
แบบจําลองสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และ 
นวัตกรรมการจัดการที่มีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย 

ปุญณัฐส์  นําพา1 และ ญาณัญฎา  ศิรภัทร์ธาดา2 
1นักศึกษาปรัชญาดุษฎีบัณฑิต วิทยาลัยนวัตกรรมและการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 

2อาจารย์ท่ีปรึกษาหลัก วิทยาลัยนวัตกรรมและการจัดการ มหาวิทยาลัยราชภัฏสวนสุนันทา 

THE MODEL OF COMPETENCIES OF THE PILOT-IN-COMMAND FOR MULTI-CREW 
PILOT-AEROPLANE, FLIGHT EXPERIENCES AND INNOVATIVE  

MANAGEMENT TOWARDS THE EFFECTIVENESS OF  
FLIGHT OPERATIONS IN THALAND 

Punyanat Numpa1 and Yananda Siraphatthada2 
1 Ph.D. students, College of innovation and management, Suan Sunandha Rajabhat University, Thailand 
2 Thesis Advisor, College of innovation and management, Suan Sunandha Rajabhat University, Thailand 

E-mail address: numpa30518@gmail.com 
 

วันท่ีรับบทความ (Received) 16 พฤษภาคม 2562 
วันที่ได้รับบทความฉบับแก้ไข (Revised) 4 มีนาคม 2564 
วันที่ตอบรับบทความ (Accepted) 24 พฤษภาคม 2562 
 

บทคัดย่อ 
 การวิจัยครั้งน้ีมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาระดับของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน 
ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการที่มีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย      
2)  ศึกษาความสัมพันธ์ของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการที่มีผล
ต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย ใช้วิธีการวิจัยเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ การวิจัยเชิง
ปริมาณใช้แบบจําลองสมการโครงสร้าง กับกลุ่มตัวอย่าง คือ นักบินผู้ควบคุมอากาศยาน จํานวน 300 คน 
เครื่องมือท่ีใช้คือ แบบสอบถาม วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติ ค่าเฉลี่ยการวิจัยเชิงปริมาณใช้แบบจําลองสมการ
โครงสร้าง เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ โดยใช้วิธี 20 เท่าของตัวแปรสังเกต 
หลังจากน้ันจึงได้ดําเนินการเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพ ด้วยเทคนิคการสัมภาษณ์เชิงลึก กับผู้เช่ียวชาญด้าน
บุคลากรการบิน และผู้บริหารสายการบิน จํานวน 17 คน  
 ผลการวิจัยพบว่า  
 1.  สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน (CPIC) อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.856 เม่ือ
พิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 3.787 - 3.962  
ประสบการณ์การบิน (AVEX) อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.824 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุก
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ตัวช้ีวัด มีค่าเฉล่ียอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 3.807-3.855 นวัตกรรมการจัดการ (INMA) อยู่ใน
ระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.831 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มี
ค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.794-3.861 และประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (EFFO)อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ีย
เท่ากับ 3.836 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มีค่าเฉล่ียอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 
3.820-3.851 
 2.  สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการ มีผล
ทางตรงต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย ดังน้ี นวัตกรรมการจัดการ (INMA)  มีค่า
สัมประสิทธิ์อิทธิพลเท่ากับ .53 สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน (CPIC) มีค่าสัมประสิทธิ์อิทธิพล
เท่ากับ .29 และประสบการณ์การบิน (AVEX) มีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .19  อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติที่
ระดับ .05  สามารถร่วมกันอธิบายความแปรปรวน ได้ร้อยละ 94  
 
คําสําคัญ :  สมรรถนะ  นวัตกรรมการจัดการ  นักบินผู้ควบคุมอากาศยาน  ประสบการณ์การบิน                
การปฏิบัติการบิน 

 
Abstract 

The objectives of this research were to 1) study the competency level of the pilot -in 
-command for multi-crew pilot -aeroplane, flight experiences and innovative management 
towards the effectiveness of flight operations in Thailand. 2) study the influences of the com-
petency of the pilot -in -command for multi-crew pilot -aeroplane, flight experiences and 
innovative management on the effectiveness of flight operations in Thailand. This research 
employed quantitative and qualitative research methods. In the quantitative research part, 
the sample consisted of 300 pilot -in -command for multi-crew pilot-aeroplane in Thailand. 
They were selected by multi-stage sampling. The sample size was determined based on 20 
times the observed variables. Data were collected via the use of a questionnaire and were 
analysed using a structural equation model. For the qualitative research component, in-depth 
interviews were conducted with 17 key informants, including experts and management in 
airlines business.  

The research findings indicated that:  
1. the competency level of the pilot -in -command for multi-crew pilot - aeroplane, 

flight experiences, innovative management and the effectiveness of flight operations in       
Thailand were rate at a high level   = 3.856, 3.836,3.831 and 3.824 accordingly.  
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2. the competency of the pilot -in -command for multi-crew pilot - aeroplane (λ = 
.53) flight experiences (λ = .29)  and innovative management (λ= .19)  had influences on the 
effectiveness of flight operations in Thailand at 0.05 level of statistics significance.(R2=.94) 

                                                                                                                                             
Keywords: Competency,  Innovative management,  Pilot -in -command for multi-crew pilot – 
aeroplane, Flight experiences, Flight operations 
 
บทนํา 

การคมนาคมทางอากาศมีบทบาทสําคัญอย่างย่ิงต่อการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจของประเทศไทย ท้ัง
ในด้านการขนส่งสินค้า และการให้บริการแก่คนโดยสารเพ่ือให้เดินทางไปยังจุดหมายปลายทางที่ต้องการอย่าง
ปลอดภัย และเป็นการคมนาคมท่ีได้รับความนิยมสูงมากขึ้นตามลําดับ เพราะมีความสะดวกสบาย และมีความ
คาดหวังเกี่ยวกับความปลอดภัยสูง เม่ือเปรียบเทียบกับการคมนาคมในรูปแบบอ่ืน ๆ นอกจากนั้นประเทศไทย
ยังเป็นศูนย์กลางทางการบินของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ส่งผลให้สายการบินต่าง ๆ ทําการบินเข้ามา
ในประเทศไทยเป็นจํานวนมาก และมีสายการบินต้นทุนตํ่าเกิดขึ้นในประเทศเพ่ิมมากขึ้นด้วย (กรมการบินพล
เรือน, 2553) สําหรับประเทศไทย มีบริษัทที่ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ 51 
บริษัท ทําการบินจริง 43 บริษัท แบ่งเป็นกลุ่มสายการบินท่ีให้บริการแบบประจํา 18 สายการบิน รับขนคน
โดยสาร  และสินค้า 16 สายการบิน รับขนเฉพาะสินค้า 2 สายการบิน จํานวนอากาศยาน 304 ลํา และกลุ่ม
สายการบินให้บริการแบบไม่ประจํา 25 สายการบิน จํานวนอากาศยาน 89 ลํา ซ่ึงถ้ารวมทั้งสองกลุ่ม จะมี
จํานวนอากาศยานจดทะเบียนเชิงพาณิชย์ (ไม่รวมอากาศยานทหาร และอากาศยานส่วนบุคคล) ท้ังสิ้น 393 
ลํา ทําการบินเที่ยวบินภายในประเทศ 2,999 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ และเท่ียวบินต่างประเทศ 1,594 เที่ยวบิน
ต่อสัปดาห์ รวมเท่ียวบินท้ังสิ้น 4,593 เท่ียวบินต่อสัปดาห์ มีจํานวนนักบินท้ังหมด 5,213 คน แบ่งเป็นนักบินผู้
ควบคุมอากาศยาน 2,706 คน และนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน 2,507 คน (สํานักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย, 2559) แม้ความต้องการจํานวนนักบินจะเพ่ิมขึ้นอย่างสูงทั่วทุกภูมิภาค รวมท้ังในประเทศไทย 
ประกอบกับเครื่องบินในปัจจุบันมีความทันสมัยมากขึ้น บินได้ไกลและประหยัดน้ํามันมากขึ้น  ตลอดจนมีความ
แม่นยําในการเดินอากาศสูงขึ้นตามเทคโนโลยีท่ีก้าวหน้าอย่างต่อเนื่องแล้วก็ตาม แต่ก็ยังมีเหตุการณ์ท่ี
เคร่ืองบินประสบอุบัติเหตุร้ายแรงในช่วงเวลาหลายปีท่ีผ่านมา อย่างต่อเน่ือง (NTSB, USA, 2556) โดยเฉพาะ
ในประเทศไทย พบว่ามีอากาศยานประสบอุบัติเหตุในช่วงปี พ.ศ. 2550- พ.ศ. 2556 รวมกันถึง 54 ราย ซ่ึง
เฉพาะในปี พ.ศ. 2556 มีสถิติอุบัติเหตุสูงสุด 15 ราย (การบินพลเรือน ประเทศไทย, 2556) ทําให้เกิดคําถาม
ในวงการการบินอย่างกว้างขวางถึงกระบวนการฝึกอบรม และคุณภาพของนักบินต้ังแต่เริ่มต้น ว่ามีส่วน
เกี่ยวข้องด้วยหรือไม่ เพียงใด จากสาเหตุการขาดแคลนนักบิน และปัจจัยท่ีอาจมีสาเหตุจากการผลิตนักบินใน
ปัจจุบัน (Harms, 2556) ส่งผลกระทบต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน หากพิจารณาจากข้อมูลด้านความ
ทันสมัยของเทคโนโลยีการบินท่ีออกแบบเคร่ืองบินให้มีความทันสมัยมากขึ้นเป็นลาํดับแล้ว ปัจจุบันเป็นยุคท่ี 4 
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(Fourth Generation) ได้แก่เครื่องบินรุ่นใหม่ล่าสุด ท่ีนอกจากระบบควบคุมท่าทางการบินและคอมพิวเตอร์
ประมวลผลการบินทันสมัยมากขึ้น การบินใช้นักบินกลหลายระบบ มีระบบสํารองมากมาย มีการแสดงผล และ
ข้อมูลการบินในรูปจอแก้ว (Glass Cockpit) และเป็นการบินด้วยระบบอัตโนมัติท้ังหมด โดยระบบการบิน
พ้ืนฐานกลายเป็นระบบสํารองแล้ว เพ่ิมระบบการแจ้งเตือน และป้องกันการออกนอกความสามารถในการ
ควบคุมการบิน (Flight Envelope) ของตัวระบบเองและของนักบิน ทําให้ดูเสมือนว่าไม่ควรจะเกิดข้อผิดพลาด
ข้อผิดพลาดด้านการบินขึ้นได้ แต่หากพิจารณาแผนภูมิเปรียบเทียบการเกิดอุบัติเหตุใหญ่ พบว่าแม้จํานวน
อุบัติเหตุน้ันจะลดลงในลักษณะที่ค่อนข้างสูง แต่เม่ือระยะเวลาในการทําการบินนานขึ้น มีแนวโน้มสถิติการเกิด
อุบัติเหตุท่ีคงท่ี และมีบางช่วงท่ีสูงขึ้น (สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ, 2556)  แสดงให้เห็นว่าปัจจัย
ด้านเทคโนโลยีของเครื่องบินที่ทันสมัย ไม่สามารถอธิบายจํานวนและความรุนแรงของการเกิดอุบัติเหตุได้ทุก
กรณี  

ดังนั้น ประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน จึงจําเป็นอย่างย่ิงท่ีจะต้องคํานึงถึงความปลอดภัย เศรษฐกิจ 
ความรับผิดชอบต่อสังคม และความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อมตลอดเวลา เม่ือศึกษาอุบัติเหตุท่ีเกิดขึ้นกับ
เครื่องบินในยุคต่าง ๆ เทียบกับสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุ พบว่าแม้เครื่องบินที่ทันสมัย แต่อุบัติเหตุท่ีเกิดจาก
สาเหตุคือนักบิน เม่ือทําการบินในสภาพอากาศท่ีทัศนะวิสัยในการมองเห็นตํ่า หรืออากาศแปรปรวน และการ
บริหารจัดการทรัพยากรด้านการบิน (Crew Resource Management: CRM)  ตลอดจนการทําความเข้าใจ
ต่อเทคโนโลยีท่ีล้ําสมัยของนักบิน ยังเป็นสาเหตุท่ีเด่นชัดของการเกิดอุบัติเหตุ โดยพบว่าอุบัติเหตุเกิดในช่วง
กําลังทําการว่ิงขึ้น และเร่ิมไต่ระดับร้อยละ 14 เกิดในช่วงบินระดับร้อยละ 10 และเกิดในช่วงการเข้าสู่
สนามบิน และการลงสนามสูงถึงร้อยละ  47 (Boeing Safety Analysis, 2557) ดังน้ัน ตัวอย่างอุบัติเหตุ
ท้ังหมดข้างต้น ส่งผลทําให้สายการบินอาจประสบปัญหาด้านการประกอบธุรกิจ จนต้องเลิกธุรกิจไปอย่างถาวร 
หรือเป็นการยุติช่ัวคราว เพ่ือปรับปรุงแก้ไขปัจจัยหลายประการที่ล้วนส่งผลต่อความปลอดภัย หรือทําให้สาย
การบินเสียภาพลักษณ์ เสียช่ือเสียง และความน่าเช่ือถือ จนกระทบต่อจํานวนผู้โดยสารท่ีใช้บริการท่ีลดลงได้ 
ซ่ึงสรุปได้ว่าการเกิดเหตุการณ์ร้ายแรงเช่นนี้สามารถส่งผลกระทบต่อการทําธุรกิจต่อไปของสายการบินได้ 
(Mateou, and Mateou, 2553, p. 70) สายการบินจึงต้องให้ความสําคัญแก่การคัดเลือก สรรหา พัฒนา 
รักษา และใช้ประโยชน์บุคลากรอย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงการฝึกอบรมบุคลากร นับได้ว่าเป็นขั้นตอนหนึ่งท่ี
สําคัญที่จะสามารถสร้างสมรรถนะความเป็นเลิศให้เกิดแก่พนักงานของตนได้ สายการบิน และสถาบันฝึกอบรม
นักบินจึงต้องหาวิธีการใหม่  ท่ีจะสามารถผลิตนักบินให้มีคุณภาพสูง และเพียงพอสําหรับการดําเนินงานใน
อนาคต (Asia Pacific Aviation Training Symposium Bangkok, พ.ศ. 2557) ในส่วนของสายการบินจึงได้มี
การพัฒนา ปรับปรุงรูปแบบการบิน ด้วยการใช้เทคโนโลยีการบินขั้นสูง ปรับปรุงการบริหาร และนวัตกรรม
การจัดการ ตลอดจนพัฒนาการบริการการบินเพ่ือตอบสนองความต้องการของผู้โดยสาร ดังนั้นนักบิน
จําเป็นต้องเป็นผู้ท่ีมีความรู้ด้านการบินอย่างดี มีความสามารถในการสื่อสาร มีทักษะด้านการบินที่ดีเย่ียม มี
การตัดสินใจที่ถูกต้อง รวดเร็ว และทันเวลา รวมท้ังมีความสามารถในการบริหารจัดการเพื่อให้การทําการบิน
ในแต่ละเท่ียวบินมีความปลอดภัย และได้ประสิทธิผลสูงสุด (สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ, พ.ศ. 
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2554) ปัญหาการขาดแคลนนักบินเชิงคุณภาพน้ัน พบว่า เนื่องจากการปฏิบัติการบินในปัจจุบัน พัฒนาไปจาก
ในอดีตอย่างมาก ตามวิวัฒนาการของนวัตกรรมการปฏิบัติการบิน เทคโนโลยีด้านการบิน และการผลิต
เครื่องบินที่ใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัย การสร้างอุปกรณ์ช่วยบิน การใช้ระบบดาวเทียมหรือคอมพิวเตอร์ช่วยบิน 
การประมวลผลการบิน การติดต่อสื่อสารด้านการบิน  ทําให้เปลี่ยนแนวคิดจากเดิมท่ีระบบอัตโนมัติเป็น
อุปกรณ์สนับสนุนการบินของนักบิน มาเป็นนักบินทําหน้าท่ีสนับสนุนระบบอัตโนมัติ และจัดการปฏิบัติการบิน 
(Bill Voss, 2555)  องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  (International Civil Aviation Organization: ICAO) 
ได้ร่วมมือกับสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transportation Association: IATA) 
ทําการค้นคว้า และวิจัยเพ่ือพัฒนารูปแบบการฝึกอบรมบนพื้นฐานสมรรถนะ (Competency Based 
Training: CBT)  ถือว่าเป็นนวัตกรรมใหม่ในการผลิตนักบินด้วยหลักสูตรนักบินผู้ช่วย-เครื่องบิน (Multi-crew 
Pilot License: MPL) จนเป็นผลสําเร็จในปี พ.ศ. 2549 โดยมีวัตถุประสงค์ท่ีจะผลิตนักบินผู้ช่วย-เครื่องบินให้
ได้คุณภาพนักบินท่ีสูงขึ้น ด้วยการเพ่ิมประสิทธิภาพในการฝึกบิน โดยใช้เวลาในการฝึกอบรมลดลง เพ่ือ
แก้ปัญหาการขาดแคลนนักบินในภาพรวม ท้ังเชิงปริมาณ และคุณภาพ (ICAO: DOC 9868, 2553)       

ดังน้ันผู้วิจัยจึงมีความสนใจที่จะวิจัยถึงระดับ และการส่งผลทางตรงเชิงบวกของตัวแปรแบบจําลอง
สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการ ท่ีมีผลต่อประสิทธิผล
ของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย จากตัวแบบการฝึกอบรมบนพ้ืนฐานสมรรถนะ (Competency Based 
Training: CBT) ในหลักสูตรการฝึกอบรมนักบินผู้ช่วย-เครื่องบินของประเทศไทย (ICAO:  Doc 9868, 2553) 
และหลักสูตรการฝึกอบรมนักบินลักษณะต่าง ๆ ตามข้อกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
นํามาพิจารณาร่วมกับตัวแปรประสบการณ์การบิน (Aviation Experiences) ของนักบินที่ต่างส่งผลทางตรง
เชิงบวกกับนวัตกรรมการจัดการ (Innovative Management) เพ่ือนําตัวแปรสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุม
อากาศยาน ไปสู่การแก้ไขปัญหาการขาดแคลนนักบิน ทั้งปริมาณ และคุณภาพ ด้วยการพัฒนาขีดความ 
สามารถของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ท่ีส่งผลทางตรงเชิงบวกกับนวัตกรรมการจัดการ (Innovative Management)  
และต่างมีผลต่อตัวแปรประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (Effectiveness of Flight Operations) ต่อไป 
 

วัตถุประสงค์การวิจัย 
 1. เพ่ือศึกษาระดับของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และ
นวัตกรรมการจัดการ ท่ีมีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย 
 2. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และ
นวัตกรรมการจัดการ ท่ีมีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย  

 
ทบทวนวรรณกรรม 
 ผู้วิจัยได้นําแนวคิด ทฤษฎีท่ีสําคัญมาวิเคราะห์ ดังน้ี 
 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับสมรรถนะ ท่ามกลางความเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็วของเศรษฐกิจ สังคม 
และเทคโนโลยีในปัจจุบัน องค์การหลายแห่งต้องมีการปรับตัวเพ่ือการอยู่รอดและเอาชนะคู่แข่งในตลาด  จึง
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เริ่มหันมาสนใจการจัดระเบียบภายในองค์การ  โดยมีการนําเคร่ืองมือทางการบริหารต่าง ๆ มาใช้ ไม่ว่าจะเป็น 
Balance Score Card (BSC), Total Quality Management (TQM), Talent  Management (TM), ISO, 
Competency Management และอ่ืน ๆ  ที่สามารถนํามาประยุกต์ใช้ในการบริหาร โดยเฉพาะ Competency 
Management  ซ่ึงกําลังเป็นที่นิยมมากในปัจจุบัน แต่แม้ว่าจะใช้เครื่องมือทางการบริหารดีเพียงใด  แต่หาก
บุคลากรภายในองค์การยังไม่มีความสามารถเพียงพอ เครื่องมือเหล่าน้ันก็ยังไม่สามารถจะทําให้องค์การบรรลุ
วัตถุประสงค์ตามต้องการได้ ดังน้ัน ในระยะหลังความรู้ทางการพัฒนาองค์การจึงเริ่มปรับเปลี่ยนทัศนคติจาก
การมุ่งท่ีเนื้องานไปมุ่งท่ีการพัฒนาตัวพนักงานและสมรรถนะ (Competency) ของพนักงานเป็นสําคัญ การ
บริหารจัดการความสามารถในงาน (Competency Management )  เป็นเคร่ืองมือทางการบริหารที่หลาย
องค์การได้นํามาประยุกต์ใช้เพ่ือความได้เปรียบทางการแข่งขัน  โดยอาศัยการพัฒนาบุคลากรภายในองค์การ
ให้มีความพร้อมท้ังทางด้านทักษะ  ความรู้  ความสามารถ และคุณลักษณะอ่ืนที่จําเป็นต่อตําแหน่งงานน้ัน ๆ   
และในปัจจุบันผู้นําองค์การหันมาให้ความสนใจในการบริหารงานทรัพยากรบุคคลด้วยตนเองมากขึ้น  บาง
องค์การ ผู้นําองค์การจะนําผู้บริหารงานทรัพยากรมนุษย์ออกมาพบปะทางธุรกิจกับองค์การอ่ืน  เพ่ือให้เกิด
การเรียนรู้และแลกเปลี่ยนประสบการณ์  ซ่ึงเป็นแนวทางหน่ึงในการพัฒนาองค์การ จากการศึกษาของ 
Steven (2007) พบว่า การฝึกอบรมบนพ้ืนฐานสมรรถนะ เป็นทฤษฎีของการศึกษาสายอาชีพท่ีสนับสนุน
กรอบแนวคิดการฝึกอบรมแห่งชาติของออสเตรเลีย ซ่ึงประกอบด้วย 2 ส่วนคือ ส่วนท่ีเกี่ยวกับสังคมและส่วนท่ี
เป็นทฤษฎี โดยรากฐานของทฤษฎีการฝึกอบรมบนพ้ืนฐานสมรรถนะ พัฒนามาจากทฤษฎีพฤติกรรม และ
ทฤษฎีระบบ ในสหรัฐอเมริกา จากปัญหาคุณภาพการศึกษาในอเมริกา ช่วงปี 1950-1970 สอดคล้องกับ
การศึกษาของ ICAO และ IATA (2013) ท่ีกล่าวว่า การฝึกอบรมบนพ้ืนฐานสมรรถนะ เป็นนวัตกรรมการ
ฝึกอบรมด้านการบิน โดยเริ่มต้นใช้กับหลักสูตรการฝึกอบรมนักบินผู้ช่วย-เครื่องบิน (Multi crew Pilot 
license) ท่ีต้องการผลิตนักบินพาณิชย์ให้แก่สายการบิน ซ่ึงมีสมรรถนะเป็นท่ีต้องการต่อการปฏิบัติการบิน 
โดยมีองค์ประกอบที่สําคัญคือ ทักษะ (Skill) ความรู้ (Knowledge) และเจตคติ (Attitude) สมาคมขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศได้สนับสนุนแนวคิดน้ีรวมทั้งความร่วมมือกับองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
มาอย่างต่อเน่ือง และสมาคมสหพันธ์นักบินสายการบินนานาชาติ มีการวางแผน ออกแบบ พัฒนา ลงมือปฏิบัติ
ในการฝึกอบรมหลักสูตรนักบินผู้ช่วย-เครื่องบิน ด้วยการนําหลักการของการฝึกอบรมบนพ้ืนฐานสมรรถนะมา
ประยุกต์ใช้ โดยแบ่งสมรรถนะเป็น 2 ลักษณะ ได้แก่ หน่วยของสมรรถนะ (Competency Units) ซ่ึงหมายถึง
ขั้นตอนของงานที่นักบินต้องปฏิบัติในการทําการบินแต่ละครั้ง (ICAO, DOC 9868, 2006) ประกอบด้วย 1) 
การปฏิบัติภาคพ้ืน และการเตรียมการปฏิบัติการบิน (Perform Ground and Pre-flight Operation) 2) การ
ว่ิงขึ้น (Perform Take-off) 3) การบินไต่ (Perform Climb) 4) การบินระดับ (Perform Cruise) 5) การลด
ระดับบิน (Perform Descent) 6) การบินเข้าสู่สนาม (Perform Approach) 7) การบินลงสนาม (Perform 
Landing) และ 8) การปฏิบัติหลังการบินลงสนามและปฏิบัติการหลังจากการบิน (Perform after Landing 
and Post-flight Operation) ทั้งน้ีมีการประยุกต์ใช้หลักการจัดการความผิดพลาด และภาวะคุกคาม (Apply 
Threat and Error Management Principles) มาเป็นปัจจัยร่วมท่ีอยู่ในทุกขั้นตอนการปฏิบัติท้ัง 8 ขั้นน้ัน 
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แล้วจึงนํามาพิจารณากับองค์ประกอบของสมรรถนะ (Competency Elements) ซ่ึงหมายถึง การปฏิบัติท่ี
นักบินแสดงออกมาให้เห็นจากงานที่ทําต้ังแต่เริ่มต้นจนสิ้นสุดงาน โดยมีการกําหนดความหมายของแต่ละการ
กระทําน้ันอย่างชัดเจน รวมทั้งการเฝ้าสังเกตประสิทธิผล (Outcome ) จากการปฏิบัติน้ันด้วย โดยมี 
องค์ประกอบ 8 ประการคือ  1) ความตระหนักรู้ในสถานการณ์ (Situation Awareness) 2) ภาวะผู้นํา 
(Leadership) 3) การทํางานร่วมกันเป็นทีม (Teamwork) 4) การจัดการการบินด้วยระบบอัตโนมัติ (Flight 
Path Management Automation) 5) การติดต่อสื่อสาร  (Communication) 6) การจัดการภาระงาน 
(Workload Management) 7) การตัดสินใจ และการแก้ปัญหา (Decision Making and Problem Solving) 
และ 8) การบังคับเคร่ืองบิน (Manual Aircraft Control)  

แนวคิดทฤษฎีการจัดการทรัพยากรบุคคลด้านการบิน  
จากการศึกษาของ JAR TEL (2545) แนวคิดสมรรถนะด้านทักษะท่ีไม่ใช่ความสามารถทางเทคนิค 

(Non-Technical  Skills: NOTECHS) ได้กําหนดให้สายการบินที่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของ JAA หรืออยู่ใน
ประเทศที่เป็นสมาชิกของ JAA ต้องมีการอบรมการบริหารจัดการทรัพยากรการบิน (Crew Resource 
Management: CRM) และประเมินทักษะทาง CRM ของนักบินทุกคน  ด้วยวิธีการท่ีสามารถใช้ได้โดยท่ัวไปใน
ทุกสายการบินและทุกประเทศที่เป็นสมาชิกของหน่วยงาน ไม่ว่าจะเป็นสายการบินขนาดเล็กหรือขนาดใหญ่ 
และสามารถประเมินทักษะของนักบินเป็นรายบุคคลได้  ซ่ึงข้อกําหนดน้ีทําให้หน่วยงานใน JAA ท่ีมีช่ือว่า 
Project Advisory Group on Human Factor ได้จัดต้ังโครงการ Non-Technical Skills (NOTECHS) ขึ้น 
โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือทําการระบุและพัฒนาวิธีการประเมินทักษะท่ีไม่ใช่ความสามารถทางเทคนิค (Non-
Technical  Skills) ซ่ึงได้แก่ ทักษะการจัดการด้านทรัพยากรมนุษย์ (CRM Skills) ของนักบิน  แนวคิดทฤษฎี
เกี่ยวกับนวัตกรรมการจัดการในปัจจุบันเป็นที่ยอมรับว่านวัตกรรมมีส่วนสําคัญในการเสริมสร้างขีด
ความสามารถในการแข่งขัน นวัตกรรมยังมีความสัมพันธ์กับความคิดสร้างสรรค์ (creativity) และความ 
ก้าวหน้าทางเทคโนโลยี นวัตกรรมยังเป็นตัวขับเคลื่อนเศรษฐกิจส่งผลให้เกิดการเปล่ียนแปลงโครงสร้างทาง
เศรษฐกิจสังคมการเมืองระดับโลกเห็นได้อย่างชัดเจน นวัตกรรมมีส่วนสําคัญในการสร้างความเจริญเติบโตทาง
เศรษฐกิจ และเพ่ิมพูนความสามารถในการแข่งขันของประเทศ แนวคิดในการสร้างนวัตกรรมทางการจัดการ
น้ัน ได้มีผู้ท่ีศึกษาวิธีการปฏิบัติท่ีดีในองค์การตลอดจนแนวคิดการบริหารจัดการใหม่ จากการศึกษาของ      
Mol & Birkinshaw (2010) กล่าวว่า นวัตกรรม (Innovation) เป็นการนําวิธีการใหม่ ๆ มาปฏิบัติหลังจากได้
ผ่านการทดลองหรือได้รับการพัฒนามาเป็นลําดับขั้นแล้ว โดยเริ่มต้ังแต่การคิดค้น (Invention) พัฒนาการ 
(Development) อาจจะเป็นไปในรูปของโครงการทดลองปฏิบัติก่อน (Pilot project) แล้วจึงนําไปปฏิบัติจริง 
ซ่ึงมีความแตกต่างไปจากการปฏิบัติเดิมท่ีเคยปฏิบัติมา สอดคล้องกับการศึกษาของ Inauen, Schenker 
(2011) ท่ีพบว่า การจัดการความรู้และการส่งเสริมการเรียนรู้ในองค์การทําให้เกิดการพัฒนานวัตกรรมการ
จัดการ โดยมุ่งไปท่ีตัวบุคคลบทบาทในองค์การ ข้อได้เปรียบทางการแข่งขัน การพัฒนาเทคโนโลยีใหม่ ๆ โดยท่ี
องค์การจําเป็นต้องใช้ความรู้ทางด้านการบริหารจัดการมาปรับปรุงระบบโครงสร้างเดิมขององค์การ ด้วย
รูปแบบการบริหารที่เป็นไปในลักษณะการมีส่วนร่วมของพนักงาน ซ่ึงจะทําให้เกิดความคิดใหม่ ๆ เกิดความคิด
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สร้างสรรค์ สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้า สามารถสร้างรายได้และนําไปสู่ผลกําไรให้แก่บริษัทได้ 
โดยมีองค์ประกอบย่อยของนวัตกรรมการจัดการ ได้แก่ แนวคิด และทฤษฎีท่ีเกี่ยวข้องกับการจัดการความรู้ 
แนวคิดเกี่ยวกับความคิดสร้างสรรค์และแนวคิดตลอดจนทฤษฎีเกี่ยวกับกลยุทธ์ 

แนวคิด และทฤษฎีวัฒนธรรมความปลอดภัย Asa Ek (2006)  กล่าวว่า วัฒนธรรมความปลอดภัยเป็น
ผลสะท้อนมาจากการแบ่งปัน เจตคติ ความเช่ือ การรับรู้ และคุณค่าของแต่ละคนที่มีความสัมพันธ์กับความ
ปลอดภัย โดยวัฒนธรรมความปลอดภัยนี้มักจะเป็นตัวบ่งช้ีท่ีจําเป็นสําหรับขีดความสามารถของหน่วยงานท่ีจะ
จัดการกับมุมมองต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องกับความปลอดภัยของการปฏิบัติการของตน ICAO (2013) กล่าวว่า 
วัฒนธรรมความปลอดภัยแสดงให้เห็นถึงการตระหนักและความเช่ือของสมาชิกขององค์กรท่ีมีต่อความ
ปลอดภัยของส่วนรวม สามารถกําหนดพฤติกรรมของสมาชิกองค์กร และความเข้าใจในวัฒนธรรมขององค์กรมี
ความสําคัญต่อความเข้าใจวัฒนธรรมความปลอดภัย FAA (2010) กล่าวว่า มุมมองของวัฒนธรรมองค์กรมี
ความเกี่ยวข้องกับความปลอดภัย ซ่ึงแท้จริงแล้วคือวัฒนธรรมความปลอดภัยน่ันเอง และในการเข้าใจ
วัฒนธรรมความปลอดภัยในองค์กร ต้องมีความเข้าใจในองค์กรของตนก่อน จากการศึกษาของ Yin (2012) 
ความสัมพันธ์ระหว่างวัฒนธรรมความปลอดภัยและบุคลากรด้านการบินโดยทําความเข้าใจบุคลากรด้านการ
บินในการดําเนินการจัดการความปลอดภัย  จากการศึกษาของ Christopher Mark Broyhill (2016) พบว่า 
ปัจจัยความจงรักภักดีต่อองค์กรมีผลเชิงบวกและสามารถพยากรณ์การปฏิบัติการจัดการความปลอดภัยผ่าน
วัฒนธรรมความปลอดภัยได้อย่างมีนัยสําคัญ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil 
Aviation Organization-ICAO) ได้เพ่ิมกระบวนการในเร่ืองความปลอดภัยด้านการบิน รวมทั้งกําหนดกรอบ
การจัดการนิรภัยการบิน (Safety Management Framework) เพ่ือรักษาและปรับปรุงการดําเนินงานด้าน
ความปลอดภัยการบินของทุกภาคส่วนของการบินให้อยู่ในระดับสูงสุด  

แนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับความย่ังยืนของธุรกิจสายการบิน ซ่ึงจากการศึกษาของ Donald C. Fisher 
(2013) กล่าวถึง แนวคิด Baldrige Green ท่ีมุ่งเน้นเรื่องความย่ังยืนขององค์การ พบว่า เม่ือองค์การนําเกณฑ์
ตามแนวคิดนี้มาใช้เป็นหลักในการดําเนินธุรกิจจะนํามาซ่ึงการบริหารจัดการที่เป็นเลิศขององค์การ ก่อให้เกิด
ผลกําไร ความก้าวหน้า และความย่ังยืนไปพร้อมกัน โดยนําเสนอตัวแปรสําคัญ 2 ประการท่ีจะนําพาองค์การ
ไปสู่การพัฒนาอย่างย่ังยืน น่ันก็คือ Three Bottom Line และ Global Reporting Initiative (GRI Index)  
ซ่ึงในส่วนของ Tree Bottom Line น้ัน นับว่าเป็นหลักการซ่ึงองค์การสามารถนํามาใช้เพ่ือทําให้แผนธุรกิจ 
และแผนความย่ังยืนนั้นสามารถดําเนินไปด้วยกันได้ หลักแนวคิดหน่ึงของ Three Bottom Line คือแนวคิด
ด้านเศรษฐกิจ (Economic) หมายถึง การเงินและความก้าวหน้าขององค์การ โดยองค์การสามารถตอบคําถาม
เกี่ยวกับมีวิธีการหารายได้ แนวทางการเติบโตเพ่ือท่ีจะให้องค์การยั่งยืนมีเสถียรภาพทางการเงิน สามารถ
จ่ายเงินเดือนให้พนักงานได้ และสามารถสร้างผลกําไรให้แก่ผู้ถือหุ้นได้ ซ่ึงหมายถึงความม่ันคงขององค์การ 
และแนวคิดทฤษฎีเกี่ยวกับองค์การสู่ความย่ังยืนด้านความรับผิดชอบต่อสังคม (Corporate Social 
Responsibility) ท่ีประกอบด้วยหลักธรรมาภิบาล 6 ประการ ได้แก่ 1) หลักนิติธรรม 2) หลักคุณธรรม 3) 
หลักความโปร่งใส 4) หลักการมีส่วนร่วม 5) หลักความรับผิดชอบ และ 6) หลักความคุ้มค่า สอดคล้องกับแนว
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ทางการดําเนินงานด้านความรับผิดชอบต่อสังคมของการดําเนินธุรกิจสายการบิน ซ่ึงประกอบด้วย  1. การ
ประกอบกิจการด้วยความเป็นธรรม 2. การต่อต้านทุจริตคอร์รัปช่ัน 3. การปฏิบัติต่อแรงงานอย่างเป็นธรรม  
4. การเคารพสิทธิมนุษยชน 5. ความรับผิดชอบต่อผู้บริโภค 6. การมีส่วนร่วม และพัฒนาชุมชน และ 7. การมี
นวัตกรรม และเผยแพร่นวัตกรรมด้านความรับผิดชอบต่อสังคม  

แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับองค์การสู่ความย่ังยืนด้านความรับผิดชอบต่อสิ่งแวดล้อม (Corporate 
Environment Responsibility) การดําเนินงานของสายการบินต้องมีการดําเนินงานอย่างสอดคล้องตามหลัก
มาตรฐานสิ่งแวดล้อมสากล (Environment Management System/EMS : ISO14001) และสิ่งแวดล้อมการ
บิน (Aviation Environment) ท้ังน้ีเพ่ือลดมลพิษและผลกระทบต่างๆ และแสดงให้เห็นถึงความรับผิดชอบ 
ความเป็นมิตรกับสิ่งแวดล้อม การดูแลรักษาสิ่งแวดล้อม องค์การตระหนักถึงความสําคัญของสิ่งแวดล้อม และ
การมีส่วนร่วมในการป้องกันรักษาจึงมีเป้าหมายในการเป็นสายการบินที่เป็นมิตรต่อสิ่งแวดล้อม ซ่ึงสอดคล้อง
กับแนวคิด “การเดินทางแบบรักษ์สิ่งแวดล้อม” โดยคํานึงถึงการดําเนินงานด้านต่าง ๆ อาทิ การลดก๊าซเรือน
กระจก การบริหารเช้ือเพลิงอากาศยาน การปรับปรุงคุณภาพนํ้าท้ิง การใช้สารเคมี การอนุรักษ์พลังงานไฟฟ้า 
และการนําสิ่งของมาใช้ซํ้าหรือการนํากลับมาใช้ใหม่ จากการศึกษาของ ICAO (2011) กล่าวว่า องค์การการ
บินพลเรือนระหว่างประเทศ ซ่ึงเป็นองค์การกํากับดูแลการบินสากลตามสนธิสัญญาชิคาโก กําหนดให้สมาชิก
ทุกประเทศจะต้องดําเนินการให้เป็นไปตามข้อกําหนดในภาคผนวก 16 ว่าด้วยการปกป้องสภาพแวดล้อม ซ่ึง
ในเอกสารดังกล่าวประกอบด้วย 2 ส่วนคือ ส่วนท่ี 1 เป็นเรื่องเกี่ยวกับการป้องกันสภาพแวดล้อมที่เกิดจากผล
ของเสียงของอากาศยานทุกประเภทที่ทําการบินด้วยความเร็วตํ่ากว่าความเร็วเสียง ไม่ว่าจะเป็นจากเร่ิมต้นการ
ก่อต้ังองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่พิจารณาแต่ผลท่ีเกิดกับเครื่องบินเคร่ืองยนต์ใบพัด ท่ีมีน้ําหนัก
รวมว่ิงขึ้นสูงสุดท้ังที่น้อยกว่า และมากกว่า 8,618 กิโลกรัม แต่ปัจจุบันหมายรวมถึงเคร่ืองบินกังหันไอพ่นที่มี
นํ้าหนักว่ิงขึ้นสูงสุดทั้งท่ีตํ่ากว่า และสูงกว่า 5,700 กิโลกรัม ท้ังหมด อันเนื่องจากวิวัฒนาการของการผลิต
เครื่องยนต์ของเครื่องบินต้ังแต่ปี 1960 เป็นต้นมา สอดคล้องกับการศึกษาขององค์การอนามัยโลก ท่ีกล่าวว่า 
สภาพแวดล้อมที่อยู่ในบริเวณที่มีเสียงดังมากส่งผลเสียต่อสุขภาพ การนอนหลับ สมาธิ และระบบการไหลเวียน
ของเลือดมากกว่าสภาพแวดล้อมท่ีเงียบสงบ โดยกําหนดว่าระดับเสียงท่ีถือว่าดัง เป็นอันตรายคือ 67-75      
เดซิเบล (dBA) ระดับเสียงปกติคือ 46 -55 เดซิเบล (dBA) และส่วนท่ี 2 เป็นเรื่องเกี่ยวกับการปกป้อง
สิ่งแวดล้อมท่ีเกิดจากผลของการปล่อยของเสียจากเครื่องยนต์ของอากาศยานทุกประเภทเช่นกัน ท้ังน้ีมีความ
มุ่งหมายเพ่ือดูแลช้ันบรรยากาศและสิ่งมีชีวิตของโลกให้ปลอดภัยจากมลภาวะท้ังทางเสียง และทางอากาศท่ี
สามารถส่งผลกระทบต่อการดํารงชีวิตของมนุษย์และสิ่งมีชีวิตในโลก ท้ังนี้มาตรฐานเหล่านี้ เช่น การกําหนด
ข้อจํากัดของการปล่อยควัน ก๊าซพิษที่ออกมาจากเครื่องยนต์ของเคร่ืองบินไอพ่น และกังหันไอพ่นในอนาคต 
รวมท้ังข้อห้ามการปล่อยท้ิงนํ้ามันดิบที่ใช้กับเครื่องบินด้วย ในส่วนของการปกป้องมลภาวะจากเสียงของ
เคร่ืองยนต์น้ัน ได้มีข้อกําหนด วิธีวัด และขีดจํากัดการปฏิบัติการเก่ียวกับการทําให้เกิดเสียงดังของเคร่ืองยนต์
ไว้ในทุกสภาวะ และทุกลักษณะการทํางาน ต้ังแต่การออกแบบเคร่ืองยนต์ การใช้กําลังของเครื่องยนต์
เครื่องบินขณะว่ิงขึ้นบินระดับ ลดระยะสูง หรือแม้แต่การบินเข้าสู่นาม และการลงจอด ตลอดจนการใช้
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เครื่องยนต์สํารองขณะจอดอยู่บนพ้ืน การทดสอบเครื่องยนต์หลังจากการซ่อมทุกระดับ โดยเครื่องบินจะต้อง
ได้รับใบรับรองเสียง (Noise Certificate) จากหน่วยงานรับรองของรัฐท่ีจดทะเบียนอากาศยาน ตามมาตรฐาน
ท่ีกําหนดไว้ในภาคผนวก 16 น้ี เท่าน้ัน 
 
วิธีการวิจัย 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
ประชากรซ่ึงเป็นหน่วยในการวิเคราะห์ (Unit of Analysis) คือนักบินผู้ควบคุมอากาศยานท่ีรับมอบ

อํานาจจากบริษัทสายการบิน ท่ีทําหน้าที่ปฏิบัติการบินภายใต้การทําสัญญาเป็นพนักงานของสายการบินใน
ประเทศไทยจํานวน 2,706 คน (สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, พฤษภาคม 2559)  

กลุ่มตัวอย่าง  ผู้วิจัยได้ทําการคํานวณเพื่อกําหนดขนาดตัวอย่างท่ีเหมาะสมโดยมีการกําหนดจํานวน
กลุ่มตัวอย่างเพื่อใช้ในการตรวจสอบรูปแบบตามสมมติฐานตามแนวคิดของ Bonllen (1989, อ้างถึงใน       
นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2538) ท่ีเสนอแนะว่าขนาดกลุ่มตัวอย่างควรพิจารณาควบคู่ไปกับจํานวนพารามิเตอร์ท่ี
ต้องการประมาณค่า โดยถ้ามีจํานวนมากขึ้นควรจะต้องมีขนาดกลุ่มตัวอย่างเพิ่มมากข้ึนด้วย ถ้าหากเลือกใช้
วิธีการกําหนดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้กฎของอัตราส่วนระหว่างหน่วยตัวอย่าง และจํานวนพารามิเตอร์หรือตัวแปร
ควรจะเป็น 20 ต่อ 1 (Lindeman, Merenda & Gold, 1980 อ้างถึงในนงลักษณ์ วิรัชชัย , 2538) การ
วิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้เทคนิคการวิเคราะห์องค์ประกอบต้องใช้กลุ่มตัวอย่างหรือผู้ตอบเท่ากับหรือมากกว่า 100 
คนจะทําให้การวิเคราะห์องค์ประกอบโดยการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมเอมอส (Amos) มีความสอดคล้อง 
และกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2538, p.46; Stevens, 1996, p.372) จากจํานวน
หน่วยในการวิเคราะห์ 20 เท่าของจํานวนตัวแปรท้ังหมด 15 ตัวแปรได้ขนาดของกลุ่มตัวอย่างจํานวน 300 
ราย โดยผู้วิจัยใช้การสุ่มเลือกตัวอย่าง และใช้วิธีเก็บตัวอย่างแบบโดยใช้วิธีการสุ่มตามวิธี Stratified Random 
Sampling (สุชาติ ประสิทธ์ิรัฐสินธ์ุ, 2549) ผู้วิจัยจึงตัดสินใจสุ่มให้ได้ตัวอย่างที่เป็นนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน
จากบริษัทสายการบินในประเทศไทยเฉพาะท่ีมีจํานวนเครื่องบินประจําการมากกว่า 10 ลํา (ข้อมูลจาก
สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 14 ตุลาคม พ.ศ. 2559)  

เคร่ืองมอืท่ีใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล 
การวิจัยครั้งน้ีได้ใช้เทคนิคการวิจัยเชิงสํารวจ (Survey Research) และเทคนิคการวิจัยแบบการศึกษา

แบบจําลองสมการโครงสร้าง (Structural  Equation Model, SEM)  เก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามแบบมาตร
ส่วนประมาณค่า 5 ระดับ กับ นักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ท่ีปฏิบัติงานอยู่กับบริษัทสายการบินในประเทศไทย 
จํานวน 6 สายการบิน ท่ีมีจํานวนเครื่องบินใช้งานมากกว่า 10 ลํา (ข้อมูลจากสํานักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย, 14 ตุลาคม พ.ศ. 2559)  รวมจํานวน 300 คน โดยใช้เทคนิคการกําหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างขั้น
โดยการประมาณค่าจากสัดส่วนของตัวแปรสังเกต ต่อกลุ่มตัวอย่างในสัดส่วน 1 ตัวแปรสังเกต ต่อ 20 หน่วย
ของกลุ่มตัวอย่าง  ซ่ึงในการวิจัยครั้งน้ีมีตัวแปรสังเกตทั้งสิ้น  15 ตัวแปรสังเกต กลุ่มตัวอย่างขั้นตํ่าจึงเท่ากับ 
จํานวน  300 หน่วย (Lindeman, Merenda & Gold, 1980 อ้างถึงใน นงลักษณ์ วิรัชชัย, 2538) เก็บข้อมูล
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ด้วยการใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบช้ันภูมิ (Stratifild Random Sampling) วิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติพรรณนา  
ได้แก่  การหาค่าเฉลี่ย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน เพ่ือศึกษาระดับของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศ
ยาน ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการ ที่มีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศ
ไทย  และวิเคราะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมสําเร็จรูป LISREL Version 8.72  เพ่ือศึกษาอิทธิพลของสมรรถนะของ
นักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการที่มีผลต่อประสิทธิผลของการ
ปฏิบัติการบินในประเทศไทย  

หลังจากนั้นจึงได้ดําเนินการเก็บข้อมูลเชิงคุณภาพ (Qualitative Data)  ด้วยเทคนิคการสัมภาษณ์เชิง
ลึก (In-depth Interview) กับผู้บริหารสายการบินในประเทศไทย ท่ีรับผิดชอบดูแล การฝึกอบรม และการ
ปฏิบัติการบิน จํานวน 17 คน  เพ่ือศึกษานําข้อมูลมาสนับสนุนข้อค้นพบจากการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิค
การวิเคราะห์แบบจําลองสมการโครงสร้าง (Structural  Equation Model, SEM) เพ่ือให้มีความลุ่มลึกมาก
ย่ิงขึ้น ดําเนินตรวจสอบความน่าเช่ือถือของข้อมูลเชิงคุณภาพด้วยเทคนิคแบบ 3 เส้า (Triangle) แล้วทําการ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิคการวิเคราะห์เชิงเนื้อหา (Content Analysis)  ตามแนวทางของ Alan  and  
Robert (1995)  ซ่ึงเป็นการวิเคราะห์ข้อมูลโดยมิยอมปล่อยให้อดติของผู้วิจัยเข้าไปเกี่ยวข้องกับข้อมูล และทํา
การมองข้อมูลที่ได้ในลักษณะของภาพรวมทั้งหมดโดยไม่แยกส่วน (Holistic) แล้วทําการตีความหมายท่ีได้จาก
ถ้อยคําอย่างเป็นระบบ (Interpretation approaches) 

ขั้นตอนการสร้างเครื่องมือวิจัย 
ผู้วิจัยได้ดําเนินการสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยเป็นแบบสอบถาม และแบบสัมภาษณ์โดยศึกษา

หลักการ ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง แล้วนําผลการศึกษามาสร้างแบบสอบถาม และเสนอให้ผู้เช่ียวชาญ
เพ่ือตรวจสอบความตรงทางเนื้อหา (Content Validity) หรือความสอดคล้องระหว่างข้อความท่ีเขียนขึ้นใน
แบบสอบถามกับนิยามศัพท์ท่ีกําหนดไว้ โดยหาค่าดัชนีความสอดคล้อง IOC (Index of Item Objective 
Congruence) โดยมีค่า IOC ไม่น้อยกว่า 0.5 ปรับแก้แบบสอบถามตามข้อเสนอแนะของผู้เช่ียวชาญเสร็จแล้ว
นําเคร่ืองมือไปทดลองใช้ (Try out) กับประชากรท่ีไม่ใช่กลุ่มตัวอย่างจํานวน 30 คน แล้วนําผลการทดลองมา
ใช้คํานวณเพ่ือหาค่าความเท่ียง (Reliability) ด้วยวิธีการหาค่าโดยวิธีหาค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา (α-
coefficient) ของครอนบาค (Cornbrash) ค่าความเช่ือม่ัน (Reliability) ได้แก่ ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟา (α-
Coefficient) มากกว่า 0.7 

สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
ใช้วิธีการวิจัยเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพ  การวิจัยเชิงปริมาณใช้แบบจําลองสมการโครงสร้าง เก็บ

ข้อมูลด้วยแบบสอบถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า 5 ระดับ กับนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ท่ีปฏิบัติงานอยู่
กับบริษัทการบิน และสายการบินในประเทศไทย จํานวน 6 สาย การบินท่ีมีจํานวนเครื่องบินใช้งานมากกว่า 
10  ลํา รวมจํานวน 300 คน โดยใช้วิธี 20 เท่าของตัวแปรสังเกตหลังจากนั้นจึงได้ดําเนินการเก็บข้อมูลเชิง
คุณภาพ ด้วยเทคนิคการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้บริหารสายการบินในประเทศไทย ท่ีรับผิดชอบดูแลการฝึกอบรม 
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และการปฏิบัติการบิน จํานวน 17 คน ดําเนินการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยเทคนิคการวิเคราะห์แบบจําลองสมการ
โครงสร้าง (Structural  Equation Model, SEM) กับโปรแกรมสําเร็จรูป LISREL Version 8.72  

  
ผลการวิจัย 

ผลการศึกษาผู้วิจัยนําเสนอข้อค้นพบตามวัตถุประสงค์ดังนี้ 
1.   ผลการศึกษาข้อมูลทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง ผู้วิจัยดําเนินการเก็บข้อมูลกับกลุ่มตัวอย่าง เป็นนักบิน

ผู้ควบคุมอากาศยานที่ปฏิบัติงานอยู่กับบริษัทสายการบินในประเทศไทย จํานวน 6 สายการบิน จํานวน 300 
คน  พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นชาย จํานวน 286 คน คิดเป็นร้อยละ 95.30  อายุ 41-50 ปี จํานวน 117 
คน คิดเป็นร้อยละ 38.87 มีการศึกษาระดับปริญญาตรี  จํานวน 149 คน คิดเป็นร้อยละ 49.60  มีระยะเวลา
ในการทํางาน 11- 20 ปี จํานวน 119 คน คิดเป็นร้อยละ 39.50 

2.   ผลการศึกษาระดับของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และ
นวัตกรรมการจัดการท่ีมีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย  เพ่ือตอบวัตถุประสงค์การ
วิจัยข้อที่ 1 ดําเนินการเก็บข้อมูลตัวตัวแปร 1) สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน  2) ประสบการณ์การ
บิน  3) นวัตกรรมการจัดการ  และ 4) ประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทยกับนักบินผู้ควบคุม
อากาศยาน ที่ปฏิบัติงานอยู่กับบริษัทสายการบินในประเทศไทย จํานวน 6 สายการบิน รวมจํานวน 300 คน  
ด้วยแบบสอบถามแบบมาตรส่วนประมาณค่า 5 ระดับ (Rating Scale)  ดําเนินการวิเคราะห์ข้อมูลด้วยสถิติ
พรรณนา (Descriptive Statistic) ได้แก่ การหาค่าเฉลี่ย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 
Deviation) และการแปลความหมายของช่วงคะแนนโดยกําหนดไว้ดังนี้ พบว่าสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุม
อากาศยาน (CPIC) อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.856 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัดมี
ค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 3.787-3.962  ประสบการณ์การบิน (AVEX) อยู่ในระดับมาก  มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.824 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่
ระหว่าง 3.807-3.855 นวัตกรรมการจัดการ (INMA) อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.831 เม่ือพิจารณา
เป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวชี้วัด มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 3.794-3.861 และประสิทธิผล
ของการปฏิบัติการบิน (EFFO) อยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.836 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุก
ตัวช้ีวัด มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 3.820-3.851 

3.   ผลการศึกษาความสัมพันธ์ของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน 
และนวัตกรรมการจัดการที่มีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย ดําเนินการวิเคราะห์
ข้อมูลด้วยเทคนิคการวิเคราะห์แบบจําลองสมการโครงสร้าง(Structural  Equation Model, SEM) กับ
โปรแกรมสําเร็จรูป LISREL Version 8.72 ผู้ วิ จัยได้มีการตรวจสอบข้อตกลงเบื้องต้นทางสถิติ (Basic 
Assumptions) และผลการวิเคราะห์ข้อมูลตามวัตถุประสงค์การวิจัย แสดงให้เห็นว่า ดัชนีความกลมกลืนของ
แบบจําลองสมการโครงสร้างที่ได้ดําเนินการปรับแก้ มีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซ่ึงพิจารณาจาก
ดั ชนี ค ว า มกลมกลื น  (Fit Index)  ดั ง น้ี   χ2= 125.22 df = 75 p-value = .00025 , χ2 / df   = 1.66,  
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RMSEA = .047, RMR =  .00056, SRMR = .023, CFI = 1.00,  GFI =  .95,  AGFI = .92, CN = 256.27 
จากค่าดัชนีความกลมกลืนดังกล่าว จึงสรุปได้ว่า แบบจําลองสมการโครงสร้างท่ีดําเนินการปรับแก้  (Adjust 
Model) มีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ และการประมาณค่าพารามิเตอร์ในแบบจําลองดังกล่าวจึงเป็น
ท่ียอมรับได้  โดยพบการประมาณค่าในแบบจําลองสมการโครงสร้าง ดังน้ี 1) สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุม
อากาศยาน (CPIC)  ส่งผลทางตรงต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (EFFO)  ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพล
เท่ากับ .29 อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  และส่งผลทางอ้อมผ่านนวัตกรรมการจัดการ (INMA)  ที่ค่า
สัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .20 อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05   2) ประสบการณ์การบิน (AVEX) ส่งผล
ทางตรงต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (EFFO)  ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .19 อย่างมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .05   และส่งผลทางอ้อมผ่านนวัตกรรมการจัดการ (INMA) ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ 
.32  อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  3) นวัตกรรมการจัดการ (INMA)  ส่งผลทางตรงต่อประสิทธิผลของ
การปฏิบัติการบิน (EFFO) ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .53 อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  
สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน (CPIC)  ประสบการณ์การบิน (AVEX) และนวัตกรรมการจัดการ 
(INMA)  สามารถร่วมกันอธิบายประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (EFFO) ได้ร้อยละ 94 

 
อภิปรายผล 
 จากการศึกษาระดับของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบินและนวัตกรรม
การจัดการท่ีมีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย  พบว่าสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุม
อากาศยาน (CPIC) อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.856 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มี
ค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.787-3.962 รองลงมาคือ ประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน 
(EFFO)อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.836 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มีค่าเฉล่ียอยู่ใน
ระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 3.820-3.851 นวัตกรรมการจัดการ (INMA) อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉล่ีย
เท่ากับ 3.831 เม่ือพิจารณาเป็นรายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉลี่ยอยู่ระหว่าง 
3.794-3.861 และประสบการณ์การบิน (AVEX) อยู่ในระดับมาก  มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.824 เม่ือพิจารณาเป็น
รายด้าน พบว่า ทุกตัวช้ีวัด มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก มีค่าเฉล่ียอยู่ระหว่าง 3.807-3.855 ตามลําดับ สอดคล้อง
กับการศึกษาของ ICAO MPL Proved Concept Symposium, Montreal, Canada (2013) แนวคิดเรื่อง
การฝึกอบรมบนพ้ืนฐานสมรรถนะในหลักสูตรนักบินผู้ช่วย-เครื่องบิน ขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ และสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศนั้นเริ่มต้นมาต้ังแต่ปี 1970 จากแนวคิดว่า สมรรถนะ
ของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานท่ีเป็นเลิศ ต้องได้มาจากนักบินผู้ช่วย-เครื่องบินที่ มีคุณภาพในระดับเลิศด้วย
เช่นกัน ดังนั้น เริ่มต้นจากกการประชุมภายในขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ว่าด้วยแนวทางการ
พัฒนารูปแบบการฝึกอบรมให้สอดคล้อง สร้างสิ่งใหม่เพ่ือรองรับยุคแห่งการบินในอนาคตท่ีจะมีเครื่องบินท่ีใช้
ระบบอัตโนมัติมากขึ้น และพบว่าอุบัติเหตุเกี่ยวกับเครื่องบินหลายเหตุการณ์ มีสาเหตุมาจากข้อบกพร่องของ
นักบิน ดังน้ันการกระบวนการผลิตนักบินจะต้องได้รับการพัฒนา จากการศึกษาของ IATA & IFALPA (2015) 
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การฝึกอบรมหลักสูตรนักบินผู้ช่วย-เครื่องบิน ด้วยการนําหลักการของการฝึกอบรมบนพ้ืนฐานสมรรถนะมา
ประยุกต์ใช้ โดยแบ่งสมรรถนะเป็น 2 ลักษณะ ได้แก่ หน่วยของสมรรถนะ (Competency Units) ซ่ึงหมายถึง
ขั้นตอนของงานท่ีนักบินต้องปฏิบัติในการทําการบินแต่ละครั้ง ประกอบด้วย 1) การปฏิบัติภาคพื้น และการ
เตรียมการปฏิบัติการบิน (Perform Ground and Pre-flight Operation) 2) การว่ิงขึ้น (Perform Take-off) 
3) การบินไต่ (Perform Climb) 4) การบินระดับ (Perform Cruise) 5) การลดระดับบิน (Perform Descent) 
6) การบินเข้าสู่สนาม (Perform Approach) 7) การบินลงสนาม (Perform Landing) และ 8) การปฏิบัติหลัง
การบินลงสนาม และปฏิบัติการหลังจากการบิน (Perform after Landing and Post-flight Operation) 
ท้ัง น้ี มีการประยุกต์ใช้หลักการจัดการความผิดพลาด และภาวะคุกคาม (Apply Threat and Error 
Management Principles) มาเป็นปัจจัยร่วมท่ีอยู่ในทุกขั้นตอนการปฏิบัติทั้ง 8 ขั้น จึงนํามาพิจารณากับ
องค์ประกอบของสมรรถนะ (Competency Elements) ซ่ึงหมายถึง การปฏิบัติท่ีนักบินแสดงออกมาให้เห็น 
จากงานท่ีทําต้ังแต่เริ่มต้นจนสิ้นสุดงาน โดยมีการกําหนดความหมายของแต่ละการกระทํานั้นอย่างชัดเจน 
รวมท้ังการเฝ้าสังเกตประสิทธิผล (Outcome) จากการปฏิบัติน้ันด้วย โดยมี องค์ประกอบ 8 ประการคือ  1) 
ความตระหนักรู้ในสถานการณ์ (Situation Awareness) 2) ภาวะผู้นํา (Leadership) 3) การทํางานร่วมกัน
เป็นทีม (Teamwork) 4) การจัดการการบินด้วยระบบอัตโนมัติ (Flight Path Management Automation) 
5) การติดต่อสื่อสาร  (Communication) 6) การจัดการภาระงาน  (Workload Management) 7) การ
ตัดสินใจ และการแก้ปัญหา (Decision Making and Problem Solving) และ 8) การบังคับเคร่ืองบิน 
(Manual Aircraft Control) การศึกษาของ อาทิตย์ นาคีรักษ์ (2555) พบว่า องค์ประกอบเชิงยืนยันทุก
องค์ประกอบ ได้แก่ ความเช่ือม่ันในตนเอง (ความรู้ และความสามารถ บุคลิกภาพ และสิ่งแวดล้อม) 
ประสบการณ์ (การแก้ปัญหาฉุกเฉิน การประสานงาน และเทคโนโลยี) การบริหารจัดการ (ทํางานเป็นทีม 
ติดตามปรับปรุง และพัฒนา และ ทักษะการบริหารงาน) และ ภาวะผู้นําของกัปตัน (การแก้ปัญหา เป็นผู้นํา
อย่างต่อเน่ือง และ ความยืดหยุ่น)] เป็นองค์ประกอบคัดสรรที่มีความสําคัญต่อภาวะผู้นําของกัปตัน จาก
การศึกษาของ Juliana Goh et al. (2002)  เกี่ยวกับความสัมพันธ์ระหว่างประสบการณ์การบินกับขีด
ความสามารถของนักบินในการรับรู้ในกระบวนการตัดสินใจด้านการบิน ต่อสภาวการณ์ในการบินท่ีแตกต่างกัน 
ซ่ึงมีองค์ประกอบ 3 ส่วนคือ 1) ความระแวดระวัง 2) การรู้เหตุการณ์ 3) การวินิจฉัยเหตุการณ์ 4) การหา
หนทางแก้ไขท่ีเป็นไปได้ และ5) การลงมือแก้ไขเหตุการณ์ พบว่านักบินท่ีมีประสบการณ์การบินมากกว่าจะรู้
เหตุการณ์ และลงมือแก้ไขเหตุการณ์ ได้ดีกว่านักบินท่ีมีประสบการณ์การบินน้อยกว่า แต่อย่างไรก็ตาม พบว่า
นักบินท่ีมีประสบการณ์การบินมากกว่า ไม่จําเป็นต้องรู้สึกม่ันใจในขีดความสามารถของตนในการวินิจฉัย
สาเหตุของปัญหาน้ัน ซ่ึงสอดคล้องกับ Dunning-Kruger (2000) ท่ีพบว่านักบินจะมีความม่ันใจมากขึ้นตาม
ประสบการณ์ท่ีสูงขึ้นอย่างรวดเร็ว ในช่วงแรก แต่ถึงระดับหน่ึงพบว่า ความม่ันใจจะกลับลดลงตาม
ประสบการณ์ ท่ีเ พ่ิมขึ้น ไปจนถึงระยะเวลาหน่ึงท่ีในท่ีสุดนักบินจะกลับมามีความม่ันใจมากข้ึนตาม
ประสบการณ์ท่ีสูงขึ้นอย่างช้า ๆ เป็นผลท่ีนํามาซ่ึงทฤษฎีการตัดสินใจทางด้านการบิน และมีผลต่อการ
ออกแบบหลักสูตรการฝึกอบรมของนักบินในเวลาต่อมา จากการศึกษาของ Jou et al.(2008) พบว่า ในตลาด
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ประเทศจีน ความปลอดภัยของสายการบินเป็นหนึ่งในปัจจัยหลักในการเลือกสายการบิน การวิจัยแสดงให้เห็น
ว่าสายการบินตอบสนองต่อความต้องการนี้โดยการพัฒนาด้านความปลอดภัย สอดคล้องกัจากการศึกษาของ 
Graham & Bansal (2007) ท่ีพบว่า ความปลอดภัยของสายการบินเป็นหน่ึงในปัจจัยหลักของภาพลักษณ์สาย
การบิน ท่ีโดยแท้จริงแล้วเป็นส่วนท่ีสําคัญท่ีสุดท้ังจากตัวสายการบินเอง และโดยการรับรองจากองค์กร
ภายนอก เช่น จากองค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration: FAA) จา
กกการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับความสําเร็จของอุตสาหกรรมในกลุ่มอุตสาหกรรมธุรกิจสายการบิน โดยใช้
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้องกับการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรม ได้แก่ การเติบโตของรายได้ (Revenue Growth) 
การเติบโตของยอดขาย (Sales Growth) กําไร (Profitability) และความแข็งแกร่งด้านการเงินของ
อุตสาหกรรม (Financial Strength) การทําให้องค์การมีศักยภาพในการสร้างผลการดําเนินงานท่ีดี ขึ้นอยู่กับ
ความเหมาะสมของทรัพยากรที่องค์การครอบครอง การนําทรัพยากรเหล่านั้นมาใช้ประโยชน์ รวมถึง
กระบวนการใช้ทรัพยากรเหล่าน้ัน เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ขององค์การ  จากการศึกษาของ  Maranto-
Vargas & Range (2007) โดยปัจจัยแห่งความสําเร็จในอุตสาหกรรมการบิน ได้แก่ 1) การปฏิบัติงาน 2) การ
ควบคุมต้นทุน 3) ปริมาณของผลิตภัณฑ์ และการผสมผสานกับลูกค้า 4) เครือข่ายพันธมิตร และการจัดการ 
และ 5) ความสมดุลของสุขภาพที่ดีขององค์การ ซ่ึงจะทําให้ธุรกิจการบินประสบความสําเร็จได้อย่างยั่งยืนหรือ
มีความได้เปรียบในการแข่งขัน และจากการศึกษาของ Tony Tyler, IATA (2012) กล่าวว่าบทบาทของการบิน
ต่อเศรษฐกิจของโลกในปัจจุบัน และอนาคต จะพบกับความท้าทายหลัก 3 ประการ คือ 1) ความปลอดภัย 
และความสะดวกสบาย 2) สภาพแวดล้อม และ 3) ความยั่งยืนของสถานะทางการเงิน  

ผลการศึกษาความสัมพันธ์ของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ประสบการณ์การบิน และ
นวัตกรรมการจัดการ ที่มีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินในประเทศไทย ผลการวิเคราะห์ข้อมูลตาม
วัตถุประสงค์การวิจัย แสดงให้เห็นว่า ดัชนีความกลมกลืนของแบบจําลองสมการโครงสร้างท่ีได้ดําเนินการ
ปรับแก้ มีความกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซ่ึงพิจารณาจากดัชนีความกลมกลืน (Fit Index)  ดังน้ี  χ2= 
125.22 df = 75 p-value = .00025 , χ2 / df   = 1.66,  RMSEA = .047, RMR =  .00056, SRMR = .023, 
CFI = 1.00,  GFI =  .95,  AGFI = .92, CN = 256.27 และการประมาณค่าพารามิเตอร์ในแบบจําลองดังกล่าว
จึงเป็นท่ียอมรับได้  โดยพบการประมาณค่าในแบบจําลองสมการโครงสร้าง ดังน้ี 1. นวัตกรรมการจัดการ 
(INMA)  ส่งผลทางตรงต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (EFFO)  ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .53 
อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05  รองลงมาคือ สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน (CPIC)  ส่งผล
ทางตรงต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (EFFO)  ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .29 อย่างมีนัยสําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .05  และส่งผลทางอ้อมผ่านนวัตกรรมการจัดการ (INMA)  ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ 
.20 อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05   และ ประสบการณ์การบิน (AVEX) ส่งผลทางตรงต่อประสิทธิผล
ของการปฏิบัติการบิน (EFFO) ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .19 อย่างมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ .05   
และส่งผลทางอ้อมผ่านนวัตกรรมการจัดการ (INMA)  ท่ีค่าสัมประสิทธ์ิอิทธิพลเท่ากับ .32  อย่างมีนัยสําคัญ
ทางสถิติท่ีระดับ .05   โดยสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน (CPIC)  ประสบการณ์การบิน (AVEX) 
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และนวัตกรรมการจัดการ (INMA)  สามารถร่วมกันอธิบายประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน (EFFO) ได้ร้อย
ละ 94 สอดคล้องกับการศึกษาของ การศึกษาของ ICAO และ IATA (2013) ท่ีกล่าวว่า การฝึกอบรมบน
พ้ืนฐานสมรรถนะเป็นนวัตกรรมการฝึกอบรมด้านการบิน โดยเริ่มต้นใช้กับหลักสูตรการฝึกอบรมนักบินผู้ช่วย-
เครื่องบิน (Multi crew Pilot license) ท่ีต้องการผลิตนักบินพาณิชย์ให้แก่สายการบิน ซ่ึงมีสมรรถนะเป็นที่
ต้องการต่อการปฏิบัติการบินโดยมีองค์ประกอบท่ีสําคัญคือ ทักษะ (Skill) ความรู้ (Knowledge) และเจตคติ 
(Attitude) จากการศึกษาของ Cooke (2011) พบว่า ในส่วนที่เกี่ยวกับประสบการณ์ของนักบินน้ัน จํานวน
ช่ัวโมงบิน และหรือจํานวนปีท่ีนักบินทําการบินมา มีผลโดยตรงต่อความปลอดภัยของเที่ยวบิน กล่าวคือ เม่ือ
นักบินมีประสบการณ์การบินสูงขึ้น นักบินผู้น้ันจะมีความคิดเกี่ยวกับการควบคุมท่าทางการบินน้อยลง แต่จะ
ให้ความสําคัญกับเรื่องเทคนิคของงานการบิน อันได้แก่การคิด พิจารณา แก้ปัญหามากขึ้นตามจํานวนปีของ
ประสบการณ์การบิน โดยมีการให้คําจํากัดความของคําว่า การรู้แบบหลายมิติ (Metacognition) ซ่ึงหมาย 
ความถึง กระบวนการของการรู้ เกี่ยวกับความรู้ และการคาดการณ์ล่วงหน้าของเวลาที่ใช้เพ่ือพัฒนาขีด
ความสามารถของกระบวนการด้านความคิดอ่านให้สามารถเพ่ิมสูงขึ้น จากการศึกษาของ Transport Canada 
(2012) อุตสาหกรรมการบินเติบโตและมีจํานวนเที่ยวบินเพ่ิมขึ้น ขณะเดียวกันกับท่ีอัตราการเกิดอุบัติเหตุใน
ปัจจุบันลดลง ดังน้ันการเกิดอุบัติเหตุเพ่ิมขึ้นจึงไม่สามารถยอมรับได้ และเพ่ือเป็นการหลีกเลี่ยงเหตุการณ์
ดังกล่าว ควรมีมาตรการเพ่ือลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุลงต่อไป การปรับปรุงอัตราการเกิดอุบัติเหตุน้ีทําได้โดย
การปรับปรุงเทคโนโลยี เช่น การใช้เคร่ืองยนต์ และระบบนําร่องท่ีเช่ือถือได้ อย่างไรก็ตามอุบัติเหตุส่วนใหญ่ท่ี
เกิดขึ้นในปัจจุบันเกิดจากมนุษย์ปัจจัย และปัจจัยด้านองค์กร มีโอกาสเพียงเล็กน้อยท่ีเทคโนโลยีจะใช้แก้ปัญหา
อุบัติเหตุประเภทน้ีได้ นอกจากน้ี ระบบการจัดการความปลอดภัย ยังเป็นการป้องกันอุบัติเหตุประเภทนี้ได้มาก
ท่ีสุด ระบบการจัดการความปลอดภัยช่วยให้บริษัทวิเคราะห์ความเสี่ยงด้านความปลอดภัย ก่อนท่ีจะเกิด
ปัญหาใหญ่ขึ้น กฎระเบียบด้านการขนส่งของแคนาดาต้องการให้อุตสาหกรรมการบินบรรจุระบบการจัดการ
ความปลอดภัยไว้ในองค์กร เพ่ือเป็นการป้องกันอันตรายท่ีเกิดขึ้นต่อชีวิต ซ่ึงประกอบด้วยองค์กรฝึกอบรมด้าน
การบินท่ีได้รับการรับรอง ผู้ประกอบการสายการบินระหว่างประเทศ องค์กรซ่อมบํารุงอากาศยานที่ได้รับการ
รับรอง องค์กรท่ีรับผิดชอบการออกแบบและการผลิตเครื่องบิน ผู้ให้บริการการจราจรทางอากาศ และท่า
อากาศยานท่ีได้รับการรับรอง จากการศึกษาของ Salas and Maurino (2010) พบว่า เพ่ือเป็นการสะท้อน
มุมมองของการจัดการสายการบิน การลดความเสี่ยงสามารถทําให้เกิดความได้เปรียบในการแข่งขัน การ
ปรับปรุงกระบวนการทําให้เกิดประสิทธิผลท่ีมากข้ึน การลดต้นทุนและพัฒนาระบบความปลอดภัย รวมท้ังการ
มีเครื่องบินใหม่ตามความต้องการของสายการบิน อย่างไรก็ตามความปลอดภัย และนักบินผู้ควบคุมอากาศ
ยานที่ผ่านการฝึกอบรมเป็นอย่างดีนับเป็นงานที่มีความสําคัญอย่างย่ิง การฝึกอบรมตามมาตรฐานข้ันตํ่าของผู้
ควบคุมกฎการบินอาจไม่สามารถป้องกันสายการบินในการเกิดอุบัติเหตุได้  ดังน้ันการฝึกอบรมจะช่วยในการ
ควบคุมความไม่แน่นอนในระบบความปลอดภัยของสายการบิน และผู้บริหารที่มีวิสัยทัศน์จะสามารถนํามาใช้
ในการปฏิบัติได้ การฝึกอบรมแม้จะทําให้สายการบินมีค่าใช้จ่ายท่ีสูงขึ้น แต่ไม่สามารถเทียบได้หากเกิดความ
สูญเสียจากเครื่องบิน รวมท้ังผลจากความเสียหายอย่างใหญ่หลวงด้านชีวิต และทรัพย์สิน 
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ดังนั้นบทความนี้จึงมีจุดมุ่งหมายเพ่ือช่วยเติมเต็มความรู้เกี่ยวกับสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศ
ยาน ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการที่มีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน ซ่ึงควรได้รับ
การส่งเสริมและพัฒนาต่อไป เพ่ือสนับสนุนการดําเนินธุรกิจของสายการบิน และตอบสนองต่อยุทธศาสตร์ด้าน
การพัฒนาบุคลากรการบิน และอุตสาหกรรมด้านการบินในส่วนของการขนส่งทางอากาศของประเทศ ให้
เติบโตอย่างมีความปลอดภัยและมีคุณภาพต่อไป 

 
ข้อเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งนี้ 
 1. จากผลการวิจัยเชิงปริมาณ พบว่าแบบจําลองสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน 
ประสบการณ์การบิน และนวัตกรรมการจัดการ ที่มีผลต่อประสิทธิผลของการปฏิบัติการบินน้ัน ตัวแปรแฝง
ของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานในประเทศไทยเพื่อให้มีขีดความสามารถ อันได้แก่ ความรู้ ทักษะ 
และเจตคติ ผ่านกระบวนการการจัดการนวัตกรรม เพ่ือส่งผลต่อการปฏิบัติการบินที่สมบูรณ์ในประเทศไทยน้ัน 
ยังถือว่าเป็นเรื่องใหม่สําหรับธุรกิจสายการบินท่ีต้องสร้างความเข้าใจที่มีต่อจํานวนขององค์ประกอบของ
สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานให้มากข้ึน 
 2. พบว่ามีความเช่ือมโยงของปัจจัยตัวแปรเชิงประจักษ์ และตัวแปรแฝงระหว่างสมรรถนะของ
นักบินผู้ควบคุมอากาศยานกับประสบการณ์การบิน ซ่ึงควรจะเพ่ิมเติมองค์ประกอบของสมรรถนะ ท่ีควร
ประกอบด้วยความรู้ ทักษะ เจตคติและประสบการณ์ 
 3. ผลจากการวิจัยเชิงคุณภาพ พบว่าองค์การท่ีรับผิดชอบด้านการบินของประเทศไทย คือสํานักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ควรต้องมีเพ่ิมบทบาท และมีข้อกําหนดที่เข้มงวดมากขึ้นในการควบคุม
คุณภาพของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน โดยต้องมีบุคลากรที่มีความรู้ เข้าใจ และมีประสบการณ์สูง เกี่ยวกับ
การกําหนดคุณสมบัติ หรือตัวช้ีวัดท่ีชัดเจนในการฝึกอบรม ตรวจสอบ และออกใบอนุญาตนักบินเพ่ือทําหน้าท่ี
ในตําแหน่งนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ให้แก่สายการบินต่าง ๆ รวมท้ังพัฒนา ส่งเสริม การกระตุ้นให้ทุกสาย
การบินเข้ามามีส่วนร่วมในการขับเคล่ือนนโยบาย ตลอดถึงการกระตุ้นให้สถาบันการศึกษา และสถาบันวิจัย
ด้านการบินคิดค้นนวัตกรรมด้านเทคโนโลยีท่ีเหมาะสมเพ่ือประยุกต์ใช้ และต้องกระตุ้นเพ่ือสร้างแรงจูงใจต่อ
บริษัทสายการบินทั้งภาครัฐ และภาคเอกชนให้มีการลงทุนในการวิจัย พัฒนาอย่างจริงจัง ข้อค้นพบใหม่จาก
การวิจัยครั้งน้ีคือแนวทางการเสริมสร้างประสิทธิผลการจัดการนวัตกรรม เพ่ือเช่ือมโยงสมรรถนะของนักบินผู้
ควบคุมอากาศยาน กับประสบการณ์การบิน เพ่ือให้ได้ประสิทธิผลของการปฏิบัติการบิน  ควรได้รับการ
สนับสนุนจากทุกภาคส่วน ภาครัฐต้องส่งเสริมการวิจัย และพัฒนานวัตกรรมหรือเทคโนโลยีแนวคิดการดําเนิน
ธุรกิจการบินใหม่ ๆ ท่ีมุ่งเน้นความปลอดภัยอย่างจริงจัง 
 ข้อเสนอแนะสําหรับการวิจัยครั้งต่อไป 
 1. ในการพัฒนา สมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานในประเทศไทย เพ่ือให้มีขีดความสามารถ 
อันได้แก่ ความรู้ ทักษะ และเจตคติ ผ่านกระบวนการการจัดการนวัตกรรม เพ่ือผลต่อการปฏิบัติการบิน ท่ี
สมบูรณ์ในประเทศไทยน้ันยังถือว่าเป็นเรื่องใหม่สําหรับธุรกิจสายการบินที่ต้องสร้างความเข้าใจที่มีต่อจํานวน
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ขององค์ประกอบของสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานให้มากข้ึน และควรจะได้มีการวิจัยเพ่ิมเติมใน
ปัจจัยอ่ืน ๆ ท่ีมีผลต่อสมรรถนะของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน ตามที่องค์การการบินพลเรือนกําหนดไว้ 
เพ่ือให้เกิดความสมบูรณ์มากย่ิงขึ้นในโอกาสต่อไป 
 2. ในการศึกษาคร้ังต่อไปควรมีการศึกษาด้านเศรษฐศาสตร์ ประเภทเทคโนโลยีด้านการปฏิบัติการ
บินท่ีเหมาะสมกับสายการบิน ปริมาณการใช้พลังงานเช้ือเพลิง พฤติกรรมการใช้พลังงานเช้ือเพลิง และ
ค่าใช้จ่ายด้านพลังงานที่เปลี่ยนแปลงไปของสายการบินเชิงลึกเพ่ิมเติม เพ่ือนํามาประยุกต์ ใช้เป็นเกณฑ์ร่วมกัน
ในงานวิจัยครั้งนี้เพ่ือผลการศึกษาที่ครอบคลุมสมบูรณ์ย่ิงขึ้น 
 3. ควรนําเอารูปแบบท่ีเหมาะสมในการพัฒนาคุณภาพของนักบินผู้ควบคุมอากาศยานท่ีได้จาก
การศึกษาคร้ังน้ีไปศึกษาวิจัยแบบมีส่วนร่วมกับสายการบินภาครัฐและเอกชน  เพ่ือประเมินข้อบกพร่อง และ
ประสิทธิผลที่เกิดจากรูปแบบที่ได้ในการศึกษาคร้ังนี้ และนํามาปรับปรุงเพ่ือให้ได้รูปแบบที่เหมาะสมในการ
พัฒนาคุณภาพของนักบินผู้ควบคุมอากาศยาน และบุคลากรอ่ืน ๆ ของบริษัท เพ่ือให้เกิดความสมบูรณ์มาก
ย่ิงขึ้นต่อไป 
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