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This research aims to 1) study the international standards and regulations concerning 
fatigue of flight attendants working on long hual flights, 2) determine the factors contributing to 
long hual low cost carrier flight attendants’ fatigue, and 3) offer guidance on managing fatigue 
migration for long hual low cost carrier flight attendants. The samples of the research are 184 
long hual low cost carrier flight attendants. The research employ a questionnaire for data 
collection and the data collected is analyzed using statistical methods for values such as 
frequency, mean, percentage and standard deviation. 

The research finding are as follows: 1) The international standards and regulations 
concerning long hual flight attendants’ fatigue of the International Civil Aviation Organization; 
ICAO the Federal Aviation Administration; FAA and the European Aviation Safety Agency; 
EASA are all in accordance. 2) There are personal, operational and health behavior factors that 
contribute to the long hual low cost flight attendants’ fatigue. Both personal and operational 
factors have strong effects on the long hual low cost flight attendants’ fatigue, while the health 
behavior factor has little effect. The findings also show that fatigue affects the physical, mental 
and emotion fatigue symptoms of the long hual low cost flight attendants. 3) the airline has 
fatigue management guidelines in place, however, rostering and proper training should be 
improved. The long hual low cost flight attendants themselves use routine exercise, healthy diets 
and adequate sleep for fatigue countermeasure. 
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บทที่ 1 
บทน า 

 
1.1กกความเป็นมาและความส าคญั 

การขนส่งทางอากาศนบัวา่เป็นการขนส่งท่ีมีความสะดวกรวดเร็วและปลอดภยักวา่การขนส่ง
รูปแบบอ่ืน โดยการขนส่งผูโ้ดยสาร จากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึงเพื่อท าธุรกิจและเพื่อการท่องเท่ียว  
โดยเฉพาะในยคุโลกาภิวฒัน์ท่ีการคมนาคมขนส่งจากซีกโลกหน่ึงไปยงัอีกซีกโลกเป็นเร่ืองง่ายดาย 
ท าใหก้ารเดินทางระยะไกลใชเ้วลาเดินทางท่ีรวดเร็วและสะดวกสบายข้ึน ซ่ึงในแต่ละเท่ียวบิน  
ท่ีใหบ้ริการแก่ผูโ้ดยสารนั้น ประกอบไปดว้ยพนกังานในส่วนต่าง ๆ อาทิ พนกังานภาคพื้น  
ช่างอากาศยาน นกับิน และพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน เพื่อเตรียมความพร้อมในการบริการ  
แก่ผูโ้ดยสารโดยค านึงถึงความปลอดภยัสูงสุด  

ซ่ึงพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินนั้น เปรียบเสมือนหวัใจส าคญัในการใหบ้ริการในแต่ละ
เท่ียวบิน เพราะเป็นผูใ้หบ้ริการกบัผูโ้ดยสารโดยตรงตลอดการเดินทาง โดยหนา้ท่ีของพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินนั้น ทัว่ไปเฉล่ียเร่ิมตั้งแต่ 1-2 ชัว่โมง ล่วงหนา้ก่อนท่ีจะท าการบิน (Nesthus, 
Schroeder, Connors, Rentmeister-Bryant, and DeRoshia, 2007, p. 4) เพื่อท าการตรวจสอบขอ้มูล 
วางแผนการปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน ตรวจสอบอุปกรณ์แต่ละประเภทใหพ้ร้อมใชง้าน 
จดัเตรียมเอกสารท่ีใชใ้นการปฏิบติังานใหค้รบถว้น คอยดูแลผูโ้ดยสารในดา้นต่าง ๆ และใหบ้ริการ
ส่ิงอุปโภคบริโภค พร้อมทั้งตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสารเพื่อใหไ้ดรั้บความสะดวกสบาย
ในระหวา่งการเดินทาง ซ่ึงหนา้ท่ีหลกัท่ีส าคญัของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินนั้น คือการดูแล
ดา้นความปลอดภยั ของเท่ียวบินเพื่อใหผู้โ้ดยสารถึงท่ีหมายโดยปลอดภยั  โดยแจง้ใหน้กับินทราบ  
ในกรณีท่ีอุปกรณ์เกิดการช ารุด รวมถึงการเตรียมความพร้อมหากเกิดสถานการณ์ไม่คาดคิดต่าง  ๆ  
เช่น ผูโ้ดยสารประพฤติตนไม่เหมาะสม (Disruptive passenger) ปฐมพยาบาลผูโ้ดยสารในกรณีท่ี
ตอ้งการความช่วยเหลือ และช่วยชีวติผูโ้ดยสารในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน  

ในดา้นการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินนั้น เป็นการปฏิบติังานตามตาราง  
ท่ีไดรั้บมอบหมาย มีเวลาปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน เพราะในแต่ละเท่ียวบินมีเวลาในการปฏิบติังาน  
ท่ีแตก ต่างกนั บางเท่ียวบินออกเดินทาง ในเวลาเชา้ บางเท่ียวบินออกเดินทางเวลา ในกลางคืน  
โดยมีลกัษณะงานท่ีซ ้ าซากเป็นประจ า ตอ้งปฏิบติังานภายใตส้ภาวะความกดอากาศต ่า และมีพื้นท่ี
จ  ากดัในการปฏิบติังาน โดย ตอ้งเดินและยกของหนกัในขณะปฏิบติังาน รวมถึง ตอ้งสอดส่องดูแล
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ต่อส่ิงต่าง ๆ รอบตวัตลอดเวลา  ก่อใหเ้กิด ความเครียดอนัเกิดจากการจดัการ และแกไ้ขปัญหา 
ในดา้นต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึนภายในหอ้งโดยสาร มีภาระงาน (Workload) ท่ีตอ้งปฏิบติัใหเ้สร็จส้ิน  
ภายในระยะเวลาท่ีก าหนด มีการเปล่ียนแปลงของเวลาเน่ืองจากการเดินทางขา้มเขตเวลาโลก  

(Time zone) ท่ีรวดเร็ว ส่งผลท าใหน้าฬิกาชีวติในร่างกาย (Circadian rhythm) ไม่สามารถปรับตวั  
ใหเ้ขา้กบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศนั้น ๆ ได ้ก่อใหเ้กิดปัญหาการนอนไม่หลบั (Flight safety 
Australia, 2007, p. 40) ปัญหาของการอดนอนสะสม ส่งผลท าใหร้ะบบการท างานของร่างกาย
แปรปรวน เป็นตน้ ดงันั้น จากท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้ มีส่วนท าใหพ้นกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
ในเท่ียวบินระยะไกลเกิดความเหน่ือยลา้ 

ความเหน่ือยลา้ (Fatigue) นั้น แตกต่างจากความเหน็ดเหน่ือย  (Tiredness) ความเหน่ือยลา้  
มีผลต่อคุณภาพชีวติท าใหเ้กิดความกงัวล นอนหลบัยาก ขาดความสนใจต่อส่ิงรอบตวั และ
ก่อใหเ้กิดการเหินห่างทางสังคม ความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนสามารถท าใหล้ดลงไดด้ว้ยการนอนหลบั
พกัผอ่นใหเ้พียงพอ ส่วนความเหน็ดเหน่ือยอาจท าใหรู้้สึกขาดความอดทน มีอาการหลงลืม 
กลา้มเน้ืออ่อนลา้ อนัเน่ืองจากการปฏิบติังาน แต่ยงัคงมีพละก าลงัในการท าส่ิงต่าง ๆ และบรรเทาได้ 
ดว้ยการหยดุพกัชัว่คราว (Olson, www, 2007)  

โดยความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินบนเท่ียวบินระยะไกลนั้น พิจารณาได้
จากการพกัผอ่นไม่เพียงพอ อาการต่าง ๆ ท่ีเกิดจากการรบกวนการท างานของระบบนาฬิกาชีวติ  
ท่ีไม่สามารถปรับสภาพร่างกาย อารมณ์ และจิตใจ ใหเ้ขา้กบัเวลาทอ้งถ่ินนั้น ๆ ท าใหรู้้สึกเหน่ือย 
หลงลืมไปชัว่ขณะ เน่ืองจากการปฏิบติังานท่ียาวนานและการเดินทางขา้มเขตเวลาโลกอนัรวดเร็ว 
จึงตอ้งใชร้ะยะเวลาในการปรับตวั หรือเรียกวา่ อาการเจท็แลค  (Jet lag) รวมทั้ง การท่ีร่างกายหรือ
กลา้มเน้ือท างานมากเกินไป จึงก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ (Hawkins, 1987, p. 57) 

ซ่ึงจากการส ารวจพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  190 คนในสายการบินแห่งหน่ึง พบวา่ 
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลมีความเหน่ือยลา้ และขาดความกระตือรือร้นสูง
กวา่พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะใกล ้เน่ืองมาจาก การนอนหลบัยาก การต่ืน  
ข้ึนเองในเวลากลางคืนหรือเวลาเชา้ตรู่ ซ่ึงจากการศึกษาพบวา่ อาการของความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน 
เก่ียวขอ้งกบัการรบกวนการท างานของนาฬิกาชีวติ ส่งผลท าใหน้าฬิกาชีวติมีการท างานท่ีแยล่ง  
อนัเน่ืองมาจาก การเดินทางของเท่ียวบินระยะไกลมีการเปล่ียนแปลงของเวลาในการเดินทาง  
ขา้มเขตเวลาโลกอนัรวดเร็ว และมีการออกเดินทางของเท่ียวบินในเวลาเชา้ตรู่ หรือในเวลากลางคืน  
ซ่ึงหากเปรียบเทียบความเหน่ือยลา้เป็นเปอร์เซ็นตพ์บวา่ ในเท่ียวบินระยะไกลมีความเหน่ือยลา้ 
74.1% ส่วนในเท่ียวบินระยะใกลมี้ความเหน่ือยลา้ 52.9% (Nesthus et al., 2007, p. 12) 

ทั้งน้ี  ความเหน่ือยลา้เป็นการลดสมรรถนะทั้งทางร่างกายและจิตใจ อนัมีผลมาจาก  
การอดนอน การท างานของระบบนาฬิกาชีวติ หรือภาระงานท่ีมากเกินไป ท าใหก้ารต่ืนตวั  
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ของลูกเรือ (Crewmember) และความสามารถในการด าเนินการดา้นความปลอดภยัลดลง 
(Johansson,  2014, p. 17) ซ่ึงสอดคลอ้งกบัการรายงานจากองคก์ารนาซ่าในปี 1981 ท่ีกล่าวไวว้า่
ความเหน่ือยลา้มีส่วนสัมพนัธ์ท าใหส้มรรถนะในการปฏิบติังานค่อย ๆ ลดลง อนัส่งผลท าให้  
การบินไม่มีความปลอดภยั (Hawkins, 1987, p. 58) 

ถึงแมว้า่องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  (International Civil Aviation Organization; 
ICAO) มีการออกขอ้ก าหนดเก่ียวกบัชัว่โมงการปฏิบติังานของลูกเรือในดา้นขอ้จ ากดัชัว่โมงบิน  
ซ่ึงไดก้ าหนดจ านวนชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ี ชัว่โมงบิน และช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า อนัเป็นแนวคิด
ในการควบคุมความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ แต่ในทางปฏิบติันั้น ขอ้เสียหลกัคือ พนกังาน  
ท่ีดูแลดา้นตารางการปฏิบติัหนา้ท่ีของลูกเรือ น าขอ้ก าหนดดงักล่าวมาใชเ้พื่อใหบ้รรลุเป้าหมาย  
ท่ีตั้งไว ้แต่ไม่ไดน้ ามาใชเ้พื่อเป็นแนวทางในการปฏิบติัวา่ส่ิงใดคือความปลอดภยั และส่ิงใดคือ
ความไม่ปลอดภยั ทั้งน้ี การปฏิบติัตามขอ้ก าหนดดา้นขอ้จ ากดัชัว่โมงบินท่ีถูกตอ้งตามกฎหมายนั้น 
ไม่ไดมี้ความจ าเป็นวา่จะปลอดภยัเสมอไป (Steiner, Fakles, and Gradisar, 2012, p. 618)  

ความเหน่ือยลา้นั้น เป็นสาเหตุท่ีท าใหเ้กิดความผดิพลาดในการปฏิบติังานและน าไปสู่  
การเกิดอุบติัเหตุ (Accidents) และอุบติัการณ์ (Incidents) ได ้ตวัอยา่งเช่น อุบติัเหตุและอุบติัการณ์  
ท่ีเกิดจากความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ไดแ้ก่ การเกิดอุบติัเหตุกบัเคร่ืองบิน
ของสายการบิน American Eagle ท่ีหลงัจากการน าเคร่ืองบินข้ึนจากสนามบิน Chicago’s O’ Hare 
ประตูของเคร่ืองบินไดห้ลุดออกจากเคร่ืองบิน ท าใหต้อ้งน าเคร่ืองบินลงจอดท่ีอีกคร้ัง จากเหตุการณ์
ดงักล่าว ส่งผลท าใหมี้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 1 คนไดรั้บ บาดเจบ็ ซ่ึงสาเหตุเกิดจาก  
การท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินปฏิบติังานมาเป็นเวลานาน และมีเวลาพกัผอ่นไม่เพียงพอ 
ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ท าใหไ้ม่ไดต้ระหนกัถึงความผดิปกติของประตู ทั้งท่ีไดย้นิเสียงอากาศ  
ท่ีแทรกเขา้มาผา่นประตู แต่ไม่ไดแ้จง้ใหก้บันกับินทราบถึงความผดิปกติดงักล่าว  (Nesthus et al., 
2007, pp. 12-13) 

จากรายงานของสมาคมขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ (International Air Transport 
Association; IATA) ในปี 2004 เร่ืองอุบติัการณ์ในการกางรางล่ืน (Slides) ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่ไดเ้จตนา 
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินนั้น หน่ึงในหลายปัจจยัท่ีมีส่วนท าใหเ้กิดข้ึนมาจาก  
ความเหน่ือยลา้ (International Air Transport Association; IATA, 2015, p. 4) สอดคลอ้งกบัขอ้มูล
ของ IATA ในปี 2005 เปิดเผยวา่ อุบติัเหตุในการกางรางล่ืน โดยไม่ไดเ้จตนาของพนกังานตอ้นรับ
บนเคร่ืองบินนั้น สูงถึง 59 เปอร์เซ็นต ์ซ่ึงขอ้ผดิพลาดท่ีเกิดข้ึนส่วนใหญ่เกิดข้ึนขณะท่ีเคร่ืองบิน  
ท าการจอดเม่ือถึงท่ีหมายเรียบร้อยแลว้ สูงถึง 53 เปอร์เซ็นต ์ในกรณีตวัอยา่งท่ีเกิดข้ึนกบั  
สายการแบบเช่าเหมาล าแห่งหน่ึง ท่ีบินจากเมืองไทเป สู่ฮ่องกงในเท่ียวบินเชา้ พนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินไดท้  าการกางรางล่ืนโดยไม่ไดเ้จตนาเม่ือถึงฮ่องกง เน่ืองมาจากความเหน่ือยลา้ท่ีเกิด  
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จากการอดนอน (Lee, Stewart, and Kao, 2006, p. 4) ทั้งน้ี จากรายงานของแผนกความปลอดภยั  
ของสายการบินตน้ทุนต ่าระยะไกลแห่งหน่ึง เร่ืองอุบติัการณ์ในการกางรางล่ืน ท่ีไม่ไดเ้จตนา  
อนัเน่ืองมาจากพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีเกิดข้ึน 7 คร้ัง ในรอบ 2 ปีคร่ึงนั้น (T. Hesthammer, 
personal  communication, October 29, 2015) หน่ึงในหลายปัจจยัอาจเกิดมาจากผลของ  
ความเหน่ือยลา้ โดยขณะน้ีอยูใ่นขั้นตอนการสอบสวน  ดงันั้น การท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
เกิดความเหน่ือยลา้ท าใหไ้ม่สามารถปฏิบติังานไดอ้ยา่งเตม็ท่ี  ก่อใหเ้กิดการเจบ็ป่วย และอาจส่งผล
ต่อความปลอดภยัในการบิน รวมทั้ง อตัราการลาป่วยท่ีเกิดข้ึนของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
ท่ีมีฐานประจ าการในประเทศไทย ในปี 2557 เทียบกบัปี 2558 พบวา่มีแนวโนม้เพิ่มสูงข้ึน  
เป็นอยา่งมาก จากเฉล่ียเดือนละ 0.83 คน เป็นเฉล่ียเดือนละ 20 คน คิดเป็น 24 เท่า ของอตัรา  
การลาป่วยของปีท่ีผา่นมา (บริษทั จดัหางาน อเด็คโก ้จ  ากดั, 2558) 

จากปัญหาดงักล่าว ผูว้จิยัใหค้วามสนใจท่ีจะศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อความเหน่ือยลา้
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าใน เท่ียวบินระยะไกล  โดยการรวบรวมและ
วเิคราะห์ขอ้มูล  เพื่อเป็นแนวทางใหพ้นกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ลดปัจจยัท่ีท าใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ และ สามารถปฏิบติัหนา้ท่ีไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากข้ึน รวมถึง ลดการเกิด
อุบติัเหตุและอุบติัการณ์ดา้นการบินท่ีเกิดจากความเหน่ือยลา้ของผูป้ฏิบติัหนา้ท่ีได ้

 

1.2ddวตัถุประสงค์การวจิัย 
1)กก เพื่อ ศึกษามาตรฐานขอ้ก าหนด ระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ของ  

พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล 
2)กกเพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน สายการบิน

ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 
3)กกเพื่อน าเสนอแนวทางในการบริหารจดัการลดความเหน่ือยลา้ส าหรับพนกังานตอ้นรับ

บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 
 
1.3กกขอบเขตของการวจิัย 

1)กกขอบเขตดา้นเน้ือหา กกศึกษา มาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบั  
ความเหน่ือยลา้  ไดแ้ก่ องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  (International Civil Aviation 
Organization; ICAO) ส านกังานบริหารการบินแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation 
Administration; FAA) และ องคก์ารก ากบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป  
(European Aviation Safety Agency; EASA) รวมถึง  ศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้  
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ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล จากแนวคิด ทฤษฎี
และวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง ประกอบดว้ย ปัจจยัดา้นบุคคล ปัจจยัดา้นการปฏิบติังาน ปัจจยั  
ดา้นพฤติกรรมสุขภาพ และผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนต่อพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
สายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 

2)กกขอบเขตดา้นประชากร กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน สายการบินตน้ทุนต ่า 
ในเท่ียวบินระยะไกล  แบบมีตารางบินประจ าท่ีเป็นคนไทย และมี ฐานประจ าการ (Home base)  
ในประเทศไทย ของสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล (Norwegian Air Shuttle) โดยปฏิบติั  
การบินในเท่ียวบินระยะไกลทุกเท่ียวบิน จ านวน 184 คน (ขอ้มูลจาก บริษทั จดัหางาน อเด็คโก ้จ  ากดั 
ณ วนัท่ี 22 พฤศจิกายน 2559)  

3)กกขอบเขตดา้นตวัแปร ตวัแปรตน้ ประกอบดว้ย 
•กกดา้นประชากรกกเพศ อาย ุสถานภาพ ระดบัการศึกษา ต าแหน่งงาน ประสบการณ์

การปฏิบติังาน รายได ้โรคประจ าตวั ภาระการดูแลครอบครัว 
•กกปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ 

-กกปัจจยัดา้นบุคคล ไดแ้ก่ การพกัผอ่นไม่เพียงพอ การอดนอน การต่ืนนอน
ต่อเน่ืองเป็นเวลานาน ความผดิปกติดา้นการนอน ปัญหาดา้นสุขภาพ และการรบกวนการนอนหลบั
ทางกายภาพ  

-กกปัจจยัดา้นการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ สภาพแวดลอ้มทางกายภาพ จ านว นชัว่โมง
ปฏิบติังานท่ียาวนาน การปฏิบติังานเป็นกะ ภาระงานมาก การออกแบบตารางการปฏิบติังาน  
การปฏิบติังานในเวลากลางคืน การใชเ้วลาเดินทางเพื่อไปปฏิบติังาน อาการเจท็แลค เน่ือง จาก  
การปฏิบติัการบิน 

-กกปัจจยัดา้นพฤติกรรมสุขภาพ ไดแ้ก่ พฤติกรรมการบริโภคอาหาร พฤติกรรม
การด่ืมคาเฟอีน พฤติกรรมการด่ืมแอลกอฮอล ์พฤติกรรมการบริโภคยา และ พฤติกรรม  
การออกก าลงักาย 

กก ตวัแปรตาม ประกอบดว้ย  1)  ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย  
ดา้นจิตใจ ดา้นอารมณ์ และ 2) ความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน สายการบินตน้ทุน
ต ่าในเท่ียวบินระยะไกลของสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ  
ดา้นอารมณ์ 
 

1.4กกประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
1)กกทราบระดบัความเหน่ือยลา้และปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ทางดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ 

และดา้นอารมณ์ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 
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2)กกน าผลวจิยัไปพฒันาแนวทางใหพ้นกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินของ สายการบิน  
นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล ลดความเหน่ือยลา้ 

3)กกน าผลการวจิยัไปประยกุตใ์ชก้บัพนกังานแผนกต่าง ๆ ท่ีมีลกัษณะงานท่ีคลา้ยคลึงกนั 
เพื่อลดความเหน่ือยลา้ เตรียมความพร้อมใหพ้นกังานสามารถท างานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพต่อไป  
 

1.5กกค าอธิบายศัพท์ 
1)กกการปฏิบติังานเป็นกะ  (Shift work)กกการปฏิบติังานท่ีมีตารางปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน  

ซ่ึงแตกต่างจากการปฏิบติัในเวลากลางวนั หรือตารางการปฏิบติังานแบบพนกังานบริษทัทัว่ไป  
ท่ีมีเวลาเร่ิมและเวลาส้ินสุดการปฏิบติังานท่ีแน่นอน 

2)กกการยา้ยท่ี (Passive)กกการท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บมอบหมายหนา้ท่ี  
จากทางสายการบิน เพื่อใหเ้ดินทางจากท่ีหน่ึงไปอีกท่ีหน่ึงโดยเปรียบเสมือนเป็นผูโ้ดยสาร และ  
ไม่ตอ้งปฏิบติังานบนเท่ียวบินนั้น 

3)กกเขตเวลา (Time zone)กกเส้นท่ีใชก้ าหนดเวลาในแต่ละภูมิประเทศในโลก 
4)กกความเหน่ือยลา้ (Fatigue)กก ความเหน่ือยลา้ทั้งทางร่างกายและจิตใจ รวมถึง  

ทางร่างกายหรือจิตใจ ท่ีเกิดข้ึนในชีวติประจ าวนั อนัเน่ืองมาจากภาระงานมาก การพกัผอ่น  
ไม่เพียงพอ การอดนอน ความเครียด และการท างานของระบบนาฬิกาชีวติในร่างกายไม่สอดคลอ้ง
กบัเวลาปัจจุบนั ท าใหร่้างกายอ่อนแรง เกิดความเบ่ือหน่าย ขาดความระแวดระวงั รวมถึง 
ความสามารถในการตดัสินใจต่อส่ิงต่าง ๆ ลดลง ส่งผลอนัตรายต่อความปลอดภยั และท าให้
ประสิทธิภาพในการท างานลดลง 

5)กกเจท็แลค (Jet lag)กกอาการผดิปกติของร่างกายท่ีนาฬิกาชีวติไม่สามารถปรับการท างาน
และจงัหวะทางชีวภาพของร่างกายใหส้อดคลอ้งกบัเวลาของสภาพแวดลอ้มใหม่ท่ีเปล่ียนแปลงไป 
อนัเป็นผลเน่ืองมาจากการปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลา (Time zones) ท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลา  
ในระยะเวลาอนัรวดเร็ว 

6)กกช่วงเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight duty period)กกเวลาในการปฏิบติังาน  
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีเร่ิมการรายงานตวัเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นเวลา 1 ชัว่โมง 30 นาที
ล่วงหนา้ก่อนเคร่ืองบินออกเดินทาง และส้ินสุดลง 30 นาทีหลงัจากเคร่ืองบินลงจอด  

7)กกฐานประจ าการ (Home base)กกท่ีพกัอาศยัของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีอยู่  
ในกรุงเทพมหานคร 

8)กกต าแหน่งครูฝึกอบรม (Ground instructor)กกผูท่ี้ท าหนา้ท่ีฝึกอบรมพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน  
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9)กกต าแหน่งผูต้รวจสอบมาตรฐานการบริการ และการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน (Cabin check supervisor)กกผูท่ี้ท าหนา้ท่ีตรวจสอบมาตรฐานการบริการและ  
การปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานและคู่มือปฏิบติังาน  
ตามท่ีบริษทัก าหนด 

10)กกต าแหน่งพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน (Cabin crew member)กกพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินท่ีท าหนา้ท่ีดูแลความปลอดภยั ใหบ้ริการ และอ านวยความสะดวกสบายใหก้บัผูโ้ดยสาร  

11)กกต าแหน่งหวัหนา้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน (Senior cabin crew member)กกหวัหนา้
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีท าหนา้ท่ีรับผดิชอบต่าง ๆ ในหอ้งผูโ้ดยสาร รวมถึง ประสานงาน
กบัหวัหนา้นกับินในเหตุการณ์ปกติ และปฏิบติัตามค าสั่งของหวัหนา้นกับินในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์
ฉุกเฉิน 

12)กกต าแหน่งหวัหนา้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ณ ฐานประจ าการ  (Base chief cabin 
crew)กกหวัหนา้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ท่ีสายการบินก าหนดใหป้ระจ าอยู ่ณ ฐานประจ าการ
กรุงเทพ ท าหนา้ท่ีรับผดิชอบดูแลพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินและดา้นการปฏิบติัการต่าง ๆ  

13)กกผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ กกอาการของความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน ทั้งทาง  
ดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ และดา้นอารมณ์ อาทิ การตอบสนองชา้ อาการหลงลืม การตดัสินใจ
บกพร่อง การส่ือสารผดิพลาด และอารมณ์หงุดหงิด  

14)กกเท่ียวบินระยะไกล  (Long hual flight)กกเท่ียวบินท่ีใชเ้วลาในการบิน 6 ชัว่โมงข้ึนไป
ในทุกเท่ียวบิน  

15)กกนาฬิกาชีวติ  (Circadian rhythm)กกระบบการท างานของร่างกายท่ีเป็นไปตามจงัหวะ
ทางชีวภาพ ผสมผสานสอดคลอ้งเขา้กบัเวลาท่ีเปล่ียนแปลงไปตามรอบของเวลาในแต่ละวนั  
โดยการท าหนา้ท่ีควบคุมการหลัง่ฮอร์โมนเพื่อความต่ืนตวั ประสิทธิภาพการท างานของร่างกาย 
ระดบัอุณหภูมิในร่างกาย และความคุมวงรอบการนอนหลบัและการต่ืนนอน ซ่ึงอยูใ่นสมอง  
ท่ีเรียกวา่ Suprachiasmatic (SCN) อยูใ่นบริเวณสมองส่วน Hypothalamus เหนือจอประสาทตา   
โดยการรับแสงสวา่งและความมืดเป็นตวัควบคุมและกระตุน้ผา่นทางประสาทตา ท าหนา้ท่ีควบคุม
การท างานต่าง ๆ ของร่างกายใหส้มดุลสอดคลอ้งกบัความมืดและแสงสวา่ง หากแสงสวา่งนอ้ยหรือ
เป็นเวลากลางคืน SCN จะสั่งใหส้มองหลัง่สารเมลาโทนินเพื่อใหเ้กิดความรู้สึกง่วงนอน ดงันั้น 
ร่างกายสามารถรับรู้ช่วงเวลากลางวนัและกลางคืน อนัก่อใหเ้กิดความสมดุลในการท างานของ
ระบบต่าง ๆ ในร่างกาย  

16)กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  (Cabin crew)กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ของ 
สายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล แบบมีตารางบินประจ าท่ีเป็นคนไทย และมี ฐานประจ าการ 
ในประเทศไทยทุกต าแหน่ง 
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17)กกลูกเรือ (Crew members)กกนกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 
18)กกสภาพแวดลอ้ม (Physical environment)กกสภาพแวดลอ้มดา้นกายภาพ ไดแ้ก่ แสง สี 

เสียง ความสั่นสะเทือน อุณหภูมิ ความช้ืน  
19)กกหอ้งพกับนเคร่ืองบิน (Rest facility)กกสถานท่ีส าหรับพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  

มีลกัษณะคลา้ยเตียงนอนเพื่อใชส้ าหรับการพกัผอ่น 
20)กกอุบติัการณ์ (Incident)กกเหตุการณ์ท่ีไม่พึ่งประสงค ์เม่ือเหตุการณ์เกิดข้ึนก่อใหเ้กิด

ความเสียหายต่ออุปกรณ์และทรัพยสิ์น 
21)กกอุบติัเหตุ (Accident)กกเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนโดยไม่เจตนา เม่ือเหตุการณ์เกิดข้ึนส่งผล  

ใหเ้กิดความเสียหายต่ออากาศยานและอุปกรณ์ การบาดเจบ็ รวมถึงการสูญเสียชีวติ 



 
บทที่ 2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 

 จากการศึกษาวจิยั แนวคิด ทฤษฎี และผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล ผูว้จิยัไดก้  าหนดขอบเขตในการศึกษา ทฤษฎี เอกสาร 
และผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี  

1)กกแนวคิดและทฤษฎีการปฏิบติัหนา้ท่ีของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
2)กกแนวคิดเก่ียวกบัเท่ียวบิน 
3)กกมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับ

บนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล 
4)กกแนวคิดและทฤษฎีความเหน่ือยลา้ 
5)กกงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
6)กกกรอบแนวความคิดในการวจิยั 

 

2.1กกแนวคดิและทฤษฎกีารปฏบิัติหน้าทีข่องพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินเป็นอาชีพท่ีไดรั้บสิทธิประโยชน์ในการเดินทางท่องเท่ียว  

ไปยงัสถานท่ีต่าง  ๆ แต่ตอ้งปฏิบติัหนา้ท่ีตามตารางปฏิบติังานท่ีไดรั้บมอบหมาย  ซ่ึงอาจมี  
การเปล่ียนแปลงไดต้ลอดเวลา และตอ้งปฏิบติังานใหเ้สร็จส้ินภายใตร้ะยะเวลาท่ีก าหนด โดยการท า
หนา้ท่ีไม่เพียงแต่การใหบ้ริการดา้นอาหารและเคร่ืองด่ืมเท่านั้น แต่รวมถึงการอ านวยความสะดวก
ในดา้นต่าง  ๆ ตลอดจนดูแลดา้นความปลอดภยัแก่ผูโ้ดยสารตลอด ระยะ เวลาท่ีปฏิบติังาน  
บนเท่ียวบิน ซ่ึงไดมี้นกัวชิาการกล่าวถึงหนา้ท่ีของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ดงัต่อไปน้ี 

น ้าเพชร  อยูส่กุล (2553) กล่าวถึง หนา้ท่ีหลกัของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ดงัน้ี 
กกกกก1)กกดา้นความปลอดภยักกเป็นหนา้ท่ีหลกัของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีส าคญั

ท่ีสุด โดยการเตรียมความพร้อมท่ีจะช่วยเหลือผูโ้ดยสารในทนัทีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน 
กกกกก2)กกดา้นการบริการ กกเป็นการบริการเพื่ออ านวยความสะดวกในดา้นต่าง  ๆ ใหก้บั

ผูโ้ดยสารเพื่อใหผู้โ้ดยสารเกิดความพึงพอใจ ไม่วา่จะเป็นการบริการดา้นอาหารและเคร่ืองด่ืม  
การใหข้อ้มูลในการเดินทาง การใหค้วามช่วยเหลือและแกปั้ญหาต่าง  ๆ เช่น การพลาดเท่ียวบิน  
การดูแลผูโ้ดยสารท่ีเจบ็ป่วย เป็นตน้ 
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กกกกก 3)กกหนา้ท่ีในดา้นอ่ืน ๆ กกไดแ้ก่ การขายสินคา้ปลอดอากร การดูแลความพร้อม  
ของหอ้งโดยสารในดา้นต่าง  ๆ เพื่อใหบ้ริการ การรายงานขอ้มูลและเหตุการณ์ท่ีไม่ปกติแก่บริษทั
เพื่อใชใ้นการปรับปรุง การประสานงานกบัหน่วยงานต่าง  ๆ เช่น การติดต่อกบัพนกังานภาคพื้น  
เพื่อส่งมอบรายละเอียดในการช่วยเหลือผูโ้ดยสารในกรณีท่ีพลาดเท่ียวบิน หรือลืมส่ิงของ เป็นตน้ 

ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (2560) ไดก้ล่าวถึงหนา้ท่ีของพนกังานตอ้นรับ
บนเคร่ืองบิน ดงัต่อไปน้ี 

กกกกก 1)กกการประชุมก่อนเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ี กกก่อนการเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีบนเท่ียวบิน
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินตอ้งตรวจสอบเอกสารขอ้มูลดา้นความปลอดภยัและคู่มือท่ีใช้  
ในการปฏิบติังานใหเ้ป็นขอ้มูล ณ ปัจจุบนัท่ีมีความถูกตอ้งอยูเ่สมอ รวมถึง  ตอ้งท าการประชุมเร่ือง
ความปลอดภยัทุกคร้ังก่อน ท่ีจะ เร่ิมการปฏิบติังาน โดยมีการถามและตอบค าถามเก่ียวกบัเร่ือง  
ความปลอดภยัของเคร่ืองบิน หรือเร่ืองหลกัของการปฐมพยาบาลเพื่อเป็นการทบทวนความรู้ ไดแ้ก่ 
ขั้นตอนการปฏิบติัหนา้ท่ีในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน ต าแหน่งของอุปกรณ์ต่าง  ๆ บนเคร่ืองบิน
และวธีิการใช้ อุปกรณ์  เป็นตน้ ทั้งน้ี หวัหนา้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินจะท าการมอบหมาย
หนา้ท่ี  และต าแหน่งท่ีนัง่บนเคร่ืองบินใหแ้ก่พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินแต่ละท่าน  
เพื่อรับผดิชอบเก่ียวกบัดา้นความปลอดภยั โดยหวัหนา้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินจะเป็น
ผูรั้บผดิชอบดูแลบุคคลท่ีจะเขา้และออกหอ้งนกับิน รวมถึงการติดต่อส่ือสารกบันกับินในกรณีท่ี  
เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน และการประสานงานระหวา่งนกับินและลูกเรือ โดยการแจง้ใหน้กับินทราบ  
หากพบวา่อุปกรณ์ใดมีการช ารุด 

กกกกก 2)กกการตรวจสอบอุปกรณ์ดา้นความปลอดภยั กกหลงัจากท่ีพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินเขา้เคร่ืองบินเพื่อเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ี พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินตอ้งตรวจสอบ
อุปกรณ์ดา้นความปลอดภยับนเคร่ืองบินใหมี้สภาพพร้อมใชง้าน และอยูต่รงตามต าแหน่งท่ีระบุไว้
ในคู่มือปฏิบติังาน ซ่ึงตอ้งด าเนินการทุกคร้ังท่ีมีการเปล่ียนทีมลูกเรือ 

กกกกก3)กกการน าผูโ้ดยสารข้ึนและลงจากเคร่ืองบิน กกเม่ือพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
เตรียมความพร้อมในการปฏิบติังานเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ จึงอนุญาตใหผู้โ้ดยสารข้ึนเคร่ืองได ้ 
ซ่ึงหลงัจากท่ีผูโ้ดยสารทุกท่านข้ึนเคร่ืองแลว้  และบนัไดหรือสะพานเช่ือมต่อระหวา่งประตู
เคร่ืองบินกบัอาคารผูโ้ดยสารเคล่ือนท่ีออก พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินจึงท าการเปล่ียนระบบ
การท างานประตูของเคร่ืองบิน  (Door mode) เพื่อใหร้ะบบรางล่ืนพร้อมใชง้านในกรณีท่ี  
เกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน  (Arming slides) จากนั้นท าการเปล่ียนระบบการท างานของประตูกลบัไปอีก
คร้ังหลงัจากเคร่ืองบินลงจอดสนิทและไดรั้บค าสั่งใหเ้ปล่ียนระบบการท างานของประตู  (Disarming 
slides) ทั้งน้ี ลูกเรือตอ้งตระหนกัถึงอนัตรายหากเกิดอุบติัเหตุในการกางรางล่ืน (Slides) ทุกคร้ังก่อน
การเปิดประตู 
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กกกกก4)กกการปฏิบติัหนา้ท่ีระหวา่งการน าเคร่ือง บินข้ึนและเคร่ืองลงกกพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินแต่ละท่านไดรั้บมอบหมายหนา้ท่ีในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน จึงตอ้งนัง่ประจ าท่ี  
ในระหวา่งการน าเคร่ือง บินข้ึนและลง จนกวา่สัญญาณแจง้รัดเขม็ขดัจะดบัลง ยกเวน้ในกรณีท่ี   
การปฏิบติัหนา้ท่ี นั้น เก่ียวขอ้งกบัดา้นความปลอดภยัของเคร่ืองบินและผูโ้ดยสาร รวมถึง  ตอ้งท า
การหร่ีไฟในหอ้งโดยสารหากมีการน าเคร่ืองข้ึนหรือลงในเวลากลางคืน เปิดม่านหนา้ต่าง  
ปิดอุปกรณ์เคร่ืองใชไ้ฟฟ้าในครัว จดัเก็บอุปกรณ์ต่าง ๆ และเก็บสัมภาระของผูโ้ดยสารใหเ้รียบร้อย
ก่อนการน าเคร่ืองบินข้ึนและลง 

กกกกก 5)กกการปฏิบติัหนา้ท่ีในระหวา่งเท่ียวบิน กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
ตอ้งปฏิบติัหนา้ท่ีตามขั้นตอนในกรณีท่ีเคร่ืองบินบินผา่นเขตอากาศแปรปรวน เช่น การตรวจเช็ค  
การเก็บอุปกรณ์  และสัมภาระต่าง  ๆ ใหเ้รียบร้อย การตรวจเช็คผูโ้ดยสารโดยใหรั้ดเขม็ขดัท่ีนัง่   
และงดใชห้อ้งน ้า  รวมทั้ง  เฝ้าระวงัอนัตรายในหอ้งโดยสารท่ีอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภยั  
บนเท่ียวบิน ไดแ้ก่ กล่ิน ควนัหรือเสียงท่ีผดิปกติ ผูโ้ดยสารท่ีสูบบุหร่ีบนเคร่ืองบิน ผูโ้ดยสาร  
ท่ีมีพฤติกรรมท่ีไม่เหมาะสม ปริมาณการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลข์องผูโ้ดย สารและผูโ้ดยสาร  
ท่ีด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลข์องตนเอง เป็นตน้ (The Civil Aviation Authority of Thailand, 2016) 

กกกกก 6)กกการเติมเช้ือเพลิงในขณะท่ีมีผูโ้ดยสารอยูบ่นเคร่ืองบิน กกพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินตอ้งท าการเช่ือมต่อบนัได  หรือสะพานระหวา่งประตูทางออกของเคร่ืองบินกบั  
อาคารผูโ้ดยสาร ส่วนประตูอ่ืน  ๆ ตอ้งท าการเปล่ียนระบบประตูเพื่อใหร้ะบบรางล่ืนพร้อมใชง้าน  
ในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน (Arming slides) และตอ้งปราศจากส่ิงกีดขวางใด  ๆ ก่อนท าการเปิด
ประตู  และตอ้งแจง้ผูโ้ดยสารถึงขอ้หา้มต่าง  ๆ ในขณะท่ีท าการเติมเช้ือเพลิง เช่น หา้มสูบบุหร่ี  
หา้มใชอุ้ปกรณ์ไฟฟ้าทุกชนิด เป็นตน้ รวมถึงเปิดไฟในหอ้งโดยสาร  และปิดสัญญาณแจง้รัดเขม็ขดั
เผือ่ในกรณีท่ีตอ้งการอพยพเร่งด่วน  

Damos, Boyett and Gibbs (2013) ไดแ้บ่งหนา้ท่ีของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินออกเป็น  
3 ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นความปลอดภยั ดา้นการรักษาความปลอดภยั และดา้นการใหบ้ริการผูโ้ดยสาร  

กกกกก1)กกดา้นความปลอดภยักกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินตอ้งใหผู้โ้ดยสารรัดเขม็ขดั
ท่ีนัง่ขณะนัง่อยูก่บัท่ีและจดัเก็บอุปกรณ์ต่าง  ๆ ใหเ้ขา้ท่ีเรียบร้อยเพื่อป้องกนัไม่ใหอุ้ปกรณ์เหล่าน้ี 
หลุดลอยไปในระหวา่งท่ีเคร่ืองบินเขา้สู่เขตอากาศแปรปรวน หรือในระหวา่งการน าเคร่ืองบิน  
ข้ึนและลง เพื่อใหแ้น่ใจวา่จะไม่มีผูใ้ดไดรั้บบาดเจบ็ในระหวา่งเท่ียวบิน 

กกกกก2)กกดา้นการรักษาความปลอดภยักกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินตอ้งตระหนกัถึง 
เป็นส่ิงแรก เพื่อใหแ้น่ใจวา่ไม่มีวตัถุแปลกปลอมอยูบ่นเคร่ืองบิน และตอ้งไม่มีการกระท าใด  
ท่ีผดิปกติ อนัจะส่งผลต่อการด าเนินการของเท่ียวบิน 

กก 
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กกก 3)กกดา้นการใหบ้ริการแก่ผูโ้ดยสาร กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินใหบ้ริการ  
ดา้นอาหารและเคร่ืองด่ืมแก่ผูโ้ดยสารดว้ยความใส่ใจ รวมถึงตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสาร
ดว้ยความรวดเร็วและเตม็ใจใหบ้ริการ 

จากการศึกษาหนา้ท่ีการปฏิบติัหนา้ท่ีของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ผูว้จิยัสามารถสรุป
หนา้ท่ีของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ดงัน้ี กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินแต่ละ บุคคล 
มีหนา้ท่ีรับผดิชอบในการศึกษาและทบทวนความรู้ในดา้นต่าง  ๆ เช่น ดา้นความปลอดภยั ขั้นตอน 
การปฏิบติัหนา้ท่ีในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน และดา้นการปฐมพยาบาล เป็นตน้ ตลอดจน
ตรวจสอบขอ้มูลท่ีใชใ้นการปฏิบติัหนา้ท่ีอยา่งสม ่าเสมอ มีตรวจเช็คอุปกรณ์ดา้นความปลอดภยั  
และอุปกรณ์ท่ีใหบ้ริการใหอ้ยูใ่นสภาพดีพร้อมส าหรับการใชง้าน หากพบอุปกรณ์มีการช ารุด  
ตอ้งประสานงานกบันกับิน  และหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อท าการเปล่ียนและแกไ้ข อนัเป็น  
การเตรียมความพร้อมในการใหบ้ริการเพื่อใหเ้ท่ียวบินมีความปลอดภยั ทั้งน้ี พนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินมีหนา้ท่ีส าคญัในการดูแลเร่ืองความปลอดภยัต่อตนเอง ต่อผูโ้ดยสาร และต่อเท่ียวบิน 
โดยช่วยชีวติผูโ้ดยสารในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉิน หรือปฐมพยาบาลในกรณีท่ีผูโ้ดยสารเจบ็ป่วย 
รวมถึง การดูแลรักษาความปลอดภยัในการเขา้ออกหอ้งนกับิน ตรวจเช็คหอ้งน ้าและอุปกรณ์ต่าง  ๆ 
สอดส่องดูแลผูโ้ดยสารท่ีมีพฤติกรรมไม่เหมาะสม  อนัก่อใหเ้กิดอนัตรายต่อผูโ้ดยสารท่านอ่ืน  
และต่อเท่ียวบิน เช่น ผูโ้ดยสารสูบบุหร่ี ผูโ้ดยสาร ท่ีด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลข์องตนเอง หรือ  
ด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลจ์นเกิดการรบกวนหรือทะเลาะววิาท และผูโ้ดยสารไม่ปฏิบติัตามค าแนะน า
ในดา้นความปลอดภยั เป็นตน้  

รวมทั้ง บริการอาหารและเคร่ืองด่ืม อ านวยความสะดวกแก่ผูโ้ดยสารในดา้นต่าง  ๆ เพื่อให้
ไดรั้บความสะดวกสบายตลอดเท่ียวบินใส่ใจในการบริการ ตอบสนองความตอ้งการของผูโ้ดยสาร
ดว้ยความรวดเร็วและใหค้วามช่วยเหลือผูโ้ดยสารเม่ือเกิดปัญหา เช่น เท่ียวบินล่าชา้หรือยกเลิก
เท่ียวบิน เป็นตน้ โดยการประสานงานกบัพนกังานภาคพื้นหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  
และการรายการใหบ้ริษทัทราบถึงเหตุการณ์ต่าง ๆ เพื่อการปรับปรุงการบริการท่ีดียิง่ข้ึน 

 
2.2กกแนวคดิเกีย่วกบัเทีย่วบิน 

ประเภทของเท่ียวบินสามารถแบ่งออกตามระยะเวลาท่ีใชใ้นระหวา่งท าการบินหรือ  
ตามระยะทางท่ีท าการบิน ซ่ึงมีนกัวชิาการไดแ้บ่งประเภทของเท่ียวบิน ดงัต่อไปน้ี 

Eurocontrol (2005) ใหค้  าจ  ากดัความของเท่ียวบินแต่ละประเภท ดงัน้ี 
กกกกก1)กกเท่ียวบินระยะใกล้ กกคือ การจราจรทางอากาศท่ีมีระยะทางจากสนามบินหน่ึง  

สู่สนามบินหน่ึงนอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 1,500 กิโลเมตร 
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กกกกก2)กกเท่ียวบินระยะกลาง กกคือ การจราจรทางอากาศท่ีมีระยะทางจากสนามบินหน่ึง  
สู่สนามบินหน่ึงมากกวา่ 1,500 กิโลเมตร แต่นอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 4,000 กิโลเมตร 

กกกกก3)กกเท่ียวบินระยะไกล กกคือ การจราจรทางอากาศท่ีมีระยะทางจากสนามบินหน่ึง  
สู่สนามบินหน่ึงมากกวา่ 4,000 กิโลเมตร  

สมาคมขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ (International Air Transport Association; IATA) 
กล่าวถึง เท่ียวบินระยะไกลวา่ เป็นเท่ียวบินท่ีใชเ้วลาเดินทาง 5 ชัว่โมงหรือมากกวา่ และเท่ียวบิน
ระยะใกลใ้ชเ้วลาเดินทางนอ้ยกวา่ 5 ชัว่โมง (IATA, www, 2012) 

Levo (2016) กล่าวถึง  ดา้นการปฏิบติัการบิน สามารถแบ่งออกเป็น 4 ประเภทโดยข้ึนอยูก่บั
ระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางของเท่ียวบิน ดงัน้ี 

กกกกก1)กกเท่ียวบินระยะใกลก้กคือ เท่ียวบินท่ีใชเ้วลาเดินทางนอ้ยกวา่ 3 ชัว่โมง ส่วนใหญ่
เป็นสายการบินภายในประเทศและลูกเรือจะใชชี้วติอยูใ่นเขตเวลาเดียวกนัทุกวนั 

กกกกก2)กกเท่ียวบินระยะกลางกกคือ เท่ียวบินท่ีใชเ้วลาเดินทางระหวา่ง 3 ถึง 7 ชัว่โมง 
กกกกก3)กกเท่ียวบินระยะไกล กกคือ เท่ียวบินท่ีใชเ้วลาเดินทางมากกวา่ 7 ชัว่โมง  รวมถึง

เป็นเท่ียวบินท่ีบินขา้มระหวา่งทวปี จึงส่งผลใหลู้กเรือตอ้งมีการหยดุพกัท่ีโรงแรมในเขตเวลา  
ท่ีแตกต่างจากฐานประจ าการท่ีลูกเรือนั้น ๆ อาศยัอยู ่

กกกกก4)กกเท่ียวบินระยะไกลพิเศษกกคือ เท่ียวบินท่ีใชเ้วลาเดินทางมากกวา่ 16 ชัว่โมง 
World Heritage Encyclopedia กล่าววา่ ในอุตสาหกรรมการบินมีการก าหนดระยะเวลา  

ของเท่ียวบินตามเวลาท่ีใชใ้นระหวา่งท าการบิน โดยแบ่งออกเป็น 4 ประเภท ไดแ้ก่ 
กกกกก 1)กก เท่ียวบินระยะใกล้ กก ซ่ึงอาจเป็นเท่ียวบินภายในประเทศ  หรือเท่ียวบิน  

ระหวา่งประเทศ โดยเท่ียวบินภายในประเทศใชเ้วลาเดินทางนอ้ยกวา่ 1 ชัว่โมง 30 นาที มีระยะทาง
ไม่เกิน 500 ไมลห์รือ 800 กิโลเมตร และเท่ียวบินระยะใกลร้ะหวา่งประเทศใชเ้วลาเดินทางนอ้ยกวา่  
3 ชัว่โมง เช่น เท่ียวบินระหวา่ง ฮ่องกงและโตเกียว โดยมีระยะทางนอ้ยกวา่ 2,000 ไมล ์

กกกกก2)กกเท่ียวบินระยะกลาง กกเป็นเท่ียวบินระหวา่งประเทศ หรือเท่ียวบินในประเทศ
ส าหรับประเทศท่ีมีขนาดพื้นท่ีกวา้ง เช่น สหรัฐอเมริกา โดยใชเ้วลาเดินทาง  3 ถึง 6 ชัว่โมง  
และมีระยะทางมากกวา่ 500 ไมลห์รือ 800 กิโลเมตร 

กกกกก 3)กกเท่ียวบินระยะไกล กกเป็นเท่ียวบินตรง และ ไม่มีการแวะจอดระหวา่งทาง  
ระยะเวลาท่ีใช้ ในการเดินทาง 6 ถึง 12 ชัว่โมง ซ่ึงเท่ียวบินระยะไกลจะใชเ้คร่ืองบินท่ีมีขนาดล าตวั
กวา้ง เช่น Boeing 767 Boeing 777 และ Boeing 787 เป็นตน้  

กกกกก4)กกเท่ียวบินระยะไกลพิเศษ กกเป็นเท่ียวบินตรงและไม่มีการแวะจอดระหวา่งทาง 
โดยใชเ้วลาในการเดินทางมากกวา่ 12 ชัว่โมง ส่วนใหญ่ใชเ้คร่ืองบินท่ีมีลกัษณะล าตวักวา้งและยาว 
เช่น Boeing 777-200 LR และ Airbus 380-800 เป็นตน้ (World Heritage Encyclopedia, www, 2017) 
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จากการศึกษาแนวคิดเก่ียวกบัประเภทของเท่ียวจากนกัวชิาการท่านต่าง  ๆ ผูว้จิยัสรุปประเภท
ของเท่ียวบินออกเป็น 3 ประเภท ดงัต่อไปน้ี 

กกกกก 1)กกเท่ียวบินระยะใกล้ กกคือ เท่ียวบินท่ีใชเ้วลาเดินทางนอ้ยกวา่ 3 ชัว่โมง  และ  
มีระยะทางนอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 1,500 กิโลเมตร 

กกกกก2)กกเท่ียวบินระยะกลางกกคือ เท่ียวบินท่ีใชเ้วลาเดินทางระหวา่ง 3 ถึง 6 ชัว่โมง และ
มีระยะทางมากกวา่ 1,500 กิโลเมตร แต่นอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 4,000 กิโลเมตร 

กกกกก3)กกเท่ียวบินระยะไกลกกเป็นเท่ียวบินตรงไม่มีการแวะจอดระหวา่งทาง โดยใชเ้วลา
เดินทางมากกวา่ 6 ชัว่โมง และมีระยะเดินทางมากกวา่ 4,000 กิโลเมตร 

 

2.3กกมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศของทีเ่กีย่วข้องกบัความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้ของมนุษยเ์ป็นปัญหาท่ีเกิดข้ึนจริงตั้งแต่มีการเร่ิมการคมนาคมทางอากาศ  

ซ่ึงปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ชัว่โมงการปฏิบติัการบินท่ียาวนาน การบินขา้มเขตเวลา 
และการปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืน เป็นตน้ อนัปัจจยัท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน
และความปลอดภยัต่อเท่ียวบิน (Stuut and Eng, 2015, p. 1) ดงันั้น องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่ง
ประเทศจึงก าหนดมาตรฐานและขอ้แนะน าในการปฏิบติัของการบินพลเรือนขั้นพื้นฐาน อนัเป็น
แนวทางใหแ้ต่ละ ประเทศน าไปออกขอ้ก าหนดในการบงัคบัใชใ้หเ้หมาะสมต่อไป ซ่ึงผูว้จิยัศึกษา
มาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศ  ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลจากองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  (International Civil 
Aviation Organization; ICAO) ส านกังาน บริหารการบินแห่ง ชาติ ของสหรัฐอเมริกา  (Federal 
Aviation Administration; FAA) และองคก์ารก ากบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพ
ยโุรป (European Aviation Safety Agency; EASA) 

2.3.1กกมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  
ทีเ่กีย่วข้องกบัความเหน่ือยล้า 

ICAO (2010) องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ  (International Civil Aviation 
Organization; ICAO) ผูว้างมาตรฐานและขอ้แนะน าในการปฏิบติัของการบินพลเรือนไดก้ล่าวถึง 
การก าหนดขอ้จ ากดัในการปฏิบติัการบิน  และการปฏิบติัหนา้ท่ีของนกับินและพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน  ท่ีเก่ียวขอ้งกบัแนวทางการพฒันาขอ้บงัคบัในการก าหนด เร่ืองการบริหารจดัการ  
ความเหน่ือยลา้ไวใ้น ส่วนท่ี  4.2.10.2, 9.6 และ  12.5 ของ  Annex 6: Operation of Aircraft, Part 1: 
International Commercial Air Transport-Aeroplanes, Ninth edition (July, 2010) ดงัรายละเอียด ตาม
เอกสาร  Attachment A:Guidance material for development of prescriptive fatigue management 
regulations  
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กกกกก1)กกค าจ ากดัความ 

  กก นกับินเสริม (Augmented flight crew) หมายถึง นกับินเสริม 
ท่ีมากกวา่จ านวนขั้นต ่าตามขอ้ก าหนดของประเภทเคร่ืองบิน เพื่อท าหนา้ท่ีแทนนกับินท่ีจ าเป็น  
ตอ้งพกัในช่วงระหวา่งปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

  กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน (Cabin crew member) หมายถึง 
ลูกเรือท่ีนอกเหนือจากนกับิน โดยไดรั้บมอบหมายหนา้ท่ีจากสายการบินหรือหวัหนา้นกับิน  
ในการปฏิบติัหนา้ท่ีเพื่อความปลอดภยัของผูโ้ดยสาร 

  กกลูกเรือ (Crew member) หมายถึง บุคคลท่ีไดรั้บหมอบหมายหนา้ท่ี
จากสายการบินเพื่อปฏิบติังานในช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินบนเคร่ืองบิน 

  กกนกับิน (Flight crew member) หมายถึง  ลูกเรือท่ีมีใบอนุญาต
นกับินในการปฏิบติัหนา้ท่ีส าคญัในช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินบนเคร่ืองบิน 

  กกชัว่โมงบิน (Flight time) หมายถึง จ านวนชัว่โมงทั้งหมด โดยเร่ิม
จากเวลาระหวา่งเคร่ืองบินเร่ิมเคล่ือนท่ีจากบริเวณจุดจอดเพื่อท าการบินจนถึงลงจอด ณ บริเวณจุด
จอดและเคร่ืองยนตด์บัลง 

  กกหนา้ท่ี (Duty) หมายถึง ภาระหนา้ท่ีใด  ๆ ท่ีพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน และ นกับินไดรั้บจากสายการบิน รวมถึง  การปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน งานธุรการ  
การฝึกอบรม การยา้ยท่ีและการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

  กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี (Duty period) หมายถึง ช่วงเวลาเร่ิมตั้งแต่
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินหรือนกับินถูกก าหนดใหร้ายงานตนต่อหนา้ท่ี  และส้ินสุดลงเม่ือ
ปราศจากภาระหนา้ท่ีใด ๆ แลว้ 

  กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight duty period; FDP) หมายถึง 
ช่วงเวลาเร่ิมตั้งแต่ลูกเรือถูกก าหนดใหร้ายงานตนต่อหนา้ท่ีการบินในเท่ียวบินหน่ึง  หรือ 
ในหลายเท่ียวบิน และส้ินสุดลงเม่ือเคร่ืองบินลงจอดในเท่ียวบินสุดทา้ยท่ีลูกเรือปฏิบติังาน 

  กกช่วงเวลาพกัผอ่น (Rest period) หมายถึง ช่วงเวลาท่ีนกับิน  หรือ
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บการยกเวน้ในการรับมอบหมายภารกิจหรือภาระหนา้ท่ีใด ๆ  

  กกการรอเรียก (Standby) หมายถึง ช่วงเวลาท่ีพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินหรือนกับิน  สามารถไดรั้บมอบหมายหนา้ท่ีจากสายการบินโดยปราศจากการรบกวน
ช่วงเวลาพกั 

  กกฐานประจ าการ (Home base) หมายถึง สถานท่ีพกัอาศยัของลูกเรือ 
ท่ีมีการก าหนดข้ึนโดยสายการบินเพื่อใหลู้กเรือเร่ิมและส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
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  กกการยา้ยท่ี (Position/ Dead head) หมายถึง  สายการบินท าการยา้ยท่ี
ลูกเรือท่ีมิไดป้ฏิบติังานจากท่ีหน่ึงไปอีกท่ีหน่ึง 

  กกเวลารายงานตนต่อหนา้ท่ี (Reporting time) หมายถึง เวลา เร่ิมตน้
ปฏิบติังานของลูกเรือท่ีถูกก าหนดโดยสายการบินเพื่อใหลู้กเรือเร่ิมตน้ปฏิบติัหนา้ท่ี 

  กกตารางการปฏิบติังาน (Roster/ Schedule) หมายถึง  ตารางเวลา  
ท่ีสายการบินก าหนดเพื่อใหลู้กเรือรายงานตนต่อภาระหนา้ท่ี 

  กก สถานท่ีพกัท่ีเหมาะสม (Suitable accommodation) หมายถึง  
หอ้งนอนท่ีพร้อมดว้ยเคร่ืองเรือนเหมาะสมต่อการพกัผอ่นท่ีเพียงพอ 

  กกเหตุการณ์ท่ีมิสามารถคาดการณ์ล่วงหนา้ (Unforeseen operational 
circumstances) หมายถึง  เหตุการณ์ท่ีมิไดค้าดการณ์ไวล่้วงหนา้อนัส่งผลต่อการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ 
สภาพอากาศ ความผดิปกติของอุปกรณ์ ความล่าชา้ท่ีเกิดจากการจราจรทางอากาศ เป็นตน้ 

กกกกก2)กกขอ้ก าหนดท่ี 4.7 ขอ้จ ากดัชัว่โมงบินและช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 

  กกขอ้ก าหนดท่ี 4.7.1 ชัว่โมงบินสูงสุดมิเกิน ดงัน้ี 
-กก(ก) (*) ชัว่โมงของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
-กก(ข) (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนั หรือ (*) ภายใน

ระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั และ 
-กก(ค) (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 365 วนัต่อเน่ืองกนั 

  กกขอ้ก าหนดท่ี 4.7.1.2 ขอ้จ ากดัตามขอ้ก าหนดท่ี 4.7.1 (ข) และ (ค) 
สามารถค านวณเป็นอาทิตย ์เดือน หรือปีตามเวลาปฏิทินได ้หากขอ้จ ากดัเกินกวา่ 2-3 เดือนตามเวลา
ปฏิทินตอ้งระบุเจาะจง 

  กกขอ้ก าหนดท่ี 4.7.2  ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีสูงสุดส าหรับนกับินและ
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินมิเกิน ดงัน้ี 

-กก(ก) (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนั หรือต่อสัปดาห์ 
และ 

-กก(ข) (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั หรือต่อเดือน
ตามเวลาปฏิทิน 

กกขอ้ก าหนดท่ี 4.7.3  ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดส าหรับ
นกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 

-กกขอ้ก าหนดท่ี 4.7.3.1 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดมิเกิน  
(*) ชัว่โมง 
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-กก ขอ้จ ากดัอนุญาตใหมี้การเปล่ียนแปลงหากก่อใหเ้กิด
ผลกระทบต่อความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ การวางแผนจ านวนเท่ียวบิน เวลาทอ้งถ่ินท่ีเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ี 
รูปแบบการพกัผอ่นและการนอนหลบัตอ้งสัมพนัธ์กนั นาฬิกาชีวติของลูกเรือ เวลาปฏิบติังาน  และ
นกับินเสริม เป็นตน้ 

-กกเวลาท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริการและความปลอดภยัของลูกเรือ
เม่ือเร่ิมรายงานตนต่อหนา้ท่ีก่อนเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีจริง และเวลาท่ีเพิ่มเติม หลงัจากการส้ินสุด 
ชัว่โมงบิน (*) นาที น าไปบนัทึกและตรวจสอบ โดยน าเวลาท่ีรายงานก่อนการเร่ิมการปฏิบติัหนา้ท่ี
น าไปค านวณเป็นเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี ส่วนเวลาหลงัส้ินสุด  
การปฏิบติัหนา้ท่ีถือวา่เป็นเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี 

-กก ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินอาจจะนานกวา่นกับิน โดยเวลาท่ีรายงานตนต่อหนา้ท่ีของนกับินและพนกังานตอ้นรับ
บนเคร่ืองบินแตกต่างกนั 

-กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสามารถขยายเวลาออกไป
เน่ืองมาจากเหตุการณ์ท่ีมิสามารถคาดการณ์ล่วงหนา้ แต่มิเกิน (*) ชัว่โมง ยกเวน้กรณีท่ีนกับิน
ตดัสินใจวา่ลูกเรือมีความเหมาะสมท่ีจะปฏิบติังานในเท่ียวบินนั้น 

กก ขอ้ก าหนดท่ี 4.7.4  นกับินเสริมและเง่ือนไขการพกัผอ่น  
ในระหวา่งการบิน 

-กกการก าหนดการขยายขอ้จ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ตอ้งค านึงถึงความสมดุลระหวา่งจ านวนนกับิน จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน และคุณภาพ
ของสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินกบัการพกัผอ่นและการปฏิบติัหนา้ท่ีในเท่ียวบิน 

-กกสายการบินตอ้งแจง้บทบาทในการปฏิบติัหนา้ท่ีแก่นกับิน
และพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ไดแ้ก่ ลูกเรือท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีหลกั และลูกเรือท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีรอง  
เป็นตน้ เพื่อวางแผนการพกัผอ่นก่อนเร่ิมเวลาพกัในระหวา่งการบิน 

กกกกก3)กกขอ้ก าหนดท่ี 4.8 ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า  
กกช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  

ตอ้งมินอ้ยกวา่ (*) ชัว่โมง  
กกการพกัผอ่นตอ้งค านึงผลกระทบจากการปฏิบติัการบินขา้ม 

เขตเวลา หรือการปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืน 
กกการยนิยอมใหช่้วงเวลาพกัผอ่นมีความยาวนานกวา่เวลาปกติ

ทัว่ไปเพื่อป้องกนัความเหน่ือยลา้ 
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กกการลดจ านวนชัว่โมงช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าในกรณีท่ีเกิด
เหตุการณ์ท่ีมิสามารถคาดการณ์ล่วงหนา้อนั  เน่ืองจากการตดัสินใจของนกับินตอ้งมิมากกวา่  
(*) ชัว่โมง 

กกการใชเ้วลาเดินทางจากท่ีพกัถึงสถานท่ีเพื่อรายงานตนต่อหนา้ท่ีมิ
นบัรวมวา่เป็นหนา้ท่ีแมว้า่ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ การเดินทางท่ีใชเ้วลานานก่อนการเร่ิมช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินอนัส่งผลใหค้วามสามารถของนกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินลดลง 
และก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ในขณะปฏิบติัหนา้ท่ี ตอ้งพิจารณาถึงสถานท่ีส าหรับพกัผอ่นก่อน  
การเร่ิมปฏิบติังานบนเท่ียวบิน 

กกกกก4)กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10 ภายใตเ้ง่ือนไขอ่ืน ๆ  

กก เวลาเร่ิมและเวลาส้ินสุ ดการรอ เรียก เพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ีตอ้งมี 
การก าหนดและแจง้ล่วงหนา้อยา่งนอ้ย (*) ชัว่โมง และระยะเวลารอสูงสุดมิเกิน (*) ชัว่โมง 

กกหาก การรอเรียก  ณ สนามบินตามดว้ยช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบิน ในทนัที ตอ้งมีการก าหนดความสัมพนัธ์ระหวา่งการรอเรียก ณ สนามบินและ  
การมอบหมายหนา้ท่ีการบิน ในกรณีท่ีการรอเรียก ณ สนามบินก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ใหถื้อวา่
เป็นส่วนหน่ึงของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและน าไปค านวณร่วมกบัการพกัผอ่นขั้นต ่าของช่วงเวลา
การปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

กกหากนกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บมอบหมาย
หนา้ท่ีรอเรียก ณ สถานท่ีท่ีสายการบินจดัเตรียมให ้สถานท่ีนั้นตอ้งเหมาะสมส าหรับการพกัผอ่น 

กกหากนกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บมอบหมาย
ช่วงเวลาท่ีสามารถติดต่อในกรณีท่ีตารางปฏิบติังานเปล่ียนแปลงในระยะเวลาอนัสั้น ช่วงเวลา
ดงักล่าวตอ้งมิรบกวนเวลาพกัผอ่นของลูกเรือก่อนการเร่ิมเวลารายงานตนต่อหนา้ท่ี และช่วงเวลา
ดงักล่าว มิถือวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ี 

กกเวลาทั้งหมดในการยา้ยท่ีถือวา่เป็นหนา้ท่ี และการปฏิบติังานต่อ
จากการยา้ยท่ีโดยปราศจากเวลาพกัใหถื้อวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ทั้งน้ีการยา้ยท่ีมิถือวา่เป็น  
การปฏิบติังานในเท่ียวบินหรือน าไปค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

กกกกก5)กกขอ้ก าหนดท่ี 4.11 การบนัทึก 
กกการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ ทางสายการบินตอ้งเก็บบนัทึก

ขอ้มูลช่วงเวลาการพกัผอ่นและเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นเวลา (*) เดือน  เพื่ออ านวยความสะดวก  
แก่เจา้หนา้ท่ีรัฐและเจา้หนา้ท่ีของสายการท่ีไดรั้บมอบอ านาจในการตรวจสอบ 
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กกสายการบินตอ้งเก็บบนัทึกขอ้มูลของนกับินและพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินแต่ละคน อยา่งนอ้ยดงัต่อไปน้ี 

-กก (ก) เวลาเร่ิม เวลาระหวา่งและเวลาส้ินสุดแต่ละช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

-กก (ข) เวลาเร่ิม เวลาระหวา่งและเวลาส้ินสุดแต่ละช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ี 

-กก(ค) ช่วงเวลาพกัผอ่น และ (ง) ชัว่โมงบิน 
ICAO (2013) ไดก้ล่าวถึง การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ไวใ้น  Annex 6: 

Operation of Aircraft, Part 1: International Commercial Air Transport-Aeroplanes (November, 
2013) ดงัน้ี 

กกกกก1) กก ขอ้ก าหนดท่ี 4.10  การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้  (Fatigue 
Management) 

กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10.1 แต่ละประเทศตอ้งวางขอ้ก าหนดเพื่อ
วตัถุประสงคใ์นการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ โดยขอ้ก าหนดตอ้งอยูบ่นพื้นฐานความรู้และ
หลกัการทางวทิยาศาสตร์เพื่อใหก้ารปฏิบติังานของลูกเรือและเท่ียวบินอยูใ่นระดบัความต่ืนตวั  
ท่ีเพียงพอ โดยแต่ละประเทศวางขอ้ก าหนดใหส้อดคลอ้ง ดงัน้ี 

-กก(ก) ขอ้ก าหนดส าหรับชัว่โมงบิน ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและขอ้จ ากดัช่วงเวลาพกัผอ่น และ 

-กก(ข) สายการบินท่ีไดรั้บอนุญาตตามกฎหมายเพื่อใชร้ะบบ 
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ท าตาม
ขอ้ก าหนดของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10.2 แต่ละประเทศตอ้งบงัคบัสายการบินใหป้ฏิบติั
ตามท่ี 4.10.1 เพื่อจดัการความเหน่ือยลา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเส่ียงดา้นความปลอดภยั  
รวมถึง มีการก าหนดในรายละเอียด ดงัน้ี 

-กก (ก ) แต่ละประเทศวางขอ้ก าหนดการบริหารจดัการ 
ความเหน่ือยลา้เก่ียวกบัชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และช่วงเวลาพกัผอ่น หรือ 

-กก (ข) สายการบินปฏิบติัตามระบบการบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ท่ี 4.10.6 หรือ 

-กก (ค) สายการบินปฏิบติัตามระบบการบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ท่ี 4.10.6 บางส่วนและท่ี 4.10.2 ในดา้นการปฏิบติังาน 
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กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10.3  หากสายการบิน ใดมีการ น าขอ้ก าหนด  
การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้มาปรับใชใ้นการปฏิบติังานบางส่วนหรือทั้งหมดตอ้งไดรั้บ  
การอนุมติัจากประเทศนั้น ๆ ยกเวน้ในบางเหตุการณ์ท่ีสายการบินเปล่ียนแปลงขอ้ก าหนดพื้นฐาน
ของการประเมินความเส่ียง การอนุมติัในการเปล่ียนแปลงนั้นตอ้งมีระดบัความปลอดภยัเทียบเท่า
หรือดีกวา่ขอ้ก าหนดในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 

กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10.4  แต่ละประเทศตอ้งอนุมติัขอ้ก าหนดของ  
การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้หรือระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ของ
สายการบินก่อนน ามาใช ้ซ่ึงการอนุมติัระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ตอ้งมี
ระดบัความปลอดภยัเทียบเท่าหรือดีกวา่ขอ้ก าหนดในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 

กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10.5 ประเทศท่ีอนุมติัระบบการบริหารความเส่ียง
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ของสายการบิน  ตอ้งแน่ใจวา่การด าเนินการของระบบการบริหาร  
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้มีระดบัความปลอดภยัเท่ากบั  หรือดีกวา่ขอ้ก าหนด  
ในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ ซ่ึงแต่ละประเทศตอ้งก าหนดการด าเนินการ ดงัน้ี 

-กก (ก) แต่ละประเทศบงัคบัใหส้ายการบินก าหนดค่าสูงสุด
ส าหรับชัว่โมงบิน และ/หรือ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และค่าต ่าสุด
ส าหรับช่วงเวลาพกัผอ่น ซ่ึงค่าเหล่าน้ีตั้งอยูบ่นพื้นฐานความรู้ทางวทิยาศาสตร์ อนัก่อใหเ้กิด
แนวทางปฏิบติัในการรับประกนัความปลอดภยัและเป็นท่ียอมรับจากประเทศนั้น ๆ  

-กก (ข) แต่ละประเทศสั่งการใหล้ดค่าสูงสุดและเพิ่มค่าต ่าสุด 
ในกรณีท่ีขอ้มูลของสายการบินระบุค่าเหล่าน้ีต ่าหรือสูงเกินไป และ 

-กก (ค) แต่ละประเทศอนุมติัเพิ่มค่าสูงสุดหรือลดค่าต ่าสุด
หลงัจากการประเมินผลของสายการบินท่ีกล่าวอา้งเหตุผลอนัสมควรในการเปล่ียนแปลง ซ่ึงอยู่  
บนพื้นฐานประสบการณ์ท่ีสะสมของระบบบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  และขอ้มูล
เก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้เท่านั้น 

กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10.6  การด าเนินการขั้นต ่าของสายการบิน  
ในการบริหารจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยัของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 

-กก (ก) การรวบรวมความรู้และหลกัการทางวทิยาศาสตร์ไว้  
ในระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

-กก (ข) การระบุความเหน่ือยลา้ท่ีเป็นอนัตรายอนัส่งผลต่อ 
ความปลอดภยัและผลของความเส่ียงอยา่งต่อเน่ือง 
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-กก(ค) การปรับปรุงดา้นการด าเนินการท่ีจ าเป็นอยา่งรวดเร็ว  
ในการลดผลกระทบความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิดอนัตราย 

-กก(ง) การประเมินการลดความเส่ียงอนัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้
เป็นประจ าและมีการตรวจสอบอยา่งต่อเน่ือง และ 

-กก (จ ) การปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบ การบริหาร  
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ทั้งหมดอยา่งต่อเน่ือง 

กก ขอ้ก าหนดท่ี 4.10.7  ขอ้เสนอแนะให้ ประเทศ ท่ีอนุมติัให ้
สายการบินใช้ ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  (Fatigue Risk Management 
System; FRMS) มีการใชร่้วมกบัระบบบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั  (Safety Management 
System; SMS) 

กกขอ้ก าหนดท่ี 4.10.8  สายการบินตอ้งรักษาการบนัทึกขอ้มูลของ
เท่ียวบินและลูกเรือท่ีเก่ียวขอ้งกบัชัว่โมงบิน ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
และช่วงเวลาพกัผอ่นตามระยะเวลาท่ีแต่ละประเทศก าหนด 

กกกกก 2)กกนโยบายของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดความเหน่ือยลา้ 
(Fatigue Risk Management System policy) ไดแ้ก่ 

กกนโยบายของสายการบินในดา้นการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ตอ้งระบุถึงองคป์ระกอบต่าง ๆ ของการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กกนโยบายดา้นการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  
ควรก าหนดขอบเขตท่ีชดัเจนในคู่มือปฏิบติังาน  

กก นโยบายของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิด ข้ึน จาก  
ความเหน่ือยลา้ควร 

-กก(ก ) การสะทอ้นใหเ้ห็นถึง ดา้น ความรับผดิชอบร่วมกนั  
ในดา้นการบริหารจดัการของนกับิน พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน และบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง 

-กก(ข) การระบุวตัถุประสงคห์ลกัเร่ืองความปลอดภยัท่ีชดัเจน  
ในการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

-กก (ค ) การลงนามโดยผูบ้ริหารระดบัสูงในองคก์รท่ีเป็น
ผูรั้บผดิชอบ 

-กก(ง) การส่ือสารท่ีไดรั้บการสนบัสนุนจากทุกภาคส่วนและ  
ในทุกระดบัชั้นขององคก์ร 
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-กก(จ) การประกาศความรับผดิชอบในการจดัการกบัการรายงาน  
ความปลอดภยัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

-กก(ฉ) การประกาศความรับผดิชอบในการจดัการเพื่อจดัหา
ทรัพยากรท่ีเพียงพอส าหรับระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

-กก(ช) การประกาศความรับผดิชอบในการจดัการเพื่อพฒันา 
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้อยา่งต่อเน่ือง 

-กก(ซ) การขีดเส้นขอบเขตความรับผดิชอบใหช้ดัเจนในดา้น ของ
การบริหารจดัการ ดา้นการบินและดา้นลูกเรือและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง และ 

-กก(ฌ) ความจ าเป็นในการทบทวนนโยบายอยา่งสม ่าเสมอเพื่อ
รักษานโยบายท่ีส าคญัใหถู้กตอ้งเหมาะสม 

กกกกก3)กก เอกสารก ากบัระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดความเหน่ือยลา้ 
(Fatigue risk management system documentation) สายการบินตอ้งพฒันาและเก็บเอกสารปัจจุบนั
ของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ และท าการลงบนัทึกไว ้ดงัน้ี 

กก(ก) นโยบายและวตัถุประสงคข์องระบบ การบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กก (ข ) ระเบียบวธีิและแนวทางปฏิบติัของระบบ การบริหาร 
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กก (ค) ภาระรับผดิชอบและระเบียบวธีิรวมถึงแนวทางปฏิบติั  
ของเจา้หนา้ท่ี 

กก(ง) การมีส่วนร่วมอยา่งต่อเน่ืองของการจดัการการบินและลูกเรือ
และบุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งอ่ืน ๆ ทั้งหมด 

กก (จ) โครงการฝึกอบรม ความตอ้งการในการฝึกอบรมและ 
การบนัทึกจ านวนผูเ้ขา้ฝึกอบรมของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กก (ฉ) ตารางบินและจ านวนชัว่โมงบินท่ีเกิดข้ึนจริง และท่ีเกิด  
ความคลาดเคล่ือนของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัผอ่น เหตุผลในความคลาดเคล่ือน และ 

กก (ช) ขอ้มูลต่าง  ๆ ของ ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ รวมถึงขอ้คน้พบจากเก็บรวบรวมขอ้มูล ขอ้เสนอแนะและการด าเนินการ 

กกกกก4)กก แนวทางการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  (Fatigue risk 
management process) ไดแ้ก่ การระบุอนัตราย การประเมินความเส่ียง และการลดความเส่ียง 
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การระบุอนัตราย (Identification of hazard) สายการบินตอ้งพฒันาและ
รักษา 3 หลกัพื้นฐานเบ้ืองตน้และกระบวนการระบุอนัตรายจากความเหน่ือยลา้ 

กกดา้นการท านาย (Predictive) การด าเนินงานท่ีระบุถึงอนัตรายจาก  
ความเหน่ือยลา้โดยการตรวจสอบจากตารางการบินของลูกเรือ  การค านึงถึงปัจจยัท่ี ส่งผลต่อ  
การนอนหลบั  ความเหน่ือยลา้และผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน รวมถึงวธีิ ใน 
การตรวจสอบ แต่มิจ ากดัเพียงตามรายละเอียดดงัน้ี 

-กก(ก) สายการบินหรือการด าเนินการธุรกิจท่ีมีประสบการณ์ ใน 
การด าเนินงานและการเก็บรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัประเภทท่ีคลา้ยกนัของการด าเนินงาน 

-กก(ข) หลกัฐานท่ีใชใ้นการจดัตารางเวลาการปฏิบติังาน และ 
- กก  (ค) แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เชิงชีวภาพ  (Bio-mathematical 

models) 
กกดา้นเชิงรุก (Proactive) การด าเนินงานเชิงรุกตอ้งระบุอนัตราย 

ท่ีเกิดจากความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติัการบิน วธีิการตรวจสอบอาจรวมถึง แต่มิจ ากดัเพียง 
รายละเอียดดงัน้ี 

-กก(ก) การรายงานความเหน่ือยลา้ดว้ยตนเอง 
-กก(ข) การส ารวจความเหน่ือยลา้ของลูกเรือ 
-กก (ค) การเก็บขอ้มูลเท่ียวบินท่ีเก่ียวขอ้งและประสิทธิภาพ 

การปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 
-กก (ง) ฐานขอ้มูลดา้นความปลอดภยัท่ีมีอยู่  และการศึกษา  

ทางวทิยาศาสตร์ และ 
-กก (จ ) การวเิคราะห์การวางแผนเปรียบเทียบกบัเวลา  

การปฏิบติังานจริง 
กกดา้นปฏิกิริยา (Reactive) การด าเนินงานควรระบุถึงการมีส่วนร่วม

ในการรายงานถึงอนัตรายของความเหน่ือยลา้และเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัผลกระทบเชิงลบ 
ดา้นความปลอดภยัเพื่อตรวจสอบวา่ผลกระทบของความเหน่ือยลา้จะไดรั้บการลดลง  
โดยกระบวนการ ต่อไปน้ี  การรายงานความเหน่ือยลา้  การรายงานท่ีเป็นความลบั  การรายงาน  
การตรวจสอบอุบติัการณ์ท่ีเกิดข้ึน และการวเิคราะห์ขอ้มูลของเท่ียวบิน 

การประเมินความเส่ียง (Risk assessment) สายการบินตอ้งพฒันาและ
ด าเนินการตามขั้นตอนการประเมินความเส่ียงท่ีเป็นตวัก าหนดความน่าจะเป็น และ  
ความรุนแรงท่ีอาจเกิดข้ึนจากเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้และระบุความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้ง  
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เม่ือจ าเป็นตอ้งมีการลดผลกระทบ ซ่ึง ขั้นตอนการประเมินความเส่ียง ควรตรวจสอบระบุอนัตราย
และความเช่ือมโยงกนั ดงัน้ี การด าเนินงาน ความน่าจะเป็น ผลกระทบท่ีเป็นไปได ้และประสิทธิผล
ของอุปสรรคดา้นความปลอดภยัท่ีมีอยูแ่ละการควบคุม 

การลดความเส่ียง (Risk mitigation) สายการบินตอ้งพฒันาและใช้
วธีิการลดความเส่ียง ดงัน้ี การเลือกแผนการการบรรเทาผลกระทบไดอ้ยา่งเหมาะสม  การใชก้ลยทุธ์
ในการลดผลกระทบ และการตรวจสอบผลของกลยทุธ์วา่มีการลดผลกระทบหรือไม่ 

กกกกก5)กก แนวทางการประกนัความปลอดภยัในการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ (Fatigue risk management system safety assurance processes) สายการบินตอ้ง
พฒันาและรักษาความเช่ือมัน่ของแนวทางการประกนัความปลอดภยัในการบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 

กกสายการบินตอ้งพฒันาระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ และรักษาระดบัของขั้นตอนการเฝ้าสังเกต การวเิคราะห์แนวโนม้ การสร้าง  
ความเช่ือมัน่และประสิทธิภาพในการควบคุมความปลอดภยัจากความเหน่ือยลา้ แหล่งท่ีมาของ
ขอ้มูลท่ีควรมี แต่มิจ ากดัเพียง  การรายงานถึงความอนัตรายและการสืบสวน  การตรวจสอบและ 
การส ารวจ การทบทวนและการศึกษาเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ 

กก ขั้นตอน ของ การเตรียมมาตรการ ขั้น พื้นฐานในการจดัการ  
ความเปล่ียนแปลงท่ีควรมี แต่มิไดจ้  ากดัเพียง ดงัต่อไปน้ี 

-กกการระบุการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนของสภาพแวดลอ้ม  
ในการปฏิบติังานซ่ึงอาจส่งผลต่อระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

-กกการระบุความเปล่ียนแปลงภายในองคก์รซ่ึงอาจส่งผลต่อ
ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

-กกการพิจารณาถึงเคร่ืองมือท่ีสามารถน ามาใชง้านเพื่อรักษา
ระดบั  หรือปรับปรุงการปฏิบติังาน ใน ดา้น ของ ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ได ้และ 

กกขั้นตอนการพฒันาระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ท่ีควรมี แต่มิไดจ้  ากดัเพียง ดงัต่อไปน้ี 

-กกการก าจดั และ / หรือการปรับเปล่ียนการควบคุมความเส่ียง  
ท่ีเกิดผลกระทบในแบบท่ีมิไดต้ั้งใจ หรือ มิมีความจ าเป็นท่ีเปล่ียนแปลงในการด าเนินการ หรือ
เปล่ียนสภาพแวดลอ้มในการด าเนินงานขององคก์ร 
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-กกการประเมินผลเป็นประจ าต่อส่ิงอ านวยความสะดวก อุปกรณ์ 
เอกสารและขั้นตอนต่าง ๆ และ 

-กกการก าหนดความจ าเป็นในการแนะน ากระบวนการใหม่และ
วธีิการในการลดความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ท่ีจะเกิดข้ึน กก 

กกกกก6)กก แนวทางการส่งเสริมระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก 
ความเหน่ือยลา้  (Fatigue risk management system promotion processes)  การด าเนินการส่งเสริม
ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ควรสนบัสนุนใหมี้การพฒันาภาพรวมใน  
การปฏิบติังานและบรรลุความส าเร็จของระดบัความปลอดภยัท่ีเหมาะสมอยา่งต่อเน่ือง สายการบิน
ควรก าหนดและท าใหมี้ผลในการ ด าเนินการอนัเป็นส่วนหน่ึงของระบบการบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 

กกการจดัฝึกอบรมเพื่อใหมี้สมรรถนะเทียบเท่ากบับทบาทและ  
ความรับผดิชอบในดา้นการบริหารจดัการ  ดา้นการบินและดา้นลูกเรือและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งภายใต้
แผนการด าเนินงานระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ และ 

กกแผนการส่ือสารในระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก 
ความเหน่ือยลา้อยา่งมีประสิทธิภาพ 

-กกอธิบายนโยบายระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ ขั้นตอนการปฏิบติั และความรับผดิชอบ ต่อผูท่ี้มีส่วนไดส่้วนเสียท่ีเก่ียวขอ้ง และ 

-กกอธิบายถึงช่องทางการส่ือสารท่ีใชใ้นการ รวบรวม  และ
เผยแพร่ ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งต่อระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

2.3.2กกมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศของ ส านักงาน บริหารการบินแห่ง ชาติของ
สหรัฐอเมริกาทีเ่กีย่วข้องกบัความเหน่ือยล้า 

ส านกังานบริหารการบินแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration; 
FAA) ไดก้ล่าวถึง  การก าหนดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  และช่วงเวลาพกัของพนกังานตอ้นรับ 
บนเคร่ืองบิน ไวใ้นขอ้บงัคบั  14 CFR 121.467 และนอกเหนือจากเร่ืองการก าหนดช่วงเวลา  
ปฏิบติัหนา้ท่ี  และช่วงเวลาพกัของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินแลว้นั้น สามารถน าขอ้บงัคบั  
ท่ี FAR 117 เร่ืองการก าหนดชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  และช่วงเวลาพกัของนกับิน
ไปปรับใชร่้วมกนั 

FAA (2012) ไดก้ล่าวถึง ขอ้บงัคบั 14 CFR 121.467 เร่ืองการก าหนดช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินของสายการบินท่ีเก่ียวขอ้งกบั  
การปฏิบติัการเดินอากาศเพื่อขนส่งผูโ้ดยสารภายในประเทศ ผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศ ดงัต่อไปน้ี  
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กกกกก1)กกค าจ ากดัความ  
กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี (Duty period) หมายถึง ช่วงเวลาระหวา่ง

การเร่ิมรายงานตวัต่อหนา้ท่ีท่ีไดรั้บมอบหมายเก่ียวกบัชัว่โมงบินและส้ินสุดต่อหนา้ท่ีท่ีไดรั้บ
มอบหมายจากสายการบินโดยใชเ้วลาสากลหรือเวลาทอ้งถ่ินนั้น ๆ ในการพิจารณาเวลาดงักล่าว 

กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน (Flight attendant) หมายถึง บุคคล
ท่ีนอกเหนือจากนกับิน  โดยไดรั้บมอบหมายตามจ านวนพนกังานขั้นต ่า  หรือเพิ่มจากจ านวน
พนกังานขั้นต ่าท่ีก าหนดโดยสายการบิน เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีโดยปราศจากขอ้จ ากดัความรับผดิชอบต่อ  
ความปลอดภยัภายในหอ้งโดยสาร 

กก ช่วงเวลาพกั  (Rest period) หมายถึง ช่วงเวลาท่ีไดว้า่งเวน้  
จากภาระหนา้ท่ีบนเท่ียวบิน และอิสระจากความรับผดิชอบต่องาน หรือภาระหนา้ท่ีต่าง  ๆ ท่ีเกิดข้ึน
จากสายการบิน 

กกกกก2)กกการก าหนดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน 

กก หา้มมิใหส้ายการบินก าหนดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีต่อ  
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินมากกวา่ 14 ชัว่โมง 

กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีปฏิบติัหนา้ท่ี 14  ชัว่โมง  หรือ  
นอ้ยกวา่ ตอ้งมีเวลาพกัต่อเน่ืองกนั 9 ชัว่โมง โดยเวลาพกัตอ้งครอบคลุมเวลาก่อนการเร่ิมช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีและหลงัจากการส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 

กกการก าหนดช่วงเวลาพกัผอ่นลดเหลือ 8 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัเกิดข้ึน
ไดห้ากพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บการพกั 10  ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั โดยเร่ิมการพกัผอ่น
ภายใน เวลา  24 ชัว่โมงหลงัจากการลดชัว่โมงพกัเร่ิมข้ึน ซ่ึงช่วงเวลาพกัผอ่นตอ้งครอบคลุมเวลา
ก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและหลงัจากการส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 

กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีมีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่ 
14  ชัว่โมง แต่ไม่ถึง 16  ชัว่โมง หากช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีประกอบดว้ยการข้ึนหรือลงจอดต่อ  
1 เท่ียวบิน  หรือมากกวา่ ทางสายการบินตอ้งเพิ่มจ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 1 คน 
จากจ านวนพนกังานขั้นต ่าบนเท่ียวบิน 

กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีมีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่ 
16  ชัว่โมง แต่ไม่ถึง 18  ชัว่โมง หากช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีประกอบดว้ยการข้ึนหรือลงจอดต่อ  
1 เท่ียวบินหรือมากกวา่ ทางสายการบินตอ้งเพิ่มจ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 2 คน  
จากจ านวนพนกังานขั้นต ่าบนเท่ียวบิน 
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กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีมีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่ 
18  ชัว่โมง แต่ไม่ถึง 20  ชัว่โมง หากช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีประกอบดว้ยการข้ึนหรือลงจอดต่อ  
1 เท่ียวบินหรือมากกวา่ท่ีสาธารณรัฐโคลอมเบียหรือภายนอก 48  รัฐท่ีมีอาณาเขตติดต่อกนั  
ทางสายการบินตอ้งเพิ่มจ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 3 คนจากจ านวนพนกังานขั้นต ่า  
บนเท่ียวบิน 

กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่ 14 ชัว่โมง
แต่มิถึง 20  ชัว่โมง ตอ้งมีช่วงเวลาพกัผอ่นต่อเน่ืองกนัอยา่งนอ้ย 12  ชัว่โมง โดยเวลาช่วงเวลา
พกัผอ่นตอ้งครอบคลุมเวลาก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและหลงัจากการส้ินสุดช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ี 

กกการก าหนดช่วงเวลาพกัผอ่นสามารถลดเหลือ 10 ชัว่โมงต่อเน่ือง
ได ้หากพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บการพกัอยา่งนอ้ย 14 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัในภายหลงั  
โดยเวลาท่ีเร่ิมพกั มิเกิน 24  ชัว่โมงหลงัจากการลดชัว่โมงพกัผอ่นเร่ิมข้ึน ซ่ึงช่วงเวลาพกัผอ่น  
ตอ้งครอบคลุมเวลาก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและหลงัจากการส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 

กกการลดเวลาพกัใหเ้หลือ 10 ชัว่โมงสามารถท าได ้แต่ตอ้งงดเวน้
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่ 14 ชัว่โมงในระหวา่งช่วงเวลา 24 ชัว่โมงหลงัจากการลดชัว่โมงพกั
เร่ิมข้ึน 

กกหา้มมิใหส้ายการบินมอบหมายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีใด  ๆ 
นอกเหนือจากพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินจะไดรั้บการพกัตามจ านวนชัว่โมงขั้นต ่าท่ีก าหนด  
ในฉบบัน้ี 

กกหา้มมิใหส้ายการบินมอบหมายภาระหนา้ท่ีใด  ๆ ในระหวา่ง
ช่วงเวลาพกัผอ่น 

กกช่วงเวลาเดินทางของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสู่สนามบิน
เพื่อปฏิบติังานในฐานะลูกเรือ หรือเดินทางจากสนามบินเพื่อกลบั ไปยงั ท่ีพกัหลงัจากส้ินสุด  
การปฏิบติัหนา้ท่ี มิถือวา่เป็นช่วงเวลาพกัผอ่นของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 

กกสายการบินตอ้งงดเวน้ภาระหนา้ท่ีใด  ๆ ต่อพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขนส่งทางอากาศ ระบบเชิงพาณิชย ์และธุรกิจทางเดินอากาศเป็น
เวลาอยา่งนอ้ย 24 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัภายในระยะเวลา 7 วนัปฏิทินท่ีต่อเน่ืองกนั 

กกหา้มมิใหพ้นกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินปฏิบติัหนา้ท่ีเกินกวา่
ขอ้จ ากดัของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี หากเท่ียวบินใดพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บมอบหมาย
ใหป้ฏิบติัหนา้ท่ีเกินกวา่ขอ้ก าหนดจะถูกถอดถอนใหอ้ยูภ่ายในขอ้จ ากดั ยกเวน้กรณีท่ีนอกเหนือ  
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การควบคุมของสายการบิน กรณีเช่น สภาพอากาศท่ีก่อใหเ้กิดอนัตรายอนัส่งผลใหเ้วลาออก
เดินทางมุ่งสู่ปลายทางมิสามารถเป็นไปตามท่ีก าหนด 

FAA (2013) ไดก้ล่าวถึง ขอ้บงัคบั  FAR 117 เร่ืองการก าหนดชัว่โมงบิน ช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกัของนกับิน ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกค าจ ากดัความ 

กกการปรับตวัตามเขตเวลา (Acclimated) หมายถึง สภาพของนกับิน
ในการปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ท่ีแตกต่างภายใน 72 ชัว่โมง หรือไดรั้บการเวน้วา่งจาก
หนา้ท่ีอยา่งนอ้ย 36 ชัว่โมง 

กกการรอเรียก  ณ สนามบิน (Airport/ standby reserve) หมายถึง  
ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี ท่ีถูกก าหนดข้ึนโดยสายการบินโดยใหน้กับินตอ้งมารายงานตวัท่ีสนามบิน
เพื่อรอรับการมอบหมายภารกิจ 

กกนกับินเสริม (Augmented flight crew) หมายถึง นกับินเสริมท่ีเกิน
จากจ านวนขั้นต ่า ตามขอ้ก าหนดของประเภทเคร่ืองบิน ในการปฏิบติัการบิน เพื่อท าหนา้ท่ีแทน
นกับิน ท่ีจ  าเป็นตอ้งพกัในช่วงระหวา่งปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

กก การยา้ยท่ี  (Deadhead transportation) หมายถึง  สายการบิน
ก าหนดใหน้กับินเดินทางในสถานะผูโ้ดยสาร หรือการเดินทางทุกรูปแบบโดย มิไดป้ฏิบติัหนา้ท่ี  
ซ่ึงระยะเวลาของการเดินทางรูปแบบน้ีนบัเป็นช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี มิถือวา่เป็นช่วงเวลาพกั  
ในการก าหนดจ านวนเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีสูงสุดตามตาราง ท่ี 2.2 และการเดินทางรูปแบบดงักล่าว   
มิจดัวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีบนเคร่ืองบิน 

กกหนา้ท่ี (Duty) หมายถึง ภาระหนา้ท่ีใด  ๆ ท่ีสายการบินก าหนดให้
นกับินตอ้งปฏิบติัตาม รวมถึงช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน การปฏิบติัหนา้ท่ีก่อนและหลงั 
การปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน งานธุรการ การฝึกอบรม การยา้ยท่ี  การยา้ยท่ีของเคร่ืองบินบนภาคพื้น 
ช่วงเวลาบรรทุกสัมภาระเขา้สนามบิน และการบริการท่ีจ าเป็นสู่เคร่ืองบิน 

กกระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  (Fatigue 
risk management system; FRMS) หมายถึง ระบบการจดัการส าหรับสายการบินท่ีใชใ้นการลด
ผลกระทบท่ีเกิดจากความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานทัว่  ๆไป ซ่ึงเป็นกระบวนการขบัเคล่ือนดว้ย
ขอ้มูลและวธีิการท่ีเป็นระบบตรวจตราอยา่งต่อเน่ือง รวมถึงการบริหารความเส่ียงต่อความปลอดภยั 
ซ่ึงสัมพนัธ์กบัความผดิพลาดท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ 

กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight duty period; FDP) หมายถึง 
ช่วงเวลาเร่ิมตั้งแต่นกับินถูกก าหนดใหร้ายงานตวัต่อหนา้ท่ีเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในเท่ียวบินหน่ึง  
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หรือหลายเท่ียวบิน การยา้ยท่ี หรือการบินโดยสารเคร่ืองบินเปล่า และส้ินสุดลงเม่ือเคร่ืองบิน  
ไดร่้อนลงจอดในเท่ียวบินสุดทา้ย โดยปราศจากความมุ่งหมายท่ีจะเคล่ือนยา้ยเคร่ืองบินต่ออีกโดย
ใชน้กับินชุดเดิม โดยระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินนั้น หมายรวมถึงภาระงานท่ีไดรั้บมอบหมายใน
นามของสายการบิน ตวัอยา่งเช่น การยา้ยท่ีลูกเรือ การฝึกอบรมบนเคร่ืองบิน หรือการฝึกบินในหอ้ง
ฝึกบินจ าลอง และการรอเรียก ณ สนามบิน  เป็นตน้ หากภาระงานดงักล่าวนั้นเกิดข้ึนก่อนหรือ
ระหวา่งการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินโดยปราศจากช่วงเวลาพกั 

กกฐานประจ าการ (Home base) หมายถึง สถานท่ีท่ีถูกก าหนด ข้ึน
โดยสายการบินใหน้กับินเร่ิมและส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติังาน 

กกการรอเรียกแบบ มิเร่งด่วน (Long-call reserve) หมายถึง ก่อน
เร่ิมตน้ช่วงเวลาพกัตามขอ้ 117.25 นกับินไดรั้บแจง้จากสายการบินใหม้ารายงานตวัส าหรับหนา้ท่ี
หลงัจากช่วงเวลาพกัส้ินสุดลง 

กกเวลาในการรายงานตวัเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี (Report time) หมายถึง 
เวลาท่ีสายการบินก าหนดใหน้กับินรายงานตวัเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี 

กก ช่วงเวลาในการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ (Reserve 
availability period) หมายถึง ช่วงเวลาท่ีนกับินไดรั้บมอบหมายเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีเร่งด่วนจาก 
สายการบิน 

กกสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน (Rest facility) หมายถึง ท่ีนอนพกั  
บนเคร่ืองบิน หรือท่ีนัง่บนเคร่ืองบินส าหรับการนอนพกัของนกับินโดยแบ่งออกเป็น ระดบัดงัน้ี 

-กกสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินระดบั 1 หมายถึง ท่ีนอนพกัหรือ
พื้นผวิอ่ืนท่ีสามารถนอนราบได ้และถูกติดตั้งแยกจากหอ้งนกับินและหอ้งผูโ้ดยสาร โดยสามารถ
ควบคุมอุณหภูมิ และแสงสวา่งได ้โดยปราศจากเสียงและการรบกวน 

-กกสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินระดบั 2 หมายถึง ท่ีนัง่ท่ีสามารถ
ปรับนอนราบหรือเกือบราบได ้และแยกจากผูโ้ดยสารอ่ืน โดยมีผา้ม่านกั้นเพื่อปรับแสงใหมื้ด  
ลดเสียง รวมถึง สามารถลดการรบกวนจากทั้งผูโ้ดยสารและนกับินท่านอ่ืน 

-กก สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินระดบั 3  หมายถึง ท่ีนัง่ 
บนเคร่ืองบินหรือท่ีนัง่ในหอ้งนกับินท่ีสามารถปรับเอนไดอ้ยา่งนอ้ย 40 องศา โดยม่ีท่ีพกัขาและเทา้ 

กกเวลาพกั (Rest period) หมายถึง ช่วงเวลาท่ีนกับินไดรั้บการยกเวน้
จากภาระหนา้ท่ีและความรับผดิชอบต่าง  ๆ ท่ีเกิดข้ึนเป็นเวลาต่อเน่ืองกนั โดยสายการบินเป็น 
ผูก้  าหนดไวล่้วงหนา้ 
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กกการปฏิบติังาน (Scheduled) หมายถึง การก าหนด การมอบหมาย 
การระบุภาระหนา้ท่ีในช่วงเวลาท่ีก าหนด 

กกการรอเรียก เพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ีแบบเร่งด่วน (Short-call reserve) 
หมายถึง ช่วงเวลาท่ีนกับินไดรั้บมอบหมายใหเ้ตรียมพร้อมส าหรับการมอบหมายภารกิจการบิน 

กก สถานท่ีพกัท่ีเหมาะสม (Suitable accommodation) หมายถึง 
สถานท่ีบนภาคพื้นท่ีมิใช่บนเคร่ืองบินท่ีนกับินสามารถนอนหรือนัง่พกั โดยปรับท่ีนอนใหร้าบหรือ
เกือบราบได ้รวมถึงควบคุมอุณหภูมิ แสงและลดเสียงได ้

กกเหตุการณ์ท่ีมิสามารถคาดการณ์ไดล่้วงหนา้ (Unforeseen operation 
circumstances) หมายถึง เหตุการณ์ท่ีมิไดค้าดการณ์ไวล่้วงหนา้ ซ่ึงมีระยะเวลาท่ี มิเพียงพอท่ีจะ
สามารถปรับตารางเวลา ไดแ้ก่ สภาพอากาศท่ีมิไดค้าดการณ์ไว ้ความผดิปกติของอุปกรณ์เคร่ืองมือ 
ความล่าชา้ท่ีเกิดจากจราจรทางอากาศท่ีมิไดค้าดการณ์ไว ้

กกช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด (Window of circadian 
low; WOCL) หมายถึง ในระยะเวลากลางคืนท่ีร่างกายเกิดความง่วงมากท่ีสุด โดยเกิดข้ึนระหวา่ง  
02.00 นาฬิกา และ 05.59 นาฬิกา 

กกกกก2)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.7 ในเร่ืองของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก 
ความเหน่ือยลา้ (Fatigue risk management system; FRMS)  

กก(ก) หา้มมิใหส้ายการบินละเมิดขอ้ก าหนดภายใตร้ะบบการบริหาร 
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ หากมิไดรั้บอนุมติัโดย FAA ขอ้ก าหนดอนัมีระดบั  
ความปลอดภยัต่ออุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์ท่ีสัมพนัธ์กบัความเหน่ือยลา้ภายใตต้ามเง่ือนไขท่ีก าหนด  

กก (ข) ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 
ประกอบดว้ย 

-กกนโยบายการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 
-กกแผนการศึกษาและการฝึกอบรมเพื่อใหต้ระหนกัถึงอนัตราย

จากความเหน่ือยลา้ 
-กกระบบรายงาน และระบบตรวจจบัความเหน่ือยลา้ของนกับิน 

กกกกก3)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.9 แผนการศึกษาและการฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ 
กก(ก) สายการบินตอ้งพฒันาและลงมือด าเนินตามแผนการศึกษา

และการฝึกอบรม  การตระหนกัถึงอนัตรายจากความเหน่ือยลา้ ซ่ึงไดรั้บอนุมติัจาก FAA ซ่ึงใน
แผนการ ท่ีรับการอนุมติั ตอ้งจดัฝึกอบรมเพื่อใหเ้กิดการตระหนกัถึงอนัตรายจากความเหน่ือยลา้ 
ใหแ้ก่พนกังานทุกคนเป็นประจ าทุกปี รวมถึง  นกับิน พนกังานอ านวยการบิน พนกังานท่ีเก่ียวขอ้ง
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กบัการจดัตารางบินของนกับิน พนกังานเก่ียวขอ้งกบัการอ านวยการบิน และพนกังานอ่ืน  ๆ  
ท่ีมีส่วนบริหารควบคุมพนกังานขา้งตน้ท่ีกล่าวมา 

กก (ข) แผนการศึกษาและการฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ นั้น 
ตอ้งถูกออกแบบใหเ้พิ่มการตระหนกัถึงความเหน่ือยลา้  ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ของนกับิน   
และการรับมือกบัความเหน่ือยลา้ 

กก(ค)  การตรวจสอบแผนการศึกษาและการฝึกอบรมเร่ือง  
ความเหน่ือยลา้ 

-กก(1) สายการบินตอ้งปรับปรุงแผนการศึกษาและการฝึกอบรม
เร่ืองความเหน่ือยลา้ใหท้นัสมยัในทุก  ๆ 2 ปี และยืน่แผนการท่ีไดรั้บการปรับปรุงแลว้ต่อ FAA  
เพื่อตรวจสอบและอนุมติั 

-กก (2) ภายใน มิเกิน 12  เดือนหลงัจากการยืน่แผนการศึกษา   
และการฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ ก าหนดโดยขอ้ (ค)  (1) น้ี FAA จะตรวจสอบและอนุมติั หรือ
ปฏิเสธการปรับปรุงน้ี ในกรณีท่ี FAA ปฏิเสธการปรับปรุงน้ี  FAA จะตอ้งใหค้  าแนะน าเก่ียวกบั  
การปรับปรุงแกไ้ขเพื่อการยืน่การปรับปรุงในคร้ังต่อไป 

กกกกก4)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.11 การจ ากดัชัว่โมงบิน 

กก(ก) หา้มมิใหส้ายการบินจดัตาราง และหา้มมิใหน้กับินยอมรับ  
ภาระงานหรือปฏิบติัตามภาระงานท่ีไดรั้บมอบหมาย ถา้จ านวนชัว่โมงบินโดยรวมเป็นดงัน้ี 

-กก(1) เกินกวา่ขอบเขตท่ีก าหนดในตารางท่ี 2.1 ในกรณีเท่ียวบิน
เป็นไปตามจ านวนนกับินท่ีก าหนด 

-กก(2) เกิน 13 ชัว่โมง กรณีท่ีเท่ียวบินท าการบินดว้ยนกับิน 3 คน 
-กก(3) เกิน 17 ชัว่โมง กรณีท่ีเท่ียวบินท าการบินดว้ยนกับิน 4 คน 
 

ตารางทีก่2.1กกจ านวนชัว่โมงบินสูงสุดส าหรับการปฏิบติัการบินแบบมิมีนกับินเสริม 
 

เวลารายงานตัว 
(ในกรณสีามารถปรับตัวตามเขตเวลา) 

จ านวนช่ัวโมงบินสูงสุด 
(ช่ัวโมง) 

0000-0459 8 
0500-1959 9 
2000-2359 8 

ทีม่ากก Federal Aviation Administration, 2013, p. 16 
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กก(ข) ในกรณีท่ีเกิดเหตุสุดวสิัยหลงัจากการน าเคร่ืองบินข้ึนซ่ึงเกิน
กวา่อ านาจควบคุมของสายการบิน นกับินท่ีอาจท าการบินเกินจากจ านวนชัว่โมงบินสูงสุดท่ีก าหนด
ในยอ่หนา้ (ก)  ในหวัขอ้น้ี และขอ้จ ากดัชัว่โมงบินสะสมในหวัขอ้ 117.23  (ข) เพื่อลงจอดใหไ้ด ้
อยา่งปลอดภยัท่ีสนามบินปลายทางหรือสนามบินส ารองตามแต่เหมาะสม 

กก(ค) นกับินตอ้งรายงานต่อ FAA ภายใน 10 วนั ในกรณีท่ีมีจ านวน
ชัว่โมงบินเกินจากท่ีก าหนดในขอ้บงัคบัน้ีหรือในขอ้บงัคบัท่ี 117.23  (ข) ซ่ึงการรายงาน นั้น 
ตอ้งประกอบดว้ยค าอธิบายของการขยายเวลาชัว่โมงบินนั้น และสถานการณ์ท่ีท าใหเ้กิด  
การขยายเวลาออกไป 

กกกกก 5)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.113 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในกรณี ท่ีมิ มี 
นกับินเสริม 

 กก(ก) นอกเหนือจากขอ้ 117.15  หา้มมิใหส้ายการบินมอบหมาย
ภาระงาน และนกับินยอมรับภาระงานส าหรับการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในกรณีท่ี มิมีนกับินเสริม 
แลว้ท าใหช้ัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินจากขอ้มูลดงัแสดงในตารางท่ี 2.2 
 
ตารางที่ ก2.2กก  การจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินส าหรับการการปฏิบติัการบินแบบ มิมี 

 นกับินเสริม  
 

เวลาเร่ิมตามตารางงาน 

(เวลา ณ สถานท่ี
ปรับตวัตามเขตเวลา) 

จ านวนช่ัวโมงการปฏิบัตหิน้าทีก่ารบินสูงสุด (ช่ัวโมง) ส าหรับนักบิน 
พจิารณาตามจ านวนเทีย่วบิน 

1 2 3 4 5 6 7+ 
0000-0359 9 9 9 9 9 9 9 
0400-0459 10 10 10 10 9 9 9 
0500-0559 12 12 12 12 11.30 11 10.30 
0600-0659 13 13 12 12 11.30 11 10.30 
0700-1159 14 14 13 13 12.30 12 11.30 
1200-1259 13 13 13 13 12.30 12 11.30 
1300-1659 12 12 11 11 10 9 9 
1700-2159 12 12 11 11 10 9 9 
2200-2259 11 11 10 10 9 9 9 
2300-2359 10 10 10 9 9 9 9 

ทีม่ากก Federal Aviation Administration, 2013, p. 17 
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 กก(ข) ในกรณีท่ีนกับินอยูใ่นสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ 
-กก(1) ใหใ้ชข้อ้บงัคบัเร่ืองชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด

ในตารางท่ี 2.2 แลว้หกัออกอีก 30 นาที 
-กก (2) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีน ามาใช ้ใหพ้ิจารณา 

จากเวลาทอ้งถ่ินท่ีนกับินปรับตวัตามเขตเวลาแลว้ 
กกกกก6)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.17 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในกรณีมีนกับินเสริม 

  กก(ก) ส าหรับการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีใชน้กับินเสริม และนกับิน
ปรับตวัตามเขตเวลาแลว้ หา้มมิใหส้ายการบินมอบหมายภาระงาน หรือนกับินยอมรับภาระงาน  
ท าใหช้ัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินท่ีระบุไวใ้นจากตารางท่ี 2.3 

 
ตารางที่ ก2.3กกการจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินส าหรับการการปฏิบติัการบินแบบมี  

นกับินเสริม 

 
เวลาเร่ิม
ตามตาราง

งาน 
(เวลา ณ 
สถานท่ี

ปรับตวัตาม
เขตเวลา) 

จ านวนช่ัวโมงการปฏิบัติหน้าท่ีการบินสูงสุด (ช่ัวโมง) 
พจิารณาตามประเภทของสถานที่พกัและจ านวนนักบิน 

สถานที่พกัประเภท 1 สถานที่พกัประเภท 2 สถานที่พกัประเภท 3 

นักบิน 3 คน นักบิน 4 คน นักบิน 3 คน นักบิน 4 คน นักบิน 3 คน นักบิน 4 คน 

0000-0559 15 17 14 15.30 13 13.30 
0600-0659 16 18.30 15 16.30 14 14.30 
0700-1259 17 19 16.30 18 15 15.30 
1300-1659 16 18.30 15 16.30 14 14.30 
1700-2359 15 17 14 15.30 13 13.30 

ทีม่ากก Federal Aviation Administration, 2013, p. 17 

 
กก(ข) กรณีท่ีนกับินอยูใ่นสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ 

-กก(1) ใหใ้ชข้อ้บงัคบัเร่ืองชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด
ในตารางท่ี 2.3 แลว้หกัออกอีก 30 นาที 
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-กก (2) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีน ามาใช ้ใหพ้ิจารณา  
จากเวลาทอ้งถ่ินท่ีนกับินปรับตวัตามเขตเวลา 

กก(ค) หา้มมิใหส้ายการบินมอบหมายภาระงาน และหา้มมิใหน้กับิน
ยอมรับภาระงาน ยกเวน้แต่ช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเป็นดงัน้ี 

-กก(1) มีเวลาพกับนเคร่ืองบินต่อเน่ืองกนั 2 ชัว่โมงในช่วงท่ีสอง
ของเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินส าหรับนกับินท่ีท าการบินระหวา่งการร่อนลงจอดของเคร่ืองบิน 

-กก(2) มีเวลาพกับนเคร่ืองบินต่อเน่ืองกนั 90 นาทีส าหรับนกับิน
ท่ีมิไดท้  าการบินระหวา่งการร่อนลงจอดของเคร่ืองบิน 

กกกกก7)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.19 การขยายช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
กก(ก) ในกรณีท่ีการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินแบบท่ีใชน้กับินเสริม และ

แบบท่ีมิใชน้กับินเสริม หากมีเหตุสุดวสิัยเกิดข้ึนก่อนการวิง่ข้ึนนั้น 
-กก(1) นกับินและสายการบิน อาจขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี

การบินไดถึ้ง 2 ชัว่โมงตามท่ีอนุญาตในตาราง ท่ี 2.2 หรือ ตารางท่ี  2.3  นกับิน  และสายการบิน  
อาจขยายชัว่โมงรวมระหวา่งช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและการช่วงเวลาการรอไดถึ้ง 2 ชัว่โมง 
ตามท่ีระบุไวใ้นขอ้บงัคบัท่ี 117.21 (ค) (3) และ (4) 

-กก(2) การขยายช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในยอ่หนา้ (ก) 
(1) เป็นเวลามากกวา่ 30 นาที สามารถกระท าไดก้็ต่อเม่ือไดรั้บอนุมติัใหมี้ช่วงเวลาพกัตามท่ีระบุ  
ในขอ้บงัคบั 117.25 (ข) 

-กก(3) ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมิสามารถถูกขยายออกไป
ไดต้ามยอ่หนา้ (ก)  (1) หากส่งผลใหช้ัว่โมงรวมของช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของนกับิน 
เกินกวา่ชัว่โมงท่ีก าหนดไวใ้นขอ้บงัคบั 117.23 (ค) 

-กก(4) สายการบินตอ้งรายงานต่อ FAA ภายใน  10 วนั ในกรณีท่ี
ชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีจะเกิดข้ึน ส่งผลใหช้ัว่โมงรวมของช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี 
การบินเกินกวา่ท่ีก าหนดในขอ้บงัคบัท่ี 117.23  (ค) หรือส่งผลใหช้ัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
เกินจ านวนชัว่โมงสูงสุดตามท่ีก าหนดไวใ้นตารางท่ี 2.2 หรือ ตารางท่ี 2.3 ไปมากกวา่ 30 นาที 

กก(ข) ในกรณีการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินแบบท่ีใชน้กับินเสริมและ
แบบท่ีมิใชน้กับินเสริม หากมีเหตุสุดวสิัยเกิดข้ึนภายหลงัการวิง่ข้ึนนั้น 

-กก (1) นกับินและสายการบิน สามารถขยายช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินไดม้ากท่ีสุด ตาม ตาราง ท่ี  2.2 หรือ ตารางท่ี  2.3 เพื่อ การน าเคร่ืองบินลงจอด  
อยา่งปลอดภยั ณ สนามบินถดัไปหรือสนามบินส ารองตามแต่เหมาะสม 
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-กก(2) การขยายช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในยอ่หนา้ (ข)  
(1) เป็นเวลามากกวา่ 30 นาที สามารถกระท าไดต่้อเม่ือไดรั้บอนุมติัใหมี้ช่วงเวลาพกัตามท่ีระบุ  
ในขอ้บงัคบั 117.25 (ข) 

-กก(3)  การขยายช่วงเวลาท่ีเกิดข้ึนตามหวัขอ้ (ข)  อาจเกินกวา่
ชัว่โมงรวมของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสะสมตามท่ีก าหนดในหวัขอ้ 117.23 (ค) 

-กก(4) สายการบินตอ้งรายงานต่อ FAA ภายใน 10 วนั ในกรณีท่ี
มีชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินจ านวนชัว่โมงสูงสุดตามท่ีระบุไวใ้นตาราง ท่ี 2.2 หรือ ตารางท่ี 
2.3 มากกวา่ 30 นาที ในรายงานจะตอ้งมีรายละเอียดของเหตุการณ์ท่ีท าใหเ้กิดการขยายช่วงเวลา  
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

กกกกก8)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.21 การรอเรียกเพื่อรับมอบภารกิจ 
กก(ก) หากสายการบินมิไดมี้การระบุวา่เป็นการรอเรียก ณ สนามบิน 

หรือการรอเรียกแบบเร่งด่วน ใหถื้อวา่เป็นการรอเรียกแบบมิเร่งด่วนทั้งหมด 

กก (ข)  การรอเรียก เพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ีใด  ๆ ท่ีเขา้ข่ายการรอเรียก  
ณ สนามบิน ใหถื้อ วา่เป็นการรอเรียก ณ สนามบิน ทั้งหมด  ซ่ึงเวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการรอเรียก  
ณ สนามบินใหน้บัเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

กก(ค) ส าหรับการรอเรียกแบบเร่งด่วนนั้น 
-กก(1) ช่วงเวลาการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีตอ้งมิเกิน 14 ชัว่โมง 
-กก(2) ส าหรับนกับินท่ีเพิ่งเสร็จส้ินช่วงเวลาในการรอเรียก  

เพื่อรับมอบหมายภารกิจ สายการบินมิสามารถจดัตารางการบินให ้และหา้มมิใหน้กับินผูน้ั้นยอมรับ
ภารกิจการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีอีก ยกเวน้แต่จะไดรั้บการพกัตามหวัขอ้ 117.25 (จ) 

-กก(3) ในกรณีการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินแบบท่ี มิใชน้กับินเสริม 
จ านวนชัว่โมงรวมท่ีนกับินใชใ้นการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  และจ านวนชัว่โมงรวม ท่ีใชใ้นการรอ
เรียกนั้น ใหค้  านวณตั้งแต่จุดเวลาท่ีเร่ิมตน้การรอเรียกปฏิบติัหนา้ท่ีโดยมิเกินจ านวนชัว่โมงท่ีระบุไว้
ในตารางท่ี 2.2 และใชต้วัเลขท่ีนอ้ยสุดในตารางบวกเวลาเพิ่มอีก 4 ชัว่โมง หรือมิเกิน 16 ชัว่โมง  

-กก(4) ในกรณี ท่ีการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินแบบท่ีใชน้กับินเสริม 
จ านวนชัว่โมงรวมท่ีนกับินใชใ้นการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและท่ีใชใ้นการรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี 
ใหค้  านวณตั้งแต่จุดเวลาท่ีเร่ิมตน้การรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี โดยมิเกินจ านวนชัว่โมงท่ีระบุไว้  
ในตารางท่ี 2.3 และบวกเวลาเพิ่มจากตารางอีก 4 ชัว่โมง 

กก(ง) ส าหรับการรอเรียกแบบ มิเร่งด่วน ในกรณีท่ีสายการบินติดต่อ
นกับิน เพื่อจะมอบหมายภารกิจการบินใหป้ฏิบติังานในช่วงเวลาเร่ิมตน้และในขณะท่ีปฏิบติัการบิน
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ท่ีอยูใ่นช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด  ตอ้งแจง้ใหน้กับินทราบล่วงหนา้ 12 ชัว่โมงก่อน  
การรายงานตน  

กก(จ) สายการบินสามารถเปล่ียนสถานการณ์รอแบบมิเร่งด่วนเป็น  
แบบเร่งด่วนใหน้กับินได ้เม่ือนกับินผูน้ั้นไดรั้บช่วงเวลาการพกัตามท่ีก าหนดในหวัขอ้ 117.25 (จ) 

กกกกก9)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.23ขอ้จ ากดัชัว่โมงรวมของช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี 
กก (ข) หา้มมิใหส้ายการบินจดัตารางบิน และหา้มมิใหน้กับิน  

ยอมรับภาระงาน ในกรณีท่ีจ านวนชัว่โมงบินรวมของนกับินเกิน ตามเง่ือนไขต่อไปน้ี 
-กก(1) 100 ชัว่โมง ในทุก ๆ 672 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั หรือ 
-กก(2) 1,000 ชัว่โมง ในทุก ๆ 365 วนัปฏิทินต่อเน่ืองกนั 

กก (ค) หา้มมิใหส้ายการบินจดัตารางบิน และหา้มมิใหน้กับิน  
ยอมรับภาระงาน ในกรณีท่ีจ านวนชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินโดยรวมเกิน ตามเง่ือนไขต่อไปน้ี  

-กก(1) 60 ชัว่โมงในทุก ๆ 168 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั 
-กก(2) 190 ชัว่โมงในทุก ๆ 672 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั 

กกกกก10)กกขอ้ก าหนดท่ี 117.25 ช่วงเวลาการพกั 

 กก (ก) หา้มมิใหส้ายการบินมอบหมายภาระงาน และหา้มมิให้
นกับินยอมรับภาระงาน หรือภารกิจการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีในระหวา่งช่วงเวลาพกัท่ีจ  าเป็น 

 กก (ข) หากตอ้งการ เรียกนกับิน เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ก่อนการเร่ิม
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  หรือก่อนการเร่ิมการปฏิบติัหนา้ท่ีนั้น จะตอ้งไดรั้บการพกัอยา่งนอ้ย 
30 ชัว่โมงติดต่อกนั โดยเวน้วา่งจากภาระงานใด ๆ ภายในระยะเวลา 168 ชัว่โมงท่ีผา่นมา  

 กก(ค)ในกรณีท่ีนกับินหนา้ท่ีอยูใ่นเขตเวลาใหม่ท่ีตอ้งการการปรับ
สภาพร่างกาย และไดรั้บเวลาพกัเป็นจ านวน 36 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัแลว้ จะถือวา่นกับินผูน้ั้นไดท้  า  
การปรับตวัแลว้ และช่วงเวลาพกัก็ใหเ้ป็นไปตามยอ่หนา้ (ข) 

 กก(ง) หากนกับินเดินทางขา้มเขตแดนมากกวา่ 60 องศาล องติจูด  
ในระหวา่งช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน หรือชุดภารกิจของการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และนกับิน
ตอ้งอยูห่่างจากฐานประจ าการเป็นเวลามากกวา่ 168  ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั นกับินผูน้ั้นตอ้งไดรั้บ
ช่วงเวลาพกัอยา่งนอ้ย 56 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัก่อนการเดินทางกลบัไปยงัฐานประจ าการ โดยการพกั
ตอ้งครอบคลุมช่วงเวลากลางคืนตามเวลาทอ้งถ่ิน เป็นจ านวน 3 คืน 

 กก(จ) หา้มมิใหส้ายการบินมอบหมายภาระงาน และหา้มมิใหน้กับิน
ยอมรับภาระงาน หรือภารกิจการรอเรียก เวน้แต่ไดรั้บช่วงเวลาพกัอยา่งนอ้ย 10 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั 
ก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  หรือการรอเรียกโดยใหเ้ร่ิมนบัตั้งแต่จุดเวลาท่ีนกับิน 
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เสร็จส้ินจากการปฏิบติัหนา้ท่ี ในระหวา่งเวลาการพกั 10  ชัว่โมงนั้น นกับินตอ้งไดรั้บโอกาส  
ในการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมงโดยปราศจากการรบกวน 

 กก(ฉ)  ในกรณีท่ีนกับินแน่ใจวา่ช่วงเวลาการพกัตามหวัขอ้ (จ)  
มิสามารถนอนเป็นเวลา 8 ชัว่โมงโดยปราศจากการรบกวน นกับินตอ้งแจง้ต่อสายการบิน นกับิน  
มิสามารถเขา้รายงานตวัเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีการบินตามท่ีไดรั้บมอบหมายไดจ้นกวา่จะไดรั้บ  
ช่วงเวลาพกัตามท่ีระบุในขอ้ (จ) 

 กก(ช)  ในกรณีท่ีนกับินไดรั้บภารกิจการยา้ยท่ี (Passive) และ 
มีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินชัว่โมงตามท่ีระบุไวใ้นตารางท่ี 2.2 นกับินตอ้งไดรั้บช่วงเวลาพกั
เท่ากบัช่วงเวลาท่ีท าการยา้ยท่ี แต่ มินอ้ยกวา่ท่ีระบุไวใ้นขอ้  (จ) ก่อนท่ีจะเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ในคร้ังต่อไป 

กกกกก 11 )กก ขอ้ก าหนดท่ี  117.27  การปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเวลากลางคืน  
ท่ีต่อเน่ืองกนั  ทางสายการบินสามารถจดัตารางบิน และนกับินสามารถยอมรับภารกิจการบิน
ต่อเน่ืองกนัไดสู้งสุด 5 รอบของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน หากตอ้งปฏิบติังานในช่วงเวลา  
ท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด สายการบินตอ้งจดัใหน้กับินผูน้ั้นมีช่วงเวลาพกัในท่ีพกัท่ีเหมาะสม
ในแต่ละรอบเป็นเวลาอยา่งนอ้ย 2 ชัว่โมงของการปฏิบติัหนา้ท่ีนั้น โดยนบัจากจุดเวลาท่ีนกับิน  
ไปถึงท่ีพกั และจะตอ้งเป็นไปตามเง่ือนไขตามท่ีระบุในหวัขอ้ 117.15 (ก) (ค) (ง) และ (จ) มิฉะนั้น  
หา้มมิใหส้ายการบินจดัตารางบิน และหา้มมิใหน้กับินยอมรับภารกิจในการปฏิบติัหนา้ท่ี  
ท่ีมีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมากกวา่ 3 รอบต่อเน่ืองกนัในช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวั  
ต ่าท่ีสุด  

2.3.3 กกมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศของ องค์การก ากบัดูแลความปลอดภัย  
ด้านการบินแห่งสหภาพยุโรป ทีเ่กีย่วข้องกบัความเหน่ือยล้า  

EASA (2017) องคก์ารก ากบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป  
(European Aviation Safety Agency; EASA) เป็นองคก์ารท่ีดูแลเร่ืองความปลอดภยัของน่านฟ้า  
ในประเทศสหพนัธ์ยโุรป  ไดอ้อกขอ้ก าหนดทางเทคนิคและขั้นตอนในการบริหารท่ีเก่ียวขอ้งกั บ
ระเบียบในการด าเนินการทางอากาศ (EC) No.216/2008 โดยมีขอ้ก าหนดยอ่ยเก่ียวกบัการบิน  และ
ขอ้จ ากดัของเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี รวมถึงขอ้ก าหนดอ่ืน  ๆ ของลูกเรือ ไวใ้น  EASA FTL 2016 
ภาคผนวกท่ี 2017/007/R ซ่ึงสายการบินท่ีผูว้จิยัน ามาศึกษาเป็นสายการบินของประเทศนอร์เวย์  
ใชข้อ้บงัคบัภายใตส้ านกังานการบินพลเรือนแห่งชาตินอร์เวย ์ (Norwegian Civil Aviation 
Authority; NCAA) อนัมีเน้ือหาดา้นมาตรฐานขอ้ก าหนดท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้เช่นเดียวกบั
ขององคก์ารก ากบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี  

กกกกกก 
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กกกกก1)กกค าจ ากดัความ 
 กกการปรับตวัตามเขตเวลา  (Acclimated) หมายถึง ในสภาวะท่ี  

นาฬิกาชีวติในร่างกายของลูกเรือปรับตวัเขา้กบัเขตเวลาท่ีต่างออกไป 2 ชัว่โมงจากจุดท่ีเร่ิม  
การปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และถา้หากเวลาท่ีเร่ิมการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินนั้นแตกต่างกบัเวลาท่ีเร่ิม  
การปฏิบติัหนา้ท่ีการบินถดัไปเป็นเวลามากกวา่ 2 ชัว่โมง ใหพ้ิจารณาสภาวะการปรับตวัของลูกเรือ
ตามตารางท่ี 2.4 โดย B คือ การปรับตวัตามเวลาทอ้งถ่ินท่ีลูกเรือออกเดินทางมา  D คือ การปรับตวั  
ตามเวลาทอ้งถ่ินท่ีลูกเรือเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบินถดัไป และ X คือ ลูกเรือท่ีมิสามารถปรับตวัเขา้กบั
เขตเวลาใด ๆ 

  -กก(ก) การปรับตวัตามเขตเวลานั้น หากลูกเรืออยู ่ณ ท่ีใดระหวา่ง
ช่วงเวลา 47  ชัว่โมง 59  นาที ลูกเรือยงัคงสภาพการปรับตวัตามเวลาอา้งอิงทอ้งถ่ินท่ีลูกเรืออยู่  
โดยมิค านึงถึงจ านวนเขตเวลาท่ีบินขา้ม 

  -กก(ข) ช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัของลูกเรือ  
ท่ีปรับตวัตามเขตเวลาก าหนดใหใ้ชใ้นตารางท่ี 2.4 กบัการอา้งอิง ณ จุดเวลาท่ีออกเดินทาง มิเกิน  
48 ชัว่โมงท่ีผา่นไป ซ่ึงสภาพการปรับตวัตามเขตเวลานั้นมาจากเวลาท่ีผา่นไปตั้งแต่การรายงาน 
ตามเวลาอา้งอิงและจ านวนเขตเวลาท่ีบินขา้มผา่น 
 
ตารางทีก่2.4กกการปรับตวัตามเขตเวลา 
 

ความแตกต่างของเวลา(ชม.)
ระหว่างเวลาอ้างองิกบั 
เวลาท้องถิ่นที่ลูกเรือต้อง 

ปฏิบัติหน้าที่ต่อไป 

เวลาทีผ่่านไปนับตั้งแต่การรายงานในเวลาอ้างองิ 

 < 48 48 -71:59 72-95:59 48 -119: 59 ≥ 120 

< 4 B D D D D 

≥ 4 and ≤ 6 B X D D D 

> 6 and ≤ 9 B X X D D 
> 9 and ≤ 12 B X X X D 

ทีม่ากก European Aviation Safety Agency, 2016  
 

 กกการปรับตวัตามเขตเวลา ณ จุดเร่ิม (Acclimated “point of departure”) 
หมายถึง หลงัจากช่วงเวลาพกัส้ินสุดลงมีการรายงาน ณ จุดเร่ิมของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
หรือการยา้ยท่ี 
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 กกการปรับตวัตามเขตเวลาท่ีผา่นไปนบัตั้งแต่การรายงาน ตนในเวลา
อา้งอิง (Acclimated “time elapsed since reporting at reference time”) หมายถึง  เวลาท่ีผา่นไป
นบัตั้งแต่การรายงานตนในเวลาอา้งอิงส าหรับการปฏิบติังานท่ีน าไปใชร่้วมกบั CS FLT.1.2.3 (ข) 
(3) (2) ท่ีฐานประจ าการ คือ เวลา ท่ีผา่นไปตั้งแต่มีการรายงาน ตนในคร้ังแรกท่ีฐานประจ าการ  
เพื่อการเปล่ียนหนา้ท่ี 

 กกเวลาอา้งอิง (Reference time) หมายถึง เวลาทอ้งถ่ิน ณ ท่ีลูกเรือ
รายงานตวัเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ซ่ึงมีเวลาแตกต่าง มิเกิน 2 ชัว่โมงจากเวลาทอ้งถ่ินท่ีลูกเรือปรับตวัอยู ่
ตวัอยา่ง  เช่น  ลูกเรือปรับตวัตามเวลาทอ้งถ่ินท่ีเฮลซิงกิ  และรายงานตนเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  
ณ กรุงลอนดอน เวลาอา้งอิงคือเวลาทอ้งถ่ิน ณ กรุงลอนดอน เป็นตน้ 

 กกสถานท่ีพกั (Accommodation) หมายถึง สถานท่ีพกัส าหรับลูกเรือ
เพื่อใชใ้นการรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  และการแบ่งช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน เป็นสถานท่ี  
เงียบสงบและสะดวกสบาย อยูใ่นพื้นท่ีส่วนตวัสามารถควบคุมแสงสวา่ง อุณหภูมิ สามารถท าให้
ลูกเรือนอนหลบัได ้และมีส่ิงท่ีอ านวยความสะดวกต่าง  ๆ พร้อมทั้งมีอาหารและเคร่ืองด่ืมไวบ้ริการ 
รวมถึง สามารถรองรับจ านวนลูกเรือไดท้ั้งหมด 

 กกสถานท่ีพกัท่ีเหมาะสม (Suitable accommodation) หมายถึง  
สถานท่ีพกัท่ีเหมาะสมส าหรับลูกเรือเพื่อใชใ้นการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี การแบ่งช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน และการพกั เป็นสถานท่ีส าหรับลูกเรือแต่ละคนท่ีเงียบสงบ อากาศถ่ายเท มีเตียงนอน
และสามารถควบคุมแสงสวา่ง อุณหภูมิ พร้อมทั้งมีอาหารและเคร่ืองด่ืมไวบ้ริการ 

 กกการพกั (Break) หมายถึง เวลาพกัท่ีปราศจากหนา้ท่ีใด  ๆ ในขณะ
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และถือวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ี ซ่ึงการพกัมีระยะเวลาสั้นกวา่ช่วงเวลาพกัผอ่น 

 กกการรายงานตนล่าชา้ (Delayed reporting) หมายถึง สายการบินแจง้
การเล่ือนเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของลูกเรือ โดยแจง้ก่อนท่ีลูกเรือออกจากท่ีพกั 

 กกการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืน (Night duty) หมายถึง ช่วงเวลา  
ท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีในระหวา่งเวลา 02:00 ถึง 04:59 นาฬิกาในเขตเวลาท่ีลูกเรือปรับตวัอยู ่

 กกหนา้ท่ี (Duty) หมายถึง ภาระหนา้ท่ีใด  ๆ ท่ีสายการบินก าหนดให้
ลูกเรือตอ้งปฏิบติัตาม รวมถึงการปฏิบติัหนา้ท่ีการ บิน งานธุรการ การฝึกอบรม การยา้ยท่ี  และ 
การรอเรียก 

 กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี (Duty) หมายถึง ช่วงเวลาเร่ิมตั้งแต่ลูกเรือ  
ถูกก าหนดใหร้ายงานตนต่อหนา้ท่ี รวมถึงหลงัจากการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และเสร็จส้ินลง  
เม่ือส้ินสุดภาระหนา้ท่ีใด ๆ แลว้ รวมทั้งการปฏิบติัหนา้ท่ีหลงัการบิน 
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 กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight duty period; FDP) หมายถึง 
ช่วงเวลาเร่ิมตั้งแต่ลูกเรือถูกก าหนดใหร้ายงานตนต่อหนา้ท่ีการบินในเท่ียวบินหน่ึงหรือ 
หลายเท่ียวบิน และส้ินสุดลงเม่ือเคร่ืองบินจอดและเคร่ืองยนตด์บัลงในเท่ียวบินสุดทา้ยท่ีลูกเรือ
ปฏิบติังาน 

 กก ชัว่โมงบิน (Flight time) หมายถึง ชัว่โมงบิน ท่ีใช้ ส าหรับ  
เคร่ืองบินพาณิชย ์หรือ เคร่ืองบินใบพดัเล็ก ก าหนดเวลาระหวา่ง เคร่ืองบินเร่ิมเคล่ือนท่ีจากบริเวณ
จุดจอด เพื่อท าการบินจนถึงลงจอด ณ บริเวณจุดจอด และเคร่ืองยนตห์รือใบพดัหยดุท างานแลว้ 

 กกฐานประจ าการ (Home base) หมายถึง สถานท่ีท่ีถูกก าหนด ข้ึน 
โดยสายการบินใหลู้กเรือเร่ิมและส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีโดยสายการบินมิจ าเป็น  
ตอ้งรับผดิชอบท่ีพกัใหก้บัลูกเรือ 

 กกเวลาทอ้งถ่ินกลางวนั (Local day) หมายถึง ระยะเวลา 24 ชัว่โมง 
เร่ิมจากเวลา 00:00 นาฬิกาตามเวลาทอ้งถ่ิน 

 กกเวลาทอ้งถ่ินกลางคืน (Local night) หมายถึง ระยะเวลา 8 ชัว่โมง 
เร่ิมระหวา่งเวลา 22:00 ถึง 08:00 นาฬิกาตามเวลาทอ้งถ่ิน 

 กกลูกเรือท่ีปฏิบติังาน (Operating crew member) หมายถึง ลูกเรือ  
ท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีบนเคร่ืองบิน ในฐานะผูโ้ดยสารหรือลูกเรือก็ตาม หากลูกเรือท่ีมิใช่ผูโ้ดยสารอยู่  
บนเคร่ืองบิน ใหพ้ิจารณาวา่ก าลงัปฏิบติัหนา้ท่ีอยู ่แมว้า่ลูกเรืออยูใ่นระหวา่งการพกับนเท่ียวบิน 
และใหถื้อวา่เป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

 กกการยา้ยท่ี (Positioning) หมายถึง  สายการบินท าการการยา้ยท่ี
ลูกเรือท่ีมิไดป้ฏิบติังานจากท่ีหน่ึงไปอีกท่ีหน่ึง ยกเวน้เวลาเดินทางจากบา้นหรือท่ีพกัจนถึงสถานท่ี
ส าหรับรายงานตนเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี หรือในทางท านองเดียวกนั 

 กก สถานท่ีพกับนเคร่ืองบิน  (Rest facility) ท่ีนอนหรือท่ีนัง่  
ท่ีเหมาะสมส าหรับลูกเรือบนเคร่ืองบินท่ีสามารถยดืขาได ้

 กกการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ (Reserve) หมายถึง ช่วงเวลาท่ี
ลูกเรือไดรั้บมอบหมายจากสายการบินเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน การยา้ยท่ี หรือ ภาระหนา้ท่ีใด  ๆ  
ซ่ึงสายการบินตอ้งแจง้ใหท้ราบอยา่งนอ้ย 10 ชัว่โมง 

 กกช่วงเวลาพกัผอ่น (Rest period) หมายถึง ช่วงเวลาท่ีลูกเรือไดรั้บ
ยกเวน้จากการรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี การรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ หรือภาระหนา้ท่ีใด  ๆ 
เป็นเวลา 
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กกรอบของตารางบิน (Rotation) หมายถึง การปฏิบติัหนา้ท่ีหรือ
ตารางการปฏิบติัหนา้ท่ีนอกฐานประจ าการ โดยเร่ิมตน้จากฐานประจ าการและส้ินสุดเม่ือกลบัสู่  
ฐานประจ าการ 

กกเท่ียว (Sector) หมายถึง  ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินระหวา่ง  
การเคล่ือนท่ีของเคร่ืองบินเพื่อท าการบินข้ึนจนถึงเคร่ืองบินลงจอดบริเวณจุดจอด 

กกการรอเรียก (Standby) หมายถึง ช่วงเวลาก่อนการแจง้เตือน  และ
ระหวา่ง ช่วง เวลาท่ีก าหนด ให้ลูกเรือสามารถไดรั้บมอบหมายจากสายการบินเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบิน การยา้ยท่ี หรือภาระหนา้ท่ีใด ๆ โดยปราศจากการรบกวนช่วงเวลาพกั 

กกการรอเรียก  ณ สนามบิน (Airport standby) หมายถึง การรอเรียก
เพื่อเตรียมตวัในการมอบหมายใหป้ฏิบติัหนา้ท่ีท่ีสนามบิน 

กกการรอเรียก เพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ี ในแบบ ต่าง  ๆ (Other standby) 
หมายถึง การรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภาระหนา้ท่ี ขณะอยู่ บา้น  หรือ ณ สถานท่ีใด  ๆ ก็ตาม 
ท่ีเหมาะสม  

กกช่วงเวลาท่ีร่างกายมีการต่ืนตวัต ่าท่ีสุด (Window of circadian low; 
WOCL) หมายถึง ช่วงเวลาระหวา่ง 2 นาฬิกา ถึง 5 นาฬิกา 59 นาที ในเขตเวลาท่ีลูกเรือปรับตวัอยู ่

กกกกก2)กกขอ้ก าหนด  AMC1.ORO.FLT. 120 (ข) ( 1) นโยบายดา้นการบริหาร
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ของสายการบิน   

กก(ก) นโยบายของสายการบินในดา้นการบริหารความเส่ียงอนัเกิด
จากความเหน่ือยลา้ตอ้งระบุถึงองคป์ระกอบต่าง  ๆ  ของการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ 

กก(ข) นโยบายดา้นการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  
ควรก าหนดวา่น าไปใชก้บัการด าเนินงานใด 

กก(ค) นโยบายการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ควร  
-กก(1) สะทอ้นใหเ้ห็นถึงความรับผดิชอบร่วมกนัใน ส่วนของ 

ดา้นการบริหารจดัการของนกับิน พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน และบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง 
-กก(2) วตัถุประสงคห์ลกัเร่ืองความปลอดภยัท่ีชดัเจน ในส่วนของ 

การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 
-กก(3) มีการลงนามโดยผูจ้ดัการท่ีเป็นผูค้วามรับผดิชอบ 
-กก(4)  การส่ือสารท่ีไดรั้บการสนบัสนุนจากทุกภาคส่วนและ  

ในทุกระดบัชั้นขององคก์ร 
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-กก (5) ประกาศความรับผดิชอบใน ส่วนของ การจดัการกบั 
การรายงานดา้นความปลอดภยัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

-กก (6) ประกาศความรับผดิชอบในการจดัการเพื่อจดัหา
ทรัพยากรท่ีเพียงพอส าหรับการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

-กก (7)  ประกาศความรับผดิชอบในการจดัการเพื่อพฒันา  
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้อยา่งต่อเน่ือง 

-กก (8) ตอ้งขีดเส้นขอบเขต ของ ความรับผดิชอบใหช้ดัเจน  
ในดา้นของการบริหารจดัการ ดา้นการบินและดา้นลูกเรือและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง และ 

-กก (9) ความจ าเป็นในการทบทวนนโยบายอยา่งสม ่าเสมอ  
เพื่อรักษานโยบายท่ีส าคญัใหถู้กตอ้งเหมาะสม 

กกกกก3) กกขอ้ก าหนด AMC2 ORO.FTL.120 (ข ) (2 ) เอกสารก ากบัระบบ  
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ สายการบินตอ้งพฒันาและเก็บเอกสาร การบริหาร
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ท่ีใหข้อ้มูลและท าการลงบนัทึกไว ้

กก (ก)  นโยบายและวตัถุประสงคข์อง การบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กก (ข)  ระเบียบวธีิและแนวทางปฏิบติั ของการบริหารความเส่ียง 
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กก (ค)  ภาระรับผดิชอบและระเบียบวธีิรวมถึงแนวทางปฏิบติั 
ของเจา้หนา้ท่ี 

กก(ง) การมีส่วนร่วมอยา่งต่อเน่ืองของการจดัการการบินและลูกเรือ
และบุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งอ่ืน ๆ ทั้งหมด 

กก (จ) โครงการฝึกอบรม ความตอ้งการในการฝึกอบรมและ  
การบนัทึกจ านวนผูเ้ขา้ฝึกอบรมของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กก(ฉ) ตารางบินและจ านวนชัว่โมงบินท่ีเกิดข้ึนจริง และในส่วนของ
ความคลาดเคล่ือนของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี ช่วงเวลาพกัผอ่น  และเหตุผลในความคลาดเคล่ือน 
และ  

กก (ช)  ขอ้มูลต่าง  ๆ ในส่วน ของ ระบบการบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ รวมถึงขอ้คน้พบจากเก็บรวบรวมขอ้มูล ขอ้เสนอแนะและการด าเนินการ 

กกกกก4)กกขอ้ก าหนด AMC1 ORO.FTL.120 (ข)  (4) การบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ดา้นการระบุอนัตรายของสายการบิน สายการบินตอ้งพฒันาและรักษา
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กระบวนการระบุส าหรับอนัตรายจากสภาวะความเหน่ือยลา้ทั้ง 3 อยา่ง  คือ ดา้นการท านาย  
ดา้นการปฏิบติัการเชิงรุก และดา้นปฏิกิริยา 

กก (ก) ดา้นการท านาย ( Predictive) คือ การด าเนินงานท่ีระบุถึง
อนัตรายจากความเหน่ือยลา้โดยการตรวจสอบจากตารางการบินของลูกเรือ ค านึงถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อ
การนอนหลบั ความเหน่ือยลา้และผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน อาจรวมถึงวธีิการ
เพื่อตรวจสอบ แต่มิจ ากดัเพียง ดงัรายละเอียดดงัน้ี 

 -กก(1) สายการบินหรือการด าเนินการธุรกิจท่ีมีประสบการณ์ 
ในส่วนของดา้น การด าเนินงาน  และการเก็บรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัประเภทท่ีคลา้ยกนัของ 
การด าเนินงาน 

 -กก(2) หลกัฐานท่ีใชใ้นการจดัตารางเวลาการปฏิบติังาน และ 
 -กก(3) แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เชิงชีวภาพ (Bio-mathematical 

models) 
กกดา้นการปฏิบติัการเชิงรุก ( Proactive) คือ การด าเนินงานท่ีระบุถึง

อนัตรายจากความเหน่ือยลา้โดยการตรวจสอบจากตารางการบินของลูกเรือ  ค านึงถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อ  
การนอนหลบั ความเหน่ือยลา้และผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน อาจรวมถึงวธีิการ
เพื่อตรวจสอบ แต่มิจ ากดัเพียง ดงัรายละเอียดดงัน้ี 

 -กก(1) การรายงานสภาพร่างกายของตนเองต่อความเส่ียงท่ีอาจ
เกิดจากความเหน่ือยลา้ 

 -กก(2) แบบส ารวจความเหน่ือยลา้ของลูกเรือ 
 -กก(3) การเก็บขอ้มูลเท่ียวบินและการปฏิบติังานของลูกเรือ 
 -กก(4) ฐานขอ้มูลดา้นความปลอดภยัท่ีมีอยูแ่ละการศึกษา  

ทางวทิยาศาสตร์และ 
 -กก( 5)  การวเิคราะห์การวางแผนเปรียบเทียบกบัเวลา 

การปฏิบติังานท่ีเกิดข้ึนจริง 
 กก (ค) ดา้นปฏิกิริยา ( Reactive) ควรระบุถึงการมีส่วนร่วมใน  

การรายงานถึงอนัตรายของความเหน่ือยลา้และเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัผลกระทบเชิงลบ  
ดา้นความปลอดภยัเพื่อตรวจสอบวา่ผลกระทบของความเหน่ือยลา้จะไดรั้บการลดลง  
โดยกระบวนการ ดงัต่อไปน้ี  การรายงานความเหน่ือยลา้  การรายงานท่ีเป็นความลบั  การรายงาน  
การตรวจสอบ การรายงานอุบติัการณ์ท่ีเกิดข้ึน และการวเิคราะห์ขอ้มูลของเท่ียวบิน 

กกกกก5) กกขอ้ก าหนด  AMC2  ORO.FTL.120 (ข) (4) การบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ดา้นการประเมินความเส่ียงของสายการบิน  สายการบินตอ้งพฒันา  
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และด าเนินการตามขั้นตอนการประเมินความเส่ียงท่ีเป็นตวัก าหนดความน่าจะเป็น ความรุนแรง  
ท่ีอาจเกิดข้ึนจากเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้  และระบุความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งเม่ือจ าเป็น  
ตอ้งมีการลดผลกระทบจากขั้นตอนการประเมินความเส่ียง ควรตรวจสอบ การระบุอนัตรายและ
ความเช่ือมโยงกนักบัลูกเรือ  ไดแ้ก่  การด าเนินงาน  ความน่าจะเป็น  ผลกระทบท่ีเป็นไปได ้
ประสิทธิผลของอุปสรรคดา้นความปลอดภยัท่ีมีอยูแ่ละการควบคุม 

กกกกก6)กก ขอ้ก าหนด AMC1 ORO.FTL.120 (ข) (5) การบริหารความเส่ียงอนัเกิด
จากความเหน่ือยลา้ ดา้นการลดความเส่ียงของสายการบิน  สายการบินตอ้งพฒันาและใชว้ธีิการลด  
ความเส่ียง ดงัน้ี  การเลือกแผนการการบรรเทาผลกระทบไดอ้ยา่งเหมาะสม  การใชก้ลยทุธ์ เพื่อ 
การลดผลกระทบ และการตรวจสอบผลของกลยทุธ์วา่มีการลดผลกระทบหรือไม่ 

กกกกก7) กกขอ้ก าหนด  AMC1 ORO.FTL.120 (ข)  (6) แนวทางการ ประกนั  
เร่ืองความปลอดภยัในการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ สายการบินตอ้งพฒันาและ
รักษาความเช่ือมัน่ของแนวทางการประกนัความปลอดภยัในการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 

กก (ก) สายการบินตอ้งพฒันาและรักษาระดบัของขั้นตอน  
การเฝ้าสังเกต การวเิคราะห์แนวโนม้ การสร้างความเช่ือมัน่และประสิทธิภาพในการควบคุม  
ความปลอดภยัจากความเหน่ือยลา้ แหล่งท่ีมาของขอ้มูลท่ีควรมี แต่มิจ ากดัเพียง ดงัต่อไปน้ี 

 -กก(1) การรายงานถึงความอนัตรายและการสืบสวน 
 -กก(2) การตรวจสอบและการส ารวจ และ  
 -กก(3) การทบทวนและการศึกษาเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ 

กก (ข)  ขั้นตอนการเตรียมมาตรการ ขั้น พื้นฐานในการจดัการ  
ความเปล่ียนแปลงท่ีควรมี แต่มิไดจ้  ากดัเพียง ดงัต่อไปน้ี 

 -กก(1) การระบุการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนของสภาพแวดลอ้ม  
ในดา้นของการปฏิบติังาน ซ่ึงอาจส่งผลต่อการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

 -กก(2) การระบุการเปล่ียนแปลงภายในองคก์รซ่ึงอาจส่งผลต่อ
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

 -กก (3) การพิจารณาถึงเคร่ืองมือท่ีสามารถน ามาใชง้าน  
เพื่อรักษาระดบัหรือปรับปรุงการปฏิบติังานดา้นการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ได ้
และ 

กก (ค) ขั้นตอนการพฒันาการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก 
ความเหน่ือยลา้ท่ีควรมี แต่มิไดจ้  ากดัเพียง ดงัต่อไปน้ี 
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-กก(1 ) การก าจดั และ / หรือการปรับเปล่ียนการควบคุม  
ความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบในแบบท่ีมิไดต้ั้งใจ หรือ มิมีความจ าเป็นท่ีเปล่ียนแปลงในการด าเนินการ 
หรือเปล่ียนสภาพแวดลอ้มในการด าเนินงานขององคก์ร 

-กก(2) การประเมินผลเป็นประจ าต่อส่ิงอ านวยความสะดวก 
อุปกรณ์ เอกสารและขั้นตอนต่าง ๆ และ 

-กก(3) การก าหนดความจ าเป็นในการแนะน ากระบวนการใหม่
และวธีิการในการลดความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ท่ีจะเกิดข้ึน  

กกกกก8)กกขอ้ก าหนด  AMC1 ORO.FTL.120 (ข) (7) การด าเนินการ ในส่วนของ
ดา้นการส่งเสริม ของการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ การด าเนินการส่งเสริม  
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ควรสนบัสนุนใหมี้การพฒันาภาพรวมใน  
การปฏิบติังาน  และบรรลุความส าเร็จของระดบัความปลอดภยัท่ีเหมาะสมอยา่งต่อเน่ือง โดย 
สายการบินควรก าหนดและท าใหก้ารด าเนินการ เกิดผล ซ่ึงเป็นส่วนหน่ึงของการบริหารความเส่ียง
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 

กก(ก) การจดัฝึกอบรมเพื่อใหมี้สมรรถนะเทียบเท่ากบับทบาทและ
ความรับผดิชอบในดา้นการบริหารจดัการ  ดา้นการบินและดา้นลูกเรือและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งภายใต้
แผนการด าเนินงานการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ และ 

กก (ข) แผนการส่ือสารในการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก 
ความเหน่ือยลา้อยา่งมีประสิทธิภาพ ดงัรายละเอียด ดงัน้ี 

 -กก (1) อธิบายนโยบายการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก 
ความเหน่ือยลา้ ขั้นตอนการปฏิบติั และความรับผดิชอบ ต่อผูท่ี้มีส่วนไดส่้วนเสียท่ีเก่ียวขอ้ง และ 

 -กก(2) อธิบายถึงช่องทางการส่ือสารท่ีใชใ้นการรวบรวมและ
เผยแพร่ ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งต่อการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กกกกก 9) กกขอ้ก าหนด  ORO.FTL.200, CS FTL.1.200, GM 1CS FTL.1.200 ไดมี้
การระบุถึงฐานประจ าการ (Home base) สายการบินตอ้งก าหนดฐานประจ าการใหลู้กเรือ ในกรณีท่ี
เปล่ียนฐานประจ าการใหม่ก่อนการเร่ิมในเท่ียวบินแรก  ตอ้งมีช่วงเวลาพกัท่ีฐานประจ าการใหม่เป็น
เวลา 72 ชัว่โมง หรือ 3 คืนตามเวลาทอ้งถ่ิน และท่ีพกัของลูกเรือควรใชเ้วลาเดินทางมิเกิน 90 นาที  

กกกกก10)กกขอ้ก าหนด ORO.FLT.205 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
 1)กก(ข) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัขั้นพื้นฐาน 

 กก(1) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือ
ท่ีปรับตวัตามเขตเวลา โดยปราศจากการขยายเวลาใหป้ฏิบติัตามตารางท่ี 2.5  
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ตารางทีก่2.5กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือท่ีปรับตวัตามเขตเวลา 
 

เร่ิมช่วงเวลา
ปฏิบัตหิน้าที่
การบิน ณ เวลา

อ้างองิ 

1-2 
เทีย่ว 

3 เทีย่ว 4 เทีย่ว 5 เทีย่ว 6 เทีย่ว 7 เทีย่ว 8 เทีย่ว 9 เทีย่ว 
10 
เทีย่ว 

06:00 - 13:29 13.00 12.30 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 
13:30 - 13:59 12.45 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 
14:00 - 14:29 12.30 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 
14:30 - 14:59 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 
15:00 - 15:29 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 
15:30 - 15:59 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 09.00 
16:00 - 16:29 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 09.00 
16:30 - 16:59 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 09.00 09.00 
17:00 - 04:59 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 09.00 09.00 
05:00 - 05:14 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 
05:15 - 05:29 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 
05:30 - 05:44 12.30 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 
05:45 - 05:59 12.45 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 

ทีม่ากก European Aviation Safety Agency, 2016  
 
ตารางที่ ก2.6กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือท่ี มิสามารถปรับตวัตาม 

  เขตเวลาใด 
 

ช่วงเวลาปฏิบัติหน้าทีก่ารบินสูงสุดต่อวนัขึน้อยู่กบัเทีย่ว (Sector) 

1-2 3 4 5 6 7 8 

11:00 10:30 10:00 09:30 09:00 09:00 09:00 

ทีม่ากก European Aviation Safety Agency, 2016 
 

กก(2) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือ
ท่ีมิสามารถปรับตวัตามเขตเวลาใด ตามตารางท่ี 2.6  
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 2)กก(ค) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินกบัเวลารายงานตนของพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินและนกับินท่ีต่างกนั  อนัส่งผลใหช่้วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  และเวลา 
การรายงานตนของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินและนกับินมีความแตกต่างกนั เน่ืองจากพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินตอ้งการเวลาในการเตรียมความพร้อมก่อนการเร่ิมปฏิบติัการบินมากกวา่
นกับิน  ซ่ึงเวลาดงักล่าวมิควรต่างมากกวา่หน่ึงชัว่โมง ดงันั้นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของ
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน จะ เร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
เร่ิมรายงานตนต่อหนา้ท่ี แต่การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจะเร่ิมตั้งแต่เวลา 
ท่ีนกับินเร่ิมรายงานตนต่อหนา้ท่ี 

 3)กก(จ) การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัเน่ือง  
จากการพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน  ดงันั้นตารางชัว่โมงบินตอ้งระบุเง่ือนไขในการขยายช่วงเวลา  
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัเน่ืองจากการพกัผอ่นบนเคร่ืองบินโดยตอ้งค านึงถึง  จ านวนเท่ียว 
ท่ีท าการบิน เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าบนสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินของลูกเรือแต่ละคน  ประเภทของ
สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน และนกับินเสริม 

 4)กก(ฉ) กรณีท่ีเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินจากการข้ึนบินในดุลยพินิจ  
ของผูบ้ญัชาการนกับิน 

 กก(1) เง่ือนไขในการดดัแปลงขอ้จ ากดัดา้นการปฏิบติัหนา้ท่ี
การบิน หนา้ท่ี และช่วงเวลาพกั ควรปฏิบติัตามขั้นตอนดงัน้ี 

 -กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจากขอ้ (ข) และ  
ขอ้ (จ) ของ ORO.FTL.205 และ ORO.FTL.220 จะเพิ่มข้ึนมิเกิน 2 ชัว่โมง เวน้แต่กรณีท่ีมีการเพิ่ม
นกับิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดเพิ่มข้ึนมิเกิน 3 ชัว่โมง 

 -กกหากปฏิบติัการบินอยูใ่นเท่ียวสุดทา้ยและท าการเพิ่ม
เวลาบินเกินกวา่ท่ีอนุญาตเน่ืองจากเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินหลงัจากน าเคร่ืองข้ึนแลว้ เท่ียวบิน 
อาจบินต่อไปตามเส้นทางหรือน าเคร่ืองลงจอดท่ีสนามบินอ่ืน 

 -กก ช่วงเวลาพกัผอ่นหลงัจากช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
การบินตอ้งลดมิเกิน 10 ชัว่โมง 

 กก(2) ในกรณีท่ีสถานการณ์ฉุกเฉินส่งผลต่อความเหน่ือยลา้ 
หวัหนา้นกับินตอ้งลดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินลง และ/หรือเพิ่มช่วงเวลาพกัเพื่อลดความเส่ียง  
ท่ีก่อใหเ้กิดอนัตรายต่อความปลอดภยัของเท่ียวบิน 

 กก(3) หวัหนา้นกับินตอ้ง หารือกบั ลูกเรือ ในส่วนของ ระดบั  
อนัตรายก่อนการตดัสินใจเปล่ียนแปลง ขอ้ 1 และ 2 
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 กก(4) หวัหนา้นกับินตอ้งส่งรายงานเร่ืองการเพิ่มระยะเวลา  
ท่ีท าการบินหรือลดเวลาพกั 

 กก(5) หากมีการเพิ่ม  หรือลดช่วงเวลาพกัมากกวา่ 1 ชัว่โมง ตอ้งส่ง
รายงานไปยงัศูนยค์วบคุมการบินภายใน 28 วนั หลงัจากเกิดเหตุการณ์ 

 กก(6) สายการบินตอ้งมิลงโทษใด  ๆ จากการตดัสินใจภายใต้
ขอ้ก าหนดน้ี และตอ้งระบุเหตุการณ์ในคู่มือการด าเนินการ 

กกกกก11)กกขอ้ก าหนด  ORO.FTL.205 (ข) และ (ง) การปฏิบติัหนา้ท่ีในช่วง เวลา
กลางคืน 

 กกการปฏิบติัหนา้ท่ีตอนกลางคืนเป็นไปอยา่งต่อเน่ือง จ านวนของ
เท่ียวบินจะถูกจ ากดัอยูท่ี่ 4 เท่ียวต่อหน่ึงหนา้ท่ี 

 กกสายการบินตอ้งวางแผนจดัการความเส่ียงจากความเหน่ือยลา้  
ในส่วนท่ีเก่ียวกบัหนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัผอ่นใหเ้หมาะสม เพื่อควบคุมผลกระทบจาก  
ความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติัหนา้ท่ีตอนกลางคืนเกิน 10 ชัว่โมง 

กกกกก12)กกขอ้ก าหนด  ORO.FTL.205 (จ) การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
กบัช่วงเวลาพกัผอ่นระหวา่งเท่ียวบิน 

 กกประเภทของสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน 
 -กกสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินระดบั  1 หมายถึง ท่ีนอนพกั

หรือพื้นท่ีท่ีสามารถปรับนอนราบ หรือเกือบราบ ทั้งน้ีสามารถปรับเอนไดอ้ยา่งนอ้ย 80  องศา  
โดยเป็นพื้นท่ีแยกจากหอ้งนกับินและหอ้งโดยสารสามารถปรับแสงสวา่งและปราศจากเสียงรบกวน  

 -กกสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินระดบั 2 หมายถึง ท่ีนัง่ในหอ้ง
โดยสารเคร่ืองบินท่ีปรับเอนไดอ้ยา่งนอ้ย 45  องศาหรือเอนไดอ้ยา่งนอ้ยท่ีสุด 55  น้ิว ( 137.5  
เซนติเมตร) ความกวา้งของท่ีนัง่นอ้ยท่ีสุดคือ 20 น้ิว (50 เซนติเมตร) และมีพื้นท่ีพกัขาและเทา้ โดย
เป็นพื้นท่ีแยกจากผูโ้ดยสารอยา่งนอ้ยมีม่านกั้นเพื่อใหมื้ดและลดเสียงรบกวน และปราศจาก 
การรบกวนจากผูโ้ดยสารและลูกเรือ 

 -กกสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินระดบั 3 หมายถึง ท่ีนัง่ในหอ้ง
โดยสารเคร่ืองบินหรือในหอ้งนกับินเอนไดอ้ยา่งนอ้ย 40 องศา มีพื้นท่ีพกัขาและเทา้ โดยเป็นพื้นท่ี
แยกออกจากผูโ้ดยสารอยา่งนอ้ยมีม่านกั้น  เพื่อใหมื้ดและลดเสียงรบกวน และ มิติดกบัท่ีนัง่ของ
ผูโ้ดยสาร 

 กกการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินกบัช่วงเวลาพกัผอ่น  
บนเท่ียวบินของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ข้ึนอยูก่บั ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าบนเท่ียวบิน  และ
ประเภทของท่ีพกั ตามรายละเอียดของตารางท่ี 2.7 ดงัรายละเอียด ดงัต่อไปน้ี 
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ตารางทีก่2.7กกตารางช่วงเวลาพกัผอ่นบนเท่ียวบินขั้นต ่าส าหรับลูกเรือ 
 

การขยายช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบินสูงสุด 
ช่วงเวลาพกัผ่อนขั้นต า่บนเทีย่วบิน (ช่ัวโมง) 

ระดบั 1 ระดบั 2 ระดบั 3 
ไดถึ้ง 14:30  1:30 1:30 1:30 

14:31 – 15:00 1:45 2:00 2:20 

15:01 – 15:30 2:00 2:20 2:40 

15:31 – 16:00 2:15 2:40 3:00 

16:01 – 16:30 2:35 3:00 มิอนุญาต 

16:31 – 17:00 3:00 3:25 มิอนุญาต 

17:01 – 17:30 3:25 มิอนุญาต มิอนุญาต 

17:31 – 18:00 3:50 มิอนุญาต มิอนุญาต 

ทีม่ากก European Aviation Safety Agency, 2016 
 

 กกการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินกบัช่วงเวลาพกัผอ่น
ระหวา่งเท่ียวบินภายใตข้อ้ก าหนดการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินกบัช่วงเวลาพกัผอ่น
ระหวา่งเท่ียวบิน ปฏิบติัตามดงัต่อไปน้ี 

 -กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินถูกจ ากดัอยูท่ี่ 3 เท่ียว และ 
 -กกช่วงเวลาพกัผอ่นบนเท่ียวบินท่ีต ่าสุดคือการพกัต่อเน่ือง  

90 นาทีของลูกเรือแต่ละคน  
 -กกเวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการพกัผอ่น ณ สถานท่ีพกับนเคร่ืองบิน

นบัรวมในช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
 -กกเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีจุดหมายปลายทางเทียบเท่ากบัช่วงเวลา

ปฏิบติัหนา้ท่ีท่ีผา่นมาหรือ 14 ชัว่โมง หากแต่วา่จ านวนเวลาใดท่ีมากกวา่ 
 -กกลูกเรือตอ้งมิเร่ิมตน้เท่ียวบินจากการยา้ยท่ีเพื่อเป็นส่วนหน่ึง

ของลูกเรือท่ีปฏิบติังานในเท่ียวบินเดียวกนั 
กกกกก13)กกขอ้ก าหนด ORO.FTL.205 (ช) การรายงานความล่าชา้จากเหตุการณ์ 

ท่ีมิสามารถคาดการณ์ไดใ้นการวางแผนการบิน สายการบินอาจรายงานความล่าชา้ในกรณีท่ี  
เกิดเหตุการณ์ท่ีมิสามารถคาดการณ์ไดต้ามขั้นตอนการรายงานความล่าชา้ สายการบินตอ้งเก็บ
บนัทึกการรายงานความล่าชา้ในระบบตารางการปฏิบติังานของลูกเรือ ซ่ึงขั้นตอนการรายงาน  
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ความล่าชา้มีเวลาการแจง้เตือนเพื่อใหลู้กเรืออยูใ่นท่ีพกัท่ีเหมาะสมของตนเม่ือไดรั้บแจง้วา่มี  
การรายงานความล่าชา้เกิดข้ึน และในกรณีท่ีลูกเรือไดรั้บการแจง้การรายงานความล่าชา้ การค านวณ
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสามารถค านวณไดด้งัน้ี 

 กก1)กกการแจง้เตือนเร่ืองความล่าชา้ 1 คร้ังส่งผลใหก้ารค านวณ

ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดเป็นไปตาม ขอ้ 3 หรือขอ้ 4 

 กก2)กกหากช่วงเวลาการรายงานตนต่อหนา้ท่ีมีการแกไ้ขเพิ่มเติม  
การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิมค านวณหลงัจากการแจง้เตือนคร้ังท่ี 2 แลว้ 1 ชัว่โมง
หรือในเวลาการรายงานความล่าชา้คร้ังแรกหากเวลาการแจง้เตือนคร้ังแรกเร็วกวา่ 

 กก3)กกเม่ือมีการล่าชา้นอ้ยกวา่ 4 ชัว่โมง การค านวณช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดเร่ิมจากเวลารายงานตนในคร้ังแรกและการค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินจะเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาเร่ิมการรายงานความล่าชา้ 

 กก4)กกเม่ือมีการล่าชา้ 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่การค านวณช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจะข้ึนอยูก่บัขอ้จ ากดัเพิ่มเติมของการรายงานตนในคร้ังแรกหรือเวลา  
การรายงานความล่าชา้ และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาเร่ิมการรายงาน
ความล่าชา้ 

 กก5)กกขอ้ยกเวน้ต่อ จากขอ้ 1 และ 2 เม่ือสายการบิน มีการ แจง้
ลูกเรือวา่จะมีการล่าชา้ 10 ชัว่โมงหรือมากกวา่ ลูกเรือตอ้งมิถูกรบกวนจากสายการบิน และการล่าชา้
เป็นเวลา 10 ชัว่โมงหรือมากกวา่นั้นใหค้  านวณวา่เป็นช่วงเวลาพกัผอ่น 

 กก6)กกขั้นตอนการด าเนินการส าหรับการรายงานความล่าชา้ควร
ปฏิบติัตามขั้นตอนดงัต่อไปน้ี  ระบุวธีิการติดต่อ ก าหนดเวลาในการแจง้เตือนต ่าสุดและสูงสุด และ
หากเป็นไปไดใ้หห้ลีกเล่ียงการรบกวนการนอนหลบั 

กกกกก14)กกขอ้ก าหนด ORO. FTL.210 ขอ้จ ากดัชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีสะสม 

 กก(ก) ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีรวมทั้งหมดมิควรเกินดงัน้ี 
 -กก60 ชัว่โมงในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนั 
 -กก110 ชัว่โมงในระยะเวลา 14 วนัต่อเน่ืองกนั 
 -กก190 ชัว่โมงในระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั 

 กก(ข) ขอ้จ ากดัชัว่โมงบินทั้งหมด 
 -กก100 ชัว่โมงในระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั 
 -กก900 ชัว่โมงในระยะเวลา 1 ปีตามปฏิทิน 
 -กก1,000 ชัว่โมงในระยะเวลา 12 เดือนต่อเน่ืองกนั 
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กกกกก15)กกขอ้ก าหนด ORO.FTL.215 การยา้ยท่ี 

 กก(ก)  การยา้ยท่ีก่อนการเร่ิมปฏิบติังานนบัรวมเป็นช่วงเวลา ใน 
การปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน แต่มินบัเป็นเท่ียว (sector)  

 กก (ข)  เวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการยา้ยท่ีนบัรวมเป็นช่วงเวลา ใน 
การปฏิบติัหนา้ท่ี  

กกกก ก16)ก กขอ้ก าหนด ORO.FTL.225  การรอเรียก  และการปฏิบติัหนา้ท่ี   
ณ สนามบิน 

 กก (ก)  การรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี และการปฏิบติัหนา้ท่ี ใด ๆ   
ณ สนามบินตอ้ง มีการ ระบุในตารางการปฏิบติังาน และตอ้งแจง้ล่วงหนา้เพื่อใหลู้กเรือมีเวลา
พกัผอ่นท่ีเหมาะสม 

 กก (ข) การรอเรียก  ณ สนามบิน ลูกเรือตอ้งท าการรอเรียกอยู่   
ณ บริเวณท่ีรายงานตนจนกวา่ไดรั้บแจง้วา่การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีนั้นส้ินสุดลง 

 กก (ค)  การรอเรียก ณ สนามบินน าไปค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีตามขอ้จ ากดัดา้นชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีสะสมและช่วงเวลาพกัผอ่น 

 กก (ง) การปฏิบติัหนา้ท่ีใด ๆ ณ สนามบินน าไปค านวณเป็น
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินควรค านวณตั้งแต่เวลา เร่ิมการรายงานตน
ต่อหนา้ท่ี ณ สนามบิน 

 กก (จ) สายการบินตอ้งเตรียมท่ีพกัใหก้บัลูกเรือ ในขณะท่ีท า 
การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ณ สนามบิน 

 กก (ฉ) ตารางการปฏิบติังานตอ้งระบุรายละเอียด ดงัน้ี 
   -กกระยะเวลาสูงสุดท่ีใชใ้นการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี 
   -กกเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก นั้นอาจส่งผลกระทบต่อช่วงเวลา

ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด ซ่ึงตอ้งค านึงถึงปัจจยัต่าง  ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง  และการเตรียมท่ีพกัส าหรับ
ลูกเรือเพื่อใช้ในการพกัผอ่น เช่น  ความพร้อมของลูกเรือท่ีจ าเป็นในกรณี เร่งด่วน  อาการง่วงขณะ 
ท าการรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  และการแจง้เตือนล่วงหนา้เพื่อป้องกนัการนอนหลบัในขณะท่ี
มอบหมายใหป้ฏิบติัหนา้ท่ีและช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

 -กกตอ้งมิท า การมอบหมายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ใด ๆ 
หลงัจากการปฏิบติัหนา้ท่ีและตามดว้ยเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า 

 -กก เวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  นอกเหนือจาก  
การรอเรียก ณ สนามบิน จะน าไปค านวณร่วมกบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีสะสม 
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กกกกก17)กกขอ้ก าหนด CS FTL.1.225 การรอเรียก การดดัแปลงในส่วนของขอ้จ ากดั
ในดา้นการปฏิบติัการบิน  ดา้นการปฏิบติัหนา้ท่ี และเวลาพกั สามารถเปล่ียนแปลงได ้โดย เป็นไป
ตามขอ้ก าหนดเร่ืองการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี และการปฏิบติัหนา้ท่ี ณ สนามบิน  

 กก(ก) การรอเรียก ณ สนามบิน 
  -กกระยะเวลาพกัผอ่นหลงัจากการรอเรียก ณ สนามบินตอ้งเป็นไป

ตามท่ีระบุไวใ้น ขอ้ก าหนดของ ช่วงเวลาพกัผอ่น หากการรอเรียก  ณ สนาม บินนั้น ตอ้งมิตามดว้ย
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  

  -กกหากไดรั้บมอบหมายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินใน ระหวา่ง
ท าการรอเรียก ณ สนามบิน การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน จะเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาท่ีเร่ิม
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะลดลงตามเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ณ สนามบินเกินกวา่ 4 ชัว่โมง 

  -กกจากขอ้ก าหนดท่ี ORO.FTL.205 (ข) และ (ง) จ านวนชัว่โมงสูงสุด
ท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีรวมกนัระหวา่งการรอเรียก ณ สนามบิน และเวลาช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด 
คือ 16 ชัว่โมง 

ก ก(ข) การรอเรียกเพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ี อ่ืน ๆ ท่ีนอกเหนือการรอเรียก  
ณ สนามบิน มีรายละเอียด ดงัน้ี 

 -กก(1) เวลาสูงสุด ท่ีใช้ ในการรอเรียก เพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ีคือ  
16 ชัว่โมง 

 -กก( 2 ) จ านวนชัว่โมงรวมของ เวลา ท่ีใชใ้น การรอเรียก  
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมิเกิน 18 ชัว่โมง 

 -กก (3) การค านวณ ชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีสะสม  ระบุให้  
น าเวลาท่ีใชใ้น การรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  ท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน  จ านวน  
25 เปอร์เซ็นต ์มานบัรวมเป็นเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  

 -กก(4) การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีตอ้งตามดว้ยเวลาพกั 
 -กก(5) การรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ถือวา่ ส้ินสุดลง  เม่ือลูกเรือ

ไดรั้บมอบหมายใหร้ายงานตนเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ณ จุดท่ีก าหนดไว ้
 -กก(6) หากเวลา ท่ีใช้ในการรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลง

ภายใน 6 ชัว่โมงแรก ในการค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจะเร่ิมค านวณจากเวลาท่ีเร่ิม  
การรายงานตนเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี 
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 -กก (7) หากเวลาในการรอเรียก เพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลง
หลงัจาก 6 ชัว่โมงแรก การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด  จะลดลงตามจ านวนชัว่โมง  
ท่ีท าการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีเกินจาก 6 ชัว่โมงเป็นตน้ไป 

 -กก (8) หากมีการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด 
เน่ืองจากมีการพกัระหวา่งเท่ียวบิน สามารถขยายจากเวลา 6 ชัว่โมงเป็น 8 ชัว่โมง 

 -กก(9) ช่วงเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  ท่ีเร่ิมตั้งแต่
เวลา  23:00-7:00 น. จะมิน ามา คิดรวมกบั ขอ้ก าหนดดา้น การลดในช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ตามขอ้ก าหนด ท่ี CS FTL.1.225 (ข) เร่ือง การรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี อ่ืน ๆ ท่ีนอกเหนือจาก 
การรอเรียก ณ สนามบิน ในยอ่หนา้ท่ี (6) (7) (8) จนกวา่ลูกเรือจะไดรั้บการติดต่อจากสายการบิน 

 -กก (10)  ช่วงระหวา่งเวลาท่ีลูกเรือ ไดรั้บ การติดต่อ จาก  
สายการบิน เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี กบัเวลาท่ีตอ้งรายงานตนต่อหนา้ท่ีนั้นตอ้งมีเวลาเหมาะสม  เพื่อให้
ลูกเรือสามารถใชเ้วลาเดินทางจากท่ีพกัมายงัจุดรายงานตนเพื่อปฏิบติังาน 

กกกกก18)กกขอ้ก าหนด  GM1 CS FTL.1.225 เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าและการรอเรียก
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี 

 กก(ก) หากสายการบินลด เวลาในการรอเรียก หรือการรอเรียก เพื่อ
ปฏิบติัหนา้ท่ีท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน อนัมิเก่ียว ขอ้ง กบัการมอบหมาย  
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าใหเ้ป็นไปตามขอ้ก าหนดช่วงเวลาพกัผอ่น 

 กก (ข) ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีถูกก าหนดไว้  ก่อนการ ไดรั้บ
มอบหมายใหป้ฏิบติั หนา้ท่ี อนัเกิดข้ึนระหวา่ง การรอเรียก เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี นั้น ช่วงเวลาพกัผอ่น
ดงักล่าวจะมินบัรวมวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีในการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี 

 กก (ค)  บางส่วนของ เวลาท่ีใชใ้น การรอเรียก เพื่อ ปฏิบติัหนา้ท่ี   
ท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน ใหน้บัวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีตามขอ้ก าหนดเร่ืองขอ้จ ากดั
ชัว่โมงบินและช่วงเวลา ปฏิบติัหนา้ท่ีเท่านั้น  หากลูกเรือไดรั้บมอบหมายใหป้ฏิบติังานใน ระหวา่ง
การรอเรียก เวลาท่ีเร่ิมการปฏิบติังานใหน้บัตามเวลาจริง ณ สถานท่ีท่ีรายงานตนต่อหนา้ท่ี  
ตามขอ้ก าหนดเร่ืองช่วงเวลาพกัผอ่น 

กกกกก19)กกขอ้ก าหนด ORO.FTL.230 การรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ 
 กก การรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจตอ้งระบุในตาราง  

การปฏิบติังาน  และตอ้งระบุระยะเวลาสูงสุดต่อการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจแต่ละคร้ัง  
รวมถึง จ านวนในการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจท่ีต่อเน่ืองกนั 

 กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินใหเ้ร่ิมค านวณจากเวลาท่ีรายงานตน 
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กกการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ มิน ามาค านวณเป็นช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีตามขอ้ก าหนดขอ้จ ากดัชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีสะสมและช่วงเวลาพกัผอ่น 

กกสายการบินระบุจ านวนวนัสูงสุดในการรอเรียกเพื่อรับมอบหมาย
ภารกิจท่ีต่อเน่ืองกนั ภายใตข้อ้ก าหนดการชดเชยเวลาพกัผอ่นส าหรับความเหน่ือยลา้สะสม 

กก การค านึงถึงหลกัการจดัการความเหน่ือยลา้ ทางสายการบิน  
ตอ้งงดการติดต่อลูกเรือในแต่ละวนัของการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจเป็นเวลา 8 ชัว่โมง
เพื่อใหลู้กเรือไดน้อนหลบัในระยะเวลาดงักล่าว 

 กกการแจง้เตือนการรอเพื่อรับมอบหมายภารกิจควรหลีกเล่ียง 
การรบกวนรูปแบบการนอนหลบั  

 กกการแจง้เตือนล่วงหนา้เพื่อมอบหมายหนา้ท่ีใด  ๆ ตอ้งแจง้
ล่วงหนา้อยา่งนอ้ย 10  ชัว่โมงในระหวา่งช่วงเวลาการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ รวมถึง  
งดการติดต่อลูกเรือในช่วงเวลาดงักล่าวเป็นเวลา 8 ชัว่โมง 

กกกกก20)กกขอ้ก าหนด ORO.FTL.235 ช่วงเวลาพกัผอ่น 

 กก(ก) ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการ 
 -กก(1) ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี

การบินท่ีฐานประจ าการควรมีเวลาเท่ากบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีหรือ 12 ชัว่โมง หรือเวลาท่ีมากกวา่ 
 -กก(2) จากขอ้ 1 เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าอาจปรับเปล่ียนขอ้ (ข)ได้

หากสายการบินจดัหาท่ีพกัท่ีเหมาะสมใหแ้ก่ลูกเรือท่ีฐานประจ าการในระหวา่งท่ีปฏิบติังาน  
อยูใ่นรอบของตารางการบิน 

 กก(ข) ช่วงเวลาพกัผอ่นเม่ืออยูน่อกฐานประจ าการ 
 -กกช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  

การบินนอกฐานประจ าการควรมีเวลาเท่ากบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี หรือ 10 ชัว่โมงหากแต่วา่จ านวน
เวลาใดท่ีมากกวา่ โดยรวมเวลานอน 8 ชัว่โมง  แต่มิรวมเวลา ท่ีใชใ้นการ เดินทางและเวลาท่ีใช้
ส าหรับความจ าเป็นทางกายภาพ 

 -กกหากใชเ้วลาในการเดินทางไปยงัสถานท่ีพกั เป็นเวลามากกวา่ 
30  นาที สายการบินควรเพิ่มช่วงเวลาพกัผอ่นเป็น 2 เท่าของเวลาท่ีแตกต่างกนัในการเดินทาง
มากกวา่ 30 นาที เพื่อใหมี้เวลา 1 ชัว่โมงส าหรับความจ าเป็นทางกายภาพ 

 กก(ค) การลดเวลาพกัผอ่น  จากยอ่หนา้ (ก) และ (ข) การลดเวลา
พกัผอ่นขั้นต ่าตามเอกสารรับรองประเภทของสายการบิน โดยค านึงถึงองคป์ระกอบ  ดงัต่อไป น้ี  
การลดเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า การเพิ่มเวลาพกัผอ่นในภายหลงั และการลดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
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ตามดว้ยการลดเวลาพกัผอ่น  โดยการลด ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินตามดว้ยการลด  
เวลาพกัผอ่นนั้น ตอ้งค านึงถึงรายละเอียดต่อไปน้ี 

 -กก ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการหลงัจากการลด  
ระยะเวลาพกัลงคือ 12 ชัว่โมงและ 10 ชัว่โมงเม่ืออยูน่อกฐานประจ าการ 

 -กกการลดเวลาพกัผอ่นตอ้งอยูภ่ายใตเ้ง่ือนไขการบริหาร  
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

 -กกช่วงเวลาพกัผอ่นท่ีเกิดข้ึนหลงัจากการลดเวลาพกัจะขยาย
เวลาเพิ่มข้ึนจากเวลาท่ีต่างกนัระหวา่งช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าสุดท่ีระบุไวใ้น ขอ้ก าหนด ช่วงเวลา
พกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการ  หรือ ช่วงเวลาพกัผอ่นเม่ืออยูน่อกฐานประจ าการกบัช่วงเวลาพกั  
ท่ีถูกลดลง 

 -กกช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีเกิดข้ึนหลงัจากการลด  
เวลาพกั จะถูกลดลงจากเวลาท่ีแตกต่างกนัระหวา่งช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าสุดท่ีระบุไว้ ในขอ้ก าหนด
ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการ  หรือ ช่วงเวลาพกัผอ่นเม่ืออยู่ นอกฐานประจ าการ  
กบัเวลาพกัท่ีถูกลดลง 

 -กกขอ้ก าหนดการชดเชยเวลาพกัผอ่นส าหรับความเหน่ือยลา้
สะสมระบุวา่ ขอ้จ ากดัสูงสุดในการลดเวลาพกัผอ่นลงสามารถเกิดข้ึนไดอ้ยา่งมาก คือ 2  คร้ั ง 
ในระหวา่งการขยายเวลาเพื่อชดเชยเวลาพกัผอ่นคร้ังก่อนหนา้และคร้ังหลงั  

 กก (ง)  การชดเชยเวลาพกัผอ่นส าหรับความเหน่ือยลา้สะสม  
การขยายเวลาเพื่อชดเชยเวลาพกัผอ่นตามขอ้จ ากดัการบินควรระบุ การชดเชยเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า  
36 ชัว่โมง และรวมช่วงเวลากลางคืนตามเวลาทอ้งถ่ินเป็นจ านวน 2 คืน ทั้งน้ีระยะเวลาระหวา่ง  
การชดเชยเวลาพกัผอ่นส้ินสุดลงและก่อนการเร่ิมการชดเชยเวลาพกัผอ่นในคร้ังต่อไปเร่ิมข้ึนตอ้ง  
มิเกิน 168 ชัว่โมง โดยการชดเชยเวลาพกัผอ่นตอ้งเพิ่มข้ึน 2 วนั เป็นเวลา 2 คร้ังทุก ๆ เดือน 

 กก(จ)  จากขอ้จ ากดัดา้นชัว่โมงบินในการชดเชยเวลาพกัผอ่น ตอ้ง
ค านึงถึงผลกระทบจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั  และการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  รวมถึง 
การเพิ่มข้ึนของความเหน่ือยลา้ท่ีสะสม อนัเน่ืองมาจากการรบกวนตารางปฏิบติังาน  และการเปล่ียน
ฐานประจ าการ 

กกกกก21)กกขอ้ก าหนด CS FTL.1.235 (ข) เขตเวลาท่ีแตกต่างกนั  
 กกจากวตัถุประสงคใ์นขอ้ ORO.FTL.235 (จ)  (1) รอบของตาราง

การบิน (Rotation) คือแบบแผนของหนา้ท่ี รวมถึงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและช่วงเวลาพกัผอ่น  
โดยเร่ิมจากฐานประจ าการและส้ินสุดเม่ือกลบัสู่ฐานประจ าการ อยา่งนอ้ย 1 รอบ โดยสายการบิน  
มิตอ้งรับผดิชอบท่ีพกัแก่ลูกเรือท่ีฐานประจ าการ 
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 กกสายการบินตอ้งตรวจสอบรอบของตารางการบิน หากพบ วา่ 
มีผลกระทบต่อความเหน่ือยลา้ของลูกเรือสามารถปรับเปล่ียนตารางการปฏิบติังานหากจ าเป็น 

 กกการชดเชยโดยเพิ่มเวลาพกัผอ่นเน่ืองจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั 
 -กก(1) หากรอบของตารางการบิน  (Rotation) ท่ีมีเขตเวลา

แตกต่างกนั 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่ ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการ ดงัตารางท่ี 2.8 
 

ตารางทีก่2.8กกเวลาพกัขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการเพื่อชดเชยเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั 
 

เขตเวลาทีต่่างกนัสูงสุด (ช่ัวโมง) 
ระหว่างเวลาอ้างองิกบัเวลาท้องถิ่น
ทีลู่กเรือมกีารพกัระหว่างรอบของ

ตารางการบิน 

เวลาที่ผ่านไป (ช่ัวโมง) ตั้งแต่รายงานช่วงเวลาปฏิบัติหน้าที่การบิน (FDP) ในคร้ังแรกของ
รอบตารางการบิน(Rotation) ที่มีเขตเวลาต่างกนัอย่างน้อย 4 ช่ัวโมง 

 > 48 48 - 71:59 72 - 95:59 ≥ 96 
≤ 6 2 2 3 3 
> 6 และ ≤ 9 2 3 3 4 
> 9 และ ≤ 12 2 3 4 5 

ทีม่ากก European Aviation Safety Agency, 2016 

 

  -กก(2) หากช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมีเขตเวลาแตกต่างกนั  
4 ชัว่โมงหรือมากกวา่ ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าเม่ืออยูน่อกฐานประจ าการอยา่งนอ้ยเท่ากบัช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ี หรือ 14 ชัว่โมงหากแต่วา่จ านวนเวลาใดท่ีมากกวา่ จากในขอ้ (ข) (3) (1) และเวลา  
ท่ีระบุไวใ้น ORO. FTL.235 (ง) เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าตาม (ข) (3) (2) อาจปรับเปล่ียนไดข้ึ้นอยูก่บัท่ีพกั 
ท่ีสายการบินจดัใหก้บัลูกเรือ 

 กกในกรณีท่ีบินขา้มจากทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางตะวนัตก หรือ
จากทางฝ่ังตะวนัตกมุ่งสู่ทางตะวนัออกตอ้งมีเวลาพกัท่ีฐานประจ าการอยา่งนอ้ย 3 คืนตามเวลา
ทอ้งถ่ิน 

 กกการตรวจสอบเร่ืองรอบของตารางการบินอยูภ่ายใตร้ะบบ 
การดูแลของสายการบิน 

กกกกก22)กกขอ้ก าหนด ORO. FTL.240 โภชนาการ 

  กก (ก)  ในระหวา่งการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ท่ีมีระยะ เวลาเกินกวา่  
6 ชัว่โมง ลูกเรือตอ้งไดรั้บอาหารและเคร่ืองด่ืมเพื่อหลีกเล่ียงความเสียหายท่ีเกิดข้ึนต่อประสิทธิภาพ
การปฏิบติังานของลูกเรือ 
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  กก (ข) ทางสายการบินตอ้งก าหนดในคู่มือปฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้ง  
ดา้นโภชนาการของลูกเรือในระหวา่งช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

  -กก (1) คู่มือการปฏิบติังานควรระบุระยะเวลาขั้นต ่าของม้ือ
อาหารท่ีจดัเตรียมไว ้โดยเฉพาะอยา่งยิง่เม่ือช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินครอบคลุมช่วงเวลา  
รับประทานอาหารในเวลาปกติ  ตวัอยา่งเช่น ถา้ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  เร่ิม 11 นาฬิกาและ
ส้ินสุดเวลา 22 นาฬิกาตอ้งไดอ้าหารสองม้ือ 

  -กก(2) ควรก าหนดกรอบเวลาในม้ืออาหารปกติท่ีควรบริโภค 
เพื่อหลีกเล่ียงผลกระทบต่อร่างกายในดา้นความตอ้งการดา้นโภชนาการของมนุษย ์

กกกกก23)กกขอ้ก าหนด  ORO. FTL.245 การบนัทึกประวติัฐานท่ีอยู ่ชัว่โมงบิน 
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกัผอ่น 

  กก (ก)  สายการบินตอ้งรักษาการลงบนัทึกเป็นเวลา 24  เดือน   
โดยท าการเก็บประวติัการบนัทึกของลูกเรือแต่ละคน ประกอบดว้ย 

  -กกชัว่โมงบิน  การเร่ิมช่วงเวลาท่ีปฏิบติัหนา้ท่ี และการส้ินสุด
หนา้ท่ีในแต่ละรอบของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 

  -กกการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และการส้ินสุดหนา้ท่ีในแต่ละ
รอบของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

  -กกช่วงเวลาพกัผอ่น และวนัหยดุโดยท่ีปราศจากภาระหนา้ท่ีใด ๆ 
  -กกการไดรั้บมอบหมายใหอ้ยูท่ี่ฐานประจ าการ  การ รายงาน

เก่ียวกบัการขยายระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี และลดช่วงพกัผอ่น 

  กก (ข)  ทางสายการบินตอ้งจดัเตรียมส าเนาประวติัการบนัทึกของ  
แต่ละบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งกบัชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกัผอ่นหากมีการร้องขอ
ดงัต่อไปน้ี  ลูกเรือท่ีเก่ียวขอ้ง และสายการบินอ่ืนท่ีลูกเรือเปล่ียนไปเป็นลูกเรือของสายการบิน 
ท่ีเก่ียวขอ้ง 

  กก (ค) ประวติัการบนัทึกของลูกเรือผูท่ี้ท  าหนา้ท่ีมากกวา่หน่ึง  
สายการบินตอ้งเก็บไวเ้ป็นระยะเวลา 24 เดือน 

 

2.4กกแนวคดิและทฤษฎคีวามเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้เป็นความรู้สึกเกิดข้ึนตามการรับรู้และประสบการณ์ของแต่ละบุคคล เกิดได้

จากหลายปัจจยั ท าใหรู้้สึกอ่อนเพลีย หมดแรง ขาดความกระตือรือร้น และขาดการระแวดระวงั  
อาจเกิดข้ึนไดท้ั้งทางร่างกายและจิตใจ โดยร่างกายเกิดปฏิกิริยาตอบสนองต่อความเหน่ือยลา้  
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เฉพาะส่วน หรือทัว่ร่างกาย อนัเน่ืองมาจากการใชแ้รงในการท ากิจกรรมต่างๆ ท าใหสู้ญเสีย
พลงังาน รวมทั้งเกิดจากผลกระทบจาการเผชิญความเครียดเป็นเวลานาน (Piper 1993 อา้งใน  
รัตราภรณ์   บุญมา , 2550 หนา้  11) ทั้งน้ี สาเหตุหลกัของความเหน่ือยลา้มาจาก การนอนหลบั
พกัผอ่นไม่เพียงพอ หรือการนอนหลบัท่ีไม่ไดคุ้ณภาพ (Transport Canada, www, 2011) ท าให้  
การต่ืนตวัลดลง ซ่ึงเป็นการรบกวนการท างานของร่างกายท่ีส่งผลต่อคุณภาพชีวติ  มีผลต่อ  
การปฏิบติังาน ความปลอดภยั และท าใหผ้ลผลิตของงานลดลง 

2.4.1กก ความหมายของความเหน่ือยล้ากก 
ความเหน่ือยลา้เป็นปรากฏการณ์หลากหลายมิติ ท่ีมีผูใ้หค้  านิยามไวม้ากมาย 

(Akerstedt et al., 2004) และยากท่ีจะใหค้วามหมายไดค้รอบคลุมทั้งหมด (Caldwell, 2003, p. 15) 
ทั้งน้ี ผูท้  าการวจิยัไดแ้บ่งเป็นความหมายของความเหน่ือยลา้ออกเป็นความหมายทัว่ไป และ
ความหมายท่ีใชใ้นอุตสาหกรรมการบิน  

1)กกความหมายของความเหน่ือยลา้โดยทัว่ไป นั้น มีนกัวชิาการ ไดใ้หค้  า นิยามไว้
หลากหลาย ดงัต่อน้ี 

ปัณณธร   อยูก่ล่ิน (2548) ไดส้รุปความหมายของความเหน่ือยลา้  คือ   
การปฏิบติังานในสภาพบรรยากาศท่ีไม่เหมาะสมเป็นระยะเวลานาน ท าใหส้ภาวะของร่างกาย  และ
จิตใจเปล่ียนแปลงไป ส่งผลใหป้ระสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง เกิดความบกพร่อง  
ในการปฏิบติังานและท าใหเ้กิดอุบติัเหตุได ้

ความเหน่ือยลา้  หมายถึง การท่ีร่างกาย หรือจิตใจ หรือทั้งทางร่างกายและจิตใจ 
รู้สึกหมดแรง กงัวล ขาดความกระตือรือร้น ไม่มีชีวติชีวา  และขาดแรงจูงใจ ในการท าส่ิงต่าง ๆ  
(Davis and Doerr, 2015, p. 2) 

สรุปความหมายของความเหน่ือยลา้โดยทัว่ไป  คือ ความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนได้
ทั้งทางดา้นร่างกายและจิตใจ เป็นความรู้สึกความอ่อนแรง เบ่ือหน่าย อนัเน่ืองมาจากการปฏิบติังาน
ต่อเน่ืองเป็นเวลานานในสภาพแวดลอ้มท่ีไม่เหมาะสม ส่วนความเหน่ือยลา้ดา้นจิตใจเป็นความรู้สึก
เฉ่ือยชา เบ่ือหน่าย ขาดแรงจูงใจและขาดความกระตือรือร้นในการท าส่ิงต่าง  ๆ โดยมี สาเหตุ 
อนัเน่ือง มาจากการ ปฏิบติั งานท่ีซ ้ าซาก จ าเจ ซ่ึงความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนทั้งทางดา้นร่างกายและ
จิตใจ ส่งผลท าใหผ้ลผลิตในปฏิบติังานลดลงและไม่มีประสิทธิภาพ  

2)กกความเหน่ือยลา้ในอุตสาหกรรมการบินมีความเก่ียวขอ้งกบัการอดนอน  
การปฏิบติังานเป็นกะ ชัว่โมงการปฏิบติังานท่ีต่อเน่ืองยาวนาน จนเป็นสาเหตุท าใหก้ลายเป็นบุคคล
ท่ีขาดความเอาใจใส่ เพิกเฉยต่อส่ิงต่าง ๆ มีนกัวชิาการไดใ้หค้  าจ  ากดัความ ดงัต่อไปน้ี 
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พนม   ดอนตุม้ไพร (2552) กล่าวถึง ความเหน่ือยวา่เป็นอาการท่ีถูกท าให้  
เหน่ือยอ่อน เน่ืองจากกิจกรรมหรือปัจจยัต่าง  ๆ ท่ีส่งผลต่อร่างกายท าใหก้ าลงัของกลา้มเน้ือลดลง
และส่งผลต่อจิตใจ ท าใหข้าดแรงจูงใจ ขาดความกระตือรือร้น ท าใหก้ารตดัสินใจเกิดการผดิพลาด 
อีกทั้งเป็นสาเหตุท่ีท าใหอ้ากาศยานเกิดอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ ซ่ึงความเหน่ือยลา้เกิดข้ึนได้  
ในชีวติประจ าวนั เก่ียวขอ้งกบัสภาพแวดลอ้มต่าง ๆ ในท่ีท างาน ท่ีมีผลต่อการท างานทั้งดา้นร่างกาย
และดา้นจิตใจ 

Avers and Johnson (2011) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้เป็นความรู้สึกอ่อนลา้ทัว่ไป
หรืออาการง่วงนอน ท่ีมีผลมาจากการการต่ืนนอนเป็นเวลานาน การนอนหลบัท่ีไม่มีประสิทธิภาพ
หรือการรบกวนวงจรการท างานของร่างกาย ซ่ึงส่งผลต่อทางดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจและดา้นอารมณ์ 
ก่อใหเ้กิดผลกระทบต่อความปลอดภยัในการท างานและการท ากิจกรรมต่าง ๆ 

J. A., Jr. Caldwell and J. L. Caldwell (2003) กล่าวถึงความเหน่ือยลา้ คือ 
อาการเหน่ือย อนัเน่ืองมาจากการปฏิบติังานเป็นเวลานาน การยดืระยะเวลาในการปฏิบติังานโดย
ปราศจากการนอนหลบั หรือการปฏิบติังานใด  ๆ ท่ีตอ้งขดัต่อระบบการท างานของนาฬิกาชีวภาพ 
(Biological clock) หรือนาฬิกาชีวติ (Circadian rhythm) รวมถึง  การท ากิจกรรมต่าง  ๆ ท่ีท าให้
ร่างกายหมดแรงและเหน่ือยหน่ายทางจิตใจ ซ่ึงตวัเงินหรือค่าตอบแทนใด  ๆ ไม่สามารถเอาชนะ
ความเหน่ือยลา้ได ้

FAA (2007) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้ หมายถึง อาการต่าง  ๆ ประกอบดว้ย 
ความบกพร่องทางอารมณ์ อาการหลงลืม การขาดความระแวดระวงั ความสามารถในการตดัสินใจ
ในเร่ือง ต่าง  ๆ ลดลง การตอบสนองชา้ ความสามารถในการส่ือสารลดลง มีอาการสัปหงก และ  
ขาดความกระตือรือร้น หรือเฉ่ือยชา  

ICAO (2012) กล่าวถึง ความเหน่ือยลา้ไวว้า่ ความเหน่ือยลา้คือขีดความสามารถ
ทางดา้นร่างกาย  หรือจิตใจลดลง อนัมีผลมาจากการอดนอน การต่ืนนอนต่อเน่ืองเป็นเวลานาน
หลายชัว่โมง ระบบนาฬิกาชีวติ หรือดา้นร่างกายและจิตใจท่ีไดรั้บภาระงานมากเกินไป ท าให้  
การต่ืนตวัของลูกเรือ และความสามารถในการปฏิบติัหนา้ท่ีเก่ียวกบัความปลอดภยัลดลง 

Reinhart (1993) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้เป็นทุกอาการท่ีเช่ือมโยงมาจาก  
การอดนอน ความบกพร่องของนาฬิกาชีวภาพภายในร่างกายท่ีไม่สามารถปรับเขา้กบัเวลาทอ้งถ่ินท่ี
บุคคลนั้นอาศยัอยู ่อนัเน่ืองมาจากการเดินทางท่ีขา้มเขตเวลาโลก (Time zones) ท่ีมีเวลาต่างกนัมาก
ในช่วงเวลาสั้น ๆ รวมถึงความเครียดจากการบิน  

Salazar (2007) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้น าไปสู่การลดความสามารถของบุคคล
ในดา้นความคล่องแคล่วและสติปัญญา ซ่ึงเกิดข้ึนไดอ้ยา่งเฉียบพลนัทั้งทางร่างกายและจิตใจ  
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สืบเน่ืองมาจาก ปัจจยัเหล่าน้ี ไดแ้ก่ การนอนหลบัไม่เพียงพอ ภาวการณ์หยดุหายใจชัว่คราว 
อาการเจท็แลค การปฏิบติังานเป็นกะ และการยดืระยะเวลาในการปฏิบติังานท่ีนานข้ึน เป็นตน้ 

Transport Canada (2011) กล่าวคือ ความเหน่ือยลา้เกิดจากทางดา้นร่างกาย  
และจิตใจ อนัส่งผลใหค้วามต่ืนตวัลดลง และมีผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการท างาน  

สรุปความหมายของความเหน่ือยลา้ทางอุตสาหกรรมการบิน หมายถึง  
อาการเหน่ือยลา้ทั้งทางดา้นร่างกายและจิตใจท่ีเกิดข้ึนในชีวติประจ าวนั อนัเน่ืองจากภาระงานมาก 
การพกัผอ่นไม่เพียงพอ อดนอน ความเครียด และการท างานของระบบนาฬิกาชีวติในร่างกาย 
ไม่สอดคลอ้งกบัเวลาปัจจุบนั การปฏิบติังานเป็นกะ และการบินขา้มเขตเวลา ท าใหร่้างกายอ่อนแรง 
เกิดความเบ่ือหน่าย ขาดความระแวดระวงั รวมถึงความสามารถในการตดัสินใจลดลง  
ส่งผลอนัตรายต่อความปลอดภยัและประสิทธิภาพในการท างานลดลง 

2.4.2กกประเภทของความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้เป็นอาการท่ีสามารถจ าแนกออกเป็นประเภทต่าง ๆ ตามลกัษณะ และ

ระยะเวลาท่ีเกิด ข้ึนของ ความเหน่ือยลา้ โดยมีการเกิดข้ึนแบบทนัทีหรือเกิดข้ึนแบบสะสม  
อนัเน่ืองมาจากหลายปัจจยั ซ่ึงมีนกัวชิาการไดแ้บ่งความเหน่ือยลา้ออกเป็นประเภทต่าง  ๆ 
ดงัต่อไปน้ี 

พนม  ดอนตุม้ไพร (2552) สรุปความเหน่ือยลา้ออกเป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 
กกกกก1)กกความเหน่ือยลา้เฉียบพลนั (Acute fatigue) เกิดข้ึนจากดา้นจิตใจท่ีตอ้ง

ปฏิบติังานซ ้ าซากจ าเจเป็นระยะเวลานาน ก่อใหเ้กิดความเบ่ือหน่าย มีความรู้สึกไม่สบายใจ  
สบายกาย กระวนกระวาย ท าใหค้วามสามารถในการปฏิบติังาน รวมทั้งปริมาณและคุณภาพ 
ของงานลดลง ซ่ึงความรู้สึกเหล่าน้ีสามารถแกไ้ขไดโ้ดยการพกัผอ่นใหเ้พียงพอ 

กกกกก2)ddความเหน่ือยลา้สะสม (Cumulative fatigue) เป็นการสะสมของอาการ
อ่อนเพลียท่ีเกิดจากการพกัผอ่นไม่เพียงพอของความ เหน่ือยลา้เฉียบพลนั ท าใหข้าดความสดช่ืน  
มีความอดทนต่อความอ่อนเพลียต ่า หรือการเกิดสภาพเคร่งเครียดจากการปฏิบติังานท่ีต่อ เน่ืองกนั
เป็นเวลานาน 

ระว ิ เจิมสุวรรณ (2555) ไดส้รุปประเภทของความเหน่ือยลา้ไว ้2 ประเภท ดงัน้ี 
กกกกก1)กกความเหน่ือยลา้แบบเฉียบพลนั (Acute fatigue) เกิดจากการพกัผอ่น  

ไม่เพียงพอ นอนไม่หลบั อนัเน่ืองมาจากการสลบัเวลานอนในเวลากลางวนัและเวลากลางคืน 
กกกกก 2)กกความเหน่ือยลา้เร้ือรัง (Chronic fatigue) เป็นอาการลา้ทางอารมณ์  

ท่ีเกิดข้ึนเป็นเวลานาน อนัเน่ืองมาจากปัจจยัต่าง  ๆ เช่น เร่ืองงาน ผูร่้วมงาน การเงิน และครอบครัว  
ท่ียงัไม่รับการแกไ้ขใหส้ิ้นสุดไป 
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CAE oxford aviation academy (2014) แบ่งความเหน่ือยลา้เป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ 
กกกกก 1)กกความเหน่ือยลา้ระยะสั้น (Short-term fatigue) เป็นความเหน่ือยลา้  

ท่ีเกิดจากการนอนหลบัไม่เพียงพอ การปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นระยะเวลานาน การอดอาหาร ตาราง 
ในการปฏิบติังาน หรืออาการเจท็แลค ซ่ึงความเหน่ือยลา้ระยะสั้นสามารถแกไ้ขไดโ้ดยการพกัผอ่น  
ใหเ้พียงพอและการหยดุพกัจากการปฏิบติัการบิน 

กกกกก 2)กกความเหน่ือยลา้ระยะยาว  หรือความเหน่ือยลา้เร้ือรัง (Long-term/ 
Chronic fatigue) เป็นความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดจากหลายสาเหตุ ไดแ้ก่ ความเครียดในชีวติสมรส ปัญหา
จากท่ีท างาน ความกงัวลทางดา้นการเงิน และภาระงานท่ีมากเกินไป เป็นตน้  

Civil Aviation Safety Authority; CASA, 2013 แบ่งความเหน่ือยลา้ออกเป็น  
2 ประเภท ไดแ้ก่ 

กกกกก 1)กกความเหน่ือยลา้ชัว่คราว เป็นความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนเพียงระยะเวลา  
สั้น ๆ อนัมีผลเน่ืองมาจากการนอนหลบัไม่เพียงพอ และ การขยายระยะเวลาของการต่ืนตวั 

กกกกก 2)กกความเหน่ือยลา้สะสม อาจสืบเน่ืองมาจากไม่สามารถฟ้ืนตวัไดจ้าก  
ความเหน่ือยลา้ชัว่คราว หรือการนอนหลบัท่ีไม่มีประสิทธิภาพต่อเน่ืองหลายวนั ก่อใหเ้กิดปัญหา
ระยะยาวจนกลายเป็นการอดนอนสะสม  

ICAO (2012) จ าแนกความเหน่ือยลา้ออกเป็น 2 ประเภท คือ  
กกกกก1)ddความเหน่ือยลา้ชัว่คราว เป็นความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนชัว่คราวไม่ถาวร 

และสามารถบรรเทาหรือท าใหห้ายไดเ้ม่ือไดรั้บการพกัผอ่นและนอนหลบัเพียงพอ 
กกกกก2)กกความเหน่ือยลา้สะสม เป็นความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากไม่สามารถ

ก าจดัความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนในช่วงระยะเวลาหน่ึงใหห้มดไป 
JAA Air Transport Pilot Licence; JAA ATPL, 2004 ไดส้รุป แต่ละ ประเภทของ

ความเหน่ือยลา้ไว ้2 ประเภท สามารถอธิบายได ้ดงัน้ี 
กกกกก 1)ddความเหน่ือยลา้ระยะสั้น (Short term fatigue) หรือความเหน่ือยลา้

เฉียบพลนันั้น เป็นความรู้สึกเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนในชีวติประจ าวนัทั้งทางดา้นร่างกายหรือดา้นจิตใจ  
ท าใหรู้้สึกเบ่ือหน่าย ส่งผลใหค้วามต่ืนตวัและผลการปฏิบติังานลดลง การป้องกนัไม่ให้  
ความเหน่ือยลา้เฉียบพลนัเกิดข้ึน ท าไดโ้ดยการนอนหลบัพกัผอ่นใหเ้พียงพอ รับประทานอาหาร  
ท่ีมีประโยชน ์และออกก าลงักายสม ่าเสมอ  

กกกกก2)ddความเหน่ือยลา้ระยะยาว (Long term fatigue) หรือความเหน่ือยลา้เร้ือรัง  
คือ ความเหน่ือยลา้เฉียบพลนัท่ีเกิดจากการพกัผอ่นไม่ไดป้ระสิทธิภาพ ส่งผลกลายเป็น  
ความเหน่ือยลา้เร้ือรัง ซ่ึงความเหน่ือยลา้เร้ือรังท าใหก้ารตดัสินใจและผลปฏิบติังานลดลง ก่อใหเ้กิด
อนัตราย (JAA Air Transport Pilot Licence; JAA  ATPL, 2004, p. 12-2) 
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Keating (2005) ไดแ้บ่งความเหน่ือยลา้ออกเป็น 2 ประเภท คือ 
กกกกก1)กกความเหน่ือยลา้เฉียบพลนั (Acute fatigue) เกิดจากการอดนอน  และจาก

ภาวะท่ีร่างกายหรือจิตใจตอ้งท ากิจกรรมต่าง  ๆ ภายในระยะเวลาอนัสั้น เช่น การปฏิบติังานภายใต้
ความกดดนัใหส้ าเร็จภายในระยะเวลาท่ีก าหนด หรือการใชอุ้ปกรณ์ท่ีมีความซบัซอ้นใน  
การปฏิบติังานเป็นระยะเวลานาน 

กกกกก 2)ddความเหน่ือยลา้เร้ือรัง (Chronic fatigue) เป็นความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดจาก  
การนอนหลบัท่ีไม่ไดป้ระสิทธิภาพ หรือการอดนอนสะสม 

จากการศึกษาแนวคิดของนกัวชิาการท่านต่าง  ๆ สามารถสรุปประเภทของ  
ความเหน่ือยลา้ท่ีข้ึนเกิดจากทางดา้นร่างกาย และดา้นจิตใจ ไดเ้ป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่  

กกกกก1)กกความเหน่ือยลา้เฉียบพลนั (Acute fatigue) เป็นความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน 
ในชีวติประจ าวนั เน่ืองมาจากร่างกายอ่อนแรง ขาดแรงจูงใจ รู้สึกเบ่ือหน่าย การนอนหลบั  
ไม่เพียงพอและอดนอน ซ่ึงเกิดข้ึนในระยะเวลาสั้น ส่งผลใหก้ารความสามารถในการปฏิบติังานลดลง 
อยา่งไรก็ตาม หากไดรั้บการพกัผอ่นท่ีเพียงพอ รับประทานอาหารท่ีมีประโยชน์  และออกก าลงักาย
สม ่าเสมอ สามารถฟ้ืนฟูใหก้ลบัมาเป็นปกติได ้

กกกกก 2)กกความเหน่ือยลา้เร้ือรัง (Chronic fatigue) เป็นความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน  
ทั้งทางดา้นร่างกายและจิตใจ เกิดจาก การนอนท่ีไม่มีประสิทธิภาพต่อเน่ืองหลายวนั ความเครียด   
การอดนอนสะสม ส่งผลต่อประสิทธิภาพของงาน ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ และมีผลต่อสุขภาพระยะยาว 

2.4.3กกสาเหตุของความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้จากปัจจยัต่าง  ๆ อนัสืบเน่ืองจากการด าเนินชีวติของแต่ละบุคคล 

ลกัษณะการใชชี้วติประจ าวนั อาการเจบ็ป่วย เป็นตน้ ซ่ึงมีนกัวชิาการไดก้ล่าวถึงสาเหตุ  
ความเหน่ือยลา้ไว ้ดงัต่อไปน้ี  

พนม  ดอนตุม้ไพร (2552) ไดแ้บ่งสาเหตุของความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 
กกกกก 1)กกสภาพแวดลอ้ม ท่ีมีผลต่อสรีรวทิยาการบิน ไดแ้ก่ การเปล่ียนแปลง  

ของแสง อุณหภูมิ เสียง ความช้ืนในอากาศไม่คงท่ี 
กกกกก 2)กกปัจจยัในท่ีท างาน ไดแ้ก่ ระยะเวลาและสภาพอากาศท่ีเป็นอุปสรรค  

ในการบิน ระยะเวลาการรอเคร่ืองบิน ท่ีหยดุพกัระหวา่งทาง เท่ียวบินล่าชา้ ส่ิงอ านวยความสะดวก
ต่าง ๆ ระหวา่งท าการบิน 

กกกกก3)กกปัจจยับุคคล ไดแ้ก่ สภาพร่างกาย การพกัผอ่นไม่เพียงพอ การสับสน
ของระบบนาฬิกาชีวติในร่างกายท่ีมีผลกระทบจากการเดินทางขา้มเขตเวลาโลก (Time zone)  
การออกก าลงักายมากเกินไป ปัญหาส่วนบุคคล ความสัมพนัธ์ระหวา่งผูร่้วมงาน และปริมาณ 
ความรับผดิชอบของแต่ละบุคคล 
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CAE oxford aviation academy (2014) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้เป็นอาการเหน่ือย
อยา่งมากท่ีสะสมรวมกบัความเครียด อนัมีสาเหตุมาจาก การนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพอ  
อาการเจท็แลค ความเครียดและความกงัวล  

CASA (2013) กล่าวถึงสาเหตุของความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 
กกกกก 1)กกการอดนอนเน่ืองมาจากการปฏิบติังานเป็นกะ หรือการถูกรบกวน  

การนอน เน่ืองจาก การด่ืมแอลกอฮอล ์ผลกระทบจากยา และปัญหาทางสุขภาพ เช่น โรคภาวะ 
นอนไม่หลบั (Insomnia) โรคภาวะขากระตุกขณะหลบั (Periodic Limb Movement; PLM เป็นตน้  

กกกกก2)กกปัจจยัอ่ืน ๆ ไดแ้ก่ ระบบนาฬิกาชีวติ ความเครียด ภาระงานมากเกินไป  
การอดอาหาร การเจบ็ป่วย การปฏิบติังานเป็นกะ เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล ์ยาบางประเภท ความกงัวล 
ภาวะขาดน ้า อาย ุและการนอนหลบัยาก เป็นตน้ 

FAA (2007) กล่าวถึง สาเหตุความเหน่ือยลา้มาจาก 5 สาเหตุคือ  การนอนหลบั
พกัผอ่นไม่เพียงพอ การท างานของระบบนาฬิกาชีวติท่ีมีผลต่อการนอนหลบั ระยะเวลาปฏิบติังาน 
ภาระงานหนกั ตารางการปฏิบติังาน ซ่ึงสอดคลอ้งกบั Hawkinsท่ีกล่าววา่ สาเหตุของความเหน่ือยลา้ 
เกิดข้ึนเน่ืองจาก การอดนอน การปฏิบติังานเป็นกะ และผลกระทบของระบบนาฬิกาชีวติ 
(Hawkins, 1987, p. 58) 

ICAO (2012) กล่าวถึง สาเหตุของความเหน่ือยลา้มาจากผลของการอดนอน  
การต่ืนนอนต่อเน่ืองมาเป็นระยะเวลานาน การรบกวนวงจรการท างานของนาฬิกาชีวติท่ีเปล่ียนไป 
ภาระในการปฏิบติังานทั้งทางร่างกาย และจิตใจท่ีมากเกินไป 

Reinhart (1999) สรุปสาเหตุความเหน่ือยลา้ออกเป็น 12 สาเหตุ มีรายละเอียดดงัน้ี 
กกกกก 1)กกการพกัผอ่นนอนหลบัไม่เพียงพอ กกไม่ส าคญัวา่จะนอนหลบัท่ีไหน

หรือระยะเวลาในการนอนนานเท่าไร ถา้สภาพจิตใจไม่สามารถผอ่นคลายจากกิจกรรมต่าง  ๆ  
ในระหวา่งวนัส่งผลท าใหน้อนไม่หลบัและไม่ไดพ้กัผอ่น จึงเกิดความเหน่ือยลา้ สอดคลอ้งกบั
องคก์รขนส่งของประเทศแคนาดาท่ีกล่าววา่ สาเหตุของความเหน่ือยลา้มาจากการพกัผอ่น  
ไม่เพียงพอและผลของการนอนหลบัท่ีไม่มีคุณภาพ (Transport Canada, 2011, p. 1) 

กกกกก2)กกภาวะขาดน ้า กกภาวะขาดน ้า เป็นเร่ืองปกติท่ีเกิดข้ึนในเคร่ืองบินเพราะ  
การหมุนเวยีนของอากาศท าใหค้วามชุ่มช้ืนลดลงท าใหอ้ากาศแหง้ ดงันั้นเม่ืออยูใ่นภาวะขาดน ้า 
เป็นเวลาหลายชัว่โมงส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้  

กกกกก 3)กกเคร่ืองด่ืมคาเฟอีน กกการด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีส่วนผสมของคาเฟอีนเป็น  
ส่ิงกระตุน้ใหร่้างกายเกิดความต่ืนตวั หากด่ืมมากเกินไปจะท าใหร่้างกายเกิดความเครียดและน าไปสู่
ความเหน่ือยลา้ 
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กกกกก4)กก เสียงและแรงสั่นสะเทือน กกการปฏิบติัการบินนั้น เร่ืองเสียงและ
แรงสั่นสะเทือนเป็นเร่ืองท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได ้การท่ีร่างกายตอ้งทนต่อเสียงท่ีเกิดข้ึนในระหวา่ง
ปฏิบติัการบินเป็นระยะเวลานานนั้นเป็นเร่ืองท่ียากล าบาก ดงันั้นผูท่ี้ปฏิบติัการบินจึงตอ้งใส่  
เคร่ืองป้องกนัเสียง เช่น หูฟัง เพื่อไม่ไดรู้้สึกเหน่ือยลา้หลงัส้ินสุดการบิน ส่วนแรงสั่นสะเทือน  
ท่ีเกิดข้ึนแมว้า่อยูใ่นระดบัต ่าแต่ส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ไดเ้ช่นกนั ดงันั้น  การออกแบบท่ีนัง่  
ในเคร่ืองบินใหเ้หมาะสม และใส่เคร่ืองป้องกนัเสียงสามารถป้องกนัความเหน่ือยท่ีจะเกิดข้ึนได ้ 

กกกกก5)กกการเจบ็ป่วยกกอาการเจบ็ป่วยท่ีเกิดข้ึน เช่น ไขห้วดั เป็นเร่ืองปกติท่ีเกิด
กบัลูกเรือ ดงันั้น การท่ีปฏิบติังานในขณะเจบ็ป่วย ท าใหร่้างกายตอ้งใชพ้ลงังานมากข้ึนเพื่อต่อสู้กบั
อาการป่วย จึงท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกกก6)กกการบริโภคยากกยาหลายชนิดมีส่วนผสมของยาแกแ้พ ้ ซ่ึงมีผลขา้งเคียง
ในการออกฤทธ์ิกดประสาทและเกิดอาการมึนศีรษะ จึงท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกกก 7)กกภาวะพร่องออกซิเจน กกความเหน่ือยลา้เป็นสัญญาณแรกท่ีแสดงถึง  
การเกิดภาวะพร่องออกซิเจน ซ่ึงเกิดข้ึนในขณะท่ีท างานอยูบ่นระดบัความสูงเหนือพื้นดิน  

กกกกก8)กกความบกพร่องทางสายตา กกเม่ืออายเุพิ่มข้ึนสายตาตอ้งท างานหนกัข้ึน
ในการปรับความคมชดัในการมองเห็น หากใชส้ายตาในสภาพการปฏิบติังานท่ีมีแสงสวา่ง  
ไม่เหมาะสมและไม่ใส่แวน่สายตา ท าใหส้ายตาตอ้งท างานเพิ่มข้ึนกลา้มเน้ือเกิดความเครียด   
และท าใหเ้หน่ือยลา้ 

กกกกก9)กกอุณหภูมิกกไม่วา่อุณหภูมิร้อนหรือเยน็เกินไปส่งผลใหก้ารท างานของ
ร่างกายตอ้งใชพ้ลงังานจากส่วนต่าง  ๆ ในการรักษาอุณหภูมิในร่างกายใหเ้กิดความสมดุล  
การสูญเสียพลงังานเหล่านั้นก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกกก10)กกความเบ่ือหน่าย กกถึงแมค้วามเบ่ือหน่ายไม่ส่งผลต่อความเหน่ือยลา้
โดยตรง แต่การท่ีร่างกายและจิตใจเกิดความเบ่ือหน่ายนั้นเป็นความรู้สึกท่ีรับรู้ไดถึ้งอาการเหน่ือยลา้ 

กกกกก11)กกการเปล่ียนแปลงระบบนาฬิกาชีวติ กกในการเดินทางระยะไกลและ
ตอ้งบินขา้มเขตเวลาโลกท่ีมีความแตกต่างกนัมาก ระยะเวลาในการเดินทางร่วมกบัการท างาน 
ของระบบนาฬิกาชีวติท่ีไม่สอดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินนั้น  ๆ การท่ีระบบนาฬิกาชีวติในร่างกาย  
ไม่สามารถปรับตวัไดท้  าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกกก 12)กกความเครียด กกความเครียดส่วนบุคคลท่ีไม่ไดก้ารแกไ้ขใหห้มดไป  
ท าใหร่้างกายตอ้งใชพ้ลงังานมากและเช่ือมโยงใหเ้กิดอาการทอ้แทเ้ป็นผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

Stuut and Eng (2015) กล่าวถึง สาเหตุของความเหน่ือยลา้มาจากความเครียด  
การนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพอ และการท่ีระบบนาฬิกาชีวติในร่างกายท่ีไม่สามารถปรับตวัเขา้กบั
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เวลาทอ้งถ่ินใหม่  ๆ เน่ืองจากการปฏิบติังานเป็นกะและการบินขา้มเขตเวลา ก่อใหเ้กิด  
อาการเจท็แลค อนัส่งผลกระทบต่อดา้นสุขภาพและดา้นจิตใจ  

จากการศึกษาแนวคิดของนกัวชิาการแต่ละท่านได้ ขอ้สรุปถึงสาเหตุของ  
ความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยั ดงัต่อไปน้ี 

กกกกก 1)กกการอดนอน  การพกัผอ่นนอนหลบั ท่ีไม่เพียงพอ  และ เวลาพกัผอ่น  
ไม่เพียงพอ เช่น เวลาพกัและวนัหยดุพกัไม่เพียงพอ ท าใหร่้างกายไม่สามารถฟ้ืนตวัไดท้นัหลงัจาก
การปฏิบติังานเป็นเวลานาน หรือการพกัผอ่นไม่เตม็ 

กกกกก 2)กกอาย ุ ปัญหาดา้น สุขภาพ ความเครียด ความวติกกงัวล และภาระงาน 
ท่ีมากเกินไป  รวมถึง การท างานของนาฬิกาชีวติท่ีไม่สอดคลอ้งกบัจงัหวะรอบวนั ท าให้ ระบบ  
การท างานในร่างกายผดิปกติ ส่งผลท าใหไ้ม่สามารถ นอนหลบั ในเวลาท่ีตอ้งนอน เน่ืองจาก  
นาฬิกาชีวติไม่สามารถปรับตวัตามเวลาทอ้งถ่ินนั้น ๆ ได ้

กกกกก3)กกการบริโภคอาหารและเคร่ืองด่ืมท่ีไม่มีประโยชน์ จาก  Betterhealth ท่ี
กล่าววา่พฤติกรรมการรับประทานอาหารท่ีไม่ดีนั้นส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ดงันั้นควรด่ืมน ้า
มาก ๆ เพื่อป้องกนัร่างกายขาดน ้า รับประทานอาหารเชา้และรับประทานอาหารท่ีมีประโยชน์ต่อ
ร่างกาย เช่น ผกั ผลไม ้และไม่ควรงดอาหารเพื่อรักษาระดบัพลงังานในร่างกาย รวมถึงงดเคร่ืองด่ืม
ท่ีมีส่วนผสมของคาเฟอีนหากร่างกายรู้สึกเหน่ือยลา้  เพราะการด่ืมเคร่ืองด่ืมคาเฟอีนเป็นการหลอก
ร่างกายวา่ยงัมีพลงังานในการท าส่ิงต่าง  ๆ ทั้งท่ีร่างกายเหน่ือยลา้ ส่งผลใหเ้กิดอาการอ่อนเพลียและ
เหน่ือยลา้มากกวา่เดิม (Betterhealth channel, www, 2015) 

กกกกก 4)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานและสภาพแวดลอ้มในการพกัผอ่น  
ไม่เหมาะสม เช่น แสง เสียง อุณหภูมิ การสั่นสะเทือน และภาวะพร่องออกซิเจน เป็นตน้ 

กกกกก5)กกลกัษณะงานท่ีมีตารางปฏิบติังานไม่แน่นอน ส่งผลต่อระบบการท างาน
ของนาฬิกาชีวติในร่างกาย สอดคลอ้งกบั Avers, K. and Johnson, W. B. ท่ีกล่าววา่การเปล่ียน  
กะท างานบ่อยคร้ัง หรือการเดินทางขา้มเขตเวลามีส่วนท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ (Avers, K. and 
Johnson W. B., 2011, p. 88) 

กกกกก6)กกระยะเวลาในการปฏิบติังานท่ีต่อเน่ืองยาวนาน ท าใหร่้างกายตอ้งต่ืนตวั
ยาวนานมากข้ึนส่งผลต่อการพกัผอ่นไม่เพียงพอ 

2.4.4กกอาการของความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้เกิดข้ึน จากหลายสาเหตุตามท่ีไดก้ล่าวมาขา้งตน้ นั้น อนัเป็นสาเหตุ 

ท่ีก่อใหเ้กิดอาการต่าง  ๆ อนับ่งบอกถึงความเหน่ือยลา้ โดยส่งผลต่อดา้นต่าง ๆ ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย  
ดา้นจิตใจ  ดา้นอารมณ์  และ ดา้นระบบประสาทรับรู้  เป็นตน้ ซ่ึง จากการศึกษาแนวคิด  
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ของนกัวชิาการแต่ละท่านไดก้ล่าวถึงอาการของความเหน่ือยลา้ ไวห้ลากหลายอาการ โดยจ าแนก
อาการท่ีเกิดข้ึนในแต่ละดา้น ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

พิสิษฐ์   จตุัรัสกรพฒัน์ (2554) ไดแ้บ่งอาการ ของความเหน่ือยลา้ ออกเป็น  3 ดา้น
ไดแ้ก่ ดา้น ร่างกาย ดา้นจิตใจและดา้นระบบประสาทรับรู้ โดยกล่าวถึงรายละเอียดปลีกยอ่ย  
ของอาการความเหน่ือยลา้ในแต่ละดา้นอยา่งชดัเจน ดงัรายละเอียดในตาราง ดงัต่อไปน้ี 

 
ตารางทีก่2.9กกอาการท่ีเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

 
ด้านร่างกาย ด้านจติใจ ด้านระบบประสาทรับรู้ 

- รู้สึกปวดและหนกัศีรษะ 
- รู้สึกเม่ือยลา้บางส่วนของร่างกาย 
- รู้สึกเม่ือยลา้ทัว่ร่างกาย 
- หายใจไม่สะดวก 
- มีอาการหาวบ่อย 
- คอแหง้ 
- เหง่ือเยน็ 

- เหม่อลอย 
- ขาดสมาธิ 
- อารมณ์ฉุนเฉียว 
- ไม่สามารถปะติดปะต่อความคิด
ไดอ้ยา่งต่อเน่ือง 

- ไม่มีความรับผิดชอบต่องานท่ีท า 
- มีอาการง่วงนอนมาก 
- กระวนกระวาย 
- ไม่มีความมัน่ใจ 
- ความจ าเส่ือม 
 

- ปวดตา 
- ดวงตาแหง้ 
- หนงัตากระตุก 
- กลา้มเน้ือกระตุก 
- ไม่สามารถนัง่ตวัตรง 
- เดินไม่ตรง 
- เคล่ือนไหวชา้ 
- หงุดหงิด 
- มึนงง 
- หูอ้ือชัว่คราว 

ทีม่ากกพิสิษฐ ์ จตุัรัสกรพฒัน์ (2554) หนา้ 17 
 

อาการ ของความเหน่ือยท่ีแสดง ในตารางทั้งของ พิสิษฐ์   จตุัรัสกรพฒัน์  และของ  
Avers and Johnson นั้น สอดคลอ้งกบั ของ JAA ATPL ท่ีกล่าวถึง  อาการของความเหน่ือยลา้  ดงัน้ี 
การตอบสนองทั้งทางร่างกายและจิตใจชา้ลง ปฏิบติังานท่ีผดิพลาดบ่อยคร้ัง สูญเสียความทรงจ า
ระยะสั้น การตดัสินใจบกพร่อง เฉ่ือยชา การตระหนกัรู้มีขอ้จ ากดั รวมถึงทกัษะในการส่ือสาร
บกพร่อง (JAA ATPL, 2004, p. 12-2) 

Avers and Johnson (2011) ไดส้รุปอาการของความเหน่ือยลา้ท่ีมีผลทางดา้นร่างกาย  
ดา้นจิตใจ  และดา้นอารมณ์ โดยมีรายละเอียดของอาการความเหน่ือยลา้ในแต่ละดา้นตาม ตาราง  
ดงัต่อไปน้ี  
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ตารางทีก่2.10กกอาการความเหน่ือยดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจและดา้นอารมณ์  
 

ด้านร่างกาย ด้านจติใจ ด้านอารมณ์ 

- การตอบสนองชา้ 
- หมดแรง อ่อนแอ หรือปวดศีรษะ 
   เลก็นอ้ย 
- หาวบ่อย 
- เปลือกตาหนกั 
- ขยี้ตา 
- สปัหงก 
- หลบัใน 
- ปวดศีรษะ เหน่ือยลา้ ปวดทอ้ง 

- ขาดสมาธิ 
- ความสนใจลดลง 
- การส่ือสารในเร่ืองส าคญั
บกพร่อง 
- ความสามารถในการคาดการณ์  
ส่ิงต่าง ๆ บกพร่อง 

- เกิดขอ้ผิดพลาดในงานท่ีท าเป็น
ประจ า 

- อาการหลงลืม 
- คิดไม่ออก 
- การตดัสินใจไม่ดี 

- เงียบขรึมกวา่ปกติ 
- ขาดแรงจูงใจในการท าส่ิงต่าง ๆ 
- หงุดหงิดกบัคนรอบกาย 
- หมดก าลงัใจ 
- อารมณ์อ่อนไหวมาก 

ทีม่ากกAvers and Johnson, 2011, p. 88 
 

CASA (2013) กล่าวถึงอาการของความเหน่ือยลา้ดงัต่อไปน้ี อาการหาว หนงัตาหนกั 
ขยี้ตา สัปหงก หลบัใน ปวดศีรษะ การตอบสนองต่อส่ิงต่าง  ๆล่าชา้ ความระแวดระวงัลดลง  
ทกัษะในการแกไ้ขปัญหาบกพร่อง อาการหลงลืม การส่ือสารลดลงรวมถึงไม่มีประสิทธิภาพ  
ความต่ืนตวัลดลง ขาดแรงจูงใจ และอารมณ์แปรปรวน 

CAE oxford aviation academy (2014) กล่าวถึง  อาการของความเหน่ือยลา้  ไดแ้ก่
ขาดการตระหนกัรู้  การมองเห็นลดลง  ปฏิกิริยาตอบสนองล่าชา้  เกิดปัญหาดา้นความจ าระยะสั้น  
ขาดความสนใจในส่ิงต่าง  ๆ และถูกท าใหไ้ขวเ้ขวง่าย  ความสามารถในการใชอุ้ปกรณ์ในการบิน
ลดลง และการส่ือสารลดลง 

Davis (2015) กล่าวถึง อาการของความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนทั้งทางดา้นร่างกาย  และ
จิตใจไวว้า่ แต่ละบุคคลจะแสดงอาการเหน่ือยลา้ท่ีแตกต่างกนัไป โดยอาการต่าง  ๆ ไดแ้ก่  
ความอ่อนแอ หมดแรง เม่ือยลา้ ขาดแรงจูงใจ ขาดสมาธิในการจดจ่อกบัส่ิงใดส่ิงหน่ึง  
หมดสติ มึนงง มีอาการบา้นหมุน และไม่สามารถท างานใหลุ้ล่วงไปได ้(Davis, 2015, p. 1) 

Reinhart (1999) กล่าวถึงอาการของความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่  
กกกกก1)กกการตอบสนองล่าชา้ เน่ืองจากตอ้งใชร้ะยะเวลานานในการตดัสินใจ  

ท าอยา่งใดอยา่งหน่ึง 
กกกกก2)กกกระบวนการทางความคิดแคบลง ไม่สามารถคิดหรือท าส่ิงต่าง  ๆ  

ไดอ้ยา่งเป็นขั้นตอนและต่อเน่ือง ท าไดเ้พียงคิดหรือท าส่ิงต่าง ๆ ไดที้ละอยา่ง 
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กกกกก3)กกอาการเหม่อลอย และการขาดสมาธิในการท าส่ิงต่าง ๆ 
กกกกก4)กกสูญเสียความทรงจ าระยะสั้น มีอาการหลงลืมในส่ิงท่ีพดูหรือการกระท า 
กกกกก5)กกกระบวนการในการประเมินผลและการตดัสินใจบกพร่อง 
กกกกก6)กกการรับรู้ผา่นทางสายตาลดลง ตอ้งใชเ้วลานานในการจอ้งมองวตัถุ  

ท่ีอยูใ่นระยะใกลแ้ละไกล 
กกกกก7)กกทศันคติต่อส่ิงต่าง  ๆ เปล่ียนแปลงโดยไม่ทราบสาเหตุ ไม่สนใจและ

เพิกเฉยต่อส่ิงต่าง ๆ รอบตวั รวมถึงบุคลิกภาพเปล่ียนไป หดหู่และทอ้แทต่้อส่ิงต่าง ๆ ไดง่้าย 
จากการศึกษาแนวคิดในเร่ืองอาการของความเหน่ือยลา้จากนกัวชิาการหลายท่าน 

ผูว้จิยั สามารถสรุปอาการของความเหน่ือยลา้ท่ีข้ึนอยูก่บัแต่ละบุคคล โดยแบ่งออกเป็นอาการ 
ของความเหน่ือยลา้ท่ีส่งผลต่อดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ และดา้นอารมณ์ ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกอาการท่ีส่งผลต่อดา้นร่างกาย ไดแ้ก่  ปวดศีรษะ รู้สึกเม่ือยลา้บางส่วน
หรือ ทัว่ร่างกาย หาวบ่อย ง่วงนอน สัปหงก หลบัใน หนงัตาหนกั ตาแหง้ อ่อนเพลีย  และ  
การตอบสนองล่าชา้ 

กกกกก2)กกอาการท่ีส่งผลต่อดา้นจิตใจ ไดแ้ก่ การ ขาดสมาธิ อาการหลงลืม 
ความคิดสับสน การส่ือสารบกพร่อง ไม่สามารถท าการตดัสินใจในเร่ืองต่าง ๆ 

กกกกก3)กกอาการท่ีส่งผลต่อดา้นอารมณ์ ไดแ้ก่ อารมณ์อ่อนไหวมาก การเงียบขรึม  
กวา่ปกติ ขาดแรงจูงใจในการท าส่ิงต่าง ๆ หงุดหงิดและหมดก าลงัใจ 

2.4.5กกผลกระทบจากความเหน่ือยล้า 
จากสาเหตุและอาการท่ีเกิดข้ึนจากความเหน่ือยลา้ท่ีกล่าวมาขา้งตน้นั้น ส่งผลกระทบ

ในหลายดา้น ทั้งดา้นสุขภาพ ประสิทธิภาพและผลผลิตในการท างาน รวมถึงการเกิดอุบติัเหตุ  
และการสูญเสียต่าง ๆ จากการศึกษาและทบทวนงานเอกสารจากนกัวชิาการ ไดก้ล่าวถึงผลกระทบ
จากความเหน่ือยลา้ในแง่มุมท่ีหลากหลาย ดงัต่อไปน้ี 

กิตติ  อินทรานนท ์ (2553) กล่าวถึง ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ท าให้
ประสิทธิภาพทั้งทางกายและใจลดลง ก่อใหเ้กิดการเจบ็ป่วย ส่งผลต่อประสิทธิภาพและผลผลิต  
ของงาน รวมถึงอตัราการเกิดอุบติัเหตุเพิ่มข้ึน 

Avers and Johnson (2011 ) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้มีผลกระทบต่อการนอนหลบั  
ผลของการปฏิบติังาน ระบบการท างานของนาฬิกาชีวติ สุขภาพในระยะยาว รวมถึงความสัมพนัธ์
ของคนในครอบครัวและสังคม ทั้งน้ี  ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ อุบติัการณ์ต่าง  ๆ  ในอุตสาหกรรมการบิน 
รวมถึง สอดคลอ้งกบัผลกระทบท่ีวา่ ความเหน่ือยลา้ท าใหข้าดความตระหนกัรู้ เพิกเฉยต่อส่ิงต่าง  ๆ 
และน าไปสู่ความไม่ปลอดภยั (Reinhart, 1999, p. 182)   
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J. A., Jr. Caldwell and J. L. Caldwell (2003) กล่าวถึง ผลกระทบของความเหน่ือยลา้  
เป็นการลดความสามารถในการท างานทั้งกายและใจ ท าใหชี้วติความเป็นอยูไ่ม่มีคุณภาพ  
ซ่ึงพิจารณาผลกระทบต่าง  ๆ ไดด้งัต่อไปน้ี กกความสนใจและการระมดัระวงัต่อส่ิงต่าง  ๆ ลดลง   
การมองภาพรวมต่อสถานการณ์ท่ีเกิดข้ึน และการคิดเป็นเหตุเป็นผลลดลง  ผลการปฏิบติังานต ่ากวา่
มาตรฐาน เกิดความขดัแยง้ในการปฏิบติังานเพิ่มข้ึน  ไม่สามารถปฏิบติัภารกิจต่าง  ๆ ไดส้ าเร็จลุล่วง  
เกิดความเหินห่างต่อสังคม มีปัญหาดา้นทศันคติและดา้นอารมณ์ 

CASA (2013) กล่าวถึง ผลกระทบของความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี กกความระแวดระวงั
ลดลง  ความสามารถในการแกไ้ขปัญหาต่าง  ๆ ลดลง  การหลงลืมส่ิงต่าง  ๆ การส่ือสารผดิพลาด   
การต่ืนตวัและสมาธิลดลง  ไม่สามารถ ปฏิบติั งานท่ีมีความซบัซอ้นได้  การตดัสินใจบกพร่อง  
ขาดแรงจูงใจ อารมณ์หงุดหงิดและอารมณ์ร้อน  เกิดความผดิพลาด  และไร้ประสิทธิภาพ  
ในการปฏิบติังาน  

Stuut and Eng (2015) กล่าวถึงผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ไว ้4 กรณี ดงัน้ี 
กกกกก1)กกดา้นระดบัความสนใจ บุคคลท่ีมีความเหน่ือยลา้จะท าใหร้ะดบัของ  

ความสนใจต่อส่ิงต่าง ๆ ลดลง และขาดการตระหนกัรู้ต่อสถานการณ์รอบตวั   
กกกกก2)กกดา้นความจ า ความเหน่ือยลา้ส่งผลต่อความสามารถในการจดจ า  

ของบุคคลนั้น ๆ ท าใหห้ลงลืมขั้นตอนการปฏิบติังานท่ีท าเป็นประจ า 
กกกกก3)กกดา้นอารมณ์  ความเหน่ือยลา้ส่งผลต่อทศันคติ ก่อใหเ้กิดความหงุดหงิด

ไดง่้าย และเลือกท่ีใชข้ั้นตอนลดัแทนท่ีจะปฏิบติังานตามขั้นตอน รวมถึง ความสามารถ  
ในการส่ือสารและการมีปฏิสัมพนัธ์กบับุคคลอ่ืน ๆ นอ้ยลง 

กกกกก4)กกดา้นการตอบสนอง บุคคลท่ีมีความเหน่ือยลา้จะใชเ้วลานานในการสังเกต
ถึงปัญหา เพราะขาดสมาธิ ขาดความสนใจต่อส่ิงรอบตวั และมีปฏิกิริยาตอบสนองล่าชา้ 

Transport Canada (2011) กล่าวถึง ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ท่ีส่งผลต่อ  
ดา้นร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ ก่อใหเ้กิดอาการการหลงลืม การหลบัใน อารมณ์หงุดหงิด ขาดสมาธิ
ขาดความระหวาดระวงั การตอบสนองชา้ ปฏิกิริยาระหวา่งสายตาและมือไม่สัมพนัธ์กนั
ความสามารถในการส่ือสารขอ้มูลไดอ้ยา่งถูกตอ้งชดัเจนและการตดัสินใจลดลง อนัน าไปสู่
อุบติัเหตุและอุบติัการณ์ จากหลกัฐานการสืบสวนสอบสวนของรัฐบาล และภาคอุตสาหกรรมแสดง
ใหเ้ห็นวา่ความเหน่ือยลา้เป็นสาเหตุหลกัของอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ในอุตสาหกรรมการขนส่ง  
อนัส่งผลต่อการบาดเจบ็ การสูญเสียชีวติและทรัพยสิ์น    

จากการศึกษาท่ีผา่นมา สามารถสรุปผลกระทบของความเหน่ือยลา้ได ้ 3 ดา้น คือ 
ดา้นสุขภาพและคุณภาพชีวติ ดา้นการปฏิบติังาน ดา้นอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ ซ่ึงสอดคลอ้งกบั 
Health and safety executive ท่ีกล่าวถึงผลกระทบจากความเหน่ือยลา้วา่ น าไปสู่การบาดเจบ็  
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การเจบ็ป่วย ผลการปฏิบติังานลดลง เกิดขอ้ผดิพลาดและเป็นสาเหตุหลกัในการน าไปสู่การเกิด
อุบติัเหตุ (Health and safety executive, www, 2015) 

กกกกก1)กกดา้นสุขภาพและคุณภาพชีวติกกผลจากความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบต่อ
สุขภาพกายและใจ เป็นเหตุใหเ้กิดการเจบ็ป่วย อ่อนแอ น าไปสู่โรคภยัไขเ้จบ็ต่าง  ๆ หลงลืม ซึมเศร้า 
อารมณ์แปรปรวน เกิดความขดัแยง้กบัคนรอบขา้ง ขาดงาน หลีกหนีสังคม อาจน าไปสู่ภาวะป่วย
ทางจิต ท าใหมี้ผลต่อการด าเนินชีวติในประจ าวนั ทา้ยท่ีสุดส่งผลกระทบต่อคุณภาพชีวติและ  
ความเป็นอยูท่ี่ดี  

กกกกก 2)กกดา้นการปฏิบติังาน กกขาดแรงจูงใจในการท างาน ไม่มีสมาธิจดจ่อ  
ในส่ิงท่ีท า กระบวนการคิดวเิคราะห์อยา่งเป็นระบบ  และความสามารถในการตดัสินใจเร่ืองต่าง  ๆ 
ลดลง ท าใหป้ระสิทธิภาพและประสิทธิผลของงานถดถอย ผลงานต ่ากวา่มาตรฐาน ไม่สามารถ
ด าเนินงานใหส้ าเร็จบรรลุเป้าหมายท่ีวางไว ้ก่อใหเ้กิดสูญเสียช่ือเสียงและรายได ้

กกกกก 3)กกดา้นอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ กกความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน ท าใหข้าด  
ความระแวดระวงั การตระหนกัรู้และความต่ืนตวัลดลง อนัมีผลใหเ้กิดขอ้ผดิพลาดและน าไปสู่  
การเกิดอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ไดง่้าย ก่อใหเ้กิดอนัตรายต่อชีวติและทรัพยสิ์น จากโปรแกรม  
Aviation Safety Report System; ASRS ขององคก์าร NASA ในปี 1981 ระบุวา่ความเหน่ือยลา้  
ท าใหผ้ลการปฏิบติังานค่อย  ๆ ลดลงและมีหลกัฐานยนืยนัวา่ความเหน่ือยลา้ส่งผลต่อ  
ความไม่ปลอดภยัในอุตสาหกรรมการบิน (Hawkins, 1987, p. 58) สาเหตุของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน  
โดยนกับิน พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินและช่างอากาศยานถูกระบุเป็นจ านวนมากวา่มาจาก  
ความเหน่ือยลา้ ส่งผลใหเ้กิดการบาดเจบ็ อากาศยานไดรั้บความเสียหายและถึงขั้นเสียชีวติ (Avers 
and Johnson, 2011, p. 88) นอกจากน้ีองคก์าร NASA ไดเ้ปิดเผยรายงาน 17 ฉบบัในระหวา่งปี 1999 
ถึงปี 2007 ท่ีมาจากพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินถึงอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ต่าง  ๆ ท่ีเกิดข้ึนส่งผล
กระทบต่อความปลอดภยั เช่น การลืมเปล่ียนระบบการท างานของประตูเคร่ืองบิน  
(Door mode) ก่อนการน าเคร่ืองข้ึน หรือการลืมใหข้อ้มูลดา้นความปลอดภยัแก่ผูโ้ดยสารท่ีนัง่อยู่
บริเวณประตูฉุกเฉิน (FAA, 2007, p. 11) รวมถึง  อุบติัเหตุท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินของ 
สายการบิน  Simmons airlines ไม่ทนัสังเกตถึงส่ิงผดิปกติของประตูเคร่ืองบิน จนกระทัง่ประตู  
หลุดออกจากเคร่ืองบิน เกิดการบาดเจบ็ (FAA, 2007,p.13) สอดคลอ้งกบัการประเมินของ National 
Transportation Safety Board; NTSB พบวา่ความเหน่ือยลา้ส่งผล 20-30 เปอร์เซ็นต ์ในเกิดอุบติัเหตุ
ของการคมนาคมขนส่ง ทั้งทางอากาศ ทางน ้า ทางถนนและทางราง ในดา้นการขนส่งทางอากาศนั้น 
70 เปอร์เซ็นตข์องอุบติัเหตุเกิดจากความผดิพลาดของมนุษย ์ซ่ึงความเหน่ือยลา้เป็นหน่ึงในปัจจยั 
ท่ีเกิดจากขอ้ผดิพลาดของมนุษยคิ์ดเป็น 10-15 เปอร์เซ็นต ์ของอตัราการเกิดอุบติัเหตุทั้งหมด 
(European Cockpit Association; ECA , www, 2015)  
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2.4.6กก การประเมินความเหน่ือยล้า 
หากกล่าวถึงการประเมินหรือการวดัความเหน่ือยลา้นั้น ในปัจจุบนัยงัไม่สามารถ  

วดัความเหน่ือยลา้หรือปริมาณความเหน่ือยลา้ไดโ้ดยตรง ท าไดแ้ค่เพียงการหาตวัช้ีวดั (Indicator)  
วา่ความเหน่ือยลา้เร่ิมเกิดข้ึนแลว้ (กิตติ  อินทรานนท์ , 2553, หนา้ 247) ความเหน่ือยลา้ไม่สามารถ
วดัผลการตรวจผา่นทางการตรวจเลือดหรือเน้ือเยือ่ จึงไม่สามารถกล่าวไดว้า่บุคคลนั้น  ๆ มีระดบั
ของความเหน่ือยลา้ออกมาเป็นค่าตวัเลขจาก 0 ถึง10 เพื่อแสดงวา่ระดบัความเหน่ือยลา้ของบุคคล
นั้น ๆ มีมากเกินไปท าใหน้ าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ (J. A., Jr. Caldwell and J. L. Caldwell, 2003,  
p. 16) จากการศึกษาแนวคิดของนกัวชิาการในการประเมินความเหน่ือยลา้ มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

กิตติ  อินทรานนท ์ (2553) กล่าววา่ ตวัช้ีวดัในการประเมินความเหน่ือยลา้ 
มี 6 วธีิ ไดแ้ก่  

กกกกก 1)กกการวดัผลงานเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ กกการวดัความเหน่ือยลา้
ทางออ้มสามารถท าไดโ้ดยดูผลผลิตของช้ินงานต่อหน่วยเวลา เพราะอตัราการผลิตมีความสัมพนัธ์
กบัความเหน่ือยลา้ของผูป้ฏิบติังาน หากผูป้ฏิบติังานมีความเหน่ือยลา้มากท าใหผ้ลิตผลงานออกมา
ไดน้อ้ย บางโอกาสในการพิจารณาถึงความเหน่ือยลา้ ตอ้งพิจารณาคุณภาพของผลงานหรือความถ่ี
ของการเกิดอุบติัเหตุร่วมดว้ย เพราะความเหน่ือยลา้อาจท าใหคุ้ณภาพของผลงานดอ้ยลง  ก่อให้เกิด 
ความเสียหาย ผลผลิตมีต าหนิ รวมถึงอตัราการเกิดอุบติัเหตุเพิ่มข้ึน ทั้งน้ีไม่สามารถกล่าวไดเ้สมอ
ไปวา่ ปริมาณผลผลิตท่ีนอ้ยลงหรือคุณภาพของผลงานลดลง เกิดข้ึนจากความเหน่ือยลา้  
เพียงอยา่งเดียว อาจมีปัจจยัอ่ืนร่วมดว้ย เช่น ภาระสังคม เป็นตน้ 

กกกกก 2)กกการประเมินความรู้สึก เป็นแบบสอบถามแบบสองขั้ว (Bipolar 
questions) เพื่อใหผู้ป้ฏิบติังานตอบเพื่อระบุความรู้สึกท่ีมีต่อระบบการท างานและสภาพแวดลอ้มใน
การปฏิบติังาน เช่น สดช่ืน หรือห่อเห่ียว ต่ืนตวั หรือง่วงนอน เขม้แข็ งหรืออ่อนเพลีย  แขง็แรงหรือ
อ่อนแอ สนใจมากหรือเบ่ือหน่าย ตั้งใจหรือเหม่อลอย จริงใจหรือไม่สนใจ เป็นตน้ 

กกกกก 3)กกเคร่ืองวดัคล่ืนไฟฟ้าสมอง เป็นเคร่ืองมือท่ีใชใ้นทางการแพทยเ์พื่อ
น ามาใชต้รวจจบัคล่ืนไฟฟ้าบริเวณเปลือกสมองใหญ่ น ารูปแบบคล่ืนสมองระหวา่งขณะปฏิบติังาน
และรูปแบบคล่ืนสมองในขณะท่ีมีความเหน่ือยลา้มาเปรียบเทียบกนั เป็นอุปกรณ์ท่ีใชต้รวจจบังาน  
ท่ีมีความเส่ียงสูง เช่น งานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศ (Air traffic control) หรือ 
หอ้งทดสอบการบิน (Flight simulator) 

กกกกก 4)กกเคร่ืองวดัความถ่ีของแสงกระพริบ (Critical Flicker Frequency; CFF)  
ใชใ้นการวดัสายตา เป็นอุปกรณ์ท่ีใชพ้ลงังานไฟฟ้าในการเปล่งแสงและปิดแสงสลบักนัไปดว้ย
ความถ่ี (Frequency) ของกะพริบ  (Flicker) ท่ีสามารถปรับเปล่ียนใหเ้พิ่มข้ึนหรือลดลงได ้ความถ่ี  
ในการกะพริบเรียกวา่ ค่ากะพริบ (Flicker values, HZ) เม่ือความถ่ีสูงจะเห็นเป็นแสงต่อเน่ือง 
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(Continuous light) จะไม่เห็นแสงกะพริบ การมองเห็นเป็นแสงต่อเน่ืองน้ีเรียกวา่ ความถ่ีของ  
การมองเห็นแสงต่อเน่ือง (Fusion frequency) ซ่ึงการทดสอบส าหรับการวดัความถ่ีน้ีเรียกวา่  
การวดัความถ่ีวกิฤตของแสงกะพริบ (CFF) เป็นดชันีท่ีใชว้ดัก าลงัการมองเห็น  (Visual power) หรือ
ก าลงัการแยกแยะรายละเอียดของสายตา (Resolution power) ซ่ึงเปล่ียนแปลงไดต้ลอดเวลา  
ข้ึนอยูก่บัเง่ือนไขของสภาพแวดลอ้มหรือสภาพของบุคคล ความถ่ีของ CFF ลดลงประมาณ 5-6 Hz 
เม่ือบุคคลมีความเครียดทางจิตภาพ  (Mental stress) อยา่งต่อเน่ืองและเป็นเวลานาน เช่น เจา้หนา้ท่ี
ควบคุมการจราจรทางอากาศ รวมถึงงานท่ีซ ้ าซากและน่าเบ่ือ ส่วนงานท่ีใชค้วามคิดไม่มากนกั  
พบวา่การลดลงของความถ่ี CFF นอ้ยมากหรือไม่มีเลย การลดลงของความถ่ี CFF สามารถตีความ
เป็นสัญญาณของความเหน่ือยลา้ทัว่ไปได ้ 

กกกกก 5)กกการทดสอบการเคล่ือนไหวทางจิตวทิยา ใชใ้นการวดัความเร็ว  
ในการรับรู้ การตีความ การตอบสนอง ส่วนมากจะใชก้ารวดัเวลาตอบสนอง  (Reaction time)  
การหาและหยบิของจากตะแกรง การทดสอบความช านาญ (Skill test) การพิมพง์าน (Typing)  
เป็นตน้ จากการทดสอบหากความสามารถของผูท้ดสอบลดลงอาจเป็นสัญญาณของความเหน่ือยลา้
ทั้งน้ี  การทดสอบข้ึนอยูก่บัหลายปัจจยั เช่น แรงจูงใจและการกระตุน้ ดงันั้นการลดลง  
ของความสามารถอาจมาจากสาเหตุอ่ืน มากกวา่มาจากความเหน่ือยลา้ทัว่ไป 

กกกกก6)กกการทดสอบจิตใจ เป็นการทดสอบเก่ียวกบัการแกปั้ญหาคณิตศาสตร์  
การทดสอบดา้นสมาธิ และการประมาณการ เช่น การทดสอบความจ า ผลลพัธ์ท่ีไดจ้ะมีขอ้จ ากดั  
อยูเ่ฉพาะในการท าการศึกษาทดลองเท่านั้น ไม่สามารถน าผลสรุปของการทดสอบจากแห่งหน่ึง
น าไปใชก้บัอีกแห่งหน่ึงได ้แมว้า่กิจกรรมนั้น ๆ จะคลา้ยกนั เพราะมีปัจจยัอ่ืน ๆ เขา้มาเก่ียวขอ้ง 

ชลธิชา  แยม้มา (2555) สรุปการประเมินความเหน่ือยลา้ได ้2 วธีิ ดงัน้ี 
กกกกก 1)กกการประเมินจากความรู้สึกของบุคคล (Subjective data) เป็นแบบ 

ในการประเมินความเหน่ือยลา้โดยลกัษณะค าถามเป็นการถามเก่ียวกบัความรู้สึกส่วนบุคคล เช่น  
มีความรู้สึกอ่อนเพลีย เหน่ือยอ่อน หมดก าลงั ง่วงนอน หลงลืม ขาดความมัน่ใจ เป็นตน้ ซ่ึงผูต้อบ
แบบสอบถามประเมินดว้ยตนเอง 

กกกกก2)กกการประเมินจากการสังเกตพฤติกรรม หรือการเปล่ียนแปลงดา้นร่างกาย 
(Objective data) เช่น มีอาการง่วงนอนตลอดเวลา ขาดแรงจูงใจ ความสนใจลดลง ซึมเศร้า เป็นตน้  

J. A., Jr. Caldwell and J. L. Caldwell (2003) กล่าวถึง การประเมิน เก่ียวกบั  
ความเหน่ือยลา้วา่  สามารถตรวจสอบจากปัจจยัต่าง  ๆ ท่ีมีส่วนก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุโดยใชค้  าถาม  
เพื่อตรวจสอบระดบัความอ่อนลา้ในขณะนั้น ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกจ านวนชัว่โมงท่ีตอ้งปฏิบติังานอยา่งต่อเน่ืองจนถึงช่วงเวลาในการเกิด
อุบติัเหตุ และจ านวนชัว่โมงท่ีปฏิบติังานในหลายวนัท่ีผา่นมาก่อนการเกิดอุบติัเหตุ 
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กกกกก 2)กกระยะเวลาในการนอนหลบัคร้ังสุดทา้ย  ระยะเวลาท่ีต่ืนนอนหลงัจาก  
การนอนหลบัคร้ังสุดทา้ย และระยะเวลาท่ีอดนอนสะสมก่อนการเกิดอุบติัเหตุ 

กกกกก3)กกปัจจยัสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน เช่น แสง เสียง  
กกกกก4)กกระดบัความเครียดของร่างกายและจิตใจ  รวมถึง ยาท่ีบริโภคก่อน 

การเกิดอุบติัเหตุ  
FAA (2007) กล่าวา่ การประเมินความเหน่ือยลา้สามารถออกเป็นรูปธรรมหรือ  

ทางกายภาพ เช่น เคร่ืองวดัคล่ืนไฟฟ้าสมอง (Electroencephalogram; EEG) และนามธรรม 
กกกกก1)กกรูปธรรม (Objective) เป็นการวดัระดบัของความง่วงนอนโดยเคร่ืองวดั

คล่ืนไฟฟ้าสมอง เพื่อวดัผลของความเหน่ือยลา้ โดยดูจากลกัษณะทางกายภาพ กระบวน  
ทางความคิดท่ีเปล่ียนไป ภาวะหลบัใน การขาดสมาธิ ปฏิกิริยาการตอบสนองล่าชา้ ความผดิพลาด  
ท่ีเพิ่มข้ึน ความบกพร่องของความจ าระยะสั้น การขาดความตระหนกัรู้ และความบกพร่อง  
ในการตดัสินใจ  

กกกกก 2)กกนามธรรม (Subjective) เป็นการใชแ้บบสอบถามในการวดัระดบั  
ความง่วงนอนร่วมกบัปัจจยัดา้นต่าง  ๆ ร่วมดว้ย เช่น สภาพแวดลอ้ม กิจกรรมท่ีท า เคร่ืองด่ืม
คาเฟอีน เป็นตน้ (FAA, 2007, p. 5) 

ICAO (2012) ไดช้ี้แจง  การประเมินความเหน่ือยลา้ท่ีใชใ้นอุตสาหกรรมการบินไว ้ 
2 แบบ คือแบบนามธรรมและรูปธรรม ในงานสัมมนา Asia-Pacific FRMS Seminar ดงัรายละเอียด
ต่อไป (Millar, Slide, 2012) 

กกกกก 1)กกนามธรรม (Subjective) โดยใชแ้บบสอบถามในการประเมิน ไดแ้ก่ 
กกVisual Analogue Scales; VAS หรือ  Linear analogue scales โดย

มีลกัษณะเป็นเส้นตรงท่ีมีความยาว 10 เซนติเมตร โดยใหร้ะบุระดบัของความรู้สึกเหน่ือยลา้ 
ตามแนวเส้นตรงท่ีก าหนดไว ้วา่มีระดบัความเหน่ือยลา้นอ้ย มาก  ไม่มีเลย  ดงัแสดงในภาพท่ี 2.1
ขอ้ดี คือ ไม่ซบัซอ้น  ส่วนขอ้เสีย คือ ไม่มีการนิยามถึงรายละเอียดต่าง  ๆ บนเส้นและน าไป
เปรียบเทียบกบักรณีศึกษารูปแบบอ่ืนไดย้าก  

 
 

 
ภาพทีก่2.1กกVisual Analogue Scales 

ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization, 2012 

No fatigue 

 
Fatigue 
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กกSamn-Perelli Seven-Point fatigue Scale; SPS เป็นระบบการวดั  
ท่ีใชแ้บบสอบถาม โดยมี 7 ค  าถามในการบ่งบอกระดบัความรู้สึก แลว้ผูท้ดสอบท าการเลือกตาม
ความรู้สึกท่ีเกิดข้ึนจริงในขณะท่ีตอบแบบสอบถาม ดงัตวัอยา่งท่ีแสดงในภาพท่ี 2.2 เช่น ผูท้ดสอบ
รู้สึกสดช่ืน ตอบสนองได ้จึงเลือกขอ้ 2 
 

 

1 ต่ืนตวัเตม็ท่ี      2 สดช่ืน ตอบสนองได ้             3 สดช่ืนเล็กนอ้ย  
4 เหน่ือยเล็กนอ้ย ไม่ค่อยสดช่ืน 5 เหน่ือยปานกลาง  6 เหน่ือยมาก ไม่มีสมาธิ   
7 เหน่ือยท่ีสุด ไม่สามรถปฏิบติัหนา้ท่ีได ้

 

ภาพทีก่2.2กกThe Samn-Perelli 7-pt Scale 
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization, 2012 
 

กกThe Karolinska Sleepiness Scales; KSS เป็นระบบการวดัท่ีใช้
แบบสอบถามในการบ่งบอกระดบัความรู้สึก ดงัตวัอยา่งท่ีแสดงในภาพท่ี 2.3 ซ่ึงแสดงใหเ้ห็นระดบั
ความต่ืนตวัและความง่วงนอน โดยใชผู้ท้ดสอบ เลือกระดบัความรู้สึกของแต่ละบุคคล  
ตามความรู้สึกท่ีเกิดข้ึนจริงในขณะท่ีตอบแบบสอบถาม  เช่น ผูท้ดสอบรู้สึกต่ืนตวันอ้ยกวา่ 
ระดบัปกติ  แต่มากกวา่ความรู้สึกไม่ต่ืนตวัและง่วงนอน ขอ้ดี ของ  SPS และ  KSS คือ ง่าย สะดวก
รวดเร็ว ใชไ้ดก้บักลุ่มคนจ านวนมาก สามารถระบุท่ีมาของปัญหาเพื่อน าไปตรวจสอบและน าไป
เปรียบเทียบกบัขอ้มูลอ่ืนได ้รวมถึง  การน าไปเป็นฐานขอ้มูลในเอกสารหรือในระบบคอมพิวเตอร์  
ส่วน ขอ้เสีย คือ ผูต้อบอาจไม่ซ้ือสัตย ์ ท าให้ ผลท่ีไดไ้ม่สามารถน าไปใชเ้พื่อสะทอ้น ใหเ้ห็น 
การประเมินแบบรูปธรรมได ้

 

 
 

  
 
 
 
 
 

 

 

ภาพทีก่2.3กกThe Karolinska Sleepiness Scale  
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization, 2012 

 1 ต่ืนตวัมาก 

2 
3 ต่ืนตวัในระดบัปกติ 
4 
5 ไม่ต่ืนตวั ง่วงนอน 
6 
7 ง่วงนอนแต่ยงัต่ืนไหว 
8 
9 ง่วงนอนท่ีสุด 



 75 

กกSleep diaries ใชใ้นการจดบนัทึกขอ้มูลในการนอนหลบั เช่น  
ท่ีไหน เวลาการนอนและต่ืนนอน ปริมาณและคุณภาพการนอน ดงัแสดงในภาพท่ี  2.4 ขอ้ดีของ 
Sleep diaries คือ เป็นกลุ่มขอ้มูลท่ีน าไปร่วมใชก้บัการประเมินผลแบบอ่ืนได้  ส่วนขอ้เสีย  ไม่ได้
กล่าวไว ้

 

 
 

ภาพทีก่2.4กกSleep diaries 
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization, 2012 
 

กกกกก2)กกรูปธรรม (Objective) เป็นการใชอุ้ปกรณ์ต่าง ๆ ในการตรวจสอบ 
กกActiwatches เป็นนาฬิกาท่ีใชใ้นการตรวจสอบ ในการท ากิจกรรม

ต่าง ๆ รวมทั้ง สามารถประมาณระยะเวลาและคุณภาพในการนอนหลบัของแต่ละบุคคล ดงัแสดง
ในภาพท่ี  2.5 โดยการประมวลผลออกมาในรูปแบบของกราฟ  ขอ้ดี ง่ายต่อการใชง้าน สามารถ
น าไปใชป้ระกอบการประเมินร่วมกบัแบบรูปธรรมได้  ส่วนขอ้เสีย คือ มีราคาสูงและไม่เพียงแต่
ประเมินการนอนหลบัเพียง อยา่งเดียว ยงัรวมถึงประเมินกิจกรรมท่ีท าใหข้ณะต่ืนนอนดว้ย ท าให้  
ไม่สามารถแยกแยะขอ้มูลช่วงท่ีต่ืนและนอนหลบัได ้ 

 

 
 

ภาพทีก่2.5กกActicwatches 
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization, 2012 
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กกPolysomnography เป็นอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการประเมิน ความรู้สึก
ความเหน่ือยลา้ ดงัแสดงในภาพท่ี 2.6 ซ่ึงมีรายละเอียดต่อไปน้ี  

-กกการประเมินรูปแบบของคล่ืนสมองท่ีเปล่ียนแปลงไปเม่ือ  
ความเหน่ือยลา้เพิ่มข้ึน เช่น เวลาหลบัดูผลใน Alpha waves และลกัษณะการกรอกลูกตา 

-กกเพื่อวดัระยะเวลา แบบแผนและคุณภาพการนอนหลบั รวมถึง
ความต่ืนตวัในขณะต่ืนนอน 

-กกช่วงระหวา่งการประเมินผลตอ้งติดแผน่ Electrodes ท่ีบริเวณ
ศีรษะและใบหนา้ ทั้งน้ีตอ้งมีผูเ้ช่ียวชาญติดตามลูกเรือในการวดัผล 

-กกตรวจสอบระดบัของความเหน่ือยลา้และการฟ้ืนตวัหลงัจาก
จบภารกิจในการปฏิบติัหนา้ท่ี เช่น การนอนหลบัในระหวา่งหยดุพกัท่ีโรงแรม (Layover)  
การนอนหลบัพกัผอ่น บน เคร่ืองบินของลูกเรือ (Crew bunk) และการนอนหลบัหลงัจาก  
การปฏิบติัหนา้ท่ีในเท่ียวบินขา้มเส้นแบ่งเวลา  

 
 

             
 

ภาพทีก่2.6กกPolysomnography 
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization, 2012 
 

กกPsychomotor Vigilance Task; PVT เป็นอุปกรณ์การวดัความเร็ว
ส าหรับการตอบสนองต่อตวักระตุน้ทางสายตา เป็นเคร่ืองบนัทึกเวลา  และขอ้ผดิพลาดของปฏิกิริยา
โตต้อบ ระยะเวลาในทดสอบ 10-15 นาที ดงัแสดงในภาพท่ี  2.7 ขอ้ดี คือ ง่ายต่อการใชง้าน ไวต่อ 
การตรวจจบัการเปล่ียนแปลงของระดบัความเหน่ือยลา้ และใชร้ะยะเวลาสั้นในการทดสอบ ส่วนขอ้เสีย 
คือ ตอ้งใชอุ้ปกรณ์ส าหรับการทดสอบ งดการรบกวนในขณะท าการทดสอบ และเป็นการรบกวน
เวลาในขณะปฏิบติังาน 
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ภาพทีก่2.7กกThe Psychomotor Vigilance Task  
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization, 2012 
 

การประเมินความเหน่ือยลา้เป็นเร่ืองท่ีซบัซอ้นและมีหลากหลายวธีิในการประเมิน  
เช่น การปฏิบติัการในหอ้งทดลอง หรือ การศึกษาบริบทเชิงปฏิบติัการ การประเมินมีหลายวธีิ 
ไดแ้ก่ ตวัช้ีวดัสมรรถนะ ตวัช้ีวดัทางสรีรวทิยา และแบบรูปธรรม ซ่ึงเป็นการสะทอ้นลกัษณะ  
การผสมผสานท่ีแตกต่างกนัของความจ าเป็นในการนอนหลบั ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้ม  และ
แรงจูงใจ (Australian Safety and Compensation Council; ASCC, 2006, p. 8) ซ่ึงจากการศึกษา ผูว้จิยั
ได้สรุปการประเมินความเหน่ือยลา้สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 2 ลกัษณะ ไดแ้ก่ รูปธรรม  และ
นามธรรม ดงัต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกรูปธรรม เป็นการประเมินความเหน่ือยลา้โดยใชอุ้ปกรณ์ต่าง  ๆ เพื่อช่วย
ในการช้ีวดัระดบัของความเหน่ือยลา้ ซ่ึงใหผ้ลลพัธ์ท่ีสามารถจบัตอ้งไดแ้ต่มีค่าใชจ่้ายในการท า  
การทดลองสูง ไดแ้ก่  เคร่ืองวดัคล่ืนไฟฟ้าสมอง อุปกรณ์การวดัความเร็วส าหรับการตอบสนอง  
ต่อตวักระตุน้ทางสายตา  และนาฬิกาท่ีใชใ้นการตรวจสอบระยะเวลาและคุณภาพในการนอนหลบั  
(Actiwatches) เป็นตน้ ทั้งน้ี มีค่าใชจ่้ายในการท าการทดลองท่ีสูง 

กกกกก 2)กกนามธรรม เป็นการใชแ้บบสอบถามประเภทต่าง  ๆ ในการวดัระดบั  
ของความรู้สึกเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่  การจดบนัทึกขอ้มูลในการนอนหลบั  และ แบบสอบถาม ท่ีใช้ 
ในการวดัเพื่อ บ่งบอกระดบั ของความรู้สึก  เป็นตน้  เป็นวธีิท่ี ง่าย สะดวกรวดเร็ว และใชไ้ดก้บั  
กลุ่มคนจ านวนมาก 

ซ่ึงวธีิการประเมินมีขอ้ดีและขอ้เสียท่ีแตกต่างกนั รวมถึง ใหผ้ลลพัธ์ท่ีต่างกนัออกไป 
ดงันั้นการเลือกวธีิในการประเมินความเหน่ือยลา้นั้น ข้ึนอยูก่บัความเหมาะสมของบุคคล  และ
ประเภทของงาน (ASCC, 2006, p. 8) 
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2.4.7กกแนวทางลดความเหน่ือยล้า  
ความเหน่ือยลา้ส่งผลต่อสุขภาพ การด าเนินชีวติ ประสิทธิผลและประสิทธิภาพ  

ของการท างาน เป็นเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุ การลดหรือป้องกนัความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนทั้งดา้นร่างกาย
และจิตใจ โดยการป้องกนัสาเหตุท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ จากการศึกษาไดมี้นกัวชิาการแนะน า
แนวทางไวด้งัต่อไปน้ี 

CASA (2013) กล่าวถึง การลดความเหน่ือยลา้ตอ้งเป็นการร่วมมือกนัระหวา่ง
ผูป้ฏิบติังานและองคก์าร โดยแบ่งความรับผดิชอบต่างกนั ดงัน้ี 

กกกกก1)กกดา้นองคก์าร กก ตอ้งมีการบริหารจดัการเพื่อลดความเหน่ือยลา้
หลากหลายวธีิ ดงัรายละเอียดดงัน้ี 

กกการจดัตารางชัว่โมงการปฏิบติังานและเวลาพกัผอ่นเพื่อให้
ผูป้ฏิบติังานมีโอกาสฟ้ืนฟูการนอนหลบัใหก้ลบัคืนสู่สภาพปกติ 

กกการบริหารจดัการชัว่โมงการปฏิบติังานและช่วงหยดุพกัระหวา่ง 
การปฏิบติังานใหเ้หมาะสม 

กก การจดัการใหผู้ป้ฏิบติังานสามารถรายงานถึงความเส่ียง  
ท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ และมีส่วนร่วมในการควบคุมความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกการจดัโครงสร้าง ของ ชัว่โมงการปฏิบติังานและตารางใน  
การปฏิบติังานเพื่อหลีกเล่ียงหรือท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้นอ้ยท่ีสุด 

กกการเพิ่มมาตรการตรวจตราและควบคุมปัจจยัเส่ียง เช่น เสียง  
สสารอนัตราย ในสถานท่ีปฏิบติังาน 

กกการจดัเตรียมสถานท่ีส าหรับการนอนหลบัพกัผอ่นท่ีเหมาะสม 
กกการจดัการประเมินความเส่ียงท่ีก่อใหก้ารเหน่ือยลา้ในแต่ละ

เส้นทางการบินและช่วงเวลาระหวา่งปฏิบติังาน 
กก การเตรียมเอกสารการประเมินความเหน่ือยลา้ในคู่มือ  

การปฏิบติังานเพื่อช้ีแจงขอ้มูลและรายละเอียดต่าง ๆ  
กกกกก2)กกดา้นผูป้ฏิบติังาน กกตอ้งมีการดูแลและรับผดิชอบตนเองเพื่อลด  

ความเหน่ือยลา้ โดยมีวธีิต่าง ๆ ดงัน้ี 
กกการเตรียมความพร้อมของร่างกายก่อนการปฏิบติัหนา้ท่ีและ

พกัผอ่นใหเ้พียงพอ 
กก การแจง้องคก์ารหากมีปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดความไม่พร้อม  

ในการปฏิบติังาน 
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กกไม่ควรปฏิบติังานหากเกิดความเหน่ือยลา้สูง 
กกการรายงานอุบติัการณ์ท่ีเกิดข้ึนใหร้ะบุในรายงานหากมีสาเหตุ  

อนัเน่ืองมาจากปัจจยัความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน 
Cunha (2014) กล่าวถึงแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ไวด้งัน้ี กก การจดัการ

ความเครียดและหาวธีิผอ่นคลาย  ออกก าลงักายสม ่าเสมอ  ปรึกษาแพทย ์หากจ าเป็นตอ้งใชย้า  
เพื่อช่วยเร่ืองความเหน่ือยลา้  รับประทานอาหารท่ีมีประโยชน์ใหค้รบ 5 หมู่ งดเคร่ืองด่ืมคาเฟอีน  
และงดสูบบุหร่ี  พกัผอ่นใหเ้พียงพอและเขา้นอนใหเ้ป็นเวลา  งดเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์  
หลงัรับประทานอาหารเยน็ เพราะแอลกอฮอลส่์งผลต่อรูปแบบการนอนหลบั (Cunha, www, 2014) 

Johansson (2016 ) กล่าวถึงแนวทางการลดความเหน่ือยลา้โดยจ าแนกออกเป็น
ช่วงเวลางดเวน้จากการปฏิบติังานและช่วงเวลาระหวา่งปฏิบติังาน ดงัต่อไปน้ี  

กกกกก 1)กกช่วงเวลางดเวน้จากการปฏิบติังาน กกสามารถน าแนวทางไปปฏิบติั  
เพื่อลดความเหน่ือยลา้ได ้ดงัน้ี 

กกจดัสรรตารางเวลาเขา้นอนและการต่ืนนอนใหเ้ป็นเวลาเดียวกนั
ทุกวนัเพราะเป็นการสร้างอุปนิสัยในการนอนส่งผลใหก้ารนอนหลบัมีคุณภาพ 

กกสร้างสภาพแวดลอ้มทางกายภาพของหอ้งนอนใหเ้อ้ือต่อ  
การนอนหลบั ไดแ้ก่ การปรับแสงหอ้งนอนใหมื้ดสนิท การปรับอุณหภูมิใหมี้ความเยน็ท่ีเหมาะสม 
สร้างบรรยากาศในหอ้งนอนใหเ้งียบสงบ เป็นตน้ 

กกคลายความกงัวลทั้งเร่ืองส่วนตวัและเร่ืองงานก่อนเขา้นอน 
กกหลีกเล่ียงการท ากิจกรรมต่าง  ๆ ท่ีส่งผลต่อการนอนหลบั ไดแ้ก่ 

การดูโทรทศัน์ในหอ้งนอน  และ การใชอุ้ปกรณ์ส่ือสาร เช่น โทรศพัทมื์อถือ แทบ็เล็ต  เน่ืองจาก  
แสงสวา่งสีฟ้าจากอุปกรณ์หยดุย ั้งการหลัง่สารเมลาโทนินและเปล่ียนการท างานของระบบ  
นาฬิกาชีวติในร่างกาย ซ่ึงจากงานวจิยัของมหาวทิยาลยัฮาร์วารดพ์บวา่ ความสวา่งของแสงสีฟ้า  
มีผล 6.5 ชัว่โมงมากกวา่ความสวา่งของแสงสีเขียวถึง 2 เท่า 

กกการออกก าลงักาย นั้นช่วยท าใหก้ารนอนหลบัมีคุณภาพ ทั้งน้ี   
ควรหลีกเล่ียงการออกก าลงักายก่อนเขา้นอน เป็นเวลา  3 ชัว่โมง  เพื่อใหร่้างกายไดผ้อ่นคลาย  
และลดการต่ืนตวัลง 

กกงดการด่ืมคาเฟอีนก่อนเขา้นอน เน่ืองจากคาเฟอีนออกฤทธ์ิ
หลงัจากด่ืมนานถึง 4 ชัว่โมง 

กกงดการด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอนเน่ืองจากมีผลกระทบต่อวงจร  
การนอนหลบัและคุณภาพการนอน 
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กกงดการสูบบุหร่ีก่อนเขา้นอนอยา่งนอ้ย 1 ชัว่โมงเพราะสารนิโคติน
ส่งผลต่อวงจรการนอนหลบัและคุณภาพการนอน 

กกหลีกเล่ียงการมองนาฬิกาเม่ือนอนไม่หลบัเน่ืองจากก่อใหเ้กิด
ความคิดและความเครียดท าใหไ้ม่สามารถนอนหลบัได ้

กกหากนอนไม่หลบัหลงัจากเขา้นอนแลว้ 30 นาทีใหอ่้านหนงัสือ
หรือท ากิจกรรมเบา  ๆ เพื่อผอ่นคลาย ทั้งน้ีควรหลีกเล่ียงการใชโ้ทรศพัทมื์อถือและแทบ็เล็ต 
จนกระทัง่รู้สึกเหน่ือยใหพ้ยายามนอนหลบัอีกคร้ัง 

กกกกก2)กกช่วงเวลาในระหวา่งการปฏิบติังานกกสามารถน าแนวทางไปปฏิบติัตาม
เพื่อลดความเหน่ือยลา้ได ้ดงัน้ี 

กกพดูคุยกบัผูร่้วมงานเพื่อผอ่นคลายในระหวา่งเวลาพกัช่วงสั้น ๆ  
กกงีบหลบัก่อนการปฏิบติังานและในระหวา่งการปฏิบติังานเพื่อให้

ร่างกายต่ืนตวั 
กกปรับเปล่ียนอิริยาบถเพื่อเคล่ือนไหวร่างกายใหมี้ความต่ืนตวั 
กกรับประทานอาหารท่ีมีประโยชน์และรับประทานม้ือเชา้เสมอ 
กกด่ืมน ้าใหเ้พียงพอตามท่ีร่างกายตอ้งการเพื่อป้องกนัภาวะขาดน ้า 

จากการศึกษาแนวทางในการลดความเหน่ือยลา้นั้น  สามารถปฏิบติัไดด้ว้ยตนเอง  
โดยการปรับพฤติกรรมการด าเนินชีวติในประจ าวนั พกัผอ่นใหเ้พียงพอ หาวธีิผอ่นคลายเพื่อก าจดั
ความเครียด ออกก าลงักาย เป็นประจ า อยา่งสม ่าเสมอ รับประทานอาหารท่ีมีประโยชน์ งดการด่ืม
แอลกอฮอล ์การด่ืมคาเฟอีน และงดการสูบบุหร่ี ร่วมกบัการบริหารจดัการของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง
เพื่อลดความเหน่ือยลา้ในระหวา่งการปฏิบติังาน 

2.4.8กกปัจจัยความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้เป็นปัญหาส าคญัของอุตสาหกรรมการบิน เพราะมีชัว่โมง  

การปฏิบติังานท่ียาวนาน ไม่สามารถคาดการณ์ชัว่โมงการปฏิบติังานไดเ้น่ืองจากไม่มีแบบแผน
ตายตวั ชัว่โมงการปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบินมีความแตกต่างกนัในแต่ละวนั ซ่ึงการเปล่ียนแปลง
อาจมา จากความล่าชา้ของเท่ียวบิน สภาพอากาศท่ีเป็นอุปสรรคต่อการบิน เป็นตน้ รวมถึง  
การรบกวนการท างานของระบบนาฬิกาชีวติและการนอนหลบัไม่เพียงพอ (J. A. Caldwell, Mallis, 
J. L. Caldwell, Paul, Miller and Neri, 2009, p. 29) โดยความเหน่ือยลา้ นั้น เกิดจากหลายปัจจยั เช่น 
ชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนาน การรบกวนวงจรการนอนหลบั ภาระงาน ท่ีมาก เกินไป  วงจร  
การท างานของนาฬิกาชีวติท่ีเปล่ียน แปลงไป เป็นตน้ ส่งผลท าใหค้วามสามารถในการปฏิบติังาน
ลดลง กระบวนการคิด การจ าและการเคล่ือนไหวชา้ ขาดความกระตือรือร้น เบ่ือหน่าย อ่อนเพลีย 
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เกิดการเมินเฉยต่อส่ิงต่าง  ๆ ก่อให้ เกิดขอ้ผดิพลาด  ท าใหคุ้ณภาพของงานตกต ่า  และก่อใหเ้กิด
อุบติัเหตุและอุบติัการณ์ (H. W. Orlady and L. M. Orlady, 1999, p. 295)  

ความเหน่ือยลา้ทั้งดา้นร่างกายและดา้นจิตใจของผูป้ฏิบติังานในอุตสาหกรรมการบิน
นั้น จากการศึกษาปัจจยัความเหน่ือยท่ีเกิดข้ึนสามารถสรุปจากนกัวชิาการหลายท่าน ดงัต่อไปน้ี 

พนม   ดอนตุม้ไพร (2552) กล่าวถึง  ปัจจยัความเหน่ือยลา้มาจาก กกการนอนหลบั
พกัผอ่นไม่เพียงพอ รู้สึกง่วงนอนเป็นสภาวะท่ีร่างกายเกิดความเหน่ือยลา้ ความเบ่ือหน่ายต่อ  
ส่ิงต่าง ๆ รอบตวั ปัญหาทางครอบครัว ดา้นโภชนาการ ดา้นสุขภาพ อาการเจบ็ป่วยของแต่ละบุคคล 
การด่ืมแอลกอฮอล์  ภาระงาน และปริมาณงานท่ีแต่ละบุคคลรับผดิชอบ  ความสัมพนัธ์ระหวา่ง
ผูร่้วมงานโดยการใหค้วามช่วยเหลือ และสนบัสนุนซ่ึงกนัในการปฏิบติังาน  

รวมถึง การท างานของระบบนาฬิกาชีวติในร่างกายท่ีเปล่ียนแปลงไปเน่ืองจาก  
การเดินทางขา้มเขตเวลาท่ีแตกต่างกนัอนัส่งผลต่อการนอนหลบั โดยการบินไปฝ่ังทางตะวนัออก  
มีผลกระทบในการปรับตวัมากกวา่การบินไปฝ่ังทางตะวนัตก  สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน 
ไดแ้ก่ แสง เสียง อุณหภูมิ ความช้ืน ความสั่นสะเทือน ความกดอากาศ ออกซิเจน ส่ิงอ านวย  
ความสะดวกต่าง  ๆ ในการปฏิบติังาน  จ านวนชัว่โมงในการปฏิบติังาน และการงดออกก าลงักา ย
หรือการออกก าลงักายมากเกินไป การงดออกก าลงักายท าใหร่้างกายขาดความแขง็แกร่ง  
ในส่วนการออกก าลงัมากเกินไปส่งผลใหเ้กิดความลา้ของกลา้มเน้ือ เส้นเอน็และขอ้ต่อ อาจท าให้
เกิดการบาดเจบ็และเกิดการเจบ็ปวด ท าใหเ้พิ่มความเหน่ือยลา้ขณะท่ีปฏิบติัการบินอยูใ่นระดบัสูง 

พิสิษฐ ์ จตุัรัสกรพฒัน์ (2554) กล่าววา่ ปัจจยัความเหน่ือยลา้เกิดจากส่ิงต่าง ๆ ต่อไปน้ี  
กกกกก 1)กกดา้นบุคคล ไดแ้ก่ การพกัผอ่นไม่เพียงพอ อาการเจท็แลค การงดออก

ก าลงักาย นิสัยผดิปกติในการรับประทานอาหาร การด่ืมแอลกอฮอล ์ส่ิงแวดลอ้มท่ีส่งผลต่อ  
การนอนหลบั ปัญหาทางครอบครัวและเศรษฐกิจ เป็นตน้ 

กกกกก 2)กก ดา้นการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ ปริมาณงานท่ีมากเกินไป ชัว่โมงใน  
การปฏิบติังานท่ียาวนาน ส่ิงแวดลอ้มในการปฏิบติังาน เช่น การเปล่ียนแปลงของอุณหภูมิ เสียง 
แสง อุณหภูมิ ความสั่นสะเทือน ความดนัอากาศ ทศันะพิสัยในการบิน เป็นตน้ 

Avers and Johnson (2011) กล่าวถึง  ปัจจยัความเหน่ือยลา้เป็นผลมาจากการต่ืนนอน
ต่อเน่ืองกนัเป็นระยะเวลานาน การนอนหลบัไม่เพียงพอ การรบกวนการท างานของนาฬิกาชีวติ  
และการปฏิบติังานในเวลากลางคืน 

Ashley (2013) กล่าวถึงปัจจยัความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยั ดงัน้ี 
กกกกก1)กกการอดนอนกกโดยปกติทัว่ไปมนุษยต์อ้งการนอนหลบัเฉล่ียต่อวนัเป็น

เวลา  8 ชัว่โมงต่อ วนั ซ่ึงอาจจะมากหรือนอ้ยกวา่โดยข้ึนอยูก่บัแต่ละบุคคล และถา้หากร่างกาย
ตอ้งการนอนหลบัพกัผอ่นเป็นเวลา 8 ชัว่โมง แต่สามารถนอนหลบัไดเ้พียง 3-4 ชัว่โมงต่อวนั และ
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หากนอนหลบัไม่เพียงพอเป็นเวลาหลายวนัต่อเน่ืองกนั จึงท าใหเ้กิดการอดนอนสะสม ซ่ึงลว้นแต่
ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกกก 2)กกอาการเจท็แลค กกเจท็แลคเกิดจากการบินขา้มเขตเวลาโลกท่ีรวดเร็ว 
ส่งผลท าใหว้ฏัจกัรของเวลาการต่ืนและการนอนของร่างกายขดัแยง้กบัเวลาในทอ้งถ่ินใหม่  
อนัน าไปสู่การนอนหลบัไม่เพียงพอ และการนอนหลบัท่ีไม่มีประสิทธิภาพ ซ่ึงเป็นส่ิงปกติท่ีมกั  
เกิดข้ึนกบัลูกเรือในเท่ียวบินระยะไกล 

กกกกก 3)กกอาการเจบ็ป่วยต่าง ๆ กกท าใหร่้างกายอ่อนเพลีย เช่น ไขห้วดั มะเร็ง 
อาการปวดกลา้มเน้ือ เป็นตน้ 

กกกกก4)กกการบริโภคยากกยาท่ีใชใ้นการรักษาอาการเจบ็ป่วยนั้น มีผลขา้งเคียงต่อ
สมอง ระบบประสาทและความดนัโลหิตสูง ซ่ึงเป็นการเร่งใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกกก 5)กกการอดอาหาร กกโดยปกติแลว้ร่างกายตอ้งการใชพ้ลงังานจากอาหาร 
ท่ีรับประทาน หากไม่ไดรั้บอาหารร่างกายและจิตใจจะเร่ิมเกิดการเหน่ือยลา้ 

กกกกก6)กกการด่ืมเคร่ืองด่ืมคาเฟอีนกกเคร่ืองด่ืมคาเฟอีนช่วยชดเชยผลกระทบจาก 
ความเหน่ือยลา้ในระยะสั้น แต่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพและสามารถเพิ่มความเหน่ือยลา้  
โดยมีผลขา้งเคียงท าใหร้ะดบัความเครียดเพิ่มข้ึน มีอาการปวดศีรษะและภาวะขาดน ้า 

กกกกก 7)กกการงดออกก าลงักาย กกเน่ืองจากการออกก าลงักายเป็นประจ าช่วยให้
หวัใจและปอดท างานดีข้ึนเป็นการป้องกนัความเหน่ือยลา้ 

กกกกก8)กกความเครียดกกความเครียดสะสมจากปัญหาส่วนตวั การเงิน ครอบครัว 
ผูร่้วมงาน ความกดดนั และสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานส่งผลต่อความเครียดดา้นอารมณ์ 

กกกกก9)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานภายในเคร่ืองบิน กก ท่ีก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ความสั่นสะเทือน ความช้ืน อุณหภูมิ เป็นตน้ 

CASA (2013) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยั ดงัต่อไปน้ี 
กกกกก 1)กกการอดนอน โดยทัว่ไปผูใ้หญ่นอนเฉล่ียวนัละ 7-8 ชัว่โมงต่อคืน  

หากการนอนหลบัไม่เพียงพอตามท่ีร่างกายตอ้งการ แมว้า่การนอนหลบันอ้ยลงเพียงคืนละ 1 ชัว่โมง
เป็นเวลาหลายคืนต่อเน่ืองกนั ก่อใหเ้กิดการอดนอนสะสม รวมถึงการอดนอนท่ีเกิดข้ึน  
จากการรบกวนการนอนหลบัเน่ืองจากการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล ์การรับประทานยาบางประเภท
และปัญหาดา้นสุขภาพ 

กกกกก 2)กกการต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นระยะเวลานานหลายชัว่โมงก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลงทุก  ๆ ชัว่โมง โดยการต่ืนนอนต่อเน่ืองกนั
เป็นระยะเวลา 17-18 ชัว่โมง เทียบเท่ากบั การมีแอลกอฮอลใ์นกระแสเลือด 0.05 เปอร์เซ็นต ์
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กกกกก 3)กกความผดิปกติดา้นการนอนหลบัท่ีท าใหก้ารนอนหลบัไม่ไดคุ้ณภาพ  
ซ่ึงก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ภาวะนอนไม่หลบั (Insomnia) กลุ่มอาการขาอยูไ่ม่สุข (Restless 
Legs Syndrome; RLS) โรคภาวะขากระตุกขณะหลบั (Periodic Limb Movement in Sleep; PLMS) 
เป็นตน้ 

กกกกก 4)กกสภาพแวดลอ้มทางกายภาพท่ีรบกวนการนอนหลบัท าใหน้อนหลบั  
ไม่สนิทและท าใหต่ื้นนอนเร็ว เช่น กล่ินท่ีไม่พึ่งประสงค ์อุณหภูมิท่ีไม่เหมาะสม เคร่ืองนอนท่ีไม่ได้
คุณภาพ มีเสียงและแสงรบกวน เป็นตน้ 

กกกกก5)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน เช่น แสงสวา่งระดบัต ่า หรืออุณหภูมิ  
ท่ีอุ่นเกินไปส่งผลใหก้ารต่ืนตวัลดลง (CASA, www, 2013) 

กกกกก6)กกตารางการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ การออกแบบตารางปฏิบติังานท่ีมีวนัหยดุพกั
ไม่เหมาะสม ความยาวของชัว่โมงในการปฏิบติังานท่ีนานเกินไป ช่วงเวลาของวนัในการปฏิบติังาน 
ระยะเวลาในการหยดุพกัระหวา่งปฏิบติังาน เป็นตน้ 

กกกกก7)กกการใชเ้วลาเดินทางจากบา้นหรือโรงแรมเพื่อไปปฏิบติังาน ท าใหต้อ้งเผือ่
เวลาในการเดินทางส่งผลท าใหต้อ้งต่ืนเชา้ และเวลาในการนอนหลบัลดลง 

กกกกก 8)กกผลกระทบจากการบินขา้มเขตเวลา (Time zone) ท าใหน้าฬิกาชีวติ  
ในร่างกายไม่สามารถปรับตวั เขา้กบัเวลาทอ้งถ่ินในสถานท่ีนั้น ๆ ได ้ ท าใหส่้ง ผลต่อรูปแบบ  
การนอนหลบั ระบบทางเดินอาหารและก่อใหเ้กิดอาการเจท็แลค  

กกกกก9)กกการอดอาหาร  การรับประทานอาหารคร้ังละปริมาณมาก  หรือการไดรั้บ
สารอาหารไม่ครบถว้น ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ การรับประทานอาหารปริมาณมากท าใหร่้างกาย
ตอ้งใชพ้ลงังานในการยอ่ยและร่างกายตอ้งส่งเลือดไปบริเวณกระเพาะอาหารมากกวา่บริเวณสมอง
เพื่อช่วยในการยอ่ย ดงันั้นจึงท าใหรู้้สึกอ่อนเพลีย 

กกกกก10)กกการด่ืมเคร่ืองด่ืมท่ีมีส่วนผสมของ คาเฟอีนในปริมาณท่ีมาก  เป็นสาเหตุ
ท าใหน้อนหลบัยาก หรือท าใหน้อนไม่หลบั จึงส่งผลท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เพิ่มข้ึน  

กกกกก 11 )กกภาวะขาดน ้า ส่งผล ท าใหส้มองท างานไม่ไดเ้ตม็ท่ีเพราะสมอง
ประกอบดว้ยน ้า 80 เปอร์เซ็นต์  และส่งผลท าใหร่้างกายเกิดความเหน่ือยลา้ ดงันั้น  ควรด่ืมน ้าให้
เพียงพอในแต่ละวนั 

Cunha (2014) กล่าวถึงปัจจยัของความเหน่ือยลา้ มีดงัน้ี กกการพกัผอ่นนอนหลบั  
ท่ีไม่เพียงพอ ภาวะหยดุหายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั ภาวะขาดน ้า การปฏิบติังานเป็นกะ   
อาการเจบ็ป่วย การอดอาหาร และการรับประทานอาหารท่ีไม่มีประโยชน์  รวมถึง การด่ืมคาเฟอีน
มากเกินความจ าเป็นท าใหอ้ตัราการเตน้ของหวัใจเพิ่มข้ึน ความดนัโลหิตสูง มีความ วติกกงัวล   
และนอนไม่หลบั อนัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ในท่ีสุด 
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European Transport Safety Council; ETSC (2003) กล่าวถึงปัจจยัความเหน่ือยลา้
ดงัต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกการนอนพกัผอ่นไม่เพียงพอก่อนปฏิบติังาน 
กกกกก2)กกการต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลานานในแต่ละวนัท่ีปฏิบติังาน 
กกกกก3)กกการปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืน เพราะโดยปกติแลว้ร่างกายตอ้งการ  

การนอนหลบัในช่วงเวลาดงักล่าว  
กกกกก4)กกการปฏิบติังานเป็นกะ ท่ีมีตารางการปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน  ไม่สามารถ

คาดการณ์ตารางการปฏิบติังานได ้
กกกกก5)กกอาการเจท็แลค (Jet lag) เน่ืองจากนาฬิกาชีวติในร่างกายไม่สามารถปรับ  

การท างานใหเ้ขา้เวลาในแต่ละทอ้งถ่ินนั้น  ๆ เน่ืองจากการบินขา้มเขตเวลา (Time zone) ท่ีแตกต่าง
กนัหลายเขตเวลาโดยเท่ียวบินท่ีบินขา้มเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่น าไปสู่  
การรบกวนการนอนหลบัและการท างานของนาฬิกาชีวติ ส่งผลใหเ้กิดอาการเจท็แลค (Jet lag) 

กกกกก6)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน เช่น สภาพแวดลอ้มภายในหอ้งนกับิน 
FAA (2009) กล่าวถึง ความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยัต่าง ๆ ดงัน้ี 
กกกกก1)กกช่วงเวลาในการปฏิบติังานของวนั เน่ืองจากการต่ืนตวัของมนุษยจ์ะลดลง 

ในช่วงเวลา 14-17  นาฬิกา และ ช่วงเวลาเท่ียงคืนถึง 6 นาฬิกา เพราะเป็นเวลาท่ีร่างกายตอ้งการ  
นอนหลบั 

กกกกก 2)กกการอดนอนสะสมโดยเฉียบพลนั มนุษยโ์ดยเฉล่ียทัว่ไปนอนวนัละ 8 
ชัว่โมงต่อวนั หากนอนหลบันอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมงภายในระยะเวลา 24 ชัว่โมงท่ีผา่น ท าใหเ้กิดการอด
นอนสะสมโดยเฉียบพลนั 

กกกกก 3)กกการอดนอนสะสม โดยการถูกจ ากดัการนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลา
มากกวา่ 1 สัปดาห์ 

กกกกก 4)กกการต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลานานมากกวา่ 17  ชัว่โมงหลงัจาก
ช่วงเวลาการนอนหลบัท่ีผา่นมาก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ประสิทธิภาพของงานลดลง เทียบเท่าได้
กบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด 0.05 เปอร์เซ็นต ์

กกกกก5)กกภาระงานหนกัโดยปฏิบติังานอยา่งต่อเน่ืองและมิไดห้ยดุพกั (Nesthus, 
Slides, 2009) 

กกกกก 6)กกการปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืนเพราะเป็นการปฏิบติังานในช่วงท่ี
ร่างกายมีการต่ืนตวัต ่า 

กกกกก 7)กกอาการเจท็แลค (Jet lag) เน่ืองจากการบินขา้มเขตเวลา (Time zone)  
หลายเขตเวลา 
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กกกกก 8)กกการปฏิบติังานท่ีต่อเน่ืองกนัโดยปราศจากการพกัผอ่นท่ีเพียงพอให้
ร่างกายไม่สามารถฟ้ืนฟูไดเ้ตม็ท่ี ก่อใหเ้กิดการอดนอนสะสม  

กกกกก 9)กก ระยะเวลาพกัท่ีนอ้ยเกินไปส าหรับการรับประทานอาหาร  หรือ  
การงีบหลบัส าหรับชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนาน (J. A. Caldwell, Slides, 2008) 

กกกกก10)กกสภาพแวดลอ้มทางกายภาพท่ีรบกวนการนอนหลบั เช่น เสียง อุณหภูมิ  
และแสงสวา่ง (Bosley, Miller, and Watson, www, 2000) 

Flight safety Australia (2007) กล่าววา่ ปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้มาจาก  
การปฏิบติัในเท่ียวบินระยะไกลมาจากหลายปัจจยั โดยปัจจยัหลกัมาจากการบินขา้มเขตเวลา 
(Time zone) หลายเขตเวลาท่ีส่งผลต่อรูปแบบการนอนหลบัเกิดอาการเจท็แลค (Jet lag)  
การปฏิบติังานในเวลากลางคืน การปฏิบติังานในเวลากลางคืนท่ีติดต่อกนัหลายคืน จ านวนชัว่โมง
ในการปฏิบติังานท่ียาวนาน รวมถึงปัจจยัดา้นต่าง ๆ ไดแ้ก่ 

กกกกก 1)กกอาย ุปัญหาดา้นสุขภาพ  และอาการผดิปกติในการนอน ไดแ้ก่ ภาวะ  
การหยดุหายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั  ภาวะนอนไม่หลบั เป็นตน้ อนัส่งผลต่อคุณภาพในการนอน 
ท าใหน้อนหลบัไม่เพียงพอ  

กกกกก 2)กกการปฏิบติังานเป็นกะ ส่งผลใหผู้ป้ฏิบติังานมีปัญหาดา้นการนอน 
เน่ืองจากตอ้งปฏิบติังานในเวลากลางคืนในขณะท่ีนาฬิกาในร่างกายตอ้งการนอน และพยายาม 
นอนหลบัในเวลากลางวนั  

กกกกก 3)กกการออกแบบตารางปฏิบติังาน การเดินทางจากท่ีพกัเพื่อไปหรือกลบั  
จากปฏิบติังานโดยเดินทางจากเมืองหน่ึงไปยงัอีกเมืองหน่ึงท่ีมีระยะทางไกลและตอ้งใช้  
เวลาเดินทางนาน 

กกกกก4)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานท่ีมีอุณหภูมิสูง เสียงดงั สภาพอากาศ
แปรปรวนและสภาพแวดลอ้มท่ีท าใหเ้กิดภาวะขาดน ้า 

กกกกก5)กกภาระงานท่ีตอ้งปฏิบติังานภายในระยะเวลาจ ากดั หรือการใชอุ้ปกรณ์ ใน
การบินท่ีมีความยุง่ยากเป็นเวลานาน 

กกกกก6)กกความเครียดจากครอบครัวและท่ีท างานส่งผลใหก้ารนอนหลบัลดลง   
Health and Safety Executive; HSE (2015) กล่าววา่ ปัจจยัความเหน่ือยลา้มาจาก  

การนอนพกัผอ่นไม่เพียงพอ การรบกวนการท างานของนาฬิกาชีวติในร่างกาย การนอนหลบั  
ท่ีไม่ไดคุ้ณภาพโดยถูกรบกวนจากส่ิงเร้าต่าง  ๆ ชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนาน โดยเฉพาะ  
การปฏิบติังานท่ียาวนาน 14 -16 ชัว่โมง การออกแบบตารางการปฏิบติัท่ีไม่เหมาะสม การหยดุพกั
ระหวา่งปฏิบติังานท่ีไม่เพียงพอ และภาระงานมาก 
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ICAO (2012) กล่าวถึงปัจจยัความเหน่ือยลา้ของลูกเรือ ดงั ต่อไป น้ีกกปัญหา ใน 
ดา้นสุขภาพ  การออกก าลงัอยา่งหนกัก่อนนอน  ความผดิปกติของการนอนหลบั  เช่น ภาวะหยดุ
หายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั เป็นตน้ การรับประทานอาหารม้ือใหญ่ก่อนนอน  อายุท่ีเพิ่มข้ึนท าให้
คุณภาพในการนอนหลบัเส่ือมลง  การนอนหลบัและการพกัผอ่นท่ีไม่เพียงพอ  ระยะเวลาท่ีต่ืนนอน
ต่อเน่ืองกนัเป็นเวลานาน การปรับตวัของระบบนาฬิกาชีวติ ท่ีไม่สามารถปรับเวลาใหเ้ขา้กบั  
เวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ  ระยะเวลาการนอนหลบั หรือ ระยะเวลา หยดุพกัก่อนเร่ิม  
การปฏิบติังาน การฟ้ืนคืนของสภาพร่างกาย และการนอนหลบัหลงัจากปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน  
ช่วงเวลาท่ีปฏิบติังานของวนั เช่น เวลาเชา้ตรู่ เวลาการคืน  เป็นตน้ รวมถึง ชัว่โมงการปฏิบติังาน  
ท่ียาวนาน จ านวนชัว่โมงปฏิบติังานทั้งหมด  จ านวนลูกเรือท่ีปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน  ภาระงาน
ทั้งทางดา้นร่างกายและจิตใจท่ีมีมากเกินไป  สภาพแวดลอ้มทางกายภาพในการปฏิบติังาน  
ไม่เหมาะสมส่งผลต่อความเหน่ือยลา้ เช่น แสง เสียง อุณหภูมิ ความช้ืน และความสั่นสะเทือน  

ในส่วนของ การด่ืมคาเฟอีนและการด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอน แมว้า่การด่ืม
แอลกอฮอลท์  าใหห้ลบัเร็วข้ึนแต่ส่งผลต่อคุณภาพการนอนหลบั การด่ืมแอลกอฮอลท์  าใหว้งจร  
การนอนหลบัแบบท่ีมีการเคล่ือนไหวของลูกตาเร็ว (Rapid Eye Movement sleep; REM) ซ่ึงเป็น
ระยะท่ีหลบัลึกสุดข้ึนเกิดข้ึนชา้และส่งผลใหต่ื้นนอนก่อนเวลาอนัสมควร ซ่ึงก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้เพิ่มข้ึน 

รวมถึง การบริโภคยาบางประเภท เช่น ยานอนหลบั และ เมลาโทนิน ถึงแมว้า่  
ยานอนหลบัช่วยท าใหน้อนหลบั แต่ไม่ควรซ้ือบริโภคเอง ควรปรึกษาแพทยท่ี์มีความเขา้ใจ  
ในลกัษณะอาชีพและสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติัของลูกเรือเพื่อแนะน าชนิดและปริมาณในการใช ้  
การบริโภคยานอนหลบัอาจมีผลขา้งเคียงท าใหมี้อาการมึนงง เกิดอาการเหน่ือยลา้และส่งผลต่อ
ความปลอดภยัของเท่ียวบิน ดงันั้น  หากลูกเรือบริโภคยานอนหลบัตอ้งอยูภ่ายใตก้ารควบคุมดูแล  
จากแพทยอ์ยา่งใกลชิ้ด รวมถึงการตระหนกัถึงผลขา้งเคียงท่ีตามมาทั้งก่อนและหลงัปฏิบติังาน  

ซ่ึงเมลาโทนิน เปรียบเสมือนอาหารเสริมท่ีช่วยปรับการท างานของนาฬิกาชีวติให้
สอดคลอ้งกบักบัเวลาทอ้งถ่ินนั้น  ๆ สามารถหาซ้ือไดใ้นร้านขายยาทัว่ไป โดยปริมาณการบริโภค  
เมลาโทนินเพื่อใชใ้นการปรับการท างานของร่างกายนั้น ยงัอยูใ่นขั้นตอนการวจิยั และอาจมี
ผลขา้งเคียงระยะยาว การใชเ้มลาโทนินส าหรับผูท่ี้ปฏิบติังานบินขา้มเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั  
ทั้งสถานท่ีและเวลาเป็นเวลาหลายวนั การตดัสินใจเพื่อบริโภคเมลาโทนิน นั้น เป็นส่ิงส าคญัท่ีควร
ค านึง เพราะระยะการปรับตวัของนาฬิกาชีวติของแต่ละบุคคลชา้เร็วแตกต่างกนั ดงันั้น  หากเลือกใช้
ในเวลาท่ีไม่เหมาะสม  อาจส่งผลลพัธ์ในทางตรงขา้มท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้  จึงไม่แนะน าให้
ลูกเรือใช ้หากลูกเรือมีเหตุผลบางประการท่ีจะใชเ้มลาโทนินควรปรึกษาแพทย ์
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J. A. Caldwell and J. L. Caldwell (2003) กล่าวถึงปัจจยัความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 
กกกกก1)กกการต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นระยะเวลามากกวา่ 16 ชัว่โมงต่อวนัก่อใหเ้กิด  

ความเหน่ือยลา้และการรักษาระดบัร่างกายใหมี้ความต่ืนตวัเป็นไดย้าก 
กกกกก 2)กกการด่ืมคาเฟอีนช่วยท าใหร่้างกายต่ืนตวัและลดผลกระทบชัว่คราว  

จากการนอนหลบัไม่เพียงพอหากด่ืมในปริมาณท่ีเหมาะสม ปริมาณท่ีแนะน าในการด่ืมเพื่อใหเ้กิด
การต่ืนตวัอยา่งนอ้ยคือ 200  มิลลิกรัม วนัละไม่เกิน 800  มิลลิกรัม ถา้ตอ้งการด่ืมต่อเน่ืองควรเว้ น
ระยะเวลาในการด่ืมทุก 2 ชัว่โมง การด่ืมเคร่ืองด่ืมคาเฟอีนท่ีมีปริมาณมากเกินไปหรือด่ืม  
ในช่วงเวลาก่อนเขา้นอนส่งผลต่อการนอน ท าใหน้อนไม่หลบัหรือนอนหลบัไม่เพียงพอและเกิด
ความเหน่ือยลา้ ควรงดการด่ืมคาเฟอีน อยา่งนอ้ย 4 ชัว่โมงก่อนเขา้นอน ตวัอยา่ง ปริมาณคาเฟอีนใน
เคร่ืองด่ืมประเภทต่าง ๆ โดยประมาณต่อ 1 แกว้ เช่น กาแฟ 100-175 มิลลิกรัม  ชา 40 มิลลิกรัม  โคก้ 
31 มิลลิกรัม เป็นตน้ 

กกกกก3)กกการออกก าลงักายท่ีเหมาะสมสามารถขจดัผลกระทบจากความเหน่ือยลา้
ไดช้ัว่คราว  และเพิ่มความต่ืนตวัของร่างกาย ท าใหน้อนหลบัไดดี้ข้ึน ส่งผลใหร่้างกายสามารถทน
ต่อกิจกรรมท่ีท าไดน้านข้ึน ทั้งน้ี ควรหลีกเล่ียงการออกก าลงักาย 3-4 ชัว่โมงก่อนนอน 

กกกกก4)กกการรับประทานอาหาร ควรหลีกเล่ียงการรับประทานอาหารม้ือใหญ่ก่อน
เขา้นอน เพราะการท างานของระบบทางเดินอาหารท าใหร้บกวนการนอนหลบั 

กกกกก5)กกสภาพแวดลอ้มทางกายภาพท่ีรบกวนการนอน เช่น แสง เสียง อุณหภูมิ  
ส่งผลกระทบต่อคุณภาพการนอนหลบั ท าใหน้อนหลบัไม่สนิทและก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกกก6)กกการปฏิบติังานเป็นกะ  หรือการเปล่ียนแปลงของตารางการปฏิบติังาน  
ท่ีไม่แน่นอน เช่น บางวนัปฏิบติังานในเท่ียวบินเชา้ บางวนัปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางวนั เยน็  
หรือเท่ียวบินกลางคืน เป็นตน้ ท าใหร้บกวนวงจรการนอนหลบัและการต่ืนนอน ส่งผลใหเ้กิด
ปัญหาในการนอนหลบัและปัญหาดา้นอารมณ์ท่ีเพิ่มข้ึน รวมถึงท าใหผ้ลการด าเนินงานและคุณภาพ
ชีวติลดลง 

กกกกก7)กกจ านวนชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนานอยา่งต่อเน่ือง การออกแบบตาราง 
การปฏิบติังานและระยะเวลาในการพกัผอ่นท่ีไม่สมดุลกนั 

กกกกก8)กก อุปสรรคในการปรับตวัของระบบนาฬิกาชีวติท่ีไม่สอดคลอ้งกบั
สภาพแวดลอ้มท่ีเปล่ียนแปลงไปเน่ืองจากการปฏิบติังานขา้มเขตเวลาหรืออาการเจท็แลค (Jet lag) 
ซ่ึงโดยทัว่ไปเกิดข้ึนจากเวลาของนาฬิกาชีวติในร่างกายแตกต่างจากเวลาของสภาพแวดลอ้มท่ีอาศยั
อยูอ่ยา่งนอ้ย 3 ชัว่โมง  

กกกกก9)กก การอดนอนสะสม และ การนอนหลบัไม่เพียงพอ ท าใหร่้างกาย  
ขาดความต่ืนตวั 
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กกกกก10)กกความผดิปกติของการนอนหลบั เช่น ภาวะหยดุหายใจชัว่คราว  
ขณะนอนหลบั โรคลมหลบัหรือภาวะง่วงเกิน ภาวะนอนไม่หลบั กลุ่มอาการขาอยูไ่ม่สุข  และ 
โรคภาวะขากระตุกขณะหลบั เป็นตน้ 

กกกกก11)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานท่ีไม่เหมาะสม เช่น แสง เสียง อุณหภูมิ 
ความช้ืน ความสั่นสะเทือน 

กกกกก12)กกช่วงเวลาในการปฏิบติังานท่ีตอ้งต่ืนตวัและท างานตรงขา้มกบัระบบ  
การท างานของร่างกายส่งผลใหป้ระสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง ดัง่เห็นไดจ้ากประสิทธิภาพ
ของงานท่ีปฏิบติังานในเวลากลางคืนเกิดขอ้ผดิพลาดสูงกวา่ หรือดอ้ยกวา่ประสิทธิภาพกวา่งาน  
ท่ีปฏิบติังานในเวลากลางวนัเพราะธรรมชาติของร่างกายตอ้งการนอนหลบัในเวลากลางคืน รวมถึง
การปฏิบติัการในเวลาเชา้ตรู่ในขณะท่ีร่างกายไม่ต่ืนตวัเตม็ท่ี 

กกกกก13 )กก การปฏิบติังานในเวลากลางคืนมีโอกาสเกิดการงีบหลบั หรือ
กระบวนการทางความคิดบกพร่อง เน่ืองจากการควบคุมการต่ืนตวัเป็นไปไดย้าก โดยเฉพาะอยา่งยิง่
การปฏิบติังานในช่วงเวลา 4-6 นาฬิกา ก่อใหเ้กิดอาการดงักล่าวเพิ่มข้ึน 10 เท่า  

กกกกก14)กกการบริโภคยา ยาบางชนิดช่วยใหน้อนหลบัแต่บางชนิดท าใหน้อนหลบั
ยาก ส่งผลกระทบต่อการนอนหลบัและใหเ้กิดอาการเซ่ืองซึม  

กกกกก15)กกอาย ุมีผลต่อการวงจรการนอนหลบัท าใหน้อนหลบัไดน้อ้ยลง 
กกกกก16)กกการด่ืมแอลกอฮอลเ์พื่อช่วยใหน้อนหลบัง่ายแต่ส่งผลใหคุ้ณภาพใน  

การนอนหลบัดอ้ยลง 
J. A. Caldwell, et al. (2009) กล่าวถึง  ปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่   

การนอนหลบัไม่เพียงพอ การบริโภคยาบางประเภทท่ีมีผลขา้งเคียง ตารางการปฏิบติังาน  
ท่ีไม่เหมาะสม การปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืน การต่ืนเพื่อไปปฏิบติัในเท่ียวบินเชา้ตรู่  
การปฏิบติังานต่อเน่ืองกนัโดยมีระยะเวลาหยดุพกัไม่เพียงพอ จ านวนวนัในการปฏิบติัหนา้ท่ี 
จ  านวนชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนาน การต่ืนนอนต่อเน่ืองเป็นระยะเวลานาน การปฏิบติังาน
ภายใตร้ะยะเวลาท่ีจ ากดั การปฏิบติังานในสภาพการแปรปรวน การเปล่ียนแปลงของเขตเวลา  
(Time zone) ท่ีรวดเร็ว อาการเจท็แลค สภาพแวดลอ้มในการนอนหลบัท่ีไม่เหมาะสม เป็นตน้  
ซ่ึงความเหน่ือยลา้ในเท่ียวบินระยะไกลท่ีพบบ่อย  มาจากการนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพอ  และ  
การรบกวนการท างานของวงจรชีวติอนัเน่ืองมาจากการเปล่ียนแปลงของเขตเวลาท่ีรวดเร็ว 

JAA ATPL (2004) กล่าววา่ความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยัเหล่าน้ี  
กกกกก1)กกความผดิปกติในการนอนหลบัอนัเน่ืองมาจากนาฬิกาชีวติไม่สามารถปรับ

การท างานใหส้อดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินท่ีเปล่ียนแปลงไป เน่ืองจากการบินขา้มเขตเวลา  
(Time zone) อนัรวดเร็ว หรืออาการเจท็แลค (Jet lag) 
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กกกกก2)กกการออกแบบตารางการปฏิบติังานท่ีไม่เหมาะสม เช่น มีชัว่โมง  
การปฏิบติังานท่ียาวนาน ระยะเวลาหยดุพกัไม่เพียงพอ 

 กกกกก3)กกการอดนอนหลบัเน่ืองจากความเครียด ความกงัวลทางดา้นครอบครัว 
กกกกก4)กกความผดิปกติดา้นการนอน เช่น ภาวะนอนไม่หลบั  ภาวะหยดุหายใจ

ชัว่คราวขณะนอนหลบั โรคลมหลบั หรือภาวะง่วงเกิน  
กกกกก5)กกการด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอน  เป็นการรบกวนการนอนในระยะ ของ  

การนอนหลบัลึก ท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เพิ่มมากข้ึน เพราะท าใหก้ารนอนหลบัไม่ไดคุ้ณภาพ  
กกกกก6)กกการด่ืมคาเฟอีนไม่ไดเ้ป็นการก าจดัความเหน่ือยลา้ เพียงแต่ท าใหก้ารเกิด

ความเหน่ือยลา้ชา้ลง หากด่ืมในปริมาณมากเกินไปส่งผลต่อระบบการยอ่ยอาหาร เพิ่มอตัรา  
การเส่ียงต่อโรคต่าง ๆ เช่น ภาวะหวัใจหยดุเตน้ โรคนอนไม่หลบั ซ่ึงส่งผลท าใหแ้ยล่งกวา่เดิม 

กกกกก7)กกการงดออกก าลงัท าใหเ้กิดความเหน่ือยไดง่้าย หากออกก าลงักายอยา่ง
นอ้ย 20 นาที 3 คร้ังต่อสัปดาห์เป็นประจ าท าใหก้ารเตน้ของชีพจรมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

National Business Aviation Association; NBAA (2013) กล่าวถึง  ความเหน่ือยลา้ วา่ 
มาจากปัจจยัต่าง ๆ ดงัน้ี 

กกกกก1)กกอาย ุโดยอายท่ีุเพิ่มข้ึนส่งผลต่อการนอนหลบั 
กกกกก2)กกการนอนหลบัไม่เพียงพอ จากทางวทิยาศาสตร์พบวา่การนอนหลบั  

ไม่เพียงพอตามท่ีร่างกายตอ้งการส่งผลต่อลกัษณะพฤติกรรม ซ่ึงการนอนหลบัไม่เพียงพอ เป็นเวลา  
2 ชัว่โมง  เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นกระแสเลือด 0.05 เปอร์เซ็นต์  และหากนอนหลบั  
ไม่เพียงพอ 4 ชัว่โมง เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นกระแสเลือด 0.10 เปอร์เซ็นต ์เป็นตน้ 

กกกกก3)กกการอดนอนสะสม  เน่ืองมาจากการนอนหลบัไม่เพียงพอเป็น ระยะเวลา
ต่อเน่ืองกนั 

กกกกก4)กกการต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นระยะเวลานาน ร่างกายของมนุษย์ นั้นถูกตั้ง
โปรแกรมใหต่ื้นเป็นระยะเวลา 16 ชัว่โมงต่อวนั หากต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นระยะเวลา 17 ชัว่โมง 
ประสิทธิภาพในการท าส่ิงต่าง ๆ ลดลงอยา่งรวดเร็ว ท าใหข้าดความระแวดระวงัและการตอบสนอง
ต่อส่ิงต่าง  ๆ ลดลง ซ่ึงเทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นกระแสเลือด 0.05 เปอร์เซ็นต ์หากต่ืนนอน
ต่อเน่ืองกนัเป็นเวลา 24 ชัว่โมง เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นกระแสเลือด 0.10 เปอร์เซ็นต ์

กกกกก5)กกจ านวนชัว่โมง  ช่วงเวลา  และระยะเวลาในการปฏิบติังาน นั้นมีผลต่อ  
ความเหน่ือยลา้ 

กกกกก6)กกความผดิปกติ ของ การนอน หลบั  เช่น ภาวะนอนไม่หลบั  (Insomnia)  
ภาวะหยดุหายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั (Sleep Apnea) ส่งผลคุณภาพการนอนหลบั 

กกกกก7)กกการเปล่ียนแปลงของเวลาจากการบินขา้มเขตเวลา (Time zone) 
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กกกกก8)กกความล่าชา้ของเท่ียวบินและระยะเวลาท่ีตอ้งรอคอยขณะท่ีอยูบ่นภาคพื้น 
กกกกก 9)กกการรบกวนการท างานของนาฬิกาชีวติอนัเน่ืองมาจากการปฏิบติังาน 

เป็นกะและการเดินทางขา้มเขตเวลา (Time zone) ท่ีส่งผลท าใหน้าฬิกาชีวติในร่างกายไม่สามารถ
ปรับการนอนหลบั  และเวลารับประทานอาหารใหเ้ขา้กบัเวลาทอ้งถ่ินนั้นได ้หรือ  ท่ี เรียกวา่  
อาการเจท็แลค (Jet lag)  

กกกกก10)กกระยะเวลา ท่ีใชใ้น เดินทางจากท่ีพกัเพื่อไปและกลบัในการปฏิบติังาน 
อนัเน่ืองมาจากหลายสาเหตุ ไดแ้ก่ ระยะทางไกล การจราจรติดขดั เป็นตน้ ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้
เพราะท าใหมี้ระยะเวลาท่ีต่ืนนอนนานข้ึน 

กกกกก11)กกการด่ืมคาเฟอีนและการรับประทานอาหารในปริมาณก่อนนอน 
กกกกก12 )กก การด่ืมแอลกอฮอลท์  าใหรู้้สึกผอ่นคลายและรู้สึกง่วงนอน แต่

แอลกอฮอลท์  าใหคุ้ณภาพและจ านวนชัว่โมงในการนอนหลบัลดลง ดงันั้น หากการด่ืมแอลกอฮอล ์
ร่วมกบัการอดนอน หรือการนอนหลบัไม่เพียงพอจะท าใหเ้กิดอาการเหน่ือยลา้มากข้ึน 

กกกกก13)กกการงดออกก าลงักาย เพราะการออกก าลงักายสม ่าเสมอท าใหร้ะบบยอ่ย
อาหาร ภาวะดา้นอารมณ์ สุขภาพโดยรวม คุณภาพการนอนหลบัและระบบนาฬิกาชีวติในร่างกาย  
เร่ืองรูปแบบการต่ืนและการนอนหลบัดีข้ึนโดยเฉพาะอยา่งยิง่เวลาเดินทางขา้มเขตเวลา (Time zone) 
อยา่งไรก็ตามควรหลีกเล่ียงการออกก าลงักาย 1-2 ชัว่โมงก่อนนอนเพราะท าใหร่้างกายยาก  
ท่ีจะผอ่นคลายและง่วงนอน 

Occupational Safety and Health service; OSH (1998) กล่าวถึงความเหน่ือยลา้  
เกิดจากปัจจยัดงัน้ี 

กกกกก1)กกความเครียดส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ต่อร่างกาย จิตใจและอารมณ์ 
กกกกก 2)กกการนอนหลบัไม่เพียงพอหรือนอนหลบัไม่ไดคุ้ณภาพ  อนัเน่ืองมาจาก

การปฏิบติังานเป็นกะ การเดินทางขา้มเขตเวลา (Time zone) ท่ีก่อใหเ้กิดอาการเจท็แลค  (Jet lag) 
และการรบกวนการนอนทางกายภาพ ไดแ้ก่ แสง ความร้อน เสียงดงั เป็นตน้  

กกกกก3)กกการอดอาหารโดยเฉพาะอยา่งยิง่ม้ือเชา้ หรือการรับประทานอาหารท่ีไม่มี
ประโยชน์ ท าใหร่้างกายรับสารอาหารไม่เพียงพอ (Occupational Safety and Health service, www, 
1998) 

Queensland Hotels Association; QHA (2016) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้ นั้นเกิดข้ึนมา
จากหลายปัจจยั ไดแ้ก่ ความเครียด การนอนหลบัไม่เพียงพอ อาการผดิปกติในการนอน ภาระงาน  
ท่ีมาก การปฏิบติังานในเวลากลางคืน ระยะเวลาเดินทางจากท่ีพกัเพื่อไปและกลบัในการปฏิบติังาน 
การออกแบบตารา งการปฏิบติังาน ระยะเวลาพกัท่ีผา่นมาก่อนเร่ิมปฏิบติังานคร้ังต่อไป  
ช่วง ระยะ เวลาในการปฏิบติังานแต่ละคร้ัง  รวมถึง การปฏิบติังานเป็นกะ  และการปฏิบติังาน  
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เป็นเวลา นานหลายชัว่โมง ส่งผลต่อการท างานของนาฬิกาชีวติ การอดนอนสะสม ระยะเวลา  
และคุณภาพของการนอนหลบั  รวมทั้ง การต่ืนนอนต่อเน่ืองเป็นเวลานาน  ซ่ึงการต่ืนนอนต่อเน่ือง
เป็นระยะเวลา 17 ชัว่โมง  เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด 0.05 เปอร์เซ็นต ์และหากต่ืนนอน
ต่อเน่ืองเป็นระยะเวลา 21 ชัว่โมง เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด 0.1 เปอร์เซ็นต ์ 

Reinhart (1999) กล่าวถึง ความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยั ดงัต่อไปน้ี 
กกกกก 1)กกความเครียดท่ีไม่รับการแกไ้ขท าใหเ้กิดความกงัวล ความทอ้แท้  หรือ 

การส้ินหวงั ซ่ึงส่งผลต่อความเหน่ือยลา้ 
กกกกก 2)กกการนอนหลบัพกัผอ่น ท่ีไม่เพียงพอ นั้น  ส่งผลต่อ สภาพจิตใจ ท าให ้

ไม่ไดรั้บการผอ่นคลาย ซ่ึงมีผลต่อการนอนหลบัและเกิดความเหน่ือยลา้เพิ่มข้ึน 
กกกกก3)กกการเจบ็ป่วยของลูกเรือ เช่น ไขห้วดั อาการเจบ็คอ อาการไอเป็นอาการ

เจบ็ป่วยท่ีพบไดโ้ดยทัว่ไป ซ่ึงการปฏิบติัการบินเม่ือมีอาการป่วยก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เน่ืองจาก
ผลกระทบจากอาการเจบ็ป่วยเหล่านั้น รวมถึงร่างกายตอ้งใชพ้ลงังานเพิ่มข้ึนในการต่อสู้  
กบัการเจบ็ป่วยต่าง ๆ  

กกกกก4)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ เสียง ความสั่นสะเทือน อุณหภูมิ 
เป็นตน้ โดยเฉพาะอยา่งยิง่บนเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร์ท่ีมีเสียงดงัจากเคร่ืองยนต์  
และมีความสั่นสะเทือนต ่าท่ีเกิดข้ึนตลอดเวลา หากนกับินปฏิบติังานเป็นเวลานานโดยปราศจาก
อุปกรณ์ป้องกนัท่ีเพียงพอหรือท่ีนัง่ท่ีเหมาะสมในการปฏิบติังานก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ได ้ 

กกกกก 5)กกภาวะพร่องออกซิเจน (Hypoxia) เกิดจากการรับออกซิเจนไม่เพียงพอ  
ในขณะปฏิบติัการบินก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

กกกก ก6)กกการรบกวนการท างานของนาฬิกาชีวติ เน่ืองจากการปฏิบติังาน  
ในเท่ียวบินระยะไกลท่ี มีการปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลา (Time zone) ท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลา  
และมีจ านวนระยะเวลาท่ีปฏิบติังานต่อหน่ึงรอบของตารางปฏิบติังาน (Trip) เป็นระยะเวลาหลายวนั  
ซ่ึงส่งผลต่อการปรับตวัของนาฬิกาชีวติท่ีไม่สอดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินนั้น ๆ  

กกกกก 7 )กกความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดจากภาวะน ้าตาลในเลือดต ่า (Hypoglycemia) 
เน่ืองจากการอดอาหารหรือร่างกายรับสารอาหารไม่เพียงพอ 

กกกกก 8)กกการด่ืมคาเฟอีนกระตุน้ใหร่้างกายต่ืนตวั หากด่ืมมากเกินความจ าเป็น 
ท าใหร่้างกายไม่ไดรั้บการพกัผอ่นเพียงพอน าไปสู่ความเหน่ือยลา้ 

กกกกก9)กกการบริโภคยา ยาหลายประเภทมีส่วนผสมของยาแกแ้พ ้(Antihistamines) 
ซ่ึงออกฤทธ์ิกดประสาท หากบริโภคร่วมกบัการด่ืมคาเฟอีนท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้  และอาการ  
ง่วงซึม  
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กกกกก10)กกภาวะขาดน ้า (Dehydration) อากาศและความช้ืนในเคร่ืองบินมีระดบัต ่า  
หากด่ืมน ้าไม่เพียงพอเกิดภาวะขาดน ้าหลายชัว่โมงส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้  

กกกกก 11)กกการด่ืมแอลกอฮอลท์  าใหรู้้สึกผอ่นคลายแต่รบกวนการนอนในภาวะ  
การกรอกลูกตาเร็ว ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 

Safety Net (2009) กล่าวถึง ปัจจยัความเหน่ือยลา้ดงัน้ี  
กกกกก 1)กกการนอนหลบัไม่เพียงพอ หรือการนอนท่ีไม่ไดคุ้ณภาพ บุคคลทัว่ไป

เฉล่ียนอนหลบัวนัละ 8 ชัว่โมง การนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพออาจเกิดข้ึนอยา่งฉบัพลนัหลงัจาก  
การนอนหลบัท่ีไม่ไดคุ้ณภาพ อนัเน่ืองมาจากการนอนหลบัไม่สนิท โดยมีสาเหตุมาจากการรบกวน
การนอนทางกายภาพ เช่น แสง เสียง หรืออาการผดิปกติในการนอน เช่น ภาวะนอนไม่หลบั 
(Insomnia) ภาวะหยดุหายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั (Sleep Apnea) เป็นตน้ 

กกกกก 2)กกการท างานของนาฬิกาชีวติในร่างกายไม่สอดคลอ้งกบัการท ากิจกรรม 
ต่าง ๆ ในแต่ละวนั เช่น เวลานอนหลบั เวลารับประทานอาหาร เป็นตน้ อนัมีสาเหตุมาจากตาราง ใน
การปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน การปฏิบติังานเป็นกะ เป็นการรบกวนรูปแบบการนอนหลบัของคน
ปกติทัว่ไปก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้  มีผลต่อความต่ืนตวั ดา้นอารมณ์ แรงจูงใจและประสิทธิภาพ  
ในการปฏิบติังาน  

กกกกก 3)กกชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนานต่อเน่ือง รวมถึงการเผือ่เวลาเดินทาง  
เพื่อไปปฏิบติังานท าใหช้ัว่โมงในการนอนหลบัลดลงน าไปสู่ความเหน่ือยลา้ทางดา้นร่างกายและ
จิตใจ 

กกกกก4)กกการด่ืมแอลกอฮอลก่์อนเขา้นอน 1 ชัว่โมงส่งผลรบกวนการนอนหลบั  
ในช่วงคร่ึงหลงัท าใหน้อนหลบัไม่ไดคุ้ณภาพ 

กกกกก 5)กกปัจจยัลกัษณะของแต่ละบุคคลมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ดา้นอาย ุ  
ดา้นปัญหาสุขภาพ เป็นตน้ คนสูงอายแุละคนท่ีมีปัญหาดา้นสุขภาพมีความเหน่ือยลา้ไดง่้าย  

Work safe BC (2014) กล่าวถึงความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยัดงัต่อไปน้ี 
กกกกก1)กกการต่ืนนอน ท่ีต่อเน่ือง กนัเป็นระยะเวลา นานหลายชัว่โมง ส่งผลท าให้

เกิดความเหน่ือยลา้  โดยเปรียบเสมือน ผลกระกระทบ ท่ีมีลกัษณะคลา้ยคลึงกบัการด่ืมแอลกอฮอล ์
เช่น การ ต่ืนนอนต่อเน่ือง 17  ชัว่โมง  เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด  0.05  เปอร์เซ็นต์   
การ ต่ืนนอนต่อเน่ือง 21  ชัว่โมง  เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด 0.08  เปอร์เซ็นต ์และ  
การต่ืนนอนต่อเน่ือง 24-25 ชัว่โมง เทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด 0.10 เปอร์เซ็นต ์เป็นตน้ 

กกกกก2)กกการปฏิบติังานเป็นกะ เพราะการหมุนเวยีนเวลาปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน  
ท าใหร้บกวนรูปแบบการนอนหลบั 
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กกกกก3)กกชัว่โมงการปฏิบติัท่ียาวนานและระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินเพื่อไป
ปฏิบติังาน ส่งผลต่อจ านวนชัว่โมงในการนอนหลบัท่ีลดลง 

กกกกก4)กกสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ อุณหภูมิสูง เสียงดงั แสงไฟต ่า 
เป็นตน้ 

กกกกก5)กกการด่ืมคาเฟอีนและแอลกอฮอลก่์อนนอน ส่งผลต่อคุณภาพและปริมาณ
ชัว่โมงในการนอนหลบั แอลกอฮอลท์  าใหน้อนหลบัไดเ้ร็วแต่เป็นการรบกวนรูปแบบการนอนหลบั  
ท าใหน้อนหลบัไดไ้ม่ดีและต่ืนเร็ว 

กกกกก6)กกการบริโภคยาสามารถส่งผลต่อการนอนหลบั  และเป็นสาเหตุท าใหรู้้สึก
ง่วงนอนและขาดความต่ืนตวัในการปฏิบติังาน 

กกกกก7)กกอาการผดิปกติในการนอน ต่าง ๆ  ไดแ้ก่ ภาวะหยดุหายใจชัว่คราว  
ขณะนอนหลบั โรคลมหลบัหรือภาวะง่วงเกิน ภาวะนอนไม่หลบั เป็นตน้  

Transport Canada (2011) กล่าวถึง ความเหน่ือยลา้มาจากปัจจยัดา้นการปฏิบติังาน 
และดา้นท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังาน ดงัต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกดา้นการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ ระยะเวลาในการปฏิบติังาน ภาระงาน 
ระยะเวลาหยดุพกัระหวา่งปฏิบติังาน สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน เช่น ความร้อน ความช้ืน 
ความสั่นสะเทือน เสียงดงั เป็นตน้ 

กกกกก2)กกดา้นท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ อาการผดิปกติในการนอน 
ความเครียด ระยะเวลาท่ีต่ืนนอนต่อเน่ือง จ านวนชัว่โมงและคุณภาพ ในการนอนหลบั  การฟ้ืนคืน
ของสภาพร่างกาย และการนอนหลบัหลงัจากปฏิบติังานในแต่ละคร้ัง เป็นตน้ 

จากการศึกษาวเิคราะห์ขอ้มูลเพื่อใหไ้ดท่ี้มาของปัจจยัความเหน่ือยลา้ของ  
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลตามแนวคิดแ ละทฤษฎีต่าง ๆ  ของนกัวชิาการ  
ท่ีกล่าวมาขา้งตน้ นั้น  ผูว้จิยัไดแ้บ่งปัจจยัความเหน่ือยลา้ตาม  Transport Canada ออกเป็น   
2 ส่วน ไดแ้ก่ ดา้นปฏิบติังานและดา้นท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังาน ซ่ึงผูว้จิยัไดจ้  าแนกออกเป็น  
3 ดา้น คือ ดา้นบุคคล ดา้นปฏิบติังาน และดา้นพฤติกรรมสุขภาพ ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

กกกกก1)กก ดา้นบุคคล กก เป็นปัจจยัท่ีเกิดข้ึนของแต่ละบุคคลอนัก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ โดยมีรายละเอียด ดงัต่อไปน้ี 

กกอายท่ีุเพิ่มข้ึนมีผลต่อวฏัจกัรของระยะการหลบัท าใหร้ะยะเวลา  
ช่วงการหลบัลึกลดลง ต่ืนในเวลากลางคืนบ่อยข้ึน (J. A. Caldwell and J. L. Caldwell, 20 03) 
เช่นเดียวกบั ICAO ท่ีกล่าววา่ คุณภาพการนอนหลบัเปล่ียนแปลงไปเม่ือเขา้สู่วยัผูใ้หญ่ โดยวดัจาก
จ านวนคร้ังท่ีต่ืนนอนในเวลากลางคืน ซ่ึงจากการศึกษาเพศชายและเพศหญิงท่ีมีอายรุะหวา่ง  
37-92  ปี จ  านวน 2,685  คนพบวา่ช่วงการนอนลบัลึกลดลงและต่ืนนอนไดง่้ายข้ึนเม่ืออายเุพิ่มข้ึน
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โดยเฉพาะอยา่งยิง่เกิดข้ึนกบัเพศชายมากกวา่เพศหญิง (ICAO, 2016, p. 13) ซ่ึงสอดคลอ้งกบั
การศึกษาของ กนิษฐา บุญภา ศรีรัตน์ ลอ้มพงศ ์และจิตรพรรณ ภูษาภกัดีภพ ท่ีพบวา่อายเุพิ่มข้ึน
ระบบต่าง  ๆ ในร่างกายเส่ือมสภาพลงก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เพิ่มข้ึน  (กนิษฐา   บุญภา  
ศรีรัตน์  ลอ้มพงศ ์และจิตรพรรณ   ภูษาภกัดีภพ , 2556, หนา้ 53) รวมถึง  สอดคลอ้งกบัการศึกษา  
ของปัณณธร  อยูก่ล่ิน ท่ีพบวา่อายท่ีุมากข้ึนเกิดความเหน่ือยลา้ทางจิตใจเพิ่มข้ึน (ปัณณธร  อยูก่ล่ิน, 
2548, หนา้ 58) ทั้งน้ี  จากการศึกษาในหอ้งทดลองเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหวา่งการเปล่ียนแปลง
ดา้นอายท่ีุส่งผลต่อการนอนหลบัของผูใ้หญ่ตอนตน้ยงัไม่ชดัเจนเพราะในอุตสาหกรรมการบินนั้น  
คนท่ีมีประสบการณ์ดา้นการบินมากสามารถบริหารเวลาดา้นการนอนในระหวา่งการปฏิบติัหนา้ท่ี
ซ่ึงท าใหส้ามารถลดความเหน่ือยลา้ได ้(ICAO, 2016, p. 13) 

กกความเครียดท่ีไม่รับการแกไ้ขท าใหเ้กิดความกงัวล ความทอ้แท้  
หรือความ ส้ินหวงั  ซ่ึงส่งผลต่อความเหน่ือยลา้ (Reinhart, 1999) สอดคลอ้งกบั  OSH กล่าวถึง
ความเครียดส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ต่อร่างกาย จิตใจและอารมณ์ (OSH, 1998) 

กก การนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพอเป็นปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ (ICAO, 2012) ซ่ึงสอดคลอ้งกบั Safety Net และ Cambell and Bagshaw ท่ีกล่าววา่
บุคคลทัว่ไปเฉล่ียนอนหลบัวนัละ 8 ชัว่โมง การนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพอ นั้นอาจเกิดข้ึน  
อยา่งฉบัพลนัหลงัจากการนอนหลบัท่ีไม่ไดคุ้ณภาพ อนัเน่ืองมาจากการนอนหลบัไม่สนิท โดยมี
สาเหตุมาจากการรบกวนการนอนทางกายภาพ เช่น แสง เสียง หรือ เกิดจาก อาการผดิปกติใน 
การนอน ไดแ้ก่  ภาวะนอนไม่หลบั และภาวะหยดุหายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั เป็นตน้ (Safety 
Net, 2009) ซ่ึงการนอนหลบัไม่เพียงพออาจเกิดข้ึนโดยฉบัพลนัหรือเกิด จากการอดนอนสะสม 
ส่งผลต่อระดบัการต่ืนตวั การตอบสนองชา้ ขาดความระแวดระวงั มีปัญหาในเร่ืองของความจ า 
สุขภาพ ความปลอดภยั  และประสิทธิภาพในการท าส่ิงต่าง  ๆ ลดลง (Cambell and Bagshaw, 2002, 
p. 170) รวมถึง  สอดคลอ้งกบังานวจิยัของชลธิชา   แยม้มา  และพีรพนธ์  ลือบุญธวชัชยั (2556)  
ท่ีพบวา่ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัญหาการนอนหลบั ไดแ้ก่  ภาระดูแลครอบครัว สภาพแวดลอ้ม ใน 
การปฏิบติังาน ความเครียด  และความเหน่ือยลา้ นั้นมีความสัมพนัธ์กนั  (ชลธิชา   แยม้มา  และ  
พีรพนธ์  ลือบุญธวชัชยั, 2556, หนา้ 187) 

กก การอดนอนส่งผลกระทบต่อทกัษะในการปฏิบติังาน ชีวติ  
ความเป็นอยู ่และส่งผลเสียต่อสุขภาพอยา่งรุนแรง (CASA, 2013) ซ่ึงการอดนอนสะสม  
ในอุตสาหกรรมการบินเกิดจากการมีจ านวนวนัหยดุขั้นต ่าตามท่ีก าหนดไวห้ลงัจากการปฏิบติังาน  
ท่ีต่อเน่ืองกนัหลายวนั หรือเวลาเร่ิมและเวลาส้ินสุดการปฏิบติังานในแต่ละคร้ังคาบเก่ียวในเวลา
กลางคืนท่ีร่างกายตอ้งการนอนหลบั โดยการอดนอนวนัละ 1-2  ชัว่โมงต่อคืนก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ ความต่ืนตวัและประสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง จากการศึกษาเร่ืองระดบั
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ความเหน่ือยลา้ของแต่ละบุคคลท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังานร่วมกนัระหวา่ง 2 บุคคล
ข้ึนไปของกลุ่มตวัอยา่งลูกเรือ  B747-400 จ านวน 67 คน พบวา่ลูกเรือท่ีอดนอนภายใน 24 ชัว่โมง 
ท่ีผา่นมาไม่สามารถตดัสินใจและแกไ้ขขอ้บกพร่องท่ีเกิดข้ึนได ้ส่งผลท าใหเ้กิดขอ้ผดิพลาดใน  
การปฏิบติังานเพิ่มข้ึน (ICAO, 2016) สอดคลอ้งกบั Caldwell ท่ีกล่าววา่การอดนอนสะสมก่อใหเ้กิด
ความบกพร่องร้ายแรงต่อความต่ืนตวั ประสิทธิภาพในการปฏิบติังานและชีวติความเป็นอยูท่ี่ดี 
(Caldwell, 2003, p. 92) รวมถึง NBAA และ FAA ท่ีกล่าววา่ การอดนอนเฉียบพลนัคือการนอน  
นอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมง  ภายใน 24  ชัว่โมงท่ีผา่นมาและการอดนอนสะสมเป็นปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ (FAA, 2009)  

กก ระยะเวลาท่ีต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลานาน (ICAO, 2012) 
รวมกนัมากกวา่  16 ชัว่โมงต่อวนัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้  และการรักษาระดบัร่างกายใหมี้ 
ความต่ืนตวัเป็นไดย้าก (Caldwell, 2003) ซ่ึงสอดคลอ้งกบั FAA ท่ีกล่าววา่การต่ืนนอนต่อเน่ืองกนั
เป็นเวลามากกวา่ 17 ชัว่โมงก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง 
(FAA, 2009) รวมถึง CASA ท่ีกล่าววา่การต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นระยะเวลานานหลายชัว่โมง
ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลงทุก  ๆ ชัว่โมง โดยการต่ืนนอน
ต่อเน่ืองกนัเป็นเวลา 17-18 ชัว่โมงเทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นกระแสเลือด 0.05 เปอร์เซ็นต ์
(CASA, 2013) ต่ืนนอนต่อเน่ือง 21 ชัว่โมงเทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด 0.08 และต่ืนนอน
ต่อเน่ือง 24-25 ชัว่โมงเทียบเท่ากบัการมีแอลกอฮอลใ์นเลือด 0.10 (Work safe BC, 2014) 

กกTransport Canada กล่าววา่ความผดิปกติดา้นการนอนเป็นปัจจยั
ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ สอดคลอ้งกบั  CASA ท่ีกล่าววา่ความผดิปกติของการนอนหลบั เช่น  
ภาวะหยดุหายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั โรคลมหลบัหรือภาวะง่วงเกิน  ภาวะนอนไม่หลบั กลุ่ม
อาการขาอยูไ่ม่สุข โรคภาวะขากระตุกขณะหลบั เป็นตน้ ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เน่ืองจากส่งผล
ต่อคุณภาพในการนอนและนอนหลบัไม่เพียงพอ (Flight safety Australia, 2005) 

กกปัญหาดา้นสุขภาพ อาการเจบ็ป่วยต่าง  ๆ ไดแ้ก่ โรคโลหิตจาง 
โรคหวัใจ โรคกระเพาะปัสสาวะอกัเสบ อาการเหน่ือยลา้เร้ือรัง และโรคกลุ่มอาการปวดกลา้มเน้ือ  
เป็นตน้ เป็นปัจจยัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ (Cunha, 2014) สอดคลอ้งกบั Reinhart ท่ีกล่าววา่  
การเจบ็ป่วยของลูกเรือ เช่น ไขห้วดั อาการเจบ็คอ อาการไอเป็นอาการเจบ็ป่วยท่ีพบไดโ้ดยทัว่ไป 
ซ่ึง การปฏิบติัการบินเม่ือมีอาการป่วยก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เน่ืองจากผลกระทบจากอาการ
เจบ็ป่วยเหล่านั้น รวมถึงร่างกายตอ้งใชพ้ลงังานเพิ่มข้ึนในการต่อสู้กบัการเจบ็ป่วยต่าง  ๆ (Reinhart, 
1999) 

กกสภาพแวดลอ้มทางกายภาพท่ีรบกวนการนอน เช่น แสง เสียง 
อุณหภูมิ ส่งผลกระทบต่อคุณภาพการนอนหลบั ท าใหน้อนหลบัไม่สนิทและก่อใหเ้กิด  
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ความเหน่ือยลา้ (Caldwell, 2003) ซ่ึงสอดคลอ้งกบัอภิสิทธ์ิ แสงสีดา (2549) ท่ีกล่าววา่  ปัจจยัของ
ส่ิงแวดลอ้มท่ีรบกวนการนอนหลบันั้น มีความสัมพนัธ์ต่อคุณภาพการนอนหลบั  และCASA (2013) 
กล่าวถึงสภาพแวดลอ้มทางกายภาพท่ีรบกวนการนอนหลบั  ส่งผล ท าใหน้อนหลบัไม่สนิทและ  
ท าใหต่ื้นนอนเร็ว ดงันั้น  ควรจดัหอ้งนอนใหมื้ดโดยใชผ้า้ม่านทึบเพื่อกนัแสง ปรับอุณหภูมิหอ้ง  
ใหเ้ยน็ประมาณ 18-20 องศาเซลเซียสเพื่อท าใหน้อนหลบัง่ายข้ึน เป็นตน้ (ICAO, 2016) 

กกกกก2)กกดา้นการปฏิบติังานกกปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังาน หรือผลกระทบ
จากการปฏิบติังานหลายปัจจยัท่ีส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ มีรายละเอียดต่อไปน้ี 

กกสภาพแวดลอ้มทางกายภาพ ท่ีเก่ียวขอ้งกบั การปฏิบติังานของ
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล ไดแ้ก่ แสง เสียงและแรงสั่นสะเทือน ท าให้
ประสิทธิภาพใหก้ารมองเห็นดอ้ยลง อุณหภูมิและความช้ืน ส่งผลใหร่้างกายไดรั้บความเสียหาย  
ท าใหป้ระสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง คุณภาพของอากาศท่ีใชใ้นการหายใจท่ีไม่ไดคุ้ณภาพ 
ก่อใหเ้กิดการเจบ็ป่วย (Antuano, 1997 อา้งถึงใน  กิตติพงษ ์  เช่ียวรุ่งโรจน์ , 2548, หนา้  18) 
สอดคลอ้ง กบั Edwards ท่ีกล่าววา่ สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบน
เคร่ืองบิน  มาจากเสียงท่ีดงัของเคร่ืองยนต ์ความช้ืนในอากาศต ่าแสงสวา่งท่ีไม่เพียงพอ ความร้อน
และความเยน็ท่ีมากเกินไป อากาศท่ีหมุนเวยีนภายในหอ้งโดยสารของเคร่ืองบินท่ีไม่เหมาะสมก่อ
ใหค้วามเครียด (Edwards, 1991, p. 2) ซ่ึงสภาพแวดลอ้มท่ีไม่เหมาะสมในการปฏิบติังานเหล่าน้ี  
ส่งผลโดยตรงก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ และส่ง ผลกระทบต่อสุขภาพ รวมถึงส่งผลกระทบต่อ 
ดา้นความปลอดภยัในการปฏิบติังาน และผลของการปฏิบติังาน 

กกชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนาน  คือการปฏิบติังานท่ีมีจ านวน
ชัว่โมงมากกวา่  40 ชัว่โมงต่อสัปดาห์  หรือ 8 ชัว่โมงต่อวนั (Bannai and Tamakoshi, 2014, p. 6) 
และจากรายงานของ International Transport Workers’ Federation; ITF พบวา่ ชัว่โมงการปฏิบติังาน
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินโดยเฉล่ียขั้นต ่าประมาน 9 ชัว่โมงต่อวนั โดยมีจ านวนของชัว่โมง
การปฏิบติังานเฉล่ียสูงสุดประมาน 10 ชัว่โมงต่อวนัของการปฏิบติังาน 20 วนัต่อเดือน  (International 
Transport Workers’ Federation; ITF, 2009, p. 76) ซ่ึงในทางปฏิบติันั้น การปฏิบติังานของ พนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลบางเท่ียวบินมีจ านวนชัว่โมงการปฏิบติังานยาวนานกวา่  
ท่ีกล่าวไวข้า้งตน้ และเม่ือรวมกบัการพกัผอ่นไม่เพียงพอจะส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ความเครียด 
และอตัราเส่ียงของการบาดเจบ็ในขณะปฏิบติังานเพิ่มข้ึน (Dembe, Erickson, Delbos, and Banks, 
2005, pp. 592-594) 

กกลกัษณะของการปฏิบติังานเป็นกะ คือการปฏิบติังานท่ีมีเวลา
แตกต่างจากเวลางานของคนปกติทัว่ไป ซ่ึงพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลตอ้ง
ปรับตวัใหเ้ขา้กบัเวลาในการปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน การสลบัเวลาปฏิบติังานหมุนเวยีนไปทั้งเวลา
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กลางวนัและกลางคืนข้ึนอยูก่บัตารางท่ีไดรั้บมอบหมาย รวมถึง  เวลาท่ีแตกต่างกนัเน่ืองจาก  
การปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลาท่ีแตกต่างกนัเป็นอยา่งมาก  อนัส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้สะสม
และการฟ้ืนฟูร่างกายใชเ้วลานานข้ึน (Johansson, 2016) รวมถึง ส่งผลระยะยาวต่อโรคนอนไม่หลบั 
ความเหน่ือยลา้เร้ือรัง  และปัญหาดา้นสุขภาพไดแ้ก่ โรคระบบหวัใจหลอดเลือด โรคท่ีเก่ียวขอ้งกบั
ระบบทางเดินอาหาร และการเผาผลาญอาหาร เป็นตน้ (Kantowitz, 2010) 

กก ภาระงานเป็นปัจจยัส าคญัในการก าหนดประสิทธิภาพ  
การปฏิบติังานของมนุษย ์ (Lee, 2010, p. 11) รวมถึง  จ านวนลูกเรือท่ีปฏิบติังานต่อปริมา ณงาน  
ท่ีแต่ละบุคคล ตอ้ง รับผดิชอบ (พนม   ดอนตุม้ไพร , 2552) และปฏิบติังาน ท่ีมีภาระงานหนกั  
อยา่งต่อเน่ืองโดยมิหยดุพกัเป็นปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ (FAA, 2009) ซ่ึงสอดคลอ้งกบั
งานวจิยัของ Samel, Vejvoda, and Maab ท่ีศึกษาภาระงานของนกับินและพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลท่ีพบวา่ นกับินมีการพกัผอ่นไม่เพียงพอมากกวา่พนกังานตอ้นรับ
บนเคร่ืองบิน แต่พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินมีความเหน่ือยลา้อยา่งต่อเน่ือง  และมีภาระงานหนกั
ในระหวา่งปฏิบติังานบนเท่ียวบินมากกวา่นกับิน (Samel, Vejvoda, and Maab, www, 2016) ดงันั้น 
การจดัการภาระงานของแต่ละบุคคลใหมี้ความเหมาะสมสามารถลดความผดิพลาดท่ีเกิดจากมนุษย์
และเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผลของงาน (Lee, 2010, p. 11) 

กกการออกแบบตารางปฏิบติังานท่ีขาดความสมดุลระหวา่งชัว่โมง  
การปฏิบติังานท่ียาวนานและระยะเวลาหยดุพกัไม่เพียงพอ  (JAA ATPL, 2004) สอดคลอ้งกบั   
J. A. Caldwell and J. L. Caldwell (2003) ท่ีกล่าววา่ จากการวจิยัเก่ียวกบัระเบียบในการปฏิบติังาน  
เร่ืองความเหน่ือยลา้ ไม่ไดต้ระหนกัถึงจ านวนชัว่โมงโดยรวมทั้งหมดในการปฏิบติัหนา้ท่ีต่าง ๆ 
หลงัจากการปฏิบติัหนา้ท่ีทางการบินในแต่ละเท่ียวบินส้ินสุดลง โดยการปฏิบติัหนา้ท่ีอ่ืน ๆ นั้น  
ไม่นบัรวมกบัจ านวนชัว่โมงในการปฏิบติัการบิน ซ่ึงใชข้อ้ระเบียบปฏิบติัท่ีต่างแตกกนั เช่น  
การท่ีลูกเรือไดรั้บมอบมายใหเ้ดินทางต่อไปยงัเมืองอ่ืน (Passive) หลงัส้ินสุดปฏิบติังานบิน  
ในเท่ียวบินนั้น ๆ ถือวา่ชัว่โมงการปฏิบติัการบินส้ินสุดลงเม่ือเคร่ืองบินเขา้จอดและเคร่ืองยนต์  
ดบัลง แต่เป็นการเร่ิมชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ี (Duty period) หลงัจากการบิน อนัมีผลท าให้
ระยะเวลาหลงัจากท่ีลูกเรือต่ืนนอนเพื่อเตรียมตวัก่อนการปฏิบติัการบิน จนกระทัง่ไดรั้บ  
การพกัผอ่นอีกคร้ังมีระยะเวลาการต่ืนนอนท่ีต่อเน่ืองกนัเป็นเวลายาวนาน หรือส่งผลกระทบต่อ  
วงจรการท างานของร่างกายเน่ืองจากเดินทางขา้มเขตเวลา ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีส่งผลต่อความเหน่ือยลา้ 
ประสิทธิภาพในการปฏิบติังานและความปลอดภยั 

กกการปฏิบติังานในเวลากลางคืนส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้
เน่ืองจากร่างกายมีความต่ืนตวัต ่า (FAA, 2009) เพราะร่างกายตอ้งท างานตรง กนัขา้มกบัระบบ
นาฬิกาชีวติท่ีตอ้งการนอนหลบัพกัผอ่นในช่วงเวลากลางคืน ส่งผลใหป้ระสิทธิภาพของ  
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การปฏิบติังานในเวลากลางคืนมีผลดอ้ยกวา่เวลากลางวนั สอดคลอ้งกบั J. A. Caldwell and J. L. 
Caldwell (2003) ท่ีกล่าววา่  จากหลกัฐานของการปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืนพบวา่ก่อใหเ้กิด
ความเส่ียงในการงีบหลบัหรือกระบวนการทางความคิดบกพร่อง โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในช่วงเวลา
ระหวา่ง 4-6 นาฬิกาท่ีลูกเรือ ไม่ไดต้ระหนกัรู้วา่ตนเองเผลอหลบั  (นอ้ยกวา่ 20 วนิาที)ในช่วงเวลา
สั้น ๆ ซ่ึงจากการรายงานพบวา่นกับินในเท่ียวบินระยะไกลท่ีปฏิบติัการบิน 9-10 ชัว่โมงในเท่ียว
กลางคืนมีการเคล่ือนไหวของลูกตาชา้และคล่ืนสมองต ่าลงส่งผลใหเ้กิดขอ้ผดิพลาดเพิ่มข้ึน 
ประสิทธิภาพในการระแวดระวงั  และความต่ืนตวัตวันอ้ยกวา่ในเท่ียวบินกลางวนั (J. A. Caldwell 
and J. L. Caldwell, 2003, pp. 10-11) และสอดคลอ้งกบั Air Canada Pilot Association ท่ีกล่าววา่ 
จากการศึกษางานวจิยัทางวทิยาศาสตร์หลายงานวจิยัไดว้ดัการท างานของคล่ืนสมองพบวา่ 
จ  านวนชัว่โมงในการปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืนท่ียอมรับไดไ้ม่เกิน 8.5 ชัว่โมง 

กกระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางมีส่วนใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ โดยทั้ง
CASA (2013 ) และ NBAA (2013) กล่าววา่  ระยะเวลาเดินทางจากบา้นหรือโรงแรม  เพื่อไปหรือ
กลบัจากการปฏิบติังาน ท าใหต้อ้งเผือ่เวลาในการเดินทาง เพราะ ระยะทางไกล การจราจรติดขดั  
เป็นตน้  ส่งผลท าใหต้อ้งต่ืนเชา้และเวลาในการนอนหลบัลดลงก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เพราะ
ระยะเวลาท่ีต่ืนนอนยาวนานข้ึน  

กกการบินขา้มเขตเวลา (Time zones) ส่งผลใหน้าฬิกาชีวติในร่างกาย
ตอ้งปรับเปล่ียนการท างานในช่วงเวลากลางวนัและกลางคืนเพื่อปรับสภาพการท างานตามเวลา
ทอ้งถ่ินใหม่ ซ่ึงนาฬิกาชีวติในร่างกายไม่สามารถปรับตวัไดใ้นทนัทีและในระหวา่งการปรับตวั
ส่งผลต่อระบบการนอน การรับประทานอาหาร ระบบยอ่ยอาหาร อารมณ์แปรปรวนการท างาน  
ของร่างกายและจิตใจลดลง  ดงันั้นนกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล 
ท่ีปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลาหลายเขตเวลา (Multi time zones) ประสบปัญหานอนไม่หลบั  
อาการเหน่ือยลา้ และอาการอาหารไม่ยอ่ย อนัเป็นผลสืบเน่ืองมาจากอาการเจท็แลค (Jet lag) 
(ICAO, 2016) 

-กกอาการ เจท็แลค (Jet lag) เป็นปัญหาต่อเน่ืองของนกับินและ 
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล เน่ืองจากมีเวลาพกัผอ่นไม่เพียงพอท่ีใหร่้างกาย
ปรับสภาพใหเ้ขา้กบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ เพราะตอ้งปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลาเป็นประจ า
ก่อใหเ้กิดอาการเจท็แลคสะสม (Steiner, Fakles, and Gradisar, 2012, pp. 618) ซ่ึงเกิดจากระบบ
นาฬิกาชีวติในร่างกาย (Circadian rhythms) ไม่สามารถปรับการท างานใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้ม
ใหม่ท่ีมีเวลาแตกต่างกนัเพราะร่างกายเคยชินกบัเวลาในสภาพแวดลอ้มเดิมอยู ่เน่ืองจากการเดินทาง
ขา้มเขตเวลา (Time zones) จากทางฝ่ังตะวนัออกสู่ทางฝ่ังตะวนัตก หรือทางฝ่ังตะวนัตกสู่ทาง  
ฝ่ังตะวนัออกท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลาอยา่งรวดเร็ว ดงันั้น  ระบบนาฬิกาชีวติในร่างกายตอ้งใช้
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ระยะเวลาหน่ึงในการปรับการท างานใหเ้ขา้สู่ภาวะปกติ อาการเจท็เลคสามารถสังเกตไดเ้ม่ือเวลา
ของนาฬิกาชีวติในร่างกายมีความแตกต่างกบัเวลาทอ้งถ่ิน 3 ชัว่โมงหรือมากกวา่ (Arnulf, 2016,  
p. 12) ส่วนสาเหตุของเจท็แลคมาจากการท่ีนาฬิกาชีวติ (Biological clocks) ในร่างกายควบคุม  
การท างานของระบบนาฬิกาชีวติ  (Circadian rhythms) ใหส้ัมพนัธ์กบัความมืดและความสวา่งผา่น
ทางประสาทตา  โดย ส่งสัญญาณไปยงัส่วน Suprachiasmatic nucleus; SCN ของสมอง ท่ีเรียกวา่ 
ไฮโปธาลามสั (Hypothalamus) มีหนา้ท่ีกระตุน้การท างานต่าง  ๆ ของร่างกาย  และบอกร่างกายวา่
เป็นช่วงเวลาใดของวนั เช่น เวลากลางวนัหรือเวลากลางคืน เพื่อท าการควบคุมการหลัง่ฮอร์โมน 
วงจรการหลบัและการต่ืน อุณหภูมิของร่างกายและระบบอ่ืน  ๆ ใหมี้ความสมดุล (National institute 
of general medical sciences, www, 2016) ซ่ึงอาการเจท็แลคเป็นการรบกวนการท างานของระบบ
นาฬิกาชีวติในร่างกาย  ท าใหไ้ม่สามารถปรับการท างานใหส้ัมพนัธ์กบัความมืดและความสวา่ง  
เน่ืองจากการบินขา้มเขตเวลาหลายเขตเวลา  (Arnulf, 2016, p. 12) โดย อาการเจท็แลค  ไดแ้ก่  
โรคนอนไม่หลบั ง่วงนอนในเวลากลางวนั อารมณ์ซึมเศร้า ประสิทธิภาพในการท างานของร่างกาย
ลดลง กระบวนการทางความคิดบกพร่อง  และระบบทางเดินอาหารผดิปกติ เป็นตน้ (Sack, 2010,  
p. 440) ในส่วนของ การปรับตวักบัอาการเจท็แลคข้ึนอยูก่บัหลายปัจจยั ไดแ้ก่ จ  านวนเขตเวลา 
ท่ีบินผา่น การเดินทางไปฝ่ังตะวนัออกหรือฝ่ังตะวนัตก เป็นตน้ (J. A. Caldwell, et al., 2009, p. 43) 
สอดคลอ้งกบั ICAO ท่ีกล่าววา่ระยะเวลาในการปรับตวัข้ึนอยูก่บัจ  านวนเขตเวลาท่ีบินผา่น ดงันั้น
การ บินขา้มเขตเวลาท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลาส่งผลใหก้ารปรับตวัใชเ้วลานานข้ึน และ  
การปรับตวัหลงัจากการบินขา้มเขตเวลาไปฝ่ังตะวนัตกสามารถปรับไดเ้ร็วกวา่การบินขา้มเขตเวลา
ไปทางฝ่ังตะวนัออกในจ านวนเขตเวลาท่ีบินผา่นเท่ากนั (ICAO, 2016) จากการส ารวจพบวา่บางคน
สามารถปรับตวัไดภ้ายในเวลา 2 วนั ส าหรับเวลาทอ้งถ่ินท่ีแตกต่างกนั 5-8 ชัว่โมง แต่บางคนตอ้งใช้
เวลานานถึง 2 สัปดาห์ (J. A. Caldwell and J. L. Caldwell, 2003 , p. 52) ทั้งน้ี ลูกเรือในเท่ียวบิน
ระยะไกลมีระยะเวลาพกัผอ่นหลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน (lay over) ในแต่ละเมืองไม่เพียงพอ
ส าหรับร่างกายในการปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้ม  และเวลาในทอ้งถ่ินนั้น  ๆ จึงส่งผลต่อ  
การนอนหลบัในระหวา่งการปฏิบติังานต่างประเทศ (ICAO, 2016, p. 34) 

-กกการปรับตวัของร่างกายเม่ือเดินทางจากฝ่ังตะวนัออกไปสู่ 
ฝ่ังตะวนัตกร่างกายสามารถปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มและเวลาทอ้งถ่ินท่ีปลายทางไดเ้ร็วกวา่  
เม่ือเปรียบเทียบการเดินทางไปฝ่ังตะวนัออก เน่ืองจากเวลาทอ้งถ่ินของประเทศปลายทางชา้กวา่
เวลาตน้ทาง (J. A. Caldwell, et al., 2009) ตวัอยา่งเช่น การเดินทางจากกรุงเทพไปเมืองออสโล 
ประเทศนอร์เวย ์ซ่ึงเวลาทอ้งถ่ินท่ีประเทศนอร์เวยใ์นฤดูหนาวชา้กวา่ท่ีประเทศไทย 6 ชัว่โมง  
เม่ือเดินทางถึงออสโลเวลา 15.00  นาฬิกาและรับประทานอาหารเยน็เวลา 17.30  นาฬิกาตาม  
เวลาทอ้งถ่ินประเทศนอร์เวยแ์ต่นาฬิกาชีวติในร่างกายเป็นเวลา 23.30  นาฬิกาเพราะร่างกายชินกบั
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เวลาท่ีกรุงเทพ ท าใหรู้้สึกเหน่ือยและสามารถเขา้นอนไดท้นัที ซ่ึงในวนัรุ่งข้ึนต่ืนนอนเวลา 3.00 
นาฬิกา ตามเวลาประเทศนอร์เวย ์แต่ นาฬิกาชีวติในร่างกายเป็นเวลา 9.00  นาฬิกา ตามเวลา  
ประเทศไทย  จึงพยายามนอนต่อจนถึงเวลา 5.30  นาฬิกา  ทั้งน้ี ไม่สามารถนอนหลบัไดอี้กเพราะ
นาฬิกาชีวติในร่างกายเป็นเวลา 11.30  นาฬิกา เป็นตน้ ดงันั้น  เวลาท่ีประเทศนอร์เวยช์า้กวา่ เวลา
ประเทศไทย จึงมีผลท าใหร้ะยะเวลาของวนัยาวนานข้ึน  ท าใหร่้างกายสามารถปรับตวัใหเ้ขา้กบั  
เวลาทอ้งถ่ินไดเ้ร็วข้ึน แต่ปัญหาท่ีพบคือ การต่ืนนอนเร็วส่งผลใหร้ะยะเวลานอนหลบัสั้นลงและ
รู้สึกเหน่ือยในระหวา่งวนั (J. A. Caldwell and J. L. Caldwell, 2003, pp. 50-51) สอดคลอ้งกบั  
อภิสิทธ์ิ   แสงสีดาท่ีกล่าววา่ การเดินทางไปทางทิศตะวนัตกเวลาทอ้งถ่ินของประเทศปลายทาง  
ชา้กวา่ เวลา ประเทศตน้ทาง จึงพบวา่การนอนหลบัมีการต่ืนข้ึนบ่อยในการนอนหลบัคืนแรก  
และวงจรการนอนจะเขา้สู่ภาวะปกติภายในระยะเวลา 3 วนั (อภิสิทธ์ิ  แสงสีดา, 2549) 

-กกการปรับตวัของร่างกายเม่ือเดินทางจากฝ่ังตะวนัตกไปสู่ 
ฝ่ังตะวนัออกร่างกายสามารถปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มและเวลาทอ้งถ่ินท่ีปลายทางไดช้า้กวา่
เม่ือเปรียบเทียบการเดินทางไปฝ่ังตะวนัตก เน่ืองจากเวลาทอ้งถ่ินของประเทศปลายทางเร็วกวา่ 
เวลาตน้ทาง (J. A. Caldwell, et al., 2009) ตวัอยา่งเช่น การเดินทางจากเมืองออสโลสู่กรุงเทพ  
ซ่ึงเวลาทอ้งถ่ินท่ีประเทศไทยในฤดูหนาวเร็วกวา่ประเทศนอร์เวย ์ 6 ชัว่โมง เม่ือเดินทางถึงกรุงเทพ
เวลา 17.30  นาฬิกา รับประทานอาหารเยน็และเขา้นอนเวลา 22.00  นาฬิกาตามเวลาทอ้งถ่ิน  
ท่ีประเทศไทย แต่นาฬิกาชีวติในร่างกายเป็นเวลา 16.00  นาฬิกาท่ี ประเทศนอร์เวย์  จึงไม่สามารถ
นอนหลบัได ้จนกระทัง่สามารถเขา้นอนไดใ้นเวลา 3.00 นาฬิกาตามเวลาประเทศไทย เป็นเพราะวา่  
นาฬิกาชีวติในร่างกาย ยงัคงเป็นเวลา  21.00  นาฬิกาท่ี ประเทศนอร์เวย์  แต่จ าเป็นตอ้ง ต่ืนนอนเวลา 
8.00 นาฬิกาตามเวลาประเทศไทย ในวนัรุ่งข้ึน เพื่อเดินทางไปปฏิบติังานในตอนเชา้ เป็นตน้  ดงันั้น
ปัญหาท่ีพบคือ การเขา้นอนตามสภาพแวดลอ้มและเวลาทอ้งถ่ินใหม่เป็นไปไดย้าก เน่ืองจากเวลา
ของนาฬิกาชีวติในร่างกายยงัไม่ถึงเวลานอน และการต่ืนนอนในเวลาเชา้เป็นไปไดย้ากเพราะ
ร่างกายตอ้งการนอน รู้สึกมึนศีรษะและไม่อยากต่ืน (J. A. Caldwell and J. L. Caldwell, 2003) 
สอดคลอ้งกบัอภิสิทธ์ิ   แสงสีดาท่ีกล่าววา่ การเดินทางไปทางทิศตะวนัออกเวลาทอ้งถ่ินของ  
ประเทศปลายทางเร็วกวา่ประเทศตน้ทาง ตอ้งใชเ้วลาประมาณ 6-7 วนัเพื่อใหว้งจรการนอนหลบัอยู่
ในภาวะปกติ (อภิสิทธ์ิ  แสงสีดา, 2549, หนา้ 11) 

กกกกก3)กกดา้นพฤติกรรมสุขภาพกกพฤติกรรมสุขภาพเป็นพฤติกรรมแต่ละบุคคล
ท่ีปฏิบติัตนอนัมีทั้งผลดีและผลเสียต่อสุขภาพของตน เน่ืองมาจากค่านิยม ความเช่ือ วฒันธรรมใน
แต่ละสังคมท่ีแตกต่างกนัออก (ทิพวรรณ  การดี, 2549) ซ่ึงพฤติกรรมสุขภาพท่ีไม่ดีนั้นส่งผลโดยตรง
ต่อสุขภาพและอาจส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้และท าใหป้ระสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง  
อนัไดแ้ก่ปัจจยัต่อไปน้ี 
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กก ดา้นโภชนาการ กก อนัเน่ืองจากลกัษณะงานของ ทั้ง นกับินและ  
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน นั้น มีเวลาปฏิบติังาน ท่ี ไม่แน่นอน จึงส่งผล ท าใหพ้ฤติกรรม  
ในการรับประทานอาหารแตกต่างจากบุคคลทัว่ไป โดยรับประทานอาหารไม่เป็นเวลาและบางคร้ัง
ระยะเวลาในการอดม้ืออาหารยาวนานเน่ืองจากติดภาระงาน  ส่งผลใหร้ะดบัน ้าตาลในเลือดต ่า  
หากอดม้ืออาหารบ่อยคร้ังจนท าใหค้วามอดกลั้นของร่างกายในระยะยาวลดลง ก่อใหเ้กิดระดบั
น ้าตาลในเลือดต ่าจนอยูใ่นระดบัอนัตรายส่งผลใหร่้างกายหรือจิตใจเกิดความเหน่ือยลา้ท าให้  
หมดสติและเกิดการเจบ็ป่วยได ้ (JAA ATPL, 2004) รวมทั้ง ควรมีการเตรียมความพร้อมก่อนเร่ิม
ปฏิบติังาน โดย การรับประทานอาหารเพื่อหลีกเล่ียงผลท่ีอาจตามมา นอกจากน้ี  ควร เลือก
รับประทานอาหารท่ีมีสารอาหารครบถว้นเพื่อส่งเสริมใหร่้างกายแขง็แรง  อนัส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน  (Kantowitz, 2010) ทั้งน้ี  ควรหลีกเล่ียงการรับประทานอาหาร
ปริมาณมากก่อนเขา้นอน เพราะร่างกายตอ้งส่งเลือดไปบริเวณกระเพาะอาหารในการยอ่ยและท าให้
รู้สึกเหน่ือยลา้ (CASA, 2013) 

กกดา้นการออกก าลงักาย กกการออกก าลงักายท่ีสม ่าเสมอท าให้
ร่างกายแขง็แรงและท าใหก้ารนอนหลบัดีข้ึน แต่หากออกก าลงักายหกัโหมเกินไปท าใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้  (Brooks and Carter, 2013) ทั้งน้ี ควรหลีกเล่ียงการออกก าลงักาย 1-2 ชัว่โมงก่อน
นอน เพราะท าใหร่้างกายต่ืนตวัและไม่ง่วงนอน (NBAA, www, 2013) 

กกดา้นเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลก์กแอลกอฮอลส์ามารถดูดซึมผา่นกระแส
เลือดและเน้ือเยือ่ในร่างกายไดอ้ยา่งรวดเร็ว แมว้า่แอลกอฮอลช่์วยใหน้อนหลบัเร็วข้ึนแต่ส่ง  
ผลกระทบต่อคุณภาพในการนอนหลบั แอลกอฮอล ์1 หน่วยอาจไม่แสดงใหเ้ห็นถึงผลกระทบต่อ
รูปแบบการนอนหลบั แต่แอลกอฮอล ์2 หน่วยท าใหร้ะยะการนอนหลบัแบบกรอกลูกตาเร็วล่าชา้
ส่วนแอลกอฮอล ์3 หน่วยหรือมากกวา่ส่งผลใหต่ื้นนอนเร็ว (ICAO, 2012) สอดคลอ้งกบั JAA 
ATPL ท่ีกล่าววา่  การด่ืมแอลกอฮอลใ์นปริมาณมากส่งผลกระทบร้ายแรงต่อระยะการนอนหลบั
แบบกรอกลูกตาเร็ว ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เน่ืองจากการนอนหลบัท่ีไม่ไดป้ระสิทธิภาพ (JAA 
ATPL, 2004) และสอดคลอ้งกบั  J. A. Caldwell and J. L. Caldwell ท่ีกล่าววา่การด่ืมแอลกอฮอล์
เพื่อช่วยใหก้ารนอนหลบัไดเ้ร็วข้ึนท าใหผ้ลลพัธ์ท่ีตามมาเลวร้ายเพิ่มข้ึน (J. A. Caldwell and J. L. 
Caldwell, 2003, p. 94) ดงันั้น การด่ืมแอลกอฮอลใ์นปริมาณมากหรือนอ้ยยอ่มส่งผลเสียต่อร่างกาย 
ส่งผลต่อการนอนหลบั การเคล่ือนไหวของกลา้มเน้ือ ความจ าลดลง ปวดศีรษะ ท าให้ร่างกายขาดน ้า 
รวมถึง สูญเสียความร้อนในร่างกาย  และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง ท าใหก้ารตดัสินใจ  
และความระมดัระวงัในการบินนอ้ยลง (Reinhart, 1993) 
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กกดา้นเคร่ืองด่ืมคาเฟอีน กกคาเฟอีนประกอบดว้ย กาแฟ ชา โกโก ้
ช็อกโกแลต และน ้าอดัลม เช่น โคก้ เป๊ปซ่ี ท าใหอ้ตัราการเตน้ของหวัใจเร็วข้ึน เกิดการอุดตนั  
ของเส้นเลือด ท่ีเล้ียงหวัใจ จ ากดัการไหลของเลือดในหลอดเลือด เพิ่มการขบัปัสสาวะ รบกวน  
การนอนหลบั และรบกวนกระบวนการดา้นจิตใจ ในบางคนการด่ืมกาแฟปริมาณ 1-2 แกว้ต่อวนั
ช่วยเพิ่มการต่ืนตวั  และลดความเหน่ือยลา้ แต่หากด่ืมคาเฟอีนปริมาณมากเกินไปส่งผลกระทบต่อ
ระบบทางเดินอาหาร หวัใจ ความดนัโลหิตสูง และนอนไม่หลบั (JAA ATPL, 2004) ทั้งน้ี Olson 
กล่าววา่ ในระยะยาวคนท่ีมีอาการเหน่ือยลา้ควรหลีกเล่ียงการด่ืมเคร่ืองด่ืมคาเฟอีน  หรือสารกระตุน้
ต่าง  ๆ ท่ีท าใหเ้กิดการต่ืนตวัเพราะส่ิงเหล่านั้นเป็นการหลอกร่างกายใหคิ้ดวา่มีพลงังานเหลืออยู่
มากกวา่ท่ีความเป็นจริง (Olson, www, 2007) ซ่ึงสอดคลอ้งกบั Reinhart ท่ีกล่าววา่  การด่ืมคาเฟอีน
มากไป ส่งผลท าใหน้อนไม่หลบั เกิดภาวะร่างกายขาดน ้าเพราะกาแฟ 1 แกว้ขบัปัสสาวะเทียบเท่า
กบัน ้า 1-2 แกว้ จึงตอ้งด่ืมน ้ามาก  ๆ รวมทั้ง  ผลขา้งเคียงของการด่ืมคาเฟอีนท าให ้ปวดศีรษะ  และ
เกิดความวติกกงัวล (Reinhart, 1993) เพราะคาเฟอีนกระตุน้การท างานของสมองท าใหน้อนหลบัยาก  
และคุณภาพในการนอนหลบัลดลง แมว้า่บุคคลท่ีด่ืมคาเฟอีน ปริมาณมากเป็นประจ ายงัส่งผลต่อ  
การนอนหลบัหากด่ืมใกลเ้วลาเขา้นอน (ICAO, 2016, p. 13) นอกจากน้ี  ควรหลีกเล่ียงการด่ืมกาแฟ
ร่วมกบัการด่ืมแอลกอฮอล ์เพราะคาเฟอีนช่วยใหบุ้คคลท่ีมีแอลกอฮอลใ์นเลือดมีความต่ืนตวัเพิ่มข้ึน  
แต่ไม่ส่งผลท าใหก้ระบวนการนึกคิดดีข้ึน ดงันั้น  ผลกระทบจากการด่ืมแอลกอฮอลร่์วมกบั การด่ืม
คาเฟอีนท าใหภ้าวะน ้าตาลในเลือด อยูใ่นเกณฑ์ ต ่า เน่ืองจากเกิดอาการคล่ืนไส้ท าใหไ้ม่อยาก 
รับประทานอาหาร เกิด การอดนอน จึงมีผลท าใหเ้กิด ความเหน่ือยลา้  และท าใหก้ารเตน้ของหวัใจ  
ผดิจงัหวะ (Mohler, 1998) ทั้งน้ี ในส่วนของเคร่ืองด่ืมแต่ละประเภทมีส่วนผสมของคาเฟอีน  
ท่ีแตกต่างกนัออกไป  ซ่ึงกาแฟมีปริมาณคาเฟอีนมากท่ีสุด รองลงมาคือน ้าอดัลม และกาแฟปลอด
สารคาเฟอีนท่ีมีปริมาณคาเฟอีนนอ้ยท่ีสุด โดยมีรายละเอียดตามท่ีแสดงไวใ้นตารางท่ี 2.11  

 

ตารางทีก่2.11กกปริมาณคาเฟอีนในเคร่ืองด่ืมประเภทต่าง ๆ ต่อ 1 แกว้ 
 

เคร่ืองดืม่ ปริมาณคาเฟอนี (มลิลกิรัม) 
กาแฟ 65-115 

กาแฟปลอดคาเฟอีน 2-5 
ชา 60 

โกโก ้ 3-6 
น ้าอดัลม 30-60 

ทีม่ากก(Campbee and Bagshaw, 2002 p. 92 and Reinhart, 1993 p. 112) 
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กกดา้นการใชย้าหรือสารท่ีออกฤทธ์ิต่อจิตประสาท กกพฤติกรรมของ
การบริโภคยาบางชนิด เช่น ยานอนหลบั เมลาโทนิน เพื่อช่วยใหน้อนหลบัหรือ ช่วยปรับสภาพ  
การท างานของนาฬิกาชีวติใหเ้ป็นปกติ แต่ผลขา้งเคียงท าใหล้ดการต่ืนตวั  (Hawkin, 1987) มีอาการ
มึนงง และก่อใหเ้กิดการเหน่ือยลา้ได ้(Work safe BC, 2014, p. 2)  
 

2.5กกงานวจิัยด้านความเหน่ือยล้าทีเ่กีย่วข้อง 
กนิษฐา  บุญภา ศรีรัตน์   ลอ้มพงศ ์และจิตรพรรณ  ภูษาภกัดีภพ ( 2556) ไดศึ้กษาวจิยั  

ในหวัขอ้ปัจจยัท่ีมีความสัมพนัธ์กบัความ เหน่ือย ลา้ในพนกังานขบัรถโดยสารประจ าทาง  
ขนส่งมวลชนกรุงเทพเขตการเดินรถแห่งหน่ึงในกรุงเทพมหานคร โดยการสัมภาษณ์แบบประเมิน
ความรู้สึกและตรวจวดัความ เหน่ือย ลา้ดว้ย (Critical Flicker Frequency) สถิติท่ีใชไ้ดแ้ก่  
จ านวน ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน Pearson correlation และ Chi กบัตวัอยา่ง  
แบบจ านวน 162  คน ผลวจิยัสรุปไดว้า่  อายแุละอายงุานท่ีมากข้ึนสัมพนัธ์กบัความ เหน่ือย ลา้ ท่ี 
มากข้ึน พนกังานท่ีมีโรคประจ าตวัหรือสุขภาพไม่ดี มีความสัมพนัธ์กบัความ เหน่ือยลา้ก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ไดง่้ายกวา่พนกังานสุขภาพปกติ ระดบัการศึกษามีความสัมพนัธ์กบัความ เหน่ือยลา้
เน่ืองจากพนกังานท่ีมีระดบัการศึกษาสูงมีความรู้ความสา มารถในการแกไ้ขปัญหาไดดี้กวา่ จ  านวน
บุตรหลายคน การหางานพิเศ ษท่ีนอกเหนือจากการขบัรถ  และรายไดต่้อเดือนท่ีมากสัมพนัธ์กบั  
ความเหน่ือยลา้เพราะตอ้งปฏิบติังานเพิ่มข้ึนมีรายจ่ายในการเล้ียงดูบุตร จ านวนปีของรถโดยสาร 
ระยะทางการขบัรถในแต่ละรอบ และระยะเวลาหยดุพกัมีความสัมพนัธ์กบัความ เหน่ือย ลา้ 
ในระดบัมาก เพราะสภาพรถท่ีไม่สมบูรณ์มีเสียง ความสั่นสะเทือน ระยะทางในการขบัแต่ละรอบ
มากมีเวลาหยดุพกันอ้ยส่งผลใหเ้กิดความ เหน่ือย ลา้รวมถึงพนกังานท่ีนอนหลบันอ้ย สูบบุหร่ี  
และไม่ออกก าลงักายมีความเหน่ือยลา้มาก 

ชลธิชา   แยม้มา  และ  พีรพนธ์   ลือบุญธวชัชยั  (2556 ) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ปัญหา  
การนอนหลบั  ความเหน่ือยลา้  และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานของพยาบาลวชิาชีพ  
ในโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ์  โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาความสัมพนัธ์ปัญหาการนอนหลบั   
ความเหน่ือยลา้และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานของพยาบาลวชิาชีพในโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ์ 
โดยใชแ้บบสอบถามน าเสนอค่าความถ่ี ร้อยละ ร่วมกบัวเิคราะห์ความสัมพนัธ์และวเิคราะห์  
ความถดถอยลอจิสติกระหวา่งปัจจยัต่าง  ๆ กบัปัญหาดา้นนอน โดยการทดสอบไคสแควร์กบั  
กลุ่มตวัอยา่งจ านวน 330  คน ผลการวจิยัพบวา่ พยาบาลวชิาชีพในโรงพยาบาลจุฬาลงกรณ์  
เกือบทั้งหมดมีปัญหาดา้นการนอนหลบั คร่ึงหน่ึงมีปัญหาความเหน่ือยลา้ระดบัปานกลาง  
และส่วนใหญ่มีประสิทธิภาพในการปฏิบติังานระดบัปานกลาง ทั้งน้ีปัญหาดา้นการนอน  
และความเหน่ือยลา้มีความสัมพนัธ์กบัประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน 
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ติรยา   เลิศหตัถศิลป์ ( 2554) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ภาวะเหน่ือยลา้ในการ ปฏิบติังาน 
และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งของจิตแพทยใ์นประเทศไทย โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาภาวะเหน่ือยลา้ใน
การปฏิบติังานและปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งในจิตแพทยใ์นประเทศไทย โดยใชแ้บบสอบถามขอ้มูลทัว่ไป 
ขอ้มูลการปฏิบติังานและแบบวดัภาวะเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานของแมชลาชร่วมกบัสถิติถดถอย
พหุเพื่อหาปัจจยัภาวะความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังาน ผลการวจิยัพบวา่เกือบคร่ึงหน่ึงของจิตแพทย์
ไทยมีความเหน่ือยลา้ดา้นอารมณ์อยูใ่นระดบัปานกลางและสูง ส่วนมากมีการลดความเป็นบุคคลอยู่
ในระดบัต ่าและมีความรู้สึกส าเร็จส่วนบุคคลอยูใ่นระดบัสูง โดยปัจจยัท่ีเพิ่มความ เหน่ือย ลา้ 
ดา้นอารมณ์ ไดแ้ก่ ความรู้สึกไม่พอในการปฏิบติังานโดยรวม ประสบการณ์ท่ีเป็นจิตแพทยน์อ้ย 
สถานภาพโสด หมา้ยหรือหยา่ร้าง การไม่ไดรั้บการสนบัสนุนจากผูร่้วมงาน จ านวนผูป่้วย  
ในความดูแลฆ่าตวัตายส าเร็จท่ีมาก หากปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งไดรั้บการปรับเปล่ียนท าใหส้ามารถ
ป้องกนัและลดภาวะเหน่ือยลา้ได ้

ปัณณธร  อยูก่ล่ิน ( 2548) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อความเหน่ือยลา้
ทางจิตใจของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน บริษทัการบินไทย จ ากดั (มหาชน)โดยมีวตัถุประสงค์
เพื่อศึกษาถึงระดบัความสัมพนัธ์ในครอบครัว ระดบัความพึงพอใจในสภาพแวดลอ้ม  
ในการปฏิบติังาน ระดบัความเหน่ือยลา้ทางจิตใจของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน และเพื่อศึกษา
ถึงอิทธิพลของปัจจยัส่วนบุคคลการปฏิบติังานในอากาศและความพึงพอใจในสภาพแวดลอ้ม  
ในการปฏิบติังานท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ทางจิตใจ จากการเก็บขอ้มูลโดยแบบสอบถามและ
วเิคราะห์ขอ้มูลผลการวจิยัพบวา่ ระดบัความสัมพนัธ์ในครอบครัวของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) อยูใ่นระดบัสูง และมีระดบัความพึงพอใจ  
ในสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในระดบัปานกลาง  
ส่วนความเหน่ือยลา้ทางจิตใจของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินอยูใ่นระดบัต ่า โดยมีตวัแปร  
ท่ีสามารถท านายความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ อาย ุต าแหน่ง สถานสมรส จ านวนชัว่โมงในการปฏิบติังาน 
ปัจจยักระตุน้และปัจจยัอนามยั ซ่ึงท านายไดร้้อยละ 21.90 อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 

ปิยนนัท์   เหมศรีชาติ ( 2542 ) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้การศึกษาเปรียบเทียบ  
ความเหน่ือยลา้  ความห่างเหินทางสังค ม การขาดงาน  และการปฏิบติังานของพนกังาน  
ท่ีปฏิบติั งานในระบบกะ  มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาเปรียบเทียบ ความเหน่ือยลา้ ความห่างเหิน  
ทางสังคม การขาดงาน และการปฏิบติังานของพนกังานท่ี ปฏิบติั งานใน ระบบกะท่ีแตกต่างกนั 
รวมทั้ง  ศึกษาความสัมพนัธ์และการท านายของตวัแปรความเหน่ือยลา้ ความห่างเหินทางสังคม  
การขาดงานท่ีมีต่อการปฏิบติังานของพนกังานท่ี ปฏิบติังานในระบบกะ โดยศึกษาเปรียบเทียบจาก
กลุ่มตวัอยา่งพนกังานระดบัปฏิบติัการท่ีท างานระบบกะในอุตสาหกรรมส่ิงทอ โดยการตอบ
แบบสอบถาม  และวเิคราะห์ขอ้มูล  การหาค่าสหสัมพนัธ์แบบเพียร์สัน  การถดถอยพหุคูณ  
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แบบเชิงชั้น  และการวเิคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว ผลการศึกษาพบวา่ พนกังานท่ี ปฏิบติังาน 
ในระบบกะ  ท่ีแตกต่างกนัจะมีระดบัความเหน่ือยลา้ ความห่างเหินทางสังคม และการขาดงาน
แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั  .05  ส่วนความสัมพนัธ์ทางบวกอยูท่ี่ระดบั  .01   
ส่วนทางลบอยูท่ี่ระดบั .05  แต่ไม่มีปฏิสัมพนัธ์ร่วมกนัในการท านายการปฏิบติังาน และพบวา่
พนกังานท่ีท างานในกะเชา้ปฏิบติังานดีกวา่กะบ่ายและกะดึกอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีดบั .001 

ประภสัสร  วรรณสถิต และ สุพศิน  นนัทสุขเกษม (2554 ) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้
การศึกษาดา้นความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานและความเหินห่างทางสังคมท่ีมีความสัมพนัธ์กบั
ประสิทธิภาพการท างานของพนกังานระบบกะในเขตกรุงเทพมหานคร มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษา
สาเหตุของปัญหาความเหน่ือยลา้และความสัมพนัธ์ระหวา่งความเหน่ือยลา้ ความเหินห่างทางสังคม 
และการปฏิบติังานของพนกังานเพื่อน าไปพฒันาองคก์ร ซ่ึงผลจากการวจิยัพบวา่ กลุ่มตวัอยา่ง  
มีความเหน่ือยลา้ทางดา้นร่างกายมากท่ีสุด รองลงมา คือ ความเหน่ือยลา้ทางดา้นจิตใจ ความเหน่ือยลา้
ทางดา้นสติปัญญา  และความเหน่ือยลา้ทางดา้นพฤติกรรม  ตามล าดบั ดงันั้น เม่ือพิจารณา  
ดา้นความเหินห่างทางสังคม พบวา่อยูใ่นระดบัต ่า และดา้นประสิทธิภาพของการปฏิบติังาน  
อยูใ่นระดบัสูง  จากการทดสอบพบวา่  ตวัแปรดา้นความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังาน  และ  
ดา้นความเหินห่างทางสังคมมีความสัมพนัธ์เชิงลบกบัตวัแปรประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน  
อยา่งมีนยัส าคญั   

พนม  ดอนตุม้ไพร ( 2552) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้แนวทางการบริหารความ เหน่ือยลา้ 
ของนกับิน ฝงูบิน 461  กองบิน 46 มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาหาสาเหตุท่ีก่อใหเ้กิดความ เหน่ือยลา้  
และน าเสนอแนวทางการบริหารความ เหน่ือย ลา้ของนกับิน  ฝงู  461 ฯ เพื่อใหก้ารปฏิบติัการบิน  
มีประสิทธิภาพและเกิดความปลอดภยัสูงสุด โดยศึกษาเปรียบเทียบจากกลุ่มตวัอยา่งกลุ่มนกับิน  
ฝงู  461 ฯ ผลการศึกษาพบวา่ปัจจยัท่ีท าใหเ้กิดความ เหน่ือย ลา้ของฝงูนกับินประกอบดว้ย 
สภาพแวดลอ้ม สภาวการณ์ บุคคล ปัจจยัดา้นความพร้อม  และการบริหารจดัการอากาศยาน ซ่ึง  
ผลจากการวจิยักลุ่มตวัอยา่งดงักล่าว  จะเป็นการออกแบบแนวทางการบริหารความ เหน่ือย ลา้ 
ของกลุ่มประชากร ท าใหค้วบคุมและตรวจสอบความลา้ของนกับินได ้

พิสิษฐ์   จตุรัสกรพฒัน์ ( 2554 ) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ความเหน่ือยลา้ของนกับิน
กองทพัเรือท่ีส่งผลกระทบต่อระดบัความปลอดภยัในการปฏิบติัการบิน  มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษา
ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ต่อการปฏิบติัการบินของนกับินกองทพัเรือท่ีส่งผลต่อระดบั  
ความปลอดภยัในการปฏิบติัการบิน รวมทั้งเพื่อศึกษาปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุของความเหน่ือยลา้  
ต่อการปฏิบติัการบินของนกับินกองทพัเรือท่ีส่งผลต่อระดบัความปลอดภยัในการปฏิบติัการบิน 
และเพื่อศึกษาแนวทางการแกไ้ข ป้องกนัและลดความเหน่ือยลา้ของนกับินกองทพัเรือท่ีส่งผลต่อ
ระดบัความปลอดภยัในการปฏิบติัการบิน โดยศึกษาเปรียบเทียบจากกลุ่มตวัอยา่ง 2 กลุ่ม  
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คือกลุ่มผูป้ฏิบติังาน  45 คนและกลุ่มผูเ้ช่ียวชาญ  5 คน ผลการศึกษาพบวา่ความเหน่ือยลา้เป็นปัจจยั  
ท่ีมีความส าคญัอยา่งยิง่ต่อนกับินและผูท้  าการอากาศท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด ส าหรับปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุ
ของความเหน่ือยลา้ต่อการปฏิบติัการบินท่ีส่งผลกระทบต่อระดบัความปลอดภยัคือตวันกับินเอง 
ส่วนปัจจยัระดบังานและสภาพแวดลอ้ม และปัจจยัดา้นองคก์ร นั้นรองลงมา ในส่วนของแนวทาง  
การจดัการความเหน่ือยลา้ ยงัไม่สามารถก าหนดไดช้ดัเจน แต่สามารถพฒันาปรับปรุงนโยบาย  
ของกองบินทหารเรือท่ีเก่ียวขอ้งกบันิรภยัการบินใหเ้ป็นรูปธรรมมากข้ึน 

รัตนาภรณ์   บุญมา ( 2550) ท าการวจิยัหวัขอ้ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ ของ
พยาบาลสตรี มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาระดบัความเหน่ือยลา้ ความเครียดในงาน คุณภาพการนอนหลบั 
และแรงสนบัสนุนทางสังคมของพยาบาลสตรี รวมถึง ศึกษาความสัมพนัธ์ ระหวา่งระดบัความเครียด
ในงาน คุณภาพการนอนหลบั  และแรงสนบัสนุนทางสังคม กบัความเหน่ือยลา้ของพยาบาลสตรี  
โดยท าการเปรียบเทียบกลุ่มตวัอยา่งพยาบาลสตรีท่ีปฏิบติังานในโรงพยาบาลมหาราชนครเชียงใหม่ 
พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีความเหน่ือยลา้ระดบัเล็กนอ้ย มีความเครียดในงานระดบัปานกลาง มีคุณภาพ 
การนอนหลบัระดบัไม่ดี มีแรงสนบัสนุนทางสังคมระดบัสูง และผลการศึกษาพบวา่ความเครียด  
ในงานมีความสัมพนัธ์ทางบวกกบัความเหน่ือยลา้ ท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .01  ส่วนคุณภาพ  
การนอนหลบัมีความสัมพนัธ์ทางบวกกบัความเหน่ือยลา้ ท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .01 และ  
แรงสนบัสนุนทางสังคมมีความสัมพนัธ์ทางลบกบัความเหน่ือยลา้ท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 

ระวิ   เจิมสุวรรณ ( 2555 ) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้การศึกษาปัญหาความเหน่ือยลา้  
ของครูการบิน ในโรงเรียนการบินกองทพัอากาศ ท่ีส่งผลกระทบต่อระดบัความปลอดภยั  
ของการปฏิบติัการบิน มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษา และวเิคราะห์ปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุของความเหน่ือยลา้
ต่อการปฏิบติัการบิน และเพื่อทราบแนวทางการป้องกนัและลดความเหน่ือยลา้ท่ีส่งผลกระทบต่อ
ระดบัความปลอดภยัในการปฏิบติัการบิน โดยศึกษาเปรียบเทียบจากกลุ่มตวัอยา่งครูการบิน  
ผลการศึกษาพบวา่ความเหน่ือยลา้ (Fatigue) เป็นปัจจยัท่ีมีความส าคญัอยา่งยิง่ต่อครูการบิน รวมถึง
ผูท้  าการในอากาศท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด ตอ้งก าหนดมาตรการแนวทางในการแกไ้ขความเหน่ือยลา้  
ท่ีเกิดข้ึนทั้งจากตวัของครูการบินและหน่วยงานท่ีตอ้งด าเนินการใหเ้ป็นรูปธรรม 

วาริชาฏ  ศิวกาญจน์  และ  บุรินทร์   ต.ศรีวงษ ์( 2554 ) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้  
ความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานของเภสัชกรโรงพยาบาลสังกดัส านกังานปลดักระทรวง
สาธารณสุข โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อหาระดบัความเหน่ือยลา้ ความสัมพนัธ์ระหวา่งความเหน่ือยลา้
กบัปัจจยัส่วนบุคคล และความสัมพนัธ์ระหวา่งความเหน่ือยลา้กบัความไม่ลงตวัของบุคคล  
กบัสถานการณ์ในงาน 6 ประเภท ไดแ้ก่ ปริมาณงานมาก การไม่สามารถควบคุมการปฏิบติังาน  
ของตนเอง การขาดแคลนส่ิงตอบแทน การขาดปฏิสัมพนัธ์ท่ีดีกบัเพื่อนร่วมงาน การไม่ไดรั้บ  
ความยติุธรรมในการปฏิบติังาน และความขดัแยง้ระหวา่งบุคคลกบังาน โดยใชแ้บบสอบถาม  
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กบักลุ่มตวัอยา่งเภสัชกรโรงพยาบาลสังกดัส านกังานปลดักระทรวงสาธารณสุขจ านวน 367 คน  
ซ่ึงใชว้ธีิในการ วเิคราะห์ขอ้มูลโดยการใชค้วามถ่ี ร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน  
ไคสแควร์  และสัมประสิทธิสหสัมพนัธ์ ผลการวจิยัพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีความ เหน่ือยลา้
ทางอารมณ์  และการลดค่าความส าเร็จส่วนบุคคลอยูใ่นระดบัเท่ากนัคือระดบักลาง และการลดค่า
ความเป็นบุคคลอยูใ่นระดบัต ่า ส่วนระดบัความไม่ลงตวัของบุคคลกบัสถานการณ์ในงาน  
6 ประเภท  พบวา่เห็นดว้ยค่อนขา้งมากวา่ปริมาณงานมีมาก เห็นดว้ยนอ้ยวา่ไม่สามารถควบคุม  
การปฏิบติังานของตนเองได ้ขาดแคลนส่ิงตอบแทน มีปฏิสัมพนัธ์ไม่ดีกบัเพื่อนร่วมงาน  และ  
ไม่ไดรั้บความยติุธรรมในการปฏิบติังาน เห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุดกบัความขดัแยง้ระหวา่งบุคคล  
ดา้นความสัมพนัธ์ระหวา่งความอ่อนลา้ทางอารมณ์มีความสัมพนัธ์กบัอาย ุประเภทของโรงพยาบาล 
เวลาในการปฏิบติังาน และการลดค่าความเป็นบุคคลสัมพนัธ์กบัเวลาในการปฏิบติังานเช่นกนั  
ส่วนการลดค่าความส าเร็จส่วนบุคคลไม่สัมพนัธ์กบัปัจจยัส่วนบุคคล ทั้งน้ีความสัมพนัธ์ระหวา่ง
ระดบัความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานกบัระดบัความไม่ลงตวัของบุคคลกบัสถานการณ์ในงาน  
6 ประเภทนั้นมีความสัมพนัธ์กนั เวน้แต่ปริมาณงานมากท่ีไม่สัมพนัธ์กบัการลดค่าความส าเร็จส่วน
บุคคล  

ศรัณย ์  ศรีค า วโิรจน์  เจียมจรัสรังสี และเดชา   ลลิตอนนัตพ์งษ ์( 2557) ไดศึ้กษาวจิยั  
ในหวัขอ้ภาวะเหน่ือยลา้ในกา รปฏิบติังาน และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งของแพทยป์ระจ าบา้นโรงพยาบาล
จุฬาลงกรณ์ โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาระดบัภาวะเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังาน  
และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งของแพทยโ์รงพยาบาลจุฬาลงกรณ์ โดยใชแ้บบสอบถามขอ้มูลทัว่ไป  
ขอ้มูลการปฏิบติังานและแบบวดัภาวะเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานของแมสลาชร่วมกบัสถิติ
ถดถอยโลจิสติกส์ ผลการวจิยัพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีภาวะเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังาน  
ดา้นอารมณ์ระดบัปานกลางและสูง และพบวา่ปัจจยัท่ีสัมพนัธ์กบัภาวะเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังาน
ระดบัสูง ไดแ้ก่ ภาระครอบครัวปานกลาง/หนกั การปฏิบติังานในชั้นปีท่ี 1 การปฏิบติังานใน
ภาควชิากลุ่ม major wards (สูตินารีเวชกรรม ศลัยกรรม อายรุกรรม กุมารเวชกรรม ) ความรู้สึกถึง
งานเอกสารมาก/นอ้ยเกินไป ชัว่โมงการนอนหลบัไม่เพียงพอ ความไม่พอใจในวชิาชีพแพทย ์
ชัว่โมงการปฏิบติังานนอกเวลาราชการและความคิดท่ีเคยลาออกจากการศึกษาแพทยป์ระจ าบา้น 

สันทนา  วเิศษหลง (2541) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ผลกระทบจากการปฏิบติังานเป็นกะ 
กบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานระดบัปฏิบติัการในโรงงานอุตสาหกรรม  มีวตัถุประสงค ์เพื่อศึกษา
ผลกระทบจากปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล การ ปฏิบติั งาน เป็น กะและชัว่โมงนอน ท่ีมีต่อ  
ความเหน่ือยลา้ของพนกังานระดบัปฏิบติัการ และศึกษาถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งความ เหน่ือยลา้กบั
ผลการปฏิบติังาน โดยศึกษาเปรียบเทียบจากกลุ่มตวัอยา่งพนกังานระดบัปฏิบติัการโรงงาน
อุตสาหกรรมอิเล็กทรอนิกส์ พบวา่ ในการประเมินความ เหน่ือยลา้ก่อนการ ปฏิบติังาน พนกังาน  
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ท่ีมีอายนุอ้ยกวา่ 23 ปี มีความเ หน่ือยลา้มากกวา่พนกังานท่ีอายมุากกวา่ 23 ปี เม่ือวดักบัเคร่ืองวดั
ระยะเวลาตอบสนองแบบแสง และพนกังานท่ีอายมุากกวา่ 23 ปีข้ึนไปท่ีท างานกะกลางคืนมี  
ความเหน่ือยลา้มากกวา่พนกังานท่ีอายนุอ้ยกวา่ 23 ปีท่ีท างานเวลาปกติ ส่วนประเภทของงานนั้นมี
ส่วนเก่ียวขอ้งกบัความเ หน่ือยลา้เช่นกนั กล่าวคือ พนกังานท่ีประกอบสินคา้มีความ เหน่ือย ลา้
มากกวา่พนกังานตรวจสอบสินคา้ อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ี .05 ในส่วนของการประเมินหลงั  
การปฏิบติังานนั้น พนกังานท่ีอายนุอ้ยกวา่ 23 ปี มีความ เหน่ือยลา้มากกวา่พนกังานท่ีอายมุากกวา่  
23 ปี เม่ือวดักบัเคร่ืองวดัระยะเวลาตอบสนองแบบเสียง พนกังานโสด มีความ เหน่ือยลา้มากกวา่
พนกังานท่ีสมรสแลว้ เม่ือวดัระยะเวลาตอบสนองแบบแสง ส่วนพนกังานประกอบสินคา้มี  
ความเ หน่ือยลา้มากกวา่พนกังานตรวจสอบควบคุมคุณภาพ เม่ือวดัความเ หน่ือยลา้ทางสายตา  
แบบความถ่ีเพิ่ม และพนกังานท่ีพกัผอ่นมากกวา่หรือเท่ากบั 6 ชัว่โมง มีความเ หน่ือยลา้มากกวา่
พนกังานท่ีพกัผอ่นนอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 6 ชัว่โมง เม่ือวดักบัแบบสอบถามความเ หน่ือยลา้  
ทางร่างกายอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .05 ส่วนความสัมพนัธ์ระหวา่งความเ หน่ือยลา้กบั 
ผลการปฏิบติังาน ผลการศึกษาพบวา่ความเหน่ือยลา้มีความสัมพนัธ์ทางลบกบัผลการปฏิบติังาน แต่
ไม่ถึงกบัมีนยัส าคญัทางสถิติ ยกเวน้การวดัโดยเคร่ืองวดัระยะเวลาตอบสนองแบบแสง 

สฤษด์ิ   ศรีโยธิน ( 2541) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ผลกระทบจากก ารปฏิบติั งานท่ีมีต่อ
ความเหน่ือยลา้และสุขภาพของพนกังานสตรีผลิตเส้ือผา้ส าเร็จรูป มีวตัถุประสงค ์เพื่อศึกษา  
ความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานและสุขภาพ รวมถึง ศึกษาลกัษณะสัมพนัธ์ระหวา่งความเหน่ือยลา้
ในการปฏิบติังานกบัผลการปฏิบติังาน และสุขภาพ โดยศึกษาเปรียบเทียบจากกลุ่มตวัอยา่งพนกังาน
สตรีผลิตเส้ือผา้ส าเร็จรูปท่ีมีอายงุานอยา่งนอ้ย 6 เดือน ผลการศึกษาพบวา่ ความเหน่ือยลา้ ท่ีเกิดข้ึน
ในการปฏิบติั งาน ท่ีมีอยู่ ในขณะ เร่ิมปฏิบติั งานนั้นอยูใ่นระดบัต ่า  และไดเ้พิ่มสูงข้ึนมาถึงระดบั  
ปานกลางในขณะเลิกงาน โดยผลจากการเปรียบเทียบความเหน่ือยลา้ในการ ปฏิบติังานตามลกัษณะ
ส่วนบุคคลและลกัษณะการ ปฏิบติังาน พบวา่ พนกังานท่ีมีอายนุอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 20 ปี พกัอาศยั  
อยูท่ี่บา้น สถานภาพ โสด รวมถึง กลุ่มท่ีมีชัว่โมงการท างานมากกวา่ปกติท่ี 9.5-11.5  ชัว่โมง และ 
กลุ่มท่ี ปฏิบติั งานในกะกลางคืนนั้น มีความเหน่ือยลา้ในการ ปฏิบติั งานมากกวา่พนกังานท่ีอายุ
มากกวา่หรือเท่ากบั 20  ปี สถานภาพสมรส และพกัอาศยัอยูห่อพกั รวมทั้ง  กลุ่มท่ีมีชัว่โมง  
การปฏิบติั งานนอ้ยท่ี 8 ชัว่โมง และกลุ่มท่ี ปฏิบติั งานในกะกลางวนั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ  
ท่ีระดบั .05 ถึง .001 ในดา้นความสัมพนัธ์  พบวา่ ความเหน่ือยลา้ในการ ปฏิบติังาน มีความสัมพนัธ์
ทางลบกบัผลการท างานอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .002  และ .001  ตามล าดบั และ  
มีความสัมพนัธ์ทางลบกบัสุขภาพ อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั .001 

Ashley (2013) กล่าวถึง วตัถุประสงคง์านวจิยัเพื่อตรวจสอบการรับรู้ความเหน่ือยลา้
ในสภาพแวดลอ้มของเท่ียวบินฝึกหดัโดยมีเป้าหมายในการจดัตั้งกระบวนการรับรู้ความเหน่ือยลา้
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พื้นฐานของนกับินฝึกหดั ถึงแมว้า่ความเหน่ือยลา้เป็นหวัขอ้ส าคญัในอุตสาหกรรมการบิน  
แต่การรับรู้ถึงผลกระทบต่อความเหน่ือยลา้ของนกับินฝึกหดัยงัเป็นส่วนนอ้ย โดยใชแ้บบสอบถาม
การวดัความเหน่ือยลา้ก่อนและหลงัเท่ียวบินร่วมกบัใชว้ธีิ Phychomotor Viigilance Test; PVT  
ในการวดัเวลาการตอบสนองก่อนและหลงัเท่ียวบินกบักลุ่มตวัอยา่งจ านวน  21 คน ผลการวจิยั  
พบวา่20 เปอร์เซ็นตจ์ากแบบสอบถาม บ่งช้ีวา่เป้าหมายในการจดัตั้งกระบวนการรับรู้ความเหน่ือย
ลา้พื้นฐานของนกับินฝึกหดัมีนยัสูงโดยความเหน่ือยลา้มาจากหลายปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกนั  
และปริมาณงานกบัความเหน่ือยลา้มีความสัมพนัธ์กนัท าใหก้ารปฏิบติังานบกพร่อง 

Bourgeois-Bougrine, Carbon, Gounelle, Mollard, and Coblentz (2003) ไดศึ้กษาวจิยั
ในหวัขอ้การส ารวจการรับรู้ความเหน่ือยลา้ของนกับินจากสายการบินในเท่ียวบินระยะไกล  
และใกล ้จ านวน 739 คน โดยใชแ้บบสอบส ารวจการรายงานของนกับิน 4 สายการบินถึงการรับรู้
ของสาเหตุ อาการและปัจจยัอ่ืน  ๆ ของความเหน่ือยลา้เพื่อใหเ้กิดผลกระทบนอ้ยท่ีสุด ผลการวจิยั
พบวา่ นกับินในเท่ียวบินระยะไกลมีความเหน่ือยลา้เน่ืองจากการปฏิบติังานในเวลากลางคืน  
(59 เปอร์เซ็นต์ ) และจากอาการเจท็แลค (45  เปอร์เซ็นต์ ) ส่วนนกับินในเท่ียวบินระยะใกล ้
มีความเหน่ือยลา้เน่ืองจากการปฏิบติังานข้ึนและลงหลายเท่ียวบินต่อวนัเป็นเวลาต่อเน่ืองกนั 4-5 วนั 
(53  เปอร์เซ็นต์ ) และการต่ืนนอนเชา้ตรู่ (41  เปอร์เซ็นต์ ) จากการายงานแสดงถึงผลกระทบ  
ความเหน่ือยลา้ของนกับินในเท่ียวบินระยะไกล (60 เปอร์เซ็นต์ ) และนกับินในเท่ียวบินระยะใกล ้
(49  เปอร์เซ็นต์ ) ไดแ้ก่ การตอบสนองชา้ เกิดขอ้ผดิพลาดในการปฏิบติังานท่ีท าเป็นประจ า  
ความสนใจต่อส่ิงต่างๆ และความต่ืนตวัลดลง ซ่ึงเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นสาเหตุหลกั  
ร่วมกบัปัจจยัดา้นอ่ืนๆ ท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ทั้งน้ีการบริหารจดัการดา้นการนอนหลบั  
และการพกัผอ่นใหเ้พียงพอเป็นกลยทุธ์แรกในการลดความเหน่ือยลา้ ผลสรุปจากการวจิยัพบวา่ 
ปัจจยัดา้นตารางการปฏิบติังานไดแ้ก่ การปฏิบติังานในเวลากลางคืน อาการเจท็แลค  
และการต่ืนนอนเชา้ตรู่ เป็นสาเหตุหลกัท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เฉียบพลนัของนกับินในเท่ียวบิน
ระยะไกลและระยะใกล ้อนัน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ได ้

Castro, Casvalhais and Teles (2015) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ความเหน่ือยลา้  
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินและชัว่โมงการปฏิบติั งานท่ีไม่แน่นอน โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อ
ศึกษาตารางการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีเป็นตวักระตุน้อาการความเหน่ือยลา้  
ของสายการบินโปรตุเกสแบบเช่าเหมาล า โดยใชแ้บบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยักระตุน้  
ความเหน่ือยลา้ดา้นตารางปฏิบติังาน ดา้นการพกัผอ่น และอาการความเหน่ือยลา้ของพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินกบักลุ่มตวัอยา่งจ านวน 73 คน เป็นผูห้ญิง 39 คน ผูช้าย 34 คน อายเุฉล่ียท่ี 
27.68  ปี ผลการวจิยัพบวา่เพศหญิงและระดบัหวัหนา้งานไดรั้บผลกระทบต่อความเหน่ือยลา้  
และอาการเจบ็ป่วยเป็นอยา่งมาก 
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Miguel (2015) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้การจดัการความเหน่ือยลา้ของผูด้  าเนินกิจการ
ทางธุรกิจสายการบินในส่วนภูมิภาค : ความเหน่ือยลา้และปริมาณงานในการด าเนินการ  
หลายเท่ียวบิน โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อการวดัผลของความเหน่ือยลา้กบักลุ่มตวัอยา่งจาก 52 
สายการบิน โดยมีหวัหนา้นกับิน 27 คนและนกับินผูช่้วย 25 คน อายเุฉล่ียประมาณ 39.2 ปี   
โดยใชแ้บบจ าลองทางคณิตศาสตร์เชิงชีวภาพท่ีเรียกวา่  System for Aircrew Fatigue Evaluation 
(SAFE) ร่วมกบัแบบสอบถามเป็นเวลา 3 อาทิตย ์ผลงานวจิยัสรุปวา่ จากการวเิคราะห์  
ตารางการปฏิบติังานของนกับินเป็นเวลา 365 วนั พบวา่จ านวนเท่ียวบินท่ีมากกวา่ 4 เท่ียวบินต่อวนั 
และการปฏิบติังานในช่วงเวลาเชา้และเยน็ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เพิ่มข้ึน ซ่ึงมีสาเหตุมาจาก
ปริมาณงานจากการด าเนินการในหลายเท่ียวบิน อนัเป็นภยัต่อการพิจารณาระดบัของความปลอดภยั
ท่ียอมรับไดใ้นการบริหารจดัการความเส่ียงในการปฏิบติัการบิน ซ่ึงควรพิจารณาปรับปรุงการระบุ
ถึงอนัตรายและการลดความเส่ียงเสียใหม่ โดยการผสมผสานระหวา่งความปลอดภยัของเท่ียวบิน
และแผนกการจดัตารางปฏิบติัการบิน เพื่อเพิ่มระดบัความปลอดภยัและประสิทธิภาพ  
ในการปฏิบติัการท่ีดีข้ึน  

Levo (2016) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้การคาดการณ์ความเหน่ือยลา้ของนกับิน  
ในอุตสาหกรรมขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย ์โดยกล่าววา่ความเหน่ือยลา้เป็นปัจจยัหลกัของมนุษย์  
ท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุในอุตสาหกรรมการบิน และเป็นหวัขอ้ท่ีมีการกล่าวถึงเพิ่มข้ึนจากผูเ้ช่ียวชาญ
ทางดา้นอาชีพนกับินและในฝ่ายบริหารของอุตสาหกรรมการบิน หากตอ้งการลดความเหน่ือยลา้
หรือการลดความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ตอ้งอาศยัการคาดการณ์ระดบัความต่ืนตวั  
ของลูกเรือ เพื่อท่ีสามารถจะระบุความเป็นไปไดข้องแหล่งท่ีมาอนัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ดงันั้น
ตวั รูป แบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เชิงชีวภาพ นั้น  (Bio-mathematical models) เป็นแนวทาง  
ในการคาดการณ์ระดบัความเหน่ือยลา้จากตารางการปฏิบติังานของลูกเรือ และน ามาใชป้ระโยชน์
ในระดบัต่าง  ๆ ของอุตสาหกรรมเชิงพาณิชย ์ทั้งน้ีงานวจิยัเร่ืองแบบจ าลองการคาดการณ์  
ความเหน่ือยลา้น้ีถูกพฒันามาจากพื้นฐานของทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการนอนหลบั ความเหน่ือยลา้
และงานวจิยัเร่ืองแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เชิงชีวภาพท่ีผา่นมา รวมทั้งขอ้มูลความเหน่ือยลา้  
เป็นการรวบรวมขอ้มูลการปฏิบติังานของนกับินในเท่ียวบินระยะใกลแ้ละใชใ้นการประมาณ  
ค่าความสอดคลอ้งและตวัแปรจากแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์เชิงชีวภาพ โดยน าขอ้มูล  
ดา้นการปฏิบติังานและคะแนนของความต่ืนตวัจากอตัราการประมาณค่าความง่วงนอนของตวัช้ีวดั 
Karolinska ซ่ึงมีวตัถุประสงคเ์พื่อประเมินความเหน่ือยลา้จากแผนตารางการปฏิบติังาน  
เป็นเวลาหลายสัปดาห์ล่วงหนา้ก่อนวนัปฏิบติังานจริง และแหล่งขอ้มูลความเหน่ือยลา้  
มาจากช่วงเวลาของวนัท่ีปฏิบติังาน เวลาปฏิบติังานและการปฏิบติังานในเวลาเชา้ตรู่เป็นเวลาหลาย
วนัต่อเน่ืองกนั โดยใชแ้บบสอบถามกบันกับินจ านวน 12  คน เป็นเวลา 1 เดือนในช่วงฤดูร้อน  
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และใชก้ารประเมินขอ้มูลร่วมกบัการวเิคราะห์ผา่นแบบจ าลองความเหน่ือยลา้ ผลวจิยั  
แสดงใหเ้ห็นถึงความเป็นไปไดใ้นการพฒันาแบบจ าลองการคาดการณ์ความเหน่ือยลา้  
อยา่งไรก็ตามแต่ละบุคคลมีประสบการณ์และความรู้สึกถึงความเหน่ือยลา้ท่ีแตกต่างกนั  
จึงเป็นเร่ืองยากในการสร้างแบบจ าลองท่ีแสดงใหเ้ห็นถึงค่าเฉล่ียท่ีสามารถใชไ้ดก้บัคนทุกคน  
ตวัแปรท่ีใชใ้นการประเมินส าหรับแต่ละบุคคลเพื่อเพิ่มความแม่นย  าและท าใหต้วัแบบจ าลอง  
มีความเป็นไปไดน้ั้น ความเป็นจริงในการปฏิบติัการบินไม่มีการใชแ้บบจ าลองกนัอยา่งกวา้งขวา้ง
เน่ืองจากดา้นขอ้มูล และความตอ้งการดา้นเวลาส าหรับการพฒันาแบบจ าลองเพื่อใชเ้ป็นเคร่ืองมือ
ในการระบุถึงอนัตรายท่ีเกิดจากความเหน่ือยลา้ในการจดัการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้นั้น ไม่สามารถน าขอ้มูลพื้นฐานมาใชเ้พียงอยา่งเดียวในการประกอบการตดัสินใจ 
เพราะมีขอ้จ ากดัดา้นความแม่นย  า ซ่ึงปัญหาท่ีพบมากท่ีสุดของการประเมินความเหน่ือยลา้  
จากตารางการปฏิบติังาน คือ ขอ้มูลจ านวนชัว่โมงในการนอนหลบัท่ีขาดหายไป ซ่ึงการนอนหลบั
ในคืนท่ีผา่นมามีส่วนส าคญัต่อระดบัความเหน่ือยลา้ในวนัถดัไปและขอ้มูลเหล่าน้ีไม่มีการเตรียมไว้
ล่วงหนา้ ปัญหาท่ีพบต่อมาคือ ช่วงเวลาพกัผอ่นและการเปล่ียนแปลงเวลาท่ีเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ี   
ดงันั้น  การเพิ่มช่วงเวลาพกัผอ่นลงในแบบจ าลองส่งผลใหก้ารคาดการณ์ระดบัความต่ืนตวั  
มีมากเกินไป 

Rudari, Johnson, Geske, and Sperlak (2016) ไดศึ้กษาวจิยัในหวัขอ้ความเขา้ใจ  
ของนกับินต่อกฎขอ้บงัคบัดา้นการพกัผอ่นของลูกเรือท่ีส่งผลกระทบต่อความปลอดภยั  
และความเหน่ือยลา้ โดยใชแ้บบสอบถามแบบประเมินค่าและค าถามปลายเปิดและปลายปิด  
หลงัจากท่ีส านกังานบริหารการบินแห่งชาติสหรัฐอเมริกาไดเ้ปล่ียนแปลงขอ้ก าหนดท่ี  117 ได ้ 
3 เดือน กบันกับินจ านวน  132 คน เป็นระยะเวลา 3 อาทิตย ์มีผูต้อบแบบสอบถามจ านวน 92 คน 
เป็นชาย 88 คน เป็นหญิง 4 คน ซ่ึงจากค าถามดา้นการเปล่ียนแปลงขอ้ก าหนดท่ี  117 มีผูต้อบวา่  
เคยไดย้นิและคุน้เคยจ านวน 77 และ 5 คนตอบวา่ไม่เคยไดย้นิ จากผลงานวจิยัพบวา่ ความเขา้ใจ  
ของนกับินต่อผลกระทบจากขอ้ก าหนดท่ี  117 ดา้นความปลอดภยั ความต่ืนตวั และความเหน่ือยลา้
มีผลเป็นกลาง ส่วนดา้นการรวมเคร่ืองบินขนส่งสินคา้ไวภ้ายใตข้อ้ก าหนดน้ีพบวา่ นกับิน  
มีความเห็นชอบเป็นอยา่งยิง่ ทั้งน้ีจากการวเิคราะห์แบบสอบถามปลายเปิดและปลายปิดพบวา่  
ความเขา้ใจต่อกฎขอ้บงัคบัดา้นการพกัผอ่นของลูกเรือมีการกล่าวถึงในแง่ลบถึง  18 คร้ังและแง่บวก  
9 คร้ังจากผูต้อบแบบสอบถาม 49 คน จากจ านวนทั้งหมด 92 คน ส าหรับดา้นความปลอดภยั   
ผูต้อบแบบสอบถาม จ านวน  8 คนระบุวา่ความปลอดภยัลดลง และ 3 คนระบุวา่ควรปรับปรุง  
เร่ืองความปลอดภยั ในส่วนของความเหน่ือยลา้ ผูต้อบแบบสอบถาม 11 คนระบุวา่มีความเหน่ือยลา้
เพิ่มข้ึน ซ่ึงการแสดงความคิดเห็นในการเปล่ียนแปลงกฎขอ้บงัคบัดา้นการพกัผอ่นของลูกเรือ  
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จากนกับินเป็นผลลบมากกวา่ผลบวก และกล่าววา่จ านวนชัว่โมงบินภายใตข้อ้ก าหนดน้ีมีมากกวา่
ขอ้ก าหนดเดิม 

Steiner, Fakles and Gradisar (2012) ได้ ท าการ ศึกษาวจิยัในหวัขอ้ เร่ือง ปัญหา  
ของการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ของลูกเรือในการปฏิบติังานของสายการบิน โดยกล่าววา่  
ความเหน่ือยลา้ของลูกเรือเป็นภยัคุกคามท่ีส าคญัอยา่งยิง่ต่อความปลอดภยัของการจราจรทางอากาศ
ซ่ึงงานวจิยัมีความจ าเป็นในการแสดงใหเ้ห็นถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งความเหน่ือยลา้ของลูกเรือ
และความเส่ียงในการปฏิบติัการของสายการบิน ซ่ึงดา้นการบริหารจดัการความเส่ียงอนัเกิดจาก
ความเหน่ือยลา้ท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั นั้น เป็นการใช้ เคร่ืองมือในการจ ากดัชัว่โมงบินท่ีมีการทดสอบ  
ไม่เพียงพอ อยา่งไรก็ตาม วธีิการของระบบการจดัการความเหน่ือยลา้ท่ีปรากฏออกมานั้น  ข้ึนอยูก่บั
ความปลอดภยัของวฒันธรรมองคก์รโดยการบริหารจดัการความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้ง กบัความเหน่ือยลา้  
ไดแ้ก่ การสังเกตปัญหาของขอ้จ ากดัชัว่โมงบิน การเตรียมระบบการบริหารจดัการความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้เพื่อป้องกนัปัญหาท่ีจะเกิดข้ึนไวล่้วงหนา้ และการเสนอแนวทางแกไ้ข  
อนัเป็นองคป์ระกอบพื้นฐานในการจดัการบริหารความเส่ียง อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 
ซ่ึงแนวความคิดหลกัของขอ้จ ากดัชัว่โมงบิน คือ การควบคุมความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้
โดยใชก้ฎขอ้บงัคบัเดียวกนั ทั้งหมด ไม่วา่จะเป็นการปฏิบติัการท่ีแตกต่างกนัในอุตสาหกรรม  
การบิน เช่น อุตสาหกรรมการบินทัว่ไป อุตสาหกรรมการบินแบบเช่าเหมาล า อุตสาหกรรมการบิน
ในเท่ียวบินระยะไกลและระยะใกล ้เป็นตน้ อนัเป็นการยอมรับแนวคิดท่ีมีความสัมพนัธ์  
แบบเส้นตรงระหวา่งชัว่โมงการปฏิบติังานและความเหน่ือยลา้ ดงันั้น  ขอ้เสียหลกัคือพนกังาน  
ท่ีดูแลดา้นจดัตารางบินใหก้บัลูกเรือ  โดยการ น ากฎระเบียบมาใชเ้พื่อใหบ้รรลุเป้าหมายท่ีตั้งไว ้
ไม่ใช่น ามาเพื่อเป็นแนวทางในการปฏิบติั งาน  โดยน ากฎหมายมาใชเ้ป็นเส้นแบ่งระหวา่ง  
ความปลอดภยัและความไม่ปลอดภยั เช่น ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีมากท่ีสุดคือ 13 ชัว่โมง 
ดงันั้น  หากไม่เกิน 13 ชัว่โมงถือวา่ปลอดภยั และถา้หากชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นเวลา 13 ชัว่โมง   
1 นาทีถือวา่ไม่ปลอดภยั ทั้งน้ี  ไม่สามารถน ามาสรุป ได้ถึงความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ได้
แมว้า่ตารางการบินจะสอดคลอ้งกบักฎขอ้บงัคบัดา้นการจ ากดัชัว่โมงบิน  แต่ไม่ไดห้มายความวา่  
จะปลอดภยัเสมอไป นอกจากน้ี  ไม่ไดมี้การบงัคบัใหส้ายการบินน าระบบการบริหารความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้มาใช ้ถา้หากสายการบินนั้นเลือกท่ีจะน าขอ้จ ากดัดา้นชัว่โมงบินมาใช้  
ในการปฏิบติัการแทน มีเพียงแต่ค าแนะน า ท่ีใหน้ าระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้มาใชเ้ท่านั้น และเหตุผลท่ีสายการบินส่วนใหญ่ไม่น าระบบการบริหาร  
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้มาใชเ้พราะเป็นการเพิ่มค่าใชจ่้าย ซ่ึงจากงานวจิยัสรุปไดว้า่ 
การก าหนดดา้นชัว่โมงบินและแนวคิดในการควบคุมความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  
ประกอบดว้ย ขอ้ดีและขอ้เสีย และหากตอ้งการท าใหร้ะบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
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ความเหน่ือยลา้มีความปลอดภยัเทียบเท่า  หรือดีกวา่ระดบัความปลอดภยัท่ีมีอยูน่ั้น ดงันั้น ตอ้งมี  
การระบุถึงความเส่ียงและปัญหาต่าง  ๆ ไวล่้วงหนา้ หากมิฉะนั้นแลว้ ระบบการบริหารความเส่ียง
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้สามารถเพิ่มความเส่ียงและความเหน่ือยลา้ของลูกเรือได ้ท าใหว้ฒันธรรม
ดา้นความปลอดภยัลดลง และมีผลกระทบต่อระบบการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยัโดยรวม 
 

2.6กกกรอบแนวคดิงานวจิัย 
จากการศึกษา เอกสาร  ขอ้มูลทางวชิาการ และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง กบัความเหน่ือยลา้ ของ

พนกังานตอ้นรั บบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล  มีการก าหนดตวัแปรตน้ และตวัแปรตาม  
เพื่อเป็นแนวทางในการด าเนินงานวจิยั ดงัน้ี 
 

ตัวแปรต้น ตัวแปรตาม 
 
 

ภาพทีก่2.8กกกรอบแนวความคิดงานวจิยั 

ปัจจยัด้านประชากรศาสตร์ 
- เพศ 
- อาย ุ
- สถานภาพ 
-ระดบัการศึกษา 
- ต าแหน่งงาน 
- ประสบการณ์การปฏิบติังาน 
- รายได ้
- โรคประจ าตวั 

- ภาระดูแลครอบครัว 

ปัจจยัทีม่ผีลต่อ 
ความเหนื่อยล้า 

- ปัจจยัดา้นบุคคล 
- ปัจจยัดา้นการปฏิบติังาน 
- ปัจจยัดา้นพฤติกรรมสุขภาพ 

ความเหนื่อยล้าของ
พนักงานต้อนรับ 
บนเคร่ืองบิน 

- ดา้นร่างกาย 
- ดา้นจิตใจ 
- ดา้นอารมณ์ 
 

 
 

ผลกระทบจาก 
ความเหนื่อยล้า 

 
- ดา้นร่างกาย 
- ดา้นจิตใจ 

- ดา้นอารมณ์ 



 

 

 
บทที่ 3 

วธีิการด าเนินการวจิยั 
 

 การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษา ความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล กรณีศึกษาสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล (Norwegian Air 
Shuttle) แบบมีตารางบินประจ าท่ีเป็นคนไทย และมี ฐาน ประจ าการ  (Home base) ท่ีอยู ่
ในกรุงเทพมหานคร โดยมีการปฏิบติัการบินในเท่ียวบินระยะไกลทุกเท่ียวบิน ซ่ึงเป็นการ วจิยั 
เชิงผสมผสาน (Mixed methods research) ระหวา่งการวจิยัเชิงคุณภาพ (Qualitative research) กบั
การวจิยั เชิงปริมาณ  (Quantitative research) โดยใชเ้คร่ืองมือเป็นแบบสอบถามในรูปแบบ วจิยั 
เชิงส ารวจ (Survey research) ซ่ึงผูว้จิยัมีวธีิการด าเนินงานวจิยัดงัต่อไปน้ี 
 

3.1กกวธิีวจิัย 
 ผูว้จิยัไดศึ้กษา ทฤษฎี เอกสาร และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยรวบรวมเอกสาร (Documentary 
research) ท่ีเป็นแหล่งขอ้มูลแบบทุติยภูมิ (Secondary data) และการใชแ้บบสอบถามท่ีผูว้จิยั  
สร้างข้ึนจากการศึกษาเอกสาร การทบทวนแนวคิด ทฤษฎี และผลงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยั  
ท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกล ร่วมกบัค าแนะน าจากอาจารยท่ี์ปรึกษาโดยมีขั้นตอนการด าเนินวจิยัดงัต่อไปน้ี  

1)กกศึกษาคน้ควา้และรวบรวมแนวความคิด ทฤษฎีจากเอกสาร หนงัสือ วารสาร และ
งานวจิยัอ่ืน  ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง และเอกสารดา้นมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบั  
ความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล ท่ีน ามาศึกษาใน  
การด าเนินงานวจิยัในคร้ังน้ี 

2)กกสร้าง แบบสอบถามโดยมีลกัษณะค าถามปลายเปิด  (Opened-ended questions) และ  
ค าถามปลายปิด (Closed-ended questions) โดยมีเน้ือหาครอบคลุมรายละเอียดตามกรอบท่ีก าหนด  
รวมถึง ใหอ้าจารยท่ี์ปรึกษาตรวจสอบความถูกตอ้งพร้อมค าแนะน า 

3)ddfท าการตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือโดยน าแบบสอบถามไปหาค่าความสอดคลอ้งเน้ือหา
จากผูเ้ช่ียวชาญจ านวน 3 คน และด าเนินการปรับปรุงแบบ สอบถามตามค าแนะน าของผูเ้ช่ียวชาญ
เพื่อใหไ้ดซ่ึ้งเคร่ืองมือท่ีมีคุณภาพในการด าเนินงานวจิยั 

4)กกน าเคร่ืองมือฉบบัสมบูรณ์ใชใ้นการด าเนินการวจิยั โดยเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง  
โดยใชแ้บบสอบถามท่ีผูว้จิยัสร้างข้ึนดว้ยตนเอง 
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5)กกประมวลผลแบบสอบถามดว้ยโปรแกรมส าเร็จรูป และแปรผลการวเิคราะห์ดว้ย 
ค่าความถ่ีและค่าร้อยละ 

6)กกสรุปผลการศึกษาจากขอ้มูล ท่ีไดจ้าก ค่าความถ่ีและร้อยละ และขอ้เสนอแนะ  
มาสรุป และรายงานผลการศึกษาตามวตัถุประสงค ์

 
3.2กกประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรและกลุ่มตวัอยา่งในงานวจิยัคร้ังน้ีเป็นการสุ่มตวัอยา่งแบบเจาะจง (Purposive 
sampling) ซ่ึงกลุ่มตวัอยา่ง คือ พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน สายการบินตน้ทุนต ่า ในเท่ียวบิน
ระยะไกลแบบมีตารางบินประจ าท่ีเป็นคนไทย และมี ฐาน ประจ าการ  (Home base) ใน
กรุงเทพมหานคร  ของสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล (Norwegian Air Shuttle) จ  านวน  
184 คน (ขอ้มูลจาก บริษทั จดัหางาน อเด็คโก ้จ  ากดั ณ วนัท่ี 22 พฤศจิกายน 2559) ประกอบดว้ย 

1)กกหวัหนา้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ณ ฐานประจ าการกรุงเทพ (Bangkok base chief 
cabin crew) จ  านวน 1 คน 

2)กกต าแหน่งผูต้รวจสอบมาตรฐานการบริการและการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน (Cabin check supervisor) จ านวน 15 คน 

3)กกต าแหน่งครูฝึกอบรม (Ground instructor) จ านวน 4 คน 
4)กกหวัหนา้พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน (Senior cabin crew member) จ านวน 45 คน 
5)กกพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน (Cabin crew member) จ านวน 119 คน 

 
3.3กกตัวแปรทีท่ าการวจิัย/เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิัย 
 ตวัแปรท่ีท าการวจิยัประกอบดว้ย ตวัแปรตน้ ไดแ้ก่ ดา้นประชากร  และปัจจยัท่ีมีผลต่อ  
ความเหน่ือยลา้ ตวัแปรตาม ไดแ้ก่ ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ และความเหน่ือยลา้ของ  
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล ของสายการบิน  
นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

3.3.1กกตัวแปรต้น ประกอบดว้ย  
1)กกดา้นประชากร  ไดแ้ก่ เพศ อาย ุสถานภาพ  ระดบัการศึกษา  ต าแหน่งงาน 

ประสบการณ์การปฏิบติังาน รายได ้โรคประจ าตวั ภาระการดูแลครอบครัว 
2)กกปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ไดแ้ก่  

•กกปัจจยัดา้นบุคคล ไดแ้ก่ ความเครียด การพกัผอ่นไม่เพียงพอ การอดนอน  
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การต่ืนนอนต่อเน่ืองเป็นเวลานาน ความผดิปกติดา้นการนอน ปัญหาดา้นสุขภาพ และการรบกวน
การนอนหลบัทางกายภาพ 

•กกปัจจยัดา้นการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ สภาพแวดลอ้มทางกายภาพ จ านวน
ชัว่โมงปฏิบติังานท่ียาวนาน การปฏิบติังานเป็นกะ ภาระงานมาก การออกแบบตารางการปฏิบติังาน
การปฏิบติังานในเวลากลางคืน การใชเ้วลาเดินทางเพื่อไปปฏิบติังาน  อาการเจท็แลค ท่ีเกิดข้ึน  
จากการปฏิบติัการบิน 

•กกปัจจยัดา้นพฤติกรรมสุขภาพ ไดแ้ก่ พฤติกรรมการบริโภคอาหาร พฤติกรรม
การด่ืมคาเฟอีน พฤติกรรมการด่ืมแอลกอฮอล ์และพฤติกรรมการบริโภคยา 

3.3.2กกตัวแปรตาม ประกอบดว้ย 
1)กกผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ ดา้นอารมณ์ 
2)กกความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่า  

ในเท่ียวบินระยะไกล ของสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ  
ดา้นอารมณ์ 

3.3.3กกเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย 
ผูว้จิยัไดศึ้กษาเอกสารและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งเป็นแนวทางในการวจิยั เพื่อเก็บขอ้มูล

เชิงปริมาณ โดยสร้างแบบสอบถามท่ีมีค าถามแบบค าถามปลายเปิด (Opened-ended questions) และ
ค าถามปลายปิด (Closed-ended questions) ค  าถามตรวจสอบรายการ (Check list) และการประเมิน
แบบประเมินค่า (Rating scale) โดยมีรายละเอียดของเน้ือหาแบ่งเป็น 4 ส่วน ประกอบดว้ย 

ส่วนท่ี  1 ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม ไดแ้ก่ เพศ อาย ุสถานภาพระดบั
การศึกษาต าแหน่งงาน ประสบการณ์การ ปฏิบติังาน รายได้ โรคประจ าตวั ภาระการดูแลครอบครัว
ใชค้  าถามแบบปลายปิด จ านวน 9 ขอ้ 

ส่วนท่ี  2 แบบสอบถามท่ีผูว้จิยัสร้างข้ึนเองโดย ใชค้  าถามแบบประเมินค่า ปัจจยั  
ท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ดา้นบุคคล ดา้นการปฏิบติังาน และดา้นพฤติกรรมสุขภาพ จ านวน 33 ขอ้ 
โดยลกัษณะค าถามวดัความรู้ความเขา้ใจเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดบัไดแ้ก่ มากท่ีสุด มาก  
ปานกลาง นอ้ย และไม่มีผล 

ส่วนท่ี 3 แบบสอบถามประเมินอาการผลกระทบจากความเหน่ือยลา้โดย ใชค้  าถาม
แบบตรวจสอบรายการทางดา้นร่างกาย 7 ขอ้ ดา้นจิตใจ 8 ขอ้ และดา้นอารมณ์ 5 ขอ้ ของ Aver, K., 
and Johnson, W. B. A review of Federal Aviation Administration fatigue research Aviation 
psychology and applied human factors 
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ส่วนท่ี 4 แบบสอบถามท่ีผูว้จิยัสร้างเองเก่ียวกบัแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ 
ประกอบดว้ย 2 ดา้น ไดแ้ก่  

1)กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน จ านวน 6 ขอ้  
2)กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังานของแต่ละบุคคล จ านวน  

8 ขอ้  
3.3.4กกการตรวจสอบเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย 

1)กกผูว้จิยัน าแบบสอบถามใหอ้าจารยท่ี์ปรึกษาพิจารณาเน้ือหา ความถูกตอ้งของ
ค าถามท่ีใชใ้นแบบสอบถาม และน ามาปรับแกไ้ขใหเ้หมาะสม รวมทั้งใหผู้เ้ช่ียวชาญท าการ
ตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ หาค่าความเท่ียงตรงของค าถามท่ีใชใ้นแบบสอบถาม หรือ  
ค่าสอดคลอ้งระหวา่งขอ้ค าถามกบัวตัถุประสงค ์หรือเน้ือหา (Index of Item Objective Congruence; 
IOC) จ านวน 3 คน ไดแ้ก่  น.ต. เดช  นวลตา  ผศ. ดร. มนสันนัท ์ หตัถศกัด์ิ และอาจารย ์ดุสิต   
ศิริสมบติั 

โดยค่าความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้ค าถามกบัเน้ือหา IOC ประกอบดว้ย 
+ 1   =   แน่ใจวา่ค าถามมีความสอดคลอ้ง 
   0   =   ไม่แน่ใจวา่ค าถามมีความสอดคลอ้งหรือไม่ 
-  1   =   แน่ใจวา่ค าถามไม่มีความสอดคลอ้ง 
จากนั้นผูว้จิยัน าค่าคะแนนจากการประเมินของผูเ้ช่ียวชาญมาท าการวเิคราะห์หาดชันี

ความสอดคลอ้งดงัสมการ 

 IOC =   
∑R

𝑁
                                                                

 
เม่ือ   IOC   แทนกกดชันีความสอดคลอ้ง 
  ∑Rก แทนกกผลรวมการพิจารณาของผูเ้ช่ียวชาญ 

 Nกก   แทนกกจ านวนผูเ้ช่ียวชาญ 
2)กกผูว้จิยั น าแบบสอบถามท่ีหาค่า IOC มาพิจารณาค่าความสอดคลอ้ง  หาก  

ขอ้ค าถามใดมีค่าความสอดคลอ้งของเน้ือหาอยูร่ะหวา่ง 0.05–1.00 สามารถน าไปใชไ้ด้  หากกรณีท่ี
ค่าความสอดคลอ้งของเน้ือหาต ่ากวา่ 0.50  ผูศึ้กษาจะน าแบบสอบถามไปปรับปรุงแกไ้ขร่วมกบั
อาจารยท่ี์ปรึกษาอีกคร้ัง ก่อนน าแบบสอบถามไปใชก้บักลุ่มตวัอยา่งในการเก็บรวบรวมขอ้มูลต่อไป 

3)กกผูว้จิยัท าการปรับปรุงแบบสอบถามตามขอ้แนะน าท่ีไดรั้บจากอาจารยท่ี์ปรึกษา
และผูเ้ช่ียวชาญตรวจสอบอีกคร้ังหน่ึงเพื่อความสมบูรณ์ 
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3.4กกการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 การศึกษาความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกล กรณีศึกษาสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล คร้ังน้ี ผูว้จิยัด าเนินการเก็บรวบรวมจาก
แนวความคิด ทฤษฎี  และเอกสารงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อน าขอ้มูลมาเป็นแนวทางในการสร้าง
เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการศึกษา  ซ่ึงใชร้ะยะเวลาการเก็บรวบรวม ขอ้มูล  3 เดือน ตั้งแต่เดือนกนัยายนถึง
เดือนพฤศจิกายน 2559 ดงัต่อไปน้ี  

3.4.1กกข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data)  
การเก็บรวบรวมขอ้มูลจาก พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน สายการบินตน้ทุนต ่า ใน

เท่ียวบินระยะไกล  แบบมีตารางบินประจ าท่ีเป็นคนไทย และมี ฐานประจ าการ (Home base) ท่ีอยู่ 
ในกรุงเทพมหานคร ของสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล จ านวน 184 คนโดยใช้แบบสอบถาม  
2 รูปแบบ รูปแบบแรก คือ แบบสอบถามกระดาษ 1 ชุด ซ่ึงผูว้จิยัจะท าการแจกแบบสอบถามใหก้บั
กลุ่มท่ีท าการวจิยัดว้ยตนเอง ส่วนผูท่ี้ไม่สามารถท าการแจกแบบสอบถามได ้ผูว้จิยัท าการส่ง
รูปแบบท่ีสองคือสอบถามออนไลน์โดยใชโ้ปรแกรมประยกุตแ์บบออนไลน์  
 3.4.2กกข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data)  

ขอ้มูลส่วนน้ี ไดจ้ากการศึกษาขอ้มูลมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล ไดแ้ก่ องคก์ารการบิน 
พลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) ส านกังาน บริหาร  
การบินแห่ง ชาติ ของสหรัฐอเมริกา  (Federal Aviation Administration; FAA) และ องคก์าร  
ก ากบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป  (European Aviation Safety Agency; 
EASA) รวมถึง ขอ้มูล ทางวชิาการ  คู่มือ เอกสารประกอบการบรรยาย ส่ือส่ิงพิมพ ์เอกสารงานวจิยั 
และวทิยานิพนธ์ท่ีเก่ียวขอ้ง กบัปัจจยั ความเหน่ือยลา้ ท่ีมีจ  านวนนกัวชิาการแสดงความคิดเห็น
สอดคลอ้งไปในทิศทางเดียวกนัอยา่งนอ้ย 5 คน ประกอบดว้ย ดา้นบุคคล ดา้นการปฏิบติังาน  
และดา้นพฤติกรรมสุขภาพ ซ่ึงปัจจยัดงักล่าว ผูว้จิยัน ามาออกแบบและสร้างเคร่ืองมือเพื่อใช้  
ในการเก็บรวบรวมขอ้มูลกบักลุ่มตวัอยา่ง  โดยน ามาศึกษาความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล ดงัรายละเอียดในตารางท่ี 3.1-3.3 ต่อไปน้ี 

ตารางท่ี 3.1 แสดงผลการสังเคราะห์ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัความเหน่ือยลา้  
ดา้นบุคคล  ผูว้จิยัพบวา่ อาย ุความเครียด  การพกัผอ่นไม่เพียงพอ การอดนอน การต่ืนนอนต่อเน่ือง
เป็นระยะเวลาหลายชัว่โมง ความผดิปกติดา้นการนอน ปัญหาดา้นสุขภาพ และการรบกวนการนอน
ทางกายภาพ มีผลต่อปัจจยัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่า
ในเท่ียวบินระยะไกล ซ่ึงผูว้จิยัไดน้ าขอ้มูลดงักล่าวมาใชใ้นการออกแบบแบบสอบถาม ในส่วนของ
ตวับ่งช้ีปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้เพื่อใชใ้นการส ารวจในงานวจิยัล าดบัต่อไป 
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ตารางทีก่3.1กตารางปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นบุคคล 
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ทีม่ากกจากผลการสังเคราะห์ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัความเหน่ือยลา้ 

 
ตารางท่ี 3.2  แสดงผลการสังเคราะห์ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัความเหน่ือยลา้  

ดา้นการปฏิบติังาน ผูว้จิยัพบวา่ สภาพแวดลอ้มดา้นการปฏิบติังาน ชัว่โมงการปฏิบติังานท่ียาวนาน  
การปฏิบติังานเป็นกะ ภาระงานท่ีมากเกินไป การออกแบบตารางการปฏิบติังาน การปฏิบติังาน  
ในเวลากลางคืน การใชเ้วลาเดินทางเพื่อไปปฏิบติังาน และอาการเจท็แลคจากการปฏิบติังาน  
มีผลต่อปัจจยัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกล ซ่ึงผูว้จิยัไดน้ าขอ้มูลดงักล่าวมาใชใ้นการออกแบบแบบสอบถาม ในส่วนของ ตวับ่งช้ี
ปัจจยัท่ีมีผลต่อ ความเหน่ือยลา้เพื่อใชใ้นการส ารวจในงานวจิยัล าดบัต่อไป 
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ตารางทีก่3.2กกตารางปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นการปฏิบติังาน 
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ทีม่ากกจากผลการสังเคราะห์ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัความเหน่ือยลา้ 

 
ตารางท่ี 3.3 แสดงผลการสังเคราะห์ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัความเหน่ือยลา้  

ดา้นพฤติกรรมสุขภาพ  ผูว้จิยัพบวา่ พฤติกรรมการรับประทานอาหาร พฤติกรรมการด่ืมคาเฟอีน 
พฤติกรรมการด่ืมแอลกอฮอล ์พฤติกรรมการบริโภคยา และพฤติกรรมการออกก าลงักาย มีผลต่อ
ปัจจยัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 
ซ่ึงผูว้จิยัไดน้ าขอ้มูลดงักล่าวมาใชใ้นการออกแบบแบบสอบถาม  ในส่วนของ ตวับ่ง ช้ีปัจจยั  
ท่ีมีผลต่อ ความเหน่ือยลา้เพื่อใชใ้นการส ารวจในงานวจิยัล าดบัต่อไป 
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ตารางทีก่3.3กกตารางปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นพฤติกรรมสุขภาพ 
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ทีม่ากกจากผลการสังเคราะห์ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัความเหน่ือยลา้ 
 

3.5กกการวเิคราะห์ข้อมูล 
ผูว้จิยัวเิคราะห์ขอ้มูลเพื่อน ามาสรุปตามวตัถุประสงคข์องการวจิยั แบ่งเป็น 4 ส่วน ดงัน้ี 
ส่วนท่ี 1 กกการวเิคราะห์ขอ้มูล ดา้นประชากร  ไดแ้ก่ เพศ อาย ุสถานภาพระดบัการศึกษา

ต าแหน่งงาน ประสบการณ์การ ปฏิบติั งาน รายได้  โรคประจ าตวั ภาระการดูแลครอบครัว   
ใชก้ารแปลผลจากสถิติของค่าความถ่ีและค่าร้อยละในการอภิปรายผลทางดา้นประชากร 

ส่วนท่ี 2กก  แบบสอบถามประเมินค่า ปัจจยัความเหน่ือยลา้ ดา้นบุคคล ดา้นการปฏิบติังาน
และดา้นพฤติกรรมสุขภาพ  โดยลกัษณะค าถามวดัความรู้ความเขา้ใจเป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า  
5 ระดบั โดยก าหนดคะแนนและแปลความหมายตามทฤษฎีของ Likert ดงัน้ี (ธานินทร์  ศิลป์จารุ , 
2557) 

 5        มีค่าเท่ากบั     ระดบัความคิดเห็น มากท่ีสุด 
        4        มีค่าเท่ากบั     ระดบัความคิดเห็น มาก 
        3        มีค่าเท่ากบั     ระดบัความคิดเห็น ปานกลาง 
        2        มีค่าเท่ากบั     ระดบัความคิดเห็น นอ้ย 
        1        มีค่าเท่ากบั     ระดบัความคิดเห็น ไม่มีผล 
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 จากเกณฑด์งักล่าว ผูว้จิยัสามารถแปลความหมายขอ้มูล ปัจจยัความเหน่ือยลา้ ดา้นบุคคล  
ดา้นการปฏิบติังานและดา้นพฤติกรรมสุขภาพไดด้งัน้ี (ธานินทร์  ศิลป์จารุ, 2557)  

     ค่าเฉล่ีย  4.50–5.00    มีค่าเท่ากบั    ระดบัความคิดเห็น มากท่ีสุด 
                             ค่าเฉล่ีย  3.50–4.49    มีค่าเท่ากบั    ระดบัความคิดเห็น มาก 
                             ค่าเฉล่ีย  2.50–3.49    มีค่าเท่ากบั    ระดบัความคิดเห็น ปานกลาง 
                             ค่าเฉล่ีย  1.50–2.49    มีค่าเท่ากบั    ระดบัความคิดเห็น นอ้ย 
                             ค่าเฉล่ีย  1.00–1.49    มีค่าเท่ากบั    ระดบัความคิดเห็น ไม่มีผล 

ส่วนท่ี  3กก แบบสอบถามประเมินอาการผลกระทบจากความเหน่ือยลา้โดย ใชค้  าถาม  
แบบตรวจสอบรายการทางดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจและดา้นอารมณ์ โดยใชค้่าความถ่ีและค่าร้อยละ 

ส่วนท่ี 4กก  แบบสอบถามท่ีผูว้จิยัสร้างเก่ียวกบัแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ประกอบดว้ย  
2 ดา้น ไดแ้ก่  

กกกกก1)กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน 
กกกกก2)กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังานของแต่ละบุคคล  
โดย ใชค้่าความถ่ีและค่าร้อยละ ส่วน ความคิดเห็นเพิ่มเติมและขอ้เสนอแนะส าหรับ  

แนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของหน่วยงานท่ีปฏิบติังานและของผูป้ฏิบติังานเอง ผูว้จิยั น าเสนอ
ขอ้มูลในรูปแบบเชิงวเิคราะห์พรรณนา (Analytical description) มาวเิคราะห์เน้ือหา 
 



 
บทที่ 4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 
 

การศึกษาคน้ควา้ในคร้ังน้ี  ผูว้จิยัไดด้ าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูล เร่ือง ความเหน่ือยลา้ 
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล กรณีศึกษาสายการบิน  
นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล (Norwegian  Air Shuttle) ซ่ึงผูว้จิยัก าหนดกลุ่มตวัอยา่ง ท่ีเป็นพนกังานตอ้นรับ 
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  แบบมีตารางบินประจ าท่ีเป็นคนไทย  
และมีฐานประจ าการ (Home base) ในกรุงเทพมหานคร ท่ีปฏิบติัการบินในเท่ียวบินระยะไกล  
ทุกเท่ียวบิน  หลงัจากนั้นผูว้จิยัน ามาวเิคราะห์ขอ้มูลและเสนอผลการวเิคราะห์ โดยมีวตัถุประสงค์
ดงัต่อไปน้ี 

1)กก เพื่อศึกษามาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้  
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล 

2)กกเพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 

3)กกเพื่อน าเสนอแนวทางการบริหารจดัการลดความเหน่ือยลา้ส าหรับพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  การสรุปผล วเิคราะห์ ขอ้มูลน าเสนอ
ตามล าดบั ดงัต่อไปน้ี 

จากผลการศึกษาเอกสารมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้  
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลและการสรุปผลวเิคราะห์ขอ้มูลน าเสนอ
ตามล าดบั ดงัต่อไปน้ี 

1)กกผลการศึกษาเอกสารมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้
ของ องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) 
ส านกังานบริหารการบินแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration; FAA) และ
องคก์ารก ากบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป (European Aviation Safety Agency; 
EASA) 

2)กกผลวเิคราะห์ขอ้มูลจากแบบสอบถาม โดยแบ่งออกเป็น 5 ส่วน ดงัต่อไปน้ี 
ส่วนท่ี 1กกขอ้มูลดา้นประชากร 
   ส่วนท่ี 2กกปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้  ดา้นบุคคล  ดา้นการปฏิบติังาน  และ  

ดา้นพฤติกรรมสุขภาพของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 
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ส่วนท่ี 3กกผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 

ส่วนท่ี 4กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน รวมถึงความคิดเห็น
เพิ่มเติมและขอ้เสนอแนะ 

ส่วนท่ี 5กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกลรวมถึงความคิดเห็นเพิ่มเติมและขอ้เสนอแนะ 

จากการรวบรวมขอ้มูลของกลุ่มตวัอยา่งจ านวน 184 คน ผูว้จิยัน าขอ้มูลมาประมวลผลดว้ย
โปรแกรมส าเร็จรูปโดยก าหนดสัญลกัษณ์ต่าง ๆ ท่ีใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 

 
 n  แทน  กลุ่มตวัอยา่ง  

 x ̄  แทน  ค่าเฉล่ีย      
 S.D.  แทน  ความเบ่ียงเบนมาตรฐาน  

 
4.1 กกผลการวจิัย จาก เอกสารมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศทีเ่กีย่วข้องกบั  
ความเหน่ือยล้าของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินในเทีย่วบินระยะไกล 

ผลการศึกษาเอกสารมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้จาก
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) ส านกังาน บริหารการบินแห่ง ชาติของ
สหรัฐอเมริกา (FAA) และองคก์ารก ากบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป (EASA) 
โดยมีองคป์ระกอบ ประกอบไปดว้ย 1) ชัว่โมงบิน (Flight time) 2) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
(Flight Duty period; FDP) 3) การขยายขอ้จ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและ สถานท่ีพกัผอ่น
บนเคร่ืองบิน (Extension of Flight Duty Period and rest facility) 4) ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  (Duty 
period) 5) ช่วงเวลาพกัผอ่น (Rest period) 6) การปฏิบติัการบินในเท่ียวบินกลางคืน (Night flight) 
7) การรอเรียก  (Standby duty) 8) การบนัทึกขอ้มูล (Record) 9) การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 
(Fatigue management) และ10) โภชนาการ (Nutrition) ทั้งน้ี ผูว้จิยัไดน้ ามาสรุปเป็นตารางในแต่ละดา้น   
ดงัตารางท่ี 4.1 ถึงตารางท่ี 4.10 

4.1.1ddช่ัวโมงบิน (Flight time) 
  ตารางท่ี 4.1  แสดงเก่ียวกบัการจ ากดัชัว่โมงบินสูงสุดของลูกเรือตามตารางดา้นล่างนั้น 

ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพื่อใหแ้ต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตาม  
ความเหมาะสมดว้ยตนเอง มีเพียงแต่ระบุระยะเวลา 7 วนั หรือ 28 วนั และ 365 วนัต่อเน่ืองกนั  
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ตารางทีก่4.1กกชัว่โมงบิน (Flight time) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่ัวโมงบิน  

ICAO  ชัว่โมงบิน สูงสุดมิเกิน ดงัน้ี 
    - (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนั หรือ (*) ในระยะเวลา 28 วนั
ต่อเน่ืองกนัและ 
    - (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 365 วนัต่อเน่ืองกนั 

FAA  จ  านวนชัว่โมงบินรวม ดงัน้ี 
    - 100 ชัว่โมงในทุก  ๆ672 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัหรือ 
    - 1,000 ชัว่โมงในทุก ๆ 365 วนัปฏิทินต่อเน่ืองกนั 
    - ขอ้จ ากดัจ านวนชัว่โมงบินสูงสุดแบบมิมีนกับินเสริมมิเกิน 
ตามท่ีระบุในตาราง A 
ตาราง Aกกจ านวนช่ัวโมงบินสูงสุดส าหรับการปฏิบัติการบินแบบมิมีนักบินเสริม 

เวลารายงานตัว 
(ในกรณสีามารถปรับตัวตามเขตเวลา) 

จ านวนช่ัวโมงบินสูงสุด 
(ช่ัวโมง) 

0000-0459 8 
0500-1959 9 
2000-2359 8 

    - นกับิน 3 คนจ านวนชัว่โมงบินสูงสุดมิเกิน 13 ชัว่โมง 
    - นกับิน 4 คนจ านวนชัว่โมงบินสูงสุดมิเกิน 17 ชัว่โมง 
 ชัว่โมงบิน อาจเกินตามท่ีระบุหากเกิดเหตุสุดวสัิย และสายการบินตอ้งแจง้
ภายใน 10 วนั  

EASA  ขอ้จ ากดัชัว่โมงบิน ทั้งหมด 
    - 100 ชัว่โมงในระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั 
    - 900 ชัว่โมงในระยะเวลา 1 ปีตามปฏิทิน 
    - 1,000 ชัว่โมงในระยะเวลา 12 เดือนต่อเน่ืองกนั 

หมายเหตุ (*) ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพ่ือให้แต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม 
 

FAA มีการก าหนด จ านวนชัว่โมงบินโดยรวม ของลูกเรือไวว้า่ ในทุก ๆ 672 ชัว่โมง
ต่อเน่ืองกนั มีจ  านวนชัว่โมงบินรวมกนัไม่เกิน 100 ชัว่โมง หรือ ในทุก ๆ 365 วนัปฏิทิน ต่อเน่ืองกนั  
มีจ  านวนชัว่โมงบินรวมกนัไม่เกิน 1,000 ชัว่โมง รวมถึง มีการก าหนดจ านวนชัว่โมงบินสูงสุดของ
นกับินแบบไม่มีนกับินเสริม คือ หากมีการเร่ิมปฏิบติัการบินในช่วงเวลา 00:00-4:59 นาฬิกา หรือ
ในช่วงเวลา 20:00-23:59 นาฬิกา มีจ านวนชัว่โมงบินสูงสุดต่อวนั ไม่เกิน 8 ชัว่โมง และหากเร่ิม
ปฏิบติัการบินในช่วงเวลา 05:00-19:59 นาฬิกา  มีจ  านวนชัว่โมงบินสูงสุดต่อวนั ไม่เกิน 9 ชัว่โมง  
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ในกรณีท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีการบินแบบมีนกับิน 3 คน หรือ 4 คน จ านวนชัว่โมงบินสูงสุดต่อวนัไม่เกิน 
13 หรือ 17 ชัว่โมงตามล าดบั  ทั้งน้ี ลูกเรือสามารถมีจ านวนชัว่โมงบินเกินตามท่ีระบุไวไ้ด้  
ในกรณีท่ีเกิดเหตุสุดวสิัยหลงัจากการน าเคร่ืองบินข้ึน ท าใหน้กับินมีความจ าเป็นตอ้งน าเคร่ืองบิน  
ลงจอด ณ สนามบินปลายทาง หรือสนามบินส ารองตามความเหมาะสม อนัเป็นสาเหตุท าให้  
มีชัว่โมงบิน เกินกวา่ตามท่ีก าหนดไว ้เพื่อสามารถท าเคร่ืองบินลงจอดไดอ้ยา่งปลอดภยั  
อยา่งไรก็ตาม ในกรณีท่ีมีจ  านวนชัว่โมงบินเกินกวา่ท่ีก าหนด นกับินตอ้งรายงานต่อ FAA  
เพื่ออธิบายถึงรายละเอียดของการขยายชัว่โมงบินนั้น และสถานการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดเหตุการณ์  
ดงักล่าวต่อ FAA ภายใน 10 วนัหลงัเกิดเหตุการณ์  

EASA ก าหนด ขอ้จ ากดัชัว่โมงบินทั้งหมดของลูกเรือ ดงัน้ี ในระยะเวลา 28 วนั
ต่อเน่ืองกนั จ านวนของชัว่โมงบินรวมกนัทั้งหมดไม่เกิน 100 ชัว่โมง ในระยะเวลา 1 ปีตามปฏิทิน
จ านวนของชัว่โมงบินรวมกนัทั้งหมดไม่เกิน 900 ชัว่โมง  และในระยะเวลา 12 เดือนต่อ เน่ืองกนั
จ านวนของชัว่โมงบินรวมกนัทั้งหมดไม่เกิน  1 ,000  ชัว่โมง  ทั้งน้ี ไม่ไดมี้การก าหนดจ านวน  
ของชัว่โมงบินสูงสุดในแต่ละวนั 

4.1.2ddช่วงเวลาปฏิบัติหน้าทีก่ารบิน (Flight Duty period; FDP) 
ตารางท่ี 4.2  แสดงเก่ียวกบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดของลูกเรือตามตาราง

ดา้นล่างนั้น ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัจ านวนชัว่โมงเป็นตวัเลข เพื่อใหแ้ต่ละประเทศน าไป
ก าหนดเวลาตามความเหมาะสมดว้ยตนเอง ทั้งน้ี  ICAO อนุญาตใหมี้การเปล่ียนแปลงขอ้จ ากดัได ้
หากขอ้จ ากดันั้นส่งผลกระทบท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ รวมทั้ง ICAO กล่าววา่ ช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินอาจมีระยะเวลานานกวา่นกับิน เน่ืองจากเวลา
รายงานตนต่อหนา้ท่ีของ พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน และนกับินมีเวลาท่ีแตกต่างกนัออกไป   
แต่ไม่ไดร้ะบุวา่ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีมีระยะเวลานาน
กวา่นกับินนั้น มีระยะเวลานานกวา่เท่าใด 
 
ตารางทีก่4.2กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight Duty Period; FDP) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบิน 

ICAO 
 

 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดมิเกิน (*) ชัว่โมง 
 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินอาจจะนาน
กวา่นกับิน โดยเวลารายงานตนต่อหนา้ท่ีท่ีแตกต่างกนั 
 ขอ้จ ากดัอาจเปล่ียนแปลงหากก่อใหเ้กิดผลกระทบต่อความเหน่ือยลา้ 
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ตารางทีก่4.2กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight Duty Period; FDP)ก(ต่อ) 

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
ช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบิน 

FAA 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมิเกิน 60 ชัว่โมงทุก ๆ 168 ชัว่โมงต่อเน่ือง 
 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมิเกิน 190 ชัว่โมงทุก ๆ 672 ชัว่โมงต่อเน่ือง 

 
ตาราง Bกกช่วงเวลาปฏิบัติหน้าที่การบินในกรณมีิมีนักบินเสริม 

 
เวลาเร่ิมตาม
ตารางงาน 

(เวลา ณ สถานท่ี
ปรับตวัตามเขต

เวลา) 

จ านวนช่ัวโมงการปฏิบัติหน้าที่การบินสูงสุด (ช่ัวโมง/นาที) 
ส าหรับนักบิน 

พจิารณาตามจ านวนเที่ยวบิน 

1 2 3 4 5 6 7+ 

0000-0359 9 9 9 9 9 9 9 

0400-0459 10 10 10 10 9 9 9 

0500-0559 12 12 12 12 11.30 11 10.30 

0600-0659 13 13 12 12 11.30 11 10.30 

0700-1159 14 14 13 13 12.30 12 11.30 

1200-1259 13 13 13 13 12.30 12 11.30 

1300-1659 12 12 11 11 10 9 9 

1700-2159 12 12 11 11 10 9 9 

2200-2259 11 11 10 10 9 9 9 

2300-2359 10 10 10 9 9 9 9 

 

 กรณีท่ีมิมีนกับินเสริม ชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมิเกินขอบเขตท่ีก าหนด
ในตาราง B และกรณีมีนกับินเสริมชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมิเกินขอบเขต
ท่ีก าหนดในตาราง C 
 กรณีท่ีนกับินอยูใ่นสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดใหห้กัเวลาออกจากตาราง B 30 นาที  
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ตารางทีก่4.2กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight Duty Period; FDP)ก(ต่อ) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบิน 

FAA 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 กรณีท่ีนกับินอยูใ่นสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ ช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดใหห้กัเวลาออกจากตาราง C 30 นาที 
 
ตาราง Cกกการจ ากดัช่วงเวลาปฏิบัติหน้าที่การบินช่วงเวลาปฏิบัติหน้าที่การบินในกรณี

มีนักบินเสริม 

เวลาเร่ิม
ตาม
ตาราง
งาน 

(เวลา ณ 
สถานท่ี
ปรับตวั
ตามเขต
เวลา) 

จ านวนช่ัวโมงการปฏบิัตหิน้าทีก่ารบินสูงสุด (ช่ัวโมง/นาท)ี 
พจิารณาตามประเภทของสถานทีพ่กัและจ านวนนักบิน 

สถานทีพ่กัประเภท 1 สถานทีพ่กัประเภท 2 สถานทีพ่กัประเภท 3 

นักบิน 3 
คน 

นักบิน 4 
คน 

นักบิน 3 
คน 

นักบิน 4 
คน 

นักบิน 3 
คน 

นักบิน 4 
คน 

0000-
0559 

15 17 14 15.30 13 13.30 

0600-
0659 

16 18.30 15 16.30 14 14.30 

0700-
1259 

17 19 16.30 18 15 15.30 

1300-
1659 

16 18.30 15 16.30 14 14.30 

1700-
2359 

15 17 14 15.30 13 13.30 
 

EASA 

 
 
 

 
 

 

 เวลาท่ีรายงานตนของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินและนกับินมิควรแตกต่าง

กนัมากกวา่หน่ึงชัว่โมง ดงันั้น ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของพนกังาน

ตอ้นรับบนเคร่ืองบินเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินเร่ิม

รายงานตนต่อหนา้ท่ี แต่การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจะเร่ิม

ตั้งแต่เวลาท่ีนกับินเร่ิมรายงานตนต่อหนา้ท่ี 

 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือท่ีปรับตวัตามเขตเวลา 
โดยปราศจากการขยายเวลาใหป้ฏิบติัตามตารางท่ี 1 
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ตารางทีก่4.2กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight Duty Period; FDP)ก(ต่อ) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบิน 

EASA 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

ตารางที่ 1 กกช่วงเวลาปฏบิัตหิน้าทีก่ารบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือทีป่รับตวัตามเขตเวลา  

เร่ิมช่วงเวลา

ปฏิบัติหน้าที่

การบิน ณ 

เวลาอ้างอิง 

จ านวนช่ัวโมงสูงสุดต่อวัน (ช่ัวโมง/นาที) 

1-2 
เที่ยว 

3 
เที่ยว 

4 
เที่ยว 

5 
เที่ยว 

6 
เที่ยว 

7 
เที่ยว 

8 
เที่ยว 

9 
เที่ยว 

10 
เที่ยว 

06:00 – 13:29 13.00 12.30 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 

13:30 - 13:59 12.45 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 

14:00 - 14:29 12.30 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 

14:30 - 14:59 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 

15:00 - 15:29 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 

15:30 - 15:59 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 09.00 

16:00 - 16:29 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 09.00 

16:30 - 16:59 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 09.00 09.00 

17:00 - 04:59 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 09.00 09.00 

05:00 - 05:14 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 

05:15 - 05:29 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 09.00 

05:30 - 05:44 12.30 12.00 11.30 11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 

05:45 - 05:59 12.45 12.15 11.45 11.15 10.45 10.15 09.45 09.15 09.00 

 

 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือท่ี อยูใ่นสภาวะปรับตวั

ใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ ตามตารางท่ี 2 

ตารางที่ 2กกลูกเรือที่อยู่ในสภาวะปรับตัวให้เข้ากบัสภาพแวดล้อมใหม่ 

ช่วงเวลาปฏบิัตหิน้าทีก่ารบินสูงสุดต่อวนัขึน้อยู่กบัเทีย่ว (Sector) 

เทีย่ว 1-2 3 4 5 6 7 8 

ชม./

นาที 
11.00 10.30 10.00 09.30 09.00 09.00 09.00 
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ตารางทีก่4.2กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight Duty Period; FDP)ก(ต่อ) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบิน 

EASA 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือในกรณีท่ีมี

การรายงานความล่าชา้เกิดข้ึน 

    - การค านวณช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนั  ใหค้  านวณตั้งแต่  

การแจง้เตือนการล่าชา้คร้ังแรก 

    - หาก ช่วงเวลา การ รายงาน ตนต่อหนา้ท่ี มีการแกไ้ข  ใหค้  านวณ หลงัจาก  

การแจง้เตือนคร้ังท่ี 2 แลว้ 1 ชัว่โมงหรือในเวลารายงาน 

การล่าชา้คร้ังแรกหากเวลาการแจง้เตือนคร้ังแรกเร็วกวา่  

   - เม่ือมีการล่าชา้นอ้ยกวา่ 4 ชัว่โมง การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน

สูงสุดเร่ิมจากเวลารายงานตนในคร้ังแรก และการค านวณ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี

การบินใหค้ านวณตั้งแต่เวลาเร่ิมการรายงานความล่าชา้ 

    - เม่ือมีการล่าชา้ 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินใหค้ านวณตั้งแต่เวลาเร่ิมการรายงานความล่าชา้ 
    - เม่ือมีการล่าชา้ 10 ชัว่โมงหรือมากกวา่ใหค้  านวณวา่เป็นช่วงเวลาพกัผอ่น 
   - ขั้นตอนการรายงานความ ล่าชา้  ไดแ้ก่ ระบุวธีิการติดต่อ ก าหนด เวลา  

ในการแจง้เตือนต ่าสุดและสูงสุด และหากหลีกเล่ียงการรบกวนการนอนหลบั 
หมายเหตุ (*)   ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพ่ือให้แต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม 
 

FAA มีการระบุ การจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของลูกเรือไวว้า่ ในทุก ๆ  
168 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั  มีจ  านวนชัว่โมงของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินรวมกนัทั้งหมดไม่เกิน   
60 ชัว่โมง และในทุก ๆ 672 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั มีจ  านวนชัว่โมงของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
รวมกนัทั้งหมดไม่เกิน 19 0 ชัว่โมง และ มีการก าหนดการจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด
ต่อวนัออกเป็น กรณีไม่มีนกับินเสริมในตาราง  B และกรณีมีนกับินเสริมในตาราง  C โดยการจ ากดั
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในกรณีท่ีไม่มีนกับินเสริมในตาราง  B แบ่งออกตามจ านวนเท่ียวบิน
และเวลาเร่ิมตามตารางงาน  ณ สถานท่ีปรับตวัตามเขตเวลา ซ่ึงจ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินต่อวนัส าหรับ 1 เท่ียวบินไม่เกิน 14 ชัว่โมง ในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังานตั้งแต่
ช่วงเวลา 7:00-11:59 นาฬิกา และจ านวนชัว่โมงต ่าสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในตาราง  B
ส าหรับ 1 เท่ียวบินนั้นไม่เกิน 9 ชัว่โมงในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังานในช่วงเวลา 00 :00-03:59
นาฬิกา เป็นตน้ ทั้งน้ี รายละเอียดจ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินตามจ านวน
เท่ียวบินอ่ืน ๆ เป็นไปตามท่ีแสดงไวใ้นตาราง  B ตามล าดบั หากในกรณีท่ีนกับินอยูใ่นสภาวะ
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ปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ จ  านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ใหน้ าชัว่โมงท่ีก าหนดไวใ้นตาราง B หกัลบเวลาออกไป 30 นาที ดงันั้น ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินสูงสุดในตาราง  B ส าหรับนกับินท่ีอยูใ่นสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่  
ใน 1 เท่ียวบินไม่เกิน 13 ชัว่โมง 30 นาที ส าหรับการปฏิบติังานในช่วงเวลา 07:00-11:59 นาฬิกา  
เป็นตน้ 

ส่วนกรณีท่ีมีนกับินเสริมตามตาราง  C จ านวนชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด
ต่อวนัจะพิจารณาตามประเภทของสถานท่ีพกับนเคร่ืองบิน จ านวนนกับิน และเวลาท่ีเร่ิมตาม  
ตารางงาน ณ สถานท่ีปรับตวัตามเขตเวลา ซ่ึงจ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
โดยกรณีท่ี 1 ) สถานท่ีพกัประเภท 1 มีนกับิน 3 คน จ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังานช่วงเวลา 07:00-12:59 นาฬิกา  คือไม่เกิน 17 ชัว่โมง และ
จ านวนชัว่โมงท่ีต ่าสุด ของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ส าหรับสถานท่ีพกัประเภท 1 ในตาราง  C 
ส าหรับนกับิน 3 คนในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังานในช่วงเวลา 00:00-05:59 นาฬิกา  และไม่เกิน  
15 ชัว่โมง ในช่วงเวลา 17 :00-23:59 นาฬิกา  ในกรณีท่ี 2 ) สถานท่ีพกัประเภท 1 มีนกับิน 4 คน 
จ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในตาราง C คือ ไม่เกิน 19 ชัว่โมง ในระหวา่ง
การเร่ิมปฏิบติังานในช่วงเวลา 07:00-12:59 นาฬิกา และจ านวนชัว่โมงของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินท่ีต ่าสุดส าหรับสถานท่ีพกัประเภท 1 ตามตาราง  C ส าหรับนกับิน 4 คน คือไม่เกิน  
17 ชัว่โมงในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังาน 00:00-05:59 นาฬิกา  และ 17 :00-23:59 นาฬิกา  เป็นตน้  
ทั้งน้ี รายละเอียดของจ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินต่อวนั ในกรณีท่ีมี
นกับินเสริมเป็นไปตามแต่ละประเภทของสถานท่ีพกับนเคร่ืองบิน ดงัแสดงไวใ้นตาราง  C 
ตามล าดบั หากในกรณีท่ีมีนกับินเสริมอยูใ่นสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ จ  านวน
ชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินต่อวนัใหน้ าชัว่โมงท่ีก าหนดในตาราง C ใหห้กัลบ
เวลาออก 30 นาที ดงันั้น จากตาราง C ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัของนกับินท่ีอยู่  
ในสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ส าหรับนกับิน 3 คนในสถานท่ีพกัประเภท 1  
มีจ  านวนชัว่โมงไม่เกิน 16 ชัว่โมง 30 นาทีในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังานใน 07:00-12:59 นาฬิกา  
และส าหรับนกับิน 4 คนในสถานท่ีพกัประเภท 1 มีจ  านวนชัว่โมงไม่เกิน 18 ชัว่โมง 30 นาที  
ในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังานในช่วงเวลา 07:00-12:59 นาฬิกา เป็นตน้ 

EASA มีการก าหนดจ านวนชัว่โมงของ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนั 
โดยแบ่งออกเป็นส าหรับลูกเรือท่ีปรับตวัตามเขตเวลาตามตารางท่ี 1 และส าหรับลูกเรือท่ี อยู่ 
ในสภาวะปรับตวัให้ เขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ ตามตารางท่ี 2 โดยการจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินสูงสุดต่อวนั แบ่งออกตามจ านวนเท่ียวบินและช่วงเวลาเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ณ เวลาอา้งอิง ซ่ึงจ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินตามตารางท่ี 1 ส าหรับ
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ลูกเรือท่ีปรับตวัตามเขตเวลาในเท่ียวบินท่ี 1-2 สามารถปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัไม่เกิน  
13 ชัว่โมง โดยมีการเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบินระหวา่งช่วงเวลา 06:00-13:29 นาฬิกา  และจ านวน
ชัว่โมงท่ีต ่าสุดของช่วงเวลา ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ตามตารางท่ี 1 ในเท่ียวบินท่ี 1-2 สามารถปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัไม่เกิน 11 ชัว่โมง โดยมีการเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบินระหวา่งช่วงเวลา 
17:00-04:59 นาฬิกา เป็นตน้ ทั้งน้ี รายละเอียดจ านวนชัว่โมงสูงสุดต่อวนัของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบิน ตามจ านวนเท่ียวบินอ่ืน ๆ เป็นไปตามท่ีแสดงไวใ้นตารางท่ี 1 ตามล าดบั ส่วนจ านวนชัว่โมง
สูงสุดต่อวนัของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ส าหรับลูกเรือท่ี อยูใ่นสภาวะปรับตวัให้ เขา้ กบั
สภาพแวดลอ้มใหม่  ข้ึนอยูก่บัแต่ละเท่ียวบิน โดยจ านวน ชัว่โมงสูงสุดต่อวนัของช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินส าหรับเท่ียวบินท่ี 1-2 สามารถมีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินไดไ้ม่เกิน 11 ชัว่โมง 
ส่วนรายละเอียดจ านวนชัว่โมงสูงสุดต่อวนัของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินตามจ านวนเท่ียวบิน
อ่ืน ๆ เป็นไปตามท่ีแสดงไวใ้นตารางท่ี  2 ตามล าดบั ในดา้นเวลาการรายงานตน (Report time) ของ
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินและ นกับิน ท่ีต่างกนั  จะส่งผลต่อช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ซ่ึงในกรณีท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ตอ้งการเวลาในการเตรียม ความพร้อมก่อนการเร่ิม
ปฏิบติัการบินมากกวา่นกับิน โดยท่ีเวลาดงักล่าวไม่ควรต่างมากกวา่  1  ชัว่โมง ซ่ึงการค านวณ
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน จะเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาท่ี  
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินเร่ิมรายงานตนต่อหนา้ท่ี แต่การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
สูงสุดจะเร่ิมตั้งแต่เวลาท่ีนกับินเร่ิมรายงานตนต่อหนา้ท่ี 

ส่วนการก าหนดการค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือ
ในกรณีท่ีมีการรายงานความล่าชา้เกิดข้ึน ซ่ึงการแจง้เตือนการล่าชา้เพื่อใหเ้ปล่ียนแปลงเวลา  
การรายงานตนต่อหนา้ท่ีโดยไม่มีการล่าชา้เพิ่มเติมนั้น ในการค านวณช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
สูงสุดต่อวนั จะใหเ้ร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาท่ีระบุไวใ้นการแจง้เตือนการล่าชา้คร้ังแรก ทั้งน้ี หากมี 
การแกไ้ขเวลา การรายงานตนต่อหนา้ท่ี เพิ่มเติมจากเดิม  การค านวณ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
จะเร่ิมค านวณหลงัจากการแจง้เตือนคร้ังท่ี  2 แลว้ 1 ชัว่โมง หรือในเวลาการรายงานความล่าชา้คร้ัง
แรกหากเวลาการแจง้เตือนคร้ังแรกเร็วกวา่ ตวัอยา่งเช่น ตารางเวลาเดิมท่ีเท่ียวบินออกเดินทาง  
คือเวลา  09:00 นาฬิกา  และเวลาท่ีลูกเรือตอ้งรายงานตนต่อหนา้ท่ีเป็นเวลา 2 ชัว่โมงล่วงหนา้ก่อน
เวลาท่ีเท่ียวบินออกเดินทาง คือเวลา 07:00 นาฬิกา  แต่มีการล่าชา้ของเท่ียวบินเกิดข้ึนท าใหเ้ปล่ียน
เวลาออกเดินทางใหม่เป็นเวลา 10:00 นาฬิกาในกรณีท่ี 1 เท่ียวบินมีการล่าชา้เกิดข้ึนและสายการบิน  
มีการแจง้เตือนใหลู้กเรือทราบคร้ังท่ี 1 โดยเปล่ียนเวลารายงานตนของลูกเรือจากเวลา 07 :00 นาฬิกา 
เปล่ียนเป็นเวลา 08:00 นาฬิกา  และไม่มีการแจง้การล่าชา้เพิ่มเติม การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินสูงสุดจะเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาท่ี มีการแจง้เตือนคร้ังแรกคือ  08:00 นาฬิกา  ในกรณีท่ี 2  
หากมีการแจง้เตือนการล่าชา้เพิ่มเติมเป็นคร้ังท่ี 2 โดยเล่ือนเวลา รายงานตนของลูกเรือ จาก  
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การรายงานการล่าชา้คร้ังแรก จากเวลา 08:00 นาฬิกา  เปล่ียนเป็นเวลา 09:00 นาฬิกา  การค านวณ
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจะเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลา 08:00 นาฬิกา ส่วนการค านวณช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิมค านวณหลงัจากการแจง้เตือนในคร้ังท่ี 2 แลว้ 1 ชัว่โมง ดงันั้น  
จากการแจง้เตือนคร้ังท่ี 2 ในเวลา 09:00 นาฬิกา  บวกกบั 1 ชัว่โมง ส่งผลท าใหก้ารค านวณช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิมตั้งแต่เวลา 10:00 นาฬิกา หรือค านวณเวลา การรายงานการล่าชา้คร้ังแรก  
หากเวลาการแจง้เตือนคร้ังแรกเร็วกวา่ คือเวลา 08:00 นาฬิกา  ส่วนในกรณีท่ี มีการล่าชา้นอ้ยกวา่  
4 ชัว่โมง การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด จะเร่ิมจากเวลารายงานตนในคร้ังแรก  
และการค านวณ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิม ค านวณตั้งแต่เวลา เร่ิมการ รายงาน การล่าชา้ 
 และหากมีการล่าชา้ 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่  การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิม ค านวณ
ตั้งแต่เวลา เร่ิมการ รายงานความล่าชา้  และในกรณีท่ีสายการบินแจง้ลูกเรือใหท้ราบวา่มี การล่าชา้  
ของเท่ียวบินเป็นเวลา  10 ชัว่โมงหรือมากกวา่  ใหน้ าเวลาท่ีล่าชา้ดงักล่าวไปค านวณ เป็นช่วงเวลา
พกัผอ่น ตวัอยา่งเช่น ตารางเวลาเดิมท่ีเท่ียวบินออกเดินทางคือเวลา  09:00 นาฬิกา  แต่มีการล่าชา้  
ของเท่ียวบินเกิดข้ึนท าใหเ้ปล่ียนเวลาออกเดินทางใหม่คือเวลา 12 :00 นาฬิกา  และเวลาท่ีลูกเรือ  
ตอ้งรายงานตนต่อหนา้ท่ีเป็นเวลา 2 ชัว่โมงล่วงหนา้ก่อนเวลาท่ีเท่ียวบินออกเดินทางคือเวลา  
10 :00 นาฬิกา  ซ่ึงในกรณีท่ี 1 มีการล่าชา้นอ้ยกวา่ 4 ชัว่โมง การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินสูงสุดจะเร่ิมจากเวลารายงานตนในคร้ังแรก คือเวลา 07 :00 นาฬิกา  และการค านวณช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิม ค านวณ ตั้งแต่เวลา เร่ิมการ รายงาน ความ ล่าชา้  คือเวลา 10 :00 นาฬิกา   
และในกรณีท่ี 2 มีการล่าชา้ 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่  ซ่ึงตารางเวลาเดิมท่ีเท่ียวบินออกเดินทางคือเวลา  
09:00 นาฬิกา  แต่มีการล่าชา้ของเท่ียวบินเกิดข้ึนท าใหเ้ปล่ียนเวลาออกเดินทางใหม่คือเวลา  
14:00 นาฬิกา และเวลาท่ีลูกเรือตอ้งรายงานตนต่อหนา้ท่ีคือเวลา 12 :00 นาฬิกา  ดงันั้นการค านวณ
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินจะเร่ิม ค านวณ ตั้งแต่เวลา เร่ิมการ รายงาน การ ล่าชา้ คือเวลา  
12 :00 นาฬิกา  ทั้งน้ี EASA ไดร้ะบุขั้นตอนการรายงานความ ล่าชา้ ใหก้บัลูกเรือ ไดแ้ก่ระบุวธีิ  
การติดต่อ การ ก าหนด เวลาใน การแจง้เตือนต ่าสุดและสูงสุด และ การแจง้เตือนท่ีควร หลีกเล่ียง 
การรบกวนการนอนหลบั เป็นตน้ 

4.1.3dd การขยายข้อจ ากดั ช่วงเวลาปฏิบัติหน้าทีก่ารบินและ สถานทีพ่กัผ่อนบนเคร่ืองบิน  
(Extension of Flight Duty Period and rest facility) 

ตารางท่ี 4. 3 แสดงการ ขยาย ขอ้จ ากดั ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและ สถานท่ี
พกัผอ่นบนเคร่ืองบินของลูกเรือตามตารางท่ีแสดงไวด้า้นล่าง  ICAO ไดก้ล่าวถึงการขยายขอ้จ ากดั
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินตอ้งค านึงถึงความสมดุลระหวา่งจ านวนนกับิน จ านวนพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบิน รวมถึงคุณภาพของสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินกบัการพกัผอ่นและ  
การปฏิบติัหนา้ท่ีในเท่ียวบิน ส่วนช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินนั้น ICAO ระบุวา่สามารถขยายเวลา
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ไดเ้น่ืองมาจากเหตุการณ์ท่ีไม่สามารถคาดการณ์ล่วงหนา้ แต่ไม่ไดจ้  านวนชัว่โมงเป็นตวัเลข เพื่อให้
แต่ละประเทศน าไปก าหนดเอง และในกรณีท่ีการขยายชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินวา่ท่ีก าหนด
นกับินสามารถท าไดห้ากลูกเรือมีความพร้อมทั้งทางร่างกายและจิตใจท่ีจะปฏิบติัหนา้ท่ีต่อไป  
เพื่อรักษาระดบัมาตรฐานความปลอดภยัสูงสุดในเท่ียวบินนั้น  
 

ตารางทีก่4.3กกการขยายขอ้จ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน 
(Extension of Flight Duty Period and rest facility) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

การขยายข้อจ ากดัช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบินและสถานทีพ่กัผ่อนบนเคร่ืองบิน 

ICAO  การขยายขอ้จ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ตอ้งค านึงถึงความสมดุล
ระหวา่งจ านวนนกับิน จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน และคุณภาพของ
สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินกบัการพกัผอ่นและการปฏิบติัหนา้ท่ีในเท่ียวบิน 
 ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสามารถขยายเวลาออกไปเน่ืองจากเหตุการณ์ท่ีมิ
สามารถคาดการณ์ล่วงหนา้ แต่มิเกิน (*) ชัว่โมง ยกเวน้กรณีท่ีนกับินตดัสินใจวา่
ลูกเรือมีความเหมาะสมท่ีจะปฏิบติังานในเท่ียวบินนั้น 

FAA 
 

  สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน 
    - สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 1 คือ ท่ีนอนพกัหรือพ้ืนผวิอ่ืนท่ีนอนราบได ้โดย
ติดตั้งแยกจากหอ้งนกับินและหอ้งผูโ้ดยสาร สามารถควบคุมอุณหภูมิ แสงสวา่ง 
และปราศจากเสียงรบกวน 
    - สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 2 คือ ท่ีนัง่ท่ีสามารถปรับนอนราบหรือเกือบราบได ้
โดยมีผา้ม่านกั้นแสงใหมื้ด ลดเสียง ลดการรบกวนจากทั้งผูโ้ดยสารและนกับิน 
    - สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 3 คือ ท่ีนัง่ท่ีมีท่ีพกัขาและเทา้ สามารถปรับเอนได้
อยา่งนอ้ย 40 องศา  
 การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินหากเกิดเหตุสุดวสัิย 
    - การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเพ่ิมเติมจากท่ีระบุในตาราง B หรือ C 
รวมถึงการรวมระหวา่งช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
การบินและการช่วงเวลาการรอเรียกสามารถขยายไดถึ้ง 2 ชัว่โมง 
    - การขยายช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมากกวา่ 30 นาทีตอ้งไดรั้บอนุมติั
ใหมี้ช่วงเวลาพกัผอ่นก่อนการปฏิบติัการบินอยา่งนอ้ย 30 ชัว่โมงภายในระยะ 
168 ชัว่โมงผา่นมา 
    - หากมีการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินจากท่ีระบุในขอ้ก าหนด
หรือเกินกวา่ท่ีระบุในตาราง B หรือ C มากกวา่ 30 นาที ตอ้งส่งรายงานภายใน 
10 วนั 

EASA 
 

 

 สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน 
    - สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 1 คือ ท่ีนอนพกัหรือพ้ืน  ท่ีสามารถปรับนอนราบ  
หรือเกือบราบ ทั้งน้ี สามารถปรับเอน ไดอ้ยา่งนอ้ย 80 องศา  โดยเป็นพ้ืนท่ี แยก  
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ตารางทีก่4.3กกการขยายขอ้จ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน 
(Extension of Flight Duty Period and rest facility)ก(ต่อ)  

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
การขยายข้อจ ากดัช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบินและสถานทีพ่กัผ่อนบนเคร่ืองบิน 

EASA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

จากหอ้งนกับินและหอ้งโดยสารสามารถปรับแสงสวา่งและปราศจากเสียง
รบกวน 
- สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 2 คือ ท่ีนัง่ภายในหอ้งโดยสารเคร่ืองบินท่ี สามารถ 
ปรับเอนไดอ้ยา่งนอ้ย 45 องศา  หรือสามารถปรับเอน ได้อยา่งนอ้ยท่ีสุด 55 น้ิว  
(137.5 เซนติเมตร ) ความกวา้งของท่ีนัง่นอ้ยท่ีสุดคือ 20 น้ิว( 50 เซนติเมตร )  
และมีพ้ืนท่ี พกัขาและเทา้ โดยเป็นพ้ืนท่ีแยกจากผูโ้ดยสารและอยา่งนอ้ย คือ  
มีม่านกั้นเพ่ือใหมื้ด ลดเสียงรบกวน และปราศจากการรบกวนจากผูโ้ดยสารและ
ลูกเรือ 
    - สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 3 คือ ท่ีนัง่ในหอ้งโดยสาร  หรือหอ้งนกับินที่สามารถ
ปรับ เอนไดอ้ยา่งนอ้ย 40 องศา มีพ้ืนท่ี พกัขาและเทา้ โดยเป็นพ้ืนท่ี แยกออก  
จากผูโ้ดยสารอยา่งนอ้ยมีม่านกั้นเพ่ือใหมื้ดและลดเสียงรบกวน และมิติดกบัท่ีนัง่ 
ของผูโ้ดยสารท่านอ่ืน พ้ืนท่ีแยกออกจากผูโ้ดยสารอยา่งนอ้ย มีม่านกั้นเพ่ือใหมื้ด
และลดเสียงรบกวน และมิติดกบัท่ีนัง่ของผูโ้ดยสารท่านอ่ืน 
 การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินกรณีท่ีเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน 
ของผูบ้ญัชาการนกับิน 
    - การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน สูงสุดพิจารณาตามองคป์ระกอบ  
ดงัน้ี เวลาท่ีระบุในตารางท่ี 1 จ านวนเท่ียวท่ีบิน เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าบนสถานท่ี
พกัผอ่นบนเคร่ืองบิน ประเภทของสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินโดย เพ่ิมข้ึน 
มิเกิน 2 ชัว่โมง  
    - หากปฏิบติัการบินอยูใ่น เท่ียว สุดทา้ย และมี เพ่ิมเวลาบินเกินกวา่ท่ีอนุญาต
เน่ืองจากเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินหลงัจากน าเคร่ืองข้ึนแลว้ เท่ียวบินอาจบินต่อไป
ตามเส้นทางหรือน าเคร่ืองลงจอดท่ีสนามบินอื่น 
   - หาก สถานการณ์ฉุกเฉินส่งผลต่อความเหน่ือยลา้ หวัหนา้นกับิน  
ตอ้ง ลดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ลง และ/หรือเพ่ิม ช่วง เวลาพกัเพื่อลด  
ความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิดอนัตรายต่อความปลอดภยัของเท่ียวบิน 
    - หวัหนา้นกับินตอ้งปรึกษาลูกเรือถึงระดบัความอนัตรายก่อน การตดัสินใจ
เปล่ียนแปลงช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด 
    - หวัหนา้นกับินตอ้งส่งรายงานเร่ืองการเพ่ิมระยะเวลาบินหรือลดเวลาพกั 
   - หากเพ่ิมหรือลดช่วงเวลาพกัมากกวา่ 1 ชัว่โมง ตอ้งส่งรายงานภายใน 28 วนั 
    - สายการบินตอ้งมิลงโทษใด ๆ จากการตดัสินใจภายใตข้อ้ก าหนดน้ี 

 เวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการพกัผอ่น ณ สถานท่ีพกับนเคร่ืองบินนบัรวม  
ในช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
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ตารางที่ก4.3กกการขยายขอ้จ ากดั ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและ สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน   
 (Extension of Flight Duty Period and rest facility)ก(ต่อ) 

 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

การขยายข้อจ ากดัช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าทีก่ารบินและสถานทีพ่กัผ่อนบนเคร่ืองบิน 

EASA 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินกบัช่วงเวลาพกัผอ่น  ระหวา่งเท่ียวบิน
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ตามรายละเอียดของตาราง ดงัน้ี 

 
ตารางที่ 3 ช่วงเวลาพกัผ่อนบนเที่ยวบินขั้นต ่าส าหรับลูกเรือ 

การขยายช่วงเวลาปฏบิัติ
หน้าทีก่ารบินสูงสุด (ช่ัวโมง/

นาท)ี 

ช่วงเวลาพกัผ่อนบนเทีย่วบินขั้นต า่ (ช่ัวโมง/นาท)ี 

ระดบั 1 ระดบั 2 ระดบั 3 

ไดถึ้ง 14.30 1.30 1.30 1.30 

14.31 – 15.00 1.45 2.00 2.20 

15.01 – 15.30 2.00 2.20 2.40 

15.31 – 16.00 2.15 2.40 3.00 

16.01 – 16.30 2.35 3.00 มิอนุญาต 

16.31 – 17.00 3.00 3.25 มิอนุญาต 

17.01 – 17.30 3.25 มิอนุญาต มิอนุญาต 

17.31 – 18.00 3.50 มิอนุญาต มิอนุญาต 

 

หมายเหตุ (*)   ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพ่ือให้แต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม 
 

FAA จ  าแนก สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ 1 ) สถานท่ี
พกัผอ่นระดบั 1 คือ สถานท่ีแยกจากหอ้งนกับินและหอ้งผูโ้ดยสารสามารถควบคุมอุณหภูมิ  
แสงสวา่ง ปราศจากเสียงรบกวนและสามารถนอนราบได ้2 ) สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 2 คือ ท่ีนัง่  
ท่ีสามารถปรับนอนราบหรือเกือบราบได ้โดยมีผา้ม่านกั้นเพื่อปรับแสงใหมื้ด ลดเสียง รวมถึง
สามารถลดการรบกวนจากทั้งผูโ้ดยสารและนกับิน และ 3 ) สถานท่ีพกัผอ่นระดบั 3 คือ ท่ีนัง่  
บนเคร่ืองบินหรือท่ีนัง่ในหอ้งนกับินท่ีมีท่ีพกัขาและเทา้ สามารถปรับเอนไดอ้ยา่งนอ้ย 40 องศา 
ส่วนการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินหากเกิดเหตุสุดวสิัยเพิ่มเติม จากท่ีระบุในตาราง B  
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หรือ C รวมถึง การรวมเวลาระหวา่งช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและการช่วงเวลาการรอเรียก 
สามารถขยายช่วงเวลาดงักล่าวออกไปไดอี้ก 2 ชัว่โมง ตวัอยา่งเช่น จากตาราง  B ในกรณีท่ีไม่มี
นกับินเสริม จ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินส าหรับ 1 เท่ียวบินไม่เกิน  
14 ชัว่โมง ในระหวา่งการเร่ิมปฏิบติังานในช่วงเวลา 7 :00-11 :59 นาฬิกา สามารถขยายไดอี้ก  
2 ชัว่โมง รวมเป็น 16 ชัว่โมงเป็นตน้ หากการขยายช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมากกวา่  
30 นาที ในกรณีเช่นน้ี สามารถท าไดต่้อเม่ือไดรั้บอนุมติัชัว่โมงพกัผอ่นก่อนการปฏิบติัการบิน  
อยา่งนอ้ย 30 ชัว่โมงภายในระยะ 168 ชัว่โมงท่ีผา่นมา และหากมีการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินเกินจากท่ีระบุในขอ้ก าหนด หรือเกินกวา่ท่ีระบุในตาราง B หรือ C เป็นเวลามากกวา่ 30 นาที 
สายการบินและนกับินตอ้งส่งรายงานต่อ FAA ภายใน 10 วนั 

EASA แบ่งสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ สถานท่ีพกัผอ่น
ระดบั 1 คือ ท่ีนอนท่ีปรับนอนราบ หรือปรับเอน ไดอ้ยา่งนอ้ย 80 องศา  โดยเป็นพื้นท่ี แยกจากหอ้ง
นกับินและหอ้งโดยสารสามารถปรับแสงสวา่งและปราศจากเสียงรบกวน ต่อมาสถานท่ีพกัผอ่น
ระดบั 2 คือ ท่ีนัง่ในหอ้งโดยสารเคร่ืองบินท่ี ปรับเอนไดอ้ยา่งนอ้ย 45 องศา หรือเอนได้อยา่งนอ้ย
ท่ีสุด 55 น้ิว  (137.5 เซนติเมตร ) มีความกวา้งของท่ีนัง่นอ้ยท่ีสุดคือ 20 น้ิว ( 50 เซนติเมตร ) และ  
มีพื้นท่ี พกั ขาและเทา้ โดยเป็นพื้นท่ีแยกจากผูโ้ดยสาร มี ม่านกั้นและ ปราศจากการ รบกวน  
จากผูโ้ดยสารและลูกเรือ ล าดบัสุดทา้ยสถานท่ีพกัผอ่นระดบั 3 คือ ท่ีนัง่ในหอ้งโดยสารหรือในหอ้ง
นกับินท่ีปรับเอน ไดอ้ยา่งนอ้ย 40 องศา มีพื้นท่ี พกัขาและเทา้ โดยเป็นพื้นท่ี แยกออกจากผูโ้ดยสาร
อยา่งนอ้ยมีม่านกั้นเพื่อใหมื้ดและลดเสียงรบกวน และไม่ติดกบัท่ีนัง่ของผูโ้ดยสารท่านอ่ืน และเวลา
ทั้งหมดท่ีใชใ้นการพกัผอ่น ณ สถานท่ีพกับนเคร่ืองบินถือวา่เป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ส่วนการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินเป็นไปตามชัว่โมง  
ท่ีพกัผอ่น บนเท่ียวบิน และประเภทของสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินในตารางท่ี 3 ตวัอยา่งเช่น 
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินพกัในสถานท่ีพกัผอ่นระดบั 1 เป็นเวลาทั้งหมด 1 ชัว่โมง 30 นาที 
สามารถขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินไดถึ้ง 14 ชัว่โมง 30 นาที หรือพกัผอ่นเป็นเวลา 3 ชัว่โมง 
50 นาทีในสถานท่ีพกัผอ่นระดบั 1 สามารถ ขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ได ้17 ชัว่โมง  
31 นาทีจนถึง 18 ชัว่โมง เป็นตน้ 

รวมถึง การขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน สูงสุดกรณีท่ีเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน
ของผูบ้ญัชาการ นกับินโดยพิจารณาตามองคป์ระกอบดงัน้ี เวลาท่ีระบุในตารางท่ี 1 จ านวน เท่ียว 
ท่ีบิน  เวลาพกั ผอ่นขั้นต ่าบนสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน และประเภทของสถานท่ีพกัผอ่น  
บนเคร่ืองบินโดยเพิ่มเวลาข้ึนไม่เกิน 2 ชัว่โมง เช่น จากตารางท่ี 1 เร่ืองช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
สูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือท่ีปรับตวัตามเขตเวลาใน 1 -2 เท่ียว เร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบินช่วงเวลา 
6:00-13:29  นาฬิกา เป็นจ านวน 13 ชัว่โมง และหากมีการขยายเวลาเพิ่มข้ึน 2 ชัว่โมง  เน่ืองจาก
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สถานการณ์ฉุกเฉิน  รวมเป็น 15 ชัว่โมง เป็นตน้ ทั้งน้ี หวัหนา้นกับินตอ้ง หารือ ลูกเรือถึงระดบั  
ความอนัตรายก่อน การตดัสินใจเปล่ียนแปลงการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน สูงสุด รวมทั้ง 
ตอ้งลดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ลง  และ/หรือเพิ่ม ช่วงเวลาพกั  เพื่อลดความเส่ียง ท่ีก่อให้ เกิด
อนัตรายต่อความปลอดภยัของเท่ียวบิน หรือ ส่งผลต่อความเหน่ือยลา้  ดงันั้น หวัหนา้นกับินตอ้ง ส่ง
รายงานเร่ืองการเพิ่ม ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน หรือลดเวลาพกั  หากเพิ่ม หรือลดช่วงเวลาพกั
มากกวา่ 1 ชัว่โมงตอ้ง ส่งรายงานภายใน 28  วนั นอกจากน้ี หาก ปฏิบติัการบินอยูใ่น เท่ียวสุดทา้ย 
และมีการ เพิ่มเวลาบินเกินกวา่ท่ีอนุญาตเน่ืองจากเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินหลงัจากน าเคร่ืองข้ึนแลว้ 
เท่ียวบิน อาจ บินต่อไปตามเส้นทาง  หรือน าเคร่ืองลงจอดท่ีสนามบินอ่ืน  รวมถึงสายการบิน  
ตอ้งไม่ลงโทษใด ๆ จากการตดัสินใจท่ีเกิดข้ึน 

4.1.4 กกช่วงเวลาปฏิบัติหน้าที ่(Duty period)  
ตารางท่ี 4.4 แสดงเก่ียวกบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีของลูกเรือตามตารางดา้นล่างนั้น  

ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัจ านวนชัว่โมงของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นตวัเลข เพื่อใหแ้ต่ละประเทศ
น าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสมดว้ยตนเอง มีเพียงแต่ระบุช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีของลูกเรือ  
ในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนั หรือต่อสัปดาห์ และระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั หรือต่อเดือน  
ตามเวลาปฏิทิน  ทั้งน้ี  เวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการยา้ยท่ี (Passive) ใหน้ าไปค านวณเป็นเวลาของ 
การปฏิบติัหนา้ท่ี (Duty) และการปฏิบติังานหลงัจากการยา้ยท่ีโดยปราศจากเวลาพกั ใหน้ าไป
ค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ตวัอยา่งเช่น การยา้ยท่ีจากเมืองออสโลไปยงัเมือง
โคเปนเฮนเกน เพื่อเร่ิมปฏิบติังานจากเมืองโคเปนเฮเกนไปท่ีเมืองบอสตนัโดยไม่มีการหยดุพกั  
ซ่ึงช่วงเวลาตั้งแต่เร่ิมการยา้ยท่ีจากเมืองออสโลจนกระทัง่ส้ินสุดการปฏิบติังานท่ีเมืองบอสตนั  
ใหถื้อวา่เวลาท่ีใชใ้นการเดินทางทั้งหมดเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน นอกจากน้ี การยา้ยท่ี  
ไม่ถือวา่เป็นการปฏิบติังานในเท่ียวบิน หรือน าไปค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

FAA ก าหนดจ านวนชัว่โมงของช่วงเวลา ปฏิบติัหนา้ท่ีไม่เกิน  14 ชัว่โมง ในกรณีท่ี 
มีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นเวลา มากกวา่  14 แต่ไม่ถึง 16 ชัว่โมงตอ้งเพิ่มจ านวนพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน 1 คน  ส่วนในกรณีท่ีมีช่วงเวลา ปฏิบติัหนา้ท่ี เป็นเวลามากกวา่  16 แต่ไม่ถึง 18 ชัว่โมง 
ตอ้งเพิ่มจ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 2 คน และหากมีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
เป็นเวลา มากกวา่  18 แต่ไม่ถึง 20 ชัว่โมง ตอ้งเพิ่มจ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 3 คน  
จากจ านวนพนกังานขั้นต ่าบนเท่ียวบิน ตามล าดบั  รวมถึงการงดเวน้ภาระหนา้ท่ีใด ๆ เป็นเวลา  
อยา่งนอ้ย 24 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั ภายในระยะเวลา 7 วนัปฏิทินท่ีต่อเน่ืองกนั 

EASA มีการก าหนด จ านวนชัว่โมงของช่วงเวลา ปฏิบติัหนา้ท่ี  โดย รวมทั้งหมด  
ในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนัไม่เกิน 60 ชัว่โมง ในระยะเวลา 14 วนัต่อ เน่ืองกนัไม่เกิน 110 ชัว่โมง  
และในระยะเวลา 28 วนัต่อ เน่ืองกนั ไม่เกิน190 ชัว่โมง  ส่วนเร่ืองการยา้ยท่ีใหน้ าเวลาทั้งหมด  
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ท่ีใชใ้นการยา้ยท่ีมาค านวณเป็นเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ี ทั้งน้ี การยา้ยท่ีและตามดว้ยการมอบหมาย  
ใหป้ฏิบติัการบินใหน้ าเวลาตั้งแต่การยา้ยท่ี และเวลาปฏิบติัการบินไปค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน โดยไม่นบัวา่แยกวา่เป็นแต่ละเท่ียวบิน (Sector) 

 
ตารางทีก่4.4กกช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี (Duty period)  

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
ช่วงเวลาปฏิบัตหิน้าที่ 

ICAO  ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีมิเกิน ดงัน้ี 
    - (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนั หรือต่อสัปดาห์ และ 
    - (*) ชัว่โมงในระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั หรือต่อเดือนตามเวลาปฏิทิน 
 เวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการยา้ยท่ีถือวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ี และการปฏิบติังาน
หลงัจากการยา้ยท่ีโดยปราศจากเวลาพกัใหถื้อวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ทั้งน้ีการยา้ยท่ีมิถือวา่เป็นการปฏิบติังานในเท่ียวบินหรือน าไปค านวณช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 

FAA  ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีมิเกิน 14 ชัว่โมง 
 หากชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่  14 แต่มิถึง 16 ชัว่โมงตอ้งเพ่ิมจ านวนพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 1 คนจากจ านวนพนกังานขั้นต ่าบนเท่ียวบิน 
 หากชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่  16 แต่มิถึง18 ชัว่โมงตอ้งเพ่ิมจ านวนพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 2 คนจากจ านวนพนกังานขั้นต ่าบนเท่ียวบิน 
 หากชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่  18 แต่มิถึง 20 ชัว่โมงตอ้งเพ่ิมจ านวนพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 3 คนจากจ านวนพนกังานขั้นต ่าบนเท่ียวบิน 
 งดเวน้ภาระหนา้ท่ีใด ๆ เป็นเวลาอยา่งนอ้ย 24 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั  ภายใน
ระยะเวลา 7 วนัปฏิทินท่ีต่อเน่ืองกนั 

EASA 
 
 
 
 
 

 
 

 ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีรวมทั้งหมดมิเกิน ดงัน้ี 
    - 60 ชัว่โมงในระยะเวลา 7 วนัต่อเน่ืองกนั 
    - 110 ชัว่โมงในระยะเวลา 14 วนัต่อเน่ืองกนั 
    - 190 ชัว่โมงในระยะเวลา 28 วนัต่อเน่ืองกนั 
     เวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการยา้ยท่ีถือวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ี และการยา้ยท่ีก่อน
การปฏิบติัการบินถือวา่เป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน แต่มินบัวา่เป็นเท่ียวบิน 
(Sector) 
 

หมายเหตุ (*)   ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพ่ือให้แต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม 
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4.1.5กกช่วงเวลาพกัผ่อน (Rest period)  
ตารางท่ี 4.5 แสดงเก่ียวกบัช่วงเวลาพกัผอ่นกกICAO ก าหนดใหมี้เวลาพกัผอ่นขั้นต ่า

ก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และกล่าวถึงการลดจ านวนชัว่โมงช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า
ในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ท่ีไม่สามารถคาดการณ์ล่วงหนา้อนัเน่ืองจากการตดัสินใจของนกับิน  
แต่ไม่ไดร้ะบุจ านวนชัว่โมง เป็นตวัเลขเพื่อใหแ้ต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม  
รวมถึง  ระบุใหก้ารพกัผอ่นตอ้งค านึงผลกระทบจากการปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลา หรือ  
การปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืน  และสามารปรับช่วงเวลาพกัผอ่นใหมี้ความยาวนานกวา่เวลา
ปกติทัว่ไปเพื่อป้องกนัความเหน่ือยลา้  

FAA ก าหนดช่วงเวลาพกัผอ่นโดยจ าแนกเป็นเวลาพกัท่ีเก่ียวขอ้งกบัช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินและชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ี โดยระบุเวลาพกัผอ่นอยา่งนอ้ย 30 ชัว่โมงติดต่อกนัภายใน
ระยะเวลา 168 ชัว่โมงท่ีผา่นมาก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน หรือการรอเรียกคร้ังต่อไป
และหากไดรั้บเวลาพกัผอ่นเป็นเวลา 36 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั ถือวา่ไดป้รับตวัตามเขตเวลาใหม่ ดงันั้น
เวลาพกัผอ่นเป็นไปตามตารางดา้นล่างนั้น ในกรณีท่ีบินขา้มเขตแดนมากกวา่ 60 องศาลองติจูดและ
ตอ้งอยูห่่างจากฐานประจ าการเป็ นเวลามากกวา่ 168 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั ตอ้งไดรั้บช่วงเวลาพกั  
อยา่งนอ้ย 56 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัก่อนการเดินทางกลบัไปยงัฐานประจ าการ โดยการพกัผอ่นน้ี  
ตอ้งครอบคลุมเวลากลางคืนตามทอ้งถ่ินเป็นจ านวน 3 คืน รวมถึง ตอ้งมีเวลาพกัผอ่นต่อเน่ืองกนั  
อยา่งนอ้ย 10 ชัว่โมงก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน หรือการรอเรียก โดยเวลาพกัผอ่น
ตอ้งมีเวลาส าหรับการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมง โดยปราศจากการรบกวน หากเวลาพกัผอ่นดงักล่าว
ไม่สามารถท าใหไ้ดรั้บโอกาสในการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมงตอ้งแจง้ใหส้ายการบินทราบ  
ส่วน ในกรณีท่ี ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินจ านวนชัว่โมงตามท่ีระบุไวใ้นตาราง B และ  
ไดรั้บภารกิจใหย้า้ยท่ีต่อหลงัจากการปฏิบติัการบินนั้น ลูกเรือตอ้งไดรั้บช่วงเวลาพกัเท่ากบัช่วงเวลา
ท่ีท าการยา้ยท่ี ทั้งน้ี ตอ้งไม่นอ้ยกวา่ 10 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัก่อนเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบินต่อไป ทั้งน้ี  
การปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นเวลา  14 ชัว่โมงหรือนอ้ยกวา่ตอ้งมีเวลาพกัต่อเน่ืองกนั 9 ชัว่โมง แต่สามารถ
ลดลงเหลือ 8 ชัว่โมงได ้หากไดรั้บการพกัผอ่นเป็นเวลา 10 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัภายใน  
24 ชัว่โมงหลงัจากการลดชัว่โมงพกัผอ่นเร่ิมข้ึน และ ในกรณีท่ี ปฏิบติัหนา้ท่ี เป็นเวลามากกวา่  

14 ชัว่โมงแต่ไม่ถึง 20 ชัว่โมง ตอ้งมีช่วงเวลาพกัผอ่นต่อเน่ืองกนัอยา่งนอ้ย 12 ชัว่โมง โดยเวลาพกั
ตอ้งครอบคลุมเวลาก่อนและหลงัจากการส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  แต่สามารถลดชัว่โมง
พกัผอ่นลงเหลือ 10  ชัว่โมงได ้หากไดรั้บการพกัผอ่น 14 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัภายใน 24 ชัว่โมง
หลงัจากการลดชัว่โมงพกัผอ่นเร่ิมข้ึน  และงดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่ 14 ชัว่โมงในระหวา่ง   
24 ชัว่โมงหลงัจากการลดจ านวนพกัผอ่นเร่ิมข้ึน 
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EASA ได้จ  าแนกช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าออกเป็น  4 ประเภท คือ ท่ีฐานประจ าการ 
และนอกฐานประจ าการ รวมถึง ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า ท่ีฐานประจ าการ และนอกฐานประจ าการ  
อนัเน่ืองมาจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี  

กกกกก1)กกช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการ ก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน ควรมีเวลา พกั 12 ชัว่โมง  หรือเท่ากบั ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีข้ึนอยูก่บัระยะเวลาใด  
ท่ีมากกวา่ และในกรณีท่ีสายการบินจดัหาท่ีพกัท่ีเหมาะสมใหแ้ก่ลูกเรือ ท่ีฐานประจ าการในระหวา่ง
ท่ีปฏิบติังานอยูใ่นรอบของตารางการบิน (Rotation) สามารถปรับลดเวลาพกัผอ่นใหเ้หลือ  
10 ชัว่โมง หรือเท่ากบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีข้ึนอยูก่บัระยะเวลาใดท่ีมากกกวา่  

กกกกก 2 )กก ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่านอกฐานประจ าการ มี ช่วงเวลาพกัผอ่น   
10 ชัว่โมง  หรือเท่ากบั ช่วง เวลา ปฏิบติัหนา้ท่ีก่อนหนา้น้ีข้ึนอยูก่บัระยะเวลาใดท่ีมากกวา่   
โดยระยะเวลาพกัผอ่นดงักล่าวรวมระยะเวลานอน 8 ชัว่โมง แต่ไม่รวมระยะเวลาท่ีใชใ้นการเดินทาง
และช่วงเวลาท่ีใชส้ าหรับความจ าเป็นทางกายภาพ เช่น เวลารับประทานอาหาร การท าธุระส่วนตวั 
ทั้งน้ี หากเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางไปยงัสถานท่ีพกัใชเ้วลามากกวา่ 30 นาที สายการบินควรเพิ่มเวลา
พกัผอ่นเป็น 2 เท่าของส่วนต่างเวลาท่ีใชใ้นการเดินทางท่ีมากกวา่ 30 นาที เพื่อใหมี้เวลา 1 ชัว่โมง
ส าหรับความ จ าเป็นทางกายภาพ เช่น การเดินทางไปถึงท่ีพกัใชเ้วลา 45 นาที เวลาท่ีแตกต่าง  
จากการเดินทางท่ีมากกวา่ 30 นาที คือ 15 นาที ดงันั้น ควรเพิ่มเวลาพกัผอ่นเป็น 2 เท่าของเวลา  
ท่ีแตกต่างกนั คือเพิ่มเวลาข้ึนอีก 30 นาที 

กกกกก3)กกช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าเน่ืองจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั ท่ีฐานประจ าการ
หากรอบของตารางการบิน  (Rotation) มีเขตเวลาแตกต่างกนั 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่ ช่วงเวลา
พกัผอ่นขั้นต ่าเป็นไปตามตารางดา้นล่าง ตวัอยา่งเช่น ลูกเรือเร่ิมรายงานตนต่อการปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินจากกรุงเทพเพื่อปฏิบติัการบินไปสู่เมืองออสโล ซ่ึงเวลาท่ีเมืองออสโลชา้กวา่ท่ีกรุงเทพ  
5 ชัว่โมง โดยเร่ิมออกเดินทางจากกรุงเทพและถึงท่ีเมืองออสโลในวนัท่ี 1 เวลา 15 นาฬิกา  
ตามเวลาทอ้งถ่ิน และออกเดินทางจากเมืองออสโลกลบัสู่กรุงเทพในวนัท่ี 3 เวลา 12 นาฬิกา  
ตามเวลาทอ้งถ่ิน จากรายละเอียดในตารางขา้งตน้ จ านวนชัว่โมงของ เขต เวลาท่ีต่างกนัสูงสุด
ระหวา่งเวลาอา้งอิงกบัเวลาทอ้งถ่ินท่ีลูกเรือมีการพกัระหวา่งรอบของตารางการบิน  (กรุงเทพและ
ออสโล ) นอ้ยกวา่หรือเท่ากบั 6 ชัว่โมง  และเวลาท่ีผา่นไปตั้งแต่รายงานช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินในคร้ังแรก  (กรุงเทพ )ของรอบตารางการบิน  (วนัท่ี 1  ถึงวนัท่ี 3 เป็นจ านวนทั้งส้ิน   
45 ชัว่โมง) ท่ีมีเขตเวลาต่างกนัอยา่งนอ้ย 4 ชัว่โมง  (เวลาท่ีออสโลชา้กวา่ท่ีกรุงเทพ 5 ชัว่โมง ) คือ
นอ้ยกวา่ 48 ชัว่โมง ดงันั้น เม่ือลูกเรือกลบัมาท่ีฐานประจ าการตอ้งมีช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าเน่ืองจาก
เขตเวลาท่ีแตกต่างกนั เป็นจ านวน 2  คืนตามเวลาทอ้งถ่ิน รวมถึง ในกรณีท่ี บินขา้มจาก  
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ทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางตะวนัตกหรือจากทางฝ่ังตะวนัตกมุ่งสู่ทางตะวนัออก ตอ้งมีเวลาพกั  
ท่ีฐานประจ าการอยา่งนอ้ย 3 คืนตามเวลาทอ้งถ่ิน 

กกกกก 4)กกดา้นของ ช่วง เวลาพกั ผอ่น ขั้นต ่า เน่ืองจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั  
นอกฐานประจ าการ หากช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมีเขตเวลาแตกต่างกนั 4 ชัว่โมงหรือมากกวา่ 
ตอ้งมีเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า 14 ชัว่โมงหรืออยา่งนอ้ยเท่ากบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี ข้ึนอยูก่บัระยะเวลา
ใดท่ีมากกวา่ และ อาจปรับเปล่ียนไดข้ึ้นอยูก่บัท่ีพกัท่ี สายการบิน จดัใหก้บัลูกเรือ  และการชดเชย  
เวลาพกัผอ่นส าหรับความเหน่ือยลา้สะสม ตอ้งมีระยะเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าเป็น 36 ชัว่โมง รวมถึง  
มีเวลาพกัผอ่นจ านวน 2 คืนตามเวลาทอ้งถ่ิน และระหวา่งการชดเชยเวลาพกัผอ่นส้ินสุดลงก่อน  
การเร่ิมการชดเชยเวลาพกัผอ่นในคร้ังต่อไปเร่ิมข้ึน ตอ้งไม่เกิน 168 ชัว่โมง ซ่ึงการชดเชยเวลา
พกัผอ่นตอ้งเพิ่มข้ึน 2 วนัเป็นเวลา 2 คร้ังทุก ๆ เดือน 

EASA ไดร้ะบุถึงการลดเวลาพกัผอ่นวา่สามารถ ลด ช่วง เวลาพกั ผอ่น ขั้น ต ่า 
ท่ีฐานประจ าการเหลือ 12 ชัว่โมงและ 10 ชัว่โมงเม่ือ อยูน่อกฐานประจ าการ  ทั้งน้ี การลดเวลา
พกัผอ่นตอ้งอยูภ่ายใตเ้ง่ือนไขการบริหาร ความเส่ีย งอนัเกิดจาก ความเหน่ือยลา้ และการลด เวลา
พกัผอ่นสามารถเกิดข้ึนไดอ้ยา่งมาก  2 คร้ัง  ในระหวา่ง การขยายเวลาเพื่อชดเชยเวลาพกัผอ่นคร้ัง
ก่อนหนา้และคร้ังหลงั ส่วนดา้นการขยายช่วงเวลาพกัผอ่นหลงัจากการลดเวลาพกัเกิดข้ึน  
ใหค้  านวณจาก เวลาท่ีต่างกนั ระหวา่งช่วง เวลาพกั ผอ่นขั้นต ่าสุด กบัช่วง เวลาพกั ผอ่น ท่ีถูกลดลง  
ตวัอยา่งเช่น กรณีท่ีถูกลดเวลาพกัผอ่นลง 2 ชัว่โมง ดงันั้น ในการค านวณเวลาพกัผอ่นใหน้ า
ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า (ท่ีฐานประจ าการ ) 12 ชัว่โมงรวมกบัเวลาพกัผอ่นท่ีลดลง 2 ชัว่โมงจะได้
เวลาพกัผอ่นหลงัจากการลดเวลาพกัคือ  14 ชัว่โมง ส่วนดา้นการลดช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินท่ีเกิดข้ึนหลงัจากการลดเวลาพกัผอ่นใหน้ าเวลาท่ีแตกต่างกนัระหวา่งช่วงเวลาพกัผอ่น ขั้นต ่า
กบัช่วง เวลาพกั ผอ่นท่ีถูกลดลง มาใชใ้นการค านวณ  ตวัอยา่งเช่น กรณีท่ีถูกลดเวลาพกัผอ่นลง  
2 ชัว่โมง ใหน้ าช่วง เวลาพกัผอ่นขั้นต ่า (ท่ีฐานประจ าการ ) 12 ชัว่โมงหกัเวลาพกัผอ่นท่ีลดลงออก  
2 ชัว่โมง ดงันั้น ช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีเกิดข้ึนหลงัจากการลดเวลาพกัผอ่นคือ  
10 ชัว่โมง รวมถึง การลดเวลาพกั ผอ่นหลงั เกิดสถานการณ์ฉุกเฉินจากการข้ึนบิน ภายใต้ดุลยพินิจ
ของผูบ้ญัชาการนกับินนั้นลดลงไดไ้ม่เกิน 10 ชัว่โมง 
 

ตารางทีก่4.5กกช่วงเวลาพกัผอ่น (Rest period)  
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่วงเวลาพกัผ่อน 

ICAO  ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ตอ้งมินอ้ย
กวา่ (*) ชัว่โมง 
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ตารางทีก่4.5กกช่วงเวลาพกัผอ่น (Rest period)ก(ต่อ)  

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
ช่วงเวลาพกัผ่อน 

ICAO  การพกัผอ่นตอ้งค านึงผลกระทบจากการปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลา หรือ  
การปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืน 
 การยนิยอมใหช่้วงเวลาพกัผอ่นมีความยาวนานกวา่เวลาปกติทัว่ไปเพ่ือป้องกนั
ความเหน่ือยลา้ 
 การลดจ านวนชัว่โมงช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า ในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ท่ีมิสามารถ
คาดการณ์ล่วงหนา้ เน่ืองจากนกับินตดัสินใจ ตอ้งมิมากกวา่ (*) ชัว่โมง 

FAA  เวลาพกัผอ่นอยา่งนอ้ย 30 ชัว่โมงต่อกนัภายใน 168 ชัว่โมงท่ีผา่นมาก่อนการเร่ิม
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินหรือการรอเรียก 
 กรณีท่ีมีเวลาพกัผอ่นเป็นเวลา  36 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั  ถือวา่เป็นการปรับตวั  
ตามเขตเวลาใหม่ ซ่ึงเวลาพกัผอ่นเป็นไปตามขอ้ท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้ 
 กรณีท่ีบินขา้มเขตแดนมากกวา่ 60 องศาลองติจูด และตอ้งอยูห่่างจาก  
ฐานประจ าการเป็นเวลามากกวา่ 168 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัตอ้งไดรั้บช่วงเวลาพกัอยา่ง
นอ้ย 56 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั ก่อนการเดินทางกลบัไปยงัฐานประจ าการโดย  
การพกัผอ่นน้ีตอ้งครอบคลุมเวลาทอ้งถ่ินเป็นจ านวน 3 คืน 
 เวลาพกัผอ่นอยา่งนอ้ย 10 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัก่อนการเร่ิมช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินหรือการรอเรียกและตอ้งไดโ้อกาสในการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมง  
โดยปราศจากการรบกวน หากเวลาพกัดงักล่าวมิสามารถท าใหไ้ดรั้บโอกาส  
ในการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมง ตอ้งแจง้ใหส้ายการบินทราบ 
 ในกรณีท่ีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินชัว่โมงตามท่ีระบุไวใ้นตาราง B และ
ไดรั้บภารกิจการยา้ยท่ีตอ้งไดรั้บช่วงเวลาพกัเท่ากบัช่วงเวลาท่ีท าการยา้ยท่ี  
 แต่มินอ้ยกวา่10 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัก่อนเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีการบินต่อไป 
 หากชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ี  14 ชัว่โมงหรือนอ้ยกวา่ตอ้งมีเวลาพกัต่อเน่ืองกนั  
 9 ชัว่โมง แต่ลดลงเหลือ 8 ชัว่โมงได ้หากไดรั้บการพกัผอ่น 10 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนั
หลงัจากการลดชัว่โมงพกัผอ่นเร่ิมข้ึนภายใน 24 ชัว่โมง 
 หากชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ี  14-20  ชัว่โมงตอ้งมีช่วงเวลาพกัผอ่นต่อเน่ืองกนั  
อยา่งนอ้ย 12 ชัว่โมง แต่ลดลงเหลือ 10 ชัว่โมงได ้หากไดรั้บการพกัผอ่น 14 ชัว่โมง
ต่อเน่ืองกนัหลงัจากการลดชัว่โมง และงดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่ 14 ชัว่โมง
ในระหวา่ง 24 ชัว่โมงหลงัจากการลดจ านวนพกัผอ่นเร่ิมข้ึน 
 ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการ 
    - ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า  12 ชัว่โมงหรือเท่ากบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี หากแต่วา่
ระยะเวลาใดท่ีมากกวา่ 
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ตารางทีก่4.5กกช่วงเวลาพกัผอ่น (Rest period)ก(ต่อ)  
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่วงเวลาพกัผ่อน 

EASA 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

    - เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าอาจปรับเปล่ียนไดห้ากสายการบินจดัหาท่ีพกัท่ีเหมาะสม
ใหแ้ก่ลูกเรือท่ีฐานประจ าการในระหวา่งท่ีปฏิบติังานอยูใ่นรอบของตาราง  
การบิน 
 ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการเน่ืองจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั 
    - รอบของตารางการบิน  (Rotation) ท่ีมี เขต เวลาแตกต่างกนั 4 ชัว่โมงหรือ
มากกวา่ เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าดงัตารางต่อไปน้ี 

ตารางที่ 3  เวลาพกัขั้นต ่าที่ฐานประจ าการเพือ่ชดเชยเขตเวลาที่แตกต่างกนั 

เขตเวลาท่ีต่างกนัสูงสุด 

(ชัว่โมง) ระหวา่งเวลาอา้งอิงกบั
เวลาทอ้งถ่ินท่ีลูกเรือมีการพกั
ระหวา่งรอบของตารางการบิน 

เวลาท่ีผา่นไป (ชัว่โมง) ตั้งแต่รายงานช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (FDP) ในคร้ังแรกของ
รอบตารางการบิน(Rotation) ท่ีมีเขตเวลา

ต่างกนัอยา่งนอ้ย 4 ชัว่โมง 

 > 48 48 - 71:59 72 - 95:59 ≥ 96 

≤ 6 2 2 3 3 
> 6 และ ≤ 9 2 3 3 4 
> 9 และ ≤ 12 2 3 4 5 

 
 ในกรณีท่ีบินขา้มจากทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางตะวนัตก หรือจาก  
ทางฝ่ังตะวนัตกมุ่งสู่ทางตะวนัออกตอ้งมีเวลาพกัท่ีฐานประจ าการอยา่งนอ้ย  
3 คืน ตามเวลาทอ้งถ่ิน 
 ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่านอกฐานประจ าการ 
 -  ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า 10 ชัว่โมงหรือเท่ากบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีหากแต่วา่
ระยะเวลาใดท่ีมากกวา่ โดยรวมเวลานอน 8 ชัว่โมง แต่มิรวมเวลาในการเดินทาง
และเวลาส าหรับความจ าเป็นทางกายภาพ 
    - หากใชเ้วลาเดินทางไปยงัสถานท่ีพกัมากกวา่ 30 นาที ควรเพ่ิมช่วงเวลา
พกัผอ่นเป็น 2 เท่าของเวลาท่ีแตกต่างกนัส าหรับการเดินทางท่ีมากกวา่ 30 นาที 
เพื่อใหมี้เวลา 1 ชัว่โมงส าหรับความจ าเป็นทางกายภาพ  
 ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่านอกฐานประจ าการเน่ืองจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั 
  - ในกรณีท่ีช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินมี เขตเวลาแตกต่างกนั 4 ชัว่โมงหรือ
มากกวา่ เวลาพกัผอ่นขั้นต ่า  14 ชัว่โมง หรืออยา่งนอ้ยเท่ากบัช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ี หากแต่วา่ ระยะ เวลาใดท่ีมากกวา่และอาจปรับเปล่ียนไดข้ึ้นอยูก่บัท่ีพกั  
ท่ีสายการบินจดัใหก้บัลูกเรือ 
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ตารางทีก่4.5กกช่วงเวลาพกัผอ่น (Rest period)ก(ต่อ)  
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

ช่วงเวลาพกัผ่อน 

EASA 
 

 การชดเชยเวลาพกัผอ่นส าหรับความเหน่ือยลา้สะสมระบุ การชดเชยเวลา
พกัผอ่นขั้นต ่า 36 ชัว่โมง รวม 2 คืนตามเวลาทอ้งถ่ินและระหวา่งการชดเชยเวลา
พกัผอ่นส้ินสุดลงก่อนการเร่ิมการชดเชยเวลาพกัผอ่นในคร้ังต่อไปเร่ิมข้ึน  
ตอ้งมิเกิน 168 ชัว่โมง การชดเชยเวลาพกัผอ่นตอ้งเพ่ิมข้ึน 2 วนั เป็นเวลา 2 คร้ัง
ทุก ๆ เดือน 
 การลดเวลาพกัผอ่น 
    - ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการคือ 12 ชัว่โมงและ 10 ชัว่โมงเม่ือ อยู่
นอกฐานประจ าการ 
    - การลดเวลาพกั ผอ่นตอ้งอยูภ่ายใตเ้ง่ือนไขการบริหาร ความเส่ีย งอนัเกิดจาก
ความเหน่ือยลา้ 
    - ช่วงเวลาพกัผอ่นท่ีเกิดข้ึนหลงัจากการลดเวลาพกัจะถูกขยายเวลา เพ่ิมข้ึนจาก
เวลาท่ีต่างกนั ระหวา่งช่วง เวลาพกั ผอ่นขั้นต ่าสุดท่ีระบุไวใ้น ขอ้ก าหนด กบั
ช่วงเวลาพกัท่ีถูกลดลง 
    - ช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีเกิดข้ึนหลงัจากการลดเวลาพกั  
จะถูกลดลงจากเวลาท่ีแตกต่างกนัระหวา่งช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่ากบัเวลาพกัผอ่น
ท่ีถูกลดลง 
      - การลดเวลาพกัผอ่นสามารถเกิดข้ึนไดอ้ยา่งมาก 2 คร้ัง ในระหวา่งการขยาย
เวลาเพ่ือชดเชยเวลาพกัผอ่นคร้ังก่อนหนา้และคร้ังหลงั 
 การลดเวลาพกั ผอ่นหลงั เกิดสถานการณ์ฉุกเฉินจากการข้ึนบิน ภายใต ้
ดุลยพินิจของผูบ้ญัชาการนกับินตอ้งลดมิเกิน 10 ชัว่โมง 

หมายเหตุ (*)   ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพ่ือให้แต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม 

 
4.1.6 กกการปฏิบัติการบินในเทีย่วบินกลางคืน (Night flight)  

ตารางท่ี 4.6 แสดงเก่ียวกบัการปฏิบติัการบินในเท่ียวบินกลางคืน ตามตารางดา้นล่าง
นั้น ICAO ไม่ไดก้ล่าวถึงรายละเอียดในดา้นน้ี มีเพียงแต่การกล่าวถึงดา้น การพกัผอ่นท่ีตอ้งค านึง
ผลกระทบจากการปฏิบติังานในเท่ียวบินกลางคืน 

FAA ก าหนดใหช่้วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในเวลากลางคืนกรณีท่ีตอ้งปฏิบติังาน
ในช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด  (Window of Circardian Low; WOCL) ไดสู้งสุด  
5 เท่ียวบินต่อเน่ืองกนั และสายการบินตอ้งจดัใหมี้ช่วงเวลาพกัในท่ีพกัใหเ้หมาะสมของแต่ละ
เท่ียวบินของ การปฏิบติัหนา้ท่ีนั้น ๆ โดยมีการระบุเวลาพกัและเวลาพกัจริงตอ้งไม่นอ้ยกวา่ท่ีระบุไว้
ในตารางการปฏิบติังาน โดยการพกัเร่ิมตั้งแต่เสร็จส้ินการบินในเท่ียวบินแรก และมีเวลาพกั  
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อยา่งนอ้ย 2 ชัว่โมงในช่วงระหวา่งเวลา 22:00-05:00 นาฬิกา ตามเวลาทอ้งถ่ิน มิฉะนั้นแลว้ช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด (WOCL) ตอ้งไม่เกิน 3 เท่ียวบิน
ต่อเน่ืองกนั 

EASA ได้ จ  ากดั ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อเน่ือง กนัอยูท่ี่ 4 เท่ียว บิน 
ต่อหน่ึง การปฏิบติัหนา้ท่ี  และใน กรณีท่ี การปฏิบติัหนา้ท่ี ในเวลา กลางคืนเกิน กวา่  10 ชัว่โมง   
ทางสาย การบิ นตอ้งวางแผนจดัการความเส่ียงจากความเหน่ือยลา้ในส่วนท่ีเก่ียวกบัหนา้ท่ี  
และช่วงเวลาพกัผอ่นเพื่อควบคุมผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน 
 
ตารางทีก่4.6กกการปฏิบติัการบินในเท่ียวบินกลางคืน (Night flight)  

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
การปฏิบัตกิารบินในเทีย่วบินกลางคนื 

ICAO  ไม่ไดก้ล่าวถึงการปฏิบติัการบินในเท่ียวบินกลางคืน 

FAA  หากตอ้งปฏิบติังานในช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด ช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินต่อเน่ืองกนัสูงสุดมิเกิน 5 เท่ียว และสายการบินตอ้งจดัใหมี้
ช่วงเวลาพกัในท่ีพกัท่ีเหมาะสมของแต่ละรอบในการปฏิบติัหนา้ท่ีนั้น โดยเร่ิม
เวลาพกัตั้งแต่เสร็จส้ินเท่ียวบินแรก และมีเวลาพกัอยา่งนอ้ย 2 ชัว่โมงในช่วงเวลา
ระหวา่ง 22:00-05:00 นาฬิกา ตามเวลาทอ้งถ่ิน  
 หากปราศจากเวลาพกัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินต่อเน่ืองกนัสูงสุดมิเกิน  
3 เท่ียวบินของการปฏิบติังานในช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด 

EASA  จ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อเน่ือง กนัอยูท่ี่ 4 เท่ียว บินต่อหน่ึง
หนา้ท่ี 
 กรณีท่ี การปฏิบติัหนา้ท่ี ในเวลา กลางคืนเกิน 10 ชัว่โมง  สาย การบินตอ้ง
วางแผนจดัการความเส่ียงจากความเหน่ือยลา้ในส่วนท่ีเก่ียวกบัหนา้ท่ีและ
ช่วงเวลาพกัผอ่น 

 
4.1.7 กกการรอเรียก (Standby duty)  

ตารางท่ี 4.7 แสดงการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีของลูกเรือ ICAO ไม่ไดร้ะบุเวลา  
เป็นจ านวนชัว่โมงท่ีแน่นอนเพื่อใหแ้ต่ละประเทศก าหนดระยะเวลาในการเร่ิมและเวลาส้ินสุดของ
การรอเรียก โดยใหก้ าหนดเวลาท่ีตอ้งแจง้ล่วงหนา้ และจ านวนเวลาท่ีตอ้งท าการรอเรียกเพื่อปฏิบติั
หนา้ท่ีสูงสุดตามแต่ความเหมาะสมของแต่ละประเทศ ในกรณีท่ีมีการรอเรียก ณ สนามบินแลว้  
ตามดว้ยช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในทนัที แต่ละประเทศตอ้งมีการใหค้  าจ  ากดัความท่ีชดัเจน



147 

ระหวา่งการรอเรียก ณ สนามบินและการมอบหมายหนา้ท่ีการบิน และหากการรอเรียก ณ สนามบิน
ก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ใหพ้ิจารณาวา่เป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี ส่วนการค านวณเวลาการพกัผอ่น
ขั้นต ่าใหใ้ชห้ลกัการค านวณเช่นเดียวกบัการค านวณเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าของช่วงเวลาการปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน รวมถึง เวลาท่ีลูกเรือ ไดรั้บมอบหมายหนา้ท่ีรอ ณ สถานท่ีท่ีสายการบินจดัเตรียมให้
สถานท่ีนั้น ตอ้งเหมาะสมส าหรับการพกัผอ่น และ ในกรณีท่ีตารางปฏิบติังานเปล่ียนแปลง  
ในระยะเวลาอนัสั้น ช่วงเวลาท่ีเปล่ียนแปลงดงักล่าวตอ้งไม่รบกวนเวลาพกัผอ่นของลูกเรือก่อน  
การเร่ิมเวลารายงานตนต่อหนา้ท่ี ทั้งน้ีช่วงเวลาดงักล่าวไม่นบัวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ี 

 
ตารางทีก่4.7กกการรอเรียก (Standby duty) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

การรอเรียก 

ICAO  เวลาเร่ิมและเวลาส้ินสุดการรอเรียกเพ่ือปฏิบติัหนา้ท่ีตอ้งมีการก าหนด และ
แจง้ล่วงหนา้อยา่งนอ้ย (*) ชัว่โมง และระยะเวลารอสูงสุดมิเกิน (*) ชัว่โมง 
 หากการรอเรียก ณ สนามบินตามดว้ยช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในทนัที 
ตอ้งมีการก าหนดความสัมพนัธ์ระหวา่งการรอเรียก ณ สนามบินและการมอบหมาย
หนา้ท่ีการบิน ในกรณีท่ีการรอเรียก ณ สนามบินก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ใหถื้อวา่ 
เป็นส่วนหน่ึงของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและน าไปค านวณร่วมกบัการพกัผอ่น
ขั้นต ่าของช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
 หากสายการบินมอบหมายหนา้ท่ีรอ ณ สถานท่ีท่ีสายการบินจดัเตรียมให ้
สถานท่ีนั้นตอ้งเหมาะสมส าหรับการพกัผอ่น 
 หากตารางปฏิบติังานเปล่ียนแปลงในเวลาอนัส้ัน ช่วงเวลาดงักล่าวตอ้งมิ
รบกวนเวลาพกัผอ่นของลูกเรือก่อนการรายงานตนต่อหนา้ท่ี ช่วงเวลาดงักล่าว  
มิถือวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ี 

FAA  หากสายการบินมิไดมี้การระบุวา่เป็นการรอเรียกแบบใดใหถื้อวา่เป็น  
การรอเรียกแบบมิเร่งด่วนทั้งหมด 
 เวลาทั้งหมดท่ีใชใ้นการรอเรียก ณ สนามบินใหน้บัเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบิน 
 ส าหรับการรอเรียกแบบเร่งด่วน 
   - ช่วงเวลาการรอเรียกตอ้งมิเกิน 14 ชัว่โมง 
   - กรณีท่ีช่วงเวลาในการรอเรียกเพ่ือรับมอบหมายภารกิจเพ่ิงส้ินสุดลง หา้มมิให้
สายการบินมอบหมายภารกิจและหา้มมิใหน้กับินผูน้ั้นยอมรับภารกิจการรอเรียก
อีก ยกเวน้แต่จะไดรั้บการพกัผอ่น 10 ชัว่โมงและไดน้อนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมง  
โดยปราศจากการรบกวน 
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ตารางทีก่4.7กกการรอเรียก (Standby duty)ก(ต่อ) 
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

การรอเรียก 

FAA     - จ านวนชัว่โมงรวมในการ ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก
ของนกับินแบบมิมีนกับินเสริมใหเ้ร่ิมนบัตั้งแต่จุดเวลา ท่ีเร่ิมตน้การรอเรียก  
โดยมิเกินจ านวนชัว่โมงท่ีระบุไวใ้นตาราง B และใชต้วัเลขท่ีนอ้ยสุดในตาราง
บวกเวลาเพ่ิมอีก 4 ชัว่โมง หรือมิเกิน 16 ชัว่โมง 
   - จ านวนชัว่โมงรวมในการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก
ของนกับินแบบมีนกับินเสริม ใหเ้ร่ิมนบัตั้งแต่จุดเวลาท่ีเร่ิมตน้การรอ โดยมิเกิน
จ านวนชัว่โมงท่ีระบุไวใ้นตาราง C และบวกเวลาเพ่ิมจากตารางอีก 4 ชัว่โมง  
 ส าหรับการรอเรียกแบบมิเร่งด่วน สายการบินตอ้งแจง้ใหน้กับินทราบ
ล่วงหนา้ 12 ชัว่โมงก่อนการเร่ิมเวลารายงานตน หากมีการมอบหมายหนา้ท่ี  
ในระหวา่งช่วงเวลาท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด  
 สายการบินเปล่ียนการรอเรียกแบบมิเร่งด่วนเป็นแบบเร่งด่วนได ้หากไดรั้บ
การพกัผอ่น 10  ชัว่โมงและตอ้งไดโ้อกาสในการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมง  
โดยปราศจากการรบกวน 

EASA  การอเรียกและการปฏิบติัหนา้ท่ี ณ สนามบินตอ้งระบุในตารางการปฏิบติังาน  
และตอ้งแจง้เวลาล่วงหนา้เพ่ือใหลู้กเรือมีเวลาพกัผอ่นท่ีเหมาะสม 
 สายการบินตอ้งเตรียมท่ีพกัใหก้บัลูกเรือขณะท่ีท าการรอเรียกอยู ่ณ สนามบิน 
 ตารางการปฏิบติังาน ตอ้งระบุช่วง เวลาการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีสูงสุด 
รวมถึง เวลา ท่ีใชใ้นการรอ อาจส่งผลกระทบ ต่อช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
สูงสุด ดงันั้น ตอ้งค านึงถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งและการเตรียมท่ีพกัส าหรับ
ลูกเรือในการพกัผอ่น 
 การรอเรียกและตามดว้ย เวลาพกัผอ่นขั้นต ่านั้น ตอ้งมิน าไปสู่การมอบหมาย
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
 การรอเรียก ณ สนามบิน 
    - การรอเรียก ณ สนามบิน  ลูกเรือตอ้ง ท าการรออยูท่ี่ บริเวณจุดรายงานต น
จนกวา่มีการแจง้เสร็จส้ินการรอ 
    - การรอ ณ สนามบินน าไปค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
    - การปฏิบติัหนา้ท่ีใด ๆ ณ สนามบินน าไปค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินควรเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลารายงานตนต่อหนา้ท่ี 
ณ สนามบิน 
    - หากการรอเรียก  ณ สนามบิน มิเก่ียวขอ้งกบั การมอบหมายช่วง เวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน ระยะ เวลาพกัผอ่น ตอ้ง เป็นไปตามท่ีระบุไวใ้น ขอ้ก าหนด  
เร่ืองช่วงเวลาพกัผอ่น 
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ตารางทีก่4.7กกการรอเรียก (Standby duty)ก(ต่อ) 

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
การรอเรียก 

EASA      - หากช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินที่ เร่ิมระหวา่ง การรอเรียก  ณ สนามบิน  
การค านวณช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน เร่ิมค านวณตั้งแต่เวลาเร่ิมช่วง เวล า 
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน จะลดลงตามเวลาท่ี ใช้ 
ในการรอเรียก ณ สนามบินเกินกวา่ 4 ชัว่โมง 
    - เวลาท่ีรวมกนั ระหวา่งการรอเรียก ณ สนามบินและเวลา ช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินสูงสุดคือ 16 ชัว่โมง 
 การรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน 
    - เวลาในการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีสูงสุดคือ 16 ชัว่โมง 
   - เวลาการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน รวมกนั  
มิเกิน 18 ชัว่โมง 
    - เวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก  นอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบินน าไป
ค านวณร่วมกบัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีสะสม 
    - น าเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน จ านวน 
25 เปอร์เซ็นตม์าค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
    - การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีตอ้งตามดว้ยเวลาพกั 
   - การรอเรียกส้ินสุดลงเม่ือลูกเรือรายงานตน ณ สถานท่ีท่ีก าหนดไว ้
    - หาก เวลาในการรอเรียกเพ่ือปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลงภายใน  6 ชัว่โมงแรก  
การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด จะเร่ิมจากเวลาท่ีเร่ิมการรายงาน
ตนต่อหนา้ท่ี  
    - หากเวลาในการรอเรียกเพ่ือปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลงหลงัจาก  6 ชัว่โมงแรก  
การค านวณช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด จะลดลงตามจ านวนชัว่โมง  
ท่ีท  าการรอเกินจาก 6 ชัว่โมง  
    - หากมีการขยายช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด เน่ืองจากมีการพกั
ระหวา่งเท่ียวบิน จ านวนชัว่โมงท่ีท าการรอเรียกเพ่ือปฏิบติัหนา้ท่ีจะเปล่ียนจาก  
6 ชัว่โมงเป็น 8 ชัว่โมง 
    - หากเร่ิมการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ตั้งแต่ 23  นาฬิกา ถึง 7 นาฬิกาในระยะ
ช่วง เวลาดงักล่าวจะมิน ามาเก่ียวขอ้ง กบัการลด ช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
จนกวา่ลูกเรือจะไดรั้บการติดต่อจากสายการบิน และ 
    - ช่วงระหวา่ง เวลาท่ีลูกเรือตอบรับการติดต่อ จากสายการบินกบัเวลาท่ีตอ้ง
รายงานตนต่อหนา้ท่ีตอ้งมีเวลาเหมาะสมเพ่ือใหลู้กเรือเดินทางจากท่ีพกัมายงัจุด
รายงานตน 
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ตารางทีก่4.7กกการรอเรียก (Standby duty)ก(ต่อ) 

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
การรอเรียก 

EASA  การรอเรียกเพ่ือรับมอบหมายภารกิจ 
    - ตอ้งระบุในตารางการปฏิบติังาน และก าหนดระยะเวลาสูงสุดต่อการรอเรียก
เพ่ือรับมอบหมายภารกิจแต่ละคร้ัง     - ก าหนด จ านวน วนัใน การ รอเรียก  
เพ่ือรับมอบหมายภารกิจท่ีต่อเน่ืองกนั 
    - การรอเรียกเพ่ือรับมอบหมายภารกิจ มิน ามาค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ี 
    - สายการบินก าหนดจ านวนวนัสูงสุดของการรอเรียกเพ่ือรับมอบหมายภารกิจ
ท่ีต่อเน่ืองกนัภายใตข้อ้ก าหนดเก่ียวกบัช่วงเวลาพกัผอ่นในหวัขอ้การขยายเวลา
เพ่ือชดเชยเวลาพกัผอ่น และตอ้งงดการติดต่อลูกเรือเป็นเวลา 8 ชัว่โมงในแต่ละ
วนัของ การ รอเรียกเพ่ือรับมอบหมายภารกิจเพ่ือใหลู้กเรือไดน้อนหลบั  
ในระยะเวลาดงักล่าว 
 การแจง้เตือนการรอเรียกเพ่ือรับมอบหมายภารกิจ 
    - สายการบิน แจง้การมอบหมายหนา้ท่ีใหก้บัลูกเรือในช่วงเวลา การรอเรียก  
เพ่ือรับมอบหมายภารกิจนั้น ควรหลีกเล่ียงการรบกวนรูปแบบการนอนหลบั 
    - การแจง้ล่วงหนา้อยา่งนอ้ย 10 ชัว่โมงและงดการติดต่อลูกเรือในช่วงเวลา
ดงักล่าวเป็นเวลา 8 ชัว่โมง 
 เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าและการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี 
    - หากสายการบินลดการมอบหมายการรอ หรือการรอเรียกท่ีนอกเหนือ  
จากการรอเรียก ณ สนามบิน อนัมิเก่ียวกบัการมอบหมายช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบิน เวลาพกัผอ่นขั้นต ่า ใหเ้ป็นไปตามขอ้ก าหนดเก่ียวกบัช่วงเวลา  
การพกัผอ่น 
    - หากเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าถูกก าหนดไวก่้อน มีการมอบหมายใหป้ฏิบติังาน ใน
ระหวา่งท่ีท าการรอเรียกเพ่ือปฏิบติัหนา้ท่ี ช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่านั้นมินบัวา่เป็น
การปฏิบติัหนา้ท่ีการรอ 
   - บางส่วนของการรอเรียก ท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก  ณ สนามบินนบัวา่เป็น
การปฏิบติัหนา้ท่ี หากลูกเรือไดรั้บมอบหมายใหป้ฏิบติังานในระหวา่งการปฏิบติั
หนา้ท่ีการรอเรียกเพ่ือปฏิบติัหนา้ท่ี ใหน้บัตามเวลาจริงท่ีรายงานตนต่อหนา้ท่ี  
ณ สถานท่ีท่ีรายงานตนต่อหนา้ท่ี 

หมายเหตุ (*)   ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพ่ือให้แต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม 
 

FAA กล่าวถึง การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีท่ีไม่ไดร้ะบุจากสายการบินวา่เป็น  
การรอเรียก ณ สนามบิน (Airport standby) หรือการรอเรียกแบบเร่งด่วน (Short-call reserve)  
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ใหจ้ดัวา่เป็นการรอเรียกแบบไม่เร่งด่วนทั้งหมด  (Long-call reserve) และก าหนดใหเ้วลาท่ีใช้  
ในการรอเรียก ณ สนามบิน (Airport standby) หรือ การรอเรียกแบบเร่งด่วน (Short-call reserve)  
ใหจ้ดัวา่เป็นการรอเรียกแบบไม่เร่งด่วนทั้งหมด  (Long-call reserve) และก าหนดใหเ้วลาท่ีใช้  
ในการรอเรียก ณ สนามบินทั้งหมดใหน้ าไปค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  ทั้งน้ี FAA  
ไดแ้บ่งการรอเรียกออกเป็น 3 ประเภท คือ การรอเรียก ณ สนามบิน การรอเรียกแบบเร่งด่วน และ
การรอเรียกแบบไม่เร่งด่วน โดยช่วงเวลาการรอเรียกแบบเร่งด่วนนั้นจะตอ้งไม่เกิน 14 ชัว่โมง  และ 
ไม่อนุญาตใหส้ายการบินมอบหมายภารกิจ รวมทั้ง หา้มไม่ใหน้กับินผูน้ั้นยอมรับภารกิจ  
การรอเรียกอีก หลงัจากช่วงเวลาในการรอเรียกเพื่อปฏิบติัเพิ่งเสร็จส้ินลง ยกเวน้ในกรณีท่ีไดรั้บ  
การพกัผอ่นเป็นเวลา 10 ชัว่โมง และตอ้งไดโ้อกาสในการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมงโดยปราศจาก
การรบกวน  ส่วนในกรณีท่ีทีการกล่าวถึง จ านวนชัว่โมงรวมในการ ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และเวลา  
ท่ีใชใ้นการรอเรียกแบบเร่งด่วน ใหเ้ร่ิมค านวณตั้งแต่จุดเวลาท่ีเร่ิมตน้การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  
ซ่ึงตอ้งไม่เกินจ านวนชัว่โมงท่ีระบุไวใ้นตาราง B โดยใหใ้ชต้วัเลขท่ีนอ้ยสุดในตาราง B บวกเพิ่ม  
ไปอีก 4 ชัว่โมง หรือไม่เกิน 16 ชัว่โมง ตวัอยา่งเช่น ตวัเลขท่ีนอ้ยท่ีสุดของตาราง B ส าหรับจ านวน
ชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อหน่ึงเท่ียว ในเวลาเร่ิมปฏิบติังานระหวา่ง 00:00-03:59 
นาฬิกา  คือ 9 ชัว่โมง และบวกเวลาเพิ่มอีก 4 ชัว่โมง โดยเวลาท่ีเร่ิมการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  
คือ  23 :00 นาฬิกา  ดงันั้น จ  านวนชัว่โมงรวมในการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และเวลาท่ีใช้  
ในการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีของนกับินแบบไม่มีนกับินเสริมตอ้งไม่เกิน 13 ชัว่โมง หรือไม่เกิน 
12:00 นาฬิกา เป็นตน้ 

ส าหรับจ านวนชัว่โมงรวมในการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก
แบบเร่งด่วนของนกับินแบบมีนกับินเสริม ใหเ้ร่ิมค านวณตั้งแต่จุดเวลาท่ีเร่ิมตน้การรอเรียก  
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ซ่ึงตอ้งไม่เกินจ านวนชัว่โมงท่ีระบุไวใ้นตาราง C และบวกเวลาเพิ่มจากตาราง C 
อีก 4 ชัว่โมง  ตวัอยา่งเช่น จากตาราง C จ านวนชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดโดยใชน้กับิน  
3 คนในเวลาเร่ิมปฏิบติังาน ระหวา่ง 06 :00-06:59 นาฬิกา ตามประเภทของสถานท่ีพกัแบบ 1 คือ  
16 ชัว่โมง และบวกเวลาเพิ่มข้ึนอีก 4 ชัว่โมง โดยเวลาท่ีเร่ิมการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีคือ  
05:00 นาฬิกา ดงันั้น จ  านวนชัว่โมงรวมในการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก  
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีของนกับินแบบมีนกับินเสริมตอ้งไม่เกิน 20 ชัว่โมง หรือไม่เกิน  01:00 นาฬิกา   
เป็นตน้ ส่วนการรอเรียกแบบไม่เร่งด่วน สายการบินท่ีมีการมอบหมายหนา้ท่ีใหเ้ร่ิมปฏิบติังานและ
ปฏิบติัการบินในช่วงเวลาระหวา่งท่ีร่างกายมีความต่ืนตวัต ่าท่ีสุด  สายการบินตอ้งแจง้ใหท้ราบ
ล่วงหนา้ 12 ชัว่โมงก่อนการเร่ิมเวลารายงานตน ทั้งน้ี สายการบินสามารถเปล่ียนการรอเรียก  
แบบไม่เร่งด่วนเป็นแบบเร่งด่วนไดต่้อไดรั้บการพกัผอ่น 10 ชัว่โมง และตอ้งไดโ้อกาสในการนอน  
อยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมงโดยปราศจากการรบกวน 
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EASA ระบุการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี และการปฏิบติัหนา้ท่ี ณ สนามบินในตาราง
การปฏิบติังานโดย ตอ้งแจง้เวลาล่วงหนา้เพื่อ ให้ลูกเรือมีเวลาพกัผอ่น ท่ีเหมาะสม  ส่วนการรอเรียก
และตามดว้ย เวลา พกัผอ่นขั้นต ่านั้น ตอ้งไม่มีการการมอบหมายช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
หลงัจากนั้น  รวมถึง ตาราง การปฏิบติังาน ตอ้งระบุช่วง เวลาการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีสูงสุด  
ซ่ึงเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนท่ี้ อาจส่งผลกระทบต่อช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด 
ดงันั้น ตอ้งค านึงถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง และการเตรียมท่ีพกัส าหรับลูกเรือในการพกัผอ่น   
ทั้งน้ี EASA ไดจ้  าแนกการรอเรียกออกเป็น 3 ประเภท ประกอบดว้ย การรอเรียก ณ สนามบิน  
การรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน การรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ  และเร่ือง
เวลาพกัผอ่นขั้นต ่ากบัการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส าหรับลูกเรือ ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกการรอเรียก ณ สนามบิน (Airport standby) มีรายละเอียด ดงัน้ี  
กกลูกเรือตอ้ง ท าการรออยูท่ี่ บริเวณจุดรายงานต นจนกวา่มีการแจง้

เสร็จส้ินการ รอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  และสายการบินตอ้งเตรียมท่ีพกั ใหก้บัลูกเรือ ขณะ ท่ีท า 
การรออยู ่ณ สนามบิน 

กกการรอเรียก  ณ สนามบินน าไปค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
ตามขอ้จ ากดัในขอ้ก าหนดท่ีระบุเร่ืองชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัผอ่น 

กกการปฏิบติั หนา้ท่ีใด ๆ ณ สนามบิน น าไปค านวณเป็นช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ี และ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินควรเร่ิมค านวณตั้งแต่เวลารายงานตนต่อหนา้ท่ี  
ณ สนามบิน 

กกในกรณีท่ีการรอเรียก  ณ สนามบินไม่ไดมี้การมอบหมายช่วง เวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน เกิดข้ึน ในส่วนของระยะเวลาพกัผอ่นนั้นใหเ้ป็นไปตามท่ีระบุไวใ้น ขอ้ก าหนด
เร่ืองช่วงเวลาพกัผอ่น 

กกการค านวณช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีเกิดข้ึนระหวา่ง 
การรอเรียก  ณ สนามบิน ให้ เร่ิม ค านวณตั้งแต่เวลาท่ีเร่ิมช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และ  
ลดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินลงตามเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก ณ สนามบินเกินกวา่ 4 ชัว่โมง 

กกจากขอ้ก าหนดท่ีเก่ียวกบัชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนั 
และช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดต่อวนัส าหรับลูกเรือท่ีปรับตวัตามเขตเวลาโดยปราศจาก  
การพกัผอ่นระหวา่งเท่ียวบิน  เวลาท่ีรวมกนั ระหวา่งการรอเรียก ณ สนามบินและเวลา ช่วง เวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดคือ 16 ชัว่โมง 

กกกกก2)กกการรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน  (Standby other 
than airport standby) มีรายละเอียด ดงัน้ี 
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กกเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีสูงสุดคือ 16 ชัว่โมง 
กกเวลาท่ีใชใ้นการรอเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี

การบินรวมกนัตอ้งไมเ่กิน 18 ชัว่โมง 
กกจากขอ้จ ากดัในขอ้ก าหนดท่ีระบุเร่ืองชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติั

หนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัผอ่น กล่าวถึงเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก  
ณ สนามบินนั้นใหน้ าเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีจ  านวน 25 เปอร์เซ็นตม์าค านวณ  
อยูใ่นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 

กก จาก ขอ้ก าหนดท่ีระบุเร่ืองช่วงเวลาการพกัผอ่นกล่าววา่ 
การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีตอ้ง ตามดว้ยเวลาพกั  และ การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลง  
เม่ือลูกเรือรายงานตน ณ สถานท่ีท่ีก าหนดไว ้

กกในกรณีท่ีการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลงภายใน  6 ชัว่โมง
แรก การค านวณช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด จะ เร่ิม จากเวลา ท่ีรายงาน ตนต่อหนา้ท่ี  
ตวัอยา่งเช่น ไดรั้บมอบหมายการรอเป็นเวลา 10 ชัว่โมง และไดรั้บการมอบหมายใหป้ฏิบติัการบิน
ในระหวา่งท่ีท าการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีในชัว่โมงท่ี 5 โดยท่ีเวลาเร่ิมการรายงานตนต่อหนา้ท่ี
คือ 16 นาฬิกา ดงันั้นเวลาดงักล่าวจะเป็นเวลาท่ีน าไปเร่ิมค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด 
เป็นตน้ 

กกในกรณีท่ีการรอเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลงหลงัจาก  6 ชัว่โมงแรก 
การค านวณช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด จะลดลงตามจ านวนชัว่โมงท่ีท าการรอเรียก  
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีเกินจาก 6 ชัว่โมง  ตวัอยา่งเช่น ไดรั้บมอบหมายการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี  
เป็นเวลา 10  ชัว่โมง  และไดรั้บการมอบหมายใหป้ฏิบติัการบินในระหวา่งท่ีท าการรอเรียก  
ในชัว่โมงท่ี 8 ซ่ึงจ านวนชัว่โมงท่ีท าการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีเกินจาก 6 ชัว่โมงแรกคือ 2 ชัว่โมง 
ดงันั้น การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจะลดลง 2 ชัว่โมง เป็นตน้ 

กกในกรณีท่ีมีการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด เน่ืองจาก
มีการพกัระหวา่งเท่ียวบิน จ านวนชัว่โมงท่ีท าการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีจะขยายจาก 6 ชัว่โมง  
เป็น 8 ชัว่โมง  กล่าวคือ ขอ้ก าหนดขา้งตน้เร่ืองการค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด  
ในกรณีท่ีการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลงภายใน  6 ชัว่โมงแรก  และการรอเรียกเพื่อปฏิบติั
หนา้ท่ีส้ินสุดหลงัจาก 6 ชัว่โมงแรกนั้น จะเปล่ียนเง่ือนไขเป็น 8 ชัว่โมงทั้งหมด 

กกช่วงเวลาท่ี เร่ิมตน้การรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี ตั้งแต่ 23:00-07:00 
นาฬิกา จะไม่น ามาเก่ียวขอ้ง กบัการลดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ยกเวน้ ลูกเรือไดรั้บการติดต่อ
จากสายการบิน โดยมีเง่ือนไขดงัต่อไปน้ี 
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-กกหากการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลงภายใน  6 ชัว่โมง
แรก การค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุดจะเร่ิมจากเวลาท่ีรายงานตนต่อหนา้ท่ี  

-กกหากการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีส้ินสุดลงหลงัจาก  6 ชัว่โมง
แรก การค านวณช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด จะลดลงตามจ านวนชัว่โมงท่ีท าการรอเรียก  
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ีเกินจาก 6 ชัว่โมง 

-กกในกรณีท่ีมีการขยายช่วง เวล าปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด
เน่ืองจากมีการพกัระหวา่งเท่ียวบิน จ านวนชัว่โมงท่ีท าการรอเรียกจะเปล่ียนจาก 6 ชัว่โมงเป็น  
8 ชัว่โมง  

กก ช่วงระหวา่งเวลาท่ีลูกเรือตอบรับการติดต่อจากสายการบิน  
เพื่อไปปฏิบติังานและเวลาท่ีลูกเรือตอ้งรายงานตนต่อหนา้ท่ีตอ้งมีความเหมาะสม เพื่อใหลู้กเรือ  
มีเวลาเดินทางจากท่ีพกัไปยงัจุดท่ีตอ้งรายงานตน 

กกกกก3)กกการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ (Reserve standby) มีรายละเอียด 
ดงัต่อไปน้ี 

กก การ รอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ ตอ้ง ระบุในตาราง  
การปฏิบติังาน 

กก แต่ละประเทศก าหนด ระยะเวลาสูงสุด ต่อ การ รอเรียก  
เพื่อรับมอบหมายภารกิจแต่ละคร้ัง  ตวัอยา่งเช่น ระยะเวลาสูงสุดในการรอเรียกเพื่อรับมอบหมาย
ภารกิจต่อหน่ึงคร้ังเป็นระยะเวลา 16 ชัว่โมง 

กกแต่ละประเทศก าหนด จ านวนวนัในการรอเรียกเพื่อรับมอบหมาย
ภารกิจท่ีต่อเน่ืองกนั ตวัอยา่งเช่น การรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจไม่เกิน 7 วนัต่อเน่ืองกนั 

กกการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจไม่น ามาค านวณเป็นช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ี 

กกแต่ละสายการบิน ก าหนดจ านวน วนั สูงสุดของการ รอเรียก  
เพื่อรับมอบหมายภารกิจ ท่ีต่อเน่ืองกนัภายใตข้อบเขตของการชดเชยเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า 36 ชัว่โมง 
และรวมช่วงเวลากลางคืนตามเวลาทอ้งถ่ินเป็นจ านวน 2 คืน ทั้งน้ีระยะเวลาระหวา่งการชดเชยเวลา
พกัผอ่นส้ินสุดลงและก่อนการเร่ิมการชดเชยเวลาพกัผอ่นในคร้ังต่อไปเร่ิมข้ึนตอ้งไม่เกิน  
168 ชัว่โมง โดยการชดเชยเวลาพกัผอ่นตอ้งเพิ่มข้ึน 2 วนั เป็นเวลา 2 คร้ังทุก ๆ เดือน 

กกการค านึงถึงหลกัการจดัการความเหน่ือยลา้ทางสายการบิน  
ตอ้งงดการติดต่อลูกเรือเป็นเวลา 8 ชัว่โมงในแต่ละวนัของ การรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ
เพื่อใหลู้กเรือไดน้อนหลบัในระยะเวลาดงักล่าว 

 



155 

กกการแจง้เตือนการรอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจ 
-กกการแจง้เพื่อมอบหมายหนา้ท่ีใหก้บัลูกเรือในช่วงเวลา 

การ รอเรียกเพื่อรับมอบหมายภารกิจนั้น สายการบินควรหลีกเล่ียงการแจง้ท่ีรบกวนรูปแบบ  
การนอนหลบั เช่น การปลุกดว้ยโทรแจง้ลูกเรือในช่วงเวลากลางคืนขณะท่ีลูกเรือก าลงันอนหลบัอยู ่

-กกการแจง้เพื่อมอบหมายหนา้ท่ีนั้นตอ้งแจง้ล่วงหนา้อยา่งนอ้ย 
10 ชัว่โมงและงดการติดต่อลูกเรือในช่วงเวลาดงักล่าวเป็นเวลา 8 ชัว่โมงเพื่อใหลู้กเรือไดพ้กัผอ่น 

กกกกก4)กก เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าและการรอเรียกเพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี มีรายละเอียด ดงัน้ี 
กก ในกรณีท่ีสายการบินลดการมอบหมายหนา้ท่ีการรอเรียก  

เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี หรือการรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน โดยปราศจาก  
การมอบหมายช่วง เวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินต่อหลงัจากนั้น ขอ้จ ากดัของช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่า  
จะเป็นไปตามขอ้ก าหนดของช่วงเวลาการพกัผอ่น 

กกในกรณีท่ีมีการมอบหมายหนา้ท่ีใหป้ฏิบติังานในระหวา่งท่ี  
ท าการรอเรียกนั้น ช่วง เวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีถูกก าหนดไวก่้อน การมอบหมายหนา้ท่ีใหป้ฏิบติังาน  
จะไม่น ามารวมเป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีการรอ 

กกบางส่วนของการรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก  ณ สนามบิน
นบัวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ี ตามขอ้ก าหนดเร่ืองชัว่โมงบินและช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีเท่านั้น  และ 
ในกรณีท่ี ลูกเรือไดรั้บ มอบหมายใหป้ฏิบติังานในช่วงเวลาท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีการรอเรียก  
เพื่อปฏิบติัหนา้ท่ี เวลาท่ีเร่ิมในการปฏิบติังานนั้นใหน้บัตามเวลาจริง ณ สถานท่ีท่ีรายงานตน  
ต่อหนา้ท่ีเพื่อใชใ้นการค านวณช่วงเวลาพกัผอ่น 

4.1.8กก การบันทกึข้อมูล (Record)  
ตารางท่ี 4.8 เก่ียวกบัการบนัทึกขอ้มูลของลูกเรือตามตารางท่ีแสดงไวด้า้นล่างนั้น 

ICAO ไดก้ล่าวถึง การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้วา่ทางสายการบินตอ้งเก็บบนัทึกขอ้มูลช่วงเวลา
การพกัผอ่นและเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี แต่ไม่ไดร้ะบุจ านวนเดือนท่ีแน่นอนเพื่อใหแ้ต่ละประเทศก าหนด
ระยะเวลาตามความเหมาะสมเพื่ออ านวยความสะดวกแก่เจา้หนา้ท่ีรัฐ และเจา้หนา้ท่ีของสายการบิน
ท่ีไดรั้บมอบอ านาจในการตรวจสอบ โดยสายการบินตอ้งเก็บบนัทึกขอ้มูลเวลาเร่ิม เวลาระหวา่ง
และเวลาส้ินสุดของแต่ละช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  รวมถึง ช่วงเวลา
พกัผอ่นและชัว่โมงบิน ส่วน FAA ไม่ไดก้ล่าวถึงรายละเอียดในดา้นน้ี 

EASA ก าหนดให้ สายการบินตอ้งท าการลง บนัทึกประวติั ของลูกเรือท่ีเก่ียวกบั
ชัว่โมง บิน ช่วงเวลาปฏิบติั หนา้ท่ี ช่วงเวลาพกั ผอ่นและฐานประจ าการเป็นเวลา 24 เดือน  
โดยสายการบินตอ้งเก็บบนัทึก ประวติัการบนัทึกของ ลูกเรือแต่ละคน ประกอบดว้ย  1) ชัว่โมงบิน  
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2) การเร่ิม ปฏิบติัหนา้ท่ี  ช่วงเวลา ท่ีปฏิบติัหนา้ท่ี  และการส้ินสุด ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีใน แต่ละ
เท่ียวบิน  3) การเร่ิม ปฏิบติัหนา้ท่ี  ช่วงเวลา ท่ีปฏิบติัหนา้ท่ี  และการ ส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินในแต่ละรอบ 4) ช่วงเวลาพกั ผอ่นและวนัหยดุ โดยปราศจากภาระหนา้ท่ีใด ๆ 5) การไดรั้บ
มอบหมายใหอ้ยูท่ี่ฐานประจ าการ 6 ) รายงานเก่ียวกบัการขยายระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี  และ  
ลดช่วงพกั ผอ่น รวมถึง ทางสายการบินตอ้งจดัเตรียมส าเนาประวติัการบนัทึกของแต่ละบุคคล  
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกัผอ่นในกรณีท่ีมีการขอรายละเอียด
ดงักล่าวจากลูกเรือ และสายการบินอ่ืนท่ีลูกเรือกลายเป็นพนกังานของสายการบินนั้น รวมทั้ง  
เป็นความรับผดิชอบส่วนบุคคลของลูกเรือท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีมากกวา่หน่ึงสายการบินในการรักษา  
การบนัทึกเป็นระยะเวลา 24 เดือนเก่ียวกบัชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกัผอ่น
เพื่อเตรียมใหก้บัแต่ละสายการบินในการจดัตารางปฏิบติัการบินภายใตข้อ้จ ากดัชัว่โมง  
ในการปฏิบติังาน 
 

ตารางทีก่4.8กกการบนัทึกขอ้มูล (Record)  
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

การบันทกึ 

ICAO  การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ ทางสายการบินตอ้งเก็บบนัทึกขอ้มลู
ช่วงเวลาการพกัผอ่นและเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีเป็นเวลา (*) เดือน  
 สายการบินตอ้งเก็บบนัทึกขอ้มลูดงัต่อไปน้ี 
    - เวลาเร่ิม เวลาระหวา่งและเวลาส้ินสุดแต่ละช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน 
    - เวลาเร่ิม เวลาระหวา่งและเวลาส้ินสุดแต่ละช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี  รวมถึง 
ช่วงเวลาพกัผอ่นและชัว่โมงบิน 

FAA  ไม่ไดก้ล่าวถึงการบนัทึก 
EASA  สายการบินตอ้งรักษาการลง บนัทึกประวติั ชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติั หนา้ท่ี 

ช่วงเวลาพกัผอ่นและฐานประจ าการเป็นเวลา 24 เดือน 
 สายการบินตอ้งเก็บบนัทึกขอ้มลูดงัต่อไปน้ี 
    - ชัว่โมงบิน 
    - การเร่ิมหนา้ท่ี ช่วงเวลาท่ีปฏิบติัหนา้ท่ี และการส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
ในแต่ละรอบ 
    - ช่วงเวลาพกัผอ่นและวนัหยดุโดยปราศจากภาระหนา้ท่ีใด ๆ  
    - การไดรั้บมอบหมายใหอ้ยูท่ี่ฐานประจ าการ 
    - รายงานเก่ียวกบัการขยายระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี และลดช่วงพกัผอ่น 
 สายการบินตอ้งจดัเตรียมส าเนาประวติัการบนัทึกของแต่ละบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกัผอ่นหากมีการร้องขอ 
 ลูกเรือท่ีปฏิบติังานมากกวา่หน่ึงสายการบินตอ้งเก็บบนัทึกเป็นเวลา24 เดือน 

หมายเหตุ (*)   ICAO ไม่ไดร้ะบุขอ้จ ากดัชัว่โมงเป็นตวัเลขเพ่ือให้แต่ละประเทศน าไปก าหนดเวลาตามความเหมาะสม 
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4.1.9 กกการบริหารจัดการความเหน่ือยล้า (Fatigue Management; FRM)  
ตารางท่ี 4.9 แสดงการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ของลูกเรือ ซ่ึง ICAO ไดก้ล่าวถึง  

ขอ้ก าหนดท่ีแต่ละประเทศน าไปใชใ้นการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ตอ้งอยูบ่นพื้นฐานความรู้
และหลกัการทางวทิยาศาสตร์  โดยสอดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดดา้นชัว่โมงบิน ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและขอ้จ ากดัช่วงเวลาพกัผอ่น หรือระบบ กระบวนการบริหารจดัการ
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

ในกรณีท่ีสายการบินน าขอ้ก าหนดบางส่วนหรือทั้งหมดมาปรับใชใ้นการปฏิบติังาน 
รวมถึง กรณีท่ีสายการบินมีเปล่ียนแปลงขอ้ก าหนดพื้นฐานของการประเมินความเส่ียงอนัเกิด  
จากความเหน่ือยลา้ ก่อนน าขอ้ก าหนดท่ีมีการเปล่ียนแปลงนั้นตอ้งไดรั้บการอนุมติัจากประเทศ
เจา้ของสายการบินก่อนน ามาใช ้เพื่อใหมี้ระดบัความปลอดภยัเทียบเท่า หรือดีกวา่ขอ้ก าหนด  
ในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้  ซ่ึงกระบวนการบริหารจดัการความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  

กกกกก1)กกแต่ละประเทศตอ้งบงัคบัใหส้ายการบิน ก าหนด ค่าสูงสุดส าหรับ  
ชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และค่าต ่าสุดส าหรับ  
ช่วงเวลาพกัผอ่น ซ่ึงค่าเหล่าน้ีตั้งอยู่ บนพื้นฐานความรู้ทางวทิยาศาสตร์เพื่อเป็นแนวทางปฏิบติั  
ในการรับประกนัความปลอดภยัและเป็นท่ียอมรับจากประเทศนั้น ๆ 

กกกกก2)กกแต่ละประเทศสามารถสั่งการใหล้ดค่าสูงสุดและเพิ่มค่าต ่าสุด ในกรณีท่ี
ขอ้มูลของสายการบินนั้น ๆ ระบุค่าเหล่าน้ีต ่าหรือสูงเกินไป และ 

กกกกก3)กก แต่ละประเทศอนุญาตใหส้ายการบินเพิ่มค่าตวัเลขสูงสุด หรือ  
ลดค่าตวัเลขต ่าสุดหลงัจากการประเมินผลของสายการบิน ซ่ึงสายการบินตอ้งมีเหตุผลอนัสมควร  
ในการท าการเปล่ียนแปลงดงักล่าว โดยตั้งอยูบ่นพื้นฐานจากประสบการณ์ท่ีสะสมมาของ  
สายการบินในดา้นของระบบบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ และขอ้มูลเก่ียวขอ้งกบั  
ความเหน่ือยลา้เท่านั้น 

รวมถึง การ ด าเนินการขั้นต ่าของสายการบินในการบริหารจดัการความเส่ียง  
ดา้นความปลอดภยั ประกอบดว้ย  1) การรวบรวมความรู้และหลกัการทางวทิยาศาสตร์ไวใ้นระบบ
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 2) การระบุความเหน่ือยลา้ท่ีเป็นอนัตรายโดยส่งผล
ต่อความปลอดภยัและผลของความเส่ียงอยา่งต่อเน่ือง  3) การปรับปรุงในดา้นการด าเนินการ  
ท่ีจ  าเป็นดว้ยรวดเร็วเพื่อลดผลกระทบความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิดอนัตราย  4) การประเมินการลด  
ความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้เป็นประจ า โดยมีการตรวจสอบและปรับปรุงประสิทธิภาพ
ของระบบทั้งหมดอยา่งต่อเน่ือง 
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ทั้งน้ี ICAO ได้ แนะน าใหแ้ต่ละประเทศน า ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิด  
จากความเหน่ือยลา้ไปใชร่้วมกบัระบบการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั และเก็บบนัทึกขอ้มูล
ของเท่ียวบิน ชัว่โมงบิน ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัผอ่น
ของลูกเรือตามระยะเวลาท่ีแต่ละประเทศก าหนด 

ในส่วนของดา้นนโยบาย เอกสารก ากบั กระบวนการบริหารความเส่ียง กระบวนการ
ประกนัความปลอดภยั และ กระบวนการส่งเสริม ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ของ ICAO และ EASA มีความเหมือนกนัโดยมีรายละเอียดทั้งหมด  5 ดา้นดว้ยกนั 
ไดแ้ก่  

กกกกก 1)กกดา้นนโยบายของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดความเหน่ือยลา้  
สายการบินตอ้งระบุถึงองคป์ระกอบต่าง ๆ และก าหนดขอบเขตท่ีชดัเจนในคู่มือปฏิบติังาน ดงัน้ี 

กกการสะทอ้นใหเ้ห็นถึงความรับผดิชอบร่วมกนัและก าหนด
ขอบเขตความรับผดิชอบท่ีชดัเจนในดา้นการบริหารจดัการของนกับิน พนกังานตอ้นรับ 
บนเคร่ืองบิน และบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง 

กกการระบุวตัถุประสงคห์ลกัในเร่ืองของความปลอดภยัท่ีชดัเจน  
ในการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ และมี การลงนามโดยผูบ้ริหารระดบัสูง  
ในองคก์รเป็นผูรั้บผดิชอบ 

กกการส่ือสารท่ีไดรั้บการสนบัสนุนจากทุกภาคส่วน และทุกระดบั
ในองคก์รกก 

กกการ ประกาศความรับผดิชอบในการจดัการกบัการรายงาน  
ความปลอดภยัไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและจดัหาทรัพยากรท่ีเพียงพอเพื่อพฒันา การบริหาร  
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ อยา่งต่อเน่ือง รวมถึงความจ าเป็นในการทบทวนนโยบาย  
อยา่งสม ่าเสมอเพื่อรักษานโยบายท่ีส าคญัใหถู้กตอ้งเหมาะสม 

กกกกก2)กกดา้นเอกสารก ากบัระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดความเหน่ือยลา้ กก 
สายการบินตอ้งพฒันาและเก็บเอกสารปัจจุบนัรวมถึงท าการบนัทึกตามรายละเอียด ดงัน้ี 

กกดา้นนโยบาย วตัถุประสงค ์ระเบียบวธีิและแนวทางปฏิบติัของ
ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กกดา้นการตรวจสอบ ภาระรับผดิชอบ ระเบียบวธีิและแนวทาง
ปฏิบติัของเจา้หนา้ท่ี 

กกดา้นการมีส่วนร่วมอยา่งต่อเน่ืองในการจดัการดา้นการบิน  
ดา้นลูกเรือและดา้นบุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งอ่ืน ๆ ทั้งหมด 
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กกดา้นโครงการฝึกอบรม ความตอ้งการในการฝึกอบรมและ  
การบนัทึกจ านวนผูเ้ขา้ฝึกอบรมของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กกดา้นตารางบินและจ านวนชัว่โมงบินท่ีเกิดข้ึนจริง ความคลาด
เคล่ือนของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี ช่วงเวลาพกัผอ่นและเหตุผลในความคลาดเคล่ือน  

กกดา้น ขอ้มูลต่าง ๆ รวมถึงขอ้คน้พบจากเก็บรวบรวมขอ้มูล 
ขอ้เสนอแนะ และการด าเนินการของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 

กกกกก3)กก ดา้นแนวทางการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้
ประกอบดว้ย 3 ส่วน ไดแ้ก่ การระบุอนัตราย การประเมินความเส่ียง และการลดความเส่ียง 

กกดา้นการระบุอนัตราย  (Identification of hazard) จ าแนกออกเป็น  
3 ดา้น  

ดา้นการท านาย (Predictive) กระบวนการท่ีระบุถึงอนัตราย  
ความเหน่ือยลา้ และการตรวจสอบจากตารางการบินของลูกเรือ  โดยค านึงถึงปัจจยัท่ีส่งผลต่อ  
การนอนหลบัและความเหน่ือยลา้และผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน  เช่น หลกัฐาน 
ท่ีใชใ้นการจดัตารางเวลาการปฏิบติังาน ต่อมาคือ 

ดา้นเชิงรุก (Proactive) เป็นกระบวนการเชิงรุกตอ้งระบุอนัตราย
และวธีิการตรวจสอบ ท่ีเกิดจากความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติัการบิน เช่น  การรายงานความเส่ียง  
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ดว้ยตนเอง การส ารวจความเหน่ือยลา้ของลูกเรือ เป็นตน้ และ 

ดา้นปฏิกิริยา (Reactive) ท่ีควรระบุถึงอนัตรายท่ีเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้เพื่อรายงานและเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัผลกระทบเชิงลบดา้นความปลอดภยั  
เพื่อตรวจสอบวา่ผลกระทบของความเหน่ือยลา้จะไดรั้บการลดลง เช่น  จ านวนอุบติัการณ์ท่ีเกิดข้ึน  
เป็นตน้ 

กกดา้นการประเมินความเส่ียง (Risk assessment)กกสายการบินตอ้ง
พฒันาและด าเนิน การตามขั้นตอนการประเมินความเส่ียง โดยตรวจสอบและระบุอนัตราย  
ท่ีเช่ือมโยงระหวา่ง การด าเนินงาน ผลกระทบ และอุปสรรคดา้นความปลอดภยัท่ีเป็นตวัก าหนด
ความน่าจะเป็น และความรุนแรงท่ีอาจเกิดข้ึนจากเหตุการณ์ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้และระบุ
ความเส่ียงท่ีเก่ียวขอ้งเม่ือจ าเป็นตอ้งมีการลดผลกระทบ  

กกดา้นการลดความเส่ียง (Risk migration)กกโดยการเลือกแผนการ
เพื่อบรรเทาผลกระทบและ การ ใชก้ลยทุธ์ในการการลดผลกระทบไดอ้ยา่งเหมาะสม รวมถึง  
การตรวจสอบผลของกลยทุธ์วา่มีการลดผลกระทบหรือไม่ 

กกก 
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กก4)กกดา้นแนวทางการประกนัความปลอดภยัใน การบริหารความเส่ียง อนัเกิดจาก
ความเหน่ือยลา้ กก สายการบินจะต้ อง พฒันา ระบบ การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้  และรักษาระดบัของขั้นตอน การเฝ้าสังเกต การวเิคราะห์แนวโนม้ การสร้าง  
ความเช่ือมัน่และ ประสิทธิภาพในการควบคุม ความปลอดภยั จากความเหน่ือย เช่น การรายงานถึง
ความอนัตราย การสืบสวน  การตรวจสอบ การส ารวจ การทบทวนและการศึกษาเก่ียวกบั  
ความเหน่ือยลา้  ซ่ึงขั้นตอนการเตรียมมาตรการพื้นฐานในการจดัการความเปล่ียนแปลง  ตอ้งระบุ
การเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึน ของสภาพแวดลอ้ม ในการปฏิบติังาน  การ เปล่ียนแปลงภายในองคก์ร  
ท่ีอาจส่งผลต่อ ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  รวมถึงพิจารณาเคร่ืองมือ  
ท่ีสามารถน าไปใชง้านเพื่อรักษาระดบั หรือปรับปรุงการปฏิบติังานดา้นระบบการบริหารความเส่ียง
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ได้ และขั้นตอนในการพฒันา ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ตอ้งควบคุมความเส่ียงท่ีเกิดผลกระทบในแบบท่ีไม่ตั้งใจ หรือเปล่ียนสภาพแวดลอ้ม
ในการด าเนินงานขององคก์ร  โดยประเมินผลเป็นประจ า และแนะน าวธีิการในการลดความเส่ียง  
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ท่ีจะเกิดข้ึน 

กกกกก5)กกดา้นการด าเนินการส่งเสริม ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิด  
จากความเหน่ือยลา้ ควรสนบัสนุนใหมี้การพฒันาภาพรวมในการปฏิบติังานและบรรลุความส าเร็จ
ของระดบัความปลอดภยัท่ีเหมาะสมอยา่งต่อเน่ือง กกโดยการจดัฝึกอบรมเพื่อใหมี้ ความสามารถ
เทียบเท่ากบับทบาทและความรับผดิชอบในดา้นการบริหารจดัการ  ดา้นการบินและดา้นลูกเรือ  
และบุคคลท่ีเก่ียวขอ้งภายใตแ้ผนการด าเนินงานระบบ การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก  
ความเหน่ือยลา้ รวมถึง การวางแผนใชก้ารส่ือสาร เพื่ออธิบายนโยบาย ขั้นตอนการปฏิบติั  
และความรับผดิชอบ ต่อผูท่ี้มีส่วนไดส่้วนเสียท่ีเก่ียวขอ้ง โดยใชช่้องทางการส่ือสารรวบรวม  
และเผยแพร่ ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งต่อระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 
 

ตารางทีก่4.9กกการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ (Fatigue Management; FRM)  
 

มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง
ประเทศ 

การบริหารจัดการความเหน่ือยล้า 

ICAO  ขอ้ก าหนดอยูบ่นพ้ืนฐานความรู้และหลกัการทางวทิยาศาสตร์  โดยสอดคลอ้ง
กบัขอ้ก าหนดส าหรับชัว่โมงบิน ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีและขอ้จ ากดัช่วงเวลาพกัผอ่น 
 หากสายการบินน าขอ้ก าหนดมาปรับใชบ้างส่วนหรือทั้งหมดตอ้งไดรั้บ 
การอนุมติัจากประเทศนั้น ๆ และหากสายการบินเปล่ียนแปลงขอ้ก าหนดพ้ืนฐาน
ของการประเมินความเส่ียงการเปล่ียนแปลงนั้นตอ้งมีระดบัความปลอดภยั
เทียบเท่าหรือดีกวา่ขอ้ก าหนดในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 
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ตารางทีก่4.9กกการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ก(Fatigue Management; FRM)ก(ต่อ) 

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
การบริหารจัดการความเหน่ือยล้า 

ICAO  หากสายการบินน าขอ้ก าหนดมาปรับใชบ้างส่วนหรือทั้งหมดตอ้งไดรั้บ  
การอนุมติัจากประเทศนั้น ๆ และหากสายการบินเปล่ียนแปลงขอ้ก าหนดพ้ืนฐาน
ของการประเมินความเส่ียงการเปล่ียนแปลงนั้นตอ้งมีระดบัความปลอดภยั
เทียบเท่าหรือดีกวา่ขอ้ก าหนดในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 
 การด าเนินการบริหารจดัการความเส่ียงอนัเกิดข้ึนจากความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี  
    - ก าหนดค่าสูงสุดส าหรับชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
การบิน และช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และค่าต ่าสุดส าหรับช่วงเวลาพกัผอ่น 
    - การลดค่าสูงสุดและเพ่ิมค่าต ่าสุดหากสายการบินระบุค่าเหล่าน้ีต ่าหรือ  
สูงเกินไป และ 
    - การเพ่ิมค่าสูงสุดหรือลดค่าต ่าสุดหลงัจากการอา้งอนัสมควรของสายการบิน 
 การด าเนินการขั้นต ่าของสายการบินในการบริหารจดัการความเส่ียง  
ดา้นความปลอดภยั ดงัน้ี 
    - การรวบรวมความรู้และหลกัการทางวทิยาศาสตร์ 
    - การระบุความเหน่ือยลา้ท่ีเป็นอนัตรายต่อความปลอดภยัและผล  
ของความเส่ียงอยา่งต่อเน่ือง  
    - การปรับปรุงดา้นการด าเนินการท่ีจ าเป็นอยา่งรวดเร็ว    
 การประเมินการลดความเส่ียงเป็นประจ าและมีการตรวจสอบอยา่งต่อเน่ือง  
    - การปรับปรุงประสิทธิภาพของระบบทั้งหมดอยา่งต่อเน่ือง  
 ขอ้เสนอแนะใช้ ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  
ร่วมกบั ระบบการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั (Safety Management System; 
SMS) 
 การบนัทึกขอ้มลูของเท่ียวบินและลูกเรือท่ีเก่ียวขอ้งกบัชัว่โมงบิน ชัว่โมง
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกัผอ่นตามระยะเวลา
ท่ีแต่ละประเทศก าหนด 

ICAO/ EASA  นโยบายของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดความเหน่ือยลา้ ประกอบดว้ย 
    - ความรับผดิชอบร่วมกนัระหวา่งนกับิน พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน และ
บุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง 
    - วตัถุประสงคห์ลกัเร่ืองความปลอดภยั 
     - ผูบ้ริหารระดบัสูงเป็นผูรั้บผดิชอบ 
    - การส่ือสารจากทุกภาคส่วนและทุกระดบัชั้นขององคก์ร 
   - การจดัการกบัการรายงานความปลอดภยั 
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ตารางทีก่4.9กกการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ก(Fatigue Management; FRM)ก(ต่อ) 

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
การบริหารจัดการความเหน่ือยล้า 

ICAO/ EASA     - การจดัการเพื่อจดัหาทรัพยากรท่ีเพียงพอ 
    - การจดัการเพ่ือพฒันาอยา่งต่อเน่ือง 
    - ขอบเขตความรับผดิชอบดา้นการบินและดา้นลูกเรือและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง 
และ 
    - การทบทวนนโยบายอยา่งสม ่าเสมอ 
 เอกสารก ากบัของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดความเหน่ือยลา้  
 มีรายละเอียด ต่อไปน้ี 
    - นโยบายและวตัถุประสงค ์
    - ระเบียบวธีิและแนวทางปฏิบติั 
    - การตรวจสอบ ระเบียบวธีิและแนวทางปฏิบติั 
    - การมีส่วนร่วมในการจดัการการบิน ลูกเรือและบุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งอ่ืน ๆ 
ทั้งหมด 
    - โครงการฝึกอบรม ความตอ้งการในการฝึกอบรมและจ านวนผูเ้ขา้ฝึกอบรม 
    - ตารางบิน จ านวนชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและช่วงเวลาพกัผอ่น 
ขอ้มลู ขอ้คน้พบ ขอ้เสนอแนะและการด าเนินการ 
 แนวทางการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ประกอบดว้ย   
การระบุอนัตราย การประเมินความเส่ียงและการลดความเส่ียง 
 แนวทางการประกนัความปลอดภยัใน การบริหารความเส่ียงอนัเกิด  
จากความเหน่ือยลา้ประกอบดว้ย 
    - ขั้นตอน การเฝ้าสังเกต การวเิคราะห์แนวโนม้ การสร้างความเช่ือมัน่และ
ประสิทธิภาพในการควบคุมความปลอดภยัจากความเหน่ือยลา้ 
    - ขั้นตอนการเตรียมมาตรการพ้ืนฐานในการจดัการความเปล่ียนแปลง 
    - ขั้นตอนการพฒันาระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 
 การด าเนินการส่งเสริมระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้
ประกอบดว้ย 
    - การจดัฝึกอบรมและความรับผดิชอบในดา้นการบริหารจดัการ  ดา้นการบิน 
ดา้นลูกเรือและบุคคลท่ีเก่ียวขอ้ง 
    - แผนการส่ือสาร 
 

 
FAA ระบุไม่ให้ สายการบินละเมิดขอ้ก าหนดภายใตร้ะบบการบริหารความเส่ียง  

อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ถา้ไม่ไดรั้บอนุมติัจาก FAA ซ่ึงขอ้ก าหนดนั้น ตอ้งมีระดบัความปลอดภยั



163 

ต่ออุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์ท่ีสัมพนัธ์กบัความเหน่ือยลา้ ซ่ึงในส่วนของระบบการบริหารความเส่ียง
อนัเกิดจากความเหน่ือยลา้นั้น FAA ไดก้ าหนดใหมี้ นโยบายการบริหารความเส่ียงอนัเกิด  
จากความเหน่ือยลา้ แผนการศึกษา และการฝึกอบรมเพื่อใหต้ระหนกัถึงอนัตรายจากความเหน่ือยลา้
รวมถึง ระบบรายงานความเหน่ือยล ้และระบบตรวจจบัความเหน่ือยลา้ ทั้งน้ี ในดา้นของ  
การวางแผนการศึกษาและการฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ FAA ระบุใหส้ายการบินตอ้งพฒันา
แผนการศึกษา และการฝึกอบรมท่ีไดรั้บอนุญาตจาก FAA เพื่อตระหนกัถึงอนัตรายท่ีเกิดข้ึน  
จากความเหน่ือยลา้โดยจดัการฝึกอบรมใหก้บัพนกังานทุกคน ไดแ้ก่ นกับิน พนกังานอ านวยการบิน 
พนกังานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัตารางบินของนกับิน พนกังานเก่ียวขอ้งกบัการอ านวยการบิน และ
พนกังานอ่ืน ๆ ท่ีมีส่วนบริหารควบคุมพนกังานท่ีกล่าวมาขา้งตน้เป็นประจ าทุกปี  ซ่ึงการออกแบบ
การฝึกอบรมตอ้งตระหนกัถึงความเหน่ือยลา้ ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ และการรับมือกบั  
ความเหน่ือยลา้ ในส่วนของดา้นการตรวจสอบแผนการศึกษาและการฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ 
สายการบินตอ้งปรับปรุงแผนการศึกษาและการฝึกอบรมทุก ๆ 2 ปีใหมี้ความทนัสมยั และ  
ยืน่แผนการท่ีไดรั้บการปรับปรุงแลว้ต่อ FAA เพื่อตรวจสอบ และอนุมติัหลงัจากนั้นไม่เกิน  
12 เดือน ถา้ไดรั้บการปฏิเสธ FAA จะใหค้  าแนะน าเพื่อการยืน่การปรับปรุงในคร้ังต่อไป 

EASA ไดร้ะบุเพิ่มเติม เก่ียวกบัการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลา กลางคืน ในส่วนของ  
การบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ไวว้า่ ในกรณีท่ีมี การมอบหมายใหป้ฏิบติัหนา้ท่ี  
ในเวลา กลางคืนมากกวา่ 10 ชมในตารางปฏิบติังาน การนอนหลบั ให้ เพียงพอก่อน เร่ิม  
การปฏิบติัหนา้ท่ี ถือวา่เป็นส่ิงจ าเป็น  โดยเฉพาะอยา่งยิง่ ลูกเรือท่ีตอ้งปรับตวัใหต่ื้นนอนตามวนั  
เวลาทอ้งถ่ินท่ีลูกเรือปรับตวัเขา้กบัเขตเวลาใหม่ ควรนอนหลบัใหใ้กลเ้คียงกบัเวลาก่อนการเร่ิม
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีเพื่อใหมี้ความต่ืนตวัในระหวา่งปฏิบติัหนา้ท่ีตลอดคืนท่ียาวนาน  รวมถึง  
การน าหลกัการ บริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ไปใช้ ร่วมกบัการจดัตาราง  
การปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืนท่ียาวนานโดย มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  

กกกกก1)กกการหลีกเล่ียงการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืนหลงัจากการพกัฟ้ืนท่ีอยู่
ในช่วงระหวา่งเวลาพกั 

กกกกก2)กกการเล่ือนเวลาส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินก่อนการปฏิบติัหนา้ท่ี
ในเวลากลางคืนท่ียาวนานอยา่งต่อเน่ือง 

กกกกก3)กกการเร่ิมจ านวนชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืนดว้ยช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีสั้นลง และ 

กกกกก 4)กกการหลีกเล่ียงตารางปฏิบติังานท่ีมีการเร่ิมเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลา
เชา้ตรู่ และการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืนท่ียาวนานท่ีต่อเน่ืองกนั 
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ตารางทีก่4.9กกการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ก(Fatigue Management; FRM)ก(ต่อ) 

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
การบริหารจัดการความเหน่ือยล้า 

FAA  หา้มมิใหส้ายการบินละเมิดขอ้ก าหนดหากมิไดรั้บอนุมติัโดย FAA 
 องคป์ระกอบของระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ 
 การพฒันาและการจดัฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ใหแ้ก่พนกังานทุกคน  
ป็นประจ าทุกปี 
 การออกแบบการฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ 
 การปรับปรุงแผนการศึกษาและการฝึกอบรมเร่ืองความเหน่ือยลา้ทุก ๆ 2 ปี 
หากถูกปฏิเสธตอ้งน าไปแกไ้ข 

EASA  หลกัการการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ร่วมกบัการจดัตาราง
การปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืนท่ียาวนาน 

 
4.1.10กกโภชนาการ (Nutrition) 

ตารางท่ี 4. 10 แสดงดา้นโภชนาการของลูกเรือตามตารางท่ีแสดงไวด้า้นล่างนั้น  
ทั้ง ICAO และ FAA ไม่ไดก้ล่าวในส่วนน้ี มีเพียงแต่ EASA ท่ีก าหนดวา่  การปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
เกินกวา่ 6 ชัว่โมง ตอ้งไดรั้บอาหารและเคร่ืองด่ืม  รวมถึง สายการบินตอ้งระบุม้ืออาหารท่ีเตรียมไว้
ใหก้บัลูกเรือหาก ปฏิบติัหนา้ท่ีครอบคลุมช่วงเวลารับประทานอาหารในเวลาปกติ ตวัอยา่ง เช่น  
ถา้ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน เร่ิมเวลา 11:00-22:00 นาฬิกา ลูกเรือตอ้ง ไดรั้บอาหารจ านวน 2 ม้ือ 
 
ตารางทีก่4.10กกโภชนาการ (Nutrition) 

 
มาตรฐานข้อก าหนดระหว่าง

ประเทศ 
ด้านโภชนาการ 

ICAO/FAA  ไม่ไดก้ล่าวถึงดา้นโภชนาการ 
EASA  ระบุจ านวนม้ืออาหารท่ีลูกเรือจะไดรั้บ  

 
4.2กกผลการวเิคราะห์ข้อมูลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลจากการรวบรวมขอ้มูลจากแบบสอบถามจ านวน 184 ชุด ผูว้จิยัน าขอ้มูล
มาประมวลผลโดยการใชค้่าสถิติการวจิยั ไดแ้ก่ ค่าความถ่ีและค่าร้อยละ ประกอบการวเิคราะห์  
โดยแบ่งออกเป็น 5 ส่วน ดงัต่อไปน้ี 
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1)กกส่วนท่ี 1กก ขอ้มูลดา้นประชากร 
2 )กกส่วนท่ี 2ก ก ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ดา้นบุคคล ดา้นการปฏิบติังาน  และ 

ดา้นพฤติกรรมสุขภาพของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 
3)กกส่วนท่ี 3กก ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน

ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 
4)กกส่วนท่ี 4กก แนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน รวมถึงความคิดเห็น

เพิ่มเติมและขอ้เสนอแนะ 
5)กกส่วนท่ี 5กก แนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน

ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกลรวมถึงความคิดเห็นเพิ่มเติมและขอ้เสนอแนะ 
4.2.1กกผลการวเิคราะห์ข้อมูลด้านประชากร 

  ตารางท่ี 4.1 1 แสดงผลการวเิคราะห์ขอ้มูลทัว่ไปของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
สายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยไกล จ านวน 184 คน มีรายละเอียด ดงัน้ี 

  1)กกดา้นเพศกกพบวา่ ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงจ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 70.7
รองลงมาคือ เพศชาย จ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 29.3  

  2)กกดา้นอายกุกพบวา่ ส่วนใหญ่มีอายรุะหวา่ง 31-35 ปี จ  านวน 72 คน คิดเป็นร้อยละ 
39.1 รองลงมาคืออายรุะหวา่ง 26-30 ปี จ  านวน 56 คน คิดเป็นร้อยละ 30.4 อายรุะหวา่ง 36-40 ปี
จ านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 23.9 อายรุะหวา่ง 41-45 จ านวน 8 คน คิดเป็นร้อยละ 4.3 และ 
อายมุากกวา่ 45 ปีข้ึนไปจ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 2.2 

  3)กกดา้นสถานภาพกกพบวา่ ส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด จ านวน 154 คน คิดเป็น 83.7 
รองลงมามีสถานภาพสมรส จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 15.2 และสถานภาพหยา่ จ  านวน 2 คน  
คิดเป็นร้อยละ 1.1 

  4)กกดา้นการศึกษากกพบวา่ ส่วนใหญ่มีการศึกษาระดบัปริญญาตรี จ  านวน 145 คน  
คิดเป็นร้อยละ 78.8 รองลงมาคือระดบัปริญญาโท จ านวน 39 คน คิดเป็นร้อยละ 21.2 

  5)กกดา้นต าแหน่ง กกพบวา่ ส่วนใหญ่เป็น Cabin Crew Member จ  านวน 119 คน  
คิดเป็นร้อยละ 64.7 รองลงมาคือ Senior cabin crew member จ านวน 45 คน คิดเป็นร้อยละ 24.5 
Cabin check supervisors จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ  8.2 Ground instructor จ  านวน 4 คน  
คิดเป็นร้อยละ 2.2 และ Base chief cabin crew จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.5 

  6)กก ดา้นประสบการณ์การปฏิบติังาน กก พบวา่ ส่วนใหญ่มีประสบการณ์  
การปฏิบติังานท่ีเป็นพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 5-10 ปี จ  านวน 81 คน คิดเป็นร้อยละ 44.0 
รองลงมาคือ ต ่ากวา่ 5 ปี จ  านวน 58 คน คิดเป็นร้อยละ 31.5 และมากกวา่ 10 ปี จ  านวน 45 คน  
คิดเป็นร้อยละ 24.5 
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  7)กกดา้นรายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน กกพบวา่ ส่วนใหญ่มีรายไดม้ากกวา่ 60,000 บาท 
ต่อเดือน จ านวน 139 คน คิดเป็น 75.5 รองลงมารายไดร้ะหวา่ง 50,001-60,000 บาท จ านวน 30 คน  
คิดเป็น 16.3 รายไดร้ะหวา่ง 40,001-50,000 บาท จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 6.5 และรายไดร้ะหวา่ง 
30,001-40,000 บาท จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.6 

  8)กกดา้นโรคประจ าตวั กกพบวา่ ส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจ าตวั จ  านวน 110 คน  
คิดเป็นร้อยละ 59.8 และมีโรคประจ าตวั จ านวน 74 คน คิดเป็นร้อยละ 40.2 โดยโรคประจ าตวั  
ส่วนใหญ่ คือ โรคภูมิแพอ้ากาศ  รองลงมาคือโรคไมเกรน โรคความดนัโลหิตสูง โรคไทรอยด ์และ
โรคเก๊าท ์

  9)กกดา้นภาระครอบครัว กกพบวา่ ส่วนใหญ่มีภาระครอบครัวระดบัปานกลาง 
จ านวน 69 คน คิดเป็นร้อยละ 37.5 รองลงมามีภาระครอบครัวนอ้ย จ านวน 57 คน คิดเป็นร้อยละ 
31.0 ไม่มีภาระ ครอบครัว จ านวน 41 คน คิดเป็นร้อยละ 22.3 และมีภาระครอบครัวมาก จ านวน  

17 คน คิดเป็นร้อยละ 9.2 

 
ตารางทีก่4.11กกขอ้มูลส่วนบุคคลของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน

ระยะไกล 
 

                (n=184) 
ข้อมูลแบบสอบถาม จ านวน (คน) ค่าร้อยละ 

เพศ 
ชาย 
เพศหญิง 

 
54  
130 

 
29.3 
70.7 

อาย ุ
ต ่ากวา่ 25 ปี 
ระหวา่ง 26-30 ปี 
ระหวา่ง 31-35 ปี 
ระหวา่ง 36-40 ปี 

 
0 
56 
72 
44 

 
0 

30.4  
39.1 
23.9 

สถานภาพ 
โสด 
สมรส 
หมา้ย 
หยา่ 

 
154 
28 
0 
2 

 
83.7 
15.2  

0 
1.1 
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ตารางทีก่4.11กกขอ้มูลส่วนบุคคลของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกลก(ต่อ) 

 

                                                                (n=184) 
ข้อมูลแบบสอบถาม จ านวน (คน) ค่าร้อยละ 

ระดบัการศึกษา 
ปริญญาตรี 
ปริญญาโท 
ปริญญาเอก 

 
145 
39 
0 

 
78.8  
21.2  

0 
ต าแหน่ง 

Base chief cabin crew  
Cabin check supervisors  
Ground instructor  
Senior cabin crew member  
Cabin crew member 

 
1 
15 
4 
45 

119 

 
0.5  
8.2  
2.2  

24.5  
64.7 

ประสบการณ์การปฏิบติังาน 
ต ่ากวา่ 5 ปี 
5-10 ปี 
มากกวา่ 10 ปี 

 
58 
81 
45 

 
31.5 
44.0 
24.5  

รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
นอ้ยกวา่ 30,000 บาท 
30,001-40,000 บาท 
40,001-50,000 บาท 
50,001-60,000 บาท 
มากกวา่ 60,000 บาท 

 
0 
3 
12 
30 

139 

 
0 

1.6 
6.5 
16.3 
75.5 

โรคประจ าตวั 
มี 
ไม่มี 

 
74 

110 

 
40.2 
59.8 

ภาระดูแลครอบครัว 
ไม่มีภาระ 
ภาระนอ้ย 
ภาระปานกลาง 
ภาระมาก 

 
41 
57 
69 
17 

 
22.3  
31.0 
37.5 
9.2 

ทีม่ากกจากการค านวณทางสถิติ 
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   4.2.2กกผลการวเิคราะห์ปัจจัยทีม่ีผลต่อความเหน่ือยล้า ด้านบุคคล ด้านการปฏิบัติงาน และ 
ด้านพฤติกรรมสุขภาพของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบินต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 

    ตารางท่ี 4.12 แสดงผลการวเิคราะห์ ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ของพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  จ าแนกปัจจยัออกเป็น 3 ดา้น  
ไดแ้ก่ 1 ) ดา้นบุคคล 2 ) ดา้นการปฏิบติังาน 3 ) ดา้นพฤติกรรมสุขภาพ ซ่ึง ผูว้จิยั น าค่าเฉล่ีย  และ  
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานมาวเิคราะห์ผลขอ้มูล โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี  

  1)กกดา้นบุคคลกกพบวา่ ผลการวเิคราะห์ส่วนใหญ่ไดแ้สดงความคิดเห็นต่อปัจจยั 
ความเหน่ือยลา้ดา้นบุคคลมีค่าเฉล่ีย 3.54 ซ่ึงอยูใ่นระดบัมาก โดยพิจารณาในแต่ละประเด็นพบวา่ 
การนอนหลบัไม่เพียงพอต่อเน่ืองกนัหลายวนัมีค่าเฉล่ีย 4.43 รองลงมา คือการต่ืนนอนต่อเน่ือง  
เป็นระยะเวลามากกวา่ 17 ชัว่โมงมีค่าเฉล่ีย 4.26 สภาพแวดลอ้มท่ีส่งผลต่อการนอนหลบั มีค่าเฉล่ีย 
3.89 และการนอนหลบันอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมงต่อวนั  มีค่าเฉล่ีย 3.86 ตามล าดบั ซ่ึงมีระดบัความส าคญั  
ท่ีเท่ากนัคือระดบัมาก  ส่วนความเครียดท่ีเกิดจากครอบครัวมีค่าเฉล่ีย 3.15 ความผดิปกติ  
ดา้นการนอนหลบั  มีค่าเฉล่ีย 3.03 ปัญหาดา้นสุขภาพ  มีค่าเฉล่ีย  2.90 และความเครียด  
จากการปฏิบติังาน มีค่าเฉล่ีย 2.79 ตามล าดบั ซ่ึงมีระดบัความส าคญัเท่ากนัท่ีระดบัปานกลาง  

2)กกดา้นการปฏิบติังานกกพบวา่ ผลการวเิคราะห์ส่วนใหญ่ไดแ้สดงความคิดเห็น
ต่อปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นการปฏิบติังานมีค่าเฉล่ีย 3.77 ซ่ึงอยูใ่นระดบัมาก โดยพิจารณาในแต่ละ
ประเด็นพบวา่  การบินขา้มเขตเวลา (Time zones) ท่ีแตกต่างกนัหลายเขต เวลามีค่าเฉล่ีย 4.53 
โดยมีระดบัความส าคญัมากท่ีสุด รองลงมาคือ จ านวนชัว่โมงพกัผอ่นท่ีไดรั้บมอบมายหลงัจาก
ส้ินสุดการปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน (Lay over) จนถึงการเร่ิมปฏิบติังานในเท่ียวบินต่อไป  
มีค่าเฉล่ีย 4.33 การเปล่ียนแปลงตารางหรือเล่ือนเวลาการปฏิบติังานอยา่งฉบัพลนัมีค่าเฉล่ีย 4.27 

การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางฝ่ังตะวนัตกมีค่าเฉล่ีย 4.26 การไดรั้บ
มอบหมายใหเ้ดินทางจากเมืองหน่ึงไปอีกเมืองหน่ึง  (Passive) เพื่อเร่ิมปฏิบติังานหรือการไดรั้บ
มอบหมายใหเ้ดินทางต่อไปยงัอีกเมืองหน่ึง  (Passive) หลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน มีค่าเฉล่ีย 4.13 
การท่ีร่างกายไม่สามารถปรับตวัใหส้อดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ เน่ืองจากตาราง
ปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน มีค่าเฉล่ีย 4.06 การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ังตะวนัตกมุ่งสู่  
ทางฝ่ังตะวนัออกมีค่าเฉล่ีย 4.04 ระยะเวลาพกัผอ่นบนเคร่ืองบินขณะปฏิบติังานในแต่ละ  
เท่ียวบิน มีค่าเฉล่ีย  3.98 การปฏิบติังานในเท่ียวบินระหวา่ง  00.00-06.00 นาฬิกา มีค่าเฉล่ีย 3.98  
การปฏิบติังานมากกวา่ 8 ชัว่โมง 30 นาทีข้ึนไปมีค่าเฉล่ีย 3.97 จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
ในแต่ละเท่ียวบินมีค่าเฉล่ีย 3.94 ระยะเวลาหยดุพกั (Day off) ท่ีฐานประจ าการ  (Home base)  
ก่อนการปฏิบติังานคร้ังต่อไปมีค่าเฉล่ีย 3.76 และจ านวนชัว่โมงการปฏิบติังานในแต่ละเดือนมี
ค่าเฉล่ีย 3.59 ตามล าดบั โดยมีระดบัความส าคญัเท่ากนัคือระดบัมาก  
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ส่วนภาวะการปฏิบติังานบนเท่ียวบินท่ีมีปริมาณออกซิเจนและความกดอากาศต ่า  
มีค่าเฉล่ีย 3.35 สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน มีค่าเฉล่ีย 3.17 ลกัษณะท่ีพกับนเคร่ืองบิน (Crew 
bunk) มีค่าเฉล่ีย 3.13 ระยะเวลาเดินทางไป-กลบัจากท่ีพกัสู่สนามบินมีค่าเฉล่ีย 3.12 ปริมาณงาน  
ท่ีรับผดิชอบใหเ้สร็จส้ินภายในระยะเวลาท่ีจ ากดั มีค่าเฉล่ีย 3.05 และ การปฏิบติังานมากกวา่  
6 ชัว่โมงแต่ไม่เกิน 8 ชัว่โมง 30 นาที มีค่าเฉล่ีย 3.03 ตามล าดบั ซ่ึงมีระดบัความส าคญัเท่ากนั  
ท่ีระดบัปานกลาง 

3 )กก ดา้นพฤติกรรมสุขภาพ กก พบวา่ ผลการวเิคราะห์ส่วนใหญ่ไดแ้สดง  
ความคิดเห็นต่อปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นพฤติกรรมสุขภาพมีค่าเฉล่ีย 2.16 ซ่ึงอยูใ่นระดบันอ้ย   
โดยพิจารณาในแต่ละประเด็นพบวา่ การรับประทานอาหารในปริมาณมากก่อนนอนมีค่าเฉล่ีย 3.11 
การจ ากดัปริมาณอาหารนอ้ยกวา่ความจ าเป็นท่ีร่างกายตอ้งการในแต่ละวนั มีค่าเฉล่ีย 3.06  
และการออกก าลงักายสม ่าเสมอ มีค่าเฉล่ีย 3.03 ตามล าดบั โดยมีระดบัความส าคญัเท่ากนัท่ีระดบั
ปานกลาง รองลงมาคือ การบริโภคยาเพื่อช่วยใหน้อนหลบั มีค่าเฉล่ีย 2.15 การด่ืมคาเฟอีนนอ้ยกวา่  
4 ชม. ก่อนนอน มีค่าเฉล่ีย 2.10 และ การด่ืมแอลกอฮอล์ มีค่าเฉล่ีย 1.67 ตามล าดบั ซ่ึงมีระดบั
ความส าคญัเท่ากนัคือระดบันอ้ย  ส่วนการด่ืมแอลกอฮอลแ์บ่งคนด่ืมเป็นจ านวน 124 คน คิดเป็น
ร้อยละ 67.4 และบุคคลท่ีไม่ด่ืมจ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 32.6 ส่วนการด่ืมคาเฟอีน มีค่าเฉล่ีย 
1.25 ซ่ึงอยูใ่นระดบัท่ีไม่มีผล  โดยแบ่งบุคคลท่ีด่ืมเป็น จ านวน 138 คน คิดเป็นร้อยละ 75.0 และ
บุคคลท่ีไม่ด่ืม จ านวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 25.0 ส่วนการด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอน มีค่าเฉล่ีย 0.94 
ซ่ึงอยูใ่นระดบัท่ีไม่มีผลเช่นกนั 

 
ตารางทีก่4.12กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานต่อปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของพนกังาน 

ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  
 

                 (n=184) 

ปัจจยัทีม่ผีลต่อความเหนื่อยล้า x ̅ S.D. แปลผล 

ปัจจยัด้านบุคคล 

1. ความเครียดท่ีเกิดจากครอบครัว ไดแ้ก่ ความสมัพนัธ์ระหวา่งบุคคล 
ในครอบครัว อาการเจ็บป่วยของคนในครอบครัว ภาวะทางเศรษฐกิจ 
 เป็นตน้ 

3.15 1.316 ปานกลาง 

2. ความเครียดจากการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ ลกัษณะงานท่ีไดรั้บมอบหมาย 
ความสมัพนัธ์ระหวา่งผูร่้วมงาน เป็นตน้ 

2.79 1.042 ปานกลาง 

3. ปัญหาดา้นสุขภาพ เช่น ไขห้วดั ภูมิแพ ้โรคหวัใจ เป็นตน้ 2.90 1.349 ปานกลาง 
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ตารางทีก่4.12กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานต่อปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของพนกังาน 
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกลก(ต่อ) 

 
(n=184) 

ปัจจยัทีม่ผีลต่อความเหนื่อยล้า x ̅ S.D. แปลผล 

ปัจจยัด้านบุคคล 

4. การนอนหลบันอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมงต่อวนั 3.86 1.125 มาก 

5. การนอนหลบัไม่เพียงพอต่อเน่ืองกนัหลายวนั 4.43 0.903 มาก 

6. การต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลามากกวา่ 17 ชัว่โมง 4.26 0.928 มาก 

7. สภาพแวดลอ้มท่ีส่งผลต่อการนอนหลบั ไดแ้ก่ แสง เสียง อุณหภูมิ เป็นตน้ 3.89 1.078 มาก 

8. ความผิดปกติในการนอนหลบั เช่น ภาวะหยดุหายใจชัว่คราว  
(Sleep Apnea) โรคนอนไม่หลบั (Insomnia) เป็นตน้ 

3.89 1.078 มาก 

ค่าเฉลีย่รวม 3.54  มาก 

ปัจจยัด้านปฏิบัตงิาน 

9. สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ แสง เสียง อุณหภูมิ ความช้ืน  
และการสัน่สะเทือน 

3.17 1.082 ปานกลาง 

10. ภาวะการปฏิบติังานบนเท่ียวบินท่ีมีปริมาณออกซิเจน  และ สภาพ 
ความกดอากาศต ่า 

3.35 1.061 ปานกลาง 

11. ลกัษณะท่ีพกับนเคร่ืองบิน (Crew bunk) 3.13 1.142 ปานกลาง 
12. การบินขา้มเขตเวลา (Time zones) ท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลา 4.53 0.724 มากท่ีสุด 
13. การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางฝ่ังตะวนัตก  
มีผลท าใหร่้างกายไม่สามารถปรับตวัใหส้อดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละ
ประเทศ 

4.26 0.928 มาก 

14. การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ังตะวนัตกมุ่งสู่ทางฝ่ังตะวนัออก  
มีผลท าใหร่้างกายไม่สามารถปรับตวัใหส้อดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละ
ประเทศ 

4.04 1.023 มาก 

15. จ านวนชัว่โมงการปฏิบติังานในแต่ละเดือน 3.59 0.901 มาก 
16. ระยะเวลาหยดุพกั (Day off) ท่ีฐานประจ าการ (Home base)  
ก่อนการปฏิบติังานคร้ังต่อไป 

3.76 1.008  มาก 

17. ระยะเวลาพกัผอ่นบนเคร่ืองบินขณะปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน 3.98 0.878  มาก 
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ตารางทีก่4.12กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานต่อปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของพนกังาน 
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  
 

(n=184) 

ปัจจยัทีม่ผีลต่อความเหนื่อยล้า x ̅ S.D. แปลผล 

ปัจจยัด้านปฏิบัตงิาน 

18. จ านวนชัว่โมงพกัผอ่นท่ีไดรั้บมอบมายหลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน 
ในแต่ละเท่ียวบิน (Lay over) จนถึงการเร่ิมปฏิบติังานในเท่ียวบินต่อไป 

4.33 0.778 มาก 

19. การไดรั้บมอบหมายใหเ้ดินทางจากเมืองหน่ึงไปอีกเมืองหน่ึง (Passive) 
เพ่ือเร่ิมปฏิบติังาน หรือการไดรั้บมอบหมายใหเ้ดินทางต่อไปยงัอีกเมืองหน่ึง 
(Passive) หลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน 

4.13 0.875 มาก 

20. การเปล่ียนแปลงตารางหรือเล่ือนเวลาการปฏิบติังานอยา่งฉบัพลนั 4.27 0.803 มาก 
21. ระยะเวลาเดินทางไป-กลบัจากท่ีพกัสู่สนามบิน 3.12 1.163 ปานกลาง 
22. จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในแต่ละเท่ียวบิน 3.94 0.953 มาก 
23. ปริมาณงานท่ีรับผิดชอบใหเ้สร็จส้ินภายในระยะเวลาท่ีจ ากดั 3.05 1.033 ปานกลาง 
24. การปฏิบติังานมากกวา่ 6 ชัว่โมงแต่ไม่เกิน 8 ชัว่โมง 30 นาที 3.03 0.991 ปานกลาง 
25. การปฏิบติังานมากกวา่ 8 ชัว่โมง 30 นาทีข้ึนไป 3.97 0.813 มาก 
26. การปฏิบติังานในเท่ียวบินระหวา่ง 00.00-06.00 นาฬิกา 3.98 1.021 มาก 
27. การท่ีร่างกายไม่สามารถปรับตวัใหส้อดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละ
ประเทศ เน่ืองจากตารางปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน เช่น บางคร้ังปฏิบติังาน 
ในเท่ียวบินเชา้ บางคร้ังปฏิบติังานในเท่ียวบินบ่ายหรือกลางคืน เป็นตน้ 

4.06 0.976 มาก 

ค่าเฉลีย่รวม 3.77  มาก 
ปัจจยัด้านพฤตกิรรมสุขภาพ 

28. การจ ากดัปริมาณอาหารนอ้ยกวา่ความจ าเป็นท่ีร่างกายตอ้งการ 
ในแต่ละวนั 

3.06 1.107 ปานกลาง 

29. การรับประทานอาหารในปริมาณมากก่อนนอน (1-2 ชม.) 3.11 1.137 ปานกลาง 
30. การด่ืมแอลกอฮอล ์

ด่ืมจ านวน 124 คน คิดเป็นร้อยละ 67.4 
      ไม่ด่ืม จ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 32.6 

1.67 0.470 นอ้ย 

30.1 การด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอน 0.94 1.430 ไม่มีผล 
31 การด่ืมคาเฟอีน  
      ด่ืม จ านวน 138 คน คิดเป็นร้อยละ 75.0 
      ไม่ด่ืม จ านวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 25.0 

1.25 0.434 ไม่มีผล 



172 

ตารางทีก่4.12กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานต่อปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของพนกังาน 
                           ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกลก(ต่อ) 

 
                             (n=184) 

ปัจจยัทีม่ผีลต่อความเหนื่อยล้า x ̅ S.D. แปลผล 

ปัจจยัด้านพฤตกิรรมสุขภาพ 

31.1 การด่ืมคาเฟอีนนอ้ยกวา่ 4 ชม. ก่อนนอน 2.10 1.594 นอ้ย 
32 การบริโภคยาเพ่ือช่วยใหน้อนหลบั เช่น ยานอนหลบั ยาแกแ้พ ้
เมลาโทนิน 

2.15 1.252 นอ้ย 

33 การออกก าลงักายสม ่าเสมอ 3.03 1.245 ปานกลาง 
ค่าเฉลีย่รวม 2.16  น้อย 

ทีม่ากกจากการค านวณทางสถิติ 

 
4.2.3กกผลการวเิคราะห์ ผลกระทบจาก ความเหน่ือยล้า ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน  

สายการบินต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 
ตารางท่ี 4. 13 แสดงผลการวเิคราะห์ ผลกระทบจาก ความเหน่ือยลา้ ของพนกังาน

ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล จ าแนกผลกระทบออกเป็น 3 ดา้น 
ไดแ้ก่ 1)  ดา้นร่างกาย  2)  ดา้นจิตใจ และ 3) ดา้นอารมณ์ ซ่ึงผูว้จิยัน าค่าความถ่ี และค่าร้อยละมาวเิคราะห์
ผลขอ้มูล โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

1)กกดา้นร่างกายกกพบวา่ ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ส่วนใหญ่มีอาการหาวนอน
บ่อยคร้ังจ านวน 168 คน คิดเป็นร้อยละ 91.3 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 16 คน คิดเป็น 
ร้อยละ 8.7 รองลงมา มีอาการ การตอบสนองชา้  จ านวน  154 คนคิดเป็นร้อยละ  83.7 และบุคคล 
ท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน  30 คน คิดเป็นร้อยละ  16.3 มี อาการ รู้สึกหมดแรง อ่อนแอ หรือ  
ปวดศีรษะเล็กนอ้ย  จ านวน 153คน คิดเป็นร้อยละ 83.2 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 31 คน 
คิดเป็นร้อยละ  16.8 มีอาการสัปหงก  จ านวน 114 คน คิดเป็นร้อยละ  62.0 และบุคคลท่ีไม่มีอาการ
ดงักล่าวจ านวน  70 คน คิดเป็นร้อยละ 38.0 มี การขยี้ตา จ านวน 105 คน คิดเป็นร้อยละ 57.1  
และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 79 คน คิดเป็นร้อยละ 42.9 มีความรู้สึกปวดทอ้ง  จ านวน 57 คน  
คิดเป็นร้อยละ 31.0 และส่วนใหญ่ไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 127 คน คิดเป็นร้อยละ 69.0 และมีอาการ
หลบัใน จ านวน 56 คน คิดเป็นร้อยละ 30.4 และส่วนใหญ่ไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 128 คน คิดเป็น
ร้อยละ 69.6 ตามล าดบั 
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ตารางที่ ก4.13กกค่าความถ่ีและจ านวนร้อยละของ ผลกระทบจาก ความเหน่ือยลา้ ของพนกังาน  
                      ก ก ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  
 

                 (n=184) 

อาการ/ความรู้สึกของกลุ่มตวัอย่าง 
จ านวน (คน) ค่าร้อยละ 

ม ี ไม่ม ี ม ี ไม่ม ี

1. อาการหาวนอนบ่อยคร้ัง     
2. ขยี้ตา 
3. อาการสัปหงก 
4. อาการหลบัใน 
5. รู้สึกหมดแรง อ่อนแอ หรือปวดศีรษะเล็กนอ้ย    
6. รู้สึกปวดทอ้ง 
7. การตอบสนองชา้ 
8. อาการหลงลืม 
9. รู้สึกคิดไม่ออก 
10. เกิดความบกพร่องในการตดัสินใจ 
11. เกิดขอ้ผดิพลาดในการปฏิบติังานท่ีท าเป็นประจ า 
12. ความสามารถในการคาดการณ์ส่ิงต่าง ๆ บกพร่อง 
13. ขาดสมาธิ 
14. ความสนใจต่อส่ิงต่าง ๆ ลดลง 
15. ทกัษะการส่ือสารดอ้ยลง 
16. เงียบขรึมกวา่ปกติ 
17. ขาดแรงจูงใจในการท าส่ิงต่าง 
18. รู้สึกหงุดหงิดกบัคนรอบกาย 
19. รู้สึกหมดก าลงัใจ 
20. รู้สึกอารมณ์อ่อนไหวง่าย 

168 
105 
114 
56 

153 
57 

154 
167 
164 
130 
71 
99 

139 
147 
142 
140 
132 
123 
86 

113 

16 
79 
70 

128 
31 

127 
30 
17 
20 
54 

113 
85 
45 
37 
42 

76.1 
71.7 
61 
98 
71 

91.3 
57.1 
62.0 
30.4 
83.2 
31.0 
83.7 
90.8 
89.1 
70.7 
38.6 
53.8 
75.5 
77.9 
77.2 
76.1 
71.7 
66.8 
46.7 
61.4 

8.7 
42.9 
38.0 
69.6 
16.8 
69.0 
16.3 
9.2 

10.9 
29.3 
61.4 
46.2 
24.5 
20.1 
22.8 
61.4 
46.2 
33.2 
53.3 
38.6 

ทีม่ากกจากการค านวณทางสถิติ 
 

2)กกดา้นจิตใจกกพบวา่  ผลกระทบจาก ความเหน่ือยลา้ ส่วนใหญ่มีอาการ หลงลืม
จ านวน 167 คน คิดเป็นร้อยละ 90.8 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 9.2 
รองลงมา มีความรู้สึกคิดไม่ออกจ านวน 164 คน คิดเป็นร้อยละ 89.1 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าว
จ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 10.9 มีความสนใจต่อส่ิงต่าง ๆ ลดลงจ านวน 147 คน คิดเป็นร้อยละ 77.9 
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และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 37 คน คิดเป็นร้อยละ 20.1 ทกัษะการส่ือสารดอ้ยลง จ านวน  
142 คน คิดเป็นร้อยละ 77.2 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน  42 คน คิดเป็นร้อยละ 22.8  
ขาดสมาธิ จ านวน 139 คน คิดเป็นร้อยละ  75.5 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน  45 คน  
คิดเป็นร้อยละ 24.5 เกิดความบกพร่องในการตดัสินใจจ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 70. 7 และบุคคล
ท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 54 คน คิดเป็นร้อยละ 29.3 ความสามารถในการคาดการณ์ส่ิงต่าง  ๆ 
บกพร่อง จ านวน 99 คน คิดเป็นร้อยละ 53.8 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 85 คน  
คิดเป็นร้อยละ 46.2 และ เกิดขอ้ผดิพลาดในการปฏิบติังานท่ีท าเป็นประจ า จ านวน 71 คน  
คิดเป็นร้อยละ 38.6 และส่วนใหญ่ท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 61.4 ตามล าดบั 

3)กกดา้น อารมณ์ กกพบวา่ ผลกระทบจาก ความเหน่ือยลา้ ส่วนใหญ่ เงียบขรึมกวา่ปกติ   
จ านวน 140 คน คิดเป็นร้อยละ 76.1 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ
23.9 รองลงมา ขาดแรงจูงใจในการท าส่ิงต่างๆ  จ านวน 132 คน คิดเป็นร้อยละ 71.7 และบุคคล  
ท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน  52 คน คิดเป็นร้อยละ  28.3 มีความ รู้สึกหงุดหงิดกบัคนรอบกาย  
จ านวน 123คน คิดเป็นร้อยละ  66.8 และบุคคลท่ีไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน  61 คน คิดเป็นร้อยละ 
33.2 มีความรู้สึกอารมณ์อ่อนไหวง่าย  จ านวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 61.4 และบุคคลท่ีไม่มีอาการ
ดงักล่าวจ านวน 71 คน คิดเป็นร้อยละ 38.6 และรู้สึกหมดก าลงัใจ  จ านวน 86 คน คิดเป็นร้อยละ 
46.7 และส่วนใหญ่ไม่มีอาการดงักล่าวจ านวน 98 คน คิดเป็นร้อยละ 53.3 ตามล าดบั 

4.2.4กกผลการวเิคราะห์ แนวทางการลดความเหน่ือยล้าของหน่วยงานที่ พนักงานต้อนรับ  
บนเคร่ืองบินสายการบินต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกลปฏิบัติงาน 

ตารางท่ี 4.14กกแสดงผลการวเิคราะห์ แนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของหน่วยงาน 
ท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล ปฏิบติังาน  รวมถึง 
ความคิดเห็นเพิ่มเติมและขอ้เสนอแนะ  ซ่ึงผูว้จิยั น าค่าความถ่ี และค่าร้อยละมาวเิคราะห์ผลขอ้มูล   
โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี  

1)กกการบริหารจดัการเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังาน  พบวา่ บุคคลท่ี 
ไม่ทราบวา่หน่วยงานท่ีปฏิบติังานมีการบริหารจดัการดงักล่าวจ านวน 46 คน คิดเป็นร้อยละ 25.0  
บุคคลท่ีตอบวา่ไม่มีจ  านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 22.8 และคนส่วนใหญ่ตอบวา่มีจ านวน 96 คน  
คิดเป็นร้อยละ 52.2 

2)กกการก าหนดชัว่โมงในการปฏิบติังาน วนัหยดุและระยะเวลาหยดุพกัในระหวา่ง
ปฏิบติัหนา้ท่ี  พบวา่ บุคคลท่ีไม่ทราบวา่มีการก าหนดชัว่โมงการปฏิบติังานวนัหยดุ และระยะเวลา 
หยดุพกัในระหวา่งปฏิบติัหนา้ท่ี จ  านวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 7.6 บุคคลท่ีตอบวา่ไม่มีจ  านวน 6 คน  
คิดเป็นร้อยละ 3.3 และคนส่วนใหญ่ตอบวา่มีจ านวน 164 คน คิดเป็นร้อยละ 89.0 
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3)กกการตรวจสอบตารางการปฏิบติังานและจ านวนชัว่โมงในการปฏิบติังาน  พบวา่
บุคคลท่ีไม่ทราบวา่หน่วยงานท่ีปฏิบติังานมีการตรวจสอบดงักล่าวจ านวน 42 คน คิดเป็นร้อยละ 22.8 
ส่วนบุคคลท่ีตอบวา่ไม่มีจ  านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 6.0 และส่วนใหญ่ตอบวา่มีจ านวน 131 คน  
คิดเป็นร้อยละ 71.2 

4)กกการจดัเตรียมสถานท่ีส าหรับพกัผอ่นขณะปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน  พบวา่ 
บุคคลท่ีไม่ทราบวา่หน่วยงานมี การจดัเตรียมสถานท่ีส าหรับพกัผอ่น ในแต่ละเท่ียวบินจ านวน  

3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.6 ส่วนคนท่ีตอบวา่ไม่มี จ  านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.6 และส่วนใหญ่ตอบวา่มี
จ านวน 178 คน คิดเป็นร้อยละ 96.7 

5)กกระบบการรายงานหรือช่องทางเพื่อใหพ้นกังานรายงานถึงความเหน่ือยลา้  
ท่ีเกิดข้ึนจากการปฏิบติังาน พบวา่ บุคคลท่ีไม่ทราบวา่มีระบบ หรือช่องทางการรายงานดงักล่าวจ านวน 
3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.6 ส่วนบุคคลท่ีตอบวา่ไม่มีจ  านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 1.6 และส่วนใหญ่ตอบวา่มี
จ านวน 178 คน คิดเป็นร้อยละ 96.7 

6)กกการใหค้วามรู้และการฝึกอบรมเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้  พบวา่ บุคคลท่ีไม่ทราบ
วา่หน่วยงานมีการใหค้วามรู้และการฝึกอบรมดงักล่าวจ านวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 7.1 บุคคลท่ีตอบวา่
ไม่มีจ  านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 16.3 และคนส่วนใหญ่ตอบวา่มีจ านวน 141 คน คิดเป็นร้อยละ 76.6 
 
ตารางที่ ก4.14กก แสดงค่าความถ่ีและจ านวนร้อยละของ แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ จาก  

  หน่วยงานท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน  
  ระยะไกลปฏิบติังาน  

 

    (n=184) 

แนวทางการลดความเหนื่อยล้าจากหน่วยงาน 
จ านวน (คน) ค่าร้อยละ 

ม ี ไม่ม ี
ไม่

ทราบ 
ม ี ไม่ม ี

ไม่
ทราบ 

1. การบริหารจดัการเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ 

ในการปฏิบติังาน 

96 42 46 52.2 22.8 25.0 

2. การก าหนดชัว่โมงในการปฏิบติังาน 

วนัหยดุและระยะเวลาหยดุพกัในระหวา่ง

ปฏิบติัหนา้ท่ี 

164 6 14 89.0 3.3 7.6 
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ตารางที่ ก4.14กก แสดงค่าความถ่ีและจ านวนร้อยละของ แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ จาก  
 หน่วยงานท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน  
 ระยะไกลปฏิบติังาน  

 
                  (n=184) 

แนวทางการลดความเหนื่อยล้าจากหน่วยงาน 
จ านวน (คน) ค่าร้อยละ 

ม ี ไม่ม ี
ไม่

ทราบ 
ม ี ไม่ม ี

ไม่
ทราบ 

3. การตรวจสอบตารางการปฏิบติังานและ
จ านวนชัว่โมงในการปฏิบติังาน 

131 
 

11 
 

42 
 

71.2 
 

6.0 
 

22.8 
 

4. การจดัเตรียมสถานท่ีส าหรับพกัผอ่นขณะ
ปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน     

178 3 
 

3 
 

96.7 1.6 
 

1.6 
 

5. ระบบการรายงานหรือช่องทางเพื่อให้
พนกังานรายงานถึงความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน
จากการปฏิบติังาน 

178 
 

3 
 

3 
 

96.7 1.6 
 

1.6 
 

 6. การใหค้วามรู้ และการฝึกอบรมเก่ียวกบั 
ความเหน่ือยลา้ 

141 30 
 

13 
 

76.6 16.3 
 

7.1 
 

ทีม่ากกจากการค านวณทางสถิติ 
 

ในส่วนของขอ้เสนอแนะ และขอ้ คิดเห็นเพิ่มเติม  เก่ียวกบัแนวทางการลด 
ความเหน่ือยลา้ จากหน่วยงานท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกลปฏิบติังาน มีขอ้เสนอแนะและขอ้คิดเห็นในประเด็นต่าง ๆ สรุปไดด้งัต่อไปน้ี  

1)กกดา้นการบริหารจดัการความเหน่ือลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
กกทางหน่วยงานควรมีการจดัการประชุมระหวา่งหน่วยงาน และตวัแทน  

ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินเก่ียวกบัการรายงานเร่ืองความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินเพื่อหาทางแกไ้ขและปรับปรุงร่วมกนัในการออกแบบตารางปฏิบติังาน  

กกทางหน่วยงานควร มีมาตรการจดัการ ลดความเหน่ือยลา้ เม่ือมีการเขียน
รายงานถึงความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน แมเ้พียงหน่ึงฉบบัโดยไม่ค  านึงถึงการรอเก็บทางสถิติเพื่อแกไ้ข
ในภายหลงั  
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กก จากขอ้มูลทางสถิติท่ีพนกังาน ตอ้นรับบนเคร่ืองบินได้ ส่งรายงาน  
เร่ืองความเหน่ือยลา้ท่ีผา่นมา ทางหน่วยงานควรแสดงผลรวมทางสถิติ และแจง้วธีิการด าเนินการ 
รวมถึง แนวทางการแกไ้ขความเหน่ือยลา้ใหก้บัพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินไดรั้บทราบ  

2)กกดา้นตารางการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
กกการจดัตารางปฏิบติังานและระยะเวลาพกัผอ่นใหเ้หมาะสม ไม่เพียงแต่

ค านึงถึงกฎหมายท่ีระบุระยะเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าเพียงอยา่งเดียว  
กกการออกแบบตารางปฏิบติังานใหมี้มาตรฐานในแต่ละเดือน โดยมีจ านวน

วนัท่ีปฏิบติังานในแต่ละทริปท่ีแน่นอนและวนัหยดุระหวา่งปฏิบติังาน (Lay over) ท่ีเหมาะสม เช่น 
มีวนัหยดุพกั 2 คืน หลงัจากการบินเขา้ประเทศสหรัฐอเมริกาก่อนการปฏิบติังานคร้ังต่อไป ก 

กกจ านวนวนัท่ีปฏิบติังานทั้งหมดต่อหน่ึงรอบของตารางปฏิบติังานควรมี
ความยาวท่ีเหมาะสมและไม่นานเกินไป  เช่น ในแต่ละคร้ังไม่ควรบินออกจากฐานประจ าการ  
นานเกิน 10-14 วนั เป็นตน้ 

กกทางหน่วยงานไม่ควรมอบหมายใหพ้นกังานเดินทางจากเมืองหน่ึง  
ไปยงัอีกเมืองหน่ึง (Passive) ทนัที หลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน 

กกทางหน่วยงานไม่ควรเปล่ียนแปลงตารางปฏิบติังานอยา่งกะทนัหนั ยกเวน้
ในกรณีฉุกเฉินต่าง ๆ เช่น สภาพอากาศ เหตุการณ์ก่อความไม่สงบ สนามบินปิด เป็นตน้ 

กกทางหน่วยงานควรเพิ่มจ านวนพนกังานในแต่ละเท่ียวบิน เช่น เคร่ือง 787-9 
จากพนกังานจ านวน 9 คน อยา่งนอ้ยเป็น 10 คน เพื่อลดภาระงานท่ีมากเกินไป 

3)กกดา้นการรายงานความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 
กกดา้นระบบการเขียนรายงานมีความยุง่ยากซบัซอ้น ควรปรับปรุงใหส้ามารถ

เขา้ใจง่าย กระชบัและไดใ้จความ 
4)กกดา้นการฝึกอบรมเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 

กกทางหน่วยงานควรมีการจดัหลกัสูตรอบรมเก่ียวกบัขอ้จ ากดัเวลาท าการบิน
(Flight time limitation) ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในหอ้งเรียน
นอกเหนือจากการฝึกอบรมผา่นระบบออนไลน์ เพื่อใหมี้โอกาสไดซ้กัถาม 

4.2.5กกผลการวเิคราะห์ แนวทางการลด ความเหน่ือยล้า ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน
สายการบินต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 

ตารางท่ี 4. 15 เก่ียวกบัผลการวเิคราะห์ แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ ของพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  รวมถึง ความคิดเห็นเพิ่มเติมและ
ขอ้เสนอแนะ ซ่ึงผูว้จิยัน าค่าความถ่ี และค่าร้อยละมาวเิคราะห์ผลขอ้มูล โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี  
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1)กกการออกก าลงัเป็นประจ าสม ่าเสมอ  พบวา่ ส่วนใหญ่ออกก าลงักายเป็นประจ า  
เพื่อลดความเหน่ือยลา้จ านวน 122 คน คิดเป็นร้อยละ 66.3 รองลงมาคือ บุคคลท่ีตอบวา่ไมอ่อกก าลงักาย
เป็นประจ า มีจ านวน 62 คน คิดเป็นร้อยละ 33.7 

2)กกการด่ืมน ้าวนัละ 6-8 แกว้ต่อวนั  พบวา่ ส่วนใหญ่มีการการด่ืมน ้าวนัละ 6-8 แกว้
ต่อวนัเพื่อลดความเหน่ือยลา้จ านวน 139 คน คิดเป็นร้อยละ 75.5 รองลงมา คือ บุคคลท่ีตอบวา่ไมท่  า 
มีจ านวน 45 คน คิดเป็นร้อยละ 24.5 

3)กกการนอนหลบัอยา่งนอ้ยวนัละ 8 ชัว่โมงต่อวนั  พบวา่ส่วนใหญ่มีการนอนหลบั
อยา่งนอ้ยวนัละ 8 ชัว่โมงต่อวนั  เพื่อลดความเหน่ือยลา้จ านวน 160 คน คิดเป็นร้อยละ 87.0 รองลงมา 
คือ บุคคลท่ีตอบวา่ไมท่  ามีจ านวน 24 คน คิดเป็นร้อยละ 13.0 

4)กกการหลีกเล่ียงการดูโทรทศัน์ แทบ็เล็ต โทรศพัท์ มือถือ ก่อนเขา้นอน 30 นาที  
พบวา่ บุคคลท่ีท าเพื่อลดความเหน่ือยลา้จ านวน 72 คน คิดเป็นร้อยละ 39.1 ซ่ึงส่วนใหญ่ตอบวา่ไมท่  า 
มีจ านวน 112 คน คิดเป็นร้อยละ 60.9 

5)กกการหลีกเล่ียงการด่ืมคาเฟอีนอยา่งนอ้ย 4 ชัว่โมงก่อนเขา้นอน  พบวา่ ส่วนใหญ่
หลีกเล่ียงการด่ืมคาเฟอีนก่อนเขา้นอน  เพื่อลดความเหน่ือยลา้จ านวน 99 คน คิดเป็นร้อยละ 53.8 
รองลงมา คือ บุคคลท่ีตอบวา่ไมท่  า มีจ  านวน 85 คน คิดเป็นร้อยละ 46.2 

6)กกการเขา้นอนและต่ืนนอนเป็นเวลาเดียวกนัทุกวนัเม่ืออยูบ่า้น  พบวา่ บุคคล 
ท่ีเขา้นอนและต่ืนนอนเป็นเวลาเดียวกนัทุกวนัเม่ืออยูบ่า้น จ านวน 84 คน คิดเป็นร้อยละ 45.7  
ซ่ึงส่วนใหญ่ตอบวา่ไมท่  า มีจ  านวน 100 คน คิดเป็นร้อยละ 54.3 

7)กก การ สร้างสภาพแวดลอ้มในหอ้งนอนใหเ้อ้ือต่อการนอนหลบั  พบวา่  
ส่วนใหญ่สร้างสภาพแวดลอ้มในหอ้งนอนใหเ้อ้ือต่อการนอนหลบั จ านวน 155 คน คิดเป็นร้อยละ 
84.2 รองลงมา คือ บุคคลท่ีตอบวา่ไมท่  ามีจ านวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 15.8 

8)กกการรับประทานอาหารเชา้เป็นประจ า  พบวา่ ส่วนใหญ่รับประทานอาหารเชา้
เป็นประจ า จ านวน 95 คน คิดเป็นร้อยละ 51.6 รองลงมา คือ บุคคลท่ีตอบวา่ไม่ ท า มีจ านวน  
89 คน คิดเป็นร้อยละ 48.4 

ในส่วนของขอ้เสนอแนะและขอ้คิดเห็นเพิ่มเติม เก่ียวกบัแนวทางการลดความเหน่ือยลา้
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  มีขอ้เสนอแนะและ
ขอ้คิดเห็นในประเด็นต่างๆ สรุปออกเป็น 3 ดา้น ดงัต่อไปน้ี 

1)กกดา้นการนอน กกนอนใหเ้ตม็ท่ีก่อนปฏิบติังานเพื่อลดความเหน่ือยลา้ระหวา่ง
และหลงัปฏิบติังาน ให้วางแผนเวลาเขา้นอนและต่ืนนอนในระหวา่งทริปท่ีปฏิบติังานใหดี้  
โดยนอนตามเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ และนอนอยา่งนอ้ยวนัละ 8 ชม . ก่อนปฏิบติังาน  
ในแต่ละเท่ียวบิน รวมถึง จดัสรรเวลาใหมี้เวลานอนมากข้ึน ปิดเคร่ืองมือส่ือสารทุกชนิดและ
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หลีกเล่ียงการออกก าลงักายหนกั ๆ ก่อนนอน นอกจากน้ี ใชก้ารฝ่ังเขม็เพื่อใหน้อนหลบัสบาย  
และนอนหลบันานข้ึน 

2)กกดา้น การพกัผอ่น กกควรพกัผอ่นทนัทีเม่ือส้ินสุดการปฏิบติังาน โดยใชว้ธีิ  
การนวด หรือยดืกลา้มเน้ือก่อนนอน  15-20 นาที เพื่อใหก้ลา้มเน้ือผอ่นคลาย ควรปล่อยวาง  
ไม่เครียด ใชก้ารฟังเพลงเบา ๆ ท าสมาธิ หรืออ่านหนงัสือก่อนนอน 

3)กกดา้นสุขภาพกกรับประทานอาหารท่ีดีมีประโยชน์  ไม่ด่ืมสุรา  ไม่สูบบุหร่ี และ
ไม่ออกไปเท่ียวกลางคืนบ่อย ๆ พกัผอ่นใหเ้พียงพอและออกก าลงัเป็นประจ าสม ่าเสมอ 
 

ตารางที่ก4.15กกแสดงค่าความถ่ีและจ านวนร้อยละในการลดความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับ
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 

 

                           (n=184) 
แนวทางการลดความเหน่ือยล้าของพนักงาน จ านวน (คน) ค่าร้อยละ 

ท า ไม่ท า ท า ไม่ท า 
1. การออกก าลงัเป็นประจ าสม ่าเสมอ 
2. การด่ืมน ้าวนัละ 6-8 แกว้ต่อวนั 

3. การนอนหลบัอยา่งนอ้ยวนัละ 8 ชัว่โมงต่อวนั 

4. การหลีกเล่ียงการดูโทรทศัน์ แทบ็เล็ต 
โทรศพัทมื์อถือ ก่อนเขา้นอน 30 นาที 
5. การหลีกเล่ียงการด่ืมคาเฟอีนอยา่งนอ้ย 4 ชัว่โมง
ก่อนเขา้นอน 
6. การเขา้นอนและต่ืนนอนเป็นเวลาเดียวกนัทุกวนั
เม่ืออยูบ่า้น 
7. การสร้างสภาพแวดลอ้มในหอ้งนอนใหเ้อ้ือต่อการ
นอนหลบั 
8. การรับประทานอาหารเชา้เป็นประจ า 

122 
139 
160 

 
72 

 
99 

 
84 

 
155 
95 

62 
45 
24 

 
112 

 
85 

 
100 

 
29 
89 

66.3 
75.5 
87.0 

 
39.1 

 
53.8 

 
45.7 

 
84.2 
51.6 

33.7 
24.5 
13.0 

 
60.9 

 
46.2 

 
54.3 

 
15.8 
48.4 

ทีม่ากกจากการค านวณทางสถิติ 
 

 
 



 
 

 
บทที่ 5 

สรุปผลการศึกษาและอภปิรายผล 

 
การวจิยั เร่ือง  ความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่า  

ในเท่ียวบินระยะไกลเป็นการ วจิยัเชิง ผสมผสาน (Mixed methods research) ระหวา่งการ วจิยั  
เชิงคุณภาพ (Qualitative research) กบัการวจิยัเชิงปริมาณ  (Quantitative research) โดยใชเ้คร่ืองมือ
เป็นแบบสอบถามในรูปแบบวจิยัเชิงส ารวจ (Survey research) โดยมีวตัถุประสงคด์งัต่อไปน้ี 

1)กก เพื่อ ศึกษามาตรฐานขอ้ก าหนด ระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้  
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินเท่ียวบินระยะไกล 

2)กก เพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
สายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 

3)กกเพื่อน าเสนอแนวทางการบริหารจดัการลดความเหน่ือยลา้ส าหรับพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล 

ประชากรและกลุ่มตวัอยา่งในงานวจิยัคร้ังน้ีเป็นการสุ่มตวัอยา่งแบบเจาะจง (Purposive 
sampling) ซ่ึงกลุ่มตวัอยา่ง คือ พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกล แบบมีตารางบินประจ า ท่ีเป็นคนไทย และมีฐานประจ าการ (Home base) ในกรุงเทพมหานคร 
โดยมีการปฏิบติัการบินในเท่ียวบินระยะไกลทุกเท่ียวบิน ของสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล 
(Norwegian Air Shuttle) จ  านวน 184 คน  

การวเิคราะห์ขอ้มูลคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดท้  าการประมวลผลแบบสอบถามดว้ยโปรแกรมส าเร็จรูป 
และแปรผลการวเิคราะห์ ดว้ย ค่าความถ่ี (Frequency) ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉล่ีย (Mean) และ 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) 
 

5.1กกสรุปผลการวจิัย 
 ผูว้จิยัสรุปผลการวจิยัตามวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไว ้ดงัน้ี 

5.1.1กกศึกษามาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศทีเ่กีย่วข้องกบัความเหน่ือยล้าของพนักงาน
ต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบินต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 

จากการ ศึกษา เอกสารมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบั  
ความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกลของ
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) ผูซ่ึ้ง
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ก าหนดมาตรฐาน และขอ้แนะน าท่ีจ  าเป็นในการปฏิบติัการบิน การปฏิบติัหนา้ท่ีของนกับินและ
พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินท่ีเก่ียวขอ้งกบัแนวทางการพฒันาขอ้บงัคบัในการก าหนดการบริหาร
จดัการความเหน่ือยลา้ไวใ้นเอกสารประกอบภาคผนวกท่ี 6 ของอนุสัญญาการบินพลเรือนระหวา่ง
ประเทศ (Annex 6: Operation of Aircraft, Part 1: International Commercial Air Transport-
Aeroplanes) เพื่อใหแ้ต่ละประเทศน าไปออกขอ้ก าหนดเพื่อปฏิบติัตามความเหมาะสม โดยแต่ละ
ประเทศตอ้งก าหนดมาตรฐานใหเ้ทียบเท่า หรือสูงกวา่ท่ี ICAO ก าหนด ซ่ึงส านกังานบริหารการบิน
แห่ง ชาติ ของสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration; FAA) ไดก้ล่าวไวใ้นขอ้บงัคบั  
FAR117 เร่ือง การก าหนดชัว่โมงบิน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และช่วงเวลาพกัของนกับิน  
และขอ้บงัคบั  14 CFR 121.467 เร่ือง การก าหนดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และช่วงเวลาพกั  
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน รวมถึง ทางดา้น องคก์ารความปลอดภยัดา้นการบิน  
แห่งสหภาพยโุรป  (European Aviation Safety Agency; EASA) ไดก้ล่าวถึง ขอ้จ ากดัของเวลา
ปฏิบติัการบิน เวลาปฏิบติัหนา้ท่ี และเวลาพกัผอ่นไวใ้นขอ้ก าหนดยอ่ยต่าง ๆ ใน  EASA FTL 2016 
ภาคผนวกท่ี 2017/007/R เพื่อใหป้ระเทศสมาชิกน าไปปฏิบติัใหมี้ความปลอดภยัอยา่งนอ้ยเทียบเท่า
กบับทบญัญติัของระเบียบน้ี  ดงันั้น ขอ้ก าหนดของ  FAA และ EASA  มีความสอดคลอ้งกบั  ICAO 
โดยปริยาย แต่มีความแตกต่างในรายละเอียดยอ่ยของแต่ละดา้น ซ่ึงมีรายละเอียดในแต่ละ
องคป์ระกอบ ดงัต่อไปน้ี 

1)กกดา้นการจ ากดัชัว่โมงการบินสูงสุดกกFAA และ EASA ไดมี้การก าหนดจ านวน
ชัว่โมงบินสูงสุดตามท่ี  ICAO ไดก้  าหนดไว ้โดยมีการระบุระยะเวลาท่ีคลา้ยกนั ซ่ึง  FAA  
มีการเพิ่มเติมรายละเอียดในส่วนของดา้นจ านวนชัว่โมงการบินสูงสุดส าหรับการปฏิบติัการบิน  
แบบท่ีมีจ านวนพนกังานขั้นต ่าตามท่ีก าหนด และ แบบท่ีเพิ่มจ านวนพนกังานจาก จ านวนพนกังาน
ขั้นต ่าในส่วน ของนกับิน  ทั้งน้ี ไม่ไดมี้การระบุแน่ชดัในส่วนของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
ถา้หากมีการเพิ่มจ านวนพนกังานจาก จ านวนพนกังานขั้นต ่า  ในกรณีท่ีมีการเพิ่มจ านวนพนกังาน
ตอ้งเพิ่มเป็นจ านวนก่ีคน และ จ านวนชัว่โมงบินสูงสุดเป็นเท่าใด  จึงไม่สามารถน าส่วนน้ีมาอา้งอิง
ได้  ส่วน EASA ไดเ้พิ่มรายละเอียดดา้นขอ้จ ากดัชัว่โมงการบินทั้งหมดในระยะเวลา 1 ปี  
ตามปฏิทินจากท่ี ICAO ระบุไว ้

2)กกดา้นการจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน กกตามท่ี  ICAO ก าหนดการจ ากดั
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินนั้น  FAA และ  EASA ไดมี้การก าหนด ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินขา้มเขตเวลา (Time zones) โดยแบ่งออกเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
ตามการปรับตวัตามเขตเวลา (Acclimated) และในสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่ 
(Unacclimated) ซ่ึงข้ึนอยูก่บัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีและจ านวนเท่ียว (Sector) โดย FAA ไดก้  าหนด  
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จ านวนชัว่โมงสูงสุดของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ในกรณีท่ีปรับตวัตามเขตเวลาแบบ  
ท่ีมีจ  านวนพนกังานขั้นต ่าของนกับินตามท่ีก าหนดต่อหน่ึงเท่ียวบิน คือ 14 ชัว่โมง และแบบท่ีเพิ่ม
จ านวนพนกังานจาก จ านวนพนกังานขั้นต ่าของนกับิน ตามแต่ละประเภทของสถานท่ีพกั  
เม่ือมีการเพิ่มจ านวนพนกังาน ในสถานท่ีพกัผอ่นระดบั 1 จ านวน  1 คน จ านวน ช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน สูงสุด คือ 17 ชัว่โมง และหากเพิ่มจ านวนพนกังาน 2 คน จ านวน ช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน สูงสุด คือ 19 ชัว่โมง  ทั้งน้ี ไม่ไดมี้การระบุแน่ชดัในส่วนของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบิน หากมีการเพิ่มจ านวนพนกังานจาก จ านวนพนกังานขั้นต ่า วา่มีการเพิ่มจ านวน
พนกังานก่ีคนและ จ านวนช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน สูงสุดเป็นเท่าใด  จึงไม่สามารถน าส่วนน้ี  
มาอา้งอิงได้  ส่วน ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ส าหรับการอยูใ่นสภาวะปรับตวัใหเ้ขา้กบั
สภาพแวดลอ้มใหม่ใหล้บเวลาออก 30 นาทีจากท่ีก าหนดไวใ้นตาราง B เร่ือง ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินในกรณีไม่มีนกับินเสริม และตาราง C เร่ือง การจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบินในกรณีมีนกับินเสริม 

ซ่ึงเม่ือเปรียบเทียบกบั EASA พบวา่ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน สูงสุดต่อวนั
ส าหรับลูกเรือท่ีปรับตวัตามเขตเวลาต่อหน่ึงเท่ียวคือ 13 ชัว่โมง และส าหรับลูกเรือท่ีอยูใ่นสภาวะ
ปรับตวัใหเ้ขา้กบัสภาพแวดลอ้มใหม่คือ 11 ชัว่โมง ดงันั้น จ  านวนชัว่โมงสูงสุดของ ช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน ของ EASA มีจ  านวนนอ้ยกวา่เม่ือเทียบกบั FAA รวมทั้ง  EASA ไดก้ล่าวถึง  
การค านวณ ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ในกรณีท่ีไดรั้บการแจง้วา่เท่ียวบินมีความล่าชา้เกิดข้ึน 
และวธีิการแจง้ลูกเรือเพื่อหลีกเล่ียงการรบกวนเวลาพกัผอ่นของลูกเรือ ซ่ึง  FAA ไม่ไดก้ล่าวถึง  
ในส่วนน้ี 

3)กกดา้นการ ขยาย ขอ้จ ากดั ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและ สถานท่ีพกัผอ่น  
บนเคร่ืองบิน กกจากการท่ี  ICAO ไดร้ะบุดา้น การขยาย ขอ้จ ากดั ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  
ไวว้า่ตอ้งค านึงถึงความสมดุลระหวา่งจ านวนนกับิน จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
คุณภาพของสถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบินกบัการพกัผอ่น และการปฏิบติัหนา้ท่ีในเท่ียวบิน นั้น  
ทั้ง  FAA และ  EASA ไดก้  าหนดประเภทของ สถานท่ีพกัผอ่นบนเคร่ืองบิน  โดยมีเน้ือหา  
ท่ีคลา้ยคลึงกนั แต่ทางดา้นของ EASA มีการระบุถึงดา้นขนาดของท่ีนัง่ องศาท่ีปรับเอนของท่ีนอน
โดยมีรายละเอียดมากกวา่ของ  FAA ส่วนดา้นการขยาย ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินของ  FAA 
กล่าววา่ สามารถขยายเพิ่มเติมจากรายละเอียดท่ีระบุในตาราง B เร่ือง ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
ในกรณีไม่มีนกับินเสริม หรือตาราง C เร่ือง การจ ากดัช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ีการบินในกรณีมีนกับินเสริมไดถึ้ง 2 ชัว่โมง ซ่ึงจ านวนชัว่โมงรวมสูงสุดในการขยายช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน แบ่งตามช่วงเวลาท่ีเร่ิมปฏิบติังาน ไดแ้ก่ แบบท่ีมีจ านวนพนกังานขั้นต ่า  
ตามท่ีก าหนด คือ 16 ชัว่โมง และแบบท่ีเพิ่มจ านวนพนกังานจาก จ านวนพนกังานขั้นต ่า ตามแต่ละ
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ประเภทของสถานท่ีพกัผอ่น เม่ือมีการเพิ่มจ านวนพนกังานในสถานท่ีพกัผอ่นระดบั 1 จ านวน 1 คน 
จ านวนชัว่โมงรวมสูงสุดในการขยาย ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน คือ  19  ชัว่โมงและหากเพิ่ม
จ านวนพนกังาน 2 คน จ านวนชัว่โมงรวมสูงสุดในการขยาย ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน คือ  
21 ชัว่โมง  ทั้งน้ี ไม่ไดมี้การระบุแน่ชดัในส่วนของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน หากมีการเพิ่ม
จ านวนพนกังานจาก จ านวนพนกังานขั้นต ่า วา่มีการเพิ่มจ านวนพนกังานก่ีคนถึงท าการขยาย
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินได ้และขยายไดก่ี้ชัว่โมง จึงไม่สามารถน าส่วนน้ีมาอา้งอิงได ้

EASA ไดแ้บ่งการก าหนด จ านวนชัว่โมงพกัผอ่นขั้นต ่า บนเท่ียวบินระหวา่งนกับิน
และพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินอยา่งชดัเจน ตามแต่ละประเภทของสถานท่ีพกัผอ่นเพื่อระบุ
จ านวนชัว่โมงรวมสูงสุดในการขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ซ่ึงช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน สามารถขยายไดสู้งสุดถึง 18 ชัว่โมง  โดยตอ้งมีเวลาพกัผอ่น  
บนเท่ียวบินในสถานท่ีพกัผอ่นระดบั 1 อยา่งนอ้ยเป็นเวลา 3 ชัว่โมง 50 นาที และหากในเท่ียวบินใด  
มีการพกัผอ่นบนเท่ียวบินนอ้ยกวา่  1 ชัว่โมง 30 นาที ไม่สามารถท าการ ขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบิน  รวมถึง มีการก าหนด จ านวนชัว่โมงในการ ขยายช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน  ในกรณีท่ี  
เกิดสถานการณ์ฉุกเฉินของผูบ้ญัชาการนกับินและระบุเง่ือนไขต่าง ๆ ท่ีชดัเจน  

4)กกดา้นการจ ากดัชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ี กกFAA มีการก าหนดจ านวน ชัว่โมงปฏิบติั
หนา้ท่ีของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินแตกต่างจาก  ICAO และ EASA โดยมีการกล่าวถึงการเพิ่ม
จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินจากจ านวนพนกังานขั้นต ่าท่ีก าหนดในแต่ละเท่ียวบิน  
ในกรณีท่ีชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ี มากกวา่ท่ีระบุไว ้แต่ไม่ไดร้ะบุในส่วนของจ านวน ชัว่โมงท่ีรวมกนั
ทั้งหมดของชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีตามระยะเวลาวนัท่ีต่อเน่ืองกนั รวมถึง ไม่ไดก้ล่าวถึง เร่ืองเวลา 
ในการยา้ยท่ีวา่เป็นการปฏิบติัหนา้ท่ีตาม ICAO ส่วน EASA กล่าวถึง รายละเอียดเวลาของการยา้ยท่ี
ใหจ้ดัวา่เป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีเช่นเดียวกบั ICAO และมีการก าหนดจ านวนชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ี
ตามระยะเวลาท่ี ICAO ระบุคือ 7 วนั 14 วนัและ 28 วนัต่อเน่ืองกนั 

5)กกดา้นช่วงเวลาพกัผอ่น กกตามท่ี ICAO ก าหนดช่วงเวลาพกัผอ่น ขั้นต ่านั้น FAA 
มีการระบุจ านวนชัว่โมงส าหรับการพกัผอ่น และเง่ือนไขการลดเวลาพกัผอ่นหากปฏิบติัหนา้ท่ี
ตามท่ีก าหนดไวอ้ยา่งชดัเจน รวมทั้ง การกล่าวถึงระยะเวลาพกัผอ่นก่อนกลบัฐานประจ าการ  
(Home base) ในกรณีท่ีบินขา้มเขตแดนมากกวา่ 60 องศาล องติจูด ซ่ึงแตกต่างกบัของ EASA ท่ีแบ่ง
ระยะเวลาพกัผอ่นตามการบินขา้มเขตเวลา ( Time zone) และมีการก าหนดช่วงเวลาพกัผอ่นเพิ่มเติม
ท่ีแตกต่างจากของ ICAO และ EASA คือ  มีการระบุถึงเร่ืองการพกัผอ่นในกรณีท่ีมีการยา้ยท่ี
(Passive) ต่อจากการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ทาง  ส่วน EASA มีการระบุเวลาพกัผอ่นในกรณีท่ี 
มีการบินขา้มจากทางฝ่ังตะวนัออกสู่ฝ่ังตะวนัตก หรือจากทางฝ่ังตะวนัตกสู่ฝ่ังตะวนัออก และ  
มีการก าหนดช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าเน่ืองจากการบินขา้มเขตเวลา (Time zones) ท่ีแตกต่างกนั  
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โดยแบ่งตามช่วงเวลาพกัผอ่นท่ีฐานประจ าการ และนอกฐานประจ าการท่ีชดัเจนกวา่  FAA รวมถึง 
EASA มีการกล่าวถึง การลดช่วงเวลาพกัผอ่นในกรณีท่ีเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินภายใตดุ้ลยพินิจของ  
ผูบ้ญัชาการนกับิน มีการเพิ่มเวลาพกัผอ่นหากใชเ้วลาในการเดินทางไปสถานท่ีพกัผอ่นเป็น
เวลานาน และ การชดเชยเวลาพกัผอ่นหากมีความเหน่ือยลา้สะสม  ซ่ึง FAA ไม่ไดก้ล่าวในส่วนน้ี  
กกกกกกก           6)กกดา้นการปฏิบติัการบินในเท่ียวบินกลางคืน กก ICAO ไม่ไดก้  าหนดขอ้บงัคบั  
ในส่วนน้ี แต่ทั้ง  FAA และ  EASA ไดมี้การระบุรายละเอียดเพิ่มเติมในดา้นของ การปฏิบติัการบิน  
ในเท่ียวบินกลางคืน 

7)กกดา้นการรอเรียก กกตามท่ี ICAO ก าหนด ดา้นการรอเรียก  FAA ไดจ้  าแนก 
การรอเรียกออกเป็น 3 ประเภท ไดแ้ก่ การรอเรียก ณ สนามบิน การรอเรียกแบบเร่งด่วนและ  
การรอเรียกแบบไม่เร่งด่วน  โดย  FAA ก าหนดใหเ้วลาท่ีใชท้ั้งหมดในการรอเรียก ณ สนามบิน  
น ามาค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน (Flight duty period) รวมถึง การคิดจ านวนชัว่โมง
รวมของการปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน และเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียกแบบเร่งด่วน  โดยแบ่งออกเป็น  
แบบท่ีมีจ านวนพนกังานขั้นต ่าของนกับินตามท่ีก าหนด และแบบท่ีเพิ่มจ านวนพนกังานจาก จ านวน
พนกังานขั้นต ่าของนกับิน  ซ่ึงไม่ไดมี้การระบุแน่ชดัในส่วนของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
วา่หากมีการเพิ่มจ านวนพนกังานจาก จ านวนพนกังานขั้นต ่า จะมีการเพิ่มจ านวนพนกังานก่ีคน  
เพื่อน ามาค านวณชัว่โมงรวมของการปฏิบติัหนา้ท่ีการบินและเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก จึงไม่สามารถ
น าส่วนน้ีมาใชใ้นการอา้งอิง  

ส่วน  EASA ไดแ้บ่งการรอเรียก ออกเป็น 3 ประเภทเช่นกนั ไดแ้ก่ การรอเรียก  
ณ สนามบิน  การรอเรียกท่ีนอกเหนือจากการรอเรียก ณ สนามบิน และการรอเรียกเพื่อมอบหมาย
ภารกิจ โดย  EASA กล่าววา่ เวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก ณ สนามบินน ามาค านวณเป็นช่วงเวลาปฏิบติั
หนา้ท่ี (Duty period) ยกเวน้ ในกรณีท่ีมีการมอบหมาย ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินท่ีเกิดข้ึน
ระหวา่งการรอเรียก ณ สนามบิน จึงใหเ้ร่ิมการค านวณช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินตั้งแต่เวลาเร่ิม
การรายงานตนต่อหนา้ท่ี ณ สนามบิน ซ่ึงแตกต่างจาก  FAA ทั้งน้ี EASA มีการกล่าวถึงรายละเอียด
ดา้นการรอเรียกนอกเหนือจาก  FAA โดยมีการระบุถึงการเตรียมท่ีพกัใหก้บัพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินท่ีท าการรอเรียก ณ สนามบิน และการกล่าวถึงการค านวณการลดจ านวนชัว่โมง  
ของช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบินสูงสุด ตามระยะเวลาท่ีใชใ้นการรอเรียก และการชดเชยเวลา
พกัผอ่นหลงัจากการปฏิบติัหนา้ท่ีการรอเรียกตามจ านวนวนัสูงสุดท่ีก าหนดไว ้

8)กกดา้น การ บนัทึก กกตามท่ี ICAO ไดมี้การก าหนด ดา้นการ บนัทึก  EASA  
ไดมี้การก าหนดรายละเอียดในการเก็บบนัทึกขอ้มูลของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในดา้นเวลา
ของการปฏิบติังานและการพกัผอ่น เช่น ช่วงเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี การขยายเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี  
การลดเวลาพกัผอ่น เป็นตน้ เพื่อท าการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ ซ่ึง FAA ไม่ไดก้ล่าวในส่วนน้ี 
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9)กกดา้นการบริหารจดัการความเหน่ือยล้ ากกICAO ไดก้ าหนดใหน้ าการบริหาร
จดัการความเหน่ือยลา้ไปใช ้โดยใหส้อดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดในดา้นของชัว่โมงบินชัว่โมงปฏิบติั
หนา้ท่ีการบิน และขอ้จ ากดัช่วงเวลาพกัผอ่น  หรือระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิด  
จากความเหน่ือยลา้ ซ่ึงทั้ง  FAA และ  EASA มีความสอดคลอ้งกบัท่ี  ICAO ก าหนด อยา่งไรก็ตาม  
ทั้ง ICAO และ  EASA ไดก้ล่าวถึง รายละเอียดดา้นนโยบาย เอกสารก ากบั กระบวนการบริหาร  
ความเส่ียง กระบวนการประกนัความปลอดภยั และกระบวนการส่งเสริมระบบการบริหาร  
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ท่ีเหมือนกนั อนัมีรายละเอียดดา้นเน้ือหามากกวา่ของ FAA 
นอกจากน้ี  EASA ไดก้ล่าว เก่ียวกบัการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ ในการปฏิบติั
หนา้ท่ีในเวลากลางคืนเพิ่มเติมจากของ ICAO และ FAA 

10)กกดา้นโภชนาการกกทั้ง ICAO และ FAA ไม่ไดก้ล่าวในส่วนน้ี มีเพียง  EASA  
ท่ีก าหนด วา่การปฏิบติัหนา้ท่ีการบินเกินกวา่ 6 ชัว่โมง ลูกเรือตอ้ง ไดรั้บอาหารและเคร่ืองด่ืม 
และใหส้ายการบินระบุจ านวนม้ืออาหารท่ีจดัเตรียมไวใ้หแ้ก่ลูกเรือส าหรับบริโภค โดย ม้ืออาหาร
ตอ้ง ครอบคลุมช่วงเวลารับประทานในเวลาปกติเพื่อหลีกเล่ียงความเสียหายท่ีอาจส่งผล  
ต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังานของลูกเรือ 

ถึงแมว้า่ มาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้  
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกลขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่ง
ประเทศ  ส านกังาน บริหารการบินแห่ง ชาติ ของสหรัฐอเมริกา และ องคก์ารความปลอดภยั  
ดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป  มีความสอดคลอ้งเป็นไปในแนวทางเดียวกนั  อยา่งไรก็ตาม  
จากผลการวจิยัท่ีไดจ้ากกลุ่มตวัอยา่งพบวา่  ปัจจยัดา้นการปฏิบติังานยงัมีความเหน่ือยลา้  
อยูใ่นระดบัมาก ถึงแมว้า่จะปฏิบติัตามมาตรฐานขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีวางไวก้็ตาม  

5.1.2กกศึกษาปัจจัยทีม่ีผลต่อความเหน่ือยล้าของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน สายการบิน
ต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 

ผูว้จิยัแบ่งรายละเอียดของเน้ือหาแบ่งเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่ ส่วนท่ี 1 ขอ้มูลดา้นประชากร
ส่วนท่ี  2 ขอ้มูลดา้น ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้  และ ส่วนท่ี  3 ขอ้มูลดา้นผลกระทบจาก  
ความเหน่ือยลา้ จากผลการวจิยัพบวา่ 

1)กกส่วนท่ี 1 ขอ้มูลดา้นประชากร กกจากผลการวจิยัดา้นประชากร สรุปไดว้า่  
กลุ่มตวัอยา่งจ านวน 184 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง จ านวน 130 คน มีอายรุะหวา่ง 31-35  ปี จ  านวน  
72 คน มีสถานภาพโสดจ านวน 154 คน ส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี  จ านวน 145 คน ต าแหน่ง
ส่วนใหญ่เป็น  Cabin crew member จ านวน 119 คน ประสบการณ์การปฏิบติังานท่ีเป็นพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 5-10 ปี จ  านวน 81 คน มีรายไดม้ากกวา่ 60 ,000 บาทต่อเดือน จ านวน 139 คน
ไม่มีโรคประจ าตวั จ  านวน 110 คน และมีภาระครอบครัวระดบัปานกลาง จ านวน 69 คน  
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2)กก ส่วนท่ี  2 ขอ้มูล ปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล กกจ าแนกปัจจยัออกเป็น  3 ดา้น  ไดแ้ก่  
ดา้นบุคคล ดา้นการปฏิบติังาน และดา้นพฤติกรรมสุขภาพ จากผลการวจิยัสรุปไดด้งัน้ี 

กกกกก กก1)กก ปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นบุคคล กก จากผลการวจิยัสามารถสรุปไดว้า่  
มีความเหน่ือยลา้อยูใ่นระดบัมาก โดย 5 ปัจจยัแรกของผลวจิยัจากกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ พบวา่
ประเด็นดา้นการนอนหลบัไม่เพียงพอต่อเน่ืองกนัหลายวนัมีค่าเฉล่ีย 4.43 เป็นอนัดบัแรก รองลงมา
คือ การต่ืนนอนต่อเน่ืองเป็นระยะเวลามากกวา่ 17 ชัว่โมงมีค่าเฉล่ีย 4.26 สภาพแวดลอ้มท่ีส่งผลต่อ
การนอนหลบัมีค่าเฉล่ีย 3.89 การนอนหลบันอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมงต่อวนั มีค่าเฉล่ีย 3.86 และความเครียด
ท่ีเกิดจากครอบครัวมีค่าเฉล่ีย 3.15 ตามล าดบัโดยมีระดบัความส าคญัเท่ากนัคือระดบัมาก 

กกกกก ก      2)กกปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นการปฏิบติังาน กกจากผลการวจิยัสามารถสรุป
ไดว้า่มีความเหน่ือยลา้อยูใ่นระดบัมาก โดย 5 ปัจจยัแรกของผลวจิยัจากกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ พบวา่
ประเด็นดา้นการบินขา้มเขตเวลา (Time zones) ท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลามีค่าเฉล่ีย 4.53 อยูใ่นระดบั
มากท่ีสุด รองลงมาคือ จ านวนชัว่โมงพกัผอ่นท่ีไดรั้บมอบมายหลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน  
ในแต่ละเท่ียวบิน  (Lay over) จนถึงการเร่ิมปฏิบติังานในเท่ียวบินต่อไป มีค่าเฉล่ีย 4.33   
การเปล่ียนแปลงตารางหรือเล่ือนเวลาการปฏิบติังานอยา่งฉบัพลนัมีค่าเฉล่ีย  4.27  การปฏิบติังาน  
ขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางฝ่ังตะวนัตกมีค่าเฉล่ีย 4.26 และการไดรั้บมอบหมายให้
เดินทางจากเมืองหน่ึงไปอีกเมืองหน่ึง  (Passive) เพื่อเร่ิมปฏิบติังานหรือการไดรั้บมอบหมายให้
เดินทางต่อไปยงัอีกเมืองหน่ึง  (Passive) หลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน มีค่าเฉล่ีย 4.13  ตามล าดบั  
โดยมีระดบัความส าคญัเท่ากนัคือ ระดบัมาก 

กกกกก 3)กกปัจจยัความเหน่ือยลา้ดา้นพฤติกรรมสุขภาพ กกจากผลการวจิยัสามารถ
สรุปวา่มีความเหน่ือยลา้อยูใ่นระดบันอ้ย โดย 5 ปัจจยัแรกของผลวจิยัจากกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่
พบวา่ประเด็นดา้นการรับประทานอาหารในปริมาณมากก่อนนอน มีค่าเฉล่ีย 3.11 เป็นอนัดบัแรก 
รองลงมาคือการจ ากดัปริมาณอาหารนอ้ยกวา่ความจ าเป็นท่ีร่างกายตอ้งการในแต่ละวนัมีค่าเฉล่ีย  3.06   
การออกก าลงักายสม ่าเสมอ มีค่าเฉล่ีย  3.03  โดยมีระดบัความส าคญัเท่ากนัท่ีระดบัปานกลาง  
การบริโภคยา เพื่อช่วยใหน้อนหลบั มีค่าเฉล่ีย  2.15  และการด่ืมคาเฟอีน นอ้ยกวา่ 4 ชม. ก่อนนอน  
มีค่าเฉล่ีย 2.10 ตามล าดบั ซ่ึงมีระดบัความส าคญัเท่ากนัคือระดบันอ้ย 

 3)กกกส่วนท่ี 3 ขอ้มูลเก่ียวกบั ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล จ าแนกผลกระทบออกเป็น 3 ดา้น  ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ 
และดา้นอารมณ์ 
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กกกกก1)กกผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ทางดา้นร่างกายของกลุ่มตวัอยา่ง 5 อนัดบั
แรกจากการตอบแบบสอบถาม จ านวน  184 คนพบวา่  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอาการหาวนอน
บ่อยคร้ัง จ  านวน 168 คน มีการตองสนองชา้ จ  านวน 154 คน รู้สึกหมดแรง อ่อนแอ หรือปวดศีรษะ
เล็กนอ้ยจ านวน 153 คน มีอาการสัปหงก จ านวน 114 คน และขยี้ตา จ  านวน 105 คน  

กกกกก2)กกผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ทางดา้นจิตใจของกลุ่มตวัอยา่ง 5 อนัดบั
แรกจากการตอบแบบสอบถาม จ านวน 184 คนพบวา่  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ มีอาการหลงลืม 
จ านวน 167  คน รู้สึกคิดไม่ออก จ านวน 164 คน ความสนใจต่อส่ิงต่าง ๆ ลดลง จ านวน 147 คน  
มีทกัษะการส่ือสารดอ้ยลง จ านวน 142 คน และขาดสมาธิ จ  านวน 139 คน  

กกกกก3)กกผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ทางดา้นอารมณ์ของกลุ่มตวัอยา่ง 5 อนัดบั
แรกจากการตอบแบบสอบถาม จ านวน 184 คนพบวา่  กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีอาการเงียบขรึมกวา่
ปกติ จ านวน 140 คน ขาดแรงจูงใจในการท าส่ิงต่าง ๆ จ านวน 132 คน รู้สึกหงุดหงิดกบัคนรอบกาย 
จ านวน 123 คน รู้สึกอารมณ์อ่อนไหวง่าย จ านวน 113 คน และรู้สึกหมดก าลงัใจ จ านวน 86 คน  

5.1.3กกแนวทางการบริหารจัดการลดความเหน่ือยล้าส าหรั บพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 
สายการบินต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 

แนวทางการบริหารจดัการลดความเหน่ือยลา้ส าหรับพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
สายการบินตน้ทุนต ่า ในเท่ียวบินระยะไกล จ าแนกออก 2 ดา้น  ไดแ้ก่ ดา้นแนวทางการลด  
ความเหน่ือยลา้ ของหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน  และดา้นแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ ของพนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  รวมถึงความคิดเห็นเพิ่มเติมและ
ขอ้เสนอแนะ 

1)กก ดา้น แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ จากหน่วยงานของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกลกกจากผลการวจิยั พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่
ทราบวา่ทางหน่วยงานมีการบริหารจดัการเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานจ านวน 96 คน 
มีการก าหนด ชัว่โมงในการปฏิบติังาน วนัหยดุ  และระยะเวลาหยดุพกัในระหวา่งปฏิบติัหนา้ท่ี  
จ านวน 164 คน มี การตรวจสอบตารางการปฏิบติังาน  และจ านวนชัว่โมงในการปฏิบติังาน   
จ านวน 131 คน มี การใหค้วามรู้และการฝึกอบรมเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้  จ  านวน 141 คน รวมถึง  
มีการจดัเตรียมสถานท่ีส าหรับพกัผอ่นขณ ะปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน และมีระบบการรายงาน  
หรือช่องทางเพื่อใหพ้นกังานรายงานถึงความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึนจากการปฏิบติังาน จ านวนเท่ากนั  
คือ 178 คน ทั้งน้ี ใน ส่วนของแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ ของหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน กลุ่มตวัอยา่ง
ไดน้ าเสนอแนวทางและขอ้เสนอแนะเพิ่มเติมในการลดความเหน่ือยลา้ใหก้บัหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน
ท่ีควรปรับปรุง ซ่ึงผูว้จิยัไดร้วบรวมความคิดเห็นออกเป็น 4 ดา้น ดงัต่อไปน้ี 
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กกกกก1)กกดา้นการบริหารจดัการความเหน่ือลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
ทางหน่วยงานควรมีการจดัการประชุมระหวา่งหน่วยงานและตวัแทนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
เก่ียวกบัการรายงานเร่ืองความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินเพื่อหาทางแกไ้ขและ
ปรับปรุงร่วมกนัในการออกแบบตารางปฏิบติังาน  รวมถึง จากขอ้มูลทางสถิติท่ีพนกังาน ตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินส่งรายงานเร่ืองความเหน่ือยลา้ท่ีผา่นมา ทางหน่วยงานควรแสดงผลรวมทางสถิติ และ
แจง้วธีิการด าเนินการ ร่วมกบัแนวทางการแกไ้ขความเหน่ือยลา้ใหก้บัพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
ไดรั้บทราบ 

กกกกก2)กกดา้นตารางการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินกหน่วยงาน
ควรมี การออกแบบตารางปฏิบติังานใหมี้มาตรฐานในแต่ละเดือน โดยมีจ านวนวนัทั้งหมด  
ท่ีปฏิบติังานในแต่ละรอบของตารางงานท่ีแน่นอน มีวนัหยดุระหวา่งปฏิบติังาน (Lay over) และ
จ านวนวนัท่ีปฏิบติังานทั้งหมดต่อหน่ึงรอบมีความยาวท่ีเหมาะสม  ทั้งน้ี ไม่ควรมอบหมายให้
พนกังานเดินทางจากเมืองหน่ึงไปยงัอีกเมืองหน่ึง (Passive) ทนัทีหลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน  
ในแต่ละเท่ียวบิน  และไม่ควรเปล่ียนแปลงตารางปฏิบติังานอยา่งกะทนัหนั ยกเวน้ในกรณีฉุกเฉิน
ต่าง ๆ เช่น สภาพอากาศ เหตุการณ์ก่อความไม่สงบ สนามบินปิด เป็นตน้  รวมถึง ควรเพิ่มจ านวน
พนกังานในแต่ละเท่ียวบินเพื่อลดภาระงานท่ีมากเกินไป 

กกกกก 3)กก ดา้น การรายงานในเร่ืองความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินกควรท่ีมีการปรับปรุงระบบการรายงานความเหน่ือยลา้ใหส้ามารถเขา้ใจง่าย กระชบั
และไดใ้จความ  เพราะในระบบปัจจุบนัท่ีมีอยูมี่ความยุง่ยากซบัซอ้น ส่งผลท าใหพ้นกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินไม่อยากใหค้วามร่วมมือในการรายงานผลหลงัจากเสร็จส้ินการปฏิบติังาน 

กกกกก4 )กก ดา้น การฝึกอบรมเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินกกควรมีการจดัหลกัสูตรอบรมเก่ียวกบัขอ้จ ากดัเวลาท าการบิน (Flight time limitation) 
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในหอ้งเรียนนอกเหนือจาก  
การฝึกอบรมผา่นระบบออนไลน์  เพราะพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสามารถถาม ตอบกบัผูส้อน
ในกรณีท่ีไม่เขา้ใจในรายละเอียดได ้

2)กกดา้น แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
สายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล กกจากผลการวจิยั พบวา่กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่  
ใหค้วามส าคญัต่อการ ออกก าลงั กายเป็นประจ าสม ่าเสมอ  จ านวน 122 คน ด่ืมน ้าวนัละ 6-8 แกว้ 
ต่อวนั  จ านวน 139 คน นอนหลบัอยา่งนอ้ยวนัละ 8 ชัว่โมงต่อวนั  จ านวน 160 คน โดย สร้าง
สภาพแวดลอ้มในหอ้งนอนใหเ้อ้ือต่อการนอนหลบั  จ านวน 155 คน เขา้นอนและต่ืนนอนเป็นเวลา
เดียวกนัทุกวนัเม่ืออยูบ่า้น  จ านวน 84 คน หลีกเล่ียงการดูโทรทศัน์ แทบ็เล็ต โทรศพัท์ มือถือ  
ก่อนเขา้นอน 30 นาที จ  านวน 72 คน และหลีกเล่ียงการด่ืมคาเฟอีนอยา่งนอ้ย 4 ชัว่โมงก่อนเขา้นอน  
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จ านวน 99 คน รวมถึง รับประทานอาหารเชา้เป็นประจ า  จ  านวน 95 คน ทั้งน้ี ในส่วนของ  
แนวทางการลดความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกล กลุ่มตวัอยา่งไดเ้สนอแนะเพิ่มเติม  ซ่ึงผูว้จิยัไดร้วบรวม ความคิดเห็น ออกเป็น 3 ดา้น 
ดงัต่อไปน้ี 

กกกกก1)กกดา้นการนอนหลบั กกควรนอนหลบัตามเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ 
และนอนหลบัอยา่งนอ้ยวนัละ 8 ชัว่โมง ก่อนปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน  ทั้งน้ี ควร ปิดเคร่ืองมือ
ส่ือสารทุกชนิดก่อนนอน รวมถึง หลีกเล่ียงการออกก าลงักาย และหลีกเล่ียงการท ากิจกรรมหนกั
ก่อนนอน 

กกกกก2)กกดา้นการพกัผอ่นกกควรปล่อยวาง ไม่เครียด ท ากิจกรรมท่ีผอ่นคลาย เช่น 
การฟังเพลงเบา ๆ การท าสมาธิ การนวดหรือยดืกลา้มเน้ือก่อนนอน 15-20  นาทีเพื่อใหก้ลา้มเน้ือ
ผอ่นคลาย หรือการอ่านหนงัสือก่อนนอน เป็นตน้ 

กกกกก3)กกดา้นสุขภาพกกควรรับประทานอาหารท่ีดีมีประโยชน์ ไม่ด่ืมแอลกอฮอล์
ไม่สูบบุหร่ี และออกก าลงักายอยา่งสม ่าเสมอเป็นประจ า 
 

5.2กกการอภิปรายผล 
จากการวจิยั เร่ือง ความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่า  

ในเท่ียวบินระยะไกล ซ่ึงผูว้จิยัสามารถน ามาอภิปรายผลไดด้งัน้ี  
5.2.1กปัจจัยทีม่ีผลต่อความเหน่ือยล้าของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบินต้นทุนต ่า

ในเทีย่วบินระยะไกลก 
1)กกดา้นประชากรกกผลวจิยัพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง  อายรุะหวา่ง 

31-35  ปี  สถานภาพโสด ส าเร็จการศึกษา ระดบัปริญญาตรี  โดยด ารงต าแหน่งเป็ น Cabin crew  
มีรายไดม้ากกวา่ 60 ,000บาท  สอดคลอ้งกบัขอ้มูลแผนกทรัพยากรบุคคลของสายการบิน พบวา่  
มีพนกังานเป็นเพศหญิง คิดเป็นสัดส่วน  70.652 เปอร์เซ็นต์  ซ่ึงต าแหน่งพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินส่วนมากไดรั้บความนิยมจากเพศหญิง เพราะมีภาพลกัษณ์ท่ีไดก้ารยอมรับวา่เป็นคน  
ท่ีมีความสามารถดา้นภาษา บุคลิคภาพดี อีกทั้งเป็นอาชีพท่ีมีรายไดสู้ง และไดท้่องเท่ียวไป ประเทศ
ต่าง ๆ ในระหวา่งการปฏิบติังาน โดยลกัษณะการปฏิบติังานนั้น มีเวลาปฏิบติังานท่ีไม่แน่นอน  
จึงเหมาะสมกบัคนท่ีมีสถานภาพโสด แต่อยา่งไรก็ตาม ลกัษณะการปฏิบติังานท่ีมีตารางไม่แน่นอน
ส่งผลต่อระบบการท างานของร่างกายและสภาวะอารมณ์ ดงังานวจิยัของ ติรยา  เลิศหตัถศิลป์ 
(2554) ท่ีกล่าววา่ สถานภาพโสด หมา้ยหรือหยา่ร้าง เป็นปัจจยัท่ีเพิ่มความเหน่ือยลา้ทางดา้นอารมณ์ 
ทั้งน้ี หากพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินตอ้งการ มีรายไดใ้นแต่ละเดือนเพิ่มข้ึน  จึงจ าเป็นตอ้งปฏิบติั
หนา้ท่ีและปฏิบติัการบินมากข้ึน  ซ่ึงสอดคลอ้งกบั งานวจิยัของกนิษฐา  บุญภา ศรีรัตน์  ลอ้มพงศ ์
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และจิตรพรรณ  ภูษาภกัดีภพ (2556) ท่ีกล่าววา่ พนกังานท่ีมีรายไดต่้อเดือนมากจะมีความเหน่ือยลา้มาก 
เน่ืองจากตอ้งปฏิบติังานเพิ่มมากข้ึน แต่ทั้งน้ี J. A., Jr. Caldwell and J. L. Caldwell (2003) ไดก้ล่าววา่ 
ค่าตอบแทนใด ๆ ไม่สามารถเอาชนะความเหน่ือยลา้ได ้ 

2)กกดา้นปัจจยั บุคคล ท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน  
สายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล กกจากผลการวจิยัพบวา่ปัจจยัดา้นการนอนมีผลต่อ  
ความเหน่ือยลา้ของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ในระดบัมาก โดยการนอนหลบันอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมงต่อวนั
ท าใหน้อนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพอก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ซ่ึงสอดคลอ้งกบั ขอ้ก าหนดระหวา่ง
ประเทศของ  FAA (2013) และ  EASA (2017) ท่ีระบุถึงช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าหลงัจาก  
การปฏิบติังานวา่ตอ้งมีเวลาพกัผอ่นต่อเน่ืองกนัอยา่งนอ้ย 10 ชัว่โมงต่อเน่ืองกนัก่อนการเร่ิม
ช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน หรือการรอเรียก และตอ้งไดโ้อกาสในการนอนอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมง
โดยปราศจากการรบกวน  และสอดคลอ้งกบัแนวคิดของ  Safety Net (2009) ท่ีกล่าววา่  บุคคลทัว่ไป
เฉล่ียนอนหลบัวนัละ 8 ชัว่โมง การนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพออาจเกิดข้ึนอยา่งฉบัพลนัหลงัจาก
การนอนหลบัท่ีไม่ไดคุ้ณภาพ อนัเน่ืองมาจากการนอนหลบัไม่สนิท โดยมีสาเหตุมาจากการรบกวน
การนอนทางกายภาพ เช่น แสง เสียง หรืออาการผดิปกติในการนอน เช่น ภาวะนอนไม่หลบั 
(Insomnia) ภาวะหยดุหายใจชัว่คราวขณะนอนหลบั (Sleep Apnea) เป็นตน้ และสอดคลอ้งกบั
งานวจิยัของ อภิสิทธ์ิ  แสงสีดา (2549) ท่ีกล่าววา่ ปัจจยัรบกวนการนอนดา้นส่ิงแวดลอ้มและ
กายภาพมีความสัมพนัธ์ต่อคุณภาพการนอนหลบั หากการนอนหลบัไม่เพียงพอต่อเน่ืองกนัหลายวนั
ท าใหเ้กิดการอดนอนสะสมเป็นปัจจยัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ สอดคลอ้งกบัแนวคิดและทฤษฎี
ของ ICAO (2016) ท่ีกล่าวถึง การอดนอนสะสมในอุตสาหกรรมการบินเกิดจากการมีจ านวน
วนัหยดุขั้นต ่าตามท่ีก าหนดไวห้ลงัจากการปฏิบติังานท่ีต่อเน่ืองกนัหลายวนั หรือเวลาเร่ิมและ 
เวลาส้ินสุดการปฏิบติังานในแต่ละคร้ังคาบเก่ียวในเวลากลางคืน ซ่ึงเป็นเวลาท่ีร่างกายตอ้งการ 
นอนหลบั โดยการอดนอนวนัละ 1-2 ชัว่โมงต่อคืนก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ ความต่ืนตวัและ
ประสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง และการต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลามากกวา่ 17 ชัว่โมง  
ต่อวนัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้และการรักษาระดบัร่างกายใหมี้ความต่ืนตวัเป็นไปไดย้าก เพราะ  
การต่ืนนอนเป็นระยะเวลาต่อเน่ืองกนั 17 ชัว่โมง เปรียบเสมือนกบัการมีแอลกอฮอล์ในกระแสเลือด 
.05  เปอร์เซ็นต์  ท าใหข้าดความระแวดระวงั และปฏิกิริยาในการตอบสนองล่าชา้ (NBAA, 2013, 
 p. 2) สอดคลอ้งกบัแนวคิดของ  FAA (2009 ) ท่ีกล่าววา่การต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลามากกวา่  
17 ชัว่โมงก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานลดลง  

3)กก ดา้น ปัจจยั การปฏิบติังาน ท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินในเท่ียวบินระยะไกล จากผลการวจิยัพบวา่ การบินขา้มเขตเวลา (Time zones)  
ท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลามีผลต่อความเหน่ือยลา้ของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ มากท่ีสุด  
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เน่ืองจากลกัษณะของเท่ียวบินระยะไกลท่ีใชเ้วลาในการบินนานหลายชัว่โมง ร่วมกบั  
การเปล่ียนแปลงของเขตเวลาแตกต่างกนัอยา่งมากในแต่ละสถานท่ี สอดคลอ้งกบัแนวคิด  
และทฤษฎีของ ICAO (2016) ท่ีกล่าววา่ การบินขา้มเขตเวลา ท าใหน้าฬิกาชีวติในร่างกาย  
ตอ้งปรับเปล่ียนการท างานในช่วงเวลากลางวนัและกลางคืนเพื่อใหเ้ขา้กบัเวลาของทอ้งถ่ินใหม่  
ซ่ึงนาฬิกาชีวติในร่างกายไม่สามารถปรับตวัไดใ้นทนัที และในช่วงระหวา่งการปรับตวัส่งผลต่อ
ระบบการนอน การรับประทานอาหาร ระบบยอ่ยอาหาร อารมณ์แปรปรวนการท างานของร่างกาย  
และจิตใจลดลง ดงันั้น นกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกลท่ีปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลาหลายเขตเวลา (Multi time zones) ประสบปัญหานอนไม่หลบั  
อาการเหน่ือยลา้ และอาการอาหารไม่ยอ่ย อนัเป็นผลสืบเน่ืองมาจากอาการเจท็แลค (Jet lag)  
ซ่ึงร่างกายตอ้งใชเ้วลาประมาณ 90 นาทีในแต่ละวนัท่ีอยูใ่นเขตเวลาใหม่ เพื่อ ปรับตวัใหเ้ขา้กบัเวลา
ทอ้งถ่ินและสภาพแวดลอ้มใหม่ (CAE Oxford aviation academy, 2014, p. 212) รวมถึง สอดคลอ้ง
กบัขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศของ FAA (2013) และ EASA (2017) ท่ีค  านึงถึงช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
การบินสูงสุดต่อวนัของนกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบิน
ระยะไกลท่ีปรับตวัตามเขตเวลา และท่ี อยูใ่นสภาวะปรับตวัให้ เขา้ กบัสภาพแวดลอ้มใหม่   
รวมทั้ง ICAO (2010) ระบุวา่การพกัผอ่นตอ้งค านึงผลกระทบจากการปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลา 

ปัจจยัรองลงมาจากผลการวจิยัแสดงใหเ้ห็นวา่จ านวนชัว่โมงพกัผอ่นท่ีไดรั้บ  
มอบมายหลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน (Lay over) จนถึงการเร่ิมปฏิบติังาน  
ในเท่ียวบินต่อไปมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ในระดบัมาก เพราะหากมีเวลา
พกัผอ่นก่อนการเร่ิมปฏิบติังานในคร้ังต่อไปเป็น 24 ชัว่โมงหรือนอ้ยกวา่ ซ่ึงหลงัจากการปฏิบติังาน  
บนเท่ียวบินส้ินสุดลง ลูกเรือตอ้งการเวลานอนหลบัพกัผอ่นเป็นเวลานานเพื่อฟ้ืนฟูสภาพร่างกาย  
แต่เน่ืองจากขอ้จ ากดัของเวลาพกัผอ่นท่ีไดรั้บ จึงอาจส่งผลท าใหร่้างกายตอ้งการเวลานอนหลบั  
ท่ีนานข้ึนในช่วงก่อนการเร่ิมการปฏิบติัหนา้ท่ี จึงท าใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ (CAE Oxford aviation 
academy, 2014, p. 213) สอดคลอ้งกบัแนวคิดและทฤษฎีของ Steiner, Fakles, and Gradisar (2012)  
ท่ีกล่าวถึง เจท็แลคเป็นปัญหาต่อเน่ืองของนกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล เน่ืองจากมีเวลาพกัผอ่นไม่เพียงพอท่ีใหร่้างกายปรับสภาพใหเ้ขา้กบั
เวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ เพราะตอ้งปฏิบติัการบินขา้มเขตเวลาเป็นประจ าก่อใหเ้กิดอาการ  
เจท็แลคสะสม โดยสอดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศของ EASA (2017) ท่ีมีการก าหนด  
ดา้นช่วงเวลาพกัผอ่นขั้นต ่าท่ีฐานประจ าการและนอกฐานประจ าการเน่ืองจากเขตเวลาท่ีแตกต่างกนั
เพื่อรองรับในส่วนน้ี 

ดา้นการปรับตวัของร่างกายในกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เม่ือเดินทางจากฝ่ังตะวนัออก
ไปสู่ฝ่ังตะวนัตกหรือจากฝ่ังตะวนัตกไปสู่ฝ่ังตะวนัออกมีผลต่อระดบัความเหน่ือยลา้เท่ากนั  
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ในระดบัมาก โดยการปรับตวัของกลุ่มตวัอยา่งเม่ือเดินทางจากฝ่ังตะวนัออกไปสู่ฝ่ังตะวนัตก
ปรับตวัไดย้ากกวา่โดยมีค่าเฉล่ีย 4. 26 เม่ือเทียบกบัการเดินทาง จากฝ่ังตะวนัตกไปสู่ฝ่ังตะวนัออก  
ท่ีมีค่าเฉล่ีย 4.04  ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบัแนวคิดและทฤษฎีของ J. A. Caldwell, et al. (2009) ท่ีกล่าวถึง
การปรับตวัของร่างกายเม่ือเดินทางจากฝ่ังตะวนัออกไปสู่ฝ่ังตะวนัตกร่างกายสามารถปรับตวั  
ใหเ้ขา้กสัภาพแวดลอ้มและเวลาทอ้งถ่ินท่ีปลายทางไดเ้ร็วกวา่ เม่ือเปรียบเทียบการเดินทางไป  
ฝ่ังตะวนัออกและไม่สอดคลอ้งกบังานวจิยัของอภิสิทธ์ิ  แสงสีดา (2549) ท่ีกล่าววา่ การเดินทางไป
ทางทิศตะวนัตกเวลาทอ้งถ่ินของประเทศปลายทางชา้กวา่ประเทศตน้ทาง พบวา่ การนอนหลบั  
มีการต่ืนข้ึนบ่อยในการนอนหลบัคืนแรก และวงจรการนอนจะเขา้สู่ภาวะปกติภายในระยะเวลา  
3 วนั ส่วนการเดินทางไปทางทิศตะวนัออกเวลาทอ้งถ่ินของประเทศปลายทางเร็วกวา่ประเทศ  
ตน้ทาง ตอ้งใชเ้วลาประมาณ 6-7 วนัเพื่อใหว้งจรการนอนหลบัอยูใ่นภาวะปกติ  อยา่งไรก็ตาม  
การเดินทางจากฝ่ังตะวนัออกไปสู่ฝ่ังตะวนัตก หรือจากฝ่ังตะวนัตกไปสู่ฝ่ังตะวนัออกมีผลต่อระดบั
ความเหน่ือยลา้เท่ากนัในระดบัมากนั้น สอดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศของ EASA (2017) 
ท่ีมีการก าหนดถึงช่วงเวลาพกัผอ่นท่ีฐานประจ าการอยา่งนอ้ย 3 คืนตามเวลาทอ้งถ่ิน ส าหรับกรณีท่ี
บินขา้มจากทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางตะวนัตก หรือจากทางฝ่ังตะวนัตกมุ่งสู่ทางตะวนัออก 

ดา้นตารางการปฏิบติังานจากผลของงานวจิยั มีผลต่อความเหน่ือยลา้ 
ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกลในระดบัมาก  
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัแนวคิดและทฤษฎีของ JAA Air Transport Pilot Licence; JAA ATPL (2004)  
ไดก้ล่าวถึง การออกแบบตารางปฏิบติังานท่ีขาดความสมดุลระหวา่งชัว่โมงการปฏิบติังาน  
ท่ียาวนานและระยะเวลาหยดุพกัไม่เพียงพอเป็นปัจจยัก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ และสอดคลอ้ง
แนวคิดและทฤษฎีของ J. A. Caldwell and J. L. Caldwell (2003) ท่ีกล่าววา่ จากการวจิยัเก่ียวกบั
ระเบียบในการปฏิบติังานเร่ืองความเหน่ือยลา้ไม่ไดต้ระหนกัถึงจ านวนชัว่โมงโดยรวมทั้งหมด  
ในการปฏิบติัหนา้ท่ีต่าง ๆ หลงัจากการปฏิบติัหนา้ท่ีทางการบินในแต่ละเท่ียวบินส้ินสุดลง  
โดยการปฏิบติัหนา้ท่ีอ่ืน ๆ นั้นไม่นบัรวมกบัจ านวนชัว่โมงในการปฏิบติัการบิน ซ่ึงใชข้อ้ระเบียบ
ปฏิบติัท่ีต่างแตกกนั เช่น การท่ีลูกเรือไดรั้บมอบมายใหเ้ดินทางต่อไปยงัเมืองอ่ืน (Passive)  
หลงัส้ินสุดปฏิบติังานบินในเท่ียวบินนั้น ๆ ถือวา่ชัว่โมงการปฏิบติัการบินส้ินสุดลงเม่ือเคร่ืองบิน
เขา้จอดและเคร่ืองยนตด์บัลง แต่เป็นการเร่ิมชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ี (Duty period) หลงัจากการบิน 
อนัมีผลท าใหร้ะยะเวลาหลงัจากท่ีลูกเรือต่ืนนอนเพื่อเตรียมตวัก่อนการปฏิบติัการบิน จนกระทัง่
ไดรั้บการพกัผอ่นอีกคร้ังมีระยะเวลาการต่ืนนอนท่ีต่อเน่ืองกนัเป็นเวลายาวนาน หรือส่งผลกระทบ
ต่อวงจรการท างานของร่างกายเน่ืองจากเดินทางขา้มเขตเวลา ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีส่งผลต่อ  
ความเหน่ือยลา้ ประสิทธิภาพในการปฏิบติังานและความปลอดภยั 
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4)กกดา้น ปัจจยั พฤติกรรมสุขภาพ ท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล กกจากผลการวจิยัพบวา่ การรับประทานอาหาร  
ในปริมาณมากก่อนนอน และ การจ ากดัปริมาณอาหารนอ้ยกวา่ความจ าเป็นท่ีร่างกายตอ้งการ  
ในแต่ละวนั ของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีผลต่อความเหน่ือยลา้ ในระดบัปานกลาง ซ่ึงสอดคลอ้งกบั
แนวคิดและทฤษฎีของ JAA ATPL (2004) ท่ีกล่าววา่ การ อดม้ืออาหารบ่อยคร้ังจนท าให้  
ความอดกลั้นของร่างกายในระยะยาวลดลง ก่อใหเ้กิดระดบัน ้าตาลในเลือดต ่าจนอยูใ่นระดบั
อนัตรายส่งผลใหร่้างกาย หรือจิตใจเกิดความเหน่ือยลา้ ท าใหห้มดสติและเกิดการเจบ็ป่วยได ้
รวมถึง สอดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศของ EASA (2017) ท่ีระบุถึงการ ปฏิบติัหนา้ท่ี  
การบินเป็นเวลาเกินกวา่ 6 ชัว่โมงนั้น นกับินและพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินจะไดรั้บอาหาร และ
เคร่ืองด่ืมท่ี ครอบคลุม ช่วงเวลารับประทานอาหารในเวลาปกติ  และสอดคลอ้ง กบัแนวคิดของ 
CASA (2013) ท่ีกล่าวถึง การรับประทานอาหารปริมาณมากก่อนเขา้นอนไวว้า่ ร่างกายตอ้งส่งเลือด
ไปบริเวณกระเพาะอาหารในการยอ่ย จึงท าใหรู้้สึกเหน่ือยลา้ ทั้งน้ี การด่ืมคาเฟอีน นอ้ยกวา่ 4 ชม.
ก่อนนอน ของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีผลต่อความเหน่ือยลา้ในระดบันอ้ย ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบั 
แนวคิดของ ICAO (2016) ท่ีกล่าววา่ คาเฟอีนกระตุน้การท างานของสมองท าใหน้อนหลบัยาก และ
ส่งผลท าใหคุ้ณภาพในการนอนหลบัลดลง ถึงแมว้า่ บุคคลท่ีด่ืมคาเฟอีนมากเป็นประจ า ยงัส่งผลต่อ
การนอนหลบัหากด่ืมใกลเ้วลาเขา้นอน เพราะคาเฟอีนส่งผลต่อการนอนหลบัในระยะท่ี 4 และ
ในช่วงการนอนหลบัแบบท่ีมีการเคล่ือนไหวของลูกตาเร็ว ซ่ึงเป็นระยะท่ีมีการหลบัลึกท่ีสุด (CAE 
Oxford aviation academy, 2014, p. 215) ส่วน การ ด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอน นั้น ไม่มีผลต่อ  
ความเหน่ือยลา้ของกลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่ ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบั แนวคิดของ ICAO (2012) ท่ีกล่าววา่ 
แอลกอฮอลช่์วยใหน้อนหลบัเร็วข้ึน แต่ส่งผลกระทบต่อรูปแบบและคุณภาพในการนอนหลบั 
เน่ืองจาก แอลกอฮอลท์  าใหร้ะยะการนอนหลบัแบบท่ีมีการเคล่ือนไหวของลูกตาเร็วล่าชา้ส่งผลให้
ต่ืนนอนเร็ว 

5.2.2กกผลกระทบจาก ความเหน่ือยล้าของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบิน  
ต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 

จากผลการวจิยั พบวา่  พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่า  
ในเท่ียวบินระยะไกล ไดรั้บผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ทั้งทาง ดา้น ร่างกาย ดา้นจิตใจ และ  
ดา้นอารมณ์ตามแนวคิดและทฤษฎีของ Aver and Johnson (Aver and Johnson, 2011, p. 88)  
ซ่ึงสอดคลอ้งกบัแนวคิดของ Transport Canada (2011) ท่ีกล่าววา่ ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้  
ท่ีส่งผลต่อร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ ก่อใหเ้กิดการหลงลืม การหลบัใน ขาดความระแวดระวงั
อารมณ์หงุดหงิด ความสามารถในการส่ือสารขอ้มูลไม่ชดัเจน ปฏิกิริยาระหวา่งสายตาและมือ 
ไม่สัมพนัธ์กนั การตอบสนองชา้ ขาดสมาธิ และการตดัสินใจลดลง เช่นเดียวกบั CAE Oxford 
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aviation academy (2014) ท่ีระบุถึงผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ไวว้า่ มีปฏิกิริยาตอบสนองล่าชา้ 
ทกัษะดา้นการส่ือสาร ทกัษะดา้นการเคล่ือนไหว ทศันวสิัยในการมองเห็นและทกัษะของการใช้
อุปกรณ์ท่ีช่วยในการบินลดลง มีปัญหาดา้นความจ าระยะสั้น อารมณ์แปรปรวน ขาดความรอบคอบ 
และเกิดขอ้ผดิพลาดในการปฏิบติังานเพิ่มข้ึน รวมถึง สอดคลอ้งกบั CASA (2013) ท่ีกล่าวถึง 
ผลกระทบของความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ความระแวดระวงัลดลง ความสามารถในการแกไ้ข ปัญหา 
ต่าง ๆ ลดลง การหลงลืมส่ิงต่าง ๆ การส่ือสารผดิพลาด การต่ืนตวัและสมาธิลดลง ไม่สามารถปฏิบติังาน 
ท่ีมีความซบัซอ้นได ้การตดัสินใจบกพร่อง เกิดความผดิพลาด ไร้ประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน 
ขาดแรงจูงใจ อารมณ์หงุดหงิด และอารมณ์ร้อน เป็นตน้ 

5.2.3กกแนวทางการลด ความเหน่ือยล้า ของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินสายการบิน  
ต้นทุนต ่าในเทีย่วบินระยะไกล 

แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน  
ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล แบ่งออกเป็น 2 ส่วน  ไดแ้ก่ แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้  
จากหน่วยงานท่ีปฏิบติังาน และ แนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ จากตวัของ พนกังานตอ้นรับ  
บนเคร่ืองบินสายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล  

1)กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ ของหน่วยงานท่ีพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน
สายการบินตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล ปฏิบติังาน กกจากผลวจิยัพบวา่หน่วยงานท่ี พนกังาน
ตอ้นรับบนเคร่ืองบิน ปฏิบติังานนั้น มีการจดัท าแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ และกลุ่มตวัอยา่ง
ส่วนใหญ่ได้ น าเสนอแนวทางการลดความเหน่ือยลา้เพิ่มเติม ไดแ้ก่ ดา้นการบริหารจดัการ 
ความเหน่ือ ลา้ ดา้นตารางการปฏิบติังาน ดา้นการรายงานความเหน่ือยลา้ และ ดา้นการฝึกอบรม  
ท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ รายละเอียดตามท่ีไดน้ าเสนอในส่วนของการสรุปผลการวจิยั  
ซ่ึงสอดคลอ้งกบั ขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศของ ICAO (2010) ท่ีก าหนดใหมี้การบริหารจดัการ
ความเหน่ือยลา้สอดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดส าหรับชัว่โมงบิน ชัว่โมงปฏิบติัหนา้ท่ีการบิน ช่วงเวลา
ปฏิบติัหนา้ท่ี และขอ้จ ากดัช่วงเวลาพกัผอ่น พร้อมทั้งแนะน าใหแ้ต่ละประเทศน า ระบบการบริหาร
ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้ไปใชร่้วมกบั ระบบการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั   
โดยการรายงานถึงความ ความเส่ียงอนัเกิดจากความเหน่ือยลา้  การส ารวจ การตรวจสอบ  
การทบทวน และการจดัฝึกอบรมเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้  รวมถึง สอดคลอ้งกบัแนวคิดของ CASA 
(2013) ท่ีกล่าวถึง การลดความเหน่ือยลา้ตอ้งเป็นการร่วมมือกนัระหวา่งผูป้ฏิบติังานและองคก์าร 
โดยองคก์ารมีการ บริหารจดัการชัว่โมงการปฏิบติังาน ช่วงหยดุพกัระหวา่งการปฏิบติังาน และ
จดัเตรียมสถานท่ีส าหรับการนอนหลบัพกัผอ่นใหเ้หมาะสม เพื่อหลีกเล่ียงหรือท าใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้นอ้ยท่ีสุด ร่วมกบัมีมาตรการตรวจตราและการจดัการประเมินความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิด
ความเหน่ือยลา้ในแต่ละเส้นทางการบินและช่วงเวลาระหวา่งปฏิบติังาน รวมทั้ง การเตรียมเอกสาร
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การประเมินความเหน่ือยลา้ในคู่มือการปฏิบติังานเพื่อช้ีแจงขอ้มูล และรายละเอียดต่าง ๆ ทั้งน้ี 
ผูป้ฏิบติังานสามารถรายงานถึงความเส่ียง และมีส่วนร่วมในการควบคุมความเส่ียงท่ีก่อใหเ้กิด  
ความเหน่ือยลา้ ในส่วนของ ผูป้ฏิบติังานตอ้ง เตรียมความพร้อมของร่างกายก่อนการปฏิบติัหนา้ท่ี 
ไม่ควรปฏิบติังานหากเกิดความเหน่ือยลา้สูง และแจง้องคก์ารเม่ือไม่พร้อมในการปฏิบติังาน รวมทั้ง 
การรายงานอุบติัการณ์ท่ีเกิดข้ึนใหร้ะบุในรายงานหากมีสาเหตุอนัเน่ืองมาจากปัจจยัความเหน่ือยลา้  

2)กกแนวทางการลด ความเหน่ือยลา้ ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน
ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล กกจากผลวจิยัพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีแนวทางในการลด  
ความเหน่ือยลา้โดยการสร้างสภาพแวดลอ้มในหอ้งนอนใหเ้อ้ือต่อการนอน  หลีกเล่ียงการดู
โทรทศัน์ แทบ็เล็ต โทรศพัท์ มือถือ ก่อนเขา้นอน 30 นาที  ปิดเคร่ืองมือส่ือสารทุกชนิด เขา้นอน  
ตามเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ และนอนหลบัอยา่งนอ้ย 8 ชัว่โมงต่อวนั ร่วมกบั การดูแลสุขภาพ
โดยรับประทานม้ือเชา้ ด่ืมน ้าใหเ้พียงพอต่อวนั งดการด่ืมคาเฟอีนก่อนนอน ยดืกลา้มเน้ือเพื่อให้
กลา้มเน้ือผอ่นคลาย และออกก าลงักายสม ่าเสมอ  สอดคลอ้งกบัแนวคิดของ Johansson (2016) ได้
กล่าวถึง การ จดัสรรตารางเวลาเขา้นอนและการต่ืนนอนใหเ้ป็นเวลาเดียวกนัทุกวนั เพราะเป็น  
การสร้างอุปนิสัยในการนอน ส่งผลใหก้ารนอนหลบัมีคุณภาพ ร่วมกบั  งดสูบบุหร่ี งดด่ืมคาเฟอีน
งดด่ืมแอลกอฮอล ์และหลีกเล่ียงการใชโ้ทรศพัทมื์อถือ แทบ็เล็ตก่อนนอน เน่ืองจากส่งผลต่อวงจร 
การนอนหลบัและคุณภาพการนอน ทั้งน้ี ควรปรับเปล่ียนอิริยาบถเพื่อเคล่ือนไหวร่างกาย  
ใหมี้ความต่ืนตวั และรักษาสุขภาพ ดว้ยการออกก าลงัเป็นประจ า รับประทานอาหาร ท่ีมีประโยชน์ 
ด่ืมน ้าใหเ้พียงพอตามท่ีร่างกายตอ้งการ เพื่อป้องกนัภาวะขาดน ้าอนัน าไปสู่ความเหน่ือยลา้ได ้

 

5.3กกข้อจ ากดัของการวจิัย 
 ผูว้จิยัไดส้รุปขอ้จ ากดัของการท าการวจิยัฉบบัน้ีไว ้3 ประเด็น ประกอบดว้ย 

1)กกเอกสารขอ้ก าหนดระหวา่งประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ในช่วงเวลาท่ีผูว้จิยั
ท าการศึกษานั้น ไดมี้การปรับปรุงเปล่ียนแปลงตลอดเวลา ส่งผลกระทบต่อการทบทวนวรรณกรรม
และเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง ดงันั้น ผูว้จิยัจึงยดึถือขอ้มูล ณ ช่วงเวลาท่ีผูว้จิยัไดท้  าการศึกษาและ  
น ามาอา้งอิงในการวจิยัเท่านั้น 

2)กกเอกสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ทางดา้นการบินฉบบัภาษาไทย มีจ านวนจ ากดั 
และไม่แพร่หลาย เอกสารส่วนใหญ่ท่ีน ามาอา้งอิงในการท าวจิยัจึงมีเฉพาะภาษาองักฤษ ส่งผลให้
ผูว้จิยัใชเ้วลานานในการแปลเอกสารเพื่อน ามาอา้งอิง 

3)กกงานวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบังานวจิยัดา้นความเหน่ือยลา้ของอุตสาหกรรมการบิน  
ในประเทศไทยมีจ ากดั ผูว้จิยัจึงมีความจ าเป็นตอ้งคงงานวจิยัฉบบัเก่าในการอา้งอิง 
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5.4กกข้อเสนอแนะในวจิัยคร้ังต่อไป 
เพื่อใหก้าร วจิยัคร้ังน้ีสามารถน าไปประยกุตใ์ชใ้หเ้กิดประโยชน์มากยิง่ข้ึนผู ้ วจิยัขอเสนอ

แนวทางเพื่อท าการวจิยัในคร้ังต่อไป ดงัน้ี 
1)กกผูส้นใจสามารถน าผลการศึกษาไปต่อยอด เร่ืองการศึกษาเอกสารขอ้ก าหนดของ

ประเทศไทยท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเท่ียวบินและนกับิน 
2)กกการศึกษาวจิยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาเฉพาะพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินสายการบิน

ตน้ทุนต ่าในเท่ียวบินระยะไกล ดงันั้น ในการศึกษาคร้ังต่อไป ผูท่ี้สนใจสามารถน าไปศึกษาต่อ  
เร่ืองความเหน่ือยลา้ของพนกังานในภาคส่วนต่าง ๆ ของอุตสาหกรรมการบิน เช่น ช่างอากาศยาน
เจา้หนา้ท่ีท่าอากาศยาน พนกังานภาคพื้นดิน พนกังานควบคุมจราจรทางอากาศ และ เป็นตน้ 

3)กกผูส้นใจสามารถน าผล การศึกษาไปต่อยอด เร่ือง ระบบการบริหารความเส่ียงอนัเกิดจาก
ความเหน่ือยลา้ (Fatigue Risk Management System; FRMS) เพื่อเตรียมความพร้อมหากมีการบงัคบั
ใชใ้นอนาคต 

5.5กกการประยุกต์ผลการวจิัย 
 สายการบินหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง สามารถน าผลวจิยัไปประยกุตใ์ชใ้นการจดัท าตาราง
การปฏิบติังาน การปรับปรุงระเบียบขั้นตอนการด าเนินงาน และแนวทางในการปฏิบติั  
เพื่อบริหารจดัการลดความเหน่ือยลา้ของบุคคลากรทุกส่วนงาน และทุกฐานประจ าการของ  
สายการบิน  
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แบบสอบถามเพือ่การวจัิย 

หัวข้อเร่ืองกกความเหน่ือยล้าของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบินในเทีย่วบินระยะไกล 

ค าช้ีแจง 

1. แบบสอบถามน้ีเพื่อศึกษาความเหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในเท่ียวบิน
ระยะไกลของสายการบิน นอร์วเีจียน แอร์ ชทัเทิล   

2. แบบสอบถามฉบบัน้ี แบ่งเป็น 4 ส่วน ดงัต่อไปน้ี 

 ส่วนที ่1  ขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 

ส่วนที ่2 แบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ ประกอบดว้ย  
3 ดา้น ไดแ้ก่ 

1)กกปัจจยัดา้นบุคคล 

2)กกปัจจยัดา้นการปฏิบติังาน 

3)กกปัจจยัดา้นพฤติกรรมสุขภาพ 

ส่วนที ่3  ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ 

ส่วนที ่4  แนวทางการลดความเหน่ือยลา้ ประกอบดว้ย 2 ดา้น ไดแ้ก่ 

1) แนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของหน่วยงานท่ีท่านปฏิบติังาน 

2) แนวทางการลดความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังานของท่าน 
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ค าช้ีแจง   แบบสอบถามส่วนท่ี 1-4 ผูต้อบแบบสอบถามโปรดท าเคร่ืองหมาย  √ ลงใน    

หรือเติมขอ้ความลงในช่องวา่งตรงตามความเป็นจริง 

 
ส่วนที ่1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 
1. เพศ 
 ชาย  หญิง   
2. อาย ุ
 ต ่ากวา่ 25 ปี  ระหวา่ง 26-30 ปี  ระหวา่ง 31-35 ปี  
 ระหวา่ง 36-40 ปี  ระหวา่ง 41-45 ปี  มากกวา่ 45 ปี ข้ึนไป  
3. สถานภาพ 

 โสด  สมรส  หมา้ย  หยา่ 
4. ระดบัการศึกษา 
 ปริญญาตรี  ปริญญาโท  ปริญญาเอก  
5. ต าแหน่ง 
 Base Chief Cabin Crew  Cabin Check Supervisors  Ground Instructor  
 Senior Cabin Crew Member  Cabin Crew Member   
6. ประสบการณ์การปฏิบติังานท่ีเป็นพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 

 ต ่ากวา่    5 ปี        5- 10 ปี  มากกวา่ 10 ปี  
7. รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 

 นอ้ยกวา่ 30,000 บาท  30,001-40,000 บาท  40,001-50,000 บาท  
 50,001-60,000 บาท  มากกวา่60,000 บาท   
8. ท่านมีโรคประจ าตวัหรือไม่  

 มี โปรดระบุ...................  ไม่มี   

9. ท่านมีภาระการดูแลครอบครัวมากนอ้ยเพียงไร* 
*ภาระดูแลครอบครัว หมายถึง ภาระของท่านในการอุปการะดา้นการเงินหรือการเล้ียงดูครอบครัว  
เช่น บิดา มารดา บุตร ญาติพี่นอ้ง หรือบุคคลอ่ืน 

- ภาระนอ้ย หมายถึงกภาระท่ีไม่ท าใหท่้านวติกกงัวลหรือเดือดร้อน 
- ภาระปานกลาง หมายถึงกภาระท่ีท าใหว้ติกกงัวลเป็นคร้ังคราว 
- ภาระมาก หมายถึงกภาระท่ีท าใหว้ติกกงัวลมากและท าใหเ้ดือดร้อน 
 ไม่มีภาระ  ภาระนอ้ย  ภาระปานกลาง  ภาระมาก 
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ส่วนที ่2กก แบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ 
ค าช้ีแจงกกโปรดตอบแบบสอบถามทุกขอ้โดยใส่เคร่ืองหมาย √ ลงในช่องวา่งท่ีตรงกบัความเป็นจริง 
หรือสอดคลอ้งกบัความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด เพ่ือบ่งบอกถึงปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของท่าน 

 

ข้อ ข้อค าถาม 
ระดบัผลกระทบ 

มาก
ท่ีสุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย 
ไม่มี
ผล 

 
 

1. 

ลกัษณะดงัต่อไปน้ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ของท่านหรือไม่ 
ปัจจยัด้านบุคคล 

ความเครียดท่ีเกิดจากครอบครัว ไดแ้ก่ ความสมัพนัธ์ระหวา่ง
บุคคลในครอบครัว อาการเจ็บป่วยของคนในครอบครัว 
ภาวะทางเศรษฐกิจ เป็นตน้ 

     

2. ความเครียดจากการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ ลกัษณะงานท่ีไดรั้บ
มอบหมาย ความสมัพนัธ์ระหวา่งผูร่้วมงาน เป็นตน้ 

     

3. ปัญหาดา้นสุขภาพ เช่น ไขห้วดั ภูมิแพ ้โรคหวัใจ เป็นตน้      
4. การนอนหลบันอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมงต่อวนั      
5. การนอนหลบัไม่เพียงพอต่อเน่ืองกนัหลายวนั      
6. การต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลามากกวา่ 17 ชัว่โมง      
7. สภาพแวดลอ้มท่ีส่งผลต่อการนอนหลบั ไดแ้ก่ แสง เสียง 

อุณหภูมิ เป็นตน้ 
     

8. ความผิดปกติในการนอนหลบั เช่น ภาวะหยดุหายใจชัว่คราว 
(Sleep Apnea) โรคนอนไม่หลบั (Insomnia) เป็นตน้ 

     

 
9. 

ปัจจยัด้านการปฏิบัตงิาน 
สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ แสง เสียง อุณหภูมิ 
ความช้ืนและการสัน่สะเทือน 

     

10. ภาวะการปฏิบติังานบนเท่ียวบินท่ีมีปริมาณออกซิเจนและ
ความกดอากาศต ่า 

     

11. ลกัษณะท่ีพกับนเคร่ืองบิน (Crew bunk)      
12. การบินขา้มเขตเวลา (Time zone) ท่ีแตกต่างกนัหลายเขตเวลา      
13. การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ังตะวนัออกมุ่งสู่ทางฝ่ัง

ตะวนัตก เช่น เท่ียวบินจาก LGW-JFK, ARN-LAX มีผลท า
ใหร่้างกายไม่สามารถปรับตวัใหส้อดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ิน
ในแต่ละประเทศ 
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ข้อ ข้อค าถาม 
ระดบัผลกระทบ 

มาก
ท่ีสุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย 
ไม่มี
ผล 

14. การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ังตะวนัตกมุ่งสู่ทางฝ่ัง
ตะวนัออก เช่น เท่ียวบินจาก OAK-CPH, OSL-BKK มีผลท า
ใหร่้างกายไม่สามารถปรับตวัใหส้อดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ิน
ในแต่ละประเทศ 

     

15. จ านวนชัว่โมงการปฏิบติังานในแต่ละเดือน      
16. ระยะเวลาหยดุพกั (Day off) ท่ีฐานประจ าการ (Home base) 

ก่อนการปฏิบติังานคร้ังต่อไป 
     

17. ระยะเวลาพกัผอ่นบนเคร่ืองบินขณะปฏิบติังานในแต่ละ
เท่ียวบิน 

     

18. จ านวนชัว่โมงพกัผอ่นท่ีไดรั้บมอบมายหลงัจากส้ินสุดการ
ปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน(Lay over) จนถึงการเร่ิม
ปฏิบติังานในเท่ียวบินต่อไป 

     

19. การไดรั้บมอบหมายใหเ้ดินทางจากเมืองหน่ึงไปอีกเมืองหน่ึง 
(Passive) เพ่ือเร่ิมปฏิบติังาน หรือการไดรั้บมอบหมายให้
เดินทางต่อไปยงัอีกเมืองหน่ึง (Passive) หลงัจากส้ินสุดการ
ปฏิบติังาน 

     

20. การเปล่ียนแปลงตารางหรือเล่ือนเวลาการปฏิบติังานอยา่ง
ฉบัพลนั 

     

21. ระยะเวลาเดินทางไป-กลบัจากท่ีพกัสู่สนามบิน      
22. จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินในแต่ละเท่ียวบิน      
23. ปริมาณงานท่ีรับผิดชอบใหเ้สร็จส้ินภายในระยะเวลาท่ีจ ากดั      
24. การปฏิบติังานมากกวา่ 6 ชัว่โมงแต่ไม่เกิน 8 ชัว่โมง 30 นาที      
25. การปฏิบติังานมากกวา่ 8 ชัว่โมง 30 นาทีข้ึนไป      
26. การปฏิบติังานในเท่ียวบินระหวา่ง 00.00-06.00 นาฬิกา      
27. การท่ีร่างกายไม่สามารถปรับตวัใหส้อดคลอ้งกบัเวลา

ทอ้งถ่ินในแต่ละประเทศ เน่ืองจากตารางปฏิบติังานท่ีไม่
แน่นอน เช่น บางคร้ังปฏิบติังานในเท่ียวบินเชา้ บางคร้ัง
ปฏิบติังานในเท่ียวบินบ่ายหรือกลางคืน เป็นตน้ 

     

 
28. 

ปัจจยัด้านพฤตกิรรมสุขภาพ 
การจ ากดัปริมาณอาหารนอ้ยกวา่ความจ าเป็นท่ีร่างกาย
ตอ้งการในแต่ละวนั 
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ข้อ ข้อค าถาม 
ระดบัผลกระทบ 

มาก
ท่ีสุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย 
ไม่มี
ผล 

29 การรับประทานอาหารในปริมาณมากก่อนนอน (1-2 ชม.)      
30. ท่านด่ืมแอลกอฮอลห์รือไม่  

 ด่ืม         ไม่ด่ืม (ขา้มไปตอบขอ้ 31) 
     

30.1 การด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอน      
31. ท่านด่ืมคาเฟอีน ไดแ้ก่ กาแฟ ชา โกโก ้น ้ าอดัลม เป็นตน้ 

หรือไม่ 
 ด่ืม        ไม่ด่ืม (ขา้มไปตอบขอ้32) 

     

31.1 การด่ืมคาเฟอีนนอ้ยกวา่ 4 ชม. ก่อนนอน      
32. ท่านบริโภคยาเพ่ือช่วยใหน้อนหลบั เช่น ยานอนหลบั  

ยาแกแ้พ ้เมลาโทนิน 
     

33. การออกก าลงักายสม ่าเสมอ      
 
อ่ืนๆ โปรดระบุ  
...................................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................................ 
 
ส่วนที ่3กกผลกระทบจากความเหนื่อยล้า 

ค าช้ีแจงกกโปรดใส่เคร่ืองหมาย √ ลงในช่องวา่งท่ีตรงกบัความรู้สึกท่ีเป็นจริงหรือจากประสบการณ์ของท่าน 
อนัเกิดจากปฏิบติังาน  
 

อาการ / ความรู้สึก ม ี ไม่ม ี
1. อาการหาวนอนบ่อยคร้ัง   
2. ขยี้ตา   
3. อาการสปัหงก   
4. อาการหลบัใน   
5. รู้สึกหมดแรง อ่อนแอ หรือปวดศีรษะเลก็นอ้ย     
6. รู้สึกปวดทอ้ง   
7. การตอบสนองชา้   
8. อาการหลงลืม   
9. รู้สึกคิดไม่ออก   
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อาการ / ความรู้สึก ม ี ไม่ม ี

10. เกิดความบกพร่องในการตดัสินใจ   
11. เกิดขอ้ผิดพลาดในการปฏิบติังานท่ีท าเป็นประจ า   
12. ความสามารถในการคาดการณ์ส่ิงต่างๆ บกพร่อง   
13. ขาดสมาธิ   
14. ความสนใจต่อส่ิงต่างๆ ลดลง   
15. ทกัษะการส่ือสารดอ้ยลง   
16. เงียบขรึมกวา่ปกติ   
17. ขาดแรงจูงใจในการท าส่ิงต่าง  ๆ   
18. รู้สึกหงุดหงิดกบัคนรอบกาย   
19. รู้สึกหมดก าลงัใจ   
20. รู้สึกอารมณ์อ่อนไหวง่าย   

 
อ่ืนๆ โปรดระบุ  
...................................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................................. 
 
ส่วนที ่4กก  แนวทางการลดความเหนื่อยล้า 
ส่วนที ่4.1กกแนวทางการลดความเหนื่อยล้าของหน่วยงานทีท่่านปฏิบัตงิาน 

 

ค าช้ีแจงกก   โปรดใส่เคร่ืองหมาย √ ลงในช่องวา่งท่ีตรงกบัความเป็นจริงของหน่วยงานท่ีท่านปฏิบติังาน 
 
1. หน่วยงานของท่านมีการบริหารจดัการเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ในการปฏิบติังานหรือไม่ 
 ไม่ทราบ  ไม่มี  มี โปรดระบุ.................................................................... 

 
2. หน่วยงานของท่านมีการก าหนดชัว่โมงในการปฏิบติังาน วนัหยดุและระยะเวลาหยดุพกัในระหวา่ง 
ปฏิบติัหนา้ท่ีหรือไม่  
 ไม่ทราบ  ไม่มี  มี โปรดระบุ.................................................................... 

 
3. หน่วยงานของท่านมีการตรวจสอบตารางการปฏิบติังานและจ านวนชัว่โมงในการปฏิบติังานหรือไม่ 
 ไม่ทราบ  ไม่มี  มี โปรดระบุ.................................................................... 

 
4. หน่วยงานของท่านไดจ้ดัเตรียมสถานท่ีส าหรับพกัผอ่นขณะปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบินหรือไม่ 
 ไม่ทราบ  ไม่มี  มี โปรดระบุ.................................................................... 
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5. หน่วยงานของท่านมีระบบการรายงานหรือช่องทางเพ่ือใหพ้นกังานรายงานถึงความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดข้ึน 
จากการปฏิบติังานหรือไม่ 
 ไม่ทราบ  ไม่มี  มี โปรดระบุ.................................................................... 

 
6. หน่วยงานของท่านมีการใหค้วามรู้ และการฝึกอบรมเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้หรือไม่ 
 ไม่ทราบ  ไม่มี  มี โปรดระบุ.................................................................... 
 
ขอ้เสนอแนะ 
...................................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................................. 
 
ส่วนที ่4.2กกแนวทางการลดความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังานของท่าน 
ค าช้ีแจงกก  โปรดใส่เคร่ืองหมาย √ ลงในช่องวา่งท่ีตรงกบัความเป็นจริงตามท่ีท่านปฏิบติัหรือสอดคลอ้งกบั 
ความคิดเห็นของท่านมากท่ีสุด (ระบุไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) และระบุแนวทางการลดความเหน่ือยลา้ของตวัท่านเอง 
ตามความคิดเห็นของท่าน 

 

  1.    ออกก าลงัเป็นประจ าสม ่าเสมอ  
  2.    ด่ืมน ้ าวนัละ 6-8 แกว้ต่อวนั 
  3.    นอนหลบัอยา่งนอ้ยวนัละ 8 ชัว่โมงต่อวนั 
  4.    หลีกเล่ียงการดูโทรทศัน์ แท็บเลต็ มือถือ ก่อนเขา้นอน 30 นาที 
  5.    หลีกเล่ียงการด่ืมคาเฟอีนอยา่งนอ้ย 4 ชัว่โมงก่อนเขา้นอน 
  6.    เขา้นอนและต่ืนนอนเป็นเวลาเดียวกนัทุกวนัเม่ืออยูบ่า้น 
  7    สร้างสภาพแวดลอ้มในหอ้งนอนใหเ้อ้ือต่อการนอนหลบั เช่น ปรับหอ้งนอนใหมื้ด เงียบสงบ  

และปรับอุณหภูมิในหอ้งเหมาะสม เป็นตน้ 
  8.  รับประทานอาหารเชา้เป็นประจ า 
 
โปรดระบุความคิดเห็นแนวทางการลดความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังานของท่านนอกเหนือจากท่ีกล่าวมาขา้งตน้  
................................................................................................................................................................................ ...
................................................................................................................................................................................ ...
................................................................................................................................................................................ ... 
................................................................................................................................................................................ .. 
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ภาคผนวก ข 

หนังสือขอความอนุเคราะห์ในการตรวจสอบเคร่ืองมือวจิยั 
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หนังสือขอความอนุเคราะห์ตรวจสอบเคร่ืองมอืการวจิัย 
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ภาคผนวก ค 

ผลตรวจสอบจากผู้เช่ียวชาญความเที่ยงตรงและสมบูรณ์ของแบบสอบถาม 
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ส่วนที ่1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูต้อบแบบสอบถาม 

 

ล าดบั รายการ 

ผลการพจิารณา
ของผู้เช่ียวชาญ 

ระดบั
ค่า 

IOC 

ความ 

หมาย 
1 2 3 

1 เพศ      
 ชาย                   หญิง 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

2 อาย ุ
 ต ่ากวา่ 25 ปี                         ระหวา่ง 26-30 ปี 

 ระหวา่ง 31-35 ปี                 ระหวา่ง 36-40ปี 

 ระหวา่ง 41-45 ปี                 มากกวา่ 45 ปี ข้ึนไป 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

3 สถานภาพ 
 โสด                        สมรส               หมา้ย/หยา่ 

1 1 -1 0.333 แกไ้ข 

4 ระดบัการศึกษา 
 ปริญญาตรี              ปริญญาโท       ปริญญาเอก 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5 ต าแหน่ง 
 Base Chief Cabin Crew     Cabin Check Supervisors 

   Ground Instructor              Senior Cabin Crew Member 
 Cabin Crew Member 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6 ประสบการณ์การปฏิบติังานท่ีเป็นพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน 
 ต  ่ากวา่ 3 ปี                         3-5 ปี 

 5- 10 ปี                              มากกวา่ 10 ปี 

0 1 0 0.333 แกไ้ข 

7 รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน 
 นอ้ยกวา่ 30,000 บาท        30,001- 40,000 บาท 
 40,001- 50,000 บาท         50,001- 60,000 บาท 

0 1 0 0.333 แกไ้ข 

8 ท่านมีโรคประจ าตวัหรือไม่ โปรดระบุ   
  มี โปรดระบุ.............       ไม่มี 

1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้
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ล าดบั รายการ 

ผลการพจิารณา
ของผู้เช่ียวชาญ 

ระดบั
ค่า 

IOC 

ความ 

หมาย 
1 2 3 

9 ท่านมีภาระการดูแลครอบครัวมากนอ้ยเพียงไร 
 
* ภาระดูแลครอบครัว หมายถึง ภาระของท่านในการอุปการะ 
ดา้นการเงินหรือการเล้ียงดูครอบครัว เช่น บิดา มารดา บุตร  
ญาติพี่นอ้งหรือบุคคลอ่ืน 
 
ภาระนอ้ย          หมายถึง   ภาระท่ีไม่ท าใหท่้านวติกกงัวลหรือ

เดือดร้อน 
ภาระปานกลาง  หมายถึง   ภาระท่ีท าใหว้ติกกงัวลเป็นคร้ังคราว 
ภาระมาก           หมายถึง   ภาระท่ีท าใหว้ติกกงัวลมากและ  
                                          ท าใหเ้ดือดร้อน  

1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้

 
หมายเหตุกกส่วนท่ี 1กก ล าดบัท่ี 3กกกกแกไ้ขโดยแยกค าวา่หมา้ยและหยา่ออกจากกนั 

ล าดบัท่ี 6กกกกแกไ้ขโดยเปล่ียนเป็นต ่ากวา่ 5 ปี 
ล าดบัท่ี 7กกกกแกไ้ขโดยเพ่ิมค าตอบมากกวา่ 60,000 บาท 
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ส่วนที ่2 กกแบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความเหน่ือยลา้ 

 

ล าดบั รายการ 
ระดบั 

ผลกระทบ 

ผู้เช่ียวชาญ ระดบั
ค่า 

IOC 

ความ 
หมาย 

1 2 3 4 5 1 2 3 

ลกัษณะดงัต่อไปนีม้ผีลต่อความเหนื่อยล้าของท่านหรือไม่ 

 

1 

ปัจจยัด้านบุคคล 
ความเครียดท่ีเกิดจากครอบครัว ไดแ้ก่ 
ความสมัพนัธ์ระหวา่งบุคคลในครอบครัว 
อาการเจ็บป่วยของคนในครอบครัว  
ภาวะทางเศรษฐกิจ เป็นตน้ 

      
1 

 
1 

 

 
1 

 
1 

 
ใชไ้ด ้

2 ความเครียดจากการปฏิบติังาน  ไดแ้ก่ 
ลกัษณะงานท่ีไดรั้บมอบหมาย 
ความสมัพนัธ์ระหวา่งผูร่้วมงาน เป็นตน้ 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

3 ปัญหาดา้นสุขภาพ เช่น ไขห้วดั ภูมิแพ ้
โรคหวัใจ เป็นตน้ 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4 การนอนหลบันอ้ยกวา่ 8 ชัว่โมงต่อวนั      1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5 การนอนหลบัไม่เพียงพอต่อเน่ืองกนั 
หลายวนั 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6 การต่ืนนอนต่อเน่ืองกนัเป็นเวลามากกวา่  
17 ชัว่โมง 

     0 0 0 0 แกไ้ข 

7 สภาพแวดลอ้มท่ีส่งผลต่อการนอนหลบั 
ไดแ้ก่ แสง เสียง อุณหภูมิ เป็นตน้ 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

8 ความผิดปกติในการนอนหลบั เช่น  
ภาวะหยดุหายใจชัว่คราว  (Sleep Apnea) 
โรคนอนไม่หลบั (Insomnia) เป็นตน้ 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

 

9 

ด้านการปฏิบัตงิาน 

สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ 
แสง เสียง อุณหภูมิ ความช้ืนและ  
การสัน่สะเทือน 

      

1 

 

1 

 

1 

 

1 

 
ใชไ้ด ้

10 ภาวะการปฏิบติังานบนเท่ียวบินท่ีมี
ปริมาณออกซิเจนและความกดอากาศต ่า 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

11 ลกัษณะท่ีพกับนเคร่ืองบิน (Crew bunk)      1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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ล าดบั รายการ 
ระดบั

ผลกระทบ 
ผู้เช่ียวชาญ 

ระดบั
ค่า 

IOC 

ความ 
หมาย 

1 2 3 4 5 1 2 3 
12 การบินขา้มเขตเวลา  (Time zone) ท่ี

แตกต่างกนัหลายเขตเวลา 
     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

13 การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ัง
ตะวนัออกมุ่งสู่ทางฝ่ังตะวนัตก เช่น 
เท่ียวบินจาก  LGW-JFK, ARN-LAX มี
ผลท าใหร่้างกายไม่สามารถปรับตวัให้
สอดคลอ้ง กบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละ
ประเทศ 

     0 1 1 0.666 ใชไ้ด ้

14 การปฏิบติังานขา้มเขตเวลาจากทางฝ่ัง
ตะวนัตกมุ่งสู่ทางฝ่ังตะวนัออก เช่น 
เท่ียวบินจาก OAK-CPH, OSL- BKK  
มีผลท าใหร่้างกายไม่สามารถปรับตวัให้
สอดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละ
ประเทศ 

     0 1 1 0.666 ใชไ้ด ้

15 จ านวนชัว่โมงการปฏิบติังานในแต่ละ
เดือน 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

16 ระยะเวลาหยดุพกั (Day off) ท่ีฐานประจ าการ
(Home base) ก่อนการปฏิบติังานคร้ัง
ต่อไป 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

17 ระยะเวลาพกัผอ่นบนเคร่ืองบินขณะ
ปฏิบติังานในแต่ละเท่ียวบิน 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

18 จ านวนชัว่โมงพกัผอ่นท่ีไดรั้บมอบมาย
หลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังานในแต่ละ
เท่ียวบิน  (Lay over) จนถึงการเร่ิม
ปฏิบติังานในเท่ียวบินต่อไป 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

19 การไดรั้บมอบหมายใหเ้ดินทางจากเมือง
หน่ึงไปอีกเมืองหน่ึง  (Passive) เพ่ือเร่ิม
ปฏิบติังาน หรือการไดรั้บมอบหมายให้
เดินทางต่อไปยงัอีกเมืองหน่ึง  (Passive) 
หลงัจากส้ินสุดการปฏิบติังาน 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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ล าดบั รายการ 
ระดบั

ผลกระทบ 
ผู้เช่ียวชาญ 

ระดบั
ค่า 

IOC 

ความ 

หมาย 
1 2 3 4 5 1 2 3 

20 การเปล่ียนแปลงตารางหรือเล่ือนเวลาการ
ปฏิบติังานอยา่งฉบัพลนั 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

21 ระยะเวลาเดินทางไป-กลบัจากท่ีพกัสู่
สนามบิน 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

22 จ านวนพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินใน
แต่ละเท่ียวบิน 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

23 ปริมาณงานท่ีรับผิดชอบใหเ้สร็จส้ิน
ภายในระยะเวลาท่ีจ ากดั 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

24 การปฏิบติังานมากกวา่ 6 ชัว่โมงแต่ไม่
เกิน 8 ชัว่โมง 30 นาที 

     1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้

25 การปฏิบติังานมากกวา่ 8 ชัว่โมง 30 นาที
ข้ึนไป 

     1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้

26 การปฏิบติังานในเท่ียวบินระหวา่ง 00.00-
06.00 นาฬิกา 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

27 การท่ีร่างกายไม่สามารถปรับตวัให้
สอดคลอ้งกบัเวลาทอ้งถ่ินในแต่ละ
ประเทศ เน่ืองจากตารางปฏิบติังานท่ีไม่
แน่นอน เช่น บางคร้ังปฏิบติังานใน
เท่ียวบินเชา้ บางคร้ังปฏิบติังานใน
เท่ียวบินบ่ายหรือกลางคืน เป็นตน้ 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

28 ด้านพฤตกิรรมสุขภาพ 

การจ ากดัปริมาณอาหารนอ้ยกวา่  
ความจ าเป็นท่ีร่างกายตอ้งการในแต่ละวนั 

      

1 

 

1 

 

1 

 

1 

 

ใชไ้ด ้

29 การรับประทานอาหารในปริมาณมาก  
ก่อนนอน 

     1 0 0 0.33 แกไ้ข 

30 ท่านด่ืมแอลกอฮอลห์รือไม่  

 ด่ืม         ไม่ด่ืม (ขา้มไปตอบขอ้ 32) 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

31 การด่ืมแอลกอฮอลก่์อนนอน      0 1 -1 0 แกไ้ข 

32 การด่ืมคาเฟอีน ไดแ้ก่ กาแฟ ชา โกโก ้
น ้ าอดัลม เป็นตน้ หรือไม่ 
 ด่ืม        ไม่ด่ืม (ขา้มไปตอบขอ้ 33) 

     0 1 1 0.666 ใชไ้ด ้
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ล าดบั รายการ 
ระดบั

ผลกระทบ 
ผู้เช่ียวชาญ 

ระดบั
ค่า 

IOC 

ความ 
หมาย 

1 2 3 4 5 1 2 3 
32.1 การด่ืมคาเฟอีนก่อนนอน      0 1 -1 0 แกไ้ข 

33 ท่านบริโภคยาเพ่ือช่วยใหน้อนหลบั 
ไดแ้ก่ ยานอนหลบั ยาแกแ้พ ้เมลาโทนิน 
หรือไม่ 

 บริโภค   
 ไม่บริโภค (ขา้มไปตอบขอ้ 35) 

     1 0 -1 0 แกไ้ข 

34 การบริโภคยาเพ่ือช่วยใหน้อนหลบั ไดแ้ก่ 
ยานอนหลบั ยาแกแ้พ ้เมลาโทนิน 

     1 1 1 1 ใชไ้ด ้

35 การออกก าลงักายสม ่าเสมอ      1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้

 
อ่ืน ๆ โปรดระบุ  
................................................................................................................................................................................ . 
  

หมายเหตุกกส่วนท่ี 2กก ล าดบัท่ี 6กกกกขอ้ค าถามผูว้จิยัคงไวเ้น่ืองจากมีการทบทวนวรรณกรรมพบวา่ FAA และ  
CASA ไดก้ล่าวถึงจึงจ าเป็นตอ้งใชแ้ละเก่ียวขอ้งกบัหวัขอ้วจิยั 

ล าดบัท่ี 29กกกแกไ้ขโดยระบุเวลา เพ่ิม 1-2 ชัว่โมง 
ล าดบัท่ี 31 กกกขอ้ค าถามผูว้จิยัคงไวเ้น่ืองจากมีการทบทวนวรรณกรรมพบวา่ ICAO 

และ JAA ATPL ไดก้ล่าวถึง จึงจ าเป็นตอ้งใชแ้ละเก่ียวขอ้งกบัหวัขอ้วจิยั 
ล าดบัท่ี 32.1กกแกไ้ขโดยระบุเวลา เพ่ิมนอ้ยกวา่ 4 ชัว่โมง 
ล าดบัท่ี 33กกกแกไ้ขโดยตดัขอ้ค าถาม 
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ส่วนที ่3กก ผลกระทบจากความเหน่ือยล้า 
 

ล าดบั รายการ 

ผลการพจิารณา
ของผู้เช่ียวชาญ 

ระดบัค่า 
IOC 

ความ 
หมาย 

1 2 3 

1 อาการ / ความรู้สึก                                

อาการหาวนอนบ่อยคร้ัง                        มี          ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
2 อาการเปลือกตาหนกั                             มี          ไม่มี 1 0 1 0.666 ใชไ้ด ้
3 ขยี้ตา                                                      มี          ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4 อาการสปัหงก                                        มี          ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
5   อาการหลบัใน                                        มี          ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
6 รู้สึกปวดศีรษะ เหน่ือยลา้                       มี          ไม่มี 1 0 -1 0 แกไ้ข 

7 รู้สึกปวดทอ้ง                                         มี          ไม่มี 1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้
8 รู้สึกหมดแรง อ่อนแอ                            มี          ไม่มี 1 0 1 0.666 ใชไ้ด ้
9 การตอบสนองชา้                                   มี          ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
10 อาการหลงลืม                                        มี          ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้

11 รู้สึกคิดไม่ออก                                    มี          ไม่มี 1 0 1 0.666 ใชไ้ด ้
12 เกิดความบกพร่องในการตดัสินใจ        มี           ไม่มี 1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้
13 เกิดขอ้ผิดพลาดในการปฏิบติังานท่ีท าเป็นประจ า       

 มี           ไม่มี 
1 0 1 0.666 ใชไ้ด ้

14 ความสามารถในการคาดการณ์ส่ิงต่างๆ บกพร่อง       
 มี           ไม่มี 

1 1 0 0.666 ใชไ้ด ้

15 ขาดสมาธิ                                               มี           ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
16 ความสนใจต่อส่ิงต่างๆ ลดลง                มี           ไม่มี 0 1 1 0.666 ใชไ้ด ้

17 ทกัษะการส่ือสารดอ้ยลง                        มี           ไม่มี 0 1 1 0.666 ใชไ้ด ้
18 เงียบขรึมกวา่ปกติ                                  มี           ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
19 ขาดแรงจูงใจในการท าส่ิงต่าง ๆ            มี           ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
20 รู้สึกหงุดหงิดกบัคนรอบกาย              มี           ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้

21 รู้สึกหมดก าลงัใจ                                   มี           ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
22 รู้สึกอารมณ์อ่อนไหวง่าย                       มี           ไม่มี 1 1 1 1 ใชไ้ด ้

 

อ่ืน ๆ โปรดระบุ....................................................................................................................................................  
 

หมายเหตุกกส่วนท่ี 3กก ล าดบัท่ี 6กกกกแกไ้ขโดยรวมอาการ รู้สึกหมดแรง อ่อนแอ หรือปวดศีรษะเลก็นอ้ย 
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ภาคผนวก ง 
หนังสือขอความอนุเคราะห์ข้อมูล 

 
 

 
  



227 

 
หนังสือขอความอนุเคราะห์ข้อมูลเพือ่งานวจิัย 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 




