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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

ในชวงศตวรรษท่ี 21 ท่ีผานมา ประเทศไทยถือไดวาเปนประเทศท่ีมีการพัฒนาตนเองไดอยาง
รวดเร็วประเทศหน่ึงในแถบเอเชียอาคเนย ไมวาจะเปนทางดานเศรษฐกิจ สังคม การเมืองและวัฒนธรรม 
ความเจริญเติบโตท่ีเกิดข้ึนทําใหเกิดผลดีกับประเทศหลายประการ โดยเฉพาบทนําความเจริญเติบโต 
ทางดานเศรษฐกิจ (สรอยตระกูล (ติวยานนท) อรรถมานะ, 2550) ซ่ึงความเจริญกาวหนาของระบบ
เศรษฐกิจและสังคมมีความเกี่ยวของอยางมากกับความตองการทางดานพลังงานปโตรเลียมซ่ึงจัดไดวา
เปนเช้ือเพลิงทางธรรมชาติท่ีมีความสําคัญและมักจะถูกนําไปใชประโยชนอยางกวางขวางมากท่ีสุด
ประเภทหนึ่ง ดังนั้น ปโตรเลียมคือ ตัวแปรสําคัญในการพัฒนาระบบขนสง เศรษฐกิจ เทคโนโลยี
และการคาระหวางประเทศ จึงถือไดวาปโตรเลียมเปนทรัพยากรทางธรรมชาติที่มีบทบาทตอ
การเปล่ียนแปลงตอวิถีชีวิตของมนุษยมากท่ีสุด อีกท้ังยังเปนหัวใจที่สําคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจ
ของไทยก็วาได (กรมเช้ือเพลิงธรรมชาติ, 2551) นอกจากนี้ผลพลอยไดจากปโตรเลียมก็ยังสามารถ
นํามาใชเปนวัตถุดิบสําหรับอุตสาหกรรมปโตรเคมี ซ่ึงเปนวัสดุพื้นฐานท่ีสําคัญในกิจกรรมตาง ๆ 
ของมนุษยอีกดวย  

ประเทศไทยเร่ิมมีการสํารวจและผลิตปโตรเลียมต้ังแตป พ.ศ. 2464 ในระยะแรกของการสํารวจ 
และผลิตปโตรเลียมจะดําเนินการโดยรัฐบาลทั้งหมด แหลงสํารวจแหงแรกเปนแหลงบนบก คือ 
แองฝาง ตั้งอยูท่ีตําบลแมสูน อําเภอฝาง จังหวัดเชียงใหม และมีการพัฒนาทางดานการสํารวจและ
ผลิตมาโดยตลอด ตอมาป พ.ศ. 2504 รัฐบาลประกาศเชิญชวนใหเอกชนยื่นสิทธิการสํารวจและผลิต
ปโตรเลียมในประเทศไทย ในป พ.ศ. 2510 ไดมีประกาศเชิญชวนใหยื่นสิทธิการขอสํารวจและผลิต
ปโตรเลียมในเขตไหลทวีป (อาวไทย) และทะเลอันดามัน มีบริษัทท่ีไดรับอนุญาตดําเนินการท้ังส้ิน 
6 บริษัท การดําเนินการสํารวจของบริษัทท่ีไดรับสัมปทานพบแหลงปโตรเลียมขนาดใหญหลายแหลง 
เชน แหลงเอราวัณและแหลงบงกช การพัฒนาอุตสาหกรรมปโตรเลียมในประเทศไทยพัฒนาขึ้น
อยางมากจากการคนพบแหลงเอราวัณ ในป พ.ศ. 2524 การนํากาซธรรมชาติมาผลิตกระแสไฟฟา
และเช้ือเพลิงอุตสาหกรรม ทําใหบริษัทน้ํามันตางชาติ หลายบริษัทสนใจเขามาลงทุนในประเทศไทย 
และยังมีการสํารวจพบแหลงปโตรเลียมหลายแหลงทั้งบนบกและพื้นดินไหลทวีปในทะเล 
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ซ่ึงแปลงสัมปทานสํารวจและผลิตปโตรเลียมในประเทศไทย ในป พ.ศ. 2557 สามารถแสดงได
ดังภาพท่ี  1.1 

การคนพบกาซธรรมชาติในประเทศนําไปสูการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมปโตรเคมี
ซ่ึงมีพัฒนาการอยางกาวหนาและทันสมัย จนกระท่ังเปนท่ียอมรับอยางกวางขวางจากนานาประเทศ
และยังนําไปสูการคนพบและพัฒนาแหลงปโตรเลียมในประเทศอีกหลายแหลง ถึงแมวาจะยังไมอยู
ในระดับท่ีสามารถตอบสนองความตองการภายในประเทศไดอยางสมบูรณ แตก็ถือไดวาการคนพบ
กาซธรรมชาติในประเทศมีสวนชวยในการเสริมสรางสมรรถนะของการพึ่งพาตนเองไดระดับหนึ่ง 
อยางไรก็ตาม ปริมาณของกาซธรรมชาติที่ประเทศไทยสามารถผลิตไดเองก็ยังไมเพียงพอ
ตอความตองการใช ประเทศไทยจึงตองนําเขาพลังงานในรูปของน้ํามันดิบ น้ํามันสําเร็จรูป กาซธรรมชาติ 
ถานหินและไฟฟา โดยพลังงานที่ประเทศไทยสามารถผลิตไดเองนั้นสวนใหญเปนปโตรเลียม 
โดยเฉพาะกาซธรรมชาติซ่ึงเกือบท้ังหมดผลิตไดจากบริเวณอาวไทย ดังนั้น บริเวณอาวไทยจึงจัดเปน
แหลงผลิตปโตรเลียมท่ีมีความสําคัญตอประเทศชาติ ในป พ.ศ. 2558 ประเทศไทยผลิตปโตรเลียม
จากแปลงสัมปทานและพื้นท่ีพัฒนารวมไทย-มาเลเซีย รวมกันประมาณ 876,016 บารเรลเทียบเทา
น้ํามันดิบตอวัน (1 ลานลบ.ฟุต = 174.5 บารเรลเทียบเทาน้ํามันดิบ)  

ซ่ึงในจํานวนนี้ผลิตมาจากแปลงสัมปทานในอาวไทยรวมกันประมาณ 640,415 คิดเปนรอยละ 73 
ของการผลิตท้ังหมด สามารถแยกตามแหลงผลิตและชนิดของปโตรเลียม (กรมเช้ือเพลิงธรรมชาติ, 
2558) แสดงดังตารางท่ี 1.1 
 
ตารางท่ี  1.1 จํานวนการผลิตปโตรเลียมของประเทศไทย ในปพ.ศ. 2558 แยกตามชนิดและแหลงผลิต 
 

แหลงผลิต 
ชนิด 

แหลงบนบก แหลงในทะเล 
พื้นท่ีพัฒนารวม
ไทย-มาเลเซียทะเล 

กาซธรรมชาติ 160 ลาน ลบ.ฟุตตอวัน 2,820 ลาน ลบ.ฟุตตอวัน 690 ลาน ลบ.ฟุตตอวัน 
คอนเดนเสท  
(กาซธรรมชาติเเหลว) 

480 บารเรลตอวัน 96,660 บารเรลตอวัน - 

น้ํามันดิบ 36,085 บารเรลตอวัน 112,090 บารเรลตอวัน - 
ท่ีมา กรมเช้ือเพลิงธรรมชาติ (2558) 
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ภาพท่ี  1.1 แผนท่ีแสดงสัมปทานปโตรเลียมในประเทศไทย 
ท่ีมา Nongferndaddy (www, 2559)  
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ท้ังนี้ แหลงผลิตปโตรเลียมในอาวไทย ดังแสดงในภาพท่ี  1.2 สามารถเรียกตามชนิดปโตรเลียมท่ี
อยูภายในแหลงกักเก็บได 2 ชนิด คือ 1) แหลงกาซธรรมชาติ โดยจะผลิตกาซธรรมชาติเปนหลัก 
และไดกาซธรรมชาติเหลวหรือคอนเดนเสทเปนผลพลอยได การผลิตปโตรเลียมเร่ิมตนจากแทนหลุม
ผลิต (Wellhead Platform; WP) ซ่ึงเปนท่ีตั้งของหลุมผลิตประมาณ 12-30 หลุม ข้ึนอยูกับขนาดของแทน
และศักยภาพปโตรเลียม บริเวณนั้น ๆ ปโตรเลียมจะถูกผลิตข้ึนมาจากหลุมผลิตท่ีเปดผลิต (ซ่ึงสามารถ
วัดอัตราการไหลไดตลอดเวลา) ข้ึนมารวมกันบนแทนหลุมผลิตกอนสงตอผานทอไปยังแทนผลิตกลาง 
(Central Processing Platform; CPP) เพื่อเขาขบวนการผลิต เชน แยกสถานะ กําจัดความช้ืน เพิ่มแรงดัน 
การคงสภาพของเหลว เปนตน กาซธรรมชาติท่ีแยกได จะถูกปรับปรุงคุณภาพและเพิ่มแรงดันผาน
มาตรวัดเพื่อทําการซ้ือขายและสงเขาทอของผูซ้ือไปข้ึนฝง ตลอดขบวนการจะเปนระบบปดภายใต
แรงดันสูง จึงไมสามารถลักลอบถายเทได และมาตรวัดทุกตัวผานการตรวจสอบ มีมาตรฐานสากล
รองรับและกาซธรรมชาติเหลวจะถูกปรับปรุงคุณภาพและถูกสงไปเก็บไวท่ีเรือกักเก็บ (Floating Storage 
and Offloading; FSO) เพื่อรอการขนถายท่ีแทนผลิตกลางจะมีมาตรวัดปริมาณกาซธรรมชาติเหลวท่ี
สงไปยังเรือกักเก็บ ขณะท่ีบนเรือกักเก็บจะมีการวัดปริมาณกาซธรรมชาติเหลวท่ีถูกสงเขามาในแตละวัน
รวมถึงปริมาณท่ีกักเก็บสะสม และเม่ือมีการขนถาย จะตองมีข้ันตอนเปนไปตามกฎหมาย มีการตรวจสอบ 
ปริมาณกอนและหลังซ้ือขาย ตัวเลขบนเรือกักเก็บตองมีความตอเนื่องกันไปทุกวัน สวนของน้ําท่ีผลิต
ไดจะทําการบําบัดและอัดกลับลงไปในหลุม แหลงผลิตท่ีสําคัญไดแก แหลงกาซเอราวัณ ปลาทอง 
ฟูนาน สตูล จักรวาล ไพลิน บงกช และอาทิตย เปนตน และ 2) แหลงน้ํามันดิบ โดยจะผลิตน้ํามันดิบ 
เปนหลักและผลิตไดกาซ (Associated gas) ข้ึนมาดวย ข้ันตอนการผลิตหลัก ๆ จะเหมือนกับแหลง
กาซธรรมชาติ ยกเวนวาแหลงนั้น ๆ มีกาซอยูนอยไมคุมคาในเชิงพาณิชยก็จะไมมีขบวนการปรับปรุง
คุณภาพกาซ โดยมีแหลงท่ีสําคัญ ไดแก แหลงน้ํามันดิบ ยะลา สุราษฎร กะพง ปลาหมึก ทานตะวัน 
เบญจมาศ บัวหลวง จัสมิน บานเย็น และสงขลา เปนตน กระบวนการผลิตกาซธรรมชาติและคอนเดน
เสทสรุปดังภาพท่ี  1.3 

เนื่องจากอัตราการใชพลังงานของไทยข้ึนอยูกับอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศ 
หากประเทศไทยมีอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจท่ีระดับ 5-6 % ตอป คาดวาอัตราการใชพลังงานก็จะ
สูงข้ึนในระดับเดียวกันหรือมากกวาเล็กนอย ปจจุบันประเทศไทยมีความตองการใชกาซธรรมชาติ 
ประมาณวันละ 3,500 ลานลูกบาศกฟุต โดยรอยละ 70 จะนํามาใชผลิตกระแสไฟฟา ซ่ึงเปนสวนท่ี
เราสามารถผลิตไดเองภายในประเทศประมาณวันละ 2,500 ลานลูกบาศกฟุต จากการประมาณการ
โดยบริษัทปตท. จํากัด (มหาชน) ซ่ึงเปนผูรับซ้ือกาซธรรมชาติจากผูผลิตทุกรายในประเทศ 
มีการคาดการณวาปริมาณการใชกาซธรรมชาติภายในประเทศจะเพ่ิมสูงข้ึนทุกป โดยคาดวาในอีก
ไมกี่ปขางหนาจะเพิ่มเปน 4,000 ลานลูกบาศกฟุตตอวัน และมีแนวโนมเพ่ิมข้ึนอยางตอเนื่องในอนาคต 
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ในขณะท่ีความตองการในการใชกาซธรรมชาติของประเทศไทยสูงกวาปริมาณท่ีสามารถผลิตไดเอง
ภายในประเทศจึงเปนสาเหตุท่ีทําใหประเทศไทยตองนําเขากาซธรรมชาติเพ่ิมเติมจากประเทศพมา
โดยเฉล่ียวันละประมาณ 1,000 ลานลูกบาศกฟุต (บริษัทเชฟรอนประเทศไทยสํารวจและผลิต, 2552) 
 

 
 

ภาพท่ี  1.2 ตัวอยางภาพแหลงผลิตปโตรเลียมในอาวไทย 
ท่ีมา Energynewscenter (www, 2558)  
 

 
 

ภาพท่ี  1.3 กระบวนการผลิตกาซธรรมชาติและคอนเดนเสท 
ท่ีมา สถาบันวิทยาการพลังงาน (www, 2558)  
 

การท่ีประเทศไทยสามารถผลิตน้ํามันดิบและกาซธรรมชาติไดเองภายในประเทศนั้น นอกจาก
จะทําใหประเทศไทยลดการนําเขาพลังงานท้ังในรูปแบบน้ํามันดิบ น้ํามันสําเร็จรูป กาซธรรมชาติ
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หรือถานหินจากตางประเทศไดเปนจํานวนมากแลว และการท่ีประเทศไทยมีบริษัทผูประกอบการ
จํานวนมากสนใจเขารวมลงทุนในประเทศ ก็ถือเปนปจจัยหนึ่งที่มีสวนชวยใหเศรษฐกิจไทย
เจริญเติบโตอยางตอเนื่อง เพราะเม่ือมีการลงทุนก็ยอมทําใหเกิดการจางงาน การพัฒนาบุคลากรและ
แรงงานภายในประเทศ รวมถึงการถายทอดเทคโนโลยีดานอุตสาหกรรมปโตรเลียมสูคนไทย
และยังกอใหเกิดอุตสาหกรรมตอเนื่องอ่ืน ๆ ตามมาอีกมากมาย นอกจากนั้นการดําเนินกิจการสํารวจ
และผลิตปโตรเลียม บริษัทผูประกอบการยังจะตองจายคาภาคหลวงหรือสวนแบงของรายไดท่ีเกิดจาก
การทําธุรกิจใหแกภาครัฐในอัตราท่ีรัฐกําหนดไวในพระราชบัญญัติปโตรเลียมและหากผลประกอบการ
มีกําไรจะตองจายภาษีเงินไดใหกับภาครัฐ ในอัตรารอยละ 50 ซ่ึงภาครัฐจะไดรับรายไดจากการประกอบ 
กิจการปโตรเลียมในประเทศประมาณกวา 90,000 ลานบาทตอป เพื่อนําไปใชพัฒนาประเทศในดาน
อ่ืน ๆ อีกตอไป (บริษัทเชฟรอนประเทศไทยสํารวจและผลิต, 2552) 

ปจจุบันธุรกิจสํารวจและผลิตปโตรเลียมในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเชียงใตมีการเติบโต
เปนอยางมาก บริษัทตางชาติจํานวนมากตองการเขามาลงทุนและแสวงหาผลกําไร แมหลายประเทศ
ในอาเซียนจะมีปริมาณปโตรเลียมสํารองไมสูงนัก หากเทียบกับกลุมประเทศตะวันออกกลาง
และแอฟริกา แตขอดีอยางหน่ึงคืออาเซียนมีพืน้ท่ีท่ีเปนแหลงปโตรเลียมอยูใกลกับประเทศท่ีมีปริมาณ
การใชพลังงานเพิ่มข้ึนท้ังจีน อินเดียและรวมไปถึงประเทศเศรษฐกิจเกิดใหม นอกจากนี้ประเทศ
ทางฝงเอเชียตะวันออกทั้งเกาหลีและญ่ีปุนก็เริ่มกระจายความเสี่ยง โดยหาแหลงพลังงานใหม ๆ 
นอกเหนือจากแหลงปโตรเลียมเดิม ๆ ที่มีอยูในเขตตะวันออกกลาง ดังนั้น การจัดตั้งประชาคม
เศรษฐกิจอาเซียน (ASEAN Economics Community; AEC) ท่ีมีวัตถุประสงคเพื่อสงเสริมการแบงงาน 
ผลิตสินคาและบริการภายในประเทศอาเซียนตามความถนัดของแตละประเทศสมาชิกท้ัง 10 ประเทศ 
ไดแก ไทย พมา เวียดนาม ลาว สิงคโปร มาเลเซีย อินโดนีเซีย ฟลิปปนส บรูไน และกัมพูชา โดย
ประเทศไทยรับผิดชอบในสาขาการทองเท่ียวและสาขาการบิน ซ่ึงมีความสอดคลองกับนโยบาย
ของรัฐบาลไทยท่ีมีความมุงม่ันและผลักดันใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการทองเที่ยวและการบิน
ในภูมิภาคอาเซียน และเนื่องจากในปจจุบันธุรกิจการบินและการขนสงผูโดยสารทางอากาศใน
ประเทศไทยมีอัตราการเจริญเติบโตสูง โดยมีปจจัยสนับสนุนหลักที่เกิดจากการเดินทางทองเที่ยว
และการติดตอธุรกิจ อีกท้ังปจจุบันประเทศสวนใหญในอาเซียนไดทําการลงนามในสัตยาบันการเปด
เสรีทางการบินภายใตความรวมมือในการจัดต้ังตลาดการบินรวมอาเซียน (ASEAN Single Aviation 
Market; ASAM) โดยวัตถุประสงค คือ การเพิ่มปริมาณผูโดยสารทางอากาศภายในภูมิภาคใหมากยิ่งข้ึน 
และเนื่องจากสายการบินตาง ๆ ของประเทศสมาชิก สามารถขยายเท่ียวบินระหวางกันไดอยางเสรี 
จึงทําใหการเดินทางมีความสะดวกมากยิ่งข้ึน (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, 2555)   
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ซ่ึงในชวงระยะเวลาไมกี่ปท่ีผานมา อุตสาหกรรมการบินมีการขยายตัวและเจริญเติบโต
อยางรวดเร็ว มีสายการบินตนทุนตํ่าและสายการบินรายใหมเพ่ิมข้ึนเปนจํานวนมาก อีกท้ังสายการบิน
ท่ัวโลกก็มีแนวโนมท่ีจะเพิ่มจํานวนเท่ียวบินและขยายเสนทางการบินเขามายังประเทศไทย ดังนั้น 
สายการบินตาง ๆ จึงใหความสําคัญในการสรรหาและพัฒนาบุคลากรที่เกี่ยวของทางวิชาชีพการบิน 
โดยเฉพาะอยางยิ่งนักบินท่ีมีคุณภาพและความชํานาญตามมาตรฐานสากล (ธิดารัตน  โชคสุชาติ, 2553) 
กลาวไดวาอาชีพนักบินถือเปนทรัพยากรบุคคลที่มีความสําคัญลําดับแรก ๆ ของอุตสาหกรรมการบิน 
เพราะนักบินคือผูที่ทําหนาท่ีควบคุมอากาศยานและมีอํานาจเด็ดขาดในการตัดสินใจกับทุกเหตุการณ
ท่ีเกิดขึ้นบนอากาศยาน อีกท้ังการกระทําและการตัดสินใจทุกอยางของนักบินจะตองอยูบนพื้นฐาน
ของความปลอดภัย เพราะความปลอดภัยคือหัวใจหลักของการประกอบอาชีพนักบิน ดังนั้น การคัดสรร
นักบินผูมีหนาท่ีในการควบคุมอากาศยานและควบคุมการบินจึงจําเปนตองมีมาตรฐานและกระบวนการ
ท่ีเขมงวดเปนพิเศษ ผูท่ีผานการคัดเลือกจะตองเปนผูท่ีมีความรับผิดชอบสูง มีความพรอมท้ังรางกาย 
จิตใจ สติปญญา และมีคุณสมบัติพื้นฐานครบถวนในการประกอบอาชีพนักบิน เพราะสิ่งที่นักบิน
จะตองเผชิญในการประกอบอาชีพนักบิน ไมไดมีเพียงแตการรับผิดชอบตอความปลอดภัยของผูโดยสาร 
แตยังตองเผชิญกับความกดดันท้ังในเร่ืองของเวลา ความเส่ียง และสภาพแวดลอมท่ีตองทํางานอยูบน
อากาศ อีกท้ังยังตองคํานึงถึงความปลอดภัยตามมาตรฐานของหนวยงานท่ีมีหนาท่ีกํากับดูแลกิจการ
การเดินอากาศ เชน สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
และหนวยงานอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ 

อยางไรก็ตาม ยังมีการเดินทางโดยทางอากาศอีกประเภทหนึ่งท่ีไมคอยเปนท่ีรูจกัในอุตสาหกรรม 
การบินมากนัก คือ การเดินทางไปปฏิบัติงานยังแทนขุดเจาะและผลิตปโตรเลียมนอกชายฝง โดย
การเดินทางในรูปแบบนี้จะใชเฮลิคอปเตอรในการขนสงเปนหลัก เพราะแทนขุดเจาะและผลิตปโตรเลียม 
นอกชายฝงไมมีทางวิ่งข้ึน-ลง (Runway) สําหรับอากาศยาน อีกท้ังพื้นท่ีในการติดต้ังอุปกรณอํานวย
ความสะดวกใหกับอากาศยานมีจํากัด ดังนั้น อากาศยานท่ีเหมาะสมกับพื้นท่ีนอกชายฝงจะตองเปน
อากาศยานปกหมุนและสามารถข้ึน-ลงในทางแนวดิ่งได นั่นก็คือ เฮลิคอปเตอร โดยปกติการเดินทาง
ไปปฏิบัติงานยังแทนขุดเจาะและผลิตปโตรเลียมนอกชายฝงมักจะเกิดข้ึนบริเวณภาคใตของประเทศไทย 
คือ จังหวัดนครศรีธรรมราชและจังหวัดสงขลา ซ่ึงบริษัทท่ีดําเนินธุรกิจการขนสงในรูปแบบน้ีของ
ประเทศไทยในปจจุบันมี 3 บริษัท คือ 

1) บริษัทไทย เอวิเอช่ัน เซอรวสิ จํากัด (Thai Aviation Services Company Limited; TAS) 
2) บริษัทยูไนเต็ดออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด (United Offshore Aviation Company Limited; UOA) 
3) บริษัทสีชังฟลายอ้ิง เซอรวิส จํากัด (Sichang Flying Services Company Limited; SFS) 
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ตารางท่ี  1.2 จํานวนเท่ียวบินตอสัปดาหของบริษัทผูรับจางขนสงจากบริษัทผูไดรับสัมปทาน
การขุดเจาะและผลิตปโตรเลียมนอกชายฝงของประเทศไทย (ขอมูล ณ เดือนธันวาคม 
พ.ศ. 2560) 

 

รายชื่อบริษัทผูรับจางขนสง บริษัทผูไดรับสัมปทานการขุดเจาะฯ 
จํานวนเท่ียวบินตอ

สัปดาห 
Thai Aviation Services Ltd. CHEVRON 84-140 
United Offshore Aviation Ltd. PTTEP 35-38 
Sichang Flying Services Ltd. CPOC/PRP 6 

OPHIR 3-4 
ท่ีมา สัมภาษณนายณัฐ ธนสถิตย ตําแหนง รองกรรมการผูจัดการ (ปฏิบัติการบิน)  
 

จากตารางท่ี 1.2    เห็นไดวาจํานวนเท่ียวบินของบริษัทไทย เอวิเอช่ัน เซอรวิส จํากัด มีจํานวน 
มากกวาเที่ยวบินของบริษัทอ่ืนเปนจํานวนมาก เนื่องจากบริษัทดังกลาวใหบริการแก บริษัทเชฟรอน 
ประเทศไทย สํารวจและผลิต จํากัด ท่ีมีจํานวนแปลงสัมปทานการขุดเจาะฯ มากกวาคร่ึงหนึ่งของจํานวน 
แทนขุดเจาะท้ังหมดในอาวไทย ดังนั้น บริษัทเชฟรอนฯ จึงมีจํานวนของพนักงานที่ตองเดินทาง
ไปทํางานยังแทนขุดเจาะฯ เปนจํานวนมาก จึงเปนผลทําใหจํานวนเที่ยวบินของบริษัท ไทย เอวิเอช่ัน 
เซอรวิส จํากัด มีมากกวาบริษัทอ่ืน 

เนื่องจากการเดินทางไปยังแทนขุดเจาะฯ จะใชเฮลิคอปเตอรในการขนสงเปนหลัก แตหาก
สภาพอากาศในวันนั้นไมดี มีคล่ืนลมมรสุมท่ีจะทําใหทัศนะวิสัยในการบินต่ํา ซ่ึงอาจสงผลตอ
ความปลอดภยัในการเดินทางโดยทางอากาศ การรับขนสงโดยเฮลิคอปเตอรจะถูกยกเลิกไปและเปล่ียน 
เปนใชการขนสงโดยทางเรือแทน โดยปกติหากเดินทางโดยใชเฮลิคอปเตอรจะใชเวลาเพียง 1-2 ช่ัวโมง 
แตหากใชเรือในการขนสงจะตองใชเวลา 5-6 ช่ัวโมง อีกทั้งผูโดยสารยังจะตองเจอกับคล่ืนลมมรสุม
ซ่ึงอาจทําใหมีอาการเมาเรือและอาจสงผลตอประสิทธิภาพในการทํางานของพนักงานดวย และ
การปฏิบัติงานเพื่อควบคุมเฮลิคอปเตอรในเสนทางบินทางทะเลน้ัน โดยสวนใหญจะตองคํานึงถึง
สภาพอากาศเปนสําคัญ เพราะสนามบินปลายทางซ่ึงคือลานจอดเฮลิคอปเตอร หรือท่ีเรียกวา Helipad 
ท่ีอยูบนแทนขุดเจาะฯ ไมไดมีอุปกรณและระบบเคร่ืองชวยการเดินอากาศแบบครบวงจร เม่ือเปรียบเทียบ 
กับสนามบินสาธารณะท่ีอยูบนชายฝง ท่ีจะสามารถชวยอํานวยความสะดวกในการบังคับและควบคุม 
อากาศยานใหกับนักบินในขณะนําเคร่ืองบินข้ึน-ลง ดังนั้น สมรรถนะและประสิทธิภาพของอากาศ
ยานเปนปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอความปลอดภัยในการปฏิบัติภารกิจการบิน ซึ่งอากาศยานที่บริษัท
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ยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด เลือกใช คือ เฮลิคอปเตอร รุน AW139 ท่ีผลิตโดยบริษัท Agusta 
Westland ประเทศอิตาลี บริษัทผูผลิตไดทําการพัฒนารูปแบบของเฮลิคอปเตอรเปนจํานวน 4 รูปแบบ 
เพ่ือตอบสนองความตองการในการปฏิบัติภารกิจการบินที่หลากหลาย และยังตองสามารถครอบคลุม
การบินแบบข้ึนลงทางด่ิงได โดยเคร่ืองบินตนแบบไดทําการบินทดสอบเปนคร้ังแรกในป ค.ศ. 2001 
เปนจํานวนกวา 4,000 ช่ัวโมงบิน หลังจากนั้นจึงผานการรับรองของสํานักงานบริหารการบิน
แหงชาติสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration; FAA) พรอมไดใบอนุญาตทําการบิน
ในป ค.ศ. 2004 ปจจุบันมียอดส่ังซ้ือเปนจํานวนกวา 170 ลํา จาก 23 ประเทศ เฮลิคอปเตอรรุน AW139 
ท่ีบริษัท Agusta Westland ผลิตออกจําหนายจํานวน 4 แบบ ดังแสดงในภาพท่ี 1.4-1.7 

1) รุนใชงานทางกิจการของตํารวจหรือ Law Enforcement   
 

 
 

ภาพท่ี  1.4 ตัวอยางเฮลิคอปเตอรรุนใชงานทางกิจการของตํารวจ 
ท่ีมา Wikipedia AgustaWestland (www, 2017)  
 

2) รุนใชงานในการบินปฏิบัติภารกิจของทหารหรือ Military Operations 
 

 
 

ภาพท่ี  1.5 ตัวอยางเฮลิคอปเตอรรุนใชงานในการบินปฏิบัติภารกิจของทหาร 
ท่ีมา Rach1968.blogspot (www, 2014) 

 



10 

3) รุนใชงานสงกลับสายการแพทยหรือ Emergency Medical Services   
 

 
 

ภาพท่ี  1.6 ตัวอยางเฮลิคอปเตอรรุนใชงานสงกลับสายการแพทย 
ท่ีมา Helis (www, 2016) 
   

4) รุนกูภัยท้ังทางบกและทางทะเลหรือบินปฏิบัติการไป-กลับแทนขุดเจาะนํ้ามัน Offshore 
Oil Operations 
 

 
 

ภาพท่ี  1.7 ตัวอยางเฮลิคอปเตอรรุนบินปฏิบัติการไป-กลับแทนขุดเจาะนํ้ามัน 
ท่ีมา อาคม รวมสุวรรณ (www, 2554)  
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เฮลิคอปเตอรของบริษัท Agusta Westland รุน AW139 มีแผนแบบขึ้นจากโครงสราง
อลูมินัมอัลลอยนํ้าหนักเบากับวัสดุผสมพิเศษของคารบอนคอมโพสิต และติดต้ังเคร่ืองยนตเทอรโบชาฟต 
ของบริษัท PW-Pratt And Whitney PT6 C-67C จํานวนสองเคร่ืองยนต ใชใบพัดประธานหรือ Main 
rotor แบบ 5 กลีบ เพื่อสรางความเสถียรในระหวางทําการบิน เนื่องจากขนาดลําตัวท่ีใหญกวาเฮลิคอปเตอร 
แบบอ่ืน จึงทําใหสามารถรองรับน้ําหนักในการบินข้ึนสูงสุดไดกวา 6.5 ตัน และสามารถทําความเร็ว
สูงสุดไดถึง 306 กิโลเมตรตอช่ัวโมง มีระยะทางปฏิบัติการบิน หรือพิสัยบินประมาณ 927 กิโลเมตร 
หรือประมาณ 5 ช่ัวโมงบินกอนท่ีน้ํามันในถังเช้ือเพลิงจะหมดลงดวยสมรรถนะของเคร่ืองยนตที่ดีเยี่ยม 
และอุปกรณประกอบการบินท่ีทันสมัยทําใหเฮลิคอปเตอรของบริษัท Agusta Westland รุน AW139 
ไดรับการรับรองมาตรฐานความปลอดภัยจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย รวมถึง
การถูกจัดลําดับช้ันใหอยูใน Class A ของอากาศยาน ปกหมุนอเนกประสงคขนาดกลาง ดวยความสามารถ 
ทางการบินท่ีโดดเดน สามารถเอาตัวรอดในขณะเกิดเหตุขัดของ เชน เคร่ืองยนตดับหน่ึงเคร่ืองในขณะท่ี 
กําลังทําการบินยกตัวหรือรอนลงจอด อากาศยานก็ยังสามารถปฏิบัติการบินตอไปได  

จากเหตุผลดังกลาว จึงเปนสาเหตุใหบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด เลือกใชเฮลิคอปเตอร 
รุน AW139 ของบริษัท Agusta Westland เพราะการปฏิบัติภารกิจในการขนสงผูโดยสารไปยัง
แทนขุดเจาะฯ จะสําเร็จไปไดดวยดีนั้น จะตองอาศัยปจจัยหลายอยางเปนองคประกอบ ไมวาจะเปน
สมรรถนะและประสิทธิภาพของอากาศยาน ระบบเครื่องชวยอํานวยความสะดวกในการเดินทาง
ทางอากาศ หรือแมกระท่ังความสมบูรณและความพรอมของนักบิน เนื่องจากนักบินไมเพียงตอง
คํานึงถึงสภาพแวดลอม และสภาพอากาศเทานั้น แตหากตองคํานึงถึงความพรอมในการปฏิบัติหนาท่ี
ของตนเองดวย ดังนั้น จึงเปนส่ิงสําคัญและจําเปนอยางยิ่งท่ีนักบินจะตองมีความพรอมท่ีจะปฏิบัติท่ี
อยางสมบูรณ (Fit to fly) เพราะนักบินนอกจากจะทําหนาท่ีบังคับและควบคุมอากาศยาน อีกท้ังตอง
นําผูโดยสารและส่ิงท่ีโดยสารมากับอากาศยานไปสงยังจุดหมายปลายทางดวยความปลอดภัย นักบิน
จึงจําเปนจะตองมีความพรอมท้ังในเร่ืองของประสบการณ ความรู ความชํานาญ และการฝกอบรม 
อีกท้ังความพรอมของรางกายและจิตใจก็ถือเปนส่ิงสําคัญในการปฏิบัติหนาท่ี อีกท้ังขณะปฏิบัติหนาท่ี
ในการควบคุมอากาศยานน้ัน นักบินจะตองทํางานภายใตสภาพแวดลอมท่ีกดดัน เพราะจะตองทําหลาย ๆ 
อยางไปพรอมกัน ไมวาจะเปนการติดตอกับพนักงานภาคพื้น พนักงานควบคุมจราจรทางอากาศ 
คอยสังเกตและตรวจสอบเคร่ืองวัดประกอบการบินท่ีใชในการควบคุมอากาศยาน รวมไปถึงตองคํานึง 
และปฏิบัติตามกฎระเบียบและคูมือการปฏิบัติงานของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
(Civil Aviation Authority of Thailand; CAAT) องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International 
Civil Aviation Organization; ICAO) และคูมือของสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติ (International 
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Association of Oil and Gas Producer; OGP) อยางเครงครัด เพราะส่ิงสําคัญ ท่ีสุดในการปฏิบัติหนาท่ี
นักบินคือความปลอดภัย 

จากเหตุผลขางตนดังกลาว ทําใหผูวิจัยมีความสนใจท่ีจะศึกษาถึงประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 
ของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด เพื่อเปนประโยชนแกผูบริหารและ 
ผูเกี่ยวของสามารถนําขอมูลท่ีไดจากการศึกษาในคร้ังนี้ ใชเปนแนวทางในการพัฒนาและกําหนด
แนวทางการแกไขปญหาท่ีเกีย่วของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน อันจะสงผลใหบริษัท 
มีความเขมแข็งสามารถดําเนินธุรกิจไดอยางม่ันคงและแขงขันในตลาดไดอยางเต็มประสิทธิผล 
จนสรางผลกําไรเพ่ิมข้ึนตอไปในอนาคต 
 
1.2 วัตถุประสงค 

1) เพื่อศึกษาสภาพท่ัวไปของนกับิน บริษัทยไูนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จาํกัด 
2) เพื่อศึกษาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน 

จํากัด 
3) เพ่ือเสนอแนะแนวทางที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัท

ยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 

ผูวิจัยใชการวิจัยเชิงคุณภาพสําหรับการศึกษาในครั้งนี้ โดยเลือกใชวิธีการสัมภาษณดวย
แบบสอบถามท่ีสรางข้ึนและไดกําหนดขอบเขตการวิจัยไวดังนี้ คือ 

1) ขอบเขตดานเนื้อหา 
 การวิจัยนี้เปนการศึกษาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด  
2) ขอบเขตดานประชากรวจิัย 
 ประชากรที่ใชในการวิจัย คือ นักบินเฮลิคอปเตอรท่ีปฏิบัติงานในบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 

เอวิเอช่ัน จํากัด และเปนนักบินที่มีใบอนุญาตผูประจําหนาที่ในอากาศ เฮลิคอปเตอร รุน AW139 
จํานวน 33 ราย  โดยจะแบงประชากรออกเปน 3 กลุม คือ กลุมครูการบิน จํานวน 6 คน กลุมกัปตัน 
จํานวน 12 คน และกลุมนักบินผูชวย จํานวน 15 คน 

3) ขอบเขตดานระยะเวลา 
 โดยจะทําการศึกษาประสิทธิภาพของการปฏิบัติงานตั้งแตเดือนมกราคม พ.ศ. 2558 จนถึง 

เดือนธันวาคม พ.ศ. 2560 
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1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
1) ทราบถึงสภาพท่ัวไปของนกับิน บริษัทยไูนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จาํกัด 
2) ทราบถึงประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 

เอวิเอช่ัน จํากัด 
3) ไดแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร  

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
 
1.5 นิยามศัพท 

1) นักบิน หมายถึง บุคคลท่ีขับเคล่ือนอากาศยานในการขนสงผูโดยสาร สินคา ไปยังแทน
ขุดเจาะและผลิตปโตรเลียมนอกชายฝง และเปนพนักงานของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
ซ่ึงประกอบไปดวยครูการบิน กัปตัน และนักบินผูชวย 

2) ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน หมายถึง ความสามารถในการปฏิบัติงานตามบทบาทหนาท่ี
ของตน โดยตองปฏิบัติงานตามกฎระเบียบและข้ันตอนในการปฏิบัติงานตามท่ีระบุไวในคูมือปฏิบัติงาน 
ของบริษัทฯ (Company manual) สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (Civil Aviation Authority 
of Thailand; CAAT) องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization; 
ICAO) และคูมือของสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติ (International Association of Oil and 
Gas Producer; OGP) 

3) ครูการบิน หมายถึง นักบินซ่ึงมีคุณสมบัติตามท่ีกําหนดไวในระเบียบของสํานักงานการบิน 
พลเรือนแหงประเทศไทย และไดรับการแตงตั้งใหเปนครูการบิน มีหนาที่รับผิดชอบในการให
การฝกอบรมแกศิษยการบิน 

4) กัปตัน หมายถึง นักบินท่ีหนึ่ง ผูปฎิบัติหนาที่ในการควบคุมอากาศยาน ซ่ึงเปนผูท่ีมีอํานาจ 
ในการตัดสินใจสูงสุดบนอากาศยาน 

5) นักบินผูชวย หมายถึง นักบินท่ีสอง ซ่ึงเปนผูท่ีมีอํานาจรองลงมาจากกัปตัน 
6) แทนขุดเจาะและผลิตปโตรเลียมนอกชายฝง (Oil platform or oil rig) หมายถึง พื้นท่ีปฏิบัติงาน 

ท้ังท่ีเปนแทนขุดเจาะกาซและน้ํามัน เรือขุดเจาะ (Barge) แทนเจาะแบบลอยนํ้า (Floater) และ
ยังหมายรวมถึง พื้นท่ีสวนบริเวณท่ีพัก (Living Quarter Platform; LQ) ซ่ึงอยูนอกชายฝงอาวไทย 

7) เฮลิคอปเตอร หมายถึง อากาศยานชนิดหนึ่งซ่ึงหนักกวาอากาศ ไมมีปก มีใบพัดขนาดใหญ 
ติดต้ังเหนือลําตัว ใบพัดหมุนรอบตัวในแนวนอน ทําหนาท่ีชวยพยุงตัวและบังคับใหบินไปตามทิศทาง 
ท่ีตองการได ใชเคร่ืองยนตขับเคล่ือนและบินข้ึนลงในแนวดิ่ง 
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8) เคร่ืองชวยฝกบินจําลอง หมายถึง เคร่ืองจําลองการฝกบิน ซึ่งเปนแบบจําลองขนาดเทา
เคร่ืองบินจริง มีเคร่ืองวัดแบบเดียวกันกับของจริง มีระบบแรงเสมือนที่ทําใหเกิดความรูสึกวามี
การเคล่ือนไหวหรือเคล่ือนท่ี เชน เวลาเรงเคร่ืองยนต นักบินจะตองรูสึกวามีน้ําหนักถายเทไปท่ีหลัง 
ถาเอียงก็รูสึกวาตัวกําลังเอียง เปนตน รวมถึงระบบภาพและการแสดงภูมิประเทศโดยรอบท่ีจะตอง
มีความเหมือนจริงตามสถานท่ีนั้น ๆ ดวย 

9) ช่ัวโมงบิน หมายถึง จํานวนช่ัวโมงบินของนักบิน ซ่ึงจะนับตั้งแตนักบินทําการติดเคร่ืองยนต 
ของอากาศยาน และจะส้ินสุดลงเม่ือนักบินทําการดับเคร่ืองยนตของอากาศยาน 

10) อายุงาน หมายถึง ระยะเวลาในการปฏิบัติหนาที่เปนนักบิน ซึ่งจะนับเปนป โดยเริ่ม
นับต้ังแตบุคคลนั้นเร่ิมทําการบินกับอากาศยานเปนคร้ังแรก ไปจนถึงวันสุดทายท่ีทําหนาท่ีเปนนักบิน 

11) อากาศยาน หมายถึง เฮลิคอปเตอร รุน AW139 
12) บริษัทฯ หมายถึง บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 



บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
การทบทวนวรรณกรรมจากเอกสารทางวิชาการ เพื่อนํามาศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 

ของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิด และทฤษฎี
เอกสารงานวิจัยท่ีเกี่ยวของและไดนําเสนอตามหัวขอดังตอไปนี้ 

1) ขอมูลพื้นฐานเกี่ยวกับ บริษัทยูไนเตด็ ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
2) แหลงขุดเจาะน้ํามันและปโตรเลียมในประเทศไทย 
3) แนวคิดเกีย่วกบัประสิทธิภาพในการทํางาน 
4) แนวคิดเกีย่วกบัประสบการณในการทํางาน 
5) แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับสมรรถนะในการทํางาน  
6) แนวคิดเกีย่วกบัวินยัในการทํางาน 
7) ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
 

2.1 ขอมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับ บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
2.1.1 ประวัติความเปนมาของบริษัท 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด เริ่มกอตั้งเม่ือวันท่ี 27 เมษายน พ.ศ. 2556 
ดวยทุนจดทะเบียน 80 ลานบาท โดยมีผูถือหุนท่ีมีความเปนมืออาชีพดานการบินนอกชายฝง (Offshore 
aviation) และมีความม่ันคงท้ังทางดานการบริหารงานและดานการเงินสูง ซ่ึงไดแก 1) Weststar Aviation 
Service Sdn Bhd. 2) Nathalin Company Limited. และ 3) Sea Aviation International Company Limited. 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด เร่ิมปฏิบัติการใหบริการลูกคาคร้ังแรก
ท่ีจังหวัดสงขลาต้ังแตวันท่ี 25 มกราคม พ.ศ. 2557 โดยมุงม่ันพัฒนาความรู ความเชี่ยวชาญ และเทคโนโลยี 
ตาง ๆ อยางตอเนื่องเพื่อใหเปนไปตามมาตรฐานของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย
และลูกคา ท้ังนี้บริษัทฯ  มีความมุงม่ันท่ีจะเพิ่มประสิทธิภาพในการใหบริการลูกคา ปจจุบันบริษัทฯ 
ใหบริการดวยเฮลิคอปเตอรแบบ AW139 จํานวน 6 ลํา มีบุคลากรท่ีมีคุณภาพท้ังในสวนการปฏิบัติการบิน 
(Operations) และสวนสนับสนุนจํานวนท้ังส้ินกวา 180 คน มีฐานปฏิบัติงานประจําท่ี จ.สงขลา เพื่อ
ใหบริการแก บริษัท ปตท.สํารวจและผลิตปโตรเลียม จํากัด มหาชน (PTT Exploration and Production 
Public Company Limited; PTTEP) 
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บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีสํานักงานใหญตั้งอยูท่ี เลขท่ี 88 ซอยบางนา-
ตราด ถนนบางนา-ตราด แขวงบางนา เขตบางนา  กรุงเทพมหานคร 10260 โทรศัพท 02-398-6020 
แฟกซ 02-398-6021 และสํานักงานท่ีสงขลา ตั้งอยูท่ี สนามบินทหารเรือ เลขท่ี 4 หมู 4 ถ.ไทรบุรี ต.บอยาง 
อ.เมืองสงขลา จ.สงขลา 90100 โทรศัพท 074-322-576 

1) วิสัยทัศนของบริษัท เปนผูใหบริการดานอากาศยานท่ีเปนตัวเลือกอันดับหนึ่ง
ของธุรกิจน้ํามันและกาซในภูมิภาคเอเชีย 

2) ปรัชญาของบริษัท คือ “The Triple “S” โดยท่ี 
 Safety หมายถึง พวกเราตระหนักถึงการดาํเนินการดวยความปลอดภยัสูงสุด 
 Satisfy หมายถึง พวกเรามีเปาหมายคือความพึงพอใจสูงสุดของลูกคา 
 Spirit หมายถึง พวกเรามีหนาท่ีและความรับผิดชอบตอส่ิงแวดลอมและสังคม 
3) วัตถุประสงค บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัดดําเนินธุรกิจเพ่ือรับขนสง

คนและส่ิงของโดยเฮลิคอปเตอร 
4) ประเภทกิจการ บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัดเปนผูใหบริการเฮลิคอปเตอร 

ในการดําเนินงานนอกชายฝง 
2.1.2 โครงสรางองคกร 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีกัปตันอัคพล ขันที ดํารงตําแหนงกรรมการ
ผูจัดการ (Managing director) และยังเปน Accountable Manager มีหนาท่ีในการกํากับดูแลการปฏิบัติงาน 
ของรองกรรมการผูจัดการ (Deputy Managing Director) ฝายคุณภาพ (Quality) และฝายความปลอดภัย 
(Safety) และมีความรับผิดชอบหลัก คือ กําหนดนโยบายขององคกร โดยมุงเนนไปท่ีการเสริมสราง
วัฒนธรรมของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ใหเปนองคกรที่ทุกคนสามารถทํางานรวมกัน
ไดอยางมีความสุข มีความรัก ชวยเหลือพึ่งพากันเหมือนพี่นอง รักและดูแลองคกรใหเหมือนบาน 
รวมถึงปลูกฝงจิตสํานึกดานความปลอดภัยและความรับผิดชอบตอส่ิงแวดลอมและสังคมใหกับพนักงาน  

รองกรรมการผูจัดการมีหนาที่ดูแลการปฏิบัติงานของผูจัดการฝายปฏิบัติการบิน 
(Flight Operations Manager) ฝายบุคคล (Human Resources) ฝายอาคารสถานท่ี (Facilities) ฝายบัญชี 
(Accounting) และฝายเทคโนโลยีสารสนเทศ (Information Technology) โดยมีความรับผิดชอบหลัก 
คือ การบริหารกลยุทธธุรกิจ วิเคราะห กําหนดทิศทางธุรกิจและแผนงานใหสามารถนําไปสูการปฏิบัติงาน 
ไดอยางมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับแนวนโยบาย และทิศทางกลยุทธของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด 

ผูจัดการฝายปฏิบัติการบินมีหนาท่ีในการดูแลการปฏิบัติงานของฝายชางซอมบํารุง
อากาศยาน (Engineering) ฝายโลจิสติกส (Logistics) ฝายสนับสนุนการปฏิบัติการบิน (Operations support) 
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และฝายปฏิบัติการบิน (Flight Operations) โดยหนาที่และความรับผิดชอบของฝายปฏิบัติการบิน
จะกลาวรายละเอียดในบทท่ี 4 (ภาพท่ี 4.1) ความรับผิดชอบหลักของผูจัดการฝายปฏิบัติการบิน คือ 
การควบคุมคุณภาพการปฏิบัติงานของแตละฝายท่ีอยูภายใตการบังคับบัญชาใหเปนไปตามเปาหมาย
และสอดคลองกับนโยบายขององคกร วิเคราะหเปรียบเทียบสถานการณปจจุบันและคูแขงทางธุรกิจ 
โดยโครงสรางองคกรของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด สรุปดังภาพท่ี  2.1 

 

 
 

ภาพท่ี 2.1 โครงสรางองคกร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
ท่ีมา บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด (2560) 
 

2.1.3 นโยบาย 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด แบงเปน 4 ประเภท ไดแก 
1) ดานการดําเนินงาน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด มีความมุงมั่น

ท่ีจะดําเนินธุรกิจโดยไมประนีประนอมในเร่ืองของความปลอดภัย และมีการปฏิบัติตามกฎขอบังคับท่ี
เกี่ยวของตาง ๆ เพื่อใหไดมาซ่ึงการปฏิบัติงานบนพ้ืนฐานดานคุณภาพและความปลอดภัย โดยทุกคน
จะตองมีสวนรวมเพื่อท่ีจะเขาใจบทบาทหนาท่ีของตัวเองในการท่ีจะบรรลุวัตถุประสงคดานคุณภาพ
และความปลอดภัย อีกทั้งยังเปนการสงเสริมและขับเคล่ือนใหบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
ดําเนินธุรกิจโดยมีกรพัฒนา และปรับปรุงอยางตอเนื่อง 

Managing Director 

Deputy Managing Director 

Flight Operations Manager 

Quality  

Safety  

Flight Operations Engineering 
Human Resources 

Accounting  

Information 
Technology 

Facilities 
Logistics 

Operations 
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2) ดานคุณภาพ บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด มุงม่ันที่จะปฏิบัติงาน
ตามนโยบายดานคุณภาพ ดังนี้ 

 ปฏิบัติตามกฎหมาย และขอบังคับดานการบินท่ีเกี่ยวของ ขอกําหนดของลูกคา 
และขอกําหนดองคกรมาตรฐานสากล 

 ปฏิบัติตามคูมือ ข้ันตอน มาตรฐาน และคําแนะนําในการทํางานท่ีเกี่ยวของ 
 ทําการตรวจสอบ และปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานการใหบริการ

ของบริษัทฯ อยางตอเนื่อง 
 ตอบสนอง พัฒนาและสรางความพึงพอใจใหกับลูกคาอยางตอเนื่อง 

3) ดานอาชีวอนามัย สิ่งแวดลอม ความปลอดภัยและความม่ันคง บริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มุงม่ันท่ีจะ 

 ปฏิบัติตามกฎหมาย ขอบังคับ และมาตรฐานท่ีเกีย่วของ 
 กําหนดบทบาทหนาท่ีของพนักงานทุกคน ใหมีหนาท่ีและความรับผิดชอบ

ในการดําเนินการดานอาชีวอนามัย ส่ิงแวดลอมและความปลอดภัยของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน 
จํากัด ใหมีประสิทธิภาพเปนไปตามขอกําหนดของระบบการจัดการดานส่ิงแวดลอมและความปลอดภัย 

 ปรับปรุงผลการดําเนินงานดานความปลอดภัย อาชีวอนามัยและส่ิงแวดลอม 
อยางตอเนื่อง โดยผานกระบวนการบริหารจัดการ เพื่อท่ีจะม่ันใจไดวาการดําเนินงานตาง ๆ เปนไป
อยางมีประสิทธิภาพ 

 มีการชี้บงอันตราย และการจัดการความเสี่ยงในกระบวนการดําเนินงาน
ของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด ที่อาจสงผลกระทบตอบุคคล ส่ิงแวดลอม ทรัพยสิน 
และช่ือเสียงของบริษัทฯ รวมไปถึงมีระบบรายงานดานอันตราย และความปลอดภัย มีการกําจัดหรือ
ลดความเส่ียงของอันตรายท่ีเกิดจากการดําเนินธุรกิจของบริษัทฯ ใหมีความเสี่ยงอยูในระดับตํ่าสุด
ท่ีสามารถยอมรับความเส่ียงนั้นได 

 ตองม่ันใจวาบุคลากรของบริษัทฯ เพียงพอ มีทักษะ ความรู ความสามารถ 
ท่ีจะดําเนินธุรกิจของบริษัทฯ ควบคูไปกับกลยุทธและกระบวนการในดานความปลอดภัย อาชีวอนามัย 
และส่ิงแวดลอม 

 ตองม่ันใจวาผูรับเหมาภายนอกท่ีดาํเนินธุรกิจสนับสนนุใหกับบริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีมาตรฐานและผลการดําเนินงานในดานความปลอดภัย  

 อาชีวอนามัย และส่ิงแวดลอม อยูในระดับท่ีบริษัทยึดถือ 
4) ดานบุคลากร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด ใหความสําคัญตั้งแต

ข้ันตอนการคัดเลือกบุคลากรเขามารวมงาน เพื่อใหไดบุคลากรท่ีมีคุณภาพ มีจิตสํานึก ดานความปลอดภัย 
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มีทักษะท่ีเหมาะสมกับการปฏิบัติงาน มีทัศนคติท่ีดี สงเสริมการทํางานเปนทีม ใหเกียรติและเคารพ
ซ่ึงกันและกัน และพรอมท่ีจะรวมแรงรวมใจพัฒนาใหบริษัทฯ เจริญกาวหนาตอไป ดังนั้น ทีมงาน
ของบริษัทฯ จึงมีความเปนมืออาชีพสูง มีความรับผิดชอบในหนาท่ี รวมมือเพื่อการพัฒนางาน
และพัฒนาบริษัทฯ และยังมีจิตสํานึกท่ีจะตอบแทนสังคมดวยการทํากจิกรรมตาง ๆ  เพื่อชวยเหลือสังคม
อีกมากมาย เชน การชวยเหลือสถานสงเคราะหบานเด็กสงขลา กิจกรรมเก็บขยะริมชายหาด 
การมอบทุนการศึกษาใหเด็กในทองถ่ิน เปนตน 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีนโยบายในการดูแลพนักงานทุกคนอยางดี
เยี่ยม จึงจัดสวัสดิการพิเศษกวา 27 รายการครอบคลุมท้ังเร่ืองของสุขภาพ การเดินทาง ความปลอดภัย 
และกิจกรรมสันทนาการ เพื่อตอบสนองความตองการของพนักงานใหไดอยางทั่วถึง โดยหวัง
เปนอยางยิ่งวาพนักงานทุกคนจะมีสวัสดิภาพ สวัสดิการที่ดี มีความสุขและพรอมท่ีจะปฏิบัติหนาท่ี
ไดอยางเต็มศักยภาพ ท้ังนี้ บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ยังมีสวัสดิการที่ครอบคลุมไปถึง
ครอบครัวของพนักงานดวย 

นอกจากนี้ บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ยังจัดทําแผนการฝกอบรมพัฒนา
ความรูและทักษะของพนักงานทุกคน ท้ังแผนการฝกอบรมภายใน แผนการฝกอบรมภายนอก 
การฝกอบรมในขณะปฏิบัติหนาท่ี การฝกอบรมและสัมมนาทั้งในและตางประเทศ พนักงานทุกคน
จะไดรับการพัฒนาใหมีศักยภาพที่สูงข้ึนอยางตอเนื่อง เพื่อเปนบุคลากรที่มีคุณคากับบริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด และประเทศไทยตอไป 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด จึงเปนองคกรท่ีมีความโดดเดน ท้ังทางดาน
ศักยภาพ ความม่ันคงและความเจริญกาวหนา รวมไปถึงช่ือเสียงดานการดูแลและพัฒนาพนักงานท่ี
เปนท่ีกลาวขาน รางวัลและประกาศเกียรติคุณท่ีไดรับจากองคกรตาง ๆ รวมถึงลูกคาในชวงระยะเวลา
ที่ผานมาเปนสิ่งที่การันตีไดอยางดี บริษัทฯ จึงเปนองคกรที่มีบุคลากรทั้งในและตางประเทศ 
ใหความสนใจอยากจะเขามารวมงานอยางตอเนื่อง 

เนื่องดวยความพรอมท้ังทางดานบุคลากรและอากาศยาน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด จึงมีนโยบายท่ีจะขยายธุรกิจออกไปอีกท้ังภายในประเทศและตางประเทศ ซ่ึงโครงการ 
ตาง ๆ ก็จะเปนส่ิงท่ีชวยพัฒนาศักยภาพขององคกรใหเติบโตกาวหนาอยางไมหยุดนิ่งตอไป 

2.1.4 คุณสมบัติพืน้ฐานของนักบนิบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ไดมีการระบุคุณสมบัติพื้นฐานของนักบินไว

ในคูมือการปฏิบัติการบิน (Operations manual) ไวดังนี้ 
1) มีอายุไมต่ํากวา 18 ป บริบูรณ 
2) ไดรับใบสําคัญแพทยช้ันหนึ่ง 
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3) สําเร็จการศึกษาตามหลักสูตรนักบินพาณิชยตรีท่ีอธิบดีรับรองจากสถาบันท่ีอธิบดี 
รับรอง โดยตองทําการบินในฐานะนักบินกับเฮลิคอปเตอรมาแลวไมนอยกวา 100 ช่ัวโมงบิน 

4) มีความรู ดังตอไปนี ้
 กฎหมายการบิน ในเร่ืองกฎและขอบังคับท่ีเกี่ยวกับผูถือใบอนุญาตนักบิน 
 ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับอากาศยาน 
 สมรรถนะ การวางแผนการบิน และการบรรทุก 
 สมรรถนะบุคคลท่ีเกี่ยวของกับนักบินพาณิชย รวมถึงหลักการของการบริหาร 

จัดการเม่ือเกิดสภาวะคุกคามและขอผิดพลาด (Threat and error management) 
 อุตุนิยมวิทยา 
 การนําทางในเร่ืองการเดินอากาศ รวมถึงการใชแผนภูมิการเดินอากาศ 

เคร่ืองวัด และเคร่ืองชวยในการเดินอากาศ ความเขาใจในหลักการทํางานและคุณลักษณะของระบบ
การนําทาง และการทํางานของอุปกรณท่ีใชในการบินข้ึน 

 วิธีปฏิบัติการบิน สําหรับปองกันและวิธีดําเนินการเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน
ปฏิบัติการในการรับขนสินคาซ่ึงอาจกอใหเกิดอันตรายเนื่องจากเปนสินคาอันตราย 

 หลักการบิน  
 การติดตอดวยวิทยุในเรื่องวิธีการและภาษาที่ใชในการติดตอสื่อสาร 

และวิธีปฏิบัติ ในกรณีท่ีไมสามารถติดตอทางวิทยุได 
2.1.5 การฝกอบรมของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษทัยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 

หลักสูตรการฝกอบรมของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน 
จํากัด แบงออกเปน 2 แบบ คือ 1) หลักสูตรการฝกอบรมแบบ Initial training หมายถึง หลักสูตร 
การฝกอบรมสําหรับนักบินซ่ึงเปนการฝกอบรมคร้ังแรกกับเคร่ืองบินแบบท่ีจะทําการปฏิบัติการบิน 
และการฝกอบรมครั้งแรกเมื่อเขามาปฏิบัติงานใหกับบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
และ 2) หลักสูตรการฝกอบรมแบบ Recurrent training หมายถึง หลักสูตรการฝกอบรมสําหรับนักบิน 
เพื่อฝกทบทวนตามวาระตามที่กําหนดไวในประกาศสํานักงานการบินพลเรือน แหงประเทศไทย
และคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด โดยหลักสูตรการฝกอบรมของ
นักบิน บริษัทเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ประกอบดวย 10 หลักสูตร ดังนี้ 

1) การฝกอบรมวิชาภาคพ้ืน (AW139 ground training) คือ การฝกอบรมภาคทฤษฎี
โดยครูฝกภาคทฤษฎี (Ground instructor) ที่ไดรับการแตงตั้งจากสํานักงานการบินพลเรือน 
แหงประเทศไทย ซ่ึงจะกระทําปละ 2 คร้ังกอนการเขารับการฝกอบรมกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลอง 
โดยหัวขอในการฝกอบรม มีดังนี้ 
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 วิชาการท่ัวไป (General subjects) มีเนื้อหา ประกอบไปดวย ความรูพื้นฐาน
ของเคร่ืองบิน (Basic indoctrination) ข้ันตอนการอํานวยการบิน (Dispatch procedures) ความรูในคูมือ 
การปฏิบัติการ (Operation manual) ข้ันตอนการคํานวณน้ําหนกัและช่ังดุลหาจุดศูนยถวง (Weight & 
balance procedures) ข้ันตอนการเตรียมความพรอมในสภาพอากาศที่ไมปกติ (Adverse weather 
practices procedures) การคํานวณสมรรถนะ (Performance) ของเคร่ืองบินในสภาวะปกติ ผิดปกติ
และฉุกเฉิน รวมถึงการใชเอกสารประกอบการบิน ความรูและข้ันตอนการปฏิบัติเกี่ยวกับสินคาอันตราย 
(Dangerous goods procedure) และการขนสงสินคาอันตรายไปกับเคร่ืองบิน การบริหารจัดการบุคลากร 
ทางการบินและมนุษยปจจัย (Crew resource management and human performance) การบริหารจัดการ 
เม่ือเกิดภาวะคุกคามและขอผิดพลาด (Threat and error management) และการปฏิบัติในกรณีเคร่ืองบิน 
ถูกกอวินาศกรรมและการแทรกแซงโดยมิชอบดวยกฎหมาย (Preventive Corrective action of sabotage 
and unlawful interference) 

 ระบบของเคร่ืองบิน (Aircraft systems) มีเนื้อหา ประกอบไปดวย ขอมูลท่ัวไป 
ของเคร่ืองบิน (Aircraft general) ระบบเคร่ืองยนต (Power plants system) ระบบไฟฟา (Electrical 
system) ระบบไฮดรอลิก (Hydraulic system) ระบบเชื้อเพลิง (Fuel system) ระบบขับดันดวยลม 
(Pneumatic system) การปรับอากาศและความกดดัน (Air Conditioning and pressurization) การควบคุม 
การบิน (Flight control) ระบบฐานลอและระบบหามลอ (Landing gear and brake systems) เคร่ืองมือ 
และอุปกรณ (Equipment and furnishing) ระบบการเดินอากาศ (Navigation equipment) ระบบบิน
อัตโนมัติ (Auto flight system) เครื่องวัดประกอบการบิน (Flight instrument) อุปกรณสื่อสาร 
(Communication equipment) ระบบแจงเตือน (Warning system) ระบบปองกันไฟไหม (Fire protection 
system) ไฟแสงสวาง (Lighting) อุปกรณฉุกเฉิน (Emergency equipment) Auxiliary Power Unit (APU) 
และระบบอื่น ๆ ท่ีติดต้ังกับเคร่ืองบิน 

 ระบบของเคร่ืองบินแบบบูรณาการ (Airplane systems integration training) 
มีเนื้อหา ประกอบไปดวย วิธีการปฏิบัติการบินตามมาตรฐาน (Standard Operating Procedure; SOP) 
การใชรายการตรวจสอบ (Checklist) ใหถูกวิธีและถูกตองไดมาตรฐานในเครื่องชวยฝกวิธีการบิน 
(Flight Procedure Trainer; FPT) การวางแผนการบิน (Flight planning) ท่ีคํานึงถึงขีดจํากัดสมรรถนะ 
(Performance limitations) การบรรทุกเชื้อเพลิง (Required fuel load) และรายงานสภาพอากาศ 
(Weather report) หลักการใชระบบการเดินอากาศ (Navigation systems) การทําความคุนเคยภายใน
หองนักบิน (Cockpit familiarization) วิธีการปฏิบัติการบินแบบ Reduce Vertical Separation Minima 
(RVSM), Require Navigation Performance (RNP), Minimum Navigation Performance System (MNPS), 
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และ Instrument approach and Landing System (ILS) รวมท้ังระบบปองกันการชน (Traffic Collision 
Avoidance System; TCAS) และ Extended range Twin-Engine Aircraft Operation (ETOPS)  

 การฝกอบรมเพื่อใหเกิดความปลอดภัยและการปฏิบัติเม่ือเกิดเหตุการณฉุกเฉิน 
(Safety & emergency procedure) มีเนื้อหา ประกอบไปดวย อุปกรณฉุกเฉินและข้ันตอนการปฏิบัติ
ในกรณีฉุกเฉินในสถานการณใด ๆ (Emergency equipment and emergency procedure in any situation) 
การฝกซอมการดับเพลิงเม่ือเกิดเหตุการณไฟไหมในเคร่ืองบิน (Fire drill) การฝกซอมเพื่อเปดประตู
ทางเขาหลักและประตูฉุกเฉินในกรณีปกติและกรณีฉุกเฉิน (Door drill) และการฝกอบรมเม่ือเกิด
เหตุการณฉุกเฉินบนพื้นน้ํา (Wet drill)  

2) การฝกอบรมกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลอง (Simulator training) คือ การฝกกับ
เคร่ืองชวยฝกบินจําลอง (Flight Simulation Trainer; FST) ท่ีไดรับการรับรองจากสํานักงานการบิน
พลเรือนแหงประเทศไทย ของเครื่องบินแบบท่ีจะทําการบิน การฝกกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลองจะกระทํา 
ไดเม่ือนักบินผานการอบรมภาคทฤษฎีแลว ซ่ึงการฝกอบรมกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลอง จะมีการตรวจสอบ 
ความเชี่ยวชาญของนักบิน (Pilot proficiency check) เพื่อตรวจสอบเทคนิคและความสามารถใน
การปฏิบัติตามข้ันตอนของนักบินในกรณีฉุกเฉินอีกทั้งยังเปนการตรวจสอบเพื่อแสดงใหเห็นวานักบิน 
มีความรูความสามารถในการปฏิบัติการบิน การตรวจสอบความเชี่ยวชาญของนักบินตองกระทํา
โดยผูตรวจสอบของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย หรือนักบินผูตรวจสอบ (Check 
airmen-simulator) ของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ท่ีไดรับการแตงตั้งจากสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย ซึ่งตองกระทํา 2 คร้ัง ภายในระยะเวลา 1 ป และการตรวจสอบ
ในแตละคร้ังตองมีระยะเวลาหางกันเกินกวา 4 เดือน 

3 การตรวจสอบการบินในเสนทางบินตามวาระ (Line check) คือ การตรวจสอบ
การบินในเสนทางบินจริงโดยครูฝกภาคอากาศ (Check airmen-Aircraft) ของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด ท่ีไดรับการแตงต้ังจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ซ่ึงการฝกอบรม
มีอายุ 1 ป 

4) การฝกอบรมวิธีปฏิบัติเม่ืออยูในสถานการณฉุกเฉินใตน้ํา (Helicopter Underwater 
Escape Training; HUET) คือ การฝกอบรมเพื่อเอาตัวรอดจากเฮลิคอปเตอรตกลงในทะเล การฝกวิชานี้
มีการฝกการใชอุปกรณชวยหายใจ การเตรียมตัวรับแรงกระแทก และการเอาตัวออกจากเฮลิคอปเตอร 
จมน้ําอยางถูกวิธีและปลอดภัย ซ่ึงการฝกอบรมมีอายุ 3 ป 

5) การฝกอบรมความรูเกี่ยวกับการรับขนสงวัตถุอันตราย (Dangerous Goods; DG) 
คือ การฝกอบรมความรูดานการบริหารจัดการสารเคมีและสินคาอันตราย เพื่อใหเกิดความรูความเขาใจ
เกี่ยวกับวัตถุอันตราย และการมาตรการรับมือเม่ือเกิดอุบัติเหตุท่ีเปนมาตรฐานสากล และเพื่อทําใหเกิด
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ความรูความเขาใจเกี่ยวกับเอกสารท่ีเกี่ยวของกับการขนสงวัตถุอันตราย เพื่อใหสามารถปฏิบัติตาม
ขอกฎหมาย และหลักความปลอดภัยไดอยางถูกตอง ซ่ึงการฝกอบรมมีอายุ 2 ป 

6) การฝกอบรมการบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบิน (Crew Resource Management; 
CRM) คือ การฝกอบรมการบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบินโดยครูฝกอบรม การบริหารทรัพยากร 
บุคคลดานการบิน (CRM instructor) ท่ีไดรับการแตงต้ังจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
ซ่ึงการฝกอบรมมีอายุ 1 ป โดยหัวขอในการฝกอบรม มีดังนี้ 

 Human error and reliability, error prevention and detection 
 Company safety culture, SOPs, organizational factors 
 Stress, stress management, fatigue and vigilance 
 Information acquisition and processing and situation awareness  
 Decision making 
 Communication and co-ordination inside and outside the cockpit 
 Leadership and team behavior synergy 
 Automation, philosophy of the use of automation  
 Specific type-related differences  
 Case based studies  

7) การฝกอบรมการปฏิบัติการบินในเวลากลางคืน (Night training) คือ การปฏิบัติ 
การบินดวยกฎการบินดวยทัศนะวิสัยในเวลากลางคืน เพื่อเตรียบพรอมกับการปฏิบัติงานในเวลา
กลางคืนหากมีสถานการณฉุกเฉินหรือการขนยายผูปวย (Medical evacuation; MEDEVAC) โดย
การฝกอบรมการปฏิบัติการบินในเวลากลางคืนจะตองมีกัปตันผูมีวาระของการฝกอบรมยังคงมีอายุ
อยู กระทําการฝกบินไปในเท่ียวบินนั้นดวย ซ่ึงการฝกอบรมมีอายุ 90 วัน 

8) การฝกอบรมการใชอุปกรณเพื่อความปลอดภัยในสถานการณฉุกเฉิน (Emergency 
safety equipment) คือ การฝกอบรมเกี่ยวกับอุปกรณนิรภัยฉุกเฉินบนเคร่ืองบิน ไมวาจะเปนอุปกรณ
ดับเพลิง อุปกรณสงสัญญาณ และอุปกรณชวยชีวิตข้ันพื้นฐาน ซ่ึงอยูภายในเคร่ืองบิน นักบินจะไดรับ
ความรูและไดทดลองใชอุปกรณ ดังนั้น เมื่อเกิดเหตุการณฉุกเฉิน นักบินสามารถใชงานไดทันที 
ซ่ึงการฝกอบรมมีอายุ 1 ป 

9) การฝกอบรมเร่ืองการจัดการระบบความปลอดภัย (Safety Management System; 
SMS) คือ การฝกอบรมเกี่ยวกับการบริหารนิรภัยการบิน Safety Management System (SMS) เพื่อให
การปฏิบัติการบินมีความปลอดภัยในอยูในระดับท่ียอมรับได รวมไปถึงการฝกอบรมเกี่ยวกับ
กระบวนการเชิงระบบในการจัดการดานนิรภัย ซ่ึงรวมถึงการจัดโครงสรางองคกร การกําหนดหนาท่ี 
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ความรับผิดชอบ การกําหนดนโยบายและวิธีปฏิบัติในการจัดการดานนิรภัย ทันที ซ่ึงการฝกอบรม
มีอายุ 1 ป 

10) การฝกซอมดับเพลิงและการอพยพหนีไฟ (Basic firefighting) คือ การฝกอบรม 
ท้ังภาคทฤษฎีและปฏิบัติเกี่ยวกับการเสริมสรางทักษะความชํานาญทางเทคนิคการฝกอบรมดับเพลิง
ขั้นตนใหกับนักบิน เพื่อใหนักบินไดรูจักวิธีอพยพหนีไฟ และสามารถปฏิบัติไดอยางถูกตอง
และมีแบบแผน ซ่ึงการฝกอบรมมีอายุ 1 ป หลักสูตรการฝกอบรมของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด ท่ีระบุไวในคูมือการปฏิบัติการบินของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
สรุปดังตารางท่ี  2.1 
 
ตารางท่ี  2.1 หลักสูตรการฝกอบรมของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
 

ลําดับ หลักสูตรการฝกอบรม 
จํานวนครั้ง 

(ตอป) 
1 การฝกอบรมวชิาภาคพื้น (AW139 ground training) 1 
2 การฝกอบรมกบัเคร่ืองชวยฝกบินจําลอง (Simulator training) 2 
3 การตรวจสอบการบินในเสนทางบินตามวาระ (Line check) 1 
4 การฝกอบรมวธีิปฏิบัติเม่ืออยูในสถานการณฉุกเฉินใตน้าํ (HUET) 1 คร้ัง / 3 ป 
5 การฝกอบรมความรูเกีย่วกับการรับขนสงวตัถุอันตราย (DG) 1 คร้ัง / 2 ป 
6 การฝกอบรมการบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบิน (CRM) 1 
7 การฝกอบรมการปฏิบัติการบินในเวลากลางคืน (Night training) ทุก ๆ 90 วัน 
8 การฝกอบรมการใชอุปกรณเพื่อความปลอดภัยในสถานการณฉุกเฉิน 

(Emergency safety equipment) 
1 

9 การฝกอบรมเร่ืองการจัดการระบบความปลอดภัย (SMS) 1 
10 การฝกซอมดับเพลิงและการอพยพหนีไฟ (Basic firefighting) 1 

ท่ีมา บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด (2560) 
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2.2 แหลงขุดเจาะนํ้ามันและปโตรเลียมในประเทศไทย 
ในอาวไทยมีน้ํามันและกาซธรรมชาติอยูลึกลงไปใตทะเลอยูมหาศาล การสํารวจแหลงน้ํามัน

และกาซธรรมชาติจะเริ่มจากนักธรณีวิทยาทําการสํารวจหาความนาจะเปนไปไดวาบริเวณไหนมี
แหลงพลังงานอยูบาง ถาเจอแหลงพลังงานที่ใหญพอและคุมคากับการขุดก็จะทําการสรางแทน
ใหญ ๆ ขึ้นมาเหนือน้ํา เรียกวา LQ (Living Quarters; LQ) ซ่ึง LQ เคล่ือนท่ีไมได ทําหนาท่ีเปนศูนย
รวมพลังงานที่ขุดหาไดแลวสงตอกลับเขาฝง หลังจากสราง LQ แลวก็จะทําการสรางแทนเล็ก ๆ 
เรียกวา Platform รอบ ๆ LQ อีกทีหนึ่ง โดยท่ี LQ จะมีทอใตน้ําเช่ือมกับ Platform ท้ังหลายรอบ ๆ ตัว 
โดยท่ี LQ ทําหนาท่ีรวมรวบพลังงานท่ีขุดมาได โดย Platform จะไมมีคนอาศัยอยู ซ่ึงจะเปนแทนเล็ก ๆ 
จากพ้ืนทะเลพุงเหนือออกมาจากผิวน้ํา ทําหนาท่ีเหมือนฐานรอใหเรือมาขุดบริษัทน้ํามันที่ไดรับ
สัมปทานในการขุดเจาะฯ จะเอาแทนขุดเจาะนํ้ามันมาวางยังจุดที่สํารวจเจอน้ํามัน พื้นท่ีตรงไหน
มีน้ํามันปริมาณมากและจะตองใชเวลานานในการขุดเจาะ บริษัทน้ํามันก็จะติดต้ังแทนขุดเจาะแบบถาวร 
สวนพื้นท่ีสวนไหนมีปริมาณน้ํามันนอย ก็จะใชแทนแบบลอยน้ํา แลวใชเรือลากไปตามตําแหนง
นั้น ๆ แทน และดวยเหตุผลท่ีวาแทนน้ํามันมีราคาแพง พื้นท่ีทุกสวนจํากัดและมีมูลคา การเดินทาง
ไปปฏิบัติงานท่ีแทนขุดเจาะฯ จําเปนตองใชอากาศยานท่ีใชพื้นท่ีในการลงจอดนอยและเหมาะสมท่ีสุด 
คือ “เฮลิคอปเตอร” เนื่องจากธรรมชาติของเฮลิคอปเตอรนั้นจะลงจอดไดงายเมื่อบินเขาหาลม เนื่องจาก
ลมจะชวยพยุงเฮลิคอปเตอรไว ทําใหเคร่ืองยนตทํางานไมหนักมาก เพราะฉะน้ัน ทิศทางการวางลานจอด
จึงมีความสําคัญ โดยในอาวไทยมักจะวางลานจอดใหยื่นช้ีมาทางทิศใต เพราะลมอาวไทยสวนใหญ
จะพัดแนวตะวันออก-ตะวันตก แตถาเปนทะเลเหนือก็จะใหลานจอดอยูในทิศตะวันตกเฉียงเหนือ 
เพราะลมพัดมาจากอีกแนวหน่ึงลานจอดเฮลิคอปเตอร (Helideck) จะมีพื้นลานจอดเปนสีเทา บางคร้ัง 
จะมีสีเขียว และมีตัวอักษร H สีเหลืองอยูตรงกลาง โดยบริษัทออกแบบจะทําการออกแบบใหลานจอด 
ไกลจากส่ิงกีดขวางของแทนใหมากท่ีสุด เพื่อใหเฮลิคอปเตอรลงจอดงายและปลอดภัย ซ่ึงบางแทน
ก็มีลานจอดไวบนหลังคา บางแทนก็ใหยื่นพนจากตัวแทนออกมา โครงสรางของลานจอดจะถูกออกแบบ 
ใหรับน้ําหนักได 2.5 เทาของเฮลิคอปเตอร เผ่ือกรณีฉุกเฉินท่ีตองลงกระแทกแรง ๆ เชน เคร่ืองยนตดับ 
หรือ ลมกรรโชกแรง เปนตน ดังแสดงในภาพท่ี  2.2 
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ภาพท่ี  2.2 ลานจอดเฮลิคอปเตอรบนแทนขุดเจาะนํ้ามัน 
ท่ีมา Marinerthai (www, 2557) 
 

เฮลิคอปเตอรรุนท่ีบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ใชบินคือรุน AW139 ซ่ึงผลิตโดย
บริษัท AgustaWestland ประเทศอิตาลี โดยลักษณะพิเศษของเฮลิคอปเตอรที่จะนํามาใชในการบิน
ในเสนทางบินทางทะเลจะมีลักษณะและอุปกรณพิเศษเพิ่มเขาไปเพื่อใหมีความปลอดภัย ดังนี้ 

1) ติดตั้งทุนลอยน้ํา (Float) เขาไปทางดานขางลําตัวเฮลิคอปเตอร เพื่อในกรณีเฮลิคอปเตอร
ตกน้ํา ก็จะไดมีทุนกางออกมาพยุงใหเฮลิคอปเตอรลอยน้ําอยูไดสักครูหนึ่งสามารถมีเวลานักบินกับ
ผูโดยสารหนีออกมาขางนอกได โดยระบบทุนลอยน้ําก็จะมีตัวเซ็นเซอรอยูใตทองเคร่ืองบิน เม่ือเซ็นเซอร 
สัมผัสไดวาทองเคร่ืองบินจมอยูในน้ํา ระบบก็จะปลอยใหทุนกางออกมาโดยอัตโนมัติ 

2) แพชูชีพ (Life raft) ในกรณีที่เฮลิคอปเตอรตกน้ําไปแลว หลังจากนักบินและผูโดยสาร
ออกมาจากหองโดยสารไดจะตองใชแพชูชีพซ่ึงถูกพับเก็บอยูใตทองเคร่ืองบินดานซายละขวา โดย
ขางในแพก็จะมีอุปกรณชวยชีวิต เพื่อใหผูโดยสารสามารถชวยเหลือตนเองได 

3) เรดารตรวจอากาศ (Weather radar) เนื่องจากการบินในเสนทางบินทางทะเลนั้น สภาพอากาศ 
สงผลกระทบสําคัญอยางยิ่งกับความปลอดภัยในการขนสง ดังนั้น เรดารตรวจอากาศจะชวยทําให
นักบินสามารถมองเห็นกลุมเมฆฝนหรือกลุมพายุลวงหนาไดเปนรอยไมล และสามารถทําการบิน
ในเสนทางที่ปลอดภัยตอการเดินอากาศ 

4) ระบบระบุพิกัดบนพ้ืนโลก (Global Positioning System; GPS) เนื่องจากเสนทางบินทาง
ทะเลไมมีปายบอกทาง จึงตองอาศัยระบบการทํางานของ GPS ในการนําทางไปยังแทนขุดเจาะ 

5) เคร่ืองสงสัญญาณฉุกเฉิน (Crash position indicator) ที่จะดีดตัวออกจากเฮลิคอปเตอร
อัตโนมัติเม่ือเครื่องจมน้ํา อุปกรณนี้จะดีดออกไปไมไกลจากตัวเคร่ืองมากและไมจมลงไปพรอมกับ
เฮลิคอปเตอร เพื่อทําหนาท่ีในการสงคล่ืนวิทยุขอความชวยเหลือออกไปหาหนวยกูภัยบนฝง  
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6) ระบบเคร่ืองยนต (Engine system) เปนไปตามท่ีกฎหมายกําหนด โดยเฮลิคอปเตอรท่ีมา
บินเหนือทะเลจะตองมีเคร่ืองยนตอยางนอยสองเครื่องยนต เม่ือเคร่ืองยนตใดดับไป จะไดเหลืออีก
เคร่ืองยนตหนึ่งใหประคองบินอยูบนฟาไดตอไปได แมโรงงานผูผลิตจะรับประกันวาโอกาส
ท่ีเคร่ืองยนตหนึ่งจะดับมีเพียง 1 ใน 100,000 ชม.บิน เทานั้นก็ตาม  

อยางไรก็ตาม เฮลิคอปเตอร รุน AW139 ยังมีอุปกรณพิเศษและขอกําหนดอื่น ๆ อีก เชน ประตู 
และหนาตางทุกบานจะตองสามารถถอดออกได (ในกรณีฉุกเฉิน) ขณะโดยสารกับเฮลิคอปเตอร
นักบินและผูโดยสารจะตองสวมเส้ือชูชีพตลอดเวลา เปนตน 
 

2.3 แนวคิดเกี่ยวกับประสิทธภิาพในการทํางาน 
2.3.1 ความหมายของประสิทธิภาพในการทํางาน 

จากการศึกษาเอกสาร มีนักวิชาการหลายทานไดใหความหมายเกี่ยวกับประสิทธิภาพ
ไวดังนี้ 

Certo (2000) ไดใหคํานิยามของประสิทธิภาพและประสิทธิผลวา ประสิทธิผล 
(Effectiveness) หมายถึง การใชทรัพยากรขององคกรใหบรรลุเปาหมายขององคกร ประสิทธิผล
จึงมุงทําใหเกิดการ “ทําส่ิงท่ีถูกตอง (Doing the right things)” สวนคําวา ประสิทธิภาพ (Efficiency) 
หมายถึง เปนวิธีการจัดสรรทรัพยากรเพื่อใหเกิดความส้ินเปลืองนอยท่ีสุด โดยสามารถบรรลุจุดมุงหมาย
โดยใชทรัพยากรต่ําสุด กลาวคือ เปนการใชโดยมีเปาหมาย (Goal) คือ ประสิทธิผล หรือใหบรรลุ
จุดมุงหมายท่ีกําหนดไวสูงสุด อาจเรียกวา “ทําส่ิงตาง ๆ ใหถูกตอง (Doing things right)” 

Bernardin, Kane, Ross, Spina, and Johnson (1995) กลาวถึงความหมายของประสิทธิภาพ 
การทํางานวาเปนผลลัพธจากการปฏิบัติงานของพนักงาน ซ่ึงผลลัพธนั้นตองเชื่อมโยงกับกลยุทธ 
เปาหมายขององคกร ความพึงพอใจของลูกคา และสงผลตอสถานะทางเศรษฐกิจขององคกร 

มัณฑรา  ธรรมบุศย (2551) ใหความหมายของประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึง 
วิธีที่ดีที่สุดที่จะใชในการทํางาน ซึ่งหมายถึง ความสามารถในการทํางานโดยสิ้นเปลืองเวลา
และเสียพลังงานในการทํางานนอยท่ีสุด ผูท่ีมีประสิทธิภาพในการทํางานเปนผูท่ีฉลาดในการเรียนรู 
คือรูวาควรทํางานอยางไรจึงจะทํางานนั้นใหบรรลุผลสําเร็จในเวลาอันรวดเร็ว และสูญเสียพลังงาน
นอยท่ีสุด 

กันตยา  เพิ่มผล (2551) ไดใหความหมายของประสิทธิภาพ (Efficiency) วาหมายถึง
อัตราสวนของผลผลิตตอปจจัย (Ratio of outputs to inputs) การวัดประสิทธิภาพจะวัด ตัวบงช้ีหลายตัว 
ประกอบดวย 1) อัตราการไดผลตอบแทน (Rate of return) ในเงินลงทุนหรือทรัพยสินท่ีเปนทุน 
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2) คาใชจายตอหนวยผลิต (Unit cost) 3) อัตราการสูญเปลาส้ินเปลืองการใชทรัพยากร และ 4) อัตราสวน 
ของผลกําไรตอคาใชจายในการลงทุน 

ธนธรณ  บูรณารมย (2553) กลาววา ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน หมายถึง ความสามารถ 
ในการใชทรัพยากรทางการบริหารท่ีมีอยู เชน คน เงิน เวลา และทรัพยากรตาง ๆ ใหเกิดประโยชน
ตอการดําเนินงานขององคกรไดมากที่สุด เพื่อใหบรรลุเปาหมายของงานท่ีตั้งไว ซ่ึงครอบคลุมถึง
การมีความคิดริเร่ิมสรางสรรคในการปฏิบัติงาน อาทิ ปริมาณงาน คุณภาพงาน ความรับผิดชอบตอ
ความสําเร็จของงาน ความกระตือรือรน และการพัฒนาตนเอง การวิเคราะห และแกปญหางาน 
การประสานและการรวมมือกับผูอ่ืนภายในองคกร 

จิตราวรรณ  ถาวรวงศสกุล (2554) กลาววา ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน หมายถึง 
การทํางานไดสําเร็จตามเปาหมายที่ตั้งไว โดยแบงออกเปน ดานสวนบุคคล หมายถึง ความต้ังใจ
ในการปฏิบัติงาน ความทุมเทในงาน ดานผลการปฏิบัติงาน หมายถึง การทํางานไดเสร็จทันตามเวลา 
และสําเร็จในระยะเวลาที่กําหนด งานมีความถูกตอง ไมมีขอผิดพลาด 

ณัฏฐรินีย  พิศวงษ (2555) กลาววา ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน หมายถึง ความสามารถ 
ท่ีกอใหเกิดผลงาน โดยประกอบไปดวยปจจัยตาง ๆ เชน ปจจัยสวนบุคคล ท่ีมีลักษณะเฉพาะบุคคล 
ท้ังในดานความรูความสามารถ ความชํานาญของแตละบุคคล หรือปจจัยดานกระบวนการทํางานท่ี
ทําใหการปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิภาพ 

จิตติมา  อัครธิติพงศ (2556) ไดกลาววา ประสิทธิภาพในการทํางานในองคกรเปนหวัใจ 
สําคัญในการนําองคกรไปสูการบรรลุผลความสําเร็จของการดําเนินงาน องคกรจะมีผลผลิตเปนท่ีนาพอใจ 
ท้ังในดานการผลิต การบริการ มีความเจริญกาวหนา และสรางความพึงพอใจแกลูกคาและบุคลากร
องคกร ซ่ึงองคประกอบการพัฒนาประสิทธิภาพการทํางานท่ีสําคัญ มีดังนี้ 1) ส่ิงแวดลอมนอกองคกร 
ไดแก ตลาดความตองการของลูกคา สภาพเศรษฐกิจของสังคมและประเทศ เชน ภาวะเงินเฟอ 
สภาพคลองทางการเงินการธนาคาร กําลังการซื้อของลูกคา ความเปล่ียนแปลงของสังคม 2) ส่ิงแวดลอม 
ในองคกร ไดแก นโยบาย วิสัยทัศน และปรัชญาขององคกรที่กําหนดทิศทางการดําเนินงาน 
วัฒนธรรมองคกร และการจัดบรรยากาศการทํางานท่ีสงเสริมการทํางานของบุคลากร และ 3) ปจจัย
ขององคกร ไดแก สภาพความพรอมขององคกรในดานท่ีดิน อาคารสถานท่ี อุปกรณเคร่ืองมือเคร่ืองใช 
เงินทุน เทคโนโลยี และศักยภาพของบุคคล 

สิริวดี  ชูเชิด (2556) ไดกลาววา ประสิทธิภาพการทํางาน หมายถึง ความสามารถ
และทักษะในการกระทําของบุคคลของตนเอง หรือของผูอ่ืนใหดีข้ึน เจริญข้ึน เพ่ือใหบรรลุเปาหมาย
ของตนเองและขององคกร อันจะทําใหตนเอง ผูอ่ืนและองคกรเกิดความพึงพอใจและสงบสุขในท่ีสุด 
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ธิดารัตน  สินแสง (2556) กลาววา ประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน หมายถึง ความสามารถ 
ท่ีทําใหเกิดผลในการทํางาน เชน อัตราความแตกตางระหวางปจจัยนําเขา (Input) และผลผลิตท่ีออกมา 
(Output) และเห็นวา “ประสิทธิภาพ” สามารถมองไดในแงมุมของคาใชจาย หรือตนทุนการผลิต (Input) 
เชน การใชทรัพยากรท้ังคน เงิน วัสดุอุปกรณ เทคโนโลยี ท่ีมีอยูอยางประหยัด คุมคา และเกิดการสูญเสีย 
นอยท่ีสุดหรือแงมุมของกระบวนการบริหาร (Process) เชน การทํางานท่ีถูกตองไดมาตรฐานรวดเร็ว 
และใชเทคโนโลยท่ีีสะดวกสบายกวาเดิม หรือแงมุมของผลลัพธ เชน การทํางานท่ีมีคุณภาพ มีผลกําไร 
ผลิตทันตอเวลาท่ีกําหนด ผูปฏิบัติงานมีจิตสํานึกท่ีดีตอการทํางานและบริการเปนที่พอใจของลูกคา 

ดังนั้น สรุปไดวา ความหมายของคําวา ประสิทธิภาพในการทํางาน หมายถึง การกระทํา 
ของแตละบุคคลท่ีมีความสามารถและความทุมเทอยางเต็มท่ีในการปฏิบัติงานของตนดวยความมีระเบียบ 
มีกฎเกณฑ ปฏิบัติงานใหเสร็จทันเวลา ถูกตอง มีคุณภาพและไดมาตรฐาน จนทําใหงานประสบ
ความสําเร็จตามเปาหมายขององคกรท่ีกําหนดไว 

2.3.2 แนวคิดเก่ียวกับประสิทธิภาพ 
จากการศึกษาเอกสารปรากฏวา มีนักวิชาการไดใหแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับ

ประสิทธิภาพไวหลายทาน ดังนี้      
Zaleanick (1958) ไดกลาววา การปฏิบัติงานจะดีมีประสิทธิภาพหรือไมข้ึนอยูกับ 

ผูปฏิบัติวา จะไดรับการตอบสนองความตองการทั้งภายนอกและภายใน (external and internal) มากนอย 
เพียงใด ซ่ึงถาหากวาผูปฏิบัติงานไดรับการตอบสนองมาก การปฏิบัติงานก็ยอมมีประสิทธิภาพมาก
ดวยเชนกัน โดยมีรายละเอียดดังนี้ ความตองการภายนอก ไดแก 1) รายไดหรือคาตอบแทน 
2) ความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน 3) สภาพแวดลอมทางกายภาพ และ 4) ตําแหนงหนาท่ี ความตองการ 
ภายใน ไดแก 1) ความตองการเขาหมูคณะ และ 2) ความตองการแสดงความจงรักภักดีความเปนเพื่อน 
และความรักใคร การทํางานรวมกันเปนทีมของทีมบุคลากรทุกระดับในองคกรจะทําใหงานท่ีปฏิบัตินั้น 
สามารถบรรลุเปาหมายที่องคกรตั้งไวไดทัน องคกรจะตองมีทีมงานท่ีมีการทํางานท่ีมีประสิทธิภาพ
ตอองคกรนั้น ๆ ดวย 

Gilmer (1967) ไดทําการวิจัยเกี่ยวกับองคประกอบที่กอใหเกิดความพึงพอใจใน
การทํางานวา ความพึงพอใจในการทํางานจะสงผลใหการปฏิบัติงานเกิดประสิทธิภาพ ข้ึนอยูกับ
ปจจัยตาง ๆ ดังนี้ 

1) ความม่ันคงปลอดภัย ไดแก ความม่ันคงในการทํางาน ไดรับความเปนธรรมจาก
ผูบังคับบัญชา 

2) โอกาสความกาวหนาในการทํางาน ไดแก การมีโอกาสไดเล่ือนตําแหนงท่ีสูงข้ึน 
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3) การจัดการ ไดแก ความพอใจตอสถานท่ีท่ีปฏิบัติงานอยูรวมทั้งการดําเนินงาน
ในหนวยงานนั้น 

4) คาจางและคาตอบแทน ไดแก จํานวนเงินรายไดประจําท่ีไดรับและรายไดท่ีจาย
ตอบแทนพิเศษท่ีหนวยงานใหแกผูปฏิบัติงาน 

5) ลักษณะงานท่ีทํา ไดแก การไดทํางานท่ีตรงกับความรู ความสามารถ 
6) การนิเทศงานหรือการฝกอบรม ไดแก การใหโอกาสในการแสวงหาความรูเพิ่มเติม 

โดยการศึกษาตอ การฝกอบรม การดูงาน 
7) การติดตอส่ือสาร ไดแก การติดตอสัมพันธกันท้ังภายในและภายนอกหนวยงาน 
8) สภาพการทํางาน ไดแก สภาพสิ่งแวดลอมในสถานที่ทํางานที่เหมาะกับ

การปฏิบัติงาน 
9) ลักษณะทางสังคม ไดแก ความรูสึกพึงพอใจท่ีผูปฏิบัติงานไดทํางานรวมกับผูอ่ืน

อยางมีความสุขทําใหเกิดความพึงพอใจในการทํางาน 
10) ส่ิงตอบแทนหรือผลประโยชนตาง ๆ ไดแก คารักษาพยาบาล กองทุนสํารองเล้ียงชีพ 

สวัสดิการดานอ่ืน ๆ เปนตน 
Woodcock (1989) ไดกลาววา ลักษณะของทีมการทํางานท่ีมีประสิทธิภาพไว 11 ดาน 

ดังนี้ 
1) ความสมดุลในบทบาท (Balanced roles) คือ ในทีมการทํางานจะผสมผสานทักษะ 

ความรูความสามารถท่ีแตกตางกันของบุคคลและใชความแตกตางดําเนินบทบาทของแตละงานไดอยาง 
เหมาะสมตามสถานการณท่ีแตกตางกันไป  

2) เปาหมายท่ีชัดเจนและสอดคลองกับวัตถุประสงค (Clear objectives and agreed 
goals) คือ ทีมการทํางานมีเปาหมายและวัตถุประสงคท่ีชัดเจนสอดคลองกัน สมาชิกทุกคนในทีมรับรู 
และยอมรับเปาหมายและวัตถุประสงคนั้น 

3) การเปดเผยและเผชิญ (Openness and confrontation) คือ บรรยากาศในการทํางาน 
เปนทีม เปนไปอยางเปดเผย สมาชิกสามารถที่จะแสดงความรูสึกความคิดเห็นของตนตอการทํางานได 
มีการส่ือสารโดยตรง หันหนามารวมกันแกไขปญหา สรางความเขาใจกัน 

4) การสนับสนุนและการไววางใจ (Support and trust) คือ สมาชิกทุกคนไดรับ
การชวยเหลือสนับสนุนซ่ึงกันและกัน มีความจริงใจตอกัน สามารถพูดไดอยางตรงไปตรงมาเกี่ยวกับ 
ปญหาท่ีเกิดข้ึนในการทํางาน พรอมท่ีจะรับมือในการแกไขปญหา 

5) ความรวมมือและขัดแยง (Co-operation and conflict) คือ สมาชิกในทีมให
ความรวมมือกันทํางาน พรอมท่ีจะชวยเหลือสนับสนุน ชวยเสริมสรางทักษะความรูความสามารถ
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ใหแกกัน รวมทั้งการสนับสนุนแลกเปลี่ยนขอมูลขาวสารท่ีเอ้ือประโยชนตอการทํางาน มีการใช
ความขัดแยงในทางสรางสรรคเพื่อรวมมือกันแกไขปญหา 

6) วิธีการปฏิบัติงานชัดเจน (Sound procedures) คือ การทํางานของทีม มีการประชุม 
ปรึกษาหารือและหาแนวทางปฏิบัติรวมกัน การตัดสินใจจะใชขอมูลและความเห็นของสมาชิกทุกคน 

7) ภาวะผูนําท่ีเหมาะสม (Appropriate leadership) การทํางานในทีมจะตองมีผูนําท่ีมี
ความสามารถและความเหมาะสมในสถานการณนั้น ๆ โดยสมาชิกทุกคนสามารถท่ีจะเปนผูนําทีมได 
ข้ึนอยูกับสถานการณนั้น ๆ  

8) ทบทวนการทํางานอยางสม่ําเสมอ (Regular review) คือ การติดตามผลการปฏิบัติงาน 
ของทีมอยางสมํ่าเสมอวามีปญหาใดท่ีจะตองรวมกันปรับปรุงแกไข 

9) การพัฒนาบุคลากร (Individual development) คือ การพัฒนาทักษะความรู
ความสามารถของสมาชิกทีม ใหโอกาสสมาชิกไดใชทักษะ ความรู ความสามารถท่ีมีในการทํางาน
อยางเต็มท่ี 

10) สัมพันธภาพระหวางกลุมที่ดี (Sound inter-group relations) คือ การทํางานท่ีมี
สัมพันธภาพท่ีดี มีการรวมมือใหความชวยเหลือซ่ึงกันและกัน 

11) การติดตอส่ือสารท่ีดี (Good communications) คือ การติดตอส่ือสารในทีมเปนไป
อยางถูกตอง ชัดเจน เหมาะสม ส่ือสารกันทางตรง สมาชิกในทีมมีการส่ือสารเพ่ือแลกเปล่ียนขอมูล
ขาวสารความคิดเห็น 

กชกร  เอ็นดูราษฎร (2550) ไดใหแนวคิดวา ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน หมายถึง 
การมีสมรรถนะสูง สามารถมีระบบการทํางานสรางสมทรัพยากร และความม่ังค่ัง เก็บไวภายใน 
เพื่อขยายตัวตอไป และเพื่อเอาไวสําหรับรองรับสถานการณท่ีอาจเกิดวิกฤตการณ จากภายนอกไดดวย   

จตุพล  พัฒนกิจเจริญการ (2552) ไดสรุปไววา ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน คือ 
การปฏิบัติงานหรือการทํากิจกรรมใด ๆ ท่ีไดมีการตั้งเปาหมายไว โดยสามารถปฏิบัติไดเปนไปตาม 
ท่ีวางแผน การใชทรัพยากรที่กําหนดไว ทันเวลา ไดคุณภาพ ไดผลงานเทากับหรือเพิ่มข้ึนกวาปจจัยนําเขา 

นาตภา  ไทยธวัช (2550) ไดสรุปไววา ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานประกอบดวย 
ปริมาณการผลิต ซ่ึงพนักงานสามารถทํางานไดตามเปาหมายที่วางไวและผลิตช้ินงานออกมาตรงตาม 
ความตองการขององคกรและลูกคา คุณภาพงาน หมายถึง องคกรมีการควบคุมการทํางานท่ีมีมาตรฐาน 
และพนักงานปฏิบัติงานไดอยางมีคุณภาพ สงผลตอผลงานท่ีออกมามีคุณภาพ และเปนท่ียอมรับของ 
องคกรภายนอก และความรวดเร็วในการทํางาน หมายถึงพนักงานมีความรูความเขาใจเกี่ยวกับข้ันตอน 
ในการปฏิบัติงาน ตามท่ีไดรับมอบหมายและสามารถปฏิบัติงานไดอยางรวดเร็ว ถูกตอง และไดตาม
เปาหมายท่ีองคกรกําหนดไว 
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จิตติมา  อัครธิติพงศ (2556) ไดกลาววา ประสิทธิภาพในการทํางานในองคกรเปน
หัวใจสําคัญในการนําองคกรไปสูการบรรลุผลความสําเร็จของการดําเนินงาน องคกรจะมีผลผลิต
เปนท่ีนาพอใจท้ังในดานการผลิต การบริการ มีความเจริญกาวหนาและสรางความพึงพอใจแกลูกคา
และบุคลากร ซ่ึงองคประกอบการพัฒนาประสิทธิภาพการทํางานท่ีสําคัญ มีดังนี้         

1) ส่ิงแวดลอมนอกองคกร ไดแก ตลาดความตองการของลูกคา สภาพเศรษฐกิจ
ของสังคมและประเทศ เชน ภาวะเงินเฟอ สภาพคลองทางการเงินการธนาคาร กําลังการซ้ือของลูกคา 
ความเปล่ียนแปลงของสังคม 

2) ส่ิงแวดลอมในองคกร ไดแก นโยบาย วิสัยทัศนและปรัชญาขององคกรท่ีกําหนด 
ทิศทางการดําเนินงาน วัฒนธรรมองคกร และการจัดบรรยากาศการทํางานท่ีสงเสริมการทํางานของ
บุคลากร  

3) ปจจัยขององคกร ไดแก สภาพความพรอมขององคกรในดานท่ีดิน อาคารสถานท่ี 
อุปกรณเคร่ืองมือเคร่ืองใช เงินทุน เทคโนโลยีและศักยภาพของบุคคล บุคลากรหรือบุคคลถือเปนหัวใจ 
ของการพัฒนาประสิทธิภาพขององคกร บุคคลตองมีประสิทธิภาพในการทํางาน ดังนั้น องคประกอบ
ดานตัวบุคคลท่ีจะนําไปสูการพัฒนาประสิทธิภาพการทํางาน ไดแก ปรัชญาและอุดมการณ บุคลิกภาพ 
ความตองการ คานิยม เปาประสงคของชีวิตและการทํางาน การสํารวจตนเอง ความสามารถในการ
พิชิตอุปสรรคในการทํางาน และการสรางความเช่ือม่ันในตนเอง เปนตน              

4) กระบวนการขององคกร เปนองคประกอบสําคัญลําดับสองตอจากองคประกอบ
ดานบุคคล กระบวนการที่สําคัญขององคกรคือ การดําเนินงานทั้งหมดที่จะทําใหเกิดการผลิตและ
การบริการที่นาพอใจ ขอบขายของกระบวนการขององคการที่เอ้ือตอการเพิ่มประสิทธิภาพขององคกร 
ไดแก การจัดโครงสรางงานขององคกร การวางแผน การจัดองคกรในดานบุคลากร การสรางแรงจูงใจ 
ในการทํางาน การควบคุมคุณภาพการทํางาน และการพัฒนาองคกรเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพ  

พรทิพย  เย็นจะบก และกมลรัฐ  อินทรทัศน (2556) ยังกลาวถึงปจจัยท่ีมีผลใหการทํางาน 
มีประสิทธิภาพไว 5 ขอ ไดแก 1) การทําตัวใหเปนคนงานท่ีดี 2) การรักษามารยาทและระเบียบในที่
ทํางาน 3) การสรางบรรยากาศสดใสในที่ทํางาน 4) การสรางสัมพันธภาพท่ีดี และ 5) การส่ือสารใน
องคกรหรือในการทํางาน โดยเฉพาะเร่ืองการส่ือสารภายในองคกรนั้นเปนเคร่ืองมือสําคัญอยางหนึ่ง 
ในการตัดสินความสําเร็จหรือการลมเหลวของการทํางานรวมกันของบุคลากร ท้ังการส่ือสารภายใน
องคกรและนอกองคกร ดังนั้น จึงมีความจําเปนอยางยิ่งท่ีบุคลากรภายในองคกรจําเปนตองมีความรู
และทักษะเกี่ยวกับการส่ือสารเพ่ือใชในการปฏิบัติงานเพ่ือทําใหเกิดประสิทธิภาพ 
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การสื่อสารในองคกรนั้นประกอบดวยบุคคลหลายระดับ ซ่ึงในแตละองคกรก็จะมี
พฤติกรรมการส่ือสารท่ีแตกตางกันออกไปตามวัฒนธรรมขององคกรนั้น แตโดยท่ัวไปการส่ือสาร
ในองคกรมีอยู 3 ระดับ ไดแก 

1) ระดับผูบังคับบัญชา หรือการส่ือสารจากบุคลากรระดับตาง ๆ ไปยังผูบังคับบัญชา
หรือท่ีเรียกวาการส่ือสารในแนวตั้ง เปนการส่ือสารท่ีเปดโอกาสใหผูใตบังคับบัญชาไดแสดงความคิดเห็น 
หรือสภาพปญหาตางในการทํางานไปสูผูบริหาร และมักจะเปนการสื่อสารสองทางเพราะผูบริหาร
มักจะส่ือสารตอบกลับเพื่อใหขอมูลแกผูใตบังคับบัญชา 

2) ระดับผูใตบังคับบัญชา หรือการส่ือสารจากผูบังคับบัญชาไปยังบุคลากรระดับ
ตาง ๆ หรือที่เรียกวาการส่ือสารในแนวด่ิง มักอยูในรูปแบบของการส่ังงาน การกํากับดูแล การออก
นโยบายสูบุคลากรในระดับปฏิบัติงาน และปญหาท่ีมักพบดวยเสมอก็คือมักจะเปนการส่ือสารทางเดียว 

3) ผูรวมงานระดับเดียวกัน หรือการส่ือสารในแนวนอน เปนการสื่อสารท่ีเกิดข้ึน
ระหวางบุคลากรในระดับเดียวกัน มักเรียกวาการส่ือสารแบบคูขนานหรือการส่ือสารในระดับเดียวกัน 
เปนการส่ือสารขององคกรที่มีอิทธิพลและมีความเขมแข็งมากที่สุด จุดเนนของการส่ือสารชนิดนี้ก็
คือ การรวมมือและประสานการทํางาน รวมถึงการแกไขปญหาและขอคับของใจตาง ๆ ในการทํางาน  

การส่ือสารท่ีเกิดข้ึนในองคกรจะมีประสิทธิภาพไดนั้นข้ึนอยูกับปจจัยหลายอยาง 
แตท่ีสําคัญก็คือเร่ืองของคุณธรรม ความจริงใจ ความปรารถนาดี และความมีน้ําใจตอกัน อยางไรก็ตาม 
การส่ือสารท่ีเกิดข้ึนในองคกรมักจะมีปญหาและอุปสรรคเกิดข้ึนตามมาดวยหลายประการ เชน การรับรู 
ขอมูลขาวสารเดียวกันแตตีความไปแตกตางกัน ทําใหผูรับแตละคนมีความเขาใจไมตรงกัน การสง
ขาวสารผานคนจาํนวนมากเปนทอด ๆ  อาจทําใหขอมูลบิดเบือนไปจากความเปนจริงได การกล่ันกรอง 
ขาวสารโดยเลือกใหขาวสารเฉพาะบางขาวสารหรือเฉพาะบางสวนของขาวสารเทานั้น เพื่อใหผูฟง
รูสึกพอใจซ่ึงอาจทําใหเกิดความผิดพลาดในการทํางานและการเลือกเวลาในการส่ือสารท่ีไมเหมาะสม 
ดังนั้น การแกไขปญหาอุปสรรคดังกลาวหรือการปรับปรุงการส่ือสารในองคกรใหเกิดประสิทธิภาพท่ีดี 
ไดนั้น จะตองมีการพัฒนาบุคคลที่เกี่ยวของกับการส่ือสารในหลาย ๆ ดาน เชน การเปนผูฟงท่ีดีชวย
ใหสามารถจับประเด็นของขาวสารได การเปนผูตอบสนองที่ดีเพื่อใหขอมูลยอนกลับตอผูส่ือสารได
วาเขาใจขาวสารนั้นหรือไม และการพัฒนาทักษะท่ีดี ซ่ึงจะสามารถชวยปรับปรุงการส่ือสารภายใน
องคกรใหมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน 

จากท่ีกลาวมาในขางตน ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานจะ
เกิดข้ึนไดนั้น ข้ึนอยูกับปจจัยท้ังภายในและภายนอก ปจจัยภายในท่ีสงผลกระทบตอประสิทธิภาพ
ในการปฏิบัติงาน ไดแก การใหโอกาสในการมีสวนรวมในการทํางาน ในการเสนอแนวความคิดหรือ
สรางสรรคส่ิงใหม ๆ การไดรับการยอมรับนับถือจากเพื่อนรวมงานและผูบังคับบัญชา สวนปจจัย
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ภายนอก ไดแก สภาพแวดลอมท่ีทํางานท่ีสงเสริมและสนับสนุนความปลอดภัย นโยบายในการบริหารงาน 
ท่ีชัดเจนไมคลุมเครือ และการท่ีพนักงานจะสามารถปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพไดนั้น พนักงานเอง 
ก็จะตองมีความรู ทักษะ ประสบการณและเทคนิคในการทํางาน เพ่ือทําใหงานสามารถสําเร็จลุลวง
ไปตามเปาหมายที่วางไว พรอมทั้งสามารถผลิตผลงานท่ีมีประสิทธิภาพได ดังนั้น ประสิทธิภาพ
ในการปฏิบัติงานจึงหมายถึง การที่พนักงานสามารถท่ีจะปฏิบัติงานตามบทบาทหนาท่ีของตนใหสามารถ 
บรรลุวัตถุประสงคท่ีกําหนดไว โดยพนักงานจะตองมีท้ังความสามารถ ความพรอม และความพยายาม 
ทุมเทอยางเต็มท่ีในการทํางาน ดวยความมีระเบียบ มีกฎเกณฑ ปฏิบัติงานใหเสร็จทันเวลา รวดเร็ว 
ถูกตอง มีคุณภาพและมาตรฐาน 
 

2.4 แนวคิดเกี่ยวกับประสบการณในการทํางาน 
2.4.1 ความหมายของประสบการณ 

จากการศึกษาเอกสาร มีนักวิชาการไดใหความหมาย ของประสบการณในการทํางาน
ไวหลายทาน ดังนี้    

ราชบัณฑิตยสถาน (2525) ไดใหความหมายวา “ประสบการณ” หมายถึง “น. ความจัดเจน
ท่ีเกิดจากการกระทําหรือไดพบเห็นมา” 

พจนานุกรมของ American Heritage Dictionary of the English Language (Anderson, 
2000) ซ่ึงไดอธิบายวาประสบการณ คือ ส่ิงท่ีเกิดข้ึนกับคุณท่ีมีผลตอวิธีท่ีคุณรูสึก 

Compact Oxford English Dictionary (Soanes and Hawker, 2008) ไดอธิบายถึง
ประสบการณ (Experience) คือ ส่ิงท่ีเกิดจากการปฏิบัติและการสังเกตจากขอเท็จจริงหรือเหตุการณท่ี
เกิดข้ึนหรือความรูหรือทักษะ ท่ีเกิดข้ึนมาในชวงเวลาหน่ึงหรือเหตุการณท่ีเกิดขึ้นในชวงของหน่ึง
ความประทับใจ 

ไพศาล  หวังวานิช (2550) ไดอธิบายถึงประสบการณ คือ ขอเท็จจริงและรายละเอียด
ของเร่ืองราวซ่ึงถูกสะสมและถายทอดสืบตอกันไป 

Steers (1991) ประสบการณท่ีไดรับระหวางปฏิบัติงาน หมายถึง ความรูสึกของพนักงาน 
ท่ีรับรูวาการทํางานในองคกรเปนอยางไร มี 4 ลักษณะ ดังนี้ 1) ทัศนคติของกลุมตอองคกร 2) การไดรับ 
การตอบสนองจากองคกร 3) ความสําคัญตอองคกร และ 4) องคกรเปนที่พึ่งได 

ธนาสิทธิ์  เพิ่มเพียร (2558) ไดใหความหมายของคําวา “ประสบการณ” หมายถึง 
การทํางานมานานจนเกิดเปนความเชี่ยวชาญสงผลใหมีความพอใจในงานที่ทํามากกวาคนที่มี
ประสบการณ นอยกวา 
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ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา ประสบการณในการทํางาน หมายถึง การที่บุคคลใชความรู
และทักษะของตนในการทํางานในชวงเวลาหน่ึง จนกอใหเกิดความชํานาญและคลองแคลวในการทํางาน  

2.4.2 แนวคิดเก่ียวกับประสบการณ  
ธีระ  วีรธรรมสาธิต (2551) ไดนิยามความผูกพันตอองคกรนั้น วาเปนการเนนพฤติกรรม 

ท่ีแสดงออกมาของสมาชิกขององคกร มีการแสดงออกในรูปของพฤติกรรมท่ีตอเนื่องในการทํางาน 
ความตอเนื่องในการทํางานโดยไมโยกยายเปล่ียนแปลงท่ีทํางานท่ีสมาชิกผูกพันตอองคกรและพยายาม 
รักษาสมาชิกภาพไวเนื่องจากไดเปรียบเทียบผลไดผลเสียท่ีเกิดข้ึน หากละท้ิงสภาพของสมาชิกหรือ
ลาออกจากองคกร 

พงษจันทร  ภูษาพานิชย (2551) กลาววา ความผูกพันตอองคกรนับวาเปนสิ่งที่มี
ความสําคัญตอความอยูรอดและความมีประสิทธิภาพขององคกร กลาวคือ องคกรจะตองมีความสามารถ 
ในการสรรหาและสรางความผูกพันใหเกิดข้ึนกับสมาชิกแตละคนในองคกรเพื่อรักษาไวซ่ึงทรัพยากร
ดานบุคคลท่ีมีคุณภาพ ซ่ึงความผูกพันตอองคกรมีความสําคัญยิ่งตอองคกรในประเด็นดังตอไปนี้ 

1) ความผูกพันตอองคกรสามารถใชทํานายอัตราการเขา–ออกจากการทํางาน ไดดีกวา
ความพึงพอใจในงาน ท้ังนี้เพราะความผูกพันตอองคกรเปนแนวคิดท่ีมีลักษณะครอบคลุมมากกวา
ความพึงพอใจในงาน และคอนขางเสถียรมากกวาความพึงพอใจในงาน 

2) ความผูกพันตอองคกรสามารถ เปนแรงผลักดันใหผูปฏิบัติงานในองคกร สามารถ
ทํางานไดดียิ่งข้ึน เนื่องจากเกิดความรูสึกในความเปนเจาของขององคกรรวมกัน 

3) ความผูกพันตอองคกรเปนตัวเชื่อประสานระหวางความตองการของบุคคลใน
องคกรกับเปาหมายขององคกร เพื่อใหองคกรบรรลุเปาหมายท่ีวางไว 

4) มีสวนเสริมสรางความมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลขององคกร 
5) ชวยลดการควบคุมจากภายนอก ซ่ึงเปนผลมาจากท่ีมีสมาชิกในองคกรมีความรัก 

และความผูกพันตอองคกรของตน 
อุทัยรัตน  เนียรเจริญสุข (2544) ไดศึกษาพฤติกรรมการทํางานของพนักงานใน

โรงงานอุตสาหกรรมผลิตเครื่องประดับ พบวา พนักงานท่ีมีอายุงานมากมีพฤติกรรมการทํางานท่ีดีกวา
พนักงานที่มีอายุงานนอย 

ไพบูลย  อินทธิสัณห (2544) ไดศึกษาพฤติกรรมการทํางานบริการบนเครื่องบิน
ของสายการบินไทย พบวา พนักงานที่มีอายุการทํางานมาก มีพฤติกรรมการทํางานบริการดีกวา
พนักงานที่มีอายุการทํางานนอย  

ประจิตต  ประจักษจิตต, ปยะ ศิริสุทธ์ิ และ สุวรรณ ภูเต็ง (2551) พบวา นักบินที่มี
ช่ัวโมงบินตํ่ากวา 500 ช่ัวโมง มีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุจากตัวนักบินเอง และประสบการณท่ีจะชวย 

 



36 

ใหนักบินเอาตัวรอดไดเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน ไดแก แบบอยางท่ีดีของครูการบิน โปรแกรมการฝกบิน
อยางตอเนื่อง  

จากท่ีกลาวมาในขางตน ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา ประสบการณในการทํางานเปนส่ิง
ท่ีสามารถแสดงใหเห็นถึงประสิทธิภาพในการทํางานของพนักงาน พนักงานที่มีประสบการณ
ในการทํางานมากกวา ประสิทธิภาพในการทํางานของพนักงานคนนั้นดีกวาพนักงานท่ีมีประสบการณ 
ในการทํางานท่ีนอยกวา 
 

2.5 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับสมรรถนะ   
2.5.1 ความหมายของสมรรถนะ   

มีนักวิชาการหลายทานไดใหความหมายไวดังนี ้
ฎายิน  วงศหงส (2550) กลาวถึง สมรรถนะ หมายถึง คุณลักษณะเชิงพฤติกรรม

เปนพฤติกรรมท่ีองคกรตองการจากขาราชการ เพราะเช่ือวาหากขาราชการมีพฤติกรรมการทํางาน
ในแบบที่องคกรกําหนดแลว จะสงผลใหขาราชการผูนั้นมีผลการปฏิบัติงานที่จะสงผลใหองคกร
บรรลุเปาประสงคท่ีตองการไว ตัวอยางเชน การกําหนดสมรรถนะการบริการที่ดีเพราะหนาท่ีหลัก
ของขาราชการคือ การใหบริการแกประชาชน ทําใหหนวยงานของรัฐบรรลุวัตถุประสงค คือ การทํา
ใหเกิดประโยชนสุขแกประชาชน 

รัชฎา  ณ นาน (2550) กลาวถึง สมรรถนะ หมายถึง พฤติกรรมท่ีบุคคลแสดงออกโดย
เกี่ยวของกับความรู ทักษะ ความสามารถและคุณลักษณะอ่ืน ๆ ในการทํางานใหประสบความสําเร็จ
และบรรลุตามวัตถุประสงคขององคกร ใหมีผลงานไดตามเกณฑหรือโดดเดนกวามาตรฐานท่ีกําหนด 
และเปนการจําแนกความแตกตางระหวางบุคคลที่มีผลการปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิภาพสูงออกจาก
บุคคลอ่ืนอยางสมเหตุสมผล 

สถาบันดํารงราชานุภาพ (2553) ไดสรุปวา ความสามารถ (Competency) แบงเปน 
2 ประเภท คือ 

1) ความสามารถหลัก (Core competency) เปนคุณลักษณะที่พนักงานทุกคนในองคการ 
จําเปนตองมีเพื่อใหสามารถปฏิบัติหนาท่ีไดบรรลุเปาหมายขององคการ เชน ความรูเกี่ยวกับองคกร 
ความซ่ือสัตย ความใฝรู และความรับผิดชอบ เปนตน 

2) ความสามารถตามสายงาน (Functional competency) เปนคุณลักษณะท่ีพนักงาน 
ท่ีปฏิบัติงานในตําแหนงตาง ๆ ควรมีเพื่อใหงานสําเร็จและไดผลลัพธตามท่ีตองการ 

ดนัย  เทียนพุฒ (2550) ใหความหมาย Competency หมายถึงการบูรณาการความรู 
ทักษะ ทัศนคติ และคุณลักษณะสวนบุคคล จนเกิดการปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 
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ประจักษ  ทรัพยอุดม (2550) สมรรถนะ คือ ความรู (Knowledge) ทักษะ (Skill) 
และคุณลักษะสวนบุคคล (Personal characteristic of attributes) ท่ีสงผลตอการแสดงพฤติกรรม (Behavior) 
ท่ีจําเปนและมีผลใหบุคคลนั้นปฏิบัติงานในความรับผิดชอบของตนไดดีกวาบุคคลอื่น ซ่ึงสมรรถนะ 
ของคนเกิดไดจาก 3 ทาง คือ 1) เปนพรสวรรคท่ีติดตัวมาแตกําเนิด 2) เกิดจากประสบการณการทํางาน 
และ 3) เกิดจากการฝกอบรมและพัฒนา 

สํานักงานคณะกรรมการขาราชการพลเรือน (2553) กลาวถึงอธิบายความหมาย
ของสมรรถนะหลัก 5 รายการ ดังนี้ 

1) การมุงผลสัมฤทธ์ิ หมายถึง ความมุงม่ัน และต้ังใจท่ีจะปฏิบัติหนาท่ีราชการใหดี
ใหมีประสิทธิผล หรือใหสูงเกินกวามาตรฐานท่ีมีอยู คําวา “มาตรฐาน” ดังกลาวนั้นอาจวัดหรือเทียบจาก
ผลการปฏิบัติงานของตนเองท่ีผานมา หรืออาจหมายถึงมาตรฐานตามเกณฑวัดผลสัมฤทธ์ิท่ีสวนราชการ
กําหนดขึ้นก็ได นอกจากนี้การมุงผลสัมฤทธิ์ยังหมายรวมถึงการรังสรรคการพัฒนาผลงานหรือ
การปฏิบัติงานท่ียากและทาทายอีกดวย 

2) บริการที่ดีหมายถึง ความมุงม่ัน ความต้ังใจ และความพยายามท่ีจะใหบริการ
แกผูขอรับบริการจากงานในหนาท่ีราชการของตนหรืองานอื่นท่ีเกี่ยวของ ท่ีตนเองสามารถ
ท่ีจะใหบริการได บริการท่ีดีจึงเปนการกระทําโดยไมเลือกกลุมเปาหมายไมวาจะเปนประชาชนผูมาติดตอ 
ขาราชการ ท้ังในสังกัดเดียวกัน หรือตางสังกัด หรือหนวยงานท่ีติดตอขอรับบริการเปนการใหบริการ 
ในหลายรูปแบบ ซ่ึงเกิดจากจิตสํานึกของผูใหบริการและจิตสํานึกของความเปนขาราชการท่ีดี การส่ังสม 
ความเชี่ยวชาญในงานอาชีพ คือ ความสนใจใฝรู ส่ังสมความรูความสามารถของตนในการปฏิบัติหนาท่ี 
ราชการ ดวยการศึกษาคนควาและพัฒนาตนเองอยางตอเนื่อง จนสามารถประยุกตใชความรูเชิงวิชาการ 
และเทคโนโลยีตาง ๆ เขากับการปฏิบัติราชการใหเกิดผลสัมฤทธ์ิ 

3) การส่ังสมความเช่ียวชาญในงานอาชีพ หมายถึง ความสนใจใฝรูในอันท่ีจะส่ังสม
ความรูความสามารถของตน ดวยการศึกษา คนควา และพัฒนาตนเองอยางตอเนื่อง จนสามารถ
ประยุกตใชความรูทางวิชาการและเทคโนโลยีตาง ๆ  เพ่ือใชในการปฏิบัติหนาท่ีราชการใหเกิดประโยชน
สูงสุดไดการยึดม่ันในความถูกตองชอบธรรม และจริยธรรม คือ การดํารงตนและประพฤติปฏิบัติ
อยางถูกตองเหมาะสม ท้ังตามกฎหมายคุณธรรม จรรยาบรรณแหงวิชาชีพและจรรยาบรรณขาราชการ 
เพื่อรักษาศักดิ์ศรีแหงความเปนขาราชการ 

4) การยึดม่ันในความถูกตองชอบธรรมและจริยธรรม คือ การดํารงตนและการประพฤติ 
ปฏิบัติตนในวิถีแหงความดีงาม ความถูกตอง ทั้งในกรอบของกฎหมาย คุณธรรม 26 จริยธรรม 
และจรรยาบรรณแหงวิชาชีพ เพื่อภาพลักษณ ศักดิ์ศรี ช่ือเสียง และเกียรติยศของความเปนขาราชการท่ีดี 
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5) การทํางานเปนทีม หมายถึง ความต้ังใจและความพรอมท่ีจะทํางานรวมกับผูอ่ืน 
หรือเปนสวนหนึ่งของทีม หนวยงาน หรือ สวนราชการ โดยผูปฏิบัติมีฐานะเปนสมาชิก ไมจําเปนท่ี
จะตองอยูในฐานะหรือตําแหนงหัวหนาทีมแตเพียงตําแหนงเดียว ความเปนสมาชิกในทีมดังกลาว 
หมายความ รวมถึงความสามารถในการสรางและรักษาสัมพันธภาพกับสมาชิกในทีมดวยเกณฑ
ระดับคะแนน ตัวช้ีวัดดานพฤติกรรมหรือสมรรถนะและแบบบันทึกพฤติกรรม ในการปฏิบัติงาน
ท่ีสอดคลองกับสมรรถนะ  

ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา สมรรถนะ คือ การที่บุคคลนําเอาความรูและทักษะมาใชใน
การทํางานใหสําเร็จลุลวงตามเปาหมาย ซึ่งความรูหรือทักษะอยางเดียวก็ไมสามารถทําใหบุคคล
มีสมรรถนะ แตสมรรถนะนั้น จะตองเกิดจากการรวมกันของความรูและทักษะ และจะขาดอยางใด
อยางหนึ่งไปไมได 

2.5.2 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับสมรรถนะ  
อาภรณ  ภูวิทยพันธุ (2552) แบงระดับขีดความสามารถ (Competency) เปน 4 กลุม ดังนี ้
1) Core competency คือ ความสามารถหลักซ่ึงสะทอนใหเห็นถึงพฤติกรรมของคนที่

จะชวยสนับสนุนใหองคการสามารถบรรลุเปาหมายและภารกิจตามวิสัยทัศนได ไดแก ความรู ทักษะ
และคุณลักษณะเฉพาะของคนในทุกระดับและทุกกลุมงานท่ีองคกรตองการใหมี 

2) Managerial competency คือ ความสามารถในการจัดการซ่ึงสะทอนใหเห็นถึงทักษะ
การบริหารและจัดการงานตาง ๆ เปนความสามารถที่มีไดท้ังในระดับผูบริหารและระดับพนักงาน
โดยจะแตกตางกันตามบทบาทและหนาท่ีความรับผิดชอบ (Role-based) 

3) Functional competency คือ ความสามารถในงานซ่ึงสะทอนใหเห็นถึงความรู 
ทักษะและคุณลักษณะเฉพาะของงานตาง ๆ (Job-based) หนาท่ีงานท่ีตางกัน ความสามารถในงาน
ยอมแตกตางกัน 

4) Individual competency คือ ความสามารถเฉพาะบุคคลซ่ึงสะทอนใหเห็นถึงความรู 
ทักษะและคุณลักษณะเฉพาะของบุคคลท่ีเกิดข้ึนจริงตามหนาท่ีการงานท่ีไดรับมอบหมาย หนาท่ีงาน
เหมือนกัน ไมจําเปนวาคนท่ีปฏิบัติงานในหนาท่ีนั้นจะตองมีความสามารถท่ีเหมือนกัน 

Mcclleland (1993 อางใน เท้ือน ทองแกว, 2550) สมรรถนะ (Competency) เปนปจจัย 
ในการทํางานท่ีจะเพ่ิมขีดความสามารถในการแขงขันใหแกองคกร โดยเฉพาะการเพิ่มขีดความสามารถ
ในการบริหารงานดานทรัพยากรมนุษย เพราะสมรรถนะเปนปจจัยท่ีจะชวยใหการพัฒนาศักยภาพ
ของบุคลากรสามารถสงผลไปสูการพัฒนาองคกรอยางมีประสิทธิภาพได ทฤษฎีเร่ืองสมรรถนะ 
มีการอธิบายดวยโมเดลภูเขาน้ําแข็ง (Iceberg model) ดังภาพท่ี  2.3  
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ภาพท่ี  2.3 โมเดลภูเขาน้ําแข็ง (Iceberg model) 
ท่ีมา ประกอบ  กุลเกล้ียง (www, 2557) 
 

สามารถอธิบายไดวา ความแตกตางระหวางบุคคลสามารถนํามาเปรียบเทียบไดกับ
ภูเขานํ้าแข็ง ซ่ึงประกอบไปดวย สวนท่ีเห็นไดงายและสามารถพัฒนาไดงาย นั่นคือ สวนที่ลอยอยู
เหนือน้ํา ไดแก ความรูและทักษะตาง ๆ ท่ีบุคคลมี และสวนใหญท่ีมองเห็นไดยากจะอยูใตผิวน้ํา ไดแก 
แรงจูงใจ อุปนิสัย ภาพลักษณภายใน และบทบาทท่ีแสดงออกตอสังคม ซ่ึงสวนท่ีอยูใตน้ํานี้มีผลตอ
พฤติกรรมในการทํางานของบุคคลอยางมาก และเปนสวนท่ีสามารถพัฒนาไดยาก  

สวนท่ีอยูเหนือน้ํา สามารถสังเกตเห็นไดงาย ไดแก 
1) ทักษะ (Skills) หมายถึง ส่ิงท่ีบุคคลรูและสามารถทําไดเปนอยางดี เชน ทักษะ

การอาน ทักษะการฟง ทักษะในการขับรถ เปนตน 
2) ความรู (Knowledge) หมายถึง ส่ิงท่ีบุคคลรูและเขาใจในหลักการ แนวคิดเฉพาะดาน 

เชน มีความรูดานบัญชี มีความรูดานการตลาด ดานการเมือง เปนตน 
สวนท่ีอยูใตน้าํ สังเกตเห็นไดยาก ไดแก 
1) บทบาททางสังคม (Social roles) หมายถึง ส่ิงท่ีบุคคลตองการส่ือใหบุคคลอ่ืนใน

สังคมเห็นวาเปนตัวเขามีบทบาทอยางตอสังคม เชน ชอบชวยเหลือผูอ่ืน เปนตน 
2) ภาพพจนท่ีรับรูตัวเอง (Self-image) หมายถึง ภาพพจนท่ีบุคคลแสดงใหเห็นวา

ตัวเองเปนอยางไร เชน เปนผูนํา เปนผูเช่ียวชาญ เปนศิลปน เปนตน 
3) อุปนิสัย (Traits) หมายถึง ลักษณะนิสัยใจคอของบุคคลเปนพฤติกรรมถาวร เชน 

เปนนักฟงท่ีดีเปนคนในเย็น เปนท่ีออนนอมถอมตน เปนตน 
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4) แรงกระตุน (Motives) หมายถึง พลังขับเคล่ือนท่ีเกิดจากภายในจิตใจของบุคคล
ท่ีจะสงผลกระทบตอการกระทํา เชน เปนคนท่ีมีความอยากท่ีจะประสบความสําเร็จ การกระทําส่ิงตาง ๆ 
จึงออกมาในลักษณะของการมุงไปสูความสําเร็จตลอดเวลา 

จะเห็นไดวาจากองคประกอบของสมรรถนะท่ีกลาวมาท้ังหมด มักจะสังเกตเห็นไดเพียง 
2 ขอ คือ สวนท่ีอยูเหนือน้ําเทานั้น อีก 4 ขอท่ีอยูใตน้ําคอนขางจะเปนเร่ืองยุงยากท่ีจะรับรู เพราะจะตอง
ใชเวลานาน และแตละคนมีความแตกตางกัน ดังนั้น การเรียนรูเกี่ยวกับสมรรถนะ จึงไมไดหมายถึง
พฤติกรรมท่ีแสดงออกมาใหเห็นเทานั้น แตรวมถึงท่ีมาของพฤติกรรมนั้นดวยวาเกิดจากองคประกอบ
อะไร ดวยเหตุนี้ ผูวิจัยจึงจะใชองคประกอบของสมรรถนะ ตามแนวคิดของ Mcclleland เปนกรอบ
ในการสัมภาษณประชากรในหัวขอสมรรถนะในการทํางาน 
 

2.6 แนวคิดเกี่ยวกับวินัยในการทํางาน 
2.6.1 ความหมายของวินัย 

นิเวศน  เติมประชุม (2550) สรุปความหมายวา วินัย หมายถึง การปฏิบัติตามระเบียบ
แบบแผนและขอบังคับของสังคมท่ีกําหนดขึ้น และสามารถประพฤติปฏิบัติตนอยูในกฎระเบียบ 
แบบแผนและขอบังคับของโรงเรียน สังคม ไดอยางถูกตองเหมาะสม 

พระพรหมคุณาภรณ (2550) ไดนิยามความหมายของวินัย คือ ระบบระเบียบท้ังหมด
ของชีวิตและสังคมมนุษย และไดใหความหมายในเชิงบวก คือ เปนการจัดสรรโอกาสใหชีวิต
และสังคมดําเนินไปโดยสะดวก คลองตัว ไดผล มีประสิทธิภาพ และเปนโอกาสแกการพัฒนามนุษย 

เฉลิมชัย  ศรีชาติ (2551) สรุปความหมายวา วินัย หมายถึง การประพฤติปฏิบัติ
อยางมีระเบียบของบุคคลซ่ึงกระทําส่ิงใดส่ิงหนึ่งตามกฎระเบียบกฎเกณฑของสังคม เพื่อความสงบสุข 
ของตนเองและความเปนระเบียบเรียบรอยของสังคม 

วิภาวี  วิชัยวงษ (2551) สรุปความหมายวาวินัย หมายถึง ระเบียบ กฎเกณฑ กติกา 
บรรทัดฐาน รวมท้ังขอกําหนดตาง ๆ ท่ีคนในสังคมรวมกันกําหนดไวเพื่อความเปนระเบียบเรียบรอย
ของสังคม สวนวินัยในคนเอง หมายถึง การปฏิบัติตนของบุคคลที่อาศัยอยูในสังคมนั้นยึดถือ
และปฏิบัติตามเพ่ือกอใหเกิดความปกติสุขในสังคม 

ศุภวัลภ  ถุงจันทร (2551) สรุปความหมายวา วินัย หมายถึง ระเบียบแบบแผน ขอบังคับ
ท่ีกําหนดเปนขอปฏิบัติรวมกัน สําหรับควบคุมความประพฤติเพื่อใหการปฏิบัติงานและการจัดกิจกรรม
การเรียนการสอนบรรลุเปาหมายอยางมีประสิทธิภาพ 

จากความหมายของคําวาวินัยท่ีกลาวมาแลว ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา วินัย หมายถึง 
การอยูในกฎเกณฑ ขอบังคับ ระเบียบ แบบแผน ท่ีองคกรหรือสังคมกําหนดขึ้นมาเพื่อใหทุกคนท่ี
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อยูในองคกรหรือสังคมปฏิบัติตาม โดยมีการกําหนดโทษของการฝาฝนหากบุคคลท่ีอยูในองคกรหรือ
สังคมไมปฏิบัติตาม ซ่ึงการกําหนดวินัยก็เพื่อท่ีจะทําใหองคกรหรือสังคมสามารถไปถึงเปาหมายที่
วางไวอยางมีประสิทธิภาพ  

2.6.2 วินัยการบินท่ีปลอดภยั 
กระทําสิ่งใดก็ตาม มนุษยยอมจะคํานึงถึงความปลอดภัยเปนหลัก ทางดานการบิน

ก็เชนกัน เม่ือพูดถึงการทํางานของนักบิน ส่ิงท่ีนักบินทุกคนจะตองนึกถึงเปนส่ิงแรกก็คือ ความปลอดภัย 
เนื่องจากวัตถุประสงคหลักของการบินก็คือการเพิ่มประสิทธิภาพของภารกิจการบินดวยความปลอดภัย 
ซึ่งสอดคลองกับงานนิรภัยการบิน (Aviation safety) และการบริหารทรัพยากรการบิน (Aviation 
Resource Management; ARM) และการท่ีจะตรวจสอบวาการบินนั้นปลอดภัยหรือไม สามารถดูได
จากอัตราการเกิดอุบัติเหตุ แตถาจะดูวาการประพฤติปฏิบัติของนักบินนั้น จะทําใหเกิดพฤติกรรม
การบินอยางปลอดภัยหรือไม ก็ตองดูจากการปฏิบัติตนของนักบิน  

ศุภินธา มวงศรีงาม (2552) ไดนิยามบุคลิกภาพและลักษณะของนักบินมีดวยกัน 8 ประการ 
ดังนี้ 

1) วินัย คือ นักบินตองเคารพเช่ือฟงผูบังคับบัญชา ปฏิบัติตามกฎ และระเบียบปฏิบัติ
ประจําของหนวย และการทําการบิน ตองปฏิบัติตามกฎระเบียบและคําส่ัง นิรภัยการบิน ระเบียบการบิน 
กฎการบินสากล แจงความวิทยาการ และกฎการบินตาง ๆ 

2) ปลอดภัย คือ นักบินตองมีจิตสํานึกดานความปลอดภัย (Safety mind) และเม่ือ
จะทําอะไรก็ตามตองนึกถึงความปลอดภัยกอนเสมอ เชน ขับรถยนตตองคาดเข็มขัดนิรภัย ทําการตรวจ
อากาศยานกอนและหลังบินอยางละเอียดรอบคอบ และวางแผนการบินอยางละเอียดทุกคร้ัง เปนตน 

3) กรอบคอบ คือ นักบินที่ดีตองมีความรอบคอบเปนนิสัย โดยเฉพาะการตรวจ
อากาศยานในทุกขั้นตอนการบิน ทั้งกอนบิน ระหวางบิน และหลังบิน และมีการวางแผนการบิน
อยางละเอียดรอบคอบ ประกอบดวยแผนหลัก แผนรอง และแผนฉุกเฉิน 

4) ชอบตรวจสอบ คือ นักบินที่ดีตองใชคูมือตรวจสอบเสมอ ตั้งแตขั้นตอน
การเตรียมบิน การตรวจอากาศยานกอนและหลังบิน เนื่องจากการตรวจสอบชวยปองกันความผิดพลาด 
และการหลงลืม และขณะบินตองมีคูมือการตรวจสอบอยูขางตัวพรอมใชงานเสมอ 

5) พินิจสภาพแวดลอม คือ พิจารณาสภาพอากาศ สภาพภูมิประเทศ และขาวสารตาง  ๆ
ท่ีเกี่ยวของกับการปฏิบัติภารกิจบิน ไดแก ขาวสภาพอากาศตามเสนทางบิน สภาพพื้นท่ีปฏิบัติการ
สวนในพื้นที่ที่มีภัยคุกคามตองเพิ่มเติมการวิเคราะหสถานการณฝายตรงขาม และการประเมินคา
ภัยคุกคามตออากาศยานดวย 
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6) พรอมกายใจ คือ สุขภาพรางกายและจิตใจตองพรอมปฏิบัติภารกิจบินเสมอ
โดยเฉพาะการบินในเวลากลางคืนหรือใชกลอง NVG (Night Vision Device) ตองไดรับการพักผอน
อยางเพียงพอ 

7) ใฝวิชาการ คือ หม่ันศึกษาหาความรูเพิ่มเติมในทุกโอกาสไมเฉพาะดานการบิน
อยางเดียว เร่ืองอ่ืน ๆ ก็ตองใหความสนใจ เพื่อความกาวหนาของตนเองและหนวยงาน การตรวจสอบ 
และจัดมาตรฐานการบินภาควิชาการถือเปนการกระตุนใหนักบินตองเปนผูใฝรูและใฝศึกษาวิชาการ 

8) มาตรฐานทาบิน คือ นักบินที่ดีจะตองทําการบินดวยทาบินมาตรฐานเทานั้น 
การบินดวยทาทางท่ีสออันตรายหรือมีความเชื่อม่ันตอตนเอง (Ego) สูง จะตองไมเกิดข้ึน นักบินท่ีดี
ตองทําการบินตามหลักการ และขอจํากัด (Limitation) ของอากาศยานแตละแบบ และนักบินที่ดี
ตองมีการฝกทบทวนทาทางบินท่ีเปนมาตรฐานอยูเสมอในทุกโอกาส โดยเฉพาะในระหวางปฏิบัติ
ภารกิจบินตองกระตุนนักบินใหทบทวนทาบินมาตรฐานอยูเสมอ  

จากที่กลาวมาขางตน ผูวิจัยสามารถสรุปไดวา นักบินผูทําหนาที่ในการควบคุม
อากาศยานจําเปนจะตองมีวินัยการบินและตองคํานึงถึงความปลอดภัยเปนหลัก อีกท้ังตองควบคุม
อากาศยานดวยความไมประมาทและมีความระมัดระวัง สิ่งสําคัญ คือ นักบินจะตองปฏิบัติตนตาม
กฎระเบียบและขอบังคับตาง ๆ ในการบิน ซ่ึงการท่ีนักบินจะสามารถทําการบินไดอยางปลอดภัยนั้น 
นักบินจะตองมีความรู ทักษะ ประสบการณ ความตระหนักถึงความปลอดภัยและมีวินัยในการบิน  
 

2.7 ผลงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ 
จากการศึกษางานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน มีผูวิจัยหลายทาน

ไดทําการวิจัยไว ดังนี้ 
Singh and Srivastav (2012) ทําศึกษาเร่ืองคุณภาพชีวิตการทํางานกับองคกรและประสิทธิภาพ 

การทํางานของบุคคลแตละคน พบวา การมีคุณภาพชีวิตการ ทํางานที่ดีนําไปสูการเพิ่มขึ้น
ของประสิทธิภาพขององคกรเชนเดียวกันกับประสิทธิภาพการทํางานของพนักงานแตละคน 

Michael (2001) ไดทําการศึกษาเร่ือง ทัศนคติและประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานตามหนาท่ี
ของลูกจางช่ัวคราวและพนักงานประจํา การศึกษาครั้งนี้เปนการศึกษาทัศนคติในการทํางานของ
พนักงานมี 3 องคประกอบ ความพึงพอใจ ความมุงม่ันขององคกรและการรับรูขององคกรความยุติธรรม 
ท่ีมีความสัมพันธกับประสิทธิภาพการทํางานตามหนาท่ีของพนักงานช่ัวคราวและพนักงานประจํา 
ตัวอยางสําหรับการศึกษาคร้ังนี้ไดรับการเชิญจาก 20 องคกรขนาดใหญ แตมีเพียงองคกรเดียวที่มี
ความสนใจ เนื่องจากองคกรนี้มีขอมูลท่ีสมบูรณแบบสําหรับการศึกษาเพราะมีหนักงานช่ัวคราว
และพนักงานประจําจํานวนมากมีลักษณะงานเดียวกัน ใชตัวอยางท้ังหมด 400 คน แบงเปนพนักงาน
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ช่ัวคราว 100 คน พนักงานประจํา 300 คน เปนพนักงานขององคกรบริหารจัดการสุขภาพขนาดใหญ 
(กรมธรรม) ในแคลิฟอรเนียภาคใต ผลการวิจัยพบวา ทัศนคติและประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน
มีความสัมพันธในเชิงบวกอยางมีนัยสําคัญระหวางกันและพบวา พนักงานช่ัวคราวกับพนักงานประจํา 
ความคิดเห็นเกี่ยวกับทัศนคติและประสิทธิภาพในการทํางานในทิศทางเดียวกัน นอกจากน้ีการศึกษา
ในสวนพนักงานประจําตอทัศนคติท้ัง 3 ดาน คือ ความพึงพอใจ ความมุงม่ันขององคกรและการรับรู 
ขององคกร ความยุติธรรมและประสิทธิภาพการทํางานพบวา ไมมีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 และในสวนของพนักงานชั่วคราวตอทัศนคติทั้ง 3 ดาน คือ ความพึงพอใจ 
ความมุงมั่นขององคกรและการรับรูขององคกรความยุติธรรมและประสิทธิภาพการทํางาน พบวา 
มีความสัมพันธกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

Nadeem, Naveed, Zeeshan, Yumna, and Qurat-ul-ain (2013) ไดทําการศึกษาเรื่อง ผลกระทบ 
ของการประเมินผลการปฏิบัติในการปฏิบัติงานของพนักงานท่ีเกี่ยวของกับบทบาทของแรงจูงใจ 
การศึกษาของมุงเนนท่ีจะหาผลกระทบของการประเมินผลตอประสิทธิภาพการทํางานของพนักงาน
และยังวิเคราะหวาแรงจูงใจสงผลกระทบตอความสัมพันธของการประเมินผลการปฏิบัติงาน
และประสิทธิภาพการทํางานของพนักงาน การศึกษานี้ดําเนินการจากพนักงานจํานวน 150 คน ของ
ภาคธนาคารในเดอราซ่ีขาน โดยชี้ใหเห็นวาธนาคารสนใจในการปรับปรุงประสิทธิภาพการทํางาน
ของพนักงานผานระบบการประเมินการปฏิบัติงานธนาคารควรแสวงหาเพื่อเพิ่มแรงจูงใจของพนักงาน
เพื่อใหพนักงานมีความพึงพอใจที่มีตอระบบการประเมิน ผลการวิจัยพบวา ความสัมพันธระหวาง
การประเมินผลและประสิทธิภาพการทํางานของพนักงานสงผลในทางบวกและแรงจูงใจ ประสิทธิภาพ
การทํางานและการประเมินผลการปฏิบัติงานของพนักงานมีความสัมพันธกัน 

Hertzberg (n.d. อางถึงใน ณรงคฤทธิ์  ทองมนต, 2556) ไดศึกษาการบริหารงานในแบบ
วิทยาศาสตรโดยไดนําเอาการบริหารงานแบบวิทยาศาสตร และความสัมพันธระหวางผูปฏิบัติงาน
มาศึกษารวมกัน เพื่อใหไดปจจัยสําคัญท่ีจะทําใหบุคคลปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพ ดังนั้น 
เขาจึงไดศึกษาวิจัยถึงทัศคติของบุคคลท่ีพอใจในการทํางานและไมพอใจในการทํางาน พบวา บุคคล 
ท่ีพอใจในการทํางานนั้น ประกอบดวยปจจัย ดังนี้ 

1) การท่ีสามารถทํางานไดบรรลุผลสําเร็จ 
2) การท่ีไดรับการยกยองนับถือเม่ือทํางานสําเร็จ 
3) ลักษณะเนื้อหาของงานเปนส่ิงท่ีนาสนใจ 
4) การท่ีไดมีความรับผิดชอบมากข้ึน 
5) ความกาวหนาในการทํางาน 
6) การท่ีไดรับโอกาสพัฒนาความรูและความสามรถในการทํางาน 
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สวนปจจัยท่ีเกี่ยวกับส่ิงแวดลอมของงานท่ีเปนสวนท่ีทําใหเกิดความไมพึงพอใจ ประกอบดวย 
ปจจัยดังนี้ คือ 

1) นโยบายและการบริหารองคกร (Policy and admonition) 
2) การควบคุมการบังคับบัญชา (Supervision) 
3) สภาพการทํางาน (Work conditions) 
4) ความสัมพันธระหวางบุคคลทุกระดับในหนวยงาน (Relation with pee and subordinate) 
5) คาตอบแทน (Salary) 
6) สถานภาพ (Status) 
7) การกระทบกระเทือนตอชีวิตสวนตัว (Personal life) 
8) ความปลอดภยั (Security) 
ภัทรีย  จันทรกองกุล (2550) ไดศึกษาเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอการรักษาและประสิทธิภาพในการทํางาน 

ของบุคลากรดานเทคโนโลยีสารสนเทศ: กรณีศึกษาบริษัท ตลาด ดอทคอม จํากัด การวิจัยพบวา 
ปจจัยสวนบุคคลดานเทคโนโลยีสารสนเทศในบริษัท ตลาด ดอทคอม จํากัด ท่ีแตกตางกัน มีประสิทธิภาพ 
การทํางานที่แตกตางกัน ไมมีปจจัยสวนบุคคลปจจัยใดที่มีความสัมพันธกับ ประสิทธิภาพในการทํางาน 
ของบุคลากรดานเทคโนโลยีสารสนเทศในบริษัท ตลาด ดอทคอม จํากัด ดังนั้น ปจจัยสวนบุคคลจึง
ไมสามารถนํามาหาคาความแตกตางหรือพยากรณประสิทธิภาพในการทํางานของบุคลากร
ดานเทคโนโลยีสารสนเทศในบริษัทไดนอกจากน้ัน พบวา ไมมีปจจัยดานความพึงพอใจดานใดท่ีมี
ความสัมพันธกับประสิทธิภาพการทํางานของบุคลากรในบริษัท ตลาด ดอทคอม จํากัด  

เนตรทราย  กาญจนอุดมการ (2552) ไดศึกษาความสัมพันธระหวางแรงจูงใจกับประสิทธิภาพ 
ในการปฏิบัติงานของเจาหนาท่ีกองอํานวยการปองกันและบรรเทาสาธารณภัย สํานักปองกันและบรรเทา
สาธารณภัยกรุงเทพมหานคร ผลการศึกษาพบวา ปจจัยสวนบุคคลของเจาหนาท่ี ไดแก เพศ อายุ สถานภาพ 
ตําแหนงงานและเงินเดือนมีผลตอระดบัแรงจงูใจในการปฏิบัติงานและประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 
ทั้งนี้ เจาหนาที่ที่เปนเพศชาย สถานภาพสมรส/หยา มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย 
เปนลูกจางประจําและลูกจางช่ัวคราว มีระดับเงินเดือน ไมเกิน 10,000 บาท และมีอายุงานไมเกิน 5 ป 
มีแรงจูงใจในการปฏิบัติงานโดยรวมทุกดานในระดับปานกลาง ไดแก ความม่ันคงในการทํางาน 
ความสัมพันธระหวางบุคคล การยอมรับนับถือ ลักษณะงาน การไดรับความยุติธรรมในองคกร 
โอกาสกาวหนาในอาชีพ ขวัญและกําลังใจในการทํางาน ระดับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน
ของเจาหนาท่ีโดยรวมในระดับปานกลางโดยในดานความประหยัดคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุด
อยูในระดับมาก สวนตัวช้ีวัดของหนวยงาน คุณภาพของงานและมาตรฐานความถูกตองอยูในระดับ
ปานกลาง ความสัมพันธระหวางแรงจูงใจในภาพรวมกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานพบวามี
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ความสัมพันธเชิงบวก ยกเวนดานประหยดัคุมคาและเกิดประโยชนสูงสุดเปนความสัมพันธในเชิงบวก 
ในระดับตํ่า 

สายฝน  กลาเดินดง (2552) ไดศึกษาเร่ืองการสงเสริมพฤติกรรมการเปนสมาชิกท่ีดีตอองคการ 
เพื่อการพัฒนาไปสูประสิทธิภาพในการทํางานที่ยั่งยืนของบุคลากรเจเนอรเรช่ันวายในเขต
กรุงเทพมหานคร ผลการศึกษา พบวา บุคลากรเจเนอรเรช่ันวายในเขตกรุงเทพมหานคร มีพฤติกรรม 
การเปนสมาชิกท่ีดีตอองคการและประสิทธิภาพในการทํางานระดับมาก ผลการทดสอบสมมติฐาน 
พบวา พฤติกรรมการเปนสมาชิกท่ีดีตอองคการซ่ึงประกอบดวย 1) พฤติกรรมการใหความชวยเหลือ 
2) พฤติกรรมความสํานึกในหนาท่ี 3) พฤติกรรมความอดทนอดกล้ัน 4) พฤติกรรมการคํานึงถึงผูอ่ืน 
และ 5) พฤติกรรมการใหความรวมมือ มีความสัมพันธกับประสิทธิภาพในการทํางานของบุคลากร
เจเนอรเรช่ันวายในเขตกรุงเทพมหานคร 

ศักรินทร  วิชาธรรม (2552) ไดศึกษาเร่ืองปจจัยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพการปฏิบัติงานสืบสวน 
ปราบปรามอาชญากรรมของขาราชการตํารวจ กองบังคับการตํารวจนครบาล 7 และเพื่อเปรียบเทียบ
ปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพการทํางานสืบสวนปราบปรามอาชญากรรมของขาราชการตํารวจ 
พบวา ขาราชการตํารวจมีความคิดเห็นตอปจจยัท่ีสงผลตอประสิทธิภาพการปฏิบัติงานในภาพรวม
อยูในระดับปานกลาง เม่ือพิจารณาเปนรายดานพบวา เฉพาะดานอัตรากําลังพลขาราชการตํารวจมี
ความคิดเห็นโดยรวมอยู ในระดับมาก นอกนั้นอยูในระดับปานกลาง เรียงลํา ดับจากมากไปนอย คือ 
ดานผูบังคับบัญชาและเพื่อนรวมงาน ดานความกาวหนาในการปฏิบัติงาน และดานวัสดุอุปกรณใน
การปฏิบัติงาน ผลการเปรียบเทียบคาเฉลี่ยความคิดเห็นเกี่ยวกับปจจัยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพ
ในการปฏิบัติงานของขาราชการตํารวจจําแนกตามลักษณะของประชากรศาสตร พบวา ขาราชการ
ตํารวจที่มีอายุประสบการณการทํางานฝายสืบสวนปราบปรามอาชญากรรมและอายุราชการตางกัน 
มีความคิดเห็นในภาพรวมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 และ 0.05 ตามลําดับ 
เม่ือพิจารณาเปนรายดาน พบวา ขาราชการตํารวจท่ีมีอายุราชการตางกัน มีความคิดเห็นโดยรวมดาน
ผูบังคับบัญชาและเพ่ือนรวมงาน ดานอัตรากําลังพลและดานวัสดุอุปกรณในการปฏิบัติงานแตกตางกัน
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เม่ือพิจารณาเปนรายขอ พบวา แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ 0.01 และ 0.05 และขาราชการตํารวจท่ีมีประสบการณในการทํางานฝายสืบสวน
ปราบปรามอาชญากรรมตางกัน มีความคิดเห็นโดยรวมดานอัตรากําลังพลแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญ 
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวาแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.01 
และ 0.05  

สมชาย  เรืองวงษ (2552) ไดทํา การศึกษาเรื่อง “ปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 
ของพนักงาน บริษัทฮิตาซิคอมเพรสเซอร (ประเทศไทย) จํากัด” ผลการวิจัยพบวา 1) กลุมตัวอยาง
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สวนใหญเปนเพศชายมีอายุระหวาง 25-29 ป มีสถานภาพการสมรส การศึกษาอยูในระดับมัธยมศึกษา
ตอนปลาย/ปวช. มีอายุงาน 1-5 ป มีระดับตําแหนงงานเปนพนักงาน มีรายไดเฉล่ียตอเดือน 
7,500 - 10,000 บาท 2) พนักงานมีความคิดเห็นตอปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของ
พนักงาน บริษัทฮิตาซิคอมเพรสเซอร (ประเทศไทย) จํากัดโดยรวมอยูในระดับปานกลาง เม่ือพิจารณา
เปนรายดาน พบวา ปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพนักงาน ดานลักษณะ ของงาน 
และดานเพื่อนรวมงานมีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพนักงานอยู ในระดับมาก ในขณะ
ท่ีปจจัยดานความม่ันคงความกาวหนาดาน ผูบังคับบัญชา ดานสถานท่ีส่ิงอํานวยความสะดวก และดาน
คาตอบแทนท่ีมีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานอยูในระดับปานกลาง และ 3) การทดสอบสมมติฐาน 
พบวา พนักงานที่มีอายุ และตําแหนงงานที่แตกตางกัน มีระดับความคิดเห็นตอปจจัยที่มีผลตอ
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับ 0.05 สวนพนักงาน ท่ีมีเพศ 
สถานภาพการสมรส การศึกษา และอายุงานท่ีแตกตางกัน มีระดับความคิดเห็นตอปจจัยที่มีผลตอ
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานไมแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 

ศุภินธา  มวงศรีงาม (2552) ทําการวิจัยเร่ือง “ปจจัยทางจิตสังคมท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการบิน 
อยางปลอดภัยของนักบินอากาศยานปกหมุน สังกัดศูนยการบินทหารบก” พบวา 1) นักบินท่ีมีการรับรู 
บรรยากาศขององคกรมากมีพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยสูงกวา นักบินท่ีมีการรับรูบรรยากาศ
ขององคกรนอยอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.5 2) นักบินท่ีมีลักษณะมุงอนาคต–ควบคุมตนมาก 
มีพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยสูงกวานักบินท่ีมีลักษณะมุงอนาคต–ควบคุมตนนอยอยางมีนัยสําคัญ 
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 3) นักบินท่ีมีเจตคติตอพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยมากเปนผูมีพฤติกรรม
การบินอยางปลอดภัยสูงกวานักบินท่ีมีเจตคติตอพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยนอยอยางมีนัยสําคัญ 
ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 4) พบปฏิสัมพันธระหวางบรรยากาศขององคการและลักษณะมุงอนาคต–ควบคุมตน 
กับพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยอยางมีนัยสําคัญ ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ในกลุมรวม กลุมโสด 
และกลุมท่ีมีช่ัวโมงบินต่ํากวา 1,500 ช่ัวโมง และ 5) ลักษณะทางสถานการณ (บรรยากาศขององคการ) 
ลักษณะทางจิตเดิม (ลักษณะมุงอนาคต-ควบคุมตน) และลักษณะทางจิตตามสถานการณ (เจตคติตอ
พฤติกรรมการบินอยางปลอดภัย) รวมกัน ทํานายไดรอยละ 34.40 โดยเจตคติตอพฤติกรรมการบิน
อยางปลอดภัยสามารถทํานายพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยไดเปนลําดับแรกรองลงมาคือบรรยากาศ 
ขององคกรและลักษณะมุงอนาคตควบคุมตน ตามลําดับ 

ทิวา  ปฏิญาณสัจ (2553) ไดศึกษาเร่ืองปจจัยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพการทํางานในทัศนะ
ของพนักงานบ๊ิกซีซูเปอรเซ็นเตอร สาขาสําโรงและเพ่ือเปรียบเทียบปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพ
การทํางานในทัศนะของพนักงานบ๊ิกซีซูเปอรเซ็นเตอร สาขาสําโรง จําแนกตามขอมูลสวนบุคคล
ของพนักงาน พบวา ปจจัยที่สงผลตอประสิทธิภาพในภาพรวมทั้ง 3 ดาน อยูในระดับปานกลาง 
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เม่ือพิจารณาเปนรายดาน พบวา ดานบุคคลอยูในระดับมาก สวนดานลักษณะงานและดานการจัดการ 
อยูในระดับปานกลาง เรียงลําดับคาเฉล่ียจากมากไปนอยผลการเปรียบเทียบปจจัยท่ีสงผลตอ
ประสิทธิภาพการทํางาน เม่ือจําแนกตามขอมูลสวนบุคคล พบวา พนักงานที่มีสภาพสมรสตางกัน 
ใหความสําคัญเกี่ยวกับปจจยท่ีสงผลตอประสิทธิภาพการทํางานดานบุคคลและภาพรวมท้ัง 3 ดาน 
แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 และพนักงานท่ีมีอายุแตกตางกัน ใหความสําคัญ
เกี่ยวกับปจจยัท่ีสงผลตอประสิทธิภาพการทํางานดานการจัดการแตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ
ท่ีระดับ 0.05 

กสิตา  งามวงศวาน (2552) ไดทําการศึกษาเร่ืองประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพยาบาล
โรงพยาบาลชลบุรีจังหวัดชลบุรี ผลการศึกษาพบวา ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพยาบาล 
โรงพยาบาลชลบุรี จ.ชลบุรี จําแนกตามอายุ แตกตางกันอยางไมมีนัยสําคัญ ทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพยาบาล โรงพยาบาลชลบุรีจ.ชลบุรี จําแนกตามระดับตําแหนง
แตกตางกันอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพยาบาล 
โรงพยาบาลชลบุรี จ.ชลบุรี จําแนกตามอายุงาน แตกตางกันอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพยาบาลโรงพยาบาลชลบุรี จ.ชลบุรี จําแนกตามหนวยงาน 
แตกตางกันอยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 และประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพยาบาล 
โรงพยาบาลชลบุรี จ.ชลบุรี จําแนกตามระดับการบังคับบัญชา แตกตางกันอยางไมมีนัยสําคัญทาง
สถิติที่ระดับ 0.05 เมื่อทดสอบความสัมพันธระหวางความรูความสามารถในการปฏิบัติงานกับ 
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของพยาบาล โรงพยาบาลชลบุรี จ.ชลบุรี พบวา ความรูความสามารถ 
ในการปฏิบัติงาน มีความสัมพันธในทางลบกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานดานการบริหารจัดการ 
และดานภาวะผูนํา แตมีความสัมพันธในทางบวกกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานดานผลการปฏิบัติงาน 
ความกาวหนาในการปฏิบัติงานมีความสัมพันธในทางบวกกับ ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน
ดานการบริหารจัดการ แตมีความสัมพันธในทางลบกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานดานผล
การปฏิบัติงาน และความม่ันคงในการปฏิบัติงานสัมพันธกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานดาน
การบริหารจัดการ ดานผลการปฏิบัติงานและดานภาวะผูนําของพยาบาล โรงพยาบาลชลบุรี จ.ชลบุรี 
อยางไมมีนัยสําคัญทางสถิติ 

มานะ  พิจุลย (2554) ไดทําการศึกษาเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพและคุณภาพการปฏิบัติงาน 
ของเจาหนาท่ีความปลอดภัยในการทํางานระดับวิชาชีพในโรงงานอุตสาหกรรม จังหวัดพระนครศรีอยธุยา 
พบวา เจาหนาท่ีความปลอดภัยฯ มีคุณภาพการปฏิบัติงานดานความรับผิดชอบและดานความชํานาญ 
อยูในระดับมากท่ีสุด สวนดานคุณภาพผลงานและความคิดสรางสรรคอยูในระดับ มากเจาหนาท่ี
ความปลอดภัยฯ ท่ีมีปจจัยสวนบุคคลที่แตกตางกัน มีประสิทธิภาพการปฏิบัติงานและคุณภาพการ
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ปฏิบัติงานไมแตกตางกัน ประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของเจาหนาท่ีความปลอดภัยมีความสัมพันธ
กับคุณภาพการปฏิบัติงาน 

ฝนทิพย   จิตตจารึก (2555) ไดศึกษาเร่ือง การศึกษาความสัมพันธระหวางพฤติกรรมการทํางาน 
เปนทีมกับประสิทธิภาพในการทํางานเปนทีมของตัวแทนจําหนายรถยนต มิตซูบิชิ ในเขตกรุงเทพมหานคร 
และปริมณฑล มีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาลักษณะทางประชากรศาสตร พฤติกรรมการทํางานเปนทีม 
และประสิทธิภาพในการทํางานเปนทีม โดยศึกษาจากพนักงานขายจํานวน 135 คน ท่ีเปนตัวแทน
จําหนาย รถยนตมิตซูบิชิ เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย คือ แบบสอบถาม สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล 
ไดแก คารอยละ คาเฉล่ีย สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และคาไคสแควร ผลของการวิจัยพบวา 

1) พนักงานขายรถยนตสวนใหญเปนชาย มีอายุระหวาง 21-30 ป จบการศึกษาระดับปริญญาตรี 
มีรายไดตอเดือน 10,001 – 20,000 บาท และมีประสบการณในการขาย 1-3 ป 

2) พฤติกรรมการทํางานเปนทีมของพนักงานขายรถยนต อยูในระดับสูง พฤติกรรมท่ีขัดขวาง 
การทํางานของทีมงานอยูในระดับตํ่า และพฤติกรรมท่ีสงเสริมการทํางานของทีมงาน และพฤติกรรม 
ท่ีธํารงรักษาความสัมพันธของทีมงานอยูในระดับปานกลาง 

3) ประสิทธิภาพในการทํางานเปนทีมของพนักงานขายรถยนตอยูในระดบัปานกลาง 
4) พฤติกรรมท่ีสงเสริมการทํางานของทีมงานมีความสัมพันธกับอายุและรายไดตอเดือน 

อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 สวนเพศ ระดับการศึกษาและประสบการณในการขายไมมี
ความสัมพันธกัน พฤติกรรมท่ีธํารงรักษาความสัมพันธของทีมงานมีความสัมพันธกับอายุ รายไดตอ
เดือนและประสบการณในการขายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติ ท่ีระดับ 0.05 สวนเพศ และระดับการศึกษา 
ไมมีความสัมพันธกัน สวนพฤติกรรมท่ีขัดขวางการทํางานของทีมงานไมมีความสัมพันธกับเพศ อายุ 
ระดับการศึกษา รายไดตอเดือนและประสบการณในการขายอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 
พฤติกรรมการทํางานเปนทีมมีความสัมพันธกับประสิทธิภาพในการทํางาน 

จากการศึกษางานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน ผูวิจัยสามารถสรุปประเด็น 
สําคัญไดวา ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานจะเกิดข้ึนไดนั้น ข้ึนอยูกับหลายปจจัย ไดแก ปจจัยดาน
ประชากรศาสตร เชน อายุ ระดับการศึกษา อาชีพ ตําแหนง ปจจัยดานการบริหารงาน ผูบริหารจะตอง
มีวิสัยทัศน มีภาวการณเปนผูนํา และมีการตัดสินใจท่ีแนนอน คิดเร็วทําเร็ว และมีประสบการณใน
การบริหารสูง มีนโยบายการบริหารงานท่ีชัดเจน ปจจัยดานความกาวหนาในการทํางาน ปจจัยดาน
ประสบการณในการทํางาน ปจจัยดานสมรรถนะ ปจจัยดานสภาพแวดลอมในการทํางาน ปจจัยดาน
วินัยในการทํางาน ฯลฯ ปจจัยเหลานี้ลวนสงผลกระทบตอประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน ซ่ึงการสงเสริม 
ใหการทํางานมีประสิทธิภาพ เปนสิ่งที่ตองใชองคประกอบหลากหลายอยาง ดังนั้น ผูวิจัยจึงเลือก
ศึกษาเฉพาะดานประชากรศาสตร ปจจัยดานประสบการณในการทํางาน ดานสมรรถนะในการทํางาน 
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และดานวินัยในการทํางาน ซ่ึงคาดวานาจะเปนปจจัยท่ีมีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของ
นักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
 

2.8 กรอบแนวคดิการวิจัย 
การศึกษาวิจัยเร่ืองประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด 

ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีตัวแปรอิสระ ไดแก ปจจัยดานประชากรศาสตร อาทิ อายุ ตําแหนง
ในการปฏิบัติงาน ปจจัยดานประสบการณในการทํางาน ปจจัยดานสมรรถนะในการทํางาน 
และปจจัยดานความปลอดภัยในการทํางาน ซ่ึงตัวแปรตามไดแก ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน
ของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ซ่ึงแสดงไดดังกรอบแนวคิดในการวิจัย 
ดังแสดงในภาพท่ี  2.4 
 

 
 

ภาพท่ี  2.4 กรอบแนวคิดการวิจยั 

ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน
เฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน 

จํากัด 

ตัวแปรอิสระ 

ดานประชากรศาสตร 
1. อายุ 
2. ตําแหนงในการปฏิบัติงาน 

ดานสมรรถนะในการทํางาน 
1. ความรู 
2. ทักษะ 
3. บทบาทที่แสดงออกตอสังคม 
4. แรงกระตุน 
5. อุปนิสัย 
6. ภาพลักษณภายใน  

ดานวินัยในการทํางาน 

ดานประสบการณในการทํางาน 

ตัวแปรตาม 

 



บทที่ 3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 
การศึกษาเรื่อง “ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด 

ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด” ซ่ึงมีวัตถุประสงคในการวิจัย คือ 1) เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปของนักบิน 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 2) เพื่อศึกษาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด และ 3) เพื่อเสนอแนะแนวทางการแกไขที่เกี่ยวของกับ
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด โดยเปนการศึกษา 
เชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดยมีวิธีการเก็บขอมูลจากการศึกษาจากเอกสารและการสัมภาษณเชิงลึก 
(In-depth interview) ซ่ึงไดกําหนดการดําเนินการดังนี้ 
 

3.1 วิธีวิจัย 
การวิจยัคร้ังนี้เปนการวจิัยเชิงคุณภาพ โดยผูวิจัยไดกําหนดวิธีการวจิัย ดงันี้ 
ข้ันตอนท่ี 1 การวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary research) ผูวิจัยไดดําเนินการศึกษาและวิเคราะห 

ขอมูลจากเอกสารโดยการศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับประสิทธิภาพ
ในการปฏิบัติงาน รวมไปถึงการศึกษาจากเอกสารภายในบริษัทฯ ที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติงาน
ของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด และกฎหมาย ระเบียบ และขอปฏิบัติ 
ตาง ๆ จากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (Civil Aviation Authority of Thailand; CAAT)  
และองคกรอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ ไดแก สมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติ (International Association 
of Oil and Gas Producer; OGP) และองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 
Organization; ICAO)        

ข้ันตอนท่ี 2 การเก็บขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth interview) ผูวิจัยทําการเก็บขอมูล 
จากการสัมภาษณเชิงลึก โดยแบบสัมภาษณที่ผูวิจัยออกแบบและผานการตรวจสอบความถูกตอง
และสอดคลองกับหัวขอและวัตถุประสงคของการวิจัยจากอาจารยท่ีปรึกษาและผูเช่ียวชาญ จํานวน 
3 ทาน  

ข้ันตอนท่ี 3 นําขอมูลที่ไดจากการวิเคราะหในขั้นตอนตาง ๆ มาเชื่อมโยงความสัมพันธ 
ผูวิจัยนําขอมูลท่ีไดจากข้ันตอนตาง ๆ มาวิเคราะหและเช่ือมโยงความสัมพันธ โดยใชวิธีตรวจสอบ
ขอมูลแบบสามเสา (Triangulation) คือ การตรวจสอบความถูกตอง ความแมนยําและความนาเช่ือถือ
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ของขอมูลท่ีไดจากการศึกษาจากเอกสารและขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณวามีความสอดคลองและ
เหมือนกัน 

ข้ันตอนท่ี 4 สรุปผลการวิจัย โดยรายงานผลการวิจัยถึงสภาพทั่วไปของนักบิน ประสิทธิภาพ 
ในการปฏิบัติงานของนักบิน และเสนอแนะแนวทางการแกไขที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพใน
การปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ข้ันตอนการวิจัย ดังภาพท่ี  3.1 
 

 
 

ภาพท่ี 3.1 ข้ันตอนวิธีการดําเนินการวจิัย 
 

3.2 ประชากร 
ประชากร ไดแก นักบินเฮลิคอปเตอรท่ีปฏิบัติงานในบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 

และเปนนักบินท่ีมีใบอนุญาตผูประจําหนาท่ีในอากาศ เฮลิคอปเตอรรุน AW139 ซ่ึงเปนจํานวนท้ังหมด 
ของนักบินบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ประกอบดวย ครูการบิน จํานวน 6 คน กัปตัน 
จํานวน 12 คน และนักบินผูชวย จํานวน 15 คน รวมเปนจํานวน 33 คน  
 
 

ขั้นตอนที่ 1 
ศึกษาแนวความคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เก่ียวของกับการวิจัย และศึกษาเอกสารภายในบริษัทฯ 

และกฎหมาย ระเบียบ ขอปฏิบัติตาง ๆ จาก CAAT, OGP and ICAO 

ขั้นตอนที่ 2 
เก็บขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก 

ขั้นตอนที่ 3 
วิเคราะหขอมูล 

ขั้นตอนที่ 4 
สรุปและรายงานผลการวิจัย เพ่ือนําเสนอแนวทางทางการแกไขที่เก่ียวของกับประสิทธิภาพใน 

การปฏิบัติงานของนักบิน 
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3.3 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 
เคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บขอมูลและทําการวิจัย ประกอบไปดวย 
1) อุปกรณอิเล็กทรอนิกสบันทึกเสียงใชในขณะทําการสัมภาษณเชิงลึก  
2) แบบสัมภาษณท่ีมีลักษณะเปนการสัมภาษณเชิงลึกโดยสรางเปนคําถามใหมีความครอบคลุม 

ตามขอบเขตของการวิจัยอันเปนส่ิงท่ีตองการศึกษาเพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคท่ีตั้งเอาไว มีการเรียงลําดับ 
คําถาม โดยเน้ือหาของคําถามเปนลักษณะของคําถามปลายเปด โครงสรางคําถามในการสัมภาษณ
ออกเปน 4 สวน ไดแก 

สวนท่ี 1 แนวคําถามเกี่ยวกับขอมูลพื้นฐานของผูใหสัมภาษณ ประกอบดวย อายุ ตําแหนง
ในการปฏิบัติงาน 

สวนท่ี 2 แนวคําถามเก่ียวกับปจจัยดานประสบการณในการทํางาน 
สวนท่ี 3 แนวคําถามเก่ียวกับปจจัยดานสมรรถนะในการทํางาน 
สวนท่ี 4 แนวคําถามเก่ียวกับปจจัยดานวินัยในการทํางาน 
3.3.1 การสรางและตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ 

ผูวิจัยไดนําแบบสัมภาษณนําเสนอตออาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธเพื่อหาขอเสนอแนะ
และทําการแกไข และนําแบบสัมภาษณท่ีแกไขแลวใหผูทรงคุณวุฒิซ่ึงเปนผูเช่ียวชาญจํานวน 3 ทาน 
ทําการพิจารณาตรวจสอบความสมบูรณของเนื้อหา การใชคํา และนําไปปรับปรุงแบบสัมภาษณอีกคร้ัง 
จนไดเคร่ืองมือท่ีมีประสิทธิภาพ และนําขอคําถามท่ีสมบูรณแลวไปสอบถามกับกลุมประชากรท่ีแทจริง 
ดังแสดงในภาพท่ี 3.2 

ผูวิจัยมีวิธีการหาทดสอบความเท่ียงตรงของแบบสัมภาษณดังนี้  
1) ผูวิจัยไดนําแบบสัมภาษณท่ีผานการตรวจสอบ แกไขและปรับปรุงประเด็นคําถาม

เรียบรอยแลวไปใหผูเชี่ยวชาญทําการตรวจสอบ ดวยวิธีการหาความเท่ียงตรงของแบบสัมภาษณ 
(Validity) หรือคา IOC (Index of Consistency) ผูเช่ียวชาญประกอบดวย 

 นายอุโฆษ  จตภุูมิ ตําแหนงพนักงานฝายสมควรเดนิอากาศและวิศวกรรมการบิน 
 นายนพดล  ชินภูมิวสนะ ตําแหนงผูจัดการฝายฝกอบรมนักบิน บริษัทยูไนเต็ด 

ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
 ดร.อารีรัตน  เส็นสด ตําแหนงครูวิชาภาคพ้ืน กองวิชาอิเล็กทรอนิกสการบิน 

สถาบันการบินพลเรือน 
2) ผลการหาคาความเท่ียงของแบบสัมภาษณ (Validity) พบวา ไดคา IOC ระหวาง 

0.50-1.00 ซ่ึงแสดงวาขอคําถามในแบบสัมภาษณมีคาความเที่ยงตรงที่สามารถนําไปใชไดจริง 
ดังภาพท่ี  3.2 
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ภาพท่ี 3.2 ข้ันตอนการตรวจสอบคุณภาพของแบบสัมภาษณ 
 

3.4 การเก็บรวบรวมขอมูล 
ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยจะทําการเก็บรวบรวมขอมูลในชวงเดือนมกราคม พ.ศ. 2558 

จนถึงเดือนธันวาคม พ.ศ. 2560 โดยจําแนกการเก็บรวบรวมขอมูล 2 ลักษณะ ดังนี้  
3.4.1 ขอมูลทุติยภูม ิ

ศึกษาจากตํารา เอกสาร บทความ ทฤษฎีหลักการ กฎหมายท่ีเกี่ยวของกับนักบิน
เฮลิคอปเตอรจากคูมือการปฏิบัติการบินของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ รวมไปถึงกฎหมายในการประกอบกิจการขนสงทางอากาศไป
ยังแทนขุดเจาะและผลิตปโตรเลียมนอกชายฝง และศึกษาจากงานวิจัยท่ีเกี่ยวของกับประสิทธิภาพใน
การปฏิบัติงาน  

ออกแบบสัมภาษณ 

อาจารยที่ปรึกษาตรวจสอบ 

NO 

แกไข YES 

ผูเช่ียวชาญ 

NO 

แกไข 

นําแบบสัมภาษณไปเก็บขอมูล 

YES 
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3.4.2 ขอมูลปฐมภูมิ 
ผูวิจัยเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชการสัมภาษณเชิงลึกกับประชากรในประเด็นและหัวขอ 

ท่ีผูวิจัยตองการศึกษาโดยใชแบบสัมภาษณเชิงลึกฉบับสมบูรณซ่ึงผานการตรวจสอบความถูกตอง
และความสอดคลองจากผูเช่ียวชาญแลว และผูวิจัยไดทําการบันทึกขอมูล โดยวิธีการจดบันทึกขอมูล
และการบันทึกเสียงระหวางการสัมภาษณ  
 

3.5 การวิเคราะหขอมูล 
เม่ือไดขอมูลจากการศึกษาท้ังขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิมาแลว ผูวิจัยนําขอมูลมาตรวจสอบ

และวิเคราะห ดังนี้ 
การตรวจสอบความถูกตองของขอมูลดวยวิธีการตรวจสอบสามเสาขอมูล (Data triangulation) 

โดยเนนการตรวจสอบจากแหลงท่ีมาของขอมูลท่ีตางกัน ซ่ึงผูวิจัยไดขอมูลมาจากการศึกษาเอกสาร
ทางวิชาการ และการสัมภาษณเชิงลึก วาขอมูลท่ีผูวิจัยไดมาจากแตละแหลงขอมูลนั้นมีความเหมือน
หรือตางกันมากนอยเพียงใด หากพบวาขอมูลท่ีไดจากแหลงขอมูลที่ตางกันนั้นมีความเหมือนกัน
และสอดคลองกัน แสดงวาขอมูลนั้นมีความถูกตอง ผูวิจัยวิเคราะหขอมูลโดยจําแนกตามแหลงท่ีมา
ของขอมูลไดดังนี้ 

3.5.1 ขอมูลปฐมภูมิ 
เปนขอมูลท่ีผูวิจัยไดดําเนินการเก็บขอมูลดวยตนเอง เม่ือผูวิจัยไดขอมูลปฐมภูมิจาก

การสัมภาษณเชิงลึกกับประชากรแลว ผูวิจัยนําขอมูลที่ไดมาถอดเทปคําพูดที่ไดจากการสัมภาษณ
เพ่ือหาประเด็นหรือผลการวิจัยท่ีสอดคลองกับขอคําถามและวัตถุประสงคของการวิจัย แลวนําขอมูล
ท่ีไดมาวิเคราะหเปรียบเทียบเพื่อหาขอมูลท่ีเช่ือมโยงสอดคลองเปนไปในทิศทางเดียวกัน แลวจึงวิเคราะห 
และสรุปใจความสําคัญโดยจําแนกเปนประเด็นตาง ๆ ไดแก ประสบการณในการทํางาน สมรรถนะ
ในการทํางานและวินัยในการทํางานของนักบิน 

3.5.2 ขอมูลทุติยภูมิ 
เปนขอมูลท่ีผูวิจัยไมไดดําเนินการเก็บขอมูลเองแตมีผูอ่ืนหรือหนวยงานอ่ืน ๆ ไดทํา

การเก็บรวมรวมขอมูลท่ีเกี่ยวของกับการปฏิบัติงานของนักบินไวแลวในรูปแบบตาง ๆ เชน เอกสาร
ทางวิชาการ กฎหมาย คูมือ เปนตน เมื่อผูวิจัยรวบรวมขอมูลทุติยภูมิจากแหลงขอมูลตาง ๆ ไดแลว 
ผูวิจัยนําขอมูลท่ีไดมาทําการวิเคราะห เพื่อหาความสอดคลองและเปนขอมูลท่ีเปนไปในทิศทางเดียวกัน 
แลวสรุปขอมูลท้ังหมดที่ไดออกเปนประเด็นตาง ๆ ไดแก ขอมูลท่ัวไปของบริษัท การเดินทางไป
ปฏิบัติงาน ณ แหลงขุดเจาะน้ํามันของประเทศไทย และสถานการณปโตรเลียมในประเทศไทยเม่ือวิเคราะห 
ขอมูลจากแหลงขอมูลปฐมภูมิและแหลงขอมูลทุติยภูมิแลว ผูวิจัยสรุปและอภิปรายผลการวิจัยแลว
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นําเสนอขอมูลเกี่ยวกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินตลอดจนแนวทางในการแกไข
ท่ีเกี่ยวของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน 

 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
จากการศึกษาเอกสาร กฎหมาย งานวิจัยตาง ๆ ตลอดจนการสัมภาษณนักบินเฮลิคอปเตอร 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด ในประเด็นที่เกี่ยวกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน
เพื่อท่ีจะใหไดมาซ่ึงขอมูลท่ีเกี่ยวของกับหัวขอวิจัย ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน
เฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด พบวา นักบินทุกคนของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด มีคุณสมบัติพื้นฐานในการเปนผูประจําหนาท่ีในอากาศซ่ึงเปนไปตามระเบียบ
สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย และกฎหมายอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ อีกท้ัง นักบินยังมีทั้ง
ประสบการณ สมรรถนะในการทํางานและวินัยในการบิน ซ่ึงเปนปจจัยสําคัญของการทํางานที่มี
ประสิทธิภาพ โดยไดแสดงรายละเอียดของคุณสมบัติดังกลาวในหัวขอ 2.1.4  

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด เร่ิมกอต้ังเม่ือวันท่ี 27 เมษายน พ.ศ. 2556 ดําเนินกิจการ 
ในการใหบริการเฮลิคอปเตอรเพื่อการขนสงนอกชายฝง ปจจุบันบริษัทฯ ใหบริการดวยเฮลิคอปเตอร 
แบบ AW139 จํานวน 6 ลํา ซ่ึงมีฐานปฏิบัติงานประจําท่ี จ.สงขลา เพื่อใหบริการแก บริษัท ปตท.
สํารวจและผลิตปโตรเลียมจํากัด มหาชน (PTT Exploration and Production Public Company Limited; 
PTTEP) จึงกลาวไดวา นักบินถือเปนบุคคลากรท่ีสําคัญท่ีสุดในการประกอบกิจการการขนสงของ
บริษัทฯ ดังนั้น ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินจึงนับเปนส่ิงสําคัญอยางมากท่ีจะชวยให
การดําเนินงานของบริษัทฯ สําเร็จลุลวงตามวัตถุประสงคท่ีตั้งไว และจากการศึกษาคนความาดวย
วิธีขางตนจึงสามารถแสดงขอมูลไดเปน 2 ประเด็น ตามวัตถุประสงคของงานวิจัย โดยผูวิจัยไดนําเสนอ 
ดังนี้ 

วัตถุประสงคของงานวิจัยขอท่ี 1 เพื่อศึกษาสภาพท่ัวไปของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด พบวา มีเร่ืองท่ีเกี่ยวของกัน 2 เร่ือง ไดแก 1) สภาพท่ัวไปของหนวยงานภายในบริษัทฯ 
ท่ีเกี่ยวของกับนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด และ 2) ขอมูลพื้นฐานของนักบิน 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 

สําหรับวัตถุประสงคแรกนี้ ผูวิจัยไดทําการศึกษาขอมูลทุติยภูมิโดยใชวิธีการศึกษาจากเอกสาร 
ภายในบริษัทฯ หนังสือสัญญาลูกคา (Customer contract) และกฎหมายอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ รวมกับ 
การศึกษาจากขอมูลปฐมภูมิ คือ การสัมภาษณดวยแบบสัมภาษณเชิงลึกกับนักบินเฮลิคอปเตอร 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
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วัตถุประสงคของงานวิจัยขอท่ี 2 คือ เพื่อศึกษาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด พบวา มีประเด็นที่เกี่ยวของกันอยู 3 หัวขอ ไดแก 
1) ประสบการณในการทํางาน 2) สมรรถนะในการทํางาน และ 3) วินัยในการทํางาน โดยใชวิธีการรวบรวม 
ขอมูล ไดแก การสัมภาษณดวยแบบสัมภาษณเชิงลึกกับนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน 
จํากัด และการศึกษาจากบทความ เอกสาร งานวิจัยอื่น ๆ และกฎหมายที่เกี่ยวของ ขอมูลที่ได
จากการศึกษา ดังกลาวนํามาซึ่งแนวทางการแกไขที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพ ในการปฏิบัติงาน
ของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ซ่ึงเปนวัตถุประสงคขอท่ี 3 ของงานวิจัย 
 
4.1 สภาพท่ัวไปของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 

4.1.1 หนวยงานภายในบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด ท่ีเก่ียวกับการปฏิบัติงาน
ของนักบิน 

จากการศึกษาเอกสารแผนการดําเนินงานของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
พบวา นักบินทุกคนสังกัดอยูในฝายปฏิบัติการบิน (Fight operations department) ซึ่งมีผูจัดการ
ฝายปฏิบัติการบิน (Flight operations manager) ซ่ึงอยูภายใตการบังคับบัญชาของรองกรรมการผูจัดการ 
(Deputy managing director) เปนผูที่มีหนาที่รับผิดชอบในการดูแลการปฏิบัติงานทั้งหมดของ
ฝายปฏิบัติการบิน โดยผูชวยผูจัดการฝายปฏิบัติการบิน (Assistant flight operations manager) ผูมีอํานาจ 
รองลงมาจากผูจัดการฝายปฏิบัติการการบินทําหนาท่ีในการกํากับดูแลหัวหนานักบิน (Chief pilot) 
ผูจัดการจัดฝกอบรมนักบิน (Training manager) เจาหนาท่ีธุรการฝายปฏิบัติการบิน (Flight operations 
admin) และพนักงานอํานวยการบิน (Flight operations officer)  

หัวหนานักบินมีหนาท่ีในการกํากับดูแลนักบิน (Pilot) และพนักงานจัดตารางบิน
นักบิน (Crew Scheduler) โดยมีความรับผิดชอบในการตรวจสอบช่ัวโมงบิน จํานวนเท่ียวบินท่ีนักบิน 
แตละคนไดรับมอบหมายใหปฏิบัติหนาท่ี วิธีการและทาทางในการปฏิบัติการบิน รวมไปถึงดูแล
ระบบการจัดการและจับคูกัปตันและนักบินผูชวยเพื่อปฏิบัติหนาท่ีในหองนักบิน (Cockpit) สวนผูจัดการ 
จัดฝกอบรมนักบินมีหนาท่ีในการกํากับดูแลพนักงานประสานงานการจัดฝกอบรมนักบิน (Training 
Coordinator) โดยมีความรับผิดชอบในการจัดฝกอบรมนักบินใหเปนไปตามคูมือการปฏิบัติงานของ
บริษัทฯ กฎระเบียบของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยและองคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศ โดยเจาหนาท่ีธุรการฝายปฏิบัติการบินมีหนาท่ีในการดูแลงานเอกสารตาง ๆ การติดตอ 
ประสานงานภายในและนอกองคกร การจัดเก็บและคนหาเอกสาร การจัดเตรียมการประชุมของฝาย
ปฏิบัติการบิน สวนพนักงานอํานวยการบินมีหนาที่ในการวางแผนการบิน เลือกเสนทางการบิน 
เตรียมขอมูลการบินใหนักบิน เฝาติดตามขอมูลและความเปลี่ยนแปลงของขาวอากาศ รวมถึงขาว
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แจงใหนักบินทราบเกี่ยวกับขอจํากัดในการปฏิบัติการบิน โครงสรางหนวยงานภายในบริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ท่ีเกี่ยวกับการปฏิบัติงานของนักบิน สรุปดังภาพท่ี 4.1 
 

 
 

ภาพท่ี 4.1 โครงสรางหนวยงานภายในบริษัทฯ ท่ีเกีย่วกับการปฏิบัติงานของนักบิน 
ท่ีมา เอกสารแผนการดําเนินงานของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด (2560) 
 

4.1.2 ขอมูลพื้นฐานของนักบนิ บริษัทยูไนเตด็ ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
จากการศึกษาเอกสารประวัติของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทฯ พบวา นักบินสวนใหญ

มีอายุ 41-50 ป คิดเปนรอยละ 76 รองลงมามีอายุ 31-40 ป คิดเปนรอยละ 18 และนอยท่ีสุดมีอายุมากกวา 
50 ป  คิดเปนรอยละ 6 และสวนใหญปฏิบัติงานในตําแหนงนักบินผูชวย คิดเปนรอยละ 45 รองลงมา
ปฏิบัติงานในตําแหนงกัปตัน คิดเปนรอยละ 36 และนอยท่ีสุดปฏิบัติงานในตําแหนงครูการบิน คิดเปน
รอยละ 18 สรุปดังตารางท่ี 4.1 และ 4.2 ตามลําดับ 
 
 
 
 

Flight Operations 
Admin 

Chief Pilot 
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ตารางท่ี  4.1 สภาพท่ัวไปของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด จําแนกตามอาย ุ
 

ลําดับ อายุ (ป) จํานวน (คน) 
1 21-30 0 
2 31-40 6 
3 41-50 25 
4 มากกวา 50 2 

 
ตารางท่ี  4.2 สภาพทั่วไปของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด จําแนกตามตําแหนง

ในการปฏิบัติงาน 
 

ลําดับ ตําแหนง จํานวน (คน) 
1 ครูการบิน 6 
2 กัปตัน 12 
3 นักบินผูชวย 15 

 
4.1.3 คุณสมบัติพืน้ฐานในการเปนนักบินของบริษัทยูไนเต็ดออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 

จากการศึกษาเอกสารประวัติของนักบิน บริษัทยูไนเต็ดออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด พบวา 
นักบินของบริษัทยูไนเต็ดออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ทุกคนมีคุณสมบัติพื้นฐานในการเปนนักบินซ่ึง
เปนไปตามท่ีระบุไวในคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ และคุณสมบัติดังกลาวเปนไปตามท่ีสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยไดกําหนดคุณสมบัติของนักบินโดยอางถึงขอบังคับของคณะกรรมการ 
การบินพลเรือน ฉบับท่ี 89 วาดวยคุณสมบัติของผูขออนุญาตเปนผูประจําหนาท่ี ท้ังนี้ ยังสอดคลองกับ
ขอกําหนดขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ และคูมือของสมาคมผูผลิตน้ํามัน
และกาซนานาชาติ กลาวคือ คูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
และองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศมีการระบุอายุของผูถือใบอนุญาตนักบินพาณิชย
เฮลิคอปเตอร โดยตองมีอายุไมต่ํากวา 18 ปบริบูรณ แตสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติไมได
มีการระบุเกี่ยวกับอายุของนักบินไว 

ขณะเดียวกันคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ และสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติมีการกําหนดวา
นักบินตองไดรับใบสําคัญแพทยช้ันหนึ่ง และมีจํานวนช่ัวโมงบินโดยตองทําการบินในฐานะนักบิน
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กับเฮลิคอปเตอรมาแลวไมนอยกวา 100 ช่ัวโมงบิน อยางไรก็ตามสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติ 
ไมไดมีการระบุเกี่ยวกับความรูท่ีนักบินตองมีสําหรับการปฏิบัติหนาท่ีเปนนักบิน มีเพียงการระบุถึง
หัวขอการฝกอบรมและระยะเวลาในการฝกอบรมที่นักบินจะตองไดรับ ซ่ึงหัวขอการฝกอบรมดังกลาว 
มีสอดคลองกับการฝกอบรมท่ีระบุไวในคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทย และองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ โดยหัวขอในการฝกอบรมสรุปไว
ดังตารางท่ี 2.1  

สําหรับความรูของนักบินท่ีถูกระบุไวในคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ สํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย และองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ มีดังตอไปนี้  

1) กฎหมายการบิน ในเร่ือง 
 กฎและขอบังคับท่ีเกี่ยวกับผูถือใบอนุญาตนักบินพาณิชย 
 กฎจราจรทางอากาศ 
 วิธีปฏิบัติและวิธีดําเนนิบริการจราจรทางอากาศท่ีเกีย่วของ 

2) ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับอากาศยาน ในเร่ือง 
 หลักการทํางานและหนาท่ีของเคร่ืองยนต ระบบและเคร่ืองวัด 
 ขอจํากัดการทํางานของอากาศยานและเครื่องยนตของอากาศยานตามประเภท 

ท่ีขอใบอนุญาต และขอมูลการทํางานที่เกี่ยวของจากคูมือการบินหรือเอกสารอื่นท่ีเหมาะสม 
 การใชและการตรวจสอบการใชงานไดของอุปกรณ และระบบของอากาศยาน 
 วิธีการบํารุงรักษาลําตัวอากาศยาน ระบบและเคร่ืองยนตอากาศยาน การทํางาน 

ของชุดสงกําลังและสําหรับนาวาอากาศตองมีความรูเพิ่มเติมในเร่ืองสถานะและวิธีใชกาซ 
3) สมรรถนะ การวางแผนการบิน และการบรรทุก ในเร่ือง 

 ผลกระทบของการบรรทุกและการกระจายนํ้าหนักท่ีมีผลตอการจัดการ
อากาศยาน (Aircraft handling) ตอทาทางการบินและสมรรถนะอากาศยาน และการคํานวณน้ําหนัก
และสมดุล 

 การใชและการปฏิบัติจริงในขอมูลที่เกี่ยวกบัการบินข้ึนบินลง และสมรรถนะ 
ดานอ่ืน ๆ 

 การทําแผนการบินท่ีเกี่ยวกับการปฏิบัติการบินพาณิชยท้ังกอนทําการบิน
และในระหวางทําการบินพาณิชยตามกฎการบินดวยทัศนะวิสัย การเตรียมการและการยื่นแผนการบิน 
ตอหนวยบริการจราจรทางอากาศ วิธีการดําเนินบริการจราจรทางอากาศ และวิธีการตั้งเคร่ืองวัดระยะสูง 
และผลกระทบของการบรรทุกภายนอก (External loading)  
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4) สมรรถนะบุคคลที่เกี่ยวของกับนักบิน รวมถึงหลักการของการบริหารจัดการ
เม่ือเกิดสภาวะคุกคามและขอผิดพลาด (Threat and error management) 

5) อุตุนิยมวิทยา ในเร่ือง 
 การตีความและการใชรายงานอากาศการบิน แผนภูมิและพยากรณอากาศ

ทางดานอุตุนิยมวิทยาการบิน การใชและวิธีการไดรับขาวอากาศกอนการบินและในระหวางการบิน 
และวิทยาศาสตรเกี่ยวกับการวัดความสูง (Altimetry) 

 อุตุนิยมวิทยาการบิน สภาพอากาศวิทยา (Climatology) ในบริเวณท่ีเกี่ยวของ 
ซ่ึงอาจมีผลกระทบตอการบิน การเคล่ือนตัวของระบบความกดอากาศ โครงสรางของแนวความกดอากาศ 
การเร่ิมตน และลักษณะของปรากฏการณของสภาพอากาศท่ีมีผลกระทบตอการบินข้ึนการบินเดินทาง 
และการบินลง 

 สาเหตุ การรูจัก และผลกระทบของการเกิดน้ําแข็ง วิธีการบินผานเขาไป
ในแนวความกดอากาศ และการหลีกเล่ียงสภาพอากาศที่เปนอันตราย 

6) การนําทางในเร่ืองการเดินอากาศ รวมถึงการใชแผนภูมิการเดินอากาศ เคร่ืองวัด
และเครื่องชวยในการเดินอากาศ ความเขาใจในหลักการทํางานและคุณลักษณะของระบบการนําทาง 
และการทํางานของอุปกรณท่ีใชในการบินข้ึน 

7) วิธีปฏิบัติ ในเรื่อง 
 การนําหลักการของการบริหารจัดการเม่ือเกิดสภาวะคุกคามและขอผิดพลาด 

(Threat and error management) มาใชกับสมรรถนะในการปฏิบัติการบิน 
 การใชเอกสารดานการบิน เชน เอกสารแถลงขาวการบิน และประกาศนักบิน 
 วิธีการตั้งเคร่ืองวัดระยะสูง 
 วิธีการปฏิบัติสําหรับปองกันและวิธีดําเนนิการเม่ือเกดิเหตุฉุกเฉิน 
 การปฏิบัติการในการรับขนสินคาซ่ึงอาจกอใหเกิดอันตรายเนื่องจากเปนสินคา

อันตราย 
 ขอกําหนดและวิธีปฏิบัติสําหรับการแจงใหผูโดยสารทราบในเร่ืองท่ีเกี่ยวกับ

ความปลอดภัย รวมถึงการระวังลวงหนาท่ีจะตองสังเกตเม่ือมีการขนถายผูโดยสารข้ึนและลงจาก
อากาศยาน 

8) หลักการบิน 
9) การติดตอดวยวิทยุในเร่ืองวิธีการและภาษาท่ีใชในการติดตอส่ือสาร และวิธีปฏิบัติ 

ในกรณีท่ีไมสามารถติดตอทางวิทยุได 
 

 



62 

ตารางท่ี  4.3 เปรียบเทียบคุณสมบัติพื้นฐานตามมาตรฐานของบริษัทยูไนเต็ดออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
และสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติ 

 
ลําดับ หัวขอ บริษัทฯ CAAT ICAO IOGP 

1. อายุ    - 
2. ใบสําคัญแพทยช้ันหนึ่ง     
3. จํานวนช่ัวโมงบิน     
4. ความรู ในเร่ือง    - 

1) กฎหมายการบิน    - 
2) ความรูท่ัวไปเกี่ยวกับอากาศยาน    - 
3) สมรรถนะ การวางแผนการบิน    - 
4) สมรรถนะบุคคลท่ีเกี่ยวของกับ
นักบิน 

   - 

5) อุตุนิยมวิทยา    - 
6) การนําทางในเร่ืองการเดินอากาศ    - 
7) วิธีปฏิบัติการบิน    - 
8) หลักการบิน    - 
9) การติดตอดวยวิทย ุ    - 

 
4.2 ประสิทธภิาพในการปฏบิัติงานของนักบิน บรษิทัยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 

จากการศึกษาในเรื่องประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด สามารถแบงขอมูลในประเด็นนี้ได 3 เร่ือง ไดแก 1) ประสบการณในการทํางาน 
2) สมรรถนะในการทํางาน 3) วินัยในการทํางาน ผูวิจัยใชวิธีการรวบรวมขอมูลโดย 1) การสัมภาษณ 
ดวยแบบสัมภาษณเชิงลึกกับนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ซ่ึงประกอบดวย ครูการบิน 
กัปตันและนักบินผูชวย 2) การศึกษาจากบทความ เอกสาร งานวิจัยอ่ืน ๆ และกฎหมายที่เกี่ยวของ 
จากผลของการศึกษา ผูวิจัยขอสรุปรายงานการวิจัย ดังนี้ 

4.2.1 ประสบการณในการทํางาน 
ประสบการณดานการบิน จากการสัมภาษณนักบินในหัวขอ “ประสบการณดานการบิน” 

พบวา นักบินใหความเห็นวาประสบการณในการทํางานในดานการบิน คือ การเรียนรูท้ังจากบทเรียน 
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ตํารา และการฝกอบรมตาง ๆ  ในหองเรียน แลวนําความรูเหลานั้นมาทบทวน ปฏิบัติ ฝกฝน จนเกิดเปน 
ความชํานาญ และเมื่อนักบินมีความชํานาญที่เกิดจากการฝกฝน พรอมทั้งมีการปฏิบัติงานกับ
เคร่ืองบินจริง ไดทําหนาท่ีควบคุมอากาศยานในเสนทางบิน ประสบการณของนักบินคนนั้นก็จะมีมากข้ึน 

ท้ังนี้ การไดรับการอบรมท้ังภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติกับเครื่องชวยฝกบินจําลอง 
(Simulator training) เปนปจจัยหนึ่งที่จะทําใหการปฏิบัติงานของนักบินมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
ปจจุบันใน 1 ป นักบินทุกคนจะไดรับการฝกอบรมกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลองจํานวน 20 ช่ัวโมงตอคน 
(การฝกอบรมจะแบงเปน 2 คร้ังตอป ซ่ึงคร้ังแรกเปนการฝกอบรมท่ีเรียกวา การตรวจสอบความเช่ียวชาญ 
ตามวาระคร้ังท่ี 1 (Pilot Proficiency Check 1; PPC1) โดยจะใชเวลาในการฝกอบรมท้ังหมด 3 วัน 
วันละ 4 ช่ัวโมง สวนการฝกอบรมคร้ังท่ี 2 เรียกวา การตรวจสอบความเชี่ยวชาญตามวาระครั้งท่ี 2 
(Pilot Proficiency Check 2; PPC2) ใชเวลาท้ังหมด 2 วัน วันละ 4 ช่ัวโมง ซ่ึงจํานวนระยะเวลาใน
การฝกอบรมดังกลาวเปนไปตามกฎระเบียบท่ีระบุไวในคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ และประกาศ 
สํานักงานการบินพลเรือนฯ หลังจากการเรียนรูท้ังภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติของการฝกอบรมดังกลาวแลว 
นักบินจะตองเขารับการตรวจสอบความเช่ียวชาญ โดยครูผูตรวจสอบผูประจําหนาท่ีในอากาศประเภท 
เคร่ืองชวยฝกบิน (Check airmen-simulator) ในวันสุดทายของการฝกอบรมในแตละคร้ัง และหากนักบิน
คนใดไมผานการตรวจสอบ จะมีผลตอการปฏิบัติหนาท่ีในการควบคุมอากาศยานในเสนทางบินจริง 
ซ่ึงจะตองเขาสูข้ันตอนการฝกอบรมใหมตามขั้นตอนท่ีระบุไวในคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ 
และเม่ือทําการตรวจสอบผานจึงจะสามารถกลับมาทําหนาท่ีควบคุมอากาศยานบนเสนทางบินจริง
ไดอีกคร้ัง ท้ังนี้ หากนักบินยังคงไมผานการทดสอบจะสงผลตอการถือใบอนุญาตผูประจําหนาท่ีใน
อากาศอีกดวย การฝกอบรมภาคปฏิบัติกับเครื่องชวยฝกบินจําลองของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด สรุปดังภาพท่ี 4.2 
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ภาพท่ี 4.2 การฝกอบรมภาคปฏิบัติกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลองของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด 

 
จากการสัมภาษณนักบินในหัวขอ “ชั่วโมงบิน” พบวา นักบินทั้งหมดเห็นดวยวา

ช่ัวโมงบินมีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน นักบินท่ีมีจํานวนช่ัวโมงบินสูงประสิทธิภาพใน
การปฏิบัติงานก็จะสูงเชนกัน จํานวนชั่วโมงบินเปนสิ่งที่สามารถบงบอกไดวานักบินคนนั้น
ไดปฏิบัติหนาที่ควบคุมอากาศยานบอย ๆ และนั่นก็หมายความวา นักบินคนนั้นมีประสบการณ 
ความชํานาญในการควบคุมอากาศยานมากกวาเม่ือเปรียบเทียบกับนักบินท่ีมีจํานวนชั่วโมงบินท่ีต่ํากวา 

เนื่องจากจํานวนช่ัวโมงบินของนักบิน (Flying hour) ถือเปนสิ่งที่สามารถแสดงถึง
ประสบการณในการบินของนักบิน ซ่ึงการนับเวลาของช่ัวโมงบินจะนับตั้งแตอากาศยานเร่ิมเคล่ือนที่
จากหลุมจอดของสนามบินตนทาง โดยมีจุดมุงหมายเพื่อการวิ่งขึ้นจนกระทั่งอากาศยานส้ินสุด
การเดินทาง ณ หลุมจอดของสนามบินปลายทางและเคร่ืองยนตทุกเคร่ืองดับหรือใบพัดทุกใบหยุด 
(ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เร่ือง การกําหนดขอจํากัดเวลาทําการบิน

PPC1 
(2 days training) 

Company Operations 

Check by Company’s TRE 

PASS 

FAIL RENEW 

PPC2 
(3 days training) 

Check by Company’s TRE 

PASS 

Company Operations 

FAIL 
RENEW 
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และเวลาปฏิบัติหนาท่ี พ.ศ. 2559) (ดูภาคผนวก ข.) แตการนับจํานวนช่ัวโมงบินของนักบินเฮลิคอปเตอร 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีความแตกตางเล็กนอยจากประกาศสํานักงานการบินพลเรือนฯ 
กลาวคือ ช่ัวโมงบินจะเร่ิมนับต้ังแตนักบินทําการติดเคร่ืองยนตของอากาศยาน และจะส้ินสุดลงเม่ือ
นักบินทําการดับเคร่ืองยนตของอากาศยาน อีกท้ัง คูมือของสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติ 
(International Association of Oil and Gas Producer; OGP) ยังมีการกําหนดไววานักบินท่ีจะปฏิบัติ
หนาท่ีในการควบคุมอากาศยานบนเสนทางบินทางทะเลนั้น จะตองมีคุณสมบัติเฉพาะหลายประการ 
ซ่ึงจํานวนช่ัวโมงบินก็เปนคุณสมบัติสําคัญอยางหนึ่ง สรุปไดดังตารางท่ี 4.4 
 
ตารางท่ี  4.4 จํานวนชั่วโมงบินของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 

(จํานวนช่ัวโมงบิน ณ วันท่ี 31 ธันวาคม พ.ศ. 2560) 
 
ตําแหนง รายการ จํานวนชั่วโมงบิน 
กัปตัน ช่ัวโมงบินรวม (Total hour) 3,000 ช่ัวโมงข้ึนไป 

ช่ัวโมงบินในฐานะนักบินผูควบคุมอากาศยาน  
(Total hours in command) 

1,500 ช่ัวโมงข้ึนไป 

ช่ัวโมงบินในฐานะนักบินผูควบคุมอากาศยาน กับอากาศยาน 
แบบ 2 เคร่ืองยนต (Total hour in command–multi engine) 

1,200 ช่ัวโมงข้ึนไป 

ช่ัวโมงบินกับแบบอากาศยานเฉพาะแบบของบริษัท 
(Total hour on contract type) 

100 ช่ัวโมงข้ึนไป 

นักบิน
ผูชวย 

ช่ัวโมงบินรวม (Total hour) 500 ช่ัวโมงข้ึนไป 
ช่ัวโมงบินกับอากาศยานแบบ 2 เคร่ืองยนต  
(Total hour on multi engine) 

500 ช่ัวโมงข้ึนไป 

ช่ัวโมงบินกับแบบอากาศยานเฉพาะแบบของบริษัท  
(Total hour on contract type) 

50 ช่ัวโมงข้ึนไป 

 
และจากผลการศึกษาเอกสารจํานวนช่ัวโมงบินของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 

เอวิเอช่ัน จํากัด พบวา นักบินทุกคนมีจํานวนช่ัวโมงบินเปนไปตามท่ีคูมือของสมาคมผูผลิตน้ํามัน
และกาซนานาชาติไดกําหนดไวซ่ึงส่ิงเหลานี้เปนคุณสมบัติสําคัญอยางหน่ึงท่ีจะชวยในการยืนยันวา
นักบินมีประสบการณในการบินเพียงพอท่ีจะทําหนาท่ีในการควบคุมอากาศยานอยางมีประสิทธิภาพ 
อีกทั้ง ยังสามารถบงบอกไดถึงประสบการณในการบินของนักบินดวย สรุปไดดังตารางท่ี 4.5 
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จากการสัมภาษณนักบินในหัวขอ “อายุงาน” พบวา นักบินคิดวาอายุงานมีผลตอ
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เพราะนักบินโดยสวนใหญเชื่อวา นักบินที่มีจํานวนอายุงานสูง 
ยอมแสดงถึงการมีความรู ทักษะและประสบการณในการทํางานท่ีมากกวานักบินท่ีมีอายุงานนอยกวา 
อีกท้ัง สังคมโดยท่ัวไปมักใหความเคารพ เช่ือถือและไววางใจกับบุคคลท่ีมีอายุมากกวาตน เชนเดียวกับ 
สังคมของนักบิน เม่ือมีนักบินใหม ๆ เขามานักบินเหลานั้นก็จะใหความเคารพ เช่ือถือและไววางใจกับ
นักบินท่ีอาวุโสกวา ซ่ึงกอนที่นักบินจะไดรับหนาท่ีในตําแหนงกัปตัน บุคคลเหลานั้นก็จะตองเริ่ม
จากการเปนนักบินผูชวยมากอน เม่ือสะสมประสบการณในการบินและช่ัวโมงบินครบตามข้ันตอน
และกฎระเบียบตาง ๆ จึงไดเล่ือนข้ันเปนกัปตันผูซ่ึงมีอํานาจสูงสุดในอากาศยาน เพราะกัปตันไมได
เพียงแตมีสิทธ์ิเด็ดขาดใน 

การตัดสินใจของเหตุการณทุกอยางท่ีเกิดข้ึนบนอากาศยานเทานั้น แตกัปตันยังจะตอง 
รับผิดชอบท้ังตอชีวิตและทรัพยสินท่ีโดยสารมากับอากาศยาน ดังนั้น จึงเปนส่ิงจําเปนอยางยิ่งสําหรับ
ผูท่ีจะทําหนาท่ีกัปตัน ท่ีจะตองมีท้ังประสบการณ ความรู ความชํานาญ เทคนิคปฏิภาณไหวพริบใน
การรับมือและแกไขกับสถานการณตาง ๆ ท่ีเกิดข้ึนใหสามารถผานไปไดดวยดีและมีความปลอดภัย 
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ตารางที่  4.5 จํานวนชั่วโมงบินของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด (จาํนวนชั่วโมงบิน ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2560) 
 

ลําดับ ชื่อ-สกุล Position OGP1 Total Hour2 OGP 
PIC Multi-

engine3 
OGP AW1394 OGP 

Multi-
engine5 

1 กฤษณะ พงศพรหม 

Captain 3000 

5989:41 

1500 

2966:40 

1200 

2292:41 

100 

5844:41 
2 นพดล ชินภูมิวสนะ 4673:24 1548:27 957:06 3178:42 
3 ปญญา อิ่มอยู 7921:34 4265:03 2058:58 6494:06 
4 วิทวัส คําด ี 7125:13 4690:50 2151:01 6706:07 
5 ชาญชัย สุทธิประภา 6112:47 3026:56 229:53 4603:54 
6 เดโชพล พิสิฐเจริญทัต 6064:15 2097:39 1051:48 4220:43 
7 เมธา อาคมศิลป 6404:08 2125:25 687:08 4497:10 
8 ณัฐ ธนสถิตย 4054:26 2848:33 572:08 3881:25 
9 พิชญ ดํารงมณ ี

Captain 3000 

4748:37 

1500 

2477:13 

100 

185:13 

1200 

3843:42 
10 พิเชษฐ ดเีสมอ 6006:40 2082:54 1339:32 5135:21 
11 ปรเมศน พาตะนัน 5744:28 2800:27 1498:15 5485:19 
12 ศิวราช ถือดํา 6504:18 3771:48 1871:30 6353:57 
13 สุเทพ ยุติบรรณ 5562:37 3575:39 1905:25 5174:52 
14 ธนัญชัย บุญโสดากร 4955:27 2764:12 2186:59 4745:28 
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ตารางที่  4.5 จํานวนชั่วโมงบินของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด (จาํนวนชั่วโมงบิน ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2560)   (ตอ) 
 

ลําดับ ชื่อ-สกุล Position OGP1 Total Hour2 OGP 
PIC Multi-

engine3 
OGP AW1394 OGP 

Multi-
engine5 

15 สุเทพ บุญรักษา 

Captain 3000 

6333:20 

1500 

3170:09 

100 

1371:57 

1200 

6172:25 
16 วีระ จนัทกลัด 6344:56 3073:40 1363:39 4927:57 
17 วีรชน สมบูรณศิลป 5377:13 2814:36 1998:45 4609:21 
18 วรพจนธนศิริรักษ 3536:23 1600:25 1266:52 3105:06 
19 เกรียงไกร ลอเลิศวิไล 4176:18 610:11 2681:24 3908:24 
20 ณัฐพงศ โมรินทร 3483:01 231:26 925:14 1784:46 
21 ปญญา อินชื่น 

Co-pilot 500 

3397:44 

N/A 

622:38 

50 

1599:04 

500 

2026:25 
22 วีรภัทร ชยาเมธิสุรัฐ 3329:26 412:13 821:43 3129:36 
23 อภิชาต อุดมทรัพย 3653:02 119:31 499:24 1192:12 
24 กฤษผล ชมอินทร 3286:41 1886:34 409:17 2823:57 
25 ณัฐวฒัน สมพงศ 3611:01 1728:00 482:01 2406:37 
26 ณัฐ ไกรลาส 3629:55 970:00 510:55 1917:17 
27 ภูมิตินันท เศวตเสรนี 3757:50 1650:30 1615:50 3506:38 
28 ประพันธ จันทรอุดม 3906:56 1827:00 529:06 2540:04 
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ตารางที่  4.5 จํานวนชั่วโมงบินของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด (จาํนวนชั่วโมงบิน ณ วันที่ 31 ธันวาคม พ.ศ. 2560)   (ตอ) 
 

ลําดับ ชื่อ-สกุล Position OGP1 Total Hour2 OGP 
PIC Multi-

engine3 
OGP AW1394 OGP 

Multi-
engine5 

29 สันติ เพียรธัญการ 

Co-pilot 500 

3672:17 

N/A 

719:40 

50 

1562:17 

500 

1996:32 
30 ทัศนัย อยูนาน 2206:18 954:26 430:36 1792:22 
31 ทวีศักดิ์ นุชทรวง 2529:01 1503:15 517:46 2285:39 
32 วีรวัฒน หอจนัทร 3275:45 759:29 986:31 2165:18 
33 ยงยุทธ ลัทธปรีชา 2629:55 1322:00 479:39 2110:23 

หมายเหตุ: 1 OGP หมายถึง จํานวนชั่วโมงบินที่ระบุไวใน OGP   
 2 Total hour หมายถึง ชั่วโมงบินรวม 
 3 PIC multi-engine หมายถึง ชั่วโมงบินในฐานะนักบินผูควบคุมอากาศยาน กับอากาศยานแบบ 2 เครื่องยนต 
 4 AW139 หมายถึง ชั่วโมงบินกับแบบอากาศยานเฉพาะแบบของบริษทั 
 5 Multi-engine หมายถึง ชั่วโมงบินกับอากาศยานแบบ 2 เครื่องยนต 
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4.2.2 สมรรถนะในการทํางาน 
ผูวิจัยไดนําแนวคิดของ McClelland เร่ือง องคประกอบของสมรรถนะโดยใชโมเดล

ภูเขาน้ําแข็ง เปนกรอบในการสัมภาษณนักบินในหัวขอสมรรถนะในการทํางาน แบงเปน 6 หัวขอ 
ดังนี้ 

1) ความรู จากผลการวิจัย พบวา นักบินท้ังหมดเห็นดวยวาความรูสงผลตอ
ประสิทธิภาพ ในการปฏิบัติงาน กลาวคือ นักบินมีการศึกษาและทบทวนความรูตาง ๆ อยางสมํ่าเสมอ 
ไมวาจะเปนความรูท่ีเกี่ยวกับระบบการทํางานและการควบคุมอากาศยานท่ีใชในการปฏิบัติงาน 
ขอมูลขาวสารดานการบิน เทคโนโลยีตาง ๆ ที่เกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบิน รวมถึงขอมูลตาง ๆ 
ท่ีเกี่ยวของกับการปฏิบัติหนาท่ีในการควบคุมอากาศยาน เนื่องจากกอนการปฏิบัติหนาท่ีในการควบคุม 
อากาศยาน นักบินทุกคนจะตองเขารับการฝกอบรมในภาคทฤษฎี (Classroom lecturer) ท่ีเกี่ยวกับ
ระบบการทํางานของอากาศยานน้ัน ๆ กอน แลวจึงนําไปสูการฝกอบรมในภาคปฏิบัติ และเม่ือสอบ
ผานกระบวนการเรียนรูในข้ันตอนนี้ นักบินก็จะตองเขาสูกระบวนการฝกบินกับอากาศยานจริง 
ซ่ึงถูกควบคุมและดูแลโดยครูการบินเมื่อสอบผานในข้ันตอนนี้ นักบินก็จะตองไดรับการตรวจสอบ
จากเจาหนาท่ีของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย วาเปนบุคคลที่สามารถทําหนาท่ี
ในการควบคุมอากาศยานนั้น ๆ ไดอยางปลอดภัย นักบินจึงจะสามารถทําหนาที่ในการควบคุม
อากาศยานเพื่อทําการรับสงผูโดยสารไดอยางถูกตอง อีกท้ังในทุก ๆ ป นักบินทุกคนจะตองไดรับ
การฝกอบรมกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลอง (Simulator training) เพื่อทบทวนวิธีการและข้ันตอน
ในการควบคุมอากาศยานท้ังในสภาวะปกติผิดปกติ และในเหตุการณฉุกเฉิน  

2) ทักษะ จากผลการวิจัย พบวา นักบินท้ังหมดเห็นดวยวาทักษะสงผลตอประสิทธิภาพ 
ในการปฏิบัติงาน กลาวคือ นักบินมีการนําความรูท่ีตนเองมีมาใชในการปฏิบัติงาน เพราะทักษะ
จะเกิดข้ึนไดก็ตอเม่ือมีการนําเอาความรูท่ีตนมีมาปรับและประยุกตใชกับการทํางานในสถานการณ
จริง เนื่องจากการเรียนรูในหองเรียนนั้น สิ่งที่ไดมาคือความรูท่ีเปนทฤษฎี ความรูจากตําราเรียน 
และหากไมมีการนํามาปรับใชกับการทํางานจริงความรูเหลานั้นก็ยังคงเปนแคความรูท่ีบุคคลไดเรียนมา 
แตหากบุคคลนั้นมีการนํามาปรับใชกับการทํางาน ความรูเหลานั้นก็จะกลายเปนทักษะของแตละบุคคล  

3) บทบาทท่ีแสดงออกตอสังคม จากผลการวิจัย พบวา นักบินเฮลิคอปเตอรท้ังหมด
มีบทบาทท่ีแสดงออกตอสังคมท่ีคลายคลึงกัน เนื่องจากในการทําหนาท่ีควบคุมอากาศยานใหไปถึง
จุดหมายปลายทางอยางปลอดภัยนั้น นักบินเห็นดวยวา นักบินเพียงคนเดียวไมสามารถทําใหการ
ควบคุมอากาศยานไปถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย แตจะตองไดรับความรวมมือและการทํางาน
รวมกันกับบุคคลและหนวยงานอื่น ๆ ไมวาจะเปนพนักงานอํานวยการบิน (Flight dispatcher) ท่ี
จะคอยทําหนาท่ีวางแผนการบิน เลือกเสนทางการบิน เตรียมขอมูลการบินใหกับนักบิน ประสานงาน
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กับหนวยงานอ่ืน ๆ เพื่อใหไดขอมูลท่ีสมบูรณ เพียงพอและทันเวลาใหกับนักบิน พรอมกันนี้ 
ในการควบคุมอากาศยาน นักบินยังจะตองติดตอส่ือสารกับเจาหนาท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air 
traffic controller) ท่ีจะคอยบริหารจัดการการจราจรทางอากาศใหเปนไปดวยความปลอดภัย สะดวก 
และรวดเร็ว นอกจากนี้ยังมีบุคคลอื่น ๆ ท่ีนักบินจะตองติดตอส่ือสารดวย เชน ชางซอมบํารุงอากาศยาน 
พนักงานภาคพื้น หรือแมกระท่ังผูโดยสาร 

4) แรงกระตุน จากผลการวิจัย พบวา นักบินท้ังหมดมีความคิดเห็นตอแรงกระตุน 
ท่ีสงผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานท่ีคลายคลึงกัน กลาวคือ นักบินใหความเห็นวาการปฏิบัติงาน 
ท่ีมีประสิทธิภาพเกิดมาจากสภาวะแวดลอมในการปฏิบัติงานท่ีปลอดภัย เพราะความปลอดภัยถือ
เปนพื้นฐานหลักท่ีชวยทําใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ สภาวะแวดลอมในการปฏิบัติงานไมวา
จะเปนบรรยากาศในการปฏิบัติงานท่ีสงเสริมตอความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน อุปกรณตาง ๆ ใน
การปฏิบัติงานท่ีเอ้ืออํานวยตอการปฏิบัติงานท่ีปลอดภัย นโยบายในการบริหารงานที่สนับสนุน
และสงเสริมความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน หรือแมกระท่ังการปลูกฝงทัศนคติความปลอดภัย
ในการปฏิบัติงานใหกับพนักงาน ก็ถือเปนแรงกระตุนท่ีจะชวยทําใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ
มากยิ่งข้ึน  

5) อุปนิสัย จากผลการวิจัย พบวา นักบินท้ังหมดมีความคิดเห็นตออุปนิสัยท่ีสงผล 
ตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานท่ีคลายคลึงกัน เนื่องจากการปฏิบัติงานบนอากาศยานน้ัน นักบิน
จะตองทําหลายอยางในเวลาเดียวกัน ไมวาจะเปนการเฝาสังเกตการณทํางานของระบบควบคุม
อากาศยานอัตโนมัติ (Auto pilot) วาทํางานถูกตองตามท่ีไดส่ังงานไวกอนหนาหรือไม การติดตอกับ
เจาหนาท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเพ่ือขออนญุาตข้ึน-ลงจอดอากาศยาน การติดตอกับหอบังคับการบิน 
เพื่อแจงขอบินผานนานฟา หรือในบางครั้งหอบังคับการบินอาจตองการใหนักบินเปลี่ยนแปลง
เสนทางบิน เพิ่มหรือลดความเร็วเพื่อรักษาระยะหางกับอากาศยานลําอ่ืน นอกจากนี้ นักบินยังตองคอย
สังเกตมาตราวัดเคร่ืองยนตของเคร่ืองบิน จดบันทึกปริมาณนํ้ามันตามจุดตาง ๆ ท่ีบินผานเพ่ือตรวจสอบ 
ระบบการเผาพลาญเช้ือเพลิงของเคร่ืองบิน อีกท้ัง นักบินตองคอยติดตอกับพนักงานอํานวยการบิน
เพื่อรายงานเหตุการณและขอมูลตาง ๆ ขณะบิน เพื่อใหแนใจวานักบินยังคงบังคับเครื่องบินอยูใน
เสนทางบิน นอกจากนี้ นักบินยังตองคอยสังเกตส่ิงแวดลอมนอกอากาศยาน เชน ปริมาณและชนิด
ของเมฆท่ีอาจสงผลกระทบตอความปลอดภัยในการบิน  ดังนั้น ขณะทําหนาท่ีในการควบคุมอากาศ
ยานนั้น นักบินจะตองทํางานหลาย ๆ อยางในเวลาเดียวกัน (Multi-tasking) สรุปไดวา อุปนิสัยดังกลาว 
ถือเปนพื้นฐานท่ีจะชวยใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ 

6) ภาพลักษณภายใน จากผลการวิจัย พบวา นักบินทั้งหมดมีความคิดเห็นตอ
ภาพลักษณภายในที่คลายคลึงกัน คือ นักบินท้ังหมดใหคํานิยามของคําวาภาพลักษณภายในวาหมายถึง 
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ทัศนคติในการทํางาน เนื่องจากกอนจะมาปฏิบัติหนาท่ีเปนผูประจําหนาที่ในอากาศ นักบินทุกคน
จะตองผานการสอบความถนัดทางเชาวปญญา (Aptitude test) ซ่ึงเปนการสอบตรรกะทางความคิด 
เพื่อทดสอบวาบุคคลเหลานั้นเหมาะสมหรือไมในการปฏิบัติหนาที่นักบินและเนื่องจากการสอบ
ดังกลาว เปนการสอบเพื่อช้ีวัดความสามารถในการคิดวิเคราะหปญหา สติปญญา การควบคุมอารมณ 
ระบบการทํางานของสมองหรือกระบวนการทางความคิด ซ่ึงส่ิงเหลานี้สามารถเปนการช้ีวัดไดอีกวา 
เวลาท่ีเจอปญหา บุคคลนั้นจะสามารถแกไขปญหาไดดีมากนอยแคไหน ดังนั้น นักบินเห็นดวยวา
การทําหนาท่ีในการควบคุมอากาศยาน นักบินจะตองมีท้ังทัศนคติท่ีดี การกระทําและการตัดสินใจ
ทุกอยางจะตองกระทําบนพ้ืนฐานของความปลอดภัย ซ่ึงทัศนคติท่ีดี หมายถึง การคํานึงถึงความปลอดภัย 
ในการทํางานเปนหลัก ไมใชอารมณหรือความคิดเห็นสวนตัวในการตัดสินใจ ซ่ึงการตัดสินใจทุกอยาง 
จะตองอยูบนพื้นฐานของความจริงเพราะการเปนนักบินไมเพียงแตจะตองทํางานภายใตภาวะความกดดัน 
ท้ังในเร่ืองของเวลาและความเส่ียง อีกท้ังยังตองเจอกับสภาพแวดลอมท่ีไมแนนอนเนื่องจากมีปจจัยอ่ืน  ๆ
เขามาเกี่ยวของ เชน สภาพอากาศ ลมมรสุม ซ่ึงปจจัยเหลานี้เปนส่ิงท่ีนักบินไมสามารถควบคุมได 
ดวยเหตุนี้ทัศนคติท่ีดีจึงเปนส่ิงท่ีจะสนับสนุนใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพได 

4.2.3 วินัยในการทํางาน 
จากการสัมภาษณนักบินในหัวขอ “วินัยในการทํางาน” พบวา นักบินใหความเห็นวา

การมีวินัยในการทํางานเกิดมาจาก 3 องคประกอบ ดังน้ี 
1) การปฏิบัติตามคูมือการบินของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 

องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ และสมาคมผูผลิตน้ํามันและกาซนานาชาติ จากผลการวิจัย 
พบวา นักบินทุกคนปฏิบัติตามคูมือการบินของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย
และองคกรอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ ซ่ึงนักบินท้ังหมดเห็นดวยวา การปฏิบัติตามคูมือการบินและกฎระเบียบ 
ตาง ๆ ในการบินจะนําไปสูการบินท่ีปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 

 การปฏิบัติตามกฎระเบียบของนักบินจะตองปฏิบัติตามท้ังกอน ขณะ และหลังปฏิบัติ 
การบิน โดยกอนการปฏิบัติหนาท่ีในการควบคุมอากาศยาน นักบินไมเพียงแตจะตองเตรียมรางกาย
และจิตใจใหพรอมสําหรับการปฏิบัติหนาท่ีเทานั้น แตยังจะตองเตรียมแผนการบิน อานขอมูลขาวสาร
ทางการบินและวางแผนเสนทางบินกับพนักงานอํานวยการบินเพื่อใหม่ันใจไดวาหากทําการบินไป
ยังเสนทางบินนั้น ๆ จะมีความปลอดภัย อีกทั้งขณะทําการบิน นักบินทุกคนก็จะปฏิบัติตามคูมือ
ปฏิบัติการบินในสวนของรายการตรวจสอบปกติ (Normal check list) ของบริษัทฯ เพื่อใหม่ันใจไดวา
ขณะปฏิบัติหนาท่ีนักบินไดทําตามข้ันตอนทุกข้ันตอนในการบินแลว และยังเปนการปองกันการหลงลืม 
หรือละเลยขั้นตอนเล็ก ๆ นอย ๆไปดวย เนื่องจากข้ันตอนในการควบคุมอากาศยานมีหลายข้ันตอน 
ดังนั้น การปฏิบัติตามคูมือฯ จะชวยเปนส่ิงท่ียืนยันไดวานักบินสามารถทําหนาท่ีควบคุมอากาศยาน
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ไดอยางถูกตองและปลอดภัย พรอมกันนี้หากนักบินพบเจอเหตุการณท่ีอาจนําไปสูอุบัติเหตุทางการบิน
ในอนาคต นักบินทุกคนก็จะเขียนรายงานความปลอดภัย (Safety report) ในระบบรักษาความปลอดภัย 
ดานการบินของบริษัทฯ เพื่อนําไปสูการแนวทางและวิธีการปองกันในลําดับตอไป 

 อยางไรก็ตาม มีนักบินบางคนใหสัมภาษณวา ในบางคร้ังการรับรูขอมูลขาวสาร
ใหม ๆ หรือแมกระท่ังการเปล่ียนแปลงขอมูลท่ีเกี่ยวของกับระบบการทํางานของอากาศยานยังมี
ความลาชา เนื่องจากอากาศยานที่บริษัทฯ ใชในการปฏิบัติการบินเปนอากาศยานท่ีสั่งมาจาก
ประเทศอิตาลี ซ่ึงทําใหการอัพเดทขอมูลเกี่ยวกับระบบการทํางานของอากาศยานในบางคร้ังมีความลาชา 
เพราะกระบวนการในการสงขอมูลมาจากบริษัทผูผลิตอากาศยานจากประเทศอิตาลี จะตอง
ทําการสงขอมูล ดังกลาวใหผูทําหนาท่ีรับผิดชอบในการติดตอประสานงาน (Point of contact) 
ทราบกอน หลังจากนั้นขอมูลดังกลาวจึงจะถูกกระจายลงมายังผูปฏิบัติงาน จึงทําใหเกิดความลาชา
ในการสงขอมูลขาวสารและนํามาซ่ึงการปฏิบัติงานท่ีไมเปนไปตามกฎระเบียบได อีกทั้งคูมือของระบบ 
การทํางานของอากาศยานเปนภาษาอังกฤษ ซ่ึงอาจกอใหเกิดการแปลความหมายผิดและสงผลใหเกิด
ความเขาใจผิดเกี่ยวกับระบบการทํางานของอากาศยาน ดังนั้น การแปลความหมายเกี่ยวกับข้ันตอน
และวิธีการตาง ๆ จึงจําเปนตองใชความระมัดระวัง และในบางคร้ังจําเปนจะตองมอบหมายใหผูท่ีมี
หนาท่ีรับผิดชอบของบริษัทฯ ทําการติดตอไปยังบริษัทผูผลิตเพื่อทําการซักถามรายละเอียด รวมถึง
คําอธิบายท่ีมากข้ึนเกี่ยวกับข้ันตอนท่ีไมชัดเจน ซ่ึงส่ิงเหลานี้สงผลใหการปฏิบัติงานมีความลาชา 

2) การทบทวนความรู กฎ ขอระเบียบตาง ๆ ในการบิน จากผลการวิจัย พบวา 
นักบินมีการทบทวนความรู กฎ ขอระเบียบตาง ๆ ในการบินตามระเบียบสํานักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทย และขอปฏิบัติท่ีระบุไวในคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ กลาวคือ นักบินทุกคน
ไดรับการฝกอบรมครบถวนและเปนไปตามระยะเวลาที่ระบุไวในระเบียบสํานักงานการบินฯ 
และคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ เพราะการฝกอบรมก็คือกระบวนการในการเรียนรูและทบทวนความรู 
อยางหน่ึง ในการที่จะสรางและเพิ่มพูนความรู ทักษะ ความสามารถท่ีจะชวยทําใหการปฏิบัติงาน
มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 นอกจากนักบินทุกคนจะไดรับการฝกอบรมกับเครื่องชวยฝกบินจําลองปละ 
2 คร้ังแลว นักบินทุกคนยังไดรับการฝกอบรมอ่ืน ๆ เชน การฝกอบรมวิธีปฏิบัติเม่ืออยูในสถานการณ
ฉุกเฉินใตน้ํา (Helicopter Underwater Escape Training; HUET) การฝกอบรมการบริหารทรัพยากร
บุคคลดานการบิน (Crew Resource Management Training; CRM) การฝกอบรมความรูเกี่ยวกับ 
การรับขนสงวัตถุอันตราย (Dangerous Goods Training; DG) การฝกอบรมเรื่องการจัดการระบบ
ความปลอดภัย (Safety Management System; SMS) และการฝกอบรมอ่ืน ๆ ท่ีถูกกําหนดไวตาม
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กฎระเบียบและระยะเวลาของสํานักงานการบินฯ และคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ ซ่ึงหัวขอ
การฝกอบรมไดกลาวไวในตารางท่ี 2.1 แลว 

 ท้ังนี้ นักบินสวนใหญยังกลาวอีกวา นอกเหนือจากการไดรับการฝกอบรมท่ีบริษัทฯ 
จัดใหแลว นักบินยังมีการทบทวนตําราเรียนและข้ันตอนตาง ๆ ในการบินดวยตนเอง เพื่อใหม่ันใจ
ไดวาตนเองจะสามารถปฏิบัติงานทุก ๆ ข้ันตอนไดอยางถูกตองและปลอดภัย และเนื่องจากปจจุบัน
อุตสาหกรรมการบินมีการเปล่ียนแปลงอยางตอเนื่องและตลอดเวลา ดังนั้น จึงเปนส่ิงสําคัญและจําเปน 
อยางยิ่งท่ีนักบินจะตองหม่ันไขวควาหาความรูเกี่ยวกับการบินอยางสมํ่าเสมอ 

3) ความตระหนักในความปลอดภัยในการบิน จากผลการวิจัย พบวา นักบินท้ังหมด
มีความตระหนักในความปลอดภัยในการบิน เนื่องจากกอนจะทําการบินทุกคร้ัง นักบินจะทําการตรวจสอบ 
แผนการบิน ไมวาจะเปนเสนทางบิน การตรวจเช็คสภาพอากาศของสนามบินตนทาง สนามบินปลายทาง 
และสนามบินสํารอง ตรวจสอบประกาศท่ีเกี่ยวของสําหรับผูทําการบนอากาศในกรณีท่ีอาจจะมีเหตุ
สงผลกระทบตอการบิน ตรวจสอบจํานวนผูโดยสาร รวมไปถึงปริมาณนํ้ามัน เพราะในบางคร้ังนักบิน 
อาจตัดสินใจส่ังเติมน้ํามันท่ีจะตองใชใหมีปริมาณเหมาะสมท่ีสุด และใหเพียงพอในกรณีท่ีตองบินวนรอ 
หรือแมกระท่ังเปลี่ยนเสนทางบินเพื่อไปยังสนามบินสํารอง เตรียมเอกสารสําคัญสําหรับการบิน 
และกอนข้ึนไปยังอากาศยานเพื่อทําหนาที่ควบคุมอากาศยานนักบินก็จะทําการตรวจเช็คสภาพท้ัง
ภายนอกและภายในของอากาศยาน ทดสอบระบบการทํางานของอุปกรณและเคร่ืองวัดตาง ๆ รวมท้ัง 
อุปกรณชวยเหลือในกรณีฉุกเฉินท้ังหมด ตรวจสอบประวัติการใชงานกอนหนาและการบํารุงรักษา
ของเคร่ืองบินเพื่อใหแนใจวาอากาศยานอยูในสภาพท่ีสมบูรณพรอมสําหรับทําการบินอยางปลอดภัย 
พรอมกันนี้ ขณะปฏิบัติการบิน นักบินจะทําตามทุกข้ันตอนในคูมือปฏิบัติการบินอยางระมัดระวัง
และครบถวนทุกข้ันตอนเพ่ือใหม่ันใจไดวาการทําหนาที่ในการควบคุมอากาศยานของตนนั้น
จะมีความปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ สามารถนําพาท้ังผูโดยสารและทรัพยสินที่ขนสงมากับ
อากาศยานถึงจุดหมายปลายทางไดอยางปลอดภัย อีกท้ัง นักบินก็มักจะทบทวนความรูดานการบิน
และศึกษาเทคโนโลยีการบินใหม ๆ ท่ีเกี่ยวของ เพื่อใหตนเองทันตอสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป
ตลอดเวลาอีกดวย 

 ท้ังนี้ นักบินทุกคนกลาววา หากตนพบเจอกับเหตุการณที่อาจกอใหเกิดอุบัติ
ทางการบิน ในอนาคต ไมวาจะเปนกอนการบิน ขณะปฏิบัติการบิน หรือหลังทําการบิน นักบิน
จะทําการเขียนรายงานความปลอดภัยในระบบรักษาความปลอดภัยดานการบินของบริษัทฯ อยูเสมอ 
เพื่อรายงานประเด็นดังกลาวไปใหผูท่ีเกี่ยวของรับทราบและสามารถหาวิธีปองกันอุบัติเหตุไดทันทวงที  
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4.3 แนวทางที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 

จากผลการวิจัย พบวา ขอเสนอแนะเพ่ิมเติมในการชวยสรางประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน
ของนักบิน มีดังนี้ 

1) ควรจัดใหมีการฝกฝนอบรมเพิ่มเติมเกี่ยวกับการบิน แมวานักบินทุกคนจะไดรับการอบรม 
ตามท่ีระบุไวในระเบียบของสํานักงานการบินพลเรือนฯ และคูมือปฏิบัติการบินของบริษัทฯ แลว 
นักบินสวนใหญยังตองการไดรับการฝกอบรบความรูเพิ่มเติมเกี่ยวกับการบิน เชน ความรูเกี่ยวกับ
เทคโนโลยีใหม ๆ ของการบิน กฎและขอระเบียบดานการบิน ขอมูลขาวสารดานการบิน การอบรม
เพิ่มเติมท่ีจะชวยเสริมสรางความชํานาญ ประสบการณ และประสิทธิภาพในการควบคุมอากาศยาน 
เปนตน 

2) การออกนโยบายการบริหารงานภายในบริษัทฯ ควรมีการปรึกษาหารือกับพนักงาน หรือ
อนุญาตใหสงตัวแทนพนักงานในการเขารวมการประชุมการออกนโยบายของบริษัทฯ เพื่อใหนโยบาย 
ท่ีออกมานั้นมีความเหมาะสมและเปนธรรมกับพนักงานทุกคนในบริษัทฯ เนื่องจากการปฏิบัติงาน
ท่ีมีประสิทธิภาพนั้น ไมไดเพียงเกิดมาจากการที่พนักงานปฏิบัติตามกฎระเบียบและคูมือการปฏิบัติงาน 
ของบริษัทเทานั้น แตผูบริหารจะตองมีสวนรวมทําใหพนักงานรูสึกวาพวกเขาเปนสวนหนึ่งท่ีจะชวย
ทําใหบริษัทสามารถบรรลุเปาหมายได พรอมกันนี้ผูบริหารควรจะสงเสริมและสนับสนุนบรรยากาศ
ในการทํางานท่ีทําใหพนักงานปฏิบัติงานดวยกันอยางมีความสุขและมีความสามัคคีเพื่อทําใหเกิด
การปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิภาพ 

 



บทที่ 5 
สรุปและอภิปรายผล 

 
งานวิจัยเรื่อง ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด 

ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีวัตถุประสงคการวิจัย คือ 
1) เพื่อศึกษาสภาพท่ัวไปของนกับิน บริษัทยไูนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จาํกัด 
2) เพื่อศึกษาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน 

จํากัด 
3) เพื่อเสนอแนะแนวทางท่ีเกี่ยวของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัท

ยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
เพื่อใหไดคําตอบตามวัตถุประสงคดังกลาว ผูวิจัยไดใชวิธีการคนควาดวยการศึกษาขอมูล

ปฐมภูมิและทุติยภูมิ  ประกอบดวย การศึกษาเอกสารภายในบริษัทฯ หนังสือสัญญาลูกคา (Customer 
contract) และกฎหมายอ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของ และการสัมภาษณดวยแบบสัมภาษณเชิงลึกกับนักบิน 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด เพื่อใหไดแนวทางการแกไขที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพ
ในการปฏิบัติงานของนักบินฯ ผลการวิจัยสามารถสรุปได ดังนี้ 
 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

5.1.1 สภาพท่ัวไปของนักบิน บริษัทยูไนเตด็ ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
ผลการศึกษาในครั้งนี้ พบวา นักบินท่ีดํารงตําแหนงนักบินผูชวยมีจํานวนมากท่ีสุด 

รองลงมาคือ กัปตัน และครูการบิน และนักบินสวนใหญมีอายุ 41-50 ป อีกทั้ง นักบินท้ังหมดอยูภายใต 
การกํากับดูแลของหัวหนานักบินซ่ึงอยูภายใตการดูแลของผูจัดการแผนกปฏิบัติการบิน  

ท้ังนี้ นักบินทุกคนของบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีคุณสมบัติและไดรับ 
การฝกอบรมซ่ึงเปนไปตามกฎและระเบียบท่ีระบุไวในคูมือปฏิบัติการบินของบริษัท และองคกรอ่ืน ๆ 
ท่ีเกี่ยวของ จากการศึกษาเอกสารภายในบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีการระบุเกี่ยวกับ
ข้ันตอนหลังจากนักบินผานการคัดเลือกจากฝายบริหารทรัพยากรบุคคล สรุปดังภาพท่ี 5.1 ซ่ึงข้ันตอน
ดังกลาว สอดคลองกับประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง วิธีปฏิบัติในการขอและการออกใบอนุญาต
ผูประจําหนาที่และการบันทึกศักย พ.ศ. 2558 (ดูภาคผนวก ค.) ที่กําหนดใหบุคคลที่ประสงค
จะขอใบอนุญาตผูประจําหนาท่ีรวมท้ังการขอใหบันทึกศักย ในใบอนุญาตผูประจําหนาท่ี ใหยื่นคําขอ 
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ตามแบบพิมพของกรมการบินพลเรือนและใหพนักงานเจาหนาท่ีเปนผูพิจารณาและดําเนินการเพื่อ
ออกใบอนุญาตผูประจําหนาท่ีและการบันทึกศักย 
 

 
 

ภาพท่ี 5.1 ข้ันตอนกอนเขารับการบันทึกศักย AW139 
ท่ีมา บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด (2560) 
 

5.1.2 ประสิทธิภาพในการปฏิบตังิานของนักบิน บริษัทยูไนเตด็ ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด  
ผูวิจัยนําสรุปผลการวิจัย ประกอบดวย 3 ประเด็น ไดแก ประสบการณในการทํางาน 

สมรรถนะในการทํางาน และวินัยในการทํางาน ดังตอไปนี้ 

New Pilot 

Captain 

1. AW139 Type Ground School + Simulator (28 hrs.) 

2. School Flight (10 hrs.) + Check Ride (CAAT) 

3. Helideck Take Off & L/D (5 Times) 
Day & Night

4. Line Training with TC (30 Sectors) 

5. Line Check with CAAT 

6. Captain (100 PIC) / Co-pilot 

Co-pilot 
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1) ประเด็นท่ี 1 ประสบการณในการทํางาน การปฏิบัติงานกับเคร่ืองบินจริงทําให
นักบินไดเจอกับสถานการณท่ีไมเหมือนกับการเรียนจากตํารา การปฏิบัติหนาท่ีเปนนักบิน ถึงแมวา
จะใชเคร่ืองบินลําเดิม ควบคุมเคร่ืองบินไปในเสนทางเดิม แตในทุกคร้ัง ก็จะตองเจอกับสถานการณ
ท่ีตางกันไปอีกท้ังนักบินยังจะตองใชสติและปฏิภาณไหวพริบในการแกปญหาใหสามารถผานลุลวง
ไปไดดวยดี เพราะขณะทําหนาท่ีควบคุมเคร่ืองบินนั้น นักบินอาจจะเจอกับสถานการณท่ีไมคาดคิด
ไดตลอดเวลา นอกเหนือจากนั้นนักบินอาจจะตองตกอยูในสภาวะกดดัน ดวยเหตุนี้ นักบินจึงจะตอง
ประเมินและตระหนักตอสถานการณตาง ๆ ท่ีอยูรอบตัวอยูตลอดเวลาไมวาจะเปนสภาพอากาศ 
ระบบการทํางานของเครื่องชวยการเดินอากาศ กิจกรรมตาง ๆ ของมนุษยที่อาจมีผลกระทบตอ
ระดับความสูงในการควบคุมอากาศยาน หรือแมกระท่ังความพรอมในการปฏิบัติหนาท่ีของตัวนักบินเอง 
ดังนั้น จึงเปนส่ิงจําเปนและสําคัญอยางยิ่งท่ีนักบินจะตองหม่ันเรียนรู ทบทวนและฝกฝนอยูสม่ําเสมอ 
เพื่อใหตนเองมีประสบการณและความชํานาญมากยิ่งข้ึน 

 ประสบการณในการบินนั้น นอกเหนือจากการเรียนรูในหองเรียนและการฝกบิน
กับเคร่ืองบินจริงแลว นักบินยังสามารถไดรับประสบการณในการบินจากเหตุการณที่เคยเกิดขึ้น 
หรือท่ีเรียกกันโดยท่ัวไปวา Lessons learned กลาวคือ ขณะนักบินทําหนาท่ีควบคุมอากาศยานไปยัง
จุดหมายปลายทาง เหตุการณท่ีไมคาดฝนสามารถเกิดข้ึนไดตลอดเวลา ซ่ึงตนเหตุของเหตุการณเหลานี้
อาจเกิดมาจากความประมาทเลินเลอของตัวนักบินเอง หรืออาจจะเกิดมาจากความไมพรอมของ
อากาศยาน ซึ่งสอดคลองกับผลการศึกษาของ ประจิตต  ประจักษจิตต และคณะ (2551) ท่ีพบวา 
นักบินท่ีมีช่ัวโมงบินตํ่ากวา 500 ช่ัวโมงมีความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบัติเหตุจากตัวนักบินเอง และประสบการณ
ท่ีจะชวยใหนักบินเอาตัวรอดไดเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน ไดแก แบบอยางท่ีดีของครูการบิน โปรแกรม
การฝกบินอยางตอเนื่อง แตอยางไรก็ตามนักบินจะตองใชความรู ทักษะและปฏิภาณไหวพริบใน
การแกไขปญหาเฉพาะหนาเหลานั้นใหสามารถผานลุลวงไปไดดวยดี และส่ิงเหลานี้ก็จะกลายเปน 
บทเรียนท่ีจะทําใหพวกเขามีประสบการณในการบินมากยิ่งข้ึน  

 สรุปไดวา ประสบการณในการปฏิบัติงานของนักบินเกิดไดจากปจจัยหลายอยาง
เปนองคประกอบ เชน การเรียนรูทั้งจากตําราเรียนและจากการควบคุมอากาศยาน การเรียนรู
จากเหตุการณจริงท่ีเคยเกิดข้ึน การหม่ันทบทวนกฎระเบียบของบริษัทฯ และองคกรอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ 
เปนตน ดังนั้น นักบินท่ีมีประสบการณในการปฏิบัติงานสูง ก็จะทําใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ 
มากเชนกัน 

2) ประเด็นที่ 2 สมรรถนะในการทํางาน จากการศึกษาในครั้งนี้ผูวิจัยไดนําแนวคิด
ของ McClelland เร่ือง องคประกอบของสมรรถนะ โดยใชโมเดลภูเขาน้ําแข็งเปนกรอบในการสัมภาษณ 
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นักบินสรุปไดวา สมรรถนะในการทํางานของนักบินจะเกิดไดนั้นจะตองมี 6 ปจจัยเปนองคประกอบ 
คือ 

 ความรู คือ การศึกษาและทบทวนความรูตาง ๆ อยางสม่ําเสมอ ไมวาจะเปน
ความรูท่ีเกี่ยวกับระบบการทํางานและการควบคุมอากาศยานท่ีใชในการปฏิบัติงาน ขอมูลขาวสาร
ดานการบิน เทคโนโลยีตาง ๆ ท่ีเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบิน รวมถึงขอมูลตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับ
การปฏิบัติหนาท่ีในการควบคุมอากาศยาน 

 ทักษะ คือ การนําความรูที่ตนเองมีมาใชในการปฏิบัติงาน เพราะทักษะ
จะเกิดข้ึนไดก็ตอเม่ือมีการนําเอาความรูท่ีตนมีมาปรับและประยุกตใชกับการทํางานในสถานการณจริง 
ซ่ึงทักษะของแตละคนก็จะแตกตางกัน ข้ึนอยูกับวาบุคคลน้ันสามารถนําความรูท่ีไดเรียนมา มาปรับใช 
กับการทํางานของตนอยางไร 

 บทบาทท่ีแสดงออกตอสังคม ซ่ึงบทบาทท่ีแสดงออกตอสังคมท่ีสําคัญท่ีสุด
ของนักบิน คือ การเปนท้ังผูนําและผูตามท่ีดี การทํางานรวมกันเปนทีมและการรับฟงความคิดเห็น
ของผูอ่ืน เพราะหัวใจหลักในการเปนนักบิน คือ การควบคุมอากาศยานไปถึงจุดหมายปลายทาง
ไดอยางปลอดภัย  

 แรงกระตุน การปฏิบัติงานท่ีมีประสิทธิภาพเกิดมาจากสภาวะแวดลอมใน
การทํางานท่ีปลอดภัย สภาวะแวดลอมในการทํางานไมวาจะเปนบรรยากาศในการทํางานท่ีสงเสริม
ตอความปลอดภัย อุปกรณตาง ๆ ในการทํางานที่เอื้ออํานวยตอการทํางานที่ปลอดภัย นโยบาย
ในการบริหารงานท่ีสนับสนุนและสงเสริมความปลอดภัยในการทํางาน หรือแมกระท่ังการปลูกฝงทัศนคติ 
ความปลอดภัยในการทํางานใหกับพนักงาน 

 อุปนิสัย เนื่องจากการปฏิบัติงานบนอากาศยานนั้น นักบินจะตองตรวจสอบ
อุปกรณและระบบควบคุมอากาศยาน ติดตอหนวยงานตาง ๆ ที่เกี่ยวของ หรือแมกระทั่งสังเกต
สภาพแวดลอมขณะทําการบิน ฯลฯ ดังนั้น นักบินจะตองมีอุปนิสัยที่สามารถทํางานหลายอยาง
ในเวลาเดียวกัน (Multi-tasking) และเนื่องจากการทําหนาท่ีในการควบคุมอากาศยานจะตองปฏิบัติงาน
ภายใตความกดดันท้ังในเร่ืองของเวลา ความเส่ียง และสภาพแวดลอมที่ตองทํางานอยูบนอากาศ 
ดังนั้นอุปนิสัยในการยอมรับและสามารถท่ีจะเปล่ียนแปลงไดอยางงายและรวดเร็ว มีความรอบคอบ 
อีกท้ัง ทุกการกระทําและการตัดสินใจจะตองคํานึงถึงความปลอดภัยเปนลําดับแรก ซ่ึงอุปนิสัยเหลานี้
เปนส่ิงท่ีจะชวยทําใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน 

 ภาพลักษณภายใน นักบินท้ังหมดใหคํานิยามของคําวาภาพลักษณภายในวา
หมายถึง ทัศนคติในการทํางาน ซ่ึงทัศนคติท่ีดี หมายถึง การคํานึงถึงความปลอดภัยในการทํางาน
เปนหลัก ไมใชอารมณหรือความคิดเห็นสวนตัวในการตัดสินใจ ซ่ึงการตัดสินใจทุกอยางจะตองอยู
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บนพ้ืนฐานของความจริงและความปลอดภัย เพราะการเปนนักบินไมเพียงแตจะตองทํางานภายใต
ภาวะความกดดันท้ังในเร่ืองของเวลา ความเส่ียง อีกท้ัง ยังตองเจอกับสภาพแวดลอมท่ีไมแนนอน 
เนื่องจากมีปจจัยอ่ืน ๆ เขามาเกี่ยวของ เชน สภาพอากาศ ลมมรสุม ซ่ึงปจจัยเหลานี้เปนส่ิงท่ีนักบิน
ไมสามารถควบคุมได ดวยเหตุนี้ทัศนคติท่ีดีจึงเปนส่ิงท่ีจะสนับสนุนใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพ 

3) ประเด็นท่ี 3 วินัยในการทํางาน จากการศึกษาในคร้ังนี้ สรุปไดวา นักบินทุกคน
ปฏิบัติตามคูมือการบินของบริษัทฯ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย และองคกรอ่ืน ๆ 
ท่ีเกี่ยวของ เพราะขณะทําการบิน นักบินจะปฏิบัติตามคูมือปฏิบัติการบินในสวนของรายการตรวจสอบ
ปกติ (Normal check list) ของบริษัทฯ เพื่อใหม่ันใจไดวาขณะปฏิบัติหนาท่ีนักบินไดทําตามข้ันตอน
ทุกข้ันตอนในการบินแลว อีกทั้ง ยังเปนการปองกันการหลงลืมหรือละเลยข้ันตอนเล็ก ๆ นอย ๆ ไป
ดวย เนื่องจากข้ันตอนในการควบคุมอากาศยานมีหลายข้ันตอน ซ่ึงสอดคลองกับ นิเวศน  เติมประชุม 
(2550) ท่ีไดสรุปความหมายของ วินัย วาหมายถึง การปฏิบัติตามระเบียบแบบแผนและขอบังคับ
ของสังคมท่ีกําหนดข้ึน และสามารถประพฤติปฏิบัติตนอยูในกฎระเบียบ แบบแผนและขอบังคับ
ของโรงเรียน สังคม ไดอยางถูกตองเหมาะสม ดังนั้น การปฏิบัติตามคูมือฯ จะชวยเปนส่ิงท่ียืนยันได
วานักบินสามารถทําหนาท่ีควบคุมอากาศยานไดอยางถูกตองและปลอดภัย 

 เนื่องจากปจจุบันอุตสาหกรรมการบินมีการเปล่ียนแปลงอยางตอเนื่องและตลอดเวลา 
วินัยในการทํางานสามารถสรางไดจากการหม่ันศึกษาทบทวนความรูเกี่ยวกับการบินอยางสมํ่าเสมอ 
ไมวาจะเปนการเขารับการฝกอบรมตามท่ีบริษัทฯ จัดให หรือการทบทวนตําราเรียนและข้ันตอนตาง ๆ 
ในการบินดวยตนเอง เพ่ือใหม่ันใจไดวาตนเองจะสามารถปฏิบัติงานทุก ๆ ข้ันตอนไดอยางถูกตอง
และปลอดภัย 

 การคํานึงถึงและตระหนักถึงความปลอดภัยในการบินก็ถือเปนสิ่งที่สามารถ
แสดงถึงวินัยในการบินไดเชนกัน เพราะวัตถุประสงคหลักของการบินก็คือ การขนสงผูโดยสาร 
และทรัพยสินท่ีมากับอากาศยานดวยความปลอดภัย ซ่ึงสอดคลองกับงานดานนิรภัยการบิน (Aviation 
safety) และการบริหารทรัพยากรการบิน (Crew Resource Management; CRM) และการท่ีจะตรวจสอบ
วาการบินนั้นปลอดภัยหรือไม สามารถดูไดจากอัตราการเกิดอุบัติเหตุ แตถาจะดูวาการประพฤติปฏิบัติ
ของนักบินนั้นจะทําใหเกิดพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยหรือไม ก็ตองดูจากการปฏิบัติตนของนักบิน 
โดยบุคลิกภาพและลักษณะของนักบินท่ีควรมีก็คือ วินัยดานความปลอดภัย กลาวคือ นักบินจะตอง
มีจิตสํานึกดานความปลอดภัย และเมื่อจะทําอะไรก็ตามตองนึกถึงความปลอดภัยกอนเสมอ เชน 
ทําการตรวจอากาศยานกอนและหลังบินอยางละเอียดรอบคอบ การวางแผนการบินอยางละเอียด
ทุกคร้ัง พินิจสภาพแวดลอม ท้ังสภาพอากาศ สภาพภูมิประเทศ และขาวสารตาง ๆ ที่เกี่ยวของกับ
การปฏิบัติการบิน ไมวาจะเปนขาวสภาพอากาศตามเสนทางบิน สภาพพ้ืนท่ีปฏิบัติการ การประเมิน
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คาภัยคุกคามตออากาศยาน และส่ิงสําคัญคือการปฏิบัติตามคูมือปฏิบัติการบิน เปนตน จึงกลาวไดวา 
นักบินตองมีความตระหนักตอความปลอดภัยในการบิน ตองควบคุมอากาศยานดวยความไมประมาท 
ระมัดระวัง ปองกันอากาศยานไมใหชํารุดเสียหาย ปฏิบัติตนตามกฎการบินและมีพฤติกรรมการบิน
อยางปลอดภัย และการท่ีนักบินจะมีพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัยนั้น จะตองมีความรูความเขาใจ
ในระเบียบ กฎและขอปฏิบัติตาง ๆ ในการบิน มีความตระหนักและสํานึกถึงความปลอดภัย รวมท้ัง
มีมารยาทในการบิน ดวยเหตุนี้พฤติกรรมในการตระหนักถึงความปลอดภัยในการบินจึงเปนพฤติกรรม
การปฏิบัติงานของนักบินท่ีสําคัญมาก 
 
5.2 อภิปรายผล 

จากการศึกษาคนควาขอมูลเกี่ยวกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ดวยวิธีการ คือ 1) ศึกษาขอมูลทุติยภูมิโดยใชวิธีการศึกษา
จากเอกสารภายในบริษัทฯ หนังสือสัญญาลูกคา (Customer contract) และกฎหมายอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ 
2) ศึกษาขอมูลปฐมภูมิ โดยการสัมภาษณดวยแบบสัมภาษณเชิงลึกกับนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร 
เอวิเอช่ัน จํากัด แลวนําขอมูลมาตรวจสอบดวยวิธีการแบบตรวจสอบสามเสา (Triangulation) ผูวิจัย
สามารถอภิปรายผลไดดังนี้ 

5.2.1 สภาพท่ัวไปของนักบิน บริษัทยูไนเตด็ ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
จากการสัมภาษณเกี่ยวกับสภาพท่ัวไปของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน

จํากัด พบวา นักบินสังกัดบริษัทฯ สวนใหญมีอายุ 41-50 ป คิดเปนรอยละ 76 ของนักบินท้ังหมด
ซ่ึงสามารถอภิปรายผลไดวา นักบินสวนใหญเปนบุคคลท่ีอยูในวัยกลางคน และใกลเกษียณอายุการทํางาน 
อีกท้ัง บริษัทฯ ไมมีโครงการรับบุคคลภายนอกมาเปนศิษยการบิน (Student pilot) จึงอาจกอใหเกิดปญหา 
การคลาดแคลนนักบินในอนาคต   

5.2.2 ประสิทธิภาพในการปฏิบตังิานของนักบิน บริษัทยูไนเตด็ ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด 
การอภิปรายผลเก่ียวกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด 

ออฟชอรเอวิเอชั่น จํากัด ผูวิจัยแบงการอภิปรายเปน 3 สวน คือ 1) ประสบการณในการทํางาน 
2) สมรรถนะในการทํางาน และ 3) วินัยในการทํางาน  

1) ประสบการณในการทํางาน จากการศึกษาเอกสารและสัมภาษณนักบินบริษัท
ยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ในเรื่องประสบการณในการทํางาน สามารถอภิปรายผลไดวา
ประสบการณในการทํางานจะชวยทําใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน ซ่ึงประสบการณ
ในการทํางานนั้นไมเพียงไดมาจากการเรียนรูในตําราเพียงอยางเดียว แตยังมีวิธีการอ่ืน ๆ ท่ีจะสามารถ
ชวยเสริมสรางประสบการณในการทํางานใหกับนักบินไดอีก เชน การไดทําหนาที่ในการควบคุม
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อากาศยานทั้งกับเคร่ืองชวยฝกบินจําลองหรือกับอากาศยานจริง ซ่ึงไมวาจะอยูในระหวางทดสอบ
การปฏิบัติบินในเสนทางบินจริง หรือขณะทําการบินรับสงผูโดยสาร นักบินจะไดเจอกับสถานการณ
และสภาพแวดลอมท่ีแตกตางกัน โดยในแตละคร้ังวิธีการแกไขปญหาในการท่ีจะทําใหภารกิจการ
บินสําเร็จลุลวงไดดวยดีก็จะแตกตางกัน ดังนั้น นักบินท่ีไดทําหนาท่ีในการควบคุมอากาศยานบอย ๆ 
มักจะมีประสบการณในการบินมากกวานักบินท่ีไดทําหนาท่ีในการควบคุมอากาศยานนอยกวา อีกท้ัง 
นักบินเหลานี้ยังสามารถเรียนรูจากเหตุการณท่ีเคยเกิดข้ึน หรือเรียกกันโดยท่ัวไปวา Lessons Learned 
ซ่ึงจะทําใหนักบินมีความสามารถในการรับมือ และแกไขปญหาตาง ๆ ไดดี ซ่ึงสอดคลองกับ ศุภินธา  
มวงศรีงาม (2552) ท่ีศึกษาวิจัยเร่ือง “ปจจัยทางจิตสังคมท่ีเกี่ยวของกับพฤติกรรมการบินอยางปลอดภัย 
ของนักบินอากาศยานปกหมุน สังกัดศูนยการบินทหารบก” พบวา นักบินที่มีชั่วโมงบินตํ่ากวา 
1,500 ช่ัวโมงบิน มีพฤติกรรมการบินท่ีปลอดภัยตํ่ากวานักบินท่ีมีช่ัวโมงบินสูงกวา 1,500 ช่ัวโมงบิน 

 ท้ังนี้ ยังพบอีกวา อายุงานมีความสัมพันธกับประสบการณในการทํางาน คือ 
นักบินท่ีมีอายุงานมาก ประสบการณในการทํางานก็จะมากเชนกัน แตอยางไรก็ตาม ผูวิจัยพบวา 
อายุงานท่ีมากกวาไมมีผลตอการปฏิบัติตามกฎระเบียบของบริษัทฯ และองคกรอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ 
เนื่องจากในบางคร้ังนักบินท่ีมีอายุงานมาก มักจะมีความเคยชินและคุนเคยตออุปกรณ รวมถึงข้ันตอน 
ตาง ๆ ท่ีใชในการปฏิบัติงาน ซ่ึงส่ิงเหลานี้อาจนําไปสูพฤติกรรมในการปฏิบัติงานตามความเคยชิน
และเปนสาเหตุของการละเลยข้ันตอนบางข้ันตอนในการปฏิบัติงานไป เนื่องจากนักบินเหลานั้น
มักคิดวาส่ิงท่ีตนกระทํา ไมไดทําใหเกิดปญหาหรืออุบัติเหตุตามมา ดังนั้น พวกเขาจึงมักใชวิธีการเดิม ๆ  
แมวาส่ิงเหลานั้นจะไมเปนไปตามข้ันตอนและวิธีการทํางานท่ีถูกตองก็ตาม และในบางคร้ังนักบินท่ี
มีอายุงานมากอาจจะมีความประมาทเลินเลอ เพราะคิดวาตนเองมีความรู ความชํานาญและประสบการณ
มายาวนาน จนนําไปสูความเผลอเลอในการลืมทําตามกฎระเบียบตาง ๆ  

 ดังนั้น ประสบการณในการทํางานของแตละบุคคล ข้ึนอยูกับการหมั่นทบทวน
ความรูและกฎระเบียบตาง ๆ  ท่ีเกี่ยวของกับการทํางานการหม่ันฝกฝนและฝกปฏิบัติข้ันตอนและวิธีการบิน 
ท่ีถูกตอง ซ่ึงส่ิงสําคัญในการปฏิบัติงาน คือ การปฏิบัติงานตามคูมือของการทํางาน กฎระเบียบของ
บริษัทฯ รวมไปถึงองคกรอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของ ซ่ึงถือเปนส่ิงจําเปนอยางยิ่งในการจะทําใหการปฏิบัติงาน
มีประสิทธิภาพ  

2) สมรรถนะในการทํางาน ผูวิจัยใชโมเดลภูเขาน้ําแข็ง ตามแนวคิดของ McClelland 
เร่ือง องคประกอบของสมรรถนะ ทําใหสามารถอภิปรายผลเกี่ยวกับสมรรถนะในการทํางานของนักบิน 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ไดวา สมรรถนะในการทํางานของนักบินจะเกิดข้ึนไดนั้น 
ตองมี 6 องคประกอบ คือ ความรู ทักษะ บทบาทที่แสดงออกตอสังคม แรงกระตุน อุปนิสัย
และภาพลักษณภายใน และจะขาดส่ิงใดส่ิงหนึ่งไปไมได ซ่ึงสอดคลองกับ รัชฎา  ณ นาน (2550) 
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ท่ีไดใหความหมายของ สมรรถนะ วาหมายถึง พฤติกรรมท่ีบุคคลแสดงออกโดยเกี่ยวของกับความรู 
ทักษะ ความสามารถและคุณลักษณะอื่น ๆ ในการทํางานใหประสบความสําเร็จและบรรลุตาม
วัตถุประสงคขององคกร เนื่องจากความแตกตางระหวางบุคคลสามารถนํามาเปรียบเทียบไดกับ
ภูเขาน้ําแข็ง ซ่ึงประกอบไปดวย สวนท่ีเห็นไดงายและสามารถพัฒนาไดงาย นั่นคือ สวนที่ลอยอยูเหนือน้ํา 
ไดแก ความรูและทักษะตาง ๆ ท่ีบุคคลมี และสวนท่ีมองเห็นไดยากจะอยูใตผิวน้ํา ไดแก แรงกระตุน 
อุปนิสัย ภาพลักษณภายในและบทบาทท่ีแสดงออกตอสังคม ซ่ึงสวนท่ีอยูใตน้ํานี้มีผลตอพฤติกรรม
ในการปฏิบัติงานของบุคคลอยางมากและเปนสวนที่สามารถพัฒนาไดยาก 

 จะเห็นไดวาจากองคประกอบของสมรรถนะท่ีกลาวมาท้ังหมด มักจะสังเกตเห็น
ไดเพียง 2 ขอ คือ สวนที่อยูเหนือน้ํา อีก 4 ขอที่อยูใตน้ําคอนขางจะเปนเรื่องยุงยากที่จะรับรู 
เพราะจะตองใชเวลานาน และแตละคนมีความแตกตางกัน ดังนั้น การเรียนรูเกี่ยวกับสมรรถนะ
จึงไมไดหมายถึงพฤติกรรมท่ีแสดงออกมาใหเห็นเทานั้น แตรวมถึงท่ีมาของพฤติกรรมนั้นดวยวาเกิดจาก
องคประกอบอะไร 

3) วินัยในการทํางาน จากการศึกษาเอกสารและสัมภาษณนักบิน บริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด สามารถอภิปรายผลไดวา การมีวินัยในการทํางานสามารถทําไดโดย 
การปฏิบัติตามคูมือการบินของบริษัทฯ กฎระเบียบของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
และองคกรอ่ืน ๆ ท่ีเกี่ยวของอยางเครงครัด ไมวาจะเปนกอน ขณะ หรือหลังทําหนาท่ีในการควบคุม
อากาศยาน เพราะกฎระเบียบ คือ ขอบังคับและขอปฏิบัติท่ีถูกกําหนดใช เพื่อไมใหเกิดความเสียหายตอ
ทรัพยสินและชีวิต  ซ่ึงเปนส่ิงท่ีมีความสําคัญยิ่ง โดยเฉพาะกับนักบินผูทําหนาท่ีในการควบคุมอากาศยาน 
ท่ีจะตองรับผิดชอบทั้งชีวิตและทรัพยของผูโดยสารที่อยูในอากาศยานใหมีความปลอดภัย ดังนั้น 
การประพฤติปฏิบัติตนตามกฎระเบียบถือเปนคุณลักษณะอันพึงประสงคท่ีนักบินควรมี  

 นอกเหนือจากนี้ วินัยในการทํางานยังสามารถทําไดโดยการหม่ันทบทวนความรู 
กฎระเบียบตาง ๆ ในการบิน เนื่องจากปจจุบันอุตสาหกรรมการบินมีการเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็ว
และตอเนื่อง การทบทวนความรูจึงนับเปนกระบวนการท่ีสําคัญมากตอการประกอบอาชีพ เพราะเปน
การเสริมสรางความเขาใจและทําใหสามารถจําไดแมนยํามากยิ่งข้ึน  

 การมีความตระหนักในความปลอดภัยในการบินก็ถือเปนสวนหนึ่งของวินัย
ในการทํางานของนักบิน เนื่องจากความปลอดภัยถือเปนหัวใจสําคัญของการทํางานในทุกข้ันตอน 
เพราะนอกจากจะปองกันความสูญเสียท้ังชีวิตทรัพยสินแลว ยังเปนเร่ืองท่ี พรบ. ความปลอดภัย 
อาชีวอนามัยและสภาพแวดลอมในการทํางาน พ.ศ. 2554 (ดูภาคผนวก ง) และกฎหมายบัญญัติไว
อยางเขมงวด หากไมปฏิบัติตามจะมีโทษท้ังทางแพงและอาญา ซ่ึงพฤติกรรมขางตนสอดคลองกับ 
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ศุภินธา มวงศรี (2552) ท่ีไดนิยามบุคลิกภาพและลักษณะของนักบินมีดวยกัน 8 ประการ คือ วินัย 
ปลอดภัย รอบคอบ ชอบตรวจสอบ พินิจสภาพแวดลอม พรอมกายใจ ใฝวิชาการ และมาตรฐานทาบิน 

 การลงมือปฏิบัติเพื่อใหเกิดความปลอดภัยในการทํางานเพื่อใหไดผลลัพธ
ท่ีตองการนั้น จิตสํานึกความปลอดภัยของบุคลากรทุกคนต้ังแตพนักงานระดับลางสุดจนถึงผูบริหาร
สูงสุดในองคกร นับวาเปนจุดเร่ิมตนและจุดสําคัญของกระบวนการบริหารความปลอดภัยในการทํางาน 
ท้ังหมด  เนื่องจากโดยธรรมชาติของมนุษย การท่ีจะทําหรือไมทําส่ิงใดยอมมีสาเหตุมาจากทัศนคติ 
มุมมองและความรูสึกตอประเด็นหรือส่ิงนั้น ๆ ดังนั้น การอบรม รณรงคและสงเสริมใหทุกคนในองคกร 
มีจิตสํานึกความปลอดภัยในการทํางานกอน (Safety first) ท่ีจะลงมือปฏิบัติงานใด ๆ จึงเปนเร่ืองท่ีมี
ความจําเปนยิ่งประการหนึ่งท่ีจะทําใหการบริหารความปลอดภัยในองคกรสามารถปองกันการเกิด
อุบัติเหตุจากการทํางานไดอยางยั่งยืน 

5.2.3 แนวทางที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอชั่น จํากัด  

จากผลของการอภิปรายสภาพท่ัวไปและประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบิน
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด จึงนําไปสูแนวทางการแกไขที่เกี่ยวของกับประสิทธิภาพ
ในการปฏิบัติงานของนักบิน บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ดังนี้ 

1) ควรมีการเชิญวิทยากรและผูเช่ียวชาญมาบรรยายและใหความรูในเร่ืองท่ีเกี่ยวกับ 
กฎหมายการบิน ขอมูลขาวสารดานการบิน และเทคโนโลยีใหม ๆ ในอุตสาหกรรมการบิน แมวานักบิน 
ทุกคนจะไดรับการฝกอบรมตามที่ระบุไวในระเบียบของสํานักงานการบินพลเรือนฯ และคูมือ
ปฏิบัติการบินของบริษัทฯ แลว นักบินสวนใหญยังตองการไดรับการฝกอบรบความรูเพิ่มเติมท่ีเกี่ยวกับ 
การบินใหกับนักบิน เพราะการไดรับการอบรมเพ่ิมเติมในความรูดังกลาว สามารถท่ีจะชวยเสริมสราง
ความรู ความชํานาญ ประสบการณ และสามารถนําความรูท่ีไดไปใชในการปฏิบัติหนาท่ีไดอยางมี
ประสิทธิภาพ  

2) ผูบริหารควรมีการทบทวนและแกไขรายละเอียดของกฎระเบียบตาง ๆ ในคูมือ
ปฏิบัติการบินของบริษัทฯ เนื่องจากรายละเอียดในบางขั้นตอนของการทํางานยังคงกอใหเกิด
ความสับสนตอการปฏิบัติหนาท่ีของนักบิน อีกท้ัง การปรับแกไขกฎระเบียบหรือข้ันตอนการทํางาน 
ควรอนุญาตใหมีตัวแทนของนักบินเขาไปมีสวนรวมในการแสดงความคิดเห็นเพื่อจะทําใหกฎระเบียบ 
ดังกลาวสามารถนําไปบังคับใชไดอยางมีประสิทธิภาพสูงสุด และเม่ือมีกฎระเบียบใหม ๆ หรือการแกไข 
รายละเอียดของข้ันตอนการทํางาน บริษัทฯ ควรมีการประกาศใชอยางเปนทางการ เนื่องจากในบางคร้ัง 
กฎระเบียบในการทํางานท่ีนํามาบังคับใช ถึงแมจะเปนเร่ืองเดิม แตมีการเปล่ียนแปลงในรายละเอียด
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เล็กนอย จึงทําใหไมมีการประกาศแกไขใหรับทราบอยางเปนทางการ จึงกลายเปนสาเหตุทําใหนักบิน 
บางคนยังคงทํางานตามข้ันตอนปฏิบัติงานเดิม และอาจนํามาสูการปฏิบัติงานท่ีไมมีประสิทธิภาพได 

3) ทุกบริษัทท่ีไดรับสัมปทานในการใหบริการทางอากาศจากบริษัทผูผลิตและขุดเจาะ 
ปโตรเลียมควรจะจัดโครงการรับบุคคลภายนอกมาเปนศิษยการบิน (Student pilot) ในบริษัทของ
ตนเอง เพื่อเปนการชวยสรางบุคลากรทางการบิน อีกท้ัง ยังเปนการชวยคัดสรรบุคลากรที่เหมาะกับ
วัฒนธรรมองคกร ซ่ึงจะชวยปองกันปญหาการซ้ือตัวนักบินหรือท่ีเรียกวา “สมองไหล” ใหกับบริษัท 
คูแขงอีกดวย 

4) ภาครัฐควรสงเสริมและสนับสนุนงบประมาณในการดําเนินงานการสรรหา 
คัดเลือกและอบรมใหกับนักบินออฟชอร เนื่องจากในปจจุบันจํานวนนักบินออฟชอรมีจํานวนนอย 
อีกทั้งนักบินออฟชอรในปจจุบันเปนบุคคลท่ีมีอายุเยอะ ใกลวัยเกษียณ ซ่ึงอาจกอใหเกิดปญหาคลาด
แคลนนักบินออฟชอรในอนาคต ดังนั้น รัฐบาลควรจะทําการประชาสัมพันธขาวสารเกี่ยวกับนักบิน
ออฟชอรใหกับประชาชนรับทราบและสนับสนุนงบประมาณใหกับบริษัทท่ีไดรับสัมปทานในการให 
บริการทางอากาศจากบริษัทผูผลิตและขุดเจาะปโตรเลียมเพื่อผลิตนักบินออฟชอรตอไป 
 
5.3 ขอจํากัดของการวิจัย 

การทําการวิจัยเร่ือง ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด 
ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด มีขอจํากัดของการวิจัยอยู 2 ประเด็น คือ 

ประเด็นท่ี 1 ขอจํากัดในการเขาถึงขอมูลและเอกสารของบริษัทไทย เอวิเอช่ัน เซอรวิส จํากัด 
(Thai Aviation Services Company Limited; TAS) และสีชัง ฟลายอ้ิง เซอรวิส จํากัด (Sichang Flying 
Services Company Limited; SFS) ทําไดยาก เนื่องจากขอมูลบางอยางถือเปนความลับในการทําธุรกิจ 
จึงไมมีการเผยแพรทางเวบไซต 

ประเด็นท่ี 2 เอกสารภายในบริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน ท่ีเกี่ยวกับการฝกอบรมนักบิน
และจํานวนชั่วโมงบินบางรายการไมสมบูรณ เนื่องจากในปแรกของการเปดบริษัทฯ การติดต้ัง 
ระบบในการจัดเก็บขอมูลของนักบินยังไมสมบูรณ เปนสาเหตุทําใหผูวิจัยไมมีขอมูลพื้นฐานของนักบิน 
กอนเขามาทํางานกับบริษัทฯ 
 
5.4 การประยุกตผลการวิจัย 

จากผลการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยนําขอมูลตาง ๆ ท่ีไดศึกษาไปประยุกตเปนแนวทางในการเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด 
อันจะสงผลใหบริษัทมีความเขมแข็งสามารถดําเนินธุรกิจไดอยางม่ันคงและแขงขันในตลาดไดอยาง
เต็มประสิทธิผล 
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5.5 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 
จากการศึกษาในครั้งนี้ไดทําการศึกษาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร 

บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด เพื่อใหการวิจัยคร้ังนี้สามารถนําไปประยุกตใชใหเกิดผลที่ดี
ยิ่งข้ึนไป ซ่ึงจะเปนประโยชนตอการพัฒนาประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอร 
บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด ผูศึกษาวิจัยจึงขอเสนอแนะใหมีการศึกษาเพิ่มเติมเพื่อใช
เปนแนวทางในการพัฒนาการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอรใหเกิดประสิทธิภาพซ่ึงสอดคลอง
กับความคิดเห็นของนักบิน ดังนี้ 

1) ศึกษาเปรียบเทียบประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินเฮลิคอปเตอรระหวางบริษัท
ท่ีไดรับสัมปทานการบริการขนสงทางอากาศจาก บริษทั เชฟรอน ประเทศไทย สํารวจ และผลิต จํากดั 
และ บริษัท ปตท. สํารวจ และผลิตปโตรเลียม จํากัด (มหาชน) 

2) ศึกษาแรงจูงใจของนักบินเฮลิคอปเตอรท่ีมีตอการปฏิบัติงานใหมีประสิทธิภาพ 
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แบบสอบถาม 

 
เร่ือง “ประสิทธิภาพในการปฏิบตัิงานของนักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอชั่น 

จํากัด” 
 
คําชี้แจง แบบสอบถามชุดนี้สรางข้ึนเพื่อการวิจัยเกี่ยวกับประสิทธิภาพในการปฏิบัติบัติงานของ
นักบินเฮลิคอปเตอร บริษัทยูไนเต็ด ออฟชอร เอวิเอช่ัน จํากัด เพื่อใชประกอบวิทยานิพนธของนักศึกษา
ปริญญาโท สาขาวิชาการจัดการการบิน หลักสูตรการจัดการมหาบัณฑิต สถาบันการบินพลเรือน 
สถาบันสมทบมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ขอมูลที่ไดจากการตอบของทาน ผูวิจัยจะเก็บเปน
ความลับไมเปดเผยขอมูลสวนบุคคล แตจะสรุปเปนภาพรวมของการวิจัย โดยไมมีผลกระทบตอ
ผูใหขอมูล ผูวิจัยขอความกรุณาใหทานตอบตามความเปนจริง 

แบบสอบถามนี้ประกอบดวย 5 สวน คือ 
สวนที่ 1 รายละเอียดสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
สวนที่ 2 ประสบการณในการทํางาน 
สวนที่ 3 สมรรถนะในการทํางาน 
สวนที่ 4 วนิัยในการทํางาน 
สวนที่ 5 ขอเสนอแนะเพิ่มเตมิ 

 
ขอขอบคุณในความรวมมือของทุกทานมา ณ โอกาสนี ้

นางสาวบุญฑริก บัวดํา 
นักศึกษาปริญญาโท รุนท่ี 3 สาขาวิชาการจดัการการบิน สถาบันการบินพลเรือน 
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บันทึกโดยผูสัมภาษณ 
 
สวนท่ี 1 ขอมูลเก่ียวกับรายละเอียดสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม 
1.1 อายุ  

 21-30 ป 
 31-40 ป 
 41-50 ป 
 มากกวา 50 ป 

1.2 ตําแหนงในการปฏิบัตงิาน 
 นักบินผูชวย 
 กัปตัน 
 ครูการบิน 

 
สวนท่ี 2 คําถามเก่ียวกับประสบการณในการทํางาน 
2.1 ประสบการณในการทํางานในดานการบินในมุมมองของคุณคืออะไร และมีความหมายตอ
การทํางานของคุณอยางไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
2.2 คุณคิดวาช่ัวโมงบิน มีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานหรือไม 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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2.3 คุณคิดวาอายุงาน มีผลตอประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานหรือไม อยางไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 
สวนท่ี 3 คําถามเก่ียวกับสมรรถนะในการทํางาน 
3.1 ปจจัยดังตอไปน้ี คุณคิดวามีผลตอการสรางประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของนักบินใหเกิดข้ึน
อยางไร 

3.1.1 ความรู (Knowledge) 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

3.1.2 ทักษะ (Skills) 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 

3.1.3 บทบาทท่ีแสดงออกตอสังคม (Social role) 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

3.1.4 ภาพลักษณภายใน (Self-image) 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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3.1.5 อุปนิสัย (Traits) 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

3.1.6 แรงกระตุน (Motives) 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 
สวนท่ี 4 คําถามเก่ียวกับวินัยในการทํางาน 
4.1 คุณปฏิบัติตามคูมือการบินของบริษัท สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย และองคกร
อ่ืนท่ีเกี่ยวของ หรือไม อยางไร  
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
4.2 คุณมีการทบทวนความรู กฎ ขอระเบียบตาง ๆ ในการบินหรือไม  
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
4.3 คุณมีความตระหนกัในความปลอดภัยในการบินหรือไม อยางไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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4.4 คุณมีอุปสรรคในการปฏิบัตติามกฎ ขอระเบียบตาง ๆ ในการบินหรือไม อยางไร  
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 
สวนท่ี 5 ขอเสนอแนะเพิ่มเติม 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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ภาคผนวก ข 
ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เร่ือง การกําหนด 

ขอจํากัดเวลาทําการบินและเวลาปฏิบัติหนาที่ พ.ศ. 2559
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ภาคผนวก ค 
ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เร่ือง วิธีปฏิบัติ 

ในการขอและการออกใบอนุญาตผูประจําหนาท่ี 
และการบันทึกศักย พ.ศ. 2558
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ภาคผนวก ง 
พรบ. ความปลอดภัย อาชีวอนามยั และสภาพแวดลอมในการทํางาน พ.ศ. 2554
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ประวตัผู้ิจัดทาํวทิยานิพนธ์ 
 
นักศึกษา บุญฑริก บัวดาํ รหัส 5813200040   
สาขาวิชา การจัดการการบิน 
วัน-เดือน-ปเกิด วันท่ี  16  สิงหาคม  2534 
จังหวดัท่ีเกดิ สงขลา 
ท่ีอยูปจจุบัน เดอะทรัสเรสสิเดน ปนเกลา 151/1113 ถนนบรมราชชนนี แขวงอรุณอมรินทร  
 เขตบางกอกนอย กรุงเทพมหานคร 10700 
สถานท่ีทํางาน บริบัทไทย เอเวช่ัน เซอรวิส จํากัด 
ตําแหนง Business Intelligence Officer 
ประวัติการศึกษา ปริญญาตรี  บริหารธุรกิจบัณฑิต  มหาวิทยาลัยสงขลานครินทร  ป 2557 
 เกียรตินยิมอันดับหนึ่ง 
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