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           This research aimed to evaluate performance of Aeronautical Radio of Thailand 
Ltd. In 2006.A qualitative research were used in the study through documentary analysis. 
Balanced Scorecard which comprised of 4 perspectives :  financial ; Customer ; Internal process ; 
Learning and growth was used as evaluation model. 
       
           The findings were as follows: 

    1. Financial perspective failed to meet standard criteria. 
    2. Customer perspective failed to meet standard criteria. 
    3. Internal process perspective failed to meet standard criteria. 
    4. Learning and growth perspective failed to meet standard criteria. 
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บทที่ 1 
บทนํา 

 

ความสําคญัของปญหา  
 องคกรที่ประสบความสําเรจ็ มักเปนองคกรที่ไดมีการประเมินผลและวัดผลการปฏิบัติงาน
(Performance Measurement) อยูเปนประจํา เพราะการประเมนิผลทําใหองคการสามารถทราบ
สถานะของตนเองวามีสถานะอยางไร ตองมีการปรับปรุงสวนใด เพ่ือที่จะไดมีการพัฒนาและแกไขใน
สวนที่เปนงานเรงดวน หรือแกไขในลกัษณะการพฒันาแบบยั่งยนื ปจจุบันองคกรทั้งภาครัฐและ
เอกชน ใหความสําคัญกับการประเมินผลการดําเนินงาน เทคนิคหนึง่ที่ไดรับความนิยมในปจจุบันคือ 
Balanced Scorecard (BSC) เทคนิคนี้มีการพัฒนามาจากในอดีตที่องคกรมีการประเมินผลการ
ปฏิบัติงานทีเ่นน ดานการเงิน (Financial Perspective) ดานเดียวมาเปนการประเมินผลดานอ่ืนๆ
ดวย คือดานลูกคา(Customer Perspective) ดานกระบวนการภายใน(Internal Perspective) และ
ดานการเรียนรูและการพัฒนา(Learning and Growth Perspective) 
 บริษัท วทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด มีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจภายใตการกํากับดูแล
ของกระทรวงคมนาคม 
  

 ภารกิจหลัก 
  1. ดําเนินการเกี่ยวกับการจัดการและปฏิบัติการดานการจราจรทางอากาศ ในเขต
แถลงขาวการบินกรุงเทพ (Bangkok FIR) และพ้ืนทีบ่ริเวณทะเลจนีใต (Bangkok AOR) ซ่ึงไดรับ
มอบหมายใหรับผิดชอบจากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 
Organization : ICAO) รวมทั้งดําเนินการเกี่ยวกับการจัดการปฏิบัติการสื่อสารการบิน ทั้งภายในประเทศ
และระหวางประเทศตามมาตรฐานและขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
   2. ใหบริการเกี่ยวเนื่องกบัผูประกอบการการขนสงทางอากาศ ไดแก การใหเชา
อุปกรณวิทยุสือ่สารและอุปกรณโทรพิมพ การจําหนายอุปกรณ และใหบริการอื่นๆ ที่เกี่ยวเนื่อง เชน 
การฝกอบรม การใหบริการสอบเทียบ/ปรับเทียบอุปกรณเครื่องมือวัด การใหบริการเปนทีป่รึกษา 
การซอมอุปกรณและการใหบริการการบินทดสอบสถานเีครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
เปนตน 
    จากภารกิจทีบ่ริษัทฯ ตองดําเนินการ จําเปนตองใชเฉพาะบคุลากรที่มีความรู ความสามารถ
เปนจํานวนมาก ในขณะทีป่จจุบันบริษทัฯ ยังประสบปญหาอัตรากําลังไมเพียงพอตอการปฏิบตัิงาน
โดยเฉพาะสายอาชีพดานการปฏิบัติการ ซ่ึงการพัฒนาบุคลากรตามสายอาชีพน้ี ตองใชเวลานาน 
และในอนาคตอันใกลน้ีบรษิทัฯ ยังตองประสบปญหาการขาดแคลนบคุลากรที่มีความรู ความเชีย่วชาญ
เฉพาะดาน รวมทั้งฝายบรหิารซึ่งจะเกษยีณอายุจํานวนมากในเวลาไลเลี่ยกันดวย 
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 บริษัทฯ ดําเนินกิจการใหบริการการเดินอากาศที่สนบัสนุนธุรกิจการบินอ่ืนๆ การเติบโตของ
ปริมาณเที่ยวบินเปนผลมาจากปจจัยที่บริษัทฯ ไมสามารถควบคุมไดหรือกําหนดไดเอง เชน 
นโยบายของรัฐบาล การทองเที่ยว ภาวะเศรฐกิจ ผลประโยชนที่สายการบินไดรับ ทําใหการกําหนด
เปาหมาย และการวางแผนการลงทุนในการพัฒนาองคกรมีเง่ือนไขและขอจํากัดตามกรอบรายไดซ่ึง
บริษัทฯ ไมสามารถกําหนดเปาหมายเอง 
   ระดับคุณภาพการใหบรกิารของบริษทัฯ ในบางสวนปจจัยภายนอกทีไ่มสามารถควบคุม
ไดเขามาเกี่ยวของ เชน ความพรอมของทาอากาศยานในการใหเครื่องบินขึ้นลง/จอด การใหบริการ
เครื่องบิน VIP รวมทั้งผลจากการสื่อสารและใหขอมูลไปยังสายการบินผูใชบริการที่ไมถูกตองตรง
ตามสาเหตุทีเ่ปนจริง ทําใหสายการบินยงัไมเกิดความพึงพอใจสูงสุดในบริการที่ไดรับ 
    ภารกิจของบริษัทฯ เปนบริการที่เกี่ยวของกับความปลอดภัย ซ่ึงการจัดใหมีระบบ/
อุปกรณ บุคลากรเพื่อรองรับการปฏิบตัิงานนั้นจําเปนตองวางแผนจัดหา เพ่ือใหสามารถรองรับ
ปริมาณจราจรทางอากาศทีค่าดวาจะเพิ่มสูงขึ้นในอนาคต แตเน่ืองจากเปนการลงทุนระบบ/อุปกรณ 
และบุคลากรในงานที่มีลักษณะเฉพาะ ซ่ึงมีความเสี่ยงในการบริหารหรือแปรสภาพสินทรัพยทีล่งทุน
ใหกลบัมาเปนรายได ในกรณีที่สินทรพัยน้ันหมดความจําเปนในการใชงาน ดังนัน้หากปจจัยภายนอก 
มีการเปลี่ยนแปลงในระดับที่สงผลทําใหปริมาณจราจรทางอากาศลดลง บริษัทฯ ก็ตองแบกรบัภาระ
ตนทุนในสวนดังกลาว 
    บริษัทฯ ไดดําเนินการสํารวจความพึงพอใจและความตองการของผูใชบริการดวย
ระบบการติดตอสื่อสารอยางใกลชิดในภาคความปลอดภัย มุงเนนขอมูลสะทอนจากกลุมเปาหมายที่
มีภารกิจเกี่ยวเนื่องที่ชัดเจน และไดรับขอมูลตอบกลบัจากจํานวนผูใชบริการเกินกวาจํานวนครึ่งของ
ทั้งหมด โดยการวิเคราะหขอมูลไดพิจารณาจากเนื้อหารายละเอียดของคําถามในแตละสวนทัง้ดาน
การจัดการควบคุมจราจรทางอากาศ สื่อสารการบินและบริการการเดินอากาศ รวมถึงดานวิศวกรรม
จราจรทางอากาศ ซ่ึงกลาวโดยรวมคือ ภารกิจหลักของบริษัทฯ ทีใ่หบริการแกผูใชบริการ ซ่ึงผลจาก
การทําการสํารวจ สามารถสรุปสาระสําคญัไดดังตอไปน้ี 
   การสํารวจขอมูลดําเนินการโดยการใชแบบสอบถาม รวบรวมจากกลุมเปาหมายผูใช 
บริการภาคความปลอดภัย ดานการควบคุมจราจรทางอากาศ สื่อสารการบินและบริการการเดิน 
อากาศ บรกิารเครื่องชวยการเดินอากาศ ซ่ึงเนนผูใชบริการในกลุมนักบิน ผูชวยนกับิน และพนกังาน
อํานวยการบิน ภายในเขตประเทศไทย โดยมีระยะเวลาการดําเนินการระหวางวันที่ 1 ตุลาคม 2545 – 
30 กันยายน 2546 
  ผลการสาํรวจ กลุมผูใชบริการสวนใหญ มีระดับความพึงพอใจ อยูที่ระดับมาก เกินกวา
ครึ่งหนึ่งของจาํนวนผูใชบริการทั้งหมด และลดนอยลงมาที่ระดับปานกลางประมาณครึ่งหนึ่งของระดับ
มากนั่นคือ จํานวนกวาครึ่งหน่ึงของผูใหขอมูลมี ทัศนคติเชิงบวก ตอการใหบริการของบริษัทฯ อัน
สะทอนใหเห็นถึงความพึงพอใจที่มีตอประสิทธิภาพดาํเนินการ ความมั่นใจในความปลอดภยัดาน
การเดินอากาศ ความนาเชื่อถือในมาตรฐานการใหบริการอยางมืออาชีพ ทั้งในดานคุณภาพทาง
เทคนิคและคณุภาพทางดานความสัมพันธ 
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    ในการนี้ ขอมูลระดับความพึงพอใจที่เกิดขึ้นในระดบัปานกลาง เปนสิ่งที่ไมสามารถ
มองขามไปไดวาจะเปนผลทศันคตเิชิงบวกตอบริษทัฯ ในทุกๆการบริการ อีกทั้งขอมูลที่เกิดขึ้น
บางสวนในระดับนอย อันสะทอนทัศนคติเชิงลบตอการใหบริการ บริษัทฯ จําเปนตองพิจารณา
วิเคราะหหาเหตุแหงปจจัย ขอมูล วธิีการที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพการดําเนินการการใหบริการเพื่อ
ยกระดับความพึงพอใจ ใหเคลื่อนไปสูระดับที่สูงกวา ใหมากที่สุด 
 

อัตราสวนทางการเงิน  
 

อัตราสวน ป 2547 ป 2548 
1 .อัตราสวนแสดงสภาพคลอง 
1.1 อัตราสวนทุนหมุนเวียน (เทา) 0.96 0.78 
2. อัตราสวนแสดงประสิทธิภาพในการบริหารสินทรพัย 
2.1 ระยะเวลาในการจัดเก็บหน้ี (วัน) 34 34 
2.2 อัตราหมุนเวียนของสนิทรัพยรวม (เทา) 1.01 0.85 
2.3 อัตราหมุนเวียนของสนิทรัพยถาวร (เทา) 1.41 1.11 
3. อัตราสวนแสดงสภาพเสี่ยง 
3.1 อัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุน (เทา) 2.66 4.15 
3.2 อัตราสวนความสามารถในการจายดอกบี้ย (เทา) 7.38 11.06 
3.3 อัตราสวนความสามารถในการจายเงินตนและ
ดอกเบี้ย (เทา) 

0.96 1.12 

3.4 อัตราสวนเงินทุนจากการดําเนินงานตอเงินกูรวม 
(%) 

18.17 10.30 

 
 จากอัตราสวนทางการเงินขางตน จะเห็นวาอัตราสวนทุนหมุนเวียนในป 2548 ของ บริษัทฯ 
ลดลงจากปกอน ทั้งน้ี เน่ืองจากมีสินทรัพยหุนเวียนลดลง และมีหน้ีสินหมุนเวียนเพ่ิมขึ้นในสวนของ
เงินกู ระยะยาวที่ถึงกําหนดชําระในหนึ่งป และเงินรายไดสูงกวาคาใชจายหรอืคาบริการรอจายคืน
บริษัทการบินที่เปนสมาชิก ในป 2548 เพ่ิมขึ้น นอกจากนี้ อัตราสวนแสดงประสิทธิภาพในการ
บริหารสนิทรพัยรวมและสนิทรัพยถาวรอยูในเกณฑไมสูงนัก ทั้งน้ี เน่ืองจาก บริษัทฯ มีการลงทุนใน
สินทรัพยถาวรเพ่ิมขึ้น สวนใหญเปนการลงทุน ณ.ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และอ่ืนๆในขณะที่
รายไดในป 2548 เพ่ิมสงูขึ้นในอัตรสวนที่ต่ํากวา นอกจากนี้ จากอัตราสวนแสดงสภาพเสี่ยงของ 
บริษัทฯ จะเห็นวาอัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุนเพ่ิมขึ้นจากปกอน เน่ืองจาก บริษัทฯ ไมมี
กําไรสะสมเพือ่การลงทุน การจัดหาแหลงเงินทุนมาจากการกูยืมเปนหลัก 
 จากปญหาตางๆ ขางตน แสดงใหเห็นวาการดําเนินงานของบริษัทฯ ยังตองมีการปรับตวั
เพ่ือพัฒนาองคกร ดังน้ัน ผูวิจัยจึงมีความสนใจที่จะศึกษาการประเมนิผลการปฏิบตัิงานของบรษิัทฯ 
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วัตถุประสงคของการวิจัย 

 ในการวิจัยครัง้น้ี ผูวิจัยไดตั้งวตัถุประสงคเพ่ือศึกษาประเมินผลการปฎิบัติงาน ของบริษัท 
วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด  
 

ขอบเขตของการวิจัย  
  ในการศึกษาครั้งน้ีผูวิจัยจะใชการวิจัยเชงิคุณภาพ โดยมีขอบเขตดังน้ี  
    1.ดําเนินการศกึษาทฤษฎีการประเมินผลการปฏิบตัิงานโดยใชเทคนคิ Balanced Scorecard 
เพ่ือใชเปนกรอบในการศึกษาและวิจัยที่เกี่ยวของเพ่ือประเมินผลการปฏิบัติงาน     
    2.ศึกษาจากเอกสารโดยเก็บรวบรวมขอมูลจากเอกสารที่เกี่ยวของกับเทคนคิ Balanced 
Scorecard ของบริษัท วทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
  

นิยามศัพทเฉพาะ 
    1. Balanced Scorecard หมายถึง เครื่องมือทางดานการจัดการที่ชวยในการนํากลยุทธไปสู
การปฏิบัติ โดยอาศัยการประเมินที่ชวยทําใหองคกรเกิดความสอดคลอง และมุงเนนความสําเร็จของ
องคกร 
  2. การเงิน หมายถึง ความเติบโตอยางตอเน่ืองของบริษัท วิทยกุารบินแหงประเทศไทย 
จํากัด โดยใหความสําคัญกบัการเพิ่มขึ้นของรายไดทั้งภาคความปลอดภัย และภาคธุรกิจ 
  3. ลูกคา หมายถึง ผูใชบรกิารดานจราจรทางอากาศ และผูใชบริการที่เกี่ยวเนื่องกับการ
ขนสงทางอากาศ 
  4. การเรียนรู และการเตบิโต หมายถงึ การพัฒนาบุคลากรในบริษัท วทิยุการบินแหง
ประเทศไทย จํากัด ใหมีความรู ความสามารถมีทักษะในการปฏิบตังิานสูง 
  5. กระบวนการภายใน หมายถึง การบรหิารจัดการภายในบรษิทัวทิยุการบินแหงประเทศไทย 
จํากัด ทั้งดานมาตรฐานในการดําเนินงาน การพัฒนาเทคโนโลย ี และอุปกรณที่เหมาะสมกับการ
ใหบริการ 
  6. เปาหมาย หมายถึง สิ่งที่บริษทั วิทยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัด ตองการที่จะบรรลุมี
ทั้งรูปตวัเงิน และไมใชรูปตวัเงิน 
  7. ดัชนีวัด หมายถึง ตัวเกณฑในการวัดผลการปฏิบตังิานที่ผูวิจัยกาํหนดขึ้น 
  8. วัตถุประสงค หมายถึง วิถีทางทีบ่ริษทั วทิยุการบนิแหงประเทศไทย จํากัด ตองการที่จะ
บรรลุภายใตมุมมองตางๆ ที่สอดคลองกับภารกิจหลักของบริษัท วทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
  9. แผนงาน หมายถึง แผนงานของบริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากดั ที่จัดทําขึ้น 
เพ่ือสอดคลองกับวัตถุประสงค หรือเปาหมายหลักของบริษัท วิทยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัด 
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

 

 
 
 
 

 
 

 
 
 

 
 
 
ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 
  1. ผลการศึกษาจะเปนขอมูลเสนอแนะ บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ในการ
พัฒนาองคกร 
  2. ผลการศึกษาจะทําใหไดเปนตนแบบในการประเมินผลองคกร 
         
  
   
 
 
 
 

การเงิน 
เพ่ือใหบรรลุผล วัตถุ- ดัชนี เปา แผน 

ทางการเงิน เรา ประสงค วัด หมาย งาน 

ควรดําเนินกิจ     
การอยางไรใน     
สายตาของผูถือ     
หุน ?     

ลูกคา 
เพื่อใหบรรลุตาม วัตถุ- ดัชนี เปา แผน 

วิสัยทัศนที่ตั้งไว ประสงค วัด หมาย งาน 
เราควรดําเนิน     
การหรือปฏิบัต ิ     
อยางไรในสาย     
ตาของลูกคา ?     

กระบวนการภายใน 
เพื่อใหผูถือหุน วัตถ-ุ ดัชนี เปา แผน 

และลูกคามีความ ประสงค วัด หมาย งาน 

พึงพอใจ เราจะ     
ตองเรงปรับปรุง     
กระบวนการในการ     
ดําเนินงานใดบาง ?     

การเรียนรูและการพัฒนา 
เพื่อใหบรรลุตาม วัตถุ- ดัชนี เปา แผน 

วิสัยทัศน เราจะ ประสงค วัด หมาย งาน 
สามารถธํารงรัก-     
ษาขีดความใน     
การปรับปรุงและ     
พัฒนาอยางไร?     

วิสัยทัศน 
และ 

กลยุทธ 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

 
        การศึกษาการประเมินผลการปฏิบัติงานของบริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด        
ผูศึกษาจะเนนศึกษาเทคนิค Balanced Scorecard (BSC) ของ Robert S. Kaplan และ David P. 
Norton ซ่ึงเปนผูริเริ่มเสนอแนวคิดดังกลาวเปนหลัก โดยจะนําเสนอรายละเอียดของ BSC ในดาน
ตางๆ ดังน้ี 
  1. แนวคิดพื้นฐาน 
         2. องคประกอบที่สําคัญของ BSC 
   2.1 มุมมองดานการเงิน 
   2.2 มุมมองดานลูกคา 
   2.3 มุมมองดานกระบวนการภายใน 
   2.4 มุมมองดานการเรียนรู และพัฒนา 
  3. ลักษณะของตัวชีว้ัดที่ดี 
  4. ลักษณะสําคัญของ BSC 
  5. ขั้นตอนและขบวนการจดัทํา BSC 
   3.1 รูปแบบของ Robert S. Kaplan และ David P. Norton 
   3.2 รูปแบบของ Howard Rohm 
  6. งานวิจัยที่เกี่ยวของ 
 
1. แนวคิดพืน้ฐานของ Balanced Scorecard (พสุ เดชะรินทร  : 2546) 
        Balanced Scorecard มีจุดเริ่มตนจากบุคคล 2 คน คือ Robert Kaplan อาจารยจาก
มหาวิทยาลัย Harvard และ Dr. David Norton ทีป่รึกษาทางดานการจัดการ โดยทั้งสองคนไดมี
การศึกษาถึงการประเมินผลการดําเนินงานขององคกรตางๆ ในอเมริกาและพบวาองคกรสวนใหญ
ในอเมริกานิยมใชแตตัวชี้วดัทางดานการเงินเปนหลัก ทั้งสองจึงไดเสนอแนวคิดในเรื่องของการ
ประเมินผลองคกร โดยแทนที่ผูบริหารจะพิจารณาเฉพาะตวัชีว้ัดทางดานการเงิน (Financial 
Indicators) เปนหลัก ทั้งสองเสนอวาองคกรควรจะพิจารณาตัวชีว้ัดในสี่มุมมอง (Perspectives) 
ไดแกมุมมองทางดานการเงิน (Financial Perspectives) มุมมองทางดานลูกคา (Customer 
Perspectives) มุมมองทางดานกระบวนการภายใน (Internal Process Perspectives) และมุมมอง 
ทางดานการเรียนรูและการพัฒนา (Learning and Growth Perspectives) ทั้งสองไดตีพิมพผลงาน
ของตนเองครั้งแรกในวารสาร Harvard Business Review ในป 1992 จากจุดนั้นเปนตนมา ทําให
แนวคิดทางดาน Balanced Scorecard เปนที่นิยมและใชกันอยางแพรหลายในองคกรตางๆ ทัว่โลก
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จนวารสาร Harvard Business Review ไดยกยองใหเปนหนึ่งในเครื่องมือทางดานการจัดการที่มี
ผลกระทบตอองคกรธุรกิจมากที่สุดเครื่องมือหน่ึงในรอบ 75 ป 
        เน่ืองจากแนวคิด Balanced Scorecard เปนแนวคิดที่เริ่มเปนที่รูจักและใชกนัอยาง
แพรหลาย ตัง้แตตนทศวรรษที่ 1990 ทําใหหลักการและแนวคิดของ Balanced Scorecard มีการ
วิวัฒนาการ และการพัฒนาไปอยางตอเน่ือง ครั้งแรกที่ Kaplan และ Norton นําเสนอแนวคิดนี้ใน 
Harvard Business Review เปนการนําเสนอแนวคิดที่ชวยในการประเมินผลองคกร และนําเสนอ
ขอมูลหรือรายงานใหผูบรหิาร โดยอาศัยมุมมองอ่ืนมากกวาเพียงแคมุมมองทางดานการเงิน 
จนกระทั่งในป 1996 ทั้งสองไดรวมกันเขยีนหนังสือ Balanced Scorecard ขึ้นมา โดยมุงเนนการใช 
Balanced Scorecard เปนเครื่องมือในการสื่อสารกลยุทธ และทําใหเกิดความสอดคลองเปนหนึ่ง
เดียวกันทัว่ทัง้บริษัท ในป 2000 บุคคลทั้งสองไดรวมกันเขียนหนังสืออีกเลมชื่อ The Strategy-
Focused Organization โดยนําเสนอวา Balanced Scorecard ไมไดเปนเพียงระบบในการ
ประเมินผลองคกร แตไดกลายเปนเครื่องมือในการนํากลยุทธไปปฏบิัติและเครื่องมือในการบริหารที่
ชวยทําใหองคกรมุงเนนและใหความสําคญักับกลยทุธมากขึ้น และลาสุดอาจจะกลาวไดวา Balanced 
Scorecard ไดพัฒนาไปอีกขั้นจนปจจุบันหลายๆ องคกรเริ่มปรับใช Balanced Scorecard เปน
ระบบในการบริหารและจัดการองคกร 
        โมเดลของ Kaplan และ Norton ไดรับความสนใจและเปนที่ยอมรับจากผูบริหารของ
องคกรตางๆ อยางมาก โดยโมเดลนี้มีมุมมอง (Perspectives) ที่เปนพ้ืนฐานรวม 4 ดานคือ 
         1. เราสมควรมีมุมมองตอผูถือหุนอยางไร เพ่ือใหสามารถบรรลุความสําเร็จทางการเงิน 
         2. เราสมควรมีมุมมองตอลูกคาอยางไร เพ่ือใหสามารถบรรลคุวามสําเร็จในวิสัยทัศน 
         3. เราสมควรสงเสริมและพัฒนากระบวนการดําเนินงานภายในใหดีเยี่ยมอยางไร 
เพ่ือใหสามารถสรางความพอใจแกผูถือหุนและลูกคา 
        4.เราสมควรพัฒนาความสามารถในการเรียนรูและเตบิโตอยางไร เพ่ือใหสามารถ
บรรลุความสําเร็จในวิสัยทัศนองคกร 
 BSC ไมเพียงแตวัดผลลัพธจากการปฏบิัติงานในปจจุบันขององคกรเทานั้น แต BSC จะ
วัดผลการใชทรัพยากรและการดําเนินงานในแตละกิจกรรมดวย โดยจะเปนการวดัปจจัยที่กําหนด
หรือที่มีอิทธิพลตอผลลัพธในอนาคต ดังน้ัน BSC จึงจัดไดวาเปนตัวขับเคลือ่นผลการปฏบิัติงาน 
(Performance Drivers) เพ่ือนํามาบริหารปจจัยที่จะมีผลลัพธในอนาคต Balanced Scorecard ที่ถูก
สรางขึ้นอยางเหมาะสม จะใหภาพกลยุทธของหนวยงาน ดวยการกําหนดความสัมพันธแบบเหตไุปสู
ผล (Cause and effect Relationship) ขององคการอยางเปนรูปธรรม โดยเฉพาะการวัดผลลพัธ 
(Outcome Measures) กับตัวขับเคลื่อนผลการปฏิบตังิาน (Performance Drivers) ดังน้ัน ทุกๆ การ
วัดใน Balanced Scorecard นอกจากจะสามารถวัดผลลัพธหรือปจจัยที่มีอิทธิพลตอผลลัพธแลว ยัง
จะตองเปนองคประกอบ (Elements) ในหวงโซของความสัมพันธแบบเหตุผล ซ่ึงจะสื่อสารและสราง
ความเขาใจในกลยุทธไปยงัทุกสวนขององคกร และสงผลตอการดําเนินงานที่ดีขึ้นขององคกร 
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ภาพประกอบ 1 แสดงการแปลงวิสัยทัศนและกลยทุธออกเปน 4 มุมมอง 

 

       ที่มา : Robert S.Kaplan; & David P. Norton.(1992) The Balanced Scorecard-Translating                    
               Strategy into Action (Boston : Harvard Business Press, 1996).         
         
 ในองคกรตางๆ มักจะมีการวัดผลการปฏิบัติงานกันในหลายๆ รูปแบบ แตเราไมสมควร
นําเอาการวัดผลเหลานั้นพรอมทั้งอัตราสวน (Ratio) ตางๆ มารวมไวใน Scorecard เพราะหลกัการ
ของ Scorecard จะใหความสนใจเฉพาะสิง่ที่สําคัญตอองคกร หรือเลือกเอาการวัดที่มีความสําคญัตอ
การดําเนินงาน และบรรลุเปาหมายระดับตางๆ รวมถงึสมดุลขององคกรเทานั้น โดยทุกๆ หนวยงาน
ในองคกรควรยอมรับ Scorecard วาเปนเครื่องมือที่จะชวยสรางความเขาใจสําหรับการนําเอา
วิสัยทศันและกลยุทธไปพัฒนาใหเปนรูปธรรม 
        จากแผนภาพจะเห็นวาการบริหารโดยใชแนวคิด BSC จะใช Strategy องคกรเปนจุด
ศูนยกลาง และหากตองการประเมินประสิทธิผลองคกรจึงตองประเมินที่ Strategy และใหครอบคลุม

การเงิน 
เพ่ือใหบรรลุผล วัตถุ- ดัชนี เปา แผน 

ทางการเงิน เรา ประสงค วัด หมาย งาน 

ควรดําเนินกิจ     
การอยางไรใน     
สายตาของผูถือ     
หุน ?     

ลูกคา 
เพื่อใหบรรลุตาม วัตถุ- ดัชนี เปา แผน 

วิสัยทัศนที่ตั้งไว ประสงค วัด หมาย งาน 
เราควรดําเนิน     
การหรือปฏิบัต ิ     
อยางไรในสาย     
ตาของลูกคา ?     

กระบวนการภายใน 
เพื่อใหผูถือหุน วัตถ-ุ ดัชนี เปา แผน 

และลูกคามีความ ประสงค วัด หมาย งาน 

พึงพอใจ เราจะ     
ตองเรงปรับปรุง     
กระบวนการในการ     
ดําเนินงานใดบาง ?     

การเรียนรูและการพัฒนา 
เพื่อใหบรรลุตาม วัตถุ- ดัชนี เปา แผน 

วิสัยทัศน เราจะ ประสงค วัด หมาย งาน 
สามารถธํารงรัก-     
ษาขีดความใน     
การปรับปรุงและ     
พัฒนาอยางไร?     

วิสัยทัศน 
และ 

กลยุทธ 



 9 

มุมมองที่จะผลักดันให Strategy ประสบความสําเร็จ แตที ่Kaplan และ Norton เสนอในเบื้องตนให
ครอบคลุม 4 มุมมอง ซ่ึงองคกรแตองคกรมีมุมมองที่ผลักดันให Strategy สําเร็จไดไมเหมือนกัน 
 

2. องคประกอบและลักษณะสําคัญของ Balanced Scorecard (BSC) 
  BSC เปนกลุมของการวัดที่สะทอนภาพที่สําคัญในการดําเนินงานของธุรกิจใหกับผูบริหาร โดย
จะแสดงผลทางการเงิน (Financial Measurement) และผลการดําเนินงาน (Operational 
Measurement) ที่สัมพันธกัน โดย BSC จะเปนเกณฑ (Criteria) และดัชนี (Indicator) ในการวัดผล
การดําเนินงานของธุรกิจในมุมมอง (Perspectives) ตางๆ และเปนการเชื่อมโยงการควบคมุการ
ดําเนินงานระยะสั้น (Short-term Operational Control) เขากับวสิัยทัศนและกลยทุธในระยะยาวของ
องคกรดวยมุมมองใน 4 ดาน โดยใหความสําคัญกับชวงเวลาทั้งในอดีต ปจจุบัน และอนาคต เพ่ือให
ธุรกิจมีมุมมองที่กวางขึ้นไมไดใหความสําคัญเฉพาะผลตอบแทนในระยะสั้นแตเพียงอยางเดียว 
ดังน้ันองคประกอบที่สําคัญของ BSC จึงประกอบไปดวยมุมมอง (Perspectives) ตางๆ 4 ดาน 
ไดแก 
          1. มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective) 
          2. มุมมองดานลูกคา (Customer Perspectives) 
        3. มุมมองดานกระบวนการภายใน (Internal Process Perspectives) 
          4. มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา (Learning and Growth Perspectives) 
 

 
      

ภาพประกอบ 2 แบบจําลอง Balanced Scorecard 
     

  

วิสัยทศัน และ  
กลยุทธ 

 
การเงิน 

 
ลูกคา 

กระบวนการ 
ภายใน 

การเรียนรูและ 
การพัฒนา 
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 มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective) 
            วัดเปนมุมมองที่พิจารณาในแงของผลตอบแทนทางการเงิน และความสามารถในการ
บริหารงบประมาณของธุรกิจวา แผนงาน การดําเนินการ และผลลัพธที่ไดสามารถบรรลุเปาหมายได
เพียงใด โดยวัดจากความสามารถในการทํากําไร (Profitability) การเติบโต (Growth) และการสราง
คุณคาใหแกผูถือหุน (Shareholder Value) แตการวัดผลการดําเนินงานทางการเงินเพียงอยางเดียว
จะขาดความสมบูรณสําหรับการดําเนินธุรกิจในปจจบันและอนาคต 
         ภายใตมุมมองดานการเงินนั้นโดยสวนใหญจะประกอบดวยวัตถปุระสงคหลักที่สาํคัญ 
2 ดาน ไดแก 
          1. ดานการเพิ่มขึ้นของรายได (Revenue Growth) ตัวชีว้ัดที่สําคัญ คอื 
             - กําไรสุทธิจากสินคาและบริการ 
                     - รายไดของสินคาและบริการใหมตอรายไดทั้งหมด 
          2. ดานการลดลงของตนทนุ (Cost Reduction) หรือการเพิ่มขึ้นของผลิตภาพ 
(Productivity Improvement) ซ่ึงหมายถึงความสามารถในการใชสนิทรัพยใหเปนประโยชนมากขึ้น 
(Asset Utilization) ตัวชี้วดัที่สําคัญ คือ 
              - ตนทุนการดาํเนินงานที่ลดลง 
              - ผลผลติตอพนักงาน 
        Kaplan และ Norton กลาววา “บริษัทสวนมากจะสรางระบบควบคุมบนพื้นฐานการวัดและ
เปาหมายทางการเงิน ซ่ึงมักจะใหความสําคัญนอยมากกับการสรางความกาวหนาและการบรรลุ
วัตถุประสงคในระยะยาวของบริษัท การใหความสนใจในการวัดผลตอบแทนระยะสั้นทางการเงินจะ
กอใหเกิดชองวางในการพฒันาและการดําเนินงานเชิงกลยุทธทําใหเสียโอกาสในการแขงขันและการ
เจริญเติบโตทางธุรกิจในระยะยาว นอกจากนี้การใหความสนใจกับขอมูลในมุมมองดานการเงินดาน
เดียวทําใหผูบริหารละเลยความสําคัญในดานอ่ืน ๆ ของธรุกิจ ซ่ึงจะกลายเปนชองวางและสราง
จุดออนใหกับองคกร” 
 

        มุมมองดานลูกคา (Customer Perspectives) 
            เปนมุมมองที่พิจารณาถึงกลุมลูกคาหลักขององคกรวา ใครคือลูกคาหลักและอะไรคือ
สิ่งที่องคกรจะนําเสนอใหแกลูกคาหลักกลุมน้ัน เพ่ือใหลูกคามีความพึงพอใจเปนลูกคาขององคกร
นานๆ สามารถหาลูกคาใหมไดเพ่ิมขึ้น มีสวนแบงทางการตลาดที่สงูขึ้น และทําใหกําไรตอลูกคา
สูงขึ้น        
         ภายใตมุมมองดานลูกคานั้นโดยสวนใหญจะประกอบดวยวตัถุประสงคหลักที่สาํคัญ 5 
ดาน ไดแก 
         1. สวนแบงตลาด (Market Share) ตัวชี้วดัที่สําคัญ คือ 
             - สวนแบงตลาดเปรียบเทียบกับคูแขงที่สาํคัญ 
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         2. การรักษาลกูคาเกา (Customer Retention) เปนการวัดความสามารถขององคกรใน
การรักษาลูกเดิม ตัวชี้วัดทีส่ําคัญ คือ 
             - จํานวนลูกคาที่สูญหายไปในแตละปตอจํานวนลูกคาทั้งหมด 
            - รายไดจากลูกคาเกาตอรายไดทั้งหมด 
         3. การเพิ่มลูกคาใหม (Customer Acquisition) เปนการวัดความสามารถขององคกร
ในการแสวงหาลูกคาใหม ตวัชีว้ัดที่สําคัญ คือ 
             - จํานวนลูกคาใหม ตอ จํานวนลูกคาทั้งหมด 
             - รายไดจากลูกคาใหม ตอ รายไดทั้งหมด 
       4. ความพึงพอใจของลูกคา (Customer Satisfaction) เปนการวัดความพึงพอใจของลูกคาที่มี
ตอสินคาและบริการขององคกร ตัวชี้วัดที่สําคัญ คือ 
             - การสํารวจความพึงพอใจของลูกคา 
             - จํานวนขอรองเรียนของลูกคา 
       5. กําไรตอลูกคา (Customer Profitability) ตัวชีว้ดัที่สําคัญ คือ 
             - กําไรตอลูกคา 1 ราย ซ่ึงทราบไดจากรายไดและตนทุนตอลูกคา 1 ราย มุมมอง
ดานกระบวนการภายใน (Internal Process Perspectives) 
            เปนมุมมองที่พิจารณาวา อะไรคือกระบวนที่สําคญัภายในองคกร ที่จะชวยทําให
องคกรสามารถนําเสนอสนิคาที่ลกูคาตองการและชวยใหบรรลุวตัถุประสงคภายในมุมมองดานการเงิน 
        
 
 ภายใตมุมมองดานกระบวนการภายใน ประกอบดวยวัตถุประสงคหลักที่สําคัญ 5 ประการ 
ไดแก 
         1. กิจกรรมที่เกี่ยวของกับ การขนสง การจัดเก็บ (Inbounds Logistic) 
         2. กิจกรรมที่เกี่ยวของกับการเปลี่ยนหรือแปรรูป (Operations)  
         3. กิจกรรมที่เกี่ยวของกับ การจัดเก็บ รวบรวม จัดจําหนายสินคา และบริการ ที่แลว
เสร็จไปยังผูบริโภค(Outbound Logistics) 
         4. กิจกรรมทีเ่กี่ยวของกบัการชักจูงใหลกูคาซื้อสินคา และบรกิารขององคกร (Marketing 
and Sales) 
         5. กิจกรรมที่ครอบคลุมถึงการใหบริการเพื่อเพ่ิมคุณคาหรือบํารุงรักษาสินคา รวมทั้ง
บริการหลังการขาย (Customer Service) 
 

 มุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา (Learning and Growth Perspectives) 
            เปนมุมมองที่พิจารณาวาในการที่จะบรรลุวตัถุประสงคภายใตมุมมองอ่ืนๆ ทั้ง 3 ดาน
น้ัน องคกรจะตองมีการเรียนรู พัฒนา และเตรียมตวัอยางไรบาง เปนมุมมองที่มีความสําคัญมากตอ
อนาคตขององคกรหากขาดมุมมองดานนี้ไปจะทําใหไมสามารถวัตถุประสงคภายใตมุมมองอ่ืนๆ 
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         ภายใตมุมมองดานการเรียนรูและการพฒันา ประกอบดวยวัตถปุระสงคหลักที่สาํคัญ 3 
ดาน ไดแก 
          1. ดานทรัพยากรบุคคลภายในองคกร ตวัชีว้ัดที่สําคัญ ไดแก 
             - ทักษะ ความสามารถของพนักงาน (Skills) เชน จํานวนชัว่โมงที่พนักงาน
ไดรับการอบรมตอป 
              - อัตราการหมุนเวียนเขาออกของพนักงาน เชน อัตราการเขา-ออกของ
พนักงาน 
          2. ดานระบบขอมูลสารสนเทศ ตวัชีว้ดัทีส่ําคัญ ไดแก 
             - ความถูกตองของขอมูล 
              - อัตราที่ระบบไมสามารถใชการได (Down-Time Rate) 
              - ความทันสมัยของขอมูล 
          3. ดานเกี่ยวกับวัฒนธรรมองคกร ระบบการจูงใจ และโครงสรางองคกรไดแก 
              - จํานวนขอเสนอที่พนักงานเสนอ 
              - จํานวนขอเสนอที่พนักงานเสนอและมีการนําไปปฏิบตั ิ
        ภายใตแตละมุมมองจะประกอบไปดวยองคประกอบทีส่ําคัญ 4 ประการ คือ 
  1. วัตถุประสงค (Objective)  
  2. ตัวชีว้ัด (Measures/Key Performance Indicators) 
  3. เปาหมาย (Target) 
  4. แผนงานโครงการ หรือกิจกรรม (Initiatives) 
          ก. วัตถุประสงค (Objective) หมายถึง สิ่งที่องคกรมุงหวังหรือตองการที่จะบรรลุ
ในดานตางๆ ของแตละมุมมอง เชน 
             - วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานการเงิน ไดแก การเพิ่มขึ้นของรายได การ
ลดของตนทุน การเพิ่มผลิตภาพ 
              - วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานลูกคา ไดแก สวนแบงการตลาดที่เพ่ิมขึ้น 
การรักษาลูกคาเดิมขององคกร การแสวงหาลูกคาใหม การนาํเสนอสินคาที่มีคุณภาพ การบริการที่
รวดเร็ว 
             - วัตถุประสงคภายใตมุมมองดานกระบวนการภายใน ไดแก การดําเนินงานที่
รวดเร็วขึ้น กระบวนการผลิตที่มีคุณภาพ กระบวนการจัดสงที่รวดเร็วตรงเวลา หรือกระบวนการ
บริหารที่มีประสิทธิภาพ 
             - วัตถปุระสงคภายใตมุมมองดานการเรียนและการพฒันา ไดแก การพัฒนา
ทักษะของพนักงาน การรักษาพนักงานที่มีคุณภาพ วัฒนธรรมองคการที่เปดโอกาสใหพนักงานได
แสดงความสามารถ การมีระบบเทคโนโลยีสารสนเทศที่ดี 
          ข. ตัวชี้วัด (Measures/Key Performance Indicators) หมายถึง ตวัชี้วดั
วัตถุประสงคแตละดาน ซ่ึงจะเปนตวัวัดวาองคกรบรรลวุัตถุประสงคในแตละดานหรือไม เชน 
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              - ตัวชี้วัดภายใตวัตถปุระสงคมุมมองดานการเงิน ไดแก รายไดที่เพ่ิมขึ้นในป
ที่ผานมา 
              - ตัวชีว้ัดภายใตวัตถปุระสงคมุมมองดานลูกคา ไดแก จํานวนลูกคาทั้งหมด 
หรือ จํานวนลูกคาเกาที่หายไป (Defection rate) 
             - ตัวชีว้ัดภายใตวัตถปุระสงคมุมมองดานกระบวนการภายใน ไดแก จํานวน
ของเสียที่เกิดขึ้นจากการผลิต หรือ รอยละของสินคาที่ผานการตรวจคณุภาพ 
             - ตัวชีว้ัดภายใตวัตถปุระสงคมุมมองดานการเรียนรูและพัมนา ไดแก จํานวน
ชั่วโมงในการอบรมตอคนตอป หรือ ระดับความสามารถของพนักงานที่เพ่ิมขึ้น     
 การจัดทําตัวชี้วัดตามแนวทางของ BSC (พสุ เดชะรินทร. 2545 51-57) 
   จะเห็นไดวาในการจัดทําตัวชี้วัดในลักษณะนี้จะเปนไปตามแนวคิดของการจัดทํา 
Balanced Scorecard ซ่ึงผูที่จะจัดทําจะตองมีประสบการณในงานที่ตนเองทําอยูพอสมควร 
นอกเหนือจากแนวทางนี้แลว ยังมีแนวทางในการกําหนดตัวชี้วัดอีกหลายวิธีซ่ึงหลักการหรือแนวคิด
ที่สําคัญจะไมตางจากวิธีมากนัก 
 วิธีอ่ืน ๆ ในการจัดทําตัวชี้วัด 
  นอกเหนือจากการกําหนดตัวชี้วัดโดยการทํา BSC และการจัดทํา KRA ยังมีอีกหลาย
วิธีในการจัดทําตัวชี้วัด อาทิเชน 
   - การจัดทําตัวชี้วัดโดยอาศัยการจัดทําปจจัยแหงความสําเร็จขององคกร (Critical 
Success Factors) 
 เปนอีกวิธีหน่ึงที่นิยมกันมากในการกําหนดตัวชี้วัดขององคกร ซ่ึงมีแนวทางหลัก ๆ สอง
ดานไดแก  
  1. ถาองคกรเริ่มจากการจัดทํา Balanced Scorecard ผูบริหารก็สามารถที่จะกําหนด
ปจจัยแหงความสําเร็จน้ันไดหรือไม  
  2. ถาองคกรไมไดมีการจัดทํา BSC องคกรสามารถที่จะจัดทําปจจัยแหงความสําเร็จ 
(Critical Success Factors) ขององคกรขึ้นมา จากนั้นคอยกําหนดตัวชี้วัดสําหรับปจจัยแหง
ความสําเร็จแตละดาน ซ่ึงวิธีการเชนน้ีจะมีลักษณะที่คลายกับการกําหนด KRA 
 การจัดทําตัวชี้วัดโดยอาศัยการถาม – ตอบ 
  ตามแนวความคิดในลักษณะนี้ ผูบริหารจะมีคําถามที่ตนเองอยากจะทราบหรือรู
เกี่ยวกับองคกร และการตอบคําถามเหลานั้นจะตองสรางตัวชี้วัดขึ้นมาเพื่อตอบคําถามเหลานั้น 
ตัวอยางเชน ถาผูบริหารมีคําถามในใจวากรรมบริการขององคกรมีคุณภาพหรือไม ตัวชี้วัดที่ใชใน
การตอบคําถาม  อาจจะไดแก ระยะเวลาในการใหบริการ การสํารวจความพึงพอใจของลูกคาหรือ 
ยอดขายเปนตน 
  จะเห็นไดวาในการกําหนดตัวชี้วัดนั้น วีธีการแตละปราการถึงรายละเอียดที่แตกตาง
กัน แตแนวคิดและหลักการสวนใหญจะคลาย ๆ กัน ซ่ึงก็คือเร่ิมตนจากจุดหนึ่งที่มีความสําคัญตอ
ความสําเร็จขององคกร เชนวัตถุประสงค /Key Result Areas/ ปจจัยแหงความสําเร็จ หรือคําถามที่
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ผูบริหารอยากจะทราบจากนั้นจึงจะกําหนดตัวชี้วัดเพื่อวัด ประเมิน หรือตอบคําถามวาการ
ดําเนินงานขององคกรในจุดนั้น ๆ ดีหรือไม 
  

 ถาองคกรมีแผนอยูแลว จะกําหนดตัวชี้วัดขึ้นมา 
  ในบางครั้งองคกรบางแหงอาจจะมีการจัดทําแผนในระดับตางๆ ไวกอนแลว จึงคอย
ตัดสินใจที่จะจัดทําตัวชี้วัดขึ้นมา องคกรสามารถจัดทําตัวชี้วัดขึ้นมาโดยพิจารณาวาแผนงานแตละ
แผนนั้น ๆ นอกเหนือจากการสรางตัวชี้วัดเพื่อวัดผลลัพธของแผนแลว องคกรควรจะวิเคราะหวาใน
การที่จะไดมาซึ่งผลลัพธแตละอยางนั้น อะไรคือปจจัยแหงความสําเร็จในการที่จะทํางานเพ่ือให
บรรลุผลลัพธน้ัน  จากนั้นจึงจะกําหนดตัวชี้วัดขึ้นมาเพื่อประเมินการบรรลุปจจัยแหงความสําเร็จน้ัน
อีกที  การสรางตัวชี้วัดดวยวิธีดังกลาวขางตนจะทําใหแผนธุรกิจหรือแผนดําเนินงานของแตละ
หนวยงานเกิดตัวชี้วัดขึ้นซึ่งเปนตัวชี้วัดทั้งตัวผลและเหตุของแผนแตละแผน 
 

 ควรจะเริ่มจากการกําหนดตัวชี้วัดใหมากหรือนอย 
  ตามเกณฑของ Kaplan and Norton แลว BSC หน่ึง ๆ ควรจะประกอบดวยตัวชี้วัด
ระหวาง 20-25 ตัวเพ่ือใหองคกรไดมุงเนนในการประเมินเฉพาะสิ่งที่มีความสําคัญเทานั้น แตจาก
ประสบการณของผูเขียนพบวาองคกรตาง ๆ ของไทยมักจะกําหนดตัวชี้วัดภายใต BSC ไวประมาณ 
30 -35 ตัว ซ่ึงอาจจะเปนเพ่ือความอุนใจของผูบริหารก็ได 
  ขอถกเถียงประการหนึ่งที่พบบอยในการจัดทําตัวชี้วัดไดแกองคกรควรจะกําหนด
ตัวชี้วัดใหมากไวกอนแลวคอยทําการคัดเลือกและจัดลําดับความสําคัญของตัวชี้วัดแตละตัวภายหลัง
หรือ กําหนดตัวชี้วัดแคจํานวนที่คิดวาเพียงพอสําหรับองคกร  ผูเขียนมีความเห็นวาถาเปนไปได
องคกรควรจะเริ่มจากการกําหนดตัวชี้วัดใหไดมากที่สุดกอน จากนั้นคอยใชเครื่องมือในการทดสอบ
คุณภาพและจัดลําดับความสําคัญของตัวชี้วัดเพื่อคัดใหเหลือเฉพาะเทาที่ตองการ ทั้งน้ีเพ่ือใหองคกร
มีตัวเลือกที่ดีที่สุดในการกําหนดตัวชี้วัด 
 KAPLAN และ  NORTON ไดพบว าในการสร างตัวชี้ วัดขององคกรต างๆ  น้ัน มักจะ
ประกอบดวยตัวชี้วัดภายใตมุมมองดานการเงินรอยละ 22 ภายใตมุมมองดานลูกคา รอยละ 22 

ภายใตมุมองดานกระบวนการภายในองคกร รอยละ 34 และภายใตมุมมองดานการเรียนรูและการ
พัฒนา รอยละ 22 จะพบวาภายใต BSC ขององคกรสวนใหญควรจะประกอบดวยตัวชี้วัดอ่ืนที่ไมใช
ตัวชี้วัดดานการเงินประมาณรอย 80 ของจํานวนตัวชี้วัดทั้งหมด 
 

 ทําอยางไรจึงจะแปลงตัวชี้วัดจากระดับองคกรสูผูบริหารระดับตาง ๆ  (Cascading Key 
Performance Indicators) 
  ภายหลังจากที่ไดจัดทํา BSC และตัวชี้วัดในระดับองคกรแลว สามารถที่จะนําผลลัพธ
ที่ไดมาแปลงสูตัวชี้วัดของผูบริหารระดับตาง ๆ จนกระทั้งถึงพนักงานระดับลางสุด (Cascading of 
KPI) เพ่ือใหพนักงานทุกคนมีตัวชี้วัดประจําตัว (Personal Scorecard) การทําการแปลงตัวชี้วัดจาก
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ระดับองคกรเปนระดับของผูบริหารหรือพนักงาน จะทําใหตัวชี้วัดในการดําเนินงานของผูบริหารทุก
ระดับและหนวยงานทุกหนวยมีความสอดคลองกับองคกร (Alignment) 
  ในการแปลงตัวชี้วัดนั้นมักจะเริ่มตนจากผูบริหารระดับสูงพิจารณาตัวชี้วัดขององคกร
ตัวไหนบางที่ตนเริ่มตองรับผิดชอบ แลวสามารถดึงตัวชี้วัดนั้นมาเปนของตนเอง นอกจากนี้ยังตอง
พิจารณาเพิ่มเติมดวยวายังมีตัวชี้วัดตัวไหนอีกบางไหมที่ตนเองตองรับผิดชอบ หรือตัวชี้วัดที่เปนตัว
เหตุ (Drive) ไปสูตัวชี้วัดอ่ืน ๆ ซ่ึงอาจจะไมไดอยูในตัวชี้วัดขององคกร เม่ือผูบริหารระดับสูงสามารถ
กําหนดตัวชี้วัดของตนเองไดแลว จึงจะแปลงลงไปสูผูบริหารระดับรอง ๆ ลงมา 
 

  การแปลงตัวชี้วัดจากผูบริหารระดับสูงลงมาระดับลางนั้น สามารถดําเนินการไดหลาย
วิธีไดแก 
   ลักษณะ Top-Down Approach โดยผูบริหารระดับสูงเปนผูกําหนดเลยวาตัวชี้วัด
ของผูใตบังคับบัญชาประกอบดวยอะไรบางกรณีน้ีมักจะจะใชผูบริหารที่มีความรูหรือขอมูลที่ดี
เกี่ยวกับงานที่ผูใตบังคับบัญชาทํา 
   ผูบริหารและพนักงานรวมกันในการกําหนดตัวชี้วัดของพนักงานแตละคน โดย
จะตองสอดคลองและเกื้อกูลตอตัวชั้วัดของผูบริหาร 
 

3.ลักษณะของตัวชี้วัดที่ดี 
 ในการจัดทําตัวชี้วัดใหเกิดขึ้นมานั้น ไมนาจะมีปญหาหรืออุปสรรคอยางไรตอทานผูอาน  
แตปญหาที่นาจะเปนปญหาหลักของการจัดทําตัวชี้วัดก็คือ เม่ือจัดทําตัวชี้วัดขึ้นมาแลวจะทราบได
อยางไรวาตัวชี้วัดที่จัดทําขึ้นมามีคุณภาพหรือไม รวมทั้งถาจัดทําตัวชี้วัดขึ้นมาหลายตัวจะทราบได
อยางไรวาควรจะคัดเลือกตัวชี้วัดตัวไหนออกไปและควรเก็บตัวชี้วัดตัวไหนไว ดังนั้นผูเขียนจึงได
กําหนดเกณฑในการพิจารณาคุณภาพเพื่อพิจารณาลักษณะของตัวชี้วัดที่ดี เพ่ือเปนแนวทางสําหรับ
ทานผูอานในการวิเคราะหลักษณะของตัวชี้วัดที่ดี 

 ตัวชี้วัดที่ดี (Characteristics of a Good Key Performance Indicators) ควรจะประกอบ 
ดวยปจจัยตาง ๆ ดังน้ี 
  1. มีความสอดคลองกับวิสัยทัศน ภารกิจ และกลยุทธขององคกร 

2. ควรแสดงถึงสิ่งที่มีความสําคัญเทานั้น ซ่ึงตัวชี้วัดที่มีความสําคัญน้ันจะมี  2 ลักษณะ 
ไดแกตัวชี้วัดที่แสดงถึงผลการดําเนินงานที่สําคัญขององคกร หรือที่เรียกวาPerformance Indicators  
และตัวชี้วัดที่ใชวัดกิจกรรมหรืองานที่มีความสําคัญแตอาจจะไมคอยผิดพลาด แตถากิจกรรเหลานี้มี
ความสําคัญแตอาจจะไมคอยผิดพลาดเมื่อไรจะกอใหเกิดปญหาอยางใหญหลวงแกองคกร ซ่ึงตัวชี้วัด
ในลักษณะนี้เรียกวา Danger Indicators ตัวอยางเชน ในการขับรถยนต ตัวชี้วัดที่แสดงถึง 
Performance ของรถยนตไดแกในเรื่องของความเร็ว อัตราเรงอัตราการใชนํ้ามัน แตภายในรถยนต
แตละคันยังมีตัวชี้วัดที่แสดงถึงการดําเนินงานที่มีความสําคัญและถามีความผิดพลาดเมื่อไรยอมจะ
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สงผลตอรถยนตทั้งคัน เชน ที่วัดความรอนของเครื่องยนตหรือ  ไฟสัญญาณเตือนในเรื่องของ
นํ้ามันเครื่อง เปนตน 

3. ประกอบดวยตัวชี้วัดทั้งที่เปนดานการเงินและไมใชดานการเงิน 
4. ประกอบดวยตัวชี้วัดที่เปนเหตุ (Lead Indicators) และ ผล(Lag Indicators) 
5. ตัวชี้วัดที่สรางขึ้นจะตองมีบุคคลหรือหนวยงานที่รับผิดชอบทุกตัว 
6. ตัวชี้วัดที่สรางขี้นมาควรเปนตัวชี้วัดที่องคกรสามารถควบคุมไดอยางนอยรอยละ 

80 ทั้งน้ีเน่ืองจากถาภายในองคกรประกอบดวยตัวชี้วัดที่ไมสามารถควบคุมไดมากเกินไป จะทําตัวชี้
วันดนั้นไมสามารถแสดงถึงความสามารถในการดําเนินงานที่แทจริงขององคกร 

7. เปนตัวชี้วัดที่สามารถวัดไดและเปนที่เขาใจของบุคคลทั่วไปไมใชตัวชี้วัดที่ผูที่เขาใจ
มีเพียงแคผูจัดทําตัวชี้วัดเทานั้น 

8. จะตองชวยใหผูบริหารและพนักงานสามารถติดตามการเปลี่ยนแปลงตาง ๆ ไดดีใน
การใชตัวชี้วัดใหเกิดประโยชนน้ัน ไมใชตัวชี้วัดเม่ือตองการประเมินผลเทานั้น  แตควรจะใชตัวชี้วัด
ในการติดตามการเปลี่ยนแปลงตางๆ ที่สําคัญสําหรับองคกร   องคกรบางแหงนําผลของตัวชี้วัดใสไว
ในระบบ Internet – ในองคกร โดยเปนรูปกราฟฟกที่เขาใจงายและประกอบดวยสีสากล ไดแก สี
เขียว ซ่ึงแสดงวาตัวชี้วัดนั้นบรรลุเปาหมาย ปลอดภัย สีเหลือง ซ่ึงแสดงวาผลการดําเนินงานตาม
ตัวชี้วัดนั้นเริ่มที่จะมีปญหา และสีแดงซึ่งแสดงวาตัวชี้วัดนั้นมีปญหาเกิดขึ้น ผูบริหารและพนักงาน
สามารถที่จะเขามาตรวจสอบตัวชั้วัดแตละตัว ทําใหสามารถทราบวาการดําเนินงานของตนเอง 
หนวยงานของตนเอง และองคกรเปนอยางไร 

9. ตัวชี้วัดที่ดีจะตองไมกอใหเกิดความขัดแยงภายในองคกร 
9.1 เม่ือมีตัวชี้วัด โดยเฉพาะตัวชี้วัดของหนวยงานแตละหนวยงาน จะทําให

แตละหนวยงานตองมีการแยงชิงทรัพยากรภายในองคกรกัน เพ่ือที่จะทําใหแตละฝายบรรลุถึง
เปาหมายของตัวชี้วัดของตนเอง 

9.2 การมีตัวชี้วัดของแตละหนวยงานทําใหเกิดการไมรวมมือกันระหวาง
หนวยงานแตละหนวยงาน เน่ืองจากหนวยงานทั้งหลายจะไมรวมมือหรือชวยเหลือกัน เพราะการ
ชวยเหลือหนวยงานอื่นจะทําใหหนวยงานของตนเองไมบรรลุถึงเปาหมายที่กําหนดขึ้น 
 

 ซ่ึงแนวทางหนึ่งในการแกไขปญหานี้สามารถดําเนินการได ดังน้ี 
  1. สรางตัวชี้วัดที่แสดงถึงการรวมมือกันระหวางหนวยงาน 2 หนวยงาน เพ่ือกระตุน
ใหเกิดการรวมมือกันระหวางหนวยงานขึ้นมา เชน ตัวชี้วัดที่แสดงถึงจํานวนของชิ้นงานหรือรายไดที่
เกิดขึ้น เน่ืองจากการทํางานรวมกันของหนวยงาน 2 หนวยงาน เปนตน 

2.  กําหนดเปนขอบังคับใหชัดเจนวาสําหรับแตละบุคคลหรือแตละหนวยงาน 
นอกเหนือจากจะมีตัวชี้วัดที่หนวยงานของตนจะตองรับผิดขอบโดยตรงแลว ยังตองมีตัวชี้วัดที่แสดง
ถึงการสนับสนุนการทํางานของหนวยงานอื่นอีกดวยเพื่อไมใหหนวยงานมุงเนนที่ตัวชี้วัดของตัวเอง
มากเกินไป 
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 นอกเหนือจากการพิจารณาลักษณะของตัวชี้วัดที่ดีตามเนื้อหาเบื้องตนแลวการจัดสราง
ตัวชี้วัดแตละตัวควรจะมีการทดสอบคุณภาพของตัวชี้วัดดวย โดยแนวทางในการทดสอบตัวชี้วัดแต
ละตัว สามารถจัดทําไดโดยการพิจารณาตัวชี้วัดแตละตัวโดยการเปรียบเทียบกับเกณฑตางๆ แลว
ใหคะแนนคุณภาพของตัวชี้วัดแตละตัวภายใตเกณฑน้ัน ๆผูเขียนไดรวบรวมเกณฑที่มักนิยมใชใน
การทดสอบคุณภาพของตัวชี้วัดไดแก 
  1. ความพรอมของขอมูล (Data Availability) โดยประเมินวา ภายใตตัวชี้วัดแตละตัวมี
ขอมูลเพียงพอหรือไม 

2. ความถูกตองของขอมูล (Data Accuracy) เปนการประเมินวาขอมูลที่มีอยูของ
ตัวชี้วัดแตละตัวมีถูกตองและแมนยําเพียงใด 

3. ความทันสมัยของขอมูล (Timeliness of Data) เปนการประเมินวาขอมูลที่มีอยูของ
ตัวชี้วัดแตละตัวมีความทันสมัยหรือไมทั้งนี้เน่ืองจากบางครั้งขอมูลที่มีอยูมีพรอมและถูกตองแต
ปรากฏวาเปนขอมูลของ 2 ปที่แลว 

4. ตนทุนในการจัดหาขอมูล (Cost of Data Collection) เปนการประเมินวาถาตองการ
ขอมูลมาสําหรับตัวชี้วัดแตละตัวตนทุนในการจัดหามาหรือนอยเพียงใดและมีความคุมหรือไมที่จะหา
ขอมูลมาเพื่อชี้วัดตัวน้ัน ๆ 

5. ความชัดเจนของตัวชี้วัด (Clarity of KPI) เปนการประเมินวาตัวชี้วัดนั้น ๆ มีความ
ชัดเจน เปนที่เขาใจรวมกันของทุก ๆ ฝายที่เกี่ยวของหรือไม 

6. ตัวชี้วัดนั้นสะทอนใหเห็นถึงผลการดําเนินงานที่แทจริงหรือไม (Validity of  KPI) 
หรือแสดงใหเห็นถึงสิ่งที่ตองการที่จะวัดจริงหรือไม 

7. ตัวชี้วัดนั้นสามารถนําไปใชในการเปรียบเทียบผลการดําเนินงานกับองคกรหรือ
หนวยงานอื่นกับผลการดําเนินงานในอดีตไดหรือไม (Comparability of KPI) 

8. ตัวชี้วัดนั้นมีความสัมพันธกับตัวชี้วัดอ่ืนในเชิงเหตุและผลหรือไม (Relationships 
with other KPIs)  
 

 เม่ือทดสอบตัวชี้วัดแตละตัวเทียบกับเกณฑที่กําหนดขึ้นไวโดยใหคะแนนที่แสดงถึง
คุณภาพของตัวชี้วัดแตละตัว เชน ถาใหคะแนน 1-3 แสดงวา 3 เปนตัวชี้วัดที่มีคุณภาพมาก 1 เปน
ตัวชี้วัดที่มีคุณภาพต่ํา ผูที่ทําการทดสอบคุณภาพของตัวชี้วัดจะสามารถที่จะทําการรวมคะแนนของ
ตัวชี้วัดแตละตัวและกลายเปนเครื่องมือหน่ึงในการจัดลําดับความสําคัญของตัวชี้วัดแตละตัว 
     

         ค. เปาหมาย (Target) หมายถึง ตัวเลขทีอ่งคกรตองการจะบรรลุในตวัชีว้ัดแตละตวั เชน 
            - เปาหมายของตัวชีว้ัดดานการเงิน ไดแก การเพิ่มรายไดเทากับรอยละ 20 ตอป 
            - เปาหมายของตัวชีว้ัดดานการลูกคา ไดแก จํานวนลูกคาเกาที่หายจะตองไมเกินรอย
ละ 5 ตอป 
           -  เปาหมายของตัวชีว้ัดดานกระบวนการภายใน ไดแก จํานวนของเสียที่เกิดขึ้นจาก
กระบวนการผลิตจะตองไมเกินรอยละ 5 ตอป 



 18 

            - เปาหมายของตัวชีว้ัดดานการเรียนรูและพัมนา ไดแก จํานวนชั่วโมงในการอบรม
เทากับ 10 วนัตอคนตอป 
 

        ง. แผนงานโครงการ หรือกิจกรรม (Initiatives) หมายถึง แผนงาน โครงการ หรือ กิจกรรม 
ที่องคกรจัดทําขึ้นเพ่ือใหบรรลุเปาหมายทีก่ําหนดไวในตัวชี้วัดแตละดาน ซ่ึงในการปฏิบัติจริงมักจะ
เพ่ิมขอมูลที่เปนขอมูลในปจจุบัน (Baseline Data) ของตัวชีว้ดัแตละตัวเพ่ือชวยใหการกาํหนด
เปาหมายของตัวชี้วัดแตละตัวใหมีความชัดเจนมากขึ้น 
         

 กลาวโดยสรุป วัตถปุระสงค ตัวชีว้ัด เปาหมาย และ แผนงาน โครงการหรือกิจกรรม ของ
แตละมุมมองจะมีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน โดยมีวิสัยทศันและกลยุทธเปนศนูยกลางของมุมมอง
ทั้ง 4 ดาน นอกจากนี้แลวมุมมองทั้ง 4 ดานนี้ยังมีความสัมพันธตอกันในเชิงเหตุและผล (Cause 
and Effect) น่ันคือองคกรจะมีกําไรไดตองมาจากลูกคา ซ่ึงการจะหาลูกคาไดตองมีการดําเนินการ
ภายในที่ดี และการที่จะดําเนินการภายในใหไดดีน้ันก็ตองมีพนักงานที่มีทักษะความพรอมในการ
ทํางาน ดังน้ันอาจกลาวไดวา “ความสัมพันธในเชิงเหตุและผล และคุณลักษณะสําคัญดังที่กลาวมา
ขางตนเปนสิ่งที่ทําให BSC มีความแตกตางจากเครื่องมือในการประเมินผลทัว่ไป” 
 
 
4.ลักษณะสําคัญของ BSC  
       BSC มีลักษณะสําคัญๆ ทีเ่ปนจุดเดน 4 ประการ ดังน้ี 
         1.  BSC คือกลุมของตวัชีว้ดัผลการปฏิบตัิงานที่อิงวตัถุประสงค (Objective-Base KPls) 
         BSC คือกลุมตัวชีว้ัดที่มองผลการปฏิบัติงานที่เนนวัตถุประสงคเปนหลัก (Objective-
Base KPls) หรืออาจกลาวไดวาเปนการมองที่ตนทาง ซ่ึงตางจากกลุมตัวชีว้ัดที่เรียกวากลุมผลสัมฤทธิ์
หลักที่เปนกลุมตัวชีว้ัดผลการปฏิบัติงานที่เนนแตผลสมัฤทธิ์ (Result-Base KPLS) หรือเปนการมอง
ที่ปลายทางนัน่เอง 
               2. BSC มีจุดหมายเพื่อความสําเร็จแบบยั่งยืน 
         BSC ไมไดมีจุดมุงหมายที่ความสําเร็จเพียงชั่วคราว จึงไมไดมุงเนนที่ตวัชี้วัดดาน
การเงินแตเพียงอยางเดียว หลักการของ BSC เชื่อวาตวัชีว้ัดทางการเงินเพียงอยางเดียวจะไม
สามารถชวยพัฒนาองคกรใหแขงขันกับธุรกิจอ่ืนไดประสบความสําเร็จ 
         3. BSC กําหนดตัวชีว้ัดครอบคลุมทุกดานอยางสมดุลย  
           BSC ไมไดเนนเฉพาะตวัชีว้ดัดานใดดานหน่ึงเทานั้นความสมดุลยใน BSC หมายถึง 
ในการกําหนดตัวชีว้ดัจะตองครอบคลุมทุกดานที่มีสวนเกี่ยวของกบัการเตบิโตและความสําเรจ็ของ
องคกร ในแตละดานทีมี่การกําหนดตัวชี้วัดจะตองใหเพียงพอตอการพัฒนาการเจริญเติบโตแบบ
ยั่งยืนของดานนั้นๆ ความสมดุลยของ BSC ไมไดหมายถึง จํานวนทีเ่ทากันของตวัชี้วัดในแตละดาน 
                 4. BSC มีจุดหมายเพื่อการนํากลยุทธสูการปฏิบัต ิ
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           BSC ไมไดมีจุดมุงหมายเพียงแคการกําหนดตัวชีว้ัดเพียงอยางเดียวเทานั้น แตมี
จุดหมายในการอธิบายใหเห็นจุดมุงหมายในการอธิบายใหเห็นถึงเสนทางในการนํากลุมตัวชี้วัดแตละ
ดานไปสูการปฏิบัติ โดยใชทั้ง “วิธีบนลงลาง” (Top-Down Approach) และ “วิธีลางขึ้นบน” (Bottom-
Up Approach) 
          - วิธบีนลงลาง (Top-Down Approach) หมายถึง การกําหนดตัวชี้วัดโดยเริม่
ตั้งแตจุดมุงหมายสูงสุด คือ วิสัยทัศน (Vision) ลงไปสูจุดหมายลางสุด คือ วัตถุประสงคโครงการ 
(Project Purpose)  
          - วิธีลางขึ้นบน (Bottom-Up Approach) หมายถึง การกําหนดตัวชีว้ัดโดยเริ่ม
ตั้งแตระดับวตัถุประสงคโครงการ (Project Purpose) ขึ้นไปจนระดับวิสัยทัศน (Vision)  
         Balanced Scorecard จริงๆ แลวไมใชเครื่องมือที่ใชในการประเมนิผลเทานั้น แตยัง
เปนเครื่องมือในการนํากลยทุธไปสูการปฏิบัติ โดยเนนเครื่องมือที่ชวยในการสื่อสารกลยุทธของ
องคกรและเปนเครื่องมือในการเชื่อมโยงระหวาง วิสัยทัศน กับแผนปฏิบัติการขององคกร กอใหเกิด
ความเปนหนึง่เดียวกันและมุงเนนในสิ่งที่สําคัญสําหรับองคกร ดังคํานิยามตาง ของ BSC ที ่Kaplan 
และ Norton ไดใหไว ไดแก 
 
          - BSC ไมใชเปนเพียงแคการรวบรวมตวัชี้วัดไวภายใตแตละมุมมอง แตเปน
เครื่องมือที่สามารถบอกเรื่อง ราวของกลยุทธขององคกร 
          - BSC เปนเครื่องมือที่ชวยในการแปลงวสิัยทัศนและกลยุทธสูการปฏิบัต ิ
 

5. ข้ันตอนและกระบวนการจัดทํา Balanced Scorecard 
 3.1 รูปแบบของ Kaplan และ Norton 
         การนํา BSC ไปสูภาคปฏบิัติก็เหมือนกบัรูปแบบการบริหารอ่ืนๆ คือเจาของทฤษฎี
มักจะไมบอกหรือเขียนขั้นตอนการปฏิบตัิที่ชัดเจนวา มีกี่ขั้นตอนและละขั้นตอนจะตองทําอยางไร 
มักจะบอกหลักการ แนวคิดทฤษฎีอยางกวางๆ แลวใหผูอานตีความทําความเขาใจแลวประยุกตใชเอง 
         BSC ก็เชนเดียวกัน เพียงแต Kaplan และ Norton ไดเนนจุดยืนของตนเองอยูเสมอวา
การใช BSC เปนการแปลงกลยุทธและวิสัยทศันใหเปนวัตถุประสงค เพ่ือนําไปกําหนดแนวทางการ
วัดผล และการจัดทําแผนงาน/โครงการตางๆ รวมทั้งการทํางานตองไดรับการสนับสนุนจากผูบริหาร
ระดับสูง ดังน้ันจึงไมแปลกใจเลยที่หลังป 1992 จะมีรูปแบบการจัดทาํ BSC ใหมขึ้นมามาก ซ่ึงดูแลว
งายตอการทําความเขาใจและการปฏบิัต ิ มีการจัดลําดับขั้นตอนทีช่ัดเจนตามกรอบทฤษฎี พรอมทั้ง
ตัวอยางในแตละขั้นตอนซึ่งสะทอนใหเห็นวาการจัดทํา BSC ไมจําเปนตองกาวตามเจาของทฤษฎี
เสมอ เพราะแมแตฝรั่งชาวตะวันตกเองกย็ังมีการปรับปรุงแนวคิดดังกลาวมาใชใหดูงายขึ้น ซ่ึงเปน
รูปแบบการพมันาที่เขียนไดรวบรวม เรียบเรียงมาเพื่อใหเปนกระบวนการทั้งที่แตกตางและ
สอดคลองกัน Kaplan และ Norton ไดแบงกระบวนการจัดทํา BSC ออกเปน 4 ระยะ มีดังน้ี 
         ระยะที่ 1 ทบทวนกลยุทธ 
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        ระยะที่ 2 กําหนดวัตถุประสงคกลยุทธ 
         ระยะที่ 3 ออกแบบวธิวีัดผล 
         ระยะที่ 4 นําไปใช 
 
 

 
ภาพประกอบ 3 ขั้นตอนหลกัการจัดทํา BSC 

 

 Kaplan และ Norton ไดเสนอกระบวนการจัดทํา BSC มี 4 ระยะ คือ ทบทวนกลยทุธ 
กําหนดวัตถุประสงคกลยทุธ การออกแบบการวัด และการประเมนิผล และการนําไปสูการปฏิบัติ 
นอกจากนี้ไดมีผูพัฒนาการจัดทํา BSC ในรูปแบบอ่ืนๆ อีก แตก็ไมตางจากกรอบแนวคดิของ 
Kaplan และ Norton มากนัก สิ่งที่เปนขอโดดเดนของ BSC คือ ผูใชความยืดหยุน ในการปรับขยาย
รูปแบบไดโดยไมจําเปนตองยืดมุมมองทั้ง 4 มุมมอง แตขอใหมีการวัดประเมินผลที่ครอบคลมุหรือ
รอบดาน 
 
 
 
 
 
 
 

ทบทวนกลยทุธ 

กําหนดวัตถุประสงค 

ออกแบบวิธวีดัผล 

นําไปใช 
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ภาพประกอบ 4 กระบวนการจัดทํา BSC Norton และ Kaplan 
 

ข้ันตอนที่ 2 วิเคราะหและเชื่อมโยงกลยุทธของแตละแผนก/ฝาย     
เขาเปน       

 

ข้ันตอนที่ 1 เลือกหนวยงานและกลยทุธของแตละหนวยงาน 

ระยะที่ 1 ทบทวนกลยุทธ 

 

ข้ันตอนที่ 4 พัฒนาวัตถุประสงคกลยทุธและการวัดผล 4 มุมมอง 

 

ขั้นตอนที่ 3 ศึกษาขอมูลเพื่อกําหนดวัตถุประสงคกลยุทธ และการวัดผล 

ระยะที่ 2 กําหนดวัตถุประสงคกลยุทธ 

 

ข้ันตอนที่ 5 พิจารณาเกี่ยวกับการจัดวัตถุประสงค และมุมมอง 

 

ขั้นตอนที่ 7 พิจารณากลยุทธ รางวัตถุประสงคกลยุทธ และการวัดผล 

 

ข้ันตอนที่ 6 เชื่อมโยงวิธีวัดผลและมมุมอง 

ระยะที่ 3 ออกแบบวิธีวัดผล 

ขั้นตอนที่ 9 ประชุมเชิงปฏิบัติการทบทวน วิสัยทัศน พันธกิจ  
              วัตถุประสงค การวัดผลคร้ังสุดทายกอนจะออกไปปฏิบตัจิริง 

 

ข้ันตอนที่ 8 กําหนดเปาหมาย และจัดทําแผนการนําไปใช 

ระยะที่ 4 กําหนดวัตถุประสงคกลยุทธ 

 

ข้ันตอนที่ 10 บูรณาการระบบบริหารของหนวยงาน 
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 ระยะที่ 1 ทบทวนกลยทุธ 
         ขั้นตอนที่ 1 เลือกกลยุทธของหนวยงาน โดยเลือกจากกกลยุทธของแตละหนวยงาน
ยอยหรือแผนกที่ไดทําไวแลว หากหนวยงานใดยังไมมีแผนกลยุทธตองรีบทํากอน 
         ขั้นตอนที ่ 2 วิเคราะหและเชือ่มโยงกลยุทธของแตละแผนกเขาเปนกลยุทธของ
หนวยงาน หรือขององคกร ซ่ึงในขั้นนี้ชวยใหทราบเกีย่วกับวัตถุประสงคของกลยทุธแตละแผนกวา
เปนอยางไร ทั้งทางดานการเงิน ลูกคา กระบวนการ ซ่ึงจะลดความซ้ําซอนการทํางาน 
 ระยะที่ 2 กําหนดวัตถุประสงคกลยุทธ 
         ขั้นตอนที่ 3 การสัมภาษณ เปนการสัมภาษณผูบริหารระดับสูง เกี่ยวกับวิสยัทัศน 
พันธกิจ ลูกคา เทคโนโลยี เพ่ือนําแนวคิดตางๆ มาเปนขอมูลในการกําหนดวัตถุประสงคกลยุทธ 
แนวทางการวดัผลใหครอบคลุมทั้ง 4 มุมมอง  
         ขั้นตอนที่ 4 สังเคราะหขอมูล หลังจากสัมภาษณเสร็จสิ้น แลวทมีงานตองรวบรวม
คําตอบที่ไดมาพัฒนา เปนวัตถุแระสงคและการวัดผลที่ครอบคลุมทัง้ 4 มุมมอง 
         ขั้นตอนที่ 5 จัดประชุมเชิงปฏิบัติการ โดยเชิญผูบริหารทุกระดับรวมพิจารณาเกี่ยวกับ
การจัดวัตถุประสงคและมุมมองที่ทางทีมงานไดรางขึ้นมา ในชวงนี้อาจจะมีการปรับปรุงแกมุมมองให
มากหรือนอยกวาเดิม ควรมีการถกเถียงหารือ ควรพิจารณาจุดแข็งจุดออนของวัตถุประสงค 
หลังจากนั้นใหมีการโหวตในประเด็นตางๆ 
 ระยะที่ 3 ประชุมกลุมยอย 
         ขั้นตอนที่ 6 ประชุมกลุมยอย ในขั้นน้ีเปนการทบทวนการใชภาษาในการเขียน
วัตถุประสงคกลยุทธ ระบุการวัดผลและแหลงขอมูลที่จําเปนตองใช และเชื่อมโยงวิธีการวัดผลของแต
ละมุมมองใหมีความสัมพันธกัน 
         ขั้นตอนที่ 7 การประชุมเชิงปฏิบตัิการครั้งที่ 2 ในครั้งน้ีมีการเชิญผูบริหารระดับสูง
มารวมพิจารณา วิสัยทัศน กลยุทธ รางวัตถุประสงค และการวัดผลที่ทีมงานในขอ 6 ไดจัดทํา 
 ระยะที่ 4 จัดทําแผนการนําไปใช 
         ขั้นตอนที่ 8 พัฒนาการนําไปใช เริ่มตนดวยการกาํหนดเปาหมาย และจัดทาํแผน
ภายในประกอบไปดวย การวัดผลทีต่ั้งอยูบนพ้ืนฐานขอมูลสารสนเทศของหนวยงาน 
         ขั้นตอนที่ 9 ประชุมเชิงปฏิบัติการ ครั้งที่ 3 เปนการประชุมเพ่ือทบทวนวิสัยทัศน พันธกิจ 
วัตถุประสงคและการวัดผลครั้งสุดทายเพื่อตรวจสอบกบัพ้ืนที่ออกไปปฏิบัติจริงทั้งในดานวัตถุประสงค 
การวัดผลและเปาหมาย 
         ขั้นตอนที่ 10 วางแผนในการนําไปใชครัง้สุดทายโดยการนําไปผสมผสาน หรือบูรณา
การกับระบบบริหารของหนวยงาน โดยเฉพาะในชวงเร่ิมตนการบริหารหรือ 60 วัน แรกของการ
บริหาร ควรใช BSC และในระหวางการบริหารควรตั้งอยูบนพ้ืนฐานขอมูลสารสนเทศ 
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 3.2 รูปแบบของ HOWARD ROHM (วรีะเดช เชื้อนาม. 2547. หนา 41) 
  โฮมเวิรด โรหม (HOWARD ROHM) นําเสนอขั้นตอนการทํา BSC สูความสาํเร็จ 9 
ขั้นตอน สําหรับหนวยงานในภาครัฐไวดังน้ี 
   1. การประเมินองคกร (Organization Assessment) 
    เปนการคิด วิเคราะห การตัดสินใจเกี่ยวกับจุดแข็ง จุดออน โอกาส และ
อุปสรรคองคกร ความสามารถบุคคลากร ทบทวนวสิัยทัศน พันธกิจ ผลลัพธ ความตองการ และ
ความจําเปนของชุมชน 
   2. การกําหนดกลยุทธ 
    โดยกําหนดวิสัยทัศน พันธกิจ กลยุทธและประเมินกลยุทธตามกระบวนการ
วางแผนกลยทุธ 
   3. การกําหนด วัตถุประสงคกลยุทธ 
    โดยกําหนดจากกลยุทธองคกรแลวแบง มุมมองออกเปน 4 ดานโดยมีมุมมอง 
ดานงบประมาณแทนดานการเงิน สวนดานอ่ืนๆ คงหลักการเดิมไว 
   4. สรางแผนที่กลยุทธ 
    โดยเขียนความสัมพันธเชื่อมโยงระหวางวตัถุประสงคกลยุทธตามมุมมอง 4 ดาน 
   5. วัดผลงาน (Performance Measures) 
    เปนการพิจารณาวา เราจะวัดผลผลิตและผลลัพธอะไรบาง การวดัผลผลิต
มุงเนนการวัดผลิตภัณฑ และผลงานทีเ่กดิจากการใหบริการ สวนผลลัพธจะวัดการบริหารงาน การ
บรรลุสัมฤทธิผ์ล ความสําเร็จและผลกระทบ 
   6. การกําหนดแผนงาน (Initiatives) 
    กิจกรรม ที่จะนําไปสูการปฏิบัติ หลังจากทราบวตัถุประสงคกลยทุธและแนว
ทางการวัดความสําเร็จของผลงานที่ชัดเจนแลว กิจกรรมในขั้นตอนนี้ คือการคิดแผนงาน/โครงการ
ตางๆ เชน แผนงานงานรัฐบาล แผนงบประมาณ งานวิจัย เปนตน แลวนําแผนงาน/โครงการที่ได
ศึกษาวิเคราะหแลวมาจัดลาํดับ ความสําคัญ แลวเลอืกเปนแผนงาน/โครงการที่จะนําไปสูการปฏิบัติ
พรอมทั้งกําหนดงบประมาณควบคูไปดวย 
   7. กําหนดซอฟทแวร 
    เพ่ือใชในการบริหารงาน ทั้งน้ีขึ้นอยูกับขนาดขององคกร ตัวชีว้ัด ความสําเร็จ 
และรายงานวามีความซับซอน เพียงใด 
   8. กําหนดความรับผิดชอบ  
    การนํากลยุทธไปสูการปฏบิัติซ่ึงในมุมมองแตละดานมีการกําหนดความ
รับผิดชอบทั้งในดานวัตถุประสงคการวัดผล เปาหมายแผนงาน ในแตละระดับตั้งแตระดับองคกร  
หนวยงานแผนกบุคคล รวมทั้งการสื่อสารกลยุทธขององคกรไปสูหนวยปฏิบตั ิ ทั้งในดานกลยุทธ 
วัตถุประสงคและการวัดผล 
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  9. การประเมินผลและการเปลี่ยนแปลง 
 

6.งานวิจัยที่เก่ียวของ 
 กฤษณา  ปุญยางกูล (2545 : บทคัดยอ) งานวิจัยน้ีจัดทําขี้นเพ่ือพัฒนาวิธีการในการ
ประเมินผลสัมฤทธิ์งานวิจัยและพัฒนาของสถาบันพาณิชยนาวี โดยนําหลักการของ Balanced 
Scorecard เขามาใชเพ่ือนําเสนอเครื่องมือที่เปนมาตรฐานในการประเมินงานวิจัยแกสถาบันพาณิชย
นาวี จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย โดยแบงการประเมินออกเปน  4 ดานดวยกันคือ ดานพันธกิจ 
(Mission Perspective) ดานกลุมเปาหมาย (Customer Perspective) ดานกระบวนการวิจัย 
(Internal process perspective) และดานการเรียนรูและพัฒนา (Learning & Growth Perspective) 
 ในงานวิจัยไดทําการถายทอด (translation) วิสัยทัศนของสถาบันพาณิชยนาวีเปนพันธกิจ
และผานออกมาเปนยุทธศาสตรหลัก (Strategic Theme) ในการดําเนินงานวิจัยของสถาบันฯ เพ่ือ
เปนเปาหมายในการกําหนดปจจัยแหงความสําเร็จ (Critical Success Factor) ของการทํางานวิจัย 
ตอจากนั้นทําการพัฒนาดัชนีวัดสัมฤทธิ์ผลที่เปนตัววัดผลสัมฤทธิ์ของปจจัยแหงความสําเร็จแตละตัว 
โดย ดัชนีที่ถูกพัฒนาขึ้นจะเปนไดทั้งในเชิงปริมาณหรือเชิงคุณภาพ ขึ้นอยูกับลักษณะเฉพาะของแต
ละดัชนี จากนั้นทําการกําหนดวิธีการวัดผล (Measurement) ของแตละดัชนีเพ่ือใหสามารถนําไป
เปนเครื่องมือในการประเมินโครงการวิจัยและนําเสนอเปนแนวทางในการประเมินงานวิจัยโครงการ
อ่ืน ๆ ของสถาบันพาณิชยนาวีตอไป 
 โดยในงานวิจัยไดพัฒนาแบบสอบถามขึ้นเพ่ือเปนเครื่องมือในการประเมินสัมฤทธิผล
งานวิจัยของสถาบันฯ และเพ่ือใหทราบถึงความสามารถในการใชงาน (Utility) ของเครื่องมือในการ
ประเมินชิ้นนี้ จึงนําแบบสอบถามดังกลาวไปทดลองประเมินโครงการวิจัยของสถาบันฯ ซ่ึงผูวิจัย
สามารถใบแบบสอบถามดังกลาวประเมินสัมฤทธิผลของงานวิจัยไดเฉลี่ยอยูที่ 91.25% จากนั้นจึงได
นําเสนอแบบสอบถามนี้เปนแนวทางในการประเมินสัมฤทธิผลงานวิจัยและพัฒนาของสถาบัน
พาณิชยนาวีตอไป 
 

 กีรวัฒน  แสงรูจี (2546 : บทคัดยอ) การพัฒนาบัตรคะแนนสมดุลและดัชนีวัดผลงานหลัก
มาใชเปนแนวทางประเมินผลงานฝายกอสราง กรณีศึกษาโครงการกอสรางบานจัดสรร ปริญญา 
วิศวกรรมศาสตรมาหาบัณฑิต (วิศวกรรมโยธา) สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา ภาควิชาวิศวกรรมโยธา 
 ภายใตสภาะวะทางการแขงขันที่รุนแรงในปจจุบัน ทําใหองคกรตางๆ ทั้งภาคราชการ 
รัฐวิสาหกิจและเอกชน แสวงหาเครื่องมือทางดานการจัดการเขามาชวยในการบริหารจัดการ ซ่ึง
เครื่องมือที่ไดรับความนิยมในปจจุบันไดแก Balanced Scorecard และ Key Performance 
Indicator (KPI) โดย Balanced Scorecard สามารถพิจารณาเปนดัชนีวัดผลการปฏิบัติงานที่มี
มุมมอง 4 ดาน ประกอบไปดวย มุมมองดานการเงิน มุมมองดานกระบวนการภายใน และมุมมอง
ดานการเรียนรูและพัฒนา 
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 งานวิจัยน้ีเปนการศึกษาหลกัแนวคิดของ Balanced Scorecard และพัฒนา Balanced 
Scorecard  และ KPI เพ่ือใชเปนแนวทางในการประเมินผลงานของฝายกอสราง กรณีศึกษา
โครงการกอสรางบานจัดสรรโครงการหนึ่ง จากการวิจัยพบวาบริษัทในกรณศีกึษาใหความสําคัญ
ของแตละมุมมองใกลเคียงกันและดัชนีวดัผลงาน KPI ที่มีความสําคญัมากที่สุดในแตละมุมมองมีดังน้ี 
มุมมองดานการเงินไดแกจํานวนรายไดจากบานทาวนเฮาสเพ่ิมขึ้น มุมมองดานลูกคา ไดแก รอยละ
ของผลสํารวจความพึงพอใจของลูกคาดานคุณภาพตามกรอบที่กําหนดไว (ลูกคาที่ซ้ือแลวและยัง
ไมไดซ้ือ) มุมมองดานกระบวนการภายใน ไดแก การกอสรางตามเวลาและคุณภาพทีก่ําหนด 
มุมมองดานการเรียนรูและพัฒนา ไดแก ระยะเวลาในการเขาถึงขอมูล นอกจากนี้ผูวิจัยไดจําทํา
แบบสอบถามบริษัทตาง ๆ ที่ทําธุรกิจดานอสังหาริมทรัพยจํานวน 15 บริษัท เพ่ือสํารวจการใช
เครื่องมือในการวัดผลการปฏบิัติงานและความสาํคัญในแตละมุมมองตางๆ ของ Balanced Scorecard 
จากการสํารวจพบวามี 2 มีบริษัทใชระบบ Balanced Scorecard และมี 1 บริษัทใชระบบ KPI ซ่ึง
สวนใหญใหความสําคัญในมุมมองดานการเงินมากที่สุด มุมมองดานลูกคาและมุมมองดานกระบวนการ
ภายใน มีความสําคัญรองลงมา สวนมุมมองดานการเรียนรูและพัฒนา บริษัทสวนใหญยังให
ความสําคัญนอยกวามุมมองทั้ง 3 มุมมอง ซ่ึงถาองคกรจะพัฒนาไดอยางม่ันคง ควรใหความสําคัญ
ในมุมมองดานการเรียรรูและพัฒนาดวยสําหรับการนําวิธีและผลในงานวิจัยน้ีไปใชปฏิบัติงานจรงิ
ควรมีการปรบั KPI  ในแตละมุมมองของ Balanced Scorecard ใหเหมาะสมกับกลยทุธและ
วัตถุประสงคขององคกรนั้น  ๆ ตอไป 
 

 ชนันภรณ เทียนแกว; ปานทิพย พรหมประสิทธิ;์ สุจิตรา เทพมงคล; และดารณี จุนเจริญ
วงศา (2547 : บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาเรื่องการประเมินสัมฤทธิต์าม Balanced Scorecard  ของ
สํานักงานปองกันควบคุมโรคที่ 3 จ.ชลบุรี ในชวง ไตรมาสที่ 1-3 ของปงบประมาณ 2547 จากการ
ดําเนินการประเมินตนเองตามตัวชีว้ัด BSC ทําใหทราบประโยชนในการประเมินในการที่นําไปใชไป
พัฒนางาน พัฒนาองคกรใหเกิดการเรียนรู หรือการพัฒนาของบุคลากร ดังน้ันควรกระตุนให
เจาหนาที่ทุกคนควรไดรับทราบวตัถุประสงค ความหมายของตัวชี้วัด และมีสวนรวมในการ
ประเมินผล โดยเขียนรายงานการประเมินตนเอง (Self Assessment Report : SAR) เพ่ือ
เปรียบเทียบผลงานของตนเองกับผลงานที่เกิดขึ้น หรือนําผลงานมาเทียบกับเกณฑ ตัวชี้วัดที่
กําหนด เพ่ือผลที่ไดมาปรบัปรุง เรงรัดผลการดําเนินงานใหสําเร็จตามเปาหมายในสิ้นปงบประมาณ
ตอไป 
 

 นวรัตน  เจียรนัย (2545 : บทคัดยอ) เปนการศึกษาเกี่ยวกับการวัดผลการดําเนินงานของ
องคกรที่มีการนําระบบบริหารคุณภาพ ISO 9000 มาใช โดยการนําแนวคิดจากทฤษฎี Balanced 
Scorecard มาใชเปนแนวทางในการกําหนดดัชนีวัดผลการดําเนินงาน ซ่ึงจะประกอบดวยมุมมองอ่ืน 
ๆ นอกเหนือจากมุมมองทางดานการเงิน (Financial Perspective) เพียงอยางเดียวเชนในอดีต โดย
จะพิจารณาถึงมุมมองดานลูกคา(Customer Perspective)  มุมมองดานกระบวนการภายใน 
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(Internal Process Perspective) และมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา (Learning and Growth 
Perspective) ประกอบกัน ทําใหเกิดความสมดุลในการวัดผลการดําเนินงานใหครบทุกปจจัย โดย
งานวิจัยเชิงสํารวจโดยการใชขอมูลปฐมภูมิที่ไดจากการตอบแบบสอบถามจากพนักงานระดับ
ผูบริหาร ผูจัดการ และพนักงานระดับปฏิบัติ ของบริษัทเซาทอีสตเอเชี่ยนแพคเกจจิ่งแอนดแคนนิ่ง 
จํากัด ซ่ึงเปนตัวอยางขององคกรที่มีการนําระบบบริหารคุณภาพถ ISO 9000 มาใชในการดําเนิน
ธุรกิจ เพ่ือใหผูบริหารไดทราบถึงผลการดําเนินงานขององคกรใหดียิ่งขึ้น 
 ผลที่ไดจากงานวิจัยครั้งน้ี ตามทฤษฎี Balanced Scorecard พบวา การดําเนินงานของ
บริษัททั้ง 4 ดาน อยูในระดับปานกลางและดี โดยบริษัทไดรับผลกําไรจากการดําเนินงานมาก
พอสมควร ถึงแมวาจะมีการดําเนินงานในการสรางความพึงพอใจใหกับลูกคา และการเรียนรูและ
พัฒนาไมมากนัก แตสามารถดําเนินงานในกระบวนการภายในตาง ๆ ไดดี และเม่ือเชื่อมโยงผลการ
ประเมินที่ไดกับขอกําหนดตาง ๆตามระบบบริหารคุณภาพ ISO 9000 สามารถสรุปไดวาบริษัท
สามารถดําเนินงานตามระบบบริหารคุณภาพ ISO9000 ที่ไดวางไวอยางดีพอสมควร แตจําเปนตอง
ปรับปรุงการดําเนินงานในขอกําหนดบางขอ เชน การรับคํารองเรียนของลูกคา การฝกอบรม และ
ขอกําหนดตาง ๆที่เกี่ยวกับการควบคุมคุณภาพของผลิตภัณฑโดยตรง บริษัทจึงตองพิจารณาการ
ดําเนินงานในสวนตาง ๆ ใหครบถวนและปรับปรุงใหดียิ่งขึ้นตอไปเน่ืองจากการดําเนินงานในแตละ
สวนงานจะมีความสัมพันธซ่ึงกันและกัน การดําเนินงานในสวนงานใด ๆ จึงกระทบตอการ
ดําเนินงานในสวนอ่ืน ๆ เสมอ ดังน้ันการที่บริษัทสามารถวิเคราะหหาสาเหตุของขอบกพรองที่ยังมี
อยูและความสัมพันธในแตละสวนงานโดยยึดตามแนวทฤษฎี Balanced Scorecard จะชวยทําให
สามารถแสดงถึงการดําเนินงานตามขอกําหนดในระบบบริหารคุณภาพ ISO 9000 ไดงายขึ้น ซ่ึงทํา
ใหสามารถหาแนวทางการแกไขและนําไปใชในการปรับปรุงการดําเนินธุรกิจใหดีขึ้นตอไปในอนาคต
ได 
 

 นุชจรินทร อออนันต (2546 : บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาเรือ่งตัวชีว้ัดการปฏิบัติงาน กรณีศึกษา 
ธนาคารเอเซยี จํากัด (มหาชน) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาการนาํ Balanced Scorecard มาใชใน
สวนงานสํานกังานใหญโดยศึกษาเปรียบเทียบกับหลกัการและแนวคิด การรับรู ความเขาใจของ
พนักงานผูปฏิบัติงาน ตลอดจนอุปสรรคปญหาตางๆ ในการนําเครื่องมือน้ีมาใชที่ธนาคารฯ 
 สรุปการนํา BSC และตัวชีว้ัดมาใชทีธ่นาคารเอเซีย จํากัด (มหาชน) น้ัน ผูบริหารระดับสูง
ตองเขามาใหความสนใจและนํามาใชอยางระมัดระวังในการทําใหเกดิความสอดคลองทั้งในสวนสาขา
ของธนาคารและสวนของสํานักงานใหญ เพ่ือใหเกิดความเปนอันหนึ่งอันเดียวกันตามแนวคิดและ
หลักการ และตองพึงระวังในสวนการนํามาใช (IMPLEMENTATION) ควรศึกษาเรื่องการนํามาใช
อยางระมัดระวังและศึกษาความเปนไปไดในทางปฏิบตัิ และสอดคลองของหนวยงานตางๆ ใน
ธนาคาร เน่ืองจากธนาคารมีโครงสรางที่ซับซอนและเครื่องมือน้ีเปนเครื่องมือการแปลงกลยุทธลงสู
การปฏิบัติและยังเปนเครื่องมือการประเมินผลงานที่ชดัเจน ควรจะมีหนวยงานที่มีความรูความเขาใจ
ในเรื่องการนําตัวชี้วัด KPI มาใชกับธนาคารเขามาเปนหนวยงานเจาภาพในการดําเนินงานใช
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เครื่องมือน้ี เพ่ือกอใหเกิดประสินธิผลตอองคกร สะทอนภาพที่แทจริงขององคกรได เพ่ือนํามา
ปรับปรุงองคกรพัฒนาองคกรใหทันตอกระแสโลกาภิวตันที่เปลี่ยนแปลงอยูตลอดเวลา  
   

 พัชรินทร  เชาวกิติวุฒิ (2544 : บทคัดยอ) เปนการศึกษาเกี่ยวกับเรื่อง “การวัด
ประสิทธิผลของโครงการโดยทฤษฎี Balanced Scorecard ซ่ึงเปนทฤษฎีและแนวความคิดใหมที่
พัฒนาขึ้นโดย Robert S. Kaplan กับ David P. Norton เปนทฤษฎีที่สรางขึ้นเพ่ือใชวัดความสําเร็จ
ในการดําเนินธุรกิจ นอกเหนือจากมุมมองดานการเงิน (Financial perspective) แลว ยังจะวัดผลใน
ดานมุมมองของลูกคา (Customer perspective) มุมมองดานกระบวนการบริหารจัดการภายใน 
(Internal Business process Perspective) และมุมมองดานการเรียนรูและเติบโต (Learning and 
Growth Perspective) ในภาพรวมอยางสมดุล 
 จากแนวความคิดขางตนนี้ เราสามารถนําทฤษฎี Balanced Scorecard มาประยุกตใชกับ
การวัดประสิทธิผลของการบริหารโครงการ เพ่ือใหขอมูลที่เปนประโยชนตอผูบริหาร และทราบถึงผล
การประเมินโครงการในมุมมองที่กวางมากขึ้น โดยการศึกษานี้จะมุงเนนเฉพาะ โครงการขายระบบ
เครือขายโทรศัพท ของ บริษัท จัสมิน เทเลคอม วิสเต็มส จํากัด เน่ืองจากเปนโครงการที่บริษัทฯ มี
ความชํานาญเปนพิเศษ 
 ในงานวิจัยน้ี จะเปนการทําวิจัยเชิงสํารวจโดยการใชขอมูลปฐมภูมิที่ไดมาจากการออก
แบบสอบถามจากพนักงานของบริษัทฯ  ทั้งหมดนี้เปนผูที่เกี่ยวของกับความสําเร็จของโครงการตาง 
ๆ ทั้งผูจัดการโครงการ  วิศวกรโครงการ ชางเทคนิค พนักงานธุรการและพนักงานบัญชีซ่ึงเปนการ
รวบรวมขอมูลจากพนักงานระดับปฏิบัติการ (Bottom up) ใหผูบริหารระดับสูงทราบ 
 สิ่งที่ไดจากการศึกษาครั้งน้ีจะพบวาโครงการที่บริษัทฯดําเนินการอยูน้ันโดยรวมแลวอยูใน
เกณฑดี  โครงการตางๆ สามารถดําเนินตอไปได และยังคงไดรับผลกําไร ถึงแมวาจะดําเนินการ
ในชวงวิกฤตเศรษฐกิจก็ตาม แตหลังจากวัดประสิทธิผลโครงการโดยใชทฤษฎี Balanced 
Scorecard แลวจะพบวา จริง ๆ แลวบริษัท มีปญหาที่ยังตองแกไขในดานตาง ๆ ของทฤษฏีน้ีซ่ึงใน
แตละดานจะมีความเชื่อมโยงกัน สามารถวิเคราะหหาสาเหตุของปญหาเหลานั้นได พรอมทั้ง
แนวทางในการแกไขปญหานั้น ที่จะทําใหการบริหารโครงการประสิทธิผลกวาที่เปนอยู 
 

 รสวันต ถมังรักษสัตว (2546 : บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาเรือ่งการนํา Balanced 
Scorecard มาใชในกองทุนบําเหน็จบํานาญขาราชการ (กบข.) มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาถึง
กระบวนการและวธิีการในการนํา BSC มาใชในการดําเนินการจริงของ กบข. รวมถึงปญหาและ
อุปสรรคที่เปนปจจัยสําคัญในการนํา Balanced Scorecard มาประยุกตใช เพ่ือนําผลที่ไดจาก
การศึกษามาเสนอแนะเปนแนวทางในการแกไขปญหาและอุปสรรคที่เกิดขึ้น 
 ผลการศึกษาพบวา ขั้นตอนที่เริ่มมีปญหา คือ ขั้นตอนการกําหนดเกณฑการประเมินในแต
ละตวัชีว้ัด อาจกลาวไดวาเปนขั้นตอนที่พบปญหามากที่สุด เน่ืองจากเปนขั้นตอนที่พนักงานและ
ผูบังคับบญัชามีบทบาทสําคญัรวมกันในการดําเนินการ จึงเปนจุดเริ่มตนของการเกิดปญหาที่มาจาก
ความคิดเห็นไมตรงกัน ทั้งน้ีโดยหลักการของแนวคิด Balanced Scorecard ไมใชประเด็นที่เปนตัว
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ปญหา การเกิดปญหาในการดําเนินการมาจากปจจัยอ่ืนๆ ดังที่นําเสนอรายละเอียดไวในบท
วิเคราะห เน่ืองจากหลักการของคิด Balanced Scorecard เดียวกันนี้ไดถูกนาํไปใชในองคกรอ่ืน
ปรากฎวาคอนขางประสบความสําเร็จ ดังน้ันจึงกลาวไดวา “ตัวแนวคิดหรอืหลักการ ไมไดเปน
ปญหาสําคัญในการไปปฏิบตัิ ปญหาเกดิจากตัวองคกร และบุคคลากรที่เปนผูนําเอาแนวคดิและ
หลักการนั้นไปใช” 
 ดังน้ันการนาํ Balanced Scorecard มาใชใหประสบความสําเร็จไดน้ันองคกรจําเปนตองใช
เวลาในการพฒันาทั้งในดานพื้นฐานความรูและความพรอมของพนักงาน เพ่ือใหเกิดความรูสกึม่ันใจ
กับระบบใหมที่มีผลกระทบตอการประเมนิผลการปฏิบตัิงาน และคาตอบแทนที่พนักงานจะไดรับ 
รวมทั้งลักษณะโครงสรางขององคกรที่เอ้ือตอการดําเนินการลวนเปนปจจัยที่สนับสนุนใหการนํา 
Balanced Scorecard มาใชในองคกรมีแนวโนมที่จะประสบผลสําเรจ็และสามารถนําไปเปนเครือ่งมือ
เชื่องโยงกับการบริหารงานในดานอ่ืนๆ ภายในองคกรไดตอไป 
 

 สุไพรินทร นันทะลัย (2547 : บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาวิจัยเรือ่งการประเมินผลการ
ดําเนินงานของสหกรณออมทรัพยครูอุดธานี จํากัด ดวยเทคนิค Balanced Scorecard โดยมีความ
มุงหมายเพ่ือศึกษาการประเมินผลการดาํเนินงานสหกรณออมทรัพยครูอุดรธานี ดวยเทคนิค 
Balanced Scorecard โดยศึกษาเกีย่วกบัการดําเนินงานของสหกรณ 4 ดานคือ ดานความพึงพอใจ
และความคิดเห็นของสมาชิก ดานการปฏิบัติงานภายในองคกร ดานการเรียนรูและนวตักรรมภายใน
องคกร และดานกานเงนิ กลุมตัวอยางที่ใชในการศกึษาครั้งน้ีไดแก สมาชิกสหกรณออมทรัพยครู
อุดรธานี จํากัดจํานวน 400 คน ซ่ึงไดจากการสุมแบบแบงชั้นอยางเปนสัดสวน และสัมภาษณ
พนักงานสหกรณครูอุดรธานี จํากัด จํานวน 29 คน การเก็บรวบรวมขอมูลใชแบบสอบถาม แบบ
สัมภาษณ และรายงานทางการเงินตั้งแตป 2540 ถึงป 2546 สถิติพ้ืนฐานที่ใชในการวิเคราะหขอมูล
ไดแกคารอยละ คาเฉลี่ย และสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผลการศึกษาปรากฎดังน้ี 
  1.สมาชิกเห็นดวยกับลักษณะการบริหารงานของสหกรณออมทรัพยครูอุดรธานี จํากัด 
ในดานการดําเนิน ดานภาพพจน ดานการบริการ และดานสวัสดิการตางๆ ของสหกรณครูอุดรธานี 
จํากัด แตสมาชิกมีความพึงพอใจในระดับปานกลางดานการบริการของพนักงานและดานขาวสาร
สหกรณ สวนความพึงพอใจในระดับมากคือ ดานอาคารสถานที่ รองลงมาไดแกความพึงพอใจระดับ
มากดานความรวดเร็วและความสะดวก 
  2. สหกรณออมทรัพยครูอุดรธานี จํากัด ดําเนินงานโดยแบงเปนฝายไดแก ฝายธรุการ 
ฝายทะเบียนเงินกู ฝายทุนเรือนหุน ฝายเงินใหกู ฝายคอมพิวเตอร ฝายบัญชี ฝายการเงิน ฝายรับ
ฝากเงิน และฝายสวัสดิการ การจัดทําโครงสรางกําหนดบทบาทหนาที่ความรับผิดชอบตามสายการ
บังคับบญัชา มีขอบเขตอํานาจหนาที่ชัดเจน และกระบวนการปฏิบัติงานของสหกรณเพ่ือใหมี
ประสิทธิภาพทั้งในดานของการวางแผนการดําเนินงาน การวางแผนดานบุคลากร การวางแผนการ
จัดหาวัสดุอุปกรณ การวางแผนการจัดหาแหลงเงินทุนจากภายนอก มีระบบการควบคุมภายใน
ระบบการตรวจสอบที่เชื่อถอืได 
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  3. การบริหารจัดการดานบคุลากรมีสวนสาํคัญทีส่งเสริมประสิทธิภาพการปฏิบตัิงานของ
พนักงาน ไดแก ฝายกรรมการบริหาร ฝายจัดการและสมาชิก สหกรณไดพัฒนาทั้งสามสวนไปพรอมกัน 
พนักงานสหกรณทุกคนไดมีการพัฒนาอยางตอเน่ือง เพ่ือเพ่ิมพูนความรูความสามารถจัดใหมีการ
พัฒนาตนเองโดยการศึกษาดูงาน มีการแลกเปลีย่นความรูระหวางพนักงานสหกรณดวยกัน มีการ
นําระบบเทคโนโลยีที่ทันสมยัมาใชในการปฏิบัติงาน มีการพัฒนาระบบคอมพิวเตอรตลอดจนการับรู
ขาวสาร และสารสนเทศดานธุรกิจสหกรณ 
  4. การดําเนินงานในรอบ 7 ป (ป 2540 ถึงป 2546) รายไดของสหกรณมีแนวโนม
ลดลงเรื่อยๆ มีผลทําใหกําไรสุทธลิดลงดวยเชนกัน สาเหตุการลดลงของกําไรสุทธิเน่ืองจากสหกรณ
ประสบปญหาในการดําเนินงาน และไดรับผลกระทบจากภาวะวิกฤติทางดานการเงินของประเทศทํา
ใหขาดสภาพคลองทางการเงิน มีผลทําใหกําไรสุทธลิดลงดวย ในป 2546 สหกรณมีการปรับลด
อัตราดอกเบี้ยถึง 2 ครั้ง ตามสภาวะการเงินของประเทศ ทําใหรายไดที่สําคัญของสหกรณลดลงดวย
สาเหตุสวนหนึ่งมาจากการลดลงของสมาชิก ทําใหมีผลกระทบตอเงินทุนหมุนเวียนของสหกรณดวย 
 โดยสรุปจากการประเมินผลการดําเนินงานของสหกรณทั้ง 4 ดานนั้น พบวา ดานความพึง
พอใจและความคิดเห็นของสมาชิก ดานการปฏิบัติงานภายในองคกร ดานการเรียนรูและนวตักรรม
ในองคกร และดานการเงินมีความสัมพันธกันเปนไปในทิศทางเดียวกนั 
 

 สมฤดี พินิจอักษร (2547 : บทคัดยอ) ไดทําการศึกษาวิจัยเรื่องการประเมินประสิทธิผล
กรมวิทยาศาสตรการแพทยโดยใชเทคนคิ Balanced Scorecard กรณีศึกษาเฉพาะกลยุทธพัฒนา
ศักยภาพการปองกันแกไขปญหายาเสพติด ในรอบไตรมาสที่ 3 ปงบประมาณ 2547 (ตุลาคม 2546-
มิถุนายน 2547) โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือทดลองประยกุตใชเทคนิค Balanced Scorecard ในการ
ประเมินประสทิธิผลกรมวิทยาสาสตรการแพทย 
 ผลการศึกษาพบวาความสาํเร็จของกลยทุธพัฒนาศักยภาพการปองกันแกไขปญหา
ยาเสพตดิ ในรอบไตรมาสที่ 3 ปงบประมาณ 2547 (ตุลาคม 2546 – มิถุนายน 2547) มีความสําเร็จ
ที่ระดับคะแนน 74.75 คะแนนจากคะแนนเต็ม 100 คะแนนคิดเปนรอยละ 74.75 โดยความสําเร็จ
เกิดจากความสําเร็จในมุมมองผูใชบริการระดับผลลัพธ คือมีการใชผลการตรวจวิเคราะหอางอิงในชั้น
ศาล โดยไดคะแนน 20 คะแนนจากคะแนนเต็ม 20 คะแนน คิดเปนรอยละ 100 และการใหบริการที่
รวดเร็วและครอบคลุมโดยไดคะแนน 17 คะแนนเต็ม 17 คะแนนคิดเปนรอยละ 100 เกดิจาก
ความสําเร็จในระดับผลผลติ (Output) ในมุมมองดานการบริหารกระบวนการภายในโดยไดคะแนน
เทากับ 26.5 จากคะแนนเต็ม 30 คิดเปนรอยละ 88.33 ซ่ึงเกิดจากการดําเนินกิจกรรมที่กอใหเกิด
การมี SOP ในการปฏิบัติงาน และดําเนินกิจกรรมที่กอใหเกิดการมีรายงานผลการปฏิบัติงาน 
 

  
 



บทที่ 3 
วิธีการดําเนินงานวิจัย 

 
 

 ในการวิจัยครัง้น้ีผูวิจัยไดดําเนินการวิจัยตามขั้นตอนดังน้ี 
            1. วิธีการศึกษา  
            2. กลุมเปาหมายและผูใหขอมูลที่สําคัญ 
   3. วิธีเก็บขอมูล 
   4. การวิเคราะหขอมูล 
 

1. วิธีการศึกษา 
 การวิจัยในครัง้น้ี เปนการวิจัยเชิงคุณภาพโดยใชการศึกษาจากเอกสารที่เกี่ยวของในการ
ประเมินผลการปฏิบัติงาน เพ่ือนําขอมูลที่ไดมาทําการวิเคราะหขอมูล 
 

2. กลุมเปาหมายและผูใหขอมูลที่สําคัญ 
 การวิจัยครั้งน้ีเปนการวิจัยเชิงคุณภาพโดยใชเอกสารภายในบริษทัวทิยุการบินแหง
ประเทศไทย จํากัด ที่เกี่ยวของกับเทคนคิ Balanced Scorecard ในประเด็นดังตอไปน้ี 
   2.1 ดานการเงิน              
   2.2 ดานลูกคา 
   2.3 ดานกระบวนการภายใน 
   2.4 ดานการเรียนรู และการพัฒนา 
 

3.วิธีเก็บขอมูล  
    เก็บขอมูลจากเอกสารที่มีอยูในบริษทั วทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ดังตอไปนี้ 
    3.1 ขอมูลจากรายงานประจําป พ.ศ.2549 
    3.2 ขอมูลจากแผนการเงินประจําป พ.ศ.2550 
    3.3ขอมูลรวบรวมจากแบบการสํารวจสอบถามผูใชบรกิาร และผูบรหิารของผูใชบริการ
  
 

4. การวิเคราะหขอมูล 
 การดําเนินการวิจัยในครั้งน้ี นําขอมูลที่ไดจากเอกสารมาวิเคราะห โดยแยกหมวดหมู
วิเคราะหตามหลักตรรก เทยีบเคียงแนวคิด ทฤษฎี ภายใตบรบิท โดยใชสถติเชิงพรรณามาประกอบ
ในการวิเคราะหหาขอสรุปโดยมีรายละเอียดดังน้ี 
  4.1ดานการเงินนําขอมูลมาคํานวณหาอัตราสวนทางการเงินเปรียบเทียบกับเปาหมาย
โดยใชดัชนีชีว้ัดผลงานหลกัดังน้ี 
   4.1.1 อัตราสวนหมุนเวียน (เทา) 
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   4.1.2 ระยะเวลาในการจัดเก็บหน้ี (วัน) 
   4.1.3 อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยรวม (เทา) 
   4.1.4 อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร (เทา) 
   4.1.5 อัตราหนี้ตอสวนของผูถือหุน (เทา) 
   4.1.6 อัตราสวนความสามารถในการจายดอกเบี้ย (เทา) 
  4.2ดานลูกคานําขอมูลมาแจกแจงความถี่ แสดงผลเปนรอยละ และคาเฉลี่ยเปนราย
ดานดังตาราง 
  

ตาราง 1  แสดงผลเปนรอยละ และคาเฉลี่ย ดานลูกคา  

 

คะแนน 5.00 – 4.24 4.23 – 3.43 3.42 – 2.62 2.61 – 1.81 1.80 – 1.00 
      ดานลูกคา มากที่สุด 

100% - 80% 
มาก 

80% - 61% 
ปานกลาง 

60% - 41% 
นอย 

40% - 21% 
นอยที่สุด 

20% - 10% 

  

  คาแสดงทัศนคติเชิงลบ เปนการบอกอัตราสัดสวนของขอมูลจากผูตอบแบบสอบถามที่มี
ความพึงพอใจนอย และนอยที่สุด 
  การแปลคาทศันคตเิชิงลบเปนดังน้ี 
   หากคาของ ทัศนคติเชิงลบมีคาตั้งแต 0%-8% หมายถึง ประเด็นดังกลาวผูตอบ
แบบสอบถามมีทัศนคติเชิงลบคอนขางนอย (ไมติด10อันดับ) 
    หากคาของ ทัศนคติเชงิลบมีคาตั้งแต 9% หมายถึง ประเด็นดังกลาวผูตอบ
แบบสอบถามมีทศันคติเชิงลบคอนขางมาก (ติด10อันดับ) 
  โดยใชดัชนีชีว้ัดผลงานหลกัดังน้ี 
    4.2.1 ความมั่นใจในความปลอดภัย เม่ือรับบริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
    4.2.2 ความเปนมาตรฐาน ความสะดวก รวดเร็วกระชบัและรัดกุม 
    4.3.3 ความราบรื่น สะดวกและปลอดภัยในการสงมอบความรับผิดชอบ 
    4.4.4 การตอบสนองในการใหบริการตอเหตุการณเฉพาะหนาของเจาหนาที่
ควบคุมจราจรทางอากาศเมื่อเกิดเหตุการณไมปรกติ 
    4.5.5การใหขอมูล/ขาวสารดานความปลอดภัยที่จําเปนตออากาศยานที่อยูใน
ความควบคุมไดทันเวลา 
    4.5.6 คุณภาพของระบบ/อุปกรณสื่อสารการเดินอากาศ 
    4.5.7 คุณภาพของระบบ/อุปกรณของระบบเครื่องชวยการเดินอากาศ 
    4.5.8 คุณภาพของระบบตดิตามอากาศยาน 
    4.5.9 การใหบริการมีความสอดคลองกบัตารางการบนิ 
    4.5.10 ความพึงพอใจโดยรวม 
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  4.3  ดานกระบวนการภายในนําขอมูลมาแจกแจงความถี่ แสดงผลเปนรอยละ และคาเฉลี่ย
เปนรายดานดังตาราง 
  

ตาราง 2  แสดงผลเปนรอยละ และคาเฉลี่ย ดานกระบวนการภายใน  

 
 

คะแนน 5.00 – 4.24 4.23 – 3.43 3.42 – 2.62 2.61 – 1.81 1.80 – 1.00 
ดาน 

กระบวนการภายใน 
มากที่สุด 

100% - 80% 
มาก 

80% - 61% 
ปานกลาง 

60% - 41% 
นอย 

40% - 21% 
นอยที่สุด 

20% - 10% 

  

   คาแสดงทัศนคติเชิงลบ เปนการบอกอัตราสัดสวนของขอมูลจากผูตอบแบบสอบถามที่
มีความพึงพอใจนอย และนอยที่สุด 
   การแปลคาทศันคตเิชิงลบเปนดังน้ี 
   หากคาของ ทัศนคติเชิงลบมีคาตั้งแต 0%-8% หมายถึง ประเด็นดังกลาวผูตอบ
แบบสอบถามมีทัศนคติเชิงลบคอนขางนอย (ไมติด10อันดับ) 
    หากคาของ ทัศนคติเชงิลบมีคาตั้งแต 9% หมายถึง ประเด็นดังกลาวผูตอบ
แบบสอบถามมีทศันคติเชิงลบคอนขางมาก (ติด10อันดับ) 
  โดยใชดัชนีชีว้ัดผลงานหลกัดังน้ี                       
    4.3.1 โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) เอ้ืออํานวยความสะดวกในการทํา 
แผนการบิน(Flight Plan Filing) ในระดับใด 
    4.3.2 โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) เอ้ืออํานวยความสะดวกในการ 
ปฎิบัติการบิน (In-flight Operation) ในระดับใด 
    4.3.3 การจําแนกประเภทหวงอวกาศ (Airspace Classifications) ในปจจุบันมี
ความเหมาะสมตอการปฎิบัติการบิน ในระดับใด 
    4.3.4 โครงสรางเสนทางบินสอดคลองกบัการจําแนกประเภทหวงอากาศ (Airspace 
Classification) ในปจจุบัน ระดับใด 
    4.3.5 รูปแบบและวิธีปฎิบตักิารบินขึ้น-ลง, เขา-ออกสนามบิน (Instrument Approach 
Procedure (IAP), SID/STAR) สอดคลองกับหวงอากาศในเขตประชดิสนามบิน (Terminal Airspace) 
ที่ประกาศใชในระดับใด 
    4.3.6 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของ SID ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ 
    4.3.7 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบตัิการบินของ STAR ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ 
มีความสะดวก คลองตัวและปลอดภัย ในระดับใด                        
    4.3.8 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของInstrument Approach Procedure  
(IAP) ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ มีความสะดวก คลองตวัและปลอดภัย ในระดับใด 
    4.3.9 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบตัิการบินของ IAP ณ ทาอากาศยานเชยีงใหม   
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หาดใหญ    ภูเกต็  มีความสะดวก  คลองตวัและปลอดภัย    ในระดับใด 
 

   4.4 นําขอมูลที่ใดจากแบบสอบถามปลายเปดจากการสํารวจสอบถาม ผูใชบริการ และ
ผูบริหารของผูใชบริการมาวิเคราะห 
   4.5 ดานการเรียนรู และการพัฒนา คํานวนโดยการเปรียบเทยีบ โดยการมีรายได
เพ่ิมขึ้นนําขอมูลรายรับตั้งแต พ.ศ.2545-2549 มาหาคาเฉลี่ยแสดงผลเปนคารอยละ เปรียบเทียบกับ
เปาหมาย รอยละผลสําเร็จของการพัฒนาบุคลากรดานควบคุมจราจรทางอากาศ นําขอมูลการ
พัฒนาบุคลากรดานควบคมุจราจรทางอากาศ พ.ศ.2549 เปรียบเทียบกับ พ.ศ.2548 มาหาคาเฉลี่ย
แสดงผลเปนคารอยละ เปรียบเทยีบกบัเปาหมาย อัตราการเขาออกของพนักงานนําขอมูลการเขา
ออกของพนักงานพ.ศ.2549 เปรียบเทยีบกับ พ.ศ.2548 มาหาคาเฉลี่ยแสดงผลเปนคารอยละ 
เปรียบเทียบกบัเปาหมาย จํานวนหลักสูตรที่เกีย่วของกับการควบคุมจราจรทางอากาศ นําขอมูล
หลักสูตรทีเ่กีย่วของกับการควบคุมจราจรทางอากาศ พ.ศ.2549 เปรียบเทียบกับ พ.ศ.2548 มาหา
คาเฉลี่ยแสดงผลเปนคารอยละ เปรียบเทยีบกับเปาหมาย 
   โดยใชดัชนีชีว้ัดผลงานหลกัดังน้ี 
    4.5.1 การมีรายไดเพ่ิมขึ้น  
     4.5.2 รอยละผลสําเร็จของการพัฒนาบุคลากรดานควบคุมจราจรทางอากาศ 
    4.5.3 อัตราการเขาออกของพนักงาน 
    4.5.4 จํานวนหลักสูตรทีเ่กีย่วของกับการควบคุมจราจรทางอากาศ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 

ในการวิจัยครัง้น้ี ผูวิจัยไดเสนอผลการวิเคราะหขอมูลตามลําดับดังน้ี 
 
 ตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลดานการเงิน 
 ตอนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลดานลูกคา 
 ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลดานกระบวนการจัดการภายใน 
 ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลดานการเรียนรูและการเจริญเติบโต 
 ตอนที่ 5 การวิเคราะหมุมมองปลายเปดจากทัศนของผูใชบริการของบริษัทฯ 
 

ผลการวิเคราะหขอมูล 
 

ตอนที่ 1 การวิเคราะหขอมูลดานการเงิน 

 

ตาราง 3  แสดงการประเมินมุมมองดานการเงิน 
 

ตัวชี้วัดผลงานหลัก เปาหมาย ตัวเลขจริง 
ผานเกณฑ
เปาหมาย 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

- อัตราสวนทนุหมุนเวียน(เทา)  
- ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้ (วัน) 

4.2 
36 

0.59 
36.00 

  
 

- อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยรวม(เทา) 1.8 0.72   
- อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร (เทา) 3 0.85   
- อัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุน (เทา) 5 4.93   
- อัตราสวนความสามารถในการจายดอกเบี้ย   
    (เทา) 

4 4.62   

 

 
 จากตาราง 3 วิเคราะหขอมูลดานการเงินไดดังน้ี 
  อัตราสวนทุนหมุนเวียน 0.59 เทา ไมผานเกณฑเปาหมายแสดงถึงความสามารถในการ
ชําระหนี้ระยะสั้นจากทรัพยสินทรัพยหมุนเวียนต่ํา 
  ระยะเวลาในการจัดเก็บหนี้ 36 วัน ไมผานเกณฑเปาหมาย อยางไรก็ตามเทากับเปาหมาย
แสดงถึงความสามารถในการจัดเก็บหนี้ไดปรกต ิ
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  อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยรวม 0.72 เทา ไมผานเกณฑเปาหมายแสดงถึงประสิทธิภาพ
ในการใชสินทรัพยรวมของกิจการต่ํา 
  อัตตราสวนหมุนเวียนของสนิทรัพยถาวร 0.85 เทา ไมผานเกณฑเปาหมายแสดงถึง
ประสิทธิภาพในการใชสินทรพัยถาวรของกิจการต่ํา 
  อัตราสวนหนีส้ินตอสวนของผูถือหุน 4.93เทา ไมผานเกณฑเปาหมายอยางไรก็ตามเกือบ
เทาเปาหมาย แสดงถึงความสามารถในการชําระหนี้สูง ธุรกิจก็มีความสามารถในการกอหน้ีเพ่ิม 
  อัตราสวนความสามารถในการจายดอกเบีย้ 4.62เทา ผานเกณฑเปาหมายแสดงถึง
ความสามารถของกิจการวามีกําไรเพียงพอที่จะชําระดอกเบี้ย และกิจการมีความสามารถกอหน้ีเพ่ิม 
 
 ตอนที่ 2 การวิเคราะหขอมูลดานลูกคา 
 

ตาราง 4 แสดงการประเมินมุมมองดานลูกคา 
 

ตัวชี้วัดผลงานหลัก ผลสรุป 
คาเฉลี่ย 
(Mean) 

 

ทัศนคติ
เชิงลบ 

 

 

เปา 
หมาย 

 

คารอยละ 
จาก

คาเฉลี่ย 

ผาน
เกณฑ
เปาหมาย 

ไมผาน
เกณฑ

เปาหมาย 

- ความมั่นใจในความปลอดภัย    
  เม่ือรับบริการควบคุมจราจร   
  ทางอากาศ 

มาก 3.61 4% >80% 65.50%   

- ความเปนมาตรฐานความสะดวก  
  รวดเร็วกระชับและรัดกุม 

ปาน
กลาง 

3.41 11% > 80% 60.75%   

- ความราบรื่นสะดวกและปลอดภัย 
  ในการสงมอบความ 
  รับผิดชอบ 

มาก 3.48 9% > 80% 62.25%   

- การตอบสนองในการใหบริการ 
  ตอเหตุการณเฉพาะหนา 
  ของเจาหนาที่ควบคุมจราจร   
  ทางอากาศเมื่อเกิด   
  เหตุการณไมปรกต ิ

ปาน
กลาง 

3.34 10% > 80% 59.00%   

- การใหขอมูล/ขาวสารดานความ  
  ปลอดภัยที่จําเปนตอกาศยาน  
  ที่อยูในความควบคุมได 
  ทันเวลา 

มาก 3.44 6% > 80% 61.25%   
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ตาราง 4 (ตอ) 
 

 
ตัวชี้วัดผลงานหลัก 

 
ผลสรุป 

 
คาเฉลี่ย 
(Mean) 

 

ทัศนคติ
เชิงลบ 

 

 

เปา 
หมาย 

 

คารอยละ 
จาก

คาเฉลี่ย 

ผาน
เกณฑ
เปาหมาย 

ไมผาน
เกณฑ

เปาหมาย 

- ความสามารถในการสื่อสารภาษา  
  อังกฤษของเจาหนาที่ควบคุม 
  จราจรทางอากาศ 

ปาน
กลาง 

 

3.35 11% > 80% 59.25%   

- คุณภาพของระบบ/อุปกรณ   
  สื่อสารการเดินอากาศ 

มาก 3.43 9% > 80% 61.00%   

- คุณภาพของระบบ/อุปกรณของ 
  ระบบเครื่องชวยการเดิน  
  อากาศ 

มาก 3.73 3% > 80% 68.50%   

- คุณภาพของระบบติดตาม  
  อากาศยาน 

มาก 3.68 4% >80% 67.25%   

- การใหบริการมีความสอดคลอง 
  กับตารางการบิน 

มาก 3.61 4% > 80% 65.50%   

- ความพึงพอใจโดยรวม 
 

มาก 3.43 7% > 80% 61.00%   

 
จากตาราง 4 วิเคราะหขอมูลดานลูกคาไดดังน้ี 
  
 ความมั่นใจในความปลอดภยัเม่ือรับบริการควบคุมจราจรทางอากาศมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.61 ซ่ึง
ผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 65.50 จากเปาหมายที่ตองมากกวา  
รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
  
 ความเปนมาตรฐานความสะดวกรวดเร็วกระชับและรัดกมุมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.41 ซ่ึงผลสรุปอยูใน
ระดับ ปานกลาง แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 60.75 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 
จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ความราบรื่นสะดวกและปลอดภัยในการสงมอบความรับผดิชอบมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.48 ซ่ึงผลสรุป
อยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 62.25 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 
จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
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 การตอบสนองในการใหบริการตอเหตุการณเฉพาะหนาของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ
เม่ือเกิดเหตุการณไมปรกติมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.34 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ ปานกลาง แตเม่ือคิดเปน 
รอยละจะเทากับ รอยละ 59.00 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 การใหขอมูล/ขาวสารดานความ ปลอดภัยที่จําเปนตอกาศยาน ที่อยูในความควบคุมไดทันเวลามี
คาเฉลี่ย เทากับ 3.44 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 61.25 จาก
เปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ความสามารถในการสื่อสารภาษาอังกฤษของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศมีคาเฉลี่ย เทากับ 
3.35 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ ปานกลาง แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 59.25 จากเปาหมายที่
ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 

คุณภาพของระบบ/อุปกรณสื่อสารการเดินอากาศมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.73 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ 
มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 68.50 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผาน
เกณฑเปาหมาย 

 
 คุณภาพของระบบ/อุปกรณของระบบเครือ่งชวยการเดนิอากาศมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.73 ซ่ึง
ผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 68.50 จากเปาหมายที่ตองมากกวา  
รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 คุณภาพของระบบติดตาม อากาศยานมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.68 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดบั มาก แต
เม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 67.25 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑ
เปาหมาย 
 
 การใหบรกิารมีความสอดคลองกับตารางการบนิมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.61 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ 
มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 65.50 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผาน
เกณฑเปาหมาย 
 
 ความพึงพอใจโดยรวมมีคาเฉลี่ย เทากับ 3.43 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละ
จะเทากับ รอยละ 61.00 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
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 ตอนที่ 3 การวิเคราะหขอมูลดานกระบวนการจัดการภายใน 
 
 ตาราง 5 แสดงการประเมินมุมมองกระบวนการจัดการภายใน 
 

ตัวชี้วัดผลงานหลัก ผลสรุป 
คาเฉลี่ย 
(Mean) 

 

ทัศนคติ
เชิงลบ 

 

 

เปา 
หมาย 

 

คารอยละ 
จาก

คาเฉลี่ย 

ผาน
เกณฑ
เปาหมาย 

ไมผาน
เกณฑ

เปาหมาย 

- โครงสรางเสนทางบิน (Route  
   Structure) เอ้ืออํานวยความ 
   สะดวกในการทําแผนการ  
   บิน (Flight Plan Filing) ใน 
   ระดับใด 

มาก 3.75 1% > 80% 69.00%   

- โครงสรางเสนทางบิน (Route  
  Structure) เอ้ืออํานวยความ 
  สะดวกในการปฎิบัติการบนิ  
   (In-flight Operation)ในระดับใด 

มาก 3.72 2% > 80% 68.25%   

- การจําแนกประเภทหวงอวกาศ  
  (Airspace Classifications)  
  ในปจจุบันมีความเหมาะสม 
   ตอการปฎบิตัิการบินในระดับใด 

มาก 3.69 2% > 80% 67.50%   

-โครงสรางเสนทางบินสอดคลอง  
 กับการจําแนกประเภทหวง  
  อากาศ (Airspace Classification)  
 ในปจจุบัน  ระดับใด 

มาก 3.63 1% > 80% 66.00%   

-  รูปแบบและวิธปีฎิบัติการบิน 
   ขึ้น-ลง, เขา-ออกสนามบิน  
   (Instrument Approach  
   Procedure (IAP),SID/  
   STAR) สอดคลอง กับหวง  
   อากาศในเขตประชิด 
    สนามบิน(Terminal Airspace)  
   ที่ประกาศใชในระดับใด 

มาก 3.56 7% > 80% 64.25%   
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ตาราง 5 (ตอ) 
 

ตัวชี้วัดผลงานหลัก ผลสรุป 
คาเฉลี่ย 
(Mean) 

 

ทัศนคติ
เชิงลบ 

 

 

เปา 
หมาย 

 

คารอยละ 
จาก

คาเฉลี่ย 

ผาน
เกณฑ
เปาหมาย 

ไมผาน
เกณฑ

เปาหมาย 

- ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัต ิ
  การบินของ SID ณ ทาอากาศ-   
  ยานกรุงเทพ  มีความสะดวก 
  คลอง   ตัวและปลอดภัยใน 
  ระดับใด 

มาก 3.60 4% > 80% 65.25%   

- ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติ  
  การบินของ STAR ณ ทาอากาศ- 
  ยานกรุงเทพ  มีความสะดวก   
  คลองตัวและปลอดภัย  ใน 
  ระดับใด 

มาก 3.45 10% > 80% 61.50%   

- ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัต-ิ  
  การบินของ Instrument  
  Approach Procedure (IAP)  
  ณ  ทาอากาศยานกรุงเทพ   
  มีความสะดวกคลองตวัและ 
  ปลอดภัย  ในระดับใด 

มาก 3.58 6% > 80% 64.75%   

- ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติ  
   การบินของ IAP ณ  ทาอากาศ- 
   ยานเชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต   
  มีความสะดวก  คลองตวัและ 
  ปลอดภัยในระดับใด 

มาก 3.47 4% > 80% 62%   

 

 
จากตาราง 5 วิเคราะหขอมูลดานกระบวนการภายในไดดังน้ี 
 
 โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) เอ้ืออํานวยความสะดวกในการทําแผนการบิน 
(Flight Plan Filing) ในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.75 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปน 
รอยละจะเทากับ รอยละ 69.00 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
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 โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) เอ้ืออํานวยความสะดวกในการปฎิบตัิการบิน (In-
flight Operation) ในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.72 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะ
เทากับ รอยละ 68.25 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 การจําแนกประเภทหวงอวกาศ (Airspace Classifications) ในปจจุบันมีความเหมาะสมตอการ
ปฎิบัตกิารบินในระดบัใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.69 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะ
เทากับ รอยละ 67.50 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 โครงสรางเสนทางบินสอดคลองกับการจําแนกประเภทหวงอากาศ (Airspace Classification) ใน
ปจจุบันในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.63 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ 
รอยละ 66.00 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 รูปแบบและวธิีปฎิบตัิการบนิขึ้น-ลง, เขา-ออกสนามบิน (Instrument Approach Procedure 
(IAP),SID/ STAR) สอดคลอง กับหวงอากาศในเขตประชิดสนามบิน(Terminal Airspace) ที่ประกาศใช
ในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.56 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดบั มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 
64.25 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 

ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของ SID ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ  มีความสะดวก
คลองตัวและปลอดภัยในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.60 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปน  
รอยละจะเทากับ รอยละ 65.25 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ขั้นตอนของรปูแบบแผนปฎบิัติการบนิของ STAR ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ มีความสะดวก  
คลองตัวและปลอดภัย ในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.45 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปน
รอยละจะเทากับ รอยละ 61.50 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของ Instrument Approach Procedure (IAP) ณ ทา
อากาศยานกรุงเทพมีความสะดวกคลองตัวและปลอดภัย ในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.58 ซ่ึง
ผลสรุปอยูในระดับ มาก แตเม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 64.75 จากเปาหมายที่ตองมากกวา  
รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ขั้นตอนของรปูแบบแผนปฎบิัติการบินของ IAP ณ  ทาอากาศยานเชียงใหม หาดใหญ ภูเก็ต มี
ความสะดวก  คลองตวัและปลอดภัยในระดับใด มีคาเฉลี่ย เทากับ 3.47 ซ่ึงผลสรุปอยูในระดับ มาก แต
เม่ือคิดเปนรอยละจะเทากับ รอยละ 62.00 จากเปาหมายที่ตองมากกวา รอยละ 80 จึงไมผานเกณฑ
เปาหมาย 
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 ตอนที่ 4 การวิเคราะหขอมูลดานการเรียนรูและการเจริญเติบโต 
 
 ตาราง 6 มุมมองการเรียนรูและการเติบโต 
 

 
จากตาราง 6 วิเคราะหขอมูลดานการเรียนรูและเจริญเติบโตไดดังน้ี 
 
 ตัวชี้วัดในเรื่องการมีรายไดเพ่ิมขึ้น มีเปาหมายเทากับรอยละ 10 แตตวัเลขจริงมีคาเทากับ
รอยละ 5 จึงไมผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ตัวชี้วัดในเรื่องรอยละผลสําเร็จของการพัฒนาบุคลากรดานการควบคุมจารจรทางอากาศ 
มีเปาหมายเทากับรอยละ 80 แตตวัเลขจริงมีคาเทากับรอยละ 90 จึงผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ตัวชี้วัดในเรื่องอัตราการเขาออกของพนักงาน มีเปาหมายเทากับรอยละ 10 แตตวัเลขจริง
มีคาเทากับรอยละ 20 จึงผานเกณฑเปาหมาย 
 
 ตัวชี้วัดในเรื่องจํานวนชั่วโมงการอบรมของพนักงาน มีเปาหมายเทากับรอยละ 80 แต
ตัวเลขจริงมีคาเทากับรอยละ 50 จึงผานเกณฑเปาหมาย 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ตัวชี้วัดผลงานหลัก เปาหมาย ตัวเลขจริง 
ผานเกณฑ
เปาหมาย 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

-  มีรายไดเพ่ิมขึ้น     10% 5%   

-  รอยละผลสาํเร็จของการพัฒนาบุคลากร 
   ดานการควบคุมจารจรทางอากาศ 

80% 90%   

-  อัตราการเขาออกของพนักงาน 10% 20%   

-  จํานวนชั่วโมงการอบรมของพนักงาน 80% 50%   
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 ตอนที่ 5 การวิเคราะหมุมมองปลายเปดจากทัศนของผูใชบริการของบริษัทฯ 
 
 จากการวิเคราะหเอกสารของทางบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย ซ่ึงถามผูใชบริการฯ 
วา “บริษัทฯ ควรตระหนักในเรื่องใดที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการใหบริการจราจรทางอากาศ   
มากที่สุด” ผูใชบริการฯ ไดแสดงความคิดเห็นและขอเสนอแนะเพิ่มเติม ซ่ึงมีบางประเด็นที่สอดคลอง
กับผลของระดับความพึงพอใจขางตน สามารถสรุปโดยเรียงลําดับของประเด็นตามจํานวนของผูตอบ 
จากมากไปนอย ดังตอไปน้ี 
 
1. ทักษะการใชภาษา 
 การสื่อสารดวยภาษาอังกฤษของเจาหนาที่ ATC ควรมีการปรบัปรุงและพัฒนาPhraseology 
ตามมาตรฐานของ ICAO เพ่ือใหมีความรัดกุม ชัดเจน มีจังหวะการพูดที่เปนมาตรฐาน ไมชาหรือ
เร็วเกินไป ไมควรใชภาษาไทยปนภาษาอังกฤษ ควรมีการฝกฝนอยางสม่ําเสมอ เพ่ือการใหบริการ
เกิดความปลอดภัยมากที่สุด 
 
2. การควบคมุและสั่งการในดานตางๆ ที่เกี่ยวกบัการใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
 2.1 การรักษาระยะหางระหวางอากาศยาน (Separation Assurance) 
  ควรใหความสาํคัญในเรื่องการจัด Separation ใหมาก โดยคํานึงถึงปจจัยหลายๆดาน
มาประกอบกัน เชน สมรรถนะของเครื่องบินแตละขนาด สภาพอากาศ โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงของ 
Final Approach น้ัน ใหมีความรัดกุมเปนพิเศษ 
 2.2 การจัดลําดับเครื่องบินขึ้น-ลง (Sequence) และการกําหนดความเร็วของ 
เครื่องบิน (Speed) 
  ควรจัดลาํดับเคร่ืองบนิขึ้น-ลงใหมีความเหมาะสม โดยเฉพาะในชวงของการ Approach 
เพ่ือทําการบนิลง ซ่ึงจะตองคํานึงถึง Speed ของเครื่องบิน ประสิทธิภาพและสมรรถนะของแตละ
เครื่องดวย นอกจากนี้หากจะตองมีการ Hold เกิดขึ้น ATC ควรมกีารแจงใหนักบินทราบลวงหนา 
เพ่ือการวางแผน กําหนด Speed ใหเหมาะสม รวมทั้งการ Monitor ปริมาณจราจรทางอากาศ
ทั้งหมด (On Ground/In Flight) อยางมีประสิทธิภาพ 
 2.3 การใหคําอนุมัติเกี่ยวกบัการจราจรทางอากาศ (ATC Clearance) 
  ควรมีความชดัเจนไมมีเง่ือนไขมากเกินไป มีมาตรฐาน สะดวก รวดเร็ว กระชบัและ
รัดกุมในการให ATC Clearance 
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3. สภาพพรอมใชงานดานตางๆ ที่สงผลถึงความปลอดภัยในการใหบริการ 
 3.1 ความพรอมของขอมูลขาวสารการบนิ 
  ผูตอบแบบสอบถามไดแสดงความคิดเห็นวา บริษทัฯ ขาดความพรอมของขอมูลการ
บินเพ่ือให ATC สามารถนํามาใชใหเปนประโยชนตอการบินอยางถูกตอง ครบถวนและรวดเรว็ 
โดยเฉพาะอยางยิ่งในสภาวะที่สภาพอากาศไมปกต ิยังไมมีการใช Weather Radar เขามามีสวน 
ในการควบคมุฯ ซ่ึงอาจกอใหเกิดความไมปลอดภัยในการบินได 
 3.2 ความพรอมของอุปกรณ 
ผูตอบแบบสอบถามกลาววา บริษัทฯ ควรมีการปรับปรุงอุปกรณการสื่อสารในประเด็น 
ตางๆ ดังน้ี 
  - ควรมีอุปกรณมาชวยแกปญหาจุดบอดในการมองเห็นในสนามบิน เชน CCTV 
เพ่ือใหสามารถเห็นไดทุกจุด 
  - ควรมีอุปกรณที่สามารถบอกถึงสภาพอากาศในขณะนั้นหรือบริเวณนั้นๆ ได 
  - ควรปรับปรงุอุปกรณสื่อสารใหมีความชดัเจนและมีคลืน่ความถี่แทรกนอยลง 
 
4. อ่ืนๆ 
 4.1 การประสานงาน การสงมอบความรับผิดชอบ (Transfer of Control) ระหวาง ATC 
Unit 
 4.2 ความรู ความเขาใจเกี่ยวกับ Procedure และเรื่องตางๆ เกี่ยวกบัการบิน 
 4.3 ความบกพรองในการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ ATC (Human Error) เชน การเรียก 
Call Sign ผิดหรือไมชัดเจน เทคนิคการใช Microphone ที่ไมถูกตองทําใหการสื่อสารผิดพลาด 
 

 จากแบบสอบถามไดถามผูใชบริการฯ วา “ระบบ/อุปกรณประเภทใด ที่เกิดขอขัดของใน 
ระหวางรับบรกิารฯ บอยครั้งที่สุด” ผูใชบริการฯ ไดแสดงความคดิเห็นและขอเสนอแนะไวเพ่ิมเติม 
ซ่ึงมีบางประเด็นที่สอดคลองกับผลของระดับความพึงพอใจขางตน สามารถสรุปโดยเรียงลําดับของ
ประเด็นตามจาํนวนของผูตอบ จากมากไปนอย ดังตอไปน้ี 
 1. เทคโนโลยรีะบบสื่อสารการเดินอากาศ (Communication System) 
  1.1 การสื่อสารระหวางอากาศยานกับสถานีภาคพื้น ของคลื่นความถี่ VHF ณ ความถี่ 
ตางๆ มักเกิด Background Noise และไมสามารถรับฟงได (Unreadable) โดยเฉพาะอยางยิ่งวิทยุ
ชุมชนที่มีคลืน่รบกวนบอย ทําใหสื่อสารไมชัดเจน โดยสวนใหญมีจุดบอดของสัญญาณบางชวง เชน 
132.1 133.9 และ 128.1 และนอกจากนี้ ยังพบวามีการ Block ความถี่อีกดวย 
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  1.2 การสื่อสารระหวางอากาศยานกับสถานีภาคพื้นดิน ในสวนระบบบริการขอมูล 
สนามบินอัตโนมัติ (ATIS) รับฟงไมชัดเจน มีคลื่นรบกวนสําหรับประเด็นอ่ืนๆ น้ันพบวา มักเกิดการ 
Delay ของสัญญาณ และบางครั้งอุปกรณการสื่อสารไมพรอมใชงาน โดยเฉพาะอยางยิ่ง Northeast 
Sector น้ัน มีผูตอบแบบสอบถามบางรายแจงวาอุปกรณสื่อสารไมคอยดี 
 
 2. เทคโนโลยรีะบบเครื่องชวยการเดินอากาศ (Navigation System) 
  2.1 ประเภทวิทยุชวยการเดินอากาศ (Radio Navigation Aids) พบวา Instrument 
Landing System (ILS) มักมีการปดซอมบอย โดยเฉพาะเมื่อสภาพอากาศที่ไมอํานวย และหาก 
ไมสามารถใชงานได (Unserviceable) ก็จะใชเวลานานมากกวาจะกลับมาใชงานไดเหมือนเดิม 
  2.2 ประเภททัศนวสิัย (Visual Navigation Aids) พบวา ผูตอบแบบสอบถามกลาวถึง 
คือ Approach Light ที่ใชบอกแนวทางวิ่งมักมีปญหาไมสามารถใชงานได 
 
 3. เทคโนโลยรีะบบติดตามอากาศยาน (Surveillance System) 
นักบินและผูชวยนักบินไมไดกลาวถึงขอขัดของของอุปกรณประเภท Surveillance แตมีความ
ตองการใหบริษัทฯ นําเรดารตรวจสภาพอากาศ (Weather Radar) มาใชงานนอกจากนี้ยังไดถาม
ผูใชบริการฯ เพ่ิมเติมอีกวา “ระบบ/อุปกรณใดในระบบ CNS ที่ควรไดรับการปรับปรุงและพัฒนาให
ทันกับการเปลี่ยนแปลงของเทคโนโลยีดานการบินมากที่สุด”ผูใชบริการฯ ไดแสดงความคิดเห็นและ
ขอเสนอแนะเพ่ิมเติม สามารถสรุปโดยเรียงลําดับของประเด็นตามจํานวนของผูตอบ จากมากไป
นอย ดังตอไปน้ี 
  1. D-ATIS 
  2. CPDLC 

3. RNAV/GNSS 
4. SMR 
5. อ่ืนๆ เชน อุปกรณ Surveillence ที่เกีย่วกับอากาศ, ADS-B 

จะเห็นไดวาโดยสรุปแลว ผูใชบริการฯ มีความเห็นวา ระบบ/อุปกรณ ที่ควรปรับปรุงและพัฒนา 
โดยเรียงลําดับความตองการจากมากไปนอย ดังน้ี 
  1. เทคโนโลยรีะบบสื่อสารการเดินอากาศ (Communication System) 
  2. เทคโนโลยรีะบบเครื่องชวยการเดินอากาศ (Navigation System) 
  3. เทคโนโลยรีะบบติดตามอากาศยาน (Surveillance System) 
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 วิเคราะหขอมูลการสัมภาษณผูบริหารสายการบิน ดานสภาพพรอมใชงานของระบบ/
อุปกรณจากการสัมภาษณผูบริหารสายการบิน ทําใหทราบวา บริษทัฯ ควรปรับปรุงในความพรอม
ดานใชงานดานตางๆ ไดดังน้ี 
 1. ความพรอมดานระบบ/อุปกรณโดยสวนใหญจะมีขอขัดของจากระบบวิทยุสื่อสารที่มี
ความไมชัดเจน ซ่ึงเปนปญหาที่เกิดขึ้นมานานแลว น่ันคือ คลื่นวิทยุชุมชนที่รบกวนการสื่อสาร
ระหวาง ATC กับ นักบิน ซ่ึงบางครั้งมีผลกระทบอยางมากเนื่องจากทําใหการสื่อสารไมชัดเจน ตอง
ทวนซ้ําในบางชวงเวลาที่เรงดวนจะทําใหชองสัญญาณไมวาง ทําใหนักบินไมสามารถติดตอกับ ATC 
ได 
 2. ความพรอมดานขอมูลขาวสารขอมูลขาวสารการบิน ที่ไดรับในปจจุบันนัน้มีความ
ครบถวนอยูในระดับพอใจ หากแตในอนาคตควรมีการปรับปรุงวธิีการใหมีความทนัสมัยมากขึ้น เชน 
การพัฒนาใหเปนระบบWeb-based ที่มี NOTAM อยูในระบบเพื่อเตรียมพรอมไวใหนักบินสามารถ
เลือกดูไดตามที่นักบินตองการ ซ่ึงวิธีการนี้ถือวามีประโยชนในหลายดานคือ ความทันสมัย และ
รวดเร็วในการเขาถึงขอมูล รวมถึง ความถูกตองชัดเจนที่มากขึ้น เพราะวิธีการปจจุบันที่ใชอยูคือการ
แจงNOTAM ผานทางโทรศพัทและทางเครื่องโทรสาร ซ่ึงมีความลาชาอาจเกิดขอผิดพลาดได 
ผลสรุปของคาํถามปลายเปด ดานความตรงตอเวลาจากแบบสอบถามไดถามผูใชบริการฯ          วา 
“ประเภทของความลาชา ทีท่านไดรับจากการใหบริการฯ ของ บวท.” น้ันผูใชบริการฯ ไดแสดงความ
คิดเห็นและขอเสนอแนะไว สามารถสรุปโดยเรียงลําดับของประเดน็ตามจํานวนของผูตอบ จากมาก
ไปนอย ดังตอไปน้ี 
  1. ความลาชาอันเกิดจากปจจัยที่ควบคุมไดนอย แบงเปน ปริมาณจราจรที่คับคั่ง ทั้ง
ในหวงอากาศ (In Flight) และสนามบินภาคพื้นดิน (On Ground) 
   1.1 ปริมาณการจราจรที่คับคั่งในหวงอากาศ (In Flight) ผูตอบแบบสอบถามได
กลาวถึงสาเหตุของความลาชาอันเกิดจากความคับคั่งในหวงอากาศวา เปนเพราะโครงสรางเสนทาง
บินที่มีอยูในปจจุบันน้ันไมเพียงพอกับปริมาณความตองการของเที่ยวบินที่มีมากขึน้ทุกวัน ซ่ึงหากมี
การจัดระยะหางของอากาศยาน(Separation) ที่ดี มีความถี่อยางเหมาะสม ก็จะสามารถแกปญหา
ความคับคั่งน้ีไดดีขึ้น 
   1.2 ปริมาณการจราจรที่คับคั่งบนสนามบินภาคพื้นดิน (On Ground) ผูตอบ
แบบสอบถามไดกลาวถึงสาเหตุของความลาชาอันเกิดจากความคับคัง่บนสนามบินภาคพื้นดินวา 
เปนเพราะสนามบินดอนเมืองมีขนาดเล็ก น่ันคือจํานวนทางวิ่งTaxiway และจํานวน Gate ตางๆ มี
นอยกวาความตองการใชงาน ซ่ึงทําใหเกิดการสับเปลีย่นทางวิ่ง การ Hold เครื่องบิน ซ่ึงผูตอบ
แบบสอบถามไดคาดหวังวาการยายไปสนามบินสุวรรณภูมิ จะสามารถชวยทําใหความลาชาอัน
เน่ืองจากความคับคั่งของสนามบินลดลงได 
   1.3 เที่ยวบิน VIP หากมีเที่ยวบิน VIP ควรแจงใหนักบินทราบลวงหนาพรอมทั้ง
ใหขอมูลตางๆอยางชัดเจน และแนนอน หรือหากมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ หลังจากที่ไดทําการแจงไป
แลวน้ันก็ควรแจงใหทราบทนัที 
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  2. ความลาชาอันเกิดจากปจจัยที่สามารถควบคุมได แบงเปน 
   2.1 การเปลี่ยนแปลง/ปรับปรุงวิธีการปฏบิัติงาน (Procedure) โดยทําการปรับปรุง 
วิธีการปฏบิัตงิานในบางสวนใหงาย กระชับ รัดกุมยิ่งขึ้น โดยเฉพาะการให ATC Clearance 
   2.2 การปรับปรุงการประสานงานระหวางหนวยงาน และประสานเพื่อใหขอมูล
ที่ปนประโยชนกับนักบินมากขึ้น เชน    ควรประสานงานระหวาง ATC Unit เพ่ือใหจัดความเร็วของ 
อากาศยานใหสอดคลองกัน รวมทั้งการแจงลําดับ (Sequence) และเวลาที่คาดวาเครื่องบินจะถึง
สนามบิน (Estimate Time of Arrival: ETA) เพ่ือใหนักบินสามารถเตรียมตัวและวางแผนลวงหนาได 
   2.3 การจัด/ลดระยะตอระยะหางอากาศยาน (Separation) และการจัดลําดับของ 
อากาศยาน (Sequencing) ใหเหมาะสม และสม่ําเสมอมากขึ้น 
   2.4 การจัดเจาหนาที่ ATC ที่มีความชํานาญ มีประสบการณสูง ปฏิบัติงานในชวง
ที่มีการจราจรหนาแนน เพ่ือใหเกิดความคลองตัวในการทําการบิน (Expedite Traffic Flow) 
 
 3. อ่ืนๆ  

  การเปลี่ยนแปลงวธิีการฝกของเครื่องบินเล็ก โดยกําหนดใหทําการบินในชวงเวลา
ไมเรงดวนและมีการจราจรฯ ไมคับคั่ง  
 นอกจากนี้ยังไดถามผูใชบรกิารฯ เพ่ิมเตมิอีกวา “ บวท. ควรมีการปรับปรุงและพัฒนาการ
ใหบริการฯ อยางไร เพ่ือใหการบริการฯ ที่ตรงตอเวลามากขึ้น ” ผูใชบริการฯ ไดแสดงความคดิเห็น
และขอเสนอแนะไวเพ่ิมเติม สามารถสรุปโดยเรียงลําดับของประเด็นตามจํานวนของผูตอบ จากมาก
ไปนอย ดังตอไปน้ี 
  1. ทักษะการทํางานของ ATC (ATC Skill) 
   ทักษะของ ATC เปนสาเหตุหลักที่นักบนิสวนใหญเห็นวา เปนตนเหตุของการตรง
ตอเวลา ไมวาจะเปนเรื่องการใชภาษาสือ่สารที่ชัดเจน ถูกตอง รวมถึงความรอบรูเกี่ยวกับการบนิใน
ดานตางๆ ซ่ึงสงผลถึงการตดัสินใจในการใหบริการที่รวดเร็ว ฉับไว และมีความผิดพลาดนอย 
 
  2. การรักษาระยะหางระหวางอากาศยาน (Separation Assurance) และการจัด Slot 
Time 
   ควรพิจารณาจัด Separation ใหมีความเหมาะสมคือ หากชวงเวลานั้นมีปริมาณ
การจราจรที่หนาแนน ก็ควรพิจารณาจัด Separation ใหถี่ขึ้น มีความกระชับและตอเน่ืองมากขึ้นควร
มีการปรับปรงุรูปแบบในการนําเครื่องเขา Final เพ่ือใหมีพ้ืนที่ในการจัดระยะตอระยะหางที่เหมาะสม
ยิ่งขึ้น 
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  3. ความเสมอภาค (Equity) ในการใหบริการ อันสงผลใหเกิดความลาชา 
   ผูใชบริการฯ จํานวนหนึ่งเห็นวา หาก บริษัทฯ ตองการเพิ่มประสิทธิภาพการ
บริการใหมีความตรงตอเวลามากขึ้นนั้น เจาหนาที่ ATC ควรมีความเสมอภาคในการใหบริการกับ
ทุกสายการบิน ไมเนนเฉพาะแตสายการบินสัญชาติไทยบางสายการบินเทานั้น หรือหากมี VIP 
Movement ก็ควรมีการแจงลวงหนาพรอมทั้งเหตุผลใหชัดเจน และมีความเขาใจตรงกัน 
 
  4. ความคาดหวังกับสนามบินสุวรรณภูมิ 
   ผูใชบริการฯ หลายทานมีความคาดหวังกับการที่จะยายไปยังสนามบินสุวรรณภูมิ
วา จะสามารถชวยใหปญหาของความคับคั่งของสนามบินลดลงได โดยคาดวาการจัด Separation 
จะดีขึ้นกวาเดิมเน่ืองจากสนามบินใหญขึ้นจากเดิมมาก 
 
  5. อ่ืนๆ 
   5.1 การเพิ่ม Taxiway 
   5.2 การจัดการของสนามบิน และสายการบิน (Aircraft Operator) 
 
 จากขอมูลการสัมภาษณผูบริหารสายการบิน ไดกลาวถึงสาเหตุของความลาชาที่เกิดขึ้นใน
ปจจุบันและแสดงความคิดเห็น รวมถึงขอเสนอแนะ ซ่ึงสามารถสรุปไดดังตอไปน้ี 
  1.  ความคับคั่งของการจราจรทางอากาศที่ เ พ่ิมมากขึ้นไมเพียงพอตอความจุ 
(Capacity) ทั้งในดานสนามบินภาคพื้นดิน และหวงอากาศ ซ่ึงจากการสัมภาษณน้ันผูบริหารของทุก
สายการบินกลาววา มีความคาดหวังวาการยายสนามบินหลักไปยังสนามบินสุวรรณภูมิจะสามารถ
ชวยแกปญหานี้ได 
  2. การจัดการในดานการจัดระยะตอระยะหางระหวางอากาศยาน (Separation) และ
กระบวนการATC Clearance น้ัน บริษทัฯ ควรมีการปรับปรุงใหดีขึ้นกวาในปจจุบัน และมีการศึกษา
ถึงความเหมาะสมในปจจัยตางๆ 
  3. ผูบริหารสายการบินเห็นดวยกับการที่ บริษทัฯ จะมีการจัดทํา Ground Delay 
Program และ Air Traffic Flow Management และยินดีที่จะใหความรวมมือ เพราะเห็นวาเปน 
โครงการที่ดี ที่จะสามารถชวยลดความลาชาในการบินลงได 
  4. การทําการบินทดสอบ (Flight Test) ควรปรบัปรุงชวงเวลาใหเหมาะสม เน่ืองจาก
ในปจจุบันปรมิาณการจราจรทางอากาศนั้นมีจํานวนมากขึ้น ดังน้ัน บริษทัฯ หรือหนวยงานที่
เกี่ยวของควรจะมีการประชมุหาแนวทางปรับเปลี่ยนชวงเวลา และสถานที่การฝกบินใหเหมาะสม 
ผลสรุปของคาํถามปลายเปด ดานอ่ืนๆ 
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 จากขอมูลแบบสอบถามไดถามผูใชบริการฯ วา “ขอคิดเห็น/ขอเสนอแนะอื่นๆ ที่ทาน
ตองการใหบวท. ปรับปรุงและพัฒนาในอนาคต” น้ัน ไดแสดงความคิดเห็นและขอเสนอแนะไว
เพ่ิมเติม สามารถสรุปโดยเรียงลําดับของประเด็นตามจาํนวนของผูตอบ จากมากไปนอย ดังตอไปน้ี 
  1. พัฒนา และปรับปรุง ขั้นตอนในการปฏิบัติงาน ในดานตางๆ 
   1.1 การปฏิบัติตามกฎของการจัดระยะหางระหวางอากาศยาน (Separation) และ
ใหความสูง (Level) ที่สอดคลองกัน 
   1.2 ควรมีการนํา Air Traffic Flow Management มาใช เพ่ือใหการบริการมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น โดยเนนถึงเรื่องการให Speed Separation และ Sequence 
   1.3 ปฏิบตัิงานการใหบริการ โดยยึดหลัก First Come, First Serve อยาง
เครงครัด ในการจัด Sequence เพ่ือใหการบริการดวยความเสมอภาคกับทุกสายการบิน 
 
  2. พัฒนา และปรับปรุง บุคลากร เจาหนาที่ ATC ในดานตางๆ 
   2.1 การใชภาษาของเจาหนาที่ ATC ควรจัดใหมีการฝกฝน เพ่ือพัฒนา ATC ให
สามารถใชภาษาอังกฤษในการสื่อสารกับนักบินอยางเปนมืออาชีพ อยางมีความถูกตอง ชัดเจน 
กระชับ เพ่ือการบริการที่ประทับใจ 
   2.2 ความรู ความเขาใจเกี่ยวกับความรูดานการบิน ของ ATC 
    - ควรจัดฝกอบรมเพื่อใหความรู ดานการบินใหกับ ATC หรือเปดโอกาสให 
ATC ไปดูงานยังองคกรชั้นนํา เชน ฮองกง ลอนดอน หรือ สิงคโปร 
    - ควรจัดฝกอบรมเพื่อใหความรู ในดานตางๆ อันจะเปนประโยชนในการ
ปฏิบัตงิาน เชนการบริหารลูกคาสัมพันธ (CRM) Application, Control Management, Handing 
Skill การแกปญหาเฉพาะหนา และการวางแผนลวงหนา 
   2.3 การประสานงานระหวางหนวยงาน 
ควรพัฒนาการจัดการในดานการประสานงาน การสงมอบงานของเจาหนาที่ตางๆ ไมวา 
จะเปน ATC หรือผูรับผิดชอบดานอ่ืนๆ ใหมีการทํางานอยางราบรื่นไมติดขัด 
   
  3. ระบบ/อุปกรณ 
   3.1 เทคโนโลยีระบบสื่อสารการเดินอากาศ (Communication System) 

ปรับปรุงอุปกรณ VHF และ เรดาร ตางๆ ใหทันสมัยขึ้นและพัฒนาอุปกรณ
คลื่นรับและสงใหครอบคลมุพ้ืนที่ที่รับผดิชอบ 
   3.2 เทคโนโลยีระบบติดตามอากาศยาน (Surveillance System) 

พัฒนาอุปกรณ Weather Radar Super Impluse สภาพอากาศ เชน เมฆฟา
คะนอง(Cumulonimbus) หรือ Radar ที่ชวยใหสามารถ Vector หลบสภาพอากาศอยางสิงคโปร 
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  4. อ่ืนๆ 
   4.1 ชองทางการติดตอระหวาง ATC กับนักบิน 
    - ควรมีการจดัประชุมระหวาง ATC กับนักบิน และหนวยงานที่เกี่ยวของเพ่ือ
พัฒนาความสัมพันธแลกเปลี่ยนประสบการณเพ่ือเขาถงึปญหาและแนะนําสิ่งใหมๆ เชน หลักในการ
ควบคุมจราจรฯ ของ ATC การจัดสัมนาเกี่ยวกับการวางแผนในการจัดการบินที่สุวรรณภูมิ และจัด 
Workshop เรื่องปญหาของการจัดการบินที่กรุงเทพฯ เปนตน 
    - ควรม ี Website หรือชองทางอื่นๆ เกี่ยวกับปญหาการใหบริการจราจรทาง
อากาศเพื่อให ATC กับนักบินแลกเปลี่ยนขอมูลกัน 
   4.2 เที่ยวบิน VIP 
    - ควรมีการแจงใหทราบลวงหนาและแจงเหตุผลใหชัดเจน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



บทที่ 5 
สรุป อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

 
 

 การศึกษาวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยมุงศึกษาถึงผลการปฏิบัติงานของบริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จํากัด ป พ.ศ.2549 วาผลการปฏิบัติงานของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
ในป พ.ศ. 2549 น้ันมีผลเปนเชนไร โดยผลการวิจัยสรุปไดดังน้ี         
 

สรุปผลการวิจัย 
 การศึกษาผลการปฏิบัติงานของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ไดผลสรุปดังน้ี 
 
 ดานการเงิน 
  จากการประเมินมุมมองดานการงิน ตามวัตถุประสงคเพ่ือแสดงความสามารถในการ
ชําระหนี้ แสดงประสิทธิภาพในการบริหารสินทรัพยบริษัท และแสดงสภาพความเสี่ยง ไมผาน
เกณฑเปาหมาย  
 
 ดานลูกคา 
  จากขอมูลการประเมินมุมมองดานลูกคา ตามวัตถุประสงคความปลอดภัยสูงสุดลูกคา
มีความพึงพอใจในดานความปลอดภัยอยูในระดับมาก อยางไรก็ตามยังไมผานเกณฑเปาหมาย และ
สรุปจากขอมูลคําถามปลายเปดจากความคิดเห็น พบวาบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
ควรปรับปรุงในดานความสามารถในการสื่อสารภาษาอังกฤษของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทาง
อากาศ การสื่อสารควรมีความกระชับ รัดกุม และรวดเร็ว และระบบสื่อสารเดินอากาศลูกคามีความ
พึงพอใจนอยสุด เน่ืองจากความถี่ VHF ตางๆ มักเกิด Background Noise และไมสามารถรับฟงได
โดยเฉพาะอยางยิ่งยังมีคลื่นวิทยุชุมชนรบกวน ทําใหสื่อสารไมชัดเจน และมักเกิดการ Delay ของ
สัญญาณ 
 
 ดานกระบวนการจัดการภายใน 
  จากขอมูลการประเมินมุมมองกระบวนการจัดการภายใน ตามวัตถุประสงคความ
ปลอดภัยสูงสุด ในดานเสนทางการบินอยูในระดับมาก อยางไรก็ตามยังไมผานเกณฑเปาหมายและ
สรุปจากขอมูลคําถามปลายเปดจากความคิดเห็น พบวาบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด
ควรปรับปรุงรูปแบบ และวิธีการ การบินขึ้น-ลง เขา-ออกสนามบิน 
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 ดานการเรียนรูและเจริญเติบโต 
  จากการประเมินมุมมองดานการเรียนรู และการเจริญเติบโตตามวัตถุประสงคไมผาน
เกณฑเปาหมาย อยางไรก็ตามผลการดําเนินงานในป พ.ศ.2549 เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ.2548 รอยละ 5 

 
อภิปรายผล 
 1.ดานการเงิน 
 

ตาราง 7 ผลการปฏิบัติงานของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ดานการเงิน 
 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัดผลงานหลัก 
 

ผานเกณฑ
เปาหมาย 

 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

- เพ่ือแสดงความสามารถในการ 
   ชําระหนี้ 
 
- แสดงประสิทธิภาพในการ 
    บริหารสินทรัพย 

- อัตราสวนทนุหมุนเวียน 
  (เทา)  
 
- ระยะเวลาในการจัดเก็บ 
  หน้ี (วัน) 

  
 

 
 

 
 

 - อัตราหมุนเวียนของ 
  สินทรัพยรวม(เทา) 

  

 - อัตราหมุนเวียนของ 
  สินทรัพยถาวร (เทา) 

  

- แสดงสภาพความเสี่ยง - อัตราสวนหนี้สินตอสวน 
  ของผูถือหุน (เทา) 

  

 - อัตราสวนความสามารถ 
  ในการจายดอกเบี้ย  
  (เทา) 

  

 

จากตารางอภิปรายผลตามตัวชี้วัดผลงานหลักไดดังน้ี 
 

  1.1อัตราสวนทุนหมุนเวยีน(เทา)ไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากบรษิทัฯมีหน้ีสินหมุนเวยีน 
จํานวน 1,180.76 ลานบาท ซ่ึงเปนสวนที่มากกวา สินทรัพยหมุนเวียนจํานวน 819.79 ลานบาท 
แสดงถึงความสามารถในการชําระหนี้ระยะสั้นจากทรัพยสินทรัพยหมุนเวียนต่ํา  
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  1.2  ระยะเวลาในการจัดเก็บหน้ี(วัน)ไมผานเกณฑเปาหมายอยางไรก็ตามเทากับ 
เปาหมายเนื่องจากบริษัทฯมีอัตราการหมุนเวียนของลูกหนี้ซ่ึงเปนสวนที่นอยกวาระยะเวลา365วัน 
แสดงถึงความสามารถในการจัดเก็บหนี้ไดปรกติ 
  1.3อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยรวม(เทา)ไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากสวนของ
สินทรัพยรวม มากกวา รายไดจากการดําเนินงาน แสดงถึงประสิทธิภาพในการใชสินทรัพยรวมของ
กิจการต่ํา 
  1.4อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยถาวร(เทา)ไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากสวนของ
สินทรัพยรวม มากกวา รายไดจากการดําเนินงาน แสดงถึงประสิทธิภาพในการใชสินทรัพยรวมของ
กิจการต่ํา 
  1.5อัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุน (เทา)ไมผานเกณฑเปาหมายอยางไรก็ตามเกือบ
เทาเปาหมาย เน่ืองจากสวนของผูถือหุน มากกวา หน้ีสิน อยูไมมากแสดงถึงความสามารถในการ
ชําระหนี้สูง ธุรกิจก็มีความสามารถในการกอหน้ีเพ่ิม  

 1.6 อัตราสวนความสามารถในการจายดอกเบี้ย (เทา) ผานเกณฑเปาหมาย เน่ืองจาก
สวนของดอกเบี้ยจาย นอยกวา ผลรวมของคาเสื่อมราคา หน้ีสงสัยจะสูญ และคาตัดจําหนายหนาย
แสดงถึงความสามารถของกิจการวามีกําไรเพียงพอที่จะชําระดอกเบี้ย และกิจการมีความสามารถกอ
หน้ีเพ่ิม 
 2.ดานลูกคา 
 

ตาราง 8  ผลการปฏิบัติงานของบริษัทวทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ดานลูกคา 
 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัดผลงานหลัก 
ผานเกณ
เปาหมาย 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

- ความ 
  ปลอดภัย 
  สูงสุด 

-  ความมั่นใจในความปลอดภัย เม่ือ  
   รับบริการควบคุมจราจรทาง 
   อากาศ 

  

 -  ความเปนมาตรฐาน ความสะดวก  
   รวดเร็ว  กระชับและรัดกมุ 

  

 -  ความราบรืน่ สะดวกและปลอดภัย   
   ในการสงมอบความรับผดิชอบ 

  

 - การตอบสนองในการใหบรกิารตอ 
    เหตุการณเฉพาะหนาของ 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทาง
อากาศเมื่อเกิดเหตุ การณไม
ปรกต ิ
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ตาราง 8  (ตอ) 
 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัดผลงานหลัก 
ผานเกณ
เปาหมาย 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

 - การใหขอมูล/ขาวสารดานความ    
  ปลอดภัยที่จําเปนตอกาศ - 
  ยานที่อยูในความควบคุมไดทัน 
   เวลา 

  

 - ความสามารถในการสื่อสาร   
  ภาษาอังกฤษของเจาหนาที่  
  ควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

  

 
- คุณภาพของระบบ/อุปกรณสื่อสาร 
  การเดินอากาศ 

  

 - คุณภาพของระบบ/อุปกรณของ 
  ระบบเครื่องชวยการเดินอากาศ 

  

 - คุณภาพของระบบติดตามอากาศ- 
  ยาน 

  

- ความตรงตอ 
    เวลา 

- การใหบริการมีความสอดคลองกับ  
  ตารางการบนิ 

  

- ผูใชบริการม ี
    ความพีง 
    พอใจ 

- ความพึงพอใจโดยรวม   

 

จากตารางอภิปรายผลตามตัวชี้วัดผลงานหลักไดดังน้ี  
  2.1 ความมั่นใจในความปลอดภัยเม่ือรับบริการควบคุมจราจรทางอากาศไมผานเกณฑ
เปาหมายเนื่องจากความบกพรองในการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ ATC (Human Error) เชน การ
เรียกCall Sign ผิดหรือไมชัดเจน เทคนคิการใช Microphone ที่ไมถูกตองทําใหการสื่อสารดพลาด
ความราบรื่น สะดวกและปลอดภัย ในการสงมอบความรับผิดชอบ (Transfer of Control) ระหวาง 
ATC Unit  
  2.2  ความเปนมาตรฐาน ความสะดวก รวดเร็ว กระชับและรัดกุม ไมผานเกณฑเปาหมาย 
ในการให ATC Clearance การตอบสนองในการใหบริการฯ ตอเหตุการณเฉพาะหนาของเจาหนาที่
ควบคุมจราจรทางอากาศเมื่อเกิดเหตุการณไมปกติความลาชาที่เกิดจากเที่ยวบิน VIP หากมี
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เที่ยวบิน VIP ควรแจงใหนักบินทราบลวงหนา พรอมทั้งใหขอมูลตางๆอยางชัดเจน และแนนอน 
หรือหากมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ หลังจากที่ไดทําการแจงไปแลวน้ัน ก็ควรแจงใหทราบในทันที 
 2.3 ความราบรื่น สะดวกและปลอดภัยในการสงมอบความรับผิดชอบไมผานเกณฑ
เปาหมายเนื่องจากความสามารถในการคาดการณและประเมินความลาชาที่จะเกิดขึ้นโดยมีการ
บริหารจัดการขอมูลการบินแมนยํา เชน ขาวอากาศ (Weather Report)   ประกาศนักบิน 
(NOTAM) ยังไม สามารถนํามาพยากรณสภาพการจราจรทางอากาศใหสามารถแจงขอมูลความ
ลาชาตอเที่ยวบินที่จะเกิดขึ้นไดตลอดเวลา เพ่ือใหสายการบินสามารถบริหารจัดการกําหนด
ตารางเวลาบินไดอยางเหมาะสม 
  2.4  การตอบสนองในการใหบริการตอเหตุการณเฉพาะหนาของเจาหนาที่ควบคุมจราจร
ทางอากาศเมื่อเกิดเหตุการณไมปรกติไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากการตอบสนองในการ
ใหบริการตอเหตุการณเฉพาะหนา ของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ ในสภาพอากาศไมดี 
และ การจราจรอากาศหนาแนน การจัดระยะตอคอนขางเปนไปแบบกระชั้นชิด 
  2.5 การใหขอมูล/ขาวสารดานความปลอดภัยที่จําเปนตอกาศยานที่อยูในความควบคุมได
ทันเวลาไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากความพรอมของขอมูลการบิน     เพ่ือให ATC สามารถนํา 
มาใชใหเปนประโยชนตอการบินอยางถูกตอง ครบถวนและรวดเร็วโดยเฉพาะอยางยิ่งในสภาวะที่
สภาพอากาศไมปกติ ยังไมมี Weather Radar เขามามีสวนในการควบคุมฯ ซ่ึงอาจกอใหเกิดความ
ไมปลอดภัยในการบินได 
 2.6  ความสามารถในการสื่อสารภาษาอังกฤษของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
ไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากไม ความรัดกุม ชัดเจน มีจังหวะการพูดที่ไมเปนมาตรฐาน ชาหรือ
เร็วเกินไป ใชภาษาไทยปนภาษาอังกฤษ 
  2.7  คุณภาพของ ระบบ/อุปกรณสื่อสารการ  เดินอากาศไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจาก
การสื่อสารระหวางอากาศยานกับสถานีภาคพื้น ของคลื่นความถี่ VHF ณ ความถี่ตางๆ มักเกิด 
Background Noise และไมสามารถรับฟงได (Unreadable) โดยเฉพาะอยางยิ่งวิทยุชุมชนที่มีคลื่น
รบกวนบอย ทําใหสื่อสารไมชัดเจน โดยสวนใหญมีจุดบอดของสัญญาณบางชวง เชน 132.1 133.9 
และ 128.1 และนอกจากนี้ ยังพบวามีการ Block ความถี่และการสื่อสารระหวางอากาศยานกับ
สถานีภาคพ้ืนดิน ในสวนระบบบริการขอมูลสนามบินอัตโนมัติ (ATIS) รับฟงไมชัดเจน มีคลื่น
รบกวนสําหรับประเด็นอ่ืนๆ น้ันพบวา มักเกิดการ Delay ของสัญญาณ และบางครั้งอุปกรณการ
สื่อสารไมพรอมใชงาน โดยเฉพาะอยางยิ่ง Northeast Sector น้ัน พบวาอุปกรณสื่อสารไมคอยดี 
 2.8 คุณภาพของระบบ/อุปกรณของระบบเครื่องชวยการเดินอากาศไมผานเกณฑเปาหมาย
เน่ืองจากประเภทวิทยุชวยการเดินอากาศ (Radio Navigation Aids) พบวา Instrument 
Landing System (ILS) มักมีการปดซอมบอย โดยเฉพาะเมื่อสภาพอากาศที่ไมอํานวย และหาก 
ไมสามารถใชงานได (Unserviceable) ก็จะใชเวลานานมากกวาจะกลับมาใชงานไดเหมือนเดิม 
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  2.9 คุณภาพของระบบตดิตามอากาศยานไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากยังตองปรับปรุง
อุปกรณการสื่อสารและติดตามอากาศยานเชน อุปกรณมาชวยแกปญหาจุดบอดของการมองเห็นใน
สนามบินเพ่ือใหสามารถเห็นไดทุกจุด ควรมีอุปกรณที่สามารถบอกถึงสภาพอากาศตลอดระยะเวลา
ของปฏิบัติการบินในทุกบริเวณได ควรปรบัปรุงอุปกรณการสื่อสารใหมีความชัดเจนและมีคลื่น
ความถี่แทรกนอยลง 
  2.10 การใหบริการมีความสอดคลองกบัตารางการบนิไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากความ 
ลาชาที่เกิดจากเที่ยวบิน VIP หากมีเที่ยวบนิ VIP ควรแจงใหนักบินทราบลวงหนา พรอมทั้งให
ขอมูลตางๆอยางชัดเจน และแนนอน หรือหากมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ หลังจากที่ไดทําการแจงไป
แลวน้ัน ก็ควรแจงใหทราบในทันท ี
  2.11 ความพึงพอใจโดยรวมไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากสาเหตุมาจากดังที่กลาวใน
ตัวชี้วัดที่กลาวมาแลวขางตน 
 

3.ดานกระบวนการจัดการภายใน 
 

ตาราง 9 ผลการปฏิบัติงานของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ดานกระบวนการจัดการ     
           ภายใน 
 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัดผลงานหลัก 
ผานเกณ
เปาหมาย 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

- ความ  
   ปลอดภัย 

- โครงสรางเสนทางบิน (Route  
   Structure)  เอ้ืออํานวยความ  
   สะดวกในการทําแผนการบิน   
   (Flight Plan Filing) ในระดับใด 

  

สูงสุด - โครงสรางเสนทางบิน (Route   
   Structure) เอ้ืออํานวยความสะดวก  
   ในการปฎิบัติการบิน (In-flight  
   Operation) ในระดับใด 

  

 - การจําแนกประเภทหวงอวกาศ   
   (Airspace Classifications)ใน  
   ปจจุบันมีความเหมาะสมตอการ 
   ปฎิบัติการบินในระดับใด 

  

 - โครงสรางเสนทางบินสอดคลองกับ 
   การจําแนกประเภทหวงอากาศ  
   (Airspace Classification) ใน 
   ปจจุบันระดับใด 
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ตาราง 9  (ตอ) 
 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัดผลงานหลัก 
ผานเกณ
เปาหมาย 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

 
 
 

-  รูปแบบและวิธปีฎิบัติการบินขึ้น-ลง  
     เขา-ออกสนามบิน (Instrument  
     Approach Procedure (IAP),   
     SID/STAR) สอดคลองกับ 
    หวงอากาศในเขตประชดิสนามบิน  
    (Terminal Airspace) ที ่   
    ประกาศใชในระดับใด 

  

 

- ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการ  
    บินของ SID ณ ทาอากาศยาน  
    กรุงเทพ  มีความสะดวกคลองตัว  
    และปลอดภัยในระดับใด 

  

 - ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการ 
    บินของ STAR ณ ทาอากาศยาน  
    กรุงเทพมีความสะดวก   คลองตัว 
    และปลอดภัย  ในระดับใด 

  

 - ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการ 
    บินของ Instrument Approach  
    Procedure (IAP) ณ  ทาอากาศ- 
   ยานกรุงเทพมีความสะดวก 
   คลองตัวและปลอดภัยในระดับใด 

  

 -  ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการ 
    บินของ IAP ณ  ทาอากาศยาน 
    เชยีงใหม  หาดใหญ ภูเกต็ มีความ 
    สะดวก คลองตวัและปลอดภัยใน 
    ระดับใด 
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 จากตารางอภิปรายผลตามตัวชีว้ัดผลงานหลักไดดังน้ี 
 3.1 โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) เอ้ืออํานวยความสะดวกในการทําแผนการบิน 
(Flight Plan Filing) ในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากโครงสรางเสนทางบิน (Route 
Structure) เพ่ือใหเกิดความคลองตัวในการบิน ขึ้น/ลง เขา/ออก รวมทั้งสามารถรองรับปริมาณ
อากาศยานในการใชเสนทางบินใหเกิดประสิทธิภาพมากที่สุด 
  3.2 โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) เอ้ืออํานวยความสะดวกในการปฎิบัติการบิน 
(In-flight Operation) ในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากปริมาณการจราจรที่คับคั่งใน
หวงอากาศ (In Flight) สาเหตุของความลาชาอันเกิดจากความคับคั่งในหวงอากาศวา เปนเพราะ
โครงสรางเสนทางบินที่มีอยูในปจจุบันน้ันไมเพียงพอกับปริมาณความตองการของเที่ยวบินที่มีมาก
ขึ้นทุกวัน ซ่ึงหากมีการจัดระยะหางของอากาศยาน (Separation) ที่ดี มีความถี่อยางเหมาะสม ก็จะ
สามารถแกปญหาความคับคั่งน้ีไดดีขึ้น 
 3.3 การจําแนกประเภทหวงอวกาศ(Airspace Classifications) ในปจจุบันมีความเหมาะสม
ตอการปฎิบัติการบินในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากการบริหารจัดการและจัดแบง
หวงอากาศ เพ่ือรองรับการจราจรทางอากาศในลักษณะตางๆ รวมทั้งกฎระเบียบในการบิน โดยใน
ปจจุบันบริษัทฯอยูระหวางดํา เนินโครงการศึกษาและจัดทําแนวทางเพื่อพัฒนาระบบ 
หวงอากาศของชาติ (National Airspace System) และโครงการจัดตั้งศูนยประสานงานบริหาร
จราจรทางอากาศระหวางพลเรือนและทหาร (THAI –CMAC) เพ่ือพัฒนา/ปรับปรุงการบริหาร
จัดการหวงอากาศของชาติ ที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด 
  3.4 โครงสรางเสนทางบินสอดคลองกับการ  จําแนกประเภทหวงอากาศ (Airspace 
Classification) ในปจจุบันระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากในปจจุบันมีการกําหนดโครงสราง
เสนทางบินอยางตายตัวอยู โดยพัฒนา/ปรับเปลี่ยนโครงสรางเสนทางบินและเพ่ือใหสอดคลองกับ
ปริมาณและรูปแบบการจราจรทางอากาศเพื่อใหเกิดความคลองตัวในการใหบริการจราจรฯ(Flow 
Management)มากที่สุดและเพื่อเปนการเพิ่มขีดความสามารถของโครงขายเสนทางบินเพ่ือให
สามารถตอบสนองความตองการของผูใชงานไดมากขึ้นโดยใหมีการใชเสนทางบินไดอยางอิสระมาก
ขึ้น โดยหลีกเลี่ยงจุดคับคั่งและพื้นที่พิเศษในปจจุบัน เพ่ือลดภาระในการควบคุมจราจรทางอากาศ
และการประสานงานตางๆ ลง ไดเสนทางบินที่ตรงกวาประหยัด 
  3.5  รูปแบบและวิธีปฎิบัติการบินขึ้น-ลง, เขา-ออกสนามบิน (Instrument Approach 
Procedure (IAP), SID/STAR) สอดคลองกับหวงอากาศในเขตประชิดสนามบิน (Terminal 
Airspace) ที่ประกาศใชในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากโครงสรางเสนทางบินมีการปรับ
โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) ไมเกิดความคลองตัวในการบิน ขึ้น/ลง เขา/ออก รวมทั้ง
ไมสามารถรองรับปริมาณอากาศยานในการใชเสนทางบินใหเกิดประสิทธิภาพมากที่สุด 
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 3.6 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของ SID ณ ทาอากาศยานกรุงเทพ มีความสะดวก
คลองตัวและปลอดภัยในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากยังไมสามารถรองรับกับความคับคั่ง
ของปริมาณการจราจรทางอากาศ SID ได  
 3.7 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของ STAR ณ ทาอากาศยานกรุงเทพมีความ
สะดวก คลองตัวและปลอดภัย ในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากยังไมสามารถรองรับกับ
ความคับคั่งของปริมาณการจราจรทางอากาศ STAR ได 

3.8 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของ Instrument Approach Procedure (IAP) 
ณ ทาอากาศยานกรุงเทพมีความสะดวกคลองตัวและปลอดภัยในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมาย
เน่ืองจาก ความลาชาที่เกิดจากเที่ยวบิน VIP โดยมีเที่ยวบิน VIP ควรแจงใหนักบินทราบลวงหนา 
พรอมทั้งใหขอมูลตางๆอยางชัดเจน และแนนอน หรือหากมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ หลังจากที่ไดทํา
การแจงไปแลวน้ัน ก็ควรแจงใหทราบในทันที 
  3.9 ขั้นตอนของรูปแบบแผนปฎิบัติการบินของ IAP ณ ทาอากาศยานเชียงใหม หาดใหญ 
ภูเก็ต มีความสะดวก คลองตัวและปลอดภัยในระดับใดไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากโครงสราง
เสนทางบินมีการปรับโครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) ไมเกิดความคลองตัวในการบิน ขึ้น/
ลง เขา/ออก รวมทั้งไมสามารถรองรับปริมาณอากาศยานในการใชเสนทางบินใหเกิดประสิทธิภาพ
มากที่สุด 

4.ดานการเรียนรูและเจรญิเตบิโต 
 

ตาราง 10 ผลการปฏิบัติงานของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ดานการเรียนรูและ 
        เจริญเติบโต 
 

วัตถุประสงค ตัวชี้วัดผลงานหลัก 

 

ผานเกณฑ
เปาหมาย 

 

ไมผานเกณฑ
เปาหมาย 

-ระบบการ 
  บริหาร  
  จัดการที่ดี 

- มีรายไดเพ่ิมขึ้น   

 - รอยละผลสําเร็จของการพัฒนา 
   บุคลากรดานควบคุมจราจรทาง 
   อากาศ 

  

 - อัตราการเขาออกของพนักงาน   

 - จํานวนหลักสูตรที่เกีย่วของกับการ 
    ควบคุมจราจรทางอากาศ 
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จากตารางการประเมินมุมมองดานการเรียนรูอภิปรายผลตามตวัชีว้ดัผลงานหลักไดดังน้ี 
  

 4.1 มีรายไดเพ่ิมขึ้นไมผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากผลการดําเนนิงานในป พ.ศ.2549 
เพ่ิมขึ้นจากป พ.ศ.2548 รอยละ 5อยางไรก็ตามวทิยุการบินแหงประเทศไทยจัด ดําเนินกิจการ
เพ่ือใหมีรายไดเพียงพอกับคาใชจาย (Cost Recovery) โดยมีสายการบินผูใชบริการเปนผูถือหุนซึ่ง
รับผิดชอบคาใชจายทั้งหมด โดย เปนองคกรที่ไมแสวงหากําไร มีรายไดหลักจากการใหบริการ
ควบคุมจราจรทางอากาศทําใหเกิดขอจํากัดในการดาํเนินงานเนื่องจากไมมีกําไรสะสม จึงขาด
เงินทุนในการลงทุนหรือการขยายบริการ จําเปนตองใชการกูยืมเปนหลักมีรายละเอียดดังน้ี ใน
ปงบประมาณ 2549 บริษัทฯ มีรายไดรวมทั้งสิ้น จํานวน 3,982.88 ลานบาท โดยรายไดหลักที่
สําคัญของบริษัทฯ คือ รายไดจากการควบคุมจราจรทางอากาศ จํานวน 3,684.73 ลานบาท คิดเปน
รอยละ 93 ของรายไดทั้งหมด และรายไดจากการใหบริการเกี่ยวเน่ืองและอ่ืนๆ จํานวน 298.15 
ลานบาท คิดเปนรอยละ 7 ของรายไดทั้งหมด ประกอบดวยรายไดคาเชา คาบํารุงรักษาอุปกรณและ
บริการสื่อสารขอมูลการบิน รายไดจากงานรับทํา และรายไดอ่ืนๆ เม่ือเปรียบเทียบกับงบประมาณ
รายไดป 2549 จํานวน 4,299.84 ลานบาท ปรากฏวารายไดจริงต่ํากวางบประมาณ จํานวน 316.96 
ลานบาท หรือประมาณรอยละ 7 สวนใหญไดแกรายไดจากการควบคุมจราจรทางอากาศ เน่ืองจาก
บริษัทฯ ยังคงเรียกเก็บคาบริการฯ ในอัตรา 8,900 บาทตอหนวยบินเทาเดิม ในขณะที่ตาม
งบประมาณคาดวาจะมีการเปดใหบริการ ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตั้งแตเดือนมิถุนายน 2549 
โดยปรับอัตราคาบริการเพิ่มเปน 9,600 บาทตอหนวยบนิ ประกอบกบัจํานวนหนวยบินที่เกิดขึ้นจริง
ต่ํากวางบประมาณ นอกจากนี้ เม่ือเปรียบเทียบรายไดรวมในป 2549 กับป 2548 พบวา เพ่ิมขึ้น
จํานวน 135.06 ลานบาท หรือประมาณรอยละ 4 สวนใหญไดแก รายไดจากการควบคุมจราจรทาง
อากาศ เน่ืองจากสายการบินที่เปนสมาชกิทําการบินเพ่ิมขึ้นบริษทัฯ มีคาใชจายรวมทั้งสิ้น จํานวน 
4,420.78 ลานบาท ประกอบดวย คาใชจายในการดําเนินงาน จํานวน 4,305.19 ลานบาท คิดเปน
รอยละ 97 ของคาใชจายทัง้หมด และดอกเบี้ยจาย จํานวน 115.59 ลานบาท คิดเปนรอยละ 3 ของ
คาใชจายทั้งหมด เม่ือเปรียบเทียบกับงบประมาณคาใชจายป 2549 จํานวน 4,431.11 ลานบาท 
ปรากฎวาคาใชจายจริงต่ํากวางบประมาณ จํานวน 10.33 ลานบาท ผลการดําเนินงานของ
บริษัทฯ ในงวดบัญชีงบประมาณ 2549 มีรายไดต่ํากวาคาใชจาย หรือมีคาบริการรอเรียกเก็บจาก
บริษัทการบินที่เปนสมาชิก จํานวน 437.90 ลานบาท เน่ืองจากรายไดจากการควบคุมจราจรทาง
อากาศไมเปนไปตามประมาณการ รวมทั้งบริษัทฯ เริ่มมีภาระคาใชจายในการดําเนินงานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิเกิดขึ้นบางสวน 

   4.2  รอยละผลสําเร็จของการพัฒนาบุคลากรดานควบคุมจราจรทางอากาศผาน 
เกณฑเปาหมาย เน่ืองจากรอยละผลสําเร็จของการพัฒนาบุคลากรดานการควบคุมจารจรทาง  
อากาศ มีเปาหมายเทากับรอยละ 80 แตตัวเลขจริงมีคาเทากับรอยละ 90 จึงผานเกณฑ  เปาหมาย 

  4.3  อัตราการเขาออกของพนักงานผานเกณฑเปาหมายเนื่องจากเปาหมายเทากับรอยละ 
10 แตตัวเลขจริงมีคาเทากับรอยละ 20 จึงผานเกณฑเปาหมาย 
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   4.4 จํานวนหลักสูตรที่เกี่ยวของกับการควบคุมจราจรทางอากาศไมผานเกณฑเปาหมาย
เน่ืองจากจํานวนหลักสูตรที่เกี่ยวของกับการควบคุมจราจรทางอากาศพ.ศ.2549 เปรียบเทียบกับ 
พ.ศ.2548 มาหาคาเฉลี่ยแสดงผลเปนคารอยละ เปรียบเทียบกับเปาหมายแลวต่ํากวาเปาหมาย 
 

ขอเสนอแนะ 

 1.ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย 
  1.1 ดานการเงิน 
   เสนอแนะตามตัวชี้วัดผลงานหลักดังน้ี 
    1.1.1อัตราสวนทุนหมุนเวียนเพ่ือเพ่ิมความสามารถในการชําระหนี้ระยะสั้นจาก
ทรัพยสินทรัพยหมุนเวียน ใหบริษัทวิทยุการบินฯเรงดําเนินการชําระหนี้ระยะสั้นโดยการสราง
รายไดใหครอบคลุมการดําเนินงานในการใชศักยภาพของรัพยากรที่มีอยูสรางโอกาสและรายได
เพ่ิมเติมนอกเหนือจากรายไดจากการใหบริการเดินอากาศขยายรายไดจากภารกิจหลักขยายธุรกิจ
เกี่ยวเนื่อง 
    1.2.2อัตราหมุนเวียนของสินทรัพยรวมเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพในการใชสินทรัพย
รวมของกิจการ ใหบริษัทวิทยุการบินทบทวบเพิ่มรายไดจากคาบริการควบคุมจราจรางอากาศโดย
คิดคาบริการเพิ่มตอเที่ยวบิน และควรลดการลงทุนระยะยาว 
    1.1.3อัตตราสวนหมุนเวียนของสินทรัพยถาวรเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช
สินทรัพยถาวรของกิจการ ใหบริษัทวิทยุการบินฯเพ่ิมรายไดจากคาบริการควบคุมจราจรางอากาศ
โดยคิดคาบริการเพิ่มตอเที่ยวบิน และเพิ่มศักยภาพการจัดการกับสินทรัพยและอุปกรณที่มีอยู 
    1.1.4อัตราสวนหนี้สินตอสวนของผูถือหุนแสดงเพื่อเพ่ิมความสามารถในการชําระ
หน้ี บริษัทวิทยุการบินฯ ควรลดการลงทุนเกี่ยวกับอาคาร สถานที่ 
    1.1.5อัตราสวนความสามารถในการจายดอกเบี้ยเพ่ือเพ่ิมความสามารถของกิจการ
วามีกําไรเพียงพอที่จะชําระดอกเบี้ย ใหบริษัทวิทยุการบินฯการควบคุมคาใชจายใหคลอบคลุมการ
ดําเนินงานในการบริหารคาใชจายในการดําเนินงานใหเปนไปตามงบประมาณที่ไดรับอนุมัติ  
            1.2  ดานลูกคา 
   ใหบริษัทวิทยุการบินฯปรับปรุงการบริการที่ตอบสนองความพึงพอใจของผูลูกคาโดย
ใหความสําคัญในการดําเนินการ เพ่ือสรางความพึงพอใจใหกับลูกคาโดยเสนอแนะตามตัวชี้วัด
ผลงานหลักดังน้ี 
            1.2.1  ความมั่นใจในความปลอดภัย เม่ือรับบริการควบคุมจราจรทางอากาศการ
รักษาระยะหางระหวางอากาศยาน (Separation Assurance)ควรใหความสําคัญในเรื่องการจัด 
Separation ใหมาก โดยคํานึงถึงปจจัยหลายๆ ดานมาประกอบกัน เชน สมรรถนะของเครื่องบินแต
ละขนาดสภาพอากาศ โดยเฉพาะอยางยิ่งในชวงของ Final Approach น้ันใหมีความรัดกุมเปน
พิเศษการจัดลําดับเครื่องบินขึ้น-ลง (Sequence) และการกําหนดความเร็วของเครื่องบิน (Speed) 
ควรจัดลําดับเครื่องบินขึ้น-ลงใหมีความเหมาะสม ซ่ึงจะตองคํา นึงถึง Speed ของเครื่องบิน 
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ประสิทธิภาพและสมรรถนะของแตละเครื่องดวย นอกจากนี้หากจะตองมีการ Hold เกิดขึ้น ATC 
ควรมีการแจงใหนักบินทราบลวงหนา การใหคําอนุมัติเกี่ยวกับการจราจรทางอากาศ (ATC 
Clearance) ควรมีความชัดเจน ไมมีเง่ือนไขมากเกินไป มีมาตรฐาน สะดวก รวดเร็วกระชับและ
รัดกุมในการให ATC Clearance 
                  1.2.2 ความเปนมาตรฐาน  ความสะดวก  รวดเร็ว  กระชับ และรัดกุมโดยพัฒนา
บุคลากรโดยมีกระบวนการฝกอบรมเจาหนาที่ ATC เพ่ือใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศให 
เปนไปตามมาตรฐานที่กําหนดและมีผูจัดการงานควบคุมจราจรทางอากาศ (Watch Supervisor) 
เปนผูกํากับดูแล และยังจัดใหมีเจาหนาที่ Flow Control (FCC) และ TD (Traffic Director) เพ่ือ
ประสานงานใหเกิดความคลองตัวเพ่ือใหอากาศยานทําการบินไดตามระยะเวลาที่กําหนดโดยมีการ
ประชุมรวมกันเพ่ือปรับปรุงวิธีการปฏิบัติงานรวมกันอยางตอเน่ือง 
    1.2.3 ความราบรื่น สะดวกและปลอดภัยในการสงมอบความรบัผิดชอบควรปรบัปรงุ
การประสานงานระหวางหนวยงาน และประสานเพื่อใหขอมูลที่เปนประโยชนกับนักบินมากขึ้น เชน 
ควรประสานงานระหวาง ATC Unit เพ่ือใหจัดความเรว็ของอากาศยานใหสอดคลองกัน รวมทั้งการ
แจงลําดับ (Sequence) และเวลาทีค่าดวาเครื่องบินจะถึงสนามบิน (Estimate time of Arrival: 
ETA) เพ่ือใหนักบินสามารถเตรียมตัว / วางแผนลวงหนาได ควรจัด/ลด ระยะหางอากาศยาน 
(Separation) และการจัดลําดับของอากาศยาน (Sequencing) ใหเหมาะสม และสม่ําเสมอมากขึ้น 
     1.2.4 การตอบสนองในการใหบริการตอเหตุการณเฉพาะหนาของเจาหนาทีค่วบคมุ
จราจรทางอากาศเมื่อเกดิเหตุการณไมปรกตคิวรจัดเจาหนาที ่ ATC ที่มีความชํานาญ มีประสบการณ
สูง ปฏิบัติงานในชวงที่มีการจราจรหนาแนน เพ่ือใหเกิดความคลองตัวในการทําการบิน (Expedite 
Traffic Flow)  
                    1.2.5  การใหขอมูล/ขาวสารดานความปลอดภัยที่จําเปนตอกาศยานที่อยูในความ
ควบคุม ควรไดทันเวลาโดยมีการปฏิบัติงานดานการใหบริการการเดินอากาศตามขอกําหนดของ
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO)  เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยในการใหบริการฯสูงสุด 
          1.2.6  ความสามารถในการสื่อสารภาษาอังกฤษของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทาง
อากาศ ทักษะการใชภาษา เจาหนาที่ ATC ควรปรับปรุงและพัฒนา phraseologyตามมาตรฐานของ 
ICAO เพ่ือใหมีความรัดกุม ชัดเจน มีจังหวะการพูดที่เปนมาตรฐาน ไมชาหรือเร็วเกินไป ไมควรใช
ภาษาไทยปนภาษาอังกฤษ ควรมีการฝกฝนอยางสม่ําเสมอ เพ่ือการใหบริการเกิดความปลอดภัย
มากที่สุด 
    1.2.7  คุณภาพของระบบ/อุปกรณสื่อสารการ  เดินอากาศโดยควรปรับปรุงอุปกรณ 
VHF และ เรดาร ตางๆใหทันสมัยขึ้นและพัฒนาอุปกรณคลื่นรับและสงใหครอบคลุมพ้ืนที่ที่
รับผิดชอบ 
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    1.2.8 คุณภาพของระบบติดตามอากาศยานควรนําเรดารตรวจสภาพอากาศ (Weather 
Radar) มาใชงานนอกจากนีค้วรไดรับการปรับปรุงและพัฒนาใหทันกบัการเปลีย่นแปลงของเทคโนโลยี
ดานการบินมากที่สุด 
    1.2.9 การใหบริการมีความสอดคลองกับตารางการบินความลาชาที่เกิดจาก
เที่ยวบิน VIP หากมีเที่ยวบิน VIP ควรแจงใหนักบินทราบลวงหนา พรอมทั้งใหขอมูลตางๆอยาง 
ชัดเจน และแนนอน หรือหากมีการเปลี่ยนแปลงใดๆ หลังจากที่ไดทําการแจงไปแลวน้ัน ก็ควรแจง
ใหทราบในทันที 
    1.2.10  ความพึงพอใจโดยรวมบริษัทวิทยุการบินฯ ควรปรับปรุงการบริการที่
ตอบสนองความพึงพอใจของผูลูกคาโดยใหความสําคัญในการดําเนินการ เพ่ือสรางความพึงพอใจ
ใหกับลูกคาโดยสรางความสัมพันธที่ดีครอบคลุมการดําเนินการที่ตอบสนองความตองการของลูกคา
และผูใชบริการ ซ่ึงจะนําไปสูความพึงพอใจ และการยอมรับการปฏิบัติที่สอดคลองกับนโยบาย
รัฐบาล การใหความรวมมือกับองคการและหนวยงานระหวางประเทศ การใหการสนับสนุนกิจกรรม
กับองคกรและหนวยงานภายในประเทศที่เกี่ยวของกับกิจการการเดินอากาศโดยสงเสริม/สนับสนุน
ใหเกิดความรวมมือดานวิชาการ/บุคลากร/สันทนาการระหวางบริษัทฯ กับองคกรระหวางประเทศ 
รวมมือกับภูมิภาคในการวางแผนและดําเนินงานดานการเดินอากาศ (Asia/Pacific Air Navigation 
Planning and Implementation) รวมกับ   ICAO ในการกําหนดขอเสนอแนะที่เปนประโยชนตอการ
พัฒนาการขนสงทางอากาศ 

  1.3 ดานกระบวนการการจัดการภายใน 
    บริษัทวิทยุการบินควรปรับปรุงการดําเนินการที่สรางคุณภาพของบริการที่
สะดวก ปลอดภัย และมีความนาเชื่อถือเปนที่พึงพอใจของผูใชบริการ ทั้งในปจจุบันและ
อนาคตโดยเสนอแนะตามตัวชี้วัดผลงานหลักดังน้ี 

   1.3.1  โครงสรางเสนทางบิน(Route Structure)เพ่ือใหเกิดความคลองตัวในการบิน 
ขึ้น/ลง เขา/ออก รวมทั้งสามารถรองรับปริมาณอากาศยานในการใชเสนทางบินใหเกิดประสิทธิภาพ
มากที่สุด ควรเพิ่มขีดความสามารถของโครงขายเสนทางบินเพ่ือใหมีความยืดหยุนตอผูใชงานมาก
ขึ้น ควรเพิ่มชองทางการวิ่งในสนามบินการ ใหสอดคลองกับความหนาแนนของอากาศยานที่ใช
บริการ โดยพิจารณาจากเสนทางบิน ที่มีปริมาณการจราจรทางอากาศที่หนาแนน ควรปรับปรุงการ
ขึ้น/ลง เขา/ออก ที่มีอยูใหเหมาะสมมากยิ่งขึ้น ยกตัวอยางเชน กรุงเทพฯ น้ัน ยังไมสามารถรองรับ
กับความคับคั่งของปริมาณการจราจรทางอากาศได ดังน้ันควรมีการปรับปรุง โดยตองพยายามลด
เวลาการ รอคอย ใหเหลือนอยที่สุด โดยใหดูตัวอยางจากประเทศที่มีการกําหนดการ ขึ้น/ลง เขา/
ออก ที่ดี เชน ในสหภาพยุโรป 
    1.3.2 โครงสรางเสนทางบิน (Route Structure) ที่เอ้ืออํานวยความสะดวกในการ
ปฎิบัติการบิน (In-flight Operation) ควรมีการบริหารจัดการเพื่อวางแผนตั้งแตการให       ATC 
Clearance รวมทั้งความสะดวกคลองตัวของอากาศยาน (Flow) ในการทําการบิน เม่ือลงจอดวาตรง 
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ตามระยะเวลาที่กําหนดทั้งน้ีขึ้นอยูกับปจจัยดานปริมาณการจราจรทางอากาศกับความจุของ
สนามบิน 
                     1.3.3 การจําแนกประเภทหวงอวกาศ (Airspace Classifications) ในปจจุบันมี
ความเหมาะสมตอการปฎิบัติการบิน ควรบรหิารจัดการและจัดแบงหวงอากาศ เพ่ือรองรับ
การจราจรทางอากาศในลักษณะตางๆ รวมทั้งกฎระเบียบในการบนิ โดยศึกษาและจัดทําแนวทาง
เพ่ือพัฒนาระบบหวงอากาศของชาต ิ (National Airspace System) และจัดตั้งศูนยประสานงาน
บริหารจราจรทางอากาศระหวางพลเรือนและทหาร เพ่ือพัฒนา/ปรับปรุงการบริหารจัดการ
หวงอากาศของชาติ ที่มีอยูใหเกิดประโยชนสูงสุด 
  1.3.4 ควรปรับปรุง การจัดจุดเริ่มตนกอนนําเครื่องบินลง และ การจัดจุดเริ่มตน
กอนนําเครื่องบินขึ้น ที่มีอยูใหเหมาะสมมากยิ่งขึ้น ยกตัวอยางเชน ที่กรุงเทพฯ น้ัน ยังไมสามารถ
รองรับกับความคับคั่งของปริมาณการจราจรทางอากาศได ดังน้ันควรมีการปรับปรุง โดยตองยายาม
ลดเวลาการ รอคอยใหเหลือนอยที่สุด โดยใหดูตัวอยางจากประเทศที่มีการกําหนด การจัดจุดเริ่มตน
กอนนําเครื่องบินลง และ การจัดจุดเริ่มตนกอนนําเครื่องบินขึ้นที่ดี เชน ในยุโรป 
 1.3.5  โครงสรางเสนทางบินสอดคลองกับการ  จําแนกประเภทหวงอากาศ 
(Airspace Classification) ในปจจุบันควรใหมีการกําหนดเสนทางบินไดอยางยืดหยุนซึ่งตองอาศัย
เทคโนโลยีของเครื่องชวยการเดินอากาศสมัยใหม รวมทั้งตองมีการประเมินและทบทวนสมรรถนะ
ของ การจัดจุดเริ่มตนกอนนําเครื่องบินลง และ การจัดจุดเริ่มตนกอนนําเครื่องบินขึ้น อยางถี่ถวน
และสม่ําเสมอ 
  1.4  ดานการเรียนรูและเจริญเติบโต 
   บริษัทวิทยุการบินควรปรับปรุงการพัฒนาองคกรและบุคลากร  เพ่ือสรางความพรอม
ในการดําเนินการดานตางๆ  ในสอดคลองกับการดําเนินการการบริการที่ตอบสนองความพึงพอใจ
ของลูกคา  และเพ่ือสงเสริมใหเกิดบริการที่ดีมีประสิทธิภาพโดยเสนอแนะดังน้ี 

    1.4.1  มีรายไดเพ่ิมขึ้นโดยบริษัทวิทยุการบินฯ ควรปรับปรุงการบริหารและควบคุม 
คาใชจายใหครอบคลุมการดําเนินการดานการเงินที่บริษัทฯ  สามารถบริหารจัดการและควบคุมได
โดยการควบคุมคาใชจายใหครอบคลุมการดําเนินงานในการบริหารคาใชจายในการเนินงานให
เปนไปตามงบประมาณที่ไดรับอนุมัติ เพ่ือใหการกําหนดและเรียกเก็บคาบริการจราจรทางอากาศ
อยูในระดับที่สรางความยอมรับจากผูใชบริการ 
                      1.4.2 การสรางรายไดใหคลอบคลุมการดําเนินงานในการใชศักยภาพของรัพยากร
ที่มีอยู  สรางโอกาสและรายไดเพ่ิมเติม  นอกเหนือจากรายไดจากการใหบริการเดินอากาศ  เพ่ือลด
ภาระคาใชจายที่เกิดขึ้นจากการใหบริการการเดินอากาศโดย  ขยายรายไดจากภารกิจหลักขยาย
ธุรกิจเกี่ยวเนื่องไดแก การใหเชาอุปกรณวิทยุสื่อสารและอุปกรณโทรพิมพ การจําหนายอุปกรณ 
และใหบริการอื่นๆ ที่เกี่ยวเนื่อง เชน การฝกอบรม การใหบริการสอบเทียบ/ปรับเทียบอุปกรณ
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เครื่องมือวัด การใหบริการเปนที่ปรึกษา การซอมอุปกรณและการใหบริการการบินทดสอบสถานี
เครื่องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศ เปนตน 
    1.4.3 บริษัทวิทยุการบินควรปรับปรุงการพัฒนาองคกร และบุคลากร  เพ่ือสราง
ความพรอมในการดําเนินการดานตางๆ  ใหสอดคลองกับการดําเนินการการบริการที่ตอบสนอง
ความพึงพอใจของลูกคา เพ่ือสงเสริมใหเกิดบริการที่ดีมีประสิทธิภาพ เพ่ือคุณภาพชีวิตของ
พนักงาน  ใหมีสุขภาพที่ ดีทั้งทางรางกายและจิตใจ  การอยู ในสภาพแวดลอมที่ ดี  ได รับ
ผลตอบแทนในการทํางานในระดับที่เหมาะสมพนักงานมีขวัญและกําลังใจในการปฎิบัติงานไดอยาง
มีประสิทธิภาพตามภารกิจที่ไดรับมอบหมายโดยสงเสริมและธํารงไวซ่ึงคุณภาพชีวิตของพนักงาน
และปรับปรุงการบริหารทรัพยากรบุคคลวัฒนธรรมและโครงสรางองคกรครอบคลุมการดําเนินงาน  
เพ่ือการสงเสริมและธํารงไวซ่ึงวัฒนธรรมและโครงสรางในการทํางานที่สอดคลองกับสภาพแวดลอม
ที่ปรับเปลี่ยนไป  สงผลใหเกิดการดําเนินงานที่มีประสิทธิภาพ  และผลักดันใหการดําเนินงานทุก
ดานสําเร็จลุลวงตามแผนงานและเปาหมายที่กําหนดไว เพ่ือสรางวัฒนธรรมความปลอดภัยปรับปรุง
โครงสรางการทํางานขององคกรใหมีประสิทธิภาพ สอดคลองกับสภาพแวดลอม การมีนวัตกรรม
คลอบคลุมการดําเนินงาน  ที่เกี่ยวของกับการวิจัยและพัฒนา  การจัดการความรู  ที่จะสงผลตอการ
เกิดนวัตกรรม  ซ่ึงจะเปนตัวชี้ที่แสดงใหเห็นถึงความแข็งแกรงและความยั่งยืนขององคกรในอนาคต  
ชวยใหองคกรมีการพัฒนาที่รวดเร็ว  และปรับตัวไดในสภาวการณที่มีการเปลี่ยนแปลงและแขงขัน 
โดยสงเสริมการวิจัย พัฒนาเทคโนโลยี และวิธีการที่องคการการบินพลเรือน  ระหวางประเทศจะ
นํามาใชในอนาคตนําการจัดการความรูมาใชสนับสนุนการวิจัยพัฒนา และการสรางนวัตกรรม
สงเสริมการเปนองคกรแหงนวัตกรรม การมีอัตรากําลังและศักยภาพคลอบคลุมการดําเนินงาน
เพ่ือใหการไดมาซึ่งจํานวนบุคลากรที่เพียงพอตอความตองการรวมถึงมีทักษะความรูความสามารถ
พฤติกรรม  คุณลักษณะ และทัศนคติที่ดีตอการปฎิบัติงาน  ซ่ึงจะชวยผลักดันใหการดําเนินงานทุก
ดานบรรลุผลสําเร็จตามเปาหมายที่ตั้งไว      
    1.4.4 จํานวนหลักสูตรที่เกี่ยวของกับการควบคุมจราจรทางอากาศโดยเพิ่มหลักสูตร
การฝกอบรมเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ เพ่ือใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศใหเปนไป
ตามมาตรฐานที่กําหนดและมีผูจัดการงานควบคุมจราจรทางอากาศ (Watch Supervisor) เปนผู
กํากับดูแล  เพ่ือใหการไดมาซึ่งจํานวนบุคลากรที่เพียงพอตอความตองการ  รวมถึงมีทักษะ  ความรู
ความสามารถ  พฤติกรรม  คุณลักษณะ  และทัศนคติที่ดีตอการปฎิบัติงาน  ซ่ึงจะชวยผลักดันให
การดําเนินงานทุกดานบรรลุผลสําเร็จตามเปาหมายที่ตั้งไวโดยพัฒนาบุคลากรตามความสามารถ
หลัก (Competency) ใหมีบุคลากรดานปฎิบัติการ และวิศวกรรมอยางเพียงพอ    ใหมีศูนยฝกอบรม
และขอมูลทางวิชาการดานบริการการเดินอากาศจัดบุคลากรที่เหมาะสมเขาปฎิบัติงาน 
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2.ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป 
  ในการวิจัยครั้งตอไปควรนําผลการประเมิน มาวิจัยจัดทําแผนงาน และกลยุทธของบริษัท
วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด     
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ประวัติความเปนมาของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย  จํากัด 
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ประวัติความเปนมาของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย  จํากัด 

หลังสงครามโลกครั้งที่ 1 กรมไปรษณียโทรเลข ไดรับมอบหมายจากรัฐบาล ใหทําหนาที่
ใหบริการ ควบคุมจราจรทางอากาศ และสื่อสารการบิน จนกระทั่งสงครามโลกครั้งที่ 2 ไดเกิดขึ้น
ทางทวีปเอเชีย สงผลให อากาศยานพลเรือนไมอาจทําการบิน จึงตองเลิกกิจการลง  

        เม่ือสงครามโลกครั้งที่ 2 สิ้นสุดลง การประกอบธุรกิจการบิน ระหวางประเทศเริ่มฟนตัวขึ้น 
บริษัท Aeronautical Radio Inc. (ARINC) จากสหรัฐอเมริกา บริษัท International Aeradio Ltd. 
(IAL) จากอังกฤษ และสายการบินตางๆ ที่ทําการบินมายังประเทศไทย ไดรวมกันขออนุมัติรัฐบาล
ไทยจัดตั้ง บริษัท การบินแหงสยามจํากัด AERONAUTICAL RADIO OF SIAM LTD. หรือ 
AEROSIAM ในป พ.ศ.2491 เพื่อดําเนินกิจการบริการควบคุมจราจรทางอากาศ และสื่อสารการบิน
ตามมาตรฐาน และขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil 
Aviation Organization) ภายใตสัญญาที่ไดรับจากรัฐบาลไทย  

จนกระทั่งตอมารัฐบาลไทยซึ่งไดเล็งเห็นถึง ความสําคัญของภารกิจวิทยุการบินฯ ตลอดมา
วาเกี่ยวของกับ ความมั่นคงแหงชาติ และการพัฒนากิจการบิน ประกอบกับมีความพรอมในทุกๆ
ดาน แลว จึงไดขอซื้อหุนทั้งหมดคืน เม่ือวันที่ 6 พฤศจิกายน พ.ศ.2506 และเปลี่ยนชื่อภาษาอังกฤษ
เปน AERONAUTICAL RADIO OF THAILAND LTD. หรือ AEROTHAI ในเวลาตอมายังได
อนุญาตให สายการบินที่ทําการบินมายังประเทศไทย เปนประจํา รวมเปนผูถือหุนกับรัฐบาลดวย 
วิทยุการบินฯ จึงไดมีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจ สังกัด กระทรวงคมนาคม ถึงแมจะดําเนินการ ในรูป
บริษัทจํากัด แตเน่ืองจากมีขอผูกพันในฐานะที่ปฏิบัติงานในนามรัฐบาล ซ่ึงเปนภาคีสมาชิกของ 
ICAO และตามขอตกลงที่มีไวกับรัฐบาล วิทยุการบินฯ จึงดําเนินการแบบไมคากําไร ในการ
ใหบริการภาคความปลอดภัย ไดแก บริการควบคุมจราจรทางอากาศ และสื่อสารการบิน ในอาณา
เขตประเทศไทย โดยมีเครือขายเชื่อมโยงกับประเทศตางๆ นอกจากนั้นยังมีบริการภาคธุรกิจ คือ 
บริการเกี่ยวเนื่องกับกิจการบินทั้งใน และตางประเทศ  

ทุนจดทะเบียนของบริษัทฯ ในปจจุบันมีจํานวนทั้งสิ้น 6,600,000 หุน คิดเปนเงิน 
660,000,000 บาท โดยแบงหุนออกเปน 2 ประเภท คือ  

หุน ก. รัฐบาลเปนผูถือหุนทั้งหมด จํานวน 6,000,000 หุน โดยแบงเปน 2 กระทรวง คือ 
กระทรวงการคลัง (5,770,000 หุน) และกระทรวงคมนาคม (230,000 หุน) มูลคาหุนละ 100 บาท 
ชําระเต็มมูลคาแลว เปนเงิน 600,000,000 บาท  
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หุน ข. บริษัทสายการบินตาง ๆ เปนผูถือหุนทั้งหมด จํานวน 600,000 หุน มูลคาหุนละ 100 
บาท ชําระเต็มมูลคาแลว เปนเงิน 60,000,000 บาท ณ วันที่ 30 กันยายน 2548 บริษัทฯ มีสายการ
บินรวมเปนสมาชิกผูถือหุนทั้งสิ้นรวม 77 บริษัท 
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ประวัติยอผูทําสารนิพนธ 
 

ชื่อ  ชื่อสกุล นายประจักษ  ชอผกา 
วันเดือนปเกิด 30  มกราคม  2512 
สถานที่เกิด สุพรรณบุรี 
สถานที่อยูปจจุบัน บานเลขที่ 88/221 ซ.นาวิน แขวงชองนนทรี  

เขตยานนาวา กรุงทพมหานคร   
ตําแหนงหนาที่การงานปจจุบัน วิศวกรบริหารระบบ 
สถานที่ทํางานปจจุบัน บริษัทวิทยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัด 102 

ซ.งามดูพลี แขวงทุงมหาเมฆ เขตสาทร
กรุงเทพมหานคร 

ประวตักิารศึกษา  
             พ.ศ. 2539 วิทยาศาสตรบัณฑิต (เทคโนโลยีอิเล็กทรอนิกส) 

จากสถาบันราชภัฏพระนคร 
             พ.ศ. 2550 ปริญญารัฐประศาสนศาสตรมหาบัณฑิต 

สาขาวิชานโยบายสาธารณะ 
จากมหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ 
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