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บทคัดย่อภาษาไทย   

           ความเหนื่อยล้าเป็นภาวะที่ส่งผลต่อการปฏิบัติงานทั้งในด้านร่างกาย อารมณ์ และสติปัญญา 

โดยเฉพาะในพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินซึ่งตอ้งปฏิบัติหนา้ที่ภายใตส้ภาพแวดลอ้มที่มีขอ้จ ากัดและแรง

กดดนัจากหลายปัจจยั การวิจยัครัง้นีม้ีวตัถุประสงคเ์พื่อ (1) ท าความเขา้ใจความเหนื่อยลา้และกระบวนการ

เกิดความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรับบนเครื่องบินในประเทศไทย และ (2) สรา้งและพัฒนาเครื่องมือ

ประเมินความเหนื่อยลา้ส าหรบัพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน โดยใชร้ะเบียบวิธีวิจยัแบบผสานวิธีเชิงส ารวจ 

ในระยะที่  1 ด าเนินการสัมภาษณ์เชิงลึกกับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินจ านวน 4 คน เพื่อวิเคราะห์

องค์ประกอบของความเหนื่อยล้าเชิงประสบการณ์ ผลการวิเคราะห์เชิงเนื ้อหาพบว่า ความเหนื่อยล้า

ประกอบดว้ย 3 มิติ ไดแ้ก่ ความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย ความเหนื่อยลา้ทางอารมณ ์และความเหนื่อยลา้ทาง

สติปัญญา ในระยะที่ 2 ผูว้ิจยัไดพ้ฒันาแบบสอบถามเบือ้งตน้จ านวน 41 ขอ้ตามองคป์ระกอบที่ไดจ้ากระยะที่ 

1 และตรวจสอบค่าความตรงเชิงเนือ้หา (IOC) โดยผูท้รงคุณวุฒิ 3 ท่าน ซึ่งไดค้่า IOC อยู่ในช่วง 0.67–1.00 

หลงัจากนัน้จึงด าเนินการพิจารณาและคดัเลือกขอ้ค าถามที่มีความเหมาะสมในการวดัตามเกณฑค์่าความ

ตรงเชิงเนือ้หาและการวิเคราะหอ์ านาจจ าแนกเบือ้งตน้ เหลือแบบสอบถามฉบบัสมบูรณจ์ านวน 33 ขอ้ ไดแ้ก่ 

มิติรา่งกาย 11 ขอ้ มิติอารมณ ์8 ขอ้ และมิติสติปัญญา 14 ขอ้ จากนัน้ไดน้ าแบบสอบถามฉบบั 33 ขอ้ดงักล่าว

ไปเก็บขอ้มลูกบักลุ่มตวัอย่างจ านวน 150 คน ซึ่งเป็นพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินในประเทศไทย และท าการ

วิเคราะหค์่าความเชื่อมั่นของเคร่ืองมือโดยใชค้่าสมัประสิทธ์ิแอลฟาของครอนบาค พบว่า แบบสอบถามมีค่า

ความเที่ยงภายในอยู่ในระดบัดีถึงดีมาก ไดแ้ก่ มิติความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย (α = .751) มิติความเหนื่อย

ลา้ทางอารมณ ์(α = .730) มิติความเหน่ือยลา้ทางสติปัญญา (α = .843) และรวมทัง้ฉบบั (α = .918) แสดง

ใหเ้ห็นว่าเครื่องมือฉบบันีม้ีความเที่ยงภายในสงูและเหมาะสมต่อการประเมินความเหนื่อยลา้ของพนักงาน

ตอ้นรบับนเครื่องบินอย่างมีประสิทธิภาพ 

ค าส าคญั: ความเหนื่อยลา้,พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน,เครื่องมือวดัความเหน่ือยลา้,การวิจยัแบบผสานวิธี

เชิงส ารวจ 
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 บทคัดย่อภาษาอังกฤษ 

         Fatigue is a condition that affects performance across physical, emotional, and cognitive 

domains. This is especially evident among flight attendants, whose duties are carried out under 

constrained environments and multiple stressors. This research aimed to (1) explore the nature and 

process of fatigue among flight attendants in Thailand and (2) develop a reliable assessment tool 

for measuring their fatigue levels. A sequential exploratory mixed methods design was employed. 

In Phase 1, qualitative data was collected through in-depth interviews with four flight attendants. 

Content analysis revealed that fatigue among flight attendants comprises three dimensions: physical 

fatigue, emotional fatigue, and cognitive fatigue. In Phase 2, a preliminary 41-item questionnaire 

was developed based on findings from Phase 1. The content validity of the items was examined by 

three experts using the Index of Item-Objective Congruence (IOC), which ranged from 0.67 to 1.00. 

Items were then refined based on content validity and preliminary item discrimination analysis, 

resulting in a final version of the questionnaire containing 33 items: 11 items assessing physical 

fatigue, 8 items assessing emotional fatigue, and 14 items assessing cognitive fatigue.The finalized 

33-item questionnaire was administered to 150 flight attendants in Thailand. The internal consistency 

reliability of the instrument was analyzed using Cronbach’s alpha. The results demonstrated good 

to excellent internal reliability: α = .751 for physical fatigue, α = .730 for emotional fatigue, α = .843 

for cognitive fatigue, and α = .918 for the overall scale. These findings indicate that the instrument 

has high internal consistency and is appropriate for effectively assessing fatigue among flight 

attendants. 

Keywords: Fatigue,Flight attendants,Fatigue assessment tool,Exploratory sequential mixed methods 

research 
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บทที ่1 
บทน า 

ทีม่าและความส าคัญ 
ความเหนื่อยลา้ (Fatigue) คือภาวะเฉียบพลันหรือต่อเนื่องที่น าไปสู่ความอ่อนลา้ทาง

ร่างกาย (Physical) จิตใจ (Mental) และอารมณ์ (Emotional) เป็นอุปสรรคที่ขัดขวางมิให้
ผูป้ฏิบติังานท างานไดอ้ย่างปลอดภยัหรือไดต้ามปกติ ความเหนื่อยลา้ยงัลดทอนความสามารถใน
การท างาน ความต่ืนตัว ความระมัดระวัง แรงจูงใจในการท างาน และประสิทธิภาพในการ
ปฏิบัติงาน (Kandera, 2019) อีกทั้งยังส่งผลต่อสภาพร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ ท าใหค้วาม
อดทนและสมรรถภาพทางกายลดลง สมาธิลดลง ร่างกายรูส้ึกอึดอัด หงุดหงิด อารมณฉ์ุนเฉียว 
เกิดความเครียดทางจิตใจ ความจ าแย่ลง ซึ่งน าไปสู่การขาดสมาธิจนเกิดความผิดพลาดในการ
ท างาน (Mariana, 2018) ความเหนื่อยลา้จึงนับเป็นหนึ่งในปัจจัยมนุษยท์ี่เป็นอันตรายต่อความ
ปลอดภัยในการท างาน เนื่องจากความเหนื่อยลา้อาจส่งผลต่อความจ า สมาธิ และการตัดสินใจ
ของพนักงาน (Rigid Lifelines, 2020) ดังที่ Federal Aviation Administration Civil Aerospace 
Medical Institute กล่าวไวว้่า “ความเหนื่อยลา้เป็นส่วนหนึ่งของปัจจยัมนุษยท์ี่มกัถูกกล่าวหาใน
อตุสาหกรรมการบินว่าเป็นตน้เหตขุองอบุติัเหตุหรืออุบติัการณด์า้นการบินอยู่บ่อยครัง้ เมื่อความ
เหนื่อยลา้เกิดขึน้กับบุคคลที่ตอ้งมีส่วนร่วมในความรบัผิดชอบที่เก่ียวขอ้งกับความปลอดภยั เช่น 
การใชย้านยนต ์การขับเครื่องบิน การผ่าตัด การขนส่งน า้มันทางเรือ หรือการใช้เครื่องปฏิกรณ์
นิวเคลียร ์ผลที่ตามมาอาจเป็นหายนะได้” (อ้างอิงจาก Court of Inquiry India, 2010) กรณี
ตวัอย่างคืออบุติัเหตเุครื่องบินแอรอิ์นเดีย เอ็กซเ์พรส เที่ยวบินที่ 812 ตกเมื่อปี ค.ศ.2010 ในขณะ
ลงจอดที่เมืองเมงกาลอร ์ประเทศอินเดีย ซึ่งการสอบสวนพบว่าความเหนื่อยลา้ของนกับินส่งผลให้
การตดัสินใจผิดพลาดและน าไปสู่อบุติัเหตดุงักลา่ว สะทอ้นใหเ้ห็นว่าธุรกิจการบินจ าเป็นตอ้งมั่นใจ
ว่าบคุลากรมีความพรอ้มในการท างานทัง้ทางร่างกายและจิตใจอยู่เสมอ เพราะงานการบินเป็นการ
ท างานร่วมกันระหว่างมนุษยแ์ละเครื่องจักรโดยมีความปลอดภัยเป็น เป้าหมายส าคัญ (Ulufer 
Kansoy & Bakanoglu, 2021)  

แม้ในปัจจุบันอุตสาหกรรมการบินจะฟ้ืนตัว แต่รูปแบบของความเหนื่ อยล้าได้
เปลี่ยนแปลงไป โดยมีการพดูถึงแนวคิด “Mental Load” และ “Compassion Fatigue” มากขึน้ใน
งานบรกิาร โดยเฉพาะในอาชีพที่ตอ้งแบกรบัอารมณแ์ละความคาดหวงัของผูอ่ื้นเป็นเวลานาน เช่น 
พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน (Rigid Lifelines, 2020) พฤติกรรมการท างานแบบ Multitasking 
การควบคมุอารมณเ์พื่อสรา้งภาพลกัษณท์ี่เป็นมิตรต่อผูโ้ดยสาร และการตอ้งตดัสินใจเฉพาะหนา้
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ภายใต้ความกดดัน เป็นองค์ประกอบที่สะสมจนเกิดเป็นความเหนื่อยล้าทางสติปัญญาและ
อารมณแ์นวคิด “mental load” ก็ไดร้บัความสนใจมากขึน้ในงานบริการ โดยหมายถึงภาระทาง
ความคิดที่เกิดจากการตอ้งจัดการหลายภารกิจในเวลาเดียวกัน เช่น การวางแผน ดูแลผูโ้ดยสาร 
และรบัมือกบัเหตุฉุกเฉินระหว่างบิน (Leone et al., 2020) เมื่อภาระนีส้ะสมมากเขา้ จะส่งผลต่อ
ความเหนื่อยล้าทางสติปัญญา (cognitive fatigue) ซึ่งส่งผลกระทบต่อคุณภาพงานและความ
ปลอดภยัในการบินอย่างมีนยัส าคญั 

สถานการณ์การระบาดของ COVID-19 ในช่วงปี ค.ศ. 2020 เป็นตน้มาไดส้รา้งความ
เปลี่ยนแปลงอย่างไม่เคยมีมาก่อนต่ออุตสาหกรรมการบินในระยะยาว โดยเฉพาะอย่างยิ่งต่อ
พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินซึ่งเป็นด่านหน้าในการใหบ้ริการบนเที่ยวบิน การแพร่ระบาดใหญ่
ส่งผลใหส้ายการบินหลายแห่งตอ้งลดขนาดองคก์ร และมีพนักงานจ านวนมากตอ้งหยุดงานหรือ
ตกงานชั่วคราว ความไม่มั่นคงในอาชีพพุ่งสงูขึน้ โดยมีรายงานว่าสายการบินบางแห่งประกาศพกั
งานพนักงานถึงสองในสาม และอีกหลายสายการบินใหพ้นักงานลางานโดยไม่รบัค่าจา้ง ( IATA, 
2021) ส่งผลใหพ้นกังานตอ้นรบับนเครื่องบินจ านวนมากรูส้ึกกงัวลต่อความมั่นคงในการจา้งงาน
และรายได้ของตนเองในช่วงวิกฤตนี ้  นอกจากปัญหาด้านความมั่นคงในการท างานแล้ว 
สถานการณโ์รคระบาดยงัท าใหม้าตรการดา้นสขุอนามยัและความปลอดภยัทางสขุภาพกลายมา
เป็นส่วนส าคัญของงานพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน โดยมีการน าแนวคิด “biosecurity” หรือ
ความปลอดภัยทางชีวภาพมาผนวกเขา้กับหน้าที่การท างานอย่างเขม้งวด ( ICAO, 2022) มีการ
ออกมาตรการใหม่ เช่น การตรวจวดัอณุหภูมิและตรวจสอบเอกสารสขุภาพของลกูเรือทุกครัง้เมื่อ
เดินทางถึงที่หมาย การแจกจ่ายหนา้กากอนามัยและอุปกรณป์้องกันส่วนบุคคลใหแ้ก่ลูกเรือและ
ผูโ้ดยสาร ตลอดจนการท าความสะอาดฆ่าเชือ้บนเครื่องบินอย่างละเอียดก่อนและหลงัเที่ยวบิน 
(EASA, 2022) ขัน้ตอนการท าความสะอาดและป้องกนัเหลา่นีท้  าใหก้ระบวนการเตรียมเที่ยวบินใช้
ทรพัยากรมากขึน้ เช่น กรณีหนึ่งสายการบินตอ้งเพิ่มจ านวนเจา้หนา้ที่ภาคพืน้ดินก่อนขึน้เครื่องเป็น
สองเท่า และใชเ้วลาเตรียมเครื่องบินยาวนานขึน้สามเท่า เพื่อใหม้ั่นใจว่าเครื่องบินไดร้บัการฆ่าเชือ้
อย่างถูกตอ้งก่อนผูโ้ดยสารขึน้เครื่อง (ICAO, 2022) ส  าหรบัพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน การ
ใหบ้รกิารในช่วงโรคระบาดมีความซบัซอ้นและตงึเครียดมากขึน้ ผูโ้ดยสารมีความวิตกกงัวลสงูและ
มีขอ้จ ากดัดา้นการใหบ้ริการ เช่น การลดการเสิรฟ์อาหารหรือเครื่องด่ืม อีกทัง้พนกังานยงัตอ้งคอย
ก ากบัใหผู้โ้ดยสารปฏิบติัตามมาตรการสาธารณสุข เช่น การใส่หนา้กากและการเวน้ระยะห่าง ซึ่ง
เพิ่มภาระงานและความเครียดอย่างมีนยัส าคญั (EASA, 2022) 
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ในช่วงที่อุตสาหกรรมการบินเริ่มฟ้ืนตัวหลงัคลายล็อกดาวน ์ปริมาณงานของพนักงาน
ตอ้นรบัก็เพิ่มขึน้อย่างรวดเร็ว หลายสายการบินประสบปัญหาขาดแคลนพนักงาน ท าใหผู้ท้ี่ยงัคง
ปฏิบติังานตอ้งท างานหนกัขึน้ เช่น ตอ้งบินบ่อยขึน้ หรือรบัหนา้ที่แทนเพื่อนรว่มงานที่ลดจ านวนลง 
ส่งผลใหช้ั่วโมงการท างานยาวนานขึน้ และเวลาพักผ่อนลดลง พนักงานตอ้งรบัผิดชอบเที่ยวบิน
มากขึน้ ขณะที่จ  านวนพนกังานบนเที่ยวบินแต่ละเที่ยวกลบัลดลง ซึ่งเป็นภาวะที่กดดนัและเหนื่อย
ลา้อย่างยิ่ง 

จากค าบอกเล่าของพนกังานตอ้นรบัฯ คนหนึ่ง สะทอ้นถึงภาระงานที่ทวีความเขม้ขน้ใน
ยุคหลงัโควิด-19 สอดคลอ้งกับผลการศึกษาของ Eurocontrol (2021) ที่พบว่า กว่าครึ่งหนึ่งของ
พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินรายงานว่าสขุภาพจิตของตนแย่ลงในสภาพแวดลอ้มการท างานหลงั
โรคระบาด และเกือบหนึ่งในสามรูส้ึกว่าความปลอดภัยในการบินลดลงเมื่อเทียบกับก่อนหน้า 
สาเหตสุ  าคญัมาจากความรูส้ึกว่าอตุสาหกรรมการบินยงัไม่มั่นคง ความไม่มั่นใจในงานและความ
กงัวลเรื่องการจา้งงาน ตลอดจนแรงกดดนัในการปฏิบติังานที่เพิ่มสงูขึน้ ปัจจยัเหลา่นีล้ว้นสง่ผลต่อ
ความเสี่ยงดา้นความเหนื่อยลา้และความเครียดสะสมในอาชีพพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่ทวี
ความส าคญัมากย่ิงขึน้ในยคุปัจจบุนั 

นอกจากนี ้ในช่วงปี ค.ศ.2024 ถึง2025 แนวโนม้และบริบทของความเหนื่อยลา้ในงาน
บริการไดพ้ฒันาไปอย่างมาก โดยมีการใหค้วามส าคญักบัมิติดา้นจิตใจและอารมณค์วบคู่กบัดา้น
ร่างกาย แนวคิดเรื่อง “Burnout” หรือ ภาวะหมดไฟในการท างาน ในยุคใหม่ถูกขยายความให้
ครอบคลมุถึงรูปแบบเฉพาะทางใหม่ ๆ เช่น “Digital Burnout” ซึ่งหมายถึงภาวะหมดไฟหรือความ
เหนื่อยลา้จากการใชง้านสื่อดิจิทลั อปุกรณอิ์เล็กทรอนิกส ์หรือการเชื่อมต่อออนไลนอ์ย่างต่อเนื่อง
และยาวนานเกินไป ภาวะนีเ้กิดจากความลา้ทางอารมณแ์ละจิตใจที่สะสมเมื่อบุคคลตอ้งเผชิญกับ
หนา้จอและขอ้มลูข่าวสารตลอดเวลา ส่งผลใหเ้กิดความเครียดและหมดพลงัในการท างานหรือใช้
ชีวิตประจ าวันอย่างมีความสุข ในขณะเดียวกันอีกแนวคิดหนึ่ งที่ ได้รับความสนใจคือ 
“Compassion Fatigue” หรือภาวะเหนื่อยลา้จากความเห็นอกเห็นใจผูอ่ื้น ซึ่งพบมากในวิชาชีพที่
ตอ้งดแูลหรือใหบ้ริการผูอ่ื้นอย่างใกลช้ิดเป็นเวลานาน เช่น พยาบาล , นกัสงัคมสงเคราะห ์ภาวะนี ้
หมายถึงการที่บุคคลเกิดความอ่อนล้าทั้งทางกายและใจ รวมถึงมีการดึงตนเองออกห่างทาง
อารมณ ์เนื่องจากตอ้งรบัรูห้รือเผชิญกับความทุกขข์องผูอ่ื้นซ า้ ๆ ต่อเนื่อง ถึงแมพ้นกังานตอ้นรบั
บนเครื่องบินจะไม่ใช่อาชีพดา้นการแพทยห์รือสงัคมสงเคราะห ์แต่ลกัษณะงานก็ตอ้งอาศยัการให้
ความช่วยเหลือและเอาใจใส่ผูโ้ดยสารจ านวนมากในแต่ละวนั ซึ่งอาจน าไปสู่ความเหนื่อยลา้ทาง
อารมณใ์นลกัษณะคลา้ยคลงึกนัได ้นอกจากนีง้านของพนกังานตอ้นรบัฯ ยงัเก่ียวขอ้งกบัภาระทาง
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อารมณ ์(Emotional labor) สงู ตอ้งเก็บซ่อนอารมณด์า้นลบและแสดงท่าทีเป็นมิตรอยู่เสมอ การ
แบกรบัอารมณด์งักลา่วอาจก่อใหเ้กิดความเหนื่อยลา้สะสมเชิงอารมณแ์ละจิตใจ ซึ่งสอดคลอ้งกับ
แนวคิดเรื่อง ภาระทางจิตใจ (Mental Load) ในการท างานบริการยุคใหม่ ภาระทางจิตใจหมายถึง
ภาระหรือความพยายามทางดา้นความคิดที่เกิดจากการตอ้งจดัการสิ่งต่าง ๆ หลายอย่างพรอ้มกนั 
ทัง้งานที่ตอ้งรบัผิดชอบ ความสมัพนัธก์บัผูค้น และการตดัสินใจเรื่องต่าง ๆ ในแต่ละวนั งานบรกิาร
มักมี “งานที่มองไม่เห็น” จ านวนมากที่ผู ้ปฏิบัติงานต้องคอยคิดวางแผนและประคับประคอง
สถานการณใ์หอ้ยู่ราบรื่นอยู่ตลอดเวลา ส าหรบัพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน ภาระทางจิตใจนีย้ิ่ง
เด่นชดั เพราะตอ้งดแูลความปลอดภยัของเที่ยวบินไปพรอ้ม ๆ กบัการบริการผูโ้ดยสารจ านวนมาก
ในพืน้ที่จ  ากดั ตอ้งรบัมือกบัเหตกุารณเ์ฉพาะหนา้และความตอ้งการที่หลากหลายของผูโ้ดยสารใน
ขณะเดียวกนั ภาระทางจิตใจและการท างานหลายหนา้ที่ (Multitasking) เช่นนี ้หากสะสมมากเขา้
ก็จะก่อใหเ้กิดความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาและอารมณท์ี่สูงขึน้ ซึ่งแนวโนม้การวิจัยปัจจุบนัให้
ความส าคญักบัมิติดา้นนีม้ากขึน้ เพราะเดิมทีความเหนื่อยลา้มกัถกูมองในมิติทางรา่งกายหรือการ
พกัผ่อนไม่เพียงพอ แต่ขณะนีม้ีการยอมรบัว่า ความเหนื่อยลา้ทางจิตใจ และ ความเหนื่อยลา้ทาง
อารมณ ์เป็นองคป์ระกอบส าคญัที่ไม่ควรมองขา้มในการประเมินสภาพความพรอ้มในการท างาน
ของบุคคลในวิชาชีพต่าง ๆ รวมถึงพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินดว้ย ควบคู่กบัการตระหนกัถึงมิติ
ดา้นจิตใจดงักล่าว ปัจจุบนัมีการน าเทคโนโลยีดิจิทลัมาใชใ้นการประเมินและจดัการความเหนื่อย
ลา้ในอุตสาหกรรมการบินอย่างแพร่หลาย โดยเฉพาะการใชร้ะบบจัดการความเสี่ยงจากความ
เหนื่อยลา้ (Fatigue Risk Management System: FRMS) ซึ่งอาศัยขอ้มูลจริงดา้นการปฏิบัติงาน 
เช่น ชั่วโมงท างาน เวลาพกั และชีวจงัหวะ มาวิเคราะหเ์พื่อประเมินความเสี่ยงจากความเหนื่อยลา้
อย่างต่อเนื่อง ( ICAO, 2020) เครื่องมือดิจิทัลที่ ใช้ เช่น แบบจ าลอง FAID (Fatigue Audit 
InterDyne) จากออสเตรเลีย ซึ่งค านวณคะแนน FAID Score จากขอ้มูลตารางการท างาน เพื่อ
ประ เมิ นระดับความ เสี่ ย ง ในแ ต่ละช่ ว ง เ วลา  (Roach et al., 2006) และ  FAST (Fatigue 
Assessment Tool) เป็นตน้ กล่าวโดยสรุป เทคโนโลยีเหล่านีช้่วยใหก้ารประเมินความเหนื่อยลา้มี
ความแม่นย าและสอดคล้องกับสภาพการท างานจริงมากยิ่งขึน้ เป็นแนวทางที่สอดรับกับการ
บรหิารความเสี่ยงดา้นความปลอดภยัในการบินอย่างมีประสิทธิภาพ 

จากพืน้ฐานและบริบทขา้งตน้ ช่องว่างขององคค์วามรู ้(Research Gap) ที่สามารถระบุ
ไดคื้อ แมว้่างานวิจัยเก่ียวกับความเหนื่อยลา้ของนักบินจะมีจ านวนมากและไดร้บัความสนใจใน
ระดับสูง ทั้งในดา้นวิทยาศาสตรก์ารแพทย ์การปฏิบัติงาน และการก ากับดูแล เนื่องจากความ
เหนื่อยล้าของนักบินส่งผลโดยตรงต่อความปลอดภัยในการบิน (Caldwell, 2012; Powell & 
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Spencer, 2011) แต่ในทางกลับกัน งานวิจัยเก่ียวกับความเหนื่อยล้าของพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินกลบัมีจ านวนนอ้ยและไดร้บัความสนใจนอ้ยกว่ามาก แมว้่าบุคลากรกลุ่มนีจ้ะมีบทบาท
ส าคญัทัง้ในการดแูลความปลอดภยัภายในหอ้งโดยสาร และการบรกิารผูโ้ดยสารตลอดเที่ยวบิน ที่
ผ่านมา ประเด็นเรื่องความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบัฯ มกัถูกมองขา้ม หรือศึกษาเพียงผิวเผิน 
งานวิจยัส่วนใหญ่เนน้การศึกษาเชิงปริมาณเก่ียวกับการจัดการตารางการท างานหรือการส่งเสริม
คุณภาพการนอน เพื่อป้องกันความเหนื่อยล้า (Signal et al., 2013) โดยยังขาดการศึกษาเชิง
คณุภาพที่ลงลึกถึงประสบการณต์รงของพนักงานในมิติต่าง ๆ ทัง้ร่างกาย จิตใจ และอารมณ์ ใน
บริบทของประเทศไทย ยังไม่มีเครื่องมือประเมินความเหนื่อยล้าส าหรับพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินที่ไดร้บัการพัฒนาโดยเฉพาะ เครื่องมือที่ใชอ้ยู่ในปัจจุบนั เช่น Fatigue Severity Scale 
(FSS) หรือ Epworth Sleepiness Scale (ESS) เป็นแบบสอบถามทั่วไปที่ไม่ไดอ้อกแบบมาเฉพาะ
ส าหรับอาชีพนี ้และอาจไม่สอดคล้องกับลักษณะงานหรือบริบททางวัฒนธรรมของพนักงาน
ตอ้นรบับนเครื่องบินไทย (Johns, 1991; Krupp et al., 1989) อีกทัง้ การเปลี่ยนแปลงหลงัวิกฤต 
COVID-19 ยังเป็นช่องว่างขององคค์วามรูท้ี่ยังไม่ไดร้บัการศึกษาครอบคลุมมากพอ แมจ้ะมีการ
ตระหนักถึงภาวะเครียดและความเหนื่อยลา้ของบุคลากรการบินในช่วงโรคระบาด แต่ผลกระทบ
ระยะยาว เช่น ความเปลี่ยนแปลงในลักษณะงาน มาตรการด้านสุขอนามัยใหม่ ๆ หรือภาวะ
ความเครียดจากความไม่มั่นคงในการท างาน ไม่ปรากฏในงานวิจัยก่อนหน้า (EASA, 2022; 
Eurocontrol, 2021) ดังนั้น งานวิจัยฉบับนีจ้ึงมีเป้าหมายเพื่อเติมเต็มช่องว่างดังกล่าว โดยเน้น
การศกึษาในกลุ่มพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินไทย เพื่อท าความเขา้ใจนิยามและกระบวนการเกิด
ความเหนื่อยลา้ในมิติต่าง ๆ อย่างครอบคลุม ตัง้แต่ช่วงก่อน ระหว่าง และหลงัการแพร่ระบาดของ 
COVID-19 และพัฒนาเครื่องมือประเมินความเหนื่อยล้าที่เหมาะสมกับบริบทเฉพาะของสาย
อาชีพนี ้ซึ่งจะเป็นประโยชนท์ัง้ต่อการวิจยัในอนาคตและการน าไปใชใ้นทางปฏิบติั 

1.1 ค าถามการวิจัย 
ระยะที ่1: การวิจัยเชิงคุณภาพ 

1. พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินมีมุมมองหรือความเขา้ใจเก่ียวกับความเหนื่อยลา้
อย่างไร 

2. กระบวนการเกิดความเหนื่อยล้าของพนักงานตอ้นรับบนเครื่องบินในช่วงก่อน 
ระหว่าง และหลงัการระบาดของโรค COVID-19 เป็นอย่างไร 

3. สาเหตุใดบา้งที่ส่งเสริมหรือกระตุน้ใหเ้กิดความเหนื่อยลา้ในพนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบิน 



 

6 
 

ระยะที ่2: การวิจัยเชิงปริมาณ 
4. เครื่องมือที่พฒันาขึน้สามารถประเมินระดับความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบั

บนเครื่องบินไดอ้ย่างแม่นย าและครอบคลมุหรือไม่ 

1.2 วัตถุประสงคใ์นการวิจัย 
1. เพื่อท าความเขา้ใจความหมายของเหนื่อยลา้และกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ของ

พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินสาเหตุของความเหนื่อยล้าที่เกิดขึน้ระหว่างการปฏิบัติงานของ
พนกังานตอ้นรบับนเคร่ืองบิน และ 

2. เพื่อสรา้งและพัฒนาเครื่องมือประเมินความเหนื่อยลา้ส าหรับพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบิน  

1.3 ขอบเขตด้านการวิจัย 
การวิจัยครั้งนีใ้ช้ระเบียบวิธีวิจัยแบบผสมผสานเชิงส ารวจ (Exploratory Sequential 

Mixed Methods Design) โดยแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ไดแ้ก่ 
1.3.1 ขอบเขตด้านวิจัย 

ระยะที ่1: การวิจัยเชิงคุณภาพ 
เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพเป็นการศึกษาความหมายและกระบวนการเกิดความ

เหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินในบริบทของสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคติด
เชือ้ไวรสัโคโรนา 2019 (COVID-19) โดยใชว้ิธีการสมัภาษณเ์ชิงลกึ (In-depth Interview)  

ระยะที ่2: การวิจัยเชิงปริมาณ 
เป็นการสรา้งและพฒันาเครื่องมือประเมินความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบั

บนเครื่องบิน โดยอ้างอิงข้อมูลเชิงคุณภาพจากระยะที่  1 เพื่อสร้างข้อค าถามให้ครอบคลุม
องคป์ระกอบส าคัญของความเหนื่อยลา้ในบริบทการบิน ก่อนด าเนินการเก็บขอ้มูลจริง ผูว้ิจัยได้
ด าเนินการกบัพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินจ านวน 150  คน เพื่อตรวจสอบคณุภาพของเครื่องมือ
เบือ้งตน้ ไดแ้ก่ ความตรงเชิงเนือ้หา (Content Validity) และความเชื่อมั่นภายในของแบบสอบถาม 
(Internal Consistency)  

1.3.2 ขอบเขตผู้ให้ข้อมูล 
ระยะที ่1: การวิจัยเชิงคุณภาพ 

ในการวิจยัระยะที่ 1 ซึ่งเป็นการวิจยัเชิงคณุภาพ ผูว้ิจยัใชว้ิธีการสมัภาษณเ์ชิงลึก 
( In-depth Interview) กับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน เพื่อท าความเข้าใจประสบการณ์ 
ความรูส้ึก และกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ในบริบทการท างานจริง โดยผูใ้หข้อ้มูลคัดเลือก
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แบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) จ านวนผูใ้หข้อ้มูลในระยะนีอ้ยู่ระหว่าง 4–6 คน หรือ
จนกว่าขอ้มลูจะถึงจดุอ่ิมตวั (Data Saturation) จากผูท้ี่มีคณุสมบติัตรงตามเกณฑ ์ไดแ้ก่ 

1) ผู้ให้ข้อมูลต้องเป็นพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่มีประสบการณ์
ปฏิบติังานในสายการบินเชิงพาณิชย ์อย่างนอ้ย 5 ปี 

2) มีประสบการณป์ฏิบติังานในช่วงก่อน–ระหว่าง–และหลงัการระบาดของ 
COVID-19 

3) ยินดีใหข้้อมูลอย่างเปิดเผยและสามารถอธิบายประสบการณ์เก่ียวกับ
ภาวะความเหนื่อยลา้ไดอ้ย่างชดัเจน 

ระยะที ่2: การวิจัยเชิงปริมาณ 
ในการวิจยัระยะที่ 2 ซึ่งเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ ผูว้ิจยัมุ่งเก็บรวบรวมขอ้มลูจาก

กลุม่พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่ปฏิบติังานอยู่ในสายการบินเชิงพาณิชยใ์นประเทศไทย โดยใช้
แบบสอบถามที่พัฒนาขึน้จากผลการวิจัยเชิงคุณภาพในระยะแรกเป็นเครื่องมือในการประเมิน
ระดบัความเหนื่อยลา้ กลุม่ตวัอย่าง คือ พนกังานตอ้นรบับนเคร่ืองบินที่มีคณุสมบติัดงัต่อไปนี ้

1) ปฏิบติังานในสายการบินเชิงพาณิชย ์ไม่จ ากดัประเภทของสายการบิน 
2) มีประสบการณท์ างานอย่างนอ้ย 2 ปี 
3) ยินยอมเข้าร่วมตอบแบบสอบถามโดยสมัครใจ และสามารถตอบ

แบบสอบถามไดอ้ย่างสมบรูณ ์
ผู้วิจัยใช้วิธีการสุ่มแบบสะดวก (Convenience Sampling) โดยก าหนดขนาด

กลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 150 คน ซึ่งมีจ านวนเพียงพอส าหรับการวิเคราะห์องคป์ระกอบ (Factor 
Analysis) ตามเกณฑ์ขั้นต ่าที่แนะน าไวว้่าแต่ละตัวแปรควรมีผูต้อบอย่างน้อย 5–10 คนต่อข้อ
ค าถาม (Comrey & Lee, 1992; Hair et al., 2010) 

1.3.3 ขอบเขตด้านเนือ้หา 
การวิจัยในคร้ังนีก้ าหนดเนือ้หาออกเป็น 2 ประเด็นคือ 

1) ความหมายและกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ซึ่งความหมายที่เกิดขึน้นั้น
เป็นมมุมองของบุคคลที่เป็นพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่ประสบกบัวิกฤตการณท์างดา้นการบิน 
อาทิ การลดจ านวนเที่ยวบิน การลดเงินเดือน หรือ การลดจ านวนพนักงานในองคก์ร เนื่องจากมี
การประกาศสถานการณฉ์ุกเฉินในประเทศไทยที่เก่ียวขอ้งกับการก าหนดมาตรการที่มุ่งลดและ
จ ากดัการเคลื่อนยา้ย การเดินทางของบคุคล และการด าเนินกิจกรรมในระบบขนสง่สาธารณะ เพื่อ
ลดการติดต่อสัมผัสระหว่างกัน ซึ่งรฐับาลขอความร่วมมือใหป้ระชาชนหลีกเลี่ยงหรือชะลอการ
เดินทางขา้มพืน้ที่จังหวัดในช่วงเวลานีโ้ดยไม่มีเหตุจ าเป็น เพื่อตอบรบักับประกาศของรัฐบาล
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ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจึงออกประกาศแนวปฏิบติัส าหรบัผูด้  าเนินการสนามบิน
และผูด้  าเนินการเดินอากาศในเส้นทางการบินภายในประเทศในระหว่างสถานการณ์การแพร่
ระบาดใหญ่ของโรคติดเชือ้ COVID – 19 ไดอ้อกประกาศระงบัการเดินทางทัง้เที่ยวบินที่ท าการบิน
ในประเทศ และต่างประเทศ  

2) ในส่วนของการศึกษากระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ผูว้ิจัยจะศึกษา ตัง้แต่
ก่อน ระหว่างการ และหลังจากเกิดการสถานการณ์การแพร่ระบาดใหญ่ของโรคติดเชื ้อไวรัส 
COVID – 19 การสรา้งและพัฒนาแบบวัดเครื่องมือที่เกิดจาการวิเคราะหผ์ลจากระยะที่ 1 เพื่อ
น าไปสูก่ารสรา้งขอ้ค าถามเพื่อวดัความเหนื่อยลา้ 

1.5 ประโยชนท์ีค่าดว่าจะได้รับ 
1. ประโยชนเ์ชิงวิชาการ 

งานวิจัยฉบบันีม้ีคุณูปการส าคัญต่อการพัฒนาองคค์วามรูท้างวิชาการในหลายมิติ 
ทัง้การสรา้งองคค์วามรูใ้หม่ การเติมเต็มช่องว่างที่ขาดหาย และการต่อยอดองคค์วามรูใ้นอนาคต 
โดยสามารถอธิบายไดด้งันี:้ 

1.1 การท าความเข้าใจกระบวนการเกิดความเหน่ือยล้าแบบองคร์วม งานวิจยั
นีเ้นน้การศกึษาความเหนื่อยลา้ผ่านการวิจยัเชิงคณุภาพ เพื่อเขา้ใจประสบการณต์รงของพนักงาน
ต้อนรับบนเครื่องบิน ท าให้สามารถจ าแนกองค์ประกอบและมิติของความเหนื่อยล้าได้อย่าง
ครอบคลุม ทั้งด้านร่างกาย (Physical Fatigue) อารมณ์ (Emotional Fatigue) และสติปัญญา 
(Cognitive Fatigue) โดยเนน้บริบทของประเทศไทยและสถานการณก์ารแพรร่ะบาดของ COVID-
19 ซึ่งเป็นปัจจัยที่ส่งผลต่อรูปแบบงานและภาระหน้าที่ที่แตกต่างไปจากสภาวะปกติ ผลลัพธ์
เหลา่นีส้ามารถใชเ้ป็นฐานขอ้มลูเชิงลกึ (qualitative insights) เพื่ออา้งอิงในการพฒันาองคค์วามรู้
ทางวิชาการในอนาคต 

1.2  การพัฒนาเคร่ืองมือประเมินความเหน่ือยล้าเฉพาะกลุ่ม เครื่องมือประเมิน
ความเหนื่อยล้าที่ถูกพัฒนาจากผลการวิจัยครัง้นีจ้ะถูกออกแบบให้สอดคลอ้งกับลักษณะงาน 
ความรบัผิดชอบ และวัฒนธรรมของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินไทย ซึ่งแตกต่างจากเครื่องมือ
มาตรฐานสากลที่มีอยู่  เช่น Fatigue Severity Scale (FSS) หรือ Epworth Sleepiness Scale 
(ESS) ที่มุ่งเนน้การวัดความง่วงหรือนิสัยการนอนทั่วไป การพัฒนาเครื่องมือเฉพาะกลุ่มนีจ้ึงถือ
เป็นการสรา้งนวัตกรรมทางวิชาการที่ตอบโจทย์บริบทจริงของสายอาชีพและสามารถใช้เป็น
ตน้แบบส าหรบังานวิจยักลุม่อาชีพบรกิารอ่ืน ๆ ไดใ้นอนาคต 
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1.3 การสนับสนุนการอ้างอิงและการพัฒนาองค์ความรู้เชิงทฤษฎี ผล
การศึกษาจะเป็นประโยชนต่์อการอา้งอิงเชิงทฤษฎีในดา้น Human Factors และการจดัการความ
เสี่ยงจากความเหนื่อยล้า (Fatigue Risk Management: FRM) ซึ่งเป็นแนวทางที่ใช้กันอย่าง
แพร่หลายในอตุสาหกรรมการบินโลก โดยขอ้มลูจากงานวิจยันีส้ามารถใชเ้ป็นขอ้มลูตัง้ตน้ในการ
ปรบัปรุงหรือสรา้งทฤษฎีใหม่ ๆ ที่สอดคลอ้งกบับริบทวฒันธรรมไทยและอุตสาหกรรมการบินของ
ประเทศ 

2. ประโยชนเ์ชิงปฏิบัติการ 
งานวิจัยฉบับนีม้ีศักยภาพในการน าไปประยุกต์ใช้ในทางปฏิบัติอย่างกว้างขวาง 

โดยเฉพาะในดา้นการบริหารจัดการทรพัยากรมนุษยแ์ละการรกัษามาตรฐานความปลอดภัยใน
การใหบ้รกิารบนเที่ยวบิน ซึ่งสามารถแจกแจงไดด้งันี:้ 

2.1 การใช้เคร่ืองมือเป็นระบบคัดกรองเบือ้งต้น (Screening Tool) ก่อนการ
ปฏิบัติงาน เครื่องมือประเมินความเหนื่อยลา้ที่พฒันาขึน้จากงานวิจยันีส้ามารถน ามาใชค้ดักรอง
สภาพความพร้อมของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินก่อนเริ่มปฏิบัติงานจริง โดยเฉพาะใน
สถานการณท์ี่มีความเสี่ยงหรือขอ้จ ากดัสงู เช่น เที่ยวบินเร่งด่วน เที่ยวบินกลางคืน เที่ยวบินระยะ
ยาว หรือในช่วงที่พนกังานตอ้งปฏิบติังานต่อเนื่องหลายเที่ยว เครื่องมือดงักล่าวจะช่วยใหอ้งคก์ร
สามารถตัดสินใจไดอ้ย่างเป็นระบบ ว่าพนักงานมีสภาวะร่างกายและจิตใจพรอ้มต่อการปฏิบัติ
หนา้ที่หรือไม่ ลดโอกาสในการเกิดอบุติัการณจ์ากความเหนื่อยลา้ 

2.2 การน าไปใช้ร่วมกับระบบบริหารจัดการความเส่ียงจากความเหน่ือยล้า 
(Fatigue Risk Management System: FRMS) ผลการประเมินจากเครื่องมือสามารถน าไปบูรณา
การกับระบบ FRMS ซึ่งเป็นแนวปฏิบติัสากลที่หลายสายการบินก าลงัน ามาใช ้เพื่อบริหารความ
เสี่ยงจากความเหนื่อยลา้เชิงรุก องคก์รสามารถก าหนดระดบัความเสี่ยงของเที่ยวบินหรือพนกังาน
แต่ละคนได้ล่วงหน้า และวางมาตรการรองรับ เช่น ปรับตารางงาน เพิ่มเวลาในการพัก หรือ
สบัเปลี่ยนพนกังานส ารอง ซึ่งจะช่วยยกระดบัความปลอดภยัในการใหบ้รกิาร 

2.3 การวางแผนและพัฒนานโยบายองคก์รด้านการดูแลสุขภาวะพนักงาน 
ขอ้มลูจากการประเมินความเหนื่อยลา้สามารถน าไปใชป้ระกอบการออกแบบนโยบายที่สนบัสนุน
การดแูลสขุภาวะทัง้ดา้นร่างกายและจิตใจของพนกังาน เช่น การจดัตารางการบินแบบสลบัเบา–
หนกั การก าหนดช่วงเวลาพกัที่เหมาะสม การลดเที่ยวบินต่อเนื่องเกินเกณฑ ์และการจดักิจกรรม
สง่เสรมิสขุภาพ เช่น โครงการ “บินอย่างมีสขุ” หรือคลินิกจิตวิทยาใหค้ าปรกึษาในองคก์ร 
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2.4 การรับมือภาวะวิกฤตและการฟ้ืนฟูองคก์รในช่วงเปล่ียนผ่าน ในช่วงภาวะ
วิกฤต เช่น การแพร่ระบาดของโรคติดต่อรุนแรง ภาวะขาดแคลนบุคลากร หรือการปรบัโครงสรา้ง
องคก์ร เครื่องมือที่พัฒนาขึน้สามารถช่วยองคก์รตรวจสอบและติดตามสุขภาวะของพนักงานได้
อย่างใกลช้ิด ลดความเสี่ยงจากความเหนื่อยลา้สะสมที่อาจน าไปสู่ภาวะหมดไฟ (burnout) หรือ
อุบัติเหตุในระหว่างปฏิบัติงาน อีกทั้งยังช่วยสนับสนุนการฟ้ืนตัวขององค์กรหลังวิกฤตให้มี
เสถียรภาพมากขึน้ 

2.5 การสร้างความย่ังยืนในการบริหารทรัพยากรบุคคลในอุตสาหกรรมการ
บิน ในระยะยาว การมีเครื่องมือประเมินความเหนื่อยลา้ที่มีประสิทธิภาพจะช่วยใหอ้งคก์รสามารถ
ติดตามแนวโน้มของภาวะเหนื่อยล้าในระดับองค์กรหรือรายบุคคลได้อย่างเป็นระบบ ช่วยให้
สามารถวางแผนบริหารก าลังคนได้อย่างเหมาะสม ลดอัตราการลาออก การลาป่วย การเกิด
ปัญหาด้านสุขภาพจิตของพนักงาน และเสริมสร้างความผูกพันในองค์กร (organizational 
commitment) ซึ่งลว้นเป็นปัจจยัส าคญัต่อความยั่งยืนของธุรกิจการบิน 

1.6 นิยามศัพทเ์ฉพาะ 
ในการวิจยัครัง้นี ้มีการใชค้  าศพัทเ์ฉพาะทางดา้นจิตวิทยาการบินและปัจจัยมนุษย ์เพื่อ

อธิบายแนวคิดและตวัแปรที่เก่ียวขอ้ง ดงันี:้ 
ความเหนื่อยลา้ (Fatigue) หมายถึง สภาวะทางรา่งกาย จิตใจ และอารมณ ์ที่เกิดขึน้

จากการท างานอย่างต่อเนื่องหรือการรบัแรงกดดันเป็นเวลานาน ซึ่งส่งผลใหป้ระสิทธิภาพในการ
ท างานลดลง ความสามารถในการจดจ่อ จดจ า ล าดบัความคิด และตดัสินใจบกพร่องไปจากปกติ 
อาจท าใหบ้คุคลรูส้กึหมดแรง ไม่มีสมาธิ หรือขาดแรงจงูใจในการท างาน 

ปัจจยัมนุษย ์(Human Factors) หมายถึง องคป์ระกอบต่าง ๆ ที่มีผลกระทบต่อการ
ปฏิบติังานของมนุษย ์ทัง้ดา้นสรีรวิทยา จิตวิทยา สงัคม และสิ่งแวดลอ้ม เช่น ความเครียด ความ
เหนื่อยลา้ สภาพแวดลอ้มในการท างาน โครงสรา้งองคก์ร และความสมัพนัธร์ะหว่างบุคคล โดยมี
เป้าหมายเพื่อท าความเขา้ใจขีดจ ากัดของมนุษย ์และออกแบบระบบที่สนบัสนุนการท างานอย่าง
ปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ 

เครื่องมือประเมินความเหนื่อยล้า (Fatigue Assessment Tool) หมายถึง ชุดข้อ
ค าถามที่ไดร้บัการออกแบบอย่างเป็นระบบ เพื่อวัดระดับความเหนื่อยลา้ของบุคคลในแต่ละมิติ 
เช่น ความเหนื่อยล้าทางร่างกาย อารมณ์ และสติปัญญา โดยอาศัยการประเมินตนเองผ่าน
แบบสอบถามที่ผ่านการตรวจสอบคุณภาพด้านความตรงและความเชื่อมั่นแล้ว เพื่อใช้เป็น
เครื่องมือเบือ้งตน้ในการติดตามและจดัการความเหนื่อยลา้ 
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พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (Flight Attendants) หมายถึง บุคลากรที่ได้รับการ
อบรมเฉพาะทางดา้นความปลอดภยัในหอ้งโดยสาร การรบัมือกบัเหตกุารณฉ์กุเฉิน และการใหก้าร
ปฐมพยาบาลเบือ้งตน้ รวมถึงการใชเ้ครื่องมือแพทย์ประจ าเครื่องบิน โดยตอ้งไดร้ับใบรับรอง
คุณสมบติัจากหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง เช่น องคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) และ
สายการบินตน้สงักัด เพื่อปฏิบติัหนา้ที่ดูแลความปลอดภัยและความสะดวกสบายของผูโ้ดยสาร
ตลอดเที่ยวบิน 

โมเดล SHELL (SHELL Model) หมายถึง กรอบแนวคิดที่ใช้วิเคราะห์ปฏิสัมพันธ์
ระหว่างมนุษยก์บัองคป์ระกอบอ่ืนในระบบการท างาน โดยเฉพาะในบริบทการบิน ประกอบดว้ย 5 
องค์ประกอบ ได้แก่  S (Software): คู่มือ ขั้นตอนการท างาน และระบบเอกสารต่าง ๆ  H 
(Hardware): อปุกรณ ์เครื่องมือ และสิ่งแวดลอ้มทางกายภาพ E (Environment): สภาพแวดลอ้ม
ภายนอก เช่น แสง เสียง อณุหภมูิ เวลาท างาน L (Liveware): ตวับคุคลผูป้ฏิบติังาน เช่น พนกังาน
ตอ้นรบับนเครื่องบิน และ L  (Liveware–Liveware): ความสัมพันธ์ระหว่างบุคคลในการท างาน 
เช่น การสื่อสารในทีมโดยโมเดลนี ้ถูกน ามาใชใ้นการออกแบบแนวค าถามสมัภาษณเ์ชิงลึก เพื่อ
วิเคราะหปั์จจยัที่สมัพนัธก์บัความเหนื่อยลา้ในการปฏิบติังาน 

1.7 นิยามเชิงปฏิบัติการความเหน่ือยล้าของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 
เพื่อใหก้ารศึกษาครัง้นีส้ามารถวัดและอธิบายตัวแปรหลักไดอ้ย่างชัดเจน ผูว้ิจัยจึงได้

ก าหนด นิยามเชิงปฏิบัติการของ “ความเหนื่อยล้า” (Fatigue) ส าหรับพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินโดยเฉพาะ อิงจากการวิเคราะหข์อ้มลูเชิงคุณภาพในระยะที่ 1 ของการวิจยั และน าไปสู่
การพฒันาเครื่องมือวดัเฉพาะในระยะที่ 2 ซึ่งครอบคลมุลกัษณะความเหนื่อยลา้ที่พบในบริบทการ
ปฏิบติังานของสายอาชีพนีอ้ย่างเป็นองคร์วม 

“ความเหนื่อยลา้” ในงานวิจยันี ้หมายถึง ภาวะที่บุคคลรูส้ึกอ่อนลา้ อ่อนเพลีย หรือหมด
แรงในการท างาน ซึ่งเกิดขึน้จากการท างานภายใตแ้รงกดดันต่อเนื่องเป็นเวลานาน และส่งผลต่อ
ความสามารถในการใชร้่างกาย อารมณ ์และสติปัญญาในการปฏิบติัหนา้ที่ โดยเฉพาะในบริบท
ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่ตอ้งรบัมือกบัขอ้จ ากดัดา้นเวลา พืน้ที่ ความปลอดภยั และการ
บรกิารผูโ้ดยสารจ านวนมาก การนิยามนีไ้ม่เพียงอธิบายความเหนื่อยลา้ในเชิงอาการ แต่ยงัสะทอ้น
ถึงกระบวนการสะสมภาระงานทัง้ทางกายและใจที่ซบัซอ้น 
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บทที ่2 
แนวคิดทฤษฎีและเอกสารงานวิจัยทีเ่ก่ียวข้อง 

การศึกษาครัง้นีผู้ว้ิจัยไดท้ าการทบทวนวรรณกรรม โดยรวบรวมเอกสารแนวคิดทฤษฎี
รวมถึงงานวิจัยที่เก่ียวขอ้งเพื่อเป็นแนวทางในการเก็บรวบรวม และวิเคราะหข์อ้มูล แต่จะไม่น า
แนวคิดทฤษฎี หรือองคค์วามรูท้ี่ไดม้าเป็นกรอบในการศึกษาหาขอ้คน้พบแต่จะใหค้วามส าคญักบั
ขอ้มูล ตลอดจนบริบททางสงัคมที่ไดจ้ากกลุ่มผูใ้หข้อ้มูลหลกั โดยไดท้บทวนแนวคิด ทฤษฎี และ
เอกสารงานวิจยัแบ่งออกเป็น สว่นที่เก่ียวขอ้งไวด้งันี ้

สว่นที่ 1 บทบาทและหนา้ที่ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน ( Flight Attendants) 
สว่นที่ 2 แนวคิดของทฤษฎีปัจจยัมนษุย ์(Human Factors) 

2.1 ทฤษฎีปัจจยัมนษุย ์(Human Factors) 
2.2 องคป์ระกอบของทฤษฎีปัจจยัมนษุย ์
2.3 ปัจจยัและสาเหตขุองทฤษฎีปัจจยัมนษุย ์

สว่นที่ 3 แนวคิดของ SHELL Model 
3.1 แนวคิดของ SHELL Model การท างานของพนกังานตอ้นรบับนเคร่ืองบิน 
3.2 องคป์ระกอบของ SHELL model 
3.3 การเชื่อมต่อระหว่างกนัในองคป์ระกอบของ SHELL model 

สว่นที่ 4 แนวคิดที่เก่ียวขอ้งกบัความเหนื่อยลา้  
4.1ความหมายของความเหนื่อยลา้ 
4.2 ปัจจยัและผลกระทบของความเหนื่อยลา้ 
4.3 กะบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ 
4.4 การวดัความเหนื่อยลา้  

สว่นที่ 5 กรอบแนวคิดการวิจยั 
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ส่วนที ่1 บทบาทและหน้าทีข่องพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ( Flight Attendants) 
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน (Flight Attendants) เป็นบุคลากรแนวหน้า ( frontline 

personnel) ที่มีบทบาทส าคัญในการสนับสนุนความปลอดภัย การสื่อสาร และการจัดการ
สถานการณฉ์ุกเฉินของหอ้งโดยสารและการใหบ้ริการผูโ้ดยสารระหว่างการเดินทาง ซึ่งตอ้งอาศัย
ทักษะทางร่างกาย จิตใจ และอารมณ์อย่างต่อเนื่อง (Chang & Yang, 2011) โดยบทบาทและ
หน้าที่ของพวกเขาครอบคลุมหลายมิติ ทั้งในดา้นความปลอดภัย ความสะดวกสบาย และการ
จัดการสถานการณฉ์ุกเฉิน บทบาทหนา้ที่หลกัประการหนึ่งของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินคือ
การดูแลความปลอดภัยของผูโ้ดยสารตลอดการเดินทาง ทัง้นีพ้นักงานตอ้นรบับนเครื่องบินต้อง
ไดร้บัการฝึกอบรมดา้นความปลอดภยัอย่างเขม้ขน้ เช่น การใชอ้ปุกรณช์่วยชีวิต การอพยพฉุกเฉิน 
การควบคมุเพลิงไหม ้และการปฐมพยาบาลเบือ้งตน้ (ICAO, 2018) พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน
จ าเป็นตอ้งสามารถตัดสินใจไดอ้ย่างรวดเร็วในสถานการณ์วิกฤต และตอ้งมีความพรอ้มทั้งทาง
ร่างกายและจิตใจในการเผชิญกบัสถานการณไ์ม่คาดฝัน เช่น เหตกุารณ์ตกหลมุอากาศ (tubules) 
อย่างรุนแรง การเจ็บป่วยเฉียบพลนัของผูโ้ดยสาร หรือเหตุการณท์ี่อาจเก่ียวขอ้งกับความมั่นคง
ของเที่ยวบิน อีกทัง้พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินมีหนา้ที่หลกัในการตรวจสอบความพรอ้มของหอ้ง
โดยสารก่อนการเดินทาง เช่น การจัดเก็บอุปกรณ์ต่าง ๆ ใหป้ลอดภัย ตรวจสอบการคาดเข็มขัด
นิรภยัของผูโ้ดยสาร และเก็บสมัภาระใหเ้รียบรอ้ยก่อนเครื่องขึน้และลง นอกจากนีย้งัตอ้งใหข้อ้มลู
เก่ียวกบัมาตรการความปลอดภยั การใชอ้ปุกรณฉ์ุกเฉิน และการด าเนินการในกรณีเกิดเหตกุารณ์
ที่ไม่คาดฝัน (Holcomb et al., 2009) ซึ่งตามกฎระเบียบการบินพลเรือนระบุว่า “พนกังานตอ้นรบั
บนเครื่องบินคือบุคคลที่ไดร้บัมอบหมายหนา้ที่โดยตรงในการดแูลดา้นความปลอดภยัภายในหอ้ง
โดยสาร และต้องสามารถจัดการสถานการณ์ฉุกเฉินเพื่ อให้อพยพผู้โดยสารได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ” (Civil Aviation Regulations, 2011) และนอกเหนือจากหนา้ที่ดา้นความปลอดภัย
พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินยังรบัผิดชอบการใหบ้ริการบนเครื่องบิน ไดแ้ก่ การแจกจ่ายอาหาร
และเครื่องดื่ม การดแูลผูโ้ดยสารกลุ่มพิเศษ และการใหข้อ้มลูเก่ียวกบัเที่ยวบิน บรกิารเหลา่นีส้่งผล
ต่อความพึงพอใจของผูโ้ดยสารและภาพลกัษณข์องสายการบินโดยรวม (Lu & Tsai, 2014) และ
ตลอดจนการตอบสนองความต้องการเฉพาะบุคคล เช่น การช่วยเหลือผู้สูงอายุ เด็กเล็ก หรือ
ผูโ้ดยสารที่มีขอ้จ ากัดด้านร่างกาย (Lu & Tsai, 2014)  พนักงานตอ้นรบัต้องปฏิบัติงานในห้อง
โดยสารที่มีสภาพแวดลอ้มเฉพาะ เช่น ความกดอากาศต ่า เสียงรบกวนสงู ความเหนื่อยลา้ ความ
เสี่ยงจากโรคติดเชือ้ หรือการสัมผัสกับสารเคมี เช่น ยาฆ่าแมลง และคลื่นแม่เหล็กไฟฟ้า ซึ่งอาจ
ส่งผลต่อสุขภาพในระยะยาว (McNeely et al., 2018) และดว้ยลกัษณะงานที่มีการเดินทางขา้ม
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เขตเวลา (jet lag) การเปลี่ยนแปลงของร่างกายจากสภาวะความกดอากาศและความสูง การอด
นอน และการท างานแบบเป็นกะอย่างต่อเนื่อง พนกังานจ าเป็นตอ้งมีการดูแลสขุภาพของตนเอง
ทัง้ในดา้นกายภาพ โภชนาการ และสุขภาพจิต (Wu et al., 2010) และยังตอ้งมีความสามารถใน
การปรบัตวัและฟ้ืนฟพูลงังานไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพถือเป็นคณุสมบติัส าคญัในการคงสมรรถภาพ
ในการท างานในระยะยาว และการใหบ้ริการในสภาวะแวดลอ้มที่จ  ากดัและทา้ทาย เช่น พืน้ที่แคบ 
แรงกดอากาศต ่า และระยะเวลาการท างานยาวนาน ท าใหพ้นักงานตอ้งมีความอดทนสูง ทักษะ
การบริหารเวลา และความสามารถในการสื่อสารอย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งการปฏิบัติงานของ
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเป็นงานที่ต้องเ ก่ียวข้องกับการจัดการอารมณ์อย่างซับซ้อน 
(emotional labor) ซึ่งตอ้งแสดงออกถึงอารมณท์ี่เหมาะสมตามบริบทของงาน เช่น รอยยิม้ ความ
อ่อนโยน และการควบคมุความเครียดหรือความไม่พอใจ แมใ้นสถานการณท์ี่ตนเองเผชิญกับแรง
กดดนัอย่างรุนแรงก็ตาม (Hochschild, 1983; Grandey, 2000)  ซึ่งงานวิจยัหลายชิน้ชีว้่า การตอ้ง
แสดงอารมณ์อย่างต่อเนื่องและขัดแยง้กับความรูส้ึกจริงภายใน อาจเป็นปัจจัยเสี่ยงที่ส่งผลต่อ
ความเหนื่อยลา้ทางอารมณแ์ละภาวะหมดไฟในการท างาน อีกทัง้พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน
เปรียบเสมือนตวัแทนภาพลกัษณข์องสายการบินในสายตาของผูโ้ดยสาร พฤติกรรม การใชถ้อ้ยค า 
ท่าทาง และการจดัการปัญหาของพวกเขามีผลต่อความประทบัใจของผูโ้ดยสารและความภักดีต่อ
แบรนดข์ององคก์ร (Bitner et al., 1990) นอกจากนี ้พวกเขายังตอ้งมีทักษะการสื่อสารระหว่าง
วฒันธรรม และสามารถปรบัการสื่อสารใหเ้หมาะสมกบัผูโ้ดยสารจากหลากหลายชาติพนัธุ ์ภาษา 
และความคาดหวงั 

ส่วนที ่2 แนวคิดของทฤษฎีปัจจัยมนุษย ์(Human Factors) 
2.1 ทฤษฎีปัจจัยมนุษย ์(Human Factors) 

ทฤษฎีปัจจัยมนุษย์เป็นทฤษฎีที่เก่ียวข้องกับการน าหลักการทางจิตวิทยา สังคม 
กายภาพและชีวภาพของมนุษย ์เพื่อมาท าความเขา้ใจถึงขอบเขต ขีดจ ากัด ลกัษณะของมนุษย ์
รวมไปถึงสภาพแวดลอ้มต่าง ๆ รอบตวัมนุษยท์ี่เป็นปัจจยัที่สง่ผลต่อการท างาน และเก็บเอาขอ้มลู 
หลกัการ และระบบการท างาน นัน้มาออกแบบระบบการท างานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการท างาน 
และประสิทธิผลของความเป็นอยู่ที่ดีของคนในองค์กร” (Bentley, Green, Tappin, & Haslam, 
2021) ปัจจัยมนุษย์หรือที่เรียกว่า "การยศาสตร"์ เป็นวิธีการทางวิทยาศาสตรท์ี่ช่วยปรับปรุง
ประสิทธิภาพของระบบปฏิบัติการและป้องกันอันตรายจากอุบัติเหตุหรือเหตุการณ์ในที่ท างาน 
(Scanlon & Karsh, 2010) โดยปัจจัยมนุษยจ์ะเป็นการรวบรวมเอาขอ้มูลเก่ียวกับลักษณะของ
มนษุยแ์ละปฏิสมัพนัธข์องมนษุยก์บัสภาพแวดลอ้มในการท างานเพื่อออกแบบระบบและเครื่องมือ
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ที่ช่วยมนษุย ์โดยรวบรวมขอ้มลูเก่ียวกบั ลกัษณะทางกายภาพของมนษุย ์ลกัษณะทางปัญญาของ
มนุษย ์และปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์กับระบบงาน เพื่อน าเอาข้อมูลเหล่านั้นมาออกแบบระบบที่
สนับสนุนสมรรถนะของมนุษย ์และใหก้ารท างานมีความยืดหยุ่น อีกทัง้ยังเป็นแนวทางส่งเสริม
วัฒนธรรมความปลอดภัย สรา้งสภาพแวดลอ้มในการท างาน และส่งเสริมการพัฒนาระบบ เพื่อ
ปรบัปรุงระบบต่าง ๆ ในองคก์ร เพื่อใหเ้กิดการเปลี่ยนแปลงที่ยั่งยืน (Russ, 2013)  ซึ่งในองคก์ร
ธุรกิจการบิน INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION  (ICAO)  ได้กล่าวไว้ใน 
Manual on Human Performance for Regulators,2021 (Hignett et al.) ว่า ปัจจัยมนุษย์เป็น
หลกัการที่ครอบคลุมความรูจ้ากสาขาวิชาที่หลากหลาย เพื่อมุ่นเนน้การสนับสนุนประสิทธิภาพ
ของมนุษย ์Human Performance ผ่านการออกแบบอปุกรณ ์ประเมินผลสภาพแวดลอ้ม และการ
ท างาน เพื่อปรบัปรุงประสิทธิภาพของระบบการท างาน ซึ่งสอดคลอ้งกับ Australian Transport 
Safety Bureau (ATSB) 2006 ที่ ได้นิยามว่า “ปัจจัยมนุษย์คือการประยุกต์ใช้ความรู้ทาง
วิทยาศาสตร ์จิตวิทยา มานุษยวิทยา สรีรวิทยาและการแพทย ์ไปจนถึงการออกแบบ การก่อสรา้ง 
การด าเนินงาน การจัดการและการบ ารุงรักษาผลิตภัณฑ์และระบบ ซึ่งจุดประสงค์ของการ
ประยุกตใ์ชค้วามรูเ้หล่านีคื้อการพยายามลดโอกาสที่จะเกิดความผิดพลาดของมนุษยแ์ละมีความ
เป็นไปไดท้ี่จะเกิดผลดา้นลบในขณะท างานที่ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังานและ
องคก์ร” 

จากขอ้มลูขา้งตน้ผูว้ิจัยจึงสรุปไดว้่าปัจจัยมนุษยเ์ป็นองคป์ระกอบที่มีความยืดหยุ่น 
ปรบัเปลี่ยนไดแ้ละมีคุณค่ามากที่สุดขององคก์ร แต่ในทางกลบักันปัจจัยมนุษยก์็เป็นจุดอ่อนที่มี
อิทธิพลและอาจจะส่งผลเสียต่อประสิทธิภาพในการท างานและองคก์รไดเ้ช่นกัน ดังนั้นการให้
ความส าคญักับปัจจยัมนุษยท์ี่เป็นการรวมเอาหลกัการระหว่างวิศวกรรมศาสตรแ์ละจิตวิทยาเขา้
ดว้ยกนัเพื่อมุ่งเนน้ท าความเขา้ใจในเรื่องของความสามารถและขอบเขตขีดจ ากดัของมนุษยเ์พื่อที่
องคก์รจะไดน้ าขอ้มลูและความรูท้ี่ไดน้ัน้รวบรวมน าไปใชใ้นการออกแบบระบบการท างาน อปุกรณ ์
เครื่องมือ สภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน รวมไปถึงลกัษณะงาน ซึ่งมีเป้าหมายหลกัคือการเพิ่ม
ความสะดวก ปลอดภยั ใหแ้ก่บุคลากรในขณะปฏิบติัหนา้งานและยงัเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพใน
การท างาน อีกทัง้ยงัจดัการกบัขอ้ผิดพลาดท่ีอาจจะเกิดในอนาคต    

2.2 องคป์ระกอบของทฤษฎีปัจจัยมนุษย ์
ทฤษฎีปัจจยัมนุษย ์(Human Factors Theory) เป็นกรอบแนวคิดที่พฒันาขึน้เพื่อท า

ความเข้าใจลักษณะ ขีดจ ากัด และศักยภาพของมนุษย์ในระบบการท างาน โดยเฉพาะใน
สภาพแวดล้อมที่มีความเสี่ยงสูงหรือมีความซับซ้อน เช่น อุตสาหกรรมการบิน การแพทย์ 



 

16 
 

การจราจร หรือการควบคุมเครื่องจักร โดยมีวัตถุประสงคห์ลักเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ ลดความ
ผิดพลาดจากมนุษย ์(human error) และเสริมสรา้งความปลอดภยัในการปฏิบติังาน (Russ, 2013; 
Bentley et al., 2021) ซึ่งองคป์ระกอบหลกัของปัจจยัมนุษยส์ามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ดา้นส าคัญ 
ไดแ้ก่ (1) ปัจจยัทางกายภาพ (Physical Factors), (2) ปัจจยัทางสติปัญญา (Cognitive Factors) 
และ (3) ปัจจยัทางองคก์รและสงัคม (Organizational and Social Factors) ซึ่งแต่ละองคป์ระกอบ
ลว้นสง่ผลต่อสมรรถนะของบคุคลในการปฏิบติังาน ดงัรายละเอียดต่อไปนี ้

1. ปัจจัยทางกายภาพ (Physical Factors) หมายถึงองคป์ระกอบที่เก่ียวขอ้ง
กับลักษณะทางกายวิภาคและสรีรวิทยาของมนุษย ์เช่น โครงสรา้งร่างกาย ท่าทางการท างาน 
ความแข็งแรง ความอึด ความยืดหยุ่นของกล้ามเนือ้ ตลอดจนสภาพแวดล้อมทางกายภาพที่
เก่ียวขอ้งกับการท างาน ไดแ้ก่ แสง เสียง อณุหภูมิ ความชืน้ ความกดอากาศ รวมถึงพืน้ที่ท างาน 
(Duque et al., 2020; Yilmaz & Turan, 2022) ในสถานการณ์ที่สภาพแวดล้อมไม่เหมาะสม เช่น 
เสียงรบกวนสงู อณุหภูมิรอ้นจดั หรือท่าทางท างานที่ฝืนธรรมชาติ อาจส่งผลใหบุ้คคลรูส้ึกอ่อนลา้ 
หงุดหงิด หรือลดประสิทธิภาพในการเคลื่อนไหวและตัดสินใจ ซึ่งในระยะยาวอาจน าไปสู่อาการ
บาดเจ็บหรือเจ็บป่วยจากการท างานได ้(Scanlon & Karsh, 2010) 

2. ปัจจัยทางสติปัญญา (Cognitive Factors) คือองคป์ระกอบนีเ้ก่ียวขอ้งกับ
กระบวนการทางจิตของมนุษย ์ไดแ้ก่ ความสนใจ ความจ า การคิดวิเคราะห ์การตดัสินใจ การรบัรู ้
สิ่งเรา้ การประมวลผลขอ้มลู และการตอบสนองต่อสถานการณต่์าง ๆ ซึ่งมีบทบาทส าคญัอย่างยิ่ง
ในการควบคมุงานที่ซบัซอ้นหรือเร่งด่วน (Russ, 2013; Hignett et al., 2021) ซึ่งในบริบทของงาน
บริการหรือการบิน บุคลากรตอ้งรบัมือกับภารกิจหลายดา้นในเวลาเดียวกัน (multitasking) เช่น 
บริการผูโ้ดยสาร ควบคมุความปลอดภัย และสื่อสารกบัทีมงาน ท าใหส้มองตอ้งใชพ้ลงังานอย่าง
ต่อเนื่อง หากไม่มีเวลาฟ้ืนฟูหรือพักเพียงพอ จะเกิดภาวะที่เรียกว่า “ความลา้ทางสติปัญญา” 
(cognitive fatigue) ซึ่งอาจส่งผลต่อการตัดสินใจผิดพลาดและลดคุณภาพในการท างานโดยรวม 
(Bentley et al., 2021) 

3. ปัจจัยทางองคก์รและสังคม (Organizational and Social Factors) ปัจจยั
ดา้นนีค้รอบคลมุถึงระบบการจดัการ โครงสรา้งองคก์ร วฒันธรรมการท างาน การบริหารเวลางาน 
เวลาพกั การแบ่งงาน ความสมัพนัธร์ะหว่างเพื่อนร่วมงานและหวัหนา้งาน ตลอดจนการสนบัสนุน
ทางจิตใจและการสื่อสารภายในองคก์ร (Yilmaz & Turan, 2022) โดยองคป์ระกอบเหล่านีม้ีผลต่อ
แรงจงูใจ ความผกูพนัต่อองคก์ร และภาวะสขุภาพจิตของบคุลากร หากองคก์รไม่มีระบบสนับสนุน
ที่เพียงพอ เช่น ตารางงานที่หนักเกินไป ไม่มีเวลาพักผ่อน หรือสภาพแวดลอ้มที่ตึงเครียด ก็อาจ
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ก่อใหเ้กิดภาวะหมดไฟในการท างาน (burnout) ความเครียดเรือ้รงั และน าไปสู่ความผิดพลาดใน
การท างานได ้(Bentley et al., 2021) 

กล่าวคือองค์ประกอบของทฤษฎีปัจจัยมนุษย์ทั้ง 3 ด้าน คือ ด้านกายภาพ ด้าน
สติปัญญา และดา้นองคก์รและสงัคมลว้นมีบทบาทส าคัญต่อประสิทธิภาพและความปลอดภัย
ของบุคลากรในสภาพแวดลอ้มการท างาน โดยเฉพาะในอุตสาหกรรมที่ตอ้งอาศัยความแม่นย า 
ความรบัผิดชอบ และความพรอ้มของรา่งกายและจิตใจในระดบัสงู เช่น งานดา้นการบิน การเขา้ใจ
และประยุกตใ์ชก้รอบแนวคิดนีอ้ย่างเหมาะสม จะช่วยส่งเสริมความปลอดภัย ลดความผิดพลาด
จากมนษุย ์และยกระดบัคณุภาพชีวิตของผูป้ฏิบติังานอย่างเป็นรูปธรรม (Russ, 2013; Bentley et 
al., 2021) 

2.3 ปัจจัยและสาเหตุของทฤษฎีปัจจัยมนุษย ์
ทฤษฎีปัจจยัมนุษยเ์ป็นทฤษฎีที่ไดร้บัการพฒันาโดย ศาสตราจารยร์สัเซล เฟอรเ์รลล ์

(Russell Ferrell) ซึ่งเป็นทฤษฎีที่กล่าวถึงปัจจยัมนุษยท์ี่เชื่อมโยงเขา้กบัเหตกุารณท์ี่เกิดจากความ
ผิดพลาดของทรพัยากรมนษุย ์โดยทฤษฎีนีมุ้่งเนน้ไปที่มนุษยท์ี่ตอ้งมีปฏิสมัพนัธก์บัอปุกรณ ์ระบบ 
และองคก์ร โดยเป้าหมายของทฤษฎีปัจจัยมนุษยเ์ป็นการเพิ่มความปลอดภยัในการท างาน และ
ลดผลกระทบต่อองค์กร (Yilmaz & Turan, 2022) ทฤษฎีปัจจัยมนุษย์ประกอบด้วยปัจจัยและ
สาเหตุส  าคัญที่ท าใหเ้กิดขอ้ผิดพลาดของทรพัยากรมนุษยไ์ดแ้ก่  ปัจจัยทางปัญญา (Cognitive 
Factors ) หมายถึงลกัษณะของบุคคลที่สง่ผลต่อประสิทธิภาพงานและการเรียนรู ้ ปัจจยัที่มีผลต่อ
ประสิทธิภาพการท างานที่ดี ขึน้อยู่กับองคค์วามรูท้ี่ทรพัยากรมนุษยม์ี เช่น ความสนใจ ความจ า 
และการใช้เหตุผล Danili & Reid, 2006) อีกทั้งปัจจัยทางปัญญาเป็นปัจจัยภายในของแต่ละ
บคุคล และท าหนา้ที่ในการปรบัพฤติกรรมและการตอบสนองทางพฤติกรรมต่อสิ่งเรา้ภายนอก เช่น 
ความเครียด (Vaughan, L., & Giovanello, K. (2010) โดยสาเหตุที่ส่งผลกระทบต่อปัจจัยทาง
ปัญญาคือ การท างานที่มากเกินขีดจ ากดัของมนุษย ์(Overload) หมายถึงความไม่สมดลุระหว่าง
ความสามารถของมนุษยก์บัของภาระงาน ซึ่งความสามารถของมนุษยเ์ป็นเรื่องของบุคคลเป็นผล
มาจากปัจจัยต่าง ๆ แบ่งเป็น 3 ปัจจัยไดแ้ก่ ปัจจัยภายใน หมายถึงสถานการณส์่วนบุคคล เช่น 
ความเครียด ความวิตกกงัวล ความเหนื่อยลา้ ปัจจยัภายนอก หมายถึงสิ่งที่เกิดจากภาระหนา้ที่ใน
การท างาน เช่นระดับความเสี่ยงที่ต้องรบัผิดชอบ กฎระเบียบ และความไม่ชัดเจนในเนือ้งาน 
(Reason JT,1990)  
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ปัจจัยทางกายภาพ (Physical Factors) เก่ียวข้องกับลักษณะทางกายวิภาคของ
มนษุย ์มานษุยวิทยา สรีรวิทยา ชีวกลศาสตรข์องมนษุยท์ี่เก่ียวกบักิจกรรมทางกาย สภาพแวดลอ้ม
ในการท างานทางกายภาพ ไดแ้ก่ ท่าทางการท างาน การใชอ้ปุกรณใ์นการท างาน สถานที่ท างาน 
เสียง แสง ความรอ้น เป็นตน้ (Duque et al., 2020) มีการอา้งถึง Otto and Battaïa 2017 ในวิจยั
ของ T. Sakthi Nagaraj & R. Jeyapaul. 2021 ซึ่งปัจจัยทางกายภาพเป็นสาเหตุที่ท าใหเ้กิดการ
ตอบสนองที่ไม่ถูกตอ้ง (Incompatibility) คือปฏิกิริยาการตอบสนองของมนุษยต่์อสถานการณ์ที่
อาจน าไปสู่อบุติัเหตใุนการท างาน ร่วมไปถึงการป้องกนัอบุติัเหตจุากการท างาน ถา้หากบุคคลนัน้
ตอบสนองอย่างไม่เหมาะสม เพิกเฉยและไม่ปฏิบติัตามขัน้ตอนอาจน าไปสู่ปฏิกิรยิาการตอบสนอง
ที่ไม่ถูกตอ้ง จนเป็นเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุในการท างานได ้อีกทัง้ปัจจัยสิ่งแวดลอ้มยังส่งผลต่อการ
ตอบสนองที่ไม่ถูกตอ้งเพราะปัจจัยสิ่งแวดลอ้มเป็นสิ่งมนุษยไ์ม่สามารถควบคุมไดแ้ต่จ าเป็นตอ้ง
ท างานภายใตส้ถานการณน์ัน้อย่างเลี่ยงไม่ไดเ้ช่น เสียงดงั อาการรอ้นจัด หรือแสงสว่างที่น้อยจึง
สง่ผลต่อประสิทธิภาพการท างานของมนษุย ์(Yilmaz & Turan, 2022) 

ปัจจัยองคก์ร (Organization Factors) เป็นองคป์ระกอบที่พูดถึงเรื่องการออกแบบ
งาน ระบบการจัดการขององค์กร การพิจารณาผลกระทบด้านลบ เช่น ระบบการสื่อสาร การ
สนับสนุนจากเพื่อนร่วมงาน การสนับสนุนจากหัวหนา้งาน การลดทรพัยากร  ความหลากหลาย
ของงาน ความเป็นอิสระในการท างาน ความชัดเจนในงาน และความกดดันดา้นเวลา การเพิ่ม
ประสิทธิภาพในการท างาน ระบบช่วยเหลือทางเทคนิค โครงสร้างองค์กร นโยบาย และ
กระบวนการ (Nagaraj & Jeyapaul, 2021) ปัจจัยส าคัญในสภาพแวดล้อมขององค์กรมักจะ
เก่ียวขอ้งกบัความร่วมมือ การสื่อสาร ค่านิยมร่วมกนั การเคารพซึ่งกันและกนั และวฒันธรรมของ
บรษิัท  สภาพแวดลอ้มขององคก์รที่ยอดเยี่ยมไดร้บัการสง่เสรมิดว้ยความเป็นผูน้  า การสื่อสาร และ
เป้าหมายร่วมกนัที่เก่ียวขอ้งกับความปลอดภยั ผลก าไร และปัจจยัส าคญัอ่ืนๆ  บริษัทที่ดีที่สุดจะ
แนะน าและสนับสนุนบุคลากรของพวกเขา และส่งเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัย  วัฒนธรรมที่
ปลอดภยัคือวฒันธรรมที่มีค่านิยมและทศันคติต่อความปลอดภยัร่วมกนั  ซึ่งการที่ทรพัยากรบุคคล
มีไม่มีความเข้าใจบทบาทของตนเองว่ามีส่วนส าคัญที่ท าให้เกิดความปลอดภัยในการท างาน 
ส่งผลให้ทรัพยากรบุคคลท ากิจกรรมที่ไม่เหมาะสม( Improper Activities) ละเลยขั้นตอนการ
ท างานท า ไม่ค านึงถึงความเสี่ยงในการปฏิบติังาน และปฏิบติัหนา้ที่อย่างไม่ระมดัระวงั  เช่น การ
ไม่ใชอ้ปุกรณป์อ้งกนัเพื่อความปลอดภยั (Yilmaz & Turan, 2022) 
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ส่วนที ่3 แนวคิดของ SHELL Model 
3.1 แนวคิดของ SHELL Model การท างานของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 

SHELL Model เป็นแนวคิดที่ไดร้บัการพฒันามาจากทฤษฎีปัจจยัมนุษย ์โดย Elwyn 
Edwards ในปี 1970 ซึ่ งในปัจจุบัน SHELL Model ได้ถูกน ามาใช้อย่างเป็นทางการโดย 
International Civil Aviation Organization. (1992) SHELL Model เป็นการน าเอาแนวคิดของ
ปัจจัยมนุษยเ์ขา้มาพัฒนาใหเ้ขา้กับบริบทของอุสาหกรรมการบิน เพื่อช่วยใหอุ้สาหกรรมการบิน 
ความเข้าใจความสัมพันธ์ของ ปัจจัยมนุษย์ ทรัพยากร สภาพแวดล้อม และระบบการบิน 
(Hawkins & Orlady, 1993 ; Keightley, 2004 ;(P. D. Captain De Vere Michael Kiss) โดย 
SHELL Model ไดแ้สดงใหเ้ห็นว่ามนุษยน์ัน้มิใช่สาเหตเุดียวของการเกิดขอ้ผิดพลาดในอสุาหกรรม
การบิน (Shappell & Wiegmann, 2003) แต่มีปัจจยัดา้นบรบิทอ่ืน ๆ ที่เก่ียวขอ้งกบังานที่สง่ผลต่อ 
มนุษย ์ระบบการบิน และประสิทธิภาพของผูป้ฏิบติังาน (Shappell & Wiegmann, 2003) อีกทัง้ 
SHELL model น าแนวคิดในเรื่องการปฏิบติังานของมนษุย ์(Human Performance) เขา้มาปรบัใช้
ในการอธิบายขอบเขตของมนุษยใ์นอุสาหกรรมการบิน โดยที่ทฤษฎีการปฏิบัติงานของมนุษย์ 
(Human Performance) นัน้เป็นการกล่าวถึง ภารกิจ เป้าหมาย นโยบาย และ กระบวนการการ
ท างาน ที่มีจดุอ่อน ขององคก์รที่แฝงอยู่ซึ่งอาจก่อใหเ้กิดขอ้บกพร่องและเป็นตน้ตอของขอ้ผิดพลาด
ภายในองคก์ร (Helmreich & Merritt, 2017) และขอ้ผิดพลาดเหล่านีเ้ป็นเงื่อนไขที่ไม่เอือ้อ านวย 
และอาจจะเป็นสาเหตขุองขอ้ผิดพลาดที่ส่งผลต่อมนุษยใ์นขณะที่ปฏิบติัหนา้ที่ ไดแ้ก่ ความกดดนั
ดา้นเวลา ความกดดันทางจิตใจ ความเหนื่อยลา้ ภาระงานใหม่ สิ่งรบกวนสมาธิ และความมั่นใจ
มากเกินไปของมนุษยเ์อง ซึ่งในงานของ Bailey ไดก้ล่าวว่า “มนุษย”์ เป็นองคป์ระกอบหลักที่มี
อิทธิพลต่อประสิทธิภาพการท างานปัจจัยที่ส่งผลต่อการปฏิบัติงานที่จะปรับปรุงหรือลด
ประสิทธิภาพการท างาน และสภาพแวดลอ้มในการท างานก็ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการท างาน
เช่นกนั (Jalil, Dawal, & Zakwan, 2012)  

3.2 องคป์ระกอบของ SHELL model 
SHELL model เป็นแนวคิดที่ใช้เพื่อพิจารณาบริบทของงานต่างๆ และปัจจัยที่

เก่ียวขอ้งกับงาน ที่ตอ้งมีการโตต้อบกับผูป้ฏิบติังานในระบบการบิน และการโตต้อบนัน้ส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพของผูป้ฏิบติังานอย่างไร (Wiegmann & Shappell, 2003) โดย Shell Model ในการ
บินเป็นการวิเคราะหก์ารท างานร่วมกนัของส่วนประกอบต่าง ๆ ของระบบ มีการอธิบายไวใ้นคู่มือ
การจดัการความปลอดภยั ICAO Doc 9859 (Organization, 2012) ไวว้่า SHELL model ประกอบ
ไปดว้ย 4 องคป์ระกอบที่เนน้ความสมัพนัธร์ะหว่างกนั 
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องคป์ระกอบที ่1 ซอฟตแ์วร ์(Software) คือ ควบคมุโครงสรา้งการด าเนินงาน
การบินและวิธีจดัระเบียบ น าเสนอ และถ่ายโอนขอ้มลูระบบไปยงับุคคลที่ปฏิบติังานภายในระบบ 
เช่นกฎเกณฑ ์ขัน้ตอน เอกสารที่เป็นลายลกัษณอ์ักษรที่เป็นส่วนหนึ่งของขัน้ตอนการปฏิบัติงาน
ตามมาตรฐาน (Mannual) (Captain De Vere Michael Kiss) 

องคป์ระกอบที่ 2 ฮารด์แวร ์(Hardware) คือ องคป์ระกอบทางกายภาพของ
ระบบปฏิบัติการการบิน เช่น เครื่องจักร เครื่องบิน อุปกรณ์ท างาน ชุดควบคุมการจราจรทาง
อากาศ การก าหนดค่า และจอแสดงผล เป็นต้น (Johnston et al, 2001 6; Wiener & Nagel, 
1988; Campbell & Bagshaw, 2002). 

องคป์ระกอบที่ 3 มนุษย ์(Live ware) คือ ประกอบดว้ยบุคลากรที่ท างานใน
ระบบการบิน อาทิ นกับิน พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน วิศวกรและเจา้หนา้ที่ซ่อมบ ารุง ยงัรวมไป
ถึงผูบ้รหิารและฝ่ายบรหิารภายในองคก์ร (International Civil Aviation Organization, 2009). 

องค์ประกอบที่  4  ส่ิ งแวดล้อม (Environment) คือ สถานการณ์หรือ
สภาพแวดล้อม ที่มนุษย์ (Liveware) ฮารด์แวร ์(Hardware) และซอฟต์แวร ์ (Software) ต้อง
ท างานรว่มกนัภายใตส้ภาวะแวดลอ้มในการท างาน สงัคม และเศรษฐกิจ ตลอดจนสภาพแวดลอ้ม
ทางธรรมชาติที่ไม่สามารถควบคมุได ้โดยสิ่งแวดลอ้มในแนวคิดของ SHELL model แบ่งออกเป็น 
2 สว่น 

ส่วนที่ 1 สภาพแวดล้อมภานใน คือ สภาพแวดล้อมพื ้นที่ท างานในการ
ท างานการขนส่งทางอากาศรวมไปถึงปัจจัยทางกายภาพ เช่น สภาพแวดลอ้มในหอ้งโดยสาร 
ความชืน้ ความกดอากาศ การสื่อสารระหว่างคนที่ต้องปฏิบัติงานร่วมกัน ( International Civil 
Aviation Organization,2009). 

ส่วนที ่2 สภาพแวดลอ้มภายนอก คือ สภาพแวดลอ้มทางกายภาพนอกพืน้ที่
ท างาน  เช่น สภาพอากาศ ภูมิประเทศ การจารจรทางอากาศที่หนาแน่น และโครงสรา้งองค์กร 
สนามบิน  เ ศรษฐกิ จ  กฎระ เบี ยบ  การ เมื อ ง  และสังคม  ( International Civil Aviation 
Organization,2009). 

ตามแบบของ SHELL model จะเห็นไดว้่าแต่ละองคป์ระกอบจะมีส่วนที่ไม่สมมาตร
กนัในแต่ละส่วน และความไม่สมมาตรใน SHELL model นัน้เป็นสิ่งที่แสดงใหเ้ห็นถึงขอ้ผิดพลาด
ที่อาจจะเกิดขึน้ไดโ้ดยที่ไม่ไดมุ้่งเน้นไปที่ความผิดพลาดของมนุษยเ์พียงอย่างเดียว ดังนัน้การมี
ปฏิสัมพันธ์กันระหว่างองคป์ระกอบของ SHELL Model นั้นจ าเป็นที่ตอ้งไดร้บัการประเมินและ
พิจารณาเพื่อหาทางแกไ้ขหรือลดขอ้ผิดพลาดท่ีอาจจะสง่ผลกระทบต่อองคก์ร 
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3.3 การเชื่อมต่อระหว่างกันในองคป์ระกอบของ SHELL model  
แนวคิดของ Shell Model (A. Captain De Vere Michael Kiss, MS, Ph.D.) คือการ

แสดงถึงแนวคิดนีโ้ดยใชบ้ล็อกเพื่อแสดงองคป์ระกอบต่างๆ ของปัจจัยมนุษยป์ระกอบไปดว้ย 4 
องค์ประกอบ ซอฟต์แวร์ (Software) ฮารด์แวร ์(Hardware) มนุษย์ (Live ware) สิ่งแวดล้อม 
(Environment) โดยที่ องค์ประกอบของ SHELL model เน้นความสัมพันธ์ระหว่างแต่ละ
องคป์ระกอบ โดยมี มนษุย ์หรือ Live ware เป็นตวักลางในความสมัพนัธข์องแนวคิดนี ้

มนุษย ์(Liveware) กับ มนุษย ์(Liveware) คือ ความสัมพันธ์ระหว่างบุคคลใน
การท างาน ซึ่งสิ่งส  าคญัที่ตอ้งใหค้วามระมดัระวงัในความสมัพนัธร์ะหว่างบุคคลในการท างานคือ 
ทักษะการสื่อสารระหว่างบุคคล บทบาทหนา้ที่ในงานท างาน และประสิทธิภาพของผูป้ฏิบติังาน  
ซึ่งขอ้ผิดพลาดของมนุษยม์ักถูกมองว่าเป็นผลที่ท าใหเ้กิดขอ้ผิดพลาดอันเนื่องมาจากมนุษย์มี
ความซบัซอ้น คาดเดาไดย้ากเนื่องจากมีหลายปัจจัยที่ส่งผลกระทบต่อการปฏิบติังานของมนุษย ์
อาทิ ความเหนื่อยลา้ การเจ็บป่วย แรงจงูใจในการท างาน อณุหภมูิ แสง เสียง ปรมิาณงาน เป็นตน้ 

มนุษย์ (Live ware) กับ ซอฟต์แวร์ (Software) คือ การเชื่ อมโยงระหว่าง
ผูป้ฏิบัติงานกับโครงสรา้งการด าเนินงานการบิน เพื่อใหก้ารปฏิบัติงานมีความปลอดภัยและมี
ประสิทธิภาพ การเชื่อมโยงระหว่างผูป้ฏิบัติงานกับโครงสรา้งการด าเนินงานในการบินเป็นสิ่ง
ส าคัญโดยผู้ปฏิบัติงานต้องมีการตรวจสอบให้แน่ใจว่ากฎ ระเบียบ และขั้นตอน นั้นสามารถ 
ถูกต้อง และผู้ปฏิบัติงานนั้นมีความเข้าใจที่ถูกต้องไม่สร้างความสับสนจนเป็นเหตุให้เกิด
ขอ้ผิดพลาดในการท างาน 

มนุษย์ (Live ware) กับ ฮาร์ดแวร์ (Hardware) คือการเชื่ อมโยงระหว่ าง
ผู้ปฏิบัติงานกับการออกแบบอุปกรณ์ที่ใช้ในการท างาน ผู้ปฏิบัติงานสามารถเข้าถึงได้ง่ายใน
สถานการณต่์าง ๆ และไม่ควรขดัขวางการเขา้ถึงอปุกรณอ่ื์น ๆ ที่อาจจ าเป็นตอ้งใชใ้นเวลาเดียวกนั 

มนุษย ์(Live ware) กับ สิ่งแวดลอ้ม (Environment) คือ การเชื่อมโยงระหว่าง
ผูป้ฏิบติังานกบัสภาพแวดลอ้มในการท างาน สภาพแวดลอ้มทางธรรมชาติที่ไม่สามารถควบคมุได ้
อาทิ อณุหภมูิ สภาพอากาศ เป็นตน้ รว่มไปถึงสภาพแวดลอ้มที่ออกแบบเพื่อการท างาน อาทิ หอ้ง
นกับิน หอ้งโดยสาร โดยปฏิสมัพนัธด์า้นสิ่งแวดลอ้มที่ออกแบบเพื่อการท างานนัน้เป็นการน าขอ้มลู
ในเรื่องปัจจัยมนุษยท์ี่เก่ียวขอ้งกับสาขาวิชาดา้นสิ่งแวดลอ้ม สรีรวิทยา จิตวิทยา ไปจนถึงฟิสิกส์
และวิศวกรรม เขา้มารวมกนัเพื่อสรา้งสภาพแวดลอ้มที่เอือ้อ านวยต่อการท างานของผูป้ฏิบติังาน 
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จึงกล่าวไดว้่า SHELL Model เป็นกรอบแนวคิดที่ช่วยใหเ้ขา้ใจปัจจัยที่ส่งผลต่อ
การปฏิบติังานของบุคลากรในระบบการบินอย่างครอบคลมุ โดยเฉพาะในบริบทที่ตอ้งอาศัยการ
ท างานร่วมกนัระหว่างมนุษยก์บัระบบและสิ่งแวดลอ้มที่มีความซบัซอ้นสงู กรอบแนวคิดนีช้ีใ้หเ้ห็น
ว่า ความเหนื่อยลา้ของบุคลากรไม่ไดเ้กิดจากมนุษยเ์พียงล าพงั แต่เป็นผลจากความไม่สมดลุของ
การปฏิสมัพันธ์ระหว่างองคป์ระกอบต่าง ๆ ภายในระบบ ไดแ้ก่ ซอฟตแ์วร ์(Software) ฮารด์แวร ์
(Hardware) สิ่งแวดล้อม (Environment) และมนุษย์ด้วยกันเอง (Liveware–Liveware) (ICAO, 
2012; Kiss, 2010) ในบริบทของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ความไม่เหมาะสมของแต่ละ
องคป์ระกอบสามารถส่งผลกระทบโดยตรงต่อระดับความเหนื่อยลา้ เช่น หากอปุกรณท์ี่ใชใ้นหอ้ง
โดยสารมีขนาดหรือการจัดวางที่ไม่เอือ้ต่อการท างาน (Hardware) จะเพิ่มภาระทางกายภาพ 
ขณะที่ขัน้ตอนหรือคู่มือที่ซบัซอ้นเกินไป (Software) อาจสรา้งภาระทางสติปัญญา สว่นบรรยากาศ
การท างานที่ เคร่งเครียดจากตารางบินอัดแน่น หรือปัญหาในการสื่อสารกับเพื่อนร่วมงาน 
(Liveware–Liveware) ลว้นสง่ผลต่อความลา้ทางอารมณ ์

ดงันัน้ SHELL Model จึงเสนอวิธีคิดที่ไม่เนน้โทษต่อ “ความผิดพลาดของบุคคล” 
แต่เปิดมุมมองใหเ้ห็นว่า ความเหนื่อยลา้เป็นผลสะสมจาก “ปฏิสมัพันธ์ที่ไม่สอดคลอ้ง” ระหว่าง
มนุษยก์ับระบบที่เขาท างานอยู่ การท าความเขา้ใจความเหนื่อยลา้ภายใตก้รอบคิดนี ้จะช่วยให้
สามารถวิเคราะหปั์จจยัเสี่ยงไดอ้ย่างเป็นระบบ และพฒันาแนวทางป้องกนัหรือลดความเหนื่อยลา้
ไดต้รงจุดมากขึน้ โดยเฉพาะเมื่อน ามาใชร้่วมกับการสรา้งเครื่องมือประเมินความเหนื่อยลา้ ที่
ครอบคลุมมิติทางร่างกาย อารมณ์ และสติปัญญาอย่างรอบดา้น SHELL Model จึงเป็นกรอบ
แนวคิดที่ช่วยใหเ้ขา้ใจปัจจยัที่สง่ผลต่อการปฏิบติังานของบุคลากรในระบบการบินอย่างครอบคลมุ 
โดยเฉพาะในบริบทที่ต้องอาศัยการท างานร่วมกันระหว่างมนุษยก์ับระบบและสิ่งแวดล้อมที่มี
ความซบัซอ้นสงู กรอบแนวคิดนีช้ีใ้หเ้ห็นว่า ความเหนื่อยลา้ของบุคลากรไม่ไดเ้กิดจากมนษุยเ์พียง
ล าพงั แต่เป็นผลจากความไม่สมดลุของการปฏิสมัพนัธ์ระหว่างองคป์ระกอบต่าง ๆ ภายในระบบ 
ได้แก่ ซอฟต์แวร์ (Software) ฮาร์ดแวร์ (Hardware) สิ่งแวดล้อม (Environment) และมนุษย์
ดว้ยกนัเอง (Liveware–Liveware) (ICAO, 2012; Kiss, 2010) 
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ส่วนที ่4 แนวคิดทีเ่กี่ยวข้องกับความเหน่ือยล้า  
4.1 ความหมายของความเหน่ือยล้า 

ความเหนื่อยล้า (Fatigue) คือภาวะอ่อนเพลียเฉียบพลัน หรือต่อเนื่องซึ่งน าไปสู่
ความอ่อนลา้ทางร่างกาย (Physical) จิตใจ (Mental) หรืออารมณ ์(Emotional) เป็นสิ่งอปุสรรคที่
ขดัขวางมิใหผู้ป้ฏิบติังานท างานไดอ้ย่างปลอดภัย หรืออยู่ในสถานการณป์กติ ความเหนื่อยลา้ยัง
ลดความสามารถของบุคคลในการท างาน ความต่ืนตัว ความระมัดระวัง แรงจูงใจในการท างาน 
และประสิทธิภาพในการปฏิบติังานที่ลดลง (Kandera, 2019) ความ 

เหนื่อยลา้ยงัสง่ผลต่อทัง้ทางรา่งกาย จิตใจ หรือทัง้สองอย่างพรอ้มกนัซึ่งความเหนื่อย
ลา้ส่งผลใหค้วามอดทนและสมรรถภาพของร่างกาย สมาธิลดลง ร่างกายรูส้ึกอึดอัด หงุดหงิด 
อารมณฉ์ุนเฉียว ความเครียดทางจิตใจ ความจ าแย่ลง ขาดสมาธิที่น าไปสู่การลืมท าบางอย่างใน
ขณะที่ปฏิบติังานและน าไปสู่ความผิดพลาดของมนุษยไ์ด ้(Mariana, 2018) ในอสุาหกรรมการบิน
ได้ให้ความหมายของความเหนื่อยล้าไว้ว่าเป็นสภาวะทางสรีรวิทยาของความสามารถด้าน
สมรรถภาพทางกายหรือจิตใจที่ลดลง ซึ่งเป็นผลมาจากการอดนอน พฤติกรรมการชีวิตประจ าวัน 
ภาระงาน การท างานในรูปแบบกะ(Shift Work) และชั่วโมงการท างานที่ยาวนานควบคู่ไปกับการ
ท างานอย่างหนัก และยังร่วมไปถึงภาระงานทางจิตใจ (Gander et al., 2017) (ICAO Doc 
9966,2011). 
 

 

Figure  1: A modified diagram to illustrate the SHEL model developed by Hawkins
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4.2 ผลกระทบของความเหน่ือยล้า 
ความเหนื่อยลา้ยงัมีผลต่อความอดทน สมรรถภาพของรา่งกาย สมาธิลดลง อารมณ์

แปรปรวน รูส้ึกอึดอัด หงุดหงิด อารมณ์ฉุนเฉียว และความเครียดที่ส่งผลต่อปัญหาทางจิตใจ
เกิดขึน้ไดเ้นื่องจากการนอนไม่หลบั และความเหนื่อยลา้ อาจจะท าใหเ้กิดขอ้ผิดพลาดหรืออบุติัเหต ุ
ความเหนื่อยลา้ยงัส่งผลใหค้วามจ าของผูป้ฏิบติังานแย่ลง ขาดสมาธิที่น าไปสู่การลืมท าบางอย่าง
ในขณะที่ปฏิบติังานและน าไปสู่ความผิดพลาดของมนุษยไ์ด ้(Mariana, Sahroni, & Gustiyana, 
2018) ในอตุสาหกรรมการบินความเหนื่อยลา้ถูกระบุว่าเป็นปัจจยัเสี่ยงต่อความปลอดภัยในการ
ท างานและยังเป็นสาเหตุของอุบติัเหตุทางการบินหลายครัง้ (Doss & Kamery, 2006) เนื่องจาก
ความเหนื่อยลา้นัน้สง่ผลใหค้วามต่ืนตวัลดลง ประสิทธิภาพการท างานลดลง และความสามารถใน
การปฏิบติัหนา้ที่ที่เก่ียวขอ้งกับความปลอดภัยลดลง ซึ่งในอตุสาหกรรมการบินการปฏิบติังานทุก
ครัง้มีความส าคัญต่อทัง้ความปลอดภยัและการรกัษาความปลอดภยั (Williamson et al., 2011) 
ดว้ยปัจจยัหลายดา้น อาทิ ความตอ้งการดา้นคณุภาพของงานจากตวัองคก์รที่ส่งผลใหบุ้คคลากร
ที่ท างานในอุสาหกรรมการบินนั้นมักมีความคาดหวังด้านผลิตภาพและผลสูง รวมไปถึง
สภาพแวดลอ้มในการท างาน และแรงกดดนัทางดา้นเวลาในขณะปฏิบติัหนา้ที่ จึงสง่ผลกระทบท า
ใหเ้กิดความเหนื่อยลา้ในกลุ่มคนเหล่านีร้ะดับสงู และอาจส่งผลต่อความเสี่ยงในการเกิดอบุติัเหตุ 
(Darby, 2010) ดังนั้นความเหนื่อยล้าของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเป็นปัญหาส าคัญใน
อุตสาหกรรมการบิน เพราะความสามารถของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินในการปฏิบัติตาม
บทบาทดา้นความปลอดภัยและการรกัษาความปลอดภัย เป็นบทบาทหนา้ที่ที่ส  าคัญอย่างยิ่งใน
การปฏิบติังานในทุกเที่ยวบิน (Nesthus et al., 2007) พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินที่เหนื่อยลา้
อาจก่อใหเ้กิดความเสี่ยงดา้นความปลอดภยัต่อผูโ้ดยสาร เนื่องจากความเหนื่อยลา้อาจส่งผลเสีย
ต่อสมรรถนะของมนุษย ์(Avers et al., 2009a)  อาจท าใหพ้นักงานตอ้นรบับนเครื่องบินลืมการ
ปฏิบติังานดา้นความปลอดภยั เช่น ลืมการปลดประตกู่อนการเปิดหรือเปิดประตฉูุกเฉินโดยไม่ได้
ตัง้ใจ การแจง้ขัน้ตอนดา้นความปลอดภัยของผูโ้ดยสาร เช่น การคาดเข็มขัดนิรภยัก่อนเครื่องขึน้ 
การสาธิตความปลอดภยัของผูโ้ดยสาร เช่น ระบทุางออกฉกุเฉิน  ไม่สามารถจดัเก็บสมัภาระถือขึน้
เครื่องและรายการบริการไดอ้ย่างถูกตอ้ง (Nesthus et al., 2007)  นอกจากนีย้งัสามารถส่งผลต่อ
ระดับความต่ืนตัวในการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินที่อาจเป็นอันตรายต่อผูโ้ดยสารซึ่งอาจน าไปสู่
อบุติัการณข์องการเกิดอบุติัเหต ุ(Nesthus et al., 2007) 
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4.3 กระบวนการเกิดความเหน่ือยล้า 
ความเหนื่อยลา้สามารถเกิดขึน้ไดจ้ากหลากหลายสาเหตซุึ่งสามารถแบ่งสาเหตุของ

การเกิดความเหนื่อยลา้ไดอ้อกเป็น 4 สาเหตุหลักไดแ้ก่: (Wilson J, Morgan S, Magin P, et al. 
2014) 

1.ทางด้านการแพทย์  ความเหนื่อยล้าที่มีสาเหตุมาจากความผิดปกติของ
ร่างกายที่ก่อใหเ้กิดความเหนื่อยลา้อนัเป็นสญัญาณของการเจ็บป่วย อาทิ ความผิดปกติของต่อม
ไทรอยด์ โรคหัวใจ หรือโรคมะเร็ง ซึ่งมีงานวิจัยของ (Barbara F. Piper, 2010) ที่พูดถึงความ
เหนื่อยล้าที่ เกิดจากโรคมะเร็ง และการรักษามะเร็งก็ยังส่งผลให้คนไข้เกิดความเหนื่อยล้า 
(Cancer-Related Fatigue: CRF) 

2.ดา้นการใชช้ีวิตประจ าวัน ปัจจัยการด าเนินชีวิตทั่วไปที่อาจท าใหเ้กิดความ
เหนื่อยลา้ ไดแ้ก่ (Fatigue, 2013, MedlinePlus, US National Library of Medicine) การอดนอน  
การนอนหลบัมากเกินไป การด่ืมแอลกอฮอลแ์ละการยาเสพติด เน่ืองจากแอลกอฮอลอ์อกออกฤทธิ์

เป็นยากดประสาทที่ท าใหร้ะบบประสาทท างานชา้ลงและรบกวนรูปแบบการนอนหลบั ร่วมไปถึง
ยาอ่ืน ๆ เช่น บุหรี่ และคาเฟอีนที่เป็นกระตุน้ระบบประสาทและอาจส่งผลท าใหน้อนไม่หลบั การ
ถูกรบกวนในขณะนอนหลบั การนอนหลบัที่ถูกรบกวนอาจเกิดขึน้ไดจ้ากหลายสาเหตุเช่น เพื่อน
บา้นที่มีเสียงดงั เด็กเล็กที่ต่ืนกลางดึก คู่นอนกรน หรือสภาพแวดลอ้มการนอนที่ไม่เหมาะสม เช่น 
สว่างเกินไป หรือรอ้นเกินไป ขาดการออกก าลงักายเป็นประจ าและพฤติกรรมอยู่ประจ า เนื่องจาก
การออกก าลงักายเป็นการท าใหสุ้ขภาพร่างกายแข็งแรง ลดความเครียด และยังตัวช่วยใหน้อน
หลบัไดดี้ขึน้ การรบัอาหารที่ไม่ดี เช่น การช็อกโกแลต หรือเครื่องด่ืมที่มีคาเฟอีนที่ใหพ้ลงังานมาก
เกินไปเป็นการกระตุน้ประสาทใหต่ื้นตัวแต่หมดฤทธิ์ก็จะท าใหร้่างกายรูส้ึกเหน่ือยลา้มากกว่าเดิม 
และปัจจยัส่วนบุคคลที่อาจะเกิดจากความเจ็บป่วยหรือการบาดเจ็บส่วนบุคคล การเจ็บป่วยหรือ
การบาดเจ็บในครอบครวั หรือปัญหาทางการเงินอาจท าใหเ้กิดความเหนื่อยลา้  

3.สถานที่ท างาน ความเครียดในที่ท างานอาจท าใหรู้ส้ึกเหนื่อยลา้ได ้ปัญหาในที่
ท างานทั่ วไปที่อาจท าให้เกิดความเหนื่อยล้า ได้แก่ (Fatigue in the workplace, WorkSafe 
Victoria) การท างานเป็นกะ เนื่องจากร่างกายมนุษยถ์ูกออกแบบมาใหน้อนหลบัในช่วงกลางคืน 
รูปแบบการท างานเป็นกะจึงส่งผลต่อนาฬิกาชีวิตท าใหส้มองสบัสนและเหน่ือยลา้ การปฏิบติัใน
สถานที่ท างานที่ไม่ดี การท างานที่ยาวนาน การใชแ้รงงานอย่างหนัก ชั่วโมงการท างานที่ไม่ปกติ 
สภาพแวดล้อมการท างานที่กดดัน สิ่งเหล่านีส้ามารถเพิ่มระดับความเหนื่อยล้าของบุคคลได้ 
ความเครียดในสถานที่ท างานที่อาจเกิดจากปัจจยัหลายประการ เช่น ความไม่พอใจในงาน ภาระ
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งานหนกั ความขดัแยง้กบัหวัหนา้หรือเพื่อนร่วมงาน การกลั่นแกลง้ การเปลี่ยนแปลงอย่างต่อเนื่อง 
หรือการคกุคามต่อความมั่นคงของงาน ความเหนื่อยหน่ายในหนา้ที่การงาน ความสนใจสว่นตวัไม่
สมดุลกันและการขาดแรงจูงใจ การว่างงาน ความกดดันทางการเงิน ความรูส้ึกล้มเหลวหรือ
ความรูส้ึกผิด และความอ่อนลา้ทางอารมณข์องการหางานเป็นเวลานานอาจน าไปสู่ความเครียด 
ความวิตกกงัวล ความซมึเศรา้ และความเหนื่อยลา้ 

4.ทางด้านจิตใจของความเหนื่อยล้า ความเหนื่อยล้าทางจิตใจท าให้ระดับ
พลังงานในสมองของคุณหมดลง ความเหนื่อยล้าทางจิตมักเป็นผลมาจากความเครียดเป็น
เวลานาน ความเครียดระยะยาวสามารถเกิดขึน้ไดจ้ากหลายปัจจยั เช่น เหตกุารณใ์นชีวิตที่ทา้ทาย 
งานที่มีความตอ้งการสงู ซึ่งผลจากการศึกษาของ (Li, G., Huang, S., Xu, W. et al.,2020) พบว่า
การท างานของสมองและการกระตุ้นมากเกินไปอาจท าให้คนรู้สึกเหนื่อยล้าทางจิตใจ และ
ความรูส้ึกนีค้ลา้ยกับความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย ความเหนื่อยลา้ทางจิตใจสามารถก่อให้เกิด
ผลเสียมากมาย เช่น การท าใหง้านที่ไม่ซบัซ้อนกลายเป็นเรื่องยาก ความเหนื่อยลา้ทางจิตใจเป็น
อาการทั่วไปของปัญหาสุขภาพจิต เช่น ภาวะซึมเศรา้ หงุดหงิด และขาดแรงจูงใจ (Wilson J, 
Morgan S, Magin P, et al. 2014)  

4.4 การวัดความเหน่ือยล้า  
ในช่วงหลายทศวรรษที่ผ่านมาเครื่องมือในการวดัความเหนื่อยลา้(Fatigue)ไดร้บัการ

พฒันาอย่างต่อเนื่อง โดยเฉพาะในสาขาการแพทยแ์ละจิตวิทยาคลินิก เนื่องจากความเหนื่อยลา้
เป็นอาการร่วมที่พบไดใ้นกลุ่มผูป่้วยโรคเรือ้รงั เช่น โรคมะเร็ง โรคหัวใจ โรคซึมเศรา้ โรคระบบ
ภูมิคุม้กัน รวมถึงภาวะ Long COVID ซึ่งส่งผลต่อคุณภาพชีวิตและการด ารงชีวิตประจ าวันของ
ผูป่้วย (Kocalevent, Hinz, & Brähler, 2011; Lee, Hicks, & Nino-Murcia, 1991) เช่นเดียวกบัใน
งานวิจัยของ (J De Vries, 2003) กล่าวว่า “แบบสอบถามความเหนื่อยล้าส่วนใหญ่ได้รับการ
พัฒนาขึน้ส าหรับกลุ่มผู้ป่วยเฉพาะ เช่น ผู้ป่วยโรคมะเร็ง ไม่ค่อยมีใช้แบบสอบถามเหล่านีใ้น
ประชากรที่มีสขุภาพดี แมว้่าจะมีการพดูถึงประโยชนใ์นการใชใ้นกลุ่มคนที่มีสขุภาพแข็งแรง  จึงมี
การพฒันาแบบสอบถามเพื่อใชใ้นประชากรในโรงพยาบาลและชุมชนชุมชนคือ มาตรวดัความลา้ 
(Fatigue Scale: FS) และมีการวดัความเหนื่อยลา้โดยใชก้ารวดัเรื่องของความอ่อนลา้ทางอารมณ์
ในแบบสอบถามความเหนื่อยล้า และการวัดภาวะหมดไฟที่ส่งผลใหเ้กอดความเหนื่อยล้าเป็น
เครื่องมือประเมินคุณภาพชีวิตขององคก์ารอนามัยโลก (WHOQOL-100)26  และเพื่อประเมิน
ระดับความเหนื่อยลา้ในบริบทเหล่านี ้จึงมีการออกแบบแบบสอบถามหลายฉบับ เช่น Fatigue 
Severity Scale (FSS), Multidimensional Fatigue Inventory (MFI-2 0 ) , Chalder Fatigue 
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Questionnaire (CFQ) และ Fatigue Assessment Scale (FAS) ซึ่ งมีความน่า เชื่ อ ถือและใช้
แพรห่ลายในงานวิจยัทางคลินิกทั่วโลก   

Fatigue Assessment Scale (FAS) – FAS เป็นแบบวัดความเหนื่อยล้าที่พัฒนา
โดย Michielsen และคณะ มีจ านวนขอ้ค าถามสั้นกระทัดรัดเพียง 10 ขอ้ และใหค้ะแนนความ
เหนื่อยลา้ในลกัษณะรวมเป็นมิติเดียว (unidimensional) ไม่แยกย่อยเป็นดา้นต่างๆ   งานวิจัยที่

ผ่านมาแสดงใหเ้ห็นว่า FAS มีความเที่ยงภายในสงูมาก (ค่าความเชื่อมั่นโดย Cronbach’s α มกั
อยู่ราว 0.90) และมีความตรงเชิงโครงสรา้งและความตรงเชิงสัมพันธ์ที่ดีเมื่อเทียบกับมาตรวัด
ความเหนื่อยลา้อ่ืนๆ ตัวอย่างเช่น ในการศึกษาโดย Michielsen และคณะ (2003) พบว่า FAS มี
ความสัมพันธ์สอดคลอ้งกับแบบสอบถามความเหนื่อยลา้อ่ืนอย่างมีนัยส าคัญ และเมื่อท าการ
วิเคราะหอ์งคป์ระกอบรว่มกบัแบบสอบถามความเหนื่อยลา้อีก 4 ฉบบั FAS มีน า้หนกัองคป์ระกอบ
สงูที่สดุในการวิเคราะหอ์งคป์ระกอบหนึ่งมิติ สะทอ้นว่ามนัวดัแนวคิดความเหนื่อยลา้โดยแก่นแท้
ไดช้ัดเจนที่สุดเมื่อเทียบกับเครื่องมืออ่ืนๆ   เมื่อเทียบกับแบบสอบถามที่เราพัฒนาขึน้ FAS มีขอ้
ได้เปรียบที่จ  านวนข้อค าถามน้อย ท าให้สะดวกและรวดเร็วในการประเมิน แต่นั่นก็มาพร้อม
ขอ้จ ากดัคือไม่ไดแ้จกแจงแหล่งที่มาหรือมิติของความเหนื่อยลา้อย่างละเอียด ในทางตรงกันขา้ม 
แบบสอบถามของเราครอบคลมุมิติทัง้ร่างกาย สติปัญญา และอารมณ ์แยกเป็นสดัส่วน ซึ่งเหมาะ
กับการวิเคราะหเ์ชิงลึกว่าความเหนื่อยลา้ของพนักงานเกิดในดา้นใดมากนอ้ยเพียงใด อย่างไรก็
ตาม ขอ้มลูจากการวิจยันีช้ีว้่าแมแ้บบสอบถามเราจะแยกสามมิติ แต่ทุกมิติก็มีความเก่ียวเนื่องกนั

พอสมควร (ดังเห็นไดจ้ากค่า Cronbach’s α ทัง้ฉบบัที่สูงถึง 0.861) แสดงว่าความเหนื่อยลา้ใน
บริบทการท างานอาจมีแกนกลางร่วมกนัอยู่ ซึ่งสอดคลอ้งกบัแนวคิดของ FAS ที่มองความเหนื่อย
ลา้แบบองคร์วมมิติเดียว 

Multidimensional Fatigue Inventory (MFI-20) – MFI-20 เป็นแบบสอบถาม 20 
ข้อที่พัฒนาโดย Smets และคณะ (1995) โดยออกแบบให้ครอบคลุมความเหนื่อยล้าใน
หลากหลายมิติย่อย 5 ดา้น ไดแ้ก่ ความเหนื่อยลา้ทั่วไป (general fatigue), ความเหนื่อยลา้ทาง
กาย (physical fatigue), ความเหนื่อยลา้ทางจิต หรือดา้นสติปัญญา (mental fatigue), การลด
แรงจูงใจ (reduced motivation) และ การลดกิจกรรม (reduced activity)   เครื่องมือนีถื้อเป็น
แบบสอบถามหลายมิติตัวแรกๆ ที่ได้รับความนิยมในงานวิจัยด้านความเหนื่อยล้า ผลการ
ตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือระบุว่า MFI-20 มีความเที่ยงภายในของแต่ละมิติอยู่ในเกณฑ์ดี 

(Cronbach’s α โดยเฉลี่ย ≈ 0.84) และโครงสรา้งองคป์ระกอบสอดคลอ้งกับมิติที่ตัง้สมมติฐาน
ไว้ทั้ง 5 ด้านในหลายกลุ่มตัวอย่าง เช่น ผู้ป่วยมะเร็ง นักศึกษา ทหารเกณฑ์ เป็นต้น   เมื่อ
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เปรียบเทียบกบัแบบสอบถามของเรา จะพบว่าทัง้สองเครื่องมือต่างมีแนวคิดตรงกนัในเรื่องความ
เหนื่อยลา้เป็นสภาวะหลายมิติ เช่น ดา้นสติปัญญา/จิตใจ และ ดา้นร่างกาย ซึ่งเครื่องมือทัง้สอง
ต่างใหค้วามส าคญัและวดัผลในมิติเหล่านีโ้ดยตรง อย่างไรก็ตาม แบบสอบถามของเราไม่ไดแ้ยก
มติิดา้นแรงจงูใจหรือระดบักิจกรรมออกมาเป็นการเฉพาะเหมือน MFI-20 แต่องคป์ระกอบเหล่านัน้
อาจถูกรวมอยู่ในมิติด้านอารมณ์หรือด้านสติปัญญาของแบบสอบถามเราทางอ้อม (เช่น ข้อ
ค าถามดา้นอารมณ์ที่วัดภาวะหมดไฟหรือทัศนคติที่เปลี่ยนเมื่อเหนื่อยลา้ อาจใกลเ้คียงกับมิติ 
reduced motivation ของ MFI) ข้อได้เปรียบของ MFI-20 คือมีการทดสอบในกลุ่มตัวอย่าง
หลากหลายและยืนยันวัดหลายมิติไดจ้ริง ขณะที่แบบสอบถามของเรามุ่งเฉพาะกลุ่มพนักงาน
ตอ้นรบับนเคร่ืองบินและมุ่งส  ารวจตามบริบทการท างานจรงิ ท าใหข้อ้ค าถามมีความเฉพาะเจาะจง
มากกว่า เช่น มีการถามถึงอาการที่เกิดขึน้ระหว่างหรือหลงัการท างานบนเครื่องบินโดยตรง (เช่น 
การบริการผูโ้ดยสาร การท างานเป็นกะ) ซึ่ง MFI-20 ไม่ไดล้งลึกถึงระดับนี ้ทั้งนี ้ค่าความเที่ยง
โดยรวมของแบบสอบถามเรา (0.861) ถือว่าอยู่ในระดบัใกลเ้คียงและสงูกว่าเมื่อเทียบกบัเครื่องมือ
มาตรฐานอย่าง MFI-20 ที่มีค่าความเที่ยงเฉลี่ย ~0.8 แต่หากพิจารณาเป็นมิติย่อย MFI-20 มี
ความสมดลุในแต่ละมิติใกลเ้คียงกนั ในขณะที่แบบสอบถามเราแมม้ิติสติปัญญาจะสงูแต่บางมิติ
ยงัต ่า นบัเป็นจดุที่ควรพฒันาเพื่อใหค้ณุภาพเท่าเทียมกบัเครื่องมืออย่าง MFI ในอนาคต 

Karolinska Sleepiness Scale (KSS) – KSS เป็นมาตรวดัระดบัความง่วงนอนที่ใช้
อย่างแพร่หลายในการศึกษาดา้นการนอนหลับและความเหนื่อยลา้ โดยพัฒนาโดย Åkerstedt 
และ Gillberg (1990) มีลักษณะเป็นมาตรวัดการประเมินตนเองเชิงเด่ียว (single-item scale)  
ระดับ 9 จุด ใหผู้ต้อบเลือกระดับความง่วง/ความต่ืนตัวที่ตรงกับตน ณ ขณะใดขณะหนึ่งของวัน 
ตัง้แต่ระดบั 1 = “รูส้ึกต่ืนตวัอย่างยิ่ง” ไปจนถึงระดบั 9 = “ง่วงสดุขีด ใกลห้ลบัและตอ้งต่อสูไ้ม่ให้
หลบั”   KSS ใชง้านสะดวกเพราะประเมินความง่วง ณ ขณะนัน้ไดโ้ดยตรง มกัน ามาใชใ้นการเฝ้า
ระวังความต่ืนตัวของพนักงานที่ท างานเป็นกะหรือการศึกษาการเปลี่ยนแปลงความง่วงตลอด
ช่วงเวลาการปฏิบัติงาน เช่น ระหว่างการบินหรือการขับขี่ยานพาหนะ งานวิจัยพบว่า KSS มี
ความสมัพันธ์เชิงสถิติกับตัวชีว้ัดทางสรีรวิทยา (เช่น คลื่นสมองและประสิทธิภาพในการทดสอบ
สมรรถนะ) ในระดับสูง แสดงถึงความตรงเชิงตามเกณฑท์ี่ดีของมาตรวดันีใ้นการบ่งชีส้ภาวะง่วง
นอน อย่างไรก็ตาม จุดอ่อนของ KSS คือเนน้วัดภาวะง่วงแบบฉับพลนั (state sleepiness) ไม่ใช่
ภาวะเหนื่อยลา้สะสมหรือความเหนื่อยลา้เรือ้รงัเชิงองคร์วม ( trait fatigue) จึงไม่ไดน้ิยมใชเ้พื่อวัด
ความเหนื่อยลา้ในระยะยาวหรือความเหนื่อยลา้สะสมจากการท างานโดยตรง เช่น กรณีพนกังาน
ตอ้นรบัฯ ที่มีความเหนื่อยลา้เรือ้รงัจากตารางงาน KSS อาจใชป้ระเมินความง่วงในช่วงเวลาต่างๆ 
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ของวนับินได ้แต่ไม่ไดส้ะทอ้นทุกมิติของความเหนื่อยลา้ที่สั่งสมมาจากงาน ในการวิจยัของเรา เรา
มุ่งเน้นวัด “ความเหนื่อยลา้ในการท างาน” ในเชิงองคร์วมตลอดรอบการท างานหรือตลอดช่วง
ระยะเวลาหนึ่ง มากกว่าจะวดัความง่วงเฉพาะจุด ดงันัน้เครื่องมือแบบสอบถามของเราจึงมีความ
ต่างจาก KSS อย่างชัดเจน ทั้งในดา้นจ านวนขอ้ค าถาม (34 ขอ้ เทียบกับ 1 ขอ้ของ KSS) และ
ประเภทของผลลพัธ์ที่ได ้(KSS ใหร้ะดับความง่วงทันที ส่วนแบบสอบถามเราใหค้ะแนนสะท้อน
ความเหนื่อยลา้หลากมิติตามประสบการณช์่วงที่ผ่านมา) ส าหรบัการน าไปใชจ้รงิ อาจพิจารณาใช้
เครื่องมือทั้งสองควบคู่: KSS เพื่อเฝ้าระวังระดับความง่วงของพนักงานแบบเรียลไทม์ระหว่าง
ปฏิบติังาน และแบบสอบถามความเหนื่อยลา้ของเราเพื่อประเมินภาพรวมสภาวะความเหนื่อยลา้
ที่สั่งสมและผลกระทบต่อการท างานในช่วงเวลายาวกว่า 

Stanford Sleepiness Scale (SSS) – SSS เป็นอีกเครื่องมือหนึ่งที่ใชว้ัดความง่วง
แบบเฉียบพลนั ถกูพฒันาขึน้ก่อน KSS เล็กนอ้ยโดย Hoddes และคณะ (เริ่มเผยแพรร่าวปี 1972-
1973) รูปแบบของ SSS เป็นการใหผู้ต้อบเลือกระดบัความง่วงจาก ขอ้ความบรรยาย 7 ระดบั ซึ่งมี
ตัง้แต่ “รูส้ึกต่ืนตัว กระปรีก้ระเปร่า” (คะแนน 1) ไปจนถึง “ง่วงจนไม่อยากฝืนอีกต่อไป ใกลห้ลบั
เต็มที” (คะแนน 7)   SSS เดิมถูกออกแบบมาเพื่อให้ผู ้วิจัยสามารถวัดระดับความง่วงของ
อาสาสมคัรไดห้ลายๆ ครัง้ระหว่างวนั หรือใชติ้ดตามความเปลี่ยนแปลงของความง่วงหลงัการอด
นอน การทดลองแสดงใหเ้ห็นว่า SSS มีความเชื่อมั่นในการวัดที่ดีพอใช ้เช่น การทดสอบแบบให้
ท าซ า้ (test-retest) ในช่วงเวลาสั้นใหค่้าความคงที่ประมาณ 0.88 และค่าเฉลี่ยคะแนน SSS มี

ความสัมพันธ์กับผลการทดสอบสมรรถนะด้านความต่ืนตัวในระดับปานกลาง ( r ≈ 0.68)   
อย่างไรก็ดี SSS มีขอ้จ ากดัคลา้ยกบั KSS คือเป็นการวดัภาวะง่วงขณะนัน้ ไม่ครอบคลมุมิติอ่ืนของ
ความเหนื่อยลา้ เช่น ความอ่อนเพลียทางกายหรือจิตใจที่สะสมมานาน นอกจากนี ้SSS เดิมเป็น
ขอ้ความบรรยายที่ค่อนขา้งกวา้ง ซึ่งผูต้อบต่างคนอาจตีความระดับแตกต่างกันเล็กน้อย จึงมี
นักวิจัยบางรายปรับปรุงหรือประเมินความเที่ยงของ SSS เพิ่มเติม (มีรายงานการประเมินเชิง
จิตวิทยาของ SSS โดย MacLean และคณะ ในปี 1992 พบว่า SSS สามารถใชง้านไดใ้นระดบัหนึ่ง
แต่ควรระวังการเปรียบเทียบค่าระหว่างบุคคลเพราะ baseline ความง่วงแต่ละคนต่างกัน)  เมื่อ
เปรียบเทียบกบัเครื่องมือของเรา SSS มีประโยชนใ์นความเรียบง่าย แต่ก็ไม่ตอบโจทยก์ารประเมิน
ความเหนื่อยลา้เชิงสาเหตหุรือผลกระทบในการท างานเฉพาะดา้น การศึกษาของเราอาจนบัไดว้่า
เขา้มาเติมเต็มช่องว่างนี ้โดยสรา้งเครื่องมือที่ถามถึงอาการเฉพาะที่พนกังานตอ้นรบัฯ ประสบเมื่อ
ท างาน เช่น การพดูจาหว้นหรือหลุดมารยาทเมื่อเหนื่อยลา้ หรืออาการปวดหวัและอาหารไม่ย่อย 
ซึ่ง SSS และ KSS ไม่ไดค้รอบคลมุ เพราะสองเครื่องมือหลงัเนน้เพียงความง่วงนอนทั่วไปเท่านัน้  
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กล่าวโดยสรุป แบบสอบถามความเหนื่อยล้าที่พัฒนาขึน้ในงานวิจัยนี ้แม้จะอิงแนวคิดจาก
เครื่องมือมาตรฐานบางประการ (เช่น การมีมิติดา้นรา่งกายและจิตใจคลา้ย MFI; การใชม้าตรแบบ 
Likert หลายระดับคลา้ย FAS) แต่ก็มีการออกแบบข้อค าถามใหเ้ฉพาะเจาะจงกับบทบาทและ
บริบทการท างานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินมากขึน้ เป็นการต่อยอดองค์ความรู้และ
เครื่องมือที่มีอยู่เดิมใหเ้หมาะสมต่อการน าไปใชใ้นวงการการบินไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพยิ่งขึน้ 

อย่างไรก็ตาม เครื่องมือเหล่านีไ้ดร้บัการออกแบบเพื่อใชใ้นผูป่้วยเป็นหลัก และมี
ขอ้จ ากดัเมื่อน ามาใชก้บัประชากรทั่วไปที่มีสขุภาพดีแต่มีลกัษณะงานที่ตอ้งเผชิญความเหนื่อยลา้
เรือ้รงั เช่น กลุ่มพนักงานบริการ เจา้หน้าที่รกัษาความปลอดภัย ผูป้ฏิบัติงานในระบบกะ หรือ
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน แม้ว่าแบบสอบถามบางฉบับ เช่น Fatigue Assessment Scale 
(FAS) ซึ่งมี 10 ขอ้ค าถาม แบ่งเป็นค าถามดา้นรา่งกาย 5 ขอ้ และจิตใจ 5 ขอ้ จะไดร้บัการดดัแปลง
เพื่อใชใ้นบริบทกึ่งคลินิกหรือชุมชนบา้งแลว้ก็ตาม แต่ก็ยงัไม่สามารถสะทอ้นมิติของความเหนื่อย
ล้าที่หลากหลายตามลักษณะของการท างานได้อย่างแท้จริง (Michielsen, De Vries, & Van 
Heck, 2003) แต่ในกรณีของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน ความเหนื่อยลา้มีความซับซอ้นและ
ครอบคลมุหลายมิติ ไม่ใช่เพียงทางร่างกาย แต่ยงัรวมถึงความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญา (เช่น การ
ตัดสินใจที่ล่าชา้ ความจ าสัน้) และทางอารมณ ์(เช่น ความรูส้ึกหมดแรงจูงใจ หรือเหนื่อยลา้จาก
การควบคุมอารมณ์ต่อผูโ้ดยสาร) โดยลกัษณะเหล่านีม้ักไม่ถูกวัดในเครื่องมือเดิมที่ใชใ้นบริบท
คลินิก ดว้ยเหตนุี ้จึงเกิดความจ าเป็นในการพฒันาแบบสอบถามที่สามารถประเมินความเหนื่อย
ลา้ในบริบทของการท างานบริการ โดยเฉพาะในกลุ่มที่มีสขุภาพปกติแต่มีลกัษณะงานที่ส่งผลต่อ
ภาวะความเหนื่อยลา้เรือ้รงั ซึ่งหนึ่งในความพยายามที่ส  าคญั คือ การพฒันา แบบสอบถามสถานะ
ความเหนื่อยล้า (Fatigue State Questionnaire) โดย Greenberg, Pluta และ DeConti (2016) 
ซึ่งไดอ้อกแบบเครื่องมือนีใ้หม้ีลักษณะที่ง่ายต่อการประเมินภาวะเหนื่อยลา้แบบรวบรดั สื่อสาร
ตรงไปตรงมา และหลีกเลี่ยงความสบัสนระหว่าง “ความเหนื่อยลา้ ( fatigue)” กบั “ความง่วงนอน 
(sleepiness)” ซึ่งมักถูกรบัรูผ้ิดพลาดจากกลุ่มผูต้อบแบบสอบถามทั่วไป แบบสอบถามดังกล่าว
ประกอบดว้ยค าถาม 4 ขอ้ที่ครอบคลมุทัง้ดา้นรา่งกาย จิตใจ และความรูส้กึต่ืนตวัของผูต้อบ ไดแ้ก่ 
ตอนนีร้่างกายของคณุรูส้ึกเหนื่อยแค่ไหน? ตอนนีจ้ิตใจของคณุรูส้กึเหนื่อยแค่ไหน? ตอนนีค้ณุรูส้ึก
ต่ืนตวัแค่ไหน? (ค าถามนีใ้หค้ะแนนแบบกลบัทิศ) และตอนนีค้ณุรูส้กึชา้และเฉ่ือยแค่ไหน? 

โดยมีระบบการใหค้ะแนนแบบ Likert 5 ระดบั ตัง้แต่ 1 = ไม่เลย ถึง 5 = อย่างที่สุด 
ค าถามที่ 1, 2 และ 4 จะใหค้ะแนนตามปกติ ส่วนค าถามที่ 3 ซึ่งสะทอ้นสภาพความต่ืนตัว จะให้
คะแนนในลกัษณะกลบัทิศ เช่น หากตอบว่า “มาก” (ระดบั 4) จะไดค้ะแนน 0 ทัง้นี ้คะแนนรวมของ
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ทัง้ 4 ขอ้จะอยู่ระหว่าง 0–16 คะแนน ซึ่งสามารถตีความเบือ้งตน้ไดว้่า ยิ่งคะแนนสงู แสดงถึงระดบั
ความเหนื่อยล้าทางร่างกายและจิตใจที่มากขึน้ในช่วงเวลานั้น  นอกจากนี ้ แบบสอบถามยัง
สามารถใชร้่วมกับตัวแปรดา้นพฤติกรรม เช่น ระยะเวลาการนอน การด่ืมคาเฟอีน การออกก าลงั
กาย หรือกิจกรรมฟ้ืนฟูสุขภาพจิต (เช่น สมาธิ หรือการพกักลางวัน) เพื่อวิเคราะหค์วามเชื่อมโยง
ระหว่างพฤติกรรมในชีวิตประจ าวนักบัภาวะความเหนื่อยลา้ไดอ้ย่างแม่นย ายิ่งขึน้  

ส่วนที ่5: กรอบแนวคิดการวิจัย 
การวิจัยครั้งนี ้ผู ้วิจัยได้เลือกใช้ ระเบียบวิ ธีวิจัยแบบผสานวิ ธี  (Mixed Methods 

Research) โดยยึดตามแนวคิดของ Creswell and Plano Clark (2011) ซึ่งเสนอรูปแบบการวิจยั
แบบ Exploratory Sequential Design โดยเนน้การเริ่มตน้ดว้ยการวิจัยเชิงคุณภาพ (QUAL) เพื่อ
น าไปสู่การพัฒนาเครื่องมือหรือแบบสอบถามที่มีรากฐานจากประสบการณข์องกลุ่มเป้าหมาย 
และต่อยอดดว้ยการวิจยัเชิงปรมิาณ (quan) เพื่อทดสอบและตรวจสอบความเที่ยงตรงของแบบวัด
ที่พัฒนา การออกแบบกระบวนการวิจัยในครัง้นีม้ีลักษณะเป็น QUAL → quan โดยมีขั้นตอน
หลกัดงันี:้ 

ระยะที ่1: การวิจัยเชิงคุณภาพ (QUAL) 
ผูว้ิจยัด าเนินการศึกษาความเหนื่อยลา้และกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ของ

พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน ผ่านการสมัภาษณเ์ชิงลึก (In-depth Interview) กับผูใ้หข้อ้มูลซึ่งมี
ประสบการณก์ารท างานภายใตข้อ้จ ากดัของเวลา พืน้ที่ ความกดดนั และภาวะความรบัผิดชอบต่อ
ผูโ้ดยสาร โดยใชก้รอบแนวคิดของ SHELL Model เพื่อวิเคราะหปั์จจยัที่เก่ียวขอ้งกบัความเหนื่อย
ลา้ในมิติต่าง ๆ ทัง้ดา้นร่างกาย อารมณ ์และสติปัญญา จากขอ้มลูเชิงลึกเหล่านี ้ผูว้ิจยัไดท้ าการ
วิเคราะหเ์นือ้หา (Content Analysis) เพื่อระบุองคป์ระกอบและพฤติกรรมที่สะทอ้นความเหนื่อย
ลา้ของพนกังานตอ้นรบั ซึ่งจะน าไปสูก่ารจดัสรา้งขอ้ค าถามเบือ้งตน้ส าหรบัพฒันาเครื่องมือวดั 

ระยะที ่2: การวิจัยเชิงปริมาณ (quan) 
หลงัจากพฒันาเครื่องมือเบือ้งตน้แลว้ ผูว้ิจยัไดน้ าแบบสอบถามฉบบัสมบูรณไ์ป

ใชใ้นการเก็บขอ้มูลจากพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินในประเทศไทย โดยใชว้ิธีการสุ่มตัวอย่างที่
เหมาะสม เพื่อวิเคราะหค์ุณภาพของแบบสอบถาม ไดแ้ก่ การวิเคราะหค์วามเชื่อมั่น (Reliability 
Analysis) เพื่อตรวจสอบความตรงเชิงโครงสรา้งและความเที่ยงของเครื่องมือ 

จากการด าเนินการวิจยัทัง้สองระยะ ผูว้ิจยัสามารถตอบวตัถปุระสงคข์องการวิจยั
ไดค้รอบคลมุทัง้เชิงลกึและเชิงปรมิาณ โดยผลการวิจยัสามารถจ าแนกเป็น 2 ตอนหลกั ดงันี ้
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ตอนที่ 1: ผลการวิเคราะหค์วามหมายของความเหนื่อยลา้และกระบวนการ
เกิดความเหนื่อยล้าจากมุมมองของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ซึ่งครอบคลุมมิติร่างกาย 
อารมณ ์และสติปัญญา  

ตอนที่ 2: ผลการวิเคราะห์คุณภาพของเครื่องมือวัดความเหนื่อยล้าของ
พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน โดยเน้นการยืนยันองค์ประกอบตามที่ค้นพบจากระยะที่ 1 และ
ตรวจสอบค่าความเที่ยงตรงและความเชื่อมั่นของเครื่องมือผ่านกระบวนการทางสถิติที่เหมาะสม 

การจัดวางกรอบแนวคิดวิจัยในลกัษณะนี ้ช่วยใหผู้ว้ิจัยสามารถเชื่อมโยงขอ้มลู
เชิงประสบการณเ์ขา้กับการพฒันาเครื่องมือที่มีความเหมาะสมกับบริบทของกลุ่มเป้าหมาย และ
สรา้งผลการวิจยัที่มีความเชื่อถือไดท้ัง้ในดา้นเนือ้หาและการวดัผลเพื่อหาคณุภาพของเครื่องมือวดั 
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กรอบแนวคิดการวิจัย 

Exploratory sequential methods design (QUAL → quan) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพประกอบ 1 กรอบแนวคิดการวิจยั Exploratory sequential methods design  

(QUAL → quan) 

 

 

การท าวจิัยเชิงคณุภาพ 
(Qualitative Research) 

In-depth interviews 

1. เพื่อท าความเขา้ใจ

พนกังานตอ้นรบับน

เครื่องบินมีมมุมองหรือ

ความเขา้ใจเก่ียวกบั

ความเหนื่อยลา้อย่างไร 

2. กระบวนการเกิดความ

เหนื่อยลา้ของพนกังาน

ตอ้นรบับนเครื่องบิน

ในช่วงก่อน ระหว่าง 

และหลงัการระบาด

ของโรค COVID-19 

เป็นอย่างไร 

 

การวิจัยเชิงปริมาณ 

(Quantitative Research) 

1. สรา้งและพฒันา

เครื่องมือวดัความ

เหนื่อยลา้ของ

พนกังานตอ้นรบับน

เครื่องบิน น าขอ้มลูที่

ไดจ้ากระยะที่ 1 มา

สรา้งขอ้ค าถามและ

พฒันาเครื่องมือวดั

ความเหนื่อยลา้ของ

พนกังานตอ้นรบับน

เครื่องบิน 

2. ตรวจสอบเครื่องมือ

วดัความเหนื่อยลา้ 

การน าเสอนผลตาม
วัตถุประสงค ์

ต อ น ที่  1 ก า ร วิ เ ค ร า ะ ห์

ความหมายและกระบวนการ

เ กิ ด ค ว าม เหนื่ อ ยล้า จ าก

มุมมองของพนักงานต้อนรับ

บนเครื่องบิน 

ต อนที่ 2 ก า ร วิ เ ค ร า ะ ะห์

คุณภาพเครื่องมือวัดความ

เ ห นื่ อ ย ล้ า ข อ ง พ นั ก ง า น

ตอ้นรบับนเครื่องบิน 
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กรอบแนวคิดการวิจัยออกแบบการวิจัยแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ดังนี ้
การวิจัยระยะที ่1  

ระยะที่ 1 เป็นการท าวิจยัเชิงคณุภาพ (Qualitative Research) มีวตัถปุระสงค์
เพื่อคน้หาความหมาย กระบวนการการเกิด และวิเคราะหอ์งคป์ระกอบของความเหนื่อยลา้ของ
พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินในช่วงสถานการณก์ารแพร่ระบาดใหญ่ของโรคติดเชือ้ COVID – 19 
และหลังสถานการณ์การแพร่ระบาดใหญ่ของโรคติดเชือ้ COVID – 19  โดยผูว้ิจัยไดศ้ึกษาการ
ทบทวนวรรณกรรมที่เก่ียวกบัความเหนื่อยลา้ในการท างาน ประกอบกบัการ ผูว้ิจยัด าเนินการเก็บ
ข้อมูลเชิงคุณภาพด้วยวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึก ( In-depth Interview)  โดยการใช้แนวค าถาม
สมัภาษณแ์บบกึ่งโครงสรา้ง (Semi structure)  

การวิจัยระยะที ่2 
ระยะที่ 2 เป็นการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative Research) มีวตัถุประสงค์

เพื่อสรา้งและพฒันาเครื่องมือวัดความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน น าขอ้มลูที่ได้
จากระยะที่ 1 มาสรา้งขอ้ค าถามและพฒันาเครื่องมือวัดความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับน
เครื่องบิน และน าแบบวดันัน้ไปทดลองกบัพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน 

แนวทางในการด าเนินการวิจัยแบ่งตามระยะการวิจัย 
การด า เนินการวิจัย เชิ งผสานวิ ธี  (Mixed Methods Research) ตาม รูปแบบ 

Exploratory sequential design QUAL- quan ซึ่ งปรับจากแนวคิดของ  Creswell and Clark 
(2018, 94) โดยด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดว้ยการสัมภาษณ์เชิงลึก 
(In-depth interview) เพื่อท าความเขา้ใจความเหนื่อยลา้และกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ของ
พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน เพื่อน าไปสูก่ารสรา้งและพฒันาเครื่องมือวดัประเมินความเหนื่อยลา้
ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน และหลงัจากนัน้จึงด าเนินการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative 
Research) ดว้ยเก็บขอ้มลูความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินในประเทศไทย  
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แบบแผนการดำเนินการวิจัย 

การวิจัยระยะท่ี 1 การวิจัยเชิงคุณภาพ 

 

 

 

 

 

 

 

 

                             การวิจัยระยะที่ 2 การวิจัยเชิงปริมาณ 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพประกอบ 2 แบบแผนการด าเนินการวิจยั 

 

แนวคิด/ทฤษฎีเกี่ยวกับความ

เหนื่อยล้า ทฤษฎีปจัจยัมนุษย์ 

(Human Factors) ความสัมพนัธ์

ระหว่างมนุษยก์ับองค์ประกอบอืน่ที่

เน้นปัจจัยที่ส่งผลตอ่สมรรถนะ เชน่ 

ความเหนือ่ยล้า ความจำ การ

ตัดสินใจ เป็นตน้ 

แนวคิด SHELL Model (ICAO) 

แบบจำลองที่ใช้ในการวเิคราะห์

ปัจจัยที่มีผลตอ่ความปลอดภยัใจ

การทำงาน 

 

 

 

 

 

ข้อค้นพบเชิงคุณภาพ 

นิยามความเหนื่อยล้าและมิติความเหนื่อยลา้ 

กระบวนการเกิดความเหนื่อยล้า 

 

พัฒนาเครื่องมือวัด 

เครื่องมือวัดความเหนื่อยล้าสำหรับพนกังาน

ต้อนรับบนเครื่องบิน 

 

เก็บข้อมูลเชิงปริมาณ

และวิเคราะหข์้อมูล 

ดำเนินการใช้เครื่องมือ

วัดความเหนื่อยล้ากบั

พนักงานต้อนรัลบน

เครื่องบิน 

 

 

 

 

 

ข้อค้นพบเชิงปรมิาณ 

ค่าสถิติที่สะท้อน

คุณภาพเครื่องมือวัด 

เครื่องมือวัดความเหนื่อย

ล้าของพนักงานต้อนรับ

บนเครื่องบินมีค่า

คุณภาพอยู่ในเกณฑ์สอม

รับได้ 

 

 

 

 

 

เครื่องมือวัดความ

เหน่ือยล้าที่มีคุณภาพ 

สำหรับพนักงานต้อนรับ

บนเครื่องบิน 
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บทที ่3 
วิธีด าเนินการวิจัย 

ในการวิจยัครัง้นีม้ีวัตถุประสงคห์ลกั 2 ประการ ไดแ้ก่ 1)เพื่อท าความเขา้ใจความหมาย
ของความเหนื่อยลา้และกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินใน
ประเทศไทย และ2) เพื่อสรา้งและพัฒนาแบบวัดความเหนื่อยล้าส าหรับพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบิน โดยผู้วิจัยใช้ระเบียบวิธีการวิจัยแบบผสานวิธี (Mixed Methods Research) ตาม
แนวทางของ Creswell (2018) ในรูปแบบเชิงส ารวจ (Exploratory Sequential Design) โดย
งานวิจัยจะแบ่งออกเป็น 2 ระยะ ได้แก่ ระยะที่  1 เป็นการท าวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 
Research) เพื่อคน้หาความหมายและกระบวนการการเกิดความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบั
บนเครื่องบินใน 3 ช่วงไดแ้ก่ ช่วงก่อนเกิดการแพร่ระบาดระบาดใหญ่ของโรคติดเชือ้ไวรสัโคโรนา 
2019 (COVID – 19)   ช่วงระหว่างการแพร่ระบาดระบาดใหญ่ของโรคติดเชือ้ไวรสัโคโรนา 2019 
(COVID – 19)   และช่วงหลังจากการระบาดระบาดใหญ่ของโรคติดเชื ้อไวรัสโคโรนา 2019 
(COVID – 19) ที่กลับมาด าเนินการบินตามปกติ และระยะที่  2 เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ 
(Quantitative Research) เพื่อสรา้งและพัฒนาเครื่องมือวัดความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบั
บนเครื่องบิน โดยมีรายละเอียดดงันี ้

วิธีด าเนินการวิจัย 
การวิจัยระยะที ่1: การวิจัยเชิงคุณภาพ 

การวิจยัระยะที่ 1 มีวตัถปุระสงคเ์พื่อท าความเขา้ใจความหมาย และกระบวนการเกิด
ความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินในประเทศไทย โดยมุ่งศึกษาจากประสบการณ์
ตรงของผูใ้หข้อ้มูลที่ปฏิบติังานในช่วงเวลาต่าง ๆ ของสถานการณก์ารแพร่ระบาดของโรคติดเชือ้
ไวรสัโคโรนา 2019 (COVID-19) ไดแ้ก่ ช่วงก่อนเกิดการแพร่ระบาด ช่วงระหว่างการแพร่ระบาด 
ช่วงหลงัการระบาดเริ่มคลี่คลายและกลบัมาด าเนินการบินตามปกติ โดยผูว้ิจยัใชว้ิธีการสมัภาษณ์
เชิงลึก (In-depth Interview) เพื่อเก็บขอ้มลูประสบการณข์องพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินในแต่
ละช่วงเวลาดงักล่าว โดยมีการออกแบบค าถามใหค้รอบคลมุบริบทการท างานในแต่ละช่วงอย่าง
เหมาะสม เพื่อใหส้ามารถเขา้ใจการเปลี่ยนแปลงดา้นสภาพการท างาน ภาระงาน และภาวะความ
เหนื่อยลา้ไดอ้ย่างรอบดา้น ในการวิจยัในครัง้นีจ้ะแบ่งออกเป็น  2 ระยะ โดยการวิจยัระยะที่ 1 เป็น
การวิจยัเชิงคณุภาพ (Qualitative Research โดยมีรายละเอียดการวิจยัดงันี ้ 
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เครื่องมือที่ใชใ้นการวิจยัในการวิจยัครัง้นีเ้ป็นการวิจยัผูว้ิจยัด าเนินการเก็บขอ้มลู
เชิงคณุภาพดว้ยวิธีการ สมัภาษณเ์ชิงลกึ (In-depth Interview)  โดยแนวค าถามสมัภาษณแ์บบกึ่ง
โครงสร้าง (Semi-structured Interview Guide) ซึ่งผู้วิจัยด าเนินการสร้างขึน้จากการทบทวน
วรรณกรรมที่เก่ียวกบัความเหนื่อยลา้ในการท างาน เพื่อใหไ้ดแ้นว ก่อนการน าไปใชจ้รงิ ผูว้ิจยัไดน้ า
แนวค าถามดงักล่าวเสนอให ้ผูท้รงคณุวฒุิจ านวน 2 ท่าน และอาจารยท์ี่ปรกึษาวิทยานิพนธ ์ซึ่งมี
ความเชี่ยวชาญดา้นการวิจยัเชิงคุณภาพ เพื่อตรวจสอบความเหมาะสมของเนือ้หา ความชัดเจน
ของค าถาม และความสอดคล้องกับวัตถุประสงค์การวิจัย จากนั้นจึงด าเนินการปรับปรุงตาม
ขอ้เสนอแนะก่อนน าไปใชใ้นการเก็บขอ้มูลจริง ในการวิจัยระยะที่ 1 ซึ่งเป็นการศึกษาดว้ยวิธีเชิง
คณุภาพแบบสมัภาษณเ์ชิงลึก ผูว้ิจยัไดอ้อกแบบแนวค าถามสมัภาษณแ์บบกึ่งโครงสรา้ง (Semi-
structured Interview) โดยมีจุดมุ่งหมายเพื่อท าความเขา้ใจความหมายของ “ความเหนื่อยลา้” 
และกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ในมุมมองของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินในบริบทของ
ประเทศไทย โดยแนวค าถามถกูออกแบบตามกรอบแนวคิด SHELL Model (Software, Hardware, 
Environment, Liveware และ Liveware–Liveware) ซึ่งเป็นโมเดลที่ใช้วิเคราะห์ปัจจัยมนุษย์ใน
ระบบการบิน โดยแต่ละมิติเชื่อมโยงกับประเด็นที่เก่ียวขอ้งกับความเหนื่อยลา้ทัง้ในดา้นร่างกาย 
จิตใจ และอารมณ ์โดยแนวค าถามถูกออกแบบตามกรอบ SHELL Model ซึ่งประกอบดว้ย: S = 
Software (กฎ ระเบียบ ขัน้ตอนการท างาน) H = Hardware (อปุกรณ ์เครื่องแบบ เครื่องมือ) E = 
Environment (สภาพแวดล้อมในการท างาน) L = Liveware (ตัวพนักงานเอง) และLiveware–
Liveware (ปฏิสัมพันธ์กับผูอ่ื้น) ซึ่งในแต่ละมิติ ผูว้ิจัยไดต้ั้งค าถามเพื่อเปิดโอกาสใหผู้ใ้ห้ข้อมูล
สามารถเล่าประสบการณ์ส่วนตัวไดอ้ย่างลึกซึง้และยืดหยุ่น โดยไม่ไดจ้ ากัดค าตอบใหเ้ป็นทาง
เดียว หรือจ ากดัโครงสรา้งการตอบ 

ผู้ให้ข้อมูลหลัก 
ผู้ให้ข้อมูลหลักคือพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินของสายการบินในประเทศไทย 

จ านวน 4 คน ไดแ้ก่พนกังานสายการบินบางกอกแอรเ์วย ์(Bangkok Airways) พนกังานสายการ
บินไทยแอรเ์อเชีย (Thai AirAsia) พนักงานสายการบินไทยเวียดเจ็ท (Thai Vietjet) และพนักงาน
สายการบินนกแอร ์(Nok Air)  ซึ่งผ่านการคดัเลือกโดยวิธีการแบบเจาะจง (Purposive Sampling) 
โดยพิจารณาคุณสมบัติที่เหมาะสมกับวัตถุประสงคข์องการวิจัย และสิน้สุดการสัมภาษณ์เมื่อ
ขอ้มลูที่ไดร้บัถึงระดบัอ่ิมตวั (Data Saturation) จากกลุ่มพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินในประเทศ
ไทยที่ท าการบินในประเทศไทยในช่วงของสถานการณก์ารแพร่ระบาดใหญ่ของโรคติดเชือ้ COVID 
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– 19 ซึ่งผู้วิจัยจะผู้คัดเลือกผู้เข้าร่วมวิจัยโดยมีการก าหนดคุณลักษณะในการคัดเลือกกลุ่ม
ผูเ้ขา้รว่มการวิจยัดงันี ้

เกณฑก์ารคัดเลือก 
เกณฑก์ารคัดเข้า (Inclusion Criteria) 

1.มีประสบการณ์การท างานเป็นพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินก่อนเกิด
สถานการณก์ารแพรร่ะบาดของ COVID-19 อย่างนอ้ย 5 ปี 

2.มีประสบการณ์ปฏิบัติงานอย่างต่อเนื่องทั้งในช่วงก่อน ระหว่าง และหลัง
สถานการณก์ารแพรร่ะบาดของ COVID-19 

เกณฑก์ารคัดออก (Exclusion Criteria) 
1.เป็นพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่หยุดปฏิบติังานต่อเนื่องเป็นระยะเวลานาน

เกิน 1 ปีในช่วงสถานการณก์ารแพรร่ะบาดของ COVID-19 
2.ผูท้ี่มีการวินิจฉัยว่าเป็นโรคซึมเศรา้ หรือมีประวัติการรกัษาโรคทางจิตเวชใน

ระยะเวลาไม่เกิน 1 ปี เนื่องจากอาจส่งผลกระทบต่อระดับความเหนื่อยล้าทางอารมณ์ที่ไม่ได้
เก่ียวขอ้งกบัลกัษณะงานโดยตรง 

3.พนกังานตอ้นรบับนเคร่ืองบินที่ไม่สะดวกหรือไม่ยินยอมใหข้อ้มลู 
เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวิจัย 

ตาราง 1 ตวัอย่างค าถาม (ตามมิติของ SHELL Model) 

มิติ จุดประสงค ์ ค าถามสัมภาษณ ์

S: Software ท าความเขา้ใจผลกระทบจากระบบงาน 
ระเบียบหรือขัน้ตอนการท างานใดที่คณุคิดว่ามีส่วนท า

ใหเ้กดิความเหน่ือยลา้? 
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ตาราง 1 (ต่อ) 

มิติ จุดประสงค ์ ค าถามสัมภาษณ ์

H: Hardware วิเคราะหผ์ลกระทบจากส่ิงของ เมื่อท่านเหน่ือยลา้ทา่นมี อาการอย่างไร 
 

E: Environment วิเคราะหผ์ลจากส่ิงแวดลอ้ม 

หลงัสถานการณก์ารแพร ่ระบาดใหญ่ของโรคตดิเชือ้

ไวรสัโคโรนา2019 ส่งผลกระทบต่อการปฏิบตังิานและ

การดนเนินชีวติของทา่นอยา่งไร และผลกระทบนัน้ 

ส่งผลต่อความรูส้กึของทา่น อย่างไร 
 

L: Liveware ท าความเขา้ใจลกัษณะภายในตวับคุคล 

คณุช่วยเล่าถึงความเหน่ือยลา้ที่เกิดขึน้กบัคณุ 

สถานการณท์ี่คณุหรือคนที่ คณุรูจ้กัประสบกบัความ 

เหน่ือยลา้ของพนกังานตอ้นรบัในระหว่างการปฏิบตัิ

หนา้ที่ไดห้รือไม่? 

 

L-L: Interaction วิเคราะหจ์ากการปฏิสมัพนัธ ์
ท่านสามารถแยกความ แตกตา่งระหว่างความ เหนื่อย 

กบัความเหน่ือยลา้ ไดห้รือไม่ อยา่งไร 
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และค าถามพรอ้มใชใ้นการสมัภาษณ์ อาทิ: ความเหนื่อยลา้ในมุมมองของท่านเป็น
อย่างไร, ท่านมีความรูส้ึกอย่างไรเมื่อเกิดอาการเหนื่อยลา้, เวลาท่านรูส้ึกเหนื่อยลา้ สภาพร่างกาย 
จิตใจ และอารมณข์องท่านแสดงอาการออกมาอย่างไร, ท่านคิดว่าอาการเหนื่อยลา้มีผลกระทบต่อ
การปฏิบัติหน้าที่ของท่านหรือไม่ อย่างไร , ในช่วงของสถานการณ์โควิด-19 ที่ผ่านมา ท่านมี
ความรูส้ึกอย่างไรเมื่อปฏิบติัหนา้ที่ภายใตส้ถานการณน์ัน้, อยากใหล้องเล่าถึงสถานการณท์ี่เคย
เกิดขึน้กบัท่าน ที่เก่ียวขอ้งกบัความเหนื่อยลา้ขณะปฏิบติังาน, ปัจจยัใดที่ท่านคิดว่าท าใหเ้กิดความ
เหนื่อยลา้สะสม หรือความเหนื่อยลา้ไม่หายไป, เวลาท่านรูส้ึกเหนื่อยลา้ ท่านจดัการอย่างไร เป็น
ตน้ 

แนวค าถามทั้งหมดผ่านการตรวจสอบความเหมาะสมของเนือ้หาโดยผูเ้ชี่ยวชาญ 
เพื่อไดร้บัการปรบัปรุงใหเ้หมาะสมกับกลุ่มเป้าหมาย และเปิดโอกาสใหผู้ใ้หข้อ้มูลสามารถเล่า
เรื่องราว ประสบการณ์ และความรูส้ึกได้อย่างอิสระ เพื่อให้ผู ้วิจัยสามารถเก็บข้อมูลเชิงลึกที่
ครอบคลมุและสะทอ้นภาพความเหนื่อยลา้ไดอ้ย่างแทจ้รงิ ก่อนน าไปใชใ้นการสมัภาษณพ์นกังาน
ตอ้นรบับนเครื่องบินจาก 4 สายการบิน ไดแ้ก่ สายการบินบางกอกแอรเ์วย ์(Bangkok Airways), 
สายการบินไทยแอรเ์อเชีย (Thai AirAsia), สายการบินไทยเวียดเจ็ท (Thai Vietjet) และสายการ
บินนกแอร ์(Nok Air) นอกจากการใชแ้บบสมัภาษณเ์ป็นเครื่องมือหลกัในการเก็บขอ้มลูแลว้ผูว้ิจยั
ยงัมีการใชส้มดุจดบนัทึก และเครื่องบนัทึกเสียงและภาพ เพื่อใชใ้นการเก็บขอ้มลูเนื่องจากในการ
สมัภาษณแ์ต่ละครัง้ผูว้ิจยัจะมีการบนัทกึค าพดูแต่ละเหตกุารณต่์าง ๆ ในขณะท าการสมัภาษณ์ 

การวิเคราะหข์้อมูลเชิงคุณภาพ  
ผูว้ิจยัจะท าการวิเคราะหข์อ้มลูเชิงคณุภาพจากแบบสอบถามแบบปลายเปิด จะใชว้ิธีการ

วิเคราะหเ์นือ้หา (Content analysis) การวิเคราะหข์้อมูลเป็นกระบวนการท างานที่ต่อเนื่อง ซึ่ง
เกิดขึน้ตั้งแต่เมื่อนักวิจัยเริ่มตน้เก็บข้อมูล จนถึงเมื่อสิน้สุดการเก็บข้อมูลขั้นตอนการวิเคราะห์
ขอ้มลูเชิงคณุภาพ อาจแบ่งเป็น 5 ขัน้ดงันี ้: 1) การจดัระเบียบขอ้มลู  2) การท าดชันีอหรือก าหนด
รหัสขอ้มูล  3) การก าจัดขอ้มูลหรือสรา้งขอ้สรุปชั่วคราว 4) การสรา้งบทสรุป และ5) การพิสูจน์
ความน่าเชื่อถือของผลการวิเคราะห ์(รตันะ บวัสนธ,์2551, 228-235) 

การตรวจสอบเชิงคุณภาพ  
การตรวจสอบคุณภาพของการสัมภาษณ์เชิงลึก เครื่องมือที่ผู ้วิจัยสร้างขึน้เพื่อเก็บ

รวบรวมข้อมูลในการวิจัย ระยะที่  1 นี ้ คือ ประเด็นการสัมภาษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชาญแบบกึ่ง
โครงสรา้งที่ผูว้ิจัยสรา้งขึน้จากการศึกษาทบทวนแนวคิดทฤษฎีที่เก่ียวขอ้งกับความเหนื่อยล้าใน
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การท างาน โดยผูว้ิจัยน าประเด็นการสัมภาษณ์ที่สรา้งขึน้มาตรวจสอบคุณภาพเพื่อใหก้ารเก็บ
รวบรวมขอ้มลูเป็นไปตามความมุ่งหมายของการวิจยัที่กาหนด ดงันี ้

1) การตรวจสอบความตรงโดยผูว้ิจัยเพื่อพิจารณาความสอดคลอ้งของประเด็น
ต่างๆ ที่ใช ้ในการรวบรวมขอ้มลูของเครื่องมือกบัความมุ่งหมายการวิจยั ถา้สอดคลอ้งกนัแสดงว่า
เครื่องมือที่ผูว้ิจยัสรา้งขึน้นัน้ มีความตรงเชิงเนือ้หา 

2) การตรวจสอบความตรงโดยผูเ้ชี่ยวชาญ ตรวจสอบความถูกตอ้งเหมาะสมของ
ประเด็นขอ้ค าถามและภาษาที่ใช ้ 

ผูว้ิจยัจะไปปรบัแกไ้ขแบบสมัภาษณต์ามค าแนะนาและขอ้เสนอแนะจากผูเ้ชี่ยวชาญ 
เพื่อใหแ้บบสมัภาษณเ์ชิงลึก แบบกึ่งโครงสรา้งมีความเหมาะสมและสมบูรณม์ากที่สุดก่อนน าไป
เก็บขอ้มลูจรงิ  

การเก็บข้อมูลและบันทกึข้อมูลในระยะที ่1  
การวิจยัระยะที่ 1 เชิงคณุภาพ ผูว้ิจยัด าเนินการเก็บขอ้มูลดว้ยวิธี การสมัภาษณเ์ชิง

ลกึผ่านทางระบบออนไลน ์เพื่อใหค้วามสะดวกของผูใ้หข้อ้มลู โดยผูว้ิจยัท าการสมัภาษณต์ามแนว
ค าถามที่เตรียมไว ้โดยก่อนการสมัภาษณใ์นแต่ละครัง้ ไดข้ออนญุาตผูใ้หข้อ้มลูในการ บนัทกึเสียง 
และบนัทึกภาพระหว่างการสมัภาษณ ์ตามกฎหมาย PDPA (Personal Data Protection Act หรือ 
พระราชบญัญัติคุม้ครองขอ้มลูส่วนบุคคล พ.ศ. 2562) ก าหนดใหก้ารเก็บรวบรวม ใช ้หรือเปิดเผย
ขอ้มลูส่วนบุคคลตอ้งไดร้บัความยินยอมจากเจา้ของขอ้มลูก่อน โดยเฉพาะอย่างยิ่ง การเก็บขอ้มลู
จากการสัมภาษณ์ ซึ่งถือเป็นการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยตรงจากเจา้ของข้อมูล   และเพื่อความ
ถูกตอ้งครบถว้นของขอ้มูลบทสนทนา เพื่อใชท้บทวนขอ้มูลในภายหลงั นอกจากนัน้ ผูว้ิจัยยังใช ้
การสงัเกตแบบมีส่วนร่วม (Participant Observation) ในระหว่างการสมัภาษณ ์โดยสวมบทบาท
เป็น ผูส้ังเกตการณ์แบบมีส่วนร่วม (Observer-as-participant) เพื่อจดบันทึกพฤติกรรม สีหน้า 
ท่าทาง หรือบริบทแวดล้อมของผู้ให้ข้อมูลขณะเล่าเรื่อง ซึ่งช่วยให้เขา้ใจสภาพการณ์จริงและ
อารมณ์ความรูส้ึกของผูใ้หข้้อมูลได้ลึกซึง้ยิ่งขึน้ ตลอดการเก็บข้อมูลระยะที่ 1 ผูว้ิจัยจดบันทึก
ภาคสนามอย่างละเอียดควบคู่กบัการอดัเสียง และด าเนินการสมัภาษณท์ีละรายโดยใชเ้วลาต่อคน
ประมาณ 60-90 นาที หรือจนกว่าจะไดข้อ้มลูเพียงพอในแต่ละประเด็น 

การวิเคราะหก์ารตรวจสอบข้อมูล 
การวิเคราะหแ์ละการตรวจสอบข้อมูล (ระยะที ่1) 

ภายหลังจากการเก็บขอ้มูลดว้ยวิธีสัมภาษณเ์ชิงลึก ผูว้ิจัยด าเนินการถอดเทป
เสียงบทสนทนาอย่างละเอียด (Verbatim Transcription) โดยคงภาษาของผูใ้หข้อ้มูลไวต้ามจริง 
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เพื่อรักษาเจตนารมณ์และบริบทของค าพูด ซึ่งเป็นหลักการส าคัญในงานวิจัยเชิงคุณภาพ 
(Creswell & Poth, 2018) จากนั้นจึงน าขอ้มูลที่ถอดเสียงแลว้เขา้สู่กระบวนการวิเคราะหข์อ้มูล
ดว้ยวิธีการวิเคราะหเ์นือ้หาเชิงอปุนยั (Inductive Content Analysis) ซึ่งเป็นกระบวนการวิเคราะห์
ที่เหมาะสมกบังานวิจยัที่มีจุดมุ่งหมายเพื่อสรา้งองคค์วามรูห้รือแนวคิดใหม่จากขอ้มลูภาคสนาม 
ผูว้ิจัยเริ่มตน้ดว้ยการอ่านขอ้มูลทัง้หมดซ า้หลายรอบเพื่อท าความเขา้ใจในภาพรวม ก่อนท าการ
แยกหน่วยขอ้มลู (Meaning Units) ที่มีนยัส าคญัตรงกบัวตัถุประสงคข์องการวิจยัออกมา จากนัน้
จึงท าการเขา้รหสัขอ้มลูเบือ้งตน้ (Open Coding) โดยใชค้ าหรือวลีที่สะทอ้นความหมายของหน่วย
ข้อมูลนั้น ๆ อย่างชัดเจน และจัดกลุ่มรหัสที่มีเนื ้อหาคล้ายคลึงกันเข้าด้วยกันเป็นหมวดหมู่  
(Categories) เพื่อสังเคราะห์ประเด็นส าคัญในระดับที่ลึกขึน้ จากนั้นจึงพัฒนาเป็นหัวข้อหลัก 
(Themes) ที่สะท้อนปรากฏการณ์หรือกระบวนการที่เป็นสาระส าคัญของประสบการณ์ความ
เหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน 

ในระหว่างกระบวนการวิเคราะหข์อ้มลู ผูว้ิจยัยงัไดใ้ชก้ารตรวจสอบขอ้มลูดว้ยวิธี 
การตรวจสอบสามเสา้ (Triangulation) โดยอาศยัขอ้มลูจากแหลง่ต่าง ๆ รว่มกนั ไดแ้ก่ (1) ขอ้มลูที่
ไดจ้ากการสมัภาษณ ์(2) บนัทึกภาคสนาม และ (3) การสงัเกตพฤติกรรมผูใ้หข้อ้มลูขณะเล่าเรื่อง 
เพื่อลดอคติของนกัวิจยัและเพิ่มความเชื่อมั่นในผลการวิเคราะห ์(Patton, 2015) นอกจากนี ้ผูว้ิจยั
ยงัใชว้ิธี การใหผู้เ้ชี่ยวชาญตรวจสอบการถอดบทสมัภาษณ ์และ การตรวจสอบความถูกตอ้งของ
ขอ้มูลโดยผูใ้ห้ข้อมูล (Member Checking) โดยส่งขอ้ความที่ไดจ้ากการถอดเทปใหผู้้ให้ข้อมูล
ตรวจสอบความถูกตอ้งอีกครัง้ เพื่อใหม้ั่นใจว่าขอ้ความที่ใชใ้นการวิเคราะหส์ะทอ้นประสบการณ์
ของผู้ให้ข้อมูลอย่างแท้จริง ซึ่งเป็นการเสริมสร้างความน่าเชื่อถือ (Trustworthiness) ให้กับ
งานวิจัยตามเกณฑข์อง Lincoln & Guba (1985 กระบวนการวิเคราะหข์อ้มูลในระยะที่ 1 จึงมี
ความครอบคลุมทั้งในดา้นการจัดการขอ้มูล การสรา้งความหมาย และการตรวจสอบคุณภาพ
ข้อมูลอย่างเป็นระบบ เพื่อให้ได้ผลการวิเคราะห์ที่ลึกซึง้ และสามารถน าไปสังเคราะห์เป็น
องคป์ระกอบของความเหนื่อยลา้เชิงประสบการณส์ าหรบัพฒันาต่อในระยะที่ 2 ไดอ้ย่างมีความ
น่าเชื่อถือ 

การวิจัยระยะที ่2: การวิจัยเชิงปริมาณ 
การวิจัยระยะที่  2 เป็นการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ที่มี

วัตถุประสงคเ์พื่อพัฒนาและตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือวัดความเหนื่อยลา้ ซึ่งสรา้งขึน้จาก
ขอ้มูลที่ไดจ้ากการวิจัยระยะที่ 1 โดยใชข้อ้คน้พบเชิงคุณภาพในการก าหนดขอบเขตเนือ้หา  และ
พัฒนาเป็นขอ้ค าถามเพื่อสรา้งแบบสอบถามที่สามารถสะทอ้นองคป์ระกอบของความเหนื่อยลา้
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ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินไดอ้ย่างถูกตอ้ง การน าแบบสอบถามไปเก็บขอ้มลูกลุ่มตัวอย่าง
จริง ผูว้ิจัยไดน้ าแบบสอบถามความเหนื่อยลา้ที่ประกอบดว้ยขอ้ค าถามทัง้หมด 41 ขอ้ เสนอให้
ผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบ ความเที่ยงตรงเชิงเนือ้หา (Content Validity) ของแต่ละข้อค าถามว่า
ครอบคลมุและสอดคลอ้งกบันิยามปฏิบติัการของความเหนื่อยลา้ที่ก าหนดหรือไม่ รวมถึงพิจารณา
ความชัดเจนของถ้อยค าและความถูกตอ้งเหมาะสมของภาษาพรอ้มทัง้ปรบัปรุงขอ้ค าถามตาม
ความเห็นผูเ้ชี่ยวชาญ นอกจากนีผู้ว้ิจัยยงัตรวจสอบ ความเชื่อมั่น (Reliability) เบือ้งตน้ของแบบ
วดัในขัน้นี ้เช่น ตรวจสอบความสอดคลอ้งภายในของขอ้ค าถามแต่ละมิติ เพื่อใหม้ั่นใจว่าแบบวัดมี
คณุภาพเหมาะสมก่อนการทดสอบจริงขัน้ตอนนีเ้ทียบเคียงไดก้บัการตรวจสอบคณุภาพเครื่องมือ
โดยใช้ ดัชนีความสอดคล้องของข้อค าถามกับวัตถุประสงค์ ( IOC) จากผู้เชี่ยวชาญ และการ
ประเมินค่าความเชื่อมั่นเบือ้งตน้ของแบบสอบถาม 

โดยแบบสอบถามความเหนื่อยล้าที่ประกอบด้วยข้อค าถามทั้งหมด 41 ข้อ 
จ าแนกออกเป็น 3 มิติ ไดแ้ก่ มิติดา้นร่างกาย (Physical Fatigue: PHY) จ านวน 11 ขอ้ มิติดา้น
อารมณ ์(Emotional Fatigue: EMO) จ านวน 11 ขอ้ และมิติดา้นสติปัญญา (Cognitive Fatigue: 
COG) จ านวน 19 ขอ้  มีวตัถปุระสงคเ์พื่อประเมินค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม (Cronbach’s 
Alpha) และค่าอ านาจจ าแนก (Corrected Item–Total Correlation) ของแต่ละขอ้ค าถาม ผลการ
วิเคราะหพ์บว่า แบบสอบถามบางขอ้มีค่าอ านาจจ าแนกต ่ากว่าเกณฑท์ี่เหมาะสม โดยเฉพาะค่าที่
ต  ่ากว่า .20  (ค่า < 0.20)   ตามเกณฑข์อง Ebel และ Frisbie (1991) ซึ่งถือว่าไม่สามารถจ าแนก
ระดับความเหนื่อยลา้ของผู้ตอบไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นผูว้ิจัยจึงตัดข้อค าถามที่ไม่ผ่าน
เกณฑ์ออกไปจ านวน 8 ข้อ ได้แก่ Q17, Q21, Q22, Q24, Q27, Q35, Q36 และ Q39 ส่งผลให้
แบบสอบถามที่ใชต่้อในการเก็บขอ้มลูจริงมีจ านวนทัง้สิน้ 33 ขอ้ โดยแบ่งเป็น ความเหนื่อยลา้ทาง
รา่งกาย (PHY) จ านวน 11 ขอ้ ความเหนื่อยลา้ทางอารมณ ์(EMO) จ านวน 8 ขอ้ และความเหนื่อย
ลา้ทางสติปัญญา (COG) จ านวน 14 ขอ้ เพื่อประเมินคณุภาพของเครื่องมือในเบือ้งตน้ ทัง้ในดา้น
ความตรงเชิงเนือ้หา อ านาจจ าแนก และค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม  

หลงัจากตัดขอ้ค าถามที่มีค่าอ านาจจ าแนกต ่ากว่ามาตรฐานออกแลว้นัน้ ผูว้ิจัย
ไดแ้บบสอบถามฉบบัสมบูรณจ์ านวน 33ขอ้ ซึ่งประกอบดว้ยขอ้ค าถามครอบคลมุ 3 มิติ ไดแ้ก่: ขอ้
ค าถามมิติด้านร่างกาย (PHY)  ข้อค าถามมิติด้านอารมณ์ (EMO) และข้อค าถามมิติด้าน
สติปัญญา (COG) ซึ่งแบบสอบถามฉบับสมบูรณ์นี ้ถูกน าไปใช้ในการเก็บข้อมูลจริงกับกลุ่ม
ตัวอย่างพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินจ านวน 150 คน ซึ่งคัดเลือกโดยใช้วิธีโดยใช้วิธีการสุ่ม
ตัวอย่างแบบหลายขัน้ตอน (Multistage Sampling) โดยพิจารณาจากสงักัดสายการบิน เพื่อให้
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กลุ่มตัวอย่างมีความหลากหลาย และเป็นตัวแทนของสายการบินในประเทศไทย ทัง้สายการบิน
ตน้ทุนต ่าและสายการบินแบบ Full Service ในแบบสอบวัดความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบั
บนเครื่องบินนี ้จัดท าขึน้จากข้อมูลเชิงคุณภาพในระยะที่  1 และผ่านกระบวนการพัฒนาเชิง
เครื่องมือในระยะที่ 2 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อประเมินระดับความเหนื่อยล้าในการท างานของ
พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินโดนแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 2 ตอน ไดแ้ก่ ตอนที่ 1 เป็นขอ้มูล
ทั่วไปของผูต้อบแบบสอบถาม และตอนที่ 2 เป็นแบบวัดความเหนื่อยลา้ จ านวน 33 ขอ้ โดยขอ้
ค าถามครอบคลุม 3 มิติ ได้แก่: มิติด้านร่างกาย (PHY)  มิติด้านอารมณ์ (EMO) และมิติด้าน
สติปัญญา (COG) โดยผู้ตอบจะประเมินความรู้สึกของตนเองในแต่ละข้อ ตามมาตราส่วน
ประมาณค่า 5 ระดบั (1 = จริงที่สดุ, 2 = จริง, 3 = ไม่แน่ใจ, 4 = ไม่จริง, 5 = ไม่จริงเลย)  ตวัอย่าง
ขอ้ค าถามในแต่ละมิติเช่น: 

มิติด้านร่างกาย: 
“ฉนัรูส้กึอ่อนเพลยีแมจ้ะพกัผอ่นเตม็ทีแ่ลว้ก็ตาม”  

“เมือ่ฉนัเครียดหรือเหนือ่ยลา้ ระบบย่อยอาหารของฉนัมกัแปรปรวน” 

ด้านสติปัญญา: 
“ความเหนือ่ยลา้ท าใหฉ้นัแกไ้ขปัญหาและสถานการณ์ต่างๆ ไดย้ากกว่าปกต”ิ 

“เมือ่เผชิญกบัปัญหาทีไ่ม่คาดคิด ฉนัเคยรูส้ึกสบัสนและไม่สามารถตดัสนิใจได้

อย่างมีเหตผุล” 

มิติด้านอารมณ:์ 
“เมือ่เหนือ่ยลา้ ฉนัมกัหลกีเลีย่งการพูดคยุกบัผูอ้ืน่” 

“ความเหนือ่ยลา้ท าใหฉ้นัรูส้ึกเบือ่หนา่ยต่องานทีเ่คยท าดว้ยความตัง้ใจ” 

เคร่ืองมือการตรวจ 
การเก็บข้อมูลและบันทกึข้อมูลในระยะที ่2  

ระยะที่  2  การวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ผู้วิจัยเก็บข้อมูลด้วย
แบบสอบถามออนไลน ์ไปยังกลุ่มตัวอย่างเป้าหมาย คือพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน 150 คน 
ผ่านช่องทางที่เหมาะสม เช่น อีเมลหรือสื่อสงัคมออนไลนภ์ายในกลุ่มพนักงานตอ้นรบัของแต่ละ
สายการบิน กลุ่มตัวอย่างเขา้ร่วมการตอบแบบสอบถามบนพืน้ฐาน ความสมัครใจ โดยไม่มีการ
บงัคับ และมีการรกัษาความลบัของขอ้มูลเป็นอย่างดี กล่าวคือ แบบสอบถามจัดท าเป็นแบบไม่
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ระบุนาม (anonymous) ผู้ตอบไม่ต้องใส่ชื่อหรือข้อมูลระบุตัวตนใดใดทั้งสิน้ เพื่อป้องกันการ
เชื่อมโยงขอ้มูลค าตอบกลบัไปหาตัวบุคคล ก่อนเริ่มการตอบแบบสอบถาม ผูว้ิจยัได้เขียนอธิบาย
วตัถุประสงคข์องการวิจยัและวิธีการตอบแบบสอบถาม รวมถึงยืนยนักบัผูต้อบว่าขอ้มลูที่ใหจ้ะถกู
เก็บรกัษาเป็นความลบัและใชเ้พื่อการวิจยัเท่านัน้ กลุ่มตวัอย่างสามารถส่งค าตอบกลบัผ่านระบบ
ออนไลนไ์ดโ้ดยตรง ซึ่งขอ้มลูที่ไดร้บัจะถูกดาวนโ์หลดและจัดเก็บในรูปแบบดิจิทลัที่ ปลอดภัยเพื่อ
เตรียมพรอ้มส าหรบัการวิเคราะหต่์อไป 

การก าหนดประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
ผูว้ิจยัไดเ้ลือกกลุม่ตวัอย่างจ านวน 150 คน โดยเป็นพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่มี

คณุสมบติัตรงกบัประชากรเป้าหมาย ซึ่งมีวตัถุประสงคเ์พื่อทดสอบความชัดเจน ความเหมาะสม
ของถ้อยค า และประสิทธิภาพของขอ้ค าถามในแต่ละมิติ รวมถึงการวิเคราะหค่์าความเชื่อมั่น
ภายในของเครื่องมือ (เช่น Cronbach’s Alpha และ item–total correlation) ผลการทดสอบพบว่า
ขอ้ค าถามบางขอ้มีค่าอ านาจจ าแนกต ่ากว่าเกณฑท์ี่เหมาะสม โดยเฉพาะค่าที่ต  ่ากว่า .20  (ค่า < 
0.20)   ตามเกณฑข์อง Ebel และ Frisbie (1991) ซึ่งถือว่าไม่สามารถจ าแนกระดบัความเหนื่อยลา้
ของผู้ตอบได้อย่างมีประสิทธิภาพ ดังนั้นผู้วิจัยจึงตัดข้อค าถามที่ไม่ผ่านเกณฑ์ออกไปจากขอ้
ค าถาม 41 ขอ้เหลือขอ้ค าถาม 33 ขอ้ เพื่อใหค้ณุภาพของเครื่องมือในเบือ้งตน้ทัง้ในดา้นความตรง
เชิงเนือ้หา อ านาจจ าแนก และค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถามจนไดแ้บบสอบถามฉบบัสมบรูณ ์
จ านวน 33 ข้อ โดยผู้วิจัยใช้สถิติ Cronbach’s Alpha เพื่อตรวจสอบความเชื่อมั่นภายในของ
แบบสอบถามฉบบัสมบรูณ ์แต่ละมิติ จากผลการวิเคราะห ์พบว่าแบบสอบถามที่ผ่านการปรบัปรุง
มีค่า Cronbach’s Alpha อยู่ในระดับ “ดี” ถึง “ดีมาก” ในทุกมิติ โดยเฉพาะมิติอารมณ์และมิติ

สติปัญญาที่มีค่า α ≥ 0.85 แสดงถึงความสอดคล้องภายในของข้อค าถามได้ดี (Nunnally & 
Bernstein, 1994; Tavakol & Dennick, 2011) 

กลุ่มตัวอย่างส าหรับการเก็บข้อมูลในระยะที2่  
ในระยะที่ 2 ของการวิจยั ซึ่งเป็นการด าเนินการเชิงปรมิาณ ผูว้ิจยัไดใ้ชแ้บบสอบถาม

ที่ผ่านการตรวจสอบความตรงเชิงเนื ้อหา ( Index of Item–Objective Congruence: IOC) จาก
ผูท้รงคุณวุฒิ จ านวน 3 ท่าน แลว้คัดเลือกใหเ้หลือจ านวน 33 ขอ้ ก่อนน าไปใชเ้ก็บขอ้มูลจริงกับ
กลุ่มตัวอย่าง กลุ่มตัวอย่าง ไดแ้ก่ พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินที่ปฏิบัติงานอยู่ในสายการบิน
พาณิชยใ์นประเทศไทย ซึ่งผูว้ิจัยคัดเลือกโดยใชว้ิธีการสุ่มแบบเจาะจง (Purposive Sampling) 
จากกลุ่มบุคคลที่มีคณุสมบติัตรงตามเกณฑท์ี่ก าหนด คือ ตอ้งมีประสบการณใ์นการปฏิบติัหนา้ที่
บนเที่ยวบินจริง เพื่อใหข้อ้มูลที่ไดร้บัสามารถสะทอ้นสภาพความเป็นจริงของความเหนื่อยลา้ใน
บรบิทการท างานบนเครื่องบินไดอ้ย่างแทจ้รงิ ผูว้ิจยัไดเ้ก็บขอ้มลูจากกลุม่ตวัอย่างจ านวน 150 คน 



 

46 
 

โดยแบบสอบถามฉบบัสมบูรณจ์ านวน 33 ขอ้ ซึ่งถกูออกแบบมาเพื่อวดัระดบัความเหนื่อยลา้ใน 3 
มิติ ไดแ้ก่ มิติทางร่างกาย มิติทางอารมณ ์และมิติทางสติปัญญา ซึ่งจ านวนกลุ่มตัวอย่างที่ใชใ้น
การเก็บขอ้มลูถือว่าเพียงพอส าหรบัการวิเคราะหค์ณุภาพของเครื่องมือเบือ้งตน้ เช่น การวิเคราะห์
อ านาจจ าแนกของแต่ละขอ้ (Corrected Item–Total Correlation) และการหาค่าความเชื่อมั่นของ
แบบสอบถาม (Cronbach’s Alpha) เพื่อประเมินความเที่ยงของแบบสอบถามในแต่ละมิติและทัง้
ฉบบั อีกทัง้การเก็บขอ้มูลเป็นด าเนินการผ่านแบบสอบถามออนไลน ์โดยสมัครใจเขา้ร่วม และมี
การปกปิดชื่อผูต้อบแบบสอบถามเพื่อรกัษาจรยิธรรมในการวิจยั 

การสร้างและพัฒนาเคร่ืองมือประเมินความเหน่ือยล้า 
1) ในการการสรา้งและพฒันาเครื่องมือประเมินความเหนื่อยลา้การวิเคราะห์

ขอ้มลูเชิงคณุภาพ: ผูว้ิจยัใชว้ิธีการ วิเคราะหเ์นือ้หา (Content Analysis) ในการประมวลผลขอ้มลู
ที่ไดจ้ากการสมัภาษณเ์ชิงลึก ขอ้มลูเชิงคณุภาพถูกวิเคราะหอ์ย่างต่อเนื่องตัง้แต่เริ่มเก็บขอ้มูลจน
สิน้สุดการเก็บขอ้มูล ซึ่งกระบวนการวิเคราะหป์ระกอบดว้ยขัน้ตอนหลัก  5 ขัน้ตอน ในการสรา้ง
แบบวดัมีดงันี ้(ชาย โพธิสิตา, 2559) 

1.1 การจัดระเบียบขอ้มูลมีการรวบรวมและจัดระบบขอ้มูลดิบที่ไดจ้าก
การสมัภาษณแ์ละบนัทึกภาคสนาม แยกตามแหล่งขอ้มลูหรือผูใ้หข้อ้มลู เตรียมพรอ้มส าหรบัการ
วิเคราะห ์

1.2 การท าดัชนีหรือตัง้รหัสขอ้มูล อ่านเนือ้หาขอ้มูลอย่างละเอียดหลาย
รอบ และก าหนดรหัสหรือหัวขอ้ย่อยใหก้ับส่วนต่าง ๆ ของขอ้มูลตามประเด็นหรือความหมายที่
คน้พบ เพื่อใหง้่ายต่อการจดักลุม่ขอ้มลูที่คลา้ยกนัเขา้ดว้ยกนั 

1.3 การลดทอนข้อมูลหรือสร้างข้อสรุปชั่วคราวโดยน าข้อมูลที่มีรหัส
เดียวกันมาพิจารณาร่วมกัน เพื่อค้นหารูปแบบ แนวโน้มหรือประเด็นส าคัญ จากนั้นสรุป
ความหมายเบือ้งตน้หรือสรา้งขอ้สรุปชั่วคราวส าหรบัแต่ละประเด็นที่พบ 

1.4 การสรา้งบทสรุปตรวจสอบขอ้สรุปชั่วคราวเหล่านัน้กบัขอ้มลูตน้ฉบบั
อีกครัง้ เพื่อยืนยนัความถูกตอ้งครบถว้น จากนัน้สงัเคราะหเ์ป็นบทสรุปรวมที่อธิบายปรากฏการณ์
หรือกระบวนการของ “ความเหนื่อยลา้” ตามที่สะทอ้นจากขอ้มลูของผูใ้หข้อ้มลูทัง้หมดและ 

1.5 การตรวจสอบความน่าเชื่อถือของผลการวิเคราะห์ ตรวจสอบความ
สมเหตสุมผลและความน่าเชื่อถือของบทสรุปที่ได ้ทัง้โดยการ ตรวจทานสามเสา้ (Triangulation) 
ระหว่างแหล่งขอ้มูล ผูว้ิจัย และทฤษฎีที่เก่ียวขอ้ง หรือโดยใหผู้เ้ชี่ยวชาญภายนอกช่วยพิจารณา
ความสมบรูณข์องการวิเคราะห ์เพื่อใหม้ั่นใจว่าขอ้คน้พบเชิงคณุภาพมีความน่าเชื่อถือ 



 

47 
 

2)  การวิเคราะหข์อ้มูลเชิงปริมาณผู้วิจัยใชส้ถิติในการวิเคราะหข์้อมูลเชิง
ปริมาณ โดยผู้วิจัยน าข้อมูลที่ ได้รับทั้งหมดมาสรา้งแบบวัดและประเมินความเหนื่อยล้า และ
น าเสนอแบบวดัให ้โดยใหผู้ท้รงคณุวฒุิช่วยตรวจสอบคณุภาพของแบบสอบถามผูว้ิจยัตรวจสอบ 
ความเที่ยงตรงเชิงเนือ้หา ของแบบสอบถามโดยใช ้ดชันีความสอดคลอ้งของขอ้ค าถามกับนิยาม
เชิงปฏิบัติการ (Index of Item-Objective Congruence: IOC) จากผูเ้ชี่ยวชาญ เพื่อยืนยันว่าขอ้
ค าถามแต่ละขอ้ครอบคลมุเนือ้หาและวดัตามนิยามที่ก าหนดอย่างถูกตอ้ง  ตรวจสอบความเชื่อมั่น
ของแบบวดั (Reliability) และวิเคราะหข์อ้มลูเบือ้งตน้เพื่ออธิบายลกัษณะทั่วไปของกลุ่มตัวอย่าง
และตวัแปรที่ศึกษา ไดแ้ก่ การแจกแจงความถ่ีและรอ้ยละของขอ้มลูประชากรศาสตร ์และการหา
ค่าเฉลี่ยและสว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนแบบสอบถามในแต่ละมิติและภาพรวม นอกจากนี ้
ท าการ วิเคราะหข์อ้ค าถามรายขอ้ เพื่อหาค่า ความสมัพนัธข์องคะแนนรายขอ้กบัคะแนนรวม โดย
ใชค่้าสหสัมพันธ์แบบเพียรส์ันและค่าสัมประสิทธิ์จ  าแนก (Corrected Item–Total Correlation, 

CITC) ของแต่ละขอ้ หากขอ้ใดมีค่า CITC ต ่ากว่าเกณฑ ์.20 (.20)  จะถือว่ามีอ านาจจ าแนกไม่
เพียงพอและตอ้งพิจารณาปรบัปรุงหรือตัดออก ซึ่งขัน้ตอนนีไ้ดด้  าเนินการแลว้ในการทดสอบน า
ร่อง หลังจากนั้นผู้วิจัยได้ท าการวิเคราะห์ความเชื่อมั่นของแบบสอบถามโดย ค านวณค่า
สมัประสิทธิ์แอลฟาของครอนบาฮ ์(Cronbach’s Alpha) ทัง้ในภาพรวมแบบสอบถามและรายมิติ
เพื่อประเมิน ความสอดคลอ้งภายใน (Internal Consistency Reliability) ของขอ้ค าถามแต่ละชุด

ย่อย หากค่า α ที่ไดม้ีค่ามากกว่าหรือเท่ากบั 0.70  (≥ 0.70) จะถือว่าเครื่องมือมีความเชื่อมั่นใน
ระดับที่ยอมรับได้ ทั้งนีจ้ากการวิเคราะห์เบือ้งต้น แบบสอบถามที่ผ่านการปรับปรุงมีค่าความ
เชื่อมั่นในเกณฑดี์ถึงดีมากในทกุมิติ  

การด าเนินการวิจัย 
ด าเนินการขอเอกสารรบัรองจริยธรรมการวิจัยในมนุษย ์จากคณะกรรมการการ 

พิจารณาจริยธรรมการวิจยัในมนุษยข์องมหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒผูว้ิจยันาหนงัสือที่ผ่านการ
รบัรองการพิจารณาจริยธรรมการวิจัยในมนุษย ์จากบณัฑิตวิทยาลยัมหาวิทยาลยั ศรีนครินทรวิ
โรฒ ไปยังกลุ่มที่ใช้ในการด าเนินการวิจัย เพื่อท าการศึกษา ผู้วิจัยทาการสรุปลักษณะและ
องคป์ระกอบของการเกิดความเหนื่อยลา้ของพนังงานตอ้นรบับนเครื่องบิน ขั้นตอนในการเก็บ
รวบรวมข้อมูลดังที่กล่าวมาแล้ว ผู้วิจัยจะน าผลสรุปที่ได้ มาใช้ร่วมกับการศึกษาเอกสารและ
งานวิจยัต่างๆ ที่เก่ียวขอ้ง เพื่อสรา้งแบบวดัความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินใหม้ี
ความเหมาะสม ผูว้ิจัยนาแบบวัดที่ไดไ้ปทาการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือตามขัน้ตอนการ 
ตรวจสอบคณุภาพของแบบวดัดงัที่ไดก้ลา่วมาแลว้ 
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การวิเคราะหข์้อมูลการวิจัย 
การวิเคราะหข์อ้มูลเชิงปริมาณผูว้ิจัยวิเคราะหข์อ้มูลเบือ้งตน้เป็นการวิเคราะห์

ขอ้มลูดว้ยสถิติบรรยาย เพื่อใหท้ราบถึงลกัษณะของกลุ่มตวัอย่างและลกัษณะของตวัแปรที่ใชใ้น
การวิจัยอันได ้แก่รอ้ยละค่าเฉลี่ยเลขคณิต และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผูว้ิจัยท าการวิเคราะห์
ขอ้มูลเชิงปริมาณหรือแบบวัดที่สรา้งขึน้ดว้ยการวิเคราะหค์วามเที่ยงตรงเชิงเนือ้หาโดยการหา
ความสอดคล้องระหว่างข้อค าถามกับนิยามศัพท์ ปฏิบัติการ ( Index of Item Objective 
Congruence: IOC) การวิเคราะหห์าค่าสหสมัพนัธแ์บบเพียรส์นัดว้ยการหาค่าสมัประสิทธิ์ระหว่าง
ข้อคาถามแต่ละข้อกับคะแนนรวมกับข้อค าถามอ่ืนๆ (Corrected Item – Total Correlation: 
CITC) วิเคราะห์ความเชื่อมั่นของแบบวัดด้วยสูตรสัมประสิทธิ์แอลฟา (Cronbach’s Alpha 
Coefficient) และวิเคราะหอ์งคป์ระกอบด้วยการวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน(Cronbach’s 
Alpha Coefficient) โดยการวิเคราะหด์งันี ้ไดแ้ก่  

1) วิเคราะหร์อ้ยละค่าเฉลี่ยเลขคณิตสว่นเบี่ยงเบนมาตรฐานของคะแนนแบบ
วดัความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน  

2) การวิเคราะหต์รวจสอบคณุภาพของแบบวดัความเหนื่อยลา้ของพนักงาน
ตอ้นรบับนเคร่ืองบิน  

3) วิเคราะหค์วามเที่ยงตรงเชิงเนือ้หาของแบบวดัดว้ยการหาความสอดคลอ้ง
ระหว่างขอ้ค าถามกบันิยามศพัทป์ฏิบติัการ (Index of Item Objective Congruence: IOC)   

4) วิเคราะหค์วามสมัพันธข์องคะแนนรายขอ้กบัคะแนนโดยรวมของแบบวัด
ทัง้ฉบบัโดยหาค่าสหสมัพันธ์แบบเพียรส์นั และหาค่าสมัประสิทธิระหว่างขอ้ค าถามแต่ละขอ้กับ
คะแนน รวมกบัขอ้ ค าถามอื่น ๆ (Corrected Item – Total Correlation: CITC) และ 

5) วิเคราะห ์ความเชื่อมั่นโดยรวมและรายดา้นของแบบวดัดว้ยการใชสู้ตรสมั
ประสิทธิแอลฟ่า (Cronbach’s Alpha Coefficient)  

จริยธรรมการวิจัย  
งานวิจัยครัง้นีไ้ดร้บัการรบัรองจริยธรรมการวิจัยในมนุษยจ์ากสถาบนัยุทธ์ศาสตรท์าง

ปัญญาและวิจัยมหาวิทยาลยัศรีนครินทรวิโรฒ เอกสารรบัรองเลขที่ SWUEC-G055/2566X เมื่อ
ได้รับอนุญาตจากคณะกรรมจริยธรรมในการวิจัยแล้วผู้วิจัยด าเนินการการพิทักษ์สิทธิ ของ
ผูเ้ขา้ร่วมวิจยั ไดแ้ก่ ผูเ้ขา้ร่วมการวิจยั และกลุ่มตวัอย่าง โดยการสรา้งสมัพนัธภาพที่ดีระหว่างตัว
ผูว้ิจยัและผูข้า้ร่วมการวิจยัด าเนิน การท าหนงัสือ ท าหนงัสือขออนุญาตอย่างเป็นทางการ เพื่อขอ
อนุญาตในการเขา้เก็บขอ้มลูจากกลุ่มตัวอย่าง พรอ้มทัง้ด าเนินการชีแ้จงขัน้ตอนกระบวนการ ใน
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การด าเนินการวิจัยใหก้ับผูเ้ขา้ร่วมการวิจัยไดร้บัทราบอย่างละเอียด รวมทัง้การขออนุญาตและ
สอบถามความสมัครใจของผูเ้ขา้ร่วมการวิจัย เพื่อใหแ้น่ใจว่ากลุ่มตัวอย่างมีความสมัครใจ และ
ยินดีต่อการเขา้ร่วมการวิจัย ในการด าเนินการวิจยัผูว้ิจยัมีการแจง้กลุ่มตัวอย่างและผูเ้ ขา้ร่วมการ
วิจยัทุกครัง้ว่าผูเ้ขา้ร่วมการวิจยัมีอิสระในการใหข้อ้มลูมีสิทธิ์ตอบหรือไม่ตอบค าถามในประเด็นท่ี
ไม่ตอ้งการเปิดเผยมีการขออนญุาตในการบนัทึกเสียงตลอดการด าเนินการวิจยั มีการเก็บรวบรวม
ขอ้มลู ของผูเ้ขา้ร่วมการวิจยัเป็นอย่างดีเพื่อไม่ใหบ้คุคลอ่ืนสามารถเข้าถึงขอ้มลูของผูเ้ขา้ร่วมการ
วิจยัได ้นอกจากตวัผูว้ิจยัเอง และไม่เปิดเผยขอ้มลูใด ๆ แก่บคุคลอื่นหากไม่ไดร้บัความยินยอมหรือ
ไดร้บัอนุญาตจากผูเ้ขา้ร่วมการวิจยัในการนาเสนอขอ้มลูและผลการวิจยัผูว้ิจยัด าเนินการน าเสนอ 
ขอ้มูลที่ตรงไปตรงมาตามขอ้คน้พบที่ไดจ้ากการวิจัย และน าเสนอผลวิจัยในภาพรวมโดยการใช ้
นามสมมติในการกล่าวถึงผูเ้ขา้ร่วมการวิจยัแทนการใชช้ื่อจรงิในทุกกรณี และเมื่อเสร็จสิน้การวิจยั 
ไฟลภ์าพและเสียงในการบันทึกต่าง ๆ ของผูเ้ขา้ร่วมการวิจัยจะถูกท าลายเพื่อพิทักษ์สิทธิ์ของ
ผูเ้ขา้รว่มการวิจยั 
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บทที ่4 
ผลการวิเคราะหข์้อมูล 

ผู้วิจัยได้ใช้ระ เบียบวิจัย เชิ งผสานวิ ธี  (Mixed Methods Research) ตามรูปแบบ 
Exploratory sequential design QUAL- quan ซึ่ งปรับจากแนวคิดของ  Creswell and Clark 
(2011) โดยด าเนินการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ดว้ยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-
depth interview) เพื่อท าความเขา้ใจความเหนื่อยลา้และกระบวนการเกิดความเหนื่อยล้าของ
พนกังานตอ้นรบับนเคร่ืองบิน ส าหรบัน าไปสูก่ารสรา้งและพฒันาเครื่องมือวดัประเมินความเหนื่อย
ลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน และหลงัจากนัน้จึงด าเนินการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative 
Research) ดว้ยเก็บขอ้มูลความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินในประเทศไทย เพื่อ
วิเคราะหแ์ละยืนยันองคป์ระกอบของแบบวัดตามข้อคน้พบจากการวิจัยเชิงคุณภาพ ผูว้ิจัยขอ
น าเสนอผลตามอวตัถปุระสงคก์ารวิจยั ซึ่งแบ่งออกเป็น 2 ตอน ดงันี ้ คือ  

ตอนที่  1 ผลการวิเคราะหค์วามหมายของความเหนื่อยลา้และกระบวนการเกิด
ความเหนื่อยลา้จากมมุมองของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน 

ตอนที่ 2 ผลการวิเคราะหค์ณุภาพเครื่องมือวดัความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบั
บนเครื่องบิน 

ตอนที ่1: ผลการวิเคราะหค์วามหมายของความเหน่ือยล้าและกระบวนการเกิดความ
เหน่ือยล้าจากมุมมองของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน 

1.1 ข้อมูล 
ผูว้ิจยัไดส้มัภาษณผ์ูใ้หข้อ้มลูทีละคน ตามวนั เวลา และสถานที่ที่ไดท้ าการนัดหมาย

เอาไว ้โดยก่อนเริ่มสมัภาษณผ์ูใ้หข้อ้มลู ผูว้ิจยัท าการแนะน าตวั พรอ้มอธิบายวตัถปุระสงคข์องการ
ท าการสภัาษณ ์กระบวนการการสมัภาษณ ์ระยะเวลาที่ใชใ้นการท าการสมัภาษณ ์และประโยชนท์ี่
จะไดร้บัจากการสมัภาษณใ์หผู้ใ้หข้อ้มลูทราบอย่างชัดเจน จากนัน้ผูว้ิจยัขออนุญาตผูใ้หข้อ้มูลใน
การบนัทึกเสียงและภาพเก็บไวเ้พื่อใชส้  าหรบัตรวจสอบความถูกตอ้งของขอ้มลูจากนัน้ผูว้ิจยัจึงน า
แบบสมัภาษณเ์ชิงลึกที่ผ่านการตรวจสอบคุณภาพจากผูท้รงคุณวุฒิแลว้มาใชใ้นการสมัภาษณ์  
ก่อนเริ่มการสมัภาษณผ์ูว้ิจัยไดใ้ชค้  าถามถามเกริ่นน าเพื่อสรา้งบรรยากาศในการสมัภาษณ์ใหม้ี
ความผ่อนคลาย ไม่ท าใหผู้ใ้หข้อ้มลูรูส้กึกดดนั รูส้กึอดึอดัในการใหข้อ้มลู อีกทัง้เป็นการสรา้งความ
เชื่อมั่นใหผู้ใ้หข้อ้มลูไดม้ั่นใจว่าขอ้มลูที่ผูใ้หข้อ้มูลไดใ้หน้ัน้จะไม่มีการผลกระทบต่อองคก์รและตัว
ผูใ้หข้อ้มลูในภายหลงั จากนัน้ผูว้ิจยัจึงใชค้  าถามหลกั โดยมีจุดประสงคเ์พื่อท าความเขา้ใจความ
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เหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบันเครื่องบินในประเทศไทย รวมทัง้เพื่อศึกษากระบวนการเกิดความ
เหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินในประเทศไทย ซึ่งผูว้ิจยัน าเสนอผลที่ไดจ้าการวิจยัเชิง
คณุภาพ เริ่มจากขอ้มลูทั่วไปของผูใ้หข้อ้มลูทัง้ 4 คน (นามสมมต ิFA1 – FA4 ตามล าดบั) ดงันี ้โดย
ในการสมัภาษณเ์ชิงลกึนี ้มีขอ้มลูทั่วไปของผูใ้หข้อ้มลูดงัแสดงในตาราง 1 

ตาราง 2 ขอ้มลูทั่วไปของผูใ้หข้อ้มลู 

ผู้ให้ข้อมูล อาชีพ ประสบการณ ์ ความเชี่ยวชาญ 
FA1 พนกังานตอ้นรบับน

เครื่องบิน 

มีประสบการณใ์นสายการ
บิน 13 ปี และเป็นอาจารย์
สอนในสถาบนัการศกึษา
นานาชาต ิ

งานดา้นความปลอดภยั
และการบรกิารบน
เครื่องบิน ทัง้ในฐานะ
พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบินและครูสอน
พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบิน 

FA2 พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบิน 

มีประสบการณใ์นสายการ
บิน 5 ปี 

งานดา้นความปลอดภยั
และการบรกิารบน
เครื่องบินในฐานะ
พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบิน 

FA3 หวัหนา้พนกังานตอ้นรบั
บนเครื่องบิน 

มีประสบการณใ์นสายการ
บิน 10 ปี 

งานดา้นความปลอดภยั
และการบรกิารบน
เครื่องบิน ทัง้ในฐานะ
พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบินและหวัหนา้
พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบิน 

FA4 พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบิน 

มีประสบการณใ์นสายการ
บิน 5 ปี 

งานดา้นความปลอดภยั
และการบรกิารบน
เครื่องบินในฐานะ
พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบิน 

  



 

52 
 

โดยผูว้ิจัยไดท้ าการเขา้รหัสเนือ้หา (content coding) ของขอ้มูลสมัภาษณต์ามมิติ
ต่างๆ ของความเหนื่อยลา้ ไดแ้ก่ ดา้นร่างกาย ดา้นสติปัญญา และดา้นอารมณ ์โดยผูใ้หข้อ้มลูได้
ใหค้วามหมายของความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบันเครื่องบินในประเทศไทยไวว้่าเป็นภาวะที่
เกิดจากการใชพ้ลงังานทัง้ทางร่างกายและจิตใจอย่างต่อเนื่อง ความเหนื่อยลา้ (Fatigues) ตามที่
ผูใ้หข้อ้มูลไดส้ะทอ้นออกมามีความหมายที่ลึกซึง้และหลากหลายมิติ  โดยสามารถจ าแกนและ
วิเคราะหเ์ชิงลกึไดใ้นแง่ของ รา่งกาย จิตใจ และอารมณ ์ดงันี ้

ในการวิจัยครั้งนี ้ ผู ้วิจัยได้ใช้ระเบียบวิธีวิจัยแบบผสานวิธี  (Mixed Methods 
Research) โดย อิงตามแนวทาการวิ จัย เชิ งส า รวจ  (Exploratory Sequential Design) ซึ่ ง
ประกอบด้วยการวิจัยเชิงคุณภาพในระยะต้น (QUAL) เพื่อท าความเข้าใจความหมายและ
กระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน จากนัน้จึงด าเนินการวิจัยเชิง
ปริมาณ (quan) เพื่อพัฒนาและตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือประเมินความเหนื่อยล้า  อัน
สอดคลอ้งกบัขอ้มลูเชิงคณุภาพที่ไดม้าในระยะตน้ ในระยะของการวิจยัเชิงคณุภาพ ผูว้ิจยัไดเ้ก็บ
ข้อมูลโดยใช้การสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) กับพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินที่มี
ประสบการณก์ารท างานในบริบทการบินจรงิ โดยมุ่งเนน้การคน้หาความหมายของความเหนื่อยลา้
ในแต่ละมิติ ทัง้ทางร่างกาย อารมณ ์และสติปัญญา รวมทัง้วิเคราะหล์  าดบักระบวนการที่น าไปสู่
การเกิดความเหนื่อยลา้ในลกัษณะเป็นองคร์วม เพื่อสะทอ้นมมุมองและประสบการณต์รงของผูใ้ห้
ขอ้มลูในสถานการณก์ารท างานจรงิ 

ข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ถูกวิเคราะห์ด้วยวิธีการวิเคราะห์เชิงเนื ้อหา  ( 
Content Analysis) เพื่อให้สามารถสกัดรหัส  (code) ประเด็นหลัก (category) และสร้างธีม 
(theme) ที่สะทอ้นความหมายและกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ไดอ้ย่างลุ่มลึกและเป็นระบบ 
โดยอาศัยหลักการของการตรวจสอบความเชื่อถือได้ (trustworthiness) ไดแ้ก่ ความเชื่อถือได้ 
(credibility), ความโอนย้ายได้  ( transferability), ความสม ่ า เสมอ  (dependability) และ
ความสามารถตรวจสอบได้ (confirmability) เมื่อได้ข้อค้นพบเชิงคุณภาพแล้ว  ผู้วิจัยได้น า
สาระส าคัญมาสรา้งเป็นข้อค าถามในแบบวัดความเหนื่อยล้า  พรอ้มทั้งพัฒนาเครื่องมือ และ
ด าเนินการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือดังกล่าวในระยะการวิจัยเชิงปริมาณ เพื่อยืนยัน
องคป์ระกอบของความเหนื่อยลา้ที่คน้พบจากขอ้มลูเชิงคณุภาพใหม้ีความถูกตอ้งและสอดคลอ้ง
ในเชิงประจกัษ์ ผลการวิเคราะหข์อ้มลูเชิงคณุภาพในบทนีจ้ึงน าเสนอใน 2 หวัขอ้ส าคญั ไดแ้ก่ (1) 
ความหมายของความเหนื่อยลา้ในมมุมองของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน และ(2) กระบวนการ
เกิดความเหนื่อยลา้ในลกัษณะของขัน้ตอนหรือล าดบัความสมัพนัธร์ะหว่างมิติต่าง ๆ 
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โดยเนื ้อหาทั้งสองส่วนนี ้มีความส าคัญต่อการพัฒนาองค์ความรู้เรื่องความ
เหนื่อยล้าในบริบทของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน  ซึ่งมีลักษณะเฉพาะด้านทั้งในแง่ของ
สภาพแวดลอ้มการท างาน เวลาการปฏิบติังาน และปฏิสมัพนัธก์บัผูโ้ดยสารและเพื่อนรว่มงาน ซึ่ง
ความเขา้ใจในความหมายและกระบวนการดงักล่าวจึงเป็นพืน้ฐานส าคญัในการพฒันาเครื่องมือ
ประเมินความเหนื่อยลา้  

1.2 ความหมายของความเหน่ือยล้า 
จากการวิเคราะหข์อ้มลูเชิงคณุภาพโดยการสมัภาษณเ์ชิงลึกกบัพนกังานตอ้นรบับน

เครื่องบิน พบว่า “ความเหนื่อยลา้” ที่เกิดขึน้ในการปฏิบัติงานไม่ใช่เพียงแค่ความเมื่อยลา้ทาง
กายภาพในความหมายทั่ว ๆ ไป แต่เป็นปรากฏการณ์ที่มีความซับซอ้นหลายมิติ ซึ่งสะทอ้นถึง
ผลกระทบที่เกิดขึน้ต่อร่างกาย อารมณ ์และกระบวนการทางสติปัญญาของผูป้ฏิบติังานในบริบท
เฉพาะของสายงานการบิน โดยพนกังานใหค้วามหมายของ “ความเหนื่อยลา้” แตกต่างกนัไปตาม
มิติที่ประสบ ดงันี ้

1. ความหมายของความเหน่ือยล้าทางร่างกาย (Physical Fatigue) จาก
การวิเคราะหข์อ้มูลเชิงคณุภาพ พบว่า พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินนิยาม “ความเหนื่อยลา้ทาง
ร่างกาย” ว่าเป็นสภาวะของการอ่อนแรง หมดพลงังานทางกายภาพที่เกิดจากการใชร้่างกายอย่าง
ต่อเนื่องเกินขีดความสามารถ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อมีตารางการบินที่ถ่ี ติดต่อกนัหลายวนั หรือมี
การบินในเวลากลางคืนซึ่งรบกวนจังหวะชีวภาพ (Circadian Rhythm) ของร่างกาย การท างาน
ดังกล่าวส่งผลต่อกลา้มเนือ้ กระดูก ระบบประสาท และสมดุลพลงังานของร่างกายโดยรวม ซึ่ง
กิจกรรมหลักที่ก่อใหเ้กิดความเหนื่อยล้าทางร่างกายได้แก่  การยืนเป็นเวลานาน การเดินและ
เคลื่อนไหวภายในห้องโดยสารที่มีพืน้ที่จ  ากัด การยกของหนัก เช่น ตูเ้ก็บสัมภาระเหนือศีรษะ 
รวมถึงการเคลื่อนไหวแบบซ า้ซากในระหว่างการใหบ้รกิาร เช่น การแจกอาหาร การเสิรฟ์เครื่องดื่ม 
และการจัดการความปลอดภัยต่าง ๆ พนักงานจ านวนมากอธิบายว่า เมื่อสะสมความเหนื่อย
เหล่านีโ้ดยไม่มีช่วงเวลาพักผ่อนที่เพียงพอ ร่างกายจะอยู่ในภาวะที่ “ดึงพลงังานส ารองจนหมด” 
และสง่ผลต่อสมรรถภาพในการท างานอย่างชดัเจน ตวัอย่างค าพดูของผูใ้หส้มัภาษณ:์ 

FA 1 กล่าว่า “บางวันบิน 3 ไฟลต์ต่อกัน พอจบวันคือเดินไม่ไหวเลย 

เหมือนขาไม่มีแรง ร่างกายมนัปิดสวติช์ไปเอง”  

FA 2 กล่าว่า “เรานอนนอ้ยมาก คืนก่อนหนา้นอนไม่ถึง 4 ชั่วโมง พอไป

ท างานก็เหมือนฝืนร่างกายทัง้วนั กลบัถงึบา้นคอืหลบัเป็นตาย” 
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ซึ่งความเหนื่อยลา้ทางร่างกายยังสะทอ้นใหเ้ห็นถึงการสูญเสีย “ทรพัยากร
ทางกายภาพ” (physical resources) ที่ส  าคญั ซึ่งสอดคลอ้งกับแนวคิด ทฤษฎีทรพัยากรเพื่อการ
อนุ รักษ์  (Conservation of Resources Theory: COR) ของ  Hobfoll (1989)  ที่ อ ธิบายว่ า 
ความเครียดและความเหนื่อยลา้เกิดขึน้เมื่อบุคคลประสบกบัการสญูเสียทรพัยากร หรือไม่สามารถ
ฟ้ืนฟทูรพัยากรที่สญูเสียไปไดอ้ย่างทนัท่วงที  

ในบริบทของงานบนเครื่องบิน  ร่างกายของพนักงานต้อนรับถือเ ป็น 
“ทรพัยากรหลกั” ที่ตอ้งใชใ้นการใหบ้ริการผูโ้ดยสารอย่างต่อเนื่อง หากไม่มีโอกาสในการฟ้ืนตัว
ระหว่างเที่ยวบินหรือหลังเลิกงาน ความเหนื่อยลา้จะยิ่งทวีความรุนแรง จนส่งผลต่อสุขภาพใน
ระยะยาว เช่น อาการออฟฟิศซินโดรม ปวดหลงั ปวดขา และปัญหาเรือ้รงัเก่ียวกับกลา้มเนือ้และ
ขอ้ต่อ ดงันัน้การเขา้ใจลกัษณะของความเหนื่อยลา้ทางรา่งกายในเชิงลึกจึงเป็นสิ่งส าคญั เพราะไม่
เพียงแต่สะทอ้นภาระงานที่ตอ้งรบัผิดชอบในแต่ละเที่ยวบินเท่านัน้ แต่ยงัชีใ้หเ้ห็นถึงความจ าเป็น
ของ “การจดัสรรเวลาพกัผ่อน” และ “การออกแบบระบบสนบัสนุนทางร่างกาย” ที่มีประสิทธิภาพ
ส าหรบัพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน เพื่อป้องกนัการเกิดภาวะเหนื่อยลา้เรือ้รงั (chronic fatigue) 
และผลกระทบเชิงลบในดา้นอ่ืน ๆ ของชีวิตและการท างาน 

2. ความหมายของความเหน่ือยล้าทางอารมณ์ (Emotional Fatigue) 
จากการวิเคราะหข์อ้มลูเชิงคณุภาพ ความเหนื่อยลา้ทางอารมณข์องพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน
ถูกอธิบายว่า เป็นสภาวะของการหมดแรงทางใจ ซึ่งมักแฝงอยู่ภายใต้พฤติกรรมที่ดูภายนอก
เหมือนยงัคงใหบ้ริการไดต้ามปกติ แต่ภายในกลบัรูส้กึเครียด สบัสน ว่างเปลา่ หรือไม่อยากสื่อสาร
กับผูค้น ความเหนื่อยลา้ประเภทนีเ้กิดจากความจ าเป็นในการควบคุมและปรบัเปลี่ยนอารมณ์
ตนเองใหส้อดคลอ้งกับความคาดหวังขององคก์รและผูโ้ดยสาร แมใ้นขณะที่ก าลงัรูส้ึกเหนื่อยลา้ 
เครียด หรืออ่อนแรงจากภาวะอ่ืน ๆ อยู่แลว้ โดยเฉพาะในช่วงเวลาที่ตอ้งใหบ้ริการผูโ้ดยสารดว้ย
ท่าทีที่สภุาพ อ่อนโยน และเป็นมิตร พนกังานจ าเป็นตอ้ง “เสแสรง้แสดงอารมณ”์ (Surface Acting) 
หรือ “ควบคมุภาวะภายใน” (Deep Acting) ใหส้อดคลอ้งกบัภาพลกัษณข์องสายการบิน ซึ่งอาจ
ใชพ้ลงังานทางจิตใจสูง และส่งผลใหเ้กิดการหมดแรงทางอารมณใ์นระยะยาว พนักงานบางคน
เปรียบเปรยว่าเหมือน “มีหนา้กากที่ตอ้งใส่ไวต้ลอดเวลา” ซึ่งเป็นหนา้กากที่ปิดบงัอารมณแ์ทจ้ริง
เอาไวต้วัอย่างค าพดูของผูใ้หส้มัภาษณ:์ 

FA 1 กล่าว่า “ตอ้งยิม้แมใ้นวนัที่ไม่อยากยิม้เลย เพราะผูโ้ดยสารเขารอ

รบับริการทีด่ตีลอดเวลา” 
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FA 2 กล่าว่า “บางทีทะเลาะกับแฟนมา แลว้ตอ้งขึ้นบิน คือตอ้งรีเซ็ต

อารมณ์ตวัเองใหดู้โอเค ทัง้ทีใ่จมนัพงั” 

FA 3 กล่าว่า “พอเหนือ่ยมาก ๆ แลว้ ความอดทนมนัจะลดลง หงดุหงิด

ง่าย รูส้กึว่าทกุอย่างมนัแย่ไปหมด” 

ลักษณะของความเหนื่อยล้าในมิ ตินี ้สามารถอธิบายได้ด้วยแนวคิด 
Emotional Labor Theory ของ Hochschild (1983) ซึ่งระบวุ่าในงานบริการที่ตอ้งมีปฏิสมัพันธก์ับ
ลกูคา้ พนกังานตอ้งใชแ้รงงานทางอารมณเ์พื่อสรา้งความรูส้ึกเชิงบวกใหก้บัผูอ่ื้นอย่างต่อเนื่อง  ซึ่ง
หากด าเนินไปโดยปราศจากการฟ้ืนฟู จะน าไปสู่ภาวะ “emotional exhaustion” และ burnout ใน
ที่สดุ 

นอกจากนี ้ ความเหนื่อยล้าทางอารมณ์ยังสัมพันธ์กับ  Conservation of 
Resources Theory (COR Theory) โดย Hobfoll (1989) ที่อธิบายว่าการใชพ้ลงังานทางจิตใจและ
อารมณเ์ป็นการสญูเสียทรพัยากรภายใน หากไม่มีการฟ้ืนฟหูรือไดร้บัการเสรมิสรา้งอย่างเพียงพอ 
บุคคลจะเขา้สู่ภาวะความเครียดเรือ้รงั ซึ่งในกรณีของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน ภาวะนีอ้าจ
สะสมจนส่งผลกระทบต่อการตดัสินใจ การบริการ และความสมัพนัธใ์นที่ท างาน สรุปไดว้่า ความ
เหนื่อยลา้ทางอารมณเ์ป็นภาวะที่เกิดจากแรงกดดนัภายในที่สะสมจากความจ าเป็นในการ “แสดง
อารมณ์” ตามหน้าที่  มากกว่าการแสดงออกอย่างเป็นธรรมชาติ โดยเฉพาะเมื่อบุคคลไม่มี
ทรพัยากรภายในเพียงพอในการฟ้ืนฟูพลังใจ การจัดการและการสนับสนุนดา้นอารมณ์จึงเป็น
สิ่งจ าเป็นต่อการป้องกันผลกระทบในระยะยาวต่อสุขภาพจิตและคุณภาพการให้บริการของ
พนกังานกลุม่นี ้

3. ความหมายของความเหน่ือยล้าทางสติปัญญา (Cognitive Fatigue) 
ความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญา หมายถึง สภาวะที่บุคคลรูส้ึกว่าความสามารถในการคิด วิเคราะห ์
ตัดสินใจ และจดจ่อลดลงจากระดับปกติ โดยเฉพาะในบริบทของงานที่ต้องใช้สมาธิ  ความ
ระมัดระวัง และการตอบสนองต่อสถานการณท์ี่ซับซอ้นหรือเปลี่ยนแปลงอย่างรวดเร็ว  เช่น การ
จดัการผูโ้ดยสาร การประสานงานกบัลกูเรือ หรือการแกไ้ขเหตกุารณไ์ม่คาดฝันบนเที่ยวบิน ความ
เหนื่อยลา้ในมิตินีอ้าจไม่แสดงออกอย่างชัดเจนในช่วงแรก แต่เมื่อสะสมเป็นระยะเวลานานจะ
ส่งผลกระทบต่อสมรรถนะการท างาน และเพิ่มความเสี่ยงต่อความผิดพลาด จากการสมัภาษณ์ 
พบว่าพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินหลายคนกล่าวถึงประสบการณ์ของการ  “คิดไม่ออก” 
“ประมวลผลช้ากว่าปกติ” หรือ “ตอบโต้ผิดพลาด” ซึ่งสะท้อนให้เห็นถึงความเหนื่อยล้าทาง
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สติปัญญาที่เกิดขึน้ในขณะปฏิบติังาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสถานการณท์ี่มีขอ้มลูเขา้มาพรอ้มกนั
หลายช่องทาง เช่น การฟังประกาศ ความคาดหวงัของผูโ้ดยสาร และการจ าขอ้ก าหนดดา้นความ
ปลอดภยั 

ตวัอย่างค าพดูของผูใ้หส้มัภาษณ:์ 
FA 1 กล่าว่า “บางทีหวัมนัตือ้ ไม่รูจ้ะตอบอะไร ทัง้ที่เป็นสถานการณ์ที่

เจอบ่อยมาก” 

FA 2 กล่าว่า “บางครัง้หยิบของผิด เพราะไม่ไดค้ิดใหร้อบคอบ สมองมนั

เหมือนไม่ประมวลผลแลว้” 

FA 3 กล่าว่า “ถา้เจอไฟลต์ที่มีปัญหาหลายอย่างซอ้น ๆ กนั เราจะรูส้ึก

เหมือนขอ้มูลลน้ในหวั มนัไม่มีทีใ่หค้ดิอะไรเพิ่มแลว้” 

ความเหนื่อยล้าทางสติปัญญานี ้สอดคล้องกับแนวคิด Cognitive Load 
Theory (Sweller, 1988) ซึ่งระบุว่ามนุษยม์ีขีดจ ากัดในการประมวลผลขอ้มูลในหน่วยความจ า
ระยะสั้น (working memory) หากตอ้งจัดการกับข้อมูลจ านวนมากในเวลาเดียวกัน หรืออยู่ใน
สภาวะเครียดและกดดันเป็นเวลานาน จะส่งผลให ้“ภาระทางสติปัญญา” (cognitive load) เพิ่ม
สูงขึน้จนเกินขีดจ ากัดของระบบการคิด ส่งผลใหเ้กิดความลา้ ความผิดพลาด หรือแมแ้ต่ภาวะ 
cognitive shutdown ซึ่งผู้ปฏิบัติงานไม่สามารถคิดหรือโต้ตอบกับสถานการณ์ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ นอกจากนี ้ ยังสามารถอธิบายเสริมด้วย Conservation of Resources Theory 
(COR Theory) ที่กล่าวถึงการสูญเสียทรพัยากรทางจิต (psychological resources) เมื่อบุคคล
ต้องเผชิญกับงานที่ต้องใช้สมองอย่างหนักเป็นเวลานาน โดยไม่มีโอกาสฟ้ืนฟู เช่น การไม่ได้
พกัผ่อน การท างานขา้มเขตเวลา หรือการตอบสนองต่อเหตกุารณฉ์ุกเฉินโดยต่อเนื่อง 

ในบริบทของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินซึ่งตอ้งเผชิญกับสถานการณ์คาด
ไม่ถึง สภาพแวดลอ้มที่จ  ากดั และการท างานกบัมนุษยจ์ านวนมากในพืน้ที่จ  ากดั ความสามารถใน
การคิดและตดัสินใจอย่างมีสติจึงเป็นทรพัยากรส าคญัที่ตอ้งใชซ้  า้อย่างต่อเนื่อง หากไม่มีการฟ้ืนฟู 
ความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาจะสง่ผลกระทบทัง้ต่อประสิทธิภาพการท างาน ความปลอดภยั และ
สขุภาวะทางจิตของบคุคลในระยะยาว 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพพบว่า “ความเหนื่อยล้า” ที่เกิดขึน้กับ
พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน มิไดจ้ ากัดอยู่เฉพาะดา้นร่างกาย แต่เป็นประสบการณ์ที่มีความ
ซับซ้อนในลักษณะ “พหุมิติ” (Multidimensional Fatigue) ซึ่งครอบคลุมทั้งมิติทางร่างกาย 
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(Physical Fatigue) มิติทางอารมณ์ (Emotional Fatigue) และมิติทางสติปัญญา (Cognitive 
Fatigue) โดยแต่ละมิติมีความเฉพาะตัว แต่อยู่ในระบบที่สมัพันธ์และส่งผลกระทบซึ่งกันและกนั
อย่างเป็นพลวตั ในมิติทางรา่งกาย พนกังานตอ้งเผชิญกบัภาระงานที่ตอ้งใชพ้ลงังานทางกายอย่าง
ต่อเนื่อง เช่น การยืน เดิน ยกของ และใหบ้ริการในสภาพแวดลอ้มที่จ  ากัดดา้นเวลาและพืน้ที่  อนั
น าไปสูภ่าวะอ่อนเพลียหรือหมดแรงอย่างต่อเนื่อง ในมิติทางอารมณ ์ความจ าเป็นในการแสดงออก
ทางอารมณท์ี่เหมาะสมตามบทบาทและภาพลกัษณข์ององคก์ร แมจ้ะขัดแยง้กับสภาวะทางใจที่
แทจ้ริง เป็นการใชพ้ลงังานทางจิตใจอย่างต่อเนื่อง ซึ่งอาจก่อใหเ้กิด emotional dissonance และ
ความรูส้ึกหมดไฟในที่สุด และในมิติทางสติปัญญา การรบัมือกับสถานการณฉ์ุกเฉิน การบริหาร
ขอ้มลูหลายทางพรอ้มกนั และการคิดวิเคราะหเ์พื่อแกปั้ญหาเฉพาะหนา้ในสภาพแวดลอ้มที่กดดนั 
ลว้นท าใหเ้กิดภาวะ cognitive overload ซึ่งสง่ผลใหส้มรรถภาพทางความคิดลดลง และมีแนวโนม้
ที่จะเกิดขอ้ผิดพลาดในงาน 

ซึ่งภายใตข้อ้จ ากัดของสภาพแวดลอ้มการท างานบนเครื่องบินซึ่งมีทั้งแรง
กดดนัจากผูโ้ดยสาร ความแปรปรวนของสถานการณภ์ายนอก (เช่น สภาพอากาศ ความลา่ชา้ของ
เที่ยวบิน) รวมถึงขอ้บงัคบัดา้นความปลอดภยั พนกังานตอ้นรบัจึงตอ้งบรหิารจดัการทรพัยากรของ
ตนในทุกมิติอย่างต่อเนื่องโดยแทบไม่มีช่วงเวลาส าหรบัการฟ้ืนฟูพลงังาน ส่งผลให ้“ความเหนื่อย
ลา้” กลายเป็นภาวะพืน้ฐานที่แทรกอยู่ในกระบวนการท างานตลอดเวลา ดังนัน้ การท าความเขา้
ใจความเหนื่อยลา้ในรูปแบบพหมุิติ ไม่เพียงแต่มีความส าคญัต่อการพฒันาเครื่องมือประเมินความ
เหนื่อยลา้อย่างครอบคลมุและแม่นย าเท่านัน้ แต่ยงัมีความส าคญัยิ่งต่อการออกแบบนโยบาย การ
บรหิารจดัการงาน และการวางแผนดา้นทรพัยากรมนุษยใ์นระดบัองคก์ร เพื่อสง่เสรมิประสิทธิภาพ
การท างาน ความปลอดภยัในการบิน และคณุภาพชีวิตของบคุลากรในสายอาชีพนีอ้ย่างยั่งยืน 

4.2 ขั้นกระบวนการเกิดความเหน่ือยล้า 
จากการวิเคราะหข์อ้มลูเชิงคณุภาพผ่านการสมัภาษณพ์นกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน 

พบว่า “ความเหนื่อยลา้” เป็นปรากฏการณท์ี่ไม่ไดเ้กิดขึน้โดยทนัทีหรือเกิดขึน้แบบตดัขาดในแต่ละ
มิติ หากแต่เป็น กระบวนการที่มีล  าดับอย่างต่อเนื่องและมีพลวัต ซึ่งส่งผลจากระดับหนึ่งไปสู่อีก
ระดบัหน่ึง ทัง้ในทางรา่งกาย อารมณ ์และสติปัญญา พฤติกรรมของพนกังานในการรบัมือกบัภาระ
งาน การเผชิญความกดดัน และการใชท้รพัยากรทางจิตใจและร่างกายอย่างต่อเนื่อง ส่งผลให้
กระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้มีลกัษณะที่สามารถจ าแนกออกเป็น “4 ขัน้ตอนส าคญั” ดงันี:้ 
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4.2.1 การเผชิญกับปัจจัยกระตุ้นจากภายนอก (External Stressors)  

จุดเริ่มตน้ของกระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน
มักเกิดจากการเผชิญกับแรงกดดันจากสิ่งแวดล้อมภายนอกที่พนักงานไม่สามารถควบคุมได้
โดยตรง แต่ตอ้งรบัมือใหท้นัสถานการณภ์ายใตข้อ้จ ากดัดา้นเวลา ทรพัยากร และความคาดหวงัที่
สงูจากทัง้องคก์รและผูโ้ดยสาร ปัจจยัเหล่านีอ้าจมาในรูปของตารางการบินที่แน่นติดต่อกนัหลาย
วนั การเปลี่ยนแปลงไฟลตก์ะทนัหนั ความลา่ชา้ของเที่ยวบิน หรือแมแ้ต่การตอ้งรบัมือกบัความไม่
พอใจของผูโ้ดยสารในสถานการณท์ี่ตนเองก็ยงัไม่มีเวลาพกัอย่างเพียงพอ ตวัอย่างค าพดูของผูใ้ห้
สมัภาษณ:์ 

FA 1 กล่าว่า “เราคุมอะไรไม่ไดเ้ลยค่ะ บางวนัไฟลต์ชนกัน ตอ้งรีบขึ้น

เครือ่งทัง้ทีย่งัไม่ไดน้ั่งพกัเลย” 

FA 2 กล่าว่า “ถา้มีปัญหาเรื่องเครื่องดีเลย์ ผูโ้ดยสารจะโมโหใส่เรา ทัง้ที่

เราเองก็เพิ่งบินเสร็จจากไฟลตก่์อน” 

สถานการณเ์ช่นนีท้  าใหพ้นกังานตอ้งระดมใชท้รพัยากรภายใน ทัง้ร่างกาย จิตใจ 
และการตัดสินใจ เพื่อรกัษามาตรฐานการบริการให้คงอยู่  ภายใตเ้งื่อนไขที่เปลี่ยนแปลงและมี
ความกดดนัสงูอย่างต่อเนื่อง สง่ผลใหเ้กิดภาวะ “การใชท้รพัยากรสะสม” (resource depletion) ที่
หากไม่มีการฟ้ืนฟูอย่างเพียงพอ ก็อาจกลายเป็นจุดเริ่มต้นของความเหนื่อยลา้ในระดับลึก ซึ่ง
สอดคล้องกับแนวคิด Job Demand–Resources Model (JD-R Model) ของ Demerouti et al. 
(2001) ที่เสนอว่าทุกงานจะมี “ภาระงาน” (Job Demands) และ “ทรพัยากรที่สนับสนุน” (Job 
Resources) ควบคู่กนั หากภาระงานสงูเกินกว่าทรพัยากรที่มีอยู่ ความเครียดและความเหนื่อยลา้
จะเกิดขึน้อย่างมีนัยส าคัญ โดยภาระงาน (Job Demands) ในบริบทของพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบิน ไดแ้ก่: ตารางการบินที่ถ่ีและเปลี่ยนแปลงไดต้ลอดเวลา ความคาดหวังของผูโ้ดยสารที่
หลากหลายและมักเกินขอบเขตที่ควบคุมได้ ความจ าเป็นในการปฏิบัติตามมาตรฐานความ
ปลอดภัยสูงภายใตข้อ้จ ากัดดา้นเวลา แต่ในทางกลับกัน หากไม่มี ทรพัยากรที่สนับสนุน (Job 
Resources) ที่เพียงพอ เช่น เวลาพักที่เหมาะสมระหว่างเที่ยวบิน การสนับสนุนทางจิตใจจาก
หัวหนา้ทีมหรือเพื่อนร่วมงาน หรือสิ่งแวดลอ้มในที่พักที่ส่งเสริมการนอนหลับและการฟ้ืนฟู ก็จะ
เกิดภาวะ พลังงานรั่วไหล (energy drain) อย่างต่อเนื่อง ซึ่งสอดคล้องกับทฤษฎีการอนุรักษ์
ทรัพยากร  (Conservation of Resources: COR Theory) ของ  Hobfoll (1989)  ที่ มอง ว่ า 
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ความเครียดเกิดขึน้เมื่อทรพัยากรที่บุคคลมีถูกคกุคาม สญูเสีย หรือใชไ้ปเรื่อย ๆ โดยไม่ไดร้บัการ
ทดแทน เช่น พลงังานกาย ความสงบทางใจ หรือเวลาสว่นตวัในการฟ้ืนตวั ตวัอย่างค าพดูของผูใ้ห้
สมัภาษณ:์ 

FA 4 กล่าว่า “เมือ่ไฟลต์ชนกนัหลายวนัติด ๆ กนั เราไม่มีแมแ้ต่เวลาจะ

กินขา้วหรือไดน้อนเตม็ที ่รูส้กึเหมือนร่างกายมนัหายไปทลีะนดิ”  

ในกรณีนี ้พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินไม่เพียงแต่ “เหนื่อย” ในทางกาย แต่ยงัรูส้ึก
ถึงการ สญูเสียความสามารถในการควบคมุชีวิตประจ าวนั (loss of control) ซึ่งเป็นภาวะที่ COR 
Theory เรียกว่า “loss spiral” หรือ “วงจรการสูญเสีย” ที่น าไปสู่การหมดแรงเรือ้รัง  (chronic 
fatigue) แมว้่าภาวะในขัน้ตอนนีอ้าจยังไม่ปรากฏอาการเหนื่อยลา้อย่างชัดเจนในทางพฤติกรรม 
แต่ก็ถือเป็น “ระยะตัง้ตน้” ของกระบวนการเหนื่อยลา้ ซึ่งอันตรายตรงที่มักถูกมองขา้ม หากไม่มี
มาตรการหรือระบบที่ช่วยบรรเทาภาระงาน เช่น การจัดตารางบินที่ยืดหยุ่น ระบบสนับสนุนดา้น
สขุภาพจิต หรือการส่งเสริมการพกัอย่างแทจ้ริง พนกังานก็จะเขา้สู่ระยะถดัไปที่ทรพัยากรภายใน
เริ่มรอ่ยหรอ และเกิดอาการเหนื่อยลา้ในมิติรา่งกายและอารมณต์ามมาในที่สดุ กลา่วโดยสรุป การ
วิเคราะหเ์ชิงทฤษฎีนีช้ีใ้หเ้ห็นว่า “ปัจจยักระตุน้จากภายนอก” ไม่ใช่เพียงบรบิทการท างานที่ทา้ทาย 
แต่เป็น ตวัเรง่ส  าคญัของกระบวนการเสื่อมถอยของพลงังานชีวิตและสมรรถภาพในการท างานของ
พนกังาน ที่ตอ้งไดร้บัการจดัการในเชิงระบบ 

4.2.2 การเหน่ือยล้าทางร่างกายจากการท างานต่อเน่ือง (Physical Fatigue) 
ภายหลังจากที่พนักงานต้องเผชิญกับแรงกดดันจากภายนอกในลักษณะที่

ต่อเนื่องและไม่มีเวลาฟ้ืนฟูร่างกายอย่างเพียงพอ สญัญาณของความเหนื่อยลา้เริ่มปรากฏชัดใน
รูปของอาการทางกายภาพ รา่งกายที่ถกูใชง้านอย่างหนกัตลอดชั่วโมงบิน ไม่ว่าจะเป็นการยืน การ
เดิน การยกสัมภาระ หรือการเคลื่อนไหวภายในพืน้ที่จ  ากัดของหอ้งโดยสาร ต่างเป็นกิจกรรมที่
กระตุ้นการท างานของระบบกลา้มเนือ้อย่างต่อเนื่อง  โดยที่ไม่อาจหลีกเลี่ยงได้ อาการล้าทาง
ร่างกายที่พนกังานประสบไม่ใช่เพียงความเหนื่อยเพลียทั่วไป แต่เป็นลกัษณะของการสะสมที่ค่อย 
ๆ บั่นทอนพลงังานของร่างกายลงเรื่อย ๆ จนถึงจุดที่ไม่สามารถฟ้ืนฟูไดท้ัน และอาจน าไปสู่ภาวะ
หมดแรงขัน้สดุ ตวัอย่างค าพดูของผูใ้หส้มัภาษณ:์ 

FA 1 กลา่ว่า “งายมนัรีบเร่งเพราะดว้ยเวลาทีจ่ ากดัจนบางทเีรากินขา้วไม่

ทนัดว้ยซ ้า พอกลบัถึงบา้นแลว้มนัก็รูส้ึกว่าร่างกายมนัเหมือนไม่มีแรงจะท าอะไร

ต่อแลว้” 
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FA 2 กล่าว่า “ยืนทัง้วนับนเครื่องที่โยกไปมา เดินต่อเนือ่งแบบไม่ไดพ้กั

เลย จบวนันีก็้ลา้ทัง้ตวั” 

ประสบการณเ์หล่านีช้ีใ้หเ้ห็นว่า ร่างกายของพนกังานอยู่ในภาวะใชพ้ลงังานเกิน
ขีดจ ากัดโดยขาดช่วงเวลาพกัผ่อนที่เพียงพอ ความเหนื่อยลา้จึงไม่ไดเ้กิดจากความหนกัของงาน
เพียงอย่างเดียว แต่เกิดจากลักษณะการท างานที่ซ  า้ซาก ไม่มีความหลากหลาย และขาดการ
สนับสนุนให้เกิดการฟ้ืนฟูสมรรถภาพของร่างกายซึ่งสอดคล้องกับ  แนวคิด Conservation of 
Resources Theory (COR Theory) ของ Hobfoll (1989) เนน้ว่า “ทรพัยากร” (resources) ไม่ได้
หมายถึงเพียงสิ่งของภายนอก เช่น เงิน หรือเวลาเท่านัน้ แต่รวมถึงทรพัยากรภายใน เช่น พลงังาน
ทางร่างกาย สุขภาพ ความสามารถในการโฟกัส อารมณเ์ชิงบวก และความมั่นคงทางจิตใจ ซึ่ง
ทัง้หมดนีล้ว้นมีบทบาทส าคญัในการช่วยใหบุ้คคลสามารถรบัมือกับความเครียดและความทา้ทาย
ต่าง ๆ ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ ซี่งในบริบทของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน ทรพัยากรส าคัญ
ประการแรกที่มกัถูกใชอ้ย่างหนกั คือ พลงังานทางรา่งกาย การท างานภายใตต้ารางบินที่แน่นขนัด
และสภาพแวดลอ้มที่จ  ากัด เช่น การเคลื่อนไหวภายในหอ้งโดยสารแคบ ๆ เป็นเวลาหลายชั่วโมง 
การยืนต่อเนื่องในระหว่างใหบ้ริการ และการยกของหนกัซ า้ซาก นบัเป็นการเบียดเบียนทรพัยากร
ทางกายภาพอย่างรุนแรงโดยที่ไม่มีเวลาพักฟ้ืนเพียงพอ อีกทัง้ Hobfoll ชีว้่า “เมื่อทรพัยากรถูกใช้
อย่างต่อเนื่องโดยไม่มีการฟ้ืนคืน จะเกิดภาวะ “resource loss spiral” หรือ วงจรการสูญเสีย
ทรพัยากร ซึ่งส่งผลกระทบแบบทวีคูณ กล่าวคือ เมื่อพลงังานลดลง ความสามารถในการจัดการ
ความเครียดก็จะลดลงตามไปดว้ย และการฟ้ืนฟกู็ย่ิงยากขึน้ ท าใหเ้ขา้สูว่งจรที่บุคคลตอ้งพยายาม
ใช้ทรัพยากรที่เหลือน้อยลงเรื่อย ๆ เพื่อรับมือกับสถานการณ์ที่ยังคงมีแรงกดดันสูง  ส่งผลให้
ประสิทธิภาพการท างานลดลง และมีโอกาสสงูที่จะเกิดภาวะหมดแรงอย่างถาวร (burnout)” ซึ่งใน
แง่ของการท างานบนเครื่องบิน ภาวะนีม้กัสะทอ้นออกมาในรูปแบบของการที่พนกังานตอ้นรบับน
เครื่องบินต้อง “ฝืนร่างกาย” เพื่อปฏิบัติหน้าที่ต่อ ทั้งที่สมรรถภาพทางร่างกายเริ่มเสื่อมถอย 
ตัวอย่างเช่น ความสามารถในการทรงตัวระหว่างการเดินขณะเกิดการตกหลุมอากาศ 
(turbulence) การตอบสนองต่อสถานการณฉ์ุกเฉินลดลง หรือแมแ้ต่ความสามารถในการจัดการ
กบัแรงทางกาย เช่น การยกของหนกั หรือการประคองผูโ้ดยสาร ก็เสื่อมลงอย่างชดัเจน 

นอกจากนี ้ความเหนื่อยลา้ทางร่างกายยังส่งผลกระทบเป็นลูกโซ่ต่อมิติอ่ืน  ๆ 
โดยเฉพาะมิติด้านอารมณ์และสติปัญญา เนื่องจากพลังงานทางร่างกายเป็นรากฐานในการ
ควบคุมภาวะทางจิตใจ เช่น ความอดทน ความสามารถในการยิม้แยม้ท่ามกลางสถานการณต์ึง
เครียด หรือแมแ้ต่การตัดสินใจอย่างแม่นย าในสถานการณเ์ฉพาะหนา้ ดงันัน้ ภาวะความเหนื่อย
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ลา้ทางร่างกายจึงมิใช่แค่สญัญาณเตือนเรื่องสขุภาพเท่านัน้ แต่ยงัเป็นจุดเปลี่ยนส าคญัที่ส่งผลต่อ
ประสิทธิภาพการบริการ ความปลอดภัยในการบิน และความสามารถของพนักงานในการรกัษา
ภาพลกัษณข์องสายการบินในสายตาของผูโ้ดยสารอีกดว้ย 

4.2.3 การสะสมของความเครียดจนส่งผลต่ออารมณ ์(Emotional Drainage) 
ภายหลงัจากที่ร่างกายเผชิญกับการท างานอย่างต่อเนื่อง พนักงานตอ้นรับบน

เครื่องบินจ าเป็นตอ้งเดินหนา้ปฏิบติัหนา้ที่โดยไม่มีเวลาฟ้ืนฟูอย่างเพียงพอ แต่สิ่งที่หนกัหนากว่า
ความลา้ทางกาย คือ การที่พวกเขายังตอ้ง “ยิม้” และ “เป็นมิตร” อยู่เสมอ แมใ้นขณะที่ภายใน
จิตใจรูส้ึกเศรา้ อ่อนแรง หรือหมดพลัง ความคาดหวังจากสายการบินและผูโ้ดยสารกลายเป็น
หนา้ที่ที่ตอ้งแบกรบั โดยเฉพาะในบทบาทที่ตอ้งแสดงออกอย่างสภุาพ เรียบรอ้ย และเป็นมืออาชีพ
ตลอดเวลา ในสถานการณท์ี่หวัใจอ่อนลา้แต่ใบหนา้ตอ้งยิม้ พนกังานบางคนเปรียบความรูส้ึกนัน้
ว่าเหมือน “การใส่หน้ากากอยู่ตลอดเวลา” หน้ากากที่ปกปิดอารมณ์แท้จริงไว้ข้างใน ขณะที่
ภายนอกยงัตอ้งเปล่งวาจานุ่มนวล ใหบ้ริการอย่างเต็มใจ และคงภาพลกัษณข์องสายการบินไวใ้ห้
ดีที่สดุ แมจ้ะอยู่ในสภาวะที่แทบไม่เหลือแรงจะยืน ตวัอย่างค าพดูของผูใ้หส้มัภาษณ:์ 

FA 1 กล่าว่า “มนัเหมือนแสดงละครนะบางทีเรารอ้งไหอ้ยู่ในใจก็ตอ้งยิม้

ต่อหนา้ผูโ้ดยสารใหดู้สดใส” 

FA 2 กล่าว่า “มันไม่ใช่แค่เหนื่อยกาย แต่มันเหนื่อยใจ เหมือนตอ้งใส่

หนา้กากไวต้ลอดเวลา” 

สภาพการณ์เช่นนีส้ะทอ้นภาวะ “ความไม่สอดคลอ้งทางอารมณ์” (Emotional 
Dissonance) ซึ่งเกิดขึน้เมื่อพนักงานต้องแสดงอารมณ์ที่ไม่ตรงกับความรูส้ึกของตนเอง  เป็น
สภาวะที่กินแรงอย่างเงียบเชียบ และค่อย ๆ บั่นทอนพลงัใจอหากมองผ่านแว่นของทฤษฎี “แรงงาน
ทางอารมณ์” (Emotional Labor Theory) ซึ่งสอดคลอ้งกับที่  Hochschild (1983) ไดเ้สนอไวว้่า 
การแสดงออกทางอารมณ์ในงานบริการนั้นไม่ใช่เพียงการแสดงความสุภาพ แต่คือ “แรงงาน” 
อย่างหนึ่งที่ตอ้งใชพ้ลงังานทางจิตใจสงู โดยเฉพาะในรูปแบบของSurface Acting หรือการเสแสรง้
อารมณภ์ายนอก และ Deep Acting คือการพยายามควบคุมอารมณใ์หรู้ส้ึกจริงตามที่ตอ้งแสดง 
ซึ่งในบรบิทของพนกังานตอ้นรบั ความพยายามในการฝืนอารมณไ์ม่ว่าจะเพื่อ “ท าใหด้ดีู” หรือ “ให้
ผู ้โดยสารสบายใจ”ล้วนแลกมาด้วยพลังงานภายในที่ค่อย ๆ หมดลงทีละน้อย หากไม่มีพืน้ที่
ส  าหรบัระบายหรือเยียวยาทางจิตใจ พนกังานจะเขา้สูภ่าวะที่เรียกว่า Emotional Exhaustion หรือ 
“ภาวะหมดไฟทางอารมณ”์ ซึ่งเป็นตวับ่งชีท้ี่ส  าคญัของความเหนื่อยลา้ในระดบัลกึ 



 

62 
 

ระบบการจัดการภายในองคก์รหลายแห่งมกัละเลยความตอ้งการพืน้ฐานเช่นนี ้ 
พนักงานที่เหนื่อยใจอาจไม่มีพืน้ที่ปลอดภัยใหไ้ด้ “พักจากบทบาท” ไม่มีเวลาฟ้ืนฟู หรือช่องทาง
ระบายความรูส้ึก ความเงียบที่เกิดขึน้จึงไม่ใช่ความสงบ แต่คือการเก็บกดที่ค่อย ๆ กดักร่อนความ
รกัในงาน ความภาคภูมิใจ และแรงจูงใจในอาชีพ เมื่อความรูส้ึกว่า “งานไม่เห็นคุณค่าเรา” หรือ 
“เราไม่มีสิทธิ์รูส้ึกแย่” เกิดขึน้บ่อยครัง้ พนักงานอาจพัฒนาไปสู่ภาวะ Emotional Detachment 
หรือความรูส้ึกแยกตวัจากอารมณ์ ซึ่งแมจ้ะท าใหย้งัท างานต่อได้ แต่หวัใจกลบัเริ่มชาและห่างไกล
จากความหมายเดิมของค าว่า “งานบริการ” ในขัน้ตอนนี ้ความเหนื่อยลา้ทางอารมณไ์ม่ไดเ้ป็น
เพียงผลขา้งเคียงของงาน แต่คือ “จดุเปลี่ยนเชิงจิตใจ” ที่อาจท าใหบ้คุลากรสญูเสียพลงังานภายใน
ไปอย่างถาวร หากไม่มีระบบรองรบัหรือความเขา้ใจที่ลกึซึง้จากองคก์ร 

4.2.4 การเส่ือมสมรรถภาพทางสติปัญญา (Cognitive Impairment) 
เมื่อร่างกายอ่อนล้าและจิตใจถูกกดทับจากการต้องแบกรับอารมณ์ที่ ฝืนใจ

ตลอดเวลา พลงังานส ารองภายในที่เคยหล่อเลีย้งการท างานของระบบคิด วิเคราะห ์และตดัสินใจ 
ค่อย ๆ รอ่ยหรอลงไปโดยไม่รูต้วั พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่เคยคล่องแคลว่ แม่นย า และมีไหว
พรบิในการจดัการสถานการณเ์ฉพาะหนา้ เริ่มพบกบัภาวะ “ตือ้ ชา้ และหลดุโฟกสั” มากขึน้เรื่อย ๆ 
โดยไม่สามารถควบคมุได ้ตวัอย่างค าพดูของผูใ้หส้มัภาษณ:์ 

FA 2 กล่าว่า “บางทีสมองมันเบลอไปหมด จ าไม่ไดว่้าพูดอะไรไปแลว้

บา้ง” 

FA 3 กลา่ว่า “เรารูส้ึกเหมือนตดัสินใจชา้กว่าปกติ แลว้ก็ลงัเลเรื่องง่าย ๆ 

แบบทีเ่มือ่ก่อนไม่เคยพลาดเลย” 

ความเหนื่อยลา้ในขัน้ตอนนีไ้ม่ไดแ้สดงออกทางร่างกายหรือสีหนา้ แต่ปรากฏใน
รูปแบบของ “ประสิทธิภาพที่ลดลง” เช่น ลืมขั้นตอนความปลอดภัย สื่อสารผิดพลาดกับเพื่อน
ร่วมงาน หรือตดัสินใจไม่เด็ดขาดเมื่อมีเหตกุารณไ์ม่คาดคิดเกิดขึน้กลางอากาศ ซึ่งตรงกบัแนวคิด 
Cognitive Load Theory ของ Sweller (1988) ซึ่งระบุว่า สมองของมนุษยม์ี “ขีดจ ากดัของพลงัใน
การประมวลผล” เมื่อปริมาณขอ้มลูหรือความเครียดสะสมเกินขีดจ ากัด สมองจะท างานไดช้า้ลง 
ประสิทธิภาพในการเรียนรู ้การจ า และการตดัสินใจจะลดลงทนัที โดยเฉพาะในสถานการณท์ี่ตอ้ง
รบัมือกับสถานการณ์ที่มีความเสี่ยง เช่น บนเครื่องบินที่ไม่สามารถหยุดพักกลางอากาศได้ ใน
บรบิทของพนกังานตอ้นรบั ความลา้ทางสติปัญญานีส้ง่ผลรุนแรงกว่าที่เห็น เพราะงานของพวกเขา
ไม่เพียงเก่ียวขอ้งกับการบริการ แต่ยังครอบคลุมถึงความปลอดภัยของผูโ้ดยสารทัง้ล  า การหลุด
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โฟกัสเพียงเสีย้ววินาทีอาจหมายถึงอุบัติเหตุ การสื่อสารผิดพลาด หรือการตอบสนองที่ล่าชา้ใน
สถานการณฉ์ุกเฉิน ซึ่งสอดคลอ้งกับแนวคิด Conservation of Resources Theory ของ Hobfoll 
(1989) ก็สามารถอธิบายภาวะนีไ้ดว้่า เมื่อทรพัยากรภายในของบุคคล เช่น พลงังานสมาธิ ความ
ตั้งใจ และความสามารถในการตัดสินใจถูกใชไ้ปเรื่อย ๆ โดยไม่มีเวลาฟ้ืนตัว ก็จะน าไปสู่สิ่งที่
เ รียกว่า  “ resource exhaustion spiral” ซึ่ งไม่ ใช่ เพียงแค่ความเหนื่ อย  แต่คือการสูญเสีย
ความสามารถเชิงปฏิบติัอย่างชัดเจน ในระยะยาว หากปล่อยใหค้วามเหนื่อยลา้ทางสติปัญญา
เกิดขึน้ซ  า้ ๆ โดยไม่มีการจดัการอย่างเป็นระบบ พนกังานจะเริ่มไม่เชื่อมั่นในตนเอง สญูเสียความ
ภูมิใจในหน้าที่ และรูส้ึกว่าตนเอง “ไม่เก่งเหมือนเดิม” ซึ่งอาจน าไปสู่ภาวะหลีกเลี่ยงงาน หรือ
ลาออกจากสายอาชีพโดยสิน้เชิงสรุปไดว้่า ความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาคือ “จุดสิน้สดุของวงจร
ความลา้” ที่ไม่เพียงสะทอ้นถึงความอ่อนลา้ทางกายและใจเท่านัน้ แต่ยังส่งผลต่อประสิทธิภาพ 
ความปลอดภยั และตวัตนในฐานะมืออาชีพ หากระบบงานไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการใน
การพัก การสนับสนุน และการพัฒนาทักษะเพื่อฟ้ืนฟูสมรรถภาพทางสมองอย่างต่อเนื่อง ย่อม
เสี่ยงต่อการสญูเสียบคุลากรคณุภาพในระยะยาว 

เนือ้หาที่ไดจ้ากการสมัภาษณส์ามารถจ าแนกออกเป็นหมวดหมู่และประเด็นหลกั
ที่เก่ียวขอ้งกบักระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ในหลากหลายมิติ ไม่ว่าจะเป็นดา้นรา่งกาย อารมณ ์
และสติปัญญา โดยผูใ้ห้ข้อมูลต่างมีประสบการณ์ร่วมที่สะท้อนถึงปัจจัยเชิงระบบ ปัจจัยด้าน
บุคคล และผลกระทบที่เกิดขึน้ในระยะสัน้และระยะยาว ซึ่งขอ้มลูเหล่านีไ้ดก้ลายเป็นสาระส าคัญ
ในการสงัเคราะหเ์พื่อพฒันาแบบสอบถามส าหรบัใชใ้นการเก็บขอ้มลูเชิงปรมิาณในระยะที่ 2 ต่อไป 

ตอนที ่2 ผลการวิเคราะหค์ุณภาพเคร่ืองมือวัดความเหน่ือยล้าของพนักงานต้อนรับบน
เคร่ืองบิน 

การวิเคราะหข์้อมูลในการวิจัยระยะที2่  
ผลการวิเคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถามความเหนื่อยล้า  เปรียบเทียบระหว่าง

แบบสอบถามฉบบัดัง้เดิม 41 ขอ้ (ก่อนตัด) กับแบบสอบถามฉบบัย่อ 33 ขอ้ (หลงัตัด) โดยแบ่ง
การน าเสนอออกเป็นหัวขอ้ตามประเด็นการวิเคราะหด์งันี ้ ไดแ้ก่ การวิเคราะหข์อ้มูลเชิงพรรณนา 
การวิเคราะหค์วามเที่ยงของแบบสอบถาม การเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยรายมิติระหว่างเวอรช์นั และ
สรุปผลเชิงวิเคราะห ์

การวิเคราะหข์้อมูล  
ผูว้ิจัยไดน้ าแบบสอบถามความเหนื่อยลา้ที่ประกอบดว้ยขอ้ค าถามทั้งหมด 41 ขอ้ 

เสนอใหผู้ท้รงคณุวฒุิตรวจสอบในแบบสอบถามความเหนื่อยลา้ที่ประกอบดว้ยขอ้ค าถามทัง้หมด 
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41 ขอ้ จ าแนกออกเป็น 3 มิติ ไดแ้ก่ มิติดา้นร่างกาย (Physical Fatigue: PHY) จ านวน 11 ขอ้ มิติ
ด้านอารมณ์ (Emotional Fatigue: EMO) จ านวน 11 ข้อ และมิติด้านสติปัญญา (Cognitive 
Fatigue: COG) จ านวน 19 ขอ้  ผลการวิเคราะหพ์บว่า แบบสอบถามบางขอ้มีค่าอ านาจจ าแนก
ต ่ากว่าเกณฑท์ี่เหมาะสม โดยเฉพาะค่าที่ต  ่ากว่า .20  (ค่า < 0.20)   ตามเกณฑข์อง Ebel และ 
Frisbie (1991) ซึ่งถือว่าไม่สามารถจ าแนกระดบัความเหนื่อยลา้ของผูต้อบไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 
ดังนั้นผูว้ิจัยจึงตัดข้อค าถามที่ไม่ผ่านเกณฑ์ออกไปจ านวน 8 ขอ้ ไดแ้ก่ Q17, Q21, Q22, Q24, 
Q27, Q35, Q36 และ Q39 ส่งผลใหแ้บบสอบถามที่ใชต่้อในการเก็บขอ้มลูจริงมีจ านวนทัง้สิน้ 33 
ขอ้ โดยแบ่งเป็น ความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย (PHY) จ านวน 11 ขอ้ ความเหนื่อยลา้ทางอารมณ์ 
(EMO) จ านวน 8 ข้อ และความเหนื่อยล้าทางสติปัญญา (COG) จ านวน 14 ข้อ เพื่อประเมิน
คุณภาพของเครื่องมือในเบือ้งตน้ ทั้งในดา้นความตรงเชิงเนือ้หา อ านาจจ าแนก และค่าความ
เชื่อมั่นของแบบสอบถาม 

ตาราง 3 ตารางขอ้ค าถามของแบบสอบถามความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน
จ านวน 33 ขอ้ 

ล าดับข้อ ข้อค าถาม 

1 ฉนัรูส้กึเหนื่อยลา้แมไ้ม่ไดท้ ากิจกรรมที่ใชแ้รงมาก  

2 ฉนัไม่มีแรงพอที่จะท ากิจกรรมในชีวิตประจ าวนัหลงัจากท างาน 

3 ฉนัรูส้กึอ่อนเพลียแมจ้ะพกัผ่อนเต็มที่แลว้ก็ตาม 

4 ฉนัเคยตอ้งหยุดท ากิจกรรมหรือหยุดงานเพราะรูส้กึหมดแรงหรืออ่อนเพลียมากเกินไป 

5 ผลของความเหนื่อยลา้ท าใหฉ้นัมีอาการปวดศีรษะหรือไมเกรนบ่อยขึน้ 

6 ฉนัเคยมีอาการปวดขอ้ (เช่น ขอ้มือ ขอ้ศอก หวัเข่า ขอ้เทา้)ที่สง่ผลกระทบต่อการ

เคลื่อนไหว 

7 ฉนัสามารถจดัการเวลาพกัผ่อนไดอ้ย่างเหมาะสมเพื่อฟ้ืนฟรูา่งกายจากความเหนื่อยลา้ (+) 

8 แมต้ารางงานจะหนกั ฉนัยงัสามารถดแูลสขุภาพของตวัเองไดดี้ (+) 
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ตาราง 3 (ต่อ) 

ล าดับข้อ ข้อค าถาม 

9 ฉนัรูส้กึว่าตวัเองป่วยง่ายขึน้กว่าปกติเมื่อท างานต่อเนื่องหลายวนั 

10 ฉนัไม่มีความอยากอาหารเมื่อรูส้กึเหนื่อยลา้จากการท างาน 

11 เมื่อฉนัเครียดหรือเหนื่อยลา้ ระบบย่อยอาหารของฉนัมกัแปรปรวน 

12 ฉนัรูส้กึว่าความเครียดจากการท างานสะสมมากขึน้เมื่อปฏิบติังานหลายวนัต่อเนื่อง 

13 เมื่อรูส้กึเหนื่อยลา้ ฉนัมกัหลีกเลี่ยงการพดูคยุกบัผูอ่ื้น 

14 ถึงแมเ้พื่อนรว่มงาน จะชมฉันว่าท างานไดดี้ แต่ฉนักลบัรูส้กึว่า ฉนัควรท าไดดี้กว่านี  ้

15 ตารางเวลาการท างานที่ไม่แน่นอนท าใหฉ้นัรูส้ึกเหนื่อยลา้ ไม่อยากปฏิบติังาน 

16 ฉนัไดร้บัการสนบัสนนุอปุกรณป์อ้งกนัดา้นสขุภาพจากหน่วยงานไม่เพียงพอ ในช่วงเวลาที่มี

การแพรร่ะบาด 

17 ฉนัคิดว่าอาการป่วยของฉนั เป็นผลมาจากการท าใหบ้ริการผูโ้ดยสาร 

18 แมจ้ะมีตารางงานที่แน่น ฉนัยงัสามารถรกัษาสมดลุระหว่างงานและชีวิตได ้ 

19 การท างานในเวลาที่ไม่แน่นอนท าใหฉ้นัรูส้ึกเครียดและควบคมุอารมณไ์ดย้ากขึน้  

20 ความเหนื่อยลา้ท าใหฉ้นัไม่สามารถล าดบัขัน้ตอนการแกไ้ขการท างานไดอ้ย่างมี

ประสิทธิภาพ  

21 ฉนัสามารถจดัล าดบัความส าคญัและแกปั้ญหาเฉพาะหนา้ไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ ระหว่าง

ปฏิบติังาน  

22 ฉนัสามารถจดจ่อกบังานของฉนัและลดขอ้ผิดพลาดในการท างานได ้แมจ้ะบินติดต่อกนั

เป็นเวลานาน  
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ตาราง 3 (ต่อ) 

ล าดับข้อ ข้อค าถาม 

23 ฉนัเคยรูส้ึกว่าสมองท างานชา้ลงเมื่อเกิดปัญหาหรือสถานการณท์ี่ตอ้งตดัสินใจฉับพลนั  

24 ฉนัเคยตอ้งใชเ้วลานานกว่าปกติในการคิดหาทางออกใหก้บัปัญหาที่เกิดขึน้กะทนัหนั  

25 ฉนัรูส้กึว่างานที่ตอ้งท าในแต่ละวนัมากเกินไปจนไม่สามารถจดัล าดบัความส าคญัได ้ 

26 ฉนัรูส้กึว่าสมองของฉนัท างานชา้ลงระหว่างไฟลท ์ 

27 ขณะฉนัรูส้กึเหนื่อยลา้ฉนัมกัตดัสินใจไดช้า้ลง  

28 เมื่อฉนัเหนื่อยลา้ฉนัมกัมีปัญหาในการตามขอ้มลูหรือจดัล าดบัขัน้ตอนของงานไดไ้ม่

ต่อเนื่อง  

29 ฉนัเคยตดัสินใจผิดพลาดเพราะรูส้กึเหนื่อยลา้หรือไม่มีสมาธิ 

30 ฉนัเคยเผลอใชค้ าพดูที่ไม่เหมาะสมหรือพดูโดยไม่ทนัคิดระหว่างการท างานเพราะความ

เหนื่อยลา้  

31 ฉนัสามารถตดัสินใจไดอ้ย่างมั่นใจและแม่นย า แมจ้ะท างานเป็นเวลานาน  

32 ขณะฉนัรูส้กึเหนื่อยลา้ฉนัมีแนวโนม้ตดัสินใจผิดพลาดมากขึน้  

33 เมื่อเผชิญกบัปัญหาที่ไม่คาดคิดฉนัเคยรูส้ึกสบัสนและไม่สามารถตดัสินใจไดอ้ย่างมีเหตผุล 
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เพื่ออธิบายลักษณะการกระจายของข้อมูลในแต่ละขอ้ค าถามของแบบสอบถาม
ความเหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินจ านวน 33 ขอ้ ซึ่งจ าแนกตามองคป์ระกอบหลกั 
3 ด้าน ได้แก่ ความเหนื่อยล้าทางร่างกาย (Physical Fatigue) ความเหนื่อยล้าทางสติปัญญา 
(Cognitive Fatigue) และความเหนื่อยล้าทางอารมณ์ (Emotional Fatigue) ผลการวิเคราะห์
พบว่า ค่าเฉลี่ยของขอ้ค าถามทัง้หมดอยู่ในช่วงระหว่าง 2.80 ถึง 4.20 โดยมีค่าเฉลี่ยรวมเฉลี่ยทัง้
ฉบับเท่ากับ 3.47 แสดงใหเ้ห็นว่าผูต้อบแบบสอบถามมีระดับความเหนื่อยลา้ในภาพรวมอยู่ใน
ระดับปานกลาง โดยข้อค าถามที่มี ค่าเฉลี่ยสูงที่สุดคือ Q9 (x ̄ = 4.15) ซึ่งอยู่ในมิติทางร่างกา 
(Physical Fatigue) แสดงใหเ้ห็นว่าผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีความเห็นสอดคลอ้งกันอย่าง
ชัดเจนว่า ภาระทางร่างกายจากการท างานเป็นปัจจัยส าคัญที่ส่งผลให้เกิดความเหนื่อยล้า  
โดยเฉพาะในบทบาทของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินที่ตอ้งปฏิบัติงานในพืน้ที่จ  ากัด เช่น  หอ้ง
โดยสาร ซึ่งมกัมีการเคลื่อนไหวร่างกายอย่างต่อเนื่อง เช่น การยืนเป็นเวลานาน การเดินใหบ้ริการ
ในสภาพแวดลอ้มที่แคบ การยกสมัภาระของผูโ้ดยสารขึน้ช่องเก็บของเหนือศีรษะ รวมถึงการเข็น
รถเข็นอาหาร (galley cart) ที่มีน า้หนักมาก ข้อมูลนีส้อดคล้องกับแนวคิดของ  Galinsky et al. 
(2000) ที่กลา่วถึงผลกระทบของการท างานซ า้ ๆ และการท างานที่ใชแ้รงทางกายในระยะเวลานาน
ว่าเป็นหนึ่งในต้นเหตุหลักของความเหนื่อยล้า (physical fatigue) และยังเชื่อมโยงกับทฤษฎี  
Human Factors ที่ระบุว่า สภาพร่างกายที่อ่อนลา้สามารถส่งผลต่อความสามารถในการควบคุม
ตนเองและการตดัสินใจไดโ้ดยตรง ซึ่งในบรบิทของงานบรกิารบนเครื่องบินนัน้ ความเหนื่อยลา้ทาง
กายยงัอาจแปรเปลี่ยนไปกระทบต่อมิติดา้นอารมณแ์ละสติปัญญาในภายหลงัหากไม่มีการฟ้ืนฟู
อย่างเพียงพอ ซึ่งสะทอ้นถึงความรูส้กึเหนื่อยลา้ที่เก่ียวขอ้งกบัหนา้ที่หรือการท างานเฉพาะดา้น 

ในขณะที่ขอ้ที่มีค่าเฉลี่ยต ่าที่สดุคือ Q25 (x ̄ = 2.20) ซึ่งเป็นขอ้ค าถามที่มีค่าเฉลี่ยต ่า
ที่สดุอยู่ใน มิติดา้นสติปัญญา (Cognitive Fatigue) โดยขอ้ค าถามดงักลา่วมีเนือ้หาที่สะทอ้นภาวะ
เหนื่อยลา้ทางดา้นกระบวนการคิด เช่น การหลงลืม การขาดสมาธิ หรือความรูส้ึกว่าตนเองไม่
สามารถประมวลผลขอ้มลูไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ ซึ่งระดบัค่าเฉลี่ยที่ต  ่ากว่ากลางในขอ้นี ้สะทอ้น
ว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ยังไม่รูส้ึกว่าตนเองมีความเหนื่อยลา้ในแง่มุมนีอ้ย่างชัดเจน ซึ่ง
สาเหตทุี่ขอ้ค าถามขอ้นีม้ีค่าเฉลี่ยต ่าที่สดุอาจเกิดจากการที่พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินไดร้บัการ
ฝึกอบรมและสรา้งทักษะดา้นสติปัญญาอย่างต่อเนื่อง เช่น การทบทวนคู่มือการท างาน การจ า
ขัน้ตอนความปลอดภยั และการจ าสถานการณจ์ าลองต่าง ๆ ท าใหส้ามารถรบัมือกบัขอ้มลูจ านวน
มากและตัดสินใจในสถานการณ์กดดันได้ดี จึงไม่รูส้ึกเหนื่อยล้าทางความคิดเท่ากับด้านอ่ืน 
อย่างไรก็ตาม แมข้อ้ Q25 จะมีค่าเฉลี่ยต ่าที่สุด แต่โดยรวมของมิติดา้นสติปัญญาทั้ง 14 ขอ้ มี
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ค่าเฉลี่ยอยู่ที่ x ̄ = 3.22 ซึ่งยงัจดัอยู่ในระดบัปานกลาง หมายความว่า ผูต้อบบางส่วนยงัคงรูส้ึกถึง
ความเหนื่อยลา้ทางความคิด โดยเฉพาะเมื่อตอ้งท างานในสภาพแวดลอ้มที่มีความซบัซอ้นหรือใน
เที่ยวบินที่ยาวนาน ซึ่งประเด็นนี ้สอดคล้องกับแนวคิดของ  Van der Linden et al. (2003) ที่
ชีใ้หเ้ห็นว่า ความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาจะค่อย ๆ สะสมเมื่อบุคคลตอ้งใชก้ารตัดสินใจ การ
ตอบสนอง และการประมวลผลขอ้มลูอย่างต่อเนื่องโดยไม่มีช่วงเวลาพกัฟ้ืน ซึ่งในงานของพนกังาน
ตอ้นรบัฯ ที่ตอ้งรบัมือกับการสื่อสารหลายภาษา การเปลี่ยนแปลงตารางบิน และความคาดหวัง
จากผูโ้ดยสาร ลว้นมีโอกาสก่อใหเ้กิด cognitive fatigue หากไม่มีการบรหิารจดัการท่ีดีพอดี 

จากการวิเคราะหข์อ้มลูแบบสอบถามความเหนื่อยลา้ จ านวน 33 ขอ้ พบว่าค่าเฉลี่ย
รวมของทัง้ฉบบัเท่ากบั 3.47 ซึ่งอยู่ในระดบัปานกลาง โดยขอ้ค าถามที่มีค่าเฉลี่ยสงูที่สดุคือขอ้ Q9 
(x ̄ = 4.15) ซึ่งอยู่ในมิติทางรา่งกาย และขอ้ที่มีค่าเฉลี่ยต ่าที่สดุคือ Q25 (x ̄ = 2.20) ซึ่งอยู่ในมิติทาง
สติปัญญา เมื่อน าผลลัพธ์มาแจกแจงตามมิติของความเหนื่อยล้า พบว่า มิติด้านร่างกาย 
(Physical Fatigue) มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด (x ̄ = 3.37, S.D. = 0.70) รองลงมาคือ มิติด้านอารมณ์ 
(Emotional Fatigue) (x ̄ = 3.34, S.D. = 0.70) และมิติด้านสติปัญญา (Cognitive Fatigue) มี
ค่าเฉลี่ยต ่าที่สุด (x ̄ = 3.22, S.D. = 0.70) ซึ่งสอดคลอ้งกับลักษณะงานของพนักงานตอ้นรบับน
เครื่องบินที่ต้องยืน เดิน และใหบ้ริการผู้โดยสารในสภาพแวดล้อมที่มีข้อจ ากัดด้านพืน้ที่อย่าง
ต่อเนื่อง ส าหรบัค่าความเที่ยงของเครื่องมือในแต่ละมิติ พบว่าอยู่ในระดบัที่สามารถยอมรบัได ้โดย

มิติดา้นสติปัญญามีค่าสมัประสิทธิ์แอลฟาสงูท่ีสุด (α = 0.879) รองลงมาคือมิติดา้นร่างกาย (α 

= 0.815) และมิติดา้นอารมณ ์(α = 0.749) แสดงถึงความสอดคลอ้งภายในของเครื่องมือวดัในแต่
ละดา้นอย่างมีนยัส าคญั 

อย่างไรก็ตาม เมื่อพิจารณาร่วมกับผลรวมในมิติดา้นอารมณท์ัง้หมด ซึ่งมีค่าเฉลี่ย
รวมอยู่ที่ x ̄ = 3.34 และอยู่ในระดับ “ปานกลาง” ก็สามารถตีความได้ว่า พนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินมีความเหนื่อยล้าทางอารมณ์ในระดับหนึ่ง  แม้จะไม่รุนแรงเท่ามิติทางร่างกายหรือ
สติปัญญา โดยเฉพาะในหนา้ที่ที่ตอ้งแสดงออกเชิงบวกอยู่เสมอ เช่น การยิม้ การพดูอย่างนุ่มนวล 
หรือการควบคมุสีหนา้และอารมณแ์มใ้นสถานการณท์ี่เผชิญความไม่พอใจจากผูโ้ดยสารหรือความ
กดดันจากสถานการณ์ฉุกเฉิน ขอ้มูลนีส้ามารถอธิบายไดด้ว้ยแนวคิด “Emotional Labor” ของ 
Hochschild (1983) ซึ่งระบุว่า พนักงานบริการจ าเป็นต้องใช้แรงงานทางอารมณ์ (emotional 
labor) อย่างต่อเนื่อง เพื่อใหส้ามารถแสดงพฤติกรรมเชิงบวกตามความคาดหวังขององคก์ร แม้
ในขณะที่ตนเองอาจมีสภาวะทางจิตใจที่ไม่พรอ้ม การสะสมของ emotional labor นี ้หากไม่มีการ
ระบายหรือฟ้ืนฟทูี่เหมาะสม อาจน าไปสูค่วามเหนื่อยลา้ทางอารมณใ์นระยะยาว 
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ตาราง 4 ตารางค่าเฉลี่ย สว่นเบี่ยงเบนมาตรฐาน และค่าความเที่ยงของแบบสอบถามความ
เหนื่อยลา้รายมิติ จ านวน 33 ขอ้เก็บขอ้มลูจากผูใ้หข้อ้มลูจ านวน 150 คน 

มิติความเหน่ือยล้า จ านวนข้อ 
ค่าเฉล่ีย  

(Mean) 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(S.D.) 

ค่าสัมประสิทธิ์
แอลฟา  

(Cronbach’s Alpha) 

ดา้นรา่งกาย (PHY) 11 ขอ้ 3.37 0.25 0.815 

ดา้นอารมณ ์(EMO) 8 ขอ้ 3.34 1.94 0.749 

ดา้นสติปัญญา (COG) 14 ขอ้ 3.22 2.33 0.879 

 
เมื่อน าผลลพัธม์าแจกแจงตามมิติของความเหนื่อยลา้แบบจ าแนกรายมิติ พบว่า  มิติ

ด้านร่างกาย (Physical Fatigue) มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด (𝑥̄  = 3.37) รองลงมาคือมิติด้านอารมณ์ 

(Emotional Fatigue) (𝑥̄  = 3.34) และมิติที่มีค่าเฉลี่ยต ่าที่สุดคือมิติด้านสติปัญญา (Cognitive 

Fatigue) (𝑥̄  = 3.22) โดยทัง้สามมิติอยู่ในระดบัปานกลางตามเกณฑก์ารแปลผลแบบมาตร Likert 
5 ระดบั ทัง้นีม้ิติดา้นรา่งกายยงัมี ค่าความเที่ยง (Cronbach’s Alpha) เท่ากบั 0.815, ดา้นอารมณ์
เท่ากับ 0.749, และดา้นสติปัญญาเท่ากับ 0.879 ซึ่งสะทอ้นว่าแบบสอบถามมีความสอดคล้อง
ภายในของขอ้ค าถามในแต่ละมิติอยู่ในระดบัดีถึงดีมาก โดยเฉพาะมิติดา้นสติปัญญาที่มีค่าความ
เที่ยงสงูที่สดุ 

ส าหรบัค่า ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานเฉลี่ยรายขอ้ ซึ่งสะทอ้นความกระจายของขอ้มลู 
พบว่า มิติที่มีความแปรปรวนมากที่สดุคือดา้นสติปัญญา (S.D. = 2.33) รองลงมาคือดา้นร่างกาย 
(S.D. = 2.25) และดา้นอารมณ ์(S.D. = 1.93) ซึ่งเป็นมิติที่มีการกระจายของความคิดเห็นในกลุ่ม
ตวัอย่างนอ้ยที่สดุ ขอ้มลูดงักล่าวแสดงใหเ้ห็นว่าพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินรบัรูถ้ึงความเหนื่อย
ลา้ในลกัษณะที่แตกต่างกันตามบทบาทหนา้ที่ของงาน โดยลกัษณะงานดา้นร่างกายที่ตอ้งใชแ้รง
ในการเคลื่อนไหวซ า้ ๆ การยืน การเดินในทางเดินแคบ หรือการใหบ้ริการผูโ้ดยสารอย่างต่อเนื่อง
เป็นปัจจยัส าคญัที่ก่อใหเ้กิดความเหนื่อยลา้สะสม ขณะเดียวกนั ภาระทางอารมณจ์ากการควบคมุ
อารมณต์นเอง การรกัษาท่าทีที่เป็นมิตร และการรบัมือกับสถานการณต์ึงเครียดซึ่งเป็นส่วนหนึ่ง
ของ “emotional labor” (Hochschild, 1983) ก็ส่งผลต่อความเหนื่อยลา้ในมิตินี ้แมร้ะดบัจะไม่สงู
เท่าดา้นรา่งกาย ในขณะที่มิติดา้นสติปัญญานัน้ แมจ้ะมีค่าเฉลี่ยต ่าที่สดุ แต่กลบัมีความแปรปรวน



 

70 
 

สงูสดุ สะทอ้นใหเ้ห็นว่ากลุม่ตวัอย่างบางสว่นอาจเผชิญกบัภาวะเหนื่อยลา้ทางความคิดจากการใช้
สมาธิ ความจ า และการตัดสินใจภายใตแ้รงกดดัน เช่น ในสถานการณ์ฉุกเฉินหรือเที่ยวบินที่มี
ความซบัซอ้น  

โดยรวมแลว้ แบบสอบถามฉบบันีส้ามารถสะทอ้นระดบัความเหนื่อยลา้ไดค้รอบคลมุ
ทัง้ 3 มิติ และเครื่องมือที่ใชใ้นการวัดมีความน่าเชื่อถือในระดับที่เหมาะสมต่อการประเมินภาวะ
ความเหนื่อยลา้ในบรบิทของการท างานบนเครื่องบินอย่างมีประสิทธิภาพ 

ผลการวิเคราะหค์วามเหน่ือยล้าแยกตามมิติ 
ในการศึกษานีไ้ดท้ าการวิเคราะหค์วามเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน

จ านวน 150 คน โดยแบ่งตาม 3 มิติ ไดแ้ก่ มิติความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย (Physical Fatigue), 
มิติความเหนื่อยล้าทางอารมณ์ (Emotional Fatigue) และ มิติความเหนื่อยล้าทางสติปัญญา 
(Cognitive Fatigue) ซึ่งแบบสอบถามประกอบดว้ยขอ้ค าถามจ านวน 33 ขอ้ ครอบคลมุทัง้สามมิติ
ดงักลา่ว 11, 8 และ 14 ขอ้ ตามล าดบั ผลการวิเคราะหม์ีรายละเอียดดงันี:้ 

มิติความเหน่ือยล้าทางร่างกาย (Physical Fatigue) 

ตาราง 5 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของแต่ละขอ้ในมิติความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย 
(Physical Fatigue) 

ข้อค าถาม  

(Physical Fatigue Items) 

ค่าเฉลี่ย 

(Mean) 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(S.D.) 

Q1 3.33 1.065 

Q2 3.51 1.085 

Q3 3.59 1.062 

Q4 3.13 1.267 

Q5 3.18 1.381 

Q6 3.85 1.174 

Q7 2.76 1.015 

Q8 2.73 1.001 

Q9 4.15 1.013 
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ตาราง 5 (ต่อ) 

ข้อค าถาม  

(Physical Fatigue Items) 

ค่าเฉลี่ย 

(Mean) 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(S.D.) 

Q10 3.19 1.323 

Q11 3.68 1.107 

 
จากตารางข้างต้น คะแนนเฉลี่ยของแต่ละข้อค าถามในมิติความเหนื่อยล้าทาง

ร่างกายอยู่ในระดับปานกลางถึงค่อนข้างสูง (Mean ≈ 3.37 โดยรวม) โดยภาพรวมพนักงาน
ตอ้นรบับนเครื่องบินมีความเหนื่อยลา้ทางกายอยู่ในระดับปานกลาง  ^1^. รายการที่มีค่าเฉลี่ย
สูงสุดคือขอ้ 9 (x ̄ = 4.15, SD = 1.013) ซึ่งบ่งชีว้่าผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มกัรูส้ึกถึงอาการ

เหนื่อยลา้ทางร่างกายขอ้นีบ้่อยครัง้ ขณะที่รายการที่มีค่าเฉลี่ยต ่าที่สุดคือขอ้ 8 (x ̄ = 2.73, SD = 
1.001) แสดงว่าผูต้อบมีความเห็นดว้ยต่ออาการนัน้ค่อนขา้งนอ้ยกว่าเมื่อเทียบกบัขอ้อ่ืน ๆ โดยรวม
แลว้ พนกังานตอ้นรบับนเคร่ืองบินมีความรูส้กึเหนื่อยลา้ทางกายในระดบัปานกลาง ซึ่งหมายความ
ว่าหลงัปฏิบติังานมกัรูส้กึอ่อนลา้เมื่อยลา้ทางร่างกายอยู่พอสมควร  

ผลดังกล่าวสอดคลอ้งกับลักษณะงานของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินซึ่งตอ้งใช้
แรงกายอย่างมาก ไม่ว่าจะเป็นการยืนหรือเดินเป็นเวลานาน การยกเก็บสมัภาระของผูโ้ดยสาร 
การเข็นรถบริการอาหารและเครื่องด่ืม รวมถึงการท างานในพืน้ที่จ  ากดับนเครื่องบิน ปัจจยัเหล่านี ้
ลว้นส่งผลใหเ้กิดความเมื่อยลา้ทางกายสงูกว่าปกติ งานวิจัยก่อนหนา้ชีว้่า ปัจจัยการท างานทาง
กายภาพ เช่น ตารางการท างานที่ไม่แน่นอน, ชั่ วโมงบินที่ยาวนาน, การยกของหนัก  และ
สภาพแวดลอ้มการท างานที่ตอ้งยืนหรือเดินตลอด เป็นปัจจยัส าคญัที่ก่อใหเ้กิดความเหนื่อยลา้ทาง
กายของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน นอกจากนีก้ารปฏิบติังานเป็นกะและการบินขา้มเขตเวลา
บ่อยครั้งยังก่อให้เกิดการรบกวนจังหวะชีวภาพ (circadian disruption) ส่งผลให้นอนหลับไม่
เพียงพอและเกิดการสะสมความอ่อนเพลียเรือ้รงัตามมา พนกังานตอ้นรบัฯ หลายรายจึงมกัเผชิญ
กบัอาการอ่อนลา้ทางกาย เช่น ปวดเมื่อยกลา้มเนือ้หรือหมดแรงหลงัการบิน ซึ่งเป็นลกัษณะของ  
ความเหนื่อยลา้จากการยศาสตร ์(ergonomic fatigue) ที่เกิดจากสภาพการท างานทางกายภาพที่
ตอ้งออกแรงมากและพักผ่อนไม่เพียงพอ ในระยะยาวยังพบปัญหาเก่ียวกับระบบกลา้มเนือ้และ
กระดกูจากการท างานดงักล่าวดว้ย ดงันัน้ ไม่เป็นที่น่าแปลกใจที่มิติความเหนื่อยลา้ทางร่างกายจะ
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มีบางขอ้ที่คะแนนสงูมาก เนื่องจากงานของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินมีภาระทางกายสงูและ
สง่ผลใหเ้กิดความเมื่อยลา้ไดง้่าย 

มิติความเหน่ือยล้าทางอารมณ ์(Emotional Fatigue) 

ตาราง 6 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของแต่ละขอ้ในมิติความเหนื่อยลา้ทางอารมณ ์
(Emotional Fatigue) 

ข้อค าถาม 

(Emotional Fatigue Items) 

ค่าเฉล่ีย 

(Mean) 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(S.D.) 

Q12 4.04 1.111 

Q13 3.80 1.123 

Q14 3.28 1.100 

Q15 3.41 1.205 

Q16 2.73 1.168 

Q18 3.37 1.144 

Q19 2.73 1.060 

Q20 3.33 1.121 

 
ส าหรบัมิติความเหนื่อยลา้ทางอารมณ์ คะแนนเฉลี่ยของทั้ง 8 ขอ้อยู่ในระดับปาน

กลาง (Mean ≈ 3.34 โดยรวม) โดยมีบางขอ้ที่อยู่ในระดบัสงู ค่าเฉลี่ยสงูสดุพบในขอ้ 1 (x ̄ = 4.04, 
SD = 1.111) และขอ้ 2 (x ̄ = 3.80, SD = 1.123) ซึ่งสะทอ้นว่าผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่รับรู ้
ถึงความเหนื่อยลา้ทางอารมณต์ามที่ระบใุนสองขอ้นีค่้อนขา้งมาก ขณะที่รายการที่ค่าเฉลี่ยต ่าที่สุด
คือขอ้ 5 และขอ้ 7 (x ̄ = 2.73) แสดงว่าผูต้อบจ านวนไม่นอ้ยรูส้ึกเหนื่อยลา้ทางอารมณต์ามอาการ
ดงักล่าวในระดบัต ่าเมื่อเทียบกบัขอ้อ่ืน ๆ โดยภาพรวมแลว้ ระดบัความเหนื่อยลา้ทางอารมณข์อง
พนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินอยู่ที่ปานกลางเช่นกัน คือมีบางช่วงที่รูส้ึกหมดไฟหรือเหนื่อยใจกบั
งานบรกิาร แต่ไม่ไดเ้กิดขึน้ตลอดเวลาในทกุดา้นของอารมณ ์ 



 

73 
 

ผลการวิเคราะหม์ิติทางอารมณ์นีช้ีใ้หเ้ห็นถึง  ภาระทางอารมณ์ของงานบริการ ที่
พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินตอ้งแบกรบัในแต่ละวัน คะแนนเฉลี่ยที่สงูในบางขอ้ (เช่น ความรูส้ึก
เหนื่อยหน่ายทางอารมณห์รือการตอ้งแสดงอารมณท์ี่ดีต่อผูโ้ดยสารตลอดเวลา) สะทอ้นถึงความ
ตึงเครียดทางอารมณ์ที่สะสมจากการท างาน พฤติกรรมการท างานที่ตอ้งเสแสรง้หรือฝืนแสดง
อารมณ์ในเชิงบวก (Surface Acting)  อยู่ เสมอเป็นส่วนหนึ่งของ  “แรงงานทางอารมณ์” 
(Emotional Labor) ที่พนกังานบริการตอ้งปฏิบติัตามมาตรฐานสายการบิน ซึ่งการวิจยัพบว่าการ
แสดงออกทางอารมณแ์บบฝืนใจอย่างต่อเนื่องนีจ้ะสะสมความเหนื่อยลา้ทางอารมณแ์ละน าไปสู่
ภาวะหมดไฟ (Burnout) ได ้นอกจากนีใ้นบริบทงานบริการบนเครื่องบิน งานวิจยัจ านวนมากชีว้่า
พนักงานต้อนรับฯ มักเผชิญกับ ความเหนื่อยล้าทางอารมณ์ หรือความรูส้ึกหมดแรงใจในการ
บริการอยู่ในระดบัปานกลางถึงสงู อย่างเช่นการศึกษาของ Lee และคณะ (2015) พบว่าพนกังาน
ตอ้นรบัฯ ที่ตอ้งแสดงอธัยาศยัไมตรีจิตและรอยยิม้ตลอด แมใ้นสถานการณท์ี่ตนเองเครียดหรือลา้ 
ก่อใหเ้กิดความเหนื่อยลา้ทางอารมณใ์นระดับสงูกว่างานอาชีพอ่ืนๆ อย่างมีนยัส าคญั  สอดคลอ้ง
กบัแนวคิดของ Hochschild (1983) ที่ชีว้่าการท างานที่ตอ้ง “ขายรอยยิม้” หรือเก็บกดอารมณจ์ริง
ของตนเป็นเวลานานย่อมส่งผลใหพ้นักงานเกิดความเครียดและหมดไฟทางอารมณเ์ร็วกว่าปกติ 
นอกจากนี ้ความเหนื่อยลา้ทางอารมณย์งัสมัพนัธก์บัสขุภาพจิต ของพนกังานตอ้นรบัฯ ดว้ย โดยมี
รายงานว่ากลุ่มพนักงานตอ้นรบัฯ มีความเสี่ยงต่อภาวะซึมเศรา้และวิตกกงัวลมากกว่าประชากร
ทั่วไป อันเป็นผลมาจากความเครียดสะสมในการต้องจัดการอารมณ์ตนเองตลอดเวลาขณะ
ปฏิบัติงาน ฉะนั้น จึงอาจกล่าวได้ว่ามิติความเหนื่อยลา้ทางอารมณ์เป็นผลพวงจากภาระทาง
อารมณข์องงาน (emotional labor) ที่สงู พนกังานที่ขาดกลไกการเผชิญความเครียดทางอารมณท์ี่
ดีอาจมีแนวโนม้เกิดความเหนื่อยลา้ทางอารมณแ์ละหมดไฟไดม้ากขึน้ 

มิติความเหน่ือยล้าทางสติปัญญา (Cognitive Fatigue) 

ตาราง 7 ค่าเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของแต่ละขอ้ในมิติความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญา 
(Cognitive Fatigue) 

ข้อค าถาม 

(Cognitive Fatigue Items) 

ค่าเฉล่ีย 

(Mean) 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(S.D.) 

Q23 3.26 1.149 

Q25 2.20 0.733 
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ตาราง 7 (ต่อ) 
 

ข้อค าถาม 

(Cognitive Fatigue Items) 

ค่าเฉล่ีย 

(Mean) 

ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(S.D.) 

Q26 2.63 0.938 

Q28 3.67 1.013 

Q29 3.38 0.953 

Q30 2.75 1.016 

Q31 3.43 1.058 

Q32 3.87 0.887 

Q33 3.61 0.976 

Q34 3.43 1.025 

Q37 3.08 1.319 

Q38 2.90 0.925 

Q40 3.77 0.878 

Q41 3.13 1.005 

 
คะแนนเฉลี่ยของมิติความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาจ านวน 14 ขอ้อยู่ที่ระดับปาน

กลาง (Mean ≈ 3.22 โดยรวม) ใกลเ้คียงกบัสองมิติแรก โดยมีบางขอ้ที่ค่อนไปทางสงูและบางขอ้
ค่อนขา้งต ่า รายการที่มีค่าเฉลี่ยสงูที่สุดในมิตินีคื้อขอ้ 8 (x ̄ = 3.87, SD = 0.887) และขอ้ 13 (x ̄ = 
3.77, SD = 0.878) แสดงว่าผูต้อบจ านวนมากรูส้กึเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาตามอาการที่ระบุในขอ้
ดงักลา่วในระดบับ่อยครัง้ ในทางกลบักนั รายการที่ค่าเฉลี่ยต ่าสดุคือขอ้ 2 (x ̄ = 2.20, SD = 0.733) 
ซึ่งบ่งชีว้่าผูต้อบสว่นใหญ่ไม่ค่อยประสบปัญหาความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาตามอาการในขอ้นัน้
มากนัก ภาพรวมสะทอ้นว่าพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินมีความเหนื่อยลา้ทางดา้นสติปัญญา/
ความคิดอยู่พอประมาณ กลา่วคือบางครัง้มีอาการลา้ทางความคิด สมาธิลดลง หรือรูส้กึหวัตือ้บา้ง 
แต่ไม่ไดเ้กิดขึน้รุนแรงตลอดเวลาในทุกดา้นการแปลผลเชิงพรรณนา:  แมม้ิติความเหนื่อยลา้ทาง
สติปัญญาจะมีค่าเฉลี่ยต ่ากว่าสองมิติแรกเล็กน้อย แต่ก็แสดงให้เห็นว่าพนักงานต้อนรับบน
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เครื่องบินได้รับ ภาระด้านสติปัญญา จากงานไม่น้อยเลยทีเดียว งานของพนักงานต้อนรับฯ 
นอกจากงานบริการแล้ว ยังต้องใช้ความต่ืนตัวและสมาธิสูงในการดูแลความปลอดภัยของ
ผูโ้ดยสาร เช่น การสาธิตและตรวจสอบอปุกรณน์ิรภยั, การเฝ้าระวงัเหตกุารณไ์ม่ปกติบนเที่ยวบิน, 
การแกไ้ขปัญหาเฉพาะหนา้ และการจดจ าขัน้ตอนฉุกเฉินต่าง ๆ ภาระงานเหลา่นีล้ว้นส่งผลใหเ้กิด
ความเหนื่อยล้าทางความคิดและสมองได้ โดยการศึกษาของ Widyanti และคณะ (2019) ที่
ประเมินภาระงานทางสมองของพนกังานตอ้นรบัฯ ดว้ยแบบวดั NASA-TLX พบว่าค่าคะแนนภาระ
งานเฉลี่ยอยู่ที่ประมาณ 76.08 จาก 100 คะแนน ซึ่งถือว่าอยู่ในระดับปานกลางค่อนไปทางสูง 
สอดคลอ้งกับรายงานของ FAA ที่ระบุว่าควรใหค้วามส าคัญกับมิติดา้นสติปัญญาในการบริหาร
จัดการความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบัฯ เช่นเดียวกับดา้นร่างกายดว้ย  กล่าวคือ ถึงแมง้าน
ของพนกังานตอ้นรบัฯ จะตอ้งใชแ้รงกายมาก แต่มิติดา้นการคิดและการต่ืนตวัก็มีความส าคญัและ
เป็นสว่นหนึ่งของความเหนื่อยลา้ที่เกิดขึน้ หากพนกังานตอ้งรบัภาระงานทางสติปัญญาสงูต่อเนื่อง
โดยไม่มีเวลาพักผ่อนที่เพียงพอ ย่อมอาจน าไปสู่ปัญหาสุขภาพ เช่น ความเครียดเรือ้รงั, อาการ
หลงลืมหรือขาดสมาธิ ตลอดจนเพิ่มความเสี่ยงต่ออบุติัการณผ์ิดพลาดในการท างานได ้นอกจากนี ้
งานศึกษาหนึ่งยังจัดประเภทงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินว่าเป็นงานที่มีความเสี่ยง 
(hazardous) เนื่องจากตอ้งเผชิญทัง้ภาระงานทางกายที่สงูและภาระงานทางสติปัญญาในระดับ
ปานกลางถึงสงูควบคู่กนั ซึ่งส่งผลใหเ้กิดความเหนื่อยลา้และอาการทางระบบกระดกูกลา้มเนือ้ได้
มากกว่างานทั่วไป ดงันัน้การบรหิารจดัการเวลาพกั, การฝึกฝนทกัษะการแบ่งความสนใจ และการ
จ ากดัชั่วโมงการบินต่อเนื่องจึงเป็นสิ่งส าคญัที่จะช่วยลดความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาและรกัษา
ประสิทธิภาพในการปฏิบติังานของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน 

สรุปผลลัพธ์ดังกล่าวชี ้ให้เห็นว่า  ความเหนื่อยล้าในอาชีพพนักงานต้อนรับบน
เครื่องบินเป็นภาวะที่ครอบคลุมทั้งด้านกาย อารมณ์ และสติปัญญา  ซึ่งสอดคล้องกับแนวคิด 
Human Factors (Bentley et al., 2021) ที่กล่าวถึงความสมัพนัธร์ะหว่างลกัษณะงานกบัขอ้จ ากดั
ของมนุษย์ ทั้งทางกายภาพและจิตใจ ความเข้าใจในมิติของความเหนื่อยล้าทั้ง 3 ด้านนีจ้ึงมี
ความส าคัญต่อการวางแนวทางการดูแลสุขภาพบุคลากร การจัดการทรพัยากรมนุษย ์และการ
ออกแบบตารางการบินที่เหมาะสมเพื่อปอ้งกนัผลกระทบดา้นความปลอดภยัในระยะยาว 

จากผลการวิเคราะหข์อ้มูลทัง้ในระยะเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณในบทนี ้ สามารถ
สรุปได้ว่า ความเหนื่อยล้าของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินมิใช่ภาวะที่เกิดขึน้แบบแยกส่วน 
หากแต่เป็นปรากฏการณท์ี่มีลกัษณะสหสมัพนัธ ์(interrelated) และมีโครงสรา้งซบัซอ้น (complex 
structure) ซึ่งประกอบดว้ยทัง้ปัจจยัภายในตนเอง (เช่น ความแข็งแรงของร่างกาย ความสามารถ
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ในการควบคุมอารมณ์ และทรพัยากรทางปัญญา) และปัจจัยภายนอก (เช่น ลกัษณะงาน ความ
กดดันจากผูโ้ดยสาร เวลาการท างาน และสภาพแวดลอ้มบนเครื่องบิน) ที่ส่งผลกระทบต่อความ
เหนื่อยลา้ในสามมิติหลกั ไดแ้ก่ มิติทางร่างกาย (Physical fatigue) ซึ่งเกิดจากการใชแ้รงงาน การ
ขาดการพักผ่อน และอาการเจ็บป่วยสะสม, มิติทางอารมณ์ (Emotional fatigue) ซึ่งสะทอ้นผ่าน
ภาวะหมดแรงใจ การแยกตวัทางอารมณ ์และการฝืนควบคมุความรูส้ึกในสถานการณท์ี่ตงึเครียด, 
และ มิติทางสติปัญญา (Cognitive fatigue) ซึ่งปรากฏในรูปแบบของการคิดชา้ การหลงลืม และ
การตดัสินใจผิดพลาดในขณะปฏิบติังาน 

ผลการวิจยัเชิงคณุภาพท าใหเ้ห็น กลไกการเกิดความเหนื่อยลา้ที่ฝังอยู่ในบริบทการ
ท างานของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน ซึ่งตอ้งเผชิญกับสภาวะกดดันจากการปฏิบติังานหลาย
มิติพรอ้มกันโดยไม่มีโอกาสฟ้ืนฟูอย่างเหมาะสม ส่วนขอ้มูลเชิงปริมาณไดใ้หห้ลกัฐานเชิงสถิติที่
ยืนยนัความถกูตอ้งของแบบวดัที่พฒันาไว ้พรอ้มทัง้แสดงระดบัความเหนื่อยลา้ในแต่ละมิติอย่างมี
นยัส าคญั ทัง้นี ้ขอ้มลูที่ไดจ้ากการวิจยัมีความส าคญัอย่างยิ่งต่อการพฒันาแนวทางและมาตรการ
ในการ ประเมินระดบัความเหนื่อยลา้อย่างเป็นระบบ และวางแผนกลยทุธใ์นการดแูลสขุภาวะของ
พนักงานตอ้นรบัฯ อย่างรอบดา้น โดยเฉพาะในบริบทของอุตสาหกรรมการบินที่ความผิดพลาด
เพียงเล็กนอ้ยสามารถน าไปสูค่วามเสี่ยงระดบัสงูได ้

ดงันัน้ การท าความเขา้ใจความเหนื่อยลา้อย่างเป็นองคร์วมจากขอ้มูลวิจัยครัง้นี ้ จึง
ไม่เพียงส่งผลต่อประสิทธิภาพในการท างานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเท่านั้น  แต่ยังมี 
นัยส าคัญต่อความปลอดภัยของผูโ้ดยสาร การบริหารจัดการทรพัยากรมนุษยใ์นองคก์รการบิน 
และการสรา้งมาตรฐานในการดแูลสขุภาพจิตและกายของบคุลากรในระยะยาว 
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บทที ่5 
สรุปผลการวิจัย อภปิรายผล และขอ้เสนอแนะ 

การวิจยัครัง้นีม้ีวตัถปุระสงคเ์พื่อศึกษาความเหนื่อยลา้และกระบวนการเกิดความเหนื่อย
ลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินในมิติต่าง ๆ ไดแ้ก่ มิติทางรา่งกาย มิติทางสติปัญญา และมิติ
ทางอารมณ์ ตลอดจนเพื่อพัฒนาเครื่องมือในการประเมินระดับความเหนื่อยล้าให้มีคุณภาพ
เหมาะสมกับบริบทการท างานของสายการบิน โดยใช้ระเบียบวิธีวิจัยแบบผสานวิธี (Mixed 
Methods Research) ทั้งในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ ซึ่งการสรุปผลการวิจัยโดยแยกตาม
วตัถปุระสงค ์ดงันี:้ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 
1. เพ่ือท าความเข้าใจความเหน่ือยล้าและกระบวนการเกิดความเหน่ือยล้าของ

พนักงานต้อนรับต้อนรับบนเคร่ืองบิน  
การศึกษาตามวตัถุประสงค์ข้อนี้มุ่งเน้นการทำความเข้าใจลักษณะของความเหนื่อยล้า

และปัจจัยที่ส่งผลต่อความเหนื่อยล้าของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน โดยครอบคลุมทั้งสามมิติ 
ได้แก่ มิติทางร่างกาย มิติทางอารมณ์ และมิติทางสติปัญญา ตลอดจนพิจารณากระบวนการเกิดความ
เหนื่อยล้าในแต่ละช่วงของการปฏิบัติงาน ทั้งก่อน ระหว่าง และหลังเที่ยวบิน ซึ่งสะท้อนผ่าน
ประสบการณต์รงของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่เขา้ร่วมการสมัภาษณเ์ชิงลึก ประกอบกบัผล
การเก็บขอ้มลูเชิงปริมาณจากแบบสอบถามที่พฒันาขึน้โดยเฉพาะส าหรบัการวิจยัครัง้นี ้  การสรุป
ผลการวิจยัในหวัขอ้นีจ้ึงไดน้ าเสนอผลการวิเคราะหท์ัง้ในเชิงคณุภาพและเชิงปรมิาณ เพื่อแสดงให้
เห็นถึงลกัษณะ รูปแบบ และปัจจยัที่เก่ียวขอ้งกับความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบัฯ ในแต่ละ
มิติอย่างครอบคลมุและเป็นระบบ อนัจะเป็นพืน้ฐานส าคญัในการออกแบบมาตรการเพื่อประเมิน
และจดัการความเหนื่อยลา้ในสายอาชีพนีต่้อไป 

1.1 ความเหนื่อยล้าทางร่างกาย 
ความเหนื่อยลา้ทางร่างกายของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินเป็นมิติที่มีระดับ

เฉลี่ยสงูที่สดุในการศึกษาครัง้นี ้โดยเกิดจากการท างานที่ใชแ้รงอย่างต่อเนื่อง เช่น การยกสมัภาระ 
การเข็นรถเข็น การยืนและเดินเป็นเวลานานบนเที่ยวบิน และการท างานแบบไม่มีเวลาพกัที่ชัดเจน 
โดยเฉพาะในเที่ยวบินที่มีความถ่ีสูงและเวลาท างานยาวนานหลายชั่วโมงติดกัน  ผูใ้หข้อ้มูลเชิง
คณุภาพรายงานว่า ความเหนื่อยลา้ทางกายสง่ผลใหเ้กิดอาการอ่อนแรง หมดพลงังาน ไม่สามารถ
ฟ้ืนตวัไดแ้มห้ลงัพกัผ่อนสัน้ ๆ และบางรายรูส้ึกเหมือน “หลบัไม่รูต้วั” หรือ “หมดสติช่วงสัน้” ขณะ
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ปฏิบติังาน นอกจากนี ้ยงัมีปัจจยัแวดลอ้มอ่ืน ๆ ที่ส่งเสริมใหเ้กิดความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย เช่น 
สภาพอากาศ ความกดอากาศในหอ้งโดยสาร และการเปลี่ยนแปลงเขตเวลา (jet lag) ซึ่งส่งผลต่อ
ระบบนาฬิกาชีวภาพและความสามารถในการฟ้ืนตัวของร่างกาย ผลการวิเคราะหเ์ชิงปริมาณ
พบว่า รายการในมิติร่างกายมีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด โดยเฉพาะขอ้ที่เก่ียวขอ้งกับการรูส้ึกไม่มีแรงและ
หมดพลงังานในการท ากิจกรรมประจ าวัน ซึ่งตอกย า้ความส าคัญของมิตินีใ้นภาพรวมของความ
เหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน 

1.2 ความเหน่ือยล้าทางสติปัญญา 
ความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาในบริบทของพนักงานตอ้นรบัฯ หมายถึง ความ

อ่อนลา้ทางความคิด การใชส้มาธิ และการประมวลผลขอ้มูลต่อเนื่อง เช่น การจ าขัน้ตอนความ
ปลอดภัย การสื่อสารกับผูโ้ดยสารหลายภาษา การตัดสินใจในสถานการณเ์ฉพาะหนา้ หรือการ
ควบคมุสถานการณฉ์กุเฉิน ผูใ้หข้อ้มลูสะทอ้นว่า ในเที่ยวบินที่ตอ้งเผชิญกบัขอ้มลูจ านวนมากหรือ
สถานการณ์ซับซ้อน เช่น เที่ยวบินระหว่างประเทศ การรับมือกับผู้โดยสารจ านวนมาก หรือ
ตารางเวลาบินท่ีเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา จะรูส้กึ “คิดไม่ออก” หรือ “สมองลา้” โดยเฉพาะเมื่อไม่ได้
รบัเวลาพักที่เพียงพอในระหว่างรอบการบิน ขอ้มูลเชิงปริมาณพบว่า มิตินีม้ีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับ
ปานกลาง โดยขอ้ที่เก่ียวขอ้งกับการลืมหรือไม่มีสมาธิไดค้ะแนนต ่าสุดในแบบสอบถาม ซึ่งอาจ
สะทอ้นว่าผูต้อบส่วนใหญ่สามารถรบัมือกบัภาระทางสติปัญญาไดดี้พอสมควร อย่างไรก็ตาม เมื่อ
มีการสะสมความเหนื่อยลา้โดยไม่มีช่วงเวลาฟ้ืนตวั ก็อาจส่งผลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน
และการตดัสินใจไดเ้ช่นกนั 

1.3 ความเหน่ือยล้าทางอารมณ ์
ความเหนื่อยล้าทางอารมณ์สะท้อนถึงภาระด้านจิตใจที่พนักงานต้อนรับฯ ต้อง

เผชิญจากการให้บริการผู้โดยสารในสถานการณ์ที่ตึงเครียด กดดัน หรืออ่อนไหว เช่น การรับมือกับคำ
ร้องเรียน ความคาดหวังของผู้โดยสาร หรือความจ าเป็นตอ้งฝืนแสดงอารมณเ์ชิงบวกแมใ้นสภาวะที่
รูส้กึไม่พรอ้มทางจิตใจ ผูใ้หข้อ้มลูกลา่วถึงประสบการณใ์นการ “เก็บอารมณ”์ หรือ “ฝืนยิม้” ตลอด
การท างาน โดยเฉพาะในเที่ยวบินที่ยาวนานหรือมีเหตุการณ์ไม่คาดคิด เช่น ความล่าช้าของ
เที่ยวบิน หรือเหตุฉุกเฉินบนเครื่องบิน ซึ่งเมื่อสะสมต่อเนื่องโดยไม่มีโอกาสระบายหรือฟ้ืนฟูทาง
อารมณ ์อาจน าไปสูภ่าวะหมดไฟ (burnout) หรือความเครียดเรือ้รงัได ้ผลการวิเคราะหเ์ชิงปริมาณ
แสดงใหเ้ห็นว่าค่าเฉลี่ยของมิติทางอารมณ์อยู่ในระดับปานกลางค่อนไปทางสูง ขอ้ที่ไดค้ะแนน
เฉลี่ยสูงไดแ้ก่ ความจ าเป็นตอ้งแสดงอารมณ์เชิงบวกอยู่เสมอ และความรูส้ึกเหนื่อยหน่ายทาง
อารมณ ์ซึ่งสะทอ้นถึงภาระทางอารมณท์ี่พนกังานตอ้นรบัฯ ตอ้งแบกรบัในระหว่างปฏิบติัหนา้ที่ 
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2.เพ่ือสร้างและพัฒนาเคร่ืองมือประเมินความเหน่ือยล้าส าหรับพนักงานต้อนรับ
บนเคร่ืองบิน 

การวิจัยในวัตถุประสงคข์อ้นีมุ้่งสรา้งและพัฒนาเครื่องมือประเมินความเหนื่อยลา้
ส าหรบัพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน โดยออกแบบใหค้รอบคลุมมิติของความเหนื่อยลา้ทั้งทาง
รา่งกาย อารมณ ์และสติปัญญา เพื่อสะทอ้นลกัษณะการท างานเฉพาะของอาชีพนีอ้ย่างเหมาะสม 
ทัง้นี ้เครื่องมือไดร้บัการพฒันาอย่างเป็นระบบ โดยใชก้ระบวนการทางวิชาการตามล าดบัขัน้ตอน 
ดงันี:้ 

1) การสรา้งรายการค าถาม ในขั้นตอนแรกของการพัฒนาเครื่องมือ ผูว้ิจัยได้
ด าเนินการจัดท ารายการค าถามเบือ้งตน้จ านวน 41 ขอ้ โดยอาศัยการสงัเคราะหข์อ้มูลจากสอง
แหล่งส าคัญ ไดแ้ก่ (1) ขอ้มูลเชิงคุณภาพจากการสมัภาษณเ์ชิงลึกพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน
จ านวน 4 คน และ (2) การทบทวนวรรณกรรมและกรอบแนวคิดทางทฤษฎีที่เก่ียวขอ้งกับความ
เหนื่อยลา้ในการท างาน โดยเฉพาะในบริบทของอตุสาหกรรมการบิน ขอ้มลูจากการสมัภาษณเ์ชิง
ลกึ ช่วยใหผู้ว้ิจยัสามารถเขา้ถึงประสบการณต์รงของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่ปฏิบติังานจริง 
โดยมุ่งเน้นการสอบถามถึงรูปแบบความเหนื่อยล้าที่พบในระหว่างการปฏิบัติงาน ปัจจัยที่
ก่อใหเ้กิดความเหนื่อยลา้ในแต่ละช่วงเวลา ก่อน ระหว่าง และหลงัเที่ยวบิน และผลกระทบที่ส่งผล
ต่อร่างกาย จิตใจ และการท างานของพวกเขา การสัมภาษณ์ใชแ้นวค าถามแบบกึ่งโครงสรา้ง 
(semi-structured interview) เพื่อเปิดโอกาสใหผู้ใ้หข้อ้มลูสามารถเล่าประสบการณไ์ดอ้ย่างอิสระ 
ส่งผลใหเ้กิดขอ้มูลที่ลึกและหลากหลาย ซึ่งสะทอ้นถึงความเป็นจริงของสถานการณท์ี่เกิดขึน้ใน
ภาคสนาม 

นอกจากนี ้ ผู ้วิจัยยังได้ท าการ ทบทวนวรรณกรรมและกรอบแนวคิดที่
เก่ียวขอ้ง   โดยเฉพาะกรอบแนวคิด SHELL Model และทฤษฎีดา้น Human Factors ซึ่งอธิบายถึง
ปฏิสัมพันธ์ระหว่างมนุษย์กับองค์ประกอบแวดล้อมในการท างาน (เช่น ซอฟต์แวร ์ฮารด์แวร ์
สภาพแวดลอ้ม และปัจจัยทางชีวภาพ) เพื่อวิเคราะหล์ักษณะและกลไกของความเหนื่อยลา้ใน
ระบบงานการบินอย่างรอบดา้น ซึ่งผลจากการสงัเคราะหข์อ้มลูทัง้สองส่วน น าไปสู่การออกแบบ
รายการค าถามเบือ้งตน้จ านวน 41 ขอ้ โดยแบ่งออกเป็น 3 มิติตามลกัษณะของความเหนื่อยลา้ 
ไดแ้ก่ มิติทางร่างกาย (Physical Fatigue): ครอบคลุมอาการทางกายภาพ เช่น ความอ่อนแรง 
อาการปวดกลา้มเนือ้ ความเหนื่อยลา้จากการยืนนานหรือเคลื่อนไหวต่อเนื่อง มิติทางอารมณ์ 
(Emotional Fatigue): ครอบคลมุภาวะอารมณ์ เช่น ความรูส้ึกหมดก าลงัใจ การฝืนแสดงอารมณ์
เชิงบวก การถูกกดดนัจากผูโ้ดยสาร และมิติทางสติปัญญา (Cognitive Fatigue): ครอบคลุมการ
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ท างานของสมอง เช่น ความล้าในการตัดสินใจ การจ าข้อมูลจ านวนมาก การขาดสมาธิ หรือ
ความรูส้กึ “สมองเบลอ” 

จากรายการค าถามเหล่านี ้จึ งถูกออกแบบให้สะท้อนทั้งมิ ติอัตวิสัย 
(subjective experiences) และผลกระทบที่สามารถวดัผลได ้เพื่อรองรบัการประเมินความเหนื่อย
ลา้ในสถานการณก์ารท างานจรงิของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินอย่างรอบดา้นและมีความหมาย
ในเชิงวิชาการ 

2) การตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ หลังจากผู้วิจัยจัดท าแบบสอบถาม
เบือ้งตน้จ านวน 41 ขอ้แลว้ จึงด าเนินการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือในดา้นความตรงเชิง
เนือ้หา (Content Validity) และความเชื่อมั่นของเครื่องมือ (Reliability) โดยไม่มีการทดลองน าร่อง
หรือแบ่งกลุ่มตัวอย่างเพิ่มเติม ทัง้นีเ้พื่อใหก้ารเก็บขอ้มูลเป็นไปอย่างต่อเนื่องและสอดคล้องกับ
ข้อจ ากัดด้านเวลาและการเข้าถึงกลุ่มเป้าหมาย การตรวจสอบความตรงเชิงเนื ้อหา (Item–
Objective Congruence: IOC) ผู้วิจัยได้น าแบบสอบถามเบือ้งต้นไปให้ผู้ทรงคุณวุฒิจ านวน 5 
ท่าน ซึ่งมีความเชี่ยวชาญดา้นจิตวิทยาอุตสาหกรรม การพัฒนาเครื่องมือ และการปฏิบติังานใน
สายการบิน ท าการประเมินความสอดคลอ้งระหว่างรายการค าถามแต่ละขอ้กับวัตถุประสงคข์อง
การวิจัย โดยใชเ้กณฑก์ารประเมินแบบ IOC (Item–Objective Congruence) ผลการตรวจสอบ
พบว่าแบบสอบถามส่วนใหญ่มีค่า IOC อยู่ในช่วง 0.60 – 1.00 ซึ่งถือว่าอยู่ในเกณฑท์ี่เหมาะสม
ตามเกณฑข์อง Rovinelli และ Hambleton (1977) ที่แนะน าใหค้งขอ้ที่มีค่า IOC ตัง้แต่ 0.50 ขึน้ไป
อย่างไรก็ตาม มีบางขอ้ที่ไม่ผ่านเกณฑห์รือไดร้บัค าแนะน าใหป้รบัปรุงเนือ้หา เช่น ถอ้ยค าที่ก ากวม 
ซ า้ซอ้น หรือไม่สอดคลอ้งกบัมิติของความเหนื่อยลา้โดยตรง ผูว้ิจยัจึงพิจารณาตดัขอ้ที่ไม่เหมาะสม
ออก สง่ผลใหเ้หลือแบบสอบถามจ านวน 33 ขอ้ ที่ผ่านการตรวจสอบความตรงเชิงเนือ้หาอย่างเป็น
ระบบ และครอบคลมุทัง้ 3 มิติของความเหนื่อยลา้ ไดแ้ก่ มิติทางร่างกาย มิติทางอารมณ ์และมิติ
ทางสติปัญญา 

3) การประเมินคุณภาพเครื่องมือในกลุ่มตัวอย่างจริง ผูว้ิจยัไดน้ าแบบสอบถาม
ฉบบัสมบรูณจ์ านวน 33 ขอ้ ที่ผ่านการตรวจสอบความตรงเชิงเนือ้หาเรียบรอ้ยแลว้ ไปใชเ้ก็บขอ้มลู
กบักลุม่ตวัอย่างจรงิจ านวน 150 คน ซึ่งเป็นพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินท่ีก าลงัปฏิบติังานในสาย
การบินพาณิชย ์โดยมีวตัถปุระสงคเ์พื่อประเมินคณุภาพของเครื่องมือในสภาพแวดลอ้มที่ใกลเ้คียง
กบับริบทการใชง้านจริงมากที่สุด ในการประเมินคุณภาพของเครื่องมือ ผูว้ิจยัใชก้ารวิเคราะหค่์า
ความเชื่อมั่น (Reliability Analysis) โดยใช้สถิติ  Cronbach’s Alpha ซึ่งเป็นค่าที่ ใช้วัดความ
สอดคลอ้งภายในของแบบสอบถาม (Internal Consistency) เพื่อดวู่าขอ้ค าถามภายในมิตินัน้ ๆ มี
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แนวโนม้ใหผ้ลการตอบที่สอดคลอ้งกนัเพียงใด ผลการวิเคราะหค่์าความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม
ในแต่ละมิติพบว่า มิติทางร่างกาย (Physical Fatigue) มีค่า Cronbach’s Alpha = 0.815 มิติทาง
อารมณ์  (Emotional Fatigue) มี ค่ า  Cronbach’s Alpha = 0 .789  และมิ ติทางส ติ ปัญญา 
(Cognitive Fatigue) มีค่า Cronbach’s Alpha = 0.840 จากเกณฑข์อง DeVellis (2016) ระบุว่า 
ค่าความเชื่อมั่นตัง้แต่ 0.70 ขึน้ไปถือว่าอยู่ในระดบัที่ “น่าเชื่อถือ” และสามารถน าไปใชใ้นการวิจยั
หรือประเมินผลในสถานการณจ์รงิไดอ้ย่างเหมาะสม โดยค่าระหว่าง 0.80–0.90 ถือว่าอยู่ในเกณฑ ์
“ดี” และสอดคลอ้งอย่างมากกับลักษณะขอ้มูล ส าหรบัมิติทางสติปัญญา ซึ่งมีค่า Cronbach’s 
Alpha สงูที่สดุ แสดงใหเ้ห็นว่าแบบสอบถามในมิตินีม้ีความสอดคลอ้งภายในสงูเป็นพิเศษ สะทอ้น
ว่าผูต้อบแบบสอบถามรบัรูแ้ละประเมินอาการของความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาในลักษณะที่
ใกลเ้คียงกัน ส่วนมิติทางอารมณ์ แมจ้ะมีค่านอ้ยกว่ามิติอ่ืนเล็กนอ้ย แต่ยังอยู่ในระดับน่าเชื่อถือ
และเพียงพอส าหรบัการน าไปใชว้ิเคราะหใ์นเชิงวิจยั กลา่วโดยสรุป แบบสอบถามทัง้ 3 มิติมีความ
เที่ยงในระดับที่น่าเชื่อถือ และสามารถน าไปใชเ้ป็นเครื่องมือเบือ้งตน้ในการประเมินระดับความ
เหนื่อยล้าของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินในบริบทของสายการบินพาณิชย์ได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ 

3 สรุปผลการพัฒนาและประเมินเคร่ืองมือ 
จากกระบวนการพฒันาเครื่องมือทัง้ 3 ขัน้ตอน ไดแ้ก่ การสรา้งรายการค าถาม การ

ตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ และการประเมินค่าความเชื่อมั่นในกลุ่มตัวอย่างจริง พบว่า 
แบบสอบถามประเมินความเหนื่อยลา้ส าหรบัพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินฉบบันีม้ีความครบถว้น
ทัง้ดา้นเนือ้หาและคุณภาพทางจิตวิทยา รายการค าถามจ านวน 33 ขอ้ไดร้บัการพฒันาจากขอ้มลู
เชิงคุณภาพที่สะทอ้นประสบการณจ์ริงของพนักงานตอ้นรบัฯ ผนวกกับหลกัทฤษฎีจาก SHELL 
Model และ Human Factors จึงสามารถครอบคลุมความเหนื่อยล้าใน 3 มิติ ได้แก่ ร่างกาย 
อารมณ ์และสติปัญญา ไดอ้ย่างรอบดา้น เครื่องมือไดร้บัการตรวจสอบความตรงเชิงเนือ้หาโดย
ผูท้รงคณุวฒุิ และผ่านการคดัเลือกใหค้งเฉพาะขอ้ที่มีค่า IOC อยู่ในเกณฑเ์หมาะสม ก่อนน าไปใช้
เก็บขอ้มลูจริงกบักลุ่มตวัอย่างจ านวน 150 คน ผลการวิเคราะหค่์าความเชื่อมั่นดว้ย Cronbach’s 
Alpha รายมิติอยู่ในระดับที่น่าเชื่อถือ (0.789 – 0.840) ซึ่งแสดงให้เห็นว่าเครื่องมือมีความ
สอดคลอ้งภายในดีเพียงพอส าหรบัการใชง้านในเชิงประเมินและวิจยั 
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ดังนั้น แบบสอบถามฉบับนีจ้ึงถือเป็นเครื่องมือที่มีคุณภาพและเหมาะสมต่อการ
น าไปประเมินระดับความเหนื่อยลา้ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินในบริบทของสายการบิน
พาณิชย ์เพื่อสนับสนุนการบริหารจัดการความเหนื่อยลา้และการส่งเสริมสุขภาวะในการท างาน
อย่างยั่งยืน 

5.2 อภปิรายผลการวิจัย  
ผลการวิจัยในครัง้นีแ้บ่งการอภิปรายเป็น 3 ส่วนซึ่งจะสะทอ้นใหเ้ห็นว่าความเหนื่อยลา้

ของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบินเป็นปรากฏการณ์ที่มีความซับซอ้น มีลักษณะเชิงระบบ และ
สัมพันธ์กับหลายองค์ประกอบในสภาพแวดล้อมการท างาน ทั้งในด้านร่างกาย อารมณ์ และ
สติปัญญา ซึ่งสามารถอธิบายไดผ้่านกรอบแนวคิดและงานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง ดงันี ้

5.2.1 ความหมายของความเหน่ือยล้า 
แนวคิดเก่ียวกับความเหนื่อยลา้ในงานวิจัยทางจิตวิทยาและศาสตรด์้านสุขภาพ

อาชีพ ไดม้ีการอธิบายไวว้่าเป็นสภาวะของการลดลงของสมรรถภาพทางร่างกายและจิตใจ ซึ่งมกั
เกิดขึน้ภายหลงัจากการใชแ้รงงานทางกายหรือการท างานทางปัญญาต่อเนื่อง โดยไม่ไดร้บัการ
ฟ้ืนฟูอย่างเหมาะสม (Philip & Åkerstedt, 2006) ความเหนื่อยล้าไม่ได้จ ากัดอยู่เพียงด้าน
กายภาพเท่านัน้ หากแต่ยงัครอบคลมุถึงมิติของอารมณ ์ความคิด และพฤติกรรม ซึ่งลว้นมีความ
เก่ียวขอ้งกนัในเชิงระบบ จากการวิเคราะหข์อ้มลูเชิงคณุภาพในงานวิจยันี ้พบว่า พนกังานตอ้นรบั
บนเครื่องบินประสบกบัความเหนื่อยลา้ในลกัษณะที่ซบัซอ้นและหลากหลาย ครอบคลมุทัง้มิติทาง
ร่างกาย อารมณ ์และสติปัญญา ซึ่งแต่ละมิติมีการเชื่อมโยงกนัอย่างเป็นองคร์วม ความเหนื่อยลา้
ไม่ไดเ้กิดขึน้อย่างเฉียบพลนั แต่เป็นผลลพัธข์องการสะสมจากการท างานภายใตส้ภาพแวดลอ้มที่
มีขอ้จ ากดั เช่น การเปลี่ยนแปลงของตารางบินที่ไม่แน่นอน การขาดเวลาพักผ่อนที่เพียงพอ และ
ภารกิจที่ตอ้งด าเนินการหลากหลายพรอ้มกนัตลอดระยะเวลาของการปฏิบติังาน 

แนวคิดของความเหนื่อยลา้ในอตุสาหกรรมการบินตามที่ Powell et al. (2007) เสนอ
ไวน้ัน้ ชีว้่า ความเหนื่อยลา้ไม่ควรพิจารณาเป็นปัญหาของปัจเจกบุคคลเพียงอย่างเดียว แต่เป็น
ปรากฏการณท์ี่มีลกัษณะเชิงระบบและควรถูกจัดการในระดับองคก์ร โดยเฉพาะในงานที่มีความ
เสี่ยงสงู เช่น การใหบ้รกิารดา้นการบิน งานของ Caldwell et al. (2009) และ Wu et al. (2022) ยงั
สนับสนุนว่า ความเหนื่อยลา้ส่งผลต่อกระบวนการตัดสินใจ การรบัรู ้และความแม่นย าในการ
ตอบสนอง ซึ่งลว้นมีความส าคัญต่อความปลอดภัยของเที่ยวบิน  จากขอ้มูลที่กล่าวมา สามารถ
สรุปไดว้่า ความเหนื่อยลา้ในบริบทของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน เป็นภาวะที่มีความซบัซอ้นใน
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หลายมิติ โดยตอ้งอาศัยการท าความเขา้ใจในระดับปัจเจกและระบบควบคู่กัน เพื่อใหส้ามารถ
ออกแบบกลไกการปอ้งกนัและบรรเทาไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 

5.2.2 กระบวนการเกิดความเหน่ือยล้า 
กระบวนการเกิดความเหนื่อยลา้ในงานที่มีลกัษณะการท างานไม่ปกติของวงจรชีวิต 

เช่น งานที่มีลกัษณะเป็นกะ หรือมีการเดินทางขา้มโซนเวลาบ่อยครัง้ มีแนวโนม้สงูที่จะเกิดภาวะ
ความเหนื่อยลา้แบบสะสม (accumulative fatigue) โดยมีปัจจัยร่วมหลายประการที่ส่งเสริมให้
ความเหนื่อยลา้ก่อตวัและคงอยู่ในระดบัเรือ้รงั 

ประการแรก คือ ความไม่สอดคลอ้งของจังหวะชีวภาพ (circadian misalignment) 
ซึ่งเกิดจากการเปลี่ยนแปลงเวลานอนหรือเวลาต่ืนที่ไม่เป็นไปตามธรรมชาติของร่างกาย การ
ท างานในช่วงเวลาที่ร่างกายควรพักผ่อน เช่น เที่ยวบินกลางคืนหรือเที่ยวบินขา้มทวีป ส่งผลให้
ระบบประสาทอตัโนมติั ระบบฮอรโ์มน และอารมณเ์กิดความไม่สมดลุ งานของ Goel et al. (2013) 
แสดงให้เห็นว่า ภาวะนีม้ีผลกระทบโดยตรงต่อสมรรถภาพของสมองในด้านความต่ืนตัวและ
ความสามารถในการควบคมุอารมณ ์

ประการที่สอง คือ ภาระทางสติปัญญาที่สูงจากลกัษณะของงาน (cognitive load) 
โดยเฉพาะงานที่ตอ้งมีการประมวลผลขอ้มูลหลายชุดในเวลาเดียวกัน (multitasking) และงานที่
ตอ้งมีการตอบสนองต่อเหตกุารณท์ี่คาดไม่ถึง เช่น เหตฉุุกเฉินบนเครื่องบิน Hockey (2013) และ 
Cain (2007) ชี ้ให้เห็นว่า เมื่อสมองแบกรับภาระเกินระดับที่สามารถจัดการได้ จะเกิดภาวะ 
cognitive fatigue ซึ่งเป็นภาวะที่มีผลกระทบต่อความแม่นย าในการท างาน การตอบสนองต่อสิ่ง
เรา้ และความสามารถในการควบคมุอารมณ ์

ประการที่สาม คือ การขาดช่วงเวลาฟ้ืนฟทูี่เหมาะสม (inadequate recovery) ตาราง
การบินที่ไม่แน่นอนและการไม่มีวนัหยุดพกัอย่างสม ่าเสมอท าใหร้า่งกายไม่มีโอกาสซ่อมแซมส่วนที่
สึกหรอ และจิตใจไม่ไดร้บัการฟ้ืนฟูตามกลไกธรรมชาติ งานวิจัยของ Reis et al. (2021) พบว่า 
ภาวะ sleep debt ที่เกิดจากการสะสมของการนอนหลบัไม่เพียงพอมีความสมัพนัธก์บัภาวะความ
ดนัโลหิตสงู ภาวะซมึเศรา้ และประสิทธิภาพในการท างานที่ลดลง 

ประการที่สี่ คือ ความเครียดจากปฏิสมัพนัธก์บัผูโ้ดยสาร (emotional demands) ซึ่ง
เป็นปัจจยัทางอารมณท์ี่พบไดใ้นกลุ่มงานบริการโดยเฉพาะอย่างยิ่งเมื่อตอ้งรบัมือกบัผูโ้ดยสารที่มี
พฤติกรรมรุนแรง ก้าวรา้ว หรือมีความตอ้งการพิเศษ การตอ้งควบคุมตนเองทางอารมณ์อย่าง
ต่อเนื่องภายใตส้ภาวะกดดนัเป็นปัจจยัส าคญัที่น าไปสู ่emotional fatigue ซึ่งสมัพนัธก์บัความลา้
ในระดบัลกึ 
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ด้วยเหตุนี ้ การเข้าใจถึงกระบวนการเกิดความเหนื่อยล้าในลักษณะเชิงระบบที่
ครอบคลมุทัง้ดา้นชีวภาพ จิตวิทยา และสิ่งแวดลอ้ม จึงมีความส าคญัต่อการวางแผนเพื่อป้องกัน
และลดความเสี่ยงจากความเหนื่อยลา้ในงานที่มีความรบัผิดชอบสูงต่อชีวิตมนุษย ์เช่น งานของ
พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน 

5.2.3 ภาระทางความคิด (Mental Load) และความเหน่ือยล้าทางสติปัญญา 
ภาระทางความคิด (mental load) เป็นแนวคิดที่สะทอ้นถึงปรมิาณและความซบัซอ้น

ของข้อมูลที่บุคคลต้องรับรู ้ ประมวลผล และจัดการในช่วงเวลาใดเวลาหนึ่ง โดยเฉพาะใน
สถานการณท์ี่มีความจ ากัดดา้นเวลา ทรพัยากร หรือสิ่งแวดลอ้มที่ไม่เอือ้อ านวย (Sweller et al., 
2011) เมื่อภาระทางความคิดเกินขีดจ ากดัของระบบประสาทส่วนกลาง จะน าไปสูค่วามเหนื่อยลา้
ทางสติปัญญา (cognitive fatigue) ซึ่งมีลกัษณะเฉพาะคือ สมองท างานชา้ลง ประสิทธิภาพใน
การคิดวิเคราะห์ลดลง และมีแนวโน้มที่จะเกิดข้อผิดพลาดในการตัดสินใจ  ซึ่งในบริบทของ
พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ลักษณะงานที่ต้องตอบสนองต่อสถานการณ์หลากหลายอย่าง
ต่อเนื่อง เช่น การใหบ้ริการผูโ้ดยสาร การควบคมุความปลอดภยั การติดตามขัน้ตอนตามระเบียบ
ที่เปลี่ยนแปลง และการรบัมือกับเหตุการณเ์ฉพาะหน้า ลว้นเป็นปัจจัยที่เพิ่มภาระทางความคิด
อย่างมีนัยส าคัญ ข้อมูลจากการสัมภาษณ์ในงานวิ จัยนี ้พบว่า ผู้ให้ข้อมูลจ านวนหนึ่งมี
ประสบการณ์ที่แสดงถึงอาการ cognitive overload อย่างชัดเจน เช่น การหลงลืมขั้นตอนการ
ปฏิบติังาน การตอบสนองลา่ชา้ หรือการตดัสินใจผิดพลาดในสถานการณก์ดดนั 

ในงานวิจัยของ Cain (2007) ชีใ้ห้เห็นว่า เมื่อความต้องการทางความคิดสูงกว่า
ความสามารถในการประมวลผล จะเกิด overload ที่ท าใหส้มรรถภาพทางสติปัญญาลดลง ซึ่งเป็น
ภาวะ precursor ของความเหนื่อยลา้ทางปัญญาอย่างเรือ้รงั นอกจากนี ้Lim & Dinges (2008) ได้
ระบวุ่า เมื่อบคุคลมีการท างานต่อเนื่องโดยไม่มีเวลาพกัที่เพียงพอ สมองสว่น prefrontal cortex ซึ่ง
ท าหน้าที่ควบคุมการตัดสินใจและการยับยั้งพฤติกรรมจะมีการท างานลดลง ส่งผลต่อ
ความสามารถในการควบคุมตนเองและการวิเคราะหอ์ย่างเป็นเหตุเป็นผล สิ่งแวดลอ้มในหอ้ง
โดยสาร เช่น เสียงรบกวน ความกดอากาศต ่า และขอ้จ ากัดทางพืน้ที่ ลว้นเป็นปัจจัยที่เพิ่มความ
ตอ้งการในการประมวลผลขอ้มลูของระบบประสาท ท าใหส้มองตอ้งใชพ้ลงังานมากกว่าปกติ (Van 
Dongen et al., 2020) การมีปฏิสมัพนัธก์ับผูโ้ดยสารหลากหลายวัฒนธรรมภายใตเ้งื่อนไขจ ากดั
ดา้นเวลา ยงัเป็นเงื่อนไขที่สง่เสรมิใหเ้กิด mental load อย่างต่อเนื่อง 
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ดว้ยเหตนุี ้ความเขา้ใจเรื่องภาระทางความคิดและผลกระทบต่อระบบการท างานของ
สมองจึงมีความส าคัญต่อการจัดตารางการท างาน การออกแบบกระบวนการฝึกอบรม และการ
ประเมินความเสี่ยงในสายงานที่ต้องการความต่ืนตัวและความถูกต้องตลอดเวลา เช่น อาชีพ
พนกังานตอ้นรบับนเคร่ืองบิน 

5.2.4 ภาวะหมดไฟในการท างาน (Burnout) และปัจจัยจิตสังคม 
ภาวะหมดไฟในการท างาน (burnout) เป็นภาวะความเหนื่อยลา้ทางจิตใจที่เกิดจาก

การเผชิญกับความเครียดเรือ้รงัในที่ท างานอย่างต่อเนื่อง โดยไม่มีโอกาสฟ้ืนฟูหรือเปลี่ยนแปลง
สถานการณ์อย่างเป็นรูปธรรม (Maslach et al., 1981) องค์ประกอบหลักของ burnout ได้แก่ 
ความเหนื่อยลา้ทางอารมณ ์(emotional exhaustion), การลดความรูส้กึผูกพนักบังานหรือบุคคลที่
เก่ียวขอ้งในงาน (depersonalization), และความรูส้ึกดอ้ยค่าต่อตนเองในการท างาน (reduced 
personal accomplishment) ในกลุ่มพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน ลักษณะของการท างานที่มี
ความเขม้งวดด้านมาตรฐาน ปริมาณงานที่ไม่แน่นอน และขอ้จ ากัดด้านเวลาพักฟ้ืน ส่งผลให้
พนกังานจ านวนมากอยู่ในสภาวะที่เสี่ยงต่อการเกิด burnout อย่างต่อเนื่อง จากขอ้มลูเชิงคณุภาพ
ในงานวิจยันี ้พบว่าผูใ้หข้อ้มลูบางรายสะทอ้นถึงภาวะอ่อนลา้ทางอารมณ ์เช่น รูส้ึก “หมดแรงใจ” 
หรือ  “ท างานเหมือนหุ่ นยนต์”  ซึ่ ง เ ป็นลักษณะเฉพาะของ  emotional exhaustion และ 
depersonalization ตามแนวคิดของ Maslach ปัจจัยจิตสงัคมในสถานที่ท างานมีบทบาทส าคัญ
ต่อการเกิด burnout โดยเฉพาะอย่างยิ่ง ความไม่แน่นอนของตารางบิน การไม่มีส่วนร่วมในการ
ตัดสินใจ และการขาดการสนับสนุนจากผูบ้ังคับบญัชาและเพื่อนร่วมงาน งานวิจัยของ Leiter & 
Maslach (2005) ชีใ้หเ้ห็นว่า ความรูส้ึกที่ว่างานไม่มีความหมาย (meaninglessness) และการ
ไม่ไดร้บัการยอมรบัจากองคก์ร ลว้นเป็นปัจจัยส าคญัที่ส่งเสริมใหเ้กิด burnout Demerouti et al. 
(2021) ไดเ้สนอแนวคิด job demands–resources model (JD-R model) ซึ่งอธิบายว่า burnout 
เกิดขึน้เมื่อความตอ้งการของงานสงู (เช่น งานที่ใชพ้ลงัอารมณม์าก ความเครียดจากการบริการ
ลูกคา้) แต่ขาดทรพัยากรที่เพียงพอในการสนับสนุนทัง้ดา้นวัตถุและจิตใจ ในกรณีของพนักงาน
ตอ้นรบับนเครื่องบิน การขาดโอกาสในการฟ้ืนฟูพลงัใจจากองคก์ร และการถูกจ ากัดบทบาทใน
การแสดงออกหรือปรบัตัวต่อสถานการณ ์ถือเป็นภาวะที่น าไปสู่ความรูส้ึกดอ้ยค่าต่อตนเอง และ
ท าใหพ้นกังานขาดความภาคภมูิใจในวิชาชีพ 

กล่าวโดยสรุป ภาวะ burnout ในพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินเป็นผลลัพธ์ของ
กระบวนการทางจิตสงัคมที่มีลกัษณะต่อเนื่องและเรือ้รงั โดยตอ้งอาศยัการแกไ้ขในระดบัระบบงาน
และองคก์ร ไม่ใช่เพียงการปรบัตวัของบคุคลเพียงอย่างเดียว 
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5.2.5 การอภปิรายเกี่ยวกับเคร่ืองมือวัดความเหน่ือยล้า 
การพัฒนาเครื่องมือวัดความเหนื่อยลา้ในงานวิจัยฉบบันีม้ีจุดมุ่งหมายเพื่อสะทอ้น

ลกัษณะของความเหนื่อยลา้ในบริบทเฉพาะของพนักงานตอ้นรบับนเครื่องบิน โดยครอบคลุมทัง้
มิติทางร่างกาย อารมณ ์และสติปัญญา ซึ่งสอดคลอ้งกับแนวคิดเชิงระบบของความเหนื่อยลา้ใน
งานบริการที่มีความซับซ้อนสูง เครื่องมือวัดที่พัฒนาขึน้อ้างอิงจากข้อมูลเชิงคุณภาพจาก
ผูป้ฏิบติังานจรงิ และผ่านกระบวนการตรวจสอบคณุภาพเครื่องมืออย่างเป็นระบบ ทัง้ในดา้นความ
เที่ยงตรงของเนือ้หา (content validity) และความเชื่อมั่น (reliability)  

จากผลการวิเคราะห ์พบว่า เครื่องมือสามารถจ าแนกมิติต่าง ๆ ของความเหนื่อยลา้
ไดอ้ย่างชัดเจน โดยมีโครงสรา้งภายในที่รองรบัแนวคิด fatigue แบบพหุมิติ (multidimensional 
fatigue) ซึ่งแตกต่างจากเครื่องมือวัดแบบมาตรฐานเดิมที่มักเน้นเฉพาะดา้นร่างกาย หรือไม่ได้
สะทอ้นลกัษณะเฉพาะของอาชีพในบริบทการบิน ในเชิงทฤษฎี เครื่องมือนีส้ามารถเชื่อมโยงกับ
กรอบแนวคิด SHELL Model (Hawkins, 1987) ซึ่งเป็นกรอบคิดที่อธิบายความสัมพันธ์ระหว่าง
มนษุย ์(Liveware) กบัองคป์ระกอบอ่ืนในระบบการบิน ไดแ้ก่ Software, Hardware, Environment 
และ Liveware อ่ืน ๆ โดยในเครื่องมือวดัฉบบันี ้ขอ้ค าถามในแต่ละมิติสามารถสะทอ้นผลกระทบ
จากการปฏิสัมพันธ์ของมนุษย์กับระบบ เช่น ข้อค าถามด้านร่างกายที่สะท้อนผลของ
สภาพแวดลอ้ม เช่น เสียงรบกวนและความกดอากาศในหอ้งโดยสาร ขอ้ค าถามดา้นอารมณ์ที่
สะทอ้นผลจากปฏิสมัพนัธก์บัผูโ้ดยสาร หรือขอ้ค าถามดา้นสติปัญญาที่สะทอ้นความซบัซอ้นของ
ขั้นตอนการท างานและการตัดสินใจในสถานการณ์จ ากัดเวลา  ซึ่งการออกแบบเครื่องมือใน
ลักษณะนี ้ยังสอดคล้องกับแนวคิดของ  Human Factors and Ergonomics (HFE) ซึ่ง เน้นว่า 
เครื่องมือที่ใชป้ระเมินภาวะหรือพฤติกรรมของบุคคลในระบบที่มีความซบัซอ้น ควรสะทอ้นบริบท
จริงของการท างาน รวมถึงขอ้จ ากัดของมนุษยใ์นการรับข้อมูล ประมวลผล และตอบสนองต่อ
สิ่งแวดลอ้มไดอ้ย่างเหมาะสม (Wickens et al., 2015) นอกจากนี ้เครื่องมือยงัสามารถสะทอ้นมิติ
ที่มีนยัส าคญัต่อความปลอดภยัในการปฏิบติังาน เช่น ความเหนื่อยลา้ทางสติปัญญาที่สมัพนัธก์ับ
การตัดสินใจในสถานการณฉ์ุกเฉิน หรือความเหนื่อยลา้ทางอารมณ์ที่สัมพันธ์กับความสัมพันธ์
ระหว่างพนกังานกบัผูโ้ดยสาร ซึ่งเป็นปัจจยัที่สง่ผลต่อประสบการณข์องผูโ้ดยสารโดยตรง 

โดยสรุป เครื่องมือวัดที่พัฒนาขึน้นีม้ีศักยภาพในการน าไปประเมินสถานะความ
เหนื่อยลา้ของพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินไดอ้ย่างครอบคลมุ สะทอ้นบริบทการท างานจริง และ
สามารถน าไปใชใ้นการวางแผนมาตรการเชิงระบบเพื่อป้องกนัและจดัการความเหนื่อยลา้ในระดับ
องคก์รต่อไปไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพ 
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5.2.6 การอภปิรายเปรียบเทยีบเคร่ืองมือวัดความเหน่ือยล้าในแต่ละมิติ 
มิติทางร่างกาย (Physical Fatigue) 

มิติทางร่างกายในเครื่องมือที่ผูว้ิจัยพัฒนาขึน้ มีขอ้ค าถามที่สะทอ้นอาการของ
ความล้าเชิงกายภาพที่พนักงานต้อนรับบนเครื่องบินประสบโดยตรง เช่น ความอ่อนแรงของ
กลา้มเนือ้ ความรูส้กึปวดเมื่อย ความไม่สดชื่นหลงัการนอนหลบั และอาการเหนื่อยแมไ้ม่ไดใ้ชง้าน
ร่างกายมาก ขอ้ค าถามเหล่านีส้ะทอ้นการรบัรูท้างกายของผูต้อบซึ่งสมัพนัธ์กับลกัษณะงาน เช่น 
การยืนเป็นเวลานาน การเคลื่อนไหวในพื ้นที่แคบ และการยกสัมภาระ  เมื่อเปรียบเทียบกับ 
Multidimensional Fatigue Inventory (MFI-20) ซึ่งเป็นเครื่องมือวดัความเหนื่อยลา้หลายมิติจาก
ต่างประเทศ พบว่า MFI-20 ประเมินดา้น physical fatigue ผ่านขอ้ค าถามที่เนน้อาการ “ไม่มีแรง” 
หรือ “รูส้ึกเหนื่อยง่าย” อย่างเป็นกลาง (Smets et al., 1995) อย่างไรก็ตาม เครื่องมือของผูว้ิจัยมี
ความโดดเด่นตรงที่สามารถสะทอ้น สถานการณเ์ฉพาะ ของอาชีพพนกังานตอ้นรบัไดม้ากกว่า เช่น 
การเหนื่อยแม้ไม่ได้ยกของหนัก แต่อยู่ในเครื่องบินที่มีความดันต ่า ซึ่งเครื่องมือมาตรฐานไม่
สามารถสะทอ้นไดโ้ดยตรง นอกจากนี ้ความเหนื่อยลา้ทางร่างกายจากบรบิทการบินยงัสมัพันธก์ับ
ปัจจัยด้านสิ่งแวดล้อม เช่น ความผันผวนของอุณหภูมิ อากาศแห้ง เสียงรบกวน และความ
เคลื่อนไหวของอากาศยาน ซึ่งไม่ปรากฏในเครื่องมือวดัทั่วไป เช่น MFI-20 หรือ Fatigue Severity 
Scale (FSS) ท าใหเ้ครื่องมือที่พฒันาขึน้มีความแม่นย าต่อกลุม่เปา้หมายเฉพาะมากกว่า 

มิติทางอารมณ ์(Emotional Fatigue) 
ความเหนื่อยลา้ทางอารมณใ์นเครื่องมือฉบบันีส้ะทอ้นผ่านขอ้ค าถามที่เก่ียวขอ้ง

กับการหมดแรงใจ ความเบื่อหน่าย ความรูส้ึกไม่อยากปฏิสมัพันธ์กับผูโ้ดยสาร และอารมณด์า้น
ลบจากการเผชิญกับเหตุการณ์ซ  า้ ๆ ซึ่งเชื่อมโยงกับแนวคิด  emotional exhaustion จากทฤษฎี 
Burnout ของ Maslach et al. (1981) โดยตรงเมื่อพิจารณาเทียบกับเครื่องมืออย่าง  Chalder 
Fatigue Questionnaire (CFQ) ซึ่งมีการวัดความเหนื่อยล้าทางอารมณ์เพียงไม่ก่ีข้อ และเน้น
ลกัษณะอาการทั่วไป เช่น “รูส้ึกเครียดง่าย” หรือ “รูส้ึกโกรธง่าย” จะพบว่าเครื่องมือของผูว้ิจัยมี
ความลึกซึง้และชัดเจนในแง่พฤติกรรมของผูใ้หบ้ริการมากกว่า อีกทั้ง เครื่องมือฉบับนีส้ามารถ
สะทอ้นภาวะอารมณท์ี่เกิดจาก ความสมัพนัธก์บัผูโ้ดยสารและแรงกดดันทางบริการ ไดอ้ย่างเป็น
รูปธรรม เช่น การแสดงอารมณ์ภายใตห้น้าที่โดยไม่สอดคล้องกับอารมณ์ที่แทจ้ริง (emotional 
dissonance) ซึ่งเป็นลักษณะเฉพาะของงานบริการบนเครื่องบิน ซึ่งไม่สามารถสะท้อนผ่าน
เครื่องมือมาตรฐานทั่วไปไดอ้ย่างครบถว้น 
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มิติทางสติปัญญา (Cognitive Fatigue) 
ในด้านความเหนื่อยล้าทางสติปัญญา เครื่องมือฉบับนีมุ้่งเน้นการวัดภาวะที่

เก่ียวขอ้งกบัการท างานของสมองในระดบัสงู เช่น ความลา้จากการคิดซ า้ ๆ การจ าไม่ไดว้่าท าอะไร
ไปแลว้ ความสามารถในการจดจ่อที่ลดลง และการประมวลผลขอ้มลูหลายอย่างพรอ้มกนัไม่ได ้ซึ่ง
สะทอ้นถึง cognitive overload และ cognitive slowing ไดอ้ย่างเป็นระบบ เมื่อเปรียบเทียบกับ 
Fatigue Assessment Scale (FSAS) หรือ Cognitive Failures Questionnaire (CFQ) ซึ่งมีการวดั
ดา้นนีใ้นลกัษณะทั่วไป เช่น “ความลืม” หรือ “ขาดสมาธิ” ในชีวิตประจ าวนั จะพบว่าเครื่องมือของ
ผูว้ิจยัมีความเฉพาะเจาะจงมากกว่า โดยออกแบบจากบรบิทของงานที่มีการ multitasking สงู เช่น 
การจ าขั้นตอนด้านความปลอดภัย การตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน และการควบคุมอารมณ์ใน
สถานการณว์ิกฤต นอกจากนี ้จดุเด่นของเครื่องมือที่พฒันาขึน้ คือ สามารถเชื่อมโยงอาการเหนื่อย
ลา้ทางสติปัญญากับ ความเสี่ยงดา้นความปลอดภัยในการบิน ไดโ้ดยตรง ซึ่งเป็นมุมมองที่ไม่
ปรากฏในเครื่องมือวดัของต่างประเทศที่เนน้กลุม่ประชากรทั่วไป ซึ่งเครื่องมือวดัความเหนื่อยลา้ใน
งานวิจยันีม้ีจดุแข็งคือ การออกแบบที่เฉพาะเจาะจงกบับรบิทของงานบนเครื่องบิน ครอบคลมุทัง้ 3 
มิติของความเหนื่อยลา้ไดอ้ย่างเป็นระบบ และสามารถสะทอ้นทัง้ปัจจยัภายใน (อาการ ความรูส้กึ) 
และปัจจัยภายนอก (สภาพแวดลอ้มการท างาน) ไดอ้ย่างครบถว้น แมเ้ครื่องมือจากต่างประเทศ 
เช่น MFI-20, CFQ และ FSAS จะมีความน่าเชื่อถือในระดับสากล แต่เมื่อพิจารณาในบริบทของ
พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน เครื่องมือที่พฒันาขึน้โดยผูว้ิจัยมีความยืดหยุ่นและความเหมาะสม
ในการสะทอ้นลกัษณะเฉพาะของอาชีพมากกว่า อีกทัง้ยงัสามารถน าไปใชเ้พื่อวางแผนการป้องกนั
ความเหนื่อยลา้ และวิเคราะหปั์จจยัเสี่ยงในเชิงองคก์รไดอ้ย่างเป็นระบบมากขึน้ 

5.3 ข้อเสนอแนะในการน าไปใช้ 
จากผลการวิจัยที่สะท้อนใหเ้ห็นว่าพนักงานต้อนรับบนเครื่องบินต้องเผชิญกับความ

เหนื่อยลา้ในหลายมิติ ไดแ้ก่ ความเหนื่อยลา้ทางร่างกาย ความเหนื่อยลา้ทางอารมณ ์และความ
เหนื่อยลา้ทางสติปัญญา ซึ่งส่งผลต่อสมรรถภาพในการปฏิบติังาน การมีปฏิสมัพนัธก์บัผูโ้ดยสาร 
ตลอดจนความปลอดภัยในการใหบ้ริการและการบิน องคก์รสายการบินจึงจ าเป็นตอ้งมีแนวทาง
เชิงนโยบายที่ชัดเจน เพื่อใช้ในการจัดการความเหนื่อยล้าในเชิงระบบอย่างครอบคลุม การ
ออกแบบแนวทางดังกล่าวควรครอบคลุมทัง้การจดัสภาพแวดลอ้มการท างาน การสนับสนุนทาง
จิตใจ และการพฒันาทศันคติขององคก์ร โดยสามารถจ าแนกขอ้เสนอแนะได ้3 ประการหลกั ดงันี:้ 
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1) การจดัตารางการท างานและการก าหนดเวลาพกัที่เหมาะสมกบัจงัหวะชีวภาพ 
ซึ่งหน่วยงานที่เก่ียวขอ้งไดแ้ก่ แผนกวางแผนลูกเรือ (Crew Scheduling) และ

ฝ่ายปฏิบติัการบิน (Flight Operations) การบริหารจดัการตารางเวลาการปฏิบติังานของพนกังาน
ตอ้นรบับนเครื่องบินควรพิจารณาใหส้อดคลอ้งกับหลกัสรีรวิทยาและจังหวะชีวภาพของมนุษย ์
(Circadian Rhythm) ซึ่งมีความส าคัญต่อสมรรถภาพร่างกาย สมาธิ และการฟ้ืนฟูจากความ
เหนื่อยลา้ โดยเฉพาะในเที่ยวบินที่มีลกัษณะขา้มโซนเวลา (trans meridian flights) หรือเที่ยวบินที่
มีระยะเวลาท างานยาวนานเกิน 10 ชั่วโมงติดต่อกัน (extended duty) หรือบินต่อเนื่องหลายวัน
โดยไม่มีเวลาพกัเพียงพอ โดยแนวปฏิบติัที่ส  าคญัคือ การหลีกเลี่ยงการจดักะดึกติดต่อกนัหลายวนั 
และการก าหนดเวลาพักระหว่างเที่ยวบินให ้ ไม่นอ้ยกว่า 12 ชั่วโมง อย่างไรก็ตาม งานวิจัยโดย 
Lamond และ Petrilli (2005) พบว่า ลูกเรือที่มีช่วงพัก (layover) สัน้กว่า 40 ชั่วโมงมีระดับความ
เหนื่อยลา้และความบกพรอ่งดา้นสมรรถภาพสงูกว่าอย่างชดัเจน แมจ้ะมีช่วงพกัหลงัทรปินานถึง 4 
คืนก็ตาม ในขณะที่กลุ่มที่มี layover ยาว (2–3 วัน) สามารถฟ้ืนตัวไดเ้ต็มที่ภายในเวลาเพียงคืน
เดียว การศึกษานีช้ีใ้ห้เห็นว่า การพักเพียง 12 ชั่วโมงอาจไม่เพียงพอต่อการฟ้ืนฟูสมรรถภาพ 
หลังจากการบินที่มีลักษณะต่อเนื่ องและใช้เวลานาน ( long-haul + multi-day schedule) 
โดยเฉพาะในกรณีที่เกิดการสะสมความเหนื่อยลา้แบบเรือ้รงั (cumulative fatigue) (Lamond & 
Petrilli, 2005) 

ดงันัน้ องคก์รควรพิจารณาใชเ้ครื่องมือหรือแบบจ าลองการประเมินความลา้ เช่น 
Fatigue Audit InterDyne (FAID) หรื อ  Fatigue Avoidance Scheduling Tool (FAST) เ พื่ อ
วิเคราะหผ์ลกระทบจากระยะเวลาท างาน ระยะพกั และเวลาเริ่มงานอย่างเป็นระบบ โดยใชข้อ้มลู
เชิงประจักษ์ในการออกแบบตารางที่เหมาะสมกับศักยภาพมนุษยใ์นสภาวะการบินพาณิชยย์ุค
ปัจจุบนั ทัง้นี ้เพื่อป้องกันการเกิด human error ที่มีรากเหงา้มาจากความเหนื่อยลา้เชิงร่างกาย
และสติปัญญา ซึ่งอาจสง่ผลกระทบต่อความปลอดภยัของเที่ยวบินไดใ้นระดบัระบบ 

2) การเสรมิสรา้งระบบสนบัสนนุทางจิตใจและแรงงานทางอารมณ ์
โดยหน่วยงานที่เก่ียวข้อง ได้แก่ ฝ่ายทรัพยากรบุคคล (Human Resources), 

ฝ่ายสวัสดิการพนักงาน และหน่วยบริหารจิตวิทยาองคก์ร จากบริบทการท างานที่ตอ้งเผชิญกับ
ความคาดหวงัจากผูโ้ดยสาร ความกดดนัจากการปฏิบติังานภายใตข้อ้จ ากัดดา้นเวลา และภาระ
ความรบัผิดชอบดา้นความปลอดภยั พบว่าพนกังานตอ้นรบัมีภาระทางอารมณ ์(emotional labor) 
สูง และมีแนวโน้มที่จะเกิดความเหนื่อยล้าทางอารมณ์หรือภาวะหมดไฟ (burnout) ได้ง่าย 
โดยเฉพาะในช่วงหลงัสถานการณโ์ควิด-19 ที่งานวิจัยจ านวนมากระบุว่าพนักงานกลุ่มนีม้ีภาวะ
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สขุภาพจิตที่ถดถอยลง (Biron et al., 2020)  ซึ่งองคก์รจึงควรจดัตัง้ระบบสนับสนุนจิตใจในระดับ
องคก์รอย่างชัดเจน เช่น โครงการช่วยเหลือพนกังาน (Employee Assistance Program: EAP) ที่
ใหค้  าปรึกษาทางจิตวิทยาโดยผู้เชี่ยวชาญ และสนับสนุนการสรา้งกลุ่ม peer support ภายใน
หน่วยบิน เพื่อใหเ้กิดพืน้ที่ปลอดภยัทางอารมณ ์

นอกจากนี ้ควรมีการอบรมอย่างต่อเนื่องเก่ียวกบัการบริหารอารมณ ์(emotional 
regulation) การรับมือกับความเครียด การฝึกสติ (mindfulness) และการสร้างความสมดุล
ระหว่างชีวิตและงาน (work-life balance) รวมถึงการก าหนดนโยบาย “วันพักใจ” หรือการสลับ
หน้าที่ส  าหรับผู้ที่ปฏิบัติงานในเส้นทางบินที่มีภาระทางอารมณ์สูง เพื่อฟ้ืนฟูสภาพจิตใจและ
ปอ้งกนัไม่ใหเ้กิดความเหนื่อยลา้สะสมจนกระทบต่อคณุภาพงาน 

3) การฝึกอบรมและปลกูฝังวฒันธรรมองคก์รที่ตระหนกัรูเ้รื่องความเหนื่อยลา้ 
โดยที่ หน่ วยงานที่ เ ก่ียวข้อง ได้แก่  แผนกฝึกอบรมพนักงาน (Training 

Department), ฝ่ายคุณภาพและความปลอดภัยการบิน (Quality & Safety), และทีมพัฒนา
วฒันธรรมองคก์ร นอกเหนือจากการปรบัเปลี่ยนในเชิงโครงสรา้งแลว้ การสรา้งความรู ้ความเขา้ใจ 
และทศันคติเชิงบวกต่อ “ความเหนื่อยลา้” ภายในองคก์รก็มีความส าคญัไม่ยิ่งหย่อนไปกว่ากนั โดย
ควรมีการฝึกอบรมแก่พนักงานตอ้นรบั หวัหนา้งาน และเจา้หนา้ที่ที่เก่ียวขอ้งเก่ียวกับแนวคิดของ 
Human Factors, SHELL Model และ Fatigue Risk Management โดยเนือ้หาควรครอบคลุมทัง้
ดา้นรา่งกาย จิตใจ และระบบการท างานในภาพรวม  

นอกจากนี ้ควรส่งเสริมวฒันธรรมองคก์รที่เปิดกวา้งในการพดูถึงความเหนื่อยลา้ 
โดยไม่ตีตราความเหนื่อยลา้เป็น “ความอ่อนแอ” แต่ใหค้ณุค่ากบัการรายงานปัญหาความลา้เพื่อ
ป้องกันข้อผิดพลาดที่อาจเกิดขึน้ในระบบงานได้ วัฒนธรรมดังกล่าวจะช่วยให้เกิดการเรียนรู้
ภายในองค์กร และสามารถพัฒนาแนวทางการจัดการความเหนื่อยล้าให้สอดคล้องกับ
ลกัษณะเฉพาะของการบินเชิงพาณิชยใ์นระยะยาว 

5.4 ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยในอนาคต  
งานวิจัยฉบับนีน้ับเป็นหนึ่งในความพยายามแรกในประเทศไทยที่พัฒนาเครื่องมือวัด

ความเหนื่อยลา้เฉพาะส าหรบัพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบิน โดยอิงจากขอ้มลูเชิงประสบการณแ์ละ
ทฤษฎีด้าน Human Factors ที่เก่ียวข้อง อย่างไรก็ตาม เนื่องจากข้อจ ากัดในด้านบริบท กลุ่ม
ตวัอย่าง และขอบเขตของการวิจยั งานวิจยัในอนาคตจึงสามารถต่อยอดและพฒันาเพิ่มเติมไดใ้น
หลายมิติ ดงันี ้
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1) ขยายขนาดและความหลากหลายของกลุ่มตัวอย่าง งานวิจัยในอนาคตควรเพิ่ม
จ านวนและความหลากหลายของกลุ่มตวัอย่าง โดยเก็บขอ้มลูจากพนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินที่
ปฏิบัติงานในสายการบินต่างประเภท เช่น สายการบินตน้ทุนต ่า สายการบินพาณิชยร์ะหว่าง
ประเทศ หรือเที่ยวบินระยะไกลและระยะสัน้ เพื่อเพิ่มความสามารถในการอธิบายผลลพัธใ์นระดบั
ประชากร (generalizability) และเพื่อใหส้ามารถวิเคราะหต์ัวแปรควบคุมและแปรแฝงได้อย่าง
ละเอียดมากยิ่งขึน้ (Field, 2018) 

2) พัฒนาและทดลองใชเ้ครื่องมือวัดรูปแบบใหม่  ควรมีการพัฒนาเครื่องมือวัดที่
ผสมผสานทัง้เชิงจิตวิทยาและกายภาพ เช่น การวัดอัตราการเตน้ของหัวใจ ความแปรปรวนของ
อัตราการเต้นหัวใจ (HRV), ดัชนีการนอนหลับ, หรือการใช้ wearable technology ซึ่งสามารถ
สะทอ้นความเหนื่อยลา้ทางร่างกายและระบบประสาทไดอ้ย่างแม่นย า และลดขอ้จ ากดัของการใช้
แบบสอบถามเพียงอย่างเดียว (Lim et al., 2019; McCauley & Kalveram, 2020) 

3) ขยายการศึกษาไปยงักลุม่อาชีพบริการที่คลา้ยคลงึ แนะน าใหว้ิจยัเพิ่มเติมในกลุ่ม
อาชีพบริการที่มีลกัษณะงานใกลเ้คียง เช่น พนักงานตอ้นรบัภาคพืน้, นักบิน, เจา้หนา้ที่ควบคุม
การจราจรทางอากาศ (ATC) หรือพนกังานโรงแรม ซึ่งตอ้งปฏิบติังานภายใตแ้รงกดดนัและภาระ
ทางอารมณส์งูเช่นเดียวกนั โดยการเปรียบเทียบระหว่างกลุ่มอาชีพจะช่วยใหเ้ขา้ใจความแตกต่าง
ของลกัษณะ fatigue และพฒันาแนวทางเฉพาะทาง (Leone et al., 2022) 

4) ศกึษาปัจจยัแทรกซอ้นและผลกระทบระยะยาว ควรมีการศกึษาภาวะความเหนื่อย
ลา้ในระยะยาว โดยเฉพาะในบรบิทหลงัเกิดเหตกุารณว์ิกฤต เช่น หลงัการแพรร่ะบาดของ COVID-
19 หรือในช่วงเวลาที่มีการปรบัเปลี่ยนนโยบายการบินระหว่างประเทศ ซึ่งอาจสง่ผลต่อสภาพจิตใจ 
ความเครียดสะสม และความเหนื่อยลา้เรือ้รงั (World Health Organization, 2020; Salari et al., 
2020) งานวิจัยลกัษณะ longitudinal หรือ cohort study จะช่วยใหเ้ขา้ใจผลกระทบของ fatigue 
ต่อสขุภาพและประสิทธิภาพการท างานไดดี้ยิ่งขึน้ 

5) การต่อยอดองค์ความรู้สู่สาขาวิชาชีพอ่ืน ผลการวิจัยสามารถต่อยอดไปยัง
การศึกษาด้านจิตวิทยาการบิน  (Aviation Psychology) จิตวิทยาอาชีพ  (Occupational 
Psychology) และอาชีวอนามยั (Occupational Health) โดยเฉพาะกบัสายงานบรกิารท่ีมีลกัษณะ
งานคลา้ยคลึงกัน เช่น พนักงานภาคพืน้ดิน พนักงานโรงแรม หรือบุคลากรสาธารณสุขที่ท างาน
เป็นกะ ซึ่งต้องเผชิญกับปัจจัยกดดันและความเหนื่อยล้าที่ซับซ้อน งานวิจัยนี ้สามารถเป็น
กรณีศึกษาเพื่อสรา้งองคค์วามรูเ้ปรียบเทียบและพฒันาเครื่องมือเฉพาะทางส าหรบัสายอาชีพอ่ืน 
ๆ ได ้
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6) การสรา้งฐานขอ้มูลเชิงวิชาการเพื่อใชใ้นงานวิจัยรุ่นต่อไป  องคค์วามรูท้ี่เกิดขึน้
จากงานวิจัยนี ้จะเป็นฐานข้อมูลที่สามารถน าไปใช้ในงานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative 
Research) หรือการวิเคราะหข์ัน้สงู เช่น การยืนยนัโครงสรา้งแบบสอบถาม (Confirmatory Factor 
Analysis: CFA) และการพัฒนาโมเดลการพยากรณค์วามเหนื่อยลา้ในอนาคต ท าใหก้ารวิจัยใน
ประเด็นนีม้ีความต่อเนื่องและขยายขอบเขตการศกึษาใหค้รอบคลมุมากย่ิงขึน้ 

7) การประยุกต์ใช้ในสายอาชีพบริการอ่ืน  แม้ว่าเครื่องมือจะออกแบบส าหรับ
พนกังานตอ้นรบับนเครื่องบินโดยเฉพาะ แต่อาจสามารถปรบัใชก้บัสายงานบริการที่มีลกัษณะการ
ท างานใกลเ้คียง เช่น พนกังานบริการภาคพืน้ดิน พนกังานโรงแรม หรือบุคลากรดา้นสาธารณสุข 
ซึ่งลว้นเผชิญกับภาวะเหนื่อยลา้จากการท างานในกะเวร ความกดดันจากผูใ้ชบ้ริการ และความ
คาดหวงัดา้นความปลอดภยั 

5.5 ข้อจ ากัดของการวิจัย 
แม้ว่างานวิจัยนี ้จะมีจุดแข็งจากการใช้ระเบียบวิธีแบบผสานวิธี (Mixed Methods 

Research) ซึ่งช่วยใหส้ามารถเขา้ใจความเหนื่อยลา้อย่างครอบคลมุทัง้ในเชิงลึกและเชิงปริมาณ 
แต่ยงัมีขอ้จ ากดับางประการที่ควรพิจารณาคือ แมร้ะยะเชิงปรมิาณจะใชก้ลุม่ตวัอย่างจ านวน 150 
คนซึ่งเพียงพอต่อการวิเคราะหค์วามเชื่อมั่นของเครื่องมือ แต่ไม่ไดค้รอบคลมุความหลากหลายของ
สายการบินทัง้หมดในประเทศไทย รวมถึงยังมิไดใ้ชก้ารสุ่มกลุ่มตัวอย่างอย่างสมบูรณ ์( random 
sampling) จึงอาจยงัไม่สามารถขยายผลไปยงัประชากรในภาพรวมไดอ้ย่างสมบรูณ ์

ดังนัน้ ผูว้ิจัยขอเสนอใหม้ีการต่อยอดงานวิจัยโดยใชก้ลุ่มตัวอย่างที่มีความหลากหลาย
มากขึน้ และด าเนินการวิจัยเชิงปริมาณเพิ่มเติมในรูปแบบการศึกษาในระยะยาวเพื่อติดตามผล 
( long-term monitoring) หรือ cohort study เพื่อตรวจสอบความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยทาง
สภาพแวดลอ้มงานกบัความเหนื่อยลา้ในระยะยาวอย่างชดัเจนยิ่งขึน้ 
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แบบสอบถามความเหนื่อยล้าในการทำงานของพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน 

ตอนที่ 1 ข้อมูลส่วนบุคคล 

กรุณากรอกข้อมูลส่วนบุคคลของท่านให้ครบถ้วน โดยข้อมูลนี้จะเก็บเป็นความลับและใช้เพ่ือการ

วิเคราะห์เชิงสถิติในภาพรวมเท่านั้น 

1. เพศ:   หญิง     ชาย             ไม่ระบุ 

2. อายุ: .......... ปี 

3. ตำแหน่งงาน: ................................................. 

4. ประสบการณ์ทำงานด้านการบิน: .......... ปี 

ตอนที่ 2 แบบวัดความเหนื่อยล้าในการทำงาน 

คำชี้แจง: กรุณาแสดงความเห็นของท่านต่อข้อความแต่ละข้อ โดยเลือกเพียง 1 คำตอบที่ตรงกับ

ความรู้สึกของท่านมากที่สุด ตามระดับมาตราส่วนต่อไปนี้: 

1 = ไม่เห็นด้วยเลย, 2 = ไม่เห็นด้วย, 3 = ไม่แน่ใจ, 4 = เห็นด้วย, 5 = เห็นด้วยมาก 

ข้อที่ ข้อความ 1 2 3 4 5 
1 ฉันรู้สึกอ่อนเพลียแม้จะพักผ่อนเต็มที่แล้วก็ตาม      
2 ฉันไม่มีแรงพอที่จะทำกิจกรรมในชีวิตประจำวันหลังจากทำงาน      
3 ฉันรู้สึกเหนื่อยล้าแม้ไม่ได้ทำกิจกรรมที่ใช้แรงมาก      
4 ผลของความเหนื่อยล้าทำให้ฉันมีอาการปวดศีรษะหรือไมเกรนบ่อยขึ้น      
5 ฉันไม่มีความอยากอาหารเมื่อรู้สึกเหนื่อยล้าจากการทำงาน      
6 เมื่อฉันเครียดหรือเหนื่อยล้า ระบบย่อยอาหารของฉันมักแปรปรวน      
7 ความเหนื่อยล้าทำให้ฉันไม่สามารถลำดับขั้นตอนการแก้ไขการทำงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ      

8 ฉันเคยตัดสินใจผิดพลาดเพราะรู้สึกเหนื่อยล้าหรือไม่มีสมาธิ      
9 ความเหนื่อยล้าทำให้ฉันแก้ไขปัญหาและสถานการณ์ต่างๆ ได้ยากกว่าปกติ      
10 เมื่อฉันเหนื่อยล้า ฉันมีปัญหาในการมีสมาธิขณะปฏิบัติงาน      
11 ความเหนื่อยล้าทำให้ฉันลืมหรือทำผิดพลาดในการให้บริการผู้โดยสาร      
12 ฉันมักทำผิดพลาดในการให้บริการผู้โดยสารเมื่อรู้สึกเหนื่อยล้าหรือไม่มีสมาธิ      
13 ฉันเคยเผลอใช้คำพูดที่ไม่เหมาะสมหรือพูดโดยไม่ทันคิดระหว่างการทำงานเพราะความเหนื่อยล้า      
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14 เมื่อรู้สึกเหนื่อยล้า ฉันมักหลีกเลี่ยงการพูดคุยกับผู้อ่ืน      
15 แม้จะรู้สึกเหนื่อยล้า ฉันยังสามารถควบคุมอารมณ์และทัศนคติขณะทำงานได้      
16 แม้ตารางงานจะหนัก ฉันยังสามารถดูแลสุขภาพของตัวเองได้ดี      
17 ฉันเคยรู้สึกว่าสมองทำงานช้าลงเมื่อเกิดปัญหาหรือสถานการณ์ที่ต้องตัดสินใจฉับพลัน      
18 ฉันสามารถตัดสินใจได้อย่างมั่นใจและแม่นยำ แม้จะทำงานเป็นเวลานาน      
19 ฉันเคยต้องใช้เวลานานกว่าปกติในการคิดหาทางออกให้กับปัญหาที่เกิดขึ้นกะทันหัน      
20 เมื่อเผชิญกับปัญหาที่ไม่คาดคิด ฉันเคยรู้สึกสับสนและไม่สามารถตัดสินใจได้อย่างมีเหตุผล      
21 ฉันสามารถจัดลำดับความสำคัญและแก้ปัญหาเฉพาะหน้าได้อย่างมีประสิทธิภาพ      
22 ฉันสามารถจดจ่อกับงานของฉันและลดข้อผิดพลาดในการทำงานได้      
23 ฉันเคยลืมข้อมูลสำคัญที่ต้องสื่อสาร หรือให้ข้อมูลผิดพลาดระหว่างการปฏิบัติงาน      
24 ฉันรู้สึกว่างานที่ต้องทำในแต่ละวันมากเกินไปจนไม่สามารถจัดลำดับความสำคัญได้      
25 ฉันรู้สึกว่าสมองของฉันทำงานช้าลงระหว่างไฟลท์      
26 ขณะฉันรู้สึกเหนื่อยล้าฉันมักตัดสินใจได้ช้าลง      
27 ขณะฉันรู้สึกเหนื่อยล้าฉันมีแนวโน้มตัดสินใจผิดพลาดมากขึ้น      
28 เมื่อฉันเหนื่อยล้าฉันมักมีปัญหาในการตามข้อมูลหรือจำลำดับขั้นตอนของงานได้ไม่ต่อเนื่อง      
29 ฉันสามารถสื่อสารกับผู้โดยสารและเพ่ือนร่วมงานได้อย่างชัดเจนแม้จะอยู่ภายใต้ความกดดัน      
30 การทำงานในเวลาที่ไม่แน่นอนทำให้ฉันรู้สึกเครียดและควบคุมอารมณ์ได้ยากข้ึน      
31 แม้จะมีตารางงานที่แน่น ฉันยังสามารถรักษาสมดุลระหว่างงานและชีวิตได้      
32 ฉันรู้สึกว่าความเครียดจากการทำงานสะสมมากขึ้นเมื่อปฏิบัติงานหลายวันต่อเนื่อง      
33 เมื่อเหนื่อยล้าฉันมีแนวโน้มแสดงอารมณ์หงุดหงิดหรืออ่อนไหวง่ายมากกว่าปกติ      
34 ความเหนื่อยล้าทำให้ฉันรู้สึกเบื่อหน่ายต่องานที่เคยทำด้วยความตั้งใจ      
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