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บทคัดยŠอ  

 

 บทความวิชาการนี ้มีวัตถุประสงคŤเพื่อศึกษาปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšาของพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) โดยเนšนการวิเคราะหŤภายใตšกรอบขšอบังคบัของสำนักงานการบินพล

เรือนแหŠงประเทศไทย (Thailand Civil Aviation Regulation: TCAR)  วŠาดšวยการจำกัดเวลาในการปฏิบัตหินšาที่ 

(Flight and Duty Time Limitations: FTL) การวิจ ัยใชšร ูปแบบการวิจัยเชิงค ุณภาพ โดยการสัมภาษณŤก่ึง

โครงสรšาง (Semi-structured Interview) กับผูšใหšขšอมูลหลักจำนวน 25 ทŠาน ซึ่งคัดเลือกดšวยวิธีการเลือกแบบ

เจาะจง (Purposive Sampling) ประกอบดšวยพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระดับหัวหนšางาน 10 ทŠาน และระดับ

ปฏิบัติงาน 15 ทŠาน ทำการวิเคราะหŤขšอมูลดšวยการวิเคราะหŤเนื้อหา (Content Analysis) รŠวมกับการวิเคราะหŤเชิง

ประเด็น (Thematic Analysis) 

ผลการวิจัยพบวŠาปŦจจัยหลักที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšา ไดšแกŠ การวางแผนการบินและการจัดตารางบิน 

(รšอยละ 92) ปŦจจัยดšานมนุษยŤ (รšอยละ 80) และปŦจจัยดšานองคŤกรและกฎระเบียบ (รšอยละ 52) โดยการปฏิบัติงาน

ในชŠวงเวลาวิกฤต (Window of Circadian Low) และการเปลี่ยนกะงาน ที่รวดเร็ว (Quick Turnaround) สŠงผล

ใหšคุณภาพการนอนหลับลดลง แมšชั่วโมงปฏิบัติงานจะเปŨนไปตามขšอกำหนดทางกฎหมาย นอกจากนี้ ยังพบวŠา

ความกังวลดšานรายไดšจากเบี้ยเลี้ยงบินเปŨนอุปสรรคสำคัญตŠอการรายงานความเหนื่อยลšาอยŠางสุจริต ซึ่งบั่นทอน

ประสิทธิผลของวฒันธรรมความปลอดภัย (Just Culture)  
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ผลการศึกษาชี้ใหšเห็นวŠาการบูรณาการระบบจัดการความเสี่ยงจากความเหนื่อยลšา (FRMS) รŠวมกับการ

สŠงเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยและการปรับโครงสรšางรายไดšของบุคลากร จะชŠวยยกระดับความปลอดภัยในการ

บินและสุขภาวะของบุคลากรการบินไดšอยŠางยั่งยนื สอดคลšองกับมาตรฐานสากลในอุตสาหกรรมการบินยคุใหมŠ 
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ลšา, การจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที่, วัฒนธรรมความปลอดภัย, ขšอกำหนดสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย 
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Fatigue Factors among Thai Airways Cabin Crew:  

A Proactive Management Approach under  

the Thailand Civil Aviation Regulation (TCAR)  

 

Nuchareeya Sangsuk1*, Kawin Sooyanun2 

Thai Airways Public Company Limited1*, 2 

…………………………………………………………………………………………………………………….………….. 

Abstract 

This study investigates the factors contributing to fatigue among flight attendants of Thai 

Airways International Public Company Limited, with a focus on compliance with the Civil Aviation 

Authority of Thailand (CAAT) regulations on Flight and Duty Time Limitations (FTL). A qualitative 

research design was employed, utilizing semi-structured interviews with 25 key informants 

selected through purposive sampling, comprising 10 In-flight Managers and 15 operational-level 

cabin crew. Data were analyzed using content analysis combined with thematic analysis. 

The findings reveal that the primary fatigue-contributing factors are flight planning and 

scheduling (92%), human factors (80%), and organizational and regulatory factors (52%). Duties 

performed during the Window of Circadian Low (WOCL) and rapid turnarounds further degrade 

sleep quality, even when duty hours remain within legal limits. Notably, concerns over the loss 

of per diem allowances were identified as a significant structural barrier to honest fatigue 

reporting, undermining the effectiveness of Just Culture within the organization.  

These results highlight that integrating the Fatigue Risk Management System (FRMS) with 

genuine Just Culture promotion and income structure reform is essential to sustainably enhance 

aviation safety and crew well-being, in alignment with international standards in modern aviation 

operations. 

Keywords: Cabin Crew Fatigue, Fatigue Risk Management System, Flight Time Limitations, 

Just Culture, Thailand Civil Aviation Regulation 
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ความเปŨนมาและความสำคัญของปŦญหา   

อุตสาหกรรมการบินเปŨนภาคสŠวนที่ใหšความสำคัญกับความปลอดภัย (Safety) เปŨนลำดับสูงสุด เนื่องจาก

ความผิดพลาดเพียงเล็กนšอยอาจนำไปสูŠความสูญเสียมหาศาล ทั้งในดšานชีวิตและทรัพยŤสิน ปŦจจัยสำคัญประการ

หนึ่งที่เปŨนอุปสรรคตŠอความปลอดภัยทางการบิน คือ "ความเหนื่อยลšา(Fatigue) ของบุคลากรการบิน" ซึ่งสŠงผล

กระทบโดยตรงตŠอสมรรถภาพการปฏิบัติงานบนเครื ่องบิน (Human Performance) และการตัดสินใจใน

สถานการณŤวิกฤต โดยเฉพาะพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินที่ตšองปฏิบัติหนšาที่ในเที่ยวบินพิสัยใกลš (Short-haul) 

และเที่ยวบินพิสัยไกล (Long-haul) ท่ีตšองขšามเขตเวลาหลายโซน  (International Civil Aviation Organization 

[ICAO], 2020) 

ในอดีต การกำกับดูแลความปลอดภัยดšานการบินของประเทศไทยอšางอิงตามขšอบังคับของคณะกรรมการ

ควบคุมการบินพลเรือน หรือ AOCR (Air Operator Certification Requirements) ซึ่งเปŨนกฎระเบียบในรูปแบบ

การสั่งการตายตัว (Prescriptive Requirements) โดยเนšนการจำกัดชั่วโมงบินและเวลาปฏิบัติหนšาที่ดšวยตัวเลขท่ี

คงที ่อยŠางไรก็ตาม เมื่อบริบทการบินสมัยใหมŠมีความซับซšอนมากข้ึน ความกšาวหนšาทางวิทยาศาสตรŤการนอนหลับ

ชี้ใหšเห็นวŠาความเหนื่อยลšาไมŠไดšขึ ้นอยูŠกับจำนวนชั่วโมงเพียงอยŠางเดียว แตŠขึ้นอยูŠกับคุณภาพการพักผŠอนและ

นาŲิกาชีวิต (Circadian Rhythm) ทำใหšกฎเกณฑŤภายใตš AOCR แบบเดิมเริ่มไมŠเพียงพอตŠอการบริหารจัดการ

ความเสี่ยงในมิตเิชิงลึก (Gander et al., 2011) 

ดšวยเหตุนี้ สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (The Civil Aviation Authority of Thailand: 

CAAT) จึงไดšดำเนินการปฏิรูปกฎระเบียบครั้งใหญŠ โดยเปลี่ยนมาใชšมาตรฐาน TCAR (Thailand Civil Aviation 

Regulation) เพื ่อยกระดับมาตรฐานใหšเทียบเทŠาระดับสากล โดยเฉพาะมาตรฐานของสหภาพยุโรป (EASA 

Standards) นว ัตกรรมเช ิงโครงสรšางภายใตš TCAR OPS นี้ ไดšเปลี ่ยนผ Šาน แนวคิด จากการ "ทำตามกฎ" 

(Compliance) มาเปŨนการ "บริหารจัดการความเสี่ยง" (Risk Management) โดยมีการนำระบบจัดการความเสี่ยง

จากความเหนื่อยลšา (Fatigue Risk Management System: FRMS) มาใชšเปŨนเครื่องมือสำคัญในการวิเคราะหŤ

ขšอมูลเชิงวิทยาศาสตรŤ (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย, 2567a) 

สำหรับบริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ในฐานะสายการบินรูปแบบเครือขŠาย (Network Carrier) การ

เปลี่ยนจาก AOCR มาเปŨน TCAR สŠงผลกระทบอยŠางมีนัยสำคัญตŠอกระบวนการและบุคลากรการบินของบริษัท 

โดยหากลŠาวถึงพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน ซึ่งนอกจากจะมีหนšาที่ใหšการบริการแลšว ยังทำหนšาที่เปŨนเจšาหนšาที่

ความปลอดภัย (Safety Officer) บนเที่ยวบินอีกดšวย แมšวŠาขšอกำหนดใหมŠจะมีการจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที ่(Flight 

Time Limitations: FTL) ที ่เขšมงวดขึ ้น แตŠพนักงานยังคงเผชิญกับความเหนื ่อยลšาจากการปฏิบัติการบินใน
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ชŠวงเวลาที่รŠางกายตšองการพักผŠอนสูงสุด หรือชŠวง Window of Circadian Low (WOCL) (Akerstedt, 1995) ซึ่ง

สŠงผลตŠอระดบัความเหนื่อยลšาสะสม (สถาบันเวชศาสตรŤการบินกองทัพอากาศ, 2565)  

 

แมšวŠาการศึกษาความเหนื่อยลšาในอุตสาหกรรมการบินจะไดšรับความสนใจมากขึ้นในระดับสากล แตŠ

ชŠองวŠางทางวิชาการท่ีสำคัญยงัคงปรากฏชัดใน 3 มิติหลักดังนี ้

มิติแรก คือ ความไมŠสมดุลของกลุŠมประชากรในงานวิจัย: งานวิจัยดšานความเหนื่อยลšาในการบินที่ผŠานมา

สŠวนใหญŠใหšความสำคัญกับนักบิน (Flight Crew/Pilots) เปŨนหลัก โดยมีการศึกษาในกลุŠมพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบินนšอยมาก Wen และคณะ (2023) ซึ่งทำการทบทวนวรรณกรรมอยŠางเปŨนระบบ (Scoping Review) 

พบวŠางานวิจัยในอดีตมุŠงเนšนกลุŠมนักบินเปŨนหลัก ทั้งท่ีพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินก็เผชิญกับความเสี่ยงจากความ

เหนื่อยลšาในลักษณะที่มีความเฉพาะตัวแตกตŠางออกไป ทั ้งในดšานภาระงานทางกายภาพ การปฏิสัมพันธŤกับ

ผูšโดยสาร และขีดจำกัดชั่วโมงบินที่ไมŠเทŠากัน สอดคลšองกับผลการวจิัยของ Bendak และ Rashid (2020) ท่ีระบุวŠา

การศึกษาดšานความเหนื่อยลšาในกลุŠมพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินยังถือเปŨนชŠองวŠางที่ตšองการการศึกษาเรŠงดŠวน

เพื่อชŠวยยกระดับความปลอดภัยในการบินอยŠางครอบคลุม นอกจากนี้ งานของ Çevik และคณะ (2020) ยังย้ำวŠา

ระบบ FRMS ที่พัฒนาขึ้นสŠวนใหญŠอิงขšอมูลจากนักบิน จึงอาจไมŠครอบคลุมลักษณะการปฏิบัติงานที่แตกตŠางของ

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินไดšอยŠางเพียงพอ 

ประการที่สอง คือ ความขาดแคลนงานวิจัยในบริบทกฎระเบียบ TCAR ของประเทศไทย: ในขณะที่

มาตรฐาน FRMS ภายใตšกรอบ EASA ของสหภาพยุโรปไดšรับการศึกษาและประเมินผลอยŠางตŠอเนื ่อง ยังไมŠมี

งานวิจัยที่ศึกษาการนำ FRMS ไปปรับใชšภายใตšกรอบ TCAR ของไทยโดยเฉพาะ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งในบริบทสาย

การบินของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตšที่มีลักษณะเฉพาะดšานเสšนทางบินขšามทวีป ความหลากหลายของเขต

เวลา และโครงสรšางรายไดšของบุคลากรที ่แตกตŠางจากสายการบินตะวันตก ซึ ่งสอดคลšองกับขšอคšนพบของ 

Sprajcer และคณะ (2021) ที่พบวŠาการศึกษาประสิทธิผลของ FRMS สŠวนใหญŠมาจากบริบทของออสเตรเลีย ยุโรป 

และอเมริกาเหนือ ทำใหšการนำผลไปประยุกตŤใชšในบริบทของสายการบินแหŠงชาติในภูมิภาคเอเชียมีขšอจำกัด 

ประการที่สาม คือ การขาดงานวิจัยเชิงคุณภาพที่สะทšอนมิติ Just Culture และวัฒนธรรมการรายงาน

ความเหนื่อยลšาในบริบทไทย: แมšวŠางานวิจัยตŠางประเทศ อาทิ Avers และคณะ (2009) และ Sprajcer และคณะ 

(2021) จะชี้ใหšเห็นวŠาวัฒนธรรมการรายงานแบบไมŠลงโทษ (Non-punitive Reporting) เปŨนเงื่อนไขสำคัญของ 

FRMS ที่มีประสิทธิผล แตŠในบริบทของประเทศไทย ยังไมŠมีงานวิจัยเชิงคุณภาพที่เจาะลึกปŦจจัยเชิงโครงสรšางและ

บรรทัดฐานวัฒนธรรมองคŤกรที่สŠงผลตŠอการรายงานความเหนื่อยลšาของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินอยŠางเปŨน
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ระบบ โดยเฉพาะอยŠางยิ่งในมิติของผลกระทบตŠอรายไดšจากเบี้ยเลี้ยงบิน ซึ่งถือเปŨนปŦจจัยที่มีนัยสำคัญตŠอความ

สมัครใจในการรายงานในบริบทเฉพาะของสายการบินไทย 

ดšวยชŠองวŠางของงานวิจัยทั้งสามมิตินี้ ผูšวิจัยจึงสนใจศึกษาปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšาของพนักงาน

ตšอนรับบนเครื ่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) ภายใตšกรอบของ TCAR โดยบูรณาการมิติทาง

วิทยาศาสตรŤชีวภาพ มิติการบริหารจัดการความเสี่ยง และมิติดšานวัฒนธรรมความปลอดภัยขององคŤกร เพื่อเติม

เต็มองคŤความรูšที่ยังขาดอยูŠในบริบทของอุตสาหกรรมการบินไทยและภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตš รวมถึงมุŠงเนšน

การบูรณาการนวตักรรมการบริหารจัดการในสŠวนเทคโนโลยีสมัยใหมŠ เพ่ือสรšางมาตรฐานความปลอดภัยเชิงรุกและ

สุขภาวะที่ยั่งยืนใหšแกŠบุคลากรตามมาตรฐานสากลตŠอไป 

วัตถุประสงคŤ  

1) เพื่อศึกษาและวิเคราะหŤปŦจจัยที่สŠงผลตŠอความเหนื่อยลšา ของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน บริษัท การบิน

ไทย จำกัด (มหาชน) ในดšานปŦจจัยตŠางๆ เชŠน ปŦจจัยดšานการวางแผนการบินและการจัดตารางบิน ปŦจจัย

ดšานมนุษยŤ ปŦจจัยดšานอากาศยาน  องคŤกร และกฎระเบียบ  

2) เพื่อประเมินประสิทธิภาพของการนำนวัตกรรมเกณฑŤมาตรฐาน TCAR และระบบจัดการความเสี่ยงจาก

ความเหนื ่อยลšา (FRMS) มาใชšในการควบคุมและบริหารจัดการความปลอดภัยเชิงร ุก ว Šาสามารถ

ตอบสนองตŠอลักษณะการบินไดšอยŠางเหมาะสมเพียงใด 

3) เพื่อเสนอแนะแนวทางและนวัตกรรมในการจัดการความเหนื ่อยลšาในเชิงรุกอยŠางยั ่งยืน (Proactive 

Fatigue Management) และสอดคลšองกับวฒันธรรมความปลอดภัย (Just Culture) ขององคŤกร 

ประโยชนŤที่ไดšรับจากการวิจัย 

1) ประโยชนŤตŠอระดับองคŤกร (บมจ.การบินไทย) 

o การเพ่ิมประสิทธิภาพการดำเนินงาน: ชŠวยใหšฝśายบริหารการบินสามารถจัดตารางบินไดšเหมาะสม

กับขีดจำกัดของมนุษยŤ ลดอัตราการลางานแบบกะทันหันเนื่องจากความเหนื่อยลšา (Fatigue 

Call) 

o ความประหยัดเชิงตšนทุน: ลดความสูญเสียที่เกิดขึ้นจากความผิดพลาดของบุคลากร (Human 

Error) อันเนื่องมาจากสาเหตุความเหนื่อยลšา  

2) ประโยชนŤตŠอระดับนโยบายและการกำกับดูแล 
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o ขšอมูลสนับสนุน TCAR: ผลวิจัยสามารถนำไปเปŨนขšอมูลปŜอนกลับ (Feedback Loop) ใหšแกŠ

สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) เพื่อปรับปรุงหรือเพิ่มเติมแนวปฏิบัติภายใตš

กฎ TCAR ใหšสอดคลšองกับบริบทของสายการบินในประเทศไทย 

3) ประโยชนŤตŠอตัวพนักงานตšอนรับบนเคร่ืองบิน 

o สุขภาวะและคุณภาพชีวิต: พนักงานมีความเขšาใจในการจัดการสุขอนามัยการนอน (Sleep 

Hygiene) และสามารถประเมินความพรšอมของตนเองกŠอนปฏิบัตหินšาที่ไดšอยŠางมีประสิทธิภาพ 

o ความปลอดภัยในการทำงาน: สรšางสภาพแวดลšอมการทำงานที่ปลอดภัย ลดความเสี่ยงในการ

เกิดปŦญหาสุขภาพเรื้อรังจากการทำงานท่ีไมŠเปŨนเวลา 

4) ประโยชนŤทางวิชาการ 

o เปŨนองคŤความรู šใหมŠที่นำไปประยุกตŤใชšกับกฎระเบียบการบินสากล (EASA-based TCAR) กับ

บริบทของสายการบินในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตš ที่มีความเฉพาะตัวดšานภูมิศาสตรŤและ

เขตเวลา 

คำถามวิจัย 

1) ปŦจจัยดšานการปฏิบัติงาน (Operational Factors) ใดบšางที่สŠงผลตŠอระดับความเหนื่อยลšาของลูกเรือ 

ภายใตšขšอกำหนด TCAR? 

2) การจัดตารางบินตามเกณฑŤการจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที่ (FTL) ในปŦจจุบัน สŠงผลตŠอคุณภาพการพักผŠอน

ของลูกเรือในเสšนทางบิน Short-haul และ Long-haul แตกตŠางกันอยŠางไร? 

3) ระบบการจัดการความเส่ียงจากความเหนื่อยลšา (FRMS) ที่นำมาใชšตามกฎ TCAR สามารถลดอุบัติการณŤท่ี

เกิดจากความเหนื่อยลšาไดšจริงหรือไมŠ? 

 

แนวคิด ทฤษฎ ีและเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง 

ทฤษฎีนาŲิกาชวีิต (Circadian Rhythm Theory) 

ทฤษฎีนาŲิกาชีวิต เปŨนกุญแจสำคัญในการเขšาใจความเหนื ่อยลšาของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

โดยเฉพาะเม่ือตšองปฏิบัติหนšาที่ภายใตšกฎระเบียบ TCAR ท่ีเนšนความปลอดภัยเชิงวทิยาศาสตรŤดังน้ี 

1) นิยามและกลไกพื ้นฐาน: Circadian Rhythm หมายถึง วัฏจักรของกระบวนการทางชีวภาพที่เกิดขึ้น

ภายในรŠางกายมนุษยŤในรอบ 24 ชั่วโมง โดยมีกลไกควบคุมหลักคือ Suprachiasmatic Nucleus (SCN) 

หรือ "นาŲิกาหลัก" (Master Clock) ในสมองสŠวนไฮโปทาลามัสทำหนšาที่รับสัญญาณแสงจากดวงตาเพื่อ

ปรับจังหวะการทำงานของรŠางกาย (Czeisler & Gooley, 2007) นอกจากนี้ รŠางกายยังใชšฮอรŤโมน 
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Melatonin เพ่ือสŠงสัญญาณการนอนหลับในที่มดื และ Cortisol เพ่ือสรšางความต่ืนตัวในตอนเชšา (Monk, 

1986) 

2) องคŤประกอบสำคัญที่สŠงผลตŠอการบินตามแนวทาง TCAR: ชŠวงเวลาวิกฤต (Window of Circadian Low 

- WOCL) คือ ชŠวงเวลาที่ประสิทธิภาพของรŠางกายต่ำที่สุด (02:00-05:59 น. ตามเวลาทšองถิ่นที่รŠางกาย

คุšนเคย) ซึ่งหากพนักงานตšองปฏิบัติหนšาที่ในชŠวงนี้ ความเสี่ยงในการเกิดความผิดพลาด (Human Error) 

จะสงูขึ้นหลายเทŠา (Akerstedt, 1995) 

3) การปรับตัวของเขตเวลา (Jet Lag & Desynchronization): เมื่อบินขšามเขตเวลาอยŠางรวดเร็ว รŠางกาย

ตšองการเวลาประมาณ 1 วัน ตŠอการปรับตัว 1-1.5 เขตเวลา (ICAO, 2020) การบินไทยในเสšนทางยุโรปจึง

ทำใหšเก ิดสภาวะ "หลงเวลา" และ "หนี ้การนอน" (Sleep Debt) ซึ ่งสŠงผลเส ียตŠอระดับความตื ่นตัว 

(Alertness) เทียบเทŠากบัการไมŠไดšนอนเลยทั้งคืน (Gander et al., 2011) 

 

 
 

ภาพที่ 1 วงจรการนอนหลับ-ต่ืน (Sleep-Wake Cycle) 

ท่ีมา: https://www.shutterstock.com/image-vector/ 2164499951. สงวนลิขสิทธิ์ปŘ 2022  

โดย Shutterstock. นำมาใชšโดยไดšรบัอนุญาต. 



16 
วารสารการจัดการอุตสาหกรรมการบิน (KBU Journal of Aviation Management: KBUJAM) 

สถาบันพัฒนาบุคลากรการบิน มหาวทิยาลัยเกษมบณัฑิต 

ปŘที่ 4 ฉบับที ่1 (มกราคม - มิถุนายน 2569) ISSN: 2985-1645 (Online)  

----------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 

แนวคิดการจัดการความเสี่ยงจากความเหนื่อยลšา (Fatigue Risk Management System - FRMS) 

การเปลี่ยนจากกฎระเบียบที่ตายตัว (Prescriptive) ไปสูŠการบริหารจัดการดšวยฐานขšอมูลความเสี่ยงจริง 

หรือ FRMS คือระบบที่เนšนการใชšขšอมูลทางวิทยาศาสตรŤ (Data-driven) มาควบคุมความเสี่ยง (IATA, ICAO, & 

IFALPA, 2015) 

1) กลไกของ FRMS: ประกอบดšวยการเก็บขšอมูล (Data Collection) เชŠน Fatigue Reports และขšอมูลการ

นอนหลับ เพื่อนำมาประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment) และกำหนดมาตรการบรรเทาความเสี ่ยง 

(Mitigation) เชŠน การเพิ่มจำนวนลูกเรือ (Augmented Crew) หรือการจัดชŠวงพักระหวŠางบิน (In-flight 

Rest) (Lerman et al., 2012) 

2) ระดับการปŜองกันความเสี่ยง (The Multi-Layered Defense): ระบบนี้ใชšหลักการ "ปราการหลายชั้น" 

ตั้งแตŠชั้นการจัดตารางบิน (Scheduling) การปฏิบัติจริง (Operational) การประเมินอาการเหนื่อยลšา 

(Fatigue Symptoms) ไปจนถึงการปŜองกันความผิดพลาด (Errors) (Gander et al., 2011) 

3) การประยุกตŤใชšในการบินไทยภายใตš TCAR: ภายใตšขšอกำหนด TCAR OPS การบินไทยไดšเปลี่ยนจากการ

เนšนเพียงการทำตามกฎ (Compliance) มาเปŨนการบริหารความเสี่ยง โดยอาศัยวัฒนธรรมแหŠงความเปŨน

ธรรม (Just Culture) และการใชšโมเดลทางคณิตศาสตรŤชีวภาพ (Bio-mathematical Models) เชŠน 

SAFTE-FAST ในการพยากรณŤความลšาลŠวงหนšา (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย, 2567b) 

 

ทฤษฎีความตšองการการนอนหลับสะสมและหนี้การนอน (Sleep Homeostasis and Sleep Debt) 

William C. Dement ไดšอธ ิบายวŠาระบบการรักษาสมดุลของการนอนหลับไมŠไดšเป ŨนเพียงแคŠ

กลไกวันตŠอวัน แตŠมีลักษณะเหมือน "ธนาคาร" ที่คอยบันทึกยอดสะสมของการอดนอนเอาไวšเรียกวŠาสภาวะ Sleep 

Debt (หนี้การนอนสะสม) Dement ระบุวŠารŠางกายมนุษยŤมีความตšองการนอนหลับพื้นฐาน เชŠน 8 ชั่วโมงตŠอคืน 

หากในคืนนั้นลูกเรือไดšนอนเพียง 5 ชั่วโมง จะเกิด "หนี้" ทันที 3 ชั่วโมง หนี้สŠวนนี้จะไมŠหายไปเฉยๆ แตŠจะถูกสะสม 

(Accumulated) ไปยังวันถัดไป จนกวŠาจะมีการ "ชำระหนี้" ดšวยการนอนชดเชยที่เพียงพออยŠางมีคุณภาพ 

(Dement & Vaughan, 1999) แรงขับของการนอนสะสม (Accumulated Sleep Drive) ตามทฤษฎีของ 

Dement เมื่อหน้ีการนอนสะสมมากขึ้น ทำใหšแรงขับที่ทำใหšใหšหลับ (Sleep Drive) มีความรุนแรงขึ้นเรื่อยๆ 

จนถึงจุดที่สมองสามารถเขšาสูŠสภาวะ "Micro-sleep" หรือการหลับในระยะสั้นๆ ระดับวินาที โดยที่เจšาตัวไมŠรูšตัว 

สŠวนหนี้การนอนกับสมรรถภาพทางจิตวิทยา Dement เนšนย้ำวŠาคนสŠวนใหญŠมักประเมินความงŠวงของตนเองต่ำไป 

(Underestimate their own sleepiness) พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินที่สะสมหนี้การนอนมาหลายวันอาจรูšสึก
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วŠาตนเอง "ชินแลšว" แตŠในทางสรีรวิทยา ความแมŠนยำในการตัดสินใจ การตอบสนองตŠอเหตุการณŤฉุกเฉิน และ

ความอดทนทางอารมณŤจะลดลงอยŠางตŠอเนื่อง (Dement, 1997) 

แนวคิดนวัตกรรมการจัดการความปลอดภัย (Safety Management Innovation) 

ในอุตสาหกรรมการบินปŦจจุบัน นวัตกรรมการจัดการความปลอดภัยไมŠไดšจำกัดเพียงแคŠการนำเทคโนโลยี

ใหมŠมาใชš แตŠรวมถึงการเปลี ่ยนแปลงเชิงกระบวนการ (Process Innovation) และเชิงโครงสร šางองคŤกร 

(Structural Innovation) เพื่อเปลี่ยนจากการจัดการความปลอดภัยเชิงรับ (Reactive) ที่รอใหšเกิดอุบัติเหตุกŠอน

แกšไข ไปสูŠการจัดการเชิงรุก (Proactive) และเชิงพยากรณŤ (Predictive) โดยมีแนวคิดหลักดังน้ี 

1) การเปลี่ยนผŠานสูŠการจัดการความปลอดภัยเชิงพยากรณŤ (Predictive Safety) นวัตกรรมที่สำคัญที่สุดใน

ปŦจจุบัน คือ การใชš Big Data และ Artificial Intelligence (AI) มาวิเคราะหŤขšอมูลการปฏิบัติงานเพื่อ

คšนหาความผิดปกติกŠอนที่จะเกิดเหตุการณŤรุนแรง ในบริบทของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน นวัตกรรมนี้

รวมถึงการนำระบบจัดการความเสี ่ยงจากความเหนื ่อยลšา (FRMS) มาใชš ซ ึ ่งเปลี ่ยนจากการพึ ่งพา

กฎระเบียบที่ตายตัว (Prescriptive Rules) มาเปŨนการใชšวิทยาศาสตรŤขšอมูลเพ่ือวิเคราะหŤความพรšอมของ

มนุษยŤ (International Civil Aviation Organization [ICAO], 2020) 

2) นวัตกรรมดšานวัฒนธรรมความปลอดภัย (Just Culture Innovation) การสรšางนวัตกรรมในมิติของ

ทรัพยากรมนุษยŤคือการสรšาง "วัฒนธรรมแหŠงความเปŨนธรรม" (Just Culture) ซึ่งเปŨนระบบที่แยกแยะ

ระหวŠางความผิดพลาดโดยสุจริต และพฤติกรรมเสี่ยงที่เจตนา นวัตกรรมเชิงระบบนี้ชŠวยใหšพนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบินกลšาที่จะรายงานระดับความเหนื่อยลšา (Fatigue Reporting) ผŠานแอปพลิเคชันหรือ

ระบบดิจิทัลของบริษัท โดยไมŠตšองกังวลเรื่องผลกระทบตŠอรายไดš ซึ่งเปŨนพื้นฐานสำคัญของความปลอดภัย

ในการบินสมัยใหมŠ (IATA, ICAO, & IFALPA, 2015) 

รูปแบบ 70-20-10 ในการพฒันาบุคลากร 

โมเดล 70-20-10 ถูกนำมาใชšเพ่ือสรšางความตระหนักรูšเรื่องการจัดการสุขภาพตนเองของพนักงานตšอนรับ

บนเครื่องบิน โดยเนšนวŠาการเรียนรูšที ่มีประสิทธิภาพเกิดจากประสบการณŤและการปฏิสัมพันธŤในที่ทำงานจริง 

(Lombardo & Eichinger, 1996) 

1) 70% : การเรียนรูšจากประสบการณŤ (Experiential Learning) พบการเผชิญสถานการณŤจริงบนเครื่องบิน 

(McCall et al., 1988) 

2) 20% : การเรียนรูšผŠานผูšอื ่น (Social Learning) การไดšรับคำแนะนำจากหัวหนšางานและรุŠนพี่ และการ

สะทšอนกลับขšอมูลหลังเที่ยวบิน (Debriefing) (Watkins & Marsick, 1992) 
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3) 10% : การเร ียนรู šแบบทางการ (Formal Learning) การอบรมตามกฎ TCAR เชŠน Annual Safety 

Refresher และ E-learning (สำนักงานคณะกรรมการขšาราชการพลเรือน, 2563) 

ในบริบทปŦจจุบัน กฎ TCAR สŠงเสริมการเรียนรูšแบบ Competency-Based ซึ่งเปลี่ยนเนšนหนักจากเพียง 

10% ในหšองเรียน ไปสูŠการสรšางความตระหนักรูšและความปลอดภัย ผŠานการแบŠงปŦนประสบการณŤและการแบŠงปŦน

ขšอมูลความเส่ียงในสัดสŠวนที่สูงข้ึน (ณัฐพงศŤ เกศยาราม, 2565) 

 

ระเบียบวิธีวิจัย  

การศึกษาวิจัยครั้งนี้ใชšรูปแบบใชšการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใชšวิธีการสัมภาษณŤ

เชิงลึกและการพรรณนาวิเคราะหŤ เพื่อสำรวจปรากฏการณŤความเหนื่อยลšาในมิติที่ตัวเลขเชิงปริมาณไมŠสามารถ

อธิบายไดš 

1) ประชากรและกลุŠมเปŜาหมาย (Population & Key Informants) 

o ประชากร : พน ั กงานต šอนร ั บบน เคร ื ่ อ งบ ิน  บร ิษ ั ท  การบ ิน ไทย จ ำก ัด  (มห าชน ) 

ที่ปฏิบัติงานอยูŠในชŠวงเวลาการเก็บขšอมูล 

o กลุŠมเปŜาหมาย (Key Informants): ใชšวิธีการเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) จำนวน 

25  ท Š านซ ึ ่ ง เ ป Ũ นว ิ ธ ี ก า รส ุ Š มต ั ว อย Š า งท ี ่ เ หมา ะสมสำหร ั บ  การว ิ จ ั ย เ ช ิ ง ค ุณภา พ 

เนื ่องจากชŠวยใหšไดšผู šใหšขšอมูลที่มีประสบการณŤและความรูšเชิงลึกในประเด็นที ่ศึกษาโดยตรง 

(Creswell & Poth, 2018) โดยแบŠงกลุŠมเปŜาหมายออกเปŨน 2 กลุŠม ไดšแกŠ 

 กลุŠมที่ 1 พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระดับหัวหนšางาน (In-flight Manager) จำนวน 

10 ทŠาน 

 กลุŠมที่ 2 พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระดับปฏิบัติงาน (Cabin Crew) จำนวน 15 ทŠาน 

2) เกณฑŤการคัดเลือกผูšใหšขšอมูล (Inclusion Criteria) 

เพื่อใหšขšอมูลท่ีไดšมีความลึก ครอบคลุม และตอบคำถามวิจัยไดšอยŠางรอบดšาน ผูšวิจัยกำหนดเกณฑŤ

การคัดเลือกผูšใหšขšอมูลหลักไวšอยŠางชัดเจนดังน้ี 

o ดšานอายุงานและประสบการณŤ: 

 ผูšใหšขšอมูลกลุŠมที่ 1 (ระดับหัวหนšางาน) ตšองมีอายุงานในตำแหนŠงหัวหนšางานไมŠต่ำกวŠา 3 

ป Ř  และม ีประสบการณ Ťการบ ินรวมไม Šต ่ ำกว Šา  10 ป Ř  เพ ื ่ อให š ม ี ม ุมมอง เ ชิ ง

บริหารจัดการที่เพียงพอตŠอการประเมินระบบ FRMS และกฎ TCAR 
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 ผู šใหšขšอม ูลกลุ Šมที ่ 2 (ระดับปฏิบัติงาน) ตšองมีอายุงานไมŠต ่ำกวŠา 2 ปŘ เพื ่อใหšมี

ประสบการณŤการปฏิบัติหนšาที่จริงเพียงพอตŠอการสะทšอนประสบการณŤความเหนื่อย

ล š า ในบร ิบทท ี ่ หลากหลาย  สอดคล š องก ั บแนวทางของ  Pa t ton  (2015 ) 

ท ี ่ ระบ ุ ว Š าผ ู š ให š ข š อม ูล ในงานว ิจ ัย เช ิ งค ุณภาพควรม ีประสบการณŤ โดยตรง

กับปรากฏการณŤท่ีศึกษาในระยะเวลาที่เพียงพอ 

o ดšานประเภทเสšนทางบิน: เพื่อใหšครอบคลุมความแตกตŠางของประสบการณŤความเหนื่อยลšา

ในแตŠละประเภทเสšนทาง ผู šวิจัยกำหนดใหšกลุŠมเปŜาหมายรวมทั้ง 2 กลุŠม ประกอบดšวยผูšที ่ มี

ประสบการณŤปฏิบัติงานครอบคลมุทั้ง 2 ประเภทเสšนทาง ไดšแกŠ 

 เส šนทางพิส ัยใกล š  (Short-haul) หมายถ ึง เส šนทางบ ินภายในภ ูม ิภาคเอเชีย 

และเอเชียตะวันออกเฉียงใตšท่ีมีระยะเวลาบินไมŠเกิน 6 ชั่วโมง เชŠน กรุงเทพฯ – สิงคโปรŤ, 

ก ร ุ ง เ ท พ ฯ  – โ ต เ ก ี ย ว  โ ด ย ผ ู š ใ ห š ข š อ ม ู ล ต š อ ง ม ี ป ร ะ ส บ ก า ร ณŤ ใ น ก า ร

ปฏิบัต ิหน šาที ่ ในเสšนทางประเภทนี ้อยŠางนšอย 6 เดือน เพื ่อให šสามารถสะทšอน

ปŦญหาความเหนื ่อยลšาสะสม (Cumulative Fatigue) จากการบินหลายชŠวงบิน 

(Multiple Sectors) ในหน่ึงวันไดšอยŠางชัดเจน 

 เสšนทางพิสัยไกล (Long-haul) หมายถึง เสšนทางบินขšามทวีปที่มีระยะเวลาบินตั้งแตŠ 8 

ชั่วโมงขึ้นไป เชŠน กรุงเทพฯ–ลอนดอน, กรุงเทพฯ–แฟรงกŤเฟŗรŤต, กรุงเทพฯ–ซิดนียŤ 

โดยผูšใหšขšอมูลตšองมีประสบการณŤในการปฏิบัติหนšาที่ในเสšนทางขšามเขตเวลามากกวŠา 5 

โซน (Time Zones) อยŠางนšอย 6 เดือน เพื่อใหšสามารถสะทšอนประสบการณŤ Jet Lag 

และการหยุดชะงักของนาŲิกาชีวภาพ (Circadian Disruption) ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ 

(ICAO, 2020) 

o ดšานความหลากหลายของประสบการณŤ : เพ ื ่อเพ ิ ่มความสมบ ูรณŤของขšอมูลตามหลัก

การสุ ŠมตัวอยŠางแบบ Maximum Variation Sampling (Patton, 2015) ผู šวิจ ัยคำนึงถึง

ความหลากหลายในดšานตŠางๆ ไดšแกŠ สัดสŠวนเพศ ชŠวงอายุงาน (2–5 ปŘ, 6–10 ปŘ, มากกวŠา 10 ปŘ) 

และประสบการณŤการบินทั้งเสšนทาง Short-haul และ Long-haul เพื่อใหšไดšมุมมองที่ครอบคลุม

และสะทšอนความเปŨนจริงในการปฏิบัติงานไดšอยŠางรอบดšานที่สุด 

3) เกณฑŤการคัดออก (Exclusion Criteria) 

ผูšวิจัยกำหนดเกณฑŤการคัดออกเพ่ือควบคุมคุณภาพขšอมูลดังนี ้
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o พนักงานที ่อย ู Šระหว Šางการพักงาน ลาปśวยระยะยาว หรือไดšร ับการยกเว šนการบินด šวย

เหตุผลทางการแพทยŤในชŠวงเวลาการเก็บขšอมูล 

o พนักงานที ่ม ีอาย ุงานต่ำกว ŠาเกณฑŤท ี ่กำหนด เน ื ่องจากอาจย ังไม Šม ีประสบการณŤเพ ียง

พอในการสะทšอนปรากฏการณŤความเหนื่อยลšาในบริบท TCAR 

o พนักงานที่ปฏิบัติงานเฉพาะเสšนทางในประเทศ (Domestic Routes) เทŠานั ้น เนื ่องจาก

ปŦจจัยความเหนื่อยลšาจาก Circadian Disruption และ Jet Lag จะไมŠปรากฏในบริบทนี้ 

4) เครื่องมือในการวิจัย (Research Instruments) 

แนวทางสัมภาษณŤกึ่งโครงสรšาง (Semi-structured Interview Guide) เปŨนชุดคำถามที่เปŗดกวšาง

แตŠมีประเด็นหลกัครอบคลุมเรื่องตŠางๆ ดังนี้ 

o ปŦจจัยท่ีมีผลตŠอความเหนื่อยลšาของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน 

o ประสบการณŤความเหนื่อยลšาในชŠวง WOCL 

o ความเขšาใจตŠอกฎ TCAR และขšอจำกัดของ FTL 

o ทัศนคติตŠอวัฒนธรรมการรายงานความเหนื่อยลšา (Just Culture) 

5) การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือวิจัย (Instrument Validation) 

เพื่อใหšแนวทางสัมภาษณŤกึ่งโครงสรšางมีความตรงตามเนื ้อหา (Content Validity) และสามารถตอบ

คำถามวิจัยไดšอยŠางครอบคลุม ผูšวิจัยไดšดำเนินการตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือโดยแบŠงเปŨน 3 ข้ันตอนดังนี ้

ขั้นตอนที่ 1: การตรวจสอบโดยผูšเชี่ยวชาญ (Expert Validity) นำแนวทางสัมภาษณŤที่รŠางข้ึนเสนอตŠอ

ผูšเชี่ยวชาญ จำนวน 3 ทŠาน ประกอบดšวย  

(1) ผูšเชี่ยวชาญดšานการจัดการความปลอดภัยในการบินและกฎระเบียบ TCAR  

(2) ผูšเชี่ยวชาญดšานอาชีวอนามัยและวิทยาศาสตรŤการนอนหลับในบริบทการบิน   

(3) ผูšเชี่ยวชาญดšานระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ 

 เพื่อประเมินความสอดคลšองระหวŠางขšอคำถามกับวัตถุประสงคŤการวิจัย ความครอบคลุมของเนื้อหา และ

ความเหมาะสมของภาษาท่ีใชš 

ขั้นตอนที่ 2: การคำนวณคŠาดัชนีความสอดคลšอง (Index of Item-Objective Congruence: IOC) นำผล

การประเมินของผูšเชี่ยวชาญทั้ง 3 ทŠานมาคำนวณคŠา IOC ตามสูตรของ Rovinelli และ Hambleton (1977) โดย

กำหนดเกณฑŤการใหšคะแนนดังนี้  
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+1 หมายถึง  ขšอคำถามสอดคลšองกับวัตถุประสงคŤ 

  0 หมายถึง  ไมŠแนŠใจ  

-1 หมายถึง  ไมŠสอดคลšอง  

ทั้งนี้ กำหนดเกณฑŤการคัดเลือกขšอคำถามที่คŠา IOC ≥ 0.50 ตามมาตรฐานท่ียอมรับในงานวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Turner & Carlson, 2003) ผลการประเมินพบวŠาขšอคำถามทุกขšอมีคŠา IOC อยู ŠในชŠวง 0.67–1.00 แสดงวŠา

เครื่องมือมีความตรงตามเนื้อหาในระดับที่ยอมรับไดš ขšอคำถามที่ผู šเชี่ยวชาญใหšขšอเสนอแนะไดšรับการปรับปรุง

ถšอยคำกŠอนนำไปใชšจริง 

ขั้นตอนที่ 3: การทดสอบนำรŠอง (Pilot Testing) ภายหลังการปรับปรุงตามขšอเสนอแนะของผูšเชี่ยวชาญ 

โดยผูšวิจัยนำแนวทางสัมภาษณŤที่ปรับแกšแลšวไปทดสอบนำรŠองกับพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินที่มีคุณสมบัติตรง

ตามเกณฑŤการคัดเลือกจำนวน 3 ทŠาน ซึ่งไมŠใชŠกลุŠมตัวอยŠางหลักในการวิจัย เพื่อประเมินความชัดเจนของคำถาม 

ระยะเวลาที่ใชšในการสัมภาษณŤ และความสะดวกในการสื่อสารของผูšใหšขšอมูล ผลการทดสอบนำรŠองใชšเวลา

สัมภาษณŤเฉลี่ยประมาณ 45–60 นาทีตŠอทŠาน และพบประเด็นที่ตšองปรับถšอยคำเพ่ือความกระชับและชัดเจนยิ่งข้ึน

จำนวน 2 ขšอ กŠอนนำไปใชšกับกลุŠมตัวอยŠางจริง 

6) การเก็บรวบรวมขšอมูล (Data Collection) 

o การสัมภาษณŤเชิงลึก (In-depth Interview): ดำเนินการสัมภาษณŤรายบุคคลในบรรยากาศที่เปŨน

สŠวนตัว เพ่ือใหšผูšใหšขšอมูลกลšาสะทšอนความจริง 

o การจดบันทึกและเครื่องมือบันทึกเสียง: ทำการจดบันทึกหรือบันทึกเสียง เพ่ือความแมŠนยำในการ

ถอดบทความ 

o การศึกษาเอกสาร (Documentary Analysis): ตรวจสอบสถิติการรายงานความลšายšอนหลังและ

คูŠมือการปฏิบัติงาน เพื่อใชšตรวจสอบสามเสšา (Triangulation) รŠวมกับขšอมูลจากการสัมภาษณŤ 

7) การวิเคราะหŤขšอมูล (Data Analysis)  

ใชšการวิเคราะหŤเนื้อหา (Content Analysis) โดยมีข้ันตอนดังนี้ 

o แปลงขšอมูลเสียงเปŨนขšอความคำตŠอคำ (Transcription) 

o การใหšรหัสขšอมูล (Coding) และจัดกลุŠมประเด็นสำคัญ (Thematic Analysis) 

o การตีความและสรšางขšอสรุปเชิงอุปมานเพ่ือตอบวัตถุประสงคŤและคำถามในการวจิัย 

8) จริยธรรมการวิจัย (Research Ethics) 

o การขอความยินยอม (Informed Consent) ผูšใหšขšอมูลตšองลงนามยินยอมกŠอนเริ่มการวิจัย 
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o การปกปŗดตัวตน (Anonymity & Confidentiality) ขšอมูลสŠวนบุคคลและตำแหนŠงงานจะถูกเก็บ

เปŨนความลับเพื่อปŜองกันผลกระทบตŠอหนšาท่ีการงาน 

o สิทธิในการถอนตัว ผูšสัมภาษณŤสามารถยุติการใหšขšอมูลไดšทกุเมื่อหากรูšสึกไมŠสบายใจ 

 

ผลการวิจัย  

ผูšวิจัยไดšทำการสมัภาษณŤพนักงานตšอนรับนเครื่องบิน บริษัท การบินไทย จำกัด (มหาชน) จำนวน 25 ทŠาน 

เกี่ยวกับ “ความเหนื่อยลšาจากปŦจจัยดšานการปฏิบัติงานและแนวทางการจดัการความเส่ียง”  จากผลการสมัภาษณŤ

พบวŠา  

1) ปŦจจัยดšานการปฏิบัติงานท่ีสŠงผลตŠอความเหนื่อยลšา (Operational Factors)  

อนัดับ 1: ปŦจจัยดšานการวางแผนการบินและการจัดตารางบิน (92%)  

อันดับ 2: ปŦจจัยดšานมนุษยŤ (80%)  

อันดับ 3: ปŦจจัยดšานองคŤกรและกฎระเบียบ (52%) และปŦจจัยดšานอากาศยาน (52%)   

อันดับ 4: ปŦจจัยดšานสภาพอากาศ (36%)   

อันดับ 5: ปŦจจัยดšานการจัดการจราจรทางอากาศและสนามบิน (32%)   

 
ภาพที่ 2 กราฟแสดงขšอมูลจากผลสำรวจ 

ที่มา: ประมวลและวิเคราะหŤโดยผูšวิจัย (2569). 

 

เหตุผลสนับสนุนขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠาง: 

o ตารางบิน: การจัด Pairing ที่บินตŠอเน่ืองหลายวัน หรือการบินขšามเขตเวลา (Time Zone) หรือการจัด

ตารางบินติดกับการฝřกอบรม ทำใหšเกิด Jet Lag และความลšาสะสม 
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o สภาพแวดลšอมการทำงาน: อุปกรณŤบนเครื่องบินที่ไมŠพรšอม หรือพ้ืนที่จำกัดทำใหšตšองใชšแรงกายมากกวŠา

ปกติ 

o หัวหนšางาน: การบริหารจัดการเท่ียวบินของหัวหนšางานตาม SOP ในบางกรณีขาดความยืดหยุŠน 

(Flexibility) มีผลอยŠางมากตŠอความตึงเครียดและความเหนื่อยลšาในเที่ยวบิน 

o ความขัดขšองของของอากาศยาน: เชŠน ที่นั่งเสีย ระบบสาระบันเทิงขัดขšอง ทำใหšพนักงานตšอนรับบน

เครื่องบินตšองแกšไขสถานการณŤเฉพาะหนšา เกิดความเครียด 

2) ผลกระทบของเกณฑŤ Flight Time Limitation (FTL) ตŠอประเภทเสšนทาง 

พนักงานมีความเห็นวŠาเกณฑŤการจำกัดเวลาในปŦจจุบันสŠงผลตŠอคุณภาพการพักผŠอนที่แตกตŠางกันในแตŠละ

เสšนทาง 

o เสšนทางระยะสั้น (Short-haul): เกิดความเหนื่อยลšาสะสม (Cumulative Fatigue) จากการตšองตื่นเชšา 

(Early Start) และการปฏิบัติหนšาที่หลายชŠวงบิน (Multiple Sectors) ในหนึ่งวัน 

o เสšนทางระยะไกล (Long-haul): สŠงผลกระทบตŠอนาŲิกาชีวภาพ (Circadian Disruption) แมšจะมีเวลาพัก

ยาวกวŠาแตŠคุณภาพการนอนมักไมŠสมบูรณŤเนื่องจาก Jet Lag และสภาพแวดลšอมการพักผŠอนที่ไมŠเหมือน

การนอนปกติ 

o เกณฑŤในปŦจจุบันมุŠงเนšนที ่"ตัวเลข" ชั่วโมงบิน แตŠไมŠไดšมองถึง "ความเปŨนมนุษยŤ" เชŠน การพักหลังกลับจาก

ไฟลŤทยุโรปเพียง 1 วัน (24 ชั่วโมง) ซึ่งผูšตอบแบบสอบถามสŠวนใหญŠเห็นวŠาไมŠเพียงพอตŠอการฟŚŪนฟูรŠางกาย 

3) ทัศนคติตŠอระบบ Fatigue Risk Management System (FRMS) ตามกฎ TCAR 

กลุŠมตัวอยŠางสŠวนใหญŠเชื่อวŠาระบบ FRMS สามารถลดอุบัติการณŤไดšจริง หากมีการนำมาใชšอยŠางเปŨน

รูปธรรม โดยมีประเด็นวิเคราะหŤดังนี้ 

o เปŨนระบบที่อิงหลักชีววิทยาการนอน (Sleep Science) ซึ่งแมŠนยำกวŠาการกำหนดชั่วโมงตายตัวแบบ FTL 

ชŠวยใหšการวิเคราะหŤความเสี่ยงจากการบินขšาม Time Zone ทำไดšดีข้ึน 

o คุณภาพเทียบกับปริมาณ: ควรเนšนคุณภาพการพักผŠอนที่แทšจริง ไมŠใชŠแคŠจำนวนช่ัวโมง 

o การบินไปทิศตะวันออก (Eastward) และตะวันตก (Westward) ควรมีเกณฑŤการพักที่ตŠางกัน 

o ความปลอดภัยบางเสšนทาง เชŠน การใหšนอนพักในบางประเทศ อาจมีความเสี่ยงดšานความปลอดภัยของ

พนักงาน ซึ่งตšองนำมาพิจารณาควบคูŠกับความเสี่ยงจากความเหนื่อยลšา 

สรุปภาพรวม (Synthesis) ผลการวิจัยชี้ใหšเห็นวŠา "ความยืดหยุŠนในการจัดตารางบิน" และ "การนำหลัก

ปŦจจัยมนุษยŤ (Human Factors) มาใชšอยŠางจริงจัง" เปŨนหัวใจสำคัญในการลดความเหนื่อยลšา พนักงานตšองการใหš

องคŤกรปรับเปลี่ยนมุมมองจากการมองเพียงตัวเลขกฎระเบียบ มาเปŨนการมองที่สุขภาวะ (Well-being) และ
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ขีดจำกัดทางรŠางกายของมนุษยŤ (Human Limitation) เพ่ือประสิทธิภาพสูงสุดทั้งดšานบริการ (Service) และความ

ปลอดภัย (Safety) 

จากขšอมูลขšางตšนกลŠาวไดšวŠา “ความเหนื่อยลšาไมŠไดšเกิดจากสภาพแวดลšอมเพียงอยŠางเดียว แตŠยังเกิดจาก

กระบวนการบริหารจัดการและการออกแบบการทำงานเปŨนหลัก” ซึ่งสามารถสรุปเปŨนภาพรวมเชิงวิเคราะหŤไดšดังน้ี 

     1)  ชŠองวŠางระหวŠางกฎหมาย TCAR และสรีรวิทยาจริง 

ผูšใหšขšอมูลสŠวนใหญŠยอมรับวŠาตารางบินเปŨนไปตามขšอกำหนด FTL ของ TCAR แตŠระบุเพิ ่มเติมวŠา 

"Compliance ไมŠไดšเทŠากับ Rest" หมายความวŠา แมšจะไดšเวลาพักตามกฎหมาย แตŠหากเวลาพักนั้นไมŠสอดคลšอง

กับนาŲิกาชีวิต เชŠน การพักผŠอนในเวลากลางวันหลังบินขšามเขตเวลา จะสŠงผลใหšเกิดสภาวะความตื่นตัวต่ำในชŠวง

ปฏิบัติหนšาที่เที่ยวบินถัดไป 

     2)   วงจรความเหนื่อยลšาวิกฤตในชŠวง WOCL 

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินจะพบความลšาสูงสุดในชŠวงเวลา 02:00-05:59 น. (WOCL) โดยจะมีอาการ

ตัดสินใจชšาลงและสูญเสียสมาธิในการตรวจตราความปลอดภัยในหšองโดยสาร ซึ่งขšอมููลจาก EASA Safety 

Reports ยืนยันวŠาอุบัติการณŤดšานความปลอดภัยขนาดเล็ก (Minor Incidents) มักเกิดขึ้นในชŠวงเวลานี้สอดคลšอง

กับทฤษฎีนาŲิกาชีวิต 

     3)   อุปสรรคดšานรายไดšตŠอวัฒนธรรมความปลอดภัย (Just Culture) 

ผลการวิจัยพบขšอเท็จจริงที่สำคัญ คือ พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินมีความกังวลในการรายงานความ

เหนื่อยลšาอยŠางสุจรติ เนื่องจากเกรงวŠาจะถูกตัดรายไดšจากเบ้ียเลี้ยงบิน (Per Diem) ซึ่งเปŨนรายไดšหลัก ทำใหšระบบ 

FRMS ไมŠสามารถเก็บขšอมูลความเส่ียงที่แทšจริงไดšท้ังหมด 

4) การเรียนรูšแบบ 70-20-10 ในสถานการณŤจริง 

           พนักงานรุŠนใหมŠระบุวŠาการอบรมในหšองเรียน (10%) ใหšความรูšเรื่องความเหนื่อยลšาและกฎTCAR ไดšดี 

แตŠการจัดการความเหนื ่อยลšาบนเที ่ยวบินนั ้น เกิดจากการสังเกตรุ Šนพี่ (20%) และการลองผิดลองถูกดšวย

ประสบการณŤตนเอง (70%) เชŠน เทคนิคการจัดการโภชนาการและการพักในชŠวงเวลาที่เหมาะสมบนเครื่องบิน 
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ภาพที่ 3 70-20-10 Learning & Development Model 

ที่มา: https://www.vectorstock.com/royalty-free-vector/702010-learning-model-infographic-

vector-61421478. สงวนลิขสิทธิ์ปŘ 2026 โดย VectorStock. นำมาใชšโดยไดšรับอนุญาต. 

 

อภิปรายผลการวิจัย  

ในบริบทของบริษัท การบนิไทย จำกัด (มหาชน)  ภายใตšมาตรฐาน TCAR สามารถอภิปรายไดšโดยแบŠงตาม

ประเด็นสำคัญไดšดังนี้ 

     1)   ชŠองวŠางระหวŠางขšอกำหนดทางกฎหมายและขีดจำกัดทางชีวภาพ 

ผลการวิจัยชี้ใหšเห็นวŠา แมšตารางปฏิบัติงานของพนักงานตšอนรับบนเครื่องบิน  จะสอดคลšองกับเกณฑŤ

มาตรฐาน TCAR OPS วŠาดšวยการจำกัดเวลาปฏิบัติหนšาที่ (FTL) แตŠพนักงานยังคงเผชิญกับความเหนื่อยลšาใน

ระดับวิกฤต ซึ่งสอดคลšองกับแนวคิดของ Gander และคณะ (2011) ที่ระบุวŠาการบริหารจัดการความปลอดภัยโดย

อิงเพียง "กฎระเบียบที่ตายตัว" (Prescriptive Rules) ไมŠสามารถครอบคลุมปŦจจัยเสี ่ยงรายบุคคลไดšทั้งหมด 

โดยเฉพาะในชŠวง Window of Circadian Low (WOCL) ระหวŠางเวลา 02:00-05:59 น. ซึ่งรŠางกายมีการหลั่งเม

ลาโทนินสูงสุดและอุณหภูมิรŠางกายลดต่ำลง (Czeisler & Gooley, 2007) พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินระบุวŠามี

อาการตัดสินใจชšาลงและสูญเสียสมาธ ิซึ่งหากมองผŠานเลŠมกฎหมาย TCAR ชั่วโมงเหลŠานี้อาจถูกนับเปŨนชั่วโมงการ

ทำงานปกติ แตŠในเชิงวิทยาศาสตรŤกลŠาววŠาชŠวงนี้คือชŠวงที่สมรรถภาพของมนุษยŤ (Human Performance) ลดลง

ต่ำที่สุด (Akerstedt, 1995) 
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     2)   ผลกระทบของเสšนทางบินขšามทวีปตŠอคุณภาพการพักผŠอน 

ผลการศกึษาในเสšนทางพิสัยไกล (Long-haul) พบวŠาการบินขšามเขตเวลาหลายโซนสŠงผลใหšเกิดสภาวะ 

Desynchronization หรือสภาวะที่รŠางกายไมŠสามารถปรับนาŲิกาชีวภาพใหšตรงกับเวลาทšองถิ่นไดšทันที ซึ่งตาม

มาตรฐานของ ICAO (2020) รŠางกายมนุษยŤตšองการเวลาปรับตัว ประมาณ 1 วันตŠอ 1-1.5 เขตเวลา พนักงาน

ตšอนรับบนเครื่องบินสŠวนใหญŠระบุวŠาการพักในสถานีปลายทาง (Layover) มักเปŨนการฝŚนนอนในเวลากลางวัน ซึ่งมี

คุณภาพการนอนที่ต่ำกวŠาการนอนในเวลากลางคืน (Local Night) สŠงผลใหšเกิดหนี้การนอนสะสม (Sleep Debt) ท่ี

ทวีความรุนแรงขึ้นในเที่ยวบินขากลับ สภาวะนี้ตอกย้ำทฤษฎีของ Monk (1986) ท่ีวŠาความเหนื่อยลšาสะสมจะบั่น

ทอนความตื่นตัว (Alertness) ใหšลดลงในระดับที่เทียบเทŠากับการด่ืมแอลกอฮอลŤจนมึนเมา 

     3)  วฒันธรรมความปลอดภัยและอุปสรรคเชิงโครงสรšาง (Just Culture) 

ความลšมเหลวในการสะทšอนขšอมูลจริงผŠานระบบ FRMS เนื่องจากพนักงานมีความกังวลเรื่องผลกระทบตŠอ

รายไดšหากถูกลดทอนชั่วโมงบิน ปรากฏการณŤนี้สะทšอนวŠา "วัฒนธรรมแหŠงความเปŨนธรรม" (Just Culture) ใน

องคŤกรยังไมŠสามารถปฏิบัตไิดšจริงในมิตขิองปŦจจัยทางเศรษฐกิจ ตามแนวทางของ IATA, ICAO, และ IFALPA 

(2015) ระบบการจัดการความเสี่ยงจากความเหนื่อยลšาจะมีประสิทธิภาพก็ตŠอเม่ือพนักงานกลšาที่จะรายงานขšอมูล

อยŠางสุจรติโดยปราศจากความกลัว (Non-punitive Reporting) แตŠการที่พนักงานยังคงฝŚนปฏิบัติหนšาที่การบินท้ัง

ที่รŠางกายไมŠพรšอมนั้น (Presenteeism) จึงถือเปŨนความเสี่ยงแฝง (Latent Error) ที่ระบบ TCAR ตšองเขšาไปแกšไข

ในระดับนโยบายการบริหารทรัพยากรมนุษยŤ 

     4)   การถŠายทอดองคŤความรูšผŠานประสบการณŤ (70-20-10 Model) 

พนักงานตšอนรับบนเครื่องบินเรียนรูšเทคนิคการจัดการความลšาผŠานประสบการณŤหนšางานถึงรšอยละ 70 

และการสอนงานจากรุŠนพีร่šอยละ 20 ซึ่งมีประสิทธิภาพมากกวŠาการอบรมในหšองเรียนรšอยละ 10 สอดคลšองกับ

โมเดลของ Lombardo และ Eichinger (1996) การไดšรับคำแนะนำ (Coaching) จากหัวหนšาชุดปฏิบัติการ (In-

flight Manager) ในเรื่องการทำ Strategic Napping หรือการจัดการโภชนาการระหวŠางเที่ยวบิน เปŨนนวัตกรรม

เชิงพฤติกรรมที่ชŠวยประคับประคองสมรรถนะของพนักงานไดšดีกวŠาการอŠานคูŠมือ (Manuals) เพียงอยŠางเดียว 

(Watkins & Marsick, 1992) องคŤกรควรยกระดับการเรียนรูšแบบทางการ (Formal Learning) ใหšมีความทันสมัย

และตอบโจทยŤสถานการณŤจริงมากขึ้น เพื่อเปŨนฐานความรูšที่ถูกตšอง (ณัฐพงศŤ เกศยาราม, 2565) 

งานวิจัยนี้ชี้ใหšเห็นวŠา นวัตกรรมการจัดการความปลอดภัยภายใตšกฎ TCAR จะบรรลุผลสำเร็จไดšนั้น การ

บินไทยจะตšองกšาวขšามการบริหารจัดการแบบ "นับชั่วโมงบิน" ไปสูŠการบริหารจัดการแบบ "ความพรšอมรายบุคคล" 

โดยใชšขšอมูลวิทยาศาสตรŤจากระบบ FRMS รŠวมกับการปรับโครงสรšางดšานสวัสดิการที่เอื้อตŠอความปลอดภัย เพ่ือลด

ชŠองวŠางระหวŠางขšอกำหนดทางกฎหมายและขีดจำกัดทางสรีรวิทยาของมนุษยŤอยŠางยั่งยนื 
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ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย  

เพื่อใหšโครงการวิจัยนี้สมบูรณŤและสามารถนำไปประยุกตŤใชšไดšจริงในเชิงบริหารจัดการสำหรับการบินไทย

ภายใตšกรอบ TCAR ขอนำเสนอขšอเสนอแนะโดยแบŠงเปŨน 4 สŠวนดังนี ้

1) ขšอเสนอแนะเชิงนโยบาย (Policy Recommendations) 

การบูรณาการวัฒนธรรมความปลอดภัย (Just Culture) อยŠางเปŨนรูปธรรม 

ผลการวิจัยชี้ใหšเห็นวŠาอุปสรรคสำคญัที่สุดตŠอประสิทธิผลของระบบ FRMS คือการท่ีพนักงานไมŠกลšา

รายงานความเหนื่อยลšาอยŠางสุจริต เนื่องจากความกังวลดšานรายไดšและความกšาวหนšาในอาชีพ ดังน้ัน เพ่ือใหš

วัฒนธรรม Just Culture เกิดขึ้นไดšจริงในทางปฏิบัติ ผูšวิจัยจึงเสนอแนะมาตรการเชิงปฏิบัติที่เปŨนรูปธรรม 5 

ประการ ดังนี้ 

มาตรการที่ 1: ระบบรายงานความเหนื่อยลšาแบบไมŠเปŗดเผยตัวตน (Anonymous Fatigue Reporting 

System) องคŤกรควรพัฒนาแพลตฟอรŤมดิจิทัลสำหรับการรายงานความเหนื่อยลšาที่ปกปŗดตัวตนของผูšรายงานโดย

สมบูรณŤ โดยระบบดังกลŠาวควรมีคุณลักษณะสำคัญ ไดšแกŠ การเขšาถึงผŠานแอปพลิเคชันบนสมารŤตโฟนสŠวนตัว (ไมŠใชŠ

อุปกรณŤขององคŤกรที่สามารถติดตามตัวตนไดš) การใชšรหัสนิรนามท่ีสรšางข้ึนโดยอัตโนมัติ การแยกฐานขšอมูลออก

จากระบบ HR อยŠางเด็ดขาด รวมถึงการกำหนดใหšมีผูšดูแลระบบที่เปŨนอิสระจากฝśายบริหารการบิน ซ่ึงสอดคลšองกับ

แนวทางของ ICAO (2020) ท่ีระบุวŠาระบบการรายงานท่ีปลอดภัยและปราศจากการลงโทษ (Non-punitive 

Reporting System) เปŨนรากฐานสำคัญของ FRMS ที่มีประสิทธิผล ทั้งนี้ ตัวอยŠางที่ประสบความสำเร็จไดšแกŠระบบ 

Aviation Safety Reporting System (ASRS) ของสหรัฐอเมริกา และระบบ Confidential Human Factors 

Incident Reporting Programme (CHIRP) ของสหราชอาณาจักร ซึ่งสามารถนำมาเปŨนตšนแบบในการพัฒนา

ระบบที่เหมาะสมกับบริบทของการบินไทยไดš 

มาตรการที ่ 2: นโยบายลาพักฟŚ Ūนจากความเหนื ่อยลšา (Fatigue Leave Policy) องคŤกรควรกำหนด

นโยบายการลาเพื่อพักฟŚŪนจากความเหนื ่อยลšาที่มีโครงสรšางชัดเจน โดยแยกออกจากการลาปśวยทั่วไป (Sick 

Leave) เพื่อไมŠใหšกระทบตŠอสถิติการขาดงานของพนักงาน นโยบายนี้ควรประกอบดšวยการกำหนดโควตาวันลาพัก

ฟŚŪนจากความเหนื่อยลšาตŠอปŘท่ีไมŠตัดสิทธิ์เบี้ยเลี้ยงบิน (Per Diem) ของเดือนนั้น ขั้นตอนการแจšงลาที่ไมŠซับซšอนและ

ไมŠตšองผŠานการพิจารณาของหัวหนšางานโดยตรง รวมถึงการรับประกันวŠาพนักงานที่ใชšสิทธิ์ Fatigue Leave จะไมŠ

ถูกนำไปพิจารณาเชิงลบในการประเมินผลงานประจำปŘ Lerman และคณะ (2012) หรือการตรวจสอบคุณสมบัติ

เพื่อการสอบเลื่อนตำแหนŠง ชี้ใหšเห็นวŠานโยบายลักษณะนี้ชŠวยลดปรากฏการณŤ Presenteeism หรือการฝŚนปฏิบัติ

งานทั้งที่รŠางกายไมŠพรšอมไดšอยŠางมีนัยสำคัญ ซึ่งถือเปŨนความเสี่ยงแฝง (Latent Error) ที่สŠงผลโดยตรงตŠอความ

ปลอดภัยในการบิน 
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มาตรการที่ 3: กลไกคุšมครองผูšรายงาน (Whistleblower Protection Mechanism) เพ่ือสรšางความมั่นใจ

ใหšพนักงานในการรายงานความเหนื่อยลšาอยŠางสุจริต องคŤกรควรมีการกำหนดกลไกคุšมครองทางกฎหมายภายใน

องคŤกรที่ชัดเจน ไดšแกŠ การระบุในขšอตกลงการจšางงานวŠาการรายงานความเหนื่อยลšาตามระบบ FRMS ไมŠถือเปŨน

เหตุแหŠงการลงโทษทางวินัยใดๆ การจัดตั้งชŠองทางรšองเรียนอิสระสำหรับกรณทีี่พนักงานถูกกดดันใหšปฏิบัติหนšาที่

ทั้งที่ไดšรายงานความเหนื่อยลšาไปแลšว และการกำหนดบทลงโทษท่ีชัดเจนสำหรับผูšบังคับบัญชาที่กระทำการขŠมขูŠ

หรือกดดันพนักงานในกรณีดังกลŠาว ซึ่งสอดคลšองกับกรอบแนวคิดของ IATA, ICAO, และ IFALPA (2015) ท่ีระบุวŠา 

Just Culture จะเกิดข้ึนไดšจริงก็ตŠอเม่ือมีโครงสรšางทางกฎหมายและนโยบายรองรับอยŠางเปŨนรูปธรรม 

มาตรการที่ 4: ระบบ Fatigue Score Dashboard สำหรับผูšบริหารการบิน องคŤกรควรพัฒนาแดชบอรŤดที่

รวบรวมขšอมูลความเหนื่อยลšาในระดับภาพรวมของฝูงบิน (Fleet-level Fatigue Dashboard) โดยนำขšอมูลจาก

ระบบ Anonymous Reporting และแบบจำลองทางคณิตศาสตรŤชีวภาพ เชŠน SAFTE-FAST มาแสดงผลแบบ 

Real-time เพื่อใหšฝśายบริหารการบินสามารถตัดสินใจปรับตารางบิน (Rostering Adjustment) ไดšเชิงรุกกŠอนที่จะ

เกิดเหตุการณŤความปลอดภัย โดยแดชบอรŤดนี้ควรแสดงขšอมูลในระดับกลุŠม (Group Level) เทŠานั้น ไมŠใชŠระดับ

รายบุคคล เพ่ือรักษาหลักการไมŠเปŗดเผยตัวตนควบคูŠกับประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ ซึ่งสอดคลšองกับขšอ

คšนพบของ Sprajcer และคณะ (2021) ที่พบวŠา FRMS ที่มีประสิทธิผลสูงสุดคือระบบที่ผสานการรายงานจากลŠาง

ขึ้นบน (Bottom-up Reporting) เขšากับการวิเคราะหŤเชิงพยากรณŤจากบนลงลŠาง (Top-down Predictive 

Analysis) 

มาตรการที ่ 5: การปรับโครงสรšางรายไดšเพื ่อลดแรงจูงใจตŠอตšานการรายงาน (Income Structure 

Reform) ในระยะยาว องคŤกรควรพิจารณาทบทวนโครงสรšางรายไดšของพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบิน โดยลด

สัดสŠวนการพ่ึงพิงเบ้ียเลี้ยงบิน (Per Diem) ในฐานะรายไดšหลัก และเพิ่มสัดสŠวนเงินเดือนพ้ืนฐานใหšมากขึ้น เพ่ือใหš

พนักงานสามารถรายงานความเหนื่อยลšาและถอนตัวจากเที่ยวบินไดšโดยไมŠตšองแบกรับภาระทางการเงินที่รุนแรง 

การปฏิรูปโครงสรšางรายไดšดังกลŠาวไมŠเพียงแตŠจะชŠวยสŠงเสริมวัฒนธรรม Just Culture แตŠยังสอดคลšองกับหลักการ

ดšานสุขภาวะองคŤกร (Organizational Well-being) ที่ ICAO (2020) ระบุวŠาเปŨนปŦจจัยพื้นฐานของระบบความ

ปลอดภัยท่ียั่งยืน 

การยกระดับมาตรฐานที่พักระหวŠางปฏบิัตกิาร (Layover Standards) 

นอกเหนือจากมาตรการดšานการรายงานแลšว องคŤกรควรยกระดับมาตรฐานการคัดเลือกโรงแรมที่พัก ณ 

สถานีปลายทาง โดยเนšนคุณสมบัติดšานความปลอดภัย ความเงยีบสงบ การควบคุมแสงที่มีประสิทธิภาพ และ

สภาพแวดลšอมที่เอื้อตŠอการนอนหลับในเวลากลางวนั เพ่ือสนับสนุนการพักฟŚŪนตามทฤษฎีนาŲิกาชีวิต โดยเฉพาะ
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อยŠางยิ่งสำหรับเสšนทาง Long-haul ที่พนักงานตšองพักผŠอนในเวลาที่ขัดกับนาŲิกาชีวภาพ (Czeisler & Gooley, 

2007) 

2) ขšอเสนอแนะเชิงปฏิบัติการ (Operational Recommendations) 

การใชšแบบจำลองทางคณิตศาสตรŤชีวภาพ (Bio-mathematical Models) 

ฝśายจัดตารางบินควรนำนวัตกรรมซอฟตŤแวรŤ เชŠน SAFTE-FAST หรือ Boeing Alertness Model (BAM) 

มาใชšควบคูŠกับกฎ TCAR เพื่อพยากรณŤระดับความเหนื่อยลšาลŠวงหนšากŠอนประกาศตารางบิน (Rostering) 

โดยเฉพาะในเสšนทางบินขšามทวีปท่ีมีการเปลี่ยนเขตเวลาหลายโซน ซึ่งจะชŠวยใหšการจัดตารางบินสะทšอนขีดจำกัด

ทางสรีรวทิยาของมนุษยŤไดšแมŠนยำยิ่งกวŠาการอิงตัวเลขชั่วโมงบินเพียงอยŠางเดียว (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠง

ประเทศไทย, 2567b) 

การจัดตารางบินแบบลดการสะสมความลšา (Fatigue-Conscious Rostering) 

องคŤกรควรหลีกเลี่ยงการจัดตารางบินแบบ Quick Turnaround ในเสšนทางที่ปฏิบัติงานชŠวง WOCL 

(02:00–05:59 น.) ติดตŠอกันหลายวัน และควรจัดตารางใหšมีการหมุนเวียนงานแบบเลื่อนไปขšางหนšา (Forward 

Rotation) เพ่ือใหšรŠางกายปรับตัวไดšงŠายขึ้น รวมถึงควรพิจารณากำหนดเกณฑŤการพักระหวŠางเที่ยวบินที่แตกตŠางกัน

ระหวŠางเสšนทางบินไปยังทิศตะวันออก (Eastward) และทิศตะวัตก (Westward) เน่ืองจากทิศทางการบินสŠงผลตŠอ

ความรุนแรงของ Jet Lag ท่ีแตกตŠางกัน (Akerstedt, 1995) 

3) ขšอเสนอแนะสำหรับการพัฒนาบุคลากร (HRD Recommendations) 

การจัดการเรียนรูšผŠานประสบการณŤและเครือขŠาย (Social Learning) 

เพื่อตŠอยอดโมเดล 70-20-10 องคŤกรควรจัดกิจกรรม Peer-to-Peer Safety Talk เพื่อใหšพนักงานที่มี

ประสบการณŤไดšถŠายทอดเทคนิคการจัดการสุขภาพ เชŠน Strategic Napping และ Nutrition Management 

ใหšแกŠพนักงานรุŠนใหมŠ ซึ่งเปŨนนวัตกรรมการจัดการองคŤความรูšที่มีประสิทธิภาพสูงในบริบทของลูกเรือ สอดคลšอง

กับแนวทางของ Watkins และ Marsick (1992) ที่ชี ้ใหšเห็นวŠาการเรียนรูšผŠานเครือขŠายสังคมในที่ทำงานนั้น มี

ประสิทธิผลสูงกวŠาการอบรมในหšองเรียนโดยเฉพาะสำหรับทักษะที่ตšองประยุกตŤใชšในสถานการณŤจริง 

การอบรมหลักสูตร Sleep Hygiene และ Circadian Awareness 

การบินไทยควรบรรจุวิชาดšานวิทยาศาสตรŤการนอนหลับเขšาเปŨนสŠวนหนึ ่งของหลักสูตร Refresher 

Training ตามมาตรฐาน TCAR เพื่อใหšพนักงานมีความสามารถในการบริหารจัดการพลังงานของตนเอง (Personal 

Energy Management) ไดšอยŠางมืออาชีพ ครอบคลุมเนื้อหาดšานการจัดการ Jet Lag การใชšแสงและความมืดเพ่ือ

ปรับนาŲิกาชีวภาพ และเทคนิค Strategic Napping ในสถานการณŤการบินจริง (ณัฐพงศŤ เกศยาราม, 2565) 

4) ขšอเสนอแนะสำหรับการวิจัยในอนาคต 
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การศึกษาเชิงทดลองดšวย Biometric Data 

ควรมีการวิจัยตŠอยอดโดยใชšเทคโนโลยี Wearable Devices เพื่อวัดคุณภาพการนอนหลับและความ

แปรปรวนของอัตราการเต šนหัวใจ (Heart Rate Variability: HRV) ของพนักงานตšอนรับบนเครื ่องบ ินใน

สถานการณŤจริง เพื่อใชšประกอบการเปรียบเทียบกับขšอมูลความเหนื่อยลšาในเชิงอัตนัย (Subjective Fatigue) ซึ่ง

จะชŠวยเพ่ิมความนŠาเชื่อถือของขšอมูลท่ีนำเขšาสูŠระบบ FRMS ไดšอยŠางมีนัยสำคัญ (Lerman et al., 2012) 

การศึกษาเปรียบเทียบระหวŠางกลุŠมตัวอยŠาง 

ควรศึกษาเปรียบเทียบปŦจจัยความลšาระหวŠางพนักงานตšอนรับบนเครื่องบินและนักบิน ภายใตšกรอบ 

TCAR เดียวกัน เพ่ือหาจุดรŠวมและจุดตŠาง อันจะนำไปสูŠการพัฒนาระบบบริหารจัดการความปลอดภัยแบบองคŤรวม

ที่ครอบคลุมบุคลากรการบินทุกกลุŠมอยŠางยั่งยืน ซึ่งสอดคลšองกับขšอเสนอแนะของ Wen และคณะ (2023) ที่ระบุ

วŠาการวิจัยเปรียบเทียบระหวŠางกลุŠมอาชีพในการบินเปŨนทิศทางสำคัญที่วรรณกรรมยังตšองการ 
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