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      บทคดัย่อ 
 

  การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อ 1) วิเคราะห์สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยี การขนส่งทางอากาศของประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิ่งดา้นส่ิงแวดลอ้ม (ในช่วงปี      
พ.ศ. 2547 - 2557)   2) พฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ และการปรับตวั
ขององคก์ร  และ 3) จดัท าขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการในการพฒันากระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพให้แก่หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง กลุ่มตวัอย่าง 
ท่ีใช้ในการวิจยั คือ ผูบ้ริหารและผูเ้ช่ียวชาญของสายการบิน ท่าอากาศยาน และการควบคุมจราจรทาง
อากาศ  จ านวน 101 ราย   ผูบ้ริหารภาครัฐและองคก์รก ากบัดูแล จ านวน 22 ราย  เคร่ืองมือท่ีใชใ้น
การวิจยั คือแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง สถิติท่ีใช้ในการวิจยั คือ การวิเคราะห์
ถดถอยเชิงพหุ แลว้สอบทานความถูกตอ้งดว้ยวธีิสามเส้า  
  ผลการวจิยัพบวา่  

1. สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศของประเทศไทย 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งดา้นส่ิงแวดล้อม (ในช่วงปี พ.ศ.2547 - 2557)  มี 8 ดา้น ไดแ้ก่ 1) ปัญหา
ความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กร  2) ปัญหาเทคโนโลยี   3) ปัญหาช่องทางการถ่ายทอด
เทคโนโลยี   4) ปัญหาขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  5) ปัญหาความสามารถถ่ายทอดและ
ดูดซบัเทคโนโลยี  6) ปัญหาความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  7) ปัญหา
ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  และ 8) ปัญหามาตรการส่งเสริมของภาครัฐ    
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2. กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน และการปรับตวัของ
องคก์รท่ีย ัง่ยืน มี  7  ขั้นตอน คือ 1) เร่ิมตน้  2) การไดม้าซ่ึงเทคโนโลยี  3) ปรับให้เขา้กบัสภาพองคก์ร
และเตรียมแผนถ่ายทอด  4) ถ่ายทอดเทคโนโลย ี 5) ใชเ้ทคโนโลย ี 6) ประเมินผล  และ 7) ขยายผล 

3. ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการ ในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
การขนส่งทางอากาศให้มีประสิทธิภาพให้แก่หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งได้แก่  1) ควรใช้มาตรการ 
หลายกลุ่มเพื่อส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยี   ทั้งมาตรการกลุ่มเศรษฐศาสตร์โดยเฉพาะอยา่งยิ่ง
การตั้งกองทุนจดัการส่ิงแวดลอ้ม  การลดหย่อนภาษีส าหรับจดัหาเทคโนโลยีใหม่  และมาตรการ
กลุ่มสร้างแรงจูงใจโดยเฉพาะอย่างยิ่งการรณณรงค์สร้างจิตส านึกสาธารณะ  การท าคาร์บอนฟุตพร้ินท ์  
รวมทั้งเพิ่มมาตรการกลุ่มใหม่ๆ ท่ีเน้นการส่ือสารและความร่วมมือกนัโดยเฉพาะการสร้างเครือข่าย  
การมีส่วนร่วม และกระบวนการเรียนรู้   และ 2) ส่งเสริมการบูรณาการระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน 
และสถาบนัวชิาการ  และสนบัสนุนใหเ้อกชนด าเนินมาตรการเชิงรุกดว้ยตนเอง   

 
  ค าส าคัญ : กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  นโยบาย
สาธารณะ  
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ABSTRACT  
 

 The purposes of this research were: 1) to analyze the problems of technology transfer 
process of Thai aviation with an emphasis on environment (during the year 2004–2014) 2) to 
develop the process of technology transfer process of aviation and adaptation of the organization 
and 3) to propose policy and measures to develop the efficient technology transfer process of 
aviation to the related organizations. The research sample group included 101 executives and 
experts from airlines, airports and air traffic control and management, and 22 government 
administrators and supervisory organizations. The research instruments involved questionnaires 
and semi-structured interviews. Data were statistically analyzed using multiple regression analysis 
and triangulation.  
 The research findings revealed as follows. 
 1. The problems of technology transfer process of Thai aviation with an emphasis on 
environment (during the year 2004–2014) were comprised of  8  aspects: 1) technological 
capability 2) technological obstacles  3) channel of technology transfer channel 4) commitment on 
organizational environment 5) technology transfer and absorption  6) awareness of sustainable 
aviation technology  7) relationship and 8) Government’s measures for promotion. 
 2. The process of sustainable technology transfer of aviation and the sustainable 
adaptation of the organization consisted of 7 steps, i.e.,  1) the beginning 2) the obtaining of 
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technology 3) adaptation to the organization and preparation of plan transfer 
4) transfer of technology  5) use of technology 6) evaluation and 7) extension of results. 
 3. The proposed policy and measures to develop the efficient technology transfer process 
of aviation to the related organizations were found as follows: 1) using multiple group measures 
to encourage technology transfer either economics measure through establishing the 
“Environmental Funds”, tax exemption for the new technology procurement, or group measures 
for motivation focusing on public awareness campaign, preparation of “carbon footprint” as well 
as addition of new groups of measures emphasizing communication and cooperation, in particular 
networking of involvement and learning process and 2) promoting the integration among the 
public sectors, private sectors and academic institutes, and supporting private sectors to 
implement the “proactive measures” by themselves. 
 
  Keywords: Technology Transfer Process, Sustainable Aviation, Public Policy 
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บทที ่1 
บทน า 

 

ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
การขนส่งเป็นกิจกรรมการเคล่ือนยา้ยผูโ้ดยสารหรือสินคา้จากแหล่งหน่ึงไปสู่อีกแหล่งหน่ึง  

โดยท่ีอุปสงคก์ารขนส่งเป็นอุปสงคสื์บเน่ือง (Derived demand) จากความตอ้งการเคล่ือนยา้ยสถานท่ี  
เพื่อใหเ้กิดความพอใจสูงสุดและมีความเป็นหน่ึงในมิติดา้นเวลาและพื้นท่ี  ส าหรับอุปทานการขนส่ง
จ าเป็นตอ้งใช้อุปกรณ์หลายประเภท  ทั้ งโครงสร้างพื้นฐาน  เส้นทาง  สถานีขนส่ง รวมถึงยานพาหนะ 
(ประจกัษ ์ ศกุนตะลกัษณ์, 2529, น.3-4 ; จกัรกฤษณ์ ดวงพสัตรา, 2543, น.69-95) 

การขนส่งมีความจ าเป็นต่อการพฒันาดา้นเศรษฐกิจ  ท าให้เกิดความตอ้งการเดินทางและขนส่ง
สินค้าเกิดการประหยดัจากขนาดการผลิต   รวมทั้ งมีผลต่อการพฒันาด้านการเมือง  ซ่ึงถือว่า 
การขนส่งเป็นสัญลกัษณ์แห่งอ านาจทางการทหารและการเมืองของประเทศ    และดา้นสังคมท่ีช่วย
สร้างความสัมพนัธ์และการติดต่อกนั  รวมทั้งเปิดโอกาสทางวฒันธรรมและเพิ่มทางเลือกในการตั้งถ่ินฐาน 
ของครัวเรือน (ประจกัษ ์ ศกุนตะลกัษณ์, 2529, น.7) 

แม้ว่าการขนส่งจะก่อให้เกิดประโยชน์ดังกล่าวข้างต้น ในขณะเดียวกันการขนส่งได้
ก่อใหเ้กิดปัญหาส าคญั 3 ประการ หรือท่ีเรียกกนัวา่ ปัญหา 3 E’s ไดแ้ก่  

1. ปัญหาด้านพลงังาน (Energy) ภาคการขนส่งบริโภคพลงังานโดยเฉพาะจากน ้ ามนั
ปิโตรเลียมเพื่อเป็นเช้ือเพลิงขับเคล่ือนยานพาหนะ  ในสัดส่วนท่ีสูงกว่าภาคอ่ืน ในปี พ.ศ. 2550 
ประเทศญ่ีปุ่นและสหรัฐอเมริกาบริโภคพลังงานในภาคการขนส่งร้อยละ 25 และ 27 ของรายได้
ประชาชาติ   ส่วนประเทศไทยบริโภคพลงังานในภาคการขนส่งร้อยละ 38 ของรายได้ประชาชาติ   
(สนข.สาร, 2551, น.27)  และ World Energy Outlook 2008 คาดการณ์วา่ในปี พ.ศ. 2573 ภาคการขนส่ง
มีแนวโนม้เติบโตร้อยละ 42  และจะท าให้การบริโภคน ้ ามนัในภาคการขนส่งเพิ่มข้ึนร้อยละ 80   (United 
Nations Economic and Social Council, 2009, P.5)  ดงันั้น หากบริโภคน ้ ามนัเช้ือเพลิงซ่ึงเป็นทรัพยากร
ประเภทท่ีใช้แลว้หมดไปอย่างเขม้ขน้เช่นในปัจจุบนั  อาจน าไปสู่ความไม่มัน่คงทางดา้นพลงังานและ
วกิฤตน ้ามนัโลกในอนาคต 

2. ปัญหาของระบบเศรษฐกิจ (Economy)  แม้ว่าภาคการขนส่งมีบทบาทส าคญัต่อ 
การพัฒนาเศรษฐกิจ  ในขณะเดียวกันได้ก่อให้เกิดปัญหาต่อระบบเศรษฐกิจหลายประการ  อาทิ   
ประเทศไทยตอ้งพึ่งน ้ ามนัดิบจากต่างประเทศ  เพื่อบริโภคภายในประเทศโดยเฉพาะในภาคการขนส่ง  
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เม่ือราคาน ้ ามนัดิบในตลาดโลกเพิ่มข้ึน  ส่งผลให้ตน้ทุนการขนส่งปรับตวัสูงข้ึน  และมีผลต่อราคาสินคา้
และบริการในตลาด   เกิดการขาดดุลการคา้และดุลการช าระเงินจากการน าเขา้น ้ ามนัดิบจากต่างประเทศ
เพิ่มข้ึน  (พรายพล คุม้ทรัพย,์  2548, น.99-100, 132) นอกจากน้ี การท่ีภาคการขนส่งให้ความส าคญั
กับการพฒันาอุปทานท่ีเน้นก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานด้านการขนส่งจ านวนมากให้เพียงพอกับ 
ความตอ้งการท่ีคาดการณ์ไว ้ บางคร้ังเกิดปัญหาอุปทานส่วนเกินน าไปสู่การใชป้ระโยชน์โครงสร้าง
พื้นฐานไดไ้มเ่ตม็ท่ีและไม่คุม้ค่าต่อการลงทุน 

3. ปัญหาด้านส่ิงแวดลอ้ม (Environment)  การขนส่งเป็นสาขาหน่ึงท่ีก่อให้เกิดปัญหา 
ดา้นส่ิงแวดล้อม   ทั้งก่อให้เกิดมลพิษทางเสียง  ซ่ึงรบกวนวิถีชีวิต การท างาน และส่งผลต่อสุขภาพ  
(สุกาญจน์  รัตนเลิศนุสรณ์, 2550, น.152-243)  เกิดมลพิษอากาศจากเคร่ืองยนต์เผาไหม้เช้ือเพลิง 
ไม่สมบูรณ์ เช่น ไนโตรเจนออกไซด์ (NOx)  ท าให้ฝนท่ีตกลงมามีฤทธ์ิเป็นกรดมาก  มีผลต่อน ้ าท่ีใช ้

ในการบริโภคและการท าเกษตรกรรม  คาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) ท่ีถูกปล่อยจากภาคการขนส่งร้อยละ 23  

ของปริมาณรวม ซ่ึงเป็นหน่ึงในก๊าซเรือนกระจก งานวิจยัขององค์การนาซา (National Aeronautics 
and Space Administration)  แสดงให้เห็นวา่ก๊าซเหล่าน้ีท าให้อุณหภูมิโลกมีแนวโนม้เพิ่มข้ึน  เกิด
การเปล่ียนแปลงภูมิอากาศ (Climate change)  และสภาวะโลกร้อน ส่งผลกระทบต่อระบบนิเวศน์และ
ระดบัน ้าทะเล  (มหาวิทยาลยัขอนแก่น, 2551, น.3-1 -3-2 ; United Nations Economic and Social Coun-
cil, 2009, P.7) 

โดยสรุปกล่าวได้ว่า ปัญหาท่ีเกิดจากการขนส่งเหล่าน้ี เก่ียวข้องกับประสิทธิภาพของ
ระบบ      การขนส่งทั้งทางตรงและทางออ้ม  อนัก่อให้เกิดผลกระทบภายนอกท่ีเป็นลบ (Negative ex-
ternalities)             ซ่ึงกลายเป็นตน้ทุนทางสังคมท่ีคนในสังคมบางส่วนแมไ้ม่ไดรั้บประโยชน์จากการ
ด า เ นิ น กิ จ ก ร ร ม    
แต่ตอ้งรับผลกระทบร่วมกนั   เม่ือผนวกกบัสภาพปัญหามากมายท่ีติดตามมาจากการก าหนดนโยบาย
ด้านอุปทานขนส่งท่ีเน้นการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานให้เพียงพอกับความต้องการใช้ตามท่ีได้
พยากรณ์ไว ้ ซ่ึงเป็นท่ีวิจารณ์กนัว่ามีการก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานดา้นการขนส่งท่ีมากเกินความจ าเป็น   
น าไปสู่ความไม่ย ัง่ยนืในการขนส่งและการใช้ทรัพยากรอีกประการหน่ึงดว้ย 

ดงันั้น แนวคิดเร่ืองการขนส่งย ัง่ยืน (Sustainable transport)   จึงเป็นแนวคิดร่วมสมยั 
ท่ีมุ่งเสนอทางเลือกใหม่ให้กับสังคม   ซ่ึงแตกต่างจากแนวคิดการขนส่งในปัจจุบันท่ีมีมาเกือบ 
คร่ึงศตวรรษท่ี 20 โดยมุ่งวิพากษ์ระบบการขนส่งในปัจจุบนัว่า เป็นการขนส่งท่ีไม่ย ัง่ยืน  เพราะมี 
การบริโภคพลังงานมาก เกินไปจนก่อให้เกิดมลภาวะ  สภาพเหล่าน้ีน ามาซ่ึงความพยายาม 
ในการพฒันาเทคโนโลยีและวิธีการจดัการขนส่ง   จากเดิมท่ีให้ความส าคญักับเทคโนโลยีท่ีช่วย 
เพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งดา้นความเร็ว ความประหยดั  ความปลอดภยั  ความสะดวกสบาย และ 
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ความตรงต่อเวลา  มาสู่การให้ความส าคญักบัความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มและส่งเสริมคุณภาพชีวิต
เพิ่มข้ึน    นอกจากน้ีแนวคิดการขนส่งย ัง่ยืนยงัเก่ียวขอ้งกบักระบวนการยกระดบัจากความตระหนกัรู้
ของสาธารณะในการก่อสร้าง  และปรับเปล่ียนจากการเน้นท่ีการเพิ่มของอุปทานมาสู่การจดัการ 
ด้านอุปสงค์  รวมถึงกระตุ้นบุคคลและสังคมให้ส่งเสริมพฤติกรรมเหล่านั้น  อนัเป็นการจดัการ 
เพื่อสนองความตอ้งการท่ีก่อให้เกิดความสมดุลระหว่างการขนส่งในปัจจุบนัและในอนาคตส าหรับ
คนรุ่นต่อไป    

การขนส่งท่ีย ัง่ยืนตามนิยามขององค์การเพื่อความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพฒันา  
(Organization for economic cooperation and development : OECD) หมายถึง การขนส่งท่ีไม่ก่อให้เกิด
อนัตรายต่อสาธารณะหรือระบบนิเวศน์  สนองตอบต่อความตอ้งการใช้ทรัพยากรท่ีสร้างข้ึนใหม่ได ้
ในระดบัท่ีต ่ากวา่ Rate of regeneration และการใชท้รัพยากรท่ีไม่สามารถสร้างใหม่ไดท่ี้ระดบัต ่ากวา่ 
Rate of development of renewable substitutes  ส่วน New Zealand industry for the environment  
ไดใ้ห้ความหมายของการขนส่งท่ีย ัง่ยืนวา่  เป็นการขนส่งท่ีเก่ียวกบัการหาทางเคล่ือนยา้ยคน สินคา้ 
และขอ้มูลข่าวสารในทิศทางท่ีจะลดผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐกิจ และสังคม  รวมถึงปรับปรุง
การขนส่งทางเลือก โดยการพฒันาระบบขนส่งสาธารณะ การใชจ้กัรยาน  การเดิน  การใชเ้ช้ือเพลิง
สะอาดและการส่ือสารเพื่อลดการเดินทาง  จากนิยามขา้งตน้จะเห็นว่าการขนส่งท่ีย ัง่ยืนเป็นแนวคิด 
ท่ีใหค้วามส าคญักบัการจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม  เพื่อสร้างความสมดุลระหวา่งการขนส่งในปัจจุบนักบั
การขนส่งในอนาคต 

อย่างไรก็ตาม ผู ้วิจ ัยมีความเห็นว่า แนวคิดการขนส่งท่ีย ัง่ยืน มีหลากหลายรูปแบบ  
ทั้งการขนส่งสาธารณะ เช่น รถไฟฟ้า  จกัรยาน รถไฮบริด  การใช้เช้ือเพลิงสะอาด  รวมถึงการ
ขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ดงันั้น การน าแนวคิดการขนส่งท่ีย ัง่ยืนมาใช ้ จึงควรค านึงถึงบริบททาง
เศรษฐกิจสังคมของประเทศนั้น     ในปัจจุบนัการขนส่งท่ีย ัง่ยืนเป็นกระแสการพฒันาท่ีมีการ
เผยแพร่และเป็น 
ท่ียอมรับอยา่งกวา้งขวางในกลุ่มประเทศพฒันาแลว้  อาทิ สหภาพยุโรป สหรัฐอเมริกาไดว้ิจยัและ
พฒันาเทคโนโลยีการขนส่งท่ีย ัง่ยืน  รวมถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีดงักล่าวไปสู่การใช้ประโยชน์
อย่างเป็นรูปธรรมและเห็นผลได ้ ในขณะท่ีประเทศไทยการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนยงัไม่ไดรั้บ 
การส่งเสริมและการยอมรับเท่าท่ีควร  

ผูว้ิจยัต้องการช้ีให้เห็นว่า การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนเป็นทางเลือกใหม่ของการพฒันา 
ท่ีมีเทคโนโลยแีละแนวทางจดัการท่ีสวนกระแสกบัการขนส่งแบบเดิม  โดยการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนมีความจ าเป็นต้องได้รับการยอมรับในระดับนโยบาย ผูใ้ห้บริการ 
ผูใ้ช้บริการ และชุมชนโดยรอบ   ดังนั้ นการด าเนินการวิจัยในเร่ืองน้ีจึงมีประเด็นท่ีน่าสนใจว่า
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กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ซ่ึงประกอบดว้ยเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ 
(Hardware) อาทิ โครงสร้างพื้นฐาน  ยานพาหนะ อุปกรณ์ และเทคโนโลยีซอฟต์แวร์ (Software)  อาทิ  
องคค์วามรู้ การบริหารจดัการ วา่ควรเป็นเช่นไร  ผูท่ี้มีส่วนเก่ียวขอ้งกบักระบวนการดงักล่าว   ควร
มีบทบาทอยา่งไร และใชเ้คร่ืองมือ เช่น นโยบาย มาตรการ กฎหมาย กลไกราคา การส่ือสาร เช่นไร 
เพื่อใหก้ารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืเป็นท่ียอมรับ  
 

ค าถามการวจิัย 
1. สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย

โดยเฉพาะอยา่งยิง่ดา้นส่ิงแวดลอ้ม (ในช่วงปี พ.ศ.2547 - 2557) เป็นอยา่งไร 
2. กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศและการปรับตวัขององค์กรเป็น

อยา่งไร  
3. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการ ในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

การขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพใหแ้ก่หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งควรเป็นอยา่งไร 
 

วตัถุประสงค์ของการวจิัย 
1. เพื่อวิเคราะห์สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศของ 

ประเทศไทย โดยเฉพาะอยา่งยิง่ดา้นส่ิงแวดลอ้ม (ในช่วงปี พ.ศ.2547 - 2557) 
2.  เพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ และการปรับตวัขององคก์ร 
3.  เพื่อจดัท าขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

การขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพใหแ้ก่หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

สมมติฐานการวจิัย 
1. การถ่ายทอดเทคโนโลยีขององค์กร ข้ึนกบั เทคโนโลยี  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี  

ปัจจยักลุ่มคุณลกัษณะขององคก์ร   และปัจจยักลุ่มความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนั 
2. หน่วยงานภาครัฐและการก าหนดเกณฑ์/เง่ือนไขท่ีมีศักยภาพท าให้พฤติกรรมของ

หน่วยงานดา้นการขนส่งทางอากาศเปล่ียนแปลงได ้ 
 

 การวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรจากแบบจ าลองการถดถอยพหุ (Multiple regression model) 
เพื่อดูปัจจยัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 

 โดยตวัแปรตาม  ไดแ้ก่  
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 TRANSFER คือ การถ่ายทอดเทคโนโลยี (Technology transfer) พิจารณาจาก
ความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กร (Technological capability)  ซ่ึงเป็นกระบวนการสะสม
ความรู้ดา้นเทคนิคหรือกระบวนการเรียนรู้ในองค์กรให้สูงข้ึน  โดยพฒันาเกณฑ์วดัความสามารถ
ทางเทคโนโลย ี4 ระดบั ไดแ้ก่ ระดบัท่ี 1 ความสามารถจดัหาเทคโนโลยี (Acquisitive technology capabil-
ity)  ระดบัท่ี 2 ความสามารถใช้เทคโนโลยี (Operative technology capability)   ระดบัท่ี 3 
ความสามารถดดัแปลงเทคโนโลยี (Adaptive  technology capability)  และระดบัท่ี 4  ความสามารถ
สร้างนวตักรรม (Innovative  technology capability) โดยวดัดว้ย Likert scale 5 ระดบั ไดแ้ก่  มากท่ีสุด 
มาก ปานกลาง นอ้ย นอ้ยท่ีสุด 
 

 ส าหรับตวัแปรอิสระ  ดงัน้ี 
 ENTECH  คือ       เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนขององคก์รมี 2 ประเภท คือ  
เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์  อาทิ อากาศยานท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม  น ้ ามนัทางเลือก   เคร่ืองมืออุปกรณ์  
และ เทคโนโลยีซอฟต์แวร์  อาทิ   การจัดการด้านการบินและภาคพื้นท่ีเก่ียวข้องกับการบิน   
โดยพิจารณาถึงความกา้วหนา้ของเทคโนโลยีใน  2 ระดบั ไดแ้ก่  เทคโนโลยีล ้ายุค (State of the art  
technology) และเทคโนโลยท่ีีเหมาะสม (Appropriate technology)  แลว้แปลงเป็นร้อยละ 
 CHANNEL  คือ      ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนระหว่าง
องค์กรและภายในองคก์ร แบ่งเป็น 4 ประเภท ไดแ้ก่ ช่องทางท่ีผา่นกลไกตลาดและผูใ้ห้มีบทบาทสูง   
ช่องทางท่ีผา่นกลไกตลาดและผูรั้บมีบทบาทสูง   ช่องทางไม่ผา่นกลไกตลาดและผูใ้ห้มีบทบาทสูง  
และช่องทางไม่ผ่านกลไกตลาดและผู ้รับมีบทบาทสูง  โดยพิจารณาจากความถ่ีของช่องทาง  
แลว้แปลงเป็นร้อยละ  
 STRATEGIC คือ      ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร แบ่งเป็น 4 ระดบั ไดแ้ก่  ระดบั 
แนวเขา้สู่การศึกษาเชิงกฎหมาย (Legal approach)  ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษาเชิงตลาด (Market ap-
proach)   ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษาเชิงผูมี้ส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders approach)   ระดบั 
แนวเขา้สู่การศึกษาเชิงกิจกรรม (Activist approach)   โดยพิจารณาจากความถ่ีของขอ้ผกูพนัแต่ละกลุ่ม 
แลว้แปลงเป็นร้อยละ  
 MEASURE คือ    มาตรการของรัฐและองค์กรด้านการบินระหว่างประเทศใน 
การส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ประกอบด้วย  3 กลุ่ม ได้แก่  
กลุ่มมาตรการสั่งการและควบคุม (Command and control instruments)   กลุ่มมาตรการด้าน
เศรษฐศาสตร์  (Economic instruments)   กลุ่มมาตรการดา้นจูงใจ (Suasive instruments)  รวมถึงเพิ่ม
กลุ่มมาตรการท่ีเป็นแนวโนม้ใหม่  ไดแ้ก่ กลุ่มมาตรการท่ีคาดวา่องคก์รดา้นการบินระหวา่งประเทศ
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จะน ามาใชก้บัประเทศสมาชิก  และกลุ่มมาตรการความร่วมมือระหวา่งรัฐและเอกชน  โดยพิจารณา
จากความถ่ีของมาตรการแต่ละกลุ่ม  แลว้แปลงเป็นร้อยละ 
 CAPACITY คือ   ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลย ี โดยวดัจากความสามารถ
ในการถ่ายทอดเทคโนโลยขีองผูใ้หเ้ทคโนโลยี (Transfer capacity)  และความสามารถในการดูดซบั
เทคโนโลยขีองผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี(Absorptive capacity)   โดยประเมินดว้ยการให้คะแนน
ใน 3 ระดบั คือ มาก ปานกลาง นอ้ย   

 RELATION คือ   ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั (Relationship)  เป็นความตั้งใจของผูใ้หแ้ละ 
ผูรั้บในการร่วมมือกนัและสร้างความสัมพนัธ์กนัในการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหวา่ง โดยวดัใน 3 ดา้น 
ไดแ้ก่ คุณภาพความสัมพนัธ์ (Relation quality)   ความเช่ือใจ (Mutual  trust)   และความร่วมมือ (Collabo-
rative)  โดยประเมินดว้ยการใหค้ะแนนใน 3 ระดบั คือ มาก ปานกลาง นอ้ย  
 AWARENESS  คือ   ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
ในองค์กร โดยวดัความตระหนักรู้ใน 5 ด้าน ได้แก่  การรับรู้ความรุนแรงของปัญหาส่ิงแวดล้อม  
กฎระเบียบท่ีส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยี   การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  งบประมาณองค์กร 
เพื่อด าเนินโครงการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  การจดัโครงสร้างองค์กรรองรับ
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน และพฤติกรรมต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
โดยประเมินดว้ยการใหค้ะแนน ไดแ้ก่  เห็นดว้ยอยา่งยิง่  เห็นดว้ย  ไม่เห็นดว้ยอยา่งยิง่  และไม่ออกความเห็น   

 SIZE คือ   ขนาดขององคก์ร แบ่งเป็น 3 ระดบั ไดแ้ก่ ขนาดใหญ่ กลาง และเล็ก  
 PROFIT  คือ    ผลประกอบการขององคก์รเฉล่ีย  3  ปี  (พ.ศ. 2554 – 2556)    มีหน่วย
เป็น ลา้นบาท / ปี   
 AIRTRAFFIC คือ    ปริมาณการจราจรทางอากาศเฉล่ีย 3  ปี (พ.ศ. 2554 – 2556)  ของเท่ียวบิน
พาณิชยแ์บบประจ าเส้นทางและเช่าเหมาล า   มีหน่วยเป็นเท่ียว/ปี 
 ENOFFICE   คือ          จ  านวนบุคลากรของหน่วยงานท่ีด าเนินงานเก่ียวขอ้งกบัการขนส่ง 
ทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  มีหน่วยเป็นคน  
 

ขอบเขตของการวจิัย 
ขอบเขตด้านเนือ้หา    
การศึกษาคร้ังน้ีใชแ้นวคิดการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  โดยเนน้ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอด 

เทคโนโลยีระหวา่งองคก์ร (Inter-firm technology transfer) ท่ีมีความแตกต่างในพื้นหลงัดา้นเศรษฐกิจ
และวฒันธรรม   ตลอดจนศึกษาถึงกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยท่ีีรับเทคโนโลยีจากภายนอกเขา้
มาถ่ายทอดภายในองคก์ร  จากระดบันโยบายเพื่อถ่ายทอดสู่ระดบัปฏิบติัในองคก์ร (Intra-firm tech-
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nology transfer)   เพื่อน าไปสู่การจดัท าขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายภายใตแ้นวคิดนโยบายสาธารณะ  ทั้งน้ี
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนท่ีผูว้ิจยัศึกษาในคร้ังน้ีพฒันาจากแนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยืน (Sus-
tainable development)  ท่ีใหค้วามส าคญักบัมิติดา้นส่ิงแวดลอ้มเป็นส าคญั 
  
 ขอบเขตด้านประชากร  
 กลุ่มผูใ้ห้ขอ้มูลในการวิจยั ไดแ้ก่  องค์กรดา้นการขนส่งทางอากาศในฐานะผูรั้บการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนใน 3 กลุ่มหลกั ไดแ้ก่ สายการบิน ท่าอากาศยาน และการควบคุม
จราจรทางอากาศ    นอกจากน้ีผูว้ิจยัยงัได้ศึกษาถึงการก าหนดมาตรการส่งเสริมและก ากบัดูแลของ
หน่วยงานภาครัฐและองค์การด้านการบินระหว่างประเทศ   เพื่อส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  
 ขอบเขตด้านเวลา  
  ผูว้จิยัก าหนดระยะเวลาการศึกษาในคร้ังน้ีระหวา่งปี พ.ศ.2547- 2557 

 

ประโยชน์ทีไ่ด้รับจากการวจิัย 
1. เป็นแนวทางในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศของ 

ประเทศไทยโดยเฉพาะอยา่งยิง่ดา้นส่ิงแวดลอ้ม ใหแ้ก่หน่วยงานขนส่งทางอากาศและภาครัฐ 
2.  เป็นแนวทางในการพฒันาความสามารถทางเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ และการปรับตวั

ขององคก์รไปในทิศทางท่ีย ัง่ยนื 
     3.  เป็นประโยชน์ต่อหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการน าขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการ  
ในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศไปใชอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
 

นิยามศัพท์เฉพาะ 
 การพัฒนาการขนส่งทางอากาศ  หมายถึง กระบวนการเปล่ียนแปลงเพื่อสร้างสรรค ์
การขนส่งทางอากาศให้เกิดความสมดุลในดา้นเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม  โดยการศึกษาคร้ังน้ี 
ให้ความส าคญักบัการพฒันาด้านส่ิงแวดลอ้มเป็นหลกั  เน่ืองจากยงัเป็นดา้นท่ียงัไดรั้บการพฒันา
นอ้ยกวา่ดา้นอ่ืน  

ประสิทธิภาพ  หมายถึง ประสิทธิภาพตามกรอบการพฒันาท่ีย ัง่ยืนท่ีให้ความส าคญักบั
เศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม  โดยเน้นความส าคญัดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีประหยดัการใช้พลงังาน
เช้ือเพลิง   ลดมลพิษทางอากาศและทางเสียง ตามมาตรฐานการบินสากล 
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  กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  หมายถึง กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีและ 
การประยุกต์ความรู้ด้านเทคโนโลยี  ทั้งส่วนท่ีเป็นฮาร์ดแวร์และ/หรือซอฟต์แวร์ ถ่ายทอดจาก
องคก์รผูใ้หเ้ทคโนโลยีไปสู่องคก์รผูรั้บเทคโนโลยี รวมถึงถ่ายทอดเทคโนโลยีภายในองคก์รจากระดบั
นโยบายสู่การใชป้ระโยชน์ในระดบัปฏิบติั  ประกอบดว้ย 9 ขั้นตอน ไดแ้ก่  1) เร่ิมตน้  2) ระบุคุณค่าหลกั
ของเทคโนโลยี   3) แสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้  4) เจรจาต่อรอง  5) เตรียมแผนการถ่ายทอด   
6) ถ่ายทอดเทคโนโลยี  7) ใชเ้ทคโนโลยี  8) ประเมินผล  และ 9) ขยายผล    โดยปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
ต่อกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ีมี 8 ดา้น ไดแ้ก่  
        ความสามารถทางเทคโนโลยี  หมายถึง   กระบวนการสะสมความรู้ดา้นเทคนิคหรือ
กระบวนการเรียนรู้ในองค์กรให้สูงข้ึน  ระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีมี 4 ระดบั  ได้แก่  
1) ความสามารถจดัหาเทคโนโลยี   2) ความสามารถใช้เทคโนโลยี 3) ความสามารถดดัแปลง
เทคโนโลย ีและ 4) ความสามารถสร้างนวตักรรม  
   เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ  หมายถึง เทคโนโลยีหลกัท่ีใช้เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการท าการบินในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  ช่วยประหยดัการใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิง และ 
ลดผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมจากมลพิษทางอากาศและทางเสียง  ประกอบด้วยเทคโนโลย ี  
2 ประเภท ไดแ้ก่ เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์  อาทิ อากาศยานรุ่นท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม น ้ ามนัชีวภาพ  
และเทคโนโลยซีอฟตแ์วร์ ไดแ้ก่  ขั้นตอนการปฏิบติัและความรู้ในการบริหารจดัการดา้นการบินและ 
ภาคพื้นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบิน  ตลอดจนทกัษะความรู้ต่างๆ ท่ีอยูใ่นตวับุคคล   
   ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  หมายถึง ช่องทางในการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง          
ทางอากาศท่ีย ัง่ยืนระหว่างองค์กรและภายในองค์กร  ประกอบด้วย ช่องทางท่ีผ่านกลไกตลาดและ 
ไม่ผา่นกลไกตลาด ซ่ึงแต่ละประเภทมีทั้งกรณีผูใ้หมี้บทบาทสูงและผูรั้บมีบทบาทสูง  
   ข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร  หมายถึง กลยุทธ์พนัธกิจขององค์กรท่ีให้
ความส าคญักับการใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  รวมถึงความตกลงด้านการบิน 
ในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัส่ิงแวดลอ้มกบัองคก์ารดา้นการบินของไทยและสากล  
   ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืน  หมายถึง การรับรู้  
ความคิดเห็น และการแสดงออกในรูปของพฤติกรรมท่ีส่งเสริมฐานคิดเร่ืองเทคโนโลยท่ีีย ัง่ยนื    
   ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี  หมายถึง  ความสามารถในการส่ือสารหรือ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีจากองค์กรผูใ้ห้เทคโนโลยี รวมถึงความสามารถในการเขา้ใจ ดูดซับ และ
ประยกุตใ์ชเ้ทคโนโลยขีององคก์รผูรั้บเทคโนโลย ี  

มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ  หมายถึง  นโยบายมาตรการท่ีก าหนดไวใ้นกฎหมายหรือ
กฎระเบียบ  ซ่ึงองค์กรท่ีท าหน้าท่ีก ากบัดูแลของประเทศไทยและองค์กรดา้นการบินระหวา่งประเทศ 
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ใช้เพื่อส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนโดยตรงหรือโดยออ้ม
ใหก้บัผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ  

ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั  หมายถึง ความสัมพนัธ์ท่ีดีอยา่งเป็นทางการและไม่เป็นทางการ 
ในการส่ือสาร  การประสานความร่วมมือ และรวมถึงความเช่ือใจระหว่างผูใ้ห้และผูรั้บการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี

 

กรอบแนวคดิการวจิัย 
การวิจยัคร้ังน้ี ศึกษาถึงปัจจยัท่ีเป็นองค์ประกอบส าคญัของการถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ 

เทคโนโลยี ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  ตลอดจนปัจจยัท่ีเป็นคุณสมบติัองค์กร อาทิ ขอ้ผูกพนั 
ดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลย ี ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน ขนาดขององค์กร ผลประกอบการ รวมถึงปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับ
ความสัมพนัธ์เชิงสถาบัน อาทิ ความสัมพนัธ์ระหว่างกัน  และมาตรการส่งเสริมของภาครัฐ 
ว่าปัจจัยดังกล่าวมีปัญหาอย่างไร และปัจจัยใดท่ีมีอิทธิพลการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  โดยพิจารณาถึงความสามารถทางเทคโนโลยี 4 ระดบั ไดแ้ก่ ความสามารถจดัหา
เทคโนโลยี  ความสามารถใช้เทคโนโลยี  ความสามารถดดัแปลงเทคโนโลยี  และความสามารถ
สร้างนวตักรรม 

จากนั้น ไดพ้ิจารณารายละเอียดการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแง่ของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  ในเบ้ืองตน้ผูว้ิจยัไดส้ังเคราะห์แบบจ าลองการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากการท าวรรณกรรม
ปริทศัน์ อาทิ แบบจ าลอง Technology transfer feedback model ของเบอร์เคล (Berkel, 2008)
แบบจ าลอง Innovation decision process ของโรเจอร์ (Rogers, 1995)  Life cycle approach for plan-
ning and implementing a technology transfer project  ของจาร์โกดา และ รามานาทาน (Jagoda & 
Ramanathan, 2005)  ทั้ งน้ีโดยการสร้างแบบจ าลองเชิงทฤษฎีกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน ประกอบด้วย  9 ขั้นตอน  ได้แก่  1) เร่ิมต้น โดยจุดเร่ิมต้นใน
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีอาจเร่ิมตน้ดว้ยการพบประเด็นปัญหาหรือเกิดจากความคิดสร้างสรรค์  2) 
ระบุคุณค่าหลกั ของเทคโนโลยี   3) แสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้  4) เจรจาต่อรอง  ระหวา่งผูใ้ห้และ
ผูรั้บเทคโนโลยี  เป็นการร่วมกนัพิจารณาถึงเง่ือนไขในการถ่ายทอดเทคโนโลยีและท าความตกลง
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  5) เตรียมแผนการถ่ายทอด  อาทิ ก าหนดแผนการพฒันาโครงสร้างองค์กร 
ระบบงาน โครงสร้างพื้นฐาน บุคลากร เพื่อรองรับเทคโนโลยีใหม่  6) ถ่ายทอดเทคโนโลยี  เป็นการ
ด าเนินการร่วมกนัระหวา่งผูใ้หแ้ละผูรั้บในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี   7) ใชเ้ทคโนโลยี เป็น
การน าเทคโนโลยท่ีีไดรั้บการถ่ายทอดมาใชอ้ยา่งต่อเน่ืองภายในองคก์ร  8) ประเมินผล เป็นการประเมินผล
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ของเทคโนโลยีใหม่ หลงัการใช ้ 9) ขยายผล เป็นการพิจารณาถึงการใชเ้ทคโนโลยีอยา่งต่อเน่ือง การ
เผยแพร่เทคโนโลยีภายในองค์กรหรือระหว่างองค์กร  หรือแสวงหาเทคโนโลยีใหม่ทดแทน  
จากนั้นไดน้ าขอ้มูลจากการส ารวจและสัมภาษณ์เชิงลึกมาพฒันาสู่แบบจ าลองท่ี 2 พลวตัของการ
ถ่ า ย ท อ ด เ ท ค โ น โ ล ย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  แลว้น าผลการวิเคราะห์จากการวิจยัคร้ังน้ีมาพฒันาสู่แบบจ าลองท่ี 3 
แบบจ าลองกระบวนภารถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนใหม่  พร้อมกบัแผนและ
มาตรการรองรับ ดงัภาพท่ี 1  



 
 

                                                       ปัจจัยหลกั 
 

  
 
 
 
 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 

 

 
ปัญหาและบทบาทใน 

การถ่ายทอดเทคโนโลย ี

1.เทคโนโลย ี(Teece, 1997 ; Rogers, 1995) 
1.1 ฮาร์ดแวร์ เช่น อากาศยาน น ้ามนัเช้ือเพลิง อุปกรณ์ 
1.2 ซอฟตแ์วร์ เช่น วิธีปฏิบติัการบินและการบริหารจดัการ 

แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 
 
 
 
 
 
 

 

ขั้นท่ี 2 ระบุคุณค่าหลกัของ  
              เทคโนโลย ี

 

ขั้นท่ี 3 แสวงหาเทคโนโลย ี
           และผูใ้ห ้

  ขั้นท่ี 6 ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

    การถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ความสามารถทางเทคโนโลย ี
(ADB, 1995 ; TDRI, 1989)   
1. ความสามารถจดัหาเทคโนโลยี          
2. ความสามารถใชเ้ทคโนโลย ี
3. ความสามารถดดัแปลงเทคโนโลย ี     
4. ความสามารถสร้างนวตักรรม 

1. ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบาย 
2. มาตรการ   

คุณลกัษณะขององค์กร 

ความเกีย่วข้องเชิงสถาบัน 

ขั้นท่ี 1 เร่ิมตน้ 

 

ขั้นท่ี 5 เตรียมแผนถ่ายทอด   
           เทคโนโลย ี

 

ขั้นท่ี 4 เจรจาต่อรอง 

ขั้นท่ี 7 ใชเ้ทคโนโลย ี

 
ขั้นท่ี 8 ประเมินผล 

 
ขั้นท่ี 9 ขยายผล 

 

3.ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  
 

 

2.ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี(Khalil, 2000 ; Kim 1998 ; Nonaka, 1995) 
   2.1 ผา่นกลไกตลาดผูใ้ห้มีบทบาทสูง    2.2 ผา่นกลไกตลาดผูรั้บมีบทบาทสูง   
    2.3 ไม่ผา่นกลไกตลาดผูใ้ห้มีบทบาทสูง  2.4 ไม่ผา่นกลไกตลาดผูรั้บมีบทบาทสูง 

4.ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลย ี(Sazali , 2009 : Martin&Solomon, 2003) 
    4.1 ความสามารถถ่ายทอดเทคโนโลย ี     
    4.2 ความสามารถดูดซบัเทคโนโลย ี 

 
 5.ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

 
 

 

6.ขนาดองคก์ร  
7.ผลประกอบการ 
8.ปริมาณการจราจรทางอากาศ 

 
 

10.มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ (Opschoor, 1991; Bozeman ,2000 ; Upham, 2003) 
    10.1 มาตรการสัง่การและควบคุม       10.2 มาตรการดา้นเศรษฐศาสตร์ 
    10.3 มาตรการดา้นจูงใจ 
     

 ภาพที ่1 กรอบแนวคิดการวจัิย 

9.ความสมัพนัธ์ระหวา่งกนั   
    9.1 คุณภาพความสมัพนัธ์    9.2 ความเช่ือใจ     9.3 ความร่วมมือ     
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บทที ่2 
เอกสารและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 
งานวิจยัเร่ืองการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ 

การขนส่งทางอากาศไทยตั้ งอยู่บนฐานของทฤษฎีจ านวนหน่ึงท่ีเก่ียวกับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพ  ผูว้จิยัไดศึ้กษาวรรณกรรมตามหวัขอ้ ดงัน้ี  

1. แนวคิดการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
2. แบบจ าลองการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
3. แนวคิดพฤติกรรมองคก์ร   
4. แนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยนืและประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ 
5. แนวคิดนโยบายสาธารณะและการพฒันาเคร่ืองมือรัฐส าหรับการขนส่งทางอากาศ 

  6. การพฒันาแนวคิดทฤษฎีส าหรับการวจิยัคร้ังน้ี   
  7. บริบทของหน่วยงาน   
  8. งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

  

แนวคดิการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
          ความหมายของเทคโนโลยแีละการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
   เทคโนโลยีไดถู้กให้ความหมายท่ีหลากหลาย อาทิ ซาฮาล (Sahal, 1981)  กล่าววา่  เทคโนโลย ี
เป็นชุดของผลิตภณัฑ์และกระบวนการ  ส่วนวิลคินส์ (Wilkins, 2002) กล่าววา่ เทคโนโลยี หมายถึง 
เคร่ืองมือขอ้มูลข่าวสาร ทกัษะ และความรู้ความช านาญท่ีจ าเป็นในการลงทุน การผลิต  การติดตั้ง   
การปฏิบติัการ และการบ ารุงรักษาเคร่ืองมือ  ทั้งน้ี เทคโนโลยีประกอบดว้ย  2 ส่วน คือ ส่วนท่ีเป็น
ฮาร์ดแวร์ เช่น เคร่ืองจกัรอุปกรณ์ สิทธิบตัร คู่มือการผลิต และพิมพเ์ขียว และ/หรือ ส่วนท่ีเป็นความรู้ 
ท่ีอยูใ่นตวัคน  เช่น ทกัษะ วิธีการจดัการ และปฏิบติัการ ควบคุมคุณภาพ และระเบียบวิธีปฏิบติัต่างๆ  
ทักษะน้ีมีความส าคัญต่อการใช้ประโยชน์เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ให้เกิดประสิทธิภาพ  นอกจากน้ี  
ยงัครอบคลุมถึงความรู้วทิยาการต่างๆ ดว้ย  (Teece, 1977, p.245 ; Rogers, 1995, p.12-13)   

การถ่ายทอดเทคโนโลยี (Technology transfer)   มีความหมายหลากหลายสาขาในลกัษณะ
ของสหวิทยาการ  อย่างไรก็ตามนิยามของการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีเป็นท่ียอมรับและถูกอา้งอิงมาก  
หมายถึง กระบวนการหรือกระแสการเคล่ือนยา้ยเทคโนโลยี ทั้ งส่วนท่ีเป็นฮาร์ดแวร์ เช่น เคร่ืองมือ 
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รวมถึง ซอฟต์แวร์ เช่น โปรแกรม  ความรู้ความช านาญ หรือทกัษะความรู้ต่างๆ ท่ีอยู่ในตวับุคคล    
จากแหล่งหน่ึงสู่อีกแหล่งหน่ึง หรือระหวา่งผูมี้บทบาทเก่ียวขอ้ง (Roesner (impress), p.1;  Sahal, 1981; 
Khalil, 2000, p.343 ; Wilkins, 2002, p.43 ; Berkel, 2008; p.14, Rogers, 1995, p.12-13; 
Techakanont, 2002, p.13)  

แมว้่าการถ่ายทอดเทคโนโลยีจะมีความหมายสอดคลอ้งกนัในประเด็นของกระบวนการ
และประเภทของเทคโนโลยี  แต่มีความแตกต่างกนัในเร่ืองของลกัษณะการถ่ายทอด  ซ่ึงจ าแนกเป็น 
2 ลกัษณะ ไดแ้ก่ 1) การถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวนอน (Horizontal technology transfer)  ท่ีเป็น 
การเคล่ือนของเทคโนโลยีระหว่าง บุคคล หน่วยงานหรือองค์กร ในระดบัต่างๆ ทั้งระดบัประเทศ  
ท่ีเน้นการถ่ายทอดจากประเทศพฒันาแล้วสู่ประเทศก าลังพฒันา   และระดับภายในประเทศหรือ 
การแพร่กระจายเทคโนโลยี (Diffusion of technology) ซ่ึงมีทั้งการถ่ายทอดระหวา่งภาค  ระหวา่ง
อุตสาหกรรม  ระหว่างบริษทัและภายในบริษทัเดียวกนั (Intra firm technology transfer)    หรือ
ระหว่าง ผูมี้บทบาทเก่ียวขอ้งในสถาบนัต่างๆ เช่น ภาครัฐ เอกชน (Khalil, 2000, p.343-344 ; มณฑลี 
ศาสนนนัท,์ 2552, น.97-98)  2) การถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้ง (Vertical technology transfer) จาก
หน่วยงานวจิยัและพฒันาไปสู่การผลิตเพื่อการคา้ (Grosse,1996 ; Lipp, 2002, p.21)   

องค์ประกอบการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
นักวิชาการหลายท่านมีความเห็นร่วมกนัถึงองค์ประกอบของการถ่ายทอดเทคโนโลย ี        

วา่มี 3 ส่วนท่ีส าคญั ไดแ้ก่ 1) เทคโนโลยี  2) ผูถ่้ายทอดซ่ึงเป็นเจา้ของเทคโนโลยี และผูรั้บการถ่ายทอด   
3) กลไกหรือช่องทางการถ่ายทอด  องค์ประกอบเหล่าน้ีมีสาระส าคญัและแนวคิดท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี 
(Rogers, 1995, p.35 ; Frame, 1983, p.73 ; Bozeman, 2000, p.636-637 ; Wilkins, 2002, p.57 ; Waranya, 2005, 
p.73)  

1. เทคโนโลยีท่ีถ่ายทอด เป็นรูปแบบและเน้ือหาของส่ิงท่ีจะถ่ายทอด   มีประเด็นหลกั 
ท่ีถกเถียงในเร่ืองของเทคโนโลยีอยู่ 2 ประเด็น โดยประเด็นแรก กล่าวถึง การพิจารณาเทคโนโลยี 
ท่ีถ่ายทอดวา่ควรเป็นเทคโนโลยีเด่ียวหรือชุดของเทคโนโลยี  โดยนกัวิชาการส่วนใหญ่ อาทิ  โบซแมน
(Bozeman, 2000) เห็นวา่ควรพิจารณาเทคโนโลยีเป็นรายประเภท  เช่น เน้ือหารูปแบบทางภายภาพของ
เทคโนโลยี หรือ เทคโนโลยีประเภทความรู้ความช านาญ การออกแบบเทคโนโลยี กระบวนการ หรือ 
ความรู้แฝง (Tacit knowledge) (Bozeman, 2000, p.642)  แต่มีนกัวิชาการจ านวนหน่ึง อาทิ โรบินสัน 
(Robinsion, 1986)  ก๊อค (Goc, 2002) เสนอวา่ควรพิจารณาเทคโนโลยีในลกัษณะเป็นชุด ซ่ึงมีความยืดหยุน่และ 
มีความเป็นจริงมากกวา่ (Goc, 2002, p.5) 

ประเด็นต่อมาคือ เทคโนโลยีท่ีจะถ่ายทอดควรเป็นเทคโนโลยีล ้ ายุค (State of  
the art technology) หรือไม่ ซ่ึงนกัวิชาการบางส่วนมองวา่นวตักรรมหรือเทคโนโลยีท่ีสร้างข้ึนใหม่ 
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เพื่อใชท้ดแทนของเดิม มีบทบาทในการสร้างการเปล่ียนแปลงไดม้ากกวา่เทคโนโลยท่ีีใชร่้วมกบัของเดิม  
ซ่ึงเทคโนโลยีท่ีมีการพฒันาล่าสุดจะมีความเหนือกวา่เทคโนโลยีรุ่นก่อน ในดา้นสมรรถนะการท างาน 
การลดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม เป็นต้น อย่างไรก็ตาม นักวิชาการจ านวนหน่ึง อาทิ เบอร์เคล 
(Berkel, 2008) แยง้วา่ เทคโนโลยท่ีีจะถ่ายทอดโดยเฉพาะอยา่งยิ่งจากประเทศท่ีพฒันาแลว้มาสู่ประเทศ
ก าลงัพฒันา ไม่จ  าเป็นตอ้งเป็นรุ่นล่าสุดหรือดีท่ีสุด  เน่ืองดว้ยขอ้จ ากดับางประการ อาทิ ใชเ้งินลงทุนสูง  
ทรัพยากรมีจ ากดั  เป็นทรัพยสิ์นทางปัญญา  และมีคุณลกัษณะของเทคโนโลยีกล่องด า (Black box 
technology) ซ่ึงผูรั้บการถ่ายทอดรู้แต่เพียงวิธีใช้งานโดยไม่รู้ลึกถึงกลไกการท างาน ท าให้ไม่สามารถ
ปรับปรุงพฒันาเทคโนโลยีไดเ้องตอ้งพึ่งพาเจา้ของเทคโนโลยีอยูเ่สมอ  ดงันั้น นกัวิชาการกลุ่มหลงัจึงเสนอ
ให้ใชเ้ทคโนโลยีท่ีเหมาะสม (Appropriate technology) ท่ีใชเ้งินลงทุนต ่า   มีความซบัซ้อนนอ้ยเม่ือเทียบ
กบัองคป์ระกอบทั้งหมดของเทคโนโลย ีและถูกออกแบบใหส้ามารถใชก้บัโครงสร้างพื้นฐานและวตัถุดิบ
ท่ีมีอยู่แล้วในทอ้งถ่ิน ซ่ึงจะท าให้เกิดการใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่ได้อย่างเต็มประสิทธิภาพ และน าไปสู่
ประสิทธิภาพการผลิตท่ีสูงข้ึนดว้ย  (Berkel, 2008, p.5-6 ;  มณฑลี  ศาสนนนัท,์ 2552, น.5-7) 

การวิจยัคร้ังน้ี ให้ความส าคญัการเทคโนโลยีท่ีถ่ายทอดในลกัษณะท่ีเป็นชุด ทั้งส่วน
ท่ีเป็นฮาร์ดแวร์และซอฟตแ์วร์  โดยให้ความส าคญักบัเทคโนโลยีท่ีไม่จ  าเป็นตอ้งเป็นเทคโนโลยีล ้ายุค 
แต่มีความเหมาะสมกบัประเทศไทยในลกัษณะท่ีมีประสิทธิภาพและย ัง่ยืน 

2. ช่องทางหรือกลไกในการถ่ายทอด  โบซแมน (Bozeman, 2000)  และ คาฮาลิล (Khalil, 2000) 
ไดจ้ดักลุ่มช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยเีป็น 3 กลุ่มไดแ้ก่ ดงัตารางท่ี 1 (Bozeman, 2000, p.636-637 ; 
Khalil, 2000, p.344-346 ; ค ารณ ศรีนอ้ย, 2549, p.249-253 ; มณฑลี  ศาสนนนัท,์ 2552, น. 98-100)   

2.1 ช่องทางปกติ เป็นช่องทางถ่ายทอดท่ีไม่เป็นไปตามขั้นตอนส่วนใหญ่  
เป็นช่องทางส าหรับเทคโนโลยีท่ีไม่มีผูใ้ดเป็นเจา้ของ และเป็นการให้ข้อมูลแก่สาธารณะ อาทิ ความรู้  
ท่ีส่วนใหญ่ถ่ายทอดเทคโนโลยีโดยไม่ผา่นกลไกตลาด 

2.2 ช่องทางวิศวกรรมยอ้นกลบั เป็นช่องทางท่ีผูรั้บสามารถถอดรหสัเทคโนโลยี
และพฒันากระทัง่สามารถท าให้เหมือนหรืออีกนยัหน่ึงคือลอกเลียนเทคโนโลยีท่ีรับมา  ช่องทางน้ี 
แม้จะไม่ได้รับความร่วมมือจากผู ้ให้  แต่เป็นส่ิงยอมรับได้ตราบท่ีไม่ละเมิดทรัพย์สินทางปัญญา  
วธีิน้ีมีขอ้จ ากดัในการรับถ่ายทอดความรู้แฝง ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นความรู้ท่ีไดร้ะหวา่งกระบวนการพฒันา   

2.3 ช่องทางตามการวางแผน เป็น ช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยี ด้วยความตั้งใจ   
มีกระบวนการวางแผน และได้รับความยินยอมจากเจ้าของเทคโนโลยี ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นเจา้ของ
กรรมสิทธ์ิ  สามารถถ่ายทอดผา่นกลไกตลาด ซ่ึงตอ้งช าระค่าเทคโนโลยหีรือรับซ้ือเทคโนโลย ี 
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การเลือกถ่ายทอดเทคโนโลยีวิธีใดข้ึนกบัความตอ้งการใช้เทคโนโลยีและความสามารถ 
ทางเทคโนโลยีของผูรั้บ โดยผูรั้บมีระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีต ่า เหมาะกับช่องทางตาม 
การวางแผน แต่หากผูรั้บมีความสามารถทางเทคโนโลยสูีงเหมาะกบัช่องทางปกติ 
ตารางที ่ 1  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี 
 

 

ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี 
1. ช่องทางปกติ  อาทิ  การศึกษา  ฝึกอบรม   ส่ิงตีพิมพ์   ประชาสัมพนัธ์  ประชุมวิชาการ  
จดันิทรรศการ ทศันศึกษาดูงาน   การส่ือสารระหวา่งบุคคล  
2. ช่องทางวศิวกรรมย้อนกลบั อาทิ ท าสินคา้เลียนแบบ 
3. ช่องทางตามการวางแผน  อาทิ 

3.1 การซ้ือขายเทคโนโลยีโดยตรง  กิจการผูเ้ป็นเจา้ของเทคโนโลยีส่วนใหญ่เป็นบรรษทัขา้มชาติ 
ในประเทศ พฒันาแลว้  โดยขายเทคโนโลยใีห้แก่สถาบนัและกิจการธุรกิจท่ีส่วนใหญ่เป็นประเทศ
ก าลงัพฒันา  เทคโนโลยท่ีีซ้ือขายส่วนใหญ่เป็นเคร่ืองจกัรอุปกรณ์ และความรู้ โดยมีการอบรมให้
ความรู้แก่ผูซ้ื้อดว้ย   

3.2  ใบอนุญาต ลขิสิทธ์ิ แฟรนไชส์   ผูรั้บการถ่ายทอดจะตอ้งซ้ือสิทธ์ิในการใชเ้ทคโนโลยจีาก 
ผูใ้หแ้ฟรนไชส์ซ่ึงเป็นรูปแบบหน่ึงของการใหใ้บอนุญาต  โดยเจา้ของตอ้งให้การสนบัสนุนผูรั้บการ
ถ่ายทดอยา่งต่อเน่ืองในเร่ืองวตัถุดิบ การตลาด การฝึกอบรม เป็นตน้ 

3.3 การร่วมลงทุน  การร่วมกนัของบริษทัตั้งแต่สองรายข้ึนไปท่ีมีความสนใจตรงกนั แบ่งปัน
ความรู้ ทรัพยากรเพื่อสร้างเทคโนโลย ี ผลิตสินคา้ หรือใชค้วามรู้เพื่อสนบัสนุนการปฏิบติังานกนั 
รวมทั้งแบ่งผลประโยชน์จากการร่วมทุนดว้ย   ในการร่วมทุนระดบันานาชาติเป็นช่องทางให้ผูรั้บ 
ได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี และช่วยให้ผู ้ให้สามารถเข้าถึงตลาดท้องถ่ินและเครือข่าย 
จดัจ าหน่ายไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ   

3.4 โครงการแบบเบ็ดเสร็จ  เป็นการซ้ือโครงการอยา่งเบ็ดเสร็จ  มีการออกแบบ รับเหมา และ 
ส่งมอบในสภาพท่ีพร้อมใช้งาน ข้อตกลงประเภทน้ีอาจมีการฝึกอบรมหรือให้การสนับสนุน 
การปฏิบติังานอยา่งต่อเน่ืองดว้ย   

3.5 การลงทุนทางตรงจากต่างประเทศ  เป็นการท่ีบริษทัขา้มชาติตดัสินใจลงทุนผลิตสินคา้
หรือจดัหาวตัถุดิบดว้ยตนเองในต่างประเทศ  ช่วยให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยรีะหวา่งประเทศ   
โดยท่ีเทคโนโลยีจะอยู่ภายใตก้ารควบคุมของบริษทั  ในกรณีน้ีผูล้งทุนได้ใช้แรงงาน ทรัพยากร 
เทคโนโลย ีและตลาดในประเทศท่ีตนไปลงทุน รวมถึงไดสิ้ทธิพิเศษทางภาษี   ส่วนทอ้งถ่ินไดค้วามรู้
ทางเทคโนโลย ีโอกาสในการจา้งงาน การฝึกอบรม และเงินลงทุนเพื่อช่วยพฒันาประเทศ 

3.6 ความร่วมมือในการวิจัยและพัฒนา  เป็นการท่ีหน่วยงานตั้งแต่สองแห่งข้ึนไปร่วมมือกนัท า
การวจิยัและพฒันาในโครงการขนาดใหญ่  เน่ืองจากทรัพยากรของแต่ละหน่วยงานมีไม่เพียงพอ   
ท่ีมา : ค ารณ ศรีนอ้ย (2549) ; รัตนา สายคณิต และ พุทธกาล รัชธร (2549) ;  มณฑลี  ศาสนนนัท ์(2552)  
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   ทั้งน้ี  คิม (Kim, 1998)  กล่าววา่  ช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยีประกอบดว้ยช่องทางท่ีผา่น
กลไกตลาดและผูถ่้ายทอดมีบทบาทสูง ช่องทางท่ีผ่านกลไกตลาดและผูรั้บมีบทบาทสูง  ช่องทางไม่ผ่าน
กลไกตลาดและผูถ่้ายทอดมีบทบาทสูง ช่องทางไม่ผ่านกลไกตลาดและผูรั้บมีบทบาทสูง  ทั้งน้ี  
คิม (Kim, 1998) เห็นว่า ถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีผูรั้บเทคโนโลยีมีบทบาทสูงและไม่ผ่านกลไกตลาด เป็น
ช่องทางส าคัญในการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพและสามารถพฒันาต่อไปได้ในระยะยาวได ้  
ดงัตารางท่ี 2 (กระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและการพลงังาน, 2535, น.71-72 ; สุปราณี ศรีฉตัราภิมุข 
และคณะ, 2544, น.13-14)   
 
ตารางที ่ 2  รูปแบบการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
 

วธิี
กา
รถ่
าย
ทอ

ดเ
ทค

โน
โล
ยี 

ช่องทางถ่ายทอด 
ผู้ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

บทบาทผู้ถ่ายทอดสูง บทบาทผู้รับสูง 

ผ่านกลไกตลาด 
 

1. ลงทุนทางตรง 
2. โครงการแบบเบ็ดเสร็จ 
3. ใหค้  าปรึกษาเทคโนโลยี 

1. ซ้ือเคร่ืองมือเคร่ืองจกัร 

ไม่ผ่านกลไกตลาด 
 

1. ใหค้วามช่วยเหลือทางเทคนิค 
    โดยผูข้าย 
2. ใหค้วามช่วยเหลือจาก ต่างประเทศ  

1. เลียนแบบ 
2. ดูงาน 
3. ชมนิทรรศการ 
4. วารสาร   

 ท่ีมา : Kim (1998)  
 

   หว่อง (Wong,1991) และ คาร์เปลเนลลี (Capannelli,1997) สรุปจากงานวิจยัว่า ช่องทาง  
ถ่ายทอดเทคโนโลยีประเภทจูงใจ เช่น ส่ิงอ านวยความสะดวกในการเรียนรู้ ความรู้ความช านาญ   
การใหข้อ้มูลความรู้มีความส าคญัมากกวา่ช่องทางถ่ายทอดทางตรง เช่น การลงทุนทางตรง โดยการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีประเภทความรู้ และขั้นตอนปฏิบติั  มีหลายช่องทางท่ีน่าสนใจ   อาทิ  1) ช่องทาง
ถ่ายทอดความรู้แฝงในตวับุคคลจากผูใ้หไ้ปสู่ผูรั้บหรือ Socialization เป็นกระบวนการท่ีความรู้แฝงถ่ายทอด 
ผา่นการฝึกอบรมหรือการท างาน  เช่น ผูใ้หส่้งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกบัผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
ซ่ึงเป็นการส่ือสารอยา่งใกลชิ้ดระหวา่งผูใ้หแ้ละผูรั้บการถ่ายทอด  จะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการถ่ายทอด 
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ทกัษะเพราะเป็นการส่ือสารแบบเผชิญหนา้หรือเป็นการส่ือสารแบบสองทางท่ีช่วยปรับปรุงคุณภาพของ
กระแสของความรู้ท่ีถ่ายทอดไดดี้ (Techakanont, 2002, p.149)  2) ช่องทางถ่ายทอดประเภทคู่มือ 
เช่น มาตรฐานการท างาน ขั้ นตอนปฏิบัติ  แบบตรวจสอบรายการ ซ่ึงส่วนใหญ่ปรับปรุงจาก
มาตรฐานสากล  ซ่ึงโนนาคา และ เทคอุชิ (Nonaka & Takeuchi,1995) เรียกวา่ Combination  เป็น 
การดดัแปลงจากความรู้ท่ีแจง้ชดั (Explicit knowledge) ช้ินหน่ึงจากผูใ้ห้ไปสู่ความรู้ท่ีแจง้ชดัช้ินใหม่ 
(Nonaka & Takeuchi, 1995) อา้งถึงใน Techakanont, 2002, p.135-137)  
  อน่ึง ความรู้ด้านเทคโนโลยีมีแนวโน้มท่ีติดกบับริบทของผูใ้ห้เทคโนโลยี  ส่งผลให้เกิด
ความยากในการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหวา่งองคก์รและภายในองคก์ร (Nonaka & Takeuchi, 1995)  
โดยการถ่ายทอดเทคโนโลยรีะหวา่งองคก์รผูรั้บมกัจะไม่มีส่วนร่วมในขั้นตอนการพฒันา ดงันั้น จึงควร 
กา้วขา้มช่องว่างทางเทคโนโลยี ซ่ึงเป็นความแตกต่างระหว่างความสามารถท่ีมีอยู่กบัความตอ้งการ 
โดยใช ้Interfirm technological linkage (Hippel, 1994) ซ่ึงเป็นการช่วยเหลือทางเทคนิคและ/หรือให ้
การสนบัสนุนการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหว่างกนั อาทิ ผูใ้ห้เทคโนโลยีส่งผูเ้ช่ียวชาญมาให้ค  าปรึกษา
บ่อยคร้ัง  อย่างไรก็ตามในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีอาจเกิดปัญหาได้ในทุกขั้นตอน ดงันั้น 
ความช่วยเหลือระหวา่งองค์กรจึงจ าเป็นตั้งแต่ขั้นตอนตน้ถึงขั้นตอนทา้ยของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี แนวคิดดงักล่าวขดัแยง้กบัท่ี เนลสัน และ วนิเทอร์ (Nelson & Winter,1982)   ท่ีวา่กระบวนการ 
ถ่ายทอดเทคโนโลยจีะเสร็จสมบูรณ์เม่ือผูรั้บสามารถเขา้ใจ ด าเนินการผลิตและท าให้เทคโนโลยีท่ีไดรั้บ
การถ่ายทอดกลายเป็นงานประจ าไดแ้ลว้  
  นอกจากน้ี ยงัมีแนวคิดของโรเจอร์ (Rogers,1995) ให้ความส าคญักับช่องทางถ่ายทอด
เทคโนโลยี  ดงัน้ี  1) ส่ือมวลชน เช่น โทรทศัน์ วิทยุ หนงัสือพิมพ ์นิตยสาร เป็นช่องทางท่ีสามารถ
เขา้ถึงกลุ่มคนไดก้วา้งขวาง  แต่มีผลต่อการเปล่ียนแปลงทศันคติของกลุ่มคนไม่มากนกั  เพราะเป็น
การส่ือสารทางเดียว  2) การส่ือสารระหว่างบุคคล  เช่น  การพูดคุยกนัระหว่างกนั  เป็นช่องทาง 
ท่ีก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงทศันคติของกลุ่มคนไดม้าก  เพราะเป็นการส่ือสารแบบสองทางท่ีสามารถ
โตต้อบและแลกเปล่ียนขอ้มูลข่าวสารระหวา่งกนัได ้ ทั้งน้ี กลุ่มคนท่ีมีอิทธิพลส าคญั ไดแ้ก่ ตวัแทน
เป็นคนกลางระหวา่งคนในสังคมและสถาบนัท่ีตอ้งการเผยแพร่เทคโนโลยี เช่น ธุรกิจท่ีผลิตเทคโนโลย ี
หน่วยงานของรัฐ ตวัแทนจะท าหนา้ท่ีแลกเปล่ียนและเผยแพร่ขอ้มูลข่าวสาร เพื่อให้คนในสังคมเกิด
การยอมรับเทคโนโลยท่ีีตนเผยแพร่และปกป้องไม่ให้คนในสังคมยอมรับในเทคโนโลยีอ่ืน  นอกจากน้ีมี
ผูน้ าทางความคิดท าหน้าท่ีเป็นศูนยก์ลางเครือข่ายระหว่างบุคคล ปกติการกระท าของผูน้ าความคิด 
มีผลต่ออตัราการยอมรับเทคโนโลยีในสังคม ดงันั้นตวัแทนจึงมกัติดต่อกบัผูน้ าความคิด เพื่อให้ช่วย
แพร่กระจายเทคโนโลยีในสังคม  ผูน้  าความคิด แบ่งเป็น 2  ประเภท คือ Homophile คือ คนท่ีมีสภาพ
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เหมือนกบัคนในสังคม และ Heterophony คือ คนท่ีมีการศึกษาและฐานะทางสังคมดีกวา่คนในสังคม 
(Rogers, 1995, p.17-18)    

ทั้ งน้ี โรเจอร์ (Rogers, 1995) ได้กล่าวถึงแนวคิดการแพร่กระจายของเทคโนโลย ี
(Diffusion of technology) วา่การถ่ายทอดเทคโนโลยีไปสู่กลุ่มคนในสังคม เร่ิมตน้จากคนจ านวน
น้อยท่ียอมรับเทคโนโลยีก่อน เรียกว่ากลุ่มผูบุ้กเบิกเป็นพวกกล้าเส่ียง ตามมาดว้ยกลุ่มผูย้อมรับก่อน  
ท่ีท  าตามกลุ่มแรกอย่างรวดเร็ว ดงันั้น ในช่วงน้ีจะมีผูท่ี้ยอมรับเทคโนโลยีน้อย  ในช่วงท่ีสอง เม่ือคน 
ในสังคมเห็นผลจากการน าเทคโนโลยีไปใชข้องกลุ่มท่ียอมรับแลว้และยอมรับตาม ประกอบดว้ย กลุ่มยอมรับ 
ในระยะแรก  ซ่ึงเฝ้าดูการใชข้องกลุ่มท่ียอมรับในช่วงแรกและยอมรับตามในท่ีสุด และกลุ่มผูย้อมรับใน
ระยะหลงั เป็นพวกอนุรักษ์จะยอมรับเทคโนโลยีเม่ือคนส่วนใหญ่ยอมรับแล้ว  ดงันั้นในช่วงท่ีสอง 
มีสัดส่วนของผูย้อมรับเทคโนโลยเีพิ่มมากข้ึน  ท าใหก้ารแพร่กระจายของเทคโนโลยีเป็นไปอยา่งรวดเร็ว  
ในช่วงท่ีสามน้ี เม่ือคนส่วนใหญ่ยอมรับเทคโนโลยีแล้วจะมีกลุ่มคนท่ียอมรับช้าหรือไม่ยอมรับเลย  
ดงันั้น  ช่วงท่ีสามจะมีสัดส่วนของผูย้อมรับเทคโนโลยเีปล่ียนแปลงไม่มากนกั (Rogers, 1995,  p.95-100)    

 อน่ึง งานวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัจะพิจารณาการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหว่างองค์กร โดยเน้น
ช่องทางปกติและช่องทางวางแผน  เน่ืองจากผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาจากเอกสารในเบ้ืองตน้ พบว่า 
เทคโนโลยท่ีีใชใ้นกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ ไดแ้ก่ อากาศยาน ซ่ึงประเทศไทย
ยงัไม่สามารถผลิตไดแ้ละตอ้งรับการถ่ายทอดโดยการน าเขา้จากต่างประเทศดว้ยการซ้ือหรือเช่าซ้ือ 
ซ่ึงจดัเป็นการถ่ายทอดผ่านช่องทางการวางแผนโดยผ่านกลไกตลาด และเทคโนโลยีซอฟต์แวร์ ไดแ้ก่ 
ระเบียบปฏิบติัดา้นการบิน ซ่ึงไดรั้บผา่นช่องทางปกติซ่ึงไม่ผา่นกลไกตลาด 

3. ผูถ่้ายทอดเทคโนโลยีและผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยี   เป็นผูมี้บทบาทหลัก 
ในถ่ายทอดเทคโนโลยี   การถ่ายทอดเทคโนโลยีมีสถาบนัหลกัท่ีริเร่ิมและขบัเคล่ือนกระบวนการ 
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  ซ่ึงหากขับเคล่ือนโดยภาครัฐมักเป็นไปเพื่อตอบสนองนโยบายของรัฐ    
หากขบัเคล่ือนโดยภาคเอกชนมกัเป็นไปเพื่อการคา้    และการขบัเคล่ือนโดยชุมชนจกัเก่ียวขอ้งกบั
ภาคประชาสังคมตามความสนใจของชุมชน (Berkel, 2008, p.15)  ในการวิเคราะห์การถ่ายทอด
เทคโนโลยี   จ  าเป็นต้องพิจารณาบทบาทและพฤติกรรมของผูเ้ก่ียวข้อง  รวมถึงกรรมสิทธ์ิใน 
การครอบครองเทคโนโลยีและความเต็มใจถ่ายทอด (สุปราณี ศรีฉัตราภิมุข และคณะ, 2544, น.13-14 ; 
Barry, 2000, p.637 ; Frame, 1983, p.73)   ทั้งน้ี เบอร์เคล (Berkel, 2008)  วิลคินส์ (Wilkins, 2002)  และ 
ฮอลล์ (Halls, 2007)  เสนอบทบาทท่ีหลากหลายของผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
(Berkel, 2008, p.15; Wilkins, 2002)  ดงัตารางท่ี 3 
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ตารางที ่ 3  บทบาทของสถาบันทีเ่กี่ยวข้องกบัการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
 

ภาครัฐ 
ภาครัฐมีบทบาทหลากหลายต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีทั้งในฐานะเป็นผูก้  าหนดนโยบายและก ากบั
ดูแลการถ่ายทอดเทคโนโลยี เป็นผูริ้เร่ิมและขบัเคล่ือนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  เป็นผูก้ารสร้าง
แรงจูงใจให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีทั้งในส่วนของแรงผลกัดนัจากเทคโนโลยี (Technology 
push) และแรงดึงดูดของตลาด (Demand pull)    ดงัน้ี  
1. ก าหนดนโยบาย และมีอ านาจในการพฒันา เลอืก ถ่ายทอดและผลติซ ้าเทคโนโลย ี รัฐมีบทบาท 
ในการขบัเคล่ือนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  เพื่อเติมเตม็นโยบายและเป้าหมายทางเศรษฐกิจ 
สังคมและส่ิงแวดลอ้ม  รวมถึงบทบาทในการก าหนดนโยบายและเป้าหมายในการส่งเสริมพฒันา 
เทคโนโลยแีละการถ่ายทอดเทคโนโลย ี(Wilkins, 2002, p.62)     จดัตั้งและสร้างความเขม้แขง็ระบบ 
นวตักรรมของประเทศ เพื่อช่วยเพิ่มขีดความสามารถของประเทศโดยการเลือก ยอมรับ ปรับ และ 
ผลิตซ ้ าเทคโนโลย ี (Berkel, 2008, p.27 ; Halls, 2007, p.174-191; Wilkins, 2002, p.62-63)  
2. ปกครองและอนุรักษ์ส่ิงแวดล้อม  ด้วยฐานขอ้มูลความรู้ดา้นส่ิงแวดล้อมท่ีรัฐมีอยู่ร่วมกบั
อ านาจหน้าท่ีในการพิจารณาและจดัล าดบัความส าคญัเศรษฐกิจและสังคมระดบัชาติ   น าไปสู่ 
การพัฒนาท่ีย ัง่ยืน ดังนั้ น รัฐจึงสามารถสร้างแรงดึงจากตลาดเพื่อพัฒนาเทคโนโลยีด้าน
ส่ิงแวดล้อมและการคา้เชิงพาณิชย์ได้   เม่ือรวมกับกระบวนการมีส่วนร่วมและการประเมิน
เทคโนโลยี  ช่วยให้ความตอ้งการเทคโนโลยีดา้นส่ิงแวดลอ้มมีความชดัเจนข้ึน ท าให้นวตักรรม
ของประเทศสามารถแกปั้ญหาดา้นส่ิงแวดลอ้มได ้(Brkel, 2008, p.27)   
3. ลงทุนวจัิยและพฒันาเทคโนโลย ี รัฐไดล้งทุนทางตรงใหก้บัมหาวิทยาลยัและสถาบนัวิจยั  และลงทุน
ทางอ้อมผ่านมาตรการภาษี  ส่ิงจูงใจหรืออ่ืนๆ   เพื่อให้เกิดการลงทุนในการวิจยัและพฒันา 
โดยภาคเอกชน (Halls, 2007, p.174-191) 
4. สร้างความตระหนักรู้ให้เห็นความส าคัญของตลาดทีม่ีศักยภาพ  การประยุกต์ใช้เทคโนโลยี และ
ส่งเสริมให้ภาคส่วนเหล่านี้เข้ามามีบทบาทในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี   โดยสร้างส่ิงจูงใจ
และบรรยากาศท่ีเอ้ืออ านวย  อาทิ  สร้างส่ิงจูงใจเพื่อส่งเสริมให้ภาคเอกชนเขา้มาร่วมในกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  เช่น ยกเวน้ภาษีเงินไดนิ้ติบุคคล  ลดหรือยกเลิกภาษีน าเขา้  สร้างบรรยากาศจูง
ใจให้ภาคเอกชนมีส่วนร่วม เช่น พฒันาโครงสร้างเชิงสถาบนั พฒันาโครงสร้างพื้นฐาน  ก ากบั
ดูแล  กฎหมาย  และร่วมลงทุนโดยส่งเสริมทอ้งถ่ินให้เขา้มามีส่วนร่วม เพื่อตอบสนองความตอ้งการ
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ของชุมชนไดม้ากข้ึน (Wilkins, 2002, p.62-63) 
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ตารางที ่ 3  (ต่อ)  
 

ภาครัฐ 
5. บริโภคเทคโนโลยี   รัฐด าเนินกิจกรรมเป็นจ านวนมากและส าคญัต่อการขบัเคล่ือนตลาด   อาทิ 
ก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐาน พฒันาระบบขนส่ง   เหล่าน้ีจะช่วยกระตุน้ตลาดสินคา้และบริการ    
เพื่อส่ิงแวดล้อมโดยตรงและสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคได้  (WBCSD, 2000, p.32)   
ความจ าเป็นท่ีรัฐจะเขา้มาแทรกแซงเพื่อให้เกิดประสิทธิผลในบริบทระดบัชาติ  รัฐมีบทบาทส าคญั
ในการสร้างอุปสงค์ และจดัตั้งตลาดส าหรับสินคา้เพื่อส่ิงแวดล้อม อีกนัยหน่ึง คือ สร้างความ
เขม้แข็งในการก ากับดูแลเท่าท่ีจ  าเป็น อย่างไรก็ตามความทา้ทายอยู่ท่ีการท าให้เกิดความเช่ือถือ 
จากผูมี้ส่วนไดเ้สีย   เช่น   เอกชน  สถาบนัวิชาการ  ท่ามกลางทางเลือก การต่อตา้นและการจดัล าดบั
ความส าคญั   

ภาคธุรกจิ 
ในมุมมองทางเศรษฐศาสตร์  ผูป้ระกอบการท าธุรกิจเพื่อก าไรสูงสุดหรือต้นทุนต ่าสุด และ 
ตอ้งรับภาระเส่ียงจากการน าเทคโนโลยีใหม่หรือความรู้ใหม่มาใช้ให้เกิดประโยชน์ทางพาณิชยด์้วย 
(Schumpeter อ้างถึงในรัตนา, 2549)   ทั้ งน้ี ภาคธุรกิจมีบทบาทหลักในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ให้ประสบความส าเร็จดว้ยความสามารถจดัหาและเขา้ถึงเทคโนโลยี  แหล่งเงินทุนและการบริหารจดัการ 
โดยภาคธุรกิจมีบทบาทในกระบวนการถ่ายทอด เทคโนโลยี  ตั้งแต่การวิจยัและพฒันา  การน าเสนอ   
การพฒันาเทคโนโลยีเชิงพาณิชย ์การผลิตและน าเทคโนโลยีเขา้สู่ตลาด  รวมถึงการพฒันาเทคโนโลยี
ให้เหมาะสมกบัสภาพตลาดของทอ้งถ่ิน   การสร้างตลาดโดยกระตุน้ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลย ี
ตลอดจนสร้างความเช่ือมัน่ให้กบัผูบ้ริโภค นอกจากการเป็นผูผ้ลิตแลว้ภาคธุรกิจยงัเป็นผูใ้ชเ้ทคโนโลยี
เองดว้ย (Berkel, 2008, p.30-31 ; Wilkins, 2002, p.64)   

 ผู้เกีย่วข้องอืน่ๆ 
ผูเ้ก่ียวขอ้งอ่ืนๆ  มีบทบาทเสริม  อาทิ   
1. สถาบันการศึกษา  ใหก้ารศึกษาขั้นสูงและ/หรือท าการวิจยั เช่น มหาวิทยาลยั สถาบนัวิจยัมีบทบาท
เป็นแหล่งพฒันาความรู้วจิยัและพฒันาเทคโนโลย ี     อนัเป็นจุดเร่ิมตน้ของแรงผลกัดนัจากเทคโนโลย ี
ก่อนน าเสนอและผลิตในเชิงพาณิชย ์  บทบาทในการสร้างและประเมินผลเทคโนโลยดีงักล่าวสร้างความ
ตระหนกัให้กบัสังคมและเกิดองค์กรท่ีมีประสิทธิผลต่อการเปล่ียนแปลงเทคโนโลยีมากข้ึน นอกจากน้ี 
ยงัมีบทบาทในการถ่ายทอดเทคโนโลยแีละการประยกุตใ์ชด้ว้ย 
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ตารางที ่ 3  (ต่อ)  
 

 ผู้เกีย่วข้องอืน่ๆ 

2. สถาบันการเงิน และสถาบันพัฒนาสังคมและเชิงพาณิชย์     มีบทบาทในการจดัหาเงินกู้เพื่อ
ด าเนินการศึกษาความเป็นไปได ้ น าเสนอ  และให้ขอ้มูลข่าวสาร สร้างขีดความสามารถ และพฒันา
โครงสร้างพื้นฐาน (Wilkins, 2002, p.63 ; Berkel, 2008, p.34) 
3. ภาคประชาสังคม  อาทิ องคก์รนอกภาครัฐ ชุมชน  นกัวิชาการ  สมาคมหรือกลุ่มท่ีไม่เป็นทางการ
ของผู ้ประกอบการ  เหล่าน้ีมีบทบาทในการขับเคล่ือนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพื่อน าไปสู่ 
การตอบสนองต่อความต้องการของชุมชน  และท าให้ความต้องการของพวกเขาไปสู่การรับรู้ใน
ระดบัประเทศ โดยการด าเนินการบางคร้ังเป็นการสร้างแรงกดดนักบัภาครัฐเพื่อผลกัดนัให้เกิดผล
ในทางปฏิบติั  รวมถึงบทบาทในการปรับปรุงความสามารถทางเทคนิคของผูเ้ช่ียวชาญและผูบ้ริโภค 
เพื่อไดรั้บประโยชน์จากเทคโนโลยีใหม่ในหลายช่องทาง อาทิ สร้างความตระหนกัรู้  การฝึกอบรม  โครงการ    
น าร่อง  และการเผยแพร่ขอ้มูลข่าวสาร (Wilkins, 2002,  p.57,64 ; Berkel, 2008, p.34) 
ท่ีมา :  Berkel (2008) ; Wilkins (2002) ; WBCSD (2000) ;  Halls (2007)  
 

ส่ิงจูงใจและปัญหาในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
นอกจากองค์ประกอบหลักในการถ่ายทอดเทคโนโลยี 3 ประการ  ดังกล่าวแล้ว   

ยงัมีองค์ประกอบท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี  อาทิ สภาพแวดลอ้มทางดา้นอุปสงค์ (Bozeman, 
2000, p.636-637)  ส่ิงจูงใจและอุปสรรค   ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีจะช่วยเสริมหรือต่อตา้นการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ดงัภาพท่ี 2  (Wilkins, 2002,  p.61-62)   ขอ้ดีของแบบจ าลอง คือ เรียบง่าย และแสดงให้วา่ นอกจาก
เทคโนโลยแีลว้ ยงัมีปัจจยัเสริมและปัจจยัตา้นการถ่ายทอดเทคโนโลยี  การน าแบบจ าลองไปใชข้ึ้นกบั
การระบุปัจจยัท่ีจะเป็นส่ิงจูงใจหรืออุปสรรค 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่ 2  ส่ิงจูงใจและอุปสรรคในการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
(Wilkins, 2002) 

เทคโนโลย ีและ
ความรู้ความช านาญ 

อุปสรรค ส่ิงจูงใจ 

การถ่ายทอด

เทคโนโลยี 
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ส าหรับปัญหาอุปสรรคในการถ่ายทอดเทคโนโลยี  สมิทร และ มาร์ช (Smith & Marsh,  1997)  
เสนอกรอบความคิดว่า อุปสรรคขดัขวางการยอมรับเทคโนโลยีใหม่มี 5 ประการ ไดแ้ก่ 1) การเมือง 
สถาบนัและกฎหมาย   2) ความสามารถดา้นโครงสร้างพื้นฐานและความรู้  3) เศรษฐกิจและการเงิน 
4) สังคมและส่ิงแวดลอ้ม  5) เทคนิค   ต่อมา วิลคินส์ (Wilkins, 2002)   น าแนวคิดของ สมิทร และ มาร์ช 
(Smith & Marsh, 1997)  มาพฒันาตวัช้ีวดัเพื่อใช้ในการศึกษาการถ่ายทอดเทคโนโลยีดา้นพลงังาน 
ท่ีสร้างข้ึนใหม่ในหลายประเทศ ปัญหาในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี ดงัตารางท่ี 4  (Wilkins ,  2002,  p.120-139)    
 

ตารางที่  4  ปัญหาการถ่ายทอดเทคโนโลยจีากงานศึกษาของ สมิทร และ มาร์ช (Smith &Marsh, 1997)     
                  และ วลิคินส์ (Wilkins, 2002) 
 

อุปสรรคด้านการเมือง สถาบัน และกฎหมาย 

1. นโยบายรัฐ เช่น ขาดความชดัเจนของนโยบายและแผน  ขาดเป้าหมายการพฒันา ท าให้ภาคเอกชน
และผูล้งทุนไม่มัน่ใจในนโยบาย  ส่ิงจูงใจ และการสนับสนุนโครงสร้างพื้นฐานของรัฐต่อ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี     ความไม่ เหมาะสมของนโยบายการคลังและกลไกสนับสนุน  
อาทิ  การอุดหนุนอาจก่อให้เกิดการบิดเบือนตลาด  และมีผลต่อการเลือกใช้เทคโนโลยี    
นโยบายและแผนงานขาดการบูรณาการและต่อเน่ือง   น ามาซ่ึงความไม่แน่นอนและความเส่ียง
ส่งผลใหมี้ตน้ทุนธุรกรรมท่ีสูงข้ึน  
2. โครงสร้างสถาบัน  เช่น  สถาบนัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการถ่ายทอดเทคโนโลยีขาดการส่ือสารและความร่วมมือ
ระหวา่งกนั  ท าใหก้ารถ่ายทอดเทคโนโลยล่ีาชา้  
3. ทรัพย์สินทางปัญญาและมาตรฐาน   เช่น  ความไม่ชัดเจนของกฎหมาย ทรัพย์สินทางปัญญา 
ส่งผลต่อแรงจูงใจในการสร้างและถ่ายทอดเทคโนโลยีของผูใ้ห้  ไม่ไดรั้บการสนบัสนุนจากสถาบนั
ด้านกฎหมายก่อให้เกิดความเส่ียงในการท าสัญญา กรรมสิทธ์ิ และการก ากับดูแล   รวมถึง 
ขาดการควบคุมมาตรฐานทางเทคนิค 

ความสามารถของท้องถิ่นในเร่ืองโครงสร้างพืน้ฐานและความรู้ 

1. ข้อมูลเกี่ยวกับเทคโนโลยี   ผูพ้ฒันาหรือผูถ่้ายทอดเทคโนโลยีไม่คุ ้นเคยกับเทคโนโลยี  ท าให ้
ไม่สามารถแนะน าเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมกบัความตอ้งการของทอ้งถ่ินได ้ ในขณะท่ีผูรั้บเทคโนโลยี
หรือผูใ้ชไ้ม่ตระหนกัถึงประโยชน์ท่ีจะไดรั้บจากเทคโนโลยี  จึงไม่เกิดอุปสงคต่์อเทคโนโลยดีงักล่าว 
2. แรงงานมีฝีมือ ขาดการอบรมบุคลากรเพื่อติดตั้ง ปฏิบติังาน และซ่อมบ ารุงเทคโนโลย ี
3. การศึกษาและฝึกอบรม  อาทิ ขาดการแลกเปล่ียนความคิดเห็นและประสบการณ์ระหว่าง 
ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้ง  โครงการน าร่องไม่ไดถู้กน ามาเป็นแนวทางปฏิบติัท่ีดีใหก้บัผูท่ี้เก่ียวขอ้ง 
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ตารางที ่ 4   (ต่อ)  
 

ความสามารถของท้องถิ่นในเร่ืองโครงสร้างพืน้ฐานและความรู้  

3. การศึกษาและฝึกอบรม  อาทิ ขาดการแลกเปล่ียนความคิดเห็นและประสบการณ์ระหว่าง 
ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้ง   โครงการน าร่องไม่ไดถู้กน ามาเป็นแนวทางปฏิบติัท่ีดีใหก้บัผูท่ี้เก่ียวขอ้ง 

เศรษฐศาสตร์และการเงิน 

1.  ขาดการเข้าถึงแหล่งเงินทุนเพื่อลงทุนในเทคโนโลยีใหม่   โดยเฉพาะกบัผูป้ระกอบการขนาดกลางและรายยอ่ย   
ในขณะท่ีการลงทุนในเทคโนโลยีใหม่มีความเส่ียงหลายประการ อาทิ เทคโนโลยียงัไม่ไดรั้บการพิสูจน์ 
ถึงความเป็นไปไดเ้ชิงการพาณิชย ์ ความไม่แน่นอนของอุปสงคแ์ละตลาด 

สังคมและส่ิงแวดล้อม 

1. การวางแผนและการเลอืกใช้เทคโนโลยีขาดการมองถึงชุมชนและผู้บริโภค   โดยละเลยประเด็น 
ท่ีอ่อนไหวบางประการซ่ึงส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยใีหมข่องชุมชน อาทิ วฒันธรรม ศาสนา  

เทคนิค 

1. ขาดโครงสร้างพืน้ฐาน   ท่ีสนบัสนุนเทคโนโลยี 
ท่ีมา : Wilkins (2002) 
 

นอกจากน้ียงัมีนกัวชิาการหลายท่านไดศึ้กษาปัญหาการถ่ายทอดเทคโนโลยี ท่ีน่าสนใจ  อาทิ 
จาร์โกดา (Jagoda, 2007)  และ รามานาทาน (Ramanathan, 2007) ไดศึ้กษาถึงปัญหาการถ่ายทอด
เทคโนโลยีของผู ้ประกอบการขนาดกลางและรายย่อย  พบปัญหาในกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี ความร่วมมือกนัระหวา่งกนั ระบบนวตักรรมของประเทศ เป็นตน้  ดงัตารางท่ี 5 
 
ตารางที ่ 5  ปัญหาในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ีจากงานศึกษาของ จาร์โกดา (Jagoda, 2007)  และ  
                     รามานาทาน (Ramanathan, 2007) 
 

ปัญหากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  

1. ปัญหาในขั้นประเมินและคัดเลอืกเทคโนโลย ี
1.1 เลือกเทคโนโลยผีดิ เน่ืองจากประเมินผลเทคโนโลยผีดิพลาด 
1.2 ตน้ทุนในการซ้ือ ติดตั้ง ด าเนินงานและบ ารุงรักษา เทคโนโลยคี่อนขา้งสูง 
1.3 เทคโนโลยมีีความซบัซอ้น  ยากแก่การท าความเขา้ใจ 
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ตารางที ่ 5   (ต่อ)  
 

ปัญหากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
1.4  มีความจ าเป็นตอ้งปรับเทคโนโลยใีหเ้ขา้กบัสภาพทอ้งถ่ิน  

   1.5  มีการน าเทคโนโลยลีา้สมยัมาสู่กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
2. ปัญหาในขั้นการวางแผน 

2.1  ผูใ้หเ้ทคโนโลยปีระเมินปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนในการถ่ายทอดเทคโนโลยตี  ่าเกินไป 
2.2  ผูใ้หเ้ทคโนโลยไีม่เขา้ใจความตอ้งการของผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
2.3   ผูใ้หเ้ทคโนโลยไีม่เก่ียวขอ้งกบัแผนการถ่ายทอดเทคโนโลยขีองผูรั้บ 
2.4 มีความตั้งใจท่ีจะจ่ายส าหรับเทคโนโลย ีแต่ไม่เตม็ใจจ่ายเพื่อเพิ่มทกัษะและความรู้ท่ีเก่ียวขอ้ง 
2.5  วตัถุประสงคข์องผูใ้หแ้ละผูรั้บไม่สามารถเขา้กนัได ้
2.6  กลไกท่ีใชใ้นการถ่ายทอดเทคโนโลยมีีไม่พอเพียง 

3. ปัญหาในขั้นเจรจาต่อรอง  
3.1  มีความแตกต่างระหวา่งวธีิการเจรจาและกลยทุธ์ของทั้งสองฝ่าย 
3.2  ขาดความเช่ือถือกนัของผูใ้หแ้ละผูรั้บเทคโนโลย ี 
3.3  ทั้งสองฝ่ายพยายามท่ีบรรลุความตกลงภายในเวลารวดเร็ว 

4. ปัญหาในการปฏิบัติในการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
4.1 ขาดประสบการณ์ในการบริหารจดัการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
4.2 ผูรั้บการถ่ายทอดขาดความเช่ือถือในระบบท่ีพฒันาโดยผูใ้ห้เทคโนโลย ี 
4.3 ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายเชิงคุณภาพได ้
4.4 ความล่าชา้ในการไดรั้บวตัถุดิบ  
4.5 วตัถุดิบท่ีจ าเป็นต่อการด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลยมีีตน้ทุนท่ีสูงและดอ้ยคุณภาพ 
4.6 ความไม่เพียงพอของการติดตามเทคโนโลยรีะหวา่งการด าเนินงาน 
4.7 มีตน้ทุนสูงกวา่ท่ีคาดการณ์ เน่ืองจากปัญหาในการด าเนินงาน 

ปัญหาความร่วมมือระหว่างกนั 

1. ปัญหาความไม่เพยีงพอของทกัษะ 
1.1 ความไม่สามารถดึงดูดทกัษะท่ีตอ้งการของผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยี  เน่ืองจากมีขอ้จ ากดั

ทางการเงินและอุตสาหกรรม 
1.2  ผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยขีาดประสบการณ์และทกัษะท่ีเพียงพอ 

ตารางที ่ 5  (ต่อ)  
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ปัญหาความร่วมมือระหว่างกนั 

1.3  ขาดการฝึกอบรมบุคลากรในองคก์รท่ีรับการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
1.4  ผูรั้บขาดแรงจูงใจในการเรียนรู้และการผลิตซ ้ าเทคโนโลย ี
 1.5   อุปสรรคทางภาษาส่งผลต่อการส่ือสารระหวา่งผูใ้หแ้ละผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

2. ปัญหาการจัดการทีไ่ม่มีประสิทธิผล   
      2.1 ผูบ้ริหารระดบัสูงขาดขอ้ผูกพนัในการสนบัสนุนการด าเนินโครงการ และขาดแนวทาง 
ตดัสินใจเลือกเทคโนโลยแีละการจูงใจใหเ้กิดความร่วมมือในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  

2.2 มีความแตกต่างในวธีิท างานระหวา่งผูใ้หแ้ละผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
2.3 มีการแข่งขนัระหวา่งองคก์รในการเป็นเจา้ของเทคโนโลย ี 
2.4 ความลม้เหลวของผูบ้ริหารระดบัสูงในการเลือกบุคลากรท่ีท าหน้าท่ีประสานงานโครงการ

ถ่ายทอดเทคโนโลยอียา่งใกลชิ้ด 
ปัญหาสภาพแวดล้อมในการปฏิบัติงานและระบบนวตักรรมของประเทศ 

1. ตลาดไม่ขยายตวั  เน่ืองจากการเปล่ียนแปลงเศรษฐกิจในระดบัมหภาค 
2. ขาดแคลนโครงสร้างพื้นฐานทางกายภาพ สถาบนัการศึกษา และสถาบนัการเงิน 
3. กลไกในการคุม้ครองทรัพยสิ์นทางปัญญามีไม่เพียงพอ 
4. ขาดผูจ้ดัส่งวตัถุดิบและทรัพยากรท่ีมีคุณภาพ   
5. ความไม่มีประสิทธิผลของกฎหมายและการสร้างแรงจูงใจ เช่น การก าหนดช่วงเวลายกเวน้ภาษี 
การปรับอตัราค่าธรรมเนียมส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
6. ความล่าชา้ของภาครัฐในการตรวจสอบและรับรองความตกลงถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
7. ความไม่เหมาะสมในการแทรกแซงตลาดและการก ากบัดูแลของภาครัฐ 
8. ไม่สามารถแข่งขนักบัผูป้ระกอบการท่ีมีอยูเ่ดิมในตลาด  
ท่ีมา : Jagoda (2007) ; Ramanathan (2007)   
 

ผูว้ิจยัพบวา่ปัญหาการถ่ายทอดเทคโนโลยีดงักล่าวขา้งตน้มีสาเหตุหลกัร่วมกนั ทั้งจากปัจจยั
ภายในโดยเฉพาะเทคโนโลยี  และจากสภาพแวดล้อม  เช่น ผูใ้ห้และผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
ผูก้  าหนดนโยบาย  อย่างไรก็ตามปัญหาการถ่ายทอดเทคโนโลยี   มีความแตกต่างกันในประเภท 
ของอุตสาหกรรม พื้นท่ี และเวลา   โดยการบริหารจดัการท่ีเหมาะสมจะช่วยปรับเง่ือนไขเหล่าน้ี 
จากอุปสรรคมาเป็นแรงจูงใจในการถ่ายทอดเทคโนโลยไีด ้
 

ความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กร  
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การถ่ายทอดเทคโนโลยีเป็นทางลดัในการไดม้าซ่ึงเทคโนโลยี  นอกเหนือจากการวิจยัและ
พฒันาภายในองคก์ร โดยการถ่ายทอดเทคโนโลยีเก่ียวขอ้งกบัการพฒันาความสามารถทางเทคโนโลย ี
(Technological capability) ซ่ึงเป็นกระบวนการสะสมความรู้ดา้นเทคนิคหรือกระบวนการเรียนรู้ 
ในองคก์รหรือประเทศใหสู้งข้ึน    ระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีตามท่ีสถาบนัวิจยัเพื่อการพฒันา
ประเทศไทย (TDRI, 1989) และธนาคารเพื่อการพฒันาเอเชีย (ADB, 1995) ก าหนดไว ้4 ระดบั  ไดแ้ก่  
1) ความสามารถจดัหาเทคโนโลยี (Acquisitive technology capability)  2) ความสามารถใช้
เทคโนโลยี (Operative technology capability)   3) ความสามารถดดัแปลงเทคโนโลยี (Adaptive  
technology capability)  4) ความสามารถสร้างนวตักรรม (Innovative technology capability)   
(Kumar et al., 1999 ; วรัญญา ภทัรสุข, 2549)  ระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีของผูรั้บท าให้เกิด
ความแตกต่างของผลประโยชน์จากการถ่ายทอดเทคโนโลยี   กล่าวคือ  ประเทศท่ีพฒันาแลว้เม่ือรับ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศแลว้ จะปรับปรุงและดดัแปลงเทคโนโลยีให้เหมาะสมกบั
สภาพแวดล้อมภายในประเทศ  และพฒันาต่อจนกลายเป็นเทคโนโลยีของตนในท่ีสุด  ท าให้
สามารถพึ่ งตนเองทางเทคโนโลยีได้สูง แต่ประเทศก าลังพฒันาเม่ือรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีแต่ 
ขาดความสามารถทางเทคโนโลยีในระดบัสูง  จึงจ าเป็นตอ้งพึ่ งเทคโนโลยีจากต่างประเทศอยู่ตลอด   
(นิตย ์ จนัทรมงัคละศรี, 2548, น.89-90 )  อยา่งไรก็ตาม ประเด็นดงักล่าวจึงน่าสนใจวา่ การถ่ายทอด
เทคโนโลยจีะช่วยพฒันาความสามารถทางเทคโนโลยีไดห้รือไม่ ฝ่ายหน่ึงเห็นวา่การถ่ายทอดเทคโนโลยี
จะช่วยสร้างความเขม้แข็งให้กบัการวิจยัและพฒันา และช่วยเพิ่มความสามารถทางเทคโนโลยีจากการท่ี
บุคลากรไดเ้รียนรู้จากเทคโนโลยีต่างประเทศ แต่อีกฝ่ายหน่ึงเห็นวา่การน าเขา้เทคโนโลยีจากต่างประเทศ 
จะท าใหไ้ม่เกิดการพฒันาความสามารถทางเทคโนโลย ี(Pack, 2001)  

1.  ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลย ี ประกอบดว้ย 
  1.1 ความสามารถถ่ายทอด (Transfer capacity) เป็นความสามารถของผูใ้หเ้ทคโนโลยี

ในการส่ือสารและถ่ายทอดเทคโนโลยสู่ีผูรั้บ โดยประสิทธิภาพของการถ่ายทอดเทคโนโลยข้ึีนกบัหลายปัจจยั 
เช่น เทคโนโลย ีความรู้ของผูใ้ห ้(Martin & Solomon, 2003)  มีงานวจิยัแสดงวา่หากผูป้ระกอบการ
ประสบปัญหาในการสร้างความรู้ก็จะประสบปัญหาในเร่ืองของความสามารถในการถ่ายทอดความรู้
ดว้ยเช่นกนั (Kogut & Zander, 1992 ; Szulanski, 1996)   การถ่ายทอดความรู้จะสนบัสนุนกระบวนการ
เรียนรู้ขององคก์รและมีผลต่อขอ้ผกูพนัในการร่วมมือระหวา่งองคก์ร เช่น การแบ่งปันความรู้ 
เทคโนโลยทีกัษะ เพื่อไดรั้บผลประโยชน์ร่วมกนัในท่ีสุด (Inkpen, 1998,2000 ; Khanna, 1998 ; Child 
& Faulkner, 1998) 

1.2 ความสามารถดูดซบัเทคโนโลยี (Absorptive capacity)   เป็นความสามารถใน 
การเขา้ใจ ดูดซบั และประยุกตใ์ช้ความรู้ใหม่จากภายนอก  ซ่ึงเป็นองคป์ระกอบส าคญัต่อความสามารถ
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รับการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ทฤษฎีการเรียนรู้องค์กรกล่าวว่า ส่ิงส าคัญในการรับการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  คือ บุคลากรในองคก์รตอ้งพยามยามอยา่งมากในการเรียนรู้หรือแกปั้ญหาให้ไดใ้นเบ้ืองตน้
เพื่อท่ีจะสามารถเรียนรู้และแกปั้ญหาท่ีซบัซ้อนไดม้ากข้ึนเป็นล าดบั (Kim , 1998 ;  Cohen & Lavinthal, 1990) 

กระบวนทัศน์การถ่ายทอดเทคโนโลยเีชิงนโยบาย   
กระบวนทัศน์ของการถ่ายทอดเทคโนโลยีในเชิงนโยบาย (Technology transfer policy 

paradigm) มี 3  กระบวนทศัน์หลกั  ดงัน้ี (Bozeman, 2000, p.630-633)  ดงัตารางท่ี 6 
1. กระบวนทศัน์  Market failure technology policy paradigm   กระบวนทศัน์น้ีพฒันาจาก

ฐานคิดทฤษฎีเศรษฐศาสตร์ส านกันิโอคลาสสิก (Neo classic economic) ท่ีใหค้วามส าคญักบัระบบตลาดเสรี  
ว่ามีประสิทธิภาพในการจดัสรรสินค้าและบริการได้ตามความต้องการและก่อให้เกิดอตัราการผลิต 
ทางวิทยาศาสตร์ในระดบัท่ีเหมาะสม  การถ่ายทอดเทคโนโลยีด าเนินได้โดยภาคเอกชน หากตลาด
ลม้เหลว อาทิ  เกิดผลกระทบภายนอก   รัฐมีบทบาทในการแทรกแซงตลาดได ้เพื่อให้เกิดการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี แต่ท าในระดบัท่ีต ่าเพียงเพื่อลดอุปสรรคต่อแข่งขนัเสรีในตลาดเท่านั้น เคร่ืองมือท่ีส าคญั
ของภาครัฐ  อาทิ  ทรัพยสิ์นทางปัญญา  การก ากบัดูแลอยา่งยดืหยุน่  ความตกลงการคา้เสรี  

2. กระบวนทศัน์  Mission technology paradigm  กระบวนทศัน์น้ีพฒันาจากแนวคิดเสรี
นิยมแบบดัง่เดิม  โดยเห็นวา่บทบาทของรัฐในการถ่ายทอดเทคโนโลยีควรผกูกบัอ านาจหนา้ท่ีและ
กรอบพนัธกิจของรัฐ  การจดัสรรทรัพยากรโดยรัฐ  ควรเป็นไปตามหลกัมาร์แชล  เพื่อส่งเสริม 
การพฒันาเทคโนโลยีและนวตักรรม (Chiang, 1991)  ทั้งน้ีรัฐไม่ควรแข่งขนักบัเอกชนในเร่ือง
เทคโนโลย ีแต่ควรส่งเสริมใหก้บัภาคเอกชนด าเนินการ และรัฐท าในส่วนท่ีภาคเอกชนยากท่ีจะด าเนินการได ้ 

3. กระบวนทศัน์ Cooperative technology policy paradigm  กระบวนทศัน์น้ีพฒันาจาก
ทฤษฎีนโยบายอุตสาหกรรม  และทฤษฎีการพฒันาเศรษฐกิจในภูมิภาค   ท่ีเนน้บทบาทของรัฐใน
การก าหนดดา้นนโยบายเชิงรุกเพื่อให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี  อาทิ  ขยายร่วมมือในการด าเนิน
โครงการพฒันาเศรษฐกิจท่ีมีฐานจากเทคโนโลยีร่วมกนั     กระบวนทศัน์น้ีให้ความส าคญักบัการ
สร้าง 
ความตระหนกัรู้ในคุณค่าของความร่วมมือกนั     เช่น   ความร่วมมือระหวา่งภาครัฐ มหาวทิยาลยั  อุตสาหกรรม 
และภาคธุรกิจ เพื่อพฒันาเทคโนโลยีและโครงสร้างพื้นฐาน (Larsen & Wigand, 1987; Wigand & 
Frank, 1989 ; Link & Tassey, 1987)  มีงานวิจยัจ  านวนมากแสดงให้เห็นวา่  ความร่วมมือระหวา่ง
สาขาก่อให้เกิดความส าเร็จในการสร้างมูลค่าจากฐานของเทคโนโลยี (Brown & Wilson, 1992 ; Spann et 
al.,1995)    อยา่งไรก็ตาม กระบวนทศัน์น้ีมีบางประเด็นท่ียงัไม่ไดรั้บการพิสูจน์และเป็นท่ีวิพากษอ์ยา่ง
กวา้งขวาง อาทิ  บทบาทของภาครัฐในการวางแผนและสร้างความร่วมมือดา้นเทคโนโลยีกบัภาค
ส่วนอ่ืนจะสามารถขยายผลิตภาพและสร้างนวตักรรมไดห้รือไม่ (Kash & Rycroft, 1994) 



    29 
  

  
    

กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในเชิงนโยบายทั้ง 3 กระบวนทศัน์ แสดงให้เห็นถึง 
ความจ าเป็นของภาครัฐในการแทรกแซงตลาดการถ่ายทอดเทคโนโลยีในระดับต่างๆ ตามทฤษฎี 
เบ้ืองหลงั  กระบวนทศัน์เหล่าน้ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีในประเทศต่างๆ โดยกระบวนทศัน์ 
Market failure paradigms  มีอิทธิพลต่อการก าหนดนโยบายการถ่ายทอดเทคโนโลยีในหลายประเทศ  
อาทิ   สหรัฐอเมริกาไดก้ าหนดนโยบายและออกกฎหมายเก่ียวกบัสิทธิบตัร  ผอ่นผนักฎหมายการทุ่มตลาด  
ต่อมาเกิดการเคล่ือนยา้ยกระบวนทศัน์มาสู่  Cooperative technology paradigm  ก่อให้เกิดการผลกัดนั
นโยบายด้านความร่วมมือระหว่างสถาบันทั้งภายในประเทศและระหว่างประเทศในการพฒันา 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี  อาทิ  ความตกลงร่วมมือในการวิจยัและพฒันา  การปรับปรุงกฎหมาย 
ความร่วมมือการพฒันาและถ่ายทอดเทคโนโลยี  ความร่วมมือกนัระหวา่งมหาวิทยาลยักบัอุตสาหกรรม
และภาครัฐ   
 
ตารางที ่ 6  กระบวนทัศน์เชิงนโยบายในการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
 

Market failure   
policy paradigm 

Mission policy  paradigm Cooperative technology 
policy paradigm 

สมมติฐานหลกั  
1. ตลาดมีประสิทธิภาพสูงสุด
ในก า ร จัด ส ร รข้อ มู ล แ ล ะ
เทคโนโลย ี
2. รัฐมีบทบาทจ ากัดต่อความ
ล้ ม เ หล ว ต ล า ด ท่ี เ กิ ด จ า ก
ผลกระทบภายนอก  ต้นทุน
ธุรกรรมสูง และการบิดเบือน
ขอ้มูลข่าวสาร  
3. นว ัตกรรมขับเคล่ือนโดย
ภ า ค เ อ ก ช น  ส่ ว น รั ฐ แ ล ะ
มหาวทิยาลยัมีบทบาทนอ้ยมาก 

1. บทบาทของรัฐผูกพันกับ       
พ ันธกิจตามอ านาจหน้า ท่ี 
ขององคก์ร 
2. รัฐไม่ควรแข่งขนักบัเอกชน
ในเร่ืองเทคโนโลยี แต่ควร 
เน้นบทบาทวิจัยและพัฒนา
เพื่อสนบัสนุนภาคเอกชน 

1. ตล าดไม่ ใ ช่ แนวทาง ท่ี มี
ประสิทธิภาพสูงสุดส าหรับ
พฒันานวตักรรม 
2. เศรษฐกิจโลกตอ้งวางแผน
จาก ส่ วนกลาง  และพัฒนา
เทคโนโลยโีดยเอกชนเพิ่มข้ึน  
3. รัฐร่วมมือกบัภาคส่วนต่างๆ  
พฒันาเทคโนโลย ี

ตารางที ่ 6  (ต่อ) 
 

Market failure   
policy paradigm 

Mission policy  paradigm Cooperative technology 
policy paradigm 
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ช่วงเวลาทีม่ีอทิธิพลสูงสุด  
มีอิทธิพลอยา่งมากในทุกยคุ พ.ศ.2488-2508 , พ.ศ.2535 

ถึงปัจจุบนั 
พ.ศ.2535–2537  ถึงปัจจุบนั 

ตัวอย่างนโยบายรัฐ 
ลดการก ากบัดูแล อาทิ เครดิต
ภาษีวิจยัและพฒันา  ยกเลิก
ภาษีก าไรการลงทุน 

เร่ิมการพฒันานโยบายท าการ
วิ จั ย แ ล ะ พัฒ น า ภ า ย ใ ต้
ขอบเขตพนัธกิจ 

ขย า ยบทบ าท ของ รั ฐ แล ะ
มหาวิทยาลัยในการถ่ายทอด
เทคโนโลยี และขยายการวิจยั
ก า ร พัฒ น า เ ศ ร ษ ฐ กิ จ ท่ี มี
เทคโนโลยเีป็นฐาน 

ฐานทฤษฎ ี 
เศรษฐศาสตร์ส านกันิโอคลาสสิก การจดัการเสรีนิยมแบบดัง่เดิม 

กบับทบาทของภาครัฐ 
ทฤษฎีนโยบายอุตสาหกรรม
และการพฒันาเศรษฐกิจในภูมิภาค 

ท่ีมา : Bozeman  (2000)   
 

แบบจ าลองการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การวิจยัคร้ังน้ีได้ประมวลแบบจ าลองเชิงคุณภาพท่ีเน้นขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอด

เทคโนโลยีและเชิงปริมาณท่ีเน้นตวัแปรท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีและวิเคราะห์จุดเด่น 
จุดดอ้ยเพื่อน ามาสู่การสังเคราะห์แบบจ าลองท่ีเหมาะสมส าหรับการวจิยัคร้ังน้ี ในล าดบัถดัไป 

แบบจ าลองทีแ่สดงขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
   1. แบบจ าลอง Stage of the innovation chain ของ ฟอกซอน และ เค็มป์ (Foxon & Kemp, 

2007)  และ เบอร์เคล (Berkel, 2008)    แบบจ าลองน้ีไดพ้ฒันาโดยน าขั้นตอนการถ่ายทอดเทคโนโลยีใน
แบบจ าลองเชิงเส้นของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีของดิกสัน (Dixon ,1999) ซ่ึงประกอบดว้ย 5 ขั้นตอน 
คือ 1) วิจยัและพฒันา  2) น าเสนอท่ีเหมาะสมกบักลุ่มเป้าหมาย  3) ก่อนการพาณิชย ์4) สนบัสนุน
เชิงพาณิชย ์ 5) ด าเนินการเชิงพาณิชย ์ซ่ึงการท าตลาดจ าเป็นตอ้งสร้างความตระหนกัรู้และใหข้อ้มูล 
ข่าวสารท่ีทนัสมยั  พฒันากลยุทธ์ท่ีตอบสนองได้  และใช้เคร่ืองมือในการถ่ายทอดท่ีเหมาะสม 
(Dixon 1999 อา้งถึงใน Wilkkins, 2002, p.46)  ซ่ึงแบบจ าลองของ ฟอกซอน และ เค็มป์ (Foxon & 
Kemp, 2007) และ เบอร์เคล (Berkel, 2008) ไดเ้พิ่มองคป์ระกอบการถ่ายทอดเทคโนโลยี ทั้งผูมี้ส่วน
เก่ียวขอ้ง เช่น ผูใ้ห้และผูรั้บเทคโนโลยี  ผูส่้งเสริม  รวมทั้ง อิทธิพลจากตลาดและเทคโนโลยี เพิ่ม 
เขา้มาในแบบจ าลอง  ส าหรับแบบจ าลองของเบอร์เคล (Berkel, 2008) ไดอ้ธิบายแบบแผนใน 
การขบัเคล่ือนนวตักรรมจากการขั้นตอนวิจยัและพฒันาเทคโนโลยีไปสู่การด าเนินการเชิงพาณิชย์
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ดว้ยแรงขบัเคล่ือนท่ีส าคญั 2 ประการ คือ แรงผลกัดนัจากเทคโนโลยีท่ีไดจ้ากการวิจยัและพฒันา และ
แรงดึงของตลาดท่ีเกิดจากอุปสงค์หรือความต้องการของผู ้บริโภค โดยได้รับอิทธิพลจูงใจ 
การแทรกแซงดว้ยนโยบายรัฐ และกองทุนรวม  

ทั้งน้ี ผูว้ิจยัเห็นว่าแบบจ าลองของเบอร์เคล (Berkel, 2008) มีขอ้ดี คือ มีองค์ประกอบ 
ท่ีชัดเจน ทั้ งขั้ นตอนการถ่ายทอดเทคโนโลยีตั้ งแต่เ ร่ิมต้นถึงการน าสู่ตลาดในเชิงพาณิชย ์
อย่างครบวงจร  พร้อมแสดงผูเ้ก่ียวขอ้งและความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  อย่างไรก็ตามมีขอ้สังเกตว่า 
แบบจ าลองน้ีมีข้อจ ากัดในการอธิบายปรากฏการณ์ในบริบทท่ีแตกต่างกัน อาทิ ประเภท
อุตสาหกรรม พื้นท่ี ในการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ประเภทของเทคโนโลยี  เหล่าน้ีมีผลต่อตัวแปร 
ในแบบจ าลองท่ีแตกต่างกนั  ดว้ยการท่ีแบบจ าลองน้ีแสดงการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้ง ส าหรับ
การอธิบายกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศของไทยในการวิจัยคร้ังน้ี  
เป็นการถ่ายทอดเทคโนโลยีเทคโนโลยีส าเร็จรูปท่ีน าเข้าจากต่างประเทศ   ซ่ึงอาจเร่ิมต้นจาก 
การด าเนินการเชิงพาณิชยไ์ปสู่การแพร่กระจายในสังคมได้  จึงน่าจะใช้แบบจ าลองการถ่ายทอด
เทคโนโลยใีนแนวนอนระหวา่งองคก์รท่ีเก่ียวขอ้ง  อยา่งไรก็ตามแบบจ าลองน้ีมีการแสดงถึงสถาบนั
ท่ีเก่ียวขอ้งในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีและอิทธิพลของสถาบนัต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี
อย่างน่าสนใจ คือให้ความส าคัญกับภาคธุรกิจเอกชนในฐานะเป็นสถาบันท่ีมีบทบาทหลัก 
ในการขบัเคล่ือนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี และภาครัฐท่ีใช้นโยบายในการส่งเสริมให้เกิด 
การถ่ายทอดเทคโนโลย ีดงัภาพท่ี 3  

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 
 

 รัฐบาล : การส่งเสริม/ควบคุมโดยนโยบายรัฐ 
 

ธุรกิจ 
แรงดึงจากตลาด 
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ภาพที ่3  แบบจ าลอง Stage of the innovation chain  
(Foxon & Kemp, 2007 ;  Berkel, 2008) 

 

2. แบบจ าลอง Technology transfer at three levels of involvement ของ วิลเลียม และ กิปสัน 
(Williams & Gibson, 1990)  กล่าวถึง  การถ่ายทอดเทคโนโลยีมี 3 ระดบั  ไดแ้ก่  1)  พฒันาเทคโนโลย ี  
ซ่ึงเป็นระดบัพื้นฐาน ส่วนใหญ่ไดรั้บการถ่ายทอดโดยการส่ือสารระหวา่งบุคคลและรายงานทางวิชาการ  
2)  ยอมรับเทคโนโลยี โดยผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้การยอมรับเขา้ใจและสามารถใชเ้ทคโนโลยีได ้  
3) ประยุกต์ใช้เทคโนโลยี   เก่ียวขอ้งกบัการถ่ายทอดเทคโนโลยีมากท่ีสุด โดยเพิ่มการใช้ประโยชน์
เทคโนโลย ี (Williams & Gibson, 1990 ; Gibson & Smilor, 1991, p.129 อา้งถึงใน Lipp, 2002, p.36-37)  ดงัภาพท่ี 4 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่ 4  Technology transfer at three levels  of involvement 
(Williams & Gibson, 1990) 

  3. แบบจ าลองของบาร์-ซาเค (Bar-Zakay, 1971)  แบบจ าลองน้ีอยูบ่นฐานของ Project 
management approach   โดยแบ่งกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเป็นขั้นตอน ดงัน้ี 1) แสวงหา   
2) ปรับปรุง  3) น าไปใช ้ 4) บ ารุงรักษา  โดยจาร์โกดา  (Jagoda, 2007) กล่าววา่ แบบจ าลองดงักล่าว
มีขอ้จ ากดัในการอธิบายการถ่ายทอดเทคโนโลยีในปัจจุบนั เน่ืองจากแบบจ าลองถูกพฒันาในช่วง 
ทศวรรษท่ี 60 ถึง70   ผูซ้ื้อเทคโนโลยีเป็นเพียงผูรั้บการถ่ายทอด  อย่างไรก็ตามแบบจ าลองน้ี 

การวิจยัและ 
พฒันา

เทคโนโลย ี

การน าเสนอ 

 

ก่อนการ
พาณิชย ์

สนบัสนุน 
เชิงพาณิชย ์

ด าเนินการ 
เชิงพาณิชย ์

นกัลงทุน : การลงทุน 

 

สถาบนั
วชิาการ 

ผูบ้ริโภค 

การผลกัดนัจากเทคโนโลยี 

 

ระดบัพฒันาเทคโนโลย ี

ระดบัยอมรับเทคโนโลย ี

ระดบั 
ประยกุตใ์ช ้

 

ประยุกต์ใช้  
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ให้แนวทางท่ีเป็นประโยชน์ อาทิ กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีองได้รับการยอมรับในระดับ 
การวางแผนและการน าใช้ไปใช้  ความจ าเป็นต้องมีเป้าหมายในแต่ละขั้นตอน และเง่ือนไข 
การตดัสินใจ  เพื่อใหกิ้จกรรมเกิดผลส าเร็จภายในเวลาท่ีก าหนด 

 4. แบบจ าลองของ เบชแมน และ วาเลนเดอร์ (Bechman & Waleender, 1976)  แบบจ าลองน้ี
เสนอขั้นตอนการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหวา่งประเทศ  ไดแ้ก่  1) โรงงานเสนอและวางแผนตดัสินใจ
เก่ียวกบัสถานท่ีและเตรียมกรณีศึกษาทางธุรกิจ รวมถึงประเมินทรัพยากรท่ีมีอยู ่  2) ตดัสินใจเลือก
รูปแบบของเทคโนโลยีท่ีจะถ่ายทอด  3) ระบุรายละเอียดการออกแบบโรงงาน  4) สร้างโรงงานและ 
เร่ิมด าเนินการผลิต   5) ปรับปรุงกระบวนการผลิต เพื่อให้มีประสิทธิภาพและเหมาะสมกบัทอ้งถ่ิน    
6) พฒันาความสัมพนัธ์ระหวา่งผูใ้ห้และผูรั้บ  อน่ึง แบบจ าลองดงักล่าวมีขอ้ดอ้ย อาทิ ขั้นท่ี 1 ถึง 3 
ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  บทบาทหลักอยู่ท่ีผู ้ให้เทคโนโลยี โดยผู ้รับการถ่ายทอด 
มีส่วนร่วมน้อยมาก   แต่ผูรั้บมีบทบาทเพิ่มข้ึนในขั้นท่ี 5 และ 6  นอกจากน้ีแบบจ าลองน้ีไดใ้ห้
แนวทางท่ีเป็นประโยชน์ในการถ่ายทอดเทคโนโลยีหลายประการ อาทิ ผูรั้บการถ่ายทอดควรมีสิทธ์ิใน
การวางแผนและด าเนินการในกระบวนถ่ายทอดเทคโนโลยี   การถ่ายทอดเทคโนโลยีไม่จ  าเป็นตอ้ง
เสร็จส้ิน ณ จุดเร่ิมต้นของการผลิต และท่ีส าคัญคือหากไม่มีมาตรการสนับสนุนการถ่ายทอด
เทคโนโลยท่ีีเหมาะสม  อาจส่งผลใหก้ารถ่ายทอดเทคโนโลยไีม่ประสบความส าเร็จได ้ 

5. แบบจ าลองของ ดาลมลั และ เวสฟาล (Dahlman & Westphal, 1981)  แบบจ าลองน้ีพฒันา
จากประสบการณ์การพัฒนาอุตสาหกรรมของเกาหลีซ่ึงเติบโตอย่างรวดเร็วในช่วงทศวรรษท่ี 80  
โดยพฒันาต่อจากแบบจ าลองของ เบชแมน และ วาเลนเดอร์ (Bechman & Waleender, 1976) ซ่ึงเพิ่ม
ความส าคญักบัการรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีในทุกขั้นตอน โดยมีกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  8 
ขั้นตอน ไดแ้ก่ 1) วิเคราะห์ความเป็นไปไดท้างเทคนิคและเศรษฐกิจก่อนลงทุน  2) ระบุความตอ้งการ
เทคโนโลยี  3)  ศึกษาทางเทคนิคเพื่อออกแบบโรงงาน เคร่ืองจกัร และเทคโนโลยีหลกั  4) เลือกผูจ้ดัส่ง 
เคร่ืองมืออุปกรณ์และรับช่วงงาน และแผนงานความร่วมมือในการท างานระหวา่งหน่วยงาน  5) วางแผน
ฝึกอบรมใหก้บับุคลากรท่ีตอ้งปฏิบติังานในโครงการ  6) ก่อสร้างโรงงาน  7) เร่ิมด าเนินการ  8) พฒันา
ทกัษะการแกปั้ญหาดา้นเทคนิคและการบริหารจดัการ   อน่ึง  แบบจ าลองดงักล่าวมีจุดอ่อนบาง
ประการ เช่น คาดการณ์เองวา่ผูรั้บการถ่ายทอดสามารถเขา้ถึงทกัษะขั้นสูงทางเทคนิคไดซ่ึ้งในความ
เป็นจริงเป็นไปไดย้ากส าหรับประเทศก าลงัพฒันา  เร่ืองความเอาใจใส่ในการเจรจาต่อรอง   แต่กระนั้น
แบบจ าลองดงักล่าวให้แนวทางท่ีเป็นประโยชน์ อาทิ  การถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีดีจะมีการจดัล าดบั
ความส าคญัของขั้นตอนการด าเนินงาน อาทิ   ควรเร่ิมตน้การถ่ายทอดโดยศึกษาความเป็นไปไดข้อง
โครงการก่อน   ผูรั้บการถ่ายทอดควรมีส่วนร่วมในการวางแผนตั้งแต่ขั้นเร่ิมตน้ของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยแีละไดรั้บการพฒันาทกัษะทางเทคนิคและการบริหารจดัการ   



    34 
  

  
    

6. แบบจ าลอง Five phase model of  international technology transfer ของ จนัทรมงัคละศรี 
(Chantramonklasri, 1990) ซ่ึงพฒันาต่อจากแบบจ าลองของ ดาลมลั และ เวสฟาล (Dahlman & 
Westphal, 1981) โดยแบบจ าลองน้ีประกอบดว้ยขั้นตอนการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหว่างประเทศ        
5 ขั้นตอนได้แก่ 1) เตรียมลงทุนและศึกษาความเป็นไปได้ทางเทคนิคและเศรษฐกิจ  2) พฒันา
วิศวกรรมและออกแบบ 3)  เร่ิมการผลิตบนฐานของทางเทคนิคและการออกแบบท่ีได้พฒันาแล้ว           
4)  ท าสัญญาและเร่ิมเร่ืองบุคคลากร  5) เร่ิมด าเนินการผลิตเชิงพาณิชย ์ อน่ึง แบบจ าลองน้ีมีจุดอ่อน 
ในขั้นตอนท่ี 1 และ 2  และใช้ได้ดีกับประเทศท่ีมีเศรษฐกิจขนาดใหญ่และมีความก้าวหน้า 
ทางเทคโนโลยสูีง  เช่น จีน อินเดีย มากกวา่ประเทศก าลงัพฒันาท่ีมีเศรษฐกิจขนาดเล็ก   ดงัภาพท่ี 5 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที ่ 5  Five phase model of  international technology transfer  

(Chantramonklasri, 1990) 
 

 
 

 
7. แบบจ าลองTechnology transfer feedback ของ เบอร์เคล (Berkel, 2008)  แบบจ าลองน้ี

ประกอบดว้ย 5 ขั้นตอน คือ 1)  ประเมินเทคโนโลยี  2) ท าความตกลง  3) ประยุกต์ใชเ้ทคโนโลย ี 
4) ประเมินความเหมาะสมของเทคโนโลย ี  5) ขยายผล  (Berkel, 2008, p.16)  ภาพท่ี 6 
 
 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ท่ีมา : Jagoda (2007) 

 

 

 

 

 

 

ระบุคุณสมบติั
ทางวิศวกรรม
และออกแบบ 

เตรียมลงทุน 
และศึกษา 

ความเป็นไปได ้

 
ผลิตสินคา้ทุน 

ติดตั้ง ทดสอบ มอบหมาย 
และเร่ิมด าเนินการ 

กิจกรรมในการบริหารจดัการ 

การวิจยัและพฒันา 

การผลิต 

ความรู้ทางเทคนิคท่ีมีอยู ่ขอ้มูลทางเศรษฐศาสตร์ ความรู้ทางเทคนิคใหม่  

 

 

 

 

 

ประเมิน 

ท าความตกลง 

การเลือก    เทคโนโลย ี

    ท่ีมาของเทคโนโลย ี
                             ดดัแปลง           
  ระบุคุณลกัษณะ 
                               ทดสอบและ                     
                                      ประเมิน 

       สร้างเทคโนโลย ี 
   ออกแบบ 
และทดสอบ             พฒันา 
 
 
    สร้างนวตักรรม           
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ภาพที ่ 6 Technology transfer feedback model  

(Berkel, 2008) 
 

8. กระบวนการตดัสินใจยอมรับเทคโนโลยี (Innovation decision process)  ของ โรเจอร์ 
(Rogers, 1995)   ซ่ึงกล่าวถึงคนในสังคมจะยอมรับหรือปฏิเสธเทคโนโลยีผา่นกระบวนการตดัสินใจ
ยอมรับเทคโนโลยี 5 ขั้นตอน ไดแ้ก่ 1) แสวงหาความรู้  2) ชกัชวน  3) ตดัสินใจ  4) น าไปใช ้และ  
5) ย  ้าความมัน่ใจ (Rogers, 1995, p 163-209) สรุปสาระส าคญั   ดงัตารางท่ี 7  

 
ตารางที ่ 7  กระบวนการตัดสินใจยอมรับเทคโนโลย ีตามแนวคิดของ โรเจอร์ (Rogers, 1995) 
 

กระบวนการตัดสินใจยอมรับเทคโนโลยี 
1. ข้ันแสวงหาความรู้  เป็นการแสวงหาความรู้เก่ียวกบัเทคโนโลยีเพื่อใชแ้กปั้ญหาท่ีเกิดข้ึน  ซ่ึงความรู้
ดงักล่าวประกอบดว้ย  1) ความรู้วา่มีเทคโนโลย ีคือ รู้วา่เทคโนโลยีอะไร  2) ความรู้ในวิธีการ คือ 
รู้วา่เทคโนโลยใีช้อย่างไร 3) ความรู้ในหลกัการ คือ รู้ว่าเทคโนโลยีมีหลกัท างานอยา่งไร  
ตารางที ่ 7   (ต่อ)  
 

กระบวนการตัดสินใจยอมรับเทคโนโลยี 
2. ขั้นชักชวน เป็นการประเมินทศันคติวา่ชอบหรือไม่ชอบเทคโนโลยี ปัจจยัท่ีมีผลต่อการประเมิน
ทศันคติ  ได้แก่  1) ประโยชน์เชิงเปรียบเทียบของเทคโนโลยี  เช่น เศรษฐกิจ ฐานะทางสังคม  
2) ความเขา้กนัได ้คือ ความสอดคลอ้งของเทคโนโลยีกบัภูมิหลงัหรือประสบการณ์ของบุคคล  
3) ความซบัซ้อน  คือ ความสะดวกหรือซบัซ้อนในการใชเ้ทคโนโลยี  4) สามารถทดลองได ้ คือ 

ประยกุตใ์ช ้

ประเมินผล 

ขยายผล 

            ขอ้ตกลง    และเง่ือนไข 

         ไดรั้บ     เทคโนโลย ี

 เห็นประโยชน์    เทคโนโลย ี

การเรียนรู้ 
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สามารถแบ่งยอ่ยเทคโนโลยเีพื่อทดลองใช ้ 5) เห็นไดง่้าย  คือ ความยากง่ายในการเห็นเทคโนโลย ี 
3. ขั้นตัดสินใจ  เป็นการตดัสินใจวา่จะยอมรับหรือปฏิเสธเทคโนโลยี  ในการปฏิเสธเทคโนโลยี
อาจท าเม่ือทดลองใช้แล้วหรือไม่มีการทดลองใช้  ถ้ามีการตดัสินใจยอมรับเทคโนโลยี 
จะด าเนินการตามขั้นตอนต่อไป 
4. ขั้นน าไปใช้   เป็นการน าเทคโนโลยีไปใช้ ซ่ึงอาจปรับปรุงเทคโนโลยีระหว่างการใช้งานเพื่อลด 
ความผดิพลาด ปรับใหเ้หมาะสมกบัสภาพแวดลอ้ม และใชเ้ทคโนโลยีไดน้านข้ึน เม่ือใชแ้ลว้อาจปฏิเสธ
หรือเลิกใชเ้ทคโนโลยดีงักล่าวดว้ยสาเหตุ 2 ประการ คือ  ไม่พอใจเทคโนโลยี หรือพบเทคโนโลยีใหม่
ท่ีดีกวา่  แต่ถา้ใชแ้ลว้ยงัคงยอมรับ จะด าเนินการในขั้นต่อไป 
5. ขั้นย ้าความมั่นใจ เป็นการยอมรับหรือปฏิเสธเทคโนโลยีหลงัการใช้  ซ่ึงอาจยอมรับแล้วใช้
เทคโนโลยต่ีอ หรืออาจปฏิเสธแลว้เลิกใชเ้ทคโนโลยี 
ท่ีมา :  Rogers (1995)   

 

9. แบบจ าลอง Life cycle approach for planning & implementing a technology transfer 
project  ของ จาร์โกดา และ รามานาทาน (Jagoda & Ramanathan, 2005, 2009)  แบบจ าลองน้ีพฒันา 
เพื่อใช้ในการพฒันาระบบการวางแผนและจดัการส าหรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีบนฐานคิด  
Life-cycle approach  องค์กรด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยีของสหประชาชาติ ได้น ามาใช้ใน 
การพฒันาการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพื่อสร้างขีดความสามารถของประเทศต่างๆในภูมิภาคเอเซียแปซิฟิก   
แบบจ าลองน้ีมีขอ้ดีหลายประการ  อาทิ การท่ีแบบจ าลองถูกพฒันาข้ึนมาดว้ยการวางแผนการบริหาร
จดัการและแกปั้ญหาในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีของผูป้ระกอบการหลายสาขาในประเทศต่างๆ  
มีการใช ้Stage gate model ซ่ึงเป็นแบบจ าลองการจดัการรูปแบบใหม่มาพฒันากระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  ท าให้มีความยืดหยุ่น สามารถปรับให้ เหมาะสมกับแต่ละโครงการ ขั้ นตอน 
ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีไม่จ  าเป็นต้องด าเนินการครบทุกขั้นตอน ส าหรับโครงการท่ีมี 
ความเส่ียงต ่าสามารถด าเนินการผา่นขั้นตอนแรกโดยรวดเร็วและไปด าเนินการในขั้นตอนหลงัได ้ ดงัภาพท่ี  7 

  
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

ขั้นท่ี 1 
ระบุคุณค่าหลกั 
ของเทคโนโลย ี

 

ขั้นท่ี 2 
แสวงหา
เทคโนโลย ี

 

  เง่ือนไขท่ี 1 
 ตกลงในเทคโนโลย ี

ท่ีระบุไว ้

 

ขั้นท่ี 3 
เจรจาต่อรอง 

เง่ือนไขท่ี 3
ท าความตกลง 
การถ่ายทอด 

ขั้นท่ี 4 
เตรียมแผนถ่ายทอด 

เทคโนโลย ี

 

เง่ือนไขท่ี 4 
รับรองแผน       
ถ่ายทอดทค
โนโลย ี

 

ขั้นท่ี 5 
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ขั้นท่ี 6 
ประเมินผล 
การถ่ายทอด 

 

เง่ือนไขท่ี 6  
พฒันาแนวทาง 
โครงการ 

 

   เง่ือนไขท่ี 5  
ส่งเสริมการตรวจสอบ 

เง่ือนไขท่ี 2  
เลือกเทคโนโลย ี
ผูใ้ห้ และ ผูรั้บ 

 



    37 
  

  
    

ภาพที ่7  Life cycle approach for planning and implementing a technology transfer  model  
(Ramanathan, 2008) 

 
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแบบจ าลองน้ีมี 6 ขั้นตอน แต่ละขั้นตอนมีเง่ือนไข

ในการด าเนินการท่ีสามารถประเมินและตดัสินใจว่า จะยกเลิกโครงการหรือด าเนินการในขั้นต่อไป รวมถึง
การก าหนดนโยบายและมาตรการเพื่อป้องกันปัญหาท่ีอาจเกิดข้ึนได้ เพื่อช่วยให้กระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยปีระสบความส าเร็จ ดงัตารางท่ี 8    (Ramanathan, 2008, p.1-22) 

ขั้นท่ี 1 ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี  เพื่อให้ผูรั้บใชป้ระกอบการตดัสินใจเลือก
เทคโนโลยี รามานาทาน (Ramanathan, 2001) เสนอแนวทางการก าหนดคุณค่าหลกั 5 ประการ คือ     
เพิ่มคุณภาพ  ความเร็ว ความคล่องตวั ความสะดวกสบาย และลดตน้ทุน  

ขั้นท่ี 2 แสวงหาเทคโนโลยี  เป็นขั้นตอนท่ีส าคญัท่ีสุดหากไม่ส าเร็จการถ่ายทอด
เทคโนโลยจีะเป็นไปไดย้าก ขั้นตอนน้ีเป็นการเลือกเทคโนโลยแีละผูร่้วมในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ขั้นท่ี 3  เจรจาต่อรอง    ระหว่างผูใ้ห้เทคโนโลยีและผูรั้บเทคโนโลยี   ขั้นตอนน้ี 
มีประเด็นส าคญัท่ีมูลค่าของเทคโนโลยีและอ านาจของผูท่ี้เก่ียวขอ้ง   ผูใ้ห้เทคโนโลยีมีอ านาจจาก
การเป็นเจา้ของทรัพยากร อาทิ  เทคโนโลย ีตรายีห่อ้  ช่ือเสียง  ความช านาญในการบริหารจดัการ ทุน และ
การเขา้ถึงตลาดระดบัสากล  ส าหรับผูรั้บเทคโนโลยีมีอ านาจจากความรู้  เครือข่าย และความสามารถ
เขา้ถึงตลาดและปัจจยัการผลิต   การเจรจาต่อรองท่ีมีประสิทธิผล  มีความถ่ีในประสานงาน  และ 
การส่ือสารระหวา่งกนัเป็นส่ิงจ าเป็นส าหรับขั้นตอนน้ี    

ขั้นท่ี 4  เตรียมแผนถ่ายทอดเทคโนโลยี  เป็นการเลือกและพฒันาโครงสร้างพื้นฐาน
ส าหรับองคก์ร รองรับการถ่ายทอดเทคโนโลย ี   

ขั้นท่ี 5  ถ่ายทอดเทคโนโลยี   ตอ้งอาศยัการสถาบนัจดัการท่ีดีอาจจะตอ้งเปล่ียนแปลง
กระบวนการ 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัเทคโนโลยแีละแสวงหาบุคลากรท่ีเหมาะสมกบัการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  รวมถึงให้ความร่วมมือ 
กบัผูใ้หเ้ทคโนโลยอียา่งใกลชิ้ด   เพื่อรับการถ่ายทอดความรู้ทกัษะซ่ึงมีผลต่อความส าเร็จในการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี และควรก าหนดเง่ือนเวลาจดัส่งวตัถุดิบและบริการ รวมทั้งตารางฝึกอบรมดว้ย  

ขั้นท่ี 6 ประเมินผลการถ่ายทอด   แมว้า่การประเมินผลจะท าไดค้่อนขา้งยาก เน่ืองจาก
มีขั้นตอนท่ียุง่ยากและมีผลกระทบท่ีเกิดข้ึนหลายประการ    อยา่งไรก็ตามการถ่ายทอดเทคโนโลยีควรไดรั้บ
การประเมินผลตลอดทั้งโครงการ ทั้งในแง่ของผลประโยชน์และผลกระทบในมุมมองของลูกคา้ 
การตลาด การเงิน เทคโนโลย ีและองคก์ร   
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อน่ึง การถ่ายทอดเทคโนโลยจีะประสบความส าเร็จไดถ้า้ผูรั้บสามารถใชป้ระโยชน์
จากเทคโนโลยท่ีีถ่ายทอดไดอ้ยา่งมีประสิทธิผล รวมถึงการผลิตซ ้ าเทคโนโลย ี(Ramanathan, 1994) 
 
ตารางที่  8  กจิกรรมใน Life cycle approach of planning and implementing technology transfer 
 

กจิกรรม เงื่อนไข  

ขั้นที่ 1  ระบุคุณค่าหลักของเทคโนโลยี  กิจกรรมใน
ขั้นตอนน้ี อาทิ  
1. ตั้งคณะกรรมการ เพื่อศึกษาคู่แข่งว่าใช้เทคโนโลย ี
เพื่อเพิ่มคุณค่าหลกัอยา่งไร และเทคโนโลยีอะไรท่ีช่วย
เพิ่มคุณค่านั้น 
2. ระบุเทคโนโลยีท่ีต้องการ และแนวโน้มระยะยาว  
เพื่อเขา้ใจแนวโนม้ของเทคโนโลย ี 
3. ศึกษาขอ้มูลเทคโนโลยีจากแหล่งต่างๆ เช่น สนทนา
กบัผูจ้ดัหาวตัถุดิบ  ศึกษาเอกสาร  
4. ประเมินด้านการตลาด  เพื่อตรวจสอบศกัยภาพตลาด 
และแนวโนม้ โดยสอบถามผูเ้ช่ียวชาญและผูใ้ชห้ลกั  
5.ประ เ มินทาง เทคนิค เ ก่ี ยวกับท รัพยากร  และ
ความสามารถท่ีจ าเป็นเพื่อใชเ้ทคโนโลยใีหม่   

เงื่อนไขที ่1 ตกลงในเทคโนโลยทีีร่ะบุไว้ 
ผู้บ ริหารมีบทบาทส าคัญในการระ บุ
ขอบเขตเทคโนโลย ีท่ีส าคญั คือ    
1. ก าหนดกลยทุธ์ 
2. ศึกษาความเป็นไปไดข้องโครงการ 
3. ความดึงดูดทางการตลาด  
4. ยอดขายและปฏิกิริยาของลูกคา้ต่อขอ้เสนอ 
ของเทคโนโลย ี
5. การก ากบัดูแล กฎหมาย และนโยบาย 
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ตารางที ่ 8   (ต่อ) 
 

กจิกรรม เงื่อนไข  

ขั้นที ่ 2  แสวงหาเทคโนโลย ี กิจกรรมในขั้นตอนน้ี อาทิ  
1. แสวงหาแหล่งของเทคโนโลยท่ีีตอบสนองความตอ้งการ 
2. ก าหนดองค์ประกอบของเทคโนโลยีท่ีตอ้งการ เช่น 
ลกัษณะทางกายภาพ  รวมทั้งขอ้มูลขององคก์ร  
3. พิจารณาความสามารถใช้เทคโนโลยีและช่องว่างของ
ความสามารถทางเทคโนโลยท่ีีองคก์รตอ้งกา้วขา้ม 
4. ทรัพยากรท่ีใชแ้ละผลประโยชน์ท่ีคาดวา่จะไดรั้บ  
5 . พิจารณาผูใ้ห้และผูรั้บเทคโนโลยีในประเด็นของกลยุทธ์
ทางธุรกิจ ความสามารถทางเทคโนโลยี ประสบการณ์
ในการจัดการโครงการ ความสามารถ ถ่ายทอด
ความสามารถแข่งขนั 

เงื่อนไขที ่2 เลอืกเทคโนโลย ี ผู้ให้ และ ผู้รับ 
1. ตรวจสอบค าแนะน า เช่น องคป์ระกอบ
เทคโนโลยีท่ีตอ้งการ ช่องวา่งของความสามารถ 
ทางเทคโนโลยขีององคก์รท่ีตอ้งกา้วขา้ม    
2. เทคโนโลยีจะถูกประเมินอย่างเขม้ขน้
ดว้ยปัจจยัทางเทคโนโลยี เศรษฐกิจสังคม 
กฎหมาย การเมือง  
3. ผูใ้หท่ี้ถูกจดัอนัดบัตน้จะถูกน าประเมิน 
อยา่งเขม้งวด โดยพิจารณาจากความเหมาะสม 
ของกลยทุธ์และกระบวนการท่ีสนบัสนุน 
4. วิเคราะห์ความเป็นไปไดด้า้นการเงิน
อยา่งละเอียด 
5. คณะกรรมการทบทวนผลการประเมิน 
พร้อมน าผลการประเมินมาปรับปรุง 

ขั้นที ่3 เจรจาต่อรอง  กิจกรรมในขั้นตอนน้ี อาทิ 
1. พิจารณาร่วมกนัถึงแนวทางการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
2. สร้างช่องทางถ่ายทอดหรือส่ือสารระหว่างผูใ้ห ้
และผูรั้บ รวมถึงการเยี่ยมชมส่ิงอ านวยความสะดวก 
ของแต่ละฝ่าย  
3. ขอค าแนะน าจากผูบ้ริหารในภาครัฐถึงนโยบายรัฐและ
ปัญหาอุปสรรคท่ีอาจเกิดข้ึน 
4. เลือกช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยท่ีีเหมาะสม 
5. เตรียมสัญญาความตกลงการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
โดยค านึงถึงทรัพยสิ์นทางปัญญาดว้ย 
6. การบรรลุความตกลงข้ึนกบัเง่ือนไขช าระเงิน   ขั้นตอน
ปฏิบติัและเง่ือนเวลา 

เงื่อนไขที่  3 ท าความตกลง ถ่ายทอด
เทคโนโลย ี 
1. จดัการทรัพยสิ์นทางปัญญา  
2. เสนอกลไกการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ี
เหมาะสม 
3. ก าหนดเง่ือนไขช าระเงิน กระบวนการ 
และเง่ือนเวลาท่ีเหมาะสม 

ตารางที ่  8  (ต่อ)   
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กจิกรรม เงื่อนไข  

ขั้นตอนที ่4  เตรียมแผนถ่ายทอดเทคโนโลยี  กิจกรรมใน
ขั้นตอนน้ี อาทิ   
1. ระ บุการ เป ล่ี ยนแปลง ท่ี เ กิ ดจากการถ่ ายทอด
เทคโนโลยีต่อโครงสร้างองคก์ร ลกัษณะงานและระบบ
จดัการความรู้ 
2. พฒันาแผนฝึกอบรมท่ีสอดรับกบัองค์ประกอบของ
เทคโนโลย ี 
3. ก าหนดมาตรการสร้างความสัมพนัธ์ท่ีดีระหวา่งผูใ้ห้
และผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
4. ก าหนดแผนถ่ายทอดเทคโนโลยท่ีีเป็นไปไดใ้นทางปฏิบติั  
บนฐานการท างานร่วมกนัระหวา่งผูใ้หแ้ละผูรั้บ  
5. ก าหนดเป้าหมายในแต่ละขั้น  เพื่อให้การถ่ายทอด
เทคโนโลยมีีความเขม้ขน้เพิ่มข้ึน 

เงื่อนไขที ่4 รับรองแผนถ่ายทอด   อาทิ  
1. ความเพียงพอในการจดัอบรม   และ
ปรับปรุงโครงสร้างพื้นฐาน   
2. ก าหนดการช าระเงินใหผู้ใ้หเ้ทคโนโลย ี  
3. ตน้ทุน 
4. การบรรลุผลในดา้นคุณภาพ   
5. พฒันาการเรียนรู้และทกัษะการสร้าง
ความรู้ใหม่   
6. การส่ือสารอยา่งมีประสิทธิผล   

ขั้นตอนที ่ 5  ถ่ายทอดเทคโนโลย ีกิจกรรมในขั้นตอนน้ี อาทิ 
1. ระบุการเปล่ียนแปลงและปรับใหเ้ขา้กบัสภาพทอ้งถ่ิน 
2. สรรหาบุคลากรท่ี เหมาะสมกับองค์กรและฝึกอบรม
เจา้หนา้ท่ี 
3. พฒันาปรับปรุงแผนการตอบแทน เพื่อสนับสนุน
การบริหารการเปล่ียนแปลง  
4. ก าหนดแนวทางจดัการต่อผูจ้ ัดส่งวตัถุดิบ และ
ใหบ้ริการบนพื้นฐานของการวเิคราะห์ขอ้มูล  
5. รักษาการเช่ือมโยงกบัภาครัฐ  เพื่อติดตามการเปล่ียนแปลง 
นโยบายรัฐมอบหมายหนา้ท่ีในการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ตามก าหนดเวลา 

เงื่อนไขที ่5 ส่งเสริมการตรวจสอบ 
ผูต้รวจสอบควรประเมินโครงการและ
จดัท ารายงาน เพื่อถอดบทเรียนถึงปัจจยั
แ ห่ ง ค ว า มส า เ ร็ จ ห รื อ ล้ ม เหลว ใน 
การถ่ายทอดเทคโนโลย ี        

 
 
ตารางที ่8  (ต่อ)   
 



    41 
  

  
    

กจิกรรม เงื่อนไข  

ขั้นตอนที่ 6 ประเมินผลการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ขั้นตอนน้ีมีกิจกรรม  อาทิ   
1. พัฒนาแนวทางการวดัผลองค์กรอย่างสมดุล 
(Balanced Scorecard ) เพื่อประเมินผลกระทบ 
2. ระบุตวัแปรระหวา่งผลกระทบท่ีคาดหวงั    กบัผลท่ีเกิด 
ข้ึนจริง  และก าหนดการวดัท่ีเหมาะสมส าหรับองคก์ร 
3.ตรวจสอบความเป็นไปไดใ้นการปรับปรุงเทคโนโลยี
ท่ีถูกถ่ายทอดระบุเทคโนโลยีใหม่หรือเทคโนโลยีเสริม
กบัเทคโนโลยดีงักล่าว  

เงื่อนไขที่  6 พัฒนาแนวทางโครงการ 
เง่ือนไขน้ีมีความส าคญัในการช่วยตดัสินใจ
วา่จะใช้เทคโนโลยีต่อไปโดยปรับปรุงให้
ดีข้ึนหรือเปล่ียนเทคโนโลยใีหม่ความส าเร็จ 
ในการถ่ายทอดเทคโนโลยีจะช่วยให้เกิด
ความสัมพันธ์ระหว่างผู ้ให้และผู ้รับ
เทคโนโลยี ท่ี เข้มแข็งและยาวนานข้ึน  
เง่ือนไขน้ีจะก าหนดแนวทางจากประสบการณ์ 
ท่ีไดจ้ากขั้นตอนก่อนหน้าน้ีและเง่ือนไข
กิจกรรมหลังการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
การตดัสินใจในขั้นตอนน้ี  สามารถท่ีจะน า
ใชใ้นวางแผนขององคก์รได ้

ท่ีมา : Ramanathan, 2008, p.16-22 
 
แบบจ าลองทีแ่สดงปัจจัยทีม่ีอทิธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 

1. แบบจ าลอง Generic structure of a national innovation system ของ องคก์ารเพื่อความ
ร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพฒันา (OECD, 2005)   โดยองคก์ารเพื่อความร่วมมือทางเศรษฐกิจและ
การพฒันาไดพ้ฒันา แบบจ าลองน้ีจากการวิเคราะห์คุณลกัษณะของระบบนวตักรรมของประเทศ 
โดยพฒันาจากแนวคิดขององค์การเพื่อความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพฒันา (OECD, 1999) 
และเฮดเจอร์ มาทินอท และ องชนั (Hedger, Martinot &  Onchan, 2000)  ท่ีวา่ระบบเทคโนโลยีหรือ
นวัตกรรมของประเทศ  มีความสัมพันธ์กับเครือข่ายหลากหลาย อาทิ  1) กรอบเง่ือนไข   
2) ระบบการเมือง  3) อุปสงค ์ 4) ระบบการศึกษาและวิจยั  5) โครงสร้างพื้นฐาน  แบบจ าลองน้ีมี
โครงสร้างทางสถาบนัท่ีคล้ายกบัแบบจ าลองของฟิลลิมอร์ (Phillimore, 2007) และเบอร์เคล 
(Berkel, 2008) แต่มีขอบเขตกวา้งกวา่ โดยให้ความส าคญักบัองคป์ระกอบอ่ืนท่ีเป็นส่ิงแวดลอ้มของ
การถ่ายทอดเทคโนโลยีด้วย อาทิ การเมือง นโยบาย อุปสงค์ กฎหมายคุม้ครองทรัพยสิ์นทางปัญญาและ
ความสัมพนัธ์ระหวา่งสถาบนั  ดงัภาพท่ี 8 

 
 
 

 
 

 

 

อุปสงค ์
(ผูบ้ริโภค  ผูผ้ลิต)  

กรอบเง่ือนไข 
ทรัพยากรการเงิน  ภาษี  ส่ิงจูงใจ และผูป้ระกอบการ  
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1)  

 

 
ภาพที ่ 8  Generic structure of a national innovation system  

(OECD, 2005, p.120) 
 

2. แบบจ าลอง Contingent effectiveness model of technology transfer ของ โบซแมน 
(Bozeman, 2000) ซ่ึงแบบจ าลองน้ีไดแ้สดงความสัมพนัธ์ระหว่างกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีกบั
ประสิทธิผล โดยการถ่ายทอดเทคโนโลยีมีองค์ประกอบส าคญั คือ  1)  ผูใ้ห้เทคโนโลย ี 
มีคุณลกัษณะส าคญัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ ลกัษณะเฉพาะของเทคโนโลยี พนัธกิจ
สาขา ทรัพยากร ท่ีตั้ ง  การออกแบบองค์กร รูปแบบการจัดการ และข้อจ ากัดทางการเมือง  
2) ผู้รับเทคโนโลยี มีคุณลักษณะส าคัญท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ ทรัพยากร 
ประสบการณ์ของโรงงาน ศกัยภาพดา้นการตลาด ท่ีตั้ง กลยุทธ์ธุรกิจ   3) ช่องทางการถ่ายทอด  
ท่ีส าคญั อาทิ  สิทธิบตัร ลิขสิทธ์ิ  ใบอนุญาต  การดูดซบัเทคโนโลยี การส่ือสาร การจดันิทรรศการ  
4) ส่ิงท่ีจะถ่ายทอดในประเด็นของความรู้ โดยเฉพาะความรู้แฝง เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์  กระบวนการ    
5) สภาพแวดลอ้ม  อาทิ ความตอ้งการเทคโนโลย ี ศกัยภาพในการสร้างอุปสงค ์ภาพท่ี 9     

ส าหรับประสิทธิผลมีขอบเขตในมิติต่างๆ ไดแ้ก่ Out-the-door ท่ีให้ความส าคญักบั 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีขององค์กรและแรงจูงใจในการถ่ายทอด ผลกระทบด้านการตลาดและ
เศรษฐกิจ ท่ีให้ความส าคญักบัผลจากการถ่ายทอดเทคโนโลยีทั้งระดบัตลาดและระดบัประเทศ  ผลตอบแทน
ทางการเมืองท่ีใหค้วามส าคญักบับทบาทผูเ้ก่ียวขอ้งกบัผลประโยชน์ทางการเมือง  (Bozeman, 2000, p.636-
637) ข อ้ดีของแบบจ าลอง  น้ีค ือ  แสดงองค ์ประกอบหลกัพร้อมคุณลกัษณะ ที่ส าคญัใน
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  และขอบเขตการศึกษาการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีน่าสนใจ  โดย “ 
Out the door ”  ให้ความส าคญักบัการถ่ายทอดเทคโนโลยีขององคก์รและส่ิงจูงใจให้เกิดการถ่ายทอด
เ ท ค โ น โ ล ย ี  
มีจุดเนน้ท่ีการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีองค์กรไดรั้บจากองคก์รอ่ืน โดยไม่สนใจเร่ืองผลกระทบ แนวทางน้ีมี
ฐานคิดจากทฤษฎีองคก์ร (Classical organization theory)  

ระบบบริษทั 
(บริษทั  ตวัแทน) 
 

โครงสร้างพื้นฐาน 
(ธนาคาร   การร่วมลงทุน   การคุม้ครองทรัพยสิ์นทางปัญญา  ระบบสารสนเทศ) 

ขั้นกลาง 
(สถาบนัวจิยั  ตวัแทน) 

ระบบการศึกษาและวจิยั 
(การศึกษา  อบรม วจิยั) 

 
 

 

 

ระบบการเมือง 
(รัฐบาล นโยบายดา้น

เทคโนโลย)ี 



    43 
  

  
    

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
   2.3 แบบจ าลอง Heuristic model for EST adoption by industries  ของ World bank 
(1999)  
 

 
 
 

3. แบบจ าลอง  Heuristic model for environmentally sound technology adoption by industries 
ของลูเคิน และ รอมเพีย (Luken & Rompaey, 2007)  แนวคิดเร่ืองอิทธิพล 3 ฝ่ายของธนาคารโลก (World 
bank, 1999)  กล่าววา่ การปรับปรุงการด าเนินการของธุรกิจควรเขา้ใจถึงอิทธิพล 3 ฝ่าย ไดแ้ก่  ภาครัฐ
การตลาด และภาคประชาสังคม  ซ่ึงในแบบจ าลอง Heuristic model  น้ีกล่าวถึงกรอบนโยบายใน
ดา้นส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐกิจ และเทคโนโลยีต่อภาคธุรกิจผา่นอิทธิพล 3 ฝ่ายดงักล่าว ซ่ึงลูเคิน และ 
รอมเพีย (Luken & Rompaey, 2007) ไดพ้ฒันาแบบจ าลองดงักล่าวโดยศึกษาโรงงานอุตสาหกรรม  
98  แห่งใน 3 สาขา  (กระดาษ  ส่ิงทอ และเคร่ืองหนงั) ของประเทศก าลงัพฒันา 8 ประเทศ  (บราซิล 

 

 

 

 

 

 

 

 

ผูถ่้ายทอดเทคโนโลยี 
1. Technological Niche 
2. ขอ้จ ากดัทางการเมือง 
3. ท่ีตั้งทางภูมิศาสตร์  
4. การออกแบบองคก์ร 
5. พนัธกิจ 
6. ทรัพยากร 
7. สไตลก์ารบริหาร 

ช่องทางการถ่ายทอด 
1. สิทธิบตัร ลิขสิทธ์ิ 
2. การดูดซบัเทคโนโลย ี
3. การแพร่กระจาย  
4. การจดันิทรรศการ 
5.  การส่ือสารระหวา่งบุคคล 
6. เอกสาร 

ส่ิงท่ีถ่ายทอด 
1.เทคโนโลยฮีาร์ดแวร์ 
2. ความรู้ความช านาญ  
3. กระบวนการ 
4. การออกแบบเทคโนโลย ี

สภาพแวดลอ้ม 
1. อุปสงคท่ี์มีอยูจ่ริงของส่ิงท่ี
ถ่ายทอด 
2. ศกัยภาพในการเกิดอุปสงค ์
3.คุณลกัษณะทางเศรษฐกิจ
ของส่ิงท่ีถ่ายทอด 

ผูรั้บการถ่ายทอด 
1. ประสบการณ์ในการผลิต         
2. ความสามารถดา้นการตลาด 
3. ท่ีตั้งทางภูมิศาสตร์ 
4. กลยทุธ์ทางธุรกิจ 
5. ทรัพยากร 

ประสิทธิผล 

Out 
the door 

ผลกระทบ 
ทางตลาด 

ตน้ทุนค่า 
เสียโอกาส ทุนมนุษย ์

การเมือง 

การพฒันา
เศรษฐกิจ 

(Bozeman, 2000, p.636-637)   

ภาพที ่9  Contingent effectiveness model of technology transfer 
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จีน อินเดีย เคนยา่ ไทย ทูนีเซีย เวยีดนาม และซิมบบัเว)  พบวา่ อิทธิพล 3 ฝ่าย มีผลต่อมาตรฐานดา้น
ส่ิงแวดล้อมของธุรกิจในประเทศก าลังพฒันา โดยการก ากับดูแลของภาครัฐ และอิทธิพลจากภาค
การตลาด    โดยเฉพาะความสามารถหามาไดข้องเทคโนโลยี  มีอิทธิพลต่อธุรกิจมากกวา่ภาคประชาสังคม 
และรวมถึงคุณลกัษณะภายในของธุรกิจเอง  โดยเฉพาะขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้ม ความเป็นเจา้ของ 
ความสามารถทางเทคโนโลยี เหล่าน้ีเป็นปัจจัยส าคัญในการตัดสินใจของธุรกิจท่ีสนองตอบ 
ต่อรูปแบบของเทคโนโลยี  และสามารถอธิบายถึงการท่ีธุรกิจยอมรับเทคโนโลยีเพื่อส่ิงแวดล้อมท่ีมี
มาตรฐานสูงข้ึนและมีความซบัซ้อนเพิ่มข้ึนได ้(Luken & Rompaey,  2007,  p.345)  ดงัภาพท่ี 10 

 
 

 
  
 
 

 

 

 

 

 

 

 
 

 

 
 
                   

 
 

ภาพที ่10  Heuristic model for environmentally sound technology adoption by industries 
(Luken & Rompaey, 2007, p.345) 

 

4. แบบจ าลองของ เคทซ โรเบินทิช และ อลัเลน (Katz, Robentisch & Allen, 1999)   ซ่ึงไดเ้สนอ
แนวคิดว่า การถ่ายทอดเทคโนโลยีระหว่างโรงงานท่ีผลิตสินค้าประเภทเดียวกันในประเทศต่างๆ  
ควรให้ความส าคญักบัความร่วมมือ หรือกลไกเช่ือมโยง 3 ประการ ได้แก่ 1) ความเช่ือมโยงดา้น
ขั้นตอน ท่ีให้ความส าคญักบัความร่วมมือผ่านการวางแผนร่วมกนั การแก้ปัญหาและการปฏิบติั   

 

 

 

นโยบาย 
1. ส่ิงแวดลอ้ม 
2. เศรษฐกิจ  
3. เทคโนโลย ี 

 

ภาคประชาสังคม 
1. ส่ือมวลชน 
2. ชุมชนทอ้งถ่ิน 
3. องคก์รพฒันาเอกชน 
4. สมาคมการคา้และธุรกิจ 

ภาครัฐ 
1. ผูบ้ริจาคระหวา่งประเทศ 
2. หน่วยงานก ากบัดูแล 
3. องคก์รสนบัสนุนเทคโนโลย ี 

ตลาด 
1. ปัจจยั เช่น เทคโนโลย ี  เงิน  
แรงงาน ทรัพยากรธรรมชาติ   
2. สินคา้ ในประเทศและส่งออก 

โรงงาน /ธุรกิจ 
1. ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้ม  
2. รูปแบบความเป็นเจา้ของ 
3. ก าไร 
4. ขนาดกิจการ 
5. ความสามารถทางเทคโนโลย ี 
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2) ความเช่ือมโยงดา้นบุคคลากร ท่ีให้ความส าคญักบัการถ่ายทอดและการสลบัต าแหน่งของบุคคลกร  
3) ความเช่ือมโยงดา้นองคก์ร  การถ่ายทอดเทคโนโลยีส่วนใหญ่เป็นการส่ือสารแบบเผชิญหนา้และ
กิจกรรมการแกปั้ญหาร่วมกนั  ในระยะยาวช่องทางการส่ือสารกบัเพื่อนร่วมงานค่อนขา้งต ่า การจดัการ
ขอ้มูลข่าวสารและการถ่ายทอดเทคโนโลยี ไม่เพียงแต่เช่ือมโยงและมีอิทธิพลกบัสมรรถนะหลกัขององค์กร  
แต่ควรเขา้กนัไดก้บัสภาวะกดดนั การก าหนดทิศทาง และเป้าหมายขององคก์ร (Lipp, 2002, p.34-35) 

5. แบบจ าลอง Technology transfer grid ของสมิลอร์และกิบสัน (Smilor & Gibson, 1991)   
ซ่ึงเป็นแบบจ าลองการถ่ายทอดเทคโนโลยีดา้นการจดัการรูปแบบใหม่ เสนอว่า กระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีควรมีตวัแปรหลกั 4 กลุ่ม ไดแ้ก่ 1) การส่ือสาร 2) การจูงใจ  3) ระยะห่าง  4) ความคลุมเครือ  
ตวัแปรดงักล่าวมีอิทธิพลต่อการก าหนดทิศทางและประเมินผลการบริหารจดัการ โดยแบบจ าลองน้ี
เสนอว่า การถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีดีท่ีสุดควรเป็นช่องท่ี 4  ซ่ึงมีการส่ือสารและการจูงใจสูง   
แต่มีระยะห่างและความคลุมเครือท่ีต ่า ดงัภาพท่ี 11 

 

 

 
 

3 
 

 
          4 

 
             1 
 

 
            2 

 
 

ภาพที ่ 11  Technology transfer grid 
(Similor & Gibson,1991, p.10) 

 

6. แบบจ าลองของ ชไล แร็ดนอร์ และ แว๊ด (Schlie, Radnor & Wad, 1987) เป็น
แบบจ าลองท่ีเรียบง่าย  มีองค์ประกอบ 7 ประการท่ีมีผลต่อการวางแผน การด าเนินการ และการ
ประสบความส าเร็จในการถ่ายทอดเทคโนโลยี ประกอบดว้ย 1) ผูใ้ห้เทคโนโลยี 2) ผูรั้บเทคโนโลย ี  
3) เทคโนโลยี  4) ช่องทางถ่ายทอด  5) สภาพแวดลอ้มของผูใ้ห้เทคโนโลยี ซ่ึงเป็นเง่ือนไขท่ีมีผลต่อ
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิผล อาทิ สถานะทางเศรษฐกิจ ความมัน่คง ทศันคติ และ
ขอ้ผูกพนัในการถ่ายทอดเทคโนโลยีของธุรกิจ  นโยบายด าเนินงาน  6) สภาพแวดล้อมของผูรั้บ
เทคโนโลยี  ซ่ึงเป็นเง่ือนไขท่ีมีผลต่อความสามารถดูดซบัเทคโนโลยี รวมถึง กายภาพและโครงสร้าง

การจูงใจ ระยะห่าง 

ความคลุมเครือ 

การส่ือสาร ต ่า 

ต ่า สูง 

สูง 
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พื้นฐานขององคก์ร  ทกัษะ  ทศันคติและขอ้ผกูพนัการถ่ายทอดเทคโนโลยี  7) สภาพแวดลอ้มในระดบั
ภูมิภาคและระดบัโลก  อาทิ นโยบายความสัมพนัธ์ระหวา่งประเทศ  อตัราการแลกเปล่ียน  บรรยากาศ
ลงทุน  การเจรจาต่อรองทางการค้า  ระดับเทคโนโลยีท่ีเก่ียวข้อง นโยบายคุ้มครองทรัพย์สิน 
ทางปัญญา ซ่ึงมีอิทธิพลต่อความส าเร็จในการถ่ายทอดเทคโนโลยี  จุดอ่อนของแบบจ าลองน้ี ไดแ้ก่   
ไม่มีแนวปฏิบติัใหก้บัผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยี    บทเรียนท่ีไดจ้ากแบบจ าลองน้ี ไดแ้ก่  การท่ีธุรกิจมี
การเปล่ียนแปลงค่อนขา้งมาก   การจดัการเทคโนโลยจึีงจ าเป็นตอ้งพิจารณาสภาพแวดลอ้มของผูใ้ห้และ
ผูรั้บเทคโนโลย ี  รวมถึงสภาพแวดลอ้มในการวางแผนการการถ่ายทอดเทคโนโลย ี    

การสังเคราะห์กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี   
การศึกษาแนวคิดทฤษฎีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้องดังกล่าวข้างต้น  พบว่า แบบจ าลอง 

การถ่ายทอดเทคโนโลยีสามารถแบ่งเป็น 2 กลุ่ม ได้แก่ 1) กลุ่มแบบจ าลองท่ีแสดงขั้นตอน 
ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  2) กลุ่มแบบจ าลองท่ีแสดงตวัแปรท่ีมีอิทธิพลต่อกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี   ซ่ึงผูว้ิจยัพบวา่แบบจ าลองดงักล่าวมีขั้นตอน และตวัแปรร่วมกนัจ านวนหน่ึง 
สรุปได้ ดังตารางท่ี 9   ผลจากการสังเคราะห์ดังกล่าวจักน ามาสู่การพิจารณาเลือกขั้นตอน                
เพื่อพฒันาแบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  รวมทั้งน ามาสู่การพิจารณาคดัเลือกตวัแปร
ท่ีคาดวา่มีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยสี าหรับการวจิยัคร้ังน้ีต่อไป 

  
ตารางที ่ 9  สังเคราะห์กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยจีากงานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
 

แบบจ าลอง ตัวแปร 

1. กลุ่มของแบบจ าลองทีแ่สดงข้ันตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
1.1 แบบจ าลอง Stage of the innovation 
chain ของ ฟอกซอน และ เคม็ป์  
(Foxon & Kemp, 2007) และ  
เบอร์เคล (Berkel, 2008) 

การถ่ ายทอดเทคโนโลยี ในแนวตั้ ง  5 ขั้ นตอน ได้แ ก่   
1) วิจยัและพฒันา  2) น าเสนอท่ีเหมาะสมกบักลุ่มเป้าหมาย  
3) ก่อนการพาณิชย ์ 4) สนบัสนุนเชิงพาณิชย์  และ  
5) ด าเนินการเชิงพาณิชย ์  

 
ตารางที ่ 9  (ต่อ)  
 

แบบจ าลอง ตัวแปร 
1.2 แบบจ าลอง Technology transfer at 
three levels of involvement ของ วิลเลียม 

การถ่ายทอดเทคโนโลยมีี 3 ระดบั ไดแ้ก่ 1) พฒันาเทคโนโลย ี 
2)  ยอมรับเทคโนโลย ี 3) การประยกุตใ์ชเ้ทคโนโลย ี
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และ กิปสัน (Williams & Gibson, 1990) 
1.3 แบบจ าลองของบาร์-ซาเค  
(Bar-Zakay, 1971)  

แบบจ าลองน้ีอยูบ่นฐานของ Project management approach 
มีขั้นตอน ดงัน้ี  1)  แสวงหา  2)  ปรับปรุง  3)  น าไปใช ้ และ  4) บ ารุงรักษา  

1.4 แบบจ าลอง ของ เบชแมน และ 
วาเลนเดอร์ (Bechman & Waleender, 
1976) 

แบบจ าลองการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหว่างประเทศ 
ประกอบดว้ย 1) โรงงานเสนอและวางแผนการตดัสินใจ
เก่ียวกบัสถานท่ี เตรียมกรณีศึกษา และประเมินทรัพยากรท่ีมีอยู ่ 
2) ตดัสินใจเลือกรูปแบบของเทคโนโลยีท่ีจะถ่ายทอด  3) ระบุ
รายละเอียดการออกแบบโรงงาน 4) สร้างโรงงาน และเร่ิม
ด าเนินการผลิต  5) ปรับปรุงกระบวนการผลิต  6) พฒันา
ความสัมพนัธ์ระหวา่งผูใ้หล้ะผูรั้บ 

1.5 แบบจ าลองของ ดาลมลั และ 
เวสฟาล (Dahlman & Westphal, 1981) 

 

พฒันาจากกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีของเกาหลี   
มี 8  ขั้นตอน ไดแ้ก่  1) วิเคราะห์ความเป็นไปไดข้องโครงการ
ทางเทคนิคและเศรษฐกิจก่อนลงทุน  2) ระบุความตอ้งการ
เทคโนโลย ี3) ศึกษาทางเทคนิคเพื่อออกแบบโรงงานเคร่ืองจกัร 
และเทคโนโลยีหลัก  4) เลือกผูจ้ดัส่ง  เคร่ืองมืออุปกรณ์  
รับช่วงงาน  และแผนงานความร่วมมือในการท างาน   
5) วางแผนฝึกอบรม  6) ก่อสร้างโรงงาน  7) เร่ิมด าเนินการ  
8) พฒันาทกัษะ การแกปั้ญหาดา้นเทคนิคและการบริหารจดัการ    

 1.6  แบบจ าลอง  Five phase model of  
international technology transfer 
ของ จนัทรมงัคละศรี 
(Chantramonklasri, 1990)  

กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีมี  5 ขั้นตอน 1) เตรียมการ
ลงทุนและศึกษาความเป็นไปได ้ 2) พฒันาวิศวกรรมและออกแบบ 
3) เร่ิมด าเนินการผลิตบนฐานทางเทคนิคและการออกแบบ 
ท่ีได้พฒันาแล้ว 4)  ท าสัญญาและเร่ิมเร่ืองบุคคลากร    
5) เร่ิมด าเนินการผลิตเชิงพาณิชย ์ 

 
ตารางที ่ 9  (ต่อ)  
 

แบบจ าลอง ตัวแปร 
1.7  แบบจ าลอง Technology 
transfer feedback ของ เบอร์เคล 
(Berkel, 2008) 

ขั้นตอนการถ่ายทอดเทคโนโลย ีประกอบดว้ย 5 ขั้นตอน ไดแ้ก่ 
1)  ประเมินเทคโนโลยี  2) ท าความตกลง  3) ประยุกต์ใช้
เทคโนโลย ี4) ประเมินความเหมาะสมของเทคโนโลย ี  5) ขยายผล 
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1.8 แบบจ าลองกระบวนการ
ตดัสินใจยอมรับเทคโนโลยี 
(Innovation decision process) ของ
โรเจอร์(Rogers, 1995)  

การยอมรับนวตักรรมใหม่ จะผ่านกระบวนการตดัสินใจ
ยอมรับเทคโนโลยี 5 ขั้นตอน ไดแ้ก่  1) แสวงหาความรู้   
2) ชกัชวน  3) ตดัสินใจ  4) น าไปใช ้ 5) ย  ้าความมัน่ใจ 

1.9 แบบจ าลอง Life cycle approach 
for planning and implementing a 
technology transfer project  ของ 
จาร์โกดา และ รามานาทาน 
(Jagoda & Ramanathan, 2005,2009) 

กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในลักษณะของ  Stage  
gate model ประกอบดว้ย ขั้นตอนและเง่ือนไข 6 ขอ้ ไดแ้ก่  
1) ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี   2) แสวงหาเทคโนโลยี  
3) เจรจาต่อรอง  4) เตรียมแผนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
5) ถ่ายทอดเทคโนโลย ี 6) ประเมินผลการถ่ายทอด 

2. กลุ่มของแบบจ าลองทีแ่สดงปัจจัยทีม่ีอทิธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
2.1 แบบจ าลอง Generic structure       
of a national innovation system ของ 
องคก์ารเพื่อความร่วมมือทางเศรษฐกิจ
และการพฒันา (OECD,  2005)  

ปัจจยัเชิงท่ีเก่ียวขอ้งกบัการถ่ายทอดเทคโนโลยี   เช่น 1) กรอบ
เง่ือนไข  2) ระบบการเมือง  3) อุปสงค ์ 4) ระบบการศึกษา
และวจิยั  5) โครงสร้างพื้นฐาน  

2.2 แบบจ าลอง Contingent 
effectiveness model of technology 
transfer ของโบซแมน (Bozeman, 
2000) 

ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ไดแ้ก่ 1)  ผูใ้ห้
เทคโนโลยี คุณลักษณะส าคัญ อาทิ ลักษณะเฉพาะของ
เทคโนโลย ี พนัธกิจ  การออกแบบองคก์ร รูปแบบการจดัการ 
2) ผู ้รับเทคโนโลยี คุณลักษณะส าคัญ อาทิ ศักยภาพด้าน
การตลาด ท่ีตั้ ง กลยุทธ์ธุรกิจ   3) ช่องทางการถ่ายทอด อาทิ  
สิทธิบตัร ใบอนุญาต  การดูดซบัเทคโนโลย ีการส่ือสาร 4) ส่ิงท่ี
จะถ่ายทอด อาทิ ความรู้แฝง เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์  กระบวนการ  
5) สภาพแวดลอ้ม  อาทิ ความตอ้งการเทคโนโลยี  ศกัยภาพใน
การสร้างอุปสงค ์ 

ตารางที ่ 9  (ต่อ)  
 

แบบจ าลอง ตัวแปร 
2.3 แบบจ าลอง Heuristic model 
for ESTadoption by industries ของ 
ลูเคิน และ รอมเพีย (Luken &  
Rompaey, 2007) 

ปัจจยัท่ีมีผลต่อการตดัสินใจของธุรกิจในการเลือกรูปแบบ
ของเทคโนโลยท่ีีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มท่ีมีมาตรฐานสูงข้ึน
และมีความซับซ้อนเพิ่มข้ึน ได้แก่ 1) อิทธิพลสามฝ่าย  
ประกอบด้วย   ภาคประชาสังคม ภาครัฐ  และตลาด   
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2) คุณสมบัติของธุรกิจ เช่น ข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อม  
รูปแบบความ เ ป็น เจ้าของ   ก าไร  ขนาดของ กิจการ 
ความสามารถทางเทคโนโลย ี 3) นโยบาย   

2.4 แบบจ าลองของเคทซ โรเบิน
ทิช และ อลัเลน (Katz ,Robentisch 
& Allen, 1999) 

การถ่ายทอดเทคโนโลยรีะหวา่งโรงงานท่ีผลิตสินคา้ประเภท
เดียวกันในประเทศต่างๆ ควรให้ความส าคัญกับกลไก
เช่ือมโยง 3 ประการ คือ  1) ความเช่ือมโยงดา้นขั้นตอน  
เน้นความร่วมมือผ่านการวางแผนร่วมกัน  การแก้ปัญหา 
และการปฏิบติั  2) ความเช่ือมโยงดา้นบุคคลการ  เนน้การ
ถ่ายทอดและการสลบัต าแหน่งของบุคคลกร 3) ความเช่ือมโยง
ดา้นองคก์ร  เนน้สมรรถนะหลกั  ทิศทาง และเป้าหมายขององคก์ร 

2.5 แบบจ าลอง Technology transfer 
grid ของ สมิลอร์ และ กิบสัน 
(Smilor & Gibson, 1991) 

กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีควรมีตัวแปรหลัก 
ในขอบเขต 4 ประการ  ไดแ้ก่  1) การส่ือสาร   2) การจูงใจ   
3) ระยะห่าง  4) ความคลุมเครือ  โดยเสนอวา่การถ่ายทอด
เทคโนโลยีท่ีดี ท่ีสุด ควรมีการส่ือสารและแรงจูงใจท่ีสูง   
แต่มีระยะห่างและความคลุมเครือท่ีต ่า  

2.6  แบบจ าลองของชไล แร็ดนอร์ 
และ แวด๊ (Schlie, Radnor & Wad , 
1987) 

องค์ประกอบท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ได้แก่ 
1) ผูใ้ห้เทคโนโลยี 2) ผูรั้บเทคโนโลยี  3) เทคโนโลย ี  
4) ช่องทางถ่ายทอด  5) สภาพแวดลอ้มของผูใ้ห้เทคโนโลย ี
ท่ี มีผล ต่อความสามารถในการถ่ ายทอดเทคโนโลย ี  
6) สภาพแวดลอ้มของผูรั้บเทคโนโลยี เป็นเง่ือนไขท่ีมีผลต่อ
ความสามารถดูดซบัเทคโนโลยี 7) สภาพแวดลอ้มในระดบั
ภูมิภาคและระดบัโลก 

แนวคดิพฤติกรรมองค์กร  
แนวคิดเกีย่วกบัความสัมพนัธ์ระหว่างกนั     
ความสัมพนัธ์ท่ีดีระหวา่งองคก์รนั้น ประกอบดว้ย คุณลกัษณะท่ีส าคญั 3 ประการ    ไดแ้ก่  

 1. ความร่วมมือกนั (Collaborative)  เก่ียวขอ้งกบัการเรียนรู้ ความตั้งใจท่ีจะสร้าง
ประโยชน์ซ่ึงกันและกัน  และความสัมพันธ์ในการร่วมมือกัน ด้วยความตั้ งใจจริงท่ีจะสร้าง
ผลประโยชน์ร่วมกนัระหว่างผูใ้ห้และผูรั้บเทคโนโลยี (Yin & BAO, 2006)  ซ่ึงศึกษาการเรียนรู้
ระหว่างองค์กรแนะน าว่า  ความร่วมมือกนัในการเรียนรู้ส่งเสริมให้ผูใ้ห้และผูรั้บเทคโนโลยีสามารถ
ท างานร่วมกนั   โดยการแบ่งปันความรู้และผลประโยชน์เสริมกันและกนั และสร้างโอกาสใน 
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การผนึกก าลังกัน เพื่อเพิ่มสมรรถนะให้แก่กัน (Doz, 1996)  ความร่วมมือในการเรียนรู้ 
สร้างความสามารถในการเขา้ถึงความรู้และทกัษะ เช่น การผลิต กระบวนการของเทคโนโลยี ทกัษะ
องคก์ร ความรู้เก่ียวกบัสภาพแวดลอ้มใหม่ให้กนั  ความตั้งใจเรียนรู้ของผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ท่ีมีความส าคญัและมีแนวโนม้ท่ีจะส่งใหผู้ใ้ห้เทคโนโลยีแบ่งปันถ่ายทอดความรู้ให้กบัผูรั้บ และแลกเปล่ียน
ความรู้ระหวา่งกนัอยา่งเปิดเผยหรือโปร่งใสมากข้ึน (Inkpen, 2000 ; Sazali, 2010) 

2. คุณภาพความสัมพนัธ์ (Relation quality)  การศึกษาทฤษฎีดา้นการเรียนรู้ขององคก์ร
กล่าวถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยีต้องอาศัยความสัมพันธ์ระหว่างผู ้ให้และผู ้รับเทคโนโลย ี  
ทั้งเร่ืองความถ่ีและประสิทธิผลเช่นเดียวกบัองค์ความรู้   บริบทขององค์กร และคุณภาพบุคลากร 
(Nonaka, 1994 ; Kogut & Zander, 1992 ; Bresman, 1999)   โดยคุณภาพความสัมพนัธ์ท่ีดีข้ึนกบั 
ความไม่เป็นทางการ  ความเปิดเผย  ความเขม้ขน้ในการส่ือสาร  และการส่ือสารอย่างเปิดเผย   
เม่ือมีคุณภาพความสัมพนัธ์ท่ีดีระหว่างผูใ้ห้และผูรั้บจะช่วยเสริมโอกาสในการเรียนรู้ แบ่งปัน  
และเขา้ถึงความรู้ขอ้มูลและสมรรถนะของอีกฝ่ายไดดี้ข้ึน  และช่วยให้เกิดความตั้งใจแบ่งปันขอ้มูล
และการส่ือสารอย่างเปิดเผยระหวา่งกนัเพิ่มข้ึนดว้ย (Gupta, 1987 ; Guptu & Govindarajan, 2000; 
Szulanski, 1996 ; Inkpen, 1998, 2000; Sazali, 2010) 

3. ความเช่ือใจ (Mutual  trust)   เป็นการสร้างโอกาสการเรียนรู้ระหว่างกนัมากข้ึน  
โดย ร่วมกัน เ ปิด เผยและท าความตกลงกันว่าจะแบ่ ง ปันความ รู้และพัฒนาสมรรถนะ 
ซ่ึงกนัและลดการปิดบงัขอ้มูลระหว่างกนั  (Inkpen, 2000)  เม่ือมีระดบัของความโปร่งใสหรือ 
การเปิดเผยข้อมูลสูง ข้ึน ท าให้การเรียนรู้ระหว่างกันสูงข้ึนตามไปด้วย และส่งผลให้เกิด 
การแลกเปล่ียนข้อมูลข่าวสารระหว่างกันอย่างเป็นอิสระมากข้ึน  และส่งผลดีต่อการถ่ายทอด
เทคโนโลยีหรือความรู้ระหว่างกันกันมากข้ึน  เพราะจะช่วยลดพฤติกรรมการฉวยโอกาส 
หากมีโอกาสท่ีเอ้ืออ านวย (Kale et al., 2000; Gulati, 1995 ; Lane et al., 2001)   

 ความสัมพันธ์ระหว่างองค์กรในลักษณะของการให้ความร่วมมือกันในระยะยาว 
จะก่อใหเ้กิดการแบ่งปันผลประโยชน์ซ่ึงกนัและกนั  ช่วยให้เกิดการเรียนรู้และปรับปรุงเทคโนโลยี
การบริหารจดัการ และการควบคุมคุณภาพในทางปฏิบติั  และเพิ่มประสิทธิภาพการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  (Wong, 1991; Capannelli, 1997; Nishiguchi, 1994; Techakanont, 2002)  ซ่ึงความสัมพนัธ์
ระหว่างองค์กรนอกจากมีความสัมพันธ์ระหว่างผู ้ให้และผู ้รับเทคโนโลยีแล้ว  ย ังรวมถึง
ความสัมพนัธ์ระหว่างผูผ้ลิตและลูกคา้  และระหว่างผูผ้ลิตดว้ยกนัเองในการแลกเปล่ียนแบบแผน 
ท่ีคลา้ยคลึงกนั เช่น ระบบการจดัการ ทกัษะทางเทคนิค   

 แนวคิดทัศนคติและความตระหนักรู้   



    51 
  

  
    

สิรจิตต์ เดชอมรชัย  (2556)  เห็นว่า ทัศนคติเป็นสภาพการแสดงออกของจิตใจ 
ในการตอบสนองต่อส่ิงใดส่ิงหน่ึงหรือสถานการณ์ใดสถานการณ์หน่ึง  โดยมีอารมณ์ความรู้สึกเป็น
ส่วนประกอบและพร้อมท่ีจะมีปฏิกิริยาต่อส่ิงนั้น โดยอาจเป็นบวกหรือลบ เช่น ความรู้สึกชอบ 
ไม่ชอบ ต่อบุคคล ส่ิงของ การกระท า สถานการณ์ และอ่ืนๆ  ทศันคติเป็นนามธรรมและเป็น 
การแสดงออกท่ีค่อนขา้งซับซ้อน จึงยากท่ีจะวดัได้โดยตรง  แต่สามารถวดัทางออ้มโดยการตีความ 
จากความคิดเห็น  อารมณ์ความรู้สึกและแนวโนม้ในทางปฏิบติัต่อส่ิงนั้น  ๆ(สิรจิตต ์เดชอมรชยั, 2556, น.21-22)  

ทศันคติมีหนา้ท่ีส าคญั 4 ประการ คือ  1) ใชใ้นการปรับตวั บุคคลจะใชท้ศัคติเป็นเคร่ืองยึดถือ
ส าหรับใช้แสดงพฤติกรรมให้เป็นไปในทางท่ีจะก่อให้เกิดประโยชน์แก่ตนมากท่ีสุด  และมีผลเสีย
น้อยท่ี สุ ด  ดังนั้ น  ทัศนคติของบุคคลจึงสะท้อนให้ เป็นถึ งเป้ าหมายท่ีพึ งประสงค์และ 
ไม่พึงประสงคข์องแต่ละบุคคล   2) เป็นการป้องกนัตวัเอง โดยทัว่ไปบุคคลมกัจะมีแนวโนม้ท่ีจะ 
ไม่ยอมรับความจริงกบับางส่ิงบางอยา่งท่ีเกิดข้ึน ดงันั้น ทศันคติจึงแสดงออกมาเพื่อสะทอ้นให้เห็น
ถึงกลไกในการปกป้องตวัเอง โดยการแสดงออกถึงความรู้สึกไม่เห็นด้วย และในขณะเดียวกัน    
ก็จะยกยอ่งตนเองให้สูงกว่า เป็นการปกป้องตนเอง   3)  เพื่อเป็นการแสดงออกของค่านิยม เน่ืองจาก
ทศันคติเป็นส่วนหน่ึงของค่านิยม ดงันั้น ทศันคติจึงแสดงออกมาเพื่อสะทอ้นให้เห็นถึงค่านิยมของ
บุคคล 4) ให้เกิดความรู้  ทศันคติจะใช้เป็นมาตรฐานของแต่ละบุคคลเพื่อใช้ในการประเมิน
สภาพแวดลอ้ม ดงันั้น จะท าใหบุ้คคลเกิดความรู้และเขา้ใจในส่ิงต่างๆ รอบตวัได ้    

ทั้งน้ี แคตช์ (Katz, 1960, p.163-191)  ไดก้ล่าวถึงทศันคติจะมีผลต่อการท างานไดโ้ดยช่วยสร้าง
ความพึงพอใจในการท างานและการมีส่วนร่วมในกิจกรรมเป็นส่วนหน่ึงท่ีก่อให้เกิดทศันคติท่ีดีและ
สร้างความผูกพนักบัองค์กร   ทั้งน้ี เคลแมน กล่าวไวว้่าทศันคติเป็นส่ิงท่ีสามารถเปล่ียนแปลงใน  
3 ลกัษณะ คือ  1) ใหก้ารยนิยอม ซ่ึงบุคคลจะยนิยอมหรือยอมรับในส่ิงท่ีมีอิทธิพลต่อตวัเองและมุ่งหวงัท่ีจะ
ได้รับความพอใจจากกลไก  2) การเลียนแบบ  เป็นกระบวนการเปล่ียนแปลงทศันคติท่ีมีผลต่อการ
เปล่ียนแปลงซ่ึงมากหรือน้อยข้ึนกบัความโน้มนา้วจิตใจของส่ิงเร้า  3) ความตอ้งการอยากเปล่ียน  
เป็นกระบวนการท่ีเกิดข้ึนเม่ือบุคคลยอมรับในส่ิงท่ีมีอิทธิพลเหนือกว่าซ่ึงตรงกบัความต้องการ
ภายในหรือค่านิยมของเขา   โดยการก่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงทัศนคติท าได้หลายวิธี อาทิ  
การติดต่อส่ือสาร การใหข้อ้มูลเพิ่มเติม  การใหร้างวลัหรือการลงโทษ 

เบรกเลอร์ (Breckler, 1986, p. 45)  กล่าวว่าความตระหนกัรู้เกิดจากทศันคติท่ีมีต่อ 
ส่ิงเร้า เช่น บุคคล สถานการณ์ กลุ่มสังคม และส่ิงต่าง ๆ ท่ีโนม้เอียง หรือท่ีจะตอบสนองในทางบวก
หรือทางลบ เป็นส่ิงท่ีเกิดจากการเรียนรู้และประสบการณ์   โดยองค์ประกอบส าคญัท่ีก่อให้เกิด 
ความตระหนกัรู้มี  3 ประการ ไดแ้ก่  1)  ความรู้ความเขา้ใจ 2) อารมณ์ความรู้สึก  3) พฤติกรรม 
ท่ีแสดงออกทางวาจา กิริยา ท่าทางท่ีมีต่อส่ิงเร้า  ทั้ งน้ี  ความตระหนักรู้มีความสัมพันธ์กับ 
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ความความรู้โดยความตระหนักรู้เป็นพฤติกรรมด้านอารมณ์หรือความรู้สึก อนัเป็นพฤติกรรม 
ขั้นต ่าสุดของความรู้ ความคิด  ทั้ งน้ี ความตระหนักรู้จะเกิดข้ึนมาได้นั้นก็ต้องผ่านการมีความรู้ 
ในเบ้ืองตน้มาก่อน   หรือกล่าวอีกนยัหน่ึงวา่ความรู้เป็นเร่ืองท่ีเกิดจากขอ้เท็จจริง ประสบการณ์ การ
สัมผสั และการใชจิ้ตไตร่ตรอง คิดหาเหตุผล ในขณะท่ีความตระหนกัรู้เป็นเร่ืองของโอกาส การได้
สัมผสัส่ิงเร้าหรือส่ิงแวดลอ้ม   
 

แนวคดิการพฒันาทีย่ัง่ยนืและประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ 
แนวคิดการพฒันาที่ยัง่ยืน 
แนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยืนเร่ิมโดยสหประชาชาติ ภายใต้ฐานคิดท่ีว่ามนุษย์เป็นส่วนหน่ึง 

ของธรรมชาติ   จึงจ าเป็นต้องอนุรักษ์ธรรมชาติเพื่ออนาคตของมนุษย์เอง โดยสหประชาชาติ 
ใหค้วามหมายการพฒันาท่ีย ัง่ยนืไวว้า่เป็นการพฒันาท่ีสนองความตอ้งการของปัจจุบนั และไม่ท าให้
ประชาชนรุ่นต่อไปในอนาคตตอ้งประนีประนอมยอมลดความสามารถในการสนองความตอ้งการลง 
(พระธรรมปิฎก, 2551, น. 63-64)  โดยแนวคิดน้ีใหค้วามส าคญักบัการพฒันา 3 ดา้น คือ เศรษฐกิจ  สังคม 
และส่ิงแวดลอ้มอยา่งสมดุล   องคก์รภายใตร่้มของสหประชาชาติท่ีเก่ียวขอ้งไดน้ าแนวคิดน้ีมาขบัเคล่ือน
สู่การปฏิบติัอย่างต่อเน่ือง  อาทิ ประกาศให้การพฒันาท่ีย ัง่ยืนเป็นกระบวนทศัน์ใหม่แห่งการพฒันา   
ก าหนดนโยบายและแผนงานให้ประเทศสมาชิกด าเนินการภายใตก้รอบความตกลงพหุภาคีระดบันานาชาติ  
เช่น อนุสัญญาวา่ดว้ยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศและพิธีสารโตเกียว ท่ีก าหนดเคร่ืองมือกลไก
ทางเศรษฐศาสตร์  เพื่อลดผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มและน ามาสู่การปฏิบติัในหลายประเทศ ดงัตารางท่ี 10 
 
 
 
ตารางที ่ 10  ความตกลงระดับนานาชาติทีส่ าคัญเพือ่ขับเคลือ่นการพฒันาที่ยัง่ยืน 
 

 

ความตกลงเพือ่ขับเคลือ่นการพฒันาที่ยัง่ยนื 

1. ปฏิญญาริโอว่าด้วยส่ิงแวดล้อมและการพัฒนา  แผนปฏิบัติการ 21  และอนุสัญญาว่าด้วย 
การเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ  ได้ก าหนดหลักการพื้นฐานส าหรับการพัฒนาท่ีย ัง่ยืน 
2 ประการ ได้แก่  1) ป้องกันไว้ก่อน  กิจกรรมใดท่ีมีโอกาสจะก่อให้เกิดอันตราย 
ต่อสภาพภูมิอากาศ ควรจ ากดัหรือห้ามด าเนินการไวก่้อน  2) ความรับผิดชอบร่วมกนัในระดบั 
แตกต่างกัน  ทุกประเทศควรมีส่วนร่วมในการด าเนินการแก้ปัญหาการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศในระดบัความรับผิดชอบต่างกนั 
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2. พธีิสารโตเกยีว  เป็นพิธีสารภายใตอ้นุสัญญาวา่ดว้ยการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศท่ีก าหนด
กลไกจดัการส่ิงแวดลอ้มเพื่อลดระดบัการปล่อยก๊าซเรือนกระจกส าหรับประเทศสมาชิก  โดยก าหนด
เป้าหมายใหก้ลุ่มประเทศในภาคผนวกท่ี 1 ซ่ึงเป็นกลุ่มประเทศพฒันาแลว้หรือกลุ่มประเทศเปล่ียน
ผา่นทางเศรษฐกิจ  ให้ลดปริมาณการปล่อยก๊าซลงร้อยละ 5.2  ภายในปี 2551-2555 โดยใชก้ลไก
ท่ีมีความยืดหยุน่ทางเศรษฐศาสตร์เพื่อสร้างแรงจูงใจลดระดบัก๊าซเรือนกระจกของโลก 3 กลไก 
ไดแ้ก่  1) ซ้ือขายก๊าซเรือนกระจก เป็นการซ้ือขายใบอนุญาตในการระบายก๊าซเรือนกระจกส าหรับ
ท่ีประเทศในกลุ่มภาคผนวกท่ี 1    2) ด าเนินการร่วมกนัระหว่างประเทศ  ในกลุ่มภาคผนวกท่ี 1   
เพื่อลดการระบายก๊าซเรือนกระจกเพิ่มเติมจากมาตรการท่ีจะเกิดข้ึนอยู่แล้วในสภาวะธุรกิจปกติ 
โดยผูด้  าเนินโครงการจะไดรั้บ Emission Reduction Unit  ส าหรับก๊าซเรือนกระจกท่ีสามารถ 
ลดไดแ้ละผา่นการตรวจวดัแลว้   3) กลไกการพฒันาท่ีสะอาด เป็นการด าเนินการร่วมกนัระหวา่ง
ประเทศในกลุ่มภาคผนวกท่ี 1 และประเทศนอกภาคผนวกท่ี 1 เพื่อลดการระบายก๊าซเรือนกระจก
เพิ่มจากมาตรการท่ีเกิดข้ึนอยูแ่ลว้ในสภาวะธุรกิจปกติ   
3. กรอบการพัฒนาระดับประเทศไปสู่การผลิตและการบริโภคที่ยั่งยืน  เป็นการส่งเสริม 
การพัฒนาสังคมและส่ิงแวดล้อมโดยเช่ือมโยงเศรษฐกิจผ่านการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ในกระบวนการผลิตและการบริโภคมุ่งสู่ความย ัง่ยืน  รวมถึงให้บริการจดัหาเทคโนโลยีการจดัการ 
และการถ่ายทอดสู่สังคมและประชาชน  ตลอดจนส่ือสารและใหข้อ้มูล เสนอแนวทางในการบริโภค 
4. นโยบาย Green Growth   สถาบนัต่างๆ ภายใตร่้มของสหประชาชาติ อาทิ คณะกรรมการ
เศรษฐกิจและสังคมของเอเชียและแปซิฟิกแห่งสหประชาชาติ (ESCAP) ความร่วมมือทาง
เศรษฐกิจในเอเชีย-แปซิฟิก (APEC)  ไดเ้สนอให้เปล่ียนแปลงการผลิตและการบริโภคของสังคม 
เพื่อปกป้องส่ิงแวดลอ้มและขบัเคล่ือนของการเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีย ัง่ยนืในระยะยาว 

แมว้า่แนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยนืจะมีแนวโนม้ท่ีไดรั้บการยอมรับและขบัเคล่ือนสู่การปฏิบติั
เพิ่มข้ึนเป็นล าดบั แต่พบวา่ยงัมีปัญหาในดา้นแนวคิดและการปฏิบติับางประการ ดงัน้ี 1) ดา้นแนวคิด 
การพฒันาท่ีย ัง่ยืนสหประชาชาติให้ความส าคญักบัการพฒันาท่ีย ัง่ยืนใน 3 มิติ  คือ เศรษฐกิจ สังคม 
และส่ิงแวดล้อมอย่างสมดุล ซ่ึงถูกวิพากษ์โดยนักคิดจ านวนหน่ึงถึงประเด็นท่ีความย ัง่ยืนถูก
น าไปใชใ้นความหมายท่ีลดทอนเหมือนความรู้และความเป็นจริงอ่ืนๆ รวมถึงการท่ีใหค้วามส าคญักบัมิติ
เศรษฐกิจ มากกว่าส่ิงแวดลอ้ม จิต และวฒันธรรม  ซ่ึงวิลเบอร์ (Wilber, 2000) เห็นว่า หากตอ้งการให้
กระบวนการสร้างความย ัง่ยืนเป็นจริง จะเป็นตอ้งเขา้สู่การแก้ปัญหาด้วยมุมมองแบบเหนือความเป็น
ตรรกะ ท าให้เห็นภาพการบูรณาการทุกดา้น ทุกระดบั และทุกสายพฒันาการอยา่งชดัเจน  แบค (Back, 
2001)  ก ล่ า ว ว่ า   
ทุกฝ่ายตอ้งกลบัมาคน้หาและท าความเขา้ใจกบัเร่ืองภายในของมนุษยม์ากข้ึนทั้งในแง่บุคคลและวฒันธรรม 
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ของชุมชนและองคก์รแลว้ พยายามสังเกตขอ้บ่งช้ีถึงปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดความย ัง่ยนืในทุกดา้นและทุกระดบั 
โดยมีนโยบายแบบบูรณาการของรัฐให้การสนบัสนุน (Wilber, 2000, p. 99-102; Back, 2001 อา้งถึงใน
ธนภณ พนัธเสน, 2549, น. 41-47)    และ 2) ดา้นการด าเนินงาน  แมว้่าอนุสัญญาและพิธีสาร
ส่ิงแวดลอ้มจะไดรั้บการรับรองและลงนามโดยประเทศสมาชิกจ านวนมาก   หลายประเทศไดด้ าเนินงาน
ในทางปฏิบติัอย่างเป็นรูปธรรม เช่น สหภาพยุโรปก าหนดเป้าหมายและแนวปฏิบติัดา้นพลงังานและ
ภู มิ อ า ก า ศ      
โดยน ากลไกการซ้ือขายก๊าซเรือนกระจกของสหภาพยุโรป (EU Emission Trading Scheme : EU ETS) 
ตามแนวทางพิธีสารโตเกียวมาใชร้วมถึงอุตสาหกรรมการบินท่ีก าหนดใหทุ้กสายการบินท่ีใชท้่าอากาศยาน
ของสหภาพยโุรป ตอ้งปฏิบติัตามแผนการปล่อยคาร์บอนไดออกไซด์  หากไม่ด าเนินการตามจะถูกปรับ
และห้ามท าการบิน  อย่างไรก็ตามหลายประเทศโดยเฉพาะประเทศท่ี มีอัตราการผลิต 
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ค่อนขา้งสูง เช่น ออสเตรเลีย จีน อินเดีย และสหรัฐอเมริกายงัไม่เขา้ร่วมเป็นภาคีพิธี
สารอย่างเป็นทางการ  รวมทั้งไม่สนับสนุนมาตรการซ้ือขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือนกระจก (Emission 
trading)   ท่ีสหภาพยุโรปจะน ามาใช้กบัสายการบินดว้ย   นอกจากน้ีในการประชุมการเปล่ียนแปลง สภาวะ
อากาศยงัไม่บรรลุขอ้ยติุท่ีชดัเจนเก่ียวกบับทบาทของสมาชิกในการลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก (สหภาพ
ยุโรป,  2552, น. 8-9 ; กรมเจรจาการคา้ระหวา่งประเทศ, 2554 ; ศูนยเ์ทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส์และ
คอมพิวเตอร์แห่งชาติ, 2552, น.62-63) 

แนวคิดการพัฒนาท่ีย ัง่ยืนได้ถูกน ามาพฒันาเป็นองค์ความรู้ในเชิงสหวิทยาการกับ 
ศาสตร์แขนงต่างๆ ก่อให้เกิดแนวคิดเพิ่มข้ึน อาทิ แนวคิดความรับผิดชอบต่อสังคม แนวคิด
ประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์   

แนวคิดประสิทธิภาพและประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์     
1. แนวคิดประสิทธิภาพ  (Efficiency)  ประสิทธิภาพในทางเศรษฐศาสตร์  หมายถึง วิธีการ 

ท่ีดีท่ีสุดในการใชท้รัพยากร  เพื่อใหไ้ดผ้ลตอบแทนสูงสุด มีความหมายใน 2 นยัยะ คือ ประสิทธิภาพ
ดา้นเทคนิค เป็นเง่ือนไขท่ีอุตสาหกรรมหรือระบบเศรษฐกิจสามารถไดผ้ลผลิตสูงสุดโดยวิธีการท่ีดี
ท่ีสุดในการใชท้รัพยากรท่ีมีอยู ่และประสิทธิภาพทางเศรษฐศาสตร์หรือประสิทธิภาพการจดัสรรเป็น
เง่ือนไขท่ีเกิดข้ึนเม่ือองค์กรไม่เพียงแค่เกิดประสิทธิภาพดา้นเทคนิคเท่านั้น แต่ท าให้ผูบ้ริโภคเกิด
ความพึงพอใจดว้ยการผลิตสินคา้และบริการท่ีผูบ้ริโภคตอ้งการและมีรายไดเ้พียงพอท่ีจะจ่าย (Shim & Siegel, 
1995, p.119-120)   เทคโนโลยีสามารถส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพการผลิตได ้โดยการเล่ือนฟังก์ชัน่ 
การผลิตข้ึนท าให้ไดผ้ลผลิตมากข้ึนดว้ยปัจจยัการผลิตเท่าเดิม หรือเกิดการเล่ือนเส้นผลผลิตเท่ากนั (Isoquant)  
ท  าให้ไดผ้ลผลิตเท่าเดิมโดยใช้ปัจจยัการผลิตนอ้ยลงหรือมีผลิตภาพการผลิตเพิ่มข้ึน (นิตย ์จนัทรมงัคละศรี, 
2548, น.84-85) การขนส่งเป็นสาขาทางเศรษฐกิจหน่ึงท่ีใหค้วามส าคญักบัประสิทธิภาพดา้นการประหยดั 
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ตน้ทุนการขนส่งและค่าบริการ  ความเร็ว  ความปลอดภยั  ความสะดวกสบาย และความแน่นอน  
ตรงเวลา เช่ือถือได้ ดังนั้น การพฒันาเทคโนโลยีการขนส่ง และระบบการจดัการการขนส่งสมยัใหม่ เช่น 
ระบบโลจิสติกส์   จึงช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการขนส่งได ้(ค านาย อภิปรัชญาสกุล,  2550, น.34-35)   

2. แนวคิดประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ (Eco-efficiency)  แนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยนืไดถู้กน ามา
บูรณาการกับทฤษฎีเศรษฐศาสตร์ ส่งผลต่อแนวคิดเร่ืองประสิทธิภาพซ่ึงเดิมให้ความส าคัญ 
กบัมิติเศรษฐกิจ พฒันาสู่แนวคิดประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ ที่เพิ่มมิติส่ิงแวดลอ้มและสังคมดว้ย  
ประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์เป็นการผลิตท่ีท าให้สินค้ามีราคาท่ีแข่งขันได้และมีบริการท่ีสร้าง 
ความพึงพอใจตอบสนองความตอ้งการอนัน ามาซ่ึงคุณภาพชีวิต  ในขณะเดียวกนัก็ลดผลกระทบ 
ต่อส่ิงแวดลอ้มตลอดวงจรชีวติของทรัพยากรและสินคา้ในระดบัท่ีอยา่งนอ้ยเท่ากบัขีดความสามารถ
ในการรองรับได้ของโลก โดยมีเป้าหมาย เพื่อลดการบริโภคทรัพยากรลดผลกระทบต่อ
ทรัพยากรธรรมชาติ และเพิ่มมูลค่าของผลผลิตและบริการ 

เบอร์เคล (Berkel, 2008) ผูพ้ฒันาแนวคิดประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ ไดก้ล่าวถึง แนวคิดการพฒันา 
ท่ีย ัง่ยนืเป็นฐานคิดท่ีช่วยออกแบบกระบวนการการผลิตและการบริโภคตลอดวงจรชีวิต  บนฐานมูลค่า
ท่ีแทจ้ริงของสินคา้และบริการด้านส่ิงแวดลอ้ม ส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ในรูปการผลิต 
ท่ีสะอาดข้ึน ผูป้ระกอบการสามารถออกแบบการผลิตและการขนส่งโดยใหค้วามส าคญักบัการใชป้ระโยชน์
ทรัพยากรและวตัถุดิบอย่างมีประสิทธิภาพ ลดการใช้พลงังานและปล่อยมลพิษ ลดกระบวนการ 
ท่ีเก่ียวกบัของเหลือใช้และเพิ่มมูลค่าของผลพลอยได ้มีการน าของเสียกลบัมาใช้ประโยชน์เพิ่มข้ึน 
และผลิตสินคา้และบริการท่ีสนองความตอ้งการของผูบ้ริโภคมากข้ึน  กลยุทธ์เหล่าน้ีอาศยัเทคโนโลยีส่ิงแวดลอ้ม  
ช่วยในการออกแบบการผลิตและการบริโภค เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพและมีความย ัง่ยืนดา้นเศรษฐกิจ 
ลดการใชท้รัพยากร ลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม และพฒันาคุณภาพชีวิตของคนสังคมให้ดีข้ึน (UNESCAP,  2006 ; 
Berkel, 2008, p.13, 511-540)  ดงัภาพท่ี 12 
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ท่ีดีข้ึนท่ีจะผลิตและขนส่ง 
สินคา้และบริการ 

สินคา้และบริการท่ีดีข้ึน 
สนองความตอ้งการของ
ผูบ้ริโภค 

ประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ 

ในระบบการผลติ 

ประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ใน
สินคา้และบริการ 

ดา้นเศรษฐกิจ  
ก าไรระยะสั้น และความเป็น 
ไปไดเ้ชิงธุรกิจในระยะยาว 

ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
ลดการใชท้รัพยากรและ 
ลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม 

ดา้นสงัคม 
คุณภาพชีวติชุมชนและบุคลากร  

และความเป็นอยูดี่ข้ึน 
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ภาพที ่ 12  ประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์  
(Berkel, 2008) 

 
แนวคิดความรับผิดชอบต่อสังคม    
แนวคิดความรับผิดชอบต่อสังคม (Social responsibility and management ethics)  ตามทศันะ

ดัง่เดิม (Classic view)  กล่าวว่าความรับผิดชอบของผูบ้ริหารองคก์รธุรกิจต่อสังคม  คือ ท าก าไร
สูงสุด  ธุรกิจตอ้งใหค้วามส าคญักบัผูถื้อหุ้น และทุกคร้ังท่ีธุรกิจมีค่าใชจ่้ายเพื่อสังคม ควรผลกัภาระ
ให้ผูบ้ริโภคดว้ยการข้ึนราคาสินคา้  มิฉะนั้นก าไรของธุรกิจจะลดลงและกระทบต่อเงินปันผลของ 
ผูถื้อหุ้น  ดงันั้น แนวคิดน้ีมิไดป้ฏิเสธโดยส้ินเชิงว่าธุรกิจไม่ควรตอ้งรับผิดชอบต่อสังคม แต่เห็นว่า
องค์กรต้องท าหน้าท่ีรับผิดชอบต่อสังคมจะต้องไม่ส่งผลกระทบต่อผูถื้อหุ้นซ่ึงเป็นผูท่ี้องค์กร 
ควรใหผ้ลตอบแทนมากท่ีสุด    ส่วนแนวคิดทางเศรษฐกิจและสังคม (Socioeconomic view)  เห็นวา่ธุรกิจ
มิใช่เป็นเพียงสถาบนัเศรษฐกิจ แต่มีหน้าท่ีมากกว่าการท าก าไรสูงสุด คือ มีหน้าท่ีปกป้องและดูแล
สังคมดว้ยเพราะสังคมจะเก้ือหนุนให้องคก์รสามารถด าเนินธุรกิจและอยูร่อดไดจ้นมีก าไรไปแบ่งให้
ผูถื้อหุ้น   ธุรกิจจึงควรให้ความส าคญัต่อสังคมเพื่อให้ธุรกิจอยูร่อดไดก่้อน จึงค่อยค านึงถึงผูถื้อหุ้น    
แนวคิดน้ีจึงมุ่งเน้นการท าก าไรในระยะยาวมากกวา่การจะมุ่งท าก าไรในระยะสั้น    ดงันั้นแนวคิด 
ทั้งสองจึงมีความแตกต่างกนั โดยทศันะของคลาสิค เห็นวา่ความรับผิดชอบของธุรกิจจะรับผิดชอบ
เพียงขั้นเดียวคือเจ้าของหรือผูถื้อหุ้น ส่วนแนวคิด Socio economic จะขยายความรับผิดชอบ
ครอบคลุม 4 ขั้น โดยรวมถึงขั้นท่ีสองคือพนกังาน ขั้นท่ีสามคือลูกคา้ ผูจ้  าหน่ายวตัถุดิบ และขั้นท่ีส่ี
เ ป็ น 
ความรับผดิชอบต่อสังคมโดยรวมดว้ย  

การบริหารสีเขียวเป็นการท่ีผูบ้ริหารองค์กรตระหนัก รู้ถึงผลกระทบจากการตดัสินใจ 
และการด าเนินงานขององคก์รต่อส่ิงแวดลอ้ม  ระดบัความเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มขององคก์รแบ่งเป็น 
4 ระดบั ดงัน้ี 1) ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษาเชิงกฎหมาย (Legal approach)  เป็นการท าเท่าท่ีกฎหมาย
ก าหนด จดัเป็น Social obligation  2) ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษาเชิงตลาด (Market approach)  เป็น
การผลิตสินคา้ให้ผูบ้ริโภคโดยค านึงถึงปัญหาส่ิงแวดลอ้ม จดัเป็นความรับผิดชอบต่อสังคม (Social 
responsibility)  3) ระดบัแนวเข้าสู่การศึกษาเชิงผูมี้ส่วนได้ส่วนเสีย (Stakeholders approach)   
เป็นการด าเนินการโดยค านึงถึงผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียกบัองคก์ร เช่น พนกังาน ผูข้ายวตัถุดิบ และชุมชน 
จดัเป็นความรับผิดชอบต่อสังคม  และ 4) ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษาเชิงกิจกรรม (Activist approach)   
เป็นระดับสูงสุดของสีเขียว หมายถึง การท่ีองค์กรมุ่งเน้นหาวิธีพิทกัษ์ส่ิงแวดล้อม อยู่ในระดับ 
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ความรับผิดชอบต่อสังคม ทั้งน้ีใน Social obligation เป็นความรับผิดชอบท่ีเป็นพนัธะเบ้ืองตน้ 
ของธุรกิจในการปฏิบติัเพื่อความอยู่รอดจากการแข่งขนั และจ าเป็นตอ้งปฏิบติัภายใต้กฎหมาย 
ซ่ึงไม่จดัเป็นความรับผิดชอบต่อสังคม   ส่วนความรับผิดชอบต่อสังคมเป็นความมุ่งมัน่ของธุรกิจ
เพื่อท าส่ิงท่ีถูกต้องเพื่อการกินดีอยู่ดีของสังคม โดยค านึงถึงจริยธรรมในทุกกิจกรรมของ 
การด าเนินงาน (Robbins, 2550, น.56-61) 

 การขนส่งทีย่ั่งยนืและการขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืน 
 แนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยืนให้ความส าคญักบัการพบกนัระหวา่งความตอ้งการในปัจจุบนักบั

ความสามารถในการใชข้องคนรุ่นต่อไป  โดยให้ความส าคญักบัประสิทธิภาพสูงสุดในการใชพ้ลงังาน
และทรัพยากร  การเขา้ใกล้กระบวนการธรรมชาติ โดยมองว่าทุกอย่างสามารถน ามาใช้ใหม่ได้
ทั้งหมดโดยไม่มีส่ิงท่ีเป็นของเสียเลย  และการสร้างมูลค่าเพิ่มท่ีลดผลกระทบ  (Knoflacher, 2007, p.5-7)   
ไดถู้กน าไปบูรณาการกบัสาขาขนส่งพฒันาสู่การขนส่งท่ีย ัง่ยนืหรือการขนส่งสีเขียว ซ่ึงมีการให้นิยาม
หลากหลาย อาทิ  องค์การเพื่อความร่วมมือทางเศรษฐกิจและการพฒันา (Organization for 
economic cooperation and development : OEDC)  ใหนิ้ยามวา่เป็นการขนส่งท่ีไม่ก่อให้เกิดอนัตราย
ต่อสาธารณะหรือระบบนิเวศน์และสนองตอบต่อความตอ้งการใชท้รัพยากรท่ีสร้างข้ึนใหม่ไดใ้นอตัราท่ี
เท่ากนัหรือต ่ากวา่อตัราการผลิต  และใชท้รัพยากรท่ีไม่สามารถน ากลบัมาใชใ้หม่ไดใ้นอตัราท่ีเท่ากบั
หรือต ่ากว่าอตัราการพฒันาของทรัพยากรทดแทน ส าหรับ New zealand ministry for the 
environment ให้นิยามไวว้่าเป็นการขนส่งท่ีเก่ียวขอ้งกบัการหาวิถีทางเคล่ือนยา้ยคน สินคา้ และ
ขอ้มูลข่าวสารในทิศทางท่ีช่วยลดผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐกิจและสังคมทางเลือก  รวมถึง 
การปรับปรุงการขนส่งทางเลือก โดยเพิ่มคุณภาพของส่ิงอ านวยความสะดวกในการขนส่งสาธารณะ  
การใชจ้กัรยาน การเดิน  การใชเ้ช้ือเพลิงสะอาด  และการส่ือสารเพื่อลดหรือทดแทนการเดินทาง 

การขนส่งท่ีย ัง่ยืนให้ความส าคญักบัการประหยดัพลงังาน ลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์            
และมลพิษ และโลจิสติกส์ยอ้นกลบั ท่ีเนน้การจดัการของเสียจากการขนส่งและการน ากลบัมาใชใ้หม่   
จึงก่อใหเ้กิดการปล่อยมลภาวะและของเสียในปริมาณท่ีจ ากดั โดยอยูภ่ายใตข้อ้จ ากดัของความสามารถใน
การดูดซับของเสียของโลก และมีการพฒันาประสิทธิภาพของระบบให้ดียิ่งข้ึน  รูปแบบของ 
การขนส่งท่ีย ัง่ยืนมี 3 กลุ่มหลกัๆ ไดแ้ก่ กลุ่มท่ี 1 การขนส่งท่ีประหยดัพลงังานและก่อให้เกิดมลพิษ
นอ้ยลง เช่น ระบบขนส่งสาธารณะ  โดยเฉพาะอยา่งยิ่งขนส่งมวลชน การขนส่งทางน ้ า และการขนส่ง
ทางรถไฟ   รวมถึงการขนส่งที่ไม่ใช้เคร่ืองยนต์  เช่น จกัรยาน  รวมถึงการเดินเทา้   กลุ่มที่ 2  
เทคโนโลยีการขนส่งท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม เช่น  ยานพาหนะเพื่อส่ิงแวดลอ้ม  เช่น รถไฮบริด   
อากาศยานหรือเรือประหยดัพลงังาน พลงังานทางเลือก  ก๊าซธรรมชาติ   พลงังานท่ีสะอาด และกลุ่มท่ี 3 
การบริหารจดัการขนส่งเพื่อให้ก่อมลพิษน้อยลง  เช่น การวางแผนการขนส่งให้มีระยะทางสั้ นสุด
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จดัการไม่ให้มีการขนส่งเท่ียวเปล่า อย่างไรก็ตาม การพฒันาการขนส่งท่ีย ัง่ยืนให้ประสบความส าเร็จ 
เป็นประเด็นท่ีทา้ทายส าคญัส าหรับประเทศต่าง  ๆ   เน่ืองจากเป็นการปรับเปล่ียนกระบวนทศัน์ของระบบ
การขนส่งจากการขนส่งกระแสหลักท่ีให้ความส าคญักบัมิติทางเศรษฐศาสตร์อย่างเดียว โดยเน้น 
การพัฒนาการขนส่งด้วยการก่อสร้างและการพฒันาด้านอุปทานมาสู่การขนส่งท่ีย ัง่ยืน ท่ีเน้น 
การพฒันาการขนส่งโดยให้ความส าคัญกับมิติด้านส่ิงแวดล้อม สังคม และเศรษฐกิจอย่างสมดุล   
มุ่งประเด็นมาท่ีการจดัการและการพฒันาอุปสงคเ์พิ่มข้ึน 

การขนส่งทางอากาศเป็นสาขาหน่ึงของการขนส่งท่ีมีแนวโน้มเพิ่มความส าคญัมากข้ึนเป็นล าดบั    
และเป็นหน่ึงท่ีส่งผลให้เกิดปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้ม  จึงมุ่งเน้นการพฒันามาท่ีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน
ตามความหมายของ INFRAS (2000)  หมายถึงการพฒันาท่ีให้ความส าคญักบัมิติดา้นเศรษฐกิจ อาทิ 
ผลิตภาพ การเขา้ถึง ความเร็ว ระยะเวลา   รวมถึงมิติดา้นสังคม อาทิ ความปลอดภยัการมีส่วนร่วม 
ความเท่าเทียม  และมิติดา้นส่ิงแวดลอ้ม  อาทิ ประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน การลดการเกิดมลพิษทางเสียง 
และทางอากาศ  ดงัตารางท่ี 11  (INFRAS, 2000, p. 4, 10-11) 
 
ตารางที ่ 11  มิติการพฒันาการขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 
 

มิติ ประเด็นการพฒันา ผลกระทบ 

มิติด้านเศรษฐกจิ 
1. การสร้างงานและ
สนบัสนุนการเติบโต 

1.1 ประชากรต่อหน่วยของผลผลิต   
1.2 ผลจากตวัทวต่ีอรายได ้

1.1 ระดบัทอ้งถ่ิน   
1.2 ระดบัภูมิภาค   
1.3 ระดบัโลก 

ตารางที ่ 11  (ต่อ)  
 

มิติ ประเด็นการพฒันา ผลกระทบ 
2. การเขา้ถึง และระยะเวลา
เดินทาง และความเร็ว 

2.1  ปรับปรุงความสามารถในการเขา้ถึง
ระหวา่งจุดบิน  ความคบัคัง่ และความล่าชา้ 

2.1 ระดบัภูมิภาค    
2.2 ระดบัโลก 

3. ผลิตภาพ  3.1 ปรับปรุงตน้ทุนต่อหน่วย และราคาท่ียอมรับ 3.1 ระดบัโลก 
4. การบิดเบือนตลาด  4.1พฒันาการด าเนินการขนส่งทางอากาศ

ภายใตเ้ง่ือนไขของการเปิดตลาดการบินเสรี  
4.1 ระดบัภูมิภาค    
4.2 ระดบัโลก 

5. ตน้ทุนครอบคลุมตน้ทุน
โครงสร้างพื้นฐาน  

 5.1 ระดบัทอ้งถ่ิน 
5.2 ระดบัภูมิภาค   
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มิติด้านสังคม 
1. ความปลอดภยั  
 

1.1 จ านวนคร้ังของการเกิดอุบัติเหตุ 
การขนส่ง 

1.1 ระดบัภูมิภาค 
1.2 ระดบัโลก 

2. การเขา้ถึงของพื้นท่ี
ระยะไกล  

2.1 จ  านวนเท่ียวบินระหว่างเมือหลวงและ
จั งหวัดภ า ย ใ นป ระ เ ท ศกับ อุ ปท าน 
การขนส่งท่ีค่อนขา้งนอ้ย 

2.1 ระดบัภูมิภาค 

3. การมีส่วนร่วม  3.1 ก า ร มี ส่ วน ร่วม ในระดับท้อ ง ถ่ิ น
เก่ียวข้องกบัขั้นตอนการพฒันาท่าอากาศ
ยานและขั้ นตอนการวางแผนการใช้
ประโยชน์ท่ีดิน 
3.2 การมีส่วนร่วมในระดับประเทศ
เก่ียวขอ้งการตดัสินใจทางกฎหมาย 
3.3 ขั้ นตอนการ มี ส่ วน ร่วมในระดับ
นานาชาติเก่ียวข้องกับการเข้าถึงในการ
ตดัสินใจในระดบันานาชาติ 

3.1 ระดบัทอ้งถ่ิน 
3.2 ระดบัประเทศ 
3.3 ระดบันานาชาติ 

มิติด้านส่ิงแวดล้อม 
1.  ประสิทธิภาพการใช้
พลงังาน และการเปล่ียนแปลง 
สภาพภูมิอากาศ  

1.1 การใชพ้ลงังานและการการปล่อย  CO2  
และ NOX  และอ่ืนๆ  

1.1 ระดบัโลก 

ตารางที ่ 11  (ต่อ)  
 

มิติ ประเด็นการพฒันา ผลกระทบ 
2. เสียง 2.1 เสียงรบกวนบริเวณรอบท่าอากาศยาน 2.1 ระดบัทอ้งถ่ิน 
3. มลพิษทางอากาศ  3.1 NOX  Volatile Organic Compound (VOC) 

3.2 Partivulate matter (PM10)ท่ีถูกปล่อย

บริเวณรอบท่าอากาศยาน 

3.1 ระดบัทอ้งถ่ิน 

4. การใชป้ระโยชน์ท่ีดิน 4.1 การก าหนดแนวกนัชนบริเวณใกลเ้คียง
กบัท่าอากาศยาน  

4.1 ระดบัทอ้งถ่ิน  
4.2 ระดบัภูมิภาค   

ท่ีมา : Upham, 2003, p.3-16 
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หลายประเทศไดน้ าแนวคิดการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืไปด าเนินการภายใตก้ารพฒันาใน
มิติเศรษฐกิจ สังคม และส่ิงแวดลอ้ม   อาทิ   สหราชอาณาจกัรไดก้ าหนดขอบเขตการพฒันาการขนส่ง
ทางอากาศท่ีย ัง่ยืนไวท่ี้การเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ ผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม ประโยชน์ 
ทางเศรษฐกิจและสังคม รวมถึงเร่ืองกอฟเวอร์แนนซ์ และการส่ือสาร อยา่งไรก็ตามในการด าเนินการ
มกัเกิดความขดัแยง้ระหวา่งผลของเป้าหมายดา้นเศรษฐกิจและดา้นส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงเป็นประเด็นท่ีไดรั้บ
การวิพากษค์่อนขา้งมาก อาทิ นโยบายรัฐสนบัสนุนการขนส่งทางอากาศเพื่อเป้าหมายทางเศรษฐกิจ
ในรายสาขาและใหข้บัเคล่ือนระบบเศรษฐกิจของประเทศ มีการใชม้าตรการส่งเสริม อาทิ การยกเวน้ภาษี
น ้ ามนัส าหรับการบินและภาษีมูลค่าเพิ่มส าหรับบตัรโดยสารเคร่ืองบินการอุดหนุน และการน ารายได้
จากกิจกรรมพาณิชย ์ในท่าอากาศยานมาอุดหนุนกิจกรรมดา้นการบิน เพื่อใหก้ารเดินทางทางอากาศถูกลง
เพิ่มอุปสงคใ์นการเดินทาง เหล่าน้ีท าใหป้ริมาณการจราจรทางอากาศเพิ่มข้ึนมาก อุปสงคด์า้นการบิน 
ท่ีเพิ่มข้ึนเป็นสาเหตุของการท าลายส่ิงแวดลอ้มและในทางกลบักนัการใช้มาตรการดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
อาทิ  การเพิ่มค่าธรรมเนียมดา้นส่ิงแวดลอ้ม จะส่งผลใหต้น้ทุนในการท าการบินเพิ่มสูงข้ึน (Sewill, 2000 ; 
Upham, 2003, p.201-204)  ซ่ึง INFRAS (2000) และ แพสโตวสก้ี (Pastowski, 2003)  เห็นสอดคลอ้ง
กนัวา่ หากเกิดความขดัแยง้ระหวา่งผลประโยชน์ รัฐควรให้ความส าคญักบัการพฒันามิติดา้นส่ิงแวดลอ้ม
เป็นอนัดบัแรก (INFRAS, 2000, p. 4,10-11 ; Pastowski, 2003, p.184-186, 359) 

การท่ีจะพฒันาและขบัเคล่ือนการขนส่งท่ีย ัง่ยนืมีส่ิงส าคญัท่ีสนบัสนุนอยา่งนอ้ย 2 ประการ 
ไดแ้ก่ เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื และนโยบายในการส่งเสริมการขนส่งท่ีย ัง่ยนื ซ่ึงจกัได้
กล่าวถึงในล าดบัถดัไป  

 
เทคโนโลยกีารขนส่งทีย่ั่งยืน   
สหประชาชาติให้ความส าคญักับการพฒันาเทคโนโลยีเพื่อส่ิงแวดล้อม หรือเรียกกันว่า 

เทคโนโลยีสะอาด  เทคโนโลยีสีเขียว โดยสหประชาชาติให้ความหมายไวใ้นวาระท่ี 21 วา่เป็นเทคโนโลย ี
ท่ีปล่อยมลพิษนอ้ย การถ่ายทอดเทคโนโลยีอย่างเหมาะสมในระดบัต่างๆ โดยเนน้ความมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผล  จึงเป็นเทคโนโลยีท่ีก่อให้เกิดมลภาวะน้อย ใช้ทรัพยากรทั้งหมดอย่างย ัง่ยืนเพิ่มข้ึน   
มีการน าของเสียและผลผลิตกลบัมาใชใ้หม่และจดัการของเสียส่วนท่ีเหลือในลกัษณะท่ีสามารถยอมรับได้
มากกว่า เทคโนโลยีอ่ืนๆ ท่ีอาจใช้แทนกนัได้    นอกจากน้ี ราฟท์ และ คอฟเล่ (Rath & Copley, 1993)  
ใหค้วามหมายท่ีสอดคลอ้งกนั โดยในความหมายอยา่งแคบหมายถึง เทคโนโลยีท่ีตอ้งการปรับเปล่ียน
สินคา้และกระบวนการท่ีเป็นสาเหตุ   ท่ีก่อให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม  ส่วนในความหมาย 
ท่ีกวา้งข้ึน หมายถึงเทคโนโลยท่ีีจ าเป็นในการปรับเปล่ียนไปสู่การพฒันาท่ีมีความย ัง่ยืนข้ึน  เพื่อให้
บรรลุเป้าหมายบางประการ  อาทิ การเติบโตทางเศรษฐกิจ ควบคู่กับการเพิ่มความสามารถ 
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ทางทรัพยากรของประเทศ เพิ่มประสิทธิภาพการใชว้ตัถุดิบและพลงังาน ก าจดัหรือลดปริมาณของเสีย
ท่ีเป็นอนัตรายในกระบวนการผลิต  และสถานท่ีท่ีจะเกิดข้ึนของเสีย   และส่งเสริมให้มีน าวตัถุดิบ
และผลผลิตกลบัมาใช้ใหม่    ซ่ึงเทคโนโลยีเพื่อส่ิงแวดลอ้มไม่ใช่เทคโนโลยีเด่ียว  แต่ประกอบดว้ย
ฮาร์ดแวร์ เช่น เคร่ืองจกัร เคร่ืองมือ  อุปกรณ์  และรวมถึงซอฟตแ์วร์ เช่น การจดัการ  ความรู้ความช านาญ 
(Rath & Copley, 1993, p.23-25 ; Berkel, 2008, p.5-6) 

เทคโนโลยีเพื่อส่ิงแวดล้อมในปัจจุบนัได้วิวฒันาการจากยุคของเทคโนโลยีประเภท
บรรเทา และเทคโนโลยีประเภทป้องกันมาสู่ยุคปัจจุบนั   ยุคเทคโนโลยีเพื่อส่ิงแวดล้อม ท่ีรวม 
มิติของเศรษฐกิจ สังคม ส่ิงแวดล้อม และประเด็นอ่ืนๆ กระทั่งก่อให้เกิดความย ัง่ยืน  โดยเน้น
ศกัยภาพใน 3  ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นเทคนิค  ด้านส่ิงแวดลอ้ม  ด้านเศรษฐศาสตร์  โดยเฉพาะเร่ือง
ประสิทธิผล เช่น ช่วยประหยดัตน้ทุนการใชท้รัพยากรและก าจดัมลภาวะ  ลดตน้ทุนภายนอก สวสัดิการ
ของสังคมดีข้ึน  และเพิ่มศกัยภาพทางตลาด เช่น สร้างความพึงพอใจให้ผูบ้ริโภค  บทบาทของ
ผูเ้ก่ียวขอ้งต่อการส่งเสริมเทคโนโลยเีพื่อส่ิงแวดลอ้ม รัฐควรด าเนินนโยบายส่งเสริมการลดอุปสรรคของ
ตลาด และอุปสรรคดา้นตน้ทุนดว้ย (Spalding-Fecher,  Roy, Wang & Lutz , 2004, p.117-133. อา้งถึงใน 
Berkel, 2008, p.9-10)  และผูรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยีควรเลือกเทคโนโลยีท่ีมีความเป็นมิตรกบั
ส่ิงแวดลอ้มท่ีมากข้ึน  โดยไม่จ  าเป็นตอ้งเป็นเทคโนโลยีท่ีดีท่ีสุดในขณะนั้น  แต่ควรพิจารณาถึงความ
เหมาะสมและสอดคลอ้งกบัวตัถุประสงค ์การพฒันาส่ิงแวดลอ้ม เศรษฐกิจ  สังคม ร่วมกนั  ตลอดจน
เ ข้ า กั น ไ ด้ กั บ ท รั พ ย า ก ร 
ท่ีมีอยูแ่ลว้ของประเทศ ทอ้งถ่ิน หรือองคก์ร (Berkel, 2008, p.5-6)  ดงัตารางท่ี 12 

 
 

ตารางที ่ 12  ประเภทเทคโนโลยเีพือ่ส่ิงแวดล้อม  
 

ประเภทเทคโนโลยีเพือ่ส่ิงแวดล้อม 

1. เทคโนโลยีบรรเทา  เป็นเทคโนโลยีท่ีช่วยลดการปล่อยมลพิษหรือของเสีย ณ ขั้นตอนสุดทา้ย
ของกระบวนการผลิตหรือการบริโภค  โดยสะสมมลพิษ คดัแยก  ท าให้เป็นกลาง เก็บไว ้และ/
หรือท าลายในหลายทาง อาทิ  ระบบบ าบดัน ้าเสีย  เคร่ืองช่วยแปลงท่อไอเสียรถยนต ์  
 2. เทคโนโลยีป้องกัน  เป็นเทคโนโลยีทีช่วยจัดการมลพิษผ่านกระบวนการผลิตและ 
การบริโภค  ด าเนินการโดยการลดความไม่มีประสิทธิภาพ และลดวตัถุดิบท่ีส้ินเปลือง  ลดพลงังาน
หรือของเสีย   ซ่ึงเทคโนโลยีน้ีถูกพิจารณาว่าเป็นเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพ อาทิ  รถท่ีใช้
พลงังานอยา่งมีประสิทธิภาพ เทคโนโลยท่ีีมีกระบวนการท่ีสะอาด 
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3. เทคโนโลยีทดแทน   เป็นเทคโนโลยีท่ีน าปัจจยัท่ีสร้างใหม่ได้ในการผลิตหรือบริโภคเพื่อ
ทดแทนปัจจยัท่ีไม่สามารถสร้างข้ึนใหม่ได ้ ทั้งจากแหล่งพลงังาน  กระบวนการทางเลือกหรือ
ปัจจยัการผลิต  โดยเก่ียวกบัเทคโนโลยท่ีีสร้างข้ึนใหม่ได ้
4.  เทคโนโลยีประเภทนุรักษ์   เป็นเทคโนโลยีท่ีช่วยอนุรักษ์ธรรมชาติและระบบนิเวศน์จนกระทัง่ 
คงความสมบูรณ์ มีความหลากหลายทางชีวภาพ และมีผลิตภาพ  เทคโนโลยีน้ีถูกพิจารณา 
ในฐานะซอฟตแ์วร์  อาทิ การจดัการลุ่มน ้า ป่าไม ้  
5. เทคโนโลยี ฟ้ืนฟู   ฟ้ืนฟูระบบนิ เวศน์และส่ิ งแวดล้อมท่ี ถูกท าลายลงจากการรุกราน 
ของมนุษย์  รวมถึงเทคโนโลยีทางกายภาพและเทคโนโลยีท าความสะอาดด้วยเคมี  อาทิ   
การลดและก าจดัการปนเป้ือนของน ้ามนั  เทคโนโลยฟ้ืีนฟูสภาพทางกายภาพและทางชีวภาพ 
6. เทคโนโลยีดัดแปลง    เป็นเทคโนโลยีท่ีช่วยปรับปรุงกระบวนการการผลิตและ 
การบริโภคตลอดจน สภาพแวดลอ้มท่ีไม่สามารถเปล่ียนแปลงได ้  
ท่ีมา :  Berkel, 2008 
 

เทคโนโลยดีา้นการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน ส่วนใหญ่เป็นนวตักรรมหรือเป็นเทคโนโลยี
ท่ีถูกพฒันาเพื่อใช้ทดแทนเทคโนโลยีเดิมมากกว่าจะเป็นเทคโนโลยีท่ีใช้เสริมกบัของเดิม  ดงันั้น 
จึงเป็นนวตักรรมท่ีมีบทบาทและก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงในประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ ท่ีช่วยแกไ้ข
ปัญหาส่ิงแวดล้อม รวมถึงการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศได้มุ่งประเด็นมาท่ีเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศ  ซ่ึงตอ้งใช้ระยะเวลาในการวิจยัและพฒันานาน และใช้เงินลงทุนสูงในการรับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีใหม่   โดยจกัเน้นท่ีเทคโนโลยีอากาศยานรวมถึงน ้ ามนัเช้ือเพลิงและการบริหารจดัการ  
เพื่อแกไ้ขปัญหาเร่ืองประสิทธิภาพการใชน้ ้ามนั   การลดการปล่อยมลพิษทางอากาศและทางเสียง   

 1. เทคโนโลยีอากาศยานและท่าอากาศยาน   เทคโนโลยีดา้นอากาศยานมีการพฒันาดว้ย
อัตราเร่งของเทคโนโลยีท่ีค่อนข้างสูง โดยเน้นการพัฒนาประสิทธิภาพการบินเพิ่มข้ึน  อาทิ   
ให้บินไดไ้กลข้ึน สูงข้ึน และเร็วข้ึน  บรรทุกผูโ้ดยสารและสินคา้ไดม้ากข้ึน และมีความปลอดภยั
มากข้ึน  อยา่งไรก็ตามในระยะหลงั มีแรงขบัเคล่ือนหลายประการท่ีส่งผลต่อการพฒันาเทคโนโลยี
การบิน  อาทิ  ปัญหาจากการท าการบินทั้งการก่อใหเ้กิดมลภาวะทางเสียง อนัเกิดจากการท างานของ
เคร่ืองยนตใ์นอากาศยาน การเกิดมลพิษทางอากาศจากก๊าซหรือของเสียท่ีปล่อยออกมาจากอากาศยาน 
การบริโภคพลังงานเช้ือเพลิงในอัตราท่ีมากกว่าการขนส่งรูปแบบอ่ืนๆหรืออีกนัยหน่ึงคือ 
มีประสิทธิภาพในการใช้พลงังานต ่ากวา่การขนส่งรูปแบบอ่ืนๆ ในขณะท่ีราคาน ้ ามนัมีแนวโนม้สูงข้ึน   
เหล่าน้ีส่งผลกระทบต่อชุมชนและมีผลกระทบในระดบัภูมิภาคและระดบัประเทศดว้ย (Hooper, Heath 
& Maugham, 2003, p.115-128)  นอกจากน้ีมีแรงขบัเคล่ือนจากความตระหนกัรู้เร่ืองส่ิงแวดลอ้มและ
ความย ัง่ยืนและกฎหมายและกฎระเบียบที่เก่ียวขอ้ง รวมถึงความสามารถในการพฒันาเทคโนโลยีท่ี
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เพิ่มข้ึน (Birch, 2000) ส่งผลให้ระยะหลงัการพฒันาอากาศยานไดเ้น้นท่ีประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์ท่ีใช้
น ้ ามนัลดลง ลดการเกิดเสียงและการปล่อยมลพิษ เป็นเทคโนโลยีเพื่อส่ิงแวดลอ้ม   (Lee, 2003, p.162-163) 
โดยการพฒันาเคร่ืองยนต ์ และพฒันาโครงอากาศยาน อาทิ พฒันาระบบอิเล็กทรอนิกส์ในการควบคุม 
ใชว้สัดุในการผลิตอากาศยานและอุปกรณ์ท่ีมีน ้ าหนกัเบา เช่น ไททาเนียม  อลัลอย   เนน้การพฒันา
ให้บริโภคน ้ ามนัน้อยลง หรือพฒันาอากาศยานเพื่อให้ใช้ไดก้บัพลงังานทางเลือก  ลดการเกิดเสียง 
และปล่อยมลพิษนอ้ยลง  

อย่างไรก็ตามมีข้อสังเกตว่า   แม้จะมีการพฒันาเพื่อแก้ไขปัญหาส่ิงแวดล้อมได ้ 
แต่ไม่สามารถท าให้มลพิษท่ีปล่อยมาเป็นศูนยห์รือไม่เกิดมลพิษเลยได ้  นอกจากน้ีการแกไ้ขปัญหา
ด้วยเทคโนโลยีได้ แต่ปัญหายงัคงอยู่ด้วยปัจจัยอ่ืนๆ อาทิ แม้จะมีการพฒันาเทคโนโลยีการบิน 
ท่ีช่วยลดปัญหาเร่ืองเสียงดงัลงไดแ้ลว้ก็ตาม แต่กระแสโลกาภิวฒัน์ท่ีท าให้ความตอ้งการท าการบิน
เพิ่มข้ึน  ความถ่ีในการท าการบินและจ านวนฝูงบินท่ีเพิ่มข้ึน จึงท าให้ปัญหาเร่ืองเสียงยงัคงอยู ่ 
ดงันั้นการแก้ไขปัญหาจึงตอ้งท าด้วยเทคโนโลยีและการบริหารจดัการควบคู่กนัไป และในทาง
กลบักนัการบริหารจดัการเพื่อลดผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม เช่น การจ ากดัอุปสงคใ์นการเดินทาง 
จะไปจ ากดัความสามารถในการบรรลุถึงอตัราส่วนการบรรทุก (Load factor) ในระดบัสูง และท าให้
การพฒันาเทคโนโลยท่ีีมีประสิทธิภาพ ต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีดีข้ึนเป็นไปอยา่งชา้ลง 

2. พฒันาและปรับปรุงการใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิง   โดยเน้นท่ีพลงังานทางเลือก เช่น พลงังาน
ชีวภาพ การใชพ้ลงังานไฮโดรเจน ซ่ึงมีปัญหาบางประการ ซ่ึงอยูร่ะหวา่งการวิจยัและพฒันา ซ่ึงมีปัญหา
บางประการ เช่น ไฮโดรเจน มีน ้าหนกัมากเกินไป 

3. การบริหารจัดการ การบริหารจัดการเพื่อให้เกิดการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
มีหลายประเภทท่ีส าคญั ดงัตารางท่ี 13 

3.1  การบริการจดัการทั้งระหวา่งท าการบินและปฏิบติัการบนภาคพื้นดิน      ทั้งในระยะสั้นและ
ระยะยาว เป็นไปตาม Montreal protocol , ICAO Annex 18 หรือมาตรฐานสากลต่างๆ อาทิ  
(Lee, 2003, p.162-163 ;  Pastowski, 2003, p.183 ; Thomas & Lever, 2003, p.101-102)     

3.2  การบริหารจดัการเพื่อแกไ้ขปัญหาเร่ืองเสียง อาทิ การจดัการข้ึนและลงอากาศยาน    
การบริหารจัดการจราจรทางอากาศ   การควบคุมกาปฏิบัติการบินในเวลากลางคืน  เช่น  
ปิดใหบ้ริการในเวลากลางคืน หรือจ ากดัปริมาณเท่ียวบินในเวลากลางวนั  การควบคุมการใชท้างวิ่ง
บางเส้นในเวลาท่ีมีความอ่อนไหว  การปรับปรุงระบบการวางแผนการใช้ท่ีดินเพื่อควบคุมการใช้
ท่ีดินรอบท่าอากาศยานให้มีคนอยูน่อ้ยท่ีสุด หรือกนัพื้นโดยรอบเป็นแนวกนัชน  และรวมถึงการสร้าง
ท่าอากาศยานในท่ีห่างไกลจากชุมชน  
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3.3  การบริหารจดัการเพื่อแกไ้ขปัญหาเร่ืองมลพิษ  อาทิ  การลดระดบัเคร่ืองยนต์
เม่ือน าอากาศยานข้ึน การลดอุปสงคก์ารเดินทางอากาศ  ทั้งลดความถ่ีหรือปรับระยะทางให้สั้นลง    การเพิ่ม
ประสิทธิภาพ ทางเทคนิคในการใช้อากาศยาน การเพิ่มการปฏิบัติการท่ีมีประสิทธิภาพของ
การจราจรทางอากาศ   การท าการบินในระดบัท่ีเหมาะสม        

3.4 ระบบการบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้ม (Environment  management  system :   
EMS) 

ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยใหอ้งคก์รควบคุมผลการปฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัส่ิงแวดลอ้ม  ช่วยลดความเสียหาย
ต่อส่ิงแวดลอ้มต่อหน่วยของผลไดจ้ากธุรกิจ  ทั้งน้ีจะมีการด าเนินการมากกว่าท่ีกลยุทธ์การก ากบั
ดูแลแบบดั้งเดิมไดก้ าหนดไว ้  ซ่ึงตอ้งอาศยักลไกการแกปั้ญหาท่ีมีประสิทธิภาพเชิงพาณิชย ์และ
ประสิทธิผลด้านส่ิงแวดลอ้ม  ในการเผชิญกบัการแกปั้ญหาส่ิงแวดล้อมของแต่ละองค์กร  ระบบ 
การบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้มท่ีเป็นทางการ เช่น  EU Eco-management and Audit Scheme (EMAS) ของ
สหภาพยุโรป  และ ISO 1401 ของ International Standards Organization (ISO)  ท่าอากาศยานของโลก
หลายแห่งก็ไดรั้บการรับรองจาก EMAS หรือ ISO 1401 นอกจากน้ียงัมี ระบบการบริหารจดัการ
ส่ิงแวดลอ้มท่ีแต่ละองค์กรโดยเฉพาะองค์กรขนาดเล็กได้พฒันาข้ึนเอง ระบบการบริหารจดัการ
ส่ิงแวดลอ้มท่ีก่อให้เกิดประโยชน์ดา้นส่ิงแวดลอ้มและเศรษฐกิจ อาทิ ลดตน้ทุน เพิ่มประสิทธิภาพ
และก าไร เพิ่มภาพลักษณ์ต่อสาธารณะ และเพิ่มความได้เปรียบในการแข่งขนั  อย่างไรก็ตามองค์กร 
บางแห่งอาจใชร้ะบบการบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้มเป็นใบรับรองท่ีแสดงวา่องคก์รน้ีมีขอ้ผกูพนัท่ีจะปกป้อง
ส่ิงแวดลอ้ม   โดยไม่ไดท้  าอะไรเลยก็เป็นได ้(Pringle et al., 1998 ; Hooper, 2003, p.115-128)  
 
 

             ตารางที ่ 13  Likely rebound effects of options for reducing aviation’s  climate impact 
 

      ผลกระทบ 
 

    ลดความถี่ 
การเดนิทาง 

ลดระยะทาง
การเดนิทาง 

เพิม่ประสิทธิภาพ
ทางเทคนิค 

เพิม่ประสิทธิภาพ
ปฏิบัตงิาน 

ระดบัการบิน 
ที่เหมาะสม 

ความถี่ของ 
การเดนิทางอากาศ  

 + + + 
ไม่มี

ผลกระทบ 
ระยะทางของ 
การเดนิทางอากาศ  

+  + + + + 
ไม่มี

ผลกระทบ 
ประสิทธิภาพ 
ทางเทคนิค  

- -  ไม่มีผลกระทบ 
ไม่มี

ผลกระทบ 
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ประสิทธิภาพ 
ในการปฏิบัตงิาน  

ระยะสั้น -  - ไม่มีผลกระทบ  - 

ความเหมาะสม 
ของระดบัการบิน 

ไม่มี
ผลกระทบ 

ไม่มี
ผลกระทบ 

ไม่มีผลกระทบ ไม่มีผลกระทบ - 

 ท่ีมา : Pastowski, 2003, P.183 
 

แนวคดินโยบายสาธารณะและการพฒันาเคร่ืองมือรัฐส าหรับการขนส่งทางอากาศ 
 แนวคิดนโยบายสาธารณะ  
 ตามแนวคิดเศรษฐศาสตร์สาธารณะ การพัฒนาเศรษฐกิจมีว ัตถุประสงค์ 3 ด้าน ได้แก่   

ดา้นประสิทธิภาพการจดัสรรทรัพยากรให้เกิดประโยชน์สูงสุดรวมถึงการใชท้รัพยากรให้เกิดประโยชน์
ต่อสังคมและเหมาะสมกับการพฒันาระยะยาวโดยไม่ท าให้ทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม
เสียหาย   ดา้นเสถียรภาพ  และดา้นความเท่าเทียมกนั  โดยทัว่ไประบบตลาดเป็นเคร่ืองมือจดัการเศรษฐกิจ
ท่ีมีประสิทธิภาพ   แต่หากตลาดลม้เหลว เกิดข้ึนเม่ือกลไกการจดัสรรทรัพยากรของตลาดไม่สามารถ
น าไปสู่เง่ือนไขการมีประสิทธิภาพในการจดัสรรทรัพยากร  ตามหลกัพาเรโต ้ เพื่อให้สังคมมีสวสัดิการ
สูงสุดได ้ ซ่ึงอาจเกิดจากหลายกรณี อาทิ ตลาดแข่งขนัไม่สมบูรณ์  การผูกขาดโดยธรรมชาติ   การเกิดผล
กระทบภายนอก สภาพดงักล่าวท าใหรั้ฐตอ้งเขา้มาแทรกแซงตลาด   โดยใชน้โยบายเพื่อจดัการให้สังคม
มีสวสัดิการเพิ่มข้ึน  โดยในระยะหลงันโยบายรัฐมีแนวโน้มให้ความส าคญักบัสถาบนัต่างๆ ของสังคม 
เช่น การก าหนดกรรมสิทธ์ิ  ธรรมาภิบาล   การพฒันาการเมืองและการมีส่วนร่วมของประชาชนมากข้ึน  
(ณฎัพงศ,์ 2552, น. 3-6, 100-102) 
 การด าเนินกิจกรรมมักก่อให้เกิดผลกระทบภายนอก  ในทางปฏิบติัมกัเกิดข้ึนพร้อมกัน
ระหว่างผลกระทบภายนอกทางการเงินและผลกระทบภายนอกทางเทคโนโลยี  โดยผลกระทบ
ภายนอกทางเทคโนโลยีเม่ือเกิดข้ึนกบัการผลิตหรือการบริโภคแลว้ จะปรากฏในฟังก์ชัน่การผลิต
หรือฟังก์ชั่นอรรถประโยชน์  และจัดเป็นต้นทุนทรัพยากรท่ีแท้จริง  ซ่ึงจะต้องค านึงถึงใน 
การตดัสินใจถ้าจะมุ่งให้เกิดความมีประสิทธิภาพท่ีเหมาะสม ในขณะท่ีผลกระทบภายนอก 
ทางการเงินไม่ไดเ้ก่ียวขอ้งกบัตน้ทุนทรัพยากรในแง่ส่วนรวม  แต่โดยปกติจะมีผลเชิงวิภาคกรรม 
ต่อรายไดข้องบุคคลกลุ่มต่างๆ   ซ่ึงผลกระทบเหล่าน้ีเป็นไดท้ั้งผลกระทบภายนอกท่ีเป็นบวกและ 
ท่ีเป็นลบ   ซ่ึงในการวิจยัคร้ังน้ีให้ความส าคญักบัความลม้เหลวของตลาด  อนัเกิดจากผลกระทบ
ภายนอกท่ีเป็นลบท่ีเกิดจากการกระท าของผูผ้ลิตหรือผูบ้ริโภคแลว้ก่อให้เกิดผลเสียหายต่อบุคคลหรือ
กลุ่มคนอ่ืนในสังคม  และมีต้นทุนค่าเสียโอกาสของการใช้ทรัพยากรมากกว่า  เหล่าน้ีท าให้เกิดการ
จดัสรรทรัพยากรท่ีไม่ไดป้ระสิทธิภาพเป็นความสูญเสียต่อสังคมส่วนรวม  ปกติผูผ้ลิตค านึงถึงก าไรและ
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ไม่ได้รับผลจากผลกระทบภายนอกท่ีเป็นลบท่ีตนเป็นผูก่้อข้ึน  ส่งผลให้มีผลผลิตรวมในตลาดมีมาก
เกินไปและมีราคาต ่าเกินไป  เกิดผลกระทบภายนอกท่ีเป็นลบมากข้ึน 

การขนส่งทางอากาศก่อให้เกิดมลภาวะซ่ึงเป็นผลกระทบภายนอกท่ีเป็นลบ และเกิดเป็น
ตน้ทุนมลภาวะ อาทิ การขนส่งทางอากาศ ก่อให้เกิดมลภาวะด้านเสียง  การรบกวนทางเสียงข้ึนกับ 
ความแรง  ความถ่ีของเสียง  ระดับมลภาวะทางอากาศจะแปรตามยานพาหนะในการขนส่งและ 
สภาพการใช้ยานพาหนะเหล่านั้น  ซ่ึงในทางปฏิบติัท่ีผ่านมา ต้นทุนในการจดัการส่ิงแวดล้อม 
มกัถูกผลกัให้เป็นภาระของสังคมและรัฐบาลมีหน้าท่ีหลกัในการจดัการปัญหามลพิษส่ิงแวดลอ้ม   
โดยรัฐสามารถด าเนินนโยบายเพื่อแกไ้ขปัญหาส่ิงแวดลอ้มไดใ้น 2 ลกัษณะ คือ 1) การเขา้ไปด าเนินการ
จัดการกับปัญหาส่ิ งแวดล้อมในรูปแบบของการกระท า กิ จกรรมโดยตรง  ด า เ นินก าร 
โดยภาครัฐเอง หรือให้เอกชนเป็นผูด้  าเนินการ  หรือเป็นการร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน  
การด าเนินการในลักษณะน้ีมักเก่ียวข้องกับการใช้และการพฒันาเทคโนโลยีควบคู่กัน   และ 
2) การด าเนินการโดยใช้กลไกหรือเคร่ืองมือทางด้านนโยบายเพื่อโน้มน้าวให้เกิดการเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมและการตดัสินใจท่ีมีผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มของผูก่้อให้เกิดปัญหาส่ิงแวดลอ้มโดยตรง 
และทางออ้ม  เคร่ืองมือกลไกดา้นนโยบาย   แบ่งเป็น  3 ชุด    ชุดแรกไดแ้ก่ เคร่ืองมือสั่งการและ
ควบคุม ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือในการจดัการส่ิงแวดลอ้มยุคแรกๆ ต่อมาไดน้ าทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์มา
พฒันาเป็นเคร่ืองมือจดัการด้านส่ิงแวดล้อม เกิดเป็นเคร่ืองมือชุดท่ี 2  ด้านเศรษฐศาสตร์ท่ีรัฐ
แทรกแซงโดยผา่นกลไกตลาด     และชุดท่ี 3 เคร่ืองมือดา้นการจูงใจท่ีรัฐแทรกแซงโดยไม่ผา่นกลไกตลาด   
ซ่ึงชุดเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ด าเนินการภายใตห้ลกัการให้บรรลุเป้าหมายตน้ทุนรวมของสังคมต ่า
ท่ีสุดโดยมีหัวใจส าคญัอยูท่ี่ระบบกรรมสิทธ์ิ เช่น สิทธิในการเป็นเจา้ของทรัพยากรสิทธิในการก่อหรือ
ยบัย ั้งมลพิษ  (ปัทมาวดี ซูซูกิ, gotoknow.org ; โสภารัตน์ จารุสมบติั, 2551 )  ดงัภาพท่ี 13  สรุป
สาระส าคญัของเคร่ืองมือทั้ง 3 ชุด ดงัน้ี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
การควบคุมกจิกรรม 

ทางเลอืกทีพ่จิารณาจาก 
ค่าใช้จ่ายและผลประโยชน์ 

ทางเลอืกทีพ่จิารณา 
จากผลกระทบอืน่ๆ  

กฎระเบียบ 

แรงจูงใจ 

สร้างจติส านกึ 

การตดัสิน พฤตกิรรม 

ผลกระทบด้านอืน่ๆ 

ผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม 

ทางเลอืกนโยบาย 

ทางเลอืกทีต้่องปฏิบตั ิ
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ภาพที ่ 13    แนวทางด าเนินนโยบายในการจัดการส่ิงแวดล้อม 
(Opschoor, 1991, p.165  และ โสภารัตน์ จารุสมบติั, 2551, น.84) 

 
1. เคร่ืองมือส่ังการและควบคุม (Command and control instruments) 
  เคร่ืองมือดงักล่าวเป็นการบงัคบัหรือควบคุมโดยตรงจากรัฐ  โดยก าหนดมาตรฐานหรือ

ข้อห้ามต่างๆ ในการควบคุมพฤติกรรมของผู ้ก่อมลพิษ  มีการตรวจสอบติดตามพฤติกรรม 
ให้เป็นไปตามข้อบงัคับท่ีก าหนด รวมทั้งมีการด าเนินการทางกฎหมาย  หากพบว่าพฤติกรรม 
ไม่เป็นไปตามท่ีก าหนดไว ้ การใช้มาตรการชุดน้ีมีขอ้ดีคือ การใช้ค  าสั่งและการควบคุมของภาครัฐ 
มีผลบงัคบัไดท้นัที จึงน ามาใช้ในการควบคุมมลพิษ และการจดัการเทคโนโลยีการผลิต  อยา่งไรก็ตาม   
มีส่วนเสียคือขาดความยืดหยุ่นและยากต่อการน าไปปฏิบติั (Foo, 1996, p.6)    ตลอดจน  
การท่ีกฎหมายใชก้ารควบคุมระดบัมลพิษ ณ ปลายท่อ ซ่ึงเป็นจุดท่ีปล่อยของเสียออกสู่ส่ิงแวดลอ้ม
ท าใหร้ะดบัการสั่งการสูงมาก และตอ้งใชท้รัพยากรจ านวนมากในการก ากบัดูแล หากการก ากบัดูแล
ทางกฎหมายไม่เข้มแข็งจะไม่มีผลในทางปฏิบติัเท่าท่ีควร  กอปรกับหากมาตรฐานท่ีกฎหมาย
ก าหนดไวต้  ่าจกัท าให้ผูก่้อมลพิษยงัคงสามารถปล่อยมลพิษไดม้ากเท่าท่ีตอ้งการโดยยงัอยูภ่ายใตเ้กณฑ ์
ท่ีก าหนด นอกจากน้ี กฎหมายส่ิงแวดลอ้มยงัขาดการส่งสัญญาณให้ผูบ้ริโภครับทราบวา่ผลิตภณัฑ์
บางชนิดท่ีใชอ้ยู่จะส่งผลเสียต่อส่ิงแวดลอ้มหากไม่ไดรั้บการบ าบดัหรือจดัการอยา่งถูกตอ้ง   ตวัอยา่ง
เคร่ืองมือสั่งการและควบคุม พร้อมขอ้ดีและขอ้เสีย  ดงัน้ี (Berstein, 1993 ; โสภารัตน์ จารุสมบติั,  2551 ;  
ณฐัพงศ ์ทองภกัดี,  2552) 

1.1 มาตรฐานคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม   มีขอ้ดี คือ เอ้ืออ านวยต่อการประเมินประสิทธิผล 
กลไกการควบคุมท่ีใชอ้ยู ่แต่มีขอ้เสีย คือ ตอ้งอาศยัความรู้ทางเทคนิคสูง 

1.2 มาตรฐานแหล่งก าเนิดของเสีย  มีขอ้ดี คือ เอ้ืออ านวยต่อการควบคุมโดยรัฐ  มี
ขอ้เสีย 
คือ ตอ้งมีการตรวจสอบ ติดตามสม ่าเสมอ และเสียค่าใชจ่้ายมาก 

1.3 มาตรฐานเทคโนโลยี เป็นการบงัคบัให้ผูผ้ลิตมลภาวะตอ้งติดตั้งเคร่ืองมือ 
ในการบ าบดัมลภาวะ มาตรการน้ีมีขอ้ดี คือ เอ้ืออ านวยต่อการควบคุมโดยรัฐมีขอ้เสีย คือ ขาดความ
ยดืหยุน่ในดา้นการพฒันาเทคโนโลยเีพราะเม่ือถูกบงัคบัโดยกฎหมายจึงไม่มีแรงจูงใจท่ีจะมองหาวิธีการ
ใหม่และประหยดักวา่ในการก าจดัมลภาวะ ดงันั้นวธีิน้ีมกัจะขาดประสิทธิภาพ    

1.4 การก าหนดมาตรฐานการท างาน เป็นการก าหนดเป้าหมายจ านวนมลภาวะ 
ใหแ้ต่ละผูผ้ลิตและยอมให้ใชว้ิธีการใด  มาตรการน้ีจึงมีประสิทธิภาพตน้ทุนของผูผ้ลิตแต่ละรายแตกต่างกนั 
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อย่างไรก็ตามวิธีการก าหนดเช่นน้ีอาจท าให้ภาระการลดมลภาวะไม่สามารถเปล่ียนจากผูผ้ลิตท่ีใช้
ตน้ทุนมากกว่าไปสู่ผูผ้ลิตท่ีมีตน้ทุนน้อยกว่าได้  ผลคือระบบน้ีค่อนข้างไม่มีประสิทธิภาพในด้าน
ตน้ทุนรวม 

1.5 มาตรฐานผลิตภณัฑ์ มีขอ้ดี คือ จ ากดัการปล่อยมลพิษก่อนการผลิต  มีขอ้เสีย คือ  
ตอ้งมีสินคา้ทดแทน 

1.6 การออกใบอนุญาต  มีขอ้ดี คือ ตอ้งมีการปฏิบติัตามมาตรฐานก่อนลงมือผลิต 
แต่มีขอ้เสีย คือ ค่าใชจ่้ายในการติดตามสูง 

1.7 การควบคุมการใชท่ี้ดิน ขอ้ดี คือ ป้องกนัการใชพ้ื้นท่ีท่ีไม่เหมาะสม  มีขอ้เสีย คือ 
มีผลต่อการจดัการดา้นท่ีพกัอาศยั และเก่ียวขอ้งกบัการเมืองและเศรษฐกิจของทอ้งถ่ิน 

 2. เคร่ืองมือด้านเศรษฐศาสตร์ (Economic instruments)  
เค ร่ืองมือดังกล่าวเน้นการสร้างแรงจู งใจให้ประชาชนหรือผู ้ประกอบการ   

ลดการปล่อยมลพิษสู่ส่ิงแวดลอ้ม  โดยแนวทางดงักล่าวพฒันาจากพื้นฐานทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์ 
กล่าวคือ ในการผลิตจะก่อให้เกิดผลกระทบภายนอกท่ีเป็นลบหรือมลพิษ  ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของ
สังคมท่ีแทจ้ริงประกอบด้วย ต้นทุนหน่วยสุดทา้ยของเอกชนจากการตดัสินใจผลิตหรือบริโภค
เพิ่มข้ึนหน่ึงหน่วย และตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของสังคมจากผลกระทบภายนอก   หากสังคมตอ้งการ
ไดรั้บสวสัดิการสูงสุดจากประสิทธิภาพการผลิตเม่ือเกิดผลกระทบภายนอกท่ีเป็นลบ  คือ การผลิตท่ี
ตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของสังคมเท่ากบัประโยชน์หน่วยสุดท้ายของสังคม  ซ่ึงเป็นระดับการผลิตท่ี
เหมาะสม ซ่ึงหากปรับสภาวะแวดล้อมให้ดีข้ึนเกินกว่าระดับน้ีจะมีผลให้ต้นทุนเพิ่มของการลด
ปริมาณมลพิษท่ีสูงเกินกวา่ผลไดเ้พิ่ม  ณ ระดบัน้ียงัตอ้งมีมลภาวะอยู่  แต่ไดร้วมเอาตน้ทุนมลภาวะ
หรือผลกระทบภายนอกเขา้ไวใ้นตน้ทุนการผลิตดว้ยแลว้ ราคาจึงสะทอ้นตน้ทุนของสังคมท่ีแทจ้ริงได ้ 
และท าใหก้ารผลิตท่ีก่อใหเ้กิดมลพิษลดลง  

อน่ึง ตามกฎของเทอร์โมไดนามิค (Law of thermo dynamic)  กล่าววา่ ไม่มีการผลิตใด              
ท่ีไม่ก่อให้เกิดมลพิษเลย  ดงันั้น ในทศันะทางเศรษฐศาสตร์จึงไม่ไดต้อ้งการเรียกร้องให้การผลิต 
มีมลพิษเป็นศูนยซ่ึ์งเป็นไปไม่ได ้แต่ให้มีการผลิตอยูใ่นระดบัท่ีมีการปล่อยมลพิษในระดบัท่ีเหมาะสม 
วฒันา แสงสุวรรณ จัน่เจริญ, 2539, น.134 ; ณฏัฐพงศ ์ทองภกัดี, 2552, น.100-102)     

นกัเศรษฐศาสตร์คนส าคญัท่ีเสนอและสนบัสนุนแนวคิดดงักล่าว  อาทิ  พิกู (Pigou )ไดเ้สนอ
แนวคิดวา่ การเกิดผลกระทบในดา้นลบ  เพราะผูผ้ลิตและผูบ้ริโภคคิดว่า ทรัพยากรธรรมชาติ หรือ
มลภาวะ ไม่มีราคา  จึงจ าเป็นตอ้งส่งสัญญาณในรูปของเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ เพื่อผลกัดนั
ให้เกิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมไปในทางท่ีตอ้งการ ทั้งน้ี พิกูไดเ้สนอวา่ภาษี ท่ีเรียกกนัวา่ภาษีพิกูเวียน 
และเป็นท่ีรู้จักกันในปัจจุบันว่าเป็นภาษีหรือค่าธรรมเนียมในการก่อมลพิษว่าเป็นเคร่ืองมือ 
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ท่ีเหมาะสม   ในอนัท่ีจะท าให้ตน้ทุนเอกชนเท่ากบัตน้ทุนสังคม นอกจากน้ียงัมีนกัเศรษฐศาสตร์ 
หลายคนท่ีเสนอเคร่ืองมือสร้างแรงจูงใจทางเศรษฐศาสตร์อ่ืนๆ  อาทิ เดล (Dales) เสนอแนวคิด 
การอนุญาตใหก่้อมลพิษไดใ้นระดบัหน่ึง   ซ่ึงมีลกัษณะคลา้ยกบัการก าหนดมาตรฐาน และมลพิษท่ี
อนุญาตให้ก่อไดส้ามารถจะซ้ือขายในตลาด (โสภารัตน์ จารุสมบติั, 2551, น.82-83)  เคร่ืองมือ 
ทางเศรษฐศาสตร์ส่ิงแวดลอ้มดงักล่าว  มีวตัถุประสงคอ์ยา่งนอ้ย 2 ประการ ไดแ้ก่ เพื่อเปล่ียนแปลง
พฤติกรรมของผูผ้ลิตและผูบ้ริโภคในการลดการก่อมลพิษ และเพื่อสร้างแรงจูงใจให้ลด การก่อ
มลพิษโดยใช้แรงจูงใจทางการตลาดท่ีเป็นการท าให้ต้นทุนภายนอกได้กลายเป็นต้นทุนภายใน  
(ความรับผิดชอบต่อสังคม) ของผู ้ก่อมลพิษท าให้สินค้าและบริการสะท้อนต้นทุนทางด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม  เคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์จึงเปรียบเสมือนแรงกระตุน้ทางการเงินให้แก่ผูส้ร้างมลภาวะ
ในการเลือก วา่จะจ่ายเงินตามเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์เพื่อให้รัฐน าไปใชจ่้ายในการควบคุมมลพิษ
หรือจะลงทุนในการควบคุมมลพิษท่ีตนเองเป็นผูก่้อ   โดยมีหลกัการผูก่้อมลพิษเป็นผูจ่้าย (Polluter 
pays principle : PPP) แมใ้นระยะแรกท่ีมีการน าหลกัผูก่้อมลพิษเป็นผูจ่้ายมาใชใ้นการควบคุมการ
ปล่อยมลพิษจากภาคอุตสาหกรรม ต่อมาไดมี้การน ามาหลกัผูก่้อมลพิษเป็นผูจ่้ายใชก้บัการจดัการ
ทรัพยากรธรรมชาติดว้ย รวมถึงหลกัผูใ้ชเ้ป็นผูจ่้าย (User pays principle : UPP)  ท าให้ผูผ้ลิตและ
ผูบ้ริโภคเปล่ียนแปลงพฤติกรรม ในการผลิตและการบริโภคโดยค านึงถึงส่ิงแวดลอ้ม มากข้ึน (ม่ิงสรรพ 
ขาวสะอาด และกอบกุล รายะนาคร, 2552 ; ดิเรก ปัทมสิริวฒัน์, 2554) เคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์
แบ่งไดเ้ป็น 2 กลุ่ม  คือ เคร่ืองมือท่ีจดัการกบัการเปล่ียนระดบัราคาหรือตน้ทุนเพื่อให้สะทอ้นมูลค่าท่ี
แทจ้ริง เป็นวธีิการท่ีเก่ียวกบัการจดัเก็บเงินรูปแบบต่างๆ อาทิ ภาษี ค่าธรรมเนียม และเคร่ืองมือท่ีสร้าง
ตลาด ได้แก่ การสร้างตลาดซ้ือขายใบอนุญาตปล่อยมลพิษ    โดยถือว่ามลพิษท่ีอนุญาตให้ปล่อย
ออกมาได้รวมกนัแล้วจะตอ้งไม่เกินมาตรฐานท่ีก าหนดไว ้  ซ่ึงเคร่ืองมือเหล่าน้ีพฒันาจากพื้นฐาน
ทฤษฎีและแนวคิดทางเศรษฐศาสตร์ ประมวลเคร่ืองมือพร้อมขอ้ดีขอ้เสีย ดงัน้ี (Bernstein, 1993 ; โสภารัตน ์
จารุสมบติั, 2551 ;  ม่ิงสรรพ ขาวสะอาด และกอบกุล รายะนาคร, 2552 ;  ณัฏฐพงศ ์ทองภกัดี, 2552 ;  
ดิเรก ปัทมสิริวฒัน์, 2544)  

 2.1 ค่าธรรมเนียมดา้นส่ิงแวดลอ้ม เป็นแรงจูงใจให้ผูส้ร้างมลภาวะลดการปล่อยของเสีย
โดยท าให้รู้สึกว่าถ้าลงทุนบ าบัดของเสียจะเป็นการถูกกว่าท่ีจ่ายค่าธรรมเนียม อีกด้านหน่ึง
ค่าธรรมเนียมมีผลกระทบดา้นเงิน กล่าวคือ รายไดจ้ากค่าธรรมเนียมจะถูกน าไปให้กองทุนเพื่อใช้
จ่ายในการควบคุมมลภาวะต่อไป อย่างไรก็ตามในทางปฏิบัติค่าธรรมเนียมมีอัตราไม่สูง   
จึงไม่มีแรงกระตุน้พฤติกรรมของผูส้ร้างมลภาวะ โดยทัว่ไปค่าธรรมเนียมมี 4 ประเภท ไดแ้ก่ 

2.1.1 ค่าธรรมเนียมการปล่อยของเสีย เป็นค่าธรรมเนียมเพื่อปล่อยของเสีย 
สู่ส่ิงแวดล้อมโดยตรง อาทิ การควบคุมเสียงจากอากาศยาน  แต่การเกิดมลพิษทางอากาศมกัใช ้
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การควบคุมโดยตรงมากกวา่การเก็บค่าธรรมเนียมซ่ึงการประเมินท าไดย้าก  มีขอ้ดี คือ ก่อให้เกิดรายได ้ 
กระตุ้นให้ผูก่้อมลพิษลดการปล่อยของเสีย  กระตุ้นให้พฒันาเทคโนโลยีเพื่อควบคุมของเสีย 
ประหยดัค่าใชจ่้าย ขอ้เสีย  คือ มีการปฏิบติัท่ีค่อนขา้งซบัซอ้น และเสียค่าใชจ่้ายในการติดตามสูง     

2.1.2 ค่าธรรมเนียมผูใ้ช้บริการ เป็นค่าบริการในการก าจดัของเสียท่ีผูผ้ลิตปล่อย
ออกมา อาทิ ค่าบ าบดัน ้ าเสียหรือมลภาวะ มีขอ้ดี คือ ก่อให้เกิดรายได ้ มีขอ้เสีย คือ กระตุน้ให้เกิด
การลกัลอบทิ้งของเสีย หากไม่บงัคบัใชอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ   และมีค่าใชจ่้ายในการบงัคบัใชใ้ห้เป็นไป
ตามขอ้กฎหมายค่อนขา้งสูง     

2.1.3 ค่าธรรมเนียมผลิตภณัฑ์ ใชก้บัราคาของผลิตภณัฑ์   ท่ีก่อให้เกิดมลภาวะ 
เก็บเป็นรายสินคา้ เช่น สารเคมีอนัตรายซ่ึงก่อให้เกิดการเปล่ียนแปลงโครงสร้างราคาสินคา้  และ 
ในทางปฏิบติัผูผ้ลิตมกัผลกัภาระบางส่วนให้ผูบ้ริโภคมีขอ้ดีคือก่อให้เกิดรายได ้ ส่งเสริมการผลิตสินคา้ 
ท่ีไม่เป็นอนัตรายต่อส่ิงแวดลอ้ม  และสร้างแรงจูงใจให้ผูบ้ริโภคลดการใช้ผลิตภณัฑ์นั้น  มีขอ้เสีย
คือ ตอ้งอาศยัสินคา้ทดแทนและวตัถุดิบท่ีสามารถใชท้ดแทนกนัไดสู้ง  

2.1.4 ค่าธรรมเนียมบริหาร  เป็นค่าธรรมเนียมท่ีมีเป้าหมายเพื่อน ารายไดม้าใช ้
ในหน่วยงานการบริหารงานควบคุมมลภาวะมีขอ้ดีคือก่อให้เกิดรายได ้  สนบัสนุนมาตรการดา้นการควบคุม  
และส่งเสริมสินคา้ท่ีปลอดภยั มีขอ้เสีย คือ มีการใชท่ี้ค่อนขา้งจ ากดั 

2.2 การซ้ือขายหรือโอนใบอนุญาตการปล่อยมลพิษ (Emission rights trading, Cap-and-
trade)   เคร่ืองมือดงักล่าวอธิบายไดด้ว้ยทฤษฎีของโคสต ์(Coase theorem)  วา่การจดัสรรการอนุญาตท า
ให้เกิดสิทธ์ิ (Property right) ในการสร้างมลภาวะ เป็นสิทธิท่ีให้ใครก็ได้ตราบเท่าท่ีผูผ้ลิต 
ทั้ งสองรายสามารถซ้ือขายใบอนุญาตต่อกัน  ผลสุดท้ายก่อให้เกิดการบ าบัดมลภาวะท่ี 
มีประสิทธิภาพ ณ ระดบัท่ีตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของผูผ้ลิต  แต่ละรายเท่ากนั โดยเคร่ืองมือน้ี 
มีการท างานเป็นระบบการออกใบอนุญาต ซ่ึงก าหนดปริมาณมลพิษหรือสิทธ์ิท่ีผูก่้อมลพิษแต่ละราย
สามารถปล่อยออกสู่ส่ิงแวดลอ้มได ้โดยผูก่้อมลพิษสามารถซ้ือขายหรือโอนใบอนุญาตการปล่อย
มลพิษได ้กล่าวคือ ผูท่ี้มีความจ าเป็นตอ้งปล่อยมลพิษมากเกินกว่าปริมาณท่ีไดรั้บอนุญาตสามารถ 
ซ้ือสิทธิการปล่อยมลพิษจากผู ้อ่ืน ท่ียงัไม่ได้ใช้สิทธ์ิทั้ งหมดตามใบอนุญาต และมีค่าปรับ 
ด้านส่ิงแวดล้อมส าหรับผูท่ี้ปล่อยมลพิษมากกว่าสิทธิท่ีได้รับ จึงเป็นเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ 
ท่ีเหมาะสมในกรณีท่ีตอ้งการควบคุมปริมาณมลพิษโดยรวมในพื้นท่ีใดพื้นท่ีหน่ึง นอกจากจะใชก้รณี
ซ้ือขาย สิท ธิการปล่อยมลพิษแล้ว   อาจประยุกต์ใช้มาตรการ น้ีในการควบคุมการใช้
ทรัพยากรธรรมชาติท่ีมีอยูจ่  ากดั เช่น การก าหนดสิทธิการใชน้ ้ า และอนุญาตให้ซ้ือขายสิทธิการใช้
น ้ าระหว่างผูใ้ช้หรือกลุ่มผูใ้ช้น ้ าในภาคเศรษฐกิจต่างๆ มีข้อดี คือ  ควบคุมปริมาณมลภาวะได ้
โดยมีต้นทุนต ่า  ก่อให้เกิดรายได้  ส่งเสริมการลดการปล่อยมลพิษ  กระตุ้นให้เกิดการพฒันา
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เทคโนโลย ี มีขอ้เสีย คือ มีผลต่อค่าใชจ่้ายของภาคธุรกิจ  การปฏิบติัมีความซบัซ้อนและมีค่าใชจ่้าย
ในการติดตามสูง  ตอ้งอาศยัระบบตลาดท่ีมีการจดัการท่ีดี   

2.3 ภาษี  มีภาษีหลายประเภทท่ีรัฐใชเ้พื่อลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้มท่ีน่าสนใจ อาทิ 
2.3.1 ภาษีผลผลิต  เพื่อให้ผูผ้ลิตโรงงานลดระดบัการผลิต มาผลิตอยู่ในระดบั 

ท่ีเหมาะสมซ่ึงตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของสังคมเท่ากบัประโยชน์หน่วยสุดทา้ยของสังคม อตัราภาษี
เท่ากบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของสังคม ณ ระดบัการผลิตท่ีเหมาะสม  ผูผ้ลิตตอ้งจ่ายให้รัฐ แมจ้ะท าให้รัฐ
มีรายได้และมีผลในการลดมลภาวะ  แต่ไม่สร้างแรงจูงใจให้ผู ้ผลิตหาวิธีการท่ีจะพัฒนา
ประสิทธิภาพการผลิตเพื่อลดมลภาวะลง 

2.3.2  ภาษีมลภาวะ หรือภาษีส่ิงแวดลอ้ม เป็นภาษีท่ีเรียกเก็บจากบุคคลหรือผูผ้ลิต
ท่ีปล่อยมลพิษออกสู่ส่ิงแวดลอ้ม โดยเรียกเก็บตามปริมาณหรือประเภทของมลพิษท่ีปล่อยออกมา 
ทั้งน้ีรัฐไม่ก าหนดวา่ห้ามโรงงานผลิตของเสียเกินเท่าไร แต่ก าหนดว่า ไม่ว่าโรงงานจะผลิตเท่าไร 
ก็ตามตอ้งเสียภาษีตามอตัราท่ีก าหนด ซ่ึงตอ้งเท่ากบัตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยในการบ าบดัมลภาวะ  และ
ผลประโยชน์หน่วยสุดทา้ยในการบ าบดัมลภาวะ  อนัท าให้สังคมได้ประสิทธิภาพการจดัสรร
ทรัพยากรตามท่ีตอ้งการท่ีระดบัการผลิตท่ีเหมาะสม  ภาษีมลภาวะน้ีพฒันามากจากแนวคิดของพิก ู
ท่ีเสนอการเก็บภาษีมลภาวะในอตัราท่ีใกลเ้คียงกบั Marginal damage cost มาตรการน้ีปัจจุบนัมีการใช้
มากในประเทศต่างๆ  โดยการการเก็บภาษีการปล่อยมลพิษทางน ้ าและทางอากาศ   มีขอ้ดี คือ ส่งเสริม 
การใช้สินคา้ท่ีปลอดภยั  เสียค่าใช้จ่ายในการบริหารน้อย แต่มีขอ้เสีย คือ ในทางปฏิบติัการประเมิน 
ค่าความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้มท าไดย้าก  

2.3.3 อตัราภาษีแตกต่างกัน การก าหนดภาษีในอตัราท่ีแตกต่างกนั  เพื่อสร้าง
แรงจูงใจให้คนหันมาบริโภคหรือใช้ส่ิงท่ีเป็นประโยชน์ต่อส่ิงแวดลอ้ม  และลดการบริโภคหรือใช้ส่ิงท่ี 
เป็นโทษต่อส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงมีผลต่อโครงสร้างราคาสินคา้ อาทิ การเก็บภาษีสรรพสามิตจากน ้ ามนั 
ไร้สารตะกัว่ในอตัราท่ีต ่ากวา่น ้ามนัท่ีมีสารตะกัว่ การเก็บภาษีรถยนตไ์ฮบริดนอ้ยกวา่รถยนตท์ัว่ไป 

2.4  การอุดหนุน เพื่อสนบัสนุนกิจกรรมท่ีลดการก่อมลพิษหรือช่วยรักษา ส่ิงแวดลอ้ม  
โดยหลักแล้วควรจ ากัดไวเ้ฉพาะกิจกรรมท่ีมีการลงทุนสูง  หรือเป็นกิจการท่ีให้ผลตอบแทน 
ไม่คุ ้มทุน  แต่รัฐต้องการส่งเสริมเน่ืองจากเป็นกิจการท่ีเป็นประโยชน์ต่อส่ิงแวดล้อม  มีข้อดี 
คือ เป็นแรงจูงใจในการควบคุมและรักษาส่ิงแวดล้อม มีข้อเสียคือผูรั้บภาระคือผูเ้สียภาษีไม่ใช่                 
ผูก่้อมลพิษ   การให้เงินอุดหนุนมีหลายรูปแบบ อาทิ ให้เงินชดเชยเพื่อลดการผลิตและเงินชดเชย     
เพื่อลดมลภาวะ ซ่ึงมีประสิทธิผลเหมือนกบัการเก็บภาษี โดยสนับสนุนให้ผลิต ณ ระดบัการผลิต        
ท่ีเหมาะสมเช่นเดียวกนั แต่การอุดหนุนรัฐจ่ายเงินให้ผูผ้ลิตซ่ึงมีประเด็นการกระจายรายได ้ดว้ยวา่รัฐ
ตอ้งน าเงินภาษีประชาชนมาจ่ายชดเชยให้โรงงาน  นอกจากน้ีมาตรการน้ีอาจเป็นการส่งสัญญาณ     
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ท่ีผิด ท าให้โรงงานเพิ่มผลผลิตโดยรวมมากกว่าระดบัท่ีมีประสิทธิภาพ   นอกจากน้ีการอุดหนุนยงั
อยูใ่นรูปของเงินช่วยเหลือ  ให้เงินกูด้อกเบ้ียต ่า  อาทิ  การให้สินเช่ือเพื่อส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงเป็นการให้
สินเช่ือ  ในลกัษณะผ่อนปรนส าหรับกิจกรรมท่ีเป็นผลดีต่อส่ิงแวดล้อม ได้แก่ อตัราดอกเบ้ียต ่า           
เวลาการช าระคืนหน้ีนาน  ทั้งน้ี อาจเป็นความช่วยเหลือแบบให้เปล่า และก าหนดเง่ือนไขตอ้งสมทบเงิน  

2.5 ค่าปรับ เป็นมาตรการป้องปรามมิให้มีการฝ่าฝืนกฎหมาย มีขอ้จ ากดั คือ การปรับ
จะเกิดข้ึนหลงัจากมีการกระท าผิดกฎหมายแล้ว และส่วนใหญ่เป็นกรณีท่ีมีความเสียหายเกิดข้ึนแล้ว   
ตามหลักการค่าปรับควรแปรผนัตามขนาดความเสียหายต่อสังคม แต่ในทางปฏิบัติค่าปรับ 
ตามกฎหมายมกัจะต ่าเกินกว่าจะสร้างแรงจูงใจให้ผูก่้อมลพิษปรับเปล่ียนพฤติกรรมโดยยอมจ่าย
ค่าปรับแทนท่ีจะลดการก่อมลพิษ 

2.6 ระบบมดัจ าคืนเงิน เป็นมาตรการท่ีมกัใช้ควบคู่ไปกับการเก็บค่าธรรมเนียม
ผลิตภณัฑ์ กล่าวคือ ผูบ้ริโภคท่ีซ้ือสินคา้และจ่ายค่าธรรมเนียมท่ีรวมอยูใ่นตลาดแลว้  จะไดรั้บเงินคืน
เ ม่ือน าซากผลิตภัณฑ์ ท่ีใช้แล้วมาคืนท่ีศูนย์รับคืน มาตรการน้ีมีความเหมาะสมในกรณี 
ท่ีไม่ตอ้งการให้ผูบ้ริโภคทิ้งซากผลิตภณัฑ์ดงักล่าว มีขอ้ดีคือเป็นทางเลือกไม่บงัคบั แต่โดยทัว่ไป
ผูบ้ริโภคจะน าของเหลือมาคืนเพราะไดเ้งินคืนและช่วยกระตุน้การน าของเสียกลบัมาใชป้ระโยชน์ใหม่ 
มีข้อเสียคือหากผูบ้ริโภคไม่ร่วมมือจะเสมือนหน่ึงถูกเก็บภาษี Contingent tax และก่อให้เกิด
ค่าใชจ่้ายในผูผ้ลิต 

2.7 การวางประกนัความเส่ียงหรือความเสียหายต่อส่ิงแวดลอ้ม เป็นมาตรการท่ีก าหนดให ้
ผูป้ระกอบกิจการท่ีอาจมีผลกระทบรุนแรงต่อส่ิงแวดลอ้มตอ้งวางประกนัเป็นเงิน พนัธบตัร หรือ
สัญญาค ้าประกนัของธนาคารหรือสถาบนัการเงินไวก้บัหน่วยงานผูอ้นุญาต  เพื่อเป็นการประกนั
ความเสียหายท่ีอาจจะเกิดข้ึนต่อส่ิงแวดล้อม โดยผูป้ระกอบการจะได้รับเงินคืนเม่ือส้ินสุดโครงการ 
หากการประกอบกิจการก่อให้เกิดความเสียหายต่อส่ิงแวดล้อมให้หักเงินจากเงินประกัน  
แต่หากผูป้ระกอบการระวงัและไม่ก่อให้เกิดความเสียหายเลยจะไดรั้บเงินคืนเต็มจ านวน  มาตรการน้ี
เหมาะท่ีจะใช้กับกิจการท่ีอาจก่อให้เกิดความเสียหายยากท่ีจะแก้ไขให้คืนดีได้ในกรณีท่ีเกิด 
การร่ัวไหลหรือแพร่กระจายของมลพิษ 

การเลือกใชเ้คร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์แต่ละประเภทข้ึนกบัเกณฑ์การพิจารณาท่ีแตกต่างกนั 
เช่น ประสิทธิผล ประสิทธิภาพ ความเสมอภาค ความยดืหยุน่ ความเป็นไปไดท้างการเมือง ความสามารถ  
ในการบงัคบัใช ้  ศกัยภาพในการบริหาร (OECD, 1989 ; โสภารัตน์ จารุสมบติั, 2551, น. 91) 

3. เคร่ืองมือกลไกด้านการจูงใจ  (Suasive Instruments)  
 เคร่ืองมือในกลุ่มน้ี ไดแ้ก่  การชกัจูงให้ผูก้่อมลพิษเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมดว้ย 

ความสมคัรใจ โดยการใช้วิธีการต่างๆ  ส่วนใหญ่เป็นการเคร่ืองมือกลไกท่ีรัฐไม่ตอ้งแทรกแซงตลาด



    73 
  

  
    

โดยตรง ตวัอย่างเคร่ืองมือกลไกด้านการจูงใจ  พร้อมขอ้ดีและขอ้เสีย ดงัน้ี (โสภารัตน์ จารุสมบติั,  2551 ;   
ณฐัพงศ ์ ทองภกัดี, 2552) 

3.1 การเจรจาต่อรอง แนวทางน้ีมีฐานจากทฤษฎีการเจรจาต่อรองตามแนวทางของโคสต ์
(Coase Theorem)  ซ่ึงโคสตก์ล่าววา่ กลไกตลาดสามารถน าไปสู่ประสิทธิภาพ  เม่ือเกิดผลกระทบ
ภายนอกไดโ้ดยท่ีรัฐไม่จ  าเป็นตอ้งแทรกแซงตลาด  แต่ตอ้งท าใหก้ารก าหนดกรรมสิทธ์ิในทรัพยากร 
(Property right) ให้ชดัเจน  เพื่อให้การเจรจาต่อรองให้ไดผ้ลกระทบภายนอกในระดบัท่ีเหมาะสม 
และมีบทลงโทษท่ีสามารถบงัคบัใช้ได้ทางกฎหมายภายใตต้น้ทุนธุรกรรมต ่าจนไม่เป็นอุปสรรค 
ในการเจรจาต่อรอง  ซ่ึงในการเจรจาต่อรองหากฝ่ายท่ีไดรั้บความเสียหายหรือผูไ้ดรั้บผลกระทบเป็น
เจา้ของกรรมสิทธ์ิ ฝ่ายท่ีท าให้เกิดความเสียหายจะตอ้งจ่ายค่าชดเชยให้เจา้ของกรรมสิทธ์ิไดรั้บผลอนั
เน่ืองมาจากการกระท านั้น  ในทางกลบักนัหากเจา้ของกรรมสิทธ์ินั้นเป็นผูก่้อให้เกิดความเสียหาย 
ผู ้ท่ีได้รับผลกระทบจะต้องจ่ายค่าชดเชยให้กับผู ้ก่อให้เ กิดผลกระทบเพื่อให้ลดการผลิต 
ผลการเจรจาต่อรองสองฝ่ายท าให้ผลประโยชน์และตน้ทุนหน่วยสุดทา้ยของสังคมเกิดระดบัการ
ผลิตท่ีเหมาะสมและความพอใจร่วมกัน น าไปสู่ประสิทธิภาพ อย่างไรก็ตามทฤษฎีของ 
โคสต์มีจุดอ่อนบางประการ อาทิ มีต้นทุนการเจรจาต่อรองสูง การค านวณต้นทุนหน่วยสุดท้าย 
ของความเสียหายท าได้ยาก  ตอ้งทราบแหล่งก าเนิดผลกระทบภายนอกท่ีชัดเจน และการบงัคบัใช้
กฎหมายอาจไม่ไดผ้ลเตม็ท่ีในทางปฏิบติั อาจเกิดปัญหาการบริโภคโดยไม่จ่ายเงินได ้

3.2 การรณรงคแ์ละใหก้ารศึกษา เป็นการสร้างค่านิยมของสังคมเพื่อแกปั้ญหามลภาวะ   
กรอบของสังคมจึงมีส่วนส าคญัในการก าหนดพฤติกรรมของคนในสังคม       ค่านิยมหรือสภาพแวดลอ้ม  
ทางสังคมเป็นแรงจูงใจ โดยไม่ตอ้งใช้กลไกหรือเคร่ืองมือควบคุม  แนวทางน้ีเกิดจากฐานคิดท่ีว่า
การเกิดผลกระทบภายนอก เป็นเพราะผูก้ระท ากิจกรรมไม่คิดถึงผลกระทบต่อผูอ่ื้น จึงไม่ถือเป็น
ตน้ทุนในการตดัสินใจของตนเอง แต่หากผูก่้อให้เกิดมลภาวะ น าผลกระทบน้ีมาเป็นต้นทุน 
การตัดสินใจด้วย  การผลิตเป็นระดับท่ีสังคมได้รับสวสัดิการสูงสุด นอกจากด้านผูผ้ลิตแล้ว  
แนวทางน้ียงัน ามาใชก้บัการสร้างจิตส านึกใหก้บัผูบ้ริโภคไดด้ว้ย   

3.3 ความตกลงดว้ยความสมคัรใจ เป็นการท าขอ้ตกลงระหวา่งรัฐกบัผูผ้ลิตเฉพาะราย
อย่างเป็นทางการ โดยยอมให้มีการผ่อนปรนมาตรฐานส่ิงแวดล้อมบางอย่าง การเพิ่มระดบัของ
มาตรฐานบางอยา่งให้แก่ผูผ้ลิตเฉพาะราย โดยพิจารณาถึงลกัษณะของกระบวนการผลิต สินคา้ ท่ีตั้ง 
ความสามารถของธรรมชาติ    ในการรองรับมลพิษของโรงงานผลิตภณัฑ์การสนบัสนุนให้ผูผ้ลิตใช้
เทคโนโลยีการผลิตท่ีก่อให้เกิดผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมต ่า   ข้อดีของกลไกน้ี คือ ตอบรับสภาพ 
ท่ีเป็นไปไดแ้ละเป็นจริงในทางปฏิบติั  รัฐมีภาระในการตรวจติดตามน้อย ผูผ้ลิตมีความสมคัรใจ 
ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อมลดลงมาก เปิดโอกาสให้ผู ้ผ ลิตด า เ นินธุรกิจโดยมีผลกระทบ 
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ต่อส่ิงแวดล้อมน้อยลง  กลไกน้ีรัฐเปล่ียนบทบาทจากผูส้ั่งการเป็นผูใ้ห้ค  าปรึกษาและร่วมมือ  
และตอ้งมีการยกระดบัความรู้ดา้นเทคนิคของเจา้หน้าท่ีอย่างมาก  ท าให้ความซับซ้อนของกลไก
เพิ่มข้ึน ปัจจุบนัมีเพียงเนเธอร์แลนดเ์ท่านั้นท่ีใชก้ลไกน้ี แต่กลไกน้ีก าลงัไดรั้บความสนใจจากหลาย
ประเทศ เช่น สหรัฐอเมริกา 

 3.4 ผลิตภณัฑ์สีเขียว เป็นกลไกท่ีหลายประเทศทัว่โลกเร่ิมน ามาใช ้ โดยเนน้ผูบ้ริโภค
มากกว่าผูผ้ลิต ข้อดี คือ ไม่ตอ้งพึ่งระบบสั่งการและควบคุมจากรัฐมาก  ผูผ้ลิตมีความสมคัรใจใน 
การปรับปรุงและเปล่ียนแปลงกระบวนการผลิตและออกแบบผลิตภณัฑ์ ท่ีก่อให้เกิด  ผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดล้อมน้อยมาก เกิดการใช้และผลิตซ ้ า   ข้อเสีย คือ ประชาชนและภาคประชาสังคมต้อง 
มีความเข้าใจในประโยชน์ของกลไก และร่วมมือกนัใช้กลไก ตอ้งมีความตระหนักรู้ในวงกวา้ง
เน่ืองจากมีความซบัซอ้นเพิ่มข้ึนตามการใชก้ลไกท่ีเก่ียวขอ้งทั้งรัฐ ผูผ้ลิต และผูบ้ริโภค รัฐอาจจ าเป็น 
ตอ้งสร้างความไดเ้ปรียบใหผ้ลิตภณัฑ ์ซ่ึงอาจท าใหสู้ญเสียรายไดห้รือความสามารถในการแข่งขนัได ้

เคร่ืองมือแต่ละชุดและแต่ละประเภทมีขอ้ดีและขอ้เสียท่ีแตกต่างกนัไป    โดยเคร่ืองมือชุด
ควบคุมและสั่งการมีส่วนดี คือ การใชค้  าสั่งและการควบคุมของภาครัฐมีผลในทนัที    จึงไดรั้บความ
นิยมใช้ทัว่โลกรวมถึงในประเทศไทยดว้ย   อย่างไรก็ตามเคร่ืองมือดงักล่าวมีจุดอ่อนบางประการ 
อาทิ  ขาดความยืดหยุ่น  ยากแก่การปฏิบัติ  และใช้งบประมาณสูง   ในขณะ ท่ี เค ร่ืองมือ 
ทางเศรษฐศาสตร์ และเคร่ืองมือด้านแรงจูงใจ    แมจ้ะใช้เวลานานกว่าในการปรับตวั  แต่ได้รับ 
การยอมรับแล้วว่ามีประสิทธิภาพมากกว่า  มีความยืดหยุ่นสูง ก่อให้เกิดรายได้กับรัฐเพื่อช่วยใน 
การจดัการส่ิงแวดลอ้ม  และท าหน้าท่ีสร้างแรงจูงใจอย่างต่อเน่ือง  ท าให้เกิดการลดมลพิษตลอด
ระยะเวลาท่ีใชเ้คร่ืองมือ กอปรกบัวิกฤตเศรษฐกิจโลกและแนวโน้มใหม่ของนโยบาย คือ การยกเลิก
การควบคุม   ชุดเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์และเคร่ืองมือดา้นแรงจูงใจ  จึงเป็นท่ีนิยมมากข้ึนเป็นล าดบั 
โดยเฉพาะในกลุ่มประเทศอุตสาหกรรมของประเทศท่ีพฒันาแลว้ท่ีเนน้นโยบายมากกวา่การควบคุม
มลพิษตอ้งมีตน้ทุนต ่าและมีประสิทธิผลสูง (Chen & Bacareza, 1993 ; O’Conner, 1999 ; ปรีชา เป่ียมพงศส์านต,์ 
2540, น.111 ; โสภารัตน์ จารุสมบติั, 2551, น.92)    อยา่งไรก็ตามเคร่ืองมือดา้นเศรษฐศาสตร์ก็ไม่ถูกใช้
แทนมาตรการชุดสั่งการและควบคุมโดยส้ินเชิง แต่มีแนวโน้มน ามาตรการด้านเศรษฐศาสตร์มา
ผสมผสานกบัมาตรการดา้นการสั่งการและควบคุม  อาศยัจุดเด่นของมาตรการแต่ละชุดผสานกนัท าให้
การควบคุมมลพิษมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน  และรวมถึงเพิ่มความรุนแรงของมาตรการข้ึน  อาทิ  
อตัราค่าธรรมเนียมหรือภาษีเพิ่มข้ึน  ก็จะท าให้พฤติกรรมของผูก่้อมลพิษเปล่ียนแปลงไปในทิศทาง 
ท่ีป้องกันมากกว่าแก้ไข   และกระตุ้นให้น าเทคโนโลยีสีเขียวมาใช้ในกระบวนการผลิตมากข้ึน  
นอกจากน้ียงัมีแนวโนม้ท่ีรัฐจะใหค้วามส าคญักบัเคร่ืองมือกลไกท่ีเกิดจากความสมคัรใจของผูก่้อมลพิษ
เอง หรือเคร่ืองมือชุดท่ี 3 มากข้ึน โดยภาครัฐมีบทบาทในฐานะเป็นเพียงผูส้นับสนุน  อาทิ  
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การบริโภคท่ีพอดี  ขอ้ตกลงระหว่างรัฐและเอกชน  ผลิตภณัฑ์สีเขียว  และท่ีน่าสนใจคือ กลไกการ
ป้องกนัมลพิษดว้ยเทคโนโลยท่ีีสะอาดข้ึนท่ีรัฐส่งเสริมใหผู้ผ้ลิตน าเทคโนโลยีท่ีสะอาดมาใช ้โดยรัฐ
ใช้เคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ เช่น การให้สิทธิประโยชน์ ร่วมกบัการใช้ระบบสั่งการและควบคุมดว้ย 
เพื่อเป็นการป้องกนัหรือลดมลภาวะแต่ตน้ทาง รัฐตอ้งท างานร่วมกบัผูผ้ลิตและภาคเอกชน ปรับบทบาท
จากผูส้ั่งการและควบคุม เป็นผูค้วบคุมและสนบัสนุน แมว้่ารัฐจะตอ้งสูญเสียรายไดบ้างส่วนไปใน
การสร้างแรงจูงใจ แต่มาตรการดงักล่าวช่วยผลผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม   ลดตน้ทุนการผลิต และ
เป็นท่ียอมรับจากภาคเอกชนเป็นอยา่งมากในหลายประเทศ        

ทั้งน้ี โฟคซอน และ เคมป์ (Foxon & Kemp, 2007) และ เบอร์เคล (Berkel, 2008) เสนอวา่   
การด าเนินการนโยบายของรัฐในการใช้เคร่ืองมือแทรกแซงเพื่อให้บรรลุถึงว ัตถุประสงค์ 
ในการลดทรัพยากรและปกป้องส่ิงแวดลอ้มนั้น รัฐควรด าเนินการใหก้า้วหนา้ไปกวา่นโยบาย 
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ด้านส่ิงแวดล้อมแบบเดิมๆโดยให้ความส าคญักับยกระดับมาตรฐานเทคโนโลยีเพื่อ
ส่ิงแวดล้อม  และใช้ประโยชน์จากนโยบายแบบบูรณาการ โดยเฉพาะการพฒันา  ความร่วมมือ
ระหว่างกันในนโยบายด้านส่ิงแวดล้อมและเทคโนโลยี   ทั้ งน้ีควรให้ความส าคัญกับนโยบายด้าน
ส่ิงแวดล้อมท่ีเร่ิมจากปัจจยัน าเขา้ในกระบวนการผลิตหรือบริโภค (Input-oriented environmental 
policy) อาทิ  พลงังานและทรัพยากร ให้มีมาตรฐานและมีประสิทธิภาพ อาทิ Mandatory efficiency 
standards   ประกอบไปกบันโยบายดา้นส่ิงแวดลอ้มแบบดั้งเดิมท่ีเร่ิมจากผลของกระบวนการผลิตหรือ
บริโภค อาทิ  การก าหนดมาตรฐานการปล่อยมลพิษ (Foxon & Kemp, 2007, p.119-139 ; Berkel, 
2008, p.31-32) 

จากการทบทวนวรรณกรรมในส่วนของการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ในกระบวนทศัน์การพฒันา
เชิงนโยบายจะเห็นการขบัเคล่ือนไปสู่การท่ีรัฐลดบทบาทในการเป็นผูพ้ฒันาและด าเนินการ ในฐานะ 
ผู ้ถ่ายทอดเทคโนโลยีด้วยตัวเองลง  โดยด าเนินนโยบายส่งเสริมให้ภาคเอกชนด าเนินการ   
รัฐลดการก ากบัดูแลลง   และเพิ่มการประสานงานกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อให้เกิดการขบัเคล่ือน
ในการพฒันาและการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพิ่มข้ึน และจากการทบทบวนวรรณกรรมในส่วน 
ของการพฒันาท่ีย ัง่ยนื พบวา่ เคร่ืองมือกลไกของรัฐมีแนวโนม้ให้ความส าคญักบัชุดเคร่ืองมือท่ีภาครัฐ
มีบทบาทในการสั่งการและควบคุมน้อยลง และให้ความส าคญักับชุดเศรษฐศาสตร์ท่ีเน้นการสร้าง
แรงจูงใจด้วยกลไกภายนอกคือด้วยการตลาดและการเงิน และกลุ่มสร้างแรงจูงใจท่ีเน้นการสร้าง
แรงจูงใจจากภายในรวมถึงประสานความร่วมมือระหว่างผูท่ี้เก่ียวข้องมากข้ึน ซ่ึงพบว่าทิศทาง 
การเคล่ือนกระบวนทศัน์ ทั้ งด้านการถ่ายทอดเทคโนโลยีและด้านการพฒันาท่ีย ัง่ยืนมีทิศทาง 
ท่ีสอดประสานในทิศทางเดียวกนั รัฐมีแนวโน้มลดบทบาทในการด าเนินการเองและการก ากบัดูแลลง   
มีฐานะในการด าเนินการเพื่อส่งเสริมให้เอกชนด าเนินการ โดยเน้นนโยบายท่ีสร้างแรงจูงใจดว้ย
เคร่ืองมือเศรษฐศาสตร์และสร้างแรงจูงใจจากภายใน รวมถึงการเพิ่มการประสานความร่วมมือระหวา่ง 
ภาคส่วนมากข้ึน  

การพฒันาเคร่ืองมือรัฐส าหรับภาคการขนส่งทางอากาศ  
       ชุดเคร่ืองมือทั้ ง 3 กลุ่ม ได้ถูกน ามาใช้เป็นเคร่ืองมือกลไกเชิงนโยบายของภาครัฐใน 
การพฒันาการขนส่งทางอากาศไปสู่ความย ัง่ยืน  ซ่ึงการขนส่งทางอากาศ  ในปัจจุบนั ยงัคงมี
ช่องว่างในเทคโนโลยีท่ีใช้อยู่ ด้วยว่าเทคโนโลยีและการจดัการบางส่วนยงัคงล้าสมยั ไม่เขา้กัน  
หรือมีช่องว่างจากมาตรฐานเทคโนโลยีเสมยัใหม่ ซ่ึงการท่ีรัฐใช้เคร่ืองมือกลไกด้านส่ิงแวดล้อม 
ในการก ากบัหรือสร้างแรงจูงใจ จะช่วยส่งเสริมให้ผูท่ี้เก่ียวข้องสามารถให้เทคโนโลยีหรือรับ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีดา้นส่ิงแวดลอ้มไดม้ากข้ึน แพสโตวสก้ี (Pastowski, 2003) ไดร้วบรวม
เคร่ืองมือเชิงนโยบาย     ด้านส่ิงแวดล้อมส าหรับการขนส่งทางอากาศท่ีประเทศส่วนใหญ่ใช้ใน
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ปัจจุบันพบว่า เคร่ืองมือนโยบายรัฐส่วนใหญ่เก่ียวข้องกับสายการบินเป็นหลัก รองลงมา ได้แก่ 
โรงงานผลิตอากาศยาน ท่าอากาศยาน และการควบคุมจราจรทางอากาศ ตามล าดบั ประเด็นท่ีน่าสนใจ
ส าหรับชุดเคร่ืองมือดา้นการขนส่งทางอากาศ สรุปได ้ดงัน้ี (Pastowski, 2003, p.189-193)    

1. ชุดเคร่ืองมือด าเนินการโดยสมคัรใจเคร่ืองมือท่ีน่าสนใจ ไดแ้ก่ การรณรงค์ให้เกิด 
จิตส านึกสาธารณะท่ีมีอิทธิพลต่อความต้องการในการบริโภค และเพิ่มระดับการยอมรับต่อ
มาตรการท่ี เข้มงวดข้ึน ปัจจุบันสหราชอาณาจักรได้ เพิ่มการมี ส่วนร่วมของสาธารณะ 
ในกระบวนการตดัสินใจเชิงนโยบายดา้นการขนส่งทางอากาศ ส่วนการท าความตกลงโดยสมคัรใจ 
เป็นมาตรการระยะสั้นก่อนการน าเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์มาใช ้

2. ชุดเคร่ืองมือดา้นการวิจยัและพฒันามีส่วนช่วยสนบัสนุนมาตรการเชิงนโยบายอ่ืนใน
การเพิ่มประสิทธิภาพทั้งทางเทคนิคและการด าเนินการ 

3. ชุดเคร่ืองมือทางเศรษฐศาสตร์ แมแ้พสโตวสก้ี (Pastowski, 2003) เห็นว่าเคร่ืองมือ
ด้านเศรษฐศาสตร์ท่ีใช้ส าหรับพฒันาด้านส่ิงแวดล้อมส าหรับด้านการบินในปัจจุบนัมีจ านวนมาก
เกินไปและมีความซ ้ าซ้อนกนั อาทิ ค่าธรรมเนียมมลพิษ และการซ้ือขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือน
กระจก ตลอดจนมาตรการบางอยา่ง อาทิ การอุดหนุนดา้นการเงิน  ท่ีรัฐให้กบัสายการบินท่ีบินเส้นทาง
ภายในสหภาพยุโรปก าลงัจะถูกยกเลิก กระนั้นก็ตามชุดเคร่ืองมือ   ทางเศรษฐศาสตร์ยงัคงเป็นชุดท่ี
น่าสนใจ  โดยองค์การดา้นการบินระหวา่งประเทศ  รวมถึงประเทศต่างๆ อาทิ สหภาพยุโรป ใชอ้ยา่ง
แพร่หลาย เคร่ืองมือท่ีมีผลต่อสายการบินประเทศต่างๆ ค่อนขา้งมาก  อาทิ การซ้ือขายใบอนุญาต
ปล่อยก๊าซเรือนกระจก เพื่อควบคุมการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ ซ่ึงลี และ ซอเซน (Lee & 
Sausen, 2002)  เห็นวา่หากขยายขอบเขตรวมก๊าซอ่ืนและใหมี้การซ้ือเครดิตจากสาขาอ่ืนไดด้ว้ย จะส่งผลดี
ต่อ Total radiative forcing  (Lee & Sausen, 2002, p.2)  และค่าธรรมเนียมมลพิษทางเสียงและทางอากาศ  
เหล่าน้ีจูงใจให้สายการบินใช้เทคโนโลยีท่ีลดผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมในการท าการบินมากข้ึน  
นอกจากน้ียงัเคร่ืองมืออ่ืน อาทิ  มาตรการภาษีท่ีมีการยกเวน้ภาษีมูลค่าเพิ่มและภาษีน ้ ามนัส าหรับ
บตัรโดยสารระหวา่งประเทศ   และ Trust fund charge  ท่ีก าหนดค่าธรรมเนียมในอตัราต ่า จะช่วย
บรรเทาผลกระทบดา้นการเงินใหก้บัสายการบิน    

4. ชุดเคร่ืองมือดา้นการก ากบัดูแลและก าหนดแนวทาง ท่ีน่าสนใจ ไดแ้ก่  การประเมินผล
กระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มของผูเ้ กี ่ยวขอ้ง อาทิ  การประเมินสิ่งแวดลอ้มระดบัยุทธศาสตร์  
(Strategic Environmental Assessment : SEA) ของท่าอากาศยานและรายงานดา้นส่ิงแวดลอ้ม  
ท่ีเป็นการรายงานโดยสมคัรใจของสายการบินเป็นการท าให้ด้านอุปทานผลกัดนัให้เกิดอุปสงค์
เพิ่มข้ึน นอกจากน้ียงัมีมาตรการก ากับเพื่อควบคุมให้หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องใช้เทคโนโลยีและ 
การจดัการเพื่อให้เกิดการท าการบินท่ีเกิดมลพิษน้อยลง อาทิ  การพิจารณานโยบายและเคร่ืองมือ 
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ในการแก้ปัญหาด้านส่ิงแวดล้อมในภาคการขนส่งทางอากาศ   จ  าเป็นตอ้งใช้เคร่ืองมือกลไกท่ีเป็น 
หน่ึงเดียวกนัในระดบัโลก   เน่ืองจากผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศจากการบิน 
มีแนวโน้มเป็นพลวตั  มีผูมี้บทบาทเก่ียวขอ้งเป็นจ านวนมาก   และการด าเนินงานของอุตสาหกรรม 
การบินมีความส าคัญในระดับโลก   อีกทั้ งควรพิจารณานโยบายและเค ร่ืองมือกลไก 
ท่ีมีความหลากหลายในลกัษณะเป็นชุด  เพราะเคร่ืองมือเดียว  อาจน ามาซ่ึง Countervailing  effect   
ซ่ึง Patchwork policy approach  ครอบคลุมนโยบายท่ีเก่ียวขอ้งในระดบัท่ีแตกต่างกนั  ทั้งในระดบั
เต็มรูปแบบ เพื่อลดผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ และ Broad range ส าหรับ
เคร่ืองมือเชิงนโยบาย (ในการน้ีควรประสานกับระหว่างนโยบายระดบัประเทศ ระดับภูมิภาค และ
นานาชาติ)  อย่างไรก็ตามในการน านโยบายเคร่ืองมือกลไกมาใช้ในระดับประเทศหรือท้องถ่ิน 
ควรมีความยดืหยุน่ (ECMT, 2000, p.177)  ดงัตารางท่ี 14 
 
ตารางที ่ 14  เคร่ืองมือเชิงนโยบายด้านการบินเพือ่แก้ปัญหาการเปลี่ยนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

 

เคร่ืองมอืเชิง
นโยบาย 

 ผลกระทบหลกั  ผู้มบีทบาทเกีย่วข้องโดยตรง  ระยะเวลา  
 ระดับ 
นโยบาย  กิจกรรม 

ความ
เข้มข้น 

      โ รงงานผลิต 
 อากาศยาน สายการบิน ท่าอากาศยาน 

ควบคุม
จราจร 

ทางอากาศ 

นัก 
ท่องเที่ยว 

ด าเนินการ ผล 

ข้อมูลข่าวสาร/การด าเนินการโดยสมคัรใจ  
รณรงค์ให้เกดิ 
จติสาธารณ 

- -     x ระยะส้ัน 
   ระยะ
ปานกลาง 

ระดับชาต ิ/ 
ภูมภิาค / 
โลก 

ความตกลงโดยสมคัรใจ   -  x    ระยะส้ัน 
    ระยะ
ปานกลาง 

ระดับ
ภูมภิาค/  
โลก 

การวจิยัและพฒันา   
ผลกระทบทางภูมิ 
อากาศจากการบิน  

- - - x x  x x ระยะส้ัน 
   ระยะ 
ปานกลาง 

ระดับชาต ิ/ 
ภูมภิาค / 
โลก 

พฒันาการออกแบบ
อากาศยาน  

(+) - - x x    ระยะส้ัน 
   ระยะ
ปานกลาง 
และยาว 

ระดับชาต ิ/ 
ภูมภิาค / 
โลก 

เคร่ืองมอืทางเศรษฐศาสตร์  
การอุดหนุน  -  x x x  x ระยะส้ัน 

ระยะส้ัน 
และปานกลาง 

ระดับชาต ิ/ 
ภูมภิาค / 
โลก 

ภาษีน ้ามัน  
- (+) - - x x   x ระยะ 

ปานกลาง 

  ระยะ
ปานกลาง 
และยาว 

ระดับ
ภูมภิาค/  
โลก 

ค่าธรรมเนียมมลพษิ 
 - (+) - - x x   x ระยะ 

ปานกลาง 

  ระยะ 
ปานกลาง 
และยาว 

ระดับชาต ิ/ 
ภูมภิาค  
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ตารางที ่ 14  (ต่อ)  
 

เคร่ืองมอืเชิง
นโยบาย 

 ผลกระทบหลกั  ผู้มบีทบาทเกีย่วข้องโดยตรง  ระยะเวลา  
 ระดับ 
นโยบาย3/   กิจกรรม 

ความ
เข้มข้น 

      โ รงงานผลิต 
 อากาศยาน สายการบิน ท่าอากาศยาน 

ควบคุม
จราจร 

ทางอากาศ 

นัก 
ท่องเที่ยว 

ด าเนินการ ผล 

Trust fund charge  
 - x x    ระยะ 

ปานกลาง 

   ระยะ
ปานกลาง 
และยาว 

ระดับโลก 

การซ้ือขายหรือโอน
ใบอนุญาตการปล่อย
มลพษิ 

- (+) - - x x    ระยะ 
ปานกลาง 

ระยะ 
 ปานกลาง 

ระดับ
ภูมภิาค/  
โลก 

การก ากบัดูแลและก าหนดแนวทาง  
แปรรูปสายการบินและ 
ท่าอากาศยาน  

-   x x   ระยะ 
ปานกลาง 

ระยะส้ัน ระดับชาต ิ/ 
ภูมภิาค  

การประเมินส่ิงแวดล้อม 
ระดบัยุทธศาสตร์(SEA)  -    x   ระยะ 

ปานกลาง 

  ระยะ
ปานกลาง 
และยาว 

ระดับชาต ิ/ 
ภูมภิาค  

 
ระดบัการบินที่
เหมาะสม  

 - -(+)  x  x   ระยะส้ัน 
ระยะส้ัน 

และปานกลาง 

ระดับ
ภูมภิาค/  
โลก 

มาตรฐานมลพษิ  
 

 - x x    ระยะ 
ปานกลาง 

 ระยะ 
 ปานกลาง ระดับโลก 

รายงานด้าน
ส่ิงแวดล้อม  

 - x x   x ระยะ 
ปานกลาง 

  ระยะ
ปานกลาง 
และยาว 

ระดับ
ภูมภิาค/  
โลก 

การควบคุมปริมาณ
การจราจรทางอากาศ
ที่เหมาะสม  

(+) - -    x  ระยะ 
ปานกลาง 

  ระยะ
ปานกลาง 
และยาว 

ระดับ
ภูมภิาค  

 

            ท่ีมา : Upham, et al., 2003, 186 
            หมายเหตุ :  + = เพิ่มข้ึน , ++ = เพิ่มข้ึนอยา่งชดัเจน , - = ลดลง , - - = ลดลงอยา่งชดัเจน ,  
                              (+) = ผกูพนัผลกระทบอยา่งมีศกัยภาพ 
 

ผูว้ิจยัเห็นว่าเคร่ืองมือทั้ง 3 ชุด ต่างก็มีจุดเด่นจุดดอ้ยในตวัเอง  โดยชุดเคร่ืองมือสั่งการ
และควบคุม  ซ่ึงเป็นชุดเคร่ืองมือท่ีมีการใชอ้ยูม่ากในประเทศไทย   ชุดเคร่ืองมือดา้นเศรษฐศาสตร์ท่ีถูก
เสนอโดยองค์กรดา้นการบินระหว่างประเทศและสหประชาชาติภายใตพ้ิธีสารโตเกียวให้ประเทศ
สมาชิกด าเนินการ และมาตรการบางอยา่ง เช่น การซ้ือขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือนกระจก และ
ค่าธรรมเนียมมลพิษ ก็มีผลต่อการท าการบินของประเทศไทยไปยงัประเทศอ่ืนๆ ท่ีมีการใชเ้คร่ืองมือ
เหล่าน้ี    ชุดเคร่ืองมือจูงใจเป็นชุดเคร่ืองมือท่ีน่าสนใจดว้ยเป็นแนวโนม้ใหม่ในดา้นเคร่ืองมือ และ
หลายประเทศ โดยเฉพาะประเทศพฒันาแลว้ไดน้ ามาประยุกตใ์ช ้การวิจยัคร้ังน้ีจึงไดเ้ลือกเคร่ืองมือทั้ง 
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3 ชุดมาท าการศึกษาถึงความเป็นไปได้และความเหมาะสมของเคร่ืองมือในการส่งเสริมให้เกิด 
การถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  

 บทบาทรัฐและผู้เกีย่วข้องในการพฒันาการขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื  
 แพสโตวสก้ี (Pastowski, 2003) กล่าวถึงบทบาทของผูเ้ก่ียวขอ้งในการพฒันาการขนส่ง

ทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  โดยใหค้วามส าคญักบัเป้าหมายดา้นส่ิงแวดลอ้มมากกวา่เป้าหมายดา้นเศรษฐกิจดว้ย
มองว่าโครงสร้างอุปสงค์อาจเป็นสาเหตุท าลายส่ิงแวดลอ้ม  และรัฐควรให้ผูท่ี้เก่ียวขอ้งควรเขา้มามีบทบาท
ร่วมด้วย ทั้งน้ี  แพสโตวสก้ี (Pastowski, 2003) ไดเ้สนอเป้าหมายเชิงนโยบายในการควบคุม 
ก๊าซเรือนกระจกไว ้3 ประการ ได้แก่ 1) ควบคุมระดับการปล่อยมลพิษท่ีต้องอาศยัการพฒันา
เทคโนโลยีอากาศยานของอุตสาหกรรมผลิตอากาศยานและการสร้างฝงูบินท่ีทนัสมยัของสายการบิน  
2) การปฏิบติัการบิน โดยเนน้การพฒันาประสิทธิภาพการจดัการจราจรทางอากาศ ด าเนินการผา่น
ท่าอากาศยานและหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศ  3) การจดัการอุปสงคส์ าหรับการบินใน
เร่ืองของความถ่ีและระยะทาง โดยด าเนินการผ่านผู ้โดยสารและผู ้ส่งสินค้า  ดังตารางท่ี 15   
โดยแบบจ าลองของแพสโตวสก้ี (Pastowski, 2003)  กล่าวถึงบทบาทของผูท่ี้เก่ียวขอ้งในลกัษณะ 2 ทาง 
โดยอาจเป็นหน่วยงานรัฐในระดบัต่างๆ และ/หรือองคก์ารระหวา่งประเทศ มีบทบาทในการก าหนด
นโยบายและขั้ นตอนการด า เนินการ โดยด า เนินนโยบายกับอุตสาหกรรมท่ีเ ก่ียวข้องใน 
เร่ืองมาตรฐานและกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้ง และด าเนินนโยบายกบัผูบ้ริโภคผ่านนโยบายออกแบบ
ใหมี้การบริโภคเพื่อส่ิงแวดลอ้มมากข้ึน ส าหรับภาคอุตสาหกรรม ไดแ้ก่ อุตสาหกรรมอากาศยาน  สายการบิน  
ท่าอากาศยาน การควบคุมจราจรทางอากาศ  เหล่าน้ีมีบทบาทในการออกแบบคุณสมบติัของสินคา้ 
บริการ  และกระบวนการผลิต และน าเสนออุปทานให้กบัตลาด รัฐสามารถด าเนินนโยบาย 
ต่ออุตสาหกรรมตามท่ีกล่าวแล้วขา้งต้น ในทางกลับกนัอุตสาหกรรมมีบทบาทต่อนโยบายผ่าน 
การต่อรอง ผูบ้ริโภค หมายถึงผูโ้ดยสารและผูข้นส่งสินคา้  มีบทบาทในดา้นพฤติกรรมการใชสิ้นคา้
และบริการในตลาดหรือการผลิตส าหรับ Self supply respectively  รัฐสามารถด าเนินนโยบายต่อ
ผูบ้ริโภคดงักล่าวมาแลว้ ในทางกลบักนัผูบ้ริโภคมีอิทธิพลต่อการตดัสินใจของรัฐผ่านการมีส่วนร่วม
ในทางนโยบาย (Pastowski, 2000, p.359 ; Pastowsk, 2003, p.184-186) ดงัภาพท่ี 14  

นอกจากน้ี แพสโตวสก้ี (Pastowki, 2000)  เดท (Detr, 2000) โทมาส และ ลีเวอร์ (Thomas 
& Lever,  2003)  เห็นสอดคลอ้งกนัวา่ ในการพฒันาการขนส่งทาอากาศท่ีย ัง่ยนืจ าเป็นตอ้งรวมสังคมไวด้ว้ย 
โดยยอมให้ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้ง อาทิ องค์กรพฒันาเอกชนและชุมชนผูไ้ดรั้บผลกระทบ เขา้มามีส่วนร่วม
ตามแนวทางประชาธิปไตยสมยัใหม่ด้วยการมีส่วนร่วมในการตดัสินใจในผลลพัธ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบั
ตนเองและสังคมท่ีพวกเขาอาศยัอยู่ เช่น มีส่วนร่วมในกระบวนการตดัสินใจเพื่อแก้ไขปัญหา
ผลกระทบด้านเสียงหรือมลพิษจากการท าการบิน ได้รับการแบ่งปันผลประโยชน์จากการเติบโต 
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ทางเศรษฐกิจของท่าอากาศยานดว้ยการการจา้งงาน มีโครงการเพื่อสังคมให้กบัสังคมและชุมชน
โดยรอบ เหล่าน้ี จะท าให้ประชาชนรู้สึกว่าเป็นส่วนหน่ึงของกระบวนการพฒันาการขนส่ง 
ทางอากาศ  และกระบวนการพฒันาจักได้รับความยินยอมอย่างเป็นเอกฉันท์จากผู ้เก่ียวข้อง 
เพื่อให้การขนส่งทางอากาศบรรลุถึงการเติบโตอย่างมีความสมดุล มีความโปร่งใส ตอบสนองและเป็น
ประโยชน์ต่อสังคมมากข้ึน รวมถึงช่วยชดเชยผลกระทบภายนอกด้านส่ิงแวดล้อมจากการขนส่ง 
ทางอากาศใหก้บัชุมชนและสังคม (Detr, 2000 ; Thomas & Lever, 2003, p.108-109)     

การวจิยัน้ีจกัน านโยบายและเคร่ืองมือท่ีรัฐท าผา่นผูเ้ก่ียวขอ้ง รวมถึงผูมี้บทบาทผูเ้ก่ียวขอ้ง      
ตามแบบจ าลอง และตารางของแพสโตวสก้ี (Pastowsk, 2003) มาร่วมในการสร้างแบบจ าลองดว้ย  
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่ 14  บทบาทผู้เกีย่วข้องกบัปัญหาส่ิงแวดล้อมและนโยบายการขนส่งทางอากาศ 
 (Pastowski, 2003, p.185 ) 

 

 
 
 
 
 
 
ตารางที ่ 15  วตัถุประสงค์  ทางเลอืก ผู้มีบทบาทเกี่ยวข้อง และนโยบายด้านส่ิงแวดล้อมในการขนส่งทางอากาศ 

 

ปัญหาส่ิงแวดล้อม 

อุตสาหกรรม ผู้บริโภค 

รัฐ 

มาตรการด้านสินค้า 
และกระบวนการ 

รัฐ 
การมีส่วนร่วม 
   ทางการเมือง การต่อรอง 

มาตรการด้าน
การบริโภค 

คุณลกัษณะอุปสงค์ อุปทานการตลาด  

Public relations 

ออกแบบสินค้า 
และกระบวนการ 

โครงสร้างพืน้ฐาน 
อุปทาน 

คุณลกัษณะการใช้ 
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วตัถุประสงค์โดยรวม ความมัน่คงในภูมอิากาศโลก 

วตัถุประสงค์รายสาขา จ ากดัการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการบินพลเรือน (Civil aviation) 

การตดัสินใจ/ 
ทางเลอืก 

   การปล่อยมลพิษ 
  ต่อท่ีนัง่-กิโลเมตร 

Aircraft operation อุปสงคส์ าหรับบริการการบิน 

การตดัสินใจขั้นกลาง 
เทคโนโลยี
อากาศยาน 

Modernit 
of fleets 

ประสิทธิภาพของการจดั 
การจราจรทางอากาศ 

ความถ่ี ระยะทาง 

ผู้เกีย่วข้องโดยตรง 
อุตสาหกรรม
อากาศยาน 

สายการบิน ท่าอากาศยาน 
ควบคุมจราจร
ทางอากาศ 

นกัท่องเท่ียว  อุตสาหกรรม
ท่องเท่ียว  ผูส่้งสินคา้  

นโยบาย : 
รัฐบาลในหลายระดบั  
องค์กรระหว่าประเทศ 

นโยบายท่ีผูเ้ก่ียวขอ้งริเร่ิม 

องค์กรพฒันาเอกชน นโยบายท่ีรายสาขาริเร่ิม 

ท่ีมา :  Pastowski, 2003, p.186 
 

การพฒันาแนวคดิทฤษฎสี าหรับการวจิัยคร้ังนี ้
ภายใตว้ตัถุประสงคก์ารวิจยั และกรอบการวิจยั ผูว้จิยัได้ศึกษาวเิคราะห์แนวคิดทฤษฎีและ 

งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการถ่ายทอดเทคโนโลย ี พฤติกรรมองคก์ร  นโยบายสาธารณะ  การพฒันาท่ีย ัง่ยืน 
และการขนส่งทางอากาศในเชิงสหวทิยาการ เพื่อน ามาพฒันาตวัแปร เกณฑต์วัช้ีวดัและแบบสอบถาม 
และแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้างส าหรับงานวจิยัคร้ังน้ี  สรุปไดด้งัตารางท่ี 16    
 
 

 

 



 
 

ตารางที ่  16   แนวคิดทฤษฎีในการพฒันาตัวแปร เกณฑ์การพฒันาตัวช้ีวดั  และความสอดรับของตัวช้ีวดักบัวตัถุประสงค์การศึกษา  
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

1. เทคโนโลยีการ
ขน ส่งทางอากาศที่
ยัง่ยนื   
 

แนว คิ ด ในก า รพัฒน า ตัว แปร  ไ ด้ แ ก่
เทคโนโลยี (Teece, 1997 ; Rogers, 1995)  
การพฒันาท่ีย ัง่ยืน(สหประชาชาติ; Berkel , 
2008 ;  INFRAS, 2000 ; Pastowski, 2003) 

เกณฑ์วดัเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  
แบ่ง เป็น เทคโนโลยีล ้ ายุค และเทคโนโลยี 
ท่ีเหมาะสม   

แบบสอบถาม : ค  าถามข้อท่ี 3 ถึง 
ขอ้ท่ี 6 เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1   
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี 2.1  
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1 

2. ช่องทางถ่ายทอด 
เทคโนโลย ี 
 

แนว คิ ด ในก า รพัฒนาตั ว แปร  ไ ด้ แ ก่ 
องค์ประกอบในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
(Rogers, 1995 ; Frame,1983 ;  Bozeman, 2000)   
และประเภทช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
(Khalil, 2000 ; Kim, 1998)  มีงานวิจยัหลายช้ิน
ท่ีแสดงว่ า ช่ องทางมีความสั มพันธ์ กับ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ เตชกานนท์
(Techakanont, 2002) ; ลิปป์ (Lipp, 2002)  

เกณฑ์วดัช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี   พฒันาจาก
เกณฑ์ของคิม (Kim , 1998) และคาฮาลิล (Khalil, 
2000)  แบ่งกลุ่มเป็น 4 ประเภท ไดแ้ก่ 1) ผ่าน
กลไกตลาดและผูใ้ห้มีบทบาทสูง  2)  ผ่านกลไก
ตลาดและผูรั้บมีบทบาทสูง 3) ไม่ผ่านกลไกตลาด
และผูใ้ห้มีบทบาทสูง  4) ไม่ผา่นกลไกตลาดและ
ผูรั้บมีบทบาทสูง 

แบบสอบถาม:  ค าถามขอ้ท่ี 7  
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้  1 
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี 2.2 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1  
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ตารางที ่ 16   (ต่อ)  
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

3. ข้ อ ผู ก พั น ด้ า น
ส่ิ ง แ ว ด ล้ อ ม ข อ ง
องค์กร  

แนว คิ ด ในก า รพัฒนา ตั ว แปร  ไ ด้ แ ก่  
ความ รั บผิ ดชอบ ต่ อสั งคมใน มุ มมอง  
Socioeconomic view    มีงานวิจยัหลายช้ินท่ีแสดง
ว่ าข้ อผู กพันด้ า น ส่ิ ง แ ว ดล้ อ ม มี ผ ล ต่ อ 
การถ่ายทอดเทคโนโลย ีอาทิ ลูเคิน และ รอมเพีย 
(Luken &  Rompaey, 2007) 

ตัวช้ีว ัดระดับข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อมของ
องค์กรพัฒนาจากแนวคิดความ รับผิดชอบ 
ต่อสังคมขององค์กรในมุมมอง  Socioeconomic 
view  
มี 4 ระดบั  ไดแ้ก่  1) ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษาเชิง
กฎหมาย  คือ มีตามกฎหมายในประเทศและ
กฎระเบียบขององค์กรด้านการบินระหว่าง
ประเทศก าหนด  2) ระดับแนวเข้าสู่การศึกษา 
เชิงตลาด  คือ ท าตลาดโดยค านึงถึงการรักษา
ส่ิงแวดลอ้มร่วมดว้ย  3) ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษา
เชิงผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย คือ ให้ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย
มีส่วนร่วม  4) ระดบัแนวเขา้สู่การศึกษาเชิง
กิจกรรม  คือ  มุ่ ง เน้นหาวิ ธี รั กษาและ ฟ้ืนฟู
ส่ิงแวดลอ้ม 

แบบสอบถาม :  ค าถามขอ้ท่ี 8 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1 
แบบสัมภาษณ์: ค าถามขอ้ท่ี 2.3 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1 

4. มาตรการส่งเสริม แนวคิดเบ้ืองหลังการพฒันาตัวแปร ได้แก่ มาตรการการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ี แบบสอบถาม :ค าถามข้อท่ี 9 83 
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ของภาครัฐ  กระบวนทัศน์การถ่ ายทอดเทคโนโลย ี          
(Bozeman, 2000)    มาตรการส่งเสริมการถ่ายทอด 

ย ัง่ยืนมี 3 กลุ่มไดแ้ก่ 1) มาตรการสั่งการและ
ควบคุม 2) มาตรการเศรษฐศาสตร์ 3) มาตรการดา้นจูงใจ 

เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1  
 

ตารางที ่  16   (ต่อ)  
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร  

และงานวจัิยทีเ่กีย่วข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

 เ ทคโนโลยี ท่ี ย ั่ง ยื นพัฒนาจ ากแนว คิ ด
เศรษฐศาสตร์ส่ิงแวดลอ้ม (Opschoor, 1991 ; 
Upham, 2003) มีงานวิจยัหลายช้ินท่ีแสดงวา่
มาตรการนโยบายรัฐมีผลต่อการถ่ายทอด
เทคโนโลย ีอาทิ ภทัรสุข (Patarasuk, 2005) 

และเพิ่มมาตรการท่ีเป็นและเพิ่มแนวโน้มใหม่ใน
เร่ืองดังกล่าวอีก 2 กลุ่ม ท่ีคาดว่าองค์กรด้าน 
การบินระหว่างประเทศจะแนะน าให้ภาคการ
ขนส่งทางอากาศของประเทศสมาชิกรวมทั้ ง
ประเทศไทยด าเนินการการตาม  รวมถึงกลุ่ม
มาตรการใน กระบวนทศัน์ใหม่ซ่ึงเนน้สร้างความ
ร่วมมือระหว่างภาคส่วนต่างๆ ในการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี

แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี2.7   
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1 
 

5.ความสามารถ
ถ่ายทอดและ 
ดูดซับเทคโนโลย ี  

ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี
ป ร ะ ก อ บ ด้ ว ย  2 ตั ว แ ป ร ย่ อ ย  ไ ด้ แ ก่  
1) ความสามารถถ่ายทอดเทคโนโลยี ของผูใ้ห้
(Transfer capacity)    และ   2) ความสามารถ 
ดูดซับเทคโนโลยี ของผู ้รับ  (Absorptive  

1) ตวัช้ีวดัส าหรับตวัแปรยอ่ยความสามารถถ่ายทอด
เทคโนโลย ี ไดน้ ามาสร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถาม
ของงานวจิยัคร้ังน้ี  3 ขอ้ ไดแ้ก่ ขอ้ 10  ขอ้ยอ่ยท่ี 1 ถึง 3   
โดยพฒันาจากตวัช้ีวดัในงานวิจยัของสาซาลิ( Sazali,  
2009)  ฮาว และ  อีแวนเจอะลิสตา้ (Hau & Evangelista, 

แบบสอบถาม : ค าถามขอ้ท่ี 10  
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1  
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี 2.4 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1 
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capacity)   มีงานวจิยัหลายช้ินท่ีแสดงวา่ตวัแปร
เหล่าน้ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ี อาทิ 

2007) และ ไลโอวส์ (Lyles, 1999)  

ตารางที ่  16   (ต่อ)  
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

 สาซาลิ (Sazali, 2009) ; ไลโอวส์ (Lyles, 1999) ;  
ฮาว และ อีแวนเจอะลิสต้า ( Hau & 
Evangelista, 2007) ; ซิโมนิ (Simonin, 1999) ; 
พกั และ พาร์ค (Pak & Park, 2004) ; ไลโอวส์ 
และ ซอลค ์(Lyles & Salk ,1996)  

2) ตวัช้ีวดัส าหรับตวัแปรย่อยความสามารถดูดซับ
เทคโนโลยีไดน้ ามาสร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถาม
ของงานวจิยัคร้ังน้ี 4 ขอ้ ไดแ้ก่ ขอ้ 10 ขอ้ยอ่ยท่ี 4  ถึง 
ขอ้ 7  โดยพฒันาตวัช้ีวดัจากงานวิจยัของ สาซาลิ 
(Sazali, 2009) ; ไลโอวส์ และ ซอลค ์( Lyles & Salk , 
1996)  ;  ซิโมนิ (Simonin, 1999)  ;  พกั  และ พาร์ค (Pak & 
Park,2004)  ; โคแวน่ และ เลเวิ่นตอล (Cohen & Levinthal, 
1990)  และ เลน และคนอ่ืน  ๆ (Lane et al., 2001) 

 

6. ความสัมพนัธ์ 
ระหว่างกนั   

ประกอบด้วย ตัวแปรย่อย 3 ตัว ได้แก่  
1) ความ ร่วมมือ (Collaborativeness)  
2) คุณภาพความสัมพนัธ์ (Relation quality)  
และ 3) ความเช่ือใจ (Mutual trust)  มี
งานวจิยั 

1) ตวัช้ีวดัส าหรับตวัแปรยอ่ยความร่วมมือไดน้ ามา
สร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวจิยัคร้ังน้ี  
3 ขอ้ ไดแ้ก่  ตวัช้ีวดัในขอ้ 11 ขอ้ยอ่ยท่ี 1 ถึง 3 โดย
พฒันาตวัช้ีวดัจากงานวจิยัของ สาซาลิ (Sazali, 2009) 
;    

แบบสอบถาม : ค าถามขอ้ท่ี 11 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1  
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี 2.6 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1  
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ตารางที ่ 16   (ต่อ)  
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

 หลายช้ินท่ีแสดงวา่ตวัแปรเหล่าน้ีมีผลต่อ 
การถ่ายทอดเทคโนโลย ีอาทิ สาซาลิ (Sazali, 
2009) ; ลิน (Lin, 2005)  ;  จสัสาวาลา (Jassawalla, 
1996)  ; ทูก๊แอน (Thuc Anh, 2006 ) ;  ฮาเมล 
(Hamel, 1991) ; ยนิ และ เบา (Yin & Bao, 2006) ; 
แควสักิล (Cavusgil, 2003) ; ฉัว่ (Chua, 2002) ;  
ฟรีเซล (Fryxell, 2002) ; ดานาราจ (Dhanaraj, 
2004) ; แคล่ี (Kale, 2000) 

ยนิ และ เบา (Yin and Bao, 2006) ; ทูก๊แอน (Thuc 
Anh, 2006) ; ซิโมนิ (Simonin, 2004) และ ฮาเมล (Hamel, 
1991)  
2) ตวัช้ีวดัส าหรับตวัแปรยอ่ยคุณภาพ ความสัมพนัธ์
ไดน้ ามาสร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถามของานวจิยั
คร้ังน้ี 3 ขอ้ ไดแ้ก่  ตวัช้ีวดัในขอ้ 11 ขอ้ยอ่ยท่ี 4 ถึง 6  
โดยพฒันาตวัช้ีวดัจากงานวิจยัของ สาซาลิ (Sazali, 
2009) ;  แควสักิล (Cavusgil, 2003)  ;  ฉัว่ (Chua, 
2002)  และ ฟรีเซล (Fryxell, 2002)  
3) ตวัช้ีวดัส าหรับตวัแปรยอ่ยความเช่ือใจ  ไดน้ ามาสร้าง
ข้อค าถามในแบบสอบถามของงานวิจัยคร้ังน้ี 4 ข้อ 
ไดแ้ก่  ตวัช้ีวดัในขอ้ 11 ขอ้ยอ่ยท่ี 7 ถึง 9 โดยพฒันา
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ตวัช้ีวดัจากงานวจิยัของสาซาลิ (Sazali, 2009) ;   
ดานาราจ และคนอ่ืน  ๆ( Dhanaraj et al., 2004)  และ แคล่ี 
และคนอ่ืน  ๆ(Kale et al., 2000) 

 
ตารางที ่ 16   (ต่อ)  
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

7. ความตระหนักรู้
ต่อเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศทีย่ั่งยืน 
 

 คว ามตระหนัก รู้ ต่ อ เทคโนโลยี ก า รขน ส่ ง 
ท า ง อ า ก า ศ ท่ี ย ั่ ง ยื น  พัฒ น า จ า ก เ กณฑ์ ว ัด 
ความตระหนกัรู้ดา้นส่ิงแวดลอ้มของ แวนเลีย และ 
ดนัแลป (Van liere & Dunlap, 1978)  และโฉมสกาว  
เพชรานนท ์(2542)  โดยพฒันาเกณฑ์และตวัช้ีวดัให้
เหมาะสมกบังานวจิยัน้ี ประกอบดว้ย  
1) เกณฑ์วดัระดบัการรับรู้ปัญหาดา้นมลพิษ ได้
น ามาสร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยั
คร้ังน้ี 2 ขอ้ ไดแ้ก่  ขอ้ท่ี 12 ขอ้ยอ่ยท่ี 1 และ 2 
2) เกณฑ์วดักฎระเบียบท่ีส่งเริมการถ่ายทอด 
การขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืน  ได้น ามาสร้าง 

แบบสอบถาม : ค  าถามขอ้ท่ี 12 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1   
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี 2.5 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1  
 

86 

 



    89 
  

  
    

ขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี 2 ขอ้ 
ไดแ้ก่ขอ้ท่ี 12 ขอ้ยอ่ยท่ี 3 และ 4 

 

 
ตารางที ่ 16   (ต่อ)   
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

  

3) เกณฑ์วดังบประมาณองคก์รเพื่อด าเนินโครงการ
การขนส่งทางอากาศ ท่ีย ั่ง ยืน  ได้น ามาส ร้า ง 
ขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี 2 ขอ้ 
ไดแ้ก่ ขอ้ท่ี 12 ขอ้ยอ่ยท่ี 5 และ 6 
4) เกณฑว์ดัการจดัการองคก์รเพื่อรองรับเทคโนโลยี
การขนส่งทางอากาศ ท่ีย ั่งยืน   ได้น ามาสร้าง 
ขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี 2 ขอ้ 
ไดแ้ก่ ขอ้ท่ี 12 ขอ้ยอ่ยท่ี 7 และ 8  
5) เกณฑ์วดัพฤติกรรมท่ีมีต่อเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศท่ีย ั่งยืน ได้น ามาสร้างข้อค าถามใน
แบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี 2 ขอ้ ไดแ้ก่ ขอ้ท่ี 12 
ขอ้ยอ่ยท่ี 9 และ 10  
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8.ขนาดขององค์กร มีงานวิจยัหลายช้ินท่ีแสดงวา่ตวัแปรเหล่าน้ี
มีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี  อาทิ ลูเคิน 
และ รอมเพีย (Luken &  Rompaey, 2007) 

ขนาดขององค์กร แบ่งเป็น 3 ระดบั ได้แก่ ใหญ่  
กลาง และเล็ก   
 

ขอ้มูลทุติยภูมิจากหน่วยงาน 
ท่ีเก่ียวขอ้ง 

ตารางที ่ 16   (ต่อ)   
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

9.  ผลประกอบการ 
 

มีงานวิจยัหลายช้ินท่ีแสดงวา่ตวัแปรเหล่าน้ี
มีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ ลูเคิน 
และ รอมเพีย (Luken &  Rompaey, 2007) ; 
ภทัรสุข (Patarasuk, 2005) 

ผลประกอบการขององคก์รหน่วยเป็น ลา้นบาท / ปี   ข้อมูลทุ ติยภูมิจากหน่วยงาน 
ท่ีเก่ียวขอ้ง 

10. การถ่ายทอด
เทคโนโลย ี(ตัวแปรตาม) 
 

มีงานวจิยัหลายช้ินท่ีเก่ียวขอ้งกบัตวัแปรน้ี 
 อาทิ ภทัรสุข (Patarasuk , 2005) 

การถ่ายทอดเทคโนโลยีวดัจากความสามารถทาง
เทคโนโลยีขององค์กร(Technology capabilities) 
เกณฑ์แบ่งระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีของ
องคก์รมี 4 ระดบั ไดแ้ก่  
1) ระดบัความสามารถจดัหาเทคโนโลยี ได้น ามา
สร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี  
1 ขอ้ ไดแ้ก่ ขอ้ท่ี 13 ขอ้ยอ่ยท่ี 1  
2) ระดบัความสามารถใชเ้ทคโนโลยี ไดน้ ามาสร้าง

แบบสอบถาม:ค าถามข้อท่ี 13 
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1  
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี1
เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 1 

89 

  



    91 
  

  
    

ขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี 3 ขอ้ 
ไดแ้ก่ ขอ้ท่ี 13 ขอ้ยอ่ยท่ี 2.1 ถึง 2.3     
 

ตารางที ่ 16   (ต่อ)   
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทีเ่กี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

  3) ระดบัความสามารถดดัแปลง เทคโนโลยี  ไดน้ ามา
สร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี 3 ขอ้ 
ไดแ้ก่ ขอ้ท่ี 13 ขอ้ยอ่ยท่ี 3.1 ถึง 3.3    
4) ระดบัความสามารถสร้างนวตักรรม  ได้น ามา
สร้างขอ้ค าถามในแบบสอบถามของงานวิจยัคร้ังน้ี 
3 ขอ้ ไดแ้ก่ ขอ้ท่ี 13 ขอ้ยอ่ยท่ี 4.1 ถึง 4.3    
ซ่ึงเกณฑ์และตวัช้ีวดัพฒันาจากงานวิจยัของภทัรสุข 
(Patarasuk, 2005);  สถาบนัวิจยัเพื่อการพฒันา
ประเทศไทย (TDRI, 1989) และธนาคารเพื่อการ
พฒันาเอเชีย (ADB, 1995) 
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ตารางที ่16   (ต่อ)    
 

ตัวแปร 
แนวคิดทฤษฎใีนการพฒันาตัวแปร และ

งานวจัิยทเีกี่ยวข้อง 
เกณฑ์พฒันาตัวช้ีวดั วธีิการได้ค าตอบ 

11. กระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  
 
 
 
 
 

สัง เคราะห์ ข้ึนมาจากแบบจ าลองการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีหลายแบบจ าลอง อาทิ  
Technology transfer feedback model ของ 
เบอร์เคล (Berkel, 2008)  แบบจ าลอง 
Innovation decision process ของ  โรเจอร์
(Rogers, 1995)  แบบจ าลอง Life cycle 
approach for planning and implementing 
a technology transfer project  ของจาร์โกดา
และ รามานาทาน (Jagoda & Ramanathan, 2005) 

แบบจ าลอง เ ชิ งทฤษฎีกระบวนการถ่ ายทอด
เ ท ค โ น โ ล ยี ก า ร ข น ส่ ง ท า ง อ า ก า ศ ท่ี ย ั่ ง ยื น 
ประกอบดว้ย  9 ขั้นตอน ไดแ้ก่ 1) เร่ิมตน้   2) ระบุ
คุณค่าหลกัของเทคโนโลยี  3) แสวงหาเทคโนโลยี
และผูใ้ห้   4) เจรจาต่อรอง 5) เตรียมแผนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  6) ถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
7) ใช้เทคโนโลยี   8) ประเมินผล 9) ขยายผล   
พร้อมดว้ยปัญหาท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี 

แบบสอบถาม:ค าถามขอ้ท่ี 14 
ถึง16 เพื่อตอบวตัถุประสงค ์
ขอ้ 1 และ 2  
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี 4
และ 5 เพื่อตอบวตัถุประสงค์
ขอ้ 1 และ 2 

12. มาตรการการ
พฒันากระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ทีม่ีประสิทธิภาพ
ให้แก่หน่วยงานที่
เกีย่วข้อง 

 คว าม เ ห็น ต่ อม าตรก า รด้ า น ส่ิ ง แ วดล้อม ใน 
การ ส่ง เส ริมให้ เ กิ ดการ ถ่ ายทอดเทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนท่ีเหมาะสมกบัองค์กร
การเตรียมการรองรับมาตรการ 

แบบสอบถาม : ค าถามขอ้ท่ี 17 
ถึง18 เพื่อตอบวตัถุประสงคข์อ้ 3 
แบบสัมภาษณ์ : ค าถามขอ้ท่ี 1 
ขอ้ท่ี 6 และ7  เพื่อตอบ
วตัถุประสงคข์อ้ 3 
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บริบทของหน่วยงาน 
หน่วยงานหลกัในอุตสาหกรรมการบินท่ีมีบทบาทในการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง

ทางอากาศ ไดแ้ก่ ผูป้ระกอบการ มีบทบาทหลกัในการเลือกถ่ายทอด และใชเ้ทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศ  นอกจากน้ีมีภาครัฐและองคก์รดา้นการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ มีบทบาทใน
การก าหนดนโยบาย และก ากบัดูแล เพื่อส่งเสริมใหเ้กิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ดงักล่าว 

ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมการบิน     

ผูป้ระกอบการท่ีมีส่วนส าคญัในการถ่ายทอดเทคโนโลยีการบิน ประกอบดว้ย 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ 

กลุ่มผูป้ระกอบการท่าอากาศยาน กลุ่มผูป้ระกอบการสายการบิน และกลุ่มผูป้ระกอบการควบคุม

จราจรทางอากาศ ผูป้ระกอบการแต่ละกลุ่มจะมีบทบาทค่อนข้างสูงในการเลือกการถ่ายทอดและ 

ใชง้านเทคโนโลย ี  ส่วนใหญ่จะเป็นการรับการถ่ายเทคโนโลยีจากภายนอกองคก์รและน ามาถ่ายทอดต่อ

ภายในองค์กรของตน โดยเทคโนโลยีท่ีแต่ละกลุ่มเลือกใช้ จะมีลกัษณะเฉพาะตามการให้บริการ 

ท่ีแตกต่างกนัของแต่ละกลุ่ม อยา่งไรก็ตามมีบางเทคโนโลยท่ีีกลุ่มต่าง ๆ ตอ้งการใชง้านร่วมกนั 

1. ผูป้ระกอบการท่าอากาศยาน   ท่าอากาศยานมีหนา้ท่ีควบคุมกิจการขนส่งทางอากาศ
ในเขตความรับผิดชอบให้เป็นไปตามกฎหมาย กฎระเบียบและขอ้บงัคบั ตลอดจนความตกลงและ
อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และให้บริการอ านวยความสะดวกและ 
ความปลอดภยัแก่อากาศยานผูโ้ดยสารและบุคคลอ่ืนท่ีใช้บริการท่าอากาศยาน รวมทั้งการขนส่ง
สินค้าทางอากาศตลอดจนปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานอ่ืน 
ท่ีเก่ียวขอ้ง  โครงสร้างตลาดของท่าอากาศยาน มีผูป้ระกอบการให้บริการเชิงพาณิชย ์3 หน่วยงาน  
ท่ีด าเนินการภายใตส้ถานภาพท่ีแตกต่างกนั ไดแ้ก่ กรมท่าอากาศยานหน่วยงานของรัฐภายใตก้ระทรวง
คมนาคม บริหารท่าอากาศยานภูมิภาค 28 แห่ง บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) รัฐวิสาหกิจ
ภายใตก้ระทรวงคมนาคม บริหารท่าอากาศยานนานาชาติ 6 แห่ง และบริษทั การบินกรุงเทพ จ ากดั 
(มหาชน) เจา้ของท่าอากาศยานเอกชน 3 แห่ง  มีลักษณะของการผูกขาดในแต่ละพื้นท่ี โดยไม่มี 
การแข่งขนัโดยตรงระหวา่งท่าอากาศยาน   มีการกีดกนัการเขา้สู่ตลาดใหม่ตามกฎหมาย  

2. ผูป้ระกอบการสายการบิน   สายการบินมีหนา้ท่ีในการใหบ้ริการขนส่งทางอากาศดว้ย
อากาศยาน เพื่อให้บริการกับผูโ้ดยสารหรือสินค้า  โครงสร้างของตลาดของสายการบินท่ีให้บริการ 
เชิงพาณิชย ์ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่เน้นให้บริการแบบประจ าเส้นทางเป็นหลกั และมีให้บริการ
แบบไม่ประจ าเส้นทางบางส่วน มีทั้งให้บริการในเส้นทางภายในประเทศและเส้นทางระหว่าง
ประเทศ มีผูป้ระกอบการสายการบินสัญชาติไทยท่ีให้บริการเชิงพาณิชย ์ไดแ้ก่ สายการบินท่ีเป็น
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รัฐวิสาหกิจและมีสถานะเป็นสายการบินแห่งชาติ  1 สาย  และสายการบินเอกชนจ านวนหน่ึงท่ีมีทั้ ง 
สายการบินท่ีให้บริการแบบเต็มรูปแบบ และสายการบินตน้ทุนต ่า  ซ่ึงการท่ีลกัษณะของกิจการท่ีตอ้ง
อาศัยเทคโนโลยีอากาศยานท่ีมีการลงทุนสูง สายบินหลายแห่งจึงระดมทุนโดยน าบริษัทเข้า 
จดทะเบียนในตลาดหลักทรัพย์แห่งประเทศไทย  โครงสร้างตลาดค่อนไปทางตลาดผูข้ายน้อยราย 
(Oligopoly) มีอุปสรรคในการเข้าสู่ตลาดส าหรับผูป้ระกอบการสายการบินรายใหม่ค่อนข้างสูง   
แมจ้ะมีผูป้ระกอบการหลายสายการบินแต่มีผูน้ าตลาดไม่ก่ีสายบินท่ีมีส่วนแบ่งตลาดรวมกนัเกินกว่า
คร่ึงของตลาดทั้งหมด    ตลาดมีการแข่งขนัดา้นราคาและไม่ใชร้าคา อยา่งไรก็ตามดว้ยนโยบายเปิดเสรี
โดยล าดบั เป็นปัจจยัส าคญัท่ีท าให้โครงสร้างตลาดมีแนวโน้มพฒันาไปสู่การเป็นตลาดท่ีมีแนวโน้ม
แข่งขนั  เพิ่มข้ึนเป็นล าดบั ส่งผลใหต้ลาดเติบโตข้ึนพร้อมกบัการแข่งขนัท่ีรุนแรงข้ึน 

3. การควบคุมจราจรทางอากาศ   มีบทบาทหลกัในการบริหารจราจรทางอากาศ  การบริหาร
ระบบส่ือสาร ระบบช่วยการเดินอากาศและระบบติดตามอากาศยานและการบริการข่าวสาร 
การเดินอากาศและงานแผนท่ีเดินอากาศ โครงสร้างตลาดเป็นแบบผกูขาด เน่ืองจากมี บริษทั วิทยุการบิน
แห่งประเทศไทย จ ากดั ในฐานะรัฐวิสาหกิจสังกดักระทรวงคมนาคม เป็นผูป้ระกอบการเพียงรายเดียว 
ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ มีหน้าท่ีหลักในการรับผิดชอบในการควบคุมดูแลจัดการ  
งานดา้นการจราจรทางอากาศไดแ้ก่ อากาศยานเหนือน่านฟ้าไทย มีงานควบคุมจราจรทางอากาศ 3 
ส่วนแบ่งตามมาตรฐาน ไดแ้ก่  การควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณอากาศยาน การควบคุมจราจร 
ทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน และ การควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน  

ผู้ก าหนดนโยบายและก ากบัดูแล 
1. ผูก้  าหนดนโยบายและก ากบัดูแลภายในประเทศ  เดิมประเทศไทยให้ความส าคญักบั

นโยบายการพฒันาดา้นอุปทาน โดยเนน้การก่อสร้างโครงสร้างพื้นฐานและพฒันาระบบการขนส่ง
ใหเ้พียงพอกบัความตอ้งการ ต่อมาเกิดปัญหาโครงสร้างพื้นฐานจ านวนมากไม่ถูกน ามาใชป้ระโยชน์
ได้เต็มศักยภาพ ก่อให้เกิดปัญหาต้นทุนจม นโยบายการพัฒนาการขนส่งในระยะหลังจึงให้
ความส าคญักบัการใช้ประโยชน์โครงสร้างพื้นฐานท่ีมีอยู่แลว้ให้เกิดประโยชน์มากข้ึน รวมถึงให้
ความส าคัญกับด้านอุปสงค์เพิ่มข้ึน และขยายมิติจากเดิมท่ีให้ความส าคัญกับการขนส่งใน 
เชิงเศรษฐกิจไปสู่มิติดา้นสังคม   เช่น ความเท่าเทียมในการเขา้ถึงและมิติดา้นส่ิงแวดลอ้มเพิ่มข้ึน  
ส่ิงเหล่าน้ีไดถูกกล่าวถึงในนโยบายและแผนพฒันาการขนส่งในระดบัประเทศ ทั้งในแผนพฒันา
เศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ตลอดจนยุทธศาสตร์ระดบักระทรวงและระดบักรมท่ีให้ความส าคญั
กบัการพฒันาการขนส่งไปสู่ความย ัง่ยนืมากข้ึน  

 



    94 
  

  
    

1.1 กระทรวงคมนาคม มีบทบาทในการนโยบายด้านการขนส่งทางอากาศ  
ออกใบอนุญาตท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศ และก ากบัดูแล  ซ่ึงกระทรวงคมนาคมได้รับ
อ านาจตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ.2497 ในการก ากบัดูแลการบินพลเรือนในประเทศไทย 

1.2 กรมการบินพลเรือน  เป็นหน่วยงานในสังกดักระทรวงคมนาคม มีหนา้ท่ีก ากบั
ดูแลภาคการบินพลเรือนทั้งด้านเศรษฐกิจและด้านความปลอดภยัของการขนส่งทางอากาศไทย 
เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการก ากบัดูแล และส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยี ไดแ้ก่ กฎหมายในระดบัต่าง ๆ 
อาทิ พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  ประกาศกระทรวง กฎกระทรวง รวมถึงการออก
ใบอนุญาต และการตรวจสอบตามระยะเวลาอยา่งต่อเน่ือง ส่วนใหญ่เป็นการออกกฎระเบียบให้สอด
รับกบักฎระเบียบสากลท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ก าหนดไว ้และการก ากบั
ดูแลประกอบด้วย  การก ากับดูแลทางเศรษฐศาสตร์ และการก ากับดูแลทางด้านความปลอดภยั  
โดยแนวทางการก ากับดูแลจะเน้นท่ีระบบการท างานและความรับผิดชอบ ของผูป้ระกอบการ
มากกว่าเน้นท่ีบุคคล เน่ืองจากตอ้งการให้องค์กรนั้น ๆ สร้างระบบในการตรวจสอบตนเองข้ึนมา  
ดงัแนวคิดท่ีว่าความรับผิดชอบเบ้ืองตน้เป็นของผูป้ระกอบการ และองค์กรการบินพลเรือนถูกก ากบั
ดูแลองคก์ารระหวา่งประเทศ  ซ่ึงจะตรวจสอบและประเมินขีดความสามารถของกรมการบินพลเรือนว่า
ไดม้าตรฐานระหวา่งประเทศในเร่ืองการก ากบัดูแลหรือไม่ 

1.3 ส านกังานนโยบายและแผนส่ิงแวดลอ้ม และกรมควบคุมมลพิษ  เป็นหน่วยงานใน
สังกัดกระทรวงทรัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดล้อม  มีกฎหมายท่ีส าคญั คือ พระราชบญัญัติ
ส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม พ.ศ.2535 ก าหนดให้มีการจดัการมลพิษส่ิงแวดลอ้มและสร้าง 
ความเขม้แข็งในการบงัคบัใช้กฎหมาย รวมถึงให้อ านาจแก่คณะกรรมการส่ิงแวดล้อมแห่งชาติ 
ออกประกาศเก่ียวกบัมาตรฐานควบคุมคุณภาพอากาศ มาตรฐานระดบัเสียงและความสั่นสะเทือน 
กฎหมายน้ีมี จุดเด่น คือ น าหลักทางเศรษฐศาสตร์เ ร่ืองการจัดการส่ิงแวดล้อมมาใช้ เ ช่น  
หลกัผูก่้อมลพิษเป็นผูจ่้าย และเปิดโอกาสใหภ้าคประชาสังคมมีส่วนร่วมจดัการส่ิงแวดลอ้มมากข้ึน  

2. ผูก้  าหนดนโยบายและก ากบัดูแลระหว่างประเทศ   ประเทศไทยเป็นภาคีในองค์กร
ระหว่างประเทศด้านการบิน ซ่ึงได้ลงนามในความตกลงในอนุสัญญาระหว่างประเทศด้านการ
ขนส่งทางอากาศหลายๆ ฉบบั ตลอดจนไดเ้ขา้ไปท าการบินในประเทศต่างๆ ดงันั้นจึงตอ้งยอมรับ
และปฏิบติัตามกฎระเบียบสากล     ด้านการบิน ด้านความมัน่คงปลอดภยัและด้านส่ิงแวดล้อม 
ส าหรับดา้นส่ิงแวดลอ้มนั้นส่วนใหญ่ก าหนดมาตรฐานทางเทคโนโลยีหรือมาตรฐานการปฏิบติังาน
ขั้นต ่าในมาตรฐานสากล  

2.1 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization : ICAO)   เป็นทบวงช านญัพิเศษแห่งสหประชาชาติ มีบทบาทในการสร้างความร่วมมือ
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ระหว่างรัฐภาคีในการก าหนดมาตรฐานและแนวปฏิบติัเพื่อความปลอดภยั   ความมัน่คง ความมี
ประสิทธิภาพและความสม ่าเสมอของการขนส่งทางอากาศ โดยค านึงถึงการปกป้องส่ิงแวดล้อม
ไม่ให้ไดรั้บผลกระทบจากการบิน ตลอดจนเป็นหน่วยงานกลางส าหรับความร่วมมือในหมู่รัฐภาคีใน
การออกกฎ ระเบียบและขอ้ปฏิบติัเก่ียวกบัการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ด าเนินการส่งเสริมและ
พัฒนาการบิน ท่าอากาศยาน ความปลอดภัยในการบิน และเคร่ืองอ านวยความสะดวกใน 
การเดินอากาศส าหรับการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ รวมถึงให้การช่วยเหลือประเทศสมาชิกไทย
เขา้เป็นสมาชิกองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ   โดยไดล้งนามในอนุสัญญาวา่ดว้ยการบิน
พลเรือนระหวา่งประเทศ (The Convention on International Civil Aviation)  ซ่ึงเป็นกฎหมายหลกั
ด้านการบินระหว่างประเทศท่ีทุกประเทศต้องยอมรับและน าไปออกเป็นกฎหมายภายใน 
ของตนเองเพื่อให้มีผลบงัคบัใช้ เคร่ืองมือท่ี องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศน ามาใช้ใน 
การส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ ไดแ้ก่ ภาคผนวกแนบทา้ยอนุสัญญาวา่ดว้ย
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ  ซ่ึงปัจจุบนัมี 18 ฉบบั โดยภาคผนวกท่ีให้ค  าแนะน าเก่ียวกับ
ส่ิงแวดลอ้มดา้นการบิน ไดแ้ก่ ภาคผนวกท่ี 16  การป้องกนัดา้นส่ิงแวดลอ้มมี 2 ฉบบั เก่ียวกบัมลพิษ
ทางเสียงจากอากาศยาน และมลพิษทางอากาศจากเคร่ืองยนต ์ 

2.2 องค์กรระหว่างประเทศภายใตส้หประชาชาติ  กรอบความร่วมมือพหุภาคี 
หลายเวทีท่ีประเทศไทยเป็นสมาชิก  โดยมีความตกลงร่วมกนัในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัสาขา 
การขนส่งทางอากาศ ท่ีน่าสนใจ อาทิ อนุสัญญาสหประชาชาติว่าด้วยการเปล่ียนแปลงสภาพ
ภูมิอากาศ  และพิธีสารโตเกียว  แมว้า่ประเทศไทยอยูใ่นกลุ่มประเทศนอกภาคผนวกท่ี 1 จึงไม่ตอ้ง
ลดการปล่อยก๊าซเรือนกระจก แต่มีพนัธกรณีตอ้งรายงานการปล่อยก๊าซเรือนกระจกและกิจกรรม 
ท่ี เ ก่ียวกับการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ  และเข้า ร่วมโครงการตามกลไกการพัฒนา 
ท่ีสะอาด ตามความสมคัรใจในสาขาขนส่ง อยา่งไรก็ตามประเทศไทยตอ้งท าการบินระหวา่งประเทศ
กับสหภาพยุโรป ซ่ึงสหภาพยุโรปได้ก าหนดมาตรการซ้ือขายก๊าซเรือนกระจกของสหภาพยุโรป  
(EU Emission Trading Scheme : EU ETS)  โดยสายการบินตอ้งยื่นรายงานการปล่อยก๊าซ  
หากไม่ยื่นรายงานจะไม่ได้รับอนุญาตให้ท าการบินเข้าสหภาพยุโรป   พร้อมทั้งก าหนดเป้าหมาย 
เพื่อลดอตัราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยจะจดัสรรปริมาณการปล่อยก๊าซ หากสายการบิน
ปล่อยก๊าซเกิดโควตาจะถูกปรับ  ซ่ึงมาตรการดงักล่าวมีผลต่อการด าเนินธุรกิจสายการบินของประเทศไทย 
ท่ีท  าการบินเส้นทางยุโรป  นอกจากนั้นประเทศอ่ืนๆ ท่ีสายการบินไทยท าการบิน อาทิ สหรัฐอเมริกา 
อยูร่ะหวา่งการก าหนดมาตรการท่ีใกลเ้คียงกนั  

2.3 องคก์รระหวา่งประเทศดา้นการบินท่ีด าเนินการโดยภาคเอกชน   เช่น สมาคม
ขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ (International Air Transport Association : IATA)  มีวตัถุประสงค์
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เพื่อส่งเสริมความปลอดภยัในการขนส่งทางอากาศและถูกตอ้งตามหลกัเศรษฐกิจ หาทางให้มีความ
ร่วมมือระหว่างสายการบินสมาชิก ส่งเสริมมาตรฐานการบริการด้านการขนส่งทางอากาศ 
นอกจากน้ียงัมีองคก์รระหวา่งประเทศดา้นการบินท่ีด าเนินการโดยภาคเอกชนท่ีผูป้ระกอบการไทย
เป็นสมาชิก เช่น ดา้นท่าอากาศยาน อาทิ สมาคมท่าอากาศยานระหว่างประเทศ (Airport Council 
International : ACI) ด้านการควบคุมจราจรทางอากาศ อาทิ Civil Air Navigation Services 
Organization (CANSO)   

2.4 องค์การบริหารการบิน ท่ีส าคญั ได้แก่ องค์การบริหารการบินแห่งประเทศ
สหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration : FAA) ตรวจสอบเฉพาะองคก์ารก ากบัดูแลของ
ประเทศท่ีมีสายการบินบินเขา้สหรัฐอเมริกา มีการตรวจสอบภายใตโ้ครงการ International Aviation 
Safety Assessment (IASA) เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่าสายการบินท่ีบินเขา้และออกประเทศ
สหรัฐอเมริกาไดรั้บใบอนุญาตอย่างถูกตอ้งจากองค์การก ากบัดูแลท่ีมีประสิทธิภาพของประเทศ 
และไม่ต ่ากว่ามาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ    นอกจากน้ียงัมี Joint 
Aviation conference  (ECAC)  เป็นองคก์ารให้ความร่วมมือกนัดา้นการบินของประเทศในสหภาพ
ยุโรปมีองค์กรท่ีถ่ายโอนมาจาก JAA ช่ือองค์การความปลอดภยัด้านการบินแห่งสหภาพยุโรป 
(European Aviation  Safety Agency)  มีโครงการตรวจสอบตามโครงการ Safety Assessment of 
Foreign Aircraft  ทั้งของสหรัฐและยโุรป ท าการตรวจสอบเฉพาะตามภาคผนวกท่ี 16 และท่ี 18 ของ
อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศซ่ึง เ ก่ียวกับใบอนุญาตผู ้ประจ าหน้า ท่ี 
การปฏิบัติการบินของอากาศยานและความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน  แต่ไม่สนใจเร่ือง
ส่ิงแวดลอ้มตามภาคผนวกท่ี 14 อนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  
 

งานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง  
 สุรพงศ ์แพรภทัรประสิทธ์ิ (2548)    ศึกษาเร่ืองการศึกษาเปรียบเทียบกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีระหว่างบริษัทร่วมทุนกับบริษัทสาขาจากต่างประเทศในอุตสาหกรรมช้ินส่วน
อิเล็กทรอนิกส์  : กรณีศึกษาอุตสาหกรรมแผงวงจรและอุตสาหกรรมแผน่วงจรพิมพมี์วตัถุประสงค์
การศึกษาเพื่อเปรียบเทียบกระบวนการในการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหวา่งบริษทัร่วมทุนและบริษทั
สาขาผลและสาเหตุของการถ่ายทอดเทคโนโลยี  โดยวิธีการสุ่มตวัอย่าง 8 รายและใช้แบบสอบถาม
ร่วมกับการสัมภาษณ์  ผลการศึกษาพบว่า บริษัทร่วมทุนไม่ได้รับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจาก 
บริษทัแม่แต่ไดรั้บจากลูกคา้และผูข้ายเคร่ืองจกัรแทน ส่วนบริษทัสาขาไดรั้บการถ่ายทอดเทคโนโลยี
จากบริษทัแม่อย่างสม ่าเสมอ   ลกัษณะการถ่ายทอดมาจากการปฏิบติังานจริง และสาเหตุท่ีมีผลต่อ
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กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี ได้แก่ ความสัมพนัธ์กบับริษทัต่างประเทศ ความเป็นอิสระใน 
การตดัสินใจเลือกแหล่งถ่ายทอด  คุณลกัษณะของสินคา้  และลกัษณะของเทคโนโลย ี 
 ถิรจิต อิทธินภาพรรณ (2545)    ศึกษาเร่ืองการศึกษากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีจาก
ต่างประเทศ : กรณีศึกษา บริษทั ปิโตรเคมีแห่งชาติ จ  ากดั (มหาชน)  เพื่อศึกษากระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีของบริษทัปิโตรเลียม โดยการศึกษาเอกสารและการสัมภาษณ์ผูบ้ริหาร  ผลการศึกษา
พบว่า เทคโนโลยีในกรณีศึกษาน้ีซ้ือสิทธิบตัรการผลิตจากต่างประเทศ ประกอบดว้ยเทคโนโลยี
ฮาร์ดแวร์เป็นเคร่ืองจักรและเคร่ืองมือในกระบวนการผลิต และเทคโนโลยีซอฟต์แวร์  เช่น 
ความรู้ทางเทคนิคและความรู้ความช านาญ  นอกจากน้ีมีเทคโนโลยีในตวับุคคลท่ีสามารถใช้เคร่ืองจกัร
และเคร่ืองมือ โดยมีกลไกในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 2 ประเภท ไดแ้ก่ อบรมดูงาน และ
เรียนรู้จากผูเ้ช่ียวชาญต่างประเทศโดยการท างานร่วมกนั  
 กนกวรรณ บุษบกแก้ว (2539)    ศึกษาเร่ืองการถ่ายทอดเทคโนโลยีในการประกอบ
รถยนต์กรณีศึกษาเปรียบเทียบบริษทัจากประเทศญ่ีปุ่นและเยอรมนันี     โดยสัมภาษณ์ผูบ้ริหารและ
พนกังานพร้อมเยี่ยมชมโรงงานประกอบรถยนตญ่ี์ปุ่น 4 รายและเยอรมนันี 2 ราย ศึกษาในประเด็น
กลไกในการถ่ายทอด   ปัญหาอุปสรรคในการถ่ายทอด ระยะเวลา และผลการรับการถ่ายทอด พบวา่ 
กลไกท่ีใช้ในการถ่ายทอดเทคโนโลยีมีทั้งฝึกอบรมและเรียนรู้จากเอกสาร  โดยบริษทัเยอรมนัเน้น 
การเรียนรู้จากเอกสารเป็นหลกั ส่วนบริษทัญ่ีปุ่นเน้นการฝึกจากการปฏิบติังานจริง ส าหรับปัญหา
อุปสรรคในการถ่ายทอดเทคโนโลยี คือ ภาษา ความรู้ของผูรั้บไม่เพียงพอ  ความซับซ้อนของ
เทคโนโลยี และคู่มือไม่ได้รับการปรับปรุงให้ทนัสมยั ส าหรับผลของการยอมรับการถ่ายทอด   ท าให้
ความรู้และความสามารถทางดา้นเทคนิคดีข้ึน  สินคา้มีคุณภาพและปริมาณเพิ่มข้ึน   
 กระทรวงวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยีและการพลงังาน (2535)   ศึกษาการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ของประเทศไทย ดงัน้ี  1) การถ่ายทอดเทคโนโลยีจากต่างประเทศ  มีองคก์รหลกัท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ 
เจ้าของเทคโนโลยี  ผูรั้บการถ่ายทอด และรัฐบาล การถ่ายทอดน้ียงัมีความจ าเป็นส าหรับไทย 
ประเด็นส าคัญในเร่ืองน้ีคือการเลือกเทคโนโลยีอย่างฉลาด ท าสัญญาอย่างเหมาะสม เรียนรู้
เทคโนโลยีท่ีน าเข้าอย่างจริงจงัและสามารถพฒันาเทคโนโลยีอย่างรวดเร็ว  2) การถ่ายทอด
เทคโนโลยีภายในประเทศ  มีองค์กรท่ีเก่ียวข้อง ได้แก่ องค์กรด้านการวิจยัและพฒันา องค์กร
ส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลย ี และองคก์รผูใ้ชเ้ทคโนโลย ี รูปแบบการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหวา่งรัฐ
กบัเอกชนมีไดทุ้กทิศทางแต่ส่วนใหญ่มาจากหน่วยงานท่ีสร้างหรือส่งเสริมกบัหน่วยงานผูใ้ช ้ ทั้งน้ีรัฐ
มีบทบาทในการถ่ายทอดเทคโนโลยีโดยด าเนินการผา่นนโยบายในรูปของกฎหมายและกฎระเบียบท่ี
เก่ียวขอ้ง ตลอดจนนโยบายท่ีแฝงเร้น   ส าหรับผูรั้บเทคโนโลยีภาคเอกชน นอกจากให้ความส าคญักบั
การเลือกรับการถ่ายทอดเทคโนโลย ี ความสามารถเรียนรู้และพฒันา  วตัถุดิบและพลงังาน และสิทธิ
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ในเทคโนโลยแีลว้   ควรใหค้วามส าคญักบัมลพิษจากการใชเ้ทคโนโลยี  โดยควรพิจารณากฎหมายและ
ระเบียบของภาครัฐท่ีเก่ียวขอ้งรวมถึงตรวจสอบความคิดเห็นของชุมชนบริเวณท่ีมีการใชเ้ทคโนโลย ี
 ธนภณ พันธเสน  (2549)    ศึกษาเ ร่ืองกระบวนการเปล่ียนแปลงสู่การพัฒนา
อสังหาริมทรัพยแ์บบยัง่ยืน : จากอตัตาสู่บูรณาการ  มีวตัถุประสงคเ์พื่อดูการพฒันาย ัง่ยืนในระดบัจิต  
พฤติกรรม  วฒันธรรม สังคมและส่ิงแวดลอ้มของชุมชนในประเทศไทย องักฤษ สหรัฐอเมริกา และ
เนเธอร์แลนด์   พบวา่  ปัญหาส าคญั คือ ส่วนใหญ่จึงยงัไม่ตระหนกัรู้ถึงความส าคญัของความสัมพนัธ์
อยา่งเป็นปัจจยัต่อกนัและกนั ระหวา่งมิติเชิงจิตวญิญาณและเชิงกายภาพ  และความสัมพนัธ์อยา่งเป็น
ปัจจยัต่อกนัและกนัระหวา่งจิต พฤติกรรม วฒันธรรม  ระบบสังคมและส่ิงแวดลอ้ม  
 ดวงใจ หล่อธนวณิชย ์(2550)     ศึกษาเร่ืองรัฐ ทุน ชุมชนกบัการจดัการท่องเท่ียวท่ีย ัง่ยืน : ศึกษา
เปรียบเทียบระหว่างไทยกับญ่ีปุ่น เพื่อศึกษาเง่ือนไขท่ีท าให้เกิดการพฒันาและจดัการทรัพยากรเพื่อ 
การท่องเท่ียวอย่างย ัง่ยืน ในระดบัรัฐ ทอ้งถ่ิน หมู่บา้น และระดบัปัจเจก  ผลการศึกษาพบว่า ระบบคิด
และวฒันธรรมท้องถ่ิน    รวมถึงกลไกลทางสังคมวฒันธรรม  เป็นเง่ือนไขส าคญัในการก าหนด
ความส าเร็จของการจดัการท่องเท่ียวในชุมชนอย่างย ัง่ยืนท่ีคนท้องถ่ินควรเข้ามามีส่วนร่วมใน
กระบวนการพฒันาทุกระดบั  

ลิปป์ (Lipp, 2002)    ศึกษาเร่ือง Identifying mechanisms of technology transfer relative 
to the instantiation of technology มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาความเหมาะสมของกลไกหรือช่องทาง
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  เพื่อจดัท าข้อเสนอแนะในเร่ืองกลไกการถ่ายทอดท่ีเหมาะสมแก่ผูบ้ริหาร
สถาบนัวิจยัโดยการส ารวจเก็บเคร่ืองมือด้วยแบบสอบถามผ่านระบบออนไลน์กับกลุ่มตวัอย่าง  
2 ประเภท ไดแ้ก่ กลุ่มผูใ้ห้เทคโนโลยีในสถาบนัวิจยัในมหาวิทยาลยัของรัฐ และสมาคม 138 ราย 
กลุ่มผูรั้บการถ่ายทอดในบริษทัในอุตสาหกรรมคอมพิวเตอร์ การส่ือสาร 972 รายในสหรัฐอเมริกา  
โดยดูความสัมพนัธ์ของช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี กบัความตระหนกัรู้ Knowhow กระบวนการ  
เคร่ืองมือ และผูใ้ห้เทคโนโลยี   และความเห็นของกลุ่มตวัอยา่งต่อช่องทางท่ีน่าสนใจ ประมวลผล
โดยใช ้ANOVA  ผลการศึกษาท าใหท้ราบวา่กลไกใดท่ีมีความเหมาะสมต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ส าเร็จรูปประเภทต่างๆ   
 จสัสาวาลา (Jassawalla, 1996)   ศึกษาเร่ือง Managers Experiences in the Technology 
Transfer Process : Interpersonal /Group Behavior and Organizational design มีวตัถุประสงค ์
เพื่อส ารวจความเห็นของผูจ้ดัการในองคก์รของอุตสาหกรรมไฮเทคเก่ียวกบัการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
เพื่อตอบค าถามวิจยัวา่การถ่ายทอดเทคโนโลยีภายในองค์กรมีลกัษณะเป็นเส้นตรงหน่ึง  ผูจ้ดัการ
เก่ียวขอ้งอยา่งไรในการจดัการกบักลุ่มหลายฟังก์ชัน่   เพื่อให้บรรลุถึงประสิทธิผลของการถ่ายทอด
เทคโนโลยี และได้เรียนรู้อะไรบ้างจากการเก่ียวข้องในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี เป็น
การศึกษาเชิงคุณภาพ มีการสัมภาษณ์เชิงลึก ผูจ้ดัการ 40 คนจาก 10 บริษทั  เพื่อดูกลไกใน 
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การบริหารท่ีมีผลต่อความร่วมมือกันภายในองค์กรอันก่อให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมี
ประสิทธิผล ไดแ้ก่ตวัแปรดงัน้ี ระดบัความเช่ือถือ   แนวโนม้การเปล่ียนแปลงขององคก์ร ระดบัของ
การกระจายอ านาจ การจดัการและการแทรกแซง   ความตั้งใจท่ีจะร่วมมือ  การให้ความส าคญักบั 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี  ลกัษณะของความเป็นผูน้ า แล้วน ามาสร้างเป็นแบบจ าลอง Technology 
transfer related cross functional collaboration  

สาซาลิ  รูดดิน เจก และ แฮสลินดา (Sazali, Raduan, Jegak & Haslinda, 2009) ศึกษาเร่ือง 
Effects of Inter-Firm Technology Transfer Characteristics on Degree of Inter-Firm Technology 
Transfer in International Joint Ventures  กล่าวถึงการถ่ายทอดเทคโนโลยี ไดแ้ก่ 1) ความรู้  2) ผูใ้ห้
เทคโนโลยีในประเด็นของการปกป้องเทคโนโลยี และความสา  มีวตัถุประสงค์เพื่อตรวจสอบ
คุณลกัษณะขององค์ประกอบส าคญัของมารถในการถ่ายทอด  3) ผูรั้บเทคโนโลยีในประเด็นของ
ความสามารถในการดูดซบัเทคโนโลยี และความร่วมมือของผูรั้บการถ่ายทอด  4) ความสัมพนัธ์
ระหว่างกันในประเด็นของคุณภาพความสัมพนัธ์และความเช่ือใจ   กับระดับของการถ่ายทอด
เทคโนโลยใีนแง่ของความรู้แจง้ชดัและความรู้แฝงโดยการส ารวจโดยใชแ้บบสอบถามส่งทางไปรษณีย ์
ผูป้ระกอบการท่ีร่วมลงทุนของมาเลเซียกบับริษทัต่างชาติรวม 128 ราย   วิเคราะห์ค่าทางสถิติดว้ย 
Correlation coefficients และ Multiple linear regression analysis ผลการศึกษาพบวา่ คุณลกัษณะ
ของผูใ้ห้เทคโนโลยี  และคุณสมบติัของผูรั้บเทคโนโลยี มีความสัมพนัธ์กับระดับการถ่ายทอด
เทคโนโลยมีาก  แต่คุณลกัษณะของความรู้มีความสัมพนัธ์กบัระดบัของการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแง่
ของความรู้ท่ีชดัแจง้เท่านั้นแต่ไม่มีอิทธิพลในแง่ของความรู้แฝง     
 ภทัรสุข (Patarasuk, 2005)  ศึกษาเร่ือง Technology Transfer in Foreign and Local Firms in 
Thailand  มีวตัถุประสงคเ์พื่อวดัวา่ระดบัการถ่ายทอดเทคโนโลยีมีความแตกต่างกนัหรือไม่ระหวา่ง
กิจการต่างชาติและกิจการท้องถ่ินวดัและวิเคราะห์ตวัแปรหรือปัจจยัส าคญัท่ีก าหนดการถ่ายทอด
เทคโนโลยีในกิจการต่างชาติและกิจการทอ้งถ่ิน  โดยท าการส ารวจโดยใช้แบบสอบถามกิจการ
ทอ้งถ่ินของไทย และกิจการต่างชาติ ในอุตสาหกรรมการผลิต 6 สาขา ได้แก่ เกษตร  เหมือนแร่
เซรามิคและเหล็ก อุตสาหกรรมเบา  เหล็กเคร่ืองจักรและอุปกรณ์การขนส่ง อิเล็กทรอนิกส์และ
เคร่ืองใช้ไฟฟ้า เคมี กระดาษและผลิตภณัฑ์พลาสติก รวม 236 ราย  โดยศึกษาการถ่ายทอด
เทคโนโลยีท่ีมี 3 ระดับตามความสามารถทางเทคโนโลยี ได้แก่ ความสามารถใช้เทคโนโลย ี 
ความสามารถดดัแปลงเทคโนโลย ีและความสามารถท านวตักรรม  โดยใชก้ารวิเคราะห์องคป์ระกอบ
เชิงยนืยนั (Confirmatory factor analysis : CFA)  ผลการศึกษาพบวา่การถ่ายทอดเทคโนโลยีของกิจการ
ทอ้งถ่ินมีมากกวา่กิจการต่างชาติในระดบัการใช ้และระดบัการดดัแปลงเทคโนโลยี ส่วนระดบัการท า
นวตักรรมกิจการทั้งสองประเภทยงัอยูใ่นระดบัต ่า  นอกจากน้ียงัไดว้เิคราะห์ปัจจยัส าคญัท่ีมีอิทธิพลต่อ
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การถ่ายทอดเทคโนโลยีจ  านวน 20 ตวั โดยใช้สมการโครงสร้าง (Structural equation modeling : 
SEM) ทั้งวิเคราะห์ตามความเขา้ใจ (SEM-P) และการวิเคราะห์จากขอ้มูลจริง (SEM-F)  ซ่ึงพบว่า  
ในแง่ SEM-P มีปัจจัยท่ีเหมือนกัน 2 ตัวท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีในกิจการ 
ทั้งสองประเภท ไดแ้ก่  ความเจริญของกิจการและระดบัการศึกษาของผูบ้ริหาร  ส่วนดา้น SEM-F มี
ปัจจยัท่ีเหมือนกนั 3 ตวัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยใีนกิจการทั้งสอง ไดแ้ก่ ส่วนแบ่ง 
การส่งออก จ านวนชาวต่างชาติในกิจการ และนโยบายของประเทศผูซ้ื้อเทคโนโลย ี 
 เตชกานนท์ (Techakanon, 2002)   ศึกษาเร่ือง A Study on Inter-firm Technology 
Transfer in the Thai Automobile Industry  มีวตัถุประสงค์เพื่อพฒันาความเขา้ใจในทางปฏิบติั
เ ก่ี ย ว กั บ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีภายในองค์กรและระหว่างสถาบัน  โดยเน้นศึกษาคุณลักษณะของ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีระหวา่งสถาบนัถึงเทคโนโลยีท่ีถ่ายทอด   และวิธีการถ่ายทอดให้ประสบ
ความส าเร็จ โดยใชว้ิธีการศึกษาเชิงคุณภาพดว้ยการส ารวจโดยใชแ้บบสอบถามกบัโรงงาน 26 แห่ง 
ในจ านวนน้ีเลือกโรงงาน 2 แห่งเป็นกรณีศึกษา  รวมถึงการสัมภาษณ์เชิงลึก และมีการวิจยัเอกสาร
จากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  ผลการศึกษาพบว่ามีช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยีระหว่างสถาบนัดว้ย
เอกสารคู่มือ ขั้นตอน และมาตรฐานการท างาน ร่วมกบัการสร้างความสัมพนัธ์เช่ือมโยงระหว่างกิจการ  
(Inter firm linkage) ภายใตโ้ครงการช่ือ Supplier Technical Assistance (STA) เพื่อให้ความช่วยเหลือ
ทางด้านเทคนิคและการจัดการ อันเป็นการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากบริษัทแม่ท่ีญ่ีปุ่นสู่บริษทัไทย   
มีการสร้างระบบการด าเนินงานร่วมกนั  3 ประการ คือ สร้างระบบการจดัการ การส่งเสริมทกัษะทาง
เทคนิค และการด าเนินการเรียนรู้ระหว่างการท างาน  และการมีปฏิสัมพนัธ์อย่างใกลชิ้ดระหว่าง 
STA และบุคลากรในโรงงานของไทย   แมว้า่จะมีปัญหาในการถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ ทรัพยากร
จ ากัดท าให้การกระจายการถ่ายทอดไปสู่ผูจ้ ัดส่งวตัถุดิบได้ไม่เท่าเทียมกันในการถ่ายทอดผูรั้บ 
ยงัไม่สามารถเข้าใจเทคโนโลยีของญ่ีปุ่นได้อย่างชัดเจน  และขาดความสามารถในการจดัการ
โครงการอยา่งเป็นระบบ  แต่การถ่ายทอดเทคโนโลยดีว้ยกลไกดงักล่าวท าให้สามารถเรียนรู้เทคโนโลยี
ใหม่ ปรับปรุงคุณภาพ และไดผ้ลผลิตเพิ่มข้ึน  

ลูเคิน และ รอมเพีย (Luken & Rompaey, 2007)    ศึกษาแบบจ าลอง Heuristic model 
ท่ีพฒันาจากแนวคิดของธนาคารโลกเร่ืองอิทธิพล 3 ฝ่ายท่ีส่งผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี ไดแ้ก่  
ภาครัฐตลาด และภาคประชาสังคม โดยการศึกษาโรงงาน 98  แห่ง ใน 3 สาขา ไดแ้ก่ กระดาษ  ส่ิงทอ และ
เคร่ืองหนัง ในประเทศก าลังพฒันา 8 ประเทศ ได้แก่ บราซิล จีน อินเดีย เคนย่า ไทย ทูนีเซีย  
เวียดนาม และซิมบบัเวผลการศึกษา พบว่า การแทรกแซงจากภาครัฐอาทิ การก ากบัดูแล  และ 
การสนับสนุนด้านเทคโนโลยี  รวมถึงแรงดึงดูดจากตลาด มีอิทธิพลต่อการยอมรับเทคโนโลย ี
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เพื่อส่ิงแวดลอ้มท่ีมีความซับซ้อนมากข้ึน   และผกูพนัท าให้เกิดมาตรฐานดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีสูงข้ึน  
ในขณะท่ีการแทรกแซงจากสาธารณะไปไกลกว่าการครอบง าของนโยบายดา้นส่ิงแวดลอ้มดัง่เดิม 
และมีส่วนร่วมในการน านโยบายไปด าเนินการใหส้ าเร็จตามวตัถุประสงค ์ 

แพสโตวสก้ี (Pastowski, 2003)   ศึกษาเร่ือง Climate Policy for Civil Aviation : actors, 
policy instruments and the potential for emission reductions มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาเคร่ืองมือเชิง
นโยบายดา้นสภาพภูมิอากาศส าหรับการขนส่งทางอากาศท่ีนานาชาติใชใ้นปัจจุบนัใน 4 กลุ่ม ไดแ้ก่ 
การก ากบัดูแล เศรษฐศาสตร์ การสมคัรใจ และ การวจิยัและพฒันา ผลการศึกษาพบวา่ เคร่ืองมือดา้น
เศรษฐศาสตร์มีมากเกินไปและมีความซ ้ าซอ้นกนั เช่น การซ้ือขายใบอนุญาตปล่อยก๊าซเรือนกระจก และ 
Emission charge นอกจากน้ีเคร่ืองมือแต่ละประเภทมีขอ้ดีขอ้เสียและผลต่อผูเ้ก่ียวขอ้ง ทั้งผูใ้หบ้ริการและ
ผูใ้ชบ้ริการท่ีแตกต่างกนั  
  วิลคินส์ (Wilkins, 2002)    ศึกษาเร่ือง Technology transfer for renewable energy overcoming 
barriers developing country  ไดน้ างานของ สมิทร และ มาร์ช (Smith & Marsh, 1997)  ท่ีเสนอ
อุปสรรคในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีหรือปัจจยัท่ีขดัขวางการยอมรับเทคโนโลยี  5 ประการ 
ไดแ้ก่ 1) การเมือง สถาบนั และ กฎหมาย  2) ความสามารถของทอ้งถ่ินในโครงสร้างพื้นฐานและความรู้  
3) เทคนิค  4) สังคมและส่ิงแวดลอ้ม  และ 5)  เศรษฐศาสตร์และการเงินมาก าหนดตวัช้ีวดัในแต่ละดา้น
และท าการศึกษาอุปสรรคและความส าเร็จของผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งในการถ่ายทอดเทคโนโลยีระบบ
พลงังานแสงอาทิตย์ไปสู่บ้านในหลายประเทศ อาทิ ฟิลิปปินส์ อินโดนีเซีย  แปซิฟิกใต ้เคนย่า   
ผลการศึกษาพบวา่ ปัจจยัหลกั 5 ประการเป็นอุปสรรคต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยหีรือการยอมรับเทคโนโลย ี  
  สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association, 2001) 
ไดศึ้กษาถึงระดบัการยอมรับการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน โดยวิธีสอบถามสายการบินท่ีเป็นสมาชิก 
272 สายการบิน ผลการศึกษาพบวา่ ส่วนใหญ่ (ร้อยละ 70) ให้การยอมรับในนโยบายและแผนดา้น
ส่ิงแวดล้อมท่ีผูกพนัการด าเนินการมากข้ึน  และสามในส่ีของจ านวนน้ียอมให้มีการประเมิน   
ดา้นส่ิงแวดลอ้ม  และบางส่วนไดน้ าระบบการจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม เช่น ISO 1401 หรือ EMAS 
มาใช้แสดงว่าพฤติกรรมในการให้ความส าคญักบัส่ิงแวดลอ้มก าลงัจะกลายเป็นบรรทดัฐานของ
สังคม  ทั้งน้ีสายการบินขนาดกลางและเล็ก มีแรงจูงใจท่ีนอ้ยกวา่ในการด าเนินการดา้นส่ิงแวดลอ้ม  
รวมถึงท่าอากาศยานท่ีอยูน่อกสหภาพยโุรปดว้ย 
 กล่าวโดยสรุปว่า ในบทน้ีได้น าเสนอกรอบแนวคิดทฤษฎีในส่วนท่ีเก่ียวข้องกับ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ประกอบดว้ย  แนวคิดทฤษฎีในเชิงสหวิทยาการ  
5 ดา้น ประกอบดว้ย  แนวคิดการถ่ายทอดเทคโนโลยี  แบบจ าลองการถ่ายทอดเทคโนโลยี  แนวคิด
พฤติกรรมองค์กร  แนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยืนและประสิทธิภาพเชิงนิเวศน์   แนวคิดนโยบาย
สาธารณะและการพฒันาเคร่ืองมือรัฐส าหรับการขนส่งทางอากาศ   แนวคิดเหล่าน้ีไดน้ ามาบูรณการ
สังเคราะห์เพื่อน ามาสู่การพฒันาตวัแปร  ตวัช้ีวดั รวมทั้งแบบสอบถามและแบบสอบถาม  ส าหรับ
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การจัดเก็บข้อมูลท่ีสามารถตอบวตัถุประสงค์ของการศึกษาคร้ังน้ี   รวมทั้ งเป็นประโยชน์ต่อ 
การพฒันาระเบียบวธีิวจิยั ซ่ึงจะไดก้ล่าวถึงในบทต่อไป  
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บทที ่3 
วธีิด าเนินการวจิัย 

 
การวจิยัเร่ือง การพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ

การขนส่งทางอากาศไทย มีวตัถุประสงค์  1)  เพื่อวิเคราะห์สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศของประเทศไทย     โดยเฉพาะอยา่งยิง่ดา้นส่ิงแวดลอ้ม (ในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2557) 
2)  เพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ และการปรับตวัขององค์กร และ  
3)  เพื่อจดัท าขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพให้แก่หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง    เพื่อตอบวตัถุประสงคก์ารศึกษาดงักล่าว
ผูว้จิยัไดเ้ลือกใชว้ธีิการศึกษาแบบผสมผสานระหวา่งการวจิยัเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ  ประกอบดว้ย  
1) การวจิยั เอกสาร  เพื่อใหไ้ดข้อ้มูลท่ีเป็นปัญหาและปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึน   2) การศึกษาเชิงปริมาณดว้ย
การส ารวจ โดยใช้แบบสอบถามผู ้เก่ียวข้องกับการถ่ายทอดเทคโนโลยีและก าหนดนโยบาย    
แลว้น ามาประเมินผลทางสถิติเพื่อหาความสัมพนัธ์ของตวัแปรดว้ยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป  
และ 3) การศึกษาเชิงคุณภาพดว้ยการสัมภาษณ์เชิงลึกผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย   หลงัจากนั้นไดต้รวจสอบ
แบบสามเส้า  เพื่อพฒันาเป็นแบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีเหมาะสม    
         
ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ประชากร 
การศึกษาคร้ังน้ีมีหน่วยวเิคราะห์ เป็นองคก์ร โดยศึกษาจากประชากรท่ีเป็นผูป้ระกอบการ

ในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศ 3 กลุ่มหลกั ดงัน้ี  (ภาพท่ี 16)  
กลุ่มท่ี 1 กลุ่มผูป้ระกอบการท่าอากาศยานท่ีให้บริการเชิงพาณิชย ์ ประกอบดว้ย ท่าอากาศยาน

ของกรมการบินพลเรือน รวม 28 แห่ง  ท่าอากาศยานของบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั  (มหาชน) รวม 6 แห่ง 
และท่าอากาศยานของบริษทั การบินกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) รวม 3 แห่ง  

กลุ่มท่ี 2 กลุ่มผูป้ระกอบการสายการบินสัญชาติไทยท่ีให้บริการแบบประจ าเส้นทาง    
ประกอบดว้ยสายการบิน 7 สาย  ไดแ้ก่ การบินไทย บางกอกแอร์เวย ์โอเรียนไทย ไทยแอร์เอเชีย   
นกแอร์ กานตแ์อร์ สยามเจนเนอรัลแอร์วเิอชัน่  
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กลุ่มท่ี 3  กลุ่มผูป้ระกอบการควบคุมจราจรทางอากาศ ซ่ึงประกอบดว้ย ศูนยค์วบคุมจราจร
ทางอากาศของ บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั รวม 12 แห่ง 
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สายการบิน ท่าอากาศยาน 
ควบคุมจราจร
ทางอากาศ 

การบิน 
ไทย 

     บางกอก 
      แอร์เวย์ 

  โอเรียนท์ 
ไทย 

 นกแอร์ ไทยแอร์ 
เอเชีย 

  สยามเจน 
  เนอรัล 

ทอท. กรมการบิน 
พลเรือน 

การบิน
กรุงเทพ 

วทิยุการบิน 

งานเลอืก พฒันาและ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

งานใช้เทคโนโลยี ส านักงานใหญ่   ท่าอากาศยาน
นานาชาติ 

      (6 แง) 

ส่วนกลาง  ท่าอากาศยาน   
(28 แห่ง) 

ส่วนกลาง  ท่าอากาศยาน 
(3 แห่ง) 
 

ส านักงานใหญ่    ศูนย์ควบ คุมจราจร 
                  (12  แห่ง)  

 

 กานต์นิธ ิ
 เอวเิอช่ัน 

ภาพที ่16  กรอบประชากรองค์กรด้านการขนส่งทางอากาศ 

งานเลอืก พฒันาและ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

งานใช้เทคโนโลยี งานเลอืก พฒันาและ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

งานใช้เทคโนโลยี 
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กลุ่มตัวอย่าง 
การวจัิยเชิงปริมาณ  ใชว้ธีิการสุ่มตวัอยา่งแบบหลายขั้นตอน (Multistage sampling)  ดงัน้ี    

ขั้นท่ี 1 เลือกตวัอยา่งจากจ านวนประชากรซ่ึงเป็นผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งทางอากาศ 
3 กลุ่ม ไดแ้ก่ กลุ่มท่าอากาศยาน กลุ่มสายการบิน และกลุ่มควบคุมจราจรทางอากาศ  ใชว้ิธีการเลือก
กลุ่มตวัอยา่งแบบแบ่งชั้น (Stratified sampling)  โดยแบ่งตามขนาดขององคก์ร  ซ่ึงมีเกณฑ์การแบ่งกลุ่ม ดงัน้ี   
1)  กลุ่มท่าอากาศยาน  แบ่งเป็นท่าอากาศยานขนาดใหญ่ ขนาดกลาง และขนาดเล็ก  โดยเกณฑ์พิจารณา
จากความสามารถในการรองรับแบบ/ขนาดเคร่ืองบินไดสู้งสุดของกรมการบินพลเรือน  2) กลุ่มสายการบิน 
แบ่งเป็น สายการบินขนาดใหญ่ ขนาดกลาง และขนาดเล็ก   โดยเกณฑ์พิจารณาจากประเภทการ
ใหบ้ริการและส่วนแบ่งตลาดของสายการบิน  3) กลุ่มควบคุมจราจรทางอากาศ  โดยเกณฑ์พิจารณา
จากขนาด และฟังกช์ัน่การท างาน    จากนั้นไดสุ่้มเลือกตวัอยา่งแบบง่าย (Simple random sampling)  
ดว้ยสูตรการค านวณขนาดกลุ่มตวัอยา่งของนิวแมน (Neuman, 2003)  ท่ีวา่ประชากรหลกัร้อย หรือ
ต ่ากว่าใช้กลุ่มตวัอย่าง ร้อยละ 15-30 ของจ านวนประชากรของทุกกลุ่มในแต่ละขนาด   อย่างไร 
ก็ตามเม่ือผูว้ิจยัไดล้งพื้นท่ีเก็บขอ้มูลภาคสนามจริง  จึงไดป้รับสัดส่วนจ านวนผูใ้ห้สัมภาษณ์ในแต่ละกลุ่ม   
เน่ืองด้วยขอ้จ ากดัในการได้มาซ่ึงขอ้มูล  ซ่ึงสามารถได้ขอ้มูลเฉพาะองค์กรท่ีมีความพร้อม และ
ความเตม็ใจท่ีจะใหข้อ้มูล   ดงัตารางท่ี 17   
 
ตารางที ่ 17  คุณลกัษณะของประชากร  
 
 

ขนาดองค์กร    ท่าอากาศยาน        สายการบิน 
การควบคุมจราจรทาง

อากาศ 
1. ขนาดใหญ่ ท่าอากาศยานนานาชาติ

และ 
ท่าอากาศยานสาธารณะ
ขนาดใหญ่ 
 

สายการบินท่ีใหบ้ริการ 
เตม็รูปแบบขนาดใหญ่ 
และขนาดกลาง 

Area control 

2. ขนาดกลาง ท่าอากาศยานสาธารณะ
ขนาดกลาง 
 

สายการบินตน้ทุนต ่า Approach control 

3. ขนาดเล็ก ท่าอากาศยานสาธารณะ
ขนาดเล็ก  

สายการบินท่ีใหบ้ริการ 
เตม็รูปแบบขนาดเล็ก 

Aerodrome control 
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ขั้นท่ี 2 ในแต่ละองคก์รท่ีไดสุ่้มเลือกมาจากขอ้ 1  ไดแ้บ่งงานท่ีมีความเก่ียวขอ้งกบั 
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืเป็น 2 งานไดแ้ก่ 1) งานเลือก พฒันา ถ่ายทอดเทคโนโลย ี และ 2) งานใชเ้ทคโนโลย ี   

ขั้นท่ี 3 เลือกตวัอยา่งแบบเจาะจง (Purposive sampling) ในกลุ่มผูบ้ริหารระดบัสูง
หรือกลางของ 1) งานเลือก พฒันา ถ่ายทอดเทคโนโลย ี และ 2) งานใชเ้ทคโนโลยใีนแต่ละองคก์ร  

ในการน้ีผูว้ิจยัได้ใช้แบบสอบถามกับกลุ่มตวัอย่างท่ีมีคุณลักษณะของกระจายตัว 
ตามลกัษณะของประชากร  ภายใตเ้ง่ือนไขความพร้อมและความเต็มใจท่ีจะให้สัมภาษณ์ รวม 101 ราย   
ประกอบด้วย  กลุ่มท่ี 1 สายการบินสัญชาติไทยท่ีให้บริการแบบประจ าเส้นทาง รวม 5 สาย  โดยมี 
สายการบินขนาดใหญ่ 1 สาย สายการบินขนาดกลางและสายการบินตน้ทุนต ่ารวม 2 สาย  และสายการบิน
ขนาดเล็ก 2 สาย   รวมผูใ้ห้สัมภาษณ์ 30 ราย  กลุ่มท่ี 2 ท่าอากาศยานท่ีให้บริการเชิงพาณิชย ์
ประกอบดว้ย ท่าอากาศยานขนาดใหญ่  ท่ีเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ และท่าอากาศยานสาธารณะ 
รวมทั้งท่าอากาศยาน ขนาดกลาง และขนาดเล็ก  รวมผูใ้ห้สัมภาษณ์รวม 36 ราย และกลุ่มท่ี 3  
ผูใ้ห้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ ประกอบดว้ย ส่วนกลางและศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศ 
ในระดบั Area control  Approach control และ Aerodrome control 17 แห่ง  รวมผูใ้ห้สัมภาษณ์  35 ราย   
ดงัตารางท่ี 18 
 

ตารางที ่ 18   กลุ่มตัวอย่างในการส ารวจ 
หน่วย : ราย 

กลุ่มตัวอย่างทีใ่ห้สัมภาษณ์ด้วยแบบสอบถาม 
ขนาดของกจิการ 

ใหญ่ กลาง เลก็ รวม 
1. กลุ่มสายการบิน 10 10 10 30 
2. กลุ่มท่าอากาศยาน 28 6 2 36 
3. กลุ่มควบคุมจราจรทางอากาศ 7 19 9 35 

รวม 45 35 21 101 

 
การวิจัยเชิงคุณภาพ   กลุ่มองค์กรท่ีสามารถให้ขอ้มูลเก่ียวกบัการขนส่งทางอากาศ 

ท่ีย ัง่ยนื แบ่งเป็น 4 กลุ่ม  ไดแ้ก่ 1)  กลุ่มหน่วยงานดา้นการขนส่งทางอากาศ ประกอบดว้ยสายการบิน 
ท่าอากาศยาน และการควบคุมจราจรทางอากาศ  ซ่ึงเป็นกลุ่มผูผู้รั้บการถ่ายทอดเทคโนโลย ี    
2) กลุ่มหน่วยงานดา้นนโยบายและก ากบัดูแลดา้นการขนส่งทางอากาศและส่ิงแวดลอ้มของประเทศไทย
และองค์การการบินระหว่างประเทศ  3) กลุ่มองค์กรด้านวิชาการ และ 4) กลุ่มองค์กรผูผ้ลิต
เทคโนโลยี  แล้วเลือกผู ้บริหารระดับสูงและผูเ้ช่ียวชาญของแต่ละกลุ่มท่ีท างานเก่ียวข้องกับ 
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การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศและส่ิงแวดลอ้ม เป็นตวัแทนในการสัมภาษณ์เชิงลึก  
ดว้ยแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง  รวม  22 ราย  ดงัตารางท่ี 19 

 
ตารางที ่  19  กลุ่มผู้เช่ียวชาญในการสัมภาษณ์เชิงลกึ 

หน่วย : ราย 

                               องค์กร จ านวน 
1. กลุ่มหน่วยงานดา้นการขนส่งทางอากาศ  
   1.1 กลุ่มผูป้ระกอบการสายการบิน 5 
   1.2 กลุ่มผูป้ระกอบการท่าอากาศยาน 2 
   1.3 กลุ่มผูป้ระกอบการควบคุมจราจรทางอากาศ 2 
2. กลุ่มหน่วยงานนโยบายและก ากบัดูแล  
   2.1 กลุ่มนโยบายและก ากบัดูแลดา้นการขนส่งทางอากาศ 7 
   2.2 กลุ่มนโยบายและก ากบัดูแลภายในประเทศดา้นส่ิงแวดลอ้ม 3 
   2.3 องคก์ารดา้นการบินระหวา่งประเทศ 1 
3. กลุ่มองคก์รดา้นวชิาการ  1 
4. กลุ่มผูผ้ลิตเทคโนโลยี 1 
                                   รวม 22 

 
การวจัิยเอกสาร   ประกอบดว้ย รายงานประจ าปี และแผนวิสาหกิจขององคก์ร  กฎหมาย 

และกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศและส่ิงแวดลอ้มของไทยและต่างประเทศ  และงานวิจยั
ท่ีเก่ียวขอ้ง  
 

เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย   
ผูว้ิจ ัยได้พฒันาเคร่ืองมือเชิงปริมาณและคุณภาพ รวม 3 เคร่ืองมือ ประกอบด้วย  

แบบสอบถาม  แบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง  รวมทั้งการวิจยัเอกสาร เพื่อตอบวตัถุประสงคก์ารศึกษาทั้ง 3 ขอ้  
ดงัตารางท่ี 20    

การวิจัยเชิงปริมาณ   ผูว้ิจยัไดส้ร้างแบบสอบถามซ่ึงประกอบดว้ยชุดค าถาม  4  ส่วน 
ไดแ้ก่ ขอ้มูลทัว่ไปขององคก์ร   ปัจจยัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   และทศันคติต่อมาตรการส่งเสริม 
การถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  เพื่อตอบวตัถุประสงคก์ารศึกษาขอ้ท่ี 1 และขอ้ท่ี 2  



108 
 

 

การวิจัยเชิงคุณภาพ  สัมภาษณ์เชิงลึกผูว้ิจ ัยได้สร้างแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง 
ซ่ึงประกอบดว้ยค าถามใน 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ สภาพปัญหาการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยืน  การพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   นโยบายพร้อม
มาตรการเพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   เพื่อตอบ
วตัถุประสงคก์ารศึกษาขอ้ท่ี 1 ขอ้ท่ี 2 และขอ้ท่ี 3    ร่วมกบัการวิจยัเอกสาร ซ่ึงไดค้ดัเลือกรวบรวม
เอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง และท าการวเิคราะห์เน้ือหาในประเด็นท่ีตอบวตัถุประสงคก์ารศึกษาขอ้ท่ี 1 และขอ้ท่ี 2      

ทั้งน้ี แบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้างไดแ้สดงไวใ้นภาคผนวก     
    

ขั้นตอนการสร้างเคร่ืองมือ 
1. ศึกษาวิธีการสร้างแบบสอบถาม   และแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง จากเอกสาร 

งานวจิยั แนวคิด ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง 
2. ศึกษาเอกสาร งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัแนวคิดทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบักระบวนการถ่ายทอด

เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  และมาตรการท่ีใช้ในการส่งเสริม รวมทั้งศึกษาเอกสาร
งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งและสัมภาษณ์ผูบ้ริหารในองคก์รดา้นการขนส่งทางอากาศในเบ้ืองตน้  เพื่อทราบ
ถึงขอ้เทจ็จริงและประเด็นปัญหาในการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนของประเทศไทย
ในปัจจุบนั  

3. น าข้อมูลจากงานวิจัยท่ีเ ก่ียวข้อง มาสู่การพัฒนากรอบแนวคิด ตัว ช้ีว ัด เกณฑ ์
การประเมิน และสร้างแบบจ าลองเชิงทฤษฎีกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  เพื่อน ามาสร้าง
แบบสอบถาม และแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง   แลว้เสนออาจารยท่ี์ปรึกษาเพื่อขอค าแนะน า 

4. น าแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ท่ีได้ปรับปรุงแก้ไขตามค าแนะน าของอาจารย ์
ท่ีปรึกษา  เพื่อน าเสนอต่อผูเ้ช่ียวชาญดา้นการถ่ายทอดเทคโนโลยี  เศรษฐศาสตร์ สถิติ  และการขนส่ง
ทางอากาศ  รวม  5 ท่าน ตรวจสอบความเท่ียงตรงดา้นเน้ือหา  (รายช่ือผูเ้ช่ียวชาญตามภาคผนวก) 

5. ปรับปรุงแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ตามท่ีไดรั้บค าแนะน าจากผูเ้ช่ียวชาญ และ
น าเสนอต่ออาจารยท่ี์ปรึกษาพิจารณาก่อนน าไปทดลองใช ้

6. น าแบบสอบถามท่ีไดรั้บความเห็นชอบจากอาจารยท่ี์ปรึกษาแลว้ไปทดลองใชก้บักลุ่ม
ตัวอย่างประกอบด้วยผู ้บริหารท่าอากาศยาน สายการบิน และการควบคุมจราจรทางอากาศ   
ท่ีมีคุณลกัษณะเป็นตวัแทนกลุ่มประชากร รวม 20 ราย  โดยลงพื้นท่ีทดลองใชแ้บบสอบถามระหวา่ง
เดือนสิงหาคมถึงเดือนกนัยายน 2556   และน าแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้างไปทดลองใช้กลุ่ม
ตวัอย่างท่ีเป็นผูบ้ริหารระดับสูงในองค์กรด้านการบินและองค์กรก ากับดูแลด้านการขนส่งทาง
อ า ก า ศ   
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ท่ีมีคุณลกัษณะเป็นตวัแทนกลุ่มประชากร จ านวน  2 ราย  โดยลงพื้นท่ีทดลองใชแ้บบสัมภาษณ์ใน
เดือนสิงหาคม 2556  

7. น าผลการทดสอบท่ีได้มาปรับปรุงแบบสอบถามและแบบสัมภาษณ์ แล้วน าเสนอ
อาจารยท่ี์ปรึกษาอีกคร้ัง  

เคร่ืองมือในการศึกษาคร้ังน้ีมีความเช่ือมัน่และความเท่ียงตรงท่ีเช่ือถือได ้  โดยผูว้ิจยัได้
พฒันาเคร่ืองมือจากแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งทั้งของไทยและต่างประเทศ  รวมทั้ง
มาตรฐานการขนส่งทางอากาศและการจดัการภาคพื้นในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัส่ิงแวดลอ้มท่ีกล่าวถึง
ในภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโก้ ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ   รวมทั้งได้ส่ง
เคร่ืองมือให้ผูเ้ช่ียวชาญในหลายสาขาตรวจสอบประเมินคุณภาพก่อนการเก็บรวบรวมข้อมูล      
การเก็บขอ้มูลได้ท าด้วยความระมดัระวงัโดยเก็บขอ้มูลจากแหล่งขอ้มูลตรงซ่ึงเป็นผูบ้ริหารท่ีมี
หนา้ท่ีรับผดิชอบดา้นการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนขององคก์รดา้นการขนส่ง
ทางอากาศและก าหนดนโยบาย/ก ากบัดูแลด้านการขนส่งทางอากาศและส่ิงแวดลอ้มจ านวนมาก     
ผูว้ิจ ัยได้น าผลท่ีได้มาตรวจสอบแบบสามเส้าซ่ึงมีการตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลจาก
แหล่งขอ้มูลเชิงปริมาณและคุณภาพ    นอกจากน้ีผลการศึกษาคร้ังน้ีไดถู้กน ามาพฒันาเป็นบทความ
เพื่อลงในวารสารซ่ึงไดผ้า่นการประเมินคุณภาพในระดบัดีและดีมากจากผูเ้ช่ียวชาญ 2 ท่านแลว้ 
 

การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
การวิจยัคร้ังน้ีเก็บรวบรวมขอ้มูลในเชิงปริมาณ เชิงคุณภาพ และการวิจยัเอกสาร โดยมี

รายละเอียดการเก็บรวบรวมขอ้มูลดงัน้ี  
1. การวจิยัเอกสาร     ไดร้วมรวมขอ้มูลจากเอกสารงานวจิยัและกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้ง  แลว้วเิคราะห์ 

เชิงเน้ือหา  ด าเนินการในช่วงเดือนสิงหาคมถึงเดือนกนัยายน 2556 
2. การวิจยัเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ท่ีได้จากการเก็บขอ้มูลด้วยการส ารวจโดยใช้

แบบสอบถามและการสัมภาษณ์เชิงลึกโดยใช้แบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง มีรายละเอียดการ
ด าเนินงาน ดงัน้ี  

2.1 ผูว้ิจ ัยได้ท าหนังสือถึงบณัฑิตวิทยาลัย    เพื่อขอหนังสือขอความอนุเคราะห์ 
จากผูบ้ริหารองคก์รดา้นการขนส่งทางอากาศ ประกอบดว้ย ท่าอากาศยาน สายการบิน การควบคุม
จราจรทางอากาศ    อนุญาตให้ผูว้ิจยัเข้าไปเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสัมภาษณ์    
รวมทั้งขอหนงัสือขอความอนุเคราะห์จากผูบ้ริหารองคก์รดา้นการบิน และองคก์รก าหนดนโยบาย
และก ากบัดูแลดา้นการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยและต่างประเทศ  อนุญาตให้ผูว้ิจยัเขา้ไป
สัมภาษณ์เชิงลึกดว้ยแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง 
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 2.2 หลังจากได้รับอนุญาตจากผู ้บริหารองค์กรแล้ว ผู ้วิจ ัยได้เตรี ยมการลงพื้นท่ี 
โดยก าหนดนัดหมายวันเวลาท่ีผู ้บริหารแต่ละท่าน สะดวกในการตอบแบบสอบถามและ 
ใหส้ัมภาษณ์เชิงลึก 

2.3 ผูว้จิยัไดล้งพื้นท่ีเพื่อเก็บขอ้มูลตามท่ีไดน้ดัหมายกบักลุ่มตวัอยา่ง 101 ราย  โดยการ
ใชแ้บบสอบถามกบัผูบ้ริหารระดบัสูงและระดบักลางท่ีรับผิดชอบในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการก าหนด
นโยบายการถ่ายทอดเทคโนโลยี และการใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   โดยให้
ผูบ้ริหารกรอกรายละเอียดตามท่ีปรากฏในแบบสอบถาม และผูว้ิจยัซ่ึงนัง่อยูด่ว้ย   เพื่อให้ค  าอธิบาย
เพิ่มเติมหากผูต้อบแบบสอบถามสงสัย และผูว้ิจยัไดข้ออนุญาตผูต้อบแบบสอบถามซกัถามเพิ่มเติม
ในรายละเอียดในประเด็นท่ีเก่ียวข้อง  เพื่อความสมบรูณ์ของข้อมูลท่ีจะน ามาวิเคราะห์   โดยใช้
ช่วงเวลาท่ีเก็บขอ้มูลอยูร่ะหวา่งเดือนตุลาคม 2556 ถึงเดือนมีนาคม 2557   

2.4 ผูว้ิจ ัยได้ลงพื้นท่ีเพื่อเก็บข้อมูลตามท่ีได้นัดหมายกับกลุ่มตัวอย่าง 22 ราย   
โดยการสัมภาษณ์เชิงลึกโดยใช้แบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้างกบัผูบ้ริหารระดบัสูงและผูเ้ช่ียวชาญ 
ในองคก์รดา้นการบิน และองค์กรก าหนดนโยบายและก ากบัดูแลดา้นการบินและส่ิงแวดลอ้มของ
ประเทศไทยและต่างประเทศ  โดยผูว้ิจยัไดล้งพื้นท่ีเพื่อสัมภาษณ์เชิงลึกระหว่างเดือนมกราคมถึง
เดือนพฤษภาคม 2557   ส่วนใหญ่ผูว้ิจยัตอ้งไปสัมภาษณ์เชิงลึกแต่ละรายหลายรอบเพื่อให้ได้แนวคิด 
มุมมอง และลงรายละเอียดท่ีถูกตอ้ง ชดัเจนในประเด็นท่ีศึกษา   

 

การวเิคราะห์ข้อมูล 
ใชก้ารตรวจสอบขอ้มูลแบบสามเส้า (Triangulation)  จากขอ้มูล 3 แหล่ง เพื่อสอบทาน

ความถูกตอ้งและวเิคราะห์เพื่อตอบวตัถุประสงคก์ารวจิยั 3 ขอ้ ดงัตารางท่ี 20  
การวิจัยเชิงปริมาณ  ผูว้ิจยัได้ด าเนินการวิเคราะห์ขอ้มูลจากแบบสอบถามเป็นหลกั 

ร่วมกบัขอ้มูลทุติยภูมิจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อหาค่าสถิติ ดงัน้ี  1) สถิติพื้นฐาน ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย 
และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  2) สถิติท่ีใช้ทดสอบสมมติฐาน วิเคราะห์สมการถดถอยเชิงพหุ (Multi 
regression) และวเิคราะห์ค่าสหสัมพนัธ์ (Correlation) เพื่อหาความสัมพนัธ์ระหวา่งตวัแปรพยากรณ์
กบัตวัแปรเกณฑ์  ถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี    โดยประมวลผลดว้ยโปรแกรม
คอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป   

การวจัิยเชิงคุณภาพ   ผูว้จิยัไดด้ าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูล จากการจดัท าและวิเคราะห์
ขอ้มูลโดยน าขอ้มูลเชิงคุณภาพจากการสัมภาษณ์โดยใชแ้บบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง ร่วมกบัขอ้มูลท่ี
ไดจ้ากการวจิยัเอกสาร โดยผูว้ิจยัไดน้ าผลการวิเคราะห์เชิงคุณภาพดงักล่าว ร่วมกบัผลการวิเคราะห์
เชิงปริมาณ มาวิเคราะห์แบบสามเส้าเพื่อตรวจสอบความถูกตอ้งสมบรูณ์ของขอ้มูล และน ามาสู่ 
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การพฒันาแบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีเหมาะสมส าหรับ
ประเทศไทยได ้      

ทั้งน้ี แบบจ าลองท่ี 1 แบบจ าลองเชิงทฤษฏีกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศท่ีย ัง่ยืน ผูว้ิจยัได้พฒันาข้ึนจากการสังเคราะห์ทฤษฏีและงานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง ส าหรับ
แบบจ าลองท่ี 2 พลวตัของการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   ผูว้ิจยัไดพ้ฒันา 
ข้ึนจากการวเิคราะห์แบบสามเส้า ท่ีไดจ้ากการประมวลผลจากการส ารวจและสัมภาษณ์เชิงลึก และ  
เม่ือน าปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี และประเด็นปัญหาและสาเหตุ 
มาพิจารณาดว้ยแลว้  ผูว้ิจยัไดส้ังเคราะห์ข้ึนเป็นแบบจ าลองท่ี 3  กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ท่ีพฒันาใหม่    
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ตารางที ่ 20  กรอบการวจัิย  

 
วตัถุประสงค์ วธีิการศึกษา เคร่ืองมือ ตัวแปรทีศึ่กษา แหล่งข้อมูล ส่ิงทีไ่ด้ 

  1) เพื่อวเิคราะห์สภาพ
ปัญหาของกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี

   การขนส่งทางอากาศ
ของประเทศไทยโดย 

   เฉพาะอยา่งยิง่ดา้น
ส่ิงแวดลอ้ม (ในช่วงปี 
พ.ศ. 2547 - 2557) 

 
 

การวิ จั ย เ ชิ ง 
ปริมาณ 
 

การส ารวจโดยใช้
แบบสอบถาม 

ปัญหาในการถ่ายทอดเทคโนโลยีใน
ประเด็นของเทคโนโลย ีช่องทางถ่ายทอด
เทคโนโลยี  ความสามารถถ่ายทอดและ
ดูดซับ เ ท ค โนโลยี   ข้อผู กพันด้ าน
ส่ิงแวดลอ้มขององค์กร ความตระหนักรู้
ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ี
ย ัง่ยนื ความสมัพนัธ์ระหวา่งกนั  มาตรการ
ส่งเสริมของภาครัฐ 

ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งทางอากาศ หลกั  
3 กลุ่ม ไดแ้ก่ กลุ่มสายการบิน กลุ่มท่าอากาศยาน 
และกลุ่มควบคุมจราจรทางอากาศ 

รายละเอียดของปัญหาและ
มุมมองต่อปัญหาการถ่ายทอด
เทคโนโลยขีององคก์ร 

การวิ จั ย เ ชิ ง
คุณภาพ 

การวิจยัเอกสารโดย
การคัด เ ลื อกและ
รวบรวมเอกสารท่ี 
เ ก่ี ยวข้อง (ในช่วง      
ปี พ.ศ. 2547 - 2557)  

การถ่ายทอดเทคโนโลยีในภาพรวมของ 
องคก์รและ สภาพปัญหาในการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี(ในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2557)   

1)  งานวิจัยในหน่วยงานและสถาบนัวิชาการ     
2) รายงานประจ าปีและแผนวิสาหกิจของ
หน่วยงาน   3) รายงานการประเมินผลงาน
ของหน่วยงาน 4) ภาคผนวกท่ี 14 และ 16 ใน
อนุสญัญาชิคาโก ้และกฎหมายดา้นการบินและ
ส่ิงแวดลอ้ม   

การถ่ายทอดเทคโนโลยีใน
ปัจจุบัน และปัญหาหลกัการ
ถ่ า ย ท อ ด เ ท ค โ น โ ล ยี ใ น
ภาพรวม 

การสมัภาษณ์เชิงลึก    
โดยใชแ้บบสมัภาษณ์ 
แบบก่ึงโครงสร้าง 

รายละเอียดเชิงลึกของปัญหาและมุมมอง
ต่อ ปัญหาในกระบวนการ ถ่ ายทอด
เทคโนโลยี   ในประเด็นของเทคโนโลย ี 
ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  ความสามารถ
ถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลย ี ขอ้ผกูพนั
ดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  ความตระหนกัรู้  

1)  ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งทางอากาศหลกั  3
กลุ่ม ไดแ้ก่ กลุ่มสายการบิน กลุ่มท่าอากาศยาน 
และกลุ่มควบคุมจราจรทางอากาศ  2)  ผูก้  าหนด
นโยบายและก ากบัดูแลดา้นการบินของไทย
และระหวา่งประเทศ  

รายละเอียดของปัญหาและ
มุมมองต่ อ ปัญหา ในการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยใีนองคก์ร 
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ตารางที ่ 20   (ต่อ)   
 
 

วตัถุประสงค์ วธีิการศึกษา เคร่ืองมือ ตัวแปรทีศึ่กษา แหล่งข้อมูล ส่ิงทีไ่ด้ 
   ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ี

ย ั่ ง ยื น  ค ว า ม สั ม พัน ธ์ ร ะ ห ว่ า ง กั น  
มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ 

  

2)  เพื่ อพัฒนา
กระบวนการถ่ ายทอด
เ ท ค โ น โ ล ยี 
การขนส่งทางอากาศ และ
การปรับตวัขององคก์ร 

การวจิยั 
เชิงปริมาณ 
 

การส ารวจโดยใช้
แบบสอบถาม 

กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีใน
ปัจจุบนั  และปัจจยัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  ตัวแปร ได้แก่ เทคโนโลยี
ช่ อ ง ท า ง ถ่ า ย ท อ ด เ ท ค โ น โ ล ยี   
ค ว ามส าม า ร ถ ถ่ า ยทอดและดู ดซับ
เทคโนโลยี   ขอ้ผูกพนัด้านส่ิงแวดลอ้มของ
องค์กร  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการ
ขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืน  ความสัมพันธ์ 
ระหวา่งกนั   มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ 

 ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งทางอากาศ หลกั  3  กลุ่ม 
ได้แก่ กลุ่มสายการบิน กลุ่มท่าอากาศยาน 
และกลุ่มควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

1) ตั ว แ ป ร ท่ี มี ผ ล ต่ อ
ก ร ะ บ วน ก า ร  ถ่ า ย ท อ ด
เทคโนโลย ี  
2) แบบจ าลองท่ี 2 พลวตัของ
ก าร ถ่ า ยทอด เทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
น า ไ ป สู่ ก า ร สั ง เ ค ร า ะ ห์
แบบจ าลองท่ี 3 แบบจ าลอง
ก ร ะ บ ว น ก า ร ถ่ า ย ท อ ด
เทคโนโลยท่ีีพฒันาใหม่  

การวิจัยเอกสารโดยการ
คัดเลือกและรวบรวม
เอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง  

กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีตาม
แนวคิดทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

ต าราทางวิชากร รายงานวิจัย และบทความ  
ทั้งของไทยและต่างประเทศ  

แบบจ าลองท่ี 1 แบบจ าลอง
เ ชิ ง ท ฤ ษ ฏี ก ร ะบ วน ก า ร
ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่ง
ทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 
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ตารางที ่ 20   (ต่อ)   
 
 

วตัถุประสงค์ วธีิการศึกษา เคร่ืองมือ ตัวแปรทีศึ่กษา แหล่งข้อมูล ส่ิงทีไ่ด้ 
 การวจิยั 

เชิงคุณภาพ 
การสมัภาษณ์เชิงลึก  
โดยใชแ้บบสมัภาษณ์
แบบก่ึงโครงสร้าง 

ความเห็นในการพฒันากระบวนการ 
ถ่ายทอดเทคโนโลยใีหดี้ข้ึนกวา่เดิม 

1)  ผูป้ระกอบการขนส่งทางอากาศ 3 กลุ่ม 
ไดแ้ก่ สายการบิน ท่าอากาศยาน และควบคุม
จราจรทางอากาศ  2) ผูก้  าหนดนโยบายและ
ก ากบัดูแลดา้นการขนส่งทางอากาศไทยและ
ระหวา่งประเทศ 

แบบจ าลองท่ี 2 พลวตัของ
ก าร ถ่ า ยทอด เทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
น า ไ ป สู่ ก า ร สั ง เ ค ร า ะ ห์
แบบจ าลองท่ี 3 แบบจ าลอง
ก ร ะ บ ว น ก า ร ถ่ า ย ท อ ด
เทคโนโลยท่ีีพฒันาใหม่  

3)  เพื่อจดัท าขอ้เสนอแนะ
เชิงนโยบายพร้อมมาตรการ
ในการพฒันากระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีมี
ประสิทธิภาพใหแ้ก่
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง   

การวจิยั 
เชิงคุณภาพ 

การสมัภาษณ์เชิงลึก  
โดยใชแ้บบสมัภาษณ์
แบบก่ึงโครงสร้าง 

มาตรการส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอด
เทคโนโลยท่ีีเหมาะสม 

1) ผูป้ระกอบการดา้นการขนส่งทางอากาศ   
3 กลุ่ม ไดแ้ก่ สายการบิน ท่าอากาศยาน และ
ควบคุมจราจรทางอากาศ  2)  ผูก้  าหนด
นโยบายและก ากบัดูแลดา้นการบินไทยและ
ระหวา่งประเทศ 

มาตรการและแผนกลยทุธ์ใน 
การส่ง เสริมการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี
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 กล่าวโดยสรุป บทน้ีไดอ้ธิบายวธีิท่ีใชใ้นการศึกษา  ซ่ึงประกอบดว้ยเคร่ืองมือท่ีส าคญั  3 ประเภท 
ไดแ้ก่ การวิจยัเอกสาร  แบบสอบถาม  และแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง  แลว้ท าการสอบทานดว้ย
วิธีการสามเส้า เพื่อให้ผลการศึกษาท่ีสามารถตอบวตัถุประสงค์การศึกษาทั้ ง 3 ข้อ ซ่ึงผล 
การวจิยั จะกล่าวถึงในบทต่อไป  
 
 



 
บทที ่4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
  

การวิจยัเร่ือง การพฒันาระบบการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพื่อการเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ       
การขนส่งทางอากาศไทย มีวตัถุประสงค์หลกั 3 ประการ คือ 1) เพื่อวิเคราะห์สภาพปัญหาของ
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง 
ด้านส่ิงแวดล้อม (ในช่วงปี พ.ศ.2547-2557)   2) เพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศ และการปรับตวัขององคก์ร  และ 3) เพื่อจดัท าขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อม
มาตรการในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพให้แก่
หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง     ผูว้ิจ ัยเลือกใช้วิธีวิจยัแบบผสมผสานระหว่างการวิจยัเชิงปริมาณและ 
เชิงคุณภาพ ประกอบดว้ย การวิจยัเอกสาร  เพื่อให้ไดข้อ้มูลท่ีเป็นปัญหาและปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึน 
การวิจยัเชิงปริมาณโดยการส ารวจซ่ึงใชแ้บบสอบถามกบัผูป้ระกอบการ 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ สายการบิน 
ท่าอากาศยาน และควบคุมการจราจรทางอากาศ   แลว้ประมวลผลทางสถิติหาความสัมพนัธ์ของตวัแปร
ด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์  และการศึกษาเชิงคุณภาพโดยการสัมภาษณ์เชิงลึกผู ้เ ก่ียวข้อง  
แล้วสอบทานด้วยวิธีการสามเส้า น ามาพฒันาแบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการ
ข น ส่ ง 
ทางอากาศภายใตก้รอบแนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยนื  ผลการศึกษาพบประเด็นส าคญัโดยสรุป ดงัน้ี 

 
ตอนที ่1  ผลวิเคราะห์สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ        
                 ของประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิง่ด้านส่ิงแวดล้อม (ในช่วงปี พ.ศ. 2547-2557)   

 การศึกษาจากข้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพท่ีวิ เคราะห์ด้วยวิธีการสามเส้า 
ในการศึกษาคร้ังน้ี   พบว่า  ประเด็นปัญหาที่ส าคญัของการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศของประเทศไทยในปัจจุบนัมี 8 ดา้น ไดแ้ก่ 1) ปัญหาความสามารถทางเทคโนโลยีของ
องค์กร  2) ปัญหาเทคโนโลยี   3) ปัญหาช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  4) ปัญหาขอ้ผูกพนัดา้น
ส่ิงแวดล้อมขององค์กร  5) ปัญหาความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี  6) ปัญหา 
ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  7) ปัญหาความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  และ 
8) ปัญหามาตรการส่งเสริมของภาครัฐ   สรุปประเด็นส าคญั  ดงัน้ี  
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1. ปัญหาความสามารถทางเทคโนโลยขีององค์กร 

การถ่ายทอดเทคโนโลย ีพิจารณาไดจ้ากระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีขององคก์ร 
(Technological capability)  ซ่ึงเป็นกระบวนการสะสมความรู้ดา้นเทคนิคหรือกระบวนการเรียนรู้
ขององค์กรให้สูงข้ึน   แบ่งเป็น 4 ระดบั  ไดแ้ก่ ระดบัท่ี 1 สามารถจดัหาเทคโนโลยี  ระดบัท่ี 2 
สามารถใช้เทคโนโลยี  ระดบัท่ี 3  สามารถดดัแปลงเทคโนโลยี และระดบัท่ี 4  สามารถสร้าง
นวตักรรม  โดยการศึกษาคร้ังน้ีไดก้ าหนดตวัช้ีวดัและใหค้ะแนนแบบ Likert scale ใน 5 ระดบั 

ผลการส ารวจ พบว่า องค์กรด้านการขนส่งทางอากาศของประเทศไทยส่วนใหญ่  
มีความสามารถถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนอยู่ในระดับท่ี 1 สามารถจัดหา
เทคโนโลยี  และระดบัท่ี 2 สามารถใชเ้ทคโนโลยี   ดว้ยความถ่ีร้อยละ 88.12 และ ร้อยละ 83.17 - 84.16  
ตามล าดบั โดยทั้ง 2 ระดบัมีค่าคะแนนโดยเฉล่ีย 2.87 และ 2.72 - 2.89  ตามล าดบั (จากคะแนนเต็ม 5)  
อย่างไรก็ตามความสามารถถ่ายทอดเทคโนโลยีในระดบัท่ีสูงข้ึนในระดบัท่ี 3 สามารถดดัแปลง
เทคโนโลยี และระดบัท่ี 4 สามารถสร้างนวตักรรมได ้มีค่อนขา้งน้อย  โดยมีความถ่ีลดลงเหลือ 
ร้อยละ 48.51-49.50 และร้อยละ 24.75-25.74 ตามล าดับ  และมีค่าคะแนนโดยเฉล่ียลดลงเหลือ  
1.45-1.77 และ 0.56-0.81 ตามล าดบั  ตารางท่ี 21 
 
ตารางที ่ 21  ระดับความสามารถถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืน 
 

ระดับการถ่ายทอด ระดบั ค่าเฉลีย่ 
ความ

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความถี่ทีม่ ี
 (เทยีบเป็น 

100%) 
1. ระดบัท่ี 1 สามารถจดัหาเทคโนโลย  ี ปานกลาง 2.87 1.50 88.12 
2. ระดบัท่ี 2 สามารถใชเ้ทคโนโลย ี     
    2.1 สามารถใชป้ระโยชน์ไดห้ลายฟังกช์ัน่ 
          การท างาน 

ปานกลาง 2.82 1.55 83.17 

    2.2 สามารถแกปั้ญหาทางเทคนิคท่ีเกิดข้ึน ปานกลาง 2.72 1.48 83.17 
    2.3 สามารถถ่ายทอดความรู้ใหบุ้คลากร 
           ทุกระดบั 

ปานกลาง 2.89 1.56 84.16 

3. ระดบัท่ี 3 สามารถดดัแปลงเทคโนโลย ี     
     3.1 สามารถพฒันาเทคโนโลยใีหท้  างานดีข้ึน          นอ้ย 1.77 1.93 49.50 
    3.2 มีพนัธมิตรทางเทคโนโลย ี นอ้ย 1.69 1.83 49.50 
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ตารางที ่ 21  (ต่อ)   
 

ระดับการถ่ายทอด ระดบั ค่าเฉลีย่ 
ความ

เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ความถี่ทีม่ ี
 (เทยีบเป็น 

100%) 

4. ระดบัท่ี 4 สามารถสร้างนวตักรรม    
    4.1 สามารถสร้างเทคโนโลยตีน้แบบหรือ 
               พฒันาวธีิการจดัการดา้นการบินข้ึนใหม่ 

นอ้ยท่ีสุด 0.81 1.49 25.74 

    4.2 สามารถน านวตักรรมท่ีพฒันามาใช ้       
          งานไดต่้อเน่ือง 

นอ้ยท่ีสุด 0.78 1.47 25.74 

    4.3 สามารถตั้งแผนกงานดา้นการวจิยัและ  
             พฒันาเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ 
             ท่ีย ัง่ยนื 

นอ้ยท่ีสุด 0.56 1.06 24.75 

ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

ผลดังกล่าว แสดงให้เห็นว่า การขนส่งทางอากาศของประเทศไทยโดยภาพรวม  
มีการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนอยู่ในระดับปานกลางถึงค่อนข้างน้อย    
กล่าวคือ องค์กรส่วนใหญ่สามารถถ่ายทอดเทคโนโลยีในระดับจัดหาและใช้งานได้   ในขณะ 
ท่ีการพัฒนาความสามารถทางเทคโนโลยีในระดับท่ีสูงข้ึนถึงขั้นดัดแปลงเทคโนโลยีและ 
สร้างนวตักรรมโดยรวมยงัมีค่อนขา้งน้อย  และบางองค์กรยงัไม่เร่ิมการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

อย่างไรก็ตามการสัมภาษณ์ เชิงลึกให้รายละเ อียด เพิ่ม เ ติมว่าความสามารถ 
ทางเทคโนโลยีขององค์กรมีความแตกต่างกันข้ึนกับหลายปัจจยั  ทั้ งคุณสมบติัขององค์กร เช่น  
ประเภทขององคก์ร ผลประกอบการ รวมถึงประเภทเทคโนโลยี  เช่น องคก์รดา้นการบินส่วนใหญ่ 
มีความสามารถทางเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ เช่น อากาศยานและเคร่ืองมืออุปกรณ์  อยูใ่นระดบัจดัหา
และใช้เทคโนโลยี   แต่โดยรวมแล้วการยกระดับความสามารถทางเทคโนโลยี ให้สูงข้ึน 
ถึงขั้นดดัแปลงและสร้างนวตักรรมยงัมีค่อนขา้งน้อย  ทั้งน้ี เน่ืองจากคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศประเภทฮาร์ดแวร์ส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยีขั้นสูงท่ีมีฟังก์ชั่นการท างานท่ี
ซบัซ้อน  เป็นเทคโนโลยีส าเร็จรูป และบางกรณีผูใ้ห้เทคโนโลยีจดลิขสิทธ์ิทรัพยสิ์นทางปัญญาไว ้ 
ก่อใหเ้กิดมีลกัษณะของเทคโนโลยกีล่องด าซ่ึงผูรั้บการถ่ายทอดสามารถปรับปรุงและพฒันาต่อยอด
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เทคโนโลยีไดค้่อนขา้งยาก  ในขณะท่ีความสามารถของเทคโนโลยีซอฟต์แวร์ เช่น วิธีปฏิบติัการ
ดา้นการบิน  การจดัการดา้นการบินและภาคพื้นมีความสามารถทางเทคโนโลยีในระดบัท่ีสูงกว่า   
กล่าวคือ แมเ้ทคโนโลยีซอฟต์แวร์ส่วนใหญ่มีการก าหนดมาตรฐานโดยองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศหรือโรงงานผูผ้ลิตอากาศยานและอุปกรณ์  แต่องค์กรผูรั้บการถ่ายทอดหลายแห่ง
สามารถดดัแปลงเทคโนโลยีและสร้างนวตักรรมได ้ เช่น  บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) และ
บริษทัสายการบินหลายแห่งสามารถพฒันาวิธีปฏิบติัการด้านการบินให้มีประสิทธิภาพและมี 
ความเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มเพิ่มข้ึนกวา่ท่ีคู่มือแนะน าไวแ้ละไดส่้งให้โรงงานผลิตอากาศยานหรือ
อุปกรณ์รับรองก่อนใชง้านเพื่อความปลอดภยัในการท าการบิน   ในขณะท่ีบางองคก์รสามารถสร้าง
นวตักรรมได ้โดยส่วนใหญ่เป็นโปรแกรมคอมพิวเตอร์ท่ีใชบ้ริหารจดัการดา้นการบินและภาคพื้น  
เช่น  บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั ไดพ้ฒันาระบบบริหารจดัการจราจรทางอากาศ
ระบบ Bay of bengal cooperative air traffic flow management advisory system (BOBCAT) และ
ไดรั้บการรับรองจากองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
พฒันาโปรแกรมช่วยในการแปรผลขอ้มูลจากระบบ Airport information management system (AIMS) 
เช่ือมโยงกบัระบบของท่าอากาศยาน  พฒันาโปรแกรมช่วยจดัการระบบ Gate hold procedure          

2. ปัญหาด้านเทคโนโลย ี  
    เทคโนโลยดีา้นการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื มีปัญหาส าคญั ประมวลได ้ดงัน้ี 
   2.1  เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนท่ีองคก์รรับการถ่ายทอดมาส่วนใหญ่เป็น

เทคโนโลยีท่ีเหมาะสมกบัสภาพองค์กรและบริบท  มีส่วนน้อยท่ีใช้เทคโนโลยีล ้ ายุค โดยแต่ละ
องคก์รมีระดบัเทคโนโลยีและการใชเ้ทคโนโลยีท่ีแตกต่างกนั   ส่งผลต่อการท างานร่วมกนัระหวา่ง
หน่วยงานซ่ึงจ าเป็นตอ้งเช่ือมโยงการท างานของเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์และซอฟตแ์วร์อยา่งบูรณาการ
และเป็นระบบ  ท าให้บางกรณีเกิดความล่าช้าในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี โดยเฉพาะ 
ในการใชง้านร่วมกนั  รายละเอียดของเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืในปัจจุบนั  ดงัน้ี  

2.1.1 เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์   สายการบิน ท่าอากาศยาน และการควบคุมจราจร 
ทางอากาศ  มีความตอ้งการใชเ้ทคโนโลยีแตกต่างกนั ดงัน้ี  

2.1.1.1 เทคโนโลยฮีาร์ดแวร์ส าหรับสายการบิน ท่ีส าคญัไดแ้ก่  
    1) อากาศยาน  อากาศยานท่ีสามารถตอบโจทย์ความย ัง่ยืนได้ข้ึนกับ 

ประเภทและรุ่นของอากาศยาน  ประเภทเคร่ืองยนต ์ อายุการใชง้าน เป็นตน้ เช่น  สายการบินขนาดใหญ่
และขนาดกลางส่วนใหญ่ใชอ้ากาศยานไอพน่  เพราะมีขนาดใหญ่บรรทุกผูโ้ดยสารไดม้าก  มีความเร็วสูง  
ใช้น ้ ามันมาก แต่สามารถบินแบบประหยัดได้ในระดับเพดานบินสูงและก่อให้ เกิดเสียงดัง  
ในขณะท่ีสายการบินขนาดเล็กส่วนใหญ่ใช้อากาศยานใบพดั เพราะมีขนาดเล็กท่ีเหมาะกบัการบินระดบั      
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อย่างไรก็ตามสายการบินส่วนใหญ่ได้ทยอยปลดประจ าการอากาศยานรุ่นเก่าซ่ึงเป็นเทคโนโลยี
ลา้สมยั และสั่งซ้ืออากาศยานรุ่นใหม่ท่ีมีประสิทธิภาพและเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มเพิ่มข้ึนเขา้ประจ า
ฝงูบิน   และมีสายการบินขนาดใหญ่น าเทคโนโลยีล ้ ายุค เช่น อากาศยานรุ่นโบอ้ิง 787 ดรีมไลเนอร์    
ท่ีประหยดัน ้ามนัและเสียงเบามากมาใชง้าน  ดงัตารางท่ี 22 
 
ตารางที ่ 22   อากาศยานทีใ่ช้ในสายการบินกลุ่มตัวอย่าง 
 

       สายการบิน 
อากาศยานไอพ่น อากาศยานใบพดั 

เทคโนโลยี
ล า้ยุค 

เทคโนโลยี 
ทีเ่หมาะสม 

เทคโนโลยี
ล า้ยุค 

เทคโนโลยทีี่
เหมาะสม 

สายการบินขนาดใหญ่ B 787 
A 350 

B777  B737-800 
A380   A320 

A340   A319 
A330   A310 

 

- - 

สายการบินขนาดกลาง  - A 319 A320-200 
(320 Neo/B 737) 

 

- ATR 72 

สายการบินตน้ทุนต ่า  - A320(A320 Neo) 
 

- - 

สายการบินขนาดเล็ก สายท่ี 1  
 

- - - Cessna 208 
SAAB 340B 

สายการบินขนาดเล็ก สายท่ี 2  - - - Cessna 208 
390 premierCavana 

ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

2) น ้ ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน   สายการบินของไทยส่วนใหญ่ใชน้ ้ ามนั
เช้ือเพลิง Jet A-1  ซ่ึงเป็นเทคโนโลยท่ีีเหมาะสม   ในขณะท่ีสายการบินขนาดใหญ่สายบินหน่ึงอยูร่ะหวา่ง
วิจยัและพฒันาน ้ ามันเช้ือเพลิงชีวภาพ  แต่ยงัไม่สามารถน ามาใช้งาน เพราะต้องทดสอบให้มั่นใจ 
ถึงความปลอดภยัในการท าการบินและตน้ทุนการผลิต  ดงัตารางท่ี 23 
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ตารางที ่ 23  น า้มันเช้ือเพลงิอากาศยานทีใ่ช้ในสายการบินกลุ่มตัวอย่าง 
 

สายการบิน 
ประเภทของเทคโนโลยี 

เทคโนโลยลี า้ยุค เทคโนโลยทีีเ่หมาะสม 

สายการบินขนาดใหญ่ Bio fuel 1/ Jet A-1 
สายการบินขนาดกลาง  - Jet A-1 
สายการบินตน้ทุนต ่า - Jet A-1 
สายการบินขนาดเล็ก สายท่ี 1 - Jet A-1 
สายการบินขนาดเล็ก สายท่ี 2 - Jet A-1 

 

ท่ีมา  :  ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
หมายเหตุ :  1/ อยูร่ะหวา่งการวจิยัและพฒันา  
 

3)  อุปกรณ์เคร่ืองมือ สายการบินของไทยมีการใช้อุปกรณ์การบิน 
ท่ีตอบโจทยค์วามย ัง่ยืนหลายประเภท เช่น ปีกอากาศยานแบบ Sharklet ท่ีช่วยให้การท าการบินประหยดั
น ้ ามนั อุปกรณ์บนอากาศยานท่ีรับสัญญาณดาวเทียมรองรับท าการบินแบบ  RNAP/RNP   โปรแกรม
วางแผนการบิน (Flight plan)  ดงัตารางท่ี 24 

 
ตารางที ่ 24  อุปกรณ์ทีใ่ช้ในสายการบินกลุ่มตัวอย่าง 
 

           สายการบิน 
ประเภทของเทคโนโลยี 

เทคโนโลยลี า้ยุค เทคโนโลยทีีเ่หมาะสม 
 

สายการบินขนาดใหญ่ - Sharklet 
อุปกรณ์ส าหรับ  RNAP/RNP 

ACARs 
Hand held device 
Vortex generator 

Flight plan 
 

สายการบินขนาดกลาง  Sharklet 
อุปกรณ์ส าหรับ  RNAP/RNP 
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ตารางที ่ 24  (ต่อ)  
 

           สายการบิน 
ประเภทของเทคโนโลยี 

เทคโนโลยลี า้ยุค เทคโนโลยทีีเ่หมาะสม 

สายการบินขนาดกลาง  Sharklet 
อุปกรณ์ส าหรับ  RNAP/RNP 

สายการบินตน้ทุนต ่า  

- 
Sharklet 

อุปกรณ์ส าหรับ  RNAP/RNP 
Flight plan 

FMGS 
Idle reverse 

 

สายการบินขนาดเล็ก สายท่ี 1  
- 

อุปกรณ์ส าหรับ RNAP/RNP 
Flight plan 

สายการบินขนาดเล็ก สายท่ี 2  

- 
อุปกรณ์ส าหรับ RNAP/RNP 

Flight plan 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
     

2.1.1.2 เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ส าหรับท่าอากาศยาน   ท่าอากาศยานได้จดั
โครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกตามมาตรฐานองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ  บางแห่งจดัหาเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนมาใช ้ อาทิ เคร่ืองผลิตกระแสไฟฟ้า
ให้พลงังานแก่อากาศยานระหวา่งดบัเคร่ืองยนต ์ณ หลุมจอด (Ground power supply : GPU และ  
Pre conditioned air : Pc Air)  ท่ีกั้นเสียงระหวา่งทดสอบเคร่ืองยนต์อากาศยาน  เคร่ืองตรวจวดั
มลพิษทางเสียงและทางอากาศ   อย่างไรก็ตาม  พบวา่ท่าอากาศยานขนาดกลางและเล็กบางแห่งยงั
ไม่ไดน้ าเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืมาใชง้าน  ดงัตารางท่ี 25 
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ตารางที ่ 25  อุปกรณ์ทีใ่ช้ในท่าอากาศยานกลุ่มตัวอย่าง 
 

ท่าอากาศยาน 
 ประเภทของเทคโนโลยี 

 เทคโนโลยลี า้ยุค เทคโนโลยทีีเ่หมาะสม 

องค์กร A    - เคร่ืองตรวจวดัเสียงและมลพิษ 
ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 1 - Pc Air 400 Hz/GRE ท่ีกั้นเสียง 
ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 2 - - 

 

ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 3 - - 
ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 4                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                            - - 
องค์กร B   - เคร่ืองตรวจวดัเสียงและมลพิษ 
ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 6 - - 
ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 7 - - 
ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 8 - - 
ท่าอากาศยานขนาดใหญ่ แห่งท่ี 9 - - 
ท่าอากาศยานขนาดกลาง แห่งท่ี 1 - - 
ท่าอากาศยานขนาดกลาง แห่งท่ี 2 - - 
ท่าอากาศยานขนาดกลาง แห่งท่ี 3 - - 
ท่าอากาศยานขนาดเล็ก แห่งท่ี 1 - - 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

2.1.1.3  เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ส าหรับการควบคุมจราจรทางอากาศ  ปัจจุบนั 
ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศมีการใช้เทคโนโลยีเพื่อบริหารจดัการการจราจรทางอากาศหลาย
ประเภท อาทิ เทคโนโลยีส่ือสาร   เทคโนโลยีอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ   และ
เทคโนโลยติีดตามอากาศยาน  โดยส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยท่ีีเหมาะสม อาทิ  เทคโนโลยีช่วยในการ
ควบคุมจราจรทางอากาศ เช่น ระบบ Instrument landing system (ILS) ท่ีประกอบดว้ย Localizer 
(LLZ)                  Vary high frequency omni range (VOR) และ Distance  measurement  equipment 
(DME) ท่ีช่วยบอกมุมและระยะทาง    เคร่ือง Glide slope  และไฟ Papi ท่ีช่วยบอกมุมร่อนและองศา 
รวมถึงสถานีเรดาห์ท่ีช่วยจบัสัญญาณอากาศยานและจดัระเบียบการจราจรทางอากาศ   อย่างไรก็ตาม
อุปกรณ์เหล่าน้ีมีขอ้จ ากดัอยู่บา้ง  เช่น เคร่ืองรับส่งสัญญาณอตัโนมติัท่ีอา้งอิงจากสถานีภาคพื้นท าให ้
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การเวกเตอร์ของอากาศยานท าได้ยาก   กอปรกับปัจจุบนัอยู่ในช่วงเปล่ียนผ่านการใช้เทคโนโลย ี
ท่ีตอบโจทยค์วามย ัง่ยืนและมีความล ้ ายุคมากข้ึน เช่น  จากระบบเทคโนโลยีภาคพื้นมาสู่ระบบ
เทคโนโลยีดาวเทียม อาทิ  ระบบสนบัสนุนการท าการบินดว้ย  Performance base navigation (PBN)  
ท่ีช่วยให้การท าการบินมีประสิทธิภาพและแม่นย  ามากข้ึน ส่งผลให้ประหยดัน ้ ามนัและลดมลพิษ
ทางอากาศได้มากข้ึน  อย่างไรก็ตามมีขอ้จ ากดัในการเปล่ียนผ่านไปสู่ระบบเทคโนโลยีใหม่ เช่น 
งบประมาณ  ปริมาณจราจรทางอากาศท่ีเหมาะสม    ยงัมีอากาศยานรุ่นท่ีไม่มีอุปกรณ์การน าร่องดว้ย
ระบบดาวเทียม  ดงันั้น ปัจจุบนัจึงยงัตอ้งใชเ้ทคโนโลยทีั้งสองระบบคู่ขนานกนัอยู ่ ดงัตารางท่ี 26 

 
ตารางที ่ 26   เทคโนโลยคีวบคุมจราจรทางอากาศทีใ่ช้ในกลุ่มตัวอย่าง 
 

เทคโนโลยคีวบคุมจราจร 
ทางอากาศ 

ประเภทของเทคโนโลยี 
เทคโนโลยลี า้ยุค เทคโนโลยทีีเ่หมาะสม 

1. เทคโนโลยกีารส่ือสาร CPDLC VCCS   VHF 

2. เทคโนโลยอี านวยความ   
    สะดวกในการเดินอากาศ 

ระบบดาวเทียม เช่น 
 ABAS   SBAS  GBAS   

VOR      ILS         ALS 
DME     RADAR   PAPI 

3. เทคโนโลยติีดตามอากาศยาน   ADSB    WAM 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

2.1.2 เทคโนโลยีซอฟตแ์วร์   อาทิ  วิธีปฏิบติัดา้นการบิน  การจดัการดา้นการบิน
และภาคพื้น  การศึกษาน้ีไดแ้บ่งเทคโนโลยซีอฟตแ์วร์ 3 กลุ่ม ตามฟังกช์ัน่ของการใชง้าน ดงัตารางท่ี 27  และ 28 
 
ตารางที่  27  ประเภทเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยืนซอฟต์แวร์ 
 

        เทคโนโลยซีอฟต์แวร์ ท่าอากาศยาน ควบคุมจราจร 
ทางอากาศ สายการบิน 

1. การดบัเคร่ืองยนต ์ณ หลุมจอด √ - √ 

2. การควบคุมเวลาท าการบิน √ - - 
3. การควบคุมปริมาณเท่ียวบิน √ - - 
4.  การควบคุมการใชท้างวิง่บางเส้นในเวลาท่ีมีความอ่อนไหว √ - - 
5. การหา้มอากาศยานท่ีต ่ากวา่ Chapter 3 ท าการบิน √ - - 
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ตารางที่  27   (ต่อ)  
 

        เทคโนโลยซีอฟต์แวร์ ท่าอากาศยาน ควบคุมจราจร 
ทางอากาศ สายการบิน 

6. การปรับปรุงการใชท่ี้ดินรอบท่าอากาศยาน √ - - 
7. Noise abatement - √ √ 

8. Performance base navigation (PBN) - √ √ 

9. Continuous climb operations  (CCO ) - √ √ 

10. การบินแนวร่อนเสถียร (Continuous descent 
      operations : CDO) 

- √ √ 

11. การบินดว้ย RNAV, RNP procedure - √ √ 

12. Gate hold procedure √ √ - 
13. การลดระดบัเคร่ืองยนตเ์ม่ือน าอากาศยานข้ึน - - √ 

14. การบินในระดบัท่ีเหมาะสม - - √ 

15. การเพิ่มประสิทธิภาพการใชอ้ากาศยาน      - - √ 

16. Reduced flaps landing - - √ 

17. One engine-out taxi-in - - √ 

ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 
2.1.2.1 เทคโนโลยีซอฟตแ์วร์ส าหรับการจดัการภาคพื้น  ท่ีส าคญัคือการใช้

เทคโนโลยีเพื่อลดมลพิษทางเสียง    จากการส ารวจ  พบว่า  เทคโนโลยีการบินท่ีมีการใชง้านมากท่ีสุด  
3 อนัดบัแรก  ไดแ้ก่ การดบัเคร่ืองยนต ์ณ หลุมจอด    การควบคุมเวลาท าการบิน  และการควบคุมการใช้
ทางวิ่งบางเส้นในเวลาท่ีมีความอ่อนไหว ด้วยความถ่ีในสัดส่วนร้อยละ 55.45  29.70  และ 25.70 
ตามล าดบั     เม่ือสัมภาษณ์เชิงลึกทราบเพิ่มเติมว่า เทคโนโลยีกลุ่มน้ีส่วนใหญ่จะอยู่ในรูปกฎระเบียบ
แ ล ะ วิ ธี ป ฏิ บั ติ 
ท่ีก าหนด  โดยท่าอากาศยานใหส้อดคลอ้งกบัมาตรฐานขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ
และกรมการบินพลเรือน  แต่ยงัไม่สามารถออกกฎระเบียบได้ครบถ้วน  เน่ืองจากท่าอากาศยาน 
บางแห่งมีปริมาณการจราจรทางอากาศท่ีค่อนขา้งนอ้ยจึงไม่คุม้ค่าในการลงทุนหาเคร่ืองมืออุปกรณ์  
มาใช้งาน  อย่างไรก็ตามมีการใชเ้ทคโนโลยีบางอย่างโดยท่ีท่าอากาศยานไม่ไดอ้อกกฎบงัคบั อาทิ 
การดบัเคร่ืองยนต์ ณ หลุมจอด  ซ่ึงสายการบินส่วนใหญ่น าอุปกรณ์มาใช้งานเองเพื่อให้ประหยดั
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น ้ามนั   การควบคุมเวลาท าการบินท่ีท่าอากาศยานส่วนใหญ่ก าหนดเปิดให้บริการช่วงพระอาทิตยข้ึ์น
ถึงพระอาทิตยต์กอยู่แล้ว  เน่ืองจากมีปริมาณการจราจรทางอากาศค่อนขา้งน้อยและไม่มีเท่ียวบินเวลา
กลางคืน    อน่ึง มีขอ้จ ากดับางประการท่ีท าให้การบงัคบัใช้เทคโนโลยีเหล่าน้ีด าเนินการได้ค่อนขา้ง
ล่าชา้ในบางคร้ัง  อาทิ   การปรับปรุงการใชท่ี้ดินท่ีรอบท่าอากาศยานท่ีจ าเป็นตอ้งเวนคืนท่ีดินจากชุมชน    
การควบคุมเวลาท าการบินของท่าอากาศยานท่ีมีปริมาณการจราจรทางอากาศสูง  

2.1.2.2  เทคโนโลยีซอฟต์แวร์ส าหรับการควบคุมจราจรทางอากาศ 
เทคโนโลยีกลุ่มน้ีมีผูค้วบคุมจราจรทางอากาศประจ าศูนยค์วบคุมการจราจรทางอากาศให้ค  าแนะน าแก่
นกับิน  ผลการส ารวจ พบว่า เทคโนโลยีท่ีมีการใช้มากท่ีสุด  3 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ Noise abatement   
Performance base navigation (PBN) และ Gate hold procedure   ดว้ยความถ่ีร้อยละ 49.50  41.58  
และ 36.63 ตามล าดบั   ในการสัมภาษณ์เชิงลึกไดท้ราบเพิ่มเติมวา่ ในปัจจุบนัเทคโนโลยีการควบคุม
จราจรทางอากาศ มีการใช้งาน 2 ลกัษณะ คือ 1) มีการประกาศใช้อย่างเป็นทางการจากส่วนกลาง 
โดยก าหนดวิธีปฏิบติัการบินและแผนด าเนินงานไวช้ดัเจน เช่น การบินแนวร่อนเสถียร (Continuous 
descent operations : CDO)  Performance base navigation (PBN)   2) ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศริเร่ิม
ด าเนินการเอง เช่น  Gate hold procedure   นอกจากน้ีการบริหารจดัการการจราจรทางอากาศบางอยา่งได้
มีการด าเนินการอยู่เป็นประจ า เพราะเป็นหลักของการควบคุมจราจรทางอากาศ และถือว่า 
เป็นจิตวญิญาณของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศท่ีจะตอ้งด าเนินการ    

2.1.2.3 เทคโนโลยซีอฟตแ์วร์ส าหรับการปฏิบติัการบิน   เทคโนโลยีกลุ่มน้ีมี
นกับินเป็นผูใ้ชเ้ป็นหลกั   ผลการส ารวจพบวา่ เทคโนโลยีท่ีมีการใชม้ากท่ีสุด 3 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ 
การบินแนวร่อนเสถียร (Continuous descent operations: CDO)  การบินด้วย RNAV/RNP 
Procedure   และการบินในระดบัท่ีเหมาะสม ดว้ยความถ่ีร้อยละ 42.57  40.59  และ  31.68  ตามล าดบั  
ในการสัมภาษณ์เชิงลึกทราบเพิ่มเติมวา่  วิธีปฏิบติัการบินไดพ้ฒันาจากมาตรฐานการบินขององคก์าร 
การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  โรงงานผลิตเคร่ืองบิน และนโยบายองคก์รของสายการบิน  ซ่ึงให้
ความส าคญักบัการบินท่ีมีความปลอดภยั  ประหยดัการใชน้ ้ามนั และเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม 
 

ตารางที ่ 28  การใช้เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืนซอฟต์แวร์ 
หน่วย : ร้อยละ 

           เทคโนโลยด้ีานการบินและการจัดการภาคพืน้ 
ความถี่ทีม่ี  

 (เทยีบเป็น 100%) 
 

1. กลุ่มเทคโนโลยด้ีานการจัดการภาคพืน้ดิน  

 1.1 การควบคุมเวลาท าการบิน 29.70 
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 1.2 การควบคุมปริมาณเท่ียวบิน 16.83 
 1.3 การควบคุมการใชท้างวิง่บางเส้นในเวลาท่ีมีความอ่อนไหว 25.74 

 ตารางที ่ 28  (ต่อ)   
หน่วย : ร้อยละ 

           เทคโนโลยด้ีานการบินและการจัดการภาคพืน้ 
ความถี่ทีม่ี  

 (เทยีบเป็น 100%) 

 1.4 การหา้มอากาศยานท่ีต ่ากวา่ Chapter 3 ท าการบิน 6.93 
 1.5 การดบัเคร่ืองยนต ์ณ หลุมจอด 55.45 
 1.6 การปรับปรุงการใชท่ี้ดินรอบท่าอากาศยาน 10.89 

2. กลุ่มเทคโนโลยด้ีานการจัดการจราจรทางอากาศ  
      2.1 ลดอุปสงคต่์อการเดินทางทางอากาศ (ลดความถ่ี/ปรับระยะทางใหส้ั้นลง) 25.74 
 2.2 Noise abatement procedure 49.50 
 2.3 Performance base navigation (PBN) 41.58 
 2.4  การน าร่องและใชน่้านฟ้าก่อนตดัสินใจ (Collaborative decision making : CDM) 26.73 
 2.5 การบินโดยไร้รอยต่อในแต่ละประเทศ (Seamless sky) 8.91 
 2.6 Gate hold procedure 36.63 

3. กลุ่มเทคโนโลยด้ีานการปฏิบัติการบิน  
 3.1 การลดระดบัเคร่ืองยนตเ์ม่ือน าอากาศยานข้ึน 23.76 
 3.2 การบินในระดบัท่ีเหมาะสม 31.68 
 3.3 การเพิ่มประสิทธิภาพการใชอ้ากาศยาน 18.81 
 3.4 Reduced flaps landing 19.80 
 3.5 One engine-out taxi-in 20.79 
 3.6 Continuous climb operations (CCO ) 30.69 
 3.7 การบินแนวร่อนเสถียร (Continuous descent operations : CDO) 42.57 
 3.8 การบินดว้ย RNAV, RNP procedure 40.59 
 3.9 อ่ืนๆ 10.89 

ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556  ‟ เมษายน 2557  
 

อย่างไรก็ตามการถ่ายทอดเทคโนโลยีด้านการขนส่งทางอากาศมีแนวโน้ม
เปล่ียนแปลงอยู่ตลอดเวลาด้วยแรงผลักจากการพฒันาเทคโนโลยีและแรงดึงจากตลาด รวมทั้ง 
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การกระตุน้จากนโยบายมาตรการและก ากบัดูแลภาครัฐ  การพฒันาเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ
ท่ีย ัง่ยืนในอนาคตน่าสนใจ ได้แก่ การท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้ก าหนด 
แผน ICAO’s aviation system block upgrades (ASBUs)  เพื่อให้หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งทั้งท่าอากาศยาน  
สายการบิน การควบคุมจราจรทางอากาศ ของประเทศสมาชิกรวมทั้งประเทศไทย ด าเนินการ 
ตามแผน ASBUs ประกอบดว้ย  แผนงาน 4 ระยะก าหนดแลว้เสร็จในปี พ.ศ.2571  มีแผนงาน 
รวม 4 ดา้น ไดแ้ก่  1)  การปฏิบติัการดา้นท่าอากาศยาน  อาทิ Airport collaborative decision making         
มีเป้าหมายเพื่อพฒันาไปสู่ Full AMAN / DMAN / SMAN ในอนาคต    2) การท างานร่วมกนัของ
ระบบอุปกรณ์และการแลกเปล่ียนของขอ้มูลในการใชร่้วมกนัทั้งภาคพื้นและอุปกรณ์บนอากาศยาน 
อาทิ  Digital aeronautical information management  มีเป้าหมายเพื่อพฒันาไปสู่ Full FF / ICE ใน
อนาคต  3) ประสิทธิภาพท่ีเหมาะสมและการบินท่ีมีความยืดหยุน่ อาทิ Optimum flight levels  และ 
Free route  มีเป้าหมายเพื่อพฒันาสู่  Complexible management ในอนาคต   4) ประสิทธิภาพการบิน
ในเส้นทางการบิน  อาทิ  การพฒันาเทคโนโลยีการบินใหม่ เช่น Continuous climb operations  (CCO )  
Continuous descent operations (CDO)  Performance base navigation (PBN)  ซ่ึงปัจจุบนัประเทศไทยไดเ้ร่ิม
ด าเนินการบางส่วนแลว้  และก าลงัพฒันาไปสู่เทคโนโลยรีะบบ Trajectory-based operations  โดยมีเป้าหมาย
เพื่อพฒันาไปสู่  Full trajectory-based operations ในอนาคต  รายละเอียดแผน ASBUs ในภาคผนวก 

2.2   เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนสามารถตอบโจทยก์ารใชป้ระโยชน์ได้ใน
หลายมิติ ทั้ งมิติเศรษฐกิจ เช่น ประสิทธิภาพ  ลดต้นทุน และเพิ่มความเร็ว   มิติสังคม เช่น ความ
ปลอดภยัในการท าการบิน และมิติส่ิงแวดลอ้ม เช่น ลดการปล่อยมลพิษทางอากาศและทางเสียง  แต่
พบว่า องค์กรส่วนใหญ่เลือกเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนในกระบวนการถ่ายทอด
เ ท ค โ น โ ล ยี 
โดยใหค้วามส าคญักบัเหตุผลในมิติเศรษฐกิจและมิติสังคมมากวา่มิติส่ิงแวดลอ้ม    

กล่าวคือ  กลุ่มตวัอย่างให้ความส าคญักบัมิติเศรษฐกิจในการเลือกเทคโนโลย ี
เช่น เพื่อประหยดัพลังงาน ลดต้นทุนและความคุ้มค่าต่อการลงทุน  เพิ่มประสิทธิภาพการบริหาร
จดัการดา้นการบินและการท างาน  มากเป็นอนัดบั 1 รวมร้อยละ 40.56    อนัดบัท่ี 2 เป็นเหตุผล 
ดา้นสังคม เช่น ท าตามกฎหมายในประเทศและมาตรฐานการบินระหวา่งประเทศ  ท าตามนโยบาย
และแผนขององคก์ร รวมร้อยละ 33.02  ส าหรับอนัดบัท่ี 3 เป็นเหตุผลดา้นส่ิงแวดลอ้ม รวมร้อยละ 26.42 
เช่น ตอ้งการลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม   ตระหนกัถึงความส าคญัของส่ิงแวดลอ้ม  ดงัภาพท่ี 17  
และตารางท่ี 29   ในการสัมภาษณ์เชิงลึกผูบ้ริหารองคก์รดา้นการขนส่งทางอากาศท่านหน่ึงไดก้ล่าววา่  
“ ส่ิงแวดลอ้มไม่ใช่ประเด็นหลกัในการเลือกใชเ้ทคโนโลย ีหากแต่เป็นผลพลอยไดเ้สริมกบัวตัถุประสงค์
อ่ืนๆ เทคโนโลยีท่ีตอบโจทย์ด้านส่ิงแวดล้อมอย่างเดียวอาจไม่ได้รับความสนใจ หากแต่ต้อง
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สามารถตอบโจทยด์า้นอ่ืนดว้ย   ดงันั้น โรงงานผูผ้ลิตอากาศยานและอุปกรณ์จึงแทรกดา้นส่ิงแวดลอ้ม
ร่วมกบัดา้นอ่ืนๆ ท่ีจบัตอ้งได ้ทั้งการประหยดัน ้ ามนัท่ีช่วยลดตน้ทุน ความปลอดภยั และเสริมเร่ือง
ส่ิงแวดลอ้มเพิ่มไปดว้ย  เช่น อากาศยานรุ่นโบอ้ิง 787 ดรีมไลน์เนอร์ เน้นจุดเด่นว่าสามารถใช้
ประโยชน์ไดห้ลายประการทั้งประหยดัน ้ามนั  เสียงเบา  ผูโ้ดยสารนัง่สบาย ”       

เม่ือพิจารณาถึงเหตุผลท่ีไม่เลือกใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนก็
พบวา่ส่วนใหญ่ให้ความส าคญักบัมิติเศรษฐกิจและมิติสังคมเช่นเดียวกนั กล่าวคือ  เหตุผลท่ีไม่เลือกใช้
เทคโนโลยีดว้ยขอ้จ ากดัดา้นเศรษฐกิจ มากเป็นอนัดบัท่ี 1 รวมร้อยละ 47.62  เช่น  ปริมาณการจราจรทาง
ไม่เหมาะสม  ขอ้จ ากดัดา้นงบประมาณ  และเทคโนโลยีมีราคาสูง   อนัดบัท่ี 2 เป็นเหตุผลดา้นสังคม  
รวมร้อยละ 41.49   เช่น  สภาพภูมิอากาศและสภาพพื้นท่ีไม่เหมาะสมกบัการใช้เทคโนโลยีใหม่   
ขาดนโยบายจากผูบ้ริหารหรือส่วนกลางให้ด าเนินการ   และอนัดบัท่ี 3 เป็นเหตุผลดา้นส่ิงแวดลอ้ม
รวมร้อยละ 10.89  เช่น ไม่มีปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้มหรือมีนอ้ยกวา่เกณฑ์มาตรฐาน  ส่ิงแวดลอ้มเป็น
เร่ืองใหม่จึงยงัไม่รับรู้      

 

ภาพที ่17  วตัถุประสงค์ของการเลอืกใช้หรือไม่เลอืกใช้เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
 

ตารางที ่ 29  เหตุผลในการเลือกใช้หรือไม่เลอืกใช้เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืน 
 หน่วย : ร้อยละ 

เหตุผลที่เลอืกใช้เทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื            

 

ความถี่  
 

เหตุผลทีไ่ม่เลอืกใช้เทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 

 

ความถี ่
 

1. เหตุผลดา้นเศรษฐกิจ  1. เหตุผลดา้นเศรษฐกิจ  
1.1 ประหยดัพลงังาน ลดตน้ทุน และ 

เพ่ิมความคุม้ค่าต่อการลงทุน 
   25.47    1.1 ปริมาณการจราจรทางอากาศไม่

เหมาะสม ท าใหไ้ม่คุม้ค่าต่อการลงทุน 
17.82 

1.2 เพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารจัดการ                                                                                                                                                                                                                                                                                                                 
ดา้นบินและการท างาน 

  12.26    1.2 ขอ้จ ากดัของงบประมาณ 13.87 

1.3 ตอบสนองต่อความตอ้งการของลูกคา้ 1.89    1.3  เทคโนโลยมีีราคาสูงไม่คุม้ค่าต่อการลงทุน 9.90 

 
มิติส่ิงแวดลอ้ม 

26.42% 

มิติสงัคม 

33.02% 

มิติเศรษฐกิจ

40.56% 

มิติส่ิงแวดลอ้ม

10.89% 

มิติสงัคม 

41.49% 

มิติเศรษฐกิจ

47.62% 

เหตุผลที่เลอืกใช้เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื เหตุผลที่ไม่ใช้เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื 
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และมีฟังกช์นัการท างานท่ีซบัซอ้น 

 
ตารางที ่ 29  (ต่อ) 

 หน่วย : ร้อยละ 

เหตุผลที่เลอืกใช้เทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 

 

ความถี่  
 

เหตุผลทีไ่ม่เลอืกใช้เทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 

 

ความถี ่
 

1.4 สอดคลอ้งกบัโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ทรัพยากรและเทคโนโลยท่ีีมีอยูแ่ลว้ 

     0.94    1.4 โครงสร้างพ้ืนฐาน ทรัพยากร  เทคโนโลยี 
เดิมไม่รองรับการท างานร่วมกบัเทคโนโลยใีหม่ 

6.03 

รวมเหตุผลดา้นเศรษฐกิจ 40.56 รวมเหตุผลดา้นเศรษฐกิจ   47.62 
2. เหตุผลดา้นสงัคม  2. เหตุผลดา้นสงัคม  

2.1 ท าตามกฎหมายในประเทศและ 
มาตรฐานการบินระหวา่งประเทศ 

   16.04    2.1 สภาพภูมิอากาศและสภาพพ้ืนท่ี 
ไม่เหมาะกบัการใชเ้ทคโนโลยใีหม่ 

10.80 

2.2 ท าตามนโยบาย แผนงาน และตวัช้ีวดั
ขององคก์ร 

5.66    2.2 ขาดนโยบายจากผูบ้ริหารหรือส่วนกลาง  
ใหด้ าเนินการ 

8.91 

    2.3 ปรับตวัใหท้นักบัการเปล่ียนแปลง 
ของเทคโนโลยใีหม่ 

4.72     2.3 เป็นความรับผิดชอบขององคก์รท่ีเก่ียวขอ้ง 7.92 

    2.4 ความรับผิดชอบต่อสังคมและสร้าง
ภาพลกัษณ์ท่ีดีใหอ้งคก์ร 

3.80    2.4 ความปลอดภยัในการบิน 4.95 

2.5 ด าเนินการตามแบบแผนเดิม 2.80    2.5 บุคลากรมีความรู้ความสามารถ 
ไม่เพียงพอและมีขอ้จ ากดัในการท างาน 

5.94 

    2.6 ภาครัฐขาดนโยบายมาตรการส่งเสริม 2.97 
รวมเหตุผลดา้นสงัคม   33.02 รวมเหตุผลดา้นสงัคม 41.49 
3. เหตุผลดา้นส่ิงแวดลอ้ม  3.เหตผุลดา้นส่ิงแวดลอ้ม  

3.1 ตอ้งการลดผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม    21.70    3.1ไม่มีปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้มหรือ 
มีนอ้ยกวา่เกณฑม์าตรฐาน 

7.92 

    3.2 ตระหนกัถึงความส าคญัของส่ิงแวดลอ้ม 4.72     3.2 ส่ิงแวดลอ้มเป็นเร่ืองใหม่ จึงยงัไม่รับรู้ 2.97 
รวมเหตุผลดา้นส่ิงแวดลอ้ม 26.42 รวมเหตุผลดา้นส่ิงแวดลอ้ม  10.89 
รวมทั้งหมด 100.00 รวมทั้งหมด 100.00 

 ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557 
 

ผลการส ารวจดังกล่าวสอดคล้องกับผลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกว่า  ผู ้ใช้
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่ตัดสินใจเลือกใช้หรือไม่เลือกใช้เทคโนโลยีโดยให้
ความส าคัญกับเหตุผลในมิติเศรษฐกิจและมิติสังคมเป็นส าคัญ  ส่วนมิติส่ิงแวดล้อมยงัได้รับ
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ความส าคญัค่อนข้างน้อย   กล่าวคือ เม่ือสัมภาษณ์เชิงลึกทราบว่าผูป้ระกอบการด้านการขนส่ง 
ทางอากาศรวมทั้งผูก้  าหนดนโยบายและก ากบัดูแลมกัตอ้งเผชิญกบัความขดัแยง้ในการตดัสินใจเลือก
เทคโนโลยีเพื่อตอบโจทยค์วามย ัง่ยืนระหว่างมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม และมิติส่ิงแวดล้อม อยู่หลาย
ขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ  การระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี  การแสวงหา
เทคโนโลยี  การถ่ายทอดเทคโนโลยี  การใช้งาน  การขยายผล   ดงัเช่น  ตดัสินใจเลือกระหว่าง 
การลดปริมาณการจราจรทางอากาศ   เพื่อลดมลพิษทางอากาศและทางเสียงหรือเพิ่มปริมาณ
การจราจรทางอากาศเพื่อเพิ่มรายได้   ตัดสินใจเลือกวิธีปฏิบัติการด้านการบิน เช่น ใช้ Noise 
abatement procedure  เพื่อลดผลกระทบดา้นเสียงต่อชุมชนรอบท่าอากาศยาน แต่ตอ้งใช้น ้ ามนั 
ในการท าการบินมากข้ึน และอาจท าให้ผูโ้ดยสารไม่ไดรั้บความสบายระหว่างเคร่ืองบินข้ึนได ้ และ
เม่ือตอ้งเผชิญกบัสถานการณ์ท่ีตอ้งตดัสินใจเลือกเช่นน้ีส่วนใหญ่มกัเลือกเทคโนโลยีท่ีก่อให้เกิด 
ความคุ้มค่าต่อการลงทุนเพื่อบรรลุเป้าหมายทางเศรษฐกิจและความปลอดภัยทางการบิน 
ซ่ึงเป็นเป้าหมายทางสังคมเป็นส าคญั    

อย่างไรก็ตามผูว้ิจยัมีความเห็นว่า การตดัสินใจเลือกเพื่อตอบโจทย์ในบางมิติ 
อาจก่อให้เกิดการพัฒนาท่ีไม่สมดุลและขาดความย ั่งยืน กล่าวคือ หากเลือกใช้เทคโนโลยี 
เพื่อตอบโจทยมิ์ติเศรษฐกิจเพียงอย่างเดียวและละเลยมิติส่ิงแวดล้อม  แม้จะช่วยเพิ่มรายได้ของ
องคก์รแต่อาจปล่อยมลพิษมาก ซ่ึงอาจไดรั้บกระแสต่อตา้นจากสังคม  ในทางกลบักนัหากค านึงถึง
แต่เพียงการตอบโจทยมิ์ติสังคมและส่ิงแวดลอ้มโดยละเลยมิติเศรษฐกิจ  อาจท าให้ผลประกอบการ
ขาดทุน   ดังนั้น การเลือกใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศซ่ึงส่วนใหญ่ให้ความส าคญักับมิติ
เศรษฐกิจและมิติสังคมอยู่แล้ว  จึงควรเพิ่มความส าคญักบัมิติส่ิงแวดล้อมไปพร้อมกนัด้วย  เพื่อให้
เทคโนโลยกีารบินตอบโจทยค์วามย ัง่ยนืไดใ้นระยะยาว 

2.3  เทคโนโลยส่ีวนใหญ่มีลกัษณะเป็นเทคโนโลยีส าเร็จรูปท่ีรับการถ่ายทอดเทคโนโลยี
จากต่างประเทศ และเป็นเทคโนโลยีกล่องด า (Black box technology)  ท่ีผูรั้บสามารถใช้งานได ้ 
แต่ยากท่ีจะพฒันาเทคโนโลยใีหมี้ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน  เน่ืองจาก  
                             2.3.1  คุณลกัษณะของเทคโนโลยี ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยีส าเร็จรูป และ 
เป็นเทคโนโลยีขั้นสูงมีฟังก์ชั่นการท างานซับซ้อน และเป็นไปมาตรฐานสากลเพื่อให้เกิดความ
ปลอดภยัในการท าการบิน (Safety first) อนัเป็นหัวใจของการบิน   ผูบ้ริหารสายการบินท่านหน่ึง 
ไดใ้หส้ัมภาษณ์เชิงลึกวา่  “ เทคโนโลยีการบินถูกออกแบบมาเป็นชุดส าเร็จรูป  ส่วนไหนเสียตอ้งเปล่ียน
ทั้งชุดแลว้สามารถท างานต่อไดเ้ลย  ส่วนใหญ่เรายงัไม่สามารถซ่อมได้เอง แต่ในส่วนท่ีซ่อมเองได ้ 
ตอ้งผ่านการตรวจสอบจากกรมการบินพลเรือน  และขอ Component maintenance manual (CMM)  
จากผูผ้ลิต   ซ่ึงมีขั้นตอนรายละเอียดมากเพื่อใหไ้ดม้าตรฐานความปลอดภยัในระดบัสากล   จึงเป็นเหตุผล
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ท่ีสายการบินไม่ค่อยซ่อมอากาศยานเอง ”   นอกจากน้ีผูบ้ริหารสายการบินอีกท่านหน่ึงไดใ้ห้สัมภาษณ์
เพิ่มเติมว่า   “ วิธีปฏิบติัการด้านบิน เป็นมาตรฐานสากลท่ีก าหนดไวโ้ดยองค์การการบินพลเรือน
ระหวา่งประเทศ และด าเนินการตามคู่มือท่ีผูผ้ลิตอากาศยานและอุปกรณ์ก าหนดไว ้ โดยสายการบิน
ไดป้รับให้สอดคลอ้งกบัสภาพความตอ้งการขององค์กรและพื้นท่ี เราสามารถพฒันาวิธีปฏิบติัการ
ด้านบินให้มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนได้  และต้องส่งให้ผูผ้ลิตอากาศยานและกรมการบินพลเรือนให ้
การรับรองก่อนใชง้าน เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยัในการท าการบิน ”    

2.3.2 ผูผ้ลิตเทคโนโลยีส่วนใหญ่ได้ข้ึนทะเบียนเทคโนโลยีเป็นทรัพย์สินทาง
ปัญญา และก าหนดขอบเขตการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีเป็นองค์ความรู้ไวเ้พียงเพื่อให้ผูใ้ช้สามารถใช้
งานได้และซ่อมแซมได้ในเบ้ืองต้น   ผูบ้ริหารท่าอากาศยานท่านหน่ึงให้สัมภาษณ์เชิงลึกว่า 
“โรงงานผลิตเคร่ืองมืออุปกรณ์และซอฟตแ์วร์ ส่วนใหญ่ก าหนดขอบเขตความรู้ท่ีจะถ่ายทอดให้กบั
เราไวใ้นสัญญา โดยไม่ให้ก้าวล ้ าไปในส่วนท่ีเป็นระบบค าสั่งการ (System command) ”  
เช่นเดียวกับผูบ้ริหารสายการบินท่านหน่ึงกล่าวว่า  “ โรงงานผลิตอากาศยานจะอบรมให้ฝ่าย
ปฏิบติัการบินและฝ่ายช่าง รู้ว่ามีอุปกรณ์อะไรบา้ง ท างานอย่างไร และใช้งานไดอ้ย่างไร แต่ไม่ได้
สอนลงลึกวา่จะพฒันาหรือปรับปรุงเทคโนโลยไีดอ้ยา่งไร ”     

2.3.3  มีปัจจยัท่ีควบคุมไม่ไดท่ี้ส่งผลต่อการตดัสินใจเลือกเทคโนโลยีและการใชง้าน
ค่อนขา้งมาก  เช่น  ปริมาณการจราจรทางอากาศ  สภาพภูมิประเทศและภูมิอากาศ  กายภาพของท่าอากาศยาน    
ท าใหก้ระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีไม่สามารถด าเนินการไดต้ามแผนงานท่ีก าหนดไว ้ดงัตารางท่ี 30    
 
ตารางที ่ 30   ข้อจ ากดัการใช้งานของเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนืซอฟต์แวร์ 
 

เทคโนโลยซีอฟต์แวร์ ข้อจ ากดัการใช้งาน 
1.กลุ่มเทคโนโลยดีา้นการจดัการภาคพ้ืนดิน 

1.1 การควบคุมเวลาท าการบิน เช่น ท่าอากาศยานบางแห่งก าหนด 
ดา้นเสียง  โดยประกาศไวใ้น Aeronautical information publication (AIP) 

1.1 ท่าอากาศยานท่ีมีปริมาณการจราจร 
ทางอากาศสูงขอเปิดใหบ้ริการ 24 
ชัว่โมง 

1.2 การควบคุมปริมาณเท่ียวบิน  เช่น ท่าอากาศยานบางแห่งก าหนด   
จ านวนเท่ียวบินสูงสุดเพื่อลดผลกระทบดา้นเสียง ตามมติคณะรัฐมนตรี  
หรือขอ้แนะน าของส านกังานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ 
และส่ิงแวดลอ้ม  

1.2 มีการใช้ในท่าอากาศยาน 
บางแห่ง 

1.3 การควบคุมการใชท้างวิง่บางเสน้ในเวลาท่ีมีความอ่อนไหว  เพื่อ 
ลดมลพิษทางเสียง 

1.3 ท่าอากาศยานบางแห่งมีทางวิ่ง 
1 เสน้ จึงไม่สามารถด าเนินการได ้
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1.4 การหา้มอากาศยานท่ีต ่ากวา่ Chapter 3 ตามภาคผนวกท่ี 16 ของ 
อนุสญัญาชิคาโก ้ท าการบิน  เพื่อลดมลพิษทางเสียงและทางอากาศ 

1.4 ไม่ถูกก าหนดเป็นกฎระเบียบ 
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ตารางที ่ 30   (ต่อ)  
 

เทคโนโลยซีอฟต์แวร์ ข้อจ ากดัการใช้งาน 
    1.5 การดบัเคร่ืองยนต ์ณ หลุมจอด เพ่ือประหยดัน ้ ามนัและลดมลพิษ 
ทางอากาศ  เป็นไปตามประกาศของท่าอากาศยานและการประสาน
ขอความร่วมมือ 

1.5 ขาดอุปกรณ์ประจ าท่าอากาศยาน 
และเวลาเตรียมพร้อมส าหรับเท่ียวบิน
รอบต่อไปมีนอ้ย 

1.6 การปรับปรุงการใชท่ี้ดินรอบท่าอากาศยาน  เพื่อลดผลกระทบ 
ดา้นเสียง  ท่าอากาศยานบางแห่งด าเนินการตามมติคณะรัฐมนตรี 
หรือขอ้แนะน าของส านกังานนโยบายและแผนทรัพยากรธรรมชาติ 
และส่ิงแวดลอ้ม 

1.6 ปัญหาการเวนคืนท่ีดิน 

2. กลุ่มเทคโนโลยดีา้นการจดัการจราจรทางอากาศ 
2.1 ลดอุปสงคต์่อการเดินทางทางอากาศ เช่น ลดความถ่ี ปรับระยะทาง 
ใหส้ั้นลง เพื่อประหยดัน ้ ามนัและลดมลพิษทางอากาศ 

- 

2.2  Noise abatement procedure เช่น ก าหนดการบินข้ึนลงดว้ย Nap 1  
Nap 2 เพื่อลดมลพิษทางเสียง โดยประกาศไวใ้น Aeronautical information  
publication (AIP)  

2.2 ผูโ้ดยสารไม่ไดรั้บความสบาย
ระหวา่งการบินข้ึนลง 

2.3 Performance base navigation (PBN)  เพื่อประหยดัน ้ ามนัและ 
  ลดมลพิษทางอากาศ 

- 

2.4 การน าร่องและใชน่้านฟ้าก่อนการตดัสินใจ (Collaborative  decision  
making : CDM)  เป็นการประสานการท างานร่วมกนัอยา่งเป็นระบบ  
ตั้งแต่หลุมจอดตน้ทางถึงปลายทาง  

2.4 มีความล่าชา้จากการประสานงาน
และการเช่ือมต่อระบบเทคโนโลยี
ระหวา่งหน่วยงาน  

    2.5 การบินโดยไร้รอยต่อในแต่ละประเทศ (Seamless sky)  เป็น 
   การสร้างเสน้ทางบินระหวา่งประเทศใหม่     ดว้ยการปรับมาตรฐาน 
   การบินและการส่ือสารแต่ละประเทศใหเ้ป็นระบบเดียวกนั  

          - 

2.6 Gate hold procedure    เป็นการจดัล าดบัของอากาศยานในการถอยออก 
จากหลุมจอดและท าการบินข้ึน เพื่อช่วยประหยดัน ้ ามนัและลดมลพิษ 
ทางอากาศ  เกิดข้ึนโดยกการพฒันาขององคก์ร 

2.6 ระหวา่งจอดรอคิว  อากาศยานไม่
เปิดเคร่ืองปรับอากาศ ท าใหผู้โ้ดยสาร
ไม่ไดรั้บความสบาย 

2.7 Direct clearance  โดยนักบินสามารถขอหอควบคุมการบิน 
   โดยตรงในการน าเคร่ืองบินข้ึน โดยไม่ตอ้งรออนุญาตจาก Approach  

control  เป็นการลดขั้นตอนการท างาน และช่วยประหยดัน ้ ามนั ลดมลพิษ 
ทางอากาศ  เกิดข้ึนโดยการพฒันาขององคก์ร  

- 

3.กลุ่มเทคโนโลยดีา้นการปฏิบติัการบิน 
    3.1 การลดระดบัเคร่ืองยนตเ์ม่ือน าอากาศยานข้ึน   - 
    3.2 การบินในระดบัท่ีเหมาะสม   มีก าหนดในคู่มือมาตรฐานการปฏิบติังาน  
    (SOP) ของสายการบิน 

- 

    3.3 การเพ่ิมประสิทธิภาพการใชอ้ากาศยาน                             - 
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ตารางที ่ 30   (ต่อ)  
 

เทคโนโลยซีอฟต์แวร์ ข้อจ ากดัการใช้งาน 
3.4 Reduced flaps landing โดยการใช ้Minimize flaps เพื่อประหยดั 
น ้ามนัและลดมลพิษทางอากาศ   

3.4 อากาศยานบางรุ่นไม่สามารถ 
ท าได ้

3.5 One engine-out  taxi in  เป็นการติดเคร่ืองยนตเ์บา (Idle power)     
ในช่วง Taxi เพื่อประหยดัน ้ ามนัและลดมลพษิทางอากาศ  

3.5 สภาพกายภาพของท่าอากาศยานบาง
แห่งท าไม่ได ้

    3.6 Continuous climb operations  เพื่อประหยดัน ้ ามนัและลด 
มลพิษทางอากาศ 

3.6 หากมีปริมาณการจราจรทางอากาศมาก
ไม่สามารถท าได ้

3.7 การบินแนวร่อนเสถียร (Continuous descent operations : CDO)  
เพื่อประหยดัน ้ ามนั และลดมลพิษทางอากาศ 

3.7 หากมีปริมาณจราจรทางอากาศมาก 
ไม่สามารถท าได ้

    3.8 การบินดว้ย RNAV, RNP Procedure เป็นการบินท่ีใชก้ารน าร่อง 
ดว้ยสญัญาณดาวเทียมในการบินข้ึนและลง โดยใช ้Sensor  GNSS   
เสน้ทางบินจึงตดัตรงลดัสั้นและลดระยะต่อระยะเคียงของเคร่ือง จึง
ประหยดัน ้ ามนัและลดมลพิษทางอากาศ   

3.8 อากาศยานบางรุ่นไม่สามารถท าได ้

     
3. ปัญหาช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยดีา้นการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื มีปัญหาส าคญั ประมวลได ้ดงัน้ี 
  3.1 ประสิทธิภาพในการใช้ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  การถ่ายทอดเทคโนโลย ี

การขนส่งทางอากาศมีการใชช่้องทางท่ีหลากหลาย และส่วนใหญ่เม่ือส่งตวัแทนไปรับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีจากภายนอกองค์กรแล้วตอ้งน ามาถ่ายทอดต่อให้และผูรั้บการถ่ายทอดมีจ านวนมาก  
จึงใชเ้วลาในการถ่ายทอดค่อนขา้งมาก  ดงัน้ี  
   ในการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนใช้ช่องทางถ่ายทอด 
ท่ีหลากหลาย ทั้งช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีผ่านกลไกตลาด ท่ีส าคญัได้แก่การซ้ือเทคโนโลย ี
เช่น การซ้ืออากาศยาน เคร่ืองมืออุปกรณ์จากต่างประเทศ  และการจ้างบริษัทให้ค  าปรึกษา 
ด้านเทคโนโลยี เพื่อพฒันาระบบการบริหารจดัการและการประเมินผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อม 
มีสัดส่วนร้อยละ 40.50 และ 32.67 ตามล าดบั   ส าหรับช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีไม่ผา่นกลไกตลาด 
ท่ีส าคญัไดแ้ก่  การอบรม  การประชุม และแนวทางด าเนินงาน  มีสัดส่วนร้อยละ 78.22 46.53  และ
43.56 ตามล าดบั  ดงัตารางท่ี 31  ผลการศึกษาดงักล่าวแสดงให้เห็นว่า  มีการใช้ช่องทางถ่ายทอด
เทคโนโลยีท่ีไม่ผ่านกลไกตลาดและผูรั้บมีบทบาทสูงเป็นจ านวนมาก  ซ่ึงแนวคิดของคิม (Kim, 1998) 
กล่าวว่า ช่องทางประเภทน้ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด  เพราะช่วยเพิ่มความสามารถทางเทคโนโลยี
ของบุคลากรและองคก์รไดใ้นระยะยาว    
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การสัมภาษณ์เชิงลึกไดใ้หร้ายละเอียดเพิ่มเติมวา่  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่รับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีจากต่างประเทศ  ทั้ งซ้ือเทคโนโลยีจากต่างประเทศ  รวมถึงน าขั้นตอนปฏิบัติและ
แนวทางด าเนินงานในท่าอากาศยาน สายการบิน และการควบคุมจราจรทางอากาศ จากองคก์ารการ
บิ น 
พลเรือนระหว่างประเทศและผูผ้ลิตมาพฒันาเป็นคู่มือการท างานในองค์กร   เช่น สายการบินได้
พฒันาวธีิปฏิบติัการบินจากคู่มือประหยดัการใชน้ ้ามนัของโรงงานผลิตอากาศยาน และคู่มือการป้อง
ปกส่ิงแวดลอ้มจากอากาศยาน ในภาคผนวกท่ี 16 อนุสัญญาชิคาโกข้ององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่ง
ประเทศ  นอกจากน้ี ยงัมีช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีส าคญัท่ีเป็นลกัษณะเฉพาะในอุตสาหกรรม
การบิน อาทิ การฝึกอบรมในงานท่ีหัวหน้าถ่ายทอดความรู้และประสบการณ์ระหว่างการท างาน
ร่วมกัน อาทิ  กัปตันถ่ายทอดความรู้และประสบการณ์ให้นักบินระหว่างท าการบินร่วมกัน  
ซ่ึงเป็นการส่ือสารสองทางท่ีท าใหเ้กิดการถ่ายทอดความรู้ท่ีติดตวัผูใ้ห้ไปสู่ผูรั้บ (Sticky knowledge) ไดดี้    
รวมถึงมีการใช้ใช้เคร่ืองฝึกบินจ าลอง (Simulator flight)  เพื่อสร้างทกัษะและความคุ้นชินใน
สถานการณ์จ าลองท่ีหลากหลายให้นกับินและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ   และปัจจุบนัมีแนวโน้ม
การน าใช้ช่องทางถ่ายทอดใหม่ๆ เป็นส่ือการเรียนการสอน  แจง้ขอ้มูลข่าวสาร วิธีปฏิบติัการบิน 
กฎระเบียบ  และถามตอบปัญหาในการท างาน   ช่องทางดงักล่าวมีขอ้ดีคือสามารถถ่ายทอดขอ้มูล
และความรู้ให้ผูใ้ชง้านไดใ้นวงกวา้งอยา่งรวดเร็ว  แต่ความสามารถในการเรียนรู้ข้ึนกบัความสนใจ
และความตั้งใจของผูรั้บการถ่ายทอด 
 

ตารางที ่ 31  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื 
หน่วย : ร้อยละ 

ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ความถี่ทีม่ี  

(เทยีบเป็น 100%) 
 

1. ผา่นกลไกตลาดและผูถ่้ายทอดมีบทบาทสูง  
 1.1 การร่วมลงทุน    0.99 
 1.2 การจา้งบริษทัใหค้  าปรึกษาดา้นเทคโนโลยี  32.67 

2. ผา่นกลไกตลาดและผูรั้บการถ่ายทอดมีบทบาทสูง  
 2.1 การซ้ือเทคโนโลย ี

   
           49.50 

 

3. ไม่ผา่นกลไกตลาดและผูถ่้ายทอดมีบทบาทสูง  
 3.1 การประชุม  46.53 
 3.2 การอบรม  78.22 
 3.3 การใหค้วามช่วยเหลือทางเทคนิค  26.73 
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 3.4 การส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกนั  25.74 
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ตารางที ่ 31  (ต่อ)  
หน่วย : ร้อยละ 

ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ความถี่ทีม่ี  

(เทยีบเป็น 100%) 
  

4. ไม่ผา่นกลไกตลาด และผูรั้บการถ่ายทอดมีบทบาทสูง  

 4.1 การพฒันาจากเทคโนโลยจีากตน้แบบ  14.85 
 4.2 การศึกษาดูงาน  24.75 
 4.3 เอกสาร ส่ิงตีพิมพ ์  17.82 
 4.4 แนวทางด าเนินงาน  43.56 
 4.5 ขั้นตอนการปฏิบติังาน  44.55 

5.  อ่ืน ๆ  10.89 
 

ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556‟ เมษายน 2557  
 

การใช้ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีหลากหลาย และมีการถ่ายทอดหลายต่อ  
จึงใช้เวลาในการถ่ายทอดค่อนขา้งนาน   อาทิ  การอบรมเป็นช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีส าคญั
ของภาคการบินท่ีส่วนใหญ่ส่งบุคคลากรไปอบรมและฝึกฝนกบัผูผ้ลิตเทคโนโลยีในต่างประเทศ     
การอบรมมีตน้ทุนเฉล่ียต่อรายค่อนขา้งสูงในขณะท่ีองค์กรหลายแห่งมีขอ้จ ากดัดา้นงบประมาณ 
ดงันั้น องค์กรหลายแห่งใช้วิธีการคดัเลือกตวัแทนจ านวนหน่ึงซ่ึงส่วนใหญ่เป็นครูฝึกให้ไปอบรม
จากผูใ้ห้เทคโนโลยีเพื่อมาถ่ายทอดต่อให้กบับุคลากรภายในองค์กรซ่ึงมีจ านวนมาก  บุคคลากร
เหล่าน้ีส่วนใหญ่มีเวลาว่างจากการท างานในหน้าท่ีและสามารถเขา้รับการอบรมไดไ้ม่พร้อมกนั 
ดงันั้นในการถ่ายทอดเทคโนโลยีจึงใช้เวลาค่อนขา้งนานกว่าจะอบรมบุคลากรผูใ้ช้เทคโนโลยีได้
ครบถว้น   กอปรกบัในภาคการบินจ าเป็นตอ้งมีการฝึกอบรมอยา่งเขม้ขน้และสม ่าเสมอเพื่อให้เกิด
ความช านาญและความแม่นย  าในการใชเ้ทคโนโลยีให้ไดต้ามมาตรฐานสากล เช่น ขอ้ก าหนดของ
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  เพื่อให้เกิดความปลอดภยัในการท าการบิน  อาทิ   นกับิน
ทุกคนตอ้งอบรม Refresh อยา่งนอ้ยปีละ 2 คร้ัง   ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศตอ้งอบรมทุกรอบการ
ท างาน    เหล่าน้ีท าใหก้ารอบรมใชเ้วลาค่อนขา้งนานกวา่จะครบถว้นทัว่องคก์ร  ทั้งน้ีองคก์รบางแห่งได้
แกไ้ขปัญหา  โดยการใช้ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีอ่ืนๆ เป็นส่ือการเรียนการสอนเพิ่มเติม อาทิ  ท า
คู่มือ  ช่วยสอนดว้ยคอมพิวเตอร์ สร้างหลกัสูตรออนไลน์   

3.2 มีขอ้จ ากดัในการเขา้ถึงช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี เช่น ในการถ่ายทอดความรู้ดา้น
การ บินและกฎระ เ บี ยบ ท่ี ใช้ ช่ องทางไม่ ผ่ านตลาดผู ้ถ่ า ยทอดได้จ  ากัดความสามารถ 
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ในการเขา้ถึงความรู้ เช่น  การก าหนดจ านวนผูรั้บการอบรมโดยไม่ตอ้งเสียค่าใชจ่้ายไวใ้นเง่ือนไข
สัญญาซ้ือเทคโนโลยี  การเขา้ถึงความรู้และคู่มือวิธีปฏิบติัการบินซ่ึงเป็นระบบฐานขอ้มูลออนไลน์
จะตอ้งช าระเงินค่าสมาชิก    เง่ือนไขเหล่าน้ีเป็นขอ้จ ากดัในการเขา้ถึงช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ซ่ึงส่งผลให้เทคโนโลยีประเภทความรู้ซ่ึงตามหลักการเป็นสินค้าสาธารณะท่ีสามารถเข้าถึง  
ได้ง่ายโดยไม่มีค่าใช้จ่าย  เม่ือถูกน ามาใช้ในเชิงพาณิชย์ได้กลายเป็นสินค้าเอกชนท่ีมีต้นทุน 
ในการเขา้ถึงท่ีค่อนขา้งสูง  

3.3 แม้องค์กรส่วนใหญ่มีช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีหลายช่องทาง  แต่การใช้
ช่องทางเพื่อถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  เช่น วิธีปฏิบัติการด้านการบิน 
ท่ีประหยดัพลงังานและลดมลพิษทางเสียง    ความรู้ดา้นการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  และกฎระเบียบ
ท่ีเก่ียวข้อง  ยงัมีค่อนข้างน้อย  ส่วนใหญ่เน้นการถ่ายทอดเร่ืองความปลอดภัยและความมัน่คง 
ดา้นการบิน  ตลอดจนการบริหารจดัการส่ิงแวดลอ้มภาคพื้นดิน เช่น การจดัภูมิทศัน์  การจดัการน ้ าเสียและ
ขยะ  อย่างไรก็ตามหลายองคก์รไดพ้ยายามริเร่ิมการถ่ายทอดเร่ืองการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนเพิ่ม
เขา้ไปกบัเร่ืองอ่ืนๆ ท่ีมีการถ่ายทอดอยูแ่ลว้   

 4. ปัญหาด้านข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร  
  4.1 ขอ้ผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมส่วนใหญ่มีตามกฎหมายก าหนด ในขณะท่ีขอ้ผูกพนั 
ด้านส่ิงแวดล้อมในระดบัท่ีสูงข้ึนยงัมีค่อนขา้งน้อย  ผลการส ารวจ พบว่า องค์กรส่วนใหญ่มีข้อ
ผูกพันด้านการบินในมิติด้านส่ิงแวดล้อมในระดับต้นโดยมีตามกฎหมายภายในประเทศและ
กฎระเบียบขององคก์รการบินระหวา่งประเทศก าหนดไว ้ ดว้ยความถ่ีร้อยละ 99.01   ซ่ึงกฎหมายดา้น
ส่ิงแวดลอ้มท่ีส าคญั ไดแ้ก่ พระราชบญัญติัส่งเสริมและรักษาคุณภาพส่ิงแวดลอ้ม พ.ศ.2535 ของ
ส านักงานนโยบายและแผนส่ิงแวดล้อมท่ีประกาศใช้ทัว่เป็นโดยมีบทบญัญติัให้ท่าอากาศยานตอ้ง
วเิคราะห์ผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม  เช่น ประเมินผลกระทบส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Impact Assessment 
: EIA)   หรือประเมินผลกระทบดา้นสุขภาพ (Health Impact Assessment : HIA) ไวด้ว้ย    นอกจากน้ี
ยงัมีกฎหมายดา้นการบินท่ีมีบทบญัญติัดา้นส่ิงแวดลอ้มอยูด่ว้ย เช่น พระราชบญัญติัการเดินอากาศไทย 
พ.ศ. 2494  ท่ีในการออกใบอนุญาตมีเง่ือนไขดา้นส่ิงแวดลอ้มดว้ย ส าหรับกฎระเบียบดา้นการบิน
ระหวา่งประเทศไดก้ าหนดมาตรฐานดา้นส่ิงแวดลอ้มไวแ้ละประเทศไทยในฐานะประเทศสมาชิกตอ้ง
ด าเนินการดว้ย  เช่น ในภาคผนวกท่ี 16 ของอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  กล่าวถึง
แนวทางการลดมลพิษทางอากาศและทางเสียงจากการท าการบิน   

อย่างไรก็ตาม แนวคิดความรับผิดชอบต่อสังคมในมุมมองของ Socioeconomic 
view กล่าวถึงขอ้ผูกพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององค์กรท่ีมีตามกฎหมายและกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้ง 
ยงัไม่เป็นการด าเนินงานตามขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มอยา่งแทจ้ริง   เพราะเป็นเพียงการด าเนินงาน
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จากการควบคุมภายนอก  แต่ข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมท่ีดีควรเร่ิมด าเนินงานจากองค์กรเอง  
ส าหรับข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กรท่ีให้ผูมี้ส่วนได้ส่วนเสีย เช่น ลูกค้า ชุมชน และ 
ผู้ได้รับผลกระทบ มีส่วนร่วมในการตัดสินใจและรับผลประโยชน์  มีผู ้ตอบร้อยละ 42.57   
ส่วนขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีเนน้ท าตลาดโดยค านึงถึงการรักษาส่ิงแวดลอ้มร่วมดว้ย มีความถ่ี ร้อยละ 
37.62  ส าหรับข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อมในระดับสูงสุดได้แก่การมุ่งเน้นหาวิธีรักษาและ 
ฟ้ืนฟูส่ิงแวดลอ้มใหดี้ข้ึน มีผูต้อบเพียงร้อยละ 23.76   ดงัตารางท่ี  32 

ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกและรายงานประจ าปีท าให้ทราบเพิ่มเติมว่า  
ขอ้ผูกพนัด้านส่ิงแวดลอ้มท่ีองค์กรริเร่ิมด าเนินการเองถูกก าหนดอยู่ในนโยบายองค์กร  แผนงาน 
โครงการและมาตรการ  ตลอดจนตวัช้ีวดัขององค์กรหรือผูบ้ริหารระดับสูง  เพื่อเป็นแนวทาง
ด าเนินงานและเป็นการส่งสัญญาณวา่องคก์รไดใ้ห้ความส าคญักบัดา้นส่ิงแวดลอ้มดว้ย   อยา่งไรก็
ต า ม 
ในทางปฏิบติั องค์กรส่วนหน่ึงให้ความส าคญักับการท ามวลชนสัมพนัธ์และการท าสาธารณะ
ประโยชน์เช่น ปลูกป่า  มอบทุนการศึกษา  และมีบางองค์กรก้าวข้ามกรอบดังกล่าวมาสู่ 
การท ากิจกรรมท่ีส่งผลกบัส่ิงแวดลอ้มอยา่งแทจ้ริง อาทิ ท่าอากาศยานนานาชาติหลายแห่งไดด้ าเนิน
โครงการ Airport carbon accreditation มุ่งสู่การเป็น Green airport  เพื่อขอการรับรองจากสมาคม 
ท่าอากาศยานระหวา่งประเทศ (Airport Council International : ACI)  การบินไทยด าเนินโครงการ 
Travel green  ท่ีท าธุรกิจควบคู่กบัการรักษาสภาพแวดลอ้มใน 4 มิติ เช่น เปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ  
บริหารจัดการวสัดุอย่างย ัง่ยืน  ใช้ทรัพยากรอย่างย ัง่ยืน และรักษาระบบนิเวศน์/ความหลากหลาย 
ทางชีวภาพ  สายการบินหลายสายบิน เช่น การบินไทย  บางกอกแอร์เวย ์ ไทยแอร์เอเชีย ก าหนดนโยบาย
ใหท้ าการบินประหยดัน ้ามนัเช้ือเพลิง   
  
ตารางที ่ 32  ข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร (พันธกจิ)  

หน่วย : ร้อยละ 

ข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร 
ความถี่ทีม่ี 

(เทยีบเป็น 100%) 
 

ระดบัท่ี 1  มีตามกฎหมายภายในประเทศและกฎระเบียบขององคก์ร 
                  ดา้นการบินระหวา่งประเทศก าหนด 

 

99.01 
 
 

ระดบัท่ี 2 ท าตลาดโดยค านึงถึงการรักษาส่ิงแวดลอ้มร่วมดว้ย 37.62 
 

ระดบัท่ี 3 ใหผู้มี้ส่วนไดส่้วนเสีย เช่น ลูกคา้ ชุมชน มีส่วนร่วม 42.57 
 

ระดบัท่ี 4 มุ่งเนน้หาวธีิรักษาและฟ้ืนฟูส่ิงแวดลอ้ม 23.76 
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ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
4.2 มีปัญหาในการน าขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รมาใชใ้นทางปฏิบติั กล่าวคือ  

 4.2.1 ประเด็นดา้นกฎหมายกฎระเบียบ กล่าวคือ 1)  มีกฎหมายและกฎระเบียบดา้น
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนค่อนขา้งนอ้ยมีผลต่อมาตรฐานกลางในทางปฏิบติั   บางคร้ังหน่วยงาน
ก ากบัดูแลไดก้ าหนดกฎเกณฑเ์ม่ือเกิดปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้มข้ึนเป็นรายกรณีไป   และบางองคก์รได้
พยายามพฒันากฎระเบียบท่ีพฒันาจากขอ้แนะน าขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศมา
เป็นแนวปฏิบติัภายในหน่วยงานเอง   2) กฎระเบียบดา้นการบินขององค์การดา้นการบินระหว่าง
ประเทศบางซ่ึงมีขอ้ก าหนดจ านวนมาก และการบงัคบัใช้ไดต้อ้งอนุวตัรมาเป็นกฎหมายของประเทศ
ไทยก่อน ซ่ึงมีกระบวนการด าเนินงานค่อนข้างนาน   ดังนั้ น กฎระเบียบสากลบางประการ 
จึงยงัไม่สามารถน ามาสู่การปฏิบติัได ้อาทิ  เร่ืองส่ิงแวดลอ้มทางการบินกฎระเบียบท่ีส่วนใหญ่เนน้
การควบคุมเร่ืองมลพิษทางเสียง เช่น เง่ือนไขการขอใบอนุญาตการจดทะเบียนอากาศยานท่ีตอ้ง 
น าใบรับรองเสียงอากาศยานจากโรงงานผูผ้ลิตอากาศยานท่ีไดก้ารรับรองมาตรฐานจากองค์การ
บริหารการบินแห่งประเทศสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration : FAA) หรือองคก์าร
ความปลอดภยัด้านการบินแห่งสหภาพยุโรป (European Aviation. Safety Agency : EASA)    
ซ่ึงไม่ครอบคลุมการตรวจสอบอากาศยานเก่าหรืออากาศยานท่ีผ่านการดดัแปลง   อย่างไรก็ตาม
ปัจจุบนักรมการบินพลเรือนอยูร่ะหวา่งการปรับปรุงขอ้กฎหมายดา้นการบิน  เช่น ยกร่างขอ้ก าหนด
ของคณะกรรมการทางเทคนิคเร่ืองมาตรฐานอากาศยานเก่ียวกบัการคุม้ครองส่ิงแวดลอ้ม  ฉบบัท่ี .... 
ว่าด้วยมาตรฐานมลพิษทางเสียงและว่าด้วยมลพิษเคร่ืองยนต์ของอากาศยาน ซ่ึงพัฒนาจาก
บทบญัญติัภาคผนวกท่ี 16 ของอนุสัญญาการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1994   3) การบงัคบัใช้
กฎหมายยงัมีขอ้จ ากดั อาทิ กฎระเบียบบางขอ้ไม่สามารถบงัคบัใช้กบัการบินแบบเช่าเหมาล า และ 
สายการบินต่างชาติได ้     

4.2.2 การก าหนดเป็นแผนงานขององค์กรและตวัช้ีวดัยงัมีค่อนขา้งน้อย  แมว้่า
องคก์รดา้นการบินหลายแห่ง   ให้ความส าคญักบัการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนดว้ยการท าขอ้ผกูพนั
ดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รดา้นส่ิงแวดลอ้มไวใ้นระดบันโยบาย แผนงาน และตวัช้ีวดัขององค์กร
และผูบ้ริหารระดับสูง ดังท่ีผูบ้ริหารท่าอากาศยานท่านหน่ึง  กล่าวว่า “ ข้อดีของการก าหนด 
เร่ืองส่ิงแวดลอ้มในระดบันโยบายบรรจุอยูใ่นแผนขององคก์รและเป็นตวัช้ีวดั  จะช่วยให้ผูบ้ริหาร
ยอมรับวา่ ส่ิงแวดลอ้มมีความส าคญั ดงันั้นการด าเนินโครงการดา้นส่ิงแวดลอ้มจะไดรั้บการอนุมติั
งบประมาณง่ายข้ึน หน่วยงานภายในจะให้ความร่วมมือในการด าเนินงานมากข้ึน  และบุคลากรเกิด
ความตระหนกัถึงความส าคญัของส่ิงแวดลอ้มเพิ่มข้ึน”   อย่างไรก็ตาม พบว่า บางองค์กรยงั 
ขาดการขบัเคล่ือนการด าเนินงานจากส่วนกลางไปสู่หน่วยงานดา้นการปฏิบติัท่ีเป็นผูใ้ชเ้ทคโนโลยี
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โดยตรง  อาทิ   ท่ าอากาศยานและศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศบางแห่งย ังไม่ก าหนด 
แผนการด าเนินงานท่ีสอดรับกบันโยบายและแผนหลกัขององค์กร รวมทั้งยงัไม่ได้ถ่ายทอดตวัช้ีวดั 
จากระดบัองคก์รสู่บุคคล 

5. ปัญหาความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลย ี
       ความสามารถถ่ายทอดเทคโนโลยีพิจารณาจากความสามารถในการถ่ายทอดความรู้ 

ของผูใ้ห้เทคโนโลยี และความสามารถดูดซับเทคโนโลยีพิจารณาจากความสามารถในการดูดซับ
ความรู้ในเทคโนโลยขีองผูรั้บการถ่ายทอด  ในการศึกษาไดพ้บขอ้เทจ็จริงและประเด็นปัญหา ดงัน้ี  

       5.1 ความสามารถ ถ่ ายทอดของผู ้ให้ เทคโนโลยีอยู่ ในระดับปานกลาง 
แต่มีการส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกนันอ้ย  จากการส ารวจพบวา่ ความสามารถของผูใ้ห้เทคโนโลยี
จากภายนอกและภายในองค์กรโดยรวมอยู่ในระดบัปานกลาง ซ่ึงมีการใช้ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ท่ีหลากหลาย ทั้งมีคู่มือด าเนินการและมีการฝึกอบรม มีผูต้อบร้อยละ 66.33 และ 67.32 ตามล าดบั  
ส าหรับการส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกนัซ่ึงก่อให้เกิดการเรียนรู้ในการปฏิบติังานยงัมีค่อนขา้งนอ้ย 
มีผูต้อบร้อยละ 50.49  ดงัตารางท่ี 33 

 
ตารางที่  33  ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี 

              หน่วย : ร้อยละ 

ความสามารถถ่ายทอดและ 
ดูดซับเทคโนโลยี 

ระดับ ค่าเฉลีย่ 
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ต ่าสุด 
สูงสุด 

ความถี่ทีม่ี 
(เทยีบเป็น100%) 

 

1.ความสามารถถ่ายทอดของผูใ้หเ้ทคโนโลย ี
 1.1  มีคู่มือด าเนินงาน ปานกลาง 1.10 0.87 0 - 2 67.32 
 1.2  มีการฝึกอบรม ปานกลาง 1.34 1.13 0 - 3 66.33 
     1.3  ส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกนั นอ้ย 1.03 1.14 0 - 3 50.49 
2. ความสามารถดูดซบัของผูรั้บเทคโนโลย ี
 2.1 บุคลากรมีความช านาญ เพียงพอ                    มาก 2.10 0.83 0 - 3 97.02 
    2.2  บุคลากรมีขอ้ผกูพนั 
           ดา้นส่ิงแวดลอ้ม 

ปานกลาง 1.22 1.18 0 - 3 58.41 

2.3 จดัสรรงบประมาณส าหรับ
พฒันาเทคโนโลยี 

นอ้ย 1.02 1.06 0 - 3 57.42 

2.4 จดัสรรทรัพยากรส าหรับ 
การถ่ายทอด 

ปานกลาง 1.17 1.02 0 - 3 67.32 
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ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557 
การสัมภาษณ์เชิงลึกท าให้ทราบขอ้มูลเพิ่มเติมวา่ ผูถ่้ายทอดเทคโนโลยีภายในองคก์ร

เป็นตวัแทนท่ีองค์กรส่งไปรับการถ่ายทอดในต่างประเทศ เพื่อกลบัมาเป็นผูถ่้ายทอด/ครูฝึก/วิทยากร
ให้กบับุคคลากรในองค์กรต่อไป  แต่มีประเด็นปัญหาในทางปฏิบติั กล่าวคือ  องค์ความรู้เก่ียวกบั
เทคโนโลยีท่ีผูผ้ลิตเทคโนโลยีถ่ายทอดมาให้ตวัแทนขององค์กรและถูกถ่ายทอดต่อมาถึงผูใ้ช้งาน 
ไดไ้ม่ครบถ้วน  ดงัท่ีผูบ้ริหารระดบัสูงท่านหน่ึงกล่าวว่า “ คนในองค์กรท่ีไปรับการถ่ายทอดมา 
ไม่สามารถน าความรู้ท่ีไดเ้รียนรู้มาถ่ายทอดต่อไดท้ั้งหมด”   ทั้งน้ีดว้ยขอ้จ ากดัหลายประการ  อาทิ  
ความสามารถทางดา้นภาษา   ความสามารถในการเรียนรู้มาและถ่ายทอดซ่ึงเป็นความสามารถของ
แต่ละบุคคล  ตลอดจนถึงครูฝึก /วิทยากรมีจ านวนไม่มากและส่วนใหญ่มีภาระงานประจ า
ค่อนขา้งมากท าใหก้ารจดัสรรเวลาเพื่อถ่ายทอดความรู้ท าไดไ้ม่เตม็ท่ีเท่าท่ีควร   

5.2 ความสามารถดูดซับเทคโนโลยีอยู่ในระดบัปานกลางแต่มีขอ้จ ากดับางประการ 
เช่น  งบประมาณ  ฟังก์ชั่นงานด้านส่ิงแวดล้อม พบว่าจุดเด่นของการดูดซับเทคโนโลยีของผูรั้บ 
การถ่ายทอด คือ  ความช านาญของบุคคลากร มีผูต้อบร้อยละ 97.02 แสดงวา่ผูรั้บมีความสามารถดูด
ซับเทคโนโลยีได ้  เม่ือสัมภาษณ์เชิงลึกได้ทราบเพิ่มเติมว่า  การท่ีบุคลากรมีความสามารถดูดซับ
เทคโนโลยีได้เป็นอย่างดี ส่วนหน่ึงเป็นเพราะเทคโนโลยีใหม่เป็นการต่อยอดการเรียนรู้จาก
เทคโนโลยีเดิม ท่ีผูใ้ชคุ้น้เคยในหลกัการและวิธีปฏิบติัอยูแ่ลว้    อย่างไรก็ตามพบว่า ความสามารถ
ของผูรั้บท่ีจ าเป็นตอ้งไดรั้บการพฒันา คือ ความสามารถทางเทคนิคในบางเร่ือง ดา้นส่ิงแวดลอ้ม  
ด้านวิศวกรรมการบิน  ด้านการออกแบบแผนภูมิปฏิบติัการบิน (Chart)  และวิธีปฏิบติัการบิน    
ส่วนปัจจัยอ่ืนๆ ท่ีบ่งช้ีถึงความสามารถของผู ้รับ เช่น  บุคลากรมีข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อม    
การสัมภาษณ์เชิงลึกท าให้พบประเด็นปัญหาของการดูดซบัเทคโนโลยเีพิ่มเติม ดงัน้ี 

 5.2.1 การจดัสรรงบประมาณและทรัพยากรส าหรับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืมีค่อนขา้งนอ้ย   จากการสัมภาษณ์เชิงลึกท าให้ทราบเพิ่มเติมวา่ เหตุผล
ท่ีองค์กรด้านการบินส่วนใหญ่จดัสรรงบประมาณ  ส าหรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศท่ีย ัง่ยืนค่อนขา้งนอ้ยเพราะเห็นวา่เร่ืองดงักล่าวมีความจ าเป็นและมีผลกระทบต่อองคก์ร
นอ้ยกว่าเร่ืองอ่ืน เช่น การเพิ่มรายไดห้รือลดตน้ทุนขององค์กร แต่หากเกิดปัญหาดา้นส่ิงแวดลอ้ม
ข้ึน จกัส่งผลให้องค์กรมีค่าใช้จ่ายในการชดเชยผลกระทบดา้นส่ิงแวดล้อม   หรือการท ามวลชน
สัมพนัธ์ 
กบัผูไ้ดรั้บผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีมากกวา่ตน้ทุนในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งท่ีย ัง่ยนื 

5.2.2  องค์กรขาดฟังก์ชัน่การท างานโดยตรงดา้นการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน                
ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกและรายงานประจ าปีท าให้ทราบว่า องค์กรด้านการบินแม้จะมี
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บุคคลากรท่ีท างานเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนแต่โครงสร้างองค์กรยงัไม่มีฟังก์ชั่น
รองรับการท างานด้านน้ีโดยตรง   ส่งผลให้เม่ือมีงานด้านส่ิงแวดล้อมเข้ามาจะมอบหมายเป็น 
คร้ังคราวไป ดังเช่น หน่วยงานในส่วนกลางได้จัดตั้ งคณะท างานรับผิดชอบงานด้านน้ีเป็น 
รายโครงการ  และหน่วยงานปฏิบติั เช่น  ท่าอากาศยาน ศูนยค์วบคุมการบิน  ฝ่ายปฏิบติัการบิน  
มกัมอบหมายให้ฝ่ายท่ีมีลกัษณะงานใกลเ้คียงหรือบุคลากรท่ีสามารถท างานดงักล่าวไดเ้ป็นคร้ังๆ  
ท าให้บุคคลากรท่ีรับผิดชอบขาดความช านาญเฉพาะดา้น และขาดความต่อเน่ืองในการด าเนินงาน 
ท าใหก้ารพฒันางานดา้นน้ีค่อนขา้งล่าชา้  ดงัภาพท่ี 18-20 

 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที ่18  โครงสร้างองค์กรของสายการบิน ในสายงานที่ท างานเกีย่วกบัเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื  
 

 
 

 
 
 
 
 
 

 
ผูบ้ริหาร 

คณะกรรมการ 

ครูฝึก

ฝึก 

ฝ่ายช่าง ฝ่ายปฏิบติัการ 

งานช่าง งานฝึกอบรม 

 
งานปฏิบติัการ งานฝึกอบรม 

หวัหนา้งานปฏิบติัการบิน หวัหนา้ครูฝึก 

ครูฝึก

ฝึก 
กปัตนั นกับิน ครูฝึก

ฝึก 
ครูฝึก

ฝึก 
ช่าง ช่าง 

 

หวัหนา้ครูฝึก 

 
หวัหนา้งานช่าง 

 
 

ผูบ้ริหาร 

คณะกรรมการ 

ท่าอากาศยาน ส่วนกลาง 

ฝ่ายช่าง 
 

ฝ่ายปฏิบติัการบิน 

 
งานบริหารท่าอากาศยาน งานดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
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ภาพที ่ 19  โครงสร้างองค์กรของท่าอากาศยานในสายงานทีท่ างานเกี่ยวกบั 

เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยืน 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่  20  โครงสร้างองค์กรของควบคุมจราจรทางอากาศในสายงานที่ท างานเกี่ยวกับ 
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยืน 

 

6. ปัญหาความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื  
     ในการศึกษาคร้ังน้ีวดัความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนใน 5 มิติ  

ไดแ้ก่ การรับรู้ความรุนแรงของปัญหาส่ิงแวดลอ้ม  กฎระเบียบท่ีส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  งบประมาณองคก์รเพื่อด าเนินโครงการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  การจดัโครงสร้างองค์กรรองรับเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน และ
พฤติกรรมต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื ซ่ึงเป็นไดท้ั้งเชิงบวกและเชิงลบ 

ผลการศึกษา พบวา่ ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนอยูใ่น
ระดับปานกลางถึงน้อยโดยเฉพาะในมิติกฎระเบียบท่ีส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยี และ 
มิติงบประมาณเพื่อด าเนินโครงการถ่ายทอดเทคโนโลยี ดงัตารางท่ี 34   การสัมภาษณ์เชิงลึกให้
ขอ้มูลเพิ่มวา่ ผูบ้ริหารและบุคลากรบางส่วนมีความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ี

ผูบ้ริหาร 
คณะกรรมการ 

งานดา้นช่าง 

งานควบคุมจราจรทางอากาศ ส่วนกลาง 

Tower control Area control 

 
 

ส านกัออกแบบ ส านกันโยบาย
และยทุธศาสตร์ 

งานควบคุมจราจรทางอากาศ 

ผูอ้  านวยการศูนย ์

Approach control 

หวัหนา้งาน 

ช่าง ช่าง ATC ATC 

ผูจ้ดัการงานควบคุมจราจรทางอากาศ 
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ย ัง่ยืนไม่มากเท่าท่ีควร   เน่ืองจาก ยงัมีการให้คุณค่าหรือเห็นความส าคญัของส่ิงแวดล้อมไม่มากนัก 
ห รื อ 
มีวาระอ่ืนท่ีส าคญักว่า พบว่าองค์กรกลุ่มตวัอย่างจ านวนหน่ึงมีผลประกอบการค่อนขา้งน้อยหรือ
ขาดทุน  ผูบ้ริหารองคก์รจึงให้ความส าคญักบัการลดตน้ทุนหรือเพิ่มรายไดซ่ึ้งส่งผลต่อความอยูร่อด
ขององค์กรเป็นส าคญั โดยใส่ใจกบัดา้นส่ิงแวดล้อมเป็นอนัดบัรองลงมา  กอปรกบัส่ิงแวดลอ้มเป็น
เร่ืองค่อนขา้งใหม่  ส าหรับองค์การด้านการบิน ดงันั้น เม่ือริเร่ิมด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน บางคร้ังบุคลากรกลวัการเปล่ียนแปลง จึงมกัตั้งค  าถามว่า “ ท าไมตอ้ง
ท าในเม่ือของเดิมก็ดีอยูแ่ลว้ ”  ซ่ึงการสร้างความตระหนกัรู้เพื่อใหเ้กิดการยอมรับในเทคโนโลยีใหม่
จ  าเป็นตอ้งอาศยัการบริหารจดัการท่ีเหมาะสมและใหเ้วลาในการปรับตวัส าหรับบุคลากรดา้นการบินท่ี
ส่วนใหญ่มีความรู้ความสามารถและมีระดบัการศึกษาสูงจึงมีความเช่ือมัน่ในตนเองค่อนขา้งสูง 
การเปล่ียนแปลงจึงต้องใช้เวลาในการสร้างความตระหนักรู้เพื่อให้เกิดแรงจูงใจในการปรับ
พฤติกรรมและยอมรับในเทคโนโลยใีหม่ได ้  
 
ตารางที ่ 34  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 
 

ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 

ระดบั ค่าเฉลีย่ 
เบี่ยงเบน 
มาตรฐาน 

ความถี ่
เชิงบวก 
(ร้อยละ) 

ความถี ่
เชิงลบ 
(ร้อยละ) 

1. การรับรู้ความรุนแรงของปัญหาส่ิงแวดล้อม 
1.1  การบินก่อใหเ้กิดปัญหาต่อส่ิงแวดลอ้ม   การปล่อย 

        ก๊าซเรือนกระจก เป็นสาเหตุส าคญัท่ีท าใหเ้กิด  
       สภาวะโลกร้อน 

ปานกลาง 1.30 0.85 88.11 3.96 

 1.2  การบินก่อใหเ้กิดมลพิษทางเสียงและทางอากาศ      
ส่งผลต่อสุขภาพของชุมชนโดยรอบท่าอากาศยาน 

ปานกลาง 1.41 0.76 93.07 1.98 

2. กฎระเบียบทีส่่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื  
     2.1 มีมาตรการท่ีดีสร้างแรงจูงใจและความตระหนกัรู้ 
    ก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมมาใช ้   
      เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืเพิ่มข้ึน 

ปานกลาง 1.44 0.81 92.08 2.97 

    2.2  มีมาตรการท่ีมีบทลงโทษชดัเจนสามารถควบคุม 
       และแกปั้ญหาส่ิงแวดลอ้มจากการบินอยา่งไดผ้ล   

นอ้ย 0.94 1.35 72.27 14.85 
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3. งบประมาณองค์กรเพือ่ด าเนินโครงการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
    3.1 องคก์รใหค้วามส าคญักบัโครงการจดัหา    
    ถ่ายทอด และใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งท่ีย ัง่ยนื 
    เป็นอนัดบัตน้ 

นอ้ย 0.70 1.11 68.31 16.83 

ตารางที ่ 34  (ต่อ)  
 

ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 

ระดบั ค่าเฉลีย่ 
เบี่ยงเบน 
มาตรฐาน 

ความถี ่
เชิงบวก 
(ร้อยละ) 

ความถี ่
เชิงลบ 
(ร้อยละ) 

3.2  มีการอบรมเพื่อสร้างความรู้ความเขา้ใจต่อ   
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืท าให ้
บุคลากรมีทกัษะ ความช านาญในการท างาน  
ร่วมกบัเทคโนโลยดีีข้ึน 

ปานกลาง 1.01 1.22 79.2 12.87 

4.จัดการองค์กรรองรับเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื 
4.1 มี องค์กรกลางประเมินผลกระทบด้าน
ส่ิงแวดล้อม ท าให้เกิดการปรับปรุงโครงสร้าง
องคก์รและโครงสร้างพื้นฐานรองรับเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

ปานกลาง 1.16 1.70 80.19 8.91 

4.2 การประสานความร่วมมือในการถ่ายทอด
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนระหว่าง
องค์กรด้านการบินกับพนัธมิตรทางธุรกิจและ
ภาครัฐ ช่วยยกระดบัความสามารถทางเทคโนโลยี
ของอุตสาหกรรมใหดี้ข้ึน 

ปานกลาง 1.41 0.83 89.11 3.96 

5. พฤติกรรมต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 
5.1 การติดตามขอ้มูลข่าวสารเทคโนโลยกีารขนส่ง   
ทางอากาศท่ีย ัง่ยนืเป็นประจ า ช่วยใหท้  างานกบั 
เทคโนโลยไีดดี้ข้ึน 

มาก 1.56 0.74 93.07 3.96 

    5.2 เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนท่ีใช้
ท างานไดง่้าย มีประสิทธิภาพ เขา้ไดก้บัสภาพ
องคก์รและเป็นประโยชน์ 

ปานกลาง 1.28 0.81 87.00 3.00 
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  ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม  2556 ‟ เมษายน 2557  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

7. ปัญหาความสัมพนัธ์ระหว่างกนั 
  ความสัมพนัธ์ระหวา่งองคก์รพิจารณาจากตวัช้ีวดั 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ ความร่วมมือ คุณภาพ

ความสัมพนัธ์ และความเช่ือใจ  พบว่า  มีความเช่ือใจและความสัมพนัธ์กนัมาก   แต่ความร่วมมือ 
มีค่อนข้างน้อยถึงปานกลาง โดยความเช่ือใจมีค่าเฉล่ีย 2.10-2.55 ส าหรับคุณภาพความสัมพนัธ์มี 
ปานกลางมีค่าเฉล่ีย 1.81-2.46 การสัมภาษณ์เชิงลึกทราบเพิ่มเติมว่า คุณภาพความสัมพนัธ์และ 
ความเช่ือใจมีความแตกต่างกนัในระดบัองค์กร ฟังก์ชั่นการท างานและบุคคล ในการสัมภาษณ์เชิงลึก 
สายการบินหลายสาย พบว่าความสัมพนัธ์ระหว่างองค์กรแต่ละแผนกมีความแตกต่างกนั เช่น แผนก
นักบิน และแผนกช่างบุคลากรจะมีความสัมพันธ์ระหว่างกันท่ีดีสามารถแลกเปล่ียนข้อมูล 
เชิงเทคนิคกนัได ้ ส่งผลให้ความสัมพนัธ์ระดับองค์กรเป็นไปด้วยความราบร่ืน ในขณะท่ีแผนก
การตลาดท่ีตอ้งใช้กลยุทธ์การตลาดเพื่อแข่งขนักนัทางธุรกิจและบางคร้ังขอ้มูลทางการตลาดถือเป็น
ความลบั ซ่ึงส่งผลต่อความสัมพนัธ์ดว้ย  ส าหรับความร่วมมือกนัมีค่าเฉล่ีย 0.74-1.20 อยูใ่นระดบันอ้ย
ถึงปานกลาง  การสัมภาษณ์เชิงลึกทราบเพิ่มเติมว่าความร่วมมือระหว่างกันมีทั้ งท่ีเป็นทางการ 
โดยก าหนดเป็นโครงการร่วมมือระหว่างองค์กร เป็นเครือข่ายพนัธมิตร เป็นตน้ ส าหรับความร่วมมือ 
อย่างไม่เป็นทางการ เช่น การประสานงานกันอย่างไม่เป็นทางการยงัมีค่อนข้างน้อยและส่งผลต่อ 
การประสานการท างานร่วมกนัในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  ดงัตารางท่ี 35 
 
ตารางที ่ 35  ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั 

หน่วย : ราย 

ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั ระดับ ค่าเฉลีย่ 
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ต ่าสุด-
สูงสุด 

  ความถี่ทีม่ี 
(เทยีบเป็น 100%) 

1. ความร่วมมือ 
1.1 มี เครือข่ายหรือข้อตกลงว่าด้วย 

      การถ่ายทอดเทคโนโลยร่ีวมกนั 
นอ้ย 0.93 0.83 0-3 69.31 

1.2 มีความตกลงในการแบ่งผลประโยชน์ท่ีเกิด 
จากเทคโนโลยร่ีวมกนัและไม่แข่งขนักนัเอง            

นอ้ย 0.74 1.09 0-3 35.64 

    1.3 มีการถ่ายทอดเทคโนโลยซ่ึีงทั้งสองฝ่าย  ปานกลาง 1.20 1.00 0-3 68.31 
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     ร่วมกนัก าหนดวตัถุประสงคก์ารถ่ายทอด 
      และประเมินผล  และมีความตั้งใจถ่ายทอด

และรับการถ่ายทอดเทคโนโลยอียา่งดี 
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ตารางที ่ 35  (ต่อ)  
หน่วย : ราย 

ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั ระดับ ค่าเฉลีย่ 
เบี่ยงเบน
มาตรฐาน 

ต ่าสุด-
สูงสุด 

  ความถี่ทีม่ี 
(เทยีบเป็น 100%) 

 2.1 มีความตั้งใจรักษาความสัมพนัธ์ทาง สังคม 
ท่ีดีระหวา่งกนัไว ้

มาก 2.46 0.71 0-3 96.04 

2.2 ในการท างานร่วมกนั เม่ือเผชิญกบั 
ปัญหาอุปสรรคหรือต้องแข่งขันกันเอง 
ในเชิงธุรกิจ  ต่างฝ่ายต่างสนบัสนุนและ 
ตอบสนองกนัในเชิงสร้างสรรค ์

ปานกลาง 1.81 0.92 0-3 87.13 

2.3 มีการแลกเปล่ียนขอ้มูลข่าวสารองคก์ร 
ระหวา่งกนั 

มาก 2.07 0.84 0-3 94.05 

3. ความเช่ือใจ 
3.1 เขา้ใจกนัไดอ้ยา่งดี ท าให้การส่ือสาร   
ในการท างานร่วมกนัไดดี้ 

มาก 2.55 0.73 0-3 96.04 

   3.2 ในการด าเนินการเก่ียวกบัการขนส่งทาง   
   อากาศท่ีย ัง่ยนื หากมีการด าเนินงานร่วมกนั  
   มกัจะประสบความส าเร็จเป็นอยา่งดี 

มาก 2.38 0.71 0-3 96.03 

     3.3 พยายามด าเนินการตามขอ้ตกลงอยา่งเป็น 
   ทางการและไม่เป็นทางการร่วมกนัใหลุ้ล่วง 

มาก 2.10 0.82 0-3 93.07 

  ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

 8. ปัญหาด้านมาตรการส่งเสริมของภาครัฐ   
       มาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืนก าหนด 
โดยภาครัฐและองคก์รดา้นการบินระหวา่งประเทศ  พบวา่ มาตรการส่วนใหญ่อยูใ่นกลุ่มมาตรการ 
สั่งการและควบคุม เช่น ก าหนดมาตรฐานดา้นส่ิงแวดลอ้ม  ใบอนุญาต  และการประเมินผลกระทบ
ดา้นส่ิงแวดลอ้ม    รองลงมาอยู่ในกลุ่มมาตรการความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน อาทิ  
ร่วมกนัวิจยัและพฒันาเทคโนโลยี  ท าความตกลงโดยสมคัรใจ     ตามดว้ยกลุ่มมาตรการดา้นจูงใจ 
เช่น เปิดเผยข้อมูลให้แก่สาธารณะ เจรจาต่อรอง  และกลุ่มมาตรการด้านเศรษฐศาสตร์ เช่น  
การก าหนดบทปรับ ดงัตารางท่ี 36   เม่ือสัมภาษณ์เชิงลึกพบประเด็นปัญหาในทางปฏิบติั ดงัน้ี  
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8.1 มาตรการส่วนใหญ่ท่ีรัฐใช้อยู่ในกลุ่มมาตรการสั่งการและควบคุม ซ่ึงมีปัญหาใน 
ทางปฏิบติั ไดแ้ก่  อ านาจในการบงัคบัใช้กฎหมายมีขอ้จ ากดั   บทลงโทษไม่ชดัเจน  ขาดเคร่ืองมือ
ตรวจสอบและประเมินผลการด าเนินงานและผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม   การสัมภาษณ์เชิงลึก
ผูบ้ริหาร พบวา่ มีกลุ่มท่ีสนบัสนุนการใชม้าตรการกลุ่มน้ี  ดว้ยเหตุผลวา่หากไม่บงัคบัจะไม่มีใครอยาก
ด าเนินการดว้ยขอ้จ ากดัของทรัพยากรและงบประมาณขององค์กรท่ีตอ้งจดัสรรให้กบัส่ิงท่ีจ  าเป็นและ
เร่งด่วนก่อน  ส าหรับกลุ่มที ่ไม่สนับสนุนให้ใช้มาตรการกลุ่มน้ี เน่ืองจากเห็นว่าผู ้ประกอบการ 
มีความสามารถและความพร้อมในการด าเนินการตามกฎหมายไดไ้ม่เท่ากนั    

8.2 มาตรการกลุ่มใหม่ๆ ยงัมีการน ามาใชใ้นประเทศไทยค่อนขา้งนอ้ย กล่าวคือ  
8.2.1  กลุ่มมาตรการดา้นเศรษฐศาสตร์ ท่ียงัไม่เร่ิมด าเนินการในประเทศไทย แมว้า่

มาตรการกลุ่มน้ีไดพ้ฒันาจากทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์ อาทิ  หลกัการผูก่้อมลพิษเป็นผูจ่้าย  ซ่ึงไดรั้บ
การยอมรับในวงวิชาการว่าเป็นหลกัการท่ีดี   แต่น ามาพฒันามาตรการในทางปฏิบติัยงัมีขอ้จ ากดั
หลายประการ   อาทิ  การก าหนดเง่ือนไขท่ีเหมาะสมและเป็นเป็นท่ียอมรับร่วมกนัของทุกฝ่าย 
โดยเฉพาะผูป้ระกอบการดา้นการบินและผูใ้ชบ้ริการท่ีอาจมีค่าใชจ่้ายเพิ่มข้ึน   นอกจากน้ียงัไม่ได้
ขอ้สรุปถึงความเหมาะสมของอตัราค่าธรรมเนียมและผูรั้บภาระค่าธรรมเนียม เช่น ใครเป็นผูจ่้าย อตัรา 
ท่ีเหมาะสม รายไดจ้ากค่าธรรมเนียมจะน าไปใชป้ระโยชน์อยา่งไร  

8.2.2 กลุ่มมาตรการด้านจูงใจ    ส่วนใหญ่ด าเนินการโดยองค์การอิสระและ
ผูป้ระกอบการ 
ด าเนินการตามความสมคัรใจซ่ึงเร่ิมมีผูป้ระกอบการด าเนินการตามมาตรการกลุ่มน้ีค่อนขา้งน้อย    
และเน่ืองจากเป็นกลุ่มมาตรการท่ีค่อนขา้งใหม่ ท าให้ผูบ้ริหารและบุคลากรจ านวนหน่ึงยงัไม่ทราบ
ถึงแนวคิด แนวปฏิบติั และประโยชน์ท่ีจะไดรั้บอย่างชดัเจน   และจากการสัมภาษณ์เชิงลึกท าให้
ทราบได้ว่ามาตรการกลุ่มน้ีใช้เวลาด าเนินการค่อนขา้งนาน โดยในช่วงตน้ๆ ยงัมีผลต่อการปรับ
พฤติกรรมของผูป้ระกอบการไดไ้ม่มากเท่าท่ีควร 
 
ตารางที ่ 36  มาตรการของภาครัฐในการส่งเสริมการขนส่งทางอากาศ 
 
 

                        มาตรการ 
ความถี่ทีม่ี 

(เทยีบเป็น 100%) 

1.  กลุ่มมาตรการส่ังการและควบคุม 
1.1 ก าหนดมาตรฐานดา้นส่ิงแวดลอ้ม 40.59 
1.2 ใบอนุญาต 29.70 
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1.3 การประเมินผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม 47.57 
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ตารางที ่ 36  (ต่อ)  
 

มาตรการ 
ความถี่ทีม่ี 

(เทยีบเป็น 100%) 

2.  กลุ่มมาตรการด้านเศรษฐศาสตร์ 
2.1 ค่าธรรมเนียมมลพิษ 3.96 
2.2 ภาษีส่ิงแวดลอ้ม 0.00 
2.3 อุดหนุน 0.99 
2.4 ก าหนดบทปรับ 3.96 

3.  กลุ่มมาตรด้านจูงใจ 
3.1 เจรจาต่อรอง 1.98 
3.2 ใหก้ารศึกษาอบรมเพื่อสร้างจิตส านึกสาธารณะ 8.91 
3.3 ผลิตภณัฑสี์เขียว 3.96 
3.4 ระบบมาตรฐานอุตสาหกรรมดา้นส่ิงแวดลอ้ม 10.89 
3.5 เปิดเผยขอ้มูลใหแ้ก่สาธารณะ 11.88 

4.  กลุ่มมาตรการที่เสนอแนะโดยองค์การการบินระหว่างประเทศและสหภาพยุโรป 
4.1 ตั้งกองทุนจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้มจากภาคการบิน 4.95 
4.2 คาร์บอนฟุตพร้ินท ์ 10.89 
4.3 Carbon offset 2.97 
4.4 ซ้ือขายใบอนุญาตการปล่อยมลพิษ  2.97 

5. กลุ่มมาตรการความร่วมมือระหว่างภาครัฐและเอกชน 
    5.1 ท าความตกลงโดยสมคัรใจ 12.87 
    5.2 ร่วมกนัวิจยัและพฒันาเทคโนโลยี 25.74 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม  2556 ‟ เมษายน 2557  
 

สรุปตอนท่ี 1  ผลจากการศึกษาพบว่า ปัจจยัส าคญัในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
ทั้ งเทคโนโลยีเอง  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  รวมทั้ งปัจจัยในกลุ่มคุณลักษณะขององค์กร  
และปัจจยัในกลุ่มความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนั  มีทั้งช่วยเสริมและเป็นอุปสรรคต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน กล่าวคือ ความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กร โดยรวมอยูใ่นระดบัตน้ถึง
ปานกลางโดยสามารถจดัหาและใช้เทคโนโลยีได้  แต่ความสามารถในระดบัท่ีสูงข้ึนทั้งดดัแปลงและ 
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การสร้างนวตักรรมยงัมีค่อนขา้งน้อย  ปัญหาท่ีส าคญั อาทิ การท่ีเทคโนโลยีท่ีส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยี
ส าเร็จรูปและมีลกัษณะเป็นเทคโนโลยีกล่องด าท่ียากแก่การพฒันาต่อยอด  รวมถึงการท่ีแต่ละองค์กรมี
ระดบัเทคโนโลยีแตกต่างกนัส่งผลต่อการเช่ือมโยงการท างานร่วมกนัของเทคโนโลยีระหวา่งหน่วยงาน  
ตลอดจนเร่ืองประสิทธิภาพในการใชช่้องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี   

นอกจากน้ีปัญหาในการด าเนินงานเกิดจากคุณลกัษณะขององคก์ร  ทั้งการท่ีองคก์รส่วนใหญ่ 
มีข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กรด้านส่ิงแวดล้อมตามท่ีกฎหมายก าหนดไว้ แต่ข้อผูกพัน 
ดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รในถึงระดบัท่ีสูงยงัมีค่อนขา้งนอ้ย     ผูบ้ริหารและบุคคลากรมีความตระหนกัรู้
ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนอยู่ในระดบัปานกลางเป็นส่วนใหญ่  ส าหรับความสามารถ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีในการถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยีอยู่ในระดบัปานกลาง มีขอ้จ ากดับางประการ 
เช่น ผูใ้ห้เทคโนโลยีส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกนัน้อย และผูรั้บการถ่ายทอดแมจ้ะมีความสามารถ 
ดูดซบัเทคโนโลยีมากแต่มีขอ้จ ากดัดา้นงบประมาณและขาดฟังกช์ัน่การท างานดา้นน้ี        
   ส าหรับความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนัพบวา่ โดยรวมองคก์รดา้นการบินมีความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั
ในดา้นคุณภาพความสัมพนัธ์และความเช่ือใจมาก  แต่ควรเพิ่มเร่ืองความร่วมมือกนัให้มากข้ึน  ส าหรับ
ภาครัฐมีบทบาทในการก าหนดมาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงส่วนใหญ่ไดน้ ามาตรการ
กลุ่มสั่งการและควบคุมมาใช ้ซ่ึงมีขอ้จ ากดัในทางปฏิบติับางประการ อีกทั้งการน ามาตรการกลุ่มใหม่ๆ 
มาใชย้งัมีค่อนขา้งนอ้ย 
   ประเด็นปัญหาของระบบการถ่ายทอดเทคโนโลยีดังกล่าวน ามาสู่การเสนอแนะการพฒันา
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีและการจดัท าขอ้เสนอเชิงนโยบายซ่ึงจะกล่าวถึงในตอนต่อไป  
 

ตอนที่  2    ผลการพัฒนากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ และ 
                    การปรับตัวขององค์กร   

ผูว้ิจยัได้พฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  โดยเร่ิม 
จากแบบจ าลองท่ี 1 เป็นแบบจ าลองเชิงทฤษฎีกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยืนท่ีพฒันาจากแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง   แลว้น ามาพฒันาเป็นแบบจ าลองท่ี 2  
พลวตัของการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   แล้ววิเคราะห์สอบทานขอ้มูล 
เชิงปริมาณและเชิงคุณภาพด้วยวิธีการสามเส้า น ามาสู่การพฒันาแบบจ าลองท่ี 3 แบบจ าลอง
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยท่ีีพฒันาใหม่  ผลการศึกษาเป็นดงัต่อไปน้ี 

 
 
 



     154 
 

    

1.  แบบจ าลองที่ 1 : แบบจ าลองเชิงทฤษฎีกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่
ยัง่ยนื       
   ผูว้จิยัไดศึ้กษาแนวคิดทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบักระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

หลายช้ินอาทิ Life cycle approach for planning and implementing a technology transfer project 
(Ramanathan & Jagoda, 2005/2009)   Innovation decision process (Rogers, 1995)  Technology 
transfer feedback model (Berkel, 2008)  มาพฒันาแบบจ าลองเชิงทฤษฎีกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ประกอบดว้ย 9 ขั้นตอน  ไดแ้ก่  ขั้นท่ี 1 เร่ิมตน้  ขั้นท่ี 2 ระบุ
คุณค่าหลกัของเทคโนโลยี ขั้นท่ี 3 แสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้  ขั้นที่ 4  เจรจาต่อรอง  ขั้นที่ 5 
เตรียมแผนการถ่ายทอด  ขั้นที่ 6 ถ่ายทอดเทคโนโลยี  ขั้นท่ี 7 ใชเ้ทคโนโลยี  ขั้นท่ี 8  ประเมินผล  
ขั้นท่ี 9 ขยายผล   ดงัภาพท่ี 21 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

   

 
ภาพที ่21 

แบบจ าลองที ่1  แบบจ าลองเชิงทฤษฎกีระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 
 
 

 ขั้นที ่1  เร่ิมต้น 

ขั้นที ่2  ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลย ี

ขั้นที ่3  แสวงหาเทคโนโลยแีละผู้ให้ 

ขั้นที ่4  เจรจาต่อรอง 

ขั้นที ่6  ถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ขั้นที ่7  ใช้เทคโนโลย ี

ขั้นที ่5  เตรียมแผนการถ่ายทอด 

ขั้นที ่8  ประเมนิผล 

ขั้นที ่9  ขยายผล 
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2. แบบจ าลองที ่2  :  พลวตัของการถ่ายทอดเทคโนโลย ี    
 2.1 การพฒันาแบบจ าลองพลวตัของการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  

ผูว้ิจ ัยได้น าแบบจ าลองท่ี 1  มาสอบถามกลุ่มตัวอย่างโดยใช้แบบสอบถามและการสัมภาษณ์ 
เชิงลึกด้วยแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง ถึงขั้นตอนและกิจกรรมของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีท่ีมีการด าเนินงานจริง  พบว่า กลุ่มตัวอย่างในอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศได้
ด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลย ี9 ขั้นตอน  ดงัน้ี ตารางท่ี 37   

  2.1.1 ขั้นท่ี 1 เ ร่ิมต้นความต้องการเทคโนโลยี  กลุ่มตัวอย่างร้อยละ 91.09   
มีการด าเนินงานในขั้นตอนน้ี  จุดเร่ิมตน้ของความตอ้งการเทคโนโลยี ส่วนใหญ่ไดรั้บนโยบาย (ร้อยละ 63.37)   
ทั้งจากองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ   ความตกลงภายใตก้รอบความร่วมมือระหว่าง
ประเทศแบบพหุภาคี เช่น Asia-Pacific Economic Cooperation (APEC)  Asean Economics 
Community (ASEAN)  รวมทั้งนโยบายจากภาครัฐและองคก์รก ากบัดูแล  เช่น กรมการบินพลเรือน 
ส านกังานนโยบายและแผนส่ิงแวดลอ้ม   และรวมถึงนโยบายท่ีองคก์รไดก้ าหนดข้ึนเอง   นอกจากน้ี
จุดเร่ิมตน้ยงัเกิดจากประเด็นปัญหา (ร้อยละ 43.56)  อาทิ  เกิดมลพิษทางเสียงและทางอากาศจากการ 
ท าการบิน   การมีปริมาณงานท่ีมากเกินไป     และบางส่วนเกิดจากความคิดสร้างสรรค์ของบุคลากร 
(ร้อยละ 28.71) 

2.1.2 ขั้นท่ี 2 ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยีท่ีตอ้งการ  กลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 83.17     
การด าเนินงานในขั้นตอนน้ี  โดยมีการด าเนินกิจกรรมทั้ งการระบุคุณค่าหลักของเทคโนโลย ี       
(ร้อยละ 53.47) ด าเนินการโดยคณะกรรมการหรือคณะท างานร่วมกันพิจารณาคุณค่าหลัก 
ของเทคโนโลยีและความเป็นไปได้ในเบ้ืองต้น    นอกจากน้ีมีการแสวงหาความรู้เก่ียวกับ
เทคโนโลยผีา่นหลากหลายช่องทาง (ร้อยละ 49.50)   รวมถึงการประเมินความพร้อมขององคก์รและ
สภาพแวดลอ้มต่อเทคโนโลย ี(ร้อยละ 41.58)  และใหผู้ใ้ชเ้ขา้มามีส่วนร่วม (ร้อยละ 40.59) 

2.1.3 ขั้ นท่ี  3 แสวงหาเทคโนโลยีและผู ้ให้  ก ลุ่มตัวอย่างร้อยละ 77.00   
มีการด าเนินงานในขั้นตอนน้ี   โดยมีการด าเนินกิจกรรมทั้งการก าหนดเกณฑ์องค์ประกอบของ
เทคโนโลยท่ีีตอ้งการ วิเคราะห์ความเป็นไปไดข้องเทคโนโลยี (ร้อยละ 51.49)   พิจารณาแหล่งท่ีมา
ของเทคโนโลยแีละศกัยภาพของผูใ้ห ้(ร้อยละ 42.57)  รวมถึงทดลองใชเ้ทคโนโลย ี(ร้อยละ 40.59)  

2.1.4 ขั้นท่ี 4  เจรจาต่อรอง  กลุ่มตวัอย่างร้อยละ 67.33  มีการด าเนินงานในขั้นตอนน้ี    
โดยมีการด าเนินกิจกรรมเจรจาต่อรอง (ร้อยละ 51.48) กบัทั้งกบัผูใ้ห้เทคโนโลยจีากภายนอกองคก์ร 
ผูใ้ชง้านเทคโนโลยีภายในองคก์ร และองคก์รอ่ืนๆ ท่ีประสานการท างานร่วมกนั  โดยประเด็นการ
เจรจาเน้นเร่ืองราคา การให้บริการ  เง่ือนเวลา  เป็นต้น  นอกจากน้ียงัมีการท าความตกลง 
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี(ร้อยละ 36.63) 
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2.1.5 ขั้นท่ี 5  เตรียมแผนการถ่ายทอด  กลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 68.32 มีการด าเนินงาน 
ในขั้นตอนน้ี  โดยมีการด าเนินกิจกรรมทั้งการก าหนดแผนการถ่ายทอดท่ีสอดคลอ้งกบัเทคโนโลยี
และสภาพองค์กร (ร้อยละ 52.48)   พฒันาแนวทางสร้างความสัมพนัธ์ระหว่างผูใ้ห้และผูรั้บ 
(ร้อยละ 35.64)  และส่วนการเตรียมความพร้อมให้บุคลากรท่ีเป็นผูถ่้ายทอด เช่น  อบรมเทคนิค 
การสอน ยงัมีค่อนขา้งนอ้ย (ร้อยละ 4.95)   

2.1.6 ขั้นท่ี 6  ถ่ายทอดเทคโนโลยี   กลุ่มตวัอยา่งมีการด าเนินงานในขั้นตอนน้ี (ร้อยละ 
93.07) โดยใช้ช่องทางถ่ายทอดท่ีหลากหลาย  และให้ความส าคญักบัการปรับปรุงกระบวนการ
ท างานให้สอดรับกบัเทคโนโลยี (ร้อยละ 56.44)  ปรับปรุงทรัพยากรโดยเฉพาะพฒันาบุคลากร 
ให้รองรับการท างานกับเทคโนโลยี  ( ร้อยละ 52.48) และด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
โดยมอบหมายงานพร้อมก าหนดเง่ือนเวลา (ร้อยละ 45.54)    

2.1.7 ขั้นท่ี 7 ใชเ้ทคโนโลยี   กลุ่มตวัอยา่งมีการด าเนินงานในขั้นตอนน้ีร้อยละ 92.08   
โดยส่วนใหญ่ใช้เทคโนโลยีอย่างต่อเน่ืองกระทั่งกลายเป็นงานประจ า (ร้อยละ73.27)  โดยมี 
บางองค์กรปรับปรุงเทคโนโลยีระหว่างการใช้งาน (ร้อยละ 47.52)   ซ่ึงกิจกรรมส่งเสริมการใช้
เทคโนโลยี เช่น จัดท าคู่มือการท างานกับเทคโนโลยี  รณรงค์ให้เห็นความส าคัญของการใช้
เทคโนโลยใีหม่      

2.1.8  ขั้นท่ี 8 ประเมินผล กลุ่มตวัอยา่งร้อยละ 73.27 มีการด าเนินงานในขั้นตอนน้ี  
ในการประเมินผลมีทั้ งด าเนินการภายในองค์กร มีหน่วยงานภายนอก เช่น องค์กรก ากับดูแล 
ในประเทศ และองค์การด้านการบินระหว่างประเทศมาประเมินผล   โดยการประเมินมีทั้ ง
ประเมินผลการถ่ายทอด  ประเมินผลการใชเ้ทคโนโลยี  และประเมินผลกระทบจากการใชเ้ทคโนโลย ี  
(ร้อยละ 62.38)     โดยมีบางส่วนได้ให้ความส าคญักบัการพฒันาเกณฑ์ประเมินผล (ร้อยละ 21.78)    
แต่การประเมินเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการประเมินผลยงัมีค่อนขา้งนอ้ย (ร้อยละ 3.96)   

2.1.9 ขั้นท่ี 9 ขยายผล   กลุ่มตวัอย่างร้อยละ 65.35 มีการด าเนินงานในขั้นตอนน้ี  
โดยมีทั้ งการให้ความส าคัญกับการใช้ เทคโนโลยีอย่ า ง ต่อ เ น่ือง  ป รับปรุง เทคโนโลย ี 
หรือหาเทคโนโลยีใหม่มาทดแทน  (ร้อยละ 57.43)   และหากกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ประสบความส าเร็จ บางส่วนได้น าไปขยายผลต่อเน่ืองให้ทัว่ทั้งองค์กร หรือเผยแพร่ให้กบัองค์กรอ่ืน 
(ร้อยละ 24.75) 
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ตารางที่  37  ขั้นตอนและกจิกรรมในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีทีม่ีการด าเนินการในกลุ่มตัวอย่าง 
 

กจิกรรม 
ความถี่ทีม่ี  

(เทยีบเป็น 100 %) 

1. ขั้นท่ี 1 เร่ิมตน้ 91.09 
1.1 กิจกรรม :  เร่ิมจากประเด็นปัญหา 43.56 
1.2 กิจกรรม :  เร่ิมจากความคิดสร้างสรรค ์ 28.71 
1.3 กิจกรรม : ไดรั้บนโยบาย 63.37 
1.4 กิจกรรม :  แสดงความรับผดิชอบต่อสังคม  0.99 

2. ขั้นท่ี 2 ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลย ี 83.17 
2.1 กิจกรรม : ก าหนดคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี 53.47 
2.2 กิจกรรม : แสวงหาความรู้เก่ียวกบัเทคโนโลย ี 49.50 
2.3 กิจกรรม :  ประเมินความพร้อมขององคก์รและสภาพแวดลอ้มต่อเทคโนโลย ี 41.58 
2.4 กิจกรรม : ใหผู้ใ้ชเ้ขา้มามีส่วนร่วม 40.59 

3. ขั้นท่ี 3 แสวงหาเทคโนโลยแีละผูใ้ห้ 77.00 
3.1 กิจกรรม : ก าหนดเกณฑ์องคป์ระกอบของเทคโนโลยท่ีีตอ้งการและ   
                          วเิคราะห์ความเป็นไปไดข้องเทคโนโลย ี 

51.49 

3.2 กิจกรรม : พิจารณาแหล่งท่ีมาของเทคโนโลยแีละศกัยภาพของผูใ้ห ้ 42.57 
3.3 กิจกรรม : ทดลองใชเ้ทคโนโลยี 40.59 

 

4. ขั้นท่ี 4 เจรจาต่อรอง 
 

67.33 
4.1 กิจกรรม :  เจรจาต่อรอง 51.48 
4.2 กิจกรรม :  ท าความตกลงถ่ายทอดเทคโนโลยี 36.63 

 

5. ขั้นท่ี 5 เตรียมแผนการถ่ายทอด 
 

68.32 
5.1 กิจกรรม  :   ก าหนดแผนการถ่ายทอดท่ีสอดคลอ้งกบัเทคโนโลยแีละสภาพองคก์ร 52.48 
5.2 กิจกรรม : พฒันาแนวทางสร้างความสัมพนัธ์ท่ีดีระหวา่งผูใ้หแ้ละผูรั้บ 35.64 
5.3 กิจกรรม : เตรียมความพร้อมใหบุ้คลากรท่ีเป็นผูถ่้ายทอด 4.95 
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ตารางที่   37   (ต่อ)  
 

กจิกรรม 
ความถี่ทีม่ี  

(เทยีบเป็น 100 %) 
 

6.ขั้นท่ี 6 ถ่ายทอดเทคโนโลย ี
 

93.07 
6.1 กิจกรรม : ปรับปรุงกระบวนการท างานใหส้อดรับกบัเทคโนโลย ี 56.44 
6.2 กิจกรรม : ปรับปรุงทรัพยากร โดยเฉพาะพฒันาบุคลากรใหร้องรับ 
                       การท างานกบัเทคโนโลย ี

52.48 

6.3 กิจกรรม : ด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลย ีโดยมอบหมายงานพร้อมก าหนดเง่ือนเวลา 45.54 
6.4 กิจกรรม : เรียนรู้ดว้ยตนเอง 4.95 

 

7. ขั้นท่ี 7 ใชเ้ทคโนโลยี 
 

92.08 
7.1 กิจกรรม :  ใชเ้ทคโนโลยอียา่งต่อเน่ืองกระทัง่กลายเป็นงานประจ า 73.27 
7.2 กิจกรรม : ปรับปรุงเทคโนโลยรีะหวา่งการใชง้าน 47.52 

 

8. ขั้นตอนท่ี 8  ประเมินผล 
 

73.27 
8.1 กิจกรรม :  ประเมินผลการใชเ้ทคโนโลยแีละผลกระทบท่ีไดรั้บ 62.38 
8.2 กิจกรรม :  พฒันาเกณฑ์ประเมินผลการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 21.78 
8.3 กิจกรรม :  ประเมินเคร่ืองมือ 3.96 

9. ขั้นท่ี 9 ขยายผล 65.35 

9.1 กิจกรรม : ใชเ้ทคโนโลยอียา่งต่อเน่ือง ปรับปรุง หรือหาเทคโนโลยี 
                            ใหม่มาทดแทน 

57.43 

9.2 กิจกรรม : ท าแนวทางเผยแพร่เทคโนโลยใีหม่ใหท้ัว่ทั้งองคก์รและ 

                      เผยแพร่ใหก้บัองคก์รอ่ืน 
24.75 

 

ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

อย่างไรก็ตาม  การสัมภาษณ์เชิงลึกท าให้ทราบขอ้มูลเพิ่มเติมว่า มีบางองค์กรไดริ้เร่ิม
ความพยายามสร้างวตักรรมเล็กๆข้ึนเพื่อใช้งานภายในองค์กร และบางองค์กรพยายามพฒันาและ
ปรับปรุงเทคโนโลยีส าเร็จรูปที่ไดรั้บการถ่ายทอดมาให้สามารถท างานไดต้ามความตอ้งการของ
องค์กรและสอดรับกบัสภาพขององค์กร ดงันั้น ผูว้ ิจยัจึงไดเ้พิ่มขั้นตอนของการวิจยัและ พฒันา 
รวมทั้ งทดสอบระบบ   และขั้นตอนการปรับเทคโนโลยีให้เข้ากับสภาพองค์กรไวใ้นแบบจ าลอง
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กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีด้วย   พลวตัของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยนื ในแบบจ าลองท่ี 2 จึงประกอบดว้ย 10 ขั้นตอน  ดงัแสดงในภาพท่ี 22 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่22   
แบบจ าลองที ่2  พลวตัของการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื  

 
2.2 บทวเิคราะห์แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

 ผูว้ิจยัพบว่า การด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนใน 
ทางปฏิบติัมีประเด็นปัญหาอุปสรรคเกิดข้ึนบางประการ  ประมวลไดด้งัน้ี  

ขั้นที ่2 ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลย ี

ขั้นที ่3 แสวงหาเทคโนโลย ี
และผู้ให้ 

ขั้นที ่4 เจรจาต่อรอง 

ขั้นที ่3 วจิยัและพฒันา
เทคโนโลยี 

ขั้นที ่4 ทดสอบระบบ

เทคโนโลยี 

ขั้นที ่5 ปรับเทคโนโลยใีห้เข้ากบั
สภาพองค์กร  

ขั้นที ่6 เตรียมแผนการถ่ายทอด 

ขั้นที ่7 ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ขั้นที ่8 ใช้เทคโนโลยี 

ขั้นที ่9 ประเมนิผล 

ขั้นที ่10 ขยายผล 

ขั้นที ่1 เร่ิมต้น 
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 2.2.1 ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีมีความแตกต่างระหวา่งการด าเนินการ
จริงกบัทศันคติ  ขอ้มูลจากแบบสอบถาม  พบวา่  ขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมี
การด าเนินการจริงมากท่ีสุด 3 อนัดบัแรก ไดแ้ก่ ขั้นเร่ิมตน้ (ร้อยละ 91.09)  ขั้นระบุคุณค่าหลกัของ
เทคโนโลย ี(ร้อยละ 83.17) และขั้นแสวงหาเทคโนโลย ีและผูใ้ห ้(ร้อยละ 77.00)  

แต่เม่ือวิเคราะห์เปรียบเทียบขั้นตอนท่ีมีการด าเนินการจริงกบัทศันคติของ
กลุ่มตวัอย่าง พบว่ามีกลุ่มท่ีมีขั้นตอนการด าเนินการจริงและทศันคติท่ีสอดคล้องกนั และกลุ่มท่ีมี 
ความขดัแยง้กนั ดงัน้ี  

 2.2.1.1 กลุ่มท่ีมีขั้นตอนท่ีมีการด าเนินการจริงและทศันคติเป็นไปในทิศทาง
เดียวกนั ดงัน้ี  1) ด าเนินการจริงมากและมีทศันคติวา่จ าเป็นมาก ไดแ้ก่ ขั้นถ่ายทอดเทคโนโลยี และ
ขั้นใช้เทคโนโลยี  2) ด าเนินการจริงปานกลางและมีทัศนคติว่าจ  าเป็นปานกลาง ได้แก่  
ขั้นประเมินผล   และ 3) ด าเนินการจริงนอ้ยและมีทศันคติวา่จ าเป็นนอ้ย ไดแ้ก่ ขั้นขยายผล  

2.2.1.2 กลุ่มท่ีมีความขดัแยง้กนัระหวา่งการด าเนินการจริงกบัทศันคติ ดงัน้ี 
1) ด าเนินการจริงมากกวา่ทศันคติท่ีใหค้วามส าคญั ไดแ้ก่ ขั้นเร่ิมตน้และขั้นแสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห ้  
2) ด าเนินการจริงนอ้ยกวา่ทศันคติท่ีให้ความส าคญั ไดแ้ก่  ขั้นระบุคุณค่าหลกั ขั้นเจรจาต่อรอง และ
ขั้นเตรียมแผนถ่ายทอด   

 
ตารางที ่ 38  ขั้นตอนทีม่ีการด าเนินการจริงเปรียบเทยีบกับทศันคติ 

หน่วย : ร้อยละ 

ขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ด าเนิน 
การจริง 

ความเห็น 

จ าเป็นมาก จ าเป็น ไม่จ าเป็น 
 

ขั้นท่ี 1  เร่ิมตน้ 
 

91.09 
 

37.62 
 

57.43 
 

4.95 
ขั้นท่ี 2  ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลย ี 83.17 43.46 53.47 2.97 
ขั้นท่ี 3  แสวงหาเทคโนโลย ีและผูใ้ห้ 77.00 30.00 64.00 6.00 
ขั้นท่ี 4  เจรจาต่อรอง 67.33 36.00 56.00 8.00 
ขั้นท่ี 5  เตรียมแผนการถ่ายทอด 68.32 39.60 55.45 4.95 
ขั้นท่ี 6  ถ่ายทอดเทคโนโลย ี 93.07 46.53 40.50 2.97 
ขั้นท่ี 7  ใชเ้ทคโนโลยี 92.08 42.57 55.45 1.98 
ขั้นท่ี 8  ประเมินผล 73.27 34.65 60.40 4.95 
ขั้นท่ี 9  ขยายผล 65.35 24.75 69.31 5.94 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
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2.2.2 มีประเด็นปัญหาเกิดข้ึนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในทางปฏิบติั
หลายประการ   ผลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกผูบ้ริหารและการส ารวจกลุ่มตวัอย่างท าให้ได้ขอ้มูล 
เชิงคุณภาพท่ีสะทอ้นปัญหาในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนหลาย
ประการ อาทิ  ความล่าช้าในการด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี   การยกเลิกหรือชะลอ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีก่อนส้ินสุดกระบวนการ   โดยเง่ือนไขส าคัญในแต่ละขั้นตอนท่ีท าให้
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยถูีกยกเลิกหรือสามารถด าเนินการต่อไป สรุปไดด้งัน้ี 

2.2.2.1 ขั้นท่ี 1 เร่ิมต้น  กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีถูกยกเลิกใน
ขั้นตอนน้ีไดง่้าย  นอกจากน้ียงัมีประเด็นปัญหาอ่ืนๆ  อาทิ   1) จุดเร่ิมตน้ของกระบวนการถ่ายทอด
ส่วนใหญ่ เกิดการขบัเคล่ือนจากปัจจยัภายนอก เช่น นโยบายขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศหรือนโยบายของรัฐ  ปัญหาส่ิงแวดลอ้ม   ในขณะท่ีการร่ิเร่ิมด าเนินการเชิงรุก อาทิ นโยบาย
องค์กร หรือความคิดสร้างสรรค์ของบุคคลากรยงัมีค่อนข้างน้อย    2) ความตระหนักรู้และ 
ความตั้งใจขบัเคล่ือนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีของผูบ้ริหาร รวมถึงมีการก าหนดนโยบาย
หรือแผนยุทธศาสตร์ขององค์กรในการถ่ายทอดเทคโนโลยีมีค่อนขา้งน้อย   3) ขอ้จ ากดัของ
งบประมาณและโครงสร้างพื้นฐานขององคก์รในการสนบัสนุนการถ่ายทอดเทคโนโลยี    โดยขั้นตอนน้ีมี
เง่ือนไขส าคญัท่ีท าให้เกิดการยอมรับหรือปฏิเสธ  ไดแ้ก่   ความตระหนกัรู้ของผูบ้ริหารซ่ึงเป็นผูอ้นุมติั
นโยบายแผนงานการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  

2.2.2.2  ขั้นท่ี 2 ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี  กระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยถูีกยกเลิกในขั้นตอนน้ีไดง่้าย  และใชเ้วลาในการด าเนินขั้นตอนน้ีค่อนขา้งมาก  รวมถึงมี
ประเด็นปัญหาอ่ืนๆ  อาทิ  1) การระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี ด าเนินการโดยคณะกรรมการท่ีมา
จากผูบ้ริหารในส่วนกลางในขณะท่ีผูใ้ช้งานสามารถเขา้มามีส่วนร่วมไดค้่อนขา้งน้อย  ส่งผลให ้
ได้เทคโนโลยีไม่ตรงกับความต้องการใช้งาน  2)  มีการประเมินความพร้อมขององค์กร 
ในการรองรับเทคโนโลยีค่อนขา้งนอ้ย 3) มีความขดัแยง้ในการพิจารณาคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี
ระหว่างมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม และมิติส่ิงแวดล้อม ในขั้นตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท าให้เกิดการยอมรับ 
หรือปฏิเสธ ได้แก่ มาตรการภาครัฐ  ข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร ความตระหนักรู้ 
ต่อเทคโนโลยีของผู ้บริหาร  ความสามารถทางเทคโนโลยี   ความสัมพนัธ์ระหว่างกัน  และ
งบประมาณขององคก์ร 

2.2.2.3 ขั้นท่ี 3 แสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้   กระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีถูกยกเลิกในขั้นตอนน้ีได้ง่าย และใช้เวลาในการด าเนินขั้นตอนน้ีค่อนข้างมาก   
นอกจากน้ียงัมีประเด็นปัญหาอ่ืนๆ  อาทิ  1) ผูใ้ช้งานมีส่วนร่วมในการก าหนดเกณฑ์การคดัเลือก
เทคโนโลย ีการวิเคราะห์ความเป็นไปได้ และพิจารณาคดัสรรผูใ้ห้ ไดค้่อนขา้งนอ้ย   2) เทคโนโลยี
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ดา้นการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยขีั้นสูง  ส่งผลใหมี้ผูผ้ลิตเทคโนโลยีในเชิงพาณิชย์
จ  านวนนอ้ยราย  บางคร้ังเทคโนโลยท่ีีมีในตลาดไม่ตรงกบัความตอ้งการ หรือไม่สามารถท างานร่วม 
กบัเทคโนโลยีท่ีมีอยู่เดิม 3) มีความขดัแยง้ในการพิจารณาเลือกเทคโนโลยีระหว่างมิติเศรษฐกิจ  
มิติสังคม และมิติส่ิงแวดล้อม  ในขั้นตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท าให้เกิดการยอมรับหรือปฏิเสธ  
ไดแ้ก่   การวิเคราะห์ความคุม้ค่าต่อการลงทุน งบประมาณขององค์กร เทคโนโลยี  มาตรการ
ส่งเสริมของภาครัฐ  ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี

2.2.2.4 ขั้นท่ี 4  เจรจาต่อรอง   ประเด็นปัญหาส าคญัของขั้นตอนน้ี อาทิ   
1) การเจรจาต่อรองกับผูใ้ห้เทคโนโลยีข้ึนกับนโยบายองค์กร  เทคโนโลยี และเง่ือนไขสิทธิ
ประโยชน์  2) การเจรจาต่อรองกบัผูใ้ช้ในองค์กรมีประเด็นเร่ืองการยอมรับต่อเทคโนโลยีใหม่   
การบริหารการเปล่ียนแปลง  ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั 3) มีความขดัแยง้ในการเจรจาต่อรองใน
เทคโนโลยรีะหวา่งมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม และมิติส่ิงแวดลอ้ม  ในขั้นตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท าให้
เกิดการยอมรับหรือปฏิเสธ  ได้แก่  ความสัมพนัธ์ระหว่างกัน  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลย ี  
ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  

2.2.2.5  ขั้นท่ี 5 เตรียมแผนการถ่ายทอด ประเด็นปัญหาส าคญัของขั้นตอนน้ี อาทิ   
1) ผูใ้หเ้ตรียมแผนการถ่ายทอดท่ีสอดคลอ้งกบัเทคโนโลยแีละสภาพองคก์ร แต่ผูใ้ชง้านยงัมีส่วนร่วม
ในการเตรียมแผนการถ่ายทอดค่อนขา้งนอ้ย   2) มีการสร้างความสัมพนัธ์ระหวา่งผูใ้ห้และผูรั้บ และ
การเตรียมความพร้อมใหผู้ถ่้ายทอดมีนอ้ย   3) บางองคก์รมีขอ้จ ากดัในเร่ืองงบประมาณ  กฎระเบียบ  
โดยขั้นตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท าให้เกิดการยอมรับหรือปฏิเสธ  ไดแ้ก่   ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั  
งบประมาณ  ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี

2.2.2.6 ขั้นท่ี 6  ถ่ายทอดเทคโนโลยี   ในขั้นตอนน้ีใช้เวลาด าเนินการ
ค่อนขา้งมาก  นอกจากน้ียงัมีประเด็นปัญหาอ่ืนๆ  อาทิ  1) การถ่ายทอดเทคโนโลยีใช้เวลานาน
ค่อนขา้งมากและบางคร้ังตอ้งด าเนินการซ ้ าๆ    2) ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีไม่สอดคลอ้งกบั
ทรัพยากรท่ีองคก์รมีอยูโ่ดยเฉพาะอยา่งยิ่งบุคคลากร  โดยขั้นตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท าให้เกิดการ
ยอมรับหรือปฏิเสธ  ไดแ้ก่    ความสามารถถ่ายทอดเทคโนโลยีและดูดซบัเทคโนโลยี   การยอมรับ
การเปล่ียนแปลง ความตระหนักรู้  ความสัมพนัธ์ระหว่างกัน  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
โครงสร้างองคก์ร 

2.2.2.7 ขั้นท่ี 7  ใชเ้ทคโนโลยี  ขั้นตอนน้ีมีความส าคญัมากต่อกระบวนการ 
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  เพราะเป็นการเลือกท่ีจะใช้หรือไม่ใช้เทคโนโลยีท่ีได้รับการถ่ายทอดมา
นอกจากน้ียงัมีประเด็นปัญหาอ่ืนๆ  อาทิ  1) การปรับปรุงเทคโนโลยีระหวา่งการใช้งานยงัมีไม่มากนกั  
และบางคร้ังเทคโนโลยีใหม่  ไม่สามารถท างานร่วมกับเทคโนโลยีหรือระบบปฏิบัติเดิมได ้             
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2) ตอ้งใชร้ะยะเวลาในการปรับตวัเพื่อการใช้งานเทคโนโลยี ใหม่   ขอ้จ ากดัในการใชเ้ทคโนโลย ี
ส่วนใหญ่ไม่ไดเ้กิดจากความสามารถถ่ายทอดหรือดูดซบัเทคโนโลย ี เพราะส่วนใหญ่แลว้บุคคลากร
ดา้นการขนส่งทางอากาศมีความสามารถทางเทคโนโลยอียูใ่นระดบัหน่ึงแลว้  อีกทั้งเทคโนโลยีใหม่
ส่วนใหญ่มีพื้นฐานการท างานท่ีไม่แตกต่างจากเทคโนโลยีเดิมท่ีมีการใช้งานเป็นประจ าอยู่แล้ว   
ดงันั้น ความสามารถทางเทคโนโลยีจึงไม่ใช่ขอ้จ ากดัในการใช้งานแต่ข้ึนกบัความตระหนักรู้ต่อ
เทคโนโลย ีและการยอมรับการเปล่ียนแปลง  และการปรับพฤติกรรมจากท่ีคุน้ชินกบัเทคโนโลยีเดิม
ใหม้าใชง้านในเทคโนโลยใีหม่  3) ปัจจยัภายนอก  เช่น สภาพพื้นท่ี  สภาพอากาศ    ความขดัแยง้กบั
เป้าหมายอ่ืนขององค์กร  ขาดมาตรการส่งเสริม  ท าให้บางคร้ังไม่สามารถใช้งานเทคโนโลยีได ้  
4) มีความขัดแย้งในการพิจารณาเลือกเทคโนโลยีใช้งานระหว่างมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม และ 
มิติส่ิงแวดลอ้ม     โดยขั้นตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท าให้เกิดการยอมรับหรือปฏิเสธ  ไดแ้ก่  เทคโนโลย ี 
ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยี และการยอมรับเทคโนโลยีใหม่   มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ  ช่องทาง
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี

2.2.2.8 ขั้นท่ี 8 ประเมินผล    กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีถูกยกเลิก 
ในขั้นตอนน้ีได้ง่าย  นอกจากน้ียงัมีประเด็นปัญหาอ่ืน อาทิ  1) การประเมินผลส่วนใหญ่เน้น
ประเมินการเรียนรู้  และการใชง้าน  แต่มีการประเมินผลลพัธ์และผลกระทบค่อนขา้งนอ้ย  2) ขาด
เคร่ืองมือและเกณฑ์ในประเมินผลท่ีมีประสิทธิภาพและการให้ความร่วมมือในการประเมินผลยงัมี
ค่อนขา้งนอ้ย  3) ขาดการน าผลการประเมินไปใชป้ระโยชน์ต่อ  4) มีความขดัแยง้ในการพิจารณา
เกณฑ์ประเมินในการให้ความส าคญัระหว่างมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม และมิติส่ิงแวดล้อม โดยขั้น
ตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท าใหเ้กิดการยอมรับหรือปฏิเสธ  ไดแ้ก่  เกณฑก์ารประเมินท่ีเหมาะสมและ
เป็นท่ียอมรับร่วมกนั  ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี 

2.2.2.9 ขั้นท่ี 9 ขยายผล   กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีถูกยกเลิกใน
ขั้นตอนน้ีไดง่้าย  นอกจากน้ียงัมีประเด็นปัญหาอ่ืนๆ  อาทิ  ส่วนใหญ่เป็นการขยายผลท่ีเทคโนโลย ี
เช่น ปรับปรุงเทคโนโลยหีรือหาเทคโนโลยีใหม่มาทดแทน  ส่วนการขยายผลดว้ยการเผยแพร่เทคโนโลยี
ให้ทัว่ทั้งองคก์รหรือเผยแพร่ให้องคก์รอ่ืนๆ ยงัมีค่อนขา้งนอ้ย   โดยขั้นตอนน้ีมีเง่ือนไขส าคญัท่ีท า
ให้เกิดการยอมรับหรือปฏิเสธ ไดแ้ก่ เทคโนโลยี  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  ความตระหนกัรู้ต่อ
เทคโนโลย ี ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  งบประมาณ   

 2.3 กรณีศึกษากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
ผูว้ิจยัไดเ้ลือกเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 2 ประเภทมาเป็นกรณีศึกษา

กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  โดยในส่วนของเทคโนโลยีซอฟตแ์วร์ไดแ้ก่ Performance based 
navigation (PBN)  และเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ไดแ้ก่อากาศยานโบอ้ิง 787 ดรีมไลเนอร์ (Dreamliner)    
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ซ่ึงเทคโนโลยีทั้ งสองประเภทจดัเป็นนวตักรรมด้านการบินท่ีมีบทบาทส าคัญต่อการยกระดับ 
การขนส่งทางอากาศไปสู่ความย ัง่ยนื และต่างอยูใ่นช่วงเร่ิมตน้ของการแพร่กระจายเทคโนโลยใีนสังคมไทย   

2.3.1  กรณีศึกษาที่ 1 กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  Performance based  navigation 
(PBN) 

2.3.1.1 แนวคิดเร่ือง Performance based navigation (PBN)  PBN เป็น
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน ประเภทซอฟตแ์วร์ ประกอบดว้ย 3 ส่วน คือ 1) Navigation 
specification  2) Navigation infrastructure  และ 3) Navigation application โดยใชคุ้ณค่าหลกัของ  
Area navigation (RNAV) และ/หรือ Required navigation performance (RNP)  การบินภายใตร้ะบบ 
PBN ไดก้  าหนดพื้นท่ีน าเคร่ืองช่วยการเดินอากาศภาคพื้น เช่น ระบบ VOR หรือ DME  และระบบ
ดาวเทียม เช่น  Global positioning system (GPS)  Global navigation satellite system (GNSS)     
รวมทั้งอุปกรณ์การใหต้ าแหน่งอากาศยาน  โดยก าหนดการใชส้ัญญาณจากเคร่ืองช่วยการเดินอากาศ
ในการประมวลผลต าแหน่งอากาศยานในแต่ละขั้นตอนของการบิน ซ่ึงเป็นไปตามข้อก าหนด 
(Specification) ท่ีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศให้แนวทางประเทศสมาชิกน าไปใชง้าน     
ตามการก าหนด Specification ของระบบ RNAV และ RNP ส าหรับการบินสามารถไดรั้บขอ้มูลและ
ต าแหน่งท่ีถูกต้อง  จึงสามารถบินตรงและหลีกเล่ียงข้อจ ากัดต่างๆ  เช่น ภูเขา ส่ิงกีดขวาง และ 
ใหก้ารปฏิบติัการบินมีความยืดหยุน่มากข้ึน  ในการบินลงขั้นสุดทา้ยใช ้ Sensor  GNSS จึงสามารถ
ท าการบินลงในแนว Final (เป็นเส้นตรง) ไดอ้ยา่งถูกตอ้งและแม่นย  า รวมทั้งสามารถก าหนดวิธีการต่างๆ 
โดยใช้เทคโนโลยีการบินและเทคนิคการบิน เช่น Continuous  descent  operations (CDO)  
Continuous climb operations  (CCO) ของนักบิน  ซ่ึงก่อให้เกิดผลดีต่อส่ิงแวดล้อมและ
ประสิทธิภาพในการบิน   อีกทั้งสนับสนุน Seamless sky อากาศยานท าการบินได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  ปลอดภยั และตรงต่อเวลาดว้ย    เหล่าน้ีช่วยใหก้ารท าการบินประหยดัน ้ ามนั  และลด
การปล่อยก๊าซ CO2 ได ้ 3.19 กิโลกรัม รวมทั้งลดมลพิษทางเสียงได ้    ในการบินดว้ยระบบ PBN  

ตอ้งประกอบดว้ยการใชเ้ทคโนโลยเีป็นชุดของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  อาทิ   บริษทั วิทยุการบินแห่ง
ป ร ะ เ ท ศ ไ ท ย  จ า กั ด   
ในการเตรียมสถานีลดความผิดพลาด (Augmentations)   การออกแบบแผนภูมิปฏิบติัการบิน (Chart)   
ส าหรับสายการบินเตรียมเคร่ืองรับสัญญาณประจ าอากาศยาน      

2.3.1.2 กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ีPBN  ประกอบดว้ย 7 ขั้นตอน โดยมี 
องค์การการบินระหวา่งประเทศเป็นผูใ้ห้เทคโนโลยี  ส าหรับผูรั้บ ไดแ้ก่ บริษทั วิทยุการบินแห่ง
ประเทศไทย จ ากดั  เป็นผูด้  าเนินการหลกั  ร่วมกบัสายการบิน  โดยมีกรมการบินพลเรือนเป็น
หน่วยงานภาครัฐท่ีท าหนา้ท่ีส่งเสริมกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
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1) ขั้นท่ี 1 เร่ิมตน้    
กิจกรรมของบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั  ในขั้นตอนน้ี 

คือ 1) รับนโยบายด้านเทคนิคจากองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  2) น าเสนอกรอบ
แนวคิดใหผู้บ้ริหารและเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ และผูแ้ทนหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  3) เลือก
ระบบ Augmentations  4) แต่งตั้งคณะท างาน PBN and GNSS ประกอบดว้ยผูแ้ทนหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งเพื่อร่วมกนัก าหนดนโยบายจราจรทางอากาศในภาพรวม และพิจารณาก าหนดแผนการเร่ิม
โครงการ PBN และท่าอากาศยานท่ีจะด าเนินการ  เม่ือไดม้ติท่ีประชุมแลว้แจง้ให้หน่วยงานท่ีเขา้ร่วม
ประชุมรับไปด าเนินการ     

2) ขั้นท่ี 2 ระบุคุณค่าหลักของเทคโนโลยีและพฒันาเทคโนโลยี   
กิจกรรมของบ ริษ ทั  ว ิทย ุก ารบินแห่งประ เทศไทย  จ าก ัด   

ในขั้นตอนน้ี คือ 1) จดัท าแผนภูมิปฏิบติัการบิน ตามระบบ Augmentations  พร้อมพฒันาวิธี
ปฏิบติัการบิน และคู่มือปฏิบติังาน  2) ประชุมร่วมกนัระหวา่ง บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั   
สายการบิน และท่าอากาศยาน เพื่อร่วมกนัพิจารณาแผนภูมิปฏิบติัการบิน และวิธีปฏิบติัการบิน  
และทดสอบใน ATC  Simulator   3) ประเมินความปลอดภยั 4) ส่งให้กรมการบินพลเรือน
ตรวจสอบและรับรอง  หลงัจากนั้นจึงท าการบินทดสอบ (Flight validity) และปรับปรุง 

กิจกรรมของกรมการบินพลเรือนในขั้นตอนน้ี คือ  ตรวจสอบ
แผนภูมิปฏิบติัการบิน และส่งให ้บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั  ปรับปรุง  

3)  ขั้นท่ี 3 เตรียมแผนการถ่ายทอด   
กิจกรรมของบริษ ทั  ว ิทย ุก ารบ ินแห่งประ เทศไทย  จ าก ดั  

ในขั้นตอนน้ี คือ 1) เตรียมแผนการถ่ายทอด 2) ส่งแผนการฝึกอบรมให้กรมการบินพลเรือน
พิจารณา 

กิจกรรมของกรมการบินพลเรือนในขั้นตอนน้ี  คือ 1) ฝ่ายแถลงข่าว 
การบินประกาศใช ้Instrument flight procedure และประกาศใชใ้นAIP supplement  2) พิจารณา
แผนการฝึกอบรม  3) ส่งเจา้หนา้ท่ี เขา้ร่วมสังเกตการการฝึกอบรมในบางคร้ัง 

ก ิจ ก รรมของสา ยก ารบ ิน ในขั้น ตอน นี้  ค ือ  ศ ึกษ าข อ้ม ูล 
ทางเทคนิคของ PBN เพิ่มเติม เพื่อพิจารณาแนวทางด าเนินการท่ีเหมาะสม  

4) ขั้นท่ี 4 การถ่ายทอดเทคโนโลย ี
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กิจกรรมของ บริษ ทั  ว ิทย ุก ารบินแห่งประ เทศไทย จ าก ดั  
ในขั้นตอนน้ี คือ  1) การถ่ายทอดความรู้ผ ่านการบริหารการเปล่ียนแปลง ในหลักการน า
เทคโนโลยไีปใชง้าน PBN application  2)  ฝึกอบรมทั้งภาคทฤษฎี (แผนภูมิปฏิบติัการบินและคู่มือ) 
และภาคปฏิบติัด้วยเคร่ืองฝึกการบินจ าลอง โดยถ่ายทอดให้กบั Supervisor และพนกังานควบคุม
จราจรทางอากาศของหอควบคุมการบิน  3) สนับสนุนการถ่ายทอดความรู้ในการประชุมเชิง
ปฏิบติัการ มุ่งเนน้การบริหารการเปล่ียนแปลงในการสนบัสนุนผูน้ าการเปล่ียนแปลง   

กิจกรรมของสายการบินในขั้นตอนน้ี คือ ใช้ช่องทางการส่ือสาร 
ใหน้กับินทราบถึงการปฏิบติัการบินดว้ย PBN  

5) ขั้นท่ี 5 การใชง้าน   
กิจกรรมของบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั  ในขั้นตอนน้ี 

คือ  1)  พนกังานควบคุมจราจรทางอากาศเร่ิมใชง้านระบบ PBN   2) สายการบินเร่ิมด าเนินการบิน
ดว้ยระบบ PBN  

กิจกรรมของสายการบินในขั้นตอนน้ี คือ    ฝ่ายปฏิบติัการบิน 
น า PBN ไปใชใ้นการท าการบิน 

6) ขั้นท่ี 6 การประเมินผล   
กิจกรรมของบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั ในขั้นตอนน้ี 

คือ ประเมินผล โดยคณะท างาน PBN and GNSS  ถึงการใชง้าน และปัญหาจากการใชง้าน  
7) ขั้นท่ี 7 ขยายผล  

กิจกรรมของบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั  ในขั้นตอนน้ี 
คือ น าผลการประเมินมาปรับปรุงระบบ PBN ใหมี้ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 

 2.3.1.3 ถอดบทเรียนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
1) กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีไม่จ  าเป็นต้องด าเนินการ 

ในทุกขั้นตอนตามล าดับสามารถปรับกระบวนการให้มีประสิทธิภาพและมีความเหมาะสมได ้
กล่าวคือกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีดงักล่าวเร่ิมตน้ท่ีขอ้แนะน าขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศท่ีให้ประเทศสมาชิกด าเนินการ ดังนั้น จึงขา้มขั้นแสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห ้
รวมทั้งขั้นเจรจาต่อรอง  เม่ือรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีมาแลว้จึงเร่ิมด าเนินการปรับเทคโนโลยีให้
เข้ากับสภาพองค์กร โดยการออกแบบแผนภูมิปฏิบัติการบินให้เหมาะสมกับแต่ท่าอากาศยาน 
แต่ละแห่ง  และต่อดว้ยการการด าเนินการในขั้นเตรียมแผนการถ่ายทอด    

2) ความส าเร็จของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีข้ึนกบัหลายปัจจยั
ทั้งคุณลกัษณะองค์กรและความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนั  กล่าวคือ ในกรณีศึกษา PBN แมว้่าเป็น
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เทคโนโลยีใหม่แต่ไดต่้อยอดจากความรู้จากพื้นฐานเดิมท่ีเคยปฏิบติังานเป็นประจ าอยู่แลว้  ดงันั้น 
การเรียนรู้และน าวิธีการบินแบบ PBN ไปใช้งานจึงเป็นส่ิงท่ีผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศและ
นกับินทุกคนสามารถท าไดอ้ยูแ่ลว้  แต่ในทางปฏิบติัการน าใชง้านหรือไม่ไดข้ึ้นกบัหลายปัจจยั เช่น 
ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยใีหม่ ลกัษณะกายภาพของท่าอากาศยาน ปริมาณการจราจรทางอากาศ  
และภูมิอากาศ   นอกจากน้ียงัมีความสัมพนัธ์ระหวา่งกนัท่ีมีความส าคญัมากเพราะการท างานของ 
PBN ตอ้งประสานการท างานร่วมกนัอยา่งเป็นระบบในหลายหน่วยงาน  

2.3.2 กรณศึีกษาที ่ 2  กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยอีากาศยาน โบอิง้ 787 ดรีมไลเนอร์  
 2.3.2.1 แนวคิดเร่ืองเทคโนโลยีอากาศยาน โบอ้ิง 787 ดรีมไลเนอร์ เป็นอากาศยาน

รุ่นใหม่ท่ีจดัเป็นเทคโนโลยีล ้ายุคมีความเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มสูง สามารถประหยดัน ้ ามนัร้อยละ 20 
ลดมลพิษทางอากาศและทางเสียง  ดว้ยนวตักรรมโครงสร้างหลกัของอากาศยานใช้วสัดุท่ีพฒันา 
จาก Carbon-fiber reinforced plastic แทนอลูมิเนียมท าให้อากาศยานมีน ้ าหนกัเบา  ประหยดัน ้ ามนั 
รวมทั้งมีการออกแบบปีกและเคร่ืองยนตท่ี์เงียบมากข้ึน    

2.3.2.2 กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีอากาศยานโบอ้ิง 787 ดรีมไลเนอร์ 
ประกอบดว้ย 9 ขั้นตอน โดยมีบริษทัผลิตอากาศยานเป็นผูใ้ห้เทคโนโลยี  ผูรั้บการถ่ายทอด ไดแ้ก่ บริษทั 
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยมีกรมการบินพลเรือนเป็นหน่วยงานภาครัฐท่ีท าหน้าท่ีส่งเสริม
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

1) ขั้นท่ี 1 เร่ิมตน้  
กิจกรรมของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ในขั้ นตอนน้ี  

คือ  รับมอบนโยบายจากกระทรวงคมนาคมและนโยบายขององค์กรในการพัฒนาฝูงบิน 
ท่ีมีประสิทธิภาพ เพื่อขบัเคล่ือนการขนส่งทางอากาศของประเทศ 

2) ขั้นท่ี 2 ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลย ี 
กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)   ในขั้นตอนน้ี คือ  

ตั้งคณะกรรมการพิจารณาแบบอากาศยาน จดัหาเคร่ืองยนต์ จดัหาอุปกรณ์ประจ าเคร่ือง 
3) ขั้นท่ี 3 แสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห ้  

กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)  ในขั้นตอนน้ี 
คือ 1) เลือกแบบอากาศยานในเบ้ืองตน้ 2-3 รุ่น และประเมินความคุม้ค่าต่อการลงทุนของอากาศยาน
แต่ละรุ่น  2) เลือกอากาศยาน ปัจจยัส าคญัท่ีถูกน ามาพิจารณาในการคดัเลือก  อาทิ  ความคุม้ค่า 
ต่อการลงทุน สภาพตลาด  ความประหยดั และความพึงพอใจของลูกคา้  

4) ขั้นท่ี 4 เจรจาต่อรอง  
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กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)  ในขั้นตอนน้ี คือ  
1) เจรจาต่อรองกบับริษทัผลิตอากาศยานในเร่ืองราคา ก าหนดการส่งมอบอากาศยาน การฝึกอบรม 
เป็นตน้   2) ท าสัญญาจดัซ้ืออากาศยาน 

 

5) ขั้นท่ี 5 รับมอบอากาศยาน  
กิจกรรมของ บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)  ในขั้นตอนน้ี คือ  

1) รับมอบอากาศยาน  โดยตรวจรับอากาศยานท่ีโรงงานผลิตเคร่ืองบิน และตรวจสอบ 
โดยคณะกรรมการท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น คณะกรรมการจดัหาอุปกรณ์ภายในอากาศยาน คณะกรรมการตรวจรับ
เคร่ืองยนต์ คณะกรรมการตรวจรับอากาศยาน   2) น าอากาศยานบินกลบัประเทศไทย  3) ประสาน
กรมการบินพลเรือนเพื่อขอใบอนุญาต  

กิจกรรมของกรมการบินพลเรือนในขั้นตอนน้ี คือ 1)  ตรวจสภาพอากาศยาน 
และเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง  ก่อนออกใบส าคญัการจดทะเบียนอากาศยาน (Certificate of  registration : C of R)  
และใบส าคญัสมควรเดินอากาศ (Certificate of airworthiness : C of A) ซ่ึงเง่ือนไขหน่ึงในการขอรับ
ใบอนุญาตมีเร่ืองมาตรฐานอากาศยานท่ีรวมเร่ืองมลพิษทางเสียงไวด้ว้ย  รวมทั้งออกใบรับรอง
ผูด้  าเนินการเดินอากาศ (Air operator certificate : AOC) ซ่ึงเป็นการก ากบัดูแลดา้นความปลอดภยั 
โดยการออกใบอนุญาตเหล่าน้ีก าหนดเง่ือนไขการออกใบอนุญาตให้สอดคล้องกับมาตรฐาน 
ท่ีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศก าหนด  

6) ขั้นท่ี 6 เตรียมแผนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)   ในขั้นตอนน้ี คือ  

1) ส่งตวัแทนนกับินและตวัแทนช่างไปอบรมท่ีโรงงานผลิตอากาศยานในต่างประเทศเพื่อกลบัมา
เป็นครูฝึก  2) เม่ืออบรมแลว้เสร็จตอ้งขอใบอนุญาตศกัยครูการบิน (Flight  instructor  rating)  
กรมการบินพลเรือนโดยมีความช านาญตามประเภทอากาศยานท่ีขออนุญาต   3) น าคู่มือท่ีไดรั้บจาก
บริษทัผลิตอากาศยาน อาทิ  คู่มือช่าง (Aircraft flight manual : AFM)  คู่มือปฏิบติัการบิน (Aircraft 
operation manual : AOM)  มาพฒันาเป็นคู่มือปฏิบติัการบินในองค์กร (Standard operation 
procedures : SOP) 

กิจกรรมของกรมการบินพลเรือนท่ีส าคัญในขั้ นตอนน้ี คือ   
ออกใบอนุญาตศกัยครูการบิน  (Flight  instructor  rating) ใหค้รูฝึกนกับิน  

7)  ขั้นท่ี 7 ถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)   ในขั้นตอนน้ี  คือ 

ครูฝึกการบินถ่ายทอดความรู้ให้กัปตันและนักบิน  ผ่านช่องทางท่ีหลากหลาย เช่น อบรม   
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ส่ือออนไลน์และซีดี  การฝึกดว้ยเคร่ืองฝึกจ าลองการบิน   การฝึกบินในเส้นทางฝึกบินดว้ยอากาศยานท่ีมี
ผูโ้ดยสาร  และทุกรอบ 6 เดือนมีการฝึกทบทวนใหน้กับิน   

 
 

8) ขั้นท่ี 8 ใชเ้ทคโนโลย ี 
กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)  ในขั้นตอนน้ี คือ  

1) น าอากาศยานมาท าการบินทดสอบ  2) น าอากาศยานใหบ้ริการผูโ้ดยสารตามแผนการบิน 

9) ขั้นท่ี 9 ประเมินผล   
กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)   ในขั้นตอนน้ี คือ 

1) เก็บบนัทึกขอ้มูลการบิน (Flight data record)  ส่งมายงัสายการบิน  2) ประเมินผล เช่น  Supervisor 
ประเมินนกับินอยา่งนอ้ยปีละ 1 คร้ัง 

10) ขั้นท่ี 10 ขยายผล  
 กิจกรรมของบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน)   ในขั้นตอนน้ี คือ  

น าผลการประเมินมาปรับปรุงการใชง้านใหมี้ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 
2.3.2.3 ถอดบทเรียนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี :  กรณีศึกษา

เทคโนโลยอีากาศยานยานโบอ้ิง 787 ดรีมไลเนอร์  
1) การเร่งด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้รวดเร็วข้ึน

สามารถท าได้โดยการด าเนินการคู่ขนานในกิจกรรมและขั้นตอนท่ีเก่ียวข้องได้  กล่าวคือ  
กระบวนการการถ่ายทอดเทคโนโลยีดงักล่าวใช้ระยะเวลานานหลายปีตั้งแต่เร่ิมสั่งซ้ืออากาศยาน
กระทัง่รับอากาศยานมาใชง้านได ้ การขอรับใบอนุญาตหลายประเภท  และการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
เหล่าน้ีท าใหก้ารจดัท ากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีตอ้งมีแผนการด าเนินการท่ีชดัเจนและเร่งรัด
กระบวนการดว้ยการด าเนินงานในลกัษณะคู่ขนานกนั 

2)  ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมีค่าใช้จ่ายสูงมาก 
เช่น อากาศยานท่ีมีทั้งการจดัซ้ืออากาศยาน ค่าใชจ่้ายในการฝึกอบรมครูฝึกกปัตนัและนกับิน รวมทั้ง
หวัหนา้ช่างและช่าง  ค่าใชจ่้ายในการซ่อมบ ารุงรักษาอากาศยาน  รวมถึงค่าใชจ่้ายในการท าการบิน
แต่ละเท่ียว ปัจจยัดา้นเศรษฐกิจโดยเฉพาะความคุม้ค่าต่อการลงทุน  เป็นปัจจยัส าคญัประการหน่ึง 
ท่ีถูกน ามาพิจารณาตดัสินใจเลือกเทคโนโลยี   

2.4  ส่ิงที่ค้นพบจากกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีและแนวทางการพัฒนา
แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยทีีเ่หมาะสม     
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ผลการศึกษาท่ีผา่นมาไดค้น้พบประเด็นท่ีน่าสนใจอนัน าไปสู่แนวทางการพฒันา
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ีดงัน้ี  

2.4.1 กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีซ่ึงเกิดข้ึนจริง เป็นกระบวนการใน 
เชิงพลวตัท่ีมีการด าเนินการวนซ ้ าระหวา่งบางขั้นตอน ไม่ใช่การด าเนินการในเชิงสถิตแบบทางเดียว 
ดงัท่ีกล่าวถึงในแบบจ าลองเชิงทฤษฎี  ดงันั้น แนวทางพฒันาแบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีท่ีเหมาะสม  ควรให้ความส าคญักับการด าเนินการวนซ ้ าระหว่างขั้นตอนท่ีมีปัญหา  
เพื่อปรับปรุงและพฒันาประสิทธิภาพของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี    

2.4.2 ปัญหาส าคญัของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี   คือ การใช้ระยะเวลา
ด าเนินการมากหรือถูกยกเลิกด าเนินการในบางขั้นตอน  โดยเฉพาะขั้นตอนตน้ๆ ของกระบวนการ 
ไดแ้ก่ ขั้นเร่ิมตน้ ขั้นระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี และขั้นแสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้  หากผ่าน
ขั้นตอนดงักล่าวมาไดแ้ล้วก็จกัสามารถด าเนินการต่อไปไดแ้ละจกัเกิดปัญหาอีกคร้ังในขั้นตอนทา้ยๆ
ของกระบวนการ โดยเฉพาะอย่างยิ่งขั้นถ่ายทอดเทคโนโลยี  ขั้นใช้เทคโนโลยี  และขั้นประเมินผล  
กอปรกับผลการเปรียบเทียบพบว่ามีขั้นตอนท่ีมีความขดัแยง้ระหว่างการด าเนินการจริงกบัทศันคติ 
ได้แก่ ขั้นเร่ิมต้นและขั้นแสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้ มีการด าเนินการจริงมากกว่าทัศนคติท่ีให้
ความส าคญั ขั้นระบุคุณค่าหลกั ขั้นเจรจาต่อรอง และขั้นเตรียมแผนถ่ายทอด มีการด าเนินการจริงน้อย
กวา่ทศันคติท่ีให้ความส าคญั  ดงัตารางท่ี 39   ดงันั้น  แนวทางการพฒันาจริงกบัทศันคติแบบจ าลองท่ี
เหมาะสม  จึงให้ความส าคญักบัการด าเนินการคู่ขนานกนั อาทิ ในขั้นตอนการเร่ิมตน้ กบั ขั้นแสวงหา
เทคโนโลยี และผูใ้ห้เทคโนโลยี   เพื่อให้การด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีรวดเร็วข้ึน  
นอกจากน้ียงัให้ความส าคญักบัการด าเนินปัจจยัท่ีมีความส าคญัต่อความส าเร็จ เพื่อแก้ปัญหาการถูก
ยกเลิกการด าเนินงานในขั้นตอนดงักล่าว   อาทิ ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ี
ย ัง่ยืน   ความสัมพนัธ์ระหว่างกนัโดยเฉพาะเร่ืองความร่วมมือท่ีให้ผูใ้ช้เทคโนโลยีเข้ามามีส่วนร่วม 
ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีตั้ งแต่ขั้นตอนตน้ๆ ของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี   การ
พฒันาความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยีโดยเฉพาะอย่างยิ่งการให้ความส าคญักบัการสร้าง
เสริมกระบวนการเรียนรู้  
 
ตารางที ่ 39  สรุปประเด็นปัญหาแต่ละขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
 

ขั้นตอน ใช้เวลา 
นาน 

ยกเลกิ 
ได้ง่าย 

ด าเนินการจริง 
กบัทศันคต ิ

ประเดน็ปัญหา 

ขั้นท่ี 1  เร่ิมตน้ - √ ด าเนินการจริง 
มากกวา่ทศันคติ 
ท่ีให้ความส าคญั 

• เกิดจากปัจจยัภายนอก แต่การริเร่ิมเชิงรุกขององค์กร
หรือบุคคลากรยงัมีค่อนขา้งน้อย    
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 • ความตระหนักรู้ของผูบ้ริหารรวมถึงนโยบายเพ่ือเร่ิม
ขบัเคล่ือนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยมีีค่อนขา้งนอ้ย    
• ขอ้จ  ากดัของงบประมาณและโครงสร้างพ้ืนฐานของ
องคก์รในการสนบัสนุนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี    
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ตารางที ่ 39  (ต่อ)  
 

ขั้นตอน ใช้เวลา 
นาน 

ยกเลกิ 
ได้ง่าย 

ด าเนินการจริง 
กบัทศันคต ิ

ประเดน็ปัญหา 

ขั้นท่ี 2  ระบุคุณค่าหลกั
ของเทคโนโลย ี

√ √ ด าเนินการจริง 
นอ้ยกวา่ทศันคติ 
ท่ีให้ความส าคญั 

• ผูใ้ชง้านสามารถเขา้มามีส่วนร่วมในการระบุคุณค่าหลกั 
ไดค้่อนขา้งนอ้ย  
• มีการประเมินความพร้อมขององคก์รในการรองรับ
เทคโนโลยคี่อนขา้งนอ้ย   
• มีความขัดแย้งในการพิจารณาคุณค่าหลักของ
เทคโนโลยีระหว่างมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม และมิติ
ส่ิงแวดลอ้ม 

ขั้นท่ี 3  แสวงหา
เทคโนโลย ีและผูใ้ห ้

√ √ ด าเนินการจริง 
มากกวา่ทศันคติ 
ท่ีให้ความส าคญั 

• ผูใ้ชง้านมีส่วนร่วมในการคดัเลือกเทคโนโลยี และ
คดัสรรผูใ้ห้ค่อนขา้งนอ้ย    
• เทคโนโลยีท่ีมีในตลาดไม่ตรงกบัความต้องการ 
หรือไม่สามารถท างานร่วมกบัเทคโนโลยท่ีีมีอยูเ่ดิม 
• มีความขดัแยง้ในการพิจารณาเลือกเทคโนโลยี
ระหวา่งมิติเศรษฐกิจ มิติสงัคม และมิติส่ิงแวดลอ้ม 

 ขั้นท่ี 4  เจรจาต่อรอง - - ด าเนินการจริง 
นอ้ยกวา่ทศันคติ 
ท่ีให้ความส าคญั 

• การเจรจาต่อรองกบัผูใ้ห้เทคโนโลยีข้ึนกบันโยบาย
องค์กร  เทคโนโลยี และเง่ือนไขสิทธิประโยชน์   
• การเจรจาต่อรองกับผูใ้ช้งานมีประเด็นเร่ืองการ
ยอม รับ ต่อ เทคโนโลยี ใหม่  ก ารบ ริหาร  ก าร
เปล่ียนแปลง  และความสมัพนัธ์ระหวา่งกนั 
„ มีความขดัแยง้ในการเจรจาต่อรองในเทคโนโลยี
ระหวา่งมิติเศรษฐกิจ มิติสงัคม และมิติส่ิงแวดลอ้ม 

ขั้นท่ี 5  เตรียมแผน 
การถ่ายทอด 

- - ด าเนินการจริง 
นอ้ยกวา่ทศันคติ 
ท่ีให้ความส าคญั 

• ผูใ้ห้เตรียมแผนการถ่ายทอดโดยท่ีผูใ้ช้งานมีส่วน
ร่วมในการเตรียมแผนการถ่ายทอดค่อนขา้งนอ้ย    
• มีการเตรียมความพร้อมให้ผูถ่้ายทอดค่อนขา้งนอ้ย    
• ขอ้จ ากดัในเร่ืองงบประมาณ  กฎระเบียบ 

ขั้นท่ี 6  ถ่ายทอด
เทคโนโลย ี

√ - ด าเนินการจริงมาก
สอดคลอ้งกบั
ทศันคติท่ีให้
ความส าคญัมาก 

• การถ่ายทอดเทคโนโลยีใช้เวลานานค่อนขา้งมาก
และบางคร้ังตอ้งด าเนินการซ ้าๆ     
•  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีไม่สอดคล้องกับ
ทรัพยากรท่ีองคก์รมีอยูโ่ดยเฉพาะอยา่งยิ่งบุคคลากร 

ขั้นท่ี 7  ใชเ้ทคโนโลย ี √ √ ด าเนินการจริงมาก
สอดคลอ้งกบั
ทศันคติท่ีให้
ความส าคญัมาก 

• มีการปรับปรุงเทคโนโลยีระหว่างการใช้งานไม่มาก
นัก  และบางเทคโนโลยีใหม่ไม่สามารถท างาน
ร่วมกบัเทคโนโลยหีรือระบบปฏิบติัเดิมได ้        
• ความสามารถทางเทคโนโลยีจึงไม่ใช่ขอ้จ ากดัใน 
การใช้งานแต่ข้ึนกบัความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลย ี 
การยอมรับการเปล่ียนแปลง  และการปรับพฤติกรรม 
„ มีข้อจ ากัดการใช้เทคโนโลยีจากปัจจัยภายนอก  
เช่น สภาพพ้ืนท่ี  สภาพอากาศ    ความขัดแยง้กับ
เป้าหมายอ่ืนขององคก์ร  ขาดมาตรการส่งเสริม 

„ มีความขดัแยง้ในการพิจารณาเลือกเทคโนโลยีใช้งาน
ระหวา่งมิติเศรษฐกิจ มิติสงัคม และมิติส่ิงแวดลอ้ม                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                                        
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ตารางที ่ 39  (ต่อ)  
 

ขั้นตอน ใช้เวลา 
นาน 

ยกเลกิ 
ได้ง่าย 

ด าเนินการจริง 
กบัทศันคต ิ

ประเดน็ปัญหา 

ขั้นท่ี 8  ประเมินผล - √ ด าเนินการจริงปาน
กลางสอดคลอ้งกบั
ทศันคติท่ีให้
ความส าคญัปานกลาง 

• การประเมินผลลพัธ์และผลกระทบค่อนขา้งนอ้ย   
• ขาดเคร่ืองมือและเกณฑป์ระเมินผลท่ีมีประสิทธิภาพ
และการให้ความร่วมมือในการประเมินมีค่อนขา้งนอ้ย  
•ขาดการน าผลการประเมินไปใชป้ระโยชน์ต่อ 
„ มีความขดัแยง้ในการพิจารณาเกณฑป์ระเมินในการ
ให้ความส าคญัระหว่างมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม และ
มิติส่ิงแวดลอ้ม 

 ขั้นท่ี 9  ขยายผล - √ ด าเนินการจริงนอ้ย
สอดคลอ้งกบั
ทศันคติท่ีให้
ความส าคญันอ้ย 

• ส่วนใหญ่เป็นการขยายผลท่ีเทคโนโลยี  แต่การ
ขยายผลดว้ยการเผยแพร่เทคโนโลยีให้ทัว่ทั้งองคก์ร
หรือเผยแพร่ให้องคก์รอ่ืนๆ มีค่อนขา้งนอ้ย 

ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

2.4.3 ประเด็นปัญหาส าคญัประการหน่ึงคือระดบัความสามารถทางเทคโนโลยี
ด้านการขนส่งทางอากาศขององค์กรท่ีส่วนใหญ่ยงัอยู่ในระดับจดัหาและใช้เทคโนโลยี โดยท่ี
ความสามารถในระดบัท่ีสูงข้ึน คือ ระดบัดดัแปลงเทคโนโลยีและสร้างนวตักรรมยงัมีค่อนขา้งนอ้ย 
ดังนั้ น  ผูว้ิจ ัยจึงเห็นว่าควรเพิ่มขั้นวิจัยและพฒันาเทคโนโลยี ขั้นทดสอบระบบ และขั้นปรับ
เทคโนโลยใีหเ้ขา้กบัสภาพองคก์รเพื่อพฒันาความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์รใหสู้งข้ึนในอนาคต  

3. แบบจ าลองที ่3 : แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยทีีพ่ฒันาใหม่  
 ผูว้ิจยัได้น าขอ้มูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพของสภาพปัญหาการด าเนินงานในตอนท่ี 1  

และพลวตัของการถ่ายทอดเทคโนโลยี ร่วมกับประเด็นปัญหาการด าเนินงานในแต่ละขั้นตอน   
ผลการด าเนินการจริงเปรียบกับทัศนคติ  และการถอดบทเรียนจากกรณีศึกษาการถ่ายทอด
เทคโนโลยี PBN และอากาศยานโบอ้ิง 787  ดรีมไลนเนอร์ ในตอนท่ี 2  ดงัท่ีกล่าวมาแลว้  มา
สังเคราะห์พฒันาเป็นแบบจ าลองท่ี 3 แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ี
ย ัง่ยืนใหม่  รวมทั้ง พฒันาแผนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมส าหรับองค์กร  ร่วมกับการให้
ความส าคญักับการน าปัจจยัแห่งความส าเร็จมาใช้ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ดังกล่าวถึง
รายละเอียดในล าดบัต่อไป 

3.1 กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหม่     
3.1.1  แนวทางการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหม่  ไดป้รับขั้นตอนใหเ้หมาะสม ดงัน้ี    
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1) ปรับลดขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี แบบจ าลองท่ี 2  พลวตัของ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยท่ีีมี 10  ขั้นตอน ลดเหลือ 7 ขั้นตอนในแบบจ าลองท่ี 3  โดยให้ความส าคญักบัการท าซ ้ า
ระหวา่งขั้นตอนท่ียงัมีปัญหาในลกัษณะพลวตั      

2)  เพิ่มขั้นตอนการวิจยั ขั้นพฒันา และขั้นทดสอบระบบ  รวมถึงขั้นปรับ
เทคโนโลยีให้เขา้กบัสภาพองคก์ร เป็นทางเลือกใหม่ของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี ในการพฒันา
ระดบัความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์รใหสู้งข้ึน       

3) ด าเนินการคู่ขนานในหลายขั้นตอน    เช่น ระหวา่งขั้นระบุคุณค่าหลกัของ 
เทคโนโลย ี  ขั้นแสวงหาเทคโนโลยแีละผูใ้ห ้และขั้นเจรจาต่อรอง    หรือระหวา่งขั้นวจิยั ขั้นพฒันา และ
ขั้นทดสอบระบบ เพื่อใหก้ระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยดี าเนินการไดเ้ร็วข้ึน 

3.1.2  แบบจ าลองท่ี 3  แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีใหม่ ประกอบดว้ย  
7 ขั้นตอน ดงัน้ี  ดงัภาพท่ี 23  

 3.1.2.1  ขั้นท่ี 1  เร่ิมตน้   เป็นการเร่ิมตน้ของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
ซ่ึงอาจเร่ิมตน้จากปัจจยัภายนอกองคก์ร หรือการริเร่ิมจากภายในองคก์ร  ในการน้ีควรพิจารณาในเบ้ืองตน้
ถึงการไดม้าซ่ึงเทคโนโลยวีา่จะรับการถ่ายทอดเทคโนโลย ี หรือการวจิยัและพฒันาเทคโนโลยข้ึีนเอง  

3.1.2.2  ขั้นท่ี 2  การไดม้าซ่ึงเทคโนโลย ี แบ่งเป็น 2 กรณี คือ   
1) กรณีรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีส าเร็จรูปจากภายนอกองค์กร   

ประกอบดว้ย 3 ขั้นตอน ยอ่ย คือ ขั้นระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี  ขั้นแสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้  
และขั้นเจรจาต่อรอง   โดยสามารถด าเนิน 3 ขั้นตอน ในลกัษณะคู่ขนานต่อเน่ืองกนัได ้ 

2) กรณีวิจยัและพฒันาเทคโนโลยีข้ึนใหม่  ประกอบดว้ย 3 ขั้นตอนยอ่ย  
คือ ขั้นวจิยั  ขั้นพฒันาเทคโนโลย ีและขั้นทดสอบระบบ   โดยสามารถด าเนิน 3 ขั้นตอน ในลกัษณะ
คู่ขนานต่อเน่ืองกนัได ้

3.1.2.3 ขั้นท่ี 3 ปรับเทคโนโลยีให้เข้ากับสภาพขององค์กร  และเตรียมแผน 
การถ่ายทอด    ประกอบดว้ย 2 ขั้นตอนย่อย  คือ  ขั้นปรับเทคโนโลยีให้เขากบัสภาพขององค์กร   กล่าวคือ   
เม่ือได้เทคโนโลยีส าเร็จรูปท่ีรับการถ่ายทอดมา หรือได้เทคโนโลยีตน้แบบท่ีได้จากการวิจยัและ
พฒันาข้ึนเองใหม่  มีความจ าเป็นตอ้งปรับเทคโนโลยีให้เขา้กบัสภาพขององค์กรและความตอ้งการใช้
งานก่อน  ซ่ึงสามารถด าเนินการคู่ขนานกับขั้นตอนย่อยการเตรียมแผนการถ่ายทอด ซ่ึงรวมถึง 
การจดัหาโครงสร้างพื้นฐานรองรับเทคโนโลยใีหม่ดว้ย  

3.1.2.4 ขั้นท่ี 4 ถ่ายทอดเทคโนโลยี  โดยการถ่ายทอดเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์
รวมทั้งเทคโนโลยีซอฟตแ์วร์ท่ีมาดว้ยกนัผา่นช่องทางท่ีเหมาะสม   เพื่อให้ผูรั้บการถ่ายทอดสามารถใช้
งานไดอ้ยา่งเหมาะสม     
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3.1.2.5 ขั้นท่ี 5 ใช้เทคโนโลยี  เป็นการน าเทคโนโลยีมาใช้งานกระทัง่
กลายเป็นงานประจ า  

3.1.2.6  ขั้นท่ี 6 ประเมินผล  การประเมินผลอาจประเมินการถ่ายทอด  
ประเมินผลการใช้งาน  ประเมินความเหมาะสมของเทคโนโลยี  หรือประเมินผลกระทบจากการใช้
เทคโนโลยี   การประเมินโดยใช้เคร่ืองมือท่ีถูกตอ้งจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อการพฒันาเทคโนโลยี  และ
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  

3.1.2.7 ขั้นท่ี 7 ขยายผล   เป็นการน าผลการประเมินมาพิจารณาประกอบการ
ขยายผล  โดยสามารถท าได้ทั้ งการปรับปรุงเทคโนโลยีหรือหาเทคโนโลยีใหม่ทดแทน รวมทั้ ง 
การเผยแพร่เทคโนโลยใีหท้ัว่ทั้งองคก์ร หรือแพร่กระจายเทคโนโลยไีปสู่องคก์รอ่ืนๆ  
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที ่23   
       แบบจ าลองที ่3 แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนืใหม่ 

ขั้นที ่3.1 รับมอบเทคโนโลย ีและ
ปรับให้เข้ากบัองค์กร 

  ระดับที่ 2 สามารถ 
ใช้เทคโนโลยี 

ระดับที่ 4 สามารถ 
สร้างนวัตกรรม 

ระดับที่ 3 สามารถ
ดัดแปลงเทคโนโลยี 

ขั้นที ่2.3 ทดสอบระบบ
เทคโนโลย ี

ขั้นที ่2.3 เจรจาต่อรอง 

  ขั้นที่ 2.2 แสวงหาเทคโนโลยี 
  และผู้ให้ 

ขั้นที ่2.1 วจิัย  ขั้นที ่2.2 พฒันาเทคโนโลยี   ขั้นที ่2.1 ระบุคุณค่าหลกั 
  เทคโนโลย ี

 

ขั้นที ่1 เร่ิมต้น 

ขั้นที ่3.1  พฒันาเทคโนโลยต้ีนแบบ 
และ ปรับให้เข้ากบัองค์กร 

  ขั้นที่ 4 ถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ขั้นที ่3.2 เตรียมแผน 
การถ่ายทอด 

ขั้นที ่5  ใช้เทคโนโลย ี

ขั้นที ่6 ประเมนิผล 

ขั้นที ่7 ขยายผล 

  ระดับที่ 1 สามารถ
จัดหาเทคโนโลยี 
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4. แนวทางด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหม่ 
        ผูว้ิจยัจึงได้ออกแบบกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
บนฐานของผลการศึกษาในคร้ังน้ี  เพื่อให้กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีใหม่สามารถบรรลุ
เป้าประสงค์ ดงัน้ี   1)  ด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีไดส้ าเร็จภายในเง่ือนเวลาท่ีก าหนด  
2) สร้างการยอมรับในเทคโนโลยีใหม่  3) ใชป้ระโยชน์เทคโนโลยีใหม่ไดอ้ยา่งเต็มท่ี   4) สามารถ
ยกระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีขององคก์รให้สูงข้ึนไดเ้ป็นล าดบั และ  5)  สร้างองค์กรแห่ง 
การเรียนรู้     โดยมีแนวทางการพฒันา  ประกอบด้วย 3 ส่วน ได้แก่ 1) พฒันาขั้นตอนใน
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหเ้หมาะสมและด าเนินกระบวนการถ่ายทอดอยา่งมีประสิทธิภาพ  
2) พฒันากิจกรรมภายในแต่ละขั้นตอนใหมี้ประสิทธิผล  และ 3) พฒันาเง่ือนไขท่ีท าใหก้ระบวนการ
ถ่ายทอดประสบความส าเร็จ  ดงัน้ี 

4.1 การพัฒนาขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้เหมาะสมและด าเนิน
กระบวนการถ่ายทอดอย่างมีประสิทธิภาพ  แบบจ าลองท่ี 3 แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีท่ีไดพ้ฒันาแลว้ สามารถน ามาพิจารณาปรับใช้ให้เหมาะสมกบัองค์กร โดยมีแนวทาง
ด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหม่ ดงัน้ี  

4.1.1  เพื่อให้การด าเนินงานรวดเร็วข้ึน สามารถด าเนินการบางขั้นตอนในลกัษณะ
คู่ขนานกนั ได้ และไม่จ  าเป็นตอ้งด าเนินการทุกขั้นตอนโดยบางขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยท่ีีองคก์รพิจารณาแลว้วา่ไม่จ  าเป็น ก็สามารถขา้มไปด าเนินขั้นตอนต่อไปได ้  

4.1.2  เพื่อใหก้ารด าเนินงานมีประสิทธิผลมากข้ึน  ควรใหค้วามส าคญักบั 
 4.1.2.1 ด าเนินการในลักษณะพลวตั ท่ีมีการด าเนินการซ ้ าระหว่างบาง

ขั้นตอน เพื่อแกไ้ขปัญหาหรือใหไ้ดผ้ลท่ีดีข้ึน เช่น เม่ือด าเนินการประเมินผล พบวา่ เกิดปัญหาท่ีการ
ถ่ายทอด ควรวนกลบัไปด าเนินการซ ้ าในขั้นเตรียมแผนการถ่ายทอด และขั้นถ่ายทอดใหม่เพื่อ
พฒันากระบวนการเรียนรู้  แต่หากประเมินผลพบว่ามีปัญหาตัวเทคโนโลยี ควรวนกลับไป
ด าเนินการซ ้ าในขั้นตน้ของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี เช่น ขั้นการไดม้าซ่ึงเทคโนโลยี และ
ขั้นปรับเทคโนโลยใีหเ้ขา้กบัองคก์ร  

4.1.2.2 ใหค้วามส าคญักบัขั้นตอนท่ีใชร้ะยะเวลาด าเนินการนาน หรือถูกยกเลิก
ไดง่้าย เช่น ขั้นการไดม้าซ่ึงเทคโนโลยี ขั้นการถ่ายทอด ขั้นการใช้เทคโนโลยี   รวมถึงขั้นตอนท่ีมี
ความส าคญัในการพฒันาประสิทธิภาพแต่ยงัไม่ค่อยมีบทบาทในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
เช่น ขั้นปรับเทคโนโลยใีหเ้ขา้กบัองคก์ร  ขั้นประเมินผล ขั้นขยายผล    

4.1.2.3 ควรให้ความส าคญักบัการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
ในแนวนอน ท่ีเน้นการรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีส าเร็จรูปจากภายนอกองค์กร มาสู่กระบวนการ
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ถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้งท่ีให้ความส าคญักบัการวิจยัและพฒันาเทคโนโลยี    และการปรับ
เทคโนโลยีให้เขา้กบัสภาพและความตอ้งการใช้งานขององค์กร  ทั้งน้ีเพื่อยกระดบัความสามารถ 
ทางเทคโนโลยขีององคก์รใหสู้งข้ึนเป็นล าดบั  อนัจกัท าให้ความสามารถทางเทคโนโลยีขององคก์ร
ซ่ึงส่วนใหญ่อยู่ในระดบัจดัหาและใช้เทคโนโลยี  พฒันาไปสู่ความสามารถดดัแปลงเทคโนโลยีและ 
สร้างนวตักรรมไดเ้องในท่ีสุด   

4.2 พัฒนากิจกรรมในแต่ละขั้นตอนให้มีประสิทธิผล ผูว้ิจยัไดเ้สนอแนวทางการด าเนิน
กิจกรรมในแต่ละขั้นตอน โดยพฒันาจากขอ้มูลจากการศึกษาถึงสภาพปัญหา และปัจจยัท่ีประสบ
ความส าเร็จ ดงัน้ี  

4.2.1 ขั้นท่ี 1  เร่ิมตน้ 
 กิจกรรม : ส่งเสริมใหเ้กิดการริเร่ิมด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยขีอง 

องคก์รในเชิงรุก  อาทิ    สร้างบรรยากาศท่ีเอ้ือต่อการสร้างสรรคน์วตักรรมดา้นการขนส่งทางอากาศ
ท่ีย ัง่ยืนใหม่ๆ ในองค์กร   เสริมสร้างผูน้ าองค์กรให้ตระหนกัรู้ถึงคุณค่าของเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

กิจกรรม : ก าหนดนโยบาย แผนงาน โครงการขององค์กรในการส่งเสริม 
การใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  

กิจกรรม : พิจารณาแนวทางไดม้าซ่ึงเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมกบัองค์กร อาทิ  
รับการถ่ายทอดเทคโนโลยจีากนอกองคก์ร  ท าวจิยัและพฒันาเทคโนโลยข้ึีนเอง   

4.2.2 ขั้นท่ี 2 การไดม้าซ่ึงเทคโนโลยี 
 4.2.2.1 กรณีรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีส าเร็จรูปจากภายนอกองค์กร   

มี 3 ขั้นตอนย่อย คือ ขั้นระบุคุณค่าหลักของเทคโนโลยี  ขั้นแสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้  และ 
ขั้นเจรจาต่อรอง   

กิจกรรม : ตั้งคณะกรรมการพิจารณาคุณสมบตัิของเทคโนโลยี  
โดยให้ผูใ้ช้เทคโนโลยีภายในองค์กรหรือองค์กรอ่ืนท่ีตอ้งบูรณการการใช้เทคโนโลยีร่วมกนัเขา้มา 
มีส่วนร่วมดว้ย     

กิจกรรม :  ก าหนดคุณสมบัติของเทคโนโลยี     โดยน าเกณฑ์ด้าน
ส่ิงแวดล้อม  เช่น การลดมลพิษทางอากาศและเสียง  ร่วมพิจารณากบัเกณฑ์ด้านเศรษฐกิจ  เช่น  
ความคุม้ค่าต่อการลงทุน และเกณฑด์า้นสังคม เช่น ความปลอดภยัในการท าการบิน    

  กิจกรรม : ประเมินสภาพแวดล้อม อาทิ ศกัยภาพตลาด  แนวโน้ม
เทคโนโลยี  ความเส่ียง  นโยบาย มาตรการส่งเสริม และกฎระเบียบของภาครัฐและองค์กรการบิน
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พลเรือนระหวา่งประเทศ    ร่วมกบัพิจารณาความพร้อมขององค์กรในการรองรับเทคโนโลยีใหม่  
เช่น ทรัพยากรและโครงสร้างพื้นฐานท่ีมี ระบบของเทคโนโลยท่ีีตอ้งเช่ือมต่อ   

  กิจกรรม : พิจารณาศกัยภาพของผูใ้ห้เทคโนโลยี อาทิ  ความสามารถ       
ทางเทคโนโลย ี ประสบการณ์ในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี

กิจกรรม : เจรจาต่อรองและท าความตกลงกบัผูใ้ห้เทคโนโลยี ในเร่ือง
เทคโนโลยี  ราคา  สิทธิประโยชน์  สร้างช่องทางและแนวทางการถ่ายทอดเทคโนโลยีร่วมกนั   
ระดบัของความรู้เก่ียวกบัเทคโนโลยท่ีีจะถ่ายทอด    ทรัพยสิ์นทางปัญญา   เง่ือนเวลาการส่งมอบ   

4.2.2.2  กรณีวจิยัและพฒันาเทคโนโลยข้ึีนใหม่  ประกอบดว้ย  3 ขั้นตอนยอ่ย  คือ 
ขั้นวจิยั  ขั้นพฒันาเทคโนโลย ีและขั้นทดสอบระบบ    

กิจกรรม : ส่งเสริมการวิจัยและพฒันา รวมทั้ งทดสอบระบบ  
เพื่อสร้างเทคโนโลยตีน้แบบส าหรับองคก์ร 

กิจกรรม :  สนับสนุนงบประมาณ ให้ผลตอบแทนจูงใจ เตรียม
โครงสร้างพื้นฐานสนบัสนุน สร้างฟังก์ชัน่งาน และสร้างเครือข่ายการวิจยัและพฒันาร่วมกบัองค์กรอ่ืน 
เพื่อส่งเสริมการวิจยัและพฒันาเทคโนโลยีภายในองค์กร รวมทั้งหาช่องทางการใช้เทคโนโลยี
ตน้แบบใหเ้กิดประโยชน์กบัองคก์ร 

4.2.3 ขั้นท่ี 3 ปรับเทคโนโลยีให้เข้ากับสภาพขององค์กร  และเตรียมแผน 
การถ่ายทอด      

4.2.3.1 ขั้นท่ี 3.1 รับมอบเทคโนโลยีส าเร็จรูปหรือเตรียมเทคโนโลยีตน้แบบ
และปรับเทคโนโลยใีหเ้ขา้กบัสภาพขององคก์ร   

กิจกรรม :  รับมอบเทคโนโลยีจากผูใ้ห้ในกรณีรับการถ่ายทอด
เทคโนโลยสี าเร็จรูปจากภายนอกองคก์ร หรือเตรียมเทคโนโลยตีน้แบบกรณีท่ีสร้างนวตักรรมข้ึนเอง 

กิจกรรม : ปรับเทคโนโลยีส าเร็จรูป หรือเทคโนโลยีต้นแบบ  
ใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการใชง้าน  สภาพขององคก์ร และบริบทท่ีเก่ียวขอ้ง 

4.2.3.2 ขั้นท่ี 3.2 เตรียมแผนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
กิจกรรม : จัดท าแผนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีสอดคล้องกับ

เทคโนโลยี และค านึงถึงสภาพองค์กร ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี โดยผูใ้ห้และ
ผูรั้บการถ่ายทอดมีส่วนร่วมในการก าหนดแผนและช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมร่วมกนั 
เพื่อใหก้ารถ่ายทอดไม่กระทบต่อเวลาในการท างาน    

กิจกรรม : จดักิจกรรมสร้างความสัมพนัธ์ท่ีดีระหวา่งผูใ้ห้และผูรั้บ
การถ่ายทอดเทคโนโลย ี
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กิจกรรม : เตรียมความพร้อมด้านงบประมาณ และทรัพยากร 
ส าหรับการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 

4.2.4  ขั้นท่ี 4  ถ่ายทอดเทคโนโลย ี
กิจกรรม :  ด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลยี ดว้ยช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ท่ีเหมาะสม ภายใตเ้ง่ือนเวลาท่ีชดัเจน 
กิจกรรม : ให้ความส าคญักบัการถ่ายทอดเทคโนโลยี  โดยเฉพาะอย่างยิ่ง

เทคโนโลยีซอฟต์แวร์ เช่น ระเบียบวิธีปฏิบติั การบริหารจัดการ ความรู้ อย่างเป็นระบบและ
ครบถว้น  เพื่อพฒันาผูรั้บใหมี้ความสามารถทางเทคโนโลยเีพิ่มข้ึน เช่น สามารถดดัแปลง หรือสร้าง
นวตักรรม รวมทั้ง ใหค้วามส าคญักบัเสริมสร้างผูรั้บใหเ้ห็นคุณค่าของเทคโนโลยใีหม่เพื่อเสริมสร้าง 
ความตระหนกัรู้และการยอมรับในเทคโนโลยีใหม่ไดดี้ข้ึน   

 4.2.5 ขั้นท่ี 5 ใชเ้ทคโนโลย ี
กิจกรรม :   ก าหนดแผนการใช้งานเทคโนโลยีอย่างต่อเน่ืองกระทัง่การใช้

เทคโนโลยใีหมก่ลายเป็นงานประจ าขององคก์ร  รวมทั้งจดัท าแผนบริหารความเส่ียง เพื่อผลกระทบ
ของปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการไม่สามารถใชง้านเทคโนโลยไีด ้  

กิจกรรม : ปรับปรุงกระบวนการท างาน  และพฒันาทรัพยากร โดยเฉพาะ
บุคลากรและเทคโนโลยี ท่ี มีอยู่ เ ดิม  ให้สามารถท างานร่วมกับเทคโนโลยีใหม่ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ  รวมทั้งใหค้วามส าคญักบัการปรับปรุงเทคโนโลยรีะหวา่งใชง้านดว้ย   

4.2.6  ขั้นท่ี 6 ประเมินผล 
กิจกรรม :  ด าเนินการติดตามและประเมินผลอยา่งต่อเน่ือง ทั้งการประเมินผล

การถ่ายทอดและการเรียนรู้   ประเมินผลการใชง้าน  และควรให้ความส าคญักบัการประเมินผลลพัธ์
และผลกระทบของเทคโนโลยี รวมถึงประเมินผลการบริหารจดัการในกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี    

กิจกรรม : พฒันาเคร่ืองมือ ฐานขอ้มูล และเกณฑ์การประเมินผลท่ีเหมาะสม  
รวมทั้งใหค้วามส าคญักบัการน าผลการประเมินมาใชป้ระโยชน์    

4.2.7  ขั้นท่ี 7  ขยายผล 
กิจกรรม :  จดัท าแผนงานและโครงการเพื่อขยายผลการถ่ายทอดเทคโนโลยี   เช่น 

ปรับปรุงประสิทธิภาพของเทคโนโลยี จัดหาเทคโนโลยีใหม่ทดแทนของเดิม  รวมทั้ ง ให้
ความส าคญักบัการแพร่กระจายเทคโนโลยีใหม่ท่ีมีประสิทธิภาพ ให้ทัว่ทั้งองคก์ร หรือองคก์รอ่ืนท่ี
เก่ียวขอ้ง 

กิจกรรม : สนบัสนุนทรัพยากร เช่น บุคลากร งบประมาณ  โครงสร้างองคก์ร         
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เพื่อสนบัสนุนการด าเนินการขยายผลการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
กิจกรรม : ให้ความส าคญักบัการขยายผลการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้ง 

ดว้ยการวจิยัและพฒันาเทคโนโลยใีหม่แลว้น ามาถ่ายทอดภายในองคก์ร  เพื่อยกระดบัความสามารถ 
ทางเทคโนโลยขีององคก์ร 
 

ตอนที ่ 3   ผลการจดัท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการในการพฒันากระบวนการ 
    ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีม่ปีระสิทธิภาพให้แก่หน่วยงานทีเ่กีย่วข้อง    
 

1. ปัจจัยทีม่ีอทิธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
  สมมติฐานการวิจยั  :  การถ่ายทอดเทคโนโลยีขององค์กร ข้ึนกบั เทคโนโลย ี    

ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี   ปัจจยักลุ่มคุณลกัษณะขององค์กร   และปัจจยักลุ่มความเก่ียวขอ้งเชิง
สถาบนั  

  เพื่อตอบสมมติฐานการวิจยัดังกล่าว จะวิเคราะห์สอบทานถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยทีั้งเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพดว้ยวธีิการสามเส้า ดงัน้ี 

1.1 ผลการวเิคราะห์เชิงปริมาณ  
 เม่ือพิจารณาความสัมพนัธ์โดยใชค้่าสหสัมพนัธ์ (Correlation)  พบวา่ เทคโนโลยี

และปัจจยักลุ่มคุณลกัษณะขององคก์ร ไดแ้ก่ ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร   ความสามารถ
ถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี  และปริมาณการจราจรทางอากาศ  รวมทั้ งปัจจัยในกลุ่ม 
ความเก่ียวข้องเชิงสถาบันได้แก่ ความสัมพนัธ์ระหว่างกัน  มีความสัมพนัธ์ในเชิงบวกต่อ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี ณ ระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีใน 4 ระดบั  คือ  สามารถจดัหา
เทคโนโลยี   สามารถใช้เทคโนโลยี  สามารถดดัแปลงเทคโนโลยี  และสามารถสร้างนวตักรรม  
ในขณะท่ีจ านวนพนักงานดา้นส่ิงแวดล้อม  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยนื และมาตรการส่งเสริมของภาครัฐมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยใีนบางระดบั ดงัตารางท่ี 40  
 

ตารางที ่ 40  ค่าสถิติทีไ่ด้จากการวเิคราะห์สหสัมพนัธ์การถ่ายทอดเทคโนโลยี 
 

ตัวแปร 
ระดับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ระดับที ่1 ระดับที ่2  ระดับที ่3 ระดับที ่4 

1.เทคโนโลย ี     
   1.1 เทคโนโลยฮีาร์ดแวร์ 0.6045* 0.5612* 0.4714* 0.4552* 
   1.2 เทคโนโลยซีอฟตแ์วร์ 0.5101* 0.5663* 0.4034* 0.3965* 
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ตารางที ่ 40  (ต่อ)  
 

ตัวแปร 
ระดับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ระดับที ่1 ระดับที ่2  ระดับที ่3 ระดับที ่4 

2.ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี 0.0838 0.0360 -0.0930 -0.0551 
3.กลุ่มปัจจยัคุณลกัษณะขององคก์ร     
   3.1 ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร 0.3540* 0.3920* 0.3942* 0.4542* 
   3.2 ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลย ี
         การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

0.3186* 0.3387* 0.2069* 0.1916 

   3.3 ความสามารถถ่ายทอดและ 
         ดูดซบัเทคโนโลย ี

0.5694* 0.6611* 0.4611* 0.4138* 

   3.4  ผลการประกอบการ 0.0174 -0.0059 -0.0384 -0.1786 
   3.5  ขนาดองคก์ร 0.3243* 0.2888* 0.2040* 0.1649 
   3.6 ปริมาณการจราจรทางอากาศ 0.3863* 0.3174* 0.3187* 0.4350* 
4.กลุ่มปัจจยัความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนั     
   4.1 มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ 0.1360 0.2377* 0.1605 0.3056* 
   4.2 ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั 0.3824* 0.4127* 0.3263* 0.2626* 
        หมายเหตุ : ระดบัท่ี 1 หมายถึง สามารถจดัหาเทคโนโลย ี       ระดบัท่ี 2 หมายถึง สามารถใชเ้ทคโนโลย ี
                           ระดบัท่ี 3 หมายถึง สามารถดดัแปลงเทคโนโลย ี  ระดบัท่ี 4 หมายถึง สามารถสร้างนวตักรรม  
 

 เม่ือน าตวัแปรอิสระทั้ง 14 ตวั มาสร้างตวัแบบถดถอยโดยใช้วิธี ENTER  พบว่า  
มีตวัแปรอิสระจ านวนหน่ึงท่ีมีความสัมพนัธ์กบัการถ่ายทอดเทคโนโลยีทั้ง 4 ระดบั ซ่ึงเป็นตวัแปรตาม 
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ  จึงสามารถน ามาสร้างรูปแบบการถดถอยได ้ดงัน้ี  

 

TRANSFER_1 = - 0.64 - 0.48 SIZE + 8.48e-11 PROFFIT + 0.03 ENTECH_H 
  + 0.66 AWARENESS 

TRANSFER_2 = 1.66 - 0.62 SIZE2 -0.80 SIZE3 -1.78 FUNCTION 

  + 8.492-11  PROFFIT +0.62 CAPACITY+0.44 AWARENESS 
TRANSFER_4 = -0.53 + 1.15 FUNCTION3 -5.15e-11 PROFFIT 

  + 2.55e-06 AIRTRAFFIC -1.57e-07  CHANNEL+ 0.04 MEASURE 
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ผลการวเิคราะห์สมการถดถอยพหุคูณ ณ ระดบัความเช่ือมัน่ร้อยละ 95 ตารางท่ี 41  
พบวา่ การถ่ายทอดเทคโนโลยี ณ ระดบัท่ี 1 (TRANSFER_1)  สามารถจดัหาเทคโนโลยี มีปัจจยัท่ีมี
อิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ได้แก่  เทคโนโลยี (ENTECH_H)   และปัจจัยในกลุ่ม
คุณลักษณะขององค์กร ได้แก่ ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืน 
(AWARENESS)    
ผลประกอบการ (PROFFIT)  และขนาดองคก์ร (SIZE)     โดยสามารถอธิบาย   การเปล่ียนแปลง 
การถ่ายทอดเทคโนโลยไีดร้้อยละ 48.11  

ส าหรับการถ่ายทอดเทคโนโลยี ณ ระดับท่ี 2 (TRANSFER_2)   สามารถใช้
เทคโนโลยี  ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ไดแ้ก่ กลุ่มปัจจยัคุณลกัษณะขององค์กร  
ได้แ ก่   คว ามตระหนัก รู้ ต่ อ เทคโนโลยี ก า รขนส่ งทางอากาศ ท่ี ย ั่ง ยืน (AWARENESS)        
ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี  (CAPACITY)   ผลการประกอบการ (PROFFIT)   
ขนาดองค์กร (SIZE)   และ ประเภทขององค์กร (FUNCTION)   โดยสามารถอธิบายการ
เปล่ียนแปลงการถ่ายทอดเทคโนโลยไีดร้้อยละ 54.33 

ในส่วนการถ่ายทอดเทคโนโลยี ณ ระดบัท่ี 3 (TRANSFER_3) สามารถดดัแปลง
เทคโนโลยี ไม่มีปัจจยัใดท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีในระดบัน้ี เน่ืองจากลักษณะ 
ของเทคโนโลยีดา้นการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยีส าเร็จรูปและเป็นเทคโนโลยีกล่องด า   
ซ่ึงองคก์รดา้นการขนส่งทางอากาศยงัมีความสามารถในการดดัแปลงเทคโนโลยไีดค้่อนขา้งนอ้ย 

ส าหรับระดบัการถ่ายทอดเทคโนโลย ีณ ระดบัท่ี 4 (TRANSFER_4)  สามารถสร้าง
นวตักรรมได้   ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ได้แก่  ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี
(CHANNEL)  และปัจจยัในกลุ่มคุณลกัษณะขององค์กร ไดแ้ก่ ผลการประกอบการ  (PROFFIT)  
ปริมาณการจราจรทางอากาศ  (AIRTRAFFIC)  ประเภทขององคก์ร (FUNCTION)  รวมถึงปัจจยัใน
กลุ่มความสัมพนัธ์ระหวา่งสถาบนั ไดแ้ก่ มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ (MEASURE)   โดยสามารถ
อธิบายการเปล่ียนแปลงการถ่ายทอดเทคโนโลยไีดร้้อยละ 50.54  

ดงันั้น ผลจากการวิเคราะห์สมการถดถอยเชิงพหุ พบวา่ ปัจจยัหลกัท่ีมีอิทธิพลต่อ
การถ่ายทอดเทคโนโลยี ใน 3 ระดบั ได้แก่  ปัจจยัหลัก คือ เทคโนโลยี และช่องทางถ่ายทอด
เทคโนโลยี  รวมทั้งปัจจยัในกลุ่มคุณลกัษณะขององค์กร ไดแ้ก่ ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับ
เทคโนโลยี  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ผลประกอบการ และ
โครงสร้างองค์กร  และกลุ่มปัจจยัความเก่ียวข้องเชิงสถาบนั คือ มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ    
ทั้ งน้ีพบว่าปัจจัยส าคัญท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีในหลายระดับ ได้แก่ ปัจจัยในกลุ่ม
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คุณลกัษณะขององคก์รไดแ้ก่  ผลประกอบการ โครงสร้างและขนาดองคก์ร และความตระหนกัรู้ต่อ
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื   

 

 ตารางที ่ 41  ค่าสถิติทีไ่ด้จากการวเิคราะห์ถดถอยการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
 

ตัวแปร 
ระดับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ระดับที ่1 ระดับที ่2 ระดับที ่3 ระดับที ่4 

1.ค่าคงท่ี -0.64 1.66 - -0.33 
2.เทคโนโลย ี     
   2.1 เทคโนโลยฮีาร์ดแวร์ 0.03 

(0.000) 
- - - 

   2.2 เทคโนโลยซีอฟตแ์วร์ - - - - 
3.ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี - - - -1.57e-07 

(0.018) 
4.ปัจจยัดา้นคุณลกัษณะขององคก์ร     
   4.1 ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้ม - - - - 
   4.2 ความตระหนกัรู้ต่อส่ิงแวดลอ้ม 0.66 

(0.000) 
0.44 

(0.012) 
- - 

   4.3 ความสามารถทางเทคโนโลย ี - 0.62 
(0.000) 

- - 

   4.4 สถานะองคก์ร     
- สายการบิน - - - - 

        - ควบคุมจราจรทางอากาศ - -1.78 
(0.000) 

- 2.55e-06 
(0.000) 

- ท่าอากาศยาน - - - 1.15 
(0.000) 

   4.5 ผลการประกอบการ 8.48e-11 
(0.002) 

8.49e-11 
(0.004) 

- -5.15e-11 
(0.066) 

   4.6 จ  านวนพนกังานดา้นส่ิงแวดลอ้ม - - - - 
   4.7 ปริมาณการจราจรทางอากาศ  - - - 
   4.8 ขนาดขององคก์ร     

- ขนาดใหญ่ - - - - 
- ขนาดกลาง -0.48 

(0.039) 
-0.62 

(0.018) 
- - 
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- ขนาดเล็ก - -0.80 
(0.010) 

- - 
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ตารางที ่ 41  (ต่อ)  
 

 

ตัวแปร 
ระดับการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ระดับที ่1 ระดับที ่2 ระดับที ่3 ระดับที ่4 
5.ปัจจยัดา้นความสัมพนัธ์เชิงสถาบนั     
   5.1 มาตรการส่งเสริม - - - 0.04 

(0.000) 
   5.2 ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั - - - - 
Adjust R-squared  0.4811 0.5433 - 0.5054 
F 19.54 18.00 - 7.39 

  หมายเหตุ  n = 101,  * p =  .05    โดยใส่เฉพาะค่าท่ี sig 
 

1.2 ผลการวเิคราะห์เชิงคุณภาพ 
การส ารวจความเห็นของกลุ่มตวัอยา่ง พบว่า ปัจจยัสามอนัดบัแรกท่ีกลุ่มตวัอย่าง

ตอ้งการให้มีการพฒันาเพื่อพฒันาประสิทธิภาพในการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยนื อนัดบัแรกไดแ้ก่ เทคโนโลยี (ร้อยละ 42.57) โดยเฉพาะในเร่ืองประสิทธิภาพและความเป็น
มิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม  อนัดบัท่ีสอง ไดแ้ก่  มาตรการส่งเสริมและขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มองค์กร 
(ร้อยละ 31.68) โดยเฉพาะ การขบัเคล่ือนมาสู่การปฏิบติัให้มากข้ึน  และอนัดบัท่ี 3 ได้แก่  
ความตระหนกัรู้ (ร้อยละ 21.78) โดยเฉพาะกบัผูใ้ชง้าน  ตารางท่ี 42 และ 43 

 

ตารางที ่ 42  ทศันคติกลุ่มตัวอย่างต่อปัจจัยทีค่วรให้ความส าคัญในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
หน่วย : ร้อยละ 

ข้อเสนอแนะ ความถี่ทีม่ี 
(เทยีบเป็น 100%) 

 

1. เทคโนโลย ี 42.57 
2. ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร และมาตรการส่งเสริมของภาครัฐ 31.68 
3. ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 21.78 
4. โครงสร้างองคก์ร 12.87 
5. งบประมาณ 9.90 
6. การบริหารจดัการ 7.92 
7. ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี 7.92 
8. ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลย ี 4.95 
9. ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั 3.96 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
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ตารางที ่  43   ประเด็นทีค่วรพฒันาในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 
หน่วย : ร้อยละ 

 ประเด็นทีค่วรปรับปรุง   ความถี่ทีม่ี 
(เทียบเป็น 100%) 

 

1. เทคโนโลย ี  

     1.1 มีสมรรถนะดีข้ึน 46.53 
     1.2 มีความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้มเพิ่มข้ึน 45.54 
     1.3 ราคาถูกลง 37.62 
     1.4 มีฟังกช์นัการท างานง่ายข้ึน 34.65 
     1.5 เขา้กนัไดก้บัสภาพองคก์รเพิ่มข้ึน 25.74 
2. ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
      2.1 มีการส่งผูเ้ช่ียวชาญมาถ่ายทอดเพิ่มข้ึน 53.41 
      2.2 มีการส่ือสารสองทางเพิ่มข้ึน 52.48 
      2.3 มีคู่มือและแนวทางปฏิบติัมากข้ึน 47.52 
      2.4 มีการอบรมมากข้ึน 46.56 
      2.5 มีการถ่ายทอดจากระดบันโยบายสู่ปฏิบติัมากข้ึน 41.58 
3. ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร   
     3.1 น าขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รมาท าใหเ้กิดผลในทางปฏิบติัมากข้ึน 55.47 
     3.2 มีขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รท่ีเป็นรูปธรรมข้ึน 39.69 
     3.3 ใหมี้ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร 2.97 
4.มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ  
     4.1 มีแนวทางส่งเสริมชดัเจนและต่อเน่ือง 64.36 
     4.2 พฒันาโครงสร้างพื้นฐาน (เงินทุน ขอ้มูล) รองรับ 43.56 
     4.3 บงัคบัใชแ้ละมีบทลงโทษชดัเจน 37.62 
     4.4 ใหผู้ป้ระกอบการมีส่วนร่วมก าหนดมาตรการ 31.68 
     4.5 มีหน่วยงานก ากบัดูแลก าหนดมาตรการให้ด าเนินการอยา่งชดัเจน 2.97 
5. ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลย ี  
     5.1 เพิ่มบทบาทการถ่ายทอดของผูใ้ห้ 49.50 
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ตารางที ่  43   (ต่อ)   
หน่วย : ร้อยละ 

 ประเด็นทีค่วรปรับปรุง   ความถี่ทีม่ี 
(เทียบเป็น 100%) 

      5.2 พฒันาโครงสร้างพื้นฐานรองรับการถ่ายทอด 37.62  
      5.3 พฒันาความรู้ ทกัษะของบุคลากร 35.64  
     5.4 พฒันาแนวทางการถ่ายทอดร่วมกนั 33.66  
     5.5 สร้างแรงจูงใจในการรับการถ่ายทอด 20.79  
6. ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื    
     6.1 เพิ่มความตระหนกัรู้ใหก้บัผูใ้ชง้าน 81.19  
     6.2 เพิ่มความตระหนกัรู้ใหก้บัผูบ้ริหาร 65.35  
 7. ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  
     7.1 ประสานวธีิท างานใหเ้ขา้กนั 

50.5 

     7.2 แลกเปล่ียนความคิดเห็นและรับฟังกนัมากข้ึน 49.50 
     7.3 แบ่งปันขอ้มูลกนัมากข้ึน 45.54 
     7.4 ประสานประโยชน์กนัมากข้ึน 43.56 
     7.5 ก าหนดวตัถุประสงคร่์วมกนั 26.73 
     7.6 ไวว้างใจกนัมากข้ึน 22.77 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557 
 

1.3 การวเิคราะห์สามเส้าปัจจัยทีม่ีอทิธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ผูว้ิจยัไดน้ าผลการวิเคราะห์ถึงปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงวิเคราะห์

จากขอ้มูลในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณซ่ึงไดจ้ากการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอยา่ง 101 ราย และสัมภาษณ์
เชิงลึก 22 ราย  แล้วมาสอบทานด้วยวิธีการสามเส้า  เพื่อหาปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอด
เทคโนโลย ีพบวา่  

1) ผลการทดสอบสมการถดถอยเชิงพหุ (ตารางท่ี 40 ในตอนท่ี 3) พบวา่ ปัจจยัหลกัท่ี
มีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ณ ระดบัความสามารถทางเทคโนโลยีใน 3 ระดบั มี 8 ปัจจยั 
ไดแ้ก่  ปัจจยัหลกั คือ เทคโนโลย ีและช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี รวมทั้งปัจจยัในกลุ่มคุณลกัษณะ
ขององค์กร ได้แก่ ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  ผลประกอบการ และโครงสร้างองคก์ร  และกลุ่มปัจจยัความเก่ียวขอ้ง
เชิงสถาบนั คือ มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ   โดยปัจจยัส าคญัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีใน
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หลายระดบั ได้แก่ ปัจจยัในกลุ่มคุณลกัษณะขององค์กรได้แก่  ผลประกอบการ โครงสร้างและ 
ขนาดองคก์ร และความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื   

2)  ผลจากการวเิคราะห์สภาพปัญหาในระบบการถ่ายทอดเทคโนโลย ี   (ในตอนท่ี 1) 
พบว่าปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี และเป็นประเด็นปัญหาส าคญัของกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีในปัจจุบนัมี 8 ปัจจยั ได้แก่  ความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กร   
เทคโนโลย ี  ช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  ความสามารถ
ถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืน  
ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  และ มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ    

3) ปัจจัยที่เป็นเงื่อนไขส าคัญในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่จะท าให้การ
ด าเนินงานแต่ละขั้นตอนถูกยกเลิก ชะลอโครงการ หรือสามารถด าเนินการต่อจนกระทั่งแล้วเสร็จ
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  (การวิเคราะห์ในตอนท่ี 3 หัวขอ้ 2.2  บทวิเคราะห์แบบจ าลอง
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี) มี 9 ปัจจยั ได้แก่ เทคโนโลยี ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลยี  ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ี
ย ัง่ยนื ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์น  ผลประกอบการและงบประมาณ  ขนาดและโครงสร้าง
องค์กร มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ และความสัมพนัธ์ระหว่างกนั  ในจ านวนน้ีมีปัจจยัท่ีเป็น
เง่ือนไขส าคญัซ่ึงมีอิทธิพลต่อความส าเร็จในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีหลายขั้นตอน ไดแ้ก่ 
ช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยีความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   
ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  ผลประกอบการและงบประมาณ  และความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  

4) ทัศนคติของผู้ประกอบการต่อปัจจัยที่ควรพัฒนาในกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  (ตอนท่ี 3 ตารางท่ี 42)  มี 9 ปัจจยั ได้แก่ เทคโนโลยี ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลยี  ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยืน ข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กน  ผลประกอบการและงบประมาณ  ขนาดและ
โครงสร้างองคก์ร มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ และความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั   ในจ านวนน้ีมีปัจจยั
ท่ีผูป้ระกอบการส่วนใหญ่เห็นวา่มีความส าคญัมากเป็นอนัดบัท่ี 1-3 ไดแ้ก่ เทคโนโลยี  ขอ้ผูกพนั
ดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ  และ ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการ
ขนส่งทางอากาสท่ีย ัง่ยนื  

เม่ือน าผลการศึกษาวิ เคราะห์เชิงคุณภาพและเชิงประมาณจากข้อมูลทั้ ง 4 ชุด    
มาวิเคราะห์สอบทานแบบสามเส้า พบว่า ปัจจยัท่ีมีความส าคญัอนัดบัแรก ไดแ้ก่  ความตระหนกัรู้
ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  รองลงมา ไดแ้ก่ ผลประกอบการและงบประมาณ  และ 
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ขอ้ผูกพนัด้านส่ิงแวดลอ้มขององค์กร   ส าหรับอนัดบัท่ี 3 ได้แก่  เทคโนโลยี  ช่องทางถ่ายทอด
เทคโนโลย ี โครงสร้างองคก์ร มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ และความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั ดงัตารางท่ี 44  

 
ตารางที ่ 44  สรุปปัจจัยทีม่ีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
 

ประเภทปัจจยั 

ปัจจยัทีม่อีทิธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ผลจาก 
การวิเคราะห์ 
สภาพปัญหา 

เงือ่นไขความส าเร็จ 
หรือล้มเหลวในการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ทัศนคติของผู้ประกอบการ 
ต่อปัจจัยที่ควรพฒันา 

ในการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ผลจาก 
สมการ 

ถดถอยเชิงพหุ 

1. เทคโนโลย ี √ √ √ √ 

2. ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี √ √ √ √ 

3. ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบั √ √ √ √ 

4. ความตระหนกัรู้  √ √ √ √ 

5. ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มของ     
    องคก์ร 

√ √ √ - 

6. ผลประกอบการและงบประมาณ √ √ √ √ 

7.ขนาดและโครงสร้างองคก์ร √ √ √ √ 

8. มาตรการ √ √ √ √ 

9. ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  √ √ √ - 

10. ปริมาณการจราจรทางอากาศ √ - - √ 

หมายเหตุ : √        หมายถึง    ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ี    
                  √√ √  หมายถึง ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยมีากเป็นอนัดบัท่ี 1 2 และ 3       
                                                   (อาทิ มีอิทธิพลดว้ยความถ่ีสูงหรือเป็นอนัดบัตน้ๆ)  

2. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายในการพัฒนากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ให้ประสบความส าเร็จ 

      ผลการศึกษาคร้ังน้ีไดน้ ามาสู่การขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายในการพฒันากระบวนการ 
ถ่ายทอดเทคโนโลยใีหป้ระสบความส าเร็จ ซ่ึงประกอบดว้ย 3 ส่วน ไดแ้ก่  
         2.1 ส่วนที่ 1  ด าเนินตามกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีที่พัฒนาใหม่ในการศึกษาคร้ังนี ้  
(แบบจ าลองท่ี 3 ท่ีกล่าวแลว้ในตอนท่ี 2 )  ประกอบดว้ย 7 ขั้นตอน  คือ 1) เร่ิมตน้  2) ไดม้า 
ซ่ึงเทคโนโลยี  3) ปรับให้เขา้กบัองค์กรและเตรียมแผนถ่ายทอด   4) ถ่ายทอด  5) ใช้งาน  
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6) ประเมินผล  7) ขยายผล    โดยให้ความส าคญักบัการด าเนินกระบวนการแบบคู่ขนานและเป็น
พลวตั รวมทั้งการปรับกระบวนการถ่ายทอดจากแนวนอนมาสู่แนวตั้ง  ดว้ยการเนน้วิจยัและพฒันา 
เพื่อเพิ่มความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์รใหสู้งข้ึน      

2.2 ส่วนที่ 2  ด าเนินกิจกรรมที่เหมาะสมภายใต้ขั้นตอนของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี(กล่าวแลว้ในตอนท่ี 2) 

2.3 ส่วนที่ 3  น าปัจจัยแห่งความส าเร็จของการถ่ายทอดเทคโนโลยี   ซ่ึงได้จากการ
วิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณซ่ึงสอบทานด้วยวิธีการ
สามเส้า ดังนี ้ อนัดับแรกกบัความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลย ี รองลงมาได้แก่งบประมาณและข้อผูกพัน
ด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร  รวมถึงเทคโนโลยี ช่องทางถ่ายทอด โครงสร้างองค์กร มาตรการ
ส่งเสริมของภาครัฐ และความสัมพันธ์ระหว่างกัน  มาพัฒนาเป็น 3 ยุทธศาสตร์ และ 8 กลยุทธ์เพื่อ
การด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้ประสบความส าเร็จ  ส าหรับหน่วยงานน าไปปรับใช้
เพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนอย่างเหมาะสมกบัองค์กร
ต่อไป  ดงัน้ี  
  2.3.1  ยุทธศาสตร์ที ่1 พฒันาปัจจัยหลกัของการถ่ายทอดเทคโนโลยี 

               2.3.1.1 กลยุทธ์ที่ 1 เลือกใช้และพัฒนาเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ที่ยั่งยืน  มีแนวทาง  ดงัน้ี  

1) บูรณการเทคโนโลยีให้สามารถเช่ือมโยงการท างานระหว่าง
หน่วยงาน  หรือระหวา่งเทคโนโลยีเดิมไดอ้ยา่งเป็นระบบ   ในขั้นตอนระบุคุณค่าหลกัควรให้ผูใ้ช้
เทคโนโลยีทั้งจากภายในองคก์รหรือองคก์รอ่ืนท่ีตอ้งประสานการท างานร่วมกนั  เขา้มามีส่วนร่วม
แสดงความคิดเห็น  

2) เลือกใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีเหมาะสมกบัองค์กร
และความต้องการใช้งาน  โดยให้ความส าคัญกับคุณค่าหลักภายใต้กรอบความย ัง่ยืนทั้ งใน 
มิติส่ิงแวดล้อมโดยเฉพาะการลดมลพิษทางเสียงและทางอากาศ   มิติด้านสังคมโดยเฉพาะ 
ความปลอดภยัในการท าการบิน และมิติเศรษฐกิจ เช่น ความคุม้ค่อต่อการลงทุน ไปพร้อมกนั 

3) การรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ควรให้ความส าคัญ 
กับเทคโนโลยีท่ีเป็นซอฟต์แวร์ท่ีมาพร้อมกับเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ด้วย  เช่น ความรู้ส าหรับ 
การใชง้าน ความรู้ในระบบเทคโนโลยี   โดยให้ความส าคญักบัการเรียนรู้เทคโนโลยีซอฟตแ์วร์ใน
ระดบัท่ีมากกวา่การใช้งานได ้เช่น พยายามเรียนรู้เพื่อให้ซ่อม และดดัแปลงเทคโนโลยีได ้ เรียนรู้
ระบบการท างานเพื่อสามารถสร้างนวตักรรมไดใ้นอนาคต      
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 2.3.1.2  กลยุทธ์ที่ 2 เลือกใช้ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีที่เหมาะสม  มีแนวทาง
ดงัน้ี 

1) พัฒนาการจัดการองค์ความรู้ภายในองค์กร  (Knowledge 
Management : KM )  การถอดบทเรียนทั้งความส าเร็จและลม้เหลวในการด าเนินกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี รวมทั้งพฒันาระบบฐานขอ้มูลและพฒันาการจดัการองคค์วามรู้ขององคก์รใน
ส่วนขององค์ความรู้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแต่ละขั้นตอน                      
เพื่อเสริมสร้างกระบวนการเรียนรู้ร่วมกนัขององคก์รและส่งผลให้กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน ด าเนินการไดเ้ร็วข้ึน และมีความผดิพลาดนอ้ยลง    

2) ให้ความส าคัญกับช่องทางถ่ายทอดความรู้ผ่านผูเ้ช่ียวชาญ  
ซ่ึงเป็นการส่ือสารสองทางและช่วยใหค้วามรู้แฝงมาสู่ผูรั้บการถ่ายทอดไดม้ากข้ึน   

3) พฒันาคู่มือเทคโนโลยท่ีีเป็นมาตรฐานการใชง้านและพฒันาเทคโนโลย ี  
ส าหรับใชร่้วมกนัภายในองคก์ร  

4)ใช้ประโยชน์จากช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีองค์กรมีอยู่แล้ว  
โดยเพิ่มข้อมูลท่ีเก่ียวข้องกับเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน กฎระเบียบและมาตรการ 
ท่ีเก่ียวขอ้ง   

2.3.2 ยุทธศาสตร์ที ่2 สร้างเงื่อนไขในการด าเนินงานขององค์กรให้เหมาะสม  
2.3.2.1  กลยุทธ์ที ่1 สร้างข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กรและขับเคลื่อน

สู่การปฏิบัติ   
1) ส่งเสริมให้องคก์รสร้างขอ้ผูกพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มดา้นการขนส่งทาง

อากาศท่ีย ัง่ยนืท่ีมากกวา่การปฏิบติัตามท่ีกฎหมายก าหนดไว ้  
2) ก าหนดตวัช้ีวดัด้านการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนส าหรับองค์กร 

ผูบ้ริหาร และบุคลากรเพื่อเป็นกลไกขบัเคล่ือนสู่การปฏิบติั 
2.3.2.2 กลยุทธ์ที ่2 บริหารจัดการงบประมาณและโครงสร้างองค์กร  

1) พฒันาฟังก์ชั่นงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
เพื่อเป็นกลไกการขบัเคล่ือนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี               

2) จดัท าแผนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน
บูรณาการในภาพรวมของทุกหน่วยงาน อย่างเป็นระบบพร้อมก าหนดเง่ือนของเวลาดว้ย  เพื่อให้
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งมีแนวทางการพฒันาร่วมกนั 

2.3.2.3 กลยุทธ์ที่ 3 เสริมสร้างความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศทีย่ัง่ยนื    
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 1) สร้างความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
ทั้ งในระดับผูบ้ริหารและระดับปฏิบติังาน  อาทิ ให้ความรู้เก่ียวกับระบบเทคโนโลยีใหม่ และ
ประโยชนพ์ร้อมผลกระทบท่ีไดรั้บจากการใชเ้ทคโนโลย ี

2) ส่ งเสริมให้ผู ้ใช้ เข้ามามี ส่วนร่วมรับรู้และแสดงความคิดเห็น 
ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีทุกขั้นตอน  เพื่อให้เกิดกระบวนการเรียนรู้และสร้างการยอมรับ
ต่อเทคโนโลยใีหม่ไดดี้ข้ึน  

2.3.2.4 กลยุทธ์ที ่4 พฒันาความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลย ี
1) สร้างกลไกส่งเสริมผู ้ให้และผู ้รับเทคโนโลยี มีส่วนร่วมใน 

การถ่ายทอดและรับการถ่ายทอดเทคโนโลยตีลอดวงจรชีวิตของเทคโนโลย ี 
2) ก าหนดเง่ือนไขส าหรับผูใ้ห้เทคโนโลยีในการถ่ายทอดความรู้ใน

ระดบัท่ีลึกข้ึนกว่าการใชง้านเป็น  เช่น ความรู้ในระบบการท างานของเทคโนโลยี   เพื่อให้ผูรั้บ
สามารถซ่อมบ ารุงรักษาและพฒันาประสิทธิภาพของเทคโนโลยไีดใ้นอนาคต    

2.3.3 ยุทธศาสตร์ที ่3 พฒันาความสัมพนัธ์เชิงสถาบัน  
2.3.3.1 กลยุทธ์ที่ 1 พัฒนาความสัมพันธ์ที่ดีระหว่างองค์กร และส่งเสริมการมีส่วน

ร่วม 
1) แลกเปล่ียนขอ้มูล ข่าวสาร ความคิดเห็น ท่ีเป็นประโยชนร่์วมกนัเพิ่มข้ึน 
2) ให้ความส าคญักับการพฒันาความร่วมมือกนัในการถ่ายทอด

เทคโนโลยขีองผูใ้ห ้ผูรั้บ และผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย ทั้งท่ีเป็นทางการและไม่เป็นทางการ 

2.3.3.2 กลยุทธ์ที ่2 พฒันามาตรการเชิงรุกส าหรับองค์กร  
1) ก าหนดขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  เพื่อเป็นแผนท่ีน าทาง

ขององค์กรในการขบัเคล่ือนให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนในองค์กร   
และก าหนดเป้าประสงค ์ตวัช้ีวดัองคก์ร ตลอดจนถ่ายทอดตวัช้ีวดัสู่ผูบ้ริหารและบุคลากรเพื่อให้เกิด
การขบัเคล่ือนสู่การปฏิบติัอยา่งไดผ้ล  

                                         2) พฒันามาตรการเชิงรุกเพื่อส่งเสริมให้เกิดการขบัเคล่ือนกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืข้ึนในองคก์ร
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ภาพที ่24  ผลการศึกษาแนวทางพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนืใหม่ 

เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื 

ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี 

ข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร 

ความตระหนักรู้ 

มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ  

ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั 

ขั้นที ่3.1 รับมอบเทคโนโลย ีและ     
    ปรับเทคโนโลยใีห้เข้ากบัองค์กร 

ระดับที่ 2 สามารถ 
ใช้เทคโนโลยี 

ระดับที่ 4 สามารถ 
สร้างนวัตกรรม 

ระดับที่ 3 สามารถ
ดัดแปลงเทคโนโลยี 

ขั้นที ่1 เร่ิมต้น 

ขั้นที ่3.1  พฒันาเทคโนโลยต้ีนแบบ 
และ ปรับเทคโนโลยใีห้เข้ากบัองค์กร 

  ขั้นที่ 4 ถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ขั้นที ่3.2 เตรียมแผน 
การถ่ายทอด 

ขั้นที ่5  ใช้เทคโนโลย ี

ขั้นที ่6 ประเมนิผล 

ขั้นที ่7 ขยายผล 

  ระดับที่ 1 สามารถ
จัดหาเทคโนโลยี 

ขั้นที ่2.3 เจรจาต่อรอง 

ขั้นที ่2.2 แสวงหาเทคโนโลยี 
และผู้ให้ 

ขั้นที ่2.1 ระบุคุณค่าหลกั 
             ของเทคโนโลยี 
 

ขั้นที ่2.3 ทดสอบระบบ
โนโลย ี

 ขั้นที ่2.2 พฒันาเทคโนโลยี ขั้นที ่2.1 วจิัย 

ปัจจัยความส าเร็จในการถ่ายทอดเทคโนโลยี ผลลพัธ์ กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนืทีพ่ฒันาใหม่ 

องค์ประกอบหลกั 

ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลย ี 

ความเกีย่วข้องเชิงสถาบัน 

คุณลกัษณะขององค์กร 

กระบวนการถ่ายทอด 
ประสบความส าเร็จ

ตามเวลา 

เพิ่มระดบั 
ความสามารถ 
ทางเทคโนโลยี 

การยอมรับใน
เทคโนโลยีใหม่ 

ผลกระทบ 

ใชป้ระโยชน์ 
  เทคโนโลยีได้

เตม็ท่ี 

พฒันาระดบั 
ความสามารถ 
ทางเทคโนโลยี 

องคก์รเติบโตอยา่งย ัง่ยนื 

องคก์รแห่ง 
การเรียนรู้ 

เป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม 

ผูมี้ส่วนร่วมมีความสุข 
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3. มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ 
     3.1 วิเคราะห์มาตรการภาครัฐในการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทาง

อากาศทีย่ัง่ยนื  
 สมมติฐานการวิจัย  หน่วยงานภาครัฐและการก าหนดเกณฑ์/เงื่อนไขที่มีศักยภาพ

ท าให้พฤติกรรมของหน่วยงานด้านการบินเปลี่ยนแปลงได้   
 ผลการศึกษาพบว่า   ในปัจจุบันมาตรการส่งเสริมของภาครัฐส่วนใหญ่ 

เป็นมาตรการในกลุ่มสั่งการและควบคุม อาทิ การก าหนดมาตรฐานส่ิงแวดลอ้ม  การออกใบอนุญาต
ท่ีก าหนดเง่ือนไขดา้นส่ิงแวดลอ้ม  รวมทั้งการประเมินผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม  ดงัท่ีกล่าวมาแลว้ใน
ตอนท่ี 1  (ตารางท่ี 36)   โดยมีจุดมุ่งหมายให้ผูป้ระกอบการและเจา้หน้าท่ีท่ีเก่ียวขอ้งน าเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนมาใช ้เพื่อบรรเทาผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มโดยเฉพาะเร่ืองเสียง และ
การปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดป์ระหยดัน ้ามนัเช้ือเพลิง ควบคู่ไปกบัการท าการบินท่ีปลอดภยั   

 อย่างไรก็ตาม พบว่า มาตรการท่ีมีการใช้ในปัจจุบนัยงัไม่สามารถปรับเปล่ียน
พฤติกรรมของผูป้ระกอบการและเจ้าหน้าท่ีท่ีเก่ียวข้องได้มากนัก โดยพบว่า แม้ในปัจจุบัน
หน่วยงานด้านการบินเร่ิมน าเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนมาใช้ในองค์กรเพิ่มข้ึนเป็น
ล าดบั   ทั้งเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ อาทิ  อากาศยานรุ่นใหม่ท่ีมีความเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มเพิ่มข้ึน  
เช่น โบอ้ิง 787 ดรีมไลเนอร์   อุปกรณ์ประหยดัน ้ ามนั เช่น sharklet  เคร่ืองตรวจวดัเสียงและมลพิษ  
รวมถึงเทคโนโลยีซอฟตแ์วร์  อาทิ   Performance base navigation (PBN) การบินแนวร่อนเสถียร 
(Continuous descent operations : CDO)อย่างไรก็ตาม ผลการศึกษา พบว่า การใช้เทคโนโลยี 
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนเหล่าน้ียงัมีสัดส่วนการใชท่ี้ไม่สูงมากนกั เช่น  PC Air 400 Hz/GRE  
การควบคุมเวลาท าการบินและจ ากดัปริมาณเท่ียวบินมีการใชใ้นท่าอากาศยานเพียงบางแห่ง  การใช้
น ้ ามนัชีวภาพอยู่ระหว่างการทดลอง  การเปล่ียนผ่านเทคโนโลยีการบริหารจราจรทางอากาศ 
จากระบบภาคพื้นไปสู่ระบบดาวเทียม  การท าการบินท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม เช่น Performance 
base navigation (PBN)  การบินแนวร่อนเสถียร (Continuous descent operations : CDO) มีการใชง้าน 
ในบางท่าอากาศยานและบางเท่ียวบิน    

เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนเป็นเทคโนโลยีค่อนขา้งใหม่ส าหรับ
ประเทศไทย ในการถ่ายทอดเทคโนโลยีไปสู่องค์กรดา้นการบินมีขอ้จ ากดัหลายประการ ดงัท่ีกล่าวมา 
ในตอนตน้ของบทน้ี เช่น เทคโนโลยี  ช่องทางการถ่ายทอด  คุณลกัษณะขององค์กร เช่น ความ
ตระหนกัรู้ ขอ้ผูกพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององค์กร งบประมาณ ตลอดจนความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนั 
เช่น ความสัมพนัธ์ระหว่างกันและมาตรการส่งเสริมของภาครัฐท่ีเป็นปัญหาต่อกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยแีละการแพร่กระจายเทคโนโลยใีนสังคมยงัอยูใ่นช่วงตน้  
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การท่ีภาครัฐมีมาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยนื มาบา้งแลว้ แต่ยงัไม่สามารถปรับเปล่ียนพฤติกรรมของหน่วยงานดา้นการบินและบุคคลากร
ใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืไดม้ากนกั เน่ืองจาก  

1) มาตรการส่งเสริมของภาครัฐท่ีน ามาใช้มีขอ้จ ากดับางประการ  ถึงแมว้่า
มาตรการกลุ่มสั่งการและควบคุมท่ีรัฐใช้เป็นหลักจะมีข้อดีหลายประการ อาทิ  ควบคุมง่าย   
เห็นผลไดเ้ร็ว  แต่มีปัญหาการขบัเคล่ือนสู่การปฏิบติัท่ีจ  าเป็นตอ้งไดรั้บการพฒันาหลายอย่าง เช่น  
ฐานอ านาจในการบงัคบัใช้และบทลงโทษ    ฐานข้อมูลและเคร่ืองมือประเมินผลกระทบด้าน
ส่ิงแวดล้อมมีข้อจ ากัดในการใช้งาน  ตลอดจนข้อจ ากัดของทรัพยากรภาครัฐ  นอกจากน้ี  
พบว่า มาตรการส่งเสริมของภาครัฐส่วนใหญ่มีการใช้ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ในขั้นตอนตน้ๆ  เช่น ขั้นเร่ิมตน้ ขั้นระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี  แต่ขั้นตอนท่ีมีความส าคญัมาก
ในการเลือกใช้หรือไม่ใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน เช่น ขั้นใช้เทคโนโลยี และ 
ขั้นประเมินผล  ยงัขาดมาตรการส่งเสริมจากภาครัฐ  กอปรกบั ในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
นั้น ผูป้ระกอบการมีบทบาทเชิงรุกในการตดัสินใจเลือกเทคโนโลยีและใชเ้ทคโนโลยีในทุกขั้นตอน  
ซ่ึงผลการศึกษาคร้ังน้ีพบวา่ผูป้ระกอบการตลอดจนผูใ้ชส่้วนใหญ่ตดัสินใจเลือกโดยให้ความส าคญั
กับมิติด้านเศรษฐกิจและมิติด้านสังคมมากกว่ามิติด้านส่ิงแวดล้อม ซ่ึงการรับการถ่ายทอด
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนใหม่ๆ โดยเฉพาะเทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ซ่ึงเป็นเทคโนโลยี 
จากต่างประเทศซ่ึงมีราคาสูงจกัท าใหผู้ป้ระกอบการมีตน้ทุนเพิ่มสูงข้ึน   ในขณะท่ีผูป้ระกอบการใน
ตลาดส่วนใหญ่เป็นผูป้ระกอบการขนาดกลางและรายย่อย ซ่ึงมีขอ้จ ากดัด้านงบประมาณในการ
จดัหาเทคโนโลยใีหม่ๆ  การใชม้าตรการสั่งการและควบคุมในช่วงเปล่ียนผา่นจากระบบเทคโนโลยี
เดิมมาสู่ระบบเทคโนโลยใีหม่ท่ีย ัง่ยนืมากข้ึน จึงยงัไม่สามารถด าเนินการไดเ้ต็มท่ีและมีความจ าเป็น
ท่ีจะตอ้งใหก้ารยดืหยุน่บา้งส าหรับช่วงเปล่ียนผา่นกบัผูป้ระกอบการท่ีไม่มีความพร้อม  จึงส่งผลให้
ยงัไม่สามารถปรับพฤติกรรมของผูป้ระกอบการใหใ้ชเ้ทคโนโลยใีหม่ไดม้ากเท่าท่ีควร  

2) ภาครัฐใช้มาตรการส่งเสริมเป็นหลกัเพียงกลุ่มเดียว ในขณะท่ีมาตรการ
ส่งเสริมของภาครัฐกลุ่มใหม่ๆ ท่ีมีประสิทธิภาพต่อการปรับพฤติกรรมไดม้ากข้ึน ยงัไม่ถูกน ามาใช ้  
โดยแต่ละมาตรการมีข้อดีและขอ้เสีย    การใช้มาตรการหลายกลุ่มอย่างเช่นท่ีมีการด าเนินการ 
ในต่างประเทศนั้น จกัช่วยให้การส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีเป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน     
กลุ่มมาตรการใหม ่ เช่น  
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2.1)  กลุ่มมาตรการด้านเศรษฐศาสตร์ เน้นการปรับพฤติกรรม
ผูป้ระกอบการผ่านกลไกราคา โดยมาตรการกลุ่มน้ีพฒันาจากทฤษฎีทางเศรษฐศาสตร์ท่ีให้
ค ว า ม ส า คั ญ กั บ ก า ร 
น าตน้ทุนมลพิษจากการท าการบินซ่ึงจดัเป็นผลกระทบภายนอกน ามารวมเป็นตน้ทุนภายในของผู ้
ก่อมลพิษ ส่งผลให้มีตน้ทุนท่ีเพิ่มข้ึน และคาดว่าจะส่งผลให้ผูป้ระกอบการลดการผลิตท่ีก่อมลพิษ 
หรือจดัหาเทคโนโลยีใหม่ท่ีมีความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อมและมีความย ัง่ยืนเพิ่มข้ึนมาใช้งาน  
อยา่งไรก็ตาม พบวา่มาตรการกลุ่มน้ี เช่น การเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษ มีประเด็นปัญหาในเร่ืองของ
การก าหนดเง่ือนไขท่ีมีความเหมาะสมและเป็นธรรมกบัทุกฝ่าย  จึงเป็นขอ้จ ากดัในการน ามาตรการ
กลุ่มน้ีมาใช ้ 

2.2)  กลุ่มมาตรการดา้นจูงใจ  เนน้การให้ความรู้เพื่อสร้างความตระหนกัรู้ 
จูงใจใหผู้ก่้อมลพิษเปล่ียนแปลงพฤติกรรมโดยสมคัรใจ ส่วนใหญ่จกัปรับพฤติกรรมไดใ้นระยะยาว   
เช่น คาร์บอนฟุตพร้ินท ์   มาตรการกลุ่มน้ีท าโดยองค์กรอิสระ ซ่ึงผูป้ระกอบการตอ้งขอเสนอตวั 
ท่ีจะด าเนินการ  และปัจจุบนัองค์กรดา้นการบินเร่ิมให้ความสนใจน ามาตรการกลุ่มน้ีมาใชม้ากข้ึน  
ดว้ยว่า เห็นคุณค่าของส่ิงแวดล้อมและไดส้ร้างภาพลกัษณ์ท่ีดีให้กบัองค์กร  แต่มาตรการกลุ่มน้ีมี
ประเด็นปัญหาในทางปฏิบติับางประการ เช่น  ขาดความชดัเจนในหลกัการและแนวปฏิบติั    

 3) บทบาทส าคญัในการกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี อยูท่ี่ผูป้ระกอบการ
เอกชนท่ีมีอ านาจตดัสินใจเลือกทุกขั้นตอนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  โดยผลการการวิจยั
ในตอนท่ี 1ทราบว่าผูป้ระกอบการส่วนใหญ่ตดัสินใจเลือกเทคโนโลยีโดยให้ความส าคญักบัมิติ 
ด้านเศรษฐกิจ และมิติด้านสังคม มากกว่ามิติด้านส่ิงแวดล้อมซ่ึงบางคร้ังถูกมองว่าเป็นเพียง 
ส่ิงท่ีเสริมกบัมิติด้านอ่ืนๆ    โดยในการเลือกเทคโนโลยีผูป้ระกอบการจกัพิจารณาเปรียบเทียบ
ระหว่างค่าใช้จ่ายในการลงทุนในเทคโนโลยีใหม่ เช่น ราคาของเทคโนโลยีใหม่  ค่าใช้จ่ายในการ
ด าเนินการตลอดกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหม่ เปรียบเทียบกบั ค่าใชจ่้ายท่ีตอ้งจ่ายให้ภาครัฐ
ในการด าเนินมาตรการหากไม่ใช้เทคโนโลยี  เช่น ค่าธรรมเนียมมลพิษ  ค่าปรับ  รวมถึง
ความสามารถในการผลักภาระภาษีหรือค่าธรรมเนียม  โดยมีความเป็นไปได้  2 กรณี ได้แก่    
กรณีท่ี 1  หากอตัราค่าธรรมเนียมมลพิษสูง  จกัจูงใจใหผู้ป้ระกอบการเลือกลงทุนเพื่อจดัหาเทคโนโลยี
ใหม่เพื่อป้องกนัหรือบรรเทามลพิษ   อนัท าใหมี้ค่าใชจ่้ายในการจดัหาเทคโนโลยีท่ีท าให้ตน้ทุนคงท่ี
เพิ่มข้ึน  แต่สามารถช่วยลดมลพิษและผลกระทบต่อสังคมได ้ แต่ในทางปฏิบติัแมเ้ทคโนโลยีจะช่วย
ลดการเกิดมลพิษลงไดแ้ต่ไม่มีเทคโนโลยีใดท่ีท าให้มลพิษเป็นศูนย ์  ดงันั้นผูป้ระกอบการจึงอาจ
ตอ้งจ่ายค่าธรรมเนียมมลพิษบางส่วนซ่ึงเป็นการเพิ่มตน้ทุนแปรผนั บางส่วนดว้ย   ส าหรับกรณีท่ี 2 
อตัราค่าธรรมเนียมลพิษไม่จูงใจให้ผูป้ระกอบการจดัหาเทคโนโลยีใหม่  ผูป้ระกอบการจะยอมให้
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เกิดมลพิษข้ึน  แล้วจ่ายค่าธรรมเนียมมลพิษ  อนัท าให้มีตน้ทุนแปรผนัเพิ่มข้ึน  ซ่ึงมาตรการด้าน
เศรษฐศาสตร์อยูร่ะหวา่งการพิจารณาความเป็นไปได ้เช่น อตัราค่าธรรมเนียมท่ีเหมาะสม  ทางเลือก
ในการน ารายไดจ้ากค่าธรรมเนียมไปใช ้  

     ผูป้ระกอบการสนับสนุนมาตรการส่งเสริมของภาครัฐในบางมาตรการ  
โดยผูว้จิยัไดส้อบถามความเห็นของผูป้ระกอบภาคการบิน 101 ราย ถึงทศันคติต่อ มาตรการส่งเสริมของ
ภาครัฐต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมีการใช้ในปัจจุบนัและอาจจะมีการน ามาใช้ในอนาคต   พบว่า   
ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่สนบัสนุนมาตรการดา้นพฤติกรรมซ่ึงอยู่ในกลุ่มมาตรการดา้นจูงใจ  อาทิ การ
รณรงคเ์พื่อสร้างจิตสาธารณะ และ การท าความตกลงโดยสมคัรใจ ในสัดส่วนร้อยละ 97.03  และ 91.09 
ตามล าดบั  รองลงมา ไดแ้ก่ มาตรการทางเทคนิค ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นมาตรการในกลุ่มสั่งการและควบคุม  
ในสัดส่วนร้อยละ 91.09   อน่ึง เป็นท่ีน่าสังเกตวา่ มาตรการกลุ่มการเงิน  หรือกลุ่มเศรษฐศาสตร์นั้น  
มีผูส้นบัสนุนไม่มากนกัเม่ือเทียบกบัมาตรการกลุ่มอ่ืน ทั้งการซ้ือขายหรือโอนใบอนุญาตการปล่อย
มลพิษ  การเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษ ในสัดส่วนร้อยละ 51.49 และ 67.33 ตามล าดบั   ซ่ึงกลุ่มตวัอยา่งได้
ให้เหตุผลว่า มาตรการเหล่าน้ีมีขอ้จ ากดัหลายประการ อาทิ ไม่ชดัเจนในเง่ือนไขของการจดัเก็บ คิดว่า
อาจจะมีวาระซ่อนเร้น ท่ีไม่ใช่ประเด็นทางส่ิงแวดล้อมแต่เป็นการเอ้ือประโยชน์ทางเศรษฐกิจกบั
ประเทศผูเ้ก็บ  ผูว้ิจยัพบว่า  กลุ่มตวัอย่างให้การสนับสนุนมาตรการกลุ่มท่ีมีผลเชิงบวก เช่น กลุ่ม
มาตรการดา้นจูงใจ  กลุ่มมาตรการดา้นเศรษฐศาสตร์ประเภทให้การสนบัสนุนหรืออุดหนุนดา้นการเงิน  
ซ่ึงช่วยตอบโจทยใ์ห้กบัผูป้ระกอบการไดใ้นมิติดา้นเศรษฐกิจและมิติดา้นสังคม  มากกวา่กลุ่มมาตรการ 
ท่ีมีผลเชิงลบท่ีก่อให้เกิดตน้ทุนค่าใช้จ่ายสูง ข้ึน  เช่น  กลุ่มมาตรการด้านเศรษฐศาสตร์ในการเก็บ
ค่าธรรมเนียมมลพิษ การซ้ือขายหรือโอนใบอนุญาตปล่อยมลพิษ   ดงัตารางท่ี 45  

 

ตารางที ่  45   ความเห็นของผู้ประกอบการกลุ่มตัวอย่างในการสนับสนุนมาตรการของภาครัฐใน 
                       การส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื  

หน่วย : ร้อยละ 

             มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ ความถี่ทีม่ีการสนับสนุน 
(เทียบเป็น 100%) 

 

1. มาตรการทางเทคนิค 91.09 
2. การใชข้ั้นตอนและการปฏิบติัการบินท่ีเหมาะสม 91.09 
3. มาตรการดา้นเศรษฐศาสตร์  
     3.1 การซ้ือขายหรือโอนใบอนุญาตการปล่อยมลพิษ 51.49 
     3.2 การเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษ 67.33 
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ตารางที ่  45  (ต่อ)   
                                                                                                                              หน่วย : ร้อยละ 

             มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ ความถี่ทีม่ีการสนับสนุน 
(เทียบเป็น 100%) 

     3.3 การตั้งกองทุนเพื่อจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้มของภาค 
           การขนส่งทางอากาศ               79.21 
4. มาตรการดา้นพฤติกรรม  
     4.1 การรณรงคเ์พื่อสร้างจิตส านึกสาธารณะ 97.03 
     4.2 การท าความตกลงโดยสมคัรใจ 91.09 
     4.3 คาร์บอนฟุตพร้ินท ์ 83.17 
ท่ีมา : ส ารวจเม่ือตุลาคม 2556 ‟ เมษายน 2557  
 

3.2  ข้อเสนอแนะมาตรการส าหรับภาครัฐในการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยี  
การขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื    

       ผลการศึกษาคร้ังน้ีท าให้ทราบว่าด้วยมาตรการท่ีภาครัฐใช้ในการส่งเสริมการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืนในปัจจุบันยงัมีผลต่อการปรับพฤติกรรม
ผูป้ระกอบการไม่มากนัก   ด้วยขอ้จ ากดัดงัท่ีกล่าวมาแล้ว  อาทิ การท่ีใช้มาตรการกลุ่มเดียวคือ 
กลุ่มสั่งการและควบคุมเป็น ขอ้จ ากดัในการบงัคบัใชก้ฎหมาย ตลอดจนการเง่ือนไขในการตดัสินใจ
เลือกใชเ้ทคโนโลยขีองผูป้ระกอบการ 

ดังนั้ น ผู ้วิจ ัยจึงได้เสนอแนวทางการพัฒนามาตรการภาครัฐในการส่งเสริม 
การถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื โดยให้ความส าคญักบัการใชม้าตรการส่งเสริม
การถ่ายทอดเทคโนโลยีหลายกลุ่มร่วมกนัโดยเฉพาะกลุ่มมาตรการใหม่ๆ  และส่งเสริมการบูรณาการ
ระหว่างภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบนัวิชาการ  และสนบัสนุนให้เอกชนด าเนินมาตรการเชิงรุก
ดว้ยตนเอง  ดงัน้ี  

3.2.1 ก าหนดนโยบายพร้อมกบัจัดท าแผนหลกัการพฒันาระบบการขนส่งทางอากาศ         
ที่ยั่งยืนของประเทศในภาพรวม   ท่ีสอดรับกบัแนวทางขององค์กรด้านการบินระหว่างประเทศ    
เพื่อกรอบในการบูรณาการการท างานถ่ายทอดและใช้เทคโนโลยีร่วมกนัอย่างเป็นระบบระหว่าง
หน่วยงาน   

3.2.2 จัดตั้งศูนย์การวิจัยและพัฒนาเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืนใน
รูปแบบองค์กรอสิระ     เพื่อเป็นศูนยร์วบรวมขอ้มูลสารสนเทศขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่ง



     194 
 

    

ประเทศ  ประเทศทั่วโลก และของประเทศไทย  รวมทั้ งเป็นสถาบันวิจัยและพฒันา เก่ียวกับ
เทคโนโลยี กฎระเบียบ นโยบายสาธารณะ และเคร่ืองมือการบริหารจดัการสมยัใหม่ในด้านการ
ขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน และสามารถถ่ายโอนขอ้มูลเชิงนโยบาย และเทคโนโลยีตน้แบบให้
ภาครัฐและภาคเอกชนได้ใช้ประโยชน์ร่วมกัน  

3.2.3 พัฒนามาตรการกลุ่มส่ังการและควบคุม ให้สอดรับกับมาตรฐานด้านการบิน 
และด้านส่ิงแวดล้อมในระดับสากล  และสามารถขับเคลื่อนสู่การปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพ   
อาทิ  ก าหนดเป็นเง่ือนไขท้ายใบอนุญาตให้หน่วยงานก าหนดแนวทางกระบวนการถ่ายทอด    
พฒันาฐานข้อมูลและเคร่ืองมือติดตามประเมินผลด้านส่ิงแวดล้อม เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน 
การก ากบัดูแลไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน   

3.2.4 พัฒนามาตรการเศรษฐศาสตร์เพื่อขับเคลื่อนสู่การปฏิบัติ โดยมีโครงการ 
น าร่องท่ีน่าสนใจท่ีเป็นมาตรการเศรษฐศาสตร์ทางดา้นบวก  ไดแ้ก่   

3.2.4.1 พัฒนาแนวทางการจัดตั้งกองทุนเพื่อจัดการด้านส่ิงแวดล้อมจากการ 
ท าการบิน   โดยเงินกองทุนไดจ้ากการจดัเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษจากผูป้ระกอบการในอุตสาหกรรม
การบินส่วนหน่ึง และอีกส่วนหน่ึงเป็นเงินทุนท่ีภาครัฐจ่ายสมทบให้   ทั้งน้ีเงินกองทุนดงักล่าว
ส าหรับใหผู้ป้ระกอบการดา้นการบินทั้งรัฐวสิาหกิจและเอกชนโดยเฉพาะผูป้ระกอบการขนาดกลาง
และรายยอ่ย   สามารถกูเ้งินจากกองทุนไดใ้นอตัราดอกเบ้ียต ่า  เพื่อน ามาจดัหาเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศท่ีย ัง่ยืน หรือเพื่อท าการวิจยัและพฒันาประสิทธิภาพเทคโนโลยีหรือท านวตักรรมการ
ขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืข้ึน   

3.2.4.2 พัฒนาแนวทางการให้การอุดหนุนเพื่อการจัดหาเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศที่ยั่งยืนให้กับผู้ประกอบการ  อาทิ   การลดภาษีน าเขา้อากาศยาน และเคร่ืองมืออุปกรณ์ 
ท่ีสนบัสนุนการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   การลดภาษีเงินไดนิ้ติบุคคลขององคก์รในอตัราท่ีเหมาะสม
หากองคก์รนั้นสามารถสร้างนวตักรรมการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืได ้   

3.2.4.3 ศึกษาวเิคราะห์ความเป็นไปได้ของเคร่ืองมือเศรษฐศาสตร์   ที่สามารถ
วัดได้อย่างเป็นรูปธรรมและเป็นธรรมกับทุกฝ่าย  อาทิ  Emission trading จาก Market-based 
measures ขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  และภาษีมลพิษ      

3.2.5 พัฒนามาตรการสร้างแรงจูงใจ    โดยมีโครงการน าร่องท่ีน่าสนใจด าเนินการ 
ไดแ้ก่  

    3.2.5.1 รณณรงค์ เพื่อสร้าง จิตส า นึกสาธารณะต่อ ส่ิงแวดล้อม ใ ห้กับ
ผู้ประกอบการด้านการบินอย่างสม ่าเสมอ  โดยการใหข้อ้มูลเก่ียวกบัเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ
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ท่ีย ัง่ยืน  ขอ้แนะน าขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศท่ีสนบัสนุนการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยืน ประเด็นทา้ทา้ยของโลกเร่ืองสภาวะโลกร้อน ซ่ึงจะช่วยกระตุน้ให้ผูป้ระกอบการตดัสินใจ
ยอมรับเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืมากข้ึน  และตอบสนองต่อมาตรการไดดี้ข้ึน     

3.2.5.2 ส่งเสริมให้ ผู้ประกอบการจัดท าคาร์บอนฟุตพร้ินท์ขององค์กร  
โดยภาครัฐให้การสนับสนุนความรู้ในการด าเนินงานดงักล่าว และให้รางวลัแก่หน่วยงานท่ีสามารถ
ด าเนินไดต้ามเป้าหมาย                  

3.2.6 พัฒนามาตรการส่งเสริมกลุ่มใหม่ๆ ที่น่าสนใจได้แก่ มาตรการในกลุ่มส่ือสาร  
ท่ีเนน้การส่ือสารขอ้มูลแบบสองทางผา่นช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยคีวามรู้ท่ีเหมาะสม อาทิ  

3.2.6.1 สร้างเครือข่ายในลักษณะของพันธมิตร เพื่อแลกเปล่ียนความรู้ และ 
แนวปฏิบติัท่ีน่าสนใจด้านการบินท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อมระหว่างผูป้ระกอบการด้านการบิน  
สถาบนัการศึกษาดา้นการบินและส่ิงแวดลอ้ม  รวมทั้งภาครัฐ     

3.2.6.2 เสริมสร้างกระบวนการมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้เสีย  ให้เข้ามา 
มีบทบาทในการรับข้อมูลข่าวสารและแสดงความคิดเห็นในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  อาทิ จดัตั้งคณะท างานและใหผู้มี้ส่วนไดเ้สียเขา้มามีส่วนร่วมดว้ย  

3.2.7 ส่งเสริมให้ภาคเอกชนริเร่ิมน ามาตรการเพื่อส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืนมาด าเนินการเชิงรุกได้เอง   

3.2.8  พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก เพื่อสนบัสนุนการพฒันา
ประสิทธิภาพเทคโนโลยแีละการท านวตักรรมในองคก์ร   

 

สรุปผลการศึกษา พบวา่ 
        1. การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนของประเทศไทยอยู่ในระดบั
สามารถจดัหาและใช้เทคโนโลยี   ปัญหาท่ีส าคญัของการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยนื ทั้งการท่ีเทคโนโลยท่ีีส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยีส าเร็จรูปท่ีรับการถ่ายทอดจากต่างประเทศและมี
ลักษณะของเทคโนโลยีกล่องด าท่ียากต่อการพฒันาต่อยอด  และประสิทธิภาพในการใช้ช่องทาง
ถ่ายทอดเทคโนโลยี  รวมทั้งเง่ือนไขและอุปสรรคในการด าเนินงานขององคก์ร ทั้งความตระหนกัรู้ และ
ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี ท่ีอยู่ในระดับปานกลางและมีข้อจ ากัดบางประการ    
ขอ้ผูกพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององค์กรท่ีส่วนใหญ่มีตามท่ีกฎหมายก าหนดแต่ในระดบัท่ีสูงข้ึนยงัมีนอ้ย   
รวมทั้งความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนั ในเร่ืองความร่วมมือระหว่างกนั และปัญหาในทางปฏิบติัของ
มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ   

2. กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืน ในปัจจุบันมี  
10 ขั้นตอน ท่ีมีปัญหาการใช้เวลานานและยกเลิกการด าเนินการไดง่้าย    เม่ือน าผลการวิเคราะห์ 
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เชิงปริมาณและเชิงคุณภาพมาวิเคราะห์ร่วมกนัเพื่อพฒันาสู่กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมี
ความเหมาะสม ไดแ้บบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีใหม่ท่ีมี 7 ขั้นตอน ไดแ้ก่ 1) เร่ิมตน้  
2) ไดม้าซ่ึงเทคโนโลยี  3) ปรับให้เขา้กบัองคก์รและเตรียมแผนถ่ายทอด  4) ถ่ายทอด  5) ใชง้าน  
6) ประเมินผล  7) ขยายผล ท่ีมีการด าเนินการในลักษณะพลวัตและคู่ขนาน รวมทั้ งปรับ
กระบวนการถ่ายทอดจากแนวนอนสู่แนวตั้งดว้ยการเน้นวิจยัและพฒันาเพื่อเพิ่มความสามารถทาง
เทคโนโลยขีององคก์ร รวมทั้งให้ความส าคญักบัขั้นตอนท่ีมีปัญหา เช่น ใชเ้วลานาน หรือถูกยกเลิก
ง่ายดว้ย   

       3. ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการ เพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
การขนส่งทางอากาศใหมี้ประสิทธิภาพ     

3.1 ขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับผูป้ระกอบการซ่ึงเป็นผูมี้บทบาทส าคญัในการ
ขบัเคล่ือนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ผูว้ิจยัไดเ้สนอแนวทางพฒันากระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศให้มีประสิทธิภาพ ส าหรับหน่วยงานน าไปปรับใช้เพื่อพฒันา
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนอยา่งเหมาะสมกบัองคก์ร โดยเสนอแนะ
ใหด้ าเนินการพฒันา 3 ส่วน ไดแ้ก่   

ส่วนท่ี   1  ด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยท่ีีพฒันาใหม่ใน 7 ขั้นตอน    
ส่วนท่ี 2  ด าเนินกิจกรรมท่ีเหมาะสมภายใตข้ั้นตอนของกระบวนการถ่ายทอด

เทคโนโลย ี 
ส่วนท่ี  3  ไดน้ าปัจจยัแห่งความส าเร็จของการถ่ายทอดเทคโนโลยี   ซ่ึงไดจ้าก

การวเิคราะห์ปัจจยัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยใีนเชิงปริมาณ เช่น  การวเิคราะห์ถดถอยเชิงพหุ  รวม
กบัเชิงคุณภาพ แลว้สอบทานดว้ยวิธีการสามเส้า โดยอนัดบัแรกกบัความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลย ี 
รองลงมา ไดแ้ก่ งบประมาณและขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร  รวมถึงเทคโนโลยี ช่องทาง
ถ่ายทอด โครงสร้างองคก์ร มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ และความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั  มาพฒันาเป็น 3 
ยทุธศาสตร์ และ 8 กลยทุธ์เพื่อการด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหป้ระสบความส าเร็จ   
   3.2 พฒันามาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมส าหรับภาครัฐ  
ดว้ยขอ้จ ากดัของมาตรการภาครัฐท่ีใชใ้นการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ี
ย ัง่ยืนในปัจจุบนัยงัมีผลต่อการปรับพฤติกรรมผูป้ระกอบการไม่มากนกั  การศึกษาคร้ังน้ีจึงเสนอ
แนวทางการพฒันามาตรการภาครัฐ โดยให้ความส าคญักบัการใช้มาตรการส่งเสริมการถ่ายทอด
เทคโนโลยีหลายกลุ่มร่วมกนัโดยเฉพาะกลุ่มมาตรการใหม่ๆ  และส่งเสริมการบูรณาการระหว่าง
ภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบนัวชิาการ  และสนบัสนุนใหเ้อกชนด าเนินมาตรการเชิงรุกดว้ยตนเอง 



 
บทที ่5 

สรุปผล อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 
 

การวิจยัเร่ืองการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบ 
การขนส่งทางอากาศไทย มีวตัถุประสงคก์ารวิจยั  1)  เพื่อวิเคราะห์สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย  โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านส่ิงแวดล้อม (ในช่วง 
ปี พ.ศ. 2547 - 2557)  2)  เพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ และการปรับตวั
ขององค์กร 3)  เพื่อจดัท าขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการในการพฒันากระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพใหแ้ก่หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง 

 

วธิีด าเนินการวจิัย 

เพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค์ดงักล่าว ผูว้ิจยัเลือกใช้วิธีวิจยัแบบผสมผสาน  ประกอบดว้ย  
การวิจยัเชิงปริมาณและการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยในส่วนของการวิจยัเชิงปริมาณ ผูว้ิจยัส ารวจโดยใช้
แบบสอบถามกบัผูป้ระกอบการ 3  กลุ่ม ไดแ้ก่  สายการบิน  ท่าอากาศยาน และการควบคุมการจราจร
ทางอากาศ  ในระดบัผูบ้ริหารองคก์ร  ผูเ้ช่ียวชาญ ผูอ้  านวยการ หรือหวัหนา้ฝ่ายท่ีท างานเก่ียวขอ้งกบั
การเลือก  การวจิยัและพฒันา การถ่ายทอดเทคโนโลยี   และการใชเ้ทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ
ท่ีย ัง่ยืน  รวม 101 ราย   แลว้น าผลมาประเมินค่าทางสถิติ ทั้งเชิงพรรณนาและเชิงอนุมาน วิเคราะห์ 
ค่าสหสัมพนัธ์และการถดถอยเชิงพหุโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์  ส าหรับการวิจยัเชิงคุณภาพได้
สัมภาษณ์เชิงลึกผูบ้ริหารระดบัสูงและผูเ้ช่ียวชาญท่ีเป็นผูป้ระกอบการ ผูก้  าหนดนโยบาย รวม 22 ราย 
ร่วมกบัการวิจยัเอกสาร  เพื่อให้ไดข้อ้มูลดา้นสภาพปัญหาและปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึน แลว้น าขอ้มูล
ทั้งหมดมาวิเคราะห์ด้วยวิธีการสามเส้า   เพื่อให้ได้แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืท่ีเหมาะสม  พร้อมเสนอแนะนโยบายและมาตรการรองรับ 
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สรุปผลการวจิัย 

 ผลการวจิยัสามารถตอบค าถามและวตัถุประสงคก์ารวจิยั ดงัน้ี 
1. สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย

โดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านส่ิงแวดล้อม (ในช่วงปี พ.ศ. 2547 - 2557)  การศึกษาสามารถตอบโจทยว์ิจยั 
ท่ีต้องการทราบว่า  สภาพปัญหาของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ของประเทศไทยโดยเฉพาะอย่างยิ่งด้านส่ิงแวดล้อม (ในช่วงปี พ.ศ.2547- 2557) เป็นอย่างไร   
โดยผลการศึกษา พบวา่ การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนประสบปัญหาส าคญั 
ใน 8 ดา้น ดงัน้ี 

1.1 ปัญหาความสามารถทางเทคโนโลยี   ซ่ึงส่วนใหญ่อยู่ในระดบัตน้ถึงปานกลาง 
จึงสามารถจัดหาและใช้เทคโนโลยีได้เป็นส่วนใหญ่  ในขณะท่ีความสามารถทางเทคโนโลยี 
ในระดบัท่ีสูงข้ึนทั้งการดดัแปลงเทคโนโลย ีและสร้างนวตักรรมยงัมีค่อนขา้งนอ้ย   
   1.2  ปัญหาเทคโนโลยี  ท่ีส าคญั คือ   1)  องคก์รส่วนใหญ่ใชเ้ทคโนโลยีท่ีมีความเหมาะสมกบั
สภาพองค์กรและบริบท  แต่ยงัมีการใช้เทคโนโลยีล ้ ายุคค่อนข้างน้อย   การท่ีระบบและความก้าวหน้า 
ของเทคโนโลยีรวมทั้งโครงสร้างพื้นฐานรองรับในแต่ละองค์กรมีความแตกต่างกัน  ส่งผลต่อการประสาน 
การท างานในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีโดยเฉพาะการใช้งานร่วมกนัอย่างเป็นบูรณาการเป็นระบบท าได้
ค่อนขา้งล่าชา้    2)  องคก์รส่วนใหญ่เลือกเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนในกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยโีดยใหค้วามส าคญักบัเหตุผลในมิติเศรษฐกิจและมิติสังคมมากวา่มิติส่ิงแวดลอ้ม    
3) เทคโนโลยีส่วนใหญ่มีลักษณะเป็นเทคโนโลยีส าเร็จรูปท่ีรับการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
จากต่างประเทศ และเป็นเทคโนโลยีกล่องด า ซ่ึงผูรั้บสามารถใช้งานได้  แต่ยากท่ีจะพฒันา
เทคโนโลยใีหมี้ประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 

1.3 ปัญหาช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  ท่ีส าคญัคือ 1) ประสิทธิภาพในการใช้ 
ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศมีการใช้ช่องทาง 
ท่ีหลากหลาย และส่วนใหญ่เม่ือส่งตวัแทนไปรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากภายนอกองค์กรแล้ว    
ตอ้งน ามาถ่ายทอดต่อให้และผูรั้บการถ่ายทอดมีจ านวนมาก จึงใช้เวลาในการถ่ายทอดค่อนขา้งมาก  
2) การท่ีผูใ้ห้เทคโนโลยีก าหนดราคาของเทคโนโลยีบางอยา่งค่อนขา้งสูงจึงเป็นขอ้จ ากดัในการเขา้ถึง
เทคโนโลย ี  3) แมอ้งคก์รส่วนใหญ่มีช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีหลายช่องทาง  แต่การใชช่้องทางเพื่อ
ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืยงัมีค่อนขา้งนอ้ย 

             1.4  ปัญหาขอ้ผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร ท่ีส าคญั     คือ   1)  ขอ้ผูกพนัด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม 
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ส่วนใหญ่มีตามกฎหมายก าหนด   ในขณะท่ีขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มในระดบัท่ีสูงข้ึนยงัมีค่อนขา้งนอ้ย   
2) มีปัญหาการน าขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มมาใชใ้นทางปฏิบติั   

1.5 ปัญหาความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลยี ท่ีส าคญั คือ  1) ความสามารถ
ถ่ายทอดของผูใ้ห้เทคโนโลยีอยู่ในระดับปานกลางแต่มีการส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกันน้อย   
2) ความสามารถดูดซับเทคโนโลยีอยู่ในระดบัปานกลางแต่มีขอ้จ ากดับางประการ เช่น  งบประมาณ  
ฟังกช์ัน่งานดา้นส่ิงแวดลอ้ม   

1.6  ปัญหาความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   แม้ว่า 
ความตระหนกัรู้โดยรวมจะอยูใ่นระดบัปานนกลางถึงมาก   แต่ความตระหนกัรู้ในมิติกฎระเบียบท่ีส่งเสริม
การถ่ายทอดเทคโนโลยี และมิติงบประมาณเพื่อด าเนินโครงการถ่ายทอดเทคโนโลยีอยู่ในระดบัน้อย 
ถึงปานกลาง  

1.7 ปัญหาความสัมพนัธ์ระหว่างกนั พบวา่  แมค้วามเช่ือใจและคุณภาพความสัมพนัธ์
ระหวา่งองคก์รมีอยูใ่นระดบัท่ีมาก แต่ความร่วมมือมีค่อนขา้งนอ้ยถึงปานกลาง  

1.8 ปัญหามาตรการการส่งเสริมของรัฐภาค  ท่ีส าคัญ คือ  1) มาตรการของรัฐ 
ในการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนส่วนใหญ่อยู่ในกลุ่มสั่งการและ
ควบคุม ซ่ึงมีปัญหาในทางปฏิบติัอยู่บา้ง   2) มาตรการกลุ่มใหม่ๆ  เช่น กลุ่มมาตรการด้านจูงใจ  
ยงัมีคอ่นขา้งนอ้ยและขาดแนวคิดวิธีปฏิบติัท่ีชดัเจน  ส าหรับกลุ่มมาตรการเศรษฐศาสตร์ เช่น การเก็บ
ค่าธรรมเนียมมลพิษ ยงัไม่เร่ิมด าเนินการในประเทศไทย 

2. กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ และการปรับตัวขององค์กร   
การศึกษาสามารถตอบโจทย์วิจยัท่ีต้องการทราบว่า  กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศและการปรับตวัขององคก์รเป็นอยา่งไร    ผลการศึกษาพบวา่  จากการส ารวจกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ส่วนใหญ่ประกอบดว้ย 9 ขั้นตอน ซ่ึงเป็นสอดคลอ้ง
กบัแบบจ าลองเชิงทฤษฎีกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน (แบบจ าลองท่ี 1) 
ซ่ึงผูว้ิจยัได้สังเคราะห์จากแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง   อย่างไรก็ตาม  สัมภาษณ์เชิงลึก 
ท าให้ทราบเพิ่มว่า มีบางองค์กรริเร่ิมสร้างวตักรรมเล็กๆข้ึนใช้งานภายในองค์กร และบางองค์กร
พยายามพฒันาปรับปรุงเทคโนโลยีส าเร็จรูปท่ีได้รับการถ่ายทอดให้สอดรับกับความต้องการและ
สภาพขององค ์  ดงันั้น ผูว้ิจยัจึงไดเ้พิ่มขั้นการวิจยั พฒันา และทดสอบระบบ  และขั้นปรับเทคโนโลยี
ให้เข้ากับสภาพองค์กรไวใ้นแบบจ าลองด้วย   ดังนั้นพลวตัของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื (แบบจ าลองท่ี 2)  จึงประกอบดว้ย 10 ขั้นตอน 

อย่างไรก็ตามในการด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเกิดปัญหาในทางปฏิบติั 
อาทิ มีความแตกต่างระหวา่งการด าเนินการจริงกบัทศันคติ   เกิดความล่าชา้ในการด าเนินกระบวนการ
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ถ่ายทอดเทคโนโลยี  ถูกยกเลิกหรือชะลอการถ่ายทอดเทคโนโลยีก่อนส้ินสุดกระบวนการ  รวมถึง 
การต้องเผชิญกับความขัดแย้งในการตัดสินใจเลือกเทคโนโลยีตลอดกระบวนการถ่ายทอด  
ซ่ึงส่วนใหญ่ให้ความส าคญักับการเลือกเทคโนโลยีด้วยมิติเศรษฐกิจและมิติสังคมมากว่ามิติด้าน
ส่ิงแวดลอ้ม  

ผูว้ิจยัได้พฒันาสู่กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนใหม่ 
(แบบจ าลองท่ี 3)  โดยปรับลดขั้นตอน และพฒันาขั้นตอนย่อยท่ีสามารถด าเนินการคู่ขนานกันได ้ 
ซ่ึงกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีใหม่ประกอบดว้ย 7 ขั้นตอน ไดแ้ก่ 1) ขั้นเร่ิมตน้  2) ขั้นไดม้า 
ซ่ึงเทคโนโลยี ซ่ึงแบ่งเป็น 2 กรณี ไดแ้ก่  2.1) กรณีรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีส าเร็จรูป ท่ีด าเนินการ  
3 ขั้นตอนย่อย คือ ระบุคุณค่าหลกัของเทคโนโลยี  แสวงหาเทคโนโลยีและผูใ้ห้  และเจรจาต่อรอง   
ในลกัษณะคู่ขนานต่อเน่ืองกนั และ 2.2) กรณีวิจยัและพฒันาเทคโนโลยีข้ึนใหม่ ท่ีด าเนินการ 3 ขั้นตอน
ยอ่ย  คือ วิจยั  พฒันาเทคโนโลยี และทดสอบระบบ  ในลกัษณะคู่ขนานต่อเน่ืองกนั 3) ขั้นปรับให้เขา้
กบัองคก์รและเตรียมแผนถ่ายทอด  4) ขั้นถ่ายทอด  5) ขั้นใชง้าน  6) ขั้นประเมินผล  และ 7) ขั้นขยาย
ผล  โดยองค์กรควรให้ความส าคญักบัการด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีใหม่ในลกัษณะ
พลวตั และให้ความส าคญักบัขั้นการด าเนินขั้นตอนวิจยั พฒันา และทดสอบระบบ  รวมถึงขั้นปรับ
เทคโนโลยีให้เข้ากับสภาพและความต้องการใช้งานขององค์กร ซ่ึงเป็นขั้นท่ีเพิ่มข้ึนมาใหม่    
อนัเป็นการปรับกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากแนวนอนสู่การถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้ง  
เพื่อยกระดับความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กร  จากปัจจุบันซ่ึงส่วนใหญ่มีความสามารถ 
ทางเทคโนโลยีในระดบัจดัหาและระดบัใช้เทคโนโลยี พฒันาไปสู่ความสามารถในระดบัดดัแปลง
เทคโนโลยแีละสร้างนวตักรรมไดใ้นอนาคต  

3. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการในการพัฒนากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี
การขนส่งทางอากาศที่มีประสิทธิภาพให้แก่หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง  การศึกษาสามารถตอบโจทยว์ิจยั 
ท่ีต้องการทราบว่า  ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการ ในการพฒันากระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพใหแ้ก่หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งควรเป็นอยา่งไร 

     โดยผลการศึกษาได้จัดท าข้อเสนอแนะเชิงนโยบายพร้อมมาตรการในการพฒันา
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีมีประสิทธิภาพใหก้บัหน่วยงาน ดงัน้ี 

3.1 ข้อเสนอแนะเชิงนโยบายส าหรับผูป้ระกอบการซ่ึงเป็นผูมี้บทบาทส าคัญ 
ในการขบัเคล่ือนกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี   ผูว้ิจยัได้เสนอแนวทางพฒันากระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศให้มีประสิทธิภาพ ส าหรับหน่วยงานน าไปปรับใช้เพื่อ
พฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีให้มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนอย่างเหมาะสมกับองค์กร  
บรรลุเป้าประสงค์    ดงัน้ี  1)  ด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีได้ส าเร็จภายในเง่ือนเวลา 
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ท่ีก าหนด  2) สร้างการยอมรับในเทคโนโลยีใหม่  3) ใช้ประโยชน์เทคโนโลยีใหม่ไดอ้ย่างเต็มท่ี    
4) สามารถยกระดับความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กรให้สูงข้ึนได้เป็นล าดับ และ  
5) สร้างองคก์รแห่งการเรียนรู้ โดยเสนอแนะการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีน 3 ส่วนดงัน้ี  

ส่วนท่ี 1   ด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีการศึกษาคร้ังน้ีไดพ้ฒันาใหม่ 7 
ขั้นตอน  โดยปรับให้เหมาะสมกบัองค์กร  ซ่ึงมีแนวทางด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
ในลักษณะคู่ขนาน เป็นพลวตัท่ีด าเนินการซ ้ าระหว่างบางขั้นตอนท่ีมีปัญหา  ให้ความส าคญักับ
ขั้นตอนท่ีใชเ้วลานาน ถูกยกเลิกไดง่้ายและมีความส าคญัแต่มีบทบาทนอ้ย    รวมถึงให้ความส าคญักบั
การด าเนินการในขั้นวิจยั พฒันา และทดสอบระบบ   รวมถึงขั้นปรับเทคโนโลยีให้เขา้กบัสภาพและ
ความตอ้งการใชง้านขององคก์ร เพื่อพฒันาความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์ร   

ส่วนท่ี 2  ด าเนินกิจกรรมท่ีเหมาะสมภายใตข้ั้นตอนของกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลย ี 
                              ส่วนท่ี  3  น าปัจจยัแห่งความส าเร็จของการถ่ายทอดเทคโนโลยีมาก าหนด 
เป็นยทุธศาสตร์การพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยสี าหรับองคก์ร   
         โดยผูว้ิจยัไดศึ้กษาถึงปัจจยัแห่งความส าเร็จในการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
โดยการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุ ผลการวิจยัพบว่าการถ่ายทอดเทคโนโลยีขององค์กร ข้ึนกับ
เทคโนโลยี   ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี  ปัจจยักลุ่มคุณลักษณะขององค์กร และปัจจยักลุ่ม 
ความเก่ียวข้องเชิงสถาบัน  ซ่ึงสนับสนุนสมมติฐานการวิจัย    เม่ือน าผลดังกล่าวมาสอบทาน 
ดว้ยวิธีการสามเส้ากบัปัจจยัในเชิงคุณภาพ อาทิ   เง่ือนไขความส าเร็จหรือลม้เหลวในการถ่ายทอด
เทคโนโลยี  ทศันคติของผูป้ระกอบการต่อปัจจยัท่ีควรพฒันาในการถ่ายทอดเทคโนโลยี   ซ่ึงให้
ผลการวจิยัท่ีสอดรับกนัวา่ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  
ไดแ้ก่ ปัจจยัหลกั คือ เทคโนโลยี ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลยี    และ ปัจจยัในกลุ่มคุณลกัษณะขององคก์ร 
ได้แก่ ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยี  ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  ขอ้ผูกพนัดา้นส่ิงแวดล้อมขององค์กร  ผลประกอบการและโครงสร้างองค์กร  
รวมถึงกลุ่มปัจจยัความเก่ียวขอ้งเชิงสถาบนั ได้แก่ มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ  ความสัมพนัธ์
ระหวา่งกนั  และเม่ือสอบทานอีกคร้ังดว้ยเกณฑ์ความถ่ีหรือการจดัอนัดบั  พบวา่  ปัจจยัท่ีมีอิทธิพล
ต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีอันดับแรก คือ ความตระหนักรู้ต่อเทคโนโลยี  รองลงมา ได้แก่ 
งบประมาณและขอ้ผูกพนัดา้นส่ิงแวดล้อมขององค์กร   และรวมถึงเทคโนโลยี ช่องทางถ่ายทอด
เทคโนโลย ี โครงสร้างองคก์ร มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ และความสัมพนัธ์ระหวา่งกนั 
     แล้วน าปัจจัยแห่งความส าเร็จดังกล่าว มาก าหนดเป็นยุทธศาสตร์ 
การพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีส าหรับองค์กร ประกอบด้วย 3 ยุทธศาสตร์ ได้แก่ 
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ยุทธศาสตร์ท่ี 1 พฒันาปัจจยัหลกัของการถ่ายทอดเทคโนโลยี ยุทธศาสตร์ท่ี 2 สร้างเง่ือนไข 
ในการด าเนินงานขององค์กรให้เหมาะสม และยุทธศาสตร์ท่ี 3 พฒันาความสัมพนัธ์เชิงสถาบนั                    
ซ่ึงประกอบดว้ย 8 กลยทุธ์เพื่อการด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหป้ระสบความส าเร็จ 
  3.2 เสนอแนะมาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีทีเ่หมาะสมส าหรับภาครัฐ    
                              ผลการวิจยัคร้ังน้ีไม่สนับสนุนสมมติฐานการวิจยั  ท่ีว่าหน่วยงานภาครัฐและ
มาตรการมีศกัยภาพท าให้พฤติกรรมของหน่วยงานดา้นการบินเปล่ียนแปลงได ้  โดยพบว่า แมใ้น
ปัจจุบนัหน่วยงานดา้นการบินเร่ิมน าเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนมาใชใ้นองคก์รเพิ่มข้ึน
เป็นล าดบั แต่การใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนเหล่าน้ียงัมีสัดส่วนการใช้ท่ีไม่สูงมากนัก 
เช่น  PC Air 400 Hz/GRE  การควบคุมเวลาท าการบินและจ ากดัปริมาณเท่ียวบินมีการใช้ใน 
ท่าอากาศยานเพียงบางแห่ง  การใชน้ ้ามนัชีวภาพอยูร่ะหวา่งการทดลอง  การท าการขนส่งทางอากาศ
ท่ีย ัง่ยืนมีการใช้งานในบางท่าอากาศยานและบางเท่ียวบิน  ซ่ึงสาเหตุส าคญัเกิดจากการท่ีภาครัฐ 
ใชม้าตรการส่งเสริมการถ่ายทอดในกลุ่มสั่งการและควบคุมเป็นหลกั ซ่ึงมาตรการกลุ่มน้ีมีขอ้จ ากดั
ในทางปฏิบติับางประการ  กอปรกบัผูป้ระกอบการซ่ึงเป็นผูมี้บทบาทส าคญัในการตดัสินใจเลือกใช้
เทคโนโลยี  ส่วนใหญ่น าปัจจยัด้านเศรษฐกิจมาพิจารณาเลือกเทคโนโลยี โดยน าค่าใช้จ่ายใน 
การจดัหาเทคโนโลยใีหม่ ค่าบ ารุงรักษา และค่าใชจ่้ายในการด าเนินการตลอดกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีใหม่ มาเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการจ่ายให้ภาครัฐกรณีไม่ด าเนินการตามมาตรการ
ส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีได้  เช่น ค่าธรรมเนียมมลพิษ  ค่าปรับ  รวมถึงความสามารถ 
ในการผลกัภาระภาษีหรือค่าธรรมเนียมให้ผูบ้ริโภค  ซ่ึงในปัจจุบนัมาตรการด้านเศรษฐศาสตร์ 
บางประเภทอยู่ระหว่างการพิจารณาความเหมาะสมของอัตราค่าธรรมเนียม และทางเลือกใน 
การน ารายไดไ้ปใชป้ระโยชน์ต่อ  
  โดยขอ้เสนอแนะเชิงนโยบายและมาตรการภาครัฐเพื่อส่งเสริมกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืในงานวจิยัคร้ังน้ี มี 8 ประการ  ดงัน้ี   
   3.2.1  ควรใช้มาตรการหลายกลุ่มเพื่อส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลย ี   
ทั้งมาตรการกลุ่มเศรษฐศาสตร์โดยเฉพาะอย่างยิ่งการตั้งกองทุนจดัการส่ิงแวดลอ้ม การลดหย่อนภาษี
ส าหรับจดัหาเทคโนโลยีใหม่  และมาตรการกลุ่มสร้างแรงจูงใจโดยเฉพาะอย่างยิ่งการรณณรงค์
สร้างจิตส านึกสาธารณะ  การท าคาร์บอนฟุตพร้ินท์   รวมทั้ งเพิ่มมาตรการกลุ่มใหม่ๆ ท่ีเน้น 
การส่ือสารและความร่วมมือกนัโดยเฉพาะการสร้างเครือข่าย  การมีส่วนร่วม และกระบวนการเรียนรู้    
     3.2.2 ส่งเสริมการบูรณาการระหวา่งภาครัฐ ภาคเอกชน และสถาบนัวิชาการ  และ
สนบัสนุนใหเ้อกชนด าเนินมาตรการเชิงรุกดว้ยตนเอง   
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อภิปรายผลการวจิัย   
 การศึกษาคร้ังน้ีมีขอ้คน้พบใหม่ ดงัน้ี  

1. ผลการวิจยัคร้ังน้ี พบว่า  การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน
ความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์การด้านการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่อยู่ในระดับต้น 
ถึงปานกลาง  โดยมีความสามารถจัดหาและใช้ เทคโนโลยี    ซ่ึ งผลการศึกษาน้ีแตกต่าง 
จากผลการศึกษาเร่ืองการถ่ายทอดเทคโนโลยีในกิจการต่างชาติและกิจการทอ้งถ่ินในประเทศไทย  
(วรัญญา ภทัรสุข, 2549)  ท่ีกล่าววา่ความสามารถทางเทคโนโลยีของอุตสาหกรรมในภาพรวมของ
ประเทศไทยอยู่ในระดับพัฒนาประสิทธิภาพของเทคโนโลยี  การท่ีระดับความสามารถ 
ทางเทคโนโลยีขององคก์รดา้นการขนส่งทางอากาศค่อนขา้งนอ้ยกวา่ความสามารถทางเทคโนโลยี
ของอุตสาหกรรมโดยรวมของประเทศ  ส่วนหน่ึงเป็นเพราะเทคโนโลยีดา้นการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยืนเป็นส่ิงใหม่ส าหรับประเทศไทย การยอมรับและการแพร่กระจายเทคโนโลยีไปยงักลุ่มคนต่างๆ 
ในสังคมเป็นวงกวา้งยงัมีค่อนขา้งน้อยสอดรับกบัแนวคิดการแพร่กระจายเทคโนโลยีของโรเจอร์ 
(Rogers, 1995)  กอปรกบัเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่เป็นเทคโนโลยีส าเร็จรูปขั้นสูง 
และเป็นเทคโนโลยีกล่องด าท่ีมีการคุม้ครองทรัพยสิ์นทางปัญญา และมีมาตรฐานในระดบัสากล  
ส่งผลใหส้ามารถพฒันาต่อยอดไดค้่อนขา้งยาก   กอปรกบัความรู้ดา้นเทคโนโลยีมีแนวโนม้ติดแน่น
กบับริบทของผูใ้ห้เทคโนโลยี ในขณะท่ีช่องทางถ่ายทอดความรู้แฝงในตวับุคคลจากผูใ้ห้ไปสู่ผูรั้บท่ีดี
โดยผ่านถ่ายทอดผ่านการฝึกอบรมหรือการท างาน  เช่น ผูใ้ห้ส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกบัผูรั้บ 
การถ่ายทอด ตามแนวคิดของโนนาคา และ เทคอุชิ (Nonaka & Takeuchi, 1995) ยงัมีค่อนขา้งนอ้ย 
เหล่าน้ีเป็นขอ้จ ากดัท่ีท าใหก้ระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ย ัง่ยืนในปัจจุบนั 
ยงัไม่สามารถยกระดบัความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์รใหสู้งข้ึนไดม้ากนกั  

2. การวิจยัคร้ังน้ี พบว่าปัจจยัหลกัในการถ่ายทอด  ปัจจยัในกลุ่มลกัษณะขององค์กร และ
ปัจจยัในกลุ่มความสัมพนัธ์เชิงสถาบนั  มีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี   ซ่ึงผลการวิจยัดงักล่าว
สอดรับการทฤษฏีและงานวิจัยก่อนหน้าน้ี  อาทิ  ช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงสอดรับกบังานวิจยัของลิปป์ (Lipp, 2002)   ปัจจยัในกลุ่มคุณลกัษณะ 
ขององคก์ร อาทิ   ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงสอดรับกบั
งานวิจยัของลูเคิน และ รอมเพีย (Luken &  Rompaey,  2007)   ความสามารถในการถ่ายทอดและดูดซับ
เทคโนโลยีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงสอดรับกับงานวิจยัของสาซาลิ (Sazali, 2009)   
ฮาว และ อีแวน้เจอลิสตา้ (Hau & Evangelista, 2007)         ส าหรับปัจจยัในกลุ่มความสัมพนัธ์เชิงสถาบนั 
อาทิ มาตรการส่งเสริมของภาครัฐมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ซ่ึงสอดรับกับงานวิจยัของ 
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ภทัรสุข (Patarasuk, 2005)    ความสัมพนัธ์ระหวา่งกนัมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยี ซ่ึงสอดรับกบั
งานวจิยัของสาซาลิ (Sazali, 2009)   ลิน (Lin, 2005)  จสัสาวาลา (Jassawalla, 1996)  เป็นตน้  

อย่างไรก็ตาม การศึกษาคร้ังน้ีได้ค้นพบปัจจัยใหม่ ท่ี มีอิทธิพลต่อการถ่ายทอด
เทคโนโลยี ไดแ้ก่ ความตระหนกัรู้  เม่ือไดส้อบทานดว้ยวิธีการสามเส้าแลว้  พบวา่ความตระหนกัรู้เป็น
ปั จ จั ย 
ท่ี มี ความส าคัญอันดับแรก ท่ี มี อิ ท ธิพลต่ อการถ่ ายทอดเทคโนโลยี ในการวิ จั ยค ร้ั ง น้ี   
ซ่ึงความตระหนกัรู้เป็นปัจจยัส าคญัท่ีก่อใหเ้กิดการตดัสินใจยอมรับเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ
ท่ีย ัง่ยืนในหลายขั้นตอนของกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี อาทิ ขั้นระบุคุณลักษณะของ
เทคโนโลยแีละผูใ้ห้  ขั้นการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ขั้นการใชเ้ทคโนโลยี  ขั้นขยายผล  อนัสนบัสนุน
ใหก้ารถ่ายทอดเทคโนโลยปีระสบความส าเร็จ   

ผลการวิจัยค ร้ัง น้ีไม่สอดคล้องกับแนวคิดกระบวนการยอมรับเทคโนโลยี 
(Innovation decision process) ของโรเจอร์ (Rogers, 1995)  ท่ีให้ความส าคญักบัการแสวงหาความรู้
เป็นจุดเร่ิมตน้ของกระบวนการยอมรับเทคโนโลยี  ซ่ึงส่งผลให้เกิดการชกัชวน ตดัสินใจ น าไปใช ้
และย  ้ าความมั่นใจในท่ีสุด  เพราะเหตุว่า บุคลากรในภาคการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่ 
มีความสามารถดูดซบัเทคโนโลยหีรืออีกนยัหน่ึงคือความสามารถเรียนรู้ในระดบัท่ีสูง  โดยมีความรู้
ความช านาญด้านการขนส่งทางอากาศเป็นพื้นฐานอยู่แล้วการเรียนรู้ในเทคโนโลยีใหม่เป็น 
การเรียนรู้ต่อยอดจากความรู้เดิมจึงไม่ใช่เร่ืองยาก และไม่ใช้ปัจจยัส าคญัท่ีท าให้เกิดการยอมรับ
หรือไม่ยอมรับเทคโนโลยีใหม่    แต่ความตระหนกัรู้เป็นการให้คุณค่าต่อเทคโนโลยีใหม่เป็นปัจจยั
ส าคัญท่ีน ามาซ่ึงการตัดสินใจยอมรับ และเกิดการเลือกในขั้นระบุคุณค่าหลัก  การเรียนรู้ใน 
ขั้นถ่ายทอดเทคโนโลยี  และการใช้งานในขั้นการใช้ ได้ในท่ีสุด ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิด  
Consumers’ adoption process  ของ ชิพแมน และ คานุก  (Schiffman and Kanuk, 2004)  ท่ีว่า 
ความตระหนักรู้เป็นจุดเร่ิมตน้ของกระบวนการยอมรับในสินคา้  น ามาซ่ึงความสนใจ การประเมิน
คุณค่า การทดลอง และการยอมรับในสินคา้ในท่ีสุด  

ดงันั้น การคน้พบเร่ืองความตระหนกัรู้จากงานวิจยัคร้ังน้ี   จึงน าไปสู่ขอ้สรุปการพฒันา
กระบวนการยอมรับเทคโนโลยีท่ีเ ร่ิมต้นด้วยการเกิดความตระหนักรู้  ก่อให้เกิดความสนใจ  
และน ามาซ่ึงการแสวงหาความรู้  ก่อนท าการประเมินและตัดสินใจ และเกิดการยอมรับ 
ในเทคโนโลยีได้ในท่ีสุด เม่ือเกิดการยอมรับแล้วจกัน ามาซ่ึงการจัดหาเทคโนโลยี การเรียนรู้
เทคโนโลย ีการใชง้านเทคโนโลยไีดต่้อไป ดงัภาพ 
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3. การวิจยัคร้ังน้ีพบว่า กระบวนการถถ่ายทอดเทคโนโลยีของภาคการขนส่งทางอากาศ 
มีการใช้ช่องทางการถ่ายทอดท่ีหลากหลาย อาทิ การซ้ือเทคโนโลยี การอบรม การส่งผูเ้ช่ียวชาญ 
มาท างานร่วมกัน ศึกษาดูงาน คู่มือแนวทางด าเนินงาน  อย่างต่อเน่ืองตลอดช่วงอายุการใช้งาน 
ของเทคโนโลยี  โดยมีประเด็นปัญหาประสิทธิภาพในการใช้ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี  
ซ่ึงช่องทางประเภทไหนท่ีเหมาะสมในการถ่ายทอดเทคโนโลยีนั้น   มีแนวคิดทฤษฎีสองกลุ่ม 
ท่ีอธิบายในเร่ืองน้ี โดยแนวคิดกลุ่มแรก เช่น โนนาคา และ เทคอุชิ (Nonaka and takechi, 1995)  
ให้ความส าคญักบัช่องทางท่ีไม่ผ่านกลไกตลาดและผูใ้ห้มีบทบาทสูง เช่น  การอบรม  การมี
ผูเ้ช่ียวชาญให้ความช่วยเหลือทางเทคนิค ว่ามีประสิทธิภาพ  เพราะสามารถถ่ายทอดความรู้แฝง 
ในตวับุคคล จากผูใ้ห้สู่ผูรั้บผ่านการอบรม และการท างานร่วมกนั และเป็นการส่ือสารสองทาง 
ท่ีช่วยปรับปรุงคุณภาพและกระแสความรู้ท่ีถ่ายทอดไดดี้ว่ามีประสิทธิภาพกว่า  ซ่ึงสอดคลอ้งกบั 
แนวคิดของโรเจอร์ (Rogers, 1995) และ แนวคิดของชิพแมน และ คานุก (Schiffman and Kanuk, 2004)  
วา่ช่องทางประเภทการส่ือสารระหวา่งบุคคล ท่ีก่อใหเ้กิดการยอมรับในเทคโนโลยีมากกวา่  ส าหรับ
แนวคิดกลุ่มท่ีสอง เช่น คิม (Kim , 1998) มีความเห็นท่ีขดัแยง้กนัโดยใหค้วามส าคญักบัช่องทางท่ีไม่
ผา่นกลไกตลาดและผูรั้บมีบทบาทสูง เช่น  คู่มือ และขั้นตอนการด าเนินการว่ามีประสิทธิภาพสูง 
และสามารถพฒันาต่อไปในระยะยาวไดดี้กวา่    

  ผูว้จิยั พบวา่ การเลือกใชช่้องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยท่ีีเหมาะสม ส าหรับการถ่ายทอด 
เทคโนโลยีนั้ น ข้ึนกับสองปัจจัยหลักซ่ึงเป็นเง่ือนไขแห่งความส าเร็จในการวิจัยคร้ังน้ี  คือ 
เทคโนโลยีหรือองค์ความรู้ และความสามารถทางเทคโนโลยีขององค์กรผู ้รับการถ่ายทอด 
มีอยู่ หากมีช่องว่างระหว่างความสามารถทางเทคโนโลยีหรือความรู้ท่ีมีอยู่เดิมเปรียบเทียบกับ
เทคโนโลยหีรือความรู้ใหม่ต่างกนัมาก   ช่องทางท่ีเหมาะสมจกัเป็นช่องทางท่ีผูใ้ห้มีบทบาทสูง เช่น 
เรียนรู้จากผูเ้ช่ียวชาญ  อบรม  การเรียนรู้จากการท างาน    แต่หากมีช่องวา่งนอ้ย ช่องทางท่ีเหมาะสม
จกัเป็นช่องทางท่ีผูรั้บมีบทบาทสูง เช่น ศึกษาจากคู่มือ เรียนรู้ดว้ยตนเอง   ดงัภาพ 

 
 
 
 

 
ข้อสรุปจากการศึกษาคร้ังนี ้

ความตระหนักรู้ ความสนใจ การแสวงหา
ความรู้ 

การประเมิน
และตัดสินใจ 

การยอมรับ 
เทคโนโลยี 

ข้อสรุปจากการวจัิยคร้ังนี้ 
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  นอกจากน้ี การท่ีผลวิจยัคร้ังน้ีบ่งช้ีเง่ือนไขแห่งความส าเร็จท่ีส าคญัของการถ่ายทอด
เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนซ่ึงได้จากการวิจยัคร้ังน้ี ในอบัดบัแรก ความตระหนักรู้  
ซ่ึงมีผลต่อการยอมรับเทคโนโลยี    ดังนั้ น จึงควรให้ความส าคัญกับช่องทางการถ่ายทอด 
ผา่นบุคคลซ่ึงช่วยสร้างการยอมรับในเทคโนโลยีไดม้ากกวา่ดว้ย และเม่ือเลือกช่องทางการถ่ายทอด
เทคโนโลยีท่ีเหมาะสมกบัองคก์รแลว้   ควรให้ความส าคญักบักระบวนการสร้างความรู้ขององคก์ร 
(Knowledge creation)   ซ่ึงสอดรับกบัแนวคิดของ Building a foundation for knowledge creation 
ของนาโนกะเพื่อใหส้ามารถถ่ายทอด จดัเก็บ และน าไปใชป้ระโยชน์กบัองคก์รไดอ้ยา่งต่อเน่ืองและ
น าไปสู่การยกระดบัความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์รไดใ้นท่ีสุด  
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

4. แนวคิดการพฒันาท่ีย ัง่ยืนของสหประชาชาติได้ให้ความส าคัญกับการพัฒนา 
ในมิติ เศรษฐกิจ มิติสังคม และมิติ ส่ิงแวดล้อมอย่างสมดุล   แต่ผลการวิจัยค ร้ัง น้ี  พบว่า   
มีความเป็นไปไดค้่อนขา้งยากท่ีการถ่ายทอดเทคโนโลยีจะให้ความส าคญักบัมิติเศรษฐกิจ มิติสังคม 
และมิติส่ิงแวดล้อมอย่างสมดุล โดยการใช้เลือกใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
ผูป้ระกอบการส่วนใหญ่ใหค้วามส าคญักบัมิติดา้นเศรษฐกิจ เช่น ความคุม้ค่าต่อการลงทุน  ประหยดั
น ้ ามนัเช้ือเพลิง รองลงมา ได้แก่ มิติสังคมโดยเฉพาะความปลอดภยัซ่ึงเป็นหัวใจของการท าการบิน   
ส่วนมิติส่ิงแวดล้อมยงัได้รับความส าคญัค่อนขา้งน้อย  โดยส่วนใหญ่มองว่าส่ิงแวดล้อมเป็นผล
พลอยไดเ้สริมจากเศรษฐกิจและสังคม  การให้ความส าคญักบัมิติใดมิติหน่ึงอาจก่อให้เกิดผลกระทบ
ได ้เช่น ถา้ให้ความส าคญักบัมิติเศรษฐกิจดา้นเดียวอาจก่อให้เกิดปัญหาต่อสังคมและส่ิงแวดลอ้ม  
หากให้ความส าคญักบัมิติส่ิงแวดลอ้มดา้นเดียวอาจก่อให้เกิดปัญหาในการประกอบการได ้ดงันั้น  
เพื่อพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนควรให้ความส าคญักบัทั้ง 3 มิติ
อย่ างสมดุลโดยเพิ่มความส าคัญให้กับมิ ติด้านส่ิ งแวดล้อมเพิ่ม ข้ึน เน้นท่ีความส าคัญใน 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

เทคโนโลยี 

 

ความสามารถ 
ทางเทคโนโลยี 

ช่องทาง
ถ่ายทอด
เทคโนโลยี 

ช่องวา่งทางความรู้  

 

ข้อสรุปจากการวจัิยคร้ังนี้ 
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ปัจจยัแห่งความส าเร็จท่ีสนับสนุนมิติด้านส่ิงแวดล้อม   เช่น การใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยืน   การสร้างขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มองคก์ร   พฒันาความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่ง
ทางอากาศท่ีย ัง่ยนืของผูบ้ริหารและบุคลากร และพฒันามาตรการส่งเสริมของภาครัฐ  ดงัภาพ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 

                  5. มีแนวคิดกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี  2 กลุ่ม ได้แก่ 1) กระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยใีนแนวนอน (Horizontal technology transfer) ซ่ึงเป็นการถ่ายทอดเทคโนโลยีส าเร็จรูประหวา่ง
องคก์ร อาทิ แบบจ าลอง Life cycle approach for planning & implementing a technology transfer 
project  ของ จาร์โกดา และ รามานาทาน (Jagoda & Ramanathan, 2005, 2009)   และ 2) 
กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้ง (Vertical technology transfer) ท่ีให้ความส าคญักบั 
การวิจยัและพฒันาถ่ายทอดเทคโนโลยีภายในองค์กรและขบัเคล่ือนไปสู่การใช้งานหรือการผลิต 
เชิงพาณิชย ์ เช่น  แบบจ าลอง Stage of the innovation chain ของ ฟอกซอน และ เค็มป์ (Foxon & 
Kemp, 2007)  และ เบอร์เคล (Berkel, 2008)   ซ่ึงมีการวิพากษ์กนัว่ากระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีกลุ่มไหนท่ีมีประสิทธิภาพและมีความเหมาะสมมากกว่ากัน  โดยแนวคิดท่ีให้
ความส าคญักบักระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวนอนเห็นว่าแนวทางน้ีจะก่อให้เกิดการ
เรียนรู้หรือลอกเลียนแบบเทคโนโลยสี าเร็จรูปและก่อใหเ้กิดการพฒันาความสามารถทางเทคโนโลยี
ไ ด ้    
ส่วนอีกแนวคิดหน่ึงให้ความส าคญักบักระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้งว่าการวิจยัและ
พฒันาจะช่วยยกระดบัความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์รได ้   

ข้อสรุปจากการวจัิยคร้ังนี้ 

 

ข้อผูกพนัด้าน
ส่ิงแวดล้อม 
ขององค์กร 

มาตรการส่งเสริม 
ของภาครัฐ 

เทคโนโลยกีารขนส่ง
ทางอากาศที่ยัง่ยนื 

ความตระหนักรู้
ต่อเทคโนโลยี
การขนส่งทาง
อากาศที่ยัง่ยนื กรอบการพฒันาทีย่ัง่ยนื 

ปัจจยัแห่งความส าเร็จ 
จากการวจิยัคร้ังนีท้ีส่่งผลต่อการพฒันาที่ยัง่ยนื 

 

ส่ิงแวดล้อม 
 

เศรษฐกจิ 

 

สังคม 
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                     ผลการการวิจยัคร้ังน้ี พบวา่ กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศส่วนใหญ่  
ด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวนอน ซ่ึงรับการถ่ายทอดเทคโนโลยีจากภายนอก
องคก์ารมาใชง้าน และด าเนินกระบวนการในรอบใหม่ซ ้ าๆ เป็นพลวตัในแนวนอน  ความสามารถ
ทางเทคโนโลยีขององค์กรส่วนใหญ่อยู่ในระดับต้นถึงปานกลางท่ีสามารถจัดหาและใช้งาน
เทคโนโลยีได้    ในขณะท่ีความสามารถทางเทคโนโลยีในระดับท่ีสูงข้ึนถึงดัดแปลงเทคโนโลยีและ 
สร้างนวตักรรมได้มีค่อนข้างน้อย   ดังนั้น ผูว้ิจยัจึงได้พฒันาแบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนจากแนวนอนมาสู่กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้ง 
โดยเพิ่มขั้นตอนการวิจยั พฒันาและทดสอบระบบ รวมถึงขั้นตอนการปรับเทคโนโลยีให้เขา้กบั
องคก์ร  เพื่อให้กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีสามารถพฒันาระดบัความสามารถทางเทคโนโลยี
ขององคก์รไดม้ากข้ึนเป็นล าดบั  (ดงัภาพ)  สอดคลอ้งกบังานวิจยัหลายช้ินท่ีพบวา่การประเทศก าลงั
พฒันา เช่น เกาหลี ไตห้วนั อินเดีย ไดถ่้ายทอดเทคโนโลยใีนแนวนอนโดยพยายามสั่งสมองคค์วามรู้
และความสามารถทางเทคโนโลย ีพร้อมกบัพฒันาไปสู่การถ่ายทอดเทคโนโลยีในแนวตั้ง  อนัท าให้
ความสามารถทางเทคโนโลยขีองประเทศเหล่าน้ีกา้วหนา้ข้ึนเป็นล าดบั (katrak, 1989 ; Yan & Batra, 1998)   
 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ขั้นที ่3.1 รับมอบเทคโนโลย ีและ
ปรับให้เข้ากบัองค์กร 

  ระดับที่ 2 สามารถ 
ใช้เทคโนโลยี 

ระดับที่ 4 สามารถ 
สร้างนวัตกรรม 

ระดับที่ 3 สามารถ
ดัดแปลงเทคโนโลยี 

ขั้นที ่2.3 ทดสอบระบบ
เทคโนโลย ี

ขั้นที ่2.3 เจรจาต่อรอง 

  ขั้นที่ 2.2 แสวงหาเทคโนโลยี 
  และผู้ให้ 

ขั้นที ่2.1 วจิัย  ขั้นที ่2.2 พฒันาเทคโนโลยี   ขั้นที ่2.1 ระบุคุณค่าหลกั 
  เทคโนโลย ี

 

ขั้นที ่1 เร่ิมต้น 

ขั้นที ่3.1  พฒันาเทคโนโลยต้ีนแบบ 
และ ปรับให้เข้ากบัองค์กร 

  ขั้นที่ 4 ถ่ายทอดเทคโนโลย ี

ขั้นที ่3.2 เตรียมแผน 
การถ่ายทอด 

ขั้นที ่5  ใช้เทคโนโลย ี

ขั้นที ่6 ประเมนิผล 

ขั้นที ่7 ขยายผล 

  ระดับที่ 1 สามารถ
จัดหาเทคโนโลยี 
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แบบจ าลองทีพ่ฒันาจากการวิจัยคร้ังนี้   
                  แบบจ าลองกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนืใหม่ 

6. ข้อผูกพันด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กรตามแนวคิดการจัดการสีเขียว  (Green 
management) ของร็อบบินส์ (Robins, 2007)  กล่าววา่ ผูบ้ริหารองคก์ารตระหนกัถึงผกระทบจาก 
การตดัสินใจและการด าเนินงานขององค์การต่อส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงมี 4 ระดบั  1) มีตามกฎหมาย
ภายในประเทศและกฎระเบียบขององค์กรดา้นการบินระหว่างประเทศก าหนด    ซ่ึงตามแนวคิด 
การจดัการสีเขียวกล่าวว่าไม่จัดเป็นข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร ควรมีการท าข้อผูกพนั 
ขององคก์รในระดบัท่ีสูงข้ึน ไดแ้ก่   2)  ท  าตลาดโดยค านึงถึงการรักษาส่ิงแวดลอ้มร่วมดว้ย  3) ให้ผูมี้
ส่วนไดส่้วนเสียมีส่วนร่วม  และ 4) มุ่งเน้นหาวิธีรักษาและฟ้ืนฟูส่ิงแวดลอ้ม   โดยยิ่งขอ้ผูกพนั 
ในระดบัท่ีสูงข้ึนยิง่มีความเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มเพิ่มข้ึนและมีจ านวนท่ีนอ้ยลง  

ซ่ึงผลการวิจัยพบว่า บางองค์กรมีข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมในหลายระดับตาม
แนวคิดดงักล่าว  อยา่งไรก็ตามมีประเด็นท่ีไม่สอดคลอ้งกบัแนวคิดน้ี คือ ผลการส ารวจพบวา่องคก์รท่ี
สร้างขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มในระดบัใหผู้มี้ส่วนไดเ้สียซ่ึงประกอบดว้ย ผูมี้ส่วนไดเ้สียหลกั อาทิ ลูกคา้  
รวมทั้งผูมี้ส่วนได้เสียรอง อาทิ ชุมชนผูไ้ด้รับผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมกลบัมีจ านวนมากกว่า
องคก์รท่ีสร้างขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มซ่ึงเป็นระดบัท่ีต ่ากวา่  

ผูว้ิจ ัยได้ศึกษาเพิ่มเติมถึงเหตุผลท่ีผูป้ระกอบการใช้ในการสร้างข้อผูกพนัด้าน
ส่ิงแวดล้อมขององค์กรในระดับต่างๆ  เพื่อหาค าอธิบายปรากฏการณ์ดังกล่าว  พบว่า องค์กร 
สร้างขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มข้ึนจากแรงขบัภายนอก อาทิ ไดรั้บอิทธิพลกระแสดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
ซ่ึงเป็นหน่ึงในประเด็นทา้ทายของโลกในปัจจุบนั   และแรงผลกัดนัจากภายในองคก์ร  การท่ีองคก์ร
ให้ความส าคัญกับการให้ผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียมีส่วนร่วมซ่ึงเป็นมิติสังคม  มากกว่าท าตลาด 
โดยค านึงถึงส่ิงแวดลอ้มดว้ยซ่ึงเป็นมิติเศรษฐกิจ   แสดงใหเ้ห็นวา่แรงขบัภายนอก เช่น การร้องเรียน
จากชุมชนท่ีได้รับผลกระทบด้านส่ิงแวดล้อมจากการท าการบิน  การบังคับใช้กฎหมาย  และ
กระบวนการทางสังคมท่ีให้ให้ผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียและภาคประชาสังคมเขา้มามีส่วนร่วมเหล่าน้ี
ส่งผลต่อข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กรมากกว่าการท าตลาดโดยค านึงถึงส่ิงแวดล้อม 
ซ่ึงเป็นมิติเศรษฐกิจ อนัเกิดจากแรงขบัภายในองค์กร เช่น เพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนั   
ความรับผิดชอบต่อสังคม เหล่าน้ีสามารถสะท้อนให้เห็นว่านอกเหนือจากความรับผิดชอบ 
โดยสมัครใจแล้ว  ความรับผิดชอบต่อสังคมในระดับจริยธรรม ซ่ึงแม้จะไม่ มีบทลงโทษ 
ทางกฎหมาย แต่มีบทลงโทษทางสังคม  เป็นแรงขบัเคล่ือนจากภายนอกท่ีส าคญัประการหน่ึงท่ีก่อให้
องคก์รสร้างขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มใหก้บัองคก์ร  ดงัภาพ 
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7. การปรับตวัของกระบวนทศัน์การถ่ายทอดเทคโนโลยี  แนวคิดของโบซแมน (Bozeman, 2000)  
มีแนวโนม้ปรับจาก Market failure policy paradigm   มาสู่ Mission policy paradigm  และ  Cooperative 
technology policy paradigm  ตามล าดบั  โดยเป็นแนวโน้มท่ีภาครัฐลดบทบาทในการก ากบัดูแลหรือ 
การแทรกแซงตลาดลงและปรับบทบาทมาสู่การให้ความร่วมมือระหวา่งภาครัฐ เอกชน สถาบนัวิชาการ  
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัมาตรการส่งเสริมของภาครัฐ ตามแนวคิดนโยบายสาธารณะ เช่น แพสโตวสก้ี (Pastowski, 
2003)  ท่ีภาครัฐมีแนวโน้มให้ความส าคญักบัมาตรการสั่งการและควบคุมของภาครัฐลดลง โดยเพิ่ม
ความส าคัญกับมาตรการเศรษฐศาสตร์ และมาตรการสร้างแรงจูงใจท่ีเน้นการสร้างแรงจูงใจจาก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เหตุผลของการสร้างข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อม ระดบัข้อผูกพนัด้านส่ิงแวดล้อมขององค์กร 

 

มตีามกฎหมายและ
ความตกลงระหว่าง
ประเทศก าหนด 

ท าตลาดโดย 
ค านึงถึง 

ส่ิงแวดล้อมด้วย 

 

ให้ผู้มส่ีวนได้เสีย
เข้ามามส่ีวนร่วม 

มุ่งหาวธีิ
รักษาฟ้ืนฟู
ส่ิงแวดล้อม

ม 

มิติเศรษฐกจิ 

มิติสังคม 

มิติส่ิงแวดล้อม 

กฎระเบียบองคก์รระหวา่งประเทศ 

นโยบายรัฐ 

กระแสการพฒันาของโลก 

เพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขนั 

ความรับผิดชอบต่อสังคม  

สร้างภาพลกัษณะท่ีดีขององคก์ร 

ปัญหาส่ิงแวดลอ้ม 

การบงัคบัใชก้ฎหมาย 

กระบวนการทางสังคม 

ตระหนกัรู้ความส าคญัของส่ิงแวดลอ้ม 

แกปั้ญหาการเปล่ียนแปลงสภาพภูมิอากาศ 

ความกา้วหนา้ของเทคโนโลยดีา้นส่ิงแวดลอ้ม 

ข้อสรุปจากการวจัิยคร้ังนี้ 
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ภายในและประสานความร่วมมือระหวา่งรัฐและเอกชนเพิ่มข้ึน   ดงันั้น แนวโนม้การเคล่ือนกระบวนทศัน์
การถ่ายทอดเทคโนโลยีและแนวโน้มการพฒันาการใช้มาตรการส่งเสริมการพฒันาท่ีย ัง่ยืน มีทิศทาง          
ท่ีสอดประสานกนัในทิศทางเดียวกนั รัฐมีแนวโน้มลดบทบาทในการด าเนินการเองและการก ากบัดูแล 
โดยมีฐานะในการด าเนินการเพื่อส่งเสริมให้เอกชนด าเนินการ โดยเน้นนโยบายท่ีสร้างแรงจูงใจด้วย
เคร่ืองมือเศรษฐศาสตร์และสร้างแรงจูงใจจากภายใน รวมถึงการเพิ่มการประสานความร่วมมือระหว่าง
ภาครัฐและเอกชนมากข้ึน  ดงัภาพ  

ผลการวิจัยคร้ังน้ีท าให้ทราบว่าบทบาทภาครัฐในปัจจุบันเน้นการก ากับดูแล  
โดยมีมาตรการส่วนใหญ่ต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน เป็นมาตรการกลุ่ม
สั่งการและควบคุม  และภาคเอกชนมีบทบาทหลกัในการถ่ายทอดเทคโนโลยี  ดงันั้นจึงเห็นว่า
ปัจจุบนันโยบายการถ่ายทอดเทคโนโลยีของไทยอยู่ในช่วงท่ีแทรกแซงตลาดในกรณีท่ีตลาด
ลม้เหลว (Market failure policy paradigm)  อนัเกิดจากผลกระทบภายนอกท่ีเป็นลบต่อสังคม 
โดยเฉพาะเกิดผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มจากการท าการบิน   

ผูว้จิยัเห็นวา่ มาตรการแต่ละกลุ่มมีขอ้ดีขอ้เสียแตกต่างกนั และการด าเนินมาตรการใน
กลุ่มสั่งการและควบคุมยงัมีขอ้จ ากดัท่ีไม่สามารถปรับเปล่ียนพฤติกรรมผูป้ระกอบการได ้ ดงันั้น 
ผูว้ิจยัจึงเห็นว่าควรใช้มาตรการหลายกลุ่มร่วมกนั โดยให้ความส าคญักับมาตรการกลุ่มส่งเสริม
ภาคเอกชนมากกว่าการก ากบัดูแล ดงันั้น จึงเสนอให้มีการด าเนินกลุ่มมาตรการดา้นเศรษฐศาสตร์ 
และกลุ่มมาตรการดา้นแรงจูงใจเพิ่มข้ึนดว้ย  ซ่ึงลดบทบาทในการก ากบัดูแลมาสู่การส่งเสริมมากข้ึน  
อนัจะท าให้นโยบายการถ่ายทอดเทคโนโลยีของไทยขบัเคล่ือนสู่  Mission  policy paradigm   
อย่างไรก็ตามทิศทางนโยบายสาธารณะ และทิศทางนโยบายการถ่ายทอดเทคโนโลยี ไดก้า้วเขา้สู่
นโยบายท่ีเนน้ความร่วมมือระหวา่งสถาบนั  ดงันั้น เพื่อให้เกิดการปรับกระบวนทศัน์ ขบัเคล่ือนมา
สู่ Cooperative technology policy paradigm   ผูว้ิจยัจึงไดเ้สนอให้เพิ่มมาตรการกลุ่มส่ือสาร 
เป็นมาตรการกลุ่มใหม่ เพื่อใหเ้กิดการพฒันาความร่วมมือระหวา่งสถาบนัมากข้ึน   นอกจากน้ี การท่ี 
ภาคเอกชนมีการติดตามเทคโนโลยแีละมาตรการใหม่ และมีการบริหารจดัการท่ีค่อนขา้งรวดเร็วเม่ือ
เปรียบเทียบกับภาครัฐ  ท าให้ภาคเอกชนด าเนินมาตรการเชิงรุกได้ด้วยตนเอง อาทิ  การสร้าง 
ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มกบัองคก์รอิสระดา้นส่ิงแวดลอ้มระดบัสากล   ตลอดจนก าหนดมาตรการ
ต่างๆ ข้ึนเพื่อใช้ส่งเสริมกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีภายในองค์กรของตนเอง    ซ่ึงพบว่า 
สามารถด าเนินการไดอ้ย่างรวดเร็วและมีความสอดรับสภาพบริบทขององค์กรไดดี้  หลกัฐานเชิง
ประจกัษ์จากการวิจัยคร้ังน้ีท่ีผูว้ิจยั พบว่า มาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีอาจจะไม่
จ  าเป็นตอ้งริเร่ิมโดยรัฐเสมอไป ภาคเอกชนสามารถริเร่ิมดว้ยตนเองไดด้ว้ย  ดงัภาพ  อาทิ     
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กรณีท่ีหน่ึง กรณีของการส่งเสริมเคร่ือง GPU  ซ่ึงเป็นเทคโนโลยีช่วยดา้นส่ิงแวดลอ้ม
ซ่ึงองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนดไว้ในภาคผนวกท่ี 14 ของอนุสัญญา 
การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ให้ท่าอากาศยานมีไวป้ระจ า แต่พบว่าท่าอากาศยานส่วนใหญ่ยงั 
ไม่มีอุปกรณ์ดงักล่าวให้บริการ   เพราะส่วนใหญ่สายการบินท่ีมีเวลาครบรอบวงงาน ณ หลุมจอด 
ค่อนขา้งน้อยจึงไม่จ  าเป็นตอ้งใช้   บางสายการบินตอ้งการใช้งานก็ได้จดัเตรียมอุปกรณ์ส าหรับ 
สายการบินของตน  และเม่ือท่าอากาศยานไดข้อ้มูลและตระหนกัรู้ถึงความจ าเป็นท่ีตอ้งมีการใชง้าน
เทคโนโลยดีงักล่าว ก็ไดจ้ดัเตรียมไวใ้ห้บริการ พร้อมก าหนดมาตรการโดยการออกประกาศให้สาย
การบินตอ้งใชเ้คร่ืองดงักล่าวเวลาดบัเคร่ือง ณ หลุมจอดดว้ย    

กรณีท่ีสอง  สายการบินแห่งหน่ึง เม่ือด าเนินกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี 
ถึงขั้นประเมินผลการใช้วิธีปฏิบติัการบินท่ีประหยดัน ้ ามนั  พบว่า นักบินจ านวนหน่ึงเม่ือได้รับ 
การถ่ายทอดเทคโนโลยีใหม่แลว้ยงัไม่ไดเ้ร่ิมน ามาใชง้าน  ผูบ้ริหารซ่ึงไดต้ระหนกัรู้ถึงความส าคญั
ของวธีิปฏิบติัการบินใหม่ซ่ึงจกัช่วยลดตน้ทุนน ้ามนัเช้ือเพลิงให้บริษทั  เม่ือไดท้ราบผลการประเมิน 
ก็ได้ก าหนดมาตรการเชิงรุกส าหรับองค์กร ว่าหากประเมินผลแล้วมีนักบินท่านใดปฏิบัติตาม 
วธีิปฏิบติัการบินดงักล่าว ก็จกัมีการใหร้างวลั เป็นตน้ และเม่ือประเมินผลซ ้ า ก็พบวา่นกับินมีการใช้
วธีิปฏิบติัการบินใหม่เพิ่มข้ึนเป็นล าดบั    

เหล่าน้ีเป็นมาตรการท่ีผูว้ิจยัเสนอแนะให้ด าเนินการเพื่อให้เกิดการขบัเคล่ือนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนือยา่งมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน  
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ข้อเสนอแนะ 

1. การวิจยัคร้ังต่อไป  เสนอให้ท าวิจยัเพิ่มในเร่ืองของเคร่ืองมือเชิงนโยบายสาธารณะ 
ท่ีเหมาะสมในการพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนอย่างยิ่ง 
มาตรการกลุ่มเศรษฐศาสตร์และกลุ่มสร้างแรงจูงใจ  ซ่ึงเป็นกลุ่มท่ีมีการใชค้่อนขา้งนอ้ยและองคก์ร 
ดา้นการบินระหวา่งประเทศพยายามส่งเสริมใหป้ระเทศสมาชิกน ามาใช ้      

2. การวจิยัคร้ังต่อไปควรศึกษาถึงการเสริมสร้างความตระหนกัรู้และการเรียนรู้เพื่อให้เกิด
กระบวนการยอมรับและกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีท่ีมีประสิทธิภาพ  ซ่ึงเป็นกลไกส าคญัท่ี
ช่วยยกระดบัความสามารถทางเทคโนโลยขีององคก์รได ้

3. ภายใต ้กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ีมีผู เ้ กี ่ยวข ้องหลายส่วน  และต ้อง 
ตดัสินใจเลือกและต่อรองกนัอยู่ตลอดเวลา   ดงันั้นในการวิจยัคร้ังต่อไปขอเสนอให้น าทฤษฎีเกมส์ 
(Game theory) มาประยุกต์ใช้ในการวิเคราะห์ถึงการตดัสินใจเลือกท่ีเหมาะสมในกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ข้อสรุปจากการวจัิยคร้ังนี้ 
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รายช่ือผู้เช่ียวชาญที่ให้การสัมภาษณ์เชิงลกึ 
 

1. ผูเ้ช่ียวชาญและผูบ้ริหารหน่วยงานดา้นการขนส่งทางอากาศ 
 1.1 สายการบิน  

ผูอ้  านวยการฝ่ายทดสอบและพฒันาการบิน บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) 
          Chift pilot trainee บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากดั (มหาชน)   
          รองผูอ้  านวยการฝ่ายปฏิบติัการบิน บริษทั การบินกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) 
          ประธานเจา้หนา้ท่ีบริหาร บริษทั สยามเจนเนอรัล เอวเิอชัน่ จ  ากดั 
          ประธานบริษทั บริษทั กานตนิ์ธิ เอวิเอชัน่ จ  ากดั 
    1.2 ท่าอากาศยาน  
          ผูเ้ช่ียวชาญระดบั 9   บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
          ผูอ้  านวยการกองมาตรฐานท่าอากาศยาน กรมการบินพลเรือน 
   1.3 การควบคุมจราจรทางอากาศ  

 ผูช่้วยผูอ้  านวยการส านกันโยบายและยทุธศาสตร์ บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 
         ผูจ้ดัการงานวศิวกรรม กองออกแบบวธีิปฏิบติั 
         การบินและพฒันาห้วงอากาศ 

บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 

2. ผูเ้ช่ียวชาญและผูบ้ริหารหน่วยงานดา้นนโยบายและก ากบัดูแล 
    2.1 ดา้นการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย  
          รองอธิบดี กรมการบินพลเรือน 

  ผูอ้  านวยการส านกัก ากบักิจการขนส่งทางอากาศ กรมการบินพลเรือน 
          ผูเ้ช่ียวชาญดา้นการจราจรทางอากาศ กรมการบินพลเรือน 

  ผูอ้  านวยการส านกัส่งเสริมและพฒันากิจการ  
  ขนส่งทางอากาศ  

กรมการบินพลเรือน 

  ผูเ้ช่ียวชาญดา้นวศิวกรรมการบินและการสมควร 
  เดินอากาศ 

กรมการบินพลเรือน 

  ผูอ้  านวยการส านกัพฒันาท่าอากาศยาน กรมการบินพลเรือน 
    2.2 ดา้นส่ิงแวดลอ้มภายของประเทศไทย  

  นกัวชิาการส่ิงแวดลอ้มช านาญการพิเศษ ส านกังานนโยบายและแผนส่ิงแวดลอ้ม 
   ผูเ้ช่ียวชาญ กรมควบคุมมลพิษ 
  นกัวชิาการอาวุโส องคก์ารก๊าซเรือนกระจก 
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 2.3 องคก์ารดา้นการบินระหวา่งประเทศ    
  Chift Asia and Pacific Regional Sub-office International Civil Aviation Organization  

( ICAO) 
3. องคก์รดา้นวชิาการ  

หวัหนา้แผนกบริหารการศึกษา สถาบนัการบินพลเรือน 
4. อ่ืนๆ   

Flight crew simulator instructor ผูผ้ลิตอากาศยาน Airbus ประเทศฝร่ังเศส 
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รายช่ือหน่วยงานที่ตอบแบบสอบถาม 
สัมภาษณ์ผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งกบัการวจิยัและพฒันา การเลือก การถ่ายทอด และการใช ้เทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืในหน่วยงาน ดงัน้ี  
1. สายการบิน  
     บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) 
     บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากดั (มหาชน) 
     บริษทั การบินกรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) 
  บริษทั สยามเจนเนอรัล เอวเิอชัน่ จ  ากดั 
  บริษทั กานตนิ์ธิ เอวิเอชัน่ จ  ากีด  

2. ท่าอากาศยาน 
 บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
  ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
  ท่าอากาศยานดอนเมือง 
  ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 
  ท่าอากาศยานหาดใหญ่ 
  ท่าอากาศยานภูเก็ต 
 กรมการบินพลเรือน  
   ท่าอากาศยานแม่ฮ่องสอน 
   ท่าอากาศยานพิษณุโลก 
   ท่าอากาศยานน่าน 
   ท่าอากาศยานแพร่ 
   ท่าอากาศยานอุบลราชธานี 
   ท่าอากาศยานอุดรธานี 
   ท่าอากาศยานกระบ่ี 
   ท่าอากาศยานนครศรีธรรมราช  
3. การควบคุมจราจรทางอากาศ  
 บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศทุ่งมหาเมฆ 
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศสุวรรณภูมิ    
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศดอนเมือง 
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   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเชียงใหม ่
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศพิษณุโลก 
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศอุบลราชธานี 
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศอุดรธานี 
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศภูเก็ต 
   ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศหาดใหญ่ 
   หอควบคุมการบินแม่สอด 
   หอควบคุมการบินแพร่ 
   หอควบคุมการบินน่าน 
   หอควบคุมการบินสุโขทยั 
   หอควบคุมการบินเพชรบูรณ์ 
   หอควบคุมการบินระนอง  
   หอควบคุมการบินบุรีรัมย ์
   หอควบคุมการบินร้อยเอด็  
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ด้วย นางสาวสุจิตรา สันธนาภรณ์ นักศึกษาระดับบัณฑิตศึกษาหลักสูตรปรัชญาดุษฎีบัณฑิต
สาขาการจัดการเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏบ้านสมเด็จเจ้าพระยา ก าลังท าดุษฎีนิพนธ์  
เรื่อง การพัฒนากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบการขนส่งทางอากาศไทย 
โดยมีคณะกรรมการที่ปรึกษาดุษฎีนิพนธ์ประกอบด้วย รองศาสตราจารย์ ดร.บังอร เสรีรัตน์  
เป็นที่ปรึกษาหลัก รองศาสตราจารย์ ดร.พัชรินทร์ สิรสุนทร เป็นที่ปรึกษาร่วม และ ศาสตราจารย์  
ดร.ดิเรก ปัทมสิริวัฒน์ เป็นที่ปรึกษาร่วม เพ่ือให้การเก็บข้อมูลประกอบการท าดุษฎีนิพนธ์ด าเนินการ
ได้ตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา นักศึกษามีความจ าเป็นต้องใช้ข้อมูลตรงจากหน่วยงานของท่าน 

 

บัณฑิตวิทยาลัยจึงใคร่ขอความอนุเคราะห์หน่วยงานของท่านในการให้ข้อมูลเพ่ือประกอบการ
ท าดุษฎีนิพนธ์เรื่องดังกล่าว โดยการเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสัมภาษณ์เชิงลึกกับ
ผู้ บริหารระดับสู งหรือผู้ เ ชี่ ยวชาญในองค์กรของท่าน ในประเด็น เกี่ ยวกับกระบวนการ 
ถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืน โดยขอสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ในสายงานที่เกี่ยวข้อง
โดยตรงกับการเลือกและพัฒนา การถ่ายทอด และการใช้เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืน  
อนึ่ง บัณฑิตวิทยาลัยได้มอบหมายให้นักศึกษาประสานกับหน่วยงานของท่าน เพ่ือนัดหมายวันเวลา
และเจ้าหน้าที่ในแผนกที่เกี่ยวข้องเพ่ือท าการสัมภาษณ์อีกครั้งหนึ่ง ทั้งนี้สามารถประสานกับนักศึกษา
ได้โดยตรงที่เบอร์โทรศัพท์ (๐๘๑) ๙๐๑ ๓๕๗๒ หรือ E-mail : suchittrasun@gmail.com 
 

 จึงเรียนมาเพ่ือโปรดพิจารณาให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลแก่นักศึกษาด้วย จักเป็นพระคุณยิ่ง 
 

              ขอแสดงความนับถือ 

                                                                        
                                                  (ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.อารีวรรณ  เอี่ยมสะอาด) 

              คณบดีบัณฑิตวิทยาลัย 
บัณฑิตวิทยาลัย 
โทร. ๐-๒๔๗๓-๗๐๐๐ ต่อ ๑๘๑๐ 
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ที่ ศธ ๐๕๖๔.๑๔/ ๑๑๗    มหาวิทยาลัยราชภัฏบ้านสมเด็จเจ้าพระยา 
      ๑๐๖๑  อิสรภาพ  แขวงหิรัญรูจี 

   เขตธนบุรี  กรุงเทพมหานคร  ๑๐๖๐๐        

     ๒๕  ตุลาคม  ๒๕๕๖ 
 

เรื่อง  ขอความอนุเคราะห์ข้อมูลในการท าดุษฎีนิพนธ์ 
  

เรียน  กรรมการผู้อ านวยการใหญ่ บริษัทการบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 

สิ่งที่ส่งมาด้วย ๑. เครื่องมือการวิจัย 
  ๒. เค้าโครงการวิจัย 
  

ด้วย นางสาวสุจิตรา สันธนาภรณ์ นักศึกษาระดับบัณฑิตศึกษาหลักสูตรปรัชญาดุษฎีบัณฑิต
สาขาการจัดการเทคโนโลยี มหาวิทยาลัยราชภัฏบ้านสมเด็จเจ้าพระยา ก าลังท าดุษฎีนิพนธ์ เรื่อง  
การพัฒนากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพของระบบการขนส่งทางอากาศไทย 
โดยมีคณะกรรมการที่ปรึกษาดุษฎีนิพนธ์ประกอบด้วย รองศาสตราจารย์ ดร.บังอร เสรีรัตน์ เป็น 
ที่ปรึกษาหลัก รองศาสตราจารย์ ดร.พัชรินทร์ สิรสุนทร เป็นที่ปรึกษาร่วม และ ศาสตราจารย์  
ดร.ดิเรก ปัทมสิริวัฒน์ เป็นที่ปรึกษาร่วม เพ่ือให้การเก็บข้อมูลประกอบการท าดุษฎีนิพนธ์ด าเนินการ
ได้ตามวัตถุประสงค์ของการศึกษา นักศึกษามีความจ าเป็นต้องใช้ข้อมูลตรงจากหน่วยงานของท่าน 

บัณฑิตวิทยาลัยจึงใคร่ขอความอนุเคราะห์หน่วยงานของท่านในการให้ข้อมูลเพ่ือประกอบการ
ท าดุษฎีนิพนธ์เรื่องดังกล่าว โดยการเก็บข้อมูลด้วยการสัมภาษณ์โดยใช้แบบสอบถามในประเด็นที่
เกี่ยวกับกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืน โดยขอสัมภาษณ์เจ้าหน้าที่ใน
สายงานที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับการเลือกและพัฒนา การถ่ายทอด และการใช้เทคโนโลยีการขนส่ง 
ทางอากาศที่ยั่งยืน รวมทั้งขอสัมภาษณ์เชิงลึกด้วยแบบสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้างกับผู้บริหาร
ระดับสูงที่เกี่ยวข้องด้วย  อนึ่ง บัณฑิตวิทยาลัยได้มอบหมายให้นักศึกษาประสานกับหน่วยงานของท่าน 
เพ่ือนัดหมายวันเวลาและเจ้าหน้าที่ในแผนกที่เกี่ยวข้องเพ่ือท าการสัมภาษณ์อีกครั้งหนึ่ง ทั้งนี้สามารถ
ประสานกับนักศึกษาได้โดยตรงที่เบอร์โทรศัพท์ (๐๘๑) ๙๐๑ ๓๕๗๒ หรือ E-mail : suchittrasun@gmail.com 

 

 จึงเรียนมาเพ่ือโปรดพิจารณาให้ความอนุเคราะห์ข้อมูลแก่นักศึกษาด้วย จักเป็นพระคุณยิ่ง 
 

              ขอแสดงความนับถือ 

                                                                        
                                                  (ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.อารีวรรณ  เอี่ยมสะอาด) 

              คณบดีบัณฑิตวิทยาลัย 
บัณฑิตวิทยาลัย 
โทร. ๐-๒๔๗๓-๗๐๐๐ ต่อ ๑๘๑๐ 



241 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาคผนวก จ   
เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย 

1. แบบสอบถาม 
2. แบบสัมภาษณ์กึง่โครงสร้าง 
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เลขท่ีแบบสอบถาม…...  
                                                                                                                    วนัท่ีสัมภาษณ์................. 
ช่ือผูใ้หส้ัมภาษณ์................................................. ต าแหน่ง.................................................................. 
หน่วยงาน.............................................................  เบอร์โทร.............................. Email...................... 

 

แบบสอบถามประกอบการท าวทิยานิพนธ์เร่ือง 
การพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี เพือ่เพิม่ประสิทธิภาพของระบบการขนส่งทางอากาศไทย 

ค าช้ีแจง 
 

 แบบสอบถามน้ี มีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทาง
อากาศท่ีย ัง่ยืน รวมถึงกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยี และมาตรการท่ีเก่ียวข้อง   โดยค าถาม 
ในแบบสอบถามน้ีเป็นเร่ืองเก่ียวกบัการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนท่ีเก่ียวขอ้งกบั
องคก์รของท่าน โดยมีนิยามศพัทท่ี์ใช ้ดงัน้ี  

 เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืน       หมายถึง  เทคโนโลยีหลักท่ีใช้เพื่อเพิ่ม 
ประสิทธิภาพในการท าการบินและมีความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม  ในแง่ของการประหยดัการใช้
น ้ ามันเช้ือเพลิง    ลดมลพิษทางอากาศและทางเสียงจาการท าการบิน   ประกอบด้วยเทคโนโลย ี 
2 ประเภท ไดแ้ก่  1) เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ อาทิ อากาศยานรุ่นท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม  พลงังาน
ทดแทน และเคร่ืองมือท่ีเก่ียวขอ้ง  และ 2) เทคโนโลยีซอฟต์แวร์ อาทิ การปฏิบติัการดา้นการบินและ
ปฏิบติัการภาคพื้นท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม  

 กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี   หมายถึง    กระบวนการในการถ่ายทอด และการประยุกต์ 
ความรู้ของเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ย ัง่ยืนจากองค์กรผูใ้ห้เทคโนโลยีมาสู่องค์กรผูรั้บ
เทคโนโลยี  และภายในองคก์รผูรั้บเทคโนโลยีเอง ซ่ึงเป็นกระบวนการที่เร่ิมตั้งแต่การพัฒนาหรือ
เลอืกเทคโนโลยขีององค์กร  การถ่ายทอดเทคโนโลยใีห้ผู้ใช้งาน   และการใช้งานเทคโนโลยขีององค์กร   
          ขอความกรุณาท่านช่วยตอบค าถามจากแบบสอบถามด้วย โดยขอ้มูลท่ีไดรั้บจากท่านจะถือเป็น

ความลบัเฉพาะของแต่ละหน่วยงาน และการเปิดเผยขอ้มูลจะท าในระดบัภาพรวมเพื่อประโยชน์ใน 
เชิงวชิาการเท่านั้น  

ค าถามประกอบดว้ย 4 ส่วน คือ ส่วนแรกเป็นขอ้มูลทัว่ไปเก่ียวกบัองค์กรของท่าน    ส่วนท่ี 2          
เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   ส่วนท่ี 3 เป็นกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  และส่วนท่ี 4 เป็นทศันคติต่อมาตรการส่งเสริมการ
ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  ขอความกรุณาท่านโปรดช่วยตอบค าถามทุกค าถามดว้ย 

หากมีข้อซักถามเก่ียวกับแบบสอบถามน้ีกรุณาติดต่อนางสาวสุจิตรา  สันธนาภรณ์ โทรศัพท ์
(081) 901 3572  หรือ  Email : suchittrasun@gmail.com 

 
 
 

mailto:suchittrasun@gmailhotmail.com
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ในส่วนน้ีเป็นขอ้มูลเก่ียวกบัขอ้มูลทัว่ไปขององคก์ร ขอความกรุณาโปรดกรอกขอ้มูลหรือ ขีดเคร่ืองหมาย √ 
ลงในกล่องส่ีเหล่ียมหนา้ขอ้ความท่ีท่านเลือก  
 

1. องคก์รของท่านมีหนา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศประเภทใด 
  1) สายการบินท่ีใหบ้ริการเชิงพาณิชยแ์บบประจ าเส้นทาง 
  2) ท่าอากาศยาน 
  3) การควบคุมจราจรทางอากาศ 
  4) ก าหนดนโยบายหรือก ากบัดูแลดา้นการบินหรือส่ิงแวดลอ้มท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบิน 

 

2. ขอบข่ายงานท่ีท่านรับผดิชอบอยูใ่นปัจจุบนั เก่ียวขอ้งกบัการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทาง
อากาศท่ีย ัง่ยนืในลกัษณะใดบา้ง (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้)  

 1) เลือกเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 
 2) พฒันาเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 
 3) ถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 
 4) ใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 
 5) ดูแลมาตรการ/กฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 
 

 
 

 
 

ในส่วนน้ีเป็นขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลย ีขอความกรุณาขีดเคร่ืองหมาย √ 
ลงในกล่องส่ีเหล่ียมหนา้ขอ้ความท่ีท่านเลือก  
 

3. องคก์รของท่านมีการใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื ซ่ึงช่วยประหยดัน ้ามนัและลดมลพิษ 
ทางอากาศและทางเสียงประเภทใดบา้ง (ตอบไดม้ากกวา่  1 ขอ้)  

เทคโนโลยทีีใ่ช้ 
ประเภทของเทคโนโลย ี

เทคโนโลย ี A เทคโนโลย ีB   เทคโนโลย ีC  
1. มีอากาศยานประจ า 
การในฝงูบินในปัจจุบนั  
หรือมีแผนจะสัง่ซ้ือ  

 B787 Dreamliner 
 A 350  
 อ่ืนๆ ระบุ ............. 

 B 777 
 B 737 
 A 380  
 A 330 
 A 320 Neo  
 อ่ืนๆ ระบุ ……….... 

 B 747  
 B 737-400 
 A 340  
 A 300  
 Cessna 208 
 Saab 340 

ส่วนที ่1 : ข้อมูลทัว่ไปขององค์กร  

ส่วนที ่2 ปัจจัยทีม่ผีลต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื  
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เทคโนโลยทีีใ่ช้ 
ประเภทของเทคโนโลย ี

เทคโนโลย ี A เทคโนโลย ีB   เทคโนโลย ีC  
    ATR 72 

 อ่ืนๆ ระบุ ................... 
 2. ใชน้ ้ ามนัและอุปกรณ์ท่ี
สนบัสนุนการขนส่งทาง
อากาศท่ีย ัง่ยนื  

 Bio jet  fuel 
 Flight plan      
 อุปกรณ์ ระบุ ........ 

 Jet Kerosene (Jet A, 
JetA1) 
 อุปกรณ์ ระบุ…….. 

 น ้ามนัระบุ ..................  
 อุปกรณ์ ระบุ ..............   

 3. มีการจดัการดา้นการบิน 
และภาคพ้ืนท่ีสนบัสนุนการ
ขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืตาม
เกณฑม์าตรฐานท่ีระบุไว ้ใน
แนวทางขององคก์รดา้นการ
ขนส่งทางอากาศระหวา่ง
ประเทศ  

 ท าตามเกณฑ ์ 
ICAO ได ้90-100%  
 ท าตามเกณฑ ์
IATA ได ้90-100% 
 ท าตามเกณฑ ์ACI   
ได ้90-100%  
 ท าตามเกณฑC์ANSO 
ได ้90 -100%  
 ท าตามเกณฑ ์บพ. 
ได ้90-100 % 
 ท าตามเกณฑ ์สผ.   
ได ้90-100%  

 ท าตามเกณฑ ์ ICAO 
ได ้70-89%  
 ท าตามเกณฑ ์IATA 
ได ้70-89% 
 ท าตามเกณฑ ์ACI   
ได ้70-89% 
 ท าตามเกณฑC์ANSO   
ได ้70-89% 
 ท าตามเกณฑ ์บพ. 
ได7้0-89  % 
 ท าตามเกณฑ ์สผ. 
ได7้0-89  % 

 ท าตามเกณฑ ์ ICAO 
ไดน้อ้ยกวา่ 70 % 
 ท าตามเกณฑ ์IATA 
ไดน้อ้ยกวา่ 70 % 
 ท าตามเกณฑ ์ACI   
ไดน้อ้ยกวา่ 70 % 
 ท าตามเกณฑ ์CANSO   
ไดน้อ้ยกวา่ 70 % 
 ท าตามเกณฑ ์บพ.ได ้
นอ้ยกวา่ 70 % 
 ท าตามเกณฑ ์สผ.ได ้
นอ้ยกวา่ 70 % 

 

4. ท่านมีการน าวธีิการควบคุมจราจรทางาอากาศ การปฏิบติัการบิน และปฏิบติัการภาคพื้นท่ี
สนบัสนุนการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืประเภทใดมาใชบ้า้ง (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้)  

การจดัการภาคพืน้ดนิ การจดัการจราจรทางอากาศ การปฏิบัตกิารบิน 
 การควบคุมเวลาท าการบิน  
 การควบคุมปริมาณเท่ียวบิน  
 การควบคุมการใชท้างวิง่บางเสน้  
    ในเวลาท่ีมีความอ่อนไหว   
 การหา้มอากาศยานท่ีต ่ากวา่    
       Chapter 3  ท าการบิน 
 ดบัเคร่ืองยนต ์ณ หลุมจอด 
     อากาศยาน 
 การปรับปรุงการใชท่ี้ดินรอบ   
      ท่าอากาศยาน 
 อ่ืนๆ ระบุ.............................. 

 การลดอุปสงคต์่อการเดินทาง 
     ทางอากาศ (ลดความถ่ี/ปรับ 
     ระยะทางใหส้ั้นลง    
 Noise abatement procedure 
 Performance Base Navigation (PBN)  
 การน าร่องและใชน่้านฟ้า 
         ก่อนตดัสินใจ (Collaborative    
       decision making : CDM)  
 การบินโดยไร้รอยต่อในแต่ละ 
      ประเทศ (Seamless sky)  
 Gate hold  procedure 
 อ่ืนๆ ระบุ ............................. 

 การลดระดบัเคร่ืองยนตเ์ม่ือน า     
      อากาศยานข้ึน  
 การบินในระดบัท่ีเหมาะสม 
 การเพ่ิมประสิทธิภาพการใช ้   
      อากาศยาน  
  Reduced flaps landing  
 One engine–out taxi- in 
 Continuous climb operations (CCO) 
 การบินแนวร่อนเสถียร (Continuous  
       descent operations : CDO)  
 การบินดว้ย RNAV, RNP procedure   
 อ่ืนๆ ระบุ..................................... 
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5. สาเหตุส าคญัท่ีท าใหเ้ลือกใชเ้ทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื (ดงัขอ้ 4)    ในองคก์รของท่าน    
     และสาเหตุส าคญัท่ีท าให้องคก์รของท่านไม่เลือกใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนบางประเภท       
      สาเหตุส าคญัในการเลือกใชเ้ทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื ........................................ 
............................................................................................................................................................. 
     สาเหตุส าคญัท่ีไม่เลือกใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืใหม่ๆ บางประเภท…….….. 
.............................................................................................................................................................   
6.  เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนท่ีองคก์รของท่านใช ้ตามท่ีท่านเลือกในขอ้ 3   มีวตัถุประสงคเ์พื่อ
ใชป้ระโยชนใ์นดา้นใดเป็นส าคญั (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้ โดยเรียงล าดบั ใหอ้นัดบั 1 มีการใชม้ากท่ีสุด) 

  ความปลอดภยัในการท าการบิน                     ประหยดัการใชน้ ้ามนั  
  ลดมลพิษทางอากาศ                                   ลดมลพิษทางเสียง 
  ความคุม้ค่าต่อการลงทุน                                 อ่ืนๆ ระบุ ................ 

7. องค์กรของท่านใชช่้องทางถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนประเภทใดบา้ง (ตอบได้
มากกวา่ 1 ขอ้ โดยเรียงล าดบัใหอ้นัดบั 1 มีการใชม้ากท่ีสุด)                                                                 

  ผา่นกลไกตลาดและผูถ่้ายทอดมีบทบาทสูง   
 การร่วมลงทุน      การจา้งบริษทัใหค้  าปรึกษาดา้นเทคโนโลย ี  

  ผา่นกลไกตลาดและผูรั้บการถ่ายทอดมีบทบาทสูง  
  การซ้ือเทคโนโลย ี

  ไม่ผา่นกลไกตลาดและผูถ่้ายทอดมีบทบาทสูง  
 การประชุม       การอบรม  
 การใหค้วามช่วยเหลือทางเทคนิค   การส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกนั  

  ไม่ผา่นกลไกตลาดและผูรั้บการถ่ายทอดมีบทบาทสูง  
      การพฒันาจากเทคโนโลยตีน้แบบ      การศึกษาดูงาน    
   เอกสาร ส่ิงตีพิมพ ์      แนวทางด าเนินงาน   
      ขั้นตอนการปฏิบติังาน 

8.องคก์รของท่านมีขอ้ผกูพนั (พนัธกิจ) ดา้นส่ิงแวดลอ้มในการท าการบินในระดบัใดบา้ง (ตอบได ้ 
   มากกวา่ 1 ขอ้ โดยเรียงล าดบัตามขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มท่ีองคก์รของท่านมี  ใหอ้นัดบั 1 มีมากท่ีสุด)           

   มีตามกฎหมายภายในประเทศและกฎระเบียบขององคก์รดา้นการบินระหวา่งประเทศ   
    ก าหนด            

  ท าตลาดโดยค านึงถึงการรักษาส่ิงแวดลอ้มร่วมดว้ย 
  ใหผู้มี้ส่วนไดส่้วนเสีย (เช่น ลูกคา้ ชุมชน) มีส่วนร่วม  
   มุ่งเนน้หาวธีิรักษาและฟ้ืนฟูส่ิงแวดลอ้ม 
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9. ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบัเทคโนโลยใีนองคก์รของท่านอยูใ่นระดบัใด 

ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับ
เทคโนโลยี 

ระดบัความสามารถให้/รับ
ความรู้ เกีย่วกบั อากาศยาน / 

เคร่ืองมอื 

ระดบัความสามารถ ให้/รับ
ความรู้เกีย่วกบั วธีิปฏิบัต ิ

การบินและภาคพืน้ 
ความสามารถถ่ายทอดของผู้ให้เทคโนโลย ี
1. มีคู่มือด าเนินงานของเทคโนโลย ี
   การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

 1)  มี       
 2)  มีและอบรม  
 3) ไม่มี    

 1)  มี       
 2)  มีและอบรม  
 3) ไม่มี    

  2.  มีการฝึกอบรมความรู้เทคโนโลย ี
      การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

 1) มี    
       มาก  ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

 1) มี    
       มาก   ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

3. ส่งผูเ้ช่ียวชาญมาท างานร่วมกนั 
  

 1) มี    
       มาก  ปานกลาง   นอ้ย 
 2) ไม่มี    

 1) มี    
      มาก  ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

ความสามารถดูดซับของผู้รับเทคโนโลย ี  
4. บุคลากรมีความช านาญเพียงพอท่ีจะ 
    ท างานกบัเทคโนโลย ี

 1) มี    
     มาก   ปานกลาง   นอ้ย 
 2) ไม่มี    

 1) มี    
     มาก  ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

  5. บุคลากรมีขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
 

 1) มี    
    มาก  ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

 1) มี    
     มาก  ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

6. จดัสรรงบประมาณส าหรับพฒันา   
     เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาสท่ีย ัง่ยนื 
 

 1) มี    
    มาก   ปานกลาง   นอ้ย 
 2) ไม่มี    

 1) มี    
   มาก  ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

  7.  การจดัสรรทรัพยากรส าหรับถ่ายทอด 
       เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื 

 1) มี    
     มาก   ปานกลาง   นอ้ย 
 2) ไม่มี    

 1) มี    
   มาก  ปานกลาง  นอ้ย 
 2) ไม่มี    

10. ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืเป็นอยา่งไรบา้ง   

การตระหนักทางด้านส่ิงแวดล้อม 
เห็นด้วย ไม่ออก 

ความเห็น 
ไม่เห็นด้วย 

มาก ปานกลาง มาก ปานกลาง 
การรับรู้ความรุนแรงของปัญหาด้านส่ิงแวดล้อม 
1. การบินก่อใหเ้กิดปัญหาต่อส่ิงแวดลอ้ม การปล่อยก๊าซเรือน 
     กระจกเป็นสาเหตุส าคญัท่ีท าใหเ้กิดภาวะโลกร้อน   

     

2. การบินก่อใหเ้กิดมลพิษทางเสียงและทางอากาศส่งผลต่อ 
    สุขภาพของชุมชนโดยรอบท่าอากาศยาน 
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การตระหนักทางด้านส่ิงแวดล้อม 
เห็นด้วย ไม่ออก 

ความเห็น 
ไม่เห็นด้วย 

มาก ปานกลาง มาก ปานกลาง 
กฎระเบียบทีส่่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
3. มีมาตรการท่ีดีท่ีสร้างแรงจูงใจและความตระหนกัรู้  
    ก่อใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมมาใชเ้ทคโนโลยี 
    การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืเพ่ิมข้ึน 

     

4. มีมาตรการท่ีมีบทลงโทษท่ีชดัเจนสามารถควบคุมและ   
     แกปั้ญหาส่ิงแวดลอ้มจากการท าการบินอยา่งไดผ้ล   

     

งบประมาณองค์กรเพือ่ด าเนนิโครงการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
5. องคก์รของท่านใหค้วามส าคญักบัโครงการจดัหา ถ่ายทอด 
    และใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งท่ีย ัง่ยนืเป็นอนัดบัตน้   

     

6. มีการอบรมเพ่ือสร้างความรู้ความเขา้ใจต่อเทคโนโลยกีารขนส่ง     
    ทางอากาศท่ีย ัง่ยนืท าใหบุ้คลากรมีทกัษะ ความช านาญใน 
    การท างานร่วมกบัเทคโนโลยดีีข้ึน 

     

จดัการองค์กรรองรับเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
7.  มีองคก์รกลางประเมินผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม ท าให้เกิด 
       การปรับปรุงโครงสร้างองคก์รและโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับ 
      เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื   

     

8. การประสานความร่วมมือในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่ง 
    ทางอากาศท่ีย ัง่ยนืระหวา่งองคก์รดา้นการบินกบัพนัธมิตร 
    ทางธุรกิจและภาครัฐ ช่วยยกระดบัความสามารถทางเทคโนโลย ี
    ของอุตสาหกรรมใหดี้ข้ึน 

     

พฤตกิรรมต่อเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
9. การติดตามขอ้มูลข่าวสารเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ 
    ท่ีย ัง่ยนืเป็นประจ า ช่วยใหท้ างานกบัเทคโนโลยไีดดี้ข้ึน 

     

10. เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืท่ีใชท้ างานไดง่้าย     
       มีประสิทธิภาพ เขา้ไดก้บัสภาพองคก์รและเป็นประโยชน ์

     

 

11. ความสัมพนัธ์ระหวา่งองคก์รของท่านกบัหน่วยงานผูใ้ห้เทคโนโลยแีละผูท้  างานร่วมกนัเป็นอยา่งไรบา้ง  
 ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั ม ีหรือ ไม่ม ี ระดบั / ขนาด (ตอบไดห้ลายขอ้)  

ความร่วมมอืในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
1.มีเครือข่ายหรือขอ้ตกลงวา่ดว้ยการถ่ายทอด 
   เทคโนโลยร่ีวมกนั 

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 ความตกลงเก่ียวกบั 
 ฝึกอบรม    แลกเปล่ียนขอ้มูลข่าวสาร  
 ซ่อมบ ารุง  

2. มีความตกลงในการแบ่งผลประโยชน์ท่ีเกิด 
    จากเทคโนโลยร่ีวมกนัและไม่แข่งขนักนัเอง 

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 ความตกลงมีความส าคญัต่อองคก์ร  
 มาก    ปานกลาง    นอ้ย  
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ความสัมพนัธ์ระหว่างกนั ม ีหรือ ไม่ม ี ระดบั / ขนาด (ตอบไดห้ลายขอ้)  
3. มีการถ่ายทอดเทคโนโลยซ่ึีงทั้งสองฝ่าย 
    ร่วมกนัก าหนดวตัถปุระสงคก์ารถ่ายทอดและ 
      ประเมินผล  และมีความตั้งใจถ่ายทอดและรับ 
    การถ่ายทอดเทคโนโลยอียา่งดี  

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 ความถ่ีในการด าเนินกิจกรรม 
 มาก    ปานกลาง    นอ้ย  

คุณภาพความสัมพนัธ์ในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื 
4. มีความตั้งใจท่ีจะรักษาความสัมพนัธ์ทางสงัคม 
    ท่ีดีระหวา่งกนัไว ้

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 มีการประสานงานในการท างานหรือท า 
    กิจกรรมร่วมกนัเพ่ิมข้ึน  
 เพ่ิมข้ึน    เท่าเดิม    ลดลง  

5. ในการท างานร่วมกนั เม่ือเผชิญกบัปัญหาอุปสรรค    
    หรือตอ้งแข่งขนักนัเองในเชิงธุรกิจ ต่างฝ่าย  
    ต่างสนบัสนุนและตอบสนองกนัในเชิง 
    สร้างสรรค ์  

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 ความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีมีการตอบสนองกนั 
ในเชิงสร้างสรรค ์ 
 มาก    ปานกลาง    นอ้ย  

6. มีการแลกเปล่ียนขอ้มูลข่าวสารองคก์รระหวา่งกนั   1) มี    
 2) ไม่มี      

 ความส าคญัของขอ้มูลข่าวสารทีแลกเปล่ียน 
 มาก    ปานกลาง    นอ้ย  

ความเช่ือใจ 
7. เขา้ใจกนัไดอ้ยา่งดี ท าใหก้ารส่ือสารใน 
    การท างานร่วมกนัไดดี้   

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 สามารถประสานการท างานร่วมกนัไดดี้ข้ึน 
 ดีข้ึน    เท่าเดิม      ลดลง 

8. ในการด าเนินการเก่ียวกบัการขนส่งทางอากาศ 
      ท่ีย ัง่ยนื หากมีการด าเนินงานร่วมกนั   มกัจะ 
     ประสบความส าเร็จเป็นอยา่งดี        

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 ความเห็น 
 เห็นดว้ยอยา่งยิง่    เห็นดว้ย    ไม่เห็นดว้ย 

 9.  พยายามด าเนินการตามขอ้ตกลงอยา่งเป็น 
      ทางการและไม่เป็นทางการร่วมกนัใหลุ้ล่วง      

 1) มี    
 2) ไม่มี      

 ความตกลงร่วมกนัท่ีท าใหส้ าเร็จลุล่วง 
 มาก   ปานกลาง    นอ้ย 

 

12. มาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืท่ีภาครัฐน ามาใชก้บั
หน่วยงานของท่านมีอะไรบา้ง (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้ โดยเรียงล าดบัตามมาตรการท่ีองคก์รของท่าน
มีการใชม้ากท่ีสุด   ใหอ้นัดบั 1 มีมากท่ีสุด)     
   กลุ่มมาตรการสั่งการและควบคุม  
           ก าหนดมาตรฐานดา้นส่ิงแวดลอ้ม                              ใบอนุญาต   
           การประเมินผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม 
   กลุ่มมาตรการดา้นเศรษฐศาสตร์  
            ค่าธรรมเนียมมลพิษ                             ภาษีส่ิงแวดลอ้ม    
  อุดหนุน                                               ก าหนดบทปรับ  
  กลุ่มมาตรการดา้นจูงใจ  
          ใหก้ารศึกษาอบรมเพื่อสร้างจิตส านึกสาธารณะ       เจรจาต่อรอง                                     
  ระบบมาตรฐานอุตสาหกรรมดา้นส่ิงแวดลอ้ม  ผลิตภณัฑสี์เขียว                                          
            เปิดเผยขอ้มูลใหแ้ก่สาธารณะ 
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  กลุ่มมาตรการท่ีเสนอแนะโดยองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ หรือสหภาพยโุรป  
          ตั้งกองทุนจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้มจากภาคการบิน       คาร์บอนฟุตพร้ินท ์
           Carbon offset                                                             ซ้ือขายใบอนุญาตการปล่อยมลพิษ  
  กลุ่มมาตรการความร่วมมือระหวา่งภาครัฐและเอกชน  
         ท าความความตกลงโดยสมคัรใจ                                  ร่วมกนัวิจยัพฒันาเทคโนโลย ี     

13. ระดบัการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืขององคก์รของท่านเป็นอยา่งไรบา้ง 

ระดบัการถ่ายทอดเทคโนโลย ี
คุณลกัษณะของการถ่ายทอด

เทคโนโลยี 

5 
มาก
ที่สุด 

4 
มาก 

3 
ปาน
กลาง 

2 
น้อย 

1 
น้อย
ที่สุด 

1.องคก์รของท่านสามารถจดัหาเทคโนโลย ี
     การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืได ้    
      1)ใช่           
      2)ไม่ใช่ (ขา้มไปตอบขอ้ 2)              

1.1 สามารถจัดหาเทคโนโลยีการ
ขนส่งทางอากาศท่ีย ั่งยืนมาใช้ใน
องคก์รได ้        
 

     

2. องคก์รของท่านสามารถใชเ้ทคโนโลย ี   
   การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืใหเ้กิด 
    ประโยชน์ในการท างานไดม้าก  
     1)ใช่          
     2)ไม่ใช่ (ขา้มไปตอบขอ้ 3)                          

2.1 สามารถใช้ประโยชน์ได้หลาย 
ฟังกช์ัน่การท างาน    
2.2 สามารถแก้ปัญหาทางเทคนิคท่ี
เกิดข้ึนได ้ 
2.3 สามารถถ่ายทอดความรู้ให้
บุคลากรทุกระดบั  

     

3.องคก์รของท่านสามารถดดัแปลง 
   เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ี 
   ย ัง่ยนืใหท้ างานไดดี้ข้ึนกวา่เดิม    
     1)ใช่         
     2)ไม่ใช่ (ขา้มไปตอบขอ้ 4)                           

3.1 สามารถพฒันาเทคโนโลย ี 
ใหท้ างานดีข้ึน 
3.2 มีพนัธมิตรทางเทคโนโลย ี                     
3.3 มีการจดัสรรทรัพยากรเพื่อ 
การวจิยัและพฒันาเทคโนโลย ี

     

4. องคก์รของท่านสามารถสร้างนวตักรรม 
    ดา้นการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืได ้ 
     1)ใช่         
     2)ไม่ใช่                           
 

4.1  สามารถสร้างเทคโนโลยีตน้แบบ 
หรือพฒันาวิธีการจดัการดา้นการบิน
ข้ึนใหม่   
4.2 สามารถน านวตักรรมท่ีพฒันามา
ใชท้ างานไดอ้ยา่งต่อเน่ือง 
4.3 สามารถตั้งแผนกงานดา้นการวิจยั
และพฒันาเทคโนโลยีการขนส่งทาง
อากาศท่ีย ัง่ยนื 
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ในส่วนน้ีเป็นขอ้มูลเก่ียวกบักระบวนการในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืขอความ
กรุณากรอกขอ้มูล หรือ ขีดเคร่ืองหมาย √  ถูกลงในกล่องส่ีเหล่ียม   
 

14. ประเภทของเทคโนโลยท่ีีท่านเก่ียวขอ้งดว้ยในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ 
ท่ีย ัง่ยนืขององคก์รท่านคืออะไร และกระบวนการเป็นอยา่งไรบา้ง     
     1) อากาศยานและอุปกรณ์ท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม   
     2) วธีิปฏิบติัการบินและการจดัการภาคพื้นท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม              
ขั้นตอนในกระบวน 

การถ่ายทอดเทคโนโลย ี
กจิกรรมทีด่ าเนินการ 

ความจ าเป็น 
ทีต้่องมขีั้นตอนนี ้

ปัญหาและ 
ส่ิงทีต้่องท าเพิม่ 

1) เร่ิมต้น : มคีวาม 
ต้องการเทคโนโลย ี 
  1) มี    
  2)ไม่มี 

 เร่ิมจากประเด็นปัญหา 
 เร่ิมจากความคิดสร้างสรรค ์
 ไดรั้บนโยบาย 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1) จ าเป็นมาก 
 2) จ าเป็น 
 3) ไม่จ าเป็น 

 

2) ระบุคุณค่าหลกัของ
เทคโนโลยี 
  1) มี    
  2)ไม่มี 

 ก าหนดคุณค่าหลกัของเทคโนโลย ี
 แสวงหาความรู้เก่ียวกบัเทคโนโลย ี
  ประเมินความพร้อมขององคก์รและ  
สภาพแวดลอ้มต่อเทคโนโลย ี 
 ใหผู้ใ้ชเ้ขา้มามีส่วนร่วม 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1) จ าเป็นมาก 
 2) จ าเป็น 
 3) ไม่จ าเป็น 

 

3) แสวงหาเทคโนโลย ี
และผู้ให้   
  1) มี    
  2)ไม่มี   
 

 ก าหนดเกณฑอ์งคป์ระกอบเทคโนโลยี 
ท่ีตอ้งการ  และวเิคราะห์ความเป็นไปได้
ของเทคโนโลย ี  
 พิจารณาแหล่งท่ีมาของเทคโนโลยแีละ
ศกัยภาพผูใ้ห ้
 ทดลองใชเ้ทคโนโลย ี 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1) จ าเป็นมาก 
 2) จ าเป็น 
 3) ไม่จ าเป็น 
 

 

4) เจรจาต่อรอง   
  1) มี    
  2)ไม่มี 

 เจรจาต่อรอง  
 ท าความตกลงถ่ายทอดเทคโนโลย ี
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1) จ าเป็นมาก 
 2) จ าเป็น 
 3) ไม่จ าเป็น 

 

5) เตรียมแผนการ
ถ่ายทอด 
  1) มี    
  2)ไม่มี 

  ก าหนดแผนการถ่ายทอดท่ีสอดคลอ้งกบั 
เทคโนโลยแีละสภาพองคก์ร 
 พฒันาแนวทางสร้างความสมัพนัธ์ 
ท่ีดีระหวา่งผูใ้หแ้ละผูรั้บ 
 เตรียมความพร้อมให้บุคลากรท่ีเป็น
ผูถ่้ายทอด 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1) จ าเป็นมาก 
 2) จ าเป็น 
 3) ไม่จ าเป็น 
 
 

 

ส่วนที ่3  กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื   
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ขั้นตอนในกระบวน 
การถ่ายทอดเทคโนโลย ี

กจิกรรมทีด่ าเนินการ 
ความจ าเป็น 

ทีต้่องมขีั้นตอนนี ้
ปัญหาและ 

ส่ิงทีต้่องท าเพิม่ 
6) ถ่ายทอดเทคโนโลยี 
  1) มี    
  2)ไม่มี 

 ปรับปรุงกระบวนการท างานให ้
สอดรับกบัเทคโนโลย ี
   ปรับปรุงทรัพยากร  โดยเฉพาะ
พัฒนาบุคลากรให้รองรับการท างานกับ
เทคโนโลย ี 
  ด าเนินการถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
โดยมอบหมายงานพร้อมก าหนดเง่ือนเวลา 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1)จ าเป็นมาก 
 2)จ าเป็น 
 3)ไม่จ าเป็น 
 

 

7) ใช้เทคโนโลยี 
  1) มี    
  2)ไม่มี 

 ใชเ้ทคโนโลยีอย่างต่อเน่ืองกระทัง่
กลายเป็นงานประจ า 
 ปรับปรุงเทคโนโลย ีระหวา่งการใชง้าน 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1)จ าเป็นมาก 
 2)จ าเป็น 
 3)ไม่จ าเป็น 
 

 

8) ประเมนิผล 
  1) มี    
  2)ไม่มี   

 ประเมินผลจากการใชเ้ทคโนโลยีและ
ผลกระทบท่ีไดรั้บ 
 พฒันาเกณฑป์ระเมินผลการถ่ายทอด 
เทคโนโลย ี
 ประเมินเคร่ืองมือ 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1) จ าเป็นมาก 
 2) จ าเป็น 
 3) ไม่จ าเป็น 

 

9) ขยายผล 
  1) มี    
  2)ไม่มี 

 ใชเ้ทคโนโลยีอยา่งต่อเน่ือง ปรับปรุง 
หรือหาใหม่มาทดแทน  
 ท าแนวทางเผยแพร่เทคโนโลยีใหม่
ให้ทั่วทั้ งองค์กร และเผยแพร่ให้กับ
องคก์รอ่ืน 
 อ่ืนๆ ระบุ .......................... 

 1) จ าเป็นมาก 
 2) จ าเป็น 
 3) ไม่จ าเป็น 
 

 

 

15. สภาพปัญหาท่ีเกิดข้ึนในกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืในองคก์รของท่าน 
มีอะไรบา้งท่ีท าใหก้ารถ่ายทอดเทคโนโลยใีหม่มีความล่าชา้กวา่ท่ีควร  (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้)  
ประเดน็ทีก่่อให้ 
เกดิความล่าช้า 

รายละเอยีด สาเหตุ  

 1. เวลาทีใ่ช้  
         
 

  มีเวลาใหด้ าเนินการค่อนขา้งนอ้ย    
  ใชเ้วลาในการด าเนินการค่อนขา้งมากกวา่ท่ีควร 
  พอดี / เหมาะสม แลว้ 

 

 2.งบประมาณที่ใช้ 
         
 

  ไดรั้บการจดัสรรงบประมาณค่อนขา้งนอ้ย       
  ไดรั้บการจดัสรรงบประมาณค่อนขา้งมากกวา่ท่ีควร 
  พอดี / เหมาะสม แลว้ 
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ประเดน็ทีก่่อให้ 
เกดิความล่าช้า 

รายละเอยีด สาเหตุ  

 3.บุคลากรใน
กระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี
         
 

  ผูใ้หเ้ทคโนโลยมีีค่อนขา้งนอ้ย 
  ผูใ้หเ้ทคโนโลยมีีความรู้ความช านาญในการถ่ายทอด 
      ค่อนขา้งนอ้ย 
  ผูรั้บการถ่ายทอดมีความรู้และทกัษะไม่เพียงพอท่ีจะ 
      รองรับการถ่ายทอดเทคโนโลยใีหม่ 

    ผูรั้บการถ่ายทอดมีจ านวนไม่เพียงพอกบัการท างาน 
      กบัเทคโนโลยใีหม่  
  ผูรั้บการถ่ายทอดใหค้วามร่วมมือในการถ่ายทอด  
      เทคโนโลยใีหม่ค่อนขา้งนอ้ย 

  รับการถ่ายทอดยงัขาดแรงจูงใจในการยอมรับ 
       เทคโนโลยใีหม่ 

 รับขาดการน าความรู้ท่ีไดรั้บถ่ายทอดมาสู่การปฏิบติั 
  พอดี / เหมาะสม แลว้  

 

 4. การบริหาร
จดัการกระบวนการ
ถ่ายทอดเทคโนโลย ี 

  มีงานบางส่วนท่ีท าซ ้ าซอ้นกนั            
  มีการน าผลไปสู่การปฏิบติัไดค้่อนขา้งนอ้ย   
  พอดี / เหมาะสม แลว้  

 

 5.ทรัพยากร   ขาดการจดัโครงสร้างองคก์รเพื่อรองรับการท างาน 
     กบัเทคโนโลยใีหม่ 
 ขาดเคร่ืองมืออุปกรณ์สนบัสนุนการท างานร่วมกบั 

      เทคโนโลยใีหม่ 
 ขาดโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับการท างานร่วมกบั 

      เทคโนโลยใีหม่  
  พอดี / เหมาะสม แลว้ 

 

 

16. หากท่านสามารถปรับปรุงกระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนในองคก์ร
ของท่านให้มีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนกวา่ท่ีเป็นอยูใ่นปัจจุบนั ท่านตอ้งการจะปรับปรุงอะไรมากท่ีสุด 
(ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้)  

ส่ิงทีค่วรปรับปรุง สามารถปรับปรุงให้ดขีึน้โดย 
 1) เทคโนโลย ี  มีสมรรถนะดีข้ึน                     มีความเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม เพ่ิมข้ึน 

 ราคาถูกลง                               มีฟังกช์ัน่การท างานง่ายข้ึน                                                   
 เขา้กนัไดก้บัสภาพองคก์รเพ่ิมข้ึน                     

 2) ช่องทางถ่ายทอดเทคโนโลย ี 
 

 มีการส่งผูเ้ช่ียวชาญมาถ่ายทอดเพ่ิมข้ึน      มีการอบรมมากข้ึน   
 มีการส่ือสารสองทางมากข้ึน   มีคู่มือและแนวปฏิบติัมากข้ึน 
 มีการถ่ายทอดจากระดบันโยบายสู่ปฏิบติัมากข้ึน  
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ส่ิงทีค่วรปรับปรุง สามารถปรับปรุงให้ดขีึน้โดย 
 3) ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มของ
องคก์ร 
 

 น าขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รมาท าใหเ้กิดผลในทาง
ปฏิบติัมากข้ึน  
 มีขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์รท่ีเป็นรูปธรรมข้ึน 
 ใหมี้ขอ้ผกูพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององคก์ร 

 4) ความสมัพนัธ์ระหวา่งกนั  
 

 ไวว้างใจกนัมากข้ึน                    ประสานประโยชน์กนัมากข้ึน 
 ประสานวธีิท างานใหเ้ขา้กนั       ก าหนดวตัถุประสงคร่์วมกนั 
 แลกเปล่ียนความคิดเห็นและ      แบ่งปันขอ้มูลกนัมากข้ึน 
    รับฟังกนัมากข้ึน  

 5) ความสามารถถ่ายทอดและดูดซบั
เทคโนโลย ี

 พฒันาแนวทางการถ่ายทอดร่วมกนั  เพ่ิมบทบาทการถ่ายทอดผูใ้ห ้
 พฒันาความรู้ทกัษะของบุคลากร     สร้างแรงจูงในการรับการถ่ายทอด 
 พฒันาโครงสร้างพ้ืนฐานรองรับการถ่ายทอด      

 6) ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลย ี
การขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนื  

 เพ่ิมความตระหนกัรู้ใหก้บัผูบ้ริหาร 
 เพ่ิมความตระหนกัรู้ใหก้บัผูใ้ชง้าน 

 7) มาตรการส่งเสริมของภาครัฐ   พฒันาโครงสร้างพ้ืนฐาน (เงินทุน ขอ้มูล) รองรับ  
 มีแนวทางส่งเสริมชดัเจนและต่อเน่ือง 
 ใหผู้ป้ระกอบการมีส่วนร่วมก าหนดมาตรการ 
 บงัคบัใชแ้ละมีบทลงโทษชดัเจน  

 8) อ่ืนๆ โปรด ระบุ  
 
 
 
 

17. ในอนาคตหากภาครัฐหรือองคก์รดา้นการบินระหวา่งประเทศ  จะมีการใชม้าตรการส่งเสริมให้เกิด 
การถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืกบัองคก์รของท่าน ทา่นจะสนบัสนุนใหใ้ช้
มาตรการใดในการส่งเสริมใหเ้กิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีในองคก์รของท่าน(ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้)  
 

มาตรการ สนับสนุน/ไม่สนับสนุน 
1. มาตรการทางเทคนิค โดยปรับปรุงหรือเลือกใชเ้ทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศ 
    ท่ีย ัง่ยนื อาทิ  อากาศยานรุ่นท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม น ้ ามนัทางเลือก 

  ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 

2. การใชข้ั้นตอนและการปฏิบติัการบินท่ีเหมาะสม อาทิ การบริหารจดัการจราจร 
    ทางอากาศ , การลด air time , ลดน ้ าหนกับรรทุก 

  ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 

3. มาตรการดา้นเศรษฐศาสตร์  
    3.1 การซ้ือขายหรือโอนใบอนุญาตการปล่อยมลพิษ   ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 

     3.2  การเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษ    ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 

   3.3 การตั้งกองทุนเพ่ือจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้มของภาคการขนส่งทางอากาศ   ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 
4. มาตรการดา้นพฤติกรรม   

 

ส่วนที ่4  ทศันคติต่อมาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารบินทีเ่ป็นมิตรต่อส่ิงแวดล้อม  
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มาตรการ สนับสนุน/ไม่สนับสนุน 
    4.1. การรณรงคเ์พื่อสร้างจิตส านึกสาธารณะ   ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 
    4.2. การท าความตกลงโดยสมคัรใจ      ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 
    4.3. คาร์บอนฟตุพร้ินท ์   ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 
5. อ่ืนๆ โปรดระบุ ..........................................................................   ไม่สนบัสนุน     สนบัสนุน 

 
18. หากจะมีการใช้มาตรการเพื่อส่งเสริมให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน 
(ดงัท่ีท่านสนบัสนุนในขอ้ 17) กบัองคก์รของท่านในอนาคต   ท่านจะตอ้งเตรียมความพร้อมองคก์ร
ของท่านในการรองรับมาตรการดงักล่าวอยา่งไรบา้ง                                                                                                   
……………………………………………………………………………………………………… 
……………………………………………………………………………………………………… 

 
 

 
 
 
 

แบบสัมภาษณ์ (Indepth interview)   
เพือ่ประกอบการจัดท าดุษฏนิีพนธ์เร่ืองการพฒันากระบวนการถ 

ประสิทธิภาพของระบบการขนส่งทางอากาศไทย  ส าหรับสัมภาษณ์ผู้บริหารในองค์กร
ก ากบัดูแลและองค์กรด้านการบิน (ท่าอากาศยาน สายการบิน และการควบคุมจราจรทาง

อากาศ) 
 
 

 
 
 
 
 
 

ขอขอบพระคุณทีใ่ห้ความร่วมมอืในการให้สัมภาษณ์ค่ะ 
 

 

Toward 

Sustainable 

Aviation 
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แบบสัมภาษณ์เชิงลึก : ส าหรับดุษฎีนิพนธ์เร่ืองการพัฒนากระบวนการถ่ายทอด
เทคโนโลยีเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของระบบการขนส่งทางอากาศไทย เพื่อสัมภาษณ์
ผู้บริหารในองค์กรก ากบัดูแลและหน่วยปฏบัิติ  
 
นิยามศัพท์ทีใ่ช้  

 เทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ยั่งยืน       หมายถึง  เทคโนโลยีหลักท่ีใช้เพื่อเพิ่ม 
ประสิทธิภาพในการท าการบินและมีความเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม  ในแง่ของการประหยดัการใช้
น ้ ามันเช้ือเพลิง    ลดมลพิษทางอากาศและทางเสียงจาการท าการบิน   ประกอบด้วยเทคโนโลย ี 
2 ประเภท ไดแ้ก่  1) เทคโนโลยีฮาร์ดแวร์ อาทิ อากาศยานรุ่นท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม  พลงังาน
ทดแทน และเคร่ืองมือท่ีเก่ียวขอ้ง  และ 2) เทคโนโลยีซอฟต์แวร์ อาทิ การปฏิบติัการดา้นการบินและ
ปฏิบติัการภาคพื้นท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม  

 กระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลย ี   หมายถึง    กระบวนการในการถ่ายทอด และการประยุกต์ 
ความรู้ของเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศที่ย ัง่ยืนจากองค์กรผูใ้ห้เทคโนโลยีมาสู่องค์กรผูรั้บ
เทคโนโลยี  และภายในองคก์รผูรั้บเทคโนโลยีเอง ซ่ึงเป็นกระบวนการที่เร่ิมตั้งแต่การพัฒนาหรือ
เลอืกเทคโนโลยขีององค์กร  การถ่ายทอดเทคโนโลยใีห้ผู้ใช้งาน   และการใช้งานเทคโนโลยขีององค์กร   
 
แนวประเด็นค าถาม    
 

ส่วนที ่1 สภาพปัญหาการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืน  
1. การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนขององค์กรของท่านในอดีตถึงปัจจุบนั       
เป็นอยา่งไร และมีแนวโนม้ด าเนินการอยา่งไรในอนาคต 

2.  ความล่าชา้ในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืขององคก์รของท่านเป็นอยา่งไรบา้ง 
     2.1 ประเภทของเทคโนโลยีท่ีองค์กรของท่านใช้   มีส่วนสนบัสนุนหรือก่อให้เกิดความล่าช้า                
ในการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนือยา่งไรบา้ง 
     2.2 ช่องทางถ่ายเทคโนโลยีท่ีองค์กรของท่านใช้   มีส่วนสนบัสนุนหรือก่อให้เกิดความล่าช้า        
ต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนือยา่งไรบา้ง  
     2.3 ขอ้ผูกพนัดา้นส่ิงแวดลอ้มขององค์กรของท่าน   มีส่วนสนบัสนุนหรือก่อให้เกิดความล่าช้า
ต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนือยา่งไรบา้ง 
     2.4 ความสามารถถ่ายทอดและดูดซับเทคโนโลยีขององค์กรของท่าน  มีส่วนสนับสนุนหรือ
ก่อใหเ้กิดความล่าชา้        ต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนือยา่งไรบา้ง 
      2.5 ความตระหนกัรู้ต่อเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนของผูบ้ริหารและผูป้ฏิบติังาน   
มีส่วนสนบัสนุนหรือก่อให้เกิดความล่าช้าต่อการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน
อยา่งไรบา้ง 
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      2.6 ความสัมพนัธ์ระหว่างกัน มีส่วนสนับสนุนหรือก่อให้เกิดความล่าช้าต่อการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนือยา่งไรบา้ง 
      2.7 มาตรการส่งเสริมของรัฐ  มีส่วนสนับสนุนหรือก่อให้เกิดความล่าช้าต่อการถ่ายทอด
เทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนือยา่งไรบา้ง 

  2.8 ท่านคิดว่ามีปัจจยัอ่ืน  ท่ีก่อให้เกิดความล่าชา้ต่อถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศ     
ท่ีย ัง่ยนืขององคก์รของท่านอีกหรือไม่ และอยา่งไรบา้ง  
3. ระดบัของการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยนืขององคก์รของท่านในปัจจุบนัเป็น
อยา่งไร  
 

ส่วนที ่2  การพฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศแบบยัง่ยนื  
4. การถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน   ตั้งแต่การเลือก หรือการพฒันาและวิจยั  
การถ่ายทอด และการใชเ้ทคโนโลยี ในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัองคก์รท่านเป็นอยา่งไรบา้ง และมีปัญหา
ท่ีเกิดข้ึนในทางปฏิบติัเป็นอยา่งไร 
5. ท่านคิดว่าขั้นตอนการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืน  สามารถพฒันาให้ดีข้ึน
กว่าในปัจจุบนัไดอ้ย่างไรบา้ง   และในขณะเดียวกนัองค์กรของท่านตอ้งเตรียมพฒันาองค์กรรองรับ
อยา่งไรบา้ง 
 

ส่วนที ่3  มาตรการเพือ่พฒันากระบวนการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนื  
6. มาตรการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนท่ีองค์กรของท่านใช ้         
อยูใ่นปัจจุบนัมีอะไรบา้ง  และมีปัญหาเกิดข้ึนอยา่งไร  
7. มาตรการการส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยีประเภทใด   ท่ีท่านเห็นว่าควรน ามาใช้เพื่อ
สนบัสนุนให้เกิดการถ่ายทอดเทคโนโลยีการขนส่งทางอากาศท่ีย ัง่ยืนอยา่งจริงจงัและขณะเดียวกนั
องคก์รของท่านตอ้งเตรียมพฒันารองรับมาตรการดงักล่าวอยา่งไร 
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ภาคผนวก ฉ 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
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ตัวแปรต้น    
 เป็นตวัแปรเชิงกลุ่ม 3 ตวั และ ตวัแปรเชิงปริมาณ 11 ตวั 

1)  Size (dummy) (1, 2, 3) ใช ้1 เป็น base หรือ reference group 
2)  Profit  
3)  EnOffice 
4)  Airtraffic 
5)  Function (dummy) (1, 2, 3) ใช ้1 เป็น base หรือ reference group 
6)  Status (dummy) (0,1) ใช ้0 เป็น base หรือ reference group 
7)  EnTec_H 
8)  S_Total  หรือ   S_Total Percentage 
9)  C_Total  หรือ C_Total_percentage 
10)  Stategic_total  หรือ Strategic percentage 
11)  measure_totoal หรือ Measure_total percentage 
12) capacity_h_mean  และ capacity_S_mean 
14)  relation_mean 
15)  awareness_mean 

 

ตัวแปรตามคือ 
1) transfer_1 

2) transfer_2_mean 
3) transfer_3_mean 
4) transfer_4_mean 
5) transfer_1234-mean 
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Model 1 
ตวัแปร Y = transfer 1 
ตวัแปร X 14 ตวั 
Transfer_1 = factor(Size) + Profit + EnOffice + Airtraffic + factor(Function) + factor(Status) + 

EnTec_H + S_Total Percentage + C_Total_percentage + Strategic percentage + 
Measure_total percentage + capacity_S_mean +relation_mean + awareness_mean 
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Model 1 (ปรับใหม่ เลอืกเฉพาะตวัแปรที่ sig) 
ตวัแปร Y = transfer 1 
ตวัแปร X 4 ตวั 
Transfer_1 = factor(Size) + Profit +  EnTec_H +  awareness_mean 
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Correlation ระหว่าง transfer_1 กบั ตวัแปร X ที่เป็นตวัแปรเชิงปริมาณ 11 ตวั 
 

pwcorr transfer_1  Profit EnOffice Airtraffic EnTec_H S_TotalPercentage C_Total_percentage 
Strategicpercentage Measure_totalpercentage capacity_S_mean relation_ 
> mean awareness_mean, sig star(5) 
 

คู่ท่ีมี *  คือคู่ท่ีมีความสมัพนัธ์กนั ทดสอบโดยใช ้Correlation 
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Model 2 
ตวัแปร Y = transfer_2_mean 
ตวัแปร X 14 ตวั 
Transfer_2_mean = factor(Size) + Profit + EnOffice + Airtraffic + factor(Function) + factor(Status) +  

EnTec_H + S_Total Percentage + C_Total_percentage + Strategic percentage +  
Measure_total percentage + capacity_S_mean +relation_mean + awareness_mean 
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Model 2 (ปรับใหม่ เลอืกเฉพาะตวัแปรที่ sig) 
ตวัแปร Y = transfer Transfer_2_mean 
ตวัแปร X 5 ตวั 
Transfer_2_mean = factor(Size) + Profit + factor(Function) + capacity_S_mean + awareness_mean 
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Correlation ระหว่าง transfer_2_mean กบั ตัวแปร X ที่เป็นตัวแปรเชิงปริมาณ 11 ตวั 
 

pwcorr transfer_2_mean  Profit EnOffice Airtraffic EnTec_H S_TotalPercentage C_Total_percentage 
Strategicpercentage Measure_totalpercentage capacity_S_mean relation_ 
> mean awareness_mean, sig star(5) 
 

คู่ท่ีมี *  คือคู่ท่ีมึความสมัพนัธ์กนั ทดสอบโดยใช ้Correlation 
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Model 3 
ตวัแปร Y = transfer_3_mean 
ตวัแปร X 14 ตวั 
Transfer_2_mean  =  factor(Size) + Profit + EnOffice + Airtraffic + factor(Function) + factor(Status) +  

       EnTec_H + S_Total Percentage + C_Total_percentage + Strategic percentage +  
Measure_total percentage + capacity_S_mean +relation_mean + awareness_mean 

 

 
 

ไม่มีตวัแปรไหนมีความสมัพนัธ์กบั transfer_3_mean 
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Correlation ระหว่าง transfer_3_mean กบั ตวัแปร X ที่เป็นตวัแปรเชิงปริมาณ  11 ตวั 
 

pwcorr transfer_3_mean  Profit EnOffice Airtraffic EnTec_H S_TotalPercentage C_Total_percentage 
Strategicpercentage Measure_totalpercentage capacity_S_mean relation_ 
> mean awareness_mean, sig star(5) 
 

คู่ท่ีมี *  คือคู่ท่ีมึความสมัพนัธ์กนั ทดสอบโดยใช ้Correlation 
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Model 4 
ตวัแปร Y = transfer_4_mean 
ตวัแปร X 14 ตวั 
Transfer_4_mean = factor(Size) + Profit + EnOffice + Airtraffic + factor(Function) + factor(Status) + 

EnTec_H + S_Total Percentage + C_Total_percentage + Strategic percentage + 
Measure_total percentage + capacity_S_mean +relation_mean + awareness_mean 
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Model 4 (ปรับใหม่ เลอืกเฉพาะตวัแปรที่ sig) 
ตวัแปร Y = transfer Transfer_4_mean 
ตวัแปร X 5 ตวั 
Transfer_4_mean = + Profit + Airtraffic + factor(Function) + C_Total_percentage + Measure_total  
        percentage 
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Correlation ระหว่าง transfer_4_mean กบั ตวัแปร X ที่เป็นตวัแปรเชิงปริมาณ 11 ตวั 
 

pwcorr transfer_4_mean  Profit EnOffice Airtraffic EnTec_H S_TotalPercentage C_Total_percentage 
Strategicpercentage Measure_totalpercentage capacity_S_mean relation_ 
> mean awareness_mean, sig star(5) 
 

คู่ท่ีมี *  คือคู่ท่ีมีความสมัพนัธ์กนั ทดสอบโดยใช ้Correlation 
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Model 5 
ตวัแปร Y = transfer_1234-mean 
ตวัแปร X 14 ตวั 
transfer_1234-mean = factor(Size) + Profit + EnOffice + Airtraffic + factor(Function) + factor(Status) +  

EnTec_H + S_Total Percentage + C_Total_percentage + Strategic percentage + 
Measure_total percentage + capacity_S_mean +relation_mean + awareness_mean 
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Model 5 (ปรับใหม่ เลอืกเฉพาะตวัแปรที่ sig) 
ตวัแปร Y = transfer_1234_mean 
ตวัแปร X 2 ตวั 
transfer_1234_mean = capacity_S_mean + awareness_mean 
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Correlation ระหว่าง transfer_4_mean กบั ตวัแปร X ที่เป็นตวัแปรเชิงปริมาณ 11 ตวั 
 

pwcorr transfer_1234_mean Profit EnOffice Airtraffic EnTec_H S_TotalPercentage C_Total_percentage 
Strategicpercentage Measure_totalpercentage capacity_S_mean relation_ 
> mean awareness_mean, sig star(5) 
 

คู่ท่ีมี *  คือคู่ท่ีมีความสมัพนัธ์กนั ทดสอบโดยใช ้Correlation 
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ภาคผนวก ช   
ข้อมูลทีเ่กีย่วข้อง  

1.  Basket of measures to limit or reduce CO2 emissions from International   

      Civil  Aviation Organization  
2.  Aircraft noise from  International  Civil  Aviation Organization  
3.  International  Civil  Aviation Organization’s Aviation System Block  
       Upgrades (ASBUs) 

           4.   อภิทานศัพท์การบินทีส่ าคัญ  
 5.   การด าเนินการเพือ่ส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยนื  
6.   Chart procedure ในการท าการบินด้วยระบบ VOR และระบบ  PBN 
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1. Basket of measures to limit or reduce CO2 emissions  from International Civil Aviation 

Organization 
 

1. Aircraft-related technology development 
 Aircraft minimum fuel efficiency standards  
 Aggressive aircraft fuel efficiency standards, setting standards for the future  
 Purchase of new aircraft  
 Retrofitting and upgrade improvements on existing aircraft  
 Optimizing improvements in aircraft produced in the near to mid-term  
 Avionics  
 Adoption of revolutionary new designs in aircraft/engines  

2. Alternative fuels 
 Development of biofuels  
 Development of other fuels with lower lifecycle CO2 emissions  
 Standards/requirements for alternative fuel use  

3. Improved air traffic management and infrastructure use 
  More efficient ATM planning, ground operations, terminal operations(departure, approach and 
   arrivals),en-route operations, airspace design and usage, aircraft capabilities  
  More efficient use and planning of airport capacities  
  Installation of airport infrastructure such as Fixed Electrical Ground Power and  Pre-Conditioned  
   Air to allow aircraft APU (Auxiliary Power Unit) switch-off  
  Construction of additional runways and taxiways if used solely to relieve traffic congestion  
  Collaborative research endeavours  

4. More efficient operations 
  Best practices in operations  
  Optimized aircraft maintenance (including jet engine cleaning/washing)  
  Selecting aircraft best suited to mission  

5. Economic / market-based measures 
  Voluntary inclusion of aviation sector in emissions trading scheme  
  Incorporation of emissions from international aviation into regional or national  emissions trading 
    schemes, in accordance with relevant international instruments  
  Establishment of a multilateral emissions trading scheme for aviation which allows trading 
    permits with other sectors, in accordance with relevant   international instruments  
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1. Basket of measures to limit or reduce CO2 emissions from International Civil Aviation 
Organization  (continued) 

 

5. Economic / market-based measures (continued) 
 Establishment of a framework for linking existing emissions trading schemes and providing for  
    their extension to international aviation, in accordance with relevant international instruments  
  Emissions charges or modulation of LTO charges, in accordance with relevant  international 
    instruments  
  Positive economic stimulation by regulator: research programs, special  consideration and 
    government programs/legislation and accelerated depreciation of aircraft  
  Accredited offset schemes  
  Explore extension of CDM 
  Taxation of aviation fuel, in accordance with relevant international instruments 

6. Regulatory measures / Other 
  Airport movement caps / slot management  
  Enhancing weather forecasting services  
  Requiring transparent carbon reporting  
  Conferences / workshops 
ท่ีมา : International Civil Aviation Organization  (ICAO) 
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2. Aircraft noise from  International  Civil  Aviation Organization 
  

1. Balanced approach to aircraft noise management 
In 2001, the ICAO Assembly endorsed the concept of a "balanced approach" to aircraft noise 
management (Appendix C of Assembly Resolution A35-5 (pdf)). The Assembly in 2007, 
reaffirmed the "balanced approach" principle and called upon States to recognize ICAO’s role in 
dealing with the problems of aircraft noise (Appendix C of Assembly Resolution A36-22 (pdf)). 
This consists of identifying the noise problem at an airport and then analyzing the various 
measures available to reduce noise through the exploration of four principal elements, namely 
reduction at source (quieter aircraft), land-use planning and management, noise abatement 
operational procedures and operating restrictions, with the goal of addressing the noise problem in 
the most cost-effective manner. ICAO has developed policies on each of these elements, as well 
as on noise charges. The recommended practices for balanced approach are contained in Doc 9829 – 
Guidance on the balanced approach to aircraft noise management. 

2. Reduction of noise at source 
Much of ICAO's effort to address aircraft noise over the past 40 years has been aimed at reducing 
noise at source. Aero planes and helicopters built today are required to meet the noise certification 
standards adopted by the Council of ICAO. These are contained in Annex 16 - Environmental 
Protection, Volume I - Aircraft Noise to the Convention on International Civil Aviation, while 
practical guidance to certificating authorities on implementation of the technical procedures of 
Annex 16 is contained in the Environmental Technical Manual on the use of Procedures in          
the Noise Certification of Aircraft (Doc 9501). 
The first generation of jet-powered aero planes was not covered by Annex 16 and these are 
consequently referred to as non-noise certificated (NNC) aero planes (e.g. Boeing 707 and 
Douglas DC-8). The initial standards for jet-powered aircraft designed before 1977 were included 
in Chapter 2 of Annex 16. The Boeing 727 and the Douglas DC-9 are examples of aircraft 
covered by Chapter 2. Subsequently, newer aircraft were required to meet the stricter standards 
contained in Chapter 3 of the Annex. The Boeing 737-300/400, Boeing 767 and Airbus A319 are 
examples of "Chapter 3" aircraft types. In June 2001, on the basis of recommendations made by 
the fifth meeting of the Committee on Aviation Environmental Protection (CAEP/5), the Council 
adopted a new Chapter 4 noise standard, more stringent than that contained in Chapter 3. Starting 
1 January 2006, the new standard became applicable to newly certificated aero planes and to 
Chapter 3 aero planes for which re-certification to Chapter 4 is requested. Most recently, CAEP/8 
in February 2010 requested the noise technical group to review and analyze certification noise 
levels for subsonic jet and heavy propeller driven-driven aero planes and, based on the analysis, 
develop a range of increased stringency options. This analysis will be considered at the CAEP/9 
meeting in 2013. 
A Noise database NoisedB was developed in 2006 by the French DGCA under the aegis of                   
the International Civil Aviation Organization (ICAO). The database is intended to be a general 
source of information to the public on certification noise levels for each aircraft type as provided by 
certification authorities. 

http://legacy.icao.int/env/a35-5.pdf
http://legacy.icao.int/env/A36_Res22.pdf
http://noisedb.stac.aviation-civile.gouv.fr/


285 
   

2. Aircraft noise from  International  Civil  Aviation Organization (continued) 
 

3. Land-use planning and management 
Land-use planning and management is an effective means to ensure that the activities nearby 
airports are compatible with aviation. Its main goal is to minimize the population affected by 
aircraft noise by introducing land-use zoning around airports. Compatible land-use planning and 
management is also a vital instrument in ensuring that the gains achieved by the reduced noise of 
the latest generation of aircraft are not offset by further residential development around airports. 
ICAO guidance on this subject is contained in Annex 16, Volume I, Part IV and in the Airport 
Planning Manual, Part 2 -Land Use and Environmental Control (Doc 9184). The manual provides 
guidance on the use of various tools for the minimization, control or prevention of the impact of 
aircraft noise in the vicinity of airports and describes the practices adopted for land-use planning 
and management by some States.      In addition, with a view to promoting a uniform method of 
assessing noise around airports, ICAO recommends the use of the methodology contained in 
Recommended Method for Computing Noise Contours around Airports (Circular 205). 

4. Noise abatement operational procedures 
Noise abatement procedures enable reduction of noise during aircraft operations to be achieved at 
comparatively low cost. There are several methods, including preferential runways and routes, as 
well as noise abatement procedures for take-off, approach and landing. The appropriateness of 
any of these measures depends on the physical lay-out of the airport and its surroundings, but in 
all cases the procedure must give priority to safety considerations. ICAO's noise abatement 
procedures are contained in Annex 16, Volume I, Part V and Procedures for Air Navigation 
Services - Aircraft Operations (PANS-OPS, Doc 8168), Volume I - Flight Procedures, Part V.   
On the basis of recommendations made by CAEP/5, new noise abatement take-off procedures 
became applicable in November 2001. Doc 9888 – Review of noise abatement research and 
development and implementation projects contains a summary of two surveys of key aviation 
stakeholders conducted in 2006 and 2009. 

5. Operating restrictions 
Noise concerns have led some States, mostly developed countries, to consider banning  
the operation of certain noisy aircraft at noise-sensitive airports. In the 1980s, the focus was         
on NNC aircraft; in the 1990s, it moved to Chapter 2 aircraft; today, it has moved to  
the noisiest Chapter 3 aircraft. However, operating restrictions of this kind can have significant 
economic implications for the airlines concerned, both those based in the States taking action and 
those based in other States (particularly developing countries) that operate to and from  
the affected airports. On each occasion, the ICAO Assembly succeeded in reaching an agreement 
– contained in an Assembly resolution – that represented a careful balance between the interests 
of developing and developed States and took into account the concerns of the airline industry, 
airports and environmental interests. 
In the case of Chapter 2 aircraft, the ICAO Assembly in 1990 urged States not to restrict aircraft 
operations without considering other possibilities first. It then provided a basis on which States 
wishing to restrict operations of Chapter 2 aircraft may do so. States could start phasing out 
operations of Chapter 2 aircraft from 1 April 1995 and have all of them withdrawn from service 
by 31 March 2002. However, prior to the latter date, Chapter 2 aircraft were guaranteed 25 years  
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2. Aircraft noise from  International  Civil  Aviation Organization (continued) 
 

5. Operating restrictions  (continued) 
of service after the issue of their first certificate of airworthiness. Thus Chapter 2 aircraft which 
had completed less than  25 years of service on 1 April 1995 were not immediately affected by 
this requirement. Similarly, widebody Chapter 2 aircraft and those fitted with quieter (high by-
pass ratio) engines were not immediately affected after 1 April 1995. Many developed countries 
including Australia, Canada,  the United States and many in Europe, have since taken action on the 
withdrawal of operations of Chapter 2 aircraft at their airports, taking due account of  
the Assembly's resolution. This has had a substantial impact in reducing noise levels at many 
airports. However, the benefits of removing Chapter 2 aircraft have now been largely achieved. 
In the case of Chapter 3 aircraft, the ICAO Assembly in 2001 urged States not to introduce any 
operating restrictions at any airport on Chapter 3 aircraft before fully assessing available measures 
to address the noise problem at the airport concerned in accordance with the balanced 
approach.The Assembly also listed a number of safeguards that would need to be met  
if restrictions are imposed on Chapter 3 aircraft. For example, restrictions should be based on  
the noise performance of the aircraft and should be tailored to the noise problem of the airport 
concerned, and the special circumstances of operators from developing countries should be taken 
into account (Appendix E of Assembly Resolution A35-5 (PDF)). 

6. Noise charges 
ICAO's policy with regard to noise charges was first developed in 1981 and is contained in 
ICAO's Policies on Charges for Airports and Air Navigation Services (Doc 9082/6). The Council 
recognizes that, although reductions are being achieved in aircraft noise at source, many airports 
need to apply noise alleviation or prevention measures. The Council considers that the costs 
incurred may, at the discretion of States, be attributed to airports and recovered from the users. In 
the event that noise-related charges are levied, the Council recommends that they should be levied 
only at airports experiencing noise problems and should be designed to recover no more than the 
costs applied to their alleviation or prevention; and that they should be non-discriminatory 
between users and not be established at such levels as to be prohibitively high for the operation of 
certain aircraft. 
Practical advice on determining the cost basis for noise-related charges and their collection is 
provided in the ICAO Airport Economics Manual (Doc 9562), and information on noise-related 
charges actually levied is provided in the ICAO Manual of Airport and Air Navigation Facility 
Tariffs (Doc 7100). 
ท่ีมา : International Civil Aviation Organization (ICAO) 

 

 

 

http://legacy.icao.int/env/a35-5.pdf
http://legacy.icao.int/icaonet/dcs/9082.html
http://legacy.icao.int/icaonet/dcs/9562/9562.html


287 
   

3. International Civil Aviation Organization’s Aviation System Block Upgrades (ASBUs) 
 

Performance 
improvement 

areas 

Block 0 
(2013) 

Block 1 
(2018) 

Block 2 
(2023) 

Block 3 
(2028 onward) 

Airport 
operations 
 
 

 Optimization of approach  
   procedures including vertical       
   guidance 
 Increased runway throughput  
   through optimized wake   
   turbulence separation 
 Improve traffic flow through  
   sequencing (AMAN/DMAN) 
 Safety and efficiency of   
   surface operations (A-SMGCS  
   level  1-2) 
 Improved airport operations  
   through airport-CDM 

 Optimized airport accessibility 
 Increased runway throughput 
through dynamic wake turbulence 
separation 
 Improved airport operations 
through departure, surface and 
arrival management  
 Enhanced safety and efficiency 
of surface operations-(ASMGCS/ 

  SURF-IA)&EVS 
 Optimized airport operations 
through A-CDM total airport 
management 
 Remotely operated aerodrome 
control  

 Advanced wake  
turbulence separation 
(Time-based) 
 Linked arrival 
management and departure 
management (AMAN/ 
DNAM) 
 Optimized surface routing 
and safety benefits (A-
SMGCS level 3-4 and 
SVS) 
 

 Integration of 
(AMAN/DNAM) 

Globally 
interoperable 
systems and 
data 

 Service improvement 
through digital aeronautical 
information management 
 Increased interoperability, 
  efficiency capacity via ground- 
  ground integration 
 Meteorological information 
supporting enhanced 
operational efficiency safety 

 Service improvement through 
integration of all digital ATM 
information 
 Increased interoperability, 
efficiency and capacity via  
FF-ICE/1 before departure 
 Performance improvement 
through SWIM  
 operational decisions through  
integrated meteorological    
information (Planning and near- 
term service) 

 Improved coordination 
through multi-center 
ground-ground integration 
(FF ICE, step 1 and flight 
object, SWIM) 
 

 Improved operational  
performance through 
the introduction of full 
FF-ICE 
 Enhanced operational 
decisions through 
integrated meteorological 
information (near-term 
and immediate service) 

Optimum 
capacity and 
flexible flights 

 Improved flow performance 
through planning based on a 
network-wide view 
 Improved operations through 
  enhanced en-route trajectories 
 Initial capability for ground 
  surveillance 
 Air traffic situational    
   awareness (ATSA) 
 Improved access to optimum 
  flight levels via climb/descent   
  procedures using ADSB  
 Airborne collision avoidance 
  systems(ACAS) improvements 
 Increased effectiveness of  

    ground-based safety nets  

 Enhanced flow performance 
through network operational 
planning 
 Improved operations through 
optimized ATS routing 
 Increased capacity and 
efficiency through interval 
management 
 Ground-based safety nets on  
approach 

 

 Increased user 
involvement in the dynamic 
utilization of the network 
 Airborne separation 
 (ASEP) 
 New collision avoidance 
  system 
  

 Traffic complexity 
management 
 Airborne self-
separation (SSEP) 
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3. International Civil Aviation Organization’s Aviation System Block Upgrades (ASBUs) (continued) 
 

Performance 
improvement 

areas 

Block 0 
(2013) 

Block 1 
(2018) 

Block 2 
(2023) 

Block 3 
(2028 onward) 

Efficient 
flight path 

 Improved safety and 
efficiency through the initial 
application of data link en- 
route 
 Improved flexibility and 
 efficiency for descent profiles-CDOs 
 Improved flexibility and 
 efficiency for departure profiles 
CCOs  

 Improved traffic synchronization  
  and initial trajectory-based  
  operation  
 Improved flexibility and    
efficiency in descent profiles 
(CDOs) using VNAV 
 Initial integration of remotely 
piloted aircraft (RPA) into non-  
segregated airspace 

 Optimized arrival in 
dense airspace 
 Remotely piloted aircraft  
(RPA) integration in traffic 

 Full 4 D trajectory-
based operations 
 Remotely piloted 
aircraft (RPA) 
 Transparent 
management 
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4. อภิทานศัพท์การบินทีส่ าคญั  
 

Air traffic control หมายถึง การให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ  ประกอบด้วย  
1) การให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome control) ด าเนินการ 
ท่ีหอบังคับการบิน (Control power) ณ ท่ีตั้ งท่าอากาศยานแต่ละแห่ง เก่ียวข้องกับการควบคุม 
การเคล่ือนไหวของการจราจรทางอากาศทั้งหมดบนทางว่ิงและลานจอด  2) บริการควบคุมจราจรทาง
อากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach control) ท าการท่ีศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศทุ่งมหาเมฆ 
(ยกเวน้ท่ีสุวรรณภูมิ) มีหนา้ท่ีจดัการจราจรในเขตประชิดท่าอากาศยานหน่ึงๆ โดยรับช่วงการควบคุม
ต่อจากหอบงัคบัการบินแลว้โอนต่อให้ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน  ในกรณีท่ี
อากาศยานบินข้ึนและรับช่วงการควบคุมต่อจากศนูยค์วบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินแลว้  โอน
ให้หอบงัคบัการบินในกรณีท่ีอากาศยานบินลงสู่ท่าอากาศยาน 3) บริการควบคุมจราจรทางอากาศตาม
เสน้ทางบิน (Area control)   บริการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางการบินปฏิบติังานโดยศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศ 
Automatic dependent surveillance  หมายถึง ADS เป็นระบบติดตามอากาศยานอตัโนมติัท่ีใชร้ะบบดาวเทียม 
Carbon offset หมายถึง กิจกรรมชดเชยคาร์บอน เป็นการซ้ือขายคาร์บอนเครดิต 
มาชดเชยกบัปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อยออกมาจากกิจกรรมต่างๆขององคก์รหรือผลิตภณัฑห์รือ
บุคคล เพ่ือใหก้ารปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากองคก์รหรือผลิตภณัฑห์รือเหตุการณ์หรือบุคคลลดลง 
Carbon footprint หมายถึง คาร์บอนฟุตพร้ินท์เป็นปริมาณก๊าซเรือนกระจกท่ีปล่อย 
ออกสู่ส่ิงแวดลอ้มตลอดวฏัจกัรชีวิตของผลิตภณัฑ ์ตั้งแต่การไดม้าซ่ึงวตัถุดิบ การขนส่ง การประกอบ การใช้
งาน และการจดัการซากผลิตภณัฑห์ลงัการใชง้าน  โดยค านวณออกมาในรูปของคาร์บอนไดออกไซด์
เทียบเท่า  (Co2eq) ต่อหน่วยผลิตภณัฑ ์

Carbon neutral หมายถึง การซ้ือคาร์บอนเครดิตมาชดเชยกบัปริมาณก๊าซเรือนกระจก  
ทั้ งหมดท่ีปล่อยออกมาจากกิจกรรมต่างๆ ขององค์กร ผลิตภัณฑ์ เหตุการณ์ บุคคล เพ่ือให้ 
การปล่อยก๊าซเรือนกระจกเท่ากบัศูนย ์
Collaborative decision  making   หมายถึง การน าร่องและการใช้น่านฟ้าก่อนการตดัสินใจ (CDM)   
เป็นแนวคิดประสานการท างานร่วมกนัอยา่งเป็นระบบตั้งแต่หลุมจอดอากาศยานตน้ทางถึงปลายทาง 
Continuous descent 
operations 

หมายถึง การบินแนวร่อน (CDO)  เป็นเทคนิคการบินส าหรับเท่ียวบินขาเขา้ 

ท่ีใหอ้ากาศยานลดเพดานบินลงสู่ท่าอากาศยานดว้ยอตัราท่ีเหมาะสมอยา่งต่อเน่ือง โดยใชก้ าลงัเคร่ืองยนต์
น้อยท่ีสุด (Low engine trust setting)  เทคนิคน้ีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศใหก้ารรับรอง
ใน DOC 9931 Continuous descent operations วา่สามารถประหยดัน ้ามนั ลดมลพิษทางอากาศ และทางเสียง
ได ้
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Curfew หมายถึง การควบคุมจ ากดัเวลาในการท าการบิน เป็นการจดัการเวลา 
เปิดปิดท่าอากาศยานซ่ึงปกติเปิดในช่วงพระอาทิตยข้ึ์นและปิดท่าอากาศยานในช่วงเวลากลางคืน เพ่ือลด
ผลกระทบดา้นเสียงใหก้บัชุมชนรอบท่าอากาศยาน 
Direct clearance หมายถึง การลดขั้นตอนการท างานโดยนกับินสามารถขออนุญาตหอการบิน 
เพ่ือท าการบินข้ึนได ้โดยท่ีหอการบินไม่ตอ้งขออนุญาตจาก Approach control อีกต่อหน่ึง  และมีสิทธิ
อนุญาตให้ไดเ้ลยเพราะไดรั้บโควตาสวอปมาจ านวนหน่ึง (ข้ึนกบัปริมาณการจราจรทางอากาศของแต่ละ 
หอการบิน)  มาตรการน้ีช่วยประหยดัน ้ามนัและลดมลพิษทางอากาศ 
Flight management system หมายถึง FMS ระบบการบินอตัโนมติัสมยัใหม่ดว้ยคอมพิวเตอร์เป็น  
ระบบท่ีสามารถท างานไดฟั้งกช์ัน่ อาทิ การน าร่องการบินดว้ยระบบ GPS   
Flight plan หมายถึง เคร่ืองช่วยในการวางแผนการบิน ซ่ึงประกอบดว้ยช่ือหมายเลข 
ทะเบียนอากาศยาน ลกัษณะการบิน จ านวนและแบบของอากาศยาน อุปกรณ์ส่ือสาร เคร่ืองช่วยการ
เดินอากาศ อุปกรณ์การบิน ท่าอากาศยานตน้ทางและปลายทางและท่าอากาศยานส ารอง จ านวนน ้ ามนั
เช้ือเพลิง จ านวนผูโ้ดยสารและลกูเรือ 
Flight simulator หมายถึง   เคร่ืองฝึกจ าลองการบินใชเ้พ่ือฝึกความช านาญในการบิน 
ในสถานการณ์ต่างๆ    
Fuel management หมายถึง การใชน้ ้ามนัในการปฏิบติัการบินใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุด เช่น 
ปรับแผนการบิน (Flight plan) ปรับวิธีค านวณน ้าหนกับรรทุกแต่ละเท่ียวใหแ้ม่นย  าข้ึน ซ่ึงจะช่วยลดการใช้
น ้ามนัเช้ือเพลิงและช่วยลกการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดไ์ด ้
GPS landing  system หมายถึง ระบบช่วยการลงสู่ท่าอากาศยานโดยอาศยัดาวเทียมท่ีแม่นย  า 
และเช่ือถือไดช่้วยใหก้ารบริการของท่าอากาศยานและทางว่ิงเปิดไดต้ลอดเวลา แมใ้นยามท่ีสภาพอากาศเลวร้าย 
Ground power unit หมายถึง GPU และ PC Air (Pre conditioned  air) เป็น

อุปกรณ์  
ภาคพ้ืนดินท่ีช่วยผลิตกระแสไฟฟ้าให้อากาศยานในขณะท่ีอากาศยานจอด ณ หลุมจอดอากาศยาน  
ดงันั้น อากาศยานจึงไม่ตอ้งใช ้Auxiliary  power unit (APU) ท่ีติดกบัอากาศยานเพ่ือผลิตกระแสไฟฟ้า 
สามารถประหยดัน ้ามนัและลดมลพิษทางอากาศในขณะท่ีจอดอากาศยานได ้
Land use planning system หมายถึง การปรับปรุงการวางแผนการใชท่ี้ดินเป็นการควบคุมการใชท่ี้ดิน 
บริเวณรอบท่าอากาศยานใหมี้คนอยูน่อ้ยท่ีสุด หรือกนัพ้ืนท่ีโดยรอบท่าอากาศยานเพ่ือเป็นแนวกนัชน 
รวมถึงการสร้างท่าอากาศยานในพ้ืนท่ีห่างไกลจากชุมชน เพ่ือลดผลกระทบดา้นเสียงให้กบัชุมชน
โดยรอบท่าอากาศยาน 
Navigation  performance scales หมายถึง ระบบท่ีช่วยการเดินอากาศผา่นน่านฟ้าแคบๆเป็นช่องภูเขา  
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ดว้ย ความแม่นย  ามากข้ึน และช่วยลดการเสียเวลาเน่ืองจากสภาพอากาศท่ีเลวร้าย และเพ่ิมความจุของน่านฟ้า 
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Noise  abatement procedure หมายถึง NAP เป็นการจดัการเพ่ือลดผลกระทบดา้นเสียงประกอบดว้ย 
มาตรการใน 3 กลุ่ม คือ 1) Noise abatement flight procedures อาทิ   Continuous Descent Arrival 
(CDA)  Noise Abatement Departure Procedures (NADP)  Modified approach angles Staggered or 
displaced landing thresholds   Low power/low drag approach profiles และ  Minimum use of reverse 
thrust after landing   2) Spatial management อาทิ  Noise preferred arrival and departure routes  Flight 
track dispersion or concentration และ  Noise preferred runways  3) Ground management อาทิ การใช้  
Hush houses and engine run up management  APU management  Taxi and queue management  
Taxi power control (Taxi with less than all engines operating) 
One Engine  Taxi out - in หมายถึง การเบาเคร่ืองยนตข์ณะท่ีขบัเขา้ทางขบัเม่ือจะน าอากาศยานข้ึนหรือลง 
Quiet Climb System หมายถึง ระบบลดแรงดนัเคร่ืองยนตอ์ตัโนมติั ขณะบินไต่ข้ึนเหนือพ้ืนท่ี 
อ่อนไหวต่อเสียงรบกวน ซ่ึงบรรเทาเสียงรบกวนต่อชุมชนรอบท่าอากาศยาน 
Radar หมายถึง อุปกรณ์เรดาร์ประกอบดว้ย 1) เรดาร์ปฐมภูมิ (Primary 

radar)  
ช่วยใหพ้นกังานควบคุมจราจรอากาศสามารถรู้ไดว้า่อากาศยานท่ีก าลงัท าการบินอยูท่ี่ต าแหน่งไหนและ
อยูห่่างจากสถานีก่ีไมล ์ และ 2) เรดาร์ทุติยภูมิ (Secondary radar) หรือ เรียกอีกช่ือหน่ึงวา่ Air traffic 
control radar beacon system ซ่ึงพนกังานควบคุมจราจรทางอากาศสามารถรู้ไดว้า่ภาพอากาศยานท่ี 
เห็นในจอภาพเป็นอากาศยานล าใด และอยูท่ี่ความสูงเท่าไร 
Radar data processing หมายถึง อุปกรณ์ระบบขอ้มลูลการบินช่วยผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ 
ในการวางแผนการบิน เช่น ค านวณระยะเวลาการบินจากจุดรายงานหน่ึงไปยงัอีกจุดรายงานหน่ึง 
(Elapse time)  ช่วยในการจดัล าดบัของอากาศยามเพ่ือความถกูตอ้งรวดเร็ว 
Radio Air Navigation Aids หมายถึง เคร่ืองช่วยการเดินอากาศชนิดท่ีใช้การส่งคล่ืนวิทยุเป็น 
การส่งสญัญาณจากสถานีภาคพ้ืนดิน เพ่ือใหท้ราบทิศทางและระยะทางบินท่ีถูกตอ้ง มีอุปกรณ์ท่ีส าคญั อาทิ   
1) Instrument landing system (ILS)  เป็นสถานีวิทยท่ีุท าหนา้ท่ีบอกมุมร่อนในการน าอากาศยาน สู่ก่ึงกลางทางว่ิง 
ระบบน้ีประกอบดว้ย Localizer ช่วยบอกแนวก่ึงกลางทางว่ิง  Glide slope ช่วยบอกมุมร่อน  2) Distance measuring 
equipment (DME)   เป็นสถานีวิทยุท าหนา้ท่ีบอกระยะทาง  ระหว่างท่าอากาศยานกบัอากาศยาน  3) Doppler 
very high  frequency omni range (DVOR)  และ Non Directional Beacon (NDB)   เป็นสถานีวิทยุท าหนา้ท่ี
บอกมุมใหก้บัอากาศยาน 
Radar data processing หมายถึง อุปกรณ์ระบบข้อมูลการบิน  ช่วยผู ้ควบคุมจราจรทาง

อากาศ 
ในการวางแผนการบิน เช่น ค านวณระยะเวลาการบินจากจุดรายงานหน่ึงไปยงัอีกจุดรายงานหน่ึงช่วยในการ
จดัล าดบัของอากาศยามเพ่ือความถกูตอ้งรวดเร็ว 
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Reduced flaps landing หมายถึง เป็นการลด flaps หรือ อุปกรณ์ท่ีติดอยูข่อบดา้นหลงัของปีก 
อากาศยานในขณะท่ีน าอากาศยานบินลงซ่ึงช่วยลดการบริโภคน ้ามนั ลดการปล่อยมลพิษทางอากาศและ 
ลดมลพิษทางเสียง มีการประมาณการวา่การลด Flaps จะช่วยประหยดัน ้ามนัลงได ้25 กิโลกรัม และ 50 
กิโลกรัม ส าหรับอากาศยาน  A320  B737 และ A340 B777 
Seamless sky หมายถึง การบินโดยไร้รอยต่อในแต่ละประเทศเป็นการสร้างเสน้ทางบิน 
ระหวา่งประเทศใหม่ร่วมกนั ปรับมาตรฐานการบินและการส่ือสารของแต่ละประเทศใหเ้หมือนกนั  
เพ่ือช่วยใหเ้กิด Flow มากท่ีสุดและใชเ้วลาในอากาศนอ้ยลง 
Sharklet หมายถึง อุปกรณ์เสริมท่ีติดท่ีปลายปีกของอากาศยาน เพ่ือช่วยใหก้ารบิน 
ประหยดัน ้ามนั และลดการเกิดมลพิษทางอากาศ 
Visual aids หมายถึง เคร่ืองช่วยการเดินอากาศชนิดมองเห็นดว้ยตา   โดยวิธีจดัให ้
ล าแสงสวา่งท ามุมท่ีตอ้งการส าหรับใหอ้ากาศยานร่อนลง นกับิน สามารถอาศยัการมองแสงไฟของเคร่ืองช่วย
การเดินอากาศน าอากาศยานลงสู่ท่าอากาศยานได ้  อุปกรณ์ท่ีส าคญั อาทิ  1) Approach  light  system 
(ALS)  เป็นระบบไฟบอกระยะประชิด เพ่ือช่วยน าร่องอากาศยานให้เขา้มาหาหัวทางว่ิงของท่า
อากาศยานในการร่อนลงสู่ท่าอากาศยาน  2) Visual approach slope indicator system (VASIS)  เป็นไฟ
บอกมุมร่อน  
ช่วยนกับินในการน าอากาศยานร่อนลงสู่ทางว่ิง เป็นแบบใชแ้สง 3) Rotation Lights เป็นไฟหมุนบอก
ต าแหน่งของอากาศยานมกัติดบนหลงัคาของหอบงัคบัการบิน เพ่ือใหน้กับินหาต าแหน่งของท่าอากาศยานได ้
RNAV, RNP procedure หมายถึง การบินท่ีใชก้ารน าร่องดว้ยสัญญาณดาวเทียม แทนการใชส้ญัญาณ 
แบบภาคพ้ืนช่วยให้ไม่ต้องบินแบบจุดต่อจุดเพราะฉะนั้นเส้นทางบินจึงตัดตรงลดัสั้ นได้มากข้ึน  
และช่วยลดระยะต่อระยะเคียงของอากาศยานแต่ละล าได ้ช่วยประหยดัน ้ามนัและลดมลพิษทางอากาศ 
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ตัวอย่างเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนืประเภทฮาร์ดแวร์ 
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  ตัวอย่างเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ัง่ยนืประเภทซอฟต์แวร์  
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ตัวอย่างช่องทางการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศทีย่ั่งยนื 
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5. การด าเนินการเพือ่ส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืน 

1. โครงการ ASPIRE (ASEAN and South Pacific Initiative to Reduce Emissions) 
 

เป็นความร่วมมือระหวา่ง บริษทั การบินไทย  จ ากดั (มหาชน) และ บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั   
เพ่ือพฒันาขีดความสามารถในการลดปริมาณการปล่อยก๊าซคาร์บอนจากกิจการบิน ASPIRE Flight มีหลกัการคือ
การท าแนวปฏิบัติท่ีดีในการบริหารจัดการน ้ าหนักและเวลา เพ่ือให้เกิดการบริหารจัดการเช้ือเพลิงให้มี
ประสิทธิภาพสูงสุด (ลดอตัราการส้ินเปลืองน ้ ามนัเช้ือเพลิง)   โดยในการบินไดป้ฏิบติัตามขั้นตอนท่ีดีตั้งแต่ก่อนบิน 
ขณะน าเคร่ืองบินข้ึนและลง รวมถึงในขณะท าการบิน  อาทิ การลา้งเคร่ืองยนต์ และ การปรับเส้นทางการบิน 
ในบางช่วงเพ่ือลดระยะเวลาท าการบินให้สั้นลง (โดยดูจุดบินท่ีผูโ้ดยสารชอบและสิทธิการบินประกอบดว้ย)  
ก าหนดความเร็วในการเดินทางเฉล่ีย 495 ไมลต์่อชัว่โมง  และลดการเผาผลาญน ้ ามนัเช้ือเพลิงไดร้้อยละ 0.6 - 2.0 
ต่อเท่ียว  มีโครงการน าร่อง ASPIRE Flight  ในเส้นทางกรุงเทพ-โอ๊คแลนด์   ทั้งน้ี การท า ASPIRE Flight มี 
สายการบินประเทศต่างๆ ไดท้ดลองกนัมาบา้งแลว้ เช่น สายการบินเจแปนแอร์ไลน์ในเส้นทางฮอนโนลูลู-คนัไซ 
สามารถประหยดัเช้ือเพลิงได ้4,800 กิโลกรัม ลดการปล่อยคาร์บอนไดออกไซดไ์ด ้15,247 กิโลกรัม   สายการบิน
สิงคโปร์แอร์ไลน์ในเสน้ทางลอสแองเจลิส-นาริตะ-สิงคโปร์ ประหยดัเช้ือเพลิงได ้10,000 กิโลกรัม ลดการปล่อย
คาร์บอนไดออกไซด์ได้ 37,700 กิโลกรัม  กรณีน้ีเป็นตวัอย่างท่ีดีของความร่วมมือกันระหว่างหน่วยงาน 
ท่ีเ ก่ียวข้องต่างๆ อาทิ องค์การระหว่างประเทศ ICAO ท่ีตั้ งเป้าหมายให้โลกปรับปรุงการใช้เช้ือเพลิง 
ให้มีประสิทธิภาพเพ่ิมข้ึนร้อยละ 2  ต่อปี ในระยะยาว  ก าหนดมาตรการ 4 ด้าน ได้แก่ 1) เทคโนโลย ี  
2) การปฏิบัติการ/ผูป้ฎิบัติการ โดยเฉพาะสายการบิน  3)การน าร่องท่ีมีประสิทธิภาพ   และ 4) มาตรการ 
ทางเศรษฐกิจ  นอกจากน้ียงัมีการประชาสมัพนัธ์สร้างความตระหนกัรู้โครงการดงักล่าว ผา่นส่ือดว้ย    กา้วต่อไป
คือ จะมี Green route ในประเทศอาเซียน   

2. โครงการจดัหาอากาศยานทีเ่ป็นมติรกบัส่ิงแวดล้อมประจ าฝูงบนิ           

บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) มีแผนจัดหาอากาศยานโบอ้ิง 787 รุ่นดรีมไลเนอร์ รวม 8 ล า (รับมอบปี  
พ.ศ. 2557 จ านวน 4 ล า  ปี พ.ศ. 2558 จ านวน 2 ล า และปี พ.ศ.2560 จ านวน 2 ล า เพื่อมาประจ าการในฝูงบิน  
เหตุผลท่ีน าอากาศยานรุ่นดังกล่าวมาใช้เน่ืองจากอากาศยานรุ่นน้ีสามารถลดปริมาณการใช้น ้ ามนัเช้ือเพลิง 
ร้อยละ 20  ซ่ึงน ้ ามนัเช้ือเพลิงเป็นตน้ทุนหลกัของธุรกิจการบินประมาณร้อยละ 40  ของค่าใชจ่้ายทั้งหมด  
อนัจะท าใหต้น้ทุนลดลงประมาณร้อยละ 8   ซ่ึงถือวา่สูงมากเม่ือเทียบกบัก าไรต่อหน่วยของธุรกิจการบินซ่ึงอยูใ่น
ระดับต ่า    นอกจากน้ียงัเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้มด้วย เพราะช่วยลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ลงได ้
ร้อยละ 20   เน่ืองจากเคร่ืองรุ่นน้ี สร้างดว้ยวสัดุท่ีเรียกวา่ คอมโพสิต เช่น ไฟเบอร์กลาส เกือบทั้งล า ท าใหน้ ้ าหนกั
ตวัเคร่ืองเบา   จึงบินได้ไกลข้ึนและลดน ้ ามนัเช่ือเพลิงลงได้  รวมทั้ งลดการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์  
นอกจากน้ียงัมีเสียงเบากวา่อากาศยานปกติ   

3. มาตรการแก้ปัญหา EU Emission Trading     

สหภาพยโุรป (EU) ออกกฎหมายบงัคบัใหทุ้กสายการบินท่ีท าการบินเขา้สหภาพยโุรปในปี พ.ศ.2555 จะตอ้งท า
การชดเชยการปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์  โดยจดัท ารายงาน Monitoring, Reporting, and Verification / 
MRV ประสิทธิภาพการใชน้ ้ ามนัของ บริษทั การบินไทยจ ากดั (มหาชน) (Tonne-kilometre) และปริมาณการ
ปลดปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์ของการบินเขา้ยโุรป (Annual emission)   สหภาพยโุรปก าหนดให้การบิน
ไทยอยู่ในความดูแลของ CA/Competent Authority หน่วยงาน DEHST / The German Emission Trading 
Authority ของประเทศเยอรมนั / EU Membering state  ได้ด าเนินการหลายประการ อาทิ  ส่งเสริมให้ใช้ 
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5. การด าเนินการเพือ่ส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืน (ต่อ) 

ยานพาหนะ เพ่ือส่ิงแวดลอ้ม (Environmentally sound vehicle)    บริหารจดัการใชพ้ลงังานท่ีมีประสิทธิภาพและ
ส่งเสริมการใชพ้ลงังานทางเลือก (Use of alternative energy) 

4. มาตรการแก้ปัญหา EU Emission Trading (ต่อ)  
บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) ไดจ้ดัท าแผนกลยทุธ์ส าหรับการท า Emission trading  (พ.ศ.2553-2555) ท่ีได้
พฒันาระบบ Aviation emission and ton kilometer monitoring report system เพื่อตรวจสอบประสิทธิภาพการใช้
น ้ ามนัเช้ือเพลิงของอากาศยาน จดัการแบบอากาศยาน (fleet) ท่ีเหมาะสมไดป้ระสิทธิภาพสูงสุด  รวมถึงจดัการ 
Payload factor ใหสู้งสุด  และศึกษาความเป็นไปไดใ้นการใชเ้ช้ือเพลิงชีวภาพ (Alternate fuel) แทนน ้ ามนั Jet A1 
ท่ีใชใ้นปัจจุบนั  นอกจากน้ียงัไดด้ าเนินโครงการน าร่องเพ่ือจดัการกบัก๊าซคาร์บอนไดออกไซด ์โดยให้ผูโ้ดยสาร
มีส่วนร่วมดว้ยอาทิ การใหผู้โ้ดยสารท่ีเดินทางโดยอากาศยานของการบินไทยมีส่วนร่วมในการชดเชยการปล่อย
ก๊าซคาร์บอนไดออกไซด์โดยสมัครใจ (Carbon offset)   รวมถึงการแสดงปริมาณการปล่อยก๊าซ
คาร์บอนไดออกไซด์ส าหรับอาหารท่ีให้การบริการแก่ผู ้โดยสารบนอากาศยานของการบินไทย (Carbon 
footprint) 

5. โครงการพฒันาท่าอากาศยานเป็น Green airport 
 

บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  ไดใ้หค้วามส าคญักบัการบริหารจดัการท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่งภายใต้
นโยบาย “ การเป็นท่าอากาศยานท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม : Green airport ” โดยจุดหมายเพ่ือให้ท่าอากาศยาน
ไทยมุ่งสู่การเป็นท่าอากาศยานระดบัโลก ท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม (World class green airport)  โดยบริษทั  
ท่าอากาศยานไทยจ ากดั (มหาชน) มีแนวทางการบริหารจดัการท่าอากาศยานเพ่ือมุ่งสู่การเป็นท่าอากาศยานท่ีเป็น
มิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม   ซ่ึงแนวทางเหล่าน้ีไดถู้กก าหนดไวใ้นแผนวสิาหกิจของบริษทั  อาทิ  
 

  การปรับปรุงประสิทธิภาพการใชพ้ลงังาน (Energy efficiency)     ดว้ยการออกแบบและเลือกใชเ้ทคโนโลยท่ีีมี 
มลพิษต ่า (Green technology) เช่น การออกแบบระบบปรับอากาศของอาคารผูโ้ดยสารท่ีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  
โดยใชพ้ลงังานความร้อนท่ีเหลือจากระบบผลิตไฟฟ้า ตลอดจนการออกแบบอาคารผูโ้ดยสารดว้ยแนวคิดอาคาร
ประหยดัพลังงาน (Green building) เพ่ือให้การปฏิบัติงานท่าอากาศยานเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม (Green 
operation)  เช่น ใชร้ะบบความเยน็ท่ีใชพ้ลงังานความร้อนท่ีเหลือจากการผลิตไฟฟ้า มาผลิตน ้ าเยน็เพ่ือท าความ
สะอาดใหก้บัอาคารผูโ้ดยสาร แทนการใชส้าร CFC (Chlorofluorocarbon)   ซ่ึง เป็นระบบท าความเยน็ท่ีเกิดจาก
การใชเ้ช้ือเพลิงอยา่งมีประสิทธิภาพ ประหยดัพลงังานไฟฟ้า และเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม 
 

 การจดัการก๊าซเรือนกระจก (Greenhouse gas management) อาทิ  การเลือกใชเ้ทคโนโลยีสะอาด (Clean  technology)  
เช่น การติดตั้งระบบไฟฟ้า (Fixed electrical ground power) และระบบปรับอากาศ (Pre-conditioner air : PC-Air) 
เพ่ือป้อนใหอ้ากาศยานขณะจอดขนถ่ายผูโ้ดยสาร (เพ่ือลดอตัราการปล่อยมลพิษจากเคร่ืองยนตข์องอากาศยานใน
ขณะท่ีจอดขนถ่ายผูโ้ดยสาร)  การใชย้านพาหนะท่ีขบัเคล่ือนดว้ยพลงังานสะอาด  เช่น รถไฟฟ้า  Hybrid synergy 
Drive car และ ก๊าซธรรมชาติ  เป็นตน้  รวมทั้งการส ารวจอตัราการปล่อยก๊าซเรือนกระจกจากการด าเนินงาน 
(Airport carbon footprint)  โดยมีเป้าหมายเพ่ือท่ีจะลดอตัราการปล่อยก๊าซเรือนกระจก เพ่ือมุ่งสู่การเป็นท่าอากาศยานท่ีมี
อตัราการปล่อยก๊าซคาร์บอนไดออกไซดต์ ่า (Low carbon airport)  
 

  การมุ่งสู่การเป็นท่าอากาศยานท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม   บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)   ตอ้งมี 
ส่วนร่วมในการพฒันาสงัคมรอบขา้งใหเ้ป็นชุมชนท่ีน่าอยู ่มีคุณภาพชีวติท่ีดี ดว้ยเหตุน้ีบริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) จึงไดก้ าหนดแผนแม่บทดา้นความรับผิดชอบต่อสงัคมและส่ิงแวดลอ้ม เพ่ือใหท่้าอากาศยานของ 
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บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  เป็นท่าอากาศยานท่ีเป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม และเป็นเพ่ือท่ีดีของชุมชน  
เพ่ือความสุขและความยัง่ยนืของสงัคม 
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5. การด าเนินการเพือ่ส่งเสริมการถ่ายทอดเทคโนโลยกีารขนส่งทางอากาศที่ยัง่ยืน (ต่อ) 
 

6. ETS(Emission Trade Scheme) ของสหภาพยุโรป 
 

กรมการบินพลเรือนไดต้ั้งคณะท างานเพ่ือรับผิดชอบเก่ียวกบัการด าเนินการเพ่ือลดปริมาณของเสียท่ีถูกปล่อยท้ิง
จากการบิน และพิจารณาเพ่ือก าหนดแนวทางการออกแบบอากาศยานและเคร่ืองยนตใ์ห้เป็นมิตรต่อส่ิงแวดลอ้ม  
ศึกษามาตรฐานและขอ้ปฏิบติัขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ และมาตรฐานมลพิษทางอากาศ เพื่อ
รองรับการพิจารณารับรองแบบและผลิตภณัฑด์า้นการบินท่ีจะมีข้ึนในประเทศไทยในอนาคต   การศึกษาคน้ควา้
เช้ือเพลิงส าหรับอากาศยานและการเพ่ิมประสิทธิภาพดา้นการปฏิบติัการและมาตรการดา้นเศรษฐกิจ 

7. กองทุนเพือ่ส่ิงแวดล้อม 
 

กระทรวงคมนาคมอยูร่ะหว่างพิจารณาจดัตั้งกองทุนส่ิงแวดลอ้มเพ่ือจดัเก็บค่าธรรมเนียมมลพิษดา้นเสียง (Noise 
charge) กบัสายการบินท่ีท าการบิน ณ ท่าอากาศยานนานาชาติ 
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6. Chart procedure ในการท าการบินด้วยระบบ  VOR 
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    6. Chart procedure ในการท าการบินด้วยระบบ PBN 
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ภาคผนวก ซ   
ประกาศนียบัตรภาษาองักฤษ 
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ภาคผนวก ฌ 
หนังสือตอบรับการลงบทความวจิัย 
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ประวตัิผู้วจิัย 
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ประวตัิผู้วจิัย 
 

ช่ือ-นามสกุล      นางสาวสุจิตรา สันธนาภรณ์ 
 

 วนัเดือนปีเกดิ    4 พฤษภาคม  2511  
 

 สถานทีเ่กดิ    อ าเภอสีคิ้ว  จงัหวดันครราชสีมา 
 

 ทีอ่ยู่ปัจจุบัน    246 เพชรเกษม 58 แขวงบางดว้น   
       เขตภาษีเจริญ กรุงเทพมหานคร  
 

ประวตัิการท างาน 
 พ.ศ.2534    ส านกังานเศรษฐกิจการเกษตร กระทรวงเกษตรและสหกรณ์ 
 พ.ศ.2542    ส านกังานปลดักระทรวงคมนาคม  กระทรวงคมนาคม 
 พ.ศ.2545-ปัจจุบนั   ส านกังานนโยบายและแผนการขนส่งและจราจร    
       กระทรวงคมนาคม  
 

ประวตัิการศึกษา 
 พ.ศ.2530     มธัยมปลายโรงเรียน เซนตฟ์รังซีสซาเวยีร์ คอนแวนต ์ 
 พ.ศ.2534     เศรษฐศาสตรบณัฑิต  มหาวิทยาลยัธรรมศาสตร์ 
 พ.ศ.2541    เศรษฐศาสตรมหาบณัฑิต  มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์ 
 พ.ศ.2549    ประกาศนียบตัรบณัฑิตการวิจยั  มหาวทิยาลยัธรรมศาสตร์  
 
 


