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 การวิจัยครั้งมีมีวัตถุประสงคเพื่อศึกษาเกี่ยวกับสภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดาน

การบินและบริษัทสายการบินในประเทศไทย  และศึกษาจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่

สถาบันการศึกษาผลิตได  จํานวนและคุณลักษณะที่บริษัทสายการบินตองการ  รวมทั้งปญหาและ

อุปสรรคในการผลิตนักบิน  ประชากร : สถาบันการศึกษาที่เปดสอนดานนักบิน  จํานวน 2 สถาบัน 

บริษัทสายการบินที่ประกอบอุตสาหกรรมดานการบิน จํานวน 38 บริษัท  เครื่องมือที่ใชในการเก็บ

รวบรวมขอมูลเปนแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้น  สถิติที่ใชในการวิเคราะห ไดแก ความถี่  รอยละ 

คาเฉลี่ย  และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 ผลการวิจัยมีดังนี้ 

 สถาบันการศึกษาที่ผลิตบุคลากรดานการบินมีสองแหง คือสถาบันการบินพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ)  และบริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด (เอกชน)  ซึ่งผลิตบุคลากรดานการบิน 3 

ระดับคือ ระดับประกาศนียบัตร   ระดับอนุปริญญา และระดับปริญญาตรี หลักสูตรที่เปดสอนมากที่สุด 

คือ หลักสูตรประกาศนียบัตร โดยเปดสอนหลักสูตรนักบินมากที่สุด บริษัทสายการบินที่ประกอบ

กิจการการบินในประเทศไทยมีทั้งหมด 38 บริษัท สวนใหญประกอบกิจการในดานการบินแบบไม

ประจํา  ในประเทศ  และขนสงผูโดยสาร  

 สถาบันการศึกษาทั้งสองสถาบัน  ผลิตนักบินเพิ่มข้ึนอยางตอเนื่อง โดยนักบินสวนใหญ

ผลิตโดยสถาบันการบินพลเรือน สถาบันการศึกษาสองแหง มุงเนนในการผลิตนักบินคุณลักษณะ 5 

ดานคือ คุณลักษณะดานวิชาการ    ดานบุคลิกภาพ  ดานวิชาชีพ  ดานคุณธรรมและจริยธรรม และ

ดานความคิดวิจารณญาณ ตามลําดับ ทั้งโดยมีปญหาและอุปสรรคดานบุคลากรผูสอน ดาน

งบประมาณ  ดานอุปกรณการเรียน  ดานอาคารสถานที่ ดานหลักสูตรการสอน และบุคลากรสนับสนุน

ดานตางๆ อยูในระดับนอย 

 บริษัทสายการบินตองการนักบินที่สวนหนึ่งเปนนักบินที่เรียนดวยทุนสายการบิน  อีกสวน

หนึ่งนักบินที่เรียนดวยทุนสวนตัว และมุงเนนตองการนักบินมีคุณลักษณะ 5 ดาน คือ คุณลักษณะดาน

วิชาชีพ  ดานความคิดวิจารณญาณ  ดานวิชาการ ดานบุคลิกภาพ และดานคุณธรรมและจริยธรรม 

ตามลําดับ 



 จํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดมีจํานวนนอยกวาจํานวนที่บริษัทสายการบิน

ตองการ  ในขณะที่  คุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดและที่บริษัทสายการบินตองการ

มีความสอดคลองกัน แตคุณลักษณะแตละดานใหความสําคัญแตกตางกัน  
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The purpose of this research and 1) to study about airline labor force production and 

airline companies in Thailand 2) the pilot quantity and characteristic by educated institutions 

by the airlines companies including the problems and 3)The associate between pilot 

quantity and characteristic with educated and pilot school requested. The research 

population are two group , Pilot school and the 38th airline companies. The questioner are 

used to by data collected. The data analysis the frequency , mean and stand deviation ware 

used. 

The results of research were as follows : 

They’re 2 pilot school in Thailand , Civil Aviation Training Center and Bangkok 

Aviation Center Ltd., provided 3 levels for Certificate , Diploma and Bachelor's degree. 

Certificate level provided more than other levels and focus in pilot course. The 38th airline 

companies provided for temporary, domestic and commodities. 

Flying school continuously produce the pilots and emphasize on 5 characteristic 

Academic   , Personality , Vocation, Virtue and the morality , Though discretion side 

respectively and flying school operating focus some troubles and obstacles. 

Airline companies continuously requested two types of pilot and looking on 5 

characteristic on 5 characteristic Vocation ,  Though discretion ,  Academic , Personality  

and  Virtue  and the morality , respectively  

The quantity of pilots requested by the airline companies come ware not associated 

with quantity or provided by the pilot school. In the aspect  of the pilot characteristic , the 

airline companies requested  ware associated  with pilot school 

Key word : Manpower analysis 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 
ภูมิหลัง 
          ปจจุบันอุตสาหกรรมการบินทั่วโลกมีภาวะการแขงขันและการเจริญเติบโตอยางกวางขวาง          
รายงานประจําป 2008 ของบริษัท โบอิ้ง จํากัด ไดคาดการณวาในป 2551 - 2570 การขยายตัวของ

อุตสาหกรรมการบินจะเจริญเติบโตโดยเฉลี่ยประมาณ 4.8% ตอป และการเจริญเติบโตดานการขนสง

สินคา (Cargo traffic growth) จะมีการเติบโตเฉลี่ย 6.2%  ตอป  การที่เศรษฐกิจมีการขยายตัวเพิ่มข้ึน

เปนปจจัยหนึ่งที่สงผลตอการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินที่เพิ่มข้ึน การที่ผูโดยสารเลือกที่จะ

เดินทางทางอากาศ และการขนสงสินคามีปริมาณเพิ่มมากขึ้น  เพราะผูโดยสารเปลี่ยนพฤติกรรมใน

การเดินทาง ใชระยะเวลาในการเดินทางนอย และสะดวกเมื่อเทียบกับการเดินทางทางรถไฟหรือรถ

โดยสารประจําทาง สวนบริษัทสายการบินที่ประกอบอุตสาหกรรมดานการบิน  ตองการอํานวยความ

สะดวกใหกับผูโดยสาร จึงมีการเพิ่มเสนทางการบินใหมีความหลากหลายมากขึ้น  เพื่อใหครอบคลุม

ตอความตองการของผูโดยสารที่ใชบริการหรือการใหบริการดานตางๆ  เปนตน   
     อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยมีการขยายตัวและมีการแขงขันกันเพิ่มมากขึ้น ซึ่งเกิด

จากปจจัยหลายประการ ปจจัยที่สําคัญประกอบดวยการคาการลงทุนระหวางประเทศที่เพิ่มข้ึน  

นโยบายการเปดเสรีทางการบินของรัฐบาล  เปนผลใหอัตราคาโดยสารเครื่องบินมีราคาถูกลง การ

พัฒนาเครือขายรวมกันของสายการบินทั่วโลก   การขยายตัวของธุรกิจจากกรุงเทพฯ ไปยังจังหวัดอื่นๆ

ภายในประเทศและการติดตอธุรกิจที่เพิ่มมากขึ้น เปนตน การสงเสริมจากรัฐบาลในวิธีการตางๆ ที่

เกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบิน  ซึ่งตามแผนการดําเนินงานไดกําหนดเปาหมายเพื่อเพิ่มขีดความสามารถ

และการแขงขันของประเทศ ดานอุตสาหกรรมการบินและเพื่อพัฒนาประเทศไทยใหเปนศูนยกลางการ

คมนาคมขนสงทางอากาศ  โดยกําหนดยุทธศาสตรเพื่อการดําเนินงานไว ดังนี้   

- ยุทธศาสตรการพัฒนาโครงสรางพื้นฐานทาอากาศยาน  และการเชื่อมตอกับระบบ      

สาธารณูปโภคตางๆ  เพื่อใหการพัฒนาทาอากาศยานและการเชื่อมตอระบบขนสงมี

ประสิทธิภาพ  เพื่อรองรับการเปนศูนยกลางดานการบินและการขนสงของภูมิภาคเอเชีย

ตะวันออกเฉียงใต 

- ยุทธศาสตรการพัฒนาบุคลากรดานการขนสงทางอากาศ  เพื่อแกปญหาการขาดแคลน

บุคลากรดานการบิน   ผลิตใหเพียงพอตอความตองการ  และสามารถผลิตเพื่อรองรับการ

ขยายตัวทางอุตสาหกรรมการบินที่เพิ่มมากขึ้นในอนาคต 
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- ยุทธศาสตรการพัฒนาและเชื่อมโยงเครือขายการขนสงทางอากาศ  เพื่อเพิ่มศักยภาพใน

การบินและการขนสง  ใหมีเครือขายครอบคลุมเมืองตางๆ ทั่วโลก 

- ยุทธศาสตรการพัฒนากฎระเบียบ  ขอบังคับของหนวยงานภาครัฐและการประสานความ

รวมมือ  เพื่อพัฒนากฎระเบียบ  ขอบังคับของหนวยงานภาครัฐที่เกี่ยวของ  ใหเอื้ออํานวย

ตอการพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการบินของภูมิภาค  ฯลฯ (เอกสารโครงการ

ศึกษาเพื่อกําหนดความเปนเลิศของบางกลุมสินคาภาคบริการในตลาดโลก  สํานักงาน

คณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ บทที่ 11  หนา 65 – 73 ) 

      จากนโยบายของรัฐบาลที่มีการสงเสริมดานการบิน   สงผลโดยตรงตอบริษัทสายการบินใน

ประเทศ  ปจจุบันประเทศไทยมีบริษัทที่ประกอบกิจการดานการบินหลายบริษัท  ซึ่งประกอบกิจการ

ดานการบินในรูปแบบที่แตกตางกัน  เชน การใหบริการดานขนสงผูโดยสาร  การใหบริการดานขนสง

สินคา  และการใหบริการดานบริการทดสอบเครื่องบิน เปนตน  

 

ตาราง 1 จํานวนรอยละการเปลี่ยนแปลงของอากาศยานแตละประเภทที่จดทะเบียนในประเทศไทย  

      ต้ังแตพ.ศ. 2547 – 2552 
                 

หนวย : ลํา 

ประเภทอากาศยาน 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 

อากาศยานเพื่อใชในการ

พาณิชย 120 257 409 570 751 932 1117 1310 1514 

รอยละ 54.05 55.62 55.12 56.88 56.8 56.31 55.65 55.08 54.69 

จํานวนเปลี่ยนแปลง 0 137 152 161 181 181 185 193 204 

อากาศยานสวนบุคคล 102 205 315 432 571 723 890 1068 1254 

รอยละ 45.94 44.37 42.45 43.11 43.19 43.68 44.34 44.91 45.3 

จํานวนเปลี่ยนแปลง 0 103 110 117 139 152 167 178 186 

รวม 222 462 724 1002 1322 1655 2007 2378 2768 

รอยละ 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

 

ที่มา  : สํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทางอากาศ    กรมการขนสงทางอากาศ  

        (Department of  Civil Aviation)  ป 2552 
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ภาพประกอบ 1 แสดงจํานวนอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศไทย 

 

ที่มา : สํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทางอากาศ   กรมการขนสงทางอากาศ (Department 

of  Civil Aviation)  ป 2552  

 จากภาพประกอบ 1 และตาราง 1 จะเห็นวาจํานวนเครื่องบินที่ใชเพื่อการพาณิชยและสวน

บุคคลมีจํานวนเพิ่มข้ึนทุกป  การเปลี่ยนแปลงดังกลาวมาจากปจจัยดังนี้  การเปดเสรีทางการบิน 

พฤติกรรมของประชาชนที่นิยมเดินทางที่รวดเร็วมากขึ้น  และการเปดใชสนามบินสุวรรณภูมิ  ลวนเปน

ปจจัยที่สงผลใหจํานวนเครื่องบินที่ใชทั้งในดานการพาณิชยและในสวนบุคคลในประเทศนั้นมีจํานวน

เพิ่มมากขึ้น แนวโนมของอากาศยานในประเทศไทยก็มีแนวโนมเพิ่มข้ึน  เพราะหลายบริษัทสายการบิน

มีแผนการในการเปดเสนทางการบินใหมหลายเสนทาง  ทําใหมีการสั่งซื้อเครื่องบินเพื่อใชในการ

ใหบริการดานการบิน  บริษัทสายการบินหลายบริษัทมีการเพิ่มข้ึนของอากาศยานและอุตสาหกรรม

การบิน จึงทําใหความตองการบุคลากรดานการบินเปนที่ตองการเพิ่มมากขึ้นไมวาจะเปนดานนักบิน  

พนักงานตอนรับบนเครื่อง  ชางประจําอากาศยาน หรือ พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ เปนตน  

ในปจจุบันถึงแมจะมีการผลิตนักบินเพื่อเขาสูอุตสาหกรรมการบินทุกป  แตมีจํานวนไมเพียงพอตอ

ความตองการของอุตสาหกรรมการบินที่ขยายตัวเพิ่มมากขึ้น  

พ.ศ. 
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 ลัทธสิทธิ์  สิงหะพันธุ (2545: 59) ไดทําการศึกษาการยายงานจากภาครัฐสูภาคเอกชน 

พบวา    ในสวนของบุคลากร  ซึ่งในปจจุบันบุคลากรของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) หรือบริษัท

สายการบินตางๆ ทั้งฝายชางและนักบินนั้นมากกวาครึ่งเปนบุคลากรจากกองทัพอากาศ เปนบุคลากร

ทางดานการขนสงและปฏิบัติการใหแกกองทัพ  การผลิตบุคลากรของกองทัพไดมีสวนชวยลดการขาด

แคลนบุคลากรดานนี้ในแรงงานดานการขนสงของพลเรือนมาตลอด  แตในทางกลับกันกลับสราง

ปญหาใหกับกองทัพในการขาดแคลนบุคลากรของกองทัพเอง  ทําใหกองทัพพยายามที่จะขจัดปญหา

เหลานี้มาตลอด เชน การพยายามเพิ่มคาตอบแทนใหกับบุคลากรดานการบินของกองทัพ  เพื่อลด

โอกาสการยายงานจากภาคกองทัพไปสูภาคพลเรือน  ในอนาคตนั้นโอกาสที่ตลาดแรงงานดานการ

ขนสงทางอากาศของพลเรือนจะไดบุคลากรจากกองทัพก็นอยลง  และประกอบกับความตองการ

บุคลากรดานขนสงทางอากาศของพลเรือนที่กําลังขยายตัวจากเดิม  ทําใหการตลาดการขนสงทาง

อากาศของพลเรือนยิ่งขาดแคลนบุคลากรดานตางๆเพิ่มข้ึนโดยเฉพาะบุคลากรดานการบิน 

   จากรายงานประจําป 2008 บริษัท โบอิ้ง จํากัด ไดกําหนดสูตรสากลสําหรับใชในการคํานวน

นักบินในเครื่องบิน 1 ลํา ในแตละตารางบินของเครื่องบิน   สมมติวาเปนเครื่องโบอิ้ง 737 มีราคา

ประมาณ 2,000 ลานบาท หากตองการบริหารจัดการใหคุมทุนจะตองจัดใหมีการบินตลอดทั้งเดือน ซึ่ง

เครื่องบินหนึ่งลําจะตองมีนักบินปฏิบัติการการบิน 2 คนหรือ 16 คนตอเดือน ถาสายการบินหนึ่งมี

เครื่องบิน 20 ลํา สายการบินนั้นจะใชนักบินเพื่อปฏิบัติการการบินทั้งหมด 320 คนตอเดือน ซึ่งใน

บริษัท  สายการบินบางสาย เชน บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) นั้นมีจํานวนเครื่องบินประจําการ

ทั้งหมด 86 ลํา (ขอมูลจากรายงานของ World Airlines Report ประจําเดือนกรกฎาคม ป 2008) ทําให

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) ตองการนักบินเพื่อปฏิบัติการการบินประมาณ 1,576 คนตอเดือน   
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ตาราง 2 จํานวนรอยละการเปลี่ยนแปลงนักบินในประเทศไทยแตละประเภทในป พ.ศ. 2544 - 2552 

                          

หนวย : คน 

ประเภทของนักบิน 2544 2545 2546 2547 2548 2549 2550 2551 2552 

นักบินพาณิชยเอก 962 1028 1120 1238 1326 1408 1528 1642 1656 

รอยละ 37.74 37.66 38.21 38.88 38.33 36.95 35.18 34.63 34.56 

จํานวนเปลี่ยนแปลง 0 66 92 118 88 82 120 114 14 

นักบินพาณิชยตรี 1410 1501 1599 1716 1868 2071 2340 2521 2540 

รอยละ 55.31 55 54.55 53.98 54 54.35 53.8 53.17 53.91 

จํานวนเปลี่ยนแปลง 0 91 98 117 152 203 296 181 19 

นักบินสวนบุคคล 177 200 212 230 265 331 475 578 595 

รอยละ 6.94 7.32 7.23 7.22 7.66 8.68 10.93 12.19 12.41 

จํานวนเปลี่ยนแปลง 0 23 12 18 35 66 144 103 17 

 รวม 

รอยละ 

2549 

100 

2729 

100 

2931 

100 

3184 

100 

3459 

100 

3810 

100 

4343 

100 

4741 

100 

4791 

100 

ที่มา  : สํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทางอากาศ    กรมการขนสงทางอากาศ  

         (Department of  Civil Aviation)  ป 2552 
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        ภาพประกอบ 2  แสดงจํานวนใบอนญุาตดานนักบินในอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย 

 

ที่มา : สํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทางอากาศ   กรมการขนสงทางอากาศ  

         (Department of  Civil Aviation)  ป 2552 

 

 จากภาพประกอบ 2 และตาราง 2 จะเห็นวาตั้งแตป 2544 – 2552  จํานวนนักบินพาณิชย

เอก นักบินพาณิชยตรี และนักบินสวนบุคคล มีจํานวนเพิ่มข้ึนซึ่งมาจากความตองการบุคลากรที่

เพิ่มข้ึนของตลาดแรงงานดานอุตสาหกรรมการบิน  จึงทําใหมีสถาบันการศึกษาเปดหลักสูตรดานการ

บินเพิ่มข้ึนเพื่อผลิตบุคลากรใหกับตลาดแรงงาน  ปจจัยสําคัญที่ทําใหนักบินขาดแคลนคือ  รัฐบาลไดมี

นโยบายที่สนับสนุนใหอุตสาหกรรมการบินเจริญเติบโตขึ้นโดยเห็นไดจากการที่กรมการบินพาณิชย

พยายามที่จะผอนปรนหลักเกณฑเกี่ยวกับการมีและการใชอากาศยานและการสงเสริมการลงทุนเพื่อ

พัฒนากิจการการบินของประเทศไทยของคณะกรรมการสงเสริมการลงทุน  และมีการคาดการณวาใน

อนาคตการลงทุนในดานอุตสาหกรรมการบินในประเทศจะมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้นตามสัดสวนของการ

ลดความเขมงวดของกฎระเบียบดานการบินของรัฐบาล   คณะรัฐมนตรีไดมีมติใหมีการควบคุมการ

ทํางานของนักบินตางชาติตามคํารองขอของกระทรวงคมนาคม 

   จากขอมูลเบื้องตนทําใหทราบวาการเปลี่ยนพฤติกรรมของผูโดยสาร การเปลี่ยนเสนทางการ

บินของบริษัทสายการบิน  รัฐบาลมีนโยบายสงเสริมกิจการดานอุตสาหกรรมการบินมากขึ้น  อีกทั้งการ

เปดใชสนามบินสุวรรณภูมิ  ลวนแตเปนปจจัยที่สงผลตอความตองการนักบินที่เพิ่มมากขึ้น  ในสวน

พ.ศ. 
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ของบริษัทสายการบินตางๆ ถึงแมจะมีการเปดรับบุคคลเพื่อเขารับการคัดเลือกเปนนักบินทุกปแตยังไม

เพียงพอตอความตองการ  ซึ่งมีสาเหตุมาจากปจจัยหลายอยาง เชน  การฝกที่ใชระยะเวลานาน หรือ

กระบวนการคัดเลือกหลายขั้นตอน งานวิจัยครั้งนี้จึงประสงคที่จะทําการศึกษาเกี่ยวกับการวิเคราะห

กําลังคนของบริษัทสายการบินดานนักบิน  รวมถึงศึกษาถึงจํานวนและคุณลักษณะของนักบิน เพื่อการ

วิเคราะหความสอดคลองระหวางจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับ

จํานวนและคุณลักษณะที่บริษัทสายการบินตองการ  โดยคาดวาจะเปนประโยชนตอการวางแผน

กําลังคนดานนักบินของบริษัทสายการบินที่อุตสาหกรรมการบินผลิต และบุคคลที่สนใจประกอบอาชีพ

ดานนักบินตอไป 

 

ความมุงหมายของการวิจัย 
              1. เพื่อศึกษาสภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบินและบริษัทสายการบินใน

ประเทศไทย 

              2. เพื่อศึกษาจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได  รวมทั้งปญหา

และอุปสรรคในการผลิตนักบิน 

              3. เพื่อศึกษาจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 

              4. เพื่อศึกษาความสอดคลองระหวางจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษา

ผลิตกับจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 

 

ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
   ผลจากการวิจัยจะเปนประโยชนตอสถานศึกษาและหนวยงานที่เกี่ยวของในการวางแผน

บุคลากรดานนักบินพาณิชยในอุตสาหกรรมการบินพาณิชยในประเทศไทยและเพื่อเปนแนวทางใหกับ

ผูที่สนใจประกอบอาชีพดานนักบินพาณิชยไดตัดสินใจในการพัฒนาตนเองใหมีคุณลักษณะเหมาะสม

ตรงตามความตองการของบริษัทสายการบิน  

 
ขอบเขตการวิจัย 
   1. ประชากรที่ใชในการวิจัย  คือ 

                  1.1   บริษัทการบินในอุตสาหกรรมการบินที่ใหบริการเชิงพาณิชยในประเทศไทย 38 บริษัท 

                  1.2   สถาบันการศึกษาที่ผลิตนักบิน  2 สถาบันการศึกษา 
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   2. ระยะเวลาในการวิจัย  การวิจัยครั้งนี้เปนการวิเคราะหความตองการนักบินของบริษัท

สายการบิน ในระหวาง พ.ศ. 2547  -  พ.ศ. 2552  โดยมีการรวบรวมขอมูลในระหวางเดือนธันวาคม 

พ.ศ. 2551  - กุมภาพันธ พ.ศ. 2552  

 

  นิยามศัพทเฉพาะ 

1. การวิเคราะหกําลังคน หมายถึง  การวิเคราะหเกี่ยวกับการผลิตและความตองการใช
นักบิน ทั้งในดานจํานวนและคุณลักษณะ รวมทั้งความสอดคลองระหวางการผลิตและความตองการ

นักบิน 
2. นักบินพาณิชย (Commercial Airplane Pilot)  หมายถึง  บุคคลที่ขับเคลื่อนอากาศยาน

หรือเครื่องบิน  ในการขนสงผูโดยสาร   ขนสงสินคา หรือเพื่อใชในการพาณิชยดานตางๆ  ซึ่งนักบิน

พาณิชย  แบงเปน 2 ประเภท คือ นักบินพาณิชยเอก (Captain)  และนักบินพาณิชยตรี  (Co-Pilot)   

3. คุณลักษณะนักบิน หมายถึง  คุณลักษณะที่นักบินควรมีในการประกอบอาชีพเกี่ยวกับ

การบิน  ซึ่งประกอบดวยคุณลักษณะดานวิชาการ  คุณลักษณะดานคุณธรรมจริยธรรม  คุณลักษณะ

ดานบุคลิกภาพ  ดานวิชาชีพ  และดานความคิดวิจารณญาณ 

3.1 คุณลักษณะดานวิชาการ หมายถึง ความรูพื้นฐานทางดานภาษาอังกฤษ 

คณิตศาสตร   ฟสิกส   เคมี และชีววิทยา หรือความรูที่เกี่ยวของกับงานที่รับผิดชอบ เปนตน 

3.2 คุณลักษณะดานคุณธรรมจริยธรรม  หมายถึง  มีความรับผิดชอบและมีการ

ปฏิบัติตามระเบียบวินัยของหนวยงาน  มีความซื่อสัตย คํานึงถึงผลประโยชนของบริษัทหรือหนวยงาน  

3.3 คุณลักษณะดานบุคลิกภาพ  หมายถึง  ส่ิงที่แตละบุคคลแสดงออกมาและมี

ลักษณะที่แตกตางกันออกไป  เปนสิ่งที่แตละบุคคลจะแสดงออกในภาวะหรือสถานการณหนึ่งๆ  ซึ่ง

เปนการแสดงออกทางพฤติกรรม เชน การแตงกาย  การมีอัธยาศัยตอบุคคลรอบขาง  ความเชื่อมั่นใน

ตนเอง   

3.4 คุณลักษณะดานวิชาชีพ  หมายถึง  การที่สามารถนําความรูที่เรียนมาในดาน

การบินตางๆ ไปใชไดอยางถูกตองและเหมาะสม  และมีการพัฒนาทักษะและความสามารถของตนให

ทันตอการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในอุตสาหกรรมการบิน 

3.5 คุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ  หมายถึง  ความสามารถในการคิด  

รับรู  คาดคะเน  และใชเหตุผลเปนเกณฑในการตัดสินใจ  

4. ความสอดคลอง หมายถึง ความสอดคลองทั้งในดานจํานวนและคุณลักษณะของนักบิน

ที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับที่บริษัทสายการบินตองการ โดยมีรายละเอียด ดังนี้ 
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  4.1 ความสอดคลองระหวางคุณลักษณะนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได กับ

คุณลักษณะที่บริษัทสายการบินตองการ    

       4.2 ความสอดคลองระหวางจํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได กับจํานวนที่

บริษัทสายการบินตองการ    

5. สถาบันการศึกษา  หมายถึง  สถาบันการศึกษาที่เปนทั้งของรัฐบาลและเอกชนที่เปด

หลักสูตรผลิตบุคลากรดานนักบิน 

6. อุตสาหกรรมการบิน หมายถึง หนวยงานหรือบริษัทที่ประกอบธุรกิจการบินประเภท

ตางๆ 

7. บริษัทสายการบิน  หมายถึง  บริษัท  หางหุนสวนจํากัด ที่ประกอบกิจการดานการบินทั้ง

ประเภทประจําหรือชั่วคราว  ทั้งดานการขนสงผูโดยสารและการขนสงสินคา 

8. ปญหาและอุปสรรคในการผลิตนักบิน  หมายถึง  ปญหาและอุปสรรคในการผลิต

นักบิน ซึ่งประกอบดวยปญหาและอุปสรรคดานบุคลากรผูสอน อุปกรณการเรียน อาคารสถานที่ 

หลักสูตรการสอน  งบประมาณ  บุคลากรสนับสนุนดานตางๆ   

9. นักบินที่เรียนดวยทุนสายการบิน  หมายถึง นักบินที่บริษัทสายการบินเปนผูออกใช

จายในการเรียนนักบินทั้งหมด 

10. นักบินที่เรียนดวยทุนสวนตัว  หมายถึง  นักบินเปนผูออกคาใชจายในการเรียนทั้งหมด 

11.  สภาพทั่วไป หมายถึง   สภาพการผลิตนักบินในประเทศไทย  ในดานประเภท

สถาบันการศึกษาที่ผลิตบุคลากรดานนักบิน  ระดับการศึกษา  หลักสูตร บุคลากรการบินที่ผลิตได  

จํานวนสถาบันการศึกษา  
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กรอบแนวความคิด 

  การวิจัยครั้งนี้กระทําโดยอาศัยแนวคิดทฤษฏีทางเศรษฐศาสตรดานการพัฒนามนุษยและ

การวิเคราะหกําลังคนทั้งในดานอุปสงคและอุปทานมาใชในการวิเคราะหความตองการนักบินของสาย

การบิน  การผลิตนักบินของสถาบันการศึกษาและการวิเคราะหความสอดคลองของความตองการและ

ความสามารถในการผลิตนักบิน  ดังสรุปในภาพประกอบ 3 และ 4 

 

 

 

 

 

ภาพประกอบ 3 สภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบินในอตุสาหกรรมการบิน
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       ภาพประกอบ 4 กรอบแนวความคิดในการวิจัย 

การผลิตนักบิน 

จํานวน 

คุณลักษณะ 

• วิชาชีพ 

• วิชาการ 

• ความคิดวิจารณญาณ 

• บุคลิกภาพ 

• คุณธรรมและจริยธรรม 

ปญหาและอุปสรรค 

• บุคลากรผูสอน 

• อุปกรณการเรียน 

• อาคารสถานที่ 

• หลักสูตรการสอน 

• งบประมาณ 

• บุคลากรสนับสนุนดานตางๆ 

การวิเคราะหขอมูลของ
สถาบันการศึกษา 

• ชั่วโมงเรียน 

• หนวยกิจ 

• วิชาที่เรียน 

การวิเคราะหขอมูลของ
สถาบันการศึกษา 

ความตองการนักบิน 

จํานวน 

คุณลักษณะ 

• วิชาชีพ 

• วิชาการ 

• ความคิดวิจารณญาณ 

• บุคลิกภาพ 

• คุณธรรมและจริยธรรม 

การวิเคราะหขอมูลจาก
บริษัทสายการบิน 

ความสอดคลอง 

• สอดคลอง 
• ไมสอดคลอง 
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บทที่ 2 
แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

ผูศึกษาไดศึกษาเอกสาร  แนวคิด  ทฤษฎีผลงานวิจัยที่เกี่ยวของและจําแนกสาระสําคัญแบง

ออกเปน 3 สวน ประกอบดวย 

สวนที่  1     แนวคิด เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของทางดานการพัฒนาทรัพยากรมนุษย การ 

วางแผนการศึกษา การวิเคราะหกําลังคน และคุณลักษณะดานตางๆ 

 สวนที่  2  ขอมูลเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบิน  บุคลากรดานการบิน  และหนวยงานที่

เกี่ยวของกับบุคลากรดานการบิน 

 สวนที่  3 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 

แนวคิด เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการพัฒนาทรัพยากรมนุษย  
 นักวิชาการหลายคนไดศึกษาและใหความสําคัญกับเศรษฐศาสตรทรัพยากรมนุษยโดย  

ธิวเดอร  ดับเบิลยู  ซูลส Theodore W. Schultz(1960: 121-122)  ไดใหคําจํากัดความและชี้ใหเห็นถึง

ความสําคัญของเศรษฐศาสตรทรัพยากรมนุษยและเศรษฐศาสตรการศึกษาวา  การลงทุนในการศึกษา

เปนปจจัยที่สําคัญยิ่งในการอธิบายการเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจ และพบวา ประมาณรอยละ  

20 – 40 ของผลผลิตรวมที่เพิ่มข้ึนเปนผลมาจากการลงทุนทางการศึกษา  การลงทุนในการศึกษาทําให

แรงงานมีประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น ทําใหผลผลิตรวมเพิ่มข้ึนอยางมีนัยสําคัญ และชูลส (Schultz) 

ยังใหขอสังเกตอีกวา มูคคาของผลิตภัณฑมวลรวมของชาติ (GNP) หรือมูคคาผลิตภัณฑมวลรวม

ภายในประเทศ (GDP) ของโลกเพิ่มข้ึนอยางรวดเร็วกวาอัตราสวนที่ใชจํานวนแรงงาน (Labour) และ

ทุน (Capital) เขาไปในการผลิต  ซึ่งหมายความวาคุณภาพของแรงงานไดเพิ่มข้ึนทําใหแรงงานมี

ประสิทธิภาพในการผลิตเพิ่มมากขึ้น  ในทํานองเดียวกัน  จํานวนเครื่องจักรที่เพิ่มเขาไปในการผลิตก็มี

คุณภาพเพิ่มข้ึนเรื่อยๆ  แตเครื่องจักรที่เพิ่มข้ึนไปก็เพราะมนุษยเปนคนคิดคนหรือเพราะคุณภาพของ

มนุษยนั่นเอง  และนอกจากนี้ยังเห็นไดชัดเจนวาหลังสงครามโลกครั้งที่ 2 ที่ ทุนทางกายภาพ 

(Physical Capital)  ถูกทําลายลง แตทุนมนุษย (Human Capital)  ยังอยู และยังสามารถฟนตัวได

อยางรวดเร็ว  นอกจากนั้น บุญคง หันจางสิทธิ์ ( 2540: 1-10)  ไดเสริมวาทรัพยากรมนุษยนอกจากจะ

มีความสําคัญทางเศรษฐกิจแลว  ยังมีความสําคัญทางดานสังคม  การเมือง  และการทหาร  สังคมใดที่

มีมนุษยที่มีความรูความสามารถ  และคุณธรรมมาก  สังคมยอมมีความเจริญและมีความสงบสุข   
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 แนวทางในการพัฒนาทรัพยากรมนุษย 
 แนวทางในการพัฒนาทรัพยากรมนุษยมีหลากหลายแนวทางในการพัฒนา คือ 

            1. คุณภาพทรัพยากรมนุษยเร่ิมจากสถาบันครอบครัว (Family) มารดา บิดา 

 ส่ิงแวดลอมในครอบครัวเปนที่หลอหลอมคุณคาหรือคุณภาพของบุตร  คนในสมัยกอนจึงพูด

เสมอวา มารดาเปนครูคนแรกของบุตรซึ่งครอบครัวที่ดีมีความรักและความอบอุนยอมเปนรากฐานที่

สําคัญที่เปนแรงผลักดันใหเยาวชนเปนกําลังสําคัญในการพัฒนาคน  พัฒนาสังคมในอนาคตใหเติบโต

อยางสมบูรณ   นอกจากนั้นสิ่ งแวดลอมในครอบครัวยังเปนปจจัยที่มี อิทธิพลอยางมากตอ 

การพัฒนาการตางๆ ของเด็กในทุกดาน 

            2. คุณภาพทรัพยากรมนุษยเกิดจากการศึกษา 

มีผูใหคําจํากัดความของการศึกษาไวจํานวนมาก แตในที่นี้จะพูดถึงการศึกษาไวในสอง

ความหมาย คือ (1) การศึกษาในความหมายอยางกวาง (2) การศึกษาในความหมายอยางแคบ 

 การศึกษาในความหมายอยางกวาง หมายถึง ขบวนการเรียนรูทุกรูปแบบตั้งแตเกิดจนตาย 

เปนขบวนการของชีวิต เปนกระบวนการหาความรูและประสบการณทุกอยางที่ไดรับต้ังแตวัยทารก  

วัยเด็ก วัยรุน วัยหนุมสาว วัยผูใหญและวัยชรา และในความหมายอยางแคบ หมายถึง การเรียน 

การสอนในโรงเรียน  วิทยาลัย และมหาวิทยาลัยเทานั้น 

 บุญคง หันจางสิทธิ์ ( 2540: 101-120) ประเภทของการศึกษา อาจแบงออกเปนประเภทใหญๆ 

ได 3 ประเภท  คือ 

  1. การศึกษาในระบบหรือการศึกษาที่มีรูปแบบ (Formal Education) เปนการศึกษาที่

จัดขึ้นในสถานศึกษาตางๆ เชน ในโรงเรียน  วิทยาลัย  หรือมหาวิทยาลัยซึ่งมีการจัดชั้นเรียน  กําหนด

หลักสูตรและจํานวนปที่เรียน  และกําหนดหลักเกณฑตางๆ ไวอยางแนนอน  มีอุปกรณการเรียนการ

สอน  อาคารสถานที่  บุคลากร  จํานวนครูและอาจารย 

  2. การศึกษานอกระบบหรือการศึกษาที่ไมมีรูปแบบ (Non-Formal Education)  เปน

การศึกษาที่จัดตามความตองการของประชาชนที่ไมมีโอกาสไดรับการศึกษาในระดับโรงเรียน 

  3. การศึกษาอยางไมเปนทางการหรืออีกนัยหนึ่งเรียกวาการศึกษาตลอดชีวิต 

(Informal Education or Lifelong Education) ซึ่งเปนการเรียนรูอีกทางหนึ่ง  เปนการเรียนรูดวยตนเอง

ในชีวิตประจําวันและจากประสบการณส่ิงแวดลอมรอบตัว  เปนการศึกษาที่ใหทัศนคติ คานิยม  ทักษะ  

ความรูโดยตรงจากประสบการณและสิ่งแวดลอม  

                  3. คุณภาพทรัพยากรมนุษยเกิดจากการฝกอบรม หมายถึง การฝกอบรมคือกรรมวิธีที่จะ

เพิ่มพูนสมรรถภาพในการทํางานของผูปฏิบัติงานใหพัฒนาในดานความคิด การกระทํา ความสามารถ 
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ความรู ความชํานาญและทัศนคติตางๆ โดยมีจุดมุงหมายที่จะยกระดับประสิทธิภาพการทํางานและ

การผลิตในปจจุบันและอนาคต 

            4. คุณภาพทรัพยากรมนุษยเกิดจากการมีสุขภาพ อนามัยและโภชนาการที่ดี 

            5. การอพยพเปนการเพิ่มคุณภาพทรัพยากรมนุษย 

            6. ขาวสารเกี่ยวกับตลาดงาน 

            7. คุณภาพทรัพยากรมนุษยเกิดจากประสบการณในการทํางาน 

            8. คุณภาพทรัพยากรมนุษยข้ึนอยูกับสภาวะแวดลอม 

ไดมีนักวิชาการหลายทานไดใหความหมายของการพัฒนาทรัพยากรมนุษย ดังนี้ คือ 

จีระ หงสลดารมภ (จีระ หงสลดารมภ.1989: 190)  ไดใหความหมายของการพัฒนาทรัพยากร

มนุษยวา เปนกระบวนการในการเพิ่มพูนสมรรถนะของคน เพื่อเขารวมอยางมีผลในการพัฒนาประเทศ 

พาเซ สมิท และ มิลล (Pace ; Smith ; & Mills .1991: 201) ไดใหความหมายของการพัฒนา

ทรัพยากรมนุษยเอาไววา เปนการบูรณาการของบทบาท การพัฒนาทรัพยากรบุคคล การพัฒนาอาชีพ 

และการพัฒนาองคการ เพื่อใหบรรลุผลสูงสุดในดานผลิตภาพ คุณภาพ โอกาสและความสมหวังของ

สมาชิกองคการ เนื่องจากการทํางานใหบรรลุเปาหมายขององคการ 

ลีโอนารด แนดเลอร (Nadler ; & Leonard .1992:172) ไดใหคําจํากัดความวา การพัฒนา

ทรัพยากรมนุษยเปนกระบวนการการศึกษาตอเนื่องที่มนุษยจะมีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา ซึ่ง

เนื่องมาจากการเปลี่ยนแปลงทางสังคม เศรษฐกิจ และการเมือง ในระยะแรกการพัฒนาทรัพยากร

มนุษยมุงเนนการฝกอบรม ตอมาไดมุงไปสูการอบรมและการพัฒนา  

แน็ดเลอร และแน็ดเลอร (Nadler ; & Nadler .1990: 79) ไดใหความหมายของการพัฒนา

ทรัพยากรมนุษยไววา คือ ประสบการณการเรียนรูที่จัดอยางเปนระเบียบ ภายในชวงเวลาที่กําหนดเพื่อ

เพิ่มความเปนไปไดของการปรับปรุงการปฏิบัติงานและการเจริญเติบโต 

องคการพัฒนาอุตสาหกรรมแหงสหประชาชาติ (UNIDO) (Gracia in Hongladarom . 

1989: 56) ใหความหมายของการพัฒนาทรัพยากรมนุษยวา กระบวนการพัฒนาคนในฐานะที่เปนทั้ง

นามธรรมและรูปธรรมของการพัฒนาประเทศ ซึ่งรวมทั้งดานเศรษฐกิจและอุตสาหกรรม  

จากความหมายขางตนสามารถสรุปไดวา  การพัฒนาทรัพยากรมนุษย  คือเปนกระบวนการ

ในการพัฒนาความสามารถที่มีอยูในตัวมนุษยใหมีความสามารถเพิ่มข้ึน  โดยที่เปนประโยชนทางดาน

สังคม  เศรษฐกิจ  การเมืองและประเทศชาติ 
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เอกสารที่ เกี่ยวของกับทฤษฎีความตองการแรงงานทุนมนุษย การวางแผน
การศึกษาและการวิเคราะหกําลังคน 
 ปจจุบันอุตสาหกรรมการบินเปนอุตสาหกรรมที่ตองการบุคลากรดานการบินจํานวนมากและ

ยังตองการบุคลากรที่มีความรูความชํานาญในดานหนาที่และความรับผิดชอบดานอื่นๆดวย  ดังนั้น

อุตสาหกรรมการบินมีความตองการบุคลากรดานการบินมากขึ้นเรื่อยๆ  จึงทําใหเกิดความตองการ

แรงงานหรืออุปสงคแรงงาน (Demand for Labor) โดยอุปสงคแรงงานนี้หมายความวา ความตองการ

แรงงานในฐานะปจจัยการผลิตที่นายจางหรือผูผลิตตองการวาจาง เมื่อมีตําแหนงงานวางหรือเมื่อมี

การลงทุนใหม  หรือการลงทุนขยายงานเพิ่มเติม  ณ ระดับอัตราคาจางตางๆ ที่นายจางหรือผูผลิต

สามารถจะวาจางได  โดยที่อุปสงคแรงงานจัดเปนอุปสงคสืบเนื่อง คือ อุปสงคที่มีตอแรงงานเกิดขึ้น

เนื่องมาจากความตองการซื้อสินคาและบริการที่แรงงานเหลานี้ผลิตขึ้น  เมื่อไรก็ตามที่ อุปสงคตอ

สินคาเปลี่ยนแปลงไป (ถาปจจัยอยางอื่นคงที่)  อุปสงคตอแรงงานยอมเปลี่ยนแปลงไปตามทิศทาง

เดียวกัน   เชน  ถามีความตองการในการซื้อสินคาเพิ่มข้ึน  ความตองการที่จะจางแรงงานใน

อุตสาหกรรมตางๆเพิ่มข้ึนเชนกันทั้งทางตรงและทางออม  โดยที่หนวยงานหนึ่งๆ ในอุตสาหกรรมการ

บินตองการแรงงานเพิ่มข้ึนเพื่อทํางานขนกระเปาใหแกผูโดยสารในสนามบินแหงใหม  ดังนั้นความ

ตองการแรงงานที่เพิ่มข้ึนไมวาอุปสงคแรงงานจะเปนอุปสงคแบบใดก็ตาม   บริษัทสายการบินตางๆ 

ยอมตองการจํานวนแรงงานที่พอดีกับงานและคุณภาพของแรงงานที่เหมาะสมกับตําแหนงจึงตอง

อาศัยกระบวนการทางการศึกษาซึ่งจัดเปนกระบวนการผลิต (Production Process)  ชนิดหนึ่งซึ่งชวย

เปลี่ยนแปลงมนุษยใหมีคุณภาพดีข้ึนจนเรียกวาทุนมนุษย (Human Capital) เพราะนักเศรษฐศาสตร

บางสํานักเชื่อกันวาการศึกษาเปนปจจัยสําคัญยิ่งปจจัยหนึ่ง  ที่มีผลกอใหเกิดการผลิตอยางมี

ประสิทธิภาพ  การลงทุนดานการศึกษาจึงเปนการลงทุนสรางสมทุนมนุษย  ดังนั้นผูที่ผานการศึกษาไม

วาในระบบหรอืนอกระบบจัดเปนทุนมนุษย  

 คําวาทุนมนษุยนั้นมีบรรดานักเศรษฐศาสตรจํานวนมากรวมทั้ง ที ดับเบิลยู  ซูลส  ไดใช

คําศัพทเปนจํานวนมากมาบรรยายคุณสมบัติของทุนมนุษย  ซึ่งสวนใหญตางเห็นตรงกันวา ทุนมนุษย

นั้นประกอบดวยทักษะ  ประสบการณ  และความรู  นักเศรษฐศาสตรบางคนอยางแกรี  เบคเกอร  ได

เพิ่มเติมคุณสมบัติวาดานบุคลิกภาพ  รูปลักษณภายนอก  ชื่อเสียงและความนาเชื่อถือเพิ่มเขาไปอีก  

นอกจากนี้  ยังมีคนอื่นๆ เชน ริชารค คลอวฟอรด ใหน้ําหนักทุนมนุษยนี้พอๆ กับการศึกษามีทักษะและ

ความชํานาญ (ศิริ  โอภาศพงษ . 2543: 32) 

 ดังนั้นทุนมนุษย  หมายถึง  สวนของความสามารถของมนุษยในการผลิตทางเศรษฐกิจที่แฝง

อยูในตัวมนุษย  อันไดแก  ความรู  ความสามารถ  ทักษะและประสบการณ 
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 การที่จะใชกระบวนการทางการศึกษาในการพัฒนามนุษยใหเปนทุนมนุษย  ภายใตทรัพยากร

ที่มีอยูอยางจํากัดนั้นตองอาศัยหลักในการวางแผนการศึกษาเพื่อจัดสรรทรัพยากรใหเกิดประโยชน

สูงสุด  โดยวิธีการวางแผนการศึกษาที่นิยมศึกษามีอยู 4 วิธี คือ 

 1. การวางแผนการศึกษาตามความตองการกําลังคน (Manpower requirement approach) 

การวางแผนการศึกษาตามความตองการกําลังคนมีพื้นฐานความเชื่อที่วา  การศึกษามีสวนเกื้อกูลการ

เจริญเติบโตทางเศรษฐกิจและกระบวนการพัฒนาประเทศ  ดังนั้นจึงจําเปนที่จะตองผลิตกําลังคนให

เหมาะสมกับความตองการในตลาดแรงงาน ซึ่งแนวคิดนี้จึงนําการศึกษาไปเกี่ยวของกับเศรษฐกิจ  ถือ

วาการศึกษาเปนเครื่องมือของเศรษฐกิจ เปนเครื่องมือในการผลิตแรงงานมนุษย  จึงเนนการลงทุนใน

การศึกษาเพื่อผลิตกําลังคนหรือผลิตทุนมนุษยใหกับระบบเศรษฐกิจเปนสําคัญ จะเนนการจัด

การศึกษาเพื่อพัฒนาทรัพยากรมนุษยใหไดมนุษยที่มีกําลังกาย  มีทัศนคติ  มีทักษะหรือฝมือและขีด

ความสามารถสูงเพื่อประโยชนในการใชทํางาน  ทําการผลิตและการบริหารกอใหเกิดผลผลิตใหได

สินคาใหมีบริการหรือมีการประกอบการเพื่ออํานวยความสะดวกสบายตางๆ แกมนุษยดวยกัน (อุทัย 

บุญประเสริฐ.2537: 98 – 99) 

  วิธีการวางแผนการศึกษาตามความตองการกําลังคน เร่ิมตนดวยการวางแผนเกี่ยวกับความ

ตองการกําลังคนประเภทตางๆ ของภาคเศรษฐกิจแตละภาคจากนั้นจึงหันมาพิจารณากําลัง

ความสามารถของระบบการศึกษาในการผลิตกําลังคนประเภทเหลานี้ (รังสรรค ธนะพรพันธุ. 

2519: 126)  ดังนั้นการวางแผนการศึกษาตามวิธีนี้จึงประกอบดวยกระบวนการ 2 ข้ันตอน  คือ  

             1. กําหนดลักษณะและจํานวนของกําลังแรงงานที่ตองการสําหรับเศรษฐกิจในอนาคตของ

ประเทศ 

             2. ทําการผลิตใหตามสาขาและตามระดับที่ตองการและชะลอหรือยับยั้งการผลิต  ถาพบวามี

กําลังคนเกิดในสาขาอาชีพใด  จะเห็นไดวาการวางแผนการศึกษานี้จําเปนตองผสมผสานกับการ

วางแผนเศรษฐกิจและสังคม  ทั้งตองมีการวางแผนระยะยาวดวย  เพราะการผลิตกําลังคนใหได

ปริมาณและคุณภาพตามที่ตองการไมอาจกระทําไดในชวงระยะเวลาอันสั้นและการวางแผนการศึกษา

จะไรประสิทธิผลหากไมไดพิจารณาโครงสรางของระบบการศึกษา  หลักสูตร และเนื้อหาสาระของการ

เรียนการสอนควบคูไปกับการคาดคะเนความตองการกําลังคน (รังสรรค ธนะพรพันธุ.2519:127 - 130)   

 2. การวางแผนการศึกษาตามความตองการของสังคม (Social demand approach) การ

วางแผนการศึกษาตามความตองการของสังคมมีพื้นฐานที่ถือวาเปนการจัดการศึกษาตองเปนไปเพื่อ

สนองความตองการของประชาชนหรือตอบสนองตออุปสงคของสังคม ไมใชตอบสนองความตองการ

ทางเศรษฐกิจเพียงอยางเดียว จะเห็นไดวาแนวคิดของการวางแผนการศึกษาแบบนี้ ยึดอุปสงค 

(Demand) เปนหลัก เปนการดูวาอุปสงคมีลักษณะอยางไร  เพื่อเปดโอกาสทางการศึกษาแกคนทุกคน
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ที่มีคุณสมบัติ (Qualification) ตามที่กําหนดเขาเรียนไดในทุกระดับการศึกษา ตามระดับสติปญญา

และความสามารถรวมทั้งปรารถนาที่จะเรียนจึงเปนการเนนการเปดโอกาสเนนสรางความเสมอภาค

และการตอบสนองตอความตองการของสังคมเปนหลัก (อุทัย  บุญประเสริฐ.2537: 93 -94) 

  กระบวนการวางแผนการศึกษาตามความตองการของสังคมจึงเริ่มดวยการคาดคะเนความ

ตองการหรือ  การวิเคราะหแนวโนมอุปสงค (Demand Analysis) ทางการศึกษาแตละระดับที่แตกตาง

กันไป  โดยอาศัยขอมูลประชากร อาทิ  ระดับประถมศึกษา  ซึ่งจัดเปนการศึกษาภาคบังคับสําหรับทุก

คนและรัฐตองจัดใหเปลา  เพราะเปนสิทธิ์ข้ันพื้นฐาน  มักจะใชวิธีวิเคราะหทางดานประชากร เพื่อใหได

ขอมูลปริมาณเด็กที่เขาสูระบบประถมศึกษา  เมื่ออายุครบเกณฑทางดานประชากร  เพื่อใหไดขอมูล

ปริมาณเด็กที่เขาสูระบบประถมศึกษา เมื่ออายุครบเกณฑที่จะเขาเรียนเมื่อเด็กเขาสูระบบโรงเรียนแลว

ก็อาจใชเทคนิคตางๆ  ในการคาดคะเนจํานวนนักเรียนแตละชั้น  เชน  การวิเคราะหการสะพัดของ

นักเรียนเพื่อหาอัตราการเลื่อนชั้น  อัตราการซ้ําชั้นซึ่งจะทําใหทราบแนวโนมปริมาณความตองเปนราย

ปหรือแตละระดับชั้นในชวงปตางๆ ได  สวนในระดับมัธยมและอุดมศึกษา สามารถคาดคะเนความ

ตองการเขาเรียนไดจากแนวโนมของอัตราการเรียนตอระหวางระดับการศึกษา ซึ่งเกี่ยวของโดยตรงกับ

ความตองการของผูเรียนและความคาดหวังของผูปกครอง  ในกรณีที่ประเทศมีทรัพยากรจํากัด  รัฐไม

สามารถจัดการศึกษาใหสนองความตองการของบุคคลไดทั้งหมด  จึงตองมีการกําหนดคุณสมบัติและ

เงื่อนไขบางประการสําหรับผูที่จะเขาเรียน เชน ผูเรียนตองรวมรับผิดชอบคาใชจายทางการศึกษา  หรือ

ตองมีระบบการคัดเลือกหากมีที่นั่งเรียนไมเพียงพอ  อยางไรก็ตาม  ประเทศที่มองเห็นความสําคัญของ

การศึกษาอยูในลําดับสูงๆ  มักจะพยายามหาทางสนองความตองการของประชาชนใหไดมากที่สุด  

เชน  การขยายการศึกษาภาคบังคับระดับมัธยมศึกษา  การจัดตั้งมหาวิทยาลัยเปดหรือมหาวิทยาลัย

ไมจํากัดรับ เปนตน (ชิรวัฒน  นิจเนตร .2542: 42 – 43) 

 ดังนั้น  การวิเคราะหแนวโนมของอุปสงคประกอบดวย   

                        1. แนวโนมประชากร 

                        2. อัตราการรับบริการการศึกษาดานตางๆ ระดับตางๆ ของประชากร 

                        3. การสะพัดของนักเรียนหรือมีผูเรียนในระบบ 

                        4. แนวโนมความพึงพอใจในการศึกษาของประชาชน 

3. การวางแผนการศึกษาดวยการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทน (Cost – Benefit analysis)   

เนื่องจากทรัพยากรที่มีอยูคอนขางจํากัดในสังคม  นักเศรษฐศาสตรมีความเห็นวาจําเปนตองคํานึงถึง

ผลตอบแทน  ตองพิจารณาผลตอบแทนในลักษณะผลไดผลเสียหรือ Cost – Benefit analysis เพื่อ

กําหนดการตัดสินใจในการลงทุนในการศึกษาเพื่อใหมีการวางแผนและการจัดการศึกษาเปนไปอยางมี

ประสิทธิภาพสูง  โดยที่การศึกษาประเภทใดหรือระดับใด ที่ใหประโยชนสุทธิแกสังคมสูง ถือเปน
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ประเภทใดหรือระดับใด  ที่ใหประโยชนสิทธิสังคมนอยถือเปนประเภทและระดับของการศึกษาที่มี

ความสําคัญลําดับตํ่า  การจัดสรรงบประมาณการศึกษาจะพิจารณาจากประโยชนสุทธิที่สังคมไดรับ

จากการศึกษาและระดับแตละประเภทเปนสําคัญ (รังสรรค ธนะพรพันธุ . 2519: 127)   

 นักเศรษฐศาสตรการศึกษาตางก็พยายามหาทางคํานวณอัตราผลตอบแทนที่ไดรับจาก 

การลงทุนทางการศึกษา (Rate of return on education investment) อัตราผลตอบแทนทางการศึกษา

นี้แบงได 2 ประเภท คือ  อัตราผลตอบแทนทางสังคม (Social rate of returns)  ซึ่งเปนผลตอบแทนที่

สังคมสวนรวมไดรับจากการลงทุนทางการศึกษาและอัตราผลตอบแทนสวนบุคคล (Private rate of 

return) เปนผลตอบแทนแกผูสําเร็จการศึกษาและครอบครัวของเขาในรูปเงินเดือน คาจาง หรือผลได

อ่ืนๆ  รวมทั้งความสุขใจ 

 ในการหาอัตราผลตอบแทนการลงทุนทางการศึกษาจําเปนตองทราบ  ตนทุนทั้งหมดที่เสียไป

กับการศึกษาและผลตอบแทนทั้งหมดที่ไดรับ  วิธีการคํานวณอัตราผลตอบแทนทางการศึกษามีอยู  

2 วิธีใหญๆ  คือ วิธีเปรียบเทียบมูลคาปจจุบัน (Present value approach) เปนการคํานวณมูลคา

ปจจุบัน (Present value) ของตนทุนทางการศึกษาระดับหนึ่งระดับใจในอดีต เพื่อเปรียบเทียบกับ

มูลคาปจจุบันของกระแสรายไดในอนาคตซึ่งเปนผลของการศึกษาในระดับนั้นและวิธีเปรียบเทียบ

ผลตอบแทน (Rate or return approach) เปนการวัดประสิทธิภาพหรือผลตอบแทนจากการลงทุนทาง

การศึกษาวาระดับหรือประเภทใดจะเปนประโยชนแกสังคมสูงสุด โดยพิจารณาจากอัตราผลตอบแทน

ทางสังคม (Rate of discount or rate of interest) ที่จะทําใหผลตอบแทนที่สังคมไดรับมีมูลคาปจจุบัน

เทากับตนทุนที่สังคมตองเสียพอดี  หรืออีกนัยหนึ่งเปนอัตราสวนลดที่จะทําใหผลตอบแทนสุทธิทาง

สังคมที่ทอนมาเปนมูลคา ปจจุบันแลว (Discounted net benefit) มีคาเทากับศูนย   

 4. การวางแผนการศึกษาโดยอาศัยการจัดสรรทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด (Optimum 

allocation of resources)   

 การวางแผนการศึกษาแบบนี้จะยึดการจัดสรรทรัพยากรอยางเหมาะสมเปนฐาน เปน 

การวางแผนรวม (Macro Planning)  โดยใชคุณลักษณะของการวางแผนแบบเนนความตองการ

กําลังคนกับการวางแผนที่เนนการวิเคราะหตนทุนและผลตอบแทนรวมกันเปนวิธีการบูรณาการ 

(integrate) การวางแผนการศึกษากับการวางแผนเศรษฐกิจจาก คลอเรีย  โดยอาศัยผลตอบแทนเปน

เกณฑในการกําหนดเปาหมายทางการศึกษาซึ่งมีการกําหนดทรัพยากรเพื่อการศึกษาแตละระดับ

ประเภทอยางเหมาะสมกับสภาวะหรือฐานะของประเทศ 

 เทคนิคสําคัญที่ตองใชในการวางแผนการศึกษาแบบนี้ คือ การใชโปรแกรมเสนตรง (Linear 

programming) อันเปนการวิเคราะหเชิงปริมาณที่นําไปประยุกตใชในการตัดสินใจแกปญหาตางๆ กัน

อยางแพรหลาย  การโปรแกรมเชิงเสนตรงนี้เปนการแกปญหาเรื่องการจัดสรรปจจัยและทรัพยากรที่มี
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อยูอยางจํากัด  โดยมีจุดมุงหมายเพื่อการตัดสินใจใหเกิดผลการดําเนินงานสูงสุดในระบบ  เร่ิมดวยการ

สรางแบบจําลองทางคณิตศาสตร (Mathematical mode) แทนระบบปญหา  และนําแบบจําลองไปใช

แกปญหาดังกลาว (ชิรวัฒน  นิจเนตร . 2542 : 65) 

           ดังนั้น  ในการใชโปรแกรมเชิงเสนตรงจึงประกอบดวยโครงสราง  2 สวน คือ 

                   1. สวนที่เปนสมการหรือฟงชั่น  โดยทั่วไปจะเรียกวาสมการเปาหมายหรือฟงชั่นเปาหมาย 

(objective function)  

                   2. สวนที่เปนสมการหรืออสมการที่แสดงขอบขายหรือเงื่อนไข (Constraints) ของตัวแปร

ในสมการเปาหมาย 

           สรุปวาการใชเทคนคิโปรแกรมเสนตรงในการวางแผนการศึกษาแบบนี ้มีจดุประสงค 2 ประการ  

1. เพื่อหาอัตราคาขางเงา (Shadow wage) ของแรงงานที่มีทักษะบางประเภท  เนื่องจากมี

ขอสังเกตวา  ความแตกตางของรายไดในการวิเคราะห  ตนทุน – ผลตอบแทนมิไดแสดงถึง

ประสิทธิภาพการผลิตที่แทจริงของแรงงาน  เพราะผลจากโครงสรางของสถาบัน  ภูมิหลังทาง

ประวัติศาสตรและความไมสมบูรณของตลาดแรงงาน  คาจางเงาถึงถูกนํามาใชเปนเครื่องมือวัดความ

ขาดแคลนของแรงงานมีฝมือบางประเภทไดดีกวา 

2. เพื่อกําหนดการจัดสรรพยากรที่เหมาะสมใหแกระบบการศึกษาและภายในระบบการศึกษา  

โดยพิจารณาของขายจํากัดทางดานงบประมาณ  จํานวนครู  และปจจัยกายภาพอื่นๆ ที่มีอยู  

แบบจําลองของการวางแผนแบบนี้  จึงซับซอนและมีความหลากหลายมาก สมการเปาหมายในกรณี

ของการวางแผนการศึกษาอาจเกี่ยวของกับความพยายามที่จะเพิ่มอัตราการเติบโตทางเศรษฐกิจหรือ

ผลิตภัณฑมวลรวมภายในประเทศ (gross domestic product) ใหมากที่สุด  ใหการบริโภคทรัพยากร

ตางๆ มีคุณคามากที่สุด  และใหการศึกษาตอบสนองความตองการของสังคมมากที่สุด  โดยลดการ

วางงานใหนอยลงและใชตนทุนทางการศึกษานอยที่สุด เปนตน  สวนสมการขอบเขตจํากัดอาจจะเปน

เร่ืองของฐานะความเปนอยูของนักเรียน  จํานวนครูและวัสดุอุปกรณตางๆ  งบประมาณการศึกษา ฯลฯ 

ความสมบูรณถูกตองของการวางแผนแบบนี้ จึงขึ้นอยูกับความซับซอนของสมการทั้งหมดที่แสดง

ความสัมพันธระหวางตัวแปรตางๆ เหลานี้ (ขนิษฐา  เส็งเจริญ . 2546: 31 – 32) 

 

เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของกับการวางแผนกําลังคน 

 การวางแผนกําลังคนเปนหนึ่งในการวางแผนดานตางๆ ที่เกี่ยวกับกระบวนการบริหารงาน

บุคคล  การวางแผนดานกําลังคนนั้น  นับเปนการวางแผนที่สําคัญที่สุดเพราะกําลังคนเปนทรัพยากรที่

สําคัญอันดับตนๆ  นอกเหนือจากทางดานการเงิน  วัสดุ  และการจัดการ  ที่จะมีความสําคัญรองลงมา  
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ดังนั้นเพื่อเตรียมการใหเหมาะสมกับปริมาณและความตองการขององคการตางๆ จึงจําเปนในการ

วางแผนกําลังคน  ซึ่งในแตละบุคคลไดใหความหมายเกี่ยวกับการวางแผนกําลังดังนี้  คือ 

 นิยะดา ชุนหวงษ (2526: 22)การวางแผนกําลังคน  คือ กระบวนการในการพยากรณจํานวน

คน  รวมทั้งการพัฒนาคนในองคการ  ใชคนและควบคุมโดยที่องคการจะตองมั่นใจวาองคการจะมี

ปริมาณคนและคุณสมบัติของคนที่ตองการในแผนกใดแผนกหนึ่งอยางถูกตองและในเวลาที่ตองการ

ดวยและตองมีวิธีการใชคนเหลานี้ใหมีประสิทธิภาพตอองคการมากที่สุด  

 เกศินี หงสนันส (2526: 8) ใหความหมายของการวางแผนกําลังคนวา  หมายถึง  วิธีการที่จะ

ใหไดมาซึ่งทรัพยากรมนุษยและรูจักปรับปรุงพัฒนาบุคคลเหลานั้นและผูกใจไวใหอยูกับองคการ  

 ธงชัย สันติวงษ ( 2533: 66) ใหความหมายของการวางแผนกําลังคนวา  หมายถึง ข้ันตอนของ

กระบวนการบริหารงานบุคคลที่สําคัญที่มุงพยายามใหมีกําลังคนที่เพียงพอเพื่อที่จะสามารถปฏิบัติ

ภารกิจขององคการใหสําเร็จได  ตามวัตถุประสงคในอนาคต  

 ลอย เอล แบล แอน เลสลีส ดับเบิลยู รู (Lloyd L. Byars ; Leslie W. Rue .1994: 116)   

ใหความหมายของการวางแผนกําลังคนวา  หมายถึง กระบวนการที่จะไดจํานวนคนที่เหมาะสมเพื่อเขา

สูตําแหนงงานที่เหมาะสมและในเวลาที่เหมาะสมดวย  

  เวย เอฟ คาซิโอ (Wayne F. Cascio .1991 ฃ; 218) ใหความหมายของการวางแผนกําลังคน

วา หมายถึง  กระบวนการที่ประกอบไปดวยสองขั้นตอน คือ การคาดคะเนและการตอบสนองความ

ตองการที่เกิดขึ้นทั้งภายในและภายนอกองคการ  ตอลดจนการคํานึงถึงลําดับความสําคัญกอนหลัง 

(Priority) และการจัดสรรทรัพยากรเพื่อใหเกิดประโยชนมากที่สุด  

 โดแนล พี ครีน (Donald P. Crane .1986: 110) ใหความหมายของการวางแผนกําลังคนวา

การวางแผนกําลังคน หมายถึง กระบวนการวิเคราะหความตองการกําลังคนในอนาคตขององคการ  

และการประกัน (Ensure) วาความตองการเหลานั้นจะไดรับการตอบสนองโดยการไดคนที่มี

ความสามารถในงานแตละตําแหนง  

 เจมส ดับเบิลยู วอคเกอร (James W. Walker .1980: 5)ใหความหมายของการวางแผน

กําลังคนวาการวางแผนกําลังคน  หมายถึง  กระบวนการในการกําหนดและการดําเนินการดาน

นโยบายและแผนการปฏิบัติตางๆ  ดานกําลังคน  เพื่อใหองคการนั้นมีการบริหารดานคนใหมี

ประสิทธิภาพ  ภายใตสถานการณแวดลอมที่มีการเปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา 

 เค เจ แพท แอน เอส จี แบทแนท  (K.J. Pratt ; & S.G. Bennett . 1985: 101) ใหความหมาย

ของการวางแผนกําลังคนวาการวางแผนกําลังคน หมายถึง กลยุทธสําหรับการเสาะหา การใช   

การปรับปรุง  และการเก็บรักษาไวซึ่งทรัพยากรมนุษยของผูประกอบการ  
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 ซีนเทีย ดี ฟชเชอร , ลอย เอฟ ชอนฟด แอน เจมส บี ชอร (Cynthia D. Fisher ;Lyle F. 

Schoenfeldt ; & James B. Shaw .1993: 91)  ใหความหมายของการวางแผนกําลังคนวาการ

วางแผนกําลังคน หมายถึง เปนขบวนการซึ่งทําการแปลเปาหมายองคการที่ระบุไวในขอความการ

ปฏิบัติการและแผนทางธุรกิจ   ใหเปนเปาหมายทางทรัพยากรมนุษยที่เกี่ยวกับทีมงานระดับและอัตรา

การหมุนเวียนของกลุมบุคลากร  

 จากความหมายของการวางแผนกําลังคนทั้งหมดพอจะสรุปไดวา การวางแผนกําลังคนเปน

กระบวนการวิเคราะหโดยการกําหนดนโยบาย  และวางแผนดานกําลังคนในหนวยงานตางๆ ทั้งของรัฐ

และเอกชน  เพื่อทดแทนตอกําลังคนที่มีการเปลี่ยนแปลงในองคการตลอดเวลา  เพื่อใหบรรลุตาม

แผนการขององคการตางๆ ที่กําหนดไว 

 
วัตถุประสงคของการวางแผนกําลังคน 
 การวางแผนกําลังคนมีวัตถุประสงคที่สําคัญ  เพื่อใหองคการบริหารงานใหบรรลุวัตถุประสงคที่

กําหนดไวและเพื่อประโยชนกับตัวผูปฏิบัติงานเอง กลาวคือ  องคการอยูไดและคนปฏิบัติงานภายใน

องคการสามารถอยูไดดวย  วัตถุประสงคของการวางแผนกําลังคนสามารถสรุปไดดังนี้ คือ  

(ธงชัย  สันติวงษ 2546 : 65) 

           1. เพื่อเปนแนวทางในการปฏิบัติงาน  ตลอดจนถือเสมือนหนึ่งเปนนโยบายของหนวยงานซึ่ง 

จัดทําขึ้นมาบนรากฐานความเขาใจกันระหวางผูเปนหัวหนาหนวยงานและผูปฏิบัติ  

           2. เพื่อขจัดปญหาขาดแคลนคนได  ถาไดมีการเตรียมการ  และจัดดําเนินการอยางเปนระบบ  

รวมทั้งมีการประเมินผลอยางตอเนื่อง 

           3. เพื่อประโยชนในดานพนักงานเอง  ซึ่งจะทราบวาควรจะพัฒนาตนเองไปในทางใดให

สอดคลองกับความตองการขององคการ 

           4. เพื่อใหประเทศไดมีกําลังคนที่ตองการและการวางแผนกําลังคนในระดับชาติจะยิ่งมี

ความสําคัญมาก  ถาจะไดมีการวางแผนกําลังคนในระยะยาวได  ซึ่งหมายถึงการสรางอุปสงคและ

อุปทานมาใชใหสอดคลองกับความตองการ 

           5. เพื่อองคการสามารถเตรียม  และจัดหากําลังคนใหสอดคลองกับปริมาณงานและลักษณะ

งานและระยะเวลาที่ตองการ  
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ประโยชนของการวางแผนกําลังคน 
ประโยชนในการวางแผนกําลังคนนั้น (ชูศักดิ์ เที่ยงตรง .2547: 32-33)  ไดกลาวไววา 

            1.จะทําใหเราทราบถึงความตองการดานกําลังคนทั้งในระยะสั้นและระยะยาว  ไมวาองคการ

จะเปนองคการขนาดเล็กหรือองคการขนาดใหญก็ตาม  โดยที่การวางแผนนั้นจะเปนประโยชน

เกี่ยวเนื่องในดานการคํานวณงบประมาณดานเงินเดือนและคาจางที่เปนตนทุนของการผลิตสินคาหรือ

บริการไดสะดวก 

            2. จะทําใหเห็นภาพของจํานวนกําลังคนในองคการตางๆ ไดอยางชัดเจนและสามารถพัฒนา

บุคลากรในองคการไดซึ่งจะนําไปสูการปรับปรุงตําแหนงหนาที่การทํางานไดอยางเหมาะสมและ

สะดวกยิ่งขึ้น 

           3.การวางแผนกําลังคนที่ถูกตองและเหมาะสมนั้นจะเปนการนําองคการตางๆ ไมวาองคการ

เล็กหรือใหญไปสูจุดมุงหมายที่แตละองคการตั้งเปาไวไดอยางถูกตอง  

 
เอกสารที่เกี่ยวของกับการวิเคราะหกําลังคน 

 การสํารวจกําลังคน   เปนการทําการสํารวจและวิเคราะหขอมูลตางๆ เกี่ยวกับกําลังคนของ

หนวยงานใดหนวยงานหนึ่งเพื่อทําการประเมินทั้งในดานปริมาณและคุณภาพ ตลอดจนการเคลื่อนไหว

ของกําลั งคนในองคการปจจุ บันว ามีจํ านวนมากนอย เท า ใด  เพื่ อ เปนประโยชน สําหรับ 

การบริหารกําลังคนในหนวยงานนั้นๆ  

 ความจําเปนในการสํารวจและวิเคราะหกําลงัคนมีความจําเปนหลายประการ  มีดังนี้ 

            1. เพื่อใหทราบขอมูลดานโครงสรางกําลังคนในหนวยงานตางๆ   

            2. เพื่อทราบขอมูลในดานคุณภาพของคนที่มีในหนวยงานในปจจุบัน 

            3. เพื่อทราบขอมูลเกี่ยวกับการเคลื่อนไหวของกําลังในหนวยงานตางๆ  

            4. เพื่อใหเห็นถึงปญหาตางๆ ที่เกี่ยวของกับกําลังคนในปจจุบัน  และปญหาที่กําลังจะเกิดขึ้น 

ทัศนีย  ธรรมสิทธิ์. 2547: 39-40  กลาววา  เมื่อมีการสํารวจขอมูลกําลังคนในดานตางๆ เชน 

อายุกําลังแรงงาน  ดานอายุการทํางาน  ดานวุฒิการศึกษา หรือดานการสูญเสียกําลังคนแลว  เราจะ

นําขอมูลที่ไดมาทําการพยากรณกําลังแรงงานโดยการพยากรณกําลังแรงงานนั้น ก็จะมีวิธีการ

พยากรณที่แตกตางกันออกไปขึ้นอยูกับที่ผูวางแผนจะทําการเลือกใช   

  การวิเคราะหกําลังคน หมายถึง การสํารวจและการวิเคราะหขอมูลตางๆ เกี่ยวกับกําลังคน

ของหนวยงานใดหนวยงานหนึ่งเพื่อประเมินทั้งในดานจํานวนและคุณภาพ ตลอดจนกําลังคนที่

เคลื่อนไหวอยูในปจจุบัน  เพื่อใชในการบริหารกําลังคนในหนวยงานนั้น ซึ่งเหตุผลที่จะตองมีการ

วิเคราะหและวางแผนทางดานกําลังคน คือ 
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            1. เพื่อทราบขอมูลดานโครงสรางของคนในหนวยงาน 

            2. เพื่อทราบขอมูลในดานคุณภาพของคนที่มีในหนวยงานปจจุบัน 

            3. เพื่อทราบขอมูลเกี่ยวกับความเคลื่อนไหวของกําลังคนในหนวยงาน  ตลอดจนขอมูลตางๆ 

เกี่ยวกับการสับเปลี่ยนหมุนเวียนในหนวยงาน 

            4. เพื่อทราบเกี่ยวกับทัศนคติและสภาพเท็จจริงของกําลังคนในเรื่องตางๆ ตลอดจนสภาพ

ความเปนอยูจริง ของกําลังคนในองคการนั้นๆ 

            5. เพื่อใหทราบถึงปญหาตางๆ เกี่ยวกับกําลังคนในหนวยงาน  ทั้งที่เปนปญหาและที่กําลังจะ

เกิดขึ้น 

 การเก็บขอมูลกําลังคนนั้นเปนรากฐานสําคัญของการสํารวจและวิเคราะหขอมูลเพื่อการ

บริหารกําลังคน หากองคการตางๆ ไมมีการวางแผนหรือการสํารวจที่ดียอมจะมีผลตอการตัดสินใจ

ตางๆ ในการบริหารทรัพยากรมนุษยขององคการ โดยทั่วไปการวิเคราะหกําลังคนในองคการจะมีการ

สํารวจและวิเคราะห ดานตางๆ เชน 

1. จํานวนกําลังคนที่มีในตําแหนงตางๆ กัน 

2. จํานวนกําลังคนที่มีในแผนก / ฝาย และกองตางๆ 

3. เพศ 

4. อายุ 
5. อายุในการทํางาน หรืออายุราชการ 

6. อัตราเงินเดือน 

7. วุฒิการศึกษา 

8. ความชํานาญงาน 

9. ภูมิลําเนา 

10. ศาสนา 

11. ประเภทของการจางงานเปนการถาวรหรือชั่วคราว 

12. อ่ืน ๆ 

จากรายละเอียดตางๆ นี้ เมื่อไรที่นําไปสํารวจกําลังแรงงานในบริษัทจะไดเปนขอมูลจํานวน

ของกําลังคนออกมาในรูปแบบตางๆ เชน เพศ  วุฒิการศึกษา  ความชํานาญงาน  อายุในการทํางาน  

ซึ่งทั้งหมดนี้สามารถนําขอมูลมาใชในการตัดสินใจเพื่อใชในการวางแผนกําลังคนตอไปได 

เทคนิคในการวิเคราะหกําลังคนนั้น มีอยู 3 แบบ 

1. เดลฟายเทคนิค (Delphi Technique)  เปนวิธีการเทคนิคแบบวิเคราะหที่ระดมความคิดเห็น

ของผูเชี่ยวชาญจากหลายฝายมาแสดงความคิดเห็นวิธีการประเมินความตองการกําลังคนตามความ
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ตองการกําลังคน วิธีสอบถามนายจางโดยใชเทคนิคเดลฟาย นับเปนเทคนิคที่คอนขางงาย เพราะเปน

การสอบถามนายจางโดยตรง วา มีความตองการแรงงานในสาขาอาชีพใดบาง หรือคุณสมบัติอยางไร 

จํานวนเทาใด ฯลฯ แลวหาจํานวนแรงงานทั้งหมด วิธีนี้มักจะถูกนํามาใชโดยเฉพาะกรณีที่คุณวุฒิ

ทางการศึกษากับอาชีพที่ปฏิบัติมีความสัมพันธกันอยางใกลชิด ซึ่งมีขอดี คือ ผลที่ไดมีความนาเชื่อถือ  

เนื่องจากมาจากผูเชี่ยวชาญหลายฝาย  และในปจจุบันไดมีองคการทั้งในภาครัฐบาลและเอกชนไดนํา

เทคนิคนี้ไปใชอยางกวางขวาง  โดยสวนมากนั้นเปนการนําไปวิเคราะหกําลังคนในระยะยาว 

2. วิธีเปรียบเทียบอัตราสวน (Ratio)  เปนวิธีการเทคนิคในการกําหนดอัตราสวนความตองการ

คนตอประชากร หรือตองานที่ทําหรือตอกําลังคนอีกกลุมหนึ่งนั้น เงื่อนไขของความตองการกําลังคน

สวนใหญ จึงอยูที่ความสามารถและความพยายามของรัฐบาล ที่จะดําเนินการใหบังเกิดผลสําเร็จตาม

เปาหมายที่กําหนดไว และยังมีขอพึงระวังคือ วิธีนี้ตองขึ้นอยูกับการพยากรณขนาดปจจัยเปาหมายให

ถูกตองดวย เพราะหากมีความผิดพลาดจากการคํานวณปจจัยเปาหมาย ก็จะสงผลใหการประเมิน

ความตองการกําลังคนที่ตองการจะหานั้นเกิดผิดพลาดตามไปดวย มีผูวิจารณวา วิธีนี้ไมมีมาตรฐาน

แนนอน และอาจเปลี่ยนแปลงตลอดเวลา 

3. การใชเทคนิคการวัดงาน (Work Measurement Technique) เปนวิธีการเทคนิคการ

วิเคราะหอัตรากําลัง โดยการศึกษาจากขั้นตอนการไหลของงาน (WORK FLOW) และมีการวัดเวลาที่

ใชในการทํางานแตละขั้นตอนที่เรียกวา Time and Motion Study แลวนําผลที่ไดจากการวัดงานไป

กําหนดเวลามาตรฐานในการทํางานเพื่อนําไปใชในการคํานวณอัตรากําลังที่เหมาะสมกับปริมาณงาน

ของหนวยงานตอไป 

 จากนั้นก็นําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะหเปรียบเทียบถึงความสามารถในการผลิตและ

ความตองการกําลังคนในองคการ  ซึ่งสามารถพิจารณาไดเปน 3 กรณี คือ 

                1. ความสามารถในการผลิตกับความตองการกําลังคนมีความสมดุลกัน 

                2. ความสามารถในการผลิตจะมีมากกวาปริมาณความตองการกําลังคน 

                3. ความตองการกําลังคนมีมากกวาความสามารถในการผลิต 

ซึ่งเหตุผลสําคัญก็คือการพิจารณาถึงความสามารถในการผลิตกับความตองการกําลังคนมี

ความสอดคลองมากนอยเพียงใด  กําลังคนที่ตองการเหลานี้เมื่อถึงเวลาอาจไมสามารถหาไดตาม

จํานวนที่ตองการ  ปญหาในการวางแผนจึงกลายเปนวาจะตัดสินอยางไรที่จะหาคนที่มีคุณสมบัติที่

ตองการใหมาทํางานในตําแหนงที่ตองการ และตองทําอยางไรบางจึงจะลดชองวางระหวางความ

ตองการกําลังคนที่คาดไวกับความสามารถในการผลิตคนที่คาดไว ซึ่งยังตองมีการพิจารณาตอไปอีกวา

การเปดรับตําแหนงงานตางๆ นั้นจะไดคนที่มีคุณลักษณะตรงตามความตองการหรือไม  เพื่อที่จะได

ลักษณะคนที่ตรงตามความตองการมาทํางานในตําแหนงงานที่ตองการตอไป 
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คุณลักษณะดานตางๆ  
 ในงานวิจัยชิ้นนี้ไดทําการศึกษาคุณลักษณะของบุคลากรดานการบินจากการวิเคราะหเนื้อหา

ของหลักสูตรซึ่งสามารถวิเคราะหถึงคุณลักษณะของบุคลากรดานการบินได  มีคุณลักษณะ 5 ดาน คือ 

คุณลักษณะดานวิชาการ  ดานคุณธรรมจริยธรรม  ดานบุคลิกภาพ  ดานวิชาชีพ  และดานความคิด

วิจารณญาณ  ซึ่งไดมีผูเชี่ยวชาญไดทําการศึกษาและพบวาคุณสมบัติของคนที่จะเขามาทํางานใน

องคการที่มีอิสระในการตัดสินใจ  มีการทํางานเปนทีม  และผูที่ตองทํางานเปนคนที่มีความสามารถ

หลายดาน (High Performance Model) ไมวาสาขาวิชาชีพใด  ตองมีความรูพื้นฐาน 3 ประการ และ

ความสามารถ 5 ประการ 

 ความรู 3 ประการ คือ 

            1. มีทักษะพื้นฐานในการสื่อสาร  อาน  เขียน  พูด ฟง  และการแปลความหมายของความ

ซับซอนของระบบการสื่อสารในยุคนี้ได 

            2. มีความสามารถในการใชความรูคณิตศาสตรข้ันพื้นฐานได  มีทักษะการสรางความคิดริเร่ิม

กับการตัดสินใจในการแกปญหามีหลักคิด  มีวิธีการเรียนรู  และมีเหตุผล 

            3. มีความรับผิดชอบ  ตองการยอมรับจากสังคม  เขาสังคมได  พึ่งตนเอง  มีความซื่อสัตยและ

รักศักดิ์ศรี 

 ความสามารถ 5 ประการ ไดแก  

            1. ความสามารถในการจัดการทรัพยากรมนุษย  เวลา  เงิน  วัสดุอุปกรณ 

            2. ความสามารถในการทํางานรวมกับคนอ่ืนในฐานะเปนสมาชิกผูสอนงาน  บริหารลูกคา  

เปนผูนําการตอรอง  และสามารถทํางานใหเขากับผูรวมงานที่มีความหลากหลาย 

            3. ความสามารถในการจัดการระบบสารสนเทศ 

            4. ความสามารถในการเขาใจระบบที่มีความสัมพันธซับซอนสามารถตรวจสอบและปรับปรุง

ระบบได 

            5. ความสามารถในการเลือกใชเทคโนโลยีที่เหมาะสมกับงานได 

 
คุณลักษณะดานบุคลิกภาพ 
 บุคลิกภาพเปนสิ่งที่แตละบุคคลแสดงออกมา  ซึ่งนับเปนคุณลักษณะที่สําคัญกับบุคลากรดาน

การบิน  เนื่องจากบุคลากรดานนี้มีความจําเปนในการติดตอพบปะ  ส่ือสารกับบุคคลตางๆ มากมาย  

เชนผูโดยสาร ลูกคา หรือบุคคลทั่วไป ดังนั้นบุคลิกภาพนับเปนคุณลักษณะที่สําคัญอยางยิ่ง 
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 ฮิลการด (Hillgard;1965:19-20)  ไดแบงทฤษฎีบุคลิกภาพได 4 กลุม คือ 

            1. ทฤษฎีแบงประเภท (Types Theories) เปนทฤษฎีที่แบงประเภทของบุคลิกภาพออกเปน

รูปแบบตางๆ ตามเงื่อนไขที่กําหนด  เชน  ตามลักษณะรูปรางทางกาย (Body Type)  ชนิดของสารเคมี 

(Chemistry and Endocrine Balance) และตามลักษณะพฤติกรรมที่แสดงออก (Behavior  

Psychology) 

            2. ทฤษฎีคุณลักษณะประจําตัว (Trait Theories) ทฤษฎีกลุมนี้มีรากฐานความเชื่อวาเมื่อ

บุคคลเรียนรูวาหากประพฤติตนเชนนั้นแลวตนเองพอใจ  ก็จะทําซ้ําจนเกิดความเคยชินเปนนิสัย

ลักษณะประจําตัวบุคคลแตละคน  จะมีคุณลักษณะพิเศษเปนของตนเอง  ซึ่งไมเหมือนกับคุณลักษณะ

ผูอ่ืน 

            3. ทฤษฎีแหงการพัฒนาบุคลิกภาพ (Development Personality Theories) ทฤษฎีกลุมนี้เชื่อ

วา  บุคลิกภาพของคนนั้นพัฒนาไดตามวุฒิภาวะและศักยภาพ (Maturity and Potentialities) จึงเนน

ความสําคัญของการพัฒนาในวัยตางๆ  ซึ่งไดรับอิทธิพลมาจากทั้งพันธุกรรมและสิ่งแวดลอม 

            4. ทฤษฎีการเปลี่ยนแปลง (Dynamic Theories) ทฤษฎีในกลุมนี้เชื่อวา พฤติกรรมของบุคคล

ในปจจุบันเปนผลมาจากองคประกอบหลายอยางที่ขัดแยงกันอยูเสมอ  เปนความขัดแยงภายในซึ่งเปน

พลังผลักดันที่มีอยูในบุคคลแตละบุคคลแตกตางกัน  จึงทําใหบุคคลมีบุคลิกภาพที่แตกตางกันตาม

พลังผลักดันภายในที่แตกตางกัน 

 จุง (Jung ,1939: 87-90)  ไดแบงบุคลิกภาพเปน 2 แบบ คือ แบบเก็บตัว (Introverts)  และ

แบบเปดเผย (Extraverts)  และยังแบงบุคลิกภาพตามหนาที่ออกเปน 2 แบบ คือ การกําหนดรู (Mode 

of Apprehensive) และการตัดสินใจ (Mode of Judgment)  

 การกําหนดรู (Mode of Apprehensive) แบงออกไดเปน 2 แบบ คือ การกําหนดรูทางประสาท

สัมผัส (Sensation or Sensing) และการกําหนดรูที่เกิดขึ้นภายในจิตใจ (Intuition) 

 การตัดสินใจ (Mode of Judgment) แบงออกไดเปน 2 แบบ คือ การตัดสินในโดยความคิด  

(Thinking) และการตัดสินโดยความรูสึก (Feeling) 

 วัตสัน และ สกินเนอร (Watson; & Skinner: 43-49)  กลาววาบุคลิกภาพเปนผลรวมที่มนุษย

เรียนรูจากสิ่งแวดลอมตางๆ ที่อยูรอบตัวของแตละบุคคล  ส่ิงแวดลอมจึงมีความสําคัญตอมนุษยมาก  

เพราะมนุษยจะเรียนรูจากสิ่งตางๆ ที่อยูรอบตัวเราเอง  แลวนํามาผสมผสานเขากับตัวเอง 

 วิจิตร  อาวะกุล (2543: 4) ไดใหความหมายของบุคลิกภาพ ไววา ทุกสิ่งทุกอยางที่รวมกันขึ้น

เปนตัวบุคคล  เชน  รูปราง  หนาตา  กริยา  มารยาท  การแตงกาย  การแสดงออก  การพูด  การคิด  

ความรูสึก  ทัศนคติ  ความตองการ  ความสนใจ เปนตน 
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 วิทยา  เทพยา  (2520: 18)  ไดใหความหมายของบุคลิกภาพ ไดวา คือ ลักษณะโดยรวมของ

แตละบุคคล  ทั้งภายนอก ภายในและปจจัยตางๆ  อันมีอิทธิพลตอความรูสึกของผูพบเห็น 

  จากความหมายขางตนสามารถสรุปความหมายของบุคลิกภาพ ไดวา ส่ิงที่แตละบุคคลแสดง

ออกมาและมีลักษณะที่แตกตางกันออกไป  เปนสิ่งที่แตละบุคคลจะแสดงออกในภาวะหรือสถานการณ

หนึ่งๆ  ซึ่งเปนการแสดงออกทางพฤติกรรม ในงานวิจัยนี้ศึกษาถึงคุณลักษณะดานบุคลิกภาพในดาน

ตางๆ คือ 

 การแตงกายเหมาะสม 

 การมีมนุษยสัมพันธกับบุคคลรอบขาง 

 การมีมารยาทเรียบรอย 

 การมีความเปนผูนํา 

 การมีความคิดสรางสรรค 

 การมีความเชื่อมั่นในตนเอง 

 การมีความสามารถในการปรับตัว 

 การมีความสามารถในการทํางานเปนทีม 

 การมีความเอื้อเฟอเผื่อแผแกบุคคลรอบขาง 

 การมีน้ําใจแกบุคคลรอบขาง 

   
คุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ 
 คุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณของบุคลากรดานการบินมีความสําคัญเพราะในงาน

ของอุตสาหกรรมการบินนั้นเปนอาชีพที่ตองพบปะกับบุคคลตางๆ มากมายซึ่งอาจมีเหตุการณ  ส่ิงที่ไม

คาดคิด  หรืออุบัติเหตุเกิดขึ้นไดตลอดเวลา เชน อุบัติเหตุจากการขนสงสินคา  ปญหาของผูโดยสาร

ตางๆ ซึ่งลวนตองอาศัยความคิดและวิจารณญาณเพื่อใชในการแกปญหาที่เกิดขึ้นทั้งสิ้น   

เบเออร (Beyer : 1987: 90) กลาววา “การคิด” คือ การคนหาความหมาย  ผูที่คิด  คือผูที่กําลัง

คนหาความหมายของอะไรบาง  นั่นคือการใชสติปญญาของตนทําความเขาใจกับการนําความรูใหมที่

ไดเขามารวมกับความรูเดิมหรือประสบการณที่มีอยูเพื่อหาคําตอบวาคืออะไร   เพื่อสรางความคิดอาน

เหตุผลหรือขอตัดสินใจ 

 โดยการคิดแบงเปน 2 ระดับ คือ การคิดในระดับตํ่าหรือการคิดเรียบงาย (Convergent or 

Lower Order Thinking)  และการคิดในระดับสูงที่ซับซอนขึ้นหรือการคิดที่แตกแขนง (Divergent or 

Height Order Thinking)  ซึ่งมีหลักการในการคิดใหญๆ 4 ประการ คือจากความจํา จากการจัดแยก

ขอมูล  จากการตั้งสมมติฐานและจากการตรวจสอบ 
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 ไดมีนักการศึกษาหรือผูเชี่ยวชาญไดใหความหมายของวิจารณญาณ  ดังนี้ 

 เอนนิส (Ennis:1985: 45)  ใหความหมายของวิจารณญาณ คือ การคิดพิจารณาไตรตรอง

อยางมีเหตุผลที่มีจุดมุงหมาย  เพื่อการตัดสินใจวาสิ่งใดควรเชื่อหรือส่ิงใดควรทําชวยใหตัดสินใน

สภาพการณไดถูกตอง 

 ดิวอี (Dewey: 1993: 78) ใหความหมายของวิจารณญาณ คือ การคิดอยางใครครวญ

ไตรตรอง  และอธิบายขอบเขตของการใชการคิดวิจารณญาณวาเปนการคิดที่เร่ิมตนจากสถานการณที่

มีความยุงยากและสิ้งสุดลงดวยสถานการณที่มีความชัดเจน 

 แมคโดแวน (McKowan : 1968: 93) ใหความหมายของวิจารณญาณ คือ เปนความคิดที่แจม

แจงผานการใครครวญมาแลวอยางรอบคอบและมีเหตุผล 

 ศันสนีย  ฉัตรคุปต (2544: 30-32) ใหความหมายของวิจารณญาณ คือ การคิดวิเคราะห  

สังเคราะห  ตัดสินใจ  และแกปญหาโดยยึดหลักการคิดดวยเหตุผลจากขอมูลที่เปนจริงมากกวา

อารมณและการคาดเดา 

 จากความหมายของวิจารณญาณขางตนพอจะสรุปไดว าวิจารณญาณ  หมายถึง 

ความสามารถในการคิด  รับรู  คาดคะเน  และใชเหตุผลเปนเกณฑในการตัดสินใจ  โดยงานวิจัยชิ้นนี้

ไดใหความสําคัญและตองการศึกษาคุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ  ซึ่งประกอบดวย 

 ความสามารถในการตัดสินใจ 

 ความสามารถในการใหเหตุผลประกอบในการตัดสินใจ 

 ความสามารถในการนําความรูที่มีอยูไปใช 

 ความสามารถในการแกปญหา 

 ความสามารถในการวิเคราะหถึงปญหา 

 การใชเหตุผลในการอธิบายถึงปญหา 

 การรับฟงความคิดเห็นของผูอ่ืน 
 
คุณลักษณะทางดานวิชาการ 
 บุคลากรดานการบินนั้นจําเปนตองมีความรูดานวิชาการ  ซึ่งในบางกรณีอาจมีความจําเปน

ทางดานภาษา  โดยพื้นฐานเปนอาชีพที่ตองคลุกคลี  พบปะกับผูคนมากมายซึ่งอาจจะไมไดเปนบุคคล

ที่ส่ือสารภาษาเดียวกันเพราะฉะนั้น  ภาษาจึงมีความสําคัญในการติดตอส่ือสาร  นอกจากนั้นยังตอง

อาศัยความรูเฉพาะทางเชน  ความรูดานการบิน  ความรูดานเครื่องยนต  อากาศยาน  ความรูดาน

เทคนิคตางๆ เปนตน  ซึ่งลวนเปนสิ่งที่สําคัญอยางยิ่งในการประกอบอาชีพในอุตสาหกรรมการบิน  มีผู

ที่ไดอธิบายความหมายหรือความสําคัญดานวิชาการ  ดังนี้ คือ 
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 บุญมา  กัมปนาทพงษ (2532: 25)  อธิบายวาคุณสมบัติทางดานวิชาการนั้น ไดแก มีความ

รอบรูทางวิชาการและวิชาชีพ  มีประสบการณและวุฒิทางการศึกษา 

 สมบูรณ  พรรณาภพ (2521: 149) ไดใหความหมายของวิชาการไววา  ความรูทางวิชาการ

ไดแกการศึกษาทั่วไป วิชาการทั่วไป  การศึกษาดานวิชาชีพ  การศึกษาใหเกิดความรูเชี่ยวชาญในแขนง

วิชาที่ตนสนใจ 

 จากความหมายขางตน  สามารถสรุปความหมาย ดานวิชาการไดวา  ความรูพื้นฐานทางดาน

ตางๆ ที่ทําใหเกิดความรูเฉพาะทางดานที่สนใจ เปนตน  ในงานวิจัยชิ้นนี้ไดใหความสําคัญในดาน 

 ความรูภาษาอังกฤษ  

  ความรูภาษาตางประเทศที่นอกเหนือจากภาษาอังกฤษ 

 ความรูและทักษะในดานการอาน  เขียน  พูด  ฟง 

 ความรูทางดานคอมพิวเตอร 

 ความรูเฉพาะสาขาวิชาที่เรียน 

 ทักษะเฉพาะดานที่ใชในงาน 

 ความสามารถในการนําความรูที่ใชมาประยุกตในงาน 

 ความสามารถในการถายทอดความรูใหแกผูอ่ืน 

 
คุณลักษณะดานวิชาชีพ 
 คุณลักษณะดานวิชาชีพ  เปนคุณลักษณะที่สําคัญของบุคลากรดานการบิน  ที่นําเอาทักษะที่

เรียนมาใชประกอบในงานดานการบิน  มีผูเชี่ยวชาญไดใหคําจํากัดความหรือความหมายของวิชาชีพไว  

ดังนี้ คือ 

 กูด (Good .1975: 84) ไดใหความหมายของ วิชาชีพวา  หมายถึง ความรูและทักษะที่ไดจาก

การเรียนรูและนําไปใชในการทํางานใหไดมาตรฐานของงานที่ไดฝกฝนมา 

 แมคนูสัน (1971: 78 – 91) ไดใหความหมายของวิชาชีพไววา  คุณลักษณะดานวิชาชีพ

ประกอบดวย   

 มีความสามารถในการติดตอส่ือสารและเขากับผูอ่ืนไดดี 

 มีความรูในสาขาวิชาชีพเปนอยางดี 

 รูจักมอบหมายใหผูอ่ืนทํา 

 ทํางานรวมกับผูอ่ืนได 

 ใหผูรวมงานมีสวนรวมในการตัดสินใจ 

 เปนผูที่นาเขาใกลและมีเวลาสําหรับผูรวมงาน 
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 มีความสนใจในบุคคลอื่นๆ 

 มีความสามารถในการวางแผนและการจัดระเบียบงาน 

 รับฟงความคิดเห็นจากบุคคลอื่นๆ 

 รูจักใชชองทางแหงอํานาจหนาที่ 

 พจนานุกรมฉบับเฉลิมพระเกียรติ  พ.ศ. 2535 (2536: 493) วิชาชีพ  หมายถึง  อาชีพที่ตอง

อาศัยวิชาความรูความชํานาญ 

 จากความหมายขางตน พอจะสรุปความหมายของวิชาชีพไดวา การที่สามารถนําความรูที่

เรียนมา ไปใชไดอยางถูกตองและเหมาะสม  และมีการพัฒนาทักษะและความสามารถของตนใหทัน

ตอการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น  ในงานวิจัยชิ้นนี้ไดทําการศึกษาคุณลักษณะดานวิชาชีพในดานตาง ๆ 

คือ 

 ความสามารถในการใชเครื่องมือและอุปกรณ 

 ความสามารถในดานการบริการลูกคา 

 ความสามารถในการบริหารและจัดการ 

 ความสามารถในการวิเคราะหระบบงานดานการบิน 

 ความสามารถในการปฏิบัติการดานการบิน 

 ความสามารถในการผลิตอาหารและเครื่องดื่ม 

 ความสามารถในการปฏิบัติงานดวยความระมัดระวัง 

 ความสามารถในการเรียนรูงานเพิ่มเติม 

 การปฏิบัติงานไดอยางเปนระบบและระเบียบ 

 การปฏิบัติงานไดอยางที่เรียนหรือฝกฝนมา 

 
คุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรม  
 คุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรมเปนอีกคุณลักษณะหนึ่งที่สําคัญ  เพราะในการทํางาน

ดานการบินนั้น  ตองอาศัยความซื่อสัตยสุจริต  การตรงตอเวลา  การมีวินัยในการทํางาน  รวมถึงมี

น้ําใจใหอภัยตอผูอ่ืนดวย  ซึ่งโดยความหมายของคุณธรรมและจริยธรรมนั้น มีผูใหคําจํากัดความไววา  

 พจนานุกรมฉบับเฉลิมพระเกียรติ พ.ศ. 2535 (2535: 135) จริยธรรม หมายถึง  ธรรมที่เปนขอ

ประพฤติ  ปฏิบัติ  ศีลธรรม  กฎศีลธรรม 

 พจนานุกรมฉบับเฉลิมพระเกียรติ พ.ศ. 2535 (2535: 135) คุณธรรม  หมายถึง สภาพคุณงาม

ความดี 
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 ลวน สายยศ และอังคณา  สายยศ (2542: 164) จริยธรรมหมายถึง การพิจารณาตัดสินใจหรือ

กระทําโดยอาศัยหลักของคานิยมและหลักศีลธรรมและคานิยมเมื่อพบกับสถานการณหนึ่ง หรือ

สถานการณใด   

 พระเทพเวที (2531: 10) ไดใหความหมายของจริยธรรมไววา หมายถึง การดํารงชีวิตความ

เปนอยู  การยังชีวิตใหเปนไป  การครองชีพ การใชชีวิต การเคลื่อนไหวของชีวิตทุกแง ทุกดาน ทุกระดับ  

ทั้งทางรางกาย  ทางวาจา  ทางใจ ทั้งทางดานการเคลื่อนไหวของชีวิตทุกแง 

 จากความหมายขางตน สามารถสรุปความหมายของคุณธรรมจริยธรรมไดวา คุณธรรม

จริยธรรม หมายถึง มีความรับผิดชอบและมีการปฏิบัติตามระเบียบวินัยของหนวยงาน  มีความซื่อสัตย 

คํานึงถึงผลประโยชนของบริษัทหรือหนวยงาน โดยคุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรมที่ตองการ

ศึกษา คือ 

 ความซื่อสัตยสุจริต 

 ความเสียสละ 

 ความตรงตอเวลา 

 ความมีระเบียบวินัยในการทํางาน 

 ความสนใจในงานที่ไดรับมอบหมาย 

 ความรอบคอบในการทํางาน 

 ความดูแลเอาใจใสในบุคคลรอบขาง 

  

ขอมูลเกี่ยวกับอุตสาหกรรมการบิน 
ความหมายและลักษณะของอุตสาหกรรมการบิน 
 อุตสาหกรรมการบิน (Airlines Industry) เปนอุตสาหกรรมการบริการซึ่งเปนการประกอบธุรกิจ

หรือกิจกรรมการขนสงผูโดยสารทางอากาศดวยการนําปจจัยการผลิตตางๆ มารวมกันเพื่อกอใหเกิด

การบริการขนสง  อันจะนํามาซึ่งผลประโยชน  ความสะดวกสบาย  และความพึงพอใจแกผูโดยสาร

หรือผูใชบริการโดยไมมีใครสามารถจับตองการบริการนั้นๆ  ไดเหมือนกับสินคาโดยทั่วไป  ดังนั้น

อุตสาหกรรมการบินจึงมีลักษณะเฉพาะที่แตกตางจากการผลิตสินคาอื่นๆ ดังตอไปนี้ 

            1. อุตสาหกรรมการบินเปนบริการที่ไมสามารถจับตองได (Intangibility) การใหบริการขนสง

ผูโดยสารเปนการอํานวยความสะดวกซึ่งเปนสิ่งจับตองไมได  ไมมีตัวสินคาใหเห็นเปนตัวเปนตน  

แมวาจะมีเครื่องบินมาเกี่ยวของกับการใหบริการก็ตามก็ไมมีการเปลี่ยนแปลงในความเปนเจาของ  ใน

ตัวเครื่องบินนั้น  ผูโดยสารหรือผูรับบริการเปนเพียงผูใชสิทธิในเครื่องบินเปนการชั่วคราวเทานั้น 
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              2. อุตสาหกรรมการบินเปนบริการที่ไมสามารถแยกจากกันได  (Impartibility)  เพราะเปนการ

บริการเปนกลุมบุคคลไมใชเปนการบริการเฉพาะบุคคลสรางขึ้นเพื่อบริการผูโดยสารพรอมๆ กันในเวลา

เดียวกันจึงแบงแยกการบริการออกจากกันไมได 

              3. อุตสาหกรรมการบินเปนบริการที่มีลักษณะแตกตางกันในการใหบริการในแตละครั้ง 

(Heterogeneity) ไมสามารถที่จะทําใหการบริการในแตละครั้งมีมาตรฐานเหมือนกันได  ยากที่จะ

คาดการณลวงหนาถึงคุณภาพของการซื้อบริการวาจะคุมคากับคาโดยสารที่เสียไปหรือไม  และไม

สามารถตรวจสอบคุณภาพของการบริการกอนที่จะใหบริการแกผูโดยสารนั้นได 

              4. อุตสาหกรรมการบินเปนบริการที่มีลักษณะสูญสิ้นไปโดยงาย และไมสามารถเก็บสะสมไว

ไดเมื่อไมมีผูใชบริการที่วางบนเครื่องบินขณะที่ทําการบินจึงจัดเปนการเสียโอกาสที่สายการบินควร

ไดรับประโยชนจากการดําเนินธุรกิจ 

              5. อุตสาหกรรมการบินเปนบริการที่มีอุปสงคไมแนนอน (Fluctuating Demand) และจัดเปน

อุปสงคสืบเนื่อง (Derived Demand) ซึ่งโดยทั่วๆ ไปอุปสงคของอุตสาหกรรมการบินมักจะขึ้นลงตาม

ฤดูกาล  หรืออาจจะขึ้นลงตามแตละชวงของวันหรือแตละวันของสัปดาหหรือเดือน  ซึ่งจะทําใหเกิด

ความยุงยากตอการวางแผนของระบบอุตสาหกรรมการบินเองและจัดเปนอุปสงคตอเนื่อง  กลาวคือ

จะตองมีอุปสงคของการเดินทางกอนจึงจะมีอุปสงคในการใหบริการขนสงผูโดยสารตามมา   

              6. อุตสาหกรรมการบินเปนบริการที่ใชแรงงานจํานวนมาก (Labor Intensively) ผูใหบริการ

จะตองมีสวนเกี่ยวของกับผูใชบริการโดยตรง  เนื่องจากในการดําเนินงานของอุตสาหกรรมการบินนั้น

ประกอบไปดวยกิจกรรมการใหบริการตางๆ  ไมวาจะเปนการบริการภาคพื้นดิน  ไดแก  ความสะดวก

รวดเร็วในการสํารองที่นั่ง  การจัดการเรื่องกระเปาเดินทาง  และการตรวจเช็คกอนขึ้นเครื่องบิน  สวน

การใหบริการบนเครื่องบิน  ไดแก  อาหารเครื่องดื่ม  ส่ิงบันเทิงระหวางการบิน  ตลอดจนการใหความรู

และสาธิตการใชอุปกรณฉุกเฉินตางๆ และการประกาศบนเครื่องบินโดย   เฉพาะอยางยิ่งในกรณีที่เปน

การใหคําแนะนําหรือออกคําสั่งยามฉุกเฉินเพื่อกระตุนเตือนใหผูโดยสารตระหนักถึงความปลอดภัย   

ส่ิงเหลานี้จึงมีผลทําใหการบริการเปนไปอยางใกลชิดและสามารถดูแลผูใชบริการไดอยางทั่วถึงซึ่งจะ

สงผลกระทบตอคุณภาพของการใหบริการ 

 
อุปสงคของอุตสาหกรรมการบิน 
 โดยทั่วไปนั้นการดําเนินงานของอุตสาหกรรมการบินจะมุงคํานึงถึงความตองการของผูโดยสาร

เปนสําคัญ  การขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินจึงไมไดเกิดจากการพัฒนาทางการตลาดของ

อุตสาหกรรมการบินเพียงอยางเดียว  แตเกิดจากการอิ่มตัวของระบบเศรษฐกิจของประเทศที่ไดพัฒนา

มาถึงระดับที่มาตรฐานการครองชีพของประชาชนโดยทั่วไปสูงขึ้นดวย  จึงตองการความสะดวกสบาย
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มากขึ้นทําใหอุตสาหกรรมการบินจึงเปนที่นิยมมากขึ้น  ดังนั้นอุปสงคของอุตสาหกรรมการบินจึงแบง

ออกเปน 2 ประเภท  คือ 

            1. อุปสงคของผูโดยสารเพื่อการพักผอนหรือการทองเที่ยว  ผูโดยสารประเภทนี้มักจะจายเงิน

เองและสวนมากจะซื้อบัตรโดยสารในชั้นประหยัด (Economy Class) ผูโดยสารประเภทนี้จะเดินทางก็

ตองเมื่อมีเงินเหลือจากการใชจายประจําวันและรูปแบบการเดินทางมักจะเดินทางในชวงสุดสัปดาห  

ปจจัยที่เปนตัวกําหนดที่สําคัญ ก็คือ การเพิ่มข้ึนของรายไดที่จับจายใชสอยไดในแตละคน  ราคาคา

โดยสาร  รสนิยมของแตละบุคคล  ความหางไกลกันทางสภาพภูมิศาสตร  และจํานวนเวลาวาง 

            2. อุปสงคของผูโดยสารเพื่อธุรกิจหรือราชการ ผูโดยสารประเภทนี้จะไมจายคาโดยสารเอง  

บริษัทหรือหนวยราชการจะเปนผูออกใหทั้งหมดจึงมักซื้อบัตรโดยสารชั้นธุรกิจ (Business Class) หรือ

ชั้นหนึ่ง (First Class)  และรูปแบบการเดินทางมักเลือกวันธรรมดาเปนสวนมาก  ปจจัยที่เปนตัว

กําหนดการเดินทางประเภทนี้ไดแก  คาโดยสารเปรียบเทียบกับผลผลิตสวนเพิ่มที่จะไดรับจากการ

เดินทาง  ความรวดเร็วในการเดินทางเปรียบเทียบกับความไดเปรียบในผลประโยชนทางธุรกิจ เวลา

ตามที่ระบุในตารางการบินก็มีความสําคัญเพราะตองเดินทางไปติดตองานตามเวลานัดหมาย ดังนั้นจึง

ตองเลือกกําหนดเวลาการเดินทางในเวลาที่เหมาะสม  และสุดทายความเจริญเติบโตทางเศรษฐกิจจะ

มีผลทําใหนักธุรกิจตองเดินทางไปตางประเทศเพื่อขยายธุรกิจของตนในรูปของการสงออก  ทําใหอุป

สงคของอุตสาหกรรมการบินเพิ่มข้ึน (พุทธชาด ลายประดิษฐ . 2541: 20-22) 

 

บุคลากรดานอุตสาหกรรมการบิน 
 บุคลากรดานอุตสาหกรรมการบิน  แบงออกเปน 4 กลุมใหญคือ  กลุมวิศวกรดานการบิน กลุม

ชาง กลุมบริการ และกลุมนักบิน   

 กลุมดานวิศวกรการบิน  เปนกลุมที่มีความจําเปนและมีความสําคัญมากในอุตสาหกรรมการ

บิน  ซึ่งทํางานในลักษณะการซอมและการสรางอากาศยานในอนาคตของประเทศ 

 กลุมชาง  เปนกลุมที่ทํางานดานชางบํารุงอากาศยานของเครื่องบิน  ทํางานควบคูกับทางดาน

วิศวกรดานการบิน 

 กลุมบริการ  ซึ่งประกอบดวย พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ พนักงานสื่อสารการบิน 

พนักงานงานตอนรับบนเครื่อง เปนตน  ซึ่งจะทํางานสนับสนุนดานการบิน 

 กลุมนักบิน ซึ่งนักบินนั้นในประเทศแบงเปน 3 ประเภทใหญ คือ นักบินพาณิชย (Commercial 

Airplane Pilot)  นักบินกองทัพ (นักบินที่บินกับอากาศยานเฉพาะแบบในกิจการของทหาร) และนักบิน

สวนบุคคล (Private Airplane Pilot) (กรมการขนสงทางอากาศ. 2549:109) 
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 อาชีพนักบินเปนอาชีพที่ตองผานการฝกฝนเพื่อใหเกิดความเชี่ยวชาญในการปฏิบัติงาน  โดย

อาชีพนักบินนั้นมีหลายแบบ  แตที่คนสวนใหญรูจักกันก็คือ นักบินพาณิชย  ซึ่งทําการขนสงผูโดยสาร

หรือสินคาทางอากาศ  ในปจจุบันโดยปรกติแลวภายในหองนักบินหรือที่เรียกกันวา “Cockpit” นั้นจะมี

นักบินปฏิบัติการบินอยู 2 คน  คือ Captain (กับตัน)และ Co-Pilot (ผูชวยนักบิน)  

สําหรับ Co-Pilot หรือ ผูชวยนักบินนั้นจะตองผานการคัดเลือกจากทางบริษัทสายการบินตางๆ 

เขามา   ซึ่งในแตละบริษัทก็จะกําหนดคุณสมบัติของบุคคลที่สนใจสมัครไวแตกตางกันในรายละเอียด

ไมมากก็นอย  ในปจจุบันมีสายการบินอยู 3 สายการบินที่เปดรับสมัครบุคคลที่เขารับการคัดเลือกเปน

นักบินของสายการบินตางๆ   สายการบินที่เปดรับสมัครบุคคลที่สนใจเพื่อเขาเปนนักบินมีทั้งหมด  

3 สายคือ  บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)   บริษัท ไทยแอร เอเชีย จํากัด (มหาชน) และบริษัท โอ

เรียน ไทย แอรไลน จํากัด ทั้ง 3บริษัทนี้ไดกําหนดคุณสมบัติของผูเขาสมัครไวแตกตางกัน หลังจากนั้นก็

จะทําการคัดเลือกดวยวิธีตางๆ  ทั้งการสอบขอเขียน  การสอบสัมภาษณเปนภาษาไทย  และ

ภาษาอังกฤษจากกัปตัน (Captain) ในแตละสายการบิน  การตรวจรางกาย  และการตรวจจิตวิทยา

จากเวชศาสตรการแพทย ตามขอกําหนดของ ICAO ในสวนของบริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 

นั้น  จะเพิ่มการสอบจิตวิทยาจากผูเชี่ยวชาญดานจิตวิทยาการบินหรือที่เรียกวาสอบ Aptitude Test  

เพื่อเปนการประเมินวาผูที่เขารับการคัดเลือกนั้นมีความเหมาะสมที่จะเปนนักบินหรือไม   ในการ

คัดเลือกนี้จะใชผูเชี่ยวชาญจากสถาบัน Scandinavain Institute of Aviation Psychology (SIAP) 

ประเทศสวีเดนที่มีประสบการณในดานการใหคําปรึกษารวมทั้งการคัดเลือกผูสมัครของสายการบิน

ตางๆ  หลังจากที่ผานการคัดเลือกจากสายการบินตางๆ แลว ผูผานการคัดเลือกจะไดรับการเรียนการ

สอนดานนักบินจากโรงเรียนที่เปดสอนดานการบินโดยเฉพาะ   ในปจจุบันนี้มีโรงเรียนที่เปดสอนดาน

หลักสูตรนักบินพาณิชยตรี 2 แหงคือ สถาบันการบินพลเรือน  และอีกแหงคือ Bangkok Aviation 

Center (BAC)  ซึ่งเปดสอนหลักสูตรนักบินพาณิชยตรี  หลักสูตรการสอนนั้นไดรับการรับรองจาก

กรมการบินพาณิชย นอกจากนั้นยังมีโรงเรียนการบินกําแพงแสน  กองทัพอากาศ  ที่ทําการสอน

หลักสูตรนักบินแตสอนเฉพาะผูที่จบจากโรงเรียนนายเรืออากาศเทานั้น  (พอพร  ออนผัน . 2546 : 45) 

 ในการฝกอบรมนักบินของแตละสายการบินนั้นใชระยะเวลานานและมีคาใชจายในการ

ฝกอบรมคอนขางสูง ทางบริษัทตางๆ จะรับผิดชอบคาใชจายในการฝกอบรมทั้งหมด  โดยนักเรียนทุน

ของบริษัท  การบินไทย จํากัด (มหาชน) ศึกษาดานการบินกับสถาบันการบินพลเรือนทั้งภาคพื้นและ

เรียนการบินที่ สถาบันการบินพลเรือน ต.บอฝาย อ.หัวหิน จ.ประจวบคีรีขันธ สวนนักเรียนทุนของ

บริษัท ไทยแอร เอเชีย  และบริษัท โอเรียน ไทย แอรไลน จํากัด จะทําการเรียนที่ Bangkok Aviation 

Center (BAC)  และใชเวลาศึกษาประมาณ 1 ป ถึง 1 ป 2 เดือน แลวแตระยะเวลาของแตละโรงเรียน

จะกําหนด  ทางดานเนื้อหาหลักสูตรนั้นจะศึกษาดานการบินกับเคร่ืองบินเครื่องยนตเดียวและหลาย
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เครื่องยนตต้ังแตตนจนสามารถทําการบินไดอยางปลอดภัยทั้งการบินดวยสายตาและการบินดวย

เครื่องวัดประกอบการบิน  หลังจากสําเร็จการศึกษานักเรียนทุนเหลานี้จะไดรับใบอนุญาตนักบิน

พาณิชยตรี-เครื่องบิน (Commercial Pilot License - Aeroplane , CPL) หลังจากนั้นจะเขารับการ

อบรมตอในแตละสายการบินจะทําการกําหนดตอไป  นอกจากนั้นหลังผานการอบรมในแตละสายการ

บินกําหนดและไดใบประกอบอนุญาตการบินพาณิชยตรีแลว  จะปฏิบัติการบินตามตารางที่แตละสาย

การบินกําหนด  ซึ่งจะปฏิบัติการบินรวมกับ Captain ในแตละตารางบิน   

กอนที่เครื่องจะบินออกจากสนามบินตนทาง นักบินจะตองวางแผนขอมูลการบินอยาง

ระมัดระวัง  โดยมีการตรวจสอบเครื่องบินเพื่อใหเกิดความแนใจในระบบตางๆ  และนอกจากนั้นยังตอง

อาศัยขอมูลดานการบินตางๆ  เพื่อใหทราบถึงสภาพอากาศตามเสนทางบินและสนามบินปลายทาง  

แลวนําขอมูลที่ไดมากําหนดเสนทางบิน  ความสูง  และความเร็วทําใหการเดินทางเปนไปดวยความ

ปลอดภัยที่สุด นักบินที่ควบคุมการบินหรือเจาหนาที่รวบรวมขอมูลการบินของบริษัท จะวางแผนการ

บินตามกฎการบินดวยเครื่องประกอบการบิน  การบินนั้นจะทําการบินตามคําแนะนําของเจาหนาที่

ควบคุมการบิน  เพื่อที่จะสามารถปฏิบัติการบินรวมกับเครื่องบินลําอื่นๆ ได 

 ตามกฎการบินนั้น  นักบินไมสามารถบินไดมากกวา 100 ชั่วโมงตอเดือนหรือมากกวา 1,000 

ชั่วโมงบินตอป  นักบินของสายการบินสวนใหญมีชั่วโมงบินเฉลี่ยประมาณ 75 ชั่วโมงตอเดือน  และ

ปฏิบัติงานในหนาที่อ่ืนอีก 75 ชั่วโมงตอเดือน  ตารางการบินของนักบินพาณิชยนั้นจะมีการจัดอันดับ

ตามระบบอาวุโสและนักบินพาณิชย  สวนหนึ่งมีตารางการบินเปนเที่ยวบินขามทวีปซึ่งตองคางคืนที่

โรงแรมที่สายการบินจัดหาไวให  นอกจากนี้ยังมีปญหาดานความเหนื่อยลาจากการบินขามเสนแบง

เวลา หรือที่เรียกอีกอยางหนึ่งวา “Jet Lag”  เนื่องจากเกิดจากความตางทางดานเวลาของประเทศแต

ละประเทศ  นอกจากนั้นเพื่อปองกันความเหนื่อยลาที่จะเกิดกับนักบินมากเกินไป  ทําใหองคการการ

บินระหวางประเทศหรือ ICAO ไดทําการกําหนดใหสายการบินตองอนุญาตใหนักบินพักผอนอยางนอย 

8 ชั่วโมงโดยไมถูกรบกวน  ภายใน 24 ชั่วโมงกอนที่จะสิ้นสุดการบิน   

 นักบินพาณิชยจําเปนตองมีใบอนุญาต  สําหรับนักบินพาณิชยเอกดวย  ผูที่จะขอใบอนุญาต

นักบินพาณิชยเอกตองมีอายุอยางนอย 23 ปบริบูรณ  มีชั่วโมงบินอยางนอย 1,500 ชั่วโมงบิน  ตองมี

ประสบการณการบินกลางคืนและบินดวยเครื่องวัดประกอบการบินดวย  จะตองผานการสอบขอเขียน

ตามที่องคการบินกําหนด  สายการบินหลายแหงจะคัดเลือกผูสมัครที่สามารถผานการทดสอบทาง

จิตวิทยาและแบบทดสอบความถนัด  ใบอนุญาตนักบินทุกชนิดจะยังคงไดตราบเทาที่นักบินผูนั้นยังคง

ผานการตรวจสอบรางกายตามระยะเวลาและผานการทดสอบความสามารถทางการบินขององคการ

ควบคุมดานการบินและตามกฏของบริษัทสายการบินตางๆ กําหนด  การตรวจสอบสภาพรางกายของ

นักบินจะแบงออกเปน 3 ระดับ  คือ ใบรับรองแพทยระดับที่ 1,2,3 (Class I,II,III) ใบรับรองแพทยระดับ
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ที่ 1 จะมีมาตรฐานที่ตองการสูงที่สุด  ในสมรรถภาพการมองเห็น  การไดยิน  ความสมดุล และ

สมรรถภาพรางกายโดยทั่วไป  ใบรับรองแพทยระดับที่ 2 จะต่ํากวาระดับที่ 1 เล็กนอย  แตยังตองมี

สมรรถภาพรางกายที่สมบูรณและมีประวัติการแพทยที่ดี  สวนใบรับรองแพทยระดับที่ 3 จะต่ํากวา

ระดับที่ 2 ใบรับรองแพทยทั้ง 3 ระดับอนุญาตใหนักบินสวมแวนตาไดแตตองไมเกินขีดจํากัดการ

มองเห็นที่กําหนด (บดินทร  หงสประภัศร .2546 : 24-25)  
 

หนวยงานและสถาบันที่เกี่ยวของกับการผลิตบุคลากรดานการบินในประเทศไทย  
1. องคการการบินระหวางประเทศ  (International Civil Aviation Organization : ICAO)  

เปนหนวยงานชํานาญพิเศษขององคการสหประชาชาติ  กอต้ังขึ้นตามอนุสัญญาวาดวยการบินพล

เรือนระหวางประเทศ  ซึ่งรางขึ้นในการประชุมกันที่นครชิคาโก   

เมื่อวันที่ 7 ธันวาคม 1944 โดยมีความมุงหมายที่จะพัฒนาหลักการและเทคนิคของการ

เดินอากาศยานระหวางประเทศ  และการวางแผนเพื่อพัฒนาการขนสงระหวางประเทศทั่วโลก  โดยได

วางมาตรฐานระเบียบ  ขอบังคับเกี่ยวกับการบินพลเรือนในดานตางๆ เรียกวา ภาคผนวกแหง

อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ  ซึ่งมีทั้งสิ้น 18 ภาคผนวก  และไดจัดทํา

มาตรฐานสากล  เอกสารคูมือประกอบแนวทางการปฏิบัติงานในดานตางๆ อันไดแก  การออก

ใบอนุญาตบุคคล  กฎระเบียบการใชนานฟา  อุตุนิยมวิทยาการบิน  แผนผังการบิน  หนวยวัด   

การปฏิบัติการของเครื่องบิน  เครื่องหมายทะเบียนและสัญชาติ  มาตรฐานความปลอดภัยในการบิน  

โทรคมนาคมการบิน  การบริการการจราจรทางอากาศ  การคนหาและชวยชีวิต  การสืบสวนอุบัติเหตุ

ของเครื่องบิน การบริการขอมูลการบิน  สวัสดิภาพและความปลอดภัยในการขนสงสินคาของการบิน

พลเรือนอีกดวย  โดยมีสํานักงานใหญต้ังอยูที่ประเทศแคนาดา  และมีสํานักงานสาขาประจําภาคตางๆ 

รวม 7 ภาค  ครอบคลุมพื้นที่ทั่วโลก  ไดแก 

 ตะวันออกไกลและแปซิฟก     มีสํานักงานตั้งอยูที่จตุจักร  กรุงเทพมหานคร 

 แอฟริกาใตและตะวันออก     มีสํานักงานตั้งอยูที่ประเทศเคนยา 

 ยุโรปและแอตแลนติกเหนือ     มีสํานักงานตั้งอยูที่ประเทศเคนยา 

 ตะวันออกกลาง     มีสํานักงานตั้งอยูที่ประเทศอียิปต 

 อเมริกากลาง / เหนือ  และแคริเบียน     มีสํานักงานตั้งอยูที่ประเทศเม็กซิโก 

 อเมริกาใต     มีสํานักงานตั้งอยูที่ประเทศเปรู 

 แอฟริกากลางและตะวันตก     มีสํานักงานตั้งอยูที่ประเทศซีนีกัล 

เพื่อใหการปฏิบัติการดานการบินดําเนินไปดวยความปลอดภัยสูงสุด  องคการการบินพลเรือน

ระหวางประเทศไดกําหนดใหผูที่จะปฏิบัติหนาที่ดานการบินไดตองไดรับใบอนุญาตผูประจําหนาที่ 
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(Personal Licensing) จากหนวยงานที่ทําหนาที่กํากับดูแลดานการบินพลเรือนของแตละประเทศนั้นๆ  

โดยออกใบอนุญาตผูประจําหนาที่ที่กําหนดไวดังนี้ (ICAO ANNEX1.1988: 3)  

1. Private Pilot – Aeroplane 

2. Commercial Pilot – Aeroplane 

3. Airline Transport Pilot – Aeroplane 

4. Private Pilot – Helicopter 

5. Commercial Pilot – Helicopter 

6. Airline Transport Pilot – Helicopter 

7. Glider Pilot 

8. Free Balloon Pilot 

9. Flight Navigator 

10. Flight Engineer 

11. Aircraft Maintenance (Technician / Engineer / Mechanic) Type II 

12. Aircraft Maintenance (Technician / Engineer / Mechanic) Type I 

13. Air traffic Controller 

14. Flight Operations Officer 

15. Aeronautical Station Operator 

2. สหพันธบริหารการบินสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration : FAA)  

การกํากับดูแลการบินพลเรือนของสหรัฐอเมริกาจัดตั้งขึ้นเมื่อ พ.ศ. 2501 และเขามาอยูใน

สังกัดของกระทรวงการขนสง (Department of Transportation)  

แมวา FAA เปนหนวยงานที่กําหนดระเบียบและมาตรฐานเกี่ยวกับการบินพาณิชยของประเทศ

สหรัฐอเมริกา  แตก็ไดรับการยอมรับจากนานาประเทศ  ในการนําระเบียบดังกลาวไปปฏิบัติ

เชนเดียวกับ ICAO เพราะ FAA  มีการปรับปรุงและพัฒนามาตรฐานในดานตางๆ อยูตลอดเวลาทําให

มีความทันสมัยและสอดคลองกับเทคโนโลยีสมัยใหม 

ประเทศไทย  โดยกรมการขนสงทางอากาศก็เปนอีกหนวยงานหนึ่ง  ซึ่งนอกจากจะปฏิบัติตาม

แนวทางของ ICAO แลว  ก็ยังไดนํามาตรฐานตางๆ ของ FAA  มาปฏิบัติดวย  ไมวาจะเปนเรื่อง

มาตรฐานความปลอดภัย  มาตรฐานดานการบริหารอากาศยาน  รวมทั้งมาตรฐานดานบุคลากรการ

บิน  เอกสารคูมือ  เอกสารแบบฝกหัด  ตํารา  และอุปกรณการเรียนการสอน FAA จึงเปนอีกหนวยงาน

หนึ่งที่มีบทบาทสําคัญ  และเกี่ยวของกับการผลิตนักบินของสถาบันการบินพลเรือน 
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3. กรมการขนสงทางอากาศ  (The Department of Aviation : DOA)  

กรมการขนสงทางอากาศ  กระทรวงคมนาคม  เปนหนวยงานราชการที่มีภารกิจเกี่ยวกับการ

สงเสริมพัฒนาและกํากับดูแลการบินพลเรือนของประเทศไทยใหไดมาตรฐานสากล  เพื่อใหการพัฒนา

เครือขายและบริการการบินพลเรือนเพียงพอตอความตองการของผูใชบริการ  อันมีผลตอการสงเสริม

การทองเที่ยวและการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศตลอดจนผลักดันใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการ

บินพลเรือนในภูมิภาค 

3.1 หนวยงานหนาที่ของกรมการขนสงทางอากาศ 

3.1.1 ดําเนินการตามกฎหมาย  วาดวย  การเดินอากาศ  กฎหมายวาดวย

ความผิดบางประการตอการเดินอากาศและกฎหมายอื่นที่เกี่ยวของ 

3.1.2  ศึกษา  วิเคราะห  เพื่อพัฒนาโครงสรางพื้นฐานการบินพลเรือนของ

ประเทศ  สงเสริมและพัฒนาเครือขายระบบการขนสงทางอากาศ  อุตสาหกรรมการบินและการบินพล

เรือน 

3.1.3 ดําเนินการจัดระเบียบการบินพลเรือน 

3.1.4 กําหนดมาตรฐาน  กํากับ  ดูแลตรวจสอบการดําเนินงานดานการบินพล

เรือน 

3.1.5 จัดใหมีและดําเนินกิจการทาอากาศยานในสังกัด 

3.1.6 รวมมือและประสานงานกับองคการหรือหนวยงานที่เกี่ยวของ  ทั้งใน

ประเทศและตางประเทศในดานการบินพลเรือน  และในสวนที่เกี่ยวของกับอนุสัญญาและความตกลง

ระหวางประเทศ 

3.1.7 ปฏิบัติการอื่นใดตามที่กฎหมายกําหนดใหเปนอํานาจหนาที่ของกรมหรือ

ตามที่กระทรวงหรือคณะรัฐมนตรีมอบหมาย (ตามกฎกระทรวงแบงสวนราชการกรมการขนสงทาง

อากาศ กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2545) 

 3.2 การแบงสวนราชการกรมการขนสงทางอากาศ  มีดังนี้ 

  3.2.1 สํานักงานเลขานุการ 

  3.2.2  กองคลัง 

  3.2.3 กองมาตรฐานสนามบินและการอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

  3.2.4 กองสนับสนุนกิจการทาอากาศยาน 

  3.2.5 ทาอากาศยาน 

  3.2.6 สํานักกํากับกิจการขนสงทางอากาศ 

  3.3.7 สํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินอากาศ 
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  3.3.8 สํานักสงเสริมและพัฒนากิจการขนสงทางอากาศ  

 3.3 หนวยงานที่รับผิดชอบโดยตรงเกี่ยวกับการกํากับดูแลการผลิตนักบิน 

  3.3.1 สํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินอากาศ  ซึ่งเปนหนวยงานที่มี

บทบาทสําคัญเกี่ยวของกับการผลิตนักบินมากที่สุดในการกํากับดูแลดานคุณภาพของนักบินที่ผลิตได  

เพื่อใหไดมาตรฐานตามที่องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศกําหนด  โดยจะทําหนาที่กํากับดูแล

และตรวจสอบตั้งแตอุปกรณที่ใชในการฝกอบรมนักบิน   หลักสูตรในการฝกอบรมนักบินและครูการบิน  

ตลอดจนการตรวจสอบความรูความสามารถของนักบินที่ผลิตได  เพื่อออกใบอนุญาต (Pilot License)  

และสรุปรายละเอียดไดดังนี้ 

   3.3.1.1 ตรวจสอบเพื่อรับรองเครื่องฝกบินจําลอง (Flight Simulation)  

   3.3.1.2 ตรวจสอบเครื่องรับรองเครื่องฝกบินดวยเครื่องวัดประกอบการบิน 

(Basic Instrument Trainer)  

   3.3.1.3 ตรวจสอบความรูความสามารถเพื่อออกใบอนุญาตนักบินสวนบุคคล  

นักบินพาณิชยตรีและนักบินพาณิชยเอก 

   3.3.1.4 ตรวจสอบความรูความสามารถนักบินเพื่อเพิ่มความสามารถทําการ

บินกับเครื่องบินแบบหลายเครื่องยนต (Multi – Engines Rating)   

   3.3.1.5 ตรวจสอบความรูความสามารถนักบิน  เพื่อเพิ่มความสามารถเปนครู

การบิน (Flight Instructor Rating) 

   3.3.1.6 ตรวจสอบความสามารถนักบินเพื่ออนุญาตใหเปนผูตรวจสอบนักบิน

ของผูดําเนินการเดินอากาศ 

   3.3.1.7 ตรวจสอบความรูความสามารถของนักบิน  ที่ไดรับการแตงตั้งใหเปน

ครูฝกบิน  นักบินเฉพาะแบบ  ครูสอนวิชาภาคพื้น  และนักบินผูตรวจสอบ (Check Pilot) 

 3.4 ใบอนุญาตนักบิน (Pilot  License) แบงออกเปน 3 ประเภท  คือ 

  นักบินพาณิชยตรี  นักบินพาณิชยเอกและนักบินสวนบุคคล 

ผูที่ผานการฝกอบรมดานนักบินแลว  จะตองเขาทดสอบเพื่อขอใบอนุญาตนักบินกับงาน

ตรวจสอบความสามารถผูประจําหนาที่ที่หนวยงาน  กลุมงานตรวจสอบการปฏิบัติงานการบิน  สํานัก

มาตรฐานความปลอดภัยในการเดินอากาศ  กรมการขนสงทางอากาศ   ทั้งทางภาควิชาการ  

ภาคปฏิบัติ  และการตรวจสุขภาพที่สถาบันเวชศาสตรการบิน   กรมการแพทยทหารอากาศ  

กองทัพอากาศ  ยกเวน  ผูที่ผานการฝกอบรมดานนักบินจากสถาบันการบินพลเรือน  โดยกรมการ

ขนสงทางอากาศจะออกใบอนุญาตนักบินให  โดยไมตองสอบภาควิชาการและภาคปฏิบัติใหม  

เนื่องจากไดใหการรับรองหลักสูตรการเรียนการสอน  และการฝกบินภาคอากาศใหกับสถานบันการบิน
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พลเรือนไวแลว  และในขณะที่ทําการสอนและการทดสอบภาควิชาการและภาคปฏิบัติ  ก็ไดสง

เจาหนาที่จากกรมการขนสงทางอากาศรวมสังเกตการณดวย 

 ใบอนุญาตนักบินที่ไดรับจะมีกําหนดระยะเวลาการใชแตกตางกันไป  ตามประเภท

ของใบอนุญาตและอายุของผูถือใบอนุญาต  ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 29 (พ.ศ. 2528) ออกตามความ

ในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. สรุปไดดังนี้  คือ 

 3.4.1 กําหนดระยะเวลา 1 ป  สําหรับ 

   3.4.1.1 ใบอนุญาตนักบินศิษยการบิน 

   3.4.1.2 ใบอนุญาตนักบินเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอร สวนบุคคลอายุเกิน 40 ป 

   3.4.1.3 ใบอนุญาตนักบินเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอร พาณิชยตรีอายุเกิน 40 ป 

   3.4.1.4 ใบอนุญาตนักบินเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอร พาณิชยเอก 

 3.4.2 กําหนดระยะเวลา 1 ป  สําหรับ    

      3.4.2.1  ใบอนุญาตนักบินเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอรสวนบุคคล  อายุไมเกิน  

40 ป 

      3.4.2.2 ใบอนุญาตนักบินเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอรพาณิชยตรี อายุไมเกิน  

40 ป 

นอกจากนี้ผูมีใบอนุญาตนักบินจะตองไปรับการตรวจสุขภาพ  ตามมาตรฐานของ ICAO  

จากนายแพทยของสถาบันเวชศาสตรการบิน  กรมแพทยทหารอากาศ  ซึ่งเปนศูนยเวชศาสตรการบิน

ทําการตรวจผูประจําหนาที่ทุกประเภท  ทุกชั้น  โดยเฉพาะการตรวจครั้งแรกเพื่อขอรับใบสําคัญแพทย  

สําหรับผูทําหนาที่  รวมทั้งการตออายุใบสําคัญแพทยทุกขั้น  หรือไปรับการตรวจสอบสุขภาพกับ

นายแพทยผูตรวจอาวุโสประจําอยูที่โรงพยาบาลกรุงเทพ  หรือโรงพยาบาลบํารุงราษฎร  ที่มีสิทธิทํา

การตรวจทางการแพทย  แกผูขอตออายุใบสําคัญแพทยทุกชั้น  ตามที่กรมการขนสงทางอากาศรับรอง

ใหเปนหนวยงานตรวจสุขภาพตามระยะเวลา  ที่กําหนดไวในกฎกระทรวงฉบับที่ 9 (พ.ศ. 2528) ออก

ตามความในพระราชบัญญัติเดินอากาศ พ.ศ. 2497 สรุปไวดังนี้ 

                          1. ตรวจทุก 6 เดือน  สําหรับ 

1.1 ผูมีใบอนุญาตเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอรพาณิชยตรี อายุเกิน 40 ป 

1.2 ผูมีใบอนุญาตเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอรพาณิชยเอก อายุเกิน 40 ป 

                          2. ตรวจทุก 12 เดือน สําหรับ 

                         ผูมีใบอนุญาตนักบินศิษยการบิน 

                         ผูมีใบอนุญาตนักบินศิษยการบิน / เฮลิคอปเตอรสวนบุคคล อายุเกิน 40 ป 

                         ผูมีใบอนุญาตนักบินศิษยการบิน / เฮลิคอปเตอรพาณิชยตรี อายุไมเกิน 40 ป 
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                       ผูมีใบอนุญาตนักบินศิษยการบิน / เฮลิคอปเตอรพาณิชยเอก อายุไมเกิน 40 ป 

 3. ตรวจทุก 24 เดือน สําหรับ 

                            ผูมีใบอนุญาตนักบินเครื่องบิน / เฮลิคอปเตอรสวนบุคคล อายุไมเกิน 40 ป 

4. สถาบันการบินพลเรือน  

สถาบันการบินพลเรือน หรือชื่อเดิม ศูนยฝกการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เปนโครงการ

ความรวมมือระหวางกองทุนพิเศษสหประชาชาติ และรัฐบาลไทย โดยมีระยะการดําเนิน โครงการ

ต้ังแตป พ.ศ. 2504 - พ.ศ. 2508 มีวัตถุประสงคเพื่อพัฒนากิจการดานการบินพลเรือนของประเทศ ใน

ภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตใหเจริญกาวหนาและใหมีมาตรฐานตามที่องคการการบินพลเรือน

ระหวางประเทศ ไดบัญญัติไวในภาคผนวกแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ 

ตอมา ในป พ.ศ. 2509 รัฐบาลไทย ไดรับมอบศูนยฝกการบินพลเรือนในประเทศไทย มาดําเนินการโดย

ใหอยูในความดูแลของกรมการบินพาณิชย กระทรวงคมนาคม ดวยกระแสความเปลี่ยนแปลงของโลก 

ที่สงผลใหเทคโนโลยีทางดานกิจการการบินพลเรือนทั้งในและตางประเทศ เติบโตรุดหนาขึ้นอยาง

รวดเร็ว สงผลใหประเทศกําลังพัฒนาในภูมิภาคเอเชียแปซิฟคเกิดสภาพการขาดแคลนบุคลากร

ทางดานกิจการบิน ประกอบกับการขยายบทบาทหนาที่และเพิ่มประสิทธิภาพการดําเนินงานตลอดจน

ความคลองตัวในการบริหารงานใหกับศูนยฝกการบินพลเรือนในประเทศไทย จึงไดตราพระราชกฤษฏี

กาจัดตั้ง สถาบันการบินพลเรือน พ.ศ. 2535 ข้ึน โดยใหหนวยงานนี้มีชื่อวา สถาบันการบินพลเรือน ซึ่ง

มีชื่อยอวา “สบพ.” มีสถานภาพเปนรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม และใหมีผลบังคับใชต้ังแต

วันที่ 5 มีนาคม 2535 โดยมีภารกิจและความรับผิดชอบในการผลิตบุคลากรดานการบิน การดําเนิน

กิจการเกี่ยวกับบริการชางอากาศยาน บริการอากาศยานและกิจการอื่นๆที่เกี่ยวกับการบิน จากการ

พัฒนาอุตสาหกรรมการบินของไทย และความสําคัญของบุคลากรดานการบินที่มีประสิทธิภาพ  

สถาบันการบินพลเรือนในฐานะตัวจักรสําคัญของความกาวหนาของอุตสาหกรรมการบิน จึงตอง

พัฒนาและปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินงานดานการผลิต และพัฒนาบุคลากรดานการบินให

สนองตอบนโยบายของรัฐบาล และเพื่อใหการกําหนดนโยบายและแผนงานเพื่อพัฒนากิจการดานนี้

เปนรูปธรรมยิ่งขึ้น แผนหลักการขนสง พ.ศ. 2542-2549 ของกระทรวงคมนาคม จึงมีเปาหมายหลักใน

การพัฒนาประเทศไทย ใหเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต 

5. บริษัท บางกอกเอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด ( Bangkok Aviation Center Co.,Ltd.)  

บริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด เปนศูนยฝกบินแบบครบวงจร เปนบริษัทเอกชนแหง

แรกภายในประเทศ ที่เปดขึ้นมาเพื่อผลิตนักบินที่มีประสิทธิภาพและมีมาตรฐานระดับสากลเพื่อรองรับ

การขยายตัวทางดานอุตสาหกรรมการบินและความตองการบุคลากรทางดานการบินที่เพิ่มมากขึ้น  

บริษัท บางกอกเอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัดไดเปดดําเนินการมาแลว 2 ป ดวยทุนจดทะเบียน 25 ลาน
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บาท  ใหบริการที่ครอบคลุม  โดยที่ต้ังของโรงเรียนนั้นอยูหลังสนามบินดอนเมืองซึ่งนักเรียนของ

โรงเรียนการบินแหงนี้สามารถศึกษาในรูปแบบไปเชา – กลับเย็นได  นอกจากนั้นสามารถทําการศึกษา

ภาคพื้นและภาคอากาศไดในเวลาเดียวกันดวย  

ในขณะนี้ทาง บริษัท บางกอกเอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด มีเครื่องบินที่ใชในการฝกสอนคือ 

Cessna172 / 4 ที่นั่ง มีทั้งหมด 10 ลํา และกําลังจะนําเครื่องบินเพื่อใชในการฝกบินเพิ่มอีก 2 ลํา คือ 

Piper เปนเครื่องบิน 2 ใบพัด  และนอกจากนี้ทาง บริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด ยังมี ส่ือ

การเรียนการสอนที่ทันสมัยเพื่อรองรับจํานวนศิษยการบินที่เพิ่มข้ึนในอนาคตดวย   

 

งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 ประยงค  สุกใส (2542: 60 - 68)  ไดทําการศึกษาถึงคุณลักษณะของชางอากาศยานและ

เครื่องยนตตามทัศนะของผูบริหารและหัวหนางานในบริษัทสายการบินพาณิชย  ณ ทาอากาศยาน

สากลกรุงเทพ  โดยคุณลักษณะของชางอากาศยานที่ศึกษาคือ คุณลักษณะทางดานคุณธรรมและ

จริยธรรม   คุณลักษณะดานความรูความสามารถ  ซึ่งผลการวิจัยพบวา  ตามทัศนะของผูบริหาร  พบวา

ดานคุณธรรมและจริยธรรมในสภาพปานกลาง  ความคาดหวังอยูในระดับดี  ความรูความสามารถใน

สภาพปจจุบันอยูในระดับปานกลาง  ความคาดหวังอยูในระดับดี ตามทัศนะของหัวหนางาน พบวาดาน

คุณธรรมและจริยธรรมในสภาพปจจุบันอยูในระดับดี ความคาดหวังอยูในระดับดี  ดานความรู

ความสามารถในสภาพปจจุบันอยูในระดับดี  ความคาดหวังอยูในระดับดี 

 พัชรา  สุทมธาวาสสุนทร (2546: 35 – 39) ไดทําการสํารวจความตองการทักษะตางๆ ในการ

ส่ือสารดวยภาษาอังกฤษของวิศวกรในบริษัท การบินไทย  ผลการศึกษาพบวา วิศวกรเหลานี้ให

ความสําคัญตอทักษะการพูดมากที่สุด  ซึ่งกลุมตัวอยางมีความคิดเห็นวา การพูดเปนทักษะสําคัญที่ใช

เพื่อการสื่อสารหรือเจรจาตอรองกับเจาหนาที่จากองคกรการบินพาณิชย  และวิศวกร  จากบริษัท

ผูสรางเครื่องบินนานาชาติ  สวนการฟง  การเขียนและการอานถูกจัดใหเปนทักษะที่มีความสําคัญ

รองลงมา   

 ซึ่งนอกจากนั้นยังพบวาวิศวกรกลุมตัวอยางใชทักษะในการอาน  ในขณะปฏิบัติงานมากที่สุด  

รองลงมาคือ  การเขียน  การฟงและการพูด  แตในขณะเดียวกันสิ่งที่เหลาวิศวกรตองการคือ  การเขารับ

การอบรมและพัฒนาภาษาอังกฤษ  โดยขอใหบริษัทการบินไทย จํากัด มหาชน  จัดหลักสูตรที่เนน

ทักษะการพูดใหเปนลําดับแรก  สวนการฟง  การเขียนและการอานนั้น  เปนความตองการในลําดับรอง 

 สันติพล  เจนวัฒนไพศาล  (2542: 87-90) ไดทําการวิเคราะหหาปจจัยที่มีผลตอการใชการบิน

ทั่วไปในประเทศไทย  ผลการศึกษาพบวาตัวแปรที่มีผลตอปริมาณการใชการบินทั่วไป มี 3 ตัวแปร  คือ

รายไดของผูใชบริการการบินทั่วไป   คาใชจายในการใชการบินทั่วไปและความเปนเจาของอากาศยาน   
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นอกจากนี้การทํานายพฤติกรรมการเลือกใชการบินทั่วไปใชแบบจําลอง LOGIT ซึ่งเปนแบบจําลองที่มี

สมมุติฐานวาผูใชการบินทั่วไปจะเลือกแนวทางที่มีใหคุณประโยชนสูงสุดทามกลางทางเลือกตางๆที่มี

ใหเลือก  ตัวแปรที่มีผลตอการตัดสินใจการเปนเจาของอากาศยาน  คือ  รายไดของผูใชการบินทั่วไป

และคาใชจายในการใชการบินตอป  ผลที่ไดจากการทําแบบจําลองทําใหทราบถึงปจจัยที่มีผลตอ

ปริมาณการใชการบินทั่วไปและพฤติกรรมในการตัดสินใจเลือกใชการบินทั่วไปโดยการซื้อเปนเจาของ

หรือการใชโดยการเชา   

 ทศพร  หงสนันทน (2538: 110 -120) ไดทําการศึกษาเรื่อง  การศึกษาปจจัยที่มีอิทธิพลตอการ

ตัดสินในเลือกอาชีพในธุรกิจอุตสาหกรรมการบินเพื่อเปนนักบินพาณิชยของศิษยการบินสถาบันการ

บินพลเรือน   ผลการศึกษาพบวา  ปจจัยที่มีอิทธิพลตอการตัดสินใจในการเลือกทั้ง 4 ดาน คือ คานิยม

ทางอาชีพและดานตัวบุคคล มีความเปนจริงคอนขางมาก  ดานครอบครัวมีความเปนจริงปานกลาง  

และดานสิ่งแวดลอม  บุคคลแวดลอม  ส่ือมวลชน  เปนความจริงปานกลาง  ซึ่งผลการศึกษานั้นมีความ

สอดคลองและสัมพันธกับสมมุติฐานทั้ง 4 ดาน  คือ กระบวนการตัดสินใจของศิษยการบิน 

องคประกอบที่เกี่ยวกับบุคคล  แนวคิดเกี่ยวกับคานิยมทางอาชีพ  ครอบครัวของศิษยการบิน  และ

ส่ิงแวดลอม  มีความสัมพันธกับการตัดสินใจเลือกอาชีพนักบินพาณิชยของศิษยการบิน ของสถาบัน

การบินพลเรือน 

วรินทร  เลี่ยมนาค (2538: 40-45)ไดทําการศึกษาเรื่อง  การศึกษาโครงสรางหนวยงานและการ

บริหารงานบุคคลของสถาบันการบินพลเรือน  ผลการศึกษาพบวา  รูปแบบของโครงสรางหนวยงานของ

สถาบันการบินพลเรือนที่ใชอยูนั้น  มีความสอดคลองกับภาระและหนาที่  อีกทั้งยังเอื้อตอการ

บริหารงานของสถาบันการบินพลเรือนใหมีประสิทธิภาพและมีความคลองตัว  แตในขณะเดียวกัน

พบวาบุคลากรของสถาบันนั้น  ยังไมมีความพรอมตอการดําเนินงานในระบบรัฐวิสาหกิจ  เนื่องจาก

บุคลากรสวนใหญรับโอนมาจากหนวยงานเดิมคือ  ศูนยฝกการบินพลเรือนในประเทศไทย  กรมการบิน

พาณิชย  ซึ่งมีความคุนเคยกับระบบราชการมากอน  นอกจากนั้นยังพบวา  ในการมอบหมายงานและ

การบรรจุพนักงานเขาสูตําแหนงยังพบวา  สถานภาพของบุคลากรไมสอดคลองกับหนาที่ที่ไดรับ

มอบหมายในโครงสรางใหม  เปนผลทําใหการดําเนินงานของสถาบันไมมีประสิทธิภาพเทาที่ควร 

อุษณีวรรณ  ตายทอง (2542: 50 – 59)  ไดทําการศึกษาปจจัยที่มีผลตอการขาดแคลนครูวิชา

ภาคพื้น : ศึกษาเฉพาะสถาบันการบินพลเรือน  ผลการศึกษาพบวา  ปญหาการขาดแคลนครูวิชา

ภาคพื้นของสถาบันการบินพลเรือนอยูในระดับขาดแคลนมาก  โดยเมื่อพิจารณาถึงนโยบายและการ

บริหาร  พบวา แรงจูงใจและขวัญกําลังใจในการปฏิบัติงาน  ความเจริญกาวหนาในหนาที่การงาน  

สภาพแวดลอมในการทํางาน  ลวนแตมีผลตอการขาดแคลนครูวิชาภาคพื้นในระดับมาก  และปจจัย
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ดานคาตอบแทนและสวัสดิการ  ความมั่นคงในอาชีพมีผลตอการขาดแคลนครูวิชาภาคพื้นในระดับ

ปานกลาง 

ศุภชัย  ยาวะประภาษและคณะ (2544 : 1 , 7-5 , 7-6)  ไดศึกษาโครงการศึกษาความเปนไปได

ในการลงทุนผลิตนักบินสถาบันการบินพลเรือน  ซึ่งจัดทําโดยศูนยบริการวิชาการแหงจุฬาลงกรณ

มหาวิทยาลัย  โดยไดทําการศึกษาวิเคราะหถึงศักยภาพในการผลิตนักบินของสถาบันการบินพลเรือน

ในดานตางๆ เกี่ยวกับการจัดการเรียนการสอน  หลักสูตร  คาใชจาย  อุปกรณการเรียนการสอน  

บุคลากร  สภาพปญหาอุปสรรค  รวมถึงการสํารวจความคิดเห็นของนักบินบริษัทการบินไทย จํากัด 

(มหาชน) ผูประกอบการคาขายในการเดินอากาศ  และสมาคมสโมสรนักบิน  ผลการศึกษาพบวา  

ปจจัยตางๆ ไดสงผลกระทบตอสถาบันการบินพลเรือน  ในดานการรับเงินงบประมาณสนับสนุนจากรัฐ

มาโดยตลอดทําใหขาดความตื่นตัวในการแขงขันและพัฒนา  ปรับปรุงเปลี่ยนแปลง  แตอุปกรณการ

เรียนการสอนทางดานนักบินนั้นมีราคาแพง  ทําใหขาดเงินทุนที่พัฒนาปรับปรุง  อีกทั้งสถาบันเองมี

อากาศยานหลายแบบเกินไป  ทําใหขาดความคลองตัวในการหมุนเวียนใชงาน  และสรางความสับสน

ใหกับศิษยการบิน  นอกจากนั้นยังมีปญหาเกี่ยวกับชิ้นสวนอะไหลตางๆ มีราคาแพงซึ่งอาจสงผล

กอใหเกิดความลาชาในการซอมบํารุงและนอกจากนั้นยังมีปญหาที่สําคัญคือ  การขาดแคลนบุคลากร

ดานสายครู ในการสอนทั้งภาคพื้นและภาคปฏิบัติ   

 บัญญัติ  กุศลสถาพร (2532: 31) ไดทําการศึกษาดานคุณลักษณะของแรงานใน

ภาคอุตสาหกรรมที่ผูประกอบการหรือผูจัดการใหความสําคัญ พบวาผูประกอบการหรือผูจัดการนั้นให

ความสําคัญในดานคุณธรรมและจริยธรรมของผูสมัครงานเปนอันดับแรก  เพราะเชื่อวาจะชวยให

กิจการของบริษัทมีความกาวหนาและสะดวกแกการปกครองดูแล  สวนความรู  ทักษะ  ความชํานาญ

เฉพาะตําแหนงสําคัญเปนอันดับรอง  เพราะบริษัทตองฝกอบรมใหพนักงานอยูแลว  คุณลักษณะพิเศษ

ที่ผูประกอบการตองการเรียนจากความสําคัญมากไปหาความสําคัญนอย คือ  

1. ความรับผิดชอบ 

2. ความซื่อสัตย 
3. ความอดทน 

4. ความขยันหมั่นเพียร 
5. ความตรงตอเวลา 

6. สุขภาพแข็งแรง  คลองแคลววองไว 

7. มีระเบียบวินัย 

8. มีความรักผูกพันในองคการ 
9. มีน้ําใจโอบออมอารีชวยเหลือเกื้อกูลกัน 
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10. มีมนุษยสัมพันธดี 

11. มีความฉลาด  มีความริเร่ิมสรางสรรค 

12. รักความสะอาด 

13. มีความเชื่อมั่นในตนเอง 
14. มีความชํานาญในเชิงวิชาชีพ 

15. มีความสามัคคี 
16. เชื่อฟงผูบังคับบัญชา 
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บทที่ 3 
วิธีดําเนินการวิจัย 

 
 การวิจัยเรื่องการวิเคราะหกําลังคนดานนักบินในประเทศไทย ไดทําการศึกษาเกี่ยวกับจํานวน

และคุณลักษณะดานนักบินที่บริษัทสายการบินตองการโดยศึกษาความสอดคลองกับจํานวนและ

คุณลักษณะที่สถาบันการศึกษาผลิตได โดยมีข้ันตอนการดําเนินการวิจัยดังนี้  

  แหลงขอมูลและประชากร   

  เครื่องมือและขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 

  การเก็บรวบรวมขอมูล 

  การวิเคราะหขอมูลและสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 

 

แหลงขอมูล และประชากร   
1. แหลงขอมูล 

 แหลงขอมูลสําหรับการวิจัยครั้งนี้  ประกอบดวย 

1.1 สถาบันการบินพลเรือน 

1.2 บริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด (BAC) 

1.3 หองสมุดสถาบันการศึกษาตางๆ  

1.4 แหลงขอมูลจากอินเตอรเน็ต 

1.5 กรมการขนสงทางอากาศ (The Department of Aviation : DOA)  

1.6 องคการการบินระหวางประเทศ(International Civil Aviation Organization : 

ICAO)   

1.7 หอสมุดแหงชาติ 

1.8 กระทรวงศึกษาธิการ 

1.9 ทบวงมหาวิทยาลัย 

1.10 ขอมูลจากบริษัทสายการบิน เชน บริษัท การบินไทย  จํากัด (มหาชน) บริษัท 

การบินกรุงเทพ จํากัด (มหาชน) บริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากัด ฯลฯ 

1.11 ขอมูลจากสถาบันการศึกษาที่เปดสอนหลักสูตรการบิน 
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2. ประชากร   
 ประชากรสําหรับงานวิจัยครั้งนี้ประกอบดวย   

     2.1 ผูบริหารบริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการเชิงพาณิชยในประเทศไทย ซึ่งมีจํานวน 38 

บริษัท 

     2.2 ผูบริหารสถาบันการศึกษาทั้งในสวนของ เอกชน หรือ รัฐวิสาหกิจที่ผลิตนักบินซึ่งมี

จํานวน 2 สถาบัน คือ สถาบันการบินพลเรือน และ บริษัท บางกอกเอวิเอชั่น  เซ็นเตอร จํากัด 

 

เครื่องมือและขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 
1. เครื่องมือ   

เครื่องมือสําหรับการวิจัยในครั้งนี้ประกอบดวยแบบสอบถาม 2 ชุด โดย 

1.1 แบบสอบถามชุดที่1 เปนแบบสอบถามผูบริหารสถาบันการศึกษาเกี่ยวกับ

คุณลักษณะของนักบินที่ผลิตได และปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้นในการผลิตนักบิน  ในดานบุคลากร

ผูสอน  อุปกรณการเรียน  อาคารสถานที่  หลักสูตรการสอน  งบประมาณ  บุคลากรสนับสนุนดาน

ตางๆ  โดยแบงเปน 5 ตอน  

 ตอนที่ 1 ขอคําถามเกี่ยวกับสภาพการทั่วไปของสถาบนัการศึกษาที่ผลิตนักบิน 

ตอนที่ 2  ขอคําถามเกี่ยวกับคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต  โดยที่

คําถามจะเปนการประเมนิคา (Rating Scale) ของลิเคิรท (Likert) โดยมีน้าํหนักความคิดเหน็ ในระดับ  

มากที่สุด  มาก  ปานกลาง  นอย  และนอยที่สุด 

 ตอนที่ 3  ขอเสนอแนะเกี่ยวกับคุณลักษณะของนักบินทีส่ถาบนัการศกึษาผลิต 

ตอนที่ 4  ขอคําถามเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคในการผลิตนักบิน  โดยที่คําถามจะ

เปนแบบวัดประเมินคา (Rating Scale) โดยมีน้ําหนักความคิดเห็น ในระดับ  มากที่สุด  มาก  ปาน

กลาง  นอย  และนอยที่สุด 

 ตอนที ่5  ขอเสนอแนะเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคในการผลิตนักบิน 

 1.2  แบบสอบถามชุดที่ 2  เปนแบบสอบถามผูบริหารบริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการ

ดานการบินเกี่ยวกับคุณลักษณะที่ตองการของนักบิน โดยแบงเปน  3  ตอน  

ตอนที่ 1 ขอคําตอบเกี่ยวกับสภาพการทั่วไปของบริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการ

ดาน การบนิ   

ตอนที่ 2 ขอคําถามเกี่ยวกับคุณลักษณะดานนักบนิในบริษัทสายการบินที่ประกอบ

กิจการดานการบิน  โดยที่คําถามจะเปนแบบวัดประเมินคา (Rating Scale) โดยมีน้าํหนกัความคิดเห็น 

ในระดับ  มากที่สุด  มาก  ปานกลาง  นอย  และนอยที่สุด 



48 
 

ตอนที ่3 ขอเสนอแนะเกี่ยวกบัคุณลักษณะดานนักบนิในบริษัทสายการบินที่

ประกอบกิจการดานการบิน   

โดยในแบบสอบถามนั้นแตละขอคําถามจะมีเกณฑการใหคะแนน 5 ระดับคะแนน  

ซึ่งมีดังนี้ คือ 

  ระดับคะแนน  5  หมายถึง  มีความเหมาะสมมากที่สุด   

  ระดับคะแนน  4  หมายถึง  มีความเหมาะสมมาก 

  ระดับคะแนน  3  หมายถึง  มีความเหมาะสมปานกลาง 

  ระดับคะแนน  2  หมายถึง  มีความเหมาะสมนอย 

  ระดับคะแนน  1  หมายถึง  มีความเหมาะสมนอยที่สุด 

  
 2.  ขั้นตอนในการสรางเครื่องมือ 
 ผูวิจัยไดทําการสรางเครื่องมือในการวิจัยโดยมีข้ันตอนดังนี้ 

 1. ศึกษาเอกสาร ตํารา  แนวคิดและทฤษฎีตางๆ รวมถึงงานวิจัยเพื่อนํามาใชในการสราง

แบบสอบถาม 

 2. ดําเนินการสรางแบบสอบถามโดยการเขียนหลักสูตรเนื้อหาใหครอบคลุมความมุง

หมายประเด็นและเนื้อหาที่ตองการวิเคราะห 

 3. นําแบบสอบถามใหอาจารยที่ปรึกษาและผูเชี่ยวชาญ 2 ทาน เพื่อขอคําแนะนํา  

ตรวจสอบความครอบคลุมของเนื้อหาในแบบสอบถาม 

 4. ปรับปรุงแบบสอบถาม และขอคําแนะนําจากอาจารยที่ปรึกษาและผูเชี่ยวชาญ  

 5. นําแบบสอบถามที่ปรับปรุงแลวไปทดสอบกับบุคลากรที่เกี่ยวของ 

  -  ชุดที่ 1 จํานวน 38 ชุด  

  -  ชุดที่ 2 จํานวน 30 ชุด 

  -  ชุดที่ 3 จํานวน 30 ชุด 

 จากการทดสอบคุณภาพของเครื่องมือโดยวิธีการทางสถิติเพื่อหาความเชื่อมั่นของ

แบบสอบถามตามหลักการของคอนบารค พบวา แบบสอบถามมีคุณภาพ (ความเชื่อมั่น) ที่จะนําไปใช

ในการรวบรวมขอมูลได ( α = .92  , .91  และ .82 ตามลําดับ) 
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การเก็บรวบรวมขอมูล 
 ผูวิจัยไดทําการเก็บรวบรวมขอมูลใน 2 ลักษณะ  โดยจัดเก็บขอมูลในชวงเดือนมกราคม 2552  

ถึง เดือนมีนาคม พ.ศ. 2552 

1. การเก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามที่สรางขึ้นเอง โดยการสงแบบสอบถามไปยัง

บริษัทสายการบิน  ในดานคุณลักษณะของนักบินที่ตองการและสงไปยังสถาบันการศึกษา  ในดาน

ปญหาและอุปสรรคในการผลิตนักบิน โดยระยะเวลาในการเก็บขอมูลจากแบบสอบถาม ไดทําการ

รวบรวมขอมูลในชวงเดือนกุมภาพันธ  และนําสงแบบสอบถามแกกลุมตัวอยางดวยตัวเองและนัด

หมายเวลาเพื่อรับคืนแบบสอบถามภายหลัง แบบสอบถามที่นําสงแกกลุมตัวอยางมีจํานวน 38 ชุด 

และไดกลับคืนทั้ง 38 ชุด 

2. การเก็บรวบรวมขอมูลประเภทเอกสารเกี่ยวกับหลักสูตรดานการบิน  ทําการรวบรวม

เอกสารจากสถาบันการศึกษาที่ทําการผลิตนักบิน   รวมทั้งจากกระทรวงศึกษาธิการ   และ

ทบวงมหาวิทยาลัย 

 
 
การวิเคราะหขอมูลและสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล 
 การวิเคราะหขอมูลผูวิจัยไดดําเนินการวิเคราะหขอมูล   ดังนี้ 

            1. วิเคราะหสภาพทั่วไปของการผลิตบุคลากรดานการบินในประเทศไทย ไดแก จํานวน

สถาบันการศึกษา ประเภทบุคลากรดานการบินที่ผลิต ประเภทของสถาบันการผลิต ระดับของ

การศึกษาที่ผลิตโดยการพรรณนาและใชสถิติใชความถี่ คารอยละ คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

            2. วิเคราะหคุณลักษณะของนักบินจากหลักสูตรการผลิตนักบินโดยการวิเคราะหเนื้อหา 

(Content Analysis) จากเอกสารหลักสูตรของสถาบันการศึกษาที่เปดสอนดานนักบิน โดยแบงประเด็น

การวิเคราะหเปน 3 ดาน คือ จุดมุงหมาย  เนื้อหาวิชา และจํานวนชั่วโมง 

            3. การวิเคราะหสภาพปญหาและอุปสรรคของการผลิตนักบิน ในสวนของ บุคลากรผูสอน  

อุปกรณการเรียน  อาคารสถานที่  หลักสูตรการสอน  งบประมาณ  บุคลากรสนับสนุนดานตางๆ โดย

การพรรณนาและใชสถิติคาความถี่ คารอยละ คาเฉลี่ย และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน   

            4.วิเคราะหเปรียบเทียบคุณลักษณะนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ โดยวิธีการเปรียบเทียบ

สัดสวนกับคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการบินผลิตได 

            5. วิเคราะหเปรียบเทียบจํานวนนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ โดยวิธีการเปรียบเทียบ 
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            6. วิเคราะหเปรียบเทียบโดยการวิเคราะหขอมูลความคิดเห็นของสถาบันการศึกษาและสาย

การบินโดยมีเกณฑในการวิเคราะหคาเฉลี่ย ดังนี้ 

  ระดับคาเฉลี่ย  4.51 – 5.0   หมายถึง  มากที่สุด   

  ระดับคาเฉลี่ย  3.51 - 4.50   หมายถึง  มาก 

  ระดับคาเฉลี่ย  2.51 – 3.50  หมายถึง  ปานกลาง 

  ระดับคาเฉลี่ย  1.51 - 2.50   หมายถึง  นอย 

  ระดับคาเฉลี่ย   0 - 1.50   หมายถึง  นอยที่สุด 
 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
ผลการวิจัยเรื่องการวิเคราะหกําลังคนดานนักบินพาณิชยในประเทศไทย  ไดนําเสนอเปน  

4  ตอนดังนี้ 

ตอนที่ 1 สภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบินและบริษัทสายการบินในประเทศ 

ไทย 

ตอนที่ 2 จํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดรวมทั้งปญหาและ 

อุปสรรคในการผลิตนักบิน 

 ตอนที่ 3 จํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 

ตอนที่ 4 ความสอดคลองระหวางจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต 

ไดกับจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 

 
ตอนที่ 1 สภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบินและบริษัทสายการบินในประเทศ
ไทย 
1.1 สภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบินในอุตสาหกรรมการบิน 
 จากการศึกษาสภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบิน ประเภทของบุคลากรดาน

การบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดแยกตามระดับการศึกษาแยกแตละประเภทของหลักสูตรที่ผลิต

บุคลากรดานการบิน ดังขอมูลในตาราง 3 ในชวงป พ.ศ. 2547-2552  ประเทศไทยมีสถาบันการศึกษา

ดานการบินโดยตรง 2 แหง  คือบริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด และสถาบันการบินพลเรือน  

เปดสอนหลักสูตรจํานวนทั้งสิ้น 56 หลักสูตร 3 ระดับ ประกาศนียบัตร  อนุปริญญา และปริญญาตรี  

ผลิตบุคลากรดานการบิน 4 ประเภท คือ นักบิน ชางอากาศยาน เจาหนาที่อํานวยการบิน และครู 

การบิน   
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ตาราง 3 ประเภท บุคลากรดานการบินที่ผลิตไดแยกตามระดับการศึกษา หลักสูตร และสถาบันที่ผลิต  

      ในชวงป พ.ศ. 2547 – 2552 

 

หลักสูตร/ระดับการศึกษา 
ประเภทบุคลากร

ดานการบินที่ผลิตได 
สถาบันการศกึษา 

ประกาศนียบัตร 
(48 หลักสูตรคิดเปนรอยละ 85.71 ของจํานวน
หลักสูตรทั้งหมด) 
1. หลกัสูตรนักบินพาณชิยตรี –  เครื่องบิน 
Commercial Pilot Licence – Aeroplane 

 

 

นักบนิ 

 

 

บริษัท บางกอก เอวเิอชั่น 

เซ็นเตอร จาํกดั (เอกชน) 

2.  หลักสูตรการจัดการจราจรทางอากาศ 
Air Traffic Management 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

3.  หลักสูตรการจัดการทาอากาศยาน 
Airport Management 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

4.  หลักสูตรการจัดการการขนสงทางอากาศ 
Air Cargo Management 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

5.  หลักสูตรอิเล็กทรอนกิสการบิน 
Aviation Electronics 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

6.  หลักสูตรการซอมบํารงุอากาศยาน 
Aircraft Maintenance - Airframe & Powerplant 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

7. หลกัสูตรการซอมบํารงุการติดตอสือ่สาร
Communications Maintenance 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

8. หลกัสูตรการซอมบํารงุอากาศยาน – อุปกรณดาน
เครื่องบิน 
Aircraft Maintenance – Aircraft Instruments 

ชางอากาศยาน  

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

9. หลกัสูตรการฝกอบรมภาคพื้น 
Ground Training 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

10. หลกัสูตรนักบินพาณชิยตรี – เครื่องบิน 
Commercial Pilot License – Airplane 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 
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ตาราง 3 (ตอ) 

 

หลักสูตร/ระดับการศึกษา 
ประเภทบุคลากร

ดานการบินที่ผลิตได 
สถาบันการศกึษา 

11. หลกัสูตรนักบินสวนบคุคล – เครื่องบิน 
Private Pilot Licence – Aeroplane 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

12. หลกัสูตรนักบินพาณชิยตรี – เฮลิคอรปเตอร
Commercial Pilot Licence – Helicopter 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

13. หลกัสูตรนักบินสวนบคุคล – เฮลิคอรปเตอร 
Private Pilot Licence – Helicopter 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

14.หลักสูตรประเมินและระดับเครื่องยนต(เครื่องบิน) 
Rating and Multi Engine Aeroplane Class Rating (AP) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

15. หลกัสูตรนักบินพาณชิยตรี – เครื่องบิน ดวย
เครื่องประกอบการบิน 
Commercial Pilot License –Aeroplane with Instrument 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

16.หลักสูตรนักบินสวนบคุคล–เฮลิคอรปเตอร 
(พิเศษ) 
Private Pilot Licence – Helicopter Special (PPH(S)) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

17. หลกัสูตรเครื่องยนตหลายระดับ 
Multi - Engine Rating (MR) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

18. หลกัสูตรอุปกรณวัดระดับ (เครื่องยนสเดียว) 
Instrument Rating (Single-Engine) (IR(S/E)) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

19. หลกัสูตรครูการบิน 
Instructor Pilot (IP) 

ครูการบิน สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

20. หลกัสูตรภาษาอกักฤษทางดานเทคนิคการบิน
Aviation Technical English (ATE) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

21. หลกัสูตรการพัฒนาครูการบนิ 
Instructor Development Program (IDP) 

ครูการบิน สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

 

           



54 
 

ตาราง 3 (ตอ) 

 

หลักสูตร/ระดับการศึกษา 
ประเภทบุคลากร

ดานการบินที่ผลิตได 
สถาบันการศกึษา 

22. หลกัสูตรความชํานาญทางดานภาษาอังกฤษดาน
การบิน การสัมภาษณ / ประเมิน 
Aviation English Language Proficiency 

Interview/Rater 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

23. หลกัสูตรภาษาอังกฤษในดานอุตสาหกรรมการ
บิน ระดับขัน้ หนึ่ง สอง สาม 
English for Aviation Industry I, II, III 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

24. หลกัสูตรการจราจรทางดานอากาศ 
Air Traffic Controller License and Rating (ATC-LR) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

25. หลกัสูตรการจราจรทางดานอากาศและการ
ควบคุมสนามบิน 
Air Traffic Control License and Aerodrome Control 

Rating (ALA) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

26. หลกัสูตรขั้นตอนการเขาใกลสนามบินโดย
ปราศจากเรดาร 
Approach Terminal Control Non-Radar Procedural 

(APP) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

27. หลกัสูตรบริเวณอากาศยานที่ปราศจากเรดาร 
Area Airways Control Non- Radar Procedural (ACC) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

28. หลกัสูตรเกี่ยวกับสถานีการควบคุมเรดาร 
Approach Terminal Control Radar (ATC-AR) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

29. หลกัสูตรเจาหนาที่ เอ ไอ เอส 
AIS Officer (AIS) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

30. หลกัสูตรการทาํแผนที ่
AIS Cartography (CA) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 
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ตาราง 3 (ตอ) 

 

หลักสูตร/ระดับการศึกษา 
ประเภทบุคลากร

ดานการบินที่ผลิตได 
สถาบันการศกึษา 

31. หลกัสูตรเจาหนาที่การจัดการเที่ยวบิน หรือวาง
แผนการบิน 
Flight Operation Officer/Flight Dispatcher (FOO) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

32. หลกัสูตรเจาหนาที่จัดการทางดานเชื้อเพลิง 
Flight Operations Officer Refresher (FOOR) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

33. หลกัสูตรเจาหนาที่แนะนําเครื่องบนิในดานการ
ปฏิบัติการดานการบิน 
Aviation Introductory to Flight Operations Officer 

(AVN/FO) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

34. หลกัสูตรการบรหิารดานการคนหาและใหการ
ชวยเหลือ 
Search & Rescue Administration (SAR) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

35. หลกัสูตรพนักงานตอนรับบนเครื่องเบ ื้องตน 
Basic Cabin Attendant Course 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

36. หลกัสูตรเจาหนาที่เกีย่วกับดานเครื่องยนตและ
อุตุนิยมวิทยา 
Aeronautical Meteorogical Officer 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

37. หลกัสูตรการซอมบํารงุเครื่องบิน – โครงสราง
อากาศยาน และพลงังานไฟฟา 
Aircraft Maintenance-Airframe & Powerplant (AM) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

38. หลกัสูตรการซอมบํารงุเฮลิคอรปเตอร พิเศษ
Helicopter Maintenance Special (HMS) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

39. หลกัสูตรการทดสอบโดยปราศจากผลราย 
Non Destrutive Testing (NDT) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

40. หลกัสูตรการซอมบํารงุอากาศยาน – อุปกรณดาน
เครื่องบิน 
Aircraft Maintenance- Aircraft Instrument (AI) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 
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ตาราง 3 (ตอ) 

 

หลักสูตร/ระดับการศึกษา 
ประเภทบุคลากร

ดานการบินที่ผลิตได 
สถาบันการศกึษา 

41. หลกัสูตรวิศวกรรมซอมบํารุงอากาศยานเบื้องตน
Basic Aircraft Maintenance Engineer License 

(BAMEL) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

42. Communication Maintenance (CM) 
หลักสูตรการซอมบํารุงดานการติดตอส่ือสาร 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน  

(รัฐวิสาหกิจ) 

43. หลกัสูตรการซอมบํารงุดาน ดี เอ็ม อี 
DME Maintenance (DME) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

44. หลกัสูตรการซอมบํารงุดาน ดี วี โอ อาร 
DVOR Maintenance (DVOR) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

45. หลกัสูตรการซอมบํารงุดาน ไอ เอล เอส 
ILS Maintenance (ILS) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

46. การซอมบํารุงดานการจราจรทางอากาศ 
ATC Radar Maintenance 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

47. หลกัสูตรระบบเรดารติดตามทุติยภูมิ 
Secondary Radar Monopulse (SSR) 

นักบนิ สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

อนุปริญญา 
(3 หลักสูตรคิดเปนรอยละ 5.36 ของจาํนวนหลกัสตูร
ทั้งหมด) 

  

48. หลกัสูตรการซอมบํารงุในการติดตอสื่อสาร ซี ว ี
โอ อาร และ เทคนิคคลื่นแมเหล็กไฟฟา 
CVOR Maintenance Modern Communications & 

Microwave Techniques (MCMT) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

49. หลกัสูตรอิเล็กทรอนิคการบิน 
Bachelor of Aviation Program 

(Aviation Electronics 2-Year Continuing Program) 

 

ชางอากาศยาน 

 

 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 
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ตาราง 3 (ตอ) 

 

หลักสูตร/ระดับการศึกษา 
ประเภทบุคลากร

ดานการบินที่ผลิตได 
สถาบันการศกึษา 

50. หลกัสูตรการบรหิารจดัการแอรพอรต 
Bachelor of Technology in Aviation 

(Airport Management 2-Year Continuing Program) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

51. หลกัสูตรการบรหิารจดัการดานการขนสงสนิคา
Bachelor of Technology in Aviation 

(Air Cargo Management 2-Year Continuing Program) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

ปริญญาตร ี
(5 หลักสูตรคิดเปนรอยละ 8.93 ของจาํนวนหลกัสตูร
ทั้งหมด) 

52. หลกัสูตรการบรหิารจดัการจราจรทางอากาศ 
Aviation Management in Air Traffic Management 

 

 

 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

 

 

 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

53. หลกัสูตรการบรหิารจดัการแอรพอรตTechnology 

in Aviation (Airport Management 4 Year Program) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

54. หลกัสูตรการบรหิารจดัการดานการขนสงสนิคา 
Technology in Aviation (Air Cargo Management 4 

Year Program) 

เจาหนาที่อํานวยการ

การบิน 

สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

55. หลกัสูตรอิเล็กทรอนิคการบิน 
Aviation Program 

(Aviation Electronics 4-Year Program) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

56. หลกัสูตรอิเล็กทรอนิคการบิน 
Aviation Program 

(Aviation Electronics 4-Year Program) 

ชางอากาศยาน สถาบนัการบนิพลเรือน 

(รัฐวิสาหกิจ) 

ที่มา : สถาบันการบินพลเรือนและทบวงมหาวิทยาลัย พ.ศ.2552 
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ตาราง 4 รอยละ ระดับการศึกษาของบุคลากรดานนักบินที่เปดสอน 

 

ระดับการศึกษา 
หลักสูตรดานการบนิที่เปดสอน (รอยละ) 

รวม 
นักบิน ชางอากาศยาน เจาหนาที่อํานวยการดานการบิน ครูการบิน 

ประกาศนียบัตร 19 13 14 2 48 

รอยละ 

รวม 

 (39.58) 

(100) 

 (27.08) 

(100) 

 (29.17) 

(100) 

 (4.17) 

(100) 

(85.71) 

(100) 

อนุปริญญา - 2 1 - 3 

รอยละ 

รวม 
- 

(66.67) 

(100) 

(33.33) 

(100) 

- 

- 

(5.36) 

(100) 

ปริญญาตร ี - 2 3 - 5 

รอยละ 

รวม 
- 

(40.00) 

(100) 

(60.00) 

(100) 

- 

- 

(8.93) 

(100) 

รวม 
รอยละ 

19 
16.96 

17 
15.17 

18 
16.07 

2 
1.78 

112 
100 

 

จากขอมูลในตาราง 4 สรุปไดวา หลักสูตรที่เปดสอนมากที่สุดและผลิตบุคลากรดานการบิน

มากที่สุด คือ หลักสูตรประกาศนียบัตร มีจํานวน 48 หลักสูตร  หลักสูตรผลิตบุคลากรดานนักบิน คิด

เปนรอยละ 39.58 รองลงมาคือ หลักสูตรเจาหนาที่อํานวยการบิน คิดเปนรอยละ 29.17 ชาง 

อากาศยาน คิดเปนรอยละ 27.08 ครูการบิน คิดเปนรอยละ 4.17  ตามลําดับ  หลักสูตรอนุปริญญา 

ผลิตบุคลากรดานชางอากาศยาน คิดเปนรอยละ 66.67 และเจาหนาที่อํานวยการดานการบิน คิดเปน

รอยละ 33.33 หลักสูตรปริญญาตรี  ผลิตบุคลากรดานเจาหนาที่อํานวยการดานการบิน คิดเปนรอยละ 

60.00 และชางอากาศยานคิดเปนรอยละ 40.00 ตามลําดับ  

 
1.2 สภาพทั่วไปของบริษัทสายการบินในประเทศไทย 

บริษัทสายการบินในประเทศที่ประกอบกิจการดานการบินในเชิงพาณิชยในชวงป 2547 - 

2552 มีจํานวนทั้งหมด 38 สายการบิน ประกอบกิจการดานการบินแตกตางกันไดแก แบบประจํา / ไม

ประจํา  ภายในประเทศ / ระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสาร / ขนสงสินคา  ดังขอมูลในตาราง 5 
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ตาราง 5  บริษัทสายการบินที่ประกอบกจิการแยกตามประเภทตางๆ 

 

ชื่อบริษัท 
ประเภทกิจการการบิน 

ประจํา ไมประจํา ในประเทศ ระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสาร ขนสงสินคา 

บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
(Thai Airways International Public 

Company Limited : TG) 
/ / / / / / 

บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด 
(Bangkok Airways Co.,Ltd. : PG) 

/ / / / / / 

บริษัท พี บี แอร จํากัด 
(PB Air Co. Ltd. : PBA/9Q) 

/ / / / / / 

บริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากัด 
(Thai Air Asia Company Limited) 

/  / / /  

บริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร 
จํากัด 
(Bangkok Aviation Center Co.,Ltd.) * 

 / /    

บริษัท ฟนฟลายอิ้ง ไทยแอรเซอรวิส 
จํากัด 
(Funflying Thai air services Co.,Ltd.) 

 / / / / / 

หางหุนสวนจํากัดนีโอ สยาม แอรเวย / / / / / / 

บริษัท สายการบินนกแอร จํากัด 
(NOK AIRLINES Co,Ltd./DD) 

/ / / / / / 

บริษัท ไทยฟลายอิ้ง เซอรวิส จํากดั( 

Thai Flying Services Co.,Ltd. : TFS) 
 / / / / / 

สถาบันการบินพลเรือน 
(Civil Aviation Training Center : CATC) * 

 / /    

บริษัท สายการบินสุโขทัย แอรเวย จํากัด 
(Sukhothai Airways Limited) 

 / / / / / 

บริษัท สกาย อายส จํากัด 
(Sky Eyes Co,Ltd.) 

 / / / /  

บริษัท ไทยสกาย แอรไลน จํากัด 
(Thai Sky Airlines Co,Ltd./TKY) 

 / / / /  

บริษัท สยามแลนด ฟลายอิ้ง จํากัด  / /  / / 

บริษัท สกายแอด สกายมีเดีย จํากัด  / /  / / 

บริษัท วัน ทู โก แอรไลน จํากัด 
(One Two Go Airlines Co,. Ltd.) 

/ / / / / / 

บริษัท ไทย โกลบอล แอรไลน จํากัด 
(เดิมช่ือบริษัทแอรมารคฯ) 

/ /  / / / 

บริษัท สยาม เจนเนอรัล เอวิเอชั่น จํากัด
(SGA) 

 / /  /  
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ตาราง 5  (ตอ) 

 

ชื่อบริษัท 
ประเภทกิจการการบิน 

ประจํา ไมประจํา ในประเทศ ระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสาร ขนสงสินคา 

บริษัท เจทโก อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด  /  /  / 

บริษัท ไมเนอร เอวิเอชั่น จํากัด  / /  / / 

บริษัท เดสติเนชัน่ แอร จํากัด  / /  / / 

บริษัท ศรีราชา เอวิเอชั่น จํากัด  / /  / / 

บริษัท แอร ฟนิคซ จํากัด  / /  / / 

บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด / / / / / / 

บริษัท ไทยคารโกแอรไลน จํากัด  / / /  / 

บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
(AEROTHAI) * 

 / /    

บริษัท เอเชี่ยน แอรโรสเปซ เซอรวิส จํากัด  / /  / / 

บริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด 
(Orient Thai Airline Co.,Ltd. : OX/OEA) 

/ / / / / / 

บริษัท เอช เอส เอวิเอชั่น จํากัด 
(H.S. Aviation Co.Ltd) 

 / /  /  

บริษัท กระบ่ี แอรไลน จํากัด / /  / /  

บริษัท พลาตินัม แอรเวย จํากัด / / / / /  

บริษัท โรยัลสกาย จํากัด  
(Royal Sky Co., Ltd.) 

 / /  /  

บริษัทสยาม เวิลด แอร จํากัด / / / / /  

บริษัทเค-ไมล แอร จํากัด 
( K – MILE AIR Co., Ltd.) 

/ / / /  / 

บริษัท ไทย สตาร แอรไลน จํากัด / / / / /  

บริษัท เอสเอฟเอส เอวิเอชั่น จํากัด  / /  /  

บริษัท สกายสตาร แอรเวย จํากัด / / / / /  

บริษัท ที.เอ.จี แอรไลน จํากัด / / / / /  

รวม 17 37 35 24 32 22 
 รอยละของจํานวนบริษัททั้งหมด 44.73 97.37 92.10 63.16 84.21 57.87 

ที่มา  : สํานักมาตรฐานความปลอดภัยในการเดินทางอากาศ    กรมการขนสงทางอากาศ  

         (Department  of  Civil Aviation)  ป 2552 

 

 

*บริษัทสายการบินที่ไมไดประกอบกิจการดานการบินพาณิชยเปนหลัก  
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บริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการดานการบินเชิงพาณิชยในประเทศไทย มี 38 บริษัท บริษัท

สายการบินสวนใหญรูปแบบกิจการดานการบินแบบไมประจํา  ในประเทศ  และในรูปแบบของการ

ขนสงมากที่สุด  ซึ่งสวนใหญประกอบกิจการดานการบินแบบไมประจําในประเทศมากกวาดานการบิน

ระหวางประเทศ 

 

ตาราง 6 จํานวนและรอยละของประเภทบริษัทสายการบินในประเทศที่ประกอบกิจการดานการบิน 

 

ประเภท ในประเทศ ระหวางประเทศ รวม ขนสงผูโดยสาร ขนสงสินคา รวม 
ประจํา 15 17 32 16 10 26 
รอยละ (46.87) (53.12) (100) (61.54) (38.46) (100) 

ไมประจํา 34 23 60 31 22 53 
รอยละ (59.65) (40.35) (100) (58.49) (41.51) (100) 

ในประเทศ - - - 30 20 50 

รอยละ - - - (60.00) (40.00) (100) 
ตางประเทศ - - - 21 15 36 
รอยละ - - - (58.33) (41.67) (100) 

       

 

 บริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการดานการบินในประเทศ  เปดใหบริการแบบประจํา/ ไม

ประจํา  ภายในประเทศ/ระหวางประเทศ  และเปดใหบริการดานการขนสงผูโดยสาร / ขนสงสินคา  

สวนใหญใหบริการประเภทไมประจําในประเทศ  รอยละ 59.65  ไมประจําขนสงผูโดยสาร รอยละ 

58.49  ในประเทศแบบขนสงผูโดยสาร รอยละ 60 
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2 จํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดรวมทั้งปญหาและอุปสรรคในการ
ผลิตนักบิน 
 
2.1 จํานวนของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดในชวงป 2547 - 2552           

จํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดในชวงป พ.ศ. 2547 – 2552 ในขอมูลตาราง 7 

 

ตาราง 7 จํานวนและรอยละของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดในปพ.ศ. 2547 – 2552   

      แยกตามสถาบันการศึกษา 

             หนวย : คน (รอยละ) 

สถาบันการศึกษา 2547 2548 2549 2550 2551 2552 รวม 

สถาบันการบินพลเรือน 84 89 103 114 51 52 493 

รอยละของจํานวนนักบินที่ผลิตได (17.04) (18.05) (20.90) (23.12) (10.34) (10.55) (100) 

รอยละของการเปลี่ยนแปลง - (5.95) (15.73) (10.68) (-55.26) (1.96) - 

บริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด 46 38 57 42 51 25 259 

รอยละของจํานวนนักบินที่ผลิตได (17.76) (14.67) (22.00) (16.22) (19.70) (9.65) (100) 

รอยละของการเปลี่ยนแปลง - (-17.39) (50.00) (-26.31) (21.43) (-50.98) - 

รวม 130 127 160 156 102 77 752 

รอยละของจํานวนนักบินที่ผลิตได (100) (100) (100) (100) (100) (100) (100) 

รอยละของการเปลี่ยนแปลง - (-2.30) (25.98) (-2.50) (-34.61) (-24.51) - 

ที่มา : กรมการขนสงทางอากาศ พ.ศ. 2552 
 
 สถาบันการศึกษาทั้ง 2 สถาบัน  ผลิตนักบินอยางตอเนื่อง สถาบันการบินพลเรือนผลิตนักบินได

มากกวาแตในอัตราที่ลดลง  และผลิตนักบินไดมากกวา บริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด  สถาบัน

การบินพลเรือนผลิตนักบินเพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2647 – พ.ศ. 2550 และลดลงในป พ.ศ. 2551  สวนบริษัท 

บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด ผลิตนักบินอยางแตเนื่องแตในอัตราที่ไมคงที่ 
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 สถาบันการศึกษาผลิตนักบินอยางตอเนื่อง ประเภทของบุคลคที่เรียนในสถาบันการศึกษามี 2

ประเภท คือ  บุคคลที่เรียนโดยใชทุนของบริษัทสายการบิน  และประเภทอีกประเภทคือบุคคลที่ใชทุนสวนตัว 

ดังขอมูลในตาราง 8 

 

ตาราง 8 จํานวนของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดแยกตามประเภทของทุนและสถาบันการศึกษาตั้งแตป   

      พ.ศ. 2547 - 2552 

 

ประเภท / สถาบันการศึกษาที่ผลิต 
ป 

2547 2548 2549 2550 2551 2552 

ศึกษาโดยไดรับทุนสายการบิน 
  -  สถาบันการบินพลเรือน  

75 79 90 97 40 49 

  -  บริษัท บางกอก ฟลายอิ้ง เซอรวิท จํากัด    39 30 50 37 38 22 

รวมจํานวนทุนสายการบิน 114 109 140 134 78 71 

ศึกษาโดยใชทุนสวนตัว 
-  สถาบันการบินพลเรือน 

9 10 13 17 11 3 

  -  บริษัท บางกอก ฟลายอิ้ง เซอรวิท จํากัด    7 8 7 5 13 3 

รวมจํานวนทุนสวนตัว 16 18 20 22 24 6 

รวมจํานวนทัง้หมด 130 127 160 156 102 77 

 
 ผูเรียนดานนักบินมี 2 ประเภท คือ ศึกษาโดยไดรับทุนของสายการบินและศึกษาโดยใชทุนสวนตัว  

ศึกษาโดยไดรับทุนสายการบินทางบริษัทสายการบินเปนผูออกคาใชจาย สวนการศึกษาโดยใชทุนสวนตัว 

ผูเรียนเปนผูออกคาใชจายในการเรียน  ทุนประเภทสายการบินมีจํานวนผูเรียนเพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2547 ถึงป 

พ.ศ.2550 และมีจํานวนลดลงในป พ.ศ. 2551 และเพิ่มข้ึนในป พ.ศ. 2552  สวนบุคลากรที่ศึกษาดวยทุน

สวนตัวมีจํานวนลดลงในป พ.ศ. 2551 – พ.ศ. 2552 
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2.2 คุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต 

จากการวิเคราะหความคิดเห็นของผูบริหารสถาบันการบิน เกี่ยวกับคุณลักษณะของนักบินที่

สถาบันการศึกษาผลิตไดต้ังแต 2547 – 2552  พบวานักบินมีคุณลักษณะในดานวิชาการ ดานบุคลิกภาพ  

ดานคุณธรรมและจริยธรรม  ดานวิชาชีพ และดานความคิดวิจารณญาณ  ระดับมากทั้งในภาครวมและราย

ดาน และมีความคิดเห็นกระจุกตัวมากที่สุด เกี่ยวกับคุณลักษณะ ดานความคิดวิจารณญาณ (SD = 0.36)

ดังขอมูลในตาราง 9 

 

ตาราง 9  คุณลักษณะรายดานที่สถาบันการศึกษาผลิตนักบิน 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. ดานวชิาการ   3.99 0.42 มาก 

2. ดานบุคลิกภาพ 3.96 0.42 มาก 

3. ดานคุณธรรมและจริยธรรม 3.77 0.41 มาก 

4. ดานวชิาชพี 3.81 0.41 มาก 

5. ดานความคิดวิจารณญาณ 3.66 0.36 มาก 

 รวม 3.83 0.40 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานวิชาการของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได 

พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับมากในภาพรวม  โดยมีความคิดเห็นที่กระจุกตัวมาก

ที่สุดในคุณลักษณะดานความรูความสามารถในสาขาวิชาการบิน (SD = 0.72) ดังผลการศึกษาในตาราง 10 

 

ตาราง 10  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคุณลกัษณะของนักบินดานวิชาการที่สถาบัน 

      การศึกษา ผลิต 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. ความรูความสามารถในสาขาวิชาการบนิ 3.56 0.72 มาก 

2. รอบรูในสาขาวิชาที่เกีย่วของดานการบนิ 4.03 0.85 มาก 

3. สามารถประยกุตใชความรูตามหลกัวิชาการบินได 3.90 0.84 มาก 

4. สามารถใหคําปรึกษาทางวิชาการแกผูเกี่ยวของได 4.10 0.75 มาก 

5. ความรู / ความสามารถในการใชภาษาองักฤษเพื่อ

การติดตอส่ือสารหรือเพื่อการทํางานในดานการบิน 

4.10 0.84 มาก 

6. ความรู / ความสามารถในการใชภาษาตางประเทศ

อ่ืนๆ นอกเหนอืจากภาษาองักฤษ  เชน  ญ่ีปุน  จีน  

ฝร่ังเศส  เยอรมัน เกาหลี เปนตน 

4.03 0.80 มาก 

7 พัฒนาตนเองใหมีความรูดานการบนิเพิ่มเติมอยูเสมอ 4.20 0.84 มาก 

 รวม 3.98 0.80 มาก 
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จากการวิ เคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานบุคลิกภาพของบุคลากรดานนักบินที่

สถาบันการศึกษาผลิตได พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับมาก  โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานภาวะความเปนผูนํา (SD = 0.72)  ดังผลการศึกษาในตาราง  11 
 
ตาราง 11 คาเฉลี่ยและคาเบีย่งเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนกับนิดานบุคลิกภาพที่สถาบัน 

      การศึกษาผลิต 
 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. แตงกายเหมาะสมกับหนาทีข่องตน 4.10 0.75 มาก 

2. ความเชื่อมัน่ในตนเอง  กลาแสดงความคดิเห็น 4.16 0.74 มาก 

3. สามารถปรับตัวเขากับเพื่อน 4.16 0.91 มาก 

4. อัธยาศัย / ยิ้มแยมแจมใสกบัเพื่อน / ผูที่เกี่ยวของ / 

หรือกับบุคคลรอบขาง 

3.63 0.76 มาก 

5. สุขภาพกายและสุขภาพจิตด ี 4.13 0.86 มาก 

6. สัมมาคารวะ / รูจักกาลเทศะ / มีมารยาททีเ่หมาะสม 4.20 0.84 มาก 

7. ความตรงตอเวลา 4.00 0.87 มาก 

8. มีน้ําใจแกบุคคลรอบขาง 3.60 0.85 มาก 

9. ภาวะความเปนผูนาํ 3.60 0.72 มาก 

10. ความสามารถในการควบคุมอารมณ 4.06 0.90 มาก 

 รวม 3.96 0.82 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรมของบุคลากรดานนักบินที่

สถาบันการศึกษาผลิตได พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับมาก   โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานรูจักเสียสละชวยเหลือผูอ่ืนตามกําลังความสามารถของตน (SD = 

0.73)   ดังผลการศึกษาในตาราง  12 

 

ตาราง 12 คาเฉลี่ยและคาเบีย่งเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนกับนิดานคุณธรรมและจริยธรรมที่  

      สถาบันการศึกษาผลิต 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. ความตั้งใจและมีความซื่อสัตยสุจริต 3.90 0.88 มาก 

2. อุทิศเวลาใหกบัการเรียน 3.70 0.79 มาก 

3. ความมนี้ําใจ /เอื้อเฟอเผื่อแผตอศิษยการบนิดวยกัน 4.03 0.85 มาก 

4. ความสามัคคีในหมูคณะ 3.70 0.83 มาก 

5. ปฏิบัติตามระเบียบ / ขอบังคับของสถาบนัการบินโดย

เครงครัด 

3.73 0.73 มาก 

6. รักษาชื่อเสียงสถาบนัการบนิโดยไมกระทาํการใด ๆ ที่

เสื่อมเสียแกสถาบนัการบนิของตน 

3.93 0.90 มาก 

7. รับผิดชอบบทบาทหนาที่ของตน 3.66 0.84 มาก 

8. ความสาํนกึรับผิดชอบตอศิษยการบิน  และทรัพยสิน

ของสถาบนัการบิน 

3.80 0.84 มาก 

9. รูจักเสียสละชวยเหลือผูอ่ืนตามกาํลังความสามารถ

ของตน 

3.50 0.73 ปานกลาง 

 รวม 3.77 0.82 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานวิชาชีพของบุคลากรดานนักบินที่สถาบันการศึกษา

ผลิตได พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับมาก  และมีความคิดเห็นที่กระจุกตัวมากที่สุด

ในคุณลักษณะดานการทํางานรวมกับผูอ่ืนได (SD = 0.43)  ดังผลการศึกษาในตาราง  13 

 

ตาราง 13 คาเฉลี่ยและคาเบีย่งเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนกับนิดานวิชาชีพที่สถาบันการศึกษาผลิต 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. ความรูในสาขาวิชาการบนิเปนอยางด ี 4.00 0.50 มาก 

2. ทํางานรวมกับผูอ่ืนได 4.23 0.43 มาก 

3. สามารถประยกุตความรูที่มอียูมาใชในการบิน 4.57 0.48 มากที่สุด 

4. สามารถใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆ ทีเ่กีย่วของในการ

บินไดเปนอยางดี 

4.56 0.48 มาก 

5. มีการใฝหาความรูเพิ่มเติมอยูเสมอ 4.50 0.50 มาก 

6. การนาํทกัษะที่มีอยูไปใชในการบินไดอยางด ี 4.00 0.50 มาก 

 รวม 4.31 0.48 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานความคิดวิจารญาณของบุคลากรดานนักบินที่

สถาบันการศึกษาผลิตได พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับมาก  โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานสามารถนําความรูในดานการบินไปใชใหเกิดประโยชนมากที่สุด (SD 

= 0.71)  ดังผลการศึกษาในตาราง  14 
 
ตาราง 14 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนักบินดานความคิดวิจารญาณที่ 

      สถาบันการศึกษาผลิต 
 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. ความสามารถในการตัดสินใจแกปญหาที่เกิดขึ้น 3.56 0.81 มาก 

2. สติและเหตุผลในการแกปญหาฉุกเฉินที่เกดิขึ้นในการ

บิน 
3.40 0.81 ปานกลาง 

3. สามารถใชเหตุผลในการอธบิายถงึสาเหตขุองปญหา

ตางๆ ที่เกิดขึน้ 
3.86 0.73 มาก 

4. ยอมรับฟงความคิดเหน็ของบุคคลอื่น 3.56 0.72 มาก 

5. วิเคราะหถึงทีม่าของปญหาและหาทางแกไขปญหาที่

เกิดขึ้น 
3.60 0.72 มาก 

6. สามารถนําความรูในดานการบินไปใชใหเกิด

ประโยชนมากที่สุด 
3.96 0.71 มาก 

 รวม 3.65 0.75 มาก 
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การวิเคราะหหลักสูตรดานการบินของสถาบันการศึกษา 
การวิเคราะหหลักสูตร 

1. วัตถุประสงค 
2. โครงสรางหลักสูตร 

จากการวิเคราะหโครงสรางหลักสูตรมีสวนครอบคุลมเนื้อหาในดาน วัตถุประสงค  เนื้อหาวิชา  และ

จํานวนชั่วโมงของแตละรายวิชา  โดยสามารถสรุปไดดังนี้ 

 
เนื้อหาและจํานวนชั่วโมงของแตละรายวิชา 
 หลักสูตรดานการบินที่สถาบันการศึกษาเปดสอนเพื่อผลิตนักบินมีเนื้อหาและมีจํานวนรายวิชา  แบง

ออกเปน 3 สวน ไดแก   

1. วิชาภาคพื้น 

2. วิชาภาคอากาศ 

3. ฝกบินกับเครื่องบินจําลอง 
จากโครงสรางหลักสูตรดังกลาว  มีการวิเคราะหวัตถุประสงค  เนื้อหา  และจํานวนชั่วโมง  สามารถ

สรุปและแยกคุณลักษณะในดานตางๆ ไดแก คุณลักษณะดานวิชาการ คุณลักษณะดานวิชาชีพ คุณลักษณะ

ดานความคิดวิจารณาณ คุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรม และคุณลักษณะดานวิชาชีพ ของนักบินที่

สถาบันการศึกษาผลิตได ซึ่งสามารถสรุปไดดังภาพประกอบ 5 และตาราง 15 
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71 

 
ภาพประกอบ 5  โครงสรางหลักสูตรการบนิของสถาบันการบินที่เปดสอน
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ตาราง 15 โครงสรางหลักสูตรภาคพื้นดานการบินดานเนื้อหาและจํานวนชั่วโมงที่สถาบันที่ เปดสอน   

      นักบิน 
 

ขอ เนื้อหา 
จํานวน
ช่ัวโมง 

1. คําศัพทเฉพาะเกี่ยวกับการบิน  (Aviation Technical English ; ATE) 74 
2. ความรูกอนการเตรียมตวักอนบิน (Preflight Knowledge ; PFK)  32 

 
พื้นที่ในการฝกบิน   คําเฉพาะทางดานการบิน   การบินที่ปลอดภัยและการเปนผูทาํการบิน   

ขอบังคับแอรพอตและสิ่งอาํนวยความสะดวก 
 

3. การแพทยสาํหรับการบิน (Aviation Medicine ; AVMED) 80 

 

บทแนะนําและสภาพอากาศ  การเปลี่ยนแปลงและผลกระทบของสภาพอากาศ  การเจ็บปวยจาก

ความดันอากาศ  ความดนัอากาศและการสูญเสียความดันอากาศในหองทาํการบิน  ความเรง  

เสียงและการสั่น   เครื่องมือออกซิเจน   ความเครียดจาก  การบิน  วิสัยทัศนในการบิน   การปฐม

พยาบาล   การรอดชีวิต   ปจจัยของมนุษยในการบิน 

 

4. การติดตอสือ่สาร  (Communications ; COM) 45 

 
การใชคําทัว่ๆ ไป  รหัสมอส  การใชคําในเรดารทั่วไป  การใชทําในพื้นทีค่วบคุม  ข้ันตอนการ

ติดตอส่ือสาร 
 

5. การวางแผนและการปฏบัิติการดานการบิน  (Flight Planning and Operation ; FPLN) 55 

 
การวางแผนจราจรทางอากาศ  การวางแผน IFR ในความเปนจริง การวางแผนดานการบนิเพื่อใน

การปฏิบัติงานจริง การวางแผนดานการบินและการบินขามประเทศ 
 

6. อุตุนิยมวิทยา (Meteorology ; MET) 80 

 
บทนาํ  สภาพอากาศ  ความกดอากาศ  บทแนะนําเกี่ยวกับลม  ความชื้นของอากาศ  ฝนหรือหมิะ  

พาย ุ ลมผิวพืน้  ความเคลื่อนไหวผิดปรกติของอากาศ  พายุไซโคลนทีห่มุนในบริเวณเสนแบง 
 

7. การนาํรอง (Navigation ; NAV) 90 

 

บทนาํ  แหลงที่มาและคาํศพัทเฉพาะ  การอานแผนที่  การวัดความเร็ว  เวลา  การนํารองดวย

ระบบคอมพิวเตอร   การเขียน แผนที่  การนํารองในเวลากลางคนื  เครื่องนาํรองระดบักลางในเวลา

กลางคนื 

 

8. วิทยุชวยเดินอากาศและเรดาร (Radio Aids and Radar ; RAD)   24 
 สภาพอากาศ  ทฤษฎีพืน้ฐาน ระบบการตดิตอส่ือสารของวทิยุ  ทฤษฎีของเรดาร    
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ตาราง 15 (ตอ) 

 

ขอ เนื้อหา 
จํานวน
ช่ัวโมง 

9. กฏการบินและการบริการจราจรทางอากาศ  (Rule of the Air and Air Traffic Services ; 
RATS) 
กฏของอากาศ 1   กฏของอากาศ 2  สัญญาณลักษณ  แผนการบนิ  ไดมาตรฐานสาํหรับการบิน  

กฏทีเกีย่วของสําหรับการบนิขามประเทศ  การชวยและคนหา  สิทธพิเิศษของผูถือใบอนุญาต ิ

นักบนิสวนบุคคล  การบริการจราจรทางอากาศ  ขอมูลในการศึกษาและออกแบบเครื่องบิน   

การจราจรทางอากาศ  กฏและขอบังคับในการบนิ 

65 

10. การนาํรองอากาศของไทย (Thai Air Navigation ACT ; TACT) 17 

 การนาํรองของไทย 1  การนาํรองของไทย 2  การนํารองของไทย 3  

11. 
น้ําหนักของอากาศยานและความสมดลุของอากาศยาน (Aircraft Weight and Balance ; 
WAB)   

18 

 
บทนาํของน้ําหนกัอากาศยานและความสมดุล    ผูโดยสาร สินคา จดหมายและเครื่องมือตางๆ  

การแจกจาย  ผลกระทบและการคํานวนตาํแหนง C.G. 
 

12. พลวัตรของอากาศและการบิน  (Aerodynamics and Principle of Flight ; ADY) 67 

 

บทนาํและลักษณะทางกายภาพ  อากาศและภูมิอากาศ   กระแสลมและสภาพอากาศทีม่ีผลตอ

เครื่องบิน   การยกตัว   การดึง    การยกตวัและการดึง   ความเสถียร 1   ความเสถียร 2   แนวและ

ความคงทน   ปกเครื่อง การบีบอัด   คลืน่ความดัน   

 

13. โครงสรางอากาศยาน /แหลงและระบบพลังงาน (Aircraft Structure/Power Plant and 
Systems ; AOP) 

94 

 

ระบบพลังงานไฟฟา    ระบบเชื้อเพลิงพืน้ฐาน    ระบบการเชื้อเพลงขัน้สูง    ระบบเชือ้เพลง    

โครงสรางเครือ่งบิน 1   โครงสรางเครื่องบนิ 2   โครงสรางเครื่องบนิ 3   โครงสรางเครื่องบิน  4   

ระบบปองกนัไฟ   ความดัน เครื่องปรับอากาศ และระบบออกซิเจน  ระบบนักบนิอัตโนมัติ   ระบบ

การบันทึกการบิน   ระบบการรอดชีวิตจากอุบัติเหตุ    

 

14. การทาํงานของเครื่องบินและขอจาํกัด ( Aircraft Performance and Limitations ; APL) 30 

 
การนาํเครื่องบินขึ้นและเครือ่งบินแบบสองเครื่องยนต   การไตระดับของเครื่องบิน   การไตระดับ

การบินขัน้ตน   การลอง 
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ตาราง 15 (ตอ) 

 

ขอ เนื้อหา 
จํานวน
ช่ัวโมง 

15. ความรูเกี่ยวกับรูปแบบและเทคนิคของเครื่องบิน  (Aircraft Technical and Type 
Knowledge ; ATTK) 

30 

 ขอจํากัดของเครื่องบิน   การแสดงออกของเครื่องบิน   การควบคุมการบิน   ทั่วไปและเหตุฉุกเฉนิ     

16. เครื่องมือที่ใชกับเครื่องบนิ (Aircraft Instrument ; AI) 24 

 เครื่องมือวัดความสงู   การตรวจวัดความเร็วในแนวตรง   นักบนิและระบบการหยุดนิ่ง  

17. การบรหิารทรัพยากรการบิน (Aviation Resourse Management) 24 

 รวม 849 

 

ภาคผนวก : โครงสรางหลักสูตรการบินของสถาบันที่เปดสอนดานนักบิน 

การวิเคราะหหลักสูตร  แบงเปน 2 ตอน คือ 
วัตถุประสงค   

- จุดมุงหมายของหลักสูตรในดานการบินของสถาบันการศึกษาที่ผลิตดานนักบิน  เพื่อใหศิษย

การบินมีความรู ความเขาใจ วิทยาการใหมๆ ทันตอความกาวหนาที่เกิดขึ้นในปจจุบัน 

-  สามารถนําไปใชประโยชนในการฝกบินไดอยางมีประสิทธิภาพ และมีความเขาใจใน

หลักสูตรในสาขาวิชาที่เรียน   

 โดยเมื่อทําการวิเคราะหวัตถุประสงคหลักสูตรแลวพบวาเนนคุณลักษณะดานวิชาการและดาน

วิชาชีพ 

 
เนื้อหาวิชา 
 ในสวนเนื้อหาวิชาจะเปนการเนนในคุณลักษณะดานวิชาการเปนสวนมาก  นอกจากนั้นเนนใน

คุณลักษณะดานวิชาชีพ  บุคลิกภาพ  ความคิดวิจารณญาณ  คุณธรรมและจริยธรรมตามลําดับ ดัง

ขอมูลในตาราง 16 

 

 

 

 



75 
 

ตาราง 16 จํานวนชั่วโมงจากหลักสูตรการบินและคุณลักษณะที่ไดจากสถาบันการศึกษา   

                                                  หนวย :ชัว่โมง 

 

 โครงสรางหลักสูตรของนักบินนั้น เนนวิชาดานภาคพื้น  โดยเฉพาะคุณลักษณะดานวิชาการมา

เปนอันดับหนึ่ง รองลงมาคือ คุณลักณณะดานวิชาชีพ บุคลิกภาพ ความคิดวิจารณาณ คุณธรรม

จริยธรรมและจริยธรรม ตามลําดับ   

 
การวิเคราะหคุณลักษณะของนักบินจากการวิเคราะหหลักสูตรและจากความคิดเห็น

ของสถาบันการศึกษาที่ผลิตนักบิน 
การวิเคราะหคุณลักษณะจากวิเคราะหหลักสูตรและคุณลักษณะที่ไดจากความคิดเห็นของ

สถาบันการศึกษาที่ผลิตนักบิน  สามารถสรุปผลโดยเปรียบเทียบได ดังตาราง 17 

 

ตาราง 17 เปรียบเทียบคุณลักษณะชองนักบินจากการวิเคราะหหลักสูตรและจากความคิดเห็นของ  

      สถาบันการศึกษาที่ผลิตนักบินตามลําดับความสําคัญ 

 

ลําดับ คุณลักษณะทีไ่ดจากการวิเคราะหหลักสูตร 
คุณลักษณะทีไ่ดจากความคดิเห็นในการผลิต

นักบนิของสถาบันการศึกษา 

1. ดานวชิาการ   ดานวชิาการ   

2. ดานวชิาชพี ดานบุคลิกภาพ 

3. ดานบุคลิกภาพ ดานคุณธรรมและจริยธรรม 

4. ดานความคิดวิจารณญาณ ดานวชิาชพี 

5. ดานคุณธรรมและจริยธรรม ดานความคิดวิจารณญาณ 

   

 
 

ประเภท 

คุณลักษณะ 

วิชาการ วิชาชพี บุคลิกภาพ 
คุณธรรมและ

จริยธรรม 

ความคิด

วิจารณญาณ 
รวม 

ภาคพื้น 
รอยละ 

823 
96.94 

9 
1.06 

8 
0.94 

4 
0.47 

5 
0.59 

849 
100 
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จากการศึกษาหลักสูตรพบวา  เนื้อหาวิชาสวนใหญ  เนนในดานวิชาการและเนนคุณลักษณะ

ดานวิชาชีพเปนลําดับรองลงมา  เมื่อเปรียบเทียบความคิดเห็นสถาบันการศึกษาที่ผลิตนักบินพบวา  

คุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต เนนคุณลักษณะวิชาการเปนอันดับแรก เชนเดียวกับ

การวิเคราะหหลักสูตร  แตใหความสําคัญคุณลักษณะดานอื่นๆ ในลําดับที่แตกตางกัน 
 

2.3 ปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบิน 
การศึกษาปญหาและอุปสรรคในการผลิตนักบิน แบงเปน 6 ดานดังนี้  บุคลากรผูสอน  

อุปกรณการเรียน  อาคารสถานที่  หลักสูตรการสอน  งบประมาณ  บุคลากรที่สนับสนุนดานตางๆ นั้น

สามารถทราบรายละเอียดในแตละดานของแตละปญหาและอุปสรรค  

 

จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิตนักบิน

ดานตางๆ  พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับนอย  โดยมีความคิดเห็นที่กระจุกตัว

มากที่สุดในคุณลักษณะดานอาคารสถานที่  (SD = 0.19)  ดังผลการศึกษาในตาราง  18 

 

ตาราง18 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิต  

      นักบินดานตางๆ  

 

 ปญหาและอุปสรรค X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. หลักสูตรการสอน 1.55 0.22 นอย 

2. อุปกรณการเรียน   1.76 0.44 นอย 

3. อาคารสถานที ่ 1.73 0.19 นอย 

4. บุคลากรสนับสนุนดานตางๆ 1.54 0.41 นอย 

5. งบประมาณ 2.18 0.70 นอย 

6. บุคลากรผูสอน 2.18 0.54 นอย 

 รวม 1.82 0.54 นอย 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิตนักบิน

ดานบุคลากรผูสอน  พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับนอย  โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานการพัฒนาความรูเพิ่มเติมอยูเสมอ (SD = 0.38)  ดังผล

การศึกษาในตาราง  19 

 

ตาราง 19  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาใน 

      การผลิตนักบินดานบุคลากรผูสอน  

 

 ปญหาและอุปสรรค X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. จํานวนบุคลากรผูสอนดานการบินมีเพยีงพอ 1.58 0.79 นอย 

2. ความรูความสามารถในสาขาวิชาที่สอน 1.75 0.45 นอย 

3. ประสบการณและความชาํนาญในการสอนดานการ

บิน 

1.66 0.49 นอย 

4. การใชเทคโนโลยีทีท่ันสมยัดานการบินมาใชในการ

เรียนการสอน 

1.50 0.67 นอยที่สุด 

5. การพัฒนาความรูเพิ่มเติมอยูเสมอ  1.83 0.38 นอย 

6. ทักษะ   ความรู  ความสามารถในการใชภาษาตางๆ 

ไดถูกตองและเหมาะสม 

1.25 0.45 นอยที่สุด 

7 ประสบการณดานการบิน (ชั่วโมงบิน) มากเพียงพอ 1.58 0.66 นอย 

8 จํานวนบุคลากรผูมีความชาํนาญในดานการสอนมี

เพียงพอในแตละระดับการบนิเพยีงพอ 

1.25 0.45 นอยที่สุด 

9. การสาธิต  การทดลองในการเรียนการสอนไดอยาง

ถูกตองและเหมาะสม 

1.58 0.41 นอย 

 รวม 1.55 0.52 นอย 

 

 

 

 

 



78 
 

จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิตนักบิน

ดานอุปกรณการเรียน  พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับนอย  โดยมีความคิดเห็น

ที่กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานอุปกรณการเรียนเพียงพอ   (SD = 0.51)  ดังผลการศึกษาใน

ตาราง  20 

 

ตาราง 20 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิต  

       นักบินดานอุปกรณการเรียน 

   

 ปญหาและอุปสรรค X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. อุปกรณการเรียนเพียงพอ 1.58 0.51 นอย 

2. หนงัสือและอปุกรณความทนัสมัย 1.50 0.52 นอยที่สุด 

3. จํานวนเครื่องบินที่ใชเพียงพอ 1.41 0.90 นอยที่สุด 

4. จํานวนรุนหรือแบบเครื่องบินที่ใชเพยีงพอ 2.08 0.99 นอย 

5. อุปกรณการบนิเพยีงพอและทันสมยั 2.00 0.60 นอย 

6. นําเครื่องบนิมาใชในการเรียนเหมาะสม  ในแตระดับ 

การฝกบนิ 

2.00 0.60 นอย 

 รวม 1.76 0.68 นอย 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิตนักบิน

ดานอาคารสถานที่  พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับนอย  โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานจํานวนอาคาร  หองเรียนมีเพียงพอ (SD = 0.28) กับความ

สะอาดของหองเรียน (SD = 0.28)  ดังผลการศึกษาในตาราง  21 

 

ตาราง 21 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิต  

      นักบินดานอาคารสถานที่ 

 

 ปญหาและอุปสรรค X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. จํานวนอาคาร  หองเรียนมีเพียงพอ 1.91 0.28 นอย 

2. ความสะอาดของหองเรยีน 1.91 0.28 นอย 

3. ความเปนระเบียบของหองเรียน 1.66 0.49 นอย 

4. ส่ิงแวดลอมตอการเรียน 1.75 0.45 นอย 

5. จํานวนของอุปกรณมีความเพียงพอ 1.41 0.51 นอยที่สุด 

 รวม 1.72 0.40 นอย 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิตนักบิน

ดานหลักสูตรการสอน  พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับนอย  โดยมีความคิดเห็น

ที่กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานการครอบคลุมในเนื้อหาการบิน  (SD = 0.45)  ดังผล

การศึกษาในตาราง  22 

 

ตาราง 22 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิต  

      นักบินดานหลักสูตรการสอน 

 

 ปญหาและอุปสรรค X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. การครอบคลุมในเนื้อหาการบิน 1.25 0.45 นอยที่สุด 

2. ปรับปรุงหลักสูตรใหสอดคลองกับเทคโนโลยีดานการบนิ 1.66 0.49 นอย 

3. เนื้อหาความสอดคลองทันสมัยตอเทคโนโลยีดานการบนิ 1.58 0.51 นอย 

4. ความเหมาะสมกับหลกัสูตรการบินในแตละระดับ 1.66 0.49 นอย 

 รวม 1.53 0.48 นอย 

 

จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิตนักบิน

ดานงบประมาณ  พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับนอย  โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานการจัดสรรงบประมาณในแตระดับอยางเพียงพอ (SD = 0.71)  

ดังผลการศึกษาในตาราง  23 
 

ตาราง 23  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการ     

      ผลิตนักบินดานงบประมาณ 
 

 ปญหาและอุปสรรค X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. งบประมาณทีไ่ดเพียงพอตอความตองการ 2.16 0.93 นอย 

2. รับงบประมาณอุดหนุนจากหนวยงานอื่นๆ 2.16 0.87 นอย 

3. การจัดสรรงบประมาณในแตระดับอยางเพียงพอ 2.16 0.71 นอย 

4. ไดรับการจัดสรรงบประมาณในแตละระดับอยางเปนธรรม 2.25 0.86 นอย 

 รวม 2.18 0.84 นอย 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิตนักบิน

ดานบุคลากรสนับสนุนดานตางๆ  พบวา  สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นในระดับนอย  โดยมี

ความคิดเห็นที่กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานบุคลากรที่ใหการสนับสนุน เชน ดานงานธุรการ 

ดานการเงิน มีจํานวนเพียงพอตอความตองการ  (SD = 0.38)  ดังผลการศึกษาในตาราง  24 

 

ตาราง 24 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของปญหาและอุปสรรคของสถาบันการศึกษาในการผลิต  

      นักบินดานบุคลากรสนับสนุนดานตางๆ 

 

 ปญหาและอุปสรรค X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. บุคลากรที่ใหการสนับสนุน เชน ดานงานธรุการ ดาน

การเงนิ มีจํานวนเพียงพอตอความตองการ 

2.16 0.38 นอย 

2. วุฒิการศึกษาตรงตามความตองการ 2.16 0.57 นอย 

3. การปฏิบัติงานไดอยางประสิทธิภาพตามที่คาดหวัง 2.16 0.57 นอย 

4. ใหคําแนะนาํใหกับนักเรียนไดอยางถกูตองและเหมาะสม 2.25 0.75 นอย 

 รวม 2.18 0.56 นอย 
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ตอนที่ 3 จํานวนและคุณลักษณะของบุคลากรดานการบินที่บริษัทสายการบินตองการ 
3.1 จํานวนความตองการนักบินของบริษัทสายการบินในประเทศไทย 

จากการศึกษาจํานวนความตองการของบุคลากรดานการบินที่บริษัทสายการบินตองการนั้นมี

ความตองการนักบินพาณิชยตรี – เครื่องบินซึ่งแบงเปน 2 ประเภท คือ นักบินที่เรียนดวยทุนสายการบิน 

และ นักบินที่เรียนดวยทุนสวนตัว  สามารถสรุปไดดังตาราง 25 

ตาราง 25 จํานวนและประเภทความตองการบุคลากรดานการบินที่บริษัทสายการบินตองการในชวง 

      ป 2552 

                  คน : หนวย 

ลําดับ บริษัท 

ประเภทนักบินที่ตองการ 

เรียนดวยทุนสาย

การบิน 
เรียนดวยทุนสวนตัว   

1 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน) 
(Thai Airways International Public Company Limited : TG/THA) 

30 20 

2 บริษัท การบินกรุงเทพ จํากัด 
(Bangkok Airways Co.,Ltd. : PG) 

- 5 

3 บริษัท พี บี แอร จํากัด 
(PB Air Co. Ltd. : PBA/9Q) 

- 5 

4 บริษัท ไทยแอรเอเชีย จํากัด 
(Thai Air Asia Company Limited) 

25 15 

5 บริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด 
(Bangkok Aviation Center Co.,Ltd.) 

- 2 

6 บริษัท ฟนฟลายอิ้ง ไทยแอรเซอรวิส จํากัด 
(Funflying Thai air services Co.,Ltd.) 

- - 

7 หางหุนสวนจํากัดนีโอ สยาม แอรเวย - - 

8 บริษัท สายการบินนกแอร จํากัด 
(NOK AIRLINES Co,Ltd./DD) 

- 12 

9 บริษัท ไทยฟลายอิ้ง เซอรวิส จํากัด 
(Thai Flying Services Co.,Ltd. : TFS) 

- - 

10 สถาบันการบินพลเรือน 
(Civil Aviation Training Center : CATC) 

- 2 

11 บริษัท สายการบินสุโขทัย แอรเวย จํากัด 
(Sukhothai Airways Limited) 

- 1 

12 บริษัท สกาย อายส จํากัด 
(Sky Eyes Co,Ltd.) 

- 1 
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ตาราง 25 (ตอ) 

 

ลําดับ บริษัท 

 ประเภทนักบินที่ตองการ 

เรียนดวยทุนสายการ

บิน 

เรียนดวยทุน

สวนตัว   

13 บริษัท ไทยสกาย แอรไลน จํากัด 
(Thai Sky Airlines Co,Ltd./TKY) 

- - 

14 บริษัท สยามแลนด ฟลายอิ้ง จํากัด 
(Siamland Flying Co.,Ltd.) 

- - 

15 บริษัท สกายแอด สกายมีเดีย จํากัด - - 

16 บริษัท วัน ทู โก แอรไลน จํากัด 
(One Two Go Airlines Co,. Ltd.) 

- 10 

17 บริษัท ไทย โกลบอล แอรไลน จํากัด - - 

18 บริษัท สยาม เจนเนอรัล เอวเิอชั่น จํากัด(SGA) - - 

  19 บริษัท เจทโก อินเตอรเนชั่นแนล จํากัด - - 

20 บริษัท ไมเนอร เอวิเอชั่น จํากัด - - 

21 บริษัท เดสติเนชั่น แอร จํากัด - - 

22 บริษัท ศรีราชา เอวิเอชั่น จํากัด - - 

23 บริษัท แอร ฟนิคซ จํากัด - - 

24 บริษัท ภูเก็ต แอรไลน จํากัด - 7 

25 บริษัท ไทยคารโกแอรไลน จํากัด - - 

26 บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
(AEROTHAI) 

- 2 

27 บริษัท เอเช่ียน แอรโรสเปซ เซอรวิส จํากัด - - 

28 บริษัท โอเรียนท ไทย แอรไลน จํากัด 
(Orient Thai Airline Co.,Ltd. : OX/OEA) 

23 13 

29 บริษัท เอช เอส เอวิเอชั่น จํากัด 
(H.S. Aviation Co.Ltd) 

- 2 

30 บริษัท กระบี่ แอรไลน จํากัด - - 

31 บริษัท พลาตินัม แอรเวย จํากัด - - 

    32 
บริษัท โรยัลสกาย จํากัด 
(Royal Sky Co., Ltd.) 

- - 
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ตาราง 25 (ตอ) 

 

ลําดับ บริษัท 

 ประเภทนักบินที่ตองการ 

เรียนดวยทุนสายการ

บิน 

เรียนดวยทุน

สวนตัว   

33 บริษัทสยาม เวลิด แอร จํากัด - - 

34 
บริษัทเค-ไมล แอร จํากัด 
( K – MILE AIR Co., Ltd.) 

- - 

35 บริษัท ไทย สตาร แอรไลน จํากัด - - 

36 บริษัท เอสเอฟเอส เอวิเอชั่น จํากัด - - 

37 บริษัท สกายสตาร แอรเวย จํากัด - - 

38 บริษัท ที.เอ.จี แอรไลน จํากัด - - 

 รวม 78 97 

ที่มา : กรมการขนสงทางอากาศ พ.ศ. 2552 

 

 บริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการดานการบินในประเทศไทยมีอยูทั้งสิ้น 38 บริษัท ในแตละป

นั้นมีความตองการนักบินในรูปแบบนักบินที่ศึกษาโดยทุนสายการบิน  นักบินที่ศึกษาโดยใชทุนสวนตัว 
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ตาราง 26  ความตองการนักบินของบริษัทสายการบิน 

 

ป 
 

จํานวน 
ที่มีอยูเดิม 

จํานวนความตองการนักบนิของบริษทัสายการบนิ 

นักบินไดรับทุนจาก
บริษัทสายการบิน 

นักบินที่ใชทนุ
สวนตัว 

รวม 

2547 
รอยละ 

1716 
() 

118 
(17.03) 

78 
(16.95) 

196 
(16.99) 

2548 
รอยละ 

1868 
() 

114 
(16.45) 

75 
(16.30) 

189 
(16.13) 

2549 
รอยละ 

2071 
() 

109 
(15.73) 

60 
(13.04) 

169 
(14.65) 

2550 
รอยละ 

2340 
() 

140 
(20.20) 

65 
(14.13) 

205 
(18.25) 

2551 
รอยละ 

2521 
() 

134 
(19.33) 

85 
(18.48) 

219 
(18.99) 

2552 
รอยละ 

2540 
() 

78 
(11.25) 

97 
(20.08) 

175 
(15.17) 

รวม 
รอยละ 

10356 
(100) 

693 
(100) 

460 
(100) 

1153 
(100) 

ที่มา : บริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการดานการบินในประเทศไทย พ.ศ. 2552 , กรมการขนสงทาง  

         อากาศ 
 

บริษัทสายการบิน  ตองการนักบิน  2 ประเภท คือ นักบินที่ไดรับทุนจากบริษัทสายการบิน และ

นักบินที่ใชทุนสวนตัวในการเรียน จํานวนของนักบินที่บริษัทสายการบินมีความตองการอยางตอเนื่อง

ในนักบินทั้ง 2 ประเภท ความตองการนักบินประเภทไดรับทุนจากบริษัทสายการบินมีมากกวานักบินที่

ใชทุนสวนตัวในการเรียน  ในป พ.ศ. 2551 – พ.ศ. 2552 จํานวนความตองการนักบินในประเภททุน

สวนตัวมีความตองการเพิ่มมากขึ้นกวานักบินที่ไดรับทุนจากบริษัทสายการบิน 
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3.2 คุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 
จากการวิเคราะหความคิดเห็นของผูบริหารบริษัทสายการบิน ในคุณลักษณะ 5 ดาน คือดาน

วิชาการ  ดานบุคลิกภาพ  ดานคุณธรรมและจริยธรรม  ดานวิชาชีพ และดานความคิดวิจารณญาณ 

ระดับมากทั้งในภาครวมและรายดาน และมีความคิดเห็นกระจุกตัวมากที่สุด เกี่ยวกับคุณลักษณะดาน

คุณธรรมและจริยธรรม (SD = 0.36)  ดังขอมูลในตาราง 27 

 

ตาราง 27 คาเฉลี่ยและคาเบีย่งเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนกับนิดานตางๆ ทีบ่ริษัทสายการ  

      บินตองการ 
 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. ดานวชิาการ 3.81 0.41 มาก 

2. ดานบุคลิกภาพ 3.77 0.41 มาก 

3. ดานคุณธรรมและจริยธรรม 3.66 0.36 มาก 

4. ดานวชิาชพี 3.99 0.42 มาก 

5. ดานความคิดวิจารณญาณ 3.96 0.42 มาก 

 รวม 3.38 0.40 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานวิชาการของนักบินที่บริษัทสายการบิน

ตองการ พบวา  บริษัทสายการบินมีระดับความคิดเห็นในระดับมากในภาพรวม   โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานพัฒนาตนเองใหมีความรูดานการบินเพิ่มเติมอยูเสมอ (SD = 

0.47)   ดังผลการศึกษาในตาราง  28 
 
ตาราง 28 คาเฉลี่ยและคาเบีย่งเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนกับนิดานวิชาการที่บริษัทสายการ  

       บินตองการ 
 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. มีความรูความสามารถในสาขาวิชาการบนิ 4.47 0.50 มาก 

2. รอบรูในสาขาวิชาที่เกีย่วของดานการบนิ 4.50 0.76 มาก 

3. สามารถประยกุตใชความรูตามหลกัวิชาการบินได 4.47 0.50 มาก 

4. สามารถใหคําปรึกษาทางวิชาการแกผูเกี่ยวของได 4.47 0.50 มาก 

5. มีความรู / ความสามารถในการใชภาษาอังกฤษเพื่อการ

ติดตอส่ือสารหรือเพื่อการทาํงานไดดานการบิน 

4.65 0.48 มากที่สุด 

6. มีความรู / ความสามารถในการใชภาษาตางประเทศอื่นๆ 

นอกเหนือจากภาษาอังกฤษ  เชน  ญ่ีปุน  จนี  ฝร่ังเศส  

เยอรมัน เกาหลี เปนตน 

2.42 0.50 นอย 

7 พัฒนาตนเองใหมีความรูดานการบนิเพิ่มเติมอยูเสมอ 4.31 0.47 มาก 

 รวม 4.18 0.53 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานบุคลิกภาพของนักบินที่บริษัทสายการบิน

ตองการ พบวา  บริษัทสายการบินมีระดับความคิดเห็นในระดับมากในภาพรวม   โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานพัฒนาตนเองใหมีความรูดานความเชื่อมั่นในตนเอง  กลาแสดง

ความคิดเห็น(SD = 0.34) กับสามารถปรับตัวเขากับเพื่อนรวมงาน (SD = 0.34)   ดังผลการศึกษาใน

ตาราง  29 
 

ตาราง 29 คาเฉลี่ยและคาเบีย่งเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนกับนิดานบุคลิกภาพที่บริษัทสาย  

       การบินตองการ 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. แตงกายเหมาะสมกับหนาทีข่องตน 4.36 0.48 มาก 

2. มีความเชื่อมั่นในตนเอง  กลาแสดงความคิดเห็น 4.13 0.34 มาก 

3. สามารถปรับตัวเขากับเพื่อนรวมงาน 4.13 0.34 มาก 

4. มีอัธยาศยั / ยิ้มแยมแจมใสกับเพื่อนรวมงาน / ผูที่

เกี่ยวของ / หรือกับลูกคาได 

4.31 0.47 มาก 

5. มีสุขภาพกายและสุขภาพจติดี 4.31 0.47 มาก 

6. มีสัมมาคารวะ / รูจักกาลเทศะ / มีมารยาทที่เหมาะสม 4.47 0.50 มาก 

7. ตรงตอเวลา 5.00 0.00 มากที่สุด 

8. มีน้ําใจแกบุคคลรอบขาง 4.31 0.47 มาก 

9. มีภาวะความเปนผูนาํ 4.44 0.68 มาก 

10. มีความสามารถในการควบคมุอารมณ 4.57 0.50 มากที่สุด 

 รวม 4.40 0.42 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรมของนักบินที่บริษัท

สายการบินตองการ พบวา  บริษัทสายการบินมีระดับความคิดเห็นในระดับมากที่สุดในภาพรวม   โดย

มีความคิดเห็นที่กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานความรับผิดชอบบทบาทหนาที่ของตน (SD = 

0.36)   ดังผลการศึกษาในตาราง 30 
 
ตาราง 30  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคุณลกัษณะของนักบินดานคุณธรรมและจริยธรรมที ่

      บริษัทสายการบนิตองการ 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. ปฎิบัติหนาที่ดวยความซื่อสัตยสุจริต 4.57 0.50 มากที่สุด 

2. อุทิศเวลาใหกบัการทาํงานดานการบินอยางเต็มที ่ 3.89 0.76 มาก 

3. มีน้ําใจ / เอื้อเฟอเผื่อแผตอเพื่อนรวมงาน 3.97 0.54 มาก 

4. มีความสามัคคีในหมูคณะ 4.26 0.72 มาก 

5. ปฏิบัติตามระเบียบ / ขอบังคับของหนวยงานโดยเครงครดั 5.00 0.00 มากที่สุด 

6. รักษาชื่อเสียงหนวยงานโดยไมกระทําการใด ๆ อันเปนที่

เสื่อมเสียแกหนวยงาน 

4.81 0.39 มากที่สุด 

7. รับผิดชอบบทบาทหนาที่ของตน 4.84 0.36 มากที่สุด 

8. มีความสาํนกึรับผิดชอบตอชีวิต  มนุษย  และทรัพยสิน 5.00 0.00 มากที่สุด 

9. รูจักเสียสละชวยเหลือผูอ่ืนตามกาํลังและความสามารถ 3.86 0.99 มาก 

 รวม 4.46 0.47 มากที่สุด 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานวิชาชีพของนักบินที่บริษัทสายการบิน

ตองการ พบวา  บริษัทสายการบินมีระดับความคิดเห็นในระดับมากในภาพรวม   โดยมีความคิดเห็นที่

กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานทํางานรวมกับผูอ่ืนได(SD = 0.43)   ดังผลการศึกษาในตาราง  

31 

 

ตาราง 31 คาเฉลี่ยและคาเบีย่งเบนมาตรฐานของคุณลักษณะของนกับนิดานวิชาชีพที่บริษัทสาย 

      การบนิตองการ 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. มีความรูในสาขาวิชาการบนิเปนอยางด ี 4.42 0.50 มาก 

2. ทํางานรวมกับผูอ่ืนได 4.23 0.43 มาก 

3. สามารถประยกุตความรูที่มอียูมาใชการบนิ 4.65 0.48 มากที่สุด 

4. สามารถใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆ ทีเ่กีย่วของในการ

บินไดเปนอยางดี 

4.56 0.48 มากที่สุด 

5. มีการใฝหาความรูเพิ่มเติมอยูเสมอ 4.50 0.50 มาก 

6. สามารถนําทกัษะที่มีอยูไปใชในการบนิไดอยางด ี 4.42 0.50 มาก 

 รวม 4.46 0.48 มาก 
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จากการวิเคราะหขอมูลเกี่ยวกับคุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณของนักบินที่บริษัทสาย

การบินตองการ พบวา  บริษัทสายการบินมีระดับความคิดเห็นในระดับมากที่สุดในภาพรวม   โดยมี

ความคิดเห็นที่กระจุกตัวมากที่สุดในคุณลักษณะดานความสามารถแกปญหาดานการบินที่เกิดขึ้นใน

กรณีฉุกเฉิน  (SD = 0.39)   ดังผลการศึกษาในตาราง  32 
 
ตาราง 32  คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของคุณลกัษณะของนักบินดานความคิดวิจารณญาณที่  

      บริษัทสายการบนิตองการ 

 

 คุณลักษณะ X    SD 
ระดับ 

ความคิดเหน็ 

1. สามารถตัดสนิใจแกปญหาดานการบินที่เกิดขึ้น 4.63 0.48 มากที่สุด 

2. สามารถแกปญหาดานการบินที่เกิดขึ้นในกรณีฉุกเฉิน 4.81 0.39 มากที่สุด 

3. ใชเหตุผลอธิบายถงึปญหาดานการบินที่เกดิขึ้น 4.47 0.50 มาก 

4. ยอมรับฟงความคิดเหน็ของบุคคลอื่น 4.47 0.50 มาก 

5. สามารถวิเคราะหถึงที่มาของปญหาและหาทางแกไข

ปญหาที่เกิดขึน้ 
4.47 0.50 มาก 

6. สามารถนําความรูที่มีไปใชใหเกิดประโยชนมากที่สุด 4.65 0.48 มากที่สุด 

 รวม 4.58 0.47 มากที่สุด 
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ตอนที่ 4 ความสอดคลองระหวางจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต
ไดกับจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 
4.1 ความสอดคลองระหวางจํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับจํานวนนักบินที่บริษัท
สายการบินตองการ 
 สามารถสรุปไดดังตาราง 33 

 

ตาราง 33 ความตองการนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดและจํานวนนักบินที่บริษัทสายการบิน  

      ตองการ 

                  หนวย : คน 

ป 

 
จํานวน
ที่มีอยู
เดิม 

จํานวนนักบนิที่สถาบนัการศกึษา
ผลิตได 

จํานวนนักบนิที่บริษัทสายการบนิ
ตองการ 

ศึกษาโดย
ทุนสายการ

บิน 

ศึกษาโดยทุน
สวนตัว 

รวม 
ศึกษาโดยทุน
สายการบิน 

ศึกษาโดย
ทุนสวนตัว 

รวม 

2547 
1716 

() 
114 

(17.59) 
16 

(15.09) 
130 

(17.28) 
118 

(17.03) 
78 

(16.95) 
196 

(16.99) 

2548 
1868 

() 
109 

(16.82) 
18 

(16.98) 
127 

(16.88) 
114 

(16.45) 
75 

(16.30) 
189 

(16.13) 

2549 
2071 

() 
140 

(21.60) 
20 

(18.86) 
160 

(21.27) 
109 

(15.73) 
60 

(13.04) 
169 

(14.65) 

2550 
2340 

() 
134 

(20.67) 
22 

(20.75) 
156 

(20.74) 
140 

(20.20) 
65 

(14.13) 
205 

(18.25) 

2551 
2521 

() 
78 

(12.03) 
24 

(22.64) 
102 

(13.56) 
134 

(19.33) 
85 

(18.48) 
219 

(18.99) 

2552 
2540 

() 
71 

(10.95) 
6 

(5.66) 
77 

(10.23) 
78 

(11.25) 
97 

(20.08) 
175 

(15.17) 

รวม 
 

10356 
(100) 

648 
(100) 

106 
(100) 

752 
(100) 

693 
(100) 

460 
(100) 

1153 
(100) 

ที่มา : บริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการดานการบินในประเทศไทย พ.ศ. 2552 , กรมการขนสงทาง  

          อากาศ 
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 จากตารางพบวา  ต้ังแตป พ.ศ. 2547 – พ.ศ. 2552  มีความตองการนักบินอยางตอเนื่อง  แต

ในป พ.ศ. 2547 – 2549 จํานวนความตองการนักบินลดลง และเพิ่มข้ึนในปพ.ศ. 2550 – พ.ศ. 2551  

พบวา บริษัทสายการบินมีความตองการนักบินที่ศึกษาโดยทุนสายการบินมากกวาทุนสวนตัว 

รอยละระหวางจํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดและจํานวนนักบินที่บริษัทสายการบิน

ตองการ ดังตาราง 34 

 

ตาราง 34 รอยละระหวางจํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดและจํานวนนักบินที่บริษัทสาย 

      การบินตองการ 

 

ป 
 

จํานวนที่
มีอยู 

รอยละการเปลี่ยนแปลงระหวางจํานวนนักบินทีส่ถาบันการศกึษา
ผลิตไดและจาํนวนนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 

ศึกษาโดยไดรับทุน
สายการบนิ 

ศึกษาโดยใชทุน
สวนตัว 

รวม 

2547 1716 96.6 20.51 66.32 

2548 1868 95.61 24 67.14 

2549 2071 95.41 33.33 94.67 

2550 2340 95.71 33.84 76.09 

2551 2521 58.20 28.23 46.57 

2552 2540 91.02 6.18 44 

รวม - 93.51 23.04 65.22 

 

  จากตารางพบวา จํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับจํานวนนักบินที่บริษัทสายการ

บินตองการ ไมมีความสอดคลองกัน โดยจํานวนนักบินที่ไดรับทุนจากบริษัทสายการบินมีจํานวน

มากกวานักบินที่เรียนโดยใชทุนสวนตัว   

 
4.2 ความสอดคลองสัดสวนความตองการระหวางความตองการนักบินของบริษัทสายการบิน
กับจํานวนผูสําเร็จการศึกษาโดยการเปรียบเทียบสัดสวน 
 สถาบันการศึกษาและบริษัทสายการบินใหความสําคัญเกี่ยวกับคุณลักษณะ 5 ดานของนักบิน 

ดังคือ ดานวิชาการ  ดานบุคลิกภาพ  ดานวิชาชีพ ดานคุณธรรมและจริยธรรม  ดานความคิด
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วิจารณญาณ โดยในคุณลักษณะแตละดานนั้น  สถาบันการศึกษาและบริษัทสายการบินไดให

ความสําคัญในคุณลักษณะแตละดานในลําดับที่แตกตางกัน  ดังขอมูลในตาราง 35 

 

ตาราง 35 คุณลักษณะนักบินที่สถาบันการศึกษามุงเนน และที่บริษัทสายการบินตองการเรียงลําดับ 

      ตามความสําคัญในป พ.ศ. 2547- พ.ศ. 2552 

 

ลําดับ

ความสาํคัญ 

คุณลักษณะนกับิน 

สถาบนัการศกึษา บริษัทสายการบิน 

1. ดานวชิาการ ( X   = 3.81 ) ดานวชิาชพี ( X   = 3.99) 

2. ดานบุคลิกภาพ ( X   =  3.77) ดานความคิดวิจารณญาณ ( X   = 3.96) 

3. ดานวชิาชพี ( X   = 3.66) ดานวชิาการ ( X   = 3.77) 

4. ดานคุณธรรมและจริยธรรม ( X   = 3.99) ดานบุคลิกภาพ ( X   = 3.81) 

5. ดานความคิดวิจารณญาณ ( X   = 3.96) ดานคุณธรรมและจริยธรรม ( X   = 3.66) 

 

จากขอมูลพบวา คุณลักษณะนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดและคุณลักษณะนักบินที่บริษัท

สายการบินตองการมีความสอดคลองกันแต ระดับความสํ าคัญนั้ นมีความแตกต างกัน  

สถาบันการศึกษาไดใหความสําคัญในคุณลักษณะดานวิชาการเปนอันดับ 1 รองลงมาคือ คุณลักษณะ

ดานบุคลิกภาพ  ดานวิชาชีพ  ดานคุณธรรมและจริยธรรม และดานความคิดวิจารณญาณ ตามลําดับ  

บริษัทสายการบินใหความสําคัญในคุณลักษณะดานวิชาชีพเปนอันดับ 1  รองลงมาคือ คุณลักษณะ

ดานความคิดวิจารณญาณ  ดานวิชาการ ดานบุคลิกภาพ และดานคุณธรรมและจริยธรรม ตามลําดับ 
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บทที่ 5 
สรุปผล อภิปราย และขอเสนอแนะ 

 

การวิเคราะหกําลังคนดานนักบินพาณิชยในประเทศไทย มีจุดมุงหมายเพื่อการวิเคราะห

กําลังคนดานนักบินพาณิชยในประเทศไทยในดานจํานวนและคุณลักษณะ 5 ดาน โดยศึกษาจาก

จํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับจํานวนความตองการนักบินของบริษัทสายการบิน  

ที่ผูศึกษาไดทําการศึกษาจาก บริษัทสายการบินที่ประกอบอุตสาหกรรมการบินทั่วประเทศ

ทั้งหมด 38 บริษัทสายการบิน และทําการศึกษาจากสถาบันการศึกษาที่เปดสอนและผลิตนักบิน 

จํานวน 2 สถาบัน   ที่เปดสอนการผลิตบุคลากรดานการบินใหกับบุคคลทั่วไปที่สนใจดานการบินและ

เพื่อบริษัทสายการบินในประเทศไทย 

ผูวิจัยเก็บรวบรวมขอมูลโดยใชแบบสอบถามที่สรางขึ้นเอง  สําหรับผูตอบแบบสอบถามเปน

บริษัทสายการบิน และสถาบันการศึกษาที่ผลิตบุคลากรดานการบิน  การเก็บขอมูลนั้นไดทําการ 

ประมวลและวิเคราะหขอมูลโดยใชโปรแกรม SPSS  for  Windows และใชสถิติที่แก  ความถี่  รอยละ  

คาเฉลี่ย  สวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

 
สรุปผลการศึกษาคนควา 
ตอนที่ 1 สภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบินและบริษัทสายการบินในประเทศ
ไทย 
1.1 สภาพทั่วไปเกี่ยวกับการผลิตบุคลากรดานการบินในอุตสาหกรรมการบิน 

ในประเทศไทยมีสถาบันการศึกษาที่ผลิตนักบินโดยตรง อยู 2 แหง คือ สถาบันการบินพล

เรือน เปนหนวยงานของรัฐวิสาหกิจ และบริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็นเตอร จํากัด  เปนหนวยงานของ

เอกชน  สถาบันทั้งสองแหงเปดสอน 3 ระดับการศึกษา คือ ประกาศนียบัตร  อนุปริญญา และปริญญา

ตรี  แบงเปน 56 หลักสูตร ครอบคลุมหลักสูตรการผลิตบุคลากรดานการบินตางๆ รวมทั้งดานนักบิน

ดวย  หลักสูตรประกาศนียบัตรเปนระดับการศึกษาที่เปดสอนมากที่สุด รองลงมาคือ ระดับปริญญาตรี 

และอนุปริญญา ตามลําดับ 
1.2 สภาพทั่วไปของบริษัทสายการบินในประเทศไทย 

บริษัทสายการบินที่ประกอบกิจการดานการบินในประเทศไทยมีทั้งหมด 38 สายการบิน  

บริษัทสายการบินไดเปดกิจการหรือการใหบริการในรูปแบบที่แตกตางกัน สามารถแบงไดเปน 6 

ประเภท  ดังนี้คือ แบบประจํา / ไมประจํา   ภายในประเทศ / ระหวางประเทศ ขนสงผูโดยสาร / ขนสง
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สินคา  รูปแบบของการประกอบกิจการในประเทศไทยที่บริษัทสายการบินเปดใหบริการมากที่สุด คือ 

ประเภท ไมประจํา  ภายในประเทศ และ การขนสงผูโดยสารมากที่สุด  

 
2 จํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดรวมทั้งปญหาและอุปสรรคใน
การผลิตนักบิน 
2.1 จํานวนของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได 
 ในป พ.ศ. 2547 – พ.ศ. 2552 สถาบันการศึกษาทั้ง 2 แหง  มีการผลิตนักบินอยางตอเนื่อง ใน

แตละปมีการผลิตนักบินมากหรือนอยแตกตางกัน  ในปพ.ศ. 2547 – 2550 สถาบันการบินพลเรือนมี

การผลิตนักบินเพิ่มข้ึนและลดลงในป พ.ศ. 2551 – พ.ศ. 2552   สวนบริษัท บางกอก เอวิเอชั่น เซ็น

เตอร จํากัด มีการผลิตนักบินเพิ่มข้ึนและลดลงในแตละปเชนเดียวกัน 

 นักบินที่ศึกษาในสถาบันการศึกษาทั้งสองแหง  สามารถแบงได 2 ประเภท คือ นักบินที่ไดรับ

ทุนจากบริษัทสายการบิน  และนักบินที่เรียนโดยใชทุนสวนตัว เมื่อเปรียบเทียบจํานวนของนักบินทั้ง

สองประเภท พบวา จํานวนของนักบินที่ไดรับทุนจากบริษัทสายการบิน มีจํานวนมากกวาจํานวนนักบิน

ที่เรียนโดยใชทุนสวนตัว  
2.2 คุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต 
 คุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดมีทั้งหมด 5 ดาน คือ คุณลักษณะในดาน

วิชาการ ดานบุคลิกภาพ  ดานคุณธรรมและจริยธรรม  ดานวิชาชีพ และดานความคิดวิจารณญาณ  

สถาบันการศึกษามีระดับความคิดเห็นและใหความสําคัญรายดานในคุณลักษณะดานวิชาการเปน

อันดับหนึ่ง รองลงมาคือ ดานบุคลิกภาพ  ดานวิชาชีพ  ดานคุณธรรมและจริยธรรม  และความคิด

วิจารณาญาณ  ตามลําดับ  

 คุณลักษณะดานวิชาการนั้น ใหความสําคัญรายดานเรื่องพัฒนาตนเองใหมีความรูดานการบิน

เพิ่มเติมอยูเสมอ  คุณลักษณะดานบุคลิกภาพใหความสําคัญรายดานเรื่อง สัมมาคารวะ / รูจัก

กาลเทศะ / มีมารยาทที่เหมาะสม  คุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรม ใหความสําคัญรายดาน

เร่ืองความมีน้ําใจ /เอื้อเฟอเผื่อแผตอศิษยการบินดวยกัน  คุณลักษณะดานวิชาชีพ ใหความสําคัญราย

ดานเร่ือง ประยุกตความรูที่มีอยูมาใชในการบิน  และคุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ ให

ความสําคัญรายดานเรื่องสามารถนําความรูในดานการบินไปใชใหเกิดประโยชนมากที่สุด 
2.3 ปญหาและอุปสรรคในการผลิตนักบิน 

การศึกษาปญหาและอุปสรรคในการผลิตนักบิน แบงเปน 6 ดานดังนี้  บุคลากรผูสอน  

อุปกรณการเรียน  อาคารสถานที่  หลักสูตรการสอน  งบประมาณ  บุคลากรที่สนับสนุนดานตางๆ ราย

ดานของปญหาและอุปสรรคของการผลิตนักบินอยูในระดับนอย  มีความคิดเห็นในความสําคัญดาน
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บุคลากรผูสอน รองลงมาคือ งบประมาณ  อุปกรณการเรียน  อาคารสถานที่  หลักสูตรการสอน  

บุคลากรสนับสนุนดานตางๆ  ตามลําดับ 

 
ตอนที่ 3 จํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 
3.1 จํานวนความตองการนักบินของบริษัทสายการบินในประเทศไทย 
 ในปพ.ศ. 2547 – พ.ศ. 2552  บริษัทสายการบินมีความตองการนักบินอยางตอเนื่อง นักบินที่

บริษัทสายการบินตองการมี 2 ประเภท คือ นักบินที่เรียนโดยใชทุนจากบริษัทสายการบิน  และนักบินที่

เรียนโดยใชทุนสวนตัว  ในภาพรวมตั้งแตป พ.ศ. 2547 – พ.ศ. 2549 บริษัทสายการบินมีความตองการ

นักบินลดลง และในปพ.ศ. 2550 – พ.ศ. 2551 บริษัทสายการบินมีความตองการนักบินเพิ่มมากขึ้น 

 
3.2 คุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 
 บริษัทสายการบินตองการนักบินในคุณลักษณะ 5 ดาน คือคุณลักษณะดานวิชาการ  ดาน

บุคลิกภาพ  ดานคุณธรรมและจริยธรรม  ดานวิชาชีพ และดานความคิดวิจารณญาณ  บริษัทสายการ

บินใหความสําคัญคุณลักษณะดานวิชาชีพเปนอันดับหนึ่ง  รองลงมาคือ ดานความคิดวิจารณญาณ  

ดานวิชาการ  ดานบุคลิกภาพ และดานคุณธรรมและจริยธรรม ตามลําดับ 

 คุณลักษณะดานวิชาการ ใหความสําคัญรายดานเรื่องความรู / ความสามารถในการใช

ภาษาอังกฤษเพื่อการติดตอส่ือสารหรือเพื่อการทํางานดานการบิน  คุณลักษณะดานบุคลิกภาพให

ความสําคัญรายดานเรื่องความตรงตอเวลา  คุณลักษณะดานคุณธรมและจริยธรรมใหความสําคัญ

รายดานเรื่อง ปฏิบัติตามระเบียบ / ขอบังคับของหนวยงานโดยเครงครัดและความสํานึกรับผิดชอบตอ

ชีวิต  มนุษย  และทรัพยสิน  คุณลักษณะดานวิชาชีพใหความสําคัญรายดานเรื่องสามารถประยุกต

ความรูที่มีอยูมาใชในการบิน  และคุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ  ใหความสําคัญรายดาน

เร่ืองสามารถแกปญหาดานการบินที่เกิดขึ้นในกรณีฉุกเฉิน  

 
ตอนที่ 4 ความสอดคลองระหวางจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต
ไดกับจํานวนและคุณลักษณะของนักบินที่บริษัทสายการบินตองการ 
4.1 ความสอดคลองระหวางจํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับจํานวนนักบินที่บริษัท
สายการบินตองการ 
 เมื่อพิจารณาในภาพรวมของสถาบันการศึกษา พบวามีการผลิตนักบินตอเนื่องตลอดป พ.ศ. 

2547 – พ.ศ. 2552  บริษัทสายการบินมีความตองการนักบินอยางตอเนื่องตลอดป พ.ศ. 2547 – พ.ศ. 

2552  เชนกัน แตจํานวนนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับจํานวนที่บริษัทสายการบินตองการ เมื่อ

วิเคราะหถึงความสอดคลองพบวาไมมีความสอดคลองกัน โดยพิจารณาแตละรายป พบวาจํานวน
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ความตองการนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได กับจํานวนความตองการที่บริษัทสายการบินตองการมี

จํานวนไมเทากัน 
4.2 ความสอดคลองสัดสวนความตองการระหวางความตองการนักบินของบริษัทสายการบิน
กับจํานวนผูสําเร็จการศึกษาโดยการเปรียบเที่ยบสัดสวน 

คุณลักษณะนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิตไดกับคุณลักษณะนักบินที่บริษัทสายการบิน

ตองการมีความสอดคลองกัน  แตระดับความสําคัญนั้นมีความแตกตางกัน  สถาบันการศึกษาให

ความสําคัญในคุณลักษณะดานวิชาการอันดับหนึ่ง รองลงมาคือ คุณลักษณะดานบุคลิกภาพ  ดาน

วิชาชีพ  ดานคุณธรรมและจริยธรรม และดานความคิดวิจารณญาณ ตามลําดับ  สวนบริษัทสายการ

บินไดใหความสําคัญในคุณลักษณะดานวิชาชีพเปนอันดับหนึ่ง  รองลงมาคือ คุณลักษณะดาน

ความคิดวิจารณญาณ  ดานวิชาการ ดานบุคลิกภาพ และดานคุณธรรมและจริยธรรม ตามลําดับ 

 
อภิปรายผล 
ผลการวิจัยเรื่องการวิเคราะหกําลังคนดานนักบินพาณิชยในประเทศไทยมีประเด็นที่ควร

อภิปรายดังนี้ 
ความตองการบุคลากรดานการบินของบริษัทสายการบิน 
ในปจจุบันเกิดปญหาเนื่องจากภาวะเศรษฐกิจทั่วโลกตกต่ํา ทําใหภาวะความตองการบุคลากร

ดานกําลังคนดานนักบินมีความตองการอยางตอเนื่องแตมีจํานวนที่ลดลง  เมื่อนํามาเปรียบเทียบกับ

จํานวนของบุคลากรดานการบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได นับวาความตองการของบริษัทสายการบิน

ยังมีอยูมากกวา  ในบางกรณีบริษัทสายการบินตองการบุคลากรดานการบินประเภทศึกษาโดยใชทุน

สวนตัว จากการศึกษาพบวาบริษัทสายการบินสวนใหญตองการนักบินในสวนของทุนสวนตัวมากขึ้น 

เพราะบริษัทสายการบินไมจําเปนตองออกคาใชจายในการเรียนในสถาบันการศึกษาดานนักบิน  

ปจจุบันคาเรียนนักบินมีคาใชจายประมาณ 2,200,000 บาท  จึงเปนเหตุใหบริษัทสายการบินตองการ

นักบินที่ใชทุนสวนตัวซึ่งเมื่อ นักบินที่ใชทุนสวนตัวผานกระบวนการคัดเลือกเขามาเปนนักบินในสวน

ของบริษัทสายการบินแลว ตองทําการฝกอบรมและเรียนรูกฎระเบียบของบริษัทประมาณ 1 ป เมื่อผาน

การฝกอบรมแลวก็สามารถปฏิบัติงานไดตอไป  

สาเหตุความตองการ นักบินที่เรียนดวยทุนสวนตัว เนื่องจากเปนนักบินที่มีใบอนุญาตดานการ

บินอยูแลว ซึ่งมีความรู ความสามารถ หรือประสบการณดานการบิน (ชั่วโมงบิน) ซึ่งสามารถลด

ระยะเวลาในการฝกอบรม  จากการรวบรวมขอมูลพบวาในบริษัทสายการบินบางแหงเริ่มที่จะ

เปลี่ยนแปลงประเภทของนักบินมาในรูปแบบของนักบินที่เรียนดวยทุนสวนตัวมากยิ่งขึ้น  เนื่องจากใน

บางบริษัท เปนบ ริษัทที่มี ขนาดเล็ก  การลงทุนการส งนักบินของตนไปเรียนดานนักบินที่

สถาบันการศึกษาที่เปดสอนดานนักบินนั้น มีระยะเวลาที่นาน และยังเปนการเพิ่มตนทุนใหกับบริษัท
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ดวย  ดวยเหตุนี้จึงทําใหบริษัทหลายบริษัทเริ่มที่จะเปดรับบุคลากรดานการบินในรูปแบบของนักบินที่

ศึกษาทุนสวนตัวมากขึ้นตามลําดับ 
 
คุณลักษณะดานวิชาการ 
สถาบันการศึกษาผลิตบุคลากรดานการบินโดยเนนคุณลักษณะดานวิชาการมาเปนอันดับหนึง่ 

เพราะความรูดานวิชาการที่เปนความรูใหมๆ  ศิษยการบินจะตองนําไปใชในการปฏิบัติงานจริงใน

บริษัทสายการบินตอไป  ความรูทั่วไปที่เรียนเปนการเรียนรูเกี่ยวกับโครงสรางเครื่องบิน  ในบริษัทสาย

การบินนั้นคุณลักษณะดานวิชาการกลับเปนคุณลักษณะที่ตองการมาเปนอันดับสาม ดวยเหตุผล

เพราะในสวนของบริษัทสายการบิน จะมีการฝกอบรมเพิ่มเติมในของบริษัทสายการบินแตละบริษัทเอง 

ซึ่งสอดคลองกับงานวิจัยของพุทธชาด ลายประดิษฐ (2541 , หนา 56) กลาววาการฝกอบรมนักบินจะ

มีการกระทําอยางตอเนื่องไปตลอดแมกระทั่งทํางานในบริษัทสายการบินของตนแลว  โดยที่หลักสูตรที่

ใชในการฝกอบรมนั้นเปนความรูเฉพาะอยางที่จําเปนตองเรียนในบริษัทสายการบิน ซึ่งจะทําการ

กําหนดในการฝกอบรมเปนระยะๆ เชน ระบบฉุกเฉิน หรือจะเปนหลักสูตรการเปลี่ยนแบบเครื่องบิน 

เปนตน  

จากการศึกษาความคิดเห็นของบริษัทสายการบินพบวา บริษัทสายการบินไดใหความสําคัญ

ดานภาษาอังกฤษเปนอันดับหนึ่ง  นอกจากนั้นยังมีความคิดเห็นสอดคลองไปในทางเดียวกันกับความรู

ความสามารถในการใชภาษาตางประเทศอื่นๆ  นอกเหนือจากภาษาอังกฤษ  เชน ญ่ีปุน  จีน  ฝร่ังเศษ  

เยอรมัน เกาหลี  เปนตน  ในการปฏิบัติงานของนักบินนั้นภาษาอังกฤษเปนสิ่งที่สําคัญอยางยิ่ง เพราะ

นักบินจําเปนตองใชภาษาอังกฤษในการติดตอส่ือสาร  เชนการติดตอส่ือสารกับหอควบคุมการบิน  ใน

อดีตไดมีอุบัติเหตุเกิดขึ้นอันเนื่องมาจากการติดตอส่ือสารที่ผิดพลาดระหวางหอควบคุมการบินกับตัว

นักบินเอง  เพื่อปองกันการสื่อสารที่ผิดพลาดทาง ICAO ไดออกกฏระเบียบขอบังคับเกี่ยวกับระดับ

ภาษาอังกฤษของนักบิน  ซึ่งถือเปนสิ่งที่สําคัญอยางยิ่งในการปฏิบัติงานดานนักบิน 
 
คุณลักษณะดานบุคลิกภาพ   
สถาบันการศึกษาใหความสําคัญดานบุคลิกภาพเปนอันดับสอง ซึ่งบุคลิกภาพเปนสวนที่ศิษย

การบินแสดงออกมาสูภายนอก มีผลโดยตรงตอการบินและการเรียนในหลักสูตรการบิน ประจิตต 

ประจักษจิตต (2525 หนา 47) ไดกลาววาบุคลิกภาพมีความสําคัญโดยตรงตอความสําเร็จ หรือความ

ลมเหลวในดานการบิน ตลอดจนทําใหเกิดอากาศยานอุบัติเหตุจากองคประกอบทางจิตวิทยาไดสูงกวา

จากสาเหตุอ่ืนทั้งหมด นอกจากนั้นยังสอดคลองกับ รอย (Roy 1985 หนา 538) กลาววาการที่จะ

ประสบความสําเร็จในการบินนั้นตองประกอบดวย  ลักษณะบุคลิกภาพ  แรงจูงใจในการบิน  

ความสามารถในการบิน และแบบอยางของบุคลิกภาพที่มีวุฒิภาวะ  สอดคลองกับดอจจิล (Dolgin : 
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1989 หนา 288)  ซึ่งมีความเห็นวา การประเมินบุคลิกภาพ เพื่อการคัดเลือกนักบินนั้นมีความสัมพันธ

กับความปลอดภัยในการบิน  นักบินที่มีบุคลิกภาพดี และมีความเหมาะสมจะเปนองคประกอบที่

สําคัญที่สุด  ที่จะทําใหนักบินประสบความสําเร็จในการบิน  ซึ่งจะเห็นวานักบินที่เชาวปญญาดี  จะมี

ความสามารถในการทนตอแรงกดดันไดสูง  และมีประสาทสัมผัสที่ดี  หากมีขอบกพรองของบุคลิกภาพ

ที่ขัดตอการบินแลวยอมจะนําไปสูการเกิดอุบัติเหตุได  เพราะบุคลิกภาพเปนแกนกลางสําคัญในการ

โนนนําคุณสมบัติประจําตัวของบุคคลในสวนอื่นๆ ใหคลอยตามได  อีกทั้งบุคลิกภาพยังเปนแกนในการ

ส่ือสารความสามารถตางๆ ตลอดจนสติปญญา การแกไขปญหาและทักษะประสาทสัมผัสใหออกมา

เปนพฤติกรรม และการโตตอบดวย ดังนั้นจะเห็นวาบุคลิกภาพสําคัญตอการบินมาก 
 
คุณลักษณะดานวิชาชีพ 
คุณลักษณะดานนี้บริษัทสายการบินตองการเปนอันดับหนึ่ง เพราะหลังจากนักบินจบจาก

สถาบันการศึกษา  ตองปฏิบัติงานในบริษัทสายการบินของตน  คุณลักษณะดานวิชาชีพเปน

คุณลักษณะที่บริษัทสายการบินตองการมาทํางานรวมกับผูอ่ืน จึงเปนสิ่งที่สําคัญในการทํางานทาง

หนึ่งของนักบินนอกจากการปฏิบัติการดานการบิน  เชนการติดตอส่ือสารกับหอบังคับการบิน 

ผูโดยสาร  พนักงานตอนรับบนเครื่อง หรือแมกระทั่งเจาหนาที่อํานวยการบินตางๆ  
 
คุณลักษณะดานคุณธรรมและจริยธรรม 
คุณลักษณะดานนี้เปนคุณลักษณะที่สําคัญอีกคุณลักษณะหนึ่งเพราะการปฏิบัติหนาที่ดวย

ความซื่อสัตยสุจริตเปนสิ่งที่สําคัญ รวมถึงการปฏิบัติตามระเบียบและขอบังคับตางๆ ของบริษัท เพราะ

ในการอยูรวมกันของคนหมูมาก  การปฏิบัติตามกฎระเบียบขอบังคับจึงเปนสิ่งที่สําคัญอยางยิ่ง  

แมกระทั่งความสามัคคีในหมูคณะ  บริษัทสายการบินมีความตองการคุณลักษณะดานนี้มาเปนอันดับ

ที่หา  เนื่องดวยอาชีพนักบินเปนอาชีพที่ตองเดินทางไปตางประเทศอยูตลอดเวลา การมีความเสียสละ 

มีน้ําใจตอเพื่อนรวมงาน ยอมเปนสิ่งที่ควรกระทําอยางยิ่ง เพราะในอีกดานหนึ่งการปฏิบัติงานดานการ

บินในเครื่องบินลําหนึ่ง บุคคลคนเดียวไมสามารถที่จะปฏิบัติงานได  ทั้งการปฏิบัติการดานการบิน  

การดูแลรักษาเครื่องยนต หรือแมกระทั่งการดูแลหรืออํานวยความสะดวกตอผูโดยสารเพราะฉะนั้น 

คุณลักษณะดานนี้จึงเปนสิ่งสําคัญอีกดานหนึ่ง 
 
คุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ 
คุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ  สถาบันการศึกษาผลิตบุคลากรที่มีคุณลักษณะดานนี้

มาเปนอันดับสอง เพราะในการบินแตละคร้ัง  มักจะมีปจจัยตางๆ เขามาเกี่ยวของดวยเสมอ ไมวาจะ

เปนอากาศยาน  คน  เครื่องยนต เปนตน ซึ่งการที่ศิษยการบินมีความคิดวิจารณญาณ หรือ
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ความสามารถในการตัดสินในสิ่งที่ถูกตองจึงเปนสิ่งที่สําคัญมากที่สุด ยิ่งในบริษัทสายการบินแลว  

ความปลอดภัยถือเปนสิ่งที่สําคัญมาเปนอันดับหนึ่ง เพราะชีวิตของผูโดยสารอยูในการตัดสินใจของ

นักบิน  การตัดสินใจในการแกปญหาที่เกิดขึ้นจึงเปนสิ่งที่สําคัญ  จึงทําใหบริษัทสายการบินมี

กระบวนการคัดเลือกบุคคลที่เขามาเปนนักบินในสายการบินของตนอยางรอบคอบรัดกุม เพื่อใหได

บุคคลที่เหมาะสมมาเปนนักบินในสายการบินของตน  อยางเชน บริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน) 

พุทธชาด ลายประดิษฐ (2541 , หนา 24) ไดกลาวไววากระบวนการคัดเลือกเพิ่มเติมโดยใหมีการสอบ 

ทักษะในการเปนนักบินพาณิชย (Aptitide Test) เพื่อใหไดบุคคลที่เหมาะสมในการเปนนักบินในบริษัท

ของตน ซึ่งเปนกลุมผูเชี่ยวชาญทางดานจิตวิทยาโดยเฉพาะ เพื่อความแนใจวาไดคัดเลือกบุคลากรที่มี

ความเหมาะสมทางดานนักบินมารวมงานหรือปฏิบัติงานในบริษัทสายการบินของตน เพราะในการ

ประกอบอาชีพนักบินนั้น ในแตละสายการบินตองการหาบุคคลที่เหมาะสมกับงานดานนักบิน ไมใช

บุคคลที่มีคะแนนดีเยี่ยมเพียงอยางเดียว  ดวยเหตุนี้ข้ันตอนการคัดเลือกนักบินของแตละบริษัท จึงมี

การคัดเลือกหลายขั้นตอนและสิ้นเปลืองคาใชจายในการคัดเลือกที่มากมาย แตทั้งหมดนั้นก็เพื่อให

มั่นใจวาไดบุคลากรที่เหมาะสมที่จะเปนนักบินในสายการบินของตน 
 
ขอเสนอแนะ 

1. ขอเสนอแนะในการนําผลวิจัยไปใช  
1.1 จากผลการวิจัยพบวาในปจจุบันนักบินที่บริษัทสายการบินตองการเปนลักษณะของนักบิน

ที่เรียนดวยทุนสวนตัว  ซึ่งบริษัทไมจําเปนตองรับผิดชอบคาใชจายในการเรียน  สวนผูที่เรียนโดยใชทุน

สวนตัว มีอัตราของผูที่เรียนมีจํานวนไมมาก เมื่อเรียนจบนักบินสามารถผานการคัดเลือกเพื่อทํางานใน

บริษัทสายการบินไดจํานวนหนึ่ง ในแตละปบริษัทสายการบินจะเปดรับนักบินในสวนของนักบินที่เรียน

ดวยทุนสวนตัวและ นักบินที่เรียนดวยทุนสายการบิน  ปละหนึ่งครั้ง  นักบินที่เรียนดวยทุนสวนตัวเมื่อ

สอบในปแรกไมไดในบางสวนจะทําการสอบในปตอๆ ไป  ในบางกรณีนั้นนักบินบางคนไมไดทําการบิน

เลยในระยะเวลาที่ผานมาจนกระทั่งถึงการสอบในปตอมา  ซึ่งเมื่อเทียบกับบุคคลที่ทําการบินอยาง

ตอเนื่อง ยอมที่จะมีความแตกตางกันในประสบการณการบิน หรือชั่วโมงบินที่เกิดขึ้น  ซึ่งเมื่อศึกษาใน

สวนของบริษัทสายการบินแลว ทางบริษัทสายการบินยอมตองการ นักบินที่เรียนดวยทุนสวนตัวที่มี

ชั่วโมงบินและไดทําการบินมาอยางตอเนื่อง เมื่อเทียบกับบุคลากรที่ไมไดทําการบินมาเลยหรือทิ้ง

ระยะเวลาการบินหรือการฝกบินมาเปนระยะเวลานาน 

1.2 คาใชจายในการเรียนนักบินในปจจุบันสูงมาก บุคคลที่เรียนในโรงเรียนการบินเปนบุคคลที่

เรียนนักบินโดยใชทุนจากสายการบินเปนหลัก  ในบางปเนื่องจากปญหาเศรษฐกิจหรือปญหาภายใน

ตัวบริษัทสายการบินเอง ทําใหไมสามารถสงนักบินเพื่อมาเรียนที่สถาบันการศึกษาได  จึงสงผลกระทบ
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ตอสถาบันการศึกษาที่เปดสอน ในปจจุบันสถาบันการบินจึงหาทางแกปญหาเบื้องตน โดยการรวมมือ

กับธนาคารหรือแหลงเงินที่ปลอยกูใหกับบุคลากรภายนอกที่สนใจในการเรียนนักบิน  เพื่อใหบุคคล

เหลานั้นมีทุนการศึกษาเพื่อใชในการเรียนดานนักบินตอไป 

 
2. ขอเสนอแนะในการนําผลวิจัยไปใชในครั้งตอไป 
ในการเก็บรวบรวมขอมูลในการวิจัยครั้งนี้ ผูทําการวิจัยไดทําการเก็บขอมูลในระหวางการเกิด

วิกฤตการณทางเศรษฐกิจที่สงผลกระทบไปทั่วโลก รวมทั้งประเทศไทยดวย  อุตสาหกรรมการบินถือ

เปนอุตสาหกรรมที่มีความเปราะบางมากเมื่อเกิดเหตุการณตางๆ เชนเหตุการณการกอวินาศกรรม 

ไขหวัดนก และสงคราม มักจะสงผลกระทบตออุตสาหกรรมการบินดวยเชนกัน  การเก็บขอมูลคร้ังนี้ได

เก็บขอมูลในระหวางที่เกิดวิกฤตทางเศรษฐกิจจึงทําใหกระทบตอบริษัทสายการบินตางๆ  แต

ผลการวิจัยที่เกิดขึ้นจํานวนความตองการนักบินของบริษัทสายการบินยังมีมากกวาจํานวนบุคลากร

ดานการบินที่สถาบันการศึกษาผลิตได ในสวนตัวของผูวิจัยคาดวาถาเก็บรวบรวมขอมูลในชวงที่ไมมี

ปญหาทางเศรษฐกิจหรือเหตุการณใดๆ  ผลการวิจัยยอมจะแสดงผลอีกในรูปแบบหนึ่ง 
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ตาราง  โครงสรางหลักสูตรการบินของสถาบันที่เปดสอนทางดานนักบิน 

                      หนวย : ชั่วโมง 

ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

1. Aviation Technical English (ATE) 74 

 a. Define the aviation terminology 30 

 b. Use the terminology in context 30 

2. Preflight Knowledge (PFK) 32 

 PKF1 Starndard Operting Procedure 3 

 PKF2 Airport Regulations and Facilities 3 

 PKF3 Training Area 3 

 PKF4 Flight Safety and  Airmanship 3 

 PKF5 Flying Terminology 4 

 PKF6 Normal Procedures 3 

 PKF7 Emergency Produres 3 

 PKF8 Airwork 4 

 PKF9 Assessment 6 

3. Aviation Medicine (AVMED) 80 

 AVMED1 Introducetion and the  Atmosphere 2 

 AVMED2 Respiration and Circulation 2 

 AVMED3  Hypoxia and Hyperventilation 2 

 AVMED4  Effects of Pressure Changes 8 

 AVMED5  Decompression Sickness 2 

 AVMED6  Pressurization and Loss of Cabin Pressurization 2 

 AVMED7  Acceleration 2 

 AVMED8  Noise and Vibration 2 

 AVMED9  Oxygen Equipment 2 

 AVMED10Special Type Hypobaric Chamber Flight 18 

 AVMED11Spatial Disorientation and Vertofuge Training 8 

 AVMED12Self-Imposed Stresses 2 

 
AVMED13Vision in Aviation 

 
2 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

 AVMED14Aviation Toxicology 2 

 AVMED15First  Ad 4 

 AVMED16Survival 4 

 AVMED17Human Factor in  Avation 12 

 AVMED18Examination 4 

4. Communications (COM) 45 

 COM1  Communication Procedures 4 

 COM2  General Phraseology 5 

 COM3  Clearances 2 

 COM4  Distress , Urgancy and Communication Failure Procedures 4 

 COM5  Local Aerodrome RTF Procedures 5 

 COM6  Practice in Local Aerodrome RTF procedures 2 

 COM7  General Radar phraseology 5 

 COM8  Pheraseology in Area Control 2 

 COM9  Morse Code 3 

 
COM10Resion for Examination , Revision for Local Aerodrome RTF ,Revision 

or Com 1 to Com 9 (except COM 7 and COM 9) 
5 

 COM11 Assessment 5 

 COM12 Examonation Review 3 

5. Flight Planning and Operation (FPLN) 55 

 FPLN1  Flight Plans for Cross Country Flight 6 

 FPLN2  Air traffic flight Plan 6 

 FPLN3  Practical Exercise in Flight Planning 5 

 FPLN4 Revision 3 

 FPLN5  Assessment 1 6 

 FPLN6  IFR (Airways) Flight Planning 6 

 FPLN7  Practical IFR Flight Plnning 5 

 FPLN8  Jet Aeroplane Flight Planning 5 

 FPLN9  Practical IFR Flight Plnning 5 

 FPLN10Revision 3 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

 FPLN11Assessment 2 5 

6. Meteorology (MET) 80 

 MET1  Introduction 3 

 MET2  The Atmosphere 3 

 MET3  The Atmosphere Pressure/Synotic Chart 6 

 MET4  Heat Exchange Processes in the atmosphere (Temperature) 4 

 MET5  Introduction to wind 3 

 MET6  Surface wind 3 

 MET7  Microscale , Mesoscale and Macroscale 3 

 MET8  Introduction to cloud and Classification 6 

 MET9  Moist Air 3 

 MET10Vertical stability in the atmosphere 3 

 MET11Precipitation 3 

 MET12Thunderstorms 6 

 MET13Aircraft Icing 3 

 MET14Restricted to visibility 4 

 MET15Air Masses and Fornts 6 

 MET16Assessment 1 5 

 MET17Turbulence 6 

 MET18High altitude winds 3 

 MET19The tropics 4 

 MET20Tropical Revolving strom of cyclones 3 

7. Navigation (NAV) 90 

 NAV 1  Introduction 3 

 NAV 2  Basic Principles and Terminology 5 

 NAV 3  Maps and Charts 4 

 NAV 4  Map Reading 3 

 NAV 5  Velocity Vectors 3 

 NAV 6  Position Lines 3 

 NAV 7  Time 3 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

 NAV 8  Assessment 1 3 

 NAV 9  Aeronautical Information Publication (AIP) in Navigation 4 

 NAV10Problems of Pilot navigation 4 

 NAV11Method Dead Reckoning (DR)Jeppensen  6 

 NAV12 Navigation Computer 14 

 Nav13 Pre – Flight Planning 6 

 NAV14 ETP , PSR and PNR or RA 4 

 NAV15 Assessment 2  4 

 NAV16 Medium Level Pilot Navigation (for DXC 01) 4 

 NAV17 Low level Pilot Navigation (for DGH 33) 3 

 NAV18 Introduction to High Level Pilot Navigation 2 

 NAV19 Night Navigation (for DXC 14) 2 

 NAV20 Plotting 4 

 NAV21 Revision 2 

 NAV22 Assessment 3 4 

8. Radio Aids and Radar (RAD) 24 

 RAD 1 The Atmosphere 2 

 RAD 2 Basic Radio Theory 2 

 RAD 3 Radio Communication Systems 2 

 RAD 4 Very high Omni Range (VOR) 2 

 RAD 5 NDB and ADF 2 

 RAD 6 Instrument Landing Systems (ILS) 2 

 RAD 7 Radar Theory 2 

 RAD 8 NASTAR Global Positioning System 2 

 RAD 9 Inertial Navigation Systems (ISN) 1 

 RAD 10 Microwave Landing Systems (MLS) 1 

 RAD 11VOR / DME Area Navigation (RNAV) 1 

 RAD 12Revision 1 

 RAD 13Assessment 4 

9. Rule of the Air and Air Traffic Services (RATS) 65 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

 RATS 1 Introdection 3 

 RATS 2 Rules of the Air 1  3 

 RATS 3 Rules of the Air 2 3 

 RATS 4 Signals 2 

 RATS 5 Flight Plan 2 

 RATS 6 Notificationn of Incidents and Accidents 3 

 RATS 7 Airworthiness 2 

 RATS 8 Rules Relating to cross country flight 2 

 RATS 9 Search And Rescue procedures 2 

 RATS 10 Privileges of Holders of Private Pilot Licenses 2 

 RATS 11 Assessment 1 4 

 RATS 12 Examination Reviews  1 

 RATS 13 General Provisions of Air Legislation 5 

 RATS 14 Air Traffic Services (ATS) 5 

 RATS 15 Aeronautical Information Services (AIS) 1 4 

 RATS 16 Aeronautical Imformation Service (AIS) 2 4 

 RATS 17 Air Traffic Control (ATC) 3 

 RATS 18 Obstruction Clearance 1 

 RATS 19 Procedures for Flight in Controlled Airspace 3 

 RATS 20 Instrument Flight Rules (IFR) 3 

 RATS 21 other Regulations Joint Aviation Authoruties (JAA) 3 

 RATS 22 Revision for Examination 1 

 RATS 23 Assessment 2  3 

 RATS 24 Examination Reviews 1 

10. Thai Air Navigation ACT (TACT) 17 

 TACT 1 Thai Air Navigation ACT – 1 2 

 TACT 2 Thai Air Navigation ACT – 2 2 

 TACT 3 Thai Air Navigation ACT – 3 2 

 TACT 4 ACT on Certain Offenced against Air Navigation (Thailand) 6 

 TACT 5 Assessment 5 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

11. Aircraft Weight and Balance (WAB) 18 

 WAB1 Introduction to Weight and Balance and Aircraft Weights  3 

 WAB2 The passengers , Cargo , Freight , Mail and other requirements 3 

 
WAB3 The distribution and effects of loaning and the calculation of C.G. 

Position 

4 

 

 
WAB4 The practical methods of WAB caculation. Describe the Practical 

methods of W/B calculation  

4 

 

 WAB5 Assessment 4 

12. Aerodynamics and Priciple of Flight (ADY) 67 

 ADY1 Introduction and Physics Revision 2 

 ADY2 Air and the Atmosphere 2 

 ADY3 Airflow and the Forces that act on an Airplane 2 

 ADY4 Airfoil Theory 5 

 ADY5 Lift 5 

 ADY6 Drag 5 

 ADY7 Lift and Drag 2 

 ADY8 Assessment 1 2 

 ADY9 Thrust from the propeller 2 

 ADY10Stability 1 2 

 ADY11Stability 2  2 

 ADY12 Flight Control and Trimming devies 2 

 ADY13 Wing Planforms 2 

 ADY14 Assessmant 2 2 

 ADY15 Lift Augmentation (High lift device) 2 

 ADY16Straight and Level Flight (For DGH 02) 2 

 ADY17Range and Endurance 2 

 ADY18Climbing and Descending (For DGH 03 and 04) 3 

 ADY19Maneuvers (Turning) (For DGH 06) 3 

 ADY20Stalling (For DGH 05) 2 

 ADY21Spinning (For DGH 05) 2 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

 ADY22Directional Control of Multi – Engines Aircraft 2 

 ADY23Introduection to Compressibility 2 

 ADY24Pressure Waves 2 

 ADY25Supersonic Flight 2 

 ADY26Transonic 2 

 ADY27Assessment 3  4 

13. Aircraft Structure/Power Plant and Systems (AOP) 94 

 AOP1 Aircraft Power Plant – 1 3 

 AOP2 Aircraft Power Plant - 2 Piston (Reciprocating) Engine for Aeroplanes 3 

 AOP3 Aircraft Power Plant – 3 Superchargers 2 

 AOP4 Aircraft Power Plant  - 4 Ignition Systems 2 

 AOP5 Assessment 1  2 

 AOP6 Simple Fuel Systems 2 

 AOP7 Advanced Fuel Systems 2 

 AOP8 Fuel Induction System 2 

 AOP9  Simple Direct current (DC) Electrical Systems 4 

 AOP10 Alternating Current (AC) Electrical Systems 4 

 AOP11 Simple Hydraulic System 4 

 AOP12Advance Hydraulic Systems 2 

 AOP13Propeller Control Systems 2 

 AOP14Assessment 2  2 

 AOP15Aircraft Struture – 1, Basic Aircraft Struture 2 

 AOP16Aircraft Struture – 2, Flight Control Surface 2 

 AOP17Aircraft Struture – 3, Undercarriage 2 

 AOP18Aircraft Struture – 4, Retractable Undercarriage 2 

 AOP19 Assessment 3 2 

 AOP20 De-icing and Anti-icing Systems 2 

 AOP21 Fire Protection Systems 2 

 AOP22 Pressurization , Air Conditioning and Oxygen Systems 2 

 AOP23 Advance Flight Control Systems 2 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

 AOP24Automatic Pilots Systems 4 

 AOP25Integrated Flight Instrument and Autopilot Systems 5 

  AOP26Ground Proximity Warning Systems (GPWS) 2 

 AOP27Flight Recorders Systems 2 

 AOP28Accident Survival Systems 4 

 AOP29Assessment 4  2 

 AOP30Aircraft Power Plant – 5 , Basic Gas Turbine Engines 7 

 AOP31Aircraft Power Plant – 6 , Operation of Jet Engine 7 

 AOP32Aircraft Power Plant – 7 , Turbo – Prop Engines 2 

 AOP33Assessment 5 5 

14. Aircraft Performance and Limitations (APL) 30 

 APL1 Performance of Light Aeroplanes 3 

 APL2 Performance of light twin – Engined Aeroplanes 3 

 APL3 Take off Performaance , Multi-engined Aeroplanes (Over 5,700kg) 8 

 APL4 Initial Climb Performance 2 

 APL5 Climb Performance 2 

 APL6 Cruise Performance 2 

 APL7Descent and Lamding Performance 2 

 APL8 Jet Aeroplane Performance 6 

 APL9 Assessment 2 

15. Aircraft Technical and Type Knowledge (ATTK)        30 

 
ATTK1 Basic Training Aircraft , Introdection to Aircraft Systems and 

Instruments 

2 

 

 ATTK2 Flight Controls 1 

 ATTK3 Limitation 1 

 ATTK4 Performance 1 

 ATTK5 Pre – flight  / Post – Flight Procedures 1 

 ATTK6 Normal and Emergency Produres 1 

 ATTK7 Assessment 1  3 

 ATTK8 Advance Single Engine Aircraft , Introducetion to Aircraft Systems  1 
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ขอ เนื้อหา จํานวนชัว่โมง 

 ATTK9 Flight Controls 1 

 ATTK10Limitations 1 

 ATTK11Performance 1 

 ATTK12Pre-Flight / Post-Flight Procedures 1 

 ATTK13Narmal and Emergency Produres 3 

 ATTK14Assessment 2  3 

 ATTK15Multi Engine Aircraft , Introduction to Aircraft Systems and Instruments 1 

 ATTK16Flight Controls 1 

 ATTK17Limitations 1 

 ATTK18Performance 1 

 ATTK19Pre-Flight / Post – Flight Produres 1 

 ATTK20Normal and Emergency Procedures 3 

 ATTK21Assessment 3 1 

16. Aircraft Instrument (AI) 24 

 AI 1 Pilot – Static Systems 2 

 AI 2 Altimeters 2 

 AI 3 The Vertical speed indicator 2 

 AI 4 Airspeed Indicators and Mach Meters 2 

 AI 5 Direct Indicating Compasses (DIC) 2 

 AI 6 Gyroscopic Priciple 2 

 AI 7 Gy-ro Magnetic Compass Systems 2 

 AI 8 Vertical and Rate Gyroscopes 2 

 AI 9 Electronic Flight Information Systems (EFIS) 2 

 AI10Revision 2 

 AI11Assessment 4 

17. Aviation Resourse Management (ARM) 24 

ที่มา : กรมการขนสงทางอากาศ ป 2552 
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แบบสอบถาม 
 

เรื่อง   การวเิคราะหกาํลังคนดานนักบนิพาณิชยในประเทศไทย  ของนสิิตปรญิญาโท  ภาคปกติ   
มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวโิรฒ 
คําชี้แจง  โปรดทําเครื่องหมายถกู (    )  ลงใน        ใหสอดคลองกับสภาพความเปนจริงเกี่ยวกับตัวทาน  

แบบสอบถามมีทั้งหมด 5 ตอน  คือ 

ตอนที ่1  ขอคําถามเกี่ยวกับสภาพการทั่วไปของสถาบนัการศึกษาที่ผลิตบุคลากรดานการบิน 

ตอนที่ 2  ขอคําถามเกี่ยวกับคุณลักษณะของนักบินที่สถาบันการศึกษาผลิต 

ตอนที่ 3  ขอเสนอแนะเกี่ยวกับคุณลักษณะของนักบินทีส่ถาบนัการศกึษาผลิต 

ตอนที ่4  ขอคําถามเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบิน 

ตอนที ่5  ขอเสนอแนะเกี่ยวกับปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบนิ 

 
ตอนที่ 1 ขอคําถามเกีย่วกับสถาบันการศกึษาของทาน 

1. ชื่อสถาบนัการศึกษาของทาน................................................................................................ 

2. สถานภาพของผูตอบแบบสอบถาม 

     ผูอํานวยการสถาบนัการศึกษา  ผูอํานวยการฝายวิชาการ           

           รองผูอํานวยการสถาบนัการศึกษา                  รองผูอํานวยการฝายวิชาการ 

                  อ่ืนๆ (โปรดระบุ)………………………………….. 

 3.  ประเภทของสถาบนัการศึกษาของทาน 

       รัฐบาล     เอกชน 

       รัฐวิสาหกิจ     อ่ืนๆ (โปรดระบุ)...........................   

 4.   ประเภทของบุคลากรดานการบนิที่สถาบันการศึกษาของทานผลติ 

              Airplane Pilot        Helicopter Pilot 

              อ่ืนๆ (โปรดระบุ) ................................ 

 5. วุฒิการศึกษาขั้นต่ําของผูที่จะเขาศกึษาในสถานศกึษาของทาน 

                    มัธยมศึกษาตอนปลาย   อนุปริญญา 

          ปริญญาตรี     อ่ืนๆ (โปรดระบุ)........................................ 

 6. สาขาวิชาทีส่ถานศกึษาของทานตองการ 

          วทิยาศาสตร    สังคมศาสตร    

  บริหารธุรกจิ    เกษตรศาสตร         

                    วิศวกรรมศาสตร                                       อ่ืนๆ (โปรดระบุ)........................................ 
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ตอนที่ 2 ขอมูลเกีย่วกับคุณลกัษณะของนักบิน(ศษิยการบนิ)ที่สถาบันการศกึษาผลิต 
ในชวงป พ.ศ. 2547  -  พ.ศ. 2552  โดยทาํเครื่องหมาย / ลงในชอง       ที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 

 

1. โปรดระบุคุณลักษณะของนกับิน (ศิษยการบิน) ที่สถาบันการศึกษาผลิตไดในชวงป พ.ศ. 2547  -  พ.ศ. 

2552    โดยทาํเครื่องหมาย / ลงในชอง      ที่ตรงกบัความคิดเห็นของทาน 

  

ขอที่ ประเด็น 
ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

 คุณลักษณะดานวิชาการ      

1. มีความรูความสามารถในสาขาวิชาดานการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

2 มีความรอบรูในสาขาวิชาที่เกี่ยวของดานการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

3. มีความสามารถประยุกตใชความรูตามหลักวิชาการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

4. มีความสามารถในการใหคําปรึกษาทางวิชาการแกผูเกี่ยวของ ............... ............... ............... ............... ...............

5. 
มีความรู / ความสามารถในการใชภาษาอังกฤษเพื่อการ

ติดตอส่ือสารหรือเพื่อการเรียน ............... ............... ............... ............... ...............

6. 

มีความรู / ความสามารถในการใชภาษาตางประเทศอื่นๆ 

นอกเหนือจากภาษาอังกฤษ  เชน  ญี่ปุน  จีน  ฝร่ังเศส  

เยอรมัน เกาหลี เปนตน  ............... ............... ............... ............... ...............

7. มีการพัฒนาตนเองใหมีความรูเพิ่มเติมอยูเสมอ ............... ............... ............... ............... ...............

 คุณลักษณะดานบุคลิกภาพ ............... ............... ............... ............... ...............

8. มีการแตงกายเหมาะสมตามกาลเทศะ ............... ............... ............... ............... ...............

9. มีความเชื่อม่ันในตนเองและกลาแสดงความคิดเห็น ............... ............... ............... ............... ...............

10. มีความเอื้อเผ่ือเผ่ือแผตอผูอื่น ............... ............... ............... ............... ............... 

11. มีอัธยาศัย / ยิ้มแยมแจมใสกับเพื่อนหรือกับผูอื่น ............... ............... ............... ............... ............... 

12. มีสุขภาพกายและสุขภาพจิตดี ............... ............... ............... ............... ...............

13. มีสัมมาคารวะ / รูจักกาลเทศะ / มีมารยาทที่เหมาะสม ............... ............... ............... ............... ...............

14. มีความตรงตอเวลา ............... ............... ............... ............... ...............

15. มีน้ําใจแกบุคคลรอบขาง ............... ............... ............... ............... ...............

16. มีภาวะความเปนผูนํา ............... ............... ............... ............... ...............

17 มีความสามารถในการควบคุมอารมณ ............... ............... ............... ............... ...............

 คุณลักษณะดานคุณธรรมและดานจริยธรรม      
18. มีความตั้งใจและมีความซื่อสัตยสุจริต ............... ............... ............... ............... ...............

19. อุทิศเวลาใหกับการเรียน ............... ............... ............... ............. ...............

20. ความมีน้ําใจ /เอื้อเฟอเผ่ือแผตอศิษยการบินดวยกัน ............... ............... ............... ............. ...............
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 ประเด็น 
ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

 คุณลักษณะดานคุณธรรมและดานจริยธรรม   (ตอ)      
21. มีความสามัคคีในหมูคณะ ............... ............... ............... ............. ............... 

22. 
ปฏิบัติตามระเบียบ / ขอบังคับของสถาบันการบินโดย

เครงครัด ............... ............... ............... ............. ............... 

23. 
รักษาชื่อเสียงสถาบันการบินโดยไมกระทําการใด ๆ ที่เส่ือม

เสียแกสถาบันการบินของตน ............... ............... ............... ............. ............... 

24. รับผิดชอบบทบาทหนาที่ของตน ............... ............... ............... ............. ............... 

25. 
มีความสํานึกรับผิดชอบตอศิษยการบิน  และทรัพยสินของ

สถาบันการบิน ............... ............... ............... ............. ............... 

26. รูจักเสียสละชวยเหลือผูอื่นตามกําลังความสามารถของตน ............... ............... ............... ............. ............... 

 คุณลักษณะดานวิชาชีพ        

27. มีความรูในสาขาวิชาดานการบิน ............... ............... ............... ............. ............... 

28. 
สามารถทํางานและเรียนทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติดาน

การบินรวมกับผูอื่น ............... ............... ............... ............. ............... 

29. มีความสามารถในการประยุกตความรูที่มีมาใชในการบิน ............... ............... ............... ............. ............... 

30. 
มีความสามารถในการใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆ ที่

เกี่ยวของในการเรียนไดอยางดี ............... ............... ............... ............. ............... 

31. มีการเรียนรูวิชาการใหมๆ  เพิ่มเติมอยูเสมอ ............... ............... ............... ............. ............... 

32. มีการนําทักษะที่มีอยูไปใชในการเรียนดานการบิน ............... ............... ............... ............. ............... 

 คุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ      

33. มีความสามารถในการตัดสินใจแกปญหาที่เกิดขึ้น ............... ............... ............... ............. ............... 

34. มีสติและเหตุผลในการแกปญหาฉุกเฉินที่เกิดขึ้นในการบิน ............... ............... ............... ............. ............... 

35. 
สามารถใชเหตุผลในการอธิบายถึงสาเหตุของปญหาตางๆ ที่

เกิดขึ้น ............... ............... ............... ............. ............... 

36. ยอมรับฟงความคิดเห็นของบุคคลอื่น ............... ............... ............... ............. ............... 

37. วิเคราะหถึงที่มาของปญหาและหาทางแกไขปญหาที่เกิดขึ้น ............... ............... ............... ............. ............... 

38. 
สามารถนําความรูในดานการบินไปใชใหเกิดประโยชนมาก

ที่สุด ............... ............... ............... ............. ............... 

 คุณลักษณะอื่นๆ ที่ตองการ  (โปรดระบุ)      
39. ………………………………………………………………... ............... ............... ............... ............. ............... 

40. ………………………………………………………………... ............... ............... ............... ............. ............... 
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ตอนที่ 3 ขอเสนอแนะเกีย่วกับคุณลักษณะของนกับนิที่สถาบนัการศกึษาผลิตได 
………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 
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ตอนที่ 4 ขอมูลเกีย่วกับปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบิน 
ในชวงป พ.ศ. 2545 – พ.ศ. 2555 โดยทําเครื่องหมาย / ลงในชอง       ที่ตรงกับความคิดเห็นของทาน 
 
1. โปรดตอบคําถามเกี่ยวกับระดับปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบนิของสถาบันการศึกษา

ของทานในชวงป พ.ศ. 2547  -  พ.ศ. 2552  โดยทําเครื่องหมาย / ลงในชอง      ที่ตรงกับความคิดเห็นของ

ทาน 
 

 

ขอที่ ประเด็น 
ระดับปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบิน 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

 บุคลากรผูสอน      

1. จํานวนบุคลากรผูสอนดานการบินมีเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

2. มีความรูความสามารถในสาขาวิชาที่สอน ............... ............... ............... ............... ............... 

3. มีประสบการณและความชํานาญในการสอนดานการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

4. 
มีการใชเทคโนโลยีที่ทันสมัยดานการบินมาใชในการเรียนการ

สอน ............... ............... ............... ............... ............... 

5. มีการพัฒนาความรูเพิ่มเติมอยูเสมอ ............... ............... ............... ............... ............... 

6. 
มีทักษะ  ความรู ความสามารถในการใชภาษาตางๆ ไดถูกตอง

และเหมาะสม ............... ............... ............... ............... ............... 

7 มีประสบการณดานการบิน (ชั่วโมงบิน) มากเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

8 
จํานวนบุคลากรผูมีความชํานาญในดานการสอนมีเพียงพอในแต

ละระดับการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

10. 
มีการสาธิต  การทดลองในการเรียนการสอนไดอยางถูกตองและ

เหมาะสม ............... ............... ............... ............... ............... 

 อุปกรณการเรียน        
11. มีอุปกรณการเรียนเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

12. หนังสือและอุปกรณที่มีความทันสมัย ............... ............... ............... ............... ............... 

13. จํานวนเครื่องบินที่ใชเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

14. จํานวนรุนหรือแบบเครื่องที่ใชเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

15. อุปกรณการบินเพียงพอและทันสมัย ............... ............... ............... ............... ............... 

16. นําเครื่องบินมาใชในการเรียนไดเหมาะสม  ในแตระดับการฝกบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

 อาคารสถานที่      
11. จํานวนอาคาร  หองเรียนมีความเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

12. ความสะอาดของหองเรียน ............... ............... ............... ............... ............... 

13. ความเปนระเบียบของหองเรียน ............... ............... ............... ............... ............... 
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ขอที่ ประเด็น 
ระดับปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบิน 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

15. มีส่ิงแวดลอมที่ดีตอการเรียน ............... ............... ............... ............... ............... 

16. จํานวนของสถาที่มีความเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

 หลักสูตรการสอน      
18. มีการครอบคลุมในเนื้อหาการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

19. ปรับปรุงหลักสูตรใหสอดคลองกับเทคโนโลยีดานการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

22. เนื้อหามีความสอดคลองทันสมัยตอเทคโนโลยีดานการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

23. มีความเหมาะสมกับหลักสูตรการบินในแตละระดับ  ............... ............... ............... ............... ............... 

 งบประมาณ      

24. งบประมาณที่เพียงพอตอความตองการ ............... ............... ............... ............... ............... 

25. รับงบประมาณอุดหนุนจากหนวยงานอื่นๆ  ............... ............... ............... ............... ............... 

26. มีการจัดสรรงบประมาณในแตระดับอยางเพียงพอ ............... ............... ............... ............... ............... 

27. ไดรับการจัดสรรงบประมาณในแตละระดับอยางเปนธรรม ............... ............... ............... ............... ............... 

 บุคลากรสนับสนุนดานตางๆ      

28. 
บุคลากรที่ใหการสนับสนุน เชน ดานงานธุรการ ดานการเงิน มี

จํานวนเพียงพอตอความตองการ 
............... ............... ............... ............... ............... 

29. มีวุฒิการศึกษาตรงตามความตองการ ............... ............... ............... ............... ............... 

30. มีการปฏิบัติงานไดอยางมีประสิทธิภาพตามที่คาดหวัง ............... ............... ............... ............... ............... 

31. มีการใหคําแนะนําใหกับนักเรียนไดอยางถูกตองและเหมาะสม ............... ............... ............... ............... ............... 

 ปญหาและอุปสรรคอื่นๆ (โปรดระบุ)      
32. ………………………………………………………………… ............... ............... ............... ............... ...............

33. ………………………………………………………………… ............... ............... ............... ............... ...............
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ตอนที่ 5 ขอเสนอแนะเกีย่วกับปญหาและอุปสรรคในการผลิตบุคลากรดานการบิน 
………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 
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แบบสอบถาม 
เรื่อง   การวเิคราะหกาํลังคนดานนักบนิพาณิชยในประเทศไทย  ของนสิิตปรญิญาโท  ภาคปกติ   
มหาวทิยาลัยศรีนครินทรวโิรฒ 
 

คําชี้แจง  โปรดทําเครื่องหมายถกู (    )  ลงใน        ใหสอดคลองกับสภาพความเปนจริงเกี่ยวกับตัวทาน  

แบบสอบถามมีทั้งหมด 3 ตอน  คือ 

     ตอนที ่1 ขอคําตอบเกี่ยวกับสภาพการทั่วไปของบริษทัสายการบนิที่ประกอบอุตสาหกรรม 

การบิน   

     ตอนที ่2 ขอคําถามเกี่ยวกับคุณลักษณะดานนักบนิในบริษัทสายการบินที่ประกอบอุตสาหกรรมการบนิ 

     ตอนที ่3 ขอเสนอแนะเกีย่วกับคุณลักษณะดานนักบินในบริษทัสายการบินที่ประกอบอุตสาหกรรมการบิน 
ตอนที่ 1 ขอคาํตอบเกี่ยวกับสภาพการทั่วไปของบริษัทสายการบิน   

1. ชื่อองคการหรือบริษัทสายการบินของทานในปจจุบัน........................................................... 

2. ประเภทของบริษัทสายการบิน 

                  สายการบินทั่วไป                             สายการบินเพื่อการขนสง 

                  สายการบินตนทุนต่าํ                        อ่ืนๆ (โปรดระบุ)……………………………….. 

3. สถานภาพของผูตอบแบบสอบถาม 

    ผูจัดการทัว่ไป        รองผูจัดการทั่วไป 

           ผูจัดการฝายบุคคล                          รองผูจัดการฝายบุคคล                                           

                  อ่ืนๆ (โปรดระบุ)………………………………….. 

 4. ในอนาคตทานมีความตองการบุคลากรดานการบนิประเภทใด 

          Student Pilot Qualified Pilot  

Co-Pilot Captain   

อ่ืนๆ โปรดระบุ ............................................... 

 5. บุคลากรดานการบนิทีท่านตองการ 

 Student Pilot Qualified Pilot  

Co-Pilot Captain   

  อ่ืนๆ โปรดระบุ ............................................... 

 6. อายุของบุคลากรดานการบินทีท่านตองการ  

                             20-25 ป  26-30 ป 

      31-35 ป  36-40 ป 

      อ่ืนๆ โปรดระบุ ............................................... 
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ตอนที่ 2 ขอมูลเกีย่วกับคุณลกัษณะดานนักบินในบริษัทสายการบินที่ทานตองการ 
 

โปรดตอบคําถามเกีย่วกบัระดับความสําคญัของความตองการคุณลักษณะบุคลากรดานการบินในบริษัท

สายการบินของทานในชวงป พ.ศ. 2547  -  พ.ศ. 2552  โดยทาํเครื่องหมาย / ลงในชอง      ที่ตรงกับความ

คิดเห็นของทาน  

 

ขอที่ ประเด็น 
ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

 คุณลักษณะดานวิชาการ      

1. ความรูความสามารถในสาขาวิชาการบินอยางถูกตอง ............... ............... ............... ............... ............... 

2 รอบรูในสาขาวิชาที่เกี่ยวของดานการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

3. ความสามารถประยุกตใชความรูตามหลักวิชาการบินได ............... ............... ............... ............... ............... 

4. ความสามารถในการใหคําปรึกษาทางวิชาการแกผูเกี่ยวของได ............... ............... ............... ............... ............... 

5. ความรู / ความสามารถในการใชภาษาอังกฤษเพื่อการ

ติดตอส่ือสารหรือเพื่อการทํางานไดดานการบิน ............... ............... ............... ............... ............... 

6. ความรู / ความสามารถในการใชภาษาตางประเทศอื่นๆ 

นอกเหนือจากภาษาอังกฤษ  เชน  ญี่ปุน  จีน  ฝร่ังเศส  

เยอรมัน เกาหลี เปนตน ............... ............... ............... ............... ............... 

7. การพัฒนาตนเองใหมีความรูดานการบินเพิ่มเติมอยูเสมอ ............... ............... ............... ............... ............... 

 คุณลักษณะดานบุคลิกภาพ ............... ............... ............... ............... ...............

8. การแตงกายเหมาะสมกับหนาที่ของตน ............... ............... ............... ............... ............... 

9. ความเชื่อม่ันในตนเอง  กลาแสดงความคิดเห็น ............... ............... ............... ............... ............... 

10. ความสามารถปรับตัวเขากับเพื่อนรวมงาน ............... ............... ............... ............... ............... 

11. อัธยาศัย / ยิ้มแยมแจมใสกับเพื่อนรวมงาน / ผูที่เกี่ยวของ / 

หรือกับลูกคาได ............... ............... ............... ............... ............... 

12. สุขภาพกายและสุขภาพจิตดี ............... ............... ............... ............... ............... 

13. สัมมาคารวะ / รูจักกาลเทศะ / มีมารยาทที่เหมาะสม ............... ............... ............... ............... ............... 

14. ความตรงตอเวลา ............... ............... ............... ............... ............... 

15. มีน้ําใจแกบุคคลรอบขาง ............... ............... ............... ............... ............... 

16. ภาวะความเปนผูนํา ............... ............... ............... ............... ............... 

17 ความสามารถในการควบคุมอารมณ ............... ............... ............... ............... ............... 

 คุณลักษณะดานคุณธรรมและดานจริยธรรม      
18. ปฎิบัติหนาที่ดวยความซื่อสัตยสุจริต ............... ............... ............... ............... ...............
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 ประเด็น 
ระดับความคิดเห็น 

มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 

 คุณลักษณะดานคุณธรรมและดานจริยธรรม   (ตอ)      
19. อุทิศเวลาใหกับการทํางานดานการบินอยางเต็มที่ ............... ............... ............... ............... ...............

20. ความมีน้ําใจ / เอื้อเฟอเผ่ือแผตอเพื่อนรวมงาน ............... ............... ............... ............... ...............

21. ความสามัคคีในหมูคณะ ............... ............... ............... ............... ...............

22. ปฏิบัติตามระเบียบ / ขอบังคับของหนวยงานโดยเครงครัด ............... ............... ............... ............... ...............

23. รักษาชื่อเสียงหนวยงานโดยไมกระทําการใด ๆ อันเปนที่เส่ือม

เสียแกหนวยงาน ............... ............... ............... ............... ...............

24. รับผิดชอบบทบาทหนาที่ของตน ............... ............... ............... ............... ...............

25. ความสํานึกรับผิดชอบตอชีวิต  มนุษย  และทรัพยสิน ............... ............... ............... ............... ...............

26. รูจักเสียสละชวยเหลือผูอื่นตามกําลังและความสามารถ ............... ............... ............... ............... ............... 

 คุณลักษณะดานวิชาชีพ        

27. ความรูในสาขาวิชาการบินเปนอยางดี ............... ............... ............... ............... ...............

28. สามารถทํางานรวมกับผูอื่นได ............... ............... ............... ............... ...............

29. ความสามารถในการประยุกตความรูที่มีอยูมาใชในการบิน ............... ............... ............... ............... ...............

30. 
ความสามารถในการใชอุปกรณและเครื่องมือตางๆ ที่เกี่ยวของ

ในการบินไดเปนอยางดี ............... ............... ............... ............... ...............

31. การใฝหาความรูใหมๆ เพิ่มเติมอยูเสมอ ............... ............... ............... ............... ...............

32. การนําทักษะที่มีอยูไปใชในการบินไดอยางดี ............... ............... ............... ............... ............... 

 คุณลักษณะดานความคิดวิจารณญาณ      

33. สามารถในการตัดสินใจแกปญหาดานการบินที่เกิดขึ้น ............... ............... ............... ............... ...............

34. สติและเหตุผลในการแกปญหาฉุกเฉินที่เกิดขึ้นดานการบิน ............... ............... ............... ............... ...............

35. ใชเหตุผลในการอธิบายถึงสาเหตุของปญหาตางๆ ที่เกิดขึ้น ............... ............... ............... ............... ...............

36. ยอมรับฟงความคิดเห็นของบุคคลอื่น ............... ............... ............... ............... ...............

37. วิเคราะหถึงที่มาของปญหาและหาทางแกไขปญหาที่เกิดขึ้น ............... ............... ............... ............... ...............

38. 
สามารถนําความรูในดานการบินไปใชใหเกิดประโยชนมาก

ที่สุด ............... ............... ............... ............... ............... 

 คุณลักษณะอื่นๆ ที่ตองการ  (โปรดระบุ)      
39. ………………………………………………………………... ............... ............... ............... ............... ...............

40. ………………………………………………………………... ............... ............... ............... ............... ...............
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ตอนที่ 3 ขอเสนอแนะเกีย่วกับคุณลักษณะดานนกับนิในบริษัทสายการบินทีป่ระกอบอุตสาหกรรม
การบิน 
 
………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 

………………………………………………………………………………………………………………… 
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ประวัติการศึกษา     

   พ.ศ.2539               มธัยมศึกษาปที่ 6 โรงเรียนบุญวัฒนา 

              พ.ศ.2547               ชวีวทิยาประยกุต  สถาบนัราชภฎันครราชสีมา 
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