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บทค ัดย ่อ ภาษาไทย 
 หทัย หงส์ศิริวรรณ : ปัจจัยทีส่่งผลตอ่ความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจร

ทางอากาศกลุ่มงาน ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personnel) กรณีศึกษา 
สังกัดส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุ
การบินแห่งประเทศไทย จ ากัด. ( Factors affecting stress and fatigue to Air 
Traffic Safety Electronics Personnel: A Case Study of Central Office 
(Tungmahamek, Suvarnabhumi Airport, and Don Mueang Airport) at 
Aeronautical Radio of Thailand Limited) อ.ที่ปรึกษาหลัก : รศ. ดร.ปกรณ์ ศิริ
ประกอบ 

  
งานวิจัยครั้งนี้ มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษา 1) ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดความเครียดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 2) ความแตกต่าง
ระหว่างปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลกับระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน และ 3) 
แนวทางการจัดการกับความเครียดและความเหนื่อยล้าที่เกิดจากการปฏิบัติงาน โดยเก็บรวบรวม
ข้อมูลผ่านแบบสอบถาม จ านวน 161 คน ผลการวิจัยสามารถสรุปได้ ดังนี้ 

1) ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน อย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 ได้แก่ สภาพแวดล้อม ครอบครัว และงาน ตามล าดับ ในขณะที่ ปัจจัยที่
เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลไม่ส่งผลต่อระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

2) สถานภาพสมรสที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการ
ปฏิบัติงานแตกต่างกัน ในขณะที่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระดับต าแหน่ง และอายุการปฏิบัติงาน
ที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน 

3) แนวทางการจัดการความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานด้วยตนเอง 
ได้แก่ การท างานอย่างเป็นระบบและพัฒนาตนเอง การพักผ่อน การปรึกษาผู้ที่ไว้วางใจ และการใช้
ธรรมะ ส าหรับแนวทางการจัดการความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานโดยองค์กร  
ได้แก่ การเพิ่มสิ่งอ านวยความสะดวก การออกแบบองค์กรให้มีประสิทธิภาพ เป็นต้น 

 

สาขาวิชา รัฐประศาสนศาสตร ์ ลายมือช่ือนสิิต ................................................ 
ปีการศึกษา 2565 ลายมือช่ือ อ.ทีป่รกึษาหลกั .............................. 
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บทค ัดย ่อ ภาษาอ ังกฤ ษ 
# # 6480153924 : MAJOR PUBLIC ADMINISTRATION 
KEYWORD:  
 Hathai Hongsirivon : Factors affecting stress and fatigue to Air Traffic Safety 

Electronics Personnel: A Case Study of Central Office (Tungmahamek, 
Suvarnabhumi Airport, and Don Mueang Airport) at Aeronautical Radio of 
Thailand Limited. Advisor: Assoc. Prof. PRAKORN SIRIPRAKOB, Ph.D. 

  
The objectives of this research are to study: 1) factors affecting ATSEP's work 

stress and fatigue, 2) the difference between personal factors and levels of work 
stress and fatigue, and 3) solutions for coping with work stress and fatigue. The 161 
questionnaires are used as data collection tools in this research. The research results 
can be summarized as follows: 

1) Factors affect work stress and fatigue with a statistically significant level 
at 0.05 are environment, family, and work respectively. On the other hand, individual 
factors do not affect work stress and fatigue with a statistically significant level at 
0.05. 

2) The different marital statuses have different stress levels. On the other 
hand, gender, age, education level, job level, and working period have an indifferent 
stress level. 

3) Stress management on a personal level includes working systematically, 
developing yourself, relaxing, consulting with trusting individuals, and letting it go. In 
addition, stress management in the organization can be done by providing 
conveniences, designing the organization efficiently etc. 
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บทท่ี 1 

บทน า 

 

1.1 ท่ีมาและความส าคัญของปัญหา 

การเดินทางทางอากาศหรือการโดยสารด้วยเครื่องบินเป็นหนึ่งในการคมนาคมที่ผู้คนเลือกใช้

บริการทั้งเดินทางระหว่างประเทศและในประเทศ เนื่องจากมีความสะดวก รวดเร็ว และที่ส าคัญที่สุด

ของการเลือกใช้บริการด้านการบิน คือ ความมั่นใจในเรื่องความปลอดภัย ถึงแม้ว่าปัจจุบันเทคโนโลยี

มีความก้าวหน้าเป็นอย่างมาก ไม่ว่าจะเป็นด้านซอฟต์แวร์  ฮาร์ดแวร์ และสภาพแวดล้อมที่

เปลี่ยนแปลงไป แต่มนุษย์ยังคงเป็นศูนย์กลางที่ท าหน้าที่ควบคุมและด าเนินงานต่าง ๆ อย่างไรก็ตาม

มนุษย์ก็มีข้อจ ากัดเช่นกัน โดยสมาคมขนส่งสินค้าทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA: International 

Air Transport Association) ได้กล่าวไว้ว่า เมื่อปี ค.ศ. 1940 อุบัติเหตุทางอากาศยานประมาณ 

ร้อยละ 70 เกิดจากความผิดพลาดของมนุษย์ไม่ว่าจะเป็นบุคลากรผู้ซึ่งปฏิบัติงานด้านการบิน (Flight 

Crew Operation) เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Controller) และผู้ท าหน้าที่ซ่อม

บ ารุงเครื่องบิน (Aircraft Maintenance) (TAI, n.d., p. 5) ดังนั้นอุตสาหกรรมการบินล้วนมุ่งเน้นให้

ความส าคัญกับผลกระทบของปัจจัยมนุษย์ที่ส่งผลต่อผลการปฏิบัติงาน  

ส าหรับวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน Air Traffic Safety Electronics Personnel 

(ATSEP) มีความส าคัญเนื่องจากเป็นผู้ที่มีหน้าที่และความรับผิดชอบในการติดตั้ง การปฏิบัติงาน  

การเฝ้าระวัง และ/หรือ การซ่อมบ ารุงระบบ/อุปกรณ์ ระบบสื่อสารการเดินอากาศ ระบบช่วย 

การเดินอากาศ ระบบติดตามอากาศยาน และระบบสนับสนุนที่เกี่ยวข้อง โดยรูปแบบการท างานของ 

ATSEP จะมีลักษณะ 2 แบบ ได้แก่ การท างานรูปแบบปกติ 8 ช่ัวโมงต่อวันและการท างานแบบเข้ากะ

ส าหรับเฝ้าระวังระบบ/อุปกรณ์ตลอด 24 ช่ัวโมง โดยแบ่งออกเป็น 2 กะ ๆ  ละ 12 ช่ัวโมง วิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP เป็นผู้มีบทบาทหน้าที่อยู่ในห่วงโซ่ของความปลอดภัยทางการบิน

ซึ่งจากแผนภาพที่ 1 แสดงให้เห็นว่า ความผิดพลาดในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศเป็น

สาเหตุหนึ่งของอุบัติเหตุทางอากาศที่เกิดข้ึน เห็นได้จากงานด้านการบ ารุงรักษาระบบ/อุปกรณ์ถูก

จัดเป็นปัจจัยอันดับที่ 6 ซึ่งวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP เป็นผู้รับผิดชอบ ดังนั้นควรมุ่ง

ให้ความส าคัญในการศึกษาสิ่งที่อาจจะก่อให้เกิดความไม่ปลอดภัยในการให้บริการการเดินอากาศของ



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 2 

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ซึ่งหนึ่งในสาเหตุของความไม่ปลอดภัย คือ ปัจจัยที่ส่งผล

ต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 

 

แผนภาพท่ี 1 แสดงปัจจัยทีก่่อใหเ้กิดอุบัตเิหตจุากการปฏิบตัิงานสายการบินทั่วโลก. จาก Factors 

adding stress and fatigue to ATSEP Study to address the Human factors of ATSEP (p. 

19), โดย International federation of air traffic safety electronics associations, 2020 

 

IFATSEA (International Federation of Air Traffic Safety Electronics Associations) 

เป็นองค์กรระดับโลก ก่อตั้งเมื่อปี ค.ศ. 1972 เกิดจากการรวมกลุ่มสมาคมของ ATSEP เนื่องจาก 

ผู้ให้บริการการเดินอากาศ (Air Navigation Service Provider) ซึ่งส าหรับประเทศไทยหน่วยงานที่

ท าหน้าที่นี้ คือ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) จ าเป็นต้องเตรียมพร้อมส าหรับ  

การรองรับกับการน าเทคโนโลยีใหม่ ๆ มาปรับใช้ในการให้บริการการเดินอากาศและรักษาระดับ 

ความปลอดภัยในการด าเนินงานของผู้ปฏิบัติงาน อีกทั้งจ าเป็นต้องวางแผนการบริหารจัดการ  

ผลการปฏิบัติงานของมนุษย์ วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP เป็นหนึ่งในผู้ที่มีบทบาท

หน้าที่หลักส าคัญในองค์กร ดังนั้นจึงได้เริ่มขับเคลื่อนและให้ความส าคัญกับการศึกษาประเด็นปัญหาที่

เกี่ยวกับปัจจัยมนุษย์ของ ATSEP ที่เกี่ยวข้องกับหลายปัจจัย ได้แก่ สภาพแวดล้อมการท างาน 

ความสามารถ ข้อจ ากัดต่าง ๆ และคุณลักษณะอื่น ๆ ในการประเมินการท างานและค านึงถึง  

ความปลอดภัย และมีการศึกษาถึงปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกร
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จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP และวิธีจัดการกับความเครียดและความเหนื่อยล้าเหล่าน้ัน เพื่อให้

หน่วยงานผู้ให้บริการจราจรทางอากาศสามารถวางแผนระบบการบริหารจัดการการปฏิบัติงานของ

มนุษย์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

ถึงแม้ว่าอุตสาหกรรมการบินจะได้รับผลกระทบจากสถานการณ์การระบาดของโรคติดเช้ือ

ไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) อย่างหนักตั้งแต่ต้นปี พ.ศ. 2563 ท าให้ปริมาณเที่ยวบินทั้งในประเทศ

และต่างประเทศลดน้อยลงเป็นอย่างมาก แต่เมื่อสถานการณ์การแพร่ระบาดโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 

2019 (โควิด-19) เริ่มคลี่คลายลงทั่วโลกรวมถึงประเทศไทยได้มีนโยบายการเปิดประเทศจึงมีแนวโน้ม

ปริมาณเที่ยวบินที่เพิ่มมากขึ้น บวท. ได้ระบุข้อมูลปริมาณเที่ยวบินของปีงบประมาณ พ.ศ. 2565 ว่ามี

จ านวนเท่ากับ 0.45 ล้านเที่ยวบิน ซึ่งมีจ านวนเพิ่มข้ึนร้อยละ 47 เมื่อเทียบกับปีงบประมาณ  

พ.ศ. 2564 และ IATA ได้คาดการณ์ว่าความต้องการในการเดินทางโดยสารโดยเครื่องบินของ

ผู้โดยสารทั่วโลกจะเพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่องจนกลับสู่ระดับเดียวกับช่วงก่อนเกิดการระบาดของโรคติด

เช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) ในปี พ.ศ. 2567 และมีแนวโน้มเพิ่มข้ึนอย่างต่อเนื่องในอีกสอง

ทศวรรษข้างหน้า ระหว่างปี ค.ศ. 2019 - 2040 โดยอัตราเฉลี่ยของจ านวนผู้โดยสารในโลกเพิ่มข้ึน

ร้อยละ 3.3 ต่อปี โดยเฉพาะอย่างยิ่งภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิกที่จะมีการเติบโตเร็วที่สุดเฉลี่ยร้อยละ 4.5 

ต่อปี (บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด, 2565) แสดงดังแผนภาพที่ 2 

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 4 

 
แผนภาพท่ี 2 แสดงแนวโน้มจ านวนผู้โดยสารทางอากาศในแต่ละภูมิภาคปี ค.ศ. 2019-2040. จาก 

รายงานประจ าปีงบประมาณ 2565 (1 ตุลาคม 2564 – 30 กันยายน 2565) (น. 17), โดย บริษัท 

วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด, 2565 

 

นอกจากนี้ข้อมูลการคาดการณ์ปริมาณเที่ยวบินและปริมาณผู้โดยสารช่วงปีงบประมาณ  

พ.ศ. 2566 และปี พ.ศ. 2567 จาก บริษัทมหาชนจ ากัด ท่าอากาศยานไทย (AOT) หรือ ทอท. ระบุว่า

จากปัจจัยเชิงนโยบาย เช่น นโยบายการเปิดประเทศของประเทศไทยและปัจจัยภายนอก เช่น 

นโยบายการเปิดประเทศของประเทศอื่น ๆ โดยเฉพาะสาธารณรัฐประชาชนจีน การฟื้นตัวของ

เศรษฐกิจโลกและปัญหาสงครามระหว่างประเทศรัสเซียและประเทศยูเครน คาดการณ์ว่าจะส่งผลท า

ให้จ านวนผู้โดยสารในช่วงปีงบประมาณ พ.ศ. 2566 จะฟื้นตัวคิดเป็นร้อยละ 68 เมื่อเทียบกับ

ปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 และในช่วงปีงบประมาณ พ.ศ. 2567 จะฟื้นตัวคิดเป็นร้อยละ 99 เมื่อเทียบ

กับปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 ตามล าดับ และมีปริมาณเที่ยวบินฟื้นตัวในช่วงปีงบประมาณ พ.ศ. 2566 

คิดเป็นร้อยละ 74 เมื่อเทียบกับปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 และในช่วงปีงบประมาณ พ.ศ. 2567 จะฟื้น

ตัวคิดเป็นร้อยละ 99 เมื่อเทียบกับปีงบประมาณ พ.ศ. 2562 ตามล าดับ ซึ่งเป็นระดับปกติเทียบเท่า

ก่อนการเกิดสถานการณ์การแพร่ระบาดโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) และมีแนวโน้มที่จะ

เพิ่มข้ึนต่อไปอีก (ส านักข่าวอินโฟเควสท์, 2565) 
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จากแนวโน้มปริมาณเที่ยวบินที่จะเพิ่มข้ึนภายหลังการลดความรุนแรงของการระบาดของโรค

ติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ย่อมเกิดความกดดัน

และความวิตกกังวลในการปฏิบัติงานมากข้ึน เนื่องจากวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

เป็นผู้รับผิดชอบดูแลระบบ/อุปกรณ์ระบบสื่อสารการเดินอากาศ ระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศ 

ระบบติดตามอากาศยาน และระบบสนับสนุนที่เกี่ยวข้อง รวมถึงการบริหารจราจรทางอากาศ ซึ่งเป็น

เทคโนโลยีที่สนับสนุนการให้บริการการเดินอากาศมีประสิทธิภาพและความปลอดภัยสูงสุด โดยเริ่ม

ตั้งแต่การออกแบบ ก าหนดคุณลักษณะเฉพาะ การตรวจรับ การติดตั้ง การควบคุม การเฝ้าระวัง  

การบ ารุงรักษาเชิงป้องกันและเชิงแก้ไข รวมถึงการบริหารจัดการ การสอนงาน การประเมินงาน  

เป็นต้น แม้ว่าการควบคุมและดูแลระบบ/อุปกรณ์จะอยู่ในปริมาณเท่าเดิมเมื่อเทียบกับช่วงที่ปริมาณ

เที่ยวบินน้อยจากผลกระทบการแพร่ระบาดโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) ที่มีความรุนแรง

ก็ตาม แต่จากแนวโน้มปริมาณเที่ยวบินที่เพิ่มมากขึ้น ผลกระทบหากเกิดจากความเสียหายของระบบ/

อุปกรณ์จะมีระดับที่รุนแรงมากขึ้น จึงสร้างความกดดันและความเครียดในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP มากขึ้นตามไปด้วย 

จากที่กล่าวมาข้างต้นตั้งแต่การให้ความส าคัญในเรื่องของปัจจัยมนุษย์ของผู้ปฏิบัติงานใน

อุตสาหกรรมการบิน การให้ความส าคัญของการศึกษาปัจจัยมนุษย์ของ IFATSEA ประกอบกับ

แนวโน้มปริมาณเที่ยวบินที่มีการฟื้นตัวอย่างต่อเนื่อง ผู้ปฏิบัติงานด้านการบิน รวมถึงวิศวกรจราจร

ทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ที่มีบทบาทอยู่ในห่วงโซ่ของความปลอดภัยในการให้บริการจราจรทาง

อากาศต้องค านึง ถึงการปฏิบัติงานอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด โดยมุ่ งลดความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าจากการปฏิบัติงานเป็นส าคัญ จึงท าให้ผู้วิจัยมีความสนใจอยากจะศึกษาปัญหาการวิจยั

เรื่อง “ปัจจัยใดบ้างท่ีส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ  

กลุ่มงาน Air Traffic Safety Electronics Personnel (ATSEP) กรณีศึกษา สังกัดส่วนกลาง 

(ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย 

จ ากัด ?” เพื่อทราบถึงปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าและน าไปสู่การแสวงหา 

แนวทางการแก้ไขปัญหาอย่างตรงประเด็น อีกทั้งยังสามารถน าผลการวิจัยไปน าเสนอต่อ บวท. เพื่อ

น าข้อมูลไปใช้ในการวางแผนการจัดการความเครียดและประโยชน์ด้านอื่น ๆ ของการด าเนินนโยบาย

ด้านทรัพยากรบุคคลต่อไป 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 6 

1.2 ค าถามการวิจัย 

ปัจจัยใดบ้างที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ  

กลุ่มงาน ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personnel) กรณีศึกษา สังกัดส่วนกลาง (ทุ่ง

มหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด 

 

1.3 วัตถุประสงค์ในการวิจัย 

1. ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

2. ศึกษาความแตกต่างระหว่างปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลกับระดับความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP  

3. เพื่อหาแนวทางการจัดการกับความเครียดและความเหนื่อยล้าที่เกิดจากการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 

1.4 สมมติฐานการวิจัย 

การศึกษาเรื่องปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ 

กลุ่มงาน ATSEP กรณีศึกษา สังกัดส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบิน 

ดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด ครั้งนี้ มีสมมติฐานทั้งหมด 2 ข้อ ดังนี้ 

สมมติฐานท่ี 1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานส่งผล

ต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน 

ATSEP 

1) ปัจจัยที่เกี่ยวกับงานส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

2) ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

3) ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัวส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 
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4) ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

สมมติฐานท่ี 2 ปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลท่ีแตกต่างกัน ระดับความเครียดและความเหนื่อย

ล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

1) เพศที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

2) อายุที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

3) สถานภาพสมรสที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

4) ระดับการศึกษาที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

5) ระดับต าแหน่งที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

6) อายุการปฏิบัติงานในหน่วยงานที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อย

ล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

 

1.5 ขอบเขตของการวิจัย 

การศึกษาครั้งนี้มุ่งศึกษาถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของผู้ปฏิบัติงาน

ในต าแหน่งวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personnel) 

ที่ปฏิบัติงานอยู่ในปัจจุบัน สังกัดส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง)  

บริ ษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด โดยการศึกษาครั้ งนี้ เป็นการวิจัย เ ชิงปริมาณ 

(Quantitative Research) เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย คือ แบบสอบถาม ประชากรที่ใช้ในการวิจัย 

ครั้งนี้ คือ วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ที่ปฏิบัติงานอยู่ในปัจจุบัน สังกัดส่วนกลาง  
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(ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด 

จ านวน 275 คน (ข้อมูล ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2566) กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 161 คน ก าหนดกลุ่ม

ตัวอย่างโดยใช้วิธีการค านวณของ Krejcie and Morgan (1970) และใช้วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบ

ตามสะดวกหรือตามความสมัครใจ 

 

1.6 นิยามศัพท์ปฏิบัติการ 

วิศวกรจร า จรทา งอากาศ  กลุ่ ม ง าน  ATSEP (Air Traffic Safety Electronics 

Personnel) หมายถึง พนักงานที่ท าหน้าที่ติดตั้ง ปฏิบัติการ และบ ารุงรักษา รวมถึงท าให้ระบบ/

อุปกรณ์กลับมาท างานได้อย่างปกติ ทั้งระบบสื่อสารการเดินอากาศ ระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศ 

ระบบติดตามอากาศยาน การบริหารจราจรทางอากาศ (Communication, Navigation, and 

Surveillance / Air Traffic Management: CNS/ATM) และระบบสนับสนุนที่เกี่ยวข้อง ณ บริษัท  

วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด สังกัดส่วนกลาง ได้แก่ ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และ

สนามบินดอนเมือง ที่ปฏิบัติหน้าที่ในปัจจุบัน 

ความเครียด หมายถึง การที่บุคคลตอบสนองต่อสิ่งเร้าที่มากระตุ้นและคาดว่าตนจะไม่

สามารถรับมือกับเหตุการณ์นั้นได้ อันเนื่องมาจากทรัพยากรที่มีไม่เพียงพอหรือความสามารถไม่

เพียงพอ น าไปสู่ผลเสียต่อร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ ทั้งนี้ข้ึนอยู่กับการรับรู้และมุมมองของแต่ละ

บุคคล (ส านักสุขภาพจิตสังคม กรมสุขภาพจิต, 2555) 

ความเครียดในการปฏิบัติงาน หมายถึง การตอบสนองต่อสิ่งเร้าที่เกิดจากปัญหาจาก 

การปฏิบัติงานหรือสถานการณ์ในที่ท างานและคาดว่าตนเองไม่สามารถรับมือได้ อันเนื่องมาจาก

ความรู้ ทักษะ ความสามารถ หรือทรัพยากรของผู้ปฏิบัติงานไม่สอดคล้องกับความต้องการของงาน 

น าไปสู่ผลเสียต่อร่างกายและจิตใจและอาจส่งผลท าให้ประสิทธิภาพการท างานลดลง (Sauter et al., 

n.d.) 

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้า หมายถึง ปัจจัยที่เป็นภาวะที่ก่อให้เกิด

ความกดดันและคุกคามซึ่งส่งผลให้เกิดความเครียดต่อวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP (Air 

Traffic Safety Electronics Personnel) 
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1.7 ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

1. ท าให้ทราบถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทาง

อากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 2. ท าให้ทราบถึงความแตกต่างระหว่างปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลและระดับความเครียดและ

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

3. ท าให้สามารถน าผลการวิจัยมาพัฒนาแนวทางการจัดการความเครียดและความเหนื่อยล้า

ที่เกิดจากการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP และน าเสนอต่อ บริษัท วิทยุ

การบินแห่งประเทศไทย จ ากัด เพื่อปรับใช้ในการบริหารทรัพยากรบุคคลของ บวท. ให้มีประสิทธิภาพ

มากยิ่งข้ึน 
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บทท่ี 2 

เอกสารและงานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 

จากการศึกษาทบทวนวรรณกรรมที่ เกี่ยวข้องกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ผู้วิจัยได้แบ่งการน าเสนอแนวคิด 

ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ออกเป็น 4 ส่วน ดังนี ้

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความเครียด 

2.1.1 ความหมายของความเครียด 

2.1.2 ความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงาน 

2.1.3 ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

2.1.4 ระดับของความเครียด 

2.1.5 การประเมินความเครียด 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดการความเครียด 

2.3 ข้อมูลพ้ืนฐาน เกี่ยวกับ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด และ งาน

วิศวกรรมจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

 

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความเครียด 

ผู้วิจัยได้แบ่งการน าเสนอแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความเครียดออกเป็นทั้งหมด 5 หัวข้อ 

ได้แก่ ความหมายของความเครียด ความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงาน ปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน ระดับความเครียด และการประเมินความเครียด 

โดยมีรายละเอียดดังนี้ 
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2.1.1 ความหมายของความเครียด 

ความเครียดสามารถเกิดได้กับมนุษย์ทุกเพศทุกวัยและส่งผลกระทบต่อร่างกายและ

จิตใจของมนุษย์ซึ่งอาจน าไปสู่ปัญหาต่อตนเอง ครอบครัว และสังคมได้ มีผู้ศึกษาเกี่ยวกับความเครียด

ได้ให้นิยามความเครียดไว้ในมุมมองที่แตกต่างกัน ผู้วิจัยจึงได้รวบรวมความหมายของความเครียด

ทั้งหมด 7 ความหมาย ดังนี้ 

Fink (2009) ได้กล่าวถึงความหมายของความเครียดที่ถูกน าเสนอโดย Selye ผู้ได้รับ

การขนานนามว่าเป็นบิดาแห่งความเครียด Selye ได้เริ่มงานวิจัยเกี่ยวกับความเครียดขณะเป็น

นักศึกษาแพทย์ในปี ค.ศ. 1926 โดยเริ่มจากการสังเกตและพบว่าผู้ป่วยที่เป็นโรคต่าง ๆ มีอาการอย่าง

หนึ่งที่มีลักษณะไม่เฉพาะเจาะจงเหมือนกันซึ่งเป็นการตอบสนองต่อสิ่งกระตุ้นที่ก่อให้เกิดความเครียด

ที่ร่างกายได้รับและได้ท าการทดลองเพื่อสนับสนุนแนวคิดเกี่ยวกับความเครียด Selye ได้ให้นิยามของ

ความเครียดว่า หมายถึง การตอบสนองที่ไม่เฉพาะเจาะจงของร่างกายต่อความต้องการใด ๆ  และ

ยังให้ข้อโต้แย้งว่าความเครียดไม่ใช่สิ่งเร้าทางอารมณ์หรือความตึงเ ครียดทางประสาทเนื่องจาก

ความเครียดสามารถเกิดข้ึนจากการตอบสนองต่อการดมยาสลบของคนและสัตว์และสามารถเกิดข้ึน

ในพืชและแบคทีเรียซึ่งไม่มีระบบประสาทได้อีกด้วย 

ส านักสุขภาพจิตสังคม กรมสุขภาพจิต (2555) กล่าวว่า ความเครียดเกิดจากการที่

บุคคลเตรียมรับกับเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หนึ่งที่คิดว่าไม่น่าพอใจ เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนหนักหนาเกนิกว่า

ก าลังของทรัพยากรที่บุคคลนั้นมีอยู่หรือเกินก าลังความสามารถที่จะแก้ไขได้ ท าให้เกิดความทุกข์

ส่งผลไปถึงความผิดปกติของร่างกายและจิตใจตามมา และระดับความเครียดข้ึนอยู่กับสภาพปัญหา 

วิธีการคิดและการประเมินสถานการณ์ของแต่ละคน กล่าวคือ หากคิดว่าปัญหาไม่ร้ายแรงหรือร้ายแรง

แต่สามารถรับมือไหว ระดับความเครียดจะน้อย แต่หากคิดว่าปัญหาร้ายแรงและไม่สามารถรับมือไหว 

ระดับความเครียดจะมาก ถึงแม้ว่าความเครียดจะดูเหมือนเป็นเรื่องที่ไม่ดีแต่หากเรามีความเครียด

ระดับที่พอเหมาะจะสามารถเป็นสิ่งที่ขับเคลื่อนชีวิตให้สามารถต่อสู้กับปัญหาต่าง ๆ ได้ 

เมธา สุธาพันธ์ (2563) กล่าวว่า ความเครียด หมายถึง ปฏิกิริยาของแต่ละบุคคลใน

การตอบสนองต่อสิ่งแวดล้อมภายนอก โดยข้ึนอยู่กับปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอก ความเครียดไม่

เพียงแต่จะสร้างผลเสียแต่ยังสามารถสร้างผลดีได้ซึ่งข้ึนอยู่กับวิธีการรับมือและจัดการกับความเครียด

ของแต่ละบุคคล 
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Satapathy and Sharma (2021) กล่าวว่า ความเครียด หมายถึง เงื่อนไขซึ่งเกิดข้ึน

เมื่อบุคคลนั้นตระหนักได้ว่าได้รับความกดดันหรือความต้องการของสถานการณ์หนึ่งมากเกินกว่าที่

บุคคลนั้นจะสามารถรับมือได้ 

 International Civil Aviation Organization Asia and Pacific Office (2022, p. 

91) ระบุว่า ความเครียด หมายถึง สภาวะทางจิตใจและสรีรวิทยาซึ่งส่งผลเมื่อทรัพยากรของบุคคลนั้น

ไม่เพียงพอที่จะรับมือกับความต้องการและแรงกดดันของสถานการณ์ 

Yuceant (2022) กล่าวว่า ความเครียด หมายถึง ภาวะทางอารมณ์ด้านลบซึ่งส่งผล

ต่อชีวิตประจ าวันของคนและเป็นสาเหตุของโรคทางจิตและสรีรวิทยาในระยะยาว 

Fehr and Washburn (2023) ได้ให้ความหมายของความเครียดตามมุมมองของ

แนวคิด ทฤษฎีเกี่ยวกับความเครียด ซึ่งสามารถแบ่งออกเป็น 3 มุมมอง ดังนี้ 

1. มุมมองของทฤษฎีความเครียดทางชีววิทยา นักทฤษฎีที่ส าคัญของแนวคิดนี้มี 2 

คน ได้แก่ 1. ความหมายของความเครียดตามแนวคิดของ Walter Bradford Cannon หมายถึง 

ภาวะที่บุคคลได้สัมผัสหรือเผชิญหน้ากับสิ่งเร้าที่กระตุ้นทางอารมณ์ จนท าให้เกิดปฏิกิริยาทั้ง

ความรู้สึกและปฏิกิริยาทางสรีรวิทยาหลายอย่าง เช่น อัตราการเต้นของหัวใจเพิ่มข้ึน ความดันโลหิต

สูง และการหายใจที่เร็วข้ึน 2. ความหมายของความเครียดตามของแนวคิดของ Han Selye ได้แสดง

ความเห็นว่า ความเครียดเกิดข้ึนแบบไม่เฉพาะเจาะจงและมีสาเหตุมาจากสิ่งเร้าหลากหลายประเภท

และได้ระบุว่าการตอบสนองของร่างกายต่อความเครียด คือ กลุ่มอาการของการปรับตัว โดย

กระบวนการจะเกิดข้ึน 3 ระยะ ได้แก่ ระยะที่หนึ่ง  คือ ระยะปฏิกิริยาการเตือนภัย (Alarm Reaction 

Stage)  เป็นป ฏิกิ ริ ยาที่ ร่ า งกายตอบสนองต่ ออั นตรายที่ รับ รู้ ได้  ระยะที่ สอง  คือ  ระยะ 

การต่อต้าน (Resistance Stage) ระยะนี้บุคคลจะทั้งปรับตัวและต่อต้านต่อแหล่งที่ก่อให้เกิด

ความเครียด หากบุคคลนั้นยอมรับว่าแหล่งที่ก่อให้เกิดความเครียดนั้นเป็นส่วนที่ส าคัญส าหรับชีวิต 

ความเครียดนั้นอาจจะคงอยู่ตลอดไป จากนั้นบุคคลจะอ่อนแอมากข้ึนและน าไปสู่โรคต่าง ๆ เช่น 

ความเหนื่อยล้า การปวดศีรษะ ความดันโลหิตสูง มะเร็ง และโรคหัวใจและหลอดเลือด ระยะที่สาม 

คือ ระยะหมดแรง (Exhaustion Stage) เป็นระยะที่แสดงให้เห็นถึงความสามารถของร่างกายที่จ ากัด
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ในการปรับตัวหรือต่อสู้กับความเครียด หากปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดนี้รุนแรงและยาวนานจะท า

ให้เกิดความเสี่ยงต่อการเพิ่มข้ึนของปัญหาทางอารมณ์และร่างกาย 

2. มุมมองของความเครียดที่ เกี่ยวกับปฏิสัมพันธ์ โดย John Mason กล่าวว่า 

ความเครียดข้ึนอยู่กับมุมมองการตอบสนองทางอารมณ์ต่อสถานการณ์นั้น ๆ ของแต่ละบุคคล โดย 

Mason ได้วิพากษ์แนวคิดของ Selye ว่าง่ายเกินไปและไม่มากพอที่จะสามารถบอกได้ว่าท าไมบางคน

เกิดความเครียด แต่บางคนไม่เกิดความเครียด 

3. มุมมองของทฤษฎีความเครียดทางจิตวิทยาสามารถอธิบายได้ด้วยแนวคิดของ 

Richard Lazarus ได้แสดงความเห็นว่า การตอบสนองต่อความเครียดไม่ได้มาจากเหตุการณ์ที่ 

ตึงเครียดหรือการตอบสนองทางจิตใจต่อเหตุการณ์นั้น ๆ แต่แท้จริงแล้วปัจจัยที่ส าคัญที่สุด คือ  

การรับรู้ของบุคคลนั้น Lazarus เช่ือว่าการรับรู้ของบุคคลต่อเหตุการณ์มีความส าคัญ ความเครียดจะ

เกิดข้ึนในสถานการณ์ที่บุคคลรับรู้ว่าตนเองไม่มีความสามารถหรือไม่มีทรัพยากรที่จ าเป็นต้องใช้รับมือ

กับสถานการณ์ นอกจากนี้ Lazarus พร้อมด้วย Susan Folkman ได้อธิบายเกี่ยวกับการประเมิน

สถานการณ์ตึงเครียด เริ่มจากการประเมินเบื้องต้นซึ่งข้ึนอยู่กับมุมมองของบุคคลนั้น ๆ ว่าจะเห็นว่า

เป็นเรื่องที่ดีหรือเรื่องที่เครียด การประเมินข้ันที่สอง บุคคลจะพิจารณาความสามารถของตนเองใน

การควบคุมหรือรับมือกับสถานการณ์ใหม่ การประเมินข้ันสุดท้าย คือ การประเมินอีกครั้งหลังจากที่

ได้เข้าถึงข้อมูลและความคิดใหม่ ๆ ซึ่งอาจจะน าไปสู่ความเครียดที่เพิ่มข้ึนหรือลดลง 

จากความหมายของความเครียดทั้งหมดที่กล่าวมาสามารถสรุปได้ว่า ความเครียด 

หมายถึง การตอบสนองของบุคคลต่อสิ่งเร้า ซึ่งข้ึนอยู่กับการรับรู้ มุมมองของบุคคลนั้น ๆ โดย

ความเครียดจะเกิดข้ึนเมื่อบุคคลคิดว่าตนเองไม่สามารถรับมือกับเหตุการณ์นั้นได้ ไม่ว่าจะเป็น

ทรัพยากรไม่เพียงพอหรือความสามารถไม่เพียงพอจนท าให้เกิดผลเสียต่อร่างกาย อารมณ์ และจิตใจ 

หากความเครียดอยู่ในระดับที่รุนแรงและยาวนานอาจน าไปสู่โรคภัยต่าง ๆ ได้ นอกจากความเครียด

จะส่งผลเสียแล้ว ในทางกลับกัน หากเกิดความเครียดในระดับที่เหมาะสมและมุมมองบุคคลนั้นต่อ

เหตุการณ์ที่เกิดข้ึนเป็นเชิงบวก ความเครียดจะแปรเปลี่ยนเป็นแรงขับเคลื่อนในการด าเนินชีวิตแทน 
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2.1.2 ความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงาน 

สภาพแวดล้อมในปัจจุบันเปลี่ยนไปอย่างรวดเร็วทั้งเศรษฐกิจที่ผันผวน สังคมแห่ง

การแข่งขันกันเอาตัวรอด และเทคโนโลยีที่ก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็ว รวมถึงสภาพแวดล้อมภายใน 

แต่ละองค์กรที่แตกต่างกัน ผู้คนจ าเป็นต้องปรับตัว พัฒนาตนเองให้ทันกับการเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ 

จึงท าให้ผู้คนสูญเสียเวลาเพื่อทุ่มเทไปกับการปฏิบัติงานในแต่ละวันจ านวนมาก น าไปสู่ความกดดัน

และเกิดความเครียดในการปฏิบัติงาน ผู้วิจัยได้รวบรวมความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงาน

จ านวน 6 ความหมาย ดังนี้ 

Sauter et al. (n.d.) ได้ให้ความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงานว่า หมายถึง 

การตอบสนองที่เป็นอันตรายต่อร่างกายและจิตใจซึ่งเกิดข้ึนเมื่อความต้องการของงานไม่สอดคล้องกบั

ความสามารถ ทรัพยากรที่มีหรือความต้องการของผู้ปฏิบัติงาน ซึ่งความเครียดจากงานสามารถ

น าไปสู่สุขภาพที่แย่และการบาดเจ็บได้ 

Houtman (2007) ระบุ ว่า ความเครียดในการปฏิบัติงาน หมายถึง รูปแบบ 

การตอบสนองของผู้ปฏิบัติงานที่เกิดจากความต้องการในงานไม่สอดคล้องกับความรู้ ทักษะ และ

ความสามารถของบุคคลนั้นและเป็นการท้าทายความสามารถในการรับมือ ความต้องการในงาน

อาจจะเกี่ยวข้องกับความกดดันด้านเวลาหรือปริมาณงาน (ความต้องการเชิงปริมาณ) หรือความยาก

ของงาน (ความต้องการเกี่ยวกับการรับรู้) หรือความเข้าอกเข้าใจผู้อื่น (ความต้องการเกี่ยวกับอารมณ์ 

ความรู้สึก) หรือแม้แต่การไม่สามารถแสดงออกทางอารมณ์ในที่ท างานได้ นอกจากนี้ยังรวมถึง 

ความต้องการทางกายภาพด้วย 

พิมพ์ ศรีทองค า (2557) กล่าวว่า ความเครียดในการปฏิบัติงาน หมายถึง การที่

บุคคลเกิดความรู้สึกอึดอัด ไม่สบายใจ อันเนื่องมาจากการรับรู้หรือรู้สึกถึงปัญหาในที่ท างาน จนใน

ที่สุดท าให้ไม่สามารถปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ เช่น ปริมาณงานที่มากเกินไป จนสร้าง  

ความกดดันให้กับบุคคลนั้น 

อิสราภรณ์ พละศักดิ์ (2563) ได้นิยามความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงาน

ว่า หมายถึง การตอบสนองต่อสิ่งกระตุ้นซึ่งเป็นปัจจัยทางด้านการท างาน ทั้งการตอบสนองทาง
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ร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ ก่อให้เกิดผลเสียทั้งทางกายและจิตใจ จนน าไปสู่การลดประสิทธิภาพใน

การท างาน 

Dunn (2020) กล่าวถึงความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงานว่า หมายถึง 

การสะสมสิ่งกระตุ้นที่ท าให้เกิดความเครียดทั้งทางกายภาพ ทางชีววิทยา ทางด้านจิตใจ ทางเคมี ซึ่ง

เกิดจากสถานที่ท างาน 

V and Nithyananthan (2022) กล่าวว่า ความเครียดในการปฏิบัติงาน หมายถึง 

การตอบสนองทางอารมณ์ที่เป็นอันตรายของพนักงานในองค์กรผู้ซึ่งก าลังเผชิญกับความเครียดทาง

กายภาพ ทางจิตใจ และทางพฤติกรรม 

จากความหมายของความเครียดในการปฏิบัติงานทั้งหมดที่กล่าวมาสามารถสรุปได้

ว่า ความเครียดในการปฏิบัติงาน หมายถึง การตอบสนองทางร่างกาย จิตใจ อารมณ์ต่อปัญหาจาก

การปฏิบัติงาน หรือสถานการณ์ในที่ท างานที่ไม่สอดคล้องกับความรู้ ทักษะ ความสามารถ หรือ

ทรัพยากรของผู้ปฏิบัติงาน จนท าให้เกิดผลเสียต่อร่างกายและจิตใจ รวมไปถึงประสิทธิภาพใน  

การท างานลดลงอีกด้วย 

 

2.1.3 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานอาจเกิดได้จากปัจจัยที่ เป็น

ตัวกระตุ้นหลายอย่าง ผู้ วิจัยได้รวบรวมแนวคิดที่กล่าวถึงปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานจ านวน 5 แนวคิด ดังนี ้

Kalimo et al. (1987) ได้อธิบายเกี่ยวกับปัจจัยกระตุ้นที่ก่อให้เกิดความเครียดจาก

การท างานมีอยู่หลายปัจจัย เช่น การท างานเป็นกะ การใช้ประโยชน์น้อยกว่าความสาม ารถที่มี  

ภาระงานน้อยเกินไป ความเบื่อหน่าย ภาระงานมากเกินไป บทบาทหน้าที่ไม่ชัดเจน ค่าตอบแทนที่ 

ไม่เป็นธรรม ความไม่ชัดเจนของงานในอนาคต ความสัมพันธ์ในที่ท างาน คุณภาพของอุปกรณ์ 

การท างาน และอันตรายทางกายภาพ ซึ่งปัจจัยเหล่าน้ีจะเป็นสาเหตุของผลเสียที่ตามมาอีกมากมาย 

นอกจากนี้เหตุปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียด แบ่งออกเป็น 4 ด้าน โดยแต่ละด้านอาจมีความสัมพันธ์

ซึ่งกันและกัน ได้แก่ 
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1. ปัจจัยเรื่องงาน เช่น จ านวนปีที่ท างาน ต าแหน่ง หน้าที่  ความรับผิดชอบ  

ความพึงพอใจในงาน การฝึกอบรม ความพร้อมของอุปกรณ์การท างาน การท างานเป็นกะ ภาระงานที่

มากเกินไปหรือน้อยเกินไป บทบาทหน้าที่ในองค์กร เช่น ความไม่ชัดเจนของบทบาทหน้าที่   

งานซ้ าซ้อนกัน เป็นต้น การพัฒนาสายอาชีพ เช่น การเลื่อนต าแหน่งที่ไม่เหมาะสม การขาด 

ความปลอดภัยในงาน ความไม่ชัดเจนของงานในอนาคต ความพึงพอใจต่อค่าตอบแทน ความสัมพันธ์

กับเพื่อนร่วมงาน ผู้บังคับบัญชา ผู้ใต้บังคับบัญชา โครงสร้างองค์กรและบรรยากาศการท างาน เช่น 

การเมืองในองค์กร การติดต่อสื่อสาร การมีส่วนร่วมในการตัดสินใจ เป็นต้น 

2. ปัจจัยทางครอบครัว เ ช่น ความสัมพันธ์กับ คู่ครอง ความสัมพันธ์กับลูก  

ความกังวลด้านการเงิน 

3. ปัจจัยทางสั งคม เ ช่น สภาพอากาศ ที่อยู่ อา ศัยในเมืองหรือนอกเมือง  

การออกก าลังกาย กิจกรรมทางสังคม เป็นต้น 

4. ปัจจัยส่วนบุคคล เช่น อายุ การศึกษา ศาสนา เช้ือชาติ บุคลิกภาพ ลักษณะนิสัย 

เป็นต้น 

นอกจากนี้สภาพแวดล้อมในที่ท างาน ทั้งปัจจัยทางกายภาพและทางเคมีไม่เพียงแต่

จะส่งผลกระทบทางลบต่อสุขภาพกาย แต่ยังส่งผลกระทบทางลบต่อจิตใจด้วย ส าหรับสารเคมีทาง

อุตสาหกรรม เช่น ตัวท าละลายอินทรีย์ โลหะหนัก ซึ่งเป็นพิษต่อระบบประสาทและยังสามารถส่งผล

กระทบต่อพฤติกรรมทางอารมณ์ ส าหรับปัจจัยทางกายภาพ เช่น เสียงรบกวน การสั่นสะเทือน และ

สภาพอุณหภูมิ 

Houtman (2007) กล่าวว่า สาเหตุของความเครียดในการปฏิบัติงาน ได้แก่   

ความต้องการในงานที่เพิ่มข้ึน ความเป็นอิสระในการควบคุมงานของตนน้อย เรื่องเกี่ยวกับคน เช่น 

ความสามารถไม่เพียงพอที่จะรับมือกับงานที่มีความกดดันด้านเวลา เป็นต้น 

Blogut (2015) ได้ระบุประเภทของความเครียดในอุตสาหกรรมการบินไว้ ดังนี้  

  1. ความเครียดทางกายภาพ อันตรายทางกายภาพจะเป็นผลท าให้สมองสั่งให้

ร่างกายเผชิญกับภัยคุกคาม เช่น การต่อสู้หรือการว่ิง การตัดสินใจที่จะต่อสู้หรือว่ิงข้ึนกับหลาย ๆ 

ปัจจัย รวมถึงบุคลิกภาพและทัศนคติต่อการรับรู้ถึงอันตรายเหล่าน้ัน  
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2. ความเครียดที่ไม่ใช่ทางกายภาพ สถานการณ์ที่ตึงเครียดไม่จ าเป็นต้องมาจากภัย

อันตรายทางกายภาพ แต่อาจมีสาเหตุมาจากทางจิตใจ อารมณ์ เช่น ความกดดันทางเวลา  

การตดัสินใจที่ยาก เช่น การตัดสินใจท าการบินต่อไปในสภาพอากาศที่ย่ าแย่หรือเปลี่ยนเส้นทางและ

ลงจอดอากาศยานที่สนามบินส ารอง และการขาดความมั่นใจ การสร้างปฏิสัมพันธ์กับคนแปลกหน้า

หรือการถูกกระตุ้นทางอารมณ์มากเกินไป การตระหนักรู้มีทั้งในระดับต่ าและสูง กล่าวคือ หากมีระดับ

การตระหนักรู้ในระดับต่ าจะเกี่ยวข้องกับการนอนหลับลึก ความเหนื่อยล้า  การอดนอน การขาด 

ความกระตือรือร้น อุณหภูมิร่างกายต่ า ส าหรับการตระหนักรู้ในระดับสูงจะเกี่ยวข้องกับความกลัว 

อาการตื่นตระหนก การขาดความมั่นใจ ระดับการตระหนักรู้ทั้งระดับต่ าและสูงล้วนน าไปสู่การลด

ประสิทธิภาพของผลการปฏิบัติงาน 

3. ความเครียดจากอุณหภูมิที่สูง  

4. ความเครียดจากอุณหภูมิที่ต่ า  

5. ความเครียดจากการสั่นสะเทือน  

6. ความเครียดจากการเคลื่อนที่ของอากาศแปรปรวน (Turbulence)  

7. ความเครียดจากเสียงรบกวน  

8. ความเครียดจากความไม่สะดวกสบาย เช่น การอยู่ในพื้นที่เล็ก ๆ ของนักบินเป็น

เวลานานและมีเสียงรบกวนสูง การสั่นสะเทือนสูง เช่น การเคลื่อนที่ของอากาศแปรปรวน 

(Turbulence) การติดตามอากาศยาน การสื่อสารผ่านวิทยุสื่อสาร เป็นต้น 

9. ความเครียดจากการป่วย  

10. ความเครียดจากการเมื่อยล้าทางสายตาอาจจะเกิดจากแสงไม่เพียงพอ  

11. ความเครียดจากการพักผ่อนไม่เพียงพอ  

12. ความเครียดจากสถานที่ท างาน  

13. ความเครียดทางจิตใจและด้านอารมณ์เป็นปัญหาส่วนบุคคล อาจจะเกิดจาก

ปัญหาครอบครัว เช่น การสูญเสียคนในครอบครัว การหย่าร้าง ปัญหาการเงิน ซึ่งอาจน าไปสู่การนอน
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ไม่หลับ ความเหนื่อยล้า อารมณ์แปรปรวน นอกจากนี้ยังมีปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดอื่น ๆ  อีก เช่น 

บทบาทหน้าที่ซ้ าซ้อน ภาระงานมาก อันตรายจากอุบัติเหตุ 

World Health Organization, 2020 (as cited in Yuceant, 2022) ร ะ บุ ว่ า  

ความขัดแย้งระหว่างผู้คน ความรู้สึกโดดเดี่ยว ประสบการณ์ที่ไม่ดีในอดีต ความกังวลเกี่ยวกับอนาคต 

โรคภัย ปัญหาเศรษฐกิจ ความรุนแรงทางสังคม และปัญหาการท างานล้วนเป็นสาเหตุที่ส าคัญที่สุด

ของความเครียด 

ICAO (2022) ได้ยกตัวอย่างปัจจัยกระตุ้นที่ก่อให้เกิดความเครียด เช่น ความไม่

แน่นอนและการขาดการควบคุม การขาดการสนับสนุนจากผู้อื่นซึ่งรวมถึงผู้ร่วมงาน งานที่ต้องการ

เวลาที่ยาวนาน งานที่ต้องการความรับผิดชอบสูง งานที่มีข้อตกลงร่วมกัน ความต้องการงานที่น้อย

มากเกินไปท าให้รู้สึกเบื่อหน่าย งานที่ไม่มีความหมาย เสียงรบกวนจากที่ท างาน แสงสว่างที่ไม่เพียงพอ 

ขาดพื้นที่ในการท างาน อุณหภูมิไม่พอเหมาะ การจัดวางต าแหน่งรูปแบบของที่ท างาน ต าแหน่ง

อุปกรณ์ส านักงานไม่เหมาะสม อันตรายจากสารเคมี ควัน ควันบุหรี่ และงานที่ซ้ าซาก 

จากปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานทั้งหมดที่

กล่าวมา สามารถแบ่งได้ออกเป็น 4 ปัจจัยหลัก ได้แก่ ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจก

บุคคล ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว และปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

 

2.1.4 ระดับความเครียด 

การแบ่งระดับความเครียดมีความแตกต่างกัน กรณีของประเทศไทยโดย 

กรมสุขภาพจิต แบ่งออกเป็น 4 ระดับ ขณะที่นักวิชาการในต่างประเทศ แบ่งออกเป็น 3 ระดับ 

กล่าวคือ 

Janis, 1952, p. 13, อ้างถึงใน ศุลีพร จิตรังสฤษฏ์, 2543, น. 15 กล่าวถึงการแบ่ง

ระดับความเครียดออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ 
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1. ความเครียดระดับต่ า (Mild Stress) เป็นความเครียดที่มีน้อยและสิ้นสุดลงใน

ระยะเวลาอันสั้นเพียงวินาทีหรือช่ัวโมงเท่านั้น สาเหตุอาจเกิดจากเหตุการณ์เล็กน้อยในชีวิตประจ าวัน 

เช่น การจราจรติดขัด การพลาดเวลานัดหมาย เป็นต้น 

2. ความเครียดระดับปานกลาง (Moderate Stress) เป็นความเครียดที่อยู่นานเป็น

ช่ัวโมงหรือเป็นวัน สาเหตุของความเครียดในระดับนี้ ได้แก่ ความเครียดจากภาระงานที่หนัก  

ความเจ็บป่วยที่ไม่รุนแรง เป็นต้น 

3. ความเครียดระดับสูง (Severe Stress) เป็นความเครียดที่อยู่นานเป็นสัปดาห์หรือ

เป็นปี มีระดับความรุนแรงมาก ซึ่ งอาจเกิดจากสาเหตุเดียวหรือหลายสาเหตุรวมกัน เ ช่น  

การสูญเสียบุคคลที่รัก การหย่าร้าง การถูกตัดสินจ าคุก การเจ็บป่วยระยะรุนแรง เป็นต้น 

Blogut (2015) ได้แบ่งประเภทของความเครียดออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ 

1. ความเครียดพื้นฐาน (Basic Stress) เป็นความเครียดที่เกิดข้ึนจากความสัมพันธ์

ระหว่างบุคคลและข้ึนอยู่กับคุณลักษณะส่วนบุคคล เช่น อายุ การศึกษา เงื่อนไขทางกายภาพ 

ประสบการณ์ ทักษะ ความเช่ือมั่น ทัศนคติ เป็นต้น ความเครียดประเภทนี้ไม่ได้มีความรุนแรงมาก

และหากอยู่ในระดับที่พอดีจะก่อให้เกิดการบริหารจัดการที่มีประสิทธิผลได้ การระบุแหล่งที่มาของ

ความเครียดในระดับนี้จะท าให้สามารถรับรู้ถึงข้อจ ากัดส่วนบุคคล 

2. ความเครียดสะสม (Cumulative Stress) เกิดจากความรู้สึกไม่สบายเรื้อรังเป็น

ระยะเวลานานและรุนแรงมากกว่าความเครียดพื้นฐาน ความรู้สึกไม่สบายนี้อาจน าไปสู่ความล้มเหลว 

ความเบื่อหน่าย อาการซึมเศร้า และอาการอื่น ๆ ซึ่งบุคคลนั้นไม่สามารถรับมือได้ 

3. ความเครียดที่กระทบกระเทือนจิตใจ (Traumatic Stress) เกิดจากสถานการณ์ที่

ตึงเครียดซึ่งเกิดข้ึนอย่างฉับพลันและรุนแรงจนบุคคลนั้นไม่สามารถด าเนินกิจกรรมที่ท าอยู่ขณะนั้นได้ 

ความเครียดประเภทนี้อาจจะถูกกระตุ้นจากเหตุการณ์ที่เครียด ความเครียดประเภทนี้จะเป็นอันตราย

เนื่องจากลดทอนความสามารถของบุคคลนั้น 
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กรมสุขภาพจิต (2563) ได้แบ่งระดับความเครียดออกเป็น 4 ระดับ ดังนี้ 

1. ความเครียดระดับต่ า (Mild Stress) เป็นความเครียดระดับที่ไม่ได้มีผลต่อ 

การด าเนินชีวิต เกิดเพียงแค่ความรู้สึกเบื่อหน่าย พฤติกรรมเช่ืองช้า ขาดความกระตือรือร้น 

2. ความเครียดระดับปานกลาง (Moderate Stress) เป็นความเครียดที่อยู่ในระดับ

ปกติและไม่ได้ก่อให้เกิดอันตราย เมื่อได้ท ากิจกรรมที่ช่ืนชอบจะท าให้คลายเครียดและสามารถกลับสู่

สภาวะปกติได้เอง 

3. ความเครียดระดับสูง (High Stress) เป็นความเครียดที่เกิดจากเหตุการณ์รุนแรง 

หากไม่สามารถปรับตัวได้จะเป็นสาเหตุของความผิดปกติทางร่างกาย อารมณ์ ความคิด และ 

การแสดงออกทางพฤติกรรม เช่น ปวดศีรษะ ปวดท้อง อารมณ์หงุดหงิด และพฤติกรรมการพักผ่อน

และการรับประทานอาหารไม่ปกติ ความเครียดระดับนี้ควรมีผู้รับฟังปัญหาและให้ค าปรึกษาอย่าง

ใกล้ชิด 

4. ความเครียดระดับรุนแรง (Severe Stress) เป็นความเครียดที่รุนแรงและเรื้อรัง 

ส่งผลให้เกิดความผิดปกติและเกิดโรคที่รุนแรงได้ เช่น อาการทางจิต ความบกพร่องในการใช้

ชีวิตประจ าวันและอาจมีอาการเป็นเวลานาน ผู้ที่มีความเครียดในระดับนี้ควรเข้ารับค าปรึกษาจาก

แพทย์เฉพาะทาง 

 

2.1.5 การประเมินความเครียด 

ปฏิกิริยาตอบสนองต่อความเครียดแบ่งออกเป็น 4 ด้าน ได้แก่ ด้านความคิด  

ด้านอารมณ์ ด้านพฤติกรรม และด้านสรีระ การประเมินความเครียดสามารถประเมินได้จากการวัด

ปฏิกิริยาตอบสนองต่อความเครียด สามารถสรุปได้ 4 วิธี ดังนี้ (มนันยา ทาศิริ, 2557) 

1. การรายงานเกี่ยวกับตนเอง (Self-Report)  เ ช่น การตอบแบบสอบถาม 

(Questionnaire) แบบสัมภาษณ์ แบบส ารวจ หรือแบบทดสอบมาตรฐานที่สร้าง ข้ึน โดยมี 

การทดสอบด้านความเที่ยงและความตรงของแบบทดสอบเหล่านั้น ยกตัวอย่างแบบทดสอบ

ความเครียด เช่น 
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1.1 แบบสอบถาม SCL-90 (Symptom Check List 90) ใช้ส าหรับวัด

ความผิดปกติทางจิตใจ วัดความเครียดที่แสดงออกทางร่างกาย (Somatization) อาการย้ าคิดย้ าท า 

ความรู้สึกไวต่อผู้อื่น อาการเศร้าหมอง ความวิตกกังวล ความรู้สึกที่ไม่เป็นมิตร ความหวาดระแวง 

ความหลงผิด และอาการประสาทหลอน ซึ่งประกอบด้วยค าถามจ านวน 90 ข้อ และลักษณะค าตอบ

เป็นแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating Scale) จ านวน 5 ระดับ 

1.2 แบบสอบถาม CMI (Cornell Medical Index) ใ ช้ส าหรับส ารวจ

สุขภาพจิตทั่ว ๆ ไป วัดอาการความเจ็บป่วยทางจิต ค าถามจะเป็นลักษณะใช่หรือไม่ใช่ โดยจะถาม

เกี่ยวกับภาวะทางจิต คือ ภาวะเศร้า ความวิตกกังวล ความรู้สึกไวต่อสิ่งเร้า ความรู้สึกโกรธ และ

ความรู้สึกเครียด ซึ่งประกอบด้วยค าถามจ านวน 195 ข้อ 

1.3 แบบส ารวจ HOS (Health Opinion Survey) ใช้ส าหรับส ารวจสุขภาพ

กาย อาการผิดปกติทางร่างกาย ซึ่งประกอบด้วยค าถามจ านวน 20 ข้อ 

1.4 แบบประเมินความเครียด SOS (Symptoms of Stress Inventory)ใช้

ส าหรับส ารวจประเมินระดับความเครียดของภาควิชาการพยาบาลจิตสังคม มหาวิทยาลัยวอชิงตัน 

ประเทศสหรัฐอเมริกาซึ่งดัดแปลงจากแบบสอบถาม Cornell medical index เหมาะส าหรับกลุ่มคน

ที่ปฏิบัติงานเครียด เช่น คนปฏิบัติงานด้านธุรการการเงิน ธนาคาร ต ารวจ พยาบาลในหอผู้ป่วยหนัก 

เป็นต้น ซึ่งประกอบด้วยค าถามจ านวน 107 ข้อ 

1.5 แบบวัดความเครียดสวนปรุง (SPST-20) ที่มีลักษณะค าตอบเป็นแบบ

มาตรส่วนประมาณค่า (Rating Scale) จ านวน 5 ระดับ ใช้ถามถึงภาวะทางจิต ภาวะความเศร้า 

ความวิตกกังวล ความโกรธ และความเครียดที่แสดงออกทางร่างกาย ซึ่งประกอบด้วยค าถามจ านวน

20 ข้อ 

การประเมินความเครียดด้วยวิธีการรายงานเกี่ยวกับตนเอง ผู้ให้ข้อมูลจะมี

ความกดดันจากสังคมน้อยและสามารถรายงานได้อย่างตรงไปตรงมา หากผู้เก็บข้อมูลมีทัศนคติที่ดี

และยอมรับผู้ให้ข้อมูล วิธีนี้เป็นวิธีที่ง่าย สะดวก และถือเป็นการตอบสนองปฏิกิริยาตอบสนอง

ทางด้านอารมณ์ 
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2. การใช้เทคนิคการฉายภาพ (Projective Techniques)  เป็นการทดสอบ 

การตอบสนองภายในตัวบุคคลต่อสิ่งเร้า ค าตอบที่ได้จะสะท้อนความคิด ทัศนคติของบุคคลนั้น ๆ เช่น 

แบบทดสอบ Rorschach แบบทดสอบ TAT (Thematic apperception test) วิธีนี้ ต้องอาศัย 

ความเช่ียวชาญในการแปรผล 

3. การใช้การสังเกต (Observation) เป็นการวัดปฏิกิริยาตอบสนองด้านพฤติกรรม 

เมื่อบุคคลนั้น ๆ ตกอยู่ในภาวะเครียด เช่น การพูดจาเกรี้ยวกราด อาการเบื่ออาหาร อาการนอนไม่

หลับ ไม่มีสมาธิ ประสิทธิภาพการท างานลดลง ภาษาท่าทางที่แสดงถึงความเครียด เช่น สีหน้า แววตา 

การถอนหายใจบ่อย ๆ ท่านั่ง เป็นต้น 

4. การวัดการเปลี่ยนแปลงทางสรีระ (Neurophysiological Change) เป็นการวัด

ปฏิกิริยาตอบสนองทางด้านสรีระร่างกาย ซึ่งต้องอาศัยผู้เช่ียวชาญและเครื่องมือที่มีประสิทธิภาพ 

ยกตัวอย่างปฏิกิริยาตอบสนอง เช่น อัตราการเต้นของหัวใจ อัตราการหายใจ ความดันโลหิต  

ความตึงของกล้ามเนื้อ (EMG biofeedback) เป็นต้น 

Crosswell and Lockwood (2020) กล่าวว่า การแสดงความแตกต่างระหว่าง 

การมีประสบการณ์กับเหตุการณ์ที่ตึงเครียดและการตอบสนองต่อเหตุการณ์เหล่าน้ันเปน็สิง่ทีส่ าคัญใน

การศึกษาความเครียด ประสบการณ์ต่อสิ่งที่ก่อให้เกิดความเครียดสามารถประเมินได้ด้วยแบบ

ประเมินตนเอง (Self-Report Questionnaire) เช่น รายการตรวจสอบเกี่ยวกับเหตุการณ์ในชีวิตหรือ

การวัดการมีประสบการณ์ต่อเหตุการณ์ที่เกิดข้ึนบริเวณใกล้เคียงกับบุคคล เช่น การอาศัยอยู่ในนคร

นิวยอร์กระหว่างช่วงที่เกิดการโจมตีจากผู้ก่อการร้าย รายการเหตุการณ์และความยากล าบากในชีวิต 

(Life Events and Difficulties Schedule: LEDS) เป็นแบบวัดความเครียดทางจิตวิทยาจาก

เหตุการณ์ในชีวิตที่ ถูกพัฒนาโดย George Brown และ Tirril Harris ในปี ค.ศ. 1978 โดยเป็น 

การสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้างที่มีมาตรฐานสูงส าหรับการประเมินความเครียดตลอดช่วงชีวิตของคน 

จากนั้นได้มีการพัฒนากระบวนการในการเก็บข้อมูลโดยน าคอมพิวเตอร์มาประยุกต์ใช้ เช่น คลัง

ความเครียดและความทุกข์ยาก (The Stress and Adversity Inventory: STRAIN) ซึ่งเป็นเครื่องมือ

ที่ได้รับการพัฒนาโดย George M. Slavich และ G. Shields ในปี ค.ศ. 2018 โดยแบบวัดความเครียด

ทั้งสองแบบจะถามเกี่ยวกับเหตุการณ์ที่ตึงเครียดในชีวิตรวมถึงค าถามที่ท าให้ได้ข้อมูลเชิงลึกมากข้ึน 
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เช่น เหตุการณ์นั้นเกิดข้ึนตอนคุณอายุเท่าไร เหตุการณ์นั้นด าเนินไปนานเท่าไร เหตุการณ์นั้นสร้าง

ความเครียดหรือคุกคามแค่ไหน เป็นต้น 

การวัดการตอบสนองต่อความเครียดสามารถใช้เครื่องมือแบบประเมินตนเอง (Self-

Report) การนิยามพฤติกรรมที่สามารถสังเกตเห็นได้ ( Behavioral Coding) หรือการวัดทาง

สรีรวิทยา การตอบสนองต่อความเครียดในที่นี้รวมไปถึง อารมณ์ การรับรู้  พฤติกรรม และ 

การตอบสนองทางสรีรวิทยา หนึ่งในวิธีที่ง่ายที่สุดในการวัดการตอบสนองต่อความเครียด  คือ  

แบบประเมินตนเอง (Self-Reports) เช่น แบบวัดความเครียดรายงานตนเอง 10 รายการ ที่ท าให้

ทราบถึงการรับรู้ของแต่ละบุคคลว่า มีความรู้สึกหนักใจเพียงใดต่อสถานการณ์ในชีวิตปัจจุบัน ปัจจุบัน

มีการน าเทคโนโลยีทั้งโทรศัพท์มือถือและอุปกรณ์สวมใส่มาใช้ในการวัดการตอบสนองต่อความเครียด

แบบทันทีทันใด 

การพิจารณาถึงผลกระทบของประสบการณ์ต่อเหตุการณ์ตึ งเครียดและ 

การตอบสนองต่อความเครียดอาจจะสามารถน ามาใช้ในท านายสุขภาพในระยะยาวได้ เนื่องจากหลาย 

ๆ แบบจ าลองทางความเครียด กล่าวว่า การตอบสนองต่อความเครียดเป็นสาเหตุของผลกระทบของ

สุขภาพในระยะยาว (McEwen, 1998 (as cited in Crosswell & Lockwood, 2020)) 

จากการประเมินความเครียดทั้งหมดที่กล่าวมามีอยู่ด้วยกันหลายวิธี ทั้งนี้ควรเลือก

วิธีที่เหมาะสมกับเรื่องที่ต้องการศึกษาเกี่ยวกับความเครียดเพื่อให้เกิดประสิทธิผลและประสิทธิภาพ

มากที่สุด 

 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการจัดการกับความเครียด 

การจัดการความเครียดมีอยู่หลายวิธี ผู้ วิจัยได้รวบรวมแนวคิดและทฤษฎีที่กล่าวถึง 

การจัดการความเครียด 4 แนวคิด ดังนี้ 

สุพานี สฤษฎ์วานิช, 2552, น.396, อ้างถึงใน นันทวดี อุ่นละมัย, กฤษฏ์ เติมทิพย์ทวีกุล, และ 

กฤษดา เชียรวัฒนสุข, 2561, น.114-115 ได้กล่าวถึง แนวทางการลดความเครียดของพนักงานที่

องค์กรสามารถช่วยได้ ดังนี้ 
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1. การก าหนดเป้าหมายของงานและการให้ข้อมูลย้อนกลับ เป็นวิธีที่จะช่วยลดปัญหา 

การท างานแบบไร้เป้าหมาย โดยผู้บริหารอาจน าแนวคิดการบริหารงานตามเป้าหมาย (Management 

by Objectives) มาประยุกต์ใช้ในการก าหนดเป้าหมายระหว่างผู้บริหารและพนักงานให้มีความเข้าใจ

ต ร ง กั น  แ ล ะ ใ ห้ มี ก า ร ป ร ะ เ มิ น ต น เ อ ง จ า ก เ ป้ า ห ม า ย  อี ก ทั้ ง ผู้ บ ริ ห า ร ค ว ร มี  

การประเมินและให้ข้อมูลย้อนกลับกับพนักงาน 

2. การออกแบบงานใหม่ให้มีความน่าสนใจ เพื่อสร้างแรงจูงใจและสร้างอิสระในการท างาน

ให้กับพนักงาน 

3. สร้างกิจกรรมและส่งเสริมให้พนักงานมีส่วนร่วม เพื่อให้เกิดความรู้ความเข้าใจและเกิด 

การยอมรับร่วมกันในองค์กร อีกทั้งยังเป็นการส่งเสริมการติดต่อสื่อสารอย่างทั่วถึงกันในองค์กรอีก

ด้วย ยกตัวอย่างกิจกรรม เช่น การจัดต้ังชมรมกีฬา ชมรมวรรณกรรม ชมรมดนตรีไทย เป็นต้น 

4. การจัดให้มีฟิตเนส (Fitness) หรือโปรแกรมสอนเต้นแอโรบิกร่วมกัน โดยการสนับสนุน

อุปกรณ์ เครื่องมือและโปรแกรมการออกก าลังกายต่าง ๆ เพื่อสุขภาพที่แข็งแรงและสร้าง  

ความสนุกสนานให้กับพนักงาน 

5. การจั ดโครงการ Wellness เป็นโครงการที่ ให้ความรู้หรื อค าแนะน า เกี่ ยวกั บ 

การดูแลสุขภาพกายและสุขภาพใจ รวมถึงการเลิกเหล้า เลิกบุหรี่ หรือสารเสพติดต่าง ๆ เพื่อให้

พนักงานในองค์กรมีสุขภาพกายและใจที่ดีและปราศจากความเครียด 

6. การจัดคลินิกให้ค าปรึกษาเกี่ยวกับความเครียด เพื่อให้พนักงานที่มีความเครียดได้ปรึกษา

และยังให้ความรู้เกี่ยวกับความเครียดและการบริหารความเครียด 

7. จัดกิจกรรมนันทนาการให้เหมาะสม เพื่อสร้างบรรยากาศรื่นเริงในองค์กร เช่น งาน

สังสรร ค์ประจ าปี  งานเลี้ ยงปีใหม่  งานสัมมนานอกสถานที่  เป็นต้น เพื่ อส่ง เสริมความรู้   

ความสนุกสนาน ความเพลิดเพลิน การท ากิจกรรมทางสังคมร่วมกันจะช่วยสร้างความสัมพันธ์อันดี

ระหว่างผู้บริหารและพนักงานอีกด้วย 

 ประทุม ฤกษ์กลาง (2554) ได้กล่าวถึง วิธีการจัดการความเครียดในระดับบุคคลและระดับ

องค์กร ดังนี้ 
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การจัดการความเครียดในระดับบุคคลมีอยู่ด้วยกันหลายวิธี ได้แก่ 

1. การออกก าลังกาย เป็นวิธีการต่อสู้กับความเครียดและถือเป็นการพักผ่อน อีกทั้งยังช่วย

สร้างความมั่นใจในตนเองอีกด้วย 

2.  การพักผ่อน เช่น การนอนหลับ การดูหนัง การฟังเพลง การไปเที่ยว การชอบปิง การอยู่

ในสภาพแวดล้อมที่เงียบสงบ เป็นต้น 

3. การท าสมาธิ คือ การท าให้จิตใจแน่วแน่ สงบ ไม่ฟุ้งซ่าน เป็นการพักผ่อนทั้งทางร่างกาย

และจิตใจ หลักฐานทางการวิจัยได้ยืนยันว่าการท าสมาธิท าให้มีร่างกายและจิตใจที่ ดี โดยวิธีการท า

สมาธิ เช่น การก าหนดลมหายใจเข้าออก 

4. หลีกเลี่ยงการคิดฟุ้งซ่าน โดยการท ากิจกรรมต่าง ๆ เพื่อไม่ให้คิดฟุ้งซ่าน 

5. การควบคุมพฤติกรรมตนเอง ปรับปรุงแก้ไขสาเหตุที่ก่อให้ เกิดความเครียด เช่น  

การจัดล าดับความส าคัญของงาน คือ งานด่วนและงานที่ไม่ด่วน การจัดการเวลาให้เหมาะสมกับงานที่

ท า เช่น การท างานที่ต้องใช้ความคิดในช่วงเวลาเช้า 

6. การสร้างเครือข่ายสังคม โดยการมีเพื่อนที่ไว้วางใจได้ เพื่อนที่เป็นผู้ฟังที่ดีจะช่วยท าให้ลด

ความเครียดได้ 

7. การควบคุมการแสดงออก การควบคุมตนเอง การพูดจาอย่างสงบ 

การจัดการความเครียดในระดับองค์กรเพื่อลดความเครียดของบุคลากรและบรรยากาศ

ความเครียดในองค์กรอยู่ด้วยกันหลายวิธี ได้แก่ 

1. การสร้างบรรยากาศสนับสนุน องค์กรที่มีโครงสร้างแบบไม่ยืดหยุ่น ปราศจากบรรยากาศ

ความสัมพันธ์ระหว่างคนในองค์กรย่อมเกิดความเครียด วิธีแก้ไข คือ องค์กรสามารถจัดโครงสร้างแบบ

กระจายอ านาจ เน้นการสร้างมนุษยสัมพันธ์ การตัดสินใจควรเป็นแบบมีส่วนร่วมและเปิดโอกาสให้มี

การสื่อสารจากระดับล่างขึ้นบน 
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2. การออกแบบองค์กรให้มีประสิทธิภาพ การก าหนดความรับผิดชอบ ความก้าวหน้าในงาน 

ทักษะการปฏิบัติงาน เอกลักษณ์งาน การจัดล าดับความส าคัญของงานและการให้ข้อมูลป้อนกลับที่

ชัดเจน ตรงไปตรงมาจะท าให้องค์กรด าเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

3. การวางแผนและพัฒนาวิชาชีพ องค์กรที่มีการวางแผนวิชาชีพและกระบวนการพัฒนา

บุคลากรที่ชัดเจนจะช่วยลดความเครียดของบุคลากรได้ เช่น การใช้เครื่องมือประเมินตนเอง การจัด

กิจกรรมส่งเสริมและพัฒนาความรู้และการพัฒนาองค์กร 

4. การจัดโครงการช่วยเหลือพนักงานในด้านต่าง ๆ เช่น ด้านการเงิน ด้านกฎหมาย  

ด้านสุขภาพร่างกายและจิตใจ โครงการอบรมส่งเสริมคุณภาพชีวิต เช่น การรักษาสุขภาพกายและ

สุขภาพใจให้แข็งแรง การเลือกรับประทานอาหารที่มีประโยชน์ วิธีการจัดการความเครียด การบริหาร

ความเครียดโดยการจัดล าดับความส าคัญของสิ่งที่ต้องท า 

พิชญานิน เทพบูชา (2561) ได้กล่าวว่าการสื่อสารภายในองค์กรที่ดีจะสามารถช่วยท าให้เกิด

ความสัมพันธ์ที่ดีภายในองค์กรและช่วยลดความเสียหายและความตึงเครียดจากการท างาน โดยการ

สื่อสารองค์กรมีประโยชน์ ดังนี้ 

1. การสื่อสารในองค์กรเป็นเครื่องมือของผู้บังคับบัญชาที่ใช้ในการบริหารงาน การสื่อสารที่ดี

จะช่วยให้การท างานง่ายข้ึนเนื่องจากการท างานต้องอาศัยการท างานร่วมกันจากหลายฝ่าย 

2. การสื่อสารภายในองค์กรที่ดีจะช่วยให้ผู้บริหารและพนักงานมีความเข้าใจตรงกัน 

เสริมสร้างความไว้วางใจซึ่งกันและกัน โดยเฉพาะการจัดกิจกรรมสานสัมพันธ์ต่าง ๆ  เช่น การจัดกีฬาสี 

การท่องเที่ยวประจ าปี จะท าให้ความสัมพันธ์ระหว่างผู้ร่วมงานดีข้ึนและลูกน้องยังกล้าที่จะพูดคุย

อย่างตรงไปตรงมากับหัวหน้าเมื่อเกิดปัญหาอีกด้วย 

3. การสื่อสารที่ดีจะช่วยเสริมสร้างความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันภายในองค์กร เช่น การเปิด

โอกาสให้ทุกฝ่ายสามารถแสดงความเห็นเกี่ยวกับการแก้ไขเรื่องการท างานทางส่งอีเมล์หรือจดหมาย

และน ามาพิจารณาปรับปรุงการปฏิบัติงาน 

4. การสื่อสารสามารถช่วยให้เกิดการพัฒนาองค์กรเพื่อให้เกิดความก้าวหน้าต่อไปในอนาคต 
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 ICAO (2022) ระบุข้ันตอนในการจัดการกับความเครียดไว้ ดังนี้ 

1. ระบุแหล่ งที่ มาของความเครียด  ปัจจัยหลักที่ กระตุ้นให้ เกิดความเครียด เ ช่น  

การเปลี่ยนงาน การเคลื่อนย้าย การหย่าร้าง เป็นต้น ปัจจัยเหล่าน้ีสามารถระบุได้ง่ายมากกว่าการระบุ

แหล่งที่มาของความเครียดเรื้อรัง แบบบันทึกความเครียดสามารถช่วยช้ีให้เห็นถึงปัจจัยที่ก่อให้เกิด

ความเครียดในชีวิตประจ าวันและจะน าไปสู่หาทางรับมือกับความเครียดเหล่าน้ันได ้

2. แก้ไขกลยุทธ์การรับมือกับความเครียดที่ไม่ดีต่อสุขภาพ อันดับแรก คือ การพิจารณาว่า

วิธีการจัดการและรับมือกับความเครียดในชีวิตของตนเองในปัจจุบันเป็นอย่างไร แบบบันทึก

ความเครียดสามารถเป็นเครื่องมือที่ช่วยช้ีให้เห็นถึงวิธีการรับมือกับความเครียดของบุคคลได้ กลยุทธ์

การรับมือกับความเครียดควรท าให้สุขภาพกายและจิตใจดีข้ึน หากกลยุทธ์การรับมือกับความเครียด

ไม่ดีต่อสุขภาพและไม่ก่อให้เกิดประโยชน์ควรปรับเปลี่ยนวิธี  เช่น การสูบบุหรี่ การติดยาเสพติด  

การดื่มเหล้ามากเกินไป การถอยห่างจากเพื่อน ครอบครัว และกิจกรรมต่าง ๆ  การผลัดวันประกันพรุ่ง 

การนอนมากเกินไป และการระบายความเครียดสู่ผู้อื่น เป็นต้น วิธีการรับมือกับความเครียดไม่ได้มีวิธี

เดียวส าหรับทุกคนหรือทุก ๆ สถานการณ์เสมอไป ควรมุ่งเน้นวิธีที่ท าให้รู้สึกสงบและสามารถควบคุม

ตนเองได ้

3. จัดการกับความเครียดที่สามารถคาดเดาได้ ความเครียดบางอย่างเกิดข้ึนในเวลาที่สามารถ

คาดการณ์ได้ เช่น การเดินทางไปท างาน การประชุมกับหัวหน้า หรือการรวมตัวในครอบครัว เป็นต้น 

บุคคลสามารถเปลี่ยนสถานการณ์หรือเปลี่ยนการกระท าของตัวเองได้โดยต้องสามารถควบคุมปัจจัยที่

ก่อให้เกิดความเครียดที่สามารถคาดการณ์ได้ ความสามารถในการตัดสินใจเลือกวิธีต่าง ๆ ใน 

การรับมือกับความเครียดจะเป็นประโยชน์อย่างมาก ได้แก่ การหลีกเลี่ยง การเปลี่ยน การปรับตัว 

หรือการยอมรับ 

3.1 การหลีกเลี่ยงความเครียดที่ไม่จ าเป็น โดยต้องสามารถแยกแยะระหว่างสิ่งที่ควร

ท าและสิ่งที่จ าเป็นต้องท า ส าหรับงานที่ไม่จ าเป็นควรจัดล าดับเป็นสิ่งสุดท้ายหรือหลีกเลี่ยงไม่กระท า 

รวมถึงการหลีกเลี่ยงผู้คนที่ท าให้เครียด 
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3.2 การปรับความเครียด ถ้าหากไม่สามารถเปลี่ยนสิ่งที่ก่อให้เกิดความเครียดได้ ก็

เปลี่ยนตนเองจะสามารถช่วยเปลี่ยนสถานการณ์ที่ตึงเครียด เปลี่ยนความคาดหวังและทัศนคติของ

ตนเองได้ พยายามมองโลกในแง่บวก 

3.3 การยอมรับสิ่งที่ไม่สามารถเปลี่ยนได้ แหล่งที่มาของความเครียดบางอย่างไม่

สามารถหลีกเลี่ยงได้และไม่สามารถป้องกันหรือเปลี่ยนแปลงปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดเหล่าน้ันได้ 

เช่น การสูญเสียผู้เป็นที่รัก การเจ็บป่วยที่รุนแรง หรือภาวะถดถอยของชาติ ในบางกรณีวิธีที่ดีที่สุดใน

การรับมือกับความเครียด คือ การยอมรับกับสิ่งที่เกิดข้ึน เมื่อใดที่ต้องเผชิญกับความท้าทายควร

พยายามที่จะมองเป็นโอกาสในการเติบโต รู้จักการเรียนรู้ที่จะยอมแพ้ การได้คุยกับเพื่อนที่ไว้ใจ หรือ

การพบกับนักบ าบัดก็เป็นวิธีที่ช่วยได้ 

4. จัดการกับตารางเวลา การบริหารเวลาที่ไม่ดีสามารถเป็นสาเหตุของความเครียดได้ ควรจะ

มีการจัดล าดับความส าคัญของงาน แบ่งโครงการออกเป็นข้ันตอนย่อย ๆ แบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบ 

รักษาสมดุลด้วยการมีวิถีชีวิตที่สุขภาพดี รับประทานอาหารที่มีประโยชน์ ลดคาเฟอีนและน้ าตาล 

หลีกเลี่ยงเครื่องดื่มแอลกอฮอล์ บุหรี่ และยา การเยียวยาตนเองด้วยแอลกอฮอล์ หรือยาอาจจะเป็น

วิธีการหลีกหนีความเครียดได้ง่าย แต่จะเป็นการบรรเทาเพียงช่ัวคราวเท่านั้น 

นอกจากนี้การช่วยเหลือภายใต้สถานการณ์ตึงเครียด ไม่มีอะไรที่ท าให้สงบมากไปกว่าการได้

ใช้เวลาที่มีคุณภาพร่วมกับผู้ซึ่งท าให้รู้สึกปลอดภัยและมีความเข้าใจ ในความเป็นจริงนั้นการมี

ปฏิสัมพันธ์แบบเห็นหน้ากันจะช่วยกระตุ้นฮอร์โมนที่ขัดขวางการตอบสนอง “สู้หรือหนี” ของร่างกาย

ถือเป็นสิ่งที่ช่วยคลายความเครียดโดยธรรมชาติและยังช่วยลดภาวะซึมเศร้าและความวิตกกังวลอีก

ด้วย ดังนั้นการพบปะกับครอบครัวและเพื่อนจึงเป็นสิ่งส าคัญ นอกจากนี้ผู้คนที่พูดคุยด้วยไม่

จ าเป็นต้องเป็นคนที่ท าให้หายเครียด เพียงแค่เป็นผู้ฟังที่ดี ถึงแม้ว่าในความเป็นจริงจะไม่ได้มีคนสนิทที่

สามารถเป็นที่พึ่งพิงได้เสมอเวลารู้สึกเครียด แต่การสร้างและรักษาความสัมพันธ์ของเพื่อนสนิทไว้จะ

ท าให้สามารถบรรเทาความเครียดเหล่าน้ันได้ 

 Fehr and Washburn (2023) ได้กล่าวถึง Suzanne Kobasa ซึ่งเป็นผู้พบว่า ปัจจัยด้าน

บุคลิกภาพ (Personality Factors) มีประโยชน์ต่อการหลีกเลี่ยงการเจ็บป่วยที่เกิดจากการเผชิญกับ

ความเครียด ปัจจัยเหล่าน้ี คือ การควบคุม ความมุ่งมั่น และความท้าทาย ปัจจัยแรก คือ การควบคุม 
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กล่าวคือ หากบุคคลต้องเผชิญกับเหตุการณ์ที่ยากล าบาก บุคคลนั้นสามารถมีมุมมองต่อสถานการณ์ได ้

2 ลักษณะ คือ เกิดความสิ้นหวังหรือเป็นสิ่งที่ควบคุมได้ ปัจจัยที่สอง คือ ความมุ่งมั่น เกี่ยวข้องกับ 

การอุทิศตนและการมีส่วนร่วมกับผู้อื่น กิจกรรม สถาบัน บางคนไม่มีพื้นที่ส าหรับการระบาย

ความเครียด ขาดการสนับสนุนจากสังคม เนื่องจากไม่มีเพื่อน ความสัมพันธ์ครอบครัวถูกตัดขาด และ

เป็นคนโดดเดี่ยวที่ไม่มีเป้าหมายในชีวิต คนเหล่านี้จะรับมือกับเหตุการณ์ตึงเครียดได้ยาก เช่น การ

สูญเสียคนในครอบครัว การตกงาน เป็นต้น ในทางตรงกันข้าม หากบุคคลมีเพื่อนเยอะ ความสัมพันธ์

ในครอบครัวดี และมีเป้าหมายในชีวิตจะสามารถรับมือกับสถานการณ์ตึงเครียดได้ดี ปัจจัยสุดท้าย คือ 

ความท้าทาย ซึ่ ง เกี่ ยวข้องกับมุมมองของบุคคลต่อการเปลี่ยนแปลงในชีวิต หากมองว่า 

การเปลี่ยนแปลง คือ ความท้าทาย การเปลี่ยนแปลงนั้นจะส่งผลดีต่อสุขภาพ ในทางตรงกันข้าม หาก

มองว่าการเปลี่ยนแปลงเป็นภัยคุกคามการเปลี่ยนแปลงนั้นจะส่งผลเสียต่อสุขภาพ หากบุคคลสามารถ

ที่จะรักษาระดับของปัจจัยเหล่านี้ให้อยู่ในระดับที่สูงได้ก็จะสามารถหลีกเลี่ยงการเจ็บป่วยจาก

ความเครียดได้ 

นอกจากนี้ประเภทของบุคลิกภาพยังสามารถใช้ในการจัดการกับความเครียดได้เช่นกัน 

บุคลิกภาพแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ประเภทที่ 1 เป็นคนประเภทที่ถูกขับเคลื่อนอยู่เสมอ เดิน

เร็ว พูดเร็ว ใจร้อน โกรธง่าย รักการท างาน มีความกังวลกับรายรับและการออมเงิน ช่ัวโมง  

การท างาน การได้รับค าชม การบริการลูกค้า คนประเภทที่ 1 จะเป็นคนที่เร่งรีบอยู่เสมอ ประเภทที่ 2 

เป็นคนที่มีลักษณะตรงกันข้าม เป็นคนสบาย ๆ ง่าย ๆ  ไม่เร่งรีบ คนประเภทที่ 1 ที่เป็นคนข้ีโมโห โกรธ

ง่าย ไม่เป็นมิตร ดูเหมือนว่าจะเปลี่ยนจากสถานการณ์ที่ตึงเครียดน าไปสู่โรคภัยได้ ค าแนะน าที่ดีที่สุด

ส าหรับคนทั่วไปประเภทที่  1 คือ ต้องเรียนรู้ที่จะตอบสนองต่อสถานการณ์โดยปราศจาก 

ความโกรธเคือง ดังนั้น ผู้คนจ าเป็นต้องเรียนรู้ที่จะรับมือกับสถานการณ์ที่จะไม่น าไปสู่ความเครียดที่

เพิ่มข้ึนและความเสี่ยงต่อการเป็นโรคที่เพิ่มข้ึน 

จากการจัดการกับความเครียดทั้งหมดที่กล่าวมามีทั้งการจัดการความเครียดด้วยตนเองและ

การจัดการความเครียดของบุคลากรโดยองค์กร และประโยชน์จากการสื่อสารภายในองค์กรมีส่วนช่วย

ท าให้ผู้ปฏิบัติงานในองค์กรลดความตึงเครียดจากการปฏิบัติงานลงได้และสร้างความสัมพันธ์ที่ดี

ภายในองค์กร อีกทั้งยังท าให้การปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนอีกด้วย 
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2.3 ข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับ บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด และงานวิศวกรรมจราจร

ทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

ในหัวข้อนี้จะน าเสนอรายละเอียดเกี่ยวกับบริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด และ

งานวิศวกรรมจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แบ่งออกเป็น 3 หัวข้อ ได้แก่ 1. แนวทางการพัฒนา

บุคลากรด้านวิศวกรรมของ บวท. 2. หน้าที่และความรับผิดชอบ 3. ลักษณะการปฏิบัติงาน 

 

2.3.1 ข้อมูลพ้ืนฐานเกี่ยวกับ บวท. 

บวท. เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม ท าหน้าที่เป็นหน่วยงานผู้

ให้บริการการเดินอากาศของประเทศไทย (Air Navigation Service Provider: ANSP) ซึ่งสามารถ

แบ่งหน้าที่และความรับผิดชอบได้ 3 ส่วน ได้แก่ 

1. การบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management: ATM) ภายใต้เขต

แถลงข่าวการบินกรุงเทพฯ (Bangkok Flight Information Region: Bangkok FIR)  

2. การบริการระบบสื่อสาร ระบบช่วยการเดินอากาศ และระบบติดตามอากาศยาน 

(Aeronautical Communications, Navigation and Surveillance System/Services) 

3. บริก าร ข่าวสารการบินและงานแผนที่ การ เดินอากาศ ( Aeronautical 

Information Service: AIS and Aeronautical Charts) 

พนักงานในสายงานหลัก แบ่งออกเป็น 2 สายงาน ได้แก่ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร

ทางอากาศ (Air Traffic Controller) มีหน้าที่จัดการจราจรทางอากาศ ไม่ว่าจะเป็นก าหนด 

ทิศทางการบิน ความเร็ว เพดานของเครื่องบินในทุก ๆ ช่วงการบินให้กับนักบินเพื่อให้เกิด 

ความปลอดภัยสูงสุดและวิศวกรจราจรทางอากาศ รวมถึงวิศวกรที่ควบคุม ดูแล ระบบสนับสนุนที่

เกี่ยวข้อง กลุ่มงาน ATSEP ซึ่งจะอธิบายต่อไปเกี่ยวกับ 1. แนวทางการพัฒนาบุคลากรด้านวิศวกรรม

ของ บวท. 2. หน้าที่และความรับผิดชอบ 3. ลักษณะการปฏิบัติงาน 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 31 

2.3.2 งานวิศวกรรม กลุ่มงาน ATSEP 

2.3.2.1 แนวทางการพัฒนาบุคลากรด้านวิศวกรรมของ บวท. 

บวท. มีแนวทางพัฒนาบุคลากรด้านวิศวกรรมสอดคล้องกับมาตรฐานของ

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หรือ ICAO และส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) และประเมินผลตามสมรรถนะตามระดับต าแหน่งของกลุ่ม ATSEP ซึ่งสามารถแบ่งโครงสร้าง

การฝึกอบรมออกเป็น 4 ข้ันตอนแสดงดังแผนภาพที่ 3 

 

 

แผนภาพท่ี 3 แสดงข้ันตอนการฝึกอบรมของ ATSEP. จาก Doc 10057 Manual on Air Traffic 

Safety Electronics Personnel Competency-based Training and Assessment (p. 3), โดย 

International Civil Aviation Organization, 2020 

 

1. Initial Training เป็นการฝึกอบรมเบื้องต้นที่มีวัตถุประสงค์เพื่อให้ความรู้

และทักษะข้ันพื้นฐานในรูปแบบภาคทฤษฎี แบ่งออกเป็น 2 ส่วนคือ Basic Training ส าหรับฝึกอบรม 

ATSEP ทุกคน และ Qualification Training เป็นการฝึกอบรมเฉพาะเจาะจงตามสายงาน 

2. Unit Training เมื่อบุคลากรสายงาน ATSEP ได้รับการอบรมในข้ันตอน

แรกเสร็จสิ้น จ าเป็นต้องเข้ารับการฝึกอบรมต่อในระดับ Unit Training ซึ่งเป็นการฝึกอบรมทั้ง

ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ รวมถึงการฝึกปฏิบัติงานไปพร้อมการท างานจริง (On-the-Job Training: 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 32 

OJT) ในสภาพแวดล้อมเฉพาะเจาะจงตามระบบ/อุปกรณ์ที่ปฏิบัติงาน ในข้ันตอนนี้สมรรถนะของ

บุคลากรสายงาน ATSEP จะได้รับการพัฒนาและประเมินผล 

3. Continuation Training เป็นการฝึกอบรมที่มีวัตถุประสงค์เพื่อรักษา

สมรรถนะของบุคลากรสายงาน ATSEP ให้คงอยู่และเตรียมพร้อมส าหรับการเรียนรู้ระบบ/อุปกรณ์ที่

ได้รับการพัฒนาและปรับปรุง 

4. Developmental Training เป็นการฝึกอบรมที่มี วัตถุประสงค์เพื่อ

พัฒนาสมรรถนะเพิ่มเติมส าหรับบุคลากรสายงาน ATSEP ที่มีการเปลี่ยนแปลงการท างานหรือพัฒนา

ไปสู่งานที่ซับซ้อนมากข้ึน 

 

2.3.2.2 หน้าท่ีและความรับผิดชอบ 

บุคลากรสายงาน ATSEP คือ บุคลากรผู้ซึ่ งได้รับการพิสูจน์แล้วว่ามี

สมรรถนะ ความสามารถในการติดตั้ง การปฏิบัติการ การบ ารุงรักษา การท าให้อุปกรณ์กลับมาท างาน

ได้ปกติทั้งอุปกรณ์ ระบบสื่อสารการเดินอากาศ ระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศ ระบบติดตามอากาศ

ยาน และการบริหารจราจรทางอากาศ (Communication, Navigation, and Surveillance/Air 

Traffic Management: CNS/ATM) โดยสามารถแบ่งงานทางเทคนิคออกเป็น 3 ประเภท ได้แก่  

1. งานด้านการปฏิบัติการ เช่น การควบคุม การเฝ้าระวัง การรายงานเหตุแบบทันทีทันใด 2. งานด้าน

การรักษาสภาพ เช่น การบ ารุงรักษาเชิงป้องกัน การบ ารุงรักษาเชิงแก้ไข 3. งานด้านการติดตั้ง เช่น 

การจัดการโครงการ การก าหนดคุณลักษณะเฉพาะ การบูรณาการ การทดสอบและการตรวจรับ  

การประเมินความปลอดภัย การสอบเทียบมาตรฐาน การออกใบรับรอง การปรับปรุงระบบ/อุปกรณ์ 

นอกจากการดูแล รับผิดชอบระบบ/อุปกรณ์ ตามวัฏจักรชีวิตทางวิศวกรรม ตั้งแต่การออกแบบจนถึง

การเลิกใช้ระบบ/อุปกรณ์นั้น ๆ บุคลากรสายงาน ATSEP ยังอาจจะมีบทบาทเกี่ยวกับการบริหาร

จัดการ การสอนงาน การประเมินงาน การจัดการความปลอดภัย และการควบคุม ดูแลคุณภาพ 

การบริหารจัดการ ขอบเขตการปฏิบัติงานของ ATSEP แสดงดังแผนภาพที่ 4 โดยก่อนการปฏิบัติงาน

จริง ATSEP จ าเป็นต้องผ่านการฝึกอบรมตามข้ันตอนที่เป็นไปตามมาตรฐานสากลขององค์กรการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) ที่กล่าวมาข้างต้น 
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และมีสมรรถนะและความเช่ียวชาญทั้งความรู้และทักษะที่สอดคล้องกับหน้าที่ และความรับผิดชอบ

จึงจะสามารถปฏิบัติงานได้ 

 

 

แผนภาพท่ี 4 แสดงข้ันตอนการฝึกอบรมของ ATSEP. จาก Doc 10057 Manual on Air Traffic 

Safety Electronics Personnel Competency-based Training and Assessment (p. 2), โดย 

International Civil Aviation Organization, 2020 

 

จากบทบาทหน้าที่และการให้บริการของบุคลากรสายงาน ATSEP ได้รับ

การพิสูจน์มาเป็นระยะเวลาหลายปีแล้ว ว่าเป็นส่วนงานการให้บริการที่ส าคัญที่จะท าให้เกิด 

ความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพในการบินพลเรือน การที่ระบบ/อุปกรณ์มีความพร้อมในการใช้งาน 

ความแม่นย า ความต่อเนื่อง และความยืดหยุ่นอยู่ในระดับที่สูงจะเป็นปัจจัยที่ส าคัญอย่างยิ่งในธุรกิจ

การบินและเนื่องจากการบินพลเรือนต้องท างานบนพื้นฐานของระบบที่ท างานร่วมกันทั่วทั้งโลก ไม่ว่า

จะเป็นโครงสร้างทั้งภาคอากาศและภาคพื้นดิน ข้ันตอนการปฏิบัติงาน กฎข้อบังคับต่าง ๆ เพื่อ  

การปฏิบัติงานที่มีความปลอดภัย มีประสิทธิภาพ และมีประสิทธิผล อย่างไรก็ตาม ระบบที่เช่ือมต่อกัน

เหล่านี้ก่อให้เกิดความท้าทายเกี่ยวกับความปลอดภัยทางไซเบอร์ซึ่ง ATSEP เปรียบเสมือนเป็น 

ด่านหน้าที่ต้องแก้ไขปัญหาความปลอดภัยทางไซเบอร์และภัยคุกคามต่าง ๆ ที่เกิดข้ึนกับระบบ

เครือข่าย ATM เหล่าน้ี 
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2.3.2.3 ลักษณะการปฏิบัติงาน 

ลักษณะการท างานของบุคลากรสายงาน ATSEP ในที่นี้สภาพแวดล้อมจะ

รวมไปถึงผู้คน ข้ันตอนการปฏิบัติงาน และอุปกรณ์ หน้าที่ของบุคลากรสายงาน ATSEP จะต้องพบ

เจอกับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลา เช่น การปฏิบัติงานตั้งแต่หอที่สูงไปจนกระทั่งราง

สายไฟใต้พื้นดิน ปฏิบัติงานในสถานที่เปิดและอุณหภูมิสูงมากไปสู่ห้องควบคุมอุณหภูมิส าหรับอุปกรณ์ 

ปฏิบัติงานทั้งในเมืองที่วุ่นวายและเมืองที่ห่างไกล 

ส าหรับการปฏิบัติงานของบุคลากรสายงาน ATSEP บวท. ได้แบ่งตามระดับ

ต าแหน่งและเส้นทางความก้าวหน้าในการได้รับการเสนอเลื่อนข้ึนแต่ละต าแหน่งพิจารณาจากเกณฑ์

การประเมิน ได้แก่ 

1. ผลการปฏิบัติงาน 

2. อายุการปฏิบัติงาน 

3. สมรรถนะ (Competency) ซึ่งจะมีการก าหนดสมรรถนะของแต่ละ

ระดับต าแหน่งอย่างชัดเจน โดยแบ่งออกเป็น 1. สมรรถนะหลัก (Core Competency) บวท. จะมี

การจัดสอบตามรอบการเลื่อนข้ึนต าแหน่ง 2. สมรรถนะตามหน้าที่ที่รับผิดชอบ (Functional 

Competency) ซึ่ง ATSEP ต้องผ่านเกณฑ์การประเมินการออกใบรับรองการปฏิบัติงานที่ได้รับ 

การรับรองจาก บวท. และ กพท. 3. สมรรถนะด้านการเป็นผู้น า (Leadership Competency) โดยผู้

ที่จะได้รับการเสนอเลื่อนข้ึนต าแหน่งต้องมีสมรรถนะในต าแหน่งของตนเองด ารงอยู่และต าแหน่งที่จะ

ได้รับการ เลื่ อน ข้ันตามที่  บวท.  ก าหนดสมรรถนะตามหน้าที่ที่ รับผิดชอบ ( Functional 

Competency) ตามระดับต าแหน่ง ได้แก่ 

ระดับต าแหน่งที่ 1 วิศวกรจราจรทางอากาศ/วิศวกรศูนย์ประกอบการ  

มีหน้าที่ในการปฏิบัติงานเฝ้าระวังระบบ/อุปกรณ์ในรูปแบบเข้ากะติดต่อกันเป็นระยะเวลา 24 ช่ัวโมง 

โดยกะละ 12 ช่ัวโมง ซึ่งแต่ละสถานที่ปฏิบัติงานจะปฏิบัติงานในเวลาที่แตกต่างกัน บุคลากรที่ด ารง

ต าแหน่งนี้ต้องผ่านเกณฑ์การประเมินการออกใบรับรองการปฏิบัติงานตามหน้าที่ของระดับต าแหน่ง

และเกณฑ์ประเมินอื่น ๆ ตามที่แต่ละกองก าหนด 
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ระดับต าแหน่งที่ 2 วิศวกรระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกรระบบศูนย์

ประกอบการ จะปฏิบัติงานในรูปแบบปกติ 8 ช่ัวโมงต่อวัน มีหน้าที่หลักในการปฏิบัติงานซ่อมบ ารุง

เชิงป้องกันระบบ/อุปกรณ์ (Preventive Maintenance) ซึ่งข้ึนกับรอบการบ ารุงรักษาเชิงป้องกันของ

แต่ละระบบ/อุปกรณ์และปฏิบัติหน้าที่อื่น ๆ ที่ได้รับมอบหมาย บุคลากรที่ด ารงต าแหน่งนี้ต้อง 

ผ่านเกณฑ์การประเมินออกใบรับรองการปฏิบัติงานตามหน้าที่ของระดับต าแหน่งและเกณฑ์ประเมิน

อื่น ๆ ตามที่แต่ละกองก าหนด 

ระดับต าแหน่งที่ 3 วิศวกรระบบจราจรทางอากาศอาวุโส/วิศวกรระบบศูนย์

ประกอบการอาวุโส จะปฏิบัติงานในรูปแบบปกติ 8 ช่ัวโมงต่อวัน มีหน้าที่หลักในการปฏิบัติงานซ่อม

บ ารุงเชิงแก้ไขระบบ/อุปกรณ์ เมื่อระบบ/อุปกรณ์นั้น ๆ  เกิดเหตุขัดข้องและปฏิบัติหน้าที่อื่น ๆ  ที่ได้รับ

มอบหมาย บุคลากรที่ด ารงต าแหน่งนี้ต้องผ่านเกณฑ์การประเมินออกใบรับรองการปฏิบัติงานตาม

หน้าที่ของระดับต าแหน่งและเกณฑ์ประเมินอื่น ๆ ตามที่แต่ละกองก าหนด 

ระดับต าแหน่งที่ 4 วิศวกรบริหารระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกรบริหาร

ระบบศูนย์ประกอบการ จะปฏิบัติงานในรูปแบบปกติ 8 ช่ัวโมงต่อวัน มีหน้าที่หลักในการปฏิบัติงาน

ด้านการติดตั้งหรือปรับปรุงระบบ/อุปกรณ์ บุคลากรที่ด ารงต าแหน่งนี้ต้องผ่านการติดตั้ง/ปรับปรุง

และผ่านการเป็นวิทยากรถ่ายทอดความรู้ และเกณฑ์ประเมินอื่น ๆ ตามที่แต่ละกองก าหนด 

ดังนั้นสามารถสรุปได้ว่า เวลาในการปฏิบัติงานของบุคลากรสายงาน 

ATSEP มีอยู่ 2 รูปแบบ คือ รูปแบบการปฏิบัติงานปกติ 8 ช่ัวโมงต่อวัน และรูปแบบเข้ากะ แบ่ง

ออกเป็น 2 กะ ๆ ละ 12 ช่ัวโมง ติดต่อกันไม่เกิน 24 ช่ัวโมง โดยรูปแบบการปฏิบัติงานในช่วงการแพร่

ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) ของวิศวกรจราจรทางอากาศทั้ง 4 ระดับ

ต าแหน่งยังคงเหมือนเดิม ระบบ/อุปกรณ์ที่ต้องปฏิบัติงานมีจ านวนเท่าเดิมไม่ว่าปริมาณเที่ยวบินจะ

เปลี่ยนแปลงไปในทิศทางมากขึ้นหรือน้อยลง อย่างไรก็ตาม การเปลี่ยนแปลงปริมาณเที่ยวบินมีผลต่อ

ความเครียดในการปฏิบัติงาน หากปริมาณเที่ยวบินมากข้ึนย่อมก่อให้เกิดความกดดันและความวิตก

กังวลในการท างานมากกว่าปริมาณเที่ยวบินน้อย นอกจากนี้มาตรการเพิ่มเติมในการคงจ านวน

อัตราก าลังของผู้ปฏิบัติงานเฝ้าระวังระบบ/อุปกรณ์โดยการปรับจากการเข้ากะจ านวน 2 คน ให้เหลือ

เพียง 1 คน เพื่อป้องกันการเกิดการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) ท าให้

เกิดความเครียดในการปฏิบัติงาน และน าไปสู่การขาดแคลนอัตราก าลังในที่สุด 
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2.4 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

การศึกษาเรื่องปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ

กลุ่มงาน ATSEP มีงานวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งหมด 3 เรื่อง ดังนี้ 

ศุลีพร จิตรังสฤษฏ์ (2543) ได้ศึกษาเรื่องปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับความเครียดในการปฏิบัติงาน

ของพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศในศูนย์ควบคุมการบินส่วนภูมิภาค ประชากรที่ใช้ในการศึกษา 

คือ พนักงานควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์ควบคุมการบินส่วนภูมิภาค จ านวน 71 คน ประกอบด้วย 

ศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ 24 คน ศูนย์ควบคุมการบินหาดใหญ่ 22 คน และศูนย์ควบคุมการบิน

ภูเก็ต 25 คน เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยคือ แบบสอบถาม (Questionnaires) แบ่งออกเป็น 3 ส่วน 

ได้แก่ 1. ข้อมูลส่วนตัว 2. ปัจจัยที่เกี่ยวกับความเครียด ซึ่งแบ่งเป็น 2 ด้าน ได้แก่ ด้านครอบครัวและ

ด้านการท างาน 3. ระดับความเครียด ผลการศึกษาพบว่า 1. ปัจจัยด้านครอบครัว เป็นปัจจัยที่ท าให้

พนักงานควบคุมจราจรทางอากาศเกิดความเครียดอยู่ในระดับน้อย อาจเป็นเพราะไม่มีปัญหาหรือ

ปัญหาภายในครอบครัวน้อย คนในครอบครัวช่วยกันรับฟังปัญหาที่เกี่ยวข้องกับงาน ครอบครัวสงบ

และมั่นคง 2. ปัจจัยด้านการท างาน เป็นปัจจัยที่ท าให้พนักงานควบคุมจราจรทางอากาศเกิด

ความเครียดอยู่ในระดับน้อย จ านวน 35 ข้อ จากทั้งหมด 39 ข้อ อาจเป็นเพราะการวางแผนนโยบาย

ของบริษัทดี การจัดระบบการท างานดี สร้างความมั่นคงทางอาชีพให้กับพนักงาน สภาพแวดล้อมของ

หน่วยงานดี มีการสร้างขวัญและก าลังใจให้กับพนักงาน สวัสดิการดี เช่น สถานที่พักผ่อนในระหว่าง

หยุดพักการท างาน ห้องสมุดประจ าศูนย์ส าหรับให้พนักงานศึกษาหาความรู้ ส าหรับปัจจัยด้านการ

ท างานที่ก่อให้เกิดความเครียดระดับปานกลาง ได้แก่ การสอบวัดระดับ (RATING) (ใบอนุญาตในการ

ควบคุมจราจรทางอากาศ จากกรมการบินพาณิชย์) การท างานร่วมกับนักบินในการรับผิดชอบชีวิต

และทรัพย์สินร่วมกัน การเปลี่ยนแปลงชีวิตครอบครัวเนื่องจากการโยกย้ายที่ท างาน ส าหรับปัจจัย

ด้านการท างานที่ไม่สามารถควบคุมได้ เช่น เครื่องมือเกี่ยวกับการท างาน สภาพอากาศ 3. ระดับ

ความเครียด พบว่าพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศ ศูนย์ควบคุมการบินภูมิภาคมีระดับความเครียด

อยู่ในระดับน้อยเป็นส่วนใหญ่และอยู่ในระดับน้อยที่สุด 

เมธา สุธาพันธ์ (2563) ได้ศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่

ควบคุมจราจรทางอากาศในยุค New Normal กรณีศึกษาศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบิน

กรุงเทพ บวท. รวมถึงหาความสัมพันธ์ระหว่างแต่ละปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดในการปฏิบัติงาน
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และความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดในการปฏิบัติงานและระดับความเครียด 

ประชากรที่ใช้ในการศึกษาคือ พนักงานควบคุมจราจรทางอากาศ สังกัด ศูนย์ควบคุมจราจรทาง

อากาศเส้นทางบินกรุงเทพ บวท. จ านวน 244 คน กลุ่มตัวอย่างส าหรับการวิจัยเชิงปริมาณ จ านวน 

152 คน และกลุ่มตัวอย่างส าหรับการวิจัยเชิงคุณภาพ จ านวน 10 คน โดยใช้วิธีการเก็บรวบรวม

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ เพื่อน ามาจัดท าแบบสอบถามและบทสัมภาษณ์ โดย 

การสัมภาษณ์เชิงลึกพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศ เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยส าหรับการวิจัยเชิง

ปริมาณ คือ แบบสอบถาม ประกอบด้วย ข้อมูลทั่วไป ค าถามเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียด 

ได้แก่ ด้านเกี่ยวกับงาน ด้านปัจเจกบุคคล ด้านสภาพแวดล้อมทั่วไปและด้านผลกระทบที่มาจาก New 

Normal แบบวัดความเครียดสวนปรุง และค าถามปลายเปิดถึงแนวทางการแก้ไขและข้อเสนอแนะ

เพิ่มเติม 

ผลการศึกษาพบว่า 1. เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศมีระดับความเครียดในภาพรวมอยู่

ในระดับปานกลาง หากพิจารณาเป็นปัจจัยแต่ละด้าน พบว่า ปัจจัยที่มีผลจากยุค New Normal อยู่

ในเกณฑ์ความเครียดระดับสูงเนื่องจากเป็นสิ่งที่เข้ามารบกวนใหม่ การตอบสนองของร่างกายไมคุ้่นชิน

และต้องปรับตัว หากปรับตัวได้ความเครียดนั้นจะบรรเทาหรือหายไป แต่หากความเครียดนั้นยังคงอยู่

จะท าให้ส่งผลเสียต่อร่างกายและจิตใจ รวมถึงประสิทธิภาพการท างานลดลงอีกด้วย ส าหรับปัจจัยที่

เกี่ยวกับงานและปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมทั่วไปอยู่ในเกณฑ์ความเครียดระดับปานกลางและ

ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลอยู่ในเกณฑ์ความเครียดระดับต่ า  2. ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลมี

ความสัมพันธ์และส่งผลต่อระดับความเครียดมากที่สุด ซึ่งพบว่าเกี่ยวกับเวลาการพักผ่อนและการท า

กิจกรรมกับครอบครัว แนวทางการจัดการ คือ การพักผ่อนและใช้เวลาว่างในการท ากิจกรรมกับ

ครอบครัว ยิ่งไปกว่าน้ันอีกปัญหาหนึ่งที่ก่อให้เกิดความเครียด คือ ปัญหาการเงินของบริษัทฯ จากการ

ได้รับผลกระทบจากการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19)  

จากผลการศึกษา ผู้วิจัยได้ให้ข้อเสนอแนะแนวทางที่ช่วยลดความเครียดในการปฏิบัติงานของ

เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ ได้แก่ การจัดตารางการปฏิบัติงานหรืออัตราก าลังให้สอดคลอ้งกบั

ป ริ ม าณ เ ที่ ย วบิ น  บ ริ ษั ท ฯ  ควร เ ปิ ดพื้ นที่ แ ส ด ง คว าม คิด เ ห็ น  ข้ อ เ ส นอแนะแล ะท า 

การสื่อสารเกี่ยวกับปัญหาผลกระทบจากวิกฤติการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โค

วิด-19) ต่อผู้ปฏิบัติงาน บริษัทฯ ควรมีการช้ีแจงแนวทางการด าเนินงานทุกมิติที่จะเกิดข้ึนต่อองค์การ
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และพนักงานในช่วงเวลาระหว่างการฟื้นตัวหลังจากเกิดวิกฤติการแพร่ระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโร

นา 2019 (โควิด-19) เพื่อสร้างความมีส่วนร่วมและเตรียมพร้อมรับมือกับปัญหาที่จะเกิดข้ึน 3. ปัจจัย

ที่เกี่ยวกับงาน ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม และปัจจัยที่มีผลมาจาก

ยุค New Normal มีความสัมพัน ธ์ทิศทางเดี ยวกัน 4. ปัจจัยที่ ส่ งผลให้ เกิดความเครียดใน 

การปฏิบัติงานของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศยุค New Normal มีความสัมพันธ์กับระดับ

ความเครียดในทิศทางเดียวกัน โดยปัจจัยที่มีความสัมพันธ์กับระดับความเครียดมากที่สุด คือ ปัจจัย

เกี่ ยวกับปัจ เจกบุคคลและปัจจัยที่มี ผลกระทบมาจากยุค New Normal ปัจจัยที่ เกี่ ยวกับ

สภาพแวดล้อม ตามล าดับ 

IFATSEA (2020) ได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับปัจจัยมนุษย์ของ ATSEP ในปี ค.ศ. 2019 - 2020 

เพื่อที่จะระบุถึงปัจจัยที่ส าคัญที่ก่อให้เกิดความเครียด ความเหนื่อยล้า จนส่งผลกระทบต่อ 

ความปลอดภัยของผลการปฏิบัติงานและยังสามารถหาแนวทางการรับมือที่เหมาะสมต่อไป  โดยใช้

วิธีการในการเก็บข้อมูลและกลุ่มเป้าหมาย 2 รูปแบบ ซึ่งมีผลการศึกษาดังนี้  

1. การติดต่อสื่อสารโดยตรงกับ ATSEP ของสนามบินหลักทั้ง 3 แห่งของประเทศอินเดีย 

ได้แก่ Mumbai Bengaluru และ Kolkata วัตถุประสงค์เพื่อให้ ATSEP สามารถที่จะบอกถึงปัจจัยที่

ก่อให้เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าด้วยตนเองโดยการเรียงตามล าดับความรุนแรง ช้ีให้เห็นว่า

เป็นปัญหาภายในหรือภายนอกและแนะน าแนวทางการบรรเทาปัญหาเหล่ านั้น โดยผลการศึกษา

สามารถสรุปได้ว่า 1) มีหลายปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อผลการปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยของ 

ATSEP 2) มีโอกาสในการปรับปรุงความร่วมมือและวัฒนธรรมความปลอดภัยในการท างาน นอกจาก

ปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อตัวบุคคลเองและผลการปฏิบัติงาน ยังพบว่ามีช่องว่างระหว่างวัยในเรื่องของ

ความรู้ การแบ่งปันประสบการณ์ ปัญหาการให้ค าปรึกษา การขาดความเป็นทีม ปัญหาภาวะผู้น า  

2. แบบส ารวจออนไลน์ ค าถามปลายเปิด โดยมีจ านวน ATSEP ที่ตอบแบบส ารวจอย่าง

ครบถ้วน 289 คน โดยพบว่าสามารถจัดกลุ่มปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อผลการปฏิบัติงานได้ 8 กลุ่ม 

ไดแ้ก่ 1. ความรู้ ทักษะ ทัศนคติ สมรรถนะ และความเหมาะสมของเทคโนโลยี 2.การบริหารจัดการ

ภาระงาน 3. ข้ันตอนการปฏิบัติงาน ข้อมูล เครื่องมือ และการฝึกฝน 4. การจ ากัดเวลาการปฏิบัติงาน 

การท างานเป็นกะ (ช่วงเวลากลางวัน ช่วงเวลากลางคืน ช่วงเวลาสาย) 5. ความเครียด ความเหนื่อย

ล้า ความกดดัน ความกดดันด้านเวลา และก าหนดการส่งงาน 6. การขาดความรู้ การติดต่อสื่อสาร 
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การท างานเป็นทีม และภาวะผู้น า 7. การคัดเลือก กระบวนการบริหารทรัพยากรบุคคล และนโยบาย

อื่น ๆ 8. สิ่งอ านวยความสะดวกในที่ท างาน สภาพแวดล้อม 3) แบบส ารวจออนไลน์ ค าถามปลายปิด 

เป็นการส ารวจแนวทางการรับมือกับปัญหาปัจจัยที่เกิดข้ึน โดยมีจ านวน ATSEP ที่ตอบแบบส ารวจ

อย่างครบถ้วน 409 คน โดยพบว่าผู้ให้บริการการเดินอากาศ (ANSP: Air Navigation Service 

Provider) ส่วนใหญ่ยังไม่ได้มีการพิจารณาน าหลักปัจจัยมนุษย์มาประยุกต์ใช้ในการท างานของ 

ATSEP 

 

2.5 กรอบแนวคิด 

จากการสังเคราะห์แนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง ผู้วิจัยน าแนวคิดปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ Kalimo et al. (1987) มาเป็นกรอบแนวคิดใน

การวิจัยครั้งนี้ โดยสามารถแบ่งออกเป็น 4 ด้าน และแต่ละด้านมีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน ได้แก่ 

ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว และปัจจัยที่เกี่ยวกับ

สภาพแวดล้อม และน าแนวคิดระดับความเครียดของ กรมสุขภาพจิต (2563) มาเป็นตัวแปรตาม โดย

มีตัวแปรสอดแทรก (Intervening Variable) เป็นตัวแปรที่ส่งผลให้เกิดความเครียดในการปฏิบัติงาน

แต่เป็นสิ่งที่ไม่สามารถควบคุมได้ ในที่นี้คือ ความแตกต่างตามปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคล ซึ่งสามารถ

สรุปเป็นกรอบแนวคิดในการวิจัยแสดงดังแผนภาพที่ 5 
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แผนภาพท่ี 5 แสดงกรอบแนวคิดในงานวิจัย 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.6 นิยามตัวแปร 

2.6.1 ตัวแปรอิสระ คือ ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

หมายถึง ปัจจัยที่เป็นภาวะที่ก่อให้เกิดความกดดัน และคุกคาม ซึ่งส่งผลให้เกิดความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าต่อวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP สามารถแบ่งออกเป็น 4 ปัจจัย ได้แก่  

1. ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 2. ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล 3. ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว 4. ปัจจัยที่

เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

 

ตัวแปรอิสระ 

ปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดในการ

ปฏิบัติงาน 

- ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 

- ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล 

- ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว 

- ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

ตัวแปรตาม 

ระดับความเครียดในการปฏิบัติงาน 

- ไม่มีความรู้สกึเครียด 

- รู้สึกเครียดเลก็น้อย 

- รู้สึกเครียดปานกลาง 

- รู้สึกเครียดมาก 

- รู้สึกเครียดมากทีสุ่ด 

ตัวแปรสอดแทรก 

ความแตกต่างตามปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคล 

- เพศ 

- อายุ 

- สถานภาพสมรส 

- ระดับการศึกษา 

- ระดับต าแหนง่ 

- อายุการปฏิบัติงานในหน่วยงาน 
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2.6.2 ตัวแปรตาม คือ ระดับความเครียดในการปฏิบัติงาน สามารถแบ่งออกเป็น 5 ระดับ 

ได้แก่ 

1. ไม่มีความรู้สึกเครียด หมายถึง ไม่รู้สึกเครียดและเหนื่อยล้าเลย (No Stress) ระดับ

ความเครียดจะเท่ากับ 1 คะแนน 

2. รู้สึกเครียดเล็กน้อย หมายถึง ความเครียดระดับต่ า (Mild Stress) และเกิดข้ึนใน

ระยะเวลาอันสั้น เป็นความเครียดในชีวิตประจ าวัน ไม่ส่งผลต่อการด าเนินชีวิต ระดับความเครียดจะ

เท่ากับ 2 คะแนน 

3. รู้สึกเครียดปานกลาง หมายถึง ความเครียดในระดับปานกลาง (Moderate Stress) 

ความเครียดในชีวิตประจ าวัน บุคคลจะวิตกกังวล ความกลัว เป็นต้น เป็นระดับที่คนจะเกิด 

ความกระตือรือร้น ระดับความเครียดจะเท่ากับ 3 คะแนน 

4. รู้สึกเครียดมาก หมายถึง ความเครียดในระดับสูง (High Stress) เป็นระดับที่บุคคลพบเจอ

กับเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเครียดสูง ไม่สามารถปรับตัวได้ อยู่ในระดับที่อันตราย ระดับ

ความเครียดจะเท่ากับ 4 คะแนน 

5. รู้สึกเครียดมากที่สุด หมายถึง ความเครียดระดับสูงที่ต่อเนื่อง  (Severe Stress) เกิด 

ความล้มเหลวในการปรับตัว ท้อแท้ ควบคุมตัวเองไม่ได้ เกิดโรคภัยตามมา ระดับความเครียดจะ

เท่ากับ 5 คะแนน 

 

2.6.3 ตัวแปรสอดแทรก เป็นตัวแปรที่ส่งผลให้เกิดความเครียดในการปฏิบัติงาน แต่เป็นสิ่งที่

ไม่สามารถควบคุมได้ คือ ความแตกต่างตามปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคล สามารถแบ่งออกได้ดังนี้  

1. เพศ 2. อายุ 3. สถานภาพสมรส 4. ระดับการศึกษา 5. ระดับต าแหน่ง 6. อายุการปฏิบัติงานใน 

บวท. 
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บทท่ี 3 

ระเบียบวิธีวิจัย 

 

การวิจัยเรื่อง “ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ 

กลุ่ ม ง าน  Air Traffic Safety Electronics Personnel (ATSEP) กร ณี ศึกษา  สั ง กั ดส่ วนกลา ง  

(ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย 

จ ากัด” เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยผู้วิจัยด าเนินการวิจัยตามล าดับ

ข้ันตอนดังนี ้

3.1 รูปแบบการวิจัย 

3.2 ข้ันตอนการวิจัย 

3.3 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

3.4 เครื่องมือการวิจัย 

3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

3.6 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

3.1 รูปแบบการวิจัย 

  การวิจัยนี้เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ผู้วิจัยได้ก าหนดแนวทาง 

การด าเนินการวิจัยดังนี้ 

1. ศึกษาจาก เอกสาร  ( Documentary Research)  จ ากแหล่ ง ข้อมู ลแบบทุ ติ ย ภูมิ  

(Secondary Data) ประกอบด้วย แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับความเครียดในการปฏิบัติงาน 

ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน ระดับความเครียด การประเมิน

ความเครียด การจัดการความเครียด ข้อมูลพื้นฐานเกี่ยวกับ บวท. และงานวิศวกรรมจราจรทาง

อากาศ กลุ่มงาน ATSEP และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

2. ศึกษาจากกลุ่มตัวอย่าง (Field Research) จากแหล่งข้อมูลแบบปฐมภูมิ (Primary Data) 

โดยเก็บข้อมูลความคิดเห็นจากกลุ่มตัวอย่างซึ่งเป็นวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ที่
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ปฏิบัติงานอยู่ในปัจจุบัน สังกัดส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) 

บวท. ในรูปแบบการวิจัยเชิงปริมาณ 

 

3.2 ขั้นตอนการวิจัย 

การศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ก าหนดให้มีขั้นตอนในการด าเนินการเพื่อให้ได้มาซึ่งข้อค้นพบ

อันเป็นประโยชน์ ทั้งหมด 5 ข้ันตอน ดังนี ้

1. ศึกษา ท าความเข้าใจ และรวบรวมสิ่งที่ต้องการศึกษา ได้แก่ ที่มาและความส าคัญ ค าถาม

การวิจัย วัตถุประสงค์การวิจัยและประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

2. ทบทวนแนวคิด ทฤษฎี และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

3. เก็บรวบรวมข้อมูลความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้า

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP โดยใช้แบบสอบถามในการเก็บรวบรวมข้อมูลจาก

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 161 ชุด 

4. วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติจากข้อมูลที่ได้รับตอบกลับจากแบบสอบถาม 

5. สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะจากแบบสอบถาม 

 

3.3 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

ประชากรในการวิจัยครั้งนี้ คือ วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP สังกัดส่วนกลาง 

(ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บวท. ปฏิบัติงานอยู่ในปัจจุบัน จ านวน 

275 คน (ข้อมูล ณ วันที่  23 มีนาคม พ.ศ. 2566) ประกอบด้วย วิศวกรในสังกัดกองวิศวกรรม

ระบบสื่อสารการเดินอากาศ กองวิศวกรรมระบบเครื่องช่วยการเดินอากาศ กองวิศวกรรมระบบ

ติดตามอากาศยาน กองวิศวกรรมระบบข้อมูลการบิน กองบริการไฟฟ้าและโทรศัพท์ และกองอาคาร

และสถานที่ 
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กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 

161 คน ค านวณโดยใ ช้สู ตรการค านวณของ Krejcie and Morgan (1970) มี ร ายละ เอี ยด 

การก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่าง ดังนี้ 

𝑛 =
𝒳2𝑁𝑝(1 − 𝑝)

𝑒2(𝑁 − 1) + 𝒳2𝑝(1 − 𝑝)
 

โดยที่ 

n = ขนาดของกลุ่มตัวอย่าง 

N = ขนาดของประชากร 

e = ระดับความคลาดเคลื่อนของการสุ่มตัวอย่างที่ยอมรับได้ (p = 0.05) 

𝒳2= ค่าไคสแควร์ที่ df เท่ากับ 1 และระดับความเช่ือมั่น 95% (𝒳2= 3.841) 

p = สัดส่วนของลักษณะที่สนใจในประชากร (p = 0.5) 

จากการค านวณ จ านวนประชากรวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 275 คน (ข้อมูล 

ณ วันที่ 23 มีนาคม พ.ศ. 2566) จะได้กลุ่มตัวอย่างที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ วิศวกรจราจรทางอากาศ 

กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 161 คน โดยผู้วิจัยเลือกใช้วิธีเลือกกลุ่มตัวอย่างแบบตามสะดวกหรือตาม

ความสมัครใจ (Convenience Sampling) ศึกษากลุ่มวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

สังกัดส่วนกลาง (ทุ่ งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บวท. โดยใช้ 

ช่องทางการแจกแบบสอบถามรูปแบบสื่อออนไลน์ ได้แก่ Line Application Facebook และ 

Instagram 

 

3.4 เครื่องมือการวิจัย 

เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล คือ แบบสอบถาม (Questionnaires) ซึ่งผู้วิจัย

ออกแบบแบบสอบถามจากการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี ตลอดจนงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง และปรับให้เข้ากับ

บริบทของงานวิจัยและครอบคลุมทุกประเด็นที่เกี่ยวข้อง โดยแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ได้แก่ 
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ส่วนที  1 แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม จ านวน 6 ข้อ  

เป็นค าถามปลายปิดแบบเลือกตอบ (Check List) ประกอบด้วย เพศ อายุ สถานภาพสมรส  

ระดับการศึกษา ระดับต าแหน่ง และอายุการปฏิบัติงาน 

ส่วนที่  2 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้า ใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 31 ข้อ แบบสอบถามเป็น

ค าถามปลายปิด และใช้มาตรวัดของลิเคิร์ท (Likert Rating Scales) หรือ มาตราส่วนประมาณค่า  

5 ระดับ (Rating Scale) ในการประเมินค าตอบ จากกรอบแนวคิดในการศึกษาสามารถแบ่งปัจจัยที่

ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานออกเป็น 4 ปัจจัย ได้แก่ 

1. ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 

2. ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล 

3. ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว 

4. ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

โดยมีหลักเกณฑ์การให้คะแนน ดังนี้ 

ระดับความเครียด 1 หมายถึง ไม่รู้สึกเครียด 

ระดับความเครียด 2 หมายถึง รู้สึกเครียดเล็กน้อย 

ระดับความเครียด 3 หมายถึง รู้สึกเครียดปานกลาง 

ระดับความเครียด 4 หมายถึง รู้สึกเครียดมาก 

ระดับความเครียด 5 หมายถึง รู้สึกเครียดมากที่สุด 

การแปลผลระดับความเครียดในการปฏิบัติงาน โดยการหาจากค่าเฉลี่ยของคะแนนในแต่ละ

ปัจจัยทั้ง 4 ด้าน ดังแสดงในตารางที่ 1 
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ตารางท่ี 1 แสดงเกณฑ์การแปลผลระดับความเครียดในการปฏิบัติงาน 

ช่วงค่าเฉลี่ย ระดับความเครียดในการปฏิบัติงาน 

1.00 – 2.00 ความเครียดระดบัต่ า (Mild Stress) 

2.01 – 3.00 ความเครียดระดบัปานกลาง (Moderate Stress) 

3.01 – 4.00 ความเครียดระดบัสงู (High Stress) 

4.01 – 5.00 ความเครียดระดบัรุนแรง (Severe Stress) 

 

ส่วนที่ 3 แบบวัดความเครียดสวนปรุง (Suanprung Stress Test-20, SPST - 20) เป็นแบบ

วัดความเครียดที่สร้างข้ึนมาจากกรอบแนวคิดทางชีวภาพ จิตใจ และสังคม โดยการสร้างเครื่องมือนี้

ได้รับการตรวจสอบความตรงทางเนื้อหา (Content Validity) ซึ่งหมายถึง การวัดว่าสิ่งที่น ามาวัด 

คลอบคลุมแนวคิดที่ต้องการจะวัดหรือไม่ (Babbie, 2010, p. 155, อ้างถึงใน ปกรณ์ ศิริประกอบ, 

2564, น. 63) กล่าวคือ เครื่องมือแบบสอบถามที่น ามาใช้สามารถคลอบคลุมเนื้อหาตามแนวคิดที่

ต้องการจะวัดหรือไม่ โดยผู้ทรงคุณวุฒิน าไปทดสอบกับกลุ่มตัวอย่าง จ านวน 149 คน และปรับปรุง

จนกระทั่งได้แบบวัดความเครียดจ านวน 102 ข้อ การหาความตรงตามสภาพ (Concurrent Validity) 

ซึ่งเป็นการวัดว่าเครื่องมือสามารถวัดในสิ่งที่ต้องการจะวัดได้ตรงตามสภาพที่เกิดข้ึนจริงในระยะเวลา

เดียวกันหรือไม่ (ณัฐพล บัวอุไร, 2554) โดยใช้กับกลุ่มตัวอย่างจ านวน 523 คน เทียบกับเครื่องมือ

มาตรฐานการหาค่าความเครียดของกล้ามเนื้อ (Electromyography) ผลที่ได้ คือ มีความแม่นตรง

ตามสภาพมากกว่า 0.27 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับความเช่ือมั่น 95% จากนั้นมีการปรับลด

จ านวนข้อค าถามของเครื่องมือ โดยใช้สถิติวิเคราะห์ปัจจัย เหลือ 60 ข้อ และ 20 ข้อ โดยมี 

ค่าคอร์นบาค แอลฟา (Cronbach’s alpha reliability coefficient) มากกว่า 0.7 ในงานวิจัยครั้งนี้

จะใช้แบบวัดความเครียดสวนปรุงจ านวน 20 ข้อ โดยมีหลักเกณฑ์การให้คะแนนซึ่งใช้มาตราส่วน 5 

ระดับ ดังนี้ 

ระดับความเครียด 1 หมายถึง ไม่รู้สึกเครียด 

ระดับความเครียด 2 หมายถึง รู้สึกเครียดเล็กน้อย 

ระดับความเครียด 3 หมายถึง รู้สึกเครียดปานกลาง 
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ระดับความเครียด 4 หมายถึง รู้สึกเครียดมาก 

ระดับความเครียด 5 หมายถึง รู้สึกเครียดมากที่สุด 

การแปลผลระดับความเครียดในชีวิตทุก ๆ ด้าน โดยการหาจากจากค่าเฉลี่ยของคะแนนใน

แต่ละเหตุการณ์ ดังแสดงในตารางที่ 2 

 

ตารางท่ี 2 แสดงเกณฑ์การแปลผลระดับความเครียดในชีวิตทุก ๆ ด้าน 

ช่วงค่าเฉลี่ย ระดับความเครียดในชีวืตทุก ๆ ด้าน 

1.00 – 2.00 ความเครียดระดับต่ า (Mild Stress) 

2.01 – 3.00 ความเครียดระดับปานกลาง (Moderate Stress) 

3.01 – 4.00 ความเครียดระดับสูง (High Stress) 

4.01 – 5.00 ความเครียดระดับรุนแรง (Severe Stress) 

 

การแปลผลระดับความเครียดในชีวิตทุก ๆ ด้าน โดยการหาจากผลรวมของคะแนน แบ่ง

ออกเป็น 4 ระดับ ดังนี้ 

คะแนนรวม 0 – 24 ความเครียดระดับต่ า (Mild Stress) 

คะแนนรวม 25 – 42 ความเครียดระดับปานกลาง (Moderate Stress) 

คะแนนรวม 43 – 62 ความเครียดระดับสูง (High Stress) 

คะแนนรวม 63 ข้ึนไป ความเครียดระดับรุนแรง (Severe Stress) 

ส่วนที่  4 แบบสอบถามเกี่ยวกับแนวทางการแก้ไขและข้อเสนอแนะเพิ่มเติมเกี่ยวกับ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร  กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 3 ข้อ 

แบบสอบถามเป็นแบบค าถามปลายเปิด 
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3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 

การเก็บรวบรวมข้อมูลส าหรับการวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ด าเนินการ 4 ข้ันตอน ดังนี้ 

1. จัดท าแบบสอบถามเรื่อง "ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานวิศวกรจราจร

ทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด" โดยจัดท าในรูปแบบ 

อิเล็กทรอนิกส์ (Google Form) 

2. ส่งแบบสอบถามให้กลุ่มตัวอย่างในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ (Google Form) จ านวน 161 

คน 

3. ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลจากแบบสอบถามที่ได้รับ 

4. วิเคราะห์ข้อมูลทางสถิติ โดยใช้โปรแกรม SPSS และวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากค าถาม

ปลายเปิด โดยน ามาวิเคราะห์ร่วมกับการทบทวนวรรณกรรม 

 

3.6 สถิติท่ีใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 

การวิเคราะห์ข้อมูลในการวิจัยครั้งนี้ใช้การประมวลผลด้วยโปรแกรม SPSS for Window 

Version 28 (Statistical Package for the Social Science) โดยใช้สถิติดังนี้ 

1. สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) เป็นสถิติที่ใช้วิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบ

แบบสอบถาม ได้แก่ ความถ่ี (Frequency) ค่าร้อยละ (Percentage) และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(Standard Deviation) 

2. การวิเคราะห์โดยใช้สถิติ T-test และ F-test เพื่อวิเคราะห์หาความแตกต่างระหว่าง

ปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลและระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจร

ทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

3. การวิเคราะห์สมการความถดถอยเชิงพหุ (Multiple Regression Analysis) เพื่อวิเคราะห์

ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ 

กลุ่มงาน ATSEP 
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บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 

 การศึกษา “ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ 

กลุ่ ม ง าน  Air Traffic Safety Electronics Personnel (ATSEP) กรณี ศึกษา  สั งกั ดส่ วนกลาง  

(ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย 

จ ากัด” ในครั้งนี้ ศึกษาโดยการเก็บรวบรวมข้อมูลแบบสอบถามจากกลุ่มตัวอย่าง จ านวนทั้งสิ้น 161 

ชุด ผู้วิจัยได้วิเคราะห์ข้อมูลโดยแบ่งผลการวิเคราะห์ออกเป็น 6 ส่วน ดังต่อไปนี้ 

 4.1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 4.2 ระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 4.3 ระดับความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP (แบบทดสอบ

ความเครียดสวนปรุง (Suanprung Stress Test – 20, SPST - 20)) 

 4.4 ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน 

ATSEP 

 4.5 ความแตกต่างระหว่างปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลและระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่

ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน 

ATSEP 

 4.6 แนวทางการจัดการความเครียดและข้อเสนอแนะ (ค าถามปลายเปิดในแบบสอบถาม) 

 

4.1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามจากการแจกแจงความถ่ี (Frequency) และร้อยละ 

(Percentage) มีรายละเอียดดังนี้ 
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ตารางท่ี 3 แสดงจ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามเพศ 

เพศ จ านวน ร้อยละ 

1. ชาย 127 78.9 

2. หญิง 34 21.1 

รวม 161 100.0 

 จากตารางที่ 3 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 127 คน คิดเป็น 

ร้อยละ 78.9 และเป็นเพศหญิง จ านวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 21.1 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 4 แสดงจ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามอายุ 

อาย ุ จ านวน ร้อยละ 

1. น้อยกว่า 30 ป ี

2. 30 – 40 ป ี

3. 41 – 50 ป ี

43 

85 

20 

26.7 

52.8 

12.4 

4. มากกว่า 50 ป ี 13 8.1 

รวม 161 100.0 

 จากตารางที่ 4 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 30 – 40 ปี จ านวน 85 คน 

คิดเป็นร้อยละ 52.8 อายุน้อยกว่า 30 ปี จ านวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 26.7 อายุระหว่าง 41 – 50 

ปี จ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 12.4 และอายุมากกว่า 50 ปี จ านวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 8.1 

ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 5 แสดงจ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามสถานภาพสมรส 

สถานภาพสมรส จ านวน ร้อยละ 

1. โสด 

2. สมรส 

3. อื่น ๆ 

106 

55 

- 

65.8 

34.2 

- 

รวม 161 100.0 

 จากตารางที่ 5 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีสถานภาพโสด จ านวน 106 คน คิดเป็น

ร้อยละ 65.8 และสถานภาพสมรส จ านวน 55 คน คิดเป็นร้อยละ 34.2 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 6 แสดงจ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามระดับการศึกษา 

ระดับการศึกษา จ านวน ร้อยละ 

1. ต่ ากว่าปริญญาตร ี

2. ปริญญาตรหีรอืเทียบเท่า 

3. สูงกว่าปริญญาตร ี

6 

115 

40 

3.7 

71.4 

24.8 

รวม 161 100.0 

 จากตารางที่ 6 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรีหรือ

เทียบเท่า จ านวน 115 คน คิดเป็นร้อยละ 71.4 ระดับสูงกว่าปริญญาตรี จ านวน 40 คน คิดเป็น 

ร้อยละ 24.8 และระดับต่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 3.7 ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 7 แสดงจ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามระดับต าแหน่ง 

ระดับต าแหน่ง จ านวน ร้อยละ 

1. วิศวกรจราจรทางอากาศ/วิศวกรศูนย์ประกอบการ 

2. วิศวกรระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกรระบบศูนย์ประกอบการ 

3. วิศวกรระบบจราจรทางอากาศอาวุโส/วิศวกรระบบศูนย์

ประกอบการอาวุโส 

4. วิศวกรบรหิารระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกรบริหารระบบ         

ศูนย์ประกอบการ 

5 

87 

34 

 

35 

 

3.1 

54.0 

21.1 

 

21.7 

รวม 161 100.0 

 จากตารางที่ 7 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่อยู่ในระดับต าแหน่งวิศวกรระบบจราจร

ทางอากาศ/วิศวกรระบบศูนย์ประกอบการ จ านวน 87 คน คิดเป็นร้อยละ 54.0 ระดับต าแหน่งวิศวกร

บริหารระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกรบริหารระบบศูนย์ประกอบการ จ านวน 35 คน คิดเป็นร้อยละ

21.7 ระดับต าแหน่งวิศวกรระบบจราจรทางอากาศอาวุโส/วิศวกรระบบศูนย์ประกอบการอาวุโส

จ านวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 21.1 และระดับวิศวกรจราจรทางอากาศ/วิศวกรศูนย์ประกอบการ

จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 3.1 ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 8 แสดงจ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่าง จ าแนกตามอายุการปฏิบัติงานใน บวท. 

อายุการปฏิบัติงาน จ านวน ร้อยละ 

1. น้อยกว่า 5 ปี 

2. 5 - 10 ปี 

3. 11 – 15 ปี 

4. 16 – 20 ปี 

5. มากกว่า 20 ปี 

41 

78 

5 

17 

20 

25.5 

48.4 

3.1 

10.6 

12.4 

รวม 161 100.0 

จากตารางที่ 8 พบว่าผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุการปฏิบัติงานตั้งแต่ 5 – 10 ปี 

จ านวน 78 คน คิดเป็นร้อยละ 48.4 อายุการปฏิบัติงานน้อยกว่า 5 ปี จ านวน 41 คน คิดเป็นร้อยละ 
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25.5 อายุการปฏิบัติงานมากกว่า 20 ปี จ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 12.4 อายุการปฏิบัติงานตั้งแต่ 

16 – 20 ปี จ านวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 10.6 และอายุการปฏิบัติงานตั้งแต่ 11 – 15 ปี จ านวน 5 

คน คิดเป็นร้อยละ 3.1 ตามล าดับ 

 

4.2 ระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 เมื่อวิเคราะห์ระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) ได้แก่ ค่าเฉลี่ย (Mean) และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ได้ผล

แสดงดังตารางที่ 9 

 

ตารางท่ี 9 แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ใน

ภาพรวม 

ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิดความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน Mean S.D. 

ระดับความเครียด 

1. ปัจจัยที่เกี่ยวกบังาน 2.48 0.81 ปานกลาง 

2. ปัจจัยที่เกี่ยวกบัปจัเจกบุคคล 2.12 0.98 ปานกลาง 

3. ปัจจัยที่เกี่ยวกบัครอบครัว 2.20 1.09 ปานกลาง 

4. ปัจจัยที่เกี่ยวกบัสภาพแวดล้อม 2.27 0.93 ปานกลาง 

เฉลี่ยรวม 2.39 0.77 ปานกลาง 

 จากตารางที่  9 พบว่าระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในภาพรวมอยู่ใน

ระดับปานกลาง (Moderate Stress) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.39 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.77 

เมื่อพิจารณาแต่ละด้านพบว่าปัจจัยทุกด้านส่งผลต่อระดับความเครียดในระดับปานกลาง (Moderate 
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Stress) คือ ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.48 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.81) ปัจจัย

ที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.27 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.93) ปัจจัยที่

เกี่ยวกับครอบครัว (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.20 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.09) และปัจจัยที่

เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.12 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.98) ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 10 แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ใน

ด้านปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 

ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิดความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน Mean S.D. ระดับความเครียด 

1. ด้านความเหมาะสมของอัตราก าลังกบัการ

ท างานรปูแบบเข้ากะ 2.22 1.29 ปานกลาง 

2. ด้านความเหมาะสมของการกระจายงานและ

ความสมดุลกับภาระงาน 2.65 1.06 ปานกลาง 

3. ด้านความเหมาะสมของปริมาณงานที่ได้รบั

มอบหมาย ความเฉพาะเจาะจงของงานและ

ความสอดคล้องของงานที่ได้รับกับบทบาทหน้าที่

หลัก 2.58 1.06 ปานกลาง 

4. ด้านโอกาสในการไดร้ับการพฒันา และ/หรือ 

รักษาสมรรถนะหลัก (Competency) 2.55 1.16 ปานกลาง 

5. ด้านความสอดคล้องระหว่างการฝึกอบรมและ

การประเมินผลกบัสมรรถนะที่ต้องการตามระดบั

ต าแหน่ง (Competency) 2.55 1.14 ปานกลาง 

6. ด้านความสอดคล้องระหว่างงานที่ได้รบั

มอบหมายกบัคุณสมบัติของท่านในการท างาน

นั้น 2.47 1.06 ปานกลาง 
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ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิดความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน Mean S.D. ระดับความเครียด 

7. ด้านความเพียงพอของการได้รบัการพักผอ่น

ของผู้ปฏิบัติงานรปูแบบเป็นกะ 2.23 1.31 ปานกลาง 

8. ด้านความเหมาะสมของการได้รบัการชดเชย

ในการปฏิบัตงิานล่วงเวลา ทั้งงานด้านการ

บ ารุงรักษา งานโครงการ งานเพิม่เติม และการ

เข้ากะเพิม่เติม 2.47 1.22 ปานกลาง 

9. ด้านความคาดหวังเรื่องเวลาและความถูกต้อง

ในการแก้ไขระบบ/อปุกรณ์ 2.80 1.18 ปานกลาง 

10. ด้านการส่งเสริมขององค์การในการระดม

ความคิดในการจัดการสถานการณ์ที่ไม่คุ้นเคย

และการแบ่งปันความรู้อย่างสม่ าเสมอ 2.47 1.13 ปานกลาง 

11. ด้านความความสอดคล้องระหว่างเงินเดือน

และเบี้ยเลี้ยงกบังานที่ท าทัง้ระดบัความเครียด

และภาระงานที่รบัผิดชอบ 2.61 1.15 ปานกลาง 

12. ด้านโอกาสในการหมุนเวียน สับเปลี่ยนงาน 2.49 1.31 ปานกลาง 

13. ด้านโอกาสในการมีส่วนร่วมในการอภิปราย

และการให้ผลลัพธ์ป้อนกลบัเกี่ยวกบัการตัดสินใจ

นโยบายทีส่ าคัญ 2.57 1.10 ปานกลาง 

14. ด้านความชัดเจนของบทบาทหน้าที่งาน 

ความรู้สึกสับสนในงานทีท่ า 2.61 1.25 ปานกลาง 

15. ด้านการวางแผนก่อนการปฏิบัติงานของการ

ท างานบ ารุงรักษาระบบ/อปุกรณ์และความ

สอดคล้องระหว่างแผนงานที่วางไว้กับการ

ปฏิบัติงานจริง 2.35 1.11 ปานกลาง 
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ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิดความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน Mean S.D. ระดับความเครียด 

16. ด้านประสทิธิภาพของการสื่อสารในการ

ท างาน 2.34 1.20 ปานกลาง 

17. ด้านความเป็นปัจจุบันของกฎระเบียบและ

ข้ันตอนการปฏิบัตงิานจากการควบคุมเอกสาร

และการติดตามข้อมูลใหม ่ๆ 2.71 1.20 ปานกลาง 

18. ด้านความสมเหตสุมผลของการประเมินผล

การปฏิบัตงิานประจ าปีขององค์การและความ

สอดคล้องกบัระดบัการปฏิบัติงานที่คาดหวังของ 

ATSEP 2.75 1.11 ปานกลาง 

19. ด้านความสัมพันธ์กับผูบ้ังคับบัญชา 2.44 1.34 ปานกลาง 

20. ด้านความสัมพันธ์กับผูร้่วมงาน 2.04 1.02 ปานกลาง 

21. ด้านแนวโน้มปริมาณเที่ยวบินเพิม่มากข้ึน

หลงัจากสถานการณ์การแพร่ระบาดโรคติดเช้ือ

ไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) คลี่คลายลง 2.20 1.20 ปานกลาง 

เฉลี่ยรวม 2.48 0.81 ปานกลาง 

จากตารางที่  10 พบว่าระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในด้านปัจจัยที่

เกี่ยวกับงานอยู่ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.48 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 0.81 เมื่อพิจารณาแต่ละปัจจัยรายข้อพบว่าระดับความเครียดอยู่ในระดับปานกลาง 

(Moderate Stress) โดยสามารถเรียงล าดับจากค่าเฉลี่ยมากสุดไปน้อยสุด ได้แก่ ด้านความคาดหวัง

เรื่องเวลาและความถูกต้องในการแก้ไขระบบ/อุปกรณ์ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.80 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 1.18) ด้านความสมเหตุสมผลของการประเมินผลการปฏิบัติงานประจ าปีขององค์กร

และความสอดคล้องกับระดับการปฏิบัติงานที่คาดหวังของ ATSEP (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.75 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.11) ด้านความเป็นปัจจุบันของกฎระเบียบและข้ันตอนการปฏิบัติงาน



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 57 

จากการควบคุมเอกสารและการติดตามข้อมูลใหม่ ๆ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.71 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน

เท่ากับ 1.20) ด้านความเหมาะสมของการกระจายงานและความสมดุลกับภาระงาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 

2.65 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.06) ด้านความสอดคล้องระหว่างเงินเดือนและเบี้ยเลี้ยงกับ

งานที่ท าทั้งระดับความเครียดและภาระงานที่รับผิดชอบ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.61 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 1.15) ด้านความชัดเจนของบทบาทหน้าที่งาน ความรู้สึกสับสนในงานที่ท า (ค่าเฉลี่ย

เท่ากับ 2.61 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.25) ด้านความเหมาะสมของปริมาณงานที่ได้รับ

มอบหมาย ความเฉพาะเจาะจงของงานและความสอดคล้องของงานที่ได้รับกับบทบาทหน้าที่หลัก 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.58 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.06) ด้านโอกาสในการมีส่วนร่วมใน 

การอภิปรายและการให้ผลลัพธ์ป้อนกลับเกี่ยวกับการตัดสินใจนโยบายที่ส าคัญ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.57 

ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.10) ด้านโอกาสในการได้รับการพัฒนา และ/หรือ รักษาสมรรถนะ

หลัก (Competency) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.55 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.16) ด้านความ

สอดคล้องระหว่างการฝึกอบรมและการประเมินผลกับสมรรถนะที่ต้องการตามระดับต าแหน่ง 

(Competency) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.55 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.14) ด้านโอกาสใน 

การหมุนเวียน สับเปลี่ยนงาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.49 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.31) ด้าน

ความสอดคล้องระหว่างงานที่ได้รับมอบหมายกับคุณสมบัติของท่านในการท างานนั้น (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 

2.47 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.06) ด้านความเหมาะสมของการได้รับการชดเชยใน 

การปฏิบัติงานล่วงเวลา ทั้งงานด้านการบ ารุงรักษา งานโครงการ งานเพิ่มเติม และการเข้ากะเพิ่มเติม

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.47 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.22) ด้านการส่งเสริมขององค์การใน 

การระดมความคิดในการจัดการสถานการณ์ที่ไม่คุ้นเคยและการแบ่งปันความรู้อย่างสม่ าเสมอ 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.47 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.13) ด้านความสัมพันธ์กับผู้บังคับบัญชา 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.44 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.34) ด้านการวางแผนก่อนการปฏิบัติงาน

ของการท างานบ ารุงรักษาระบบ/อุปกรณ์และความสอดคล้องระหว่างแผนงานที่วางไว้กับ 

การปฏิบัติงานจริง (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.35 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.11) ด้านประสิทธิภาพ

ของการสื่อสารในการท างาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.34 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20) ด้าน

ความเพียงพอของการได้รับการพักผ่อนของผู้ปฏิบัติงานรูปแบบเป็นกะ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.23 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.31) ด้านความเหมาะสมของอัตราก าลังกับการท างานรูปแบบเข้ากะ 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.22 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.29) ด้านแนวโน้มปริมาณเที่ยวบินเพิ่มมาก
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ข้ึนหลังจากสถานการณ์การแพร่ระบาดโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) คลี่คลายลง 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.20 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20) และด้านความสัมพันธ์กับผู้ร่วมงาน 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.04 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.02) ตามล าดับ 

 

ตารางท่ี 11 แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ใน

ด้านปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล 

ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิดความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

Mean S.D. ระดับความเครียด 

1. ด้านการมีเพือ่นที่สามารถพูดคุยเมื่อท่านมี

ความทุกข์ 

1.89 1.08 ต่ า 

2. ด้านการประสบปัญหาสุขภาพซึ่งอาจจะเป็น

อุปสรรคในการท างาน 

2.39 1.30 ปานกลาง 

3. ด้านภาวะความมั่นคงทางอารมณ์ของท่าน 2.09 1.13 ปานกลาง 

เฉลี่ยรวม 2.12 0.98 ปานกลาง 

จากตารางที่ 11 พบว่าระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในด้านปัจจัยที่เกี่ยวกับ

ปัจเจกส่วนบุคคลอยู่ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.12 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 0.98 เมื่อพิจารณาแต่ละปัจจัยรายข้อพบว่ามี 2 ปัจจัยที่ส่งผลต่อระดับความเครียด

ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) ได้แก่ ด้านการประสบปัญหาสุขภาพซึ่งอาจจะเป็นอุปสรรค

ในการท างาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.39 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.30) และด้านภาวะ 

ความมั่นคงทางอารมณ์ของท่าน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.09 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.13) 

ตามล าดับ ส่วนปัจจัยด้านการมีเพื่อนที่สามารถพูดคุยเมื่อท่านมีความทุกข์ส่งผลต่อระดับความเครียด

ในระดับต่ า (Mild Stress) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.89 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.08) 
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ตารางท่ี 12 แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ใน

ด้านปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว 

ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิดความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

Mean S.D. ระดับความเครียด 

1. ด้านความเพียงพอของเวลาทีม่ีให้กบั

ครอบครัว และเวลาส าหรับท ากิจกรรมต่าง ๆ 

ร่วมกัน 

2.27 1.11 ปานกลาง 

2. ด้านความสัมพันธ์กับคนในครอบครัว เช่น 

ความสัมพันธ์กับคู่ครอง ความสัมพันธ์กับลูก 

เป็นต้น 

2.12 1.16 ปานกลาง 

เฉลี่ยรวม 2.20 1.09 ปานกลาง 

จากตารางที่  12 พบว่าระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในด้านปัจจัยที่

เกี่ยวกับครอบครัวอยู่ในระดับปานกลาง (Moderated Stress) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.20 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.09 เมื่อพิจารณาแต่ละปัจจัยรายข้อพบว่าระดับความเครียดอยู่ในระดับ

ปานกลาง (Moderate Stress) ได้แก่ ด้านความเพียงพอของเวลาที่มีให้กับครอบครัวและเวลาส าหรับ

ท ากิจกรรมต่าง ๆ ร่วมกัน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.27 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.11) และด้าน

ความสัมพันธ์กับคนในครอบครัว เช่น ความสัมพันธ์กับคู่ครอง ความสัมพันธ์กับลูก เป็นต้น (ค่าเฉลี่ย

เท่ากับ 2.12 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.16) ตามล าดับ 
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ตารางท่ี 13 แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ใน

ด้านปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิดความเครยีดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

Mean S.D. ระดับความเครียด 

1. ด้านความแตกต่างของอุณหภูมิของสถานที่

ปฏิบัติงาน เช่น อากาศที่มีอุณหภูมิสงูใน

สถานที่ระยะไกล (Remote site) และอากาศ

ที่มีอุณหภูมิต่ าในห้องอปุกรณ์ระหว่าง

ปฏิบัติงานเข้ากะ  

2.10 1.12 ปานกลาง 

2. ด้านความง่ายในการเข้าถึงพื้นทีร่อบช้ันวาง

อุปกรณ์ส าหรับการเข้าถึงอุปกรณ์และการ

เปลี่ยนโมดลู 

2.14 1.12 ปานกลาง 

3. ด้านความเพียงพอของพื้นที่ว่างบนโต๊ะใน

ห้องควบคุมและเฝ้าระวังอุปกรณ์ส าหรับวาง

เอกสารส าคัญ ไม่ว่าจะเป็นคู่มือการปฏิบัตงิาน 

ข้ันตอนการปฏิบัตงิาน SOPs ที่สามารถที่จะ

มองเห็นได้ง่ายและเข้าถึงได ้ 

2.50 1.20 ปานกลาง 

4. ด้านมลพิษฝุ่นในสถานที่ปฏิบัตงิาน  2.63 1.29 ปานกลาง 

5. ด้านมลพิษทางเสียงในบริเวณสนามบิน 

(Airfield) 

1.98 1.31 ต่ า 

เฉลี่ยรวม 2.27 0.93 ปานกลาง 

จากตารางที่ 13 พบว่าระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในด้านปัจจัยที่เกี่ยวกับ

สภาพแวดล้อมอยู่ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.27 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 0.93 เมื่อพิจารณาแต่ละปัจจัยรายข้อพบว่ามี 4 ปัจจัยที่ส่งผลต่อระดับความเครียด
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ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) ได้แก่ ด้านการประสบปัญหาสุขภาพซึ่งอาจจะเป็นอุปสรรค

ในการท างาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.63 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.29) ด้านความเพียงพอของ

พื้นที่ว่างบนโต๊ะในห้องควบคุมและเฝ้าระวังอุปกรณ์ส าหรับวางเอกสารส าคัญ ไม่ว่าจะเป็นคู่มือ  

การปฏิบัติงาน ข้ันตอนการปฏิบัติงาน SOPs ที่สามารถที่จะมองเห็นได้ง่ายและเข้าถึงได้ (ค่าเฉลี่ย

เท่ากับ 2.50 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20) ด้านความง่ายในการเข้าถึงพื้นที่รอบช้ันวาง

อุปกรณ์ส าหรับการเข้าถึงอุปกรณ์และการเปลี่ยนโมดูล (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.14 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 1.12) และด้านความแตกต่างของอุณหภูมิของสถานที่ปฏิบัติงาน เช่น อากาศที่มี

อุณหภูมิสูงในสถานที่ระยะไกล (Remote site) และอากาศที่มีอุณหภูมิต่ าในห้องอุปกรณ์ระหว่าง

ปฏิบัติงานเข้ากะ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.10 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.12) ตามล าดับ ส่วน

ปัจจัยด้านมลพิษทางเสียงในบริเวณสนามบิน (Airfield) ส่งผลต่อระดับความเครียดในระดับต่ า (Mild 

Stress) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.98 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.31) 

 

4.3 ระดับความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในชีวิตทุก ๆ ด้าน 

(แบบทดสอบความเครียดสวนปรุง (Suanprung Stress Test – 20, SPST - 20)) 

ผู้วิจัยได้น าแบบทดสอบความเครียดสวนปรุงมาเก็บรวบรวมข้อมูลระดับความเครียดของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในชีวิตทุก ๆ ด้าน โดยน าคะแนนรวมค่าความเครียดจาก

การตอบแบบสอบถามแบบวัดความเครียด SPST-20 มาหาค่าสูงสุด (Max) ค่าต่ าสุด (Min) ค่าเฉลี่ย 

(Mean) และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานได้ผลดังตารางที่ 14 

 

ตารางท่ี 14 แสดงค่าคะแนนความเครียดสูงสุด ค่าต่ าสุด ค่าเฉลี่ย และค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

จากแบบทดสอบความเครียดสวนปรุง (Suanprung Stress Test – 20, SPST - 20) 

 MIN MAX Mean S.D. 

ค่าคะแนน 3.00 100.00 41.77 18.29 
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จากตารางที่ 14 พบว่าค่าคะแนนความเครียดของผู้ตอบแบบสอบถามมีค่าคะแนนรวมน้อย

ที่สุด 3 คะแนน และคะแนนรวมมากที่สุด 100 คะแนน โดยมีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 41.77 คะแนน และส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 18.29 คะแนน กล่าวคือ ภาพรวมค่าเฉลี่ยคะแนนของความเครียดในชีวิต

ทุก ๆ ด้านอยู่ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) เป็นความเครียดระดับที่ไม่รุนแรง ปกติทั่วไป 

เกิดข้ึนในชีวิตประจ าวัน เกิดจากสิ่งคุกคามหรือพบเหตุการณ์ส าคัญในสังคม บุคคลที่มีความเครียดใน

ระดับนี้มักจะเกิดความวิตกกังวล ความกลัว เป็นต้น ("แบบวัดความเครียดสวนปรุง," 2556) 

 

ตารางท่ี 15 แสดงค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และระดับความเครียดในชีวิตทุก ๆ ด้านจาก

แบบทดสอบความเครียดสวนปรุง (Suanprung Stress Test – 20, SPST - 20) 

เหตุการณ ์ Mean S.D. ระดับความเครียด 

1. กลัวท างานผิดพลาด 2.60 1.24 ปานกลาง 

2. ไปไม่ถึงเป้าหมายที่วางไว้ 2.52 1.22 ปานกลาง 

3. ครอบครัวมีความขัดแย้งกันในเรื่องเงินหรือเรื่อง

งานในบ้าน 

1.68 1.31 ต่ า 

4. เป็นกังวลกับเรือ่งสารพิษหรือมลภาวะในอากาศ 

น้ า เสียง และดิน 

2.48 1.38 ปานกลาง 

5. รู้สึกว่าต้องแข่งขันหรือเปรียบเทียบกับผูร้่วมงาน 2.32 1.31 ปานกลาง 

6. เงินไม่พอใช้จ่าย 2.46 1.50 ปานกลาง 

7. กล้ามเนือ้ตึงหรือปวด 2.51 1.44 ปานกลาง 

8. ปวดหัวจากความตึงเครียด 2.12 1.31 ปานกลาง 

9. ปวดหลัง 2.52 1.59 ปานกลาง 

10. ความอยากอาหารลดลง 1.65 1.14 ต่ า 

11. ปวดศีรษะข้างเดียว 1.73 1.34 ต่ า 

12. รู้สึกวิตกกงัวลเกี่ยวกับงาน 2.34 1.23 ปานกลาง 

13. รู้สึกคับข้องใจ 2.19 1.39 ปานกลาง 
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เหตุการณ ์ Mean S.D. ระดับความเครียด 

14. รู้สึกโกรธ หรอืหงุดหงิด 1.89 1.18 ต่ า 

15. รู้สึกเศร้า 1.65 1.21 ต่ า 

16. ความจ าไม่ดี 1.91 1.23 ต่ า 

17. รู้สึกสับสน 1.79 1.11 ต่ า 

18. ตั้งสมาธิล าบาก 1.88 1.15 ต่ า 

19. รู้สึกเหนื่อยง่าย 1.88 1.26 ต่ า 

20. เป็นหวัดบ่อย ๆ 1.65 1.30 ต่ า 

จากตารางที่ 15 พิจารณาแต่ละเหตุการณร์ายข้อพบว่ามี 10 เหตุการณ์ ที่ส่งผลต่อระดับ

ความเครียดในระดับปานกลาง (Moderate Stress) ได้แก่ กลัวท างานผิดพลาด (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.60 

ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.24) ไปไม่ถึงเป้าหมายที่วางไว้ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.52 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.22) ปวดหลัง (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.52 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

1.59) กล้ามเนื้อตึงหรือปวด (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.51 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.44) เป็นกังวล

กับเรื่องสารพิษหรือมลภาวะในอากาศ น้ า เสียง และดิน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.48 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 1.38) เงินไม่พอใช้จ่าย (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.46 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

1.50) รู้สึกวิตกกังวลเกี่ยวกับงาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.34 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.23) รู้สึก

ว่าต้องแข่งขันหรือเปรียบเทียบกับผู้ร่วมงาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.32 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

1.31) รู้สึกคับข้องใจ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.19 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.39) และปวดหัวจาก

ความตึงเครียด (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.12 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.31) ตามล าดับ ส่วนปัจจัย

ที่ส่งผลต่อระดับความเครียดในระดับต่ า (Mild Stress) มี 10 ปัจจัย ได้แก่ ความจ าไม่ดี (ค่าเฉลี่ย

เท่ากับ 1.91 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.23) รู้สึกโกรธ หรือหงุดหงิด (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.89 

ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.18) ตั้งสมาธิล าบาก (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.88 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 1.15) รู้สึกเหนื่อยง่าย (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.88 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

1.26) รู้สึกสับสน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.79 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.11) ปวดศีรษะข้างเดียว 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.73 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.34) ครอบครัวมีความขัดแย้งกันในเรื่องเงิน

หรือเรื่องงานในบ้าน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.68 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.31) ความอยาก
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อาหารลดลง (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.65 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.14) รู้สึกเศร้า (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 

1.65 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.21) เป็นหวัดบ่อย ๆ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.65 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 1.30) ตามล าดับ 

 

4.4 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

เมื่อ วิเคราะห์ปัจจัยที่คาดคะเนว่าส่งผลให้ เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP โดยใช้สมการความถดถอยเชิงพหุ 

(Multiple Regression Analysis) ได้ผลดังตารางที่ 16 โดยมีสมมติฐานดังนี้ 

สมมติฐานท่ี 1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

1) ปัจจัยที่เกี่ยวกับงานส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

2) ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

3) ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัวส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

4) ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 
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ตารางท่ี 16 ผลการวิเคราะห์การถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ของปัจจัยที่

คาดคะเนว่าส่งผลให้เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทาง

อากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

ปัจจัยท่ีส่งผลให้เกิด

ความเครียดและความ

เหนื่อยล้าในการ

ปฏิบัติงาน 

B Unstandardized 

Coefficients 

Standardized 

Coefficients 

t P-value F P-value 

Std.Error Beta 

(Constant) 0.22 0.167  1.32 0.189 43.536 <0.001 

ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 

(X1) 

0.191 0.087 0.169 2.2 0.029   

ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจก

บุคคล (X2) 

0.106 0.083 0.114 1.28 0.203   

ปัจจัยที่เกี่ยวกับ

ครอบครัว (X3) 

0.218 0.064 0.261 3.4 <.001   

ปัจจัยที่เกี่ยวกับ

สภาพแวดล้อม (X4) 

0.305 0.081 0.309 3.76 <.001   

R = 0.726, R Square = 0.527, Adjusted R Square = 0.515 

Std Error of the Estimate = 0.63658, F = 43.536, Sig <0.001  

*ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 จากตารางที่ 16 ผลการวิเคราะห์สมการเชิงถดถอยพหุคูณ พบว่าผลลัพธ์ค่า P-value น้อย

กว่า 0.001 ซึ่งมีค่าน้อยกว่าค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (P-value มีค่าน้อยกว่า 0.05) แสดงว่า

มีตัวแปรอิสระอย่างน้อย 1 ตัว ส่งผลต่อตัวแปรตาม กล่าวคือ มีปัจจัยอย่างน้อย 1 ตัว ที่ส่งผลต่อ

ระดับความเครียดและความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

จากการวิเคราะห์พบว่า 

1. ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์พหุคูณ (R) มีค่าเท่ากับ 0.726 สามารถอธิบายได้ว่า ปัจจัยทั้ง 4 ปัจจัย

ได้แก่ ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว และปัจจัยที่
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เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมส่งผลต่อระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP อยู่ในระดับ 0.726 

2. ค่าสัมประสิทธ์ิการตัดสินใจพหุคูณ (R Square) มีค่าเท่ากับร้อยละ 51.5 สามารถอธิบายได้ว่า 

ปัจจัยทั้ง 4 ปัจจัย ได้แก่ ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว 

และปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม มีอิทธิพลต่อหรืออธิบายการผันแปรระดับความเครียดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ได้ร้อยละ 51.5ส่วนที่เหลือ

เป็นผลจากตัวแปรอื่นที่ไม่ได้น ามาวิเคราะห์   

3. จากค่า P-value ของปัจจัยทั้ง 4 ปัจจัย มีเพียง 3 ปัจจัย ที่มีค่าน้อยกว่าค่านัยส าคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 ซึ่งหมายความว่า ปัจจัยเหล่านั้นส่งผลต่อระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ได้แก่ ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน (P-value = 0.029) ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว (P-value < 0.001) และ

ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม (P-value < 0.001) ส่วนปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลไม่ส่งผลต่อ

ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศอย่างมีนัยส าคัญ

ทางสถิติที่ระดับ 0.05 เนื่องจากค่า P-value เท่ากับ 0.203 ซึ่งมีค่ามากกว่าค่านัยส าคัญทางสถิติที่

ระดับ 0.05 

 

4.5 ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยพ้ืนฐานส่วนบุคคลและระดับความเครียดเก่ียวกับปัจจัยท่ีส่งผลตอ่

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

เมื่อวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจัยพื้นฐานส่ วนบุคคลและระดับ

ความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP โดยใช้สถิติ T-test และ F-test โดยมีสมมติฐานดังนี้ 

สมมติฐานท่ี 2 ปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลท่ีแตกต่างกัน ระดับความเครียดและความเหนื่อย

ล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

1) เพศที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 
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2) อายุที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

3) สถานภาพสมรสที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

4) ระดับการศึกษาที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

5) ระดับต าแหน่งที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

6) อายุการปฏิบัติงานในหน่วยงานที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อย

ล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

 

ตารางท่ี 17 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน ATSEP 

จ าแนกตามเพศ 

เพศ n Mean S.D. t P-value 

ชาย 127 2.45 0.77 1.76 0.080 

หญิง 34 2.19 0.74 

      *ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 จากตารางที่ 17 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติ T-test ที่ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 พบว่ามีค่า P-value เท่ากับ 0.08 ซึ่งมากกว่า 0.05 แสดงให้ เห็นว่า เพศต่างกันมีระดับ

ความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางท่ี 18 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับความเครียดและความเหนื่อยล้า

เกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทาง

อากาศ กลุ่มงาน ATSEP จ าแนกตามอายุ 

อาย ุ n Mean S.D. F P-value 

น้อยกว่า 30 ป ี 43 2.45 0.62 0.701 0.553 

30 – 40 ป ี 85 2.33 0.79   

41 – 50 ป ี 20 2.41 0.99   

มากกว่า 50 ป ี 13 2.63 0.65   

      *ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตารางที่ 18 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติ F-test ที่ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 พบว่ามีค่า P-value เท่ากับ 0.553 ซึ่งมากกว่า 0.05 แสดงให้เห็นว่า อายุต่างกันมีระดับ

ความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

ตารางท่ี 19 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน ATSEP 

จ าแนกตามสถานภาพสมรส 

สถานภาพสมรส n Mean S.D. t P-value 

โสด 106 2.30 0.77 -2.11 0.036 

สมรส 55 2.57 0.74   

อื่น ๆ - - -   

      *ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตารางที่ 19 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติ T-test ที่ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 พบว่ามีค่า P-value เท่ากับ 0.036 ซึ่งน้อยกว่า 0.05 แสดงให้เห็นว่า สถานภาพสมรสต่างกันมี
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ระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

ตารางท่ี 20 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน ATSEP 

จ าแนกตามระดับการศึกษา 

ระดับการศึกษา n Mean S.D. F P-value 

ต่ ากว่าปริญญาตร ี 6 2.27 0.70 0.076 0.926 

ปริญญาตรหีรอื

เทียบเท่า 

115 2.40 0.76   

สูงกว่าปริญญาตร ี 40 2.39 0.82   

      *ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตารางที่ 20 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติ F-test ที่ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 พบว่ามีค่า P-value เท่ากับ 0.926 ซึ่งมากกว่า 0.05 แสดงให้เห็นว่า ระดับการศึกษาต่างกันมี

ระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางท่ี 21 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน ATSEP 

จ าแนกตามระดับต าแหน่ง 

ระดับต าแหน่ง n Mean S.D. F P-value 

วิศวกรจราจรทางอากาศ/วิศวกรศูนย์

ประกอบการ 

5 2.03 0.45 0.901 0.442 

วิศวกรระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกร

ระบบศูนย์ประกอบการ 

87 2.34 0.68   

วิศวกรระบบจราจรทางอากาศอาวุโส/

วิศวกรระบบศูนย์ประกอบการอาวุโส 

34 2.46 0.90   

วิศวกรบรหิารระบบจราจรทางอากาศ/

วิศวกรบรหิารระบบศูนย์ประกอบการ 

35 2.52 0.86   

      *ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตารางที่ 21 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติ F-test ที่ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 พบว่ามีค่า P-value เท่ากับ 0.442 ซึ่งมากกว่า 0.05 แสดงให้เห็นว่า ระดับต าแหน่งต่างกันมี

ระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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ตารางท่ี 22 แสดงผลการเปรียบเทียบความแตกต่างของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน ATSEP 

จ าแนกตามอายุการปฏิบัติงานใน บวท. 

อายุการปฏิบัติงาน n Mean S.D. F P-value 

น้อยกว่า 5 ปี 41 2.34 0.70 0.535 0.710 

5 - 10 ปี 78 2.35 0.73   

11 – 15 ปี 5 2.42 1.25   

16 – 20 ปี 17 2.61 1.03   

มากกว่า 20 ปี 20 2.50 0.72   

      *ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

จากตารางที่ 22 ผลการทดสอบสมมติฐานด้วยสถิติ F-test ที่ค่านัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 พบว่ามีค่า P-value เท่ากับ 0.710 ซึ่งมากกว่า 0.05 แสดงให้เห็นว่า อายุการปฏิบัติงานต่างกัน

มีระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 

4.6 แนวทางการแก้ไขและข้อเสนอแนะ 

ผู้วิจัยได้น าข้อสรุปส าคัญที่พบเจอ (Key Findings) จากการตอบค าถามในลักษณะปลายเปิด

ของแบบสอบถามที่ได้จากวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 161 คน โดยสามารถ

จ าแนกออกเป็นประเด็นหลัก 3 ประเด็น ดังนี้ 

1. ปัจจัยท่ีก่อให้เกิดความเครียดในการปฏิบัติงานมากท่ีสุด 

ผู้วิจัยได้จัดกลุ่มปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดในการปฏิบัติงานมากที่สุดออกเป็นประเด็น

หลัก 3 ประเด็น ดังนี้ 

           1.1 ปัญหาเรื่องการท างานร่วมกัน 

ปัญหาเรื่องการท างานร่วมกัน สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประการ ได้แก่ 
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 ประการที่หนึ่ง คือ การมีเป้าหมายไม่เป็นไปในแนวทางเดียวกันระหว่างผู้ร่วมงาน

ด้วยกันเองหรือระหว่างผู้บังคับบัญชาและผู้ใต้บังคับบัญชา น าไปสู่การขาดความร่วมมือใน 

การด าเนินงานหรือการท างานอย่างไม่เต็มที่และท าให้การบรรลุผลส าเร็จของงานเป็นไปได้อย่าง

ยากล าบาก ล่าช้า และท้ายที่สุดจะส่งผลต่อ บวท. ในภาพรวม 

ประการที่สอง คือ การสื่อสารกันระหว่างผู้ร่วมงานที่ขาดประสิทธิภาพและท าให้เกิด

ข้อผิดพลาด เกิดความล่าช้า เกิดการท างานซ้ าซ้อน เกิดความสับสน ขาดความเข้าใจที่ตรงกัน งานไม่

มีความชัดเจน 

ประการที่สาม คือ การประเมินผลการปฏิบัติงานไม่ยุติธรรมเนื่องจากขาด 

ความเข้าใจตรงกันเกี่ยวกับผลงานที่คาดหวังระหว่างผู้บังคับบัญชาและผู้ใต้บังคับบัญชา ท าให้

บุคลากรหมดก าลังใจและขาดแรงจูงใจในการท างาน 

1.2 ปัญหาเรื่องความเหมาะสมของปริมาณงาน 

ปัญหาเรื่องความเหมาะสมของปริมาณงาน สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประการ ได้แก่  

ประการที่หนึ่ ง คือ การกระจายงานที่ไม่เหมาะสม ไม่มีข้อก าหนดที่ ชัดเจน  

การกระจายงานข้ึนกับตัวบุคคลมากเกินไปทั้งผู้ให้งานและผู้ได้รับมอบหมายงานส่งผลใหป้รมิาณงานที่

แต่ละบุคคลได้รับมอบหมายไม่เหมาะสม เกิดความไม่สมดุลของการได้รับการมอบหมายงานของ

บุคลากร กล่าวคือ บุคลากรบางท่านได้รับปริมาณงานที่มากเกินไปแต่ในทางกลับกันบุคลากรบางท่าน

กลับมีภาระงานปริมาณน้อย 

ประการที่สอง คือ บุคลากรที่ได้รับมอบหมายงานในปริมาณที่มากเกินไปและมี

ข้อจ ากัดด้านเวลา อาจส่งผลท าให้ประสิทธิภาพและประสิทธิผลในการปฏิบัติงานลดน้อยลงและ

ก่อให้เกิดความเสียหายและความผิดพลาดได้ 

1.3 ปัญหาเรื่องสมรรถนะในการปฏิบัติงาน 

ปัญหาความไม่สอดคล้องกันระหว่างสมรรถนะในการปฏิบัติงาน ท าให้ผู้ปฏิบัติงานมี

ความรู้ และทักษะความเช่ียวชาญที่ไม่เพียงพอส าหรับการแก้ไขปัญหาข้อขัดข้องที่เกิดข้ึนกับระบบ/

อุปกรณ์ขณะปฏิบัติงานซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของการให้บริการการจราจรทางอากาศ

ได้ ประกอบกับความคาดหวังด้านเวลาและความถูกต้องในการแก้ไขระบบ/อุปกรณ์  ยิ่งสร้าง  
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ความกดดันให้กับผู้ปฏิบัติงาน กรณีเกิดปัญหาที่ไม่เคยเกิดข้ึนมาก่อนหรือปัญหาที่ยุ่งยาก ซับซ้อนกับ

ระบบ/อุปกรณ์ ผู้ปฏิบัติงานจ าเป็นต้องมีสมรรถนะที่เพียงพอในการแก้ปัญหาได้อย่างถูกต้อง แม่นย า

และทันท่วงที ไม่ว่าจะเป็นความรู้เกี่ยวกับงานที่ท า ทักษะเกี่ยวงาน ทักษะการตัดสินใจ รวมถึงทัศนคติ

ที่ต้องการจะแก้ไขปัญหาด้วยความตั้งใจ เป็นต้น 

 

2. วิธีท่ีใช้ในการจัดการความเครียดในการปฏิบัติงานด้วยตนเอง 

ผู้วิจัยได้จ าแนกวิธีที่ผู้ตอบแบบสอบถามใช้ในการจัดการความเครียดในการปฏิบัติงานด้วย

ตนเองออกเป็นประเด็นหลัก 4 ประเด็น ดังนี้ 

  2.1 การท างานอย่างเป็นระบบและการพัฒนาตนเอง 

การปรับปรุงแก้ไขจากสาเหตุที่ก่อให้เกิดความเครียดที่มาจากการปฏิบัติงานโดย

สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประการ 

ประการแรก คือ การท างานอย่างเป็นระบบ เช่น การวางแผนก่อนการท างาน  

การจัดล าดับความส าคัญของงาน การวางแผนความเสี่ยงที่จะเกิดข้ึนกับระบบ/อุปกรณ์ที่รับผิดชอบ 

ซึ่งรวมไปถึงการเตรียมแผนการซ่อมแซมระบบ/อุปกรณ์ การจัดเตรียมอะไหล่ส ารอง เป็นต้น 

ประการที่สอง คือ การพัฒนาตนเองอย่างต่อเนื่องเพื่อให้สามารถท างานได้อย่างมี

ประสิทธิผลและประสิทธิภาพ เช่น การศึกษาหาความรู้เกี่ยวกับงานเพื่อปิดช่องว่างทางสมรรถนะ 

(Competency Gap) กล่าวคือ ช่อง ว่างที่ เ กิดจากสมรรถนะของบุคคลนั้นไม่สอดคล้องกับ 

ความคาดหวังทางสมรรถนะที่องค์กรต้องการ และยังเป็นการพัฒนาตนเองเพิ่มเติม การฝึกฝนทักษะ

ให้เกิดความเช่ียวชาญ การน าเทคโนโลยีมาประยุกต์ใช้ในการปฏิบัติงาน การพัฒนาตนเองโดย 

การแบ่งปันความรู้และประสบการณ์กับผู้ร่วมงานเพื่อเป็นแนวทางในการปฏิบัติงานต่อไปและลด 

การเกิดความผิดพลาดซ้ า วิธีการจัดการกับความเครียดโดยการแก้ไขจากสาเหตุที่ก่อให้เกิด

ความเครียดที่มาจากการปฏิบัติงานนอกจากจะท าให้บรรเทาความเครียด ยังถือเป็นการพัฒนาตนเอง

อยู่ตลอดเวลา ประกอบกับสร้างความภาคภูมิใจเมื่อสามารถท างานได้อย่างส าเร็จลุล่วงด้วยตนเองซึ่ง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 74 

สอดคล้องกับแนวคิดวิธีการจัดการความเครียดในระดับบุคคลโดยการควบคุมพฤติกรรมตนเอง (ประ

ทุม ฤกษ์กลาง, 2554) 

2.2 การพักผ่อนหรือหากิจกรรมท า 

การพักผ่อนทั้งทางร่างกายและจิตใจถือเป็นวิธีการจัดการความเครียดด้วยตนเองที่

สามารถท าได้ง่าย โดยแต่ละบุคคลจะมีวิธีการพักผ่อนที่แตกต่างกันไป เช่น การชมภาพยนตร์ การฟัง

เพลง การออกก าลังกาย การเข้าสปา การรับประทานอาหารที่ตนเองชอบ การเล่นเกมส์ การออกไป

ท่องเที่ยว การท างานอดิเรก การอ่านหนังสือ รวมถึงการนอนหลับพักผ่อน เป็นต้น นอกจากนี้การท า

สมาธิถือเป็นอีกวิธีของการพักผ่อนทั้งทางร่างกายและจิตใจเพื่อให้จิตใจสงบ ไม่ฟุ้งซ่าน งานวิจัยได้

ยืนยันว่าการท าสมาธิถือเป็นวิธีจัดการความเครียดที่ท าให้มีร่างกายและจิตใจที่ดี (ประทุม ฤกษ์กลาง, 

2554) 

2.3 การปรึกษาผู้ที่ไว้วางใจ 

การได้แลกเปลี่ยนหรือระบายในสิ่งที่ก่อให้เกิดความเครียดต่อผู้ที่ไว้วางใจจะเปน็วิธีที่

ช่วยจัดการกับความเครียดที่เกิดข้ึนจากการปฏิบัติงานได้อีกทางหนึ่ง อีกทั้งยังอาจได้รับค าแนะน าใน

มุมมองต่าง ๆ ที่สามารถน าไปปรับใช้ได้ ผู้ที่ไว้วางใจได้ของแต่ละบุคคลย่อมแตกต่างกั นไป เช่น 

ครอบครัว รุ่นพี่ที่ท างาน เพื่อนร่วมงาน เพื่อน เป็นต้น 

2.4 การปล่อยวางและการใช้ธรรมะ 

ปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดบางปัจจัยไม่สามารถควบคุมและหลีกเลี่ยงได้ วิธีหนึ่ง

ในการจัดการกับความเครียด คือ การยอมรับในสิ่งที่ไม่สามารถเปลี่ยนได้ ICAO (2022) กล่าวว่า 

แหล่งที่มาของความเครียดบางอย่างไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้และวิธีที่ดีที่สุดในการรับมือ คือ  

การยอมรับสิ่งที่เกิดข้ึน พนักงานจ านวนหนึ่งใช้วิธีการยอมรับการปล่อยวาง การปรับทัศนคติของ

ตนเอง การคิดบวก และการใช้ธรรมะเข้ามาช่วยบรรเทาความเครียดที่เกิดข้ึนจากการปฏิบัติงาน 
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3. แนวทางการจัดการความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ท่ี 

บวท. ควรด าเนินการเพ่ิมเติม 

ผู้วิจัยได้จ าแนกแนวทางการจัดการความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน 

ATSEP ที่ บวท. ควรเพิ่มเติม ออกเป็นประเด็นหลัก 3 ประเด็น ดังนี้ 

  3.1 การเพิ่มสิ่งอ านวยความสะดวกภายในองค์กร 

  เนื่องจากรูปแบบการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แบ่ง

ออกเป็น 2 รูปแบบ ทั้งปฏิบัติงานปกติ 8 ช่ัวโมงต่อวัน และรูปแบบเข้ากะ ๆ ละ 12 ช่ัวโมง ติดต่อกัน

ไม่เกิน 24 ช่ัวโมง การปฏิบัติงานในรูปแบบเข้ากะติดต่อกันเป็นเวลานานอาจท าให้เกิดความเครียด

และความเหนื่อยล้าได้ ดังนั้น บวท. ควรสนับสนุนสิ่งอ านวยความสะดวกเพื่อให้บุคลากรได้ผ่อนคลาย 

พักผ่อนหลังจากการปฏิบัติงานเป็นเวลานาน เช่น 

- การจัดพื้นที่พักผ่อนช่ัวคราวที่เพียงพอ เช่น เก้าอี้นวด ที่นอนพักช่ัวคราว 

- การจัดกิจกรรมต่าง ๆ เช่น กิจกรรมส่งเสริมการออกก าลังกาย 

- การติดตาม เปลี่ยนแปลงและสนับสนุนอุปกรณ์ในการท างานที่ทันสมัยเพื่อ

อ านวยความสะดวกในการท างาน เช่น เครื่องมือทางเทคโนโลยีใหม่ ๆ เก้าอี้ท างานที่ได้มาตรฐาน 

อุปกรณ์ IT ที่ทันสมัย และซอฟต์แวร์ที่จ าเป็นส าหรับการท างาน 

  3.2 การออกแบบองค์กรให้มีประสิทธิภาพ 

  แนวทางการออกแบบระบบงานของ บวท. ให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนในภาพรวม 

4 ประการ ได้แก่ 

ประการที่หนึ่ง คือ การก าหนดความชัดเจนของงานให้สอดคล้องกับภารกิจของ

หน่วยงานภายใน บวท. 

ประการที่สอง คือ การใช้ทรัพยากรบุคคลที่มีอยู่ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด มี 

การกระจายงานอย่างเหมาะสม เท่าเทียม และทั่วถึง โดยควรค านึงถึงการจัดคนให้เหมาะสมกับงาน 

(put the right man to the right job) รวมถึงการเปิดโอกาสให้บุคลากรได้ท างานที่ท้าทาย

ความสามารถมากขึ้น 
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ประการที่สาม คือ การประเมินผลการปฏิบัติงานควรมีความยุติธรรม ตรงไปตรงมา 

สอดคล้องกับงานที่ได้รับมอบหมาย ได้รับค่าตอบแทนที่เหมาะสม และควรมีการให้ข้อมูลป้อนกลับทั้ง 

2 ทาง ระหว่างผู้บังคับบัญชาและผู้ใต้บังคับบัญชา 

ประการที่สี่  คือ องค์กรควรมีความยืดหยุ่น กล่าวคือ องค์กรต้องมีการปรับตัว 

เปลี่ยนแปลงและสามารถรับมือกับความไม่แน่นอนของสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาได้

อย่างทันท่วงที ซึ่งผู้น าที่มีประสิทธิภาพเป็นปัจจัยส าคัญในการขับเคลื่อนองค์กรให้มีความยืดหยุ่น 

รวมถึงการส่งเสริมการจัดการความรู้และนวัตกรรม โดยเปิดโอกาสให้บุคลากรในองค์กรได้ระดม 

ความคิดเห็นและน าเสนอนวัตกรรมที่ช่วยพัฒนาและแก้ปัญหาในงานได้อย่างตรงประเด็น 

  3.3 การเปิดช่องทางการรับฟังปัญหาจากพนักงาน 

บวท. ควรมีแนวทางการจัดการความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจร

ทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP โดยการเปิดช่องทางการรับฟังปัญหาหรือความเครียดที่เกิดจาก 

การปฏิบัติงาน เ ช่น การจัดกิจกรรมเปิดโอกาสให้บุคลากรมาแลกเปลี่ยนกรณีศึกษาจาก 

การปฏิบัติงานและหาแนวทางการแก้ไขร่วมกันอย่างเป็นรูปธรรม สม่ าเสมอ และควรรับฟัง  

ความคิดเห็นจากพนักงานทุกระดับโดยการสื่อสารอย่างตรงไปตรงมา การมีจิตแพทย์หรือนักจิตบ าบัด

คอยให้ค าปรึกษา วิเคราะห์สภาพจิตใจ และการประเมินความเครียดของวิศวกรอย่างสม่ าเสมอ 
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บทที่ 5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

 การวิจัยเรื่อง “ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ 

กลุ่ ม ง าน  Air Traffic Safety Electronics Personnel (ATSEP) กรณี ศึกษา  สั งกั ดส่ วนกลาง  

(ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย 

จ ากัด” มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบตัิงาน 

รวมถึงศึกษาหาแนวทางการจัดการกับความเครียดและความเหนื่อยล้าที่เกิดจากการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP เพื่อเป็นประโยชน์กับ บวท. ต่อไป การวิจัยน้ีเป็นการวิจัย

เชิงปริมาณ (Quantitative Research) โดยใช้แบบสอบถาม (Questionnaires) เป็นเครื่องมือเก็บ

รวบรวมข้อมูลจากกลุ่มตัวอย่าง คือ วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 161 คน โดย

สามารถสรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะได้ดังนี้ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

 ผู้วิจัยได้แบ่งสรุปผลการวิจัยออกเป็น 4 หัวข้อ ดังนี้ 

 5.1.1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 กลุ่มตัวอย่างในการวิจัยครั้งนี้ คือ วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP จ านวน 161 คนที่

ปฏิบัติงาน ณ ส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบิน

แห่งประเทศไทย จ ากัด ผู้ตอบแบบสอบถามร้อยละ 78.9 เป็นเพศชาย อายุระหว่าง 30 - 40 ปี คิดเป็น

ร้อยละ 52.8 สถานภาพสมรสส่วนใหญ่โสด คิดเป็นร้อยละ 65.8 จบการศึกษาปริญญาตรีหรือ

เทียบเท่า คิดเป็นร้อยละ 71.4 นอกจากนี้ ผู้ตอบที่ด ารงต าแหน่งวิศวกรระบบจราจรทางอากาศ/

วิศวกรระบบศูนย์ประกอบการเป็นกลุ่มที่ตอบแบบสอบถามมากที่สุด คิดเป็นร้อยละ 54.0 และอายุ

การปฏิบัติงานส่วนใหญ่มีระยะเวลาต้ังแต่ 5 – 10 ปี คิดเป็นร้อยละ 48.4 
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 5.1.2 ระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 ผลการศึกษาพบว่า วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP มีระดับความเครียดใน 

การปฏิบัติงานภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.39 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.77) โดยพิจารณาแยกตามปัจจัยทั้ง 4 ด้าน คือ ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 

ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว และปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม ได้ดังนี ้

 5.1.2.1 ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 

 ภาพรวมของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในปัจจัยที่เกี่ยวกับงานอยู่ในระดับ 

ปานกลาง (Moderate Stress) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.48 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.81) โดย

เมื่อพิจารณารายข้อพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP มากที่สุด 3 อันดับแรก คือ ด้านความคาดหวังเรื่องเวลา

และความถูกต้องในการแก้ไขระบบ/อุปกรณ์ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.80 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

1.18) รองลงมา คือ ด้านความสมเหตุสมผลของการประเมินผลการปฏิบัติงานประจ าปีขององค์กร

และความสอดคล้องกับระดับการปฏิบัติงานที่คาดหวังของ ATSEP (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.75 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.11) อันดับที่สาม คือ ด้านความเป็นปัจจุบันของกฎระเบียบและข้ันตอน

การปฏิบัติงานจากการควบคุมเอกสารและการติดตามข้อมูลใหม่ ๆ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.71 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20) และปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าน้อยที่สุด คือ 

ด้านความสัมพันธ์กับผู้ร่วมงาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.04 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.02) 

 5.1.2.2 ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล 

ภาพรวมของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลอยู่ใน

ระดับปานกลาง (Moderate Stress) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.12 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.98) 

โดยเมื่อพิจารณาทั้ ง  3 ปัจจัย พบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP มากที่สุดคือ ด้านการประสบปัญหา
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สุขภาพซึ่งอาจจะเป็นอุปสรรคในการท างาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.39 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 

1.18) รองลงมา คือ ด้านภาวะความมั่นคงทางอารมณ์ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.09 ค่าส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐานเท่ากับ 1.13) และอันดับสุดท้าย คือ ด้านการมีเพื่อนที่สามารถพูดคุยเมื่อมีความทุกข์ 

(ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.89 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.08) 

5.1.2.3 ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว 

ภาพรวมของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัวอยู่ใน

ระดับปานกลาง (Moderate Stress) (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.20 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.09) 

โดยเมื่อพิจารณาปัจจัยทั้ง 2 ข้อ พบว่า ปัจจัยด้านความเพียงพอของเวลาที่มีให้กับครอบครัว และ

เวลาส าหรับท ากิจกรรมต่าง ๆ ร่วมกัน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.27 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.11) 

ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน 

ATSEP มากกว่าด้านความสัมพันธ์กับคนในครอบครัว เช่น ความสัมพันธ์กับคู่ครอง ความสัมพันธ์กับ

ลูก เป็นต้น (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.12 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.16) 

5.1.2.3 ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

ภาพรวมของระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ในปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมอยู่ใน

ระดับปานกลาง (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.27 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 0.93) โดยเมื่อพิจารณาราย

ข้อพบว่า ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทาง

อากาศ กลุ่มงาน ATSEP มากที่สุดคือ ด้านมลพิษฝุ่นในสถานที่ปฏิบัติงาน (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.63  

ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.29) รองลงมา คือ ด้านความเพียงพอของพื้นที่ว่างบนโต๊ะใน

ห้องควบคุมและเฝ้าระวังอุปกรณ์ส าหรับวางเอกสารส าคัญ ไม่ว่าจะเป็นคู่มือการปฏิบัติงาน ข้ันตอน

การปฏิบัติงาน SOPs ที่สามารถที่จะมองเห็นได้ง่ายและเข้าถึงได้ (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.50 ค่าส่วน

เบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.20) อันดับที่สาม คือ ด้านความง่ายในการเข้าถึงพื้นที่รอบช้ันวางอุปกรณ์

ส าหรับการเข้าถึงอุปกรณ์และการเปลี่ยนโมดูล (ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.14 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
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เท่ากับ 1.12) และอันดับสุดท้าย คือ ด้านด้านมลพิษทางเสียงในบริเวณสนามบิน (Airfield) (ค่าเฉลี่ย

เท่ากับ 1.98 ค่าส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเท่ากับ 1.31) 

 

5.1.3 การทดสอบสมมติฐาน 

ในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยได้ตั้งสมมติฐานการวิจัยไว้ทั้งหมด 2 ข้อ ซึ่งผลการทดสอบ

สมมติฐานทั้ง 2 ข้อ ปรากฎดังนี้ 

5.1.3.1 สมมติฐานที่ 1 ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน 

ATSEP โดยแบ่งออกเป็น 4 สมมติฐานย่อย ดังนี้ 

1) ปัจจัยที่เกี่ยวกับงานส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

2) ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

3) ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัวส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

4) ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

จากผลการทดสอบสมมติฐานปัจจัยทั้ง 4 ปัจจัยว่าส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้า

ในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP หรือไม่ พบว่า ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน 

ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว และปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อย

ล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่ม ATSEP ในขณะที่ปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคล 

ไม่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน 

ATSEP 
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5.1.3.2 สมมติฐานที่ 2 ปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลที่แตกต่างกัน ระดับความเครียดและความ

เหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน โดยแบ่ง

ออกเป็น 6 สมมติฐานย่อย ดังนี้ 

1) เพศที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

2) อายุที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

3) สถานภาพสมรสที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการ

ปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

4) ระดับการศึกษาที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการ

ปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

5) ระดับต าแหน่งที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการ

ปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

6) อายุการปฏิบัติงานในหน่วยงานที่แตกต่างกันส่งผลให้ระดับความเครียดและความเหนื่อย

ล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP แตกต่างกัน 

จากการทดสอบสมมติฐานว่า ปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคลที่แตกต่างกัน จะท าให้ระดับ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน ATSEP 

แตกต่างกันหรือไม่นั้น ผลการวิจัยแสดงให้เห็นว่า สถานภาพสมรสที่แตกต่างกัน ส่งผลให้ระดับ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  กลุ่มงาน ATSEP 

แตกต่างกัน ในขณะที่เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระดับต าแหน่ง และอายุการปฏิบัติงานในหน่วยงานที่

แตกต่างกัน ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ 

กลุ่มงาน ATSEP ไม่แตกต่างกัน 
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5.1.4 แนวทางการแก้ไขและข้อเสนอแนะเกี่ยวกับการจัดการความเครียดของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 ค าตอบที่ได้รับจากค าถามปลายเปิดของแบบสอบถามทั้ง 3 ประเด็น พบว่าปัจจัยที่ก่อให้เกิด

ความเครียดในการปฏิบัติงานมากที่สุด คือ 

1. ปัญหาการท างานร่วมกัน เช่น เป้าหมายการท างานไม่สอดคล้องกัน  

2. การสื่อสารที่ขาดประสิทธิภาพ  

3. การประเมินผลการปฏิบัติงานไม่ยุติธรรม  

4. ปัญหาความเหมาะสมของปริมาณงาน เช่น การกระจายงานไม่เหมาะสม งานปริมาณมาก

ส่งผลให้ประสิทธิภาพและประสิทธิผลของงานลดลง และ 

5. ปัญหาเรื่องสมรรถนะในการปฏิบัติงานของผู้ปฏิบัติงานไม่สอดคล้องกับงานที่ได้รับ

มอบหมาย 

ผู้ตอบแบบสอบถามยังได้ให้ข้อมูลเกี่ยวกับวิธีการจัดการความเครียดด้วยตนเองและ 

แนวทางการจัดการความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ที่ บวท. ควรมีเพิ่มเติม 

ไว้ 2 แนวทาง คือ  

1) วิธีที่ใช้เพื่อจัดการความเครียดด้วยตนเอง ได้แก่ การท างานอย่างเป็นระบบและการพัฒนา

ตนเองมากข้ึน การพักผ่อนหรือหากิจกรรมท าเพื่อผ่อนคลาย การปรึกษาผู้ที่ไว้วางใจ การปล่อยวาง

และการใช้ธรรมะเข้ามาช่วย 

2) วิธีการจัดการความเครียดที่ บวท. ควรมีเพิ่มเติม ได้แก่ การเพิ่มสิ่งอ านวยความสะดวก

ภายในองค์กร เช่น พื้นที่พักผ่อน อุปกรณ์การท างานที่ทันสมัยอย่างทั่วถึง เป็นต้น การออกแบบ

องค์กรให้มีประสิทธิภาพ เช่น การก าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบของงานอย่างชัดเจนให้สอดคล้องกับ

ภารกิจของหน่วยงานภายใน บวท. การใช้ทรัพยากรบุคคลอย่างมีประสิทธิภาพ กระจายงานอย่าง

ทั่วถึง ค านึงถึงการจัดคนให้เหมาะสมกับงาน การเปิดโอกาสให้บุคลากรได้รับงานที่มีความท้าทาย 

เป็นต้น การประเมินผลการปฏิบัติงานที่มีความยุติธรรม ตรงไปตรงมา และมีการให้ข้อมูลป้อนกลับ

ระหว่างผู้บังคับบัญชาและผู้ใต้บังคับบัญชา น าไปสู่การได้รับค่าตอบแทนที่เหมาะสม และองค์กรควร

เปิดโอกาสให้บุคลากรได้แสดงความคิดเห็นของตนเองและสื่อสารอย่างตรงไปตรงมา การเปิดช่องทาง



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 83 

การรับฟังปัญหาจากพนักงาน เช่น การจัดกิจกรรมแลกเปลี่ยนกรณีศึกษาจากการปฏิบัติงานและหา

แนวทางการแก้ไขร่วมกันอย่างเป็นรูปธรรม การมีนักจิตบ าบัดหรือจิตแพทย์คอยให้ค าปรึกษาและ

ประเมินความเครียดของวิศวกร 

5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

 จากการวิจัยเรื่อง “ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP กรณีศึกษา สังกัดส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณ

ภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด” สามารถอภิปรายผลการวิจัย

ได้ 2 หัวข้อ ดังนี้ 

 5.2.1 ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่ม

งาน ATSEP 

 จากผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัยเพื่อหาค าตอบว่า ปัจจัยใดบ้างที่ส่งผลต่อความเครียด

และความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP กรณีศึกษาสังกัดส่วนกลาง  

(ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บวท. พบว่าปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียด

และความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 

0.05 มากที่สุด คือ ปัจจัยที่เกี่ยวกับสภาพแวดล้อม รองลงมา คือ ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัว และ

ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน ตามล าดับ ส าหรับปัจจัยที่เกี่ยวกับปัจเจกบุคคลไม่ส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้ 

 5.2.1.1  ปัจจัยที่ เกี่ยวกับสภาพแวดล้อมส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 แสดงให้เห็นว่าปัญหาสภาพแวดล้อมในการปฏิบัติงาน ได้แก่ มลพิษทางเสียง มลพิษทาง

อากาศ อุณหภูมิที่แตกต่างกันมากในแต่ละสถานที่ปฏิบัติงาน พื้นที่ปฏิบัติงานที่เข้าถึงยาก ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP โดย

ระดบัความเครียดของปัจจัยด้านมลพิษฝุ่นในสถานที่ปฏิบัติงานมีค่าเฉลี่ยมากที่สุด สะท้อนว่าลักษณะ

การปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ต้องเผชิญกับสภาพแวดล้อมที่
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เปลี่ยนแปลงอยู่ตลอดเวลาต้ังแต่หอสูงไปจนกระทั่งรางสายไฟใต้พื้นดิน ปฏิบัติงานในสถานที่เปิดและ

บริเวณพื้นที่เก็บอุปกรณ์จ านวนมากที่มีมลพิษฝุ่นเยอะ ประกอบกับปัจจุบันประเทศไทยในหลาย

จังหวัด รวมถึงจังหวัดกรุงเทพมหานครประสบปัญหามลพิษฝุ่น PM 2.5 อย่างต่อเนื่อง Springnews 

(2566) ให้ข้อมูลว่าฝุ่น PM 2.5 หรือฝุ่นละอองขนาดจิ๋วไม่เกิน 2.5 ไมครอน เป็นปัญหาที่คนเมืองต้อง

เผชิญทุกปี ซึ่งจะเป็นอันตรายต่อสุขภาพ เพิ่มความเสี่ยงให้เกิดโรคหัวใจและโรคเกี่ยวกับทางเดิน

หายใจ สาเหตุของฝุ่น PM 2.5 มาจากหลายสาเหตุ ได้แก่ การเผาไหม้ของเครื่องยนต์หรือการก่อสร้าง 

ข้อมูลระบุว่าปี พ.ศ. 2565 ทั้งปี 365 วัน กรุงเทพฯ มีวันที่อากาศดีเพียง 49 วัน คิดเป็นร้อยละ 13.42 

ของทั้งปี ขณะที่ส่วนใหญ่คุณภาพอากาศอยู่ในระดับปานกลาง จ านวน 261 วัน คิดเป็นร้อยละ 71.51 

ของทั้งปี คุณภาพอากาศที่ส่งผลต่อกลุ่มที่มีสัมผัสไวต่อมลพิษ จ านวน 52 วัน คิดเป็นร้อยละ 14.52 

ของทั้งปี และคุณภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อสุขภาพ จ านวน 3 วัน คิดเป็นร้อยละ 0.82 ของทั้งปี 

จากปัจจัยสภาพแวดล้อมในที่ท างานทั้งทางกายภาพและทางเคมีส่งผลกระทบต่อทั้งสุขภาพกายและ

สุขภาพใจของผู้ปฏิบัติงานซึ่งสอดคล้องตามแนวคิดของ Kalimo et al. (1987) 

5.2.1.2 ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัวส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน

ของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

 แสดงให้เห็นว่า ปัจจัยที่เกี่ยวกับครอบครัวไม่ว่าจะเป็นปัญหาเรื่องความสัมพันธ์กับคนใน

ครอบครัวและการไม่มีเวลาเพียงพอส าหรับท ากิจกรรมต่าง ๆ ร่วมกัน ส่งผลต่อความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP โดยระดับความเครียด

จากปัจจัยด้านความเพียงพอของเวลาที่มีให้กับครอบครัวและเวลาส าหรับท ากิจกรรมต่าง ๆ ร่วมกันมี

ค่าเฉลี่ยมากที่สุด แสดงให้เห็นว่า บุคลากรให้ความส าคัญกับการใช้เวลาอยู่กับครอบครัว ท ากิจกรรม

ต่าง ๆ ร่วมกัน 

5.2.1.3 ปัจจัยที่เกี่ยวกับงานส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของ

วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 แสดงให้เห็นว่า ปัจจัยที่เกี่ยวกับงาน ได้แก่ ความเหมาะสมของอัตราก าลัง การกระจายงาน 

ปริมาณงานที่ได้รับมอบหมาย ความชัดเจนของงาน โอกาสในการรับการพัฒนาหรือรักษาสมรรถนะ

ในการปฏิบัติงาน การแบ่งปันความรู้ในการปฏิบัติงาน ความเป็นปัจจุบันของข้อมูล ข้ันตอน 
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การปฏิบัติงาน นโยบายด้านบุคลากร การสื่อสาร การประเมินผลการปฏิบัติงาน ความสัมพันธ์กับ

ผู้ร่วมงาน สิ่งอ านวยความสะดวกในการท างาน และสภาพแวดล้อมในการท างาน เป็นต้น ส่งผลต่อ

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ซึ่ง

สอดคล้องกับความคิดเห็นที่ได้รับจากการตอบค าถามปลายเปิดในแบบสอบถามและน ามาจัดกลุ่ม

ความคิดเกี่ยวกับปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดในการปฏิบัติงานมากที่สุด ว่าได้แก่ ปัญหาเรื่อง 

การท างานร่วมกัน การสื่อสารที่ขาดประสิทธิภาพ การประเมินผลการปฏิบัติงานไม่ยุติธรรม และ

ปัญหาเรื่องสมรรถนะในการปฏิบัติงานของผู้ปฏิบัติงานไม่สอดคล้องกับงานที่ได้รับมอบหมาย 

นอกจากนี้วิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP มีระดับความเครียดจากปัจจัยที่

เกี่ยวกับงานทั้งในภาพรวมและรายข้ออยู่ในเกณฑ์ความเครียดระดับปานกลาง (Moderate Stress) 

โดยปัจจัยด้านความคาดหวังเรื่องเวลาและความถูกต้องในการแก้ไขระบบ/อุปกรณ์มีค่าเฉลี่ยมากที่สุด 

เนื่องจากเวลาและความถูกต้องแม่นย าเป็นสิ่งที่ส าคัญในการแก้ไขระบบ/อุปกรณ์ที่สนับสนุน 

การให้บริการการจราจรทางอากาศอยู่ขณะนั้นให้ตรงตามมาตรฐานสากล จึงท าให้วิศวกรที่ท าหน้าที่

ควบคุม ดูแลระบบ/อุปกรณ์เกิดความกดดัน หากวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP มี

สมรรถนะในการปฏิบัติงานไม่เพียงพอ ขาดความรู้ ความเช่ียวชาญ จะไม่สามารถแก้ไขปัญหาระบบ/

อุปกรณ์ได้อย่างทันท่วงทีและถูกต้องซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของการให้บริการจราจร

ทางอากาศ  

จากการรวบรวมค าตอบจากแบบสอบถามทั้งค าถามปลายปิดและค าถามปลายเปิดเห็นได้

ว่าปัจจัยที่เกี่ยวกับงานเป็นสาเหตุส าคัญที่ส่งผลต่อความเครียดของผู้ปฏิบัติงานซึ่งสอดคล้องกับ

แนวคิดปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าจากการปฏิบัติงานของ Kalimo et al. 

(1987) 

 5.2.2 ปัจจัยพ้ืนฐานส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามกับระดับความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP 

 จากผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัยเพื่อหาค าตอบว่า ปัจจัยพื้นฐานส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ 

อายุ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา ระดับต าแหน่ง และอายุการปฏิบัติงานในหน่วยงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ที่แตกต่างกัน ระดับความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงานแตกต่างกันหรือไม่ พบว่า มีเพียงปัจจัยเดียวที่แตกต่างกันแล้วส่งผลให้ระดับ
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ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 

คือ สถานภาพสมรส ซึ่งแบ่งออกเป็นกลุ่มโสดและกลุ่มสมรส กลุ่มคนผู้ซึ่งสมรสแล้วย่อมจะต้อง

ค านึงถึงปัจจัยด้านความสัมพันธ์กับคนในครอบครัวและเรื่องภาระค่าใช้จ่ายในบ้านซึ่งส่วนใหญม่กัจะมี

ภาระมากกว่ากลุ่มคนโสด รวมถึงสอดคล้องกับข้อมูลระดับความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยด้านครอบครัว

ด้านความสัมพันธ์กับคนในครอบครัว เช่น ความสัมพันธ์กับคู่ครอง ความสัมพันธ์กับลูก เป็นต้น  

ที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน 

ATSEP ในระดับปานกลาง (Moderate Stress) และสอดคล้องกับแนวคิดของ Kalimo et al. (1987) 

ที่กล่าวว่าปัจจัยทางบ้าน เ ช่น ความสัมพันธ์กับ คู่ครอง ความสัมพันธ์กับลูก ความกังวล 

ด้านการเงิน เป็นหนึ่งในปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดจากการท างาน 

 

5.3 ข้อเสนอแนะในการวิจัยเพ่ิมเติม 

 จากผลการวิจัย เรื่อง “ปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจร

ทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP กรณีศึกษา สังกัดส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และ

สนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด” พบว่า วิศวกรจราจรทางอากาศ  

กลุ่มงาน ATSEP ส่วนใหญ่มีความเครียดเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน

การปฏิบัติงานระดับปานกลางและจากผลการทดสอบสมมติฐานการวิจัย พบว่า ปัจจัยที่เกี่ยวกับ

สภาพแวดล้อม ปัจจัยที่ เกี่ยวกับครอบครัว และปัจจัยที่ เกี่ยวกับงานส่งผลต่อความเครียดและ 

ความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP จากมากไปน้อย 

ตามล าดับ 

ส าหรับข้อมูลค าตอบจากค าถามปลายเปิดในแบบสอบถาม ผู้วิจัยสามารถน ามาสังเคราะห์

เพื่อก าหนดหรือวางแผนแนวทางการจัดการกับความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ ในสังกัด 

บวท. ได้ดังต่อไปนี้ 

 1. บวท. ควรเปิดพื้นที่ส าหรับการแลกเปลี่ยนความคิดเห็นให้กับพนักงานทุกระดับ เช่น การ

แบ่งปันกรณีศึกษาให้เพื่อนร่วมงานได้รับรู้ รับทราบเพื่อป้องกันเหตุความผิดพลาดที่อาจจะเกิดข้ึนซ้ า

ในอนาคต การแบ่งปันข้อเสนอแนะต่าง ๆ การแบ่งปันแนวคิดสร้างสรรค์ใหม่ ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่อ
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การปฏิบัติงาน รวมถึงการให้ความส าคัญกับช่องทางการสื่อสารที่ทั่วถึงทั้งแบบออนไลน์และออฟไลน์ 

ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ พิชญานิน เทพบูชา (2561) ที่ได้กล่าวถึงประโยชน์ของการสื่อสารที่ดี

ภายในองค์กรว่าจะสามารถช่วยให้เกิดความเป็นอันหนึ่งอันเดียวกันและร่วมกันเสนอความเห็นเพื่อ

แก้ไข ปรับปรุงการท างานให้ดีข้ึนได้ อันจะส่งผลให้เกิดการพัฒนาประสิทธิภาพและประสิทธิผลของ

องค์กรในภาพรวม 

 2. บวท. ควรก าหนดเป้าหมายของงานอย่างชัดเจน ตรงไปตรงมาเพื่อให้เกิดความเข้าใจ

ตรงกันและประเมินผลการปฏิบัติงานจากเป้าหมายที่ก าหนดไว้ตั้งแต่แรกระหว่างผู้บังคับบัญชาและ

ผู้ใต้บังคับบัญชา ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิดของ สุพานี สฤษฎ์วานิช, 2552, น.396, อ้างถึงใน นันทวดี 

อุ่นละมัย, กฤษฏ์ เติมทิพย์ทวีกุล, และ กฤษดา เชียรวัฒนสุข, 2561, น.114-115 ที่ได้กล่าวถึงหนึ่งใน

แนวทางที่องค์กรสามารถช่วยลดความเครียดของพนักงานได้ คือ การก าหนดเป้าหมายของงานและ

การให้ข้อมูลย้อนกลับจะสามารถช่วยลดปัญหาการท างานแบบไร้ทิศทาง 

 3. บวท. ควรให้ความส าคัญกับอุปกรณ์ในการท างานส าหรับป้องกันมลพิษทางอากาศ เช่น 

เครื่องฟอกอากาศ หน้ากากป้องกันฝุ่นในขณะปฏิบัติงาน การจัดพื้นที่เก็บอุปกรณ์และโต๊ะท างานให้

เป็นระเบียบ เช่น การจัดโต๊ะท างานโดยประยุกต์ใช้หลักการคอนมาริ คือการท าความสะอาดครั้งใหญ่

แบบรวดเดียวจบ ซึ่งเป็นหลักการตามแนวคิดของมาริเอะ คอนโดะ ชาวญี่ปุ่นผู้ซึ่งเช่ียวชาญด้าน 

การท าความสะอาดและจัดระเบียบบ้าน โดยให้แนวคิดการจัดบ้านที่สามารถน ามาประยุกต์ใช้กับ

สถานที่ท างานได้ ได้แก่ 1. ก่อนการเริ่มท าความสะอาดต้องทิ้งของที่ไม่จ าเป็น 2. เลือกเก็บของที่มี

ประโยชน์ 3. ของบางอย่างไม่ต้องเก็บไว้ เก็บแต่ความทรงจ า 4. จัดล าดับสิ่งของและจัดตามนั้น  

5. ของประเภทเดียวกันเก็บไว้ที่เดียวกัน 6. ไม่ต้องเก็บของเต็มช้ันวางของ 7. เก็บของในที่ที่เห็นได้ง่าย 

(Chuno, 2021) เพื่อแก้ไขปัญหาเกี่ยวกับสภาพแวดล้อม โดยเฉพาะอย่างยิ่งปัญหามลพิษฝุ่นซึ่งเป็น

อันตรายต่อสุขภาพ ประกอบกับลักษณะการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศที่ต้องปฏิบัติงาน

บนหอสูงไปจนถึงรางสายไฟใต้ดิน ต้องเผชิญกับมลพิษฝุ่นและอุณหภูมิสูงในพื้นที่เปิด และบริเวณ

พื้นที่เก็บอุปกรณ์ที่มีจ านวนมาก 

 4. บวท.  ควรให้ความส า คัญกับการจัดท าแผนพัฒนารายบุคคล IDP (Individual 

Development Plan) เพื่อแก้ไขปัญหาความไม่สอดคล้องกันระหว่างสมรรถนะในการปฏิบัติงานและ

งานที่ได้รับมอบหมาย  เนื่องจาก IDP จะเป็นเครื่องมือในการก าหนดแนวทางการพัฒนาบุคลากร
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รายบุคคลในด้านความรู้ ทักษะ ทัศนคติ เพื่อให้บุคลากรมีสมรรถนะในงานที่ท าเป็นไปตามระดับ

ความคาดหวังขององค์กรหรือมากกว่านั้น ผ่านการปรึกษาหารือระหว่างผู้บังคับบัญชาและบุคลากร 

กระบวนการพัฒนารายบุคคลเริ่มจากการประเมินหาช่องว่างในการพัฒนา ( Competency Gap) 

น าไปสู่การก าหนดวิธีการที่จะพัฒนาเพื่อปิดช่องว่างสมรรถนะเหล่านั้น จากนั้นน าไปปรับใช้ใน 

การปฏิบัติงานจริงและวัดผลตามวิธีการที่ก าหนดไว้ นอกจากกระบวนการพัฒนารายบุคคลจะช่วย

แก้ปัญหาความไม่สอดคล้องกันระหว่างสมรรถนะในการปฏิบัติงานและงานที่ได้รับมอบหมายแล้ว ยัง

เป็นการทบทวนการปฏิบัติงานของบุคลากรให้สอดคล้องและเป็นไปในทิศทางเดียวกันกับภารกิจของ

องค์กร โดยการให้ผลป้อนกลับกับบุคลากรอย่างเป็นเหตุเป็นผลและตรงไปตรงมา  

 5. บวท. ควรมีการปรับปรุงระบบการกระจายงานอย่างเป็นรูปธรรม เพื่อแก้ไขปัญหา 

การกระจายงานที่ไม่เหมาะสม ส่งผลให้ปริมาณงานของแต่ละบุคคลไม่สมดุลกัน เช่น การน าระบบ

บริหารจัดการท างาน (Task Management) มาประยุกต์ใช้ ซึ่งเป็นระบบที่ผู้บังคับบัญชาสามารถใช้

ในการจัดหมวดหมู่ของงาน จัดล าดับความส าคัญของงาน มอบหมายงาน จัดสรรทรัพยากรให้

เหมาะสมกับงานและระยะเวลา ติดตามงาน เป็นต้น ซึ่งจะท าให้การท างานเป็นระบบ การสื่อสาร 

และการเช่ือมต่อระหว่างสมาชิกในทีมได้ง่ายข้ึน (Manawork, 2566) 

  

5.4 ข้อเสนอแนะเพ่ือการวิจัยครั้งต่อไป 

 การวิจัยครั้งต่อไป ควรมีการศึกษาประชากรและกลุ่มตัวอย่างที่เป็นวิศวกรจราจรทางอากาศ  

กลุ่มงาน ATSEP สังกัดภูมิภาคทั้ง 9 ศูนย์ควบคุมการบิน เนื่องจากปัญหาในการปฏิบัติงานของแตล่ะ

ศูนย์ควบคุมการบินภูมิภาคหรือแต่ละสถานที่ก็จะมีความแตกต่างกันไป ข้ึนอยู่กับปัจจัยหลายประการ 

เช่น ความเพียงพอของอัตราก าลัง ความเหมาะสมของการกระจายงาน ความเหมาะสมของสิ่งอ านวย

ความสะดวกในการปฏิบัติงาน และสภาพแวดล้อมในการปฏิบัติงาน เป็นต้น ดังนั้นปัจจัยที่ส่งผลให้

เกิดความเครียดและความเหนื่อยล้าของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ย่อมแตกต่างกัน 

เพื่อให้ บวท.มีแนวทางในการจัดการความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP ได้

อย่างทั่วถึงและตรงจุด  
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ภาคผนวก 

แบบสอบถาม 

ความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกรจราจรทางอากาศ  

กลุ่มงาน ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personnel)  

บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด 

ค าชี้แจง 

 แบบสอบถามปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของวิศวกร

จราจรทางอากาศ กลุ่มงาน ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personnel) กรณีศึกษา สังกัด

ส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง) บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศ

ไทย จ ากัด มีวัตถุประสงค์เพื่อวิเคราะห์ข้อมูลและน ามาใช้เป็นแนวทางให้กับ บวท. ในการพัฒนา 

แนวทางการจัดการกับความเครียดและความเหนื่อยล้าที่เกิดจากการปฏิบัติงาน ขอความกรุณาท่าน

ตอบแบบถามตามความเป็นจริง โดยข้อมูลที่ได้รับจากท่านจะถือเป็นความลับและไม่มีผลกระทบต่อ

ผู้ตอบแบบสอบถามแต่ประการใด 

แบบสอบถามชุดน้ีแบ่งออกเป็น 4 ตอน ได้แก่ 

 ตอนที่ 1  ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 ตอนที่ 2  แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าใน 

การปฏิบัติงาน 

 ตอนที่ 3  แบบวัดระดับความเครียดในชีวิตทุก ๆ ด้าน (แบบทดสอบความเครียดสวน

ปรุง: Suanprung Stress Test – 20, SPST - 20) 

 ตอนที่ 4  แนวทางการแก้ไข และข้อเสนอแนะ 

ขอขอบคุณในความอนุเคราะห์ครั้งนีเ้ป็นอย่างสงู 

นางสาวหทัย หงส์ศิริวรรณ  

นิสิตปริญญาโท รัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต คณะรัฐศาสตร์ จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
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ตอนท่ี 1 ข้อมูลท่ัวไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ค าชี้แจง โปรดอ่านข้อความและท าเครื่องหมาย  ลงในช่องว่าง 

1. เพศ   (1) ชาย   (2) หญิง 

2. อายุ   (1) น้อยกว่า 30 ป ี  (3) 41 - 50 ป ี     

                      (2) 30 – 40 ป ี  (4) มากกว่า 50 ป ี

3. สถานภาพสมรส  (1) โสด  (2) สมรส  (3) อื่น ๆ 

4. ระดับการศึกษา  (1) ต่ ากว่าปริญญาตรี 

 (2) ปริญญาตรีหรือเทียบเท่า 

 (3) สูงกว่าปริญญาตรี 

5. ระดับต าแหน่ง            (1) วิศวกรจราจรทางอากาศ/วิศวกรศูนย์ประกอบการ 

                                (2) วิศวกรระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกรระบบศูนย์ประกอบการ 

 (3) วิศวกรระบบจราจรทางอากาศอาวุโส /วิศวกรระบบศูนย์

ประกอบการอาวุโส 

 (4) วิศวกรบริหารระบบจราจรทางอากาศ/วิศวกรบริหารระบบศูนย์

ประกอบการ 

6. อายุการปฏิบัติงานในบริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด 

 (1) น้อยกว่า 5 ป ี  (2) 5 - 10 ป ี  (3) 11 – 15 ป ี

 (4) 16 – 20 ป ี  (5) มากกว่า 20 ป ี

 

 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 91 

ตอนท่ี 2 แบบสอบถามเกี่ยวกับปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงาน 

ค าชี้แจง โปรดอ่านข้อความและท าเครื่องหมาย  ลงในช่องว่างซึ่งตรงกับระดับความเครียดที่เกิด

จากปัจจัยที่ส่งผลต่อความเครียดและความเหนื่อยล้าในการปฏิบัติงานของท่านมากที่สุดเพียงค าตอบ

เดียว 

 ระดับความเครียด  1  ไม่รู้สึกเครียด หมายถึง ไม่รู้สึกเครียดและเหนื่อยล้าเลย (No 

Stress) 

 ระดับความเครียด  2  รู้สึกเครียดเล็กน้อย หมายถึง ความเครียดระดับต่ า (Mild 

Stress) และเกิดข้ึนในระยะเวลาอันสั้น เป็นความเครียดในชีวิตประจ าวัน ไม่ส่งผลต่อการด าเนินชีวิต 

 ระดับความเครียด  3  รู้สึกเครียดปานกลาง หมายถึง ความเครียดในระดับปาน

กลาง (Moderate Stress) ความเครียดในชีวิตประจ าวัน บุคคลจะวิตกกังวล เกิดความกลัว เป็นต้น 

เป็นระดับที่คนจะเกิดความกระตือรือร้น 

 ระดับความเครียด  4  รู้สึกเครียดมาก หมายถึง ความเครียดในระดับสูง (High 

Stress) เป็นระดับที่บุคคลพบเจอกับเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเครียดสูง ไม่สามารถปรับตัวได้ อยู่ใน

ระดับที่อันตราย 

 ระดับความเครียด  5  รู้สึกเครียดมากที่สุด หมายถึง ความเครียดระดับสูงที่ต่อเนื่อง 

(Severe Stress) เกิดความล้มเหลวในการปรับตัว ท้อแท้ ควบคุมตัวเองไม่ได้ เกิดโรคภัยตามมา 

 

ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับงาน 

1. ปัจจัยด้านความเหมาะสมของ

อัตราก าลงักบัการท างานรปูแบบเข้า

กะท าให้ท่านมีความเครียดในระดับ

ใด (ICAO, 2022, p. 67) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับงาน 

2. ปัจจัยด้านความเหมาะสมของการ

กระจายงานและความสมดลุกับ

ภาระงานท าใหท้่านมีความเครียดใน

ระดับใด (ICAO, 2022, p. 65) 

           

3. ปัจจัยด้านความเหมาะสมของ

ปริมาณงานที่ได้รับมอบหมาย ความ

เฉพาะเจาะจงของงานและความ

สอดคล้องของงานที่ได้รบักับบทบาท

หน้าที่หลักท าให้ท่านมีความเครียด

ในระดับใด (ICAO, 2022, p. 65) 

      

4. ปัจจัยด้านโอกาสในการได้รบัการ

พัฒนา และ/หรือ รกัษาสมรรถนะ

หลัก (Competency) ท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 

2022, p. 64) 

      

5. ปัจจัยด้านความสอดคล้อง

ระหว่างการฝึกอบรมและการ

ประเมินผลกับสมรรถนะที่ต้องการ

ตามระดับต าแหน่ง (Competency) 

ท าให้ท่านมีความเครียดในระดบัใด 

(ICAO, 2022, p. 64) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับงาน 

6. ปัจจัยด้านความสอดคล้อง

ระหว่างงานที่ได้รบัมอบหมายกับ

คุณสมบัติของท่านในการท างานนั้น 

ท าให้ท่านมีความเครียดในระดบัใด 

(ICAO, 2022, p. 64) 

      

7. ปัจจัยด้านความเพียงพอของการ

ได้รับการพักผ่อนของผู้ปฏิบัตงิาน

รูปแบบเป็นกะ ท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 

2022, p. 67) 

      

8. ปัจจัยด้านความเหมาะสมของการ

ได้รับการชดเชยในการปฏิบัตงิาน

ล่วงเวลา ทัง้งานด้านการบ ารุงรักษา 

งานโครงการ งานเพิ่มเตมิ และการ

เข้ากะเพิม่เติมท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 

2022, p. 70) 

      

9. ปัจจัยด้านความคาดหวังเรื่องเวลา

และความถูกต้องในการแก้ไขระบบ/

อุปกรณ์ท าให้ท่านมีความเครียดใน

ระดับใด (ICAO, 2022, p. 68) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับงาน 

10. ปัจจัยด้านการสง่เสรมิของ

องค์การในการระดมความคิดในการ

จัดการสถานการณ์ที่ไม่คุ้นเคยและ

การแบ่งปันความรู้อย่างสม่ าเสมอท า

ให้ท่านมีความความเครียดในระดับ

ใด (ICAO, 2022, p. 69) 

      

11. ปัจจัยด้านความความสอดคล้อง

ระหว่างเงินเดือนและเบี้ยเลี้ยงกบั

งานที่ท าทัง้ระดบัความเครียดและ

ภาระงานทีร่ับผิดชอบท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 

2022, p. 70) 

      

12. ปัจจัยด้านโอกาสในการ

หมุนเวียน สบัเปลี่ยนงานท าใหท้่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 

2022, p. 64) 

      

13. ปัจจัยด้านโอกาสในการมสี่วน

ร่วมในการอภิปรายและการให้ผล

ลัพธ์ป้อนกลบัเกี่ยวกบัการตัดสินใจ

นโยบายทีส่ าคัญท าใหท้่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 

2022, p. 70) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับงาน 

14. ปัจจัยด้านความชัดเจนของ

บทบาทหน้าทีง่าน ความรู้สึกสบัสนใน

งานที่ท า ท าใหท้่านมีความเครียดใน

ระดับใด (Kalimo, El-Batawi, and 

Cooper, 1987) 

      

15. ปัจจัยด้านการวางแผนกอ่นการ

ปฏิบัติงานของการท างานบ ารุงรักษา

ระบบ/อุปกรณ์และความสอดคล้อง

ระหว่างแผนงานที่วางไว้กบัการ

ปฏิบัติงานจริงท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 2022, 

p. 66) 

      

16. ปัจจัยด้านประสิทธิภาพของการ

สื่อสารในการท างานท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ผู้วิจัยคิดค้น) 

      

17. ปัจจัยด้านความเป็นปจัจบุันของ

กฎระเบียบและข้ันตอนการปฏิบัติงาน

จากการควบคุมเอกสารและการ

ติดตามข้อมูลใหม่ ๆ ท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 2022, 

p. 66) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับงาน 

18. ปัจจัยด้านความสมเหตุสมผลของ

การประเมินผลการปฏิบัตงิาน

ประจ าปีขององค์การและความ

สอดคล้องกบัระดบัการปฏิบัติงานที่

คาดหวังของ ATSEP ท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 2022, 

p. 70) 

      

19. ปัจจัยด้านความสมัพันธ์กับ

ผู้บังคับบญัชาท าให้ท่านมีความเครียด

ระดับใด (Kalimo, El-Batawi, and 

Cooper, 1987) 

      

20. ปัจจัยด้านความสมัพันธ์กับ

ผู้ร่วมงานท าใหท้่านมีความเครียด

ระดับใด (Kalimo, El-Batawi, and 

Cooper, 1987) 

      

21. ปัจจัยด้านแนวโน้มปริมาณ

เที่ยวบินเพิ่มมากขึ้นหลงัจาก

สถานการณ์การแพรร่ะบาดโรคติดเช้ือ

ไวรัสโคโรนา 2019 (โควิด-19) 

คลี่คลายลงท าใหท้่านมีความเครียดใน

ระดับใด (ผู้วิจัยคิดค้น) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับปัจเจกบุคคล 

22. ปัจจัยด้านการมเีพื่อนทีส่ามารถ

พูดคุยเมื่อท่านมีความทุกข์ท าใหท้่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ผู้วิจัยคิดค้น) 

      

23. ปัจจัยด้านการประสบปญัหา

สุขภาพซึ่งอาจจะเป็นอุปสรรคในการ

ท างานท าใหท้่านมีความเครียดใน

ระดับใด (ผู้วิจัยคิดค้น) 

           

24. ปัจจัยด้านภาวะความมั่นคงทาง

อารมณ์ของท่านท าใหท้่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ผู้วิจัยคิดค้น) 

           

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับครอบครัว 

25. ปัจจัยด้านความเพียงพอของเวลา

ที่มีให้กบัครอบครัว และเวลาส าหรบั

ท ากิจกรรมต่าง ๆ ร่วมกันท าใหท้่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, p. 

67) 

      

26. ปัจจัยด้านความสมัพันธ์กับคนใน

ครอบครัว เช่น ความสัมพันธ์กบั

คู่ครอง ความสัมพันธ์กบัลกู เป็นต้น

ท าให้ท่านมีความเครียดในระดบัใด 

(Kalimo, El-Batawi, and Cooper, 

1987) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

27. ปัจจัยด้านความแตกต่างของ

อุณหภูมิของสถานที่ปฏิบัตงิาน เช่น 

อากาศที่มีอุณหภูมสิูงในสถานที่

ระยะไกล (Remote site) และอากาศ

ที่มีอุณหภูมิต่ าในห้องอปุกรณ์ระหว่าง

ปฏิบัติงานเข้ากะ ท าให้ท่านมี

ความเครียดในระดบัใด (ICAO, 2022, 

p. 70) 

      

28. ปัจจัยด้านความง่ายในการเข้าถึง

พื้นที่รอบช้ันวางอุปกรณ์ส าหรบัการ

เข้าถึงอุปกรณ์และการเปลี่ยนโมดลูท า

ให้ท่านมีความเครียดในระดบัใด 

(ICAO, 2022, p. 71) 

      

29. ปัจจัยด้านความเพียงพอของพื้นที่

ว่างบนโต๊ะในห้องควบคุมและเฝ้า

ระวังอุปกรณ์ส าหรับวางเอกสาร

ส าคัญ ไม่ว่าจะเป็นคู่มือการ

ปฏิบัติงาน ข้ันตอนการปฏิบัติงาน 

SOPs ที่สามารถที่จะมองเห็นได้ง่าย

และเข้าถึงได้ ท าให้ท่านมีความเครียด

ในระดับใด (ICAO, 2022, p. 71) 
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ปัจจัยท่ีส่งผลต่อความเครียดและ

ความเหนื่อยลา้ในการปฏิบัติงาน 

ระดับความเครียดท่ีเกิดขึ้น 

5 4 3 2 1 ไม่เกี่ยวข้อง 

ปัจจัยท่ีเกี่ยวกับสภาพแวดล้อม 

30. ปัจจัยด้านมลพิษฝุ่นในสถานที่

ปฏิบัติงานท าให้ท่านมีความเครียดใน

ระดับใด (ICAO, 2022, p. 71) 

           

31. ปัจจัยด้านมลพิษทางเสียงใน

บริเวณสนามบิน (airfield) ท าให้ท่าน

มีความเครียดในระดบัใด (ICAO, 

2022, p. 71) 
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ตอนท่ี 3 แบบวัดระดับความเครยีดในชีวิตทุก ๆ ด้าน (แบบทดสอบความเครียดสวนปรุง: 

Suanprung Stress Test – 20, SPST - 20) 

ค าชี้แจง โปรดส ารวจตนเองว่าในระยะ 6 เดือนที่ผ่านมา มีเหตุการณ์ใดเกิดข้ึนกับท่านบ้าง โดยใส่

เครื่องหมาย  ตามระดับความเครียดที่เกิดข้ึน  

 ระดับความเครียด  1  ไม่รู้สึกเครียด หมายถึง ไม่รู้สึกเครียดและเหนื่อยล้าเลย (No 

Stress) 

 ระดับความเครียด  2  รู้สึกเครียดเล็กน้อย หมายถึง ความเครียดระดับต่ า (Mild 

Stress) และเกิดข้ึนในระยะเวลาอันสั้น เป็นความเครียดในชีวิตประจ าวัน ไม่ส่งผลต่อการด าเนินชีวิต 

 ระดับความเครียด  3  รู้สึกเครียดปานกลาง หมายถึง ความเครียดในระดับปาน

กลาง (Moderate Stress) ความเครียดในชีวิตประจ าวัน บุคคลจะวิตกกังวล เกิดความกลัว เป็นต้น 

เป็นระดับที่คนจะเกิดความกระตือรือร้น 

 ระดับความเครียด  4  รู้สึกเครียดมาก หมายถึง ความเครียดในระดับสูง (High 

Stress) เป็นระดับที่บุคคลพบเจอกับเหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเครียดสูง ไม่สามารถปรับตัวได้ อยู่ใน

ระดับที่อันตราย 

 ระดับความเครียด  5  รู้สึกเครียดมากที่สุด หมายถึง ความเครียดระดับสูงที่ต่อเนื่อง 

(Severe Stress) เกิดความล้มเหลวในการปรับตัว ท้อแท้ ควบคุมตัวเองไม่ได้ เกิดโรคภัยตามมา 

 

ข้อท่ี เหตุการณ ์ ในระยะ 6 เดือน 

ท่ีผ่านมา 

ระดับความเครียดของท่าน

ต่อสถานการณ์ดังกลา่ว 

ไม่เกิด เกิด 5 4 3 2 1 

1 กลัวท างานผิดพลาด        

2 ไปไม่ถึงเป้าหมายที่วางไว้             

3 ครอบครัวมีความขัดแย้งกันใน

เรื่องเงินหรือเรื่องงานในบ้าน 
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ข้อท่ี เหตุการณ ์ ในระยะ 6 เดือน 

ท่ีผ่านมา 

ระดับความเครียดของท่าน

ต่อสถานการณ์ดังกลา่ว 

ไม่เกิด เกิด 5 4 3 2 1 

4 เป็นกงัวลกบัเรื่องสารพิษหรอื

มลภาวะในอากาศ น้ า เสียง 

และดิน 

            

5 

 

รู้สึกว่าต้องแข่งขันหรือ

เปรียบเทียบกับผู้ร่วมงาน 

       

6 เงินไม่พอใช้จ่าย             

7 กล้ามเนื้อตึงหรือปวด             

8 ปวดหัวจากความตึงเครียด             

9 ปวดหลงั             

10 ความอยากอาหารลดลง             

11 ปวดศีรษะข้างเดียว             

12 รู้สึกวิตกกังวลเกี่ยวกับงาน             

13 รู้สึกคบัข้องใจ             

14 รู้สึกโกรธ หรือหงุดหงิด             

15 รู้สึกเศร้า             

16 ความจ าไม่ดี             

17 รู้สึกสับสน             

18 ตั้งสมาธิล าบาก             

19 รู้สึกเหนือ่ยง่าย             

20 เป็นหวัดบ่อย ๆ             

คะแนนรวม             
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ตอนท่ี 4 แนวทางการแก้ไข และข้อเสนอแนะ 

ค าชี้แจง โปรดแสดงความคิดเห็นตามที่ท่านต้องการ 

1. ท่านคิดว่าปัจจัยที่ก่อให้เกิดความเครียดในการปฏิบัติงานมากที่สุดคืออะไร เพราะเหตุใด 

                                                                                                                          

                                                                                                                          

                                                                                                                          

                                                                                                                          

2. ท่านมีวิธีจัดการกับความเครียดในการปฏิบัติงานอย่างไรบ้าง 

                                                                                                                          

                                                                                                                          

                                                                                                                          

                                                                                                                          

 

3. ท่านคิดว่า บวท. ควรมีแนวทางการจัดการความเครียดของวิศวกรจราจรทางอากาศ กลุ่มงาน 

ATSEP (Air Traffic Safety Electronics Personnel) เพิ่มเติมหรือไม่ อย่างไรบ้าง 

                                                                                                                          

                                                                                                                          

                                                                                                                          

                                                                                                                          

 

ขอบพระคุณทกุท่านส าหรับการตอบแบบสอบถาม
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