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บทคัดย่อ 

การวิจัยนี้เป็นการวิจัยแบบผสมวิธี มีวัตถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาองค์ประกอบที่ส าคัญของการจัดการองค์การ
ด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยานของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทย 2) พัฒนารูปแบบ และ 3) ประเมินรูปแบบการ
จัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยานของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทย การด าเนินการวิจัยแบ่งเป็น  
3 ระยะ คือ ระยะแรก ศึกษาองค์ประกอบที่ ส าคัญ ใช้การเลือกตัวอย่างแบบเจาะจง ได้แก่  ผู้ เช่ียวชาญ 
ด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยาน จ านวน 14 คน เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย คือ แบบสัมภาษณ์แบบกึ่งโครงสร้าง  
ระยะที่สอง พัฒนารูปแบบ ใช้การสุ่มตัวอย่างแบบสัดส่วน ได้แก่ ผู้ปฏิบัติการซ่อมบ ารุงรักษาอากาศยานของ 8 สาย
การบินหลักในประเทศไทย จ านวน 600 คน เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย คือ แบบสอบถาม สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์
ข้อมูล คือ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์องค์ประกอบเชิงส ารวจ การวิเคราะห์
องค์ประกอบเชิงยืนยัน และการวิเคราะห์โมเดลสมการโครงสร้าง และระยะที่สาม ประเมินรูปแบบ ใช้การเลือก
ตัวอย่างแบบเจาะจง ได้แก่ ผู้เชี่ยวชาญด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยาน ผู้เชี่ยวชาญด้านกฎระเบียบ นโยบายการซ่อม
บ ารุงอากาศยาน ผู้บริหารสมาคมนายช่างอากาศ ผู้บริหารสายการบินที่ดูแลด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยาน ผู้บริหาร
สายการบินในสายงานอื่น ๆ และนักวิชาการในสาขาที่เกี่ยวข้อง รวมจ านวน 24 คน เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย คือ  
การสนทนากลุ่ม และแบบสอบถาม 

ผลการวิจัยพบว่า 1) องค์ประกอบที่ส าคัญของการจัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
ของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทย แบ่งเป็น 4 องค์ประกอบ 23 ปัจจัย ได้แก่ (1) การบริหารจัดการองค์การ 
รวม 5 ปัจจัย (2) ทรัพยากรรวม 8 ปัจจัย (3) บริบทและสภาพแวดล้อมรวม 6 ปัจจัย และ (4) การบริหารจัดการ
องค์การด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยานรวม 4 ปัจจัย 2) รูปแบบการจัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
ของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทย ภายหลังการวิเคราะห์องค์ประกอบ (EFA) จ าแนกได้เป็น 4 องค์ประกอบ  
17 ปัจจัย ได้แก่ (1) บริบทและสภาพแวดล้อมรวม 6 ปัจจัย (2) การจัดการองค์การรวม 3 ปัจจัย (3) ทรัพยากร 
รวม 5 ปัจจัย และ 4) การบริหารจัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยานรวม 3 ปัจจัย ตามล าดับ 
ซึ่งมีความสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์  โดยพิจารณาจากค่า Chi-Square = 54.043, P-value = 0.167,  
df. = 45, CFI = 0.999, GFI = 0.990, AGFI = 0.965, RMR = 0.007 และ RMSEA = 0.018 และ 3) รูปแบบ 
การจัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยานของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทยได้รับการยืนยันคุณภาพ 
โดยผู้ทรงคุณวุฒิใน 4 ด้าน เรียงตามล าดับ ได้แก่ ความเป็นประโยชน์ ความเหมาะสม ความถูกต้อง และความ
เป็นไปได้ ซึ่งมีคุณภาพโดยรวมอยู่ในระดับมากที่สุด (4.63) 

องค์ความรู้หรือนวัตกรรมที่ได้จากการวิจัย คือ รูปแบบการบริหารจัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุง 
อากาศยานการบินพาณิชย์ไทย ประกอบด้วย Context and environment, Organization management, Resource,  
and Aircraft maintenance organization management (CORA Model) ซึ่ งเป็ นแนวคิ ดในการบริหารจั ดการ 
ทีม่ีประสิทธิภาพ ทันสมัย และสอดคลอ้งกับบริบทของธุรกิจศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทย 

 
ค ำส ำคัญ : การจัดการองค์การ การซ่อมบ ารุงอากาศยาน อุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทย 
 



 

 

 

Tawan Thianthong. (2021). Management of Aircraft Maintenance Organizations in the  
Thai Commercial Aviation Industry. Doctor of Business Administration (Business Administration). Advisors: 
Asst. Prof. Dr.Theathanick Siriwoharn, Assoc. Prof. Dr.Kanreutai Klangphahol 
 

ABSTRACT 
This mixed-method research aimed to 1) study the key components of the management of aircraft 

maintenance organizations in the Thai commercial aviation industry, 2) develop a management model, and  
3) evaluate the quality of the management model of aircraft maintenance organizations in the Thai commercial 
aviation industry. The research was divided into three phases. The first phase was to study the key components 
from in-depth interviews of fourteen experts with experience in aircraft maintenance sectors who were chosen 
by purposive sampling. The tool used in this phase was structured in-depth interviews. The second phase was to 
develop a model based on data collected from five-point-scale questionnaires administered to 600 aircraft 
maintenance engineer from eight airlines of Thailand who were selected from stratified sampling. The statistics 
used for data analysis in this phase was frequency, percentage, mean, standard deviation, exploratory factor 
analysis, confirmatory factor analysis, and structural equation modeling. The third phase was to evaluate 
the model from 24 experts specialized in aircraft maintenance, law and regulations, aircraft maintenance 
policies, association administration, aircraft maintenance administration, other kinds of administration, 
and some other related fields, all of whom were purposively selected. The tools used for data 
collection in this phase were focus group interviews and questionnaires. 

The results were as follows: 1) There were four essential components and 23 factors of aircraft 
maintenance organization management of the Thai commercial aviation industry, including (1) five factors of 
organization management, (2) eight factors of resources, (3) six factors of context and environment, and  
(4) four factors of aircraft maintenance management. 2) The management model of aircraft maintenance 
organizations in the Thai commercial aviation industry after an exploratory factor analysis (EFA) was conducted 
could be classified into four components and 17 factors, including (1) six factors of context and environment,  
(2) three factors of organization management, (3) five factors of resources, and (4) three factors of aircraft 
maintenance organization management, which were consistent with the empirical data (Chi-Square = 54.043,  
P-value = 0.167, df. = 45, CFI = 0.999, GFI = 0.990, AGFI = 0.965, RMR = 0.007 and RMSEA = 0.018). 3) The 
management model of aircraft maintenance organizations in the Thai commercial aviation industry was 
verified by qualified personnel in four aspects, including usefulness, suitability, accuracy, and feasibility. The 
overall quality was at the highest level (4.63). 

The knowledge or innovation derived from this research is the management model of aircraft 
maintenance organizations in the Thai commercial aviation industry, which consists of context and 
environment, organization management, resource, and aircraft maintenance organization management 
model (CORA model), which is a management concept that is efficient, modern, and consistent with the 
context of the central business aircraft maintenance of the Thai commercial aviation industry. 

 
Keywords: Organization Management, Aircraft Maintenance, Thai Commercial Aviation Industry 
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กิตติกรรมประกาศ 
  

วิทยานิพนธ์ฉบับนี้ส าเร็จได้ตามความตั้งใจของผู้วิจัย  เนื่องจากความเมตตากรุณาของผู้มี
พระคุณทุกท่านที่ให้ความช่วยเหลือชี้แนะแนวคิดที่เป็นประโยชน์ รวมทั้งได้รับความร่วมมือเป็นอย่างดี
จากพ่ีน้องกัลยาณมิตรร่วมอาชีพช่างซ่อมบ ารุงอากาศยานของแต่ละสายการบินพาณิชย์ในประเทศไทย 
ผู้วิจัยขอขอบพระคุณมา ณ ที่นี ้

ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณ ผู้ช่วยศาสตราจารย์ ดร.ธีร์ธนิกษ์ ศิริโวหาร ประธานที่ปรึกษา
วิทยานิพนธ์ และรองศาสตราจารย์ ดร.กันต์ฤทัย คลังพหล กรรมการที่ปรึกษาวิทยานิพนธ์ ที่กรุณาเป็น
ที่ปรึกษาและเสียสละเวลาอันมีค่าให้ค าปรึกษาในการท าวิทยานิพนธ์ตั้งแต่เริ่มต้นจนเสร็จสิ้น
กระบวนการ ขอขอบคุณผู้ทรงคุณวุฒิทุกท่านที่ให้ค าชี้แนะแนวทางความคิดเพ่ือกระตุ้นให้ผู้วิจัยสามารถ
พัฒนาประเด็นส าคัญต่าง ๆ ได้อย่างเป็นระบบ และสามารถน ามาประยุกต์ใช้ในงานการพัฒนาการซ่อม
บ ารุงอากาศยานของประเทศไทย 

ขอขอบคุณประธานและกรรมการสอบทุกท่านที่ให้ค าแนะน าและชี้แนะเพ่ือให้การท า
วิทยานิพนธ์ฉบับนี้มีความสมบูรณ์มากยิ่งขึ้น ขอขอบคุณกลุ่มตัวอย่างทุกท่านที่ให้ความร่วมมือตอบ
แบบสอบถามได้ตามจ านวนที่ก าหนด ขอขอบคุณท่านผู้บริหารและผู้อ านวยการฝ่ายช่างของทุกสายการ
บินพาณิชย์ไทยที่ให้ความร่วมมือเป็นอย่างดีในงานวิจัยนี้ 

ท้ายสุดผู้วิจัยขอระลึกถึงพระคุณบิดามารดา ครูบาอาจารย์ และญาติสนิทมิตรสหายทุกท่านที่
ได้ถ่ายทอดความรู้ให้แก่ผู้วิจัยเพ่ือน าความรู้มาใช้ประโยชน์ในงานวิจัยนี้  คุณความดีที่พึงมีของ
วิทยานิพนธ์เล่มนี้ผู้วิจัยขอมอบให้เป็นประโยชน์กับอุตสาหกรรมการบินและอุตสาหกรรมการซ่อมบ ารุง
อากาศยานของประเทศไทย อนึ่งหากวิทยานิพนธ์นี้มีข้อบกพร่องประการใดผู้วิจัยขอน้อมรับเพ่ือการ
น าไปพัฒนาในโอกาสต่อไป 
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บทที่  1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ  

กำรขนส่งทำงอำกำศมีส่วนช่วยสร้ำงมูลค่ำเพ่ิมทำงเศรษฐกิจจำกกำรเชื่อมต่อระหว่ำง 
หัวเมือง และกำรเชื่อมต่อกับตลำดใหม่ ๆ ส่งผลให้เกิดกำรลงทุนในโครงสร้ำงพ้ืนฐำนเพ่ิมมำกขึ้น ท ำให้
เกิดกำรลงทุนจำกต่ำงประเทศในเมืองต่ำง ๆ เกิดกำรรวมกลุ่มกันทำงเศรษฐกิจ ส่งผลกระทบต่อกำร
ขยำยตัวเพ่ิมขึ้นจำกผลผลิตทำงเศรษฐกิจ ตำมรำยงำนของ Oxford Economics (2011) ชี้ให้เห็นว่ำ
ภำคอุตสำหกรรมกำรบินของประเทศไทยก่อให้เกิดผลิตภัณฑ์มวลรวมประชำชำติ คิดเป็นมูลค่ำ 
139,000 ล้ำนบำท หรือเท่ำกับร้อยละ 1.50 ของผลิตภัณฑ์มวลรวมประชำชำติทั้งหมด ในขณะที่      
นักลงทุนส่วนใหญ่ให้ควำมส ำคัญต่อรำยได้ของธุรกิจสำยกำรบินที่ เพ่ิมขึ้น องค์ประกอบส ำคัญ 
ในกำรสนับสนุนกำรให้บริกำรอย่ำงธุรกิจกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนกลับไม่ได้รับควำมสนใจมำกนัก  
ทั้งที่อำกำศยำนไม่แตกต่ำงจำกยำนพำหนะอ่ืนที่ต้องซ่อมบ ำรุงชิ้นส่วนต่ำง ๆ ตำมสภำพและ 
อำยุกำรใช้งำน อีกทั้งอำกำศยำนยังเป็นยำนพำหนะที่มีควำมซับซ้อนและใช้เทคโนโลยีสูงจึงท ำให้
มูลค่ำของกำรซ่อมบ ำรุงมีสัดส่วนสูงถึงร้อยละ 12 ถึง 15 ของรำยได้จำกกำรบิน มีกำรพยำกรณ์ 
ว่ำอีกรำว 20 ปีข้ำงหน้ำ ร้อยละ 50 ของกำรจรำจรทำงอำกำศของโลกจะกระจุกตัวอยู่ในกลุ่มประเทศ
แถบเอเชียแปซิฟิกและจ ำนวนของอำกำศยำนจะเพ่ิมขึ้นอีกกว่ำ 14,000 ล ำ ซึ่งหมำยควำมว่ำควำม
ต้องกำรในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนย่อมเพ่ิมขึ้นตำมไปด้วย แต่ในปัจจุบันศูนย์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนส่วนใหญ่ตั้งอยู่ที่ทวีปอเมริกำเหนือและยุโรปเป็นหลัก ภำครัฐจึงมีกำรวำงยุทธ์ศำสตร์ชำติ  
พ.ศ. 2561-2580 ด้ำนกำรสร้ำงควำมสำมำรถในกำรแข่งขันด้ำนอุตสำหกรรมและบริกำรขนส่ง 
และโลจิสติกส์ขึ้นเพ่ือพัฒนำอุตสำหกรรมกำรบินและอวกำศให้รองรับกำรเจริญเติบโตของอุสำหกรรม
และกำรบริกำรที่เกี่ยวข้องโดยยกระดับบริกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือส่งเสริมกำรขนส่งให้สอดคล้อง
กับบริบทของไทย ท ำให้ธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นอีกธุรกิจหนึ่งในอุตสำหกรรมกำรบินที่ต้องจับตำ
มองในอนำคต (สุปรีย์ ศรีส ำรำญ, 2560) 

ปัจจุบันอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Maintenance Repair and Overhaul: MRO) 
ในประเทศไทยมีส่วนแบ่งตลำดค่อนข้ำงต่ ำเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศต่ำง  ๆ ในเอเชียแปซิฟิก 
และส่วนใหญ่มุ่งเน้นเฉพำะกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้กับสำยกำรบินของตนเองเท่ำนั้น มีกำร
คำดกำรณ์ว่ำมูลค่ำกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในภูมิภำคเอเชียแปซิฟิกจะเพ่ิมสูงขึ้นถึง 13,896 ล้ำน
ดอลลำร์สหรัฐ ในขณะที่มูลค่ำของอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงของประเทศไทยมีเพียง 974 ล้ำน
ดอลลำร์สหรัฐ หรือคิดเป็นสัดส่วนร้อยละ 2.80 ของมูลค่ำกำรซ่อมบ ำรุงในภูมิภำค ซึ่งในจ ำนวนนี้
พบว่ำมีสัดส่วนในกำรซ่อมบ ำรุงภำยในประเทศต่ ำมำก คิดเป็นร้อยละ 40 ของมูลค่ำอุตสำหกรรมกำร
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ซ่อมบ ำรุงของประเทศไทยทั้งหมด หรือมีมูลค่ำเพียง 389 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ กำรที่อุตสำหกรรม 
MRO ภำยในประเทศไทยเติบโตได้ค่อนข้ำงต่ ำตรงกันข้ำมกับอุตสำหกรรมกำรบินในภูมิภำคเอเชีย
แปซิฟิกและประเทศไทยที่มีกำรเติบโตแบบก้ำวกระโดด เนื่องจำกสำยกำรบินส่วนใหญ่เลือกใช้งำน
หน่วยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ตั้งขึ้นเพ่ือซ่อมบ ำรุงฝูงบินของตนเองเท่ำนั้น แสดงให้เห็นถึงควำมส ำคัญ
ในกำรส่งเสริมให้มีผู้ประกอบกำร MRO ในประเทศไทยเพ่ิมข้ึน  

เห็นได้ว่ำกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีบทบำทที่ส ำคัญอย่ำงยิ่งต่อกำรเสริมสร้ำงควำมแข็งแกร่ง
ด้ำนกำรขนส่งทำงอำกำศของประเทศ เพ่ือให้เกิดกำรบริหำรจัดกำรทรัพยำกรภำยในองค์กำรอย่ำงมี
ประสิทธิภำพ รักษำคุณภำพมำตรฐำนด้ำนควำมปลอดภัยซึ่งเป็นหัวใจส ำคัญในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนและเกิดผลก ำไรจำกกำรด ำเนินธุรกิจ อีกทั้งรักษำและพัฒนำศักยภำพในกำรแข่งขันให้องค์กำร
สำมำรถอยู่รอดได้ในทุกสภำวะกำรเปลี่ยนแปลงของเศรษฐกิจ สังคม และเทคโนโลยีกำรบริหำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่มีประสิทธิภำพจึงยังคงเป็นปัญหำที่ต้องกำรค ำตอบใน
กำรด ำเนินธุรกิจ โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งในช่วงที่สภำวะเศรษฐกิจโลกชะลอตัว ซึ่งท ำให้กำรเดินทำงทำง
อำกำศลดลงอย่ำงมีนัยส ำคัญ กำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นไม่แตกต่ำงจำกกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุง
อุปกรณ์หรือระบบงำนเครื่องกลขนำดใหญ่อ่ืน ๆ ที่ต้องอำศัยควำมรู้ในกำรบริหำรจัดกำรซ่อมบ ำรุง 
ได้แก่ ข้อคิดพ้ืนฐำน เป้ำประสงค์ องค์กำรกำรบินพลเรือน รวมทั้งภำครัฐและเอกชนที่เกี่ยวกับกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน กำรพัฒนำโปรแกรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ระบบงำน หน่วยงำนและกิจกรรม
ต่ำง ๆ ที่จ ำเป็นต่อกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน นอกจำกนั้นยังจ ำเป็นต้องใช้ควำมรู้และทักษะที่
ได้รับกำรถ่ำยทอดมำจำกกำรเรียน กำรฝึกอบรม คู่มือ ควำมรู้ที่ได้จำกประสบกำรณ์ท ำงำน เพ่ือไม่ให้
เกิดข้อผิดพลำดในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และสำมำรถด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงได้เสร็จทันตำมเวลำที่
ก ำหนด (อิสรภำพ สำลี, 2556) กำรบริหำรจัดกำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึงเป็นกระบวนงำน
ส ำคัญที่ทุกสำยกำรบินต้องปฏิบัติตำมมำตรฐำนกำรซ่อมบ ำรุงเพ่ือให้อำกำศยำนมีควำมปลอดภัยใน
กำรเดินอำกำศ อำกำศยำนทุกล ำจึงต้องเข้ำรับกำรซ่อมบ ำรุงตำมระยะเวลำที่ก ำหนด 

กำรบริหำรจัดกำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอย่ำงมีประสิทธิภำพจะช่วยเพ่ิมคุณภำพ 
กำรบริกำรและสร้ำงควำมแตกต่ำงของธุรกิจ กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้ เหนือกว่ำคู่แข่ง  
กำรที่องค์กำรสำมำรถน ำเสนอคุณภำพกำรบริกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ตอบสนองต่อควำมต้องกำร
ของผู้ใช้บริกำรได้นั้นเป็นสิ่งที่แต่ละสำยกำรบินหรือองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรน ำมำพัฒนำ
เพ่ือให้เกิดควำมพึงพอใจต่อผู้ใช้บริกำร (ภำณุศักดิ์  สว่ำงบุญ, 2558) ผู้วิจัยจึงมีควำมสนใจศึกษำ 
และพัฒนำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยที่
ทันสมัยสอดคล้องกับบริบทของเศรษฐกิจและสังคมไทย สำมำรถเป็นแนวทำงให้สำยกำรบินพำณิชย์ได้
น ำไปใช้เป็นข้อมูลในกำรพิจำรณำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และกำรตั้งศูนย์ซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ตำมหลักกำรบริหำรจัดกำรแบบ POSDC และแนวคิดในกำรบริหำรจัดกำรทรัพยำกร
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แบบ 8M’s ให้สำมำรถเกิดประโยชน์สูงสุดต่อกำรด ำเนินธุรกิจ และลดอุปสรรคในกำรบริหำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์บินไทยให้สำมำรถแข่งขันได้ดี
ขึ้นในระดับสำกล 

 
1.2 ค ำถำมกำรวิจัย 

1.2.1  องค์ประกอบที่มีควำมส ำคัญต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยมีด้ำนใดบ้ำงและแต่ละด้ำนประกอบด้วยตัวแปรอะไร 

1.2.2  กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย
ทีม่ีประสิทธิภำพ เหมำะสม และสอดคล้องกับปัจจุบันควรเป็นอย่ำงไร 

1.2.3  แนวทำงกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรที่ดีมีผลต่อกำรเพ่ิมคุณภำพในกำรจัดกำรองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยหรือไม่ 

 
1.3 วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย  

1.3.1 เพ่ือศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

1.3.2 เพ่ือพัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม
กำรบินพำณิชย์ไทย 

1.3.3 เพ่ือประเมินรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำร
บินพำณิชย์ไทย 

 
1.4 สมมติฐำนกำรวิจัย  

1.4.1 สมมติฐำนที่ 1 กำรจัดกำรองค์กำร (Organization Management) มีอิทธิพลเชิงบวก
ต่อกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Aircraft Maintenance Organization 
Management) 

1.4.2 สมมติฐำนที่ 2 ทรัพยำกรด้ำนบริหำรจัดกำร (Resource Management) มีอิทธิพลเชิง
บวกต่อกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน ( Aircraft Maintenance 
Organization Management) 

1.4.3 สมมติฐำนที่ 3 บริบทและสภำพแวดล้อม (Context and Environment) มีอิทธิพล
เชิงบวกต่อกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Aircraft Maintenance 
Organization Management) 
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1.5 ขอบเขตของกำรวิจัย  
กำรวิจัยเรื่องกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของอุตสำหกรรม 

กำรบินพำณิชย์ไทยมีขอบเขตกำรวิจัย ดังนี้ 
1.5.1 ขอบเขตด้ำนเนื้อหำ 
ผู้วิจัยได้ก ำหนดขอบเขตของเนื้อหำที่ต้องกำรโดยมุ่งเน้นกำรศึกษำกำรจัดกำรองค์กำร 

ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ได้แก่ ทฤษฎีกำรบริหำรจัดกำร
องค์กร (POSDC) ของ Koontz (1972) ซึ่งประกอบด้วย 5 ประกำร คือ กำรวำงแผน กำรจัดองค์กำร 
กำรจัดสรรและบริหำรบุคลำกร กำรอ ำนวยกำร และกำรควบคุม และทรัพยำกรด้ำนกำรบริหำรจัดกำร
แบบ 8M’s ตำมแนวคิด Samual & Trevis (2006) ซึ่งประกอบด้วย คน กำรเงิน วัตถุดิบ วิธีกำร 
เครื่องจักรกล กำรตลำด ขวัญก ำลังใจ และเวลำในกำรด ำเนินกำร 

1.5.2 ขอบเขตด้ำนประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
1.5.2.1 กลุ่มเป้ำหมำยในกำรสัมภำษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) เพ่ือหำแนวทำงในกำร

จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยได้แก่ ผู้เชี่ยวชำญ
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญจำกหน่วยงำนภำครัฐที่เกี่ยวข้องกับกฎระเบียบนโยบำย 
ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย ผู้เชี่ยวชำญจำกองค์กำรระดับโลกที่มีส่วนในกำรก ำหนด
มำตรฐำนกำรบินนำนำชำติและเกี่ยวข้องกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้บริหำรสมำคมนำยช่ำงอำกำศ 
และผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแลกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย รวมจ ำนวน 14 คน 

1.5.2.2 กลุ่มเป้ำหมำยในกำรประเมินค่ำควำมเที่ยงตรงของแบบสอบถำม ( Index of Item 
Objective Congruence: IOC) ได้แก่ ผู้เชี่ยวชำญ จ ำนวน 5 คน 

1.5.2.3 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 1) ประชำกรที่ใช้ในกำรวิจัย ได้แก่ ผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย

ที่ ถื อ ใ บอนุ ญ ำตนำยช่ ำ งภ ำค พ้ื นดิ น  (Aircraft Maintenance Engineer License: AMEL)  
ตำมพระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศยำน พ.ศ. 2497 จ ำนวน 2,578 คน ซึ่งมีรำยละเอียดดังตำรำงที่ 1 

2)  กลุ่ มตั วอย่ ำ งที่ ใ ช้ ในกำรตอบแบบสอบถำม ( Questionnaire) เ พ่ื อหำ
องค์ประกอบของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
โดยกำรก ำหนดขนำดตัวอย่ำงตำมเทคนิคกำรใช้สถิติวิเครำะห์โมเดลสมกำรโครงสร้ำง (Structural 
Equation Modeling : SEM) ซึ่ง แฮร์ และคนอ่ืน ๆ (Hair et al., 2014) ได้แนะน ำว่ำควรก ำหนด
ขนำดตัวอย่ำงระหว่ำง 10-20 เท่ำของจ ำนวนพำรำมิเตอร์ ซึ่งในกำรวิจัยครั้งนี้มีพำรำมิเตอร์ จ ำนวน 
26 ตัว จึงควรมีอย่ำงน้อย 260 - 520 ตัวอย่ำง และเผื่อไว้ในกรณีแบบสอบถำมไม่สมบูรณ์ จ ำนวน 80 
คนจำกนั้นใช้กำรสุ่มตัวอย่ำงแบบแบ่งชั้นแบบสัดส่วน (Proportionate Stratified Sampling)  
โดยแบ่งเป็น 6 กลุ่ม จำกจ ำนวนสำยกำรบินพำณิชย์หลักในประเทศจ ำนวน 8 แห่ง หลังจำกนั้นสุ่ม
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ตัวอย่ำงผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนจำกแต่ละกลุ่มตำมสัดส่วนด้วยวิธีกำรสุ่มตัวอย่ำง 
อย่ำงง่ำย (Simple Random Sampling) โดยกำรจับฉลำกรวม 600 ตัวอย่ำง 
 
ตำรำงท่ี 1 จ ำนวนผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนของ 8 สำยกำรบินหลักในประเทศไทย 
 

ล ำดับดับ สำยกำรบินพำณิชย์ 
ผู้ถือใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพื้นดิน 

รวมผู้ถือ
ใบอนุญำต 

วิศวกรฯ  
(LAE) 

ช่ำงอำกำศยำน 
(Mech) 

1 Thai Lion Air 121 314 435 

2 
Thai Airways 

263 767 1030 
Thai Smile 

3 
Thai Air Asia 

130 365 495 
Thai Air Asia X 

4 Nok Air 49 202 251 
5 Thai Viet Jet 28 78 106 
6 Bangkok Airways 91 170 261 

รวมทั้งหมด 682 1896 2578 
 
ที่มำ : ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (2562) 

 
1.5.2.4 กลุ่มเป้ำหมำยในกำรประชุมสนทนำกลุ่ม (Focus Group) เพ่ือพัฒนำและประเมิน

รูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ของไทย 
ได้แก่ ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกฎระเบียบ นโยบำยกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน ผู้บริหำรสมำคมนำยช่ำงอำกำศ ผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแลด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ผู้บริหำรสำยกำรบินในสำยงำนอ่ืน ๆ และนักวิชำกำรในสำขำท่ีเกี่ยวข้อง รวมจ ำนวน 24 คน 

1.5.3 ขอบเขตด้ำนเวลำ กำรท ำวิจัยนี้ก ำหนดเวลำกำรด ำเนินกำรศึกษำตั้งแต่เดือน มกรำคม 
พ.ศ. 2563 ถึงเดือน พฤษภำคม พ.ศ. 2564 
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ทฤษฎีและหลักกำรที่เก่ียวข้องที่ใช้ในกำรวิจัย 
ในกำรวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ท ำกำรสังเครำะห์จำกกำรวบรวมแนวคิดทฤษฏีและหลักกำรที่

เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย
ตำมแนวคิดกำรจัดกำรองค์กำร (Organization Management) แบบ POSDC (Koontz, 1972) 
แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับทรัพยำกรด้ำนบริหำรจัดกำร (Resource Management) แบบ 8M’s 
(Samual & Trevis, 2006) ทฤษฎีและงำนวิจัยเกี่ยวกับบริบทและสภำพแวดล้อม (Context and 
Environment) (Anvari et al., 2011) และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับตัวชี้วัดควำมสำมำรถในกำรแข่งขัน
ขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Delbari et al., 2015) ร่วมกับทฤษฎีคุณภำพกำรบริกำร 
(SERVQUAL) (Parasuraman, Zeithaml & Berry, 1988) 

 
1.7 ค ำจ ำกัดควำมท่ีใช้ในกำรวิจัย 

1.7.1 กำรจัดกำรองค์กำร (Organization Management) หมำยถึง กระบวนกำรบริหำร
กลุ่มบุคคลในองค์กำร ให้สำมำรถท ำงำนร่วมกันได้อย่ำงมีประสิทธิภำพและสำมำรถบรรลุวัตถุประสงค์
ขององค์กำรทำงด้ำนกำรวำงแผน กำรจัดกำรองค์กร กำรจัดสรรและบริหำรบุคลำกร กำรอ ำนวยกำร 
และกำรควบคุม  

1.7.2 กำรวำงแผน (Planning) หมำยถึง กำรวำงแผนกำรโดยมองล่วงหน้ำอย่ำงมีระเบียบ 
เพ่ือพยำกรณ์เหตุกำรณ์ ควำมยุ่งยำก หรืออุปสรรคที่จะเกิดขึ้น และตัดสินใจเลือกสิ่งที่จะด ำเนินกำรที่
ดีที่สุดในกำรก ำหนดวิธีปฏิบัติงำนกับปัญหำและสภำพกำรณ์ที่มักเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ โดยมีกำร
ตัดสินใจล่วงหน้ำว่ำจะท ำอะไร ท ำอย่ำงไร ท ำเมื่อใด และใครเป็นผู้กระท ำ เพ่ือให้องค์กำรสำมำรถ
บรรลุเป้ำหมำยและวัตถุประสงค์ท่ีวำงไว้ภำยในข้อก ำหนดของเวลำและทรัพยำกรที่มีอยู่ 

1.7.3 กำรจัดองค์กร (Organizing) หมำยถึง กำรก ำหนดโครงสร้ำงต ำแหน่ง ก ำหนดบทบำท 
หน้ำที่ ตลอดจนกำรท ำงำนของทุกภำคส่วนให้สอดคล้องกับระเบียบปฏิบัติของส ำนักงำนกำรบินพล
เรือนแห่งประเทศไทย เพ่ือให้กำรบริหำรจัดกำรรำบรื่น และไม่ทับซ้อนกัน เพ่ือให้เกิดประสิทธิภำพใน
กำรท ำงำนและปลอดภัยสูงสุดสุด 

1.7.4 กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย ์(Staffing) หมำยถึง กำรจัดกำรเกี่ยวกับจ ำนวนบุคลำกรให้
เพียงพอกับงำนที่ท ำในองค์กำร นับตั้งแต่ กำรจัดอัตรำก ำลัง กำรสรรหำ กำรคัดเลือก กำรบรรจุ
แต่งตั้งบุคคล กำรเลื่อนขั้น เลื่อนต ำแหน่ง เงินเดือน กำรโยกย้ำย กำรพัฒนำบุคคลในองค์กำรเรื่อยไป
จนกระท่ังกำรให้บุคคลพ้นจำกต ำแหน่ง 

1.7.5 กำรอ ำนวยกำร (Directing) หมำยถึง กำรบริหำรจัดกำรตลอดจนด ำเนินกำรทุกอย่ำง
ให้ปฏิบัติกำรได้อย่ำงรำบรื่น จนบรรลุเป้ำหมำยที่วำงไว้ กำรอ ำนวยกำรนี้ เกี่ยวเนื่องทั้งเรื่อง  
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ของทรัพยำกรมนุษย์และทรัพยำกรอ่ืน ๆ ไปพร้อมกันด้วย ให้สำมำรถท ำงำนร่วมกันได้ ตลอดจน
อ ำนวยควำมสะดวกในกำรปฏิบัติงำน 

1.7.6 กำรควบคุม (Controlling) หมำยถึง กำรดูแลบุคลำกรตลอดจนกำรท ำงำนต่ำง ๆ ให้
เป็นไปตำมแผนงำนที่วำงไว้ รวมทั้งกำรติดตำมประเมินผลว่ำกำรปฏิบัติงำนนั้นเป็นไปตำมที่วำงไว้
หรือไม่ บรรลุวัตถุประสงค์หรือเปล่ำ มีควำมส ำเร็จมำกน้อยเพียงใด  

1.7.7 ทรัพยำกร (Resources) หมำยถึง องค์ประกอบในกำรด ำเนินภำรกิจขององค์กำรให้
ส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์อย่ำงมีประสิทธิภำพและประสิทธิผล ได้แก่ คน เงิน วัตถุดิบ วิธีกำร 
เครื่องจักรกล กำรตลำด ขวัญและก ำลังใจ และเวลำในกำรด ำเนินกำร 

1.7.8 คน (Man) หมำยถึง หมำยถึง กำรบริหำรและกำรควบคุมบุคลำกรที่มีอยู่ของหน่วยงำน
ที่เก่ียวข้องกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้ปฏิบัติงำนให้ถูกต้องและเกิดประสิทธิภำพสูงสุด 

1.7.9 เงิน (Money) หมำยถึง กำรจัดสรรงบประมำณ กำรควบคุม กำรตรวจสอบด้ำนกำรเงิน 
ตลอดจนกำรบันทึกและรำยงำนกำรใช้จำ่ย 

1.7.10 วัตถุดิบ (Material) หมำยถึง วัสดุอุปกรณ์และอะไหล่ที่ใช้ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนอย่ำงคุ้มค่ำและเพียงพอต่อควำมต้องกำร 

1.7.11 วิธีกำรปฏิบัติ (Method) หมำยถึง กระบวนกำรในกำรบริหำรจัดกำรที่ทันสมัย     
สอดคลองกับสภำพแวดล้อมปัจจุบันให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

1.7.12 เครื่องจักรกล (Machine) หมำยถึง กำรจัดกำรควำมเพียงพอของเครื่องมือและ
อุปกรณท์ี่ใช้ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน อย่ำงสมดุล 

1.7.13 ตลำด (Market) หมำยถึง กิจกรรมต่ำง ๆ ในทำงธุรกิจที่มีผลให้เกิดกำรใช้บริกำรจำก
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้ได้รับควำมพึงพอใจจำกลูกค้ำ และในขณะเดียวกัน ก็บรรลุวัตถุประสงค์
ของกิจกำรองค์กำร 

1.7.14 ขวัญและก ำลังใจ (Morale) หมำยถึง กำรสร้ำงขวัญก ำลังใจให้ผู้ใต้บังคับบัญชำ
ร่วมมือปฏิบัติงำนเกิดควำมอบอุ่นในกำรปฏิบัติงำนและอยู่ในองค์กำรให้มีประสิทธิภำพสูงสุด 

17.15 เวลำในกำรด ำเนินงำน (Minute) หมำยถึง กำรบริหำรจัดกำรเวลำให้เกิดประสิทธิผล
และเป็นไปตำมควำมต้องกำรขององค์กำร 

1.7.16 บริบทและสภำพแวดล้อม (Context and Environment) หมำยถึง สภำพโดยรอบ 
ที่เกี่ยวข้อง และเงื่อนไขต่ำง ๆ ที่รำยล้อมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งประกอบด้วยปัจจัยภำยใน  
คือ นโยบำยองค์กำร ศักยภำพในกำรรองรับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และควำมสำมำรถในกำรซ่อม 
และปัจจัยภำยนอกได้แก่ สภำวะเศรษฐกิจ กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน รวมถึงนโยบำยภำครัฐ
ด้ำนกำรบิน 
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1.7.17 สภำวะเศรษฐกิจ (Economy) หมำยถึง สภำวะเศรษฐกิจของโลกและของประเทศไทย 
ซึ่งส่งผลกระทบต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินของไทย  

1.7.18 กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Regulation and Standard) หมำยถึง ข้อก ำหนด 
ที่ทำงส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและองค์กำรนำนำชำติต่ำง  ๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
หน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ได้จัดท ำขึ้นเพ่ือมีวัตถุประสงค์ในกำรรักษำมำตรฐำนควำมปลอดภัย
ด้ำนกำรบิน ซึ่งก ำหนดหน้ำที่ควำมรับผิดชอบ และวิธีปฏิบัติงำน ล ำดับวิธีกำรเพ่ือบรรลุจุดประสงค์
ควำมส ำเร็จร่วมกันตำมข้อที่ก ำหนดไว้อย่ำงเคร่งครัด  

1.7.19 นโยบำยภำครัฐ (Government Policy) หมำยถึง นโยบำยและโครงกำรส่งเสริม 
ต่ำง ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม 
กำรบินของไทย 

1.7.20 นโยบำยองค์กำร (Company policy) หมำยถึง กำรให้แนวทำงในกำรบริหำรจัดกำร
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนโดยก ำหนดกำรซ่อมบ ำรุงด้วยองค์กำรเองหรือกำรจ้ำงให้องค์กำรอ่ืนท ำกำร
แทนและกำรก ำหนดให้ซ่อมภำยในประเทศหรือนอกประเทศ 

1.7.21 ควำมพร้อม (Availability) หมำยถึง ควำมสำมำรถในกำรรองรับหรือมีช่องว่ำง 
และควำมพร้อมของกำรให้บริกำรตำมช่วงเวลำที่ลูกค้ำต้องกำร 

1.7.22 ควำมสำมำรถ  (Capability) หมำยถึง ขีดควำมสำมำรถของหน่วยซ่อมบ ำรุง 
อำกำศยำน ประกอบด้วยกำรซ่อมบ ำรุงระดับลำนจอด กำรซ่อมบ ำรุงระดับโรงงำนและกำรซ่อมบ ำรุง
ของชิ้นส่วนอำกำศยำน โดยกำรปรับคืนสภำพ (Restoring) หรือกำรท ำนุบ ำรุง (Maintaining)  
อำกำศยำนและอุปกรณ์ให้อยู่ในสภำพใช้งำนได้ดีซึ่งรวมถึงกำรซ่อมแซม กำรดัดแปลง กำรซ่อมใหญ่ 
กำรตรวจ และกำรพินิจพิจำรณำถึงสภำพกำรใช้งำนของอำกำศยำนและอุปกรณ์นั้น ๆ ให้เป็นไปตำม
ข้อก ำหนดของส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

1.7.23 กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์
ไ ทย  (Management of aircraft maintenance organizations in the Thai commercial aviation 
industry) หมำยถึง แนวทำงในกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินของไทยกำรซ่อมบ ำรุงระดับลำนจอด (Line Maintenance) กำรซ่อมบ ำรุงใหญ่
ระดับโรงงำน (Heavy Maintenance) ที่เกิดประสิทธิภำพสูงสุดในกำรใช้ทรัพยำกรและท ำให้เกิด
ควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันขององค์กำรทำงด้ำนต้นทุน ควำมยืดหยุ่น เวลำกำรส่งมอบ และคุณภำพ
กำรบริกำร 

1.7.24 ต้นทุน (Cost) หมำยถึง กำรจัดกำรควบคุมทรัพยำกรต่ำง ๆ ทั้งทุนมนุษย์ และเงินทุน 
ที่องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินของไทยต้องใช้ทั้งทำงตรง และ
ทำงอ้อมเพ่ือให้เกิดควำมคุ้มค่ำสูงสุด 
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1.7.25 ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) หมำยถึง ควำมสำมำรถสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำโดย
สำมำรถมีกำรผ่อนผันหรือเปลี่ยนแปลงได้ตำมกำลเวลำ และสภำพแวดล้อมโดยยังคงไว้ซึ่งคุณภำพ
และควำมปลอดภัย 

1.7.26 เวลำกำรส่งมอบ (Delivery Time) หมำยถึง ระยะเวลำที่ใช้ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนก่อนส่งมอบ ให้เป็นไปตำมแผนงำนและคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนก ำหนด โดยบรรลุควำม
ต้องกำรของผู้รับบริกำร 

1.7.27 คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) หมำยถึง สิ่งที่ชี้วัดระดับกำรบริกำรที่ส่งมอบ
โดยผู้ให้บริกำรต่อลูกค้ำหรือผู้รับบริกำรว่ำสอดคล้องกับควำมต้องกำรของเขำได้เพียงใด กำรส่งมอบที่
มีคุณภำพ (Delivering Service Quality) หมำยถึง กำรตอบสนองต่อผู้รับบริกำรบนพ้ืนฐำนควำม
คำดหวังของผู้รับ 

 
1.8 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ  

1.8.1 องค์กำรสำมำรถน ำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม
กำรบินพำณิชย์ไทยไปใช้ประกอบในกำรก ำหนดนโยบำยเพ่ือพัฒนำกระบวนกำรบริหำรจัดกำรหน่วยงำน
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินของไทย และน ำไปใช้เป็นแนวทำงในกำรศึกษำ
กำรบริหำรจัดกำรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรแข่งขันด้ำนอ่ืน ๆ ของอุตสำหกรรมกำรบินของไทย 

1.8.2 ผู้บริหำรในอุตสำหกรรมกำรบินของไทยสำมำรถน ำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยไปใช้เพ่ิมประสิทธิภำพในกำรบริหำรจัดกำร
หน่วยงำนและบุคลำกรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนขององค์กำรตนเองได้ 

1.8.3 ผู้ปฏิบัติงำนด้ำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในอุตสำหกรรมกำรบินของไทยมีประสิทธิผล 
ในกำรท ำงำนสูงขึ้นเนื่องจำกแนวทำงกำรบริหำรจัดกำรที่ทันสมัยและมีประสิทธิภำพ 

1.8.4 ลูกค้ำขององค์กำรมีควำมพึงพอใจสูงขึ้นเนื่องจำกคุณภำพบริกำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนขององค์กำรสำมำรถตอบสนองต่อควำมต้องกำรหรือควำมคำดหวังของลูกค้ำได้มำกข้ึน 
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บทที่  2 
เอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
กำรวิจัยเรื่องนี้เป็นกำรวิจัยแบบผสมผสำนกำรวิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative Research) 

และกำรวิจัยเชิงปริมำณ (Quantitative Research) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำองค์ประกอบที่
ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย  
เพ่ือพัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย และเพ่ือประเมินรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ซึ่งในบทนี้ได้น ำเสนอข้อมูลของกำรศึกษำเอกสำรและงำนวิจัยที่
เกี่ยวข้องซึ่งมีรำยละเอียดดังต่อไปนี้ 

2.1 ทฤษฎีกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร (Organization Management) 
2.2 ทฤษฎีฐำนทรัพยำกร (Resource Based View) 
2.3 ทฤษฎีคุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) 
2.4 หลักกำรตลำดบริกำร (Principle of Service Marketing) 
2.5 กลยุทธ์กำรแข่งขัน (Competitive Strategy) 
2.6 เครื่องมือวิเครำะห์แรงผลักดัน (Drive Analysis: 5 Forces model) 
2.7 กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Aircraft Maintenance) 
2.8 งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 

2.1 ทฤษฎีกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร 
2.1.1 ควำมหมำยขององค์กำร 
จำกกำรศึกษำเอกสำรและต ำรำ พบว่ำ มีนักวิชำกำรได้ให้ควำมหมำยของค ำว่ำ “องค์กำร” 

ไว้ในแนวทำงท่ีคล้ำยคลึงกันโดย Dessler (2004, p. 8) ได้ให้ควำมหมำยว่ำเป็นกำรที่คนมำรวมตัวกัน
แล้วมีกำรออกแบบบทบำทเพ่ือให้แต่ละบุคคลสำมำรถท ำงำนด้วยกันได้ผลส ำเร็จตำมเป้ำหมำย  
ส่วน สร้อยตระกูล อรรถมำนะ (2550 , น. 9) ได้ให้ควำมหมำยว่ำเป็นกำรร่วมมือประสำนงำน 
ในกิจกรรมที่มีเหตุผลของบุคคลจ ำนวนหนึ่งเพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์หรือจุดมุ่งหมำยที่มีอยู่ร่วมกัน
อย่ำงชัดเจน ด้วยวิธีแบ่งแรงงำนและหน้ำที่ตำมสำยงำนที่ได้ก ำหนดล ำดับชั้นของอ ำนำจหน้ำที่และ
ควำมรับผิดชอบ ซึ่งสอดคล้องกับพัชสิรี ชมพูค ำ (2552, น. 3) ที่ให้ควำมหมำยว่ำ “องค์กำร”  
เป็นกลุ่มของคนที่ร่วมกันท ำงำนให้บรรลุเป้ำหมำยเดียวกันด้วยวิธีกำรที่มีระบบที่ช่วยประสำนงำน 
หรืออีกนัยหนึ่ง องค์กำรประกอบไปด้วยคนตั้งแต่ 2 คนขึ้นไปที่มำร่วมมือกันเพ่ือที่จะได้บรรลุ
เป้ำหมำยที่มีอยู่ร่วมกันเพรำะกำรร่วมมือกันจะก่อให้เกิดผลที่ดีมำกกว่ำกำรที่ต่ำงคนต่ำงท ำแล้วค่อย
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น ำผลที่ได้มำรวมกันในภำยหลังหรือที่เรียกว่ำเกิดงำนร่วม (Synergy) เนื่องจำกกำรที่เมื่อคนมำท ำงำน
ร่วมกันโดยให้แต่ละคนท ำในสิ่งที่ตนมีควำมสำมำรถและในขณะเดียวกันก็ให้สิ่งที่เป็นจุดอ่อนของตน
ถูกชดเชยด้วยสมำชิกคนอ่ืน ๆ ในองค์กำรที่มีควำมรู้ควำมสำมำรถในกำรท ำสิ่งนั้น  เช่นเดียวกัน 
กับสมชำย สุเทศ (2554, น. 40) ที่กล่ำวว่ำ “องค์กำร” เป็นกำรรวมตัวของบุคคลจำกหลำย ๆ  
ฝ่ำย และมีกำรแบ่งอ ำนำจหน้ำที่ในกำรท ำงำนอย่ำงเป็นระบบตำมที่กฎหมำยก ำหนด โดยใช้เทคนิค
และวิธีกำรทำงกำรบริหำรจัดกำรในด้ำนต่ำง ๆ มำประยุกต์ใช้ให้เกิดควำมเหมำะสม และควำม
สอดคล้องกับปัจจุบัน เพ่ือให้กำรท ำงำนบรรลุผลส ำเร็จภำยใต้กำรเปลี่ยนแปลงของบริบทแวดล้อม 
และสร้ำงผลผลิตที่ตอบสนองต่อภำรกิจขององค์กำรได้อย่ำงถูกต้อง และทันเวลำ วีณำ พึงวิวัฒน์นิกุล 
(2555, น. 21) อธิบำยว่ำ “องค์กำร” หมำยถึง ลักษณะของกลุ่มบุคคลที่มำรวมกันท ำงำนอย่ำงมี
ระเบียบแบบแผนเพ่ือกำรจัดกำรอย่ำงใดอย่ำงหนึ่งให้ส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์ และได้อธิบำยเพ่ิมเติม
ว่ำองค์กำรจะต้องประกอบด้วยปัจจัยต่ำง ๆ เหล่ำนี้ ได้แก่ ภำรกิจหรือหน้ำที่ (Function) ซ่ึงทุก
องค์กำรที่จัดตั้งขึ้นย่อมต้องมีภำรกิจหรือหน้ำที่หลักอย่ำงใดอย่ำงหนึ่งหรือหลำยอย่ำงรวมกัน โดยปกติ
แล้วองค์กำรมักจะก ำหนดไว้ชัดเจนและเป็นกำรถำวร กำรแบ่งงำนกันท ำ (Division of Work) 
หมำยถึง กำรจัดรวบรวมงำนที่มีลักษณะที่เหมือนกันไว้ด้วยกันและแยกงำนที่ต่ำงกันไว้อีกต่ำงส่วนกัน 
สำยกำรบังคับบัญชำ (Hierarchy) เป็นกำรก ำหนดควำมสัมพันธ์ตำมล ำดับชั้นระหว่ำงผู้บังคับบัญชำ
และผู้ใต้บังคับบัญชำเพ่ือแสดงให้ทรำบถึงอ ำนำจหน้ำที่และควำมรับผิดชอบในแต่ละต ำแหน่ง ช่วงกำร
ควบคุม (Span of Control) คือสิ่งที่แสดงให้ทรำบว่ำผู้บังคับบัญชำแต่ละคนมีขอบเขตในกำรรับผิดชอบ
ผู้ใต้บังคับบัญชำกี่คนซึ่งกำรจัดช่วงกำรควบคุมนั้นจะต้องมีควำมเหมำะสมกล่ำวคือจะต้องไม่มีช่วงของ
กำรควบคุมที่กว้ำงหรือยำวจนเกินไป และเอกภำพในกำรบังคับบัญชำ (Unity of Command) 
หมำยถึง อ ำนำจในกำรบังคับบัญชำควบคุมจะรวมอยู่ที่บุคคลใดบุคคลหนึ่งหรือกลุ่มคณะบุคคลใด
คณะบุคคลหนึ่งอย่ำงชัดเจน ทั้งนี้เพ่ือป้องกันมิให้เกิดกำรก้ำวก่ำยในกำรปฏิบัติงำนระหว่ำงกันและท ำ
ให้เกิดเอกภำพในกำรบริหำรจัดกำร 

จำกควำมหมำยดังกล่ำวข้ำงต้นสำมำรถสรุปได้ว่ำ องค์กำร หมำยถึง หน่วยงำนทำงสังคมที่มี
บุคคลจ ำนวนมำกท่ีร่วมกันท ำงำนเพ่ือบรรลุควำมส ำเร็จในเป้ำหมำยร่วมกัน โดยกลุ่มบุคคลต่ำง ๆ ใน
องค์กำรจะมีปฏิสัมพันธ์ต่อกันและกันตำมกระบวนกำรที่มีแบบแผนชัดเจนแน่นอนและมีเหตุผล  ไม่
ก้ำวก่ำยในกำรปฏิบัติงำนระหว่ำงกันเกิดเป็นเอกภำพในกำรบริหำรจัดกำร 

2.1.2 ประเภทองค์กำร 
จำกกำรทบทวนเอกสำร และต ำรำสำมำรถสรุปได้ว่ำกำรประเภทขององค์กำรสำมำรถแบ่ง

ออกได้ 4 ลักษณะ ซึ่งมีรำยละเอียดดังต่อไปนี้ 
2.1.2.1 กำรแบ่งตำมโครงสร้ำงและควำมสัมพันธ์ภำยใน สำมำรถแบ่งองค์กำรออกเป็น 

2 ประเภท ดังนี้ (วีณำ พึงวิวัฒน์นิกุล, 2555, น. 22) 
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1)  องค์กำรที่เป็นทำงกำร (Formal Organization) คือ องค์กำรที่มีกฎหมำย ระเบียบ 
ค ำสั่ ง หรือโดยควำมยินยอมพร้อมใจกันจัดตั้ งขึ้นมำ และเป็นกำรรวมตัวกันอย่ำงมีระบบ  
มีกำรก ำหนดเป้ำหมำยและวัตถุประสงค์ก ำหนดอ ำนำจหน้ำที่ควำมรับผิดชอบที่ชัดเจน และยังมีกำร
ก ำหนดสำยกำรบังคับบัญชำจำกบนลงล่ำง ซึ่งมีกำรบังคับบัญชำเป็นล ำดับชั้นตำมแบบแผน 

2)  องค์กำรที่ ไม่ เป็นทำงกำร ( Informal Organization) คือ องค์กำรที่ เกิดขึ้น 
โดยธรรมชำติของมนุษย์จำกกำรอำศัยอยู่รวมกันในสังคม หรือเป็นองค์กำรที่เกิดจำกควำมสนิทสนม 
คุ้นเคย และควำมพึงพอใจส่วนตัวในกำรรวมกัน ซึ่งลักษณะขององค์กำรจะไม่ได้ท ำกำรก ำหนด
ระเบียบแบบแผนที่ชัดเจน ไม่มีวัตถุประสงค์หรือสำยกำรบังคับบัญชำมีลักษณะไม่แน่นอน 

อย่ำงไรก็ตำม องค์กำรแบบไม่เป็นทำงกำรอำจมีกำรพัฒนำไปสู่องค์กำรแบบเป็น
ทำงกำรได้ในอนำคต เนื่องจำกองค์กำรอำจมีขนำดใหญ่ขึ้น จึงมีกำรก ำหนดหลักเกณฑ์เพ่ือช่วยในกำร
ปฏิบัติงำนร่วมกัน ท ำให้องค์กำรที่ไม่เป็นทำงกำรเปลี่ยนเป็นองค์กำรที่เป็นทำงกำรในท่ีสุด 

2.1.2.2 กำรแบ่งตำมนโยบำยที่รับผิดชอบ สำมำรถแบ่งองค์กำรออกเป็น 3 ประเภท 
ดังนี้ (พิทยำ บวรวัฒนำ, 2544, น. 6-7) 

1)  องค์กำรที่ท ำหน้ำที่ให้บริกำรต่อประชำชน (Distributive Organizations) ท ำหน้ำที่
โดยตรงตำมพันธกิจที่ก ำหนดไว้ในตอนเริ่มต้นกำรจัดตั้ง เช่น กระทรวงสำธำรณสุข กระทรวงศึกษำธิกำร 
ส ำนักงำนต ำรวจ กำรไฟฟ้ำ และองค์กำรสวนสัตว์ เป็นต้น 

2)  องค์กำรที่ท ำหน้ำที่ในกำรดูแลและควบคุมกิจกรรมต่ำง ๆ ของสังคม (Regulative 
Organizations) ท ำหน้ำที่ ในกำรควบคุมธุรกิจกำรค้ำต่ำง ๆ ที่ด ำ เนินกำรโดยเอกชน เช่น 
พระรำชบัญญัติโรงแรม พระรำชบัญญัติกำรประกันภัย และพระรำชบัญญัติกำรโฆษณำ เป็นต้น  
นอกจำกนี้ยังมีองค์กำรที่ท ำกำรควบคุมควำมประพฤติของประชำชน โดยใช้ตัวบทกฎหมำยต่ำง ๆ 
เช่น ประมวลกฎหมำยแพ่งและพำณิชย์ หรือประมวลกฎหมำยอำญำ เป็นหลักในกำรควบคุมควำม
ประพฤติของประชำชน 

3)  องค์กำรที่ท ำหน้ำที่ในกำรจัดเก็บและจัดสรรทรัพยำกรของสังคม (Distributive 
Organization) เช่น กำรจัดเก็บภำษีอำกรของกรมสรรพำกรหรือกรมสรรพสำมิต กำรจัดสรรที่ดินท ำ
กินให้แก่เกษตรกรผู้ยำกจน หรือคณะกรรมกำรส่งเสริมกำรลงทุนในกำรช่วยเหลืออุตสำหกรรม  
บำงประเภทที่มีผลต่อกำรพัฒนำประเทศ หรือมีผลต่อกำรเปลี่ยนแปลงโครงสร้ำงทำงเศรษฐกิจ  
เป็นต้น 

2.1.2.3 กำรแบ่งตำมวัตถุประสงค์องค์กำร สำมำรถแบ่งองค์กำรออกเป็น 2 ประเภท 
ดังนี้ (วรัชยำ ศิริวัฒน์, 2554, น. 4) 
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1)  องค์ กำรที่ แสวงหำก ำ ไร  ( Profit Organization) เป็นองค์กำรที่ จั ดตั้ งขึ้ น 
เพ่ือวัตถุประสงค์ในกำรแสวงหำผลก ำไร และใช้ก ำไรเป็นตัวชี้วัดควำมส ำเร็จในกำรด ำเนินงำน  
ขององค์กำร เช่น องค์กำรทำงธุรกิจ 

2)  องค์กำรที่ไม่แสวงหำก ำไร (Non-Profit Organization) เป็นองค์กำรที่จัดตั้งขึ้น 
เพ่ือวัตถุประสงค์ในกำรให้บริกำรกับประชำชน โดยสินค้ำให้บริกำรคือสินค้ำสำธำรณะ (Public 
Goods) ซึ่งตัวอย่ำงขององค์กำรประเภทนี้ เช่น องค์กำรของรัฐต่ำง ๆ  

2.1.2.4 กำรแบ่งตำมเงื่อนไขวัตถุประสงค์และกำรน ำไปใช้ประโยชน์ สำมำรถแบ่ง
องค์กำรออกเป็น 2 ประเภท ดังนี้ (วีณำ พึงวิวัฒน์นิกุล, 2555, น. 23) 

1)  องค์กำรแบบแนวดิ่งหรือแบบพีระมิด (Vertical Organization) คือ องค์กำรขนำด
ใหญ่ที่มีระเบียบแบบแผน กฎระเบียบ ข้อบังคับในกำรปฏิบัติงำน โดยผู้มีอ ำนำจสูงสุดจะอยู่ยอดบน
ของพีระมิด และมีกำรบังคับบัญชำลดหลั่นกันลงมำจำกบนลงล่ำง จนกระทั่งถึงฐำนของพีระมิด 
นอกจำกนี้ลักษณะของงำนยังมีควำมสลับซับซ้อน มีเจ้ำหน้ำที่หลำยฝ่ำย และมีกำรควบคุมกันอย่ำง
ใกล้ชิด ควำมสัมพันธ์จะเป็นลักษณะแนวดิ่ง มีควำมยืดหยุ่นน้อย ต้องปฏิบัติตำมกฎระเบียบอย่ำง
เคร่งครัดเพ่ือให้งำนบรรลุเป้ำหมำยที่ก ำหนดไว้ เช่น ระบบรำชกำรทั่วไป องค์กำรรัฐวิสำหกิจ และ
องค์กำรธุรกิจเอกชนขนำดใหญ่ เป็นต้น 

2)  องค์กำรแบบแนวรำบหรือแบบแนวนอน (Horizontal Organization) คือ องค์กำรที่มี
ชั้นกำรบังคับบัญชำน้อย ผู้บังคับบัญชำท ำหน้ำที่เพียงแค่เป็นผู้ประสำนงำน มำกกว่ำกำรท ำหน้ำที่ใน
กำรบังคับบัญชำ และผู้บังคับบัญชำก็มีสถำนะเหมือนกับสมำชิกคนอ่ืน ๆ เพียงแต่ได้รับมอบหมำยให้
เป็นผู้น ำในกำรติดต่อประสำนงำนในกำรประชุม หรือเป็นตัวแทนของหน่วยงำน  ควำมสัมพันธ์ของ
สมำชิกจะเป็นแบบแนวรำบโดยมีลักษณะแบบเพ่ือนร่วมงำน และลักษณะของงำนเป็นแบบโครงกำร
มำกกว่ำงำนประจ ำ เป็นงำนที่ต้องใช้ทักษะวิชำชีพมำกกว่ำงำนควบคุม จึงต้องมีกำรกระจำยอ ำนำจ
มำกกว่ำกำรรวมอ ำนำจไว้ที่ส่วนกลำง เพรำะจะท ำให้เกิดควำมคล่องตัวในกำรปฏิบัติงำนและง่ำยต่อ
กำรตัดสินใจ ซึ่งลักษณะแบบนี้จะเน้นที่กำรจูงใจให้พนักงำนปฏิบัติงำนอย่ำงเต็มศักยภำพมำกกว่ำกำร
บีบบังคับด้วยกฎระเบียบ ซึ่งตัวอย่ำงของงำนประเภทนี้ ได้แก่ โครงกำรวิจัย กำรบริหำรงำนใน
มหำวิทยำลัย และกำรบริหำรงำนในโรงพยำบำล เป็นต้น 

2.1.3 ควำมหมำยของกำรบริหำรจัดกำร 
จำกกำรศึกษำเอกสำรและต ำรำ พบว่ำ มีนักวิชำกำรให้ควำมหมำยของค ำว่ำกำรบริหำร

จัดกำรไว้แตกต่ำงกัน เฟอร์เรลล์ และเฮิร์ท (2551, น. 139) ได้ให้ควำมหมำยว่ำ กำรบริหำรจัดกำร 
หมำยถึง กระบวนกำรที่ออกแบบเพ่ือบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กำรโดยใช้ทรัพยำกรอย่ำงมี
ประสิทธิผล และประสิทธิภำพในสภำพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป  ส่วนทำงพัชสิรี ชมพูค ำ (2552,  
น. 5-7) ได้กล่ำวว่ำกำรบริหำรจัดกำรเป็นกำรด ำเนินกำรในกำรวำงแผน กำรตัดสินใจ กำรจัดองค์กำร 
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กำรน ำ และกำรควบคุมทรัพยำกรพ้ืนฐำนขององค์กำร อันได้แก่ ทรัพยำกรกำรเงิน สินทรัพย์ถำวร 
ข้อมูล และทรัพยำกรมนุษย์เพ่ือจะช่วยให้องค์กำรบรรลุเป้ำหมำยอย่ำงมีประสิทธิภำพและ
ประสิทธิผล และโสภณ และฐิติวรรณ (2557, น. 14) ได้อธิบำยว่ำกำรบริหำรจัดกำรเป็นกระบวนกำร
ต่อเนื่องในกำรวิเครำะห์ควำมต้องกำร กำรวำงแผนงำน กำรน ำแผนงำนไปปฏิบัติ กำรติดตำม
ควำมก้ำวหน้ำ กำรก ำกับดูแล ปรับปรุงแก้ไขให้งำนบรรลุเป้ำหมำย กำรประสำนควำมร่วมมือในกำร
ปฏิบัติงำน และกำรติดตำมประเมินผลงำน เพ่ือให้องค์กำรสำมำรถใช้ทรัพยำกรที่มีอยู่ให้เกิด
ประสิทธิภำพและประสิทธิผลสูงสุดต่อองค์กำร ( Optimization of Resources Utilization)  
ซึ่งสอดคล้องกับที่สำคร สุขศรีวงศ์ (2557, น. 26) ได้ให้ควำมหมำยว่ำเป็นกำรท ำงำนให้ส ำเร็จตำม
วัตถุประสงค์ขององค์กำร ผ่ำนกิจกรรมต่ำง ๆ ทำงกำรจัดกำร ซึ่งรวมถึงกิจกรรมหลัก 4 ประกำร 
ได้แก่ กำรวำงแผน กำรจัดองค์กำร กำรชี้น ำ และกำรควบคุมองค์กำร 

สรุปได้ว่ำ กำรบริหำรจัดกำร หมำยถึง ศิลปะในกำรด ำเนินกำรน ำทรัพยำกรในด้ำนต่ำง ๆ 
เช่น เงิน วัตถุดิบ เครื่องมือ เครื่องจักร กำรตลำด และข้อมูลข่ำวสำร เป็นต้น ที่มีอยู่มำใช้ให้เกิด
ประสิทธิภำพสูงที่สุด โดยกำรท ำงำนร่วมกันกับบุคลำกรภำยในองค์กำร ผ่ำนระบบและกระบวนกำร
เช่น กำรวำงแผน กำรจัดกำรองค์กำร และกำรควบคุม เป็นต้น เพ่ือให้สำมำรถตอบสนองเป้ำหมำยที่
วำงไว้ร่วมกันขององค์กำรได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ  

2.1.4 กระบวนกำรบริหำรจัดกำร 
กำรบริหำรเป็นกระบวนกำรด ำเนินงำนเพ่ือให้บรรลุจุดหมำยขององค์กำร โดยอำศัยหน้ำที่

หลักทำงกำรบริหำรอย่ำงน้อย 4 ประกำร คือ กำรวำงแผน กำรจัดองค์กำร กำรน ำและกำรควบคุม ซึ่ง
กระบวนกำรดังกล่ำวมีผู้บริหำรเป็น ผู้รับผิดชอบที่จะให้มีกำรปฏิบัติงำนเป็นไปอย่ำงมีประสิทธิภำพ
และประสิทธิผล (วิโรจน์ สำรรัตนะ, 2545, น. 3-5) 

2.1.4.1  กำรวำงแผน (Planning) เป็นเทคนิคของกำรมองล่วงหน้ำอย่ำงมีระเบียบ 
เพ่ือพยำกรณ์เหตุกำรณ์ ควำมยุ่งยำก หรืออุปสรรคที่จะเกิดขึ้น และตัดสินใจเลือกสิ่งที่จะด ำเนินกำร  
ที่ดีที่สุดในกำรก ำหนดวิธีปฏิบัติงำน หรือวิธีรับมือกับปัญหำและสภำพกำรณ์ที่มักเปลี่ยนแปลง 
อยู่เสมอ โดยมีกำรตัดสินใจล่วงหน้ำว่ำจะท ำอะไร ท ำอย่ำงไร ท ำเมื่อใด และใครเป็นผู้กระท ำ เพ่ือให้
องค์กำรสำมำรถบรรลุเป้ำหมำยและวัตถุประสงค์ที่วำงไว้ภำยในข้อก ำหนดของเวลำและทรัพยำกร  
ที่มีอยู่ ดังนั้นกำรวำงแผนปฏิบัติงำน จึงหมำยถึง กำรวำงแผนในรำยละเอียดของกำรปฏิบัติงำน 
ซึ่งประกอบไปด้วย 9 องค์ประกอบ ได้แก่ (เฟอร์เรลล์ และเฮิร์ท, 2551, น. 140 - 143) 

1)  เป้ำหมำย ซึ่งควรมีควำมเฉพำะเจำะจง (Specific) สำมำรถวัดได้ (Measurable) 
มีควำมเป็นไปได้  (Attainable) ค ำนึงถึงข้อจ ำกัดทำงทรัพยำกร (Resources Constrained)  
และมีก ำหนดเวลำแล้วเสร็จชัดเจน (Time Frame) ตรงตำมแนวคิดกำรก ำหนดเป้ำหมำยที่ดี   
(SMART Goal) 
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2)  เหตุผลและควำมจ ำเป็น ซึ่งควรอธิบำยถึงประโยชน์และควำมจ ำเป็นส ำหรับ 
กำรท ำให้บรรลุเป้ำหมำยได้ 

3)  กำรปฏิบัติ ควรมีกำรจัดวำงอย่ำงเป็นระบบ เป็นขั้นตอน และมีกำรล ำดับ
ควำมส ำคัญกอ่นหลัง รวมทั้งต้องเหมำะสมตำมข้อจ ำกัดของทรัพยำกร 

4)  เครื่องชี้วัดควำมส ำเร็จ ควรมีกำรระบุผลลัพธ์ และก ำหนดกำรวัดผลลัพธ์
ควำมส ำเร็จเป็นข้อมูลเชิงปริมำณให้ได้มำกท่ีสุด 

5)  อุปสรรคและข้อจ ำกัด ควรระบุได้ไม่ว่ำจะเป็นอุปสรรคทำงกำยภำพ สภำพกำร
ท ำงำน และจิตวิทยำที่อำจท ำให้เป้ำหมำยไม่ส ำเร็จ 

6)  วิธีกำรแก้ไขอุปสรรค ในบำงสถำนกำรณ์อำจมีอุปสรรคเกิดขึ้น จึงจ ำเป็นต้องคิด  
หำวิธีป้องกัน และแก้ไขอุปสรรคดังกล่ำว 

7)  งบประมำณ ควรมีกำรประมำณค่ำใช้จ่ำยในกำรปฏิบัติงำน โดยแยกเป็นค่ำใช้จ่ำย
เพ่ือควำมส ำเร็จของเป้ำหมำย และค่ำใช้จ่ำยที่ใช้เพื่อป้องกันหรือแก้ไขอุปสรรค 

8)  ผู้รับผิดชอบ มีไว้เพ่ือบอกว่ำใครบ้ำงที่มีส่วนร่วมรับผิดชอบต่อควำมส ำเร็จ 
ของเป้ำหมำย 

9)  วันเวลำที่จะบรรลุ เป้ำหมำย ต้องก ำหนดขึ้นเพรำะเป็นวันสรุปผลส ำเร็จ 
ของเป้ำหมำย  

ส ำหรับขั้นตอนของกำรวำงแผนปฏิบัติงำนนั้น สำมำรถสรุปได้เป็น 6 ขั้น ได้แก่  
(เฟอร์เรลล์ และเฮิร์ท, 2551, น. 140 - 143) 

1)  กำรวิเครำะห์ปัญหำ และศึกษำถึงเป้ำหมำย ก่อนที่องค์กำรจะท ำกำรวำง 
แผนว่ำต้องด ำเนินกำรอะไรบ้ำง องค์กำรต้องตัดสินใจให้ได้ก่อนว่ำต้องกำรบรรลุสิ่งใด นั่นคือต้องตั้ง
วัตถุประสงค์นั่นเอง วัตถุประสงค์ (Objectives) หมำยถึงจุดสิ้นสุดหรือผลที่องค์กำรต้องกำร 
วัตถุประสงค์จะเป็นแนวทำงเดียวกับ ภำรกิจ (Mission) คือ ถ้อยแถลงกำรณ์ของเป้ำหมำยพ้ืนฐำน 
และปรัชญำพ้ืนฐำนของธุรกิจ วัตถุประสงค์ของธุรกิจโดยทั่วไปจะเกี่ยวข้องกับก ำไร ควำมได้เปรียบ
เชิงแข่งขัน ประสิทธิภำพ และกำรเจริญเติบโต ส ำหรับองค์กำรที่มีเป้ำหมำยเป็นก ำไร ต้องระบุถึงกำร
มีเงิน และสินทรัพย์เหลืออยู่ภำยหลังช ำระค่ำใช้จ่ำยต่ำง ๆ ของธุรกิจ ส่วนวัตถุประสงค์ท่ีเกี่ยวข้องกับ
ควำมได้เปรียบเชิงแข่งขัน ต้องแถลงในเชิงของจ ำนวนร้อยละของยอดขำยและส่วนแบ่งตลำดที่เพ่ิมข้ึน 
โดยระบุว่ำจะต้องเพ่ิมเป็นจ ำนวนเท่ำใด ด้ำนวัตถุประสงค์ทำงประสิทธิภำพจะเกี่ยวข้องกับกำรใช้
ทรัพยำกรขององค์กำรในแนวทำงที่ดีที่สุด นอกจำกนี้ยังมีกำรก ำหนดวัตถุประสงค์โดยระบุถึงบริกำร 
จริยธรรม และเป้ำหมำยทำงด้ำนชุมชน จะเห็นได้ว่ำ วัตถุประสงค์เป็นแนวทำงในกำรตัดสินใจ
ทำงด้ำนกำรจัดกำรทั้งปวงให้แก่องค์กำร อีกทั้งยังท ำให้องค์กำรมีแนวทำงในกำรประเมินผลกำร
ปฏิบัติงำนด้วย กำรก ำหนดวัตถุประสงค์จ ำเป็นต้องอำศัยควำมคิดริเริ่มสร้ำงสรรค์ และกำรมีส่วนร่วม
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จำกระดับบริหำรและระดับปฏิบัติกำร วัตถุประสงค์ของแผนถือเป็นสิ่งที่ส ำคัญท่ีสุด เพรำะเป็นเสมือน
จุดหมำยปลำยที่ต้องกำรจะไปถึง ดังนั้นกำรก ำหนดวัตถุประสงค์จึงต้องมีควำมชัดเจน แน่นอน 
เฉพำะเจำะจง และสำมำรถท ำได้จริง โดยจะต้องก ำหนดระยะเวลำที่จะบรรลุวัตถุประสงค์นั้นให้
สอดคล้องกับระบบงำนและหน่วยงำน ส่วนกำรก ำหนดแผน คือ วิธีกำรที่ผู้บริหำรตั้งใจที่จะน ำมำใช้
เพ่ือให้บรรลุผลตำมเป้ำหมำยที่ก ำหนด โดยระบุวิธีกำร ทรัพยำกรที่จ ำเป็น และกำรแก้ไขเมื่อพบ
อุปสรรค 

2)  กำรรวบรวมข้อมูลและวิเครำะห์ข้อเท็จจริง กำรวิเครำะห์สถำนกำรณ์ ได้แก่  
กำรหำข้อมูลต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกำรวำงแผน กำรแปลควำมหมำยของข้อมูลที่ได้ และกำรสรุปผล
เกี่ยวกับข้อมูลทั้งหมด ส ำหรับน ำมำใช้ในกำรตัดสินใจก ำหนดเป็นแผนขึ้นมำ กำรวิเครำะห์จะต้อง
รวมถึงสถำนกำรณ์ในอดีต สภำพแวดล้อมในปัจจุบันและกำรคำดคะเนเหตุกำรณ์ที่จะเกิดขึ้นใน
อนำคต กำรวิ เครำะห์สถำนกำรณ์จะต้องแยกออกเป็นสภำพแวดล้อมภำยในองค์กำรและ
สภำพแวดล้อมภำยนอกองค์กำร สภำพแวดล้อมภำยในเป็นปัจจัยที่องค์กำรสำมำรถควบคุมได้ เช่น 
ระบบงำน ควำมรู้ควำมสำมำรถของคนในองค์กำร เงินทุน ปรัชญำกำรบริหำร เครื่องจักร อุปกรณ์ที่มี
อยู่และอ่ืน ๆ ที่แสดงให้เห็นถึงข้อดีข้อเสียที่องค์กำรมีอยู่ในปัจจุบัน ส่วนสภำพแวดล้อมภำยนอกเป็น
ปัจจัยที่องค์กำรควบคุมไม่ได้ เช่น พฤติกรรมของผู้บริโภค วิธีกำรของคู่แข่งขัน สภำพทำงเศรษฐกิจ 
ปัจจัยทำงสังคมและวัฒนธรรม และกำรเปลี่ยนแปลงทำงด้ำนเทคโนโลยี เป็นต้น กำรวิเครำะห์
สถำนกำรณ์จะท ำให้รู้ว่ำปัจจัยภำยในองค์กำรนั้นมีสิ่งใดที่ดีอยู่แล้ว เพ่ือจะส่งเสริมให้ดียิ่งขึ้น สิ่งใดที่
เป็นข้อเสีย เพ่ือจะได้แก้ไขและปรับปรุง ส่วนปัจจัยภำยนอกท ำให้รู้ว่ำจะวำงแผนอย่ำงไรให้สอดคล้อง
กับสถำนกำรณ์ หรือหำว่ำปัจจัยภำยนอกดังกล่ำวจะส่งผลกระทบต่อกำรวำงแผนอย่ำงไร 

3)  กำรก ำหนดวิธีกำรแก้ปัญหำ กำรประเมินวัตถุประสงค์และแผน เป็นกำรประเมิน
คุณค่ำของวัตถุประสงค์และแผน ด้วยกำรวิเครำะห์ข้อดีและข้อด้อย โดยกำรประเมินอำจจัดท ำในรูป
ของกรรมกำรหรือทีมพิเศษที่จัดตั้งเป็นกำรเฉพำะ ซึ่งประกอบด้วยบุคคลที่มีพ้ืนฐำนควำมรู้และ
ประสบกำรณ์ต่ำง ๆ กัน โดยผู้บริหำรจะต้องจัดล ำดับควำมส ำคัญของวัตถุประสงค์และแผนเพ่ือช่วย
ในกำรตัดสินใจ 

4)  กำรก ำหนดทำงเลือก กำรเลือกวัตถุประสงค์และแผนนั้นหำกในขั้นกำรประเมินได้
ด ำเนินกำรอย่ำงถูกต้องเหมำะสม กำรตัดสินใจเลือกก็จะไม่ยำก เนื่องจำกมีข้อมูลต่ำง ๆ พร้อมอยู่แล้ว 
แต่ถ้ำขั้นกำรประเมินไม่ชัดเจนก็ยำกที่จะตัดสินใจเลือกทำงใดทำงเลือกหนึ่ง ตำมปกติกำรเลือกแผนใด
แผนหนึ่งมักจะอำศัยประสบกำรณ์เป็นส ำคัญ แต่ก็ต้องระมัดระวังว่ำดุลพินิจโดยอำศัยประสบกำรณ์
อย่ำงเดียวไม่พอ กำรตัดสินใจเลือกจะต้องก ำหนดมำตรกำรว่ำจะใช้วิธีใดระหว่ำงแผนที่ดีที่สุด หรือ
แผนที่เหมำะสมท่ีสุด ทั้งนี้ขึ้นอยู่กับข้อมูลที่ผู้บริหำรมีอยู่ 
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5)  กำรด ำเนินกำรตำมทำงเลือกที่ได้ก ำหนดไว้ เมื่อเลือกวัตถุประสงค์และแผนแล้ว 
ผู้บริหำรจะต้องน ำวัตถุประสงค์และแผนนั้นไปใช้ กำรเลือกแผนงำนที่ดีที่สุดอำจจะไม่ได้ประโยชน์อัน
ใดเลยหำกกำรน ำไปใช้ไม่เหมำะสม สิ่งส ำคัญก็คือผู้ใช้แผนจะต้องเข้ำใจอย่ำงชัดเจนและมีทรัพยำกร
เพียงพอ 

6)  กำรตรวจสอบและปรับปรุง กำรน ำแผนไปใช้มักจะเกิดขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง  
มีกระบวนกำรที่แน่นอน และเกิดขึ้นเป็นประจ ำ หำกไม่มีกำรตรวจสอบและควบคุม ผลงำนที่เกิดขึ้น
จริงอำจไม่เป็นไปตำมเป้ำหมำย กำรตรวจสอบและควบคุมท ำให้รู้ ว่ำจะต้องมีกำรแก้ไขอะไรบ้ำง  
หรือต้องมีกำรปรับเปลี่ยนอย่ำงไร หำกสถำนกำรณ์จริงที่เกิดขึ้นเปลี่ยนแปลงไปจำกที่คำดคะเน
ล่วงหน้ำ 

2.1.4.2  กำรจัดองค์กำร (Organizing) เป็นกำรจัดโครงสร้ำงและควำมสัมพันธ์ของ
ทรัพยำกรกับกิจกรรมภำยในองค์กำรให้มีควำมเหมำะสม เช่น กำรออกแบบงำน กำรจัดแผนกงำน 
กำรจัดแบ่งอ ำนำจหน้ำที่ และกำรประสำนงำนระหว่ำงบุคคลและหน่วยงำนต่ำง ๆ ในองค์กำร เป็นต้น 
เพ่ือให้สำมำรถปฏิบัติงำนร่วมกันได้อย่ำงรำบรื่นและเต็มควำมสำมำรถ ส่งผลให้องค์กำรสำมำรถ
ด ำเนินงำนอย่ำงมีประสิทธิผลและประสิทธิภำพ และบรรลุวัตถุประสงค์ตำมแผ นงำนที่ตั้งไว้  
(เฟอร์เรลล์ และเฮิร์ท, 2551, น. 143 - 144) สำมำรถแบ่งประเภทของกำรจัดองค์กำรออกเป็น  
2 ประเภท คือ องค์กำรแบบเป็นทำงกำร (Formal Organization) และองค์กำรแบบไม่เป็นทำงกำร 
(Informal Organization) โดยหลักในกำรจัดองค์กำรที่ดีจะต้องมีองค์ประกอบและแนวปฏิบัติ  
12 หลัก ดังต่อไปนี้ (วีณำ พึงวิวัฒน์นิกุล, 2555, น. 22) 

1)  หลักวัตถุประสงค์  (Objective) คือ องค์กำรต้องมีวัตถุประสงค์ที่ชัดเจน 
นอกจำกนั้นต ำแหน่งยังต้องมีวัตถุประสงค์ย่อยก ำหนดไว้เพ่ือว่ำบุคคลที่ด ำรงต ำแหน่งจะได้พยำยำม
บรรลุวัตถุประสงค์ย่อย ซึ่งช่วยให้องค์กำรบรรลุวัตถุประสงค์รวม 

2)  หลักควำมรู้ควำมสำมำรถเฉพำะอย่ำง (Specialization) คือ กำรจัดแบ่งงำนควร
จะแบ่งตำมควำมถนัด พนักงำนควรจะรับมอบหน้ำที่เฉพำะเพียงอย่ำงเดียวและงำนหน้ำที่ที่คล้ำยกัน
หรือสัมพันธ์กัน ควรจะต้องอยู่ภำยใต้บังคับบัญชำของคนคนเดียว 

3)  หลักกำรประสำนงำน (Coordination) คือ กำรท ำให้ทุกฝ่ำยร่วมมือกันและท ำงำน
สอดคล้องกัน โดยใช้หลักสำมัคคีธรรมเพ่ือประโยชน์ขององค์กำร 

4)  หลักของอ ำนำจหน้ำที่ (Authority) คือ ทุกองค์กำรต้องมีอ ำนำจสูงสุด จำกบุคคล
ผู้มีอ ำนำจสูงสุดนี้ จะมีกำรแยกอ ำนำจออกเป็นสำยไปยังบุคคลทุก ๆ คนในองค์กำร หลักนี้บำงที
เรียกว่ำ หลักควำมลดหลั่นของอ ำนำจ (Scalar Principle) หรือ สำยกำรบังคับบัญชำ (Chain of 
command) กำรก ำหนดสำยกำรบังคับบัญชำนี้ก็เป็นวิธีประสำนงำนอย่ำงหนึ่ง 
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5)  หลักควำมรับผิดชอบ (Responsibility) คือ บุคคลใดเมื่อได้รับมอบหมำยควำม
รับผิดชอบก็ควรจะได้รับมอบหมำยอ ำนำจให้เพียงพอ เพ่ือท ำงำนให้ส ำเร็จด้วยดี 

6)  หลักควำมสมดุล (Balance) คือ จะต้องมอบหมำยให้หน่วยงำนย่อยท ำงำนให้
สมดุลกัน กล่ำวคือปริมำณงำนควรจะมีปริมำณที่ใกล้เคียงกัน รวมทั้งควำมสมดุลระหว่ำงงำนกับ
อ ำนำจหน้ำที่ที่จะมอบหมำยด้วย  

7)  หลักควำมต่อเนื่อง (Continuity) ในกำรจัดองค์กำรเพ่ือกำรบริหำรงำนควรจะเป็น
กำรกระท ำที่ต่อเนื่อง ไม่ใช่ ท ำ ๆ หยุด ๆ หรือ ปิด ๆ เปิด ๆ ยิ่งถ้ำเป็นบริษัทหรือห้ำงร้ำนคงจะไปไม่
รอดแน่ 

8)  หลักกำรโต้ตอบและกำรติดต่อ (Correspondence) ต ำแหน่งทุกต ำแหน่งจะต้องมี
กำรโต้ตอบระหว่ำงกันและติดต่อสื่อสำรกัน องค์กำรจะต้องอ ำนวยควำมสะดวกจัดให้มีเครื่องมือและ
กำรติดต่อสื่อสำรที่เป็นระบบ  

9)  หลักขอบเขตของกำรควบคุม (Span of control) เป็นกำรก ำหนดขีดควำมสำมำรถ
ในกำรบังคับบัญชำของผู้บังคับบัญชำคนหนึ่ง ๆ ว่ำควรจะควบคุมดูแลผู้ใต้บังคับบัญชำหรือจ ำนวน
หน่วยงำนย่อยมำกเกินไป โดยปกติหัวหน้ำคนงำนไม่เกิน 6 หน่วยงำน 

10)  หลักเอกภำพในกำรบังคับบัญชำ (Unity of command) ในกำรจัดองค์กำรที่ดี 
ควรให้เจ้ำหน้ำที่รับค ำสั่งจำกผู้บังคับบัญชำหรือหัวหน้ำงำนเพียงคนเดียวเท่ำนั้น เพ่ือให้เกิดเอกภำพ
ในกำรบังคับบัญชำจึงถือหลักกำรว่ำ "one man one boss" 

11)  หลักตำมล ำดับขั้น (Ordering) ในกำรที่นักบริหำรหรือหัวหน้ำงำนจะออกค ำสั่ง
แก่ผู้ใต้บังคับบัญชำ ควรปฏิบัติกำรตำมล ำดับขั้นของสำยกำรบังคับบัญชำไม่ควรออกค ำสั่งข้ำมหน้ำ
ผู้บังคับบัญชำ หรือผู้ที่มีควำมรับผิดชอบโดยตรง เช่น อธิกำรจะสั่งกำรใด ๆ แก่หัวหน้ำภำควิชำควรที่
จะสั่งผ่ำนหัวหน้ำคณะภำควิชำนั้นสังกัดอยู่ อย่ำงน้อยที่สุดก็ควรจะได้แจ้งหัวหน้ำคณะวิชำนั้น  ๆ 
ทรำบด้วย เพ่ือป้องกันควำมเข้ำใจผิดและอำจจะเป็นกำรท ำลำยขวัญและจิตใจในกำรท ำงำน 
ของผู้ใต้บังคับบัญชำโดยไม่ตั้งใจ  

12)  หลักกำรเลื่อนขั้นเลื่อนต ำแหน่ง (Promotion) ในกำรพิจำรณำควำมดีควำมชอบ
และกำรเลื่อนต ำแหน่งควรถือหลักว่ำ ผู้บังคับบัญชำโดยตรงย่อมเป็นผู้ที่ปฏิบัติงำนเกี่ยวกับ
ผู้ใต้บังคับบัญชำของตนโดยใกล้ชิดและย่อมทรำบพฤติกรรมในกำรท ำงำนของผู้ใต้บังคับบัญชำ ได้
ดีกว่ำผู้อ่ืน ดังนั้นกำรพิจำรณำให้คุณและโทษแก่ผู้ที่อยู่ใต้บังคับบัญชำของผู้ใดก็ควรให้ผู้นั้นทรำบและ
มีสิทธิมีเสียงในกำรพิจำรณำด้วยเพ่ือควำมเป็นธรรมแก่ผู้ใต้บังคับบัญชำของเขำ และเพ่ือเป็นกำร
เสริมสร้ำงขวัญในกำรท ำงำนของบุคคลในองค์กำรด้วย 

2.1.4.3 กำรน ำ (Leading) เป็นกำรที่ผู้บริหำรใช้ภำวะผู้น ำ (Leadership) ซึ่งเป็น 
กำรใช้ศำสตร์และศิลป์ในกำรกระตุ้น ชักจูง และส่งเสริมให้บุคคลอ่ืนหรือผู้ใต้บังคับบัญชำปฏิบัติตำม
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ด้วยควำมเต็มใจและเต็มควำมสำมำรถ เพ่ือให้องค์กำรได้รับผลส ำเร็จตำมเป้ำหมำยที่ก ำหนดไว้  
ซึ่งปัจจัยในกำรสร้ำงควำมเป็นผู้น ำสำมำรถจ ำแนกออกเป็น 5 องค์ประกอบ ได้แก่ (เฟอร์เรลล์   
และเฮิร์ท, 2551, น. 144 - 145) 

1)  ภูมิหลังและประสบกำรณ์ (Background and Experience) พ้ืนฐำนครอบครัว
และประสบกำรณ์เดิมที่ผ่ำนมำในช่วงชีวิต 

2)  สติปัญญำและคุณภำพสมอง ( Intellectual and mental quality) มีทักษะ 
ทำงภำษำ กำรติดต่อสื่อสำร กำรมีเหตุผล ควำมจ ำ และควำมรอบรู้ 

3)  คุณลักษณะทำงร่ำงกำย (Physical attributes) ผู้น ำที่ร่ำงกำยแข็งแรง จะมีจิตใจที่ดี 
4)  บุคลิกภำพและควำมสนใจ (Personality and Interests) ควำมสนใจ กระตือรือร้น 

และควำมเต็มใจในกำรปฏิบัติงำน 
5)  ควำมเชื่อมั่นในตัวเอง (Self-Confidence) ผู้น ำต้องสร้ำงควำมเชื่อมั่น มั่นใจใน

ตัวเอง 
2.1.4.4 กำรควบคุม (Controlling) เป็นกระบวนกำรในกำรติดตำม ตรวจสอบ และ

ประเมินผลว่ำแต่ละกิจกรรมที่กระท ำตำมแผนที่วำงไว้ สำมำรถด ำเนินไปตำมแผนที่ได้วำงไว้หรือไม่ 
ตลอดจนสมควรมีกำรพัฒนำและปรับปรุงอย่ำงไรบ้ำง เพ่ือให้เกิดควำมเหมำะสมสอดคล้องกับ
สถำนกำรณ์และเป็นประโยชน์สูงสุดกับองค์กำร ระดับของกำรควบคุมแบ่งออกเป็น 3 ระดับ ได้แก่ 
(เฟอร์เรลล์ และเฮิร์ท, 2551, น. 145) 

1)  กำรควบคุมเชิงกลยุทธ์ (Strategic control) เป็นหน้ำที่รับผิดชอบของผู้บริหำร
ระดับสูงเกี่ยวข้องกับกำรวิเครำะห์ ตรวจสอบ ติดตำม ควบคุมและจัดกำรกับปัญหำในสภำพแวดล้อม
ต่ำง ๆ ที่มีผลต่อกำรด ำเนินงำนตำมแผนกลยุทธ์ 

2)  กำรควบคุมเชิงยุทธวิธี (Tactical control) เป็นกำรควบคุมในระดับหน่วยงำน 
โดยมุ่งเน้นที่กำรควบคุมถึงควำมมีประสิทธิภำพของกำรน ำแผนงำนที่ได้วำงไว้ในระดับหน่วยงำนไป
ปฏิบัติ มีกำรตรวจติดตำมผลกำรปฏิบัติงำนของแต่ละหน่วยงำนเป็นระยะ ๆ จึงมีกรอบระยะเวลำสั้น
กว่ำของระดับกลยุทธ์  

3)  กำรควบคุมในระดับปฏิบัติกำร (Operation control) เป็นกำรควบคุมเกี่ยวกับ
กำรด ำเนินงำนว่ำกำรปฏิบัติงำนเป็นไปตำมแผนด ำเนินงำนและบรรลุตำมเป้ำหมำยหรือไม่ 
ผู้รับผิดชอบคือผู้บริหำรระดับล่ำงหรือระดับปฏิบัติกำร  

2.1.5 ทฤษฎีทำงกำรบริหำร 
ศำสตร์ทุกแขนงใช้ทฤษฎีเป็นตัวอธิบำยปรำกฏกำรณ์ต่ำง ๆ เพ่ือแสดงให้เห็นควำมสัมพันธ์

ระหว่ำงองค์ประกอบหรือตัวแปรที่เกี่ยวข้อง ทำงด้ำนกำรบริหำรก็มีทฤษฎีที่วิวัฒนำกำรมำประมำณ 
100 ปี ที่อำจแบ่งเป็น 4 ยุค ดังต่อไปนี้ ทฤษฎีในยุคดั้งเดิม (Classical Approaches) ยุคเชิงพฤติกรรม 
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(Behavioral Approaches) ยุคเชิงปริมำณ (Quantitative Approaches) และยุคร่วมสมัย (Contemporary 
Approaches) โดยจะเลือกยกตัวอย่ำงทฤษฎีในแต่ละยุค ยุคละหนึ่งหรือสองทฤษฎี ซึ่งจะได้น ำเสนอ
เป็นล ำดับดังนี้ 

2.1.5.1 ทฤษฎีในยุคดั้งเดิม (Classical Approaches) 
1)  ทฤษฎีกำรบริหำรเชิงวิทยำศำสตร์ หลักกำรส ำคัญของกำรบริหำรแบบนี้ ตั้งอยู่บน

ฐำนควำมเชื่อถือที่ว่ำผลผลิตหรือประสิทธิภำพของงำนจะเพ่ิมข้ึนได้โดยกำรจัดระบบขององค์กำรให้
เหมำะสมซ่ึงประกอบด้วย กำรจัดโครงสร้ำงขององค์กำร (Structure of Organization) งำนขององค์กำร 
(Functions of Organization) และกำรบริหำรในองค์กำร (Management of Organization) นักทฤษฎีที่
ได้รับกำรยกย่องว่ำเป็นบิดำของกำรบริหำรแบบวิทยำศำสตร์ คือ เทย์เลอร์ (Taylor cied in Daft, 2000, 
pp. 45–48) เนื่องจำกประสบกำรณ์และผลงำนที่ได้รับมำจำกกำรเป็นช่ำงฝึกหัด พนักงำน โฟร์แมน นำย
ช่ำงใหญ่ และหัวหน้ำวิศวกร สำมำรถรู้จักและสัมผัสปัญหำในกำรท ำงำน มีควำมรู้ควำมเข้ำใจเจตคติ
ของพนักงำนและมีโอกำสพัฒนำคุณภำพของกำรบริหำรงำนให้มีประสิทธิภำพเพ่ิมขึ้น เขำได้เสนอ
หลักกำรออกแบบงำนและกำรจัดสิ่งจูงใจรวม 4 ประกำร ดังนี้ ใช้วิธีกำรเชิงวิทยำศำสตร์ก ำหนด
วิธีกำรท ำงำนที่ดีที่สุด (One Best Way) เพ่ือทดแทนวิธีกำรที่คนงำนเคยท ำกันมำแบบลองผิดลองถูก 
มีกำรวำงแผนเพ่ือทดแทนกำรปล่อยให้คนงำนเลือกวิธีกำรของตนเอง มีกำรคัดเลือกคนงำนที่มี
ควำมสำมำรถแล้วให้กำรฝึกอบรมและพัฒนำให้มีกำรท ำงำนร่วมกัน และใช้หลักกำรแบ่งงำนกันท ำ
ระหว่ำงผู้บริหำรและคนงำน เพ่ือให้แต่ละฝ่ำยท ำหน้ำที่ได้อย่ำงเหมำะสมที่สุด (วิโรจน์ สำรรัตนะ , 
2555, น. 14) 

2)  ทฤษฎีกำรบริ หำรแบบรำชกำร  Max Weber นั กสั งคมวิทยำชำวเยอรมั น 
เป็นผู้น ำเสนอแนวคิดที่แสดงให้เห็นถึงควำมจ ำเป็นในกำรจัดองค์กำรเชิงเหตุผล โดยมีลักษณะส ำคัญ 7 
ประกำร ดังนี้ หลักกำรมีกฎระเบียบและข้อบังคับเพ่ือควบคุมกำรตัดสินใจ หลักควำมไม่เป็นส่วนตัว 
ผู้บริหำรต้องอยู่ภำยใต้กฎระเบียบและข้อบังคับเพ่ือให้ปลอดจำกกำรกระท ำตำมอ ำเภอใจ หลักกำรแบ่ง
งำนกันท ำตำมควำมถนัดหรือควำมช ำนำญเฉพำะทำง หลักกำรมีโครงสร้ำงสำยบังคับบัญชำ หลักกำรเป็น
อำชีพที่มั่นคง หลักกำรมีอ ำนำจหน้ำที่ในกำรตัดสินใจโดยมีกฎระเบียบข้อบังคับเป็นตัวรองรับ และหลัก
ควำมเป็นเหตุผลในกระบวนกำรตัดสินใจเพ่ือบรรลุจุดหมำย (วิโรจน์ สำระรัตนะ, 2555) 

2.1.5.2 ยุคเชิงพฤติกรรม (Behavioral Approaches) 
จำกทฤษฎีบริหำรเชิงวิทยำศำสตร์ผู้บริหำรมุ่งที่จะหำวิธีกำรที่ดีที่สุดเพ่ือสร้ำง

ประสิทธิภำพกำรท ำงำน และมองว่ำคนงำนมีแรงขับจำกภำยนอกเป็นหลักในกำรท ำงำน แต่ทฤษฎีเชิง
พฤติกรรมมีมุมมองว่ำ ยังมีแรงขับจำกภำยในเป็นปัจจัยส ำคัญในกำรท ำงำนด้วยท ำให้มีทฤษฎีอธิบำย
เกี่ยวกับธรรมชำติของมนุษย์ในเชิงพฤติกรรมหรือมนุษยสัมพันธ์ ดังนี้  
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1)  ทฤษฎีล ำดับขั้นควำมต้องกำรของมำสโลว์ (Maslow) อับรำฮัม เอช.มำสโลว์ ได้
เสนอล ำดับขั้นควำมต้องกำรของมำสโลว์ (Maslow’s Hierarchy of Needs) เป็นทฤษฎีทำงจิตวิทยำ
เมื่อปี 1943 ล ำดับขั้นตำมควำมต้องกำรมีกฎน ำเสนอโดยรูปพีระมิดคือควำมต้องกำรมำกที่สุดและ
เป็นพ้ืนฐำนที่สุดจะอยู่ข้ำงล่ำง และควำมต้องกำรประสบควำมส ำเร็จด้วยตนเองจะอยู่บนสุด คนมี
ควำมต้องกำรที่ไม่สิ้นสุด เมื่อควำมต้องกำรอย่ำงหนึ่งได้รับกำรตอบสนอง สิ่งนั้นจะไม่เป็นสิ่งจูงใจอีก
ต่อไป และควำมต้องกำรที่เกิดขึ้นจะเรียงตำมล ำดับจำกควำมต้องกำรพ้ืนฐำนจนถึงควำมต้องกำร
สูงสุด ตำมล ำดับขั้นที่กล่ำวมำ (วิโรจน์ สำระรัตนะ, 2555, น. 14 - 21) โดยควำมต้องกำรตำมล ำดับ
ขั้นของมำสโลว์ แบ่งเป็น 5 ขั้น ดังนี้  

1.1)  ควำมต้องกำรด้ำนร่ำงกำย (Physiological Needs) ไดแ้ก่ ควำมต้องกำรพื้นฐำน 
ในสิ่งที่จ ำเป็นส ำหรับมนุษย์ ได้แก่ อำหำร น้ ำ อำกำศ ควำมต้องกำรพักผ่อนหลับนอน ควำมต้องกำร
ทำงเพศ เป็นต้น  

1.2)  ควำมต้องกำรควำมปลอดภัย (Safety Needs) เมื่อมนุษย์สำมำรถตอบสนอง
ควำม ต้องกำรได้แล้วก็จะเพ่ิมควำมต้องกำรในระดับสูงขึ้นไป คือควำมต้องกำรควำมปลอดภัยในชีวิต
และทรัพย์สิน ควำมต้องกำรควำมมั่นคงในชีวิตกำรท ำงำน เป็นต้น 

1.3)  ควำมต้องกำรทำงสังคมหรือควำมต้องกำรได้รับควำมรักและควำมเป็นเจ้ำของ 
(Love/Belonging) ได้แก่ ควำมต้องกำรเป็นส่วนหนึ่งของสังคม ควำมต้องกำรให้และได้รับควำมรัก 
ควำมต้องกำรได้รับควำมชื่นชมจำกผู้อ่ืน เป็นต้น  

1.4)  ควำมต้องกำรได้รับกำรยกย่อง (Esteem Needs) เป็นควำมต้องกำรได้รับกำร
ยกย่องนับถือและสถำนะทำงสังคม ควำมต้องกำรมีควำมรู้ควำมสำมำรถ เป็นต้น  

1.5)  ควำมต้องกำรส ำเร็จในชีวิต (Self-Actualization) เป็นควำมต้องกำรสูงสุด  
เป็นควำมต้องกำรที่อะไรที่บุคคลเป็นได้เขำต้องเป็น ควำมต้องกำรที่จะประสบควำมส ำเร็จด้วยตนเอง 
เป็นควำมปรำรถนำที่จะเป็นทุก ๆ อย่ำงท่ีเขำจะเป็นได้ 

2)  ทฤษฎี  X และทฤษฎี Y ของ Douglas McGregor นักบริหำรอุตสำหกรรม 
ที่มีชีวิตอยู่ในช่วงปี 1906-1964 ได้เสนอทฤษฎี X หรือทฤษฎี Y โดยมีสมมุติฐำนเกี่ยวกับทัศนะ 
ของผู้บริหำรที่มีต่อคนงำน ผู้บริหำรที่มีทัศนะแบบใดแบบหนึ่งจะส่งผลต่อพฤติกรรมของผู้บริหำร 
ที่สอดคล้องกับทัศนะนั้น ๆ ด้วย โดยทฤษฎี X มีสมมุติฐำนว่ำ คนทั่วไปไม่ชอบท ำงำน พยำยำม
หลีกเลี่ยงงำน คนส่วนใหญ่ต้องกำรให้บังคับควบคุมหรือขู่เข็ญเพ่ือให้ท ำงำนบรรลุเป้ำหมำยของ
องค์กำร คนทั่วไปชอบหลบหลีกควำมรับผิดชอบ และไม่มีควำมทะเยอทะยำน แต่ชอบหำควำมมั่นคง  
ส่วนทฤษฎี Y มีสมมุติฐำนว่ำ คนส่วนใหญ่มิได้ชอบงำนโดยสันดำนแต่ใช้ควำมพยำยำมท ำงำน 
ทั้งทำงร่ำงกำยและจิตใจเป็นไปโดยธรรมชำติเสมือนกำรเล่นหรือพักผ่อน คนจะชี้น ำตนเองหรือ
ควบคุมตนเองให้บรรลุเป้ำหมำยที่ตนผูกพัน กำรควบคุมหรือขู่เข็ญจำกภำยนอกมิได้เป็นวิธีกำรเดียว  
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ที่จะท ำให้บรรลุเป้ำหมำยได้ ควำมผูกพันกับเป้ำหมำยขึ้นอยู่กับรำงวัลที่จะควบคู่ไปกับควำมส ำเร็จ
ของเขำด้วยโดยเฉพำะรำงวัลที่ตอบสนองควำมต้องกำรระดับสูง ภำยใต้สภำวะที่เหมำะสมคนทั่วไปจะ
เรียนรู้ไม่เฉพำะกำรยอมรับในควำมรับผิดชอบเท่ำนั้นแต่ยังจะแสวงหำควำมรับผิดชอบอีกด้วย คนแต่
ละคนสำมำรถจะแสดงควำมริเริ่มสร้ำงสรรค์สิ่งใหม่ ๆ ได้เต็มที่เพ่ือแก้ปัญหำองค์กำร และศักยภำพ
ด้ำนสติปัญญำของคนส่วนใหญ่ยังมิได้ก ำหนดมำใช้อย่ำงเต็มที่ (วิโรจน์ สำระรัตนะ, 2555, น. 21) 

2.1.5.3 ยุคเชิงปริมำณ (Quantitative Approaches) 
กำรบริหำรเชิงปริมำณเป็นกำรบริหำรที่ใช้ตัวแบบทำงคณิตศำสตร์สถิติและข้อมูล 

สำรสนเทศ มำใช้ประกอบกำรตัดสินใจทำงกำรบริหำรและกำรปฏิบัติงำนขององค์กำรมีหลักกำร
บริหำรที่ส ำคัญ คือ กำรบริหำรศำสตร์ (Management Science) กำรบริหำรปฏิบัติกำร (Operational 
Management) และระบบสำรสนเทศเพ่ือกำรบริหำร (Management Information System)  

2.1.5.4 ยุคร่วมสมัย (Contemporary Approaches) 
ทฤษฎีกำรบริหำรร่วมสมัยมีหลำยทฤษฎี ดังนี้ ทฤษฎีเชิงระบบ ทฤษฎีกำรบริหำรตำม

สถำนกำรณ์ กำรบริหำรคุณภำพโดยรวม และกำรบริหำรโดยเน้นวัตถุประสงค์ โดยจะกล่ำวถึง ทฤษฎี
เชิงระบบและกำรบริหำรคุณภำพทั่วทั้งองค์กำรมำน ำเสนอ ด้วยเหตุผลที่ว่ำ เป็นทฤษฎีที่มีทัศนะ 
ในเชิงองค์รวม (Holistic) สำมำรถน ำไปใช้ได้อย่ำงกว้ำงขวำง 

1)  ทฤษฎีระบบ (System Theory) แนวคิดและทฤษฎีระบบพัฒนำโดยนักชีววิทยำ 
Ludwig van Beethoven ชำวออสเตรีย เป็นลักษณะของทฤษฎีระบบทั่วไป (General Theory 
System) โดยสังเกตปรำกฏกำรณ์ต่ำง ๆ บนโลกนี้ เกิดขึ้นอย่ำงมีควำมซับซ้อนสัมพันธ์กันในลักษณะ
เดียวกัน เรียกว่ำควำมเป็นระบบ เมื่อน ำมำประยุกต์ใช้กับองค์กำร จึงสรุปเป็นควำมคิดว่ำองค์กำรหนึ่ง 
ๆ สำมำรถมองเป็นระบบหนึ่งได้โดยระบบหนึ่ง ๆ หมำยถึงชุดขององค์ประกอบที่สัมพันธ์กันอย่ำงเป็น
เอกภำพ ที่มุ่งสู่เป้ำหมำยองค์กำรร่วมกัน ประกอบด้วย ปัจจัยป้อนเข้ำ ( Inputs) กระบวนกำร
เปลี่ยนแปลง (Transformation Process) ผลผลิต (Outputs) และข้อมูลย้อนกลับ (Feedback)  

1.1)  ปัจจัยป้อนเข้ำ (Input) คือ ทรัพยำกรทำงกำรบริหำร (Management Resources) 
กำรบริหำรจ ำเป็นต้องอำศัยปัจจัยส ำคัญหรือที่เรียกว่ำทรัพยำกร ในกำรด ำเนินกำรภำรกิจของ
องค์กำรให้ส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์อย่ำงมีประสิทธิภำพและประสิทธิผล โดยได้มีกำรแบ่งองค์ประกอบ
ของทรัพยำกรที่คล้ำยคลึงกันซึ่งได้แก่ ทรัพยำกร 4 ประกำร (4M’s) ประกอบด้วย คน (Man)  
เงิน (Money) วัสดุอุปกรณ์ (Material) และ กำรจัดกำร (Management) (สุกัญญำ มีก ำลัง, 2553, 
น. 3; อำคม ปัญญำแก้ว, 2554, น. 53) ทรัพยำกร 5 ประกำร (5M’s) ประกอบด้วย คน (Man)  
เป็นทรัพยำกรบุคคลที่เป็นหัวใจขององค์กำร ซึ่งมีผลต่อควำมส ำเร็จในกำรจัดกำรเพรำะคนมีชีวิตจิตใจ 
มีอำรมณ์ ควำมรู้สึก ดังนั้น กำรบริหำรจึงให้ควำมส ำคัญกับคนมำกที่สุด เงิน (Money) เป็นปัจจัย
ส ำคัญ ที่จะช่วยสนับสนุนให้กิจกรรมขององค์กำรด ำเนินกำรต่อไป วัสดุ (Materials)หรือวัตถุดิบเป็น
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ปัจจัยที่ส ำคัญไม่แพ้ปัจจัยอ่ืน จ ำเป็นต้องมีคุณภำพและมีต้นทุนที่ต่ ำ เพรำะมีผลกระทบต่อต้นทุน  
กำรผลิต เครื่องจักร (Machine) อุปกรณ์ที่มีศักยภำพที่ดี อันจะก่อให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อ 
กำรผลิตเช่นกัน และวิธีกำรบริหำร หรือวิธีกำรปฏิบัติ (Management or Method) กำรจัดกำรหรือ
กำรบริหำรในองค์กำรธุรกิจ ประกอบด้วยระบบกำรผลิต หรือระบบกำรให้บริกำรต่ำง ๆ หำกมีระบบ
ที่ชัดเจนตลอดจนมีระเบียบขั้นตอน วิธีกำรต่ำง ๆ ในกำรท ำงำน ย่อมส่งผลให้องค์กำรประสบ
ควำมส ำเร็จได้ด้วยดี (สุรพันธ์ ฉันทแดนสุวรรณ, 2550, น. 9) ในกำรบริหำรทั่วไปไม่ว่ำจะเป็นองค์กำร
ขนำดใหญ่ ขนำดกลำง หรือขนำดเล็ก เมื่อวิวัฒนำกำรทำงวิชำกำรบริหำรมีมำกขึ้น ทรัพยำกรก็ย่อม
พัฒนำออกไปจำกกำรเปลี่ยนแปลงทำงด้ำนเทคโนโลยี สังคม เศรษฐกิจและกำรเมือง แต่ทว่ำกำร
บริหำรธุรกิจก็ได้มีกำรขยำยปัจจัยกำรบริหำร จำกเดิมประกอบด้วยปัจจัยพื้นฐำน 4 ประกำร เมื่อกำร
ประมวลผลหรือกำรบริกำรที่เติบโตและพัฒนำ ก้ำวหน้ำไปพร้อมกับอุตสำหกรรมกำรผลิต และกำร
บริกำรที่เติบโตขึ้นไปอย่ำงรวดเร็วท ำให้ทรัพยำกรเพียง 4 ประกำรเริ่มไม่เพียงพอส ำหรับเป้ำหมำย  
จึงได้เพ่ิมเติมมำกขึ้นเป็นองค์ประกอบ 6 ประกำร (6M’s) ประกอบด้วย คน (Man) เงิน (Money) 
วัสดุ อุปกรณ์ (Material) กำรจัดกำร (Management) เครื่องจักร (Machines) และกำรตลำด 
(Marketing) (วิภำดำ คุปตำนนท์ , 2551, น. 13) จำกกำรพัฒนำของวิทยำกำรใหม่ ๆ ถูกน ำมำ
ประยุกต์ใช้เพ่ือเพ่ิมประสิทธิผลในกำรท ำงำนและกำรผลิต ทรัพยำกรจึงเพ่ิมเป็น 7 ประกำร  
ตำมควำมจ ำเป็นต้องใช้ทรัพยำกรต่ำงกันมำกน้อยเพียงใดนโยบำย ควำมเหมำะสมและควำมสำมำรถ
ของแต่ละองค์กำร ซึ่งมีควำมส ำคัญอย่ำงยิ่งต่อกำรบริหำรงำนสมัยใหม่ โดยทรัพยำกร 7 ประกำร 
(7M’s) ประกอบด้วย คน (Man) ต้องเป็นผู้ที่มีควำมรู ควำมสำมำรถและปฏิบัติภำรกิจให้กับองค์กร
ได้มำกที่สุด เงิน (Money) ทุนที่ใช้ในกำรจัดหำทรัพยำกรหรือสนับสนุนกำรใช้ทรัพยำกรต้องมีอย่ำง
เพียงพอและกอให้เกิดสภำพคลองในกำรบริหำรงำนตลอดเวลำ วัสดุอุปกรณ์ (Material) เครื่องใช้ใน
กำรปฏิบัติงำนทั่วไป วิธีกำรบริหำร (Management or Method) วิธีกำรปฏิบัติงำนที่ดีทันสมัยสอด
คลองกับสภำพแวดลอมที่เป็นอยู่ ตลำด (Market) ด ำเนินงำนสอดคล้องกับควำมต้องกำรของตลำด 
เครื่องจักร (Machines) ทันสมัยและมีประสิทธิภำพในกำรปฏิบัติงำนสูง และขวัญก ำลังใจ (Morale) 
สรำงขวัญก ำลังใจให้ผู้ใต้บังคับบัญชำร วมมือปฏิบัติงำนเกิดควำมอบอุนในกำรปฏิบัติงำนและ 
อยู่ในองค์กรตลอดไป (วิลำวรรณ รพีพิศำล, 2550, น. 26-27; สุกัญญำ มีก ำลัง, 2553, น. 36; สุวรรณ
โชค เหล่ำเขตวิทยำ, 2554, น. 7-8) เมื่อโลกก้ำวเข้ำสู่ยุคโลกำภิวัฒน์ (Globalization) ระบบกำร
สื่อสำรไร้พรหมแดนที่ติดต่อเชื่อมโยงกันเป็นระบบ เครือข่ำยครอบคลุมทั่วโลกท ำให้กำรติดต่อสื่อสำร
รวดเร็ว ใครไม่รู้หรือไม่มีข้อมูลย่อมเสียเปรียบในเชิงธุรกิจ จึงได้มีกำรเพ่ิมองค์ประกอบของทรัพยำกร
รวมเป็น 8 ประกำร ซึ่งทรัพยำกรเหล่ำนี้จะเพ่ิมขึ้นไปเรื่อย ๆ ไม่สิ้นสุดตรำบเท่ำที่ระบบอุตสำหกรรม
กำรผลิต กำรจัดจ ำหน่ำย และกำรบริกำรยังคงพัฒนำและก้ำวไปไม่หยุดยั้ง โดยทรัพยำกร 8 ประกำร 
(8M’s) (Samua & Trevis, 2006) ประกอบด้วย คน (Man) เงิน (Money) วัตถุดิบ (Material) 
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วิธีกำร (Method) เครื่องจักรกล (Machine) ตลำด (Market) ขวัญและก ำลังใจ (Morale) และเวลำ
ในกำรด ำเนินงำน (Minute) (วิเชียร วิทยำอุดม, 2550, น. 2; สมคิด บำงโม, 2552, น. 63) และวิรัช 
วิรัชนิภำวรรณ (2548, น. 18) ได้กล่ำวว่ำทรัพยำกร ซึ่งผู้บริหำรจ ำเป็นต้องน ำมำใช้เป็นเครื่องมือใน
กำรบริหำรงำนภำยในองค์กำร 11 ประกำร (11M’s) ประกอบด้วย คน (Man) เกี่ยวข้องกับบุคลำกร
ของหน่วยงำน เช่น กำรวำงแผนก ำลังคน กำรแสวงหำบุคลำกร กำรบรรจุแต่งตั้ง กำรบ ำรุงรักษำและ
จัดสวัสดิกำร กำรพัฒนำบุคลำกร และกำรประเมินผลกำรปฏิบัติงำน เงิน (Money) จัดให้มี
งบประมำณ กำรควบคุม กำรตรวจสอบด้ำนกำรเงิน กำรพัฒนำระบบบัญชี กำรเสนอควำมต้องกำร 
กำรจัดหำงบประมำณ กำรใช้จ่ำยงบประมำณ ตลอดจนกำรบันทึกและรำยงำนกำรใช้จ่ำยงบประมำณ 
กำรบริหำรงำนทั่วไป (Management) ด ำเนินกำรเกี่ยวกับกำรบริหำรกระบวนกำรปฏิบัติขององค์กำร 
คือ กำรวำงแผนงำน กำรจัดองค์กร กำรจัดกำรทรัพยำกรบุคคล กำรประสำนงำนภำยในองค์กร กำร
รำยงำน และกำรประเมินภำยในหน่วยงำน วัสดุอุปกรณ์ (Material) ประมำณกำรและเสนอควำม 
ต้องกำรจัดหำวัสดุอุปกรณ์ กำรเก็บรักษำ กำรแจกจ่ำยและกำรใช้วัสดุอุปกรณ์ และกำรจ ำหน่ำยจำก
บัญชี คุณธรรม (Morality) น ำหลักธรรมในกำรบริหำร กำรมีจิตส ำนึกดีงำมในกำรปฏิบัติรำชกำรหรือ
กำรปฏิบัติงำน กำรวำงตนที่เหมำะสม ตลำด (Market) ให้ประชำชนเลือกรับบริกำร กำรจัดกำร 
ต้อนรับในกำรให้บริกำร กำรบริกำรที่ประทับใจ และกำรบริกำรแบบจุดเดียวเบ็ดเสร็จ  กำรบริหำร
ข่ำวสำร หรือข้อมูลข่ำวสำร (Message) ก ำหนดควำมต้องกำรข้อมูลข่ำวสำรที่จ ำเป็น กำรรวบรวม
ข่ำวสำร กำรด ำเนินกรรมวิธีต่อข่ำวสำรที่ได้มำด้วยกำรประเมินค่ำและตีควำม กำรกระจำยกำรใช้
ข่ำวสำรให้ทันสมัยและทันเวลำที่ต้องกำรใช้ วิธีกำร ระเบียบ แบบแผน หรือเทคนิค (Method) เตรียม
ข้อมูล และกำรวำงแผนงำนอย่ำงเป็นระบบด้วยวิธีกำรที่ทันสมัย กำรบริหำรเวลำ หรือกรอบเวลำใน
กำรปฏิบัติงำน (Minute) มีแผนกำรใช้เวลำอย่ำงรัดกุมและชัดเจน กำรก ำกับเวลำที่ทันสมัยในกำร
ติดตำมแผนงำนที่ได้วำงไว้ กำรประสำนงำน หรือกำรประนีประนอม (Mediation) ควำมสัมพันธ์
ระหว่ำงหน่วยงำนต่อประชำชน เช่น ประสำนด้ำนนโยบำยและวัตถุประสงค์ ประสำนเจ้ำหน้ำที่
ผู้ปฏิบัติงำน ประสำนกำรเงินและวัสดุอุปกรณ์ และประสำนควำมขัดแย้งของบุคลำกร เป็นต้น และ  
กำรวัดผลหรือกำรประเมินผลกำรปฏิบัติงำน (Measurement) หมำยถึง มีระบบกำรติดตำมงำน
ระหว่ำงปฏิบัติงำน ตลอดจนกำรประเมินผลที่เป็นจริงและทันสมัยประกอบตัวชี้วัดที่ชัดเจนให้ผล
เที่ยงตรง ซึ่งจำกแนวคิดด้ำนทรัพยำกรทั้งหมดท่ีกล่ำวมำสำมำรถสรุปได้ดังตำรำงที่ 2 
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ตำรำงท่ี 2 เปรียบเทียบองค์ประกอบของทรัพยำกรในกำรบริหำรจัดกำร 
 
 
   
 
 
 
 
 
 
 

จำกตำรำงที่ 2 แสดงถึงผลกำรสังเครำะห์ปัจจัยขององค์ประกอบทรัพยำกรในกำรบริ
หำรจัดกำรที่เป็นปัจจัยตำมกรอบแนวคิดเชิงทฤษฎี (Theoretical Framework) ในกำรวิจัยครั้งนี้
ผู้ วิจัยได้ก ำหนดปัจจัยที่ เป็นกรอบแนวคิดเ พ่ือกำรวิจัย (Conceptual Framework) ทั้งหมด  
8 ปัจจัย คือ คน (Man) เงิน (Money) วัตถุดิบ (Matherial) วิธีกำร (Method or Management) 
เครื่องจักรกล (Machine) กำรตลำด (Market) ขวัญและก ำลังใจ (Morale) และเวลำในกำร
ด ำเนินงำน (Minute) ดังภำพที่ 2  

 

 
 

ภำพที่ 2 ปัจจัยขององค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร 

องค์ประกอบองทรัพยากรการบริหาร Man Money Management Material Machine Morality Market Message Method Media Minute Mediation Measurement

4M'S (สมาน รังสิโยกฤษฏ์ และสุธี สุทธิสมบูรณ์, 2540)    

4M'S (ดอกจันทร์ ค ามีรัตน์, 2552)    

4M'S (Griffin, E., 1996)    

5M'S (ถนัด  เดชทรัพย์, 2550)     

5M'S (สุรพันธ์ ฉันทแดนสุวรรณ, 2550)     

6M'S (วิภาดา คุปตานนท์, 2551)      

6M'S (มณี เหมทานนท์, 2552)      

7M'S (วีรนารถ มานะกิจ และพรรณี ประเสริฐวงษ์, 2531)      

7M'S (ตะวัน สาดแสง, 2548)       

8M'S (วิเชียร วิทยอุดม, 2550)        

8M'S (สมคิด บางโม, 2552)        

8M'S (Samual, S.C., & Trevis, C.S., 2006)        

11M'S (วิรัช วิรัชนิภาวรรณ,2548)           
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1.2)  กระบวนกำร (Process) คือ หน้ำที่หรือกิจกรรมข้ันพ้ืนฐำนที่ผู้บริหำรต้องกระท ำ 
ในปัจจุบันมีด้วยกันหลำกหลำยแนวทำง ได้แก่  

POCCC เป็ นหนึ่ ง ในแนวคิ ดทฤษฎี กำรบริ หำรจั ดกำร (Management Theory)  
ที่เกิดขึ้นในอดีตและได้รับควำมนิยมมำจนถึงยุคปัจจุบันนั้น โดย เฮนรี่ ฟำโยล (Henri Fayol) ส ำหรับกำร
บริหำรจัดกำรองค์กำร ในแต่ละหน้ำที่นั้นต่ำงก็มีควำมส ำคัญในแต่ละด้ำน รวมไปถึงมีกำรเชื่อมโยงและ
ส่งผลต่อกันและกัน เพ่ือให้กำรท ำงำนสมบูรณ์และประสบควำมส ำเร็จ โดยรำยละเอียดของหน้ำที่ทั้ง 5 
ประกำรดังนี้ (ธำดำ รำชกิจ, 2563) (1) กำรวำงแผน (Planning: P) กำรก ำหนดแผนปฏิบัติกำรหรือวิถีทำง
ที่จะปฏิบัติงำนไว้ตั้งแต่ต้นจนจบ ให้ครอบคลุมทุกกระบวนกำร เป็นแนวทำงที่วำงไว้ส ำหรับกำรท ำงำนใน
อนำคต ซึ่งกำรวำงแผนนี้จะเกิดขึ้นจำกวิสัยทัศน์และจินตนำกำรในกำรบริหำรจัดกำรที่คำดกำรณ์ไว้แล้ว
ล่วงหน้ำ ซึ่งจะถ่ำยทอดออกมำเป็นแผนปฏิบัติกำรกำรท ำงำนและเป้ำหมำยที่จะต้องบรรลุสู่ควำมส ำเร็จ 
(2) กำรจัดองค์กำร (Organizing: O) กำรก ำหนดต ำแหน่งงำน ภำระ หน้ำที่ ควำมรับผิดชอบ ตลอดจน
จ ำนวนคน ให้ครอบคลุมกำรท ำงำนครบทุกกระบวนกำร รวมถึงกำรจัดโครงสร้ำงต ำแหน่ง โครงสร้ำง
องค์กำร เพ่ือจัดล ำดับกำรบริหำรและกำรสั่งกำร หำกองค์กำรมีกำรจัดกำรองค์กำรที่เป็นระบบระเบียบ 
แบ่งงำนอย่ำงชัดเจนไม่ทับซ้อน มีครบทุกหน้ำที่  มีปริมำณคนที่ เพียงพอ จะท ำให้กำรท ำงำนมี
ประสิทธิภำพ และโอกำสบรรลุผลส ำเร็จสูง (3) กำรบังคับบัญชำสั่งกำร (Commanding: C) กำรจัด
องค์กำรตลอดจนกำรจัดโครงสร้ำงกำรท ำงำนจะท ำให้ผู้บริหำรองค์กำร เห็นสำยกำรบังคับบัญชำที่ชัดเจน 
แสดงให้เห็นล ำดับควำมส ำคัญ รวมไปถึงอ ำนำจหน้ำที่ในกำรสั่งกำร เพรำะกำรท ำงำนกับคนจ ำนวนมำก 
จ ำเป็นต้องมีผู้บังคับบัญชำเพ่ือให้กำรท ำงำนด ำเนินไปได้อย่ำงรำบรื่น มีผู้ท ำหน้ำที่ควบคุม สั่งกำร  
ดูภำพรวม ตลอดจนตรวจสอบปัญหำเพ่ือหำทำงแก้ไขปัญหำ ข้อดีในกำรมีอ ำนำจสั่งกำรอีกอย่ำงคือช่วยให้
เกิดกำรตัดสินใจอย่ำงทันท่วงที ผู้ที่มีอ ำนำจกำรตัดสินใจจะต้องสำมำรถวิเครำะห์สิ่งต่ำง ๆ ได้อย่ำง
รอบคอบ และตัดสินใจได้เฉียบขำด ว่องไว ตลอดจนมีควำมรับผิดชอบในกำรตัดสินใจของตนด้วย และ
ผู้บังคับบัญชำที่ดียังสำมำรถที่จะสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน เข้ำใจและเอำใจใส่ผู้ใต้บังคับบัญชำ ให้
ก ำลังใจ รวมถึงอยู่ข้ำง ๆ ในยำมที่เกิดวิกฤติ  (4) กำรประสำนงำน (Coordination: C) กำรเชื่อมโยง
กระบวนกำรท ำงำน กำรปฏิบัติงำนทุกหน้ำที่ รวมไปถึงกำรก ำกับดูแลคนที่ท ำงำนสำมำรถให้ท ำงำน
ร่วมกันได้ เพ่ือกำรมุ่งสู่เป้ำหมำยเดียวกัน ควบคุมให้กำรท ำงำนรำบรื่น เพ่ือให้เกิดผลส ำเร็จตำมที่วำงไว้ 
หำกขำดกำรประสำนงำนที่ดีก็อำจท ำให้เกิดควำมล้มเหลวได้ เมื่อมีกำรแบ่งโครงสร้ำงตลอดจนมอบหมำย
งำนให้กับแต่ละส่วนชัดเจนแล้ว กำรประสำนงำนให้เกิดกำรท ำงำนที่ดีที่สุดนั้นจึงมีควำมจ ำเป็นอย่ำงยิ่ง 
เพรำะแต่ละส่วนจ ำเป็นต้องท ำงำนสอดประสำนกันเพ่ือผลส ำเร็จเดียวกัน กำรประสำนงำนที่ดีนั้นจ ำเป็น
จะต้องเกิดขึ้นในทุกระดับ ตั้งแต่ระดับบุคคลต่อบุคคล หัวหน้ำงำนต่อลูกน้อง แผนกต่อแผนก รวมถึง
ผู้บริหำรต่อทุกหน่วยงำนในองค์กำร และ (5) กำรควบคุม (Controlling: C) กำรก ำกับและกำรบริหำร
จัดกำรทุกอย่ำงให้ส ำเร็จลุล่วงไปตำมแผนที่วำงไว้ ประคองกำรด ำเนินงำนให้เป็นไปตำมกรอบที่ก ำหนด ทั้ง

https://th.hrnote.asia/orgdevelopment/190626-poccc-henri-fayol/
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ในเรื่องของกรอบเวลำ มำตรฐำนกำรปฏิบัติกำร ขั้นตอนกำรท ำงำน ตลอดจนกำรประสำนงำนของทุกฝ่ำย
ให้เกิดควำมรำบรื่น กำรควบคุมนี้ยังรวมไปถึงกำรบริหำรที่ไม่ใช่ทรัพยำกรบุคคล แต่ทรัพยำกรที่เป็น
วัตถุดิบ เครื่องจักร ผลผลิตที่ได้ ตลอดจนงบประมำณในกำรด ำเนินงำนทั้งหมดด้วย เพ่ือให้กำรท ำงำนมี
ประสิทธิภำพที่สุด จึงสรุปได้ว่ำแนวคิด POCCC เป็นกำรบริหำรจัดกำรเชิงปฏิบัติกำรที่คิดขึ้นเพ่ือรองรับ
กำรท ำงำนกับคนหมู่มำก แต่สำมำรถปรับเปลี่ยนให้เหมำะสมกับขนำดองค์กำร จ ำนวนคน และประเภท
ของธุรกิจได้เช่นกัน เพรำะหลักกำรนี้มีควำมเป็นสำกลที่ปรับใช้ได้กับทุกสำยงำนและสำขำอำชีพ ถึงแม้
หลักกำรนี้จะเป็นหลักกำรที่เกิดขึ้นมำนำนแล้วแต่หัวใจของหลักกำรบริหำรจัดกำรนี้ยังคงมีประโยชน์และ
ใช้ได้ดีส ำหรับในยุคปัจจุบัน ซึ่งหลำยองค์กำรก็ได้น ำไปประยุกต์ใช้เป็นหลักกำรในกำรบริหำรองค์กำรของ
ตนได้อย่ำงประสบควำมส ำเร็จ 

จะเห็นได้ว่ำ POSDC เป็นแนวคิดที่ถูกพัฒนำมำจำกรำกฐำนเดียวกันกับกระบวนกำร
บริหำรจัดกำรยุคคลำสสิคอ่ืน ๆ โดย Koontz (ค.ศ. 1909-1984) นักทฤษฎีองค์กำรชำวอเมริกัน และ
ศำสตรำจำรย์ด้ำนบริหำรธุรกิจแห่ง University of California, Los Angeles (UCLA) ที่มีชื่อเสียง 
โดยหนึ่งในผลงำนที่โด่งดังของเขำก็คือกำรเขียนหนังสือ Principles of Management; an analysis 
of managerial functions ร่วมกับ Cyril O’Donnell ที่ออกตีพิมพ์ครั้งแรกในปี ค.ศ.1972 ซึ่งเป็น
ที่มำของหลักกำร POSDC โดยทฤษฎีนี้ประกอบไปด้วยกระบวนกำรบริหำร 5 ประกำร ดังนี้   
(ธำดำ รำชกิจ, 2562) (1) กำรวำงแผน (Planning: P) เริ่มตั้งแต่กำรก ำหนดเป้ำหมำยขององค์กำร 
โครงสร้ำง นโยบำย ตลอดจนล ำดับกระบวนกำรปฏิบัติกำร ไปจนถึงวิธีกำรด ำเนินงำนในส่วนต่ำง ๆ 
ให้บรรลุผล กำรวำงแผนจ ำเป็นต้องสำมำรถรับรู้ ติดตำม รับรู้ถึงสถำนกำรณ์ รวมไปถึงสำมำรถ
วิเครำะห์สถำนกำรณ์ต่ำง ๆ ได้ทั้งภำยในและภำยนอกองค์กำรเพ่ือก่อให้เกิดประโยชน์ต่อกำรบริหำร
องค์กำร (2) กำรจัดกำรองค์กำร (Organizing: O) เริ่มจำกกำรก ำหนดโครงสร้ำงองค์กำร ก ำหนด
ต ำแหน่งงำน จัดสรรทรัพยำกรบุคคลให้เหมำะสมกับกำรท ำงำนในต ำแหน่งงำนต่ำง ๆ รวมถึงจัดระบบ
ในกำรท ำงำน สิ่งที่ต้องค ำนึงถึงในกำรจัดโครงสร้ำงองค์กำรคือกำรแบ่งงำนกันท ำให้ชัดเจนไม่เกิดกำร
ท ำงำนทับซ้อน และสำมำรถท ำงำนประสำนสอดคล้องกันได้อย่ำงรำบรื่น ดูแลและครอบคลุมกำร
ท ำงำนทุกภำคส่วนขององค์กำร ตรวจสอบและค ำนวณควำมต้องกำรแรงงำนในแต่ละภำคส่วนให้
เหมำะสม และแสดงให้เห็นถึงล ำดับควำมส ำคัญของแต่ละต ำแหน่ง ชี้แจงควำมรับผิดชอบของแต่ละ
บทบำทหน้ำที่ให้ชัดเจน ตลอดจนให้อ ำนำจในกำรสั่งกำรที่เหมำะสม  (3) กำรจัดสรรและบริหำร
บุคลำกร (Staffing: S) เริ่มตั้งแต่กำรคัดสรรบุคลำกรที่มีคุณภำพและเหมำะสมเพ่ือจัดสรรให้ท ำงำน 
ในต ำแหน่งต่ำง ๆ ขององค์กำร จำกนั้นก็ต้องดูแลบุคลำกรตลอดระยะเวลำจนกว่ำบุคลำกรจะตัดสินใจ
ออกจำกองค์กำร ตั้ งแต่กำรบริหำรงำนบุคคล งำนสวัสดิกำร กำรพัฒนำทรัพยำกรบุคคล  
กำรเลื่อนต ำแหน่ง โยกย้ำย เป็นต้น (4) กำรอ ำนวยกำร (Directing: D) คือกำรบริหำรจัดกำรตลอดจน
ด ำเนินกำรทุกอย่ำงให้ปฏิบัติกำรได้อย่ำงรำบรื่น จนบรรลุเป้ำหมำยที่วำงไว้ กำรอ ำนวยกำรนี้

https://th.hrnote.asia/orgdevelopment/190704-posdc-management-concept/
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เกี่ยวเนื่องทั้งเรื่องของทรัพยำกรมนุษย์และทรัพยำกรอ่ืน  ๆ ไปพร้อมกันให้สำมำรถท ำงำน 
ร่วมกันได้ ตลอดจนอ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำน กำรอ ำนวยกำรยังหมำยถึงกำรสั่งกำร อ ำนำจ
หน้ำที่ และกำรปฏิบัติกำรให้สำมำรถท ำงำนได้ ตลอดจนกำรแก้ไขปัญหำต่ำง ๆ ที่จะเกิดขึ้นด้วย ซึ่ง
หนึ่งในหัวใจส ำคัญของกำรอ ำนวยกำรก็คือกำรสื่อสำรให้มีประสิทธิภำพด้วยนั่นเอง  (5) กำรควบคุม 
(Controlling: C) คือ กำรบริหำรจัดกำรทุกอย่ำงให้ตรงตำมแผนและระยะเวลำที่วำงไว้ กำรควบคุมนี้
ตั้ งแต่กำรควบคุมทรัพยำกร เครื่องจักร  และบุคลำกร ให้สำมำรถปฏิบัติกำรอย่ำงรำบรื่น  
และด ำเนินกำรตำมแผนกำรได้ส ำเร็จตำมมำตรฐำนที่ก ำหนดไว้ กำรควบคุมนี้นอกจำกกำรสั่ง กำร 
ก ำหนดกำร บังคับกำรแล้วก็ยังรวมถึงกำรแนะน ำ ช่วยเหลือ รำยงำนผล ตลอดจนประเมินผลกำร
ท ำงำนอย่ำงสม่ ำเสมอเพื่อติดตำมกำรท ำงำนทุกกระบวนกำรไม่ให้เกิดข้อผิดพลำดใด ๆ ด้วย กล่ำวคือ 
POSDC เป็นกระบวนกำรบริหำรจัดกำรยุคคลำสสิกที่ยังคงถูกน ำมำใช้กับกำรบริหำรองค์กำรในยุค
ปัจจุบันได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ ซึ่งหลักกำรนี้มีกำรใส่ใจรำยละเอียดต่ำง ๆ ในองค์กำร ตลอดจนทุก
กระบวนกำรท ำงำนตั้งแต่ต้นจนจบ รวมถึงกำรบริหำรทรัพยำกรบุคคลอย่ำงมีคุณภำพเพ่ือให้เกิดควำม
รำบรื่นในกำรท ำงำนด้วย นอกจำกนั้นยังค ำนึงถึงกำรวำงแผนงำนทั้งระบบที่มีควำมส ำคัญอย่ำงยิ่งใน
กำรควบคุมกำรด ำเนินงำนให้ส ำเร็จลุล่วงไปด้วยดี มีกำรใส่ใจเรื่องกำรด ำเนินกำรตลอดจนกำรสั่งกำร 
ควบคุม เ พ่ือให้กำรปฏิบัติกำรด ำเนินไปตำมแผนและก ำหนดระยะเวลำที่วำงไว้ ท ำให้เกิด
ประสิทธิภำพในกำรท ำงำนที่ยอดเยี่ยม และสร้ำงศักยภำพให้กับองค์กำรได้เป็นอย่ำงดี 

POSDCORB เกิดขึ้นจำกกำรที่กองทัพสหรัฐได้รวบรวมนักวิชำกำรเพ่ือประเมิน
ข้อผิดพลำดในกำรบริหำรจัดกำรในกองทัพที่ผ่ำนมำ เพ่ือใช้ปรับปรุงให้มีประสิทธิภำพสูงสุด ในปี ค.ศ. 
1937 กูลิค (Gulick) และเออร์วิกค์ (Urwick) ได้เสนอแนวคิดภำระหน้ำที่ที่ส ำคัญของนักบริหำรโดย
สรุปเป็นแนวคิดหรือบทบำทหน้ำที่ของผู้บริหำร 7 ประกำร ที่ใช้เป็นเครื่องมือส ำคัญส ำหรับผู้บริหำร 
ประกอบด้วย (สุรเดช จองวรรณศิริ, 2563) (1) กำรวำงแผน (Planning: P) กำรจัดวำงโครงกำรและ
แผนงำนต่ำง ๆ ขึ้นมำไว้ล่วงหน้ำเพ่ือทรำบว่ำ ต้องกำรท ำอะไร ที่ไหน เมื่อใด อย่ำงไร ใครเป็นผู้ท ำ  
ท ำร่วมกับใคร และ ต้องกำรผลส ำเร็จออกมำอย่ำงไร (2) กำรจัดองค์กำร (Organizing: O) กำรก ำหนด
ส่วนงำน ก ำหนดโครงสร้ำงขององค์กำร กำรก ำหนดต ำแหน่งงำนต่ำง ๆ พร้อมกับอ ำนำจหน้ำที่และ
ขอบเขตของอ ำนำจหน้ำที่และควำมรับผิดชอบขึ้นมำไว้อย่ำงชัดเจนและมีเอกภำพในกำรบังคับบัญชำ
เพ่ือ เป็นศูนย์กลำงในกำรปฏิบัติงำนร่วมกันของคนในองค์กำร (3) กำรจัดกำรบุคคลในองค์กำร 
(Staffing: S) กำรจัดกำรเกี่ยวกับตัวบุคคลในองค์กำร นับตั้งแต่ กำรจัดอัตรำก ำลัง กำรสรรหำ  
กำรคัดเลือก กำรบรรจุแต่งตั้งบุคคล กำรเลื่อนขั้น เลื่อนต ำแหน่ง เงินเดือน กำรโยกย้ำย กำรพัฒนำ
บุคคลในองค์กำรเรื่อยไปจนกระทั่งกำรให้บุคคลพ้นจำกต ำแหน่ง (4) กำรอ ำนวยงำน (Directing: D) 
ได้แก่ กำรท ำหน้ำที่ในกำรตัดสินใจ วินิจฉัยสั่งกำร กำรออกค ำสั่ง  มอบหมำยภำรกิจกำรงำนให้
ผู้ ใต้บังคับบัญชำ หลังจำกนั้นต้องใช้ภำวะของกำร เป็นผู้น ำในกำรกระตุ้นจูงใจคนให้ยอมรับ 

https://mgtsharing.files.wordpress.com/2012/09/posdcorb.pdf
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ในผู้บริหำร ยอมทุ่มเทชีวิตจิตใจควำมรู้ควำมสำมำรถ ท ำงำนอย่ำงเต็มที่เพ่ือควำมส ำเร็จขององค์กำร  
(5) กำรประสำนงำน (Coordinating: CO) ได้แก่ กำรท ำหน้ำที่ในกำรประสำนกิจกรรมต่ำง ๆ ที่ได้มี
กำรแบ่งแยกออกไปเป็นส่วนงำนย่อย ๆ เพ่ือให้ทุกภำคส่วนสำมำรถท ำงำน ประสำนสอดคล้องกัน 
และมุ่งไปสู่เป้ำหมำยเดียวกันคือกำรท ำงำนให้ส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์โดยรวมขององค์กำรอย่ำงมี
ประสิทธิภำพสูงสุด (6) กำรรำยงำน (Reporting: R) ได้แก่ กำรท ำหน้ำที่ในกำรรับฟังรำยงำนผลกำร
ปฏิบัติงำนของบุคคลและหน่วยงำนที่เป็นผู้ใต้บังคับบัญชำได้รำยงำนมำ เพ่ือทรำบถึงควำมเคลื่อนไหว 
ของงำนส่วนต่ำง ๆ ว่ำสำมำรถด ำเนินไปตำมแผนงำนที่ก ำหนดไว้หรือไม่เพียงใด กำรรำยงำนถือเป็น
มำตรกำรในกำรตรวจสอบและควบคุมงำนด้วย (7) งบประมำณ (Budgeting: B) ได้แก่ หน้ำที่ที่
เกี่ยวกับกำรจัดท ำงบประมำณ กำรจัดท ำบัญชีกำรใช้จ่ำยเงินและกำรตรวจสอบควบคุมด้ำนกำรเงิน 
กำรบัญชีของหน่วยงำน โดยปกติแล้วงบประมำณ ถือว่ำเป็นแผนงำนชนิดหนึ่งที่แสดงให้เห็นถึง
กิจกรรมโครงกำรต่ำง ๆ ที่องค์กำรจะปฏิบัติจัดท ำในระยะเวลำหนึ่งที่ก ำหนดไว้  แนวคิดแบบ 
POSDCORB จึงถูกใช้เพ่ือสร้ำงกลไกและโครงสร้ำงให้กับองค์กำร จัดเตรียมบุคลำกรที่มีควำมช ำนำญ
ต่ำงกันให้อยู่ในแผนกที่เหมำะสมกับองค์กำร บุคลำกรรู้หน้ำที่และผู้บริหำรสำมำรถบริหำรสั่งกำรได้
อย่ำงมีประสิทธิภำพ ก ำหนดแผนวำงกรอบกำรท ำงำนให้องค์กำรใช้เป็นแนวทำงในกำรบริหำร 
ส่งเสริมกำรปฏิบัติงำนที่สอดคล้องกันภำยในองค์กำร  

POLC เป็นทฤษฎีกำรจัดกำรสมัยใหม่ในยุคเริ่มแรกที่ยังคงนิยมใช้มำจนถึงปัจจุบัน ผู้ที่
ให้ก ำเนิดทฤษฎีนี้ก็คือ Allen ที่ปรึกษำด้ำนกำรจัดกำรชำวอเมริกัน ที่เขำเขียนหนังสือ Management 
and Organization ขึ้นในปี ค.ศ.1958 (ธำดำ รำชกิจ, 2562) ซึ่งประกอบด้วย (1) กำรวำงแผน 
(Planning: P) กำรวำงแผน คือ กำรก ำหนดกิจกรรมตลอดจนภำรกิจต่ำง ๆ ที่ต้องปฏิบัติเอำไว้ในแต่
ละช่วงเวลำ เพ่ือให้เป็นแนวทำงตลอดจนทิศทำงในกำรปฏิบัติงำน กำรวำงแผนควรต้องมีกำรก ำหนด
วัตถุประสงค์และขั้นตอนที่จะท ำให้บรรลุผลตำมที่ต้องกำร ซึ่งกำรวำงแผนนั้นมีหลำยประเภท ได้แก่  
กำรวำงแผนเชิงกลยุทธ์ (Strategic Planning) กำรวำงแผนกลยุทธ์นั้นจ ำเป็นต้องใส่ใจรำยละเอียด
มำกมำย ตั้งแต่เรื่องของคู่แข่ง โอกำสและอุปสรรคทำงธุรกิจ ไปจนถึงจุดแข็งและจุดอ่อนขององค์กำร 
ตลอดจนต ำแหน่งทำงกำรตลำดเมื่อเทียบกับคู่แข่ง กำรวำงแผนเชิงกลยุทธ์นี้ไม่ใช่แค่กำรวำงแผนกำร
ท ำงำน แต่เป็นกำรวำงแผนยุทธศำสตร์ในกำรท ำธุรกิจที่มีแผนครอบคลุมหลำยมิติ ตลอดจนมีกำรวำง
พันธกิจอย่ำงชัดเจนเพ่ือเป็นแนวทำงของกำรใช้กลยุทธ์บริหำรจัดกำรรวมไปถึงปฏิบัติกำรนั่นเอง กำร
วำงแผนเชิงกลยุทธ์นั้นมักใช้ปฏิบัติงำนกับฝ่ำยบริหำร ตลอดจนระดับหัวหน้ำงำน  กำรวำงแผนเชิง
ยุทธวิธี (Tactical Planning) กำรวำงแผนเชิงยุทธวิธีนี้จะเน้นไปยังกำรปฏิบัติกำรเป็นหลัก ใส่ใจกำร
ปฏิบัติกำรทุกขั้นตอนที่จะท ำให้กำรท ำงำนประสบผลส ำเร็จได้ด้วยดี กำรวำงแผนเชิงยุทธวิธีนี้มักต่อ
ยอดมำจำกกำรวำงแผนเชิงกลยุทธ์ที่ต้องให้สอดคล้องกัน และมักใช้กับฝ่ำยปฏิบัติในระดับหัวหน้ำและ
ลูกน้องนั่นเองและกำรวำงแผนเชิงบริหำรจัดกำร (Operational Planning) จะเน้นไปยังกระบวนกำร
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ในกำรท ำงำน ตลอดจนกำรประสำนให้กำรท ำงำนแต่ละแผนกสอดคล้องกันเสียมำกกว่ำ และท ำให้
กำรท ำงำนรำบรื่นทั้งในส่วนแผนกและองค์รวม เน้นระบบ ระเบียบ และกำรแก้ไขปัญหำด้ำนระบบ
กำรท ำงำน มักน ำไปใช้ตั้งแต่ฝ่ำยบริหำรไปจนถึงฝ่ำยปฏิบัติกำรในระดับหัวหน้ำ เพ่ือให้กำรท ำงำน
ภำพรวมสอดคล้องและรำบรื่น (2) กำรจัดกำรองค์กำร (Organizing: O) คือ กำรก ำหนดโครงสร้ำง
ต ำแหน่ง ก ำหนดบทบำท หน้ำที่ ตลอดจนกำรท ำงำนของทุกภำคส่วนให้สอดคล้อง รำบรื่น และไม่ทับ
ซ้อนกัน กำรจัดกำรองค์กำรยังรวมไปถึงกำรจัดระเบียบในกำรท ำงำนที่จะท ำให้กำรท ำงำนได้อย่ำง
รำบรื่น จัดสรรคนให้เหมำะสมกับงำน จัดกำรงำนให้เป็นระบบระเบียบ เพ่ือให้เกิดประสิทธิภำพใน
กำรท ำงำนมำกที่สุด (3) ภำวกำรณ์เป็นผู้น ำ (Leading: L) คือ ภำวะในกำรควบคุมกำรท ำงำนให้
ส ำเร็จลุล่วง โดยต้องสำมำรถสร้ำงแรงจูงใจให้ทุกคนอยำกร่วมท ำงำนได้ ต้องบริหำรงำนบุคคลได้ดี 
ต้องเข้ำใจกำรท ำงำนของตนเองและผู้ใต้บังคับบัญชำ รวมถึงมีทักษะในกำรแก้ไขปัญหำได้ดี และมีกำร
ตัดสินใจที่รอบคอบ ฉับไว ดีเยี่ยม สำมำรถที่จะน ำพำทุกคนบรรลุเป้ำหมำยไปสู่ควำมส ำเร็ จได้ และ 
(4) กำรควบคุม (Controlling: C) คือ กำรดูแลบุคลำกรตลอดจนกำรท ำงำนต่ำง ๆ ให้เป็นไปตำม
แผนงำนที่วำงไว้ ตลอดจนกำรติดตำมประเมินผลว่ำกำรปฏิบัติงำนนั้นเป็นไปตำมที่วำงไว้หรือไม่ บรรลุ
วัตถุประสงค์หรือเปล่ำ มีควำมส ำเร็จมำกน้อยเพียงใด กำรควบคุมนั้นยังหมำยถึงกำรจัดกำรกับปัญหำ
อย่ำงมีประสิทธิภำพ เพ่ือให้เกิดผลกระทบกับกำรท ำงำนน้อยที่สุดทฤษฎีกำรจัดกำรสมัยใหม่ POLC 
จึงเป็นหลักกำรที่น ำไปปฏิบัติได้โดยง่ำย ครอบคลุมกำรปฏิบัติกำรอย่ำงครบกระบวนกำรตั้งแต่ต้นจน
จบ ซึ่งทฤษฎีนี้ให้ควำมส ำคัญกับกำรจัดกำรทั้งในเรื่องขององค์กำรตลอดจนเรื่องของบุคลำกร รวมถึง
กำรวำงแผนทุกอย่ำงให้ดี เพ่ือให้เกิดกำรท ำงำนที่มีประสิทธิภำพ และที่ส ำคัญต้องไม่ลืมประเมินผล
เพ่ือน ำผลนั้นมำวิเครำะห์ปรับปรุงตลอดจนแก้ไขให้กำรท ำงำนมีประสิทธิภำพอย่ำงยิ่ง ซึ่งจะท ำให้กำร
ท ำงำนสำมำรถบรรลุเป้ำหมำยที่วำงไว้ได้อย่ำงสมบูรณ์ 

จำกกระบวนกำรบริหำรจัดกำรข้ำงต้นสำมำรถน ำมำสรุปเป็นตำรำงเปรียบเทียบได้ดัง
ตำรำงที่ 3 
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ตารางท่ี 3 เปรียบเทียบกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร 
 

กำรบริหำรจัดกำรองค์กำร 

ทฤษฎีกำรบริกำรจัดกำรองค์กำร 

PO
LC

 (A
lle

n,
 1

97
3)

 

PD
CA

 (D
em

in
g, 

19
86

) 

PO
CC

C 
(F

ay
ol

, 1
91

6)
 

PO
SD

C 
(K

oo
nt

z, 
19

72
) 

PO
SD

CO
RB

 (G
ul

ick
 a

nd
 

Ur
wi

ck
, 1

93
7)

 

PO
SD

CI
R(

Da
le

, 1
96

8)
 

กำรวำงแผน (Planning)       
กำรจัดองค์กำร (Organization)       
กำรสรรหำและจัดกำรบุคลำกร 
(Staffing) 

      

กำรชี้น ำ (Leading)       
กำรอ ำนวยกำร (Directing)       
กำรควบคุม (Controlling)       
กำรสั่งกำร (Commanding)       
กำรประสำนงำน 
(Coordinating) 

      

กำรปฏิบัติ (Doing)       
กำรตรวจสอบ (Checking)       
กำรด ำเนินกำรอย่ำงเหมำะสม 
(Action) 

      

กำรรำยงำนผล (Reporting)       
งบประมำน (Budgeting)       
นวัตกรรม (Inovation)       
ตัวแทนองค์กำร 
(Representation) 

      

 
จำกตำรำงที่ 3 แสดงถึงผลกำรสังเครำะห์ปัจจัยขององค์ประกอบบริหำรจัดกำร

องค์กำรที่เป็นปัจจัยตำมกรอบแนวคิดเชิงทฤษฎี (Theoretical Framework) ในกำรวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัย
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ได้ก ำหนดปัจจัยที่เป็นกรอบแนวคิดเพ่ือกำรวิจัย (Conceptual Framework) ทั้งหมด 5 ปัจจัย คือ 
กำรวำงแผน (Planning) กำรจัดองค์กร (Organization) กำรสรรหำและจัดกำรบุคลำกร (Staffing) 
กำรอ ำนวยกำร (Directing) และกำรควบคุม (Controlling) ดังภำพที่ 3 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภำพที่ 3 ปัจจัยขององค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร 
 

1.3)  ผลลัพธ์ (Output) คือ เป้ำหมำยหรือวัตถุประสงค์ขององค์กำรที่น ำออกมำจำก
กระบวนกำรแปรรูปในขั้นตอนที่สอง เป้ำหมำยขององค์กำรสำมำรถแบ่งได้เป็น 2 ประเภท ได้แก่ องค์กำร
ที่มีเป้ำหมำยที่มุ่งแสวงหำก ำไร (Profit) และองค์กำรมีเป้ำหมำยไม่มุ่งแสวงหำก ำไร (Non-profit) หรือ
อำจแบ่งเป็นองค์กำรที่มีวัตถุประสงค์เพ่ือกำรผลิตสินค้ำ กับองค์กำรที่มีวัตถุประสงค์ เพ่ือให้บริกำร 
(Services) 

ทั้งนี้ทฤษฎีระบบยังสำมำรถแบ่งออกเป็น 3 ทฤษฎีย่อย คือ ทฤษฎีระบบทั่วไป 
(General Systems Theory) ทฤษฎีแห่งควำมโกลำหล (Chaos Theory) และทฤษฎีมุ่งสู่อนำคต 
(Future Theory) โดยมีรำยละเอียดดังต่อไปนี้  

1.1)  ทฤษฎีระบบทั่วไป (General Systems Theory) ลักษณะพ้ืนฐำนโดยทั่วไปของ
ทฤษฎีระบบ ได้แก่ ระบบจะต้องถูกออกแบบขึ้นเพ่ือควำมส ำเร็จของเป้ำหมำยที่ก ำหนด องค์ประกอบ
ย่อยของระบบนั้นจะต้องถูกก ำหนดขึ้นตำมมำ มุ่งเน้นให้เกิดควำมสัมพันธ์ภำยในตัวบุคคลที่อยู่ใน
ระบบนั้น ๆ องค์ประกอบพ้ืนฐำนไม่ว่ำจะเป็นระบบหรือกำรเคลื่อนไหวของข้อมูล เทคโนโลยี
สำรสนเทศ วัสดุอุปกรณ์ต่ำง ๆ ถือว่ำเป็นองค์ประกอบที่ส ำคัญของระบบนั้น และวัตถุประสงค์หรือ
เป้ำหมำยขององค์กำรมีควำมส ำคัญมำก มำกไปกว่ำเป้ำหมำยของระบบย่อย ๆ ดังนั้นกำรบริหำรงำน
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จะประสบควำมส ำเร็จได้นั้น จ ำเป็นจะต้องเข้ำใจถึงคุณลักษณะพ้ืนฐำนที่ส ำคัญของระบบ โดยเฉพำะ
กำรท ำให้เป้ำหมำยขององค์กำรประสบควำมส ำเร็จไปได้ด้วยดี ทั้งนี้กำรออกแบบระบบให้เกิด
ประสิทธิภำพ ระบบนั้นควรถูกก ำหนดขึ้นมำเป็นระบบเปิด (Open System) มำกกว่ำระบบปิด 
(Closed System) โดยระบบปิด หมำยถึง ระบบที่ไม่สนใจหรือใส่ใจต่อสภำพแวดล้อมภำยนอก  
ไม่รับรู้ว่ำคู่แข่งจะเป็นอย่ำงไร ไม่รับรู้ถึงกำรเปลี่ยนแปลงทำงด้ำนวิทยำกำรและควำมก้ำวหน้ำทำง
เทคโนโลยี รวมถึงไม่ตระหนักถึงควำมต้องกำรของลูกค้ำต่อสินค้ำหรือกำรบริกำรที่มีอยู่ เป็นเหตุให้
องค์กำรด ำเนินงำนด้วยแนวคิด หลักกำร วิธีกำรและเครื่องมือแบบเดิม ๆ โดยไม่มีกำรปรับเปลี่ยนให้
สอดคล้องและตอบสนองต่อกำรเปลี่ยนแปลงของกระแสโลก ส่วนระบบเปิด หมำยถึง ระบบที่ค ำนึงถึง
สภำพแวดล้อมภำยนอก เพ่ือสร้ำงกำรแข่งขันและควำมได้เปรียบทำงธุรกิจกับคู่แข่งภำยนอก 
ระบบงำนมีกำรปรับเปลี่ยน และกำรท ำงำนมีควำมยืดหยุ่นตลอดเวลำ ทั้งนี้ระบบเปิดจะต้องใส่ใจและ
ค ำนึงถึงกำรเปลี่ยนแปลงจำกสถำนกำรณ์ภำยนอก อันน ำไปสู่กำรปรับปรุงอย่ำงต่อเนื่อง เพ่ือพัฒนำ
และปรับปรุงวิธีกำรหรือระบบงำนย่อย ซึ่งเป็นองค์ประกอบส ำคัญที่รวมอยู่ในระบบเปิด จะเห็นได้ว่ำ 
โครงกำรพัฒนำทรัพยำกรมนุษย์ที่นักพัฒนำบุคลำกรได้ออกแบบขึ้นมำนั้น เกือบทุกโครงกำรได้มุ่งเน้น
ไปที่ระบบเปิดมำกกว่ำระบบปิด กล่ำวคือ กำรให้ควำมส ำคัญต่อสภำพแวดล้อมภำยนอก มุ่งเน้นให้
เกิดกำรปรับปรุงเปลี่ยนแปลงและพัฒนำกำรท ำงำนของบุคลำกรให้มีประสิทธิภำพมำกยิ่งขึ้น โดย
คุณลักษณะของระบบประกอบไปด้วย (1) ระบบย่อย (Sub-system) เป็นส่วนหนึ่งที่เกิดขึ้นในระบบ 
และมีควำมสัมพันธ์และเกี่ยวเนื่องต่อไปยังส่วนอ่ืน ๆ เช่น กำรน ำเสนอระบบงำนด้ำนกำรพัฒนำขีด
ควำมสำมำรถของต ำแหน่งงำน ซึ่งเป็นระบบงำนใหญ่หนึ่งระบบ โดยที่กำรน ำเสนอระบบงำนนี้ให้
ประสบควำมส ำเร็จ ส่วนย่อย ๆ หรือระบบงำนที่จะต้องพิจำรณำถึง คือ บุคคลที่มีส่วนร่วม วิธีกำร
ด ำเนินงำน ควำมคำดหวังต่อเป้ำหมำยของระบบงำนนี้ และทรัพยำกรที่จ ำเป็นจะต้องใช้ (2) ประสำน
พลัง (Synergy) กำรประสำนพลังหรือกำรบูรณำกำรส่วนงำนอ่ืน ๆ เข้ำด้วยกันอย่ำงเป็นระบบ โดยมุ่ง
สู่เป้ำหมำยหรือผลประโยชน์ร่วมกัน เช่น โครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถของต ำแหน่งงำนจะไม่
สำมำรถประสบควำมส ำเร็จได้ หำกไม่ได้รับควำมช่วยเหลือและควำมร่วมมือจำกผู้บริหำรระดับสูงของ
องค์กำร ผู้บริหำรระดับสูงของแต่ละหน่วยงำน หน่วยงำนทรัพยำกรมนุษย์ และพนักงำนทุกคน   
(3) ปัจจัยน ำเข้ำ/ปัจจัยด้ำนผลลัพธ์ (Input/output Model) ระบบเปิดจะต้องพิจำรณำปัจจัยน ำเข้ำ 
(Input) เช่น ข้อมูล วัสดุ อุปกรณ์ เงิน บุคลำกร ระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศ เครื่องจักร เป็นต้น และ
ปัจจัยด้ำนผลลัพธ์ (Output) เช่น กิจกรรมที่เกิดขึ้น สินค้ำที่น ำส่งหรือกำรบริกำรที่มอบให้ลูกค้ำ เป็น
ต้น (4) กำรแสวงหำเป้ำหมำย (Goal Seeking) เป้ำหมำยที่ส ำคัญของระบบที่ถูกออกแบบขึ้นมำนั้น 
จะต้องพิจำรณำถึงผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นจริง (Outcome) ถือว่ำเป็นเป้ำหมำยสูงสุด เช่น กำรก ำหนด
โครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถขึ้นมำนั้น เป้ำหมำยสูงสุดก็คือ ขีดควำมสำมำรถของพนักงำนได้รับ
กำรพัฒนำเป็น Outcome ที่ประเมินจำกผลลัพธ์ที่เกิดขึ้นของพนักงำน (5) กำรเคลื่อนไหว กำร
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เปลี่ยนแปลง  (Entropy)  ระบบจะต้องมีกำรปรับเปลี่ยนและถูกออกแบบให้ เหมำะสมกับ
สภำพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป กำรเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นในช่วงเริ่มต้นอำจจะพบกับควำมวุ่นวำย
บ้ำง กล่ำวคือ ระบบงำนหรือวิธีกำรท ำงำนอำจจะไม่รำบรื่นเหมือนเช่นที่ผ่ำน ๆ มำ ซึ่งผู้ออกแบบ
ระบบงำนดังกล่ำวนี้ควรยอมรับและท ำควำมเข้ำใจถึงสภำพกำรเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นด้วยเช่นกัน   
(6) สถำนะมั่นคง (Steady State) ควำมมั่นคงขององค์กำรจะเกิดขึ้นจำกควำมได้เปรียบทำงกำร
แข่งขัน ซึ่งเกิดขึ้นจำกทรัพยำกรมนุษย์ที่เป็นฐำนส ำคัญให้เกิดกำรปรับปรุงและพัฒนำระบบงำนให้ดี
ขึ้นอันน ำไปสู่เป้ำหมำยหรือผลผลิตที่เกิดขึ้น ดังนั้นเพ่ือให้เกิดควำมมั่นคงในกำรด ำเนินธุรกิจของ
องค์กำร สิ่งส ำคัญที่องค์กำรจะต้องตระหนักเสมอ คือ ควำมพร้อมในกำรพัฒนำระบบงำนด้ำนกำร
พัฒนำบุคลำกรให้เหมำะสมอยู่เสมอ และ (7) กำรให้ข้อมูลป้อนกลับ (Feedback) เป็นกำรชี้แจงถึง
ผลงำน (Performance) ที่เกิดขึ้นให้ผู้ปฏิบัติงำนรับรู้ ทั้งนี้กำรให้ข้อมูลป้อนกลับจะท ำให้เกิดกำร
ปรับเปลี่ยนปัจจัยน ำเข้ำ (Input) อันน ำไปสู่กำรปรับปรุงวิธีกำร (Process) ให้เหมำะสมต่อไป 

1.2)  ทฤษฎีแห่งควำมโกลำหล (Chaos Theory) กำรเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นอำจ
น ำไปสู่กำรต่อต้ำน (resistance) เป็นควำมรู้สึกของควำมเห็นด้วย กำรปฏิเสธ หรือกำรไม่ยอมรับ อัน
น ำไปสู่กำรแสดงออกหรือกำรมีพฤติกรรมที่ไม่สนับสนุน กำรไม่มีส่วนร่วม กำรชักจูงให้ผู้อ่ืนปฏิเสธ
หรือต่อต้ำนกำรเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น ดังนั้น ผู้ออกแบบโปรแกรมต่ำง ๆ จึงไม่สำมำรถหลีกเลี่ยง
สถำนกำรณ์ดังกล่ำวได้ ตำมแนวคิดของทฤษฎีควำมโกลำหลที่เกิดขึ้นในองค์กำร หำกเข้ำใจถึงแก่น
หรือหลักควำมเป็นจริงที่เกิดขึ้น ย่อมท ำให้เข้ำใจธรรมชำติของกำรเปลี่ยนแปลงและพร้อมเสมอที่จะ
เผชิญหน้ำกับปัญหำและอุปสรรคที่พร้อมจะเกิดขึ้นได้จำกกำรเปลี่ยนแปลงนั้น ๆ องค์กำรมักจะเผชิญ
กับควำมโกลำหลซึ่งเป็นควำมรู้สึกต่อต้ำนของพนักงำนที่อยู่ในองค์กำรนั้น ๆ โดยส่วนใหญ่มักจะเป็น
องค์กำรที่มีคนรุ่นเก่ำที่ท ำงำนกับองค์กำรนั้น ๆ มำนำนแล้ว เป็นบุคคลที่ไม่พร้อมรับกับกำร
เปลี่ยนแปลงต่ำง ๆ อันเนื่องจำกควำมเคยชินกับระบบและวิธีกำรท ำงำนแบบเดิม ๆ ด้วยควำมรู้สึกว่ำ
กำรเปลี่ยนแปลงเป็นเรื่องยุ่งยำก มีควำมเชื่อว่ำระบบงำนเดิมที่เคยปฏิบัติดีอยู่แล้วไม่เห็นจ ำเป็นต้อง
เปลี่ยน ซึ่งคนกลุ่มนี้อำจจะเป็นผู้จุดประกำยท ำให้พนักงำนคนอ่ืนมีควำมคิดเห็นคล้อยตำมไปด้วย 
ผู้บริหำรจึงจ ำเป็นที่จะต้องยืนหยัดและมีจุดยืนของตนเอง มิใช่ว่ำจะมีควำมคิดเห็นคล้อยตำมกับกลุ่ม
คนที่ต่อต้ำนกำรเปลี่ยนแปลงนั้น ไม่มีองค์กำรใดที่ไม่เผชิญกับปัญหำหรือควำมวุ่นวำยเมื่อมีกำร
ปรับเปลี่ยนระบบงำน หรือกำรน ำโปรแกรม โครงกำรใหม่ ๆ มำใช้ในองค์กำร ควำมท้ำทำยของ
ผู้บริหำร คือ จะท ำอย่ำงไรให้สถำนกำรณ์ควำมโกลำหลที่เกิดขึ้นจำกกำรต่อต้ำนของคนที่อยู่ใน
องค์กำรนั้นเห็นด้วย มีส่วนร่วม และสนับสนุนกำรเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นนี้ 

1.3)  ทฤษฎีมุ่งสู่อนำคต (Future Theory) กำรประยุกต์ใช้ทฤษฎีกำรมุ่งสู่อนำคตใน
องค์กำรนั้น พบว่ำผู้บริหำรจ ำเป็นจะต้องวำงแผนและออกแบบโปรแกรมหรือกิจกรรมพัฒนำให้
เหมำะสมและสำมำรถรองรับกับสภำพแวดล้อมที่อำจจะเปลี่ยนแปลงไปในอนำคตได้ ไม่เพียงแต่
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สภำพแวดล้อมในปัจจุบันเท่ำนั้น ผู้บริหำรจ ำเป็นจะต้องมีวิสัยทัศน์โดยกำรมองไปข้ำงหน้ำ ทฤษฎีกำร
มุ่งสู่อนำคตมุ่งเน้นไปที่กำรวำงแผนเพ่ืออนำคตข้ำงหน้ำ เนื่องจำกอนำคตเป็นเหตุกำรณ์ที่เกิดขึ้นโดย
ไม่สำมำรถคำดเดำได้ อยู่บนเงื่อนไขของควำมไม่แน่นอน ซึ่งองค์กำรสำมำรถเผชิญกับสถำนกำรณ์ของ
ควำมไม่แน่นอนที่เกิดขึ้นในอนำคตได้เสมอ ดังนั้นเพ่ือเป็นกำรเตรียมควำมพร้อมกับกำรเปลี่ยนแปลง
ในอนำคตข้ำงหน้ำ สิ่งที่องค์กำรจะต้องตระหนักเสมอก็คือ จะท ำอย่ำงไรให้องค์กำรพร้อมที่จะเผชิญ
ปัญหำเหล่ำนี้ได้ จะท ำอย่ำงไรให้องค์กำรได้เปรียบในกำรแข่งขันที่อำจจะทวีควำมรุนแรงขึ้นต่อไปใน
อนำคตได้ ผู้บริหำรจ ำเป็นต้องวิเครำะห์สถำนกำรณ์ แนวโน้ม หรือควำมเป็นไปได้ที่จะเกิดขึ้นใน
อนำคตด้วยเช่นเดียวกัน กลยุทธ์จึงเป็นเสมือนแนวทำง แผนงำนและทิศทำง ไม่เพียงแต่จะแก้ไข
ปัญหำที่เกิดขึ้นในปัจจุบันได้แต่จะต้องน ำไปสู่กำรเพ่ิมประสิทธิภำพและขีดควำมสำมำรถในกำร
แข่งขันต่อไปในอนำคตได้ด้วยเช่นกัน 

2) กำรบริหำรคุณภำพทั่วไปทั้งองค์กำร (Total Quality Management) หรือเรียกสั้น ๆ ว่ำ 
TQM มีต้นควำมคิดมำจำกประเทศสหรัฐอเมริกำแต่ได้น ำไปใช้ในประเทศญี่ปุ่น มีควำมส ำเร็จที่เป็น
แบบอย่ำงให้ทั่วโลก TQM หมำยถึง ระบบบริหำรที่พนักงำนทุกระดับ (สูงสุดถึงต่ ำสุด) ในทุกฝ่ำยทุก
แผนก ในทุกขั้นตอนกำรผลิต ด ำเนินกำรปรับปรุงคุณภำพสินค้ำและบริกำรและมำตรฐำนกำรท ำงำน
อย่ำงต่อเนื่อง โดยใช้วิธีคิดและวิธีกำรอย่ำงเป็นระบบ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือสร้ำงควำมพึงพอใจให้แก่
ลูกค้ำ พนักงำนของบริษัทและสังคม ให้เป็นไปในทิศทำงที่ก ำหนดไว้ในยุทธศำสตร์ และด ำเนินธุรกิจ
เพ่ือมุ่งบรรลุวิสัยทัศน์ ขององค์กำรที่สอดคล้องกับภำวะแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงตลอดเวลำ (วีรพจน์ 
ลือประสิทธิ์สกุล, 2541 น. 126) แนวคิดส ำคัญของกำรบริหำรคุณภำพทั่วทั้งองค์กำร มำจำกนักคิด
นักบริหำรคุณภำพหลำยท่ำนในสหรัฐอเมริกำ โดยเฉพำะแนวคิด14 ประเด็นของ Deming ซึ่งน ำ
แนวคิดไปเผยแพร่ในญี่ปุ่น โดยวีรพจน์ลือประสิทธิ์กุล (2541, น. 105) ได้ปรับปรุงให้เป็นแนวปฏิบัติ
มำกขึ้น ได้แก่ สร้ำงควำมพึงพอใจให้ลูกค้ำ มีจริยธรรมและควำมรับผิดชอบต่อสังคม ให้กำรศึกษำและ
พัฒนำบุคลำกรตลอดเวลำ ทุกคนในองค์กำรมีส่วนร่วมในกำรสร้ำงคุณภำพ ให้ควำมส ำคัญแก่
กระบวนกำรท ำงำน ใช้แนวคิดกระบวนถัดไปคือลูกค้ำ กำรบริหำรด้ว ยข้อมูลจริงของจริงใน
สถำนกำรณ์จริง แก้ปัญหำที่สำเหตุเน้นป้องกันกำรเกิดปัญหำซ้ ำ ใช้กรรมวิธีทำงสถิติในกำรตัดสินใจ 
ใช้หลักคิดพำเรโต (The Pareto Principle) ด ำเนินกำรบริหำรแบบ (PDCA: Plan Do Check 
Action) และสร้ำงระบบมำตรฐำนกำรปรับปรุงอย่ำงต่อเนื่อง โดยวิธีกำร PDCA ซึ่งเป็นกระบวนกำร
ปรับปรุงงำนอย่ำงต่อเนื่อง 

จำกข้อมูลในขั้นต้นผู้วิจัยจึงได้ท ำกำรเลือกใช้แนวคิดด้ำนทรัพยำกรแบบ 8M’s (Samual & 
Trevis, 2006) ซึ่งประกอบด้วย บุคลำกร (Man) กำรเงิน (Money) วัสดุอุปกรณ์ (Material) วิธีกำร 
(Method) เครื่องจักรกล (Machine) ตลำด (Market) ขวัญและก ำลังใจ (Morale) และเวลำในกำร
ด ำเนินงำน (Minute) ซึ่งครอบคลุมปัจจัยน ำเข้ำส ำหรับธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผนวกกับแนวคิด
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กระบวนกำรบริหำรแบบ POSDC ที่ประกอบด้วย กำรวำงแผน (Planning: P) กำรจัดกำรองค์กำร 
(Organizing: O) กำรจัดสรรและบริหำรบุคลำกร (Staffing: S) กำรอ ำนวยกำร (Directing: D) และ
กำรควบคุม (Controlling: C) ซึ่งมีกำรใส่ใจรำยละเอียดขององค์กำรตลอดกระบวนกำรท ำงำนตั้งแต่
ต้นจนจบ มีกำรบริหำรทรัพยำกรบุคคลเพ่ือให้เกิดควำมรำบรื่นในกำรท ำงำน ค ำนึงถึงกำรวำงแผนงำน
ทั้งระบบที่มีควำมส ำคัญอย่ำงยิ่งในกำรควบคุมกำรด ำเนินงำนให้ส ำเร็จลุล่วงไปด้วยดี และใส่ใจเรื่อง
กำรด ำเนินกำรตลอดจนกำรสั่งกำร ควบคุม เพ่ือให้กำรปฏิบัติกำรด ำเนินไปตำมแผนและก ำหนด
ระยะเวลำที่วำงไว้ ซึ่งส่งผลให้เกิดประสิทธิภำพในกำรท ำงำนที่ยอดเยี่ยม และสร้ำงศักยภำพให้กับ
องค์กำรได้เป็นอย่ำงดี ซึ่งกำรผนวกทั้งสองแนวคิดเข้ำด้วยกันจะท ำให้ได้ระบบกำรบริหำรที่มีกำร
ป้อนเข้ำและกระบวนกำรที่สอดคล้อง ครอบคลุม และเหมำะสมกับบริบทของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
 
2.2 ทฤษฎีฐำนทรัพยำกร (Resource-based View : RBV) 

กำรสร้ำงควำมได้เปรียบทำงกำรแข่งขันขององค์กำรมีบทบำทส ำคัญต่อกำรด ำเนินกำรทำง
ธุรกิจในตลำดแข่งขัน องค์กำรใดสำมำรถใช้ทรัพยำกรของตนได้อย่ำงมีประสิทธิภำพและเกิด
ประสิทธิผลย่อมสร้ำงควำมได้เปรียบที่มำกกว่ำคู่แข่ง Preble & Hoffman (1994) กล่ำวว่ำองค์กำร
สำมำรถสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันโดยสร้ำงควำมได้เปรียบด้ำนรำคำ (Cost) หรือกำรสร้ำง
ควำมแตกต่ำง (Differentiation) ของตัวสินค้ำ หรือทั้งสองอย่ำง (Gilbert & Strebel, 1989; Fahy, 
2000) ในขณะที่ควำมได้เปรียบของกำรแข่งขันจะประสบควำมส ำเร็จได้นั้น บริษัทต้องใช้ทรัพยำกรที่มี
อยู่ท ำให้เกิดควำมยั่งยืน โดยใช้ส่วนผสมทำงทรัพยำกรของบริษัทปิดกั้นควำมสำมำรถของคู่แข่งขันไม่ให้
เกิดกำรลอกเลียนแบบได้ (Mosakowski, 1993) ดังนั้นที่มำของควำมสำมำรถเชิงแข่งขันตำมทฤษฎีว่ำ
ด้วยฐำนทรัพยำกร (Resource-based View: RBV) จึงกล่ำวได้ว่ำ ทรัพยำกร (Resources) และ
ควำมสำมำรถ (Capabilities) มีบทบำทที่ส ำคัญในกำรสร้ำงควำมได้ เปรียบเชิงกำรแข่งขัน  
แต่ส ำหรับตลำดกำรแข่งขันในปัจจุบันที่มีกำรเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมทำงธุรกิจอย่ำงรวดเร็ว 
ควำมสำมำรถเชิงพลวัตรก ำลังเข้ำมำมีบทบำทในกำรสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน 

2.2.1 วิวัฒนำกำรของทฤษฏีว่ำด้วยฐำนทรัพยำกร 
ในปี 1959 Penrose เสนอแนวควำมคิดด้ำนทรัพยำกรขององค์กำรที่สร้ำงโอกำสด้ำน

กำรผลิตที่เกิดจำกผู้ใช้ทรัพยำกรที่แตกต่ำงกันมำกกว่ำปัจจัยภำยนอกท่ีเกิดจำกกำรเติบโตของอุปสงค์
หรือจำกกำรเปลี่ยนแปลงทำงเทคโนโลยี (Kor & Mahoney, 2004) ต่อมำในปี 1984 Wernerfelt  
ได้น ำเสนอแนวควำมคิดและทิศทำงใหม่ว่ำ แหล่งที่มำของควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน แทนที่จะ
พิจำรณำในเชิงของผลิตภัณฑ์ที่แตกต่ำงและต้นทุนที่ต่ ำ เรำควรพิจำรณำสิ่งที่ส ำคัญที่สุดขององค์กำร
คือทรัพยำกรภำยในองค์กำร (จุดแข็งและจุดอ่อนขององค์กำร) ที่มุ่งตอบสนองควำมเปลี่ยนแปลง  
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และควำมต้องกำรตำมสภำพแวดล้อมภำยนอกองค์กำร (โอกำสและอุปสรรคขององค์กำร)  ต่อมำในปี 
1991 Barney ได้น ำเสนอแนวควำมคิดในประเด็นของแหล่งที่มำของควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน 
โดยแสดงให้เห็นถึงลักษณะที่ส ำคัญของทรัพยำกรเชิงกลยุทธ์ที่จ ำเป็นต้องมี ได้แก่  ทรัพยำกรนั้น
จะต้องก่อให้เกิดคุณค่ำขึ้นภำยในองค์กำร (Value) ทรัพยำกรนั้นจะต้องหำยำก (Rarity) ทรัพยำกรนั้น
จะต้องไม่สำมำรถลอกเลียนแบบได้หรือมีต้นทุนลอกเลียนแบบสูง ( Imitability) และควำมสำมำรถที่
ทดแทนไม่ได้ (Non-substitutable) (Barney et al., 2001) และในปี 1992 Kogut และ Zander ได้มี
กำรเสนอแนวคิดใหม่ คือ ทรัพยำกรที่ส ำคัญขององค์กำรคือองค์ควำมรู้ (Knowledge) ดังนั้นองค์กำร 
เชิงสังคมจะมีควำมซับซ้อนมำกกว่ำองค์กำรเชิงปัจเจกบุคคล กำรคงอยู่ขององค์กำรจึงไม่ได้ขึ้นอยู่กับกำร
คงอยู่ของปัจเจกบุคคล แต่กำรคงอยู่ขององค์กำรจะขึ้นอยู่กับควำมสำมำรถในกำรถ่ำยทอดควำมรู้จำกรุ่น
สู่รุ่น และองค์ควำมรู้ที่ได้ถูกสะสมและได้มีกำรถ่ำยทอดต่อ ๆ กันไป จึงเป็นแหล่งที่มำอันแท้จริงของ
ควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน (Kogut and Zander, 1992; Spender, 1996)  

2.2.2 กรอบควำมคิดทฤษฎีว่ำด้วยฐำนทรัพยำกร 
กรอบทำงทฤษฎีที่อธิบำยถึงองค์กำรที่จะประสบควำมส ำเร็จในกำรสร้ำงควำมได้เปรียบ  

เชิงกำรแข่งขันและสำมำรถก่อให้เกิดควำมยั่ งยืน (Eisenhardt & Martin, 2000) โดยอธิบำยถึง
ทรัพยำกรภำยในองค์กำรเป็นเสมือนควำมสำมำรถทำงกลยุทธ์ขององค์กำรที่มีส่วนส ำคัญในกำรสร้ำง
ควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน (Lorenzoni & Lipparini, 1999) ซึ่ง Barney ให้ควำมหมำยว่ำ ควำม
ได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน หมำยถึง ผลลัพธ์ที่ได้จำกกำรด ำเนินกำรทำงกลยุทธ์ ที่สำมำรถสร้ำงคุณค่ำ 
(Value-creating Strategy) ให้เหนือกว่ำคู่แข่ง คือ ควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน (Competitive 
Advantage) โดยคู่แข่งขันไม่สำมำรถด ำเนินกำรทำงกลยุทธ์แบบเดียวกันได้ในช่วงเวลำเดียวกัน ด้วย
เหตุนี้ กำรได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันจะยั่งยืนได้ ก็ต่อเมื่อคู่แข่งขันไม่สำมำรถลอกเลียนแบบผลลัพธ์ 
ผลประโยชน์ หรือคุณค่ำ อันเนื่องมำจำกกำรใช้กลยุทธ์ที่องค์กำรได้ก ำหนดหรือสร้ำงขึ้นมำ  (Barney 
et al., 2001, p. 102) 

จำกกำรศึกษำของ Barney et al. (2001)  พบว่ ำ  องค์กำรที่ จะสำมำรถสร้ ำ งคุณ
ลักษณะเฉพำะขององค์กำร เพ่ือให้เกิดศักยภำพในกำรได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน ทรัพยำกรของ
องค์กำรต้องประกอบด้วยคุณลักษณะ 4 ประกำร คือ 

1)  ทรัพยำกรนั้นจะต้องก่อให้เกิดคุณค่ำขึ้นภำยในองค์กำร ควำมมีคุณค่ำ (Valuable 
Resource) คือ สิ่งที่องค์กำรต้องใช้จุดอ่อนและจุดแข็งเพ่ือแสวงหำประโยชน์จำกโอกำสและลบล้ำง
อุปสรรค (Barney et al., 2001) ถึงแม้ว่ำทรัพยำกรสำมำรถเข้ำถึงปัจจัยแวดล้อมได้หลำยทำง  
แต่ถ้ำไม่สำมำรถสร้ำงคุณค่ำได้ ศักยภำพทำงกำรได้เปรียบก็ไม่เกิดขึ้น (Fahy, 2000) 

2)  ทรัพยำกรนั้นจะต้องหำยำก กำรหำได้ยำก (Rare Resource) คือ ควำมสำมำรถที่หำ
ได้ยำกที่เกิดขึ้นจำกคู่แข่งขันน้อยรำย (Barney et al., 2001) ทรัพยำกรภำยในองค์กำรที่มีคุณค่ำจะ
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ถูกท ำให้คุณค่ำลดน้อยลงเมื่อคู่แข่งส่วนใหญ่มีทรัพยำกรเหมือนกันและสำมำรถใช้ประโยชน์
เช่นเดียวกัน สุดท้ำยก็เป็นเพียงแค่กำรสร้ำงควำมเท่ำเทียมในกำรแข่งขัน (competitive parity) มิใช่
ควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน 

3)  ทรัพยำกรนั้นจะต้องไม่สำมำรถลอกเลียนแบบได้หรือมีต้นทุนลอกเลียนแบบสูง 
(Imperfectly Imitable Resource) คือ ต้นทุนกำรลอกเลียนแบบที่สูงเป็นผลท ำให้บริษัทอ่ืนไม่
สำมำรถพัฒนำขึ้นได้โดยง่ำย (Barney et al., 2001) ถึงแม้ว่ำองค์กำรจะเข้ำสู่ตลำดเป็นรำยแรก ๆ 
พร้อมด้วยทรัพยำกรที่หำได้ยำก แต่ถ้ำคู่แข่งสำมำรถลอกเลียนแบบได้ง่ำย ควำมได้เปรียบในกำร
แข่งขันจะเกิดข้ึนเพียงชั่วครำวเท่ำนั้น (Riordan, 2006) 

4)  ควำมสำมำรถที่ทดแทนไม่ได้ (Non-substitutable) คือ ควำมสำมำรถที่ทดแทน
ไม่ได้ จะต้องไม่มีควำมสำมำรถเทียบเคียงทำงกลยุทธ์ทดแทนได้ ควำมสำมำรถทื่ทดแทนไม่ได้จะเป็น
แหล่งที่มำของควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน (Barney, 1991) นอกจำกนี้กำรจัดกำรองค์กำร 
(Organization) ที่ดีและจ ำเป็นส ำหรับกำรใช้ทรัพยำกรที่เหมำะสมจำกกำรสร้ำงโครงสร้ำงกำรท ำงำน
ที่อำศัยควำมร่วมมือที่เปิดโอกำสให้พนักงำนมีส่วนร่วมในกำรคิดและกำรกระท ำน ำไปสู่ควำมได้เปรียบ
เชิงกำรแข่งขันอย่ำงยั่งยืน (Sustainable Competitive Advantage) (Riordan, 2006) 

กำรสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน องค์กำรจะต้องประกอบไปด้วยคุณลักษณะ 
ทั้งสี่ประกำร ถ้ำขำดอย่ำงใดอย่ำงหนึ่ง จะบ่งบอกได้ว่ำควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันอย่ำงยั่งยืนจะไม่
เกิดข้ึน อำจเป็นเพียงควำมเท่ำเทียมในกำรแข่งขัน (องค์กำรมีแต่ Value และ Organizing) หรือควำม
ได้เปรียบทำงกำรแข่งขันแบบไม่ถำวร (Riordan, 2006) 

อย่ำงไรก็ตำมกำรสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันขึ้นอยู่กับทรัพยำกรอันส ำคัญที่องค์กำร
ครอบครองอยู่โดยให้ควำมส ำคัญที่ คุณลักษณะเฉพำะของกำรสร้ำงคุณค่ำ (Value) และอุปสรรคต่อ
กำรท ำซ้ ำ (Barrier to imitation) (Fahy, 2000, p. 96) คุณค่ำของทรัพยำกรไม่ใช่แค่วัตถุดิบที่
ป้อนเข้ำสู่กำรผลิตแต่เป็นสิ่งที่เรำต้องน ำไปใช้ให้ได้ผลลัพธ์ บำงครั้งผู้ผลิตมีทรัพยำกรเหมือนกันแต่จะ
เชื่อมโยงผสมผสำนแตกต่ำงกันไปท ำให้ผลผลิตที่ได้ออกมำแตกต่ำงกัน กำรใช้ทรัพยำกรอย่ำง
เหมำะสมต้องกำรควำมสำมำรถซึ่งประกอบด้วยทักษะและกระบวนกำรกำรพัฒนำผลิตภัณฑ์ 

ทั้งนี้ Clulow, Barry & Gersmant (2007) ได้ย้ ำถึงควำมส ำคัญของกำรสร้ำงคุณค่ำ (value) 
โดยองค์กำรต้องสร้ำงคุณค่ำไปสู่ลูกค้ำ (Customer-Based) ดังนั้นกำรสร้ำงคุณค่ำบนพ้ืนฐำนทำง
กำรตลำด (Market Based Value) จะช่วยสร้ำงคุณค่ำให้กับลูกค้ำซึ่งเป็นปัจจัยหลักของกำรสร้ำง
ควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันโดยคุณค่ำเกิดจำกลักษณะเฉพำะของทรัพยำกร 3 อย่ำง  คือ ควำม
ก ำกวม  (Tacitness) ควำมซับซ้อน (Complexity) และควำม เป็น เอกลักษณ์  ( Specificity)  
โดย Priem (2001) กล่ำวย้ ำว่ำกำรสร้ำงคุณค่ำแห่งอนำคตของ Barney (1991) เป็นเพียงกำรเข้ำ
ครอบครองคุณค่ำที่ได้จำกสินค้ำที่ลูกค้ำใช้คุณค่ำจำกสินค้ำเหล่ำนั้นซึ่งมันไม่เพียงพอ  (capture of 
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value) ต้องให้ควำมส ำคัญที่กระบวนกำรสร้ำงมูลค่ำของสินค้ำนั้นมำกกว่ำ (creation of value) แต่
กำรสร้ำงคุณค่ำไปสู่ลูกค้ำยังไม่ได้สร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน องค์กำรต้องสร้ำงอุปสรรคต่อ
กำรลอกเลียนแบบเพ่ือป้องกันคู่แข่งในตลำดด้วย (Fahy & Smithee, 1999) กำรสร้ำงอุปสรรคต่อ
กำรลอกเลียนแบบด้วยกำรผสมผสำนกันระหว่ำงควำมเป็นหนึ่ ง (Unique) กับควำมซับซ้อน 
(Complexity) โดยหลำยบริษัทพยำยำมจัดกำรควำมรู้ที่เป็นนัยเพ่ือแข่งขันกับคู่แข่งตั้งแต่กำรจัด
โครงสร้ำงองค์กำรไปจนถึงกำรสร้ำงขีดควำมสำมำรถทำงพลวัตร อย่ำงไรก็ตำมกำรพัฒนำเทคนิคไม่ใช่
กำรสร้ำงควำมได้เปรียบเช่นกำรมีทักษะนั้นย่อมแตกต่ำงจำกสิ่งที่รู้ว่ำจะอย่ำงไร (Foss, 1997) 

Wernerfelt (1984) น ำคุณลักษณะ VRIO มำสร้ ำ ง อุปสรรคต่อกำรลอกเลี ยนแบบ  
พร้อมกำรแสวงหำผลประโยชน์ผู้เข้ำสู่ตลำดรำยแรก (First Mover Advantage: FMA) อันเป็นกำร
สร้ำงอุปสรรคต่อคู่แข่งขัน ได้แก่ ทำงเลือกทรัพยำกร (Alternative resources) ที่ต้องสร้ำงและใช้ให้
เหมำะสม ควำมสำมำรถด้ำนกำรผลิตของเครื่องจักร  (Machinery capacity) ควำมจงรักภักดี 
ของลูกค้ำ (Customer loyalty) ประสบกำรณ์ด้ำนกำรผลิต (Production experience) และควำม
เป็นผู้น ำด้ำนเทคโนโลยี โดยเน้นที่ทรัพยำกรมำกกว่ำตัวสินค้ำ  

ขณะที่ Finney et al. (2008) กล่ำวว่ำ FMA ที่เกิดขึ้นจะสำมำรถสร้ำงควำมได้เปรียบ 
เชิงกำรแข่งขันได้ต้องเกิดจำกกำรผสมผสำนกันระหว่ำงเวลำที่เลือกเข้ำสู่ตลำดและกำรจัดกำร
ทรัพยำกรที่เหมำะสม FMA คือ คุณค่ำของเวลำ (value of time) ที่ไม่เหมือนกำรเข้ำสู่ตลำดรำยแรก 
(first move to marketplace) แต่เป็นกำรเลือกทรัพยำกรที่ต้องกำร แล้วพัฒนำตรำสินค้ำ สร้ำง
ชื่อเสียง เรียนรู้นวัตกรรมทำงวัฒนธรรม โดยก ำหนดพ้ืนฐำนควำมรู้ที่ได้แล้วน ำไปสู่กำรได้มำซึ่ง
สิทธิบัตรที่ถือครองสิทธิกำรด ำเนินกำรรำยแรก (Foss, 1997) 

2.2.3 ประเภทของทรัพยำกรที่สร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน 
ฐำนทรัพยำกรขององค์กำรประกอบด้วยองค์ประกอบหลัก 2 ด้ ำน ได้แก่ ทรัพยำกร 

(Resources) และควำมสำมำรถ (Capabilities) องค์ประกอบทั้งสองเป็นแหล่งของกำรสร้ำงควำม
ได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน (Grant, 1996; Eisenhardt & Martin, 2000) จำกกำรศึกษำพบว่ำ กำรมี
ทรัพยำกร/ควำมสำมำรถขององค์กำร (available resources/capabilities) ที่เหมำะสมกับควำม
ได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน (Competitive Advantages) เพ่ือที่จะได้รับผลประกอบกำรที่ดีเหนือ
องค์กำรอ่ืนที่มีทรัพยำกร ควำมสำมำรถขององค์กำรที่ไม่เหมำะสมกับควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน 
(Competitive Advantages) (Kaleka, 2002 ; Morgan et al., 2004 ; Conner, 1991)  ดั งนั้ น
พ้ืนฐำนทรัพยำกรที่ใช้ในกำรก ำหนดนโยบำยทำงธุรกิจของบริษัทโดยมองที่แหล่งทรัพยำกร
(Resources) และควำมสำมำรถ (Capabilities) ของบริษัทมีอิทธิพลต่อผลประกอบกำรของบริษัท 
(Barney, 1996) โดยแหล่งทรัพยำกร (Resources) ที่มีอยู่จะเป็นตัวก ำหนดจุดแข็ง (Strengths)  
และจุดอ่อน (Weaknesses) ของบริษัท (Wernerfelt, 1984) ดังนี้ 
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1)  ทรัพยำกร หมำยถึง ทรัพยำกรทำงกำรเงินและเทคโนโลยี ทรัพยำกรเหล่ำนี้อำจ
แบ่งได้เป็นทรัพยำกรที่มีตัวตน (Tangible resources) ได้แก่ ที่ดิน อำคำร โรงงำน เครื่องจักร 
(Wernerfelt, 1984) หรือ ทรัพยำกรที่ไม่มีตัวตน ( Intangible resources) ได้แก่ ควำมเชื่อใจของ
ลูกค้ำ ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงองค์กำรกับลูกค้ำ ตรำสินค้ำ ชื่อเสียง สิทธิบัตร เทคโนโลยี (Eisenhardt & 
Martin, 2000; Wernerfelt, 1984; Clulow, Barry & Gersmant, 2007) และรวมไปถึงทรัพยำกร
ด้ำนบุคคล ทักษะ และควำมรู้ (Barney & Wright, 1998) หรือเป็นทั้งสองอย่ำง (Eisenhardt & 
Martin, 2000) เพ่ือกำรสร้ำงควำมสำมำรถดีเด่นทรัพยำกรของบริษัทจะต้องทั้งพิเศษและมีคุณค่ำ 
ทรัพยำกรที่พิเศษคือทรัพยำกรที่บริษัทอ่ืนไม่มี ขณะที่ Wernerfelt (1984) ได้จ ำแนกแหล่งทรัพยำกร
ออกเป็น 4 ประเภทได้แก่ ทุนทำงเครื่องจักร ควำมภักดีของลูกค้ำ ประสบกำรณ์ด้ำนกำรผลิต และ
ควำมเป็นผู้น ำทำงด้ำนเทคโนโลยี ในขณะที่ Grant (1991) ได้จ ำแนกแหล่งทรัพยำกรที่แตกต่ำงจำก 
Wernerfelt (1984) โดยแบ่งทรัพยำกรออกเป็น 6 ประเภท ได้แก่  ทรัพยำกรด้ำนกำรเงิน ทรัพยำกร
ด้ำนกำยภำพ ทรัพยำกรด้ำนบุคลำกร ทรัยพำกรด้ำนเทคโนโลยี ควำมมีชื่อเสียง และทรัพยำกรด้ำน
องค์กำร ในส่วนของ Barney (1991) ได้ให้ควำมหมำยของทรัพยำกรไว้ว่ำ สิ่งต่ำง ๆ ภำยในองค์กำร
รวมถึงสินทรัพย์ ควำมสำมำรถ กระบวนกำรขององค์กำร ข้อมูลและควำมรู้ที่ควบคุมโดยบริษัทและ
บริษัทสำมำรถน ำทรัพยำกรเหล่ำนี้มำพัฒนำประสิทธิภำพและประสิทธิผลขององค์กำรโดยใช้
ผลประโยชน์จำกควำมสำมำรถขององค์กำรที่มีอยู่ 

2)  ควำมสำมำรถขององค์กำร (Ordinary Capabilities) ควำมสำมำรถคือสิ่งที่ไม่มี
ตัวตน ไม่สำมำรถตีควำมสำมำรถเป็นมูลค่ำทำงตัวเลขได้ ดังนั้นควำมสำมำรถก็คือกำรจัดกำร
ทรัพยำกรซึ่งเป็นกลุ่มหนึ่งของทำงเลือกกลยุทธ์ที่เกี่ยวข้องกับสินทรัพย์ที่มีตัวตนและสินทรัพย์ที่ไม่มี
ตัวตน (Finney et al, 2008) ควำมสำมำรถประกอบด้วยกำรขับเคลื่อนของกิจวัตรที่องค์กำรต้องเข้ำ
ไปเกี่ยวข้องกับควำมสำมำรถในกำรจัดกำรเพ่ือพัฒนำประสิทธิภำพขององค์กำร (Moingeon et al, 
1998) องค์กำรพยำยำมที่จะใช้ประโยชน์จำกทรัพยำกรเพ่ือกำรสร้ำงคุณค่ำ สร้ำงควำมหลำกหลำย 
กำรหำยำก และอุปสรรคต่อกำรลอกเลียนแบบเพ่ือพัฒนำและสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน
อย่ำงยั่งยืนผ่ำนกำรสร้ำงควำมสำมำรถ (Capron & Hulland, 1999) แต่ถ้ำบริษัทต้องกำรสร้ำงข้อ
ได้เปรียบทำงกำรแข่งขันที่ยั่งยืน (Sustain competitive advantages) และสำมำรถด ำเนินงำนที่อยู่
เหนือคู่แข่งแล้ว ควำมสำมำรถเหล่ำนี้ต้องถูกกระท ำได้เหนือกว่ำ ดังนั้นควำมสำมำรถดีเด่นจะเป็น
ควำมสำมำรถที่พิเศษที่ท ำให้บริษัทมีควำมแตกต่ำงจำกคู่แข่ง Grant (1991) กล่ำวว่ำ ควำมสำมำรถ
ของบริษัทคืออะไรก็ตำมที่เป็นผลจำกกำรด ำเนินกำรของทีมงำนที่ท ำงำนด้วยกัน  ควำมสำมำรถเป็น
เสมือนกระบวนกำรที่ต้องสร้ำงคุณค่ำจำกกระบวนกำร จำกกำรเชื่อมโยงและผสมผสำนเพ่ือสร้ำง
ทักษะที่หลำกหลำย รวมถึงกำรก ำหนดกำรลดหรือกำรเพ่ิมของทรัพยำกรให้เหมำะสมกับกำร
เปลี่ยนแปลง (Eisenhardt & Martin, 2000) ในขณะที่ Hoffman (2000) ให้ควำมหมำยในเทอมของ
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ควำมสำมำรถแกน (core competencies) โดยอธิบำยถึงควำมสำมำรถด้ำนกลยุทธ์ว่ำเป็นกำรสะสม
กำรเรียนรู้ภำยในองค์กำรโดยควำมเข้ำใจถึงกำรท ำงำนร่วมกันของฝ่ำยต่ำง ๆ อย่ำงมีประสิทธิภำพ 
นอกจำกนี้ Barney & Zajac (1994) พบว่ำ บริษัทใดที่สำมำรถเชื่อมโยงควำมรู้ (Knowledge) และ
กำรเรียนรู้ (Learning) จำกควำมแตกต่ำงของกระบวนกำรด้ำนควำมสำมำรถจะเป็นผลต่อกำรเพ่ิม
ควำมส ำคัญให้กับควำมได้เปรียบในกำรแข่งขัน (Competitive advantages) รวมถึงควำมสำมำรถ
ทำงด้ำนข่ำวสำร กำรสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงลูกค้ำและผู้จัดหำสิ่งของให้(Supplier) นอกจำกนี้ 
Chandler & Hanks (1994) กล่ำวว่ำ ตัวแปรที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับผลประกอบกำรที่มีควำมเสี่ยง 
(Venture performance) ก็คือควำมสำมำรถด้ำนทรัพยำกรพ้ืนฐำนอันมีผลโดยตรงต่อกลยุทธ์ควำม
ได้เปรียบ (Competitive advantages) เนื่องจำกสิ่งแวดล้อมทำงธุรกิจมีกำรเปลี่ยนแปลงอย่ำง
รวดเร็วและตลอดเวลำส่งผลให้ควำมสำมำรถขององค์กำรแบบดั้งเดิม (Capabilities) ที่มีอยู่อำจไม่
เพียงพอส ำหรับกำรสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน ควำมสำมำรถที่ต้องขับเคลื่อนอยู่ตลอดเวลำ
เพ่ือตอบสนองกำรเปลี่ยนแปลงถูกน ำมำพิจำรณำมำกขึ้น กำรสร้ำงควำมรู้ใหม่ ๆ จึงน ำไปสู่บริบทของ
ควำมสำมำรถเชิงพลวัตร (Dynamic Capabilities) โดยควำมสำมำรถเชิงพลวัตรประกอบด้วยกุญแจ
ส ำคัญ 2 ส่วน คือ พลวัตร (Dynamic) ซึ่งหมำยถึง ควำมสำมำรถทำงร่ำงกำยที่ก่อให้เกิดกำรสร้ำง
ควำมสำมำรถใหม่ที่สอดคล้องกับกำรเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมทำงธุรกิจเพ่ือตอบสนองนวัตกรรม
ใหม่ที่ถึงเวลำต้องเข้ำสู่ตลำด และควำมสำมำรถ (Capability) ซึ่งหมำยถึง บทบำทส ำคัญในกำร
จัดกำรด้ำนกลยุทธ์ให้เหมำะสมด้วยกำรรวมกลุ่มทรัพยำกรใหม่ (Integration) กำรปรับโครงสร้ำงใหม่ 
(Reconfigulation) ทั้งทักษะภำยในและภำยนอกขององค์กำรให้เข้ำกับควำมต้องกำรที่เปลี่ยนแปลง
ไปตำมกำรเปลี่ยนแปลงของสิ่งแวดล้อมท่ีรวดเร็ว (Teece et al, 1997) 

ควำมส ำเร็จในกำรสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันด้วยคุณลักษณะสี่ประกำร (VRIN)  
แต่ไม่สำมำรถสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันแบบยั่งยืนได้โดยเฉพำะในตลำดที่มีกำรขับเคลื่อนอยู่
ตลอดเวลำ (Eisenhardt & Martin, 2000) องค์กำรที่สำมำรถเปลี่ยนแปลงทรัพยำกรและ
ควำมสำมำรถของตนได้จะท ำให้เกิดควำมสำมำรถเชิงพลวัตร (Dynamic Capability) โดยเฉพำะ 
ในตลำดที่มีควำมแปรปรวน (Teece et al, 1997) Moustaghfir (2008) เสนอว่ำควำมสำมำรถ 
ทำงพลวัตรเป็นสิ่งที่มีบทบำทต่อกำรขยำยขีดควำมสำมำรถขององค์กำร (Ordinary capabilities) ให้
เกิดกำรเปลี่ยนแปลงและพัฒนำน ำไปสู่ผลประกอบกำรที่ดีกว่ำคู่แข่ งขันในระยะยำว ดังนั้น
ควำมสำมำรถเชิงพลวัตรจะมุ่งเน้นที่กระบวนกำรในองค์กำร โดยมีจุดมุ่งหมำยที่จะสร้ำงกำรพัฒนำ
และสร้ำงควำมรู้ใหม่ของควำมสำมำรถขององค์กำร สิ่งส ำคัญของควำมสำมำรถเชิงพลวัตรก็คือ 
องค์กำรไม่เพียงใช้ควำมสำมำรถของตนเพ่ือหำผลประโยชน์จำกทรัพยำกรที่มีเท่ำนั้น แต่องค์กำรต้อง
แข่งขันกับกำรสร้ำงควำมสำมำรถใหม่ ๆ เพื่อพัฒนำองค์กำรของตน (Teece et al, 1997) 
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Nielsen (2006) เสนอว่ำควำมสำมำรถเชิงพลวัตรเป็นกระบวนกำรสร้ำงพ้ืนฐำนทรัพยำกร
อันมีควำมรู้เป็นสิ่งที่ไหลเข้ำสู่องค์กำรตลอดเวลำและองค์กำรมีหน้ำที่เก็บสะสมควำมรู้ ไว้ในคลัง  
เมื่อองค์กำรมีจุดมุ่งหมำยจะพัฒนำหรือสร้ำงสินค้ำใหม่ องค์กำรก็จะหำผลประโยชน์จำกควำมรู้  
ที่สะสมไว้ มำกไปกว่ำนี้ Prieto & Revilla (2006) กล่ำวย้ ำว่ำไม่ใช่แค่ควำมสำมำรถในกำรเรียนรู้ของ
บริษัทเท่ำนั้น แต่บริษัทใดที่มีแหล่งควำมรู้ (Knowledge stock) และกำรไหลเวียนของกำรเรียนรู้ 
(Learning flow) ในระดับสูงย่อมส่งผลต่อผลประกอบกำรที่ดี ดังนั้นควำมสำมำรถจึงเป็นกุญแจ
ส ำคัญของบริษัทที่จะสร้ำงควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันกับคู่แข่งในระยะยำว กำรท ำกำรสร้ำงควำมรู้
ใหม่ขององค์กำรอยู่บนพื้นฐำนทั้งกำรใช้ประโยชน์จำกควำมรู้ที่มีอยู่และกำรค้นหำควำมรู้ใหม่เพ่ือกำร
แข่งขัน Moustaghfir (2008) กล่ำวว่ำ ควำมสำมำรถในเชิงแข่งขันขององค์กำรขึ้นอยู่กับทรัพย์สินทำง
ควำมรู้ (Knowledge assets) ที่ท ำให้เกิดประสิทธิภำพและประสิทธิผลจำกกระบวนกำรองค์ควำมรู้
ขององค์กำร ควำมรู้เป็นเสมือนทรัพยำกรที่สนับสนุนควำมสำมำรถ กิจกรรมที่เกิดขึ้นและเพ่ิมขึ้นจำก
ประสบกำรณ์ Nonaka et al. (2000) กล่ำวว่ำ ทรัพย์สินทำงควำมรู้ก็คือทรัพยำกรลักษณะจ ำเพำะ
ขององค์กำรซึ่งมีควำมจ ำเป็นต่อกำรสร้ำงคุณค่ำให้กับองค์กำร 

Cavusgil, Seggie & Talay (2007) ได้เสนอองค์ประกอบของควำมสำมำรถเชิงพลวัตร ได้แก่ 
(1) กระบวนกำรทำงกลยุทธ์และองค์กำร (Organization and strategic process) ซึ่งกำรปรับโครงสร้ำง
ใหม่ทำงด้ ำนทรัพยำกรจะถูกสร้ ำ งขึ้ นมำ เ พ่ือตอบสนองต่ อกำร เปลี่ ยนแปลงใน ตลำด  
โดยกระบวนกำรรวมไปถึงกำรรวมกลุ่ม ( Integrating) กำรสร้ำงโครงสร้ำงใหม่ (Reconfigulation)  
กำรเพ่ิมและกำรลดทรัพยำกรให้เหมำะสมกับกำรเปลี่ยนแปลงตลำด (Eisenhartdh & Martin, 2000) 
แต่ Kogut & Zander (1992) ใช้ค ำว่ำ Combinative Capability ที่แสดงถึงกระบวนกำรขององค์กำรที่
ออกแบบและสร้ำงทรัพยำกรทำงด้ำนควำมรู้และท ำให้เกิดกำรประยุกต์ใช้แบบใหม่ ๆ  (2) กำรเรียนรู้ 
(Learning) สอดคล้องกับที่ Teece et al. (1997) กล่ำวว่ำ กำรเรียนรู้คือ กำรท ำซ้ ำและทดสอบว่ำ
มันเป็นไปได้ท่ีงำนสำมำรถสร้ำงขึ้นด้วยผลลัพธ์ที่ดีกว่ำและเร็วกว่ำ แตกต่ำงจำก RBV ที่เป็นกำรเรียนรู้
แบบนิ่ ง  (Static Learning) (3) ควำมเป็นมำ (Path Dependence) บนหนทำงวิวัฒนำกำร 
ขององค์กำรเป็นสิ่ งที่ช่วยให้องค์กำรเรียนรู้ควำมเป็นมำตั้ งแต่อดีต ปัจจุบัน และอนำคต  
ของควำมสำมำรถเชิงพลวัตรและควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน  (4) ต ำแหน่งทรัพย์สิน (Asset 
Position) เน้นย้ ำที่ทรัพย์สินทำงควำมรู้ (Knowledge Asset) เป็นสิ่งที่ยำกต่อกำรท ำเป็นกำรค้ำ 
(Cavusgil, Seggie & Talay, 2007) เนื่องจำกเป็นกระบวนกำรสร้ำงองค์ควำมรู้ที่ ไม่สำมำรถ
ลอกเลียนแบบได้ โดยมีองค์ประกอบดังนี้ ควำมรู้จำกประสบกำรณ์ (Experiential Knowledge 
Asset) ควำมรู้จำกกรอบควำมคิด (Conceptual Knowledge Asset) หรือควำมรู้ จำกระบบ 
(Systematic Knowledge Asset) และควำมรู้ เชิ งกระบวนกำร (Routine Knowledge Asset) 
(Finney et al., 2008) และ (5) กำรท ำกำรสืบทอดและวิธีปฏิบัติที่เป็นเลิศ (Replication and Best 
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Practice) โดย Teece et al. (1997) อธิบำยถึงควำมส ำคัญของกำรสืบทอดหรือกำรถ่ำยโอน 
ควำมสำมำรถจำกรุ่นหนึ่งไปสู่อีกรุ่นหนึ่งโดยอยู่บนพ้ืนฐำนของกำรได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน 

เมื่อมองถึงตลำดแบบพลวัตร ผู้จัดกำรต้องให้ควำมสนใจไปที่กำรสร้ำงสิ่งใหม่มำกกว่ำ  
กำรป้องกันแหล่งของควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน เนื่องจำกไม่มีใครที่จะสำมำรถอยู่กับทรัพย์สิน 
สินค้ำ ตรำสินค้ำของตนได้นำน เรำต้องเตรียมวำงต ำแหน่งของควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขัน  
ที่ใหม่ ตัวอย่ำงเช่น ในธุรกิจ e-business หรือ กลุ่มอุตสำหกรรมเทคโนโลยีขั้นสูงต้องเปลี่ยนแปลง
รูปแบบกำรบริหำรเพ่ือควำมเข้ำใจถึงกำรสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันด้วยกำรผสมผสำน 
กับทรัพยำกรในกำรหำหนทำงใหม่ ๆ (Daniel & Wilson, 2003) 

Osterloh & Frost (2000) กล่ำวว่ำ กำรสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันเป็นสินทรัพย์ 
ที่ไม่มีตัวตนที่ส ำคัญที่สุดของทรัพยำกร ได้แก่ กฎและวัฒนธรรมขององค์กำร ควำมสัมพันธ์ ค่ำนิยม  
เรำเรียกทั้งหมดนี้ว่ำทรัพย์สินทำงควำมรู้ (Knowledge Asset) โดยมองว่ำควำมรู้เป็นสิ่งที่ส ำคัญ 
ในกำรสร้ำงได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันและผลประกอบกำรที่สูงกว่ำคู่แข่งขันอันประกอบไปด้วย  
ควำมเป็นนัย (Tacitness) ควำมซับซ้อน (Complexity) และคุณลักษณะเฉพำะ (Specific) 
โดยเฉพำะคุณลักษณะจ ำเพำะขององค์กำรให้คุณประโยชน์แบบยำวนำนที่ยำกต่อกำรลอกเลียนแบบ 
(McEvily & Chakravarthy, 2002) ขณะที่ Bollinger & Smith (2001) มองกระบวนกำรกำรเรียนรู้
ขององค์กำรเป็นทรัพย์สินทำงกลยุทธ์ที่ประกอบด้วยปัจเจกบุคคลมีควำมสำมำรถด้ำนควำมรู้เป็นปกติ
วิสัยดังนั้นควำมรู้เป็นเสมือนควำมเข้ำใจและรับทรำบผ่ำนระบบกำรศึกษำ กำรสอบสวน กำรสังเกต 
แล้วสร้ำงควำมเป็นผู้เชี่ยวชำญส่วนบุคคล โดยก่อให้เกิดทักษะ ควำมช ำนำญ และกำรเรียนรู้ผ่ำนจำก
ประสบกำรณ์ และองค์กำรจะเรียนรู้จำกคนภำยใน องค์กำรที่รู้เรื่องต่ำง ๆ จำกลูกค้ำ กระบวนกำร 
ควำมผิดพลำด และควำมส ำเร็จแล้วน ำมำใช้ร่วมกันเพ่ือให้เกิดประสิทธิภำพและประสิทธิผลที่ดีต่อ
องค์กำร 

สรุปได้ว่ำ ทฤษฎีว่ำด้วยฐำนทรัพยำกร สำมำรถสร้ำงควำมได้เปรียบเชิงกำรแข่งขันนั้น จำก
ควำมไม่สมมำตรของทรัพยำกร โดยทรัพยำกรเหล่ำนี้ต้องมีคุณลักษณะเฉพำะได้แก่ (1) คุณค่ำ 
ของทรัพยำกร (Value) (2) กำรหำยำก (Rarity) (3) ไม่สำมำรถลอกเลียนแบบ ( Imitability) และ 
 (4) ควำมสำมำรถที่ทดแทนไม่ได้ (Non-substitutable) (VRIN) พร้อมสร้ำงอุปสรรคต่อกำร
ลอกเลียนแบบ ดังนั้นฐำนทรัพยำกรที่ประกอบด้วยทรัพยำกรและควำมสำมำรถ (Resource & 
original capability) แสดงให้เห็นถึงกำรรวมกลุ่ม (cluster) ของทรัพยำกรและควำมสำมำรถเข้ำ
ด้วยกันท ำให้เกิดเป็นระบบที่มีควำมซับซ้อน (Complex System) อันก่อให้เกิดควำมได้เปรียบ 
เชิงกำรแข่งขันเฉพำะกลุ่มอุตสำหกรรมที่อยู่ในตลำดแข่งขันที่มีควำมแน่นอน (Certainty Market) 
หรือกำรเปลี่ยนแปลงที่ไม่มีผลกระทบต่อองค์กำร ดังนั้นทรัพยำกรและควำมสำมำรถเปรียบเสมือน
ขุมทรัพย์ที่ดี เพียงแต่หำผู้ที่มีควำมรู้มำออกแบบให้ประสบควำมส ำเร็จ ในทำงตรงกันข้ำมส ำหรับ
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ควำมสำมำรถเชิงพลวัตร (Dynamic Capability) จะเป็นกระบวนกำรควำมซับซ้อน (Complex 
Process) ที่บ่งบอกถึงกำรเคลื่อนไหวอยู่ตลอดเวลำอันเนื่องมำจำกกำรตอบสนองต่อกำรเปลี่ยนแปลง
ของสิ่งแวดล้อมทำงธุรกิจที่เกิดขึ้นอย่ำงรวดเร็วและตลอดเวลำ อันก่อให้ เกิดควำมได้เปรียบ 
เชิงกำรแข่งขันในกลุ่มอุตสำหกรรมที่ต้องตอบสนองต่อควำมเปลี่ยนแปลงอย่ำงเช่น ธุรกิจทำง
เทคโนโลยีหรือธุรกิจอ่ืน ๆ ที่ควรหันมำมองควำมสำมำรถเชิงพลวัตรขององค์กำร โดยอำจผสมผสำน
ร่วมกับกำรสร้ำงองค์ควำมรู้ขององค์กำร ตลำดแข่งขันที่อยู่บนควำมไม่แน่นอนมีกำรเปลี่ยนแปลง
อย่ำงรวดเร็วและตลอดเวลำ ผู้ออกแบบที่มีควำมรู้อำจไม่เพียงพอ ผู้ออกแบบนั้นควรมีพรสวรรค์เพ่ือ
รับรู้และตอบสนองต่อกำรเปลี่ยนแปลงได้ตลอดเวลำ 

 
2.3 ทฤษฎีคุณภำพกำรบริกำร 

2.3.1  ควำมหมำยของคุณภำพกำรบริกำร 
จำกำรศึกษำเอกสำรและต ำรำพบว่ำมีนักวิชำกำรได้ให้ควำมหมำยเกี่ยวกับคุณภำพกำร

บริกำรไว้ในทิศทำงเดียวกันโดยวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์ (2545 , น. 14-15) ให้ควำมหมำยคุณภำพ
บริกำร หมำยถึงควำมสอดคล้องกันของควำมต้องกำรของผู้รับบริกำรหรือระดับของควำมสำมำรถใน
กำรให้บริกำรที่ตอบสนองควำมต้องกำรของผู้รับบริกำร อันท ำให้ผู้รับบริกำรเกิดควำมพึงพอใจจำก
กำรบริกำรที่ได้รับ และสมบัติ สำสีเสำร์ (2545, น. 21) ให้ควำมหมำยคุณภำพบริกำร หมำยถึง 
บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรและควำมคำดหวังของผู้รับบริกำรได้ และท ำให้ผู้รับบริกำร
เกิดควำมพึงพอใจต่อบริกำรที่ได้รับ สอดคล้องกับชัยสมพล ชำวประเสริฐ (2546) ที่ให้ควำมหมำย
คุณภำพบริกำร หมำยถึง กำรบริกำรที่ดีเลิศตรงกับควำมต้องกำรหรือเกินควำมต้องกำรของลูกค้ำจน
ท ำให้เกิดควำมพึงพอใจและเกิดควำมจงรักภักดี และบุษดี แก้วกันยำ (2548, น. 11) ที่ให้ควำมหมำย 
คุณภำพบริกำร หมำยถึง กำรบริกำรที่มีลักษณะเป็นไปตำมมำตรฐำนที่ เหมำะสมปรำศจำก
ข้อผิดพลำดและส่งผลให้เกิดผลลัพธ์ที่ดีต่อกำรตอบสนองควำมต้องกำรของผู้รับบริกำร และสอดคล้อง
กับนักวิชำกำรจำกต่ำงประเทศอย่ำง Lewis & Bloom (1983) ที่ระบุว่ำ คุณภำพกำรบริกำรเป็นสิ่งที่
ชี้วัดถึงระดับกำรบริกำรที่ส่งมอบโดยผู้ให้บริกำรต่อลูกค้ำหรือผู้รับบริกำรว่ำสอดคล้องกับควำม
ต้องกำรของเขำได้ดี เ พียงใด กำรส่งมอบบริกำรที่มีคุณภำพ ( Delivering Service Quality)  
จึงหมำยถึงกำรตอบสนองต่อผู้รับบริกำรบนพ้ืนฐำนควำมคำดหวังของผู้รับ  และ Parasuraman, 
Zeithaml & Berry (1985) ที่ระบุว่ำ คุณภำพกำรให้บริกำรขึ้นอยู่กับช่องว่ำงระหว่ำงควำมคำดหวัง
และกำรรับรู้ของผู้รับบริกำรที่ได้รับจริงถ้ำกำรบริกำรที่ได้รับจริงดีกว่ำหรือเท่ำกับควำมคำดหวังถือว่ำ
กำรบริกำรนั้นมีคุณภำพ  

อำจกล่ำวสรุปได้ว่ ำ คุณภำพกำรให้บริกำร (Service Quality) หมำยถึง ควำมสำมำรถ 
ในกำรตอบสนองควำมต้องกำรของธุรกิจให้บริกำร คุณภำพของบริกำรเป็นสิ่งส ำคัญที่สุดที่จะสร้ำง
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ควำมแตกต่ำงของธุรกิจให้เหนือกว่ำคู่แข่งขันได้  กำรเสนอคุณภำพกำรให้บริกำรที่ตรงกับควำม
คำดหวังของผู้รับบริกำรเป็นสิ่งที่ต้องกระท ำ ผู้รับบริกำรจะถูกใจถ้ำได้รับสิ่งที่ต้องกำร ในสถำนที่  
และในรูปแบบที่ต้องกำร 

2.3.2 คุณภำพบริกำรที่ส่งผลต่อธุรกิจ 
คุณภำพกำรให้บริกำรมีควำมส ำคัญมำกต่อธุรกิจบริกำรที่ต้องกำรมุ่งสู่ควำมส ำเร็จในด้ำนกำร

บริกำรตำมที่ Martin (1995) ได้กล่ำวไว้ว่ำ คุณภำพกำรบริกำรมีควำมส ำคัญ 4 ประกำร ได้แก่  
(1) กำรเจริญเติบโตของธุรกิจบริกำร กำรด ำเนินธุรกิจในปัจจุบันให้ควำมส ำคัญกับกำรบริกำร หำกมี
กำรด ำเนินธุรกิจควรคู่ไปกับกำรกำรบริกำรจะส่งผลให้ธุรกิจเติบโตอย่ำงรวดเร็ว อำทิธุรกิจโรงแรมถือ
ว่ำมีกำรบริกำรเป็นผลิตภัณฑ์หลัก (2) กำรแข่งขันทำงธุรกิจที่สูงขึ้น กำรบริกำรถือเป็นกลยุทธ์ตัวหนึ่ง
ที่ถูกน ำมำใช้เพ่ือสร้ำงข้อได้เปรียบทำงกำรแข่งขัน หำกธุรกิจใดมีกำรบริกำรที่ดีตรงกับควำมคำดหวัง
และก่อให้เกิดควำมประทับใจแก่ลูกค้ำก็จะท ำให้เกิดกำรกลับมำใช้บริกำร ควำมภักดีต่อสินค้ำ  
ของธุรกิจนั้น จนกระทั่งก่อให้เกิดกำรบอกต่อแบบปำกต่อปำก (3) ควำมต้องกำรของลูกค้ำที่มีมำกขึ้น 
ในปัจจุบันลูกค้ำมีกำรรับรู้ข่ำวสำรได้จำกแหล่งต่ำง ๆ มำกมำย จึงก่อให้เกิดควำมคำดหวังที่สูงขึ้น
เรื่อย ๆ ในกำรตัดสินใจซื้อสินค้ำในแต่ละครั้งนอกจำกจะค ำนึงถึงคุณภำพของสินค้ำว่ำเหมำะสม  
กับรำคำหรือไม่แล้ว ยังค ำนึงถึงคุณภำพของกำรให้บริกำรอีกด้วย ตัวอย่ำงเช่น ธุรกิจโรงแรมมีห้องพัก
หรูหรำสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกครบครันแต่พนักงำนผู้ให้บริกำรพูดจำไม่สุภำพไม่มีใจให้บริกำร ลูกค้ำก็
ไม่เกิดควำมประทับใจและไม่ก่อให้เกิดกำรตัดสินใจเลือกโรงแรมนั้น เป็นต้น  และ (4) คุณภำพกำร
ให้บริกำรสะท้อนถึงสภำวะของธุรกิจ เนื่องจำกคุณภำพของกำรบริกำรที่ดีส่งผลต่อกำรซื้อซ้ ำและ
กลับมำใช้บริกำรอีก นอกจำกจะสำมำรถรักษำฐำนลูกค้ำเดิมไว้ได้แล้วยังก่อให้เกิดกลุ่มลูกค้ำรำยใหม่
เพ่ิมข้ึนอีกด้วย ส่งผลให้สภำวะของธุรกิจเป็นไปในทิศทำงที่ดีขึ้นเรื่อย ๆ คุณภำพของกำรบริกำรถือว่ำ
เป็นสิ่งที่สำมำรถควบคุมได้ยำกเนื่องจำกมีควำมไม่แน่นอนของกำรบริกำร ซึ่งขึ้นอยู่กับปัจจัยของผู้
ให้บริกำรเป็นหลัก แต่คุณภำพของกำรบริกำรสำมำรถสร้ำงขึ้นได้จำกกำรศึกษำควำมจ ำเป็น (Needs) 
และควำมคำดหวังที่ลูกค้ำคำดว่ำจะได้รับจำกกำรบริกำรเพ่ือน ำมำปรับปรุง กำรบริกำรให้ตรงกั บ
ควำมต้องกำร (Requirements) ของลูกค้ำมำกที่สุด อำจกล่ำวได้ว่ำ ลูกค้ำซื้อสินค้ำหรือบริกำรก็เพ่ือ
ตอบสนองต่อควำมจ ำเป็นของตนเอง ซึ่งลูกค้ำจะท ำกำรประเมินผลลัพธ์หลังจำกกำรซื้อมำเปรียบเทียบ
กับควำมคำดหวัง ถ้ำผลลัพธ์ที่ได้ตรงกับควำมคำดหวังลูกค้ำก็จะได้รับควำมพึงพอใจ แต่ถ้ำไม่ตรงต่อ
ควำมคำดหวังก็จะเกิดควำมไม่พึงพอใจ เมื่อผู้บริโภคเกิดควำมจ ำเป็นก็มักจะต้องหำหนทำงเพ่ือ
ตอบสนองต่อควำมจ ำเป็นนั้น ๆ โดยสิ่งที่จ ำเป็นจะหมำยถึงสิ่งใดก็ตำม (อำจจะมีรูปร่ำงหรือไม่มี
รูปร่ำงก็ได้) ที่ลูกค้ำขำดแคลน (Lack) แล้วมีควำมเดือดร้อน (Lost) 
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2.3.3 แนวทำงกำรประเมินคุณภำพของกำรบริกำร 
คุณภำพของกำรบริกำรที่ลูกค้ำรับรู้จะเกิดจำกควำมสัมพันธ์ระหว่ำงองค์ประกอบที่ส ำคัญ  

2 ประกำร คือ คุณภำพที่ลูกค้ำคำดหวัง (Expected Quality) และคุณภำพที่เกิดจำกประสบกำรณ์ 
ในกำรใช้บริกำรของลูกค้ำ (Experienced Quality) (Gronroos, 1990) โดยทั่วไปลูกค้ำจะท ำกำร
ประเมินคุณภำพของกำรบริกำรจำกกำรเปรียบเทียบคุณภำพที่คำดหวังกับคุณภำพที่เกิดจำก
ประสบกำรณ์ในกำรใช้บริกำรว่ำคุณภำพทั้งสองประเภทนั้นสอดคล้องกันหรือไม่ ซึ่งเมื่อน ำมำ
พิจำรณำรวมกันเป็นคุณภำพที่รับรู้ทั้งหมดก็จะท ำให้ได้ผลสรุปเป็นคุณภำพที่ลูกค้ำรับรู้ได้นั่นเอง      
ถ้ำจำกกำรพิจำรณำเปรียบเทียบในประเด็นดังกล่ำว พบว่ำ คุณภำพที่เกิดจำกประสบกำรณ์ไม่เป็นไป
ตำมคุณภำพท่ีคำดหวังจะท ำให้ลูกค้ำมีกำรรับรู้ว่ำคุณภำพของกำรบริกำรไม่ดีอย่ำงที่คำดหวัง 

2.3.4 เครื่องมือวัดคุณภำพกำรให้บริกำร 
กำรประเมินคุณภำพกำรให้บริกำรตำมกำรรับรู้ของผู้บริ โภคเป็นไปในรูปแบบของกำร

เปรียบเทียบทัศนคติที่มีต่อกำรบริกำรที่คำดหวังและกำรบริกำรตำมที่รับรู้ว่ำมีควำมสอดคล้องกันเพียงใด 
ข้อสรุปที่น่ำสนใจคือกำรให้บริกำรที่มีคุณภำพนั้นหมำยถึงกำรให้บริกำรที่สอดคล้องกับควำมคำดหวังของ
ผู้รับบริกำรหรือผู้บริโภคอย่ำงสม่ ำเสมอ ดังนั้นควำมพึงพอใจของกำรบริกำรจึงมีควำมสัมพันธ์โดยตรงกับ
กำรท ำให้เป็นไปตำมควำมคำดหวัง (Confirm or Disconfirm Expectation) ของผู้รับบริกำรหรือผู้บริโภค
นั่นเอง โดยเครื่องมือวัดคุณภำพกำรให้บริกำรหรือที่เรียกว่ำ SERVQUAL (Parasuraman, Ziethaml and 
Berry, 1988) ได้พัฒนำเพ่ือใช้ส ำหรับกำรประเมินคุณภำพกำรให้บริกำรโดยอำศัยกำรประเมินพ้ืนฐำน กำร
รับรู้ของผู้รับบริกำรหรือลูกค้ำ ประกอบด้วย 5 มิติหลัก ดังนี้  

มิติที่ 1 ควำมเป็นรูปธรรมของบริกำร (Tangibility) ลักษณะทำงกำยภำพที่ปรำกฏให้
เห็นถึงสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกต่ำง ๆ เช่น สถำนที่ บุคลำกร อุปกรณ์ เครื่องมือ เอกสำรที่ใช้ในกำร
ติดต่อสื่อสำร และสัญลักษณ์ รวมทั้งสภำพแวดล้อมที่ท ำให้ผู้รับบริกำรรู้สึกว่ำได้รับกำรดูแลห่วงใย 
และควำมตั้งใจจำกผู้ให้บริกำรที่ถูกน ำเสนอออกมำเป็นรูปธรรมจะท ำให้ผู้รับบริกำรรับรู้ถึงกำร
ให้บริกำรได้ชัดเจนขึ้น 

มิติที ่2 ควำมไว้วำงใจ (Reliability) ควำมสำมำรถในกำรให้บริกำรให้ตรงกับสัญญำที่ให้
ไว้กับผู้รับบริกำร บริกำรทุกครั้งต้องมีควำมสม่ ำเสมอ สำมำรถให้ควำมไว้วำงใจได้ 

มิติที่ 3 กำรตอบสนองต่อลูกค้ำ (Responsiveness) ควำมพร้อมและเต็มใจยินดีที่จะ
ให้บริกำรในทันทีที่ได้รับกำรร้องขอ โดยสำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของผู้รับบริกำรได้อย่ำง
ทันท่วงที ผู้รับบริกำรสำมำรถเข้ำรับบริกำรได้ง่ำย และได้รับควำมสะดวกจำกกำรใช้บริกำร รวมทั้ง
จะต้องกระจำยกำรให้บริกำรไปอย่ำงทั่วถึงรวดเร็ว 

มิติที่ 4 กำรประกันคุณภำพ (Assurance) ควำมสำมำรถในกำรสร้ำงควำมเชื่อมั่นให้
เกิดขึ้นกับผู้รับบริกำร ผู้ให้บริกำรจะต้องแสดงถึงทักษะ ควำมรู้ ควำมสำมำรถเป็นอย่ำงดีในกำร
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ให้บริกำร ผู้ให้บริกำรมีควำมสุภำพอ่อนโยน มีควำมน่ำเชื่อถือ และควำมซื่อสัตย์ ใช้กำรติดต่อสื่อสำร
ที่มีประสิทธิภำพ และให้ควำมมั่นใจว่ำผู้รับบริกำรจะได้รับกำรบริกำรที่ดีที่สุด 

มิติที่ 5 ควำมเข้ำอกเข้ำใจ (Empathy) ควำมสำมำรถในกำรดูแลเอำใจใส่ผู้รับบริกำร
ตำมควำมต้องกำรที่แตกต่ำงของลูกค้ำแต่ละคน 

จำกกำรศึกษำแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับคุณภำพกำรบริกำรข้ำงต้น อำจสำมำรถสรุป
ได้ว่ำ คุณภำพกำรบริกำร ประกอบด้วย 5 องค์ประกอบ ได้แก่ กำรรับรู้ของลูกค้ำ ควำมน่ำเชื่อถือ 
กำรตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำ ควำมพึงพอใจของลูกค้ำ และกำรเอำใจใส่ลูกค้ำ  สำมำรถใช้
งำนแนวคิด SERVQUAL เป็นเครื่องมือวัดควำมพึงพอใจของลูกค้ำที่มีต่อคุณภำพกำรให้บริกำร 
ที่แตกต่ำงกัน ลูกค้ำสำมำรถประเมินผลงำนกำรบริกำรโดยเปรียบเทียบระหว่ำงกำรบริกำรที่ต้องกำร
กับควำมคำดหวังที่ต้องกำรได้รับ ซึ่งมีมำตรวัดควำมพอใจ 5 มิติ ได้แก่ ด้ำนสิ่งที่สัมผัสได้ ควำมเชื่อถือ
และไว้วำงใจได้ ควำมรวดเร็ว กำรรับประกัน และกำรเอำใจใส่ลูกค้ำเป็นรำยบุคคล  
 
2.4 หลักกำรตลำดบริกำร 

ปัจจุบันธุรกิจบริกำร เช่น ธุรกิจกำรเงิน ธุรกิจบันเทิง ธุรกิจกำรท่องเที่ยว และธุรกิจกำรศึกษำ 
ให้ควำมส ำคัญเกี่ยวกับแนวคิดและทฤษฎีส่วนประสมกำรตลำดบริกำรมำกขึ้น เพ่ือที่จะท ำให้ธุรกิจ
ของตนเป็นที่ยอมรับจำกผู้บริโภคและท ำให้ผู้บริโภคตัดสินใจเลือกรับบริกำรจำกธุรกิจของตนมำก
ยิ่งขึ้นเช่นกัน จึงได้มีกำรศึกษำแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับส่วนประสมกำรตลำดบริกำรดังนี้ 

2.4.1 ควำมหมำยของกำรตลำดบริกำร  
จำกกำรศึกษำเอกสำรและงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกำรตลำดบริกำรได้มีนักวิชำกำรให้

ควำมหมำยไว้อย่ำงหลำกหลำย โดยศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคนอ่ืน ๆ (2552) ระบุว่ำ กำรตลำดบริกำร 
หมำยถึง กิจกรรม ประโยชน์ หรือควำมพึงพอใจ ที่จัดท ำเพ่ือเสนอขำยหรือกิจกรรมที่จัดท ำขึ้นรวมกับ
กำรขำยสินค้ำ สอดคล้องกับจิตตินันท์ นันทไพบูลย์ (2555) ที่ระบุว่ำ กำรตลำดบริกำร หมำยถึง กำรให้
ควำมช่วยเหลือ หรือกำรด ำเนินกำรเพ่ือประโยชน์ของผู้อ่ืนในเชิงธุรกิจ หมำยถึง กำรที่ผู้ให้บริกำรหรือ
ผู้ขำยให้กำรช่วยเหลือหรือด ำเนินกำรเพื่อประโยชน์ ควำมสุขกำย ควำมสุขใจ หรือควำมสะดวกสบำย
ให้แก่ผู้รับบริกำร หรือผู้ซื้อ เป็นสิ่งที่ไม่สำมำรถจับต้องได้ และกนกพรรณ สุขฤทธิ์ (2557) ระบุว่ำ 
กำรตลำดบริกำร หมำยถึง กระบวนกำรในกำรวำงแผน กำรบริหำรแนวควำมคิด กำรตั้งรำคำ กำรจัด
จ ำหน่ำย และกำรส่งเสริมกำรตลำดเพ่ือกำรบริกำร ซึ่งก่อให้เกิดกำรเปลี่ยนแปลงที่สำมำรถบรรลุ
วัตถุประสงค์ขององค์กำร และตอบสนองควำมพึงพอใจของผู้ซื้อและผู้ใช้ได้  อีกทั้งยังมีนักวิจัย
ต่ำงประเทศให้ควำมหมำยของกำรตลำดไว้เช่นกันโดย  Blois (1974) ระบุว่ำ กำรตลำดบริกำร 
หมำยถึง กิจกรรมที่น ำมำเสนอขำย ซึ่งให้ผลตอบแทนในรูปของผลประโยชน์และควำมพึงพอใจ โดย
ปรำศจำกกำรเปลี่ยนแปลงทำงกำยภำพในตัวสินค้ำ Booms and Bitner (1981) ระบุว่ำ กำรตลำด
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บริกำร หมำยถึง สินค้ำและบริกำรที่น ำมำเสนอขำยต่อผู้บริโภคเพ่ือช่วยสร้ำงควำมพึงพอใจและ
ตอบสนองต่อควำมต้องกำรหรือควำมจ ำเป็นในกำรใช้สินค้ำของผู้บริโภคได้  Kotler and Bloom 
(1984) ระบุว่ำ กำรตลำดบริกำร หมำยถึง กิจกรรมหรือผลประโยชน์ใด ๆ ก็ตำมที่บุคคลหนึ่งสำมำรถ
เสนอให้อีกบุคคลหนึ่ง ซึ่งเป็นสิ่งที่ไม่อำจจับต้องได้และไม่ท ำให้เป็นเจ้ำของใด ๆ ทั้งสิ้น โดยกำรผลิต
บริกำรนี้อำจจะเกี่ยวข้องหรือไม่เกี่ยวข้องกับสินค้ำก็ได้ และ Gronroos (1990) ระบุว่ำ กำรตลำด
บริกำร หมำยถึง กิจกรรมหรือชุดของกิจกรรมที่โดยทั่วไป มิอำจจับต้องได้ ซึ่งตำมปกติมักจะเกิดขึ้น
เมื่อมีกำรติดต่อกันระหว่ำงลูกค้ำกับพนักงำนผู้ให้บริกำรกับทรัพยำกรที่มีตัวตนหรือไม่มีตัวตนตำม
ระบบของผู้ให้บริกำรนั้น ๆ ซึ่งจะช่วยแก้ปัญหำให้กับลูกค้ำ ซึ่งสอดคล้องกับ Kotler (2000) ที่ระบุว่ำ 
กำรตลำดบริกำร หมำยถึง สิ่งที่น ำเสนอขำยโดยธุรกิจพึงจะตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำให้พึง
พอใจในผลิตภัณฑ์ที่เสนอขำย อำจจะมีหรือไม่มีตัวตนก็ได้ ผลิตภัณฑ์จึงประกอบด้วย สินค้ำ บริกำร 
ควำมคิด สถำนที่ องค์กำร หรือบุคคล ผลิตภัณฑ์ต้องมีอรรถประโยชน์และคุณค่ำในสำยตำของลูกค้ำ
จึงจะส่งผลท ำให้ผลิตภัณฑ์สำมำรถขำยได้ และ Lovelock & Wright (2002) ที่ระบุว่ำ กำรตลำด
บริกำร หมำยถึง กำรน ำบริกำรออก จ ำหน่ำยหรือผนวกเพ่ิมเข้ำไปกับสินค้ำโดยไม่มีกำรคิดมูลค่ำเพ่ือ
เพ่ิมแรงจูงใจในกำรซื้อผลิตภัณฑ์ที่ผลิตขึ้น 

จำกควำมหมำยของกำรตลำดบริกำรที่กล่ำวมำในข้ำงต้น สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรตลำดบริกำร
ของธุรกิจน ำเที่ยว หมำยถึง กระบวนกำรในกำรวำงแผน กำรบริหำรแนวควำมคิด เพ่ือให้เกิดกำรส่ง
มอบสินค้ำที่ไม่มีตัวตนแก่ผู้บริโภค โดยที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของผู้บริโภครวมถึงสร้ำง
ควำมพึงพอใจได้ นอกจำกนี้ยังต้องสำมำรถบรรลุวัตถุประสงค์ของผู้ประกอบกำรที่ได้ตั้งไว้อีกด้วย 

2.4.2 ควำมหมำยของส่วนประสมกำรตลำดบริกำร  
ส่วนประสมกำรตลำดบริกำรถือเป็นเครื่องมือทำงกำรตลำดที่จะน ำธุรกิจไปสู่ควำมส ำเร็จตำม

เป้ำหมำยที่ตั้งไว้ซึ่งมีนักวิชำกำรได้ให้ควำมหมำยของส่วนประสมกำรตลำดบริกำรไว้มำกมำย โดย  
ธธีร์ธร ธีรขวัญโรจน์ (2546) ระบุว่ำ ส่วนประสมกำรตลำดบริกำรมีควำมแตกต่ำงจำกส่วนประสม
กำรตลำดของผลิตภัณฑ์ทั่วไป คือ จะต้องมีกำรเน้นถึงพนักงำน กระบวนกำรในกำรให้บริกำร และ
สิ่งแวดล้อมทำงกำยภำพ ซึ่งทั้งสำมส่วนประสมเป็นปัจจัยหลักในกำรส่งมอบบริกำร  ประภำสิทธิ์  
โกศินำนนท์ และสำยชล วิสุทธิ์สมุทร (2546) ระบุว่ำ ส่วนประสมกำรตลำดบริกำร คือ กำรมีสินค้ำ
บริกำรที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำกลุ่มเป้ำหมำยขำยในรำคำที่ผู้บริโภคยอมรับได้ 
และผู้บริโภคยินดีจ่ำยในรำคำที่เรียกร้อง รวมถึงกำรจัดจ ำหน่ำยที่สอดคล้องกับพฤติกรรมกำรหำซื้อ
สินค้ำหรือบริกำรของผู้บริโภค ด้วยควำมพยำยำมจูงใจให้ผู้บริโภคเกิดควำมชอบในตัวสินค้ำหรือ
บริกำร เช่นเดียวกับ วรุตม์ ประไพพักตร์ (2557) ที่ระบุว่ำ ส่วนประสมกำรตลำดบริกำร หมำยถึง 
เครื่องมือพื้นฐำนที่นักธุรกิจน ำไปใช้เป็นบรรทัดฐำนในกำรท ำกำรตลำดให้กับธุรกิจของตนโดยยึดหลัก
กลยุทธ์กำรตลำดบริกำร และสุคนธจรินทร์ ไกรศรวัชร (2557) ระบุว่ำ ส่วนประสมกำรตลำดบริกำร
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เป็นองค์ประกอบของข้อมูลข่ำวสำรเกี่ยวกับผลิตภัณฑ์สู่ผู้บริโภค โดยต้องมีกำรวำงแผนในกำรใช้
เพ่ือให้เกิดประสิทธิภำพในกำรกระตุ้นหรือเร่งเร้ำให้ผู้บริโภคตัดสินใจซื้อผลิตภัณฑ์  สอดคล้องกับ
นักวิจัยจำกต่ำงประเทศอย่ำง Boone & Kurtz (1989) ที่ระบุว่ำ ส่วนประสมกำรตลำด หมำยถึง 
ปัจจัยทำงกำรตลำดที่กิจกำรสำมำรถควบคุมได้ใช้เพ่ือร่วมตอบสนองควำมต้องกำรของตลำดเป้ำหมำย 
และ Lovelock & Wright (2002, p. 13) ที่ระบุว่ำ ส่วนประสมกำรตลำดบริกำร หมำยถึง กำรน ำ 
กลยุทธ์ทำงกำรตลำดมำประสมเป็นหนึ่งเดียวเพ่ือสร้ำงคุณค่ำที่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรและ
สร้ำงควำมพึงพอใจให้แก่ลูกค้ำได ้

จำกควำมหมำยของส่วนประสมกำรตลำดบริกำรข้ำงต้น สำมำรถสรุปได้ว่ำ ส่วนประสม
กำรตลำดบริกำร เป็นเครื่องมือหรือปัจจัยทำงกำรตลำดที่องค์กำรสำมำรถควบคุมได้ ใช้เพ่ือสร้ำง
ควำมพึงพอใจให้แก่กลุ่มลูกค้ำเป้ำหมำย หรือใช้เพ่ือกระตุ้นให้กลุ่มลูกค้ำเป้ำหมำยเกิดควำมต้องกำร
สินค้ำและบริกำรของตน 

2.4.3 องค์ประกอบของส่วนผสมทำงกำรตลำดของธุรกิจบริกำร 
ส่วนประสมกำรตลำดที่เป็นที่รู้จักกันมำกที่สุด นั่นคือ 4P’s ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ (Product) 

รำคำ (Price) กำรจัดจ ำหน่ำย (Place) กำรส่งเสริมกำรตลำด (Promotion) ส ำหรับธุรกิจบริกำรจะมี
กำรพัฒนำเพ่ิมขึ้นอีก 3 ประกำร นั่นคือ ทรัพยำกรบุคคล ลักษณะกำยภำพ และกระบวนกำร ปัจจัย
ทั้ง 7 ประกำรนี้จะเป็นปัจจัยที่สำมำรถใช้เป็นหลักของธุรกิจบริกำรต่ำง ๆ และหำกธุรกิจดังกล่ำวขำด
ปัจจัยใดไปก็อำจส่งผลถึงควำมส ำเร็จหรือควำมล้มเหลวของธุรกิจได้ (McCarthy, 1990, pp. 233 – 
235 อ้ำงถึงใน สมยศ ฤดีสุขสกุล, 2547, น. 30 – 31) 

ส่วนผสมกำรตลำดที่เฉพำะเจำะจง เมื่อน ำไปใช้กับองค์กำรธุรกิจหนึ่ง ๆ ก็จะต้องมีกำร
ปรับเปลี่ยนตำมสถำนกำรณ์ เช่น ตำมปริมำณของอุปสงค์ หรือระยะเวลำที่ท ำกำรเสนอบริกำรหนึ่ง ๆ 
ออกไป เป็นต้น ดังนั้นกระบวนกำรสร้ำงส่วนผสมกำรตลำดก็จะมีกำรปรับเปลี่ยนปัจจัยหรือ
องค์ประกอบให้เหมำะสมกับสถำนกำรณ์และควำมจ ำเป็นของตลำดที่มีกำรเปลี่ยนแปลง และเป็นที่
แน่นอนว่ำองค์ประกอบของส่วนผสมกำรตลำดแต่ละตัว อำจมีกำรซ้ ำซ้อนกันอยู่บ้ำง เรำจึงไม่สำมำรถ
ที่จะท ำกำรตัดสินใด ๆ โดยอำศัยองค์ประกอบหนึ่งเท่ำนั้น นอกจำกนั้นองค์ประกอบหนึ่ง ๆ ก็จะคง
ควำมส ำคัญเพียงช่วงเวลำหนึ่ง ๆ เท่ำนั้น ดังนั้นกรอบรูปแบบที่ก ำลังอธิบำยต่อไปจะช่วยให้ผู้บริหำร
ด้ำนกำรตลำดสำมำรถก ำหนดส่วนผสมกำรตลำดที่เหมำะสมกับธุรกิจบริกำรของตนเองได้   (ศิริวรรณ 
เสรีรัตน์ และคนอ่ืน ๆ, 2546, น. 212 – 213) จำกค ำกล่ำวข้ำงต้นท ำให้ผู้วิจัยสนใจที่จะศึกษำถึง
ส่วนผสมกำรตลำดส ำหรับธุรกิจบริกำร โดยแบ่งออกดังนี้ 

1) ผลิตภัณฑ์ (Product) สิ่งที่เสนอขำยโดยธุรกิจ เพ่ือตอบสนองควำมจ ำเป็นหรือ
ควำมต้องกำรของลูกค้ำให้เกิดควำมพึงพอใจ ผลิตภัณฑ์ที่เสนอขำยอำจจะมีตัวตนหรือไม่มีตัวตนก็ได้ 
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ผลิตภัณฑ์หรือบริกำรจึงประกอบไปด้วย สินค้ำ บริกำร ควำมคิด สถำนที่ ผลิตภัณฑ์หรือบริกำร โดย
จะต้องมีอรรถประโยชน์ มีคุณค่ำในสำยตำลูกค้ำ 

2) รำคำ (Price) จ ำนวนเงินหรือสิ่งอ่ืน ๆ ที่มีควำมจ ำเป็นต้องจ่ำยเพ่ือให้ได้ผลิตภัณฑ์
หรือบริกำร หรือคุณค่ำในรูปของตัวเงินซ่ึงเป็นต้นทุนของลูกค้ำ ผู้บริโภคจะเปรียบเทียบระหว่ำงคุณค่ำ
ของผลิตภัณฑ์หรือบริกำรกับรำคำ ถ้ำคุณค่ำสูงกว่ำรำคำผู้บริโภคก็จะตัดสินใจซื้อ ดังนั้นผู้ขำยจึงต้อง
ค ำนึงถึงคุณค่ำที่รับรู้ในสำยตำของลูกค้ำ ต้องพิจำรณำกำรยอมรับของลูกค้ำในคุณค่ำของผลิตภัณฑ์ว่ำ
สูงกว่ำรำคำผลิตภัณฑ์นั้นรวมถึงต้นทุนสินค้ำและค่ำใช้จ่ำยที่เกี่ยวข้องจำกกำรซื้อสินค้ำและบริกำร
และด้ำนกำรแข่งขัน 

3) ช่องทำงกำรจัดจ ำหน่ำย (Place) เป็นกิจกรรมซึ่งท ำให้ผลิตภัณฑ์เป็นที่หำง่ำย
ส ำหรับลูกค้ำ เมื่อเขำต้องกำรซื้อไม่ว่ำเมื่อใดและที่ไหนก็ตำม งำนในช่องทำงกำรจัดจ ำหน่ำย  
จึงประกอบด้วยควำมสะดวกของกำรติดต่อกับลูกค้ำ กำรพิจำรณำต ำแหน่งท ำเลที่ตั้งของแหล่ง
จ ำหน่ำย นอกจำกนี้องค์ประกอบเสริมในเรื่องของกำรสนับสนุนและกำรกระจำยตัวสินค้ำคือกิจกรรม
ที่เกี่ยวข้องกับกำรเคลื่อนย้ำยสินค้ำจำกผู้ผลิตไปยังผู้บริโภค เพ่ือให้เกิดกำรประสำนงำนและให้เกิด
ต้นทุนในกำรจัดจ ำหน่ำยต่ ำที่สุด 

4) กำรส่ง เสริมกำรตลำด (Promotion) เป็น เครื่ องมือกำรสื่ อสำรเ พ่ือสร้ ำง 
ควำมพึงพอใจต่อสินค้ำหรือบริกำร โดยใช้เพ่ือจูงใจให้เกิดควำมต้องกำร เพ่ือเตือนควำมจ ำ  
ในผลิตภัณฑ์ โดยคำดว่ำจะมีอิทธิพลต่อควำมรู้สึก ควำมเชื่อและพฤติกรรมกำรซื้อ กำรติดต่อสื่อสำร
อำจใช้พนักงำนขำยท ำกำรขำย กำรติดต่อสื่อสำรโดยไม่ใช้คน กำรสื่อสำรประกอบด้วย กำรส่งเสริม
กำรขำยที่มุ่งสู่ผู้บริโภค กำรกระตุ้นจำกพนักงำนขำย และกำรกระตุ้นจำกคนกลำง วิธีที่ ใช้ในกำร
สื่อสำรกับลูกค้ำ เช่น นิตยสำร วิทยุ โทรทัศน์ หรือป้ำยโฆษณำ กำรตลำดผ่ำนสื่ออิเล็คทรอนิคส์ และ
กำรขำยทำงโทรศัพท์ เป็นต้น 

5) บุคลำกร (People) คนที่ผ่ำนกำรคัดเลือก กำรฝึกอบรม กำรจูงใจ เพ่ือให้สำมำรถ
สร้ำงควำมพึงพอใจให้กับลูกค้ำได้แตกต่ำงเหนือคู่แข่งขัน พนักงำนต้องมีควำมสุภำพเรียบร้อย 
สำมำรถให้บริกำรได้อย่ำงรวดเร็ว กำรเอำใจใส่ลูกค้ำ บริกำรเปี่ยมไปด้วยรอยยิ้ม และควำมเป็นกันเอง
แก่ลูกค้ำท่ีน่ำประทับใจ 

6) กำรสร้ำงและน ำเสนอลักษณะทำงกำยภำพ (Physical Evidence) ธุรกิจบริกำร
จ ำนวนน้อยมำกที่ไม่มีลักษณะทำงกำยภำพของบริกำรเข้ำมำเกี่ยวข้อง ดังนั้นส่วนประกอบที่เป็น
ลักษณะทำงกำยภำพที่ปรำกฏอยู่บ้ำงก็จะมีผลต่อกำรตัดสินใจของลูกค้ำหรือผู้ใช้บริกำร ลักษณะทำง
กำยภำพหมำยควำมรวมถึงสภำพแวดล้อม เช่น กำรจัดสถำนที่ ควำมสะอำด แสงสว่ำง รูปแบบร้ำน 
สิ่งอ ำนวยควำมสะดวก เป็นต้น 
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7) กระบวนกำร (Process) ในกลุ่มธุรกิจบริกำร กระบวนกำรในกำรส่งมอบบริกำรมี
ควำมส ำคัญเช่นเดียวกับเรื่องทรัพยำกรบุคคล แม้ว่ำผู้ให้บริกำรจะมีควำมสนใจดูแลลูกค้ำอย่ำงดีก็ไม่
สำมำรถแก้ปัญหำลูกค้ำได้ทั้งหมด เช่น กำรจองคิว ระบบกำรบริกำร จะครอบคลุมถึงนโยบำยและ
กระบวนกำรที่น ำมำใช้ ระดับกำรใช้เครื่องจักรกลในกำรให้บริกำร เช่น กำรบริกำรรับช ำระเงินจำก
บัตรเครดิต เป็นต้น 

2.4.4 กลยุทธ์ทำงกำรตลำดส ำหรับธุรกิจบริกำร 
กำรตลำดธุรกิจบริกำรต้องใช้เครื่องมือทั้งกำรตลำดภำยใน ( Internal Marketing) ซึ่งต้อง

อำศัยพนักงำนเข้ำช่วยและต้องอำศัยกำรตลำดภำยนอก (External Marketing) โดยกำรสื่อสำรกับ
ลูกค้ำและกำรตลำดที่สัมพันธ์กันระหว่ำงผู้ซื้อและผู้ขำย ( Interactive Marketing) ซึ่งแต่ละด้ำนมี
รำยละเอียดดังนี้ (ศิริวรรณ เสรีรัตน์ และคนอื่น ๆ, 2546, น. 435 – 436) 

1) กำรตลำดภำยใน (Internal Marketing) กำรตลำดภำยในของบริษัทจะรวมถึงกำร
ฝึกอบรมและกำรจูงใจพนักงำนขำยบริกำรในกำรสร้ำงควำมสัมพันธ์กับลูกค้ำ รวมถึงพนักงำนที่ให้กำร
สนับสนุนกำรให้บริกำรให้เกิดกำรท ำงำนร่วมกันเป็นทีมเพ่ือสร้ำงควำมพึงพอใจให้กับลูกค้ำ 

2) กำรตลำดภำยนอก (External Marketing) เป็นกำรใช้เครื่องมือทำงกำรตลำด
เพ่ือให้บริกำรลูกค้ำในกำรจัดเตรียมกำรให้บริกำร กำรก ำหนดรำคำ กำรจัดจ ำหน่ำย  และกำร
ให้บริกำรแก่ลูกค้ำ 

3) กำรตลำดที่สัมพันธ์กันระหว่ำงผู้ซื้อและผู้ขำย (Interactive Marketing) กำรสร้ำง
คุณภำพบริกำรให้เชื่อถือได้เกิดขึ้นในขณะที่ผู้ขำยให้บริกำรกับลูกค้ำ ลูกค้ำจะยอมรับหรือไม่ข้ึนอยู่กับ
ควำมพึงพอใจของลูกค้ำ ลูกค้ำจะพิจำรณำคุณภำพของกำรให้บริกำรโดยพิจำรณำจำกด้ำนต่ำง ๆ ดังนี้ 
คุณภำพด้ำนเทคนิค (Technical Quality) คุณภำพด้ำนหน้ำที่ (Functional Quality) คุณภำพ
บริกำรที่ลูกค้ำสำมำรถประเมินได้ก่ อนซื้อ (Search Qualities) คุณภำพด้ำนประสบกำรณ์
(Experience Qualities) และคุณภำพควำมเชื่อถือได้ว่ำเป็นจริง (Credence Qualities) 

ดังนั้นสำมำรถสรุปแนวคิดและทฤษฎีส่วนผสมทำงกำรตลำดของธุรกิจบริกำร ประกอบด้วย 
4 P’s ได้แก่ ผลิตภัณฑ์ รำคำ กำรจัดจ ำหน่ำย กำรส่งเสริมกำรตลำด ส ำหรับธุรกิจบริกำรจะ
ประกอบด้วยปัจจัย 7 ประกำร โดยส่วนประสมกำรตลำดที่ปรับปรุงใหม่เพ่ิมปัจจัยขึ้นอีก 3 ประกำร 
คือ ทรัพยำกรบุคคล ลักษณะกำยภำพ และกระบวนกำร ซึ่งเกี่ยวข้องกับธุรกิจบริกำรที่ต้องมี
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงบุคคล อันจะก่อให้เกิดควำมพึงพอใจในกำรได้รับกำรบริกำร  และสำมำรถ
ตอบสนองควำมต้องกำรของตลำดที่มีกำรแข่งขันสูงและเปลี่ยนแปลงไปตลอดเวลำได้ 
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2.5 กลยุทธ์กำรแข่งขัน 
2.5.1 ควำมหมำยของกลยุทธ์ 
จำกกำรศึกษำเอกสำรและต ำรำมีนักวิชำกำรได้ให้ควำมหมำยของกลยุทธ์ไว้ในแนวทำง

เดียวกันโดย Certo & Peter (1991, p. 17) ได้ให้ควำมหมำยว่ำ กลยุทธ์ หมำยถึง วิธีกำรด ำเนินงำน
ที่มั่นใจได้ว่ำจะน ำไปสู่ควำมส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์ขององค์กำร  Wright et al. (1992, p. 15) ให้
ควำมหมำยว่ำ กลยุทธ์ เป็นแผนของผู้บริหำรระดับสูงที่จะน ำไปสู่ผลลัพธ์ต่ำง ๆ ที่สอดคล้องกับภำรกิจ
และเป้ำประสงค์ขององค์กำร Schermerhorn (2002, p. 3) ให้ควำมหมำยว่ำ กลยุทธ์ หมำยถึง กล
ยุทธ์เป็นแผนแม่บทหรือแผนปฏิบัติกำรที่มีควำมส ำคัญส ำหรับองค์กำรเพ่ือใช้ในกำรก ำหนดทิศทำงใน
กำรด ำเนินงำนให้บรรลุเป้ำหมำย  และเกิดประโยชน์ในกำรแข่งขัน  Coulter (2002, p. 5) ให้
ควำมหมำยไว้ว่ำ กลยุทธ์ หมำยถึง กำรตัดสินใจและกำรกระท ำไปสู่เป้ำหมำยโดยตรง ในกำรใช้
ทรัพยำกรและศักยภำพเพ่ือสร้ำงโอกำสและป้องกันภยันตรำยต่ำง ๆ  ขององค์กำร สอดคล้องกับ 
Abraham (2006, p. 7) ให้ควำมหมำย กลยุทธ์ หมำยถึง วิธีกำรที่ท ำให้องค์กำรสำมำรถแข่งขันได้
อย่ำงแท้จริง David, (2012, p. 13) ให้ควำมหมำยเป็น วัตถุประสงค์ระยะยำวที่จะท ำให้ประสบ
ควำมส ำเร็จ เช่นเดียวกับธงชัย สันติวงษ์ (2537, น. 31) ให้ควำมหมำยกลยุทธ์เป็นกรอบของเรื่องรำว
ที่ ใช้น ำทำงเลือกทั้ งหลำย ซึ่ ง เป็นตัวก ำหนดลักษณะและทิศทำงขององค์กำร  และกิ่ งพร  
ทองใบ (2545, น. 5) ให้ควำมหมำยกลยุทธ์ หมำยถึง แผนระยะยำวขององค์กำรที่ก ำหนดขึ้น 
โดยอำศัยกำรประเมินสภำวะแวดล้อมขององค์กำร เ พ่ือให้กำรด ำเนินงำนบรรลุเป้ำหมำย  
ขององค์กำรอย่ำงมีประสิทธิภำพและประสิทธิผล 

2.5.2 ระดับของกลยุทธ์ 
กลยุทธ์เป็นมำตรกำรส ำคัญในกำรด ำเนินกิจกรรมต่ำง ๆ ขององค์กำรให้บรรลุวัตถุประสงค์  

ที่ต้องกำร โดยสำมำรถเผชิญกับกำรเปลี่ยนแปลงของสภำวะต่ำง ๆ ได้อย่ำงเหมำะสม กำรก ำหนด  
กลยุทธ์ที่เหมำะสม จะท ำให้สำมำรถแข่งขันกับคู่แข่งธุรกิจเดียวกันหรือธุรกิจใกล้เคียงได้ ท ำให้
องค์กำรมีก ำไรและอยู่รอดได้ในที่สุด ในกำรด ำเนินกิจกรรมขององค์กำร เพ่ือให้สำมำรถบรรลุ
วิสัยทัศน์ได้นั้น องค์กำรต้องอำศัยผู้บริหำรในระดับต่ำง ๆ และผู้ปฏิบัติงำนภำยในองค์กำร เพ่ือน ำพำ
องค์กำรไปสู่วิสัยทัศน์ที่ก ำหนดไว้ ดังนั้น ควำมรับผิดชอบในกำรจัดกำรเชิงกลยุทธ์ จึงมิได้จ ำกัดอยู่แต่
เฉพำะผู้บริหำรระดับสูงเท่ำนั้น แต่จะมีกำรด ำเนินงำนครอบคลุมไปทั่วทั้งองค์กำร เพ่ือให้องค์ประกอบ
ทุกส่วนขององค์กำรด ำเนินงำนอย่ำงส่งเสริมและสอดคล้องกัน โดยมีวิสัยทัศน์ขององค์กำรเป็น
จุดมุ่งหมำยร่วมกัน ซึ่งสำมำรถจ ำแนกระดับกลยุทธ์ในองค์กำรได้ 3 ระดับ คือ (1) กลยุทธ์ระดับ
องค์กำร (Corporate strategy) (2) กลยุทธ์ระดับธุรกิจ (Business strategy) และ (3) กลยุทธ์ระดับ
ปฏิบัติกำร (Functional strategy) 
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ผู้บริหำรแต่ละระดับจะรับผิดชอบหรือมีหน้ำที่ที่เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรเชิงกลยุทธ์แตกต่ำง
กัน อย่ำงไรก็ตำมกลยุทธ์ในแต่ละระดับจะต้องมีควำมสอดคล้องกันตำมล ำดับขั้นของกลยุทธ์ เพ่ือให้
กำรด ำเนินงำนขององค์กำรบรรลุตำมเป้ำหมำยที่ก ำหนดไว้ ผู้บริหำรระดับสูงจะก ำหนดกลยุทธ์ระดับ
องค์กำรที่เป็นภำพรวมขององค์กำรในอนำคต ซึ่งผู้บริหำรระดับกลำงจะน ำเป้ำหมำยที่ผู้บริ หำร
ระดับสูงก ำหนดไว้ไปจัดท ำกลยุทธ์ระดับธุรกิจและผู้บริหำรระดับต้นซึ่งเป็นหน่วยปฏิบัติระดับต้น     
จะก ำหนดกลยุทธ์ระดับปฏิบัติกำรของหน่วยงำนตน เพ่ือให้คล้องกับกลยุทธ์ในระดับที่เหนือข้ึนไป 

2.5.2.1 กลยุทธ์ระดับกลุ่มองค์กำร (Corporate-Level Strategy) 
เป็นกลยุทธ์ที่ครอบคลุมและบ่งบอกถึงกลยุทธ์โดยรวมและทิศทำงในกำรแข่งขัน 

ของกลุ่มบริษัทที่องค์กำรลงทุนและเข้ำไปบริหำรงำน กลุ่มบริษัทจะมีกำรพัฒนำไปสู่ทิศทำงใด  
จะด ำเนินงำนอย่ำงไรและจะจัดสรรทรัพยำกรไปยังแต่ละหน่วยขององค์กำรอย่ำงไร เช่น กำรด ำเนิน
ธุรกิจแบบครบวงจร กำรขยำยตัวไปในธุรกิจที่ไม่เกี่ยวข้องกันเลย เป็นต้น โดยกลยุทธ์ที่องค์กำร
สำมำรถเลือกใช้เป็นกลยุทธ์ระดับนโยบำยหรือกลยุทธ์ขององค์กำรได้แบ่งเป็น 4 กลุ่ม คือ (1) กลยุทธ์
ที่มุ่งเน้นกำรเจริญเติบโต (Growth Strategy) (2) กลยุทธ์กำรรักษำเสถียรภำพ (Stabilization 
Strategy) (3) กลยุทธ์กำรถอนตัว (Retrenchment Strategy) และ (4) กลยุทธ์ผสมผสำน (Mix or 
Combination Strategies) โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

1)  กลยุทธ์ที่มุ่งเน้นกำรเจริญเติบโต (Growth strategies) เป็นกลยุทธ์ที่ใช้ในกรณี 
ที่วิเครำะห์ข้อมูลแล้วพบว่ำ กิจกำรมีควำมเข้มแข็ง และองค์กำรจะเพ่ิมระดับกำรปฏิบัติงำน เพ่ือกำร
ขยำยตัวขององค์กำร ซึ่งสำมำรถท ำได้ ดังนี้ 

1.1)  กำรมุ่ ง ควำมเชี่ ยวชำญเฉพำะด้ ำน  ( Concentration growth strategy)  
เป็นกลยุทธ์กำรเจริญเติบโต ที่เกี่ยวพันกับกำรเจริญเติบโตของบริกำรด้ำนเดียวภำยในตลำดเดียว  
ซึ่งอำจเรียกกลยุทธ์นี้ได้ว่ำ “กำรเจำะตลำด” โดยแบ่งออกเป็น 2 กลยุทธ์ ดังนี้ 

1.1.1)  กำรรวมธุรกิจตำมแนวดิ่ง (Vertical integration growth strategy)  
เป็นกลยุทธ์กำรเจริญเติบโตที่เกี่ยวพันกับกำรซื้อหรือก่อตั้งผู้จัดจ ำหน่ำยวัตถุดิบขึ้นมำ ซึ่งเรียกว่ำ 
“กำรรวมธุรกิจไปข้ำงหลัง” (Backward integration) กำรรวมธุรกิจตำมแนวดิ่ง อำจท ำได้โดยกำรซื้อ
หรือก่อตั้งช่องทำงกำรจัดจ ำหน่ำยแก่ลูกค้ำขึ้นมำเองที่เรียกว่ำกำรรวมธุรกิจไปทำงข้ำงหน้ำ (Forward 
integration) 

1.1.2)  กำรรวมธุรกิจตำมแนวนอน (Horizontal integration growth strategy) 
เป็นกำรขยำยองค์กำรโดยกำรซื้อหรือควบรวมกิจกำรกับองค์กำรในลักษณะเดียวกัน เพ่ือเป็นกำรขยำย
เพ่ือครอบครองตลำดและเพ่ือสร้ำงช่องทำงในกำรจัดจ ำหน่ำยแก่ลูกค้ำเพ่ิมขึ้น 

1.2)  กำรกระจำยธุรกิจ (Diversification growth strategy) เป็นกลยุทธ์กำรขยำย
หรือกระจำยตัวเข้ำไปในสำยงำนอ่ืน เป็นกำรสร้ำงควำมหลำกหลำยและควำมแตกต่ำงในกำร
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ด ำเนินงำน ซึ่งอำจเกี่ยวพันหรือไม่เกี่ยวพันกับผลิตภัณฑ์เดิมขององค์กำรก็ได้ สำมำรถจ ำแนกเป็น  
2 กลยุทธ์ ดังนี้ 

1.2.1)  กำรกระจำยธุรกิจแบบเกำะกลุ่ม (Concentric diversification) เป็น
กำรขยำยตัวเข้ำไปในธุรกิจอ่ืนที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์เดิม กลยุทธ์นี้ เหมำะส ำหรับองค์กำรที่มี
ต ำแหน่งทำงกำรแข่งขันที่เข้มแข็ง ซึ่งกำรใช้กลยุทธ์นี้จะสร้ำงผลก ำไรมำกกว่ำกำรกระจำยธุรกิจแบบ
ไม่เกำะกลุ่ม 

1.2.2)  กำรกระจำยธุรกิจแบบไม่เกำะกลุ่ม (Conglomerate diversification) 
เป็นกำรขยำยตัวเข้ำไปในธุรกิจอ่ืนที่ไม่มีส่วนเกี่ยวข้องกับผลิตภัณฑ์เดิม กลยุทธ์นี้ควรเลือกใช้  
เมื่อพิจำรณำแล้วพบว่ำ ธุรกิจเดิมมีแนวโน้มกำรเติบโตลดลง จึงต้องมองหำธุรกิจอ่ืนที่มีโอกำสเติบโต
มำกกว่ำ 

2)  กลยุทธ์กำรรักษำเสถียรภำพ (Stability strategies) เป็นกลยุทธ์ที่มีลักษณะ 
คงที่ไม่มีกำรเปลี่ยนแปลงที่ส ำคัญใด ๆ เป็นลักษณะอนุรักษ์นิยมใช้ส ำหรับกรณีที่มีแนวโน้มว่ำ  
ในอนำคตจะไม่มีกำรเปลี่ยนแปลงมำกนักหรือในกรณีท่ีเศรษฐกิจซบเซำ กลยุทธ์กำรรักษำเสถียรภำพ
แบ่งออกเป็น 3 กลยุทธ์ ดังนี้ 

2.1)  กลยุทธ์กำรยับยั้ง หรือกำรด ำเนินกำรด้วยควำมระมัดระวัง (Pause or proceed 
with caution strategy) เป็นกลยุทธ์ที่ใช้ภำยหลังจำกที่องค์กำรใช้กลยุทธ์กำรเติบโตโดยกำรเพ่ิม
หน่วยธุรกิจ ท ำให้องค์กำรอำจขำดทรัพยำกรหรือเกิดกำรเปลี่ยนแปลงสภำพแวดล้อมที่มีผลกระทบต่อ
กำรด ำเนินงำนขององค์กำร 

2.2)  กลยุทธ์กำรไม่เปลี่ยนแปลง (No change strategy) เป็นกำรด ำเนินกำรตำม 
กลยุทธ์เดิม เนื่องจำกกลยุทธ์เดิมที่วำงไว้ประสบควำมส ำเร็จด้วยดีและสภำพแวดล้อมขององค์กำรไม่
เปลี่ยนแปลง 

2.3)  กลยุทธ์กำรท ำก ำ ไร (Profit strategy) เป็นกลยุทธ์ที่องค์กำรพยำยำมลด
ค่ำใช้จ่ำยต่ำง ๆ เพ่ือที่จะท ำให้ก ำไรขององค์กำรสูงขึ้น เงินปันผลของผู้ถือหุ้นสูงขึ้นในระยะสั้น แต่กำร
เติบโตในระยะยำวหยุดชะงัก 

3)  กลยุทธ์กำรถอนตัวหรือกลยุทธ์ตัดทอน (Retrenchment strategies) เป็นกลยุทธ์
กำรป้องกันตัวที่ผู้บริหำรต้องกำรลดกำรด ำเนินงำนขององค์กำรลง เมื่อองค์กำรอยู่ภำยใต้ควำมยุ่งยำก
ทำงด้ำนกำรเงิน มีกำรคุกคำมจำกคู่แข่งขันหรือมีกำรเปลี่ยนแปลงสภำพแวดล้อมอย่ำงรุนแรง ส ำหรับ
กลยุทธ์กำรตัดตอนนี้ ผู้บริหำรสำมำรถเลือกวิธีด ำเนินกำรได้หลำยรูปแบบ ดังนี้ 

3.1)  กลยุทธ์กำรฟ้ืนฟู (Turnaround) ผู้บริหำรสำมำรถใช้กลยุทธ์นี้ เพ่ือพลิกผัน
สถำนกำรณ์ที่เลวร้ำยและกลับมำท ำก ำไรใหม่ โดยกลยุทธ์นี้ผู้บริหำรอำจจะลดเงินเดือนและสวัสดิกำร
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ของผู้ปฏิบัติงำนลง หรือยกเลิกผลิตภัณฑ์หรือบริกำรบำงอย่ำงที่ไม่ท ำก ำไรและพยำยำมเพ่ิมควำมพึงพอใจ
ของลูกค้ำ ตลอดจนกำรปรับรำคำเพ่ือท ำก ำไรที่ดีขึ้นด้วย 

3.2)  กลยุทธ์กำรเก็บเกี่ยว (Harvest) เป็นกลยุทธ์ที่ใช้ในขณะองค์กำรอยู่ในภำวะตกต่ ำ
โดยผู้บริหำรจะใช้นโยบำยกำรลงทุนน้อยและพยำยำมให้มีเงินสดจำกกำรด ำเนินงำนให้มำกที่สุดโดยมี
แผนเพ่ือขำยกิจกำรหรือเลิกกิจกำรในระยะยำว ในกลยุทธ์นี้ผู้บริหำรอำจเพ่ิมรำคำเพ่ือให้มีก ำไรสูง
ที่สุด ในขณะเดียวกันจะลดต้นทุนกำรโฆษณำและต้นทุนทำงกำรตลำดอย่ำงอ่ืน ๆ 

3.3)  กลยุทธ์กำรไม่ลงทุน (Divestiture) ผู้บริหำรอำจไม่ลงทุนในหน่วยธุรกิจที่ไม่
สอดคล้องกับกำรด ำเนินงำนขององค์กำรหรือเป็นหน่วยธุรกิจที่ไม่มีผลต่อกำรบรรลุเป้ำหมำยในระยะ
ยำวขององค์กำร 

3.4)  กลยุทธ์กำรเลิกล้ม (Liquidation) กรณีที่มีปัญหำด้ำนฐำนะทำงกำรเงินอย่ำง
รุนแรง หรืออนำคตองค์กำรมีควำมมืดมน กำรล้มเลิกองค์กำรเป็นกลยุทธ์กำรตัดตอนที่ส ำคัญ  
ประกำรหนึ่ง 

4)  กลยุทธ์ผสมผสำน (Mix or Combination Strategies) เป็นกลยุทธ์ที่ มีกำร
น ำมำใช้มำกที่สุด ซึ่งเป็นกำรน ำวิธีกำรหรือแนวทำงหลำย ๆ แนวทำงมำประยุกต์ใช้ร่วมกันในกำร
ด ำเนินธุรกิจ เพ่ือให้บรรลุผลส ำเร็จ ก่อนที่ผู้บริหำรจะน ำกลยุทธ์กำรผสมผสำนมำใช้ในองค์กำร 
จะต้องพิจำรณำปัจจัยสภำพแวดล้อมทำงธุรกิจร่วมด้วย ตัวอย่ำงกำรใช้กลยุทธ์ผสมผสำน เช่น กำรน ำ
กลยุทธ์เจริญเติบโตใช้ร่วมกับกลยุทธ์กำรถดถอย กำรที่องค์กำรตัดสินใจใช้กลยุทธ์ผสมผสำนอำจมี
สำเหตุจำกหลำย ๆ ด้ำน เช่น กำรที่องค์กำรมีธุรกิจในเครือข่ำยหลำยประเภทที่มีควำมแตกต่ำงกันไป 
จึงต้องเลือกกลยุทธ์ในกำรด ำเนินงำนที่แตกต่ำงกัน ทั้งนี้ สำมำรถจ ำแนกกลยุทธ์ผสมผสำนในกำร
ขยำยตัวใน 4 รูปแบบ ดังนี้ 

4.1) กำรท ำ Sub-contracting เป็นกำรขยำยกิจกำรโดยไม่ได้ด ำเนินกำรเอง เพียงแต่
ให้ผู้รับเหมำรำยอ่ืนหรือผู้ร่วมสัญญำเข้ำไปด ำเนินกำรแทนในกิจกำรที่องค์กำรได้รับสัมปทำนหรือใน
กิจกำรที่องค์กำรก ำลังด ำเนินกำรอยู่แต่ต้องกำรขยำย โดยกำรน ำบุคคลอ่ืนเข้ำมำร่วมด้วยโดยกำรท ำ
สัญญำในลักษณะมีคู่สัญญำย่อย 

4.2)  กำรท ำ Cross licensing เป็นกำรให้สิทธิ์ร่วมกัน โดยไปขอ license ร่วมกันซึ่ง
เป็นกำรลดค่ำใช้จ่ำยและสำมำรถขยำยกิจกำร โดยอำศัยผู้เข้ำมำร่วมโดยเฉพำะในกำรผลิตที่ต้องอำศัย
เทคโนโลยีชั้นสูง 

4.3)  กำรท ำ Consortium เป็นกำรร่วมกิจกำรที่ลดควำมเสี่ยงในกำรด ำเนินงำนได้ 
โดยรูปแบบที่พบในปัจจุบัน คือ สถำบันทำงกำรเงินปล่อยกู้ให้กับลูกค้ำรำยใดรำยหนึ่งที่ต้องกำรเงิน
จ ำนวนมำก สถำบันกำรเงินอำจไม่ด ำเนินกำรล ำพัง แต่จะเชิญชวนสถำบันกำรเงินอื่นมำร่วมปล่อยกู้ 
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4.4)  กำรท ำ Joint-venture เป็นกำรขยำยกิจกำร โดยดึงผู้ร่วมทุนเข้ำมำร่วมทุนใน
ลักษณะต่ำง ๆ เช่น กลยุทธ์ใยแมงมุม (Spider web strategy) คือ กำรรวมทุนของธุรกิจขนำดเล็ก
จ ำนวนมำกเพ่ือต่อสู้กับธุรกิจขนำดใหญ่ หรือกลยุทธ์ร่วมกันตอนแรกแยกกันตอนหลัง (Go together-
split strategy) เป็นกำรร่วมทุนกันในตอนแรก เมื่อธุรกิจด ำรงอยู่ได้ก็แยกกัน เป็นต้น 

2.5.2.2 กลยุทธ์ระดับธุรกิจ (Business-Level Strategy) 
กลยุทธ์ระดับธุรกิจ เป็นแผนกำรกระท ำของผู้บริหำรเชิงกลยุทธ์ ที่จะใช้ทรัพยำกรและ

ควำมสำมำรถดีเด่น เพ่ือกำรสร้ำงข้อได้เปรียบในกำรแข่งขันเหนือคู่แข่งขันภำยในอุตสำหกรรม  
ถ้ำองค์กำรใดมีธุรกิจเพียงชนิดเดียว ก็จะมีกลยุทธ์ธุรกิจเพียงอย่ำงเดียว แต่ถ้ำองค์กำรมีกำรขยำยตัวสู่
ธุรกิจหลำยประเภท แต่ละประเภทก็ต้องมีกลยุทธ์ธุรกิจส ำหรับกำรแข่งขันในธุรกิจนั้น 

กลยุทธ์ระดับธุรกิจได้ถูกศึกษำครั้งแรกโดย Porter โดยน ำเสนอแนวคิดว่ำกำร
ด ำเนินงำนขององค์กำรจะมีทำงเลือก 3 ทำง ได้แก่ กำรเป็นผู้น ำด้ำนต้นทุน กำรสร้ำงควำมแตกต่ำง
และกำรจ ำกัดขอบเขตของกลยุทธ์ กำรก ำหนดกลยุทธ์ระดับธุรกิจเป็นกำรตอบค ำถำมของหน่วยธุรกิจ
ว่ำจะท ำกำรแข่งขันโดยสร้ำงควำมได้เปรียบเหนือคู่แข่งขันทำงธุรกิจได้อย่ำงไร หรือด้วยวิธีกำรใด   
โดยจุดเริ่มต้นของกำรด ำเนินงำนด้ำนกลยุทธ์ระดับธุรกิจคือ กำรพิจำรณำว่ำองค์กำรอยู่ในธุรกิจใด 
เพ่ือแบ่งส่วนของธุรกิจให้มีควำมชัดเจน กิจกรรมต่ำง ๆ ของธุรกิจจะกระท ำโดยหน่วยธุรกิจทำง  
กลยุทธ์ (Strategic Business Unit: SBU) ดังนั้น หน่วยธุรกิจทำงกลยุทธ์จึงหมำยถึงหน่วยปฏิบัติที่
รับผิดชอบในกำรวำงแผนผลิตภัณฑ์หรือกำรให้บริกำรแต่ละประเภทขององค์กำร เพ่ือให้กำร
ด ำเนินงำนสำมำรถเข้ำถึงกลุ่มเป้ำหมำยได้เมื่อเทียบกำรแข่งขันของคู่แข่งขัน โดยทั่วไปกำรพิจำรณำ
เพ่ือก ำหนดกลยุทธ์ในระดับธุรกิจนั้น จะต้องพิจำรณำปัจจัยที่ส ำคัญ 6 ประกำร 

1)  คูแ่ข่งขัน (Competitor) องค์กำรต้องระบุได้ ว่ำใครคือคู่แข่งขัน 
2)  รำคำของสินค้ำและบริกำร (Price) รำคำของสินค้ำและบริกำรขององค์กำรที่เสนอ

ต่อลูกค้ำควรก ำหนดไว้เหมือนกันหรือเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน 
3)  ลูกค้ำเป้ำหมำย (Customer) องค์กำรต้องสำมำรถระบุได้ว่ำใครคือลูกค้ำของธุรกิจ 
4)  คุณภำพของผลิตภัณฑ์ (Quality) เป็นกำรก ำหนดควำมแตกต่ำงของคุณภำพ 

เพ่ือสำมำรถอธิบำยถึงผลิตภัณฑ์ขององค์กำรได้ 
5)  ควำมสัมพันธ์กับหน่วยธุรกิจอ่ืน (Relations) หน่วยงำนในองค์กำรอำจมีหลำย

หน่วยกลยุทธ์ระดับธุรกิจ ซึ่งหน่วยกลยุทธ์ระดับธุรกิจเหล่ำนี้ควรมีควำมสัมพันธ์กัน เพ่ือควำม
สอดคล้องในกำรก ำหนดกลยุทธ์ระดับองค์กำร 

6)  กำรไม่ลงทุนหรือกำรเลิกด ำเนินกำร (Divestment or Liquidation) เป็นกำร
ตัดสินใจด ำเนินกลยุทธ์จำกปัจจัยหรือทรัพยำกรที่มีในองค์กำร เพ่ือให้กำรด ำเนินธุรกิจประสบ
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ผลส ำเร็จตำมเป้ำหมำยที่ตั้งไว้ หำกผลิตภัณฑ์และบริกำรของแต่ละหน่วยธุรกิจไม่สำมำรถด ำรงอยู่ได้   
ก็ควรเลิกลงทุน  

กลยุทธ์ระดับธุรกิจของ SBU นี้จะมุ่งกำรเพ่ิมก ำไร (Improving Profit-ability) และ
ขยำยกำรเติบโต (Growth) ให้มำกขึ้นอำจจะก ำหนดได้จำกกำรท ำ SWOT Matrix หรือพิจำรณำจำก
กลยุทธ์ทำงกำรแข่งขันของ Porter (1985) บำงครั้งจึงเรียกกลยุทธ์ในระดับนี้ว่ำ “กลยุทธ์กำรแข่งขัน 
(Competitive Strategy)” ซึ่งโดยทั่วไปจะมีอยู่ 3 กลยุทธ์ คือ 

1)  กำรเป็นผู้น ำด้ำนต้นทุนต่ ำ (Cost Leadership) 
2)  กำรสร้ำงควำมแตกต่ำง (Differentiation) 
3)  กำรจ ำกัดขอบเขตหรือกำรมุ่งเน้นหรือกำรรวมศูนย์ (Focus Strategy) 

2.5.2.3 กลยุทธ์ระดับหน้ำที่ (Functional-Level Strategy) 
กลยุทธ์ระดับปฏิบัติกำร หรือกลยุทธ์ระดับหน้ำที่ (Operation strategy) เป็นกลยุทธ์

ที่ใช้ก ำหนดวิธีกำรในกำรสนับสนุนกลยุทธ์ในระดับธุรกิจ โดยเป็นกลยุทธ์ที่เกี่ยวข้องกับหน่วยงำนย่อย
ภำยในองค์กำร กำรก ำหนดกลยุทธ์ในกำรพัฒนำหรือก ำหนดวิธีกำรท ำงำนของหน่วยงำนย่อยเหล่ำนี้
เพ่ือสนับสนุนกลยุทธ์ในระดับธุรกิจที่ก ำหนดขึ้น เป็นวิธีกำรหรือรูปแบบที่องค์กำรน ำไปใช้ในกำร
ด ำเนินกำรขององค์กำร โดยมุ่งเน้นที่กำรใช้ทรัพยำกรขององค์กำรให้เกิดประโยชน์สูงสุดในทุก
กิจกรรมกำรด ำเนินงำนของหน่วยต่ำง ๆ ภำยในองค์กำร โดยต้องก่อให้เกิดประสิทธิภำพและ
ประสิทธิผลสูงสุด กล่ำวได้ว่ำ กำรก ำหนดกลยุทธ์ระดับนี้เป็นกำรก ำหนดกลยุทธ์ในระดับฝ่ำยงำนหรือ
หน่วยงำน เช่น กำรตลำด กำรเงิน กำรวิจัยและพัฒนำ กำรบริหำรทรัพยำกรมนุษย์ เป็นต้น ซึ่งจะต้อง
มีควำมสัมพันธ์กัน เนื่องจำกต่ำงก็เป็นองค์ประกอบของกระบวนกำรสร้ำงคุณค่ำเพ่ิมของธุรกิจ  
เพรำะต่ำงก็มุ่งบรรลุวัตถุประสงค์ของกิจกำรโดยส่วนรวม กลยุทธ์ระดับปฏิบัติกำรถูกก ำหนดขึ้น 
ตำมภำระงำนตำมหน้ำที่ต่ำง ๆ ซึ่งประกอบด้วย (1) กลยุทธ์กำรผลิตและกำรด ำเนินงำน (2) กลยุทธ์
ด้ำนกำรตลำด (3) กลยุทธ์ทำงกำรเงิน (4) กลยุทธ์กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (5) กลยุทธ์ในกำรวิจัย
และพัฒนำ  

จำกข้อมูลในข้ำงต้นสำมำรถสรุปได้ว่ำกลยุทธ์กำรแข่งขันเป็นแนวคิดและทฤษฎีที่สร้ำง
ขึ้นโดย Porter ที่เสนอแนะกลยุทธ์กำรแข่งขันโดยทั่วไปไว้ 3 กลยุทธ์ ได้แก่ กำรเป็นผู้น ำด้ำนต้นทุน 
กำรสร้ำงควำมแตกต่ำง และกำรจ ำกัดขอบเขต โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

1)  กำรเป็นผู้น ำด้ำนต้นทุน (Overall Cost Leadership) มุ่งกำรสร้ำงควำมได้เปรียบ
ในกำรแข่งขันด้ำนของกำรบริหำรต้นทุนที่มีประสิทธิภำพ เช่น กำรลดต้นทุนจำกประสบกำรณ์  
กำรควบคุมต้นทุนอย่ำงเข้มงวด กำรหลีกเลี่ยงลูกค้ำที่ไม่ดี และกำรลดค่ำใช้จ่ำยให้ต่ ำสุด เช่น กำรวิจัย
และพัฒนำ กำรบริหำร กำรขำย กำรโฆษณำ และอ่ืน ๆ หน่วยธุรกิจที่มีฐำนะทำงต้นทุนต่ ำจะป้องกัน
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คู่แข่งขันได้ กำรมีต้นทุนต่ ำจะช่วยให้หน่วยธุรกิจท ำก ำไรอยู่ต่อไปได้ในระหว่ำงที่มีกำรแข่งขันสูง  
กำรรวมธุรกิจไปทำงหลังสำมำรถสร้ำงฐำนะทำงต้นทุนต่ ำแก่บริษัทได้ 

2)  กำรสร้ำงควำมแตกต่ำง (Differentiation) มุ่งสร้ำงผลิตภัณฑ์ให้ต่ำงจำกผลิตภัณฑ์
ของคู่แข่งที่รับรู้ทั่วทั้งอุตสำหกรรม ควำมต่ำงนี้สำมำรถสร้ำงขึ้นมำได้ โดยภำพลักษณ์ ตรำยี่ห้อ เทคโนโลยี 
รูปร่ำง เครือข่ำยผู้จัดจ ำหน่ำย หรือกำรบริกำรลูกค้ำ กำรสร้ำงควำมแตกต่ำงท ำให้หน่วยธุรกิจมีก ำไร
สูงกว่ำโดยเฉลี่ย เพรำะว่ำควำมจงรักภักดีต่อตรำยี่ห้อ จะลดควำมรู้สึกไวต่อรำคำของลูกค้ำลง  

3)  กำรจ ำกัดขอบเขต (Focus) มุ่งกลุ่มลูกค้ำ ส่วนของตลำด และพ้ืนที่เฉพำะเจำะจง 
โดยเชื่อว่ำกำรมุ่งเป้ำหมำยที่แคบกว่ำจะเกิดประสิทธิภำพสูงกว่ำ แต่กำรจ ำกัดขอบเขตต้อง  
เป็นกำรแลกเปลี่ยนระหว่ำงกำรท ำก ำไร และส่วนแบ่งตลำด กลยุทธ์กำรจ ำกัดขอบเขตจึงแบ่งเป็น 2 
แบบ คือ กำรมุ่งต้นทุน และ กำรมุ่งควำมแตกต่ำง 
 
2.6 เครื่องมือวิเครำะห์แรงผลักดัน 

กำรวิเครำะห์ปัจจัยหรือสภำพกำรแข่งขันในแต่ละอุตสำหกรรมท ำให้ทรำบถึงที่มำของควำม
รุนแรงในกำรแข่งขันและอิทธิพลอันเกิดจำกภำวกำรณ์แข่งขันเหล่ำนี้กำรวิเครำะห์นี้มีควำมจ ำเป็น
ส ำหรับกำรจัดท ำกลยุทธ์ขององค์กำร เนื่องจำกผู้บริหำรไม่สำมำรถที่จะจัดท ำกลยุทธ์ที่ประสบ
ควำมส ำเร็จ โดยไม่มีควำมเข้ำใจถึงลักษณะที่ส ำคัญของกำรแข่งขันได้เลยในกำรวิเครำะห์สภำวะ 
กำรแข่งขันในอุตสำหกรรมนั้น Porter ได้เสนอแนวคิดว่ำมีปัจจัยส ำคัญ 5 ประกำร ที่ส่งผลต่อสภำวะ
ในกำรแข่งขันของแต่ละอุตสำหกรรม หรือที่เรำเรียกกันว่ำ Five-Forces Model ซึ่งได้กลำยเป็น
แนวคิดที่มีประโยชน์อย่ำงมำกในกำรวิเครำะห์สภำวะกำรแข่งขันในอุตสำหกรรม รวมทั้งควำมรุนแรง
ของปัจจัยแต่ละประกำรตำมแนวคิดนี้อุตสำหกรรมคือกลุ่มขององค์กำรธุรกิจที่ท ำกำรผลิตสินค้ำหรือ
บริกำรที่มีลักษณะเหมือนหรือคล้ำยกัน หรือสินค้ำและบริกำรที่สำมำรถทดแทนกันได้ในลักษณะกำร
ทดแทนควำมต้องกำรของลูกค้ำ เช่นเหล็กและพลำสติกที่ใช้ในกำรประกอบรถยนต์สำมำรถทดแทนซึ่ง
กันและกันได้ ถึงแม้ว่ำจะใช้เทคโนโลยีในกำรผลิตที่แตกต่ำงกัน แต่สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำร
ของลูกค้ำได้เหมือนกัน กำรวิเครำะห์สภำวะอุตสำหกรรมจะช่วยในกำรบ่งชี้ถึงโอกำสและข้อจ ำกัดที่
องค์กรธุรกิจต้องเผชิญ Porter เสนอว่ำสภำวะกำรด ำเนินงำนขององค์กรธุรกิจขึ้นอยู่กับสภำวะกำร
แข่งขันในอุตสำหกรรมที่องค์กรธุรกิจนั้นอยู่และสภำวะกำรแข่งขันในอุตสำหกรรมใดอุตสำหกรรม
หนึ่งย่อมขึ้นอยู่กับปัจจัยที่ส ำคัญ 5 ประกำร ได้แก่ (1) กำรคุกคำมของผู้เข้ำมำใหม่ (Barriers to 
Entry) (2) กำรแข่งขันระหว่ำงธุรกิจที่มีอยู่ในอุตสำหกรรม ( Intensity of Rivalry among Existing 
Competitor) (3) อ ำนำจกำรต่อรองของผู้ซื้อ (Bargaining Power of Buyers) (4) กำรคุกคำมของ
สินค้ำหรือบริกำรทดแทน (Pressure from Substitute) (5) อ ำนำจต่อรองของผู้ขำยวัตถุดิบ 
(Bargaining Power of Suppliers) ดังภำพที่  4 ซึ่ งบ่งบอกถึงโอกำสในกำรท ำก ำไรของธุรกิจ  
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ยิ่งปัจจัยเหล่ำนี้มีควำมเข้มแข็งมำกเท่ำใดย่อมส่งผลเสียต่อกำรขึ้นรำคำซึ่งกระทบต่อกำรท ำก ำไร  
ของธุรกิจ ซึ่งถือเป็นข้อจ ำกัดของธุรกิจในขณะเดียวกันถ้ำปัจจัยนั้น ๆ มีควำมอ่อนแอย่อมเป็นโอกำส
อันดีต่อธุรกิจ เนื่องจำกธุรกิจสำมำรถท ำก ำไรได้มำกขึ้น แต่เนื่องจำกสภำวะอุตสำหกรรมมีกำรพัฒนำ
อยู่เสมอจึงส่งผลให้ปัจจัยดังกล่ำวสำมำรถเปลี่ยนแปลงได้อยู่เสมอ ธุรกิจจึงต้อ งหำต ำแหน่งใน
อุตสำหกรรมที่จะสำมำรถมีอิทธิพลเหนือปัจจัยทั้ง 5 ประกำร 

 

 
 

ภำพที่ 4 Five Forces Model 
ที่มำ: Porter (1979) 

 
2.6.1 ผู้แข่งขันรำยใหม่ (Barriers to Entry) 
ส ำหรับธุรกิจที่ประกอบกำรอยู่ในอุตสำหกรรม กำรมีคู่แข่งรำยใหม่เข้ำมำได้ง่ำย ถือเป็น

ปัญหำส ำคัญต่อธุรกิจ เนื่องจำกท ำให้เกิดกำรแข่งขันเพ่ือแย่งส่วนแบ่งตลำดมำกขึ้น ซึ่งธุรกิจต้อง
พยำยำมสร้ำงควำมได้เปรียบผู้ประกอบกำรรำยใหม่ที่เข้ำมำแข่งขัน โดยวิธีต่ำง ๆ ดังนี้ 

1)  กำรประหยัดจำกขนำด (Economies of Scale) เป็นควำมได้เปรียบจำกขนำดกำรผลิต
ของผู้ที่อยู่ในอุตสำหกรรมมำก่อน ท ำให้กำรให้บริกำรลูกค้ำที่มำกข้ึนส่งผลให้ต้นทุนเฉลี่ยลดลง 

2)  ควำมแตกต่ำงในสินค้ำและบริกำร (Product Differentiated) ในธุรกิจก็เช่นเดียวกับกำร
ขำยสินค้ำ ควำมภักดีในตรำสินค้ำและบริกำร ท ำให้ผู้ประกอบกำรรำยใหม่ที่เข้ำมำเผชิญปัญหำในกำร
แข่งขันกับผู้ประกอบกำรรำยเดิม 
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3)  เงินลงทุน (Capital Requirements) ผู้ประกอบกำรรำยใหม่ที่เข้ำมำต้องใช้เงินลงทุนที่สูง 
ท ำให้ต้นทุนในกำรด ำเนินงำนสูงตำมไปด้วย 

4)  ค่ำใช้จ่ำยในกำรเปลี่ยนสินค้ำ (Switching Cost) กำรเสนอหรือคิดค้นบริกำรใหม่ ๆ ที่จูง
ใจให้ผู้ใช้บริกำรตัดสินใจใช้บริกำร กล่ำวคือ กำรน ำเสนอบริกำรใหม่ ๆ ของผู้ประกอบกำรรำยเก่ำจะมี
ต้นทุนต่ ำกว่ำผู้ประกอบกำรรำยใหม่ที่เข้ำมำแข่งขัน  

5)  กำรเข้ำถึงช่องทำงในกำรจ ำหน่ำย (Access to Distribution Channel) กำรอยู่ ใน
อุตสำหกรรมมำนำนของผู้ประกอบกำรรำยเก่ำจะมีควำมได้เปรียบในกำรเข้ำถึงช่องทำงกำรจัด
จ ำหน่ำยมำกกว่ำผู้ประกอบกำรรำยใหม่  

6)  ต้นทุนซึ่งไม่สำมำรถลอกเลียนได้ (Cost Disadvantages Independent of Scale) กำรอยู่
ในอุตสำหกรรมมำนำนของผู้ประกอบกำรรำยเก่ำ อำจมีควำมได้เปรียบเชิงประสบกำรณ์ เช่น เข้ำใจ
ถึงควำมต้องกำรของลูกค้ำ หรือกำรมีท ำเลที่ตั้งท่ีดี เป็นต้น 

7)  นโยบำยของรัฐ (Government Policy) มีส่วนช่วยในกำรจัดกำรอุตสำหกรรมให้มีควำม
เป็นระเบียบน่ำเชื่อถือ ทั้งต่อสำยตำลูกค้ำและประชำชนในพื้นที่ เพ่ือไม่ให้เกิดผลกระทบต่อสังคมและ
สิ่งแวดล้อมผ่ำนกำรก ำหนดกฎเกณฑ์หรือเงื่อนไขในกำรประกอบกำร 

2.6.2 กำรแข่งขันระหว่ำงธุรกิจที่มีอยู่ ในอุตสำหกรรม ( Intensity of Rivalry among 
Existing Competitor)  

กำรแข่งขันที่มีควำมรุนแรงย่อมเป็นอุปสรรคในกำรก ำหนดทิศทำงกำรด ำเนินธุรกิจ และ
ส่งผลต่อกำรท ำก ำไรของธุรกิจ เนื่องจำกมีกำรตอบโต้แข่งขันจำกคู่แข่งในอุตสำหกรรมตลอดเวลำ 
ดังนั้นปัจจัยที่จ ำเป็นต้องพิจำรณำส ำหรับกำรวิเครำะห์กำรแข่งขันภำยในอุตสำหกรรม ได้แก่ 

1)  จ ำนวนผู้แข่งขันในอุตสำหกรรม (Number of Competitors) รวมถึงควำมแตกต่ำงด้ำน
ควำมสำมำรถในกำรผลิตและกำรด ำเนินงำนของแต่ละหน่วยธุรกิจล้วนมีผลในกำรแข่งขัน เช่น  
กำรมีผู้ประกอบกำรเพียงรำยเดียว ก็จะไม่มีกำรแข่งขันภำยในอุตสำหกรรม หรือหำกมีผู้ประกอบกำร
หลำยรำย โครงสร้ำงตลำดก็จะมีลักษณะที่อยู่ระหว่ำงตลำดกึ่งแข่งขันกึ่งผูกขำดและตลำดแข่งขัน
สมบูรณ์ ก็จะก่อให้เกิดกำรแข่งขันในอุตสำหกรรมได้ 

2)  อัตรำกำรเจริญเติบโตของอุตสำหกรรม (Rate of Industry Growth) สำมำรถวัดปริมำณ
กำรเติบโตของอุตสำหกรรมได้จำกยอดขำยและผลก ำไรของแต่ละสถำนประกอบกำร หำก
อุตสำหกรรมไม่สำมำรถเพ่ิมยอดขำยหรือก ำไรได้ นั่นหมำยควำมว่ำตลำดก ำลังลดขนำดลงหรือ
อุตสำหกรรมไม่มีกำรเติบโต ส่งผลให้เกิดกำรแย่งชิงส่วนแบ่งตลำดที่มีอยู่ในอุตสำหกรรม และควำม
รุนแรงในกำรแข่งขันของอุตสำหกรรม 
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3)  ควำมเหมือนหรือแตกต่ำงของบริกำร (Service Characteristics) ควำมแตกต่ำงของบริกำร
อำจจะมำจำกหลำยปัจจัย เช่น คุณภำพของกำรให้บริกำร หรือชื่อเสียงของสถำนประกอบกำร ซึ่งหำก
บริกำรมีควำมแตกต่ำงจำกคู่แข่งมำกเท่ำใดก็จะยิ่งลดกำรแข่งขันได้ดียิ่งขึ้น 

4)  มูลค่ำของต้นทุนคงที่ (Amount of Fixed Cost) ต้นทุนเป็นปัจจัยส ำคัญในกำรก ำหนด
ผลประกอบกำร ดังนั้นผู้ประกอบกำรที่มีต้นทุนที่ต่ ำกว่ำจะมีควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันใน
อุตสำหกรรมมำกกว่ำผู้ประกอบกำรที่มีต้นทุนที่สูง 

5)  ข้อจ ำกัดในกำรออกจำกอุตสำหกรรม (High Exit Barriers) กำรลงทุนต้องมีเงินทุน
จ ำนวนมำก ธุรกิจจึงต้องมีกำรแข่งขันท่ีรุนแรงเพ่ือแย่งชิงลูกค้ำ ส่งผลท ำให้กำรแข่งขันในอุตสำหกรรม
มีควำมรุนแรง 

6)  ควำมแตกต่ำงพ้ืนฐำนของผู้แข่งขันในตลำด (Diversity of Rivals) ไม่ว่ำจะเป็นนโยบำย 
กลุ่มลูกค้ำเป้ำหมำยของบริษัทที่แตกต่ำงกันย่อมส่งผลถึงควำมรุนแรงในกำรแข่งขัน เช่น กำรที่ธุรกิจมี
เป้ำหมำยและกลุทธ์ที่ใกล้เคียงกันหรือกลุ่มลูกค้ำกลุ่มเดียวกัน ส่งผลให้เกิดกำรแข่งขันที่รุนแรงใน
อุตสำหกรรม 

7)  โครงสร้ำงกำรแข่งขัน (Competitive Structure) อุตสำหกรรมที่ไม่มีกำรกีดกันคู่แข่งรำย
ใหม่ได้จะมีผู้แข่งขันจ ำนวนมำก ท ำให้เกิดอุปทำนส่วนเกินและเกิดควำมรุนแรงในกำรแข่งขัน  
อย่ำงมำก 

2.6.3 อ ำนำจกำรต่อรองของผู้ซื้อ (Bargaining Power of Buyers)  
อ ำนำจต่อรองของผู้ซื้อเกิดจำกลูกค้ำที่เป็นบุคคลส ำคัญต่อควำมอยู่รอดและเสถียรภำพ 

ของธุรกิจทั้งทำงตรงและทำงอ้อม โดยศักยภำพในกำรต่อรองของผู้ซื้อมีส่วนในกำรผลักดันให้ผู้ขำย
ต้องปรับรำคำต่ ำลงและพัฒนำคุณภำพของสินค้ำและบริกำรให้ดีขึ้น โดยผู้ซื้อจะมีอ ำนำจกำรต่อรอง
สูงเนื่องจำกปัจจัยดังนี้ 

1)  ผู้ซื้อซื้อสินค้ำในสัดส่วนปริมำณมำก (Large Volume Purchasers) เมื่อผู้ซื้อซื้อสินค้ำ 
ในปริมำณที่มำกจะท ำให้สำมำรถต่อรอง และก ำหนดเงื่อนไขกับผู้ขำยได้ เช่น กำรจัดส่งวัตถุดิบให้ตรง
เวลำซึ่งจะช่วยให้ผู้ซื้อประหยัดค่ำใช้จ่ำยกำรบริหำรกำรผลิตแบบทันเวลำพอดีท ำให้ลดค่ำใช้จ่ำยได ้

2)  ผู้ซื้อมีศักยภำพในกำรขยำยธุรกิจแบบบูรณำกำรไปข้ำงหลัง (Backward Integration by 
Buyers) ผู้ซื้อมีนโยบำยและแนวโน้มที่จะขยำยตัวไปสู่ธุรกิจกำรจัดจ ำหน่ำยวัตถุดิบ ซึ่งจะท ำให้ธุรกิจ
ที่เป็นผู้ขำยวัตถุดิบสูญเสียลูกค้ำไป นอกจำกนี้ถ้ำลูกค้ำที่บูรณำกำรธุรกิจย้อนหลัง และท ำกำรผลิต
สินค้ำในปริมำณมำกก็อำจจะเป็นคู่แข่งกับองค์กำรธุรกิจได้ 

3)  ผู้ขำยมีจ ำนวนมำก (Most Sellers) ท ำให้ผู้ซื้อสำมำรถเลือกซื้อผลิตภัณฑ์ได้หลำกหลำย 
ทั้งรปูแบบ คุณภำพ และรำคำได้จำกผู้จ ำหน่ำยวัตถุดิบหลำยรำย เมื่อผู้ซื้อไม่พึงพอใจต่อผู้ขำยรำยใดก็
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สำมำรถเปลี่ยนไปพิจำรณำจัดซื้อจำกผู้ขำยรำยอ่ืน ท ำให้ผู้ซื้อมีทั้งทำงเลือกและมีอ ำนำจกำรต่อรอง
มำกกว่ำผู้ขำย 

4)  มีสินค้ำหรือบริกำรทดแทน (Substitute Goods or Service) นอกจำกผลิตภัณฑ์ที่มี
ลักษณะเหมือนกันแล้ว ธุรกิจต้องค ำนึงถึงสินค้ำหรือบริกำรอ่ืนที่สำมำรถทดแทนผลิตภัณฑ์ของตน 
เพรำะแม้สินค้ำทดแทนจะมีควำมแตกต่ำงจำกผลิตภัณฑ์ที่ธุรกิจน ำเสนอ แต่สินค้ำทดแทนก็จะท ำให้     
ผู้ซื้อมีทำงเลือกอ่ืนในกำรพิจำรณำจึงมีอ ำนำจต่อรองมำกกว่ำ 

5)  กำรเปลี่ยนแปลงต้นทุนของผู้ขำย (Switching Cost) ถ้ำผู้ซื้อมีต้นทุนในกำรเปลี่ยนไปใช้
สินค้ำหรือบริกำรของคู่แข่งต่ ำก็จะท ำให้ผู้ซื้อสำมำรถเลือกใช้จำกแหล่งใดก็ได้ ซึ่งจะส่งผลให้ผู้ซื้อมี
อ ำนำจต่อรองมำกกว่ำผู้ขำย 

2.6.4 กำรคุกคำมของสินค้ำหรือบริกำรทดแทน (Pressure from Substitute) 
ในบำงครั้งองค์กำรอำจประสบปัญหำกำรคุกคำมของสินค้ำหรือบริกำรทดแทนจำก

อุตสำหกรรมอ่ืน ซึ่งกำรทดแทนอำจเป็นเพียงชั่วครำว เช่น เมื่อสินค้ำมีรำคำแพงขึ้นท ำให้ลูกค้ำ
เปลี่ยนไปใช้สินค้ำที่คล้ำยคลึงกันหรืออำจเป็นกำรทดแทนโดยสมบูรณ์ เช่น กำรน ำไฟเบอร์เข้ำมำ
ทดแทนกำรใช้ไม้ เป็นต้น ในกำรพัฒนำให้สินค้ำโดยสำมำรถน ำไปใช้ทดแทนสินค้ำของอุตสำหกรรม
อ่ืนได้ในอนำคตจะท ำให้ เกิดควำมได้ เปรียบเนื่องจำกเป็นสิ่ งใหม่ และมีควำมทันสมัยกว่ำ  
ทั้งด้ำนเทคโนโลยีและกำรวิจัยพัฒนำ ซึ่งจะกลำยเป็นภัยคุกคำมที่ค่อนข้ำงรุนแรงต่อธุรกิจ  
ที่ด ำเนินงำนอยู่ก่อน ดังนั้นจึงควรพยำยำมติดตำมสถำนกำรณ์ และศึกษำว่ำลูกค้ำจะสำมำรถใช้สินค้ำ
ใดมำทดแทนสินค้ำที่ตนผลิตอยู่ และระดับกำรทดแทนมีมำกน้อยเพียงใด 

2.6.5 อ ำนำจต่อรองของผู้ขำยวัตถุดิบ (Bargaining Power of Suppliers) 
อ ำนำจต่อรองของผู้ขำยวัตถุดิบเกิดจำกควำมสัมพันธ์ ระหว่ำงผู้ผลิตและผู้ขำยวัตถุดิบ 

จะมีผลต่อประสิทธิภำพในกำรผลิตสินค้ำหรือบริกำร เพรำะคุณภำพและปริมำณของวัตถุดิบ  
และควำมล่ำช้ำของกำรส่งมอบล้วนก่อให้เกิดผลกระทบต่อองค์กำร ดังนั้นผู้บริหำรควรให้ควำมส ำคัญ
ในกำรวิเครำะห์อ ำนำจกำรต่อรองของผู้ขำยวัตถุดิบว่ำมีมำกน้อยเพียงใด โดยปกติผู้ขำยวัตถุดิบ 
จะมีอ ำนำจต่อรองสูงตำมสถำนกำรณ์ดังนี้ 

1)  ผู้ซื้อสินค้ำในสัดส่วนปริมำณน้อย  (Small Portion of Buyers) เมื่อยอดซื้อวัตถุดิบ  
และรำยได้จำกกำรขำยสินค้ำให้แก่ผู้ซื้อที่ซื้อในปริมำณน้อย ท ำให้สิ่งเหล่ำนี้ไม่ได้เป็นรำยได้ส่วนมำก
ของผู้ขำยวัตถุดิบ จึงท ำให้ผู้ขำยวัตถุดิบให้ควำมส ำคัญต่ำงจำกผู้ซื้อในปริมำณมำก 

2)  ผู้ขำยวัตถุดิบมีศักยภำพในกำรขยำยธุรกิจแบบบูรณำกำรตัวไปข้ำงหน้ำ  (Forward 
Integration by Suppliers) เมื่อควำมพร้อมด้ำนทรัพยำกรของผู้ขำย และกำรเติบโตไปข้ำงหน้ำไม่ได้
มีควำมซับซ้อนท ำให้ผู้ขำยมีกำรตัดสินใจขยำยขอบเขตกำรด ำเนินงำน ซึ่งจะส่งผลกระทบต่อผู้ซื้อเดิม
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เพรำะนอกจำกจะต้องแข่งขันกับคู่แข่งขันเดิมในตลำดแล้วยังต้องแข่งขันกับผู้ขำยวัตถุดิบซึ่งมีต้นทุนที่
ต่ ำกว่ำ 

3)  ผู้ขำยวัตถุดิบมีจ ำนวนน้อยแต่จ ำหน่ำยไปยังผู้ซื้อจ ำนวนมำก (Dominance by a 
Supplier) ท ำให้ผู้ขำยวัตถุดิบมีควำมได้เปรียบในกำรต่อรองเพรำะผู้ซื้อไม่มีทำงเลือกในกำรซื้อ
วัตถุดิบมำกนักขณะที่ผู้ขำยสำมำรถขำยสินค้ำของตนได้อย่ำงกว้ำงขวำง นอกจำกนี้ผู้ขำยในบำง
อุตสำหกรรมอำจจะรวมกลุ่มกันในกำรก ำหนดแนวทำงปฏิบัติ ซึ่งจะลดควำมเสี่ยงในกำรแข่งขัน  
และสร้ำงอ ำนำจในกำรต่อรองของตนได้มำกข้ึน 

4)  ไม่มีสินค้ำหรือบริกำรทดแทน (Non Availability of Substitute Products) ถ้ำวัตถุดิบ
นั้นมีเอกลักษณ์เฉพำะที่มีควำมส ำคัญต่อผู้ซื้อ และไม่สำมำรถหำสินค้ำทดแทนได้ผู้ขำยวัตถุดิบย่อม 
จะได้เปรียบในกำรต่อรอง 

5)  ต้นทุนกำรเปลี่ยนผู้จ ำหน่ำยวัตถุดิบสูง (High Suppliers Switching Cost) ถึงแม้ผู้ซื้อ 
จะสำมำรถเปลี่ยนไปใช้สินค้ำอ่ืนได้ แต่ถ้ำกำรปรับเปลี่ยนแต่ละครั้งต้องเสียค่ำใช้จ่ำยทั้งทำงตรง  
และทำงอ้อมแล้วก็จะเป็นอุปสรรคต่อกำรเปลี่ยนแปลง 

จะเห็นได้ว่ำเมื่อองค์กำรท ำกำรพิจำรณำปัจจัยทั้ง 5 ประกำร จะท ำให้สำมำรถทรำบถึง
ลักษณะและพฤติกรรมกำรแข่งขันของอุตสำหกรรม โดยปัจจัยที่แตกต่ำงกันอำจจะท ำให้กำรก ำหนด
นโยบำย และพฤติกรรมกำรแข่งขันแตกต่ำงกันได้ 
 
2.7 กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

อุตสำหกรรมกำรบินและอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นอุตสำหกรรมที่มีกำร
ขยำยตัวเพ่ิมขึ้นอย่ำงต่อเนื่อง จำกำรขยำยตัวของอุตสำหกรรมกำรท่องเที่ยวและกำรส่งออก  
จำกรำยงำนของส ำนักแผนงำน ส ำนักนโยบำยและแผนกำรขนส่งและจรำจร (ส ำนักนโยบำยและ
แผนกำรขนส่งและจรำจร (สนข.), 2557) ระบุว่ำอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนพำณิชย์ระดับ
โลกจ ำแนกตลำดออกดังนี้  ธุ รกิจซ่อมบ ำรุ ง เครื่องยนต์  คิด เป็นร้อยละ 30 ธุรกิจตกแต่ ง 
และดัดแปลง ร้อยละ 7 ธุรกิจซ่อมบ ำรุงลำนจอด คิดเป็นร้อยละ 17 ธุรกิจซ่อมบ ำรุงขนำดใหญ่  
คิดเป็นร้อยละ 10 และธุรกิจซ่อมบ ำรุงชิ้นส่วนประกอบ คิดเป็นร้อยละ 36 ซึ่งจำกกำรคำดกำรณ์
ค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อมส่วนประกอบระหว่ำงปี พ.ศ.2558 -2567 พบว่ำ ค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อม
ส่วนประกอบที่มำกที่สุดคือส่วนของ Landing Gear, Wheels และ Brake ซึ่งมีค่ำใช้จ่ำยมำกที่สุด
ประมำณ 529.3 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ รองลงมำได้แก่ APU (Auxiliary Power Unit) ประมำณ 434.4 
ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ กำรซ่อมบ ำรุงระบบ IFE (Inflight Entertainment) ประมำณ 297.8 ล้ำน
ดอลลำร์สหรัฐ พลังงำนเชื้อเพลิงและกำรควบคุมเครื่องยนต์ประมำณ 222.8 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ และ 
Landing gear ประมำณ 216.5 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ ตำมล ำดับ ทั้งนี้ ค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อมบ ำรุงสำย
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กำรบินพำณิชย์ในปี 2015 ในภูมิภำคเอเชียแปซิฟิก จะอยู่ที่ประมำณ 12 ,000 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ 
และอำจเพ่ิมขึ้นถึง 16,700 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ ในช่วงทศวรรษหน้ำ (2015-2024) ซึ่งจะอยู่ใน
ประเทศไทยประมำณ 772 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ หรือร้อยละ 6.3 ของค่ำใช้จ่ำยรวมทั้งหมดในกำรซ่อม
บ ำรุ งอำกำศยำน (Maintenance Repair and Overhaul: MRO) ใน เขตเอเชียแปซิ ฟิก โดย
คำดกำรณ์ว่ำในอีก 10 ปีข้ำงหน้ำ รำยได้จำกธุรกิจ MRO จะสูงถึงประมำณ 10,600 ล้ำนดอลลำร์
สหรัฐ ซึ่งสอดคล้องกับ รำยงำนกำรวิเครำะห์แนวโน้มเทคโนโลยีและอุตสำหกรรมกำรบินและกำร
ขนส่ง ของสถำบันทรัพย์สินทำงปัญญำแห่งจุฬำลงกรณ์มหำวิทยำลัย (2560) ที่ระบุว่ำ กำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของสำยกำรบินต่ำง ๆ จะเน้นถึงควำมปลอดภัยของอำกำศยำนและกำรสมควรเดินอำกำศ 
(Aircraft Safety and Airworthiness) ดังนั้น กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึงมีบทบำทส ำคัญใน
อุตสำหกรรมกำรบินทั่วโลก 

ส ำหรับอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Maintenance Repair and Overhaul: MRO) 
ในประเทศไทยยังมีส่วนแบ่งตลำดค่อนข้ำงต่ ำเมื่อเปรียบเทียบกับประเทศในกลุ่มเอเชียแปซิฟิกด้วยกัน 
และธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทยส่วนใหญ่มุ่งเน้นเฉพำะกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้กับ
สำยกำรบินของตนเองเท่ำนั้น ในปี ค.ศ. 2017 Aviation Week MRO Database ได้คำดกำรณ์ว่ำ
มูลค่ำกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในภูมิภำคเอเชียแปซิฟิกจะสูงถึง 13,896 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ ในขณะ
ที่มูลค่ำอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงของประเทศไทยนั้นมีเพียง 974 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐหรือ คิดเป็น
สัดส่วน ร้อยละ 2.80 จำกมูลค่ำกำรซ่อมบ ำรุงในภูมิภำค ซึ่งในจ ำนวนนี้พบว่ำเป็นกำรซ่อมบ ำรุง
ภำยในประเทศจ ำนวนต่ ำมำก กล่ำวคือ มีมูลค่ำเพียง 389 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐหรือร้อยละ 40 จำก
มูลค่ำอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงของประเทศไทยทั้งหมด ในขณะที่อุตสำหกรรมกำรบินในภูมิภำค
เอเชียแปซิฟิคที่มีกำรเติบโตแบบก้ำวกระโดดแต่อุตสำหกรรม MRO ภำยในประเทศไทยกลับเติบโตได้
ค่อนข้ำงต่ ำ เนื่องจำกส่วนใหญ่เป็นหน่วยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ตั้งขึ้นเพ่ือซ่อมบ ำรุงฝูงบินของสำย
กำรบินตนเองเท่ำนั้น และจำกกำรคำดกำรณ์ของ บริษัท โบอ้ิง จ ำกัด และบริษัท แอร์บัส จ ำกัด  
ได้คำดกำรณ์กำรเติบโตเฉลี่ยของปริมำณกำรขนส่งผู้โดยสำรในเอเชียแปซิฟิคไว้สูงถึงร้อยละ 6 ซึ่งสูง
กว่ำอัตรำกำรขยำยตัวของปริมำณกำรขนส่งผู้โดยสำรโลกและมีอัตรำกำรเพ่ิมข้ึนของกำรสั่งซื้ออำกำศ
ยำน ในภูมิภำคไว้สูงถึงร้อยละ 4.8 และ 4.96 ต่อปี ซึ่งสถิติดังกล่ำวแสดงให้เห็นถึงควำมจ ำเป็นในกำร
ส่งเสริมให้มีผู้ประกอบกำร MRO ในประเทศไทยเพ่ิมขึ้น และจะเห็นได้ว่ำมีควำมพยำยำมในทุกช่วง
สมัยในแต่ละรัฐบำล ได้มีกำรคิดสร้ำงศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เช่น นครรำชสีมำ ชุมพร และ
เชียงรำย เป็นต้น แต่ถึงปัจจุบันยังไม่มีกำรด ำเนินกำรให้เกิดเป็นรูปธรรมแต่อย่ำงใด 

อุตสำหกรรมกำรบินเป็นหนึ่งในอุตสำหกรรม New S-curve ที่รัฐบำลมีนโยบำยสนับสนุน  
ซ่ึง MRO เป็นอุตสำหกรรมที่ใช้เทคโนโลยีสูงและมีมูลค่ำทำงเศรษฐกิจ รัฐบำลจึงให้ควำมส ำคัญในกำร
ผลักดันให้อุตสำหกรรมกำรบินเติบโตได้ตำมเป้ำหมำย คือ โครงกำรพัฒนำท่ำอำกำศยำนอู่ตะเภำให้
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สำมำรถท ำหน้ำที่สนับสนุนศูนย์กลำงทำงกำรบินของภูมิภำค โดยเชื่อมต่อเป็นคลัสเตอร์กำรบินกับท่ำ
อำกำศยำนสุวรรณภูมิ และท่ำอำกำศยำนดอนเมือง จึงได้ประกำศก ำหนดพ้ืนที่ท่ำอำกำศยำนอู่ตะเภำ
เป็นเขตส่งเสริมระเบียงเศรษฐกิจภำคตะวันออก เมืองกำรบินภำคตะวันออก (Special EEC Zone: 
Eastern Airport City) ครอบคลุมพ้ืนที่ 6500 ไร่ โดยรอบบริเวณท่ำอำกำศยำนอู่ตะเภำ อีกทั้งที่ผ่ำน
มำอุตสำหกรรม MRO ประสบปัญหำและข้อจ ำกัดหลำยด้ำนทั้งข้อจ ำกัดกฎระเบียบ เช่น กำรก ำหนด
สัดส่วนผู้ถือหุ้นต่ำงชำติที่ต้องกำรลงทุนในหน่วยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ควำมไม่ชัดเจนของนโยบำย
ด้ำนอุตสำหกรรมอำกำศยำนที่สำมำรถสร้ำงควำมเชื่อมั่นให้นักลงทุน และกำรขำดแคลนแรงงำน  
ที่มีฝีมือในอุตสำหกรรม ซึ่งปัญหำเหล่ำนี้ล้วนแล้วแต่ส่งผลลบต่อมูลค่ำกำรเติบโตของอุตสำหกรรม
ทั้งสิ้น ดังนั้นกำรจัดตั้งโครงกำร EEC ศูนย์กลำงอุตสำหกรรมกำรบินโลกจึงเป็นโอกำสส ำคัญ 
ของอุตสำหกรรม MRO ในประเทศที่จะช่วยลดข้อจ ำกัดที่กล่ำวมำผ่ำนทำงกำรผ่อนคลำยกฎระเบียบ
ภำครัฐและกำรให้สิทธิประโยชน์ทำงด้ำนภำษีเพ่ิมเติมแก่นักลงทุนที่ประกอบกำรในเขตส่งเสริม 
รวมทั้งกำรจัดตั้งศูนย์ฝึกอบรมด้ำนกำรบิน (Aviation Training) ที่จะช่วยแก้ปัญหำกำรขำดแคลน
แรงงำนที่มีฝีมือในอุตสำหกรรม ดังนั้นหำกโครงกำร EEC ประสบควำมส ำเร็จจะสำมำรถสร้ำงมูลค่ำ
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย ถ้ำประเทศไทยประสบควำมส ำเร็จในกำรจัดตั้งศูนย์ซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ณ ท่ำอำกำศยำนอู่ตะเภำจะส่งผลให้ประเทศไทยมีสัดส่วนมูลค่ำกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนที่ให้บริกำรภำยในประเทศเพ่ิมขึ้น จำกเดิมที่มีสัดส่วนมูลค่ำเพียงร้อยละ 40 ของมูลค่ำ       
กำรซ่อมบ ำรุงทั้งหมด เป็นร้อยละ 45 ของกำรซ่อมบ ำรุงทั้งหมดซึ่งจะลดกำรสูญเสียรำยได้ของ
ประเทศได้ถึง 750 ล้ำนดอลลำร์สหรัฐในอีก 10 ปีข้ำงหน้ำหลังจำกโครงกำรแล้วเสร็จในปี 2021 

มูลค่ำธุรกิจกำรซ่อมบ ำรุงในประเทศไทยคิดเป็นร้อยละ 40 ของกำรซ่อมบ ำรุงทั้งหมด  
เมื่อมีกำรจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ท่ำอำกำศยำนอู่ตะเภำที่คำดว่ำจะเริ่มต้นในปี 2022  
จะท ำให้มูลค่ำกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนภำยในประเทศของไทยเพ่ิมขึ้นเป็นจ ำนวน 19.02  
ล้ำนดอลลำร์สหรัฐ และในปี 2035 จะมีมูลค่ำกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ิมขึ้นเป็น 1,181 ล้ำน
ดอลลำร์สหรัฐ หรือมีอัตรำกำรเติบโตของเฉลี่ยร้อยละ 11.8 ต่อปี สูงกว่ำกำรเติบโตแบบปกติซึ่ง
เท่ำกับร้อยละ 5.13 ต่อปี กำรจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ท่ำอำกำศยำนอู่ตะเภำจะเป็นกำร
กระตุ้นอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนภำยในประเทศไทย และลดกำรสูญเสียรำยได้ในกำรส่ง
อำกำศยำนไปซ่อมบ ำรุงต่ำงประเทศ ทั้งยังเป็นกำรดึงดูดผู้ประกอบกำรต่ำงชำติให้เข้ำมำลงทุนโดย
กำรลดข้อจ ำกัดเรื่องสัดส่วนผู้ถือหุ้นต่ำงชำติที่ต้องกำรลงทุนในประเทศไทย ดังนั้นส ำนักงำนกำรบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทยในฐำนะหน่วยงำนก ำกับดูแลและ ส่งเสริมอุตสำหกรรมจึงเห็นควำมส ำคัญ 
ในกำรผลักดันให้โครงกำรจัดตั้งศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ท่ำอำกำศยำน อู่ตะเภำประสบผลส ำเร็จ 
ซึ่งจ ำเป็นต้องอำศัยควำมร่วมมือจำกทุกภำคส่วนที่เกี่ยวข้องในกำรปรับปรุงแก้ไข กฎระเบียบที่เป็น
ข้อจ ำกัดในอุตสำหกรรมภำยใต้กำรรักษำระดับมำตรฐำนด้ำนควำมปลอดภัยในระดับสำกล รวมทั้ง
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กำรสร้ำงมำตรกำรจูงใจและสำมำรถดึงดูดนักลงทุน เพ่ือสร้ำงโอกำสในกำรเติบโตให้แก่อุตสำหกรรม 
MRO ซึ่งจะเป็นประโยชน์ต่อภำพรวมของอุตสำหกรรมกำรบินของประเทศต่อไป อย่ำงไรก็ตำม
โครงกำรดังกล่ำวยังไม่มีควำมคืบหน้ำในทำงปฏิบัติ ส่งผลให้เกิดควำมล่ำช้ำและเสียโอกำสในกำรเป็น
ศูนย์กลำงอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของโลก 

2.7.1 ควำมเป็นมำของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
กำรรับรู้ในอดีตด้ำนกำรบ ำรุงรักษำมักจะเข้ำใจว่ำควำมหมำยของค ำว่ำกำรบ ำรุงรักษำ ว่ำเป็น

กำรแก้ไขสิ่งของที่เสียหำย (Tsang, Jardine & Kplodny, 1999) อย่ำงไรก็ตำมกำรใช้มุมมองที่ไม่
กว้ำงพอเช่นนี้จะจ ำกัดควำมเข้ำใจเกี่ยวกับหน้ำที่ของกำรบ ำรุงรักษำเป็นกิจกรรมที่ตอบสนองเพียง
อย่ำงเดียว และแม้ว่ำตรวจสอบกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนจะด ำเนินกำรเป็นระยะหลังจำกเวลำหรือ
กำรใช้งำนที่ก ำหนดโดยใช้แนวทำงกำรบ ำรุงรักษำที่เน้นเฉพำะสถำนกำรณ์หลังเกิดเหตุกำรณ์ซึ่งอำจะ
ท ำให้มีมุมมองที่จ ำกัดเกี่ยวกับกำรด ำเนินงำน กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนกำรด ำเนินกำรซ่อมกำรซ่อม
บ ำรุงประเภทนี้มักเรียกว่ำกำรบ ำรุงรักษำแบบตอบสนอง กำรบ ำรุงรักษำแบบเสียหรือกำรแก้ไขกำร
บ ำรุงรักษำ Geraerds (1985) ได้ให้แนวทำงที่ครอบคลุมมำกขึ้นในกำรบ ำรุงรักษำและชี้ให้เห็นว่ำ 
“กิจกรรมทั้งหมดมีวัตถุประสงค์เพ่ือเก็บสิ่งของไว้ใช้หรือคืนสภำพให้มีควำมพร้อมใช้งำนถือว่ำจ ำเป็น
ในกำรปฏิบัติตำมหน้ำที่กำรตำมกำรผลิต” แนวทำงนี้มีขึ้นเพ่ือกำรบ ำรุงรักษำในเชิงรุกมำกขึ้นโดย
ค ำนึงถึงงำนเชิงรุกเช่นงำนประจ ำ กำรให้บริกำรกำรตรวจสอบในระยะกำรเปลี่ยนแปลงเชิงป้องกัน
และกำรตรวจสอบสภำพ ในท ำนองเดียวกันสมำคมวิศวกรรมกำรบ ำรุงรักษำแห่งออสเตรเลีย (MESA) 
ได้ใช้มุมมองที่คล้ำยกันกับกำรบ ำรุงรักษำซึ่งชี้ให้เห็นว่ำกำรบ ำรุงรักษำเป็น “กำรตัดสินใจทำง
วิศวกรรมกำรกระท ำที่ เกี่ยวข้องต้องจ ำเป็นและเพียงพอส ำหรับกำรเพ่ิมประสิทธิภำพของ
ควำมสำมำรถในกำรระบุ” ซึ่ง “ควำมสำมำรถ” ในข้อควำมนี้สำมำรถอธิบำยได้ว่ำเป็นควำมสำมำรถ
ในกำรท ำหน้ำที่เฉพำะภำยในช่วงของระดับประสิทธิภำพที่อำจเกี่ยวข้องกับระดับควำมสำมำรถ อัตรำ
คุณภำพและกำรตอบสนอง (Tsang, 1998) ดังนั้น Tsang, Jardine & Kplodny (1999) จึงเสนอว่ำ
ขอบเขตของกำรจัดกำรกำรบ ำรุงรักษำควรครอบคลุมทุกขั้นตอนในวงจรชีวิตของระบบทำงเทคนิค 
(โรงงำน เครื่องจักร อุปกรณ์ และสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก) กำรได้มำของข้อก ำหนดกำรวำงแผนกำร
ด ำเนินกำร กำรประเมินประสิทธิภำพ กำรปรับปรุงกำรเปลี่ยนและข้อก ำจัด เมื่อรับรู้ในบริบทที่กว้ำง
ขึ้นนี้ฟังก์ชั่นหรือหน้ำที่กำรบ ำรุงรักษำก็อำจจะเรียกว่ำกำรจัดกำรสินทรัพย์ทำงกำยภำพ ในทำง
กลับกัน Al-kaabi et at. (2007) ให้กำรยืนยันในท ำนองเดียวกันว่ำอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนมีหน้ำที่หลักในกำรเก็บรักษำหรือซ่อมแซมชิ้นส่วนของอำกำศยำนในหรือในสถำนะที่พวกเขำ
สำมำรถใช้ฟังก์ชันกำรใช้งำนที่ออกแบบตำมต้องกำรได้ รวมถึงกำรตรวจสอบตำมระยะที่อธิบำยไว้ว่ำ
เป็นกิจกรรมประเภทกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนโดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกำรให้บริกำรกำรซ่อมแซม กำร
ปรับเปลี่ยน กำรยกเครื่อง กำรตรวจสอบ และกำรก ำหนดสภำพของอำกำศยำน กิจกรรมเหล่ำนี้เป็น
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กำรรวมกันทั้งหมดของกิจกรรมด้ำนกำรบริหำรกำรจัดกำรกำรก ำกับดูแลและกำรก ำกับดูแลด้ำน
เทคนิคและงำนที่เก่ียวข้อง 

ส ำหรับควำมหมำยของกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน (Aircraft Maintenance) ได้มีองค์กำร 
ด้ำนกำรบินให้ควำมหมำยของกำรบ ำรุงรักษำไว้ดังนี้ องค์กำรกำรบินพลเรือนระหว่ำงประเทศ 
(International Civil Aviation Organization: ICAO) ได้ให้ควำมหมำยของกำรบ ำรุงรักษำไว้ใน
ภำคผนวก 8 ท้ำยอนุสัญญำชิคำโก ฉบับแก้ไขครั้งที่ 9 เดือนกรกฎำคม ค.ศ. 2001 ว่ำกำรบ ำรุงรักษำ
เป็นกำรปฏิบัติงำนที่จ ำเป็นเพ่ือให้แน่ใจว่ำควำมสมควรเดินอำกำศของอำกำศยำน มีควำมต่อเนื่อง 
รวมถึงรำยกำรดังต่อไปนี้สิ่งใดสิ่งหนึ่งหรือรวมกัน ได้แก่ กำรซ่อมบ ำรุงใหญ่ กำรตรวจพินิจ กำรเปลี่ยน 
กำรแก้ไขข้อบกพร่อง และกำรดัดแปลงหรือซ่อมแซม ( ICAO, 2006) ส่วนพระรำชบัญญัติกำร
เดินอำกำศ พ.ศ. 2497 ให้ควำมหมำยไว้ว่ำเป็นงำนที่ต้องท ำเพ่ือให้อำกำศยำน คงควำมต่อเนื่องของ
ควำมสมควรเดินอำกำศ เช่น กำรตรวจพินิจ กำรซ่อม กำรถอดเปลี่ยน กำรดัดแปลง หรือกำรแก้ไข
ข้อบกพร่อง” (ส ำนักงำนคณะกรรมกำรกฤษฎีกำ, พระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศ พ.ศ. 2497, 2558) 
ส ำหรับส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) (Air Operator Certificate Requirements, 
2017, p. DEF.7) ได้ให้ควำมหมำยไว้ว่ำกำรบ ำรุงรักษำหมำยถึงกำรปฏิบัติงำนที่จ ำเป็นเพ่ือให้แน่ใจว่ำ
ควำมสมควรเดินอำกำศของอำกำศยำนมีควำมต่อเนื่อง รวมถึงสิ่งใดสิ่งหนึ่งหรือรวมกันดังต่อไปนี้ คือ 
(ก) กำรซ่อมบ ำรุงใหญ่ (ข) กำรตรวจพินิจ (ค) กำรเปลี่ยน (ง) กำรแก้ไขข้อบกพร่อง และ (จ) กำร
ดัดแปลงหรือซ่อมแซม และตำมควำมหมำยขององค์กำรกำรบินระหว่ำงประเทศ (International 
Civil Aviation Organization: ICAO) ซึ่งระบุในมำตรฐำนและข้อแนะน ำไปปฏิบัติ (Standard and 
Recommended Practice) Annex 6, Operation of Aircraft หมำยถึง กำรปฏิบัติงำนตำมควำม
จ ำเป็นเพ่ือจะคงควำมต่อเนื่องของควำมสมควรเดินอำกำศของอำกำศยำนนั้นไว้อันรวมถึงกำรหนึ่ง
กำรใดหรือหลำยกิจกรรมร่วมกันทั้งกำรซ่อมใหญ่ระดับโรงงำน (Overhaul) กำรตรวจพินิจ 
(Inspection) กำรเปลี่ยน (Replacement) กำรแก้ไขควำมช ำรุดบกพร่อง (Defect rectification) 
และกำรดัดแปลง (Modification) หรือกำรซ่อมคืนสภำพ (Repair) 

กำรซ่อมอำกำศยำนตำมควำมหมำยซึ่งระบุอยู่ในพระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศ หมำยถึง  
กำรปฏิบัติงำนตำมควำมจ ำเป็นเพ่ือจะคงควำมต่อเนื่องของควำมสมควรเดินอำกำศของอำกำศยำนไว้ 
อันรวมถึงกำรหนึ่งกำรใด หรือหลำยกิจกรรมร่วมกัน ทั้งกำรซ่อมใหญ่ระดับโรงงำน กำรตรวจพินิจ 
กำรเปลี่ยน กำรแก้ไขควำมช ำรุดบกพร่อง และกำรดัดแปลง หรือกำรซ่อมคืนสภำพอำกำศยำนในอดีต
มักได้รับกำรซ่อมบ ำรุง โดยยึดหลักซ่อมระดับโรงงำนหรือซ่อมใหญ่เกือบทุกส่วนของอำกำศยำน  
ซึ่งในบำงกรณีนั้นค่อนข้ำงเกินควำมจ ำเป็น อีกทั้งกระบวนกำรซ่อมบ ำรุงยังได้รับกำรพัฒนำมำอย่ำง
ต่อเนื่อง มีควำมสลับซับซ้อนเพ่ิมมำกขึ้นตำมกำลเวลำ ควบคู่กับวิวัฒนำกำรของแผนแบบอำกำศยำน 
ด้วยองค์ประกอบด้ำนควำมปลอดภัย ควำมสมควรเดินอำกำศและกำรซ่อมบ ำรุง ระยะหลังระบบกำร
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ซ่อมบ ำรุงจึงมีเป้ำหมำยทั้งเพ่ือคงควำมต่อเนื่องควำมสมควรเดินอำกำศ (Continue Airworthy) และ
ควำมเหมำะสมในค่ำใช้จ่ำย ซึ่งน ำไปสู่กำรบริหำรจัดกำรในกำรซ่อมบ ำรุงที่ต้องบูรณำกำรกิจกรรม
ร่วมกันอย่ำงเป็นระบบงำน ทั้งงำนด้ำนกำรรักษำมำตรฐำนและคุณภำพ งำนวิศวกรรมและวำงแผน 
งำนช่ำงเทคนิค และกำรบริหำรกำรจัดกำรด้ำนพัสดุอำกำศยำน(ไพรัช แผ้วสกุล, 2560) หลักกำร
ส ำคัญประกำรหนึ่งของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน คือ กำรตรวจสอบอย่ำงละเอียด โดยไม่ปล่อยให้กำร
ตรวจเป็นไปอย่ำงขำดควำมเอำใจใส่ท ำพอผ่ำนไปหรือท ำบ้ำงเว้นบ้ำง เพรำะกำรกระท ำในลักษณะ
ดังกล่ำวนั้นจะก่อให้เกิดควำมช ำรุดทรุดโทรมกับอำกำศยำนเพ่ิมขึ้นไปเรื่อย ๆ ส่งผลให้ต้องใช้เวลำใน
กำรซ่อมแซมปรับปรุงสภำพในภำยหลังมำกยิ่งกว่ำกำรที่จะไปพยำยำมประหยัดเวลำ โดยใช้วิธีกำร
ตรวจอย่ำงคร่ำว ๆ หรือเร่งรัดกำรตรวจให้เสร็จโดยเร็ว จนกำรตรวจไม่สมบูรณ์ในขณะที่อำกำศยำน
นั้นเข้ำรับกำรตรวจในสำยงำนปกติ ผู้มีหน้ำที่เกี่ยวข้องรับผิดชอบทุกคนจึงต้องเอำใจใส่และปฏิบัติตำม
ระบบกำรตรวจที่ก ำหนดโดยเคร่งครัด (ธัชพงศ์ คงวุฒิ , 2553) จำกกำรศึกษำเอกสำร และงำนวิจัย
สำมำรถสรุปประเด็นได้ดังตำรำงที ่4 
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ตำรำงที่ 4 กำรสังเครำะห์งำนวิจัย และแนวคิดเกี่ยวกับบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน 
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1. นโยบำยองค์กำร (Company Policy)        4 
2. ควำมสำมำรถของอุตสำหกรรม (Industry 
Capability) 

       4 

3. สภำวะเศรษฐกิจ (Economy Condition)        4 
4. ควำมพร้อมใช้งำน (Availability)        4 
5. กฎกติกำ (Regulation)        4 
6. สภำวะแวดล้อมในอุตสำหกรรม 
(Industry Environment)        1 

7. กลยุทธ์องค์กำร (Company Strategy)        2 
8. เทคโนโลยี (Technology)        1 
9. นโยบำยรัฐบำล (Government 
Regulation) 

       4 

10. ควำมกดดันจำกคู่แข่ง (Competitive 
Pressure) 

       2 

 
จำกตำรำงที่ 4 แสดงถึงผลกำรสังเครำะห์ปัจจัยขององค์ประกอบบริบทและสภำพแวดล้อมที่

เป็นปัจจัยตำมกรอบแนวคิดเชิงทฤษฎี (Theoretical Framework) ในกำรวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ก ำหนด
เป็นปัจจัยที่เป็นกรอบแนวคิดเพ่ือกำรวิจัย (Conceptual Framework) ทั้งหมด 6 ปัจจัย คือ สภำวะ
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เศรษฐกิจ (Economic Condition) กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Aviation Regulation and 
Standard) นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (Government Policy on Aviation) นโยบำยองค์กร 
(Company Policy) ควำมพร้อมใช้งำน (Availability) และควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
(Capability) ดังภำพที่ 5 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภำพที่ 5 ปัจจัยขององค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม 
 

2.7.2  วัตถุประสงค์ของอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  
ในกำรสร้ำงองค์กำรแบบ Lean ที่ล้ ำสมัยส ำหรับอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

มีควำมจ ำเป็นที่ไม่เพียงแต่จะต้องเข้ำใจวัตถุประสงค์หลักของอุตสำหกรรมเท่ำนั้น แต่ยังต้องเข้ำใจ
หลักกำรของอุตสำหกรรมด้วย (Kinnison, 2004) ซึ่งในเอกสำรและต ำรำได้อธิบำยถึงวัตถุประสงค์     
ในกำรจัดกำรกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนว่ำมีขึ้นเพ่ือ (1) ท ำให้แน่ใจหรือเพ่ือฟ้ืนฟูควำมปลอดภัยและ
ควำมน่ำเชื่อถือของอุปกรณ์ (2) ท ำให้ได้รับข้อมูลผลิตภัณฑ์และกระบวนกำรที่จ ำเป็นต่อกำรเพ่ิม
ประสิทธิภำพกำรบ ำรุงรักษำ เมื่อไม่เป็นไปตำมระดับควำมปลอดภัยและควำมน่ำเชื่อถือ (3) ท ำให้ได้
ข้อมูลที่จ ำเป็นส ำหรับกำรซ่อมแซมส่วนประกอบและกำรออกแบบเครื่องมือส ำหรับกำรซ่อมนั้น 
รำยกำรที่ต้องซ่อมแซมหรือเปลี่ยนใหม่ทั้งหมดในระหว่ำงกระบวนกำรซ่อมยกเครื่อง (4) ท ำให้บรรลุ
วัตถุประสงค์ภำยในระยะเวลำที่ก ำหนดและรวมถึงค่ำใช้จ่ำยขั้นต่ ำ ค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำ รุงรักษำและ
ค่ำใช้จ่ำยของควำมผิดพลำดในกำรซ่อมส่วนที่เหลือ (เช่น ลดเวลำที่อำกำศยำนออกจำกกำรให้บริกำร) 
ในขณะที่อุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมซับซ้อนมำกขึ้น แต่วัตถุประสงค์ของกำรซ่อม
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บ ำรุงอำกำศยำนก็ยังคงเป็นวัตถุประสงค์เดิม อีกทั้งแผนกนวัตกรรมและทักษะทำงธุรกิจแห่งสหรำช
อำณำจักรได้กล่ำวเพ่ิมเติมว่ำวัตถุประสงค์ของ MRO ยังรวมถึง (5) ลดกำรบ ำรุงรักษำที่ไม่ได้วำงแผน
ไว้หรือไม่ได้ก ำหนดเวลำซึ่งจะขัดขวำงกำรด ำเนินงำนและสร้ำงปัญหำด้ำนโลจิสติกส์และทรัพยำกร แต่
หำกต้องมีกำรบ ำรุงรักษำดังกล่ำว จำกหลักของผู้ปฏิบัติงำนจะอ้ำงตำมวัตถุประสงค์ประกำรแรกของ
อุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในกำรรับรองควำมปลอดภัยและควำมน่ำเชื่อถือของอุปกรณ์ 
ซึ่งเป็นกำรรับรู้ผ่ำนกำรบ ำรุงรักษำตำมก ำหนดเวลำและไม่ได้ก ำหนดเวลำ อย่ำงไรก็ตำมกำรท ำตำม
วัตถุประสงค์นี้เพียงเท่ำนั้นอำจส่งผลให้รับรู้ผิดพลำด ซึ่งสำมำรถลดควำมผิดพลำดด้วยควำมช่วยเหลือ
ของข้อมูลทำงเทคนิคที่ส ำคัญที่มีอยู่ในคู่มือกำรบ ำรุงรักษำส่วนประกอบ (CMM) ที่ให้ไว้ส ำหรับ
ส่วนประกอบแต่ละชิ้นจะถูกจัดท ำโดยผู้ผลิตอุปกรณ์ส่วนประกอบ (OEM) ข้อมูลกำรบ ำรุงรักษำที่
จัดท ำโดยผู้ผลิตอุปกรณ์ส่วนประกอบ เช่น โบอ้ิง ได้แก่ ข้อมูลโครงสร้ำงผลิตภัณฑ์ ข้อบกพร่อง 
เครื่องมือตรวจจับและแยกภำพวำดทำงวิศวกรรม และแม้แต่เครื่องมือดูแบบ 3 มิติ ขั้นตอนกำร
ตรวจสอบและบ ำรุงรักษำแบบเชื่อมโยง นอกจำกนี้กำรประเมินกำรบ ำรุงรักษำงำนยังรวมถึงกำร
ตรวจสอบกำรตัดสินใจว่ำจะซ่อมแซมหรือเปลี่ยนชิ้นส่วนซึ่งเป็นงำนทั่วไปของทั้งผู้ประกอบกำรและ
ผู้ขำย ควำมรู้และขั้นตอนด้ำนวิศวกรรมผลิตภัณฑ์มีควำมละเอียด จ ำเป็นต้องมีส่วนร่วมในกำร
ซ่อมแซม ดังนั้นบริษัทผู้ผลิตอุปกรณ์ส่วนประกอบ OEM และศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึงจ ำเป็นต้อง
แลกเปลี่ยนข้อมูลกัน เช่น หมำยเลขชิ้นส่วนกำรอ้ำงอิงถึงข่ำวสำรบริกำรมำตรฐำน (SB) ขั้นตอนกำร
ซ่อม ก ำหนดกำรซ่อม ผลกำรตรวจสอบ และแผนกำรซ่อมสุดท้ำยที่ตกลงกันไว้ กำรให้ควำมร่วมมือ
ระหว่ำงผู้ผลิตอุปกรณ์ส่วนประกอบและศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนไม่เพียงแต่ช่วยปรับปรุงกำร
บ ำรุงรักษำ แต่ข้อเสนอแนะที่มีต่อผู้ผลิตอุปกรณ์ส่วนประกอบดังกล่ำวยังช่วยปรับปรุงกำรออกแบบ
อำกำศยำนที่เหมือนกันหรือรูปแบบที่แตกต่ำงกันได้ ทั้งนี้จึงต้องตระหนักถึงกำรออกแบบส ำหรับกำร
บ ำรุงรักษำและกำรบริกำรในหน่วยงำนนอกจำกนี้ด้วย เช่น Federal Aviation Authority (FAA - 
US) และ  European Aviation Safety Authority (EASA - Europe) ยั ง ออก  Airworthiness 
Directives (AD) ซึ่งเป็นค ำแนะน ำที่จ ำเป็นส ำหรับผู้ให้บริกำรสำยกำรบิน เนื่องจำกประกำศเหล่ำนี้
ส่วนใหญ่เป็นกำรด ำเนินกำรโดยองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน กำรแลกเปลี่ยนข้อมูลจึงไม่ได้จ ำกัดอยู่
ในเฉพำะศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนและองค์กำรผู้ผลิตอุปกรณ์ส่วนประกอบแต่ยังรวมถึงผู้ให้บริกำร
สำยกำรบินด้วย ควำมสำมำรถของศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในกำรเข้ำถึงและใช้ข้อมูลนี้จึงเป็นไปตำม
วัตถุประสงค์ที่ 2 และ 3 อย่ำงมีประสิทธิผล ด้วยผู้ให้บริกำรสำยกำรบินที่มองหำผู้ให้บริกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนที่คุ้มค่ำและเชื่อถือได้มำกขึ้นส ำหรับพวกเขำ ปกติสัญญำกำรบ ำรุงรักษำเป็นสิ่งจ ำเป็นที่
องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจะสำมำรถบรรลุได้ กำรด ำเนินกำรป้อนข้อมูลกำรบ ำรุงรักษำภำยใน
เวลำที่ก ำหนดและคุณภำพที่ดีที่สุด ท ำให้ควำมสำมำรถขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือ
ประสำนงำนกำรบ ำรุงรักษำอย่ำงมีประสิทธิผลในขณะที่มีประสิทธภำพกำรจัดกำรต้นทุนวัสดุที่เพ่ิมข้ึน
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ด้วย กระบวนกำรที่มีกำรเลื่อนระบบที่แตกต่ำงกันและกำรโหลดข้อมูลภำยในขีดจ ำกัดเวลำที่ก ำหนด
อยู่ในวัตถุประสงค์ 4 ประกำรเช่นเดียวกัน คือกำรพยำยำมท ำให้บรรลุภำยในเวลำที่ก ำหนด 
(Department for Business Inovation and Skill, 2016) ดังนั้นกำรซ่อมบ ำรุงจึงมีเป้ำหมำยทั้ง 
เพ่ือคงควำมต่อเนื่องควำมสมควรเดินอำกำศ (Continue airworthy) และควำมเหมำะสมในค่ำใช้จ่ำย 
ซึ่งน ำไปสู่กำรบริหำรจัดกำรในกำรซ่อมบ ำรุงที่ต้องบูรณำกำรกิจกรรมร่วมกันอย่ำงเป็นระบบงำน ทั้ง
งำนด้ำนกำรรักษำมำตรฐำนและคุณภำพ งำนวิศวกรรมและวำงแผน งำนช่ำงเทคนิค และกำรบริหำร
จัดกำรด้ำนพัสดุอำกำศยำน อย่ำงไรก็ดีมีข้อที่ควรค ำนึงถึงในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน คือ 

1)   ด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงเท่ำท่ีจ ำเป็นตำมแผนกำรซ่อม 
2)   ควำมซับซ้อนของระบบงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
3)   แผนแบบของอำกำศยำนให้ควำมส ำคัญต่อควำมปลอดภัยในกำรบิน (นิรภัย

ทำงกำรบิน) ควำมสมควรเดินอำกำศ และควำมเป็นไปได้ในกำรบ ำรุงรักษำ (Maintainability) 
4)   โปรแกรมกำรซ่อมบ ำรุงถูกพัฒนำขึ้นเพื่อคงควำมต่อเนื่องควำมสมควรเดินอำกำศ 

และมีประสิทธิภำพในเชิงค่ำใช้จ่ำย (Cost effective) 
5)   งำนระบบสำรสนเทศ ( IT systems) เป็นเครืองมือที่จ ำเป็นต่อระบบกำร

บริหำรงำนซ่อมบ ำรุงที่ซับซ้อน  
6)   กำรด ำเนินกำรร่วมกันอย่ำงเป็นระบบ เพ่ือให้กิจกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน

ส ำเร็จได้ กล่ำวคือ ช่ำงเทคนิครับหน้ำที่ปฏิบัติงำนซ่อมบ ำรุง งำนวิศวกรรมให้กำรสนับสนุนและ
วิเครำะห์ปัญหำงำน รักษำมำตรฐำนและคุณภำพเพ่ือตรวจสอบภำยใน กำรบริหำร พัสดุอำกำศยำน 
และกำรจัดกำรเพื่อบริหำรองค์กำรและระบบงำนซ่อมบ ำรุง 

7)   งำนซ่อมบ ำรุงต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดของทำงกำร (Authority’s regulation) 
8)   มีกลุ่ มบุคคลหลำยส่ วนที่ ท ำ ให้ กิ จกรรมด้ ำ นกำรบินมีควำมปลอดภัย  

มีประสิทธิภำพ ซึ่งได้แก่ ผู้ผลิต (Manufacturers) เจ้ำหน้ำที่ทำงกำร (Regulatory authorities) 
เจ้ำหน้ำที่ประจ ำเที่ยวบิน (Flight crews) และทีมซ่อมบ ำรุง (Maintenance personnel) 

กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนยังหมำยถึง กิจกรรมที่จ ำเป็นต่อกำรปรับคืนสภำพ (Restoring) 
หรือกำรท ำนุบ ำรุง (Maintaining) อำกำศยำนและอุปกรณ์ให้อยู่ในสภำพใช้งำนซึ่งรวมถึงกำร
ซ่อมแซม กำรดัดแปลง กำรซ่อมใหญ่ กำรตรวจ และกำรพินิจพิจำรณำถึงสภำพกำรใช้งำนอำกำศยำน
และอุปกรณ์นั้น ๆ ทำงกำรได้ก ำหนดให้ผู้ประสงค์จะขอใบส ำคัญผู้ประกอบกำรเดินอำกำศ (Air 
Operating Certificate: AOC) ต้องยื่นค ำขอต่อส ำนักงำนกำรบินพลเรือนในประเทศที่ผู้ประกอบกำร
จดทะเบียนไว้ พร้อมแสดงรำยละเอียดต่ำง ๆ รวมทั้งกำรเตรียมกำรเกี่ยวกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
และอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้อง ทั้งนี้ จุดประสงค์ของสำยกำรบินในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมโปรแกรม
นั้นก็เพ่ือ 
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1) อำกำศยำนที่มีใบส ำคัญสมควรเดินอำกำศต้องได้รับกำรบ ำรุงรักษำให้อยู่ในสภำพที่     
ใช้งำนได้อย่ำงปลอดภัย 

2) ส่งมอบเครื่องบินที่มีควำมสมควรเดินอำกำศ ในสภำพที่ใช้งำนได้อย่ำงปลอดภัย 
ให้กับฝ่ำยปฏิบัติกำรบินตำมแผนเข้ำรับบริกำร (Delivery airworthy vehicles) 

3) กำรส่งมอบงำน ด้วยงำนซ่อมบ ำรุงที่ปิดงำนครบถ้วน หรือเมื่อมีงำนค้ำงก็เป็นอย่ำง
ถูกต้องตำมท่ีคู่มือก ำหนด 

ซึ่งสุดท้ำยแล้วควำมสะดวกสบำยและควำมปลอดภัยก็จะเกิดขึ้นกับผู้ใช้บริกำร ซึ่งเป็น
เป้ำหมำยหลักท่ีสัญมำกของผู้ประกอบกำรสำยกำรบิน 

2.7.3 ลักษณะเฉพำะของอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ส่วนนี้พยำยำมอธิบำยลักษณะเฉพำะของอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน กำรซ่อมบ ำรุง

อำกำศยำนคืออุตสำหกรรมมีควำมท้ำทำย เช่น มีควำมแปรปรวนของควำมต้องกำรสูง ควำมไม่
แน่นอนในขอบเขตงำน (และข้อก ำหนดวัสดุ) ไม่สำมำรถคำดเดำได้ มีเส้นทำงกำรท ำงำนที่ซับซ้อน 
และจ ำกัดข้อมูลทำงเทคนิค (Srinivasan et al., 2014) ลักษณะเฉพำะของอุตสำหกรรมกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนคือสิ่งที่เรียกว่ำกำร “กินตัว” ซึ่งหมำยถึงกำรถอดชิ้นส่วนออกจำกอำกำศยำนล ำหนึ่ง
ส ำหรับใช้กับอำกำศยำนล ำอ่ืน ในขณะที่ควำมท้ำทำยเหล่ำนี้ไม่ได้จ ำกัดเฉพำะในอุตสำหกรรมซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนเท่ำนั้น ซึ่งควำมท้ำทำยเหล่ำนี้มีอยู่ในบริบทกำรผลิตจริงและมีควำมชัดเจนมำกขึ้นใน
อุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

2.7.3.1 ควำมแปรปรวนในอุปสงค์หรือควำมต้องกำร 
ควำมแปรปรวนของควำมต้องกำรในบริบทของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่เด่นชัดขึ้น

เนื่องจำกไม่สำมำรถคำดเดำได้ด้วยควำมมั่นใจสูงสุดได้ว่ำชิ้นส่วนอุปกรณ์นั้นจะต้องมีกำรบ ำรุงรักษำ
ซ่อมแซมหรือยกเครื่องเมื่อใด ตัวอย่ำงเช่น องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนหลำยแห่งท ำงำนร่วมกับกำร
ซ่อมแซมตำมก ำหนดเวลำและกำรยกเครื่องซ่อมใหญ่โดยที่ควำมต้องกำรของลูกค้ำสำมำรถคำดกำรณ์
ได้อย่ำงมั่นใจมำกขึ้นถึงแม้ว่ำเนื้อหำงำนจะแน่นอนก็ตำมแต่ก็ยังไม่ทรำบว่ำชิ้นส่วนอุปกรณ์มำถึง
เมื่อใดส ำหรับกำรด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ปัญหำของควำมแปรปรวนของอุปสงค์ไม่ได้เกิดขึ้น
เฉพำะกับอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพียงอย่ำงเดียว ซึ่งโดยทั่วไปหำกจะด ำเนินกำรใน
สภำพแวดล้อมที่มีปริมำณมำกหรือน้อยต้องเตรียมพร้อมที่จะรับมือกับควำมต้องกำรที่หลำกหลำย 
โรงงำนผลิตสำมำรถควรมีกำรรับค ำสั่งซื้อสินค้ำพิเศษที่ต้องกำรกำรตรวจสอบได้ทันทีไม่ว่ำในกรณีใด 
ซึ่งศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเหล่ำนี้ต้องเผชิญกับกำรแข่งขันเพ่ือแย่งชิงทรัพยำกรเหล่ำนั้น 

2.7.3.2 ควำมไม่แน่นอนในขอบเขตงำน 
อุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนแตกต่ำงจำกกระบวนกำรผลิตทั่วไปที่เนื้อหำ

ของงำนจะถูกก ำหนดโดยกำรออกแบบผลิตภัณฑ์ของอำกำศยำนหรืออำกำศยำนให้ดีก่อนเริ่มกำรผลิต 
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กำรก ำหนดเนื้อหำงำนในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนกระบวนกำรมักจะเกิดขึ้นภำยในบริบท  
ของกระบวนกำรซ่อมแซมที่ก ำลังด ำเนินอยู่ ตรงจุดนี้กำรก ำหนดเนื้อหำงำนส่งผลให้เกิดควำมต้องกำร
และก ำหนดเวลำที่ไม่แน่นอนส ำหรับหน่วยงำนสนับสนุนงำนซ่อมบ ำรุงซึ่งน ำไปสู่ กำรไม่สำมำรถคำด
เดำของเวลำในกำรตอบสนองต่องำน หน่วยสนับสนุนงำนซ่อมบ ำรุงเหล่ำนี้มักจะต้องจัดกำรด้วยกำร
ซ่อมบ ำรุงโดยไม่ได้วำงแผนไว้ ซึ่งเครื่องมือและมำตรฐำนกำรท ำงำนที่มีอยู่มักไม่สำมำรถใช้งำนได้ กำร
ขำดรำยกำรตรวจสอบของค ำแนะน ำในกำรท ำงำนที่ไม่มำกพอส ำหรับกำรซ่อมแซมโดยฉุกเฉิน
ดังกล่ำวมักส่งผลให้แนวทำงกำรซ่อมเกิดข้อผิดพลำด บ่อยครั้งที่หน่วยสนับสนุนงำนซ่อมต้องจัดสรร
ทรัพยำกรตำมควำมต้องกำรมำกขึ้นจำกสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกต่ำง ๆ ซึ่งมักน ำไปสู่กำรเปลี่ยนแปลง
ล ำดับควำมส ำคัญและกำรท ำงำนหลำยอย่ำง (Multi Task) เท่ำท่ีทรัพยำกรเหล่ำนั้นพึงมี 

2.7.3.3 ควำมไม่แน่นอนในกำรจัดหำ 
ควำมไม่แน่นอนภำยในองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนแพร่กระจำยขึ้นไปตำมห่วงโซ่

อุปทำนอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ส่งผลให้เวลำตอบสนองที่คำดเดำไม่ได้มีมำจำกซัพ
พลำยเออร์ภำยนอกเช่นกัน ซึ่งซัพพลำยเออร์ต้องเผชิญควำมต้องกำรภำยในที่ไม่แน่นอน ซัพพลำย
เออร์เหล่ำนี้มักไม่ได้เตรียมตัวไว้เพ่ือรองรับควำมต้องกำรที่คำดเดำไม่ได้ โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งควำม
ต้องกำรของลูกค้ำ เนื่องจำกในทำงกลับกันพวกเขำต้องสั่งซื้อวัตถุดิบหรือส่วนประกอบบ่อยครั้งจำก
แหล่งที่ต้องใช้เวลำรอคอยนำนและปัญหำจะซ้ ำเติมเพรำะควำมต้องกำรเหล่ำนี้โดยทั่วไปผลิตภัณฑ์
หรืออะไหล่จะมีรำคำสูงซึ่งมักจะท ำให้ซัพพลำยเออร์ไม่สำมำรถเข้ำถึงได้ในเชิงเศรษฐกิจหรือลูกค้ำใน
กำรบ ำรุงรักษำและจัดเก็บส่วนประกอบเหล่ำนี้ และแทบจะเป็นไปไม่ได้เลยที่จะเก็บชิ้นส่วนที่เปลี่ยน
ได้ทุกชิ้นไว้ในสินค้ำคงคลัง แต่ใช้วิธีกำรกินตัวหรือสับเปลี่ยนชิ้นส่วนอุปกรณ์หรือน ำอะไหล่ชิ้นส่วน
ของอีกเครื่องเพ่ือน ำมำซ่อมแซม ซึ่งอำจมีค่ำใช้จ่ำยสูงมำกเนื่องจำกมีกำรสูญเสียรำยได้ส ำหรับทุก
ช่วงเวลำที่ผลิตภัณฑ์ไม่สำมำรถให้บริกำรได้  

2.7.3.4 กำรปฏิบัติเฉพำะส ำหรับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (กำรกินตัว) 
กำรกินตัว หรือกำรปฏิบัติเฉพำะส ำหรับกำรปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนคือ กำร

สลับสับเปลี่ยน (Cannibalization) หรือกำรปฏิบัติของกำรถอดส่วนประกอบของโมดูลออกจำก
ชิ้นส่วนอุปกรณ์ที่อยู่ระหว่ำงกำรซ่อมแซมและกำรสลับสับเปลี่ยนอ่ืนที่ถูกมองว่ำต้องกำรอย่ำงเร่งด่วน
มำกขึ้นจำกกำรสลับสับเปลี่ยนที่ของอะไหล่ในอำกำศยำนอีกล ำถูกน ำมำใช้เป็นแหล่งจัดหำชิ้นส่วน 
กำรกินตัวเกิดขึ้นเนื่องจำกควำมกดดันในกำรปฏิบัติกำรเตรียมควำมพร้อมของชิ้นส่วนอุปกรณ์ 
นอกจำกนี้ยังเกิดขึ้นพร้อมข้อบกพร่องในระบบอุปทำนเนื่องจำกกำรสลับสับเปลี่ยนเป็นเรื่องธรรมดำ
ในกำรด ำเนินกำรอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน โดยทั่วไปผู้จัดกำรกำรบ ำรุงรักษำหันมำใช้
แนวทำงปฏิบัตินี้เมื่อต้องเผชิญกับกำรขำดอะไหล่ที่ไม่สำมำรถคำดเดำได้ในแต่ละครั้งได้โดยจะไม่
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พิจำรณำต้นทุนทั้งหมดในกำรตัดสินใจ โดยส่วนมำกแล้วกำรขำดประสบกำรณ์และกำรฝึกอบรม
บุคลำกรด้ำนกำรบ ำรุงรักษำที่ไม่เพียงพออำจท ำให้เกิดกำรสลับสับเปลี่ยนหรือกำรกินตัวได้  

จำกกำรศึกษำกำรกินตัวหรือกำรสลับสับเปลี่ยน ในกำรสับเปลี่ยนโดยกองทัพอำกำศ
และกองทัพเรือสหรัฐระบุว่ำมีประมำณ 850,000 กรณี และกรณีเอกสำรที่ต้องใช้เวลำบ ำรุงรักษำ
เพ่ิมเติม 5.3 ล้ำนชั่วโมง เทียบเท่ำกับเวลำงำนของบุคลำกร 500 คน เต็มช่วงอำยุในกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน กรณีของกำรกินตัวหรือกำรสลับสับเปลี่ยนมีเหตุผลส ำหรับสถำนกำรณ์เฉพำะ พิจำรณำ
เนื้อหำด้วย Auxiliary Power Electronic Control Unit (APECU) ที่มีข้อบกพร่องซึ่งจ ำเป็นต้อง
เปลี่ยนใหม่ด้วยระยะเวลำในกำรเปลี่ยน 12 สัปดำห์ สมมติว่ำชิ้นส่วนอุปกรณ์ท่ีเหมือนกันในสถำนที่ที่
มี APECU ท ำงำนอยู่และก ำลังรอโมดูลที่ไม่น่ำจะมำถึงในอีก 12 สัปดำห์ข้ำงหน้ำนี้ สถำนกำรณ์นี้เป็น
กรณีที่รุนแรงส ำหรับกำรกินตัวหรือกำรสับเปลี่ยน ในทำงทฤษฎีทั้งชิ้นส่วนอุปกรณ์กำรรับชิ้นส่วน
อุปกรณ์ APECU และกำรน ำวัสดุอุปกรณ์ APECU สำมำรถซ่อมแซมและส่งคืนกลับไปที่ลูกค้ำเร็วกว่ำ
ที่อ่ืนจะเป็นกรณีท่ีไม่มีกำรกินตัวหรือกำรสับเปลี่ยน ค่ำแรงงำนที่เกี่ยวข้องกับกำรกินตัวกันเป็นรำคำที่
ค่อนข้ำงน้อยเมื่อเทียบกันด้วยผลประโยชน์ที่เกิดจำกวัสดุอุปกรณ์รำคำแพงหรืออำกำศยำนกลับมำ
ให้บริกำร อย่ำงไรก็ตำมจำกมุมมองของระบบกำรกินตัวหรือกำรสลับสับเปลี่ยนน ำไปสู่ปัญหำหลำย
ประกำรในระยะยำว ปัญหำที่ส ำคัญและมักถูกมองข้ำมคือกำรกินตัวหรือกำรสลับสับเปลี่ยนมักจะเน้น
กำรหลีกเลี่ยงปัญหำในห่วงโซ่อุปทำนที่ควรได้รับกำรแก้ไข นอกจำกนี้กำรกินตัวหรือกำรสลับ
สับเปลี่ยนมักไม่ได้บันทึกไว้สร้ำงปัญหำให้กับองค์กำรมำกขึ้นโดยเฉพำะอย่ำงยิ่งส ำหรับฟังก์ชั่นกำร
จดัซื้อ จึงต้องท ำอย่ำงมีระบบและมีระบบเทคโนโลยีเข้ำมำช่วย 

2.7.4 กำรจ ำแนกประเภทของอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นอยู่ภำยใต้กรอบและกฎเกณฑ์จำกเจ้ำหน้ำที่ทำงกำร 

(Regulatory Authority) โดยมีองค์กำรกำรบินพลเรือนระหว่ำงประเทศ ( ICAO) ตำมอนุสัญญำด้ำน
กำรบินพลเรือน ของสหประชำชำติเป็นแม่บท ซึ่งเสนอมำตรฐำนและข้อแนะน ำพึงปฏิบัติ (Standard 
and Recommended Practice, SARP) ให้หน่วยงำนด้ำนกำรบินพลเรือนของแต่ละประเทศภำคี
สมำชิกน ำไปปฏิบัติ สร้ำงเป็นข้อก ำหนดและกฎเกณฑ์ใช้ก ำกับดูแลผู้ประกอบกำรในประเทศของ
ตนเองให้มีควำมปลอดภัยในกำรบินที่ส ำคัญท่ีเกี่ยวข้องกับกำรซ่อมดังนี้ 

1) องค์กำรกำรบินพลเรือนระหว่ำงประเทศ หรือ International Civil Aviation 
Organization (ICAO) ซึ่งเป็นองค์กำรภำยใต้สหประชำชำติ (Chicago Convention 1946) 

2) องค์กำรกำรบินพลเรือน (CAA/Civil Aviation Authority) หน่วยงำนรัฐของแต่ละ
ประเทศ หรือ ของกลุ่มประเทศ เช่น ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT/Civil 
Aviation Authority of Thailand), FAA ประเทศสหรัฐอเมริกำ และ EASA ของกลุ่มประเทศยุโรป 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 77 

3) องค์กำรสำกลด้ำนธุริจกำรบิน (Aviation Association) เป็นองค์กำรภำคอุตสำหกรรม 
IATA Operational Safety Audit (IOSA) program, Air Transport Association of America (ATA), 
กำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Aircraft Maintenance Management) จะต้องเป็นไปตำม
ข้อก ำหนดของทำงกำร ในที่นี้คือ พระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศ (พระรำชบัญญัติกำรบินพลเรือน) 
ห้ำมมิให้ผู้ใดประกอบกิจกำรหน่วยซ่อม เว้นแต่จะได้รับใบรับรองหน่วยซ่อมจำกทำงกำร (ส ำนักงำน
กำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย) และนอกจำกนี้ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนยังได้ออกกฎระเบียบอัน
เกี่ยวข้องกับกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนให้ยึดถือปฏิบัติอีกหลำยประกำรตำมประกำศของส ำนักงำน
กำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย หรือ CAAT, Civil Aviation Authority of Thailand) 

กำรบ ำรุงรักษำสำมำรถจ ำแนกได้กว้ำง ๆ ว่ำเป็นกำรบ ำรุงรักษำบนอำกำศยำนหรือนอก
อำกำศยำน (Kinnison, 2004) กำรบ ำรุงรักษำบนอำกำศยำนจะด ำเนินกำรบนหรือในอำกำศยำนเอง
และสำมำรถท ำได้โดยมีหรือไม่มีกำรน ำอำกำศยำนออกจำกบริกำร กำรบ ำรุงรักษำนอกอำกำศยำน
เป็นกำรบ ำรุงรักษำท ำให้เกิดกำรยกเครื่องระบบที่จะต้องมีกำรถอดออกจำกอำกำศยำนซึ่งสำมำรถท ำ
ได้โดยหยุดให้บริกำรชั่วครำวหำกไม่ได้ติดตั้ งระบบส่วนประกอบทดแทน (Lee et al., 2008)  
กำรด ำเนินกำรในอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ถูกจัดหมวดหมู่ไว้อย่ำงกว้ำง ๆ ภำยในกำร
จ ำแนกขั้นพ้ืนฐำนของสองประเภทนี้ (กำรบ ำรุงรักษำบนอำกำศยำนหรือนอกอำกำศยำน) ขึ้นอยู่กับ
ประเภท ฟังก์ชัน และควำมต้องกำรของลูกค้ำ (ผู้ด ำเนินกำร) เนื่องจำกไม่ว่ำจะต้องป้อนข้อมูล  
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนประเภทใดก็ตำมจะต้องปรับแต่งให้เหมำะกับควำมต้องกำรส่วนบุคคล 
ของผู้ปฏิบัติงำน โดยจัดหมวดหมู่กำรด ำเนินกำรออกเป็นกลุ่มได้ดังต่อไปนี้ 

1) สำยกำรบินกำรขนส่งทำงอำกำศและผู้ด ำเนินกำรขนส่งสินค้ำ เป็นผู้ประกอบกำรที่มักจะมี
กำรใช้ผลิตภัณฑ์ในระดับสูงสุดและมีแนวโน้มที่จะต้องใช้กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนค่อนข้ำงมำกขึ้น 
นอกจำกนี้เป็นเรื่องปกติที่ตัวด ำเนินกำรในหมวดหมู่นี้จะต้องมีอำกำศยำนเช่ำซึ่งต้องกำรให้อำกำศยำน
ได้รับกำรบ ำรุงรักษำให้มีมำตรฐำนสูงตำมควำมต้องกำรของผู้ให้เช่ำ ประเภทของ MRO มีทั้งแบบเปิด
กำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน (เช่น Line Maintenance) ซึ่งอำจเกิดขึ้นที่ระยะไกลปลำยทำงและกำร
ซ่อมบ ำรุงนอกอำกำศยำนซึ่งโดยปกติแล้วอำกำศยำนจะต้องใช้บินกลับไปที่สถำนีหลักของผู้ปฏิบัติงำน
ซึ่งจะเร่งกำรป้อนข้อมูลให้ MRO 

ดังนั้นองค์กำร MRO (และซัพพลำยเชนของพวกเขำ) ควรตระหนักถึงเรื่องควำมต้องกำรของ
ผู้ประกอบกำรนี้อย่ำงจริงจังเพื่อให้กำรสนับสนุนที่จ ำเป็น ภำคธุรกิจเป็นผู้สร้ำงรำยได้ที่ใหญ่ที่สุดให้กับ
อุตสำหกรรม MRO โดยเฉพำะอย่ำงยิ่งผู้ประกอบกำรในกลุ่มนี้มักจะมีอำกำศยำนขนำดใหญ่ 

2) Corporate, VIP หรือ Business Aviation Operators ผู้ปฏิบัติงำนในหมวดนี้โดยทั่วไปมี
ขนำดของฟลีท (Fleet) อำกำศยำนเล็กกว่ำเนื่องจำกมักเป็นของบริษัทต่ำง ๆ หรือมีบุคคลที่มีมูลค่ำ
สุทธิสูง ซึ่งมักมีควำมกระตือรือร้นในกำรเตรียมควำมพร้อมของอำกำศยำนที่จะบินไปจุดหมำย
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ปลำยทำงที่หลำกหลำยโดยแจ้งให้ทรำบสั้น ๆ ในภำคนี้จะด ำเนินกำรในรำคำแพงและแพงมำกที่สุด 
ควำมซับซ้อนของระบบอำกำศยำนและเครื่องยนต์มักไม่ได้ซับซ้อนมำกเท่ำสำยกำรบินกำร ซึ่ง MRO 
มีควำมจ ำเป็นเช่นเดียวกันตำมเวลำและหรือกำรใช้งำน 

3) เจ้ำหน้ำที่ควบคุมเฮลิคอปเตอร์ ผู้ปฏิบัติงำนในหมวดนี้มักจะมีพ้ืนที่ปฏิบัติกำรขนำด
ค่อนข้ำงเล็ก เช่น ทะเลเหนือ เนื่องจำกผลิตภัณฑ์กำรบินประเภทนี้ไม่สำมำรถบินในระยะทำงไกลได้
โดยทั่วไปแล้วประเภทของ MRO ที่ต้องกำรคือในสถำนที่มักจะอยู่ที่ฐำนหลักของผู้ปฏิบัติงำน 

4) ผู้ปฏิบัติกำรอำกำศยำนทหำร ผู้ปฏิบัติงำนในหมวดนี้ต้องกำรควำมพร้อมใช้งำนสูงและ
ควำมน่ำเชื่อถือของผลิตภัณฑ์ของตน (ตั้งแต่อำกำศยำนเฮลิคอปเตอร์จนถึงอำกำศยำนไร้คนขับ UAV) 
โดยทั่วไปจะใช้อุปกรณ์ของพวกเขำมักอยู่ในสภำพแวดล้อมที่รุนแรงและไม่เป็นมิตรดังนั้นกำรป้อน
ข้อมูลให้ MRO จึงถูกน ำไปใช้ในสถำนที่ๆได้รับกำรอนุมัติเป็นพิเศษ 

5) ผู้ปฏิบัติภำรกิจพิเศษ ผู้ปฏิบัติงำนประเภทนี้รวมถึงผู้ปฏิบัติงำน เช่น รถพยำบำลอำกำศ 
เฮลิคอปเตอร์ต ำรวจ อำกำศยำนวิจัย ฯลฯ แม้ว่ำจะมีขนำดค่อนข้ำงเล็กในฐำนลูกค้ำองค์กำรกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน มักได้รับกำรปรับแต่งให้เหมำะกับควำมต้องกำรเฉพำะของผู้ประกอบกำรนั้น ๆ 

6) ผู้ปฏิบัติกำรกำรบินทั่ ว ไป ผู้ ปฏิบัติ งำนในประเภทนี้  ได้แก่  ผู้ ให้บริกำรกำรบิน 
เพ่ือกำรพักผ่อนและโรงเรียนฝึกสอนอำกำศยำนน้ ำหนักเบำของเอกชน ซึ่งขณะนี้รำยได้จำกหน่วยนี้ไม่
ส ำคัญเท่ำกับภำคอ่ืน ๆ จำกทั้งหมด โดยปกติแล้วต้องมีกำรซ่อมในองค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
และมักด ำเนินกำรในสถำนที่ที่ฐำนหลักของผู้ปฏิบัติงำน นอกจำกนี้สิ่งส ำคัญคือต้องทรำบด้วยว่ำสิ่ง
อ ำนวยควำมสะดวกในกำรบ ำรุงรักษำบำงประเภทอำจจะไม่ได้จัดประเภทเป็นองค์กำรกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน ซึ่งสิ่งที่ระบุถึงองค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นจะท ำกำรพิจำรณำจำกกำรอนุมัติกำร
ซ่อมหรือไม่ เรียกว่ำ “กำรอนุมัติส่วน 145” (Part 145) (หรือเทียบเท่ำที่จัดท ำโดยกำรบินแห่งชำติ
อ ำนำจในกำรลงทะเบียนอำกำศยำน) ทั้งในสหรำชอำณำจักรและส ำนักงำนกำรบินพลเรือนภำยใต้
อ ำนำจของ European Aviation Safety Agency (EASA) และ MoD Military หรือหน่วยงำนทำงทหำร 

ส ำนักงำนกำรบินพลเรือน อนุมัติให้องค์กำรหรือหน่วยซ่อมบ ำรุง Part 145 ด ำเนินกำร
ก ำหนดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนบนอำกำศยำนพลเรือนและอำกำศยำนทหำรที่จดทะเบียน 
ในรำชอำณำจักรตำมล ำดับ ภำยใต้ Part 145 จะด ำเนินงำนตำมควำมสำมำรถและควำมเชี่ยวชำญ
ของอำกำศยำน ซึ่งได้แก่ อำกำศยำน (Airframe) เครื่องยนต์ ส่วนประกอบ และเฉพำะทำง  
(กำรทดสอบหรือประเมินผลโดยไม่ท ำลำยชิ้นส่วน ฯลฯ)  

2.7.4.1 กำรจัดหมวดหมู่องค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมประเภทของงำน 
 ส ำหรับงำนที่ต้องท ำเพ่ือให้อำกำศยำนคงควำมต่อเนื่องของควำมสมควรเดินอำกำศ เช่น 

กำรซ่อม กำรตรวจพินิจ กำรถอดเปลี่ยน กำรดัดแปลง หรือกำรแก้ไขข้อบกพร่อง ทั้งนี้ผู้เป็นเจ้ำของ
หรือครอบครองอำกำศยำนเป็นผู้รับผิดชอบด ำเนินกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนตำมคู่มือกำรบ ำรุงรักษำ
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ที่ของผู้สร้ำงหรือผู้ออกแบบอำกำศยำนนั้น ขณะเดียวกันผู้ได้ใบรับรองผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศ (สำย
กำรบิน) ต้องเตรียมกำรด้ำนกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนและอุปกรณ์ที่เกี่ยวข้องโดยมีกำร
จัดท ำคู่มือซ่อมบ ำรุ งทั่ ว ไป (General Maintenance Manual) ยื่นขออนุมัติต่อทำงกำรตำม
ข้อก ำหนดตำมพระรำชบัญญัติเดินอำกำศของไทย ก ำหนดให้ผู้ประกอบกิจกำรหน่วยซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนในรำชอำณำจักรต้องได้บริกำรรับรองเป็นหน่วยซ่อมจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย ซึ่งจะรับรองขีดควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงตำมที่ระบุไว้ในคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงของผู้ถือ
ใบรับรองผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศ (สำยกำรบิน) หรือแยกเป็นใบรับรองหน่วยซ่อม (Repair Station 
Certificate) เพ่ือให้บริกำรต่อลูกค้ำ ทั้งนี้ใบรับรอง หน่วยซ่อมมีสำมประเภท คือ ประเภทที่หนึ่ง ส ำหรับ
บ ำรุงรักษำอำกำศยำน ประเภทที่สอง ส ำหรับบ ำรุงรักษำส่วนประกอบส ำคัญของอำกำศยำน และ
ประเภทที่สำม ส ำหรับบ ำรุงรักษำบริภัณฑ์และชิ้นส่วนของอำกำศยำน 

งำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจะต้องเป็นไปตำมข้อก ำหนดและคู่มือที่ได้รับกำรรับรองจำก
หน่อยงำนผู้รับผิดชอบแบ่งออกเป็นประเภทหลัก ๆ ได้แก่ งำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนขั้นลำนจอด 
(Airframe Line/Light Maintenance) งำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนขั้นโรงงำน (Airframe Base/Heavy 
Maintenance) งำนซ่อมบ ำรุงเครื่องยนต์อำกำศยำน (Engine/APU Maintenance) งำนซ่อมบ ำรุง
ชิ้นส่วนส ำคัญและบริภัณฑ์อำกำศยำน (Component Maintenance) ดังนั้นกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนจะเป็นไปตำมแผนกำรซ่อมบ ำรุง มีก ำหนดชัดเจนตำมรอบเวลำและกรอบกำรใช้งำน และกำร
ซ่อมบ ำรุงแบบนอกระยะเวลำ ทั้งนี้กำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนมีหลำยระดับ ทุกครั้งก่อนบินขึ้น 
หรือทันทีท่ีบินกลับที่ เรียกว่ำ Transit Check และกำรตรวจประจ ำวัน (Daily check) กำรบ ำรุงรักษำ
ที่ลำนจอดตรวจประจ ำเดือน (A-Check)  กำรตรวจซ่อมขั้นโรงซ่อม (กำรซ่อมประจ ำปี) หรือ Yearly 
Check (C-Check) และ D-Check (Overhaul) ซึ่งเป็นกำรซ่อมใหญ่ ผู้ได้รับใบรับรองหน่วยซ่อมย่อม
มีศักย์และสิทธิ์ในกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนเฉพำะแบบที่ระบุไว้ในใบรับรองตำมวิธีกำร เงื่อนไข หรือ
ข้อจ ำกัดที่ก ำหนดไว้ในใบรับรองและให้ผู้ได้รับใบรับรองหน่วยซ่อมต้องแต่งตั้งหัวหน้ำหน่วยซ่อม ซึ่ง
หัวหน้ำหน่วยซ่อมคนหนึ่งจะปฏิบัติหน้ำที่ดูแลและรับผิดชอบทั้งหมด (Accountable Manager) ใน
กำรก ำกับดูแลด ำเนินงำนของหน่วยซ่อมให้เป็นไปตำมข้อก ำหนดของทำงกำร และต้องแต่งตั้ง “นำย
ช่ำง ภำคพ้ืนดิน” (Aircraft Maintenance Engineer License: AMEL) เป็นผู้มีอ ำนำจลงนำมใน
หนังสือรับรองงำน (Airworthiness Release) และให้มีกำรบันทึกประวัติกำรบ ำรุงรักษำและเก็บ
รักษำประวัตินั้นอย่ำงครบถ้วนตำมข้อก ำหนด 

ประเภทงำนขององค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน สำมำรถแบ่งออกเป็นประเภท 
กว้ำง ๆ ได้ดังต่อไปนี้ Line Maintenance, Hanger (Heavy) กำรบ ำรุงรักษำในแฮงกำร์ (Hangar), 
กำรยกเครื่องเครื่องยนต์, กำรยกเครื่องส่วนประกอบ, Avionics และ Retrofits และ Conversion 
เนื่องจำกลักษณะและประเภทของกำรยกเครื่องที่จ ำเป็น องค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมักจะ
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เชี่ยวชำญและเฉพำะเจำะจงในประเภทของกำรยกเครื่องที่ด ำเนินกำร ผู้เชี่ยวชำญมีบทบำทตำมที่
องค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนซึ่งสำมำรถจ ำแนกได้ดังตำรำงที่ 5 (Department of Business 
Innovation and Skill, 2016) 
 
ตำรำงท่ี 5 ประเภทของงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนและองค์กำรที่ให้บริกำร 

 
ประเภทของงำนซ่อมบ ำรุง

อำกำศยำน 
ตัวอย่ำงองค์กำรที่ให้บริกำร 

กำรซ่อมบ ำรุงขั้นลำนจอด  
(Line Maintenance) 

Scandinavian Aircraft Maintenance (Norway), SIA 
Engineering (Singapore) 

กำรซ่อมบ ำรุงขั้นโรงซ่อม 
(Heavy Maintenance Visit) 

AAR Corporation (Global, HQ Illinois, USA), SR 
Technics (Global HQ Switzerland, Zurich), ST 
Aerospace (Global, HQ Singapore), GE (HQ US) 

งำนซ่อมใหญ่เครื่องยนต์ 
(Engine Overhaul) 

Lufthansa Technique (Hamburg, Germany), Rolls 
Royee (HQ UK). 

งำนซ่อมใหญ่ชิ้นส่วนและ
บริภัณฑ์ 
(Component Overhaul) 

Hawker Pacific Aerospace (UK/USA), APPH (UK), 
Ameco (China) 

อิเล็กทรอนิกส์กำรบิน 
(Avionics) 

Honeywell (Global), Selex Galileo Global (Italy/UK) 

กำรดัดแปลงในสำระส ำคัญ 
(Major Modification/ 
Retrofits/Conversion) 

Aeronautical Engineers (USA); Airbus (Dresden, 
Germany),  
Hacco (Hong Kong, China) 

 
ที่มำ : Kinnison (2004) 
 

1)  กำรซ่อมบ ำรุงขั้นลำนจอด เกี่ยวข้องกับกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนตำมปกติ 
องค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในหมวดหมู่นี้มีหน้ำที่ตรวจสอบอำกำศยำนบ่อยครั้งเพ่ือควำม
ปลอดภัยในกำรใช้งำน กำรบ ำรุงรักษำสำยงำนที่เกี่ยวข้องกับงำนด้วยตัวอย่ำง  เช่น กำรขนส่ง  
48 ชั่วโมง “A” และ “B” check  ตัวอย่ำงกำรตรวจสอบดังกล่ำวรวมถึงกำรตรวจสอบเบรกระดับ
น้ ำมันสภำพของซีลประตูตู้สินค้ำและพ้ืนผิวปีกส ำหรับควำมเสียหำยที่ชัดเจนหรือกำรรั่วไหลของน้ ำมัน  
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องค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (FAA) ยังสำมำรถด ำเนินกำรซ่อมแซมเล็กน้อยตำมค ำแนะน ำที่
ก ำหนดโดย OEM และท ำกำรบ ำรุงรักษำในลำนจอดอำกำศยำน และยังหมำยถึงกำรบ ำรุงรักษำที่ไม่
เป็นไปตำมระยะเวลำที่ก ำหนดไว้อันเนื่องจำกเหตุกำรณ์ที่ไม่คำดคิดรวมถึงกำรตรวจตำมระยะเวลำที่
เป็นกำรให้บริกำรใด ๆ หรือกำรตรวจพินิจที่ไม่ต้องกำรกำรฝึกอบรมในกำรใช้อุปกรณ์หรือสิ่งอ ำนวย
ควำมสะดวกเป็นกำรเฉพำะ เช่น งำนตรวจและแก้ไขข้อบกพร่อง งำนตรวจดูควำมสมบูรณ์ของยำง
ฐำนล้อ ตรวจดูกำรพร่องของน้ ำมันหล่อลื่นของเครื่องยนต์ และกำรรั่วไหลของระบบไฮโดรลิค ฯลฯ 
โดยข้อก ำหนดเหล่ำนี้ช่ำงอำกำศยำนจะท ำงำนตำมคู่มือบ ำรุงรักษำอำกำศยำน หรือ Aircraft 
Maintenance Manual (AMM) และคู่มือตรวจแก้ไขปัญหำ (Trouble-shooting Manual) หรือ
เอกสำรเทคนิคที่ได้รับกำรรับรองกิจกรรมดังกล่ำวส ำหรับอำกำศยำนพำณิชย์ขนำดใหญ่จะใช้เวลำ
บ ำรุงรักษำท่ีลำนจอดประมำณ 2 – 3 ชั่วโมง ซึ่งอำจมีขั้นตอนดังนี้ 

1.1)  ช่ำงท ำงำนตรวจและแก้ไขข้อบกพร่องตำมขั้นตอนที่ระบุอยู่ในเอกสำรเทคนิค 
Aircraft Maintenance Manual (AMM) เป็นหลัก 

1.2)  ก่อนลงมือเปิดงำนให้ช่ำงตรวจสอบมำตรกำรควำมปลอดภัย ตรวจสอบเครื่องมือ 
ตรวจควำมพร้อม เครื่องมือที่ต้องปรับเทียบถ้ำหมดอำยุให้หยุดงำนทันที 

1.3)  ให้นำยช่ำงภำคพ้ืนดินเป็นผู้ปิดงำนทุกครั้งด้วยกำรท ำกำรรับรองควำมสมควร
เดินอำกำศ Maintenance Release หรือ Airworthiness Release พร้อมทั้งลงชื่อ (ที่อ่ำนออกได้) 
หมำยเลข และวันที่ก ำกับในเอกสำรด้วยหมึกทันทีที่ปิดงำน ในเอกสำร Log-book (สมุดปูมเดินทำง) 
ซึ่งถือเป็นประวัติกำรซ่อมบ ำรุงโดยห้ำมลงประวัติซ่อมบ ำรุงเป็นเท็จ 

1.4)  ให้นำยช่ำงภำคพ้ืนดินส่งเอกสำรประวัติกำรซ่อมบ ำรุงกลับคืนหน่วยงำนวำง
แผนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนทันทีที่ปิดงำน 

นำยช่ำงอำกำศท ำกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนที่ลำนจอดยังรวมถึงกำรบ ำรุงรักษำที่โรง
ซ่อม ระดับ Light Maintenance กำรซ่อมบ ำรุงขั้นโรงซ่อมระดับนี้ ปกติเป็นกำรบ ำรุงรักษำเชิง
ป้องกัน (Preventive Maintenance) อำกำศยำน ซึ่งหมำยถึงงำนที่ไม่เกี่ยวข้องกับกำรปฏิบัติกำร
ประกอบที่ยุ่งยำกซับซ้อนและถูกจ ำกัดให้ท ำขั้นบริกำรทั่วไป เป็นกำรบ ำรุงรักษำตำมโปรแกรมที่
ครบรอบระยะเวลำประมำณหนึ่งเดือนแต่ไม่เกินหนึ่งปี และอำจมีกำรผนวกงำนซ่อมที่ค้ำงมำจำกกำร
บ ำรุงรักษำที่ลำนจอดครั้งก่อนหน้ำนั้น ซึ่งเป็นงำนซ่อมที่ไม่ใช่สำระส ำคัญ (Minor Repair) ซึ่งท ำได้
ตำมคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงของอำกำศยำน หรืองำนดัดแปลงที่ไม่ใช่สำระส ำคัญ (Minor Modification) 
ต้องกำรแรงงำนเพียงเล็กน้อยและเครื่องมือพ้ืนฐำน ส ำหรับอำกำศยำนขนำดใหญ่กำรซ่อมบ ำรุงตำม
รำยกำรปกติ ใช้ระยะเวลำปฏิบัติกำรประมำณ 10 – 12 ชั่วโมง (Ground time) ตำมแผนกำรซ่อม
บ ำรุงจะใช้รหัสเรียกเป็นกำรซ่อมระดับ A-Check 
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2)  กำรซ่อมบ ำรุงขั้นโรงซ่อม มีกำรตรวจสอบตำมก ำหนดกำรกำรดัดแปลงอำกำศยำน
หรือระบบอำกำศยำนโดยค ำสั่งสมควรเดินอำกำศหรือค ำสั่งทำงวิศวกรรมกำรตรวจสอบพิเศษที่ได้รับ
ค ำสั่งจำกสำยกำรบิน FAA หรืออ่ืน ๆ ข้อบังคับกำรทำสีของอำกำศยำนและกำรดัดแปลงภำยใน
อำกำศยำน ระหว่ำงโรงเก็บอำกำศยำนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนที่ไม่ได้บริกำร (Lee et al., 2008) 
ซึ่งมักจะเกี่ยวข้องกับงำนประเภทกำรถอดส่วนประกอบหลักของอำกำศยำนเพ่ือตรวจสอบและ
ซ่อมแซมโดยละเอียดและเป็นกำรซ่อมขั้นโรงซ่อม หรืออำจเรียกว่ำ Base Maintenance หรือ 
Hangar Maintenance ซึ่งตำมแผนกำรซ่อมบ ำรุงจะใช้รหัสระดับ กำรซ่อมว่ำ C-Check หรือ  
D-Check หมำยถึง กำรท ำให้อำกำศยำน ล ำตัวอำกำศยำน เครื่องยนต์ อำกำศยำน ใบพัด บริภัณฑ์ 
หรือชิ้นส่วนประกอบ กลับมำใช้งำนได้อีกครั้ง โดยวิธีเทคนิคและกำรปฏิบัติ ซึ่งเจ้ำหน้ำที่ของทำงกำร
ยอมรับกำรประกอบด้วยกำรถอดแยกชิ้นส่วน กำรท ำควำมสะอำด กำรตรวจพินิจตำมที่ก ำหนด กำร
ซ่อมที่จ ำเป็น กำรประกอบชิ้นส่วนกลับและกำรทดสอบตำมข้อมูลเทคนิคและมำตรฐำนตำมที่ได้รับ
กำรรับรองไว้ในต้นแบบ (Type Certificate) หรือตำมข้อมูลเทคนิคและมำตรฐำนปัจจุบันที่เจ้ำหน้ำที่
รัฐยอมรับ ซึ่งพัฒนำและจัดท ำเป็นเอกสำรโดยรัฐผู้ออกแบบ หรือผู้ถือ ใบรับรองแบบเพ่ิมเติม 
(Supplemental Type Certificate) หรือกำรรับรองวัสดุ ชิ้นส่วน กระบวนกำร หรือบริภัณฑ์ ภำยใต้
ชิ้ นส่ วนรับรองคุณภำพ (Part Manufacturer Approval) หรือมำตรฐำนกำรผลิตบริภัณฑ์  
(Technical Standard Order) งำนส่วนใหญ่ที่ต้องท ำในโรงซ่อม หรือ Workshop พร้อมอุปกรณ์
และเครื่องมือตำมที่ได้รับกำรรับรองจำกทำงกำรในขีดควำมสำมำรถ ในเวลำเดียวกันก็จะมีงำน
บ ำรุงรักษำอ่ืนเพ่ิมเติม เช่น กำรซ่อมในสำระส ำคัญ (Major Repair) กล่ำวคือ กำรซ่อมชิ้นส่วนของตัว
อำกำศยำนหรือบริภัณฑ์ และส ำคัญจะท ำตำมเอกสำรทำงวิศวกรอำกำศยำนออกให้มำเป็นกำรเฉพำะกรณี  

กำรบูรณะ (Rebuild) เพ่ือท ำให้อำกำศภัณฑ์ อำกำศยำน ล ำตัวอำกำศยำนส่วนส ำคัญ
อำกำศยำนเครื่องยนต์อำกำศยำน ใบพัด บริภัณฑ์ หรือชิ้นส่วนประกอบกลับมำใช้งำนได้อีกครั้ง  
โดยใช้วิธีเทคนิคและกำรปฏิบัติซึ่งเจ้ำหน้ำที่ทำงกำรยอมรับ ประกอบด้วยกำรถอดแยกชิ้นส่วน กำรท ำ
ควำมสะอำด และกำรตรวจพินิจตำมที่ก ำหนด กำรซ่อมตำมที่จ ำเป็น และกำรประกอบชิ้นส่วนกลับ
และทดสอบว่ำมีควำมคลำดเคลื่อนที่ยินยอม (Tolerance) และขีดจ ำกัดเหมือนกับชิ้นส่วนใหม่ด้วย
กำรใช้ชิ้นส่วนใหม่หรือชิ้นส่วนที่ใช้แล้วที่มีควำมคลำดเคลื่อนที่ยินยอม และขีดจ ำกัดเหมือนกับชิ้นส่วน
ใหม่ งำนนี้ต้องกระท ำโดยผู้ผลิตหรือหน่วยซ่อมที่ผู้ผลิตรับรองและได้รับอนุญำตจำกรัฐเจ้ำของ
ทะเบียน 

กำรดัดแปลงในสำระส ำคัญ (Major Modification) ซึ่งเป็นกำรดัดแปลงชิ้นส่วน (Part) 
หรือแบบ (Type) เมื่อกำรดัดแปลงนั้นไม่ได้ถูกระบุไว้ในข้อก ำหนดรำยละเอียด (Specification) ของ
อำกำศยำนที่ออกโดยรัฐผู้ออกแบบ มีหลำยองค์ประกอบที่ส่งผลกระทบต่อค่ำใช้จ่ำย และจ ำนวน
ชั่วโมงแรงงำนที่จ ำเป็นต่อกำรซ่อมบ ำรุง  ซึ่งมักเกิดกับโครงสร้ำงล ำตัวอำกำศยำนซ่อมใหญ่ขั้นโรงซ่อม 
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Base Maintenance หรื อ  Airframe Heavy Maintenance Visit (HMV) โดยปกติกิ จกรรมนี้ มี
ลักษณะเฉพำะและใช้แรงงำนสูงที่เรียกว่ำ Labor intensive work ซึ่งอำกำศยำนนั้นมีควำมคล้ำยกับ
เครื่องจักรกลอ่ืน เช่น รถยนต์ อำกำศยำนรุ่นใหม่หรือรถยนต์รุ่นใหม่มักจะมีค่ำใช้จ่ำยที่ต่ ำกว่ำในกำร
ซ่อมบ ำรุงต่ ำ และแม้จะมีอำยุใช้งำนสูงขึ้นเมื่อเทียบกับอำยุงำนที่เท่ำกันของอำกำศยำนรุ่นเก่ำ (ขนำด
เท่ำกัน) เช่น อำกำศยำนใหม่ B737-800 เมื่อเทียบกับรุ่นเก่ำ DC-9 เป็นต้น เครื่องรุ่นใหม่ B737-800 
ใช้ 10 วัน ส ำหรับท ำ C-Check แต่ DC-9 ต้องใช้เวลำถึง 20-25 วันในระบบกำรซ่อมบ ำรุงแบบเก่ำที่
ต้อง ท ำชุดงำน C/D-Check รวมในครำวเดียวกัน กำรท ำ C-Check รวมกับงำนตรวจโครงสร้ำงของ 
B737- 800 ใช้เวลำเพียง 10 วัน (Maintenance Program Thai Lion Air) 

กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนระดับซ่อมใหญ่นั้นแตกต่ำงกันซึ่งสะท้อนไปยังค่ำใช้จ่ำย 
ในกำรซ่อมบ ำรุงโดยตรงงำนนอกโปรแกรม หรือ “Unscheduled Work /Non-routine Work”  
ซึ่งเป็นส่วนเพ่ิมเนื้องำนให้มำกขึ้น (Additional Work) เมื่ออำกำศยำนมีอำยุใช้งำนสูงขึ้นอำกำศยำน 
รุ่นเก่ำ A320 หรือ B737 จะมีงำนเพ่ิม Non-routine Work 20-30 % ในกำรซ่อมบ ำรุงระดับ  
D-Check ครั้งแรก และจะมีงำนเพ่ิมจำกปกติ (Non-routine Work) เพ่ิมเป็น 40-60 % ของกำรซ่อม
ระดับ D-Check ครั้งต่อไป และเนื้องำนจะสูงขึ้นถึง 65 % ตำมระยะเวลำ เมื่ออำกำศยำนมีอำยุครบ
ตำมแผนแบบ หรือ Economic Design Life ปกติอยู่ที่ 20 ปี อย่ำงไรก็ตำม อัตรำส่วนดังกล่ำวย่อม
แตกต่ำงกันไป ทั้งนี้ขึ้นอยู่ประสิทธิผลในโปรแกรมกำรซ่อมบ ำรุง (Maintenance Program) ของแต่
ละสำยกำรบินและคุณภำพกำรบ ำรุงรักษำที่ผ่ำนมำอีกด้วย 

Hsein-Ming Chang และ Abdullah Kora (2014) จำก Aerospace MBA, Toulouse 
Business School ได้วิจัยหัวข้อเรื่อง The Operation Management Model of Aircraft Maintenance, 
Repair and Overhaul (MRO) Business ได้ศึกษำกำรจัดกำรรูปแบบกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนใน
ระดับกำรซ่อมบ ำรุงใหญ่อย่ำง C-Check และ D-Check พบว่ำกำรซ่อมบ ำรุงใหญ่มีค่ำใช้จ่ำยในกำร
ซ่อมบ ำรุงที่สูงกว่ำกำรซ่อมบ ำรุงโดยทั่วไปที่สำยกำรบินสำมำรถท ำได้เอง หรือที่เรียกว่ำ กำรตรวจซ่อม
แบบ A-Check และ B-Check และเหตุที่ทำงสำยกำรบินที่น ำอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงใหญ่ที่ MRO ก็
เพ่ือต้องกำรควำมรวดเร็วและประสิทธิภำพกำรท ำงำนสูงที่มำพร้อมกับค่ำใช้จ่ำยที่ลดลง ดังนั้น
กำรศึกษำกำรจัดกำรกำรซ่อมบ ำรุงให้มีประสิทธิภำพเพ่ิมมำกขึ้นจึงมีควำมเป็นเพ่ือให้เกิดกำรแข่งขัน
ในตลำดได้ อีกท้ังยังน ำไปสู่กำรพัฒนำอย่ำงยั่งยืนในอนำคต 

3)  งำนซ่อมใหญ่ เครื่องยนต์  มีตั้ งแต่กำรตรวจเช็คบริกำรตำมปกติไปจนถึง 
กำรซ่อมแซมในพ้ืนที่และกำรยกเครื่องเครื่องยนต์ทั้งหมด อำจเป็นภำคที่ใหญ่ที่สุดใน อุตสำหกรรมนี้
และขึ้นอยู่กับลักษณะของกำรซ่อมแซมที่ด ำเนินกำร ซึ่งกำรซ่อมแบบนี้สำมำรถท ำได้ในขณะที่เครื่องยนต์
ยังคงติดตั้งอยู่บนอำกำศยำน (บริกำรบนปีกอำกำศยำน) หรือที่ได้รับกำรอนุมัติสถำนที่ซ่อมบ ำรุง 
(นอกปีก) หน่วยเสริมก ำลังหรือเครื่อง Auxiliary Power Unit (ซึ่งให้พลังงำนไฟฟ้ำและอำกำศอัดไป
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ยังอำกำศยำนขณะอยู่บนพ้ืนดิน โดยไม่ควำมจ ำเป็นติองใช้เครื่องยนต์หลักหรือหน่วยพลังงำน
ภำคพ้ืนดินภำยนอก APU) ก็อยู่ในนี้เช่นกัน กำรซ่อมใหญ่ของเครื่องยนต์ เช่น เครื่องยนต์รุ่น CFM56-7 
ติดตั้งบนอำกำศยำนแบบ B737-800 ซึ่งใช้เวลำซ่อมใหญ่ประมำณ 60-80 วัน และมีค่ำใช้จ่ำยทั้งสิ้น
ประมำณ 4-5 ล้ำนเหรียญสหรัฐ โดยกำรซ่อมใหญ่จะเริ่มจำกกำรถอดชิ้นส่วนท ำควำมสะอำด ตรวจ
พินิจ (Table Inspection) ซ่อมตำมขอบเขตงำนที่ลูกค้ำก ำหนด (Work scope) ซ่อมชิ้นส่วนย่อย 
เปลี่ยนชิ้นส่วนที่มีอำยุและหมดอำยุกำรใช้งำน ประกอบกลับและทดสอบขั้นสุดท้ำย (Test cell run) 
โดยแต่ละขั้นตอนอำจมีปัญหำอุปสรรคหน้ำงำน อำจต้องปรับ Work scope ซึ่งต้องกำรให้ลูกค้ำ
ตัดสินใจ ดังนั้นลูกค้ำจึงต้องกำรบุคลำกรที่มีควำมรู้และประสบกำรณ์ในกำรซ่อมเครื่องยนต์  
และเตรียมกำรจัดหำวัสดุไว้ล่วงหน้ำตำมเงื่อนไขสัญญำ เพรำะค่ำซ่อมทั้งหมดนั้นในจ ำนวนนี้ประมำณ 
65-70 % จะเป็นค่ำวัสดุ ลูกค้ำจ ำเป็นต้องบริหำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงเครื่องยนต์อย่ำงมีประสิทธิผลและ
ให้ได้ประสิทธิภำพในกำรควบคุมค่ำใช้จ่ำยที่สูงนี้ เมื่อเครื่องยนต์ถูกน ำขึ้นติดตั้งใช้งำนบนอำกำศยำน
และช่ำงผู้รับผิดชอบจะรำยงำนเข้ำระบบควบคุมกำรซ่อมบ ำรุง วิศวกรซ่อมบ ำรุง จะท ำงำนติดตำม
และควบคุมอำยุใช้งำนของเครื่องยนต์ต่อและสร้ำงระบบเอกสำรกำรซ่อมบ ำรุงแผนกำรซ่อมบ ำรุง
รองรับกำรด ำเนินกำรออกใบแจ้งซ่อม (Repair Order) โดยตรงผ่ำนระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศ
ส ำหรับกำรบ ำรุ งรักษำอำกำศยำน (Computerized Maintenance Management System: 
CMMS) ส่งไปยังแหล่งซ่อมที่รับผิดชอบและแหล่งซ่อมจะใช้ระบบงำนของตนออกเอกสำรใบซ่อม 
(Work Order) ระบุขั้นตอนกำรท ำงำน วัสดุ เครื่องมือ และแรงงำนช่ำงเพ่ือซ่อมบริภัณฑ์นั้นพร้อมกับ
ลงบันทึกกำรท ำงำนจ ำนวนวัสดุและชั่วโมงกำรท ำงำนจริงและผลกำรทดสอบทุกข้ันตอนและรำยงำน
กลับไปยังสำยกำรบินให้ทรำบถึงค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำรุงรักษำและเก็บประวัติกำรซ่อมของเครื่องยนต์
แต่ละเครื่องยนต์ได้อย่ำงครบถ้วน 

4)  งำนซ่อมใหญ่ชิ้นส่วนและบริภัณฑ์ โดยปกติเกี่ยวข้องกับกำรยกเครื่องส่วนอ่ืน ๆ 
ทั้งหมดที่ไม่จัดอยู่ในประเภทกำรบ ำรุงรักษำหนัก ซึ่งเหล่ำนี้มีตั้งแต่ Landing Gear ไปจนถึงกำรยก
เครื่องล ำตัว งำนทั้งหมดที่เกินกว่ำที่แนะน ำของช่ำงกำรบ ำรุงรักษำปกติ หรือ Line Maintenance  
จะท ำได้ โดยปกติจะต้องมีกำรตรวจสอบรำยละเอียดเพ่ิมเติมและกำรป้อนข้อมูลกำรท ำงำนเพ่ือแสดง
องค์ประกอบที่ไม่สำมำรถให้บริกำรได้จนกว่ำจะด ำเนินกำรบ ำรุงรักษำที่จ ำเป็นอย่ำงถูกต้อง  กำรซ่อม
บ ำรุงบริภัณฑ์อำกำศยำน เริ่มจำกกำรตรวจยืนยันควำมปกติหรือไม่ปกติของชิ้นงำน กำรหำจุดผิดปกติ 
กำรออกค ำสั่งแก้ข้อผิดปกติ ขั้นสุดท้ำยคือกำรทดสอบกำรท ำงำนของอุปกรณ์เพ่ือควำมพร้อมให้
กลับไปใช้งำนได้และควำมสมควรเดินอำกำศของอุปกรณ์ 

ตำมแผนแบบของอำกำศยำนแต่ละล ำนั้ นมีบริภัณฑ์อำกำศยำน ( Aircraft 
Component) ติดตั้งอยู่เป็นจ ำนวนมำก สำยกำรบินอำจจะมีอำกำศยำนแบบเดียวกันหรือหลำยแบบ 
(Model) อยู่ในครอบครอง หรือใช้บริภัณฑ์อำกำศยำนแบบเดียวกันมำจำกแหล่งผู้ผลิต (Original 
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Equipment Manufacturer: OEM) มำกกว่ำหนึ่งรำย ขณะเดียวกันกำรถอดเปลี่ยนบริภัณฑ์นั้นอำจ
กลับมำติดตั้งบนอำกำศยำนล ำเดิมหรือบริภัณฑ์อำจถูกส่งไปซ่อมแล้วน ำกลับคืนสู่คลังเก็บรักษำเป็น
ชิ้นอะไหล่แล้วหมุนเวียน (Rotable Part) ซึ่งอำจถูกน ำไปติดตั้งกับอำกำศยำนล ำอ่ืน ซึ่งกำรเดินทำง
ของบริภัณฑ์อำกำศยำนแต่ละชิ้นนั้นสลับซับซ้อนมำก กำรตรวจติดตำม (Tracking) สถำนภำพและค่ำ
ซ่อมบ ำรุงบริภัณฑ์อำกำศยำนท ำได้ยำกยิ่งหำกปรำศจำกระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศส ำหรับกำร
บ ำรุงรักษำอำกำศยำน (Computerized Maintenance Management System: CMMS) น ำมำ
ช่วยจัดกำรติดตำมงำนดังกล่ำว จุดประสงค์หลักอีกข้อหนึ่ งในกำรใช้ระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศ
ส ำหรับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนคือใช้ติดตำมข้อมูลทุกสถำนะภำพอย่ำงใกล้ชิดของบริภัณฑ์อำกำศ
ยำนทั่วไป บริภัณฑ์ประเภทหมุนเวียน (Rotable Component) และบริภัณฑ์หลักของอำกำศยำน 
เช่นเครื่องยนต์ ทั้งในข้ันกำรใช้งำนที่ติดตั้งอยู่บนอำกำศยำน ระหว่ำงกำรถอดเปลี่ยน (Replacement) 
หมุนเวียนกลับมำใช้งำน (Rotable) กำรซ่อม (Repair) และกำรเก็บรักษำอยู่ ในคลังเป็นอะไหล่ 
(Spare) เพ่ือให้ได้ข้อมูลน ำเข้ำในทุกขั้นตอนในกำรบ ำรุงรักษำของอำกำศยำนและบริภัณฑ์ ติดตำม
ประสิทธิภำพกำรท ำงำนของระบบอำกำศยำนและบริภัณฑ์ที่เกี่ยวข้อง น ำไปวิเครำะห์อัตรำควำม
เชื่อมั่นกำรท ำงำน (Reliability) หรืออัตรำควำมพร้อมบิน (Serviceability) ของอำกำศยำน ปรับ
จ ำนวนพัสดุคงคลัง (Inventory Level) ให้สอดคล้องกับกำรปรับปรุงด้ำน Aircraft Reliability และ
กำรติดตำมค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อมบริภัณฑ์และอำกำศยำน (Maintenance Cost) ได้อย่ำงแม่นย ำ ปกติ
กำรติดตำมบริภัณฑ์อำกำศยำนจะพิจำรณำจำกข้อเท็จจริงที่ว่ำมีชิ้นส่วนและบริภัณฑ์หมุนเวียน 
(Rotable Component) คือ เป็นชิ้นส่วนอำกำศยำนเมื่อช ำรุด สำมำรถน ำไปซ่อมกลับคืนสภำพแล้ว
น ำเข้ำเก็บรักษำในคลังพัสดุซึ่งจะเป็นอะไหล่ใช้ในอนำคตต่อไป ดังนั้นบริภัณฑ์หมุนเวียนนี้จ ำเป็นต้อง
ได้รับกำรเฝ้ำติดตำมทุกขณะเวลำ เพ่ือให้วิศวกรซ่อมบ ำรุงมีข้อมูลใช้วิเครำะห์ควำมเชื่อมั่นในกำร
ท ำงำน (Reliability) และสำยกำรบินสำมำรถรวบรวมค่ำใช้จ่ำยในกำรบ ำรุงรักษำชิ้นส่วนบริภัณฑ์และ
อำกำศยำนได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ ผู้ปฏิบัติกำรในกำรบินหรือสำยกำรบินจะจัดหำบริภัณฑ์หมุนเวียน 
(Rotable Component) เป็นอะไหล่ พร้อมกับกำรจัดซื้ออำกำศยำน หรือจัดซื้อบริภัณฑ์อำกำศยำน
เพ่ือเพ่ิมจ ำนวนอะไหล่คงคลัง หรือขอยืมบริภัณฑ์อำกำศยำนประเภทหมุนเวียนมำเป็นกำรชั่วครำว
เมื่อท ำกำรรับเข้ำบริภัณฑ์ใหม่เข้ำมำเจ้ำหน้ำที่ซึ่งปกติคือช่ำงอำกำศยำนหรือวิศวกรจะพิมพ์ข้อมูลของ
บริภัณฑ์นั้นเข้ำระบบเทคโนโลยีสำรสนเทศส ำหรับกำรบ ำรุงรักษำ เพ่ือสร้ำงข้อมูลในกำรจัดกำร
ควบคุมแผนแบบเฉพำะของอำกำศยำน (Aircraft Configuration) และติดตำม (Tracking) 
สถำนะภำพของบริภัณฑ์ประเภทหมุนเวียน ให้วิศวกรซ่อมบ ำรุงของสำยกำรบินติดตำมและวิเครำะห์
ควำมเชื่อมั่นในกำรท ำงำน และเจ้ำหน้ำที่พัสดุสำมำรถบริหำรระบบระดับปริมำณพัสดุคงคลัง (Stock 
Level) ได้ต่อไป 
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5)  อิเล็กทรอนิกส์กำรบิน องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในหมวดนี้เชี่ยวชำญด้ำนกำร
ยกเครื่องของระบบกำรบินและส่วนประกอบที่เกี่ยวข้อง โดยทั่วไปแล้วอิเล็กทรอนิกส์กำรบินนั้นมี
หลำยชิ้นส่วนและระบบอิเล็กทรอนิกส์ที่พัฒนำขึ้นภำยใต้สำขำวิชำประเภทต่ำง ๆ (ทั้งกำรทหำรและ
กำรค้ำ) ซึ่งจะเพ่ิมประสิทธิภำพโดยรวมของอำกำศยำน 

6)  กำรดัดแปลงในสำระส ำคัญ ภำคนี้รับผิดชอบหลักและรองออกแบบในกำรเปลี่ยน
อำกำศยำนโดยสำรเป็นอำกำศยำนบรรทุกสินค้ำ 

แม้ว่ำฟังก์ชั่นที่อธิบำยไว้ทั้งหมดจะแตกต่ำงกันในกำรท ำงำน แต่ก็มีควำมคล้ำยคลึงกัน
มำก (โดยหลักกำร) ในลักษณะที่ให้บริกำรและกำรด ำเนินกำรเหล่ำนี้ อย่ำงไรก็ตำมควำมเข้ำใจใน
ฟังก์ชั่นประเภทต่ำง ๆ ขององค์กำร MRO จะช่วยให้ดีขึ้นควำมเข้ำใจในกำรน ำ Lean มำใช้ใน
อุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

2.7.5 ประเภทกำรตรวจอำกำศยำน 
กำรซ่อมบ ำรุงตำมระยะเวลำของกำรตรวจซ่อม สำมำรถจ ำแนกออกเป็น 3 ประเภท ดังนี้ 

2.7.5.1 กำรตรวจซ่อมอำกำศยำนตำมก ำหนด (Scheduled Maintenance) หมำยถึง 
กำรตรวจซ่อมอำกำศยำนตำมระยะเวลำ ซึ่งจะก ำหนดตำมชั่วโมงบินหรือตำมเวลำปฏิทิน ขึ้นอยู่กับ
คู่มือของอำกำศยำนแบบนั้น ๆ ระบุไว้ จำกคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงสำยกำรบิน ไทยไลอ้อนแอร์ 2020 
จ ำแนกกำรตรวจประเภทนี้เป็น 5 ระดับ ดังนี้ 

1) กำรตรวจซ่อมเมื่ออำกำศยำนมำจอดพักเวลำสั้นๆ (Maintenance Pre-flight 
Check หรือ Transit Check: MPC) แล้วแต่ละแบบของอำกำศยำน แต่จะไม่ เกิน 3 ชั่ ว โมง  
แล้วเครื่องจะออกบินอีก 

2) กำรตรวจซ่อมเมื่ออำกำศยำนมำจอดค้ำงคืนหรือจอดนำนเกิน 2 - 3 ชั่วโมง 
(Maintenance Service Check: MSC) จะขึ้นอยู่กับคู่มือกำรตรวจของอำกำศยำนแต่ละแบบ  
แต่กำรตรวจซ่อมแบบ MSC จะนำนกว่ำ MPC 

3) กำรตรวจซ่อมเมื่ออำกำศยำนที่บินได้ 900 ชั่วโมงหรือ 90 วัน (A-Check) กำรซ่อม
ประเภทนี้ใช้เวลำประมำณ 4-12 ชั่วโมง) ซึ่งมีควำมแตกต่ำงกันตำมแบบของอำกำศยำน (Type of 
Aircraft) 

4) กำรตรวจซ่อมเมื่ออำกำศยำนบินได้ 7,200 ชั่วโมง หรืออำกำศยำนถูกใช้งำนเกิน 2 
ปี (C-Check) กำรควบคุมขึ้นอยู่กับว่ำชั่วโมงกำรใช้งำนหรือระยะเวลำจะถึงก่อน จะมีกำรซ่อม 
ตำมคู่มือแต่ละแบบของอำกำศยำน 

5) กำรตรวจซ่อมใหญ่อำกำศยำน (D-Check) อำกำศยำนที่บินได้ประมำณ 57,600 
ชั่วโมง หรืออำกำศยำนถูกใช้งำน 8 ปี ขึ้นอยู่กับว่ำชั่วโมงกำรใช้งำนหรือระยะเวลำจะถึงก่อน 
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กำรซ่อมบ ำรุงในระดับ C-Check , D-Check มีควำมจ ำเป็นต้องจอดซ่อมเป็นเวลำนำน 
เครื่องบินบำงแบบใช้เวลำนับเดือน ซึ่งผู้ประกอบกำรสำยกำรบินส่วนใหญ่และผู้ประกอบกำรสำยกำร
บินต้นทุนต่ ำ มักจะใช้กำรส่งซ่อมไปยังหน่วยซ่อมที่ได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือน 
(CAAT) โดยหน่วยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ได้รับใบอนุญำตในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในแต่ละ
ประเทศนั้น จ ำเป็นจะต้องได้รับอนุญำตให้เปิดเป็นหน่วยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนและระบุขีด
ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน หลังจำกนั้นผู้ประกอบกิจกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน จะเพ่ิม
ขีดควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงฯ โดยกำรขอกำรรับรองขีดควำมสำมำรถของประเทศที่
ผู้ประกอบกำรนั้นมีลูกค้ำอยู่ และได้มีกำรจัดตั้งองค์กำรเพ่ือเป็นศูนย์ของกำรดูแลด้ำนควำมปลอดภัย
ต่ำง ๆ เกี่ยวกับกำรบิน เช่น FAA องค์กำรบริหำรกำรบินแห่งสหรัฐอเมริกำ (Federal Aviation 
Administration), EASA องค์กำรควำมปลอดภัยด้ำนกำรบินแห่งยุโรป (European Aviation Safety 
Agency), IATA สมำคมขนส่ งทำ งอำกำศระหว่ ำ งป ระ เทศ  ( International Air Transport 
Association) และ ICAO องค์กำรกำรบินพลเรือนระหว่ำงประเทศ ( International Civil Aviation 
Organization) องค์กำรเหล่ำนี้จะคอยก ำกับดูแลให้อุตสำหกรรมกำรบินมีควำมมั่นคงและปลอดภัย
กับผู้โดยสำรและสินค้ำ 

2.7.5.2 กำรตรวจซ่อมอำกำศยำนนอกก ำหนด (Non-Scheduled Maintenance) 
หมำยถึง กำรตรวจซ่อมอำกำศยำนที่ไม่มีก ำหนดระยะเวลำตำมที่คู่มือระบุไว้ เช่ น เมื่ออำกำศยำน
ช ำรุดอุบัติเหตุอุบัติกำรณ์หรือกำรดัดแปลงแก้ไขเป็นต้น กำรตรวจซ่อมประเภทนี้กระท ำได้ทุกระดับ
กำรซ่อมบ ำรุงขึ้นอยู่กับกำรช ำรุด ขึ้นอยู่กับขีดควำมสำมำรถของหน่วยรับผิดชอบระดับกำรซ่อมบ ำรุง
นั้น ๆ 

2.7.5.3 กำรตรวจพิเศษตำมสถำนกำรณ์ใช้อำกำศยำน หมำยถึง กำรตรวจซ่อมตำม
รำยละเอียดที่ระบุไว้ในคู่มือของอำกำศยำนแต่ละแบบ ที่นอกเหนือจำกกำรตรวจซ่อมอำกำศยำนตำม
ก ำหนด โดยทั่วไปแล้วกำรตรวจพิเศษนี้จะแบ่งออกได้ 2 ชนิด ได้แก่  

1)  กำรตรวจพิเศษตำมก ำหนดเวลำ เป็นกำรตรวจอำกำศยำนและอุปกรณ์ในช่วงเวลำ
ที่ไม่สอดคล้องกับกำรตรวจตำมก ำหนดเวลำปกติ เช่น กำรตรวจตำมปฏิทินกับอำกำศยำนทุก 15 และ 
60 วัน 

2)  กำรตรวจพิเศษตำมเงื่อนไข เป็นกำรตรวจอำกำศยำน และอุปกรณ์อันเนื่องมำจำก
สภำพแวดล้อมภูมิอำกำศ ภำรกิจ หรือเหตุกำรณ์ที่เกิดขึ้น เช่น กำรใช้อำกำศยำนในสนำมบินที่ไม่ได้
มำตรฐำนในพ้ืนที่ใกล้ทะเล หรือในภำรกิจกำรรบ เป็นต้น  

จำกที่กล่ำวมำในข้ำงต้นสำเหตุที่ท ำให้ต้องมีกำรตรวจหลำยรูปแบบ เพรำะว่ำอำกำศ
ยำนแต่ละล ำถูกออกแบบให้น ำมำใช้ในภำรกิจที่ต่ำงกัน ตัวอย่ำงเช่น อำกำศยำนบำงแบบใช้ส ำหรับ
ภำรกิจบินล ำเลียง หรือบำงแบบใช้สำหรับบินโจมตี เป็นต้น ดังนั้นอำกำศยำนแต่ละแบบจึงมีจุดเด่น
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และจุดอ่อนของแต่ละระบบแตกต่ำงกัน ระบบกำรตรวจส ำหรับอำกำศยำนแบบหนึ่งอำจไม่เหมำะสม
กับอำกำศยำนอีกแบบหนึ่ง ซึ่งถ้ำน ำมำใช้อำจมีปัญหำหลำยอย่ำง เช่น ต้องเสียเวลำมำรอรับกำรตรวจ 
เป็นต้น โดยเหตุดังกล่ำวจ ำเป็นต้องมีแนวควำมคิดของกำรตรวจแบบต่ำง ๆ เพ่ือสำมำรถน ำมำใช้กับ
อำกำศยำนได้ตำมควำมเหมำะสม โดยยึดถือหลักกำรส ำคัญ 3 ประกำร คือ มีควำมยืดหยุ่นมำกพอ
ส ำหรับกำรวำงแผนทำงยุทธกำร และกำรซ่อมบ ำรุง สำมำรถลดเวลำที่ต้องกำรมำรอรับกำรตรวจ และ
ให้ควำมปลอดภัยในกำรปฏิบัติภำรกิจ 

2.7.6 แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน (Maintenance Program) 
ตำมประกำศส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เรื่อง แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน

ของผู้ได้รับใบรับรองผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศ พ.ศ. 2560 สรุปได้ว่ำ ผู้ได้รับใบรับรองผู้ด ำเนินกำร
เดินอำกำศต้องจัดท ำ แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนให้เป็นไปตำมข้อก ำหนด ดังนี้ 

1)  ข้อก ำหนดกำรคงควำมต่อเนื่องควำมสมควรเดินอำกำศ ซึ่งออกโดยผู้ถือใบรับรอง
แบบ หรือผู้ถือใบรับรองแบบเพิ่มเติม รวมทั้งข้อก ำหนดของรัฐผู้ออกแบบ หรือรัฐผู้ผลิต 

2)  ข้อก ำหนดในกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน ที่ออกโดยส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย 

3)  ข้อก ำหนดอ่ืน ๆ ซึ่งจัดท ำโดยผู้ได้รับใบรับรองผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศ และได้รับ
กำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

4)  รวมทั้งแก้ไขปรับปรุงแผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนให้ทันสมัยและเป็นปัจจุบัน  
อยู่เสมอ 

แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน (Maintenance Program) หรือโปรแกรมวำงแผนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน เพ่ือให้เป็นไปตำมคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนซึ่งเน้นให้อำกำศยำนนั้นคงสภำพ
ควำมปลอดภัยในกำรใช้งำนนั้นโดยมีรำยกำรบ ำรุงรักษำต่ำง ๆ (Task) ส ำหรับจัดท ำแผนกำร
บ ำรุงรักษำอำกำศยำนจะระบุอยู่ในเอกสำร Maintenance Planning Document (MPD) ส ำหรับ
อำกำศยำนขนำดใหญ่ (Large Aircraft) และระบุในเอกสำร Aircraft Maintenance Manual (AMM) 
ส ำหรับอำกำศยำนขนำดเล็ก ซึ่งควบคุมโดยส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รวมถึงกำร
บ ำรุงรักษำชิ้นส่วนอำกำศยำนและรำยละเอียดอ่ืน ๆ อำทิ รำยกำรบ ำรุงรักษำส่วนต่ำง ๆ ของอำกำศ
ยำน เช่น เครื่องยนต์ใบพัด เครื่องช่วยกำรเดินอำกำศ อุปกรณ์ฉุกเฉิน อุปกรณ์วิทยุสื่อสำร อุปกรณ์
ไฟฟ้ำ ระบบไฟฟ้ำ ระบบเชื้อเพลิง และระบบไฮดรอลิก ซึ่งระบุระยะเวลำและรูปแบบกำรตรวจสอบ
รวมถึงเอกสำรที่ใช้เป็นแนวทำงในกำรตรวจสอบรำยกำรบ ำรุงรักษำนอกเหนือจำกระยะเวลำกำร
บ ำรุงรักษำปกติ (Non Schedule Maintenance) และรำยกำรอื่น ๆ แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน
หรือโปรแกรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนถูกจัดท ำขึ้นในรูปแบบเอกสำร โดยกำรจัดท ำแผนกำรบ ำรุงรักษำ
อำกำศยำนเริ่มจำกผู้ผลิต (ในที่นี้อำจเป็นบุคคลเดียวกันที่ครอบครองใบรับรองแบบ) ซึ่งปกติจะ
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ร่วมกับสำยกำรบินลูกค้ำเป็นองค์คณะ ( Industrial Steering Committee: ISC) เป็นส่วนหนึ่งของ
กำรขอใบส ำคัญรับรองแบบ (Type Certificate) ของอำกำศยำนแต่ละแบบ จัดท ำแผนกำรซ่อมบ ำรุง
เป็นเอกสำรรำยงำนให้ทำงกำรของประเทศผู้ผลิต (Maintenance Review Board: MRB) พิจำรณำ
อนุมัติแม่แบบในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่เรียกว่ำ Maintenance Review Board Document ซึ่ง
ประกอบด้วยรำยกำรซ่อมบ ำรุงขั้นต่ ำสุดแยกย่อยตำมระบบของอำกำศยำน ตำมระยะเวลำปฏิทิน 
(Calendar) หรือตำมอำยุชั่ ว โ มงบินกำร ใช้ ง ำน  ( Flight Hour) หรื อตำมจ ำนวน เที่ ยวบิ น 
(Landing/Flight Cycle) ซึ่งจ ำเป็นอย่ำงยิ่งต่อกำรรักษำควำมสมควรเดินอำกำศ ดังนั้นโปรแกรมซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนมีควำมจ ำเป็นเพ่ือเป็นเอกสำรประกอบขอใบรับรองแผนแบบอำกำศยำน (Aircraft 
Type Certificate) ใช้ยืนยันกำรคงควำมต่อเนื่องของควำมสมควรเดินอำกำศ และใบรับรองควำม
สมควรเดินอำกำศ (Airworthiness Certificate) เป็นคู่มือท ำแผนงำนซ่อมบ ำรุงตำมก ำหนดเวลำ 
(Maintenance Program) โปรแกรมกำรซ่อมบ ำรุงมีลักษณะแบบมุ่งเน้นกระบวนกำรท ำงำน 
(Process-oriented) แบ่ ง ย่ อ ย เ ป็ น  Hard Time (HT), On Condition (OC) และ  Condition 
Monitoring (CM) โดยแผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนประกอบด้วยกำรซ่อมบ ำรุงโดยกำรมุ่งเน้น
กระบวนกำร (Process - oriented) แบ่งได้เป็นกำรจ ำกัดด้วยอำยุใช้งำน (Hard Time: HT) คิดตำม
เวลำปฏิทินหรือชั่วโมงบินหรือจ ำนวนเที่ยวบินเมื่อครบอำยุก็ต้องส่งเข้ำตรวจซ่อมกลับคืนสภำพ  
กำรจ ำกัดด้วยสภำพ (On Condition: OC) ของชิ้นส่วนด้วยกำรตรวจสภำพและซ่อมตำมสภำพ  
เช่น ระบบเบรก หรือกำรท ำงำนของเครื่องยนต์ และเฝ้ำตรวจอัตรำควำมถ่ี (Condition Monitoring: 
CM) ในกำรถอดเปลี่ยน (Mean Time Between Removal) ใช้ตัวเลขทำงสถิติ (Reliability Data) 
เฝ้ำตรวจวิเครำะห์ เช่น หลอดไฟ โดยปกติกำรเฝ้ำระวังสถำนภำพกำรท ำงำนของอุปกรณ์ (Condition 
Monitoring) ต้องติดตำมผลอย่ำงต่อเนื่องโดยมีระบบตรวจวัดค่ำและแสดงผลข้อมูลที่ระบุสภำพกำร
ท ำงำนของระบบ และน ำไปประเมินผลบ่งบอกถึงควำมต้องกำรในกำรซ่อมบ ำรุง (FAA 2010) 

นอกจำกกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนโดยมุ่งเน้นตำมกระบวนกำรดังได้กล่ำวมำแล้ว 
ในตอนต้น ในกำรพัฒนำแผนกำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนยังมีแนวทำงที่สอง คือแนวกำรซ่อมบ ำรุง
ที่ยึดภำระงำนเป็นหลัก (Task-oriented) ซึ่งวิเครำะห์งำนแยกตำมระบบของอำกำศยำน (Airplane 
system) จำกระบบใหญ่สุดแล้วแยกย่อยลงไปถึงระบบเล็กสุดแทนกำรพิจำรณำจำกตัวอุปกรณ์ 
หรือบริภัณฑ์อำกำศยำน (Component) ส ำหรับตัวโครงสร้ำงอำกำศยำนนั้นโปรแกรมซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนจะพิจำรณำตำมส่วนของโครงสร้ำง (Zonal) ด้วยวิธีกำรซ่อมบ ำรุง ตรวจพินิจ ( Inspect) 
บริกำร (Service) และเปลี่ยน (Replace) โดยมุ่งเน้นประสิทธิภำพและประสิทธิผลดังได้กล่ำวมำนั้น
จะมีเอกสำรและกลุ่มบุคคลที่เกี่ยวข้องร่วมกันพัฒนำแผนกำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนดังนี้  
แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนเบื้องต้นโดยคณะท ำงำนร่วมผู้ผลิตอำกำศยำน ( Industrial Steering 
Committee: ISC) และสำยกำรบินลูกค้ำ (Maintenance Working Group: MWG) ตำมคู่มือท ำ
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แผนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน (Maintenance System Guide: MSG) ผู้แทนทำงกำรผู้ผลิต 
และลูกค้ำ (Maintenance Review Board: MRB) ร่วมกันจัดท ำเอกสำรรำยงำนแผนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนแม่แบบทำงกำรประเทศผู้ผลิตซึ่งเรียกว่ำ MRB- Report แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน
ของผู้ ผ ลิ ตและของสำยกำรบิน  Airline’s Maintenance Program รำยกำรดั ดแปลงตำม 
Supplemental Type Certificate และเอกสำรแจ้งควำมทำงเทคนิคของผู้ผลิต (Service Bulletin) 
เอกสำรแจ้งควำมทำงเทคนิคของทำงกำร (Airworthiness Directive) Airworthiness Limitation 
Item (ALI) และ Certificate Maintenance Requirement (CMR) รำยกำรบริภัณฑ์ที่ติดตั้ งบน
อำกำศยำน เป็นต้น 

แผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน ระบุตำมระยะเวลำและตำมกรอบกำรท ำงำน ก ำหนด
ว่ำส่วนใดของโครงสร้ำงอำกำศยำน (Aircraft Structure) ระบบงำน (Aircraft System) และบริภัณฑ์
อำกำศยำน (Aircraft Component) ต้องรับกำรซ่อมบ ำรุงเมื่อใด (รอบวัน เดือน ปี ชั่วโมงบิน หรือ
เที่ยวบิน) วิธีกำรท ำงำนอย่ำงไร และเครื่องมือพิเศษที่จ ำเป็นอะไรดังในส่วนรำยละเอียดในคู่มือกำร
วำงแผนของอำกำศยำนแต่ละแบบของผู้ผลิต ซึ่งระบุรำยกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนขั้นต่ ำ เพ่ือคงควำม
ต่อเนื่องควำมสมควรเดินอำกำศ ผู้ถือใบสมควรเดินอำกำศยำนจะน ำเอกสำรข้ำงต้น (MRB-Report 
and MPD และข้อมูลทำงเทคนิคอ่ืน ๆ ของอำกำศยำน) ไปพัฒนำเป็นแผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน 
โดยขอรับกำรรับรองจำกเจ้ำหน้ำที่ทำงกำรให้ใช้บ ำรุงรักษำอำกำศยำนในครอบครอง และยืนยันว่ำจะ
ด ำเนินกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนตำมแผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนที่ได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำน
กำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รวมทั้งแก้ไขปรับปรุงแผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนให้ทันสมัยและ
เป็นปัจจุบันอยู่เสมอ ซึ่งในทำงปฏิบัติ แผนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมวงรอบระยะเวลำและกำร
งำน ถูกแบ่งเป็น 3 ส่วน คือ 

1)  ส่วนของระบบอำกำศยำนและบริภัณฑ์อำกำศยำน หรือ System Inspection 
Item (SII) มีช่วงระยะ (Interval) ตำมจ ำนวนชั่วโมงบิน (Flight Hour) หรือจ ำนวนวัน (Calendar 
Day) ด้วยวิธีกำรบริกำร (Service) อัดไข (Lubricate) ตรวจพินิจ (Inspection) ตรวจสภำพกำร
ท ำงำน (Operating Check) หรือตรวจปรับเทียบกำรใช้งำน (Functional Check) โดยพิจำรณำตำม
ประสิทธิภำพและประสิทธิผลของแต่ละวิธีกำรซ่อมบ ำรุง 

2)  ส่วนของโครงสร้ำงอำกำศยำน Structural Significant Item (SSI) พิจำรณำจำก
ควำมเสียหำยของชิ้นโครงสร้ำงจำกกำรเกิดรอยร้ำว (Crack) อันเนื่องจำกกำรล้ำในกำรรับภำระกรรม 
(Fatigue) หรือถูกกระแทกจำกวัสดุแปลกปลอม (Impact) เป็นอุบัติเหตุจำกกำรใช้งำน (Accidental 
Damage) และกำรผุกร่อน (Corrosion) ตำมอำยุ (Aging) โดยก ำหนดรำยกำรให้ท ำกำรตรวจด้วย       
ตำเปล่ำ (General Visual Inspection) ตรวจละเอียดด้วยตำเปล่ำใช้แว่นขยำย (Detail Visual 
Inspection) หรือตรวจแบบไม่ท ำลำย (Non-destructive Inspection) และมีระยะเวลำตำมจ ำนวน
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เที่ยวบิน (Flight Cycle) จ ำนวนชั่วโมงบิน (Flight Hour) หรือจ ำนวนวัน (Calendar Day) ตำม
ประสิทธิภำพและประสิทธิผลของแต่ละวิธีกำรตรวจ 

3)  ส่วนของอำกำศยำน (Zonal Inspection) เช่น ภำยในส่วนล่ำงของอำกำศยำน 
ส่วนห้องบรรทุกสินค้ำ (Cargo Compartment) ส่วนเก็บฐำนล้อ (Main landing gear wheel well) 
เป็นต้น มีระยะเวลำตำมจ ำนวนชั่วโมงบิน (Flight Hour) หรือจ ำนวนวัน (Calendar Day) ซ่อมบ ำรุง
เครื่องยนต์ นอกจำกรำยกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมระยะเวลำข้ำงต้น สำยกำรบินจะต้องให้
ควำมส ำคัญต่อรำยกำรซ่อมบ ำรุงเครื่องยนต์เป็นพิเศษ เนื่องจำกกำรซ่อมบ ำรุงเครื่องยนต์มีค่ำใช้จ่ำยที่
สูง ชิ้นส่วนที่มีอำยุคลุม หรือ Life Limited Part (LLP) ต้องถอดเปลี่ยนเมื่อครบอำยุใช้งำน (ดังแสดง
ตำมตำรำงตัวอย่ำง) ทั้งนี้องค์ประกอบส ำคัญต้องน ำมำพิจำรณำจัดท ำแผนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ตำมระยะเวลำ คือสภำพแวดล้อมในกำรปฏิบัติกำรบิน (Flight Environment) ของแต่ละสำยกำรบิน 
คือ อัตรำส่วนระยะเวลำบิน (ชั่วโมงบิน) ต่อเที่ยวบิน (Flight Hour/Flight Cycle Ratio) ทั้งนี้จะมี
ระบุอยู่ในรำยงำน MRB Report เพ่ือให้กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีค่ำจ่ำยต่ ำเท่ำที่จ ำเป็น สำยกำร
บินต้องมีกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเป็นระบบ วำงแผนน ำรำยกำรซ่อมบ ำรุงมำด ำเนินกำรอย่ำงมี
ประสิทธิผล มีอัตรำควำมพร้อมงำนสูงสุด กล่ำวคือให้อำกำศยำนเวลำจอดซ่อมบ ำรุงสั้ นที่สุด เพ่ือให้
อำกำศยำนมีเวลำควำมพร้อมและเวลำเข้ำปฏิบัติกำรมำกที่สุด 

 2.7.7 กำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ผู้ประกอบกำรสำยกำรบินต้องมีคุณสมบัติและลักษณะตำมที่ก ำหนดและมีสถำนที่ เครื่องมือ 

เอกสำรและหลักฐำนเกี่ยวกับกฎเกณฑ์ควำมสมควรเดินอำกำศ คู่มือกำรบริหำรจัดกำรหน่วย 
ซ่อม คู่มือกำรบ ำรุงรักษำ รวมถึงระบบกำรควบคุมคุณภำพและระบบกำรประกันคุณภำพตำมที่
ก ำหนดและมีควำมเหมำะสมกับกิจกำรที่ขอใบรับรอง ส ำหรับผู้ถือใบรับรองผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศ 
(AOC) สำมำรถซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของตนเองได้ โดยก ำหนดเป็นรำยละเอียดอยู่ในคู่มือกำรซ่อม
บ ำรุงที่ได้รับกำรรับรองจำกเจ้ำหน้ำที่ทำงกำร (General Maintenance Manual) ซึ่งเป็นส่วนหนึ่ง
ของกำรยื่นขอใบรับรองผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศ (Air Operating Certificate) ส่วนผู้ประกอบกำร
ประสงค์ให้บริกำรรับจ้ำงซ่อมบ ำรุงให้กับบุคคลที่สำม (Third Party) ต้องมีใบรับรองแหล่งซ่อม 
(Repair Station Certificate) เป็นกำรเฉพำะจำกทำงกำร ของประเทศตนและของประเทศลูกค้ำ 
ทั้งนี้สำระของกำรรับรองหน่วยซ่อมประกอบด้วย อำทิ กำรจัดองค์กำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน แผนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมระยะเวลำ กำรตรวจพินิจงำน กำรรับรองกำรซ่อม กำรจ้ำง
ซ่อม กำรก ำกับให้เกิดควำมต่อเนื่องในควำมสมควรเดินอำกำศ กำรฝึกอบรมบุคลำกรด้ำนช่ำง และ
กำรดูแลวัสดุอันตรำย เพ่ือให้งำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมแผนงำนซ่อมบ ำรุงเป็นไปอย่ำงมี
ประสิทธิภำพและประสิทธิผล เรำควรบริหำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเป็นระบบ มีคู่มือประกอบกำร
ปฏิบัติงำนชัดเจนรับทรำบโดยทั่วกัน ซึ่งระบบย่อมประกอบด้วยกระบวนกำรจัดกำรที่บันทึกไว้เป็น
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เอกสำร บุคลำกร และเครื่องมือ กระบวนกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน คือ กำรคงควำมต่อเนื่อง
ของควำมสมควรเดินอำกำศ (Continuing Airworthiness) กำรจัดเก็บเอกสำรเทคนิค (Technical 
Document Keeping) กำรจัดท ำแผนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน (Maintenance Program) กำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Aircraft Maintenance) กำรเก็บประวัติกำรซ่อมบ ำรุง (Maintenance 
Record Keeping) กำรบริหำรคุณภำพ (Quality Management) กำรบริหำรควำมปลอดภัยในกำร
บิน (Safety Management) กำรฝึกอบรม (Personnel Training) 

ใบรับรองผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศ (AOC) ผู้ถือหรือสำยกำรบินต้องรับผิดชอบต่องำน 
ซ่อมบ ำรุงหรือกำรดัดแปลงอำกำศยำนของตนให้เป็นไปตำมข้อก ำหนดของทำงกำรแม้จะว่ำจ้ำงช่วง
ต่อไปก็ตำม ทั้งนี้เพ่ือคงไว้ในเอกสำรใบรับรองควำมสมควรเดินอำกำศและรับผิดชอบในกำรยืนยัน
ควำมสมควรเดินอำกำศ ทั้ งนี้  “Certificate of Airworthiness หรือ ใบรับรองควำมสมควร
เดินอำกำศ” หมำยถึง ใบส ำคัญส ำหรับส่วนประกอบส ำคัญของอำกำศยำนชิ้นส่วนรับรองคุณภำพ 
หรือบริภัณฑ์อำกำศยำน (Aircraft Component) ที่ออกให้เพ่ือแสดงว่ำผลิตภัณฑ์ดังกล่ำวได้ผลิตขึ้น
ตำมแบบที่ได้รับกำรรับรอง หรือได้รับกำรบ ำรุงรักษำตำมข้อก ำหนดของทำงกำร ตำมค ำสั่งควำม
สมควรเดินอำกำศ (Airworthiness Directive) และอยู่ในสภำพที่ใช้งำนได้อย่ำงปลอดภัย 

ปกติสำยกำรบิน หรือผู้ประกอบกำรในฐำนะผู้ถือใบส ำคัญรับรองผู้ประกอบกำรเดินอำกำศ 
หรือ Air Operating Certificate (AOC) มีควำมรับผิดชอบต่อกำรคงควำมต่อเนื่องของควำมสมควร
เดินอำกำศด้วยกำรซ่อมเฉพำะ ท ำหน้ำที่ Accountable Manager ซึ่งปกติคือหัวหน้ำหน่วยซ่อม 
บ ำรุงอำกำศยำนตำมระบุอยู่ในคู่มือซ่อมบ ำรุงทั่วไป (General Maintenance Manual) เป็นผู้รับผิดชอบ
ต่อกำรคงสภำพควำมสมควรเดินอำกำศ (Continuing Airworthiness) ด้วยเอกสำรใบรับรองควำม
สมควรเดินอำกำศของอำกำศยำน (Certificate of Airworthiness) ให้กระท ำโดยผู้มีศักย์ที่ได้รับกำร
รับรองจำกทำงกำรในทุกกรณีของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  โดยใบส ำคัญสมควรเดินอำกำศตำม
กฎหมำยไทยแล้วอำกำศยำนที่ใช้ในกำรเดินอำกำศภำยในรำชอำณำจักรต้องมีใบส ำคัญสมควร
เดินอำกำศที่ออกให้ส ำหรับอำกำศยำนนั้น ทั้งนี้ห้ำมมิให้ผู้ใดน ำอำกำศยำนท ำกำรบิน เว้นแต่มีสิ่ง
เหล่ำนี้อยู่กับอำกำศยำนนั้น เพ่ือยืนยันควำมสมควรเดินอำกำศ คื อใบส ำคัญกำรจดทะเบียน
เครื่องหมำยสัญชำติและทะเบียนอำกำศยำน และแผ่นภำพแสดงเครื่องหมำยอำกำศยำนและใบส ำคัญ
สมควรเดินอำกำศ และสมุดปูมเดินทำง ฯลฯ 

ใบรับรองควำมสมควรเดินอำกำศของอำกำศยำน (Certificate of Airworthiness: CoA)  
จะถูกออกให้แก่อำกำศยำนที่จดทะเบียนแล้ว และมีควำมปลอดภัยเพ่ือใช้งำนตำมวัตถุประสงค์ที่
ก ำหนดไว้เป็นหนังสือส ำคัญส ำหรับอำกำศยำนที่ทำงกำรออกให้เพ่ือแสดงว่ำอำกำศยำนล ำใดมี  ควำม
สมควรเดินอำกำศ และเป็นอำกำศยำนที่ได้สร้ำงข้ืนตำมแบบในใบรับรองแบบมำตรฐำนตำม หรือตำม
แบบที่มีหนังสือรับรอง ทั้งนี้ผู้ที่ได้รับกำรรับรองจำกเจ้ำหน้ำที่ทำงกำรเท่ำนั้นจึงจะมีศักย์ในกำร
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ด ำเนินกำรออกใบรับรองกำรบ ำรุงรักษำ ยืนยันควำมสมควรเดินอำกำศของอำกำศยำนที่เรียกว่ำ 
Airworthiness Release และหนังสือส ำคัญเรียกว่ำ Airworthiness Certificate ยืนยันควำมสมควร
เดินอำกำศของอำกำศยำน ส่วนประกอบส ำคัญของอำกำศยำน ชิ้นส่วนรับรองคุณภำพ หรือบริภัณฑ์ 
แสดงว่ำผลิตภัณฑ์ดังกล่ำวได้รับกำรบ ำรุงรักษำตำมแผนกำรบ ำรุงรักษำให้คงสภำพตำมแบบที่ได้รับ  
กำรรับรองหรือตำมค ำสั่งควำมสมควรเดินอำกำศของทำงกำร และอยู่ในสภำพที่ใช้งำนได้อย่ำง
ปลอดภัยแล้ว ขณะเดียวกันก็เป็นกำรยืนยันกำรคงควำมต่อเนื่องของควำมสมควรเดินอำกำศ 
ของอำกำศยำน 

ศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (MRO) คือ กำรผสำนกันระหว่ำงควำมสำมำรถด้ำนเทคนิค 
และโลจิสติกส์ของสำยกำรบิน ซึ่งประกอบด้วยห่วงโซ่อุปทำนและแนวปฏิบัติด้ำนกำรจ้ำงคนภำยนอก 
(Al-kaabi et al., 2007) ควำมส ำคัญของ MRO นั้นสำมำรถตัดสินได้จำกค่ำใช้จ่ำยในกำรด ำเนินงำน
ของสำยกำรบินซึ่งคิดเป็นร้อยละ 10-15 ของค่ำใช้จ่ำยทั้งหมด (Seristo, 1995) กำรสร้ำงกระบวนกำร 
MRO ของสำยกำรบินจึงเกี่ยวข้องกับกำรลงทุนที่สูง ส ำหรับสำยกำรบินหลำยแห่งโดยเฉพำะอย่ำงยิ่ง
สำยกำรบินใหม่ๆจะไม่สำมำรถท ำได้เนื่องจำกต้องใช้เงินลงทุนจ ำนวนมำก ดังนั้นกำรจัดจ้ำงคน
ภำยนอกจึงถือเป็นทำงเลือกหนึ่ง สำยกำรบินหลำยแห่งเริ่มได้รับประโยชน์จำกกำรจ้ำงแรงงำนที่ไม่
ต้องใช้แรงงำนสูงและเน้นกิจกรรม MRO ที่มีมูลค่ำเพ่ิมน้อยลง (Rosenberg, 2004)  

ขั้นตอนของธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนประกอบด้วยกระบวนกำรของวัสดุอุปกรณ์และ
กระบวนกำรของข้อมูล กระบวนกำรของวัสดุ อุปกรณ์เป็นกระบวนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน  
ซึ่งประกอบด้วยวิธีกำรทำงวิศวกรรม วัสดุ เครื่องจักร ก ำลังคน และสภำพแวดล้อม กระบวนกำรของ
ข้อมูลเป็นกระบวนกำรบริหำรจัดกำรขององค์กำร ซึ่งเป็นไปตำมหลักกำร P-D-C-A ซึ่ง Hsien-Ming 
Chang & Abdullah Kora (2014) ได้มีกำรน ำเสนอ High Efficient MRO Operation Model ดังภำพที่ 6 

 

 
 

ภำพที่ 6 High Efficient MRO Operation Model 
ที่มำ : Hsien-Ming Chang & Abdullah Kora (2014) 
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จำกภำพที่ 6 แสดงให้เห็นถึงขั้นตอนของธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนซึ่งประกอบด้วย  
3 ส่วนหลัก คือ ปัจจัยเข้ำ (Input) กระบวนกำร (Process) และผลลัพธ์ (Output) โดยปัจจัยน ำเข้ำ
ของธุรกิจ คือ ควำมต้องกำรของลูกค้ำ (Customer Demand) กระบวนกำรของธุรกิจ  คือ 
กระบวนกำรซ่อมบ ำรุง (Maintenance Process) และกระบวนกำรบริหำรจัดกำร (Management 
Process) และผลลัพธ์ของธุรกิจ คือ ควำมพึงพอใจของลูกค้ำ (Customer Satisfaction) 

2.7.7.1 ควำมต้องกำรของลูกค้ำ (Customer Demand) 
ธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรมุ่งเน้นไปที่ตลำดปัจจุบันและคำดกำรณ์อุปสงค์ใน

อนำคต จัดท ำแผนพัฒนำระยะยำว ระยะกลำง และระยะสั้น ทบทวนและปรับปรุงก ำลังและ
ควำมสำมำรถในกำรด ำเนินกำรเป็นระยะ เพ่ือตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำและกำรพัฒนำที่ยั่งยืน 

1)  ควำมสำมำรถในกำรด ำเนินกำร  (Capability) กำรที่องค์กำรมีกำรรับรอง 
ด้ำนอำกำศยำนเต็มรูปแบบ รวมถึงใบรับรองในกำรออกแบบ ใบรับรองในกำรผลิตส ำหรับกระบวน  
กำรผลิต และใบรับรองควำมสมควรเดินอำกำศส ำหรับอำกำศยำน  แต่ละประเทศหรือสำยกำรบิน 
มีกฎระเบียบและข้อก ำหนดของตัวเองธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนทั่วโลกต้องได้รับกำรตรวจสอบ 
และได้รับกำรรับรองจำกหน่วยงำนด้ำนควำมสมควรเดินอำกำศต่ำง ๆ นอกจำกนี้ ธุรกิจซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนจะต้องสร้ำงและบูรณำกำรมำตรฐำนของตนเองเพ่ือตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำที่
แตกต่ำงกัน ระบบคุณภำพขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรได้รับกำรรับรองจำกผู้ดูแล 
ด้ำนกำรบิน เช่น FAA และ EASA ด้ำนของก ำลังคน สิ่งอ ำนวยควำมสะดวกและอุปกรณ์ที่เกี่ยว 
ข้องในกำรบ ำรุงอำกำศยำน 

2)  ก ำลังในกำรด ำเนินกำร  (Capability) ด้วยควำมซับซ้อนของระบบที่เ พ่ิมขึ้น  
ท ำให้จ ำเป็นต้องใช้ควำมเชี่ยวชำญด้ำนเทคนิคกำรบ ำรุงรักษำและอุปกรณ์ทดสอบที่ซับซ้อน 
มำกขึ้น (Esker et al., 1990) เช่น พ้ืนที่โรงเก็บอำกำศยำนที่สำมำรถด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงและ
หมุนเวียนอำกำศยำนได้ อุปกรณ์ทดสอบและอุปกรณ์ตรวจวัดที่ผ่ำนกำรรับรอง และก ำลังคน ด้ำนกำร
ประเมินทำงวิศวกรรม กำรตรวจสอบและทดสอบ กำรซ่อมแซมโครงสร้ำง กำรผลิตชิ้นส่วน กำรทำสี 
สำยรัด (Harness) ช่ำงเทคนิคกำรบินที่ได้รับกำรฝึกอบรมให้มีควำมเชี่ยวชำญและได้รับใบอนุญำต 
ในกำรใช้งำนอุปกรณ์ หรือกำรท ำงำนเฉพำะทำงด้ำนกำรบ ำรุงรักษำ องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึง
ควรวิเครำะห์ปริมำณงำนและควำมสำมำรถในกำรด ำเนินกำรของงำนบ ำรุงรักษำ และติดตำม
ตรวจสอบข้อจ ำกัดต่ำง ๆ และก ำจัดปัญหำคอขวด 

2.7.7.2 กระบวนกำรซ่อมบ ำรุง (Maintenance Process) 
ขั้นตอนหลักของกระบวนกำรซ่อมบ ำรุง ประกอบด้วย (1) กำรตรวจสอบประวัติเที่ยวบิน 

เป็นกำรตรวจสอบสมุดบันทึกของอำกำศยำน และบันทึกกำรบ ำรุงรักษำก่อนหน้ำ และประเมิน
สถำนะปัจจุบันของอำกำศยำนล ำนั้น ๆ (2) กำรก ำหนดรำยกำรซ่อมบ ำรุง เป็นกำรพิจำรณำข้อ
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ก ำหนดกำรบ ำรุงรักษำของผู้ผลิตอำกำศยำนและกำรประเมินผลทำงวิศวกรรมของสถำนะปัจจุบัน 
เพ่ือใช้ก ำหนดรำยกำรซ่อมบ ำรุง (3) ขั้นตอนกำรรับเข้ำเป็นกำรรับอำกำศยำนจำกลูกค้ำ น ำมำท ำ
ควำมสะอำด จำกนั้นจึงบรรจุอุปกรณ์จับยึดและชุดเครื่องมือติดตั้ง (4) กำรแยกชิ้นส่วน เป็นกำรถอด
สกรู ประตู และพ้ืนผิวของจุดที่เกี่ยวข้องในกำรบ ำรุงรักษำ (5) กำรตรวจสอบและทดสอบ เป็นกำรใช้
อุปกรณ์และกระบวนกำร NDI ตรวจสอบและทดสอบชิ้นส่วนส ำคัญของโครงสร้ำงหรือส่วนประกอบของ
อำกำศยำน ใช้ อุปกรณ์ทดสอบตรวจกำรท ำงำนของระบบไฮดรอลิก ไฟฟ้ำ สำยไฟ ระบบ
อิเล็กทรอนิกส์กำรบิน และอ่ืน ๆ หำกพบชิ้นส่วนที่ช ำรุดหรือท ำงำนผิดปกติ จะท ำกำรซ่อมแซม หรือ
ผลิตชิ้นส่วนทดแทนตำมกำรประเมินทำงวิศวกรรมและวัตถุประสงค์กำรซ่อมบ ำรุง  (6) กำรประกอบ
ชิ้นส่วน เป็นกำรแทนที่และประกอบชิ้นส่วนที่เกี่ยวข้องในกำรซ่อมบ ำรุงกลับคืน (7) กำรทดสอบ 
กำรท ำงำน เป็นกำรทดสอบกำรท ำงำนที่เกี่ยวข้องกับชิ้นส่วนนั้น ๆ หลังกำรประกอบ (8) กำรทดสอบ
กำรบิน เป็นกำรด ำเนินกำรทดสอบบินเพ่ือให้บรรลุควำมต้องกำรด้ำนประสิทธิภำพดั้งเดิม  
ของอำกำศยำน (9) กำรส่งมอบ เป็นขั้นตอนของกำรส่งมอบอำกำศยำนคืนแก่ลูกค้ำ ดังภำพที่ 7 

 
 

 
 
 
 
 

ภำพที่ 7 General Maintenance Process of Aircraft Flow Shop 
 

2.7.7.3 กระบวนกำรบริหำรจัดกำร (Management Process) 
ปัญหำหลักของผู้จัดกำรคือกำรก ำหนดปริมำณงำนและแรงงำนอย่ำงเหมำะสม 

องค์ประกอบที่มีบทบำทในกำรก ำหนดคือตำรำงเวลำ บรรทัดฐำนกำรบ ำรุงรักษำ และสัญญำส ำหรับ
ปริมำณงำน กำรเข้ำกะ และทีมงำนของพนักงำน คุณภำพของกำรก ำหนดในช่วงเวลำกำรวำงแผน 
(วัน สัปดำห์ หรือเดือน)  

2.7.7.4 ควำมพึงพอใจของลูกค้ำ (Customer Satisfaction) 
บทบำทหลักของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนคือกำรจัดหำอำกำศยำนที่สำมำรถให้บริกำรได้

อย่ำงเต็มรูปแบบเมื่อผู้ประกอบกำรต้องกำรค่ำใช้จ่ำยต่ ำที่สุดและคุณภำพสูงสุด โดยมีกิจกรรมหลัก ได้แก่ 
กำรบริกำร กำรซ่อมแซม กำรดัดแปลง กำรยกเครื่อง กำรตรวจสอบ และอ่ืน ๆ  (Knotts, 1999) องค์กำรซ่อม



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 96 

บ ำรุงอำกำศยำนควรมุ่งเน้นไปที่กำรส่งมอบ คุณภำพ ต้นทุน และควำมยืดหยุ่น เพ่ือตอบสนอง 
ควำมพึงพอใจของลูกค้ำ ดังภำพที่ 8 

 

 
 

ภำพที่ 8 ปัจจัยที่ส่งผลต่อควำมพึงพอใจของลูกค้ำ 
 

1)  ด้ำนคุณภำพ (Quality) ควำมปลอดภัยและควำมน่ำเชื่อถือเป็นข้อก ำหนดพ้ืนฐำน
ของอุตสำหกรรมกำรบิน องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรสร้ำงระบบคุณภำพแบบบูรณำ
กำรเพ่ือตอบสนองผู้บริหำรด้ำนกำรบินและสำยกำรบินที่แตกต่ำงกัน ซึ่งจะช่วยให้องค์กำรสำมำรถ  
ลดต้นทุนในกำรจัดกำรและเพ่ิมรำยได้ในภำพรวม 

2)  ด้ำนกำรส่งมอบ (Delivery) ควำมพร้อมของอำกำศยำนเป็นปัจจัยที่ส ำคัญส ำหรับ
กำรด ำเนินงำนของสำยกำรบิน องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรบูรณำกำรกระบวน  
กำรบ ำรุงรักษำ กระบวนกำรจัดกำร และกำรขนส่งวัสดุให้สอดคล้องกับรำยละเอียดของแผนกำรผลิต 
มีกำรสร้ำงกลไกกำรบริหำรจัดกำรควำมเสี่ยงเพ่ือให้สำมำรถส่งมอบอำกำศยำนได้ตรงตำมสัญญำ  
เมื่อควำมเสี่ยงเพ่ิมข้ึนจ ำเป็นต้องเตรียมแผนปฏิบัติกำรหรือแผนส ำรองเพ่ือลดควำมเสี่ยงและสำมำรถ 
ส่งมอบอำกำศยำนได้ตำมสัญญำ 

3)  ด้ำนต้นทุน (Cost) องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรใช้แนวคิดแบบลีน 
(Lean) เพ่ือลดควำมซับซ้อนของกำรถ่ำยโอนข้อมูลและองค์ประกอบทำงกำยภำพและเพ่ือเพ่ิม
ควำมสำมำรถในกำรแข่งขันด้ำนต้นทุน อีกทั้งต้องน ำแนวคิดของกำรพัฒนำอย่ำงยั่งยืนมำใช้ เพ่ือให้
สำมำรถใช้ประโยชน์จำกแสงอำทิตย์ผ่ำนกำรออกแบบโรงเก็บอำกำศยำนเพ่ือเพ่ิมควำมสว่ำงของพ้ืนที่
ท ำงำนและลดกำรใช้พลังงำนไฟฟ้ำ รวมไปถึงกำรใช้พลังงำนสะอำดอย่ำงพลังงำนแสงอำทิตย์จำกแผง
เซลล์แสงอำทิตย์ในกำรใช้งำนระบบส่องสว่ำง 
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4) ด้ำนควำมยืดหยุ่น (Flexibility) องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรพัฒนำ
โปรแกรมกำรบ ำรุงรักษำของตนเองเพ่ือเพ่ิมรำยได้จำกกำรตอบสนองนโยบำยและควำมต้องกำรของ
สำยกำรบินต่ำง ๆ แผนกผลิตชิ้นส่วนหรือแผนกซ่อมบ ำรุงควรเตรียมพร้อมส ำหรับตอบสนองต่อ
ปัญหำอำจเกิดขึ้นโดยไม่คำดคิด 

จำกกำรศึกษำเอกสำรและต ำรำในข้ำงต้นสำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นเป็น
กิจกรรมสนับสนุนที่มีควำมส ำคัญต่อกำรด ำเนินงำนของสำยกำรบิน ขั้นตอนของธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ประกอบด้วยกระบวนกำรของวัสดุอุปกรณ์และกระบวนกำรของข้อมูล ซึ่งประกอบด้วยวิธีกำรทำงวิศวกรรม 
วัสดุ เครื่องจักร ก ำลังคน สภำพแวดล้อม และกระบวนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร ตำมหลักกำร P-D-C-A  
ซึ่งในกำรตรวจสอบอำกำศยำนแบบ C และ D จัดเป็นกระบวนกำรที่ต้องใช้ทรัพยำกรมำก ใช้ระยะเวลำนำน 
และมีค่ำใช้จ่ำยสูงกว่ำกำรตรวจสอบแบบ A และ B ถือเป็นโอกำสที่ดีส ำหรับองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมือ
อำชีพในกำรด ำเนินธุรกิจในอุตสำหกรรมกำรบินที่มีแนวโน้มเติบโตอย่ำงต่อเนื่องและอยู่ในแผนกำรสนับสนุน
ของภำครัฐ และอีกหนึ่งควำมส ำคัญของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องมีเอกสำรเพ่ือกำรซ่อมบ ำรุง 
(Documentation of Maintenance หรือ Technical Publication) เป็นเอกสำรที่ระบุข้อมูลทำงเทคนิคของ
อำกำศยำนและอุปกรณ์อำกำศยำนที่เกี่ยวข้อง เป็นส่วนหนึ่งที่ใช้เป็นหลักฐำนยื่นประกอบขอใบรับรองควำม
สมควรเดินอำกำศ ตำมกฎกระทรวง มีหลำกหลำยรูปแบบออกโดยทั้งผู้ผลิตอำกำศยำนผู้ผลิตส่วนประกอบ
ส ำคัญของอำกำศยำน และบริภัณฑ์ท่ีติดตั้งบนอำกำศยำนนั้น รวมทั้งเอกสำรจำกทำงกำร หรือจำกผู้ใช้อำกำศ
ยำน ซึ่งอำจมีข้อมูลทั่วไปไม่เฉพำะแบบของอำกำศยำน หรือข้อมูลเฉพำะแบบ หรือเฉพำะล ำอำกำศยำนก็ได้ 
เช่น คู่มือกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Aircraft Maintenance Manual) คู่มือแสดงชิ้นส่วนและหมำยเลขของ
อุปกรณ์ (Aircraft Illustrated Part Catalogue) เอกสำรแผนงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Maintenance 
Planning Document) คู่มือกำรซ่อมขั้นโรงงำน (Overhaul Manual) ข้อมูลวงจรไฟฟ้ำ (Wiring Diagrams) 
เอกสำรแจ้งควำมทำงเทคนิคจำกผู้ผลิต (Service Bulletin/ Service Letter) และเอกสำรแจ้งควำมทำงเทคนิค
จำกทำงกำร Airworthiness Directive เป็นต้น เอกสำรบำงฉบับต้องมีกำรควบคุมเข้ำเล่มให้เป็นปัจจุบันตรง
กับต้นฉบับเสมอ แต่ก็มีเอกสำรบำงประเภทที่ไม่ต้องควบคุม บำงประเภทต้องได้รับกำรรับรองจำกเจ้ำหน้ำที่
ทำงกำรก่อนจึงจะน ำมำใช้งำนได้ หำกประสงค์จะด ำเนินกำรบ ำรุงรักษำที่แตกต่ำงไปจำกคู่มือกำรบ ำรุงรักษำ
ที่เป็นปัจจุบัน ให้ยื่นขอเป็นหนังสือพร้อมหลักฐำนและเอกสำรที่เกี่ยวข้องต่อพนักงำนเจ้ำหน้ำที่เสียก่อน 

เอกสำรเทคนิค ทั้งคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงและเอกสำรอ่ืนที่ทำงกำรก ำหนดมีควำมส ำคัญต่อกำร
ซ่อมบ ำรุง เพรำะทำงกำรก ำหนดให้บ ำรุงรักษำอำกำศยำนตำมต้องเป็นไปตำมคู่มือบ ำรุงรักษำที่เป็นปัจจุบัน
ของผู้ผลิต หรือตำมแผนบ ำรุงรักษำที่ได้รับควำมเห็นชอบแล้ว คู่มือกำรซ่อมบ ำรุง (Maintenance Manual) 
เป็นเอกสำรที่ต้องได้รับกำรรับรองจำกทำงด้ำนกำรบินของแต่ละประเทศ ทั้งนี้กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้อง
ด ำเนินกำรตำมคู่มือนี้ทุกประกำร กำรซ่อมบ ำรุงใดๆที่แตกต่ำงไปจำกคู่มือต้องได้รับกำรรับรองจำกทำงกำร
เสมอ ซึ่งเอกสำรเทคนิคบำงฉบับต้องมีกำรควบคุมเข้ำเล่มให้เป็นปัจจุบันตรงกับต้นฉบับเสมอ (Updated) 
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แต่ก็มีเอกสำรบำงประเภทที่ไม่ต้องควบคุม ผู้ประกอบกำรต้องก ำกับดูแลควบคุมเอกสำรเทคนิคอย่ำงเป็น
ระบบ เพ่ือให้เอกสำรเทคนิคหรือคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงนั้นอยู่ในสภำพมีเนื้อหำทันสมัยเป็นปัจจุบันตำม
ต้นฉบับเสมอ ปัจจุบันเอกสำรเทคนิคหรือคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงมีอยู่หลำยรูปแบบ ทั้งเป็นเอกสำรสิ่งพิมพ์หรือ
สื่อแผ่น คอมพิวเตอร์ หรืออยู่ในระบบออนไลน์ ดังนั้นผู้ประกอบกำรจ ำเป็นต้องมีระบบห้องสมุดจัดเก็บ
เอกสำรเทคนิค ควบคุมให้เป็นปัจจุบัน ทั้งที่อยู่ในห้องสมุดและในสถำนที่ ใช้งำนอยู่เสมอ เทคโนโลยี
สำรสนเทศกำรซ่อมบ ำรุง (Engineering Information Systems: EIS) จึงเป็นเครื่องมือส ำคัญหนึ่งที่ถูกน ำมำ
ในกำรจัดท ำห้องสมุดดิจิตัลได้อย่ำงมีประสิทธิผล ซึ่งสำมำรถสรุปประเด็นที่เกี่ยวข้องจำกงำนวิจัยต่ำง ๆ ได้
ดังตำรำงที่ 6 

 
ตำรำงที่ 6 งำนวิจัยและแนวคิดที่เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ

อุสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
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1. ต้นทุน (Cost)        4 
2. ควำมน่ำเชื่อถือ (Reliability)        3 
3. ควำมพร้อมใช้งำน (Availability)        2 
4. คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality)        4 
5. ประสิทธิภำพ (Efficiency)        2 
6. ควำมปลอดภัย (Security)        3 
7. ควำมยืดหยุ่น (Flexibility)        4 
8. กำรส่งมอบ (Delivery)        4 
9. ตรงเวลำ (Ontime)        2 
10. สถำนที่ (Location)        3 
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จำกตำรำงที่  6 แสดงถึงผลกำรสังเครำะห์ปัจจัยขององค์ประกอบกำรจัดกำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยที่เป็นปัจจัยตำมกรอบแนวคิด 
เชิงทฤษฎี (Theoretical Framework) ในกำรวิจัยครั้งนี้ผู้วิจัยได้ก ำหนดเป็นปัจจัยที่เป็นกรอบแนวคิด
เพ่ือกำรวิจัย (Conceptual Framework) ทั้ งหมด 4 ปัจจัย คือ ต้นทุน (Cost) ควำมยืดหยุ่น 
(Flexibility) กำรส่งมอบ (Delivery) และคุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) ดังภำพที่ 9 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
ภำพที่ 9 ปัจจัยขององค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม 

 
2.7.8 ศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย และหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง  
อุตสำหกรรมกำรบินถือเป็นหัวใจส ำคัญของบรรดำชำติอำเซียน แต่ละประเทศต่ำงออกมำประกำศ

ตัวเร่งผลักดันเป็นศูนย์กลำงกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอันดับ 1 ในภูมิภำคเอเชียตะวันออกเฉียงเหนือ 
เช่นเดียวกับประเทศไทยก็ออกมำประกำศตัวจะผลักดันให้กลำยเป็นศูนย์กลำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนส ำคัญ
ของอำเซียนและของโลกที่พร้อมจะแข่งขันกับประเทศสิงคโปร์ซึ่งเป็นมหำอ ำนำจศูนย์กลำงซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนในภูมิภำค โดยทำงประเทศสิงคโปร์เองก็ยอมรับว่ำมีหลำยประเทศในภูมิภำคเดียวกันที่พร้อมจะล้ม
แชมป์เก่ำอย่ำงสิงคโปร์ ซึ่งไม่เพียงแค่ประเทศไทยเท่ำนั้น  ยังมีประเทศมำเลเซียและอินโดนีเซียที่พร้อมจะ
เข้ำมีส่วนร่วมในส่วนแบ่งกำรตลำด ซึ่งสิงคโปร์ได้เปรียบคู่แข่งในกำรให้บริกำรศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ครบวงจร (Maintenance Repair and Overhaul: MRO) ตำมภำพที่ 10 และตำรำงที่ 7 
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ภำพที่ 10 เปรียบเทียบศูนย์ซ่อมบ ำรุงในอำเซียน 
ที่มำ: https://www.bangkokbanksme.com/en/mro-4-asian 
 
ตำรำงท่ี 7 กำรจัดอันดับรำยได้จำกศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

 

ล ำดับ องค์กำร 
ชั่วโมงแรงงำน 

(ล้ำน) 
ประเทศ 

1 
Singapore Technologies 
Aerospace 

11.5 
Singapore 

2 Haeco Group 7.4 Hong Kong 
3 AAR Corp. 4.6 USA 
4 SIA Engineering Co. 4.2 Singapore 
5 Lufthansa Technik 4.1 Germany 
6 AFI KLME&M 3.9 Holland/France 
7 Timco Aviation Services 3.2 USA 
8 Ameco Beijing 2.8 China 
9 Mubadala Aerospace 2.5 UAE 
10 Iberia Maintenance 2.3 Spain 

 
ที่มำ: The MRO global leading players Source, 2016 

https://www.bangkokbanksme.com/en/mro-4-asian
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ส่วนในประเทศไทยแม้ว่ำโครงกำรศูนย์ซ่อมบ ำรุ่งอำกำศยำนอู่ตะเภำ (MRO) ในพ้ืนที่

พัฒนำพิเศษภำคตะวันออก (EEC) ขับเคลื่อนล่ำช้ำเพรำะกำรบินไทยต้องรอนโยบำยจำกรัฐบำลแต่
โครงกำรนี้ยังไม่ล้มเลิกโครงกำรลงทุนเพรำะที่ผ่ำนมำรัฐบำลระหว่ำงหำรือรำยละเอียดกำรร่วมทุนกับ
บริษัทแอร์บัส ซึ่งบริษัทแอร์บัสยืนยันว่ำโครงกำรเอ็มอำร์โอนั้นยังคงไม่มีแผนกำรลงทุน อำเซียนต่ำง
ปักธงเป็นรูปธรรมเดินหน้ำขับเคลื่อนชัดเจนในกำรผลักดันศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนก้ำวสู่ระดับโลก
ใช้ควำมได้เปรียบทั้งทำงยุทธศำสตร์ภูมิประเทศและแผนกำรตลำดที่แยบยลเพ่ือสร้ำงมำตรฐำนกำร
ให้บริกำรระดับโลก ยกเว้นประเทศไทยที่อยู่ในช่วงเริ่มต้นคงต้องรอว่ำจะขับเคลื่อนศูนย์ซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนก้ำวสู่อันดับ 1 ของอำเซียนและระดับโลกได้เมื่อไหร่ อย่ำงไรก็ตำมประเทศไทยยังมีศูนย์
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ให้บริกำรอยู่ในปัจจุบัน ดังตำรำงที่ 8 

 
ตำรำงท่ี 8 ศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย 

 

ด้ำน 

บริษัท กำรบินไทย จ ำกัด (มหำชน) 
(Thai Airways International 

Public Company Limited: THAI 
Technic) 

บริษัทอุสำหกรรมกำรบิน จ ำกัด 
(Thai Aviation Industries: TAI) 

สถำนที่ตั้ง ท่ำอำกำศยำนดอนเมือง  
ท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ  
ท่ำอำกำศยำนอู่ตะเภำ 

ท่ำอำกำศยำนดอนเมือง 

ขีดควำม 
สำมำรถ 

Line and Base Maintenance ส ำหรับ 
A330 B737 B767 B747 B777 B787 

Line and Base Maintenance ส ำหรับ 
A318/319/ 320/321 Series และ 
Boeing 737-300/ 400 

ลูกค้ำ สำยกำรบินไทย 
สำยกำรบินพำณิชย์อื่น ๆ 

กองทัพไทย 
รัฐบำลไทย 
Thai Air Asia (บำงส่วน) 

ใบรับรอง
หน่วยซ่อม
บ ำรุง 

Civil Aviation Authority of Thailand 
(CAAT) 
Federal Aviation Administration 
(FAA) 145 
EASA 145 

Civil Aviation Authority of Thailand 
(CAAT) 
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ตลำดอำกำศยำนและอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของภูมิภำคเอเชียแปซิฟิค 

มีศักยภำพในกำรเติบโตสูงที่สุด ซึ่งเป็นแนวโนมเดียวกับอุตสำหกรรมกำรบินโลก โดยจ ำนวนผู้โดยสำร
ของประเทศไทยจะเติบโตอย่ำงรวดเร็วมำกอยู่ที่ 180 ล้ำนคน ในปี 2580 จำกควำมนิยมโดยสำรสำย
กำรบินรำคำประหยัด เพ่ือเดินทำงในระยะใกล้มำกขึ้น มีควำมต้องกำรอำกำศยำนคำดว่ำจะเพ่ิมขึ้น
เป็น 811 เครื่อง ในปี 2580 โดยเฉพำะอำกำศยำนล ำตัวแคบ (A320 และ B737) ตำมกำรเติบโต 
ของจ ำนวนผู้โดยสำร ควำมต้องกำรบริกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนคำดว่ำจะเพ่ิมขึ้นเป็น 3 เท่ำ ภำยในปี 
2580 ซึ่งคิดเป็นมูลค่ำ 2.9 พันล้ำนดอลลำร์ฯ แต่กำรบริกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในไทยยังคง 
ไม่เพียงพอ โดยปัจจุบันสำมำรถตอบสนองอุปสงค์ในประเทศทั้งหมดได้เพียง 40% เท่ำนั้น 

สำยกำรบินพำณิชย์ในประเทศไทยมีแนวโน้มในกำรสั่งซื้ออำกำศยำนล ำใหม่  
เพ่ือน ำเข้ำมำจดทะเบียนและสัญชำติในประเทศไทยเพ่ิมขึ้น แต่จะเห็นได้ว่ำส่วนมำกในแต่ละ 
สำยกำรบินไม่ได้ลงทุนในกำรจัดตั้งหน่วยซ่อมบ ำรุงเป็นของตนเอง แต่จะไปใช้บริกำรของหน่วยซ่อม
บ ำรุงในต่ำงประเทศ ไม่ว่ำจะเป็นสำยกำรบิน “Thai Air Asia” “Thai Air Asia X” “Nok Air” “Thai 
Viet Jet” และ “Thai Lion Air” มีสำยกำรบินในประเทศไทยมำกมำยต้องกำรด ำเนินธุรกิจสำยกำร
บิน แต่ไม่ต้องกำรด ำเนินธุรกิจหรือลงทุนในกำรซ่อมบ ำรุง เช่น “Thai Air Asia” “Nok Air” “Thai 
Viet Jet” ซึ่งกำรชักชวนให้สำยกำรบินเหล่ำนี้มำเป็นลูกค้ำหลักจะท ำให้สำมำรถคืนทุนได้เร็วยิ่งขึ้น 
โดยเฉพำะในปัจจุบันมีกำรแพร่ระบำดของโรคโควิด-19 (COVID-19) ท ำให้กำรบินชะลอตัวลงอย่ำง
เห็นได้ชัด อย่ำงไรก็ตำมอำกำศยำนมีกำรควบคุมแผนกำรซ่อมทั้งแบบกำรใช้งำนจริงและห้วงเวลำ
ประกอบกับจ ำนวนอำกำศยำนที่มีอยู่ ในประเทศไทยในปัจจุบัน  จึ งท ำให้กำรซ่อมบ ำรุ ง 
อำกำศยำนหรือศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ยังมีควำมจ ำเป็นอย่ำงเร่งด่วนในประเทศไทย  

2.7.8.1 ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (Civil Aviation Authority of 
Thailand: CAAT) ก่อตั้งเมื่อวันที่ 1 ตุลำคม 2558 ถือเป็นหน่วยงำนอิสระที่แยกออกมำจำก กรมกำร
บินพลเรือน เพ่ือให้กำรด ำเนินงำนเป็นไปอย่ำงมีอิสระมำกขึ้น ท ำหน้ำที่รับผิดชอบด้ำนกำรบินพล
เรือนในประเทศไทยให้เป็นไปตำมกฎหมำย “พระรำชก ำหนดกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 
2558” และควบคุม ส่งเสริม พัฒนำกิจกำรกำรบินพลเรือนของประเทศไทยให้เป็นไปตำมข้อตกลง
ระหว่ำงประเทศตำมมำตรฐำนสำกล 

2.7.8.2 ส ำนักงำนบริหำรกำรบินแห่งชำติ (Federal Aviation Administration: FAA) 
กำรบินแห่งชำติของสหรัฐอเมริกำ คอยวำงระเบียบและควบคุมตลอดจนตรวจสอบงำนกำรบินพล
เรือนของอเมริกำ และเป็นผู้ให้ค ำแนะน ำแก่หน่วยงำนด้ำนกำรบินพลเรือนของประเทศต่ำง ๆ  
ทั่วโลก  
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2.7.8.3 ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป (European Aviation Safety 
Agency: EASA) เป็นหน่วยงำนของสหภำพยุโรป (EU) ที่รับผิดชอบด้ำนควำมปลอดภัยกำรบินพล
เรือน ด ำเนินกำรรับรองระเบียบและมำตรฐำนด้ำนควำมปลอดภัย  

ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทยตำมคณะอนุกรรมำธิกำรด้ำนกำรคมนำคม
ทำงอำกำศในคณะกรรมำธิกำรกำรคมนำคม สภำนิติบัญญัติแห่งชำติ (2560) และส ำนักงำนกำรบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย กล่ำวว่ำ เพ่ือให้เป็นไปตำมมำตรฐำนกำรเป็นศูนย์ซ่อมอำกำศยำน ICAO 
EASA และ FAA กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจะอยู่ภำยใต้กรอบและกฎเกณฑ์จำกเจ้ำหน้ำที่ทำงกำร 
เป็นมำตรฐำนกำรรับรองด้ำนกำรบินโดยมีองค์กำรกำรบินพลเรือนระหว่ำงประเทศ ตำมอนุสัญญำ
ด้ำนกำรบินพลเรือนของสหประชำชำติเป็นแม่บทเสนอมำตรฐำนและ ข้อแนะน ำพึงปฏิบัติให้
หน่วยงำนกำรด้ำนกำรบินพลเรือนของแต่ละประเทศภำคีสมำชิก ดังนั้น  กฎ กติกำ ระเบียบเกี่ยวกับ
กำรบินของประเทศไทยจึงสอดคล้องกับส ำนักงำนบริหำรกำรบินแห่งชำติของสหรัฐอเมริกำ Federal 
Aviation Administration (FAA) และ ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป European 
Aviation Safety Agency (EASA) ซึ่งอำจมีควำมแตกต่ำงกันดังตำรำงที่ 9 

 
ตำรำงที่ 9 ควำมแตกต่ำงของศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนระหว่ำงกำรบินแห่งชำติของสหรัฐอเมริกำ (FAA) 

กับส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป (EASA) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่ มำ :  EASA Reference: Commission Regulation (EU) No 1321/2014 of 26 November 2014, 
PART 145 FAA Reference: FAA Policy on the Non-aeronautical Use of Airport Hangars  
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2.7.9  ใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (Aircraft Maintenance Engineer License: AMEL) 
ใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดินแก่บุคลำกรมีขีดควำมสำมำรถให้เป็นไปตำมที่ทำงกำรผู้ซึ่งออก

ใบอนุญำตก ำหนดไว้ นอกจำกนี้  ICAO ยังระบุเ พ่ิมเติมให้ผู้ท ำหน้ำที่ลงนำมรับรองกำรซ่อม 
(Maintenance Release) ต้องมีคุณสมบัติได้ตำมมำตรฐำน ICAO Annex 1 ในกำรปฏิบัติท ำหน้ำที่
ลงนำมรับรองกำรซ่อม นำยช่ำงภำคพ้ืนดินผู้ถือใบอนุญำต (AME) ต้องด ำเนินกำรให้ค ำแนะน ำ หรือ
ด ำเนินกำรซ่อม ตรวจ ถอดเปลี่ยนอุปกรณ์ ดัดแปลง ซ่อมขั้นโรงงำน หรือบ ำรุงรักษำ ในลักษณะที่
เป็นไปตำมหน้ำที่รับผิดชอบและอยู่ในวิสัยที่จะออกใบรับรองกำรซ่อมเมื่องำนเสร็จสมบูรณ์ ในอดีต
ใบรับรองนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (Aircraft Maintenance License) ตำม ICAO แบ่งเป็น 2 ประเภท คือ 
ใบอนุญำต Type I (มีสิทธิ์ท ำกำร หรือ Privilege สำมำรถรับรองควำมสมควรเดินอำกำศ 
(Airworthiness Certification) ชิ้นส่วนอำกำศยำนภำยหลังกำรซ่อมระดับโรงำน หรือ Overhaul) 
และใบอนุญำต Type II (มีสิทธิ์ท ำกำร หรือ Privilege สำมำรถรับรองกำรกลับไปใช้งำน (Release to 
Service) ของอำกำศยำนทั้งล ำ) ซึ่งประเทศสมำชิกอย่ำงประเทศไทย ได้ยึดแนวปฏิบัตินี้เช่นกัน ต่อมำ
ภำยหลังทำงกำรนำนำชำติได้ยกเลิกใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน Type I เหลือเพียงใบอนุญำต Type 
II และประเทศไทยก็ยึดถือปฏิบัติตำมเช่นเดียวกัน และเรียกบุคคลนี้เป็นทำงกำรว่ำ “นำยช่ำง
ภำคพ้ืนดิน”(ไพรัช แผ้วสกุล, 2563) ซึ่งมีรำยละเอียดดังตำรำงที่ 10 
 
ตำรำงที่ 10 เปรียบเทียบใบอนุญำตนำยช่ำงอำกำศยำนระหว่ำงกำรบินแห่งชำติของหรัฐอเมริกำ 

(FAA) กับส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป (EASA) 
 

ล ำดับ หัวข้อ
เปรียบเทียบ 

ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป (EASA) กำรบินแห่งชำติของ
สหรัฐอเมริกำ (FAA) 

1. กำรสมคัร สมัครโดยกำรกรอกฟอรม์ EASA FORM 19 สมัครโดยกำรกรอกฟอรม์ 
8710-1 

2. ประเภทของ
ใบอนุญำต  

Category A  
-  สำมำรถออกใบ CERTIFICATE RELEASE TO 
SERVICE ส ำหรับกำรซ่อมบ ำรุงงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนขั้นลำนจอดและกำรแก้ข้อบกพร่องที่ไม่ซับซ้อน
ซึ่งไม่เกินท่ีได้รับกำรรับรองในใบอนุญำต  
Category B1  
-  สำมำรถออกใบ CERTIFICATE RELEASE TO 
SERVICE  ส ำหรับกำรบ ำรุงรักษำ โครงสร้ำงอำกำศ
ยำน, เครื่องยนต์ , ระบบเครื่องกล และระบบไฟฟ้ำ 
 

1. โครงสร้ำงอำกำศยำน 
(Airframe)  
2.  เครื่องยนต์ (Power 
plant) 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 105 

ตำรำงท่ี 10 (ต่อ) 
 

ล ำดับ หัวข้อ
เปรียบเทียบ 

ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป 
(EASA) 

กำรบินแห่งชำติของ
สหรัฐอเมริกำ (FAA) 

  -  กำรซ่อมบ ำรุงรักษำระบบไฟฟ้ำ สำมรถท ำได้
เฉพำะกำรทดสอบระบบว่ำสำมำรถใช้กำรได้และไม่
ต้องกำรวินิจฉัยระบบ (troubleshooting)  
Category B2  
-  สำมำรถออกใบ CERTIFICATE RELEASE TO 
SERVICE ส ำหรับระบบไฟฟ้ำและอิเลคโทรนคิของ
อำกำศยำน  
-  กำรซ่อมบ ำรุงระบบไฟฟ้ำและอเิลคโทรนิคภำยใน
เครื่องยนตส์ำมรถท ำไดเ้ฉพำะกำรทดสอบระบบว่ำ 
สำมำรถใช้กำรได้และ ไม่ต้องกำรวินิจฉัยระบบ 
(troubleshooting) 
-  สำมำรถออกใบ CERTIFICATE RELEASE TO 
SERVICE  ส ำหรับกำรซ่อมบ ำรุงงำนซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนขั้นลำนจอดและกำรแก้ข้อบกพร่องที่ไม่
ซับซ้อนซึ่งไม่เกินท่ีไดร้ับกำรรับรองในใบอนุญำต  
Category B3 
-  สำมำรถออกใบ CERTIFICATE RELEASE TO 
SERVICE  ส ำหรับกำรบ ำรุงรักษำ โครงสร้ำงอำกำศ
ยำน, เครื่องยนต์ , ระบบเครื่องกล และระบบไฟฟ้ำ 
-  กำรซ่อมบ ำรุงรักษำระบบไฟฟ้ำ สำมรถท ำได้
เฉพำะกำรทดสอบระบบว่ำสำมำรถใช้กำรได้และไม่
ต้องกำรวินิจฉัยระบบ (troubleshooting)  
Category C  
-  สำมำรถออกใบ CERTIFICATE RELEASE TO 
SERVICE  ส ำหรับ กำรบ ำรุงรักษำที่ฐำนหลัก (base 
maintenance) 

 

 
 
 
 
l 
l 
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ตำรำงท่ี 10 (ต่อ) 
 

ล ำดับ หัวข้อ
เปรียบเทียบ 

ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป 
(EASA) 

กำรบินแห่งชำติของ
สหรัฐอเมริกำ (FAA) 

3. กำรจัด
ประเภท            
อำกำศยำน 

1. กลุ่ม 1 อำกำศยำนที่ขับเคลื่อนด้วยมอเตอร์ที่มี
ควำมซับซ้อนเช่นเดยีวกับเฮลิคอปเตอร์หลำย
เครื่องยนต,์ อำกำศยำนที่รับรองควำมสูงระดับ
ปฏิบัติกำรที่ FL290, อำกำศยำนที่ติดตั้งระบบ
ควบคุมกำรบิน Fly by wire และอำกำศยำนอื่น ๆ 
2. กลุ่ม 2  แบ่งเป็นกลุ่มย่อยดังนี ้
2a: อำกำศยำนเครื่องยนต์ใบพัดเดี่ยว  
2b: เฮลิคอปเคอร์เครื่องยนตไ์อพ่นเดี่ยว  
2c: เฮลิคอปเคอรเ์ครื่องยนตล์ูกสบูเดี่ยว  
3. กลุ่ม 3 อำกำศยำนเครื่องยนตล์ูกสูบ
นอกเหนือจำกกลุ่ม 

ไม่ได้มีกำรแบ่งกลุ่มอำกำศ
ยำน 

4. อำย ุ ผู้สมคัรส ำหรับสอบใบอนุญำตต้องมีอำยุอย่ำงน้อย 
18 ปี 

ผู้สมคัรส ำหรับสอบ
ใบอนุญำตต้องมีอำยุอย่ำง
น้อย 18 ปี และสำมำรถ อ่ำน 
เขียน พูด และเข้ำใจ
ภำษำอังกฤษได ้
ยกเว้นข้อก ำหนดทำงด้ำน
ภำษำหำกผูส้มัครอำศัยอยู่
นอกประเทศสหรัฐอเมริกำ 
ทำง FAAจะประทับตรำ
ใบอนุญำตว่ำ "ใช้ได้เฉพำะ
นอกประเทศสหรัฐอเมริกำ" 

5.  ควำมรู้พื้นฐำน
หรือ 
ประสบกำรณ ์

1. CATEGORY A, SUBCATEGORIES B1.2 AND 
B1.4 AND CATEGORY B3 
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำน 3 ปี ถ้ำ
ผู้สมคัรไม่เคยมีกำรฝึกอบรม  
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำน 2 ปี และ
ผู้สมคัรเคยมีกำรฝึกอบรมซึ่งทำงหน่วยงำนท่ี
เกี่ยวข้องจัดเป็น ผู้มีทักษะ 
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำน 1 ปี และ
ผู้สมคัรเคยมีกำรฝึกอบรมตำม Annex  

-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์
กำรท ำงำน 18 เดือนกับ
เครื่องยนต์หรือโครงสร้ำง
อำกำศยำน  
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์
กำรท ำงำนจริง 30 เดือนที่
ท ำงำนท้ังเครื่องยนต์หรือ
โครงสร้ำงอำกำศยำนทั้งสอง
อย่ำงในเวลำเดยีวกัน 
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ตำรำงท่ี 10 (ต่อ) 
 

ล ำดับ หัวข้อ
เปรียบเทียบ 

ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป (EASA) กำรบินแห่งชำติของ
สหรัฐอเมริกำ (FAA) 

  IV (Part-147) 
2.CATEGORY B2 AND SUBCATEGORIES B1.1 
AND B1.3 
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำน 5 ปี ถ้ำ
ผู้สมคัรไม่เคยมีกำรฝึกอบรม  
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำน 3 ปี และ
ผู้สมคัรเคยมีกำรฝึกอบรมซึ่งทำงหน่วยงำนท่ี
เกี่ยวข้องจัดเป็นผูม้ีทักษะ 
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำน 2 ปี และ
ผู้สมคัรเคยมีกำรฝึกอบรมตำม Annex IV (Part-147) 
3. CATEGORY C WITH RESPECT TO LARGE 
AIRCRAFT  
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำนกับอำกำศ
ยำนในงำนตำมประเภทใบอนุญำต B1.1, B1.3 หรือ 
B2 เป็นเวลำ 3 ปี หรือเป็นนำยช่ำงสนับสนุนตำม 
145.A.35 หรือท้ังสองเงื่อนไขที่กล่ำวมำ 
-  ผู้สมัครต้องมีประสบกำรณ์กำรท ำงำนกับอำกำศ
ยำนในงำนตำมประเภทใบอนุญำต B1.2 หรือ B1.4 
เป็นเวลำ 5 ปี หรือเป็นนำยช่ำงสนับสนุนตำม 
145.A.35 หรือท้ังสองเงื่อนไขที่กล่ำวมำ 

-  จบกำรศึกษำจำกโรงเรียน
ช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนท่ี
ได้รับอนมุัติจำก FAA 

6. สถำนท่ีสอบ กำรสอบต้องจัดขึ้นโดยศูนย์กำรฝกึอบรมที่ไดร้ับกำร
รับรอง Annex IV (Part-147) หรอืหน่วยงำนท่ีมี
หน้ำท่ีรับผดิชอบ 

สำมำรถสอบที่ PSI 
Services Knowledge 
Testing Centers ทั่วโลก 

7. ผลสอบ ผู้สมคัรต้องสอบใหผ้่ำนใน 10 ปีนับตั้งแต่วันท่ียื่น
สมัครสอบหรือท ำกำรเพิ่มประเภทของใบอนุญำต 

ผู้สมคัรต้องสอบใหผ้่ำนใน 
24 เดือน  

8. หัวข้อกำรสอบ ผู้สมคัรสอบต้องท ำกำรสอบตำมหวัข้อด้ำนล่ำงตำม
ระดับควำมรู้ ซึ่งดไูด้จำก Appendix I to Annex III 
(Part-66) หัวข้อกำรสอบ  
1. คณิตศำสตร ์
2. ฟิสิกส ์
3. ระบบไฟฟ้ำ 

ผู้สมคัรต้องผำ่นกำรสอบ
สำมประเภท  
1. สอบข้อเขียน 
2. สัมภำษณ ์
3. สอบปฏิบัต ิ
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ตำรำงท่ี 10 (ต่อ) 
 

ล ำดับ หัวข้อ
เปรียบเทียบ 

ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป (EASA) กำรบินแห่งชำติของ
สหรัฐอเมริกำ (FAA) 

  4. อิเล็กทรอนิคส ์MODULE  
5. ระบบดิจติอลและเครื่องมือวัด 
6. วัสดุและเครื่องมือ (Materials and Hardware) 
7. กำรซ่อมบ ำรุง 
8. อำกำศพลศำสตร์เบื้องต้น 
9. ปัจจัยมนุษย์ (HUMAN FACTORS) 
10. กฎหมำยกำรบิน 

ถ้ำผู้สมคัรสอบไมผ่่ำน ต้อง
รอ 30 วันถึงสำมำรถรับกำร
สอบได้อีกครั้งหรือผูส้มัครได้
ยื่นจดหมำยถึงผู้คุมสอบ
ส ำหรับกำรเรียนเพิ่มเติมใน
หัวข้อท่ีไม่ผ่ำน หัวข้อกำร
สอบสัมภำษณ์และสอบ
ปฏิบัติครอบคลุม 43 หัวข้อ  
กำรสอบในหัวข้อ โครงสร้ำง
อำกำศยำน (Airframe) 
และ เครื่องยนต์ (Power 
plant) โดยเฉพำะ ใช้เวลำ 
8 ช่ัวโมง 

8. หัวข้อกำรสอบ 11. อำกำศพลศำสตร์ โครงสร้ำงและระบบของ
อำกำศยำนเครื่องยนต์ไอพ่น 
12. อำกำศพลศำสตร์ โครงสร้ำงและระบบของเครื่อง
เฮลคิอปเตอร ์
13. อำกำศพลศำสตร์ โครงสร้ำงและระบบ 
14. แรงขับอำกำศยำน 
15. เครื่องยนตไ์อพ่น 
16. เครื่องยนตล์ูบสูบ 
17. เครื่องยนต์ใบพัด (PROPELLER) 

ผู้สมคัรต้องผำ่นกำรสอบ
สำมประเภท  
1. สอบข้อเขียน 
2. สัมภำษณ ์
3. สอบปฏิบัต ิ
ถ้ำผู้สมคัรสอบไมผ่่ำน ต้อง
รอ 30 วันถึงสำมำรถรับกำร
สอบได้อีกครั้งหรือผูส้มัครได ้
ยื่นจดหมำยถึงผู้คุมสอบ
ส ำหรับกำรเรียนเพิ่มเติมใน
หัวข้อท่ีไม่ผ่ำนหัวข้อกำร
สอบสัมภำณ์และสอบปฏิบตัิ
ครอบคลมุ 43 หัวข้อ  
กำรสอบในหัวข้อ โครงสร้ำง
อำกำศยำน (Airframe) 
และเครื่องยนต์ (Power 
plant) โดยเฉพำะ ใช้เวลำ 
8 ช่ัวโมง 
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ตำรำงท่ี 10 (ต่อ) 
 

ล ำดับ หัวข้อ
เปรียบเทียบ 

ส ำนักงำนควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป (EASA) กำรบินแห่งชำติของ
สหรัฐอเมริกำ (FAA) 

9. อำยุของ
ใบอนุญำต 

ใบอนุญำตมีอำยุ 5 ปี และต้องท ำกำรต่ออำยุโดย
หน่วยงำนท่ีมีหน้ำที่รับผิดชอบท ำหน้ำท่ีตรวจสอบ
ประวัติและบันทึกว่ำใบอนุญำตเคยถูกเพิกถอน ระงับ 
หรือมีกำรเปลี่ยนแปลงใด ๆ จึงท ำกำรต่ออำยุให ้

ใบอนุญำตไมม่ีวันหมดอำยุ  

 
ที่มำ: Commission Regulation (EU) No 1321/2014 of 26 November 2014, PART 66, FAA 
Reference: 14 CFR Part 65 - Certification: Airmen Other Than Flight Crewmembers 

 
หลังจำกกำรปลดธงแดงของ ICAO เป็นที่เรียบร้อยได้ระดับหนึ่ง ส ำนักงำนกำรบินพลเรือน

แห่งประเทศไทยมีแผนปรับปรุงข้อก ำหนดกำรออกรับรองสถำบันฝึกอบรมนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน  
และกำรรับรองหลักสูตรกำรฝึกอบรมนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน และข้อก ำหนดว่ำด้วยคุณสมบัติและสิทธิ  
ท ำกำรของผู้ขออนุญำตเป็นนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน โดยใช้มำตรฐำนสถำนฝึกอบรมช่ำงซ่อมบ ำรุง  
อำกำศยำนของ EASA Part 147 – Maintenance Training Organization และกำรออกใบอนุญำต
ช่ ำงซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน  EASA Part 66 – Personnel Licensing ตำมล ำดั บ เป็นต้นแบบ  
ด้วยเหตุผลดังกล่ำวนี้ ผู้เขียนใคร่ขอเสนอบทควำมเกี่ยวกับข้อก ำหนดใบอนุญำตช่ำงซ่อมบ ำรุง  
อำกำศยำนของ EASA Part 66 – Personnel Licensing โดยสรุปได้ว่ำ EASA แบ่งใบอนุญำตช่ำงไว้
เป็น Category ดังนี้ 

1)  Category A ส ำหรับอำกำศยำนและเฮลิคอปเตอร์ ทุกประเภทเครื่องยนต์ทั้งแบบ 
เทอร์ไบน์และลูกสูบ 

2)  Category B1 ส ำหรับอำกำศยำนทุกประเภท ทั้งแบบปีกแข็งและปีกหมุน (เฮลิคอปเตอร์) 
และท้ังเครื่องยนต์แบบเทอร์ไบน์และลูกสูบ 

3)  Category B2 ส ำหรับอำกำศยำนทุกประเภท (B2L ส ำหรับอำกำศยำนบำงประเภท) 
4)  Category B3 ส ำหรับอำกำศยำนประเภทไม่มีระบบปรับควำมดันอำกำศและใช้

เครื่องยนต์ลูกสูบ มีขนำดน้ ำหนักบินขึ้นสูงสุด 2000 กิโลกรัมหรือน้อยกว่ำ 
5)  Category C ส ำหรับอำกำศยำนและเฮลิคอปเตอร ์
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนได้ใช้กฎหมำย กฎระเบียบ และข้อบังคับที่ใช้อ้ำงอิงในกำรออก

ใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดินพระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศ พ.ศ. 2497 หมวด 5 ผู้ประจ ำหน้ำที่ 
มำตรำ 42 – 50 กฎกระทรวงว่ำด้วยใบอนุญำตผู้ประจ ำหน้ำที่ พ.ศ. 2550 ข้อบังคับ กบร. ฉบับที่ 77 
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ว่ำด้วยคุณสมบัติและสิทธิ์ท ำกำรของผู้ขออนุญำตเป็นผู้ประจ ำหน้ำที่นำยช่ำงภำคพ้ืนดิน ประกำศ
กรมกำรขนส่งทำงอำกำศ เรื่อง กำรรับรองสถำบันกำรฝึกอบรมนำยช่ำงภำคพ้ืนดินและกำรรับรอง 
หลักสูตรกำรฝึกอบรมนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (พฤษภำคม พ.ศ. 2551) ประกำศกรมกำรขนส่งทำงอำกำศ 
เรื่อง หลักเกณฑ์และวิธีกำรทดสอบควำมสำมำรถในกำรปฏิบัติหน้ำที่ (Skill Test) ของผู้ขออนุญำต
เป็นนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (พฤษภำคม พ.ศ. 2551) โดยได้น ำหลักกำรดังกล่ำวร่วมกับกำรแนะน ำในกำร
ก ำหนดคุณสมบัติของกำรออกใบรับรองนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน  โดยต้องมีคุณสมบัติเพ่ือประกอบกำร
พิจำรณำด้ำนควำมช ำนำญหรือประสบกำรณ์กำรท ำงำนนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (AMEL) ผู้สมัครสอบ  
ต้องมีควำมช ำนำญในเรื่องกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนทั้งล ำ ซึ่งรวมถึงตัวอำกำศยำน ส่วนประกอบ
ส ำคัญของอำกำศยำน และบริภัณฑ์ที่ติดตั้งในอำกำศยำน ตำมที่ก ำหนดไว้ในข้อบั งคับของ
คณะกรรมกำรกำรบินพลเรือนรวมระยะเวลำแล้วดังนี้ 

1)  ไม่น้อยกว่ำ 4 ปี หรือ 
2)  ไม่น้อยกว่ำ 2 ปี พร้อมแนบส ำเนำประกำศนียบัตรจบหลักสูตร AM จำกสถำบันกำรบิน

พลเรือน (สบพ.) หรือ  
3)  ไม่น้อยกว่ำ 2 ปี พร้อมแนบส ำเนำประกำศนียบัตร และ Transcript จบหลักสูตร AM 

จำกสถำบันกำรบินพลเรือน (สบพ.) ตั้งแต่รุ่นที่ 47 เป็นต้นไป หรือ 
4)  ไม่น้อยกว่ำ 1 ปี พร้อมแนบส ำเนำประกำศนียบัตร และ Transcript จบหลักสูตร AM 

จำกสถำบันกำรบินพลเรือน (สบพ.) ตั้งแต่ รุ่นที่ 1 – 46 
เมื่อสอบผ่ำนภำคทฤษฎีฯ เรียบร้อย แล้วต้องเข้ำรับกำรทดสอบภำคปฏิบัติ (Skill Test) ทั้งนี้ 

ผู้ขออนุญำตเป็นผู้ประจ ำหน้ำที่นำยช่ำงภำคพ้ืนดิน จะต้องแสดงให้เห็นได้ว่ำมีควำมสำมำรถที่จะ
ปฏิบัติหน้ำที่ตำมสิทธิ์ท ำกำรที่จะได้รับ โดยผ่ำนกำรทดสอบตำมหลักเกณฑ์และวิธีกำรที่ส ำนักงำนกำร
บินพลเรือนประกำศก ำหนดโดยผู้ขออนุญำตต้องมีสัญชำติไทย มีควำมประพฤติเรียบร้อย ตลอดจน 
มีอำยุ สุขภำพร่ำงกำยสมบูรณ์ ควำมรู้และควำมช ำนำญตำมข้อบังคับของคณะกรรมกำรกำรบิน 
พลเรือน ฉบับที่ 77 เมื่อมีควำมจ ำเป็นหรือมีเหตุพิเศษเฉพำะรำยให้ ผอ.กพท. มีอ ำนำจ ยกเว้น
คุณสมบัติตำมที่ก ำหนดในวรรคหนึ่งได้ตำมหลักเกณฑ์และเงื่อนไขท่ีรัฐมนตรีประกำศก ำหนด (มำตรำ 
44 วรรค 2 แห่ง พระรำชบัญญัติ กำรเดินอำกำศ พ.ศ. 2497) ดังต่อไปนี้  

1)  อำยุของผู้ขอใบอนุญำต (Age) ไม่น้อยกว่ำ 18 ปีบริบูรณ ์
2)  ต้องมีควำมรู้ (Knowledge) ในเรื่องกฎหมำยกำรบินและข้อก ำหนดว่ำด้วยควำมสมควร

เดินอำกำศ (Air Law and Airworthiness Requirements) ในเรื่องกฎและข้อบังคับที่เกี่ยวกับผู้ถือ
ใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน ข้อก ำหนดว่ำด้วยควำมสมควรเดินอำกำศของอำกำศยำนที่ใช้กับกำร
รับรองควำมสมควรเดินอำกำศ กำรคงควำมต่อเนื่องของควำมสมควรเดินอำกำศ และกำรรับรอง
หน่วยซ่อม กำรออกใบอนุญำตในปัจจุบันยังมีแนวเดียวกับส ำนักงำนบริหำรกำรบินแห่งชำติ Federal 
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Aviation Administration (FAA) ของสหรัฐอเมริกำและมีแนวโน้มในกำรเปลี่ยนเป็นแบบส ำนักงำน
ควำมปลอดภัยกำรบินแห่งยุโรป European Aviation Safety Agency (EASA) ในระยะเวลำอันใกล้ 
(ส ำนักงำนกำรบินพลเรือน, 2563) 

อย่ำงไรก็ตำมควำมต้องกำรขั้นต่ ำส ำหรับกำรด ำเนินงำนของสำยกำรบินระบุว่ำสำยกำรบิน
จะต้องมีกำรจัดกำรที่มีคุณสมบัติเต็มเวลำและมีควำมเชี่ยวชำญด้ำนเทคนิคเพ่ือให้มั่นใจในควำมปลอด
ภัยระดับสูงในกำรด ำเนินงำน ข้อก ำหนดขั้นพ้ืนฐำนของบุคลำกร ผู้ปฏิบัติงำนสำมำรถแสดงให้เห็นว่ำ
สำมำรถปฏิบัติงำนได้อย่ำงปลอดภัย จะต้องมีกำรฝึกอบรมประสบกำรณ์ท่ีจ ำเป็นและควำมเชี่ยวชำญ 
เพ่ือด ำเนินธุรกิจกำรบินและต้องมีควำมรู้เกี่ยวกับนโยบำยและระเบียบปฏิบัติของสำยกำรบินและสำย
กำรบินที่เกี่ยวข้องกับงำนเฉพำะของพวกช่ำงซ่อมอำกำศยำน มีหน้ำที่ควำมรับผิดชอบด้ำนควำม
พร้อม ควำมปลอดภัยของอำกำศยำนด้วย 

จำกกำรศึกษำแนวคิดและทฤษฏีที่เกี่ยวข้องกับกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ผู้วิจัยสำมำรถสรุปเป็นตัวแปรต่ำง ๆ ที่ต้องกำร
ศึกษำดังตำรำงที่ 11 

 
ตำรำงท่ี 11 ตัวแปรภำยนอก ตัวแปรภำยใน และแหล่งที่มำอ้ำงอิง 

 
ตัวแปรภำยนอก ตัวแปรภำยใน แหล่งที่มำอ้ำงอิง 

กำรจัดกำรองค์กำร  
(Organization 
Management) 

กำรวำงแผน (Planning) 
กำรจัดกำรองค์กำร (Organization) 
กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ 
(Staffing) 
กำรอ ำนวยกำร (Directing)  
กำรควบคุม (Controlling)  

Koontz (1972) 
Gulick (1937) 
Allen (1958) 
Deming (1986) 
นริศรำ จีนำวนิช (2562) 
อรรวีวรร โกมลรัตน์วัฒนะ (2557) 
Chang, Huang, & Torng (2013) 

ทรัพยำกร  
(Resources) 
 

คน (Man) 
เงิน (Money) 
วัตถุดิบ (Material)   
วิธีกำร (Method) 
เครื่องจักรกล (Machine) คน (Man) 
เงิน (Money) 
วัตถุดิบ (Material)  

Samual & Trevis (2006)  
Griffin (2539) 
สมคิด บำงโม (2552) 
วิเชียร วิทยอุดม (2550) 
ชลธิชำ สิทธวิงศ์ (2559) 
เสำวลักษณ์ แจ่มจ ำรุณ และ
นิศำกร สมสุข (2559) 
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ตำรำงท่ี 11 (ต่อ) 
 

ตัวแปรภำยนอก ตัวแปรภำยใน แหล่งที่มำอ้ำงอิง 

 

วิธีกำร (Method) 
เครื่องจักรกล (Machine)  
กำรตลำด (Market)  
ขวัญและก ำลังใจ (Morale)  
เวลำในกำรด ำเนินกำร (Minute) 

สมชำย กิจเกิดแสง (2651) 
Samual & Trevis (2006)  
Griffin (2539) 
สมคิด บำงโม (2552) 
วิเชียร วิทยอุดม (2550) 
ชลธิชำ สิทธวิงศ์ (2559) 
เสำวลักษณ์ แจ่มจ ำรุณ และ
นิศำกร สมสุข (2559) 
สมชำย กิจเกิดแสง (2651) 

บริบทและ
สภำพแวดล้อม  
(Context and 
Environment) 

สภำวะเศรษฐกิจ (Economic 
Condition) 
กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน 
(Aviation Regulation & 
Standard)  
นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน 
(Government Policy on 
Aviation)  
นโยบำยองค์กำร (Company 
Policy) 
ควำมพร้อมใช้งำน (Availability) 
ควำมสำมำรถ (Capability)  

Anvari et al. (2011) 
Ghezzi et al. (2013) 
Ahmad et al. (2015) 
Mottaeva (2018) 
Haddara et al. (2013) 
Patterson & Tonder (2009) 
CAAT (2562) 
กัญญำณัฏฐ ทรัพย์บุญทยำกร 
และสิทธิศักดิ์ ทองพิลำ (2553) 
ชัยวุฒิ ตั้งสมชัย (2557) 
นิตติยำ โขสันเทียะ (2562) 

 
2.8 งำนวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

กัญญำณัฏฐ ทรัพย์บุญทยำกร และสิทธิศักดิ์ ทองพิลำ (2553) เรื่องกำรศึกษำปัจจัยที่มีผลต่อ
กำรด ำเนินธุรกิจสำยกำรบินในอนำคตในประเทศไทย พบว่ำ มีปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจสำย
กำรบินในอนำคตในประเทศไทย จ ำนวน 26 ปัจจัย และมี 7 ปัจจัยที่มีควำมส ำคัญอยู่ในล ำดับต้น
ได้แก่ (1) ภำวะทำงเศรษฐกิจ (2) กำรเติบโตของสำยกำรบินต้นทุนต่ ำ (3) รำคำน้ ำมันเชื้อเพลิง  
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(4) กำรเปิดเสรีกำรบิน (5) ประชำคมอำเซียน (6) ระดับกำรแข่งขันที่เข้มข้นขึ้น และ (7) กำรร่วมมือ
เป็นพันธมิตร 

ชลธิชำ สิทธิวงศ์  (2559) เรื่องปัจจัยที่มีผลต่อควำมพร้อมในกำรแข่งขันขององค์กำร
รัฐวิสำหกิจไทยในประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน พบว่ำ 1) ปัจจัยภำยในองค์กำรมีควำมสัมพันธ์กับควำม
พร้อมในกำรแข่งขันขององค์กำรรัฐวิสำหกิจไทยในประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนเมื่อเรียงระดับ
ควำมสัมพันธ์จำกมำกไปน้อยได้แก่ สินค้ำหรือวัสดุที่ใช้ท ำสินค้ำ เครื่องจักร เครื่องมือและอุปกรณ์
ส ำนักงำน กำรจัดกำร ทรัพยำกร เงินทุน ขวัญและก ำลังใจของบุคลำกร และบุคลำกร ตำมล ำดับ     
2) ปัจจัยภำยนอกองค์กำรมีควำมสัมพันธ์กับควำมพร้อมในกำรแข่งขันขององค์กำรรัฐวิสำหกิจไทยใน
ประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน เมื่อเรียงระดับควำมสัมพันธ์จำกมำกไปน้อย ได้แก่ เศรษฐกิจ สังคมและ
วัฒนธรรม กำรเมืองและกฎหมำย และเทคโนโลยี ตำมล ำดับ 3) ปัจจัยภำยในด้ำนสินค้ำหรือวัสดุที่ใช้
ท ำสินค้ำ และด้ำนขวัญและก ำลังใจของบุคลำกร ปัจจัยภำยนอกด้ำนเศรษฐกิจ ด้ำนสังคมและ
วัฒนธรรม และด้ำนกำรเมืองและกฎหมำยมีอิทธิพลต่อควำมพร้อมในกำรแข่งขันขององค์กำร
รัฐวิสำหกิจไทยในประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน 

ชัยวุฒิ ตั้งสมชัย (2557) เรื่องกำรด ำเนินงำนและผลกระทบจำกสภำพแวดล้อมทำงธุรกิจ ของ
วิสำหกิจขนำดกลำงและขนำดย่อมด้ำนกำรบริกำรซ่อมบ ำรุงในจังหวัดเชียงใหม่ พบว่ำสภำพแวดล้อม
ของกำรด ำเนินธุรกิจในปัจจุบันได้รับผลกระทบจำกสภำพแวดล้อมภำยนอก โดยมีปัจจัยที่มีผลกระทบ
ต่อกำรด ำเนินงำน โดยกำรวิเครำะห์สภำวะแวดล้อมทั่วไป  ได้แก่ ด้ำนกำรเมืองและกฎหมำย 
เศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรม และเทคโนโลยี ซึ่งประเมินโดยผู้บริหำรหรือผู้มีอ ำนำจตัดสินใจของกิจกำร 
กำรด ำเนินงำนของธุรกิจกำรบริกำรซ่อมบ ำรุง ได้รับผลกระทบจำกสภำพแวดล้อมภำยนอกกิจกำรโดย
ภำพรวมในระดับปำนกลำง โดยมีปัจจัยย่อยส ำหรับผลกระทบ จำกสภำพแวดล้อมภำยนอกกิจกำรใน
ระดับมำก ได้แก่ (1) เศรษฐกิจระดับประเทศ (2) นโยบำยกำรเก็บภำษี และวิธีกำรเก็บภำษี และ (3) 
เศรษฐกิจระดับท้องถิ่น ตำมล ำดับ 

นริศรำ จีนำวนิช (2562) กำรบริหำรจัดกำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของสำยกำรบินต้นทุน
ต่ ำในประเทศไทย พบว่ำ 1) กำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนเริ่มขึ้นตั้งแต่กระบวนกำรออกแบบกำร
บ ำรุงรักษำอำกำศยำน ซึ่งผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศต้องด ำเนินกำรบ ำรุงรักษำให้เป็นไปตำมคู่มือกำร
บ ำรุงรักษำ และแผนกำรบ ำรุงรักษำที่จัดท ำขึ้นตำมข้อก ำหนด กฎเกณฑ์ และกฎระเบียบ 
ของหน่วยงำนก ำกับดูแลด้ำนกำรบินพลเรือนที่มีควำมส ำคัญต่อผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศของไทย           
2) ผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศต้องปฏิบัติตำมข้อก ำหนด กฎเกณฑ์ และกฎระเบียบของหน่วยงำนก ำกับ
ดูแลด้ำนกำรบินพลเรือนที่มีควำมส ำคัญต่อผู้ด ำเนินกำรเดินอำกำศของไทย โดยกำรบ ำรุงรักษำอำกำศ
ยำนต้องเป็นไปตำมมำตรฐำน เพ่ือให้อำกำศยำนอยู่ในสภำพสมควรเดินอำกำศ มีควำมปลอดภัย 
ต่อชีวิต และทรัพย์สินของผู้โดยสำร เจ้ำหน้ำที่ประจ ำอำกำศยำนและบุคคลที่เกี่ยวข้องทั้งหมด  
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และ 3) แนวทำงในกำรบริหำรจัดกำรกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนต้องเป็นไปตำมกระบวนกำรจั ดกำร
โดยเริ่มจำกกำรวำงแผนเพ่ือใช้ทรัพยำกรหรือปัจจัยหลักอย่ำงคุ้มค่ำมำกที่สุด กำรจัดองค์กำร 
กำรมอบหมำย กำรชี้น ำและกำรสั่งกำร และกำรควบคุมกำรท ำงำน เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์และ
เป้ำหมำยของสำยกำรบินต้นทุนต ่ำที่ต้องกำรให้กำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนมีประสิทธิภำพสูงสุดโดยใช้  
ทรัพยำกรที่มีอยู่อย่ำงคุ้มค่ำมำกท่ีสุด สรุปได้ว่ำกำรวำงแผนที่ดีน ำไปสู่ผลลัพธ์ตำมที่ก ำหนดไว้ 

นิตติยำ โขสันเทียะ (2562) เรื่องแนวทำงยุทธศำสตร์กำรพัฒนำอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของประเทศไทย ศึกษำบริบทของอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทย และ
สร้ำงรูปแบบแนวทำงยุทธศำสตร์กำรพัฒนำอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทย โดย
กำรวิจัยนี้เป็นกำรวิจัยแบบผสำนวิธีแบบขั้นตอนจำกกำรศึกษำเอกสำรกำรสัมภำษณ์เจำะลึกของกำร
วิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative research) กับกำรวิจัยเชิงปฏิบัติกำรแบบมีส่วนร่วม (Participatory 
action research) โดยใช้กลุ่มตัวอย่ำง 20 คน ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของประเทศไทย ด้วยกำรสัมภำษณ์เชิงลึกซึ่งแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม 1) กลุ่มผู้เชี่ยวชำญอุตสำหกรรม
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 2) กลุ่มผู้เชี่ยวชำญอุตสำหกรรมเกี่ยวเนื่องกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้ผลิต
ชิ้นส่วนอะไหล่อำกำศยำนอุตสำหกรรมอำกำศยำน ลูกค้ำ และฝ่ำยทรัพยำกรบุคคล 3) กลุ่ม
ผู้เชี่ยวชำญจำกหน่วยภำครัฐและผู้มีส่วนเกี่ยวข้อง และใช้กำรยืนยันผลจำกกำรสัมภำษณ์เชิงลึกด้วย
กำรสนทนำกลุ่ม (Focus group) เพ่ือสร้ำงแนวทำงยุทธศำสตร์กำรพัฒนำอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของประเทศไทย เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย คือ แบบสัมภำษณ์เชิงลึก และใช้กำรวิเครำะห์
ข้อมูล คือ ใช้ฐำนนิยม ผลกำรศึกษำพบว่ำ บริบทของอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศ
ไทยนั้นต้องมีควำมสอดคล้องกับปัจจัยกำรสนับสนุนจำกแผนพัฒนำเศรษฐกิจและสังคมฉบับที่ 12 
(พ.ศ. 2560-2564) ว่ำด้วย กำรเป็นศูนย์กลำงด้ำนกำรซ่อมอำกำศยำนที่ต้องใช้ควำมร่วมมือสนับสนุน
กันระหว่ำงภำคประชำชนกับภำครัฐและภำคธุรกิจ โดยกำรใช้นโยบำยสำธำรณะเป็นเป้ำหมำยเพ่ือ
เพ่ิมประสิทธิผลกำรวัดควำมส ำเร็จของงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน อันสอดคล้องกับโซ่อุปทำนของธุรกิจ
กำรขนส่งทำงอำกำศที่ต้องตอบสนองต่อควำมต้องกำรของลูกค้ำและเพ่ิมคุณค่ำในอุตสำหกรรมซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ในกำรสร้ำงควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันและยกระดับสู่กำรเป็นศูนย์กลำงกำรซ่อม
บ ำรุงในประเทศสู่มำตรฐำนสำกล ส ำหรับแนวทำงยุทธศำสตร์กำรพัฒนำอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนที่มีประสิทธิผลและเกิดประโยชน์แก่ประเทศชำติสูงสุด คือ กำรพัฒนำศักยภำพบุคลำกรที่
เกี่ยวข้อง กำรด ำเนินกำรสร้ำงโครงสร้ำงพ้ืนฐำนและสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน สร้ำงหุ้นส่วนทำงยุทธศำสตร์เพ่ือพัฒนำเทคโนโลยีที่ทันสมัย จัดคณะท ำงำนด้ำนนโยบำยและ
หุ้นส่วนยุทธศำสตร์กับหน่วยงำนที่เกี่ยวข้องกับกำรบินแห่งชำติ กำรจัดกำรด้ำนกำรลงทุน โดยมี
ภำครัฐเป็นแกนน ำ และหน่วยงำนก ำกับดูแลรับรองมำตรฐำนกำรบินให้เทียบเท่ำมำตรฐำนสำกล 
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เสำวลักษณ์ แจ่มจ ำรุณ และนิศำกร สมสุข (2559) เรื่องปัจจัยแห่งควำมส ำเร็จในกำร
ปฏิบัติกำรบินของสำยกำรบินนกแอร์ ซึ่งได้ใช้กำรวิจัยแบบผสมผสำนวิธีมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำ
ปัจจัยแห่งควำมส ำเร็จในกำรปฏิบัติกำรบินของสำยกำรบินนกแอร์และจัดล ำดับควำมส ำคัญของปัจจัย
แห่งควำมส ำเร็จ  ด้วยกระบวนกำรล ำดับชั้นเชิงวิเครำะห์ (Analytic Hierarchy Process-AHP) 
ภำยใต้ทฤษฎีว่ำด้วยฐำนทรัพยำกร (Resource-based view-RBV) โดยกลุ่มผู้เชี่ยวชำญประกอบด้วย 
พนักงำนปฏิบัติกำรบิน จ ำนวน 5 คน และนักบินพำณิชย์ จ ำนวน 5 คน แต่ละคนมีประสบกำรณ์
ท ำงำนไม่ต่ ำกว่ำ 10 ปี เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย คือ แบบสอบถำม และแบบสัมภำษณ์สถิติที่ใช้ คือ 
ควำมถี่ ค่ำร้อยละ ค่ำเฉลี่ยและค่ำส่วนเบี่ยงเบน มำตรฐำน และกำรทดสอบสมมติฐำนโดยใช้สถิติ  
t-test ผลจำกกำรทบทวนวรรณกรรมกำรสัมภำษณ์ และกำรประเมิน ควำมเหมำะสมของปัจจัยใน
บริบทของกำรปฏิบัติกำรบินของสำยกำรบินนกแอร์พบว่ำ ปัจจัยควำมส ำเร็จในกำรปฏิบัติกำรบินของ
สำยกำรบินนกแอร์ภำยใต้ทฤษฎีว่ำด้วยฐำนทรัพยำกรมีจ ำนวน 14 ปัจจัย ซึ่งสำมำรถแบ่งออกเป็น 4 
กลุ่ม คือ กลุ่มทรัพยำกรด้ำนกำรจัดกำร กลุ่มทรัพยำกรมนุษย์ กลุ่มทรัพยำกรด้ำนเทคโนโลยี และกลุ่ม
ทรัพยำกรด้ำนกำรเงิน และผลจำกกำรจัดล ำดับควำมส ำคัญด้วย AHP พบว่ำปัจจัยแห่งควำมส ำเร็จที่
ส ำคัญที่สุดคือ บุคลำกรมีคุณธรรมและจริยธรรมและปัจจัยที่ส ำคัญรองลงมำคือ บุคลำกรมีควำมรู้ 
ควำมสำมำรถ และมีประสบกำรณ์ที่เหมำะสมกับต ำแหน่ง ขณะที่กลุ่มปัจจัยแห่งควำมส ำเร็จที่ส ำคัญ
ที่สุดคือ กลุ่มทรัพยำกรมนุษย์และกลุ่มปัจจัยที่ส ำคัญรองลงมำคือ กลุ่มทรัพยำกรด้ำนกำรจัดกำร ส่วน
ดัชนีชี้วัดควำมส ำเร็จของกำรปฏิบัติกำรบินที่ส ำคัญที่สุดคือ ควำมปลอดภัยในกำรปฏิบัติกำรบิน และ
ดัชนีชี้วัดควำมส ำเร็จที่ส ำคัญรองลงมำคือ ประสิทธิภำพในกำรปฏิบัติงำน 

Patterson & Tonder (2009) เ รื่ อ ง  External Strategic Analysis of the Aviation 
Maintenance, Repair and Overhaul (MRO) Industry and Potential Market Opportunities for 
Fleet Readiness Center Southwest ศึกษำกำรพัฒนำกลยุทธ์ระยะยำวและระยะสั้นของ Fleet 
Readiness Center Southwest (FRCSW) โดยกำรให้ควำมเป็นผู้ น ำด้ำนค ำสั่ งด้ วยกำรวิ เครำะห์
อุตสำหกรรม MRO เพ่ือระบุศักยภำพของโอกำสในกำรขยำยตัวส ำหรับ FRCSW โดยกำรพัฒนำกลยุทธ์
ขึ้นอยู่กับกำรวิเครำะห์อุตสำหกรรมที่มั่นคง เป็นปัจจุบัน และสมบูรณ์ กำรวิเครำะห์ทำงอุตสำหกรรม
ประกอบด้วย 1) ค ำจ ำกัดควำมของอุตสำหกรรม 2) ค ำอธิบำยของกองก ำลังภำยนอกที่กระท ำต่อ
อุตสำหกรรม 3) ค ำอธิบำยโครงสร้ำงอุตสำหกรรมและ 4) กำรตรวจสอบปัจจัยแห่งควำมส ำเร็จที่ส ำคัญซึ่ง
เป็นมำตรฐำนของข้อก ำหนดส ำหรับบริษัท เพ่ือให้สำมำรถแข่งขันได้ในอุตสำหกรรม กำรวิเครำะห์เหล่ำนี้
ท ำให้ FRCSW มีข้อมูลที่จ ำเป็นในกำรใช้ประโยชน์จำกควำมสำมำรถหลักของตนเพ่ือระบุและใช้ประโยชน์
จำกโอกำสที่อำจเกิดขึ้นในอุตสำหกรรม กำรศึกษำนี้ระบุถึงแนวโน้มที่ก ำลังจะเกิดขึ้น น ำเสนอกำร
คำดกำรณ์ ระบุแรงผลักดันภำยนอกทั้งในอุตสำหกรรม MRO และ FRCSW ซึ่งกล่ำวถึงปัจจัยที่เป็นกุญแจ
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สู่ควำมส ำเร็จในระยะยำวในอุตสำหกรรม MRO ข้อสรุปดังกล่ำวน ำเสนอโอกำสส ำหรับ FRCSW ในกำร
ส ำรวจควำมพยำยำมท่ีจะยังคงสำมำรถเป็นที่รองรับอำกำศยำนชั้นน ำส ำหรับกองทัพเรือ 

Shanmugam & Robert (2015) เรื่อง Ranking of Aircraft Maintenance Organization 
Based on Human Factor Performance ระบุว่ำ ปัจจัยของมนุษย์มีอิทธิพลต่อคุณภำพของบริกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งคุณภำพกำรบริกำรซ่อมบ ำรุงนั้นได้รับกำร
ประเมินตำมกำรบริหำรจัดกำร และควำมสำมำรถในกำรจัดหำสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก เครื่องมือ 
อะไหล่ และก ำลังคนที่เหมำะสม รวมถึงสภำพแวดล้อมและขั้นตอนกำรบ ำรุงรักษำ กำรประเมิน
คุณภำพกำรบริกำรขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นกระบวนกำรที่ซับซ้อน สำยกำรบิน
หน่วยงำนก ำกับดูแล บริษัท ประกันภัย และหน่วยงำนอ่ืน ๆ ต้องกำรระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจ  
เพ่ือประเมินประสิทธิภำพขององค์กำรซ่อมบ ำรุง เอกสำรนี้ให้เกณฑ์และแนวทำงทำงวิทยำศำสตร์
ส ำหรับกำรประเมินองค์กำรซ่อมบ ำรุง น ำเสนอวิธีกำรในกำรประยุกต์ใช้กระบวนกำรล ำดับชั้นเชิง
วิเครำะห์เพ่ือจัดล ำดับควำมส ำคัญของหน้ำที่หลักและจัดอันดับองค์กำรกำรบ ำรุงรักษำที่อยู่ระหว่ำง
กำรศึกษำ กำรศึกษำพบว่ำคุณภำพกำรบริกำรซ่อมบ ำรุงในสำยกำรบินมีควำมสัมพันธ์ โดยตรงกับ
ขนำดฝูงบิน 

Ghezzi, Rangone & Balocco (2013) เรื่อง Technology diffusion theory revisited: a 
Regulation, Environment, Strategy, Technology model for technology activation 
analysis of Mobile ICT ระบุว่ำ ทฤษฎีเกี่ยวกับกำรแพร่กระจำยของเทคโนโลยีสำรสนเทศและกำร
สื่อสำรเคลื่อนที่ (ICT) เป็นหลักมุ่งเน้นไปที่กำรแพร่กระจำยของเทคโนโลยีในขณะที่ข้อก ำหนด
เบื้องต้นส ำหรับกำรแพร่กระจำยดังกล่ำวส่วนใหญ่ไม่ได้รับกำรพิจำรณำหรือไม่ได้รับอนุญำต 
นอกจำกนี้ยังมีโครงสร้ำงเพียงไม่กี่แบบส ำหรับกำรประเมินกำรแพร่กระจำยของเทคโนโลยีโด ย
ค ำนึงถึงควำมเชื่อมโยงระหว่ำงเทคโนโลยีและกำรวิเครำะห์กลยุทธ์ กำรศึกษำนี้เสนอกำรวิเครำะห์สิ่ง
ที่มำก่อนกำรแพร่กระจำยและกำรใช้เทคโนโลยีซึ่งในที่นี้ หมำยถึง "เทคโนโลยีกำรเปิดใช้งำน”  
มีควำมส ำคัญเท่ำเทียมกันเพ่ือระบุปัจจัยภำยนอกไม่ใช่ปัจจัยที่เกี่ยวข้องกับผู้ใช้เปิดใช้งำนหรือขัดขวำง
กำรน ำเสนอคุณค่ำตำมเทคโนโลยีใหม่ เพ่ือเติมเต็มช่องว่ำงที่มีอยู่และขยำยทฤษฎีกำรแพร่กระจำย
เทคโนโลยีต้นน้ ำ ข้อจ ำกัดขององค์กำรเทคโนโลยีแบบจ ำลองสภำพแวดล้อมและแบบจ ำลองกำร
แพร่กระจำยเทคโนโลยีอ่ืน ๆ จะได้รับกำรทบทวนร่วมด้วยแบบจ ำลองกำรวิเครำะห์กลยุทธ์ภำยนอก
และแบบจ ำลองดั้งเดิมถูกเสนอเพ่ือแก้ไขปัญหำมหภำคสี่ประกำรที่ส่งผลต่อกำรเปิดใช้งำนเทคโนโลยี: 
กฎระเบียบ (Regulation) สภำพแวดล้อม (Environment) กลยุทธ์  (Strategy) เทคโนโลยี  
(Technology) – REST จำกนั้นโมเดล REST จะถูกน ำไปใช้กับตลำดบริกำรตำมต ำแหน่งมือถือของ
อิตำลีเพ่ือตรวจสอบควำมครอบคลุมในเชิงคุณภำพ สรุปได้จำกโอกำสเพ่ือขยำยกระบวนกำรวิเครำะห์
กำรแพร่กระจำยของเทคโนโลยีมือถือในขั้นต้นและเพ่ือรวมเทคโนโลยีเข้ำด้วยกันกำรวิเครำะห์ด้วย
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งำนวิจัยที่มีอยู่เกี่ยวกับกำรวิเครำะห์กลยุทธ์ จึงให้แรงผลักดันใหม่ในกำรวิจัยกระแสหลักเกี่ยวกับกำร
แพร่กระจำยนวัตกรรม 

Haddara & Elragal (2013) เ รื่ อ ง  ERP adoption cost factors identification and 
classification: a study in SMEs ระบุว่ำ กำรน ำระบบกำรวำงแผนทรัพยำกรองค์กำร (ERP) มำใช้
จ ำเป็นต้องใช้ทรัพยำกรและกำรลงทุนจ ำนวนมำก ธุรกิจส่วนใหญ่ทั่วโลกถือได้ว่ำเป็นวิสำหกิจขนำด
กลำงและขนำดย่อม (SMEs) ดังนั้น SMEs จึงถูกมองว่ำเป็นบริษัททั่วไปที่เป็นรำกฐำนที่ส ำคัญของ
เศรษฐกิจส่วนใหญ่ เมื่อเทียบกับองค์กำรขนำดใหญ่บริบท SME มีลักษณะหลำยประกำรและกำรขำด
แคลนทรัพยำกรเป็นหนึ่งในอันดับต้น ๆ ส ำหรับธุรกิจ SMEs กำรเพ่ิมขึ้นของต้นทุนโดยไม่ได้วำงแผน
ไว้อำจเป็นภัยคุกคำมร้ำยแรงต่อควำมมั่นคงและควำมอยู่รอดในตลำด บ่อยครั้งที่โครงกำร ERP เกิน
งบประมำณและก ำหนดกำรโดยประมำณ นักวิจัยและผู้ปฏิบัติงำนระบุว่ำจ ำนวนโครงกำรกำรน ำ ERP 
มำใช้ล้มเหลวเนื่องจำกงบประมำณก ำหนดกำรที่ไม่ถูกต้องหรือมองโลกในแง่ดีเกินไป นอกจำกนี้หลำย
องค์กำรยังประสบปัญหำในกำรระบุปัจจัยด้ำนต้นทุนที่อำจเกิดขึ้นระหว่ำงวงจรกำรใช้งำน ERP 
ในขณะที่มุ่งเน้นไปที่บริบทของ SME งำนวิจัยนี้พยำยำมระบุต้นทุนที่อำจเกิดขึ้นในกำรน ำ ERP มำใช้ 
วิธีกำรวิจัยที่ใช้ในกำรศึกษำนี้ก ำหนดเป้ำหมำยผู้มีส่วนได้ส่วนเสียและผู้เชี่ยวชำญที่เกี่ยวข้องกับ
โครงกำร ERP ในอียิปต์ งำนวิจัยนี้แสดงรำยกำรปัจจัยด้ำนต้นทุนและกำรจ ำแนกประเภทที่สำมำรถ
ช่วยในกำรน ำองค์กำรไปใช้ในกำรประเมินงบประมำณโครงกำร ERP ที่จ ำเป็นได้ดีขึ้น โดยเฉพำะอย่ำง
ยิ่งงำนวิจัยนี้ส ำรวจปัจจัยด้ำนต้นทุนทั้งทำงตรงและทำงอ้อมที่เกิดขึ้นในกำรน ำ ERP มำใช้ในธุรกิจ 
SMEs ของอียิปต์ นอกจำกนี้กำรศึกษำนี้ยังศึกษำถึงอิทธิพลของปัจจัยบริบทเฉพำะของ SME ที่มีต่อ
ต้นทุน และมำกไปกว่ำนั้นเอกสำรดังกล่ำวยังให้กำรจัดอันดับปัจจัยด้ำนต้นทุนตำมผลกระทบต่อ
ต้นทุนกำรน ำไปใช้ทั้งหมด 

Ahmad, Harun & Shuhaimi (2015 )  เ รื่ อ ง  Using technological, organizational, 
environment framework to investigate the determinants of the adoption of electronic 
publishing amongst Malaysian publishers ระบุว่ ำ  ในยุ คปัจจุบันของกำรปฏิวัติ  ICT กำร
ประยุกต์ใช้อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ในทุกแง่มุมของชีวิตมนุษย์กลำยเป็นเรื่องที่ยอดเยี่ยม มีกำรเผยแพร่
ทำงอิเล็กทรอนิกส์ในฐำนะกำรพัฒนำที่ส ำคัญในภูมิทัศน์ของสื่อและกำรใช้สื่อใหม่นี้กลำยเป็นพ้ืนที่
ส ำคัญของกำรวิจัย ควำมต่อเนื่องของกำรเผยแพร่ทำงอิเล็กทรอนิกส์ขึ้นอยู่กับกำรน ำสื่อนี้ไปใช้โดยผู้
เผยแพร่และผู้ใช้งำน อย่ำงไรก็ตำมจำกกำรวิจัยแสดงให้เห็นว่ำอัตรำกำรยอมรับกำรเผยแพร่ทำง
อิเล็กทรอนิกส์ในหมู่ผู้เผยแพร่โฆษณำชำวมำเลเซียอยู่ในระดับต่ ำ ดังนั้นกำรศึกษำนี้จะระบุปัจจัยเอ้ือ
ที่มีอิทธิพลต่อสถำนกำรณ์นั้น บทควำมนี้สร้ำงขึ้นจำกเทคโนโลยีของ Tornatzsky กรอบองค์กำรและ
สิ่งแวดล้อมเพ่ือตรวจสอบปัจจัยของกำรตัดสินใจน ำมำปรับใช้  ค ำถำมกำรวิจัยจะไม่เพียงแค่ส ำรวจ
บริบททำงเทคโนโลยีองค์กำรและสิ่งแวดล้อม แต่จะเรียกร้องปัญหำที่ผู้จัดพิมพ์ชำวมำเลเซียประสบใน
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กำรใช้สื่ออิเล็กทรอนิกส์ กำรศึกษำนี้อยู่ในขั้นตอนเบื้องต้น ดังนั้นข้อค้นพบของกำรศึกษำหวังว่ำ
กำรศึกษำจะสำมำรถให้ข้อมูลใหม่ได้ข้อค้นพบและน ำไปสู่กำรพัฒนำกรอบในกำรเผยแพร่ทำง
อิเล็กทรอนิกส์อุตสำหกรรมโดยเน้นปัจจัยของกำรน ำไปใช้ 

Baharuddin, Izhar & Shoid (2018) เรื่อง Adoption of Open Source Software (OSS) 
and Organization Performance in the Library ระบุว่ำ กำรเกิดขึ้นของ OSS ส ำหรับห้องสมุดได้
น ำเสนอแนวคิดใหม่ ๆ ในกำรจัดกำรห้องสมุดและเปลี่ยนวิธีกำรด ำเนินงำนห้องสมุดประจ ำวัน 
ซอฟต์แวร์โอเพ่นซอร์ส (Software Open Sourse) ได้รับควำมนิยมมำกขึ้นเรื่อย ๆ ในห้องสมุด 
(Library)และทุก ๆ ปีห้องสมุด จะโยกย้ำยจำกซอฟต์แวร์ที่เป็นกรรมสิทธิ์ไปยังซอฟต์แวร์โอเพ่นซอร์
สเนื่องจำกเหตุผลหลักสองประกำรคือ ต้นทุนและฟังก์ชันกำรท ำงำนของระบบ อย่ำงไรก็ตำมเป็นสิ่ง
ส ำคัญที่องค์กำรจะต้องระมัดระวังในระหว่ำงกำรเลือกและปรับแต่ง OSS ที่เหมำะสมเนื่องจำกอำจ
ตอบสนองควำมต้องกำรทำงธุรกิจเฉพำะที่เกี่ยวข้องกับประสิทธิภำพขององค์กำร ในบทควำมนี้กรอบ
งำนที่เสนอจะเชื่อมโยงควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันขององค์กำรตลอดจนควำมสำมำรถในกำร
ปรับปรุงประสิทธิภำพบทควำมนี้มุ่งเน้นไปที่กำรยอมรับ OSS และควำมสัมพันธ์กับประสิทธิภำพของ
องค์กำร 

Adhikari & Buderath (2016) เ รื่ อ ง  A Framework for Aircraft Maintenance Strategy 
including CBM ระบุว่ำ กำรวำงแผนกำรบ ำรุงรักษำมีบทบำทส ำคัญในกำรเพิ่มประสิทธิภำพประโยชน์
ของ Integrated Vehicle Health Management (IVHM) ควำมท้ำทำยคือกำรระบุชุดค่ำผสมที่
เหมำะสมของงำนบ ำรุงรักษำประเภทต่ำง ๆ (Preventive, CBM และ Run-to-Fail) ส ำหรับระบบ
ย่อยต่ำงๆหรือส่วนประกอบของระบบที่ซับซ้อนเช่นอำกำศยำนเพ่ือให้ได้ผลลัพธ์ที่เหมำะสมที่สุดใน
ด้ำนควำมพร้อมใช้งำนต้นทุนและควำมปลอดภัย กลยุทธ์กำรบ ำรุงรักษำจะวำงแผนประเภทกำร
บ ำรุงรักษำที่คุ้มค่ำที่สุดส ำหรับข้อผิดพลำดแต่ละข้อของระบบย่อยเพ่ือให้มีกำรใช้งำนและควำม
ปลอดภัยอย่ำงเหมำะสมที่สุด นอกจำกนี้กลยุทธ์ควรตอบสนองเป้ำหมำยที่ส ำคัญ ได้แก่ ควำมเป็นไป
ได้ทำงเทคนิคและควำมสำมำรถในกำรรับรองของผลลัพธ์ กำรศึกษำนี้น ำเสนอกรอบกลยุทธ์กำร
บ ำรุงรักษำตำม RCM ซึ่งมีกำรปรับเปลี่ยนบำงส่วนจำกแนวทำงที่มีอยู่ กรอบกลยุทธ์นี้ได้รับกำรปรับ
ใช้และแสดงให้เห็นด้วยกรณีศึกษำของ EPGDS (ระบบผลิตและจ ำหน่ำยพลังงำนไฟฟ้ำ) ผลลัพธ์ที่มี
กำรคิดต้นทุนโดยพลกำรส ำหรับแต่ละงำนนั้นมีวัตถุประสงค์เพ่ือแสดงให้เห็นถึงประสิทธิผลของกรอบ
กลยุทธ์ 

Delbari, Ng, Aziz & Ho (2016) เ รื่ อ ง  An investigation of key competitiveness 
indicators and drivers of full-service airlines using Delphi and AHP techniques ที่ระบุว่ำ 
กำรศึกษำครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือระบุและจัดล ำดับควำมส ำคัญของตัวชี้วัดควำมสำมำรถในกำร
แข่งขันและตัวขับเคลื่อนของสำยกำรบินที่ให้บริกำรเต็มรูปแบบ เพ่ือให้บรรลุเป้ำหมำยนี้กำรศึกษำใช้
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วิธีกำรวิจัยแบบผสมผสำนวิธีเชิงส ำรวจแบบเรียงล ำดับสองระยะท่ีเริ่มต้นด้วยเชิงคุณภำพ (เทคนิคเดล
ฟี) และตำมด้วยระยะเชิงปริมำณ (เทคนิคกระบวนกำรล ำดับชั้นเชิงวิเครำะห์) ผลของระยะเชิง
คุณภำพพบว่ำสำยกำรบินที่ให้บริกำรเต็มรูปแบบจ ำเป็นต้องให้ควำมส ำคัญกับตัวชี้วัดหลัก 12 ตัวและ
ตัวขับเคลื่อนหลัก 15 ตัวเพ่ือประเมินและปรับปรุงสถำนะควำมสำมำรถในกำรแข่งขันตำมล ำดับ ตัว
บ่งชี้ที่ส ำคัญ ได้แก่ คุณภำพ ควำมปลอดภัย รำคำ กำรเชื่อมต่อ ควำมตรงเวลำ ควำมถี่ในกำรบิน 
ควำมสำมำรถในกำรท ำก ำไร ผลผลิต ต้นทุน ส่วนแบ่งกำรตลำดควำมภักดีของลูกค้ำ และกำรเติบโต
ของรำยได้ และปัจจัยที่ส ำคัญ ได้แก่ อ ำนำจต่อรองของลูกค้ำ อ ำนำจต่อรองของซัพพลำยเออร์  
กำรแข่งขันระหว่ำงคู่แข่งปัจจุบัน นโยบำยของรัฐบำล ทรัพยำกรทำงกำยภำพ ทรัพยำกรทำงกำรเงิน 
ทรัพยำกรบุคคล ทรัพยำกรทำงเทคโนโลยี ทรัพยำกรที่มีชื่อเสียง ควำมสำมำรถในกำรปฏิบัติกำรบิน 
ควำมสำมำรถด้ำนวิศวกรรมและกำรบ ำรุงรักษำ ควำมสำมำรถด้ำนกำรตลำดและกำรบริกำร 
ควำมสำมำรถด้ำนกำรเงินและทรัพย์สิน ควำมสำมำรถของบุคลำกรและพันธมิตรเชิงกลยุทธ์ 
นอกจำกนี้ผลของระยะเชิงปริมำณแสดงให้เห็นว่ำควำมสำมำรถในกำรท ำก ำไรเป็นตัวบ่งชี้
ควำมสำมำรถในกำรแข่งขันที่ส ำคัญที่สุดตำมด้วยผลผลิต นอกจำกนี้ยังพบว่ำโดยทั่วไปอ ำนำจกำร
ต่อรองของลูกค้ำเป็นตัวขับเคลื่อนควำมสำมำรถในกำรแข่งขันที่ส ำคัญที่สุดและตำมด้วยทรัพยำกร
ทำงกำรเงิน อย่ำงไรก็ตำมผลกำรวิจัยพบว่ำกำรจัดอันดับตัวขับเคลื่อนควำมสำมำรถในกำรแข่งขันที่
ส ำคัญตำมตัวบ่งชี้แต่ละตัวแตกต่ำงกันอย่ำงมีนัยส ำคัญ ผลกำรวิจัยนี้ให้ผลที่ส ำคัญส ำหรับกำรประเมิน
และปรับปรุงสถำนะควำมสำมำรถในกำรแข่งขันของสำยกำรบินที่ให้บริกำรเต็มรูปแบบ 

จำกกำรศึกษำเอกสำรและงำนวิจัยที่กล่ำวมำสำมำรถสรุปได้ดังตำรำงที่ 12 
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ตำรำงที่ 12 งำนวิจัยและทฤษฎีที่รองรับอิทธิพลของตัวแปรอิสระกับตัวแปรตำมกำรบริหำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

 
ตัวแปรต้น แหล่งที่มำอ้ำงอิง 

1. กำรจัดกำรองค์กำร  
(Organization 
Management) 

ทฤษฎี 
1. แนวคิดกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรแบบ POSDC 
งำนวิจัย  
1. นริศรำ จีนำวนิช (2562) 
2. อรรวีวรร โกมลรัตน์วัฒนะ (2557) 
3. Chang, Huang, & Torng (2013) 

2. ทรัพยำกร (Resources) ทฤษฎี 
1. 8M’s 
งำนวิจัย  
1. ชลธชิำ สิทธิวงศ์ (2559) 
2. เสำวลักษณ์ แจ่มจ ำรุณ และนิศำกร สมสุข (2559) 
3. สมชำย กิจเกิดแสง (2651) 

3. บริบทและสภำพแวดล้อม  
(Context and 
Environment) 

ทฤษฎี 
1. Five Forces Model 
2. Aircraft Maintenance 
งำนวิจัย  
1. กัญญำณัฏฐ ทรัพย์บุญทยำกร และสิทธิศักดิ์ ทองพิลำ (2553) 
2. ชัยวุฒิ ตั้งสมชัย (2557) 
3. นิตติยำ โขสันเทียะ (2562) 
4. Patterson & Tonder (2009) 
5. Ghezzi, Rangone & Balocco (2013) 
6. Haddara & Elragal (2013) 
7. Ahmad, Harun & Shuhaimi (2015) 
8. Mottaeva (2018) 
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บทที่  3 
วิธีกำรด ำเนินกำรวิจัย 

 
กำรวิจัยนี้เป็นกำรสร้ำงองค์ควำมรู้ใหม่ (Inductive Research) โดยใช้กำรวิจัยแบบผสมผสำน 

(Mixed–Methodology Research) ประกอบไปด้วย 3 ส่วน ได้แก่ กำรวิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative 
Research) ด้วยเทคนิคกำรสัมภำษณ์เชิงลึก (In–Depth Interview) กำรวิจัยเชิงปริมำณ (Quantitative 
Research) ด้วยกำรเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงส ำรวจ และกำรวิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative Research) ด้วย
เทคนิคกำรสนทนำกลุ่ม (Focus Group Discussion) เพ่ือยืนยันควำมถูกต้องของตัวแบบงำนวิจัยนี้ 
โดยมีวัตถุประสงค์ ดังนี้  

1. เพ่ือศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย  

2. เพ่ือสร้ำงกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย  

3. เพ่ือประเมินผลกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย 

ซึ่งมีรำยละเอียดวิธีกำรด ำเนินกำรวิจัย ดังนี้ 
 

3.1 รูปแบบกำรด ำเนินกำรวิจัย 
กำรวิจัยครั้งนี้เป็นกำรวิจัยแบบผสมผสำน (Mixed Methods Research) ด้วยวิธีกำรวิจัยเชิง

คุณภำพ (Qualitative Research) วิธีและกำรวิจัยเชิงปริมำณ (Quantitative Research)  ผู้วิจัยได้เลือก
รูปแบบกำรวิจัยแบบ Exploratory Sequential Design เริ่มต้นกำรวิจัยในระยะแรก ด้วยกำรวิจัย 
เชิงคุณภำพ เพ่ือเป็นกำรศึกษำปรำกฏกำรณ์ที่นักวิจัยสนใจ แล้วจึงน ำผลกำรวิจัยในระยะแรก มำพัฒนำ
เป็นเครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัยเชิงปริมำณ ดังภำพที่ 11 โดยกำรวิจัยเชิงปริมำณในระยะท่ีสองจะช่วยให้
นักวิจัยสำมำรถทดสอบข้อค้นพบจำกกำรวิจัยเชิงคุณภำพในระยะแรกได้ (Creswell and Plano Clark, 2018, 
p. 59) 

 
 
 

 

ภำพที่ 11 กำรวิจัยแบบพร้อมกัน (Convergent Parallel Design) 
ที่มำ : Creswell and Plano Clark (2018, p. 66) 
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3.2 ขั้นตอนกำรวิจัย  
ผู้วิจัยได้แบ่งข้ันตอนกำรด ำเนินงำนวิจัยออกเป็น 8 ขั้นตอน ดังนี้ 
ขั้นตอนที่ 1 ศึกษำแนวคิด ทฤษฎี และเอกสำรงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องเพ่ือให้กำรศึกษำมีกรอบ

แนวคิดในกำรศึกษำวิจัย ท ำให้เกิดควำมชัดเจนเชิงทฤษฎี โดยในส่วนแรกผู้วิจัยเริ่มจำกกำรทบทวน 
เอกสำร ต ำรำ วรรณกรรม และงำนวิจัยที่ เกี่ ยวข้อง รวมทั้ งสืบค้นข้อมูลจำกฐำนข้อมูลทั้ ง 
ในและต่ำงประเทศ ในประเด็นที่ เกี่ยวกับกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เช่น ทฤษฎีกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร (POSDC) ของ Koontz 
(1972) ประกอบด้วย 5 ประกำร ได้แก่ กำรวำงแผน กำรจัดองค์กร กำรจัดสรรและบริหำรบุคลำกร กำร
อ ำนวยกำร และกำรควบคุม และทรัพยำกร ทฤษฎีด้ำนกำรบริหำรจัดกำรแบบ 8M’s ตำมแนวคิด Samual 
& Trevis (2006) ประกอบด้วย คน กำรเงิน วัตถุดิบ วิธีกำร เครื่องจักรกล กำรตลำด ขวัญก ำลังใจ และ
เวลำในกำรด ำเนินกำร ตลอดจนบริบทและสภำพแวดล้อมในกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนเพ่ือน ำมำพัฒนำเป็นกรอบแนวคิดกำรวิจัย 

ขั้นตอนที่ 2 กำรพัฒนำแบบสัมภำษณ์จำกกรอบแนวควำมคิด นิยำมศัพท์ และปรึกษำ
อำจำรย์ที่ปรึกษำ เพ่ือกำรส ำรวจปัจจัยควำมส ำเร็จของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนซึ่งจะเป็นประโยชน์ในกำรรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภำพให้มีควำมถูกต้องและชัดเจน 

ขั้นตอนที่ 3 กำรสัมภำษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญจำก
หน่วยงำนภำครัฐที่เกี่ยวข้องกับกฎระเบียบ นโยบำยในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย 
ผู้เชี่ยวชำญจำกองค์กรระดับโลกที่มีส่วนในกำรก ำหนดมำตรฐำนกำรบินนำนำชำติและเกี่ยวข้องกับ
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแลกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย 
เพ่ือรวมรวมข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยควำมส ำเร็จของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ซึ่งจะน ำไปจัดท ำเครื่องมือแบบสอบถำมตำมองค์ประกอบ
ของโครงสร้ำงตัวแปรสังเกตได้ 

ขั้นตอนที่ 4 กำรสร้ำงและพัฒนำเครื่องมือ ผู้วิจัยสร้ำงเครื่องมือแบบสอบถำมจำกกำร
สัมภำษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญจำกหน่วยงำนภำครัฐที่
เกี่ยวข้องกับกฎระเบียบ นโยบำยในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย รวมทั้งกำรสังเครำะห์
และพัฒนำข้อค ำถำมจำกเอกสำร ต ำรำ วรรณกรรม และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องน ำมำใช้เป็นแนวคิดใน
กำรสร้ำงแบบสอบถำม และทดสอบคุณภำพของเครื่องมือกำรวิจัย โดยทดสอบหำค่ำดัชนีควำม
สอดคล้องระหว่ำงข้อค ำถำมกับประเด็นหลักของเนื้อหำ ( Index of Item Objective Congruence: 
IOC) โดยผู้ เชี่ยวชำญ 5 ท่ำน และทดสอบคุณภำพของเครื่องมือกำรวิจัยด้ำนควำมเชื่อมั่น 
(Reliability) ด้วยกำรน ำแบบสอบถำมที่ปรับปรุงแล้วไปทดลองใช้ (Try Out) กับกลุ่มตัวอย่ำง จ ำนวน 
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30 ตัวอย่ำง โดยเป็นกลุ่มตัวอย่ำงที่มีคุณสมบัติเหมือนกับกลุ่มตัวอย่ำงจริง และหำค่ำควำมเชื่อมั่นด้วย
วิธีสัมประสิทธิ์แอลฟ่ำครอนบำค (Cronbach’s Alpha Coefficient) 

ขั้นตอนที่ 5 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยน ำแบบสอบถำมไปเก็บรวบรวมข้อมูลกับกลุ่ม
ตัวอย่ำงจ ำนวน 600 ตัวอย่ำง ด้วยวิธีกำรสุ่มตัวอย่ำงแบบสัดส่วน (Proportionate Stratified 
Sampling) โดยแบ่งเป็น 6 กลุ่ม จำกจ ำนวนสำยกำรบินพำณิชย์หลักในประเทศจ ำนวน 8 แห่ง ได้แก่ 
Thai Lion Air, Thai Airways, Thai Smile, Thai Air Asia, Thai Air Asia X, Nok Air, Thai Viet 
Jet และ Bangkok Airway และท ำกำรเลือกสุ่มตัวอย่ำงแบบง่ำยโดยกำรจับฉลำกแบบไม่ใส่คืน 
เพ่ือแจกแบบสอบถำม ท ำกำรวิเครำะห์ข้อมูลด้วยสถิติกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจ 
(Exploratory Factor Analysis: EFA) เพ่ือท ำกำรสกัดองค์ประกอบ ลดจ ำนวนตัวแปรข้อค ำถำมหรือ
ตัวบ่งชี้ และจัดกลุ่มตัวแปรน ำตัวแปรที่ได้จำกกำรจัดกลุ่มตัวแปร มำท ำกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิง
ยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA)  

ขั้นตอนที่ 6 กำรวิเครำะห์ข้อมูล ผู้วิจัยน ำข้อมูลที่ได้จำกกำรรวบรวมแบบสอบถำมมำท ำกำร
ทดสอบควำมสมบูรณ์ และถูกต้องก่อนกำรวิเครำะห์ข้อมูลด้วยโปรแกรมส ำเร็จรูปทำงสถิติ โดยกำร
วิเครำะห์ปัจจัยเชิงส ำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) เพ่ือศึกษำโครงสร้ำงควำมสัมพันธ์
ของตัวแปรที่ได้จำกกำรวิเครำะห์เนื้อหำจำกกำรวิจัยเชิงคุณภำพ และเพ่ือท ำกำรสกัดองค์ประกอบ
และลดจ ำนวนตัวแปรข้อค ำถำมหรือตัวบ่งชี้และจัดกลุ่มตัวแปร จำกนั้นผู้วิจัยได้ใช้กำรวิเครำะห์
องค์ประกอบเชิ งยื นยั น  ( Confirmatory Factor Analysis: CFA) เ พ่ื อตรวจสอบโครงสร้ ำ ง
องค์ประกอบตำมแนวคิดทฤษฎีว่ำมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์หรือไม่ และท ำกำรวิเครำะห์
โมเดลสมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Modeling: SEM) ส ำหรับกำรวิเครำะห์โครงสร้ำง
รูปแบบกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

ขั้นตอนที่ 7 กำรยืนยันผลกำรวิจัย (Confirm) ผู้วิจัยยืนยันผลกำรวิจัยโดยกำรสนทนำกลุ่ม
(Focus Group) ประกอบด้วย ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกฎระเบียบ 
นโยบำยกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้บริหำรสมำคมนำยช่ำงอำกำศยำน ผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแลด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้บริหำรสำยกำรบินในสำยงำนอ่ืน ๆ และนักวิชำกำรในสำขำที่เกี่ยวข้อง 
รวมจ ำนวน 24 คน เพ่ือท ำกำรแลกเปลี่ยนควำมคิดเห็นเกี่ยวกับผลกำรสร้ำงรูปแบบและท ำกำร
ประเมินกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยผ่ำน
กระบวนกำรประชุมสนทนำกลุ่ม จำกนั้ นท ำกำรรวบรวมข้อมูล สรุปผล และน ำข้อคิดเห็น 
ต่ำง ๆ มำปรับปรุงงำนวิจัยให้สมบูรณ์ยิ่งข้ึน 

ขั้นตอนที่ 8 กำรเผยแพร่งำนวิจัย โดยตีพิมพ์งำนวิจัยในวำรสำรวิชำกำรที่เกี่ยวข้องเพ่ือ
เผยแพร่ผลงำนวิจัยให้เป็นประโยชน์ต่อสังคมและส่วนรวม ขั้นตอนกำรด ำเนินงำนวิจัยครั้งนี้มี 8 
ขั้นตอน ดังภำพที่ 12 
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ภำพที่ 12 ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรวิจัย 
 

 

 

 

 

 

 

 

ขั้นตอนที่ 1 ศึกษำแนวคิด ทฤษฎี และเอกสำรงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

ขั้นตอนที่ 2 กำรพัฒนำแบบสัมภำษณ์จำกกรอบแนวควำมคิด 

ขั้นตอนที่ 3 กำรสัมภำษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

เริ่มต้น 

ขั้นตอนที่ 5 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 

ขั้นตอนที่ 6 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 

ขั้นตอนที่ 7 กำรยืนยันผลกำรวิจัย 

ขั้นตอนที่ 8 กำรเผยแพร่งำนวิจัย 

ขั้นตอนที่ 4 กำรสร้ำงและพัฒนำเครื่องมือ แบบสอบถำมจำกกำรสัมภำษณ์เชิงลึก 

สิ้นสุด 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 125 

ตำรำงท่ี 13 ขั้นตอน เทคนิควิธีกำร และผลที่ได้รับในแต่ละข้ันตอนกำรวิจัย 
 

ขั้นตอน เทคนิควิธีกำร ผลที่ได้รับ 
ขั้นตอนที่ 1 ศึกษำแนวคิด 
ทฤษฎี ทบทวนวรรณกรรม
เอกสำรงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

- ศึกษำจำกหนังสือ ต ำรำ บทควำม
วิชำกำร  
- ศึกษำจำกงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องทั้งใน
ประเทศและต่ำงประเทศ 

กรอบแนวคิดในกำร
วิจัยและควำมสัมพันธ์
ของโครงสร้ำงตัวแปร
ที่ใช้ในกำรศึกษำ 

ขั้นตอนที่ 2 กำรพัฒนำแบบ
สัมภำษณ์ 

- ร่ำงแบบสัมภำษณ์ 
- ขอค ำแนะน ำจำกอำจำรย์ที่ปรึกษำ 
- แก้ไขปรับปรุงตำมค ำแนะน ำของ
อำจำรย์ที่ปรึกษำ 

เครื่องมือแบบ
สัมภำษณ์กำรวิจัย
แบบกึ่งโครงสร้ำง 

ขั้นตอนที่ 3 กำรสัมภำษณ์เชิง
ลึกผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญ
จำกหน่วยงำนภำครัฐที่
เกี่ยวข้องกับมำตรฐำนกำรบิน
นำนำชำติและเก่ียวข้องกับกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และ
ผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแลกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนใน
ประเทศไทย 

- ด ำเนินกำรสัมภำษณ์เชิงลึก ข้อมูลแนวทำงจัดท ำ
เครื่องมือ
แบบสอบถำมตำม
องค์ประกอบตัวแปร
สังเกตได้ 

ขั้นตอนที่ 4 กำรสร้ำงและ
พัฒนำเครื่องมือแบบสอบถำม 

- สร้ำงเครื่องมือแบบสอบถำมจำกกำร
สัมภำษณ์ และจำกเอกสำรทำงวิชำกำร 
ต ำรำ วำรสำร และบทควำมทำงวิชำกำร
ที่เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
- ทดสอบหำค่ำดัชนีควำมสอดคล้อง
ระหว่ำงข้อค ำถำมกับประเด็นหลักของ
เนื้อหำ (Index of Item Objective 
Congruence : IOC) 

เครื่องมือ
แบบสอบถำมกำรวิจัย 
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ตำรำงท่ี 13 (ต่อ) 
 
ขั้นตอน เทคนิควิธีกำร ผลที่ได้รับ 
 - ทดสอบคุณภำพของเครื่องมือด้ำน

ควำมเชื่อมั่น (Reliability) โดยทดลอง
ใช้ (Try Out) กับกลุ่มตัวอย่ำงและหำ
ค่ำควำมเชื่อมั่นด้วยวิธีสัมประสิทธิ์
อัลฟำ 

 

ขั้นตอนที่ 5 กำรเก็บรวบรวม
ข้อมูล 

- น ำเครื่องมือแบบสอบถำมกำรวิจัยไป
ใช้กับกลุ่มตัวอย่ำงที่ก ำหนด และเก็บ
รวบรวมข้อมูลเพื่อวิเครำะห์ผล 

ข้อมูลแบบสอบถำม
ตำมจ ำนวนที่ก ำหนด 

ขั้นตอนที่ 6 กำรวิเครำะห์
ข้อมูล 

- กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจ 
(Exploratory Factor Analysis: EFA) 
- กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
(Confirmatory Factor Analysis: 
CFA)  
- กำรวิเครำะห์โมเดลสมกำร โครงสร้ำง 
(Structural Equation Modeling: 
SEM) 

- องค์ประกอบกำร
บริหำรจัดกำรองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย 
- รูปแบบกำรบริหำร
จัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนของอุตสำหกรรม
กำรบินพำณิชย์ไทย 

ขั้นตอนที่ 7 กำรยืนยัน
ผลกำรวิจัย (Confirm) 

-  ยืนยันผลกำรวิจัยโดยกำรสนทนำ
กลุ่ม (Focus Group) 

กำรบริหำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย 

ขั้นตอนที่ 8 กำรเผยแพร่
งำนวิจัย 

- ตีพิมพ์บทควำมวิจัยใน
วำรสำรวิชำกำรระดับชำติและ
นำนำชำติ 
- จัดท ำรำยงำนวิจัยฉบับสมบูรณ์ 

- บทควำมวิจัย 
ฉบับเต็ม 
- รำยงำนฉบับ
สมบูรณ์ 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 127 

3.3 กำรด ำเนินกำรวิจัยเชิงคุณภำพ 
3.3.1 ศึกษำแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้องจำกเอกสำรทำงวิชำกำร ต ำรำ วำรสำร และบทควำม

ทำงวิชำกำรที่เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทยเพ่ือใช้เป็นแนวทำงในกำรพัฒนำแบบสัมภำษณ์แบบกึ่งโครงสร้ำง 

3.3.2 กลุ่มตัวอย่ำงในกำรวิจัยเชิงคุณภำพ 
กลุ่มตัวอย่ำงที่ใช้ในกำรวิจัยเชิงคุณภำพ ใช้วิธีกำรแบบเจำะจง (Purposive Sampling) 

จ ำนวน 14 คน เป็นผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Aircraft Maintenance Specialist) 
หมำยถึง ผู้ที่มแีละประสบกำรณ์ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน โดยมีด้ำนดิจิทัล กำรใช้เครื่องมืออุปกรณ์
และเทคโนโลยีมำใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด มีด้ำนเครื่องจักรกล มีด้ำนเทคนิคและวิศวกรรมเครื่องกล 
มีทักษะด้ำนไฟฟ้ำ และมีทักษะในกำรใช้ภำษำอังกฤษในกำรสื่อสำร ประกอบกับมีประสบกำรณ์ใน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน หรือเป็นเจ้ำหน้ำที่ที่เชี่ยวชำญตำมคุณสมบัติของส ำนักงำนกำรบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย และเป็นผู้ที่มีอำยุกำรปฏิบัติงำนในอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยไม่น้อยกว่ำ  
15 ปี ประกอบด้วย ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน จ ำนวน 5 คน ผู้เชี่ยวชำญจำก
หน่วยงำนภำครัฐที่เกี่ยวข้องกับกฎระเบียบ นโยบำยในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย 
จ ำนวน 2 คน ผู้เชี่ยวชำญจำกองค์กรระดับโลกที่มีส่วนในกำรก ำหนดมำตรฐำนกำรบินนำนำชำติและ
เกี่ยวข้องกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน จ ำนวน 1 คน และผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแลกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนในประเทศไทย จ ำนวน 6 คน  เพ่ือสอบถำมข้อมูลควำมคิดเห็นและระดับควำมส ำคัญที่
เกี่ยวข้องกับกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

3.3.3 เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย 
วิ ธี กำรวิ จั ย เชิ งคุณภำพนี้ ใช้ วิ ธี กำรสัมภำษณ์แบบเจำะ ลึก  ( In-depth Interview)  

โดยออกแบบเครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัยเชิงคุณภำพนี้ เป็นแบบสัมภำษณ์แบบกึ่งโครงสร้ำง (Semi 
Structure Questionnaire) ซึ่งได้ออกแบบข้อค ำถำมให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกำรวิจัย  
และมีพ้ืนฐำนมำจำกกำรศึกษำ และทบทวนวรรณกรรม ประกอบด้วย 

1) บันทึกข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ให้สัมภำษณ์ ประกอบด้วย ชื่อ-นำมสกุล ต ำแหน่ง หน่วยงำน
ต้นสังกัด 

2) ข้อค ำถำมหลักเป็นค ำถำมแบบปลำยเปิดที่เกี่ยวข้องกับกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยเพ่ือให้ได้ข้อมูลตำมวัตถุประสงค์ 

3) น ำแบบสัมภำษณ์ให้อำจำรย์ที่ปรึกษำพิจำรณำ และตรวจสอบควำมตรงตำมเนื้อหำ
ตลอดจนควำมถูกต้องของภำษำในกำรสื่อควำมหมำย และน ำมำปรับปรุงแก้ไขเพ่ือให้เกิดควำม
สมบูรณ์และมีควำมเหมำะสม 
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4) น ำแบบสัมภำษณ์ท่ีปรับแก้ตำมค ำแนะน ำของอำจำรย์ที่ปรึกษำน ำเสนอต่อผู้เชี่ยวชำญซึ่งมี
ควำมรู้และประสบกำรณ์เฉพำะด้ำน จ ำนวน 5 ท่ำน พิจำรณำและน ำมำปรับปรุงให้เกิดควำมสมบูรณ์
ส ำหรับกำรน ำไปใช้จริง 

5) น ำแบบสัมภำษณ์ท่ีปรับแก้ตำมค ำแนะน ำของผู้เชี่ยวชำญ เสนอต่อคณะกรรมกำรกำรวิจัย
ในมนุษย์ มหำวิทยำลัยรำชภัฏนครรำชสีมำ เพ่ือขอรับกำรพิจำรณำรับรองจริยธรรมกำรวิจัยในมนุษย์ 
โดยได้รับเอกสำร Certificate of Exemption เลขที่ HE-011-2564 เมื่อวันที่ 28 มกรำคม 2564 
ก่อนด ำเนินกำรศึกษำ 

3.3.4 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
กำรเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงคุณภำพ ผู้วิจัยได้วำงแผนด ำเนินกำรเก็บรวบรวมข้อมูลดังนี้  
1) ขอหนังสือจำกบัญฑิตวิทยำลัย มหำวิทยำลัยรำชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมรำชูปถัมภ์ 

จังหวัดปทุมธำนีเพ่ือขอควำมร่วมมือจำกกลุ่มตัวอย่ำงนักวิชำกำร ผู้ทรงคุณวุฒิหรือผู้เชี่ยวชำญจำก
หน่วยงำนภำครัฐและเอกชนที่เกี่ยวข้องกับกำรก ำหนดมำตรฐำนกำรบินนำนำชำติและกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน เพ่ือขอสัมภำษณ์ 

2) นัดหมำยวัน เวลำ และสถำนที่ ตำมที่กลุ่มผู้ให้สัมภำษณ์สะดวกเพ่ือด ำเนินกำรสัมภำษณ์ 
โดยผู้วิจัยท ำกำรสัมภำษณ์แบบเจำะลึก (In-depth Interview) เครื่องมือที่ใช้ได้แก่แบบสัมภำษณ์กึ่ง
โครงสร้ำง คือ กำรสัมภำษณ์แบบมีโครงสร้ำง (Structured Interview) ซึ่งเป็นกำรสัมภำษณ์ที่มีกำร
ก ำหนดข้อค ำถำมที่ท ำกำรศึกษำไว้ล่วงหน้ำแล้ว  และกำรสัมภำษณ์แบบไม่มี โครงสร้ ำง 
(Unstructured Interview) เป็นกำรสัมภำษณ์แบบไม่มีกำรตั้งค ำถำมไว้ล่วงหน้ำ เพ่ือต้องกำร
ประเด็นใหม่หรือเรื่องที่สนใจที่แตกต่ำงออกไปจำกกำรสัมภำษณ์แบบมีโครงสร้ำง ซึ่งจะท ำให้ได้ข้อมูล
เชิงลึกและเป็นประโยชน์ต่อกำรศึกษำมำกยิ่งข้ึน  

3) ผู้วิจัยได้ขออนุญำตผู้ให้สัมภำษณ์ท ำกำรจดบันทึกและบันทึกเสียง เพ่ือน ำมำวิเครำะห์และ
สังเครำะห์เป็นแนวคิดกำรสร้ำงตัวแบบกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

3.3.5 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
กำรวิเครำะห์ข้อมูลเชิงคุณภำพ ผู้วิจัยถอดควำมบันทึกเสียงของกำรสัมภำษณ์ออกมำ 

เป็นภำษำเขียน และศึกษำท ำควำมเข้ำใจเพ่ือท ำกำรวิเครำะห์เนื้อหำ (Content Analysis) โดยจัด
และแยกเป็นประเด็นควำมคิดและวิเครำะห์ประเด็นส ำคัญ แล้วน ำมำสังเครำะห์และเรียบเรียงเขียน
พรรณนำสรุปผลเนื้อหำ ใช้กำรตรวจสอบแบบสำมเส้ำ (Triangulation) เป็นกำรตรวจสอบว่ำข้อมูลที่
ผู้วิจัยได้มำนั้นถูกต้องหรือไม่จะเน้นกำรตรวจสอบข้อมูลที่ได้มำจำกแหล่งต่ำง ๆ มีควำมเหมือนกัน
หรือไม่ ซึ่งถ้ำทุกแหล่งข้อมูลพบได้ข้อค้นพบมำเหมือนกันแสดงว่ำข้อมูลที่ผู้วิจัยได้มำมีควำมถูกต้อง 
เช่น เปรียบเทียบข้อมูลจำกกำรสังเกตกับกำรสัมภำษณ์ จำกผู้ทรงคุณวุฒิ เพ่ือให้ได้ผลกำรวิเครำะห์ที่
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มีควำมน่ำเชื่อถือ และสำมำรถน ำไปปฏิบัติใช้ได้ในกำรวิจัยเชิงคุณภำพครั้งต่อไป (Replication) โดยมี
ขั้นตอนกำรวิเครำะห์ ดังนี้ 

1) ข้อมูลที่ได้จำกกำรสัมภำษณ์ถูกจัดท ำลงในโปรแกรมคอมพิวเตอร์น ำมำศึกษำและ
วิเครำะห์เป็นหมวดหมู่ตำมหัวข้อ (Topic Coding) ซึ่งประกอบด้วยประโยคและหน้ำที่สัมพันธ์กับ
หัวข้อนั้น ๆ   

2) หัวข้อ (Topic Codes) ที่ได้ก ำหนดขึ้น จะถูกก ำหนดเป็นหมวดหมู่ (Categorization)  
ให้จัดอยู่ในประเภทเดียวกัน  

3) ข้อควำม ประโยค จะถูกจัดตำมหมวดหมู่ที่ก ำหนดขึ้นตำมควำมเหมือน ควำมต่ำงหรือ
ควำมสัมพันธ์ที่ได้ก ำหนดขึ้นในแต่ละหมวดหมู่ 

4) ข้อควำม ประโยค ในแต่ละหมวดหมู่ได้ถูกวิเครำะห์และแปลผลเพ่ือหำควำมสัมพันธ์  
และกระบวนกำรที่ส ำคัญแยกออกจำกส่วนอื่น ๆ 

5) แบบ (Patterns) ของควำมสัมพันธ์ของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ที่ได้จำกกำรวิเครำะห์เนื้อหำ (Content Analysis) 
จะถูกน ำไปเปรียบเทียบกับวรรณกรรมที่ได้ศึกษำ และผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลเชิงปริมำณซึ่งเป็นข้อมูล
เชิงประจักษ์ เพ่ืออธิบำยมิติของตัวแปร ที่มีผลต่อควำมส ำเร็จของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร  
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
ภำพที่ 13 ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรวิจัยเชิงคุณภำพ 

ศึกษำแนวคิด ทฤษฎี เอกสำร และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

สร้ำงแบบสัมภำษณแ์บบกึ่งโครงสร้ำง 

สัมภำษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชำญ 

เริ่มต้น 

วิเครำะห์และสรุปผล 

สิ้นสุด 
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6) น ำผลกำรวิเครำะห์เนื้อหำในกำรสัมภำษณ์ และผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลเชิงปริมำณซึ่งเป็น
ข้อมูลเชิงประจักษ์มำวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA)  
ของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
เพ่ือสกัดองค์ประกอบและลดจ ำนวนตัวแปรข้อค ำถำมหรือตัวบ่งชี้ และจัดกลุ่มตัวแปรใหม่ เพ่ือน ำไป
วิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor Analysis: CFA) และท ำกำรวิเครำะห์โมเดล
สมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Modeling: SEM) ต่อไป 

ภำยหลังจำกกำรเปรียบเทียบกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย จำกกำรวิเครำะห์เนื้อหำกับผลกำรวิเครำะห์เชิงปริมำณซึ่งเป็น
ข้อมูลเชิงประจักษ์แล้ว ผู้วิจัยได้จัดสนทนำกลุ่ม (Focus Group) ประกอบด้วยผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญด้ำนกฎระเบียบ นโยบำยกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้บริหำรสมำคม
นำยช่ำงอำกำศ ผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแลด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้บริหำรสำยกำรบินในสำย
งำนอ่ืน ๆ และนักวิชำกำรในสำขำที่เกี่ยวข้อง รวมจ ำนวน 24 คน เพ่ือท ำกำรแลกเปลี่ยนควำมคิดเห็น
เกี่ยวกับผลกำรสร้ำงรูปแบบและท ำกำรประเมินกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย จำกนั้นท ำกำรรวบรวมข้อมูล สรุปผล โดยน ำข้อคิดเห็นต่ำง ๆ  
ที่ได้รับจำกกำรจัดสนทนำกลุ่มมำปรับปรุงรูปแบบเพื่อให้งำนวิจัยสมบูรณ์ยิ่งขึ้น 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภำพที่ 14 ขั้นตอนกำรประเมินกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย 

สร้ำงแบบประเมิน 

จัดประชุมสนทนำกลุ่ม 

รวบรวมข้อมูลและสรุปผล 

ปรับปรุงรูปแบบ 

สิ้นสุด 

เริ่มต้น 
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3.4 กำรด ำเนินกำรวิจัยเชิงปริมำณ 
3.4.1 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำงในกำรวิจัยเชิงประมำณ 
ประชำกรที่ใช้ในกำรวิจัยเชิงปริมำณ ได้แก่ ผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย 

ที่ถือใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน จ ำนวน 2,578 คน เป็นประชำกรที่ต้องกำรศึกษำ โดยจะต้องมี
คุณสมบัติดังนี้  

1) เป็นผู้ถือใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (Aircraft Maintenance Engineer License: 
AMEL) ตำมพระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศยำน พ.ศ. 2497 เป็นผู้มีศักยภำพท ำกำร (Rating)  
กับล ำตัวอำกำศยำน เครื่องยนต์ และระบบ ของอำกำศยำน หรือส่วนประกอบอำกำศยำน ซึ่งเป็นผู้ที่
มีบทบำทส ำคัญในกำรดูแลมำตรฐำนควำมปลอดภัยให้กับอำกำศยำนก่อนน ำไปท ำกำรบิน 

2) มีควำมรู้ควำมสำมำรถในเชิงวิชำชีพในอำกำศยำนแต่ละแบบ และผ่ำนกำรฝึกอบรมในกำร
บริหำรจัดกำรเพิ่มเติมด้วย  

3)  ผ่ำนกำรอบรมเพ่ิมเติมเกี่ยวกับกฎระเบียบของบริษัท กฎหมำยเกี่ยวกับกำรบินทั้งใน 
และต่ำงประเทศ กำรขนส่งสินค้ำ อันตรำย  ควำมรู้ควำมสำมำรถในกำรใช้ภำษำอังกฤษ  
กำรควบคุมดูแลพนักงำน ทักษะกำรเป็นผู้น ำ (Leadership) กำรบริหำรควำมปลอดภัย (Safety 
Management System) ตลอดจนกำรฝึกอบรมให้เป็นหัวหน้ำงำน (Basic Management)  

กลุ่มตัวอย่ำงในกำรวิจัยเชิงปริมำณ ได้แก่ ฝ่ำยปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทยที่
ถือใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (Aircraft Maintenance Engineer License: AMEL) ตำมพระรำชบัญญัติ
กำรเดินอำกำศยำน พ.ศ. 2497 โดยกำรก ำหนดขนำดตัวอย่ำงตำมเทคนิคกำรใช้สถิติวิเครำะห์โมเดล
สมกำรโครงสร้ำง (Structural Equation Modeling: SEM) ซึ่ง แฮร์ และคนอ่ืน ๆ (Hair et al., 
2014) ได้แนะน ำว่ำกำรก ำหนดขนำดตัวอย่ำงควรอยู่ระหว่ำง 10-20 เท่ำของจ ำนวนพำรำมิเตอร์ ซึ่ง
ในกำรวิจัยครั้งนี้มีพำรำมิเตอร์ จ ำนวน 26 ตัว จึงควรมีอย่ำงน้อย 260 - 520 ตัวอย่ำง ท ำกำรแจก
แบบสอบถำมปลำยปิดชนิดมำตรำส่วนประมำณค่ำ 5 ระดับ เพ่ือเก็บข้อมูลจำกผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนส ำหรับใช้ในกำรหำองค์ประกอบที่จะน ำมำซึ่งข้อสรุปในกำรยืนยันกำรสร้ำงกำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ด้วยวิธี กำรสุ่มตัวอย่ำง
แบบแบ่งชั้นแบบสัดส่วน (Proportionate Stratified Sampling) โดยแบ่งเป็น 6 กลุ่ม จำกจ ำนวน
สำยกำรบินพำณิชย์หลักในประเทศจ ำนวน 8 แห่ง หลังจำกนั้นสุ่มตัวอย่ำงผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงรักษำ
อำกำศยำนจำกแต่ละกลุ่มตำมสัดส่วนด้วยวิธีกำรสุ่มตัวอย่ำงอย่ำงง่ำย (Simple Random 
Sampling) โดยกำรจับฉลำกรวม ซึ่งแบ่งเป็นจ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำงที่ได้คัดเลือกฉบับที่สมบูรณ์ที่สุด
จ ำนวน 600 ตัวอย่ำง และกำรเก็บแบบสอบถำม ดังตำรำงที่ 14 
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ตำรำงท่ี 14 จ ำนวนผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนของ 8 สำยกำรบินหลักในประเทศไทย 
 

ล ำดับ สำยกำรบินพำณิชย์ 
จ ำนวนผู้ถือ
ใบอนุญำต 

(คน) 
กลุ่มตัวอย่ำง 

จ ำนวนกำรเก็บ
แบบสอบถำม 

1 Thai Lion Air 435 88 90 
2 Thai Airways, Thai Smile 1,030 208 251 
3 Thai Air Asia, Thai Air Asia X 495 100 113 
4 Nok Air 251 51 58 
5 Thai Viet Jet 106 20 27 
6 Bangkok Airways 261 53 61 

รวมทั้งหมด 2,578 520 600 
 
ที่มำ : ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (2562) 

 
3.4.2 เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย  
เครื่ องมือที่ ใช้ ในกำรวิ จัย เรื่ อง กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน 

ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ผู้วิจัยได้ทบทวนวรรณกรรม และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องและ 
ได้รวบรวมประเด็นค ำถำมที่ใช้ในกำรวิจัยต่ำง ๆ เพ่ือน ำมำบูรณำกำรและก ำหนดประเด็นค ำถำม  
ที่เหมำะส ำหรับใช้ในกำรวิจัยเพ่ือให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของกำรวิจัย ซึ่งมีพ้ืนฐำนมำจำก
กำรศึกษำทฤษฎี งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง ตำมควำมมุ่งหมำยของงำนวิจัยตำมขั้นตอนดังต่อไปนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 ศึกษำแนวคิด ทฤษฎี และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยทั้งในและต่ำงประเทศ 

ขั้นตอนที่ 2 สร้ำงแบบสอบถำมตำมกรอบแนวคิดกำรวิจัยที่ได้พัฒนำขึ้น โดยศึกษำข้อมูลจำก
แนวคิด ทฤษฎี และงำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง รวมทั้งน ำผลจำกกำรสกัดตัวแปรจำกกำรวิจัยเชิงคุณภำพ  
มำจัดกลุ่มตัวแปร และน ำมำมำสร้ำงเป็นแบบสอบถำม 

ขั้นตอนที่ 3 น ำแบบสอบถำมที่สร้ำงขึ้นตำมกรอบแนวคิดกำรวิจัยเสนออำจำรย์ที่ปรึกษำ
วิทยำนิพนธ์เพ่ือพิจำรณำควำมเหมำะสม ควำมถูกต้องของกำรใช้ภำษำให้ครอบคลุมเนื้อหำ  
ของกำรวิจัย และน ำมำปรับปรุงแก้ไขตำมที่อำจำรย์ที่ปรึกษำวิทยำนิพนธ์ให้ค ำแนะน ำ 

ขั้นตอนที่ 4 ปรับปรุงแก้ไขแบบสอบถำมตำมที่อำจำรย์ที่ปรึกษำวิทยำนิพนธ์แนะน ำ  
แล้วน ำเสนอต่อผู้เชี่ยวชำญจ ำนวน 5 ท่ำนซึ่งมีควำมรู้และประสบกำรณ์เฉพำะด้ำน เพ่ือทดสอบควำม
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ตรงควำมครอบคลุมเนื้อหำ และควำมถูกต้องในส ำนวนภำษำ ผลกำรพิจำรณำค่ำดัชนีควำมสอดคล้อง
ระหว่ำงข้อค ำถำมและวัตถุประสงค์ ( Item-Objective Congruence Index: IOC) ของผู้เชี่ยวชำญ 
จ ำนวน 146 ตัวแปร หลังจำกปรับปรุงแก้ไขตำมค ำแนะน ำของผู้เชี่ยวชำญ คงเหลือข้อค ำถำมจ ำนวน 
132 ตัวแปร  

ขั้นตอนที่ 5 น ำแบบสอบถำมที่ปรับแก้ตำมค ำแนะน ำของผู้เชี่ยวชำญ เสนอต่อคณะกรรมกำร
กำรวิจัยในมนุษย์ มหำวิทยำลัยรำชภัฏนครรำชสีมำ เพ่ือขอรับกำรพิจำรณำรับรองจริยธรรมกำรวิจัย
ในมนุษย์ โดยได้รับเอกสำร Certificate of Exemption เลขที่ HE-011-2564 เมื่อวันที่ 28 มกรำคม 
2564 ก่อนด ำเนินกำรวิจัย 

ขั้นตอนที่ 6 ผู้วิจัยน ำแบบสอบถำมฉบับร่ำงที่ได้ผ่ำนกำรแก้ไขจำกผู้เชี่ยวชำญแล้วน ำเสนอ
อำจำรย์ที่ปรึกษำ พิจำรณำควำมสมบูรณ์อีกครั้งและน ำไปทดลองใช้ (Try-out) กับกลุ่มที่มีลักษณะ
คล้ำยคลึงกับกลุ่มตัวอย่ำงที่ต้องกำรศึกษำกลุ่มกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ได้แก่ กลุ่มบุคคลที่ถือใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดินกับสำยกำร
บินผู้ประกอบกำรขนำดเล็ก เครื่องบินเช่ำหมำล ำ และประเภทขนส่งสินค้ำ ที่มีคุณสมบัติใกล้เคียงกัน 
อำทิ K-mile Air, AC Aviation, M-Jet และสยำมแลนด์ จ ำนวน 30 ตัวอย่ำง แล้วน ำมำหำค่ำ
สัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์แอลฟ่ำครอนบำค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ผลควำมเชื่อมั่นที่ได้
จำกกำรทดสอบ (ภำคผนวก ข) มีค่ำดังนี้ 

1. ปัจจัยด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำร = .905 
2. ปัจจัยด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร  = .985 
3. ปัจจัยด้ำนทรัพยำกรขององค์กำร   = .991 
4. ปัจจัยด้ำนควำมสำมำรถในกำรแข่งขันขององค์กำร = .968 
ภำพรวมค่ำควำมเชื่อมั่นแบบสอบถำมทั้งฉบับ  = .992 

แบบสอบถำมฉบับนี้มีค่ำสัมประสิทธิ์ อัลฟำสูงกว่ำ 0.60 ถือว่ำเป็นแบบสอบถำมที่มี
คุณภำพสูงสำมำรถน ำไปเก็บข้อมูลเพื่อกำรวิจัยต่อไป 

ขั้นตอนที่ 7 ผู้วิจัยน ำแบบสอบถำมฉบับสมบูรณ์ท ำกำรแจกเพ่ือใช้ในกำรเก็บรวบรวมข้อมูล
กับกลุ่มตัวอย่ำง 

3.4.3  แบบสอบถำมที่ได้รับกำรพัฒนำขึ้นเพ่ือใช้ในกำรเก็บรวบรวมข้อมูลตำมโครงสร้ำง
เนื้อหำกำรวิจัยประกอบด้วยค ำถำม 6 ตอน จ ำนวน 146 ข้อ  

ตอนที่ 1 ข้อค ำถำมเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม โดยครอบคลุมข้อมูล
เกี่ยวกับ เพศ อำยุ ระดับกำรศึกษำ ต ำแหน่งงำน แผนก/สังกัด และประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน  
เพ่ือใช้ในกำรวิ เครำะห์หำค่ำสถิติ  ได้แก่ กำรวิเครำะห์ด้วยค่ำควำมถี่  (Frequency) ร้อยละ 
(Percentage) มีลักษณะเปน็แบบส ำรวจรำยกำร (Check list) 
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ตอนที่ 2 ข้อค ำถำมด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ซึ่งปัจจัยที่น ำมำศึกษำมีทั้งหมด 6 ปัจจัย ได้แก่ สภำวะเศรษฐกิจ กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน 
นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน นโยบำยขององค์กำร ควำมพร้อมใช้งำน และควำมสำมำรถในกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน มีจ ำนวนข้อค ำถำม 28 ข้อ 

ตอนที่ 3 ข้อค ำถำมด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งปัจจัย  
ที่น ำมำศึกษำมีทั้งหมด 5 ปัจจัย ได้แก่ กำรวำงแผน กำรจัดองค์กำร กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์  
กำรอ ำนวยกำร และกำรควบคุม มีจ ำนวนข้อค ำถำม 31 ข้อ 

ตอนที่ 4 ข้อค ำถำมด้ำนทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งปัจจัย 
ที่น ำมำศึกษำมีทั้งหมด 8 ปัจจัย ได้แก่ คน เงิน วัตถุดิบ อะไหล่ ชิ้นส่วน วิธีกำรปฏิบัติ เครื่องจักรกล 
เครื่องมือ ตลำด ขวัญและก ำลังใจ และเวลำในกำรด ำเนินงำน มีจ ำนวนข้อค ำถำม 52 ข้อ 

ตอนที่ 5 ข้อค ำถำมด้ำนควำมสำมำรถในกำรแข่งขันขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง 
อำกำศยำน ซึ่งปัจจัยที่น ำมำศึกษำมีท้ังหมด 4 ปัจจัย ได้แก่ ต้นทุน ควำมยืดหยุ่น กำรส่งมอบ คุณภำพ
กำรบริกำร มีจ ำนวนข้อค ำถำม 21 ข้อ 

เครื่องมือที่ใช้ส ำหรับตอนที่ 2 ตอนที่ 3 ตอนที่ 4 และตอนที่ 5 ได้แก่มำตรำส่วนประมำณค่ำ  
5 ระดับ (Rating Scale) ตำมวิธีของลิเคิร์ท (Likert) คือ มำกที่สุด มำก ปำนกลำง น้อย และน้อยที่สุด ดังนี้ 

5 หมำยถึง ระดับควำมคิดเห็นที่เห็นด้วยมำกที่สุด 
4 หมำยถึง ระดับควำมคิดเห็นที่เห็นด้วยมำก 
3 หมำยถึง ระดับควำมคิดเห็นที่เห็นด้วยปำนกลำง 
2 หมำยถึง ระดับควำมคิดเห็นที่เห็นด้วยน้อย 
1 หมำยถึง ระดับควำมคิดเห็นที่เห็นด้วยน้อยที่สุด 

และผู้วิจัยได้ก ำหนดเกณฑ์กำรแปลควำมหมำยตำมช่วงระดับค่ำเฉลี่ย ดังต่อไปนี้ (ธำนินทร์ 
ศิลป์จำรุ, 2557) 

คะแนนเฉลี่ย 4.50-5.00 เห็นด้วยมำกที่สุด 
คะแนนเฉลี่ย 3.50-4.49 เห็นด้วยมำก 
คะแนนเฉลี่ย 2.50-3.49 เห็นด้วยปำนกลำง 
คะแนนเฉลี่ย 1.50-2.40 เห็นด้วยน้อย 
คะแนนเฉลี่ย 1.00-1.49 เห็นด้วยน้อยที่สุด 

3.4.3  วิเครำะห์ข้อมูลที่ได้จำกกำรรวบรวมด้วยโปรแกรมส ำเร็จรูปทำงสถิติ ซึ่งสถิติที่ใช้กำร
วิเครำะห์ข้อมูล ประกอบด้วย สถิติพ้ืนฐำน เช่น กำรวิเครำะห์ด้วยค่ำควำมถี่ (Frequency) ร้อยละ 
(Percentage) ค่ำเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Standard Deviation) กำรวิเครำะห์
องค์ประกอบเชิงส ำรวจ (Exploratory Factor Analysis: EFA) กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน 
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(Confirmatory Factor Analysis: CFA) และกำรวิเครำะห์ตัวแบบโครงสร้ำง (Structural Equation 
Model) เพ่ือใช้ในกำรทดสอบควำมสอดคล้องของตัวแปรหรือปัจจัยกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

 

 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภำพที่ 15 ขั้นตอนกำรด ำเนินกำรวิจัยเชิงปริมำณ 
 

3.5 กำรตรวจสอบคุณภำพของเครื่องมือที่ใช้ในกำรศึกษำ 
3.5.1 กำรตรวจสอบควำมเชื่อถือได้ (Reliability) 
กำรตรวจสอบควำมเชื่อถือได้ เป็นกำรวัดควำมคงเส้นคงวำของกำรวัด โดยกำรตรวจสอบ

ควำมน่ำเชื่อถือนั้น ใช้วิธีกำรของครอนบำค (Cronbach method) โดยพิจำรณำจำกค่ำสัมประสิทธิ์

ไมผ่่ำน 
ผ่ำน 

สังเครำะห์ข้อมูลจำกกำรศึกษำเอกสำร และกำรสัมภำษณ์เชิงลึก 

สร้ำงแบบสอบถำมเพ่ือกำรวิจัย 

วิเครำะห์ควำมเชื่อมั่น 

เริ่มต้น 

รวบรวมข้อมูล และน ำมำวิเครำะห์ทำงสถิตติ 

สิ้นสุด 

ผู้เชี่ยวชำญตรวจสอบคุณภำพ 

เก็บแบบสอบถำม 

สร้ำงรูปแบบ 
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อัลฟำของครอนบำค (Cronbach’s alpha coefficient) เป็นค่ำเฉลี่ยของค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
ในที่นี้ค่ำสัมประสิทธิ์อัลฟำครอนบำคควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.60 (Hair et al., 2010) 

3.5.2 กำรตรวจสอบควำมเที่ยงตรงเชิงเหมือน (Convergent Validity) 
ในกำรตรวจสอบควำมเที่ยงตรงเชิงเหมือนนั้น พิจำรณำจำกค่ำต่ำง ๆ ดังนี้ ค่ำน้ ำหนัก

องค์ประกอบ (Factor Loading) ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบที่เหมำะสมควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.5 ค่ำควำม
แปรปรวนเฉลี่ยที่ได้รับจำกกำรสกัด (Average variance extracted) ค่ำควำมแปรปรวนเฉลี่ยที่ได้รับ
จำกกำรสกัดควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.5 และค่ำควำมเชื่อถือได้เชิงโครงสร้ำง (Construct reliability) ควร
มีค่ำมำกกว่ำ 0.6 หรือ 0.7 ขึ้นไป ถือว่ำยอมรับได้ หำกว่ำค่ำดังกล่ำวมีค่ำมำกกว่ำ 0.7 ถือว่ำอยู่ใน
ระดับท่ีดีมำก (Hair et al., 2010) 

3.5.3 กำรตรวจสอบควำมตรง (Validity) ด้วยวิธีกำรหำควำมตรงเชิงเนื้อหำ (Content 
Validity) และค่ำควำมตรงเชิงโครงสร้ำง (Construct Validity) โดยวิธีหำค่ำ Factor Analysis  
ในกำรหำค่ำ Exploratory Factor Analysis (EFA)  

กำรวิเครำะห์ควำมตรงเชิงเนื้อหำ (Content Validity) ผู้วิจัยน ำแบบสอบถำมที่ผ่ำนกำร
ปรับปรุงแก้ไขให้มีควำมสมบูรณ์ หลังจำกผ่ำนกำรตรวจสอบจำกอำจำรย์ที่ปรึกษำแล้ว มำท ำกำร
ตรวจสอบควำมเที่ยงตรงของเครื่องมือโดยกำรพิจำรณำของผู้เชี่ยวชำญหรือผู้ทรงคุณวุฒิ  จ ำนวน 5 
ท่ำน ภำยหลังจำกกำรพิจำรณำของผู้เชี่ยวชำญหรือผู้ทรงคุณวุฒิ ผู้วิจัยน ำแบบสอบถำมที่มำหำค่ำ
ดัชนีควำมสอดคล้องระหว่ำงข้อค ำถำมกับวัตถุประสงค์หรือนิยำม ( Index of items-Objective 
Congruency: IOC) โดยให้คะแนนระดับควำมสอดคล้อง ดังนี้ 

1 = ผู้เชี่ยวชำญหรือผู้ทรงคุณวุฒิแน่ใจว่ำ ข้อค ำถำมนั้นสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของ
งำนวิจัย 

0 = ผู้เชี่ยวชำญหรือผู้ทรงคุณวุฒิไม่แน่ใจว่ำ ข้อค ำถำมนั้นสอดคล้องกับวัตถุประสงค์
ของงำนวิจัย 

-1 = ผู้เชี่ยวชำญหรือผู้ทรงคุณวุฒิแน่ใจว่ำ ข้อค ำถำมไม่สอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของ
งำนวิจัย จำกนั้นท ำกำรปรับปรุงข้อค ำถำมตำมข้อเสนอแนะของผู้เชี่ยวชำญ 

กำรตรวจสอบควำมเที่ยงตรงเชิงโครงสร้ำง (Construct Validity) ใช้ค่ำดัชนีที่ใช้ในกำร
ตรวจสอบควำมสอดคล้องกลมกลืนของโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์ โดยมีค่ำดัชนีต่ำง ๆ ดังนี้ 

ค่ำสถิติทดสอบ P-value  (P-value < 0.05 : Statistically significant) ค่ำ P-value ควรมี
ค่ำมำกกว่ำ 0.05 ถือว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนกันกับข้อมูลเขิงประจักษ์  หำกค่ำอัตรำส่วน
ของไคสแควร์กับ Degree of freedom (2/df) น้อยกว่ำ 2.00 ถือว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืน
ดีกับข้อมูลเชิงประจักษ์ถ้ำมีค่ำ 2.00-5.00 ถือว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนพอใช้กับข้อมูลเชิง
ประจักษ์นอกจำกนั้นยังต้องพิจำรณำค่ำดัชนีควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพันธ์ (Relative fit 
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index) ประกอบด้วยค่ำ CFI (Comparative fit index) ควรมำกกว่ำ 0.9 ขึ้นไป ค่ำ NFI (Normal fit 
index) ถ้ำค่ำดังกล่ำวควรมีค่ำมำกกว่ำหรือเท่ำกับ 0.9 ถือว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนกันกับ
ข้อมูลเชิงประจักษ์ และค่ำ PNFI (Parsimony normed of fit index) ควรมำกกว่ำ 0.05 ถือว่ำ
โมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนกันกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ส่วนค่ำ RMR และ RMSEA (Root mean 
square residual error of approximation) ควรน้อยกว่ำ 0.05 โมเดลมำตรวัดจึงมีควำมสอดคล้อง
กลมกลืน (fit) กับโมเดลทำงทฤษฎี 

ค่ำดัชนีควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมบูรณ์ (Absolute fit Index) ประกอบด้วยค่ำ GFI 
(Goodness of fit index) ซึ่งแสดงถึงปริมำณควำมแปรปรวนและควำมแปรปรวนร่วมอธิบำยได้ด้วย
โมเดล และAGFI (Adjusted goodness of fit index) ซึ่งแสดงถึงปริมำณควำมแปรปรวนและควำม
แปรปรวนร่วมอธิบำยได้ด้วยโมเดลโดยปรับแก้ด้วยองศำควำมเป็นอิสระ ค่ำดังกล่ำวควรมำกกว่ำ 0.90 
ถือว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์  

 
3.6 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 

กำรเก็บรวบรวมข้อมูลผู้วิจัยด ำเนินกำรเก็บรวบรวมข้อมูลในช่วงระหว่ำงเดือนกุมภำพันธุ์  
ถึงเดือนมีนำคม พ.ศ. 2564 โดยผู้วิจัยวำงแผนด ำเนินกำรเก็บรวบรวมข้อมูลดังนี้ 

3.6.2 ขอหนังสือชอควำมอนุเครำะห์ในกำรเก็บข้อมูลจำกบัณฑิตวิทยำลัย มหำวิทยำลัยรำช
ภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมรำชูปถัมภ์ จังหวัดปทุมธำนี เพ่ือขออนุญำตและขอควำมอนุเครำะห์จำก
ผู้บริหำร หัวหน้ำงำนส่วนงำนปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทยที่เป็นกลุ่มตัวอย่ำงเพ่ือขอ
ควำมอนุเครำะห์ในกำรตอบแบบสอบถำม 

3.6.3 สืบเนื่องจำกสถำนกำรณ์กำรแพร่ระบำดของไวรัสโคโรนำ 2019 ผู้วิจัยด ำเนินกำรได้
แจกแบบสอบถำมทำงอิเล็กทรอนิกส์ ด้วยกูเกิ้ลฟอร์ม (Google Form) และแจกแบบสอบถำมใน
ช่องทำงเครือข่ำยสังคมออนไลน์ของนำยช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน พร้อมทั้งส่งหนังสือขอควำม
อนุเครำะห์ในกำรตอบแบบสอบถำม และได้ชี้แจงรำยละเอียดต่ำง ๆ ด้วยตนเองทำงกลุ่มเครือข่ำย
สังคมออนไลน์กับกลุ่มสมำชิกสำยกำรบินต่ำง ๆ ที่เป็นกลุ่มตัวอย่ำง 

3.6.4  ผู้วิจัยน ำแบบสอบถำมมำตรวจควำมสมบูรณ์ในกำรให้คะแนนเพ่ือให้เป็นไปตำมเกณฑ์
ที่ก ำหนด และท ำกำรวิเครำะห์ข้อมูลในล ำดับต่อไป 

 
3.7 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 

กำรวิเครำะห์ข้อมูล ผู้วิจัยใช้วิธีกำรทำงสถิติ ดังนี้ 
3.7.1 กำรวิเครำะห์เนื้อหำ (Contents Analysis) 
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ผู้วิจัยท ำกำรถอดเทปและน ำข้อมูลที่ ได้จำกกำรสัมภำษณ์มำท ำกำรวิเครำะห์เนื้อหำ 
(Content Analysis) แล้วจึงจัดหมวดหมู่องค์ประกอบเบื้องต้นที่เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรองค์กำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยตำมกรอบแนวคิดในกำรวิจัย และ
ด ำเนินกำรพัฒนำเป็นแบบสอบถำมปลำยปิดชนิดมำตรำส่วนประมำณค่ำ 5 ระดับ 

3.7.2 สถิติเชิงพรรณนำ  
ผู้วิจัยใช้เ พ่ือแจกแจงให้เห็นถึงคุณสมบัติของประชำกรที่ศึกษำทุกตัวแปรของผู้ตอบ

แบบสอบถำมได้แก่ผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงรักษำอำกำศยำนของ 8 สำยกำรบินหลักในประเทศไทย  
โดยใช้กำรวัดแนวโน้มเข้ำสู่ส่วนกลำง (Central Tendency) เพ่ือหำค่ำเฉลี่ย (Mean) โดยดูควำม
แตกต่ำงของค่ำเฉลี่ย (Mean) ค่ำควำมเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Standard Deviation) ค่ำฐำนนิยม 
(Mode) รวมทั้งกำรหำค่ำกำรแจกแจงของข้อมูล (Distribution) เพ่ือหำควำมเบ้ (Skewness) และ 
หำค่ำควำมโด่ง (Kurtosis) หำกำรแจกแจงควำมถี่ข้อมูลและแสดงแผนที่ระดับค่ำเฉลี่ยในกำรวิจัย 
เพ่ืออธิบำยลักษณะของข้อมูลที่เก็บรวบรวมได้ โดยใช้โปรแกรมส ำเร็จรูปทำงสถิติทำงสังคมศำสตร์   

3.7.3  สถิติที่ใช้วิจัย ผู้วิจัยใช้วิธีกำรวิเครำะห์เชิงปริมำณด้วยแบบจ ำลองสมกำรโครงสร้ำง 
(Structural Equations Model: SEM) เพ่ือตอบค ำถำมวิจัยเกี่ยวกับควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุ (Model 
Causality) ซึ่งใช้เทคนิคกำรวิเครำะห์ต่ำง ๆ ตำมกรอบแนวควำมคิดที่ได้ก ำหนดไว้ เป็นไปตำมคุณสมบัติ
ระดับกำรวัด โดยกำรวิ เครำะห์ถดถอยพหุ คูณ (Multiple Regression Analysis) กำรวิ เครำะห์
องค์ประกอบ (Factor Analysis) และกำรวิเครำะห์อิทธิพลเชิงสำเหตุ (Path Analysis) กำรวิเครำะห์
ข้อมูลในกำรวิจัยครั้งนี้ใช้เทคนิคกำรวิเครำะห์สมกำรโครงสร้ำงหรือ Structural Equation Modeling 
(SEM) โดยมีเหตุผลในกำรเลือกใช้ SEM ดังนี้ 1) สำมำรถมีตัวแปรแฝงและวิเครำะห์มุมมองจำก 
Regression 2) สำมำรถวัด Error 3) สำมำรถแสดงควำมสัมพันธ์ เชิ งเส้นตรง (Linear) ซึ่ งเป็น
ควำมสัมพันธ์เชิงบวก (Additive) และเป็นควำมสัมพันธ์ทำงเดียว (Recursive Model) ระหว่ำงตัวแปร
ภำยนอก (Exogenous Variables) และตัวแปรภำยใน (Endogenous Variables) ซึ่งนงลักษณ์ วิรัชชัย 
(2552) อธิบำยเหตุผลในกำรเลือกใช้ SEM สรุปได้ ดังนี้ 

1) มีศักยภำพสำมำรถวิเครำะห์ข้อมูลได้กว้ำงขวำง SEM มีหลักกำรวิเครำะห์ที่สำมำรถ
วิเครำะห์ข้อมูลได้เช่นเดียวกับสถิติวิเครำะห์ที่ง่ำยที่สุด เช่น t-test ไปจนถึงสถิติข้ันสูงที่ซับซ้อน 

2) ควำมเหมำะสมของ SEM อยู่ที่นักวิจัยสำมำรถใช้สถิติวิเครำะห์เป็นภำพรวมให้ โมเดล 
กำรวิเครำะห์ตรงตำมโมเดลกำรวิจัย และมีสถิติทดสอบควำมตรงของโมเดลกำรวิจัย 

3) กำรผ่อนคลำยข้อตกลงเบื้องต้นทำงสถิติปกติสถิติวิเครำะห์ยิ่งเป็นสถิติขั้นสูง จะยิ่งมี
ข้อตกลงเบื้องต้นทำงสถิติมำกขึ้น แต่ SEM กลับมีข้อตกลงเบื้องต้นน้อยลง ดังนั้น ควำมเหมำะสมที่
ส ำคัญอีกประกำรหนึ่งของ SEM อยู่ที่กำรผ่อนคลำย (Relax) ข้อตกลงเบื้องต้นทำงสถิติ กำรที่ SEM 
น ำเทอมควำมคลำดเคลื่อนมำวิเครำะห์ด้วยท ำให้ผลกำรวิเครำะห์ถูกต้องมำกกว่ำเดิม 
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กำรก ำหนดข้อมูลจ ำเพำะของแบบจ ำลอง (Specification of the Model)  กำรทบทวน
วรรณกรรมและศึกษำตัวแปรที่จะน ำมำใช้ในกำรท ำวิจัย กำรเขียนโครงสร้ำงของโมเดล กำรเขียน
โครงสร้ำงวิธีกำร กำรเก็บรวบรวมข้อมูล ทดสอบโมเดล ดูผลกำรทดสอบ กำรแปลควำมหมำย  
โดยใช้โปรแกรมส ำเร็จรูปสถิติทำงสังคมศำสตร์และโปรแกรมวิเครำะห์สมกำรโครงสร้ำง โดยกำร
วิเครำะห์สมกำรโครงสร้ำง Structural Equation Modeling (SEM) (กัลยำ วำนิชย์บัญชำ, 2553  
น. 74) ประกอบด้วยขั้นตอนต่ำง ๆ ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 กำรออกแบบโมเดล (กำรวำดรูปตัวแปรในโครงสร้ำงที่ออกแบบ) โดยวำดเป็นรูป
สี่เหลี่ยมส ำหรับตัวแปรที่สังเกตได้ (Observed Variables) วำดเป็นรูปวงรีส ำหรับตัวแปรแฝง 
(Latent Variables) และวำดเป็นวงกลมส ำหรับค่ำควำมคลำดเคลื่อน (Error) เมื่อวำดรูปตัวแปร
เรียบร้อยแล้ว ก็เป็นกำรลำกเส้นควำมสัมพันธ์ซึ่งใช้ลูกศรทำงเดียวส ำหรับ Path และใช้ลูกศรสองทำง
ส ำหรับ Covariance 

ขั้นตอนที่ 2 กำรดึงข้อมูลจำกไฟล์ที่ต้องกำรใช้ในกำรวิเครำะห์ 
ขั้นตอนที่ 3 กำรตั้งชื่อตัวแปรต่ำง ๆ 
ขั้นตอนที่ 4 กำรก ำหนดผลของ Output ที่ต้องกำร โดยคลิกเลือกค่ำสถิติต่ำง ๆ ที่

ต้องกำร 
ขั้นตอนที่ 5 กำรวิเครำะห์ข้อมูล โดยกำรใช้ค ำสั่ง Analyze ต่อด้วย Calculate 

Estimate 
ขั้นตอนที่ 6 กำรอ่ำนผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล (Viewing Output) 

แฮร์ และคนอ่ืน ๆ (Hair et al., 2006) กล่ำวว่ำ กำรวิเครำะห์โมเดลสมกำรโครงสร้ำง 
(Structural Equation Modeling: SEM) เป็นเทคนิคกำรวิเครำะห์ตัวแปรหลำยตัวแปรที่นักวิจัย
สำมำรถตรวจสอบชุดของควำมสัมพันธ์ของตัวแปรที่วัดได้ ดังนั้นกำรวิเครำะห์ข้อมูลเชิงปริมำณ 
ในกำรวิจัยครั้งนี้ ผู้วิจัยใช้เทคนิคกำรวิเครำะห์โมเดลสมกำรโครงสร้ำง  (SEM) ส ำหรับกำรวิเครำะห์
โครงสร้ำงกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
ผู้วิจัยใช้เกณฑ์กำรประเมินควำมสอดคล้องโมเดล (ธำนินทร์ ศิลป์จำรุ, 2557) ดังนี้  

1. ค่ำดัชนีไคสแควร์ (Chi-Square: 2 ) เป็นค่ำดัชนีที่ทดสอบสมมติฐำนควำมกลมกลืน
ระหว่ำงโมเดลที่คำดไว้กับข้อมูลเชิงประจักษ์ที่เก็บได้ ถ้ำค่ำไคสแควร์มีค่ำต่ ำหรือเข้ำไปสู่ศูนย์ แสดงว่ำ
มีควำมสอดคล้องของโมเดลในภำพรวม ค่ำองศำอิสระ (Degree of Freedom: df.) เป็นค่ำสถิติที่ใช้
แสดงควำมสอดคล้องระหว่ำงข้อมูลเชิงประจักษ์กับโมเดลโดยใช้พิจำรณำร่วมกับค่ำไคสแควร์  

(Chi-Square) นั่นคือ 2 /df  ค่ำสถิติที่ใช้ทดสอบสมมติฐำนทำงสถิติฟังก์ชั่นควำมกลมกลืน มีค่ำเข้ำ
ใกล้ศูนย์ถ้ำค่ำไคสแควร์มีค่ำต่ ำมำก หรือยิ่งเข้ำใกล้ศูนย์มำกเท่ำไรแสดงว่ำข้อมูลโมเดลนั้นยิ่งมีควำม
กลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์มำกข้ึนเท่ำนั้น  
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2.  ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้อง (Goodness of Fit Index: GFI) เป็น อัตรำส่ วน  
ของผลต่ำงระหว่ำงฟังก์ชั่นควำมสอดคล้องระหว่ำงโมเดลต้นแบบกับข้อมูลเชิงประจักษ์ เกณฑ์กำร

ประเมินควำมกลมกลืนสอดคล้องระหว่ำงตัวแบบกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ถ้ำค่ำ GFI  0.9 ถือว่ำโมเดล
มีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ และถ้ำค่ำดัชนี GFI ยิ่งมีค่ำเข้ำใกล้ 1 มำกเท่ำไรแสดงว่ำ
โมเดลนั้นยิ่งมีควำมกลมกลืนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์มำกขึ้นเท่ำนั้น  

3.  ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้องที่ปรับแก้แล้ว (Adjusted Goodness of Fit Index: 

AGFI) เป็นค่ำสถิติที่ได้จำกกำรปรับค่ำองศำอิสระและจ ำนวนพำรำมิเตอร์ของโมเดล หำกค่ำ  AGFI  
0.9 จะถือว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์  

4.  Normed Fit Index (NFI) มีค่ ำระหว่ ำง  0-1 เมื่ อค่ ำ  NFI > 0.9 แสดงว่ ำ เกิดควำม 
กลมกลืนค่อนข้ำงดี  

5. Incremental Fit Index (IFI) ถ้ำค่ำ IFI มีค่ำเข้ำใกล้ 1 แสดงว่ำโมเดลที่ผู้วิจัย คำดไว้ว่ำมี
ควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์โดย IFI > 0.90 สรุปว่ำมีควำมกลมกลืนระหว่ำงโมเดล ข้อมูลเชิง
ประจักษ์  

6. Comparative Fit Index (CFI) ใช้เปรียบเทียบโมเดลที่คำดไว้กับโมเดลอิสระ ซึ่งตัวแปร
เป็นอิสระกัน ถ้ำค่ำ CFI > 0.9 แสดงว่ำโมเดลมีควำมกลมกลืน ถ้ำค่ำ CFI มีค่ำระหว่ำง 0-1 ซึ่งใกล้ 1 
หมำยถึง เกิดควำมกลมกลืนระหว่ำงโมเดลกับข้อมูลเชิงประจักษ์  

7. ค่ำ HOELTER ใช้ตรวจสอบขนำดตัวอย่ำงต่ ำสุดที่ยอมรับ Ho ว่ำพอหรือเหมำะสมหรือไม่ 
ซ่ึง HOELTER > 200 จึงจะถือว่ำขนำดตัวอย่ำงมำกพอ  

8. ค่ำดัชนีควำมสอดคล้องในรูปแบบควำมคลำดเคลื่อน (Root Mean Square Residual: 
RMR) เป็นค่ำเฉลี่ยของค่ำควำมคลำดเคลื่อนที่ได้จำกกำรเปรียบเทียบเมทริกซ์ค่ำแปรปรวน - 
ค่ำแปรปรวนร่วมของโมเดลที่ผู้วิจัยคำดไว้ (∑) กับ เมทริกซ์ค่ำแปรปรวน-ค่ำแปรปรวนร่วม ของข้อมูล
เชิงประจักษ์ที่ได้จำกกลุ่มตัวอย่ำง (S) ค่ำ RMR เข้ำสู่ศูนย์จะได้โมเดลที่มีควำมสอดคล้องกับข้อมูล 
เชิงประจักษ ์ 

9. ค่ำดัชนีค่ำรำกของค่ำเฉลี่ยก ำลังสองของควำมคลำดเคลื่อน (Root Mean Square Error 
of Approximation: RMSEA) แสดงถึงค่ำเฉลี่ยของควำมแตกต่ำง (ควำมไม่กลมกลืน) ต่อองศำอิสระ 
ดังนั้น RMSEA ของโมเดลที่กลมกลืนควรมีค่ำเข้ำใกล้ศูนย์ รำยละเอียดเพ่ิมเติม ดังนี้ RMSEA ≤ 0.05 
แสดงว่ำ โมเดลมีควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 0.05 < RMSEA ≤ 0.08 แสดงว่ำ โมเดล 
มีควำมกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ RMSEA > 0.8 แสดงว่ำ โมเดลไม่มีควำมกลมกลืน กับข้อมูล
เชิงประจักษ์จึงควรมีกำรปรับปรุงโมเดล  
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ตำรำงท่ี 15 เกณฑ์กำรพิจำรณำควำมสอดคล้องของโมเดล 
 

กำรประเมินควำมสอดคล้องของโมเดล 
(Evaluating the Data–Model Fit) 

เกณฑ์ที่ใช้
พิจำรณำ 
(Criteria) 

ควำมหมำยของเกณฑ์ที่ใช้ในกำร
ตรวจสอบ 

1. ค่ำไคสแควร์ χ 2 − test 
(Chi-Square Statistics) 

> 0.05 p > 0.05 ไม่มีนัยส ำคัญ 

2. CMIN/df. < 2.0 < 2.0      สอดคล้องกลมกลืนดี 
2.00-5.00 สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 

3. Goodness of Fit Index: GFI > 0.90 > 0.90     สอดคล้องกลมกลืนดี 
0.90-0.95 สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 

4. Adjusted Goodness of Fit Index: 
AGFI 

> 0.90 > 0.90     สอดคล้องกลมกลืนดี 
0.90-0.95 สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 

5. Normed Fit Index: NFI > 0.90 > 0.90     สอดคล้องกลมกลืนดี 
0.90-0.95 สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 

6. Incremental Fit Index: IFI > 0.90 > 0.90     สอดคล้องกลมกลืนดี 
0.90-0.95 สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 

7. Comparative Fit Index: CFI > 0.90 > 0.90     สอดคล้องกลมกลืนดี 
0.90-0.95 สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 

8. Root Mean Square Residual: 
RMR 

< 0.05 < 0.05     สอดคล้องกลมกลืนดี 
0.05-0.08 สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 
0.08-0.10 ไม่ค่อยสอดคล้องกลมกลืน 
> 0.10     ไม่สอดคล้องกลมกลืนกัน 

9. Root Mean Square Error of 
Approximation: RMSEA 

< 0.05 < 0.05      สอดคล้องกลมกลืนดี 
0.05-0.08  สอดคล้องกลมกลืนพอใช้ 
0.08-0.10  ไม่ค่อยสอดคล้องกลมกลืน 
> 0.10      ไม่สอดคล้องกลมกลืนกัน 

 
เกณฑ์ที่ใช้ในกำรตรวจสอบค่ำสัมประสิทธิ์เส้นทำงที่มีอิทธิพลทำงตรงและอิทธิพลทำงอ้อม  

ต่อปัจจัย (กัลยำ วำนิชย์บัญชำ, 2551) ดังแสดงในตำรำงที่ 16 (กนกพรรณ สุขฤทธิ์., 2557) 
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ตำรำงที่ 16 เกณฑ์ที่ใช้ตรวจสอบค่ำสัมประสิทธิ์เส้นทำงที่มีอิทธิพลทำงตรงและอิทธิพลทำงอ้อม 
ต่อปัจจัย 

 

ค่ำสัมประสิทธ์เส้นทำง ระดับควำมมีอิทธิพล 
0.81 – 1.00 มีอิทธิพลสูงมำก 
0.61 – 0.80 มีอิทธิพลสูง 
0.41 – 0.60 มีอิทธิพลปำนกลำง 
0.21 – 0.40 มีอิทธิพลต่ ำ 
0.01 – 0.20 มีอิทธิพลต่ ำมำก 
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บทที ่4 
ผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล 

 
กำรวิจัยนี้เป็นกำรวิจัยแบบผสมผสำนด้วยกำรวิจัยเชิงคุณภำพ (Qualitative Research) 

และกำรวิจัยเชิงปริมำณ (Qualitative Research) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษำองค์ประกอบที่
ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย  2) 
พัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
และ 3) ประเมินรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย ซึ่งผลกำรวิเครำะห์ข้อมูลสำมำรถน ำเสนอได้ตำมล ำดับดังนี้ 

4.1 สัญลักษณ์และอักษรย่อที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูล 
4.2 ผลกำรศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน

ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
4.3 ผลกำรพัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม

กำรบินพำณิชย์ไทย  
4.4 ผลกำรประเมินรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ

อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
 

4.1 สัญลักษณ์และอักษรย่อที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูล 
เพ่ือให้เกิดควำมเข้ำใจตรงกันในกำรน ำเสนอและกำรแปลควำมหมำยผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล

ผู้วิจัยได้ก ำหนดสัญลักษณ์และอักษรย่อที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูล ดังนี้ 
4.1.1 อักษรย่อที่ใช้แทนตัวแปร 

ORMA  แทน กำรจัดกำรองค์กำร 
RESO  แทน ทรัพยำกร 
COEN  แทน บริบทและสภำพแวดล้อม 
AMOM  แทน กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ECON  แทน สภำวะเศรษฐกิจ 
ARST  แทน กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน 
GPAV  แทน นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน 
CPOL  แทน นโยบำยองค์กำร 
AVAI  แทน ควำมพร้อมใช้งำน 
CAPA  แทน ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
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PLAN  แทน กำรวำงแผน 
ORGA  แทน กำรจัดองค์กำร 
STFF  แทน กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย ์
DIRE  แทน กำรอ ำนวยกำร 
CONT  แทน กำรควบคุม 
MMAN  แทน คน 
MMON  แทน เงิน 
MMAT  แทน วัตถุดิบ อะไหล่ ชิ้นส่วน 
MMET  แทน วิธีกำรปฏิบัติ 
MMAC  แทน เครื่องจักรกล เครื่องมือ 
MMKT  แทน ตลำด 
MMOR  แทน ขวัญและก ำลังใจ 
MMIN  แทน เวลำในกำรด ำเนินงำน 
COST  แทน ต้นทุน 
FLEX  แทน ควำมยืดหยุ่น 
DELI  แทน กำรส่งมอบ 
SERV  แทน คุณภำพกำรบริกำร 

4.1.2 สัญลักษณ์ และอักษรย่อที่ใช้แทนค่ำสถิติ 
n    แทน จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำง 
X    แทน ค่ำเฉลี่ย 
S.D.   แทน ส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Standard Deviation) 
t    แทน ค่ำสถิติทดสอบ ที (t-test) 
F    แทน ค่ำสถิติทดสอบ เอฟ (F-test) 
C.V.   แทน สัมประสิทธิ์ของกำรแปรผัน 
SKEW   แทน ค่ำควำมเบ ้(Skewness) 
KUS   แทน ค่ำควำมโด่ง (Kurtosis) 
R    แทน ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของเพียร์สัน (Pearson’s  
    Moment Correlation Coefficient)  
SE   แทน ค่ำควำมคลำดเคลื่อนมำตรฐำน (Standard Error)  

2R   แทน ค่ำสหสัมพันธ์พหุคูณยกก ำลังสอง (Squared Multiple  
    Correlation) หรือค่ำสัมประสิทธิ์กำรพยำกรณ์ 
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2   แทน ค่ำสถิติทดสอบไค-สแควร์ (Chi-Square Test) 
df.   แทน องศำอิสระ (Degree of Freedom) 
P-Value   แทน ค่ำระดับนัยส ำคัญทำงสถิติ 

    แทน ตัวแปรแฝงภำยนอก (Ksi) 
   แทน ตัวแปรแฝงภำยใน (Eta) 
   แทน เมทริกซ์อิทธิพลเชิงสำเหตุจำกไป 
GFI   แทน ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้อง (Goodness of Fit Index) 
AGFI   แทน ค่ำดัชนีวัดระดับควำมควำมสอดคล้องท่ีปรับแก้แล้ว  
    (Adjusted Goodness of Fit Index) 
CFI   แทน ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้องเปรียบเทียบ  

    (Comparative Fit Index) 
SRMR   แทน ค่ำดัชนีค่ำรำกของค่ำเฉลี่ยก ำลังสองของควำมคลำดเคลื่อน 
    มำตรฐำน (Standardized RMR) 
RMSEA   แทน  ค่ำดัชนีค่ำควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณ 
    ค่ำพำรำมิเตอร์ (Root Mean Square Error of  
    Approximation) 
CN   แทน ค่ำขนำดตัวอย่ำงวิกฤต (Critical N) 
DE   แทน ค่ำอิทธิพลทำงตรง (Direct Effects) 
IE    แทน ค่ำอิทธิพลทำงอ้อม (Indirect Effects) 
TE   แทน ค่ำอิทธิพลรวม (Total Effects) 

  แทน ตัวแปรแฝง 
  แทน ตัวแปรสังเกตได้ 

e    แทน ควำมคลำดเคลื่อนของตัวแปรสังเกตได้ 
   แทน สัมประสิทธิ์ถดถอยจำกตัวแปรสำเหตุที่มีต่อตัวแปรผล 
   แทน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงควำมคลำดเคลื่อนของตัวแปร 
    สังเกตได ้

 
4.2 ผลกำรศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

ผู้วิจัยด ำเนินกำรสัมภำษณ์เชิงลึกกลุ่มเป้ำหมำยที่ใช้ในกำรหำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ได้แก่ ผู้เชี่ยวชำญ
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ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้เชี่ยวชำญจำกหน่วยงำนภำครัฐที่เกี่ยวข้องกับกฎ ระเบียบ นโยบำยใน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย ผู้เชี่ยวชำญจำกองค์กำรระดับโลกที่มีส่วนในกำรก ำหนด
มำตรฐำนกำรบินนำนำชำติและเกี่ยวข้องกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และผู้บริหำรสำยกำรบินที่ดูแล
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทย รวมจ ำนวน 14 คน ซึ่งผู้วิจัยได้ท ำกำรนัดหมำยขอสัมภำษณ์ 
ด้วยตนเอง และขออนุญำตผู้เชี่ยวชำญท ำกำรบันทึกเทปกำรสัมภำษณ์ โดยใช้แบบสัมภำษณ์  
แบบกึ่งโครงสร้ำงเพ่ือน ำมำใช้ในกำรหำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ทั้งนี้เพ่ือให้ได้มำซึ่งข้อมูลตำมหัวข้อต่ำง ๆ ที่
ก ำหนดไว้อย่ำงละเอียด โดยผลของข้อมูลที่ได้จะน ำมำท ำกำรรวบรวม วิเครำะห์และสังเครำะห์เพ่ือ
พัฒนำเป็นค ำถำมปลำยปิดใช้เป็นเครื่องมือในกำรรวบรวมข้อมูล ผู้วิจัยได้ด ำเนินกำรถอดเนื้อหำจำก
กำรบันทึกย่อและถอดเทปและจ ำแนกข้อมูลออกเป็นตอน จ ำนวน 5 ตอน เพ่ือน ำเสนอกรอบแนวคิด
กว้ำง ๆ ของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
โดยเรียบเรียงและจ ำแนกผลกำรวิจัยตำมประเด็นกำรวิจัย ดังนี้ 

4.2.1 บริบทและสภำพแวดล้อม (Context & Environment) ของกำรจัดกำรองค์กำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เป็นค ำถำมเกี่ยวกับสภำพโดยรอบ 
และเงื่อนไขต่ำง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งสำมำรถสรุปได้ 6 ประเด็น ได้แก่ 

4.2.1.1 สภำวะเศรษฐกิจ (Economic Condition) ที่ส่งผลกระทบต่อฝ่ำยซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ได้แก่ สภำวะเศรษฐกิจถดถอย อำทิ กำรเกิดโรค
ระบำดโควิด (COVID-19) ซึ่งส่งผลต่อกำรเดินทำงด้วยอำกำศยำนและกระทบต่อรำยได้ของ
ผู้ประกอบกำรบิน กำรหดตัวและชะลอตัวของธุรกิจมีผลกระทบต่อกำรเดินทำงและกำรส่งออกสินค้ำ 
สำยกำรบินจ ำนวนมำกเลือกใช้วิธีกำรปรับลดขนำดองค์กำร เพ่ือบริหำรจัดกำรค่ำใช้จ่ำยให้มีควำม
สมดุลกับรำยได้ท่ีมีอยู่อย่ำงจ ำกัด ส่งผลให้กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงในบำงส่วน
ลดลงจำกอำยุชั่วโมงกำรบินและจ ำนวนรอบกำรบิน (Flight Hours and Flight Cycle) ของอำกำศ
ยำนที่ลดลงด้วย แต่อย่ำงไรก็ตำม กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในแต่ละแบบนั้นยังคงต้องท ำกำรซ่อม
บ ำรุงตำมอำยุของอำกำศยำนนับจำกวันที่ผลิตเพ่ือรักษำสภำพควำมสมควรเดินอำกำศ ในขณะที่บำง
กิจกำรอำจประเมินและชะลอกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ยังไม่ได้น ำมำปฏิบัติกำรบินเพ่ือลดค่ำใช้จ่ำย
ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในช่วงเวลำดังกล่ำว นอกจำกนี้ฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนยังต้องเผชิญกับ
ควำมยำกล ำบำกในกำรด ำเนินกำรด้ำนเครื่องมือและอะไหล่ที่จ ำเป็นต้องน ำเข้ำจำกต่ำงประเทศ 

4.2.1.2 กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Aviation Regulation & Standard) 
ผู้เชี่ยวชำญบำงส่วนมีควำมคิดเห็นว่ำกฎระเบียบที่ก ำหนดโดยส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย (ก.พ.ท.) ซึ่งครอบคลุมถึงกำรตรวจสอบผู้บริหำร ผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุง สถำนที่ วิธีกำรซ่อมบ ำรุง 
สิ่งอ ำนวยควำมสะดวก เครื่องมือ อุปกรณ์ วัสดุ และข้อมูลที่ใช้ในกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน  
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เป็นมำตรฐำนสำกลที่ทั่วโลกให้กำรยอมรับ ทั้งในด้ำนกำรปฏิบัติงำนและควำมปลอดภัยต่ำง ๆ ท ำให้
เกิดมำตรฐำนควำมปลอดภัยด้ำนกำรเดินอำกำศ ในขณะที่บำงส่วนมีควำมคิดเห็นว่ำกฎระเบียบ
ดังกล่ำวมีควำมซับซ้อน ล้ำสมัย ขำดควำมชัดเจน อำจท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนเกิดควำมสับสน ท ำได้ยำก 
หรือใช้เวลำนำนจนเกินไป จึงเห็นว่ำควรมีกำรทบทวนอย่ำงจริงจังเพื่อให้เกิดควำมเหมำะสมสูงสุดตำม
สถำนกำรณ์ปัจจุบัน เช่น กำรก ำหนดชั่วโมงในกำรท ำงำนของช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือให้เกิด
ควำมปลอดภัยในกำรท ำงำน และกำรก ำหนดแนวทำงในกำรอ้ำงอิงแม่บทระหว่ำง FAA ของ
สหรัฐอเมริกำ กับ EASA ของยุโรป เป็นต้น ทั้งนี้กฎระเบียบและมำตรฐำนต่ำง ๆ จะแปรผันโดยตรง
กับค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  

4.2.1.3 นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (Government Policy on Aviation) ที่จะช่วย
ยกระดับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินของไทย เช่น กำรพัฒนำสนำมบินอู่ตะเภำ
ให้เป็นสนำมบินพำณิชย์ กำรพัฒนำพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภำคตะวันออก (EEC) เพ่ือผลักดันให้
เป็นศูนย์ซ่อมบ ำรุง และกำรสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรที่เกี่ยวข้องกับกำรบินในระดับอุดมศึกษำ 
เป็นต้น โดยผู้เชี่ยวชำญมีควำมเห็นว่ำกำรเปิดศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ิมข้ึนในประเทศจะส่งผลให้
เกิดอัตรำกำรจ้ำงงำนในอุตสำหกรรมกำรบินเพ่ิมขึ้นและยังท ำให้ฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีตัวเลือก
ในกำรส่งอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงเพ่ิมมำกขึ้น ซึ่งจะเป็นกำรกระตุ้นเศรษฐกิจของประเทศ แต่เมื่อ
พิจำรณำกฎระเบียบด้ำนภำษีและขั้นตอนในกำรน ำเข้ำและส่งออกอะไหล่เครื่องบินพบว่ำกำรขอ
อนุญำตและกำรด ำเนินกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจำกทำงหน่วยงำนของรัฐมีควำมซับซ้อนเป็น
อย่ำงมำก และหำกภำครัฐออกกฎหมำยหรือนโยบำยที่ไม่เอ้ือกับกำรลงทุนย่อมส่งผลให้กิจกำรใน
ประเทศมีต้นทุนสูง ไม่สำมำรถท ำกำรแข่งขันในระดับสำกลได้ ส ำหรับนโยบำยปิดน่ำนฟ้ำจำก
สถำนกำรณ์โควิด พบว่ำ กำรปฏิบัติกำรบินของสำยกำรบินต่ำง ๆ มีอัตรำกำรบินที่น้อยลง ส่งผลให้
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมอำยุชั่วโมงกำรบินและจ ำนวนรอบกำรบินของอำกำศยำนลดลง อีกท้ังยัง
ส่งผลกระทบต่อกำรขนส่งวัตถุดิบ อะไหล่ และเครื่องมือในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนบำงส่วนที่
จ ำเป็นต้องน ำเข้ำจำกต่ำงประเทศ 

4.2.1.4 นโยบำยองค์กำร (Company Policy) ที่เกี่ยวข้องกับฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนของอุตสำหกรรมกำรบินของไทย ได้แก่ นโยบำยเรื่องควำมปลอดภัย ควำมตรงต่อเวลำ  
ควำมประหยัด กำรให้ควำมส ำคัญในกำรสรรหำและกำรจัดระเบียบองค์กำรด้วยกำรก ำหนดหน้ำที่
และควำมรับผิดชอบอย่ำงชัดเจน โดยผู้ปฏิบัติงำนที่ท ำกำรซ่อมบ ำรุงต้องมีใบอนุญำตนำยช่ำง
ภำคพ้ืนดินที่ออกโดยส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย นโยบำยกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถ
ของบุคลำกร นโยบำยกำรจัดหำและจัดเก็บอะไหล่ที่รวดเร็วและได้มำตรฐำน กำรท ำข้อตกลงควำม
ร่วมมือระหว่ำงองค์กำรในด้ำนกำรสนับสนุนอะไหล่ของอำกำศยำนหำกเกิดกรณีเร่งด่วน เพ่ือให้เครื่อง
สำมำรถด ำเนินกำรบินได้อย่ำงต่อเนื่อง และนโยบำยกำรขยำยขีดควำมสำมำรถขององค์กำรในกำร
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ซ่อมอำกำศยำนขั้น C-Check และ D-Check ส ำหรับนโยบำยที่ก ำหนดขึ้นเพ่ือรองรับวิกฤตโควิด 19 
พบว่ำ กิจกำรบำงส่วนประกอบกิจกำรกำรบินโดยใช้อำกำศยำนทุกล ำท ำกำรบินและด ำเนินกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนตำมคู่มือกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย เพ่ือให้อำกำศยำนคงไว้ซึ่งควำมสมควรเดินอำกำศต่อไป ในขณะที่กิจกำรบำงส่วนใช้
กลยุทธ์กำรปรับลดขนำดขององค์กำร แต่ยังคงปฏิบัติตำมกฏระเบียบและมำตรฐำนด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน โดยท ำกำรซ่อมบ ำรุงภำยในองค์กำรเพียงระดับขั้น A-Check ส่วนกำรซ่อมบ ำรุงในระดับ
ขั้นที่สูงกว่ำจะใช้วิธีกำรส่งอำกำศยำนไปยังโรงซ่อมบ ำรุงที่ได้รับกำรรับรองมำตรฐำนจำกส ำนักงำน
กำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

4.2.1.5 ควำมพร้อมใช้งำน (Availability) เป็นปัจจัยหลักอีกข้อหนึ่งที่จะช่วยส่งเสริม
ควำมสำมำรถในกำรแข่งขันให้กับองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทย องค์กำรจะต้องให้
ควำมส ำคัญกับกำรประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อมใช้งำนขององค์กำรให้สอดคล้องกับควำม
ต้องกำรของลูกค้ำเพ่ือเพ่ิมขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันและส่วนแบ่งทำงกำรตลำด 

4.2.1.6 ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Capability) ในภำพรวมประเทศ
ไทยมีศักยภำพในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอย่ำงเพียงพอ เนื่องจำกมีผู้ปฏิบัติงำนฝ่ำยซ่อมบ ำรุงที่มีทั้ง
ควำมรู้ ควำมสำมำรถ ควำมช ำนำญและควำมพร้อมในกำรปฏิบัติงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน รวมถึง
ลักษณะทำงภูมิศำสตร์ที่เป็นศูนย์กลำงในด้ำนกำรบิน หำกแต่ยังคงมีปัญหำในเรื่องของกำรจัดสรร
ทรัพยำกร เช่น กำรจัดสรรพ้ืนที่ในกำรซ่อมบ ำรุงให้เหมำะสม สะดวก และปลอดภัยต่อเจ้ำหน้ำที่ซ่อม
บ ำรุง กำรจัดเตรียมอะไหล่และเครื่องมือที่จ ำเป็นต้องใช้ในกำรปฏิบัติงำน เป็นต้น ปัจจุบันบำงกิจกำร
มีศักยภำพกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอยู่ในระดับลำนจอด คือ สำมำรถท ำได้ถึงในระดับขั้น A-Check 
เพ่ือเปลี่ยนแปลงอุปกรณ์ในลำนจอด ส่วนกำรซ่อมบ ำรุงอ่ืน ๆ จ ำเป็นต้องด ำเนินกำรจำกผู้ที่ได้
ใบรับรองหน่วยซ่อม (Repair Station) จำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ดังนั้น
ศักยภำพในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจะต้องมีกำรวิเครำะห์จำกกำรตรวจสอบของส ำนักงำนกำรบิน  
พลเรือนแห่งประเทศไทย กำรตรวจสอบของลูกค้ำที่ใช้บริกำรกำรซ่อมบ ำรุงกับผู้ที่ได้ใบรับรองหน่วย
ซ่อม กำรตรวจสอบของระบบควบคุมคุณภำพภำยในของผู้ที่ ได้ใบรับรองหน่วยซ่อม และน ำผลกำร
วิเครำะห์มำประเมินเป็นศักยภำพในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือพัฒนำต่อไปในอนำคต 

4.2.2 กำรบริหำรจัดกำรองค์กำร (Organization Management) ของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เป็นค ำถำมเกี่ยวกับกระบวนกำร
บริหำรกลุ่มบุคคลำกรในองค์กำร ให้สำมำรถท ำงำนร่วมกันได้อย่ำงมีประสิทธิภำพและสำมำรถบรรลุ
วัตถุประสงค์ขององค์กำร ซึ่งสำมำรถสรุปได้ 5 ประเด็น ได้แก่ 

4.2.2.1 กำรวำงแผน (Planning) เนื่องจำกกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องปฏิบัติตำม
กฏและข้อบังคับในเรื่องกำรด ำเนินงำนและควำมปลอดภัยจำกหน่วยงำนของรัฐและองค์กำรกำรบิน
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ระหว่ำงประเทศ ดังนั้นกำรวำงแผนในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึงต้องมีกำรวำงแผนที่เป็นระบบและ
ปฏิบัติตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัย กำรวำงแผนในส่วนขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของอุตสำหกรรมกำรบินของไทยต้องเป็นไปตำมมำตรฐำนขั้นต่ ำที่ทำงส ำนักงำนกำรบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทยก ำหนดไว้ ต้องมีกำรวำงแผนกำรจัดซ่อมที่ เป็นไปตำมคู่มือ ระเบียบปฏิบัติ  
และมีควำมสอดคล้องกับควำมต้องกำรของฝ่ำยกำรตลำด เพ่ือเป็นกำรพัฒนำและรักษำคุณภำพ 
ในองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้ดียิ่งขึ้นไป อำทิ แผนกำรตรวจเช็คอำกำศยำนทุกครั้ง 
ที่มีกำรใช้งำนระหว่ำงวัน หลังใช้งำนเสร็จ และแผนส ำหรับกำรซ่อมบ ำรุงใหญ่แบบเข้ำท ำกำรซ่อม
บ ำรุงที่โรงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน โดยจะต้องก ำหนดระยะเวลำที่ชัดเจน เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ของ
แผนกำรปฏิบัติงำน องค์กำรจ ำเป็นต้องมีกำรวำงแผนทั้งเรื่องของก ำลังคน อะไหล่ และทรัพยำกรใน
กำรสนับสนุนกำรซ่อมบ ำรุง ทั้งนี้จำกกำรแพร่ระบำดของไวรัสโควิด 19 ส่งผลให้องค์กำรจ ำเป็นต้องมี
กำรปรับแผนกำรด ำเนินงำนเพ่ือให้สอดคล้องกับสถำนกำรณ์ปัจจุบัน โดยเฉพำะแผนระยะสั้น เช่น 
แผน 3 เดือน หรือ 6 เดือน เป็นต้น 

4.2.2.2 กำรจัดองค์ กร  (Organizing) เ พ่ื อให้องค์กำรสำมำรถรั บมื อกับกำร
เปลี่ยนแปลงได้อย่ำงทันท่วงที กำรจัดองค์กรที่ดีไม่ควรมีควำมซับซ้อนจนมำกเกินไป กำรจัดองค์กำร
ของธุรกิจกำรบินโดยส่วนมำกสำมำรถแบ่งออกเป็น 3 ฝ่ำยหลัก ๆ ได้แก่ ฝ่ำยปฏิบัติกำรบิน ฝ่ำย
วิศวกรรมและซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และฝ่ำยกำรพำณิชย์และกำรตลำด ส ำหรับกำรจัดองค์กรในส่วน
ของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นจะต้องมีกำรสร้ำงระบบกำรประเมินคุณภำพ รวมถึงกำรติดต่อ
ประสำนงำนระหว่ำงบุคคลในองค์กร เพ่ือให้กำรด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงเป็นไปตำมมำตรฐำนที่ได้รับกำร
รับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนอย่ำงมีประสิทธิภำพสูงสุด 

4.2.2.3 กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing) จำกสถำนกำรณ์ของโควิด 19 ส่งผลให้
กำรจัดสรรและบริหำรบุคลำกรควรเป็นไปในรูปแบบที่พร้อมรับกำรเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ อำทิ  
กำรปรับลดขนำดขององค์กำร กำรปรับเปลี่ยนหรือขยำยอ ำนำจ หน้ำที่ ควำมรับผิดชอบ บุคลำกร
จ ำต้องมีศักยภำพที่หลำกหลำยสำมำรถรับมือกับกำรเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้นได้ ส ำหรับกำรจัดสรรและ
บริหำรบุคลำกรขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรเริ่มจำกกำรวำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำม
คุณสมบัติที่ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนก ำหนด จำกนั้นควรมีกำรฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้ พัฒนำ
ศักยภำพ โดยเฉพำะควำมสำมำรถด้ำนภำษำต่ำงประเทศ กำรสร้ำงวัฒนธรรมองค์กำรที่ดี และ
เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน เช่น กำรเลื่อนต ำแหน่ง กำรพิจำรณำเพ่ิมค่ำตอบแทน รวมถึงกำร
ปรับสวัสดิกำรต่ำง ๆ เป็นต้น โดยจะต้องมีกำรควบคุมประสิทธิภำพกำรท ำงำนด้วยกำรประเมินและ
ตรวจสอบจำกระบบควบคุมคุณภำพภำยอย่ำงต่อเนื่อง 

4.2.2.4 กำรอ ำนวยกำร (Directing) มีหลำกหลำยรูปแบบ ขึ้นอยู่กับวัฒนธรรม
องค์กำรที่ถ่ำยทอดกันมำ บำงองค์กำรอ ำนวยกำรแบบไม่พ่ึงพำใครเพรำะมีกำรก่อตั้งและด ำเนินกำร
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มำนำน ท ำให้มีบุคลำกรและเครื่องมืออย่ำงเพียงพอ ในขณะที่บำงองค์กำรจ ำเป็นต้องมีกำรพ่ึงพำกัน
ในบำงโอกำส โดยทั่วไปกำรอ ำนวยกำรจะเป็นไปตำมคู่มือและระเบียบปฏิบัติที่องค์กำรได้วำงไว้และมี
กำรบังคับบัญชำตำมสำยงำนตำมล ำดับชั้น ทั้งนี้กำรอ ำนวยกำรต้องมีกำรติดต่อประสำนงำน มีกำร
วำงแผน มีกำรก ำหนดเป้ำหมำย มีกำรก ำหนดตัวชี้วัดประสิทธิภำพในเป้ำหมำยต่ำง ๆ และกำร
ด ำเนินงำนตำมแผนและระยะเวลำที่วำงไว้ เพ่ือให้บุคคลในองค์กำรบรรลุถึงเป้ำหมำยและพัฒนำไป
ด้วยกัน ส ำหรับกำรอ ำนวยกำรหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นมีหลำยส่วน อำทิ กำรจัดจ้ำง
ผู้ปฏิบัติงำนที่มีควำมเชี่ยวชำญและมีใบอนุญำต กำรจัดเช่ำอุปกรณ์ กำรให้บริกำรตำมมำตรฐำนของ
อุตสำหกรรมกำรบิน กำรควบคุมรักษำกำรซ่อมบ ำรุงให้มีคุณภำพและปลอดภัยอย่ำงต่อเนื่อง 

4.2.2.5 กำรควบคุม (Controlling) โดยมีฝ่ำยตรวจสอบคุณภำพมำตรฐำนภำยใน
องค์กำร (Quality Assurance) และมีกำรน ำเครื่องมือหรือเทคโนโลยีสมัยใหม่มำช่วยในกำร 
วิเครำะห์ผล อันจะน ำมำซึ่งกำรแก้ไขและกำรป้องกันควำมผิดพลำด เพ่ือให้องค์กำรด ำเนินกำรซ่อม
บ ำรุงไปได้อย่ำงต่อเนื่องและมีประสิทธิภำพ โดยกระบวนกำรในกำรควบคุมนั้นจะมีควำมแตกต่ำงกัน
ตำมควำมเหมำะสมของแต่ละองค์กำร ส ำหรับกำรควบคุมหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน พบว่ำ  
มีกำรปฏิบัติตำมคู่มือ กฎระเบียบ และมำตรฐำนกำรบินที่ เคร่งครัดภำยใต้กำรก ำกับดูแล 
ของส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ท ำให้กำรควบคุมเป็นไปอย่ำงมีคุณภำพและสอดคล้อง
กับมำตรฐำนสำกล ส่งผลให้เกิดควำมปลอดภัยทั้งกับผู้ปฏิบัติงำน ผู้ใช้บริกำร และสร้ำงควำมพึงพอใจ
ในกำรใช้บริกำรของผู้โดยสำร 

4.2.3 ทรัพยำกร (Resources) ของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เป็นค ำถำมเกี่ยวกับองค์ประกอบในกำรด ำเนินภำรกิจขององค์กำรให้
ส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์อย่ำงมีประสิทธิภำพและประสิทธิผล ซึ่งสำมำรถสรุปได้ 8 ประเด็น ได้แก ่ 

4.2.3.1 คน (Man) ส ำคัญอย่ำงมำกต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ฝ่ำย
บริหำรควรมีกำรประเมินและค ำนวณก ำลังคนให้เหมำะสมกับภำระหน้ำที่และควำมรับผิดชอบด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงตำมรอบก ำหนดของกำรซ่อมบ ำรุง เนื่องจำกหำกมีจ ำนวนบุคลำกรไม่เพียงพอกับงำนที่
ได้รับมอบหมำยอำจก่อให้เกิดควำมล่ำช้ำหรือปัญหำอ่ืน ๆ ในกำรด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
หำกจ ำเป็นต้องจัดหำบุคลำกรเพ่ิมจะต้องให้ควำมส ำคัญกับกำรสรรหำบุคคลที่มีควำมรู้ ทักษะ ควำม
เชี่ยวชำญ และคุณสมบัติที่เกี่ยวข้องตำมกฎหมำยส ำหรับต ำแหน่งงำนนั้น ๆ ไม่ว่ำจะเป็นผู้ตรวจสอบ 
ผู้อ ำนวยกำร ผู้บริหำร และผู้ปฏิบัติงำนต่ำงก็ควรมีควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ และควำมเข้ำใจที่ชัดเจน
เพ่ือให้เกิดควำมถูกต้องและเป็นไปตำมมำตรฐำนก ำหนด หลังจำกที่สรรหำบุคลำกรได้แล้วองค์กำร
จ ำเป็นต้องมีกำรฝึกอบรมให้ควำมรู้แก่พนักงำนอย่ำงสม่ ำเสมอ และปลูกฝังควำมรัก ควำมเข้ำใจในสิ่ง
ที่ได้จำกกำรท ำงำน เพ่ือให้บุคลำกรท ำงำนอย่ำงมีควำมสุข ท ำงำนออกมำได้ดี เกิดควำมต้องกำร
เรียนรู้และพัฒนำงำนของตน ท้ำยที่สุดจะต้องมีกำรประเมินสมรรถนะบุคลำกรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
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อำกำศยำน เพ่ือประเมินข้อดีข้อเสียของช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และน ำข้อมูลดังกล่ำวไปพัฒนำและ
แก้ไข เพ่ิมทักษะ ควำมรู้ ควำมสำมำรถ ให้บุคลำกรทุกคนมีมำตรฐำนในระดับเดียวกัน คุณภำพและ
สมรรถนะของช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในองค์กำรจึงจะดียิ่งขึ้นและตอบสนองควำมต้องกำร  
ของผู้รับบริกำร 

4.2.3.2 เงิน (Money) เป็นปัจจัยส ำคัญอย่ำงหนึ่งของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุง ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องใช้เงินทุนจ ำนวนมำกในกำรบริหำรจัดกำรวัตถุดิบ อะไหล่ 
ก ำลังคน และจัดซื้อน ำเข้ำอุปกรณ์ตำมควำมเหมำะสม เพ่ือให้เกิดควำมปลอดภัยสูงสุดกับผู้โดยสำร 
องค์กำรควรค ำนวณกำรใช้เงินให้เหมำะสมกับธุรกิจและสภำวะเศรษฐกิจปัจจุบัน ควรให้ควำมส ำคัญ
กับกำรวำงแผนกำรเงินอย่ำงรัดกุมและมีควำมเข้ำใจในอุตสำหกรรมอย่ำงถ่องแท้ ในกำรจัดกำรด้ำน
กำรเงินจ ำเป็นต้องมีกำรวำงแผนอย่ำงเป็นระบบและละเอียดถี่ถ้วน โดยส่วนของผู้ได้ใบรับรองหน่วย
ซ่อม (Repair Station) จะต้องท ำกำรวำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปี เพ่ือวิเครำะห์ค่ำใช้จ่ำยใน
ปีถัดไปรวมถึงให้ผู้มีหน้ำที่รับผิดชอบสูงสุดในองค์กำร (Accountable Manager) รับทรำบและ
เตรียมกำรเพ่ือไม่ให้มีข้อบกพร่องหรือติดขัดในกระบวนกำรจัดสรรเรื่องปัจจัยกำรเงินซึ่งอำจส่งผลให้
กระบวนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนหยุดชะงัก 

4.2.3.3 วัตถุดิบ อะไหล่ ชิ้นส่วน (Material) เป็นสิ่งจ ำเป็นต่ออุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน เป็นส่วนส ำคัญในกำรขับเคลื่อนกระบวนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้บรรลุผล และ
สำมำรถน ำอำกำศยำนไปใช้งำนได้ ปัจจุบันอะไหล่และเครื่องมือส ำหรับอำกำศยำนจ ำนวนมำกมีฐำน
กำรผลิตในประเทศไทย แต่ด้วยเรื่องขอบเขตของกฎหมำย และระเบียบปฏิบัติต่ำง ๆ จึงท ำให้ไม่
สำมำรถใช้อะไหล่เหล่ำนี้ได้โดยตรง และจ ำเป็นต้องส่งไปให้กำรรับรองจำกต่ำงประเทศ ด้วยเหตุนี้จึง
ต้องมีกำรน ำเข้ำวัตถุดิบจำกต่ำงประเทศเป็นหลัก และต้องน ำเข้ำมำเป็นจ ำนวนขั้นต่ ำที่ผู้ผลิตก ำหนด 
(Minimum Order Quantity) ท ำให้มีต้นทุนด้ำนวัตถุดิบสูงหรืออำจเกิดควำมล่ำช้ำ องค์กำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนจ ำเป็นต้องมีกำรวำงแผนอย่ำงรัดกุม เพ่ือป้องกันค่ำใช้จ่ำยที่ไม่ควรต้องเสียไปในกำร
จัดหำวัตถุดิบมำไว้ให้พอเหมำะ และใช้ได้หมดในระยะเวลำที่เหมำะสม เนื่องจำกหำกเกิดสภำวะ
ฉุกเฉิน เช่น กำรแพร่ระบำดของไวรัส COVID-19 ในปัจจุบัน ที่ท ำให้ระบบกำรขนส่งทำงอำกำศเกิด
ควำมล่ำช้ำ วัตถุดิบ อะไหล่ เครื่องมือ และอุปกรณ์ที่หน่วยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องกำรจึงมีควำม
ล่ำช้ำในกำรรับเข้ำและส่งออก กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึงใช้ระยะเวลำในกำรด ำเนินกำรนำนยิ่งขึ้น 
ส่งผลให้ผู้ประกอบกำรหรือผู้ใช้บริกำรของหน่วยซ่อมได้รับควำมเสียหำยจำกควำมล่ำช้ำดังกล่ำว 

4.2.3.4 วิธีกำร (Method) อุตสำหกรรมกำรบินมีกฎระเบียบและมำตรฐำนสำกล 
ที่ต้องปฏิบัติตำมเพ่ือควบคุมคุณภำพของอำกำศยำนให้มีควำมปลอดภัยต่อผู้ใช้บริกำรและผู้ปฏิบัติ
หน้ำที่กับอำกำศยำน ดังนั้นผู้ประกอบกำรต้องด ำเนินงำนภำยใต้มำตรฐำนที่ก ำหนดอย่ำงเคร่งครัด
เพ่ือลดควำมเสี่ยงและเป็นกำรบริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ องค์กำรอำจมีกำรวิเครำะห์ภำยใน 
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ส ำหรับเป้ำหมำยองค์กำร โครงสร้ำงองค์กำร วิธีกำรปฏิบัติงำน (Procedure) รวมถึงทรัพยำกรบุคคล 
เพ่ือส่งเสริมทักษะกำรท ำงำน และเพ่ิมควำมรู้ควำมสำมำรถ วำงรูปแบบกำรท ำงำนให้ชัดเจนและ
ถูกต้องให้กับพนักงำนและบุคคลที่เกี่ยวข้อง มีกำรร่วมมือกันขององค์กำรด้ำนกำรบินเพ่ือให้เกิดควำม
เป็นมำตรฐำนมำกขึ้น และสำมำรถพัฒนำไปถึงเป้ำหมำยที่ต้องกำรร่วมกัน นอกจำกนี้ควรให้
ควำมส ำคัญในกำรน ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่ วยสนับสนุนกำรปฏิบัติงำน กำร
ควบคุม และกำรบริหำรจัดกำร ให้เป็นไปตำมคู่มือกำรซ่อมบ ำรุง (Maintenance Manual) เนื่องจำก
เทคโนโลยีจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรใช้ทรัพยำกรต่ำง ๆ ในองค์กำรให้คุ้มค่ำมำกยิ่งขึ้น และ
สุดท้ำยองค์กำรควรมีระบบหรือวิธีกำรกำรประเมินสมรรถนะขององค์กำรที่มีประสิทธิภำพและได้
มำตรฐำน ซึ่งจะช่วยให้องค์เกิดกำรพัฒนำอย่ำงต่อเนื่อง 

4.2.3.5 เครื่องจักรกล เครื่องมือ (Machine) เป็นองค์ประกอบส ำคัญในกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องมีกำรจัดสรรเครื่องมือและเครื่องจักรกลให้เพียงพอ 
และทันสมัยต่อกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนเพ่ือให้งำนซ่อมบ ำรุงสำมำรถด ำเนินกำรได้โดยไม่มีข้อบกพร่อง
หรือติดขัด นอกจำกนี้ยังต้องค ำนึงถึงเรื่องควำมปลอดภัยในกำรปฏิบัติงำนควรมีกำรอบรมเพ่ิมเติมควำมรู้
ควำมเข้ำใจในกำรใช้งำนเครื่องจักรกลเพ่ือลดกำรเกิดอุบัติเหตุอันส่งผลให้เกิดควำมเสียหำยต่อตัวบุคคลำกร
และอุปกรณ์เครื่องจักรกลโดยเฉพำะอย่ำงยิ่งกับอำกำศยำน ปัจจุบันองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนส่วนใหญ่
เน้นกำรใช้งำนเทคโนโลยีที่ไม่ทันสมัยมำกนักแต่สำมำรถใช้งำนได้ดีและเป็นไปตำมข้อก ำหนดและคู่มือกำร
ซ่อมบ ำรุงจำกผู้ผลิต เครื่องมือและเครื่องจักรกลในงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องจัดซื้อหรือน ำเข้ำจำก
ต่ำงประเทศ และส่วนใหญ่ใช้กำรประกอบเครื่องจักรตำมค ำสั่งซื้อซึ่งมีรำคำสูง เนื่องจำกองค์กำรในประเทศ
ที่เกี่ยวข้องยังไม่สำมำรถรับรองนวัตกรรมและเทคโนโลยีใหม่ ๆ  ให้กับผู้ผลิตในประเทศได้อย่ำงชัดเจน ส่งผล
ให้อุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนกำรบินของไทยอำจยังไม่มีควำมพร้อมในด้ำนนี้เท่ำที่ควร และต้องใช้
งำนองค์กำรซ่อมบ ำรุงที่ต่ำงประเทศในบำงกรณี ในขณะที่บำงประเทศยังใช้ระบบธรรมดำ (Manual) 
มำกกว่ำกำรใช้เทคโนโลยี 

4.2.3.6 ตลำด (Market) มีควำมส ำคัญต่อองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเนื่องจำก
อุตสำหกรรมกำรบินในประเทศไทยมีกำรแข่งขันสูง แต่กำรท ำกำรตลำดเรื่องกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ยังคงน้อยมำก โดยมำกจะเป็นบริษัทจำกต่ำงประเทศซึ่งขยำยฐำนมำเปิดท ำกำรในประเทศไทย กำร
ท ำตลำดในประเทศไทยควรให้ควำมส ำคัญด้ำนมำตรฐำนและคุณภำพในกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุม
รำคำ ระยะเวลำ กำรส่งมอบที่ตรงเวลำ เทคโนโลยีที่ทันสมัยและกำรตอบสนองควำมต้องกำรของ
ลูกค้ำ เพ่ือให้สำมำรถแข่งขันได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ และท ำให้ลูกค้ำนึกถึงองค์กำรเป็นอันดับแรกเมื่อ
ต้องกำรใช้บริกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.2.3.7 ขวัญและก ำลังใจ (Morale) เป็นส่วนช่วยขับเคลื่อนให้พนักงำนสำมำรถ
ท ำงำนได้ดี เป็นสิ่งส ำคัญในกำรขับเคลื่อนกระบวนต่ำง ๆ ซึ่งสำมำรถส่งผลกระทบไปในทุกภำคส่วน
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ขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนได้ จึงจ ำเป็นอย่ำงยิ่งที่จะต้องมีกำรบริหำรควำมส ำคัญในด้ำนนี้เป็น
อย่ำงมำก หำกสำมำรถสร้ำงขวัญก ำลังใจให้บุคลำกรจะท ำให้องค์กำรได้ผลผลิตจำกกำรท ำงำนของ
พนักงำนดีขึ้น องค์กำรอำจใช้กำรฝึกอบรมก่อนกำรท ำงำนเพ่ือท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนมีควำมมั่นใจ เข้ำใจ
กำรท ำงำน เกิดประสิทธิผลและรักในอำชีพ ใช้กำรรับฟังควำมคิดเห็น กำรมีส่วนร่วมเพ่ือท ำให้
ผู้ปฏิบัติงำนเกิดควำมเชื่อมั่น ควำมภูมิใจ และรู้สึกเป็นส่วนหนึ่งขององค์กำร และใช้กำรติดตำม
ประเมินผลเพ่ือให้ทรำบถึงสถำนะของบุคคลในองค์กำรว่ำแต่ละคนเป็นอย่ำงไร มีกำรก ำหนดแนว
ทำงกำรประเมินอย่ำงชัดเจน มีแนวทำงส ำหรับบุคคลำกรที่คะแนนประเมินต่ ำกว่ำมำตรฐำน และสูง
กว่ำมำตรฐำน มีสิทธิประโยชน์และผลตอบแทน เพ่ือเป็นแรงจูงใจและเป็นตัวกระตุ้นให้บุคลำกรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนปฏิบัติงำนได้อย่ำงเต็มศักยภำพมำกที่สุด ในขณะที่ภำวะวิกฤติต่ำง ๆ อำจ
ส่งผลให้ขวัญและก ำลังใจของพนักงำนลดลงและไม่มีก ำลังใจในกำรปฏิบัติงำน เนื่องจำกองค์กำรอำจ
ต้องลดขนำดและพนักงำนเพ่ือให้องค์กำรสำมำรถด ำเนินกำรต่อไปได้ จึงเป็นหน้ำที่ของผู้บริ หำรที่
จะต้องสร้ำงขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนให้มำกข้ึนทั้งในระดับองค์กำรและเชิงนโยบำย  

4.2.3.8 เวลำในกำรด ำเนินงำน (Minute) เป็นปัจจัยส ำคัญล ำดับต้น ๆ รองจำกควำม
ปลอดภัยที่สำยกำรบินให้ควำมส ำคัญ เนื่องจำกอุตสำหกรรมกำรบินถือว่ำเป็นธุรกิจที่ต้องแข่งขันกับ
เวลำ เพรำะฉะนั้นจึงจ ำเป็นที่จะต้องบริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับและสำมำรถตอบสนอง
ควำมต้องกำรของลูกค้ำได้อย่ำงรวดเร็ว เวลำในกำรด ำเนินงำนเป็นสิ่งที่องค์กำรซ่อมบ ำรุงต้องมีกำร
วำงแผนก ำหนดกำรชัดเจน สำมำรถครอบคลุมปัญหำที่อำจเกิดขึ้น รักษำเวลำให้ตรงตำมก ำหนด 
เป็นไปตำมมำตรฐำน และก ำหนดอ ำนำจกำรตัดสินใจของหัวหน้ำงำนอย่ำงเหมำะสมเพ่ือควำม
คล่องตัวในกำรแก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ เนื่องจำกกำรส่งมอบที่ล่ำช้ำไม่ตรงเวลำอำจส่งผลให้มีค่ำใช้จ่ำย
เพ่ิมเติมจำกแผนงำนที่วำงไว้ อีกท้ังยังเป็นกำรลดทอนควำมน่ำเชื่อถือขององค์กำร 

4.2.4 กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เป็นค ำถำมเกี่ยวกับควำมได้เปรียบ
ในกำรแข่งขันขององค์กำรที่ได้จำกแนวทำงกำรบริหำรจัดกำร ซึ่งสำมำรถสรุปได้ 4 ประเด็น ได้แก ่

4.2.4.1 ต้นทุน (Cost) กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นจุดแข็งของไทยในกำรแข่งขันกับ
ประเทศอ่ืน ๆ ในภูมิภำคเดียวกันและภูมิภำคอ่ืน เช่น มำเลเซีย และสิงคโปร์ เนื่องจำกค่ำแรงใน
ประเทศนั้นไม่สูงมำกท ำให้สำมำรถจัดรำคำแข่งขันกับคู่แข่งได้ ที่ผ่ำนมำประเทศไทยมีองค์กำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนน้อยท ำให้ไม่มีกำรแข่งขันมำกนัก ค่ำใช้จ่ำยในกำรซ่อมบ ำรุงจึงถูกก ำหนดโดยผู้
ให้บริกำรเพียงไม่ก่ีรำย ท ำให้รำคำไม่มีกำรปรับเปลี่ยนไปตำมกลไกเศรษฐกิจ อย่ำงไรก็ตำมจำกกำรที่
ต้องลงทุนทั้งในด้ำนเทคโนโลยี ฝึกอบรมบุลำกร และด้ำนอ่ืน ๆ ด้วยเงินจ ำนวนมำกท ำให้ค่ำใช้จ่ำย
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นค่อนข้ำงสูง และองค์กำรที่มีควำมพร้อมด้ำนบุคลำกร อุปกรณ์ และ
สถำนที่ยังมีอยู่จ ำกัดปัจจัยด้ำนรำคำจึงสูงอย่ำงหลีกเลี่ยงไม่ได้ ในกำรลดรำคำเพ่ือกำรแข่งขันผู้บริหำร
จะต้องค ำนึงถึงต้นทุนและคุณภำพ เพ่ือให้ผู้รับบริกำรมีควำมมั่นใจว่ำได้รับบริกำรตำมมำตรฐำนระดับ
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สำกลไม่ใช่มองแค่ผลก ำไรที่ได้รับเท่ำนั้น ส่วนกำรแข่งขันในระดับสำกลภำครัฐและหน่วยงำนของรัฐที่
เกี่ยวข้องควรให้กำรสนับสนุนในเชิงนโยบำยหรือกฎหมำยที่เอ้ือต่อกำรลงทุน ซึ่งจะท ำให้ต้นทุนต่ ำลง
และสำมำรถแข่งขันในระดับสำกลได้ดียิ่งข้ึน 

4.2.4.2 ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) เป็นปัจจัยที่ช่วยให้องค์กำรปรับตัวให้ทันต่อ
เศรษฐกิจ สังคม และสถำนกำรณ์ต่ำง ๆ ในปัจจุบัน ที่มีกำรพัฒนำหรือเปลี่ยนแปลงอย่ำงรวดเร็ว กำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นจ ำเป็นต้องพัฒนำควบคู่ไปกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม บุคลำกรที่เกี่ยวข้อง
จ ำเป็นต้องเรียนรู้ทักษะต่ำง ๆ เพ่ือให้ทันต่อกำรเปลี่ยนแปลงของนวัตกรรมและเทคโนโลยีด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน องค์กำรอำจไม่จ ำเป็นต้องใช้เทคโนโลยีที่ทันสมัยที่สุด เพียงแค่สำมำรถใช้งำนได้
อย่ำงมีประสิทธิภำพ เช่นเดียวกับกระบวนกำรท ำงำนที่ควรมีควำมยืดหยุ่นสำมำรถปรับเข้ำกับ
สถำนกำรณ์หรือควำมต้องกำรของลูกค้ำโดยไม่ขัดต่อกฎระเบียบและมำตรฐำนต่ำง ๆ ทั้งในด้ำน
วิธีกำรและระยะเวลำเพ่ือให้สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของผู้รับบริกำรได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ 
รวมถึงกำรให้ควำมยืดหยุ่นกับลูกค้ำบนพ้ืนฐำนกำรคงไว้ซึ่งคุณภำพและควำมปลอดภัยเป็นส ำคัญ 

4.2.4.3 กำรส่งมอบ (Delivery) ต้องมีควำมตรงต่อเวลำและไม่ส่งผลกระทบต่อกำรน ำ
อำกำศยำนกลับมำใช้ปฏิบัติกำร หน่วยงำนควรมีระบบกำรติดตำม ระบบกำรประเมินผล และระบบ
กำรแก้ไขข้อบกพร่อง เพ่ือเป็นส่วนหนึ่งในกำรประกันคุณภำพของบริษัท โดยปัจจัยที่ส่งผลต่อกำรส่ง
มอบ ได้แก่ ระยะเวลำและกำรจัดสรรสถำนที่ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุง สืบเนื่องจำกกำรขำยบัตรโดยสำร
จะถูกด ำเนินกำรไปล่วงหน้ำ ถ้ำหำกมีควำมผิดพลำดด้ำนเวลำในกำรส่งมอบจะส่งผลกระทบอย่ำง
รุนแรงกับค่ำใช้จ่ำยและชื่อเสียงของสำยกำรบิน 

4.2.4.4 คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) ฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรมีกำร
ประเมินคุณภำพกำรให้บริกำรเพ่ือเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภำพ เนื่องจำกองค์กำรที่สำมำรถสร้ำงคุณภำพ
กำรบริกำรได้ดีย่อมท ำให้ลูกค้ำกลับมำใช้บริกำรซ้ ำ ถือเป็นกำรเพิ่มควำมสำมำรถทำงกำรแข่งขันให้กับ
องค์กำร โดยปัจจุบันคุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทยได้รับ
กำรยอมรับในระดับสำกล ส ำหรับปัจจัยหลักที่ส่งผลต่อคุณภำพกำรบริกำร ได้แก่ กำรจัดสรรพ้ืนที่
ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุง กำรสื่อสำร เทคโนโลยี และกำรอ ำนวยควำมสะดวกให้กับลูกค้ำ 

4.2.5 ข้อเสนอแนะเพิ่มเติมของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย สำมำรถสรุปได้เป็น 4 ส่วน ได้แก่ (1) ควรมีกำรพัฒนำทักษะด้ำน
ภำษำต่ำงประเทศแก่ช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือส่งเสริมกำรเรียนรู้แนวทำงกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนในระดับสำกล (2) ผู้ประกอบกำรควรมีกำรพัฒนำเทคโนโลยีและนวัตกรรมที่เกี่ยวข้องเพ่ือเพ่ิม
ขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งข ันในระดับสำกล  (3)  ควรม ีกำรจ ัดประช ุมเพื ่อแลกเปลี ่ยน
แนวควำมคิดและองค์ควำมรู้ระหว่ำงองค์กำรหรือหน่วยงำนที่เกี่ยวข้อง (4) ภำครัฐควรให้กำร
สนับสนุนเกี่ยวกับกฎระเบียบต่ำง ๆ เพ่ือให้ทันต่อยุคสมัยและมำตรฐำนระดับสำกล  
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4.3 ผลกำรพัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม 
กำรบินพำณิชย์ไทย 

กำรรวบรวมข้อมูลในขั้นตอนนี้ด ำเนินกำรโดยสอบถำมควำมคิดเห็นจำกกลุ่มเป้ำหมำย  
ที่ใช้ในกำรหำองค์ประกอบที่ส ำคัญต่อกำรพัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ลักษณะแบบสอบถำมเป็นแบบปลำยปิด ซึ่งมี
เกณฑ์ในกำรก ำหนดค่ำน้ ำหนักของกำรประเมินเป็นมำตรำส่วนประมำณค่ำ 5 ระดับ (Rating 
Scale) ตำมวิธีของลิเคิร์ท (ธำนินทร์ ศิลป์จำรุ, 2557 , น.75) ส ำหรับกำรตรวจสอบคุณภำพของ
เครื่องมือ ผู้วิจัยน ำแบบสอบถำมที่สร้ำงขึ้นให้ผู้เชี่ยวชำญ จ ำนวน 5 คน ตรวจสอบควำมเที่ยงตรง
เชิงเนื้อหำ (Content Validity) ดัชนีควำมสอดคล้อง (Index of Item-Objective Congruence 
:IOC) ตลอดจนพิจำรณำควำมเหมำะสมด้ำนกำรใช้ภำษำว่ำมีควำมครอบคลุมเกี่ยวกับเรื่องที่ผู้วิจัย
ศึกษำ ทั้งนี้ผู้วิจัยได้ค่ำดัชนีควำมสอดคล้องในภำพรวมเท่ำกับ 0.92 ซึ่งสูงกว่ำเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ 
ภำยหลังกำรตรวจสอบคุณภำพของเครื่องมือผู้วิจัยได้ท ำกำรปรับปรุงตัวแปรจำกเดิม จ ำนวน 146 
ตัวแปรเป็น 132 ตัวแปร จำกนั้นจึงวิเครำะห์ควำมเชื่อมั่น (Reliability Analysis) ด้วยวิธีกำรหำ
ค่ำสัมประสิทธิ์อัลฟ่ำ (Cronbach’s Alpha Coefficient) จำกกลุ่มที่ไม่ใช่กลุ่มตัวอย่ำงจ ำนวน 30 
คน ได้ค่ำควำมเชื่อมั่นของแบบสอบถำมภำพรวมทั้งฉบับเท่ำกับ 0.992 จึงสรุปได้ว่ำเครื่องมือมี
ควำมน่ำเชื่อถืออยู่ในเกณฑ์ที่ยอมรับได้ กำรวิเครำะห์และกำรน ำเสนอผลกำรวิจัย จะน ำเสนอใน
รูปตำรำงประกอบค ำบรรยำย โดยเรียงล ำดับกำรน ำเสนอทั้ง 5 ส่วน ดังนี้ 

4.3.1 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำมที่เป็นกลุ่มตัวอย่ำง จ ำนวน 600 คน ใช้สถิติ 
เชิงพรรณนำในกำรวิเครำะห์โดยกำรแจกแจงค่ำควำมถี่ และค่ำร้อยละของเพศ อำยุ ระดับกำรศึกษำ 
ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน ต ำแหน่ง และสังกัดหรือหน่วยงำน แล้วน ำเสนอในรูปแบบของตำรำง
ประกอบกำรบรรยำย ดังตำรำงที่ 17 และตำรำงท่ี 182 

22 

ตำรำงท่ี 17 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม 
  n=600 

ปัจจัยส่วนบุคคล จ ำนวน (คน) ร้อยละ (%) 

เพศ 

ชำย 575 95.83 

หญิง 25 4.17 

รวม 600 100.0 
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ตำรำงที่ 17 (ต่อ) 

n=600 

ปัจจัยส่วนบุคคล จ ำนวน (คน) ร้อยละ (%) 

อำยุ 

ต่ ำกว่ำ 30 ปี 53 8.83 

30-40 ปี 336 56.00 

41-50 ปี 164 27.33 

มำกกว่ำ 50 ปี 47 7.83 

รวม 600 100.0 

ระดับกำรศึกษำ 

ต่ ำกว่ำปริญญำตรี 230 38.33 

ปริญญำตรี 346 57.67 

สูงกว่ำปริญญำตรี 24 4.00 

รวม 600 100.0 

ประสบกำรณ์ในกำรท ำงำน 
ต่ ำกว่ำ 5 ปี 43 7.17 
5 ปี – 10 ปี 176 29.33 
10 ปี – 15 ปี 168 28.00 
มำกกว่ำ 15 ปี 213 35.50 
รวม 600 100.0 

 
จำกตำรำงที่ 17 ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำมจ ำนวน 600 คน พบว่ำ ปัจจัยส่วน

บุคคลด้ำนเพศของผู้ตอบแบบสอบถำมส่วนใหญ่เป็นเพศชำย จ ำนวน 575 คน คิดเป็นร้อยละ 95.83 ที่
เหลือเป็นเพศหญิง จ ำนวน 25 คน คิดเป็นร้อยละ 4.17 ปัจจัยส่วนบุคคลด้ำนอำยุของผู้ตอบ
แบบสอบถำมส่วนใหญ่มีอำยุ 30-40 ปี จ ำนวน 336 คน คิดเป็นร้อยละ 56.00 รองลงมำคือ อำยุ 41-50 
ปี จ ำนวน 164 คน คิดเป็นร้อยละ 27.33 อำยุ ต่ ำกว่ำ 30 ปี จ ำนวน 164 คน คิดเป็นร้อยละ 8.83 และ
อำยุมำกกว่ำ 50 ปี จ ำนวน 47 คน คิดเป็นร้อยละ 7.83 ปัจจัยส่วนบุคคลด้ำนระดับกำรศึกษำของผู้ตอบ
แบบสอบถำมส่วนใหญ่มีกำรศึกษำอยู่ในระดับปริญญำตรี จ ำนวน 346 คน คิดเป็นร้อยละ 57.67 รองลงมำ
คือ ต่ ำกว่ำปริญญำตรี จ ำนวน 230 คน คิดเป็นร้อยละ 38.33 และสูงกว่ำปริญญำตรี จ ำนวน 24 คน คิด
เป็นร้อยละ 4.00 และปัจจัยส่วนบุคคลด้ำนประสบกำรณ์ในกำรท ำงำนของผู้ตอบแบบสอบถำมส่วนใหญ่มี
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ประสบกำรณ์ ในกำรท ำงำนมำกกว่ำ 15 ปี จ ำนวน 213 คน คิดเป็นร้อยละ 35.50 รองลงมำคือ 
ประสบกำรณ์ 5 ปี – 10 ปี จ ำนวน 176 คน คิดเป็นร้อยละ 29.33 ประสบกำรณ์ 10 ปี – 15 ปี จ ำนวน 168 
คน คิดเป็นร้อยละ 28.00 และประสบกำรณ์ต่ ำกว่ำ 5 ปี จ ำนวน 43 คน คิดเป็นร้อยละ 7.17 
 
ตำรำงท่ี 18 ต ำแหน่งและหน่วยงำนของผู้ตอบแบบสอบถำม 

  n=600 
ปัจจัยส่วนบุคคล จ ำนวน (คน) ร้อยละ (%) 

ต ำแหน่ง 
License Aircraft Engineer 253 42.17 
Mechanic 347 57.83 
รวม 600 100.0 
สังกัดหรือหน่วยงำน 
Thai Lion Air 90 15.00 
Thai Airways, Thai Smile 251 41.83 
Thai Air Asia, Thai Air Asia X 113 18.83 
Nok Air 58 9.67 
Thai Viet Jet 27 4.50 
Bangkok Airways 61 10.17 
รวม 600 100.0 

 
จำกตำรำงที่ 18 ต ำแหน่งและหน่วยงำนของผู้ตอบแบบสอบถำม จ ำนวน 600 คน 

พบว่ำ ผู้ตอบแบบสอบถำมส่วนใหญ่อยู่ในต ำแหน่ง Mechanic จ ำนวน 347 คน คิดเป็นร้อยละ 57.83 
และต ำแหน่ง License Aircraft Engineer จ ำนวน 253 คน คิดเป็นร้อยละ 42.17 ส่วนใหญ่สังกัด 
Thai Airways และ Thai Smile จ ำนวน 251 คน คิดเป็นร้อยละ 41.83 รองลงมำได้แก่ Thai Air 
Asia และ Thai Air Asia X จ ำนวน 113 คน คิดเป็นร้อยละ 18.83 Thai Lion Air จ ำนวน 90 คน  
คิดเป็นร้อยละ 15.00 Bangkok Airways จ ำนวน 61 คน คิดเป็นร้อยละ 10.17 Nok Air จ ำนวน  
58 คน คิดเป็นร้อยละ 9.67 และ Thai Viet Jet จ ำนวน 27 คน คิดเป็นร้อยละ 4.50 ตำมล ำดับ 

4.3.2 กำรวิเครำะห์ข้อมูลเกี่ยวกับองค์ประกอบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 1) ด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน 2) ด้ำนกำรบริหำรจัดกำรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 3) ด้ำน
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ทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 4) ด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

4.3.2.1 ด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  
ใช้สถิติเชิงพรรณนำเพ่ืออธิบำยข้อมูลผ่ำนสถิติวิเครำะห์ค่ำเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน 
(Standard Deviation) ของปัจจัยสภำวะเศรษฐกิจ กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน นโยบำยภำครัฐ
ด้ำนกำรบิน นโยบำยองค์กำร ควำมพร้อมใช้งำน และควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  ซึ่งมี
ผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล ดังตำรำงที่ 19 – 20 
 
ตำรำงท่ี 19 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยสภำวะเศรษฐกิจ 
 

ปัจจัยสภำวะเศรษฐกิจ X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. กำรเติบโตของเศรษฐกิจโลกและของประเทศมีผลต่อองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.58 0.66 มำกที่สุด 

2. แนวโน้มกำรขนส่งทำงอำกำศของโลกและของประเทศมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.57 0.61 มำกที่สุด 

3. กำรเติบโตของอุตสำหกรรมกำรบินโลกและของประเทศมีผล
ต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.56 0.64 มำกที่สุด 

4. ค่ำเงินบำทและอัตรำแลกเปลี่ยนมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน 

4.35 0.75 มำก 

5. จ ำนวนผู้ประกอบกำรธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนภำยใน 
ประเทศมีจ ำนวนน้อยท ำให้มีโอกำสในกำรด ำเนินธุรกิจ 

4.32 0.78 มำก 

รวม 4.47 0.50 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 19 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยสภำวะเศรษฐกิจ 
พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยสภำวะเศรษฐกิจโดยรวมอยู่ ในระดับมำก   
( X  = 4.47, S.D. = 0.50) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย 
คือ กำรเติบโตของเศรษฐกิจโลกและของประเทศมีผลต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ( X  = 
4.58, S.D. = 0.66) แนวโน้มกำรขนส่งทำงอำกำศของโลกและของประเทศมีผลต่อองค์กำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ( X  = 4.57, S.D. = 0.61) กำรเติบโตของอุตสำหกรรมกำรบินโลกและ
ของประเทศมีผลต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ( X  = 4.56, S.D. = 0.64) ค่ำเงินบำทและ
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อัตรำแลกเปลี่ยนมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ( X  = 4.35, S.D. = 0.75) และจ ำนวน
ผู้ประกอบกำรธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนภำยในประเทศมีจ ำนวนน้อยท ำให้มีโอกำสในกำรด ำเนิน
ธุรกิจ ( X  = 4.32, S.D. = 0.78) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ 
จ ำนวนของผู้ประกอบกำรธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนภำยในประเทศมีจ ำนวนน้อยท ำให้มีโอกำสใน
กำรด ำเนินธุรกิจ มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 18.15 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำร
กระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 13.44 - 17.28 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อ
ข้อค ำถำมจ ำนวนผู้ประกอบกำรธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนภำยในประเทศมีจ ำนวนน้อยท ำให้มีโอกำส
ในกำรด ำเนินธุรกิจแตกต่ำงกันมำกที่สุด 
 
ตำรำงท่ี 20 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน 
 

ปัจจัยกฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. กฎระเบียบทำงกำรบินของไทยมีควำมทันสมัย
เหมำะสมกับสภำวะเศรษฐกิจ กำรเมืองและสังคม 
ปัจจุบัน 

3.98 0.84 มำก 

2. กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยเป็นที่
ยอมรับในระดับสำกล 

4.04 0.80 มำก 

3. กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยสอดคล้อง
กับ FAA และ EASA  

4.15 0.75 มำก 

4. มีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำรจัดหำวัตถุดิบและ
อะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุง 

3.95 0.85 มำก 

รวม 4.03 0.68 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 20 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกฎระเบียบและมำตรฐำนกำร
บินพบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยกฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินโดยรวมอยู่ในระดับมำก 
(X  = 4.03, S.D. = 0.68) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ 
กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยสอดคล้องกับ FAA และ EASA (X  = 4.15, S.D. = 0.75) กฎระเบียบ
และมำตรฐำนกำรบินของไทยเป็นที่ยอมรับในระดับสำกล (X  = 4.04, S.D. = 0.80) กฎระเบียบทำงกำรบิน
ของไทยมีควำมทันสมัยเหมำะสมกับสภำวะเศรษฐกิจ กำรเมืองและสังคมปัจจุบัน (X  = 3.98, S.D. = 0.84) 
และมีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำรจัดหำวัตถุดิบและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุง  (X  = 3.95, S.D. = 0.85) 
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ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมมีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำร
จัดหำวัตถุดิบและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุง มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 21.50 รองลงมำคือ 
กฎระเบียบทำงกำรบินของไทยมีควำมทันสมัยเหมำะสมกับสภำวะเศรษฐกิจ กำรเมืองและสังคมปัจจุบัน 
มีกำรกระจำยข้อมูล ร้อยละ 21.03 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 
18.14 - 19.77 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมมีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำร
จัดหำวัตถุดิบและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุง และกฎระเบียบทำงกำรบินของไทยมีควำมทันสมัยเหมำะสมกับ
สภำวะเศรษฐกิจ กำรเมืองและสังคมปัจจุบันแตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 
 
ตำรำงท่ี 21 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยนโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน 
 

ปัจจัยนโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. ภำครัฐมีนโยบำยสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรบินและ
อุตสำหกรรมที่เกีย่วเนื่อง 

3.69 0.97 มำก 

2. ภำครัฐสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรทีเ่กี่ยวข้องกับ
อุตสำหกรรมกำรบิน 

3.61 1.00 มำก 

3. ภำครัฐมีกฎหมำยหรือนโยบำยที่สนับสนุนกำรลงทุนของ
กิจกำรในประเทศ 

3.62 1.00 มำก 

4. ภำครัฐมีโครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถของท่ำอำกำศยำน
ในประเทศ 

3.67 1.01 มำก 

5. ภำครัฐมีมำตรกำรส่งเสรมิขีดควำมสำมำรถกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนในประเทศ 

3.57 1.04 มำก 

รวม 3.63 0.92 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 21 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยนโยบำยภำครัฐด้ำน

กำรบินพบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยนโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบินโดยรวมอยู่ใน
ระดับมำก ( X  = 3.63, S.D. = 0.92) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำก
มำกไปน้อย คือ ภำครัฐมีนโยบำยสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรบินและอุตสำหกรรมที่เกี่ยวเนื่อง   
( X  = 3.69, S.D. = 0.97) ภำครัฐมีโครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถของท่ำอำกำศยำนในประเทศ  
( X  = 3.67, S.D. = 1.01) ภำครัฐมีกฎหมำยหรือนโยบำยที่สนับสนุนกำรลงทุนของกิจกำรในประเทศ 
( X  = 3.62, S.D. = 1.00) ภำครัฐสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรที่เกี่ยวข้องกับอุตสำหกรรมกำรบิน 
( X  = 3.61, S.D. = 1.00) และภำครัฐมีมำตรกำรส่งเสริมขีดควำมสำมำรถกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนใน
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ประเทศ ( X  = 3.57, S.D. = 1.04) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อ
ค ำถำมภำครัฐมีมำตรกำรส่งเสริมขีดควำมสำมำรถกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศ มีกำรกระจำย
ข้อมู ลมำกที่ สุ ด  ร้ อยละ  29.10 ส ำหรั บองค์ประกอบ อ่ืน  ๆ  มี กำรกระจำยแตกต่ ำ งกัน 
อยู่ระหว่ำงร้อยละ 26.35 - 27.79 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมภำครัฐ 
มีมำตรกำรส่งเสริมขีดควำมสำมำรถกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศแตกต่ำงกันมำกท่ีสุด 

 
ตำรำงท่ี 22 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยนโยบำยองค์กำร 

 

ปัจจัยนโยบำยองค์กำร X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. องค์กำรมีนโยบำยด้ำนควำมปลอดภัยและควำมตรง
ต่อเวลำ 

4.44 0.66 มำก 

2. มีนโยบำยควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำรด้ำนกำร
จัดหำอะไหล่อำกำศยำน 

4.27 0.71 มำก 

3. องค์กำรมีนโยบำยกำรขยำยขีดควำมสำมำรถของ
องค์กำรในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.28 0.72 มำก 

4. องค์กำรมีกำรก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ วิสัยทัศน์ 
และพันธกิจที่เหมำะสมและมีควำมชัดเจน 

4.20 0.79 มำก 

รวม 4.30 0.59 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 22 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยนโยบำยองค์กำร พบว่ำ 
กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยนโยบำยองค์กำรโดยรวมอยู่ในระดับมำก ( X  = 4.30,  
S.D. = 0.59) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ องค์กำร
มีนโยบำยด้ำนควำมปลอดภัยและควำมตรงต่อเวลำ ( X  = 4.44, S.D. = 0.66) องค์กำรมีนโยบำยกำร
ขยำยขีดควำมสำมำรถขององค์กำรในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ( X  = 4.28, S.D. = 0.72) มีนโยบำย
ควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำรด้ำนกำรจัดหำอะไหล่อำกำศยำน ( X  = 4.27, S.D. = 0.71) และองค์กำร
มีกำรก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ วิสัยทัศน์ และพันธกิจที่เหมำะสมและมีควำมชัดเจน ( X  = 4.20,  
S.D. = 0.79) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมองค์กำรมีกำร
ก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ วิสัยทัศน์ และพันธกิจที่เหมำะสมและมีควำมชัดเจน  มีกำรกระจำยข้อมูล
มำกที่สุด ร้อยละ 18.78 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 
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14.83 - 16.78 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมองค์กำรมีกำรก ำหนดรูปแบบ
ของธุรกิจ วิสัยทัศน์ และพันธกิจที่เหมำะสมและมีควำมชัดเจนแตกต่ำงกันมำกท่ีสุด 

 
ตำรำงท่ี 23 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยควำมพร้อมใช้งำน 

 

ปัจจัยควำมพร้อมใช้งำน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีควำม
พร้อมในกำรให้บริกำร 

4.18 0.74 มำก 

2. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศสำมำรถ
ขยำยควำมพร้อมในกำรให้บริกำรได้ในอนำคต 

4.31 0.73 มำก 

3. มีกำรประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อมใช้งำนของ
องค์กำรให้สอดคล้องกับควำมต้องกำรของลูกค้ำทั้งใน
และนอกประเทศ 

4.16 0.75 มำก 

4. สถำนที่ตั้งขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนใน
ประเทศเหมำะสมต่อกำรให้บริกำรกำรซ่อมบ ำรุงทุก
ระดับ 

4.12 0.82 มำก 

5. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีเครื่องมือ
เพียงพอต่อกำรให้บริกำร 

4.05 0.84 มำก 

รวม 4.16 0.64 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 23 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยควำมพร้อมใช้งำน  
พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยควำมพร้อมใช้งำนโดยรวมอยู่ในระดับมำก ( X  = 
4.16, S.D. = 0.64) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ 
องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศสำมำรถขยำยควำมพร้อมในกำรให้บริกำรได้ในอนำคต   
( X  = 4.31, S.D. = 0.73) องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีควำมพร้อมในกำรให้บริกำร  
( X  = 4.18, S.D. = 0.74) มีกำรประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อมใช้งำนขององค์กำรให้สอดคล้อง
กับควำมต้องกำรของลูกค้ำทั้งในและนอกประเทศ ( X  = 4.16, S.D. = 0.75) สถำนที่ตั้งขององค์กำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศเหมำะสมต่อกำรให้บริกำรกำรซ่อมบ ำรุงทุกระดับ ( X  = 4.12,  
S.D. = 0.82) และองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีเครื่องมือเพียงพอต่อกำรให้บริกำร ( X  = 
4.05, S.D. = 0.84) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมองค์กำร



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 163 

ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีเครื่องมือเพียงพอต่อกำรให้บริกำร  มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด 
ร้อยละ 20.83 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 16.90 - 19.98 
แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศ 
มีเครื่องมือเพียงพอต่อกำรให้บริกำรแตกต่ำงกันมำกที่สุด 
 
ตำรำงท่ี 24 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

 

ปัจจัยควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไป
ตำมมำตรฐำนของ CAAT 

4.44 0.68 มำก 

2. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไป
ตำมมำตรฐำนของ FAA 

4.36 0.69 มำก 

3. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไป
ตำมมำตรฐำนของ EASA 

4.25 0.76 มำก 

4. มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับช่ำงซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน  

4.41 0.69 มำก 

5. มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับบุคลำกร
สำยสนับสนุน 

4.33 0.72 มำก 

รวม 4.36 0.59 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 24 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยควำมสำมำรถในกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนโดยรวมอยู่ในระดับมำก ( X  = 4.36, S.D. = 0.59) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถ
เรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ CAAT ( X  = 4.44, S.D. = 0.68) มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับช่ำงซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ( X  = 4.41, S.D. = 0.69) องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ FAA ( X  = 4.36, S.D. = 0.69) มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับบุคลำกร
สำยสนับสนุน ( X  = 4.33, S.D. = 0.72) และองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ EASA ( X  = 4.25, S.D. = 0.76) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย 
(C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำมมำตรฐำนของ EASA 
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มีกำรกระจำยข้อมูลมำกท่ีสุด ร้อยละ 17.98 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่
ระหว่ำงร้อยละ 15.22 - 16.58 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมองค์กำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำมมำตรฐำนของ EASA แตกต่ำงกันมำกที่สุด 

4.3.2.2 ด้ำนกำรจัดกำรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน ใช้สถิติ 
เชิงพรรณนำเพ่ืออธิบำยข้อมูลผ่ำนสถิติวิเครำะห์ค่ำเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน 
(Standard Deviation) ของปัจจัยกำรวำงแผน กำรจัดองค์กร กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ 
กำรอ ำนวยกำร และกำรควบคุม ซึ่งมีผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล ดังตำรำงที่ 25 – 26 
 
ตำรำงท่ี 25 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรวำงแผน 

 

ปัจจัยกำรวำงแผน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. วำงแผนเป็นระบบและปฏิบัติตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัย 4.31 0.69 มำก 
2. แผนกำรซ่อมบ ำรุงต้องค ำนึงถึงกำรใช้อำกำศยำนโดยกำร
พยำกรณด์้ำนก ำลังคน ช้ินส่วน และอะไหลล่่วงหน้ำ 

4.32 0.67 มำก 

3. วำงแผนสัมพันธ์กันระหว่ำงอุปสงค์และอุปทำน โดยค ำนึงถึง
ควำมพร้อมในศักยภำพของหน่วยซ่อมบ ำรุง 

4.25 0.71 มำก 

4. ก ำหนดเป้ำหมำยและกิจกรรมสอดคล้องตำมวัตถุประสงค์
ขององค์กำร 

4.29 0.69 มำก 

5. วำงแผนกำรบริหำรงำนท้ังระยะสั้นและระยะยำว 4.22 0.76 มำก 
รวม 4.28 0.59 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 25 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรวำงแผน พบว่ำ กลุ่ม

ตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยกำรวำงแผนโดยรวมอยู่ในระดับมำก  ( X  = 4.28, S.D. = 0.59)  
เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ แผนกำรซ่อมบ ำรุงต้อง
ค ำนึงถึงกำรใช้อำกำศยำนโดยกำรพยำกรณ์ด้ำนก ำลังคน ชิ้นส่วน และอะไหล่ล่วงหน้ำ( X  = 4.32, S.D. = 
0.67) วำงแผนเป็นระบบและปฏิบัติตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัย ( X  = 4.31, S.D. = 0.69) ก ำหนดเป้ำหมำย
และกิจกรรมสอดคล้องตำมวัตถุประสงค์ขององค์กำร ( X  = 4.29, S.D. = 0.69) วำงแผนสัมพันธ์กันระหว่ำง
อุปสงค์และอุปทำน โดยค ำนึงถึงควำมพร้อมในศักยภำพของหน่วยซ่อมบ ำรุง (X  = 4.25, S.D. = 0.71) และ
กำรวำงแผนกำรบริหำรงำนทั้งระยะสั้นและระยะยำว ( X  = 4.22, S.D. = 0.76) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำ
สัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมกำรวำงแผนกำรบริหำรงำนทั้งระยะสั้นและระยะยำว มีกำร
กระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 17.98 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำง 
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ร้อยละ 15.55 - 16.74 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมกำรวำงแผนกำรบริหำรงำน
ทั้งระยะสั้นและระยะยำวแตกต่ำงกันมำกที่สุด 
 
ตำรำงท่ี 26 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรจัดองค์กร 

 

ปัจจัยกำรจัดองค์กร X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. โครงสร้ำงองค์กรมีควำมชัดเจนและโปร่งใส 4.13 0.81 มำก 
2. สำมำรถติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลได้สะดวก 4.16 0.77 มำก 
3. กำรจัดองค์กรเป็นไปตำมส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (CAAT) ก ำหนด 

4.35 0.73 มำก 

4. กำรจัดโครงสร้ำงองค์กรสอดคล้องกับแผนธุรกิจขององค์กำร 4.22 0.78 มำก 
5. แบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำนให้กับแผนกต่ำง ๆ 
อย่ำงเหมำะสม 

4.13 0.83 มำก 

6. สำมำรถปรับเปลี่ยนโครงสร้ำงองค์กรให้สอดคล้องกับ
ลักษณะงำนและเป้ำหมำย 

4.19 0.80 มำก 

7. ก ำหนดภำรกิจบทบำทหน้ำที่ควำมรับผิดชอบของแต่ละ
หน่วยงำนอย่ำงชัดเจน 

4.19 0.82 มำก 

รวม 4.19 0.67 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 26 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรจัดองค์กร พบว่ำ 
กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยกำรจัดองค์กรโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 4.19,  
S.D. = 0.67) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ กำรจัด
องค์กำรเป็นไปตำมส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) ก ำหนด  ( X  = 4.35,  
S.D. = 0.73) กำรจัดโครงสร้ำงองค์กรสอดคล้องกับแผนธุรกิจขององค์กำร  ( X  = 4.22, S.D. = 0.78) 
สำมำรถปรับเปลี่ยนโครงสร้ำงองค์กรให้สอดคล้องกับลักษณะงำนและเป้ำหมำย  ( X  = 4.19,  
S.D. = 0.80) ก ำหนดภำรกิจบทบำทหน้ำที่ควำมรับผิดชอบของแต่ละหน่วยงำนอย่ำงชัดเจน  ( X  = 
4.19, S.D. = 0.82) สำมำรถติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลได้สะดวก  ( X  = 4.16, S.D. = 0.77) 
โครงสร้ำงองค์กรมีควำมชัดเจนและโปร่งใส ( X  = 4.13, S.D. = 0.81) และแบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ 
และจัดงำนให้กับแผนกต่ำง ๆ อย่ำงเหมำะสม ( X  = 4.13, S.D. = 0.83) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำ
สัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมแบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำนให้กับแผนกต่ำง ๆ 
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อย่ำงเหมำะสม มีกำรกระจำยข้อมูลมำกท่ีสุด ร้อยละ 20.15 ส ำหรับองค์ประกอบอื่น ๆ มีกำรกระจำย
แตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 16.87 - 19.57 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำม
แบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำนให้กับแผนกต่ำง ๆ อย่ำงเหมำะสมแตกต่ำงกันมำกที่สุด 
 

ตำรำงท่ี 27 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ 
 

ปัจจัยกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมคุณสมบัติที่
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก ำหนด 

4.24 0.74 มำก 

2. จัดสรรและบริหำรบุคลำกรที่พร้อมรับกำร
เปลี่ยนแปลง 

4.20 0.75 มำก 

3. ฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้และพัฒนำศักยภำพ 4.29 0.77 มำก 
4. เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน 4.09 0.85 มำก 
5. ระบบควบคุมคุณภำพส ำหรับประเมินและตรวจสอบ
ประสิทธิภำพกำรท ำงำน 

4.20 0.76 มำก 

6. กำรจัดกำรเก่ียวกับพนักงำนต้องให้มีคุณสมบัติตรง
ตำมท่ี CAAT ก ำหนดโดยให้มีกำรพัฒนำโดยองค์กำร
ต่อไปอย่ำงต่อเนื่อง 

4.36 0.74 มำก 

7. ก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำมชัดเจนเพื่อให้พนักงำน
ได้มีโอกำสเจริญเติบโต 

4.16 0.84 มำก 

รวม 4.22 0.65 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 27 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรจัดกำรทรัพยำกร
มนุษย์ พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์โดยรวมอยู่ ใน
ระดับมำก ( X  = 4.22, S.D. = 0.65) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำก
ไปน้อย คือ กำรจัดกำรเกี่ยวกับพนักงำนต้องให้มีคุณสมบัติตรงตำมที่ CAAT ก ำหนดโดยให้มีกำรพัฒนำ
โดยองค์กำรต่อไปอย่ำงต่อเนื่อง ( X  = 4.36, S.D. = 0.74) ฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้และพัฒนำศักยภำพ 
( X  = 4.29, S.D. = 0.77) วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมคุณสมบัติที่ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยก ำหนด ( X  = 4.24, S.D. = 0.74) จัดสรรและบริหำรบุคลำกรที่พร้อมรับกำรเปลี่ยนแปลง  
( X  = 4.20, S.D. = 0.75) ระบบควบคุมคุณภำพส ำหรับประเมินและตรวจสอบประสิทธิภำพกำร
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ท ำงำน (  = 4.20, S.D. = 0.76) ก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำมชัดเจนเพ่ือให้พนักงำนได้มีโอกำส
เจริญเติบโต (  = 4.16, S.D. = 0.84) และเสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน (  = 4.09, S.D. = 0.85) 
ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมเสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำร
ท ำงำน มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 20.72 รองลงมำ คือ ก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำม
ชัดเจนเพื่อให้พนักงำนได้มีโอกำสเจริญเติบโต ร้อยละ 20.08 ส ำหรับองค์ประกอบอื่น ๆ มีกำรกระจำย
แตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 16.93 - 18.14 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำม
เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน และก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำมชัดเจนเพ่ือให้พนักงำนได้มีโอกำส
เจริญเติบโตแตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 

 

ตำรำงท่ี 28 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรอ ำนวยกำร 
 

ปัจจัยกำรอ ำนวยกำร  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. สนับสนุนให้เกิดกำรปฏิบัติงำนที่บรรลุเป้ำหมำย 4.22 0.73 มำก 
2. อ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำน 4.19 0.81 มำก 
3. จัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่เหมำะสม
กับภำรกิจ 

4.13 0.85 มำก 

4. สร้ำงค่ำนิยมและวัฒนธรรมองค์กำรให้สอดคล้องกับ
บริบทขององค์กำร 

4.17 0.82 มำก 

รวม 4.18 0.71 มำก 
 

จำกตำรำงที่ 28 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรอ ำนวยกำร พบว่ำ 
กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยกำรอ ำนวยกำรโดยรวมอยู่ ในระดับมำก (  = 4.18,  
S.D. = 0.71) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ สนับสนุน
ให้เกิดกำรปฏิบัติงำนที่บรรลุเป้ำหมำย (  = 4.22, S.D. = 0.73) อ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำน  
(  = 4.19, S.D. = 0.81) สร้ำงค่ำนิยมและวัฒนธรรมองค์กำรให้สอดคล้องกับบริบทขององค์กำร  
(  = 4.17, S.D. = 0.82) และจัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่ เหมำะสมกับภำรกิจ  
(  = 4.13, S.D. = 0.85) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำม
จัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่เหมำะสมกับภำรกิจ มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 
20.67 รองลงมำ คือ สร้ำงค่ำนิยมและวัฒนธรรมองค์กำรให้สอดคล้องกับบริบทขององค์กำร ร้อยละ 
19.54 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 17.35 - 19.41 แสดง
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ให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมจัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่เหมำะสม
กับภำรกิจ และสร้ำงค่ำนิยมและวัฒนธรรมองค์กำรให้สอดคล้องกับบริบทขององค์กำรแตกต่ำงกันมำก
ที่สุดตำมล ำดับ 

2 
ตำรำงท่ี 29 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรควบคุม 

 

ปัจจัยกำรควบคุม  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. ปฏิบัติตำมคู่มือ กฎระเบียบ และมำตรฐำนกำรบินที่
เคร่งครัด 

4.41 0.68 มำก 

2. ควบคุมกำรปฏิบัติงำน 4.35 0.68 มำก 
3. ควบคุมตำมข้อกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง 4.39 0.68 มำก 
4. ติดตำมผลด ำเนินกำรให้เป็นตำมแผนงำน 4.32 0.72 มำก 
5. ประเมินกลยุทธ์และปรับปรุงเพื่อให้บรรลุเป้ำหมำย
อย่ำงสม่ ำเสมอ 

4.31 0.72 มำก 

6. ก ำหนดเกณฑ์และมำตรฐำนเพื่อตรวจสอบและ
ประเมินควำมส ำเร็จของกลยุทธ์องค์กำรต่อไปอย่ำง
ต่อเนื่อง 

4.28 0.71 มำก 

7. ประเมินผลองค์กำรด้ำนกำรด ำเนินงำนที่เกิดขึ้นจริง 4.29 0.71 มำก 
8. ได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพหรือรำงวัลคุณภำพ 4.30 0.72 มำก 
รวม 4.33 0.59 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 29 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรควบคุม พบว่ำ กลุ่ม

ตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยกำรควบคุมโดยรวมอยู่ในระดับมำก (  = 4.33, S.D. = 0.59) เมื่อ
พิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ ปฏิบัติตำมคู่มือ กฎระเบียบ และ
มำตรฐำนกำรบินที่เคร่งครัด (  = 4.41, S.D. = 0.68) ควบคุมตำมข้อกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง ( X  = 4.39, S.D. 
= 0.68) ควบคุมกำรปฏิบัติงำน ( X  = 4.35, S.D. = 0.68) ติดตำมผลด ำเนินกำรให้เป็นตำมแผนงำน  
( X  = 4.32, S.D. = 0.72) ประเมินกลยุทธ์และปรับปรุงเพ่ือให้บรรลุเป้ำหมำยอย่ำงสม่ ำเสมอ ( X  = 4.31, 
S.D. = 0.72) ได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพหรือรำงวัลคุณภำพ ( X  = 4.30, S.D. = 0.72) ประเมินผล
องค์กำรด้ำนกำรด ำเนินงำนที่เกิดขึ้นจริง ( X  = 4.29, S.D. = 0.71) และก ำหนดเกณฑ์และมำตรฐำนเพ่ือ
ตรวจสอบและประเมินควำมส ำเร็จของกลยุทธ์องค์กำรต่อไปอย่ำงต่อเนื่อง  ( X  = 4.28, S.D. = 0.71) 
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ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมประเมินกลยุทธ์และปรับปรุง
เพ่ือให้บรรลุเป้ำหมำยอย่ำงสม่ ำเสมอ มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 16.75 รองลงมำ คือ ได้กำร
รับรองมำตรฐำนคุณภำพหรือรำงวัลคุณภำพ ร้อยละ 16.72 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำย
แตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 15.48 - 16.71 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำม
ประเมินกลยุทธ์และปรับปรุงเพ่ือให้บรรลุเป้ำหมำยอย่ำงสม่ ำเสมอ และได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพหรือ
รำงวัลคุณภำพแตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 

4.3.2.3 ด้ำนทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ใช้สถิติเชิงพรรณนำ 
เพ่ืออธิบำยข้อมูลผ่ำนสถิติวิเครำะห์ค่ำเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน (Standard Deviation) 
ของปัจจัยคน เงิน วัตถุดิบ วิธีกำรปฏิบัติ เครื่องจักรกล ตลำด ขวัญและก ำลังใจ และเวลำในกำรด ำเนินงำน
ซึ่งมีผลกำรวิเครำะห์ข้อมูล ดังตำรำงที่ 30 – 37 

llว 
ตำรำงท่ี 30 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยคน 

 

ปัจจัยคน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. ประเมินและค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสมกับกำรปฏิบตัิงำน 4.15 0.79 มำก 
2. บุคลำกรมีควำมรู้ ควำมเช่ียวชำญ และควำมเข้ำใจในงำนท่ี
ปฏิบัติอย่ำงชัดเจน 

4.31 0.74 มำก 

3. คัดสรรบุคลำกรโดยค ำนึงถึงกำรส ำเร็จหลักสตูรที่ได้รับกำร
รับรอง 

4.25 0.74 มำก 

4. พัฒนำบุคลำกรให้เรียนรู้นวตักรรมได้ทันกับสถำนกำรณ์
ปัจจุบัน 

4.28 0.76 มำก 

5. สื่อสำร เผยแพร่กฎระเบียบ ข้อบังคับและแนวปฏิบตัิต่ำง ๆ 
เกี่ยวกับกำรบรหิำรทรัพยำกรบุคคลให้กับบุคลำกรอย่ำงท่ัวถึงและ
ต่อเนื่อง 

4.21 0.78 มำก 

6. ปริมำณงำนเหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละวัน 4.15 0.80 มำก 
7. แบ่งปันควำมรู้ ประสบกำรณ ์และแนวปฏิบตัิที่เป็นเลิศในกำร
ท ำงำน 

4.21 0.78 มำก 

รวม 4.22 0.64 มำก 

 
จำกตำรำงที่  30 ค่ำ เฉลี่ ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยคน พบว่ำ  

กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยคนโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 4.22, S.D. = 0.64) 
เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ บุคลำกรมีควำมรู้ ควำม
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เชี่ยวชำญ และควำมเข้ำใจในงำนที่ปฏิบัติอย่ำงชัดเจน ( X  = 4.31, S.D. = 0.74) พัฒนำบุคลำกรให้
เรียนรู้นวัตกรรมได้ทันกับสถำนกำรณ์ปัจจุบัน ( X  = 4.28, S.D. = 0.76) คัดสรรบุคลำกรโดยค ำนึงถึง
กำรส ำเร็จหลักสูตรที่ได้รับกำรรับรอง ( X  = 4.25, S.D. = 0.74) สื่อสำร เผยแพร่กฎระเบียบ ข้อบังคับ
และแนวปฏิบัติต่ำง ๆ เกี่ยวกับกำรบริหำรทรัพยำกรบุคคลให้กับบุคลำกรอย่ำงทั่วถึงและต่อเนื่อง  
( X  = 4.21, S.D. = 0.78) แบ่งปันควำมรู้ ประสบกำรณ์ และแนวปฏิบัติที่ เป็นเลิศในกำรท ำงำน  
( X  = 4.21, S.D. = 0.78) ประเมินและค ำนวณก ำลั งคนอย่ ำง เหมำะสมกับกำรปฏิบัติ ง ำน  
( X  = 4.15, S.D. = 0.79) และปริมำณงำนเหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละวัน ( X  = 4.15,  
S.D. = 0.80) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมปริมำณงำน
เหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละวัน มีกำรกระจำยข้อมูลมำกท่ีสุด ร้อยละ 19.18 รองลงมำ คือ 
ประเมินและค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสมกับกำรปฏิบัติงำน  ร้อยละ 19.07 ส ำหรับองค์ประกอบ
อ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 17.17 – 18.62 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้
ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมปริมำณงำนเหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละวัน และประเมินและ
ค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสมกับกำรปฏิบัติงำนแตกต่ำงกันมำกท่ีสุดตำมล ำดับ 
4 

ตำรำงท่ี 31 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยเงิน 
 

ปัจจัยเงิน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. ค ำนวณกำรใช้เงินให้เหมำะสมกับธุรกิจและสภำวะ
เศรษฐกิจปัจจุบัน 

3.98 0.86 มำก 

2. มีกำรวำงแผนอย่ำงเป็นระบบและละเอียดถี่ถ้วน 4.02 0.85 มำก 
3. มีกำรวำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปีเพ่ือ
วิเครำะห์ค่ำใช้จ่ำยในปีถัดไป 

4.02 0.89 มำก 

4. จัดสรรด้ำนกำรเงินเพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกำรซ่อม
บ ำรุงได้อย่ำงเพียงพอ 

4.03 0.85 มำก 

5. ควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน 3.83 0.98 มำก 
6. ส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉิน 3.80 0.97 มำก 
รวม 3.95 0.81 มำก 

1 
จำกตำรำงที่  31 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยเงิน พบว่ำ  

กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเงินโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 3.95, S.D. = 0.81)  
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เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ จัดสรรด้ำนกำรเงิน
เพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงได้อย่ำงเพียงพอ ( X  = 4.03, S.D. = 0.85) มีกำรวำงแผนอย่ำง
เป็นระบบและละเอียดถี่ถ้วน ( X  = 4.02, S.D. = 0.85) มีกำรวำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปี 
เพ่ือวิเครำะห์ค่ำใช้จ่ำยในปีถัดไป ( X  = 4.02, S.D. = 0.89) ค ำนวณกำรใช้เงินให้เหมำะสมกับธุรกิจ 
และสภำวะเศรษฐกิจปัจจุบัน ( X  = 3.98, S.D. = 0.86) ควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน ( X  = 
3.83, S.D. = 0.98) และส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉิน ( X  = 3.80, S.D. = 0.97) ตำมล ำดับ 
เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน  
มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 25.66 รองลงมำ คือ ส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉิน 
ร้อยละ 25.65 ส ำหรับองค์ประกอบอื่น ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 21.21 – 22.19 
แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน และ
ส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉินแตกต่ำงกันมำกท่ีสุดตำมล ำดับ 
1 

ตำรำงท่ี 32 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยวัตถุดิบ 
1 

ปัจจัยวัตถุดิบ X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. วำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุมและมี
ประสิทธิภำพ 

4.11 0.78 มำก 

2. ใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและนอก
ประเทศอย่ำงเหมำะสม 

4.16 0.79 มำก 

3. เลือกใช้วัตถุดิบ อะไหล่ และชิน้ส่วนท่ีมีคุณภำพ 4.27 0.73 มำก 
4. ใช้วัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนให้เกิดควำมคุม้ค่ำมำกท่ีสุด 4.27 0.74 มำก 
5. น ำเทคโนโลยีเข้ำมำช่วยบริหำรจัดกำรวัตถดุิบ อะไหล่ และ
ช้ินส่วน 

4.22 0.77 มำก 

รวม 4.21 0.64 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 32 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยวัตถุดิบ พบว่ำ  

กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยวัตถุดิบโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 4.21, S.D. = 0.64) 
เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ เลือกใช้วัตถุดิบ อะไหล่ 
และชิ้นส่วนที่มีคุณภำพ ( X  = 4.27, S.D. = 0.73) ใช้วัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนให้เกิดควำมคุ้มค่ำมำก
ที่สุด ( X  = 4.27, S.D. = 0.74) น ำเทคโนโลยีเข้ำมำช่วยบริหำรจัดกำรวัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วน  
( X  = 4.22, S.D. = 0.77) ใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและนอกประเทศอย่ำงเหมำะสม 
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( X  = 4.16, S.D. = 0.79) และวำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุมและมีประสิทธิภำพ  
( X  = 4.11, S.D. = 0.78) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมใช้วัสดุ
และอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและนอกประเทศอย่ำงเหมำะสม มีกำรกระจำยข้อมูลมำกท่ีสุด  
ร้อยละ 18.92 รองลงมำ คือ วำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุมและมีประสิทธิภำพ  
ร้อยละ 18.87 ส ำหรับองค์ประกอบอื่น ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 16.97 – 18.27 
แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและ
นอกประเทศอย่ำงเหมำะสม และวำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุมและมีประสิทธิภำพ 
แตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 
 
ตำรำงท่ี 33 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยวิธีกำรปฏิบัติ 

 

ปัจจัยวิธีกำรปฏิบัต ิ X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. บริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ 4.20 0.76 มำก 
2. ด ำเนินงำนภำยใตม้ำตรฐำนที่ก ำหนดอย่ำงเคร่งครัด 4.31 0.73 มำก 
3. วำงรูปแบบกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน ถูกต้อง และสะดวกต่อ
กำรปฏิบัติงำน 

4.25 0.75 มำก 

4. น ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมยัใหม่เข้ำมำช่วยสนับสนุน
กำรปฏิบัติงำน 

4.18 0.78 มำก 

5. ระบบหรือวิธีกำรประเมินสมรรถนะขององค์กำร 4.18 0.76 มำก 
6. กระบวนกำรในกำรท ำงำนได้รบักำรรับรองจำกส ำนักงำน
กำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 

4.36 0.71 มำก 

7. กระบวนกำรท ำงำนสำมำรถช่วยให้เกิดกำรเรียนรู้ พัฒนำ
ตนเอง และสร้ำงโอกำสควำมก้ำวหน้ำในอนำคตแก่พนักงำน 

4.22 0.74 มำก 

8. ให้ผู้ปฏิบัติงำนมสี่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิดสรำ้งสรรค์ในกำร
ปรับปรุงและพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนของหน่วยงำน 

4.19 0.80 มำก 

9. ให้ควำมส ำคัญด้ำนควำมปลอดภัยในกำรปฏิบตัิงำน 4.36 0.75 มำก 
รวม 4.25 0.63 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 33 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยวิธีกำรปฏิบัติ พบว่ำ 

กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยวิธีกำรปฏิบัติโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 4.25, S.D. = 
0.63) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ กระบวนกำรในกำร
ท ำงำนได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) ( X  = 4.36, S.D. = 0.71) 
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ให้ควำมส ำคัญด้ำนควำมปลอดภัยในกำรปฏิบัติงำน  ( X  = 4.36, S.D. = 0.75) ด ำเนินงำนภำยใต้
มำตรฐำนที่ก ำหนดอย่ำงเคร่งครัด ( X  = 4.31, S.D. = 0.73) วำงรูปแบบกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน 
ถูกต้อง และสะดวกต่อกำรปฏิบัติงำน ( X  = 4.25, S.D. = 0.75) กระบวนกำรท ำงำนสำมำรถช่วยให้
เกิ ดกำร เ รี ยนรู้  พัฒนำตน เอง  และสร้ ำ ง โอกำสควำมก้ ำ วหน้ ำ ในอนำคตแก่พนั ก งำน  
( X  = 4.22, S.D. = 0.74) บริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ ( X  = 4.20, S.D. = 0.76) ให้ผู้ปฏิบัติงำนมี
ส่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิดสร้ำงสรรค์ในกำรปรับปรุงและพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนของหน่วยงำน  
( X  = 4.19, S.D. = 0.80) ระบบหรือวิธีกำรประเมินสมรรถนะขององค์กำร  ( X  = 4.18, S.D. = 0.76) 
และน ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่วยสนับสนุนกำรปฏิบัติงำน ( X  = 4.18, S.D. = 0.78) 
ตำมล ำดับ เมื่ อพิจำรณำสัมประสิทธิ์ กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมให้ผู้ ปฏิบัติ งำน 
มีส่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิดสร้ำงสรรค์ในกำรปรับปรุงและพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนของหน่วยงำน   
มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 19.13 รองลงมำ คือ น ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำ
มำช่วยสนับสนุนกำรปฏิบัติงำน ร้อยละ 18.63 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่
ระหว่ำงร้อยละ 16.40 – 18.10 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมให้ผู้ปฏิบัติงำน
มีส่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิดสร้ำงสรรค์ในกำรปรับปรุงและพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนของหน่วยงำน  
และน ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่วยสนับสนุนกำรปฏิบัติงำนแตกต่ำงกันมำกที่สุด
ตำมล ำดับ 

 
ตำรำงท่ี 34 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยเครื่องจักรกล  

 

ปัจจัยเคร่ืองจักรกล X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. เทคโนโลยีที่น ำมำใช้เหมำะสมกับสภำพของำน 4.20 0.72 มำก 
2. ใช้เครื่องมือท่ีช่วยให้เกิดควำมคล่องตัวในกำรท ำงำน 4.23 0.76 มำก 
3. ใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรซ่อมบ ำรุงท่ีทันสมัย 4.20 0.74 มำก 
4. พื้นที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบเรียบร้อย สะดวกและ
เพียงพอต่อกำรท ำงำน 

4.23 0.76 
มำก 

5. ตรวจสอบและประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมืออย่ำง
เป็นระบบ 

4.23 0.76 
มำก 

รวม 4.22 0.65 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 34 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยเครื่องจักรกล พบว่ำ 

กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเครื่องจักรกลโดยรวมอยู่ ในระดับมำก  ( X  = 4.22,  
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S.D. = 0.65) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ  ใช้
เครื่องมือที่ช่วยให้เกิดควำมคล่องตัวในกำรท ำงำน ( X  = 4.23, S.D. = 0.76) พ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำม
เป็นระเบียบเรียบร้อย สะดวกและเพียงพอต่อกำรท ำงำน ( X  = 4.23, S.D. = 0.76) ตรวจสอบและ
ประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมืออย่ำงเป็นระบบ ( X  = 4.23, S.D. = 0.76) เทคโนโลยีที่
น ำมำใช้เหมำะสมกับสภำพของงำน ( X  = 4.20, S.D. = 0.72) และใช้เทคโนโลยีและนวัตกรรมกำร
ซ่อมบ ำรุงที่ทันสมัย ( X  = 4.20, S.D. = 0.74) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) 
พบว่ำ ข้อค ำถำมตรวจสอบและประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมืออย่ำงเป็นระบบมีกำรกระจำย
ข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 18.03 รองลงมำ คือ พ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบเรียบร้อย สะดวก
และเพียงพอต่อกำรท ำงำน ร้อยละ 18.03 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่
ระหว่ำงร้อยละ 17.22 – 17.92 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมตรวจสอบ
และประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมืออย่ำงเป็นระบบ และพ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบ
เรียบร้อย สะดวกและเพียงพอต่อกำรท ำงำนแตกต่ำงกันมำกท่ีสุดตำมล ำดับ 
 
ตำรำงท่ี 35 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยตลำด 

 

ปัจจัยตลำด X  
S.D. 

ระดับ
ควำม
คิดเห็น 

1. ก ำหนดรำคำในกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเหมำะสมและเป็นธรรม 4.20 0.72 มำก 
2. ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยมำตรฐำนและคุณภำพในกำรซ่อมบ ำรุง 4.30 0.71 มำก 
3. ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุมครบวงจร 4.25 0.73 มำก 
4. ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยระยะเวลำในกำรซ่อมบ ำรุงและกำรส่งมอบ
ที่ตรงเวลำ 

4.31 0.73 
มำก 

5. รับฟังข้อคิดเห็นของลูกค้ำเพ่ือพัฒนำกำรตอบสนองควำมต้องกำร 4.30 0.74 มำก 
6. ประชำสัมพันธ์องค์กำรให้เป็นที่รู้จักของลูกค้ำกลุ่มเป้ำหมำย 4.21 0.75 มำก 
7. สร้ำงภำพลักษณ์ที่ดีในสำยตำของลูกค้ำและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 4.30 0.71 มำก 
8. ให้ควำมส ำคัญต่อกำรบริกำรลูกค้ำเพ่ือให้ลูกค้ำพึงพอใจและ
ประทับใจ 

4.34 0.70 
มำก 

รวม 4.28 0.61 มำก 
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จำกตำรำงที่ 35 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยตลำด พบว่ำ กลุ่ม
ตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยตลำดโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 4.28, S.D. = 0.61)  
เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ ให้ควำมส ำคัญต่อกำร
บริกำรลูกค้ำเพ่ือให้ลูกค้ำพึงพอใจและประทับใจ ( X  = 4.34, S.D. = 0.70) ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วย
ระยะเวลำในกำรซ่อมบ ำรุงและกำรส่งมอบที่ตรงเวลำ ( X  = 4.31, S.D. = 0.73) ให้ควำมสนใจลูกค้ำ
ด้วยมำตรฐำนและคุณภำพในกำรซ่อมบ ำรุง ( X  = 4.30, S.D. = 0.71) สร้ำงภำพลักษณ์ที่ดีในสำยตำ
ของลูกค้ำและผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ( X  = 4.30, S.D. = 0.71) รับฟังข้อคิดเห็นของลูกค้ำเพ่ือพัฒนำกำร
ตอบสนองควำมต้องกำร ( X  = 4.30, S.D. = 0.74) ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่
ครอบคลุมครบวงจร  ( X  = 4.25, S.D. = 0.73) ประชำสัมพันธ์องค์กำรให้ เป็นที่รู้จักของลูกค้ำ
กลุ่มเป้ำหมำย ( X  = 4.21, S.D. = 0.75) และก ำหนดรำคำในกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเหมำะสมและเป็น
ธรรม ( X  = 4.21, S.D. = 0.75) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อ
ค ำถำมประชำสัมพันธ์องค์กำรให้เป็นที่รู้จักของลูกค้ำกลุ่มเป้ำหมำย มีกำรกระจำยข้อมูลมำกท่ีสุด ร้อย
ละ 17.79 รองลงมำ คือ ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุมครบวงจร  ร้อยละ 
17.30 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 16.11 – 17.26 แสดง
ให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมประชำสัมพันธ์องค์กำรให้เป็นที่รู้จักของลูกค้ำ
กลุ่มเป้ำหมำย และให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุมครบวงจรแตกต่ำงกันมำก
ที่สุดตำมล ำดับ 
 

ตำรำงท่ี 36 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยขวัญและก ำลังใจ 
 

ปัจจัยขวัญและก ำลังใจ X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. กำรให้กำรมสี่วนร่วมเพื่อท ำใหผู้้ปฏิบัติงำนรู้สึกว่ำเป็นส่วนหน่ึงของ
องค์กำร 

4.14 0.82 มำก 

2. สิทธิประโยชน์และผลตอบแทนเพื่อสร้ำงแรงจูงใจ 4.08 0.90 มำก 
3. ผู้บริหำรสรำ้งขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนท้ังในระดับองค์กำรและ
เชิงนโยบำย 

4.15 0.90 
มำก 

4. ก ำหนดค่ำตอบแทนท่ีเป็นธรรม เหมำะสมและคุ้มค่ำกับกำรทุ่มเทใน
กำรท ำงำน 

4.10 0.89 
มำก 

5. จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงพนักงำนท่ีหลำกหลำย 4.07 0.94 มำก 
6. องค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลงหรอืค ำมั่นสัญญำตำ่ง ๆ ท่ีให้ไว้กับพนักงำน 4.03 0.97 มำก 
รวม 4.09 0.81 มำก 
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จำกตำรำงที่ 36 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยขวัญและก ำลังใจ 
พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยขวัญและก ำลังใจโดยรวมอยู่ ในระดับมำก  
( X  = 4.09, S.D. = 0.81) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ 
ผู้บริหำรสร้ำงขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนทั้งในระดับองค์กำรและเชิงนโยบำย  ( X  = 4.15,  
S.D. = 0.90) กำรให้กำรมีส่วนร่วมเพ่ือท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนรู้สึกว่ำเป็นส่วนหนึ่งขององค์กำร ( X  = 4.14, 
S.D. = 0.82) ก ำหนดค่ำตอบแทนที่ เป็นธรรม เหมำะสมและคุ้มค่ำกับกำรทุ่มเทในกำรท ำงำน  
( X  = 4.10, S.D. = 0.89) สิทธิประโยชน์และผลตอบแทนเพ่ือสร้ำงแรงจูงใจ ( X  = 4.08, S.D. = 0.90) 
จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงพนักงำนที่หลำกหลำย  ( X  = 4.07, S.D. = 0.94) และ
องค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลงหรือค ำมั่นสัญญำต่ำง ๆ ที่ให้ไว้กับพนักงำน ( X  = 4.03, S.D. = 0.97) 
ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมองค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลง
หรือค ำมั่นสัญญำต่ำง ๆ ที่ให้ไว้กับพนักงำน มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 24.18 รองลงมำ 
คือ จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงพนักงำนที่หลำกหลำย  ร้อยละ 23.00 ส ำหรับ
องค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 19.77 – 22.12 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่ม
ตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมองค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลงหรือค ำมั่นสัญญำต่ำง ๆ ที่ให้ไว้กับ
พนักงำน และจัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงพนักงำนที่หลำกหลำยแตกต่ำงกันมำกที่สุด
ตำมล ำดับ 
 
ตำรำงท่ี 37 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยเวลำในกำรด ำเนินงำน 
 

ปัจจัยเวลำในกำรด ำเนินงำน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. บริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ 4.17 0.75 มำก 
2. สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำได้อย่ำงรวดเร็ว 4.24 0.73 มำก 
3. วำงแผนก ำหนดกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจนและครอบคลุม
ปัญหำที่อำจเกิดข้ึน 

4.22 0.76 
มำก 

4. ให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสมเพ่ือควำมคล่องตัวในกำร
แก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ 

4.22 0.78 
มำก 

5. ใช้เวลำในกำรปฏิบัติงำนอย่ำงเหมำะสม 4.24 0.75 มำก 
6. ปฏิบัติงำนบรรลุเป้ำหมำยตำมเวลำที่ก ำหนด 4.28 0.72 มำก 
รวม 4.23 0.65 มำก 
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จำกตำรำงที่ 37 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยเวลำในกำรด ำเนินงำน 
พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยเวลำในกำรด ำเนินงำนโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 
4.23, S.D. = 0.65) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ 
ปฏิบัติงำนบรรลุเป้ำหมำยตำมเวลำที่ก ำหนด  ( X  = 4.28, S.D. = 0.72) สำมำรถตอบสนองควำม
ต้องกำรของลูกค้ำได้อย่ำงรวดเร็ว ( X  = 4.24, S.D. = 0.73) ใช้เวลำในกำรปฏิบัติงำนอย่ำงเหมำะสม  
( X  = 4.24, S.D. = 0.75) วำงแผนก ำหนดกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจนและครอบคลุมปัญหำที่อำจเกิดขึ้น  
( X  = 4.22, S.D. = 0.76) ให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสมเพ่ือควำมคล่องตัวในกำรแก้ปัญหำเฉพำะ
หน้ำ ( X  = 4.22, S.D. = 0.78) และบริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ ( X  = 4.17, S.D. = 0.75) 
ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำง
เหมำะสมเพ่ือควำมคล่องตัวในกำรแก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 18.59 
รองลงมำ คือ บริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ ร้อยละ 18.01 ส ำหรับองค์ประกอบอื่น ๆ มีกำร
กระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 16.89 – 17.90 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อ
ข้อค ำถำมให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสมเพ่ือควำมคล่องตัวในกำรแก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ และบริหำร
กำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับแตกต่ำงกันมำกท่ีสุดตำมล ำดับ 

4.3.2.4 ด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำยำน ใช้สถิติเชิง
พรรณนำเพ่ืออธิบำยข้อมูลผ่ำนสถิติวิ เครำะห์ค่ำเฉลี่ย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำน 
(Standard Deviation) ของปัจจัยต้นทุน ควำมยืดหยุ่น กำรส่งมอบ และคุณภำพกำรบริกำร ซึ่งมีผล
กำรวิเครำะห์ข้อมูล ดังตำรำงที่ 38 - 41 
 
ตำรำงท่ี 38 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยต้นทุน 

 

ปัจจัยต้นทุน X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. สำมำรถจัดรำคำแข่งขันได้ต่ ำกว่ำคู่แข่งในภูมิภำคเดียวกัน 4.11 0.74 มำก 
2. สำมำรถปรับเปลี่ยนรำคำอย่ำงเหมำะสมตำมกลไกเศรษฐกิจ 4.13 0.74 มำก 
3. สำมำรถควบคุมต้นทุนได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง 4.03 0.82 มำก 
4. อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 4.07 0.87 มำก 
5. ค่ำใช้จ่ำยกำรให้บริกำรด้ำนกำรบิน (Landing/Take 
off/Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 

4.00 0.89 มำก 

รวม 4.07 0.69 มำก 
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จำกตำรำงที่  38 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยต้นทุน พบว่ำ  
กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยต้นทุนโดยรวมอยู่ในระดับมำก ( X  = 4.07, S.D. = 0.69) เมื่อ
พิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ สำมำรถปรับเปลี่ยนรำคำ
อย่ำงเหมำะสมตำมกลไกเศรษฐกิจ ( X  = 4.13, S.D. = 0.74) สำมำรถจัดรำคำแข่งขันได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง
ในภูมิภำคเดียวกัน ( X  = 4.11, S.D. = 0.74) อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำประเทศ
คู่แข่ง ( X  = 4.07, S.D. = 0.87) สำมำรถควบคุมต้นทุนได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง ( X  = 4.03, S.D. = 0.82) และ
ค่ำใช้จ่ำยกำรให้บริกำรด้ำนกำรบิน (Landing/ Take off/Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง ( X  = 4.00, 
S.D. = 0.89) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมค่ำใช้จ่ำยกำร
ให้บริกำรด้ำนกำรบิน (Landing/Take off/Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง มีกำรกระจำยข้อมูลมำก
ที่สุด ร้อยละ 22.22 รองลงมำ คือ อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง ร้อยละ 
21.31 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 17.90 – 20.30 แสดง
ให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมค่ำใช้จ่ำยกำรให้บริกำรด้ำนกำรบิน (Landing/Take 
off/Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง และอัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง
แตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 
 
ตำรำงท่ี 39 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยควำมยืดหยุ่น 

 

ปัจจัยควำมยืดหยุ่น X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. สำมำรถปรับกระบวนกำรท ำงำนตำมสถำนกำรณ์โดยไม่ขัด
ต่อกฎระเบียบและมำตรฐำน 

4.16  0.77 มำก 

2. ควำมยืดหยุ่นในกำรจัดก ำลังคนเพื่อท ำให้งำนบรรลุ
เป้ำหมำย 

4.16 0.80 มำก 

3. แผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่นพร้อมปรับเปลี่ยนตำมกลยุทธ์ที่
เปลี่ยนแปลงไป 

4.08 0.79 มำก 

4. กำรพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนเฉพำะเพ่ือให้เหมำะสมกับ
ลูกค้ำแต่ละรำย 

4.12 0.79 มำก 

5. ช่องทำงกำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำยตำมควำม
ต้องกำรของลูกค้ำ 

4.10 0.84 มำก 

รวม 4.12 0.70 มำก 
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จำกตำรำงที่ 39 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยควำมยืดหยุ่น พบว่ำ 
กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยควำมยืดหยุ่นโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 4.12, S.D. = 
0.70) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ  สำมำรถปรับ
กระบวนกำรท ำงำนตำมสถำนกำรณ์โดยไม่ขัดต่อกฎระเบียบและมำตรฐำน  ( X  = 4.16, S.D. = 0.77) 
ควำมยืดหยุ่นในกำรจัดก ำลังคนเพ่ือท ำให้งำนบรรลุเป้ำหมำย  ( X  = 4.16, S.D. = 0.80) กำรพัฒนำ
กระบวนกำรท ำงำนเฉพำะเพ่ือให้เหมำะสมกับลูกค้ำแต่ละรำย  ( X  = 4.12, S.D. = 0.79) ช่องทำง 
กำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำยตำมควำมต้องกำรของลูกค้ำ  ( X  = 4.10, S.D. = 0.84) 
 และแผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่นพร้อมปรับเปลี่ยนตำมกลยุทธ์ที่ เปลี่ ยนแปลงไป ( X  = 4.08,  
S.D. = 0.79) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ ข้อค ำถำมช่องทำงกำร
ติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำยตำมควำมต้องกำรของลูกค้ำ  มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด  
ร้อยละ 20.36 รองลงมำ คือ แผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่นพร้อมปรับเปลี่ยนตำมกลยุทธ์ที่เปลี่ยนแปลงไป  
ร้อยละ 19.23 ส ำหรับองค์ประกอบอื่น ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำงร้อยละ 18.56 – 19.22 
แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมช่องทำงกำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำย
ตำมควำมต้องกำรของลูกค้ำ และแผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่นพร้อมปรับเปลี่ยนตำมกลยุทธ์ที่เปลี่ยนแปลง
ไปแตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 
 
ตำรำงท่ี 40 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรส่งมอบ 

 

ปัจจัยกำรส่งมอบ X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. กำรติดตำม กำรประเมินผล และกำรแก้ไขข้อบกพร่อง
เพ่ือกำรส่งมอบที่ตรงเวลำ 

4.22 0.75 มำก 

2. ส่งมอบได้ตำมแผนที่วำงไว้และไม่กระทบสัญญำลูกค้ำ
หรือผู้ประกอบกำร 

4.25 0.75 มำก 

3. เอกสำรในกำรส่งมอบงำนมีควำมถูกต้องและครบถ้วน 4.32 0.73 มำก 
4. อำกำศยำนที่ส่งมอบมีควำมสมควรเดินอำกำศ 4.41 0.72 มำก 
5. ทรัพย์สินของลูกค้ำมีควำมสมบูรณ์ไม่ช ำรุดเสียหำย 4.34 0.74 มำก 
รวม 4.31 0.65 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 40 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยกำรส่งมอบ พบว่ำ 

กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยกำรส่งมอบโดยรวมอยู่ ในระดับมำก ( X  = 4.31,  
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S.D. = 0.65) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ อำกำศยำน
ที่ส่งมอบมีควำมสมควรเดินอำกำศ ( X  = 4.41, S.D. = 0.72) ทรัพย์สินของลูกค้ำมีควำมสมบูรณ์ไม่
ช ำรุดเสียหำย ( X  = 4.34, S.D. = 0.74) เอกสำรในกำรส่งมอบงำนมีควำมถูกต้องและครบถ้วน  
( X  = 4.32, S.D. = 0.73) ส่งมอบได้ตำมแผนที่วำงไว้และไม่กระทบสัญญำลูกค้ำหรือผู้ประกอบกำร  
( X  = 4.25, S.D. = 0.75) และกำรติดตำม กำรประเมินผล และกำรแก้ไขข้อบกพร่องเพ่ือกำรส่งมอบที่
ตรงเวลำ  ( X  = 4.22, S.D. = 0.75) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) พบว่ำ  
ข้อค ำถำมกำรติดตำม กำรประเมินผล และกำรแก้ไขข้อบกพร่องเพ่ือกำรส่งมอบที่ตรงเวลำ  มีกำร
กระจำยข้อมูลมำกท่ีสุด ร้อยละ 17.78 รองลงมำ คือ ส่งมอบได้ตำมแผนที่วำงไว้และไม่กระทบสัญญำ
ลูกค้ำหรือผู้ประกอบกำร ร้อยละ 17.63 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่
ระหว่ำงร้อยละ 16.29 – 17.07 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมกำรติดตำม 
กำรประเมินผล และกำรแก้ไขข้อบกพร่องเพ่ือกำรส่งมอบที่ตรงเวลำ และส่งมอบได้ตำมแผนที่วำงไว้
และไม่กระทบสัญญำลูกค้ำหรือผู้ประกอบกำรแตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 

 
ตำรำงท่ี 41 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยคุณภำพกำรบริกำร 

 

ปัจจัยคุณภำพกำรบริกำร X  S.D. 
ระดับควำม

คิดเห็น 
1. กำรประเมินคุณภำพเพื่อเป็นตวัช้ีวัดประสิทธิภำพในกำร
ให้บริกำร 

4.29 0.70 มำก 

2. สร้ำงมำตรฐำนคณุภำพกำรบรกิำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนให้เป็นท่ียอมรับในระดบัสำกล 

4.35 0.72 มำก 

3. คุณภำพตำมคู่มือ Quality Manual ที่ได้รบักำรรับรองจำก
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 

4.44 0.69 มำก 

4. ระบบ Quality Assurance (QA) ควบคุมกระบวนกำรซ่อม
บ ำรุงเพื่อประกันคณุภำพได้ทุกข้ันตอน 

4.38 0.71 มำก 

5. กำรประเมินอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงอย่ำงถูกต้องและ
แม่นย ำ 

4.37 0.70 มำก 

6. ลูกค้ำพึงพอใจและเกิดควำมภักดีต่อองค์กำร 4.31 0.72 มำก 
รวม 4.36 0.61 มำก 

 
จำกตำรำงที่ 41 ค่ำเฉลี่ยและส่วนเบี่ยงเบนมำตรฐำนของปัจจัยคุณภำพกำรบริกำร 

พบว่ำ กลุ่มตัวอย่ำงมีควำมคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยคุณภำพกำรบริกำรโดยรวมอยู่ ในระดับมำก  
( X  = 4.36, S.D. = 0.61) เมื่อพิจำรณำเป็นรำยข้อค ำถำมสำมำรถเรียงล ำดับค่ำเฉลี่ยจำกมำกไปน้อย คือ 
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คุณภำพตำมคู่มือ Quality Manual ที่ได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(CAAT) ( X  = 4.44, S.D. = 0.69) ระบบ Quality Assurance (QA) ควบคุมกระบวนกำรซ่อมบ ำรุง
เพ่ือประกันคุณภำพได้ทุกขั้นตอน ( X  = 4.38, S.D. = 0.71) กำรประเมินอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุง
อย่ำงถูกต้องและแม่นย ำ ( X  = 4.37, S.D. = 0.70) สร้ำงมำตรฐำนคุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำน
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้เป็นที่ยอมรับในระดับสำกล ( X  = 4.35, S.D. = 0.72) ลูกค้ำพึงพอใจและเกิด
ควำมภักดีต่อองค์กำร ( X  = 4.31, S.D. = 0.72) และกำรประเมินคุณภำพเพ่ือเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภำพ
ในกำรให้บริกำร ( X  = 4.29, S.D. = 0.70) ตำมล ำดับ เมื่อพิจำรณำสัมประสิทธิ์กำรกระจำย (C.V.) 
พบว่ำ ข้อค ำถำมลูกค้ำพึงพอใจและเกิดควำมภักดีต่อองค์กำร มีกำรกระจำยข้อมูลมำกที่สุด ร้อยละ 
16.70 รองลงมำ คือ สร้ำงมำตรฐำนคุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้เป็นที่
ยอมรับในระดับสำกล ร้อยละ 16.49 ส ำหรับองค์ประกอบอ่ืน ๆ มีกำรกระจำยแตกต่ำงกันอยู่ระหว่ำง
ร้อยละ 15.50 – 16.30 แสดงให้เห็นว่ำกลุ่มตัวอย่ำงให้ควำมส ำคัญต่อข้อค ำถำมลูกค้ำพึงพอใจและเกิด
ควำมภักดีต่อองค์กำร และสร้ำงมำตรฐำนคุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้
เป็นที่ยอมรับในระดับสำกลแตกต่ำงกันมำกที่สุดตำมล ำดับ 

 
4.3.3 กำรวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรที่มีผลต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม

บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
 
ตำรำงท่ี 42 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรที่มีผลต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง

อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

r ECON ARST GPAV CPOL AVIA CAPA PLAN ORGA STFF DIRE CONT MMAN MMON MMAT MMET MMAC MMKT MMOR MMIN COST FLEX DELI SERV

ECON 1

ARST .31** 1

GPAV .13** .60** 1

CPOL .38** .46** .35** 1

AVIA .35** .52** .40** .62** 1

CAPA .40** .44** .26** .64** .64** 1

PLAN .41** .36** .27** .62** .57** .66** 1

ORGA .30** .39** .34** .63** .55** .61** .76** 1

STFF .34** .37** .33** .63** .57** .62** .76** .87** 1

DIRE .36** .39** .31** .61** .56** .57** .73** .80** .84** 1

CONT .37** .27** .20** .59** .53** .61** .73** .73** .78** .78** 1

MMAN .34** .35** .29** .60** .55** .61** .72** .78** .84** .79** .80** 1

MMON .27** .34** .39** .55** .48** .48** .65** .74** .75** .72** .64** .76** 1

MMAT .38** .34** .30** .54** .54** .51** .63** .69** .72** .69** .71** .75** .74** 1

MMET .35** .34** .27** .61** .54** .61** .70** .79** .82** .81** .78** .84** .75** .76** 1

MMAC .38** .43** .35** .57** .54** .48** .55** .66** .69** .67** .62** .71** .71** .76** .77** 1

MMKT .39** .34** .25** .50** .53** .53** .62** .63** .68** .66** .68** .69** .66** .74** .73** .73** 1

MMOR .25** .35** .34** .53** .46** .45** .62** .74** .76** .72** .64** .73** .79** .68** .75** .68** .70** 1

MMIN .31** .35** .27** .57** .51** .58** .69** .72** .74** .73** .73** .77** .72** .73** .80** .71** .79** .79** 1

COST .38** .39** .36** .54** .49** .47** .56** .61** .65** .62** .54** .66** .64** .60** .63** .60** .65** .66** .68** 1

FLEX .34** .40** .34** .53** .51** .54** .65** .69** .72** .71** .64** .72** .69** .67** .74** .63** .70** .71** .74** .75** 1

DELI .41** .32** .19** .53** .48** .59** .65** .65** .71** .70** .71** .74** .61** .68** .77** .65** .73** .63** .77** .62** .78** 1

SERV .38** .31** .18** .56** .52** .62** .67** .70** .75** .72** .74** .76** .62** .70** .79** .68** .72** .66** .76** .64** .72** .83** 1

Mean 4.47 4.03 3.63 4.30 4.16 4.36 4.28 4.19 4.22 4.18 4.33 4.22 3.95 4.21 4.25 4.22 4.28 4.09 4.23 4.07 4.12 4.31 4.36

S.D. 0.50 0.68 0.92 0.59 0.64 0.59 0.59 0.67 0.65 0.71 0.59 0.64 0.81 0.64 0.63 0.65 0.61 0.81 0.65 0.69 0.70 0.65 0.61
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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จำกตำรำงที่ 42 ผลกำรวิเครำะห์ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ จ ำนวน  
23 ตัวแปร พบว่ำ ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรทั้งหมด 253 คู่ มีค่ำต่ำงจำกศูนย์อย่ำงมีนัยส ำคัญทำง
สถิติที่ระดับ 0.01 มีค่ำควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรเป็นควำมสัมพันธ์ทำงบวกทุกคู่ มีขนำดของ
ควำมสัมพันธ์ตั้งแต่ 0.13 ถึง 0.87 โดยมีค่ำเฉลี่ยของตัวแปรอยู่ระหว่ำง 3.63 ถึง 4.47 และมีค่ำส่วน
เบี่ยงเบนมำตรฐำนอยู่ระหว่ำง 0.50 ถึง 0.92  

เมื่อพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ในตัวแปรแฝง
เดียวกันพบว่ำ ทั้งหมดมีควำมสัมพันธ์กันอย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.01 โดยแยกพิจำรณำได้
เป็น 4 กลุ่ม ได้แก่   

1) ตัวแปรแฝงด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับต่ ำ (0.1< r <0.2) 
จ ำนวน 1 คู่ ระดับค่อนข้ำงต่ ำ (0.2< r <0.4) จ ำนวน 6 คู่ ระดับปำนกลำง (0.4< r <0.6) จ ำนวน 5 
คู ่และระดับค่อนข้ำงสูง (0.6< r <0.8) จ ำนวน 3 คู่ ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ นโยบำย
องค์กำร (CPOL) กับควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 0.64 โดย
ควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวก แสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัว
แปรตัวหนึ่งมีขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

2) ตัวแปรแฝงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับค่อนข้ำงสูง  (0.6< r 
<0.8) จ ำนวน 8 คู่ และระดับสูง (0.8< r <1.0) จ ำนวน 2 คู่ ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ 
กำรจัดองค์กร (ORGA) กับกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 0.87 โดย
ควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวก แสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัว
แปรตัวหนึ่งมีขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

3) ตัวแปรแฝงด้ำนทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ควำมสัมพันธ์
ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับค่อนข้ำงสูง  (0.6< r <0.8) จ ำนวน 
27 คู่ และระดับสูง (0.8< r <1.0) จ ำนวน 1 คู่ ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ คน (MMAN) 
กับวิธีกำรปฏิบัติ (MMET) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 0.84 โดยควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกัน
ในทำงบวก แสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัวแปรตัวหนึ่งมีขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่ งก็จะมี
ขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

4) ตัวแปรแฝงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับค่อนข้ำงสูง  (0.6<  
r <0.8) จ ำนวน 5 คู่ และระดับสูง (0.8< r <1.0) จ ำนวน 1 คู ่ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ 
กำรส่งมอบ (DELI) กับคุณภำพกำรบริกำร (SERV) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 0.83 โดยควำมสัมพันธ์ของตัว
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แปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวก แสดงว่ำ ตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัวแปรตัวหนึ่งมีขนำดสูง
ตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

เมื่อพิจำรณำค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ที่อยู่ในตัวแปรแฝง
ต่ำงกันแยกพิจำรณำได้เป็น 6 กลุ่ม คือ  

1) ตัวแปรแฝงด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมกับกำรบริหำรจัดกำรขององค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ใน 
ระดับค่อนข้ำงต่ ำ (0.2< r <0.4) จ ำนวน 14 คู ่ระดับปำนกลำง (0.4< r <0.6) จ ำนวน 8 คู ่และระดับ
ค่อนข้ำงสูง (0.6< r <0.8) จ ำนวน 8 คู่ ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ ควำมสำมำรถในกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) กับกำรวำงแผน (PLAN) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 0.66 โดยควำมสัมพันธ์ของ
ตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวกแสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัวแปรตัวหนึ่งมีขนำด
สูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

2) ตัวแปรแฝงด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมกับทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับ
ค่อนข้ำงต่ ำ (0.2< r <0.4) จ ำนวน 23 คู่ ระดับปำนกลำง (0.4< r <0.6) จ ำนวน 21 คู่ และระดับ
ค่อนข้ำงสูง (0.6< r <0.8) จ ำนวน 4 คู่ ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ ควำมสำมำรถในกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) กับวิธีกำรปฏิบัติ (MMET) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 0.61 โดยควำมสัมพันธ์
ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวก แสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัวแปรตัวหนึ่งมี
ขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

3) ตัวแปรแฝงด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมกับกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับต่ ำ (0.1< 
r <0.2) จ ำนวน 2 คู่ ระดับค่อนข้ำงต่ ำ (0.2< r <0.4) จ ำนวน 9 คู ่ระดับปำนกลำง (0.4< r <0.6) จ ำนวน 12 
คู่ และระดับค่อนข้ำงสูง (0.6< r <0.8) จ ำนวน 1 คู่ ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ ควำมสำมำรถ
ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) กับคุณภำพกำรบริกำร (SERV) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 0.62 โดย
ควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวก แสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัวแปรตัว
หนึ่งมีขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

4) ตัวแปรแฝงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรกับทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับปำนกลำง (0.4< r 
<0.6) จ ำนวน 1 คู่ ระดับค่อนข้ำงสูง (0.6< r <0.8) จ ำนวน 36 คู่ และระดับสูง (0.8< r <1.0) จ ำนวน 3 คู่ 
ตัวแปรคู่ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) กับคน (MMAN) มีค่ำ
ควำมสัมพันธ์ 0.84 โดยควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวกแสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้
ในกลุ่มนี้หำกตัวแปรตัวหนึ่งมีขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 
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5) ตัวแปรแฝงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรกับกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับปำนกลำง 
(0.4< r <0.6) จ ำนวน  2 คู่  และระดับค่ อนข้ ำ งสู ง  (0.6< r <0.8) จ ำนวน  18 คู่  ตั ว แปรคู่ 
ที่มีควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) กับคุณภำพกำรบริกำร (SERV) 
ค่ำควำมสัมพันธ์ 0.75 โดยควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวก แสดงว่ำ  
ตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้หำกตัวแปรตัวหนึ่งมีขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมี
ควำมแปรผันตรงต่อกัน 

6) ตัวแปรแฝงด้ำนทรัพยำกรกับกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน ควำมสัมพันธ์ระหว่ำงตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้มีขนำดควำมสัมพันธ์อยู่ในระดับปำนกลำง  
(0.4< r <0.6) จ ำนวน 1 คู่  และระดับค่อนข้ำงสู ง (0.6< r <0.8) จ ำนวน 31 คู่  ตัวแปรคู่ที่มี
ควำมสัมพันธ์กันสูงสุด คือ วิธีกำรปฏิบัติ (MMET) กับคุณภำพกำรบริกำร (SERV) มีค่ำควำมสัมพันธ์ 
0.79 โดยควำมสัมพันธ์ของตัวแปรทุกคู่มีทิศทำงเดียวกันในทำงบวก แสดงว่ำตัวแปรสังเกตได้ในกลุ่มนี้
หำกตัวแปรตัวหนึ่งมีขนำดสูงตัวแปรอีกตัวหนึ่งก็จะมีขนำดสูงด้วยหรือมีควำมแปรผันตรงต่อกัน 

4.3.4 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจของตัวแปรที่ส่งผลต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

4.3.4.1 กำรตรวจสอบควำมเหมำะสมของกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจ 
(Exprolatory Factor Analysis : EFA) ใช้วิธีกำรสกัดองค์ประกอบหลัก (Principle Component 
Analysis) และหมุนแกนแบบมุมแหลมด้วยวิธีวำร์ริแมกซ์ (Varimax) พบว่ำ กำรวิเครำะห์ Kaiser-
Meyer-Olkin Measure of Sampling Adequacy (KMO) มีค่ ำ เท่ ำกับ  0 .98 ซึ่ งมีค่ ำมำกกว่ ำ  
0.50 หมำยถึง อยู่ในเกณฑ์ดีมำก และ Bartlett’s Test of Sphericity พบว่ำ ตัวแปรมีควำมสัมพันธ์
กันอย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติ (Hair, et al., 2014) ดังตำรำงที่ 43 
 
ตำรำงท่ี 43 ค่ำ KMO และ Bartlett’s Test  
 
Kaiser-Meyer-Olkin Measure of Sampling 
Adequacy 

 .98 

Bartlett’s Test of Sphericity Approx. Chi-Square 78820.54 
df 8646 
Sig. .00 
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จำกตำรำงที่ 43 ค่ำ KMO และ Bartlett’s Test พบว่ำ ค่ำ Bartlett’s Test มีกำร
แจกแจงโดยประมำณแบบ Chi-Square = 78820.54 ได้ค่ำ Significance = 0.00 ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 
แสดงว่ำตัวแปรด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรทั้ง 132 ตัวแปร มีควำมสัมพันธ์กันเพียง
พอที่จะน ำมำวิเครำะห์องค์ประกอบ (Factor Analysis) ได ้

4.3.4.2 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจทั้ง 4 ด้ำน ประกอบด้วย ด้ำนบริบทและ
สภำพแวดล้อม ด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร ด้ำนทรัพยำกร และด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน พิจำรณำจำกองค์ประกอบที่มีค่ำไอเกน (Eigen Value) มำกกว่ำ 1 โดยแต่ละตัวแปรมี
น้ ำหนักองค์ประกอบ (Factor Loading) มำกกว่ำ 0.50 และไม่มี Cross loading พร้อมทั้งพิจำรณำ
องค์ประกอบจำก Scree Plot พบว่ำสำมำรถแยกผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจของกำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยได้ โดยก ำหนดว่ำ ต้องมีค่ำ 
Factor Loading มำกกว่ำ 0.50 สำมำรถสกัดได้ 4 องค์ประกอบ 17 ปัจจัย รวมทั้งหมด 121 ตัวแปร โดย
มีรำยละเอียดดังนี้ 

1)  องค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม ประกอบด้วย 6 ปัจจัย ได้แก่ นโยบำย
ภำครัฐด้ำนกำรบิน (GPAV) ควำมพร้อมใช้งำน (AVAI) ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) 
สภำวะเศรษฐกิจ (ECON) กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (ARST) และนโยบำยองค์กำร (CPOL) โดยมีตัว
แปรรวมทั้งหมด 27 ตัวแปร ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัวขององค์ประกอบด้ำนบริบทและ
สภำพแวดล้อมได้ร้อยละ 70.81 โดยมีรำยละเอียดผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนบริบทและ
สภำพแวดล้อม ดังตำรำงที่ 44 

22 
ตำรำงท่ี 44 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม 

 
องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

1. นโยบำย
ภำครัฐด้ำนกำร
บิน (GPAV) 

12. ภำครัฐมีกฎหมำยหรือนโยบำยที่สนับสนุนต่อกำรลงทุนของ
กิจกำรในประเทศ 

0.90 

14. ภำครัฐมีมำตรกำรส่งเสริมขีดควำมสำมำรถกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนในประเทศ 

0.88 

13. ภำครัฐมีโครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถของท่ำอำกำศยำนในประเทศ 0.88 
10. ภำครัฐมีนโยบำยสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรบิน และ
อุตสำหกรรมที่เก่ียวเนื่อง 

0.88 

11. ภำครัฐสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรที่เก่ียวข้องกับ
อุตสำหกรรมกำรบิน 

0.86 
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ตำรำงท่ี 44 (ต่อ) 
 

องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

2. ควำมพร้อม
ใช้งำน (AVAI) 

21. มีกำรประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อม 0.75 
23. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีเครื่องมือเพียงพอต่อ
กำรให้บริกำร 

0.75 

19. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีควำมพร้อมในกำร
ให้บริกำร 

0.73 

20. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศสำมำรถขยำยควำม
พร้อมในกำรให้บริกำรได้ในอนำคต 

0.72 

22. สถำนที่ตั้งเหมำะสม 0.69 

3. 
ควำมสำมำรถ
ในกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศ
ยำน (CAPA) 

27. มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน 

0.79 

26. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ EASA 

0.77 

25. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ FAA 

0.75 

24. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ CAAT 

0.72 

28. มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับบุคลำกรสำย
สนับสนุน 

0.66 

4. สภำวะ
เศรษฐกิจ 
(ECON) 

1. กำรเติบโตของเศรษฐกิจโลกและของประเทศมีผลต่อองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

0.83 

2. แนวโน้มกำรขนส่งทำงอำกำศของโลกและของประเทศมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง 

0.82 

3. กำรเติบโตของอุตสำหกรรมกำรบินโลกและของประเทศมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง 

0.81 

4. ค่ำเงินบำทและอัตรำแลกเปลี่ยนมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน 

0.59 
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ตำรำงท่ี 44 (ต่อ) 
 

องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

5. กฎระเบียบ
และมำตรฐำน
กำรบิน (ARST) 

7. กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยเป็นที่ยอมรับในระดับ
สำกล 

0.81 

8. กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยสอดคล้องกับ FAA และ 
EASA 

0.74 

6. กฎระเบียบทำงกำรบินมีควำมทันสมัยเหมำะสมกับสภำวะ
เศรษฐกิจ กำรเมือง และสังคมปัจจุบัน 

0.73 

9. มีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำรจัดหำวัตถุดิบและอะไหล่ในกำร
ซ่อมบ ำรุง 

0.61 

6. นโยบำย
องค์กำร 
(CPOL) 

17. องค์กำรมีนโยบำยกำรขยำยขีดควำมสำมำรถขององค์กำรในกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

0.73 

16. มีนโยบำยควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำรด้ำนกำรจัดหำอะไหล่
อำกำศยำน 

0.73 

18. องค์กำรมีกำรก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ วิสัยทัศน์ และพันธกิจที่
เหมำะสมและมีควำมชัดเจน 

0.67 

15. องค์กำรมีนโยบำยด้ำนควำมปลอดภัยและควำมตรงต่อเวลำ 0.66 
 

จำกตำรำงที่ 44 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม พบว่ำ  
องค์ประกอบที่ 1 (GPAV) ประกอบด้วย 5 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ 

ค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 12 ภำครัฐมีกฎหมำยหรือนโยบำยที่สนับสนุน (.90) ตัวแปรที่ 14 
ภำครัฐมีมำตรกำรส่งเสริมขีดควำมสำมำรถ (.88) ตัวแปรที่ 13 ภำครัฐมีโครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถ 
(.88) ตัวแปรที่ 10 ภำครัฐมีนโยบำยสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรบิน ( .88) และตัวแปรที่ 11 ภำครัฐ
สนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกร (.86) โดยทั้ง 5 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 16.55  

องค์ประกอบที่ 2 (AVAI) ประกอบด้วย 5 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ
ค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 21 มีกำรประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อม (.75) ตัวแปรที่ 23 
มีเครื่องมือเพียงพอต่อกำรให้บริกำร (.75) ตัวแปรที่ 19 มีควำมพร้อมในกำรให้บริกำร (.73) ตัวแปรที่ 
20 สำมำรถขยำยควำมพร้อมในกำรให้บริกำรได้ในอนำคต ( .72) และตัวแปรที่ 22 สถำนที่ตั้ง
เหมำะสม (.69) โดยทั้ง 5 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 12.75 
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องค์ประกอบที่ 3 (CAPA) ประกอบด้วย 5 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและค่ำ 
Factor Loading ดังนี้  ตัวแปรที่  27 มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพ ( .79) ตัวแปรที่  26  
มีควำมสำมำรถเป็นไปตำมมำตรฐำนของ EASA (.77) ตัวแปรที่ 25 มีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ FAA (.75) ตัวแปรที่ 24 มีควำมสำมำรถเป็นไปตำมมำตรฐำนของ CAAT (.72) และตัว
แปรที่ 28 มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับบุคลำกรสำยสนับสนุน ( .66) โดยทั้ง 5 ตัวแปร 
อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 12.65  

องค์ประกอบที่ 4 (ECON) ประกอบด้วย 4 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ
ค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 1 กำรเติบโตของเศรษฐกิจโลกมีผลต่อองค์กำร (.83) ตัวแปรที่ 2 
แนวโน้มกำรขนส่งทำงอำกำศของโลก (.82) ตัวแปรที่ 3 กำรเติบโตของอุตสำหกรรมกำรบินมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (.81) และตัวแปรที่ 4 ค่ำเงินบำทและอัตรำแลกเปลี่ยนมีผลต่อ
กำรด ำเนินธุรกิจ (.59) โดยทั้ง 4 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 10.35 

องค์ประกอบที่ 5 (ARST) ประกอบด้วย 4 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปร 
และค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 7 กฎระเบียบและมำตรฐำนยอมรับในระดับสำกล ( .81)  
ตัวแปรที่ 8 กฎระเบียบและมำตรฐำนสอดคล้องกับ FAA และ EASA (.74) ตัวแปรที่ 6 กฎระเบียบ
ทำงกำรบินมีควำมทันสมัย (.73) และตัวแปรที่ 9 มีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำรจัดหำวัตถุดิบและ
อะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุง (.61) โดยทั้ง 4 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 9.52  

องค์ประกอบที่ 6 (CPOL) ประกอบด้วย 4 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ
ค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 17 มีนโยบำยกำรขยำยขีดควำมสำมำรถ ( .73) ตัวแปรที่ 16  
มีนโยบำยควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำร (.73) ตัวแปรที่ 18 องค์กำรมีกำรก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ 
วิสัยทัศน์ และพันธกิจที่เหมำะสม ( .67) และตัวแปรที่ 15 องค์กำรมีนโยบำยด้ำนควำมปลอดภัย  
และควำมตรงต่อเวลำ (.66) โดยทั้ง 4 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 8.98  

2)  องค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร ประกอบด้วย 3 ปัจจัย ได้แก่ กำรวำงแผน
และกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) กำรควบคุม (CONT) และกำรวำงแผน (PLAN) มีตัวแปรรวม
ทั้งหมด 29 ตัวแปร ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัวขององค์ประกอบด้ำนกำรบริหำร
จัดกำรขององค์กำร ร้อยละ 68.07 โดยมีรำยละเอียดผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำร
องค์กำร ดังตำรำงที่ 45 
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ตำรำงท่ี 45 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร 
 

องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

7. กำรวำงแผน
และกำรจัดกำร
ทรัพยำกร
มนุษย์ (STFF) 

38.แบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำนให้กับแผนกต่ำง ๆ อย่ำง
เหมำะสม 

0.76 

39.สำมำรถปรับเปลี่ยนโครงสร้ำงองค์กำรให้สอดคล้องกับลักษณะ
งำนและเป้ำหมำย 

0.75 

40.ก ำหนดภำรกิจบทบำทหน้ำที่ควำมรับผิดชอบของแต่ละ
หน่วยงำนอย่ำงชัดเจน 

0.74 

44.เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน 0.73 
34.โครงสร้ำงองค์กำรมีควำมชัดเจนและโปร่งใส 0.71 
37.กำรจัดโครงสร้ำงองค์กำรสอดคล้องกับแผนธุรกิจขององค์กำร 0.70 
35.สำมำรถติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลได้สะดวก 0.70 
42.จัดสรรและบริหำรบุคลำกรที่พร้อมรับกำรเปลี่ยนแปลง 0.70 
47.ก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำมชัดเจนเพื่อให้พนักงำนได้มีโอกำส
เจริญเติบโต 

0.69 

45.ระบบควบคุมคุณภำพส ำหรับประเมินและตรวจสอบ
ประสิทธิภำพกำรท ำงำน 

0.67 

50.จัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่เหมำะสมกับภำรกิจ 0.64 
51.สร้ำงค่ำนิยมและวัฒนธรรมองค์กำรให้สอดคล้องกับบริบทของ
องค์กำร 

0.64 

41.วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมคุณสมบัติที่ส ำนักงำนกำรบิน
พลเรือนก ำหนด 

0.63 

43.ฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้และพัฒนำศักยภำพ 0.63 
49.อ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำน 0.63 
36.กำรจัดองค์กำรเป็นไปตำมส ำนักงำนกำรบินพลเรือน CAAT 
ก ำหนด 

0.62 
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ตำรำงท่ี 45 (ต่อ) 
 

องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

8. กำรควบคุม 
(CONT) 

53.ควบคุมกำรปฏิบัติงำน 0.79 
52.ปฏิบัติตำมคู่มือ กฎระเบียบ และมำตรฐำนกำรบินที่เคร่งครัด 0.78 
54.ควบคุมตำมข้อกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง 0.78 

 55.ติดตำมผลด ำเนินกำรให้เป็นตำมแผนงำน 0.71 
57.ก ำหนดเกณฑ์และมำตรฐำนเพื่อตรวจสอบและประเมิน
ควำมส ำเร็จของกลยุทธ์ 

0.71 

56.ประเมินกลยุทธ์และปรับปรุงเพื่อให้บรรลุเป้ำหมำยอย่ำง
สม่ ำเสมอ 

0.70 

59.ได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพ หรือรำงวัลคุณภำพ 0.67 
58.ประเมินผลองค์กำรด้ำนกำรด ำเนินงำนที่เกิดข้ึนจริง 0.63 

9. กำรวำงแผน 
(PLAN) 

31.วำงแผนสัมพันธ์กันระหว่ำงอุปสงค์และอุปทำน โดยค ำนึงถึง
ควำมพร้อมในศักยภำพของหน่วยซ่อมบ ำรุง 

0.73 

30.วำงแผนกำรซ่อมบ ำรุงต้องค ำนึงถึงกำรใช้อำกำศยำนโดยกำร
พยำกรณ์ด้ำนก ำลังคน ชิ้นส่วนและอะไหล่ล่วงหน้ำ 

0.73 

32.ก ำหนดเป้ำหมำยและกิจกรรมสอดคล้องตำมวัตถุประสงค์ของ
องค์กำร 

0.71 

33.แผนกำรบริหำรงำนทั้งระยะสั้นและระยะยำว 0.70 
29.วำงแผนเป็นระบบและปฏิบัติตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัย 0.54 

 
จำกตำรำงที่ 45 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร พบว่ำ  
องค์ประกอบที่ 7 (STFF) ประกอบด้วย 16 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ

ค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 38 แบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำนอย่ำงเหมำะสม (.76) ตัว
แปรที่ 39 สำมำรถปรับเปลี่ยนโครงสร้ำงองค์กร (.75) ตัวแปรที่ 40 ก ำหนดภำรกิจบทบำทหน้ำที่
ควำมรับผิดชอบชัดเจน (.74) ตัวแปรที่ 44 เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน (.73) ตัวแปรที่ 34 มี
ควำมชัดเจนและโปร่งใส (.71) ตัวแปรที่ 37 กำรจัดโครงสร้ำงสอดคล้องกับแผนธุรกิจ (.70) ตัวแปรที่ 
35 สำมำรถติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลได้สะดวก  (.70) ตัวแปรที่ 42 จัดสรรและบริหำร
บุคลำกรที่พร้อมรับกำรเปลี่ยนแปลง (.70) ตัวแปรที่ 47 ก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำมชัดเจน (.70)     
ตัวแปรที่ 45 ระบบควบคุมคุณภำพส ำหรับประเมินและตรวจสอบกำรท ำงำน  (.67) ตัวแปรที่ 50 
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จัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนเหมำะสม (.64) ตัวแปรที่ 51 สร้ำงค่ำนิยมและวัฒนธรรม
องค์กรให้สอดคล้องกับบริบทขององค์กร (.64) ตัวแปรที่ 41 วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมก ำหนด 
(.63) ตัวแปรที่ 43 ฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้และพัฒนำศักยภำพ (.63) ตัวแปรที่ 49 อ ำนวยควำม
สะดวกในกำรท ำงำน (.63) และตัวแปรที่ 36 กำรจัดองค์กรเป็นไปตำม CAAT ก ำหนด (.62) โดยทั้ง 
16 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 31.21 

องค์ประกอบที่ 8 (CONT) ประกอบด้วย 8 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ
ค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 53 ควบคุมกำรปฏิบัติงำน (.79) ตัวแปรที่ 52 ปฏิบัติตำมคู่มือ 
กฎระเบียบ และมำตรฐำนที่เคร่งครัด (.78) ตัวแปรที่ 54 ควบคุมตำมข้อกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง (.78) 
ตัวแปรที่ 55 ติดตำมผลด ำเนินกำรให้เป็นตำมแผนงำน  (.71) ตัวแปรที่ 57 ก ำหนดเกณฑ์และ
มำตรฐำนเพ่ือตรวจสอบและประเมินควำมส ำเร็จของกลยุทธ์ (.71) ตัวแปรที่ 56 ประเมินกลยุทธ์และ
ปรับปรุงเพ่ือให้บรรลุเป้ำหมำย (.70) ตัวแปรที่ 59 ได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพ (.67) และตัวแปร
ที่ 58 ประเมินผลองค์กำรด้ำนกำรด ำเนินงำนเกิดขึ้นจริง (.63) โดยทั้ง 8 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวน
ได้ร้อยละ 23.20  

องค์ประกอบที่ 9 (PLAN) ประกอบด้วย 5 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ
ค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 31 วำงแผนสัมพันธ์กันระหว่ำงอุปสงค์และอุปทำน โดยค ำนึงถึง
ควำมพร้อมในศักยภำพของหน่วยซ่อมบ ำรุง (.73) ตัวแปรที่ 30 วำงแผนกำรซ่อมบ ำรุงต้องค ำนึงถึง
กำรใช้อำกำศยำนโดยกำรพยำกรณ์ด้ำนก ำลังคน ชิ้นส่วนและอะไหล่ล่วงหน้ำ (.73) ตัวแปรที่ 32 
ก ำหนดเป้ำหมำยและกิจกรรมสอดคล้องตำมวัตถุประสงค์ขององค์กำร  (.71) ตัวแปรที่ 33 แผนกำร
บริหำรงำนทั้งระยะสั้นและระยะยำว (.70) และตัวแปรที่ 29 วำงแผนที่เป็นระบบและปฏิบัติตำม
มำตรฐำนควำมปลอดภัย (.54) โดยทั้ง 5 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 13.66  

3)  องค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร ประกอบด้วย 5 ปัจจัย ได้แก่ คน (MMAN) ตลำด 
(MMKT) ขวัญและก ำลังใจ (MMOR) เงิน (MMON) และเครื่องจักรกล (MMAC) มีตัวแปรรวมทั้งหมด 
47 ตัวแปร ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัวขององค์ประกอบด้ำนทรัพยำกรขององค์ กำร 
ร้อยละ 70.19 โดยมีรำยละเอียดผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร ดังตำรำงที่ 46 
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ตำรำงท่ี 46 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร 
 

องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

10. คน 
(MMAN) 

62. คัดสรรบุคลำกรโดยค ำนึงถึงกำรส ำเร็จหลักสูตรที่ได้
กำรรับรอง 

0.66 

63. พัฒนำบุคลำกรให้เรียนรู้นวัตกรรมได้ทันกับสถำนกำรณ์
ปัจจุบัน 

0.66 

66. แบ่งปันควำมรู้ ประสบกำรณ์ และแนวปฏิบัติที่เป็นเลิศ
ในกำรท ำงำน 

0.65 

80. วำงรูปแบบกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน ถูกต้อง และสะดวก
ต่อกำรปฏิบัติงำน 

0.64 

83. กระบวนกำรในกำรท ำงำนได้รับกำรรับรองจำก
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 

0.63 

79. ด ำเนินงำนภำยใต้มำตรฐำนที่ก ำหนดอย่ำงเคร่งครัด 0.63 
64. สื่อสำร เผยแพร่กฎระเบียบ ข้อบังคับและแนวปฏิบัติ
ต่ำง ๆ 

0.63 

86. ให้ควำมส ำคัญด้ำนควำมปลอดภัยในกำรปฏิบัติงำน 0.62 
61. บุคลำกรมีควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ และควำมเข้ำใจใน
งำนที่ปฏิบัติอย่ำงชัดเจน 

0.61 

78. บริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ 0.59 
82. ระบบหรือวิธีกำรกำรประเมินสมรรถนะขององค์กำร 0.58 
84. กระบวนกำรท ำงำนสำมำรถช่วยให้เกิดกำรเรียนรู้ 0.57 
85. ให้ผู้ปฏิบัติงำนมีส่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิดสร้ำงสรรค์
ในกำรปรับปรุง 

0.57 

65. ปริมำณงำนเหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละวัน 0.55 
81. น ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่วย
สนับสนุนกำรปฏิบัติงำน 

0.54 

 
60. ประเมินและค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสมกับกำร
ปฏิบัติงำน 

0.54 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 193 

ตำรำงท่ี 46 (ต่อ)  
 
องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

11. ตลำด 
(MMKT) 

99. ให้ควำมส ำคัญต่อกำรบริกำรลูกค้ำเพ่ือให้ลูกค้ำพึง
พอใจและประทับใจ 

0.75 

98. สร้ำงภำพลักษณ์ที่ดีในสำยตำของลูกค้ำและผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย 

0.74 

95. ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยระยะเวลำในกำรซ่อมบ ำรุง 
และกำรส่งมอบที่ตรงต่อเวลำ 

0.74 

94. ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุม
ครบวงจร 

0.72 

96. กำรรับฟังข้อคิดเห็นของลูกค้ำเพ่ือพัฒนำกำรตอบสนอง
ควำมต้องกำร 

0.70 

93. ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยมำตรฐำนและคุณภำพในกำร
ซ่อมบ ำรุง 

0.70 

97. ประชำสัม พันธ์องค์กำรให้ เป็นที่ รู้ จั กของลูกค้ ำ
กลุ่มเป้ำหมำย 

0.64 

92. ก ำหนดรำคำในกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเหมำะสมและเป็น
ธรรม 

0.62 

111. ปฏิบัติงำนบรรลุเป้ำหมำยด้ำนเวลำตำมที่ก ำหนดไว้ 0.54 
107. สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำได้อย่ำง
รวดเร็ว 

0.52 

12. ขวัญและ
ก ำลังใจ 
(MMOR) 

105. องค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลงหรือค ำม่ันสัญญำต่ำง ๆ ที่
ให้ไว้กับพนักงำน 

0.73 

101. สิทธิประโยชน์ และผลตอบแทนเพ่ือสร้ำงแรงจูงใจ 0.69 
102. ผู้บริหำรสร้ำงขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนทั้งใน
ระดับองค์กำรและเชิงนโยบำย 

0.69 

100. ให้กำรมีส่วนร่วมเพ่ือท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนรู้สึกว่ำเป็นส่วน
หนึ่งขององค์กำร 

0.68 

103. ก ำหนดค่ำตอบแทนที่เป็นธรรม เหมำะสมและคุ้มค่ำ
กับกำรทุ่มเทในกำรท ำงำน 

0.68 
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ตำรำงท่ี 46 (ต่อ)  
 
องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

 104. จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงพนักงำน
ที่หลำกหลำย 

0.68 

109. ให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสมเพ่ือควำมคล่องตัว
ในกำรแก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ 

0.54 

106. บริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ 0.51 

13. เงิน 
(MMON) 

71. ควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน 0.70 
72. ส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉิน 0.67 
67. ค ำนวณกำรใช้เงินให้เหมำะสมกับธุรกิจ และสภำวะ
เศรษฐกิจปัจจุบัน 

0.64 

68. มีกำรวำงแผนอย่ำงเป็นระบบและละเอียดถี่ถ้วน 0.63 

 

70. จัดสรรด้ำนกำรเงินเพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุง
ได้อย่ำงเพียงพอ 

0.62 

69. มีกำรวำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปี เพ่ือ
วิเครำะห์ค่ำใช้จ่ำยในปีถัดไป 

0.61 

73. วำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุม
และมีประสิทธิภำพ 

0.56 

74. ใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและนอก
ประเทศอย่ำงเหมำะสม 

0.53 

14. 
เครื่องจักร 
เครื่องมือ 
(MMAC) 

90. พ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบเรียบร้อย สะดวก 
และมีพ้ืนที่เพียงพอต่อกำรท ำงำน 

0.66 

91. ตรวจสอบและประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมือ
อย่ำงเป็นระบบ 

0.65 

88. ใช้เครื่องมือที่ช่วยให้เกิดควำมคล่องตัวในกำรท ำงำน 0.63 
87. เทคโนโลยีที่น ำมำใช้เหมำะสมกับสภำพของำน 0.63 
89. ใช้งำนเทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรซ่อมบ ำรุงที่ทันสมัย 0.60 

L 
L 
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จำกตำรำงที่ 46 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร พบว่ำ  
องค์ประกอบที่ 10 (MMAN) ประกอบด้วย 16 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปร

และค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 62 คัดสรรบุคลำกรโดยหลักสูตรที่ได้กำรรับรอง  (.66)  
ตัวแปรที่ 63 พัฒนำบุคลำกรให้เรียนรู้นวัตกรรม (.66) ตัวแปรที่ 66 แบ่งปันควำมรู้ ประสบกำรณ์ 
และแนวปฏิบัติ ( .65) ตัวแปรที่  80 วำงรูปแบบกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน ( .64) ตัวแปรที่  83 
กระบวนกำรในกำรท ำงำนได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 
(.63) ตัวแปรที่ 79 ด ำเนินงำนภำยใต้มำตรฐำนที่ก ำหนด  (.63) ตัวแปรที่ 64 สื่อสำร เผยแพร่
กฎระเบียบ ข้อบังคับและแนวปฏิบัติ (.63) ตัวแปรที่ 86 ให้ควำมส ำคัญด้ำนควำมปลอดภัย (.62) ตัว
แปรที่ 61 บุคลำกรมีควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ (.61) ตัวแปรที่ 78 บริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ (.59) 
ตัวแปรที่ 82 ระบบกำรประเมินสมรรถนะขององค์กำร (.58) ตัวแปรที่ 84 กระบวนกำรท ำงำนช่วยให้
เกิดกำรเรียนรู้ (.57) ตัวแปรที่ 85 ให้ผู้ปฏิบัติงำนมีส่วนร่วมในกำรปรับปรุง (.57) ตัวแปร 65 ปริมำณ
งำนเหมำะสมกับเวลำ (.55) ตัวแปรที่ 81 น ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่วยสนับสนุน
กำรปฏิบัติงำน (.54) และตัวแปรที่ 60 ประเมินและค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสม (.535) โดยทั้ง 16 
ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 18.30  

องค์ประกอบที่ 11 (MMKT) ประกอบด้วย 10 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปร
และค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 99 ให้ควำมส ำคัญต่อกำรบริกำร (.75) ตัวแปรที่ 98 สร้ำง
ภำพลักษณ์ท่ีดี (.74) ตัวแปรที่ 95 ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยระยะเวลำในกำรซ่อมบ ำรุง (.737) ตัวแปร
ที่ 94 ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุง (.72) ตัวแปรที่ 96 กำรรับฟังข้อคิดเห็นของลูกค้ำ 
(.70) ตัวแปรที่ 93 ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยมำตรฐำนและคุณภำพ (.70) ตัวแปรที่ 97 ประชำสัมพันธ์
องค์กำรให้เป็นที่รู้จัก ( .64) ตัวแปรที่  92 ก ำหนดรำคำในกำรซ่อมบ ำรุง  ( .62) ตัวแปรที่  111 
ปฏิบัติงำนตำมเวลำที่ก ำหนดไว้ (.54) และตัวแปรที่ 107 ตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำ (.52) 
โดยทั้ง 10 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 16.14  

องค์ประกอบที่ 12 (MMOR) ประกอบด้วย 8 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปร
และค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 105 องค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลง หรือค ำมั่นสัญญำ (.73)     
ตัวแปรที่ 101 สิทธิประโยชน์เพ่ือสร้ำงแรงจูงใจ (.69) ตัวแปรที่ 102 ผู้บริหำรสร้ำงขวัญก ำลังใจและ
ดูแลพนักงำน (.69) ตัวแปรที่ 100 ท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนรู้สึกเป็นส่วนหนึ่งขององค์กำร (.68) ตัวแปรที่ 
103 ก ำหนดค่ำตอบแทนที่เป็นธรรม (.68) ตัวแปรที่ 104 จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำง
พนักงำน (.68) ตัวแปรที่ 109 ให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสม (.54) และตัวแปรที่ 106 บริหำรกำร
ด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ (.51) โดยทั้ง 8 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 14.30  

องค์ประกอบที่ 13 (MMON) ประกอบด้วย 8 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปร
และค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 71 ควำมคล่องตัวทำงกำรเงิน (.70) ตัวแปรที่ 72 ส ำรองงบ
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กรณีฉุกเฉิน (.67) ตัวแปรที่ 67 ค ำนวณกำรใช้เงินเหมำะสมกับธุรกิจ ( .64) ตัวแปรที่ 68 มีกำร
วำงแผนอย่ำงเป็นระบบ (.63) ตัวแปรที่ 70 จัดสรรด้ำนกำรเงินเพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกำรได้ (.62) ตัว
แปรที่ 69 มีกำรวำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปี (.61) ตัวแปรที่ 73 วำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่
และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุม (.56) และตัวแปรที่ 74 ใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและ
นอกประเทศ (.53) โดยทั้ง 8 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 12.29  

องค์ประกอบที่ 14 (MMAC) ประกอบด้วย 5 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปร
และค่ำ Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 90 พ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบเรียบร้อย สะดวก 
และมีพ้ืนที่เพียงพอ (.66) ตัวแปรที่ 91 ตรวจสอบและประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมือ (.65) 
ตัวแปรที่ 88 ใช้เครื่องมือที่ช่วยให้เกิดควำมคล่องตัว (.63) ตัวแปรที่ 87 เทคโนโลยีที่น ำมำใช้เหมำะสม
กับสภำพของำน (.63) และตัวแปรที่ 89 ใช้งำนเทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรซ่อมบ ำรุงที่ทันสมัย (.60) 
โดยทั้ง 5 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 9.16  

4)  องค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ประกอบด้วย 3 ปัจจัย ได้แก่ คุณภำพกำรบริกำรและกำรส่งมอบ (SERV) ควำมยืดหยุ่น (FLEX) และ 
ต้นทุน (COST) มีตัวแปรรวมทั้งหมดจ ำนวน 18 ตัวแปร ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัว
ขององค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ร้อยละ 72.81 โดยมี
รำยละเอียดผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  
ดังตำรำงที่ 47 
 
ตำรำงท่ี 47 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

 
องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

15. คุณภำพ
กำรบริกำรและ
กำรส่งมอบ 
(SERV) 

129. คุณภำพตำมคู่มือ Quality Manual ที่ได้รับกำรรับรองจำก CAAT 0.82 
130. ระบบ Quality Assurance (QA) ควบคุมกระบวนกำรซ่อมบ ำรุง 0.79 
131. กำรประเมินอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงอย่ำงถูกต้องและแม่นย ำ 0.78 
128. สร้ำงมำตรฐำนคุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุง 0.75 
127. กำรประเมินคุณภำพเพ่ือเป็นตัวชี้วัดประสิทธภิำพในกำรให้บริกำร 0.71 
132. ลูกค้ำพึงพอใจและเกิดควำมจงรักภักดีต่อองค์กำร 0.71 
125. อำกำศยำนที่ส่งมอบมีควำมสมควรเดินอำกำศ 0.70 
126. ทรัพย์สินของลูกค้ำมีควำมสมบูรณ์ไม่ช ำรุดเสียหำย 0.69 
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ตำรำงท่ี 47 (ต่อ) 
 
องค์ประกอบ ตัวแปร น้ ำหนัก 

16. ควำม
ยืดหยุ่น 
(FLEX) 

118. ควำมยืดหยุ่นในกำรจัดก ำลังคนเพ่ือท ำให้งำนบรรลุเป้ำหมำย 0.71 
119. แผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่นพร้อมปรับเปลี่ยนตำมกลยุทธ์ที่
เปลี่ยนแปลงไป 

0.69 

117. สำมำรถปรับกระบวนกำรท ำงำนตำมสถำนกำรณ์โดยไม่ขัดต่อ
กฎระเบียบและมำตรฐำน 

0.69 

120. กำรพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนเฉพำะเพ่ือให้เหมำะสมกับ
ลูกค้ำแต่ละรำย 

0.68 

121. ช่องทำงกำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำยตำมควำม
ต้องกำรของลูกค้ำ 

0.67 

17. ต้นทุน 
(COST) 

114. สำมำรถควบคุมต้นทุนได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง 0.79 
112. สำมำรถจัดรำคำแข่งขันได้ต่ ำกว่ำคู่แข่งในภูมิภำคเดียวกัน 0.76 
116. ค่ำใช้จ่ำยกำรให้บริกำรด้ำนกำรบิน (Landing/Take off/ 
Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 

0.76 

115. อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 0.73 
113. สำมำรถปรับเปลี่ยนรำคำอย่ำงเหมำะสมตำมกลไกเศรษฐกิจ 0.73 

 
จำกตำรำงที่ 47 ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำร

ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน พบว่ำ  
องค์ประกอบที่ 15 (SERV) ประกอบด้วย 8 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและค่ำ 

Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 129 คุณภำพตำมคู่มือ Quality Manual ที่ได้รับกำรรับรองจำก CAAT 
(0.82) ตัวแปรที่ 130 ระบบ Quality Assurance (QA) ควบคุมขบวนกำรซ่อมบ ำรุง (0.79) ตัวแปรที่ 131 
กำรประเมินอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงอย่ำงถูกต้อง และแม่นย ำ (0.78) ตัวแปรที่ 128 สร้ำงมำตรฐำน
คุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงให้เป็นที่ยอมรับในระดับสำกล (0.75) ตัวแปรที่ 127  
กำรประเมินคุณภำพเพ่ือเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภำพในกำรให้บริกำร (0.71) ตัวแปร 132 ลูกค้ำพึงพอใจ และ
เกิดควำมจงรักภักดีต่อองค์กำร (0.71) ตัวแปรที่ 125 อำกำศยำนที่ส่งมอบมีควำมสมควรเดินอำกำศ (0.70) 
และตัวแปรที่ 126 ทรัพย์สินของลูกค้ำมีควำมสมบูรณ์ ไม่ช ำรุดเสียหำย (0.69) โดยทั้ง 5 ตัวแปร อธิบำย
ควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 30.612  
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องค์ประกอบที่ 16 (FLEX) ประกอบด้วย 5 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและ
ค่ำ Factor Loading ดังนี้  ตัวแปรที่ 118 ควำมยืดหยุ่นในกำรจัดก ำลังคนเพ่ือท ำให้งำนบรรลุ
เป้ำหมำย (0.71) ตัวแปรที่ 119 แผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่นพร้อมปรับเปลี่ยนตำมกลยุทธ์ที่เปลี่ยนแปลง
ไป (0.69) ตัวแปรที่ 117 สำมำรถปรับกระบวนกำรท ำงำนตำมสถำนกำรณ์โดยไม่ขัดต่อกฎระเบียบ
และมำตรฐำน (0.69) ตัวแปรที่ 120 กำรพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนเฉพำะเพ่ือให้เหมำะสมกับลูกค้ำ
แต่ละรำย (0.68) และ ตัวแปรที่ 121 ช่องทำงกำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำยตำมควำม
ต้องกำรของลูกค้ำ (0.67) โดยทั้ง 5 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 21.245 

องค์ประกอบที่ 17 (COST) ประกอบด้วย 5 ตัวแปร สำมำรถเรียงล ำดับชื่อตัวแปรและค่ำ 
Factor Loading ดังนี้ ตัวแปรที่ 114 สำมำรถควบคุมต้นทุนได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง (0.79) ตัวแปรที่ 112 สำมำรถ
จัดรำคำแข่งขันได้ต่ ำกว่ำคู่แข่งในภูมิภำคเดียวกัน (0.76) ตัวแปรที่ 116 ค่ำใช้จ่ำยกำรให้บริกำรด้ำนกำรบิน 
(Landing/Take off/ Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง (0.76) ตัวแปรที่ 115 อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกร
ไทยต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง (0.73) และตัวแปรที่ 113 สำมำรถปรับเปลี่ยนรำคำอย่ำงเหมำะสมตำมกลไก
เศรษฐกิจ (0.73) โดยทั้ง 5 ตัวแปร อธิบำยควำมแปรปรวนได้ร้อยละ 20.955  

4.3.5 กำรตรวจสอบควำมสอดคล้องของรูปแบบควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุและผลกำรประเมิน
ควำมสอดคล้องของรูปแบบ  

ผู้วิจัยได้เลือกใช้เทคนิคกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน (Confirmatory Factor 
Analysis: CFA) เพ่ือท ำกำรตรวจสอบควำมกลมกลืนของรูปแบบควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุ (ทฤษฎี )  
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ (ข้อมูลสังเกต) โดยใช้โปรแกรมส ำเร็จรูปทำงสถิติในกำรวิเครำะห์ ตรวจสอบ 
และปรับเปลี่ยนรูปแบบควำมสัมพันธ์เชิงเส้น ให้มีควำมเที่ยงตรงต่อรูปแบบควำมสัมพันธ์ที่สร้ำงขึ้น
จำกแนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม
กำรบินพำณิชย์ไทย ได้ดังภำพที่ 16 

4.3.5.1 รูปแบบขององค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม (COEN) 
 

 
 
ภำพที่ 16 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม 
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ตำรำงที่ 48 สมกำรโครงสร้ำงกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม 
(COEN) กับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

 
ตัวแปรสังเกต

ได้ภำยใน 
ค่ำน้ ำหนัก

องค์ประกอบ 
ค่ำควำมคลำด
เคลื่อน (SE) 

ค่ำสถิติ 
(t) 

สัมประสิทธิ์กำร
ตัดสินใจ (R2) 

ECON 0.43 - - 0.19 
ARST 0.60 0.20 9.06** 0.36 
GPAV 0.47 0.25 7.43** 0.22 
CPOL 0.79 0.21 10.01** 0.62 
AVIA 0.80 0.23 10.06** 0.64 
CAPA 0.80 0.21 10.03** 0.63 

Chi-Square = 11.784, df. = 6, P-Value = 0.067, CFI = 0.996, GFI = 0.994, AGFI = 
0.977, RMR = 0.007, RMSEA = 0.040 

 
จำกตำรำงที่ 48 พบว่ำ ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำนบริบท

และสภำพแวดล้อมจ ำแนกตำมรำยด้ำนย่อย มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์
พิจำรณำจำกค่ำไค-สแควร์ที่แตกต่ำงจำกศูนย์อย่ำงไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ (Chi-Square = 11.784, 
df. = 6, P-value = 0.067) ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้องเปรียบเทียบ (CFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.996 
ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้อง (GFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.994 ค่ำดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืนที่ปรับแก้
แล้ว (AGFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.977 ค่ำรำกของค่ำเฉลี่ยก ำลังสองของควำมคลำดเคลื่อนมำตรฐำน (RMR) 
มีค่ำเท่ำกับ 0.007 ค่ำควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ (RMSEA) มีค่ำเท่ำกับ 0.040  
ผลกำรวิเครำะห์ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดงให้เห็นว่ำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบทุกตัวบ่งชี้
มีค่ำเป็นบวกตั้งแต่ 0.43 ถึง 0.80 โดยตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่ำน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ ควำม
พร้อมใช้งำน (AVIA) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงบริบทและสภำพแวดล้อมร้อยละ  64.00 
รองลงมำ คือ ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) มีกำรแปรผันร่วมกับตัวแปรแฝง
บริบทและสภำพแวดล้อมร้อยละ 63.00 นโยบำยองค์กำร (CPOL) มีกำรแปรผันร่วมกับตัวแปรแฝง
บริบทและสภำพแวดล้อมร้อยละ 62.00 กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (ARST) มีกำรแปรผัน
ร่วมกับตัวแปรแฝงบริบทและสภำพแวดล้อมร้อยละ 36.00 นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (GPAV) มีกำร
แปรผันร่วมกับตัวแปรแฝงบริบทและสภำพแวดล้อมร้อยละ 22.00 และสภำวะเศรษฐกิจ (ECON)  
มีกำรแปรผันร่วมกับตัวแปรแฝงบริบทและสภำพแวดล้อมร้อยละ 19.00 ตำมล ำดับ 
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4.3.5.2 รูปแบบปัจจัยขององค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร (ORMA) 
 

 
 
ภำพที่ 17 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร 
 
ตำรำงที่ 49 สมกำรโครงสร้ำงกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร  (ORMA) 

กับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
 

ตัวแปรสังเกต
ได้ภำยใน 

ค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบ 

ค่ำควำมคลำด
เคลื่อน (SE) 

ค่ำสถิติ 
(t) 

สัมประสิทธิ์กำร
ตัดสินใจ (R2) 

STFF 0.89 - - 0.80 
CONT 0.87 0.27 32.81** 0.75 
PLAN 0.86 0.25 34.42** 0.75 

Chi-Square = 6.930, df. = 3, P-Value = 0.074, CFI = 0.997, GFI = 0.992, AGFI = 0.985, 
RMR = 0.014, RMSEA = 0.047 

 
จำกตำรำงที่ 49 พบว่ำ ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำนกำร

จัดกำรองค์กำรจ ำแนกตำมรำยด้ำนย่อย พบว่ำ มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์
พิจำรณำจำกค่ำไค-สแควร์ที่แตกต่ำงจำกศูนย์อย่ำงไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ (Chi-Square = 6.930,  
df. = 3, P-value = 0.074) ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้องเปรียบเทียบ (CFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.997 
ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้อง (GFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.992 ค่ำดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืนที่ปรับแก้
แล้ว (AGFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.985 ค่ำรำกของค่ำเฉลี่ยก ำลังสองของควำมคลำดเคลื่อนมำตรฐำน (RMR) 
มีค่ำเท่ำกับ 0.014 ค่ำควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ (RMSEA) มีค่ำเท่ำกับ 0.047 
ผลกำรวิเครำะห์ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดงให้เห็นว่ำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบทุกตัวบ่งชี้
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มีค่ำเป็นบวกตั้งแต่ 0.89 ถึง 0.86 โดยตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่ำน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ กำร
วำงแผนและกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงด้ำนกำรจัดกำร
องค์กำรร้อยละ 80.00 รองลงมำ คือ กำรควบคุม (CONT) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงด้ำนกำร
จัดกำรองค์กำรร้อยละ 75.00 และกำรวำงแผน (PLAN) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงด้ำนกำร
จัดกำรองค์กำรร้อยละ 75.00 ตำมล ำดับ 

4.3.5.3 รูปแบบปัจจัยขององค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร (RESO) 

 
 
ภำพที่ 18 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนทรัพยำกร 
 
ตำรำงที่ 50 สมกำรโครงสร้ำงกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนทรัพยำกร  (RESO) กับข้อมูล

เชิงประจักษ์ 
 

ตัวแปรสังเกต
ได้ภำยใน 

ค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบ 

ค่ำควำมคลำด
เคลื่อน (SE) 

ค่ำสถิติ 
(t) 

สัมประสิทธิ์กำร
ตัดสินใจ (R2) 

MMAN 0.90 - - 0.81 
MMKT 0.87 0.03 31.10** 0.75 
MMOR 0.90 0.04 33.99** 0.81 
MMON 0.90 0.04 33.66** 0.80 
MMAC 0.85 0.03 29.78** 0.72 

Chi-Square = 4.802, df. = 3, P-Value = 0.187, CFI = 0.999, GFI = 0.997, AGFI = 0.984,  
RMR = 0.003, RMSEA = 0.032 
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จำกตำรำงที่ 50 พบว่ำ ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำน
ทรัพยำกรจ ำแนกตำมรำยด้ำนย่อย พบว่ำ มีควำมสอดคลองกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจั กษ์พิจำรณำ
จำกค่ำไค-สแควร์ที่แตกต่ำงจำกศูนย์อย่ำงไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ (Chi-Square = 4.802, df. = 3,  
P-value = 0.187) ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้องเปรียบเทียบ (CFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.999 ค่ำดัชนีวัด
ระดับควำมสอดคล้อง (GFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.997 ค่ำดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืนที่ปรับแก้แล้ว (AGFI) 
มีค่ำเท่ำกับ 0.984 ค่ำรำกของค่ำเฉลี่ยก ำลังสองของควำมคลำดเคลื่อนมำตรฐำน (RMR) มีค่ำเท่ำกับ 
0.003 ค่ำควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ (RMSEA) มีค่ำเท่ำกับ 0.032 ผลกำร
วิเครำะห์ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดงให้เห็นว่ำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบทุกตัวบ่งชี้มีค่ำ
เป็นบวกตั้งแต่ 0.85 ถึง 0.90 โดยตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่ำน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ คน 
(MMAN) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงทรัพยำกรร้อยละ 81.30 รองลงมำ คือ ขวัญและก ำลังใจ 
(MMOR) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงทรัพยำกรร้อยละ 80.50 เงิน (MMON) มีกำรแปรผันรวม
กับตัวแปรแฝงทรัพยำกรร้อยละ 80.10 ตลำด (MMKT) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงทรัพยำกร
ร้อยละ 75.10 และเครื่องจักร (MMAC) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงทรัพยำกรร้อยละ  72.00 
ตำมล ำดับ 

 
4.3.5.4 รูปแบบปัจจัยขององค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม

บ ำรุงอำกำศยำน (AMOM) 
 

 
 
ภำพที่ 19 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ

ยำน 
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ตำรำงที่ 51 สมกำรโครงสร้ำงกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (AMOM) กับข้อมูลเชิงประจักษ์ 

 
ตัวแปรสังเกต

ได้ภำยใน 
ค่ำน้ ำหนัก

องค์ประกอบ 
ค่ำควำมคลำด
เคลื่อน (SE) 

ค่ำสถิติ 
(t) 

สัมประสิทธิ์กำร
ตัดสินใจ (R2) 

SERV 0.79 - - 0.63 
FLEX 0.84 0.039 30.62** 0.71 
COST 0.83 0.044 26.64** 0.69 

Chi-Square = 2.855, df. = 2, P-Value = 0.240, CFI = 0.999, GFI = 0.997, AGFI = 0.991, 
RMR = 0.029, RMSEA = 0.027 

 
จำกตำรำงที่ 51 พบว่ำ ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำนกำร

จัดกำรองค์กำรจ ำแนกตำมรำยด้ำนย่อย พบว่ำ มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์
พิจำรณำจำกค่ำไค-สแควร์ที่แตกต่ำงจำกศูนย์อย่ำงไม่มีนัยส ำคัญทำงสถิติ (Chi-Square = 2.855,  
df. = 2, P-value = 0.240) ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้องเปรียบเทียบ (CFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.999 
ค่ำดัชนีวัดระดับควำมสอดคล้อง (GFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.997 ค่ำดัชนีวัดระดับควำมกลมกลืนที่ปรับแก้
แล้ว (AGFI) มีค่ำเท่ำกับ 0.991 ค่ำรำกของค่ำเฉลี่ยก ำลังสองของควำมคลำดเคลื่อนมำตรฐำน (RMR) 
มีค่ำเท่ำกับ 0.029 ค่ำควำมคลำดเคลื่อนในกำรประมำณค่ำพำรำมิเตอร์ (RMSEA) มีค่ำเท่ำกับ 0.027 
ส ำหรับผลกำรวิเครำะห์ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดงให้เห็นว่ำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบทุก
ตัวบ่งชี้มีค่ำเป็นบวกมีค่ำตั้งแต่ 0.79 ถึง 0.84 โดยตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่ำน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกท่ีสุด 
คือ ควำมยืดหยุ่น (FLEX) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนร้อยละ 71.00 รองลงมำ คือ ต้นทุน (COST) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝง
ด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนร้อยละ 69.00 และคุณภำพกำรบริกำร
และกำรส่งมอบ (SERV) มีกำรแปรผันรวมกับตัวแปรแฝงด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนร้อยละ 63.00 ตำมล ำดับ 
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ภำพที่ 20 โมเดลตัวแปรบ่งชี้องค์ประกอบเชิงยืนยันแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน (ก่อนปรับ) 

 
เมื่อน ำตัวแปรในองค์ประกอบแต่ละด้ำนจ ำนวน 4 ด้ำนมำวิเครำะห์องค์ประกอบ 

เชิงยืนยัน (Confirmatory Factory Analysis : CFA) ของโมเดลแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนดังภำพที่  21 ผลกำรวิเครำะห์พบว่ำโมเดลยังไม่สอดคล้องกับข้อมูล 
เชิงประจักษ์ โดยพิจำรณำจำกค่ำสถิติประเมินควำมกลมกลืนของตัวแบบกับข้อมูลเชิงประจักษ์ แสดง
ว่ำโมเดลแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนไม่สอดคล้องกับข้อมูล  
เชิงประจักษ์ ผู้วิจัยได้ท ำกำรปรับแต่งองค์ประกอบโดยพิจำรณำจำกค่ำ MI ที่มำกที่สุดตำมล ำดับ  
และเลือกวิธีเชื่อมโยงลูกศร (ธำนินทร์ ศิลป์จำรุ, 2557)  
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ภำพที่ 21 โมเดลตัวแปรบ่งชี้องค์ประกอบเชิงยืนยันแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง

อำกำศยำน 
 

เมื่อปรับแต่งองค์ประกอบแล้วนั้น พบว่ำ ค่ำสถิติประเมินควำมกลมกลืนของตัวแบบ
กับข้อมูลเชิงประจักษ์มีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ แสดงดังตำรำงที่ 52 
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ตำรำงที่ 52 ค่ำสถิติควำมสอดคล้องของรูปแบบโครงสร้ำงกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยกับข้อมูลเชิงประจักษ์ในภำพรวม 

 

ค่ำดัชนี เกณฑ์ 

ก่อนกำรปรับรูปแบบ
ควำมสัมพันธ์ 

หลังกำรปรับรูปแบบ
ควำมสัมพันธ์ 

ค่ำสถิติ 
ผลกำร

พิจำรณำ 
ค่ำสถิติ 

ผลกำร
พิจำรณำ 

Chi-Square  2456.449  54.043  

P-Value of 
2

  > 0.05 0.000 ไม่ผ่ำนเกณฑ์ 0.167 ผ่ำนเกณฑ์ 

CFI > 0.95 0.747 ไม่ผ่ำนเกณฑ์ 0.999 ผ่ำนเกณฑ์ 
GFI > 0.95 0.706 ไม่ผ่ำนเกณฑ์ 0.990 ผ่ำนเกณฑ์ 
AGFI > 0.95 0.612 ไม่ผ่ำนเกณฑ์ 0.965 ผ่ำนเกณฑ์ 
RMR < 0.008 0.165 ไม่ผ่ำนเกณฑ์ 0.007 ผ่ำนเกณฑ์ 

RMSEA < 0.05 0.184 ไม่ผ่ำนเกณฑ์ 0.018 ผ่ำนเกณฑ์ 
CN > 200 35 ไม่ผ่ำนเกณฑ์ 684 ผ่ำนเกณฑ์ 

 
จำกตำรำงที่ 52 พบว่ำ ค่ำสถิติ Chi-Square ของรูปแบบควำมสัมพันธ์โครงสร้ำงก่อน

กำรปรับรูปแบบควำมสัมพันธ์มีค่ำเท่ำกับ 2456.449 และมีค่ำ P-Value 0.000 แสดงให้เห็นว่ำ
รูปแบบควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุยังไม่สอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ นอกจำกนี้จะเห็นได้ว่ำดัชนี  
ต่ำง ๆ ได้แก่ ค่ำดัชนี CFI มีค่ำเท่ำกับ 0.747 ค่ำดัชนี GFI มีค่ำเท่ำกับ 0.706 ค่ำดัชนี AGFI มีค่ำ
เท่ำกับ 0.612 ค่ำดัชนี RMR มีค่ำเท่ำกับ 0.165 ค่ำดัชนี RMSEA มีค่ำเท่ำกับ 0.184 และค่ำดัชนี CN 
มีค่ำเท่ำกับ 35 ซึ่งค่ำดัชนีดังกล่ำวยังไม่มีตัวใดผ่ำนเกณฑ์ตำมที่ก ำหนดไว้ จึงมีควำมจ ำเป็นต้องปรับ
รูปแบบควำมสัมพันธ์ให้มีควำมสอดคล้องกลมกลืนมำกขึ้น โดยผู้วิจัยได้ปรับให้ควำมคลำดเคลื่อน 
ของตัวแปรสังเกตได้มีควำมสัมพันธ์กัน เพ่ือให้ได้ข้อมูลที่สอดคล้องกับสภำพควำมเป็นจริงที่ตัวแปร
ต่ำง ๆ มีควำมสัมพันธ์กัน โดยในกำรปรับรูปแบบควำมสัมพันธ์จะพิจำรณำค่ำเสนอแนะจำกโปรแกรม
หรือดัชนีปรับรูปแบบควำมสัมพันธ์ (Model Modification Indices: MMI) และค่ำกำรเปลี่ยนแปลง
พำรำมิเตอร์ที่คำดหวังมำตรฐำน (Standardized Expected Parameter Change: SEPC) จนได้
รูปแบบควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุที่มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งผลกำร
ตรวจสอบรูปแบบควำมสัมพันธ์ที่ปรับแล้วมีค่ำสถิติ Chi-Square เท่ำกับ 54.043 และมีค่ำ P-value 
เท่ำกับ 0.167 แสดงให้เห็นว่ำรูปแบบควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ เมื่อ
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พิจำรณำดัชนีกำรวัดต่ำง ๆ ได้แก่ ค่ำดัชนี CFI มีค่ำเท่ำกับ 0.999 ค่ำดัชนี GFI มีค่ำเท่ำกับ 0.990 ค่ำ
ดัชนี AGFI มีค่ำเท่ำกับ 0.965 ค่ำดัชนี RMR มีค่ำเท่ำกับ 0.007 ค่ำดัชนี RMSEA มีค่ำเท่ำกับ 0.018 
และค่ำดัชนี CN มีค่ำเท่ำกับ 684 ซึ่งพบว่ำ ค่ำดัชนีทุกตัวอยู่ในเกณฑ์ที่ก ำหนด เพ่ือให้ได้สำรสนเทศ
ในกำรอธิบำยผลกำรวิจัยเพ่ิมขึ้น จึงมีกำรประเมินควำมสำมำรถของตัวแปรสังเกตได้ที่ใช้วัดตัวแปร
แฝงในรูปแบบควำมสัมพันธ์ โดยพิจำรณำจำกควำมมีนัยส ำคัญของน้ ำหนักองค์ประกอบ (Factor 
Loading) ประเมินค่ำควำมแปรปรวนที่ สกัดได้และควำมเชื่ อมั่นของตัวแปรแฝงที่ศึกษำ  
โดยมีผลกำรประเมินรูปแบบควำมสัมพันธ์กำรวัดแต่ละตัวแปรแฝง ตำมตำรำงที่ 53 
 
ตำรำงที่ 53 สมกำรโครงสร้ำงกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม

บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
 

ตัวแปรสังเกตได้ 
ค่ำน้ ำหนัก

องค์ประกอบ 
ค่ำควำมคลำด
เคลื่อน (SE) 

ค่ำสถิติ (t) 
สัมประสิทธิก์ำร
ตัดสินใจ (R2) 

บริบทและสภำพแวดล้อม (COEN) 
Policy (GPAV) 0.53 - - 0.28 
Availability (AVIA) 0.77 0.09 11.55** 0.59 
Capability (CAPA) 0.79 0.09 11.05** 0.63 
Economic (ECON) 0.45 0.06 8.03** 0.20 
Aviation (ARST) 0.56 0.06 12.33** 0.31 
Company (CPOL) 0.81 0.08 11.62** 0.65 
กำรบริหำรจัดกำร (ORMA) 
Staffing (STFF) 0.97 - - 0.94 
Controlling 
(CONT) 

0.81 0.03 29.77** 0.66 

Planning (PLAN) 0.82 0.03 29.93** 0.67 
ทรัพยำกร (RESO) 
Man (MMAN) 0.93 - - 0.87 
Marketing 
(MMKT) 

0.79 0.03 27.20** 0.63 

Morale (MMOR) 0.86 0.04 31.84** 0.74 
Money (MMON) 0.88 0.03 34.11** 0.77 
Machine (MMAC) 0.84 0.03 30.60** 0.70 
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 ตำรำงท่ี 53 (ต่อ) 
 

ตัวแปรสังเกตได้ 
ค่ำน้ ำหนัก

องค์ประกอบ 
ค่ำควำมคลำด
เคลื่อน (SE) 

ค่ำสถิติ (t) 
สัมประสิทธิก์ำร
ตัดสินใจ (R2) 

กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (AMOM) 
Service (SERV) 0.85 - - 0.72 
Flexibility (FLEX) 0.86 0.05 24.69** 0.74 
Cost (COST) 0.79 0.05 21.90** 0.63 
Chi-Square = 54.043, df= 45, p=0.167, CFI= 0.999, GFI=0.990, AGFI=0.965, RMR=0.007, 
RMSEA=0.018 

 
จำกตำรำงที่ 53 พบว่ำ ตัวแปรขององค์ประกอบของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม

บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ประกอบด้วยตัวแปรสังเกตได้ 17 ตัวแปร  
โดยพิจำรณำตำมตัวแปรแฝงได้ ดังนี้ 

1) ตัวแปรแฝงบริบทและสภำพแวดล้อม ตัวแปรที่มีน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด  
คือ นโยบำยองค์กำร (Company) รองลงมำ คือ ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
(Capability) และควำมพร้อมใช้งำน (Availability) โดยมีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ 0.81, 0.79 และ 
0.77 ตำมล ำดับ ส่วนตัวแปรที่ค่ำน้ ำหนักต่ ำที่สุด คือ สภำวะเศรษฐกิจ (Economic) มีค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบ 0.45 แสดงว่ำตัวแปรแฝงบริบทและสภำพแวดล้อมเป็นผลมำจำกนโยบำยองค์กำร 
รองลงมำ คือ ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และควำมพร้อมใช้งำน 

เมื่อพิจำรณำถึงสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจหรือควำมเที่ยงของกำรวัดตัวแปรที่มีควำม
เชื่อมั่นสูงที่สุด คือ นโยบำยองค์กำร (Company) รองลงมำ คือ ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน (Capability) และควำมพร้อมใช้งำน (Availability) โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่น 0.65, 0.63 และ 0.59 
ตำมล ำดับ ส่วนตัวแปรที่ค่ำควำมเชื่อมั่นต่ ำที่สุด คือ สภำวะเศรษฐกิจ (Economic) โดยมีค่ำควำม
เชื่อมั่น 0.20 แสดงให้เห็นว่ำตัวแปรนโยบำยองค์กำร (Company) ส่งผลให้ตัวแปรแฝงบริบทและ
สภำพแวดล้อมมีควำมแม่นย ำสูงขึ้นมำกที่สุด 

2) ตัวแปรแฝงกำรบริหำรจัดกำร ตัวแปรที่มีน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ  
กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing) รองลงมำ คือ กำรวำงแผน (Planning) โดยมีค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบ 0.97 และ 0.82 ตำมล ำดับ  ส่วนตัวแปรที่ค่ำน้ ำหนักต่ ำที่สุด  คือ กำรควบคุม 
(Controlling) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ 0.81 แสดงว่ำตัวแปรแฝงกำรบริหำรจัดกำรเป็นผลมำ 
จำกกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ รองลงมำ คือ กำรวำงแผน และกำรควบคุม 
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เมื่อพิจำรณำถึงสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจหรือควำมเที่ยงของกำรวัดตัวแปรที่มีควำม
เชื่อมั่นสูงที่สุด คือ กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing) รองลงมำ คือ กำรวำงแผน (Planning)  
โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่น 0.94 และ 0.67 ตำมล ำดับ ส่วนตัวแปรที่ค่ำควำมเชื่อมั่นต่ ำที่สุด คือ กำร
ควบคุม (Controlling) โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่น 0.66 แสดงให้เห็นว่ำตัวแปรกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ 
(Staffing) ส่งผลให้ตัวแปรแฝงกำรบริหำรจัดกำรมีควำมแม่นย ำสูงขึ้นมำกท่ีสุด 

3) ตัวแปรแฝงทรัพยำกร ตัวแปรที่มีน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ คน (Man) รองลงมำ 
คือ เงิน (Money) และขวัญและก ำลังใจ (Morale) โดยมีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ 0.93, 0.88 และ 0.86 
ตำมล ำดับ ส่วนตัวแปรที่ค่ำน้ ำหนักต่ ำที่สุด คือ ตลำด (Marketing) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ 0.79 แสดง
ว่ำตัวแปรแฝงทรัพยำกรเป็นผลมำจำกคน รองลงมำ คือ เงิน และขวัญและก ำลังใจ 

เมื่อพิจำรณำถึงสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจหรือควำมเที่ยงของกำรวัดตัวแปรที่มีควำม
เชื่อมั่นสูงที่สุด คือ คน (Man) รองลงมำ คือ เงิน (Money) และขวัญและก ำลังใจ (Morale) โดยมีค่ำ
ควำมเชื่อมั่น 0.87, 0.77 และ 0.74 ตำมล ำดับ ส่วนตัวแปรที่ค่ำควำมเชื่อมั่นต่ ำที่ สุด คือ ตลำด 
(Marketing) โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่น 0.63 แสดงให้เห็นว่ำตัวแปรคน (Man) ส่งผลให้ตัวแปรแฝง
ทรัพยำกรมีควำมแม่นย ำสูงขึ้นมำกท่ีสุด 

4) ตัวแปรแฝงกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ตัวแปร 
ที่มีน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) รองลงมำ คือ คุณภำพกำรบริกำร 
(Service) โดยมีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ 0.86 และ 0.85 ตำมล ำดับ ส่วนตัวแปรที่ค่ำน้ ำหนักต่ ำที่สุด 
คือ ต้นทุน (Cost) มีค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบ 0.79 แสดงว่ำตัวแปรแฝงกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นผลมำจำกควำมยืดหยุ่น รองลงมำ คือ คุณภำพกำรบริกำร และต้นทุน  

เมื่อพิจำรณำถึงสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจหรือควำมเที่ยงของกำรวัดตัวแปรที่มีควำม
เชื่อมั่นสูงที่สุด คือ ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) รองลงมำ คือ คุณภำพกำรบริกำร (Service) โดยมีค่ำ
ควำมเชื่อมั่น 0.74 และ 0.72 ตำมล ำดับ ส่วนตัวแปรที่ค่ำควำมเชื่อมั่นต่ ำที่สุด คือ ต้นทุน (Cost)  
โดยมีค่ำควำมเชื่อมั่น 0.63 แสดงให้เห็นว่ำตัวแปรควำมยืดหยุ่น (Flexibility) ส่งผลให้ตัวแปรแฝง 
กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมแม่นย ำสูงขึ้นมำกท่ีสุด 

ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนอย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.001 ประกอบด้วย 4 ตัวแปรแฝง ได้แก่ ด้ำนบริบท 
และสภำพแวดล้อม ด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร ด้ำนทรัพยำกร และด้ำนกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน มีน้ ำหนักค่ำสัมประสิทธิ์ระหว่ำง 0.45 – 0.97 มำกกว่ำ 0.40 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เชิงพหุ
ยกก ำลังสอง (R2) ระหว่ำง 20.0% - 94.0% ค่ำเฉลี่ยควำมแปรปรวนถูกสกัดได้ (AVE) ระหว่ำง 0.504 – 
0.756 มำกกว่ำ 0.50 กล่ำวได้ว่ำโมเดลกำรวัดมีควำมตรงถือว่ำตัวแปรมีควำมเป็นเอกภำพที่ดีและมีค่ำควำม
เที่ยงรวม (CR) ระหว่ำง 0.821 – 0.934 มำกกว่ำ 0.60 แสดงให้เห็นว่ำตัวแปรแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำร
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ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนทุกตัวมีควำมเที่ยงตรงเชิงจ ำแนกสูง ซึ่งผลค่ำกำรวัดควำมเที่ยงตรงเชิงจ ำแนก
สูงบ่งบอกถึงควำมเป็นเอกภำพตัวแปรแฝงซึ่งเป็นไปตำมเกณฑ์ สำมำรถน ำเข้ำโมเดลสมกำรโครงสร้ำงของ
รูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยได้ 

ส ำหรับค่ำน้ ำหนักอิทธิพลทำงตรง อิทธิพลทำงอ้อม และอิทธิพลรวมระหว่ำงแต่ละตัว
แปรแฝงของรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย ผู้วิจัยได้น ำเสนอไว้ ดังตำรำงที่ 54 
 
ตำรำงท่ี 54 น้ ำหนักอิทธิพลทำงตรง อิทธิพลทำงอ้อม และอิทธิพลรวมระหว่ำงแต่ละตัวแปรแฝง 
 

ตัวแปรผล 

ตัวแปรสำเหตุ 
บริบทและ

สภำพแวดล้อม  
(COEN) 

กำรบริหำรจัดกำร 
(ORMA) 

ทรัพยำกร  
(RESO) 

DE IE TE DE IE TE DE IE TE 
กำรบริหำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำร 
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
(AMOM) 

ค่ำ
อิทธิพล 

0.17 - 0.17 -0.11 - -0.11 0.88 - 0.88 

SE. - - 0.06 - - 0.11 - - 0.11 

t-value   3.14*   -0.79   7.28* 

 
หมำยเหตุ : TE = ผลรวมอิทธิพล, IE = อิทธิพลทำงอ้อม, DE = อิทธิพลทำงตรง, * มีนัยส ำคัญทำง
สถิติที่ 0.05   
 

จำกตำรำงที่ 54 พบว่ำ ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อตัวแปรแฝงภำยใน 3 ตัวแปร ได้แก่ บริบท
และสภำพแวดล้อม (COEN) กำรบริหำรจัดกำร (ORMA) และทรัพยำกร (RESO) โดยกำรบริหำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (AMOM) ได้รับอิทธิพลรวมจำกทรัพยำกร (RESO) ใน
ทิศทำงบวกเท่ำกับ 0.88 อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 โดยเป็นอิทธิพลทำงตรงทั้งหมด 
รองลงมำ คือ ได้รับอิทธิพลรวมจำกบริบทและสภำพแวดล้อม (COEN) ในทิศทำงบวกเท่ำกับ 0.17 
อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติท่ีระดับ 0.05 โดยเป็นอิทธิพลทำงตรงทั้งหมด และได้รับอิทธิพลรวมจำกกำร
บริหำรจัดกำร (ORMA) ในทิศทำงลบเท่ำกับ 0.11 อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ระดับ 0.05 โดยเป็น
อิทธิพลทำงตรงทั้งหมด 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 211 

4.3.5.5 รูปแบบโครงสร้ำงกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

ในส่วนนี้หลังจำกกำรวิเครำะห์โมเดลสมกำรโครงสร้ำง (System Equation Model : 
SEM) ของรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือท ำกำรตรวจสอบควำม
เหมำะสมและควำมถูกต้อง ผ่ำนขั้นตอนกำรปรับโมเดลให้มีควำมสมบรูณ์เพ่ือให้ค่ำสถิติเป็นที่ยอมรับ
โดยวิธีเชื่อมตัวแปร Modification Indices และท ำกำรตรวจสอบควำมเหมำะสมและควำมถูกต้องอีก
ครั้งของโมเดลสมกำรเชิงโครงสร้ำงด้วยกำรพิจำรณำค่ำน้ ำหนักตัวแปรและค่ำ R2 ตลอดจน 
ท ำกำรตรวจสอบควำมผันแปรร่วมของตัวบ่งชี้ สำมำรถสรุปผลและปรับเป็นรูปแบบที่สอดคล้อง  
กับกรอบแนวคิดของแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน โดยผู้วิจัยเรียกชื่อ
โมเดลนี้ว่ำ CORA Model ดังภำพที่ 22 
 

 
 
ภำพที่ 22 รูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน 

พำณิชย์ไทย (CORA Model) (หลังปรับ) 
 
4.4 ผลกำรประเมินรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ

อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
ผู้วิจัยด ำเนินกำรน ำผลกำรวิเครำะห์ทำงสถิติเข้ำสู่กระบวนกำรตรวจสอบควำมเชื่อถือได้  

โดยกำรสนทนำกลุ่ม (Focus Group) ซึ่งเป็นกำรวิจัยเชิงคุณภำพที่จะช่วยในกำรประเมินรูปแบบ 
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ทั้งนี้กำรสนทนำกลุ่มประกอบด้วย ผู้ เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้ เชี่ยวชำญ 
ด้ำนกฎระเบียบ นโยบำยกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้บริหำรสมำคมนำยช่ำงอำกำศยำน ผู้บริหำร  
สำยกำรบินที่ดูแลด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ผู้บริหำรสำยกำรบินในสำยงำนอื่น ๆ และนักวิชำกำร
ในสำขำที่เกี่ยวข้อง รวมจ ำนวน 24 คน กระบวนกำรดังกล่ำวจะช่วยในกำรประเมินคุณภำพรูปแบบ
กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยก่อนจะน ำไปใช้
งำนจริง อีกท้ังกำรให้ข้อเสนอแนะในกำรปรับปรุงท ำให้ได้ผลกำรวิจัยที่มีประสิทธิภำพต่อไป ดังผลกำร
ยืนยันรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
ตำรำงที่ 55 

 
ตำรำงที่ 55 ผลยืนยันรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม 

กำรบินพำณิชย์ไทย 
 

ผู้ทรงคุณวุฒิ 
คนที ่

ผลกำรยืนยันรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำร
บินพำณิชย์ไทย (CORA Model) 

ควำมเป็นประโยชน ์ ควำมเป็นไปได้ ควำมเหมำะสม ควำมถูกต้อง 

ข้อที่ 1 ข้อที่ 2 ข้อที่ 1 ข้อที่ 2 ข้อที่ 1 ข้อที่ 2 ข้อที่ 1 ข้อที่ 2 

1         

2         

3         

4         

5         

6         

7         

8         

9         

10         

11         

12         

13         

14         

15         

16         

17         
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ตำรำงท่ี 55 (ต่อ) 
 

ผู้ทรงคุณวุฒิ 
คนที ่

ผลกำรยืนยันรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำร
บินพำณิชย์ไทย (CORA Model) 

ควำมเป็นประโยชน ์ ควำมเป็นไปได้ ควำมเหมำะสม ควำมถูกต้อง 

ข้อที ่1 ข้อที่ 2 ข้อที่ 1 ข้อที่ 2 ข้อที่ 1 ข้อที่ 2 ข้อที่ 1 ข้อที่ 2 

18         

19         

20         

21         

22         

23         

24         

 
หมำยเหตุ :  หมำยถึง เห็นด้วย และ  หมำยถึง ไม่เห็นด้วย 
 

จำกผลกำรยืนยันตำมตำรำงที่ 55 สรุปได้ว่ำ ผู้ทรงคุณวุฒิทุกท่ำนมีควำมเห็นว่ำรูปแบบกำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยเป็นประโยชน์ใน
กำรส่งเสริมให้กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนด ำเนินไปอย่ำงมีประสิทธิภำพ และ
สำมำรถใช้เป็นแนวทำงในกำรศึกษำกำรจัดกำรเพ่ือควำมเป็นไปได้ในกำรเพ่ิมประสิทธิภำพทำงกำร
แข่งขันให้กับองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งสำมำรถท ำควำมเข้ำใจได้ง่ำยและมีควำมชัดเจนในกำร
น ำไปปฏิบัติงำนอย่ำงถูกต้องสอดคล้องกับมำตรฐำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือให้ครอบคลุมภำระ
งำนขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

 
4.4.1 ผลกำรประเมินคุณภำพของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ

อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
ผู้วิจัยได้ท ำกำรสอบถำมควำมคิดเห็นจำกผู้ทรงคุณวุฒิในทุกด้ำนเกี่ยวกับกำรจัดกำรกำรซ่อม

บ ำรุงอำกำศยำนด้วยแบบสอบถำมเพ่ือประเมินระดับควำมคิดเห็นต่อคุณภำพของรูปแบบกำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ปรำกฏผลลัพธ์ ดังตำรำงที่ 56 

o 
o 
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ตำรำงที่ 56 คุณภำพของรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม
กำรบินพำณิชย์ไทย 

 

ข้อค ำถำม ค่ำเฉลี่ย S.D. แปลผล 

ควำมเป็นประโยชน์ 

1 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ช่วยส่งเสริมให้กำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนด ำเนินไป
อย่ำงมีประสิทธิภำพ 

4.83 0.39 มำกที่สุด 

2 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย สำมำรถใช้ เป็น
แนวทำงในกำรศึกษำกำรจัดกำรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภำพใน
กำรแข่งขันให้องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนด ำเนินไป
อย่ำงมีประสิทธิภำพ 

4.70 0.56 มำกที่สุด 

ควำมเป็นไปได้ 

1 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย สำมำรถท ำควำมเข้ำใจ  
ได้ง่ำย 

4.52 0.51 มำกที่สุด 

2 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย มีควำมชัดเจนและง่ำย
ต่อกำรน ำไปปฏิบัติ 

4.43 0.51 มำก 

ควำมเหมำะสม 

1 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เหมำะสมกับกำร
น ำไปใช้งำนในองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

4.70 0.56 มำกที่สุด 

2 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยครอบคลุมภำระงำน
ของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน 

4.61 0.50 มำกที่สุด 
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ตำรำงท่ี 56 (ต่อ) 
 

ข้อค ำถำม ค่ำเฉลี่ย S.D. แปลผล 

ควำมถูกต้อง 

1 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย มีควำมถูกต้องและ
สอดคล้องกับกำรปฏิบัติงำนขององค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน 

4.57 0.59 มำกที่สุด 

2 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ช่วยท ำให้กำรบริหำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นไปตำม
มำตรฐำนกำรบินได้อย่ำงถูกต้อง 

4.70 0.44 มำกที่สุด 

 
จำกตำรำงที่ 56 ผลกำรประเมินคุณภำพของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ

ยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยโดยกำรสนทนำกลุ่มผู้ทรงคุณวุฒิจ ำนวน 24 คน  
มีกำรประเมินคุณภำพทั้ง 4 ด้ำน ได้แก่ ควำมเป็นประโยชน์ ควำมเป็นไปได้ ควำมเหมำะสม และ
ควำมถูกต้อง ซึ่งพบว่ำ  

1) ด้ำนควำมเป็นประโยชน์ ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมคิดเห็นต่อข้อค ำถำมกำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ช่วยส่งเสริมให้กำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนด ำเนินไปอย่ำงมีประสิทธิภำพอยู่ในระดับมำกที่สุด (4.83) รองลงมำ คือ 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยสำมำรถใช้เป็น
แนวทำงในกำรศึกษำกำรจัดกำรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรแข่งขันให้องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
อยู่ในระดับมำกที่สุด (4.70)  

2) ด้ำนควำมเป็นไปได้ ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมคิดเห็นต่อข้อค ำถำมกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย สำมำรถท ำควำมเข้ำใจได้ง่ำยอยู่ในระดับ
มำกที่สุด (4.52) รองลงมำ คือ กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม  
กำรบินพำณิชย์ไทย มีควำมชัดเจนและง่ำยต่อกำรน ำไปปฏิบัติอยู่ในระดับมำก (4.43)  

3) ด้ำนควำมเหมำะสม ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมคิดเห็นต่อข้อค ำถำมกำรจัดกำรองค์กำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยเหมำะสมกับกำรน ำไปใช้งำน  
ในองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยอยู่ในระดับมำกที่สุด 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 216 

(4.70) รองลงมำ คือ กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทยมีควำมเหมำะสมครอบคลุมภำระงำนของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนอยู่ในระดับมำกที่สุด (4.61)  

4) ด้ำนควำมถูกต้อง ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมคิดเห็นต่อข้อค ำถำมกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย มีควำมถูกต้องและสอดคล้องกับกำรปฏิบัติ
ขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอยู่ในระดับมำกที่สุด (4.57) รองลงมำ คือ  กำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ช่วยท ำให้กำรบริหำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นไปตำมมำตรฐำนกำรบินได้อย่ำงถูกต้องอยู่ในระดับ
มำกที่สุด (4.70) 

4.4.4 ควำมคิดเห็นและข้อแสนอแนะเพ่ิมเติมของผู้ทรงคุณวุฒิเกี่ยวกับกำรจัดกำรองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

จำกกำรสอบถำมควำมคิดเห็นในล ำดับสุดท้ำยผู้ทรงคุณวุฒิบำงท่ำนได้ให้ข้อเสนอแนะหรือ
ควำมคิดเห็นเพ่ิมเติม โดยผู้วิจัยสำมำรถสรุปได้ ดังนี้ 

1) องค์กำรสำมำรถน ำกำรวิจัยไปใช้ประกอบกำรเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรแข่งขันกับองค์กำร
อ่ืน ๆ รวมถึงกำรสร้ำงนโยบำยเพ่ือพัฒนำคุณภำพองค์กำรให้ดีขึ้น ส่งผลให้ผู้ปฏิบัติงำนมีประสิทธิผล
ในกำรท ำงำนสูงขึ้นเนื่องจำกแนวทำงในกำรบริหำรจัดกำรที่ทันสมัยและมีประสิทธิภำพ 

2) อุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรมีกำรรวมกลุ่มและมีหน่วยงำนที่เกิดจำกกำร
รวมกลุ่มดูแลรับผิดชอบกำรพัฒนำอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยอย่ำงต่อเนื่องโดยตรง  เพ่ือก้ำวสู่
กำรเป็นศูนย์กลำงอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในอนำคต 

3) องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรเน้นกำรให้ควำมส ำคัญเรื่องต้นทุน (Cost) และ
ประสิทธิภำพในกำรด ำเนินงำน (Efficiency)  

4) ควรพัฒนำกำรจัดกำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของไทยให้สำมำรถก้ำวสู่ควำมเป็น
มำตรฐำนระดับสำกลอันจะก่อให้เกิดประโยชน์ต่อกำรพัฒนำทรัพยำกรด้ำนกำรบินของประเทศไทย
ยิ่งขึ้น และเพ่ือเตรียมรองรับกำรขยำยตัวอย่ำงต่อเนื่องของอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
ไทยในอนำคต 

5) ควรพัฒนำคุณภำพก ำลังคนด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในเชิงลึกอย่ำงต่อเนื่อง  
กำรร่วมมือกับสำยกำรบินอ่ืน ๆ ในกำรพัฒนำก ำลังคน โดยอำศัยนโยบำยภำครัฐ กฎหมำย ระเบียบ
ปฏิบัติ ตลอดจนกำรได้รับกำรสนับสนุนกำรด ำเนินงำนจำกเจ้ำหน้ำที่หรือผู้มีส่วนเกี่ยวข้องกับกำร
จัดกำรอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของไทย รวมถึงข้อก ำหนดด้ำนกำรฝึกอบรมและกำร
เพ่ิมศักยภำพของบุคคลำกรต้องมีควำมชัดเจน เพ่ือให้สำมำรถน ำไปปฏิบัติได้อย่ำงมีประสิทธิภำพและ
เป็นไปในทิศทำงเดียวกัน 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 217 

6) ควรมีกำรบูรณำกำรกำรจัดกำรองค์กำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของไทยในทุกภำคส่วนที่
เกี่ยววข้อง โดยกำรท ำควำมเข้ำใจและลดอุปสรรคต่ำงๆในกำรพัฒนำองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
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บทที่  5  
สรุป อภิปรำยผล และข้อเสนอแนะ 

 
กำรวิจัยเรื่อง กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม 

กำรบินพำณิชย์ไทย มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 2) พัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย  และ 3) ประเมินรูปแบบกำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ซึ่งอภิปรำยผลได้ดังต่อไปนี้ 

 
5.1 สรุปผลกำรวิจัย 

5.1.1 สรุปผลกำรศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย จำกกำรสัมภำษณ์เชิงลึกผู้เชี่ยวชำญด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน จ ำนวน 12 คน ด้วยแบบสัมภำษณ์แบบกึ่งโครงสร้ำง สำมำรถสรุปได้ว่ำ กำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยมีองค์ประกอบที่ส ำคัญ  4 
องค์ประกอบ ได้แก่ บริบทและสภำพแวดล้อม (Context & Environment) กำรจัดกำรองค์กำร 
(Organization Management) ทรัพยำกร (Resources) และกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน โดยแต่ละองค์ประกอบมีรำยละเอียด ดังนี้ 

5.1.1.1 องค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม คือ สภำพโดยรอบและเงื่อนไขที่
เกี่ยวข้องกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งแบ่งออกเป็น 6 ปัจจัย ได้แก่ 

1)  สภำวะเศรษฐกิจ (Economic Condition) ที่ส่งผลกระทบต่อฝ่ำยซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ได้แก่ สภำวะเศรษฐกิจถดถอย อำทิ กำรเกิดโรค
ระบำดโควิด (COVID-19) ซึ่งส่งผลต่อกำรเดินทำงด้วยอำกำศยำนและกระทบต่อรำยได้ของ
ผู้ประกอบกำร จึงเป็นเหตุให้สำยกำรบินจ ำนวนมำกเลือกใช้วิธีกำรปรับลดขนำดองค์กำร เพ่ือบริหำร
จัดกำรค่ำใช้จ่ำยให้มีควำมสมดุลกับรำยได้ที่มีอยู่อย่ำงจ ำกัด 

2) กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Aviation Regulation & Standard) ที่ก ำหนดโดย
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ซึ่งครอบคลุมถึงกำรตรวจสอบผู้บริหำร ผู้ปฎิบัติ
กำรซ่อมบ ำรุง สถำนที่ วิธีกำรซ่อมบ ำรุง สิ่งอ ำนวยควำมสะดวก เครื่องมือ อุปกรณ์ วัสดุ และข้อมูลที่
ใช้ในกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน เป็นมำตรฐำนสำกลที่ทั่วโลกให้กำรยอมรับ ทั้งในด้ำนกำรปฏิบัติงำน
และควำมปลอดภัยต่ำง ๆ 

3) นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (Government Policy on Aviation) ภำครัฐเป็นส่วน
ส ำคัญที่ช่วยยกระดับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เช่น กำรพัฒนำ
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สนำมบินอู่ตะเภำให้เป็นสนำมบินพำณิชย์ กำรพัฒนำพ้ืนที่ระเบียงเศรษฐกิจพิเศษภำคตะวันออก 
(EEC) เพ่ือผลักดันให้เป็นศูนย์ซ่อมบ ำรุง และกำรสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรที่เกี่ยวข้องกับกำร
บินในระดับอุดมศึกษำ เป็นต้น 

4) นโยบำยองค์กำร (Company Policy) ที่เกี่ยวข้องกับฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ได้แก่ นโยบำยเรื่องควำมปลอดภัย ควำมตรงต่อเวลำ  
ควำมประหยัด กำรให้ควำมส ำคัญในกำรสรรหำและกำรจัดระเบียบองค์กำรด้วยกำรก ำหนดหน้ำที่
และควำมรับผิดชอบอย่ำงชัดเจน โดยผู้ปฏิบัติงำนที่ท ำกำรซ่อมบ ำรุงต้องมีใบอนุญำตนำยช่ำง
ภำคพ้ืนดินที่ออกโดยส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทยแล้วก ำหนดประสบกำรณ์อย่ำงชัดเจน
ก่อนที่จะให้เรียนเป็นวิศวกรผู้มีศักดิ์และสิทธิ์ในกำรอนุญำตให้เครื่องบินในแต่ละเที่ยวบินท ำกำรบิน
อย่ำงมีประสิทธิภำพและปลอดภัย 

5) ควำมพร้อมใช้งำน (Availability) เป็นปัจจัยหลักที่จะช่วยส่งเสริมควำมสำมำรถใน
กำรแข่งขันให้กับองค์กรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทย องค์กำรจะต้องให้ควำมส ำคัญกับกำร
ประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อมใช้งำนขององค์กรให้สอดคล้องกับควำมต้องกำรของลูกค้ำเพ่ือเพ่ิม
ขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันและส่วนแบ่งทำงกำรตลำด 

6) ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Capability) ในภำพรวมประเทศไทยมี
ศักยภำพในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอย่ำงเพียงพอ เนื่องจำกมีผู้ปฏิบัติงำนฝ่ำยซ่อมบ ำรุงที่มีควำมรู้ 
ควำมสำมำรถ ควำมช ำนำญ และควำมพร้อมในกำรปฏิบัติงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

5.1.1.2 องค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำรองค์กำรคือกระบวนกำรบริหำรกลุ่มบุคลำกร 
ในองค์กำร ให้สำมำรถท ำงำนร่วมกันได้อย่ำงมีประสิทธิภำพและสำมำรถบรรลุวัตถุประสงค์ขององค์กำร
ซึ่งแบ่งออกเป็น 5 ปัจจัย ได้แก่ 

1) กำรวำงแผน (Planning) ในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องมีกำรวำงแผนที่เป็น
ระบบและปฏิบัติตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัย กำรวำงแผนในส่วนขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินของไทยต้องเป็นไปตำมมำตรฐำนขั้นต่ ำที่ทำงส ำนักงำนกำรบินพล
เรือนแห่งประเทศไทยก ำหนดไว้  

2) กำรจัดองค์กร (Organizing) เพ่ือให้องค์กำรสำมำรถรับมือกับกำรเปลี่ยนแปลงได้
อย่ำงทันท่วงที กำรจัดองค์กรที่ดีจึงไม่ควรมีควำมซับซ้อนมำกเกินไป กำรจัดองค์กรของธุรกิจกำรบิน
โดยส่วนมำกสำมำรถแบ่งออกเป็น 3 ฝ่ำยหลัก ๆ ได้แก่ ฝ่ำยปฏิบัติกำรบิน ฝ่ำยวิศวกรรมและซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน และฝ่ำยกำรพำณิชย์และกำรตลำด 

3) กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing) จำกสถำนกำรณ์โควิด 19 แพร่ระบำด 
ส่งผลให้กำรจัดสรรและบริหำรบุคลำกรควรเป็นไปในรูปแบบที่พร้อมรับกำรเปลี่ยนแปลงอยู่เสมอ อำทิ 
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กำรปรับลดขนำดขององค์กำร กำรปรับเปลี่ยนหรือขยำยอ ำนำจ หน้ำที่ ควำมรับผิดชอบ บุคลำกรจึง
ต้องมีศักยภำพหลำกหลำยสำมำรถรับมือกับกำรเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึนได้ 

4) กำรอ ำนวยกำร (Directing) ต้องมีกำรติดต่อประสำนงำน มีกำรวำงแผน มีกำร
ก ำหนดเป้ำหมำย มีกำรก ำหนดตัวชี้วัดประสิทธิภำพในเป้ำหมำยต่ำง ๆ และกำรด ำเนินงำนตำมแผน
และระยะเวลำที่วำงไว้ ส ำหรับกำรอ ำนวยกำรในหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนนั้นมีหลำยส่วน อำทิ 
กำรจัดจ้ำงผู้ปฏิบัติงำนที่มีควำมเชี่ยวชำญและมีใบอนุญำต กำรจัดเช่ำอุปกรณ์ กำรให้บริกำรตำม
มำตรฐำนของอุตสำหกรรม กำรควบคุม และรักษำกำรซ่อมบ ำรุงให้มีคุณภำพ 

5) กำรควบคุม (Controlling) หน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีกำรปฏิบัติตำมคู่มือ 
กฎระเบียบ และมำตรฐำนกำรบินที่เคร่งครัดภำยใต้กำรก ำกับดูแลของส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ท ำให้กำรควบคุมเป็นไปอย่ำงมีคุณภำพและสอดคล้องกับมำตรฐำนสำกล ส่งผลให้เกิด
ควำมปลอดภัยทั้งกับผู้ปฏิบัติงำน ผู้ใช้บริกำร และยังเป็นกำรสร้ำงควำมพึงพอใจในกำรใช้บริกำรของ
ผู้โดยสำรอีกด้วย 

5.1.1.3 องค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร คือ องค์ประกอบในกำรด ำเนินภำรกิจขององค์กำรให้
ส ำเร็จตำมวัตถุประสงค์อย่ำงมีประสิทธิภำพและประสิทธิผล ซึ่งแบ่งออกเป็น 8 ปัจจัย ได้แก ่

1) คน (Man) มีควำมส ำคัญอย่ำงมำกในองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ฝ่ำย
บริหำรควรมีกำรประเมินและค ำนวณก ำลังคนให้เหมำะสมกับภำระหน้ำที่และควำมรับผิดชอบด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงตำมรอบก ำหนดของกำรซ่อมควรเริ่มตั้งแต่กำรคัดสรรผู้มีคุณสมบัติที่เหมำะสมต่อ
ต ำแหน่งหน้ำที่ท่ีรับผิดชอบ 

2) เงิน (Money) เป็นสิ่งส ำคัญอย่ำงหนึ่งของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง  
อำกำศยำนซึ่งต้องใช้เงินทุนจ ำนวนมำกในกำรบริหำรจัดกำรวัตถุดิบ อะไหล่ บุคลำกร และจัดซื้อ
น ำเข้ำอุปกรณ์ตำมควำมเหมำะสม 

3) วัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วน (Material) เป็นสิ่งจ ำเป็นต่ออุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน เป็นส่วนส ำคัญในกำรขับเคลื่อนกระบวนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้บรรลุผล และสำมำรถ
น ำอำกำศยำนนั้นไปใช้งำนต่อได้ 

4) วิธีกำรปฏิบัติ (Method) อุตสำหกรรมกำรบินมีกฎระเบียบและมำตรฐำนสำกลที่ต้อง
ปฏิบัติตำมเพ่ือควบคุมคุณภำพของอำกำศยำนให้มีควำมปลอดภัยต่อผู้ใช้บริกำรและผู้ปฏิบัติหน้ำที่กับ
อำกำศยำน 

5) เครื่องจักรกล เครื่องมือ (Machine) เป็นองค์ประกอบส ำคัญในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องมีกำรจัดสรรเครื่องมือและเครื่องจักรกลให้เพียงพอต่อกำร
บ ำรุงรักษำอำกำศยำนเพ่ือให้งำนซ่อมบ ำรุงสำมำรถด ำเนินกำรได้โดยไม่มีข้อบกพร่องหรือติดขัด 
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6) ตลำด (Market) มีควำมส ำคัญต่อองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเนื่องจำก
อุตสำหกรรมกำรบินในประเทศไทยมีกำรแข่งขันสูง จึงควรให้ควำมส ำคัญด้ำนมำตรฐำนและคุณภำพ
ในกำรซ่อมบ ำรุง กำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุมครบทุกด้ำน รำคำในกำรซ่อมบ ำรุง ระยะเวลำในกำรซ่อม
บ ำรุง กำรส่งมอบที่ตรงเวลำ เทคโนโลยีที่ทันสมัย และกำรตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำ 

7) ขวัญและก ำลังใจ (Morale) กำรสร้ำงขวัญและก ำลังใจให้บุคลำกรจะท ำให้องค์กำร
ได้ผลผลิตจำกกำรท ำงำนของพนักงำนดีขึ้น องค์กำรอำจใช้กำรฝึกอบรมก่อนกำรท ำงำนเพ่ือท ำให้
ผู้ปฏิบัติงำนมีควำมมั่นใจ เข้ำใจกำรท ำงำน เกิดประสิทธิผล และรักในอำชีพ ใช้กำรรับฟังควำมคิดเห็น 
และกำรมีส่วนร่วมเพ่ือท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนเกิดควำมเชื่อมั่น ควำมภูมิใจ และรู้สึกว่ำเป็นส่วนหนึ่งของ
องค์กำร โดยผู้บริหำรจะต้องสร้ำงขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนให้มำกขึ้นทั้งในระดับปฏิบัติกำรและ
ระดับนโยบำย 

8) เวลำในกำรด ำเนินงำน (Minute) เป็นสิ่งที่องค์กำรซ่อมบ ำรุงต้องมีกำรวำงแผน
ก ำหนดกำรที่ชัดเจน ครอบคลุมปัญหำที่อำจเกิดขึ้น รักษำเวลำให้ตรงตำมก ำหนด เป็นไปตำม
มำตรฐำน และก ำหนดอ ำนำจกำรตัดสินใจของหัวหน้ำงำนอย่ำงเหมำะสมเพ่ือควำมคล่องตัวในกำร
แก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ เนื่องจำกกำรส่งมอบที่ล่ำช้ำอำจส่งผลให้มีค่ำใช้จ่ำยเพ่ิมเติมจำกที่ได้วำงแผนไว้
และลดทอนควำมน่ำเชื่อถือขององค์กำร 

5.1.1.4 องค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนคือ
ควำมได้เปรียบในกำรแข่งขันขององค์กำรที่เกิดจำกกำรบริหำรจัดกำรอย่ำงมีประสิทธิภำพ  ซึ่งแบ่ง
ออกเป็น 4 ปัจจัย ได้แก่ 

1) ต้นทุน (Cost) กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นจุดแข็งของไทยในกำรแข่งขันกับ
ประเทศอ่ืน ๆ ในภูมิภำคเดียวกันและภูมิภำคอ่ืน เช่น มำเลเซีย และสิงคโปร์ เนื่องจำกค่ำแรง  
ในประเทศนั้นไม่สูงมำกท ำให้สำมำรถแข่งขันกับคู่แข่งได้ กำรบริหำรจัดกำรที่ดีจะช่วยให้สำมำรถ
ควบคุมต้นทุนได้ดีขึ้น ส ำหรับกำรลดรำคำเพ่ือท ำกำรแข่งขันทำงผู้บริหำรจะต้องค ำนึงถึงต้นทุนและ
คุณภำพเพ่ือให้ผู้รับบริกำรมีควำมมั่นใจว่ำได้รับบริกำรตำมมำตรฐำนระดับสำกล ส่วนกำรแข่งขัน  
ในระดับสำกลจ ำเป็นต้องมีภำครัฐและหน่วยงำนของรัฐที่เกี่ยวข้องให้กำรสนับสนุนในเชิงนโยบำยหรือ
กฎหมำย ซึ่งจะท ำให้ต้นทุนต่ ำลงและสำมำรถแข่งขันในระดับสำกลได้ดียิ่งขึ้น 

2) ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) เป็นปัจจัยที่ช่วยให้องค์กำรปรับตัวให้ทันต่อเศรษฐกิจ 
สังคม และสถำนกำรณ์ต่ำง ๆ ในปัจจุบันที่มีกำรพัฒนำหรือเปลี่ยนแปลงอย่ำงรวดเร็ว กำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนนั้นจ ำเป็นต้องพัฒนำควบคู่ไปกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม บุคลำกรจ ำเป็นต้องเรียนรู้
ทักษะต่ำง ๆ เพ่ือให้ทันต่อกำรเปลี่ยนแปลงของนวัตกรรมและเทคโนโลยีด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน องค์กำรต้องสำมำรถใช้งำนเทคโนโลยีที่มีอยู่ให้เกิดประสิทธิผลสูงสุดได้โดยไม่จ ำเป็นต้องใช้
เทคโนโลยีที่ทันสมัยที่สุด เช่นเดียวกันกับกระบวนกำรท ำงำนที่ควรมีควำมยืดหยุ่นสำมำรถปรับเข้ำกับ
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สถำนกำรณ์หรือควำมต้องกำรของลูกค้ำได้โดยไม่ขัดต่อกฎระเบียบและมำตรฐำนทั้งในด้ำนวิธีกำร
และระยะเวลำ เพ่ือให้สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของผู้รับบริกำรได้อย่ำงมีประสิทธิภำพ 

3) กำรส่งมอบ (Delivery) องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนต้องมีควำมตรงต่อเวลำและ
ไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อกำรน ำอำกำศยำนกลับมำใช้ปฏิบัติกำร โดยค ำนึงถึงระยะเวลำและกำร
จัดสรรสถำนที่ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุง องค์กำรจึงควรมีระบบกำรติดตำม กำรประเมินผล และกำรแก้ไข
ข้อบกพร่อง เพ่ือเป็นส่วนหนึ่งในกำรประกันคุณภำพขององค์กำร  

4) คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) ปัจจุบันคุณภำพกำรบริกำรขององค์กำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทยได้รับกำรยอมรับในระดับสำกล องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึง
ควรมีกำรประเมินคุณภำพกำรให้บริกำรเพ่ือเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภำพ เนื่องจำกองค์กำรที่สำมำรถ
สร้ำงคุณภำพกำรบริกำรได้ดีย่อมท ำให้ลูกค้ำกลับมำใช้บริกำรซ้ ำ จึงถือเป็นกำรเพ่ิมควำมสำมำรถ
ทำงกำรแข่งขันให้กับองค์กำรได้อีกทำงหนึ่ง  
 5.1.2 สรุปผลกำรพัฒนำรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย  

5.1.2.1 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจ โดยใช้ข้อมูลจำกกำรเก็บแบบสอบถำมจำก
กลุ่มตัวอย่ำงจ ำนวน 600 คน และน ำมำวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจสำมำรถสรุปได้ว่ำ กำร
วิเครำะห์ข้อมูลได้ค่ำ KMO เท่ำกับ 0.98 ซึ่งอยู่ในเกณฑ์ดีมำก แสดงให้เห็นว่ำตัวแปรทั้งหมดมีควำม
เหมำะสมที่จะใช้เทคนิคกำรวิเครำะห์องค์ประกอบและค่ำ Significance = 0.00 ซึ่งน้อยกว่ำ 0.05 
หมำยควำมว่ำตัวแปรทุกตัวมีควำมสัมพันธ์กันเพียงพอที่จะน ำมำวิเครำะห์องค์ประกอบได้ โดยผลจำก
กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงส ำรวจพบว่ำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ประกอบด้วย 4 องค์ประกอบ ได้แก่ บริบทและสภำพแวดล้อม 
(Context and Environment) กำรจัดกำรองค์กำร (Organization Management) ทรัพยำกร 
(Resources) และกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน รวมทั้งหมด 17 ปัจจัย       
ซึ่งมีรำยละเอียดดังนี้ 

1) องค์ประกอบด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม ประกอบด้วย 6 ปัจจัย ได้แก่  
(1) นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (2) ควำมพร้อมใช้งำน (3) ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
(4) สภำวะเศรษฐกิจ (5) กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน และ (6) นโยบำยองค์กำร มีตัวแปรรวม
ทั้งหมดจ ำนวน 27 ตัวแปร ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัวขององค์ประกอบด้ำนบริบท
และสภำพแวดล้อม ร้อยละ 70.81 

2) องค์ประกอบด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร ประกอบด้วย 3 ปัจจัย ได้แก่ (1) กำรจัดกำร
ทรัพยำกรมนุษย์ (2) กำรควบคุม และ (3) กำรวำงแผน มีตัวแปรรวมทั้งหมดจ ำนวน 29 ตัวแปร  
ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัวขององค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำร ร้อยละ 68.07 
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3) องค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร ประกอบด้วย 5 ปัจจัย ได้แก่  (1) คน (2) ตลำด  
(3) ขวัญและก ำลังใจ (4) เงิน และ (5) เครื่องจักรกล มีตัวแปรรวมทั้งหมดจ ำนวน 47 ตัวแปร  
ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัวขององค์ประกอบด้ำนทรัพยำกร ร้อยละ 70.19 

4) องค์ประกอบด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ประกอบด้วย 3 ปัจจัย ได้แก่ (1) คุณภำพกำรบริกำรและกำรส่งมอบ (2) ควำมยืดหยุ่น และ (3) ต้นทุน 
มีตัวแปรรวมทั้งหมดจ ำนวน 18 ตัวแปร ซึ่งอธิบำยควำมแปรปรวนของตัวแปรทุกตัวขององค์ประกอบ
ด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ร้อยละ 68.28 

5.1.2.2 กำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยัน เพ่ือท ำกำรตรวจสอบควำมกลมกลืนของ
รูปแบบควำมสัมพันธ์เชิงสำเหตุ (ทฤษฎี) กับข้อมูลเชิงประจักษ์ (ข้อมูลสังเกต) โดยใช้โปรแกรม
ส ำเร็จรูปทำงสถิติในกำรวิเครำะห์ สำมำรถสรุปได้ดังนี้ 

1) ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม
จ ำแนกตำมรำยด้ำนย่อย พบว่ำ มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Chi-Square = 
11.784, df. = 6, P-value = 0.067) โดยผลกำรวิเครำะห์ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดง
ให้เห็นว่ำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบทุกตัวบ่งชี้มีค่ำเป็นบวกตั้งแต่ 0.43 ถึง 0.80 ตัวแปรสังเกตได้  
ที่มีค่ำน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ ควำมพร้อมใช้งำน (AVIA) รองลงมำ คือ ควำมสำมำรถในกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) นโยบำยองค์กำร (CPOL) กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (ARST) 
นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (GPAV) และสภำวะเศรษฐกิจ (ECON) ตำมล ำดับ 

2) ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำนกำรจัดกำรองค์กำรจ ำแนก
ตำมรำยด้ำนย่อย พบว่ำ มีควำมสอดคลองกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Chi-Square = 6.930, df. 
= 3, P-value = 0.074) โดยผลกำรวิเครำะห์ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดงให้เห็นว่ำค่ำ
น้ ำหนักองค์ประกอบทุกตัวบ่งชี้มีค่ำเป็นบวกตั้งแต่ 0.86 ถึง 0.89 ตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่ำน้ ำหนัก
ควำมส ำคัญมำกท่ีสุด คือ กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) รองลงมำ คือ กำรควบคุม (CONT) และ 
กำรวำงแผน (PLAN) ตำมล ำดับ 

3) ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำนทรัพยำกรจ ำแนกตำมรำย
ด้ำนย่อย พบว่ำ มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ (Chi-Square = 4.802, df. = 3,  
P-value = 0.187) โดยผลกำรวิเครำะห์ค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดงให้เห็นว่ำค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบทุกตัวบ่งชี้มีค่ำเป็นบวกตั้งแต่ 0.85 ถึง 0.90 ตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่ำน้ ำหนักควำมส ำคัญ
มำกที่สุด คือ คน (MMAN) รองลงมำ คือ ขวัญและก ำลังใจ (MMOR) เงิน (MMON) ตลำด (MMKT) 
และเครื่องจักร (MMAC) ตำมล ำดับ 

4) ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันของปัจจัยด้ำนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจ ำแนกตำมรำยด้ำนย่อย พบว่ำ มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิง
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ประจักษ์ (Chi-Square = 2.855, df. = 2, P-value = 0.240) โดยผลกำรวิ เครำะห์ค่ำน้ ำหนัก
องค์ประกอบของตัวบ่งชี้แสดงให้เห็นว่ำค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบทุกตัวบ่งชี้มีค่ำเป็นบวกตั้งแต่ 0.79 ถึง 
0.84 ตัวแปรสังเกตได้ที่มีค่ำน้ ำหนักควำมส ำคัญมำกที่สุด คือ ควำมยืดหยุ่น (FLEX) รองลงมำ คือ 
ต้นทุน (COST) และคุณภำพกำรบริกำรและกำรส่งมอบ (SERV) ตำมล ำดับ 

5) ผลกำรวิเครำะห์องค์ประกอบเชิงยืนยันรูปแบบโครงสร้ำงกำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย พบว่ำ หลังจำกปรับรูปแบบ
ควำมสัมพันธ์ให้มีควำมสอดคล้องกลมกลืนมำกขึ้น รูปแบบโครงสร้ำงกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยมีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูล 
เชิงประจักษ์ (Chi-Square = 54.04 , df. = 45, P-Value = 0.167) ประกอบด้วยตัวแปรแฝง  
4 ตัวแปร และตัวแปรสังเกตได้ 17 ตัวแปร ซึ่งมีรำยละเอียดดังนี้  (1) ตัวแปรแฝงบริบทและ
สภำพแวดล้อม (COEN) ประกอบด้วย นโยบำยองค์กำร (CPOL) ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน (CAPA) ควำมพร้อมใช้งำน (AVIA) กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (ARST) นโยบำย
ภำครัฐด้ำนกำรบิน (GPAV) และสภำวะเศรษฐกิจ (ECON) ตำมล ำดับค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบจำกมำก
ไปน้อย (2) ตัวแปรแฝงกำรบริหำรจัดกำร (ORMA) ประกอบด้วย กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) 
กำรวำงแผน (PLAN) และกำรควบคุม (CONT) ตำมล ำดับค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบจำกมำกไปน้อย 
(3) ตัวแปรแฝงทรัพยำกร ประกอบด้วย คน (MMAN) เงิน (MMON) ขวัญและก ำลังใจ (MMOR) 
เครื่องจักร (MMAC) และตลำด (MMKT) ตำมล ำดับค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบจำกมำกไปน้อย และ  
(4) ตัวแปรแฝงกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ประกอบด้วย ควำมยืดหยุ่น 
(FLEX) คุณภำพกำรบริกำร (SERV) และต้นทุน (COST) ตำมล ำดับค่ำน้ ำหนักองค์ประกอบจำกมำก
ไปน้อย 

จำกภำพโมเดลสมกำรเชิงโครงสร้ำงแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนหลังปรับโมเดล โดยวิธีเชื่อมตัวแปร Modification Indices จ ำนวน 71 คู่ ผลกำรวิเครำะห์
สมกำรเชิงโครงสร้ำงแบบจ ำลองกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีควำมสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์อยู่ในเกณฑ์ดี สอดคล้องกับแนวคิดของ Hair et al. (2006), Bollen (1989) 
and Sorbon (1996) โมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ มีค่ำ Chi – Square = 
54.043, df. = 45.0, Sig. = 0.167 > 0.05 และ CMIN/df.  = 1.201 < 2.0 ผลกำรวิเครำะห์จำกกำร
ปรับโมเดล พบว่ำ ดัชนีมีควำมสอดคล้องและค่ำสถิติเหล่ำนี้ผ่ำนเกณฑ์ที่ก ำหนดไว้ ทั้ง 7 ดัชนี สรุปได้
ดังนี้  

1) ดัชนีวัดควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์  (Comparative Fit Index: CFI)  
ซึ่งผลกำรวิเครำะห์มีค่ำเท่ำกับ 0.999 > 0.90 ผลของค่ำดัชนีเป็นไปตำมแนวคิดของ Hair et al. 
(2006) ซ่ึง CFI ที่ดีควรมีค่ำ 0.90 ขึ้นไป แสดงว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์  
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2) ดัชนีวัดควำมกลมกลืน (Goodness of Fit Index: GFI) เป็นกำรแสดงถึงปริมำณ
ควำมแปรปรวนและควำมแปรปรวนร่วมที่อธิบำยได้ด้วยโมเดล ซึ่งผลกำรวิเครำะห์มีค่ำเท่ำกับ 0.990 
> 0.90 ผลของค่ำดัชนีเป็นไปตำมแนวคิดของ Hair et al. (2006) และ Mueller (1996) ซึ่ง GFI  
ที่ดีควรมีค่ำ 0.90 ขึ้นไป แสดงว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์ 

3) ดัชนีวัดควำมกลมกลืนที่ปรับแก้ไขแล้ว  (Adjusted Goodness of Fit Index: 
AGFI) เป็นกำรแสดงถึงปริมำณควำมแปรปรวนและควำมแปรปรวนร่วมที่อธิบำยได้ด้วยโมเดลปรับแก้
ด้วยองศำควำมเป็นอิสระ โดยทั่วไปค่ำ AGFI มีค่ำระหว่ำง 0 ถึง 1 ค่ำ ซึ่ง ค่ำ AGFI ที่ยอมรับได้ควรมี
ค่ำมำกกว่ำ 0.90 ซึ่งผลกำรวิเครำะห์มีค่ำเท่ำกับ 0.965 > 0.90 ผลของค่ำดัชนีเป็นไปตำมแนวคิดของ 
Durande-Moreau an Usunier (1999) ซึ่ง AGFI ที่ดีควรมีค่ำ 0.90 ขึ้นไป แสดงว่ำโมเดลมีควำม
สอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์ 

4) ดัชนีรำกที่สองของค่ำเฉลี่ยควำมคลำดเคลื่อนก ำลังสองของกำรประมำณค่ำ (Root 
Mean Square Error of Approximation: RMSEA) เป็นค่ำสถิติที่ ใช้ ในกำรทดสอบสมมติฐำน  
โดยค่ำ RMSEA ที่ดีมำกควรมีค่ำน้อยกว่ำ 0.05 หรือมีค่ำระหว่ำง 0.05 ถึง 0.08 หมำยถึง โมเดล
ค่อนข้ำงสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งผลกำรวิเครำะห์มีค่ำเท่ำกับ 0.018 < 0.08  
เป็นค่ำ RMSEA ที่ดีมำก ผลของค่ำดัชนีเป็นไปตำมแนวคิด ของ Hair et al. (2006), Browne and 
Cudeck (1993) แสดงว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์ 

5) ดัชนีควำมกลมกลืนประเภทเปรียบเทียบกับรูปแบบอิสระ (Normed fit index; 
NFI) เป็นค่ำสถิติที่ใช้ในกำรทดสอบสมมติฐำน โดยค่ำ NFI ที่ยอมรับได้ควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 ซึ่งผล
กำรวิเครำะห์มีค่ำเท่ำกับ 0.995 > 0.90 ผลของค่ำดัชนีเป็นไปตำมแนวคิดของ Hair et al. (2006) 
แสดงว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์ 

6) ดัชนีควำมกลมกลืนเชิงเปรียบเทียบกับรูปแบบฐำน ( Incremental fit index; IFI) 
เป็นค่ำดัชนีที่ทดสอบเปรียบเทียบรูปแบบทดสอบกับรูปแบบฐำนที่ตัวแปรทุกตัวแปรไม่มีควำมสัมพันธ์
กับมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 ซึ่งแสดงว่ำรูปแบบทำงทฤษฎีสำมำรถใช้อธิบำยควำมสัมพันธ์ของตัวแปร  
ได้อย่ำงดี โดยค่ำ IFI ที่ยอมรับได้ควรมีค่ำมำกกว่ำ 0.90 ซึ่งผลกำรวิเครำะห์มีค่ำเท่ำกับ 0.999 > 0.90 
ผลของค่ำดัชนีเป็นไปตำมแนวคิดของ Hair et al. (2006) แสดงว่ำโมเดลมีควำมสอดคล้องกลมกลืน
เชิงสัมพัทธ์ 

7) ดัชนีรำกของค่ำเฉลี่ยก ำลังสองของส่วนเหลือ (Root Mean Square Residual: 
RMR) เป็นค่ำสถิติที่ใช้ในกำรทดสอบสมมติฐำน โดยค่ำ RMR ควรมีค่ำน้อยกว่ำ 0.05 ซึ่งค่ำที่ดีควรมี
ค่ำเท่ำกับ 0 หรือเข้ำใกล้ 0 มำกที่สุด ซึ่งผลกำรวิเครำะห์ค่ำ RMR เท่ำกับ 0.007 < 0.05 ซึ่งเป็นค่ำที่
ดีมำก ผลของค่ำดัชนีเป็นไปตำมแนวคิด ของ Diamantopoulos, Siguaw (2000) แสดงว่ำโมเดลมี
ควำมสอดคล้องกลมกลืนเชิงสัมพัทธ์ 
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จำกผลกำรวิเครำะห์ค่ำดัชนีทั้ง 7 ตัว มีควำมสอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ 
ชี้ให้เห็นว่ำสมกำรเชิงโครงสร้ำงรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีควำม
สอดคล้องกลมกลืนกับข้อมูลเชิงประจักษ์ตำมเงื่อนไขในระดับกำรยอมรับทำงสถิติ  ประกอบด้วยตัว
แปรด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม ด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร ด้ำนทรัพยำกร และกำรจัดกำรองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีควำมสอดคล้องเป็นไปตำมเกณฑ์กำรก ำหนดค่ำซึ่งแสดงว่ำโมเดล  
ในกำรวัดนี้มีควำมเที่ยงตรง (Validity) หรือ OK Fit Confirm  

ผลกำรวิเครำะห์ทดสอบสมกำรเชิงโครงสร้ำงรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน ตัวแปรอิสระประกอบด้วยด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม ด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร 
ด้ำนทรัพยำกร ตัวแปรตำม คือ ด้ำนกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนโดยพิจำรณำ
จำกค่ำสัมประสิทธิ์ถดถอยของตัวแปรอิสระในรูปคะแนนมำตรฐำน ซึ่งเป็นค่ำสัมประสิทธิ์กำรตัดสินใจ
ที่จะบ่งบอกอิทธิพลของตัวแปรสำมำรถน ำมำสรุปผลกำรทดสอบเป็นรำยด้ำน ดังนี้ 

1) ด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อม ประกอบด้วย 6 ตัวแปรสังเกตได้ (Policy, 
Availability, Capability, Economic, Aviation, Company) มีค่ำน้ ำหนักสัมประสิทธิ์ถดถอย
ระหว่ำง 0.45 – 0.81 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เชิงพหุ (R2) ร้อยละ 20.0 - 65.0 โดยผลกำรทดสอบ
สมกำรเชิงโครงสร้ำงพบว่ำ ด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมมีอิทธิพลทำงตรงเชิงบวกต่อกำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีค่ำสัมประสิทธิ์ถดถอยเท่ำกับ 0.17 ค่ำควำมคลำดเคลื่อน
เท่ำกับ 0.06 มีค่ำ t-value เท่ำกับ 3.141 และ ค่ำ Sig. = 0.002 < 0.05 อธิบำยอิทธิพลต่อกำร
เปลี่ยนแปลงได้ร้อยละ 86.0 อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 

2) ด้ำนกำรจัดกำรองค์กำร ประกอบด้วย 3 ตัวแปรสังเกตได้ (Staffing, Controlling, 
Planning) มีค่ำน้ ำหนักสัมประสิทธิ์ถดถอยระหว่ำง 0.81 – 0.97 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ 
เชิงพหุ (R2) ร้อยละ 67.0 - 94.0 โดยผลกำรทดสอบสมกำรเชิงโครงสร้ำงพบว่ำด้ำนกำรจัดกำร
องค์กำรไม่มีอิทธิพลต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีค่ำ t-value เท่ำกับ  
-0.794 และ ค่ำ Sig. = 0.427 > 0.05 อย่ำงมีนัยส ำคัญทำงสถิติที่ 0.05 

3) ด้ำนทรัพยำกรประกอบด้วย 5 ตัวแปรสังเกตได้ (Man, Marketing, Morale, 
Money, Machine) มีค่ำน้ ำหนักสัมประสิทธิ์ถดถอยระหว่ำง 0.79 – 0.93 ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์
เชิงพหุ (R2) ร้อยละ 63.0 - 87.0 โดยผลกำรทดสอบสมกำรเชิงโครงสร้ำงพบว่ำ ด้ำนทรัพยำกร 
มีอิทธิพลทำงตรงเชิงบวกต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีค่ำสัมประสิทธิ์
ถดถอยเท่ำกับ 0.88 ค่ำควำมคลำดเคลื่อนเท่ำกับ 0.11 มีค่ำ t-value เท่ำกับ 7.277 และ 
ค่ำ Sig. = 0.000 < 0.05 อธิบำยอิทธิพลต่อกำรเปลี่ยนแปลงได้ร้อยละ 86.0 อย่ำงมีนัยส ำคัญทำง
สถิติที่ 0.05 
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4) ด้ำนกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ประกอบด้วย 3 ตัวแปร
สังเกตได้ (Service, Flexibility, Cost) มีค่ำน้ ำหนักสัมประสิทธิ์ถดถอยระหว่ำง 0.79 – 0.86  
ค่ำสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์เชิงพหุ (R2) ร้อยละ 63.0 - 74.0 โดยด้ำนกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนเป็นตัวแปรผลของสมกำรเชิงโครงสร้ำงรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน 

5.1.3  สรุปผลกำรประเมินรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยโดยกำรสนทนำกลุ่ม (Focus Group) สำมำรถสรุปได้ดังนี้  
ผู้ทรงคุณวุฒิทั้ง 24 คน ยืนยันเห็นด้วยกับควำมเป็นประโยชน์ ควำมเป็นไปได้ ควำมเหมำะสม และ
ควำมถูกต้องของรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย และมีผลกำรประเมินระดับควำมเห็นทั้ง 4 ด้ำน ดังนี้ 

1)  ด้ำนควำมเป็นประโยชน์ ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมคิดเห็นว่ำกำรจัดกำรองค์กำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ช่วยส่งเสริมให้กำรจัดกำรองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนด ำเนินไปอย่ำงมีประสิทธิภำพอยู่ในระดับมำกที่สุด (4.83) และ 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย สำมำรถใช้เป็น
แนวทำงในกำรศึกษำกำรจัดกำรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภำพในกำรแข่งขันให้กับองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนอยู่ในระดับมำกที่สุด (4.70)  

2) ด้ำนควำมเป็นไปได้ ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมเห็นว่ำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย สำมำรถท ำควำมเข้ำใจได้ง่ำยอยู่ในระดับมำก
ที่สุด (4.52) และกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์
ไทย มีควำมชัดเจนและง่ำยต่อกำรน ำไปปฏิบัติอยู่ในระดับมำก (4.43)  

3) ด้ำนควำมเหมำะสม ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมเห็นว่ำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เหมำะสมกับกำรน ำไปใช้งำนในองค์กำร  
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยอยู่ในระดับมำกที่สุด (4.70)  
และกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย มีควำม
เหมำะสมครอบคลุมภำระงำนของกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอยู่ในระดับ
มำกที่สุด (4.61)  

4) ด้ำนควำมถูกต้อง ผู้ทรงคุณวุฒิมีควำมเห็นว่ำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย มีควำมถูกต้องและสอดคล้องกับกำรปฏิบัติงำนของ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนอยู่ ในระดับมำกที่สุด (4.57) และกำรจัดกำรองค์กำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ช่วยท ำให้สำมำรถบริหำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนตำมมำตรฐำนกำรบินได้อย่ำงถูกต้องอยู่ในระดับมำกที่สุด (4.70) 
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ผลกำรจัดท ำร่ำงรูปแบบกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนกำรบิน
พำณิชย์ไทย จำกกำรศึกษำเอกสำร สัมภำษณ์เชิงลึกผู้ทรงคุณวุฒิในหน่วยงำนด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน ตลอดจนกำรวิเครำะห์ข้อมูลจำกแบบสอบถำมกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนกำร
บินพำณิชย์ไทย ผู้วิจัยได้น ำผลดังกล่ำวมำปรับเป็นร่ำงกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนกำรบินพำณิชย์ไทย Content environment, Organization management, Resource, 
and Aircraft maintenance organization management (CORA) Model ดังภำพที่ 23 

 
 

 
 
 
 
                                                                                                          
 
 
 
 
 
 

ภำพที่ 23 CORA Model 
 
5.2 อภิปรำยผลกำรวิจัย 

จำกผลกำรวิจัยกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย ประกอบด้วยองค์ประกอบ 4 ด้ำน 17 ปัจจัย แบ่งเป็น บริบทและสภำพแวดล้อม จ ำนวน 6 
ปัจจัย กำรจัดกำรองค์กำร จ ำนวน 3 ปัจจัย ทรัพยำกร จ ำนวน 5 ปัจจัย และกำรบริหำรจัดกำรองค์กำร
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน จ ำนวน 3 ปัจจัย ซึ่งผู้วิจัยน ำผลกำรวิจัยมำอภิปรำย ได้ดังนี้ 

5.2.1 สมมติฐำนที่ 1 กำรจัดกำรองค์กำร (ORMA) พบว่ำ ผลกำรทดสอบยอมรับสมมติฐำน
หลัก หมำยถึง โมเดลกำรจัดกำรองค์กำรตำมสมมติฐำนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ สำมำรถแยก
เป็นรำยย่อย ได้แก่ กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (STFF) กำรควบคุม (CONT) และ กำรวำงแผน 
(PLAN) น ำมำประกอบกันแล้วท ำให้เกิดเป็นโมเดลที่สำมำรถส่งผลต่อกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเมื่อน ำไปทดสอบสมมติฐำนแล้วพบว่ำ มีควำมสอดคล้องกับข้ อมูลเชิง

กำรจัดกำรองค์กำรด้ำน

กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

(Aircraft 

maintenance 

organization 

management) 

บริบทและสภำพแวดล้อม

(Content environment) 

กำรจดักำรองคก์ำร

(Organization 

management) 

ทรัพยำกร 

(Resource) 
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ประจักษ์ ซึ่งจำกผลกำรวิจัยพบว่ำ 1) กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวม
อยู่ในระดับมำก (4.22) ทั้งนี้เป็นเพรำะว่ำบุคลำกรมีควำมส ำคัญต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน ซึ่งควรมีสมรรถนะตำมมำตรฐำนสำกลก ำหนด และไม่ขัดต่อระเบียบปฏิบัติของส ำนักงำนกำรบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย โดยองค์กำรจ ำเป็นต้องมีกำรฝึกอบรมพนักงำนให้ปฏิบัติตำมระเบียบคู่มือ
ปฏิบัติในกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเคร่งครัด และเสริมสร้ำงทักษะอ่ืนที่จ ำเป็นเพ่ือต่อยอดกำรพัฒนำวิชำชีพ
ของบุคลำกรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงต่อเนื่อง ควรพัฒนำคุณภำพของก ำลังคนด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนในเชิงลึก มีกำรร่วมมือกับสำยกำรบินในกำรพัฒนำก ำลังคน โดยอำศัยนโยบำยของ
เจ้ำหน้ำที่รัฐในกำรสนับสนุนกำรด ำเนินงำน กฎหมำยและระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน รวมถึงข้อก ำหนดด้ำนกำรฝึกอบรมและกำรเพ่ิมศักยภำพของบุคคลำกรต้องมีควำมชัดเจน 
เพ่ือให้สำมำรถน ำไปปฏิบัติได้อย่ำงมีประสิทธิภำพและเป็นไปในทิศทำงเดียวกัน 2) กำรควบคุม มีผล
ของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.33) ทั้งนี้เป็นเพรำะว่ำกำรก ำกับดูแลบุคลำกรให้
ปฏิบัติงำนเป็นไปตำมแผนงำนที่วำงไว้ถือเป็นปัจจัยส ำคัญเพ่ือให้งำนบรรลุวัตถุประสงค์ตรงตำมเวลำที่
ก ำหนด (On-time Performance) และได้คุณภำพมำตรฐำนควำมปลอดภัย องค์กำรต่ำง ๆ จึงต้องใช้
ระบบควบคุมคุณภำพเพ่ือควบคุมกำรท ำงำนของผู้ปฏิบัติกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้เป็นไปตำม
มำตรฐำนขององค์กำรซึ่งได้กำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือน และ 3) กำรวำงแผน มีผลของ
ควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.29) ทั้งนี้เป็นเพรำะว่ำกำรวำงแผนขององค์กำรในกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนจ ำเป็นต้องมีกำรพยำกรณ์ล่วงหน้ำเพ่ือท ำกำรจองศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนล่วงหน้ำ
เพ่ือให้ผู้ประกอบกำรสำยกำรบินสำมำรถวำงแผนกำรขำยตั๋วเดินทำงได้อย่ำงถูกต้อง โดยกำรวำงแผน
ยังรวมไปถึงกำรวำงแผนด้ำนกำรใช้ทรัพยำกรบุคคลอย่ำงถูกต้องและเหมำะสมกับองค์กำรเกิดคุณภำพ 
และประสิทธิภำพสูงสุดในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ซึ่งจำกกำรทดสอบสมมติฐำนตรวจสอบโมเดล 
พบว่ำมีควำมสอดคล้องกับนริศรำ จีนำวนิช (2562) เรื่องกำรบริหำรจัดกำรกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของสำยกำรบินต้นทุนต่ ำในประเทศไทย พบว่ำ แนวทำงในกำรบริหำรจัดกำรกำรบ ำรุงรักษำอำกำศ
ยำนต้องเป็นไปตำมกระบวนกำรจัดกำร โดยเริ่มจำกกำรวำงแผน กำรจัดองค์กำร กำรมอบหมำย กำร
ชี้น ำ และกำรควบคุมกำรท ำงำน เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์และเป้ำหมำยของสำยกำรบินต้นทุนต่ ำ 
ที่ต้องกำรให้กำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำนมีประสิทธิภำพโดยใช้ทรัพยำกรที่มีอยู่อย่ำงคุ้มค่ำมำกที่สุด  
สอดคล้องกับสุรเดช นิลคุณ (2560) เรื่อง กำรพัฒนำระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจในกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน พบว่ำ ต้นแบบระบบสนับสนุนกำรตัดสินใจในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ประกอบด้วย
โครงสร้ำงควำมสัมพันธ์ของแผนกำรซ่อมบ ำรุง กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ กำรจัดกำรเครื่องมือ พัสดุ 
อุปกรณ์ และกำรควบคุมคุณภำพ สอดคล้องกับสุรเดช นิลคุณ, เดช บุญประจักษ์, จรูญ จันแทน และ
บดินทร์ แก้วบ้ำนดอน (2558) เรื่อง กำรควบคุมปัจจัยสนับสนุนกำรจัดกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ของฝ่ำยช่ำง บริษัท กำรบินไทย จ ำกัด (มหำชน) พบว่ำ สภำพกำรควบคุมปัจจัยสนับสนุนกำรซ่อมบ ำรุง
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อำกำศยำน ประกอบด้วยแผนกำรซ่อมบ ำรุง ประสิทธิภำพกำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ กำรจัดกำร
เครื่องมือ พัสดุ อุปกรณ์ในกำรซ่อมบ ำรุง และ กำรควบคุมคุณภำพกำรซ่อมบ ำรุง สอดคล้องกับ Chang 
& Kora (2014) เรื่อง The Operation Management Model of Aircraft Maintenance, Repair and 
Overhaul (MRO) Business ระบุว่ำ กระบวนกำรบริหำรจัดกำรของธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ประกอบด้วย กำรวำงแผน กำรปฏิบัติงำน กำรประเมินผล และกำรปรับปรุง และสอดคล้องกับ Al 
Rawahi, Jamaluddin & Bhuiyan (2020) เรื่ อง  The conceptual framework for the resources 
management attributes and aircraft maintenance efficiency in the aviation industries in Oman 
ระบุว่ำ กำรวำงแผนและกำรควบคุมภำยในองค์กรอย่ำงมีประสิทธิผลมีบทบำทมำกข้ึนต่อควำมสัมพันธ์
ระหว่ำงคุณลักษณะกำรจัดกำรทรัพยำกรและประสิทธิภำพในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในอุตสำหกรรมกำร
บินของประเทศโอมำน 

5.2.2 สมมติฐำนที่ 2 ทรัพยำกร (RESO) พบว่ำ ผลกำรทดสอบสมมติฐำนยอมรับสมมติฐำน
หลัก หมำยถึง โมเดลทรัพยำกรตำมสมมติฐำนสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ สำมำรถแยก 
เป็นรำยย่อย ได้แก่ คน (MMAN) ตลำด (MMKT) ขวัญและก ำลังใจ (MMOR) เงิน (MMON) และ
เครื่องจักรกล (MMAC) น ำมำประกอบกันแล้วท ำให้เกิดเป็นโมเดลที่สำมำรถส่งผลต่อกำรบริหำร
จัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเมื่อน ำไปทดสอบสมมติฐำนแล้วพบว่ำมีควำมสอดคล้อง
กับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งจำกผลกำรวิจัยพบว่ำ 1) คน มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับ
มำก (4.22) ทั้งนี้เพรำะคนเป็นทรัพยำกรหลักทำงด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เนื่องจำกกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนนอกจำกจะใช้เทคโนโลยีในกำรจัดกำรขั้นสูงแล้ว ยังต้องอำศัยกำรตัดสินใจจำกคน
เพ่ือให้เป็นไปตำมมำตรฐำนของควำมปลอดภัย ผู้ปฏิบัติงำนจึงต้องมีควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ และ
ควำมเข้ำใจในงำนที่ปฏิบัติอย่ำงชัดเจน 2) ตลำด มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก 
(4.28) ทั้งนี้ เพรำะกำรตลำดเป็นปัจจัยหนึ่งที่ส ำคัญต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
โดยเฉพำะกับผู้ประกอบกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนรำยใหม่มีควำมจ ำเป็นอย่ำงยิ่งในกำรท ำกำรตลำด
ให้องค์กำรเป็นที่รู้จักและเป็นที่เข้ำใจในด้ำนมำตรฐำนของกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทย 
เทียบเท่ำกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในระดับสำกล และจ ำเป็นต้องแสดงให้เห็นขีดควำมสำมำรถ
ของหน่วยซ่อมว่ำสำมำรถให้บริกำรซ่อมบ ำรุงได้ในระดับใด โดยเฉพำะกำรสร้ำงควำมประทับใจหรือ
ควำมพึงพอใจแก่ลูกค้ำจะช่วยให้ลูกค้ำกลับมำใช้บริกำรซ้ ำ 3) ขวัญและก ำลังใจ มีผลของควำมคิดเห็น
ในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.09) ทั้งนี้เพรำะสำยกำรบินและผู้ประกอบกำรศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
มีกระบวนกำรในกำรสร้ำงขวัญก ำลังใจให้กับพนักงำนของตนเพ่ือให้เกิดควำมภักดีต่อองค์กำรและมี
ขวัญก ำลังใจในปฏิบัติงำน นอกจำกนี้กำรสร้ำงขวัญก ำลังใจให้กับบุคลำกรในองค์กำรจะช่วยให้เกิด
ควำมร่วมมือในกำรปฏิบัติงำนให้เกิดประสิทธิภำพสูงสุด และเป็นไปตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัยของ
อำกำศยำน 4) เงิน มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (3.95) ทั้งนี้เพรำะกำรจัดสรร
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ด้ำนกำรเงินเพ่ือกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นหลักสำกลในกำรจัดสรรงบประมำณ เนื่องจำก
ผู้ประกอบกำรสำยกำรบินจะมีกำรคิดค ำนวณค่ำใช้จ่ำยที่เกิดขึ้นจำกกำรซ่อมบ ำรุงโดยใช้หลักสำกล
เป็นมำตรฐำน จึงมีกำรควบคุมด้ำนกำรเงินตลอดจนกำรตรวจสอบกำรใช้จ่ำยต่ำง ๆ ที่เกิดขึ้นเกี่ยวกับ
กำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเป็นระบบและมีกำรวำงแผนไว้อย่ำงชัดเจน  และ 5) เครื่องจักรกล มีผลของควำม
คิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.22) ทั้งนี้เพรำะกำรจัดกำรทรัพยำกรด้ำนเครื่องจักรกลหรือ
เครื่องมือให้มีควำมเพียงพอและทันสมัยเป็นปัจจัยหนึ่งช่วยให้กำรซ่อมบ ำรุงมีประสิทธิภำพ องค์กำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจึงให้ควำมส ำคัญกับกำรจัดกำรด้ำนเครื่องมือเครื่องใช้ในกำรซ่อมบ ำรุง เพ่ือให้
เครื่องมือเครื่องจักรพร้อมใช้งำนอยู่เสมอ ซึ่งจำกกำรทดสอบสมมติฐำนตรวจสอบโมเดลนี้พบว่ำมีควำม
สอดคล้องกับชลธิชำ สิทธิวงศ์ (2559) เรื่องปัจจัยที่มีผลต่อควำมพร้อมในกำรแข่งขันขององค์กร
รัฐวิสำหกิจไทยในประชำคมเศรษฐกิจอำเซียน พบว่ำ ปัจจัยภำยในองค์กรมีควำมสัมพันธ์กับควำม
พร้อมในกำรแข่งขันขององค์กรรัฐวิสำหกิจไทยในประชำคมเศรษฐกิจอำเซียนเมื่อเรียงระดับ
ควำมสัมพันธ์จำกมำกไปน้อย ได้แก่ สินค้ำหรือวัสดุที่ใช้ท ำสินค้ำ เครื่องจักรกล เครื่องมือและอุปกรณ์
ส ำนักงำน กำรจัดกำร ทรัพยำกร เงินทุน ขวัญและก ำลังใจของบุคลำกร และบุคลำกร ตำมล ำดับ 
สอดคล้องกับสุจินต์ วงษ์ชู (2552) เรื่อง ระดับปัญหำและอุปสรรคในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
กองปฏิบัติกำรซ่อมอำกำศยำนลำนจอด ฝ่ำยช่ำง บริษัทกำรบินไทย จ ำกัด (มหำชน) พบว่ำ ปัญหำ
และอุปสรรคส ำคัญ คือ กำรจัดกำรงบประมำณ และกำรจัดกำรวัสดุอุปกรณ์อยู่ในระดับมำก ปัญหำ
ด้ำนกำรวำงแผนกำรซ่อมบ ำรุง ด้ำนกำรประสำนงำน ด้ำนกำรควบคุมและตรวจสอบ และด้ำนสถำนที่
ในกำรท ำงำนอยู่ในระดับปำนกลำง สอดคล้องกับสรพงษ์ แก้วสะอำด และณัฐพันธ์ บัววรำภรณ์ 
(2558) เรื่อง กำรปรับปรุงประสิทธิภำพกำรปฏิบัติงำนของแผนกซ่อมบ ำรุงโครงสร้ำงอำกำศยำน 
พบว่ำ ปัจจัยสนับสนุนกำรปรับปรุงประสิทธิภำพกำรปฏิบัติงำน ประกอบด้วย ควำมพร้อมของก ำลัง
พล ควำมพร้อมของเอกสำรเพ่ือกำรซ่อมบ ำรุง ควำมพร้อมของเครื่องจักรกล อุปกรณ์ ชิ้นงำน และ
ควำมพร้อมของคู่มือสนับสนุนกำรซ่อมบ ำรุง และสอดคล้องกับ Shanmugam & Robert (2015) เรื่อง 
Ranking of Aircraft Maintenance Organization Based on Human Factor Performance ระบุ
ว่ำ ปัจจัยของมนุษย์มีอิทธิพลต่อคุณภำพของบริกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำน ซึ่งคุณภำพกำรบริกำรซ่อมบ ำรุงนั้นได้รับกำรประเมินตำมกำรบริหำรจัดกำร และควำมสำมำรถ
ในกำรจัดหำสิ่งอ ำนวยควำมสะดวก เครื่องจักรกล อะไหล่ และก ำลังคนที่เหมำะสม รวมถึง
สภำพแวดล้อมและขั้นตอนกำรบ ำรุงรักษำ และสอดคล้องกับ  Chang & Kora (2014) เรื่อง The 
Operation Management Model of Aircraft Maintenance, Repair and Overhaul (MRO) 
Business ระบุว่ำ องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรให้ควำมส ำคัญกับกำรส่งมอบคุณภำพ ต้นทุน และ
ควำมยืดหยุ่นเพื่อตอบสนองควำมพึงพอใจของลูกค้ำ 
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5.2.3 สมมติฐำนที่ 3 บริบทและสภำพแวดล้อม (COEN) พบว่ำ ผลกำรทดสอบสมมติฐำน
ยอมรับสมมติฐำนหลัก หมำยถึง โมเดลทรัพยำกรตำมสมมติฐำนสอดคล้องกับข้อมูลเชิ งประจักษ์ 
สำมำรถแยกเป็นรำยย่อย ได้แก่ นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (GPAV) ควำมพร้อมใช้งำน (AVIA) 
ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (CAPA) สภำวะเศรษฐกิจ (ECON) กฎระเบียบและ
มำตรฐำนกำรบิน (ARST) และนโยบำยองค์กำร (CPOL) น ำมำประกอบกันแล้วท ำให้เกิดเป็นโมเดลที่
สำมำรถส่งผลต่อกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเมื่อน ำไปทดสอบสมมติฐำน
แล้วพบว่ำมีควำมสอดคล้องกับข้อมูลเชิงประจักษ์ ซึ่งจำกผลกำรวิจัยพบว่ำ  1) นโยบำยภำครัฐด้ำน
กำรบิน มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (3.63) ทั้งนี้เพรำะปัจจุบันนโยบำยเกี่ยวกับ
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทยในภำพรวมยังขำดกำรสนับสนุนอย่ำงจริงจัง ส่งผลให้
อุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทยไม่สำมำรถเติบโตได้อย่ำงที่ควร  และเนื่องจำก
นโยบำยที่ไม่สอดคล้องกับสถำนกำรณ์ปัจจุบันท ำให้สำยกำรบินในประเทศไทยท ำได้เพียงกำรซ่อม
บ ำรุงในระดับลำนจอดเท่ำนั้น ยังไม่สำมำรถสร้ำงหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงแบบเบ็ดเสร็จได้ 2) ควำมพร้อม
ใช้งำน มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.16) ทั้งนี้เพรำะปัจจุบันควำมพร้อมในกำร
รองรับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศไทยยังไม่เพียงพอกับควำมต้องกำรภำยในประเทศไทย ท ำ
ให้สำยกำรบินในประเทศไทยมีกำรน ำอำกำศยำนออกไปซ่อมนอกประเทศเป็นจ ำนวนมำก อีกทั้งยัง
เกิดกำรเสียโอกำสในกำรให้บริกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนจำกประเทศใกล้เคียง หำกผู้ประกอบกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนพัฒนำควำมพร้อมให้เพียงพอต่อควำมต้องกำรของสำยกำรบินได้ จะสำมำรถช่วย
สร้ำงโอกำสให้กับประเทศและลดค่ำใช้จ่ำยของสำยกำรบิน อีกทั้งยังส่งผลดีต่อผู้โดยสำรของสำยกำร
บินที่ใช้บริกำรเดินทำงได้ในรำคำที่ถูกลง 3) ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีผลของควำม
คิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.36) ทั้งนี้เป็นเพรำะว่ำควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนส ำคัญต่อกำรพิจำรณำว่ำอำกำศยำนที่มีอยู่นั้นจะเข้ำใช้บริกำรซ่อมบ ำรุงได้หรือไม่ เนื่องจำกขีด
ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงนั้นต้องได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ส ำหรับอำกำศยำนที่ขึ้นทะเบียนเป็นสัญชำติไทยหรือได้รับกำรรับรองจำกหน่วยงำนก ำกับดูแลด้ำน
ควำมปลอดภัยของประเทศเจ้ำของสัญชำติอำกำศยำน นอกจำกนั้นยังควรปฏิบัติตำมกฎระเบียบ
สอดคล้องกับมำตรฐำนกำรบินยุโรป (EASA) และมำตรฐำนควำมปลอดภัยของสหรัฐอเมริกำ (FAA) 
4) สภำวะเศรษฐกิจ มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.47) ทั้งนี้เพรำะแนวโน้มของ
เศรษฐกิจโลกและของประเทศไทยส ำคัญต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย โดยเฉพำะกับกำรลงทุนสร้ำงศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนแบบ
เบ็ดเสร็จและสำมำรถใช้ร่วมกันได้ (MRO Common Use) ที่ต้องอำศัยสภำวะเศรษฐกิจที่ฟ้ืนตัว
กลับมำจำกกำรชะลอตัวเนื่องจำกสถำนกำรณ์แพร่กระจำยของเชื้อโควิด-19 เนื่องจำกกำรใช้งำน
อำกำศยำนจะถูกควบคุมให้มีกำรซ่อมบ ำรุงไม่ว่ำอำกำศยำนนั้นจะถูกใช้งำนหรือไม่ก็จ ำเป็นต้องท ำกำร
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ซ่อมบ ำรุงอย่ำงต่อเนื่องให้สำมำรถใช้งำนได้และผ่ำนกำรตรวจสอบมำตรฐำนกำรซ่อมบ ำรุงจำก
หน่วยงำนที่ควบคุมและก ำกับดูแลเพ่ือให้เกิดควำมปลอดภัยสูงสุดกับผู้โดยสำร 5) กฎระเบียบและ
มำตรฐำนกำรบิน มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.03) ทั้งนี้เพรำะกฎระเบียบและ
มำตรฐำนด้ำนกำรบินในระดับสำกลส ำคัญต่อกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย กำรเปลี่ยนแปลงกฎระเบียบและมำตรฐำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ให้สอดคล้องกับมำตรฐำนควำมปลอดภัยสำกลถือเป็นกำรเปลี่ยนแปลงที่ส ำคัญของประเทศไทย ซึ่งท ำ
ให้มีมำตรฐำนด้ำนควำมปลอดภัยทำงกำรบินที่ประเทศต่ำง ๆ ยอมรับ และสำมำรถแข่งขันในระดับ
สำกลได้ในอนำคต 6) นโยบำยองค์กำร มีผลของควำมคิดเห็นในภำพรวมอยู่ในระดับมำก (4.30) ทั้งนี้
เพรำะองค์กำรควรมีนโยบำยในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่ชัดเจนว่ำต้องกำรสร้ำงขีดควำมสำมำรถใน
กำรซ่อมบ ำรุงครอบคลุมถึงระดับไหนและต้องกำรได้รับกำรรับรองจำกหน่วยงำนใดบ้ำง ข้อมูลที่ได้
จำกกำรวิจัยพบว่ำปัจจุบันผู้ประกอบกำรสำยกำรบินในประเทศได้รับกำรอนุญำตให้ท ำกำรซ่อมบ ำรุง
ในระดับลำนจอดเป็นส่วนใหญ่ยกเว้นบริษัทกำรบินไทยจ ำกัด (มหำชน) ที่มีศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
เป็นของตัวเอง แต่ปัจจุบันองค์กำรอยู่ในช่วงวิกฤตจึงท ำให้ขีดควำมสำมำรถในกำรรองรับลูกค้ำ  
ลดน้อยลง ซึ่งจำกกำรทดสอบสมมติฐำนตรวจสอบโมเดลนี้พบว่ำมีควำมสอดคล้องกับถนอมชำติ ช ำนิ
รำชกิจ (2563) เรื่อง กำรพัฒนำศูนย์ซ่อมอำกำศยำนในประเทศไทยเพ่ือเสริมสร้ำงศักยภำพให้เป็น
ศูนย์กลำงของอำเซียน พบว่ำ กำรผลักดันให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลำงกำรซ่อมอำกำศยำนในอำเซียน  
ต้องค ำนึงถึงปัจจัยส ำคัญซึ่งประกอบด้วย ผลิตและพัฒนำบุคลำกรในอุตสำหกรรมอำกำศยำนอย่ำง
เป็นระบบ ส่งเสริมอุตสำหกรรมเกี่ยวเนื่อง จัดตั้งห้องทดลองทำงอำกำศพลศำสตร์ และอุตสำหกรรม
อ่ืนที่จ ำเป็นต้องน ำมำใช้ร่วมกับอุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน จัดหำวงเงินให้ผู้ประกอบกำร
น ำมำใช้หมุนเวียนในอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน และส่งเสริมอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนให้เป็นอุตสำหกรรมที่มีควำมส ำคัญ สอดคล้องกับนิตติยำ โขสันเทียะ (2562) เรื่องแนวทำง
ยุทธศำสตร์กำรพัฒนำอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทย พบว่ำ บริบทของ
อุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของประเทศไทยต้องมีควำมสอดคล้องกับปัจจัยกำรสนับสนุนจำก
แผนพัฒนำเศรษฐกิจและสังคมฉบับที่ 12 (พ.ศ. 2560-2564) ว่ำด้วยกำรเป็นศูนย์กลำงด้ำนกำรซ่อม
อำกำศยำนที่ต้องใช้ควำมร่วมมือสนับสนุนกันระหว่ำงภำคประชำชน ภำครัฐ และภำคธุรกิจ  
โดยกำรใช้นโยบำยสำธำรณะเป็นเป้ำหมำยเพ่ือเพ่ิมประสิทธิผลกำรวัดควำมส ำเร็จของงำนซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน ส ำหรับแนวทำงยุทธศำสตร์กำรพัฒนำอุตสำหกรรมซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนที่มีประสิทธิผล
และเกิดประโยชน์แก่ประเทศชำติสูงสุด คือ กำรพัฒนำศักยภำพบุคลำกรที่เกี่ยวข้อง กำรด ำเนินกำร
สร้ำงโครงสร้ำงพ้ืนฐำนและสิ่งอ ำนวยควำมสะดวกด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน สร้ำงหุ้นส่วนทำง
ยุทธศำสตร์เพ่ือพัฒนำเทคโนโลยีที่ทันสมัย จัดตั้งคณะท ำงำนด้ำนนโยบำยและหุ้นส่วนยุทธศำสตร์กับ
หน่วยงำนที่เกี่ยวข้องกับกำรบินแห่งชำติ กำรจัดกำรด้ำนกำรลงทุนโดยมีภำครัฐเป็นแกนน ำและ
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หน่วยงำนก ำกับดูแลรับรองมำตรฐำนกำรบินให้เทียบเท่ำมำตรฐำนสำกล และสอดคล้องกับชัยวุฒิ ตั้ง
สมชัย (2557) เรื่องกำรด ำเนินงำนและผลกระทบจำกสภำพแวดล้อมทำงธุรกิจของวิสำหกิจขนำด
กลำงและขนำดย่อมด้ำนกำรบริกำรซ่อมบ ำรุงในจังหวัดเชียงใหม่ พบว่ำ กำรด ำเนินธุรกิจ  
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงของวิสำหกิจขนำดกลำงและขนำดย่อมได้รับผลกระทบจำกสภำพแวดล้อมภำยนอก
ในระดับปำนกลำง ได้แก่ ด้ำนกำรเมือง กฎหมำย เศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรมและเทคโนโลยี  
โดยได้รับผลกระทบในระดับมำก ได้แก่ เศรษฐกิจระดับประเทศ นโยบำยกำรเก็บภำษี วิธีกำรเก็บภำษี 
และเศรษฐกิจระดับท้องถิ่น ตำมล ำดับ สอดคล้องกับ Delbari, Ng, Aziz & Ho (2016) เรื่อง An 
investigation of key competitiveness indicators and drivers of full-service airlines using 
Delphi and AHP techniques พบว่ำ สำยกำรบินที่ให้บริกำรเต็มรูปแบบจ ำเป็นต้องให้ควำมส ำคัญ
กับตัวชี้วัดหลัก 12 ตัว ได้แก่ คุณภำพ ควำมปลอดภัย รำคำ กำรเชื่อมต่อ ควำมตรงเวลำ ควำมถี่ใน
กำรบิน ควำมสำมำรถในกำรท ำก ำไร ผลผลิต ต้นทุน ส่วนแบ่งกำรตลำด ควำมภักดีของลูกค้ำ และ
กำรเติบโตของรำยได้ และตัวขับเคลื่อนหลัก 15 ตัว ได้แก่ อ ำนำจต่อรองของลูกค้ำ อ ำนำจต่อรองของ
ซัพพลำยเออร์ กำรแข่งขันระหว่ำงคู่แข่งปัจจุบัน นโยบำยของรัฐบำล ทรัพยำกรทำงกำยภำพ 
ทรัพยำกรทำงกำรเงิน ทรัพยำกรบุคคล ทรัพยำกรทำงเทคโนโลยี  ทรัพยำกรทำงชื่อเสียง 
ควำมสำมำรถในกำรปฏิบัติกำรบิน ควำมสำมำรถด้ำนวิศวกรรมและกำรบ ำรุงรักษำ ควำมสำมำรถ
ด้ำนกำรตลำดและกำรบริกำร ควำมสำมำรถด้ำนกำรเงินและทรัพย์สิน ควำมสำมำรถของบุคลำกร 
และพันธมิตรเชิงกลยุทธ์ 
 
5.3 ข้อเสนอแนะ 

จำกกำรวิจัยเรื่อง กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรม  
กำรบินพำณิชย์ไทย ผู้วิจัยได้ท ำกำรเสนอแนะผลกำรวิจัยใน 2 ส่วน ได้แก่ ข้อเสนอแนะจำกกำรวิจัย  
และข้อเสนอแนะในกำรวิจัยครั้งต่อไป โดยมีรำยละเอียดดังนี้ 

5.3.1 ข้อเสนอแนะจำกกำรวิจัย 
1) ผู้ประกอบกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนควรมีกำรมุ่งเน้นในเรื่องต้นทุน (Cost) และ

ประสิทธิภำพในกำรด ำเนินงำน (Efficiency) กำรน ำผลกำรวิจัยไปประยุกต์ใช้ควรพิจำรณำถึง
องค์ประกอบต่ำง ๆ ในกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรทั้งในส่วนของบริบทขององค์กำร แนวทำง  
กำรบริหำรจัดกำร และทรัพยำกรในปัจจุบัน เพ่ือให้สำมำรถน ำผลของกำรวิจัยไปใช้งำนได้ 
อย่ำงมีประสิทธิภำพ สำมำรถน ำกำรวิจัยไปใช้ประกอบกำรเชื่อมประสิทธิภำพในกำรแข่งขันกับ
องค์กำรอ่ืน ๆ รวมถึงกำรสร้ำงนโยบำยเพ่ือพัฒนำองค์กำรให้มีคุณภำพดีขึ้นไป ส่งผลให้พนักงำน
ผู้ปฏิบัติงำนมีประสิทธิผลในกำรท ำงำนสูงขึ้นเนื่องจำกแนวทำงในกำรบริหำรจัดกำรที่ทันสมัยและมี
ประสิทธิภำพ 
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2) สมำคมนำยช่ำงอำกำศยำนหรือกลุ่มเครือข่ำยที่เกี่ยวข้องกับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนสำมำรถน ำผลกำรวิจัยไปประชำสัมพันธ์ให้เป็นที่รู้จักกับสมำชิกของตนเองเพ่ือช่วยพัฒนำควำมรู้
ในกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน มีกำรรวมกลุ่มผลักดันและพัฒนำหน่วยงำนดูแล
รับผิดชอบโดยตรงเพ่ือพัฒนำอุตสำหกรรมอย่ำงต่อเนื่อง ร่วมกันพัฒนำกำรจัดกำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุง
ของไทยให้สำมำรถครอบคลุมถึงมำตรฐำนระดับสำกล เพ่ือให้เกิดประโยชน์ต่อกำรพัฒนำทรัพยำกร
ด้ำนกำรบินของประเทศไทยยิ่งขึ้น และรองรับกำรขยำยตัวอย่ำงต่อเนื่องสู่กำรเป็นศูนย์กลำง
อุตสำหกรรมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในอนำคต 

3) สถำบันกำรศึกษำสำมำรถน ำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยไปให้ควำมรู้แก่นักเรียนนักศึกษำในสำขำวิชำที่เกี่ย วข้องกับ 
ธุรกิจกำรบินหรือกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เพ่ือช่วยพัฒนำคุณภำพของก ำลังคนส ำหรับองค์กำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนในเชิงลึกอย่ำงต่อเนื่อง มีกำรร่วมมือกับสำยกำรบินต่ำง ๆ ในกำรพัฒนำก ำลังคน โดย
อำศัยนโยบำยของเจ้ำหน้ำที่รัฐในกำรสนับสนุนกำรด ำเนินงำน กฎหมำยและระเบียบปฏิบัติเกี่ยวกับกำร
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน รวมถึงร่วมกับเอกชนพัฒนำแนวทำงด้ำนกำรฝึกอบรมและกำรเพ่ิมศักยภำพของ
บุคคลำกรให้มีควำมชัดเจน เพ่ือให้สำมำรถน ำไปปฏิบัติได้อย่ำงมีประสิทธิภำพและเป็นไปในทิศทำง
เดียวกัน 

5.3.2 ข้อเสนอแนะในกำรวิจัยครั้งต่อไป 
1) ควรมีกำรพัฒนำคู่มือกำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำน 

ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เพ่ือให้ผู้สนใจสำมำรถท ำควำมเข้ำใจและน ำไปประยุกต์ใช้งำนง่ำย
ขึ้น เนื่องจำกจะช่วยในกำรท ำควำมเข้ำใจและลดอุปสรรคของกำรพัฒนำองค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

2) ควรมีกำรพัฒนำตัวชี้วัดส ำหรับปัจจัยต่ำง ๆ ของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย เพ่ือให้องค์กำรที่น ำไปประยุกต์ใช้งำนสำมำรถ
ประเมินประสิทธิผลในกำรบริหำรจัดกำรตำมแนวคิดของกำรวิจัยนี้ 

3) ควรมีกำรศึกษำรูปแบบกำรพัฒนำศักยภำพผู้บริหำรธุรกิจศูนย์ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
เพ่ือให้ธุรกิจสำมำรถด ำเนินกำรได้ตำมเป้ำหมำยที่วำงไว้ และเพ่ือให้ผู้บริหำรมีควำมพร้อมและควำม
มั่นใจในศักยภำพของตน 

4) ควรมีกำรพัฒนำรูปแบบของเครือข่ำยควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำรหรือหน่วยงำนที่
เกี่ยวข้องเพ่ือแลกเปลี่ยนแนวควำมคิด องค์ควำมรู้ และทรัพยำกรต่ำง ๆ ที่จ ำเป็นต่อองค์กำร 
ด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

5) ควรมีกำรพัฒนำระบบเทคโนโลยีสนับสนุนกำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำนเพ่ือให้สำมำรถควบคุมดูแลกำรจัดกำรให้มีประสิทธิภำพยิ่งขึ้น 
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6)  ควรมีกำรน ำเอำผลกำรศึกษำนี้ไปใช้ ในกำรพัฒนำสร้ำงหน่วยงำนศูนย์ซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนตำมรูปแบบที่ได้ท ำกำรศึกษำ เพ่ือให้เกิดกำรน ำมำใช้งำนอย่ำงเป็นรูปธรรมและเกิดผลดีกับ
องค์กำรและประเทศไทย 
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รำยช่ือผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบแบบสัมภำษณ์ในกำรวิจัย 
 

ตำรำงท่ี ก.1  รำยชื่อผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบแบบสัมภำษณ์ในกำรวิจัย 
 

ชื่อ-สกุล ต ำแหน่ง/สังกัด 
1. รศ.ดร.อัคครัตน์ พูลกระจ่ำง - รองศำสตรำจำรย์คณะครุศำสตร์อุตสำหกรรม 

มหำวิทยำลัยเทคโนโลยีรำชมงคลธัญบุรี 
- กรรมกำรพิจำรณำกำรวิจัยกำรเรียนรู้โดยใช้วิจัย 

เป็นฐำน ส ำนักงำนวิจัยและพัฒนำส ำนักงำน 
- คณะกรรมกำรกำรอำชีวศึกษำ  

กองบรรณำธิกำรวำรสำรวิชำกำรครุศำสตร์
อุตสำหกรรม มหำวิทยำลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้ำ
พระนครเหนือ  

- คณะกรรมกำรพัฒนำเกณฑ์กำรประเมินคุณภำพ 
อำชีวศึกษำ ส ำนักงำนรับรองมำตรฐำนและ  
ประเมินคุณภำพกำรศึกษำ ป ีพ.ศ. 2559 – ปัจจุบัน 

2. นำวำอำกำศตรี ดร.วัฒนำ มำนนท์ - คณบดีวิทยำลัยกำรพัฒนำและฝึกอบรม ด้ำนกำร
บินรักษำกำร หัวหน้ำหลักสูตรกำรจัดกำร
เทคโนโลยีกำรบิน 

- คณะกรรมกำรก ำกับโครงกำรศึกษำและออกแบบ
เบื้องต้นในกำรจัดตั้งนิคมอุตสำหกรรมกำรบินของ
ประเทศไทย 

- อดีตรองผู้ว่ำกำรฝ่ำยวิชำกำร สถำบันกำรบินพลเรือน 
3. รท.ดร.สุฐิต (สุธำรำ) ห่วงสุวรรณ - ผู้ช่วยอธิกำรบดีฝ่ำยบริหำร / คณบดีคณะกำรบิน

มหำวิทยำลัยอีสเทิร์นเอเชีย (2551 – ปัจจุบัน) 
- อดีตผู้อ ำนวยกำรท่ำอำกำศยำนเชียงใหม่ บริษัท ท่ำ

อำกำศยำนไทย จ ำกัด (มหำชน) 
- ประธำนที่ปรึกษำสหภำพแรงงำนรัฐวิสำหกิจ บริษัท  

ท่ำอำกำศยำนไทย จ ำกัด (มหำชน) 
- อดีตอนุกรรมำธิกำรคมนำคม กำรคมนำคมทำง

อำกำศ วุฒิสภำ 
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ตำรำงท่ี ก.1  (ต่อ) 
 

ชื่อ-สกุล ต ำแหน่ง/สังกัด 
4. ดร.น้ ำเพชร อยู่สกุล - อดีตกรรมกำรผู้จัดกำร บริษัท วิงสแปน เซอร์วิส

เซส จ ำกัด 
- รองผู้อ ำนวยกำรศูนย์หัวหิน มหำวิทยำลัยสวนดุสิต 
- ผู้อ ำนวยกำรส ำนักงำนบริหำรโครงกำรกำรบริกำร

ลูกค้ำภำคพ้ืน ท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ 
5. ดร.บุญมี เปี่ยมพริ้ง - ผู้ช ำนำญกำรพิเศษ แผนกฝึกอบรม ฝ่ำยซ่อมบ ำรุง

อำกำศยำน บริษัท กำรบินไทย มหำชน จ ำกัด 
- ผู้เชี่ยวชำญกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ส ำนักงำนกำร

บินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 
- วิศวกรอำกำศยำน ประเภท Airbus - A300, A310, 

A320, A330, A340, A350, Boeing - B737, B747 
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หนังสือเชิญเป็นผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบแบบสัมภำษณ์ในกำรวิจัย 
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 ผลกำรตรวจสอบควำมเที่ยงตรงของแบบสัมภำษณ์ 
 

ค่ำควำมเที่ยงตรงเชิงเนื้อหำ (Content Validity) ของแบบสัมภำษณ์ โดยหำค่ำดัชนีควำม
สอดคล้อง (Index of Congruency: IOC) 

N

R
IOC


  

  เมื่อ IOC  แทน ดัชนีควำมสอดคล้องมีค่ำอยู่ระหว่ำง +1 ถึง -1 
   R  แทน ผลรวมคะแนนควำมคิดเห็นของผู้เชี่ยวชำญทั้งหมด 
   N  แทน จ ำนวนผู้เชี่ยวชำญทั้งหมด 
 
ตำรำงท่ี ก.2  ผลกำรตรวจสอบแบบสัมภำษณ์ในกำรวิจัยโดยผู้ทรงคุณวุฒิ 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
ตอนที่ 1 ข้อค ำถำมเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลส ำคัญ 
1. ชื่อ –  นำมสกุล +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
2. ต ำแหน่ง +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3. หน่วยงำนต้นสังกัด +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
4. ว/ด/ป กำรให้ข้อมูล +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
ตอนที่ 2 กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์
ไทย 
1. กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เกี่ยวกับบริบทและสภำพแวดล้อม 
(Context & Environment) ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยในประเด็นต่ำง ๆ 
1.1 สภำวะเศรษฐกิจ (Economic Condition) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
1.2 กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Aviation 
Regulation & Standard) 

+1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 

1.3 นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (Government 
Policy on Aviation 

+1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 

1.4 นโยบำยองค์กร (Company Policy) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
1.5 ศักยภำพในกำรรองรับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
(Capacity) 

+1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
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รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
1.6 ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
(Capability) 

+1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 

2. กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เกี่ยวกับกำรจัดกำรองค์กำร 
(Organization Management) ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยในประเด็นต่ำง ๆ 
2.1 กำรวำงแผน (Planning) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
2.2 กำรจัดองค์กร (Organizing) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
2.3 กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
2.4 กำรอ ำนวยกำร (Directing) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
2.5 กำรควบคุม (Controlling) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3. กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เกี่ยวกับด้ำนทรัพยำกร (Resources) 
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยในประเด็นต่ำง ๆ 
3.1 คน (Man) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3.2 เงิน (Money) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3.3 วัตถุดิบ อะไหล่ ชิ้นส่วน (Material) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3.4 วิธีกำร (Method) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3.5 เครื่องจักรกล เครื่องมือ (Machine) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3.6 ตลำด (Market) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3.7 ขวัญและก ำลังใจ (Morale) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
3.8 เวลำในกำรด ำเนินงำน (Minute) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
4.กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยใน
ประเด็นต่ำง ๆ 
4.1 ต้นทุน (Cost) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
4.2 ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
4.3 กำรส่งมอบ (Delivery) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
4.4 คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) +1 +1 +1 +1 +1 1 ใช้ได้ 
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แบบสัมภำษณ์กำรวิจัย 
เรื่อง กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

ค ำชี้แจง 
แบบสัมภำษณ์นี้เป็นส่วนหนึ่งของกำรวิจัยและกำรศึกษำระดับปริญญำเอก สำขำวิชำ

บริหำรธุรกิจ เรื่อง “กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย” โดยมีวัตถุประสงค์ 

1. เพ่ือศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญของกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

2. เพ่ือสร้ำงกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย 

3. เพ่ือประเมินรูปแบบใหม่กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 

โดยผู้วิจัยจะน ำผลจำกกำรศึกษำกำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ไปด ำเนินกำรในทำงปฏิบัติเพ่ือกำรน ำไปสู่ควำมเป็นมำตรฐำนและ
เป็นประโยชน์ต่อกำรเพิ่มขีดควำมสำมำรถในกำรแข่งขันต่อไป 

ข้อมูลจำกกำรสัมภำษณ์จะด ำเนินกำรอย่ำงเป็นควำมลับ โดยไม่น ำไปเผยแพร่ต่อบุคคล
หรือองค์กำรอ่ืนใดอันจะท ำให้เกิดผลกระทบแก่ท่ำนและองค์กำรของท่ำน แต่จะน ำไปใช้เพ่ือประโยชน์
ทำงกำรศึกษำเท่ำนั้น 

ผู้วิจัยขอขอบพระคุณท่ำนเป็นอย่ำงสูงที่สละเวลำให้ควำมอนุเครำะห์เกี่ยวกับข้อมูลในด้ำน
ต่ำง ๆ 

 
ด้วยควำมเครำรพ 

นำยถวัลย์ เทียนทอง 
นักศึกษำหลักสูตรบริหำรธุรกิจดุษฎีบัณฑิต สำขำวิชำบริหำรธุรกิจ 

มหำวิทยำลัยรำชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมรำชูปถัมภ์ 
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ตอนที่ 1 : ข้อมูลทั่วไป 
1.1 ชื่อ – นำมสกุล .......………………………………………………………………………………………………………. 
1.2 ต ำแหน่ง ……………………………………………………………………………………………………………………… 
1.3 หน่วยงำนต้นสังกัด .……………………………………………………………………………………………………… 
1.4 ว/ด/ป กำรให้ข้อมูล  ………………………………………………………………………….………...................... 
 
ตอนที่ 2 : กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน

พำณิชย์ไทย 
2.1 โปรดแสดงควำมคิดเห็น กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เกี่ยวกับบริบท
และสภำพแวดล้อม (Context & Environment) ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยในประเด็น 
ต่ำง ๆ ได้แก่ 
- สภำวะเศรษฐกิจ (Economic Condition)  
............................................................................................................................. ...................................
............................................................................................................................. ................................... 
....................................................................................... ......................................................................... 
- กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Aviation Regulation & Standard)  
........................................................................................................................ ........................................
............................................................................................................................. ................................... 
................................................................................................................................................................  
- นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (Government Policy on Aviation)  
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................ ................................................................ 
............................................................................................................................. ................................... 
- นโยบำยองค์กำร (Company Policy)  
............................................................................................................................. ...................................
................................................................................................ ................................................................ 
............................................................................................................................. ................................... 
- ศักยภำพในกำรรองรับกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Capacity)  
............................................................................................................................. ...................................
......................................................................... .......................................................................................  
............................................................................................................................. ................................... 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

265 

.- ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Capability)  

................................................................................................................................................................ 

................................................................................................................................................................ 

................................................................................................................................................................ 
2.2 โปรดแสดงควำมคิดเห็น กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เกี่ยวกับ  
กำรจัดกำรองค์กำร (Organization Management) ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยในประเด็น 
ต่ำง ๆ ได้แก่ 
- กำรวำงแผน (Planning)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- กำรจัดองค์กร (Organizing)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- กำรอ ำนวยกำร (Directing)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- กำรควบคุม (Controlling) 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
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2.3 โปรดแสดงควำมคิดเห็น กำรบริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน เกี่ยวกับด้ำน
ทรัพยำกร (Resources) ของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยในประเด็นต่ำง ๆ ได้แก่ 
- คน (Man)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- เงิน (Money)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
.- วัตถุดิบ อะไหล่ ชิ้นส่วน (Material)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- วิธีกำร (Method)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
............................................................................................................................................................... 
- เครื่องจักรกล เครื่องมือ (Machine)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- ตลำด (Market)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- ขวัญและก ำลังใจ (Morale)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
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- เวลำในกำรด ำเนินงำน (Minute)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
.............................................................................................................................................................. 
2.4 โปรดแสดงควำมคิดเห็น กำรบริหำรจัดกำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทยในประเด็นต่ำง ๆ ได้แก่ 
- ต้นทุน (Cost) 
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- ควำมยืดหยุ่น (Flexibility)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- กำรส่งมอบ (Delivery)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
- คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality)  
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................
................................................................................................................................................................ 
 
ตอนที่ 3 ประเด็น/ข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………………………………………………… 
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ตำรำงท่ี ก.3  รำยชื่อผู้เชี่ยวชำญในกำรสัมภำษณ์เชิงลึก 
 

ชื่อ-สกุล สังกัด 
นำยอัศวิน ยังกีรติวร ประธำนเจ้ำหน้ำที่บริหำร สำยกำรบินไทยไลอ้อนแอร์ 
นำยรัชกฤช ภูริชวงศธร รองผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยวิศวกรรม และซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนสำย

กำรบินไทยไลอ้อนแอร์ 
นำยบุรินทร์ เวชมี ผู้จัดกำรแผนกสมควรเดินอำกำศและวิศวกรรม สำยกำรบิน

ไทยไลอ้อนแอร์ 
นำยบัณฑิต พรสำโรจน์ ผู้จัดกำรแผนกควบคุมคุณภำพ สำยกำรบินไทยแอร์เอเชีย 
นำยกิตติศักดิ์   โครตบุตร ผู้จัดกำรแผนกวิศวกรรมสำยกำรบินไทยแอร์เอเชีย 
นำยสถิระวัฒน์  พลนำค รองประธำนเจ้ำหน้ำที่บริหำรสำยปฏิบัติกำร 

สำยกำรบินไทยเวียตเจ็ทแอร์ 
นำยสมประวิตร  พันธุ์พำนิช ผู้อ ำนำยกำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุงสำยกำรบินไทยเวียตเจ็ทแอร์ 
คุณธิดำรัตน์  เวชวงศ์วำน Customer Operations Manager 

Airbus Representative (Thailand) 
นำยมนตรี   จันทร์เจริญ ผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนระดับลำนจอด 

บริษัท กำรบินไทย จ ำกัด (มหำชน) 
นำยวีระยุทธ มโนสินธุ์ ผู้จัดกำรช่ำงอำกำศยำนในส่วนลำนจอดบำงกอกแอร์เวย์ส 
คุณทองสุข   ชมพูนุช รองกรรมกำรผู้จัดกำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนบำงกอกแอร์เวย์ส 
น.ต.บัญชำ ชุนสิทธิ์ ผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยบริหำรกำรบิน บริษัท คิง เพำเวอร์ อินเตอร์

เนชั่นแนล จ ำกัด 
นำยลูซ วุฒิชัย รองผู้บริหำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนสำยกำรบินนกแอร์  
ดร.พชรภณ วีระกิจพำนิช นำยกสมำคมนำยช่ำงอำกำศยำน นำยช่ำงอำกำศยำนกำรบินไทย 

สมำคมนำยช่ำงอำกำศยำน 
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ภำพกำรสัมภำษณ์เชิงลึก 
 

 
 

ภำพที่ ก.1  ประมวลภำพกำรสัมภำษณ์เชิงลึก 
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ภำคผนวก ข 
ข้อมูลเพิ่มเติมของกำรวิจัยเชิงปริมำณ 
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รำยช่ือผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบแบบสอบถำมในกำรวิจัย 
 

ตำรำงท่ี ข.1  รำยชื่อผู้ทรงคุณวุฒิตรวจสอบแบบสอบถำมในกำรวิจัย 
 

ชื่อ-สกุล ต ำแหน่ง/สังกัด 
1. รศ.ดร.อัคครัตน์ พูลกระจ่ำง - รองศำสตรำจำรย์คณะครุศำสตร์อุตสำหกรรม 

มหำวิทยำลัยเทคโนโลยีรำชมงคลธัญบุรี 
- กรรมกำรพิจำรณำกำรวิจัยกำรเรียนรู้โดยใช้วิจัยเป็น

ฐำน ส ำนักงำนวิจัยและพัฒนำส ำนักงำน 
- คณะกรรมกำรกำรอำชีวศึกษำ  

กองบรรณำธิกำรวำรสำรวิชำกำรครุศำสตร์
อุตสำหกรรม มหำวิทยำลัยเทคโนโลยีพระจอมเกล้ำ
พระนครเหนือ  

- คณะกรรมกำรพัฒนำเกณฑ์กำรประเมินคุณภำพ 
อำชีวศึกษำ ส ำนักงำนรับรองมำตรฐำนและ  
ประเมินคุณภำพกำรศึกษำ ปี พ.ศ. 2559 – ปัจจุบัน 

2. นำวำอำกำศตรี ดร.วัฒนำ มำนนท์ - คณบดีวิทยำลัยกำรพัฒนำและฝึกอบรม ด้ำนกำรบิน
รักษำกำร หัวหน้ำหลักสูตรกำรจัดกำรเทคโนโลยีกำรบิน 

- คณะกรรมกำรก ำกับโครงกำรศึกษำและออกแบบ
เบื้องต้นในกำรจัดตั้งนิคมอุตสำหกรรมกำรบินของ
ประเทศไทย 

- อดีตรองผู้ว่ำกำรฝ่ำยวิชำกำร สถำบันกำรบินพลเรือน 
3. รท.ดร.สุฐิต (สุธำรำ) ห่วงสุวรรณ - ผู้ช่วยอธิกำรบดีฝ่ำยบริหำร / คณบดีคณะกำรบิน

มหำวิทยำลัยอีสเทิร์นเอเชีย (2551 – ปัจจุบัน) 
- อดีตผู้อ ำนวยกำรท่ำอำกำศยำนเชียงใหม่ บริษัท ท่ำ

อำกำศยำนไทย จ ำกัด (มหำชน) 
- ประธำนที่ปรึกษำสหภำพแรงงำนรัฐวิสำหกิจ บริษัท ท่ำ

อำกำศยำนไทย จ ำกัด (มหำชน) 
- อดีตอนุกรรมำธิกำรคมนำคม กำรคมนำคมทำงอำกำศ 

วุฒิสภำ 
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ตำรำงท่ี ข.1  (ต่อ) 
 

ชื่อ-สกุล ต ำแหน่ง/สังกัด 
4. ดร.น้ ำเพชร อยู่สกุล - อดีตกรรมกำรผู้จัดกำร บริษัท วิงสแปน เซอร์วิส

เซส จ ำกัด 
- รองผู้อ ำนวยกำรศูนย์หัวหิน มหำวิทยำลัยสวนดุสิต 
- ผู้อ ำนวยกำรส ำนักงำนบริหำรโครงกำรกำรบริกำร

ลูกค้ำภำคพ้ืน ท่ำอำกำศยำนสุวรรณภูมิ 
5. ดร.บุญมี เปี่ยมพริ้ง - ผู้ช ำนำญกำรพิเศษ แผนกฝึกอบรม ฝ่ำยซ่อมบ ำรุง

อำกำศยำน บริษัท กำรบินไทย มหำชน จ ำกัด 
- ผู้เชี่ยวชำญกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ส ำนักงำนกำร

บินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 
- วิศวกรอำกำศยำน ประเภท Airbus - A300, A310, 

A320, A330, A340, A350, Boeing - B737, B747 
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ผลกำรตรวจสอบควำมเที่ยงตรงของแบบสอบถำม 
 

ค่ำควำมเที่ยงตรงเชิงเนื้อหำ (Content Validity) ของแบบสอบถำม โดยหำค่ำดัชนีควำม
สอดคล้อง (Index of Congruency: IOC) 

N

R
IOC


  

  เมื่อ IOC  แทน ดัชนีควำมสอดคล้องมีค่ำอยู่ระหว่ำง +1 ถึง -1 
   R  แทน ผลรวมคะแนนควำมคิดเห็นของผู้เชี่ยวชำญทั้งหมด 
   N  แทน จ ำนวนผู้เชี่ยวชำญทั้งหมด 

 
ตำรำงท่ี ข.2  ผลกำรตรวจสอบแบบสอบถำมในกำรวิจัยโดยผู้ทรงคุณวุฒิ 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
ท่ำนมีใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (Aircraft 
Maintenance Engineer License: AMEL) ตำม
พระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศยำน พ.ศ. 2497  
หรือไม่?  
[     ] มี      [     ] ไม่มี 
หมำยเหตุ ยุติกำรตอบแบบสอบถำมหำกผู้ให้
ข้อมูลไม่มี “ใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน” 

+1 +1 0 0 +1 0.6 ใช้ได้ 

ตอนที่ 1 ข้อค ำถำมเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม 
1. เพศ +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
2. อำยุ +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
3. ระดับกำรศึกษำ +1 +1 0 0 +1 0.6 ใช้ได้ 
4. ต ำแหน่งงำน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
5. แผนก/สังกัด +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
6. ประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
ตอนที่ 2 ข้อค ำถำมด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
สภำวะเศรษฐกิจ (Economic Condition) 
1.กำรเติบโตของเศรษฐกิจโลก และของประเทศมี
ผลต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2 กำรขนส่งทำงอำกำศของโลก และของประเทศมี
ผลต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3 กำรเติบโตของอุตสำหกรรมกำรบินมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4 ค่ำเงินบำทและอัตรำแลกเปลี่ยนมีผลต่อกำร
ด ำเนินธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5 จ ำนวนของผู้ประกอบกำรธุรกิจกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนภำยในประเทศมีจ ำนวนน้อยท ำให้มี
โอกำสในกำรด ำเนินธุรกิจ 

+1 +1 0 0 +1 0.6 ใช้ได้ 

กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Aviation Regulation & Standard) 
1. กฎระเบียบทำงกำรบินของไทยมีควำมทันสมัย
เหมำะสมกับสภำวะปัจจุบัน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยเป็นที่
ยอมรับในระดับสำกล 

+1 0 +1 +1 +1 0.8 ใช้ได้ 

3. กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทย
สอดคล้องกับ FAA และ EASA  

+1 0 +1 +1 +1 0.8 ใช้ได้ 

4. กฎระเบียบช่วยสนับสนุนกำรจัดหำวัตถุดิบและ
อะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (Government Policy on Aviation) 
1. ภำครัฐมีนโยบำยสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรบิน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
2. ภำครัฐสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรที่
เกี่ยวข้องกับอุตสำหกรรมกำรบิน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
3. ภำครัฐมีกฎหมำยหรือนโยบำยที่เอ้ือต่อกำร
ลงทุนของกิจกำรในประเทศ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. โครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถของท่ำอำกำศ
ยำนในประเทศไทย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. มำตรกำรส่งเสริมกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนใน
ประเทศไทย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

นโยบำยองค์กำร (Company Policy) 
1. องค์กำรมีนโยบำยในกำรน ำเครื่องบินไปซ่อม
ต่ำงประเทศ 

+1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 

2. องค์กำรมีนโยบำยด้ำนควำมปลอดภัย และ
ควำมตรงต่อเวลำ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. องค์กำรมีนโยบำยควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำร
ด้ำนกำรสนับสนุนอะไหล่อำกำศยำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. องค์กำรมีนโยบำยกำรขยำยขีดควำมสำมำรถ
ขององค์กำรในกำรซ่อมบ ำรุง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. องค์กำรมีกำรก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ 
วิสัยทัศน์ และพันธกิจอย่ำงชัดเจน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ควำมพร้อมใช้งำน (Availability) 
1. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีควำม
พร้อมในกำรให้บริกำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศ
สำมำรถขยำยควำมพร้อมในกำรให้บริกำรได้ใน
อนำคต 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. ประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อมใช้งำนของ
องค์กำรให้สอดคล้องกับควำมต้องกำรของลูกค้ำ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
4. สถำนที่ตั้งขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนใน
ประเทศเหมำะสมต่อกำรให้บริกำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมี
เครื่องมือเพียงพอต่อกำรให้บริกำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Capability) 
1. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถ
ตำมมำตรฐำนของ CAAT 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถ
ตำมมำตรฐำนของ FAA 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถ
ตำมมำตรฐำนของ EASA 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับช่ำง
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน  

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับ
บุคลำกรสำยสนับสนุน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ตอนที่ 3 ข้อค ำถำมด้ำนกำรบริหำรจัดกำรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
กำรวำงแผน (Planning) 
1. วำงแผนที่เป็นระบบและปฏิบัติตำมมำตรฐำน
ควำมปลอดภัย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. แผนกำรซ่อมบ ำรุงต้องค ำนึงถึงกำรใช้อำกำศ
ยำนโดยกำรพยำกรณ์ด้ำนก ำลังคน ชิ้นส่วน และ
อะไหล่ล่วงหน้ำ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. วำงแผนที่สัมพันธ์กันระหว่ำงอุปสงค์และ
อุปทำน โดยค ำนึงถึงศักยภำพของหน่วยซ่อมว่ำมี
ควำมพร้อมหรือไม่ หรือเกินศักยภำพท่ีเตรียมไว้ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
4. ก ำหนดเป้ำหมำยและกิจกรรมสอดคล้องตำม
วัตถุประสงค์ขององค์กำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. วิเครำะห์โอกำส อุปสรรค จุดแข็งและจุดอ่อน +1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 
6. วิเครำะห์สภำพแวดล้อมภำยนอกองค์กำร +1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 
7. แผนกำรบริหำรงำนทั้งระยะสั้น และระยะยำว +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
8. กรอบและทิศทำงของแผนงำนที่ชัดเจน 0 +1 0 0 +1 0.4 ตัดทิ้ง 
9. สื่อสำรแผนงำนให้พนักงำนทุกคนทรำบอย่ำง
ชัดเจน 

0 +1 0 0 +1 0.4 ตัดทิ้ง 

10. รับฟังควำมคิดเห็นจำกผู้ปฏิบัติงำนเพื่อน ำ
ข้อมูลมำประกอบกำรตัดสินใจและวำงแผน 

0 +1 0 0 +1 0.4 ตัดทิ้ง 

กำรจัดองค์กร (Organizing) 
1. โครงสร้ำงองค์กรมีควำมชัดเจนและเรียบง่ำย +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
2. สำมำรถติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลได้
สะดวก 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. กำรจัดองค์กำรเป็นไปตำมส ำนักงำนกำรบินพล
เรือน CAAT ก ำหนด 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. กำรจัดผังองค์กำรสอดคล้องกับแผนธุรกิจของ
องค์กำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. มีกำรแบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำน
ให้กับแผนกต่ำง ๆ อย่ำงเหมำะสม 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

6. สำมำรถปรับเปลี่ยนโครงสร้ำงองค์กำรให้
สอดคล้องกับลักษณะงำนและเป้ำหมำย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing) 
1. วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมคุณสมบัติที่
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนก ำหนด 

+1 +1 0 0 +1 0.6 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
2. จัดสรรและบริหำรบุคลำกรที่พร้อมรับกำร
เปลี่ยนแปลง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. ฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้ และพัฒนำศักยภำพ +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
4. สร้ำงวัฒนธรรมองค์กำรที่ดี  +1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 
5. เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
6. ระบบควบคุมคุณภำพส ำหรับประเมินและ
ตรวจสอบประสิทธิภำพกำรท ำงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

7. กำรจัดกำรเก่ียวกับพนักงำนต้องให้มีคุณสมบัติ
ตรงตำมที่ CAAT ก ำหนดโดยให้มีกำรพัฒนำโดย
องค์กำรต่อไปอย่ำงต่อเนื่อง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

8. วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมคุณสมบัติที่
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนก ำหนด 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

กำรอ ำนวยกำร (Directing) 
1. สนับสนุนให้เกิดกำรปฏิบัติงำนให้บรรลุเป้ำหมำย +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
2. อ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
3. จัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่
เหมำะสมกับภำรกิจ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. สร้ำงค่ำนิยม และวัฒนำธรรมองค์กำรให้
สอดคล้องกับบริบทขององค์กำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. แนะน ำแนวทำงปฏิบัติงำนเพ่ือพัฒนำผล
ปฏิบัติงำนจำกหัวหน้ำงำนอย่ำงต่อเนื่อง 

+1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 

6. สนับสนุนให้บุคลำกรเข้ำอบรมในหลักสูตรต่ำง ๆ 
ทั้งภำยในและภำยนอกองค์กำร 

+1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 

กำรควบคุม (Controlling) 
1. ปฏิบัติตำมคู่มือ กฎระเบียบ และมำตรฐำนกำร
บินที่เคร่งครัด 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
2. ควบคุมกำรปฏิบัติงำน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
3. ควบคุมตำมกฎหมำย +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
4. ติดตำมผลด ำเนินกำรให้เป็นตำมแผนงำน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
5. ประเมินกลยุทธ์และปรับปรุง เพื่อให้บรรลุ
เป้ำหมำยอย่ำงสม่ ำเสมอ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

6. ก ำหนดเกณฑ์และมำตรฐำนเพื่อตรวจสอบและ
ประเมินควำมส ำเร็จของกลยุทธ์ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

7. ประเมินผลกำรด ำเนินงำนที่เกิดขึ้นจริง +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
8. แนวทำงกำรประเมินบุคลำกรที่ชัดเจน วัดผลได้ 
และเป็นธรรม  

+1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 

9. ได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพ หรือรำงวัล
คุณภำพ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ตอนที่ 4 ข้อค ำถำมด้ำนทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
คน (Man) 
1. ประเมินและค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสม
กับกำรปฏิบัติงำน 

+1 +1 0 +1 +1 0.8 ใช้ได้ 

2. บุคลำกรมีควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ และควำม
เข้ำใจในงำนอย่ำงชัดเจน 

+1 +1 0 +1 +1 0.8 ใช้ได้ 

3. คัดสรรบุคลำกรโดยค ำนึงถึงกำรส ำเร็จหลักสูตร
ที่ได้กำรรับรอง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. พัฒนำบุคลำกรให้เรียนรู้นวัตกรรมได้ทันกับ
สถำนกำรณ์ปัจจุบัน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. สื่อสำร เผยแพร่กฎระเบียบ ข้อบังคับและแนว
ปฏิบัติต่ำง ๆ เกี่ยวกับกำรบริหำรทรัพยำกรบุคคล
ให้กับบุคลำกรอย่ำงทั่วถึงและต่อเนื่อง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
6. ปริมำณเหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละ
วัน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

7. แบ่งปันควำมรู้ ประสบกำรณ์ และแนวปฏิบัติที่
เป็นเลิศในกำรท ำงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

เงิน (Money) 
1. ค ำนวณกำรใช้เงินให้เหมำะสมกับธุรกิจ และ
สภำวะเศรษฐกิจปัจจุบัน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. วำงแผนอย่ำงเป็นระบบและละเอียดถี่ถ้วน +1 +1 0 0 +1 0.6 ใช้ได้ 
3. วำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปี เพ่ือ
วิเครำะห์ค่ำใช้จ่ำยในปีถัดไป 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. จัดสรรด้ำนกำรเงินเพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกำร
ซ่อมบ ำรุงได้อย่ำงเพียงพอ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. ควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
6. ส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉิน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
วัตถุดิบ อะไหล่ ชิ้นส่วน (Material) 
1. วำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำง
รัดกุมและมีประสิทธิภำพ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. ใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยใน
และนอกประเทศอย่ำงเหมำะสม 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. เลือกใช้วัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนที่มีคุณภำพ +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
4. ใช้งำนวัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนให้เกิดควำม
คุ้มค่ำมำกที่สุด 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. น ำเทคโนโลยีเข้ำมำช่วยบริหำรจัดกำรวัตถุดิบ 
อะไหล่ และชิ้นส่วน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

วิธีกำรปฏิบัติ (Method) 
1. บริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
2. ด ำเนินงำนภำยใต้มำตรฐำนที่ก ำหนดอย่ำง
เคร่งครัด 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. วำงรูปแบบกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน ถูกต้อง 
และสะดวกต่อกำรปฏิบัติงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. น ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่วย
สนับสนุนกำรปฏิบัติงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. ระบบหรือวิธีกำรกำรประเมินสมรรถนะของ
องค์กำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

6. กระบวนกำรในกำรท ำงำนได้รับกำรรับรองจำก
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือน (CAAT) 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

7. กระบวนกำรท ำงำนสำมำรถช่วยให้เกิดกำร
เรียนรู้ พัฒนำตนเอง และสร้ำงโอกำส
ควำมก้ำวหน้ำในอนำคตแก่พนักงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

8. ให้ผู้ปฏิบัติงำนมีส่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิด
สร้ำงสรรค์ในกำรปรับปรุงและพัฒนำกระบวนกำร
ท ำงำนของหน่วยงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

9. ให้ควำมส ำคัญด้ำนควำมปลอดภัยในกำร
ปฏิบัติงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

เครื่องจักรกล เครื่องมือ (Machine) 
1. เทคโนโลยีที่น ำมำใช้เหมำะสมกับสภำพของำน +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
2. ใช้เครื่องมือที่ช่วยให้เกิดควำมคล่องตัวในกำร
ท ำงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. ใช้งำนเทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรซ่อมบ ำรุงที่
ทันสมัย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. พ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบเรียบร้อย 
สะดวก และมีพ้ืนที่เพียงพอต่อกำรท ำงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
5. ตรวจสอบและประเมินควำมพร้อมใช้งำนของ
เครื่องมืออย่ำงเป็นระบบ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ตลำด (Market) 
1. ก ำหนดรำคำในกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเหมำะสมและ
เป็นธรรม 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. ดึงดูดลูกค้ำด้วยมำตรฐำนและคุณภำพในกำร
ซ่อมบ ำรุง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. ดึงดูดลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุม
ครบวงจร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. ดึงดูดลูกค้ำด้วยระยะเวลำในกำรซ่อมบ ำรุง 
และกำรส่งมอบที่ตรงต่อเวลำ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. กำรรับฟังข้อคิดเห็นของลูกค้ำเพ่ือพัฒนำกำร
ตอบสนองควำมต้องกำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

6. ประชำสัมพันธ์องค์กำรให้เป็นที่รู้จักของลูกค้ำ
กลุ่มเป้ำหมำย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

7. สร้ำงภำพลักษณ์ที่ดีในสำยตำของลูกค้ำ และผู้
มีส่วนได้ส่วนเสีย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

8. ให้ควำมส ำคัญต่อกำรบริกำรลูกค้ำเพ่ือให้ลูกค้ำ
พึงพอใจและประทับใจ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ขวัญและก ำลังใจ (Morale) 
1. กำรฝึกอบรมก่อนกำรท ำงำนเพื่อท ำให้
ผู้ปฏิบัติงำนมีควำมมั่นใจ 

+1 +1 -1 -1 +1 0.2 ตัดทิ้ง 

2. ให้กำรมีส่วนร่วมเพ่ือท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนรู้สึกว่ำ
เป็นส่วนหนึ่งขององค์กำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. สิทธิประโยชน์ และผลตอบแทนเพ่ือสร้ำง
แรงจูงใจ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
4. ผู้บริหำรสร้ำงขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนทั้ง
ในระดับองค์กำรและเชิงนโยบำย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. ก ำหนดค่ำตอบแทนที่เป็นธรรม เหมำะสมและ
คุ้มค่ำกับกำรทุ่มเทในกำรท ำงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

6. จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำง
พนักงำนที่หลำกหลำย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

7. องค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลง หรือค ำม่ันสัญญำ
ต่ำง ๆ ที่ให้ไว้กับพนักงำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

เวลำในกำรด ำเนินงำน (Minute) 
1. บริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
2. สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำได้
อย่ำงรวดเร็ว 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. วำงแผนก ำหนดกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน และ
ครอบคลุมปัญหำที่อำจเกิดขึ้น 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. รักษำเวลำให้ตรงตำมก ำหนด และเป็นไปตำม
มำตรฐำน 

+1 +1 -1 0 +1 0.4 ตัดทิ้ง 

5. ให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสมเพ่ือควำม
คล่องตัวในกำรแก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

6. ควบคุมเวลำในกำรปฏิบัติงำนอย่ำงเหมำะสม +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
7. ปฏิบัติงำนบรรลุเป้ำหมำยด้ำนเวลำตำมที่
ก ำหนดไว้ 
 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ตอนที่ 5 ข้อค ำถำมด้ำนควำมสำมำรถในกำรแข่งขันขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ต้นทุน (Cost) 
1. สำมำรถจัดรำคำแข่งขันได้ต่ ำกว่ำคู่แข่งใน
ภูมิภำคเดียวกัน 

+1 0 +1 +1 +1 0.8 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
2. สำมำรถปรับเปลี่ยนรำคำอยำ่งเหมำะสมตำมกลไก
เศรษฐกิจ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. สำมำรถควบคุมต้นทุนได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
4. อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำ
ประเทศคู่แข่ง 

+1 0 +1 +1 +1 0.8 ใช้ได้ 

5. มีค่ำใช้จ่ำยกำรใหบ้ริกำรด้ำนกำรบิน 
(Landing/Take off/Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) 
1. สำมำรถปรับกระบวนกำรท ำงำนตำม
สถำนกำรณ์โดยไม่ขัดต่อกฎระเบียบและมำตรฐำน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. ควำมยืดหยุ่นในกำรจัดก ำลังคนเพื่อท ำให้งำน
บรรลุเป้ำหมำย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. แผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่น พร้อมปรับเปลี่ยนตำม
กลยุทธ์ที่เปลี่ยนแปลงไป 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. กำรพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนเฉพำะเพ่ือให้
เหมำะสมกับลูกค้ำแต่ละรำย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. ช่องทำงกำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำย
ตำมควำมต้องกำรของลูกค้ำ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

กำรส่งมอบ (Delivery) 
1. ระบบกำรติดตำม ระบบกำรประเมินผล และ
ระบบกำรแก้ไขข้อบกพร่องเพ่ือกำรส่งมอบที่ตรง
เวลำ 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. ส่งมอบได้ตำมแผนที่วำงไว้และไม่กระทบสัญญำ
ลูกค้ำหรือผู้ประกอบกำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. เอกสำรในกำรส่งมอบงำนมีควำมถูกต้อง
ครบถ้วน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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ตำรำงท่ี ข.2 (ต่อ) 
 

รำยกำรขอควำมคิดเห็น 
ประมำณค่ำควำมคิดเห็น

ของผู้เชี่ยวชำญคนที่ 
ค่ำ 
IOC 

แปล
ผล 

1 2 3 4 5 
4. อำกำศยำนที่ส่งมอบมีควำมสมควรเดินอำกำศ +1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
5. ทรัพย์สินของลูกค้ำมีควำมสมบูรณ์ ไม่ช ำรุด
เสียหำย 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) 
1. มีกำรประเมินคุณภำพเพ่ือเป็นตัวชี้วัด
ประสิทธิภำพในกำรให้บริกำร 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

2. สร้ำงมำตรฐำนคุณภำพกำรบริกำรของ
หน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนให้เป็นที่ยอมรับใน
ระดับสำกล 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

3. มีคุณภำพตำมคู่มือ Quality Manual ที่ได้รับ
กำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (CAAT) 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

4. มีระบบ Quality Assurance (QA) ควบคุม
กระบวนกำรซ่อมบ ำรุง เพ่ือประกันคุณภำพได้ทุก
ขั้นตอน 

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

5. มีกำรประเมินอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงอย่ำง
ถูกต้อง และแม่นย ำ  

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 

6. ลูกค้ำพึงพอใจ และเกิดควำมจงรักภักดีต่อ
องค์กำร  

+1 +1 +1 +1 +1 +1 ใช้ได้ 
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แบบสอบถำมเพื่อกำรวิจัย 
เลขที่แบบสอบถำม [     ] [     ] [     ] [     ] 

 
แบบสอบถำมเพื่อกำรวิจัย 

เรื่อง กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย 
 

ค ำชี้แจง 
แบบสอบถำมฉบับนี้ เป็นส่วนหนึ่งของกำรวิจัยและกำรศึกษำระดับปริญญำเอก สำขำวิชำ

บริหำรธุรกิจ เรื่อง “กำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์
ไทย” โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษำองค์ประกอบที่ส ำคัญ พัฒนำรูปแบบฯ และประเมินรูปแบบกำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย จึงใคร่ขอควำมอนุเครำะห์ท่ำน
กรุณำตอบแบบสอบถำมอย่ำงครบถ้วน เพ่ือประโยชน์ในกำรสร้ำงสรรค์งำนวิชำกำร และพัฒนำกำรจัดกำร
องค์กำรดำ้นกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยต่อไป 

แบบสอบถำมชุดนี้มีทั้งหมด 13 หน้ำ โดยแบ่งออกเป็น 6 ตอน ได้แก่ 
ตอนที่ 1 ข้อค ำถำมเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม 
ตอนที่ 2 ข้อค ำถำมด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ตอนที่ 3 ข้อค ำถำมด้ำนกำรบริหำรจัดกำรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ตอนที่ 4 ข้อค ำถำมด้ำนทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ตอนที ่5 ข้อค ำถำมด้ำนควำมสำมำรถในกำรแข่งขันขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ตอนที่ 6 ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ 
ผู้วิจัยขอรับรองว่ำข้อมูลจำกกำรสอบถำมครั้งนี้จะถูกเก็บเป็นควำมลับและน ำไปใช้ประโยชน์เพ่ือ

กำรศึกษำเท่ำนั้น สุดท้ำยนี้ผู้วิจัยขอขอบพระคุณผู้ตอบแบบสอบถำมทุกท่ำนเป็นอย่ำงสูง ที่กรุณำเสียสละ
เวลำให้ควำมอนุเครำะห์ข้อมูลในครั้งนี้ 

 
นำยถวัลย์ เทียนทอง 

นักศึกษำหลักสูตรบริหำรธุรกิจดุษฎีบัณฑิต 
สำขำวิชำบริหำรธุรกิจ 

มหำวิทยำลัยรำชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมรำชูปถัมภ์ 
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ท่ำนมีใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน (Aircraft Maintenance Engineer License: AMEL) ตำม
พระรำชบัญญัติกำรเดินอำกำศยำน พ.ศ. 2497  หรือไม่?  
[     ] มี     
[     ] ไม่มี 
หมำยเหตุ ยุติกำรตอบแบบสอบถำมหำกผู้ให้ข้อมูลไม่มี “ใบอนุญำตนำยช่ำงภำคพ้ืนดิน” 
 
ตอนที่ 1 ข้อค ำถำมเกี่ยวกับข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถำม 

ค ำชี้แจง กรุณำท ำเครื่องหมำย  ลงใน □ หน้ำตัวเลือกที่ตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำนมำกที่สุด  
1. เพศ 

□ ชำย □ หญิง 
 

2. อำยุ  

□ ต่ ำกว่ำ 30 ปี □ 30 – 40 ปี 

□ 41 – 50 ปี □ มำกกว่ำ 50 ปีขึ้นไป 
 

3. ระดับกำรศึกษำ  

□ ต่ ำกว่ำปริญญำตรี 

□ ปริญญำตรี 

□ สูงกว่ำปริญญำตรี 
 
4. ต ำแหน่งงำน.................................................................... ............................................................... 
 
5. แผนก/สังกัด....................................................................................................... ............................ 
 
6. ประสบกำรณ์ในกำรปฏิบัติงำน 

□ ต่ ำกว่ำ 5 ปี  □ 5 ปี – 10 ปี 

□ 10 ปี – 15 ปี □ มำกกว่ำ 15 ปี
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ตอนที่ 2 ข้อค ำถำมด้ำนบริบทและสภำพแวดล้อมขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ค ำชี้แจง กรุณำท ำเครื่องหมำย  ลงในช่องที่เห็นว่ำตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำนมำกที่สุด โดย

ก ำหนดเกณฑ์กำรให้คะแนน ดังนี้ 
5 หมำยถึง เห็นด้วยมำกที่สุด 
4 หมำยถึง เห็นด้วยมำก 
3 หมำยถึง เห็นด้วยปำนกลำง 
2 หมำยถึง เห็นด้วยน้อย 
1 หมำยถึง เห็นด้วยน้อยที่สุด 
 

ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

สภำวะเศรษฐกิจ (Economic Condition) 

1 กำรเติบโตของเศรษฐกิจโลก และของประเทศมีผลต่อองค์กำรด้ำน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

     

2 แนวโน้มกำรขนส่งทำงอำกำศของโลก และของประเทศมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

     

3 กำรเติบโตของอุตสำหกรรมกำรบินโลก และของประเทศมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

     

4 ค่ำเงินบำท และอัตรำแลกเปลี่ยนมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน 

     

5 จ ำนวนของผู้ประกอบกำรธุรกิจซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนภำยในประเทศ
มีจ ำนวนน้อยท ำให้มีโอกำสในกำรด ำเนินธุรกิจ 

     

กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบิน (Aviation Regulation & Standard) 

1 กฎระเบียบทำงกำรบินของไทยมีควำมทันสมัยเหมำะสมกับสภำวะ
เศรษฐกิจ กำรเมือง และสังคมปัจจุบัน 

     

2 กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยเป็นที่ยอมรับในระดับสำกล      

3 กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยสอดคล้องกับ FAA และ 
EASA  
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ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

4 มีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำรจัดหำวัตถุดิบและอะไหล่ในกำรซ่อม
บ ำรุง 

     

นโยบำยภำครัฐด้ำนกำรบิน (Government Policy on Aviation) 

1 ภำครัฐมีนโยบำยสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรบิน และอุตสำหกรรมที่
เกี่ยวเนื่อง 

     

2 ภำครัฐสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรที่เกี่ยวข้องกับอุตสำหกรรม
กำรบิน 

     

3 ภำครัฐมีกฎหมำยหรือนโยบำยที่สนับสนุนต่อกำรลงทุนของกิจกำรใน
ประเทศ 

     

4 ภำครัฐมีโครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถของท่ำอำกำศยำนใน
ประเทศ 

     

5 ภำครัฐมีมำตรกำรส่งเสริมขีดควำมสำมำรถกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน
ในประเทศ 

     

นโยบำยองค์กำร (Company Policy) 

1 องค์กำรมีนโยบำยด้ำนควำมปลอดภัย และควำมตรงต่อเวลำ      

2 มีนโยบำยควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำรด้ำนกำรจัดหำอะไหล่อำกำศ
ยำน 

     

3 องค์กำรมีนโยบำยกำรขยำยขีดควำมสำมำรถขององค์กำรในกำรซ่อม
บ ำรุงอำกำศยำน 

     

4 องค์กำรมีกำรก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ วิสัยทัศน์ และพันธกิจที่
เหมำะสมและมีควำมชัดเจน 

     

ควำมพร้อมใช้งำน (Availability) 

1 องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีควำมพร้อมในกำร
ให้บริกำร 

     

2 องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศสำมำรถขยำยควำมพร้อมใน
กำรให้บริกำรได้ในอนำคต 
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ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

3 มีกำรประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อมใช้งำนขององค์กำรให้
สอดคล้องกับควำมต้องกำรของลูกค้ำทั้งในและนอกประเทศ 

     

4 สถำนที่ตั้งขององค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศเหมำะสมต่อ
กำรให้บริกำรกำรซ่อมบ ำรุงทุกระดับ 

     

5 องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีเครื่องมือเพียงพอต่อกำร
ให้บริกำร 

     

ควำมสำมำรถในกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน (Capability) 

1 องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำมมำตรฐำน
ของ CAAT 

     

2 องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำมมำตรฐำน
ของ FAA 

     

3 องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำมมำตรฐำน
ของ EASA 

     

4 มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับช่ำงซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน       

5 มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับบุคลำกรสำยสนับสนุน      
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ตอนที ่3 ข้อค ำถำมด้ำนกำรบริหำรจัดกำรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ค ำชี้แจง กรุณำท ำเครื่องหมำย  ลงในช่องที่เห็นว่ำตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำนมำกที่สุด โดย

ก ำหนดเกณฑ์กำรให้คะแนน ดังนี้ 
5 หมำยถึง เห็นด้วยมำกที่สุด 
4 หมำยถึง เห็นด้วยมำก 
3 หมำยถึง เห็นด้วยปำนกลำง 
2 หมำยถึง เห็นด้วยน้อย 
1 หมำยถึง เห็นด้วยน้อยที่สุด 

 

ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

กำรวำงแผน (Planning) 

1 วำงแผนที่เป็นระบบและปฏิบัติตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัย      

2 แผนกำรซ่อมบ ำรุงต้องค ำนึงถึงกำรใช้อำกำศยำนโดยกำรพยำกรณ์
ด้ำนก ำลังคน ชิ้นส่วน และอะไหล่ล่วงหน้ำ 

     

3 วำงแผนที่สัมพันธ์กันระหว่ำงอุปสงค์และอุปทำน โดยค ำนึงถึง
ศักยภำพของหน่วยซ่อมว่ำมีควำมพร้อมหรือไม่ หรือเกินศักยภำพที่
เตรียมไว้ 

     

4 ก ำหนดเป้ำหมำยและกิจกรรมสอดคล้องตำมวัตถุประสงค์ของ
องค์กำร 

     

5 แผนกำรบริหำรงำนทั้งระยะสั้น และระยะยำว      

กำรจัดองค์กร (Organizing) 

1 โครงสร้ำงองค์กรมีควำมชัดเจนและโปร่งใส      

2 สำมำรถติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลได้สะดวก      

3 กำรจัดองค์กรเป็นไปตำมส ำนักงำนกำรบินพลเรือน CAAT ก ำหนด      

4 กำรจัดโครงสร้ำงองค์กรสอดคล้องกับแผนธุรกิจขององค์กำร      

5 แบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำนให้กับแผนกต่ำง ๆ อย่ำง
เหมำะสม 
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ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

6 สำมำรถปรับเปลี่ยนโครงสร้ำงองค์กรให้สอดคล้องกับลักษณะงำน
และเป้ำหมำย 

     

7 ก ำหนดภำรกิจบทบำทหน้ำที่ควำมรับผิดชอบของแต่ละหน่วยงำน
อย่ำงชัดเจน 

     

กำรจัดกำรทรัพยำกรมนุษย์ (Staffing) 

1 วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมคุณสมบัติที่ส ำนักงำนกำรบินพลเรือน
ก ำหนด 

     

2 จัดสรรและบริหำรบุคลำกรที่พร้อมรับกำรเปลี่ยนแปลง      

3 ฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้ และพัฒนำศักยภำพ      

4 เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน      

5 ระบบควบคุมคุณภำพส ำหรับประเมินและตรวจสอบประสิทธิภำพ
กำรท ำงำน 

     

6 กำรจัดกำรเกี่ยวกับพนักงำนต้องให้มีคุณสมบัติตรงตำมที่ CAAT 
ก ำหนด 
โดยให้มีกำรพัฒนำโดยองค์กำรต่อไปอย่ำงต่อเนื่อง 

     

7 ก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำมชัดเจนเพื่อให้พนักงำนได้มีโอกำส
เจริญเติบโต 

     

กำรอ ำนวยกำร (Directing) 

1 สนับสนุนให้เกิดกำรปฏิบัติงำนให้บรรลุเป้ำหมำย      

2 อ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำน      

3 จัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่เหมำะสมกับภำรกิจ      

4 สร้ำงค่ำนิยม และ วัฒนำธรรมองค์กำรให้สอดคล้องกับบริบทของ
องค์กำร 

     

กำรควบคุม (Controlling) 

1 ปฏิบัติตำมคู่มือ กฎระเบียบ และมำตรฐำนกำรบินที่เคร่งครัด      

2 ควบคุมกำรปฏิบัติงำน      
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ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

3 ควบคุมตำมข้อกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง      

4 ติดตำมผลด ำเนินกำรให้เป็นตำมแผนงำน      

5 ประเมินกลยุทธ์และปรับปรุง เพ่ือให้บรรลุเป้ำหมำยอย่ำงสม่ ำเสมอ      

6 ก ำหนดเกณฑ์และมำตรฐำนเพ่ือตรวจสอบและประเมินควำมส ำเร็จ
ของกลยุทธ์ 

     

7 ประเมินผลองค์กำรด้ำนกำรด ำเนินงำนที่เกิดขึ้นจริง      

8 ได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพ หรือรำงวัลคุณภำพ      

 
ตอนที ่4 ข้อค ำถำมด้ำนทรัพยำกรขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ค ำชี้แจง กรุณำท ำเครื่องหมำย  ลงในช่องที่เห็นว่ำตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำนมำกที่สุด โดย

ก ำหนดเกณฑ์กำรให้คะแนน ดังนี้ 
5 หมำยถึง เห็นด้วยมำกที่สุด 
4 หมำยถึง เห็นด้วยมำก 
3 หมำยถึง เห็นด้วยปำนกลำง 
2 หมำยถึง เห็นด้วยน้อย 
1 หมำยถึง เห็นด้วยน้อยที่สุด 

 

ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

คน (Man) 

1 ประเมินและค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสมกับกำรปฏิบัติงำน      

2 บุคลำกรมีควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ และควำมเข้ำใจในงำนที่ปฏิบัติ
อย่ำงชัดเจน 

     

3 คัดสรรบุคลำกรโดยค ำนึงถึงกำรส ำเร็จหลักสูตรที่ได้กำรรับรอง      

4 พัฒนำบุคลำกรให้เรียนรู้นวัตกรรมได้ทันกับสถำนกำรณ์ปัจจุบัน      
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ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

5 สื่อสำร เผยแพร่กฎระเบียบ ข้อบังคับและแนวปฏิบัติต่ำง ๆ เกี่ยวกับ
กำรบริหำรทรัพยำกรบุคคลให้กับบุคลำกรอย่ำงทั่วถึงและต่อเนื่อง 

     

6 ปริมำณงำนเหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละวัน      

7 แบ่งปันควำมรู้ ประสบกำรณ์ และแนวปฏิบัติที่เป็นเลิศในกำรท ำงำน      

เงิน (Money) 

1 ค ำนวณกำรใช้เงินให้เหมำะสมกับธุรกิจ และสภำวะเศรษฐกิจปัจจุบัน      

2 มีกำรวำงแผนอย่ำงเป็นระบบและละเอียดถี่ถ้วน      

3 มีกำรวำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปี เพ่ือวิเครำะห์ค่ำใช้จ่ำย
ในปีถัดไป 

     

4 จัดสรรด้ำนกำรเงินเพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงได้อย่ำง
เพียงพอ 

     

5 ควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน      

6 ส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉิน      

วัตถุดิบ อะไหล่ ชิ้นส่วน (Material) 

1 วำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุมและมี
ประสิทธิภำพ 

     

2 ใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและนอกประเทศอย่ำง
เหมำะสม 

     

3 เลือกใช้วัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนที่มีคุณภำพ      

4 ใช้งำนวัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนให้เกิดควำมคุ้มค่ำมำกที่สุด      

5 น ำเทคโนโลยีเข้ำมำช่วยบริหำรจัดกำรวัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วน      

วิธีกำรปฏิบัติ (Method) 

1 บริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ      

2 ด ำเนินงำนภำยใต้มำตรฐำนที่ก ำหนดอย่ำงเคร่งครัด      
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ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

3 วำงรูปแบบกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน ถูกต้อง และสะดวกต่อกำร
ปฏิบัติงำน 

     

4 น ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่วยสนับสนุนกำร
ปฏิบัติงำน 

     

5 ระบบหรือวิธีกำรกำรประเมินสมรรถนะขององค์กำร      

6 กระบวนกำรในกำรท ำงำนได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำนกำรบินพล
เรือน (CAAT) 

     

7 กระบวนกำรท ำงำนสำมำรถช่วยให้เกิดกำรเรียนรู้ พัฒนำตนเอง และ
สร้ำงโอกำสควำมก้ำวหน้ำในอนำคตแก่พนักงำน 

     

8 ให้ผู้ปฏิบัติงำนมีส่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิดสร้ำงสรรค์ในกำรปรับปรุง
และพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนของหน่วยงำน 

     

9 ให้ควำมส ำคัญด้ำนควำมปลอดภัยในกำรปฏิบัติงำน      

เครื่องจักรกล เครื่องมือ (Machine) 

1 เทคโนโลยีที่น ำมำใช้เหมำะสมกับสภำพของำน      

2 ใช้เครื่องมือที่ช่วยให้เกิดควำมคล่องตัวในกำรท ำงำน      

3 ใช้งำนเทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรซ่อมบ ำรุงที่ทันสมัย      

4 พ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบเรียบร้อย สะดวก และมีพ้ืนที่
เพียงพอต่อกำรท ำงำน 

     

5 ตรวจสอบและประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมืออย่ำงเป็น
ระบบ 

     

ตลำด (Market) 

1 ก ำหนดรำคำในกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเหมำะสมและเป็นธรรม      

2 ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยมำตรฐำนและคุณภำพในกำรซ่อมบ ำรุง      

3 ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุมครบวงจร      

4 ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยระยะเวลำในกำรซ่อมบ ำรุง และกำรส่งมอบ
ที่ตรงต่อเวลำ 
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ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

5 กำรรับฟังข้อคิดเห็นของลูกค้ำเพ่ือพัฒนำกำรตอบสนองควำม
ต้องกำร 

     

6 ประชำสัมพันธ์องค์กำรให้เป็นที่รู้จักของลูกค้ำกลุ่มเป้ำหมำย      

7 สร้ำงภำพลักษณ์ท่ีดีในสำยตำของลูกค้ำ และผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย      

8 ให้ควำมส ำคัญต่อกำรบริกำรลูกค้ำเพ่ือให้ลูกค้ำพึงพอใจและ
ประทับใจ 

     

ขวัญและก ำลังใจ (Morale) 

1 ให้กำรมีส่วนร่วมเพ่ือท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนรู้สึกว่ำเป็นส่วนหนึ่งของ
องค์กำร 

     

2 สิทธิประโยชน์ และผลตอบแทนเพ่ือสร้ำงแรงจูงใจ      

3 ผู้บริหำรสร้ำงขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนทั้งในระดับองค์กำรและ
เชิงนโยบำย 

     

4 ก ำหนดค่ำตอบแทนที่เป็นธรรม เหมำะสมและคุ้มค่ำกับกำรทุ่มเทใน
กำรท ำงำน 

     

5 จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงพนักงำนที่หลำกหลำย      

6 องค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลง หรือค ำม่ันสัญญำต่ำง ๆ ที่ให้ไว้กับ
พนักงำน 

     

เวลำในกำรด ำเนินงำน (Minute) 

1 บริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ      

2 สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำได้อย่ำงรวดเร็ว      

3 วำงแผนก ำหนดกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน และครอบคลุมปัญหำที่อำจ
เกิดข้ึน 

     

4 ให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสมเพื่อควำมคล่องตัวในกำรแก้ปัญหำ
เฉพำะหน้ำ 

     

5 ใช้เวลำในกำรปฏิบัติงำนอย่ำงเหมำะสม      

6 ปฏิบัติงำนบรรลุเป้ำหมำยด้ำนเวลำตำมที่ก ำหนดไว้      
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ตอนที่ 5 ข้อค ำถำมด้ำนควำมสำมำรถในกำรแข่งขันขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 
ค ำชี้แจง กรุณำท ำเครื่องหมำย  ลงในช่องที่เห็นว่ำตรงกับควำมคิดเห็นของท่ำนมำกที่สุด โดย

ก ำหนดเกณฑ์กำรให้คะแนน ดังนี้ 
5 หมำยถึง เห็นด้วยมำกที่สุด 
4 หมำยถึง เห็นด้วยมำก 
3 หมำยถึง เห็นด้วยปำนกลำง 
2 หมำยถึง เห็นด้วยน้อย 
1 หมำยถึง เห็นด้วยน้อยที่สุด 

 

ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

ต้นทุน (Cost) 

1 สำมำรถจัดรำคำแข่งขันได้ต่ ำกว่ำคู่แข่งในภูมิภำคเดียวกัน      

2 สำมำรถปรับเปลี่ยนรำคำอย่ำงเหมำะสมตำมกลไกเศรษฐกิจ      

3 สำมำรถควบคุมต้นทุนได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง      

4 อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง      

5 ค่ำใช้จ่ำยกำรให้บริกำรด้ำนกำรบิน (Landing/Take off/Parking) 
ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 

     

ควำมยืดหยุ่น (Flexibility) 

1 สำมำรถปรับกระบวนกำรท ำงำนตำมสถำนกำรณ์โดยไม่ขัดต่อ
กฎระเบียบและมำตรฐำน 

     

2 ควำมยืดหยุ่นในกำรจัดก ำลังคนเพื่อท ำให้งำนบรรลุเป้ำหมำย      

3 แผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่น พร้อมปรับเปลีย่นตำมกลยุทธ์ที่เปลีย่นแปลงไป      

4 กำรพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนเฉพำะเพ่ือให้เหมำะสมกับลูกค้ำแต่ละรำย      

5 ช่องทำงกำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำยตำมควำมต้องกำรของลูกค้ำ      

กำรส่งมอบ (Delivery) 

1 ระบบกำรติดตำม ระบบกำรประเมินผล และระบบกำรแก้ไข
ข้อบกพร่องเพ่ือกำรส่งมอบที่ตรงเวลำ 

     



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

298 

ล ำดับ ข้อค ำถำม 

ระดับ 
ควำมคิดเห็น 

5 4 3 2 1 

2 ส่งมอบได้ตำมแผนที่วำงไว้และไม่กระทบสัญญำลูกค้ำหรือ
ผู้ประกอบกำร 

     

3 เอกสำรในกำรส่งมอบงำนมีควำมถูกต้องและครบถ้วน      

4 อำกำศยำนที่ส่งมอบมีควำมสมควรเดินอำกำศ      

5 ทรัพย์สินของลูกค้ำมีควำมสมบูรณ์ ไม่ช ำรุดเสียหำย      

คุณภำพกำรบริกำร (Service Quality) 

1 กำรประเมินคุณภำพเพ่ือเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภำพในกำรให้บริกำร      

2 สร้ำงมำตรฐำนคุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุงอำกำศ
ยำนให้เป็นที่ยอมรับในระดับสำกล 

     

3 คุณภำพตำมคู่มือ Quality Manual ที่ได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำน
กำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 

     

4 ระบบ Quality Assurance (QA) ควบคุมกระบวนกำรซ่อมบ ำรุง 
เพ่ือประกันคุณภำพได้ทุกขั้นตอน 

     

5 กำรประเมินอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงอย่ำงถูกต้อง และแม่นย ำ       

6 ลูกค้ำพึงพอใจ และเกิดควำมจงรักภักดีต่อองค์กำร       

 
ตอนที่ 6 ข้อเสนอแนะอ่ืน ๆ 
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ผลกำรตรวจสอบจริยธรรมกำรวิจัยในมนุษย์ 
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หนังสือขอควำมอนุเครำะห์ทดลองใช้เครื่องมือวิจัย 
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ผลกำรตรวจสอบควำมเชื่อม่ันของแบบสอบถำม 
 

สูตรสัมประสิทธิ์แอลฟำ (α) ของครอนบัค (Cronbach, 1951 : 297-334) 
 

2
i

2
y

k
1

k 1

 
   

  

  

 
เมื่อ k  แทน จ ำนวนข้อ 
 2

i  แทน ควำมแปรปรวนแต่ละข้อ 

 2
y  แทน ควำมแปรปรวนรมทั้งฉบับ 

 
ตำรำงท่ี ข.3  Case Processing Summary 
 
 N % 
Cases Valid 30 100.0 

Excludeda 0 0.0 
Total 30 100.0 

a. Listwise deletion based on all variables in the procedure. 
 

ตำรำงท่ี ข.4  Reliability Statistics 
 

Cronbach's Alpha N of Items 
0.992 132 

 
ตำรำงท่ี ข.5  Scale Statistics 
 

Mean Variance Std. Deviation N of Items 
561.833 5254.833 72.490 132 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

กำรเติบโตของเศรษฐกิจโลก และของประเทศมีผลต่อ
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.567 0.858 0.737 

แนวโน้มกำรขนส่งทำงอำกำศของโลก และของประเทศมีผล
ต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.533 0.819 0.671 

กำรเติบโตของอุตสำหกรรมกำรบินโลก และของประเทศมี
ผลต่อองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.600 0.855 0.731 

ค่ำเงินบำทและอัตรำแลกเปลี่ยนมีผลต่อกำรด ำเนินธุรกิจ
ซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.300 0.837 0.700 

จ ำนวนของผู้ประกอบกำรในประเทศมีจ ำนวนน้อยท ำให้มี
โอกำสในกำรด ำเนินธุรกิจ 

4.333 0.606 0.368 

กฎระเบียบทำงกำรบินของไทยมีควำมทันสมัยเหมำะสมกับ
สภำวะเศรษฐกิจ กำรเมือง และสังคมปัจจุบัน 

4.000 0.788 0.621 

กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยเป็นที่ยอมรับใน
ระดับสำกล 

4.100 0.759 0.576 

กฎระเบียบและมำตรฐำนกำรบินของไทยสอดคล้องกับ FAA 
และ EASA 

4.267 0.740 0.547 

มีกฎระเบียบที่ช่วยสนับสนุนกำรจัดหำวัตถุดิบและอะไหล่ใน
กำรซ่อมบ ำรุง 

3.767 0.898 0.806 

ภำครัฐมีนโยบำยสนับสนุนอุตสำหกรรมกำรบิน และ
อุตสำหกรรมที่เก่ียวเนื่อง 

3.333 0.922 0.851 

ภำครัฐสนับสนุนให้มีกำรพัฒนำบุคลำกรที่เกี่ยวข้องกับ
อุตสำหกรรมกำรบิน 

3.433 0.935 0.875 

ภำครัฐมีกฎหมำยหรือนโยบำยที่สนับสนุนต่อกำรลงทุนของ
กิจกำรในประเทศ 

3.533 1.106 1.223 

ภำครัฐมีโครงกำรพัฒนำขีดควำมสำมำรถของท่ำอำกำศยำน
ในประเทศ 

3.433 1.006 1.013 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

ภำครัฐมีมำตรกำรส่งเสริมขีดควำมสำมำรถกำรซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนในประเทศ 

3.267 1.143 1.306 

องค์กำรมีนโยบำยด้ำนควำมปลอดภัยและควำมตรงต่อเวลำ 4.667 0.547 0.299 

มีนโยบำยควำมร่วมมือระหว่ำงองค์กำรด้ำนกำรจัดหำอะไหล่
อำกำศยำน 

4.133 1.074 1.154 

องค์กำรมีนโยบำยกำรขยำยขีดควำมสำมำรถขององค์กำรใน
กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.333 0.922 0.851 

องค์กำรมีกำรก ำหนดรูปแบบของธุรกิจ วิสัยทัศน์ และ 
พันธกิจที่เหมำะสมและมีควำมชัดเจน 

4.300 0.877 0.769 

องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีควำมพร้อมในกำร
ให้บริกำร 

4.200 0.761 0.579 

องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศสำมำรถขยำยควำม
พร้อมในกำรให้บริกำรได้ในอนำคต 

4.367 0.718 0.516 

มีกำรประเมินและกำรเตรียมควำมพร้อม 4.067 0.868 0.754 
สถำนที่ตั้งเหมำะสม 4.100 0.960 0.921 
องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนในประเทศมีเครื่องมือเพียงพอ
ต่อกำรให้บริกำร 

4.100 0.803 0.645 

องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ CAAT 

4.533 0.681 0.464 

องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ FAA 

4.567 0.568 0.323 

องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนมีควำมสำมำรถเป็นไปตำม
มำตรฐำนของ EASA 

4.400 0.675 0.455 

มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับช่ำงซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำน 

4.533 0.629 0.395 

มีมำตรฐำนอำชีพและคุณวุฒิวิชำชีพส ำหรับบุคลำกรสำย
สนับสนุน 

4.333 0.802 0.644 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

วำงแผนที่เป็นระบบและปฏิบัติตำมมำตรฐำนควำมปลอดภัย 4.500 0.572 0.328 

แผนกำรซ่อมบ ำรุงค ำนึงกำรพยำกรณ์ด้ำนก ำลังคน 4.467 0.629 0.395 

วำงแผนควำมสัมพันธ์ระหว่ำงอุปสงค์และอุปทำน 4.500 0.682 0.466 

ก ำหนดเป้ำหมำยและกิจกรรมสอดคล้องตำมวัตถุประสงค์
ขององค์กำร 

4.533 0.571 0.326 

แผนกำรบริหำรงำนทั้งระยะสั้นและระยะยำว 4.267 0.868 0.754 
โครงสร้ำงองค์กำรมีควำมชัดเจนและโปร่งใส 4.300 0.837 0.700 
สำมำรถติดต่อประสำนงำนระหว่ำงบุคคลได้สะดวก 4.233 0.898 0.806 

กำรจัดองค์กรเป็นไปตำมส ำนักงำนกำรบินพลเรือน CAAT 
ก ำหนด 

4.467 0.629 0.395 

กำรจัดโครงสร้ำงองค์กรสอดคล้องกับแผนธุรกิจขององค์กำร 4.400 0.770 0.593 

แบ่งงำน กระจำยอ ำนำจ และจัดงำนให้กับแผนกต่ำง ๆ 
อย่ำงเหมำะสม 

4.200 0.997 0.993 

สำมำรถปรับเปลี่ยนโครงสร้ำงองค์กรให้สอดคล้องกับ
ลักษณะงำนและเป้ำหมำย 

4.367 0.765 0.585 

ก ำหนดภำรกิจบทบำทหน้ำที่ควำมรับผิดชอบของแต่ละ
หน่วยงำนอย่ำงชัดเจน 

4.300 0.988 0.976 

วำงแผนและคัดเลือกบุคคลตำมคุณสมบัติที่ส ำนักงำนกำรบิน
พลเรือนก ำหนด 

4.267 0.691 0.478 

จัดสรรและบริหำรบุคลำกรที่พร้อมรับกำรเปลี่ยนแปลง 4.400 0.724 0.524 

ฝึกอบรมเพ่ือเพ่ิมควำมรู้ และพัฒนำศักยภำพ 4.533 0.629 0.395 
เสริมสร้ำงแรงจูงใจในกำรท ำงำน 4.267 0.907 0.823 
ระบบควบคุมคุณภำพส ำหรับประเมินและตรวจสอบ
ประสิทธิภำพกำรท ำงำน 

4.267 0.785 0.616 

กำรจัดกำรเกี่ยวกับพนักงำนต้องให้มีคุณสมบัติตรงตำมที่ 
CAAT ก ำหนด 

4.467 0.681 0.464 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

ก ำหนดเส้นทำงอำชีพมีควำมชัดเจนเพื่อให้พนักงำนได้มี
โอกำสเจริญเติบโต 

4.267 0.907 0.823 

สนับสนุนให้เกิดกำรปฏิบัติงำนให้บรรลุเป้ำหมำย 4.333 0.711 0.506 
อ ำนวยควำมสะดวกในกำรท ำงำน 4.133 0.973 0.947 
จัดสรรทรัพยำกรและอุปกรณ์กำรท ำงำนที่เหมำะสมกับ
ภำรกิจ 

4.200 0.761 0.579 

สร้ำงค่ำนิยม และวัฒนธรรมองค์กำรให้สอดคล้องกับบริบท
ขององค์กำร 

4.267 0.944 0.892 

ปฏิบัติตำมคู่มือ กฎระเบียบ และมำตรฐำนกำรบินที่
เคร่งครัด 

4.567 0.568 0.323 

ควบคุมกำรปฏิบัติงำน 4.533 0.681 0.464 
ควบคุมตำมข้อกฎหมำยที่เกี่ยวข้อง 4.533 0.629 0.395 
ติดตำมผลด ำเนินกำรให้เป็นตำมแผนงำน 4.500 0.630 0.397 
ประเมินกลยุทธ์และปรับปรุง เพ่ือให้บรรลุเป้ำหมำยอย่ำง
สม่ ำเสมอ 

4.533 0.571 0.326 

ก ำหนดเกณฑ์และมำตรฐำนเพ่ือตรวจสอบและประเมิน
ควำมส ำเร็จของกลยุทธ์ 

4.533 0.629 0.395 

ประเมินผลองค์กำรด้ำนกำรด ำเนินงำนที่เกิดขึ้นจริง 4.500 0.630 0.397 

ได้กำรรับรองมำตรฐำนคุณภำพ หรือรำงวัลคุณภำพ 4.500 0.509 0.259 

ประเมินและค ำนวณก ำลังคนอย่ำงเหมำะสมกับกำร
ปฏิบัติงำน 

4.267 0.785 0.616 

บุคลำกรมีควำมรู้ ควำมเชี่ยวชำญ และควำมเข้ำใจในงำนที่
ปฏิบัติอย่ำงชัดเจน 

4.300 0.837 0.700 

คัดสรรบุคลำกรโดยค ำนึงถึงกำรส ำเร็จหลักสูตรที่ได้กำร
รับรอง 

4.300 0.702 0.493 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

พัฒนำบุคลำกรให้เรียนรู้นวัตกรรมได้ทันกับสถำนกำรณ์
ปัจจุบัน 

4.400 0.724 0.524 

สื่อสำร เผยแพร่กฎระเบียบ ข้อบังคับและแนวปฏิบัติต่ำง ๆ 4.433 0.679 0.461 

ปริมำณงำนเหมำะสมกับระยะเวลำท ำงำนในแต่ละวัน 4.267 0.828 0.685 

แบ่งปันควำมรู้ ประสบกำรณ์ และแนวปฏิบัติที่เป็นเลิศใน
กำรท ำงำน 

4.267 0.907 0.823 

ค ำนวณกำรใช้เงินให้เหมำะสมกับธุรกิจ และสภำวะ
เศรษฐกิจปัจจุบัน 

3.933 0.980 0.961 

มีกำรวำงแผนอย่ำงเป็นระบบและละเอียดถี่ถ้วน 4.033 1.033 1.068 
มีกำรวำงแผนจัดกำรด้ำนกำรเงินในแต่ละปี เพ่ือวิเครำะห์
ค่ำใช้จ่ำยในปีถัดไป 

3.967 0.999 0.999 

จัดสรรด้ำนกำรเงินเพ่ือให้สำมำรถด ำเนินกำรซ่อมบ ำรุงได้
อย่ำงเพียงพอ 

4.000 1.017 1.034 

ควำมคล่องตัวของสภำวะทำงกำรเงิน 3.867 1.008 1.016 
ส ำรองงบประมำณส ำหรับกรณีฉุกเฉิน 3.700 1.119 1.252 
วำงแผนในกำรจัดหำอะไหล่และชิ้นส่วนอย่ำงรัดกุมและมี
ประสิทธิภำพ 

4.200 0.664 0.441 

ใช้วัสดุและอะไหล่ในกำรซ่อมบ ำรุงจำกภำยในและนอก
ประเทศอย่ำงเหมำะสม 

4.167 0.699 0.489 

เลือกใช้วัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนที่มีคุณภำพ 4.200 0.805 0.648 
ใช้งำนวัตถุดิบ อะไหล่ และชิ้นส่วนให้เกิดควำมคุ้มค่ำมำก
ที่สุด 

4.400 0.621 0.386 

น ำเทคโนโลยีเข้ำมำช่วยบริหำรจัดกำรวัตถุดิบ อะไหล่ และ
ชิ้นส่วน 

4.267 0.868 0.754 

บริหำรจัดกำรอย่ำงเป็นระบบ 4.333 0.711 0.506 
ด ำเนินงำนภำยใต้มำตรฐำนที่ก ำหนดอย่ำงเคร่งครัด 4.300 0.702 0.493 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

วำงรูปแบบกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน ถูกต้อง และสะดวกต่อ
กำรปฏิบัติงำน 

4.367 0.718 0.516 

น ำนวัตกรรมและเทคโนโลยีสมัยใหม่เข้ำมำช่วยสนับสนุนกำร
ปฏิบัติงำน 

4.200 0.887 0.786 

ระบบหรือวิธีกำรกำรประเมินสมรรถนะขององค์กำร 4.300 0.794 0.631 

กระบวนกำรในกำรท ำงำนได้รับกำรรับรองจำกส ำนักงำน
กำรบินพลเรือน (CAAT) 

4.367 0.669 0.447 

กระบวนกำรท ำงำนสำมำรถช่วยให้เกิดกำรเรียนรู้ 4.267 0.868 0.754 
ให้ผู้ปฏิบัติงำนมีส่วนร่วมในกำรใช้ควำมคิดสร้ำงสรรค์ในกำร
ปรับปรุง 

4.200 0.847 0.717 

ให้ควำมส ำคัญด้ำนควำมปลอดภัยในกำรปฏิบัติงำน 4.233 0.728 0.530 

เทคโนโลยีที่น ำมำใช้เหมำะสมกับสภำพของำน 4.233 0.728 0.530 
ใช้เครื่องมือที่ช่วยให้เกิดควำมคล่องตัวในกำรท ำงำน 4.167 0.791 0.626 

ใช้งำนเทคโนโลยีและนวัตกรรมกำรซ่อมบ ำรุงที่ทันสมัย 4.133 0.819 0.671 

พ้ืนที่ปฏิบัติงำนมีควำมเป็นระเบียบเรียบร้อย สะดวก และมี
พ้ืนที่เพียงพอต่อกำรท ำงำน 

4.267 0.640 0.409 

ตรวจสอบและประเมินควำมพร้อมใช้งำนของเครื่องมืออย่ำง
เป็นระบบ 

4.300 0.596 0.355 

ก ำหนดรำคำในกำรซ่อมบ ำรุงอย่ำงเหมำะสมและเป็นธรรม 4.300 0.651 0.424 

ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยมำตรฐำนและคุณภำพในกำรซ่อม
บ ำรุง 

4.300 0.702 0.493 

ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยบริกำรซ่อมบ ำรุงที่ครอบคลุมครบ
วงจร 

4.267 0.640 0.409 

ให้ควำมสนใจลูกค้ำด้วยระยะเวลำในกำรซ่อมบ ำรุง และกำร
ส่งมอบที่ตรงต่อเวลำ 

4.433 0.568 0.323 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

311 

ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

กำรรับฟังข้อคิดเห็นของลูกค้ำเพ่ือพัฒนำกำรตอบสนอง
ควำมต้องกำร 

4.333 0.606 0.368 

ประชำสัมพันธ์องค์กำรให้เป็นที่รู้จักของลูกค้ำกลุ่มเป้ำหมำย 4.200 0.714 0.510 

สร้ำงภำพลักษณ์ท่ีดีในสำยตำของลูกค้ำและผู้มีส่วนได้ส่วน
เสีย 

4.433 0.626 0.392 

ให้ควำมส ำคัญต่อกำรบริกำรลูกค้ำเพ่ือให้ลูกค้ำพึงพอใจและ
ประทับใจ 

4.333 0.661 0.437 

ให้กำรมีส่วนร่วมเพ่ือท ำให้ผู้ปฏิบัติงำนรู้สึกว่ำเป็นส่วนหนึ่ง
ขององค์กำร 

4.233 0.728 0.530 

สิทธิประโยชน์และผลตอบแทนเพื่อสร้ำงแรงจูงใจ 4.000 0.871 0.759 

ผู้บริหำรสร้ำงขวัญก ำลังใจและดูแลพนักงำนทั้งในระดับ
องค์กำรและเชิงนโยบำย 

4.300 0.915 0.838 

ก ำหนดค่ำตอบแทนที่เป็นธรรม เหมำะสมและคุ้มค่ำกับกำร
ทุ่มเทในกำรท ำงำน 

4.233 0.774 0.599 

จัดกิจกรรมเสริมสร้ำงควำมสัมพันธ์ระหว่ำงพนักงำนที่
หลำกหลำย 

4.100 0.995 0.990 

องค์กำรปฏิบัติตำมข้อตกลงหรือค ำมั่นสัญญำต่ำง ๆ ที่ให้ไว้
กับพนักงำน 

4.067 0.980 0.961 

บริหำรกำรด ำเนินงำนให้มีควำมกระชับ 4.300 0.750 0.562 
สำมำรถตอบสนองควำมต้องกำรของลูกค้ำได้อย่ำงรวดเร็ว 4.267 0.640 0.409 

วำงแผนก ำหนดกำรท ำงำนอย่ำงชัดเจน และครอบคลุม
ปัญหำที่อำจเกิดข้ึน 

4.300 0.702 0.493 

ให้อ ำนำจตัดสินใจอย่ำงเหมำะสมเพื่อควำมคล่องตัวในกำร
แก้ปัญหำเฉพำะหน้ำ 

4.267 0.868 0.754 

ใช้เวลำในกำรปฏิบัติงำนอย่ำงเหมำะสม 4.333 0.758 0.575 
ปฏิบัติงำนบรรลุเป้ำหมำยด้ำนเวลำตำมที่ก ำหนดไว้ 4.333 0.606 0.368 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

สำมำรถจัดรำคำแข่งขันได้ต่ ำกว่ำคู่แข่งในภูมิภำคเดียวกัน 4.067 0.740 0.547 

สำมำรถปรับเปลี่ยนรำคำอย่ำงเหมำะสมตำมกลไกเศรษฐกิจ 4.200 0.805 0.648 

สำมำรถควบคุมต้นทุนได้ต่ ำกว่ำคู่แข่ง 4.033 0.765 0.585 
อัตรำค่ำแรงของแรงงำนบุคลำกรไทยต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 4.000 0.788 0.621 

ค่ำใช้จ่ำยกำรให้บริกำรด้ำนกำรบิน (Landing/Take 
off/Parking) ต่ ำกว่ำประเทศคู่แข่ง 

3.967 0.964 0.930 

สำมำรถปรับกระบวนกำรท ำงำนตำมสถำนกำรณ์โดยไม่ขัด
ต่อกฎระเบียบและมำตรฐำน 

4.133 0.819 0.671 

ควำมยืดหยุ่นในกำรจัดก ำลังคนเพื่อท ำให้งำนบรรลุเป้ำหมำย 4.033 0.850 0.723 

แผนกำรตลำดที่ยืดหยุ่น พร้อมปรับเปลี่ยนตำมกลยุทธ์ที่
เปลี่ยนแปลงไป 

4.033 0.964 0.930 

กำรพัฒนำกระบวนกำรท ำงำนเฉพำะเพ่ือให้เหมำะสมกับ
ลูกค้ำแต่ละรำย 

4.167 0.874 0.764 

ช่องทำงกำรติดต่อหรือให้บริกำรที่หลำกหลำยตำมควำม
ต้องกำรของลูกค้ำ 

4.233 0.728 0.530 

ระบบกำรติดตำม ระบบกำรประเมินผล และระบบกำรแก้ไข
ข้อบกพร่องเพ่ือกำรส่งมอบที่ตรงเวลำ 

4.400 0.675 0.455 

ส่งมอบได้ตำมแผนที่วำงไว้และไม่กระทบสัญญำลูกค้ำหรือ
ผู้ประกอบกำร 

4.400 0.621 0.386 

เอกสำรในกำรส่งมอบงำนมีควำมถูกต้องและครบถ้วน 4.433 0.679 0.461 

อำกำศยำนที่ส่งมอบมีควำมสมควรเดินอำกำศ 4.433 0.568 0.323 
ทรัพย์สินของลูกค้ำมีควำมสมบูรณ์ ไม่ช ำรุดเสียหำย 4.433 0.679 0.461 

กำรประเมินคุณภำพเพ่ือเป็นตัวชี้วัดประสิทธิภำพในกำร
ให้บริกำร 

4.467 0.571 0.326 

สร้ำงมำตรฐำนคุณภำพกำรบริกำรของหน่วยงำนซ่อมบ ำรุง
อำกำศยำนให้เป็นที่ยอมรับในระดับสำกล 

4.433 0.679 0.461 
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ตำรำงท่ี ข.6  Item Statistics 
 

  
Mean 

Std. 
Deviation 

Variance 

คุณภำพตำมคู่มือ Quality Manual ที่ได้รับกำรรับรองจำก
ส ำนักงำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 

4.533 0.571 0.326 

ระบบ Quality Assurance (QA) ควบคุมกระบวนกำรซ่อม
บ ำรุง เพ่ือประกันคุณภำพได้ทุกขั้นตอน 

4.433 0.626 0.392 

กำรประเมินอำกำศยำนเข้ำซ่อมบ ำรุงอย่ำงถูกต้อง และ
แม่นย ำ 

4.367 0.615 0.378 

ลูกค้ำพึงพอใจ และเกิดควำมจงรักภักดีต่อองค์กำร 4.433 0.626 0.392 
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หนังสือขอควำมอนุเครำะห์เก็บข้อมูล 
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ภำคผนวก ค  
ข้อมูลเพิ่มเติมของกำรสนทนำกลุ่ม 
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รำยช่ือผู้ทรงคุณวุฒิเพื่อกำรสนทนำกลุ่ม 
 

ตำรำงท่ี ค.1  รำยชื่อผู้ทรงคุณวุฒิเพ่ือกำรสนทนำกลุ่ม 
 

ชื่อ-สกุล ต ำแหน่ง/สังกัด 
นำยบัญญัติ หรรษสกุล ผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน Thai Air Asia   
นำยบัณฑิต พรสำโรจน์ ผู้จัดกำรแผนกควบคุมคุณภำพ Thai Air Asia   
นำยลูซ วุฒิชัย ผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน Nok Air 
นำยรัชกฤช ภูริชวงศธร รองผู้อ ำนำยกำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุงและวิศวกรรม Thai Lion air 
นำยบุรินทร์ เวชมี ผู้จัดกำรแผนกสมควรเดินอำกำศและวิศวกรรม Thai Lion air 
นำยสถิรวัฒน์ พลนำค รองประธำนฝ่ำยปฏิบัติกำร Thai Viet jet 
นำยสมประวิตร พันธุ์พำนิชย์ ผู้อ ำนำยกำรฝ่ำยซ่อมบ ำรุง Thai Viet jet 
นำยทองสุข ชมภูนุช  รองกรรมกำรผู้อ ำนวยกำรใหญ่ฝ่ำยช่ำงซ่อมบ ำรุง Bangkok 

Airways 
นำยคติพจน์  เกิดม่ังคั่ง รองผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยช่ำงกำรบินไทย Thai Airways 
นำยสุรพจน์ ช้ำงเยำว์ ผู้เชี่ยวชำญกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ส ำนักงำนกำรบินพล

เรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 
ดร.บุญม ี เปี่ยมพริ้ง ผู้เชี่ยวชำญกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ส ำนักงำนกำรบินพล

เรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 
นำยมนตรี มนต์ไชยะ ผู้เชี่ยวชำญกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน ส ำนักงำนกำรบินพล

เรือนแห่งประเทศไทย (CAAT) 
นำยอนุพงษ์  เรือนสอำด ผู้เชี่ยวชำญพิเศษด้ำนกำรบ ำรุงรักษำอำกำศยำน สนง.

ปลัดกระทรวงคมนำคม 
ดร.พชรภณ วีระกิจพำนิช นำยกสมำคมนำยช่ำงอำกำศยำน 
น.ต.บัญชำ ชุนสิทธิ์ ประธำนคณะอนุกรรมกำรร่วมภำครัฐและเอกชนฯ 
นำยอิศรำ พ่ึงสุนทร  ผู้เชี่ยวชำญช่ำงอำกำศยำน Boeing Co.,Ltd. 
รศ.ดร.อัคครัตน์ พูลกระจ่ำง คณะครุศำสตร์อุสำหกรรม มหำวิทยำลัยเทคโนโลยีรำชมงคล

ธัญบุรี 
นำยบุญสม พวงแก้ว กรรมกำรผู้จัดกำร BAGS Co.,Ltd. 
รศ.ภญ.ดร.อโณทัย งำมวิชัยกิจ อำจำรย์ประจ ำวิชำเอกกำรตลำด 

มหำวิทยำลัยสุโขทัยธรรมำธิรำช 
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ชื่อ-สกุล ต ำแหน่ง/สังกัด 
นำยไม้ ศรีละม้ำย ผู้ช ำนำญกำร Forth MRO Service Co.,Ltd. 
ดร.นิตติยำ โขสันเทียะ แผนกกลยุทธ์และแผนธุรกิจ บริษัท อุตสำหกรรมกำรบิน 

จ ำกัด 
รศ.ดร.สักรินทร์ อยู่ผ่อง คณบดี คณะพัฒนำธุรกิจและอุตสำหกรรม มหำวิทยำลัย

เทคโนโลยีพระจอมเกล้ำพระนครเหนือ 
นำยพิเซษฐ์ เวฬุวนำรักษ ์ ผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยช่ำงกำนต์แอร์ Kan Air 
นำยสุทธิมำศ  แสงมำศ ผู้อ ำนวยกำรฝ่ำยช่ำงสำยกำรบิน East Star Jet Airlines 
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หนังสือเชิญเข้ำร่วมประชุมสนทนำกลุ่ม 
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แบบสอบถำมกำรสนทนำกลุ่ม 
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ข้อค ำถำม ค่ำเฉลี่ย S.D. แปลผล 

ควำมเป็นประโยชน์ 

1 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย ช่วยส่งเสริมให้กำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนด ำเนินไปอย่ำงมี
ประสิทธิภำพ 

4.83 0.39 มำกที่สุด 

2 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทย สำมำรถใช้เป็นแนวทำงใน
กำรศึกษำกำรจัดกำรเพื่อเพิ่มประสิทธิภำพในกำรแข่งขันให้
องค์กำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนด ำเนินไปอย่ำงมีประสิทธิภำพ 

4.70 0.56 มำกที่สุด 
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ข้อค ำถำม ค่ำเฉลี่ย S.D. แปลผล 

ควำมเป็นไปได้ 

1 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศย ำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยสำมำรถท ำควำมเข้ำใจได้ง่ำย 

4.52 0.51 มำกที่สุด 

2 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยมีควำมชัดเจนและง่ำยต่อกำร
น ำไปปฏิบัติ 

4.43 0.51 มำก 

ควำมเหมำะสม 

1 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยเหมำะสมกับกำรน ำไปใช้งำนใน
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนของอุตสำหกรรมกำรบิน
พำณิชย์ไทย 

4.70 0.56 มำกที่สุด 

2 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยครอบคลุมภำระงำนของกำร
บริหำรจัดกำรองค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.61 0.50 มำกที่สุด 

ควำมถูกต้อง 

1 
กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยมีควำมถูกต้องและสอดคล้อง
กับกำรปฏิบัติงำนขององค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำน 

4.57 0.59 มำกที่สุด 

2 

กำรจัดกำรองค์กำรด้ ำนกำรซ่อมบ ำรุ งอำกำศยำนของ
อุตสำหกรรมกำรบินพำณิชย์ไทยช่วยท ำให้กำรบริหำรจัดกำร
องค์กำรด้ำนกำรซ่อมบ ำรุงอำกำศยำนเป็นไปตำมมำตรฐำนกำร
บินได้อย่ำงถูกต้อง 

4.70 0.44 มำกที่สุด 
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ภำพกำรสนทนำกลุ่ม 
 

 
 

ภำพที่ ค.1  ประมวลภำพกำรสนทนำกลุ่ม  
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ภำพที่ ค.2  ประมวลภำพกำรสนทนำกลุ่ม  



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

ประวัติผู้ว ิจัย 
 

ประวัติผู้วิจัย 
 

ชื่อ-สกุล นายถวัลย์ เทียนทอง 
วัน เดือน ปี เกิด 23 กุมภาพันธ์ 2514 
สถานที่เกิด จังหวัดเพชรบุรี 
วุฒิการศึกษา พ.ศ. 2531 โรงเรียนบ้านลาดวิทยา จังหวัดเพชรบุรี ไว้อันแรก  

พ.ศ. 2532 โรงเรียนจ่าอากาศ เหล่าช่างอากาศ กองทัพอากาศ   
พ.ศ. 2536 ปริญญาตรี นิเทศศาสตร์ มหาวิทยาลัยราชภัฏพระนคร  
พ.ศ. 2542 ใบอนุญาตนายช่างภาคพื้นดินแบบน้ าหนักไม่เกิน 5,700 kg, 
Boeing B727,B737-800, B737-900, B767-300, B737-Max, Airbus 
A330-300ceo, A330-900neo  
พ.ศ. 2543 ปริญญาโท บริหารการตลาด มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลอลงกรณ์ 
ในพระบรมราชูปถัมภ์ จังหวัดปทุมธานี  
พ.ศ. 2544 ประกาศนียบัตรส าหรับผู้บริหาร Mini Master Management 
(MMM) สถาบันบัณฑิตพัฒนบริหารศาสตร์ (NIDA)  
พ.ศ. 2562 อบรมพัฒนาความสัมพันธ์ระดับผู้บริหารกองทัพอากาศ  (พสบ.
ทอ.) รุ่นที่ 13 

ที่อยู่ปัจจุบัน 431/57 หมู่บ้านเดอะแพลนท์ เอ๊กคลูซีพ สรงประภา-ดอนเมือง ถนนสรง
ประภา เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร 10210 

ผลงานตีพิมพ์ ถวัลย์  เทียนทอง และชญานันท์ เกิดพิทักษ์. (2561). ความคาดหวังของ
ผู้ประกอบการสายการบินต้นทุนต่ าต่อการเลือกใช้ศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน
ในประเทศไทย.  ในการประชุมวิชาการน าเสนอผลงานวิจัยระดับ
บัณฑิตศึกษาแห่งชาติ มหาวิทยาลัยราชภัฏมหาสารคาม ครั้งที่ 47 วันที่ 6 
ธันวาคม พ.ศ. 2561, 33.  
ถวัลย์  เทียนทอง พรนภา เตียสุธิกุล ภัทรพล ชุ่มมี และชาคริต ศรีทอง. 
(2562). ปัจจัยในการเลือกใช้ศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยานของสายการบิน
ต้นทุนต่ าในประเทศไทย. ในการประชุมสัมมนาวิชาการน าเสนอผลงานวิจัย
ระดับชาติ เครือข่ายบัณฑิตศึกษา มหาวิทยาลัยราชภัฏภาคเหนือ ครั้งที่ 19 
วันที่ 10 พฤษภาคม 2562, 73.  
ถวัลย์  เทียนทอง พรนภา เตียสุธิกุล ภัทรพล ชุ่มมี และปรีชา ค ามาดี. 
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(2564)” ประสิทธิภาพการซ่อมบ ารุงอากาศยานที่มีอิทธิพลมาจากปัจจัย
มนุษย์ ของสายการบินต้นทุนต่ าในประเทศไทย. วารสารวิชาการ
มหาวิทยาลัยอิสเทิร์นเอดซีย ฉบับสังคมศาสตร์และมนุษย์ศาสตร์, 1(
มกราคม 2564), 102-112.  
ถวัลย์ เทียนทอง ธีร์ธนิกษ์ ศิริโวหาร และกันต์ฤทัย คลังพหล. (2564). การ
วิเคราะห์องค์ประกอบที่ส่งผลต่อการจัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุง
อากาศยานของอุตสาหกรรมการบินพาณิชย์ไทย.  วารสารมหาจุฬานาครทร
รศน์. (8)5, 349-362.    
Tawan Thianthong, Theathanick Siriwoharn and Kanreutai 
Klangphahol. (2021). The Study of Factors in the Management of 
Aircraft Maintenance Organizations in the Thai Commercial 
Aviation Industry. Turkish Online Journal of Qualitative Inquiry 
(TOJQ10), 12(3), 2021  
ถวัลย์ เทียนทอง, ธีร์ธนิกษ์ ศิริโวหาร และกันต์ฤทัย คลังพหล. (2564). การ
จัดการองค์การด้านการซ่อมบ ารุงอากาศยานของอุตสาหกรรมการบิน
พาณิชย์ไทย. วารสารชุมชนวจิัย มหาวิทยาลัยราชภัฏนครราชสีมา, 15(3).   
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