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บทที ่1  
บทน า 

 

1.1 ที่มาและความส าคญั 
ในยุคโลกาภิวตัน์และการคา้ระหว่างประเทศ ควบคู่กับความสะดวกสบายดา้นการส่ือสาร

และการเดินทาง อุตสาหกรรมการบินได้กลายเป็นเสาหลักของการค้าโลก และยงัจัดอยู่ใน 
กลุ่มอุตสาหกรรมแห่งอนาคต (New S-curve) เน่ืองจากเป็นอุตสาหกรรมภาคบริการท่ีมีขนาดใหญ่
และมีมูลค่าท่ีเพิ่มขึ้นตลอดเวลา รวมทั้งยงัเป็นกลไกส าคญัในการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจ (New Growth 
Engines) จากรายงานของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย หรือ กพท. (จุฬา สุขมานพ, 
2561) ได้คาดการณ์ในอีก 20 ปีขา้งหน้า (ค.ศ. 2016-2036) ไวว้่า ปริมาณการจราจรทางอากาศใน
ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตมี้อตัราการขยายตวัมากท่ีสุด ถึงร้อยละ 6.2 ต่อปี และเม่ือพิจารณา
รายเส้นทางแลว้ ยงัพบว่า ภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใตมี้สัดส่วนของอตัราการขยายตวัมากท่ีสุด
ถึงร้อยละ 33 จากปริมาณจราจรทางอากาศทั้งหมดในภูมิภาค ดงัแสดงในภาพท่ี 1.1 ซ่ึงเป็นเคร่ือง
พิสูจน์ว่าอุตสาหกรรมน้ีไดมี้การเจริญเติบโตเป็นอย่างมาก และตวัแปรส าคญัในการขบัเคล่ือนการ
เจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบินน้ีคือ การเติบโตแบบก้าวกระโดดของกลุ่มประเทศก าลัง
พฒันา การเปิดกวา้งของการคา้แบบเสรี และการเติบโตอย่างต่อเน่ืองของสายการบินต้นทุนต ่า
นัน่เอง 

ส าหรับปริมาณการจราจรทางอากาศภายในประเทศไทย ก็มีอตัราการเติบโตอย่างต่อเน่ือง
เช่นเดียวกนั แมว้่ามีเหตุการณ์หรือปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อปริมาณเท่ียวบินในบางช่วงเวลาก็ตาม 
แต่จากสถิติในช่วงระหว่าง 10 ปีท่ีผ่านมา (พ.ศ. 2552-2561) พบว่า ปริมาณการจราจรทางอากาศ
เพิ่มขึ้ นอย่างต่อเน่ือง ซ่ึงสอดคล้องกับการเติบโตของป ริมาณจราจรทางอากาศจากทั่วโลก  
ดังแสดงในภาพท่ี 1.2 ส่งผลให้ประเทศไทยได้เล็งเห็นถึงความส าคัญในการพฒันาส่วนน้ี โดย
ภาครัฐมีการผลักดันปฏิรูปโครงสร้างทางเศรษฐกิจคร้ังใหญ่เพื่อก้าวไปสู่การพัฒนาประเทศท่ี
เรียกว่า ไทยแลนด์ 4.0 (Thailand 4.0) ตามโครงการการพัฒนาระเบียงเศรษฐกิจพิ เศษภาค
ตะวนัออก หรือ EEC (Eastern Economic Corridor) เพื่อยกระดับประเทศไทยสู่การเป็นศูนยก์าร
ทางเศรษฐกิจระดับโลกและศูนยก์ลางด้านการบิน หากแต่ประเทศไทยยงัประสบปัญหาการขาด
แคลนบุคลากรด้านการบิน โดยเฉพาะอาชีพท่ีตอ้งใช้ความเช่ียวชาญเฉพาะทางสูง ไม่ว่าจะเป็น
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นกับิน ช่างอากาศยาน วิศวกรดา้นการบิน และเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (วฒันา มานนท์, 
2558) ดงันั้น ประเทศไทยจึงจ าเป็นตอ้งมีการวางแผนพฒันาบุคลากรในดา้นน้ีอยา่งเร่งด่วน 

 

 
 

ภาพท่ีก1.1 กกการจราจรทางอากาศในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 
ท่ีมา จุฬา สุขมานพ, 2561 

 

 
 

ภาพท่ีก1.2 กกปริมาณจราจรทางอากาศภาพรวมของประเทศไทย ปี พ.ศ. 2552-2561 
ท่ีมา จุฬา สุขมานพ, 2561 
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เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Officer; ATCO) หรือท่ีรู้จกัในนาม 
Controller มีหน้าท่ีหลักคือ ให้บริการการสัญจรของอากาศยานให้เป็นไปอย่างราบร่ืน ป้องกัน 
การเกิดอุบติัเหตุทางอากาศ ระหว่างอากาศยานดว้ยกนัเองและระหว่างอากาศยานกบัส่ิงกีดขวางทั้ง
ในพื้นท่ีปฏิบติัการและส่ิงกีดขวางอ่ืนในขณะท าการบิน เช่น บอลลูน ภูเขา รถท่ีแล่นไปมาในพื้นท่ี
ท่ีเป็นลานจอดหรือทางว่ิง เป็นตน้ อีกทั้งยงัคอยอ านวยความสะดวก ให้ค  าแนะน าและขอ้มูลท่ีเป็น
ประโยชน์เพื่อให้การจราจรทางอากาศเป็นไปอย่างปลอดภยัตั้งแต่น าเคร่ืองขึ้น ระหว่างเส้นทาง 
การบิน จนไปถึงท่ีหมายโดยสวสัดิภาพ รวมทั้ งแจ้งและช่วยเหลือหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องเม่ือ 
อากาศยานประสบอุบติัเหตุหรือตอ้งการความช่วยเหลือและคน้หาดา้นงานบริการจราจรทางอากาศ  
(annex 11, 2018)โดยมีการให้บริการอย่างต่อเน่ืองตลอด 24 ชัว่โมง และเพื่อให้มีเจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศท่ีปฏิบัติงานอย่างต่อเน่ือง จึงจ าเป็นตอ้งมีการแบ่งเวลาการท างานออกเป็นกะ 
(Shift) โดยรูปแบบปัจจุบันท่ี บวท. ใช้อยู่คือ การแบ่งออกเป็น 2 กะ ซ่ึงแต่ละกะจะมีชั่วโมงการ
ท างาน  12 ชั่วโมง คือ  กะเช้า  (Morning shift; M) ตั้ งแ ต่ เวลา 23:30-11:30 UTC (Coordinated 
Universal Time) หรือ 06:30-18:30 นาฬิกา และ กะดึก (Night shift; N) ตั้ งแต่เวลา 11:30-23:30 
UTC  หรือ 18:30-06:30 นาฬิกา และมีวนัหยุด (Day off : O) 2 วนั โดยวงรอบการท างาน (Cycle) 
จะเป็น 4-Day rotation คือ M-N-O-O สลบักนัเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ โดยแบ่งกลุ่มเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศเป็น 4 กะ  (4 Shift)  ในแต่ละเดือนจะมีการออกตารางการท างาน (Roster) ให้เจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศทราบถึงวนัท่ีท างานและวนัหยุด โดยปกติจะมีลักษณะดังแสดงใน 
ตารางท่ี 1.1 ดงัน้ี 

 
ตารางท่ีก1.1ddตวัอยา่งตารางการท างานของ ATCO ของศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบิน

กรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศ
ไทย จ ากดั 

 
 วันท่ี 1 วันท่ี 2 วันท่ี 3 วันท่ี 4 วันท่ี 5 วันท่ี 6 วันท่ี 7 วันท่ี 8 

Shift 1 M N O O M N O O 
Shift 2 O M N O O M N O 
Shift 3 O O M N O O M N 
Shift 4 N O O M N O O M 

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2555 
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นอกจากนั้นในการมอบหมายให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบัติงานในแต่ละ
ต าแหน่ง จะก าหนดให้ท างาน 2 ชัว่โมงและมีชัว่โมงพกั 1 ชัว่โมง โดยสรุปชัว่โมงการท างานของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได ้ดงัน้ี 

1) ในการท างานแต่ละกะ  จะมีชัว่โมงการท างาน 12 ชัว่โมง ซ่ึงจะมีชัว่โมงการนัง่
ปฏิบติังานจริง 8 ชัว่โมงและชัว่โมงพกั 4 ชัว่โมง 

2) ใน 1 สัปดาห์ (หรือ 168 ชัว่โมง) จะมีชัว่โมงการท างานรวม 48 ชัว่โมง  
3) ใน 1 เดือน (หรือ 720 ชัว่โมง) จะมีชัว่โมงการท างานรวม 192 ชัว่โมง 

โดยการปฏิบติังานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จะอยู่ภายใตก้ารก ากบัดูแลของ
บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) ซ่ึงจดัตั้ งขึ้นเม่ือวนัท่ี 15 เมษายน พ.ศ. 2491 
ภายใต้การมอบหมายงานจากรัฐบาลไทยเพื่อด าเนินกิจการบริการควบคุมจราจรทางอากาศ  
และส่ือสารการบินตามมาตรฐานและขอ้เสนอแนะขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประ เทศ 
(International Civil Aviation Organization; ICAO) และเป็นผู ้ด าเนินงานเม่ือวัน ท่ี  1 กันยายน  
พ.ศ. 2492 อันสืบเน่ืองมาจากการจัดตั้ งและแบ่งอาณาเขตแถลงข่าวการบิน (Flight Information 
Region; FIR) ของแต่ละประเทศ ในการประชุม ICAO 1st Southeast Asia Regional Air Navigation 
Meeting, New Delhi,1948 โดย บวท. มีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม ถึงแมจ้ะ
ด าเนินการในรูปบริษทัจ ากดั แต่เน่ืองจากมีขอ้ผูกพนัในฐานะท่ีปฏิบติังานในนามรัฐบาล ซ่ึงเป็น
ภาคีสมาชิกของ ICAO และตามขอ้ตกลงท่ีมีไวก้ับรัฐบาล บวท. จึงด าเนินการแบบไม่คา้ก าไรใน
การให้บริการภาคความปลอดภยั ปัจจุบนัไดมี้การด าเนินงานมาแลว้กว่า 70 ปี รับผิดชอบงานดา้น
การบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management; ATM) การบริหารระบบส่ือสาร ระบบช่วย
การเดินอากาศ และระบบติดตามอากาศยาน (Aeronautical Communications, Navigation and 
Surveillance System/Services; CNS) และการบริการข่าวสารการเดินอากาศ (Aeronautical Information 
Services; AIS) และงานแผนท่ีเดินอากาศ (Aeronautical charts) รวมทั้ งบริการเก่ียวเน่ืองและงาน
ตามนโยบายรัฐบาล  

การบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ภายใตก้ารบริหารจราจรทางอากาศ นับไดว้่าเป็นงานท่ี
ส าคญังานหน่ึงในดา้นการบิน โดยมีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เป็นผูรั้บผิดชอบดูแลงาน 
ในส่วนน้ี ปัจจุบันได้มีการแบ่งงานควบคุมการจราจรทางอากาศ ออกเป็น 3 ชนิด ดังแสดงใน 
ภาพท่ี 1.3 โดยจ าแนกตามบริเวณท่ีควบคุม ดงัน้ี 
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ภาพท่ีก1.3กกงานควบคุมการจราจรทางอากาศ 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2559 

 
1) การควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน (Aerodrome control service)  

คือ การบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ณ บริเวณสนามบินน โดยแต่ละสนามบินจะท าการควบคุม
จราจรทางอากาศครอบคลุมรัศมี 5-10 ไมลท์ะเล โดยรอบสนามบิน มีความสูงตั้งแต่พื้นดินถึง 2,000 ฟุต 
โดยเฉล่ีย ดงัแสดงในภาพท่ี 1.4 นอกจากน้ี ยงัมีหน้าท่ี และความรับผิดชอบในการควบคุมจราจร
ทางอากาศ ให้กับอากาศยานบนทางว่ิง ทางขับ ลานจอด ในพื้นท่ีรับผิดชอบบริเวณโดยรอบ
สนามบิน โดยเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะปฏิบติังานอยูบ่นหอบงัคบัการบิน  

 

 
 

ภาพทีก่1.4กกการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2559 
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2) การควบคุมจราจรทางอากาศ เขตประชิดสนามบิน (Approach control service)  
คือ การควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อน าอากาศยาน เขา้-ออก และบินผ่านในพื้นท่ีความรับผิดชอบ
บริเวณโดยรอบสนามบินระยะ 30-50 ไมล์ทะเล ท่ีความสูงตั้ งแต่ 2,000-11,000 ฟุต ยกเว้น 
การควบคุมจราจรทางอากาศ เขตประชิดสนามบิน สนามบินกรุงเทพ จะมีการให้บริการท่ีความสูง
ตั้ งแต่พื้นดินถึง 16,000 ฟุต ดังแสดงในภาพท่ี  1.5 นอกจากนั้ น มีการจัดอันดับการเข้า-ออก  
ของอากาศยานบริเวณสนามบินเพื่อให้เกิดความรวดเร็วและปลอดภัยต่ออากาศยาน ด้วยการใช้
ระบบ/อุปกรณ์ส่ือสารการเดินอากาศ และอุปกรณ์อ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวเน่ืองในการติดต่อประสานงาน 

 

 
 

ภาพท่ีก1.5กกการควบคุมจราจรทางอากาศ เขตประชิดสนามบิน 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2559 

 
3) การควบคุ ม จราจรท างอาก าศตาม เส้ นท างบิ น  (Area control service) 

คือ การควบคุมจราจรทางอากาศให้กับอากาศยานตามเส้นทางบินทั่วอาณาเขตของประเทศไทย 
และพื้นท่ีท่ีได้รับมอบหมายพิเศษในต่างประเทศ ได้แก่ น่านฟ้าบางส่วนเหนือเขตทะเลจีนใต ้
(Bangkok Area of Responsibility; AOR) โดยมีขอบเขตความรับผิดชอบถึงความสูงท่ี 46,000 ฟุต 
(FL460) ซ่ึงความสูงท่ี FL460 (46,000 ฟุต) คือ เพดานสูงสุดของน่านฟ้าไทย มีการแบ่งการควบคุม
จราจรทางอากาศตามเส้นทางบินได้เป็น 12 ส่วน (Sectors) ดังแสดงในภาพท่ี  1.6 ซ่ึงแบ่งเป็น  
2 ส่วน (Sector) หลกัในการควบคุม ดงัน้ี 

• ส่วนภาคเหนือ (Sector north; N)กกประกอบได้ด้วย Sector 1N, Sector 
2N, sector 3N, Sector 4N, Sector 5N, Sector 6N 
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• ส่วนภาคใต้ (Sector south; S)กกประกอบได้ด้วย Sector 1S, Sector 2S,  
Sector 3S, Sector 4S, Sector 5S, Sector 6S 

 

 
 

ภาพท่ีก1.6กกการแบ่งการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
แม้ว่าการเพิ่มขึ้นของปริมาณจราจรทางอากาศจะส่งผลในทางบวกต่อการขยายตวัของ

ระบบเศรษฐกิจโลกและระบบเศรษฐกิจของประเทศไทย แต่หากพิจารณาในมิติดา้นความปลอดภยั 
ปริมาณจราจรทางอากาศท่ีเพิ่มขึ้ นย ังส่งผลต่อกิจกรรมด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ  
(Air traffic activity) และภาระงาน (Work load) ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเพิ่มขึ้น
ด้วยเช่นกัน อันเน่ืองมาจากเกินขีดความสามารถในการรองรับของแต่ละส่วน (Sector) นั่นเอง  
ดงัแสดงในภาพท่ี 1.7 และ ภาพท่ี 1.8 
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ภาพท่ีก1.7กกปริมาณเท่ียวบินในแต่ละชัว่โมง และขีดความสามารถในการรองรับของแต่ละ Sector 
(Sector north) 

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2561 
 

 
 

ภาพท่ีก1.8กกปริมาณเท่ียวบินในแต่ละชัว่โมง และขีดความสามารถในการรองรับของแต่ละ Sector 
(Sector south) 

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2561 
 
แม้ว่าความผิดพลาดจากการให้บริการจราจรทางอากาศของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 

ทางอากาศ จะไม่ใช่สาเหตุหลักในการเกิดอุบติัเหตุ แต่ร้อยละ 55 ของอุบัติเหตุท่ีเกิดจากนักบิน  
มกัเก่ียวเน่ืองกับการให้บริการจราจรทางอากาศทั้งส้ิน (Boeing, 2006) ส่ิงเหล่าน้ีแสดงให้เห็นถึง
ความส าคัญในการรักษาสภาพการท างานท่ีดีเพื่อลดการเกิดอุบัติเหตุทางด้านการบิน โดย 
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การก าหนดเวลาอย่างเหมาะสมเพื่อลดความเหน่ือยลา้จากการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ 

ปัจจุบันหน่วยงานให้บริการการเดินอากาศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) จาก 
ทัว่โลกจึงไดใ้ห้ความส าคญัในประเด็นการบริหารจดัการความเส่ียงอนัเน่ืองมาจากความเหน่ือยลา้
มากขึ้น โดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization; 
ICAO) ได้จดัท าเอกสารคู่มือในการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ส าหรับเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ท า ง อ าก าศ   (ICAO Doc 9966 Manual for the Oversight of Fatigue Management Approaches 
(Appendix D)) และประเทศไทยโดยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ไดอ้อก
ประกาศ เร่ือง มาตรฐานการให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศประเภทบริการจราจรทางอากาศ 
พ.ศ. 2561 พร้อมคู่มือมาตรฐานบริการการเดินอากาศ (Manual of Standards-Air Traffic Service; 
MOS-ATS) ซ่ึงได้มีการก าหนดให้มีเร่ืองการบริหารจดัการความเหน่ือยล้า พร้อมทั้งข้อก าหนด
พื้นฐาน (Prescriptive limitation) เก่ียวกบัชัว่โมงการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ไวด้ว้ย ทั้งน้ี เพื่อใหก้ารจดัตารางการท างานท่ีเหมาะสมกบัปริมาณจราจรทางอากาศเพื่อรักษาระดบั
มาตรฐานและความปลอดภยัในการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศตามมาตรฐานสากล และ
สามารถลดปัจจัยเส่ียงอันเน่ืองมาจากความเหน่ือยล้าท่ีอาจกระทบต่อการปฏิบัติหน้าท่ีใน 
การใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศดว้ยความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ 

ดงันั้น ผูวิ้จยัจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษามาตรฐานการจดัตารางการท างาน เพื่อบริหารจดัการ
ชั่วโมงการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล เพื่อลด
ความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังานอนัเป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ด้านการบิน 
รวมทั้งเกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลจากการปฏิบติังานสูงสุด 

 

1.2 วัตถุประสงค์ของการวิจัย 
1)ddเพื่อศึกษามาตรฐานขอ้ก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกบัชัว่โมงการท างานของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ 
2)ddเพื่อศึกษาผลกระทบจากการจดัตารางงานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์

ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) ในปัจจุบนั 
3)ddเพื่อน าเสนอแนวทางการจดัรูปแบบตารางการท างาน (Roster) เพื่อลดความเหน่ือยลา้

ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
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1.3 ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 ขอบเขตด้านเน้ือหา 
1) ศึกษารูปแบบการจดัตารางการท างานพื้นฐานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ เพื่อให้สอดคล้องกับข้อก าหนดของ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย  (กพท.) และขอ้แนะน าจากองค์การการบินพลเรือน
ระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) 

2) ศึกษาการตารางท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ  

1.3.2 ขอบเขตด้านผู้ให้ส าคัญ  
1) ผูใ้หข้อ้มูลทัว่ไป คือ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทาง

อากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) จ านวน 20 คน ซ่ึงมีการจ าแนก
ตามช่วงอายกุารท างาน 3 ช่วง คือ ช่วงอายกุารท างาน 0-5 ปี ช่วงอายกุารท างาน 6-10 ปี และช่วงอายุ
การท างาน 11 ปี ขึ้น ไป 

2) ผู ้ให้ ข้อมู ลการยืน ยัน รูปแบบตารางการท างาน  คื อ  ผู ้ เ ช่ี ยวชาญจาก 
บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด  จ านวน 1 คน และ ผูเ้ช่ียวชาญจากส านักงานการบิน 
พลเรือนแห่งประเทศไทย จ านวน 2 คน 

1.3.3 ขอบเขตด้านเวลา 
1) การวิจัยในคร้ังน้ี มี ช่วงระยะเวลาตั้ งแต่ เดือนกรกฎาคม 2562 ถึง เดือน 

กรกฎาคม 2563 

 
1.4 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

รายงานวิจยัฉบบัน้ี ผูวิ้จยัจดัท าขึ้นเพื่อหน่วนงานดา้นการบิน ทราบถึงมาตรฐานขอ้ก าหนด
ระหว่างประเทศเก่ียวกับชั่วโมงการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเพื่ อน าไป
ประยุกต์ใช้ในการจดัตารางงานให้เกิดความเหมาะสมของเจ้าหน้าควบคุมจราจรทางอากาศ และ 
ลดความเหน่ือยล้าของการปฏิบัติงาน รวมทั้ งน าเสนอรูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ เพื่อให้สอดคลอ้งกับ
ข้อบังคับของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และ ข้อแนะน าจากองค์การการบิน 
พลเรือนระหวา่งประเทศ  
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1.5 นิยามศัพท์ 
1)ddกะ (Shift) หมายถึง งานท่ีปฏิบติัในแต่ละวนั ตามตารางการปฏิบติังานท่ีไดก้ าหนดไว ้
2) ddการบิน IFR (IFR flight) หมายถึง การบินท่ีด าเนินการตามกฎการบินด้วยเคร่ืองวดั

ประกอบการบิน 
3) ddความเหน่ือยลา้ (Fatigue) หมายถึง สภาพท่ีสมรรถนะของร่างกายและจิตใจลดลง อนัมี

ผลมาจากการอดนอน (Sleep loss) การต่ืนติดต่อกันเป็นระยะเวลานาน (Extended wakefulness), 
ช่วงเวลาตามวงจรของร่างกาย หรือภาระงานท่ีท าให้ต่ืนตวัและความสามารถในการท่ีจะปฏิบติังาน
ดา้นปฏิบติัการท่ีเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยันั้นบกพร่องลงไป 

4) ddจงัหวะวงจรชีวิต (Circadian rhythms) หมายถึง ลกัษณะทางชีวภาพของร่างกายมนุษย ์
ท่ีเกิดการเปล่ียนแปลงตลอดเวลาเพื่อควบคุมการท างานของระบบต่าง ๆ ในร่างกาย เช่น ฮอร์โมน 
อุณหภูมิของร่างกาย การต่ืนและการหลบั เป็นตน้ 

5) ddเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Officer; ATCO) หมายถึง ผูท่ี้
ท าหน้าท่ีให้บริการการสัญจรของอากาศยานให้เป็นไปอย่างราบร่ืน ป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุของ
อากาศยาน ให้ค  าแนะน าและข้อมูลท่ี เป็นประโยชน์เพื่อให้การจราจรทางอากาศเป็นไปอย่าง
ปลอดภยัตั้งแต่น าเคร่ืองขึ้น ระหวา่งเส้นทางการบิน จนไปถึงท่ีหมายโดยสวสัดิภาพ 

6) ddตารางการท างาน (Roster) หมายถึง ตารางการปฏิบัติงานตามกะ ท่ีได้ก าหนดไว้
ล่วงหนา้ 

7) ddนาฬิกาชีวภาพ (Biological clock) หมายถึง วงจรของร่างกาย ตัวก าหนดจงัหวะของ
ระบบประสาทในสมองท่ีบอกช่วงวงจรกลางวัน/กลางคืน โดยผ่านประสาทรับแสงทางตา  
และเป็นตัวก าหนดให้มนุษยต์้องการนอนตอนกลางคืน ดังนั้น การท างานเป็นกะจึงเกิดปัญหา 
เพราะ วงจรของการนอนหลบัตอ้งเปล่ียนไป แต่วงจรของร่างกายไม่ไดเ้ปล่ียนไปดว้ย   

8) ddระยะเวลาการปฏิบัติงาน (Period duty) หมายถึง ระยะเวลาท่ี เร่ิมต้นตั้ งแต่เวลาท่ี
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งมารายงานตวั ต่อหน่วยงานตน้สังกดั หรือเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ี
และส้ินสุดลงเม่ือพนกังานนั้น ๆ ไดเ้สร็จส้ินหนา้ท่ี 

9) ddเว ล า  CTOT (Calculated Take Off Time; CTOT)  ห ม าย ถึ ง  เว ล า ท่ี ใช้ บ อ ก ก าร
ก าหนดเวลาขึ้นของแต่ละอากาศยาน 

10) ddเวลาทอ้งถ่ิน (Local mean time) หมายถึง หน่วยเวลาของแต่ละประเทศหรือท้องถ่ิน
นั้น ๆ   

11) ddเวลาสากลเชิงพิกัด (Coordinated Universal Time; UTC) หมายถึง หน่วยเวลาท่ีใช้ใน
การอ้างอิงการหมุนของโลก โดยใช้ เค ร่ืองหมาย บวก (+) ห รือ ลบ  (-) เทียบจากหน่วย  
เวลาสากล ซ่ึงเป็นระบบอา้งอิงจาก เวลามาตรฐานกรีนิช (GMT) จุดอา้งอิงของเวลาสากลเชิงพิกดั 
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ท่ี เส้นแวง  (Longitude) ท่ี  0 องศา ตัดผ่าน Royal Greenwich Observatory ใน กรีนิช  ลอนดอน 
(Greenwich London) สหราชอาณาจกัร  

12) ddศักย (Rating) หมายความว่า ใบอนุญาตชนิดหน่ึงซ่ึงมีการก าหนดเง่ือนไขพิเศษท่ี
สามารถกระท าไดเ้ฉพาะส่วน/คุณสมบติัพิเศษ ซ่ึงไดผ้่านการตรวจสอบและรับรองจากหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้งเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ 

13) ddศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; 
BACC) หมายถึง หน่วยงานท่ีรับผิดชอบดูแลการจดัการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินทัว่อาณา
เขตของประเทศไทย (Bangkok FIR) 

14) ddส่วน (Sector) หมายถึง พื้นท่ีการแบ่งการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน
บริเวณอาณาเขตของประเทศไทย และพื้นท่ีท่ีไดรั้บมอบหมายพิเศษในต่างประเทศ 

15) ddหน้าท่ีการปฏิบติังาน (Duty) หมายถึง งานใด ๆ ก็ตาม ท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศท่ีมีใบอนุญาตควบคุมจราจรทางอากาศ ไดรั้บมอบหมายให้ปฏิบติัหน้าท่ี ซ่ึงรวมถึง การนัง่
ป ฏิ บั ติ ต าม ต าแห น่ งงาน  (Time in position) Watch Supervisor, Assistance air traffic control 
coordinator, On the Job Training Instructor (OJTI), Administration work (งานบ ริห ารทั่ ว ไป ) , 
Training (การฝึกอบรม) และอ่ืน ๆ 

16) ddอุตสาหกรรมแห่งอนาคต (New S-curve) หมายถึง อุตสาหกรรมท่ีมีกลไกขบัเคล่ือน
เศรษฐกิจเพื่ออนาคต ได้แก่ หุ่นยนต์เพื่ออุตสาหกรรม (Robotics) อุตสาหกรรมการบินและ 
โลจิสติกส์ (Aviation and logistics) อุตสาหกรรมเช้ือเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ (Biofuels and 
Biochemicals) อุตสาหกรรมดิจิทลั (Digital) และอุตสาหกรรมการแพทยค์รบวงจร (Medical hub) 

 

 



 

 
บทที ่2  

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

 
การควบคุมจราจรทางอากาศ มีการพฒันามาตั้ งแต่ปี 1947 ก่อตั้งขึ้นโดยองค์การการบิน 

พลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) โดยมุ่งเน้นให้เกิด 
ความปลอดภัยสูงสุด มีเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Officer; ATCO)
หรือ ท่ีรู้จักในนาม Controller เป็นผูใ้ห้บริการตลอด 24 ชั่วโมง (EUROPEAN COMMISSION, 
2017) ตามวตัถุประสงค์หลัก 3 ประการ คือ 1) เพื่อป้องกันการเกิดอุบัติเหตุระหว่างอากาศยาน 
2) เพื่อป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุระหว่างอากาศยานกบัส่ิงกีดขวางภาคพื้น และ 3) เพื่อให้การจราจร
ทางอากาศเป็นไปด้วยความสะดวก รวดเร็ว และปลอดภัย (ICAO, 2018) ตั้ งแต่เร่ิมท าการบิน
จนกระทัง่ถึงท่ีหมายโดยสวสัดิภาพ นับไดว้่าเป็นงานท่ีส าคญัและมีความทา้ทายเป็นอย่างมาก มี 
การใหบ้ริการอยา่งต่อเน่ือง 24 ชัว่โมง ส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นอยา่งมาก โดย
เฉพาะงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (Area control service) เน่ืองจากมีการท า 
การบินในทุกรูปแบบ ไม่ว่าจะเป็นเท่ียวบินภายในประเทศ (Domestic flight) เท่ียวบินต่างประเทศ
ทั้งขาเขา้ (Inbound flight) และขาออก (Outbound flight) และเท่ียวบินผ่าน (Overfly flight) จึงเป็น
ท่ีมาในการศึกษารายละเอียด ดงัตอ่ไปน้ี 

1) การควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินและหนา้ท่ีความรับผิดชอบ 
2) มาตรฐานขอ้ก าหนดการท างานภายในประเทศและระหวา่งประเทศ 
3) มาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศท่ีเก่ียวข้องกับความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ 
4) การท างานเป็นกะ 
5) ความเหน่ือยลา้ 
6) ความเครียดในการท างาน 
7) การนอนหลบัและวงจรชีวิต 
8) ปัจจยัมนุษย ์
9) งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
10) กรอบด าเนินการวิจยั 
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2.1 การควบคมุจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินและหน้าที่ความรับผิดชอบ  
การควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (Area control service) อยู่ภายใตก้ารก ากบัดูแล

ของบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั มีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) ท าการดูแลเพื่อให้
บริการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (En-route) ของอากาศยานท่ีอยู่ภายใตก้ารควบคุม 
(Controlled flight) ในเขตพื้นท่ีควบคุม (Control area) เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยั (ICAO, 2016) โดย
ภายในหัวขอ้น้ีจะอธิบายเก่ียวกับการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินและหน้าท่ีความ
รับผิดชอบของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

2.1.1 ความหมายพื้นท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน  
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO, 2018) ไดนิ้ยามค าจ ากดัความพื้นท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน หมายถึง น่านฟ้าท่ีอยู่ภายใตก้ารควบคุมดูแลของเจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Officer; ATCO) ซ่ึ งครอบคลุม เส้นทางบิน  
(En-route) และการบินด้วยเคร่ืองวดัประกอบการท าบิน (Instrument Flight Rule; IFR) ทั้ งหมด 
หรือ บางส่วน โดยมีการติดต่อส่ือสารแบบสองทาง (Two-way communication) ระหว่างหน่วยงาน
ควบคุมจราจรทางอากาศ และอากาศยานท่ีอยู่ภายใตพ้ื้นท่ีควบคุม (Controlled area) เพื่อป้องกัน 
การชนกนัของอากาศยานดว้ยกนัเอง และเกิดสภาพจราจรท่ีล่ืนไหล คล่องตวั และเป็นระเบียบของ
การจราจรทางอากาศเพื่อใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด 

2.1.2 พื้นท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ
เส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) 
พื้นท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ

เส้นทางบินกรุงเทพ หมายถึง พื้นท่ีทั้งหมดภายในเขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight 
Information Region; BKK FIR) ซ่ึงประกอบไปด้วย เส้นทางบินทั่วอาณาเขตประเทศไทย และ
พื้นท่ีท่ีไดรั้บมอบหมายพิเศษในต่างประเทศ เช่น น่านฟ้าบางส่วนเหนือเขตทะเลจีนใต ้(Bangkok 
Area of Responsibility; AOR) โดยมีขอบเขตความรับผิดชอบถึงความสูง 46,000 ฟุต (FL460) มี
การใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงภายในประเทศ (Domestic flight) และ
ต่างประเทศ (Inbound-Outbound flight) รวมถึงอากาศยานบินผ่านพื้นท่ีตามความสูงท่ีก าหนดไว ้
(Overflight) ตลอด 24 ชั่วโมง และให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศแบบ Surveillance Control 
และ Procedural Control (ส าหรับอากาศยานท่ีอยู่นอกเหนือจากการดูแลโดยระบบเรดาห์-Out of 
radar coverage) ซ่ึงในปัจจุบนัน้ีมีการแบ่งการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 2 ส่วนหลกั 
12 ส่วนยอ่ย (บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562) ดงัแสดงในภาพท่ี 2.1 ดงัน้ี 

 



15 

 

 
 

ภาพท่ีก2.1กกการแบ่งส่วนควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบิน 
กรุงเทพ 

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 
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1) ส่วนภาคเหนือ (Sector north; N)กกประกอบไดด้ว้ย 6 ส่วนยอ่ย คือ  
• Sector 1N (S1N)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 10 สนามบิน ได้แก่ เชียงใหม่ เชียงราย 
แม่ฮ่องสอน ล าปาง แพร่ น่าน สุโขทยั ตาก พิษณุโลก แม่สอด และมีเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 
22 เส้นทางบิน ไดแ้ก่ A581 W7 W23 G473 W9 W25 R202 W12 W22 R207 W13 Y7 R215 W15 
W29 A464 W16 W20 Y6 W40 W27 W26 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.2  

 

1N 2N

 
 

ภาพท่ีก2.2กกSector 1N 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 
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• Sector 2N (S2N)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน
แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 5 สนามบิน ไดแ้ก่ อุดรธานี เลย เพชรบูรณ์ 
ขอนแก่น พิษณุโลก และมีเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 15 เส้นทางบิน ไดแ้ก่ B346 B218 R470 
R474 Y1 W4 W5 W6 W15 W16 W21 W27 W26 W39 W40 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.3 

 

1N 2N

 
 

ภาพท่ีก2.3กกSector 2N 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 3N (S3N)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 6 สนามบิน ได้แก่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง 
พิษณุโลก ตาคลี ลพบุรี ก าแพงแสน และมีเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 10 เส้นทางบิน ได้แก่ 
A464 B346 R474 W21 W39 W8 W9 W10 Y6 Y7 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.4 
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ภาพท่ีd2.4กกSector 3N 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 4N (S4N)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 2 สนามบิน ไดแ้ก่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง 
และมีเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 7 เส้นทางบิน ได้แก่ M502 L301 L877 L524 P646/G463 
L507 W10 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.5 

 

 



19 

 
 

ภาพท่ีก2.5กกSector 4N 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 5N (S5N)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 7 สนามบิน ไดแ้ก่ อุดรธานี อุบลราชธานี 
สกลนคร นครพนม ร้อยเอ็ด บุรีรัมย ์และขอนแก่น และเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 15 เส้นทางบิน 
ไดแ้ก่ A1 A202 B460 G473 R345 R470/W4 W1 W5 W6 W15 W38 W43 Y13 Y15 Y16 ดงัแสดงใน
ภาพท่ี 2.6 
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5N

 
 

ภาพท่ีก2.6กกSector 5N 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 
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• Sector 6N (S6N)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน
แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 7 สนามบิน ไดแ้ก่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง 
โคราช ขอนแก่น นครราชสีมา สุรินทร์ บุรีรัมย ์และเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 11 เส้นทางบิน 
ไดแ้ก่ A1 B460 W1 W6 W8 W42 Y1 Y2 Y13 Y14 Y16 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.7 

 

 
 

ภาพท่ีก2.7กกSector 6N 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
ซ่ึงสามารถสรุปการแบ่งการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินส่วน

ภาคเหนือ (North sector; N) ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 2.1 
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ตารางท่ีก2.1กกการแบ่งการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินส่วนภาคเหนือ (Sector north) 
 

Sector 
พื้นท่ีความรับผิดชอบ 

สนามบนิ เส้นทางบิน  

1N 
เชียงใหม่ เชียงราย แม่ฮ่องสอน 
ล าปาง แพร่ น่าน สุโขทัย ตาก 
พิษณุโลก แม่สอด  

A581 W7 W23 G473 W9 W25 R202 W12 W22 
R207 W13 Y7 R215 W15 W29 A464 W16 W20 
Y6 W40 W27 W26 

2N 
อุ ด ร ธ า นี  เล ย  เพ ช ร บู ร ณ์ 
ขอนแก่น พิษณุโลก 

B346 B218 R470 R474 Y1 W4 W5 W6 W15 
W16 W21 W27 W26 W39 W40 

3N 
สุวรรณภูมิ ดอนเมือง พิษณุโลก 
ตาคลี ลพบุรี ก าแพงแสน 

A464 B346 R474 W21 W39 W8 W9 W10 Y6 
Y7 

4N สุวรรณภูมิ ดอนเมือง  M502 L301 L877 L524 P646/G463 L507 W10 

5N 
อุดรธานี อุบลราชธานี สกลนคร 
น ค รพ น ม  ร้ อ ย เอ็ ด  บุ รี รั ม ย ์
ขอนแก่น  

A1 A202 B460 G473 R345 R470/W4 W1 W5 
W6 W15 W38 W43 Y13 Y15 Y16 

6N 
สุวรรณภู มิ  ดอน เมือง โคราช 
ขอนแก่น นครราชสีมา สุรินทร์ 
บุรีรัมย ์

A1 B460 W1 W6 W8 W42 Y1 Y2 Y13 Y14 
Y16 

ท่ีมา อนนัตญา เหลืองอมรสิริ, 2563 
 

1) ส่วนภาคใต ้(Sector south; S)กก ประกอบไดด้ว้ย 6 ส่วนยอ่ย คือ  
• Sector 1S (S1S)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน 

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 5 สนามบิน ไดแ้ก่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง  
อู่ตะเภา หวัหิน ประจวบฯ และมีเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 11 เส้นทางบิน ไดแ้ก่ A464 G458 
W19 W31 W32 W42 M751 M769 M757 Y5 Y8 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.8 
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5S
2S

3S4S

6S

1S

 
 

ภาพท่ีก2.8กกSector 1S 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 2S (S2S)กกมีการใหบ้ริการจราจรทางอากาศท่ีความสูง 27,000 ฟุต  

ถึง 46,000 ฟุต (FL270-FL460) และมีเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 16 เส้นทางบิน ไดแ้ก่ A464 
G458 W19 W31 W32 W42 M751 M769 M757 Y5 M626 Y4 Y3 W34 R575 W33 (ไม่มีสนามบิน
อยูใ่นความรับผิดชอบ) ดงัแสดงในภาพท่ี 2.9 
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5S
2S

3S4S

6S

1S

 
 

ภาพทีก่2.9กกSector 2S 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 3S (S3S)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 8 สนามบิน ไดแ้ก่ ภูเก็ต กระบ่ี หาดใหญ่ 
ตรัง ระนอง ชุมพร สมุย สุราษฎร์ธานี และเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 17 เส้นทางบิน ได้แก่ 
G458  W34  Y8  Y5  Y3  Y4  W32  W33  W17  W28  R575  R588  W24  G331  M770  W14  W35  
ดงัแสดงในภาพท่ี 2.10 
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5S
2S

3S4S

6S

1S

 
 

ภาพท่ีก2.10กกSector 3S 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 4S (S4S)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน 

แก่อากาศยานท่ีขึ้ น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 1 สนามบิน คือ สนามบินภูเก็ต และ
เส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 6 เส้นทางบิน ได้แก่ R325 B579 P627 R203/L645 L759 L515  
ดงัแสดงในภาพท่ี 2.11  
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5S
2S

3S4S

6S

1S

 
 

ภาพท่ีก2.11กกSector 4S 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 5S (S5S)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลง 6 สนามบิน ไดแ้ก่ สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อู่ตะเภา ตราด บางพระ วฒันานคร 
และเส้นทางบินในพื้นท่ี รับผิดชอบ 12 เส้นทางบิน ได้แก่ G474 R468 B204 N891 Y11 Y12 
M904/R201 W32 M644 R334 W33 R575 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.12  
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5S
2S

3S4S

6S

1S

 
 

ภาพท่ีก2.12กกSector 5S 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
• Sector 6S (S6S)กกมีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบนเส้นทางบิน

แก่อากาศยานท่ีขึ้น-ลงจากสนามบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 5 สนามบิน ไดแ้ก่ สมุย นครศรีธรรมราช 
หาดใหญ่ ปัตตานี นราธิวาส และมีเส้นทางบินในพื้นท่ีรับผิดชอบ 24 เส้นทางบิน ได้แก่ M769 
A464 M757 W19 M751 W32 M626 Y11 Y12 M904 M644 R575 R588 W33 W32 Y17 W31 
W14 A334 Y9 Y10 A457 M770 W35 ดงัแสดงในภาพท่ี 2.13  
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5S
2S

3S4S

6S

1S

 
 

ภาพท่ีก2.13กกSector 6S 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
ซ่ึงสามารถสรุปการแบ่งการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินส่วน

ภาคใต ้(Sector south; S) ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 2.2 
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ตารางท่ีก2.2กกการแบ่งการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินส่วนภาคใต ้(South sector) 
 

Sector 
พื้นท่ีความรับผิดชอบ 

สนามบิน เส้นทางบิน  

1S 
สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อู่ตะเภา 
หวัหิน ประจวบฯ 

A464 G458 W19 W31 W32 W42 M751 M769 
M757 Y5 Y8 

2S - 
A464 G458 W19 W31 W32 W42 M751 M769 M757 
Y5 M626 Y4 Y3 W34 R575 W33 (FL270-FL460) 

3S 
ภู เก็ต กระบ่ี  หาดใหญ่ ตรัง 
ระนอง ชุมพร สุราษฎร์ธานี 
สมุย 

G458 W34 Y8 Y5 Y3 Y4 W32 W33 W17 W28 
R575 R588 W24 G331 M770 W14 W35 

4S สนามบินภูเก็ต R325 B579 P627 R203/L645 L759 L515 

5S 
สุวรรณภูมิ ดอนเมือง อู่ตะเภา 
ตราด บางพระ วฒันานคร 

G474 R468 B204 N891 Y11 Y12 M904/R201 W32 
M644 R334 W33 R575 

6S 
สมุย นครศรีธรรมราช หาดใหญ่ 
ปัตตานี นราธิวาส 

M769 A464 M757 W19 M751 W32 M626 Y11 Y12 
M904 M644 R575 R588 W33 W32 Y17 W31 W14 
A334 Y9 Y10 A457 M770 W35 

ท่ีมา อนนัตญา เหลืองอมรสิริ, 2563 
 
 โดยเส้นทางบิน (ATS Route) ท่ีกล่าวถึงข้างต้น หมายถึง ช่องทางการจราจร 

ทางอากาศ ส าหรับใหบ้ริการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Services; ATS) เพื่อให้เกิดความลื่นไหล 
แม่นย  า และมีประสิทธิภาพในการน าทางแก่อากาศยานสูงสุด โดยแต่ละเส้นทางบินจะมี 
ความเหมาะสมกับอากาศยานท่ีไม่เหมือนกัน ขึ้ นอยู่กับเคร่ืองช่วยเดินอากาศของอากาศยาน 
นั้น ๆ ซ่ึงเส้นทางบินจะมีการเช่ือมต่อกนั โดยเส้นทางบินแต่ละเส้นจะมีการก าหนดช่ือเฉพาะ เพื่อ
หลีกเล่ียงความสับสนและง่ายต่อการใช้งาน ซ่ึงช่ือของเส้นทางบินจะประกอบไปด้วยตัวอกัษร  
1 ตวั ตามดว้ยตวัเลข 1-999 โดยตวัอกัษรท่ีใชก้ าหนดเส้นทางบินจะขึ้นอยูก่บัลกัษะของเส้นทางบิน 
ซ่ึงแบ่งออกเป็น 4 กลุ่ม (ICAO, 2018) ดงัน้ี 

1) ตวัอกัษร A/B/G/Rกก หมายถึง เส้นทางบินท่ีไม่มีการให้บริการเดินอากาศตาม
เส้นทางบิน (Area navigation; RNAV) ในเครือข่ายภูมิภาค (Regional networks) 
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2) ตวัอกัษร L/M/N/Pกก หมายถึง เส้นทางบินท่ีมีการให้บริการเดินอากาศตาม
เส้นทางบิน (Area navigation; RNAV) ในเครือข่ายภูมิภาค (Regional networks) 

3) ตวัอกัษร H/J/V/Wกก หมายถึง เส้นทางบินท่ีไม่มีการให้บริการเดินอากาศตาม
เส้นทางบิน (Area navigation; RNAV) และไม่ได้เป็นเส้นทางบินในเครือข่ายภูมิภาค (Regional 
networks)  

4) ตวัอักษร Q/T/Y/Zกก หมายถึง เส้นทางบินท่ีมีการให้บริการเดินอากาศตาม
เส้นทางบิน (Area navigation; RNAV) และไม่ได้เป็นเส้นทางบินในเครือข่ายภูมิภาค (Regional 
networks) 

ซ่ึงแต่ละเส้นทางบิน (ATS Route) จะมีการอ่านออกเสียงตวัอกัษรตามด้วยตวัเลข 
แต่ละเลข โดยการออกเสียงอกัษรภาษาองักฤษ 26 ตวัอกัษร และ ตวัเลข 0-9 ตามมาตรฐานและ
ค าแนะน าขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO Standards and Recommended 
Practices: SARPs, Annex 10. Vol2, 2016) ดงัน้ี 
A =Alfa B=Bravo C=Charlie D=Delta E=Echo F=Foxtrot G=Golf H=Hotel I=India J=Juliet 
K=Kilo L=Lima M=Mike N=November O=Oscar P=Papa Q=Quebec R=Romeo S=Sierra 
T=Tango U=Uniform V=Victor W=Whiskey X=X-ray Y=Yankee Z=Zulu 
0=ZE-RO 1=WUN 2=TOO 3=TREE 4=FOW-er 5=FIFE 6=SIX 7=SEV-en 8=AIT 9=NIN-er 
Decimal=DAY-SEE-MAL Hundred=HUN-dred Thousand=TOU-SAND 
เช่น เส้นทางบิน R235 อ่านออกเสียงวา่ Romeo-TREE-TOO- FIFE เป็นตน้ 

2.1.3 หน้าที่และความรับผิดชอบของเจ้าหน้าทีค่วบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน จะได้รับศักย (Rating) ใน 

การควบคุมจราจรทางอากาศ ตามศกัยท่ีตนมี และสิทธิหนา้ท่ีเป็นเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ตามเส้นทางบิน (ICAO, 2018) ซ่ึงเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน สามารถแบ่ง
ออกได ้2 ลกัษณะ ดงัน้ี 

1) ศกัยควบคุมจราจรทางอากาศในพื้นท่ีด้วยกฎเกณฑ์ (Area control procedural 
rating)กกมีสิทธิในการจดัให้มี และ/หรือ ควบคุมดูแลการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศใน
พื้นท่ีภายในพื้นท่ีควบคุม (Controlled area) หรือ ส่วนของพื้นท่ีควบคุมท่ีผูถื้อในอนุญาตไดรั้บศกัย 

2)  ศักยควบคุมจราจรทางอากาศในพื้ น ท่ีด้วยระบบ ติดตามอากาศยาน  
(Area control surveillance rating)กกมีสิทธิจดัให้มี และ/หรือ ควบคุมดูแลการให้บริการควบคุม
จราจรทางอากาศ ส าหรับการบริการจราจรทางอากาศในพื้นท่ีโดยใช้ระบบติดตามอากาศยาน  
(ATS surveillance system) ท่ีเก่ียวขอ้งภายในพื้นท่ีควบคุม (Controlled area) หรือ ส่วนของพื้นท่ี 
ท่ีผูถื้อใบอนุญาตไดรั้บศกัย  
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โดยเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีศกัย ไม่ว่าจะเป็นศกัยควบคุมจราจรทาง
อากาศในพื้นท่ีด้วยกฎเกณฑ์ (Area control procedural rating) หรือ ศกัยควบคุมจราจรทางอากาศ
ในพื้ น ท่ีด้วยระบบติดตามอากาศยาน (Area control surveillance rating) มีหน้าท่ีและความ
รับผิดชอบ ดงัน้ี 

• ปฏิบติังานการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศและข่าวสารการบิน ใน
เขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight Information Region; BKK FIR) เพื่อให้เกิดความ
ปลอดภยัสูงสุด 

• ปฏิบติังานการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน
(Approach control service) เม่ือมีความจ าเป็น 

• ประสานงานกับหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน 
(Approach control service) หน่วยงานต่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งและหน่วยงานทางทหาร เพื่อจดัล าดบั
และส่งมอบการควบคุมการจราจรทางอากาศ ภายในพื้นท่ีท่ีรับผิดชอบให้เกิดความปลอดภยั เป็น
ระเบียบ รวมทั้งการประสานงานขอ้มูลการจราจร ขอ้มูลสภาพอากาศ และขอ้มูลอ่ืน ๆ ได้อย่าง
ถูกตอ้ง ครบถว้น และตรงตามเวลาท่ีก าหนดไว ้

• แจ้งข้อมูล ให้ค  าแนะน า และให้บริการแก่ฝ่ายความมั่นคง ในกรณีท่ีมี
อากาศยานแปลกปลอมเขา้มาในน่านฟ้า หรือ แก่อากาศยานในกรณีสภาพอากาศไม่ดี กรณีเส้นทาง
บินปิด กรณีฉุกเฉิน หรือ กรณีผิดปกติต่าง ๆ เพื่อรักษาอธิปไตยของประเทศไทย และให้อากาศยาน
เกิดความปลอดภยัอยา่งสูงสุดในการบิน 

• จดัระยะห่าง (Separation) ระหว่างอากาศยานอย่างเหมาะสม เพื่อท าให้
เกิดสภาพจราจรท่ีล่ืนไหล คล่องตวั และเป็นระเบียบ เพื่อใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด 

• รับ-ส่ง ถ่ายทอด และแจง้ข่าวก าหนดการบิน ข่าวประกาศนกับิน (Notices 
to Airmen; NOTAM) และให้ขอ้มูลข่าวสารท่ีเก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัต่อการปฏิบติัการบิน เช่น 
สภาพอากาศ ความกดอากาศ เป็นตน้ 

• ท าการดูแลอากาศยานท่ีบินแบบ IFR จากสนามบินท่ีไม่มีการควบคุม 
(Non-controlled aerodromes) 

• ประสาน และร่วมมือในการค้นหาและกู้ภัย (กรณีเกิดอุบัติ เหตุ หรือ 
อุบติัภยั) และช่วยเหลือสนับสนุนหน่วยงานขา้งเคียง (Adjacent unit) ในกรณีท่ีหน่วยงานนั้น ๆ อยู่
ในภาวะฉุกเฉินไม่สามารถใหบ้ริการจราจรทางอากาศได ้
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2.1.4 หน้าท่ีและความรับผิดชอบของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control 
Center; BACC) 
ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; 

BACC) ได้มีการก าหนดหน้าท่ีและความรับผิดชอบของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตาม
เส้นทางบิน โดยแบ่งตามประสบการณ์การท างาน  ดงัน้ี 

1) เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Officer; ATCO) หรือ
ท่ีรู้จกัในนาม Controller มีการแบ่งย่อยออกเป็น 2 ส่วน คือ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1  
ผูซ่ึ้งได้รับศักย (Rating) และมีประสบการณ์การท างานอย่างน้อย 6 เดือน ในการด ารงต าแหน่ง
เจ้าหน้าท่ีฝึกหัดควบคุมจราจรทางอากาศ หรือ ได้รับการฝึกปฏิบัติควบคุมจราจรทางอากาศใน
หลกัสูตร On-the-job training (Area control rating) ในการควบคุมจราจรทางอากาศในพื้นท่ีด้วย
กฎ เกณฑ์  (Area control procedural rating) และด้วยระบบติดตามอากาศยาน  (Area control 
surveillance rating) ก่ึ งห น่ึ งใน ส่วน  (Sector) ของภาค เห นือ  (Sector north; N) ห รือ  ภาคใต ้ 
(Sector south; S) รวมทั้งผ่านการทดสอบภาษาอังกฤษตามมาตรฐาน English proficiency level 4 
ตามท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนด และเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  
ผู ้ซ่ึ งได้รับศักย (Rating) และมีประสบการณ์การท างานอย่างน้อย 1 ปี  หรือ 3,000 ชั่วโมง  
ในต าแหน่งเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 ในการควบคุมจราจรทางอากาศในพื้นท่ีด้วย
กฎ เกณฑ์  (Area control procedural rating) และด้วยระบบติดตามอากาศยาน  (Area control 
surveillance rating) ค รบ ทุ ก ส่ วน  (Sector)  ข อ งภ าค เห นื อ  (Sector north; N) ห รือ  ภ าค ใต ้ 
(Sector south; S) รวมทั้งผ่านการทดสอบภาษาองักฤษตามมาตรฐาน English proficiency Level 4 
ตามท่ีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศก าหนด ซ่ึงเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 และ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2 มีหนา้ท่ีความรับผิดชอบ ดงัน้ี 

• ปฏิบติังานการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ และข่าวสารการบินใน
เขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight Information Region; BKK FIR) หรือ พื้นท่ีอ่ืนท่ี
ได้รับมอบหมาย เพื่อให้เป็นไปตามวตัถุประสงค์ด้านการบริหารจัดการการจราจรทางอากาศ
เส้นทางบิน เกิดความปลอดภยั มาตรฐาน และประสิทธิภาพสูงสุด 

• จดัระยะห่าง (Separation) ระหว่างอากาศยานให้เหมาะสม เพื่อท าให้เกิด
สภาพจราจรท่ีล่ืนไหล คล่องตัว และเป็นการจดัการน่านฟ้าให้เกิดประโยชน์สูงสุด ตลอดจนให้
อากาศยานถึงท่ีหมายอยา่งปลอดภยัและรวดเร็ว 

• รับ -ส่ง ถ่ายทอด และแจ้งข่ าวก าหนดการบิน  ข่าวประกาศนักบิน  
(Notices to Airmen; NOTAM) และให้ขอ้มูลข่าวสารท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภยัต่อการปฏิบัติ 

 



33 

การบิน และขอ้มูลประกอบการตดัสินใจอ่ืน ๆ แก่อากาศยานท่ีอยู่ภายใตก้ารควบคุมของหน่วยงาน
ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งทั้งในประเทศ และต่างประเทศ เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยั ตรงตามมาตรฐาน และ
มีประสิทธิภาพสูงสุด 

• แจ้งข้อมูล ให้ค  าแนะน า และให้บริการแก่ฝ่ายความมั่นคง ในกรณีท่ีมี
อากาศยานแปลกปลอมเขา้มาในน่านฟ้า หรือ แก่อากาศยานในกรณีสภาพอากาศไม่ดี กรณีเส้นทาง
บินปิด กรณีฉุกเฉิน หรือ กรณีผิดปกติต่าง ๆ เช่น สัญญาณเรดาร์ขดัขอ้ง (Non-radar) สัญญาณวิทยุ
ขดัข้อง เป็นตน้ เพื่อรักษาอธิปไตยของประเทศไทย และให้อากาศยานเกิดความปลอดภัยอย่าง
สูงสุดในการบิน 

• ประสาน และร่วมมือในการค้นหาและกู้ภัย (กรณีเกิดอุบัติเหตุ หรือ 
อุบติัภยั) และช่วยเหลือสนบัสนุนหน่วยงานขา้งเคียง (Adjacent unit) ในกรณีท่ีหน่วยงานนั้น ๆ อยู่
ในภาวะฉุกเฉินไม่สามารถให้บริการจราจรทางอากาศได ้เพื่อให้การปฏิบติังานเกิดความปลอดภยั
เป็นไปอยา่งสะดวกราบร่ืน และมีประสิทธิสูงสุด 

• ประสานงานกับหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน 
(Approach control service) หอบังคับการบิน หน่วยงานต่าง ๆ สนามบินข้างเคียงอ่ืน ๆ และ
หน่วยงานต่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งทั้งในประเทศ และต่างประเทศ รวมทั้งเฝ้าระวงักบัหน่วยงานทาง
ทหารด้านความปลอดภัยให้แก่อากาศยานเพื่อจัดล าดับ และส่งมอบการควบคุมการจราจร 
ทางอากาศ ภายในพื้นท่ีท่ีรับผิดชอบให้เกิดความปลอดภยั เป็นระเบียบ รวมทั้งการประสานงาน
ขอ้มูลการจราจร ขอ้มูลสภาพอากาศ และขอ้มูลอ่ืน ๆ ไดอ้ย่างถูกตอ้ง ครบถว้น และตรงตามเวลาท่ี
ก าหนดไว ้

• ปฏิบติัหนา้ท่ีใหค้  าอนุญาตไปตามเส้นทางบิน (ATC clearance) กบัอากาศ
ยานจากสนามบินทัว่ประเทศ (ได้แก่ สนามบินดอนเมือง หรือ สุวรรณภูมิ สนามบินต่างจงัหวดั 
และสนามบินต่างประเทศในเขตประชิดสนามบินกบั FIR เช่น สนามบินเวียงจนัทน์ ปากเซ (Pakse)  
สาธารณเขตลังกาวี โกตาบารู เป็นต้น) วิเคราะห์ พิจารณาสภาพจราจร และหาทางแก้ปัญหาท่ี
เกิดขึ้นเพื่อให้ทางเลือกท่ีดี และเหมาะสมท่ีสุดใหก้บัสายการบิน เกิดความปลอดภยั สะดวก ราบร่ืน 
และมีประสิทธิภาพสูงสุด 

• ตรวจเช็คสภาพการจราจรทางอากาศ เตรียมแผน และวางแผนล่วงหน้า
ส าหรับการจดัการจราจรทางอากาศ เพื่อให้การปฏิบติังานการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ
เกิดความสะดวก มีความปลอดภยั และมีประสิทธิภาพ 

• ตรวจสอบความพร้อมของระบบ เคร่ืองมือและอุปกรณ์ต่าง ๆ ท่ี มี 
ความจ าเป็นในการปฏิบติังานการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ และด าเนินการแจง้เจา้หน้าท่ี 
หัวหน้าเวร หรือ หน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง รวมทั้งปฏิบัติหน้าท่ีเป็นเจ้าหน้าท่ี Flight check เพื่อให้มี
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ระบบ เคร่ืองมืออุปกรณ์ และขอ้มูลต่าง ๆ ท่ีใช้ในการปฏิบติังานท่ีอยู่ในสภาพท่ีสมบูรณ์ พร้อมใช้
งานไดอ้ยา่งต่อเน่ือง และมีประสิทธิภาพสูงสุด 

• วิเคราะห์ สรุป และรายงานสถานการณ์เบ้ืองต้นเก่ียวกับเหตุการณ์ท่ี
ผิดปกติในพื้นท่ีภาคเหนือ (North area control center) หรือ ภาคใต้ (South area control center) ท่ี
รับผิดชอบแก่หัวหน้าเวร เพื่อให้สามารถด าเนินการให้บริการระวงัภัย (Alerting service) กรณี
ฉุกเฉิน หรือ กรณีภารกิจพิเศษ/จ าเป็นไดอ้ยา่งถูกตอ้ง และเกิดความปลอดภยัสูงสุด 

• สรุปการท างาน (เม่ือมีการเปล่ียนเวร/กะ) กบัเจา้หน้าท่ีท่ีไดรั้บมอบหมาย
ใหป้ฏิบติังานต่อ เพื่อใหก้ารปฏิบติังานเป็นไปอยา่งถูกตอ้ง ราบร่ืน และต่อเน่ือง 

• ประสานงานและสนับสนุนงานอ่ืน ๆ ตามท่ีได้ รับมอบหมาย เพื่อ
สนบัสนุนใหห้น่วยงาน และบริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั บรรลุภารกิจท่ีก าหนดไว ้

2) ผู ้จัดการงานควบคุมจราจรทางอากาศ  (Air traffic control manager)ddผู ้ซ่ึง
ไดรั้บศกัย (Rating) และมีประสบการณ์การท างานอย่างน้อย 5 ปี ในการควบคุมจราจรทางอากาศ
ในพื้ น ท่ีด้วยกฎ เกณฑ์  (Area control procedural rating) และด้วยระบบติดตามอากาศยาน  
(Area control surveillance rating) ครบทุกส่วน (Sector) ของภาคเหนือ  (Sector north; N) หรือ 
ภาคใต ้(Sector south; S) มีหนา้ท่ีความรับผิดชอบ ดงัน้ี 

• ควบคุม และดูแลการจัดระยะห่าง (Separation) ระหว่างอากาศยานให้
เหมาะสม เพื่อท าให้เกิดสภาพจราจรท่ีล่ืนไหล คล่องตัว  และเป็นการจัดการน่านฟ้าให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด ตลอดจนใหอ้ากาศยานถึงท่ีหมายอยา่งปลอดภยั 

• ควบคุม และดูแลการถวายความปลอดภัยแก่อากาศยานบุคคลส าคัญ 
(Very High Important Person; VIP) พระบรมวงศานุวงศ์ ผูน้ าประเทศต่าง ๆ เพื่อให้อากาศยานเกิด
ความปลอดภยัอยา่งสูงสุดในการบิน 

• ควบคุม และดูแลการแจ้งข้อมูลให้แก่สายการบินท่ีเก่ียวข้อง หรือ 
หน่วยงานประเทศขา้งเคียง การให้ค  าแนะน า และการให้บริการแก่อากาศยานในกรณีสภาพอากาศ
ไม่ดี กรณีเส้นทางบินปิด กรณีฉุกเฉิน หรือ กรณีผิดปกติต่าง ๆ เช่น เหตุการณ์ไม่สงบทางการเมือง 
การชุมนุมทางการเมือง ภัยพิบัติทางธรรมชาติ การขู่วางระเบิด สัญญาณเรดาร์ขัดข้อง หรือ 
สัญญาณวทิยขุดัขอ้ง เป็นตน้ เพื่อใหอ้ากาศยานเกิดความปลอดภยัอยา่งสูงสุดในการบิน 

• ควบคุม และดูแลการประสาน และการร่วมมือในการปกป้องอธิปไตย
ของประเทศ ภยัคุกคามทางอากาศ หรือ การคน้หาและกูภ้ยั (กรณีเกิดอุบติัเหต ุหรือ อุบติัภยั) เพื่อให้
การปฏิบติังานเป็นไปอยา่งสะดวกราบร่ืน เกิดความปลอดภยั และมีประสิทธิภาพสูงสุด 
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• ควบคุม และดูแลการปฏิบติัหน้าท่ีในการให้อนุญาตไปตามเส้นทางบิน 
(ATC clearance) กับอากาศยานท่ีสนามบินทัว่ประเทศ (เช่น สนามบินดอนเมือง หรือ สุวรรณภูมิ 
และสนามบินต่างจงัหวดั เป็นต้น) วิเคราะห์ พิจารณาสภาพการจราจร และหาทางแก้ปัญหาท่ี
เกิดขึ้นเพื่อให้ทางเลือกท่ีดี และเหมาะสมท่ีสุดให้แก่สายการบิน มีความสะดวก ราบร่ืน และมี
ประสิทธิภาพสูงสุด 

• ควบคุม และดูแลการตรวจสอบสภาพการจราจรทางอากาศ เตรียมแผน 
และวางแผนล่วงหน้าส าหรับการจดัการจราจรทางอากาศ เพื่อให้การปฏิบติัหน้าท่ีการให้บริการ
ควบคุมจราจรทางอากาศเกิดความสะดวก มีความปลอดภยั และมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

• ควบคุม ก ากับดูแลน่านฟ้า และการบริหารน่านฟ้า เพื่อให้การปฏิบัติ 
การทางอากาศ การฝึกร่วมของส่วนราชการทหาร การฝึกร่วมผสม เช่น Cobra Gold หรือ Cope 
Tiger เป็นตน้ และการฝึกร่วมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งเกิดความถูกตอ้ง ปลอดภยั และมีประสิทธิภาพ 

• วางแผน และบริหารงบประมาณในการด าเนินงาน และแผนงานโครงการ
พัฒนาระบบต่าง ๆ เพื่อให้การด าเนินงานสอดคล้องกับนโยบายของบริษัท วิทยุการบินแห่ง 
ประเทศไทย จ ากดั และบรรลุวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไวอ้ยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด 

• ศึกษาความรู้เทคนิคใหม่ ๆ รวมทั้งวิเคราะห์ปัญหา และขอ้บกพร่องใน 
การด าเนินงานของหน่วยงาน เพื่อน ามาปรับปรุงพัฒนา  และวางแผนการปฏิบัติงานให้มี
ประสิทธิภาพ ทนักบัสถานการณ์ในปัจจุบนั และสามารถรองรับเหตุการณ์ท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตได ้

• ให้ค  าเสนอแนะแนวทางท่ีถูกตอ้งแก่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2 และผูท่ี้เก่ียวข้อง รวมทั้งก าหนดมาตรฐาน จัดท ารายงาน
สถานการณ์ และความกา้วหนา้ของงานควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อให้แน่ใจว่าการปฏิบติังานของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถรองรับความเปล่ียนแปลงไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด 

• ให้ค  าแนะน า และขอ้เสนอแนะท่ีเป็นประโยชน์ในการปฏิบัติงาน และ
แก้ไขปัญหาต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้ นแก่เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศ 2 และผู ้ท่ี เก่ียวข้อง เพื่อให้ เกิดการเรียนรู้  และถ่ายทอดหลักการท างานภายใน  
บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั อย่างมีประสิทธิภาพสูงสุดและให้การด าเนินงานเป็นไป
อยา่งราบร่ืน และตรงตามเวลาท่ีก าหนดไว ้

• สอนงาน ถ่ายทอดความรู้ หรือ ถ่ายทอดฝึกอบรมแก่เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ 1 เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2 และผูร่้วมงาน หรือ หน่วยงานต่าง ๆ 
รวมถึงเป็นวิทยากรให้ผูม้าเยี่ยมชมและดูงานของบริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั เพื่อให้
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สามารถน าไปปรับใช้ให้เกิดประโยชน์ในการท างานไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด และช่วยสร้าง
ภาพลกัษณ์ท่ีดีใหก้บับริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 

• ประเมินผลการปฏิบัติงานในเบ้ืองต้นของเจ้าหน้าท่ีในส่วนงานท่ี 
ก ากบัดูแลเพื่อเป็นขอ้มูลประกอบการประเมินผลของผูบ้ริหารในระดบัสูงขึ้นไป 

• น าเสนองบประมาณในการจัดท ากิจกรรม  และโครงการต่าง ๆ ใน 
งานควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อเป็นประโยชน์ในการตดัสินใจ และจดัท าโครงการอ่ืน ๆ ให้เกิด
ประโยชน์สูงสุดแก่บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 

• ศึกษา และวิเคราะห์ขอ้มูลผลการด าเนินงาน ผลงาน ระบบ กฎเกณฑ ์หรือ 
ระเบียบท่ีเก่ียวข้องกับงานควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อพัฒนา ปรับปรุง  และแก้ไขปัญหา
กระบวนการ  หรือ  หลักเกณฑ์การท างาน และก าหนดเป็นคู่ มือ กลไก  หรือ  มาตรฐานใน 
การปฏิบติังานใหมี้ประสิทธิภาพสูงสุด 

 

2.2 มาตรฐานข้อก าหนดการท างานภายในประเทศและระหว่างประเทศ 
มาตรฐานขอ้ก าหนดการท างานภายในประเทศ หรือ กฎหมายการท างานภายในประเทศ เป็น

กฎหมายท่ีบงัคบัใชภ้ายในประเทศใดประเทศหน่ึง และมาตรฐานขอ้ก าหนดระหว่างประเทศ หรือ 
กฎหมายระหว่างประเทศ เป็นกฎหมายท่ีใช้บงัคบัระหว่างรัฐและปัจเจกชน ซ่ึงมีความส าคญัเป็น
อย่างมาก โดยกฎหมายระหวา่งประเทศจะมีความเก่ียวเน่ืองกบักฎหมายภายในประเทศ เพื่อรองรับ
การท างานของบุคคล ซ่ึงภายในหัวขอ้น้ีจะอธิบายเก่ียวกบักฎหมายการท างานภายในประเทศ และ
ระหวา่งประเทศ แบ่งออกเป็นหวัขอ้ยอ่ย ดงัน้ี 

2.2.1 พระราชบญัญัติคุ้มครองแรงงาน พ.ศ. 2541 มาตรา 23  
พระราชบญัญติัคุม้ครองแรงงานเป็นกฎหมายท่ีบญัญติัถึงสิทธิ และหน้าท่ีระหว่าง

นายจ้าง และลูกจ้าง โดยมีรายละเอียดในเร่ืองต่าง ๆ เพื่อให้การจ้างงาน และการใช้งานระหว่าง
นายจา้ง และลูกจ้างเป็นไปโดยเหมาะสม โดยมีการก าหนดเวลาเร่ิมตน้ และเวลาส้ินสุดของการ
ท างานแต่ละวนั ไม่เกิน 8 ชั่วโมง และสัปดาห์หน่ึงต้องไม่เกิน 48 ชั่วโมง เวน้แต่งานท่ีอาจเป็น
อนัตรายต่อสุขภาพ และความปลอดภยัของลูกจา้ง ตอ้งมีเวลาท างานปกติใน 1 วนัไม่เกิน 7 ชัว่โมง 
และเม่ือรวมเวลาท างานทั้งส้ินแล้วใน 1 สัปดาห์ต้องไม่เกิน 42 ชั่วโมง และสามารถให้ลูกจ้าง
ท างานล่วงเวลาไดไ้ม่เกิน 36 ชัว่โมงต่อสัปดาห์  (กระทรวงแรงงาน, 2554) 
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2.2.2 ประกาศคณะกรรมการแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพนัธ์ เร่ือง มาตรฐานขั้นต ่าของสภาพ
การจ้างในรัฐวิสาหกจิ พ.ศ. 2549 
ประกาศคณะกรรมการแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพนัธ์ แห่งพระราชบญัญัติแรงงาน

รัฐวิสาหกิจสัมพนัธ์ เป็นกฎหมายท่ีว่าดว้ยการคุม้ครองแรงงานในภาครัฐวิสาหกิจ เพื่อคุม้ครองสิทธิ
ประโยชน์ของลูกจา้งไม่น้อยกว่ามาตรฐานขั้นต ่าตามกฎหมายคุม้ครองแรงงาน โดยมีรายละเอียด
ดงัน้ี 

1) ค าจ ากดัความ 
• วนัท างานกกหมายความวา่ วนัท่ีก าหนดใหลู้กจา้งท างานตามปกติ 
• วนัหยดุกกหมายความว่า วนัท่ีก าหนดให้ลูกจ้างหยุดประจ าสัปดาห์ หยุด

ตามประเพณี หรือ หยดุพกัผอ่นประจ าปี 
• การท างานล่วงเวลากกหมายความว่า การท างานนอก ห รือ เกิน

ก าหนดเวลาท างานปกติในวนัท างาน หรือ วนัหยดุ 
2) หมวดท่ี 1ddบททัว่ไป 

• ขอ้ 9กกให้นายจา้งปฏิบติัต่อลูกจา้งชาย และหญิงโดยทียมกนัในการจา้ง
งาน เวน้แต่ลักษณะ หรือ สภาพของงานไม่อาจปฏิบัติเช่นนั้ นได้ หรือ มีเหตุผลอันชอบธรรม
ประการอ่ืน 

• ขอ้ 11กกเพื่อประโยชน์ในการค านวณระยะเวลาการท างานของลูกจา้ง ให้
นบัวนัหยุด วนัลา วนัท่ีนายจา้งอนุญาตให้หยุดงานเพื่อประโยชน์ของลูกจา้งดว้ย ในกรณีท่ีลูกจา้ง
ไปปฏิบติังานในเขตท่ีมีโรคติดต่ออนัตรายท่ีกระทรวงสาธารณสุขก าหนด การหยุดงานเช่นน้ีให้ถือ
วา่เป็นวนัท างานใหก้บันายจา้งดว้ย 

3) หมวดท่ี 2กกการใชแ้รงงานทัว่ไป 
• ขอ้ 13กกให้นายจา้งก าหนดเวลาท างานปกติของลูกจา้งไม่เกินสัปดาห์ละ 

48 ชัว่โมง 
• ขอ้ 14กกในวนัท่ีมีการท างาน ให้นายจา้งจดัให้ลูกจ้างมีเวลาพกัไม่น้อย

กวา่ วนัละ 1 ชัว่โมง หลงัจากลูกจา้งไดท้ างานในวนันั้นมาแลว้ไม่เกิน 5 ชัว่โมง นายจา้ง และลูกจา้ง
จะตกลงก าหนดเวลาพกัระหว่างการท างานเป็นอย่างอ่ืนก็ได้ ถา้ข้อตกลงนั้นเป็นประโยชน์แก่
ลูกจา้ง ให้ขอ้ตกลงนั้นใช้บงัคบัได้ ในความวรรคท่ีหน่ึง และวรรคท่ีสอง มิให้ใช้บงัคบัแก่กรณีท่ี
ลูกจา้งท างานในหน้าท่ีท่ีมีลกัษณะตอ้งท าติดต่อกนัไปโดยตอ้งไดรั้บความยินยอมจากลูกจา้งแลว้  
หรือ เป็นงานฉุกเฉิน 
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• ข้อ 15กกให้นายจ้างจัดให้ลูกจ้างมีวนัหยุดประจ าสัปดาห์ไม่น้อยกว่า
สัปดาห์ละ 1 วนั โดนวนัหยดุประจ าสัปดาห์ตอ้งมีระยะห่างหนัไม่เกิน 6 วนั ในกรณีท่ีลกัษณะงานมี
ความจ าเป็นตอ้งท าติดต่อกนัโดยไม่สามารถมีวนัหยุดประจ าสัปดาห์ตามวรรคท่ีหน่ึงได ้นายจา้ง 
และลูกจ้างทั้งหมด หรือ บางส่วนจะตกลงกันล่วงหน้าว่ามีการสะสม และเล่ือนวนัหยุดประจ า
สัปดาห์ไปเม่ือใดก็ได ้แต่ตอ้งอยูใ่นระยะเวลาไม่เกิน 4 สัปดาหติ์ดต่อกนั 

• ข้อ 16กกนายจ้างจัดให้ลูกจ้างมีวนัหยุดตามประเพณีไม่น้อยกว่าปีละ  
13 วนั ในกรณีท่ีวนัหยุดตามประเพณีวนัใดตรงกบัวนัหยุดประจ าสัปดาห์ของลูกจา้ง ให้ลูกจา้งได้
หยุดชดเชยตามประเพณีในวนัท างานถดัไป ในกรณีท่ีวนัหยุดชดเชยตามวรรคท่ีสองมีติดต่อกนัเกิน
กว่า 1 วนั ให้นายจ้างจดัให้ลูกจ้างหยุดชดเชยได้เพียง 1 วนั และให้นายจ้างจัดให้ลูกจ้างได้หยุด
ชดเชยวนัท่ียงัไม่ครบในวนัอ่ืนแทน 

• ขอ้ 19กกนายจ้างก าหนดให้ลูกจ้างท างานล่วงเวลา หรือ ในวนัหยุดได้
เท่าท่ีจ าเป็น โดยไดรั้บความยินยอมเป็นหนังสือจากลูกจา้งก่อนเป็นคราว ๆ ไปในกรณีท่ีลกัษณะ 
สภาพของงานตอ้งท าติดต่อกนัไป ถา้หยุดจะเสียหายแก่งาน หรือ เป็นงานฉุกเฉิน หรือ เป็นงานอ่ืน
ตามท่ีคณะกรรมการประกาศก าหนด นายจา้งอาจใหลู้กจา้งท างานล่วงเวลา หรือ ในวนัหยดุได ้

2.2.3 ข้อบังคับเกี่ยวกับพนักงาน ของบริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) 
พ.ศ. 2555 
บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั (บวท.) มีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ สังกดั

กระทรวงคมนาคม ดงันั้นขอ้บงัคบัเก่ียวกบัพนักงานของบริษทั จึงมีการก าหนดให้สอดคลอ้งกับ
ประกาศคณะกรรมการแรงงานรัฐวิสาหกิจสัมพนัธ์ เร่ือง มาตรฐานขั้นต ่าของสภาพการจ้างใน
รัฐวิสาหกิจ เพื่อบงัคบัใชใ้หเ้กิดความเหมาะสม โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

1) ค าจ ากดัความ 
• บริษทักกหมายความวา่ บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั  
• พนักงานกกหมายความว่า หนักงานบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย 

จ ากดั 
• วนัท างานกกหมายความวา่ วนัท่ีก าหนดใหพ้นกังานท างานตามปกติ 
• วนัหยุดกกหมายความว่า วนัท่ีก าหนดให้พนักงานหยุดประจ าสัปดาห์ 

หยดุประจ ากะ หยดุตามประเพณี หยดุพกัผอ่นประจ าปี  
• การท างานล่วงเวลากกหมายความว่า การท างานนอก  ห รือ เกิด

ก าหนดเวลาท างานปกติในวนัท างาน หรือ วนัหยดุ 

 



39 

2) วนั เวลา และชัว่โมงการท างาน 
• โดยปกติพนักงานจะปฏิบัติงานสัปดาห์ละ 5 วนั วนัละ 8 ชั่วโมง รวม  

40 ชัว่โมงต่อสัปดาห์ 
• พนกังานเขา้กะ เวลาท างานปกติ ดงัน้ี 

- เวลาเขา้กะของพนกังานแบ่งออกได ้ดงัแสดงในตารางท่ี 2.3 
 
ตารางท่ีก2.3ddตารางเวลาการเขา้งานเป็นกะของ บวท. 

 
เวลา
เข้ากะ 

ส่วนกลาง ส่วนภูมิภาค 

กะเชา้ 
06:30-18:30 นาฬิกา หรือ  

08:00-20:00 นาฬิกา 
06:00-18:00 นาฬิกา หรือ 06:30-18:30 นาฬิกา 

หรือ 08:00-20:00 นาฬิกา 
กะบ่าย 09:30-21:30 นาฬิกา 09:30-21:30 นาฬิกา 

กะดึก 
18:30-06:30 นาฬิกา หรือ  

20:00-08:00 นาฬิกา 
18:30-06:30 นาฬิกา หรือ 20:00-08:00 นาฬิกา 

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2555 
 

- ให้พนักงานปฏิบัติงาน  2 กะ แล้วหยุด 2 วนัสลับกันไป โดยไม่
ค  านึงถึงวนัเสาร์ วนัอาทิตย ์หรือ วนัหยดุตามประเพณี 

- การเขา้กะเช่นน้ีทุกรอบ 4 สัปดาห์ เวลาท างานของพนกังานจะเป็น 
48 ชัว่โมงติดต่อกนั 2 สัปดาห์ และ 36 ชัว่โมงติดต่อกนั 2 สัปดาห์สลบักนัไป เวลาท างานทุกรอบ  
4 สัปดาห์ เป็น 168 ชั่วโมง เวลาท างานท่ีเกินกว่า 160 ชั่วโมงใน 4 สัปดาห์น้ี จะได้รับค่าท างาน
ล่วงเวลา 

- กรณีท่ีลกัษณะงานมีความจ าเป็นตอ้งท าติดต่อกัน โดยไม่สามารถมี
วนัหยุดได ้บริษทั และพนกังานจะตกลงกนัท่ีจะใหพ้นกังานสะสม และเล่ือนวนัหยดุไปเม่ือใดก็ได ้
แต่ตอ้งอยู่ในระยะเวลาไม่เกิน 4 สัปดาห์ติดต่อกนั โดยบริษทัจะแจง้ให้ทราบล่วงหน้าไม่น้อยกว่า  
3 วนั 

• ก าหนดเวลาท างานตามขา้งตน้น้ีอาจเปล่ียนแปลงได ้โดยบริษทัจะแจง้ให้
ทราบล่วงหนา้ไม่นอ้ยกวา่ 3 วนั ยกเวน้กรณีฉุกเฉิน 
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• เน่ืองจากกิจการหลกัของบริษทัเป็นกิจการท่ีตอ้งปฏิบติัติดต่อกนัตลอด 24 
ชัว่โมงต่อวนั บริษทัอาจจดัให้พนักงานเข้าปฏิบติังานกะ หรือ ออกจากการปฏิบติังานกะได้ตาม
ความจ าเป็น 

• ในวนัท่ีมีการท างาน จะจดัให้หนักงานมีเวลาพักติดต่อกันไม่น้อยกว่า 
วนัละ 1 ชั่วโมง ในกรณีจ าเป็น พนักงานอาจมีเวลาพกัคร้ังละน้อยกว่า 1 ชัว่โมงก็ได ้แต่รวมแลว้
ตอ้งไม่นอ้ยกวา่วนัละ 1 ชัว่โมง 

2.2.4 องค์การแรงงานระหว่างประเทศ หรือ ILO (International Labor Organization)  
องค์การแรงงานระหว่างประเทศ หรือ ILO (International Labor Organization) 

เกิดขึ้ นพร้อมกับการก่อตั้ งสันนิบาตชาติ (The League of Nations) เม่ือ พ.ศ. 2462 (ค.ศ. 1919) 
ภายใตส้นธิสัญญาแวร์ซายส์ (Treaty of Versailles) โดยมีประเทศไทยร่วมเป็นประเทศสมาชิกใน
การก่อตั้ง ดว้ยวตัถุประสงค ์คือ ส่งเสริมความยุติธรรมทางสังคม สิทธิมนุษยชน และสิทธิแรงงาน 
เพื่อให้ได้รับการยอมรับอย่างสากล จนกระทั่งสันนิบาตชาติได้ถูกยกเลิกไป และมีการจัดตั้ ง
สหประชาชาติ (United Nations) ขึ้นเม่ือ พ.ศ. 2489 (ค.ศ. 1946) จึงเปล่ียนสถานะกลายเป็นองคก์าร
ช านัญพิเศษ (Specialized agency) ของสหประชาชาติ ซ่ึงถือเป็นองค์กรหลกัเพียงองคก์รเดียวของ
สหประชาชาติ ท่ีรับผิดชอบดูแลเก่ียวกบัเร่ืองแรงงานของประเทศสมาชิก และยงัมีหน้าท่ีส่งเสริม
ปรับปรุงสภาพความเป็นอยู่ของผูใ้ช้แรงงาน โดยการตั้งมาตรฐานในดา้นค่าจา้ง ชัว่โมงการท างาน 
เง่ือนไขการว่าจา้ง และการประกนัสังคม ผ่านการส่งเสริมความยุติธรรมในสังคม โดยตอ้งการให้
ทุกประเทศปฏิบติัการปรับปรุงสภาวะแรงงาน ส่งเสริมมาตรฐานการครองชีพ พร้อมทั้งส่งเสริม
เสถียรภาพทางเศรษฐกิจ และสังคมให้ดีขึ้น โดยอนุสัญญาขององค์กรการแรงงานระหว่างประเทศ
ใหค้วามคุม้ครอง ดงัต่อไปน้ี 

1) อนุสัญญาฉบับท่ี 1กกเก่ียวกับ เวลาท างานปกติของภาคภาคอุตสาหกรรม  
ค.ศ. 1919  

มาตรา 2 และมาตรา 3 ว่าดว้ยเร่ือง ชัว่โมงการท างานในภาคอุตสาหกรรมของ
รัฐบาล หรือ เอกชน นอกเหนือจากธุรกิจภายในครอบครัว ตอ้งมีชัว่โมงการท างานไม่เกิน 8 ชัว่โมง
ใน 1 วนั และไม่เกิน 48 ชั่วโมงใน 1 สัปดาห์ และหากมีความจ าเป็นต้องท างานเร่งด่วน เกิด
อุบติัเหตุในสถานประกอบกิจการ หรือ มีเหตุสุดวิสัยต่าง ๆ สามารถท างานได้ไม่เกิน 56 ชัว่โมง  
ใน 1 สัปดาห์ โดยการก าหนดเวลาการท างานดงักล่าวไม่รวมบุคคลท่ีด ารงต าแหน่งในการก ากับ
ดูแล หรือ การจดัการ หรือ การก าหนดชัว่โมงการท างานกนัเองระหวา่งนายจา้ง และลูกจา้ง  

2) อนุสัญญาฉบบัท่ี 171 และขอ้เสนอแนะฉบบัท่ี 178กกเก่ียวกับการท างานใน
เวลากลางคนื มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี  
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• อนุสัญญาฉบบัท่ี 171กกเก่ียวกบัการท างานในเวลากลางคืน 
 มาตรา 1 มีการก าหนดค าว่า งานกลางคืน หมายถึง งานทุกประเภทท่ีมี

การกระท าในช่วงระยะเวลาติดต่อกนัไม่นอ้ยกวา่ 7 ชัว่โมง โดยก าหนดช่วงระยะเวลาตั้งแต่เท่ียงคืน
หรือ 24:00 นาฬิกา ถึง เวลา 05:00 นาฬิกา 

• ขอ้เสนอแนะฉบบัท่ี 178 หมวดท่ี 2กกว่าดว้ยเร่ืองชัว่โมงการท างานและ
ระยะเวลาพกั  

- ขอ้ 4 ก าหนดว่า เวลาปกติส าหรับคนท างานกลางคืนไม่ควรเกิน 8 
ชัว่โมงใน 24 ชัว่โมง  

- ข้อ 5 ก าหนดว่า คนท างานกลางคืน โดยลักษณะงานทั่วไป หรือ 
งานท่ีมีความเส่ียงพิเศษ ส่งผลต่อความเครียดทั้งทางร่างกาย หรือ จิตใจ ควรหลีกเล่ียงการท างาน
ล่วงเวลาไม่วา่จะเป็นก่อน หรือ หลงัการท างานประจ าวนัของคนท างานกลางคืนนั้น ๆ  

- ขอ้ 7 การท างานประจ าวนัรวมถึงการท างานในเวลากลางคืน ควร
ครอบคลุมเวลาการหยุดพกัเพื่อพกัผ่อน และรับประทานอาหาร โดยระยะเวลาการหยุดพกั หรือ 
ช่วงเวลาในการหยดุพกั พิจารณาจากลกัษณะของงานกลางคืนนั้น ๆ 

จากการศึกษามาตรฐานขอ้ก าหนดภายในประเทศ และระหว่างประเทศเก่ียวกบัชัว่โมงการ
ท างานของคนทัว่ไป พบว่า ชั่วโมงการท างานของคนทั่วไปในเวลาท างานปกติ จะมีชั่วโมงการ
ท างานไม่เกิน 8 ชัว่โมง ใน 1 วนั และไม่เกิน 48 ชัว่โมงต่อสัปดาห์ ในขณะท่ีชัว่โมงการท างานใน
เวลากลางคืนภายในประเทศไม่ไดถู้กกล่าวถึง ซ่ึงผูว้ิจยัไดน้ าเสนอสรุปดงัแสดงในตารางท่ี 2.4 

 
ตารางท่ีก2.4กกมาตรฐานชัว่โมงการท างานของคนทัว่ไปในเวลาท างานปกติ 
 

ท่ีมา อนนัตญา  เหลืองอมรสิริ, 2563 
 

มาตรฐานช่ัวโมงการท างาน 
ช่ัวโมงการท างานในเวลาท างานปกต ิ ช่ัวโมงการท างานในเวลากลางคืน 

(ต่อวัน) ต่อวัน ต่อสัปดาห์ 

พระราชบญัญติัคุม้ครองแรงงาน ไม่เกิน 8 ชัว่โมง ไม่เกิน 48 ชัว่โมง - 

ประกาศคณะกรรมการแรงงาน
รัฐวิสาหกิจสัมพนัธ์ 

- ไม่เกิน 48 ชัว่โมง - 

ขอ้บงัคบัของพนกังานบวท. ไม่เกิน 8 ชัว่โมง ไม่เกิน 40 ชัว่โมง - 
องคก์ารแรงงานระหว่างประเทศ  ไม่เกิน 8 ชัว่โมง ไม่เกิน 48 ชัว่โมง ไม่เกิน 8 ชัว่โมง 
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2.3 มาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศที่เกี่ยวข้องกับความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าที่
ควบคุมจราจรทางอากาศ 
งานดา้นบริการควบคุมจราจรทางอากาศเป็นงานท่ีตอ้งปฏิบติัอย่างต่อเน่ืองตลอด 24 ชัว่โมง 

ดว้ยความปลอดภยัสูงสุด และปัญหาการขาดแคลนบุคลากรของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
จากทัว่โลก ส่งผลให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งท างานล่วงเวลา และเกิดความเหน่ือยลา้
เป็นอย่างมาก ดงันั้นการบริหารทรัพยากรบุคคล และการก าหนดชั่วโมงการท างานของเจา้หน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศจึงเป็นส่ิงท่ีตอ้งค านึงถึง เพื่อให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถ
ปฏิบัติหน้าท่ีได้อย่างปลอดภัย และมีประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงภายในหัวข้อน้ีจะอธิบายเก่ียวกับ
กฎระเบียบชัว่โมงการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ แบ่งออกเป็นหวัขอ้ยอ่ย ดงัน้ี 

2.3.1 คู่มือในการบริหารจัดการความเหน่ือยล้าส าหรับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
(ICAO Doc 9966 Manual for the Oversight of Fatigue Management 
Approaches (Appendix D))  
อ งค์ ก า ร ก าร บิ น พ ล เรื อ น ระห ว่ า งป ร ะ เท ศ  ( International Civil Aviation 

Organization; ICAO) ได้เล็งเห็นความส าคัญด้านความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศ จึงได้มีการก าหนดให้รัฐภาคีประเทศสมาชิก ด าเนินการบริหารจดัการความเส่ียง อนั
เน่ืองมาจากความเหน่ือยลา้ (Fatigue) ของพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศ โดยให้มีผลบงัคบัใช้
ในเดือนพฤศจิกายน 2563 ตามเอกสาร ICAO Doc 9966  Manual for the Oversight of Fatigue 
Management Approaches (Appendix D) โดยมีการระบุข้อก าหนดชั่วโมงการท างานพื้นฐานของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในดา้นความเหน่ือยลา้แบบ Prescriptive ซ่ึงแต่ละรัฐภาคีประเทศ
สมาชิก ได้มีการน าไปเป็นแม่แบบในการออกกฎหมายภายในประเทศเพื่อให้สอดคล้องกับ
ขอ้แนะน าจากองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization; 
ICAO) โดยมีรายละเอียดต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไม่ควร

เกิน 12 ชัว่โมง 
• ระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีรวม ไม่ควรเกินกว่า 200 ชั่วโมง ภายใน  

720 ชัว่โมงการท างานติดต่อกนั (30 วนั)   
• จะตอ้งมีอยา่งนอ้ย 12 ชัว่โมงในการหยุดพกั เม่ือส้ินสุดการปฏิบติัหนา้ท่ี 

ก่อนจะเร่ิมการปฏิบติัหนา้ท่ีในช่วงเวลาถดัไป  
• จะมีวนัท างานต่อเน่ืองไดไ้ม่เกิน 6 วนัท างานติดต่อกนั 
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• หลงัจากเจา้หนา้ท่ีท างานต่อเน่ืองจนถึงจ านวนวนัท างานต่อเน่ืองสูงสุดใน
หน่ึงรอบการท างาน ต้องมีระยะเวลาในการหยุดพกัอย่างน้อย 60 ชั่วโมง ก่อนจะเร่ิมระยะเวลา 
การปฏิบติัหนา้ท่ีในช่วงเวลาถดัไป 

2) การปฏิบติัหนา้ท่ีในดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ระยะเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ี ไม่ควรเกิน 2 ชัว่โมง 
• ไม่ควรมีการปฏิบติัหน้าท่ีเกินกว่า 2 ชัว่โมง โดยไม่มีการหยดุพกัระหว่าง

การปฏิบติัหนา้ท่ี หรือ เม่ือส้ินสุดช่วงเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี 
• ระยะเวลาหยดุพกัทั้งหมด ไม่ควรนอ้ยกวา่ 30 นาที 

3) การปฏิบติัหนา้ท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืน เร่ิมตั้งแต่เวลา 01:30 นาฬิกา 

ของเวลาทอ้งถ่ิน ถึงเวลา 05:29 นาฬิกา ของเวลาทอ้งถ่ิน (Local mean time)  
• ช่วงระยะเวลาทั้ งหมด  หรือ  บางส่วนของการปฏิบัติหน้าท่ีในเวลา

กลางคืน ไม่ควรเกิน 10 ชัว่โมง 
• ไม่ควรมีการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืน ไม่ว่าจะเป็นระยะเวลาทั้งหมด

หรือ บางส่วน เกินกวา่ 3 ช่วงเวลาต่อเน่ืองกนั  
• ระยะห่างเม่ือส้ินสุดหลงัระยะเวลาทั้งหมด หรือ บางส่วนของการปฏิบติั

หน้าท่ีในช่วงเวลากลางคืนต่อเน่ือง และการเร่ิมตน้การปฏิบติัหน้าท่ีในช่วงเวลาถดัไป ควรจะมี
ระยะห่างอยา่งนอ้ย 54 ชัว่โมง  

4) การปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• การปฏิบติัหน้าท่ีกรณีร้องขอไม่สามารถกระท าไดเ้กินกว่า 3 คร้ัง ในช่วง

ระยะเวลา 7 วนั 
• ถ้ามีการร้องขอให้มาปฏิบัติหน้าท่ี ในกรณีท่ีเจ้าหน้าท่ีควบคุมจาจร 

ทางอากาศไม่ได้อยู่ในสถานท่ีปฏิบัติหน้าท่ี สามารถมากระท าได้สูงสุดไม่เกิน 20 ชั่วโมงของ 
การปฏิบติังาน 

และประเทศภาคีสมาชิกต่าง ๆ ได้มีการน าเอกสารของ ICAO ฉบับน้ีมาเป็นแม่แบบใน 
การก าหนดขอ้จ ากดั เร่ืองความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อออกกฎหมาย
และบงัคบัใชภ้ายในประเทศ 
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2.3.2 คู่ มือมาตรฐานการบริการจราจรทางอากาศส านักงานการบินพลเรือนแห่ง 
ป ร ะ เท ศ ไ ท ย  (Manual of Standards Air Traffic Management Services:  
Air Traffic Services) 
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เป็นหน่วยงานของรัฐท่ีไม่เป็น

ส่วนราชการ หรือ รัฐวิสาหกิจ มีหน้าท่ีก ากับดูแลด้านการบินพลเรือนของประเทศไทย ซ่ึงได้มี 
การจดัท าคู่มือการด าเนินงานต่าง ๆ เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐาน โดยภายในคู่มือมาตรฐานบริการ
การเดินอากาศ (Manual of Standards) น้ี ไดมี้การก าหนดมาตรฐานการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ ซ่ึงมีรายละเอียดตา่ง ๆ ดงัน้ี 

1) ระยะเวลาสูงสุดในการปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
รวมใน 1 วนั ไม่ควรเกิน 12 ชัว่โมง 

2) ระยะเวลาสูงสุดในการปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
รวมใน 1 เดือน (ระยะเวลาในการปฏิบัติหน้าท่ีจริง และระยะเวลาในการปฏิบัติหน้าท่ีในกรณี 
ร้องขอ) ไม่ควรเกิน 200 ชัว่โมง ภายใน 720 ชัว่โมงการท างานติดต่อกนั (30 วนั)   

3) ระยะเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ีติดต่อกนัของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
ควรมีการปฏิบติัหนา้ท่ีไม่เกิน 72 ชัว่โมงการท างานติดต่อกนั (6 วนั) 

4) ระยะเวลาหยุดพกัของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศกกจะตอ้งมีอย่างน้อย 
12 ชัว่โมงในการหยดุพกั เม่ือส้ินสุดการปฏิบติัหนา้ท่ี ก่อนจะเร่ิมการปฏิบติัหนา้ท่ีในช่วงเวลาถดัไป  

5) ขอ้จ ากัด และเวลาหยุดพกัหลงัจากระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีติดต่อกันของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศกกหากปฏิบัติหน้าท่ีเป็นระยะเวลา 6 ช่วงการปฏิบัติงาน
ติดต่อกันภายใน 144 ชั่วโมง (6 วนั) ควรมีระยะเวลาในการหยุดพกัไม่น้อยกว่า 60 ชั่วโมง ก่อน
เร่ิมตน้ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีในรอบถดัไป 

6) การปฏิบติัหน้าท่ีในดา้นปฏิบติัการของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมี
ใบอนุญาตในการปฏิบติังาน ตามต าแหน่งนั้น ๆ มีดงัต่อไปน้ี 

• ระยะเวลาหยุดพกัในการปฏิบติัหน้าท่ีดา้นปฏิบติัการ ไม่ควรมีการปฏิบติั
หน้าท่ีเกิน 2 ชัว่โมงติดต่อกนัโดยไม่มีการหยุดพกั ซ่ึงเวลาในการหยุดพกันั้น ไม่น้อยกว่า 30 นาที
ของระยะเวลาหยดุพกัทั้งหมด หรือ บางส่วน 

• ระยะเวลาในการปฏิบติัหน้าท่ีในด้านปฏิบัติการ เม่ือมีภาระการท างาน
น้อย หรือ มีภาระการท างานเป็นช่วง ๆไม่ต่อเน่ือง สามารถยืดชั่วโมงการปฏิบัติหน้าท่ีได้สูงสุด  
4 ชัว่โมงโดยมีเง่ือนไขการหยุดพกัตามสัดส่วนท่ีก าหนด (จะมีการหยุดพกั 45 นาที หลงัจากปฏิบติั
หนา้ท่ีมาแลว้ 3 ชัว่โมง หรือ มีการหยดุพกั 60 นาที หลงัจากปฏิบติัหนา้ท่ีมาแลว้ 4 ชัว่โมง) 
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7) ระยะเวลาในการส่งต่อหนา้ท่ีการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศกกควรมีระยะเวลาในการส่งต่อ 15 นาที ก่อนมีการปฏิบติัหนา้ท่ีจริง เพื่อความปลอดภยัของ
ผูม้ารับหนา้ท่ีต่อ โดยระยะเวลาน้ีจะไม่ถือว่าเป็นระยะเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ีจริงของผูม้ารับหนา้
ท่ีต่อ  

8) การปฏิบติัหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศกก
เร่ิมตั้งแต่เวลา 01:30 นาฬิกาของเวลาทอ้งถ่ิน ถึงเวลา 05:29 นาฬิกาของเวลาทอ้งถ่ิน  

• ไม่ควรมีการปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืน ไม่ว่าจะเป็นระยะเวลาทั้งหมด
หรือ บางส่วน เกินกว่า 3 ช่วงเวลาต่อเน่ืองกัน และช่วงระยะเวลาทั้งหมด หรือ บางส่วนของการ
ปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืน ไม่ควรเกิน 10 ชัว่โมง 

• ระยะห่างเม่ือส้ินสุดหลงัระยะเวลาทั้งหมด หรือ บางส่วนของการปฏิบติั
หน้าท่ีในช่วงเวลากลางคืนต่อเน่ือง และการเร่ิมตน้การปฏิบติัหน้าท่ีในช่วงเวลาถดัไป ควรจะมี
ระยะห่างอยา่งนอ้ย 54 ชัว่โมง  

9) การปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศกกไม่
สามารถกระท าไดเ้กินกวา่ 3 คร้ัง ในช่วงระยะเวลา 168 ชัว่โมง (7 วนั) และสามารถมาปฏิบติัหนา้ท่ี
กรณีร้องขอไดสู้งสุดไม่เกิน 20 ชัว่โมงของการปฏิบติังาน 

• การปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอ จะไม่ถูกนับเป็นระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ี
หากมีการปฏิบติัหนา้ท่ีนอกสถานท่ี  

• การปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอ จะนับเป็นการปฏิบัติหน้าท่ี เม่ืออยู่ใน
สถานท่ีปฏิบติังาน แมจ้ะไม่ไดป้ฏิบติัหนา้ท่ีจริงก็ตาม 

2.3.3 กฎระเบียบช่ัวโมงการท างานเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสหราชอาณาจักร  
(The Scheme for Regulation of the Hours of Civil ATCOs in the UK 
(SCRATCOH)) 
ข้อก าหนดกฎระเบียบชั่วโมงการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศสหราชอาณาจักร กล่าวไวว้่าเป็นแบบอย่างท่ีดีแก่ประเทศต่าง ๆ ใน 
การน าไปประยกุตใ์ช ้เน่ืองจากมีการบ่งช้ีและให้ความส าคญัถึงปัญหาความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศเป็นอยา่งมาก (CAP670, 2019) ซ่ึงมีการก าหนดรายละเอียดต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ระยะเวลาทั้ งหมดในการปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 

ทางอากาศ คือ ระยะเวลาท่ีมีการปฏิบติัหนา้ท่ีจริง รวมถึงระยะเวลาในการหยุดพกั และระยะเลาใน 
การได้รับมอบหมายให้ไปปฏิบั ติหน้าท่ี อ่ืน  เช่น การฝึกอบรม การตรวจสอบสนามบิน  
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การสังเกตการณ์ดา้นอุตุนิยมวิทยา การเก็บค่าธรรมเนียมการลงจอด งานดา้นบริหาร และงานอ่ืน ๆ 
ท่ีนอกเหนือจากหน้าท่ีหลกั (เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในท่ีน่ีหมายถึง เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศท่ีมีใบอนุญาตในการปฏิบัติงาน หรือ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมา
ปฏิบติังานตามท่ีร้องขอ โดยมีใบอนุญาตของหน่วยงานนั้น) 

2) ขีดสูงสุดของระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• นอกเหนือจากข้อจ ากัดในกฎระเบียบอ่ืน ๆ ได้ก าหนดระยะเวลาการ

ปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไว้ไม่ควรเกิน 10 ชั่วโมง โดยภายใน  
720 ชัว่โมงการท างานติดต่อกนั (30 วนั) จะมีระยะเวลารวมของการปฏิบติัหน้าท่ี (Period of duty) 
และการปฏิบติัหน้าท่ีกรณีร้องขอ (On call duty) ไม่ควรเกินกว่า 300 ชั่วโมง โดยระบุระยะเวลา 
การปฏิบติัหนา้ท่ีไม่ควรเกินกวา่ 200 ชัว่โมง 

3) ระยะห่างระหว่างระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศ 

• ระยะห่างของเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีเม่ือส้ินสุดหน่ึงรอบการท างาน และ
ระยะเวลาเร่ิมต้นของการปฏิบัติหน้าท่ีในรอบการท างานถัดไป ควรมีระยะห่างกันไม่น้อยกว่า  
12 ชัว่โมง โดยระยะห่างน้ีสามารถลดลงได ้(สามารถลดลงไดม้ากท่ีสุด 1 ชัว่โมงเท่านั้น) หากไดรั้บ
ความเห็นชอบจากเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเก่ียวข้อง โดยการลดระยะห่างสามารถ
กระท าไดเ้พียงคร้ังเดียวภายในช่วงเวลา 720 ชัว่โมงการท างานติดต่อกนั (30 วนั) 

4) ขอ้จ ากัด และเวลาหยุดพกัหลงัจากระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีติดต่อกันของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

• หากปฏิบัติหน้าท่ีเป็นระยะเวลา 6 ช่วงการปฏิบัติงานติดต่อกันภายใน  
144 ชั่วโมง (6 ว ัน ) หรือ  มีการปฏิบัติหน้าท่ี ติดต่อกันรวม 50 ชั่วโมงภายในช่วงระยะเวลา  
144 ชั่วโมง (6วนั) ไม่ว่าอย่างใดอย่างหน่ึงครบก่อน ควรมีระยะเวลาในการหยุดพกัไม่น้อยกว่า 
60 ชัว่โมง ก่อนเร่ิมตน้ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีในรอบถดัไป โดยระยะเวลาในหยุดพกัน้ีอาจจะ
ลดลงไดใ้นขอ้ถดัไป 

• ภายใน 720 ชั่วโมงการท างานติดต่อกัน (30 วนั) ควรมีเวลาในการหยุด
พกัไม่นอ้ยกวา่ 3 ช่วงเวลาของการปฏิบติัหน้าท่ี โดยในหน่ึงช่วงเวลาของการหยกุพกั จะมีระยะเวลา
การหยุดพกัขั้นต ่าไม่น้อยกว่า 54 ชัว่โมง และระยะเวลารวมในการหยุดพกัทั้งหมดของการท างาน 
ไม่ควรนอ้ยกวา่ 180 ชัว่โมง 

5) การปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ระยะเวลาท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศซ่ึงไดรั้บใบอนุญาตให้นั่ง

ในต าแหน่งปฏิบติัการควบคุมจราจรทางอากาศตามต าแหน่งนั้น ๆ 
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• ระยะเวลาหยดุพกัในการปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการ 
- ระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ไม่ควรเกิน 2 ชัว่โมงติดต่อกนัโดยไม่มีการหยุดพกั ซ่ึงเวลาในการหยุดพกันั้นมีระยะเวลาทั้งหมด 
ไม่นอ้ยกวา่ 30 นาที 

- ในหน่วยท่ีมีปริมาณภาระงาน (Workload) ของช่วงเวลาใด ๆใน
หน่ึงวนั อยูใ่นเกณฑต์ ่า และมีระยะเวลาในการท างานท่ีไม่ต่อเน่ือง สามารถขยายเวลาท างานไดม้าก
สุดถึง 4 ชั่วโมง โดยมีการหยุดพกัเป็นระยะ ๆไป (เช่น ก าหนดเวลาหยุดพกัให้ 45 นาที หลงัจาก
ท างานเป็นเวลา 3 ชัว่โมง หรือ ก าหนดเวลาหยดุพกัให ้60 นาที หลงัจากท างานเป็นเวลา 4 ชัว่โมง)  

• หมายเหตุ  การตดัสินใจเก่ียวกับปริมาณงานนั้นขึ้นอยู่กบัหน่วยงานท่ีมี
อ านาจตัดสินใจโดยได้รับความเห็นชอบจากผู ้จัดการระดับภู มิภาคท่ีดูแลกฎระเบียบด้าน 
ความปลอดภยัในการบริการจราจรทางอากาศ ภายในสนามบิน หรือ ในกรณีของ ศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศ ควรไดรั้บความเห็นชอบจากผูบ้งัคบับญัชาท่ีรับผิดชอบหน่วยงานควบคุมจราจร 
ทางอากาศตามเส้นทางบิน และดูแลกฎระเบียบในเร่ืองน้ี 

6) การปฏิบติัหนา้ท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ช่วงระยะเวลาทั้งหมด หรือ บางส่วนของการปฏิบัติหน้าท่ีในระหว่าง 

เวลา 01:30-05:29 นาฬิกา 
• ขอ้จ ากดัของการปฏิบติัหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืน ไม่ให้มีการปฏิบติัหน้าท่ี

ช่วงเวลากลางคืนเกินกว่า 2 คืนต่อเน่ืองกนั โดยระยะเวลาสูงสุดในการปฏิบติัหน้าท่ีเวลากลางคืน 
ไม่ควรเกิน 9.5 ชัว่โมง  

• ระยะห่างหลังจากการปฏิบัติหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ  

- ควรมีระยะห่างอย่างน้อย 54 ชัว่โมง หลงัเสร็จส้ินการปฏิบติัหนา้ท่ี
ในหน่ึงคืน หรือ หลงัเสร็จส้ินการปฏิบติัหน้าท่ี 2 คืนต่อเน่ืองกนั ก่อนเร่ิมปฏิบติังานในช่วงเวลา
ถดัไป 

- ผู ้บ ริหารอาจก าหนดให้ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมี
ระยะเวลาห่างขั้นต ่า อยา่งนอ้ย 48 ชัว่โมง หลงัเสร็จส้ินการปฏิบติัหนา้ท่ีในหน่ึงคืนก่อนจะมีการเร่ิม
ปฏิบัติงานในช่วงเวลาถัดไป โดยการอนุญาตในกรณีพิเศษน้ี จะต้องได้รับความเห็นชอบจาก
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง 

7) การปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
• เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถท่ีจะมารายงานตวัปฏิบติัหนา้ท่ี

ใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศไดเ้ม่ือหน่วยงานนั้นตอ้งการ ณ สถานท่ีท่ีตอ้งปฏิบติังานจริง 
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• ขอ้จ ากัดในการปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศ 

- เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอ
ไดสู้งสุดไม่เกิน 20 ชัว่โมง โดยเวลาในการปฏิบติัหน้าท่ีจริงกรณีร้องขอนั้นจะนับเวลาลงบันทึก
เป็น 2 เท่าของระยะเวลาการปฏิบัติงานปกติ เช่น เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรอเรียกมา
ปฏิบติัหนา้ท่ีในกรณีร้องขอมาแลว้เป็นเวลา 10 ชัว่โมง หลงัจากนั้นมีการมาปฏิบติังานจริงในกรณี
ร้องขอ จะสามารถปฏิบติังานจริงไดเ้พียง 5 ชัว่โมงเท่านั้น เน่ืองจากเวลาท่ีปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอ
จะมีการบนัทึกเป็น 2 เท่าของระยะเวลาการปฏิบติังานปกติ [10 ชั่วโมง + (5 ชัว่โมง x 2 เท่า = 10 
ชัว่โมง) = 20 ชัว่โมง] 

- การปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอไม่สามารถกระท าได้เกินกว่า 2 คร้ัง 
ในช่วงระยะเวลา 144 ชัว่โมง (6 วนั) 

- ก่อนท่ีจะมีการปฏิบติังานกรณีร้องขอ เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศต้องได้รับการพัก ตามกฎระเบียบท่ีก าหนดไว้ ดังในข้อ 4 หากเจ้าหน้าท่ีคนใดมีการ
ปฏิบติังานกรณีร้องขอเป็นเวลาขา้มคืน จะไม่สามารถท างานในวดัถดัไปไดจ้นกว่าจะเลยคร่ึงวนั
ของวนัใหม่ 

2.3.4 กฎระเบียบช่ัวโมงการท างานเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประเทศนิวซีแลนด์ 
(Airways New Zealand)  
ข้อก าหนดกฎระเบียบชั่วโมงการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศประเทศนิวซีแลนด ์มีการก าหนดรายละเอียดต่าง ๆ ดงัน้ี 
1) ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

• ระยะเวลาทั้งหมดในการปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ คือ ระยะเวลาท่ีมีการปฏิบัติหน้าท่ีจริง รวมถึงระยะเวลาในการหยุดพกั และระยะเลาในการ
ไดรั้บมอบหมายใหไ้ปปฏิบติัหนา้ท่ีอ่ืน เช่น การฝึกอบรม การตรวจสอบสนามบิน การสังเกตการณ์
ดา้นอุตุนิยมวิทยา การเก็บค่าธรรมเนียมการลงจอด งานดา้นบริหาร และงานอ่ืน ๆ ท่ีนอกเหนือจาก
หนา้ท่ีหลกั (เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในท่ีน่ีหมายถึง เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ี
มีใบอนุญาตในการปฏิบติังาน หรือ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมาปฏิบติังานตามท่ีร้องขอ 
โดยมีใบอนุญาตของหน่วยงานนั้น) 

2) ขีดสูงสุดของระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• นอกเหนือจากข้อจ ากัดในกฎระเบียบอ่ืน ๆ ได้ก าหนดระยะเวลา 

การปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไวไ้ม่ควรเกิน 10 ชั่วโมง โดยภายใน  
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720 ชัว่โมงการท างานติดต่อกนั (30 วนั) จะมีระยะเวลารวมของการปฏิบติัหน้าท่ี (Period of duty) 
และการปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอ (On call duty) ไม่ควรเกินกวา่ 300 ชัว่โมง โดยระบุระยะเวลาการ
ปฏิบติัหนา้ท่ีไม่ควรเกินกวา่ 200 ชัว่โมง 

3) ระยะห่างระหว่างระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศ 

• ระยะห่างของเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีเม่ือส้ินสุดหน่ึงรอบการท างาน และ
ระยะเวลาเร่ิมต้นของการปฏิบัติหน้าท่ีในรอบการท างานถัดไป ควรมีระยะห่างกันไม่น้อยกว่า  
12 ชัว่โมง โดยระยะห่างน้ีสามารถลดลงได ้(สามารถลดลงไดม้ากท่ีสุด 1 ชัว่โมงเท่านั้น) หากไดรั้บ
ความเห็นชอบจากเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเก่ียวขอ้ง โดยการลดระยะห่างสามารถ
กระท าไดเ้พียงคร้ังเดียวภายในช่วงเวลา 720 ชัว่โมงการท างานติดต่อกนั (30 วนั) 

4) ขอ้จ ากัดและเวลาหยุดพกัหลงัจากระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีติดต่อกันของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

• หากปฏิบัติหน้าท่ีเป็นระยะเวลา 6 ช่วงการปฏิบัติงานติดต่อกันภายใน  
144 ชั่วโมง (6 ว ัน ) หรือ  มีการปฏิบัติหน้าท่ี ติดต่อกันรวม 50 ชั่วโมงภายในช่วงระยะเวลา  
144 ชั่วโมง (6วนั) ไม่ว่าอย่างใดอย่างหน่ึงครบก่อน ควรมีระยะเวลาในการหยุดพกัไม่น้อยกว่า  
60 ชัว่โมง ก่อนเร่ิมตน้ระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีในรอบถดัไป โดยระยะเวลาในหยุดพกัน้ีอาจจะ
ลดลงไดใ้นขอ้ถดัไป 

• ภายใน 720 ชั่วโมงการท างานติดต่อกัน (30 วนั) ควรมีเวลาในการหยุด
พกัไม่นอ้ยกวา่ 3 ช่วงเวลาของการปฏิบติัหนา้ท่ี โดยในหน่ึงช่วงเวลาของการหยกุพกั จะมีระยะเวลา
การหยุดพกัขั้นต ่าไม่น้อยกว่า 54 ชัว่โมง และระยะเวลารวมในการหยุดพกัทั้งหมดของการท างาน 
ไม่ควรนอ้ยกวา่ 180 ชัว่โมง 

5) การปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ระยะเวลาท่ีเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศซ่ึงไดรั้บใบอนุญาตให้นั่ง

ในต าแหน่งปฏิบติัการควบคุมจราจรทางอากาศตามต าแหน่งนั้น ๆ 
• ระยะเวลาหยดุพกัในการปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการ 

- ระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ไม่ควรเกิน 2 ชัว่โมงติดต่อกนัโดยไม่มีการหยดุพกั ซ่ึงเวลาในการหยดุพกันั้นมีระยะเวลาทั้งหมดไม่
นอ้ยกวา่ 30 นาที 

- ในหน่วยท่ีมีปริมาณภาระงาน (Workload) ของช่วงเวลาใด ๆ ใน
หน่ึงวนั อยูใ่นเกณฑต์ ่า และมีระยะเวลาในการท างานท่ีไม่ต่อเน่ือง สามารถขยายเวลาท างานไดม้าก
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สุดถึง 4 ชั่วโมง โดยมีการหยุดพกัเป็นระยะ ๆไป (เช่น ก าหนดเวลาหยุดพกัให้ 45 นาที หลงัจาก
ท างานเป็นเวลา 3 ชัว่โมง หรือ ก าหนดเวลาหยดุพกัให ้60 นาที หลงัจากท างานเป็นเวลา 4 ชัว่โมง)  

• หมายเหตุ การตัดสินใจเก่ียวกับปริมาณงานนั้นขึ้นอยู่กบัหน่วยงานท่ีมี
อ านาจตัดสินใจโดยได้รับความเห็นชอบจากผู ้จัดการระดับภู มิภาคท่ีดูแลกฎระเบียบด้าน 
ความปลอดภัยในการบริการจราจรทางอากาศ ภายในสนามบิน หรือ ในกรณีของศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศ ควรไดรั้บความเห็นชอบจากผูบ้งัคบับญัชาท่ีรับผิดชอบหน่วยงานควบคุมจราจร
ทางอากาศตามเส้นทางบิน และดูแลกฎระเบียบในเร่ืองน้ี 

6) การปฏิบติัหนา้ท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
• ช่วงระยะเวลาทั้งหมด หรือ บางส่วนของการปฏิบติัหนา้ท่ีในระหวา่งเวลา 

01:30-05:29 นาฬิกา 
• ขอ้จ ากดัของการปฏิบติัหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืน ไม่ให้มีการปฏิบติัหน้าท่ี

ช่วงเวลากลางคืนเกินกว่า 2 คืนต่อเน่ืองกนั โดยระยะเวลาสูงสุดในการปฏิบัติหน้าท่ีเวลากลางคืน 
ไม่ควรเกิน 9 ชัว่โมง  

• ระยะห่างหลังจากการปฏิบัติหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ  

- ควรมีระยะห่างอย่างน้อย 54 ชัว่โมง หลงัเสร็จส้ินการปฏิบติัหนา้ท่ี
ในหน่ึงคืน หรือ หลงัเสร็จส้ินการปฏิบติัหน้าท่ี 2 คืนต่อเน่ืองกนั ก่อนเร่ิมปฏิบติังานในช่วงเวลา
ถดัไป 

- ผู ้บ ริหารอาจก าหนดให้ เจ้าหน้าท่ี ควบคุมจราจรทางอากาศมี
ระยะเวลาห่างขั้นต ่า อยา่งนอ้ย 48 ชัว่โมง หลงัเสร็จส้ินการปฏิบติัหนา้ท่ีในหน่ึงคืนก่อนจะมีการเร่ิม
ปฏิบัติงานในช่วงเวลาถัดไป โดยการอนุญาตในกรณีพิเศษน้ี จะต้องได้รับความเห็นชอบจาก
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง 

7) การปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
• เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถท่ีจะมารายงานตวัปฏิบติัหนา้ท่ี

ใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศไดเ้ม่ือหน่วยงานนั้นตอ้งการ ณ สถานท่ีท่ีตอ้งปฏิบติังานจริง 
• ข้อจ ากัดในการปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 

ทางอากาศ 
- เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอ

ไดสู้งสุดไม่เกิน 20 ชัว่โมง โดยเวลาในการปฏิบติัหน้าท่ีจริงกรณีร้องขอนั้นจะนับเวลาลงบนัทึก
เป็น 2 เท่าของระยะเวลาการปฏิบัติงานปกติ เช่น เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรอเรียกมา
ปฏิบัติหน้าท่ีในกรณีร้องขอมาแล้วเป็นเวลา 10 ชั่วโมง หลังจากนั้นมีการมาปฏิบัติงานจริงใน 
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กรณีร้องขอ จะสามารถปฏิบติังานจริงไดเ้พียง 5 ชัว่โมงเท่านั้น เน่ืองจากเวลาท่ีปฏิบติัหน้าท่ีกรณี
ร้องขอจะมีการบนัทึกเป็น 2 เท่าของระยะเวลาการปฏิบติังานปกติ [10 ชัว่โมง + (5 ชัว่โมง x 2 เท่า 
= 10 ชัว่โมง) = 20 ชัว่โมง] 

- การปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอไม่สามารถกระท าได้เกินกว่า 2 คร้ัง 
ในช่วงระยะเวลา 144 ชัว่โมง (6 วนั) 

- ก่อนท่ีจะมีการปฏิบัติงานกรณีร้องขอ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศตอ้งได้รับการพกั ตามกฎระเบียบท่ีก าหนดไว ้ดังในขอ้ 4 หากเจ้าหน้าท่ีคนใดมีการ
ปฏิบติังานกรณีร้องขอเป็นเวลาขา้มคืน จะไม่สามารถท างานในวดัถดัไปไดจ้นกว่าจะเลยคร่ึงวนั
ของวนัใหม่ 

 

2.4 การท างานเป็นกะ (Shift work) 
การท างานเป็นกะเป็นส่ิงท่ีไม่สามารถหลีกเล่ียงได้ในอุตสาหกรรมด้านการบิน โดย

เฉพาะงานควบคุมจราจรทางอากาศ เน่ืองจากมีการให้บริการอย่างต่อเน่ืองตลอด 24 ชั่วโมง 
(EUROPEAN COMMISSION, 2017) เพื่อให้อากาศยานถึงท่ีหมายอย่างปลอดภยั ซ่ึงส่ิงท่ีตามมา
จากการท างานเป็นกะ คือ การใช้ชีวิตประจ าวนัท่ีเปล่ียนแปลงไป ไม่ว่าจะเป็นการพักผ่อน 
นอนหลับ  การต่ืน  การรับประทานอาหาร การท ากิจกรรมทางสังคม  เป็นต้น  ซ่ึ งการใช้
ชีวิตประจ าวนัท่ีเปล่ียนแปลงไปน้ี ส่งผลกระทบต่อสุขภาพ ก่อให้เกิดปัญหาทางด้านสุขภาพทั้ง
ระยะสั้นและระยะยาว ปัญหาทางดา้นครอบครัว และอ่ืน ๆ โดยภายในหัวขอ้น้ีจะอธิบายเก่ียวกบั
การท างานเป็นกะ ซ่ึงสามารถแบ่งออกเป็นหวัขอ้ยอ่ย ดงัน้ี  

2.4.1 ความหมายการท างานเป็นกะ 
The European Organization for Safety of Air Navigation (EUROCONTROL), 

2006; J M Harrington (2001); ALISON DOYLE (2019); Lauren Treadwell (2018) ไ ด้ อ ธิ บ า ย 
ค าจ ากดัความของการท างานเป็นกะ หมายถึง ระบบการท างานท่ีมีเวลาในการท างานแตกต่างกนัใน
แต่ละวนั ซ่ึงแตกต่างจากเวลามาตรฐานของการท างานทัว่ไป มีรอบในการเขา้งานสลบักนัไปเร่ือย ๆ 
ระหว่างวนัท างาน และวนัหยุด โดยไม่มีการค านึงถึงวนัหยุดสุดสัปดาห์ (วนัเสาร์และวนัอาทิตย)์ 
หรือ วนัหยดุนกัขตัฤกษ ์  

2.4.2 การเข้าท างานหมุนเวียนเป็นกะ 
การเขา้ท างานหมุนเวียนเป็นกะ สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 
1) การหมุนเวียนกะตามเข็มนาฬิกา (Forward or Clockwise rotating shift system)

เป็นการเปล่ียนกะแบบไปขา้งหน้า เช่น กะเช้าไปกะบ่าย (Morning to late) หรือ กะบ่ายไปกะดึก  
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(Late to night) เป็นต้น  ซ่ึงการหมุนเวียนกะแบบน้ีจะเป็นผลดีต่อระบบร่างกายเป็นอย่างมาก 
เน่ืองจากร่างกายสามารถปรับจงัหวะวงจรชีวิตไดง้่าย ลดความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นกะได้
อีกดว้ย  

2) การหมุนเวียนกะทวนเข็มนาฬิกา (Backward or Counterclockwise rotating 
shift system)กกเป็นการเปล่ียนกะแบบยอ้นกลบั เช่น กะดึกไปกะบ่าย (Night to late) หรือ กะบ่าย
ไปกะเชา้ (Late to morning) เป็นตน้ ซ่ึงการหมุนเวียนกะแบบน้ีจะท าใหมี้เวลาวา่งมากขึ้น (เวลาวา่ง
ในเวลากลางวนั) หากแต่ส่งผลกระทบต่อสุขภาพ และร่างกายเป็นอยา่งมาก เน่ืองจากเป็นการขดัต่อ
จงัหวะวงจรชีวิตนั้นเอง 

2.4.3 ระยะเวลาในการเข้างานเป็นกะ  
โดยระยะเวลาในการเข้างานเป็นกะจะถูกก าหนดโดยจ านวนชั่วโมงการท างาน

ภายในหน่ึงกะ โดยทัว่ไปแลว้จะมีชัว่โมงการท างานในหน่ึงกะ 8-10 ชัว่โมง โดยชัว่โมงการท างาน 
8 ชัว่โมง ถือเป็นชัว่โมงการท างานท่ีเหมาะสมท่ีสุดต่อหน่ึงกะ (IFATCA, 2013) 

2.4.4 ระบบการท างานเป็นกะ 
ระบบการท างานเป็นกะ สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 รูปแบบ ดงัน้ี 
1) ระบบการท างานเป็นกะแบบต่อเน่ือง (Continuous shiftwork system)กกเช่น 

การปฏิบัติงาน 7 วนัต่อสัปดาห์ ซ่ึงระบบการท างานเป็นกะแบบน้ี ยงัสามารถจ าแนกออกเป็น  
3 แบบยอ่ย คือ 

• การเขา้งานกะท่ีแน่นอน (Permanent shifts)กกเช่น การเข้ากะเช้าตลอด
(Permanent morning shift) การเข้ากะบ่ายตลอด (Permanent afternoon shift) การเข้ากะดึกตลอด
(Permanent night shift) หรือ  ปฏิบัติงานหลายช่วงเวลาแต่ มี ช่วงเวลาปฏิบัติงานท่ีแน่นอน  
(Split shift as constant times) 

• การเขา้งานกะแบบหมุนเวียน (Alternating shifts)กกเช่น การหมุนเวียน
กะแบบไม่มีกะดึก (System without night shift) หรือ การหมุนเวียนกะแบบมีกะดึก (System with 
night shift) 

• อ่ืน ๆกกเช่น การเขา้งานเป็นประจ าในวนัเสาร์ วนัอาทิตย ์และวนัหยุด 
นกัขตัฤกษ ์เป็นตน้ 

2) ระบบการท างานเป็นกะแบบก่ึงต่อเน่ือง (Semi-continuous shiftwork)กกเช่น 
การท างาน 5 วนั ต่อสัปดาห์ เป็นตน้ 

3) ระบบการท างานเป็นกะแบบไม่ต่อเน่ือง (Non-continuous systems)  
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2.4.5 รอบการเปลีย่นกะ (Change of shift cycle) 
รอบการเปล่ียนกะ มีดว้ยกนั 2 รูปแบบ คือ 
1) รอบการเปล่ียนกะแบบเร็ว (Short cycle)กกการเปล่ียนกะแบบน้ีท าให้ร่างกาย

ไม่สามารถปรับตวัเขา้กบัเวลาในการท างาน และเวลาพกัผ่อนได ้เน่ืองจากวงจรชีวิตของร่างกาย
ยงัคงยึดติดกบัวงจรกลางวนั และกลางคืนแบบเดิมอยู่ ท าให้วงจรชีวิตของร่างกายถูกรบกวนน้อย 
หากแต่เม่ือมีการท างานในเวลากลางคืน จะท าให้รู้สึกง่วงนอนเป็นอย่างมาก และสมรรถภาพใน 
การท างานลดลง  

2) รอบการเปล่ียนกะแบบชา้ (Long cycle)กกการเปล่ียนกะแบบน้ีจะท าใหร่้างกาย
เกิดการปรับตัวของวงจรชีวิต หากแต่ในวนัหยุดจะท าให้ไม่สามารถใช้ชีวิตปกติได้ เน่ืองจาก 
วงจรชีวิตของร่างกายถูกรบกวนมาก จ าตอ้งใหเ้กิดการปรับตวัใหม่อีกคร้ัง  

2.4.6 อายุ และการท างานเป็นกะ 
จากการศึกษของ The European Organization for Safety of Air Navigation 

(EUROCONTROL, 2006) พบวา่ อายขุองการท างานส่งผลต่อการปรับตวัในการท างานเป็นกะ และ
ยงัเป็นผลเก่ียวเน่ืองกบัความเหน่ือยลา้อีกดว้ย โดยพบวา่ 

• อายุ ก ารท าง าน  0-5 ปี  เรี ย ก ว่ า  ระ ยะป รับ ตั ว  (Adaptation phase) 
เป็นระยะในการปรับตวั ไม่วา่จะเป็นการกิน หรือ การนอนหลบั  

• อายุก ารท างาน  5-20 ปี  เรี ยก ว่ า  ระ ยะค งตัว  (Sensitization phase)  
เป็นระยะท่ีร่างกายสามารถปรับตวัใหเ้คยชินกบัการท างานเป็นกะแลว้ 

• อายุการท างาน 20 ปี ขึ้นไป เรียกว่า ระยะสะสม (Accumulation phase) 
เป็นระยะท่ีร่างกายปรับตวัในการท างานเป็นกะไดย้ากขึ้น จากความเหน่ือยลา้สะสม การนอนหลบั
พกัผอ่นไม่เพียงพอ ส่งผลใหเ้กิดปัญหาสุขภาพ หรือ โรคต่าง ๆ  

• อายุการท างาน 20 ปี ขึ้นไป เรียกว่า ระยะส าแดง (Manifestation phase) 
เป็นระยะท่ีการท างานเป็นกะ ส่งผลกระทบต่อสุขภาพระยะยาว และเกิดโรคต่าง ๆ อยา่งชดัเจน  

ดงันั้น ช่วงอายุของการท างานเป็นกะ ส่งผลกระทบต่อสุขภาพไม่มากก็น้อย หากมี
การจดัตารางการท างานท่ีดี และเหมาะสมกบัแต่ละช่วงอายุ จะสามารถลดความเหน่ือยลา้ท่ีอาจ
เกิดขึ้นไดใ้นอนาคต  

2.4.7 ผลกระทบของการท างานเป็นกะ  
โดยทัว่ไปแลว้พฤติกรรมการใช้ชีวิตประจ าวนัของมนุษยน์ั่นมกัประกอบดว้ย การ

นอนหลบัพกัผ่อน การรับประทานอาหาร การท างาน การท ากิจกรรมต่าง ๆ ทางสังคม เป็นตน้ ซ่ึง
พฤติกรรมเหล่าน้ีลว้นสอดคลอ้งกบัจงัหวะวงจรชีวิตทั้งส้ิน หากมีการเปล่ียนแปลงอย่างกะทนัหัน 
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ส่งผลให้เกิดการปรับจังหวะวงจรชีวิต และเกิดผลเสียในด้านต่าง ๆ ทั้งด้านร่างกาย ด้านจิตใจ  
ด้านสังคม ด้านครอบครัว และด้านการปฏิบัติงาน ซ่ึงได้มีนักวิชาการหลายท่านได้กล่าวถึง
ผลกระทบของการท างานเป็นกะ ดงัต่อไปน้ี 

สมบูรณ์  ทศบวร (2561) กล่าวว่า การท างานเป็นกะส่งผลกระทบต่อต่อสุขภาพ  
2 ระยะ คือ  

1) ระยะสั้นกกเน่ืองจากการท างานเป็นกะ ท าให้เกิดนอนหลับไม่เพียงพอ และ
คุณภาพการนอนกลับไม่ ดี  หรือ  หลับไม่สนิท ท าให้ เกิดความอ่อนล้า ความเครียด และ
ประสิทธิภาพการตดัสินใจลดลง 

2) ระยะยาวกกเน่ืองจากความเครียดจากการนอนหลบัพกัผ่อนไม่เพียงพอนั้น เป็น
สาเหตุหลักของปัญหาด้านสุขภาพต่าง ๆ เช่น โรคหัวใจ และหลอดเลือดหัวใจอุดตัน ความดัน
โลหิตสูง กลา้มเน้ือหัวใจขาดเลือด โรคกระเพาะอาหาร โรคมะเร็งเตา้นม โรคระบบทางเดินอาหาร 
โรคเบาหวาน โรคอว้น โรคจิตประสาท กังวล ซึมเศร้า ปัญหาครอบครัว และสังคม ส าหรับใน
ผูห้ญิงอาจมีผลต่อระบบฮอร์โมน และระบบสืบพนัธุ์ท าให้มีบุตรยาก คลอดก่อนก าหนด หรือ แทง้
ไดง้่าย  

ณัฐพงศ์  วงศ์วิว ัฒน์  (2561) กล่าวว่า การท างานเป็นกะส่งผลให้ ร่างกายเกิด 
การปรับตวัโดยเฉพาะการนอนหลบัเพื่อให้สอดคลอ้งกบักะท่ีตอ้งท างาน หากแต่วงจรอ่ืน ๆ จะตอ้ง
ใชเ้วลาในการปรับ โดยประมาณ 1 สัปดาห์ หรือ มากกว่านั้น ท าใหน้อนไม่เพียงพอ เกิดอาการอ่อน
ลา้อ่อนเพลีย สูญเสียสมาธิในการท างาน การตดัสินใจชา้ลง เป็นตน้ 

ฉฐัญาณ์  วงศรั์ฐนนัท ์(2562) กล่าวว่า การท างานเป็นกะส่งผลกระทบต่อต่อสุขภาพ 
2 ระยะ คือ 

1) ระยะสั้ นกกได้แก่  รู้สึกอ่อนเพลีย เหน่ือยล้า ง่วงในเวลางาน ส่งผลต่อ
สมรรถภาพการท างานท่ีลดลง และเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุจากการท างาน 

2) ระยะยาวกกมีความเส่ียงต่อการเกิดโรคบางอย่าง เช่น โรคหัวใจ โรคหลอด
เลือดสมอง สมรรถภาพของสมองเส่ือมลง มีอาการกล้ามเน้ือตาล้า ปวดเม่ือยกล้ามเน้ือ มี
ความเครียด อ่อนเพลียเร้ือรัง นอนไม่กลบั โรคอว้น 

J M Harrington (2001) กล่าววา่ การท างานเป็นกะส่งผลกระทบในหลายดา้น ดงัน้ี 
1) ดา้นชีววิทยาและสังคม 

• จงัหวะวงจรชีวิตเปล่ียนไป (Circadian rhythms) เป็นหน่ึงในปัญหาทาง
สรีรวิทยาท่ีส าคญัท่ีสุดของการท างานเป็นกะ เพราะส่งผลตอ่ระบบต่าง ๆ ไม่วา่จะเป็นอุณหภูมิของ
ร่างกายท่ีเปล่ียนไป อตัราการเตน้ของหวัใจ การขบัถ่ายประจ าวนั เป็นตน้  
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• ประสิทธิภาพการท างานลดน้อยลง จากการขาดสมดุลในการนอนหลบั
พกัผ่อน และความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นกะ เป็นผลให้มนุษยเ์กิดความผิดพลาดมากขึ้น และ
น าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ หรือ อุบติัการณ์ในอนาคต  

• ปัญหาดา้นครอบครัว และสังคม ส่งผลกระทบต่อการใช้เวลาว่างรวมกนั 
เน่ืองจากมีวนัหยดุไม่ตรงกนันั้นเอง 

2) ดา้นสุขภาพ 
• การนอนหลับ ส่งผลให้การนอนหลับเปล่ียนแปลงไป และอาจเกิด 

ความผิดปกติจากการนอนหลบั 
• ความเหน่ือยล้า เป็นส่ิงท่ีพบเห็นได้บ่อยท่ีสุดของการท างานเป็นกะ 

โดยเฉพาะหลงัเขา้งานกะดึก  
• สุขภาพจิต เน่ืองจากการท างานเป็นกะจะส่งผลให้เกิดความเครียดเป็น

อย่างมาก และหากมีการท างานกะเป็นระยะเวลานาน จะยิ่งส่งผลให้เกิดความวิตกกังวล และ
ซึมเศร้าไดง้่ายอีกดว้ย  

• โรคหัวใจ และหลอดเลือด จากการผิดปกติของการรับประทานอาหาร 
ความเครียดจากการท างานกะ การสูบบุหร่ี รวมถึงขาดการออกก าลงักายอยา่งสม ่าเสมอ 

• ความผิดปกติของระบบทางเดินอาหาร เน่ืองจากการท างานกะมีช่วงเวลา
พกัผอ่นหมุนวน ท าให้ยากท่ีจะรับประทานอาหารในเวลาเดิม และการท างานกะดึก ยงัส่งผลให้เกิด
อาการอาหารไม่ยอ่ยอีกดว้ย 

• ระบบสืบพันธุ์ โดยเฉพาะในเพศหญิง การท างานเป็นกะส่งผลให้ มี 
บุตรยาก เน่ืองจากฮอร์โมนท่ีเปล่ียนไป ส่งผลใหร้อบประจ าเดือนเปลี่ยนไป  

The European Organization for Safety of Air Navigation (EUROCONTROL, 
2006) กล่าววา่ การท างานเป็นกะส่งผลกระทบไดห้ลายดา้น ดงัน้ี 

1) ดา้นจงัหวะวงจรชีวิตกกจงัหวะวงจรชีวิตมีการท างานตลอด 24 ชัว่โมง โดยมี
ปัจจยัต่าง ๆ เขา้มาเก่ียวขอ้ง ไม่ว่าจะเป็นแสงสว่าง การพกัผ่อนนอนหลบั การรับประทานอาหาร 
ซ่ึงปัจจยัเหล่าน้ีลว้นเป็นตัวก าหนดการท างานของร่างกายทั้งส้ิน จะเห็นได้ว่าการท างานเป็นกะ
ส่งผลกระทบต่อจังหวะวงจรชีวิตในการปรับตัวของมนุษย์ เช่น การบินจากตะวนัออกไปยงั
ตะวนัตก จะมีการปรับตวัไดง้่ายกวา่การบินจากตะวนัตกมายงัตะวนัออก เป็นตน้ 

2) ดา้นสุขภาพกกการท างานเป็นกะจะส่งผลให้ร่างกายเกิดการท างานปกติจาก
การปรับตวัของมนุษย์ซ่ึงส่งผลกระทบต่อสุขภาพ โดยเฉพาะการท างานกะกลางคืนจะส่งผลให้
ร่างกายเกิดความเครียดเป็นอย่างมาก เป็นสาเหตุให้เกิดอาการผิดปกติต่าง ๆ เช่น ความผิดปกติของ
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ระบบทางเดินอาหาร การนอนหลบัผิดปกติ ความเหน่ือยลา้ โรคหัวใจ และหลอดเลือด เป็นต้น 
เน่ืองจากในเวลากลางคืนร่างกายจะมีการซ่อมแซมส่วนท่ีสึกหรอนัน่เอง  

3) ด้านอายุกกถือเป็นอีกหน่ึงปัจจัยท่ีส าคัญของการท างานเป็นกะ โดยเฉพาะ
ผูสู้งอายจุะพบปัญหาในการปรับตวัของการท างานกะกลางคืนมากกว่าวยักลางคน และเพศหญิงจะ
พบปัญหาดา้นสุขภาพจากการท างานเป็นกะมากกวา่เพศชาย  

4) ด้านครอบครัวและสังคมกกปัจจัยด้านน้ีก็เป็นอีกหน่ึงปัจจยัท่ีส าคัญในการ
ด ารงชีวิตของมนุษย ์โดยอาริสโตเติล (Aristotle) นักปราชญ์ชาวกรีกไดก้ล่าวไวว้่า มนุษยเ์ป็นสัตว์
สังคม เน่ืองจากมนุษยไ์ม่สามารถอยู่อย่างอิสระตามล าพงัเพียงผูเ้ดียวได ้จ าเป็นตอ้งมีการพบปะ
ติดต่อปฏิสัมพนัธ์ระหว่างกนั และช่วงเวลาท่ีเหมาะสมท่ีสุดคือช่วงเวลาในตอนเยน็ หรือ วนัหยุด
ต่าง ๆ สามารถเรียกช่วงเวลาน้ีว่า “Evening and weekend society” ซ่ึงการท างานเป็นกะส่งผล
กระทบในดา้นน้ีเป็นอยา่งมากจากการท างานในเวลาไม่แน่นอน หรือ เวลาท่ีผิดปกติจากคนทัว่ไป  

จากท่ีกล่าวมาข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า การท างานเป็นกะส่งผลกระทบต่อผูท่ี้
ท างานเป็นกะใน 2 ดา้นหลกั ๆ ดว้ยกนั คือ ดา้นสุขภาพ ทั้งสุขภาพกาย และสุขภาพใจ โดยแสดง
ออกเป็นอาการผิดปกติต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นความผิดปกติของระบบทางเดินอาหาร การนอนหลบั
ผิดปกติ โรคหัวใจและหลอดเลือด อาการซึมเศร้า ความผิดจากการนอนหลบั เป็นตน้ และด้าน
ครอบครัว และสังคม การท างานเป็นกะ ส่งผลกระทบต่อการใชเ้วลาว่างรวมกนั เน่ืองจากมีวนัหยุด
ไม่ตรงกนันั้นเอง และอาจก่อใหเ้กิดปัญหาภายในครอบครัวเกิดขึ้นไดน้ัน่เอง 

2.4.8 การท างานเป็นกะของหน่วยงานบ ริการจราจรทางอากาศในต่างประเทศ  
(Air Navigation Service Providers; ANSPs) 
รูปแบบการท างานเป็นกะ และทิศทางการหมุนเวียนกะของหน่วยงานบริการจราจร

ทางอากาศในต่างประเทศ (Air Navigation Service Providers; ANSPs) มีความแตกต่างกนัขึ้นอยูก่บั
กฎหมาย และขอ้ตกลงภายในประเทศนั้น ๆ แต่อย่างไรก็ตามชัว่โมงการท างานเป็นกะ จ าเป็นตอ้ง
อยู่ภายใต้มาตรฐานขอ้ก าหนดขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil 
Aviation Organization; ICAO) เช่นเดียวกนั ดงัแสดงในตารางท่ี 2.5 
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ตารางท่ีก2.5กกรูปแบบการท างานเป็นกะของหน่วยงานบริการจราจรทางอากาศในต่างประเทศ  
 

ประเทศ ช่ัวโมงการท างาน 
ช่ัวโมงการท างาน

ต่อกะ 
รอบการเปลีย่นกะ 

อเมริกา 5 วนั วนัละ 8 ชัว่โมง 
รวม 40 ชัว่โมง/สัปดาห์ 

ไม่เกิน 10 ชัว่โมง ท าติดต่อกนัไดไ้ม่เกิน 6 
วนั และตอ้งมีวนัหยดุต่อ
รอบการเปล่ียนกะอยา่ง
นอ้ย 1 วนั 

แคนาดา ชัว่โมงรวม 36 ชัว่โมง/
สัปดาห์ 

6-11 ชัว่โมง หยดุอยา่งนอ้ย 3 วนั/รอบ
การเปล่ียนกะ 

สหราชอาณาจกัร 5 วนั วนัละ 8 ชัว่โมง 
รวม 40 ชัว่โมง/สัปดาห์ 

ไม่เกิน 8 ชัว่โมง โดยส่วนใหญ่ ท า 6 วนั 
หยดุ 4 วนั 

สเปน 40 ชัว่โมง/สัปดาห์ รวม 
120 ชัว่โมง/เดือน และ
ชัว่โมงรวมสูงสุดต่อปี 
1200 ชัว่โมง 

6-12 ชัว่โมง;  
14 ชัว่โมง ในศูนย์
ขนาดเลก็ 

ท า 3 วนั หยดุ 3 หรือ ท า 4 
วนั หยดุ 4 วนั 

เยอรมนั 5 วนั วนัละ 7.7 ชัว่โมง 
รวม 38.5 ชัว่โมง/
สัปดาห ์

ไม่เกิน 10 ชัว่โมง ท า 4 วนั หยดุ 2 วนั หรือ 
ท า 5 วนั หยดุ 3 วนั 

เนเธอร์แลนด ์ ชัว่โมงรวม 38 ชัว่โมง/
สัปดาห์ 

7-8 ชัว่โมง ท า 5 วนั หยดุ 2 วนั ท า
สูงสุดได ้9 วนั หยดุ 2 วนั 

สวิตเซอร์แลนด ์ 7 วนั วนัละ5 ชัว่โมง 
รวม 35 ชัว่โมง/สัปดาห์ 
สูงสุดได ้220 วนั/ปี 

7-9 ชัว่โมง โดยส่วนใหญ่ท า 4 วนั 
หยดุ 2 วนั 

ออสเตรเลีย ชัว่โมงรวม 72 ชัว่โมง/ 
2 สัปดาห ์

7-10 ชัว่โมง ท า 6 วนั หยดุ 3 วนั หรือ 
ท า 5 วนั หยดุ 2 วนั 

ท่ีมา Megan A. Nealley and Valerie J. Gawron, 2015 
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2.5 ความเหน่ือยล้า (fatigue) 
ความเหน่ือยล้าของมนุษย์ (Human fatigue) เป็นสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุใน

อุตสาหกรรมการขนส่ง และการบิน โดยประมาณร้อยละ 70 ของอุบติัเหตุร้ายแรงในอุตสาหกรรม
การบินเชิงพาณิชยล์ว้นเก่ียวขอ้งกับความผิดพลาดของมนุษยท์ั้งส้ิน และประมาณร้อยละ 15 ถึง 
ร้อยละ 20 ของอตัราการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมดนั้นเป็นความเส่ียงท่ีเกิดขึ้นจากความเหน่ือยลา้ของ
มนุษยน์ั้นเอง เพราะสมอง และร่างกายของคนเรานั้นสามารถท างานไดอ้ย่างเต็มท่ีก็ต่อเม่ือไดน้อน
หลบัเตม็อ่ิม (Unrestricted sleep) ในเวลากลางคืน ดงันั้น เม่ือไม่สามารถหลีกเล่ียงความเหน่ือยลา้ได ้
ก็จ าเป็นตอ้งบริหารจดัการ โดยภายในหัวขอ้น้ีจะอธิบายเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของมนุษย ์ซ่ึงจะ
แบ่งออกเป็นหวัขอ้ยอ่ย ดงัน้ี 

2.5.1 ความหมายของความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้เป็นการตอบสนองรูปแบบหน่ึงของร่างกายมนุษย ์ซ่ึงแต่ละคนอาจมี

การแสดงออกถึงความเหน่ือยลา้ท่ีแตกต่างกนั หากใหร้ะบุถึงความหมายของความเหน่ือยลา้แลว้นั้น 
จะเห็นไดว้่าเป็นการยากท่ีจะกล่าวถึงไดอ้ย่างครอบคลุม โดยจะเห็นไดว้า่มีนกัวิชาการหลายท่านได้
กล่าวถึงความหมายของความเหน่ือยลา้แตกต่างกนัไป ดงัต่อไปน้ี 

ความเหน่ือยล้า จาก SKYbrary (2018) หมายถึง ความเหน่ือยล้าทางด้านร่างกาย
และ/หรือ ความเหน่ือยลา้ทางดา้นจิตใจ (Physical and/or mental) ซ่ึงมีความรู้สึกเหน่ือยลา้มากกว่า
ปกติ โดยความเหน่ือยล้าทางด้านร่างกาย (Physical fatigue ) จะเก่ียวเน่ืองกับความสามารถใน 
การใช้ก าลงั หรือ กลา้มเน้ือไดไ้ม่เท่าท่ีควร ส่วนมากสาเหตุของความเหน่ือยลา้ทางด้านร่างกาย 
มาจากการออกก าลังกาย การนอนหลับพักผ่อนไม่ เพียงพอ เป็นต้น ซ่ึงเป็นสาเหตุน าไปสู่ 
ความเหน่ือยลา้ทางด้านจิตใจ ขณะท่ีความเหน่ือยลา้ทางด้านจิตใจ จะรวมถึงความรู้สึกง่วงเหงา
หาวนอน ส่งผลให้ประสิทธิภาพในการท างานลดน้อยลง โดยส่วนใหญ่ความเหน่ือยลา้ทางด้าน
จิตใจ จะเกิดจากการหยุดชะงกั หรือ การถูกรบกวนการนอนหลบัจากการท างาน เช่น การท างาน
เป็นกะ เป็นต้น ซ่ึงรูปแบบการนอนหลบัจะส่งผลต่อจงัหวะวงจรชีวิต (Circadian rhythms) และ
ส่งผลท าใหร่้างกายเกิดความเหน่ือยลา้ขึ้น 

ความเหน่ือยล้า จาก Canadian Center for Occupational Health and Safety (2017) 
หมายถึง ความรู้สึกเหน่ือยลา้ เบ่ือหน่าย หรือ ง่วงนอน อนัเป็นผลมาจากการนอนหลบัพกัผอ่นท่ีไม่
เพียงพอ ส่งผลต่อทางดา้นร่างกาย และจิตใจรวมถึงความเครียด และความรู้สึกวิตกกงัวล  

ความเหน่ือยลา้ของ Soames-Job and Dalziel (2001) หมายถึง สภาวะของกลา้มเน้ือ 
อวัยวะภายใน  หรือ ระบบประสาทส่วนกลาง  ได้มีการท างานเป็นอย่างหนักโดยปราศจาก 
การพกัผอ่นท่ีเพยีงพอ ส่งผลใหเ้กิดการท างานผิดไปจากปกตินัน่เอง 
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ความเหน่ือยล้าของ European Industry Gases Association (EIGA, 2019) หมายถึง 
สภาวะทางสรีรวิทยาของร่างกาย และจิตใจเกิดความลา้ หรือ อ่อนเพลียจากการท างานมากเกินไป 
หรือ เกิดจากการนอนหลบัไม่เพยีงพอ 

ค ว าม เห น่ื อ ย ล้ าข อ ง  International Civil Aviation Organization (ICAO, 2012) 
หมายถึง สภาวะทางสรีรวิทยาของร่างกาย และจิตใจมีประสิทธิภาพการท างานท่ีลดนอ้ยลง อนัเกิด
มาจากการนอนหลบัพกัผอ่นไม่เพยีงพอ ภาระงานท่ีมากเกินไป (Workload) เป็นตน้ 

ความเหน่ือยล้าของ Federal Aviation Administration (FAA, 2012) หมายถึง การ
ขาดความระมดัระวงั และประสิทธิภาพในการท างานของทั้งทางดา้นร่างกาย และจิตใจลดน้อยลง 
ส่งผลใหเ้กิดความผิดพลาดเกิดขึ้น  

ความ เห น่ื อ ยล้ าข อ ง  The European Organization for Safety of Air Navigation 
(EUROCONTROL, 2013) หมายถึง สภาพท่ีสมรรถนะของร่างกาย และจิตใจลดลงจาก การอด
นอน การต้องต่ืนติดต่อกันเป็นเวลานาน ช่วงเวลาตามวงจรของร่างกาย (Circadian Rhythm) 
ประกอบกบัปริมาณการท างาน การใชง้านของสมอง ท าใหค้วามต่ืนตวั ความสามารถในการปฏิบติั
หน้าท่ีท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัยลดลงโดยมาจากหลาย ๆ สาเหตุ เช่น การนอนหลับ การ
รับประทานอาหาร การป่วยไข ้เป็นตน้  

ความ เห น่ื อยล้ าของ  Civil Aviation Safety Authority (CASA, 2013) ห ม าย ถึ ง 
สภาวะทางสรีรวิทยาของร่างกายจากการท างานหนัก  และการอดนอน ส่งผลให้เกิดอารมณ์
แปรปรวนไดง้่าย 

ความเหน่ือยล้าของ International Federation of Air Traffic Controllers’ Association 
(IFATCA, 2018) หมายถึง สภาวะทางสรีรวิทยาของร่างกาย และจิตใจลดลงจากการอดนอน การ
ต่ืนตวัติดต่อกนัเป็นระยะเวลานาน ปริมาณภาระงานท่ีมากเกินไป (การใช้งานของสมอง และของ
ร่างกาย) ส่งผลใหค้วามต่ืนตวั และความสามารถในการปฏิบติังานลดนอ้ยลง 

จากท่ีกล่าวมาขา้งต้นสามารถสรุปได้ว่า ความหมายของความเหน่ือยลา้ หมายถึง 
การนอนหลบัพกัผ่อนท่ีไม่เพียงพอ ท าให้จงัหวะวงจรชีวิต และนาฬิกาชีวภาพแปรปรวน ซ่ึงส่งผล
กระทบใหป้ระสิทธิภาพการท างานของร่างกายลดนอ้ยลง และส่งผลใหจิ้ตใจหดหู่  

2.5.2 ประเภทของความเหน่ือยล้า 
การแบ่งประเภทของความเหน่ือยล้า สามารถแบ่งออกได้หลายประเภท ซ่ึงใน

งานวจิยัน้ี จะเห็นไดว้า่มีนกัวิชาการหลายท่านไดก้ล่าวถึงประเภทของความเหน่ือยลา้แตกต่างกนัไป 
ดงัต่อไปน้ี  

SKYbrary (2018) แบ่งประเภทของความเหน่ือยลา้ออกเป็น 3 ประเภท ดงัน้ี 
1) ความเหน่ือยลา้ชัว่คราว (Transient fatigue)  
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2) ความเหน่ือยลา้สะสม (Cumulative fatigue)กกเป็นผลมาจากการสะสมความ
เหน่ือยลา้เป็นระยะเวลานาน 

3) ความเหน่ือยล้าของวงจรชีวิตประจ าวัน ( Circadian fatigue )กกเป็นความ
เหน่ือยล้าในช่วงจังหวะชีวิตใน 24 ชั่วโมง โดยเฉพาะในเวลากลางคืน ท่ีเรียกว่า Window of 
Circadian Low (WOCL) ระหว่างเวลา 2:00 a.m. and 05:59 a.m.ท าให้ประสิทธิภาพในการท างาน
ลดลง  

Canadian Center for Occupational Health and Safety (2017) แบ่งประเภทของความ
เหน่ือยลา้ออกเป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 

1) ความเหน่ือยล้าเฉียบพลัน (Acute fatigue)กกคือ อาการเหน่ือยล้าท่ีเกิดขึ้ น
ภายในระยะเวลาสั้น ๆ อนัเป็นผลสืบเน่ืองมาจากการท างานหนักของร่างกาย และจิตใจ โดยปกติ
แลว้ความเหน่ือยลา้ประเภทน้ีสามารถแกไ้ขไดโ้ดยการพกัผอ่นนอนหลบัท่ีเพียงพอ 

2) ความเหน่ือยลา้เร้ือรัง (Chronic fatigue )กกคือ ความเหน่ือยลา้สะสมจากการ
พกัผ่อนไม่เพียงพอเป็นระยะเวลานาน หรือ เกิดติดต่อกนันานกว่า 6 เดือนขึ้นไป ส่งผลต่อการท า
กิจกรรมบางอย่างในชีวิตประจ าวนั และเป็นอาการท่ีแพทยต์รวจไม่พบสาเหตุท่ีชดัเจนเรียกว่า กลุ่ม
อาการเหน่ือยลา้เร้ือรัง (Chronic Fatigue Syndrome; CFS) 

Unite the Union health and safety (2019) แบ่งประเภทของความเหน่ือยลา้ออกเป็น 
2 ประเภท ดงัน้ี 

1) ความเหน่ือยล้าเฉียบพลัน (Acute fatigue)กกคือ  ความเหน่ือยล้าจากการ
พกัผอ่นนอนหลบัท่ีไม่เพียงพอของคืนก่อนหนา้ 

2) ความเหน่ือยลา้สะสม (Cumulative fatigue)กกคือ ความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดจากการ
นอนหลบัพกัผ่อนไม่เพียงพอเป็นระยะเวลานาน การเปล่ียนรูปแบบการนอนหลบับ่อยคร้ังจากการ
ท างานเป็นกะ หรือ มีคุณภาพการนอนกลบัท่ีไม่ดี 

Trades Union Congress (TUC, 2016) แบ่งประเภทของความเหน่ือยล้าออกเป็น  
2 ประเภท ดงัน้ี 

1) ความเหน่ือยล้าเฉียบพลัน (Acute fatigue)กกคือ ความเหน่ือยล้าจากการ
พกัผอ่นนอนหลบัท่ีไม่เพียงพอของคืนก่อนหนา้ ท าใหเ้กิดอาการง่วงนอน 

2) ความเหน่ือยล้าเร้ือรัง (Chronic fatigue)กกคือ ความเหน่ือยล้าท่ีเกิดจากการ
นอนหลบัพกัผ่อนไม่เพียงพอเป็นระยะเวลานาน การเปล่ียนรูปแบบการนอนหลบับ่อยคร้ังจากการ
ท างานเป็นกะ หรือ มีคุณภาพการนอนหลบัท่ีไม่ดี 

European Industry Gases Association (EIGA, 2019) แบ่งประเภทของความเหน่ือย
ลา้ออกเป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 
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1) ความเหน่ือยล้าเฉียบพลัน (Acute fatigue)กกเกิดจากการนอนหลับน้อยกว่า
ปกติ 3 ชัว่โมง  

2) ความเหน่ือยลา้เร้ือรัง (Chronic fatigue)กกเกิดจากการนอนหลบัน้อยกว่าปกติ 
1 ชัว่โมง ติดต่อกนัหลาย ๆ วนั  

International Civil Aviation Organization (ICAO, 2012) แบ่ งประเภทของความ
เหน่ือยลา้ออกเป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 

1) ความเหน่ือยลา้ชัว่คราว (Transient fatigue)กกคือ ความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดขึ้นช่วง
สั้น ๆ สามารถแกไ้ขไดโ้ดยการพกัผอ่นนอนหลบัท่ีเพียงพอ 

2) ความเหน่ือยลา้สะสม (Cumulative fatigue)กกคือ ความเหน่ือยลา้ท่ีไม่สามารถ
แกไ้ข หรือ ก าจดัไดใ้นระยะเวลาอนัสั้น  

Federal Aviation Administration (FAA, 2012) แบ่งประเภทของความเหน่ือยล้า
ออกเป็น 3 ประเภท ดงัน้ี 

1) ความ เห น่ือยล้าชั่วคราว (Transient fatigue)กกคือ ความ เห น่ือยล้าแบบ
เฉียบพลัน ท่ีส่งผลกระทบต่อการนอนหลับพักผ่อน (เวลาในการหลับ-การต่ืน) ในระยะเวลา  
1-2 วนัแรก 

2) ความเหน่ือยลา้สะสม (Cumulative fatigue)กกคือ ความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดจากการ
นอนหลบัพกัผอ่นไม่เพียงพอในช่วงระยะเวลาหน่ึง (หลายวนัติดต่อกนั) 

3) ความเหน่ือยลา้ของวงจรชีวิตประจ าวนั (Circadian fatigue)กกคือ ความเหน่ือย
ลา้ท่ีส่งผลต่อประสิทธิภาพการท างานของร่างกายในเวลากลางคืนลดนอ้ยลง โดยปกติระหว่างเวลา 
2:00 นาฬิกา ถึง 05:59 นาฬิกา 

Civil Aviation Safety Authority (CASA, 2013) แบ่งประเภทของความเหน่ือยล้า
ออกเป็น 2 ประเภท ดงัน้ี 

1) ความเหน่ือยลา้เฉียบพลนั หรือ ชัว่คราว (Acute fatigue)กกคือ ความเหน่ือยลา้
ท่ีเกิดขึ้นในช่วงสั้น ๆ จากการต่ืนเป็นระยะเวลานาน สามารถแกไ้ขไดโ้ดยการนอนหลบัพกัผ่อนท่ี
เพียงพอ 

2) ความเหน่ือยลา้เร้ือรัง หรือ สะสม (Chronic fatigue)กกคือ ความเหน่ือยลา้ท่ีเกิด
จากการนอนหลบัพกัผ่อนไม่เพียงพอเป็นระยะเวลานาน และมีแนวโน้มจะเกิดโรคจากการนอน
หลบัผิดปกติในระยะยาว 

E.  Grandjean (1979) ได้กล่าวถึงประเภทของความเหน่ือยล้าเพียงอย่างเดียว คือ 
ความเหน่ือยลา้จากวงจรชีวิตประจ าวนั (Circadian fatigue) โดยจ าแนกเป็น 2 ประเภทยอ่ย ดงัน้ี 
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1) ความเหน่ือยล้าทางด้านร่างกาย หรือ กล้ามเน้ือกกคือ การท่ีร่างกาย หรือ 
กลา้มเน้ือถูกใชง้านเป็นระยะเวลานาน ส่งผลใหป้ระสทธิภาพการท างานลดลง เช่น การเคล่ือนไหว
ชา้ลง การตอบสนองของร่างกายชา้ลง เป็นตน้ 

2)  ความเหน่ือยล้าทางด้านจิตใจกกคือ ความรู้สึกหมดแรง ง่วงนอน ไม่ต่ืนตัว 
ส่งผลใหไ้ม่อยากท ากิจกรรมตา่ง ๆ  

จากท่ีกล่าวมาข้างตน้สามารถสรุปได้ว่า ความเหน่ือยลา้สามารถแบ่งออกได้เป็น  
3 ประเภทหลกั คือ ความเหน่ือยลา้ชัว่คราว หรือ ความเหน่ือยลา้เฉียบพลนั ความเหน่ือยลา้สะสม 
หรือ ความเหน่ือยลา้เร้ือรัง และความเหน่ือยลา้ของวงจรชีวิตประจ าวนั แต่มีเพียงความเหน่ือยลา้แค่
สองประเภทเท่านั้นท่ีอุตสาหกรรมการบินกล่าวถึงบ่อยท่ีสุด คือ ความเหน่ือยล้าชั่วคราว หรือ  
ความเหน่ือยลา้เฉียบพลนั และความเหน่ือยลา้สะสม หรือ ความเหน่ือยลา้เร้ือรังนั้นเอง ซ่ึงผูว้ิจยัได้
น าเสนอสรุป ดงัแสดงในตารางท่ี 2.6 
 
ตารางท่ีก2.6กกประเภทของความเหน่ือยลา้ 
 

ประเภทของ 
ความเหน่ือยล้า 

ความเหน่ือยล้า
ช่ัวคราว หรือ 
เฉียบพลนั 

ความเหน่ือยล้า
สะสม หรือ เร้ือรัง 

ความเหน่ือยล้าของ
วงจรชีวิตประจ าวัน 

SKYbrary ✓ ✓ ✓ 
Canadian Center for 
Occupational Health and 
Safety 

✓ ✓ - 

Unite the Union health and 
safety  

✓ ✓ - 

TUC ✓ ✓ - 
EIGA ✓ ✓ - 

ICAO ✓ ✓ - 

FAA ✓ ✓ ✓ 
CASA  ✓ ✓  
E. Grandjean - - ✓ 

ท่ีมา อนนัตญา เหลืองอมรสิริ, 2563 
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2.5.3 สาเหตุของความเหน่ือยล้า 
ว่ากันว่าความเหน่ือยล้านั้ นอาจเกิดได้จากหลายสาเหตุ ขึ้ นอยู่กับการด ารงชีวิต

ประจ าของแต่ละบุคคล ซ่ึงในงานวิจยัน้ีมีการกล่างถึงสาเหตุของความเหน่ือยลา้ไวห้ลายรูปแบบ 
โดยจะเห็นได้ว่ามีนักวิชาการหลายท่านได้กล่าวถึงสาเหตุของความเหน่ือยล้าแตกต่างกันไป 
ดงัต่อไปน้ี 

International Civil Aviation Organization (ICAO, 2012) ระบุ ส า เห ตุ ข อ งความ
เหน่ือยล้า เกิดจากการพักผ่อนนอนหลับท่ีไม่เพียงพอ ส่งผลให้จังหวะวงจรชีวิตของร่างกาย
เปล่ียนแปลงไป 

Federal Aviation Administration (FAA, 2012) ระบุสาเหตุของความเหน่ือยลา้ เกิด
จากการพักผ่อนนอนหลับท่ีไม่ เพี ยงพอ หรือ  การออกก าลังกายท่ีมากเกิดพอดี ส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพการท างานร่างกาย และจิตใจ 

The European Organization for Safety of Air Navigation (EUROCONTROL, 
2013) ระบุสาเหตุของความเหน่ือยลา้เกิดจากการต่ืนตวัอย่างยาวนาน และการพักผ่อนนอนหลบั 
ไม่เพียงพอ ซ่ึงส่งผลใหป้ระสิทธิภาพการท างานลดลง 

Civil Aviation Safety Authority (CASA, 2013) ระบุว่าสาเหตุของความเหน่ือยล้า
เกิดมาจาก 2 สาเหตุกลกั คือ การพกัผ่อนไม่เพียงพอ ซ่ึงอาจเกิดโรคจากการนอนหลบัผิดปกติ เช่น
โรคนอนไม่หลับ (Insomnias) โรคขาอยู่ไม่สุข (Restless legs syndrome; RLS) ภาวะหยุดหายใจ
ขณะนอนหลบั (Sleep aponia) เป็นตน้ และการเปลี่ยนแปลงของจงัหวะวงจรชีวิต 

European Industry Gases Association (EIGA, 2019) ระบุสาเหตุของความเหน่ือยล้า
มาจากหลายสาเหตุ เช่น การนอนหลบัพกัผ่อนท่ีไม่เพียงพอ ชัว่โมงการท างานท่ียาวนาน รูปแบบ
การหมุนกะท่ีไม่เหมาะสม และไม่มีชั่วโมงพักผ่อนระหว่างท างาน การขาดหลักโภชนาการ 
ท่ีเหมาะสม เป็นตน้ 

Canadian Center for Occupational Health and Safety (2017)  ร ะ บุ ส า เห ตุ ข อ ง 
ความเหน่ือยลา้มาจากหลาย ๆ สาเหตุ ทั้งจากปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกับการท างาน สภาพแวดล้อมใน 
การท างาน หรือ ความผิดปกติของการนอนหลับ เช่น ชั่วโมงการท างานท่ียาวนาน เวลาพกัไม่
เพียงพอ การหมุนกะท่ีเร็วเกินไป ความเครียดจากการท างาน โรคนอนไม่หลบั อาการหยุดหายใจ
ระหวา่งนอนหลบั เป็นตน้  

Anne Isaac (2011) ระบุสาหตุของความเหน่ือยล้ามาจากความรู้สึกเหน่ือยจาก 
การต่ืนเป็นระยะเวลานาน และจะรู้สึกเหน่ือยมากหากตอ้งต่ืนในเวลา 02:00-03:00 นาฬิกา 

E. Grandjean (1979) ระบุสาหตุของความเหน่ือยล้ามาจากหลาย ๆ สาเหตุ เช่น  
ความเหน่ือยลา้จากการท างานของร่างกายและจิตใจ ความเหน่ือยลา้จากปัจจยัส่ิงแวดลอ้มภายนอก 
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ความเหน่ือยลา้จากการเปล่ียนจงัหวะวงจรชีวิต ความเหน่ือยลา้จากการปฏิบติังาน ความเหน่ือยลา้
จากการเจ็บป่วย และความเหน่ือยล้าจากการขาดหลักโภชนาการท่ีเหมาะสม โดยมีการอธิบาย 
ความเหน่ือยลา้แทนระดับน ้ าในถงั หากได้รับการพกัฟ้ืนท่ีดี ก็เปรียบเหมือนน ้ าในถังได้ระบาย
ออกไป และเกิดความสมดุลของระดับน ้ า ไม่เกิดอาการน ้ าลน้ถงั ดังนั้น การควบคุมการไหลเขา้ 
และออกของระดับน ้ าจึงมีความส าคัญเป็นอย่างมาก เพราะส่งผลต่อสุขภาพและประสิทธิภาพ 
การท างาน ดงัแสดงในภาพท่ี 2.14 

 

 
 

ภาพท่ีก2.14กกสาเหตุของความเหน่ือยลา้ 
ท่ีมา E. Grandjean, 1979  

 
จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้สามารถสรุปได้ว่า สาเหตุของความเหน่ือยล้าเกิดจากหลาย

สาเหตุ หากแต่สาเหตุหลกั ๆ มาจากการพกัผ่อนนอนหลบัท่ีไม่เพียงพอและการหมุนเวียนกะท่ีไม่
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เหมาะสม ส่งผลให้จงัหวะวงจรชีวิตเปล่ียนไป ท าให้ประสิทธิภาพการท างานร่างกาย และจิตใจ 
ลดนอ้ยลง 

2.5.4 ปัจจัยท่ีน าไปสู่ความเหน่ือยล้า  
จากแนวคิดของ Iva Tomic and Jixin Liu (2017) และ The European Organization 

for Safety of Air Navigation (EUROCONTROL, 2007) เก่ียวกับปัจจัยท่ีน าไปสู่ความเหน่ือยล้า
ทางดา้นการบิน สามารถสรุปไดว้่า ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อความเหน่ือยลา้โดยตรงของเจา้หน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ ดงัแสดงในตารางท่ี 2.7 
 
ตารางทีก่2.7ddปัจจยัน าไปสู่ความเหน่ือยลา้ 
 

ปัจจัยท่ีเกีย่วข้องกบัการท างาน ปัจจัยท่ีไม่เกีย่วข้องกบัการท างาน 
การท างานเป็นกะ (Shiftwork) ความผิดปกติของการนอนหลบั 
ระยะเวลาในการท างาน (Shift length) ภาระหนา้ท่ีการดูแลครอบครัว 
ความซบัซอ้นของงานท่ีท า งานอดิเรก 
ภาระงาน (Workload) อารมณ์และความความเครียด 
สภาพแวดลอ้มในการท างาน ปัจจยัส่วนบุคคล 
ระยะเวลาของการพกัเบรค อาย ุ
การท างานในกะกลางคืน (Night shift) จงัหวะวงจรชีวิต (Circadian rhythms) 

ท่ีมา Megan A. Nealley and Valerie J. Gawron, 2015 
 

จากตารางท่ี  2.7 ส าหรับปัจจัยท่ี เก่ียวข้องกับการท างาน  และไม่ เก่ียวข้องกับ 
การท างาน นับได้ว่าเป็นปัจจัยท่ีส่งเสริมสนับสนุนเกิดการเหน่ือยล้าเช่นกัน ซ่ึงการออกแบบ 
ตารางการท างานท่ีไม่เป็นไปตามลกัษณะการท างานปกติ หลายองค์กรไดน้ าเอาปัจจยัต่าง ๆ น้ีมา
ค านึงถึง เพื่อออกแบบให้พนักงานไดท้ างานสอดคลอ้งกบัภารกิจขององคก์รอย่างมีประสิทธิภาพ 
และประสิทธิผล ซ่ึงผู ้วิจัยได้ท าการสรุป และอธิบายปัจจัยท่ี เก่ียวข้องกับการท างาน และไม่
เก่ียวขอ้งกบัการท างาน ดงัต่อไปน้ี 

1) ปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการท างาน สรุปไดด้งัรายละเอียต่อไปน้ี 
• การท างานเป็นกะ (Shift work)กกเน่ืองจากอุตสาหกรรมการบินมี 

การปฏิบัติงานควบคุมการจราจรทางอากาศตลอด 24 ชั่วโมงต่อวัน ดังนั้ นจึงจ าเป็นต้องมี 
การปฏิบติังานขา้มคืน ซ่ึงการท างานเป็นกะ หรือ การหมุนเวียนกะ จะส่งผลกระทบต่อจงัหวะวงจร
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ชีวิต และรบกวนการนอนหลับ ส่งผลให้ร่างกายเกิดการเหน่ือยลา้มากยิ่งขึ้น และส่งผลเสียต่อ
ประสิทธิภาพการท างาน และความปลอดภยั ซ่ึงรายละเอียดทั้งหมดจะมีการอธิบายในหัวขอ้ท่ี 2.4 
การท างานเป็นกะ (Shift work)  

• ระยะเวลาของการเข้างาน (Shift length)กกระยะเวลาในการเข้างาน  
การพักเบรค และอ่ืน ส่งผลต่อความเหน่ือยล้าเป็นอย่างมาก เน่ืองจากกระทบต่อระยะเวลาใน 
การนอนหลับ และวงจรชีวิต เช่น ประเทศไทยมีระยะเวลาในการเขา้งาน 12 ชั่วโมงต่อหน่ึงกะ 
ประเทศองักฤษมีระยะเวลาในการเขา้งาน 8 ชัว่โมงต่อหน่ึงกะ เป็นตน้ 

• ความซับซ้อนของงานท่ีท ากกพิจารณาจากปริมาณจ านวนอากาศยานต่อ 
ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ และปริมาณจ านวนอากาศยานในแต่ละพื้นท่ีกับความสามารถใน 
การรองรับของแต่ละพื้นท่ี เป็นตน้  

• ภาระงาน (Workload)กกองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(ICAO) ได้ระบุภาระงานของความเหน่ือยล้า ไว้ 3 ลักษณะ โดยขึ้ นอยู่กับความสามารถใน 
การรองรับของร่างกาย และจิตใจของผูป้ฏิบติังาน ดงัน้ี  

- ลกัษณะและปริมาณงานท่ีตอ้งท า โดยปริมาณจราจรทางอากาศท่ีสูง
จะยิ่งเกิดภาระงานมาก และการท างานซ ้ า ๆ ก็ก่อให้เกิดความเหน่ือยล้าขึ้นเช่นกัน (Marcil and 
Vincent, 2000) 

- ขอ้จ ากดัทางดา้นเวลา  
- ความสามารถในการปฏิบติังานของแต่ละบุคคล เช่น ประสบการณ์

ในการท างาน ทักษะ แรงจูงใจการท างาน ความสามารถในการรับรู้ การมองเห็น การได้ยิน  
และความจ า เป็นตน้  

• สภาพแวดลอ้มในการท างานกกไม่ว่าจะเป็นสภาพแวดลอ้มในการท างาน 
สภาพแวดลอ้มจากบา้นไปยงัท่ีท างาน หรือ จากท่ีท างานกลบับา้น เช่น ระยะเวลาในการเดินทาง  
ส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ อุณหภูมิ และความช้ืนในท่ีท างาน กิจกรรมของผูค้นขา้งเคียง และ
ปัจจยัดา้นการยศาสตร์ต่าง ๆ ลว้นส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทั้งส้ิน (IFATCA, 2018) 

• ระยะเวลาของการพกัเบรคกกหากระยะเวลาในการพกัเบรคน้อยเกินไป
หลงัจากการท างานเป็นเวลานาน หรือ ภายหลงัภาระงานท่ีหนกั จะส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ขึ้น 

• การท างานในกะกลางคืน (Night shift)กกเป็นการรบกวนจงัหวะวงจร
ชีวิตของร่างกาย ท าให้การนอนหลับผิดปกติ อารมณ์แปรปรวนได้ง่าย และเกิดความเหน่ือยล้า
นัน่เอง 

2) ปัจจยัท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบัการท างาน สรุปไดด้งัรายละเอียดต่อไปน้ี  
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• ความผิดปกติของการนอนหลบักกเป็นปัจจยัหลกัท่ีก่อให้เกิดความเหน่ือยลา้ 
ซ่ึงความผิดปกติของการนอนหลับบางคร้ังมาจากความเครียดจากการท างาน  หรือ ภายหลัง 
การสอบสวนเหตุการณ์ไม่ปกติบางอย่าง เป็นต้น  ซ่ึ งรายละเอียดทั้ งหมดจะมีการอธิบาย 
ในหวัขอ้ท่ี 2.7.5 โรคท่ีเกิดจากการนอนหลบัผิดปกติ (Sleep disorders) 

• ภาระหน้าท่ีการดูแลครอบครัวกกจากการส ารวจพบว่า หากเจ้าหน้าท่ี 
คนใดมีลูก อายุน้อยกว่า 13 ปี จะมีความเหน่ือยล้าสะสมมากกว่าผูท่ี้ไม่มีภาระในด้านน้ี ดังนั้ น
ภาระหนา้ท่ีในการดูแลครอบครัวจึงเป็นปัจจยัหน่ึงในการเกิดความเหน่ือยลา้  

• อารมณ์ และความความเครียดกกส่งผลกระทบโดยตรงต่อความเหน่ือยลา้
ในการท างาน หากมีความเครียดมาก จะยิง่เกิดความเหน่ือยลา้มากเช่นเดียวกนั 

• ปัจจัยส่วนบุคคลกกการท างานเป็นกะส่งผลกระทบต่อชีวิตส่วนตัว 
เป็นอย่างมาก ไม่ว่าจะเป็นพฤติกรรมในการออกก าลงักาย การรับประทานอาหาร การสูบบุหร่ี  
การด่ืม เป็นตน้ ส่ิงเหล่าน้ีลว้นก่อใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ในการท างานทั้งส้ิน  

• อายุกกพบว่าอายุมีผลต่อการท างาน โดยอายุท่ีเพิ่มมากขึ้น ความตอ้งการ
พกัเบรคจะเพิ่มมากขึ้น ซ่ึงช่วงอายุ ระหว่าง 31-45 ปี จะเกิดความเหน่ือยลา้แบบเร้ือรังมากท่ีสุด 
ในขณะท่ีอายุมากกว่า 50 ปี ขึ้นไป จะมีปัญหาในการปรับตวัในการเขา้กะ และเกิดความผิดปกติ 
จากการนอนหลบัมากท่ีสุด  

• จงัหวะวงจรชีวิตกกจะมีการอธิบายรายละเอียดทั้งหมดในหัวขอ้ท่ี 2.7.2 
จงัหวะวงจรชีวิต และนาฬิกาชีวภาพ (Circadian rhythms and biological clock) 

2.5.5 อาการของความเหน่ือยล้า 
อาการของความเหน่ือยลา้ คือ สัญญาณท่ีร่างกายมนุษยเ์ราได้บ่งบอกให้ทราบว่า  

เกิดความผิดปกติต่าง ๆ ขึ้น ซ่ีงในงานวิจยัน้ีมีการกล่างถึงอาการของความเหน่ือยลา้ไวห้ลายรูปแบบ 
โดยจะเห็นได้ว่ามีนักวิชาการหลายท่านได้กล่าวถึงอาการของความเหน่ือยล้าแตกต่างกันไป 
ดงัตอ่ไปน้ี 

Canadian Center for Occupational Health and Safety (2017) กล่าวถึง อาการของ
ความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ความรู้สึกเหน็ดเหน่ือยเม่ือยลา้ ความรู้สึกง่วงเหงาหาวนอน หงุดหงิดง่าย ลด
ความต่ืนตัวต่อสถานการณ์ต่าง ๆ ความจ าลดน้อยลง ขาดแรงจูงใจ มีปัญหาด้านระบบทางเดิน
อาหาร อาการปวดหวั เกิดภาวะซึมเศร้า และอ่ืน ๆ  

Federal Aviation Administration (FAA, 2012) กล่าวว่า อาการท่ีพบบ่อยของความ
เหน่ือยล้า ได้แก่ ความเร็ว และสมรรถนะการท างานลดน้อยลง มีความระแวดระวงัลดน้อยลง 
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ปฏิกิริยาตอบสนองช้าลง เหตุผลเชิงตรรกะ  และการตัดสินใจลดน้อยลง ความตระหนักต่อ
สถานการณ์ลดนอ้ยลง และมีแรงจูงใจนอ้ยลง เป็นตน้ 

Civil Aviation Safety Authority (CASA, 2013) กล่าวว่า อาการของความเหน่ือยลา้ 
ไดแ้ก่ อาการหาว หนงัตาหนกั ขยี้ตา สัปหงก หลบัใน ปวดศีรษะ การตอบสนองต่อส่ิงต่าง ๆ ชา้ลง 
ความระแวดระวังลดลง ทักษะในการแก้ไขปัญหาบกพร่อง มีอาการหลงลืม การส่ือสารมี
ประสิทธิภาพลดลง ความต่ืนตัวต่อสถานการณ์ลดลง ขาดแรงจูงใจในการท างาน และอารมณ์
แปรปรวน 

E. Grandjean (1979) กล่ าวว่ า  อ าการของเห น่ื อยล้า  ได้แ ก่  อาการง่วงนอน  
ขาดแรงจูงใจในการท างาน มีความต่ืนตวัต่อสถานการณ์ลดน้อยลง การรับรู้ช้า สมรรถภาพทาง
ร่างกาย และจิตใจลดนอ้ยลง ความคิด และการสั่งการของสมองชา้ลง ส่งผลให้ร่างกาย และจิตใจมี
ประสิทธิภาพการท างานลดลง เป็นตน้ 

Unite the Union health and safety (2019) กล่ าวว่า อาการของเห น่ือยล้า ได้แ ก่ 
อาการซึมเศร้า วิตกกงัวล ปวดศีรษะ วิงเวียนศีรษะ ตาพร่า มองเห็นภาพซ้อน น ้ าหนักเพิ่มขึ้น หรือ 
ลดลงโดยไม่ทราบสาเหตุ ทอ้งอืด ทอ้งเฟ้อ อาหารไม่ยอ่ย แน่นทอ้ง เป็นตน้ 

Trades Union Congress (TUC, 2016) กล่าวว่า อาการของเหน่ือยล้า ได้แก่ อาการ
ซึมเศร้า วิตกกงัวล ปวดศีรษะ ตาพร่า มองเห็นภาพซ้อน น ้ าหนักเพิ่มขึ้น หรือ ลดลงโดยไม่ทราบ
สาเหตุ ทอ้งอืด ทอ้งเฟ้อ อาหารไม่ยอ่ย แน่นทอ้ง เป็นตน้ 

Skybrary (2018) กล่าวว่า อาการของความเหน่ือยลา้ สามารถแบ่งออกเป็น 3 ด้าน
หลกั ๆ ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ และดา้นการมองเห็น ดงัแสดงในตารางท่ี 2.8 

 
ตารางท่ีก2.8ddอาการความเหน่ือยลา้ 

 
ด้านร่างกาย ด้านจิตใจ ด้านการมองเห็น 

- อาการปวดเม่ือยกลา้มเน้ือ 
- อาการเหน่ือยลา้ 
- หาวบ่อย 
 

-อาการง่วงนอน 
- การตดัสินใจชา้  
- อารมณ์แปรปรวน 
- ขาดสมาธิ 
- กระวนกระวาย 
- ไม่มีความมัน่ใจ 

- เปลือกตาหนกั 
- ระคายเคืองตา 
- น ้าตาไหล 
- มองเห็นภาพซอ้น 
- อาการตาแดง 

ท่ีมา Skybrary, 2016 
 

 

https://www.skybrary.aero/index.php/Fatigue_Management:_Guidance_for_Air_Traffic_Controllers_and_Air_Traffic_Engineers
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จากท่ีกล่าวมาข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า  อาการของความเหน่ือยล้าสามารถ
แสดงออกได้ทั้งทางดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ และการมองเห็น ไม่ว่าจะเป็นอาการง่วงนอน ตาพร่า 
ปวดศีรษะ ตอบสนองต่อส่ิงต่าง ๆ ช้า ทอ้งอืด ทอ้งเฟ้อ อาหารไม่ย่อย แน่นทอ้ง เป็นตน้ ซ่ึงส่งผล
กระทบตอ่ประสิทธิภาพการท างานท่ีลดนอ้ยลง และอาจก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุในการท างานก็เป็นได ้

2.5.6 ผลกระทบจากความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยล้าท่ีเกิดขึ้ นทั้ งจากการท างาน หรือ การใช้ชีวิตประจ าวนันั้ นส่งผล

กระทบในด้าน ๆ หลาย ซ่ึงอาจน าไปสู่การเกิดโรคภยัไขเ้จ็บต่าง ๆ รวมถึงการเกิดอุบติัเหตุ หรือ 
อุบติัการณ์ก็เป็นได ้ซ่ีงในงานวิจยัน้ีมีการกล่างถึงผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ไวห้ลายรูปแบบ 
โดยจะเห็นไดว้่ามีนักวิชาการหลายท่านได้กล่าวถึงผลกระทบจากความเหน่ือยล้าแตกต่างกนัไป 
ดงัต่อไปน้ี 

Canadian Center for Occupational Health and Safety (2017) กล่าวว่า ความเหน่ือยลา้
ส่งผลกระทบต่อความสามารถในการตัดสินใจลดน้อยลง ทักษะการติดต่อส่ือสารท่ีลดน้อยลง 
ความสามารถในการจดัการกับปัญหา และความเครียดลดน้อยลง ความสามารถในการจดจ าลด
นอ้ยลง เกิดการเจ็บป่วยเพิ่มมากขึ้น ส่งผลต่อการตดัสินใจผิดพลาดมากขึ้น เป็นตน้ 

SKYbrary (2016) กล่าวว่า ความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบต่อเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศทางดา้นจิตใจและการมองเห็น เช่น การตดัสินใจชา้ และผิดพลาดไดง้่าย เป็นตน้ 

Unite the Union health and safety (2019) กล่าวว่า ความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบต่อ
การตดัสินใจ ท าให้เกิดการตดัสินใจชา้ ตอบสนองชา้ เกิดความจ าสั้น เกิดขอ้ผิดพลาดในการท างาน
บ่อยคร้ัง ไม่มีแรงจูงใจในการมาท างาน หงุดหงิดง่าย อารมณ์แปรปรวน และเกิดการงีบหลบัใน
ระหวา่งการท างานบ่อยคร้ัง เป็นตน้ 

Trades Union Congress (TUC, 2016) กล่าวว่า ความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบต่อการ
ตดัสินใจ ท าให้เกิดการตดัสินใจช้า ตอบสนองช้า เกิดความจ าสั้ น เกิดขอ้ผิดพลาดในการท างาน
บ่อยคร้ัง ไม่มีแรงจูงใจในการมาท างาน หงุดหงิดง่าย อารมณ์แปรปรวน และเกิดการงีบหลบัใน
ระหวา่งการท างานบ่อยคร้ัง เป็นตน้ 

Anne Isaac (2011) กล่าวว่า ความเหน่ือยล้าส่งผลกระทบต่อการประมวลผลของ
สมอง และการเส่ือมสมรรถภาพทางจิต โดยจะมีการตอบสนองท่ีชา้ลง สมาธิสั้น หลงลืมง่าย ไม่มี
การตระหนักรู้ต่อสถานการณ์ ความจ าสั้น การท างานไม่มีประสิทธิภาพ ประมาท เกิดขอ้ผิดพลาด
ไดง้่าย เป็นตน้ 

European Industry Gases Association (EIGA, 2019) กล่าวว่า ความเหน่ือยลา้ส่งผล
กระทบในหลายด้าน เช่น ด้านความจ า (Memory) เกิดความจ าสั้ น หรือ เกิดโรคความจ าเส่ือมได ้
ดา้นการตอบสนอง มีการตอบสนองท่ีชา้ลง ส่งผลใหเ้กิดอนัตรายจากส่ิงต่าง ๆ ไดง้่ายขึ้น เป็นตน้ 
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International Federation of Air Traffic Controllers’ Association (IFATCA, 2018) 
กล่าวว่า ความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบตอ่ประสิทธิภาพการท างานลดลง การตดัสินใจชา้ ฟุ้งซ่านง่าย 
หลงลืม เป็นตน้ 

Civil Aviation Safety Authority (CASA, 2013) กล่ าวว่า  ความ เห น่ือยล้าส่ งผล
กระทบต่อประสิทธิภาพในการท างาน โดยสามารถจ าแนกได ้4 ดา้น ดงัน้ี 

1) ด้านความสนใจ (Attention)กกให้ความสนใจงานน้อยลง ไม่ปฏิบัติตามกฎ 
ขา้มขั้นตอน สมาธิสั้น เป็นตน้ 

2) ดา้นความจ า (Memory)กก ความจ าลดลง ลืมส่ิงท่ีก าลงักระท าอยู่ ลืมขั้นตอน
ในการท างาน ใชค้วามเคยชินมากขึ้น เป็นตน้ 

3) ด้านอารมณ์  (Mood)กกเกิดอารมณ์แปรปรวนได้ง่าย หงุดหงิดบ่อย การ
ติดต่อส่ือสารไม่ไดป้ระสิทธิภาพ เป็นตน้ 

4) ด้านเวลาในการตอบสนอง (Reaction time)กกใช้เวลาในการตอบนาน ไม่
สามารถสังเกตเห็นปัญหาท่ีเกิดขึ้นได ้เป็นตน้ 

Federal Aviation Administration (FAA, 2012) กล่ าวว่ า  ความ เห น่ื อยล้าส่ งผล
กระทบในหลายด้าน ไม่ว่าจะเป็นประสิทธิภาพการรับรู้ด้านความปลอดภยัลดน้อยลง เน่ืองจาก
ร่างกายมีการต่ืนตวัน้อยลง ประสิทธิภาพการท างานลดน้อยลง ท าให้ระยะเวลาในการบรรลุผล
สัมฤทธ์ิของงานนั้ น ๆ เพิ่มมากขึ้ น เกิดการตอบสนองช้าลง การใช้เหตุผลเชิงตรรกะ  และ 
การเข้ารหัส -ถอดรหัสช้าลง รวมถึงไม่ มีการต่ืนตัวต่อสถานการณ์ต่าง ๆ (Lack of situation 
awareness) และความจ าระยะสั้ นบกพร่อง มีอัตราความผิดพลาดจากการท างานเพิ่มสูงขึ้ น 
โดยเฉพาะช่วงเวลาเชา้ตรู่ และช่วงเวลากลางวนั ระหว่างตีสองถึงตีส่ี บ่ายสองโมงถึงบ่ายส่ีโมงเยน็ 
อารมณ์  และความรู้สึกแปรปรวนส่งผลต่อการติดต่อส่ือสาร และการปฏิสัมพันธ์กับผู ้อ่ืน  
ท าใหเ้กิดการรับส่งขอ้มูลข่าวสารผิดพลาดไดง้่ายขึ้น เป็นตน้ 

The European Organization for Safety of Air Navigation (EUROCONTROL, 
2013) กล่าววา่ ความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบต่อสุขภาพทั้งระยะสั้น และระยะยาว ดงัน้ี 

1) ความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบต่อสุขภาพในระยะสั้น 
• ปฏิกิริยาตอบสนอง มีการตอบโต้ช้าลง เกิดความผิดพลาดได้ง่ายขึ้ น  

เป็นตน้ 
• สติ และสมาธิ มีการท างานผิด ขา้มขั้นตอนบ่อยขึ้น หมกมุ่น หรือ จดจ่อ

กับงานเดียวเป็นเวลานาน จ้องหน้าจอเพียงบางส่วน โดยไม่มีการมองหน้าจอให้ถ้วนทั่ว 
ขาดความเอาใส่ใจ ซ่ึงส่งผลต่อประสิทธิภาพการท างานลดนอ้ยลง เป็นตน้  
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• ความจ า จดจ าเหตุการณ์ผิดพลาด หลงลืมขั้นตอนเล็ก ๆ น้อย ๆ หรือ 
หลงลืมส่ิงส าคญัตา่ง ๆ ท างานดว้ยความเคยชินเดิม ๆ เป็นตน้  

• อารมณ์ มีการพูดคุยกันน้อยลง โมโหหงุดหงิดง่าย อารมณ์แปรปรวน 
มากขึ้น เกิดการใส่อารมณ์ในเร่ืองเลก็นอ้ย เป็นตน้ 

2) ความเหน่ือยลา้ส่งผลกระทบต่อสุขภาพในระยะยาว 
• ภาวะการนอนหลบัไม่เพียงพอ และการเหน่ือยลา้สะสม ซ่ึงอาจท าให้เกิด

ภาวะเครียด หรือ ซึมเศร้าได ้
• โรคเก่ียวกับทางเดินอาหาร ได้แก่  ภาวะขาดสารอาหาร โรคอ้วน  

โรคกระเพาะ เป็นตน้ 
• โรคเก่ียวกบัระบบหลอดเลือดและหวัใจ เน่ืองจากการท างานเขา้กะอาจท า

ใหค้นมีพฤติกรรมในการสูบบุหร่ี ติดกาแฟ เป็นตน้ 
• โรคต่าง ๆ เช่น โรคเบาหวาน ความดันโลหิตสูง ติดเช้ือไวรัสง่าย  

โรคอว้น เป็นตน้ 
• แนวโนม้อายสุั้นลง หากนอนหลบันอ้ยกวา่คืนละ 4 ชัว่โมง 

จากท่ีกล่ าวมาข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า ความ เห น่ือยล้าส่ งผลกระทบต่อ 
การตดัสินใจ เกิดการตอบสนองช้า ความจ าสั้ น ขาดการตระหนักรู้ต่อสถานการณ์ มีการงีบหลบั
ระหว่างการท างานบ่อยคร้ัง ท าให้เกิดข้อผิดพลาดในการท างานบ่อยคร้ัง อารมณ์แปรปรวน 
หงุดหงิดง่าย และส่งผลประสิทธิภาพในการท างานลดนอ้ยลง รวมถึงขาดแรงจูงใจในการมาท างาน 

2.5.7 แนวทางในการลดความเหน่ือยล้า 
ผลกระทบจากความเหน่ือยล้าท่ีเกิดขึ้นนั้นหากปล่อยไวน้าน หรือ ไม่ได้รับการ

แกไ้ขท่ีถูกวิธีจะส่งกระทบต่อคุณภาพชีวิต ท าให้การใชชี้วิตประจ าวนัเกิดการเปล่ียนแปลงไปจาก
เดิมอนัเน่ืองมากจากโรคภยัไขเ้จ็บต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้น หรือ เหตุการณ์ส าคญัต่าง ๆ ท่ีเกิดจากผลกระทบ
จากความเหน่ือยลา้ ซ่ึงในงานวิจยัน้ีมีการกล่างถึงแนวทางในการลดความเหน่ือยลา้ไวห้ลายรูปแบบ 
โดยมีนกัวิชาการหลายท่านกล่าวถึงแนวทางในการลดความเหน่ือยลา้แตกต่างกนัไป ดงัต่อไปน้ี 

Canadian Center for Occupational Health and Safety (2017)  ร ะ บุ แ น วท าง ใน 
การลดความเหน่ือยลา้ต่าง ๆ เช่น การเขา้นอน และต่ืนในเวลาเดิมของทุกวนั การออกก าลงักาย 
อย่างสม ่าเสมอ การรับประทานอาหารท่ีมีประโยชน์ การหลีกเล่ียงคาเฟอีน ยาสูบ แอลกอฮอล ์ 
ก่อนเขา้นอน การท าใหบ้รรยากาศภายในหอ้งนอนเงียบปราศจากส่ิงรบกวนต่าง ๆ เป็นตน้ 
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International Civil Aviation Organization (ICAO, 2016) ระบุแนวทางในการลด
ความเหน่ือยลา้สามารถท าไดโ้ดยการงีบหลบั ซ่ึงการงีบหลบัในท่ีน่ีสามารถแบ่งออกได ้2 ประเภท 
ดงัน้ี 

1) การงีบหลับก่อนการท างาน  โดยเฉพาะเม่ือต้องมีการเข้างานเป็นกะ เช่น  
การเขา้งานกะบ่าย หรือ กะดึก เป็นตน้  

2) การงีบหลบัขณะท างาน สามารถช่วยใหป้ระสิทธิภาพการท างานเพิ่มมากขึ้น 
Federal Aviation Administration (FAA, 2012)  ระบุ แน วท างใน ก ารลดค วาม 

เหน่ือยลา้ ดงัน้ี 
• การหลบันอนพกัผ่อนท่ีเพียงพอ ควรมีการนอนหลบัอย่างน้อย 8 ชัว่โมง

ต่อวนั 
• การงีบหลบั เป็นการนอนหลบัท่ีไม่ลึก และไม่สนิทเท่าท่ีควร แต่ก็ยงัช่วย

ให้มีความต่ืนตวัมากขึ้น ท าให้ปฏิกิริยาตอบสนองท่ีเร็วขึ้นระหว่างการท างาน หากรู้สึกว่าพกัผ่อน
ไม่เพียงพอ หรือ รู้สึกง่วงนอน การนอนงีบเพียง 25-30 นาที สามารถเพื่อเพิ่มความต่ืนตวั และลด
อาการง่วงนอนได ้

• การท ากิจกรรมระหว่างพกัเบรค หรือ พกัเบรคระยะสั้ น ๆ โดยการพกั
เบรคเพียง 5 นาที จะสามารถช่วยลดอาการเหน่ือยลา้ของร่างกาย และลดอาการเหน่ือยหน่ายจาก
การท างานลง 

• แสงไฟ เน่ืองจากแสงไฟมีผลต่อการหลัง่สารเมลาโทนิน หากสว่างมาก
เกินไป จะเปรียบเสมือนการส่งขอ้ความไปยงัร่างกาย ให้ลดการผลิตฮอร์โมนกระตุน้การนอนหลบั 
ดงันั้น หอ้งนอนตอ้งมีแสงไฟท่ีสลวัเพื่อการนอนหลบัท่ีดี 

• คาเฟอีน ไม่ควรด่ืมคาเฟอีน 5 ชัว่โมงก่อนเขา้นอน เน่ืองจาก คาเฟอีนจะ
เร่ิมมีผล 30 นาทีหลงัด่ืม และมีผลนานถึง 5 ชัว่โมง ท าใหส้มองไม่รับรู้ถึงอาการง่วงนอน 

The European Organization for Safety of Air Navigation (EUROCONTROL, 
2013) ระบุแนวทางในการลดความเหน่ือยลา้ ดงัน้ี 

• การนอนหลบั และส่ิงแวดลอ้มในการนอนหลบั 
- เวลาในการนอน และการต่ืนนอน ควรมีการเข้านอน  และต่ืนใน

เวลาเดิมของทุกวนั หากรู้สึกต่ืนแลว้ ควรลุกขึ้นทนัทีไม่ควรนอนต่อ เพราะจะท าใหรู้้สึกไม่สดช่ืน 
- อากาศ และอุณหภูมิ ห้องนอนควรมีการถ่ายเทอากาศท่ีดี และ

อุณหภูมิท่ีความเหมาะสมเย็นสบายพอดี หากร้อนเกินไปจะท าให้นอนหลบัได้ไม่ดี และสภาพ
อากาศท่ีช้ืน หรือ แหง้จนเกินไปก็จะส่งผลต่อการนอนหลบัเช่นกนั 
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- การอาบน ้ า โดยการอาบน ้ าอุ่นก่อนเขา้นอน จะช่วยให้หลบัสบาย 
และหลบัลึกมากขึ้น เน่ืองจากน ้าจะช่วยใหรู้้สึกผอ่นคลายนัน่เอง 

- เตียงนอน ควรถูกสุขลักษณะ เพราะจะไม่ท าให้ปวดหลังเม่ือต่ืน
นอน  

• การงีบ จะช่วยให้รู้สึกต่ืนตวัมากขึ้น และมีปฏิกิริยาตอบสนองท่ีเร็วขึ้น
ระหว่างการท างาน ควรมีการงีบเม่ือการนอนหลบัประจ าวนัน้อยกว่า 5 ชัว่โมง 30 นาที หรือ รู้สึก
ต่ืนนานกว่า 30 นาทีของการนอนหลบัประจ า อยู่ในภาวะง่วง สภาพหลบั ๆ ต่ืน ๆ อย่างต่อเน่ือง 
หรือ อ่อนลา้ไม่มีก าลงัหลงัจากต่ืนนอน โดยหลีกเล่ียงการงีบในช่วงเวลา 10:00-13:00 นาฬิกา ให้
พยายามงีบในตอนบ่าย เน่ืองจากเป็นช่วงงีบตามธรรมชาติของร่างกายมนุษย์ โดยระยะเวลาท่ี
เหมาะสมในการงีบและสามารถลดความเหน่ือยลา้ได ้คือ 10-30 นาที หากมีการงีบนานกว่า 30 นาที 
จะท าใหร่้างกายรู้สึกไม่สดช่ืน  

• แสงไฟ ห้องนอนตอ้งมีแสงไฟท่ีสลวั มีม่านท่ีป้องกันแสงจากภายนอก 
เน่ืองจากเม่ือมีแสง ไม่ว่าจะจากแสงอาทิตย ์หรือ แสงสว่างอ่ืนใดตกกระทบตามนุษยเ์รา จะเป็น
เสมือนการส่งขอ้ความไปยงัร่างกาย ใหล้ดการผลิตฮอร์โมนกระตุน้การนอนหลบั ทั้งน้ี หากควบคุม
ส่ิงแวดลอ้มไม่ได ้ควรหาหนา้กากปิดตากนัแสงมาใชง้าน 

• เสียงและส่ิงเร้า ห้องนอนควรปราศจากเสียงดงั และส่ิงกระตุน้ท่ีจะท าให้
เกิดการตอบสนองจากส่ิงแวดลอ้ม ไม่วา่จะเป็นเสียงจากการพูดคุย เสียงสุนขัเห่า หรือ เสียงกรนจาก
คนขา้งเคียง ดงันั้น หอ้งนอนจึงควรถูกกนัจากเสียงดงั หรือ ตั้งอยู่ในบริเวณท่ีเงียบสงบ ไม่มีเสียงดงั
รบกวน หากเป็นไปได้ ควรปิดสัญญาณโทรศพัท์ หรือ กระด่ิง/สัญญาณเรียก ทั้งน้ี หากควบคุม
ส่ิงแวดลอ้มไม่ได ้ควรหาอุปกรณ์ปิดหูใชง้าน 

• แอลกอฮอล ์การด่ืมแอลกอฮอลป์ริมาณเล็กนอ้ยก่อนนอน ถึงแมจ้ะท าให้
รู้สึกง่วง และหลับได้เร็วขึ้นแต่ก็ท าให้หลับไม่สนิท ส่วนการด่ืมแอลกอฮอล์ในช่วง 6 ชั่วโมง 
ก่อนนอนถึงแม้จะปริมาณไม่มาก ก็อาจท าให้นอนหลบัไม่สนิทต่ืนจากฝัน และหลบัต่อได้ยาก 
เพราะร่างกายตอ้งยอ่ยแอลกอฮอล ์ดงันั้น การนอนดึกหลงัจากด่ืมแอลกอฮอลจึ์งเป็นการรบกวนการ
นอนหลบัเป็นอยา่งมาก 

• นิโคติน ท่ีอยู่ในบุหร่ีเป็นตัวกระตุ้นสมอง และมีผลต่อการนอนหลับ 
คลา้ยกบัคาเฟอีน จึงไม่ควรสูบบุหร่ีก่อนเขา้นอน 

• คาเฟอีน โดยคาเฟอีนท่ีมีอยู่ในกาแฟ โค้ก ช็อกโกแลต และอ่ืน ๆ จะ
ส่งผลให้ร่างกายเกิดการต่ืนตวั แต่สามารถใช้เป็นกลยุทธ์ระยะสั้นเท่านั้น จึงควรบริโภคเม่ือคาดว่า
น่าจะง่วงนอน และหลีกเล่ียงช่วงเวลาท่ีต่ืนตัวอยู่แล้วเพื่อให้ได้ผลลัพธ์ท่ีดีท่ีสุด เช่น ช่วงบ่าย 
(Afternoon dip) และช่วงก่ึงกลางระหว่างกะกลางคืน แต่ไม่ควรใช้คาเฟอีนภายในช่วง 4-6 ชัว่โมง
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ก่อนเขา้นอน เพราะจะท าให้นอนหลบัไดย้าก หลบัไม่สนิท และไม่ลึก ทั้งน้ี ร่างกายของแต่ละคน
จะตอบสนองต่อคาเฟอีนไดไ้ม่เท่ากนั แมก้ระทัง่กบัคนท่ีด่ืมคาเฟอีนเป็นประจ า อย่างไรก็ตาม หาก
ด่ืมมาก หรือ บ่อยเกินไป อาจท าใหร่้างกายตอบสนองต่อคาเฟอีนไดน้อ้ยลง และอาจมีผลต่อสุขภาพ
ในระยะยาวได ้จึงไม่ควรบริโภคคาเฟอีนเกินวนัละ 400 มิลลิกรัม โดยมีขอ้มูลปริมาณคาเฟอีนใน
เคร่ืองด่ืมต่าง ๆ ดงัแสดงในตารางท่ี 2.9 

 
ตารางท่ีก2.9กกปริมาณคาเฟอีนในเคร่ืองด่ืมต่าง  ๆ 
 

เคร่ืองด่ืม ขนาด (oz) ปริมาณคาเฟอนี (มิลลกิรัม) 
กาแฟ 
กาแฟธรรมดา 8 80-150 
กาแฟคาเฟอีนต ่า (Decaf.) 8 5 
ชา 
ชาชง 8 9-50 
ชาคาเฟอีนต ่า 8 3-9 
ชาสมุนไพร (ผลไม)้ 8 0 
ชาเยน็ 12 22-70 
ช็อกโกแลต 
โกโกร้้อน 8 5-8 
ช็อกโกแลตนม 1 1-15 
ช็อกโกแลตด า 1 5-35 
น ้าอดัลม 
น ้าอดัลมโคคาโคลา (Coca-Cola) 12 46 
น ้าอดัลมเป๊บซ่ี (Pepsi) 12 38 
น ้าอดัลมสไปรท ์(Sprite) 12 0 
น ้าอดัลมเซเวนอพั (7-UP) 12 0 

ท่ีมา EUROCONTROL, 2007  
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• การออกก าลังกาย โดยการออกก าลังกายมีส่วนช่วยให้นอนหลับได้ดี 
โดยเฉพาะเม่ือท าเป็นประจ าในเวลาบ่าย และไม่ใกล้เวลานอนจนเกินไป โดยมีข้อแนะน าใน 
การออกก าลงักายส าหรับผูท้  างานเขา้กะ ดงัน้ี 

- การออกก าลงักายปานกลาง จะดีกวา่การออกก าลงักายอยา่งหกัโหม 
- การออกก าลงักายควรเสร็จส้ินก่อนการนอนหลบั 2-3 ชัว่โมง 
- ส าหรับกะเช้า/กะกลางวนั ช่วงเวลาออกก าลงักายท่ีดีท่ีสุด คือหลงั

การเขา้กะ 
- ส าหรับกะกลางคืน การออกก าลงักายควรเสร็จส้ินก่อนการนอนงีบ

ในช่วงเยน็ (Evening nap) 
Civil Aviation Safety Authority (CASA, 2013)กกระบุแนวทางในการลดความเหน่ือยลา้ 

โดยสามารถกระท าไดห้ลายวิธี เช่น การพกัผ่อนนอนหลบัท่ีเพียงพอ การนวดผ่อนคลาย ครบถว้น
โภชนาการ การออกก าลงักายอยา่งสม ่าเสมอ การท่องเท่ียวในท่ีใหม่ ๆ เป็นตน้ 

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้สามารถสรุปไดว้่า การออกก าลงักายอย่างสม ่าเสมอ และการ
นอนหลบัท่ีเพียงพอในแต่ละวนั ภายใตส้ภาพแวดลอ้มท่ีเหมาะสม ไม่ว่าจะเป็นอุณหภูมิ แสงสว่าง 
หรือ แมก้ระทัง่การงีบหลบัในระยะเวลาสั้น ๆ ระหวา่งวนั ก็สามารถช่วยลดความเหน่ือยลา้ได ้

2.5.8 การวัด และตรวจสอบระดับความเหน่ือยล้า 
การวดั และตรวจสอบระดบัความเหน่ือยลา้ไม่สามารถระบุตายตวัไดว้่าบุคคลนั้นมี

ระดบัความเหน่ือยลา้ท่ีเท่าใด เน่ืองจากความเหน่ือยลา้ไม่สามารถระบุไดจ้ากการตรวจเลือด หรือ 
เน้ือเยื่อ แต่ก็ไม่ไดห้มายความว่าจะไม่มีความเหน่ือยลา้เกิดขึ้น ซ่ึงบางคร้ังความเหน่ือยลา้บางคร้ัง
อาจสังเหตุไดจ้ากพฤติกรรม หรือ การกระท าต่าง ๆ โดยมีการวดัและตรวจสอบระดบัความเหน่ือย
ลา้หลายรูปแบบ ดงัต่อไปน้ี 

Federal Aviation Administration (FAA, 2010) ระบุว่า ความเหน่ือยล้าสามารถวดั
และตรวจสอบได ้2 รูปแบบ คือ รูปธรรมและนามธรรม โดยรูปธรรมสามารถวดัจากระดบัความ
ง่วงนอนผ่านคล่ืนสมองไฟฟ้าว่ามีกระบวนการทางความคิดท่ีเปล่ียนไปหรือไม่ ขณะท่ีนามธรรม
สามารถวดัจากการใชแ้บบสอบถามนัน่เอง 

International Civil Aviation Organization (ICAO, 2012) ระบุว่า ความเห น่ือยล้า
สามารถวดัและตรวจสอบได ้2 รูปแบบ คือ รูปธรรม และนามธรรม โดยรูปธรรมสามารถวดัจาก
คล่ืนสมอง นาฬิกาประมวลผลคุณภาพการนอนหลบั (Actiwatches) การตอบสนองทางสายตา เป็น
ตน้ ขณะท่ีนามธรรมสามารถวดัจากการใชแ้บบสอบถาม เช่น Visual Analogue Scales (VAS) โดย
ให้ระบุระดับของความรู้สึกเหน่ือยลา้ตามแนวเส้นตรงท่ีมีความยาว 10 เซนติเมตร Samn-Perelli 
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Seven-Point fatigue Scale (SPS) โดยใช้แบบสอบถามท่ีบ่งบอกระดับความรู้สึกท่ีเกิดขึ้นจริงใน
ขณะท่ีตอบแบบสอบถาม The Karolinska Sleepiness Scales (KSS) โดยใชแ้บบสอบถามท่ีบ่งบอก
ระดับความรู้สึกต่ืนตัวและง่วงนอน โดยมีทั้ งหมด 9 ระดับ (Scale) คือ 1= ต่ืนตัวเป็นอย่างมาก 
(Extremely alert) 2 = ต่ืนตัวมาก  (Very alert) 3 = ต่ืนตัว (Alert) 4 = ต่ืนตัวเล็กน้อย  (Fairly alert)  
5 = ไม่ต่ืนตัวแต่ไม่ง่วงนอน (Neither alert nor sleepy) 6 = เร่ิมมีอาการง่วงนอน (Some signs of 
sleepiness) 7 = ง่วงนอนแต่ยงัไม่ต้องพยายามท าให้ต่ืนตัว (Sleepy, but no effort to keep awake)  
8 = ง่ วงนอน  และต้องพ ยายามท าให้ ต่ื นตัว เล็กน้ อย  (Sleepy, some effort to keep awake)  
9 = ง่วงนอนมาก และต้องพยายามท าให้ต่ืนตัวเป็นอย่างมาก (Very sleepy, great effort to keep 
awake, fighting sleep)  

Civil Aviation Safety Authority (CASA, 2014) ระบุว่า ความเหน่ือยลา้สามารถวดั 
และตรวจสอบจาก โป รแกรมคอมพิ ว เตอ ร์  โดย ช่ื อโม เดลท างค ณิ ตศาสต ร์ ชี วภ าพ  
(Bio-Mathematical Model; BMM) ซ่ึงมีการอา้งอิงมาจากหลกัวิทยาศาสตร์เก่ียวกับปัจจยัท่ีท าให้
เกิดความเหน่ือยลา้ โดยโมเดลน้ีให้ผลเป็นท่ียอมรับ และมีความเหมาะสมส าหรับการใช้งานดา้น 
การท างานเป็นกะ ซ่ึงมีโมเดลยอ่ย ๆ 7 โมเดล ดงัน้ี 

1) Boeing Alertness Model (BAM)กกโม เดล น้ี ส ร้างขึ้ น ม า เพื่ อสนับ ส นุ น
กระบวนการจดัการลูกเรือส าหรับสายการบินต่าง ๆ โดยการวิเคราะห์ตารางการท างานของลูกเรือ
จากวงจรการหลบั-การต่ืน ภาระงาน และอ่ืน ๆ ให้สอดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดเร่ืองชัว่โมงการท างาน
ของลูกเรือภายใต้ระบบการจัดการความเส่ียงด้านความเหน่ือยล้า (Fatigue Risk Management 
System; FRMS) 

2) The Circadian Alertness Simulator (CAS)ก ก โม เด ล น้ี ส าม ารถ ป ระ เมิ น 
ความเส่ียงของความเหน่ือยล้าจากรูปแบบวงจรการหลับ-การต่ืน และระยะเวลาการนอนหลับ
รายบุคคล เหมาะกับลักษณะงานขนส่งภาคพื้นและลักษณะงานท่ีเป็นกะ มีการตรวจสอบ 
ความถูกต้องจากค่าดัชนีความเหน่ือยล้า (fatigue index) และอัตราการเกิดอุบัติเหตุนั่นเอง โดย
โมเดลน้ีจะมีการใชง้านร่วมกบัโมเดล FAID เพื่อความถูกตอ้งและแม่นย  ามากยิง่ขึ้น 

3) The Fatigue Assessment Tool by InterDynamics (FAID)ก ก โม เด ล น้ี มี ต้ น
ก าเนิดมาจากการวิจยัของศูนยว์ิจยัการนอนหลบัมหาวิทยาลยัเซาทอ์อสเตรเลีย (University of South 
Australia) โดยมีการออกแบบมาเพื่อคาดการณ์ความเหน่ือยล้าของผูป้ฏิบัติงานเป็นกะ ซ่ึงมีการ
ค านึงถึงเวลาเร่ิมตน้ และเวลาส้ินสุดในการปฏิบติังานกะเท่านั้น ไม่ไดค้  านึงถึงชัว่โมงการนอนหลบั 
เน่ืองจากโมเดลน้ีเช่ือว่าผูท่ี้ปฏิบัติงานเป็นกะต้องได้รับการนอนหลับพักผ่อนท่ีเพียงพอ และ
เหมาะสมอยู่แลว้ โดยมีการตรวจสอบยืนยนัในห้องปฏิบติัการ และการศึกษาในภาคสนามเป็นท่ี
เรียบร้อยแลว้ ซ่ึงส่วนมากมกัถูกน าไปใชส้ าหรับประเมินความเหน่ือยลา้ระหว่างการท างานเป็นกะ 
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หรือ การท างานล่วงเวลาของผูป้ฏิบติังานเป็นกะ รวมถึงเป็นเคร่ืองมือในการจดัการความเส่ียงอนั
เกิดจากความเหน่ือยลา้นัน่เอง 

4) The Fatigue and Risk Index (FRI)กกโมเดลน้ีไดรั้บการออกแบบโดยสถาบัน 
UK Health and Safety Executive ซ่ึงจดัท าขึ้นเป็นโปรแกรมส าเร็จรูปช่ือ “rr446cal.xls” ในรูปแบบ
ไฟล ์Excel โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อเปรียบเทียบตารางการท างานท่ีแตกต่างกนัจากค่าความเหน่ือยลา้ 
และตรวจสอบผลกระทบ ท่ี เกิ ดจากตารางการท างาน เป็นกะแบบกะหมุน เวี ยนบ่ อย  
(Shift change-over times) นอกจากน้ียงัสามารถใช้ระบุความเหน่ือยล้า (Fatigue Index; FI) หรือ 
ความเส่ียง (Risk Index; RI) จากความเหน่ือยล้าอนัเกิดจากการหมุนเวียนตารางการท างาน โดย 
ค่าความเหน่ือยลา้ (Fatigue Index; FI) ท่ีได้จะแสดงถึงค่าร้อยละของการประมาณความน่าจะเป็น
โดย เฉ ล่ี ย  (Estimated Average Probability) ของโอกาสการ เกิ ดก ารหลับ ใน  (Microsleeps)  
จากความความเหน่ือยของตารางการท างาน (เปรียบเทียบเป็นค่าร้อยละของค่า The Karolinska 
Sleepiness Scales (KSS) ในระดับท่ี 7-9 เช่น ค่า FRI ท่ี  50 จะเทียบเท่าค่า KSS ท่ีระดับ 8) มีค่า
ระหว่าง 0 ถึง 100 ซ่ึงหากมีค่าสูง หรือ เขา้ใกล ้100 ก็จะยิ่งมีโอกาสในการหลบัใน (Microsleeps) 
มากยิ่งขึ้น และโอกาสการเกิดความเหน่ือยล้าก็เพิ่งสูงขึ้น (Simon Folkard; Karen A. Robertson; 
Mick B. Spencer, 2007) และค่ าความ เส่ี ยง (Risk Index; RI) จะ เป็นค่ า ท่ี ใช้บอกถึ งโอกาส 
ความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นจากความเหน่ือยลา้ของตารางการท างานซ่ึงน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ หรือ 
อุบติัการณ์ (The Health and Safety Executive, 2006) โดยมีปัจจยัท่ีใชค้  านึงถึง 3 ปัจจยั คือ 1) ปัจจยั
เก่ียวกบัระยะเวลาของการเดินทางมายงัสถานท่ีปฏิบติังาน 2) ปัจจยัทางดา้นเวลา เช่น เวลาเร่ิมตน้ 
และส้ินสุดของการปฏิบติังาน ระยะเวลาการปฏิบติังาน เป็นตน้ และ 3) ปัจจยัเก่ียวกบัลกัษณะของ
งาน และระยะเวลาการพกัเบรก เช่น ภาระงาน ปริมาณงาน ระยะเวลาพกัเบรค เป็นตน้ และเม่ือน า  
3 ปัจจยัน้ีมาท าการค านวณ จะสามารถไดค้่าของปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัตารางการท างาน 6 ค่า 
คือ 1) ระยะเวลาในการท างาน  (Shift length) 2) ระยะเวลาพักระหว่างกะ 3) จ านวนวันพัก  
4) คุณภาพของการพกั 5) ความแปรปรวนของกะ และ 6) เวลาของแต่ละวนั (The time of day) ซ่ึง
ผลลพัธ์ท่ีไดข้อง 2 ค่าน้ีจะมีความแตกต่างกนั โดยในกะเช้า (Morning shift) ค่า Fatigue Index (FI) 
จะมีค่ามากกว่าค่า Risk Index (RI) แต่ในกะบ่าย  (Afternoon shift) ค่า Risk Index (RI) กลับมีค่า
มากกว่าค่า Fatigue Index (FI) ขณะท่ีกะดึก (Night shift) ค่า Fatigue Index (FI) และ Risk Index 
(RI) มีค่าสูงเหมือนกัน เน่ืองจากการท างานกะดึก (Night shift) เป็นการขัดต่อวงจรร่างกายของ
มนุษย ์ซ่ึงส่งผลใหเ้กิดทั้งความเหน่ือยลา้และความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหต ุหรือ อุบติัการณ์นัน่เอง 

5) System for Aircrew Fatigue Evaluation (SAFE)กกโมเดลน้ีไดรั้บการสนับสนุน 
และพฒันาจากหน่วยงานการบินพลเรืองแห่งสหราชอาณาจักร เพื่อประเมินความเหน่ือยลา้ของ
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ลูกเรือ และสนับสนุนขอ้จ ากัดเร่ืองชั่วโมงการปฏิบัติงาน เหมาะส าหรับประเมินความเส่ียงจาก
ความเหน่ือยลา้ของการตารางการท างานของลูกเรือ (Roster) 

6) The Sleep, Activity and Task Effectiveness Model and associated Fatigue 
Avoidance Scheduling Tool (SAFTE-FAST)กกโมเดลน้ีช่วยลดความเส่ียงจากความเหน่ือยล้า มี
การค านึงถึงการนอนหลบั จงัหวะวงจรชีวิต และอาการงวัเงีย (Sleep inertia) ในการงีบหลบั โดยมี
ฟังก์ชั่น (Function) ในการค านวณเวลาการนอนหลบัแบบอัตโนมัติเพื่อให้สอดคลอ้งกับตาราง 
การท างาน และสรีรวิทยาการนอนหลบั และยงัสามารถใชโ้มเดล SAFE ในการตรวจสอบเพื่อใหไ้ด้
ตารางการท างานท่ีเหมาะสมกบัการนอนหลบัมาท่ีสุด 

7) Sleep / Wake Predictor Model (SWP)กกโม เดล น้ี ได้ รับ ก ารพัฒ น าโด ย  
Dr. Akerstedt จากสถาบัน the academic Karolinksa Institute อธิบายถึงอาการงวัเงียจากการนอน
หลบั 

2.5.9 การบริหารจัดการความเหน่ือยล้า (Fatigue management) 
การบ ริหารจัดการความ เห น่ือยล้า  ห รือ  Fatigue Management เป็นวิ ธี การ ท่ี 

ผูใ้หบ้ริการ (Service provider) และเจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการจดัการกบัผลกระทบท่ีเกิดขึ้น โดยมีอยู ่2 วิธี
หลกัตามมาตรฐาน และขอ้แนะน าขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO Standards 
and Recommended Practices) คือ  

1) วิธีบริหารจดัการปัจจยัเส่ียงจากความเหน่ือยลา้โดยใชข้ั้นตอนระบบการจดัการ
ความปลอดภัย (Safety Management System; SMS) ในการจัดการกับความเส่ียง หรือ ท่ีเรียกว่า
วิธีการแบบ Prescriptiveกกโดยวิธีการน้ีจะให้เจา้หน้าท่ีปฏิบติัการควบคุมจราจรทางอากาศท าตาม
ขอ้ก าหนดของ Regulator ในเร่ืองของการก าหนดระยะเวลาท างาน และระยะเวลาพกัขั้นต ่า รวมถึง
กฎระเบียบข้อบังคับท่ีเก่ียวเน่ือง เช่น การสร้างตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศโดยใช้ทฤษฎีทางวิทยาศาสตร์ การให้ข้อมูลด้านการบริหารความเหน่ือยล้าเม่ือมี 
การฝึกอบรมดา้นความปลอดภยั เป็นตน้ รวมทั้งยงัตอ้งสอดคลอ้งกบัมาตรฐาน และขอ้แนะน าของ
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO Standard and Recommended Practices)  

2) ระบบการจัดการความเส่ียงด้านความเหน่ือยล้า (Fatigue Risk Management 
System; FRMS)กกเป็นระบบท่ีใชห้ลกัการคลา้ยคลึงกบัการระบบการจดัการความปลอดภยั (Safety 
Management System; SMS) โดยพยายามหาความสมดุลท่ีปฏิบัติได้จริงระหว่างความปลอดภัย 
ผลิตผล และค่าใช้จ่ายท่ีเหมาะสม ซ่ึงวิธีการน้ีจะใช้ข้อมูลจากการสังเกตุการณ์ และจัดการกับ 
ความเส่ียงด้านความปลอดภัยท่ี เกิดจากความเหน่ือยล้า โดยอ้างอิงทางหลักวิทยาศาสตร์ 
ประสบการณ์ และองค์ความรู้ต่าง ๆ เพื่อให้เกิดความมัน่ใจว่ามีความต่ืนตวัในการปฏิบติังานใน
ระดบัท่ีเหมาะสม   
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ซ่ึงทั้ ง 2 วิธีน้ี เหมือนกันตรงหลักการ และความรู้ทางวิทยาศาสตร์ ประกอบกับ
ความรู้ และประสบการณ์จากการปฏิบัติงาน โดยมีการค านึงถึงความจ าเป็นของการนอนหลับ
พกัผ่อนให้เพียงพอ เพื่อฟ้ืนตัว และรักษาระดับการท างานของร่างกายขณะต่ืน ความสามรถใน 
การนอนหลบัตลอดคืน (Sleep propensity) และช่วงจงัหวะการท างานของร่างกายและจิตใจในแต่
ละวนั และผลของปริมาณการท างานท่ีมีต่อความเหน่ือยลา้ และสมรรถนะท่ีลดลงของร่างกายและ
จิตใจ เพื่อให้ เกิดความมั่นใจว่าเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถปฏิบัติงานได ้
อยา่งเหมาะสม (CANSO; ICAO; IFATCA, 2016) 

 

2.6 ความเครียดในการท างาน 
ความเครียดเป็นอีกหน่ึงปัจจยัท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพ และความสามารถในการท างานของ

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศนอกเหนือจากความเหน่ือยลา้ เน่ืองจากความเครียดท่ีมากเกินไป
อาจน าไปสู่การเกิดอุบัติเหตุ หรือ อุบัติการณ์ได้ โดยภายในหัวข้อน้ีจะมีการอธิบายเก่ียวกับ
ความเครียด ซ่ึงจะแบ่งออกเป็นหวัขอ้ยอ่ย ดงัน้ี 

2.6.1 ความหมายความเครียดในการท างาน 
ในหน่ึงวนัของการท างานนั้น มนุษยเ์ราทุกคนย่อมไม่สามารถหลีกเล่ียงความเครียด

ท่ีเกิดขึ้นได ้โดยความเครียดท่ีเกิดจากการท างานอาจมีทั้งประโยชน์และโทษต่องานนั้น ๆ แตกต่าง
กันไป ขึ้ นอยู่กับความสามารถในการรองรับของแต่ละบุคคล หากให้ระบุถึงความหมายของ
ความเครียดในการท างานแลว้นั้น จะเห็นไดว้่าเป็นการยากท่ีจะกล่าวถึงอย่างชดัเจน โดยจะเห็นได้
ว่ามีนักวิชาการหลายท่านได้กล่าวถึงความหมายของความเครียดในการท างานแตกต่างกันไป 
ดงัตอ่ไปน้ี 

ความเครียดในการท างานจาก ชญานุตม์  นิรมร (2554) หมายถึง ภาวะของอารมณ์
หรือ ความรู้สึกท่ีเกิดขึ้ นเม่ือบุคคลนั้ นต้องเผชิญกับปัญหาต่าง ๆ และท าให้รู้สึกถูกกดดัน ไม่ 
สบายใจ วุ่นวายใจ กลัว วิตกกังวล ตลอดจนรู้สึกถูกบีบคั้น เม่ือบุคคลนั้นรับรู้ หรือ ประเมินว่า
ปัญหาเหล่านั้นเป็นส่ิงท่ีคุกคามจิตใจ หรือ อาจจะก่อให้เกิดอนัตรายแก่ร่างกายได ้และยงัส่งผลต่อ
การเสียสภาวะสมดุลของร่างกาย และจิตใจ 

ความเครียดในการท างานจากพิมพ ์ ศรีทองคา (2557) หมายถึง การรับรู้ หรือ รู้สึก
ถึงปัญหาท่ีไดรั้บจากการท างาน ก่อใหเ้กิดความรู้สึกอึดอดั คบัขอ้งใจ หรือ ถูกคุกคามจากปัญหาใน
ท่ีท างาน ส่งผลให้ร่างกาย และจิตใจเสียความสมดุล ท าให้บุคคลนั้นไม่สามารถท างานไดอ้ย่างมี
ประสิทธิภาพ 
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ความเครียดในการท างานจากพลัพงศ ์ สุวรรณวาทิน (2560) หมายถึง สภาวการณ์ท่ี
เกิดขึ้นในชีวิตประจ าวนัของมนุษยใ์นสถานท่ีท างาน ซ่ึงเป็นตวักระตุน้ให้บุคคลนั้นเกิดความไม่
สบายทั้ งทางร่างกาย และจิตใจ โดยความเครียดในการท างานอาจส่งผลให้บุคคลนั้ นประสบ
ความส าเร็จในการท างาน หรือ กดดนัเกินก าลงัท่ีบุคคลนั้นจะรับได ้

ความเครียดในการท างานจาก Iva Tomic และ Jixin Liu (2017) หมายถึง ความรู้สึก
อ่อนลา้ หมดแรงจากการท างาน อนัมีสาเหตุเน่ืองมาจากการท างานท่ีไม่ตรงกบัความสามารถ หรือ 
ความตอ้งการคนผูน้ั้น 

คว าม เค รี ย ด ใน ก ารท าง าน จ าก  Matita Petrus Tshabalala (2011)  ห ม าย ถึ ง 
ความเครียดท่ีเกิดในท่ีท างาน ซ่ึงเป็นสาเหตุของภาวะซึมเศร้า วิตกวงักล ปัญหาดา้นความสัมพนัธ์
กบัเพื่อนร่วมงาน เป็นตน้ 

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้สามารถสรุปได้ว่า ความหมายของความเครียดในการท างาน 
หมายถึง ภาวะของอารมณ์ หรือ ความรู้สึกท่ีเกิดขึ้นเม่ือบุคคลนั้นตอ้งเผชิญกบัปัญหาต่าง ๆ ในท่ี
ท างาน เช่น ความรู้สึกกลวั อ่อนลา้ อ่อนเพลีย วิตกกงัวล คบัขอ้งใจ เป็นตน้ ส่งผลให้ร่างกาย และ
จิตใจเสียความสมดุล ส่งผลใหบุ้คคลนั้นไม่สามารถท างานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

2.6.2 แนวคิด ทฤษฎีของความเครียดในการท างาน 
แนวคิด ทฤษฎีของความเครียดในการท างาน สามารถจ าแนกออกได ้3 รูปแบบ ดงัน้ี 
1) ความเครียดจากแรงกระตุ้น  ห รือ ส่ิ งเร้า (Stimulus-based model)กกเป็น

ความเครียดท่ีเกิดจากแรงกระตุน้ หรือ ส่ิงเร้าภายนอก มีการเน้นท่ีเหตุการณ์ หรือ การเกิดขึ้นของ
ความเครียด น าไปสู่ความยุ่งยากทางจิตใจ และเกิดพฤติกรรมท่ี เปล่ียนแปลงไป เช่น การ
เปล่ียนแปลงของภมิูอากาศ เสียง อุณหภูมิ  สภาพแวดลอ้มในท่ีท างาน เป็นตน้ 

2) ความเครียดจากการตอบสนอง (Response-based model)กกเป็นความเครียดท่ี
เกิดจากตวัเร่ง (Stressor) เช่น ภาระงาน (Workload) เป็นตน้ 

3) ความเครียดจากการมีปฏิสัมพนัธ์ (Interactive model)กกเป็นความเครียดท่ีเกิด
จากการแรงกระตุน้ และการตอบสนองของการปฏิสัมพนัธ์ระหวา่งบุคคลกบัส่ิงแวดลอ้มภายนอก 

2.6.3 สาเหตุของความเครียดในการท างาน 
จ า ก แ น ว คิ ด ข อ ง  Iva Tomic แ ล ะ  Jixin Liu (2017) ; Eleni Moustaka แ ล ะ  

Theodoros C Constantinidis (2010); SKYbrary (2016); Unite Health and Safety Guide (2011);  
พลัพงศ ์ สุวรรณวาทิน (2560) เก่ียวกบัสาเหตุท่ีก่อใหเ้กิดความเครียดในการท างาน สามารถสรุปได้
วา่สาเหตุของความเครียดในการท างานงานมี 9 สาเหตุ ดงัต่อไปน้ี 
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1) เน้ืองานกกขาดความหลากหลาย จ าเจ หรือ เป็นงานท่ีไม่พงึประสงคท่ี์จะท าเกิด
เหตุการณ์ฉุกเฉิน 

2) ภาระงาน (Workload)กกโดยภาระงานท่ีมากเกินไป หรือ น้อยเกินไปก็ส่งผล
ให้เกิดความเครียดไดเ้ช่นกนั รวมถึงการท างานภายใตเ้วลาท่ีจ ากดั (Time pressure) ก็เป็นอีกหน่ึง
ปัจจยัท่ีส่งผลใหเ้กิดความเครียดได ้

3) ชั่วโมงการท างาน และตารางการท างานกกโดยมีชั่วโมงการท างานท่ีนาน
เกินไป หรือ ตารางการท างานท่ีไม่หยืดหยุ่น มีการจัดชั่วโมงการท างานกะทั้งกะกลางวนั หรือ  
กะกลางคืนไม่เหมาะสม ส่งผลใหเ้กิดปัญหาในดา้นการนอนหลบั ปัญหาดา้นสุขภาพ และปัญหาใน
ครอบครัวได ้

4) การมีส่วนร่วมในการตัดสินใจของงานนั้ น ๆ  หากไม่ได้มีส่วนร่วมต่อ 
การตดัสินใจใดเลย ก็จะท าใหเ้กิดความรู้สึกแย ่

5) ความรู้สึกไม่มัน่คงในงานท่ีท ากกขาดโอกาสในการเล่ือนต าแหน่ง หรือ ผล
ประเมินจากการท างานไม่เป็นท่ีน่าพึงพอใจ 

6) ความไม่ชัดเจนในบทบาทหน้าท่ีกกเช่น ไม่มีการแบ่งงานท่ีชัดเจน  ไม่มี 
การก าหนดขอบเขตของงานท่ีท า เป็นตน้ 

7) ขาดการก ากบัดูแลของหัวหน้ากกเกิดการกลัน่แกลง้ในเพื่อนร่วมงานดว้ยกัน
เอง ไม่มีบทลงโทษท่ีชดัเจน อุปกรณ์ไม่พร้อมใชง้าน เป็นตน้ 

8) วฒันธรรมขององคก์รกกขาดการส่ือสารกนัภายในองคก์ร  
9) ความไม่สมดุลระหวา่งชีวิตท างานและชีวิตส่วนตวั  

2.6.4 ปัจจัยท่ีน าไปสู่ความเครียดในการท างาน  
ปัจจยัท่ีน าไปสู่ความเครียดในการท างานมาจาก 2 ปัจจยัหลกั ๆ คือ 
1) ปัจจัยส่วนบุคคลกกเป็นปัจจัยลักษณะภายในบุคคล ท าให้บุคคลนั้ น มี 

ความแตกต่างกัน และการเกิดระดับความเครียดท่ีแตกต่างกัน ขึ้ นอยู่กับเพศ อายุ สถานภาพ 
ประสบการณ์ ทศันคติ การรับรู้ การแปลความหมายของเหตุการณ์ การเป็นหน้ีสิน การเจ็บป่วยของ
คนในครอบครัว การใชชี้วิตร่วมกนัในครอบครัว เป็นตน้ 

2) ปัจจัยด้านงานกกมักมาจากภาระงาน การท างานภายใต้เวลาท่ีจ ากัด (Time 
pressure) ลักษณะของงานท่ีท า บทบาทหน้าท่ี ต าแหน่งงาน อัตราค่าตอบแทนท่ีไม่เหมาะสม  
การไม่ได้รับการยอมรับ และยกย่อง บรรยากาศในการท างานไม่เหมาะสม ความสัมพนัธ์ในท่ี
ท างานไม่ราบร่ืน ความไม่พึงพอใจในกฎระเบียบ หัวหน้างาน และเพื่อนร่วมงาน การถูกต าหนิ  
การไดรั้บความไม่ยุติธรรมในการท างาน ความคาดหวงัจากหัวหน้างาน หรือ เพื่อนร่วมงานท่ีมาก
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เกินพอดี ไม่สามารถแสดงความคิดเห็นได ้เป็นตน้ ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ีก่อให้เกิดปัญหา หรือ ความขดัแยง้
ในการท างาน จนท าใหเ้กิดความเครียดในการท างานได ้

2.6.5 อาการของความเครียดในการท างาน 
อาการของความเครียดในการท างาน มีดว้ยกนั 3 ระดบั ดงัน้ี 
1) ความเครียดปกติกกเป็นความเครียดท่ีพบไดเ้ป็นปกติในการท างานแต่ละวนั  
2) ความเครียดในระดบัภาวะซึมเศร้ากกเป็นความเครียดท่ีท าให้รู้สึกเบ่ือหน่ายใน

ทุกเร่ือง มองโลกในแง่ร้าย โทษตวัเอง หรือ ผูอ่ื้น เป็นตน้ 
3) ความเครียดในระดบัภาวะหมดไฟกกเป็นความเครียดในระดบัท่ีท าให้รู้สึกว่า

ตนเองไร้ค่า รู้สึกว่าตนเองไม่เหมาะกบังานท่ีท าอยู่ อยากลาออก ไม่อยากมาท างาน หรือ แมก้ระทัง่
อยากฆ่าตวัตาย เป็นตน้ 

2.6.6 ผลกระทบจากความเครียดในการท างาน 
เน่ืองจากการท างานในหน่ึงวนัของคนเรานั้น ไม่สามารถหลีกเล่ียงความเครียดท่ีอาจ

เกิดขึ้ นได้ โดยเม่ือบุคคลใดบุคคลหน่ึงเกิดความเครียดขึ้ นแล้วนั้ น จะมีการตอบสนองต่อ
ความเครียดนั้นโดยแสดงออกในรูปแบบท่ีแตกต่างกนัไปขึ้นอยู่กบัแต่ละบุคคล ดงันั้น ผลกระทบ
จากความเครียดจึงเป็นส่ิงท่ีตอ้งค านึงถึงเป็นอยา่งมาก ซ่ึงในงานวิจยัน้ีมีการกล่างถึงผลกระทบจาก
ความเครียดไวห้ลายรูปแบบ โดยจะเห็นได้ว่ามีนักวิชาการหลายท่านได้กล่าวถึงผลกระทบจาก
ความเครียดแตกต่างกนัไป ดงัต่อไปน้ี 

ชญานุตม์  นิรมร (2554) กล่าวว่า ความเครียดจากการท างานส่งผลกระทบใน  
3 ดา้น ดงัน้ี 

1) ด้านร่างกายกกส่งผลให้เกิดอาการหน้ามืด เป็นลม ปวดศีรษะ ปวดหลัง 
อ่อนเพลีย เจ็บหน้าอก ความดันโลหิตสูง โรคหัวใจ โรคหลอดเลือดอุดตัน โรคอ้วน แผลใน
กระเพาะอาหาร และอ่ืน ๆ เน่ืองจากความเครียดส่งผลให้ระบบฮอร์โมนเกิดความไม่สมดุล โดย
ขณะท่ีเกิดความเครียดต่อมหมวกไตจะหลัง่ฮอร์โมนคอร์ติซอล (Cortisol) เพิ่มขึ้นนั่นเอง หากตอ้ง
เผชิญกบัความเครียดท่ีรุนแรงมาก ๆ อาจส่งผลให้บุคคลเสียชีวิตได ้เน่ืองจากฮอร์โมนคอร์ติซอล 
(Cortisol) จะไปกระตุ้นระดับน ้ าตาลในเลือดให้สูงขึ้ น หรือ ลดลงอย่างผิดปกติ และส่งผลให้
ร่างกายเกิดอาการชอ็กได ้

2) ด้าน จิตใจและอารมณ์ กกส่ งผลให้ เกิดอาการใจลอย ขาดสมาธิ  ขาด 
ความระมดัระวงัในการท างาน โมโหง่าย สูญเสียความเช่ือมัน่ในตนเอง ซึมเศร้า วิตกกังวล ขาด
ความภาคภูมิใจในตนเอง ประสิทธิภาพการส่ือสารลดนอ้ยลง เกิดอาการทางจิต หรือ โรคประสาท 
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เน่ืองจากฮอร์โมนคอร์ติซอลท่ีเพิ่มขึ้ นจากความเครียดนั้ น ท าให้เซลล์ประสาทลดจ านวนลง 
โดยเฉพาะสมองในส่วนความจ าและสติปัญญา ท าใหค้วามจ าและสติปัญญาลดลง  

3) ดา้นพฤติกรรมกกส่งผลให้เกิดการเปล่ียนแปลงทางพฤติกรรม เช่น รู้สึกเบ่ือ
อาหาร หรือ หิวตลอดเวลา ปลีกตวัจากสังคม นอนหลบัยาก สูบบุหร่ี ติดเหลา้ ติดยา เล่นการพนัน 
ความอดทนต ่า ขวา้งปาขา้วของ ท าร้ายผูอ่ื้น ท าร้ายร่างกายตนเอง หรือ อาจน าไปสู่การฆ่าตวัตายได ้

พิมพ์  ศรีทองคา (2557) กล่าวว่า ความเครียดจากการท างานส่งผลกระทบทั้ ง
ทางบวก และทางลบ โดยความเครียดในระดับท่ีพอดีจะส่งผลในทางบวก ท าให้บุคคลนั้นเกิด 
ความพยายาม มีแรงจูงใจในการท างาน เป็นตน้ แต่หากเกิดความเครียดมากเกินไป หรือ ไม่สามารถ
จดัการกับความเครียดนั้น ก็จะส่งผลในทางลบ ท าให้บุคคลนั้นเกิดการขาดงาน ติดสุรา ติดยา 
กา้วร้าว ท าร้ายร่างกายผูอ่ื้น เป็นตน้ 

Better Health Channel (2562) กล่าวว่า ความเครียดจากการท างานส่งผลกระทบใน 
3 ดา้น ดงัน้ี 

1) ด้านร่างกายกกส่งผลให้เกิดอาการเหน่ือยล้า ปวดศีรษะ กล้ามเน้ือเกร็ง  
โรคนอนหลบัไม่หลบั ทอ้งเสีย ทอ้งผกู โรคผิวหนงั เป็นตน้ 

2) ดา้นจิตใจและอารมณ์กกส่งผลให้เกิดอาการจิตตก เป็นกงัวล ทอ้แท้ ส้ินหวงั 
หงุดหงิดง่าย มองโลกในแง่ร้าย ยึดติดกบัความรู้สึกดา้นลบ สมาธิสั้น เป็นตน้ 

3) ดา้นพฤติกรรมกกส่งผลให้เกิดพฤติกรรมกา้วร้าว ขาดงานบ่อย ประสิทธิภาพ
การท างานลดลง ไม่มีความคิดริเร่ิม มีปัญหาด้านมนุษย์สัมพันธ์ เข้ากับคนอ่ืนได้ยาก อารมณ์
แปรปรวน หงุดหงิดง่าย ท าตวัแปลกแยก เป็นตน้ 

Unite Health and Safety Guide (2011) กล่าวว่า ความเครียดจากการท างานส่งผล
กระทบท าให้เกิดปัญหาดา้นความสัมพนัธ์ในท่ีท างาน เกิดปัญหาภายในองค์กร และส่งผลกระทบ
ต่อโครงสร้างการท างาน ร่างกายเกิดการเจบ็ป่วย เป็นตน้  

Matita Petrus Tshabalala (2011) กล่าวว่า ความเครียดจากการท างานส่งผลกระทบ
ใน 3 ดา้น ดงัน้ี 

1) ด้านร่างกายกกส่งผลให้เกิดความดันโลหิตสูง อัตราการเต้นของหัวใจสูง  
อว้นง่าย เป็นตน้ 

2) ด้านจิตใจ และอารมณ์กกส่งผลให้เกิดอาการวิตกกังวล ซึมเศร้า เหน่ือยล้า 
อ่อนเพลีย ไม่พึงพอใจในชีวิต ไม่มีแรงจูงใจในการท างาน เบ่ือหน่าย ไม่ต่ืนตัว ตอบสนองช้า 
อารมณ์แปรปรวน ตดัสินใจผิดพลาดไดง้่าย ความจ าสั้น เป็นตน้ 

3) ด้านพฤติกรรมกกส่ งผลให้ เกิดพฤติกรรมก้าวร้าว ขาดงานบ่ อย  ขาด
ประสิทธิภาพในการท างาน ติดสุรา ติดยา สูบบุหร่ีบ่อย มีปัญหากบัเพื่อนร่วมงาน เป็นตน้ 
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Iva Tomic และ Jixin Liu (2017) กล่าวว่า ความเครียดจากการท างานส่งผลกระทบ
ใน 3 ดา้น คือ ดา้นร่างกาย ดา้นจิตใจ และดา้นพฤติกรรม ซ่ึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นนั้นจะแสดงออกใน
รูปแบบท่ีแตกต่างกนัออกไปขึ้นอยู่กบัปัจเจกบุคคล ซ่ึงความเครียดท่ีเกิดขึ้นนั้นอาจจะส่งผลกระทบ
ในเชิงบวก หรือ เชิงลบ ดงัแสดงในตารางท่ี 2.10 ก็เป็นได ้ 
 
ตารางท่ีก2.10กกผลกระทบจากความเครียดในการท างาน 

 
ผลกระทบเชิงบวก ผลกระทบเชิงลบ 

- เกิดแรงจูงใจในการท างาน  - เกิดความวิตกกงัวล 
- สามารถเผชิญหนา้กบัปัญหาต่าง ๆ ได ้ - ไม่สามารถเผชิญหนา้กบัปัญหาต่าง ๆ ได ้
- รู้สึกต่ืนเตน้ - เกิดความรู้สึกไม่พึงพอใจ 
- เพิม่ประสิทธิภาพการท างาน - ลดประสิทธิภาพการท างาน 

ท่ีมา Iva Tomic and Jixin Liu, 2017 
 
จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้สามารถสรุปไดว้า่ ความเครียดในการท างานส่งผลกระทบใน 3 ดา้น คือ 

ดา้นร่างกาย เช่น อาการหน้ามืด ปวดศีรษะ เหน่ือยลา้ เป็นตน้ ดา้นจิตใจและอารมณ์ เช่น ซึมเศร้า 
วิตกกงัวล มองโลกในแง่ร้าย เป็นตน้ และดา้นพฤติกรรม เช่น กา้วร้าว นอนหลบัยาก สูบบุหร่ีจดั 
ขาดงานบ่อย มีปัญหากบัเพื่อนร่วมงาน เป็นตน้ ซ่ึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นน้ี อาจแสดงออกในเชิงบวก
หรือ เชิงลบก็เป็นไดข้ึ้นอยูก่บัปัจเจกบุคคล 

2.6.7 แนวทางในการลดความเครียดในการท างาน 
การท างานเป็นสาเหตุหน่ึงท่ีท าให้คนเราเกิดความเครียด และเม่ือความเครียดเกิดขึ้น

แลว้ มกัจะเกิดผลกระทบต่าง ๆ ตามมา ซ่ึงในทา้ยท่ีสุดอาจน าไปสู่การฆ่าตวัตายก็เป็นได ้ดงันั้น เม่ือ
เกิดความเครียดขึ้นแลว้นั้นจึงควรหาวิธีผ่อนคลาย ซ่ึงในงานวิจยัน้ีมีการกล่างถึงแนวทางในการลด
ความเครียดในการท างานไวห้ลายวิธี โดยมีนักวิชาการหลายท่านกล่าวถึงแนวทางในการลด
ความเครียดในการท างานแตกต่างกนัไป ดงัต่อไปน้ี  

ชญานุตม์  นิรมร (2554) ระบุแนวทางในการลดความเครียดในการท างาน ได้แก่ 
การออกก าลังกายอย่างสม ่าเสมอ นั่งสมาธิ อาบน ้ าอุ่น ฟังเพลง มองโลกในแง่ดี นวดอโรม่า  
เป็นตน้ 

SKYbrary (2016) ระบุ แนวทางในการลดความ เครียดในการท างาน  ได้แ ก่ 
รับประทานอาหารให้ครบ 5 หมู่ พกัผ่อนนอนหลบัให้เพียงพอ ออกก าลงักายอยา่งสม ่าเสมอ แกไ้ข
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ปัญหาท่ีเกิดขึ้นโดยเร็ว มีการเตรียมความพร้อมในการท างานอยู่เสมอ สร้างความมัน่ใจให้ตนเอง 
หารือเก่ียวกบัปัญหาท่ีอาจเกิดขึ้น และหาวิธีแกไ้ขล่วงหนา้ เป็นตน้ 

Unite Health and Safety Guide (2011) ระบุแนวทางในการลดความเครียดในการ
ท างาน คือ การก าหนดนโนบายท่ีดีขององคก์ร และสร้างวฒันธรรมท่ีดีภายในองคก์ร เช่น การเปิด
กวา้งในการรับฟังปัญหาท่ีเกิดขึ้นในท่ีท างาน ใหค้  าปรึกษา และเก็บปัญหาเป็นท่ีบุคคลน ามาปรึกษา
เป็นความลบั รับฟังความคิดเห็น เป็นตน้ 

Matita Petrus Tshabalala (2011) ระบุแนวทางในการลดความเครียดในการท างาน 
เช่น การมองโลกในแง่ดี การมองโลกตามความเป็นจริง เผชิญหนา้กบัปัญหาท่ีเกิดขึ้น เปล่ียนแปลง
พฤติกรรมประจ าวนั วาดรูป ฟังเพลง รับฟังค าแนะน าจากผูอ่ื้น วางแผนการท างานล่วงหน้า รู้จกั
ปฏิเสธ สร้างความมัน่ใจใหต้นเอง ท าสมาธิ อ่านปรัชญาชีวิต เป็นตน้  

สมสิทธ์ิ  มีแสงนิล (2556) ระบุแนวทางในการลดความเครียดในการท างาน ดงัน้ี 
• การออกก าลังกาย เน่ืองจากเหง่ือจากการออกก าลังกายสามารถลด

ความเครียดท่ีเกิดจากการท างานได ้ 
• การพักผ่อนหย่อนใจ เพื่อให้ชีวิตเกิดความสมดุล และผ่อนคลายมาก

ยิง่ขึ้น 
• การพูดอย่างสร้างสรรค์ สามารถช่วยสร้างบรรยากาศท่ีดีในท่ีท างานและ

เป็นเสน่หอี์กอยา่งหน่ึงแก่ตวัผูพู้ดเองดว้ย  
• การแสดงอารมณ์อยา่งเหมาะสม โดยการคิดก่อนท า หรือ ก่อนพูด จะช่วย

ลดปัญหาท่ีอาจเกิดขึ้นในอนาคตได ้และยงัช่วยใหส้ร้างความสัมพนัธ์ท่ีดีกบัผูอ่ื้นอีกดว้ย  
• การสร้างความสัมพันธ์ท่ีดีกับผู ้ร่วมงาน จะช่วยให้รู้สึกมีความสุขใน 

การท างานและช่วยท างานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ  
• การบริหารเวลาอย่างเหมาะสม จะช่วยให้เกิดการท างานท่ีมีประสิทธิภาพ

มากขึ้น  
• การแกปั้ญหาอยา่งถูกวิธี เน่ืองจากทุกการท างานย่อมเกิดปัญหาขึ้นเสมอ 

ดงันั้นจึงควรแกปั้ญหาท่ีตน้เหตุ  
• การปรับเปล่ียนความคิด ให้คิดบวกมากขึ้น คิดอย่างใช้เหตุผลมากกว่า

การใช้ความรู้สึก คิดถึงปัญหานั้น ๆ ในหลายแง่มุม คิดถึงแต่เร่ืองดี ๆ และไม่หมกหมุ่นกับตวัเอง
มากจนเกินไป จะช่วยให้ลดความเครียดในการท างานได ้เน่ืองจากความเครียดเป็นส่วนหน่ึงของ
ระบบความคิดนั่นเอง การสร้างความเขม้แข็งทางจิตใจโดยสร้างความเช่ือมัน่ให้ตนเอง ให้ก าลงัใจ
ตวัเองอยูเ่สมอวา่ "เราตอ้งท าได"้ เขา้ใจชีวิตใหถ้่องแท ้และอยูก่บัปัจจุบนัใหม้ากท่ีสุด 
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• การรู้จกัยืนยนัสิทธ์ิของตน ท างานท่ีไดรั้บมอบหมาย และช่วยเหลืองาน
ผูอ่ื้นอยา่งเหมาะสม   

Chatchai Nokdee (2014) ระบุแนวนทางในการลดความเครียดในการท างาน ดงัน้ี 
• การออกก าลงักายอย่างสม ่าเสมอ เช่น การเดินขึ้นลงบนัได การเล่นกีฬา 

การท างานบา้น เป็นตน้ เน่ืองจากเหง่ือจากการออกก าลงักายจะกระตุน้ให้ร่างกายหลัง่ฮอร์โมนแห่ง
ความสุข ท าใหร่้างกาย และจิตใจสดช่ืน 

• การพักผ่อนให้เพียงพอ มีการจัดสรรเวลาอย่างเหมาะสม ให้เวลากับ
ตนเอง และครอบครัว เป็นตน้ 

• การระบายความเครียด หรือ ปรึกษาปัญหากับบุคคลใกลชิ้ด จะช่วยให้
สมองปลอดโปร่งมากยิง่ขึ้น เป็นตน้ 

• การปรับเปล่ียนทัศนคติ มองโลกแง่บวก คิดแต่ส่ิงดี ๆ คิดในหลาย ๆ 
แง่มุม ไม่หมกหมุ่นกบัตนเองมากเกินไป เป็นตน้ 

• ฝึกสมาธิ หายใจเข้าและหายใจออกช้า ๆ จะช่วยให้คลายความกังวล 
ลดความต่ืนเตน้ และช่วยให้จิตใจสงบมากขึ้น 

จากท่ีกล่าวมาข้างต้นสามารถสรุปได้ว่า แนวทางในการลดความเครียดใน 
การท างานมีด้วยกันหลายวิธี เช่น 1) การออกก าลังกายอย่างสม ่าเสมอ 2) การนอนพักผ่อนให้
เพียงพอ 3) การแสดงอารมณ์อย่างเหมาะสม 4) การมีความสัมพนัธ์ท่ีดีกบัผูร่้วมงาน 5) การคิดบวก 
6) การแกปั้ญหาอย่างถูกวิธี 7) การฝึกสมาธิ และอ่ืน ๆ ซ่ึงส่ิงต่าง ๆ เหล่าน้ีสามารถลดความเครียด
ในท่ีท างาน และช่วยใหจิ้ตใจสงบมากขึ้น  

 

2.7 การนอนหลบัและวงจรชีวิต 
การนอนหลบัและการต่ืน เป็นปรากฎการณ์ทางธรรมชาติของมนุษย ์โดยมีวงจรสลบักัน

ต่อเน่ืองตลอด 24 ชั่วโมง ซ่ึงเรียกวงจรน้ีว่า จงัหวะวงจรชีวิต (Circadian rhythm) ถูกควบคุมโดย
สมอง ท าหน้าท่ีเปรียบเสมือนนาฬิกาชีวภาพ (Biological clock) เพื่อให้ร่างกายเกิดความสมดุล 
ดงันั้น หากมีการนอนหลบัและการต่ืนท่ีไม่เหมาะสม จะส่งผลเสียต่าง ๆ ตามมา โดยภายในหัวขอ้น้ี
จะมีการอธิบายเก่ียวกบัการนอนหลบัและการต่ืน ซ่ึงจะแบ่งออกเป็นหวัขอ้ยอ่ย ดงัน้ี 

2.7.1 ความต้องการขั้นพื้นฐาน  
การนอนเป็นเร่ืองปกติธรรมดาสามญัจนหลายคนมีความคิดว่ามนัเป็นเร่ืองไม่ส าคญั 

โดยปกติคนเราจะใชเ้วลากบัการนอนถึง 1 ใน 3 ของชีวิต เพื่อใหพ้กัผ่อนอยา่งเพียงพอ อยา่งนอ้ยวนั
ละ 6-8 ชั่วโมง ถ้าใน 1 วนัมี 24 ชั่วโมง เราจะใช้เวลานอนเฉล่ียอยู่ท่ี  2,190-2,920 ชั่วโมง จาก
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จ านวนชั่วโมงทั้งหมดใน 8,760 ชั่วโมง คิดเป็นเวลาเป็นชั่วโมงเฉล่ียร้อยละ 25-33 จึงเห็นได้ว่า 
การนอนเป็นปัจจยัพื้นฐานของร่างกายท่ีมนุษยท์ุกคนตอ้งการตามทฤษฎีความตอ้งการตามล าดบัขั้น
ของมาสโลว ์(Maslow's hierarchy of needs) และทฤษฎี ERG ของแอลเดอร์เฟอร์ (ERG theory) 

1) ทฤษฎีความตอ้งการตามล าดับขั้นของมาสโลว์ (Maslow's hierarchy of needs) 
โดยมาสโลว ์ไดอ้ธิบายเก่ียวกบัความตอ้งการของมนุษยเ์ป็นล าดบัขั้น มีทั้งหมด 5 ขั้น (Five general 
systems of needs) โดยล าดับของความตอ้งการตามความส าคญั และสามารถยืดหยุ่นไดเ้ม่ือความ
ต้องการเบ้ื องต้นได้ รับการบ าบัดแล้ว  หลังจากนั้ นก็ จะ มีความต้องการขั้ น สู งขึ้ น  โดย 
ความตอ้งการเหล่าน้ีเกิดเป็นเหตุผลท่ีว่า มนุษยเ์ป็นสัตวโ์ลกท่ีตอ้งการเติบโต และด ารงชีวิตอยู่ใน
สังคมอยา่งมีความสุข ซ่ึงมาสโลวไ์ดเ้ขียนเป็นรูปพีระมิดแห่งความตอ้งการไว ้ดงัแสดงในภาพท่ี 2.15
ซ่ึงแสดงความตอ้งการขั้นมูลฐานของมนุษย ์(Basic needs) โดยมาสโลวไ์ดแ้บ่งความตอ้งการของ
มนุษยอ์อกเป็น 5 ขั้นเรียงตามล าดบั ดงัน้ี  

• ความต้องการทางสรีระ (Physiological needs)กกคือ ความต้องการ
ปัจจยัพื้นฐานในการด ารงชีวิต ไดแ้ก่ ความตอ้งการอาหาร น ้ าด่ืม ออกซิเจน การพกัผ่อนนอนหลบั 
ความตอ้งการทางเพศ และอ่ืน ๆ โดยความตอ้งการน้ีเร่ิมตั้งแต่วยัทารกกระทัง่ถึงวยัชรา มนุษยท์ุก
คนมีความตอ้งการทางสรีระอยู่เสมอและขาดไม่ได้ ถ้าอยู่ในสภาพท่ีขาด ร่างกายจะกระตุน้ให้
บุคคลนั้น ๆ ท าการขวนขวายเพื่อตอบสนองความตอ้งการ ซ่ึงถา้ตอ้งการในขั้นแรกน้ีไม่ไดรั้บการ
บ าบดั ความตอ้งการขั้นต่อไปก็จะไม่เกิดขึ้น   

• ความต้องการความมั่นคงปลอดภัย (Safety and security needs)กกคือ  
ความตอ้งการความมัน่คงปลอดภยัทั้งทางดา้นร่างกาย และจิตใจ เพราะมนุษยท์ุกคนไม่ตอ้งการ
เผชิญกับความไม่แน่นอนในการด ารงชีวิต เช่น การสูญเสียต าแหน่ง การขาดแคลนทรัพย์สิน  
การถูกขู่เข็ญบงัคบัจากผูอ่ื้น เป็นตน้ ดังนั้นมนุษยจึ์งเกิดความตอ้งการความมัน่คงปลอดภยั และ
หลกัประกนัชีวิต 

• ความต้องการความรักและการ เป็น ท่ียอมรับของกลุ่ ม  (Love and 
belonging needs)กกคือ มนุษยเ์ม่ือเขา้ไปอยู่ในกลุ่มใดกลุ่มหน่ึง ก็ตอ้งการให้ตนนั้นเป็นท่ีรัก และ
ยอมรับในกลุ่มนั้น ๆ  

• ความตอ้งการไดรั้บการยกย่องจากผูอ่ื้น (Self -esteem needs)กกเป็นความ
ตอ้งการในล าดบัตอ่มา ซ่ึงความตอ้งการในชั้นน้ีถา้ไดรั้บจะก่อใหเ้กิดความภาคภูมิใจในตนเอง  

• ความตอ้งการในการเขา้ใจและรู้จกัตนเอง (Self-actualization needs)กก
คือ ความต้องการท่ีจะรู้จักและเข้าใจตนเองตามสภาพท่ีแท้จริง เพื่อพัฒนาชีวิตของตนเองให้
สมบูรณ์ (Self-fulfillment) เป็นความตอ้งการชั้นสูงของมนุษย ์ซ่ึงน้อยคนท่ีจะประสบความส าเร็จ
ไดถึ้งขั้นน้ี 
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ภาพท่ีก2.15กกล าดบัขั้นความตอ้งการของมาสโลว ์(Maslow's hierarchy of needs) 
ท่ีมา Ubonwan Promthong, 2016 

 
2) ทฤษฎีอี อาร์ จีของแอลเดอร์เฟอร์ (ERG theory)กกโดยเคลยต์นั แอลเดอร์เฟอร์ 

(Clayton Alderfer) ได้เสนอทฤษฎีว่าด้วยความต้องการของมนุษย์ขึ้นมาเรียกว่า ทฤษฎี อี อาร์ จี 
(ERG Theory) ซ่ึงคลายคลึงกบัแนวคิดของมาสโลว ์แต่เขาไดแ้บ่งความตอ้งการของมนุษยอ์อกเป็น 
3 ประเภท ดงัแสดงในภาพท่ี 2.16 คือ 

• ความตอ้งการการด ารงอยู่ (Existence needs; E)กกเป็นความตอ้งการขั้น
พื้นฐานของมนุษย์ในการท่ีจะด ารงชีพ เช่น อาหาร น ้ า อากาศ และท่ีอยู่อาศัย ซ่ึงสามารถ
เปรียบเทียบไดก้บัความตอ้งการระดบัตน้ ในล าดบัขั้นความตอ้งการของมาสโลว ์

• ความตอ้งการความสัมพนัธ์ (Relatedness needs; R)กกเป็นความตอ้งการ
ท่ีจะมีปฏิสัมพนัธ์กบับุคคลอ่ืนในสังคม เช่น ความรัก และการยอมรับนับถือจากบุคคลอ่ืน ความ
ตอ้งการด้านความสัมพนัธ์ทางสังคมน้ีถา้เทียบกบัความตอ้งการท่ีมาสโลว์ก าหนดไว ้ก็คือความ
ตอ้งการสังคมและความรัก 

• ความต้องการความเจริญก้าวหน้า (Growth needs; G)กกเป็นความ
ตอ้งการท่ีจะพฒันาตนเองให้มีความเจริญกา้วหน้า ใช้ศกัยภาพของตนเองท่ีมีอยู่ให้เกิดประโยชน์
สูงสุด ซ่ึงเป็นความตอ้งการขั้นสูงสุด ความตอ้งการประเภทน้ีเหมือนกบัความตอ้งการความส าเร็จ
สมหวงัในชีวิตของมาสโลว ์
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ถึงแมว้่าทฤษฎี ERG (ERG Theory) ของแอลเดอร์เฟอร์ (Alderfer) จะคล้ายคลึงกับทฤษฎี
ความตอ้งการตามล าดบัขั้นของมาสโลว ์(Maslow's hierarchy of needs) ดงัแสดงในภาพท่ี 2.17 แต่
ก็มีความแตกต่างท่ีส าคัญคือ แอลเดอร์เฟอร์ (Alderfer) มีความเห็นว่า บุคคลสามารถเกิดความ
ตอ้งการไดม้ากกว่าหน่ึงอยา่งในเวลาเดียวกนัโดยไม่ตอ้งเรียงล าดบั และหากความตอ้งการไม่ไดรั้บ
การตอบสนอง หรือ ไม่บรรลุความตอ้งการตามหลกัการความพอใจ-ความกา้วหน้า (Satisfaction-
progression principle) และหลักการความไม่พอใจ -ถดถอย (Frustration–regression principle) 
บุคคลนั้นจะหันไปให้ส าคญักบัความตอ้งการอ่ืนแทน เช่น ถึงแมบุ้คคลนั้นจะไม่มีความภาคภูมิใจ
กับงานท่ีท า และรู้สึกว่างานท่ีท าอยู่นั้นน่าเบ่ือแต่เขาก็ยงัปฏิบัติงานนั้นอยู่ เน่ืองจากงานนั้นให้
รายไดท่ี้ดี และมีความมัน่คงนัน่เอง เป็นตน้ 

 

 
 

ภาพท่ีก2.16กกทฤษฎี ERG 
ท่ีมา รัตนรรห์ ณ นคร, 2554 
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ภาพท่ีก2.17กกทฤษฎี ERG กบั ทฤษฎีความตอ้งการตามล าดบัขั้นของมาสโลว ์
ท่ีมา คงเดช, 2552 
 

2.7.2 จังหวะวงจรชีวิต และนาฬิกาชีวภาพ (Circadian rhythms and biological clock) 
ไมเคิล ดบัเบิลยู. ยงั, ไมเคิล รอสแบช และ เจฟฟร่ีย ์ซี. ฮอลล ์ไดศึ้กษากลไกระดบั

โมเลกุลของนาฬิกาชีวภาพ (Biological clock) ซ่ึงเป็นตวัก าหนดให้เกิดจงัหวะวงจรชีวิต (Circadian 
rhythms) โดยศูนย์สั่งงานของนาฬิกาชีวภาพในร่างกายคนเรานั้ นอยู่ท่ี Suprachias-maticnucleus 
(SCN) ในสมองส่วนไฮโปธาลามัส (Hypothalamus) ดังแสดงในภาพท่ี  2.18 โดยสมองส่วน 
Hypothalamus มีหน้าท่ีคลา้ยศูนยค์วบคุมการกระตุน้และการท าหน้าท่ีต่าง ๆ ของร่างกายในรอบ  
1 ว ัน หรือ 24 ชั่วโมง ดังแสดงในภาพท่ี  2.19 โดยมีแสงสว่างและความมืดเป็นตัวช่วยใน 
การควบคุมและกระตุน้ผ่านทางประสาทตา ดังแสดงในภาพท่ี 2.20 เพื่อบอกให้ร่างกายรับรู้ถึง
ช่วงเวลาของวนัซ่ึงก็คือช่วงเวลากลางวนั และช่วงเวลากลางคืน ทั้งยงัเป็นตวัก าหนดสมดุลของ 
การท างานระบบต่าง ๆ ภายในร่างกาย ตั้งแต่การหลบั-การต่ืน อุณหภูมิของร่างกาย ความดนัโลหิต 
การรับประทานอาการ ความอยากอาหาร ระดบัฮอร์โมนต่าง ๆ ในร่างกาย เช่น ระดบัของอะดรีโน
คอร์ติโคโทรฟิคฮอร์โมน (Adrenocorticotrophic hormone; ACTH) ท่ีควบคุมการอดอาหาร ภาวะ
เครียด เป็นตน้ โดยมีการหลัง่สูงสุดตอนเชา้มืดก่อนต่ืนนอนจนถึงตอนเชา้ ในช่วงกลางวนัจะมีการ
หลัง่ท่ีลดน้อยลง จนลดต ่าสุดในช่วงกลางคืน และก่อนนอน (ดงัแสดงในภาพท่ี 2.21) เป็นตน้ ถา้
ระบบการท างานของนาฬิกาชีวภาพเป็นปกติก็จะท าให้ร่างกายเกิดความสมดุล เป็นผลให้สุขภาพ 
และประสิทธิภาพในการท างานดียิ่งขึ้น หากแต่ขาดสมดุลของนาฬิกาชีวภาพ ก็จะส่งผลให้จงัหวะ
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วงจรชีวิตเกิดความแปรปรวนขึ้นดว้ย และอาจน าไปสู่สาเหตุของอาการป่วยต่าง ๆ เช่น ภาวะนอน
หลบัไม่เพียงพอ การนอนไม่หลบั ซ่ึงก่อใหเ้กิดความเครียดไดอี้กดว้ย 
 

 
 

ภาพทีก่2.18กกSuprachias-maticnucleus (SCN)  
ท่ีมา Ubonwan Promthong, 2016 

 

 
 

ภาพท่ีก2.19กกนาฬิกาชีวภาพ (Biological clock) 
ท่ีมา วิวฒัน์ เอกบูรณะวฒัน์, 2559 
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ภาพท่ีก2.20กกการท างานของนาฬิกาชีวภาพ 
ท่ีมา Koch B.; et al., 2009 

 

 
 

ภาพท่ีก2.21กกการเปล่ียนแปลงของ ACTH และกลูโคคอร์ติคอยด์ 
ท่ีมา Tanapatl, 2011 

 
ทั้งน้ี นาฬิกาชีวภาพของแต่ละคนมีความแตกต่างกันออกไป โดยความแตกต่างน้ี

เป็นท่ีรู้จักในช่ือของโครโนไทป์ (Chronotype) นั่นเอง ซ่ึง Chronotype ในท่ีน่ีหมายถึง ลักษณะ 
“Timeline ” ของแต่ละบุคคลในวนัหน่ึง ๆ ท่ีจะมีช่วงเวลาจ าเพาะว่าช่วงเวลาไหนเป็นช่วงเวลาท่ีดี
ท่ีสุดส าหรับการต่ืน-การหลับ โดยมีปัจจยัท่ีก่อให้เกิดความแตกต่างกันหลายปัจจยั เช่น ปัจจัย
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ทางดา้นพนัธุกรรม แต่ละบุคคลจะมี Clock gene ท่ีแตกต่างกนัไปตั้งแต่ก าเนิด ส่วนมากมกัอา้งอิง
ตามผูใ้ห้ก าเนิด หรือ ปัจจยัดา้นอายุ ก็พบว่าในเด็กนั้นจะมีแนวโนม้เป็น Early chronotype มากกว่า
ประเภทอ่ืน ในขณะท่ีวยัรุ่นจะมีแนวโนม้เป็น Late chronotype มากกว่า และวยัรุ่นผูช้ายจะพบมาก
ตอนอายุ 19 ปี และวันรุ่นผู ้หญิงจะพบมากตอนอายุ 21 ปี หลังจากนั้ นจะกลับไปเป็น Early 
chronotype อีกคร้ังเม่ืออายมุากขึ้น เป็นตน้  

โด ย  Chronotype ส าม าร ถ แบ่ ง อ อ ก เป็ น  3 ป ร ะ เภ ท  ต าม  Horne-Ostberg 
Morningness-Eveningness Questionnaire (MEQ) ดงัน้ี 

1) ประเภทเช้า หรือ Morning type (Morning lark)กกพบประมาณ 10 เปอร์เซ็นต์
ของกลุ่มคนส่วนใหญ่ มีความต่ืนตวัและรู้สึกสดช่ืนในเวลาเชา้มากกวา่ในเวลาบ่าย หรือ เวลาดึก มกั
เขา้นอนระหวา่งเวลา 20:00 นาฬิกา ถึง 22:00 นาฬิกา เหมาะกบัการท างานส าคญัในเวลาเชา้ 

2) ประเภทบ่าย หรือ Evening type (Night owl)กกพบประมาณ 10 เปอร์เซ็นตข์อง
กลุ่มคนส่วนใหญ่ มีความต่ืนตวัและรู้สึกสดช่ืนในเวลาบ่าย หรือ เวลาดึกมากกว่าในเวลาเช้า เขา้
นอนระหวา่งเวลา 00:00 นาฬิกา ถึง 02:00 นาฬิกา เหมาะกบัการท างานส าคญัในเวลากลางคืน 

3) ประเภทระหว่างกลาง Intermediate type (The third bird)กกพบประมาณ 80
เปอร์เซ็นตข์องกลุ่มคนส่วนใหญ ่เขา้นอนช่วงเวลาระหวา่งกลุ่ม Morning type และ Evening type 

2.7.3 กลไกการนอนหลบัและการต่ืน 
การนอนหลบัและการต่ืนนอนนั้น จะเกิดจากกระบวนการ 3 กระบวนการดว้ยกัน 

ดงัแสดงในภาพท่ี 2.22 ดงัต่อไปน้ี 
1) วงจรการ ต่ืนตัวของร่างกาย  ห รือ  Circadian process (Process C)กก เป็น

กระบวนการท่ีถูกควบคุมโดยนาฬิกาชีวภาพ (วงจรการนอนหลบัและการต่ืนใน 1 รอบ ) ซ่ึงส่งผล
ต่อการท างานในแต่ละวนัของมนุษย ์โดยในกระบวนการน้ีจะมีการส่งสัญญาณการกระตุน้ของ
เครือข่ายสายใยประสาทท าให้เกิดการต่ืนขึ้น โดยช่วงท่ีต่ืนตวัมากท่ีสุด คือช่วง 16:00-20:00 นาฬิกา 
และช่วงท่ีต่ืนตวันอ้ยท่ีสุด คือช่วง 04:00-08:00 นาฬิกา 

2) วงจรการนอนหลบั หรือ Homeostatic process (Process S)กกเป็นกระบวนการ
ในการรักษาสมดุลของร่างกาย ก่อให้เกิดแรงขับท าให้เกิดการนอนหลับ โดยมีอิทธิพลมาจาก
ระยะเวลาของการต่ืนนอน หรือ การท ากิจกรรมในระหว่างวนั หากเม่ือไดน้อนหลบัพกัผ่อน ความ
ตอ้งการน้ีจะลดลง เป็นกระบวนการหรือสภาวะท่ีร่างกายตอ้งการการนอนหลบันัน่เอง 

3) วงจรหลังต่ืนนอน หรือ Waking process (Process W)กกเป็นกระบวนการท่ี
ร่างกายมีอาการต่ืนไม่เตม็ท่ี สมองยงัท างานไดไ้ม่เตม็ท่ี หรือ ท่ีเรียกง่าย ๆวา่ อาการงวัเงียนั้นเอง จะ
ใชเ้วลาประมาณ 30 นาที ถึง 2 ชัว่โมงเป็นอยา่งนอ้ยเพื่อใหร่้างกายกลบัมาท างานไดอ้ยา่งเต็มท่ี โดย
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กระบวนการน้ีเป็นปัจจยัส าคญัต่อความปลอดภยัในการท างานเป็นอย่างมาก เน่ืองจากอาจเกิดการ
งีบหลบั (Napping) ในระหวา่งการท างานขึ้น 

 

 
 

ภาพท่ีก2.22กกกลไกการนอนหลบัและการต่ืน 
ท่ีมา Philippe Cabon , 2011 

 

2.7.4 การนอนหลบั 
การนอนหลับจะช่วยให้กล้ามเน้ือ และอวยัวะต่าง ๆ เกิดการผ่อนคลาย ช่วยลด

ความเครียด ความเหน่ือยลา้ อารมณ์ ทั้งยงัช่วยเพิ่มการต่ืนตวั ความคิดสร้างสรรค์ และแรงจูงใจ 
นอกจากน้ียงัช่วยเพิ่มความสามารถในการจดจ าส่ิงใหม่ ๆ รวมทั้งซ่อมแซมเซลล์ท่ีสึกหรอของ
ร่างกาย และประโยชน์ดา้นสรีรวิทยาอ่ืน ๆ เช่น ฮอร์โมนการเจริญเติบโต (Growth hormone) ความ
อยากอาหาร เป็นตน้ ดงันั้น ร่างกายจึงตอ้งการการนอนหลบัท่ีเพยีงพอ 

1) โครงสร้างการนอนหลับ (Sleep architecture)กกหมายถึง รูปแบบการนอน
หลบัท่ีมีการเปล่ียนแปลงไปตามระยะเวลาของการนอนหลบั ตั้งแต่ ช่วงหลบัธรรมดา (Non-Rapid 
Eye Movement sleep; NREM) ซ่ึงประกอบไปด้วย 4 ระยะ คือ ระยะท่ี 1-N1 (เร่ิมมีความง่วง) 
 ระยะท่ี 2-N2 (หลบัต้ืน) ระยะท่ี 3-N3 (หลบัปานกลาง) และระยะท่ี 4-N4 (หลบัลึก) ไปจนถึงช่วง
หลบัฝัน (Rapid Eye Movement sleep; REM) โดยโครงสร้างการนอนหลบัน้ีจะแสดงให้เห็นถึงการ
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นอนหลบัในช่วงเวลากลางคืนจนกระทัง่ต่ืนวา่มีลกัษณะอย่างไร ในแต่ละคืนจะมีรอบของการนอน
หลบัท่ีแตกต่างกนั 4-5 รอบ แต่ละรอบนั้นจะมีความยาวประมาณ 90-120 นาที ดงัแสดงในภาพท่ี 2.23 
ซ่ึงสามารถอธิบายไดต้ามกราฟกลไกการนอนหลบั (Hypnogram) ดงัแสดงในภาพท่ี 2.24 กล่าวคือ 
ใน  1 รอบของการนอนหลับ จะเร่ิมจาก ระยะท่ี 1-N1 ไปจนถึงระยะท่ี 4-N4 (หลับลึก) แล้ว
ยอ้นกลบัมายงั ระยะท่ี 3-N3 ไปยงัระยะท่ี 2-N2 แลว้จึงเขา้สู่ช่วงหลบัฝัน (Rapid Eye Movement 
sleep; REM) ดงัแสดงในภาพท่ี 2.25 สลบักนัไปจนกระทัง่ต่ืนนอนในตอนเช้า ซ่ึงสามารถคิดเป็น
สัดส่วนของการนอนหลบัทั้งหมด ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 2.11 และเม่ือระยะเวลาการนอนหลบัผา่น
ไปนานขึ้น การหลบัลึกจะยิง่ลดนอ้ยลงจนกระทัง่ต่ืนขึ้นในตอนเชา้ ดงัแสดงในภาพท่ี 2.26 นัน่เอง  

 

 
 

ภาพท่ีก2.23กกรอบการนอนหลบั 
ท่ีมา M C, 2019 
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ภาพท่ีก2.24กกกราฟกลไกการนอนหลบั (Hypnogram) 
ท่ีมา  วรกต สุวรรณสถิตย,์ 2547 

 

 
 

ภาพท่ีก2.25กกวงจรการนอนหลบัพื้นฐาน 
ท่ีมา อินทิรา ปากนัทะ, 2550 
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ภาพท่ีก2.26กกรูปแบบการนอนหลบัใน 1 วนั 
ท่ีมา ICAO, 2016 

 
ตารางท่ีก2.11กกสัดส่วนการนอนหลบั 

 
ระยะการนอนหลบั เปอร์เซ็น 

N1 และ N2 55 
N3 และ N4 15-20 

REM 20-25 
ท่ีมา อินทิรา ปากนัทะ, 2550 
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2) คล่ืนไฟฟ้าสมองขณะนอนหลบั  
• คล่ืนบีตา (Beta wave)กกเป็นคล่ืนสมองท่ีมีความแรงต ่า มีความถี่มากกว่า 

13 Hz แอมพลิจูด ต ่ากว่า 30 mV เกิดขึ้นท่ีสมองส่วนหนา้โดยเฉพาะในช่วงท่ีสมองท างานหนกั พบ
ไดใ้นขณะท่ีร่างกายต่ืน และมีกิจกรรม หรือ อาจพบในบางขณะของการนอนหลบั 

• คล่ืนอัลฟา (Alpha wave) กกเป็นคล่ืนสมองท่ีมีความแรงปานกลาง มี
ความถ่ี 8-14 Hz แอมพลิจูดต ่า กว่า 50 mV เกิดขึ้ นท่ีสมองส่วนหลังขณะหลับตา พักผ่อน หรือ
ขณะท่ีร่างกายมีความต่ืนตวันอ้ยลง 

• คล่ืนทีตา (Theta wave)กกเป็นคล่ืนสมองท่ีมีความแรงปานกลาง-ต ่า มี
ความถี่ 4-8 Hz และแอมพลิจูดต ่า พบในขณะท่ีสมองถูกกระตุน้ 

• คล่ืนเดลตา (Delta) กกเป็นคล่ืนสมองท่ีมีความแรงสูง ความถ่ีต ่ากว่า 4 Hz  
มีแอมพลิจูดช่วงกวา้งเกิดขึ้นท่ีหลายส่วนของสมองขณะร่างกายหลบัสนิท 

3) ขั้นตอนการนอนหลบั  สามารถแบ่งออกเป็น 2 ช่วง คือ  
• ช่วงหลับธรรมดา (Non-Rapid Eye Movement sleep; NREM)กกการ

นอนหลบัในช่วงน้ีมีความส าคญัมาก เพราะมีส่วนส าคญัในการท าใหภู้มิคุม้กนัแขง็แรง เก่ียวขอ้งกบั
ระบบย่อยอาการ และมีการหลั่งของฮอร์โมนท่ีเร่งการเติบโต ท่ีเรียกว่า โกรทฮอร์โมน (Growth 
hormone) แบ่งออกเป็น 4 ระยะ ตั้งแต่หลบัต้ืนไปจนถึงหลบัลึก ดงัน้ี 

- ระยะท่ี 1-N1 (เร่ิมมีความง่วง) เป็นช่วงเร่ิมหลบัท่ีเปล่ียนจากการต่ืน
ไปสู่การนอนหลบั คล่ืนไฟฟ้าสมองจะค่อย ๆ ลดความถ่ีลงจากคล่ืนอลัฟาจนกระทัง่เขา้สู่คล่ืนทีตา  
(4-7 Hz) คนทัว่ไปมกัใชเ้วลาในช่วงน้ีประมาณ 30 วินาที ถึง 7 นาที ระยะน้ีจะยงัหลบัไม่สนิท หรือ 
คร่ึงหลบัคร่ึงต่ืน ช่วงน้ีอาจจะมีอาการกระตุกของกลา้มเน้ือท่ีเรียกว่า Hypnic myoclonia มกัจะมี
อาการเหมือนตกท่ีสูง ระยะน้ีตาจะเคล่ือนไหวชา้ หากไดรั้บการกระตุน้เพียงเลก็นอ้ยก็จะต่ืนทนัที 

- ระยะท่ี 2-N2 (หลบัต้ืน) การหลบัในช่วงตน้ เป็นสภาพท่ีไม่ได้ยิน
เสียงรบกวนจากภายนอก เป็นระยะแรกท่ีมีการหลบัอย่างแท้จริง แต่ยงัไม่มีการฝัน ระยะน้ีตาจะ
หยุดเคล่ือนไหว คล่ืนไฟฟ้าสมองเป็นแบบ Rapid waves หรือเรียกว่า Sleep spindles (มีความถ่ี  
12-14 Hz ประมาณ 0.5 วินาที และแบบ K-complex ประมาณ 0.5 วินาที) 

- ระยะท่ี 3-N3 (หลบัปานกลาง) ทั้งคล่ืนสมอง และชีพจรจะเตน้ชา้ลง 
ความมีสติรู้ตวัจะหายไป การเคล่ือนไหวของตาจะหยุดลง แมไ้ดรั้บส่ิงเร้าจากภายนอกก็จะไม่ต่ืน
โดยง่าย  ปก ติขั้ น น้ี จะ กิน เวลาประมาณ  20-30 นาที  ค ล่ืนไฟ ฟ้ าสมองจะมีลักษณะแบบ 
คล่ืนเดลตา 

- ระยะท่ี 4-N4 (หลับลึก) เป็นช่วงหลับสนิทท่ีสุดของการนอน กิน
เวลาประมาณ 30-50 นาที หากนอนหลบัโดยปราศจากขั้นน้ี จะมีอาการนอนละเมอ หรือ ฝันร้าย 
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โดยช่วงระยะน้ีอุณหภูมิของร่างกายและความดนัโลหิตจะลดลง อตัราการเตน้ของหวัใจลดลงเหลือ
ประมาณ 60 คร้ังต่อนาที ฮอร์โมนการเจริญเติบโต (Growth hormone) จะมีการหลัง่ในระยะน้ี เป็น
ระยะท่ีหลบัสนิทท่ีสุด คล่ืนไฟฟ้าสมองเป็นแบบ delta waves ทั้งหมด ระยะท่ี 3-4 จะปลุกต่ืนยาก
ท่ีสุด ตาจะไม่เคล่ือนไหว ร่างกายจะไม่เคล่ือนไหว เม่ือถูกปลุกต่ืนจะรู้สึกงวัเงียเป็นอยา่งมาก  

• ช่ ว งห ลับ ฝัน  (Rapid Eye Movement sleep; REM)กกจะ เกิ ดภ ายใน  
90 นาที หรือ ประมาณ 20-25 เปอร์เซ็นต ์ของระยะการนอนหลบั คล่ืนสมองจะมีทั้งคล่ืนอลัฟาและ
คล่ืนทีตา เป็นช่วงท่ีกลา้มเน้ือต่าง ๆ ของร่างกายแทบจะหยดุการท างาน ยกเวน้ระบบหวัใจ กระบงัลม 
กลา้มเน้ือตา และกลา้มเน้ือเรียบ เช่น หลอดเลือดและส าไส้ โดยในช่วงน้ีตาจะกลอกไปซ้ายขวา
อย่างรวดเร็ว ร่างกายจะไดพ้กัผ่อน แต่สมองจะยงัต่ืนตวัอยู่ เม่ือมีการต่ืนขึ้นช่วงระยะน้ีจะสามารถ
จ าความฝันได ้ช่วงเวลาหลบัฝันน้ีจะกินเวลาประมาณ 30 นาที หลงัจากผ่านช่วงหลบัฝันไปแลว้ ก็
จะกลับเร่ิมท่ีระยะท่ี 1 ของ NON-REM ใหม่ หมุนเวียนอย่างน้ีไปเร่ือย ๆ หากมีการขัดขวางการ
นอนในช่วงน้ีบ่อย ๆ อาจท าใหเ้กิดปัญหาตามมา เช่น ภาวะผีอ า (Sleep paralysis) เป็นตน้ 

4) อายุ และความต้องการการนอนหลบักกโดยสุขอนามัยท่ีดีส าหรับการนอน
หลบัจะถูกแนะน าไวท่ี้ 7-9 ชัว่โมง แต่ก็ไม่ใช่ส าหรับทุกช่วงอายุ โดย National Sleep Foundation 
แสดงให้เห็นถึงความตอ้งการการนอนหลบัท่ีเปล่ียนแปลงไปตามช่วงอายุ ตั้งแต่วยัเด็กไปถึงวยั
สูงอาย ุ(กรมอนามยั กระทรวงสาธารณสุข, 2550) ดงัน้ี 

• เด็กแรกเกิดถึง 3 เดือน ตอ้งการการนอนหลบัประมาณ 14-17 ชัว่โมง 
• อาย ุ1-2 ปี ตอ้งการการนอนหลบัประมาณ 12-15 ชัว่โมง 
• อาย ุ3-5 ปี ตอ้งการการนอนหลบัประมาณ 10-13 ชัว่โมง 
• อาย ุ6-13 ปี ตอ้งการการนอนหลบัประมาณ 9-11 ชัว่โมง 
• อาย ุ14-17 ปี ตอ้งการการนอนหลบัประมาณ 8-10 ชัว่โมง 
• อาย ุ18-64 ปี ตอ้งการการนอนหลบัประมาณ 7-9 ชัว่โมง 
• อาย ุ65 ปีขึ้นไป ตอ้งการการนอนหลบัประมาณ 7-8 ชัว่โมง 

5) ปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการนอนหลบั 
• ปัจจัยภายนอก (External factors)กกเช่น ส่ิงแวดล้อม พฤติกรรม ปัจจัย

ทางสังคม ยา อุปนิสัยต่าง ๆ เช่น การออกก าลงักาย จ านวนม้ือของการรับประทานอาหาร ช่วงเวลา
ของการเขา้นอน หรือ การท างานช่วงดึก เป็นตน้ 

• ปัจจยัภายใน (Internal factors) 
- พนัธุกรรม (Genetics) เช่น ความผิดปกติของยนี (Gene) เป็นตน้ 
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- อายุ  (Age) เม่ื ออายุม ากขึ้ นโครงส ร้างของการนอนหลับจะ
เปล่ียนแปลงไป เน่ืองจากเซลลป์ระสาทท่ีมีผลต่อคล่ืนเดลตา้มีจ านวนลดลง หรือ เกิดจากการเส่ือม
ของระบบประสาทท่ีควบคุมการท างานของจงัหวะวงจรชีวิตท่ีควบคุมการนอนหลับ (Circadian 
rhythm) ส่งผลใหมี้การต่ืนกลางดึกเม่ือไดรั้บส่ิงกระตุน้ต่าง ๆ  

- พฤติกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัระบบประสาท (Neurobehavioral factors) 
เช่น พฤติกรรมท่ีนอนหลับง่าย (Sleep propensity) มีภาวะต่ืนตระหนกง่าย (Alertness) หรือ
หวาดระแวงสูง (Vigilance) มีความจ าดี (Cognition) หรือ มีพฤติกรรมท่ีรักษาภาพลกัษณ์ของตนเอง
อยูต่ลอดเวลา (Performance) เป็นตน้ 

- ปัจจัยทางสรีรวิทยา (Physiologic factors) เช่น ระดับ Melatonin 
Cortisol Somatotropin อุณหภูมิของร่างกาย การหายใจ(Respiration) เป็นตน้ 

6) ประโยชน์ของการนอนหลบักกสามารถอธิบายไดต้ามทฤษฎี 2 ทฤษฎี คือ 
• ทฤษฎีการอนุรักษพ์ลงังาน (Conservation of energy theory)กกอธิบายว่า 

การนอนหลบัท าให้มนุษยใ์ช้พลงังานน้อยลง โดยพลงังานท่ีถูกใช้ไปในเวลากลางวนัจะถูกสะสม
กลบัคืนมาในเวลากลางคืน 

• ทฤษฎีการซ่อมสร้าง (Restoration theory)กกอธิบายว่า การนอนหลบัเป็น
การเปิดโอกาสให้ร่างกาย หรือ สมองไดมี้เวลาซ่อมแซมตวัเอง ดงันั้นการนอนหลบัพกัผ่อนท่ีไม่
เพียงพอมกัก่อใหปั้ญหาทั้งทางร่างกาย หรือ ทางจิตใจตามมา 

7) ความฝัน (Dream)กกสามารถเกิดขึ้ นได้ทั้ งในช่วง NREM sleep และ REM 
sleep แต่จะมีลกัษณะท่ีแตกต่างกนั โดยความฝันท่ีเกิดในช่วง REM sleep มกัจะยาวนาน มองเห็น
ภาพชดัเจน เกิดอารมณ์ร่วมดว้ย และมกัจะเป็นเหตุการณ์ใหม่ ๆในชีวิตประจ าวนั ความฝันในช่วงน้ี
เป็นการสร้างความสัมพนัธ์ระหว่างส่ิงท่ีเรียนรู้ใหม่กับส่ิงท่ีเคยเรียนรู้ ขณะท่ีความฝันในช่วง 
NREM sleep มกัจะเป็นเหตุการณ์ท่ีเพิ่งเกิดขึ้น เป็นการทบทวนซ ้ าส่ิงท่ีเพิ่งเรียนรู้เพื่อท าให้เกิดเป็น
ความจ าระยะยาว (Memory consolidation)  

2.7.5 โรคที่เกดิจากการนอนหลบัผิดปกติ (Sleep disorders)  
โดยส่วนใหญ่กระบวนการหลบัและการต่ืนจะขึ้นอยู่กบั 2 กระบวนการใหญ่ ๆ คือ 

Homeostatic system และ Circadian system ซ่ึงเป็นเสมือนนาฬิกาของร่างกายท่ีก าหนดวงจร  
24 ชัว่โมงของแตล่ะวนั หากเกิดความผิดปกติ จะก่อใหเ้กิดโรคต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี  

1) โรคนอนไม่หลับ (Insomnias)กกโรคชนิดน้ีสามารถพบเห็นได้บ่อยท่ี สุด 
เกิดขึ้นได้กับทุกเพศทุกวยั โดยบางคนอาจจะมีอาการระยะสั้ น (Acute) เกิดประมาณ 1 คร้ัง ใน  
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3 เดือน หรือเป็นเร้ือรัง (Chronic) เกิดอย่างน้อย 3 คร้ังต่อสัปดาห์ และกินระยะเวลาอย่างน้อย  
3 เดือน โดยอาการท่ีแสดงออกอาจจะเป็นการนอนไม่หลบั หรือต่ืนเชา้กวา่ปกติ   

2) โรคนอนขี้ เซา (Hypersomnias)กกเป็นโรคท่ีเกิดจากความผิดปกติของการนอน
ท่ีมากเกินไป มีความรู้สึกง่วงนอนตลอดเวลา สามารถหลบัในเวลากลางวนัไดว้นัละหลายคร้ัง และ
อาจนอนหลับได้ในเวลาท่ีไม่เหมาะไม่ควร เช่น หลับขณะขับรถ หลับขณะนั่งท างาน เป็นต้น 
ส่วนมากมกัจะมีอาการเฉ่ือยชา ไร้ชีวิตชีวา ทานนอ้ยแต่กลบัอว้นง่าย เพราะการนอนท าใหก้ระเพาะ
อาหารไม่เกิดการท างาน นอกจากน้ียงัท าให้เกิดอาการโรคซึมเศร้าไดง้่ายมากกว่าคนปกติ ซ่ึงเป็น
ผลเสียระยะยาว อาจก่อให้เกิดการคิดสั้นฆ่าตวัตายก็เป็นได ้โดยโรคท่ีพบมากท่ีสุด คือ โรคลมหลบั 
(Narcolepsy)  

3) ภาวะหยุดหายใจขณะนอนหลบั (Sleep breathing disorders)กกเป็นภาวะท่ีพบ
บ่อยมากขณะนอนหลบั ซ่ึงภาวะน้ีท าให้เกิดการหยดุหายใจแบบทนัทีทนัใดขณะนอนหลบั สามารถ
เกิดไดต้ั้งแต่ไม่ก่ีวนิาทีกระทัง่ถึงนานพอท่ีจะท าใหเ้กิดอาการตวัเขียวจากการขาดออกซิเจนได ้ 

4) โรคท่ีเกิดจากความผิดปกติของนาฬิกาชีวภาพ (Circadian rhythm disorders) 
สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 6 ประเภท ดงัน้ี 

• Delayed Sleep Phase Disorder (DSPD)กกส่วนมากมักเกิดจากโรคนอน
ไม่หลบั (Insomnia) ท าให้รู้สึกงวัเงีย ไม่สดช่ืน และก่อให้เกิดความเหน่ือยลา้มากกว่าคนปกติเม่ือมี
การท างานในเวลากลางวนั 

• Advanced Sleep Phase Disorder (ASPD)กกมักจะมีอาการง่วงนอนใน
เวลากลางวัน  และมักเป็นสัญญาณของโรคนอนไม่หลับ  (Insomnia) หรือ ภาวะซึมเศร้า 
(Depression) ส่วนมากจะพบในผูสู้งอาย ุเน่ืองจากมีวงจรการนอนหลบัท่ีสั้นกวา่คนปกติ 

• Non 24-hour sleep/wake syndrome ห รื อ  Free-Running Disorder (FRD) 
ส่วนมากมกัพบในกลุ่มคนตาบอด โดยเฉพาะตาบอดสนิท 

• Irregular Sleep/Wake Rhythm (ISWR)กก มกัจะมีรูปแบบการนอนหลบั 
และการต่ืนท่ีไม่ชัดเจน เน่ืองจากมีการงีบหลบัเป็นระยะ ๆ ในระหว่างวนั ส่วนมากมกัจะพบใน
ทารก และกลุ่มคนท่ีมีวา่มีความเก่ียวขอ้งกบัการเส่ือมสภาพของสมองและระบบประสาท 

• Shift Work sleep Disorder (SWD)กกเป็นนาฬิกาชีวภาพของคนท่ีท างาน
เป็นกะ ไม่ ว่ าจะเป็นกะเช้า  (Early-morning shifts) กะกลางคืน  (Night shifts) หรือหมุนกะ  
(Rotating shifts) โดยกลุ่มคนประเภทน้ีจะมีการนอนหลบัน้อยกว่าคนปกติถึง 4 ชัว่โมง ท าให้เกิด
ความเหน่ือยลา้และอ่อนเพลียอย่างรุนแรง จนอาจก่อเกิดอุบัติเหตุในระหว่างปฏิบัติงานได ้หรือ 
ภาวะซึมเศร้า (Depression) นอกจากน้ียงัมีโอกาสเส่ียงต่อการเป็นโรคหัวใจ โรคระบบทางเดิน
อาหาร และความผิดปกติของระบบสืบพนัธุ์ได ้
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• Jet Lag Disorder (JLD)กกเป็นนาฬิกาชีวภาพของคนท่ีตอ้งเดินทางข้าม
โซนเวลา (Time zone) ท่ีแตกต่างกนั ท าให้ร่างกายอ่อนแอลงชัว่ขณะหน่ึง ท าให้เกิดอาการเจ็บป่วย 
เช่น ระบบทางเดินอาหารผิดปกติ นอนไม่หลบั เป็นตน้ ดงันั้นร่างกายจึงตอ้งอาศยัเวลาระยะหน่ึง
เพือ่ปรับตวัใหเ้ขา้สู่ภาวะปกติ 

5) พฤติกรรมผิดปกติขณะหลับ  (Parasomnias)กก เป็นโรค ท่ี เกิดจากการ
เคล่ือนไหว พฤติกรรม อารมณ์ การรับรู้ท่ีผิดปกติ ความฝันท่ีผิดปกติ ซ่ึงเม่ือต่ืนขึ้นมาจะไม่สามารถ
จดจ าส่ิงต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้นระหว่างนอนหลบัได ้เช่น การเดินละเมอ (Sleep walking) จะมีการลุกขึ้น
เดินโดยไม่รู้ตวั เป็นระยะเวลาไม่นาน แต่เม่ือต่ืนจะไม่สามารถจ าเหตุการณ์นั้น ๆได ้เป็นตน้  

6) Sleep movement disordersกกการเค ล่ื อนไหวท่ี ผิดปก ติขณะนอนหลับ 
ส่วนมากมกัพบบ่อยไดใ้นผูสู้งอายุ ส่งผลให้ไม่สามารถนอนหลบัไดส้นิทตลอดคืน ก่อใหเ้กิดความ
เหน่ือยล้าขึ้น เช่น อาการกระตุกของขาหรือท่ีเรียกว่า โรคขาอยู่ไม่สุข (Restless legs syndrome) 
บางคร้ังอาจรวมถึงแขน มักจะเกิดเป็นช่วง ๆ ซ่ึงเป็นสาเหตุให้ต้องต่ืนขึ้นในเวลากลางดึกอยู่
บ่อยคร้ัง อาจส่งผลต่อการปวดขอ้ต่อของกระดูกขากรรไกร และกลา้มเน้ือซ่ึงอยู่หน้ารูหู เม่ือต่ืน
นอนจะรู้สึกเจ็บปวดท่ีบริเวณข้อต่อขากรรไกร หรือ เวลาบดเคี้ ยวอาหารอาจรู้สึกเจ็บปวดได ้ 
บางรายอาจมีอาการฟันสึกถึงชั้นเน้ือฟันก็เป็นได ้เป็นตน้  

 

2.8 ปัจจัยมนุษย์ 
ปัจจยัมนุษย ์หรือ การยศาสตร์ เป็นการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างมนุษยแ์ละองคป์ระกอบ 

อ่ืน ๆ ไม่ว่าจะเป็นระหว่างบุคคลด้วยกันเอง และระหว่างบุคคลกับอุปกรณ์ สถานท่ีปฏิบัติงาน
รวมถึงระบบจดัการต่าง ๆ โดยประยกุตใ์ชห้ลกัการทางจิตวิทยาและสรีรวิทยาเพือ่ลดความผิดพลาด
ของมนุษย์และก่อให้เกิดความปลอดภัย มีการมุ่งเน้นศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์และ
ส่ิงแวดล้อมต่าง ๆ โดยอ้างอิงจากทฤษฎี หลักการและข้อมูลต่าง  ๆ เพื่ อออกแบบให้ เกิด
ประสิทธิภาพต่อมนุษยแ์ละองคป์ระกอบโดยรวมอยา่งสูงสุด 

2.8.1 ปัจจัยมนุษย์ด้านการบิน 
ในอุตสาหกรรมการบิน ความปลอดภยัเป็นเป้าหมายหลกัในดา้นการบินภายใตก้าร

ด าเนินงานท่ีมีความเส่ียงสูง โดยปัจจัยมนุษย์จะใช้อธิบายถึง “ความผิดพลาดของมนุษย์”  
(Human error) มากกว่าความลม้เหลวของเคร่ืองยนตก์ลไก ซ่ึงเป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุและ
อุบัติการณ์ทางการบิน ในยุคเร่ิมแรกพี่น้องตระกูลไรต์ (Wilbur and Orville Wright) ได้มี 
การออกแบบและสร้างอากาศยานท่ีสามารถทะยานขึ้นเองไดส้ าเร็จ ในตน้คริสต์ศตวรรษท่ี 20 ซ่ึง
ถือเป็นการเขา้สู่ยุคบุกเบิก (Pioneer era) และเร่ิมมองเห็นลู่ทางในการใชอ้ากาศยานเพื่อขนส่งผูค้น
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และทางการทหาร แมว้่าการออกแบบทางอากาศพลศาสตร์และระบบเคร่ืองกลยงัคงมีความเส่ียงอยู่
บา้ง แต่ก็ไดมี้การศึกษาและพฒันาเร่ือยมาจนถึงปัจจุบนั จึงเป็นท่ีมาของการศึกษาปัจจยัมนุษย ์เพื่อ
สร้างแนวทางความเขา้ใจระหว่างมนุษยแ์ละเทคโนโลยีให้เกิดความปลอดภยัและน่าเช่ือถือมาก
ยิง่ขึ้น รวมทั้งน าไปพฒันาต่อยอดในการออกแบบ การฝึกอบรม การวางนโยบาย หรือการปรับปรุง
กระบวนการต่าง ๆ เพื่อใหม้นุษยส์ามารถปฏิบติังานร่วมกบัเทคโนโลยไีดดี้ยิง่ขึ้น 

แม้ว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization; ICAO) จะเล็งเห็นถึงความส าคญัของปัจจยัมนุษย ์โดยเฉพาะดา้นงานบริการจราจร
ทางอากาศ ไดท้ าการศึกษาและพฒันาเร่ือยมา แต่ก็ยงัไม่สามารถหลีกเล่ียงอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์ท่ี
อาจเกิดขึ้นได ้จากการศึกษาสถิติการเกิดอุบติัเหตุของบริษทัโบอ้ิง จ ากดั (Boeing, 2006) พบวา่ งาน
บริการจราจรทางอากาศไม่ใช่สาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุ แต่ ร้อยละ 55 ของอุบติัเหตุหลกัท่ี
เกิดขึ้นมกัเกิดจากนกับิน และยงัเก่ียวเน่ืองกบัจากการให้บริการจราจรทางอากาศทั้งส้ิน ซ่ึงถือวา่เกิด
จากมนุษยเ์ป็นผูก้ระท า ขณะท่ีส่วนปัจจยัอ่ืน ๆ เช่น เคร่ืองมือ อุปกรณ์ ภยัทางธรรมชาติต่าง ๆ เป็น
เพยีงส่วนช่วยเสริมใหม้นุษยเ์กิดความผิดพลาดง่ายขึ้น โดยสาเหตุของความผิดพลาดต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้น
นั้นสามารถอธิบายได้ตามทฤษฎีสวิสชีสโมเดล (Swiss-cheese model) ของศาสตราจารย ์James 
Reason ท่ีกล่าววา่ อุบติัเหตุทั้งหลายนั้นเกิดจากการประสานกนัของเง่ือนไขท่ีก าลงัออกฤทธ์ิส าแดง
และท่ีหลบซ่อนอยู ่(Active and latent condition) โดยมีมนุษยเ์ป็นผูก้ระท า และการประสานกนัของ
เง่ือนไขระหวา่งมนุษย ์และปัจจยัอ่ืน ๆ นั้น สอดคลอ้งกบัทฤษฎีปัจจยัมนุษยต์ามแนวคิดแบบจ าลอง
เชลล ์(SHEL model) ท่ีอธิบายถึงความสัมพนัธ์ของมนุษยก์บัองคป์ระกอบต่าง ๆ อีกดว้ย จะเห็นได้
วา่สาเหตุของความผิดพลาดท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหต ุหรือ อุบติัการณ์นั้นไม่ไดม้าจากสาเหตุเดียว ดงันั้น
อย่ามองหาเพียงแต่สาเหตุหลกัอย่างเดียว เพราะทุกสาเหตมีุความส าคญัเท่ากนัหมด และตราบเท่าท่ี
มนุษยย์งัคงมีอารมณ์ความรู้สึก ปัจจัยมนุษย์ก็ยงัคงมีบทบาทส าคัญในด้านความปลอดภัยใน
อุตสาหกรรมการบินนัน่เอง 

2.8.2 ความล้มเหลวของมนุษย์ (Human failure) 
ปัจจยัมนุษย ์หรือ Human Factor กล่าวคือ ธรรมชาติของมนุษยท์ุกคนย่อมมีขอ้จ ากดั 

และการตดัสินใจกระท าการใด ๆ ภายใตภ้าวะกดดนั ไม่ว่าจะดว้ยเร่ืองเวลา หรือ สภาพส่ิงแวดลอ้ม
นั้น ๆ ส่งผลให้ความไม่สมบูรณ์แบบของมนุษย์นั้นยิ่งแสดงออกมาอย่างชัดเจน เพราะมนุษยถ์ูก
สร้างมาให้ไม่สมบูรณ์แบบ ดงันั้น มนุษยจึ์งยากท่ีจะหลีกเล่ียงการเป็นตน้เหตุของอุบติัเหตุ ซ่ึงเป็น
เหตุผลในการท าความเขา้ใจอย่างถ่องแทถึ้งบทบาทของมนุษยเ์พื่อป้องกนัอุบติัเหตุ และเสริมสร้าง
ประสิทธิภาพของการท างาน โดยความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นของมนุษยน์ั้น อาจเกิดจากการกระท า 
ท่ีเกิดจากความตั้งใจ หรือ ไม่ไดต้ั้งใจก็เป็นได ้ดงัแสดงในภาพท่ี 2.27  
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ความผิดพลาด (Error)กกเป็นการกระท าท่ีเกิดจากความไม่รู้ และก่อให้เกิดความ
ผิดพลาดขึ้น สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภทหลกั คือ  

1) การพลั้งเผลอ (A slip) และการลืม (A lapse)กกซ่ึงเป็นการกระท าท่ีเกิดจาก
ความไม่ตั้งใจ ส่วนมากมกัเกิดจากทกัษะการปฏิบติังานประจ าท่ีท าอยู่บ่อย ๆ จนเคยชิน หรือ เป็น
อตัโนมติันัน่เอง (Skill-base error) 

2) การท าผิด (Mistake)กกเป็นการท าผิดโดยไม่รู้ว่าเป็นการท าผิด อาจเกิดจากการ
ไม่เขา้ใจสถานการณ์ท่ีก าลังด าเนินอยู่ ท าให้เกิดการคิดค าตอบผิด (Knowledge-base error) หรือ  
ใชค้  าตอบผิด (Rule-base error) เน่ืองจากความรู้ท่ีมีอยู่ไม่เพียงพอท่ีจะใชแ้กปั้ญหาใหม่ ๆ หรือ น า
ความรู้ท่ีไดม้าแกปั้ญหาในลกัษณะก ่าก่ึงระหวา่งการไตร่ตรองกบัการใชป้ระสบการณ์จากความเคยชิน 
ส่งผลใหเ้กิดความผิดพลาดขึ้น 

การฝ่าฝืน (Violation)กกเป็นการกระท าผิดท่ีเกิดขึ้นโดยเจตนา หรือ เกิดจากความ
ตั้งใจ แต่ไม่ไดมี้เจตนาจะก่อใหเ้กิดอนัตราย หรือ อุบติัเหตุขึ้น 
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ภาพท่ีก2.27กกความผิดพลาดของมนุษย ์(Human error) 
ท่ีมา Adedeji O. Afolabi; Patience F. Tunji-Olayeni; Lekan M. Amusan; Ignatius O. Omuh; 

Rapheal A. Ojelabi; Opeyemi O. Oyeyipo, 2016 
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2.8.3 Swiss-Cheese model 
ทฤษ ฎีสวิส ชีส โม เดล  (Swiss-cheese model) ของศาตราจารย์  James Reason 

(EUROCONTROL, 2006) แสดงให้เห็นถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีก่อให้เกิดอุบติัเหตุ โดยมีการเปรียบเทียบ
ความผิดพลาดของมนุษยท่ี์ท าให้เกิดอุบติัเหตุคลา้ยกบัรู (Holes) ของก้อนเนยแข็งหลาย ๆ แผ่นท่ี
เรียงต่อกัน ดังแสดงในภาพท่ี 2.28 รูท่ีร่ัวบางรูเกิดจากการกระท าท่ีไม่ปลอดภยัของผูป้ฏิบติังาน  
(Active failure) ท่ีหนา้งาน บางรูเกิดจากปัจจยัองคก์รท่ีเป็นปัจจยัท่ีซ่อนเร้น (Latent failure) ซ่ึงอาจ
เป็นปัญหาเกิดขึ้นมานานแลว้ สามารถหายไปและเกิดขึ้นใหม่ได ้สามารถเคล่ือนยา้ยจากสถานท่ี
หน่ึงไปยงัอีกสถานท่ีหน่ึงได ้หากรูตรงกนั หรือ ความบกพร่องทั้งหมดตรงกนัก็จะน าไปสู่อุบติัเหตุ 
โดยมีการอธิบายรายละเอียด ดงัน้ี 

 

 
 

ภาพท่ีก2.28กกSwiss-cheese model 
ท่ีมา EUROCONTROL, 2006 

 
1) อิทธิพลจากการจดัรูปแบบองค์กร (Organization influences)กกนโยบายการ

ท างาน การตดัสินใจ การบริหารจดัการของผูบ้ริหารระดบัสูง เป็นตน้ 
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2) การก ากบัดูแลท่ีไม่ปลอดภยั (Unsafe supervision)กกความไม่เพียงพอในการ
ดูแลจากผูบ้งัคบับญัชา และการก ากบัดูแลท่ีไม่ทัว่ถึง 

3) สภาพเง่ือนไขก่อนเกิดการกระท าท่ีไม่ปลอดภยั (Preconditions for unsafe acts) 
สภาพร่างกายและจิตใจท่ีไม่ปกติ ความไม่พร้อมของร่างกายและจิตใจ ความไม่ร่วมมือ เป็นตน้ 

4) การกระท าท่ีไม่ปลอดภยั (Unsafe acts)กกเป็นพฤติกรรมท่ีตั้งใจ และไม่ตั้งใจ
ปฏิบติั อนัเป็นสาเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุขึ้น 

2.8.4 SHEL Model 
ทฤษฎีปัจจัยมนุษย์แนวคิดแบบจ าลองเชลล์ (SHEL model) เป็นแนวความคิดท่ี

พฒันาขึ้นคร้ังแรกให้ปี ค.ศ.1972 โดย Elwyn Edwards จากการน าแนวความคิดเร่ืองคน เคร่ืองจกัร
และส่ิงแวดลอ้มในการท างานเขา้มาประยุกตใ์ช้ ต่อมาในปี ค.ศ.1984 Frank Hawkins (Hawkins, F. 
H., 1987) ไดมี้การน ามาประยกุต ์ดงัแสดงในภาพท่ี 2.29 ซ่ึงช่วยใหเ้ห็นถึงความสัมพนัธ์ระหวา่งคน
กบัองค์ประกอบต่าง ๆ ในดา้นการบิน ปัจจุบนัน้ีทฤษฎีปัจจยัมนุษยต์ามแนวคิดแบบจ าลองเชลล์ 
(SHEL model) ไดเ้ป็นท่ียอมรับและก าหนดเป็นขอ้เสนอแนะจากองคก์ารการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ ให้ใช้เป็นกรอบในการวิเคราะห์หาปัจจยัมนุษยใ์นอุตสาหกรรมการบิน โดยตวัอกัษรย่อ 
SHEL ย่อมาจาก S = Software H = Hardware E=Environment และ L=Liveware บางคร้ังอาจเขียน
เป็น SHELL มีองคป์ระกอบ 5 อยา่งดว้ยกนั คือ 

 

 
 

ภาพท่ีก2.29ddSHELL Model 
ท่ีมา Nutipong Sonsong and Seksan Suttisong, 2017 
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1) Liveware (L)กกคือ มนุษยท่ี์ปฏิบติังานอยู่ในอุตสาหกรรมการบิน เช่น นักบิน 
พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ ช่างซ่อมบ ารุง และเจา้หน้าท่ีภาคพื้นดิน เป็นตน้ โดยมีทั้ง
ปัจจัยภายใน และปัจจัยภายนอกท่ีส่งผลกระทบในด้านน้ี เช่น ความหิว ความเหน่ือยล้า เสียง
รบกวน อุณหภูมิ เป็นตน้ ซ่ึง Liveware จะน ามาพิจารณาในเร่ืองของความสามารถ ประสิทธิภาพ
การท างาน และขอ้จ ากดัของมนุษย ์

2) Hardware (H)กกคือ อุปกรณ์ จอเรดาร์ (RADAR display) หูฟัง (Headset) เกา้อ้ี 
คล่ืนความถี่ เป็นตน้  

3) Software (S)กกคือ คู่มือ ระเบียบ วิธีจดัระเบียบขอ้มูลภายใน และสัญลกัษณ์ 
เป็นตน้  

4) Environment (E)กกคือ ส่ิงแวดลอ้มท่ีอยู่โดยรอบ เช่น อุณหภูมิ สภาพอากาศ 
ทัศนวิสัย แสงสว่าง ภูมิประเทศ ส่ิงอ านวยความสะดวกทางกายภาพต่าง รวมถึงโครงสร้าง
สนามบิน เป็นตน้ นอกจากน้ียงัหมายรวมถึงผลกระทบจากนโยบายการบริหารจดัการขององค์กร
อีกดว้ย 

5) Liveware (L)กกเป็นส่วนท่ีอยู่ตรงกลาง เป็นส่วนท่ีมีความส าคัญท่ีสุดใน 
การปฏิสัมพนัธ์กบัส่วนอ่ืน ๆ โดยจากภาพท่ี 2.29 จะเห็นไดว้า่กรอบของ Liveware ไม่เป็นเส้นตรง 
สะทอ้นใหเ้ห็นถึงขอ้จ ากดัต่าง ๆ ของมนุษย ์โดยมีส่วนสัมพนัธ์กบัองคป์ระกอบต่าง ๆ ดงัน้ี 

• Liveware-Software (L-S)ddเป็นการท างานร่วมกันระหว่างมนุษย์ และ
ระบบท่ีสนับสนุนต่าง ๆในสถานท่ีท างาน โดยเฉพาะการปฏิบัติตามกฎการเดินอากาศ และ
ขอ้บงัคบัจาก ICAO เช่น กฎระเบียบ คู่มือ ขั้นตอนการท างานท่ีมาตรฐาน ตลอดจนคอมพิวเตอร์
ซอฟแวร์ รวมทั้งมีการค านึงถึงประเด็นต่าง ๆ ในการออกแบบ เช่น สะดวกต่อผูใ้ชง้าน มีความถูก
ตอ้งและทนัสมยั ค าศพัท ์สัญญาลกัษณ์ต่าง ๆ เป็นท่ีเขา้ใจง่ายและมีความชดัเจน แมก้ระทัง่การออก
เสียงให้เป็นสากลของอกัษรภาษาองักฤษ 26 ตวัอกัษร และ ตวัเลข 0-9 ตามมาตรฐานและค าแนะน า
ของ ICAO ( ICAO Standards and Recommended Practices: SARPs, Annex 10. vol2, 2016) ดงัน้ี 
A =Alfa B=Bravo C=Charlie D=Delta E=Echo F=Foxtrot G=Golf H=Hotel I=India J=Juliet 
K=Kilo L=Lima M=Mike N=November O=Oscar P=Papa Q=Quebec R=Romeo S=Sierra 
T=Tango U=Uniform V=Victor W=Whiskey X=X-ray Y=Yankee Z=Zulu 
0=ZE-RO 1=WUN 2=TOO 3=TREE 4=FOW-er 5=FIFE 6=SIX 7=SEV-en 8=AIT 9=NIN-er  
Decimal=DAY-SEE-MAL Hundred=HUN-dred Thousand=TOU-SAND  

• Liveware-Hardware (L-H) ddเป็นการท างานร่วมกันระหว่างมนุษยแ์ละ
เคร่ืองจกัร ในส่วนน้ีเป็นสาเหตุหลกัท่ีมักจะพูดถึงในเร่ืองของปัจจยัมนุษย ์เพื่อพิจารณาถึงเร่ือง 
การท างานของมนุษย์กับอุปกรณ์รอบ ๆ ตัว (Hawkins, F. H., 1987) เช่น การออกแบบเก้าอ้ีนั่ง 
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มีความเหมาะสมหรือไม่ หูฟังในการท างานอยู่ในสภาพพร้อมใช้งานไหม เป็นตน้ โดยปกติแล้ว
มนุษยมี์แนวโน้มจะท างานไม่สัมพนัธ์กนัระหว่าง L-H ซ่ึงแนวโน้มน้ีท าให้เกิดความผิดพลาดมาก
ท่ีสุด และอาจส่งผลต่อการตดัสินใจท่ีผิดพลาด (Decision error) เป็นตน้ 

• Liveware-Environment (L-E) ddเป็นการท างานร่วมกนัระหว่างมนุษยก์บั
ส่ิงแวดลอ้ม โดยองค์การการบินพลเรือน (ICAO) ไม่ไดก้ าหนดว่าส่ิงแวดลอ้มในท่ีน่ีว่าจะจ าเพาะ
สถานท่ีท างานเท่านั้น หากยงัรวมถึงสภาพแวดลอ้มทางสังคม เศรษฐกิจ และทางธรรมชาติอีกดว้ย 
โดยกล่าวลงในรายละเอียด คือ สภาพแวดลอ้มในสถานท่ีท างาน เช่น ห้องท างาน แสงสว่างภายใน
หอ้งท างาน เป็นตน้ ซ่ึงส่ิงแวดลอ้มต่าง ๆ น้ีอาจส่งผลต่อการรับรู้ (Perception) ความเครียด (Stress) 
ของผูป้ฏิบติังาน รวมถึงเกิดภาระงาน (Workload) และความเหน่ือยลา้ (Fatigue) มากขึ้นอีกดว้ย 

• Liveware-Liveware (L-L) ddเป็นการท างานร่วมกันระหว่างมนุษย์กับ
มนุษยค์นอ่ืนในสถานท่ีท างาน เช่น นักบิน พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ ช่างซ่อมบ ารุง
และบุคคลอ่ืนท่ีปฏิบติังานเป็นกลุ่มมากกวา่ 1 คน และปัจจยัท่ีให้ความส าคญัในแง่น้ี คือ ความเป็น
ผูน้ า การท างานร่วมมือกันเป็นทีม การมีปฏิสัมพันธ์ส่วนบุคคล รวมถึงความสัมพันธ์ระหว่าง
พนกังานกบัฝ่ายต่าง ๆ ก็อยู่ในขอบเขตของปัจจยัน้ีเช่นกนั โดยส่วนมากความผิดพลาดท่ีเกิดปัจจยัน้ี
มกัเป็นการติดต่อส่ือสารผิดพลาด เช่น มีการเขา้ใจผิด ศพัทท่ี์ใชติ้ดต่อส่ือสารมีความก ากวม เป็นตน้ 

2.8.5 ตัวอย่างเหตุการณ์การเกดิอุบัติเหตุด้านการบินเกีย่วกบัปัจจัยมนุษย์ 
จากเหตุการณ์ภัยพิบัติสนามบิน Tenerife (Tenerife disaster) ซ่ึงถูกขนานนามว่า 

“Crash of the century” หรือ การตกแห่งศตวรรษ รายงานโดย NTSB เกิดเม่ือวนัท่ี 27 มีนาคม ค.ศ.
1977 เม่ืออากาศยานโดยสารโบอ้ิง 747 ของสายการบินแพนแอม (Pam Am) เท่ียวบินท่ี 1736 พร้อม
ด้วยผูโ้ดยสารและลูกเรือ 396 ราย กับเท่ียวบินของสายการบินเคแอลเอ็ม (KLM airlines) พร้อม
ผูโ้ดยสารและลูกเรือ 248 ราย และดว้ยสภาพของสนามบินโลสโรเดโอส (ปัจจุบนั คือ สนามบิน
นอร์ทเตเนริเฟ) ท่ีเกาะ Tenerife ในหมู่เกาะคะแนรีของสเปน ในวนันั้นมีความแออดั หมอกโรยตัว
ปกคลุมสนามบิน บดบงัทศันวิสัยภาคพื้น ท าใหน้กับินของทั้งสองล าไม่สามารถมองเห็นอากาศยาน
ของแต่ละล าได ้จึงตอ้งอาศยัค าแนะน าจากเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ในขณะท่ีเจา้หน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศบนหอบงัคบัการบินก็ไม่สามารถมองเห็นเคร่ืองท่ีอยู่บนพื้นดินไดเ้ช่นกนั 
นอกจากนั้นแทก็ซ่ีเวย ์(Taxiway) ยงัไม่มีสัญญาณเรดาร์จึงท าให้ตอ้งส่ือสารผ่านวิทยุส่ือสารเท่านั้น 
เม่ือเคร่ืองทั้งสองล ามาจอดบนแทก็ซ่ีเวย ์เหตุการณ์ไม่คาดฝันก็เกิดขึ้นเม่ือมีส่ือสารท่ีผิดพลาด โดย  

 KLM: ready for take-off, we are now at take-off position 
 หอบงัคบัการบิน: Okay…(หยดุสองวนิาที).. Stand by for take-off, I will call you   
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ขณะท่ี KLM ได้ยินเพียงแค่ค  าว่า “Okay” และ “Take-off” โดยไม่ได้ยินค าว่า “Stand by for” แต่  
Pan Am ไดย้ินบทสนทนาทั้งหมด จึงรีบแจง้แก่หอบงัคบัการบินว่า เคร่ืองตนนั้นก าลงั Taxiing อยู่
บนทางว่ิงและจะรายงานเม่ือออกจากทางว่ิงแลว้ แต่ไม่ทนัการณ์ เพราะ เคร่ือง KLM ท าการว่ิงขึ้น
แล้ว และกว่าเคร่ือง KLM จะตระหนักถึงส่ิงกีดขวางท่ีอยู่เบ้ืองหน้าก็ไม่สามารถบังคบัเคร่ืองให้
หลบเล่ียงการปะทะได้แลว้ หางของเคร่ือง KLM ลากไปบนพื้นจนเกิดประกายไฟ หัวเคร่ืองท่ีเชิด
ขึ้นท าใหส่้วนห้องเก็บสัมภาระใตท้อ้งเคร่ืองและห้องเคร่ืองยนตป์ระสานงานเขา้กบัล าตวัของเคร่ือง  
Pan Am และเกิดการระเบิดลุกไหม้อย่างรุนแรง ส่งผลให้ผูโ้ดยสารและลูกเรือบนเคร่ือง KLM 
เสียชีวิตทั้งล า ขณะท่ีเคร่ือง Pan Am มีผูเ้สียชีวิต 335 ราย รอดชีวิต 61 ราย ส่งผลให้มีผูส้ังเวยชีวิต
ไปกบัเหตุการณ์น้ีทั้งส้ิน 583 รายดว้ยกนั (NTSB, 1986) 

จากเหตุการณ์ข้างต้น จะเห็นได้ว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในคร้ังน้ีเกิดจาก 
ความผิดพลาดของมนุษย์ (Human error) จากเกิดจากการกระท าท่ีไม่ปลอดภัยของผูป้ฏิบัติงาน 
(Active failure) และปัจจยัซ่อนเร้น (Latent failure) ต่าง ๆ ซ่ึงมีสองสาเหตุหลกัด้วยกนัคือ สาเหตุ
จากสภาพแวดลอ้ม (L-E) ท่ีมีหมอกปกคลุมบริเวณสนามบิน ท าใหท้ศันวิสัยในการมองเห็นต ่า และ
อีกสาเหตุมาจากการติดต่อส่ือสาร (L-L) ท่ีผิดพลาดของหอบังคับการบินและนักบิน โดยมี 
การติดต่อส่ือสารแบบ Non-standard phraseology และหอบงัคบัการบินไม่มีการฟัง Read-back จาก
นักบิน KLM (ICAO, annex10, vol 2) ซ่ึงถือเป็นการท างานท่ีไม่ปฏิบัติตามกฎ ICAO, annex 11, 
Chapter 3 (L-S) ท่ีกล่าวว่า การติดต่อส่ือสารระหว่างเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและนักบิน
จ าเป็นตอ้งมีการ Read-back Hear-back เสมอ (Doc. 4444) รวมถึงวิทยุติดต่อส่ือสารมีความขดัขอ้ง 
(L-H) ท าใหน้กับินไดรั้บข่าวสารไม่ครบถว้น และเป็นผลใหเ้กิดโศกนาฏกรรมในคร้ังน้ี 

 

2.9 งานวิจัยที่เกีย่วข้อง 
Woo-Choon Moon, Kwang-Eui Yoo และ Youn-Chul Ch (2011)ddได้ศึกษาวิจัยในหัวข้อ 

Air Traffic Volume and Air Traffic Control Human Errors เก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหว่างปริมาณ
จราจรทางอากาศกับความผิดพลาดของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศในการให้บริการจราจรทาง
อากาศ โดยก าหนดขอบเขตของการศึกษาความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นจากการให้บริการ 3 ดา้นหลกั ๆ 
คือ  

1) การติดต่อส่ือสารผิดพลาดกกอ้างอิงจากการติดต่อส่ือสารผิดพลาดระหว่าง
นักบินและผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ และการติดต่อส่ือสารผิดพลาดระหว่างผูค้วบคุมจราจรทาง
อากาศด้วยกันเอง เช่น การเรียกนามเรียกขานของอากาศยานผิด การใช้ศัพท์ท่ีไม่เป็นสากลของ 
ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ (Non-standard phraseology) เป็นตน้ 
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2) กระบวนการท างานผิดพลาดกกในส่วนน้ีรวมถึงการไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนของ
ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศ เช่น ไม่ให้ค  าแนะน าแก่อากาศยาน ไม่ให้ เหตุผลในการ Vector  
อากาศยาน เป็นตน้ 

3) การให้ค  าแนะน าผิดพลาดกกในส่วนน้ีมักเกิดขึ้นขณะปฏิบัติงานและมีการ
ติดต่อส่ือสาร เช่น การส่งขอ้มูลข่าวสารผิด การให้ค  าแนะน าในการลดระดับช้า การให้ทิศทาง
อากาศยานผิด การใหค้  าอนุญาตไปตามเส้นทางบิน (Clearance) ผิด เป็นตน้ 

ซ่ึงในงานวิจยัน้ีไดท้ าการจ าลองในห้องปฏิบัติ (Simulation) เสมือนสถานการณ์จริง ตั้งแต่
การน าเคร่ืองขึ้น การลดระดบัเคร่ืองลง รวมถึงสภาพสภาพอากาศต่าง ๆ ภายใตส้ถานการณ์จ าลอง
เสมือนจริงทั้งการส่งต่อการควบคุม การจดัสรรระยะห่างของอากาศยานท่ีเหมาะสม ภายใตเ้ง่ือนไข
ของปริมาณจราจรทางอากาศท่ีเป็นไปไดต้ั้งแต่ระดบัต ่าสุดจนกระทัง่หนาแน่น เป็นเวลา 15 นาที 
พบว่า ปริมาณจราจรทางอากาศเฉล่ียท่ี 22.5-25 ล า ใน 15 นาที จะท าให้เกิดความผิดพลาดใน 
การให้บริการของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศมากท่ีสุด โดยความความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้น และพบ
มากท่ีสุดในการทดลองน้ี คือ กระบวนการท างานผิดพลาด ไม่ว่าจะเป็นการละเลยต่อเสียงแจง้เตือน 
ความลม้เหลวจากการให้บริการดว้ยระบบเรดาห์ การบอกขอ้มูลแก่อากาศยานท่ีผิดพลาด เป็นตน้ 
ดังนั้น ปริมาณจราจรทางอากาศท่ีเหมาะสมกับการให้บริการของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศใน
ระยะเวลา 15 นาที ควรมีจ านวนอากาศยานน้อยกว่า 22 ล า เพื่อลดความผิดพลาดท่ีเกิดขึ้นจาก 
การใหบ้ริการ และเกิดความปลอดภยัมากยิง่ขึ้น 

Jitender Loura (2014) ddไดศึ้กษาวิจยัในหัวขอ้ Human Factors and Workload in Air Traffic 
Control Operations-A Review of Literature เก่ียวกับปัจจัยมนุษย์และภาระงานในงานบริการ
ควบคุมจราจรทางอากาศของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ในศูนยก์ลางการควบคุมจราจรทาง
อากาศ เมืองนิวยอร์ก (Center in New York city) 2 ศูนยห์ลกั คือ ศูนยก์ลางการควบคุมจราจรทาง
อากาศระบบใหม่  (New centers) และศูนย์กลางการควบคุมจราจรทางอากาศระบบ เก่ า  
(Legacy centers) พบว่า ศูนยก์ลางการควบคุมจราจรทางอากาศระบบเก่า (Legacy centers) มีการ
ให้บริการจราจรทางอากาศท่ีมากขึ้นจากการขยายตวัของอุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงเจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศระบบเก่าตอ้งเผชิญกบัความทา้ทายในบทบาทใหม่และความรับผิดชอบท่ีมากขึ้น 
ในขณะท่ีจ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในการให้บริการมีจ านวนน้อย และใช้งานใน
ระบบเทคโนโลยีเก่า ซ่ึงในภายหลงัไดมี้การพฒันาระบบให้มีความทนัสมยัมากขึ้น หากแต่ก็พบ
ปัญหาในการท างานร่วมกันระหว่างมนุษย์ และเคร่ืองจักร (Man-machine) เป็นผลให้เจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศเกิดภาระงานมากขึ้น โดยภาระงานในท่ีน่ีจะแบ่งออกเป็น 2 ความหมาย
ดว้ยกนั คือ  
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1) ภาระงานในความหมายของ Workloadกกภาระงานในรูปแบบน้ีจะอธิบายถึง
ปัจจยัรอบขา้งต่าง ๆ ท่ีเก่ียวเน่ือง นอกเหนือจากปัจจยัท่ีเกิดจากตวังานนั้น ๆ เพียงอย่างเดียว เช่น 
เสียงรบกวนรอบข้าง  ความเครียดจากการท างานสะสม อุณหภู มิ  สภาพอากาศ (Weather)  
ความเหน่ือยลา้ (Fatigue) การท างานภายใตเ้วลาท่ีจ ากดั (Time pressure) เป็นตน้ โดยภาระงานใน
รูปแบบน้ีจะส่งผลให้มนุษยเ์ราสามารถรับรู้ไดน้อ้ยลง หรือเลือกท่ีจะรับรู้มากขึ้น ตามปรากฎการณ์
ปาร์ต้ีคอ็กเทล (Cocktail party phenomenon) 

2) ภาระงานในความหมายของ Task loadกกภาระงานในรูปแบบน้ีจะอธิบายถึง
ภาระงานท่ีเกิดจากปัจจยัท่ีมาจากตวังานนั้น ๆ เพียงอย่างเดียว เช่น จ านวนอากาศยานท่ีอยู่ภายใต้
การควบคุมดูแล (Traffic load) การแบ่งส่วนควบคุมดูแล (Sector flow organization) การขอเปล่ียน
ระดบัความสูงของอากาศยาน (Flight altitude transitions) เป็นตน้ 

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ จะเห็นไดว้่างานบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ส่งผลให้เจา้หน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศเกิดภาระงานแบบ Workload และ Task load พร้อม ๆ กนัอยา่งมีนยัส าคญั 
โดย Workload จะเกิดจาก Task load ท่ีมาก ๆ ภายใตปั้จจยัสภาพแวดลอ้มต่าง ๆ 

Giovanni Costa (2015) ddได้ศึกษาวิจัยในหัวข้อ Working and Health Conditions of Italian 
Air Traffic Controllersddเก่ียวกับการท างานและสุขภาพของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศชาวอิตาลี 
โดยมีการกล่าวถึงความเครียดจากการท างานส่งผลกระทบต่อสุขภาพของผูค้วบคุมจราจรทาง
อากาศ ซ่ึงสาเหตุหลกัมาจากการท างานและจากโครงสร้างองค์กร โดยสาเหตุท่ีเกิดจากการท างาน 
เช่น ปริมาณจราจรทางอากาศท่ีหนาแน่น ขอ้จ ากดัดา้นอุปกรณ์ การท างานภายใตเ้วลาท่ีจ ากดั (Time 
pressure) เป็นต้น และสาเหตุท่ีเกิดจากโครงสร้างองค์กร เช่น ตารางการท างาน (Shift schedule) 
การท างานในเวลากลางคืน (Night shift) เป็นตน้ ซ่ึงการศึกษาวิจยัน้ีได้ท าการศึกษากลุ่มตวัอย่าง 
ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศเพศชายชาวอิตาลี ผ่านการทดสอบโดยแพทยอ์าชีวอนามยั เพื่อประเมิน
ความพึงพอใจจากการท างานเป็นกะและสุขภาพของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ ท าการวดัค่าและ
ตรวจสอบรายบุคคลผ่านดชันีช้ีวดัมาตรฐานการท างานเป็นกะ หรือท่ีเรียกว่า Standard shiftwork 
index พบว่า ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศส่วนมากพึงพอใจต่องานท่ีท า แมว้่างานควบคุมจราจรทาง
อากาศจะก่อให้เกิดความเครียดจากปัจจยัในหลาย ๆ ดา้น แต่ปัจจยัจากการท างานเป็นกะก็ไม่ได้
ส่งผลต่อความเครียดมากนกั อนัเน่ืองมาจากการจดัสรรตารางการท างานท่ีดีขององคก์ร โดยเฉพาะ
รอบหมุนเวียนตารางการท างานเป็นกะแบบ 6 วนั ช่วยให้ร่างกายสามารถปรับสมดุลได้และมีเวลา
ส่วนตวัมากขึ้น แต่ในทางกลบักนั การท างานเป็นกะก็มีผลเสียเช่นกนั เน่ืองจากการท างานในเวลา
กลางคืนเป็นการขัดต่อจังหวะวงจรชีวิต และส่งผลแง่ลบในหลาย ๆ ด้าน อีกทั้ งการกระตุน้ให้
ร่างกายต่ืนตวัในเวลากลางคืนนั้น ท าให้ผูค้วบคุมจราจรทางอากาศด่ืมกาแฟและสูบบุหร่ีมากขึ้น 
และยงัส่งผลกระทบต่อสุขภาพไม่ว่าจะเป็นดา้นระบบทางเดินอาหาร ระบบกลา้มเน้ือและกระดูก 
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ระบบหัวใจและหลอดเลือด และระบบประสาท แต่อย่างไรก็ตาม สุขภาพและความพึงพอใจจาก
การท างานของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศเป็นท่ีน่าพึงพอใจ ซ่ึงมีระดบัท่ีใกลเ้คียงหรือเทียบเท่ากบั
ประชากรท่ีท างานใหส้ายอ่ืน ๆ นัน่เอง 

Viravanh SOMVANG และ  Philippe CABON (2017) ddได้ศึกษาวิจัยในหัวข้อ Preparing 
rail industry guidance on Bio-mathematical fatigue models เก่ียวกับโมเดลความเห น่ือยล้าทาง
คณิตศาสตร์ชีวภาพ (Bio-mathematical fatigue models) โดยท าการศึกษาแบบรวบรวมขอ้มูลโมเดล
ต่าง ๆ ในการตรวจสอบวดัระดับความเหน่ือยลา้จากโปรแกรมคอมพิวเตอร์เพื่อน ามาวิเคราะห์
เปรียบเทียบ ซ่ึงไดมี้การน าโมเดลเพียง 5 โมเดลจาก 7 โมเดล มาท าการวิเคราะห์เปรียบเทียบ คือ 
The Circadian Alertness Simulator ( CAS)  The Fatigue Assessment Tool by InterDynamics 
(FAID) The Fatigue and Risk Index (FRI) The Sleep, Activity and Task Effectiveness Model and 
associated Fatigue Avoidance Scheduling Tool (SAFTE-FAST) และSleep/Wake Predictor Model 
(SWP) เน่ื อ งจาก อีก  2 โม เดล  คื อ  Boeing Alertness Model (BAM) และ  System for Aircrew 
Fatigue Evaluation (SAFE) จะเด่นในด้านของการท างานลูกเรือจึงไม่ได้น ามาวิเคราะห์ร่วมด้วย 
โดย 5 โมเดลท่ีน ามาศึกษาน้ีมีการค านึงถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับความเหน่ือยลา้ต่าง ๆ เช่น 
ตารางเวลาท างาน (Time of day) ระยะเวลาในการปฏิบัติหน้าท่ี (Duty length) ระยะเวลาในการ
ปรับตัว (Recovery time) ระยะเวลาพักระหว่างการปฏิบัติหน้าท่ีต่อเน่ือง (Rest time between 
consecutive duties) ความเหน่ือยลา้สะสม (Cumulative fatigue) และวงจรร่างกาย (Circadian phase 
shift) โดยสามารถสรุปผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบระหวา่ง 5 โมเดล ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 2.12  
 
ตารางท่ีก2.12กกโมเดลและปัจจยัในการวดัระดบัความเหน่ือยลา้ 

 
ปัจจัยและรูปแบบโมเดล CAS FAID FRI SAFTE-FAST SWP 

ตารางเวลาท างาน ✓ - ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาในการปฏิบติัหนา้ท่ี - - ✓ -  -  
ระยะเวลาในการปรับตวั - ✓ ✓ -  -  
ระยะเวลาพกัระหวา่งการปฏิบติัหนา้ท่ีต่อเน่ือง - ✓ ✓ ✓ -  
ความเหน่ือยลา้สะสม - ✓  - -  -  
วงจรร่างกาย - -  - -  ✓ 

ท่ีมา Viravanh SOMVANG and Philippe CABON, 2017 
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สุดารัตน์  ชัยอาจ และพวงพยอม  ปัญญา (2548)กกได้ศึกษาวิจัยในหัวข้อ  Insomnia and 
related factors เก่ียวกบัการนอนไม่หลบั และปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยปัจจยัหลกั ๆ ท่ีส่งผลให้เกิดการ
นอนไม่หลบั มีดว้ยกนั 3 ปัจจยั คือ  

1) ปัจจยัโน้มน า (Predisposing factors)กกปัจจยัน้ีเกิดจากปัจจยัส่วนบุคคล เช่น 
เพศ พบวา่ เพศหญิงเกิดการนอนไม่หลบัมากกวา่เพศชาย อายุ พบวา่ อายุท่ีเพิ่มมากขึ้น ส่งผลให้เกิด
การนอนไม่หลบัมากขึ้น เป็นตน้ 

2) ปัจจยักระตุน้ (Precipitating factors)กกเช่น ความเจ็บป่วยด้านร่างกาย สภาวะ
อารมณ์ท่ีไม่ปกติ ไม่ว่าจะเป็นความวิตกกงัวล ภาวะซึมเศร้า เป็นตน้ เหตุการณ์ต่าง ๆ ในชีวิต ทั้ง
จากการท างาน การสูญเสียบุคคลอนัเป็นท่ีรัก ลว้นส่งผลใหเ้กิดการนอนไม่หลบัทั้งส้ิน 

3) ปัจจยัคงอยู่ (Perpetuating factors)กกปัจจยัน้ีมักมีสาเหตุมาจากปัจจยักระตุ้น 
ซ่ึงส่งผลให้เกิดพฤติกรรมท่ีไม่เหมาะสมเก่ียวการนอนหลบั และก่อให้เกิดปัญหาการนอนไม่หลบั
เร้ือรัง 

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ พบว่า การปรับเปล่ียนพฤติกรรมและทัศนคติ จะช่วยเกิดการนอนท่ี
เหมาะสม และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ทั้งยงัสามารถป้องกันปัญหาท่ีเกิดจากการนอนไม่หลบั 
อีกดว้ย 

อรพินทร์  เชียงป๋ิว (2555)กกได้ศึกษาวิจยัในหัวข้อ นาฬิกาชีวภาพกับการนอนหลบั  โดย
พบว่า วงจรการหลับ-ต่ืนของมนุษยเ์ราจะถูกควบคุมโดยนาฬิกาชีวภาพ ซ่ึงตั้ งอยู่ท่ี Suprachias-
maticnucleus (SCN) ของไฮโพทาลามสั เพื่อให้ท างานสอดคลอ้งกบัวงจรของธรรมชาติ (Circadian 
rhythm) โดยร่างกายจะถูกกระตุน้ให้ต่ืนในเวลากลางวนั และนอนหลบัในเวลากลางคืน ซ่ึงการ
นอนหลบัในเวลากลางคืนมีความส าคญัเป็นอย่างมาก เน่ืองจากร่างกายจะมีการหลัง่สารต่าง ๆ เช่น 
Growth hormone releasing hormone (GHRH), Adenosine, Prolactin (PRL) เป็นตน้ สารเคมีเหล่าน้ี
จะช่วยให้ร่างกายเกิดการผอ่นคลาย และส่งผลให้หลบัสนิทมากยิง่ขึ้น ท าให้ร่างกายสามารถด าเนิน
กิจกรรมตา่ง ๆ ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ และมีสภาวะทางอารมณ์ท่ีดี  

Smith, Folkard, Tucker, et al (1997) ddไดศึ้กษาวิจยัในหัวขอ้ Work shift duration: a review 
comparing 8 hour and 12 hour shift systems เก่ียวกบัระยะเวลาการท างานเป็นกะและผลกระทบท่ี
เกิดขึ้น โดยเปรียบเทียบระหว่างการท างานเป็นกะ 8 ชัว่โมง และ การท างานเป็นกะ 12 ชัว่โมง ซ่ึง
เป็นรูปแบบกะท่ีพบมากท่ีสุดในองคก์รต่าง ๆ ทัว่โลก โดยจะพบว่าในปัจจุบนัน้ีการท างานเป็นกะ
ได้รับความนิยมเป็นอย่างมาก เน่ืองจากสามารถตอบสนองต่อระบบเศรษฐกิจ เทคโนโลยี และ
สังคม ท่ีมีการให้บริการตลอด 24 ชัว่โมงไดเ้ป็นอย่างดี แต่ในทางกลบักนัการท างานเป็นกะก็ส่งผล
กระทบต่อร่างกายมนุษย์เป็นอย่างมาก โดยเฉพาะวงจรชีวภาพ ท าให้กระบวนการท างานของ
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ร่างกายมนุษยเ์ปล่ียนแปลงไป ไม่ว่าจะเป็นการหลับ-ต่ืนท่ีผิดปกติ สุขภาพย  ่าแย่ เป็นต้น ซ่ึงใน
งานวิจยัน้ี ไดมี้การจ าแนกผลกระทบจากการท างานเป็นกะออกเป็น 6 ดา้นหลกั ดงัน้ี 

1) ดา้นความเหน่ือยลา้และประสิทธิภาพการท างาน ddพบว่า ชัว่โมงการท างาน
และผลกระทบในดา้นน้ียงัคงมีความก ากวมเป็นอยา่งมาก หากแตก่ารท างานเป็นกะ 12 ชัว่โมง กลบั
ไดรั้บความนิยมมากกว่าการท างานเป็นกะ 8 ชัว่โมง เน่ืองจากวนัท างานน้อยกว่า เลยเกิดแรงจูงใจ
ในการมาท างานมากกวา่นัน่เอง 

2) ดา้นความปลอดภยั ddพบว่าไม่มีหลกัฐานใดท่ีสามารถสรุปได้ว่า ระยะเวลา
การท างานกะ มีผลต่อจ านวนอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ์ หากแต่ระยะเวลาการท างานกะมีผลต่อ 
ความผิดพลาดเท่านั้น 

3) ดา้นการนอนหลบั สุขภาพทางร่างกาย และจิตใจ ddพบวา่ ชัว่โมงการท างานกะ 
8 ชัว่โมง และชัว่โมงการท างานกะ 12 ชัว่โมงมีปัญหาในดา้นน้ีเท่า ๆ กนั 

4) ดา้นทศันคติ ความชอบ และจริยธรรม ddพบว่า การท างานเป็นกะไม่ได้มีผล
โดยตรงต่อดา้นน้ี หากแต่ทศันคติ ความชอบ และจริยธรรมมีผลต่อต่อการท างานกะเป็นอย่างมาก 
โดยส่งผลต่อประสิทธิภาพการท างานและความปลอดภยัในการท างาน  

5) ด้านการลางาน และการเปล่ียนงาน (Turnover) ddพบว่า จ านวนการลางาน 
และการเปล่ียนงานไม่ได้เพิ่มขึ้นแมว้่าจะมีชัว่โมงการท างานกะท่ียาวกว่า แต่อายุการท างานกลบั
ส่งผลต่อการลางานและการเปล่ียนงาน เพราะเม่ืออายุมากขึ้นการปรับตวัในการท างานกะก็เป็นไป
ไดย้ากขึ้นเช่นกนั โดยเฉพาะอยา่งยิง่การท างานกะแบบ 12 ชัว่โมง มีการปรับตวัในการเขา้งานกะได้
ยากกวา่การท างานกะแบบ 8 ชัว่โมง 

6) ด้านการท างานล่วงเวลา และการท างานในเวลากลางคืน ddพบว่า ชั่วโมง 
การท างานมีผลต่อประสิทธิภาพการท างานและความปลอดภยั โดยการท างานกะ 12 ชัว่โมง เกิด
ความเหน่ือยล้ามากกว่าการท างานกะ 8 ชั่วโมง เน่ืองจากความเหน่ือยล้ามักเกิดจากชั่วโมง 
การท างานท่ียาวนานเกินไป ท าให้ร่างกายเกิดการต่ืนตัวน้อยลง จึงมีผลต่อความปลอดภัยใน 
การท างาน ดงันั้นจึงควรมีมาตรการดูแลการท างานล่วงเวลาอยา่งเหมาะสม  

จากท่ีกล่าวมาขา้งตน้ จะเห็นได้ว่าชั่วโมงการท างานมีผลต่อการท างานทั้งในเชิงบวกและ 
เชิงลบ โดยการท างานกะ 12 ชัว่โมง ช่วยให้คนมีแรงจูงใจในการมาท างานมากขึ้น มีคุณภาพการ
นอนหลบัท่ีดี มีระดับความเครียดท่ีไม่สูงมากจากการเดินทาง ประหยดัค่าใช้จ่ายในการเดินทาง
เน่ืองจากวนัท างานน้อยลง และอ่ืน ๆ อีกมาก หากแต่ความเหน่ือยลา้และความปลอดภยัก็เป็นส่ิงท่ี
ตอ้งค านึงถึง เพราะชั่วโมงการท างานท่ียาวนานเกินไปก่อให้เกิดความเหน่ือยล้า และส่งผลต่อ 
ความปลอดภัยในการท างาน แต่อย่างไรก็ตามยงัคงมีปัจจัยอ่ืน ๆ เช่น ประเภทของงาน อาย ุ
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การท างาน ภาระงาน (Workload) เป็นตน้ท่ีตอ้งค านึงถึงในการก าหนดชัว่โมงการท างานกะ เพื่อให้
งานเกิดประสิทธิภาพและเกิดความปลอดภยัมากท่ีสุด 

 

2.10 กรอบด าเนินการวิจัย 
ผูว้ิจัยได้ศึกษาทฤษฎี เอกสาร และงานวิจัยท่ีเก่ี ยวข้อง ผูว้ิจัยได้ท าการก าหนดตัวแปร

ประกอบการวิจยั ดงัต่อไปน้ี 
1)กกมาตรฐานขอ้ก าหนด เก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของ ICAO Doc9966 
2)กกมาตรฐานขอ้ก าหนดการท างานของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
3)กกระเบียบและขอ้บงัคบัของบริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 
4)กกกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง 
5)กกแนวคิดทฤษฎีความเหน่ือยลา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
6)กกรูปแบบตารางการท างานของหน่วยงานต่างประเทศ จาก The International Journal of 

Aviation Psychology, 2015 
7)กกงานวิจยัของ Viravanh SOMVANG และ Philippe CABON (2017) 
จากตวัแปรประกอบการวิจัยขา้งตน้ ผูว้ิจยัได้น าไปประกอบการด าเนินการวิจยั ซ่ึงมีการ

กล่าวถึงรายละเอียดต่าง ๆ ในบทท่ี 3  
 

 



 

 
บทที ่3  

วธีิการด าเนินการวจิัย 

 
การวิจยัในคร้ังน้ี เป็นการศึกษางานวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดยมีวตัถุประสงค์

เพื่อน าเสนอแนวทางตารางการท างาน เพื่อบรรเทาความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ กรณีศึกษาส าหรับศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control 
Center; BACC) บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั (บวท.) ซ่ึงผูว้ิจยัมีวิธีการด าเนินงานวิจยั
ดงัต่อไปน้ี 

 

3.1 วิธีวิจัย 
ผูว้ิจยัไดศึ้กษาทฤษฎี เอกสาร และงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง โดยรวบรวมเอกสาร (Documentary 

research) ท่ีเป็นแหล่งขอ้มูลแบบปฐมภูมิ (Primary data) และขอ้มูลแบบทุติยภูมิ (Secondary data) 
และผลงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ร่วมกบัค าแนะน าจากอาจารยท่ี์ปรึกษาโดยมีขั้นตอนการด าเนินงานวิจยั 
ดงัต่อไปน้ี 

1)กกศึกษาคน้ควา้และรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบังานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
(Area control service) 

2)กกศึกษาคน้ควา้ รวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ และการบริหารความเหน่ือยลา้ของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Fatigue Management for Air Traffic Controller) 

3)กกศึกษาค้นคว้า  และรวบรวมข้อมูล เอกสารมาตรฐานระหว่างประเทศ  เก่ียวกับ 
การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ส าหรับเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ   

4)กกศึกษาคน้ควา้ และรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัรูปแบบตารางการท างาน (Shift pattern) ของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ และผลกระทบจากตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ 

5)กกน าขอ้มูลท่ีได้ท าการศึกษามาวิเคราะห์ สังเคราะห์ดว้ยเคร่ืองมือต่าง ๆ เช่น โปรแกรม
ค านวณทางดา้นคอมพิวเตอร์อยา่งเป็นระบบ พร้อมทั้งค านวณค่าดชันีความเส่ียงจากความเหน่ือยลา้ 
(Fatigue Risk Index; FRI) เพื่อน าไปสร้างรูปแบบ (Model) ตารางการท างาน (Shift pattern) ของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศภายใตข้อ้ก าหนดการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 

 



117 

6)กกร่างตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศภายใต้ข้อก าหนด 
การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 

7)กกเปรียบเทียบร่างตารางการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีการใช้งาน
อยู่ในปัจจุบนั บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั กบัตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศภายใตข้อ้ก าหนดการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ 

8)กกตรวจสอบเพื่ อยืนยันความเหมาะสม (Propriety standards) และความเป็นไปได ้
(Feasibility standards) ถึงผูมี้ประสบการณ์ซ่ึงรับผิดชอบเก่ียวกับการจัดตารางการท างานของ
เจ้าหน้ า ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้ นทางบินกรุงเทพ  
บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด  และผู ้เช่ียวชาญจากส านักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทย พร้อมทั้ งพิจารณาข้อจ ากัด และข้อเสนอแนะ เพื่อเป็นแนวทางในการแก้ไข
ขอ้จ ากดัต่าง ๆ และปรับปรุงตารางการท างานพื้นฐานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศต่อไป
ในอนาคต  

9)กกสรุปผล และรายงานผลการศึกษาตามวตัถุประสงค ์
 

3.2 ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
ผูใ้หข้อ้มูลส าคญัท่ีใชใ้นงานวิจยัคร้ังน้ี สามารถแบ่งออกเป็น 2 กลุ่มหลกั ดงัน้ี 

3.2.1 ผู้ให้ข้อมูลท่ัวไป 
ผูใ้ห้ข้อมูลทั่วไป คือ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทาง

อากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) จ านวน 20 คน ซ่ึงมีการจ าแนก
ตามประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 3 ช่วง ดงัน้ี 

1) ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ระหวา่ง 0-5 ปี จ านวน 3 คน 

2) ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ระหวา่ง 6-10 ปี จ านวน 5 คน 

3) ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 11 ปี  
ขึ้นไป จ านวน 12 คน 

3.2.2 ผู้ให้ข้อมูลการยืนยันรูปแบบตารางการท างาน 
ผูใ้ห้ขอ้มูลการยืนยนัรูปแบบตารางการท างานในงานวิจยัน้ี คือ ผูมี้ประสบการณ์ซ่ึง

รับผิดชอบเก่ียวกับการจัดตารางการท างาน  จ านวน 3 คน ประกอบด้วย ผู ้เช่ียวชาญจาก 
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บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) จ านวน 1 คน และ ผูเ้ช่ียวชาญจากส านักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) จ านวน 2 คน 

 

3.3 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 
การศึกษาตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทาง

อากาศ เส้ นทางบิ นก รุงเทพ  (Bangkok Area Control Center; BACC) ในค ร้ัง น้ี  ได้รวบรวม
แนวความคิด ทฤษฎีและเอกสารงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อน ามาเป็นแนวทางในการสร้างเคร่ืองมือท่ีใช้
ในการศึกษาตามกรอบแนวความคิด โดยในงานวิจัยคร้ังน้ีมีการใช้ลักษณะข้อมูลจ าแนกเป็น  
2 ลกัษณะ ดงัน้ี 

3.3.1 ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) 
ข้อมูลเก่ียวกับผลกระทบจากตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั 
โดยวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) 

3.3.2 ข้อมูลทุติยภูม ิ(Secondary data)  
1) ขอ้มูลช่วงเวลาการเปิด-ปิดต าแหน่งต่าง ๆ ของศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศ

เส้นทางบินกรุงเทพ  (Bangkok Area Control Center; BACC) ซ่ึ งทุก ส่ วนทั้ งส่ วนภาคเหนือ  
(Sector north; N) แล ะ ส่ วน ภ าค ใต้  (Sector south; S) มี ก าร ให้ บ ริ ก ารต ล อด  24 ชั่ ว โม ง  
(บริษทัวิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562) โดยขอ้มูลปริมาณจราจรทางอากาศต่อวนัของแต่
ละส่วน (Sector) ระหว่างปี พ .ศ. 2559-2561 ดังแสดงในตารางท่ี 3.1 จะเห็นได้ว่ามีภาระงานท่ี
ค่อนข้างสูงเม่ือเทียบกับความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศของแต่ละส่วน 
(Sector) ซ่ึงขอ้มูลปริมาณจราจรทางอากาศต่อวนัของแต่ละส่วน (Sector) สามารถจ าแนกตามราย
ชัว่โมงไดด้งัแสดงในตารางท่ี 3.2 โดยสามารถเขยีนเป็นรูปกราฟไดด้งัแสดงในภาพท่ี 3.1  
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ตารางท่ีd3.1ddปริมาณจราจรทางอากาศต่อวนัของแต่ละส่วน ระหวา่งปี พ.ศ. 2559-2561 
 

Airspace capacity 

Year sector capacity ธ.ค. พ.ย. ต.ค. ก.ย. ส.ค. ก.ค. มิ.ย. พ.ค. เม.ย. มี.ค. ก.พ. ม.ค. 

2561 

1N 20 35 35 32 34 34 35 40 41 38 46 38 33 
2N 20 31 30 29 33 31 32 31 31 36 31 34 31 
3N 28 47 44 42 40 43 43 44 43 43 45 46 46 
4N 23 22 24 20 21 19 18 17 16 17 20 21 18 
5N 28 36 38 35 36 38 39 36 39 39 41 32 36 
6N 30 38 39 37 32 34 33 38 34 36 35 38 34 
1S 28 57 51 48 55 56 51 52 59 58 54 55 54 
2S 28 46 45 49 55 54 56 55 57 55 57 61 54 
3S 24 35 31 32 27 29 35 31 36 33 30 31 34 
4S 24 17 15 13 14 13 14 12 11 12 15 14 12 
5S 30 27 30 24 23 26 26 25 27 26 25 25 25 
6S 30 37 36 43 34 31 33 32 32 34 31 32 34 

2560 

1N 20 32 32 32 39 31 30 32 36 31 41 41 30 
2N 20 30 33 33 28 31 31 28 28 31 27 27 29 
3N 28 42 43 43 38 41 40 40 39 40 51 51 44 
4N 23 21 16 16 16 17 17 14 16 17 19 19 18 
5N 28 35 34 34 36 41 32 32 33 33 39 39 31 
6N 30 32 28 34 30 31 30 29 29 31 32 32 33 
1S 28 57 50 49 50 48 51 48 48 50 50 50 55 
2S 28 58 53 51 53 53 52 53 51 52 51 51 58 
3S 24 28 29 27 29 27 28 29 27 28 29 29 33 
4S 24 12 15 11 11 12 12 12 11 11 12 12 9 
5S 30 26 24 24 21 23 22 23 22 20 22 22 20 
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ตารางท่ีd3.1 ddปริมาณจราจรทางอากาศต่อวนัของแต่ละส่วน ระหวา่งปี พ.ศ. 2559-2561 (ต่อ) 
 

Airspace capacity 

Year sector capacity ธ.ค. พ.ย. ต.ค. ก.ย. ส.ค. ก.ค. มิ.ย. พ.ค. เม.ย. มี.ค. ก.พ. ม.ค. 
2560 6S 30 33 32 32 33 34 33 32 30 32 34 34 32 

2559 

1N 20 29 33 28 31 30 32 28 32 29 29 29 27 
2N 20 27 27 26 32 30 28 30 30 34 34 40 30 
3N 28 43 43 38 40 42 39 39 37 38 38 39 49 
4N 23 19 21 18 17 18 19 17 18 19 21 19 23 
5N 28 33 31 29 34 33 30 28 31 34 30 30 34 
6N 30 34 28 27 29 28 28 28 28 31 30 33 35 
1S 28 50 50 48 48 46 48 45 47 46 44 47 50 
2S 28 55 52 54 52 50 49 46 49 48 49 55 50 
3S 24 31 29 30 29 27 26 27 27 28 26 25 32 
4S 24 12 10 10 10 10 9 10 11 10 11 12 12 
5S 30 23 23 19 20 22 20 21 22 21 23 24 34 
6S 30 34 33 32 33 31 30 31 30 31 34 32 31 

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 
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ตารางท่ีก3.2กกปริมาณจราจรทางอากาศจ าแนกตามรายชัว่โมง ระหวา่งปี พ.ศ. 2559-2561 
 

Hour (UTC) 2559 2560 2561 
0 11 12 12 
1 20 21 22 
2 23 24 25 
3 25 26 27 
4 24 25 27 
5 24 26 28 
6 26 28 29 
7 27 29 30 
8 27 28 30 
9 27 29 31 
10 26 28 30 
11 28 29 31 
12 26 27 29 
13 24 24 27 
14 21 23 24 
15 17 20 24 
16 16 17 19 
17 15 16 17 
18 14 15 16 
19 14 14 15 
20 13 13 14 
21 10 10 12 
22 6 7 8 
23 4 5 5 

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 
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ภาพท่ีก3.1กกปริมาณจราจรทางอากาศจ าแนกตามรายชัว่โมง ระหวา่งปี พ.ศ. 2559-2561 

ท่ีมา อนนัตญา เหลืองอมรสิริ, 2563 
 

2) ขอ้มูลชั่วโมงการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) ท่ีใช้อยู่ในปัจจุบัน 
บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั ซ่ึงมีรูปแบบการท างานกะ แบบ 2 กะ คือ ซ่ึงแต่ละกะจะ
มีชั่วโมงการท างาน 12 ชั่วโมง คือ  กะเช้า (Morning shift; M) ตั้ งแต่ เวลา 23:00-11:30 UTC 
(Coordinated Universal Time) หรือ 06:30-18:30 นาฬิกา และ กะดึก (Night shift; N) ตั้ งแต่เวลา 
11:30-23:30 UTC (Coordinated Universal Time) ห รื อ  18:30-06:30 น า ฬิ ก า  แ ล ะ มี วัน ห ยุ ด  
(Day off : O) 2 วนั โดยวงรอบการท างานจะเป็น 4-Day rotation คือ M-N-O-O สลับกันเช่นน้ีไป
เร่ือย ๆ โดยแบ่งกลุ่มเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็น 4 กลุ่ม (4-Shift)  ในแต่ละเดือนจะมีการ
ออกตารางการท างาน (Roster) ใหเ้จา้หนา้ควบคุมจราจรทางอากาศทราบถึงวนัท่ีท างาน และวนัหยุด 
โดยปกติจะมีลกัษณะ ดงัแสดงในตารางท่ี 3.3  
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ตารางท่ีก3.3กกตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ BACC 
 

 วันท่ี 1 วันท่ี 2 วันท่ี 3 วันท่ี 4 วันท่ี 5 วันท่ี 6 วันท่ี 7 วันท่ี 8 

Shift 1 M N O O M N O O 
Shift 2 O M N O O M N O 
Shift 3 O O M N O O M N 
Shift 4 N O O M N O O M 
ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 

 
3) ท าการเก็บรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัขอ้ก าหนด และมาตรฐานชัว่โมงการท างาน

พื้นฐานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
• ข้อก าหนด และมาตรฐานการในการให้บริการการจัดการจราจรทาง

อากาศประเภทบริการจราจรทางอากาส พ.ศ. 2561 
• หนั ง สื อ อ้ าง อิ ง  ได้ แ ก่  เอกส ารขอ งองค์ ก ารก าร บิ น พ ล เรือน 

ระหวา่งประเทศ เป็นตน้ 
• เอกสารของบริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั  

4) ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลปริมาณจราจรทางอากาศ ประจ าปีระหว่างปี  
พ.ศ. 2557-2561 ดงัแสดงในตารางท่ี 3.4  
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ตารางท่ีd3.4ddปริมาณจราจรทางอากาศ ประจ าปีระหวา่งปี พ.ศ. 2557-2561 
 

สถิติ
ปริมาณ
จราจรทาง
อากาศ 

2561 2560 2559 2558 2557 

จ านวน 
เฉลี่ย
ต่อวัน 

จ านวน 
เฉลี่ย
ต่อวัน 

จ านวน 
เฉลี่ย
ต่อวัน 

จ านวน 
เฉลี่ย
ต่อวัน 

จ านวน 
เฉลี่ย
ต่อวัน 

เดือน 
มกราคม 

90,150 2,908 85,035 2,743 78,900 2,545 71,436 2,304 68,950 2,224 

เดือน 
กุมภาพนัธ์ 

84,626 3,022 78,416 2,801 77,376 2,668 68,648 2,452 61,881 2,210 

เดือน 
มีนาคม 

91,145 2,940 83,581 2,696 78,804 2,542 73,462 2,370 65,111 2,100 

เดือน  
เมษายน 

85,862 2,862 76,743 2,558 73,993 2,466 69,079 2,303 61,327 2,044 

เดือน 
พฤษภาคม 

87,667 2,828 78,727 2,540 75,986 2,451 69,832 2,253 60,860 1,963 

เดือน 
มิถุนายน 

82,912 2,764 75,837 2,528 72,994 2,433 67,291 2,243 56,840 1,895 

เดือน 
กรกฎาคม 

87,386 2,819 80,246 2,589 76,795 2,477 71,247 2,298 60,065 1,938 

เดือน 
สิงหาคม 

88,526 2,856 82,597 2,664 78,980 2,548 72,192 2,329 61,249 1,976 

เดือน  
กนัยายน 

81,050 2,702 76,765 2,559 73,960 2,465 66,335 2,211 58,659 1,955 

เดือน 
ตุลาคม 

86,199 2,781 80,874 2,609 75,536 2,437 72,075 2,325 65,761 2,121 

เดือน 
พฤศจิกายน 

86,205 2,874 81,843 2,716 76,277 2,543 72,709 2,424 66,847 2,228 

เดือน 
ธนัวาคม 

90,449 2,918 86,009 2,774 80,901 2,610 76,494 2,468 69,780 2,251 

รวม 1,042,177  966,673  920,502  850,800   757,330   

ท่ีมา บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั, 2562 
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3.4 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 
ผูว้ิจยัไดศึ้กษาเอกสาร และงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องเพื่อเป็นแนวทางในการวิจยั โดยหลกั ๆ จะมี

การอา้งอิงจากงานวิจยัของ Viravanh SOMVANG และ Philippe CABON (2017) เก่ียวกับโมเดล
ความเหน่ือยลา้ทางคณิตศาสตร์ชีวภาพ (Bio-mathematical fatigue models) โดยโมเดลน้ีให้ผลเป็น
ท่ียอมรับ และมีความเหมาะสมส าหรับการใช้งานดา้นการท างานเป็นกะ ซ่ึงผูวิ้จยัได้ท าการสรุป 
และเลือกโมเดล Fatigue Risk Index (FRI) มาเป็นเค ร่ืองมือในการวิจัย  เน่ืองจากปัจจัยด้าน 
ความเหน่ือยลา้ท่ีโมเดลน้ีอา้งถึงมีความเหมาะสมกบัการจดัตารางการท างานเป็นกะแบบหมุนเวียน
บ่อย (CASA, 2014) และไม่มีค่าใช้จ่ายในการด าเนินการ โดยโมเดล Fatigue Risk Index (FRI) 
สามารถค านวณได้ 2 ค่า คือ ค่า Fatigue Index (FI) และค่า Risk Index (RI) ซ่ึงในงานวิจยัน้ีได้น า
เฉพาะค่า Fatigue Index (FI) มาเปรียบเทียบเท่านั้น เพราะให้ค่าท่ีแม่นย  า และให้ผลลพัธ์เก่ียวกับ
การค านวณชัว่โมงตารางการท างานโดยตรง ซ่ึงแตกต่างจากการน าค่า Risk Index (RI) มาใช้ ท่ีให้
เพียงค่าความเส่ียงของโอกาสการเกิดความผิดพลาดจากความเหน่ือยลา้ของตารางการท างานเท่านั้น 
โดยโมเดลน้ีจะใชโ้ปรแกรมทางคอมพิวเตอร์ในการค านวณ มีการก าหนดค่าควบคุม (Parameter) 
ต่าง ๆ ไดด้งัน้ี ซ่ึงสามารถแสดงดงัภาพท่ี 3.2  

1) ระยะเวลาการเดินทางระหวา่งท่ีพกักบัสถานท่ีปฏิบติังาน คือ 1 ชัว่โมง 
2) ภาระงาน อยูร่ะดบัปานกลางค่อนไปทางสูง  
3) ระยะเวลาท่ีตอ้งจดจอ้งกบังาน เป็นระยะเวลาเกือบทั้งหมดของระยะเวลาปฏิบติั

หนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการ 
4) ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการโดยเฉล่ียก่อนพกัเบรค คือ 2 ชัว่โมง 
5) ระยะเวลาพกัโดยเฉล่ีย คือ 1 ชัว่โมง 
6) ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ีด้านปฏิบัติการต่อเน่ืองสูงสุดก่อนมีการพกัเบรค คือ  

2 ชัว่โมง 
7) ระยะเวลาพกัสูงสุดหลงัมีการปฏิบัติหน้าท่ีด้านปฏิบติัการต่อเน่ืองสูงสุด คือ  

1 ชัว่โมง 
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ภาพท่ีd3.2กกค่าควบคุม (Parameter) ต่าง ๆ ของโมเดล FRI 
ท่ีมา MB Spencer; KA Robertson and S Folkard, 2006 

 
และผูว้ิจยัยงัมีการสัมภาษณ์ ซ่ึงเป็นอีกหน่ึงเคร่ืองมือในการวิจยั โดยเป็นแบบสัมภาษณ์เชิง

ลึก (In-depth interview) ซ่ึงประกอบดว้ยชุดค าถามแบบปลายเปิด จ านวน 3 ชุด ดงัน้ี 
ค าถามชุดท่ี 1 ส าหรับเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จ านวน 10 ขอ้ ดงัน้ี 

1) ท่านชอบการท างานเป็นกะหรือไม่ อยา่งไร 
2) ท่านคิดวา่ตนเองสามารถปรับตวัใหเ้ขา้กบัการท างานเป็นกะไดห้รือไม่ อยา่งไร 
3) จากประสบการณ์ท่ีผ่านมา การท างานตารางแบบกะ ส่งผลกระทบต่อด้าน

สุขภาพ และดา้นครอบครัวหรือไม่ อยา่งไร 
4) จากประสบการณ์ท่ีผ่านมา การท างานตารางแบบกะ ส่งผลกบัความเหน่ือยลา้

หรือไม่ อยา่งไร  
5) ความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นกะ ส่งผลต่อภาวะทางดา้นสุขภาพ และดา้น

จิตใจอยา่งไร 
6) ท่านคิดว่าตารางการท างาน ณ ปัจจุบัน (M-N วันละ 12 ชั่วโมง ) มีผลต่อ

ประสิทธิภาพการท างานหรือไม่ อยา่งไร 
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7) หากมีการทบทวนการจัดตารางการท างานแบบใหม่ ท่านคิดว่าควรจะเป็น
ตารางแบบใด (ชัว่โมงท างานวนัละก่ีชม ก าหนดเป็นวนัละ 7-10 ชัว่โมงจากค่าเฉล่ียของชัว่โมงการ
ท างานหน่วยงาน ANSPs) และมีปัจจยัใดบา้งท่ีตอ้งค านึงถึง (เช่น ปริมาณจราจรทางอากาศ) 

8) ตารางการท างานแบบใหม่ (จากขอ้ 7) กับตารางการท างานแบบเก่า (วนัละ  
12 ชัว่โมง 4-Day rotation: M-N-O-O) ท่านคิดวา่ตารางแบบใดส่งผลต่อความเหน่ือยลา้นอ้ยท่ีสุด 

9) ท่านคิดว่าองคก์รควรให้การสนบัสนุนส่งเสริมเก่ียวกบัการจดัการความเหน่ือย
ลา้จากการท างานหรือไม่ และควรให้การสนับสนุนเร่ืองใด เช่น เงินเดือน สวสัดิการ กิจกรรมการ
คลายเครียด (อะไร) 

10) ท่านคิดวา่ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ควรมีบทบาทอย่างไรกบั
การจดัตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ค าถามชุดท่ี 2 ส าหรับผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั จ านวน 5 ขอ้ 
ดงัน้ี 

1) หากมีการประกาศใช้กฎระเบียบการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยล้าของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่านคิดว่าการเปล่ียนแปลงตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศจะไปในรูปแบบใด 

2) ท่านคิดว่าควรมีการเปล่ียนแปลงกฎระเบียบในบริษทัใดบา้ง ท่ีช่วยให้เกิดการ
จดัตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด 

3) ท่านคิดวา่ ปัญหาการขาดแคลนเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศส่งผลต่อการ
จดัตารางการท างานตามกฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้หรือไม่ อยา่งไร  

4) ท่านคิดว่าบริษัทควรมีการเป ล่ียนแปลงกฎระเบียบอย่างไรบ้าง เพื่อให้
สอดคลอ้งกบักฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยล้าของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
ตามส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

5) ท่านมีข้อเสนอแนะใดบ้าง ท่ีช่วยให้การจัดตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศใหมี้ความสะดวกขึ้นและสอดคลอ้งกบักฎระเบียบการท างาน 

ค าถามชุดท่ี 3 ส าหรับผูเ้ช่ียวชาญจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย จ านวน  
5 ขอ้ ดงัน้ี 

1) จากปัญหาการขาดแคลนเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในประเทศไทย 
และการบังคบัใช้กฎระเบียบการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยลา้ ท่านมีแนวทางการแก้ไขปัญหา
อยา่งไร 

2) ท่านคิดว่ากฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศสามารถน ามาประยกุตใ์ชไ้ดเ้ม่ือไร 
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3) หากมีการบงัคบัใชก้ฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศแลว้นั้น จะมีการ audit และติดตามผลเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ไดอ้ยา่งไร 

4) ท่านคิดว่า วิธีใดบา้งท่ีสามารถตรวจสอบความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ หลงัมีการบงัคบัใช้กฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ 

5) หากมีการบงัคบัใชก้ฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศแลว้ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศยงัคงเกิดความเหน่ือยลา้ ท่านคิดว่า
สามารถปรับเปลี่ยนกฎระเบียบไดอ้ยา่งไรบา้งเพื่อใหเ้หมาะกบัสถานการณ์ในปัจจุบนั 

ซ่ึงค าถามในแบบสัมภาษณ์ทั้ง 3 ชุด ผูว้ิจยัได้ท าการตรวจสอบความเท่ียงตรงและสมบูรณ์
ของแบบสัมภาษณ์จากค่า IOC (The Index of Item Objective Congruence) โดยผูเ้ช่ียวชาญ จ านวน 
3 ท่าน คือ คุณทวีพ สุกสี เรืออากาศโท ดร.ประพนธ์ จิตตะปุตตะ และพนัจ่าอากาศเอก พนัศกัด์ิ 
เนินทราย เป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ 

 

3.5 การวิเคราะห์ข้อมูล 
1) ศึกษารูปแบบกะท่ีสอดคล้องกับข้อก าหนดขององค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) ตามเอกสาร ICAO Doc 9966 
Manual for the Oversight of Fatigue Management Approaches (Appendix D) ในการบริหารจดัการ
ความเหน่ือยลา้ส าหรับเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  และคู่มือมาตรฐานการบริการจราจรทาง
อากาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (Manual of Standards Air Traffic Management 
Services: Air Traffic Services) ภายใตส้ภาพแวดลอ้มของศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบิน
กรุงเทพ โดยพิจารณาร่วมกับรูปแบบกะ (Shift Pattern) ของหน่วยงานบริการจราจรทางอากาศ  
(Air Traffic Service Providers; ANSPs) ในต่างประเทศ เช่น ประเทศฮ่องกง (Hong Kong Civil 
Aviation Department; HKCAD) ดังแสดงในตาราง ท่ี  3.5 ป ระ เทศออส เตรเลี ย  (Airservices 
Australia; AsA) ดังแสดงในตารางท่ี  3.6 และสหราชอาณาจักร (National Air Traffic Services; 
NATS) ดงัแสดงในตารางท่ี 3.7  

2) ศึกษาเปรียบเทียบและค านวณค่าดชันีความเส่ียงจากความเหน่ือยลา้ (Fatigue 
Risk Index; FRI) ของรูปแบบการท างานเพื่อลดความเหน่ือยลา้ และสอดคลอ้งกับปริมาณจราจร
ทางอากาศของศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; 
BACC) เพื่อสรุปรูปแบบการท างานท่ีเหมาะสม 

 



129 

ตารางทีก่3.5กกรูปแบบกะ (Shift pattern) ของ Hong Kong Civil Aviation Department (HKCAD) 
 

Day 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
A N SL O O A A O M M N 
B M N N SL O O A A O M 
C O M M N N SL O O A A 
D A A O M M N N SL O O 
E O O A A O M M N N SL 

M:   Morning shift 07:45-15:00 นาฬิกา (7.15 ชัว่โมง) 
  A:   Afternoon shift  14:30-22:00 นาฬิกา (7.30 ชัว่โมง) 
  N:   Night shift  21:45-08:00 นาฬิกา (10.15 ชัว่โมง) 
  O:   Day off 
  SL: Sleep 
 
ตารางท่ีก3.6กกรูปแบบกะ (Shift pattern) ของ Airservices Australia (AsA) 

 
Day 1 2 3 4 5 6 7 

1 E A M N O O E 
2 O E A M N O O 
3 O O E A M N O 
4 N O O E A M N 

M:   Morning shift 06:00-13.00 นาฬิกา (7 ชัว่โมง) 
  A:   Afternoon shift 12:00-20:00 นาฬิกา (8 ชัว่โมง) 
  E:    Evening shift 17:00-00:00 นาฬิกา (7 ชัว่โมง) 
  N:   Night shift  23:00-06:00 นาฬิกา (7 ชัว่โมง) 

  O:   Day off 
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ตารางท่ีก3.7กกรูปแบบกะ (Shift pattern) ของ National Air Traffic Services (NATS) 
 

Day 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
ATCO M M A A N N O O O O 

M:   Morning shift 06:30-14:30 นาฬิกา (8 ชัว่โมง) 
  A:   Afternoon shift 14:30-22:30 นาฬิกา (8 ชัว่โมง) 
  N:   Night shift  22:30-06:30 นาฬิกา (8 ชัว่โมง) 
  O:   Day off 
 

ซ่ึงวิธีการด าเนินงานวิจยัท่ีกล่าวถึงในขา้งตน้น้ี รายละเอียดต่าง ๆ ท่ีไดก้ล่าวถึงนั้นจะมีการ
น าไปท าการจ าลอง และหาค่าความเหน่ือยลา้ของรูปแบบตารางการท างานต่อไปยงับทท่ี 4 เพื่อ
น าเสนอรูปแบบตารางการท างานท่ีเหมาะสม และลดความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ  
 

 
 

 



 

 
บทที ่4  

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
การวิจยัในคร้ังน้ี ผูว้ิจยัได้ด าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากเอกสารท่ีมีความเก่ียวขอ้งกับ

ความเหน่ือยลา้ กฎระเบียบต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้อง ตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ และเอกสารทางวิชาการ ประกอบกับการสัมภาษณ์เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ เพื่อให้เกิดความชัดเจนในการวิเคราะห์ขอ้มูล 
และก าหนดแนวทางตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ รวมทั้ งเสนอ 
ผลการวิเคราะหต์ามวตัถุประสงค ์ดงัต่อไปน้ี 

1) เพื่อศึกษามาตรฐานขอ้ก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกบัชัว่โมงการท างานของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

2) เพื่อศึกษาผลกระทบจากการจัดตารางงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) 
ในปัจจุบนั 

3) เพื่อน าเสนอแนวทางการจดัรูปแบบตารางการท างาน (Roster) เพื่อลดความ
เหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

จากการศึกษาเร่ือง แนวทางตารางการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์
ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Guidelines for the operation of Air Traffic Control 
Officer in Bangkok Area Control Center) ผูว้ิจยัไดท้ าการวิเคราะห์ และสรุปผลการวิเคราะห์ ดงัน้ี 

 

4.1 ผลการวิจัยจากเอกสารมาตรฐานระหว่างประเทศเกี่ยวกบัการบริหารจัดการความ
เหน่ือยล้าส าหรับเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ   
จากการศึกษาเอกสารมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกับการบริหารจัดการ 

ความเหน่ือยลา้ส าหรับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จากองค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ป ร ะ เท ศ  (International Civil Aviation Organization; ICAO) ต าม คู่ มื อ ก ารบ ริห าร จั ด ก าร 
ความเหน่ือยล้าส าหรับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  (ICAO Doc 9966 Manual for the 
Oversight of Fatigue Management Approaches (Appendix D)) ซ่ึ ง ถื อ เป็ น ม าตรฐ านห ลั ก ใน 
การบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีรัฐภาคีสมาชิกจ าตอ้ง
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ปฏิบติัตาม โดยน าไปออกเป็นมาตรฐานขอ้ก าหนดภายในประเทศ เช่น ประเทศไทย มีส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ออกคู่มือมาตรฐานการให้บริการการจัดการจราจร 
ทางอากาศ ประเภทบริการจราจรทางอากาศ (Manual of Standards-Air Traffic Management 
Service: Air Traffic Services) ซ่ึงภายในคู่ มือจะมีการกล่าวถึงรายละเอียดการบริหารจัดการ 
ความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ขณะท่ีสหราชอาณาจกัร มี National Air 
Traffic Services (NATS) ก ากับดูแล  โดยอ้างอิงจากรายละเอียดภายในคู่ มือข้อก าหนดด้าน 
ความปลอดภยัส าหรับบริการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Services Safety Requirements) เป็นตน้ 
โดยมีองคป์ระกอบ ดงัน้ี 

4.1.1 การปฏิบัติหน้าที่ของเจ้าหน้าทีค่วบคุมจราจรทางอากาศ 
จากการศึกษาเอกสารมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกับการบริหาร

จดัการความเหน่ือยลา้ส าหรับเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จาก ICAO และหน่วยงานบริการ
จราจรทางอากาศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) ต่าง ๆ สามารถสรุประยะเวลาการปฏิบติั
หนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.1 ซ่ึงระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ี
ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในท่ี น่ีจะหมายถึง ระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีใน 
ดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ รวมกบัระยะเวลาพกัหลงัการปฏิบติัหนา้ท่ีใน
ด้านปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในหน่ึง คร้ังการท างาน โดยระยะเวลา 
การปฏิบติัหน้าท่ีท่ีกล่าวถึงน้ี ไม่ไดร้ะบุเจาะจงว่าเป็นระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีในเวลากลางวนั
หรือในเวลากลางคืน 

 

ตารางทีก่4.1กกการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

มาตรฐานข้อ
ก าหนดการบริหาร
จดัการความเหน่ือย
ล้าของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทาง

อากาศ 

ระยะเวลาปฏิบัติ 
หน้าที่รวม 

ระยะเวลาพกัหลงั
ปฏิบัติหน้าที่ 

การท างานต่อเน่ือง
สูงสุด 

ต่อ 1 วัน ต่อ 30 วัน ต่อ 1 วัน ต่อ 30 วัน 
วัน

ท างาน 
ระยะเวลา

พกั 

ICAO 
ไม่เกิน  

12 ชัว่โมง 
ไม่เกิน 200 
ชัว่โมง 

อยา่งนอ้ย 
12 

ชัว่โมง 
- 

6 วนั
ท างาน
ติดต่อกนั 

ไม่นอ้ย
กวา่ 60 
ชัว่โมง  
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ตารางทีก่4.1กกการปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (ต่อ) 
 

มาตรฐานข้อ
ก าหนดการบริหาร

จัดการความ
เหน่ือยล้าของ

เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ 

ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ี
รวม 

ระยะเวลาพกัหลงั
ปฏิบัติหน้าที่ 

การท างานต่อเน่ือง
สูงสุด 

ต่อ 1 วัน ต่อ 30 วัน ต่อ 1 วัน ต่อ 30 วัน 
วัน

ท างาน 
ระยะเวลา

พกั 

ประเทศไทย 
ไม่เกิน  
12 

ชัว่โมง 

ไม่เกิน 200 
ชัว่โมง* 

อยา่ง
นอ้ย 12 
ชัว่โมง 

- 
72 

ชัว่โมง  
(6 วนั) 

ไม่นอ้ย
กวา่ 60 
ชัว่โมง  

สหราชอาณาจกัร 
ไม่เกิน  
10 

ชัว่โมง 

ไม่เกิน 200 
ชัว่โมง/ 300 
ชัว่โมง* 

ไม่นอ้ย
กวา่ 12 
ชัว่โมง 

ไม่นอ้ย
กวา่ 180 
ชัว่โมง  

50 
ชัว่โมง  
(6 วนั) 

ไม่นอ้ย
กวา่ 60 
ชัว่โมง  

ประเทศ
นิวซีแลนด์ 

ไม่เกิน  
10 

ชัว่โมง 

ไม่เกิน 200 
ชัว่โมง/ 300 
ชัว่โมง* 

ไม่นอ้ย
กวา่ 12 
ชัว่โมง 

ไม่นอ้ย
กวา่ 180 
ชัว่โมง  

50 
ชัว่โมง  
(6 วนั) 

ไม่นอ้ย
กวา่ 60 
ชัว่โมง  

* หมายถึง ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีรวมของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรวมระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีกรณี
ร้องขอ (ในเวลากลางวนัหรือในเวลากลางคืน) 

 
จากตารางท่ี  4.1 จะเห็นได้ว่า ICAO ได้ก าหนดระยะเวลาปฏิบัติงานรวมไม่เกิน  

12 ชั่วโมง ใน 1 วนัท างาน หรือ ไม่เกิน 200 ชัว่โมง ใน 30 วนั ซ่ึงถา้หากมีการปฏิบติังานในหน่ึง
คร้ังการท างาน (12 ชัว่โมง) จะตอ้งมีระยะเวลาพกัอย่างน้อย 12 ชัว่โมง ก่อนเร่ิมปฏิบติังานในคร้ัง
ถดัไป และสามารถปฏิบัติงานต่อเน่ืองได้สูงสุดไม่เกิน 6 วนัท างานติดต่อกัน โดยภายใน 6 วนั
ท างานติดต่อกนั นั้น ICAO ไม่ได้ระบุชัว่โมงรวมไว ้เพื่อให้แต่ละรัฐภาคีสมาชิกสามารถปรับใช้
ตามความเหมาะสม แต่ไดมี้การระบุถึงระยะเวลาพกัหลงัมีการปฏิบติังานต่อเน่ืองสูงสุดว่า ตอ้งมี
ระยะเวลาพกัไม่นอ้ยกว่า 60 ชัว่โมง ก่อนเร่ิมปฏิบติังานในคร้ังถดัไป ซ่ึงประเทศภาคีสมาชิกก็ไดมี้
การออกมาตรฐานบงัคบัใชภ้ายในประเทศท่ีสอดคลอ้งกบั ICAO ทั้งส้ิน ตวัอย่างเช่น ประเทศไทย
ได้มีการออกมาตรฐานข้อก าหนดระยะเวลาปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
เช่นเดียวกบั ICAO แต่มีการก าหนดรายละเอียดเพิ่มเติมเล็กน้อย ในเร่ืองของระยะเวลาปฏิบติังาน
รวม โดยระยะเวลาปฏิบติังานรวม 200 ชั่วโมงท่ีกล่าวถึงนั้นจะรวมการปฏิบติัหน้าท่ีกรณีร้องขอ 
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ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศด้วย และสามารถปฏิบัติงานต่อเน่ืองสูงสุดได้ไม่เกิน 
72 ชัว่โมง ภายใน 6 วนัท างานต่อเน่ือง ขณะท่ีสหราชอาณาจกัร และประเทศนิวซีแลนด ์ไดมี้การน า
มาตรฐานของ ICAO ไปปรับใช้เพื่อให้สอดคล้องกับลักษณะบริบทภายในประเทศ และลด 
ความเหน่ือยลา้จากระยะเวลาการปฏิบติังานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมากท่ีสุด โดยมี
การก าหนดระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีรวมไวไ้ม่เกิน 10 ชั่วโมง ใน 1 วนัท างาน หรือ ไม่เกิน  
200 ชัว่โมง ใน 30 วนั แต่หากมีการปฏิบติัหน้าท่ีกรณีร้องขอ สามารถปฏิบติัหน้าท่ีรวมไดไ้ม่เกิน 
300 ชัว่โมง ใน 30 วนั และสามารถปฏิบติังานต่อเน่ืองไดสู้งสุดไดไ้ม่เกิน 50 ชัว่โมง ภายใน 6 วนั
ท างานติดต่อกนั โดยมีระยะเวลาพกัรวมสูงสุด ไม่นอ้ยกวา่ 180 ชัว่โมง ภายใน 30 วนั  

4.1.2 การปฏิบตัิหน้าทีใ่นด้านปฏิบัติการของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
จากการศึกษาเอกสารมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกับการบริหาร

จดัการความเหน่ือยลา้ส าหรับเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จาก ICAO และหน่วยงานบริการ
จราจรทางอากาศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) ต่าง ๆ สามารถสรุประยะเวลาการปฏิบติั
หน้าท่ีในด้านปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ได้ดังแสดงในตารางท่ี 4.2 ซ่ึง
ระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีในดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เป็นการระบุ
รายละเอียดย่อยจากระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีใน 1 คร้ังการท างาน (12 ชั่วโมง) ซ่ึงระยะเวลา 
การปฏิบติัหน้าท่ีในดา้นปฏิบติัการท่ี ICAO ไดก้ าหนดนั้นเป็นเพียงระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีใน
ดา้นการปฏิบติังานทัว่ไปเท่านั้น ไม่มีการค านึงถึงรายละเอียดปลีกยอ่ยของงานนั้น ๆ  
 

ตารางท่ีก4.2กกการปฏิบติัหนา้ท่ีในดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

มาตรฐานข้อ
ก าหนดการบริหาร
จัดการความเหน่ือย
ล้าของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทาง

อากาศ 

ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ีด้าน
ปฏิบัติการ 

ระยะเวลาพกัด้านปฏิบัติการ ระยะเวลาใน
การส่งต่อ
หน้าทีด้่าน
ปฏิบัติการ 

ภาระงาน
ท่ัวไป 

ภาระงาน
น้อย 

ภาระงาน
ปกติ 

ภาระงาน
น้อย 

ICAO 
ไม่เกิน  

2 ชัว่โมง 
-  

ไม่นอ้ยกวา่  
30 นาที 

-  - 
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ตารางท่ีก4.2กกการปฏิบติัหนา้ท่ีในดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (ต่อ) 
 
มาตรฐานข้อ
ก าหนดการ
บริหารจัดการ
ความเหน่ือยล้า
ของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจร
ทางอากาศ 

ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ีด้าน
ปฏิบัติการ 

ระยะเวลาพกัด้านปฏิบัติการ ระยะเวลา
ในการส่ง
ต่อหน้าที่
ด้าน

ปฏิบัติการ 
ภาระงานท่ัวไป ภาระงานน้อย ภาระงานปกติ ภาระงานน้อย 

ประเทศไทย 
ไม่เกิน  

2 ชัว่โมง 
ไม่เกิน  

4 ชัว่โมง 
ไม่นอ้ยกวา่  

30 นาที 

 45 นาที ใน  
3 ชัว่โมง หรือ 

60 นาที ใน  
4 ชัว่โมง 

15 นาที* 

สหราช
อาณาจกัร 

ไม่เกิน  
2 ชัว่โมง 

ไม่เกิน  
4 ชัว่โมง 

ไม่นอ้ยกวา่  
30 นาที 

 45 นาที ใน  
3 ชัว่โมง หรือ 

60 นาที ใน 
4 ชัว่โมง 

- 

ประเทศ
นิวซีแลนด์ 

ไม่เกิน 
2 ชัว่โมง 

ไม่เกิน  
4 ชัว่โมง 

ไม่นอ้ยกวา่  
30 นาที 

 45 นาที ใน 3 
ชัว่โมง หรือ  
60 นาที ใน  
4 ชัว่โมง 

- 

* ไม่ถือรวมเป็นระยะเวลาปฏิบติัหน้าท่ีดา้นปฏิบติัการ แต่ให้ถือเป็นระยะเวลาปฏิบติัหน้าท่ีเพ่ิมเติมท่ีเจา้หน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศควรกระท า 
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12

3

6

9

Work (2 hr.)

Work (2 hr.)

Work (2 hr.)

Work (2 hr.)

Work (2 hr.)

 
 

ภาพท่ีก4.1กกรอบการปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการในหน่ึงคร้ังการท างาน 
ท่ีมา อนนัตญา เหลืองอมรสิริ, 2563 

 
จากตารางท่ี  4.2 จะเห็นได้ว่า ICAO ได้ก าหนดระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีใน 

ดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศว่า ควรมีการปฏิบติัหนา้ท่ีในดา้นปฏิบติัการ
ไม่เกิน 2 ชั่วโมง และมีระยะเวลาพกัจากการปฏิบติัหน้าท่ีในด้านปฏิบัติการไม่น้อยกว่า 30 นาที 
โดยมีการปฏิบติัหน้าท่ีดา้นปฏิบติัการเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ จนครบตามระยะเวลาปฏิบติัหน้าท่ีรวมใน  
1 วนัท างาน (12 ชั่วโมง) ดังแสดงในภาพท่ี 4.1 ซ่ึงในท่ีน่ี ICAO ไม่ได้ระบุเก่ียวกับระยะเวลาใน 
การส่งต่อหน้าท่ีด้านปฏิบติัการของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อให้เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศท าการตกลงกนัเองไดต้ามความเหมาะสม โดยประเทศภาคีสมาชิกเองก็ไดมี้การ
ออกมาตรฐานบังคบัใช้ภายในประเทศท่ีสอดคลอ้งกับ ICAO ทั้งส้ิน ตัวอย่างเช่น ประเทศไทย  
สหราชอาณจักร และประเทศนิวซีแลนด์ ได้มีการก าหนดระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีใน 
ด้านปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเช่นเดียวกับ ICAO หากเพียงแต่มีการลง
รายละเอียดเพิ่มเติมในกรณีท่ีมีภาระงานน้อยว่า สามารถยืดระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีในด้าน
ปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไดสู้งสุดไม่เกิน 4 ชัว่โมง โดยก าหนดรายละเอียด
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ปลีกย่อยไวว้่า หากมีระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีในดา้นปฏิบติัการ 3 ชัว่โมง จ าเป็นตอ้งมีระยะเวลา
พกัจากการปฏิบติัหนา้ท่ีในดา้นปฏิบติัการไม่นอ้ยกวา่ 45 นาที หรือ มีระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีใน
ดา้นปฏิบติัการ 4 ชัว่โมง จ าเป็นตอ้งมีระยะเวลาพกัจากการปฏิบติัหน้าท่ีในดา้นปฏิบติัการไม่น้อย
กว่า 60 นาที แต่จะเห็นได้ว่าระยะเวลาในการส่งต่อหน้าท่ีด้านปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศไม่ไดมี้การกล่าวถึงในประเทศภาคีสมาชิกอ่ืนเช่นเดียวกนักบั ICAO แต่จะมีเพียง
ประเทศไทยเท่านั้ นท่ีมีการก าหนดระยะเวลาในการส่งต่อหน้าท่ีด้านปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ โดยประเทศไทยไดก้ าหนดระยะเวลา 15 นาที ก่อนเร่ิมการปฏิบติัหนา้ท่ี
ด้านปฏิบัติการ เป็นระยะเวลาในการส่งต่อหน้าท่ีด้านปฏิบัติการ ซ่ึงระยะเวลาน้ีไม่ถือรวมเป็น
ระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีด้านปฏิบติัการของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามมาตรฐาน
ขอ้ก าหนด  

4.1.3 การปฏิบัติหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจ้าหน้าทีค่วบคุมจราจรทางอากาศ 
จากการศึกษาเอกสารมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกับการบริหาร

จดัการความเหน่ือยลา้ส าหรับเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จาก ICAO และหน่วยงานบริการ
จราจรทางอากาศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) ต่าง ๆ สามารถสรุประยะเวลาการปฏิบติั
หน้าท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ได้ดังแสดงในตารางท่ี 4.3 โดย
ระยะเวลาพกัหลงัปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืน จะไม่ไดมี้การก าหนดลงไปในรายละเอียด แต่ใหถื้อ
รวมตามข้อก าหนดของระยะเวลาพักหลังปฏิบัติหน้าท่ีในหัวข้อท่ี 4.1.1 ซ่ึงระบุว่า เม่ือมีการ
ปฏิบัติงานในหน่ึงคร้ังการท างานแล้ว จะต้องมีระยะเวลาพักอย่างน้อย 12 ชั่วโมง ก่อนเร่ิม
ปฏิบติังานในคร้ังถดัไป (ในเวลากลางวนั หรือ ในเวลากลางคืน) 
 
ตารางท่ีก4.3กกการปฏิบติัหนา้ท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

 

มาตรฐานข้อก าหนด
ของเจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ 

ระยะเวลาปฏบิัติหน้าท่ี
ในเวลากลางคืน 

การท างานต่อเน่ืองสูงสุดในเวลากลางคืน 

วันท างาน ระยะเวลาพกั 

ICAO  ไม่เกิน 10 ชัว่โมง 
ไม่เกิน 3 วนัท างาน

ติดต่อกนั 
อยา่งนอ้ย 54 

ชัว่โมง 

ประเทศไทย  ไม่เกิน 10 ชัว่โมง 
ไม่เกิน 3 วนัท างาน

ติดต่อกนั 
อยา่งนอ้ย 54 

ชัว่โมง 
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ตารางท่ีก4.3ddการปฏิบติัหนา้ท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (ต่อ) 
 

มาตรฐานข้อก าหนด
ของเจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ 

ระยะเวลาปฏบิัติหน้าท่ี
ในเวลากลางคืน 

การท างานต่อเน่ืองสูงสุดในเวลากลางคืน 

วันท างาน ระยะเวลาพกั 

สหราชอาณาจกัร ไม่เกิน 9.5 ชัว่โมง 
ไม่เกิน 2 วนัท างาน

ติดต่อกนั 
อยา่งนอ้ย 54 

ชัว่โมง 

ประเทศนิวซีแลนด์ ไม่เกิน 9 ชัว่โมง 
ไม่เกิน 2 วนัท างาน

ติดต่อกนั 
อยา่งนอ้ย 54 

ชัว่โมง 

 
จากตารางท่ี 4.3 จะเห็นไดว้่า ICAO ไดก้ าหนดระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีช่วงเวลา

กลางคืนของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศว่า ควรมีระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืนไม่
เกิน 10 ชั่วโมง โดยระยะเวลาพักพักหลังปฏิบัติหน้าท่ีให้เป็นไปตามข้อก าหนดพื้นฐานของ
ระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ โดยมีระยะเวลาพกัหลงัปฏิบติั
หน้าท่ีอย่างน้อย 12 ชัว่โมง ก่อนเร่ิมปฏิบติังานในคร้ังถดัไป และสามารถท างานต่อเน่ืองสูงสุดใน
เวลากลางคืนได้ไม่เกิน 3 วนัท างานติดต่อกัน โดยภายใน 3 วนัท างานติดต่อกันนั้น ICAO ไม่ได้
ระบุชัว่โมงรวมไว ้เพื่อให้แต่ละรัฐภาคีสมาชิกสามารถปรับใชต้ามความเหมาะสม แต่ไดมี้การระบุ
ถึงระยะเวลาพกัหลงัมีการปฏิบติังานต่อเน่ืองสูงสุดว่า ตอ้งมีระยะเวลาพกัไม่น้อยกว่า 54 ชัว่โมง 
ก่อนเร่ิมปฏิบัติงานในคร้ังถัดไป ซ่ึงประเทศภาคีสมาชิกก็ได้มีการออกมาตรฐานบังคับใช้
ภายในประเทศท่ีสอดคล้องกับ ICAO ทั้ งส้ิน ตัวอย่างเช่น ประเทศไทยได้มีการออกมาตรฐาน
ขอ้ก าหนดระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
เช่นเดียวกบั ICAO เลย ในขณะท่ีสหราชอาณาจกัรและประเทศนิวซีแลนด์ ไดมี้การน ามาตรฐาน
ของ ICAO ไปปรับใช้เพื่อให้สอดคลอ้งกับลกัษณะบริบทภายในประเทศ และลดความเหน่ือยลา้
จากระยะเวลาการปฏิบติัหน้าท่ีช่วงเวลากลางคืนของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมากท่ีสุด 
โดยสหราชอาณาจกัร มีการก าหนดระยะเวลาปฏิบติัหน้าท่ีในเวลากลางคืนไวไ้ม่เกิน 9.5 ชั่วโมง 
ขณะท่ีประเทศนิวซีแลนด์มีการก าหนดระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีในเวลากลางคืนไวไ้ม่เกิน 9 ชัว่โมง 
แต่ทั้งน้ีทั้งนั้น สหราชอาณาจกัรและประเทศนิวซีแลนด์ ไดก้ าหนดการท างานต่อเน่ืองสูงสุดใน
เวลากลางคืนไวเ้หมือนกนั คือ สามารถท างานต่อเน่ืองสูงสุดในเวลากลางคืนไดไ้ม่เกิน 2 วนัท างาน
ติดต่อกัน ส่วนระยะเวลาพักหลังมีการท างานต่อเน่ืองในเวลากลางคืน จะสอดคล้องกับ ICAO  
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นั่นคือ จะต้องมีระยะเวลาพักไม่น้อยกว่า 54 ชั่วโมง หลงัมีการท างานต่อเน่ืองในเวลากลางคืน  
ก่อนเร่ิมปฏิบติังานในคร้ังถดัไป 

4.1.4 การปฏิบัติหน้าทีก่รณีร้องขอของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
จากการศึกษาเอกสารมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกับการบริหาร

จดัการความเหน่ือยลา้ส าหรับเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จาก ICAO และหน่วยงานบริการ
จราจรทางอากาศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) ต่าง ๆ สามารถสรุประยะเวลาการปฏิบติั
หนา้ท่ีกรณีร้องขอของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.4 ซ่ึงจะเห็นไดว้่า 
ICAO ไม่ไดมี้การระบุเจาะจงลงไปในรายละเอียดว่า ใน 1 คร้ังของการปฏิบติัหน้าท่ีกรณีร้องขอ
ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางาอากาศจะสามารถกระท าไดภ้ายใตร้ะยะเวลาก่ีชัว่โมง หากแต่จะมี
การระบุจ านวนคร้ังสูงสุดท่ีสามารถกระท าได้ภายใตช้ัว่โมงการท างานรวมสูงสุดแทน และ ICAO 
ไม่ไดก้ าหนดเร่ือง การค านวณชัว่โมงการปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศแต่อยา่งใด เพื่อให้แต่ละประเทศภาคีสมาชิกสามารถก าหนดไดต้ามความเหมาะสม และปรับ
ใชใ้หส้อดคลอ้งกบัสถานการณ์ ณ เวลานั้น ๆ ไดเ้ป็นอยา่งดี  
 
ตารางทีก่4.4กกการปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

 
มาตรฐานข้อก าหนดของเจ้าหน้าที่

ควบคุมจราจรทางอากาศ 
การปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอของเจ้าหน้าท่ีควบคมุ

จราจรทางอากาศ 
ICAO ไม่เกิน 3 คร้ัง (20 ชัว่โมง) ในช่วงระยะเวลา 7 วนั  

ประเทศไทย ไม่เกิน 3 คร้ัง (20 ชัว่โมง) ในช่วงระยะเวลา 7 วนั  
สหราชอาณาจกัร* ไม่เกิน 2 คร้ัง (20 ชัว่โมง) ในช่วงระยะเวลา 6 วนั  
ประเทศนิวซีแลนด์* ไม่เกิน 2 คร้ัง (20 ชัว่โมง) ในช่วงระยะเวลา 6 วนั  

* หมายถึง ปฏิบติัหน้าท่ีจริงกรณีร้องขอ จะมีการนับเวลาลงบนัทึกเป็น 2 เท่าของระยะเวลาการปฏิบติังานปกติ 
เช่น เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีการมาปฏิบติัหน้าท่ีกรณีร้องขอ เป็นะระยะเวลา 10 ชัว่โมง จะคิดเป็น
ระยะเวลา 20 ชัว่โมง (10 ชัว่โมง X 2 เท่า = 20 ชัว่โมง) ของการลงบนัทึกในการการปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอ 

 
จากตารางท่ี  4.4 จะเห็นได้ว่า ICAO ได้ก าหนดระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ี 

กรณีร้องขอ ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศว่า ภายในช่วงระยะเวลา 7 วนั เจ้าหน้าท่ี 
ควบคุมจราจรทางอากาศสามารถปฏิบติัหน้าท่ีกรณีร้องขอได้ไม่เกิน 3 คร้ัง ซ่ึงทั้ ง 3 คร้ังน้ี จะมี
ระยะเวลารวมของการปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอ ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได ้ 
20 ชัว่โมง ซ่ึงประเทศภาคีสมาชิกก็ไดมี้การออกมาตรฐานบงัคบัใช้ภายในประเทศท่ีสอดคลอ้งกบั 
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ICAO ทั้ งส้ิน ตัวอย่างเช่น ประเทศไทยได้มีการออกมาตรฐานข้อก าหนดการปฏิบัติหน้าท่ี 
กรณี ร้องขอ  ของเจ้าหน้ า ท่ี ควบคุมจราจรทางอากาศ เช่น เดียวกับ  ICAO เลย ในขณะท่ี 
สหราชอาณาจักรและประเทศนิวซีแลนด์ ได้มีการน ามาตรฐานของ ICAO ไปปรับใช้เพื่อให้
สอดคล้องกับลักษณะบริบทภายในประเทศ และลดความเหน่ือยล้าจากการปฏิบัติหน้าท่ี 
กรณีร้องขอ ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมากท่ีสุด โดยก าหนดให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศสามารถปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอ ภายในช่วงระยะเวลา 6 วนั ได้ไม่เกิน 2 คร้ัง ซ่ึงทั้ง  
2 คร้ังน้ี จะมีระยะเวลาการปฏิบติัหนา้ท่ีกรณีร้องขอรวมได ้20 ชัว่โมง (จ านวนชัว่โมงในการปฏิบติั
หนา้ท่ีกรณีร้องขอ คิดเป็นสองเท่า ของระยะเวลาการปฏิบติังานปกติ) 

 

4.2 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์  
จากการเก็บขอ้มูลในงานวิจยัน้ี ดว้ยวิธีสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) จากผูใ้ห้ขอ้มูล

ส าคญั ซ่ึงสามารถจ าแนกออกเป็น 2 กลุ่มหลกั คือ กลุ่มผูใ้ห้ขอ้มูลทัว่ไป และกลุ่มผูใ้ห้ขอ้มูลการ
ยนืยนัรูปแบบตารางการท างาน โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 

1) กลุ่มผูใ้ห้ขอ้มูลทั่วไป ได้แก่ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic 
Control Officer; ATCO) ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control 
Center; BACC) บริษัท  วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด  จ านวน 20 คน โดยแบ่ งตาม
ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 3 ช่วง ดงัน้ี 

• ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ระหวา่ง 0-5 ปี จ านวน 3 คน 

• ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ระหวา่ง 6-10 ปี จ านวน 5 คน 

• ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
11 ปี ขึ้นไป จ านวน 12 คน 

2) กลุ่มผูใ้หข้อ้มูลการยนืยนัรูปแบบตารางการท างาน จ านวน 3 คน ประกอบดว้ย 
• ผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) จาก

แผนกทรัพยากรบุคคล จ านวน 1 คน  
• ผูเ้ช่ียวชาญจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) จาก

แผนกนิรภัยการบิน จ านวน 1 คน และแผนกมาตรฐานบริการการเดินอากาศ (Air Navigation 
Service; ANS) จ านวน 1 คน 
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ซ่ึงผูว้ิจัยสามารถสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ ด้วยวิธีสัมภาษณ์เชิงลึก  
(In-depth interview) ของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั ทั้ง 23 คน ไดด้งัต่อไปน้ี 

4.2.1 กลุ่มผู้ให้ข้อมูลทัว่ไป  
เน่ืองจากกลุ่ม ท่ีท าการศึกษาคร้ังน้ี เป็น เจ้าหน้าท่ี ควบคุมจราจรทางอากาศ  

(Air Traffic Control Officer; ATCO) ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok 
Area Control Center; BACC) บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั จ านวน 20 คน โดยมีการ
แบ่งตามประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 3 ช่วง คือ 
ประสบการณ์การท างานระหวา่ง 0-5 ปี ประสบการณ์การท างานระหวา่ง 6-10 ปี และประสบการณ์
การท างาน 10 ปีขึ้นไป ซ่ึงแต่ละช่วง ผูว้ิจยัไดท้ าการแบ่งผลการวิเคราะห์ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์
ออกเป็น 2 กลุ่มย่อย คือ 1) ผลการวิเคราะห์ดา้นขอ้มูลทัว่ไปของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
(Air Traffic Control Officer; ATCO) ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok 
Area Control Center; BACC) และ 2) ผลการวิเคราะห์จากบทสัมภาษณ์การท างานเป็นกะและความ
เหน่ือยล้าจากการท างานเป็นกะของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  (Air Traffic Control 
Officer; ATCO) ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; 
BACC) ซ่ึงมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

1) ผลการวิเคราะห์ด้านข้อมูลทั่วไปของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
(Air Traffic Control Officer; ATCO) ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok 
Area Control Center; BACC) โดยจ าแนกออกเป็น 3 ช่วงตามประสบการณ์การท างาน ดงัน้ี 

• ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ระหวา่ง 0-5 ปี สามารถสรุปไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.5  

 
ตารางท่ีd4.5กกขอ้มูลทัว่ไปของ ATCO ระหวา่งประสบการณ์ท างาน 0-5 ปี 

 

ช่ือ ต าแหน่ง อายุตัว 
อายุงาน 
บวท.* 

อายุงาน 
BACC 

สถานภาพ 

TE เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 35 10 5 สมรส 

MP เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 34 11 5 โสด 

PK เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 36 11 5 โสด 
* อายงุาน บวท. หมายถึง อายกุารท างานในการเขา้งานเป็นกะของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
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จากตารางท่ี 4.5 สามารถสรุปไดว้า่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมี
ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน ระหว่าง 0-5 ปี มีต าแหน่ง
เป็นเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 ทั้งหมด มีอายุระหว่าง 34-36 ปี สถานภาพโสดทั้งหมด 2 
คน สมรสแล้วเพียง 1 คน และมีประสบการณ์การท างานเป็นกะมาแล้วอย่างน้อย 10 ปี (ศูนย์
ควบคุมจราจรทางอากาศส่วนภูมิภาคและศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ 
(Bangkok Area Control Center; BACC)) 

• ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
ระหวา่ง 6-10 ปี สามารถสรุปไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.6 
 
ตารางท่ีd4.6ddขอ้มูลทัว่ไปของ ATCO ระหวา่งประสบการณ์ท างาน 6-10 ปี 

 

ช่ือ ต าแหน่ง 
อายุ
ตัว 

อายุงาน 
บวท.*  

อายุงาน 
BACC 

สถานภาพ 

VC เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1  36 12 7 สมรส 
XM เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1  37 14 7 สมรส 
OD เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  38 13 7 สมรส 
JX เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2 41 14 10 สมรส 
JK เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2 43 15 10 โสด 

* อายงุาน บวท. หมายถึง อายกุารท างานในการเขา้งานเป็นกะของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

 
จากตารางท่ี 4.6 สามารถสรุปไดว้า่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมี

ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน ระหว่าง 6-10 ปี มี
ต าแหน่งเป็นเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 ทั้ งหมด 2 คน และมีต าแหน่งเป็นเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ 2 ทั้งหมด 3 คน มีอายุระหว่าง 36-43 ปี สถานภาพโสดเพียง 1 คน สมรส
แลว้ทั้งหมด 4 คน และมีประสบการณ์การท างานเป็นกะมาแลว้อย่างนอ้ย 12 ปี (ศูนยค์วบคุมจราจร
ทางอากาศส่วนภูมิภาคและศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area 
Control Center; BACC)) 

• ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน  
11 ปี ขึ้นไป สามารถสรุปไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.7  
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ตารางท่ีd4.7ddขอ้มูลทัว่ไปของ ATCO ประสบการณ์การท างาน 11 ปี ขึ้นไป 
 

ช่ือ ต าแหน่ง 
อายุ
ตัว 

อายุงาน 
บวท.  

อายุงาน 
BACC 

สถานภาพ 

TG เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  37 14 11 โสด 
LN เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  39 14 11 สมรส 
AP เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  38 14 12 สมรส 
RX เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  40 17 17 สมรส 
TZ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2 44 21 21 สมรส 
LT เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1  47 21 21 สมรส 
AF เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  49 21 21 สมรส 
CJ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  48 24 24 สมรส 
YU เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 2  48 26 26 โสด 
TM ผูจ้ดัการงานควบคุมจราจรทางอากาศ  49 28 28 สมรส 
KJ ผูจ้ดัการงานควบคุมจราจรทางอากาศ  50 28 28 สมรส 
CI ผูจ้ดัการงานควบคุมจราจรทางอากาศ 52 28 28 สมรส 

* อายงุาน บวท. หมายถึง อายกุารท างานในการเขา้งานเป็นกะของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

 
จากตารางท่ี 4.7 สามารถสรุปไดว้า่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมี

ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน ตั้ งแต่ 11 ปีขึ้นไป มี
ต าแหน่งเป็นเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 1 เพียง 1 คน มีต าแหน่งเป็นเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ 2 ทั้งหมด 8 คน และมีต าแหน่งเป็นผูจ้ดัการงานควบคุมจราจรทางอากาศ ทั้งหมด 3 คน 
มีอายุระหว่าง 37-52 ปี สถานภาพโสดทั้งหมด 2 คน สมรสแลว้ทั้งหมด 10 คน และมีประสบการณ์
การท างานเป็นกะมาแล้วอย่างน้อย 14 ปี (ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศส่วนภูมิภาคและศูนย์
ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC)) 

2) ผลการวิเคราะห์จากบทสัมภาษณ์การท างานเป็นกะและความเหน่ือยลา้
จากการท างานเป็นกะของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Officer; ATCO) 
ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) จ านวน 
10 ขอ้ โดยแบ่งการสัมภาษณ์ออกเป็น 3 กลุ่ม ตามประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจร
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ทางอากาศตามเส้นทางบิน 0-5 ปี 6-10 ปี และ 11 ปีขึ้นไป ซ่ึงได้ผลการวิเคราะห์ประเด็นความ
คิดเห็น ดงัน้ี 

•  ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  1  
เร่ือง ท่านชอบการท างานเป็นกะหรือไม่ อยา่งไร สามารถสรุปไดว้่า ผูใ้หส้ัมภาษณ์ทุกท่าน ชอบการ
ท างานเป็นกะ โดยเหตผุลมีความแตกตา่งกนัไปตามแต่บุคคล ดงัแสดงในตารางท่ี 4.8  

 
ตารางท่ีก4.8กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 1 

 
ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ชอบ ไม่ชอบ เหตุผล 

0-5 ปี 

TE ✓  
“สามารถบริหารจดัการเวลาล่วงหน้าได้ ไม่ต้องรอวนัหยุด
นานเหมือนท างานปกติ และสามารถหยุดยาวไดโ้ดยใชว้นัลา
ท่ีนอ้ยกว่า” 

MP ✓   

“สามารถไปท ากิจกรรมอื่น ๆ เช่น ออกก าลงักาย ท่องเท่ียว 
เดินป่า ปีนเขา ในช่วงเวลาท่ีคนไม่แออัดได้ รวมทั้ งย ัง
สามารถหยุดยาวไดโ้ดยใชว้นัลาท่ีน้อยกว่า อีกทั้งการท างาน
เป็นกะให้ความรู้สึกเป็นอิสระมากกว่าการท างานแบบปกติ” 

PK ✓   
“มีเวลาพกัผ่อนไดเ้ยอะ เน่ืองจากวนัท างานท่ีน้อยกว่า แมว่้า
ใน 1 วนัจะมีชั่วโมงการท างานมากกว่าก็ตาม และรู้สึกเป็น
อิสระในการใชชี้วิตมากกว่าการท างานแบบปกติ” 

6-10 ปี 

VC ✓   
“สามารถบริหารจดัการเวลาไดดี้กว่า มีวนัหยดุท่ีไม่ตรงกบัคน
ทัว่ไป ท าให้สามารถท่องเที่ยวในวนัท่ีคนไม่มาก และสามารถ
หยดุยาวไดใ้นจ านวนวนัลาท่ีนอ้ย” 

XM ✓   
“มีวนัหยดุในวนัท่ีคนอืน่ไมห่ยดุ สามาถไปท่องเท่ียวดว้ยตัว๋
เคร่ืองบินราคาถูก” 

OD ✓   
“มีวนัหยดุในวนัท่ีคนอื่นไมห่ยดุ สามารถบริหารจดัการเวลา
ล่วงหนา้ได ้มีเวลาว่างมากกว่าคนท างานปกติ” 

JX ✓   
“การท างานเป็นกะ ท าให้รู้สึกใชชี้วิตไดเ้ป็นอิสระมากกว่า
การท างานปกติ” 

JK ✓   

“สามารถบริหารจดัการเวลาล่วงหนา้ได ้โดยเฉพาะการ
วางแผนท่องเที่ยวทั้งในประเทศ และตา่งประเทศ ก านหดเป็น
ช่วงเวลาท่ีคนนอ้ย และไดต้ัว๋เคร่ืองบินราคาถูก แมว่้าจะเป็น
การท่องเท่ียวนอกเทศกาลก็ตาม” 
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ตารางท่ีก4.8 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 1 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็น  

ชอบ ไม่ชอบ เหตผุล 

11 ปีขึ้นไป 

TG ✓   
“ความถ่ีในการหยดุงานค่อยขา้งบ่อย แมว่้าจะไม่สามารถมี
วนัหยดุในวนัหยดุนกัขตัฤกษไ์ด ้แต่ก็ยงัใหค้วามรู้สึกเป็นอิสระ
ในการท างานมากกว่าการท างานแบบปกติ ” 

LN ✓   
“ความถ่ีในการหยดุงานค่อยขา้งบ่อย สามารถไปท่องเท่ียวดว้ย
ตัว๋เคร่ืองบินราคาถูก” 

AP ✓   “ตั้งแต่เร่ิมงานจนตอนน้ี เคยแตท่  างานเป็นกะมาโดยตลอด” 

RX ✓   
“สามารถบริหารจดัการเวลาล่วงหนา้ได ้ไม่ตอ้งรอวนัหยดุนาน
เหมือนท างานปกติและสามารถหยดุยาวไดโ้ดยใชว้นัลาท่ีนอ้ย
กว่า” 

TZ ✓   

“มีวนัหยดุในวนัท่ีคนอื่นไม่หยดุ สามารถบริหารจดัการเวลา
ล่วงหนา้ได ้วางแผนการท่องเที่ยวระยะยาวได ้ไดต้ัว๋ราคาถูก 
และมีเวลาว่างมากกว่าคนท างานปกติ แมว่้าจะไม่สามารถหยดุ
ตรงกบัคนทัว่ไปไดก้็ตาม” 

LT ✓   

“ความถ่ีในการหยดุงานค่อยขา้งบ่อย และรู้สึกมีความเป็นอิสระ
ในการท างานมากกว่าการท างานแบบปกติ สามารถไปท่องเท่ียว
ได ้และคนไม่หนาแน่น แมว่้าจะเป็นการท่องเที่ยวนอกเทศกาลก็
ตาม แต่ก็ให้ความรู้สึกผอ่นคลาย และเติมเตม็วนัหยดุไดอ้ยา่งดี” 

AF ✓   
“ความถ่ีในการหยดุงานคอ่ยขา้งบ่อย และรู้สึกมีความเป็นอิสระ
ในการท างานมากกว่าการท างานแบบปกติ” 

CJ ✓   
“ความถ่ีในการหยดุงานค่อยขา้งบ่อย สามาถไปท่องเที่ยวดว้ยตัว๋
เคร่ืองบินราคาถูก” 

YU ✓   
“มีวนัหยดุไม่ตรงกบัคนอืน่ สามารถบริหารจดัการเวลาล่วงหนา้
ได”้ 

TM ✓   
“ความถ่ีในการหยดุงานค่อยขา้งบ่อย และรู้สึกมีความเป็นอิสระ
ในการท างานมากกว่าการท างานแบบปกติ” 

KJ ✓   
“มีวนัหยดุไม่ตรงกบัคนอืน่ และความถ่ีในการหยดุงานค่อยขา้ง
บ่อย” 

CI ✓   
“ความถ่ีในการหยดุงานค่อยขา้งบ่อย และรู้สึกมีความเป็นอิสระ
ในการท างานมากกว่าการท างานแบบปกติ” 
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• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  2  
เร่ือง ท่านคิดว่าตนเองสามารถปรับตวัให้เขา้กบัการท างานเป็นกะไดห้รือไม่ อย่างไร สามารถสรุป
ไดว้่า ผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกท่านสามารถปรับตวัเขา้กบัการท างานเป็นกะได ้เน่ืองจากมีการท างานเป็น
กะมานานและเกิดความเคยชิน ท างานเป็นกะอย่างน้อย 10 ปีขึ้นไป (อายุงาน บวท.)  ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 4.9 

  
ตารางท่ีก4.9กกผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 2 

 
ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ได้ ไม่ได้ เหตผุล 

0-5 ปี 

TE ✓   

“สามารถปรับตวัได ้เพราะ ท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิด
ความเคยชิน แมว่้าจะตอ้งปรับตวับางก็ตามเพื่อให้เขา้กบัการท างาน
กะเชา้หรือกะดึก แต่ในอนาคตยงัไม่สามารถตอบไดว่้าจะสามารถ
ปรับตวัเขา้กบัการท างานเป็นกะไดอ้ีกหรือไม่” 

MP ✓   
“มีการท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน แต่ถา้อายุมากขึ้น ก็ไม่แน่ใจ
ว่ายงัสามารถปรับไดอ้ยูไ่หม” 

PK ✓   
“สามารถปรับตวัได ้เพราะท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิด
ความเคยชิน” 

6-10 ปี 

VC ✓   “สามารถปรับตวัได ้เพราะท ามานาน และเกิดความเคยชิน” 

XM ✓   

“มีการท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิดความเคยชิน จึง
สามารถปรับตวัได้ แต่ถา้อายุมากขึ้นคิดว่าไม่สามารถปรับตัวได้
แลว้ เน่ืองจากสภาพร่างกายไม่เอ้ืออ านวย จึงอยากออกไปท างาน
ตามเวลาปกติของคนทัว่ไป” 

OD ✓   
“มีการท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และชอบการท างานแบบน้ี
ดว้ย รวมถึงเป็นคนนอนหลบัง่ายจึงท าให้ไม่มีปัญหาในการท างาน
เป็นกะ” 

JX ✓   
“มีการท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเป็นคนนอนง่าย จึงรู้สึก
ไม่ค่อยเป็นปัญหาในการตอ้งปรับตวัมากเท่าไร” 

JK ✓   
“มีการท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน จึงเกิดความเคยชิน แต่ใน
อนาคตยงัไม่สามารถตอบไดว่้าจะสามารถปรับตวัเขา้กบัการ
ท างานเป็นกะไดอ้ีกหรือไม่” 
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ตารางท่ีก4.9 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 2 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ได้ ไม่ได้ เหตุผล 

11 ปีขึ้นไป 

TG ✓   
“สามารถปรับตวัได ้เพราะท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิด
ความเคยชิน” 

LN ✓   
“สามารถปรับตวัได ้เพราะท ามานาน แต่บางคร้ังจะมีการป่วยในกะ
ดึกบ่อยคร้ัง จากการปวดหวัเฉียบพลนั”  

AP ✓   “สามารถปรับตวัได ้เพราะ ท ามานาน และเกิดความเคยชิน” 

RX ✓   “สามารถปรับตวัได ้และชอบการเขา้งานแบบน้ี” 

TZ ✓   “สามารถปรับตวัได ้เพราะ เกิดความเคยชิน” 

LT ✓   
“สามารถปรับตวัได ้และมีความช่ืนชอบ จึงไม่รู้สึกล าบากในการ
ปรับตวัเพื่อเขา้งานเป็นกะ” 

AF ✓   
“สามารถปรับตวัได ้เพราะท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิด
ความเคยชิน” 

CJ ✓   
“สามารถปรับตวัได ้เพราะท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิด
ความเคยชิน แต่ในอนาคตยงัไม่แน่ใจว่าจะสามารถปรับตวัเขา้กบั
การท างานเป็นกะไดอ้ีกหรือไม่ ” 

YU ✓   “สามารถปรับตวัได ้เพราะท ามานาน และเกิดความเคยชิน” 

TM ✓   
“สามารถปรับตวัได ้เพราะท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิด
ความเคยชิน แต่ในอนาคตยงัไม่แน่ใจว่าจะสามารถปรับตวัเขา้กบั
การท างานเป็นกะไดอ้ีกหรือไม่” 

KJ ✓   “สามารถปรับตวัได ้เพราะท ามานาน และเกิดความเคยชิน” 

CI ✓   
“สามารถปรับตวัได ้เพราะท างานเป็นกะมาเป็นเวลานาน และเกิด
ความเคยชิน แต่ในอนาคตยงัไม่แน่ใจว่าจะสามารถปรับตวัเขา้กบั
การท างานเป็นกะไดอ้ีกหรือไม่ เน่ืองจากอายคุอ่ยขา้งมากแลว้” 

 
• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  3  

เร่ือง จากประสบการณ์ท่ีผ่านมาการท างานตารางแบบกะส่งผลกระทบต่อด้านสุขภาพและ 
ดา้นครอบครัวหรือไม่ อย่างไร สามารถสรุปไดว้่า ผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกท่านมีผลกระทบดา้นสุขภาพ
จากการท างานตารางแบบกะทั้งส้ิน โดยผลกระทบท่ีเกิดขึ้นจะแตกต่างกนัตามปัจเจกบุคคล เช่น 
โรคอว้น อาการนอนไม่หลบั ไมเกรน น ้ าในหูไม่เท่ากนั ภูมิแพ ้ระบบย่อยอาหารผิดปกติ เป็นตน้ 
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แต่ผลกระทบด้านครอบครัว จะส่งผลกระทบหรือไม่นั้นขึ้นอยู่กับปัจจยัส่วนตวัโดยเฉพาะด้าน
สถานภาพ ซ่ึงจะเห็นไดว้า่ผูใ้หส้ัมภาษณ์ส่วนใหญ่ท่ีสมรสแลว้และมีบุตรเท่านั้นท่ีไดรั้บผลกระทบ
จากการท างานเป็นกะ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.10   
 
ตารางท่ีก4.10กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 3 

 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคดิเหน็  

ด้านสุขภาพ ด้านครอบครัว 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตุผล 

0-5 ปี 

TE ✓   
“โรคอ้วนจากการ
กินม้ือดึก หรือ การ
กินไม่เป็นเวลา” 

  ✓ 

“คู่สมรสท างาน เป็นกะ 
และท างานท่ีเดียวกัน จึง
เขา้ใจกนัดี” 

MP  ✓  “มีอาการนอนหลบั
ไดย้ากขึ้น” 

  ✓ 
“ยงัโสด จึงยงัไม่มีปัญหา
อื่นใด” 

PK ✓   

“นอนหลับได้ยาก
ขึ้น ระบบการย่อย
อาหารมีประสิทธ์ิ
ภาพลดลงท าให้
เกิดโรคอว้นง่าย” 

  ✓ 
“ยงัโสด จึงยงัไม่มีปัญหา
อื่นใด” 

6-10 ปี 

VC ✓   

“ระบบย่อยอาหาร
ท างานได้ไม่ดี เกิด
โ รค อ้ วน ได้ ง่ า ย 
และเป็นโรคนอน
ไม่หลบั” 

✓   
“ใชเ้วลาร่วมกนัน้อย และ
ไม่มีเวลาให้กบัลูก” 

XM ✓   

“เป็นไมเกรนบ่อย
ขึ้ น  เกิดอาการน ้ า
ใ น หู ไ ม่ เท่ า กั น 
รวม ถึ งโรคบ้ าน
หมุนเป็นบางคร้ัง” 

  ✓ 

“คู่สมรสท างานเป็นกะ 
และท างานท่ี เดียวกันจึง
เข้ าใจกัน ดี  และทั้ งย ัง
สามารถกลบับา้นไปเยี่ยม
พ่อแม่ได้บ่อย และไม่มี
ลูก จึงไม่มีปัญหาอืน่ ๆ ” 
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ตารางท่ีก4.10 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 3 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเหน็  

ด้านสุขภาพ ด้านครอบครัว 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตผุล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตุผล 

6-10 ปี 

OD ✓   
“ ป่ ว ย ง่ า ย  เ ป็ น
ไข้หวัดอยู่บ่อยคร้ัง 
รวมถึงอว้นง่าย” 

 
✓ 

“คู่สมรสเข้างานเป็นกะ 
และลูกโตแล้ว  จึงไม่
เป็นภาระในการรับ-ส่ง 
ทั้ งย ังสามารถผลัดกัน
ดูแลลูกได”้ 

JX ✓   

“เกิดการนอนไม่เป็น
เวลา ห รือ บางคร้ัง
นอนไม่หลับ  เป็ น
โรคต่ อมไท รอยด์
ผิดปกติ” 

✓  “เวลาไม่ตรงกนั” 

JK ✓   

“มีอาการนอนหลับ
ได้ ย าก เพี ย งอ ย่ า ง
เดี ย ว  ส่ วน ปั ญ ห า
สุขภาพอย่างอื่นย ัง
ไม่ปรากฎให้เห็น” 

 
✓ 

“สามารถกลับบ้านไป
เจอพ่อแม่ได้บ่อย และ
ยงัโสด จึงไม่มีปัญหา
อืน่ใด” 

11 ปีขึ้นไป 

TG ✓   
“ ป่ ว ย บ่ อ ย  เ ป็ น 
ไม เกรน  กรดไห ล
ยอ้น” 

 
✓ 

“ครอบครัวเข้าใจ  และ
ยงัโสด จึงไม่ มีปัญหา
อืน่ใด” 

LN ✓   

“ปวดหวับ่อย หนา้ตา
อับ เฉา หนวดเครา
รุง รัง  พุ งย้วย  อ้วน
ง่าย ผมขาวก่อนวัย 
หายก่อนก าหนด” 

 
✓ 

“คู่สมรสเข้างานเป็นกะ 
จึงเขา้ใจกนัดี” 

AP ✓   
“เป็ น โรคนอน ไม่
หลับ ป่วยบ่อย เป็น
ภูมิแพ”้ 

✓  

“มี เวลาเล้ียงดูลูกน้อย 
และคู่ สมรสก็ท างาน
เป็นกะ ท าให้เป็นภาระ
เพ่ิมเติมให้แก่พ่อและ
แม่” 
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ตารางท่ีก4.10 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 3 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคดิเหน็  

ด้านสุขภาพ ด้านครอบครัว 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตุผล 

11 ปีขึ้นไป 

RX ✓   

“ต่ืนตัวในเลาท่ีไม่ควรต่ืนตัว 
เช่น ตอนดึกนอนไม่หลบั แต่
กลบัง่วงนอนในตอนกลางวนั 
ระบบ ย่อ ยอ าห ารผิ ดป ก ติ 
ทอ้งอืด-ทอ้งเฟ้อ และอว้นง่าย” 

✓  
“ ปั ญ ห าใน
การรับ-ส่งลูก
ไปโรงเรียน” 

TZ ✓   

“ เกิ ด อ าก ารน อน ไม่ ห ลับ
บ่อยค ร้ัง  เป็นโรคความดัน
โลหิตสูง ไมเกรน โรคอ้วน 
ระบบเผาผลาญแย่ลงอย่างเห็น
ได้ชัด  ผมขาวก่อนวัน  หาย
ก่อนก าหนด” 

✓  

“ไม่มีเวลาให้
ลู ก แ ล ะ คู่
ส ม ร ส
เน่ืองจากเวลา
ไม่ตรงกนั” 

LT ✓   

“ป่วยบา้งเป็นบางคร้ัง แต่ถ้ามี
เพื่อนร่วมงานคนใดป่วย ก็จะ
ป่วยตามเสมอ  นอนไม่ค่อย
หลับอยู่บ่อยคร้ัง ระบบย่อย
อาห ารผิ ดปก ติ  เกิดอ าการ
ทอ้งอืด-ทอ้งเฟ้อไดง้่าย” 

 
✓ 

“คู่สมรสและ
ลู ก มี ค ว า ม
เขา้ใจ จึงไม่มี
ปั ญ ห า แ ต่
อยา่งใด” 

AF ✓   
“ระบบยอ่ยอาหารไม่ดี จากการ
รับประทานอาหารไม่เป็นเวลา 
ท าให้อว้นง่ายขึ้น” 

✓  
“ ไ ม่ ค่ อ ย มี
เว ล าอ ยู่ กั บ
ลูก” 

CJ ✓   
“เกิดการนอนหลบัพกัผ่อนไม่
เพียงพอ โรคอว้น ผมขาวก่อน
วนั หายก่อนก าหนด” 

 ✓ 

“ ส า ม า ร ถ
กลับบ้านไป
เจ อ พ่ อ แ ม ่
และคู่สมรส
ป ร ะ ก อ บ
ธุรกิจส่วนตวั
จึงมี เวลาให้
กั น อ ย่ า ง
เพียงพอ” 
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ตารางท่ีก4.10 กกผลการวเิคราะห์ประเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 3 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคดิเหน็  

ด้านสุขภาพ ด้านครอบครัว 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตผุล 

11 ปีขึ้นไป 

YU ✓   

“ป่วยบ่อย  เป็นโรคนอนไม่
ห ลั บ  มี อ า ก า ร ง่ ว ง น อ น
ตลอดเวลา ระบบร่างกายรวน 
ทอ้งอืดทอ้งเฟ้อ” 

 ✓ 

“ย ังโสด  จึ ง
ย ั ง ไ ม่ มี
ปั ญ ห า อื่ น
ใด” 

TM ✓   

“อ่อนเพลียง่าย ปวดหัวบ่อย 
เป็นโรคคอ เลส เตอรอลสูง
ไขมนัอุดตนั ระบบย่อยอาหาร
ไม่ดี ทอ้งอืด-ท้องเฟ้อง่าย จาก
การรีบทานอาหารเพื่อมารับเวร
ให้ทนั” 

✓  

“ จ า ก ก า ร
ท างาน ท่ีไม่
ต รงกัน  ท า
ให้ ต้องแยก
ท า ง กั บ คู่
สมรส” 

KJ ✓   
“เกิดอาการนอนไม่หลับเป็น
บางคร้ัง” 

 ✓ 

“คู่สมรสเข้า
งาน เป็ นกะ 
จึงเขา้ใจกนัดี 
และยังไม่ มี
ลูก จึงยงัไม่มี
ปัญหาอื่น” 

CI ✓   

“โรคนอนไม่หลับ  ป่วยบ่อย 
เกิดอาการหูข้างขวาเส่ือม น ้ า
ใน หู ไม่ เท่ ากัน  ระบบย่อ ย
อาหารไม่ดีจากการกินอาหาร
ไม่ตรงเวลา ต่ืนตวัผิดเวลา” 

✓  

“ ไ ม่ มี เว ล า
ดู แ ล บ้ า น 
แ ล ะ สั ต ว์
เล้ียง” 

 
• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  4  

เร่ือง จากประสบการณ์ท่ีผา่นมา การท างานตารางแบบกะ ส่งผลกบัความเหน่ือยลา้หรือไม่ อย่างไร
สามารถสรุปไดว้่า ผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกท่านเกิดความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นกะ โดยเฉพาะการ
ท างานกะดึก ท าให้เกิดอาการเบลอ ตดัสินใจชา้ลง ง่วงนอนในเวลากลางวนั รู้สึกไม่สดช่ืน อ่อนลา้ 
อ่อนเพลีย เหน่ือยง่ายกวา่ปกติ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.11  
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ตารางทีก่4.11กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวจิยัขอ้ท่ี 4 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตผุล 

0-5 ปี  

TE ✓   
“การท างานกะดึก ท าให้ตอ้งทนง่วงนอนขณะอยู่ในกะ พอเลิก
งานกลบัไม่สามารถนอนกลบัได ้ต่ืนมาจึงรู้สึกไม่สดช่ืน” 

MP ✓   
“การท างานกะดึก ท าให้ตอ้งทนง่วงนอนขณะอยู่ในกะ พอเลิก
งานกลบัไม่สามารถนอนกลบัได ้ท าให้อ่อนเพลียตลอดทั้งวนั 
และรู้สึกไม่สดช่ืน” 

PK ✓   “เกิดการตดัสินใจชา้ลงอยา่งเห็นไดช้ดั” 

6-10 ปี  

VC ✓   “เหน่ือยงา่ย ง่วงในเวลากลางวนั และไม่สดช่ืน” 

XM ✓   “เกิดการตดัสินใจชา้ลง” 

OD ✓   “การตดัสินใจและตอบสนองชา้ลง” 

JX ✓   “ไม่สดช่ืน และรู้สึกอ่อนเพลียตลอดทั้งวนั” 

JK ✓   
“การท างานเป็นกะถือเป็นการฝืนธรรมชาติร่างกายมนุษยอ์ยา่ง
หน่ึง ซ่ึงถือเป็นหน่ึงในสาเหตุหลกัของความเหน่ือยลา้ ส่งผล
ให้กระบวนการคิดและตดัสินใจชา้ลง” 

11 ปีขึ้นไป  

TG ✓   
“กระบวนการคิด การตดัสินใจชา้ลงอย่างเห็นไดช้ัด บางคร้ัง
จะมีอาการหลงลืมส่ิงท่ีตอ้งท า เช่น กลบับา้นตามความเคยชิน 
ทั้ง ๆ ท่ีมีธุระตอ้งแวะ” 

LN ✓   
“การท างานกะดึก ท าให้ตอ้งทนง่วงนอนขณะอยู่ในกะ พอเลิก
งานกลบัไม่สามารถนอนกลบัได้ ต่ืนมาจึงรู้สึกไม่สดช่ืน และ
ง่วงนอนในเวลากลางวนัตลอดเวลา” 

AP ✓   
“กระบวนการคิด การตดัสินใจช้าลงอย่างเห็นไดช้ัด บางคร้ัง
จะมีอาการหลงลืมส่ิงท่ีตอ้งท า เช่น กลบับา้นตามความเคยชิน 
ทั้ง ๆ ท่ีมีธุระตอ้งแวะ” 

RX ✓   
“การท างานเป็นกะส่งผลต่อความเหน่ือยล้าเป็นอย่างมาก 
โดยเฉพาะเม่ือมีการท างานกะดึก เพราะต้องอดนอน หรือ 
ท างานทั้งท่ีง่วงมาก ท าให้มีการตดัสินใจชา้ลง” 
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ตารางท่ีก4.11 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวจิยัขอ้ท่ี 4 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล 

 11 ปีขึ้นไป   

TZ ✓   
“การท างานกะดึกท าให้นอนพักผ่อนไม่เพียงพอ ส่งผลให้
เหน่ือยง่าย กระบวนการคิด และตดัสินใจชา้ลง” 

LT ✓   
“ส่งผลเม่ือมีการท างานกะดึก เพราะตอ้งอดนอน หรือ ท างาน
ทั้งท่ีง่วงมาก ท าให้มีการตดัสินใจชา้ลง” 

AF ✓   
“การท างานกะดึก ท าให้ต้องทนง่วงนอนขณะอยู่ในกะ เกิด
อาการเบลอ และตดัสินใจชา้ลง” 

CJ ✓   
“การท างานกะดึก ท าให้ต้องทนง่วงนอนขณะอยู่ในกะ เกิด
อาการเบลอ และตดัสินใจชา้ลง” 

YU ✓   
“การท างานกะดึก ท าให้ตอ้งทนง่วงนอนขณะอยู่ในกะ เกิด
อาการเบลอและตดัสินใจชา้ลง” 

TM ✓   
“ท าให้ไม่มีความกระตือรือร้น กระบวนการคิด และตดัสินใจชา้
ลง” 

KJ ✓   
“การท างานกะดึก ท าให้ต้องทนง่วงนอนขณะอยู่ในกะ เกิด
อาการเบลอ และตดัสินใจชา้ลง” 

CI ✓   “รู้สึกการใชชี้วิตประจ าวนัเหน่ือยง่ายกว่าปกติ” 

 
• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  5  

เร่ือง ความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นกะส่งผลต่อภาวะทางด้านสุขภาพและด้านจิตใจอย่างไร 
สามารถสรุปไดว้่า ผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกท่านเกิดผลกระทบดา้นสุขภาพและดา้นจิตใจจากความเหน่ือย
ลา้ในการท างานเป็นกะทั้งส้ิน ซ่ึงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นนั้นจะแตกต่างกนัตามแต่บุคคล โดยผลกระทบ
ดา้นร่างกายท่ีพบมากท่ีสุด คือ อาการตาลา้ ตาพร่ามวั อาการปวดกลา้มเน้ือโดยเฉพาะคอ บ่า และ
ไหล่ และผลกระทบดา้นจิตใจท่ีพบมากท่ีสุด คือ เบ่ือหน่าย หงุดหงิดง่าย อารมณ์แปรปรวน และ
รู้สึกไม่สดช่ืน ดงัแสดงในตารางท่ี 4.12  
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ตารางท่ีก4.12กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 5 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ด้านสุขภาพ ด้านจิตใจ 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตุผล 

0-5 ปี 

TE ✓   

“เกิดโรคภยัไขเ้จ็บท่ีมาจาก
การนอนดึกหรือ นอนไม่
เป็นเวลา เช่น โรคนอนไม่
หลบั เป็นตน้” 

✓   
“สมองไม่ปลอด
โปร่ง ไม่สดช่ืน” 

MP ✓   

“เกิดอาการปวดกล้ามเน้ือ
โดยเฉพาะปวดบ่าและต้น
คอ รวมทั้งยงัมีอาการตาล้า 
ตาพร่ามวั” 

✓   
“รู้ สึ กง่ วงนอน
ตลอดวนั” 

PK ✓   
“เคล่ือนไหวช้าลง เหน่ือย
ง่าย ตาลา้ ตาแห้ง” ✓   

“รู้ สึ กง่ วงนอน
ตลอดวนั” 

6-10 ปี 

VC ✓   
“เกิดอาการปวดกล้ามเน้ือ
จากการเกร็งโดยไม่รู้ตวั สูบ
บุหร่ีบ่อยขึ้น” 

✓   

“สมองไม่โปร่ง 
ไม่ ส ด ช่ื น  ง่ ว ง
นอนตลอดวัน 
ลางานบ่อย"” 

XM ✓   

“เกิดอาการปวดกล้ามเน้ือ
อยูบ่่อย ๆ โดยเฉพาะบริเวณ
คอ บ่าและไหล่  และเป็น
โรคมะเร็ง” 

✓   
“หงุดหงิดง่าย ขี้
โมโห ไม่สดช่ืน” 

OD ✓   

“เกิดอาการตาลา้ ตาพร่ามัว 
โฟกัสภาพไม่ชัดเจนเป็น
บ างค ร้ั ง  ป วดกล้ าม เน้ื อ
บ ริ เวณต้นคอ ไหล่  และ
หลงัอยูเ่ป็นประจ า” 

✓   
“รู้สึกไม่ค่อยสด
ช่ืน” 

JX ✓   
“เกิดอาการตาลา้ ตาพร่ามัว 
ปวดกล้ามเน้ือบ่า คอและ
ไหลอ่ยูบ่่อยคร้ัง” 

✓   

“สมองไม่ปลอด
โปร่ง รู้สึกไม่สด
ช่ืน ง่วงนอน ลา
งานบ่อย” 
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ตารางท่ีก4.12 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 5 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ด้านสุขภาพ ด้านจิตใจ 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตุผล 

6-10 ปี JK ✓   
“มีอาการตาลา้ ตาแห้งบ่อย 
โฟกัสภาพไม่ชัดเจนเป็น
บางคร้ัง” 

✓   
“เกิดความเครียด
ไม่รูตวั และลางาน
บ่อย” 

11 ปีขึ้นไป 

TG ✓   

“เกิดอาการตาลา้ ตาพร่ามวั 
โฟกัสภาพไม่ชัดเจนเป็น
บางค ร้ัง ปวดกล้าม เน้ื อ
บริเวณต้นคอ ไหล่  และ
หลงัอยูเ่ป็นประจ า” 

✓   
“ ห งุ ด ห งิ ด ง่ า ย 
อารมณ์แปรปรวน 
ลางานบ่อย” 

LN ✓   

“เอ็นขอ้มือขวาอกัเสบจาก
การคลิกเม้าส์ตลอดเวลา 
ปวดขอ้เท้าจากการเหยียบ
สวิตชต์ เกิดอาการตาลา้ ตา
พ ร่ ามั ว  โฟ กั ส ภ าพ ไม่
ชัดเจนเป็นบางคร้ัง ปวด
กล้าม เน้ือบริ เวณต้นคอ 
ไห ล่  แ ล ะห ลั งอ ยู่ เ ป็ น
ประจ า” 

✓   

“ เ บ่ื อ ห น่ า ย  ไ ม่
อ ย าก ม าท าง าน 
ห าวบ่ อย  ลางาน
บ่อย” 

AP ✓   
“โรคนอนไม่หลับ  ข้าม
ขั้ น ต อ น ก า ร ป ฏิ บั ติ
บางอยา่ง อว้นง่าย” 

✓   
“ เ บ่ื อ ห น่ า ย  ไ ม่
อยากมาท างาน ลา
งานบ่อย” 

RX ✓   
“โรคนอนไม่หลบั บางคร้ัง
ลืมส่ิงท่ีจะกระท าหรือท่ี
วางแผนไว”้ 

✓   

“เกิดความเครียด
ได้ง่าย และส่งผล
กระทบต่อสภาวะ
ทางอารมณ์ และ
ค ว าม รู้ สึ ก  เ ช่ น 
หงุดหงิดง่าย” 
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ตารางท่ีก4.12 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 5 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเหน็  

ด้านสุขภาพ ด้านจิตใจ 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตผุล 

11 ปีขึ้นไป 

TZ ✓   

“เกิดอาการปวดกลา้มเน้ือ 
จากการเกร็งโดยไม่รู้ตัว
และจากการนั่ งท างาน
เป็นเวลานาน” 

✓   
“เกิดความเครียดไม่
รู้ตวั รู้สึกหดหู่ และ
รู้สึกไม่สดช่ืน” 

LT ✓   

“เกิดอาการปวดกลา้มเน้ือ 
จากการเกร็งโดยไม่รู้ตัว
และจากการนั่ งท างาน
เป็นเวลานาน มีอาการตา
พ ร่ ามั ว จ าก ก าร จ้ อ ง
หนา้จอเรดาร์” 

✓   

“เกิดความเครียดไม่
รู้ตัว รู้สึกหดหู่เป็น
บางคร้ัง ท าให้เกิด
การลางานบ่อย” 

AF ✓   
“ระบบร่างกายผิดปกติ 
อาหารไม่ยอ่ย” ✓   

“ ไ ม่ ส ด ช่ื น  เ บ่ื อ 
และลางานบ่อย” 

CJ ✓   

“เกิดอาการตาล้า ตาพร่า
มัว โฟกัสภาพไม่ชัดเจน
เ ป็ น บ า ง ค ร้ั ง  ป ว ด
กล้ามเน้ือบริเวณต้นคอ 
ไหล่  และหลังอยู่ เป็ น
ประจ า” 

✓   
“ไม่สด ช่ืน  คิดช้า 
หงุดหงิดง่าย” 

YU ✓   

“เกิดอาการตาล้า ตาพร่า
มัว โฟกัสภาพไม่ชัดเจน
เ ป็ น บ า ง ค ร้ั ง  ป ว ด
กล้ามเน้ือบริเวณต้นคอ 
ไหล่  และหลังอยู่ เป็ น
ประจ า” 

✓   
“คิดช้า ตดัสินใจช้า 
หงุดหงิดง่าย ไม่สด
ช่ืน” 

TM ✓   

“ไม่อยากอาหาร ไม่อยาก
ออกไปท ากิจกรรม รู้สึก
ไม่ มี เร่ียวแรง สูบบุห ร่ี
บ่อยขึ้น” 

✓   

“คิดช้า ประมวลผล
ช้า หดหู่  ห่อเห่ียว 
ไม่อยากท างาน เบ่ือ  
และลางานบ่อย” 
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ตารางท่ีก4.12 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 5 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ด้านสุขภาพ ด้านจิตใจ 

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล ส่งผล 

ไม่
ส่งผล 

เหตผุล 

11 ปีขึ้นไป 

KJ ✓   

“ปวดกล้ามเน้ือบ่า 
ค อ แ ล ะ ไห ล่ อ ยู่
บ่ อ ย ค ร้ั ง  เ กิ ด
อาการตาพร่าเป็น
บางคร้ัง” 

✓   
“อารมณ์แปรปรวนบาง
เป็นบางคร้ัง” 

CI ✓   

“ปวดกล้ามเน้ือบ่า 
คอและไหล่ เป็ น
ประจ า เกิดอาการ
ต าล้ า  ต าพ ร่ ามั ว 
สูบบุหร่ีบ่อยขึ้น” 

✓   

“ ไ ม่ ส ด ช่ื น  ง่ ว ง น อ น 
ตั ด สิ น ใ จ ช้ า  คิ ด ช้ า 
ตอบสนองช้า ความจ าลด
นอ้ยลง ขาดความตระหนกั
รู้ต่อสถานการณ์ ส่ือสารได้
ไม่ดีเท่าท่ีควร” 

 
• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  6  

เร่ือง ท่านคิดว่าตารางการท างาน ณ ปัจจุบัน (M-N วนัละ 12 ชั่วโมง) มีผลต่อประสิทธิภาพการ
ท างานหรือไม่ อย่างไร สามารถสรุปไดว้า่ ผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกท่านคิดว่าตารางการท างาน ณ ปัจจุบนั  
(M-N วนัละ 12 ชัว่โมง) มีผลต่อประสิทธิภาพการท างาน โดยส่งผลให้ประสิทธิภาพการท างานลด
นอ้ยลง เน่ืองจากชัว่โมงการท างานท่ียาวนาน (12 ชัว่โมง) ท าให้เกิดความเครียดสะสมทั้งจากการ
ท างานและจากเพื่อนร่วมงาน เกิดการตอบสนองช้าลง ตดัสินใจช้า หรือบางคร้ังอาจส่งผลให้เกิด
การตัดสินใจท่ีผิดพลาดได้ ซ่ึ งส่งผลต่อความปลอดภัยในการท างานทั้ ง ส้ิน  ดังแสดงใน 
ตารางท่ี 4.13  
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ตารางท่ีก4.13กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคดิเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 6 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเหน็  

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล 

0-5 ปี  

TE ✓   

“ชั่วโมงการท างาน 12 ชั่วโมง ถือเป็นชั่วโมงการท างานท่ีเยอะ
เกินไป แมว่้าจะรวมชั่วโมงพกัเบรคแลว้ก็ตาม เน่ืองจากปริมาณ
จราจรทางอากาศในปัจจุบนั ค่อนขา้งหนาหแน่นท าให้เกิดความ
เหน่ือยลา้ ซ่ึงอาจน าไปสู่การเกิดอุบติัการณ์ได”้ 

MP ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างาน ท าให้บางคร้ังท าให้ตดัสินใจพลาดซ่ึง
เป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

PK ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท าให้
ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

6-10 ปี 

VC ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท าให้
ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

XM ✓   

“ปัจจุบนัน้ี การจราจรทางอากาศค่อยขา้งหนาแน่น และชัว่โมงการ
ท างานท่ียาวนาน ท าให้เกิดความเหน่ือยลา้เร็ว โดยเฉพาะชั่วโมง
การท างานทา้ย ๆ จะย่ิงเห็นไดเ้ด่นชัด จากการตอบสนองท่ีชา้ลง 
ท าให้ตดัสินใจพลาดไดง้่าย”  

OD ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ี ยาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท าให้
ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

JX ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท าให้
ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

JK ✓   
“การท างาน 12 ชั่วโมงท าให้เวลาพกัผ่อนไม่เพียงพอ และเม่ือ
พกัผ่อนไม่เพียงพอจะส่งผลต่อความปลอดภยัในการท างานเป็น
อยา่งมาก เน่ืองจากงานน้ีมีความเครียดและตอ้งใชส้มาธิสูง” 
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ตารางท่ีก4.13 กกผลการวิเคราะหป์ระเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 6 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล 

11 ปีขึ้นไป 

TG ✓   

“ชั่วโมงการท างาน 12 ชั่วโมง ถือเป็นชั่วโมงการท างานท่ีเยอะ
เกินไป โดยเฉพราะชัว่โมงการท างานท้าย ๆ ประสิทธิภาพการ
ท างานลดลงอย่างเห็นไดช้ดั ตอบสนองชา้ลง และตดัสินใจไดช้า้ 
ซ่ึงส่งผลต่อความปลอดภยัในการท างานทั้งส้ิน” 

LN ✓   

“ชั่วโมงการท างาน 12 ชั่วโมง ถือเป็นชั่วโมงการท างานท่ีเยอะ
เกินไป โดยเฉพราะชั่วโมงการท างานท้าย ๆ ประสิทธิภาพการ
ท างานลดลงอย่างเห็นไดช้ดั ตอบสนองชา้ลง และตดัสินใจไดช้า้ 
ซ่ึงส่งผลต่อความปลอดภยัในการท างานทั้งส้ิน” 

AP ✓   

“ชั่วโมงการท างาน 12 ชั่วโมง ถือเป็นชั่วโมงการท างานท่ีเยอะ
เกินไป โดยเฉพราะชั่วโมงการท างานท้าย ๆ ประสิทธิภาพการ
ท างานลดลงอย่างเห็นไดช้ดั ตอบสนองชา้ลง และตดัสินใจไดช้า้ 
ซ่ึงส่งผลต่อความปลอดภยัในการท างานทั้งส้ิน” 

RX ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างานท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท า
ให้ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

TZ ✓   

“ชั่วโมงการท างาน 12 ชั่วโมง ถือเป็นชั่วโมงการท างานท่ีเยอะ
เกินไป โดยเฉพราะชั่วโมงการท างานท้าย ๆ ประสิทธิภาพการ
ท างานลดลงอย่างเห็นไดช้ดั ตอบสนองชา้ลง และตดัสินใจไดช้า้ 
ซ่ึงส่งผลต่อความปลอดภยัในการท างานทั้งส้ิน” 

LT ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างานท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท า
ให้ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

AF ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างานท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท า
ให้ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 
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ตารางท่ีก4.13 กกผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 6 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ส่งผล 
ไม่

ส่งผล 
เหตุผล 

11 ปีขึ้นไป 

CJ ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท าให้
ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

YU ✓   

“ชั่วโมงการท างาน 12 ชั่วโมง ถือเป็นชั่วโมงการท างานท่ีเยอะ
เกินไป โดยเฉพราะชั่วโมงการท างานท้าย ๆ ประสิทธิภาพการ
ท างานลดลงอย่างเห็นไดช้ัด ตอบสนองชา้ลง และตดัสินใจไดช้้า 
ซ่ึงส่งผลต่อความปลอดภยัในการท างานทั้งส้ิน” 

TM ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานและเพื่อนร่วมงาน ท าให้บางคร้ังท าให้
ตดัสินใจพลาดซ่ึงเป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

KJ ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานท าให้บางคร้ังท าให้ตดัสินใจพลาดซ่ึง
เป็นผลต่อความปลอดภยัในการท างาน” 

CI ✓   
“เกิดความเห น่ือยล้าจากชั่วโมงการท างาน ท่ียาวนานและ
ความเครียดจากการท างานท าให้บางคร้ังท าให้ตดัสินใจพลาดซ่ึง
เป็นผลตอ่ความปลอดภยัในการท างาน” 

 
• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  7  

เร่ือง หากมีการทบทวนการจัดตารางการท างานแบบใหม่ ท่ านคิดว่าควรจะเป็นตารางแบบใด 
(ชัว่โมงท างานวนัละก่ีชม--วนัละ 7-10 ชม จากค่าเฉล่ียของชัว่โมงการท างานหน่วยงาน ANSPs ใน
หวัขอ้ท่ี 2.4.8) และมีปัจจยัใดบา้งท่ีตอ้งค านึงถึง (เช่น ปริมาณจราจรทางอากาศ) สามารถสรุปไดว้่า
ตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ควรมีชัว่โมงการท างาน 7-8 ชัว่โมง โดยมี
ผูใ้ห้สัมภาษณ์จ านวน 11 ท่าน คิดว่าควรมีชั่วโมงการท างาน 8 ชั่วโมง/วนั และมีผูใ้ห้สัมภาษณ์
จ านวน 9 ท่าน  คิดว่าควรมีชัว่โมงการท างาน 7 ชัว่โมง/วนั โดยมีปัจจยัท่ีตอ้งค านึงถึงคลา้ยคลึงกนั
ทุกท่าน คือ ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค เวลาเร่ิมตน้และ
ส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใช้งาน จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุม
จราจรท างอากาศ  ห้ องพักผ่อนและ เวลา CTOT (Calculated Take Off Time) ดังแสดงใน 
ตารางท่ี 4.14 
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ตารางทีก่4.14กกผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 7 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็น  

จ านวน
ช่ัวโมง 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง 

0-5 ปี  

TE 8 

“ชั่วโมงพักเบรคและปริมาณจราจรทางอากาศ  ควรมีการเกล่ียให้
เหมาะสม เพื่อลดความเหน่ือยล้าท่ีเกิดขึ้น เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของ
ตารางการท างานในแต่ละวนั จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน ห้องพกัผอ่น” 

MP 8 

“ชัว่โมงพกัเบรค ปริมาณจราจรทางอากาศ ระบบท่ีเขา้มาช่วยต่าง ๆ เช่น 
การจดัการเวลา CTOT เป็นตน้ ขอ้จ ากดัในเส้นทางบิน ลกัษณะเส้นทาง
บิน (ATS route) จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยี
ของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน ห้องพกัผอ่น” 

PK 8 

“ชั่วโมงพกัเบรค ความถ่ีในการพกัเบรค เวลา CTOT เวลาเร่ิมต้นและ
ส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน ห้องพกัผอ่น ความตกลงดา้น
กระบวนการท างานของหน่วยงานขา้งเคียงและหน่วยงานทางทหาร” 

6-10 ปี  

VC 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ เพราะถา้หากมากแลว้ชัว่โมงท างานนาน จะท า
ให้เกิดความผิดพลาดไดง้่าย และ เวลาเร่ิมตน้และส้ินสุดของตารางการ
ท างานในแต่ละวนั โดยโดยตอนเช้าอยากให้ เร่ิมงานก่อน 7 โมงเช้า 
เน่ืองจากหลีกเล่ียงปัญหาการจราจรติดขดัในการมาท างาน และลดความ
เหน่ือยลา้ท่ีอาจเกิดก่อนเร่ิมปฏิบติังาน จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน” 

XM 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ การจราจรบนทอ้งถนน เวลาเร่ิมตน้และส้ินสุด
ของตารางการท างานในแต่ละวนั เพือ่นร่วมงาน ลกัษณะและความถ่ีของ
การพกัเบรค จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของ
อุปกรณ์ท่ีใชง้าน ห้องพกัผอ่น” 
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ตารางท่ีก4.14 กกผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 7 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคดิเห็น  

จ านวน
ช่ัวโมง 

ปัจจัยทีเ่กี่ยวข้อง 

6-10 ปี 

OD 8 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เวลา CTOT 
จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใช้
งาน” 

JX 8 
“ความถ่ีในการพกัเบรค ระยะเวลาในการปฏิบัติงานและการพักเบรค 
ปริมาณจราจรทางอากาศ เวลา CTOT จ านวนเจา้หนา้ท่ีควบคมุจราจรทาง
อากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน ช่วงวนัหยดุเทศกาลส าคญั” 

JK 8 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เวลา CTOT 
เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน ระบบการจดัการภายในต่าง ๆ จ านวน
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ช่วงวนัหยดุเทศกาลส าคญั” 

11 ปีขึ้นไป  

TG 8 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมตน้และส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เทคโนโลยีของ
อุปกรณ์ท่ีใชง้าน จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ การฝึกบิน
ร่วม ห้องพกัผอ่น” 

LN 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมตน้และส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เทคโนโลยีของ
อุปกรณ์ท่ีใชง้าน จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ห้องพกัผอ่น 
พ้ืนท่ีทางการทหาร การฝึกบินร่วม ช่วงวนัหยดุเทศกาลส าคญั” 

AP 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมตน้และส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เทคโนโลยีของ
อุปกรณ์ท่ีใชง้าน จ านวนเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ห้องพกัผอ่น 
sector ท่ีรับผิดชอบ พ้ืนท่ีทางการทหาร การฝึกบินร่วม” 

RX 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เวลา CTOT 
จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใช้
งาน” 
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ตารางทีก่4.14 กกผลการวิเคราะหป์ระเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 7 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

จ านวน
ช่ัวโมง 

ปัจจัยที่เกี่ยวข้อง 

11 ปีขึ้นไป 

TZ 8 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เวลา CTOT 
ระบบ  Flow control จ านวน เจ้าหน้ าท่ี ควบคุมจราจรทางอากาศ 
เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน” 

LT 8 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เวลา CTOT 
จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใช้
งาน” 

AF 7 
“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวัน  จ านวน
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน” 

CJ 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เวลา CTOT 
จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใช้
งาน” 

YU 8 
“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวัน  จ านวน
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใชง้าน” 

TM 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เวลา CTOT 
จ านวนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใช้
งาน” 

KJ 8 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมต้นและส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวัน  จ านวน
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เทคโนโลยีของอุปกรณ์ท่ีใช้งาน 
ห้องพกัผอ่น” 

CI 7 

“ปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกัเบรค 
เวลาเร่ิมตน้และส้ินสุดของตารางการท างานในแต่ละวนั เทคโนโลยีของ
อุปกรณ์ท่ีใช้งาน จ านวนเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ห้องพัก
ผอ่น” 
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• ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  8  
เร่ือง ตารางการท างานแบบใหม่  (จากข้อ 7) กับตารางการท างานแบบเก่า (ว ันละ 12 ชม  
4-day rotation : M-N-O-O) ท่ านคิ ดว่ าต ารางแบบ ใด ส่ งผลต่ อความ เห น่ื อยล้าน้ อย ท่ี สุ ด  
สามารถสรุปไดว้่า ผูใ้ห้สัมภาษณ์ จ านวน 8 ท่าน คิดว่าตารางการท างานแบบใหม่มีความเหน่ือยลา้
นอ้ยกว่า เน่ืองจากมีชัว่โมงการท างานน้อยลงและไม่ตอ้งอยู่ท่ีท างานนาน ผูใ้ห้สัมภาษณ์ จ านวน 5 
ท่าน คิดว่าตารางการท างานแบบเก่ามีเหน่ือยล้าน้อยกว่า เน่ืองจากมีจ านวนวนัท่ีต้องเดินทางมา
ท างานน้อยกว่า และ ผูใ้ห้สัมภาษณ์ จ านวน 7 ท่าน คิดว่าไม่มีความแตกต่าง เน่ืองจากยงัคงท างาน
เป็นกะ ซ่ึงถือเป็นการขดัต่อวงจรของร่างกายมนุษย ์และยงัคงก่อให้เกิดความเหน่ือยลา้ขึ้น โดยให้
เหตุผลว่าตารางการท างานแบบเก่าจะเกิดความเหน่ือยลา้จากชัว่โมงการท างานท่ีมากเกินไป ขณะท่ี
ตารางการท างานแบบใหม่ จะเกิดความเหน่ือยลา้จากการเดินทางแทน ดงัแสดงในตารางท่ี 4.15  
 
ตารางท่ีก4.15กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 8 

 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็น  

ตารางท่ีส่งผล
ต่อความ

เหน่ือยล้าน้อย 
เหตุผล 

0-5 ปี  

TE แบบใหม่ “ไม่ตอ้งอยูท่ี่ท  างานนาน” 

MP ไม่แตกต่าง 
“ตารางการท างานแบบเดิมจะเกิดความเหน่ือยล้าจากชั่วโมงการ
ท างานท่ีมากเกินไป ขณะท่ีตารางการท างานแบบใหม่ จะเกิดความ
เหน่ือยลา้จากการเดินทางแทน จึงท าให้ไม่เกิดความแตกต่าง” 

PK แบบเก่า 
“มีจ านวนวนัท่ีตอ้งเดินทางมาท างานน้อยกว่า เพราะความเหน่ือย
ลา้จากการเดินทาง เป็นปัจจยัหน่ึงท่ีท าให้เกิดความเหน่ือยลา้ในการ
ท างาน” 

6-10 ปี  
VC แบบใหม ่

“มีชัว่โมงการท างานน้อยลง ท าให้ไม่ตอ้งอยู่ท่ีท  างานนาน แต่ทั้งน้ี
ทั้งนั้นก็ขึ้นกบัความถ่ีในการพกัรเบรคดว้ยเช่นกนัว่าสอดคลอ้งกบั
ปริมาณจราจรทางอากาศหรือไม่” 

XM ไม่แตกต่าง 
“ยงัคงมีท างานเป็นกะเหมือนเดิม และขดัต่อวงจรร่างกายไม่ต่าง
จากเดิมเท่าไร แมว่้าจะมีชัว่โมงการท างานนอ้ยลงก็ตาม” 
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ตารางท่ีก4.15 กกผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 8 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคดิเห็น  

ตารางที่
ส่งผลต่อ
ความ

เหน่ือยล้า
น้อย 

เหตุผล 

6-10 ปี 

OD ไม่แตกต่าง 
“ตารางการท างานแบบเก่าจะเกิดความเหน่ือยลา้จากชั่วโมงการท างาน
ท่ีมากเกินไป ขณะท่ีตารางการท างานแบบใหม่ จะเกิดความเหน่ือยล้า
จากการเดินทางแทน จึงท าให้ไม่เกิดความแตกต่าง” 

JX แบบเก่า 
“มีจ านวนวนัท่ีต้องเดินทางมาท างานน้อยกว่า และเกิดค่าใช้จ่ายน้อย
กว่า" 

JK ไม่แตกต่าง 
“ยงัคงท างานเป็นกะเหมือนเดิม และขดัต่อวงจรร่างกายไม่ต่างจากเดิม
เท่าไร” 

11 ปีขึ้นไป  

TG แบบเก่า 
“ร่างกายเกิดความเคยชินมากกว่า แต่ถ้าให้เปล่ียนคงต้องใช้เวลานาน 
และค่อยเป็นค่อยไป เพื่อให้ร่างกายไม่ตอ้งปรับมาก” 

LN แบบใหม ่ “ไม่ตอ้งอยูท่ี่ท  างานนาน และชัว่โมงการท างานนอ้ยลง ” 

AP แบบเก่า 
“การเปล่ียนตารางการท างานจะส่งผลให้เกิดความเหน่ือยล้าเพ่ิมขึ้น 
เน่ืองจากร่างกายตอ้งปรับตวัใหม่ และอาจตอ้งใชร้ะยะเวลานานกว่าจะ
ปรับให้เคยชินใหม่ไดอ้ีกคร้ัง” 

RX ไม่แตกต่าง “ยงัคงท างานเป็นกะเหมือนเดิม และยงัคงขดัต่อวงจรร่างกาย” 

TZ แบบใหม ่ “ไม่ตอ้งอยูท่ี่ท  างานนาน และชัว่โมงการท างานนอ้ยลง” 

LT แบบใหม ่ “ไม่ตอ้งอยูท่ี่ท  างานนาน และชัว่โมงการท างานนอ้ยลง” 

AF ไม่แตกต่าง 
“ตารางการท างานแบบเดิมจะเกิดความเหน่ือยลา้จากชัว่โมงการท างาน
ท่ีมากเกินไป ขณะท่ีตารางการท างานแบบใหม่ จะเกิดความเหน่ือยล้า
จากการเดินทางแทน จึงท าให้ไม่เกิดความแตกตา่ง” 

CJ แบบใหม ่ “มีชัว่โมงการท างานนอ้ยลง” 

YU ไม่แตกต่าง 
“ตารางการท างานแบบเดิมจะเกิดความเหน่ือยลา้จากชัว่โมงการท างาน
ท่ีมากเกินไป ขณะท่ีตารางการท างานแบบใหม่ จะเกิดความเหน่ือยล้า
จากการเดินทางแทน จึงท าให้ไม่เกิดความแตกต่าง” 
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ตารางท่ีก4.15 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวจิยัขอ้ท่ี 8 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 

ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็น  

ตารางท่ี
ส่งผลต่อ
ความ

เหน่ือยล้า
น้อย 

เหตุผล 

11 ปีขึ้นไป 

TM แบบใหม่ 
“ไม่ตอ้งอยู่ท่ีท  างานนาน มีเวลาไปท ากิจกรรมอย่างอื่นไดม้ากขึ้น 
เช่น ออกก าลงักาย เป็นตน้ และมีชัว่โมงการท างานนอ้ยลง” 

KJ แบบเก่า 

“มีจ านวนวนัท่ีตอ้งเดินทางมาท างานน้อยกว่า เพราะความเหน่ือย
ลา้จากการเดินทางมีระดบัท่ีใกล้เคียงกับความเหน่ือยลา้จากการ
ท างาน และยงัเป็นหน่ึงปัจจยัท่ีส่งผลให้เกิดความเหน่ือยลา้ในการ
ท างาน ท าให้ประสิทธิภาพการท างานลดนอ้ยลง” 

CI แบบใหม ่
“ไม่ตอ้งอยู่ท่ีท  างานนาน มีเวลาไปท ากิจกรรมอย่างอื่นไดม้ากขึ้น 
เช่น ออกก าลงักาย เป็นตน้ และมีชัว่โมงการท างานนอ้ยลง” 

 
• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  9  

เร่ือง ท่านคิดว่าองค์กรควรให้การสนับสนุนส่งเสริมเก่ียวกับการจดัการความเหน่ือยลา้จากการ
ท างานหรือไม่ และควรให้การสนบัสนุนเร่ืองใด เช่น เงินเดือน สวสัดิการ กิจกรรมการคลายเครียด 
(อะไร) สามารถสรุปไดว้า่ ผูใ้หส้ัมภาษณ์ทุกท่าน คิดวา่องคก์รควรมีการสนบัสนุนดา้นความเหน่ือย
ลา้จากการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเหน่ือยลดความเหน่ือยลา้จากการท างาน 
โดยการเพิ่มเงินเดือนให้มากขึ้นเพื่อเป็นอีกหน่ึงแรงจูงใจในการมาท างาน ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวน
เงิน เน่ืองจากสวสัดิการท่ีจดัหาให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ จดัหาท่ีพกัแบบมีความเป็นส่วนตวัและ
พอเพียง มีบริการนวดผ่อนคลาย มีห้องสันทนาการ เช่น โต๊ะปิงปอง มุมกาแฟ ห้องดูหนัง  
ท่ีต่อยมวย และอ่ืน ๆ เพื่อระบายความเครียดทั้งจากการท างานและจากเพือ่นร่วมงาน มีร้านอาหารท่ี
เปิดตลอด 24 ชัว่โมง  ควบคุมปริมาณจราจรทางอากาศ ก าหนดเวลา CTOT (Calculated Take Off 
Time) ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด และมีสวสัดิการหลังเกษียณ โดยผูใ้ห้สัมภาษณ์ท่ีกล่าวถึง
สวสัดิการหลงัเกษียณมากท่ีสุด คือ ผูใ้หส้ัมภาษณ์ท่ีมีประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจร
ทางอากาศตามเส้นทางบิน 11 ปีขึ้นไป  ดงัแสดงในตารางท่ี 4.16 
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ตารางทีก่4.16กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 9 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็น  

ควร 
ไม่
ควร 

ข้อเสนอแนะ 

0-5 ปี  

TE ✓   

“อยากให้มีการเพ่ิมเงินเดือนให้มากขึ้น เพื่อให้เหมาะสมกับงานท่ีท า
และความเครียดท่ีเกิดขึ้น เพราะถ้าเงินเดือนมากพอ ก็จะไม่ต้องการ
สวสัดิการอย่างอื่นเพ่ิมเติม เน่ืองจากสามาถจัดการได้เอง และให้ค่า
เดินทางเป็นจ านวนเงิน เน่ืองจากสวสัดิการท่ีจดัหาให้ไม่ตรงกบัความ
ตอ้งการ” 

MP ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนให้มากขึ้นเพื่อเป็นอีกหน่ึงแรงจูงใจในการมาท างาน 
รวมถึงเพ่ิมวนัลาพกัผ่อนให้มากขึ้น เพราะ งานมีความเครียดสูง และ
เกิดการเจ็บป่วยไดง้่าย ท าให้วนัลาไม่พอใช้ตอ้งมาท างานทั้ง ๆ ท่ีป่วย 
หรือไม่มีเสียง ควรจดัหาท่ีพกัแบบมีความเป็นส่วนตวัและพอเพียง” 

PK ✓   

“ควรสนบัสนุนคุณค่าของงาน ATCO ซ่ึงเป็นหน่วยงานหลกัของบริษทั
ให้มากกว่าน้ี สิทธิประโยชน์มากกว่าน้ีโดยเฉพาะเงินเดือน เพราะถึงแม้
จะปรับชัว่โมงการท างานให้น้อย ทางดา้นร่างกายไม่เหน่ือยลา้ก็จริงแต่
สภาพจิตใจย  ่าแย ่ก็ส่งผลต่อทศันคติการท างานอย่างเล่ียงไม่ได ้สุดทา้ย
เม่ือสภาพจิตใจอ่อนแอก็ส่งผลให้ร่างกายอ่อนแอตาม” 

6-10 ปี  

VC ✓   

“อยากให้เพ่ิมเงินเดือนให้มากขึ้นรวมถึงวนัลาพกัผอ่นให้มากขึ้น เพราะ 
ป่วยไขบ้่อยจากความเครียดท่ีเกิดจากงาน ควรจดัหาท่ีพกัแบบมีความ
เป็นส่วนตวัและพอเพียงเพื่อพกัผอ่นเอาแรงก่อนจะเร่ิมปฏิบติังานต่อไป 
มีบริการนวดผอ่นคลายจากการตึงและเกร็งของกลา้มเน้ือและประสาท” 

XM ✓   

“อยากให้เพ่ิมเงินเดือนให้มากขึ้ น ควรจัดหาท่ีพักแบบมีความเป็น
ส่วนตวัและพอเพียงเพื่อให้ไดมี้เวลาเป็นของตนเองบา้ง มีบริการนวด
ผ่อนคลายจากการตึงและเกร็งของกล้ามเน้ือและประสาท ควบคุม
ปริมาณจราจรทางอากาศในแต่ละชัว่โมง ประกาศใช ้เวลา CTOT อยา่ง
เป็นทางการและเกิดประสิทธิภาพสูงสุด รวมทั้งมีห้องสันทนาการ เช่น 
ห้องร้องคาราโอเกะเพื่อคลายเครียดจากงานและเพื่อนร่วมงาน” 

OD ✓   

“อยากให้มีท่ีพกัผ่อนอยา่งเพียงพอแบบเป็นส่วนตวั เพื่อให้สามารถงีบ
หลับ ฟังเพลง ดูหนัง คลายเครียดได้โดยไม่รบกวนเพื่อนรอบข้าง 
รวมถึงสภาพแวดลอ้มควรมีอากาศถ่ายเทดี มีเคร่ืองฟอกอากาศท่ีปรับ
สภาพอากาศให้สดช่ืน” 

 



168 

ตารางท่ีก4.16 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคดิเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 9 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ควร 
ไม่
ควร 

ข้อเสนอแนะ 

 6-10 ปี   

JX ✓   

“ควรมีมุมกาแฟท่ีตกแต่งบรรยากาศและกล่ินอโรมา เพื่อช่วยให้ผ่อน
คลาย มีร้านอาหารท่ีเปิดตลอด 24 ชัว่โมง เพราะบางคร้ังการกินท าให้
ต่ืนตวัมากขึ้น เพ่ิมเงินเดือนให้มากขึ้น เพราะสามารถตอบสนองดา้น
สวสัดิการไดดี้ท่ีสุด จดัหาท่ีพกัแบบมีความเป็นส่วนตวัและพอเพียง” 

JK ✓   
“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น จัดหาท่ีพกัแบบมีความเป็น
ส่วนตวัและพอเพียง มีห้องออกก าลงักาย สอนเตน้โยคะ ร้านอาหารท่ี
เปิดตลอด 24 ชัว่โมง” 

11 ปีขึ้นไป  

TG ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน 
เน่ืองจาก สวสัดิการท่ีจดัให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ มีบริการนวดผอ่น
คลายจากการตึงและเกร็งของกลา้มเน้ือและประสาท ควบคุมปริมาณ
จราจรทางอากาศและใชเ้วลา CTOT ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด มีห้อง
สันทนาการ เช่น โต๊ะปิงปอง ท่ีต่อยมวย ห้องฟิตเนสและอื่น ๆ เพื่อ
ระบายความเครียด ทั้งจากงานและเพื่อนร่วมงาน มีร้านคา้ท่ีเปิดตลอด 
24 ชั่วโมง และมีสวสัดิการหลงัเกษียณ เน่ืองจากร่างกายทรุดโทรม 
และโรคต่าง ๆ ท่ีเกิดจากการท างานเป็นกะ มกัเป็นโรคเร้ือรังตอ้งรักษา
อยา่งตอ่เน่ือง เม่ือเวลาผา่นไป โรคก็ย่ิงแสดงออกชดัขึ้น” 

LN ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนให้มากขึ้นเพ่ือเป็นอีกหน่ึงแรงจูงใจในการมาท างาน ให้
ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน เน่ืองจากตอบสนองความต้องการได้มาก
ท่ีสุด จดัหาท่ีพกัแบบมีความเป็นส่วนตวัและพอเพียง มีบริการนวด
ผ่อนคลายจากการตึงและเกร็งของกลา้มเน้ือและประสาท มีอ่างแช่น ้ า
ร้อน ตูเ้กม ห้องเก็บเสียงท่ีสามารถเขา้ไปตะโกนระบายอารมณ์ได ้ท่ี
ต่อยมวย โดยสามารถเขา้ใชง้านทีละคนและไม่มีการบนัทึกเสียง” 

AP ✓   
“เพ่ิมเงินเดือนให้มากขึ้ น ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน เน่ืองจาก 
สวสัดิการท่ีจดัให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ จดัหาท่ีพกัแบบมีความเป็น
ส่วนตวัและพอเพียง” 
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ตารางท่ีก4.16 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 9 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ควร 
ไม่
ควร 

ข้อเสนอแนะ 

11 ปีขึ้นไป 

RX ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น เพราะสามารถตอบสนองดา้น
สวสัดิการด้านอื่นได้ดีท่ีสุด และให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงินแทน
บริการรถรับ-ส่ง เน่ืองจากสวสัดิการท่ีจดัให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ 
รวมถึงควรมีการจดัท าห้องพกัส่วนตวัให้เพียงพอ” 

TZ ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น เพื่อเป็นแรงจูงใจในการมา
ท างาน ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน เน่ืองจากสามารถตอบสนอง
ความต้องการได้ดี ท่ีสุด จัดหาท่ีพักแบบมีความเป็นส่วนตัวและ
พอเพียง มีบริการนวดผ่อนคลายจากการตึงและเกร็งของกลา้มเน้ือและ
ประสาท มีมุมกาแฟ ควบคุมปริมาณจราจรทางอากาศและใช้ เวลา 
CTOT ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด และมีสวสัดิการหลงัเกษียณอย่าง
เหมาะสม” 

LT ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน 
เน่ืองจาก สวสัดิการท่ีจดัให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ จดัหาท่ีพกัแบบมี
ความเป็นส่วนตวัและพอเพียง มีบริการนวดผ่อนคลายจากการตึงและ
เกร็งของกลา้มเน้ือและประสาท มีกิจกรรมคลายเครียด เช่น วาดรูป 
เล่นดนตรี เป็นต้น  ควบคุมปริมาณจราจรทางอากาศและใช้ เวลา 
CTOT ให้ เกิดประสิทธิภาพสูงสุด  และมีสวัสดิการหลังเกษียณ 
เน่ืองจากร่างกายทรุดโทรม และโรคต่าง ๆ ท่ีเกิดจากการท างานเป็นกะ 
มักเป็นโรคเร้ือรังต้องรักษาอย่างต่อเน่ือง เม่ือเวลาผ่านไป โรคก็ย่ิง
แสดงออกชดัขึ้น” 

AF ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน 
จดัหาท่ีพกัแบบมีความเป็นส่วนตัวและพอเพียง มีบริการนวดผ่อน
คลายจากการตึงและเกร็งของกลา้มเน้ือและประสาท ควบคุมปริมาณ
จราจรทางอากาศและใช้ เวลา CTOT ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด มี
สวสัดิการหลงัเกษียณ เน่ืองจากร่างกายทรุดโทรม และโรคต่าง ๆ ท่ี
เกิดจากการท างานเป็นกะ มักเป็นโรคเร้ือรังตอ้งรักษาอย่างต่อเน่ือง 
เม่ือเวลาผา่นไป โรคก็ย่ิงแสดงออกชดัขึ้น” 
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ตารางทีก่4.16 กกผลการวิเคราะหป์ระเด็นความคดิเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 9 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็น  

ควร 
ไม่
ควร 

ข้อเสนอแนะ 

11 ปีขึ้นไป 

CJ ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน 
เน่ืองจากสวสัดิการท่ีจดัให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ จดัหาท่ีพกัแบบมี
ความเป็นส่วนตวัและพอเพียง มีบริการนวดผ่อนคลายจากการตึงและ
เกร็งของกลา้มเน้ือและประสาท มีมุมกาแฟและห้องดูหนัง ควบคุม
ปริมาณจราจรทางอากาศและใช้ เวลา CTOT ให้เกิดประสิทธิภาพ
สูงสุด และมีสวสัดิการหลงัเกษียณ เน่ืองจากร่างกายทรุดโทรม และ
โรคต่าง ๆ ท่ีเกิดจากการท างานเป็นกะ มักเป็นโรคเร้ือรังต้องรักษา
อยา่งต่อเน่ือง เม่ือเวลาผา่นไป โรคก็ย่ิงแสดงออกชดัขึ้น” 

YU ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้น ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน 
เน่ืองจากสวสัดิการท่ีจดัให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ จดัหาท่ีพกัแบบ
ให้พอเพียง มีบริการนวดผอ่นคลายจากการตึงและเกร็งของกลา้มเน้ือ
และประสาท มีร้านอาหารเปิดตลอด 24 ชัว่โมง และมีสวสัดิการหลงั
เกษียณ เน่ืองจากร่างกายทรุดโทรม และโรคต่าง ๆ ท่ีเกิดจากการ
ท างานเป็นกะ มกัเป็นโรคเร้ือรังตอ้งรักษาอย่างต่อเน่ือง เม่ือเวลาผ่าน
ไป โรคก็ย่ิงแสดงออกชดัขึ้น” 

TM ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและค่าวิชาชีพให้มากขึ้นเพื่อเป็นอีกหน่ึงแรงจูงใจใน
การมาท างาน ให้ค่าเดินทางเป็นจ านวนเงิน เน่ืองจากสวสัดิการท่ีจดั
ให้ไม่ตรงกบัความตอ้งการ จดัหาท่ีพกัแบบมีความเป็นส่วนตัวและ
พอเพียง มีบริการนวดผ่อนคลายจากการตึงและเกร็งของกลา้มเน้ือ
และประสาท ควบคุมปริมาณจราจรทางอากาศและใช ้เวลา CTOT ให้
เกิดประสิทธิภาพสูงสุด มีห้องสันทนาการ เช่น โต๊ะปิงปอง ท่ีต่อยมวย 
อื่น ๆ เพื่อระบายความเครียด ทั้งจากงานและเพื่อนร่วมงาน และมี
สวสัดิการหลงัเกษียณ เน่ืองจากร่างกายทรุดโทรม และโรคต่าง ๆ ท่ี
เกิดจากการท างานเป็นกะ มกัเป็นโรคเร้ือรังตอ้งรักษาอย่างต่อเน่ือง 
เม่ือเวลาผา่นไป โรคก็ย่ิงแสดงออกชดัขึ้น” 
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ตารางท่ีก4.16 กกผลการวิเคราะห์ประเดน็ความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 9 (ต่อ) 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ 
ผลการวเิคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

ควร 
ไม่
ควร 

ข้อเสนอแนะ 

11 ปีขึ้นไป 

KJ ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและวนัลาพกัผอ่นให้มากขึ้นเพ่ือเป็นอีกหน่ึงแรงจูงใจใน
การมาท างาน ควบคุมปริมาณจราจรทางอากาศและใช ้เวลา CTOT ให้
เกิดประสิทธิภาพสูงสุด และมีสวสัดิการหลงัเกษียณ โดยการคุม้ครอง
คา่รักษาพยาบาลจากการเจ็บป่วย เน่ืองจากร่างกายทรุดโทรม และโรค
ต่าง ๆ ท่ีเกิดจากการท างานเป็นกะ มกัเป็นโรคท่ีแสดงออกชัดขึ้นเม่ือ
อายมุากและยงัเป็นโรคเร้ือรังตอ้งการการรักษาอยา่งต่อเน่ือง” 

CI ✓   

“เพ่ิมเงินเดือนและวนัลาพกัผอ่นให้มากขึ้นเพื่อเป็นอีกหน่ึงแรงจูงใจใน
การมาท างาน มีห้องพกัผ่อนอย่างเพียงพอและเป็นส่วนตวั มีมุมกาแฟ 
ห้องดูหนงั ห้องฟิตเนส บริการนวดผ่อนคลายจากการตึงและเกร็งของ
กลา้มเน้ือและประสาท ควบคุมปริมาณจราจรทางอากาศและใช ้เวลา 
CTOT ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด และมีสวสัดิการหลงัเกษียณ โดย
การคุม้ครองค่ารักษาพยาบาลจากการเจ็บป่วย เน่ืองจากร่างกายทรุด
โทรม และโรคต่าง ๆ  ท่ี เกิดจากการท างานเป็นกะ มักเป็นโรคท่ี
แสดงออกชัดขึ้นเม่ืออายุมากและยงัเป็นโรคเร้ือรังตอ้งการการรักษา
อยา่งต่อเน่ือง” 

 
• ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจัยข้อท่ี  10  

เร่ือง ท่านคิดว่าส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ควรมีบทบาทอย่างไรกบัการจดัตาราง
การท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ สามารถสรุปไดว้่า ผูใ้ห้สัมภาษณ์ส่วนใหญ่อยาก
ให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ช่วยในเร่ืองการก าหนดชัว่โมงการท างาน 
การท างานล่วงเวลา และค่าวิชาชีพอย่างเหมาะสมและเป็นไปตามมาตรฐานสากล จ ากัดการเปิด
สนามบินใหม่ จดัสรรเส้นทางบินอย่างมีประสิทธิภาพ หากเส้นทางบินไหนมีการใช้บริการน้อย
หรือแทบไม่มีการใชริ้การเลยภายใน 5 ปีท่ีผ่าน ควรมีการลบออกจากระบบ เพื่อให้เส้นทางบินไม่
เกิดการซ้อนทบักนั มีการจดัการเก่ียวกบักระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศ
ให้เร็วขึ้น และเกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี เช่น การตรวจสอบและให้ศกัยแก่เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ เป็นตน้ ดงัแสดงในตารางท่ี 4.17 
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ตารางท่ีก4.17กกผลการวเิคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 10 
 

ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคดิเหน็  

0-5 ปี  

TE 

“ควรก าหนดชัว่โมงการท างาน รวมถึงการท างานล่วงเวลาให้ชดัเจนและเป็นระบบ
ตามมาตรฐานสากล เพื่อลดความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
รวมถึงจ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ เพราะมีการเปิดมากจนเกินไป และเส้นทางบิน
เกิดความซอ้นทบักนั ซ่ึงเป็นปัจจยัเก่ียวเน่ืองกบัความปลอดภยัในการท างาน” 

MP 

“ควบคุมชั่วโมงการท างานและการท างานล่วงเวลาอย่างเหมาะสม  พร้อมทั้ ง
ก าหนดค่าวิชาชีพขั้นต ่า โดยก าหนดให้มีความเหมาะสมกับลักษณะงานท่ีท า 
(ปัจจุบนัใชแ้บบเดียวกบัพนกังานรัฐวิสาหกิจทัว่ไป และใชต้ามกฎหมายแรงงานขั้น
ต ่า ในขณะท่ีงานมีความเครียดสูง)” 

PK 
“ไม่มีความเห็นในเร่ืองน้ี เพราะ คิดว่าเป็นเร่ืองการจัดการบริหารของเจ้าหน้าท่ี
ดว้ยกนัเอง เน่ืองจากเป็นคนท่ีท างานหน้างาน รู้ว่าก่ีชั่วโมงจึงเหมาะสมท่ีสุด และ
ตารางการท างานแบบไหนจึงเหน่ือยลา้นอ้ยท่ีสุด” 

6-10 ปี 

VC 

“ก าหนดชัว่โมงการท างานและการท างานล่วงเวลาอย่างเหมาะสมและจริงจงั จ ากดั
การเปิดสนามบินใหม่ แกไ้ขปัญหาเร่ืองเส้นทางบินท่ีซ้อนทบัหรือไม่ไดใ้ช ้ช่วยท า
ให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น และเกิดความ
คลอ่งตวัมากกว่าน้ี” 

XM 

“ก าหนดชั่วโมงการท างานและการท างานล่วงเวลาอย่างเหมาะสมและเป็นไปตาม
มาตรฐานสากล โดยใช้หลักทฤษฎีกับความเป็นจริงอย่างสอดคล้องกัน เพราะ
บางคร้ังทฤษฎีก็น ามาปฏิบติัไม่ได ้จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ ๆ รวมถึงเส้นทางบิน
ท่ีซอ้นทบั หรือไม่ไดใ้ช”้ 

OD 

“การจดัการเก่ียวกบักระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็ว
ขึ้น และเกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี เช่น การมา check controller การ stamp license 
ตอนน้ียงัคงเป็นกระบวนการแบบคอขวด ชา้เป็นอยา่งมาก ท าให้บุคลากรไม่เพียงพอ
เพราะตอ้งรอนาน ส่งผลให้คนอื่นตอ้งเหน่ือยมากขึ้นจากการท างานล่วงเวลา” 

JX 

“ก าหนดชัว่โมงการท างาน การท างานล่วงเวลาและค่าวิชาชีพ อย่างเหมาะสม จ ากดั
การเปิดสนามบินใหม่ แกไ้ขปัญหาเร่ืองเส้นทางบินท่ีซ้อนทบัหรือไม่ไดใ้ช ้และช่วย
ท าให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น เช่น การ
ตรวจสอบและให้ศกัยแก่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เป็นตน้” 
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ตารางท่ีก4.17 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 10 (ต่อ) 
 
ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

6-10 ปี  JK 
“จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ แก้ไขปัญหาเร่ืองเส้นทางบินท่ีซ้อนทับหรือไม่ไดใ้ช ้
ช่วยท าให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น และ
เกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี” 

11 ปีขึ้นไป  

TG 

“ควบคุมการท างานล่วงเวลาอย่างเหมาะสมและจริงจงั จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ 
ประกาศปรับเปล่ียนเส้นทางบินส าหรับเส้นทางบินท่ีไม่มีการใชง้านแลว้ออก ช่วยท า
ให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น และเกิดความ
คล่องตวัมากกว่าน้ี” 

LN 

“ก่อนมีการออกกฎ หรือ เกิดการเปล่ียนแปลงใด ๆ เกิดขึ้น ควรมีการมาสอบถาม
พนักงานท่ีปฏิบัติงานจริงทุกคนมากกว่าถามจากตัวแทน เน่ืองจากเป็นผูท่ี้ได้รับ
ผลกระทบโดยตรง แมว่้าจะเสียเวลาหรือไดผ้ลเชิงลบ แต่สามารถแกปั้ญหาไดต้รงจุด
มากกว่า รวมถึงมีก าหนดชั่วโมงการท างาน การท างานล่วงเวลาและค่าวิชาชีพอย่าง
เหมาะสม จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ เน่ืองจากปัจจุบันน้ีมีสนามบินเปิดใหม่มาก
เกินไป ซ่ึงเส้นทางบินมีความซอ้นทบักนั ซ่ึงส่งผลต่อความปลอดภยันั้นเอง” 

AP 
“ควบคุมการท างานล่วงเวลาอยา่งเหมาะสมและจริงจงั จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ ๆ 
รวมถึงจักการเส้นทางบินให้เกิดประสิทธิภาพมากกว่าน้ี และแก้ไขปัญหาเร่ือง
เส้นทางบินท่ีซอ้นทบัหรือไม่ไดใ้ช”้ 

RX 
“ช่วยท าให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น และ
เกิดความคล่องตัวมากกว่าน้ี เน่ืองจากบางคร้ังต้องรอการอนุมติันาน ท าให้ปัญหา
เร่ืองคนขาดแคลนยงัคงอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง” 

TZ 
“ช่วยท าให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น และ
เกิดความคล่องตัวมากกว่าน้ี เน่ืองจากบางคร้ังต้องรอการอนุมติันาน ท าให้ปัญหา
เร่ืองคนขาดแคลนยงัคงอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง” 

LT 

“ออกกฎระเบียบเก่ียวกับสวสัดิการท่ีควรได้รับของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศอยา่งเหมาะสมและเป็นสากล เช่น ค่าวิชาชีพ เป็นตน้ แกไ้ขปัญหาเร่ืองเส้นทาง
บินท่ีซ้อนทบัหรือไม่ไดใ้ช ้ช่วยท าให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจร
ทางอากาศให้เร็วขึ้น และเกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี เน่ืองจากบางคร้ังตอ้งรอการ
อนุมติันาน ท าให้ปัญหาเร่ืองคนขาดแคลนยงัคงอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง” 
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ตารางท่ีก4.17 กกผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นจากค าถามงานวิจยัขอ้ท่ี 10 (ต่อ) 
 
ประสบการณ์
การท างาน 

ช่ือ ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น  

11 ปีขึ้นไป 

AF 

“ควบคุมการท างานล่วงเวลาอย่างเหมาะสมและจริงจงั จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ ๆ 
กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศควรให้มีความสะดวกและ
รวดเร็วและเกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี เน่ืองจากบางคร้ังตอ้งรอการอนุมติันาน ท า
ให้ปัญหาเร่ืองคนขาดแคลนยงัคงอยูอ่ยา่งตอ่เน่ือง” 

CJ 

“ก าหนดชั่วโมงการท างาน การท างานล่วงเวลาและค่าวิชาชีพ อย่างเหมาะสมและ
เป็นไปตามมาตรฐานสากล จ ากดัการเปิดสนามบินใหม ่ๆ ช่วยท าให้กระบวนการต่าง 
ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น และเกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี 
เน่ืองจากบางคร้ังตอ้งรอการอนุมติัหลงัผ่านการตรวจสอบศกัยของเจา้หน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศเป็นเวลานาน ท าให้ปัญหาเร่ืองคนขาดแคลนยงัคงอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง” 

YU 
“ก าหนดชัว่โมงการท างาน การท างานล่วงเวลาและค่าวิชาชีพ อย่างเหมาะสมและ
เป็นไปตามมาตรฐานสากล จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ ๆ” 

TM 

“ควบคุมการท างานล่วงเวลาอย่างเหมาะสมและจริงจงั จ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ ๆ 
รวมถึงจัดการเส้นทางบินให้ เกิดประสิทธิภาพมากกว่าน้ี  รวมถึงช่วยท าให้
กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการบริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น และเกิดความ
คล่องตวัมากขึ้น เช่น การตรวจสอบและให้ศกัยแก่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
เป็นตน้” 

KJ 

“ออกกฎระเบียบเก่ียวกับสวสัดิการท่ีควรได้รับของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศอย่างเหมาะสม และเป็นสากล ช่วยท าให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกบัการ
บริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น เช่น การตรวจสอบและให้ศักยแก่เจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ เป็นตน้ และเกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี เน่ืองจากบางคร้ัง
ตอ้งรอการอนุมติันาน ท าให้ปัญหาเร่ืองคนขาดแคลนยงัคงอยู่อยา่งต่อเน่ือง รวมถึง
ค านึงถึงเร่ืองการเปิดสนามบินใหม่ และการประกาศเวลาท าการของแต่ละสนามบิน
อยา่งเหมาะสม และสอดคลอ้งกบัปริมาณจราจรทางอากาศในปัจจุบนัให้มากท่ีสุด” 

CI 

“ออกกฎระเบียบเก่ียวกับสวสัดิการท่ีควรได้รับของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศอย่างเหมาะสมและเป็นสากล ช่วยท าให้กระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกับการ
บริการจราจรทางอากาศให้เร็วขึ้น เช่น การตรวจสอบและให้ศักยแก่เจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ เป็นตน้ และเกิดความคล่องตวัมากกว่าน้ี เน่ืองจากบางคร้ัง
ตอ้งรอการอนุมติันาน ท าให้ปัญหาเร่ืองคนขาดแคลนยงัคงอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง” 
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4.2.2 กลุ่มผู้ให้ข้อมูลการยืนยันรูปแบบตารางการท างาน 
เน่ืองจากกลุ่มผูใ้ห้ขอ้มูลยืนยนัรูปแบบตารางการท างานในงานวิจยัน้ี มีดว้ยกนั 3 คน 

คือ ผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) จากแผนกทรัพยากรบุคคล 
จ านวน 1 คน และผูเ้ช่ียวชาญจากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) จ านวน 2 คน 
จากแผนกนิรภยัการบิน 1 คน และแผนกมาตรฐานบริการการเดินอากาศ (Air Navigation Service; 
ANS) 1 คน โดยจ าแนกบทสัมภาษณ์ออกเป็น 2 ส่วน คือ บทสัมภาษณ์ในส่วนของผูเ้ช่ียวชาญจาก
บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) จ านวน 5 ขอ้ และบทสัมภาษณ์ในส่วนของ
ผูเ้ช่ียวชาญจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) จ านวน 5 ข้อ ซ่ึงได้ผลการ
วิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็น ดงัน้ี 

1) ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทั วิทยุการบิน
แห่งประเทศไทย จ ากดั (บวท.) สามารถสรุปไดด้งัน้ี 

• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  1  
เร่ือง หากมีการประกาศใช้กฎระเบียบการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยลา้ของเจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ ท่านคิดว่าการเปล่ียนแปลงตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศจะไปในรูปแบบใด ซ่ึงผูใ้ห้สัมภาษณ์ กล่าววา่ “หากมีการเปลี่ยนแปลงตารางการท างานของ
เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จะมีการปรับตารางการท างานให้สอดคลอ้งกบัขอ้บงัคบัของ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) และข้อแนะน าจากองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) โดยรูปแบบตารางการท างาน
จะขึ้นอยู่กบัผลิตภาพ (Productivity) ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในขณะนั้น ๆ และมี
รูปแบบท่ีคลา้ยคลึงกับรูปแบบเดิมมากท่ีสุด เพื่อให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสามารถ
ปรับตวัเขา้กบัตารางการท างานรูปแบบใหม่ไดง้่ายขึ้น เพราะการเปล่ียนแปลงมกัก่อให้เกิดความ
เหน่ือยลา้ขึ้นเสมอ” 

• ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  2  
เร่ือง ท่านคิดว่าควรมีการเปล่ียนแปลงกฎระเบียบในบริษัทใดบ้าง ท่ีช่วยให้เกิดการจัดตาราง 
การท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด ซ่ึงผูใ้ห้สัมภาษณ์ 
กล่าวว่า “ควรมีการปรับเปล่ียนกฎระเบียบเก่ียวกบัสภาพการจา้งงานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ เพื่อให้สอดคลอ้งกบัขอ้บงัคบัของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
และข้อแนะน าจากองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization; ICAO)” 
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• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  3  
เร่ือง ท่านคิดว่า ปัญหาการขาดแคลนเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศส่งผลต่อการจัดตาราง 
การท างานตามกฎระเบียบการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยลา้หรือไม่ อย่างไร ซ่ึงผูใ้ห้สัมภาษณ์ 
กล่าวว่า “ปัญหาการขาดแคลนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศส่งผลต่อการจดัตารางการท างาน
ตามกฎระเบียบการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยล้าอย่างแน่นอน เน่ืองจากตารางการท างานตาม
กฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ตอ้งการเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในการ
หมุนเวียนเป็นอย่างมาก ซ่ึงหากยงัคงมีปัญหาการขาดแคลนอยู่ จะยิ่งส่งผลให้เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศเกิดความเหน่ือยลา้มากขึ้นจากตารางการท างานตามกฎระเบียบการท างานเก่ียวกบั
ความเหน่ือยลา้ เน่ืองจากตอ้งมีการท างานล่วงเวลานัน่เอง” 

• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  4  
เร่ือง ท่านคิดว่าบริษัทควรมีการเปล่ียนแปลงกฎระเบียบอย่างไรบ้าง เพื่อให้สอดคล้องกับ
กฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ตามส านกังาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ซ่ึงผู ้ให้สัมภาษณ์ กล่าวว่า “บริษัทควรมีการปรับเปล่ียน
กฎระเบียบสภาพการจ้างงานเป็นอย่างแรก เน่ืองจากเก่ียวกับวนัและเวลาในการปฏิบัติงานของ
พนักงานโดยตรง ส่วนกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งอ่ืน จะค่อย ๆ ด าเนินการเพื่อให้ครอบคลุม และให้
พนกังานสามารถปรับตวัใหคุ้น้ชินไดอ้ยา่งไม่ยากล าบาก หรือ เกิดการเปรียบเทียบมากจนเกินไป” 

• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  5  
เร่ือง ท่านมีขอ้เสนอแนะใดบา้ง ท่ีช่วยให้การจดัตารางการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศให้มีความสะดวกขึ้นและสอดคลอ้งกับกฎระเบียบการท างาน ซ่ึงผูใ้ห้สัมภาษณ์ กล่าวว่า 
“ควรมีการจดัตารางการท างานแบบเหล่ือม (Staggered shift) โดยมีเวลาเร่ิมตน้ และส้ินสุดไม่พร้อม
กนั เพื่อให้เกิดการใช้ทรัพยากรบุคคลดา้นการควบคุมจราจรทางอากาศอย่างมีประสิทธิภาพและ
ประสิทธิผลสูงสุด โดยระบบท่ีคาดว่าควรน ามาใช ้คือ ระบบ EuroPlanner System (EPL) เน่ืองจาก
เป็นระบบท่ีใช้ในการจดัการตารางการท างานของเจ้าหน้าควบคุมจราจรทางอากาศโดยตรง ซ่ึง
ยุโรปและตะวนัออกกลางได้มีการน ามาใช้เป็นท่ีเรียบร้อยแล้ว ทั้ งยงัช่วยลดความเหน่ือยล้าใน 
การจดัตารางการท างานของผูดู้แลในดา้นน้ีอีกดว้ย” 

2) ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิดเห็นของผูเ้ช่ียวชาญจากส านักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) สามารถสรุปไดด้งัน้ี 

• ผลการวิเคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  1  
เร่ือง จากปัญหาการขาดแคลนเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในประเทศไทย และการบงัคบัใช้
กฎระเบียบการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยล้า ท่านมีแนวทางการแก้ไขปัญหาอย่างไร ซ่ึงผูใ้ห้
สัมภาษณ์จากแผนก ANS กล่าวว่า “ปัญหาการขาดแคลนเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศใน
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ประเทศไทย มีผลกระทบโดยตรงตอ่การบงัคบัใชก้ฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้เป็น
อยา่งมาก เน่ืองจากไม่สามารถท่ีจะกระท าการไดอ้ยา่งทนัทีทนัใด จึงไดมี้การก าหนดช่วงเปล่ียนถ่าย 
(Transition) ขึ้น เพื่อให้ผูใ้ห้บริการ (Service provider) ดา้นบริการจราจรทางอากาศ สามารถผลิต
บุคลากรให้เพียงพอก่อนเร่ิมปฏิบติัใชจ้ริง เพราะ สามารถเขา้ใจไดว้่าการผลิตบุคลากรในดา้นน้ีให้
เพียงพอนั้นตอ้งใช้ระยะเวลานาน ซ่ึงผูใ้ห้บริการ (Service provider) ด้านบริการจราจรทางอากาศ 
จะตอ้งมีท าการแผนมาขอยกเวน้เป็นกรณี ๆ ไป พร้อมทั้งแนบเอกสารประกอบถึงเหตุผล ปัจจยั
แวดล้อมและแนวทางการพัฒนาร่วม จึงสามารถกระท าการผ่อนผันได้นั้ นเอง” ขณะท่ีผู ้ให้
สัมภาษณ์จากแผนกนิรภยัการบิน กล่าววา่ “ปัญหาการขาดแคลนเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ในประเทศไทย มีผลกระทบโดยตรงต่อการบงัคบัใชก้ฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ 
แต่แนวทางการแก้ไขนั้นอยู่นอกเหนือขอบเขตของแผนกท่ีจะกระท าได้ จึงไม่มีความคิดเห็น 
ในดา้นน้ี” 

• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  2  
เร่ือง ท่านคิดว่ากฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
สามารถน ามาประยุกตใ์ช้ไดเ้ม่ือไร ซ่ึงผูใ้ห้สัมภาษณ์จากแผนก ANS และผูใ้ห้สัมภาษณ์จากแผนก
นิรภยัการบิน มีแนวคิดไปในทิศทางเดียวกนั คือ “ผูใ้ห้บริการ (Service provider) ดา้นบริการจราจร
ทางอากาศ สามารถน ากฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศมาประยุกต์ใช้ไดเ้ลย เน่ืองจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ไดมี้
การประกาศใช้อย่างเป็นทางการแล้ว ตามประกาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย  
เร่ือง มาตรฐานการให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ ประเภทกริการจราจรทางอากาศ ฉบบัท่ี 2 
แต่หากผูใ้หบ้ริการ (Service provider) ดา้นบริการจราจรทางอากาศ ยงัไม่มีความพร้อมในการน าไป
ประยกุต์ใช ้สามารถท าการยื่นเร่ืองขอผ่อนผนัได ้โดยแนบเอกสารประกอบเหตุผลมายงัส านกังาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ได”้  

• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  3  
เร่ือง หากมีการบงัคบัใชก้ฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศแลว้นั้น จะมีการตรวจสอบและติดตามผลเก่ียวกับความเหน่ือยลา้ได้อย่างไร ซ่ึงผูใ้ห้
สัมภาษณ์จากแผนก ANS กล่าวว่า “หากผู ้ให้บ ริการ (Service provider) ได้มีการบังคับใช้
กฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศแลว้นั้น จะมี
การตรวจสอบและติดตามผลหลายวิธี เช่น การสุ่มตรวจสอบ  ว่าตารางการท างานอยู่ภายใต้
ขอ้ก าหนดทั้งหมดหรือไม่ การท าแบบประเมินความเส่ียง (Hazard identification) ของระบบบริหาร
ความปลอดภัย (Safety Management System) เป็นต้น” ขณะท่ีผู ้ให้สัมภาษณ์จากแผนกนิรภัย 
การบิน กล่าวว่า “วิธีการตรวจสอบและติดตามผลหลงัมีการบงัคบัใชก้ฎระเบียบการท างานเก่ียวกบั
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ความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ คือ การตรวจสอบจากสถิติรายงานอุบติัเหต ุ
หรือ อุบติัการณ์ท่ีมีสาเหตุเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศว่ามีสถิติ
เพิ่มขึ้นหรือลดลง” 

• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  4  
เร่ือง ท่านคิดว่า วิธีใดบ้างท่ีสามารถตรวจสอบความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ หลงัมีการบงัคบัใชก้ฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ ซ่ึงผูใ้ห้สัมภาษณ์จากแผนก ANS และผูใ้ห้สัมภาษณ์จากแผนกนิรภยัการบิน มีแนวคิด
ไปในทิศทางเดียวกัน คือ “การตรวจสอบเร่ืองความเหน่ือยลา้ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศนั้นจะขึ้นอยู่กบัหน่วยงานของผูใ้ห้บริการ (Service  provider) โดยตรง ซ่ึงส านักงานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ไม่ได้มีบทบาทในด้านน้ี ยกเวน้หากมีการเกิดอุบัติเหตุ หรือ 
อุบัติการณ์ขึ้น แล้วพบว่า ผลการสืบสวนสอบสวนมีสาเหตุอันเน่ืองมาจากความเหน่ือยล้าของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จากการปฏิบัติตามกฎระเบียบ ส านักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทย (กพท.) จึงค่อยเขา้มามีบทบาท แต่หากเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศรู้สึก
เหน่ือยลา้มากขึ้นจากการปรับใช้กฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ เจา้หน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศสามารถเขียนรายงานแบบ Voluntary report ส่งมาท่ี E-mail ของส านกังานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ได้โดยตรง และส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(กพท.) จะมีการน ามาพิจารณาเพื่อหาขอ้สรุปกนัต่อไป” 

• ผลการวิ เคราะห์ประเด็นความคิด เห็นจากค าถามงานวิจัยข้อ ท่ี  5  
เร่ือง หากมีการบงัคบัใช้กฎระเบียบการท างานเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศแล้ว เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศยงัคงเกิดความเหน่ือยล้า ท่านคิดว่าสามารถ
ปรับเปล่ียนกฎระเบียบไดอ้ยา่งไรบา้งเพื่อใหเ้หมาะกบัสถานการณ์ในปัจจุบนั ซ่ึงผูใ้ห้สัมภาษณ์จาก
แผนก ANS กล่าวว่า “หากมีการบังคับใช้กฎระเบียบการท างานเก่ียวกับความเหน่ือยล้าของ
เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศแลว้เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศยงัคงเกิดความเหน่ือยลา้ 
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) จะมีการทบทวนกฎหมายใหม่ ว่ามีช่องโหว่
ตรงไหนบา้ง โดยประกอบการพิจารณาจากหลกัฐานและรายงานอุบติัเหตุ หรือ อุบติัการณ์ต่าง ๆ  
อันเป็นผลอันเน่ืองมาจากความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ แล้วจึงมี 
การทบทวนและปรับกฎหมายใหม่เพื่อให้สอดคลอ้งสถานการณ์มากท่ีสุด” ขณะท่ีผูใ้ห้สัมภาษณ์
จากแผนกนิรภยัการบิน กล่าวว่า “การปรับเปล่ียนกฎหมายนั้นอยูน่อกเหนือขอบเขตของแผนกท่ีจะ
กระท าได ้จึงไม่มีความคิดเห็นในดา้นน้ี” 
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4.3 ผลการจ าลองและวิเคราะห์รูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ 
จากการศึกษารูปแบบกะ (Shift Pattern) ของศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบิน

กรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) และหน่วยงานบริการจราจรทางอากาศ (Air 
Traffic Service Providers; ANSPs) ในต่ างประ เทศ  เช่น  ป ระ เทศ ฮ่องกง  (Hong Kong Civil 
Aviation Department; HKCAD) ประเทศออสเตรเลีย  (Airservices Australia; AsA) และสหราช
อาณาจักร (National Air Traffic Services; NATS) ซ่ึงได้ท าการวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าของ
รูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ โดยใช้โมเดล Fatigue and Risk 
Index (FRI) และโปรแกรมทางคอมพิวเตอร์ในการค านวณ มีการก าหนดค่าควบคุม (Parameter) 
ต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) ระยะเวลาการเดินทางระหวา่งท่ีพกักบัสถานท่ีปฏิบติังาน คือ 1 ชัว่โมง 
2) ภาระงาน อยูร่ะดบัปานกลางค่อนไปทางสูง  
3) ระยะเวลาท่ีตอ้งจดจอ้งกบังาน เป็นระยะเวลาเกือบทั้งหมดของระยะเวลาปฏิบติั

หนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการ 
4) ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการโดยเฉล่ียก่อนพกัเบรค คือ 2 ชัว่โมง 
5) ระยะเวลาพกัโดยเฉล่ีย คือ 1 ชัว่โมง 
6) ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ีด้านปฏิบัติการต่อเน่ืองสูงสุดก่อนมีการพกัเบรค คือ  

2 ชัว่โมง 
7) ระยะเวลาพกัสูงสุดหลงัมีการปฏิบัติหน้าท่ีด้านปฏิบติัการต่อเน่ืองสูงสุด คือ  

1 ชัว่โมง 
ซ่ึงได้ผลจ าลอง และค่าความเหน่ือยลา้ของรูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศ ดงัน้ี 

4.3.1 ผลการจ าลองและวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าของรูปแบบตารางการท างานของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบิน
ก รุง เทพ  (Bangkok Area Control Center; BACC) บ ริษั ท  วิท ยุก ารบิ น แห่ ง
ประเทศไทย จ ากดั (บวท.) 
เน่ืองจากศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control 

Center; BACC) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท .) มีรูปแบบการท างานของ
เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็น 2 กะ ซ่ึงแต่ละกะจะมีชัว่โมงการท างาน 12 ชั่วโมงเท่ากัน 
คือ กะเช้า (Morning shift; M) ตั้งแต่เวลา 06:30-18:30 นาฬิกา และ กะดึก (Night shift; N) ตั้งแต่
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เวลา 18:30-06:30 นาฬิกา โดยมีวงรอบการท างาน 4-Day rotation คือ กะเช้า (Morning shift; M)  
1 วัน  กะดึก  (Night shift; N) 1 วัน  และมีวันหยุด  (Day off : O) 2 วัน  (M-N-O-O=12-12-0-0) 
สลบักนัเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ ใน 1 เดือนจะมีชัว่โมงการท างานรวม 192 ชัว่โมง โดยมีวนัท างานทั้งส้ิน 
16 วนัท างาน แบ่งเป็น กะเช้า (Morning shift; M) 8 วนั กะดึก (Night shift; N) 8 วนั เม่ือท าการ
จ าลอง และวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยลา้จากตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
ภายใตก้ารก าหนดค่าควบคุม (Parameter) ต่าง ๆ ขา้งตน้ สามารถวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยลา้จาก
ตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.18  

 
ตารางท่ีก4.18กกผลการวิเคราะห์รูปแบบตารางการท างานของ BACC ใน 1 รอบการท างาน 

 

Shift 
On 

Duty 
Off 

Duty 
Duty 

Length 
Rest 

Length 
Fatigue 
Index 

Average duty per 
day 

M 06:30 18:30 12h  2d  3.3 6h 12m 
N 18:30 06:30 12h  1d  20.1 6h 12m 
O -  -  -  -  - -  
O -  -  -  -  - -  

 
จากตารางท่ี 4.18 จะเห็นไดว้่าใน 1 รอบการท างาน (M-N-O-O) ของรูปแบบตาราง

การท างานน้ี จะมีวนัท างานต่อเน่ืองสูงสุด 2 วนัท างานติดต่อกนั โดยกะเชา้ ตั้งแต่เวลา 06:30-18:30 
นาฬิกา มีระยะเวลาปฏิบติังานดา้นปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเฉล่ียเท่ากบั 6 
ชัว่โมง 12 นาที และมีระยะเวลาพกัเบรคหลงัส้ินสุดปฏิบติัหน้าท่ีเป็นระยะเวลา 24 ชัว่โมง (1 วนั) 
ก่อนจะมีการเร่ิมปฏิบติัหน้าท่ีในวนัถดัไป ซ่ึงมีค่าความเหน่ือยลา้เท่ากบั 3.3 และกะดึก ตั้งแต่เวลา 
18:30-06:30 นาฬิกา มีระยะเวลาปฏิบติังานดา้นปฏิบติัการของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
เฉล่ียเท่ากบั 6 ชัว่โมง 12 นาที และมีค่าความเหน่ือยลา้เท่ากบั 20.1 หลงัส้ินสุดการปฏิบติัหน้าท่ี มี
ระยะเวลาพกัเบรคสูงสุด 48 ชัว่โมง (2 วนั) ก่อนเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีในรอบถดัไป  
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4.3.2 ผลการจ าลองและวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าของรูปแบบตารางการท างานของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประเทศฮ่องกง (Hong Kong Civil Aviation 
Department; HKCAD)  
ประเทศฮ่องกง (Hong Kong Civil Aviation Department; HKCAD) มีรูปแบบการ

ท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็น 3กะ ซ่ึงแต่ละกะจะมีชั่วโมงการท างานท่ีไม่
เท่ากัน คือ กะเช้า (Morning shift; M) ตั้ งแต่เวลา 07:45-15:00 นาฬิกา มีชั่วโมงการท างานรวม  
7 ชัว่โมง 15 นาที กะบ่าย (Afternoon shift; A) ตั้งแต่เวลา 14:30-22:00 นาฬิกา มีชัว่โมงการท างาน
รวม 7 ชั่วโมง 30 นาที และกะดึก (Night shift; N) ตั้งแต่เวลา 21:45-08:00 นาฬิกา มีชั่วโมงการ
ท างานรวม 10 ชั่วโมง 15 นาที โดยมีวงรอบการท างาน 10-Day rotation คือ กะบ่าย (Afternoon 
shift; A) 2 วนั วนัหยุด (Day off; O) 1 วนั กะเช้า (Morning shift; M) 2 วนั กะดึก (Night shift; N)  
2 วนั และวนัหยุด (Day off; O) 3 วนั (A-A-O-M-M-N-N-O-O-O = 7.30-7.30-0-7.15-7.15-10.15-
10.15-0-0) สลับกันเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ ใน 1 เดือนจะมีชั่วโมงการท างานรวม 150 ชั่วโมง โดยมีวนั
ท างานทั้งส้ิน 18 วนัท างาน แบ่งเป็นกะบ่าย 6 วนั กะเช้า 6 วนั กะดึก 6 วนั เม่ือท าการจ าลอง และ
วิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าจากตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ภายใต ้
การก าหนดค่าควบคุม (Parameter) ต่าง ๆ ขา้งตน้ สามารถวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยลา้จากตาราง 
การท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.19  
 
ตารางท่ีd4.19กกผลการวิเคราะห์รูปแบบตารางการท างานของ HKCAD ใน 1 รอบการท างาน 

 

Shift On Duty Off Duty Duty Length Rest Length Fatigue Index Average duty per day 

A 14:30 22:00 7h 30m 3d 6h 30m 1.4 4h 31m 
A 14:30 22:00 7h 30m 16h 30m 1.8 4h 42m 
O -  -  - - - - 
M 07:45 15:00 7h 15m 1d 9h 45m 2.3 4h 35m 
M 07:45 15:00 7h 15m 16h 45m 4.1 4h 43m 
N 21:45 08:00 10h 15m 1d 6h 45m 18.1 4h 46m 
N 21:45 08:00 10h 15m 13h 45m 23.4 5h 1m 
O - - - - - - 
O - - - - - - 
O - - - - - - 
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จากตารางท่ี  4.19 จะเห็นได้ว่า ใน 1 รอบการท างาน (A-A-O-M-M-N-N-O-O-O) 
ของรูปแบบตารางการท างานน้ี จะมีวนัท างานต่อเน่ือง 2 ช่วงดว้ยกนั คือ ช่วงแรกจะเป็นการท างาน
ต่อเน่ือง 2 วนัท างานติดต่อกนั และมีระยะเวลาพกัเบรคหลงัส้ินสุดการท างานต่อเน่ือง 33 ชั่วโมง  
45 นาที (1 วนั 9 ชัว่โมง 45 นาที) ก่อนเร่ิมปฏิบติังานในช่วงท่ีสอง โดยมีการท างานต่อเน่ือง 4 วนั
ท างานติดต่อกนั และมีระยะเวลาพกัเบรคหลงัส้ินสุดการท างานต่อเน่ืองสูงสุด 78 ชัว่โมง 30 นาที 
(3 วนั 6 ชัว่โมง 30 นาที) ก่อนเร่ิมปฏิบติัหนา้ท่ีในรอบถดัไป โดยช่วงแรกมีการเขา้งานกะบ่ายสอง
วนัต่อเน่ือง ตั้งแต่เวลา 14:30-22:00 นาฬิกา มีระยะเวลาปฏิบัติงานด้านปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศเฉล่ียในวนัแรกเท่ากับ 4 ชั่วโมง 31 นาที ในวนัท่ีสองเท่ากับ 4 ชั่วโมง  
42 นาที โดยระหว่างกะ มีการก าหนดระยะเวลาพัก 16 ชั่วโมง 30 นาที ซ่ึงมีค่าความเหน่ือยล้า
เท่ ากับ  1.4 แล ะ  1.8 ต าม ล าดับ  ขณ ะ ท่ี ช่ วง ท่ี ส องจะ มี ก าร เข้ างาน กะ เช้ า  ตั้ งแต่ เวล า  
07:45-15:00 นาฬิกา และกะดึก ตั้งแต่เวลา 21:45-08:00 นาฬิกา อย่างละสองวนัต่อเน่ือง โดยเร่ิมตน้
ท่ีกะเชา้ สองวนัตามดว้ยกะดึก สองวนั ซ่ึงระหวา่งการเปลี่ยนกะ จากกะเชา้ไปกะดึก มีระยะเวลาพกั 
30 ชัว่โมง 45 นาที โดยระยะเวลาปฏิบติังานดา้นปฏิบติัการของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
เฉล่ียในกะเช้า วนัแรกเท่ากับ 4 ชั่วโมง 35 นาที วนัท่ีสองเท่ากับ 4 ชั่วโมง 43 นาที และกะดึก 
ในวนัแรก เท่ากับ 4 ชั่วโมง 46 นาที วนัท่ีสองเท่ากับ 5 ชั่วโมง 1 นาที ซ่ึงระหว่างกะเช้ามีการ
ก าหนดระยะเวลาพกั 16 ชัว่โมง 45 นาที และระหว่างกะดึกมีการก าหนดระยะเวลาพกั 13 ชัว่โมง 
45 นาที และมีค่าความเหน่ือยลา้ในกะเชา้ และกะดึก เท่ากบั 2.3, 4.1, 18.1, และ 23.4 ตามล าดบั   

4.3.3 ผลการจ าลองและวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าของรูปแบบตารางการท างานของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศประเทศออสเตรเลีย (Airservices Australia; 
AsA)  
ประ เทศออส เตรเลีย  (Airservices Australia; AsA) มี รูปแบบการท างานของ

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็น 4 กะ ซ่ึงแต่ละกะจะมีชัว่โมงการท างานท่ีไม่เท่ากนั คือ กะ
เช้า (Morning shift; M) ตั้งแต่เวลา 06:00-13:00 นาฬิกา มีชัว่โมงการท างานรวม 7 ชั่วโมง กะบ่าย 
(Afternoon shift; A) ตั้ งแต่เวลา 12:00-20:00 นาฬิกา มีชั่วโมงการท างานรวม 8 ชั่วโมง กะเย็น 
(Evening shift; E) ตั้งแต่เวลา 17:00-00:00 นาฬิกา มีชั่วโมงการท างานรวม 7 ชั่วโมง และกะดึก 
(Night shift; N) ตั้งแต่เวลา 23:00-06:00 นาฬิกา มีชั่วโมงการท างานรวม 7 ชั่วโมง และมีวงรอบ 
การท างาน 6-Day rotation คือ กะเย็น (Evening shift; E) 1 วนั กะบ่าย (Afternoon shift; A) 1 วนั  
กะเช้า (Morning shift; M) 1 ว ัน  กะดึก (Night shift; N) 1 วัน  และวันหยุด (Day off; O) 2 วัน  
(E-A-M-N-O-O = 7-8-7-7-0-0) สลับกันเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ ใน 1 เดือนจะมีชั่วโมงการท างานรวม  
145 ชั่วโมง โดยมีวนัท างานทั้งส้ิน 18 วนัท างาน แบ่งเป็นกะเย็น (Evening shift; E) 5 วนั กะบ่าย 
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(Afternoon shift; A) 5 ว ัน กะเช้า (Morning shift; M) 5 วัน กะดึก (Night shift; N) 5 วัน เม่ือท า 
การจ าลองและวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าจากตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศ ภายใต้การก าหนดค่าควบคุม (Parameter) ต่าง ๆ ข้างต้น สามารถวิเคราะห์ค่ า 
ความเหน่ือยล้าจากตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ได้ดังแสดงใน 
ตารางท่ี 4.20 
 
ตารางท่ีก4.20กกผลการวิเคราะห์รูปแบบตารางการท างานของ AsA ใน 1 รอบการท างาน 

 

Shift 
On 

Duty 
Off 

Duty 
Duty 

Length 
Rest 

Length 
Fatigue 
Index 

Average duty per 
day 

E 17:00 00:00 7h  2d 11h  3.6 4h 55m 
A 12:00 20:00 8h  12h  1.6 5h 2m 
M 06:00 13:00 7h  10h  2.6 5h 7m 
N 23:00 06:00 7h  1d 10h  10.7 5h  
O - - - - - - 
O - - - - - - 

 
จากตารางท่ี 4.20 จะเห็นได้ว่า ใน 1 รอบการท างาน (E-A-M-N-O-O) ของรูปแบบ

ตารางการท างานน้ี จะมีวนัท างานต่อเน่ือง 4 วนัท างานติดต่อกนั และหลงัส้ินสุดการท างานต่อเน่ือง 
4 วนัท างานติดต่อกัน จะมีระยะเวลาพกัเบรคสูงสุด 59 ชัว่โมง (2 วนั 11 ชั่วโมง) ก่อนเร่ิมปฏิบติั
หน้าท่ีในรอบถัดไป โดยเร่ิมจากกะเย็น ตั้ งแต่ เวลา 17:00-00:00 นาฬิกา กะบ่าย ตั้ งแต่เวลา  
12:00-20:00 นาฬิกา กะเช้า ตั้ งแต่ เวลา 06:00-13:00 นาฬิกา  และส้ินสุดท่ีกะดึก ตั้ งแต่ เวลา  
23:00-06:00 นาฬิกา ก าหนดให้มีระยะเวลาปฏิบติังานดา้นปฏิบติัการของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศเฉล่ียในกะเยน็ เท่ากบั 4 ชัว่โมง 55 นาที กะบ่าย เท่ากบั 5 ชัว่โมง 2 นาที กะเชา้ เท่ากบั  
5 ชั่วโมง 7 นาที และกะดึก เท่ากับ 5 ชั่วโมง ซ่ึงระหว่างการเปล่ียนกะ ก าหนดให้มีระยะเวลา 
พกัเบรคหลงัปฏิบติัหน้าท่ีใน 1 วนั ก่อนเร่ิมปฏิบติัหน้าท่ีในวนัถดัไปเท่ากบั 12 ชัว่โมง 10 ชัว่โมง 
34 ชัว่โมง (1 วนั 10 ชัง่โมง) ตามล าดบั และมีค่าความเหน่ือยลา้ในกะเยน็ เทา่กบั 3.6 กะบ่าย เท่ากบั 
1.6 กะเชา้ เท่ากบั 2.6 และกะดึก เท่ากบั 10.7  
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4.3.4 ผลการจ าลองและวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าของรูปแบบตารางการท างานของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศสหราชอาณาจักร (National Air Traffic 
Services; NATS) 
สหราชอาณาจกัร (National Air Traffic Services; NATS) มีรูปแบบการท างานของ

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็น 3 กะ ซ่ึงแต่ละกะจะมีชัว่โมงการท างาน 8 ชัว่โมงเท่ากนั คือ 
กะเช้า (Morning shift; M) ตั้งแต่เวลา 06:30-14:30 นาฬิกา กะบ่าย (Afternoon shift; A) ตั้งแต่เวลา 
14:30-22:30 นาฬิกา และกะดึก (Night shift; N) ตั้งแต่เวลา 22:30-06:30 นาฬิกา และมีวงรอบการ
ท างาน 10-Day rotation คือ  กะเช้า (Morning shift; M) 2 วัน กะบ่าย (Afternoon shift; A) 2 วัน  
กะดึก (Night shift; N) 2 วนั และวนัหยดุ (Day off; O) 4 วนั (M-M-A-A-N-N-O-O-O-O = 8-8-8-8-
8-8-0-0-0-0) สลบักนัเช่นน้ีไปเร่ือย ๆ ใน 1 เดือนจะมีชัว่โมงการท างานรวม 144 ชัว่โมง โดยมีวนั
ท างานทั้งส้ิน 18 วนัท างาน แบ่งเป็นกะเช้า (Morning shift; M) 6 วนั กะบ่าย (Afternoon shift; A)  
6 วนั กะดึก (Night shift; N) 6 วนั เม่ือท าการจ าลองและวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยลา้จากตารางการ
ท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ภายใตก้ารก าหนดค่าควบคุม (Parameter) ต่าง ๆ 
ขา้งตน้ สามารถวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยลา้จากตารางการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.21  

 
ตารางท่ีก4.21กกผลการวิเคราะห์รูปแบบตารางการท างานของ NATS ใน 1 รอบการท างาน 

 

Shift 
On 

Duty 
Off 

Duty 
Duty 

Length 
Rest 

Length 
Fatigue 
Index 

Average duty per 
day 

M 06:30 14:30 8h  4d  1.4 4h 57m 
M 06:30 14:30 8h  16h  3.7 5h 5m 
A 14:30 22:30 8h  1d  2.7 5h 13m 
A 14:30 22:30 8h  16h  3.4 5h 20m 
N 22:30 06:30 8h  1d  14.4 5h 14m 
N 22:30 06:30 8h  16h  19.5 5h 20m 
O - - - - - - 
O - - - - - - 
O - - - - - - 
O - - - - - - 
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จากตารางท่ี 4.21 จะเห็นได้ว่า ใน 1 รอบการท างาน (M-M-A-A-N-N-O-O-O-O) 
ของรูปแบบตารางการท างานน้ี จะมีวนัท างานต่อเน่ือง 6 วนัท างานติดต่อกัน โดยเร่ิมจากกะเช้า 
สองวนัท างานต่อเน่ือง ตั้งแต่เวลา 06:30-14:30 นาฬิกา กะบ่ายสองวนัท างานต่อเน่ือง ตั้งแต่เวลา 
14:30-22:30 นาฬิกา และส้ินสุดท่ีกะดึก (Night shift; N) สองวันท างานต่อเน่ือง ตั้ งแต่ เวลา  
22:30-06:30 นาฬิกา หลงัส้ินสุดการท างานงานต่อเน่ือง 6 วนัท างาน จะมีระยะเวลาพกัเบรคสูงสุด 
96 ชัว่โมง (4 วนั) ก่อนเร่ิมปฏิบติัหน้าท่ีในรอบถดัไป ซ่ึงในแต่ละวนัจะมีระยะเวลาปฏิบติังานดา้น
ปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเฉล่ียในกะเช้า เท่ากับ 4 ชั่วโมง 57 นาที และ  
5 ชั่วโมง 5 นาที ในกะบ่าย เท่ากับ 5 ชั่วโมง 13 นาที และ 5 ชั่วโมง 20 นาที ในกะดึก เท่ากับ  
5 ชัว่โมง 14 นาที และ 5 ชัว่โมง 20 นาที โดยระหว่างการเปล่ียนกะเดียวกนั เช่น กะเชา้ดว้ยกนัเอง 
กะบ่ายด้วยกันเอง หรือ กะดึกด้วยกันเอง จะมีระยะเวลาพักเบรคเท่ากับ 16 ชั่วโมง ขณะท่ีการ
เปล่ียนกะเป็นถดัไป เช่น กะเช้าไปกะบ่าย หรือ กะบ่ายไปกะดึก จะมีระยะเวลาพกัเบรคเท่ากับ  
24 ชัว่โมง (1 วนั) โดยมีค่าความเหน่ือยลา้ในกะเชา้ เท่ากบั 1.4 และ 3.7 กะบ่าย เท่ากบั 2.7 และ 3.4 
และกะดึก เท่ากบั 14.4 และ 19.5 ตามล าดบั  

จากผลการวิเคราะห์ขา้งตน้ของรูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) 
บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั (บวท.) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.18 และหน่วยงานบริการ
จราจรทางอากาศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) ในต่างประเทศ เช่น ประเทศฮ่องกง 
(Hong Kong Civil Aviation Department; HKCAD) ดังแสดงในตารางท่ี 4.19 ประเทศออสเตรเลีย 
(Airservices Australia; AsA) ดงัแสดงในตารางท่ี 4.20 และสหราชอาณาจกัร (National Air Traffic 
Services; NATS) ดังแสดงในตารางท่ี 4.21 สามารถสรุปรูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 4.22  
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ตารางท่ีก4.22กกสรุปรูปแบบตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

           Shift 
ANSPs  

Morning Afternoon Evening Night 

BACC 
12 ชัว่โมง 

(06:30-18:30 นาฬิกา) 
-  - 

12 ชัว่โมง 
(18:30-06:30 นาฬิกา) 

HKCAD 
7.15 ชัว่โมง 

(07:45-15:00 นาฬิกา) 
7.30 ชัว่โมง 

(14:30-22:00 นาฬิกา) 
 - 

10.15 ชัว่โมง 
(21:45-08:00 นาฬิกา) 

AsA 
7 ชัว่โมง 

(06:00-13:00 นาฬิกา) 
8 ชัว่โมง 

(12:00-20:00 นาฬิกา) 
7 ชัว่โมง 

(17:00-00:00 นาฬิกา) 
7 ชัว่โมง 

(23:00-06:00 นาฬิกา) 

NATS 
8 ชัว่โมง 

(06:30-14:30 นาฬิกา) 
8 ชัว่โมง 

(14:30-22:30 นาฬิกา) 
 - 

8 ชัว่โมง 
(22:30-06:30 นาฬิกา) 

 
จากตารางท่ี 4.22 สามารถสรุปไดว้า่ รูปแบบตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศท่ีนิยม มี 3 แบบดว้ยกนั คือ  
1) กะเช้า (Morning shift) มีชั่วโมงการท างาน 7.15-12 ชั่วโมง ซ่ึงคิดเป็นชั่วโมง

เฉล่ียเท่ากบั 8.53 ชัว่โมง  
2) กะบ่าย (Afternoon shift) มีชัว่โมงการท างาน 7.30-8 ชัว่โมง ซ่ึงคิดเป็นชัว่โมง

เฉล่ียเท่ากบั 5.82 ชัว่โมง 
3) กะดึก (Night shift) มีชั่วโมงการท างาน 7-12 ชั่วโมง ซ่ึงคิดเป็นชั่วโมงเฉล่ีย

เทา่กบั 9.28 ชัว่โมง 
โดยมีชั่วโมงการท างานรวมใน 1 เดือน 140-150 ชั่วโมง ซ่ึงเม่ือน ามาค านวณ 

ค่าความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตามรูปแบบตารางการท างานต่าง ๆ พบว่า 
การท างานในกะดึก (Night shift) จะส่งผลใหเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีค่าความเหน่ือยลา้
มากกว่าการท างานในกะอ่ืน ๆ และการท างานกะเดิมติดต่อกัน  เช่น กะเช้า (Morning shift) 
ติดต่อกนั กะบ่าย (Afternoon shift) ติดต่อกนั หรือ กะดึก (Night shift) ติดต่อกนันั้น ยงัจะส่งผลให้
มีค่าความเหน่ือยลา้เพิ่มสูงขึ้นในวนัถดัไปของการท างงานงานกะเดิม และการท างานในกะถดัไป
อีกดว้ย ดงัแสดงในตารางท่ี 4.23 
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ตารางท่ีก4.23กกสรุปรูปแบบตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

Shift On Duty Off Duty Duty Length Fatigue Index Day per month 

ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบนิกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC)  

M 06:30 18:30 12h  3.3 8 

N 18:30 06:30 12h  20.1 8 

ประเทศฮ่องกง (Hong Kong Civil Aviation Department; HKCAD)  

A  14:30 22:00 7h 30m 1.4, 1.8* 6 

M 07:45 15:00 7h 15m 2.3, 4.1* 6 

N 21:45 08:00 10h 15m 18.1, 23.4* 6 

ประเทศออสเตรเลยี (Airservices Australia; AsA)  

E 17:00 00:00 7h  3.6 5 

A 12:00 20:00 8h  1.6 5 

M 06:00 13:00 7h  2.6 5 

N 23:00 06:00 7h  10.7 5 

สหราชอาณาจักร (National Air Traffic Services; NATS) 

M 06:30 14:30 8h  1.4, 3.7* 6 

A 14:30 22:30 8h  2.7, 3.4* 6 

N 22:30 06:30 8h  14.4, 19.5* 6 
* หมายถึง ค่าความเหน่ือยลา้ของการท างานกะเดิมติดต่อกนั  

 
หากพิจารณารูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ี

สอดคลอ้งกบัขอ้แนะน าจากองคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization; ICAO)  ต า ม เอ ก ส า ร  ICAO Doc 9 9 6 6  Manual for the Oversight of Fatigue 
Management Approaches (Appendix D) ในการบริหารจัดการความเหน่ือยล้าส าหรับเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ และขอ้บงัคบัของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
พบว่า รูปแบบตารางการท างานของสหราชอาณาจักร มีความสอดคล้องมากท่ีสุด ดังแสดงใน 
ตารางท่ี 4.24 และตารางท่ี 4.25 
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ตารางทีd่4.24ddตารางการท างานท่ีสอดคลอ้งกบั ICAO Doc 9966 
 

การบริหารจัดการความเหน่ือยล้า
ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศตาม ICAO Doc 9966 

BACC HKCAD AsA NATS 

การปฏบิัติหน้าท่ีของเจ้าหน้าทีค่วบคุมจราจรทางอากาศ 

ระยะเวลาปฏิบติัหน้าท่ีรวมใน 1 วนั 
ไม่เกิน 12 ชัว่โมง ✓ ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ีรวมใน 30 
วนั ไมเ่กิน 200 ชัว่โมง ✓ ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาพัก สู งสุดหลังป ฏิบั ติ
หน้ า ท่ี ใน  1 วัน  ไม่ น้ อยก ว่า  12 
ชัว่โมง  

✓ ✓ X ✓ 

การท างานต่อเน่ืองสูงสุด ไม่เกิน 6 
วนัท างานติดต่อกนั ✓ ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาพกัสูงสุดหลังการท างาน
ต่อเน่ือง ไม่นอ้ยกว่า 60 ชัว่โมง  ✓ ✓ ✓ ✓ 

การปฏบิัติหน้าท่ีในด้านปฏบิัติการของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ร ะ ย ะ เว ล าป ฏิ บั ติ ห น้ า ท่ี ด้ าน
ปฏิบติัการ ไม่เกิน 2 ชัว่โมง ✓ ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาพกัดา้นปฏิบติัการ ไม่น้อย
กว่า 30 นาที ✓ ✓ ✓ ✓ 

การปฏบิัติหน้าท่ีในเวลากลางคืนของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ระยะเวลาปฏิบัติ ติหน้าท่ีในเวลา
กลางคืน ไม่เกิน 10 ชัว่โมง 

X X ✓ ✓ 

การท างานต่อเน่ืองสูงสุดในเวลา
ก ล างคื น  ไม่ เกิ น  3 วัน ท าง าน
ติดต่อกนั 

✓ ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาพกัสูงสุดหลงัการท างาน
ต่อเน่ืองในเวลากลางคืน ไม่นอ้ยกว่า 
54 ชัว่โมง  

✓ ✓ ✓ ✓ 

การปฏบิัติหน้าท่ีกรณร้ีองขอของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ไม่เกิน 3 คร้ัง ในช่วงระยะเวลา 7 วนั ไม่ไดก้ล่าวถึง ไม่ไดก้ล่าวถึง ไม่ไดก้ล่าวถึง ไม่ไดก้ล่าวถึง 
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ตารางท่ีก4.25กกตารางการท างานท่ีสอดคลอ้งกบั กพท. 
 

การบริหารจัดการความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศของกพท. 

BACC HKCAD AsA NATS 

ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีรวมใน 1 วนั ไม่เกิน 12 ชัว่โมง ✓ ✓ ✓ ✓ 
ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีรวมใน 30 วนั ไม่เกิน 200 ชัว่โมง ✓ ✓ ✓ ✓ 
ระยะเวลาพกัหลงัปฏิบติัหนา้ท่ีใน 1 วนั ไม่นอ้ยกวา่ 12 
ชัว่โมง  

✓ ✓ X ✓ 

การท างานต่อเน่ืองสูงสุด ไม่เกิน 6 วนัท างานติดต่อกนั 
และมีระยะเวลาพกัไม่นอ้ยกวา่ 60 ชัว่โมง 

✓ ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการ ไม่เกิน 2 ชัว่โมง 
และมีระยะเวลาพกัไม่นอ้ยกวา่ 30 นาที 

✓ ✓ ✓ ✓ 

การปฏิบัติหน้าท่ีในเวลากลางคืนของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
ระยะเวลาปฏิบติัติหนา้ท่ีในเวลากลางคืน ไม่เกิน 10 
ชัว่โมง 

X X ✓ ✓ 

การท างานต่อเน่ืองสูงสุดในเวลากลางคืน ไม่เกิน 3 วนั
ท างานติดต่อกนั 

✓ ✓ ✓ ✓ 

ระยะเวลาพกัหลงัการท างานต่อเน่ืองในเวลากลางคืน ไม่
นอ้ยกวา่ 54 ชัว่โมง  

✓ ✓ ✓ ✓ 

การปฏิบัติหน้าท่ีกรณีร้องขอของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
ไม่เกิน 3 คร้ัง ในช่วงระยะเวลา 7 วนั ✓ ✓ ✓ ✓ 

 
จากผลการจ าลอง และวิเคราะห์รูปแบบตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศของหน่วยงานบริการจราจรทางอากาศทั้งในประเทศ และต่างประเทศ ร่วมกบัการวิเคราะห์
ขอ้มูลเอกสารมาตรฐาน และการสัมภาษณ์ต่าง ๆ สามารถน าไปท าการสรุป และอภิปรายผลต่อใน
บทท่ี 5  

 

 



 

 
บทที ่5  

สรุปผลการศึกษาและอภิปรายผล 

 
งานวิจยัเร่ือง แนวทางตารางการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุม

จราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดยใช้
เคร่ืองมือแบบการรวบรวมเอกสาร (Documentary research) และการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth 
interview) โดยมีการวิเคราะห์เน้ือหาตามวตัถุประสงค ์ดงัน้ี 

1) เพื่อศึกษามาตรฐานขอ้ก าหนดระหว่างประเทศเก่ียวกบัชัว่โมงการท างานของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

2) เพื่อศึกษาผลกระทบจากการจัดตารางงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) 
ในปัจจุบนั 

3) เพื่อน าเสนอแนวทางการจัดรูปแบบตารางการท างาน (Roster) เพื่อลดความ
เหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

ซ่ึงการวิเคราะห์ขอ้มูลในงานวิจยัน้ี เป็นการเปรียบเทียบและการค านวณค่าดชันีความเส่ียง
จากความเหน่ือยล้า (Fatigue Risk Index; FRI) เพื่อเป็นแนวทางส าหรับการจัดท าการตารางการ
ท างานขั้นพื้นฐานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศภายใตข้อ้ก าหนดการบริหารจดัการความ
เหน่ือยลา้ 

 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
ผูวิ้จยัไดท้ าการสรุปผลการวิจยัตามวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดไว ้ดงัน้ี 

5.1.1 ศึกษามาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศเกี่ยวกับช่ัวโมงการท างานของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ 
จากการศึกษาเอกสารมาตรฐานข้อก าหนดระหว่างประเทศท่ี เก่ียวข้องกับ 

ความเหน่ือยลา้ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศขององคก์รการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(International Civil Aviation Organization; ICAO) ตามเอกสาร ICAO Doc 9966 Manual for the 
Oversight of Fatigue Management Approaches (Appendix D) เ ก่ี ย ว กั บ ข้ อ ก า ห น ด ชั่ ว โ ม ง 
การท างานพื้นฐานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในดา้นความเหน่ือยลา้แบบ Prescriptive 
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ซ่ึงแต่ละรัฐภาคีประเทศสมาชิกไดมี้การน าไปเป็นแม่แบบในการออกกฎหมายภายในประเทศ โดย
มีก าหนดมาตรฐานให้เทียบเท่า หรือ สูงกว่าท่ี ICAO ก าหนด เช่น ประเทศไทยมีการก าหนด
มาตรฐานเทียบเท่า ICAO ก าหนด หากแต่มีการก าหนดรายละเอียดปลีกย่อยเม่ือมีภาระงานน้อย 
ขณะท่ีสหราชอาณาจกั และประเทศนิวซีแลนด์ไดมี้การก าหนดมาตรฐานสูงกวา่ ICAO ก าหนด ใน
เร่ืองของการท างานในเวลากลางคืน และการท างานต่อเน่ืองสูงสุด 

5.1.2 ศึกษาผลกระทบจากการจัดตารางงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์
ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; 
BACC) ในปัจจุบัน 
จากการสัมภาษณ์เจ้าหน้าท่ีควบคุมควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control 

Officer; ATCO) ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; 
BACC) จ านวน 20 คน ซ่ึงแบ่งสัมภาษณ์ออกตามประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทาง
อากาศตามเส้นทางบิน 0-5 ปี 6-10 ปี และ 11 ปีขึ้นไป พบว่า ผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกคนชอบการท างาน
เป็นกะ และประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินไม่มีผลต่อการ
ปรับตวัในการท างานเป็นกะ เพราะผูใ้ห้สัมภาษณ์ทุกคนสามารถปรับตวัเขา้กบัการท างานเป็นกะได ้
(มีการท างานเป็นกะนานกว่า 10 ปี และเกิดความเคยชิน) แมว้่าจะไดรั้บผลกระทบในด้านสุขภาพ
จากการท างานเป็นกะก็ตาม เช่น เกิดการเจ็บป่วยบ่อย การนอนหลบัผิดปกติ ระบบย่อยอาหาร
ผิดปกติ เป็นตน้ ส่วนผลกระทบในดา้นครอบครัว จะมีเพียงผูท่ี้สมรสแลว้ และมีบุตรเท่านั้นท่ีไดรั้บ
ผลกระทบจากการท างานเป็นกะ ซ่ึงไม่เก่ียวขอ้งกบัประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจร
ทางอากาศตามเส้นทางบินแต่อยา่งใด รวมถึงผูใ้หส้ัมภาษณ์ทุกคนเกิดความเหน่ือยลา้จากการท างาน
เป็นกะ ทั้งยงัส่งผลกระทบต่อสุขภาพร่างกาย จิตใจ และประสิทธิภาพการท างานอีกดว้ย เช่น อาการ
ตาพร่า ปวดกล้ามเน้ือ เบ่ือหน่าย ไม่สดช่ืน หงุดหงิดง่าย ตัดสินใจช้า ส่ือสารได้ไม่ดีเท่าท่ีควร  
ลางานบ่อย เป็นตน้ เน่ืองจากตารางการท างาน และระยะเวลาการปฏิบติังานของศูนยค์วบคุมจราจร
ทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) ในปัจจุบัน (12 ชั่วโมง)  
มีชัว่โมงการท างานท่ียาวนาน และก่อให้เกิดความเหน่ือยลา้เป็นอย่างมาก หากมีการจดัการตาราง
การท างานขึ้ นใหม่ภายใต้ข้อก าหนดการบริหารจัดการความเหน่ือยล้า ผู ้ให้สัมภาษณ์ ท่ี มี
ประสบการณ์การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 0-5 ปี และ 6-10 ปี อยาก
ให้มีชั่วโมงการท างานเพียง 8 ชั่วโมงเป็นส่วนใหญ่ ขณะท่ีผู ้ให้สัมภาษณ์ท่ีมีประสบการณ์ 
การท างานในงานควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 11 ปีขึ้นไป อยากใหมี้ชัว่โมงการท างาน
เพียง 7 ชัว่โมงเป็นส่วนใหญ่เพื่อลดความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดขึ้น โดยให้เหตุผลท่ีแตกต่างกนัไปภายใต้
ปัจจยัท่ีค  านึงถึงเหมือนกนั นั่นคือปริมาณจราจรทางอากาศ ระยะเวลาพกัเบรค ความถ่ีของการพกั
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เบรก และจ านวนเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศขณะนั้น นอกเหนือจากการจดัตารางการท างาน
ภายใตข้อ้ก าหนดการบริหารจดัการความเหน่ือยลา้แลว้นั้น บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย 
จ ากัด (บวท .) และส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท .) ก็ มี ส่วนส าคัญใน 
การช่วยเหลือและสนับสนุนเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในการลดความเหน่ือยลา้ โดยการ
ออกแนวทางและมาตรการต่าง ๆ เพื่อตอบสนองต่อความตอ้งการของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ ไม่ว่าจะเป็นการเพิ่มเงินเดือนให้มากขึ้นเพื่อเป็นอีกหน่ึงแรงจูงใจในการมาท างาน การจดัหา
ท่ีพกัอย่างเหมาะสมและเพียงพอ มีสวสัดิการหลงัเกษียณ ควบคุมปริมาณปริมาณจราจรทางอากาศ 
การจ ากดัการเปิดสนามบินใหม่ การควบคุมชัว่โมงการท างาน และควบคุมการท างานล่วงเวลาอยา่ง
เหมาะสม เป็นตน้ 

5.1.3 น าเสนอแนวทางการจัดรูปแบบตารางการท างาน (Roster) เพ่ือลดความเหน่ือยล้า
ของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
จากผลการจ าลอง และค่าความเหน่ือยลา้ของรูปแบบตารางการท างานของเจา้หนา้ท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศในหน่วยงานบริการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Service Providers; 
ANSPs) เช่น ประเทศไทยของศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ (Bangkok Area 
Control Center; BACC)  ป ร ะ เท ศ ฮ่ อ งก ง  (Hong Kong Civil Aviation Department; HKCAD) 
ประเทศออสเตรเลีย (Airservices Australia; AsA) และสหราชอาณาจักร (National Air Traffic 
Services; NATS) สามารถน าเสนอแนวทางการจดัรูปแบบตารางการท างานท่ีมีความสอดคลอ้งกบั
ขอ้แนะน าจากองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization; 
ICAO)  ต า ม เอ ก ส า ร  ICAO Doc 9966 Manual for the Oversight of Fatigue Management 
Approaches (Appendix D) และขอ้บงัคบัของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ซ่ึงผูว้ิจยัได้ท าการสรุปรูปแบบตารางการท างาน โดยมีวงรอบการท างานแบบ 5-Day rotation คือ 
กะ เช้ า  (Morning shift; M) ก ะบ่ าย  (Afternoon shift; A) ก ะ ดึก  (Night shift; N) และวันห ยุด  
(Day off; O) 2 วนั (M-A-N-O-O) ดงัแสดงในตารางท่ี 5.1 มีความเหมาะสมมากท่ีสุด และยงัไดรั้บ
การยนืยนัจากผูเ้ช่ียวชาญเป็นท่ีเรียบร้อยแลว้  

 
ตารางท่ีก5.1กกวงรอบตารางการท างานแบบ 5-Day rotation 

 
 Day 1 Day 2 Day 3 Day 4 Day 5 

ATC M A N O O 
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โดยใน 1 เดือน จะมีชัว่โมงการท างานรวม 144 ชัว่โมง และมีวนัท างานทั้งส้ิน 18 วนั 
แบ่งออกเป็นกะเช้า (Morning shift; M) 6 วนั กะบ่าย (Afternoon shift; A) 6 วนั และกะดึก (Night 
shift; N) 6 วนั มีรูปแบบตารางการท างานท่ีเป็นไปได ้ดงัน้ี 

1) รูปแบบตารางการท างานแบบ 7-7-10 (ปรับมาจากตารางการท างานของ 
HKCAD) 

2) รูปแบบตารางการท างานแบบ 7.30-9-7.30 (ปรับมาจากตารางการท างานของ 
AsA) 

3) รูปแบบตารางการท างานแบบ 8-8-8 (ปรับมาจากตารางการท างานของ NATS) 
4) รูปแบบตารางการท างานแบบ 9-6-9 (มาจากค่าเฉล่ียของรูปแบบตารางการ

ท างาน BACC, HKCAD, AsA, NATS) 
ซ่ึงตวัเลขท่ีระบุของรูปแบบตารางการท างานต่าง ๆ จะหมายถึงชัว่โมงการท างานใน

แต่ ล ะ ก ะ  เ ร่ิ ม จ าก ก ะ เช้ า  ( (Morning shift; M))  ก ะบ่ า ย  (Afternoon shift; A)  แ ล ะ ก ะ ดึ ก  
(Night shift; N)  เช่น 7-7-10 หมายถึง กะเชา้ (Morning shift; M) 7 ชัว่โมง กะบ่าย (Afternoon shift; 
A) 7 ชั่วโมง  และกะดึก (Night shift; N) 10 ชั่วโมง เป็นต้น เม่ือท าการจ าลองและวิเคราะห์ 
ค่าความเหน่ือยลา้โดยใช้โมเดล Fatigue and Risk Index (FRI) และโปรแกรมทางคอมพิวเตอร์ใน
การค านวณ ก าหนดเวลาเร่ิมตน้การปฏิบติังาน ณ เวลา 06:30 นาฬิกา เน่ืองจากมีปริมาณจราจรทาง
อากาศ (Traffic) น้อยท่ีสุดของแต่ละส่วน (Sector) ดังแสดงในภาพท่ี 5.1 และยงัสอดคล้องกับ
ตารางการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบิน
กรุงเทพ (Bangkok Area Control Center; BACC) ใน ปัจจุบันมาก ท่ี สุด  มีก าหนดค่ าควบคุม 
(Parameter) ต่าง ๆ เหมือนกบัในหวัขอ้ท่ี 4.3 โดยมีค่าควบคุม (Parameter) ต่าง ๆ ดงัน้ี 

1) ระยะเวลาการเดินทางระหวา่งท่ีพกักบัสถานท่ีปฏิบติังาน คือ 1 ชัว่โมง 
2) ภาระงาน อยูร่ะดบัปานกลางค่อนไปทางสูง  
3) ระยะเวลาท่ีตอ้งจดจอ้งกบังาน เป็นระยะเวลาเกือบทั้งหมดของระยะเวลาปฏิบติั

หนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการ 
4) ระยะเวลาปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นปฏิบติัการโดยเฉล่ียก่อนพกัเบรค คือ 2 ชัว่โมง 
5) ระยะเวลาพกัโดยเฉล่ีย คือ 1 ชัว่โมง 
6) ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ีด้านปฏิบัติการต่อเน่ืองสูงสุดก่อนมีการพกัเบรค คือ  

2 ชัว่โมง 
7) ระยะเวลาพกัสูงสุดหลงัมีการปฏิบัติหน้าท่ีด้านปฏิบติัการต่อเน่ืองสูงสุด คือ  

1 ชัว่โมง 
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ซ่ึงสามารถวิเคราะห์ค่าความเหน่ือยล้าจากรูปแบบตารางการท างานท่ีเป็นไปได ้ 
4 รูปแบบ ไดด้งัแสดงในตารางท่ี 5.2 

 
ตารางท่ีก5.2กกผลการวิเคราะห์รูปแบบตารางการท างานท่ีเป็นไปได ้

 

Shift On duty Off duty 
Duty 

length 
Rest 

length 
Fatigue 
index 

Average 
duty per 

day 

รูปแบบตารางการท างานแบบ 7-7-10 
M 06:30 13:30 7h  2d  3.2 4h 53m 
A 13:30 20:30 7h  1d  2.2 4h 58m 
N 20:30 06:30 10h  1d  18 4h 58m 

รูปแบบตารางการท างานแบบ 7.30-9-7.30 
M 06:30 14:00 7h 30m 2d  3.5 4h 54m 
A 14:00 23:00 9h  1d  2.9 5h 3m 
N 23:00 06:30 7h 30m 1d  12.5 4h 58m 

รูปแบบตารางการท างานแบบ 8-8-8 
M 06:30 14:30 8h  2d  3.4 4h 55m 
A 14:30 22:30 8h  1d  2.6 5h 2m 
N 22:30 06:30 8h  1d  13.7 4h 58m 

รูปแบบตารางการท างานแบบ 9-6-9 
M 06:30 15:30 9h  2d  3.4 4h 58m 
A 15:30 21:30 6h  1d  6.2 5h  
N 21:30 06:30 9h  1d  16.3 4h 58m 

On duty หมายถึง เวลาเร่ิมตน้ของระยะเวลาการปฏิบติังาน 
Off duty หมายถึง เวลาส้ินสุดของระยะเวลาการปฏิบติังาน 
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ภาพท่ีก5.1กกปริมาณจราจรทางอากาศเฉล่ียจ าแนกตามรายชัว่โมง ระหวา่งปี พ.ศ. 2559-2561 
ท่ีมา อนนัตญา เหลืองอมรสิริ, 2563 

 
จากตารางท่ี 5.1 สามารถสรุปไดว้่า ค่าความเหน่ือยลา้ในกะเช้าของรูปแบบตาราง

การท างานทั้ง 4 รูปแบบ (รูปแบบตารางการท างานแบบ 7-7-10 รูปแบบตารางการท างานแบบ  
7.30-9-7.30 รูปแบบตารางการท างานแบบ 8-8-8 และรูปแบบตารางการท างานแบบ 9-6-9) มีค่า
ความเหน่ือยล้าแตกต่างกันเพียงเล็กน้อยเท่านั้น โดยมีค่าเท่ากับ 3.2, 3.5, 3.4 และ 3.4 ตามล าดับ 
ส่วนค่าความเหน่ือยลา้ในกะบ่าย (Afternoon shift; A) มีเพียงรูปแบบตารางการท างานแบบ 9-6-9 
เท่านั้ น ท่ีมีค่าความเหน่ือยล้าสูงสุด มีค่าเท่ากับ 6.2 เม่ือเทียบกับค่าความเหน่ือยล้าของรูปแบบ
ตารางการท างานอ่ืน (2.2, 2.9, 2.6 ตามล าดบั) และรูปแบบตารางการท างานแบบ 9-6-9 ยงัมีค่าความ
เหน่ือยลา้ในกะดึก (Night shift; N) เท่ากับ 16.3 ซ่ึงสูงใกลเ้คียงกับค่าความเหน่ือยลา้ของรูปแบบ
ตารางการท างานแบบ 7-710 ท่ีมีค่าเท่ากบั 18 อีกด้วย จึงเหลือเพียงรูปแบบตารางการท างานแบบ 
7.30-9-7.30 และรูปแบบตารางการท างานแบบ 8-8-8 เท่านั้ นท่ีมีค่าความเหน่ือยล้าในแต่ละกะ
ใกลเ้คียงกนั และอยูใ่นระดบัท่ีเหมาะสมเม่ือเปรียบเทียบจากรูปแบบตารางการท างานทั้ง 4 รูปแบบ 
หากมีการน ามาพิจารณาร่วมกบัปริมาณจราจรทางอากาศจ าแนกตามรายชัว่โมงของศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ พบว่า ในช่วงเวลา 09:00 นาฬิกา ถึง 20:00 นาฬิกา มีปริมาณ
จราจรทางอากาศหนาแน่นเป็นอย่างมาก (เกินกว่าขีดความสามารถในการรองรับรายชั่วโมง 
(Capacity)) ดงัแสดงในภาพท่ี 5.1 ซ่ึงตรงกบัช่วงเวลาการท างานในกะเช้า และกะบ่าย ดงันั้น เพื่อ
ลดความเหน่ือยลา้ท่ีเกิดจากตารางการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนยค์วบคุม

 



196 

จราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ สามารถสรุปได้ว่า รูปแบบตารางการท างานแบบ 8-8-8  
มีความเหมาะสมมากท่ีสุด 

 

5.2 อภิปรายผลการวิจัย 
จากการวิจัยเร่ือง แนวทางตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ี ควบคุมจราจรทางอากาศ  

ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ พบว่า เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ เกิดผลกระทบในดา้นสุขภาพ และดา้นครอบครัว
จากการท างานเป็นกะทั้งส้ิน ไม่ว่าจะเป็นความผิดปกติของระบบทางเดินอาหาร การนอนหลับ
ผิดปกติ ความเหน่ือยล้า เป็นต้น ซ่ึงสอดคล้องกับแนวคิดของ J M Harrington ท่ีได้กล่าวถึง
ผลกระทบจากการท างานเป็นกะ แม้ว่าจะสามารถปรับตัวเข้ากับการท างานเป็นกะได้แต่ก็ไม่
สามารถหลีกเล่ียงผลกระทบท่ีเกิดขึ้นไดด้ังท่ี EUROCONTROL (2013) ไดก้ล่าวไวว้่า หากมีอายุ
การท างาน 5-20 ปี ร่างกายจะสามารถปรับตัวให้เคยชินกับการท างานเป็นกะได้ แต่เม่ืออายุการ
ท างานเกิน 20 ปีขึ้นไป ร่างกายจะปรับตวัในการท างานเป็นกะไดย้ากขึ้น และเกิดผลกระทบต่าง ๆ 
อยา่งชดัเจน ดงันั้น การจดัตารางการท างานท่ีดี และสอดคลอ้งกบัจงัหวะวงจรชีวิต จะช่วยลดปัญหา
ต่าง ๆ ท่ีเกิดขึ้น โดยเฉพาะความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นกะ ซ่ึงศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศ
เส้นทางบินกรุงเทพก็ได้น าหลกัการน้ีมาใช้ โดยมีการจดัตารางการท างานหมุนเวียนกะตามเข็ม
นาฬิกา และมีรอบการเปล่ียนกะแบบเร็ว (Short cycle) เพื่อใหร่้างกายสามารถปรับจงัหวะวงจรชีวิต
ไดง้่าย ลดความเหน่ือยลา้จากการท างานเป็นกะ ทั้งยงัสอดคลอ้งกบัขอ้แนะน าจากองคก์ารการบิน
พลเรือนระหวา่งประเทศ และมาตรฐานขอ้ก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
เร่ือง การบริหารจดัการความเหน่ือยล้า เก่ียวกบัชัว่โมงการท างานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศอีกดว้ย โดยรูปแบบตารางการท างานท่ีมีความเหมาะสม และสอดคลอ้งกบัสภาพแวดลอ้ม
ของศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพมากท่ีสุด คือ รูปแบบตารางการท างานแบบ 
8-8-8 เน่ืองจากมีชั่วโมงการท างาน ค่าความเหน่ือยลา้ และปริมาณจราจรทางอากาศท่ีสอดคลอ้ง
และเป็นไปในทิศทางเดียวกัน ทั้งยงัสอดคลอ้งกับ IFATCA (2013) ท่ีกล่าวว่า ชั่วโมงการท างาน  
8 ชัว่โมง ถือเป็นชัว่โมงการท างานท่ีเหมาะสมท่ีสุดต่อหน่ึงกะอีกดว้ย 
 

5.3 ข้อจ ากดัของการวิจัย 
การท าวิจัยเร่ือง แนวทางตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์

ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ ผูว้ิจยัไดส้รุปขอ้จ ากดัของการท าวิจยัได ้3 ประเด็น คือ 
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ประเด็นท่ี 1 เอกสารขอ้ก าหนดระหว่างประเทศท่ีเก่ียวขอ้งกบัความเหน่ือยลา้ของเจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ และขอ้มูลทุติยภูมิท่ีน ามาอา้งอิงในการทบทวนวรรณกรรมมีจ านวนนอ้ย 
จึงส่งผลกระทบต่อการทบทวนวรรณกรรม และเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง 

ประเด็นท่ี 2 ข้อมูลเก่ียวกับตารางการท างานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของ
หน่วยงานบริการจราจรทางอากาศในต่างประเทศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) ค่อนขา้ง
เป็นความลับ ผูว้ิจยัจึงได้ท าการศึกษาจากการสอบถามจากบุคคลท่ีท างานในหน่วยงานบริการ
จราจรทางอากาศ (Air Traffic Service Providers; ANSPs) ในต่างประเทศ และน ามาเรียบเรียงดว้ย
ตนเอง 

ประเด็นท่ี 3 โมเดล Fatigue Risk Index (FRI) ค านึงถึงปัจจัยความเหน่ือยลา้จากการท างาน
เพยีงอยา่งเดียว โดยไม่ไดค้  านึงถึงปัจจยัอ่ืน ๆ  

 

5.4 การประยุกต์ผลการวิจัย 
สายการบิน หรือ หน่วยงานท่ีมีการท างานเป็นกะ สามารถน าผลการวิจยัไปประยุกต์ใช้เพื่อ

เป็นแนวทางในการจดัท าตารางการท างาน เพื่อบริหารจดัการความเหน่ือยลา้ของบุคลากรในทุกภาค
ส่วนไดอ้ย่างเหมาะสม รวมถึงยงัสามารถน าไปศึกษาต่อยอดเพื่อพฒันาการจดัตารางการท างานให ้
ดียิง่ขึ้น  

 

5.5 ข้อเสนอแนะ 
เพื่อให้การวิจยัคร้ังน้ีสามารถน าไปประยุกต์ใช้ให้เกิดประโยชน์มากยิ่งขึ้นผูว้ิจยัขอเสนอ

แนวทางเพื่อท าการวิจยัในคร้ังต่อไป ดงัน้ี 
1)กกการศึกษาวิจยัในคร้ังน้ีเป็นการศึกษาเฉพาะเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเพียงอยา่ง

เดียว ดังนั้ น ในการศึกษาคร้ังต่อไป ผู ้ท่ีสนใจสามารถน าไปศึกษาในภาคส่วนต่าง ๆ ของ
อุตสาหกรรมการบิน เช่น ช่างอากาศยาน พนกังานภาคพื้นดิน เป็นตน้ 

2)กกผูท่ี้สนใจสามารถศึกษาต่อยอดในเร่ือง ผลกระทบจากความเหน่ือยลา้ในการท างาน 
เป็นกะ เช่น อาการตาลา้ เป็นตน้ 
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