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บทท่ี 1

บทนํ า

ความสํ าคัญของปญหา

             ประเทศไทยมทีีต้ั่งทางภูมศิาสตรทีเ่อ้ืออํ านวยตอการเปนชมุทางของเสนทางบนิในการเดินทาง
ไปยังภูมิภาคตางๆทั่วโลกโดยเฉพาะเปนศูนยกลางของแกนเหนือใต  กลาวคือ ทางเหนือมีประเทศ
จีน  ทางใตมีประเทศในกลุมอาเซียนเช่ือมโยงไปออสเตรเลีย ทางตะวันออกมีญ่ีปุน เกาหลี ไตหวัน
และฮองกง เช่ือมตอไปอเมริกา  สวนตะวันตกประกอบไปดวยประเทศตะวันออกกลาง เช่ือมตอไป
ยุโรป  ซึ่งกลุมประเทศดังกลาวกํ าลังมีการพัฒนาอยางรวดเร็ว ความไดเปรียบเชนน้ีเองทํ าให
ประเทศไทยพยายามเรงรัดพัฒนากิจการดานการขนสงทางอากาศอยางตอเน่ืองเพื่อประโยชนทาง
ดานเศรษฐกิจ  โดยไดกํ าหนดนโยบายในการพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการขนสงทาง
อากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใตไวในแผนพฒันาเศรษฐกจิและสงัคมแหงชาติต้ังแตฉบบัที่ 
6 (พ.ศ.2530 -2534) เปนตนมา (บริษัทการบินไทย จํ ากัด (มหาชน), 2548)

จากนโยบายในการพัฒนาใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการขนสงทางอากาศในภูมิภาค    
เอเชียตะวันออกเฉียงใต ดังกลาว คณะรัฐมนตรีมีมติเม่ือวันท่ี  7 พฤษภาคม พ.ศ.2534  อนุมัติให
ดํ าเนินโครงการทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพแหงท่ี 2  ณ พ้ืนท่ีหนองงูเหา  ซึ่งปจจุบัน ไดรับพระ
ราชทานชื่อใหมจากพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวรัชกาลปจจุบันวา “ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ”      
ความจํ าเปนที่ตองสรางสนามบินสุวรรณภูมิดวยเหตุผลสํ าคัญคือ ปจจุบันประเทศตางๆ ทั่วโลกมี
การขยายการจราจรทางอากาศเพิ่มมากขึ้น  ประกอบกับทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ           
(ดอนเมือง) มีขอจํ ากัดดานพื้นที ่ ท ําใหไมสามารถขยายตัว เพ่ือรองรับการจราจรทางอากาศไดอยาง
มีประสิทธิภาพ ทํ าใหประสบความลาชาในการใหบริการ  ในขณะที่การดํ าเนินการกอสราง         
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ นั้นตองใชระยะเวลาในการพัฒนาประมาณ 10 ป   ทางรัฐบาลจึงไดเร่ิม
ดํ าเนินการในป 2534 เพื่อใหสามารถบริการไดในป 2543  แตโครงการกอสรางทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ก็ไดถูกชะลอจนกระทั่งในสมัยรัฐบาลของ พ.ต.ท.ทักษิณ ชินวัตร ไดทํ าการเรงรัดให
ดํ าเนินการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใหแลวเสร็จพรอมใหบริการภายในป พ.ศ. 2548     
โดยกํ าหนดการเปดทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางเปนทางการในวันที่ 29 กันยายน พ.ศ. 2548 
(บริษัทการบินไทย จํ ากัด (มหาชน), 2548)



2

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ถือไดวา เปนทาอากาศยานนานาชาติ ซึ่งโดยทั่วไปแลวจะ
ประกอบดวยหลายหนวยงาน เพ่ือรวมเปนทาอากาศยานนานาชาติท่ีสมบูรณ เชน   สวนรับผิดชอบ
ผูโดยสาร  สวนคลังสินคา    สวนการซอมบ ํารุงอากาศยาน  สวนการบริการภาคพืน้ดิน  สวนดูแล
สนามบนิ  สวนควบคุมจราจรทางอากาศ  สวน ดูแลระบบสาธารณูปโภคตางๆ  เปนตน  จึงทํ าให
บริษัทการบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในฐานะที่เปนสายการบินแหงชาติ มีความจํ าเปนที่จะตองยาย
พนักงานจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ  (ดอนเมือง)  ในสวนงานทีเ่กีย่วของไปปฏิบัติงานที ่       
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิดวย (บริษัทการบินไทย จํ ากัด (มหาชน), 2548)  ดังนั้นนอกจากในสวน
ของสถานที่ท่ีจะตองวางแผนเตรียมการกอสรางแลว สิ่งที่ส ําคัญที่สุดคือ การเตรียมความพรอมของ
บุคลากรที่จะไปปฏิบัติหนาที่ยัง ทาอากาศยานแหงใหมนั้นดวย            

พนักงานของบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ซึ่งไดรับผลกระทบจาการที่จะตองยาย
สถานที่ทํ างานจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ใน
เรื่องของ การเดินทาง  การใชชีวิตประจํ าวัน ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ   ดานที่
อยูอาศัย และดานสวัสดิการ เน่ืองจากตัวแปรส ําคญัที่ผลักดันใหสวนรับผดิชอบนัน้ๆ ประสบผลส ําเร็จ
และมีประสิทธิภาพ ก็คือ บุคลากรในสวนที่รับผิดชอบนั้นๆ ในการยายทาอากาศยานจากที่หนึ่งไป
ยังอีกที่หน่ึง  ซึ่งไมคอยจะเกิดขึ้นหรือเกิดขึ้นยากมากในชีวิตการทํ างานของพนักงานที่ทาอากาศ
ยาน ดังน้ันเมื่อมีการยายเกิดขึ้นยอมมีผลกระทบตอตัวผูปฏิบัติงานทั้งทางตรงและทางออม  องคการ
จํ าเปนตองวางแผนเพื่อเตรียมความพรอมของพนักงานเพื่อใหพนักงานสามารถวางแผนการดํ าเนิน
ชีวิตใหไมเกิดผลกระทบทั้งดานการปฏิบัติงานและดานชีวิตสวนตัว โดยผลการวิจัยในครั้งนี้จะเปน
ประโยชนตอบริษัทการบินไทย จํ ากัด (มหาชน)ในการพิจารณาเพ่ือวางแผนดานความพรอมของ
พนักงานเพ่ือรองรับการยายท่ีทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิและสามารถนํ าไปใชเปนแนวทางวางแผนสํ าหรับการปองกันปญหาที่อาจเกิดขึ้น
จากการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสวุรรณภมูิ
หรือหนวยงานที่เกี่ยวของในกรณีที่จะมีการยายทาอากาศยานจากแหงหน่ึงไปสูอีกแหงหน่ึงใน
อนาคต
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วัตถุประสงคของการวิจัย

1. เพื่อศึกษาความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่    
ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2. เพื่อศึกษาถึงปจจัยที่มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย 
จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศ
ยานสวุรรณภูมิ

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ

1. ผลของการศึกษาจะเปนแนวทางใหแกบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในเร่ืองการ
วางแผนเพื่อเตรียมความพรอมของพนักงานเพื่อรองรับการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2. ผลของการศึกษาสามารถนํ าไปใชเปนแนวทางวางแผนส ําหรับการปองกันปญหาท่ีอาจ
เกิดขึ้นจากการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สวุรรณภูมหิรือหนวยงานทีเ่กีย่วของในกรณีทีจ่ะมกีารยายทาอากาศยานจากแหงหน่ึงไปสูอีกแหงหน่ึง
ในอนาคต

ขอบเขตของการวิจัย

การศึกษานี้มุงศึกษาความพรอมของพนักงาน บริษัท  การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่ปฏิบัติ
หนาที่ ณ ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) โดยเร่ิมเก็บขอมูลต้ังแตเดือนมิถุนายน 
พ.ศ.2548 เฉพาะหนวยงานที่จะตองยายไป ในเดือนกันยายน พ.ศ. 2548 จํ านวนทั้งสิ้นประมาณ 
15,653 คน ( รัฐบาลชุดปจจุบันไดประกาศเล่ือนการเปดการใหบริการของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
ไปเปนประมาณ ตนเดือน กรกฎาคม 2549)
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นิยามศัพทเชิงปฏิบัติการ

เพศ หมายถึง พนักงานเพศชาย และเพศหญิง ของบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)

 อายุ  หมายถึง  อายนัุบตามปปฏทินิของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) จนถงึ
วันทีต่อบแบบสอบถาม
.

ลักษณะงาน  หมายถงึ  รูปแบบงานที่รับผิดชอบของพนักงาน บริษัท  การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ไดแก

1.  ปฏิบัติการภาคพื้น
2.  ปฏิบัติการบิน
3.  ทํ างานที่ส ํานักงาน

 ตํ าแหนง  หมายถงึ ตํ าแหนงของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่ไดรับการ
แตงต้ังข้ึนใหดํ ารงตํ าแหนงน้ัน ๆ ตามหลักเกณฑของบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ไดแก

1.  ระดับ 1 - 4
2.  ระดับ 5 - 7
3.  ระดับ 8 - 10
4.  นักบิน
5.  พนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน

 ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ า  หมายถงึ ชวงของระยะเวลาที่เขามาปฏิบัติงานในบริษัทการ
บินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในแตละวัน ไดแก

1.  ท ํางานเปนกะ            
2.  ตามเวลาราชการ
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ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ  หมายถึง 
จํ านวนเวลาที่ใชในการเดินทางมาท ํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิของพนักงานบริษัท การบินไทย 
จํ ากัด (มหาชน) ในแตละวัน ประกอบดวย

1.  นอยกวา 1 ช่ัวโมง 
2.   1 ชั่วโมงถึง 1 ช่ัวโมงคร่ึง
3.  มากกวา1 ชั่วโมงครึ่งถึง 2 ช่ัวโมง
4.   มากกวา 2 ชั่วโมงขึ้นไป

ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  หมายถึง  ความสามารถในการจํ าไดและเขา
ใจในรายละเอียดของขอมูลในดานตางๆ และความสามารถในการนํ าความรูที่เก็บรวบรวมมาใชได
อยางมีเหตุผล รวมถึงการนํ าความรูความเขาใจไปใชในสถานการณจริงไดตามขั้นตอน ในการ
ท ํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)

             ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน  ณ  ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ หมายถึง ความรูสึกนึกคิด 
และคาดการณของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ตอการทํ างานภายในทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ในประเด็นตาง ๆ ตอไปน้ี

1.  มีแพทย พยาบาลดูแลตลอด 24 ช่ัวโมง
2.  มีอาหารราคาถูกขายใหพนักงาน
3.  มีหองสมุดที่ทันสมัยไวบริการ
4.  มีสโมสรพนักงานการบินไทย
5.  มีหองออกก ําลังกายที่ไดมาตรฐาน
6.  มีรถรับ-สงวิ่งภายในทาอากาศยานผานส ํานักงาน
7.  มีรานสะดวกซื้อ
8.  มีรานสวัสดิการพนักงาน
9.  มีหองเด็กเลน เปนสัดสวนที่อาคารส ํานักงาน
10. มีธนาคาร / ตู ATM ที่อาคารส ํานักงาน
11. มีที่พักผอนกอนกลับบานเมื่อออกกะกลางคืนหรือเชา
12. มีที่พักผอนบริเวณใกลเคียง (นอกสนามบิน) ใหเชาพักกอนกลับบาน
13. มีบริการสถานรับเล้ียงเด็กออน(Nursery) ของเอกชนในบริเวณทาอากาศยานฯ
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14. มีบริการศูนยรับเลี้ยงเด็ก (Child care center) ของเอกชนในบริเวณ ทาอากาศยานฯ
15. มีการจัดเครื่องลงเวลาท ํางานไวใกลสถานที่ท ํางานหรือใกลท่ีจอดรถ
16. การจัดอาคารสถานที ่ของบริษัท การบินไทย ท ําใหภาพลักษณของบริษัทฯ ดูดีข้ึน
17.ท ําใหพนักงานมีความรูสึกภูมิใจในสถานที่ท ํางานใหม
18. มีความมั่นคงปลอดภัยในการท ํางานและมีระบบเทคโนโลย ีที่ทันสมัยในสถานที่

ท ํางาน
19. ไดรับการยอมรับจากกลุมสายการบินพันธมิตรมากขึ้น
20. สามารถแขงขันกับทาอากาศยานในภูมิภาคเอเชียอาคเนยได

            ความพรอมของพนักงาน บริษัท  การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจาก       
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ  หมายถึง สภาวะสวน
บุคคลในการทํางานหรือทํากิจกรรมอยางใดอยางหน่ึง เพื่อการปฏิบัติหรือดํ าเนินกิจกรรมที่          
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางมีแนวโนมที่จะประสบผลสําเร็จ อยางมีประสิทธิภาพอันเปนผลมา
จากการเตรียมตัวไวลวงหนาสําหรับกิจกรรมน้ันๆเพื่อที่จะสามารถกระท ําภารกิจอยางใดอยางหนึ่ง
ในอนาคตไดอยางราบร่ืนและประสบผลสํ าเร็จมากที่สุดในการปฏิบัติหรือดํ าเนินกิจกรรมที่         
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ  ไดแก  ความพรอม  1) ดานการเดินทาง   2) ดานการใชชีวิตประจ ําวัน    
3) ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ4) ดานท่ีอยูอาศัย  5) ดานสวัสดิการ

          1.  ดานการเดินทาง หมายถึง ในเร่ืองความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิในประเด็นตอไปน้ี

1.1  เรื่องการเดินทางไปท ํางาน
1.2  ความปลอดภัยในการเดินทาง
1.3  คาใชจายในการเดินทาง
1.4  เวลาที่ใชในการเดินทาง
1.5  ความเหนื่อยลาในการเดินทาง
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2. การใชชีวิตประจํ าวัน หมายถึง ในเร่ืองความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย 
จํ ากดั (มหาชน) ในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิในประเด็นตอไปน้ี

2.1  เรื่องที่พัก / ที่อยูอาศัย
2.2  เวลาที่ใหกับครอบครัว
2.3  รูปแบบการใชชีวิตประจํ าวันที่เปลี่ยนไป
2.4  การเปลี่ยนสถานพยาบาลจากเดิมที่เคยรักษา
2.5  ปญหาในการรับสงครอบครัว

3.  ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  หมายถงึ ในเร่ืองความพรอมของ
พนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิในประเด็นตอไปนี้

3.1  ความรูสึกกังวลใจกับการทํ างานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

3.2  ความรูสึกพึงพอใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิมากกวาทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง)

3.3  ความรูสึกภูมิใจกับความทันสมัยของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

3.4  ความรูสึกวาสภาพแวดลอมที่จะเปลี่ยนไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะมีผลตอ
การดํ ารงชีวิตในอนาคต

3.5  ความรูสึกพอใจกับเคร่ืองอํ านวยความสะดวกที่มีไวบริการพนักงาน

4.  ดานที่อยูอาศัย หมายถึง ในเร่ืองความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิในประเด็นตอไปน้ี
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4.1  ใหบริษัท ฯ ชวยเหลือเรื่องการจัดหาที่อยูที่อาศัยใหเชาซื้อในราคาพิเศษ
4.2  ใหบริษัท ฯ ชวยเหลือเร่ืองการจัดหาท่ีอยูท่ีอาศัยใหเชาในราคาพิเศษ
4.3  ใหบริษทั ฯ ชวยเหลือในเร่ืองขายบานเกา ซื้อบานใหม
4.4  ใหบริษัท ฯ หาแหลงเงินกูอัตราดอกเบ้ียต่ํ า / กูไดเต็มวงเงินส ําหรับซื้อบานใหม
4.5  บริษัท ฯ ควรนํ าโครงการหมูบานการบินไทย มาพิจารณาอีกคร้ัง  โดยใหสหกรณ

มาดูแลเร่ืองการกูเงิน

5.  ดานสวัสดิการ หมายถึง ในเร่ืองความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิในประเด็นตอไปน้ี      

5.1  จัดหาสถานศึกษาสํ าหรับบุตรของพนักงานท่ีมีความจํ าเปน

5.2  มีเงินเพิ่มพิเศษเนื่องจากคาใชจายของสวนตัวและครอบครัวที่เพิ่มขึ้นเนื่องจากการ
ยายสถานที่ท ํางาน

5.3  เพิ่มสวัสดิการดานการเงินพิเศษและเพิ่มเติมที่มีความส ําคัญตอคาใชจาย เชน
เงินชวยเหลือคาน้ํ ามัน คาทางดวน เปนตน

 5.4 จัดโครงการประกันภัยที่มีความจํ าเปนตอชีวิต เชน  ประกนัอุบัติเหตุ  ประกนั
สุขภาพ  เปนตน

5.5  จัดหารถรับสงพนักงานใหครอบคลุมเสนทางสายหลักที่จะเขาสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ



บทท่ี 2

การตรวจเอกสาร

การวิจัยเรื่อง ความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่  
ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ    ผูวิจัยได
รวบรวมแนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ เพ่ือนํ ามาใชในการอธิบายเนื้อหาและการวิเคราะห
ขอมูลประกอบดวย

1.  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับ บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)
2.  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
3.  ระบบเทคโนโลยีที่สํ าคัญในการทํ างานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
4.  แนวคิดเกี่ยวกับความรู
5.  แนวคิดเกี่ยวกับความคาดหวัง
6.  แนวคิดเกี่ยวกับความพรอม
7.  แนวคิดเกี่ยวกับสภาพการทํ างาน
8.  ผลงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ความรูทั่วไปเกี่ยวกับบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)

ประวัติความเปนมา

จากเอกสารรายงานประจํ าป (2543: 4-7) ไดสรุปประวัติความเปนมาของบริษัทการบินไทย
จํ ากัด (มหาชน) ไวดังน้ี

บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) เปนรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม ดํ าเนินการ
ในดานการบินพาณิชยในประเทศ ในฐานะสายการบินแหงชาติและเปนรัฐวิสาหกิจของชาติ          
ที่ดํ าเนินกิจการแขงขันกับตางประเทศในธุรกิจการบินโลก และยังเปนรัฐวิสาหกิจที่สามารถทํ า
ก ําไรตอเน่ืองตลอดมาทัง้ยงัไดรับการยกยองในดานตาง ๆ ใหอยูในระดับสายการบนิ ช้ันนํ าของโลก
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การบินไทย กอตั้งขึ้นในปพุทธศักราช 2503 โดยบริษัท เดินอากาศไทย จํ ากัด กับบริษัท
สายการบินสแกนดิเนเวียนแอรไลน ซิสเต็มหรือใชช่ือยอวา เอส เอ เอส ไดรวมลงทุนกิจการดวยทุน
เพียง 2 ลานบาท โดยบริษัทเดินอากาศไทย จํ ากัด ถือหุน 70 % และ เอส เอ เอส ถือหุน 30% ในเวลา
ตอมาไดมีการเพิ่มทุนอยางเปนขั้นตอนตลอดมา จนถงึป พุทธศักราช 2520 บริษัท เดินอากาศไทย
ไดซื้อหุนทั้งหมดคืน จาก เอส เอ เอส  ตามมติของคณะรัฐมนตรี และมอบการโอนหุนท่ีซ้ือมาน้ีให
กระทรวงการคลัง ดังน้ัน การบินไทย จึงเปนสายการบินของคนไทยอยางแทจริง และบริษัทเดิน
อากาศไทย จํ ากัด กบักระทรวงการคลังเปนผูรวมถือหุนตอมาเมื่อวันที่ 1 เมษายน พ.ศ.2531    
บริษัทเดินอากาศไทย จํ ากัด และบริษัท การบินไทย จํ ากัด ไดรวมกิจการเขาดวยกัน โดยมติของ
คณะรัฐมนตรี   

เมื่อวันที่ 19 กรกฎาคม พ.ศ.2534 ตลาดหลักทรัพยแหงประเทศไทยไดรับหุนสามัญของ
การบินไทย เปนหลักทรัพยจดทะเบียน ทั้งน้ีจากการแปลงกํ าไรสะสมเปนทุน และเพิ่มทุน           
จดทะเบียนตามมติคณะรัฐมนตรีดังกลาวจะทํ าใหทนุจดทะเบยีนของบริษัท ฯ เพิ่มจาก 2,230 ลานบาท 
เปน 16,000 ลานบาท จึงนับเปนบริษัทที่มีทุนจดทะเบียนสูงที่สุดในตลาดหลักทรัพยแหงประเทศ
ไทยขณะนั้น

ในป  พ.ศ. 2535 บริษัท ฯ ไดนํ าหุนเพ่ิมทุนออกจํ าหนายแกประชาชนทั่วไป และพนักงาน
เปนจํ านวนมาก 1,000 ลานบาท หรือ 100 ลานหุน สวนอีก 2,000 ลานบาท หรือ 200 ลานหุน น้ัน 
จะนํ าออกจํ าหนายเม่ือคณะกรรมการบริษัทพจิารณาเห็นสมควรตอไป ดังน้ันปจจุบันบริษัท ฯ จึงมี
ทุนจดทะเบียนที่ช ําระแลวเปนจํ านวน 14,000 ลานบาท

นโยบาย

บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) มีนโยบายโดยสังเขปคือดํ าเนินงานในฐานะท่ีเปน    
สายการบินแหงชาติ เปนตัวแทนของประเทศไทย ในการดํ ารงรักษาและเพิ่มพูนสิทธิดานการบิน     
รวมสงเสริมและพัฒนาอุตสาหกรรมการทองเที่ยว แสวงหาและเพิ่มพูนรายไดเปนเงินตราตาง
ประเทศ และรักษาดุลการคาระหวางประเทศ นอกจากน้ันยังดํ าเนินการสงเสริมพัฒนาทรัพยากร
บุคคลของประเทศ ใหมีทักษะและวิชาชีพไดมาตรฐานสากลรวมถึงเทคโนโลยีชั้นสูงทุกสาขาที่
เกี่ยวของในธุรกิจการบินพาณิชยของโลก  ทั้งนี้ การบินไทยยังมุงเผยแพรวัฒนธรรมขนบธรรม
เนียมประเพณีและเอกลักษณของประเทศไทย ในทุกวิถีทางไปสูสายตาชาวโลกอีกดวย
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วัตถุประสงค

บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ไดกอต้ังขึ้นเพื่อดํ าเนินกิจการขนสงผูโดยสาร        
พัสดุและไปรษณียภัณฑทางอากาศ และกิจการอื่น ๆ ที่เกี่ยวเน่ืองกัน อาทิเชน สถานีการบิน       
ศูนยซอมบ ํารุงอากาศยาน คลงัสนิคา กจิการทศันาจร โรงแรม ภัตตาคาร ครัวการบนิ เปนตัวแทนการ 
ขนสงใหกับกิจการที่เกี่ยวของ และจัดต้ังโรงเรียนฝกอบรมบุคคลภายนอกและพนักงานในเร่ือง 
เกี่ยวเนื่องกับกิจการ เปนตน

เมื่อเร่ิมดํ าเนินการคร้ังแรก บริษัท ฯ มีเคร่ืองบิน ดีซ ี6 เพียง 3 เคร่ือง บินเฉพาะเสนทางใน
ภูมิภาคเอเชีย ตอมาการบินไทยจัดหาเคร่ืองบินมาบริการเพิ่มขึ้น และไดขยายเสนทางบินเรื่อยมา 
โดยมีศูนยกลางอยูที่กรุงเทพมหานคร ท ําการบินสูทวีปเอเชีย ออสเตรเลีย ยุโรป และอเมริกาเหนือ 
ปจจุบันมีเสนทางบินระหวางประเทศออกจากกรุงเทพ ฯ ไปยังเมืองตาง ๆ ถึง 53 เมือง (ไมรวม
กรุงเทพ ฯ) โดยเนนทาอากาศยานกรุงเทพ ฯ ใหเปนศูนยกลางการบินระหวางประเทศในภูมิภาคนี้

เกียรติภูมิ

บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในฐานะที่เปนสายการบินแหงชาติ ไดนํ าชื่อเสียงและ
เกียรติภูมิมาสูประเทศไทย ในประชาคมโลก ทั้งในแงของความส ําเร็จ ที่ไดรับการยอมรับจากผูใช
บริการ และในแงที่ไดรับยกยองจากสถาบันสํ าคัญ ๆ ทั้งภายในประเทศและตางประเทศอยาง
สมํ่ าเสมอ นอกจากนี้สายการบินนานาชาติสวนใหญที่ท ําการบินมายังทาอากาศยานกรุงเทพ ฯ ยัง
ใหความไววางใจฝายชางของการบินไทยให ตรวจซอมเคร่ืองบินตลอดมา สํ าหรับกจิการดานครัว
การบินไทยมีบริการผลิตอาหารที่มีประสิทธิภาพสูงสงขึ้นเครื่องบินของสายการบินตาง ๆ สามารถ
ผลิตอาหารทกุประเภท ตามความตองการของสายการบินลูกคา ซึ่งจะเห็นไดจากการที่ครัวการบิน
ไทยเปนผูขายบริการดานอาหารขึ้นเคร่ืองบินใหกับสายการบนิชัน้นํ าเกือบทุกสายการบินที่บินแวะ
ประเทศไทย และนิตยสารสวัสดีของการบนิไทย ซึง่จัดเปนอภินันทนาการแกผูโดยสารบนเคร่ืองบิน
เสนทางระหวางประเทศ ก็ไดรับการประกาศเกียรติคุณในดานตาง ๆ ตลอดมา

กลาวไดวา เกยีรติคณุตางๆ ท่ีไดรับน้ี ยอมเกดิจากทรัพยากรบคุคลทีม่คีณุภาพกวา  24,000 คน 
ทั้งในประเทศและตางประเทศ รวมถงึเทคโนโลยอัีนทนัสมยั และการฝกอบรมที่มีประสิทธิภาพ   
ลวนแลวแตเปนปจจัยสํ าคัญในการผลักดันการบินไทย ใหกาวรุดตอไปในอนาคต
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เพื่อใหบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) กลับมาครองความเปนหนึ่งของสายการบิน    
ในภูมิภาคนี้ และเปนสายการบินชั้นนํ าของสายการบินทั่วโลก บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)     
จึงกํ าหนดนโยบายในการบริหารกจิการของบริษทั ดังน้ี

1.  สานตองานเดิม ซึง่คณะกรรมการบริษทั ฯ ชดุทีแ่ลวไดดํ าเนินการไว และยงัไมแลวเสร็จ
อยางไรก็ดีหากงานใดจํ าตองทบทวนปรับปรุงเพื่อใหเปนไปตามนโยบายของรัฐบาลก็จะดํ าเนินการ
พิจารณาใหบังเกิดประโยชนสูงสุดแกบริษัท ฯ และประเทศ

2. เรงรัดการเพิ่มมาตรฐานและความปลอดภัย ท้ังในดานการบินและการบริการตลอดจน
การปฏิบัติทุกระบบใหอยูในเกณฑสูงสุด เพื่อใหเกิดความมั่นใจแกผูโดยสาร

3. เรงรัดปรับปรุงการใหบริการในทุก ๆ ดาน โดยเฉพาะความตรงตอเวลาของเที่ยวบิน  
การใหบริการบนเคร่ืองบิน และการใหบริการภาคพื้น

4. เรงรัดการปรับปรุงผลิตภัณฑ โดยเฉพาะการปรับปรุงและพัฒนาที่นั่งภายในเครื่องบิน 
และผลิตภัณฑอ่ืน ๆ เชน ระบบการตอนรับภายในเคร่ือง และสิ่งอํ านวยความสะดวกสํ าหรับ          
ผูโดยสารที่ติดต้ังบนเคร่ืองบินใหทันสมัยเหมาะสมกับสภาพความตองการของตลาดอยางตอเน่ือง 
โดยมีเปาหมายทีจ่ะเปนผูนํ าในดานการบริการผูโดยสาร

ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศสุวรรณภูมิ

จากเอกสารเผยแพรของบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่เผยแพรผานทาง
www.thaiair.info/sbia/index.htm  ไดสรุปขอมูลเกี่ยวกับสนามบินสุวรรณภูมิไวดังนี้

"ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ" เปนชื่อพระราชทานจากพระบาทสมเด็จพระเจาอยู หัว                  
มีความหมายวา "แผนดินทอง" โดยพระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวทรงพระกรุณาโปรดเกลาฯ       
ใหเม่ือวันท่ี 29 กันยายน พุทธศักราช 2543
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ความเปนมา

พ.ศ. 2503  รัฐบาลไทยวาจางบริษัท Litchfield Whiting Bowne and Associate ศึกษาและ
วางผังเมืองกรุงเทพฯ ผลการศึกษามีขอเสนอใหภาคมหานครของไทยเตรียมจัดใหมีสนามบิน
พาณิชยแหงใหม ซึ่งจะแยกเปนสัดสวนจากสนามบินทหารที่ดอนเมือง โดยใหสนามบินใหมมีระยะ
หางจากใจกลางเมืองและทิศทางที่เหมาะสมกับการขึ้นลงของเคร่ืองบินระหวางสนามบินใหมกับ
สนามบินดอนเมืองดวย

พ.ศ. 2504 กระทรวงคมนาคมไดศึกษาเปรียบเทียบสถานที่กอสรางทาอากาศยานแหงใหม
หลายบริเวณ และเห็นวาบริเวณพื้นที่ตํ าบลบางโฉลง ตํ าบลราชาเทวะ และตํ าบลหนองปรือ     
อํ าเภอบางพล ี จังหวัดสมุทรปราการ เหมาะที่จะเปนที่ตั้งทาอากาศยานแหงใหม โดยจะอยูหางจาก
สนามบินดอนเมืองไปทางทิศตะวันออกเฉียงใตตามระยะเสนตรงประมาณ 29 กิโลเมตร

พ.ศ. 2506-2516 กรมการบินพาณิชย กระทรวงคมนาคมไดจัดหาที่ดินทาอากาศยาน     
แหงใหม โดยจัดซื้อและเวนคืนที่ดินประมาณ 20,000 ไร ซึ่งใหญกวาพื้นที่สนามบินดอนเมืองราว  
6 เทา และจะสามารถรองรับการจราจรของเคร่ืองบินสํ าหรับมหานครไดไมนอยกวา 60 ปหลังจาก
การเปดใชงาน

พ.ศ. 2521 กระทรวงคมนาคมไดวาจางบริษัท Tippets Abbott Mocarthy Aviation        
ศึกษาทบทวนความเหมาะสมในการกอสรางสนามบนิแหงใหมอีกคร้ัง ผลการศึกษาพบวาประเทศ
ไทยจํ าเปนตองมีทาอากาศยานแหงใหมรองรับภาคมหานคร เพราะสนามบินดอนเมืองมีพ้ืนท่ีจํ ากัด 
และผลศึกษายังคงยืนยันวาบริเวณพื้นที่คลองหนองงูเหา อํ าเภอบางพล ี สมทุรปราการ เหมาะสม    
ที่สุด

บริษัท TAMS ไดทบทวนผลการศึกษาเรื่องการกอสรางสนามบินพาณิชยแหงใหม โดย
พิจารณาคัดเลือกสถานที่ที่มีความเหมาะสมในเบื้องตน 7 แหง ไดแก

1.  อํ าเภอไทรนอย จังหวัดนนทบุรี เขตตอกับจังหวัดนครปฐม
2.  อํ าเภอลาดหลุมแกวและลาดบัวหลวง เขตจังหวัดปทุมธานีตอกับจังหวัด

พระนครศรีอยุธยา
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3.  สนามบินดอนเมือง
4.  เขตหนองจอก กรุงเทพมหานคร  
5.  บริเวณหนองงูเหา
6.  อํ าเภอบางบอ จังหวัดสมุทรปราการ และ
7.  อํ าเภอบางพล ีจังหวัดสมุทรปราการ

พ.ศ. 2530 ศึกษาของคณะกรรมาธิการคมนาคม วุฒิสภาเสนอวาควรมีทาอากาศยาน
กรุงเทพแหงใหม และเห็นควรใหมีการสงวนที่ดินบริเวณหนองงูเหาไวตามวัตถุประสงคของ        
พ.ร.บ.เวนคืน อสังหาริมทรัพยเพื่อการกอสรางสนามบินแหงใหม

พ.ศ. 2533 การทาอากาศยานแหงประเทศไทยวาจางบริษัทที่ปรึกษา Louis Berger 
International ศึกษาและจัดทํ าแผนแมบทระบบทาอากาศยานทั่วประเทศ (Airport System Master 
Plan Study) เพื่อใชประโยชนเปนแนวทางการพัฒนาสนามบินของไทยในระยะยาว ผลการศึกษา 
ในสวนเกี่ยวกับทาอากาศยานกรุงเทพแหงใหม สรุปวา ทาอากาศยานดอนเมืองจะถึงจุดอ่ิมตัวในป 
2543 และหากไมมีทาอากาศยานกรุงเทพแหงใหม จะสงผลกระทบตอระบบเศรษฐกิจของประเทศ
ไทยในดานการทองเที่ยว ธุรกจิพาณิชยกรรม และอุตสาหกรรม ซึ่งการทาอากาศยานแหงประเทศ
ไทยไดรายงานผลการศึกษาดังกลาวใหกระทรวงคมนาคมพิจารณาถึงความจํ าเปนตองกอสราง     
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม เพื่อเปนสนามบินพาณิชยหลักของภาคมหานคร

วันท่ี 7 พฤษภาคม 2534 คณะรัฐมนตรีมีมติอนุมติัใหมีการกอสรางโครงการทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ แหงที ่ 2 ตามที่กระทรวงคมนาคมเสนอ โดยมอบหมายใหการทาอากาศยานแหง
ประเทศไทยเปนผูดํ าเนินการ และเมือ่วันที ่20 ม.ีค. 2535 การทาอากาศยานแหงประเทศไทย ไดลงนาม     
ในสัญญาวาจางบริษัทที่ปรึกษา General Engineering Consultants (GEC), กลุม Netherlands 
Airport Consultants B.V. (NACO), Louis Berger International Inc., Design 103 Co., Ltd, Asian 
Engineering Consultants Corp., Ltd., Index International Group Co,. Ltd., และ TEAM Consulting 
Engineer Co., Ltd. มาทํ าการศึกษาเพ่ือวางแผนแมบทเพ่ือการพัฒนา ออกแบบเบ้ืองตน และควบคุม
การออกแบบรายละเอียดทางวิศวกรรม ตลอดจนชวยบริหารงานกอสราง ในวงเงินประมาณ 914 
ลานบาท ระยะเวลาดํ าเนินการ 7 ป 6 เดือน โดยกํ าหนดเปดใชทาอากาศยานแหงใหมในป 2543
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วันท่ี 25 สิงหาคม 2535 คณะรัฐมนตรี มีมติเห็นชอบงบประมาณ 80 ลานบาท ใหแก   
สํ านักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ เพ่ือจัดทํ าแผนพัฒนาระบบบริการ
พื้นฐาน รองรับการเชื่อมตอโครงการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ แหงที่ 2 โดยเร่ิมงานใน               
ปงบประมาณ 2536

วันท่ี 15  กันยายน 2535 ประกาศใช "ระเบียบส ํานักนายกรัฐมนตรี วาดวยการพัฒนา       
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ แหงที่ 2 พ.ศ. 2535" ซึ่งก ําหนดสาระส ําคัญเก่ียวกับการบริหารไวดังน้ี

1. ใหมีคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ แหงที่ 2 (กทก.)       
ซึ่งมีรองนายกรัฐมนตรีที่ไดรับมอบหมาย เปนประธาน (พลเอก เชาวลิต ยงใจยุทธ) รัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคม เปนรองประธาน รองเลขาธิการ หรือ ผูชวยเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการ
เศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ซึ่งเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ 
มอบหมาย เปนกรรมการและเลขานุการฯ

2. ใหจัดต้ังสํ านักงานคณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ แหงที่ 2 
(สกท.)เปนหนวยงานภายในส ํานักงานคณะกรรมการพฒันาการเศรษฐกจิ และสังคมแหงชาติ เพ่ือ
ทํ าหนาที่เปนสํ านักงานเลขานุการของ กทก.

คณะกรรมการบริหารการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ แหงที่ 2 ไดแตงต้ังคณะ
อนุกรรมการตางๆ รวม 6 ชุด และคณะทํ างานเฉพาะกิจ 1 ชุด ไดแก

1. คณะอนุกรรมการพัฒนาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ แหงที ่ 2 มีปลัดกระทรวงคมนาคม 
เปนประธาน

2. คณะอนุกรรมการพัฒนาระบบบริการพื้นฐาน สํ าหรับรองรับเช่ือมตอกับทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ แหงที่ 2 มีเลขาธิการคณะกรรมการพัฒนาการเศรษฐกิจและสังคมแหงชาต ิ เปน
ประธาน
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3. คณะอนุกรรมการประสานการโยกยาย และกํ าหนดเวนคืนท่ีดินเพ่ิมเติมเพ่ือการพัฒนา
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที่ 2 และโครงขายบริการพื้นฐาน มีอธิบดีกรมการบินพาณิชย    
เปนประธาน

4. คณะอนุกรรมการประชาสัมพนัธการพฒันาทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงท่ี 2 และ
โครงขายบริการพื้นฐาน มีผูอํ านวยการองคการสื่อสารมวลชนแหงประเทศไทย เปนประธาน

5. คณะอนุกรรมการประสานการแกไขผลกระทบสิง่แวดลอม เพื่อการพัฒนาทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพแหงที่ 2 และโครงขายพื้นฐาน มีปลัดกระทรวงวิทยาศาสตรและสิ่งแวดลอม         
เปนประธาน

6. คณะอนุกรรมการที่ปรึกษาเกี่ยวกับรูปแบบอาคารอันเปนสัญลักษณสถาปตยกรรมไทย 
มนีายวทัญ ูณ  ถลาง เปนประธาน

7. คณะท ํางานเฉพาะกิจพิจารณาระบบระบายนํ ้า และปองกันน้ํ าทวมในทุง ฝงตะวันออก
ของกรุงเทพมหานคร มีผูอํ านวยการศูนยเฉพาะกิจเพ่ือแกไขปญหาเร่ืองน้ํ า เปนประธาน

วันที ่ 7 พฤษภาคม 2538 คณะรัฐมนตรีอนุมติัใหกอสรางทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงที ่ 2    
ทีตํ่ าบลบางโฉลง ตํ าบลราชาเทวะและตํ าบลหนองปรือ จังหวัดสมทุรปราการ โดยใหการทาอากาศยาน
แหงประเทศไทย (ทอท.) เปนผูรับผิดชอบ

วันท่ี 16 พฤษภาคม 2538 คณะรัฐมนตรีมีมติเห็นชอบใหจัดต้ังบริษัทจํ ากัดขึ้น เพ่ือดํ าเนิน
การกอสรางสนามบินแหงใหม โดยมอบหมายใหกระทรวงการคลังเปนผูดํ าเนินการจดทะเบียน   
จัดต้ังบริษัท ใชช่ือวา บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํ ากัด (บทม.) มีทุนจดทะเบียน
เริ่มตน 10,000 ลานบาท มีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม

วันท่ี 31 พฤษภาคม 2538 กระทรวงการคลังมีค ําสั่งที ่76/2538  ต้ังคณะท ํางานเฉพาะกิจเพื่อ
ดํ าเนินการจัดต้ังบริษัทจํ ากัด โดยมีรองอธิบดีกรมบัญชีกลาง (นางมณีมัย วุฒิธรเนติลักษณ) เปน
ประธานคณะทํ างาน คณะท ํางานฯ รวมกันพิจารณาใหบริษัทจํ ากัดที่จะจัดตั้งขึ้น มีทุนจดทะเบียน
เริ่มแรก 10,000 ลานบาท จํ านวนหุน 100 ลานหุน มูลคาหุนละ 100 บาท และใหใชชื่อวา "บริษัท
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ แหงใหม จํ ากัด" หรือ "New Bangkok International Airport Limited" 
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กทก. ไดมีมติเม่ือวันท่ี 9 ต.ค. 2538 กํ าหนดใหโครงสรางของคณะกรรมการบริษัทฯ    ควรมี 7-15 
คนสํ าหรับประธานกรรมการใหพิจารณาได 3 ทางเลอืกไดแก 1) ปลัดกระทรวงการคลัง เปน
ประธานกรรมการ 2) ปลดักระทรวงคมนาคม เปนประธานกรรมการ และ 3) เอกชนเปนประธานกรรมการ
ซึ่งเปนที่ยอมรับทั้งในและตางประเทศ สํ าหรับตํ าแหงกรรมการผูจัดการก็เปนเอกชนเชนเดียวกัน

วันท่ี 27 กุมภาพันธ 2539  กอตั้ง บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหมจํ ากัด (บทม.) 
มีสภาพเปนนิติบุคคลตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย เปนรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวง
คมนาคม   มีทุนจดทะเบียนเริ่มตน 10,000 ลานบาท โดยมกีระทรวงการคลงั และ ทอท. ถือหุน  
รอยละ 51.39 และ 48.61 ตามล ําดับ  บทม.มีหนาที่ในการกอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

วันท่ี 7 ธันวาคม  2539 บริษัท ทาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม จํ ากัด ไดรับการ        
จดทะเบียนตามประมวลกฎหมายแพงและพาณิชย โดยมีกระทรวงการคลังและการทาอากาศยาน
แหงประเทศไทยเปนผูถือหุน

วันท่ี 21 กรกฎาคม 2541 คณะรัฐมนตรีไดเห็นชอบให บทม. ดํ าเนินการกอสรางทาอากาศ
ยานสากลกรุงเทพ แหงที่ 2 ใหมีทางว่ิง 2 เสน สามารถรองรับผูโดยสาร 30 ลานคนตอป โดยม ี    
งบลงทุน 120,000 ลานบาท รวมทั้งเห็นชอบใหเชิญชวนเอกชนเขารวมลงทุนในกิจการ                 
ทาอากาศยาน

วันที่ 29 กนัยายน 2548 กํ าหนดเปดใหบริการ ซึ่งเมื่อทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปดให
บริการแลว ก็จะโยกยายกิจกรรมดานการพาณิชยทั้งหมดจากสนามบินดอนเมืองไปที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมืองจะใชเฉพาะในกิจการของกองทัพอากาศ ตลอดจนการบิน
พาณิชยเฉพาะเครื่องบนิเทีย่วพเิศษเชาเหมาล ํา เคร่ืองบินสวนบุคคล (General Aviation) และเคร่ืองบิน
สินคาทั้งล ําตอไป

เน่ืองจากมีปญหาเร่ืองการกอสรางลาชา เพื่อความปลอดภัยดังนั้นรัฐบาลจึงประกาศเลื่อน
กํ าหนดเปด เปนประมาณ เดือนกรกฎาคม 2549 และถาพบเร่ืองปญหาเร่ืองความปลอดภัยท่ียังคง   
มีอยูก็อาจจะประกาศเลื่อนการเปดไปอีกครั้ง
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วิสัยทัศน

บทม. จะเปนองคกรนํ าในการพัฒนาการ กอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหเปนศูนย
กลาง การคมนาคมขนสงทางอากาศในภูมิภาคเอเชีย อาคเนย เพื่อเปนพื้นที่เหมาะสมตอการนํ า
ความเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจของประเทศควบคู ไปกับการสงเสริมพัฒนาคุณภาพชีวิตและ
สิ่งแวดลอม ของชุมชนเมืองโดยรอบ

พันธกิจ

1.! กอสรางทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหมีมาตรฐาน มีความสามารถรองรับปริมาณการจราจร
ทางอากาศที่เพิ่มขึ้นไดทันตอความตองการ ตลอดจนพัฒนาขีดความสามารถอยางตอเน่ืองเพ่ือรักษา
ความสามารถในการแขงขันเชิงเปรียบเทียบกับทาอากาศยานในภูมิภาคเดียวกัน โดยใชเงินลงทุน
ตามแผนงานหลกัท่ีไดรับอนุมัติจากคณะรัฐมนตรี

2.! ดํ าเนินการสนับสนุนบริษัทแม (บริษัททาอากาศยานไทยจํ ากัด (มหาชน)) เพ่ือจัดใหมี
บริการที่เกี่ยวเน่ืองกับการประกอบธุรกิจทาอากาศยานอยางครบถวนเชนเดียวกับทาอากาศยาน
สากลระดับโลก

3.! ดํ าเนินการสนับสนุนการพัฒนาพื้นที่ในทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหเปนศูนยกลางธุรกิจ
และพาณิชย ที่มีบริการและการจัดการดวยเทคโนโลยีที่ทันสมัยดวยความรวมมือของภาครัฐและ
เอกชน

4.! ดํ าเนินการใหทาอากาศยานสุวรรณภูมิและบริษัททาอากาศยานสากลกรุงเทพแหงใหม 
จํ ากัด เปนที่ยอมรับตอชุมชนภายนอกพื้นที่และสังคมทั่วไป
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วาระแหงชาติ

ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนทาอากาศยานนานาชาติขนาดใหญที่มีความสํ าคัญตอการ     
สงเสริมและพัฒนาความเจริญดานเศรษฐกิจ สังคม การทองเที่ยว และดานอื่น ๆ ของประเทศเปน
อยางมาก รัฐบาลจึงกํ าหนดใหการกอสราง “ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนวาระแหงชาติ” ซึ่ง      
ทุกหนวยงานท่ีเก่ียวของจะตองรวมกันดํ าเนินการแบบบูรณาการ เพื่อใหสํ าเร็จตามเปาหมาย

ระบบเทคโนโลยีท่ีส ําคัญในการทํ างานท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

จากเอกสารเผยแพรของบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่เผยแพรผานทาง
www.thaiair.info/sbia/index.htm ไดสรุปรายละเอียดระบบเทคโนโลยีที่สํ าคัญในการทํ างานที่ทา
อากาศยานสุวรรณภูม ิดังน้ี

1.  ระบบบริหารขอมูลการบิน FIMS (Flight  Information Management  System) คือระบบ
ที่จัดการเกี่ยวกับขอมูลทั่วไปของการบินทั้งเที่ยวไปและกลับ โดยมีการเช่ือมโยงกับฐานขอมูลองค
กรสากลสนามบินอ่ืน ๆ ตลอดจนสายการบินตาง ๆ

2.  ระบบเครือขายและสวนเชื่อมสื่อสาร AIMS network back bone including gateway คือ
ระบบเครือขายคอมพิวเตอรสํ าหรับติดต้ังภายในบริเวณสนามบิน เพื่อใชเชื่อมโยงระบบ
คอมพิวเตอรภายในอาคารตาง ๆ เขาดวยกันเปนประโยชนในการแลกเปลี่ยนขอมูล

3.  ระบบ LAN เพ่ือการส่ือสารขอมูล AIMS ระบบเครือขายคอมพิวเตอรสํ าหรับติดต้ังใน
อาคาร AIMS (IT-Building)

4.  ศูนยควบคุมการปฏิบัติการสนามบิน AOC (Airport Operation Center) คือระบบที่
สังเกตการณ ตรวจตรา และควบคุมอุปกรณ และสิ่งอํ านวยความสะดวกในทุกระบบของสนามบิน
งานประจํ าของศูนยควบคุมการปฏิบัติการดานภาคพื้นอากาศ ภาคพื้นดิน รวมถึงอาคารผูโดยสาร 
ตลอดจนระบบความปลอดภัยในสนามบิน



20

5.  ศูนยควบคุมการเกิดวินาศกรรม CCC (Crisis Control Center) คือ ระบบที่ใชในหอง
ควบคุม และบัญชาการเม่ือมีวิกฤตการณตาง ๆ เชน การปลนเคร่ืองบิน การกอวินาศกรรมในบริเวณ
สนามบิน เปนตน

6.  ศูนยควบคุมรักษาความปลอดภัย SCC (Security Control Center) คือ ระบบที่ใชในหอง
ควบคุมรักษาความปลอดภัย โดยเปนศูนยกลางสํ าหรับการควบคุมระบบรักษาการความปลอดภัย
ตาง ๆ ของสนามบิน เชน ระบบกลองวงจรปด (CCTV) ควบคุมอาคาร (Building Automation 
system) ระบบตรวจจับอัคคีภัย (Fire detection and alarm), B34 (Controlled access security) 
เปนตน

7. ศูนยควบคุมและบริหารระบบเน็ตเวอรค NMC (Network Management Center) คือ
ระบบควบคุมและจัดการระบบเครือขายในระบบ AIMS Lan, AIMS network backbone. PTC Lan 
เชน การตรวจสอบและวัดปริมาณการรับสงขอมูลภายในระบบเครือขาย เปนตน

8. ระบบบริการขอมูล Information KIOSK คือ ระบบที่เปนตูแสดงผลทางดานขอมูลแก    
ผูโดยสารและบุคคลทั่วไปที่เกี่ยวกับขอมูลเที่ยวบิน ขอมูลสนามบิน แผนผังสนามบินขอมูลสายการ
บิน สิ่งอํ านวยความสะดวก แหลงรานคา รานอาหาร การเดินทาง และอื่น ๆ

แนวคิดเกี่ยวกับความรู

  ความหมายของความรู

Bloom et. al (1984: 62-77)  ไดอธิบายความหมายของความรูไววา “ความรู”  หมายถึง การ
เรียนรูที่เนนถึงความจํ าและการระลึกไดที่มีตอความคิด วัตถุและปรากฏการณตางๆ  เปนความจํ าที่
เริ่มจากสิ่งงายๆ ทีเ่ปนอิสระแกกนั ไปจนถงึความจํ าในสิง่ทียุ่งยากซับซอน และมีความสัมพันธตอกัน  
ดังน้ี

1. ความรูเฉพาะสิ่ง คือ การระลึกถึงสิ่งเฉพาะและชิ้นสวนของสารที่อยูโดดเดี่ยว การเนนท่ี
สัญลักษณที่มีความหมายเชิงรูปธรรม ไดแก ความรูเกี่ยวกับค ําเฉพาะ และความรูในเร่ืองขอเท็จจริง
เฉพาะ
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2. ความรูเร่ืองวิถีและวิธีการจัดกระทํ ากับสิ่งเฉพาะ คือ ความรูในเร่ืองวิถีทางในการ        
จัดระเบียบ การตัดสินใจ และการวิพากษวิจารณ รวมทั้ง วิธีการคนควา ลํ าดับผลที่ได และมาตรฐาน
ของการตัดสนิใจ ความรูนี้จัดอยูในระดับกลาง ไดแก ความรูแบบแผนนิยม ความรูเร่ืองแนวโนม
และลํ าดับเหตุการณ  ความรูเร่ืองการจัดจํ าพวกและประเภท และ ความรูเร่ืองเกณฑตามขอเท็จจริง

3. ความรูเรื่องสากลและเรื่องนามธรรมในสาขาตาง ๆ คือ ความรูเร่ืองแผนและรูปแบบท่ี
สํ าคัญ ท่ีไดรับการจัดรวบรวมไว โครงสราง ทฤษฎ ีและขอสรุปจํ านวนมากที่มีอิทธิพลตอสาขาวิชา 
จัดเปนความรูระดับสูง ไดแก ความรูเรื่องหลักและขอสรุปทั่วไป ความรูเร่ืองทฤษฎีและโครงสราง

ประภาเพ็ญ (2527: 10-11) ไดใหความหมายวา ความรูเปนพฤติกรรมข้ันตนของความ
สามารถทางสติปญญา ซึ่งผูเรียนเพียงจํ าไดอาจจะโดยนึกไดหรือโดยการมองเห็น ไดยิน ก็จํ าได 
ความรูในข้ันน้ี ไดแก ความรูเกี่ยวกับค ําจํ ากัดความ ความหมายขอเท็จจริง ทฤษฎ ี กฎ โครงสราง 
วิธีการแกปญหามาตรฐาน เหลาน้ีเปนตน

บุญธรรม (2535: 7) ไดใหความหมายของความรูวา หมายถึง การระลึกถึงเรื่องราวตาง ๆ ที่
เคยมีประสบการณมาแลวและรวมถึงการจํ าเน้ือเร่ืองตาง ๆ ทั้งที่ปรากฏอยูในแตและเน้ือหาวิชา 
และวิชาที่เกี่ยวพันกับเนื้อหาวิชานั้นดวย

สมศักดิ์  (2538: 2-4 ) ไดอธิบายความหมายของความรู ในทางสังคมศาสตรวา ความรูเกิด
จากปรากฏการณตางๆ ในสังคมของมนุษยที่ประสบ ทั้งทางธรรมชาติและทางสังคม เราอาจกลาว
ไดวา มนุษยมีความสัมพันธระหวางสิ่งแวดลอม ทั้งธรรมชาติและสังคม ซึ่งจะมีบทบาทตอการ
ดํ ารงชีวิตของมนุษย มนุษยจะตองเขาใจสิ่งแวดลอมและสังคม และรูจักกับการแกปญหาตางๆ ที่
เกิดข้ึน ทั้งที่มาจากสิ่งแวดลอมและสังคม กลาวอีกนัยหนึ่งก็คือมนุษยจะตองหาความรูตางๆ เพ่ือให
เกิดความเขาใจสาเหตุ และการแกไขปญหาตางๆ ตอปรากฏการณทางธรรมชาติและสงัคม ซึ่งความ
รูของมนุษยไดมีการพัฒนามามากมาย และมีหลายระดับของความรูตามความสามารถและพื้นฐาน
ของมนุษย กลาวคือ

1. ความรูในทัศนะของบุคคลทั่วไปมีลักษณะที่แตกตางกันไปตามพื้นฐานและความ
สามารถของแตละบุคคล บุคคลทั่วไป ในที่นี้ หมายถึงประชาชนทั่วไป ที่ประกอบอาชีพที่ไมได
เกี่ยวของกับการเรียนการสอน เชน ชาวไร ชาวนา พอคา นักธุรกิจ ชาวบานทั่วไป และอื่นๆ บุคคล
ทั่วไปเหลานี้ มีทัศนะตอความหมายของความรู ที่เกิดจากความรูและความเขาใจ การถายทอดสืบตอ
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จากประเพณี แตจะไมรูถึงความหมายที่แทจริง ซึ่งเปนความรูเกี่ยวกับประสบการณทางธรรมชาต ิ
และทางสังคมของบุคคล ไมสามารถเรียบเรียงเปนความคิดรวบยอดได

2. ความรูในทัศนะของนักวิชาการมลีกัษณะตองเปนวิทยาศาสตร เน่ืองจากนักวชิาการสนใจ
เรื่องขอเท็จจริงที่สามารถพิสูจน ความรูน้ันจะตองมีเหตุและผล สามารถที่จะสังเกตได เที่ยงตรง 
และเชื่อถอืได นักวิชาการจึงสนใจที่จะคนควาความรูอยางมีระบบตามแขนงวิชาการของตน เพ่ือท่ี
จะนํ าความรูนั้นสรางทฤษฎีตอไป จึงกลาวไดวา ความรูในทัศนะของนักวิชาการคือ องคความรูที่มี
ลักษณะที่สามารถกลาวเปนความคิดรวบยอด มีลักษณะของนามธรรมเปนสวนมาก อาจจะเห็นวา
แตละสาขาวิชาตางๆ ก็จะมีความรูในแขนงวิชาการนั้นๆ แตกตางกันไป บุคคลตางสาขาความรูอาจ
จะไมเขาใจลึกซึ้งเทากับบุคคลในสาขานั้น และยิ่งเปนบุคคลธรรมดาก็จะไมเขาใจในค ําศัพท หรือ
แนวความคิดของนักวิชาการตางๆเหลานั้น

3. ความรูในทัศนะของนักปฏิบัต ิความหมายของความรู ของนักปฏิบัติ เกี่ยวของกับความ
เขาใจเหตุการณ หรือประกฎการณตางๆ ทั้งทางธรรมชาติและที่อธิบายไดในลักษณะที่สามารถ     
นํ าไปใชได เราอาจจะกลาวไดวา นักปฏิบัติเปนบุคคลที่เชื่อมโยงระหวางความรูของนักวิชาการและ
บุคคลทั่วไป เพ่ือนํ าความรูนั้นลงไปท ําประโยชนใหแกสวนรวม ระดับของความนึกคดิ ความลึกซึ้ง
ของความรูอาจจะอยูในรูปธรรมและนามธรรมของบุคคลทั่วไป

ระดบัของความรู

              ความรูมีอยูมากมายรอบ ๆ ตัวเรา และสามารถจัดแบงออกไดเปน 4 ระดับ (มนตรี: 2537)

ระดับแรก ความรูเกีย่วกบัสิง่รอบตัวเรา ซึง่สามารถรับรูไดโดยประสาทสมัผัส มองเห็น ไดยิน 
ดมกลิ่น และลิ้มรสได  เชน ความรอน - เยน็  ความสวาง - มืด  เสียง ดัง - เบา กลิ่นหอม - เหม็น  
และรสเค็ม - หวาน เปนตน  ความรูระดับตนน้ีอาจเรียกวา ความรูสึก

ระดับที่สอง  ไดแก  ความรูดานภาษา  ซึ่งจะทํ าใหอานและเขียนหนังสือได  ฟงเขาใจ      
ฟงวิทยุและดูทีวีรูเร่ือง ตลอดจนมีภูมิปญญาทองถิ่นที่ไดสะสมและตกทอดกันมา
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ระดับที่สาม ไดแก  ความรูดานวิชาการ  ซึ่งไดจากการศึกษาเลาเรียน  ทํ าใหคิดเลขเปน 
คํ านวณดอกเบี้ยได  ออกแบบอาคารได  เขียนบทละครได  ใชคอมพิวเตอรเปน  รูกฎหมายบานเมือง  
รูจักกฎเกณฑ ทางฟสิกส  ดาราศาสตร  เคม ีและชีววิทยา  วินิจฉัยโรคและรูวิธีรักษาโรค  เปนตน  
ความรูวิชาการเหลาน้ี  มักจะตองเรียนรูจากครู  อาจารย  เอกสาร ตํ าราทางวิชาการหรือผูท่ีรูเร่ืองน้ัน
มากอน

ระดับที่สี่ ไดแก ความรูใหม  เปนความรูที่ไมเคยมีอยูกอน ไดมาโดยการคนควาวิจัย       
การคิดคนกระบวนการใหม  และควรจะหาแนวทางในการนํ าความรูใหมไปใชใหเปนประโยชน  
เพื่อใหเกิดการพัฒนา

การวัดความรู

จํ านง (2535: 24-29) กลาววา การวัดความรูน้ันสวนมากนิยมใชแบบทดสอบซึ่งแบบ 
ทดสอบน้ีเปนเคร่ืองมือประเภทขอเขียนท่ีนิยมใชกันท่ัว ๆ ไป แบงออกเปน 2 ชนิด คือ

1.  แบบอัตนัย หรือแบบความเรียง โดยใหเขียนตอบเปนขอความส้ัน ๆ ไมเกิน 1-2 บรรทัด 
หรือเปนขอ ๆ ตามความเหมาะสม

2.  แบบปรนัย แบงเปน

2.1  แบบเติมคํ า หรือเติมขอความใหสมบูรณ แบบทดสอบนี้เปนการวัดความสามารถ
ในการหาคํ า หรือขอความมาเติมลงในชองวางของประโยคที่กํ าหนดใหถูกตองแมนยํ า โดยไมม ี       
คํ าตอบใดช้ีนํ ามากอน

2.2  แบบถูก-ผิด แบบทดสอบนี้วัดความสามารถในการพิจารณาขอความที่ก ําหนดใหวา
ถูกหรือผิด ใชหรือไมใช จากความสามารถที่เรียนรูมาแลว โดยจะเปนการวัดความจ ําและความคิด 
ในการออกแบบทดสอบควรตองพิจารณาถึงขอความจะตองชัดเจน ถูกหรือผิดเพียงเร่ืองเดียว สั้น
กะทัดรัดไดใจความ และไมควรใชค ําปฏิเสธซอน
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2.3  แบบจับคู แบบทดสอบนี้เปนลักษณะการวางขอเท็จจริง เง่ือนไข คํ า ตัวเลข หรือ
สัญลักษณไว 2 ดานขนานกัน เปนแถวต้ัง 2 แถว แลวใหอานดูขอเท็จจริงในแถวต้ังดานหน่ึงวามี
ความเกี่ยวของ จับคูไดพอดีกับขอเท็จจริงในอีกแถวต้ังหน่ึง โดยทั่วไปจะก ําหนดใหตัวเลือกในแถว
ต้ังดานหน่ึงนอยกวาอีกดานหน่ึง เพื่อใหไดใชความสามารถในการจับคูมากขึ้น

2.4 แบบเลือกตอบ ขอสอบแบบน้ีเปนขอสอบที่นิยมใชกันในปจจุบัน เน่ืองจาก
สามารถวัดไดครอบคลุมจุดประสงคและตรวจใหคะแนนไดแนนอน ลักษณะของขอสอบประกอบ
ดวยสวน ขอคํ าถาม และตัวเลือก โดยตัวเลือกจะมีตัวเลือกที่เปนตัวถูก และตัวเลือกท่ีเปนตัวลวง    
ผูเขียนขอสอบตองมีความรูในวิชานั้นอยางลึกซึ้ง และรูวิธีการเขียนขอสอบ โดยมีขอควรพิจารณา 
คือ ในสวนขอคํ าถามตองชัดเจนเพียงหน่ึงเร่ือง ภาษาที่ใชกะทัดรัดเหมาะสมกับระดับของผูตอบ 
ไมใช   คํ าปฏิเสธหรือปฏิเสธซอนกัน และไมควรถามค ําถามแบบทองจํ า และในสวนตัวเลือกควรมี
คํ าตอบถูกเพียงคํ าตอบเดียวที่มีความกะทัดรัด ไมชี้นํ าหรือแนะคํ าตอบ มีความเปนอิสระจากกัน      
มีความเปนอันหน่ึงอันเดียวกันเรียงตามลํ าดับตามปริมาณหรือตัวเลข ตัวลวงตองมีความเปนไปได
และก ําหนดจํ านวนตัวเลือก 4 หรือ 5 ตัวเลอืก

เยาวดี (2540: 205) กลาววา การวัดความรูนั้นเปนการวัดความสามารถของบุคคลในการ
ระลึกนึกถึงเรื่องราว หรือสิ่งที่เคยเรียนมาแลวซึ่งคํ าถามที่ใชในระดับนี ้คือความจํ า

กลาวโดยสรุป ความรู หมายถึง ความสามารถในการจํ าไดและเขาใจในรายละเอียดของ  
ขอมูลในดานตางๆ  เชน เหตุการณ บุคคล กฎเกณฑ  ที่บุคคลไดสะสมไวและสามารถน ําความรู 
ความจํ าในเร่ืองราว  ไปดัดแปลง ปรับปรุง เพ่ือสามารถ อธบิาย เปรียบเทียบ  ขอเท็จจริงรายละเอียด
ตาง ๆ   และความสามารถในการนํ าความรูท่ีเก็บรวบรวมมาใชไดอยางมีเหตุผล รวมถงึการนําความ
รูไปใชในสถานการณจริงไดตามข้ันตอน ทั้งนี้ขึ้นอยูกับประสบการณของแตละบุคคล

            สํ าหรับการวิจัยในคร้ังน้ี ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ  หมายถึง  ความ
สามารถในการจํ าไดและเขาใจในรายละเอียดของขอมูลในดานตางๆ และความสามารถในการนํ า
ความรูที่เก็บรวบรวมมาใชไดอยางมีเหตุผล รวมถึงการนําความรูไปใชในสถานการณจริงไดตาม
ข้ันตอนใน การทํ างานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)
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แนวคิดเกี่ยวกับความคาดหวัง

ความหมายของความคาดหวัง

คํ าวา ความคาดหวัง มีความหมายกวางมาก มีนักวิชาการไดใหความหมายไวพอสรุปให
ตรงกับงานวิจัยครั้งนี ้ไดดังน้ี

Lovelock et al. (1999: 125-127) กลาวถึงองคประกอบของความคาดหวังของลูกคาวา 
ความคาดหวังของลูกคาครอบคลุมถึงองคประกอบตางๆหลายอยาง ไดแก

1.!บริการที่ลูกคาปรารถนาจะไดรับ (Desired service)และบริการท่ีพอเพยีง คือ บริการที่
ลูกคาหวังวาจะไดรับ เปนการผสมผสานของสิ่งที่ลูกคาเชื่อวาตนจะไดรับในสิ่งที่ตรงตามความ
ตองการสวนบุคคล แมวาลูกคาสวนมากมักปรารถนาจะไดรับการบริการแบบท่ีอยูในอุดมคติของ
เขา แตเขาก็เขาใจวาผูใหบริการไมสามารถจะสงมอบบริการแบบน้ันใหพวกเขาได ดวยเหตุน้ี 
Zeithaml, Berry และParasuraman จึงโตแยงวา ยังคงมีความคาดหวังที่อยูในระดับตํ ่ากวานั้นซึ่งก็คือ 
บริการที่พอเพียง หมายถึงระดับของบริการที่ตํ่ าที่สุดที่ผูใชบริการพอจะรับไดโดยที่ปราศจากความ
ไมพึงพอใจ

2.!บริการที่ทํ านายวาจะไดรับ (Predicted service) เปนระดับของบริการที่ลูกคารอคอยวา
จะไดรับในความเปนจริงจากผูใหบริการ ซึ่งกระทบโดยตรงกับการใหความหมายแกคํ าวา บริการท่ี
เพียงพอ ถามีการคาดหมายวาบริการน้ันเปนบริการท่ีดี บริการที่เพียงพอจะมีระดับที่สูงกวาบริการที่
คาดวาเลวราย การคาดการณบริการของลูกคาอาจขึ้นอยูกับสถานการณที่เฉพาะเจาะจง ตัวอยางเชน 
ถาเราไปศูนยสาธารณะสุขของนักเรียนในชวงฤดูหนาว แนนอนท่ีเราคาดวาจะตองมีคนไขมารอคิว
ยาวมากเพ่ือพบคุณหมอเพราะเราคาดวาผูคนจํ านวนมากมักจะลมปวยในชวงเวลานี้ของทุกป ดังน้ัน
การรอประมาณ 45 นาทีจึงไมอยูในระดับที่ตํ่ ากวาระดับบริการที่พอเพียง ในทางกลับกัน ถาเปนใน
ชวงบายของฤดูใบไมผลิที่อบอุนเราคงจะไมสามารถอดทนรอไดแมวาจะเสียเวลารอแค 20 นาท ี
เพราะเราไดท ํานายไววาศูนยสาธารณะสุขควรจะไมคอยมีคนมาใชบริการ

3.!ขอบเขตของบริการที่ลูกคายอมรับได (Zone of tolerance) สภาพที่เปนของบริการ     
กอใหเกิดความยากงายที่ตางกันตอพนักงานในบริษัทเดียวกัน และแมแตพนักงานในบริการ
ประเภทเดียวกัน ขอบเขตที่ลูกคาเต็มใจจะยอมรับความแตกตางน้ีเรียกวา ขอบเขตของบริการที่    
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ลูกคายอมรับได ปฏิบัติการใดที่อยูตํ่ ากวาระดับของบริการพอเพียง เปนสาเหตุใหเกิดความลมเหลว
และสรางความไมพอใจ ในขณะทีป่ฏบิติัการทีอ่ยูเกนิระดับบริการทีป่รารถนาจะท ําใหลกูคาพงึพอใจ
และประหลาดใจได สรางขึ้นเปนสิ่งที่บางครั้งเรียกวา ความสขุใจของลกูคา ขอบเขตที่ลูกคายอมรับ
ไดของลูกคาแตละรายสามารถเพิ่มหรือลดไดซึ่งขึ้นอยูกับปจจัยตางๆเชน การแขงขัน ราคา หรือ
ลักษณะบางอยางของบริการที่ส ําคัญ ปจจัยเหลานี้มีผลกระทบตอระดับบริการที่พอเพียง (ซึ่งเคลื่อน
ขึ้นลงตามปจจัยดานสถานการณ) โดยทีร่ะดับบริการทีพ่งึปรารถนามกัจะเคลือ่นทีข่ึน้ไปอยางชามาก 
แลวแตประสบการณทีล่กูคาสัง่สมมา

พจนานุกรมของ Oxford University (2001: 281) ใหความหมายของความคาดหวังวา เปน
สภาวะทางจิต ซึง่จะเปนความรูสกึนึกคดิ หรือเปนความคิดเหน็อยางมวีจิารณญาณของบคุคลที่คาดคะเน 
หรือคาดการณลวงหนาตอบางสิ่งบางอยางวาควรจะมี ควรจะเปน หรือควรจะเกิดข้ึน

               Kotler (2003: 62) กลาววา ผูรับบริการตั้งความคาดหวังขึ้นมาจากประสบการณการซื้อ
คร้ังกอน, คํ าแนะนํ าจากเพ่ือน, ขอมูลจากผูขายหรือจากบริษัทคูแขง และคํ าม่ันสัญญา ถาผูขายให
ความคาดหวังแกลูกคาสูงแลวท ําไมไดตามนั้น ลูกคาก็มักจะผิดหวัง แตอยางไรก็ตาม หากผูขายให
ความคาดหวังกับลูกคาไวต่ํ าจนเกินไป กจ็ะไมเปนการดึงดูดลูกคาใหมาซื้อสินคาแมวาลูกคาจะ    
พึงพอใจกับการซื้อนั้นก็ตาม

Zeithaml and Bitner (2004: 80) ไดอธิบายถึงความคาดหวังของลูกคาที่มีตอการบริการวามี
ดวยกันหลายแบบ ซึ่งสามารถแบงตามคุณสมบัติและปจจัยของความคาดหวังของผูใชบริการตอการ
บริการออกไดเปน

1.  การบริการท่ีปรารถนาจะไดรับ ซึ่งจะเปนตัวสะทอนสิ่งที่ลูกคาตองการ
2.  การบริการท่ีเพยีงพอ  คือ สิ่งที่ลูกคาประสงคจะไดรับ
3.  การบริการท่ีคาดวาจะไดรับ คือสิ่งที่ลูกคาเชื่อวาจะไดรับ

ความคาดหวังของลูกคาไดรับอิทธิพลจากปจจัยที่หลากหลาย ทั้งปจจัยที่ผู ใหบริการ
สามารถควบคุมได และไมสามารถควบคุมได รูปแบบและแหลงที่มาของความคาดหวังนั้นมาจากที่
เดียวกันไมวาจะเปนผูบริโภคที่เปนบุคคลและธุรกิจ ไมวาจะเปนการบริการที่บริสุทธิ์และบริการ
อ่ืนๆทีเ่ก่ียวของ ทั้งผูบริโภคที่มีประสบการณและไมมีประสบการณ
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ไพฑูรย (2530: 109) ไดใหค ําจํ ากัดความของความคาดหวังวาเปนความรูสึกของบุคคลตอ
ตนเองอยางหนึ่งวา ตนเองควรจะประพฤติปฏิบัติอยางไร เมื่ออยูในสถานการณตางๆ หรือตองานท่ี
ตนเองรับผิดชอบอยูความคิดดังกลาวรวมไปถึงการคิดถึงบุคคลอื่นดวย

วัลลภ (2536: 41) กลาวถึงความมุงหวังตามทฤษฎีของแอดเลอรวาความมุงหวังเปนสิ่งที่
อยากเปนในอนาคตของแตละคนที่แตกตางกันไปน้ัน มีอิทธิพลตอความประพฤติหรือบุคลิกภาพ 
ไมนอยไปกวา ความทรงจํ า หรือประสบการณ

จิตตินันท (2538: 193- 194) กลาวถึงความคาดหวังของผูรับบริการวา สิ่งที่ผูรับบริการคาด
หวังเพื่อใหตนเองเกิดความพึงพอใจน้ันมีมากมายและแตกตางกันไปตามลักษณะของการบริการ 
ดังตัวอยางความคาดหวังของผูรับบริการตอไปน้ีเชน การบริการราคาถกู (Low price) การบริการ
โดยผูเชี่ยวชาญหรือผูช ํานาญการ (Expertise) การบริการตลอด 24 ชั่วโมง (24 hours access)    การ
บริการทีบ่าน (Home access) การบริการโดยมอือาชพี (Professionalism) การบริการทีถ่กูตองเทีย่งตรง
(Accuracy) การบริการที่น าเชื่อถือ(Reliability)การบริการที่ เต็มไปดวยความรับผิดชอบ
(Responsiveness) การบริการที่ใชเทคโนโลยีที่ทันสมัย (High-tech) เปนตน

ความคาดหวังและความตองการของผูรับบริการเปนสิ่งที่ละเอียดออนและหลากหลาย มี
ตัวอยางที่นาสนใจตัวอยางหนึ่งซึ่งเปนผลมาจากการศึกษาซึ่งกระท ําโดย The Energy Products and 
Services Association (E.P.S.A.) แหงเมืองซานดิเอโก มลรัฐแคลิฟอรเนีย ประเทศสหรัฐอเมริกา 
พบวา ท่ีจริงแลวเม่ือผูรับบริการเกิดปญหาอันเน่ืองมาจากสินคาหรือบริการ พวกเขาก็มักจะมีความ
คาดหวังในเชงิสงัคมวิทยาและจิตวิทยาอยูดวยจากการศกึษาของ E.P.S.A. ไดชีใ้หเห็นถงึความคาดหวัง
ของผูรับบริการที่นาสนใจ 5 ประการไดแก

1.  ทัศนคติที่ดี (Pleasant attitude) ในที่นี้หมายถึง ความคาดหวังท่ีผูรับบริการมีตอตัวผูให
บริการสิ่งที่ผูรับบริการตองการมากก็คือ รอยยิ้มและอัธยาศัยอันดีในเวลาที่พวกเขาตองมารับบริการ 
ในขอนี้สะทอนใหเห็นลักษณะพื้นฐานของผูใหบริการเหลานั้นดวย กลาวคือพวกเขาจํ าเปนอยางยิ่ง
ที่จะตองมีความรักในงานที่ตนกํ าลังปฏิบัติ เพราะมิฉะนั้นแลวพวกเขาคงไมอาจสรางสรรคจิตใจ
ของความเปนผูใหบริการที่จะตองเปนผูใหสิ่งที่ดีที่สุดกับลูกคาได
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2.  คํ าตอบที่ถูกตองและเต็มไปดวยความรับผิดชอบ (Responsive and correct answer) ในที่
นี้หมายถึง ความคาดหวังท่ีผูรับบริการมีตอปญหาอันเน่ืองมาจากสินคาหรือบริการน้ัน ๆ สิ่งที่พวก
เขาตองการมากที่สุดก็คือเมื่อเวลาที่พวกเขาประสบปญหา หรือแมแตในยามที่พวกเขาเกิดมี         
ขอสงสัยเกี่ยวกับสินคาหรือบริการที่เขาซื้อ พวกเขาคาดหวังที่จะไดความชวยเหลือ ไดรับคํ าตอบ
ตลอดจนขอแนะนํ าตาง ๆ จากผูที่ทํ าหนาที่ใหบริการโดยเฉพาะอยางยิ่งความชวยเหลือ คํ าตอบหรือ
คํ าแนะนํ าตาง ๆ เหลานั้นจะตองมีความถูกตองและเต็มไปดวยความรับผิดชอบ ซึ่งความรับผิดชอบ
ในที่น้ีก็หมายถึงความละเอียดชัดเจนของคํ าตอบ ตลอดจนความกระตือรือรนในการท่ีจะอธิบายให
ลูกคาไดเขาใจอยางถองแท

3.  บุคลิกภาพที่ดี (Well equipped) ในที่นี้หมายถึง ความคาดหวังท่ีผูรับบริการมีตอผูให
บริการตนเอง ส่ิงท่ีผูรับบริการตองการเห็นก็คือ พนักงานผูใหบริการที่มีการแตงกายสุภาพเรียบรอย 
สะอาด ตลอดจนการมีบุคลิกภาพที่ดีสมกับเปนผูที่พรอมจะใหบริการ ขอน้ีนับเปนเร่ืองท่ีคอนขาง
ละเอียดออนแตก็เปนสิ่งที่ผูที่ประกอบธุรกิจบริการจะตองใหความใสใจอยูไมนอย การแตงกายและ
บุคลิกภาพเปนสิ่งสํ าคัญ  คงไมมีผูรับบริการคนใดตองการที่จะมารับบริการจากพนักงานผูให
บริการท่ีแตงกายไมเรียบรอยหรือสกปรก เปนตน

4.  ความมีทักษะและการไดรับการฝกฝน (Skill and training) ในที่นี้หมายถึงความคาดหวัง
ท่ีผูรับบริการมีตอตัวพนักงานผูใหบริการ สิ่งที่พวกเขาตองการก็คือ พนักงานผูใหบริการที่เปนผูมี
ความรู ทักษะความชํ านาญงานในงานบริการน้ัน ๆ ขอน้ี เปนเร่ืองท่ีจํ าเปนมาก ๆ ที่พนักงานผูให
บริการตองไดรับการฝกฝนอบรมในเรื่องที่เกี่ยวของกับงานที่ตนเองปฏิบัติอยูมาแลวเปนอยางดี

5.  การตรงตอเวลา (Punctuality) ในที่น้ีหมายถึง ความคาดหวังท่ีผูรับบริการมีตอตัว
พนักงานผูใหบริการและการไดรับบริการ ส่ิงท่ีพวกเขาตองการก็คือการตรงตอเวลา การนัดหมาย
กับผูรับบริการเปนเร่ืองสํ าคัญ โดยเฉพาะอยางยิ่งในสภาพที่ทุกคนตองท ํางานแขงกับเวลาอยางทุก
วันน้ี การผิดนัดกับผูรับบริการเปนเร่ืองที่บางคร้ังอาจสรางความเสียหายตอธรุกจิบริการทีเ่ราเกีย่ว
ของอยูอยางที่เราอาจนึกไมถึงได

สมติ (2543: 216-219) กลาววา การบริการเพือ่สรางความพงึพอใจจะตองสนองความคาดหวัง
ของผูรับบริการ ซ่ึงความคาดหวังเปนเร่ืองของจิตใจอาจแสดงออกโดยตรงทางคํ าพูดบอกกลาวของ
ผูรับบริการหรือต้ังสมมติฐานวาผูใหบริการจะตองรูเองซึ่งทํ าใหเกิดความยุงยากวาจะพิจารณาจาก
สิ่งใด เราสามารถจํ าแนกความคาดหวังของผูรับบริการออกเปนแตละดานไดดังน้ี
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1.!สิ่งที่เห็นได ผูรับบริการคาดหวังที่จะไดเห็นสิ่งอํ านวยความสะดวกที่จัดเตรียมไวเพียง
พอแกการใหความสะดวกตางๆ เครือ่งมอืและอุปกรณตางๆมีความทันสมัย บุคลากรมากเพียงพอที่จะ
ใหบริการ มีเครื่องมือสื่อสารที่พรอมจะใหความสะดวก

2.!ความรูสึกรวม ผูรับบริการคาดหวังที่จะไดรับการตอนรับดูแลอยางกุลีกุจอ ตองการ    
คํ ากลาวปฏิสันถารทักทายที่ยกยอง การแสดงกิริยานอบนอม คํ าพูดไพเราะ ใหความเอาใจใสและมี
ความเปนกันเอง ไดรับคํ าตอบชี้แจงเมื่อมีขอสงสัยและจัดหาใหตามความตองการ ไดรับความสนใจ
ใหความส ําคัญและใหเกียรติ

3.!การสนองตอบ ผูรับบริการคาดหวังวา ผูใหบริการจะมีความเต็มใจในการใหความชวย
เหลืออยางจริงใจและจริงจัง เมือ่ตองการความสะดวกกจ็ะไดรับบริการทีท่นัทวงที สะดวกรวดเร็ว  ทัน
ใจและไดรับประโยชนสูงสุด

4.!การใหหลักประกัน ผูรับบริการคาดหวังวาจะมีผูใหบริการท่ีมีความรูในเร่ืองท่ีจะบริการ
อยางแทจริง เปนผูมีอัธยาศัยท่ีจะรับเร่ืองอันเปนปญหาของเขาไว เปนผูที่เขาสามารถพูดไดอยางเปด
เผยดวยความไววางใจ และชวยแกปญหาใหเขาได รวมทั้งสามารถความมั่นใจวาเขาจะไดบริการที่มี
คุณภาพ คุมคาและถูกตองสมบูรณ

5.!ความเชื่อถือได ผูรับบริการคาดหวังวาผูใหบริการจะมีความสามารถในการปฏิบัติตามที่
สัญญาดวยการใหบริการที่ถูกตองสะดวกรวดเร็ว ดวยการยึดมั่นในค ําสัญญาท่ีจะใหบริการในเร่ือง
ตาง ๆ อยางแทจริง

ผูรับบริการนอกจากจะคาดหวังในบริการที่รวดเร็วและถูกตองแลวยังตองการอัธยาศัย
ไมตรีจากผูใหบริการ ตองการไดรับสิ่งที่ถูกใจไดเห็นใบหนาที่ยิ้มแยมแจมใส พูดจาไพเราะ สุภาพ 
มีความเปนกันเอง ใหคํ าแนะนํ าชี้แจงที่เขาใจงาย มีเหตุมีผล เหตุท่ีผูรับบริการตองการความเอาใจใส 
เพราะคาดวาจะไดรับบริการที่ใหดวยความเต็มใจ อันจะเปนหลักประกันวาเปนบริการที่คุมคาสม
ราคา และถาจะใหเกิดความชื่นชมประทับใจเปนพิเศษ ก็จะตองไดรับส่ิงท่ีดีๆเหนือความคาดหวัง
ข้ึนไปอีก
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กลาวโดยสรุป ความคาดหวังหมายถึง ความรูสึกนึกคิดของบุคคล ที่มีความคาดหมายและมี
ความเชื่อมั่นตอระดับของผลงานสิ่งใดสิ่งหนึ่งที่บุคคลกํ าหนด โดยความคาดหวังของแตละบุคคล
อาจแตกตางกันตามภูมิหลัง ประสบการณ ความสนใจ การใหคุณคาแกสิ่งนั้น ๆ

สํ าหรับการวิจัยในคร้ังน้ี ความคาดหวังในสถานที่ท ํางาน หมายถึง ความรูสึกนึกคิด และ
คาดการณของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ตอการทํ างานภายในทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

แนวคิดเกี่ยวกับความพรอม

ความหมายของความพรอม

ในเรื่องความหมายของความพรอม ไดมีนักวิชาการหลายทานใหความหมายไว โดยผูวิจัย
ไดทํ าการทบทวนเพื่อความเขาใจในความหมายของความพรอม ดังน้ี

Mckechnie (1978: 1500) ไดใหความหมายของความพรอมวา เปนลักษณะที่ผูกระท ํามี
ความคลองตัว กระตือรือรน ต้ังใจในการทํ ากิจกรรมตางๆเพื่อใหกิจกรรมที่กระทํ าน้ันบรรลุถึง    
ผลส ําเร็จ

กมลรัตน (2524: 229-230) ใหความหมายไววา ความพรอม หมายถึงสภาพความสมบูรณ 
ทั้งรางกายและจิตใจที่พรอมจะตอบสนองสิ่งใดสิ่งหนึ่ง ทางดานรางกาย ไดแก วุฒิภาวะ (Maturity) 
ซึ่งหมายถึง การเติบโตอยางเต็มที่ของอวัยวะรางกาย ทางดานจิตใจ ไดแก ความพอใจที่จะ         
ตอบสนองตอส่ิงเรา หรือพอใจท่ีจะกระทํ าสิ่งตาง ๆ

จิตรา  (2528: 25-31) ไดใหความหมายของความพรอมวา คนจะท ําอะไรไดดีหรือไมจะตอง
มีความพรอม ซึ่งความพรอมที่เกิดขึ้นจะตองขึ้นอยูกับความตื่นตัวทางจิตใจ ความพรอมทางดานราง
กาย ดานอารมณ และสังคม และความพรอมดานวุฒิภาวะ

พรรณ ี(2538: 47) ใหความหมายวา ความพรอมเปนสภาวะของบคุคลทีจ่ะเรียนรูสิง่ใดสิง่หน่ึง
อยางบังเกิดผล ทั้งนี้ขึ้นอยูกับวุฒิภาวะ การไดรับฝกฝน การเตรียมตัวและความสนใจหรือแรงจูงใจ
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       พรรณี (2538: 49-55) กลาวถงึองคประกอบของความพรอมไว 3 ประการ คือ  วุฒิภาวะ 
การไดรับการอบรมและเตรียมตัว และความสนใจหรือแรงจูงใจ

            จุฑา (2538: 69) ใหความหมายของความพรอมวาหมายถึง สภาวะของผูเรียนที่จะรูสิ่งใดได
ผลดีนั้นขึ้นอยูกับสิ่งตอไปนี้

1.  ความพรอมทางดานรางกาย สติปญญา และจิตใจ มีทักษะที่จะท ําอะไรไดกลามเนื้อ
ประสาท การรับรู สามารถพรอมที่จะท ํางานได

2.  มีวุฒิภาวะ (Maturity)
3.  ความสนใจ หรือแรงจูงใจ
4.  การไดรับการฝกฝน การมีประสบการณ มีการเตรียมตัว

กันยา (2544: 159) ใหความหมายความพรอมหมายถึง ความสามารถของบุคคลที่จะดํ าเนิน 
กิจกรรมใดกิจกรรมหนึ่งไดอยางไดผลดีในระยะเวลาหนึ่ง อันวาความพรอมน้ันจะประกอบไปดวย
วุฒิภาวะทางกายของผูนั้น (วุฒิภาวะทางกาย หมายถึง ความเจริญของระบบอวัยวะตางๆ เชน ความ
เจริญของระบบประสาท ระบบกลามเนื้อฯลฯ) ผสมผสานกับสภาพการณอื่น ๆ เชน ความสนใจ 
แรงจูงใจ ประสบการณเดิม ความตองการ สุขภาพจิต

จากความหมายดังกลาวขางตน สรุปไดวา ความพรอม หมายถึง สภาวะสวนบุคคลซึ่ง
ประกอบดวยวุฒิภาวะดานรางกาย จิตใจในการที่จะปฏิบัติหนาที่ใหสามารถลุลวงและส ําเร็จภารกิจ
ไดอยางมีประสิทธิภาพ

สํ าหรับการวิจัยในคร้ังน้ี ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ใน
การยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
หมายถึงสภาวะสวนบุคคลในการทํางานหรือทํากิจกรรมอยางใด   อยางหนึ่ง เพ่ือการปฏิบัติหรือ
ดํ าเนินกจิกรรมทีท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ อยางมแีนวโนมทีจ่ะประสบผลสาํเร็จอยางมปีระสทิธภิาพ
อันเปนผลมาจากการเตรียมตัวไวลวงหนาสาํหรับกจิกรรมน้ันๆเพือ่ทีจ่ะสามารถกระท ําภารกิจอยางใด
อยางหนึ่งในอนาคตไดอยางราบรื่นและประสบผลส ําเร็จมากที่สุด



32

องคประกอบของความพรอม

Downing and Thackrey (1971: 14-15) ไดแบงองคประกอบความพรอมไว 4 กลุม คือ

1.  องคประกอบทางกาย (Physical factors) ไดแก การบรรลุวุฒิภาวะดานรางกายทั่วไป

2.  องคประกอบทางสติปญญา (Intellectual factors) ไดแก ความพรอมดานสติปญญา โดย
ทั่วไปคือความสามารถในการรับรู (Perception) และความสามารถในการคิดอยางมีเหตุผล

3.  องคประกอบทางดานสิ่งแวดลอม (Environment factors) ไดแกประสบการณทางดาน
สังคม

4.  องคประกอบดานอารมณ แรงจูงใจและบุคลิกภาพ (Emotional factors, Motivation and 
Personality factors)

กลาวโดยสรุปคือ ความพรอมเปนสภาพหรือสมรรถภาพของบุคคลที่เต็มใจปฏิบัติหรือ
ดํ าเนินกิจกรรมตาง ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ ความพรอมจึงเปนปจจัยส ําคัญในการทํ านายผลที่จะ
เกิดขึ้นจากการปฏิบัติกิจกรรมนั้น ๆ ไดวา จะสามารถปฏิบัติหรือด ําเนินกิจกรรมตาง ๆ ไดอยางมี
ประสิทธิภาพหรือส ําเร็จผลตามที่มุงหวังเพียงใด

การวัดความพรอม

จากแนวคิดของ  Downing and Thackrey ที่ไดก ําหนดความพรอมออกเปน 4 องคประกอบ 
คือ องคประกอบทางกาย องคประกอบทางสติปญญา องคประกอบทางดานสิ่งแวดลอม และ     
องคประกอบดานอารมณ แรงจูงใจและบุคลิกภาพ การวัดความพรอมจึงตองวัดทุกองคประกอบ
พรอมกนัไป เพราะทกุองคประกอบจะมีองคประกอบจะมีสวนสัมพนัธกัน จึงจะสามารถบงบอกถึง
ความพรอมได
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สุชา และ สุรางค  (2520: 28 - 29) ไดกลาวถึงวิธีการประเมินความพรอมอยางกวาง ๆ อยู   
3 วิธ ีโดยสามารถสรุปไดดังนี้

1.  การทดสอบสติปญญาโดยใชมาตรวัดมาตรฐานส ําหรับการวัดสติปญญา เชน มาตรวัด IQ

2.  การใชขอสอบที่ท ําข้ึนเอง เปนการวัดท้ังสติปญญาและความรูเดิม

3.  การสังเกต เปนสวนที่ชวยใหสามารถประเมินความพรอมไดอยางถูกตองพอสมควร
โดยสามารถสังเกตไดจาก

3.1  พัฒนาการทางกาย ไดแก สุขภาพ การเจริญเติบโต ความสามารถในการไดยนิและ
มองเห็น การเคล่ือนไหวของรางกาย

3.2  พัฒนาการทางสติปญญา ไดแก การเรียนรูไดงาย การรูจักหาเหตุผล ความจํ า การ
เอาใจใสตอการหาความรู

3.3  พัฒนาการทางอารมณ ไดแก ความสามารถในการควบคุมอารมณ การแสดงความ
วิตกกังวล

3.4  พัฒนาการทางสังคม ไดแก ความสามารถในการเขากับผูอื่น การรูจักชวยเหลือ 
ความสามารถในการทํ างานรวมกับผูอ่ืนได
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แนวคิดเกี่ยวกับสภาพการท ํางาน

ความหมายของสภาพการทํ างาน

มีผูใหคํ านิยามไวมากมายเกี่ยวกับความหมายของสภาพการท ํางาน (Working Condition) 
ซึ่งมักมีการอางถึงในวิทยานิพนธอันเกี่ยวกับปจจัยตาง ๆ ที่มีผลตอความพึงพอใจในงาน อาทิเชน

Gilmer et al. (1971: 251) ไดสรุปวา สภาพการท ํางาน ไดแก อุณหภูมิ และแสงสวางการ
ถายเทอากาศ สถานที่พักผอน อาหาร หองน้ํา ชั่วโมงการท ํางาน เปนตน สิ่งเหลานี้เปนองคประกอบ
ที่สํ าคัญของความพึงพอใจในงาน โดยเฉพาะอยางยิ่งมีความส ําคัญส ําหรับเพศหญิงมากกวาเพศชาย 
สํ าหรับเพศชายชั่วโมงการทํ างานมีความสํ าคัญมากกวาลักษณะอ่ืน แตเพศหญิงที่แตงงานแลว      
ชั่วโมงการทํ างานก็มีความส ําคัญเชนกัน

Schultz  (1994) ไดกลาววา สภาพการท ํางาน หมายถึงสภาพแวดลอมในที่ท ํางาน อันไดแก 
สถานที่ต้ังของที่ทํ างาน การออกแบบสถานที่ท ํางานและเคร่ืองมือเคร่ืองใชในการทํ างาน อุณหภูมิ 
แสงและเสียงในการทํ างาน ชั่วโมงในการปฏิบัติงาน เวลาพัก ความซํ้าซากจ ําเจ และความออนลาที่
เกิดจากการทํ างานซึ่งลวนแตมีผลตอทักษะ ความสามารถและแรงจูงใจในการปฏิบัติงานของ           
ผูปฏิบัติงาน

ในป 1996 Carlopio (อางถึงใน Schultz and Schultz) ไดใหความหมายของสภาพการ
ท ํางานในงานวิจัยของเขาซึง่ท ําการศกึษาคนงานชัน้กรรมกรและพนักงานบริษทัในประเทศออสเตรเลยี
ว าคือสภาพแวดลอมในที่ทํ  างานอันอาจประกอบขึ้นด วยสภาพแวดลอมทางกายภาพที่ม ี             
องคประกอบอยู 5  มิติคือ

1.  การออกแบบวางแผนสภาพแวดลอม (Environmental design) ที่ประกอบดวยการจัด
แสงสวางในที่ท ํางาน มาตรการในการควบคุมระบบการหมุนเวียนของอากาศ และบรรยากาศโดย
ทั่วไปในที่ท ํางาน

2. เคร่ืองอํ านวยความสะดวก (Facilities) ซึ่งรวมถึงหองนํ้า ที่รับประทานอาหาร และที่
สันทนาการ
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3.  คณะจัดระบบงาน (Work organization) ประกอบดวย คณะจัดตารางเวลาในการท ํางาน 
คณะกํ าหนดความเร็วและชั่วโมง ที่ควรใชในการทํ างาน และคณะจัดหาขอมูลที่ตองใชในการ
ท ํางาน

4.  อุปกรณและเครื่องมือ (Equipment and tools) ซึ่งรวมถึงการออกแบบประสิทธิภาพของ
เคร่ืองมือ และเครื่องจักรที่ใชในการทํ างาน

5.  สุขภาพและความปลอดภัย (Health and safety) รวมถึงข้ันตอนท่ีองคการจัดการในเร่ือง
ที่เกี่ยวกับความปลอดภัยและความเสี่ยงที่มีผลตอสุขภาพของพนักงาน

National occupational health and safety commission (1998:1-2) ไดใหความส ําคัญของ
สภาพการทํ างานวา เปนสภาพแวดลอมในการท ํางานที่รวมถึง บรรยากาศ อุณหภูมิ ที่มีผลตอความ
สุขใจ แสง คุณภาพของอากาศ เสยีง และสภาวะรอบ ๆ โดยรวม ถาเมือ่สภาพการท ํางานต่ํากวามาตรฐาน
เมื่อใดจะกอเกิดผลกระทบตอสุขภาพและความปลอดภัยของผูทํ างาน

Syptak and Ulmer (1999: 1-7) ใหความหมายสภาพการท ํางานวาคือ สภาพแวดลอมที่
มนุษยเราปฏบิติังานอยูและสภาพแวดลอมน้ันมผีลกระทบอยางยิง่ตอระดับความภาคภูมใิจของพวกเขา
และตองานที่เขาทํ า และเมื่อผูปฏิบัติงานมีความพงึพอใจในสภาพการทํ างานของตนก็จะท ําใหเกิด
ประสิทธิผล ภาวะการสรางสรรค และเกิดความผูกพันตองานที่เขาท ํา

จากที่กลาวไปแลวขางตนสภาพการทํ างานอาจสรุปไดวาคือ ปจจัยที่มีผลกระทบตอประ
สิทธิภาพและประสิทธิผลในการท ํางานของพนักงานในแตละองคกร ไดแก ปจจัยทางดานกายภาพ 
เชน ลักษณะสถานที่ตั้งของที่ท ํางาน อุปกรณและเคร่ืองอํ านวยความสะดวกในการท ํางาน อุณหภูมิ
แสงและเสียงในที่ทํ างาน เปนตน ปจจัยที่เกี่ยวกับเวลาในการท ํางาน เชน ชั่วโมงในการท ํางานและ
เวลาพัก และปจจัยทางดานจิตวิทยาและสังคม เชน ความคาดหวัง ความผูกพันตอองคกร หรือความ
เบื่อหนายและการขาดขวัญและกํ าลังใจในการทํ างาน เปนตน ซึ่งลวนแลวแตสงผลกระทบตอ    
องคการ โดยเฉพาะตอทักษะความสามารถและแรงจูงใจในการทํ างานของพนักงาน
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แนวคิดเกี่ยวกับสภาพการท ํางาน

แนวคิดเกี่ยวกับสภาพการทํ างานไดเร่ิมมีบทบาทขึ้นในหมูธุรกิจชาวอเมริกันที่มีความเชื่อ
อันยืนยาวในทฤษฎีที่เกี่ยวกับพฤติกรรมของ Frederick Herzberg (อางถึงใน Gawel, 1997) ผูเปน  
นักจิตวิทยาทีไ่ดเสนอทฤษฎเีกีย่วกบัองคประกอบในการท ํางานทีเ่ปนแรงบนัดาลใจใหกบัผูปฏบิติังาน
และ Abraham Maslow นักพฤติกรรมศาสตรผูเปนนักวิชาการรวมสมัยของ Herzberg ไดพัฒนา
ทฤษฎเีกีย่วกบัล ําดับขัน้และความพึงพอใจตามระดับความตองการของมนุษยและการพยายามแสวงหา
และตอบสนองตอความตองการตางๆ เหลานี้ดังไดกลาวรายละเอียดถึงทฤษฎีของทั้งสองนักคิดใน
ชวงตนของการตรวจทฤษฎีที่เกี่ยวของมาแลว และทฤษฎีเหลาน้ีไดถูกนํ ามาอางอิงถึงอยาง        
กวางขวางในงานเขียนทางดานธุรกิจ

Herzberg (1959  อางถึงใน Syptak, Marsland และUlmer, 1999) ไดสรางแบบอยางปจจัยที่
มี 2 มิติซึ่งมีผลตอทัศนคติในการทํ างานของมนุษยอันไดแกปจจัยจูงใจ (Motivation) และปจจัย   
สุขอนามัย (Hygiene) Herzberg ไดสรุปไววา ปจจัยสุขภาพอนามัย อันไดแก นโยบายของบริษัท 
(Company policy) การควบคุมบังคับบัญชา (Supervision) ความสัมพันธระหวางบุคคล 
(Interpersonal relations) สภาพการท ํางาน (Working condition) เงินเดือน (Salary) เปนปจจัยที่ไม
กอใหเกิดแรงจูงใจ แตสามารถชวยลดความพึงพอใจไดถาไดรับการดูแลและน ํามาปฏิบัติใหถูกทาง 
ดังน้ันการนํ าทฤษฎี Herzberg มาประยุกตใชในโลกปจจุบัน ตองเร่ิมท่ีสุขอนามัย โดยอยางแรกตอง
จัดสรางสภาพการทํ างานอันจะเปนผลใหเกิดความพึงพอใจกับผูปฏิบัติงาน ดังน้ี

1. นโยบายของบริษัท ควรตรวจตราใหนโยบายของบริษัทมีความยุติธรรมและใหความ
เสมอภาคกับทุกๆฝาย โดยบันทึกนโยบายดังกลาวไวในสมุดคูมือผูปฏิบัติและควรมีการพิจารณา
ปรับใหเหมาะสมกับสภาพการท ํางานในปจจุบัน

2. การควบคุมบังคับบัญชา ควรกล่ันกรองในการคัดเลือกผูท่ีจะมาเปนผูควบคุมตรวจตรา  
ผูใตบังคับบัญชา ซึ่งการจะเปนผูควบคุมตรวจตราที่ดีไดนั้น ควรจะตองมีการใชทักษะของการเปน
ผูทํ าที่ดี และมีความสามารถที่จะดูแลใหเกิดความยุติธรรมในกลุมผูใตบังคับบัญชานอกจากน้ีแลว
ควรจัดใหมีการฝกอบรมผูควบคุมตรวจตราใหรูจักการนํ าขอมูลยอนกลับเชิงบวกมาใชและจัดใหมี
มาตรฐานในการประเมินผลผูใตบังคับบัญชา
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3. เงินเดือน ถึงแมวาเงินเดือนจะไมใชแรงจูงใจของผูปฏิบัติงาน แตทุกคนยอมตองการได
รับเงินเดือนท่ียุติธรรม เพราะถาไมไดรับการตอบแทนที่เหมาะสมแลว ผูปฏิบัติงานก็จะไมมีความ
สุขในการทํ างาน ฝายบริหารควรปรึกษาฝายส ํารวจเงินเดือนวา เงินเดือนและสวัสดิการเชนไรจึงจะ
มีความเหมาะสมเมื่อเทียบกับบริษัทขางเคียง นอกจากน้ีควรมีนโยบายที่ชัดเจนเกี่ยวกับเร่ือง         
เงินเดือน เชน การข้ึนเงินเดือน การใหรางวัลพิเศษ

4. ความสัมพันธระหวางบุคคล ควรเปดโอกาสใหผูปฏิบัติงานมีโอกาสพบปะสังสรรคกัน
เพื่อใหเกิดมิตรภาพที่ดี และการทํ างานรวมกันเปนทีม หากพบวาผูปฏิบัติงานผูใดมีความกาวราว 
หรือมีพฤติกรรมที่ไมเหมาะสม ควรทักทวง และถายังปฏิบัติในเชิงกอกวนความสงบ ฝายบริหาร
ควรรีบเขามาจัดการกับปญหาทันที เชน อาจปลดออกจากตํ าแหนงที่ทํ าอยูเปนการช่ัวคราว เปนตน

5. สภาพการทํ างาน ควรพยายามปรับอุปกรณ และเคร่ืองอํ านายความสะดวกใหอยูใน
สภาพที่ทันสมัยอยูเสมอและถาเปนไปไดควรหลีกเลี่ยงสภาวะการทํ างานที่แออัด โดยการจัดใหผู
ปฏิบัติงานมีพื้นที่มี่เหมาะสมในการทํ างาน เปนตน

Schultz and Schultz (1997) ไดเสนอแนวคิดเกี่ยวกับสภาพการทํ างานวา สภาพการท ํางานมี
ผลกระทบที่สํ าคัญตอประสิทธิภาพขององคการ เนื่องจากสภาพการทํ างานอันไดแก สภาพการ
ทํ างานทางดานกายภาพ (Physical working condition) เชน สถานที่ตั้งของที่ท ํางาน อุณหภูมิ แสง 
และเสียง สภาพการท ํางานเกี่ยวกับเวลา (Temporal working conditions) เชน ชั่วโมงการปฏิบัติงาน 
เวลาในการพักและงานประเภทท ําเปนกะ และสภาพการท ํางานดานจิตวิทยาสังคม (Psychological 
and social working conditions) เชน รายละเอียดของงาน ความนาเบื่อ และความซํ้าซากจ ําเจ       
ของงานและความออนลาจากการทํ างาน เปนตน ลวนมีผลตอทักษะ ความสามารถ และแรงจูงใจ
ในการปฏิบัติงานของพนักงาน

 ดังน้ันถาสภาพการทํ างานท่ีไดรับการออกแบบ และจัดการมาโดยไมไดเอ้ืออํ านวยตอการ
ทํ างานของพนักงาน ความปรารถนาที่จะท ํางานใหไดดีที่สุด ก็อาจถูกกระทบกระเทือนได องคการ
สามารถเกณฑและเลือกสรรเพื่อใหไดพนักงานที่ดีที่สุด จัดฝกอบรมอยางดี ใหกํ าเนิดผูนํ าท่ีโดดเดน
และสรางบรรยากาศในการทํ างานที่ดีภายในองคกร เพื่อใหเกิดการปฏิบัติงานที่มีคุณภาพสูงสุด แต
หากวาสภาพการท ํางานทางดานกายภาพ สภาพการท ํางานที่เกี่ยวกับเวลา และสภาพการท ํางานทาง
ดานจิตวิทยาและสงัคม ไมเอ้ืออํ านวยตอการท ํางานและไมใหความสะดวกสบายแกพนักงานแลวน้ัน 
ยอมจะกอใหเกิดผลกระทบตอประสิทธิภาพและประสิทธิผลขององคการอยางแนนอน ดังนั้นการ
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จัดสภาพการทํ างานที่ไมเหมาะสมจึงมีความสัมพันธโดยตรงกับการลดลงของประสิทธิผลของงาน 
และความพึงพอใจในการทํ างาน ตลอดจนความผิดพลาด และอุบัติเหตุยอมเกิดมากขึ้นซึ่งผลที่   
ตามมาก็คือการขาดงานและการลาออกของพนักงานก็จะมีมากขึ้นดวยเชนกัน

เมื่อองคการมีการปรับปรุงสภาพการท ํางานใหดีขึ้น เชนมีการปรับช่ัวโมงในการทํ างานให
มคีวามยดืหยุนมากขึน้ ประสทิธผิลยอมเพิม่สงูขึน้ตาม หรืออยางนอยกช็ัว่ขณะหน่ึง ดังน้ันนักจิตวิทยา
และผูบริหารที่เกี่ยวของ ตองมีความระมัดระวังในการแปลความหมายของการเปลี่ยนแปลงทีเ่กดิ
ข้ึนและหาสาเหตุท่ีจริงวาอะไรเปนตัวการของการเพ่ิมประสิทธิผลในคร้ังน้ี เชน การปรับแสงสวาง
ในที่ทํ างานใหเหมาะสมและมีความชัดเจนขึ้น การกํ าจัดมลภาวะทางเสียงใหลดลง ซึ่งลวนเปน
สภาพการทํ างานทางดานกายภาพ ตลอดจนการเปลี่ยนแปลงที่เกิดจากสภาพการท ํางานดานจิตวิทยา
สังคม เชน การที่องคการมีความเห็นใจและเขาใจวาพนักงานทุกคนไมวาจะอยูในต ําแหนงใดตางก็
เปนทรัพยากรที่สํ าคัญขององคการไมใชเปนแตเพียงซี่ลอเคร่ืองจักรเทาน้ัน ฉะน้ันองคการจึงมี
ความจํ าเปนที่จะตองศึกษาถึงวิธีการตางๆในการที่จะสรางความพึงพอใจใหกับพนักงาน พรอมท้ัง
คิดหาวิธีการในการปรับสภาพการทํ างานใหดีขึ้น เพื่อใหเกิดประสิทธิผลสูงสุดตอองคการโดยไม
ตองใชคาใชจายในการติดต้ังปรับปรุงสภาพการทํ างานทางดานกายภาพที่มีราคาสูงเกิดความจํ าเปน 
ดังเชนในบางกรณีจะเห็นไดวา พนักงานท ํางานไดอยางมปีระสทิธผิลทัง้ๆทีอ่ยูในสภาพทีไ่มนาทนได     
ในขณะเดียวกันก็ยังพบวามีบางองคการที่มีสภาพการทํ างานทางดานกายภาพที่เพียบพรอม             
มีอุปกรณและเคร่ืองใชสอยอํ านวยความสะดวกที่ทันสมัย แตปรากฏวาพนักงานมีขวัญและกํ าลังใจ
ในการทํ างานที่ตํ่ า ดังน้ันจะเห็นไดวาการเปลี่ยนแปลงของสภาพการทํ างานทางดานกายภาพอาจสง
ผลกระทบตอการปฏิบัติของพนักงานได หรืออาจแปรเปลี่ยนใหพนักงานมีปฏิกิริยา เกิดการยอมรับ 
และมีการปรับตัวใหเขากับสภาพการท ํางานใหมนั้น เพราะฉะนั้นสภาพการทํ างานทางดานกายภาพ
ควรนํ ามาพิจารณาภายใตองคประกอบหนึ่งที่มีผลกระทบตอสภาพทางดานจิตวิทยาและสังคมดวย

ในป 1997 APEX (Association of Professional Executive of the public service of  Canada) 
ไดสรุปแนวคิดเกี่ยวกับสภาพการท ํางาน โดยการศึกษาเรื่อง ธรรมเนียมในการปฏิบัติงานสภาพการ
ทํ างานและสุขภาพของฝายบริหารกิจการบริการสาธารณชน แหงประเทศแคนาดา (Work habits, 
Working conditions and health status of the executive cadre in the public service of Canada) วา
สภาพการท ํางานน้ันรวมถึงเร่ืองท่ีเก่ียวกับ อํ านาจในการตัดสินใจ (Job control; Task and Decision) 
ภาระงาน ที่มีมากเมื่อเทียบกับเวลาที่มีจํ ากัดการนํ าทักษะที่ไดเรียนรูมาใชในการทํ างาน การไดรับ
การยอมรับและสนับสนุนจากหัวหนางานและเพื่อนรวมงาน (Social support from superiors and 
colleagues) ตารางการทํ างาน (Work schedule) ความคลุมเครือในหนาท่ี (Role ambiguity) ความรับ
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ผิดชอบตอผูอื่น(Responsibility for others) ความขัดแยงในบทบาทหนาที ่ (Role conflict) ความ   
ขัดแยงระหวางบุคคล (Interpersonal conflict) ความคลุมเครือในความกาวหนาในอาชีพ (Job future 
ambiguity) และวัฒนธรรมขององคการ (Organization culture) มผีลตอปจจัยทางดานสุขภาพ อันไดแก
ระดับความเครียด ผลกระทบตอสุขภาพระยะสั้นและผลกระทบตอสุขภาพในระยะยาวอีกทั้งตอ
ธรรมเนียมในการปฏิบัติงานของฝายบริหารกจิการบริการสาธารณชนแหงประเทศแคนาดา อันไดแก 
ชั่วโมงการปฏิบัติงานตอเดือนชั่วโมงการท ํางานท่ีตองจากบานตอเดือน วันหยุด วันลาปวย และ   
วันลาพักผอน (APEX, 1997)

องคประกอบของสภาพการทํ างาน

จากความหมายสภาพการทํ างานที่ไดกลาวมาขางตน จะเห็นไดวาสภาพการทํ างานมีองค
ประกอบที่สํ าคัญอันมีผลกระทบตอการทํ างานของพนักงานในแตละองคกร ดังมีนักวิชาการหรือ
นักจิตวิทยาอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของไดแบงสภาพการทํ างานไวดังนี้คือ

Gilmer (1973) ไดแบงสภาพแวดลอมในการท ํางานท่ีเอ้ืออํ านวยความสะดวกในการท ํางาน
และมีผลกระทบตอการทํ างานของพนักงานในองคกรไว 10 ดานดังน้ีคือ

1. ความมั่งคงปลอดภัย (Security) ไดแก ความมั่งคงในการทํ างาน การไดรับความเปน
ธรรมจากผูบังคับบัญชา การสรางความอบอุนใจและความรูสึกปลอดภัยในการท ํางานในองคการ

2. โอกาสความกาวหนาในการท ํางาน (Opportunity for advancement) ไดแก การมีโอกาส
ที่จะเลื่อนตํ าแหนงสูงขึ้น การที่องคการใหความสนับสนุนในความกาวหนาในการทํ างานของ
พนักงานโดยพิจารณาเลื่อนขั้นเงินเดือนอยางเปนธรรม เล่ือนตํ าแหนงอยางเหมาะสม ใหบํ าเหน็จ
รางวัลแกผูปฏิบัติงานด ียอมรับและยกยองชมเชยพนักงานเมื่อปฏิบัติงานดี สงเสริม และสนับสนุน
พนักงานใหศกึษาตอ และควรจัดใหมีการฝกอบรมใหเรียนรูเกี่ยวกับงานมากขึ้น

3. องคการและการจัดการ(Company and management) ไดแก การจัดโครงสรางขององคการ 
การวางนโยบายแนวทางในการปฏิบัติขององคการ รวมถึงชื่อเสียงและการดํ าเนินงานขององคการ

4. คาจาง (Wages) ไดแก เงินเดือนท่ีไดเปนคาตอบแทนในการทํ างาน โดยพจิารณา ในเร่ือง
ของจํ านวนคาจางที่เหมาะสมกับปริมาณของผลงาน และการจายคาจางที่ยุติธรรมเสมอภาค
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5.  คุณลักษณะเฉพาะของงาน (Intrinsic aspects of the jobs) ไดแกเร่ืองของงานท่ีทํ าอยูเปน
งานที่ท ําใหพนักงานรูสึกวามีคุณคา มีความภาคภูมิใจ มีสถานภาพ มีศักด์ิศรี และไดรับการยอมรับ      
นับถือ เปนงานบริการสาธารณะ เปนงานทีต่รงกบัความรูความสามารถ เปนงานสงเสริมความคิดริเร่ิม  
ทาทาย และทํ าใหเกิดการเปลี่ยนแปลง

6. การนิเทศงาน (Supervision) ไดแก เร่ืองการดูแลเอาใจใสและการตรวจแนะนํ าอยางใกลชิด 
เพื่อใหไดรับทราบงานที่ถูกตองจากผูบังคับบัญชา หรือหัวหนางาน การนิเทศงานมีความส ําคัญท่ีจะ
ทํ าใหผูปฏิบัติงานเกิดความรูสึกพอใจหรือไมพอใจตองานที่ทํ าได การนิเทศงานที่ไมดีอาจเปน
สาเหตุหนึ่งของการยายงานและลาออกจากงาน

7.  คุณลักษณะทางสังคมของงาน (Social aspects of the jobs) ไดแกการทํ างานอยูในกลุมที่
มีความคลายคลึงกับตน การไดรับการยอมรับใหเปนสวนหนึ่งของกลุมท ํางาน การใหความรวมมือ
สามัคค ีรูจักหนาท่ีของตน การมีกลุมทํ างานที่ฉลาดและมีประสิทธิภาพ

8.  การติดตอสือ่สาร (Communication) ไดแก การใหขาวสารในองคการเชน ขาวสารเกีย่วกบั
การพัฒนาและความกาวหนาขององคการ ขาวสารเกี่ยวกับแผนงานที่องคการก ําลังท ําอยูและก ําลัง
จะทํ าในอนาคต การรับรูเกี่ยวกับสายการทํ างานและอํ านาจบังคับบัญชา การรับรูขาวสารดาน
นโยบายและกระบวนการท ํางานและขาวสารอื่นๆ ที่เกี่ยวของกับการทํ างานขององคการและบุคคล
ตางๆในองคการ

9. สภาพการทํ างานดานกายภาพ (Physical working conditions) ไดแก สภาพที่ท ํางานที่มี
ความสะอาด ทีระเบียบ มีความปลอดภัย มีอุปกรณเคร่ืองมือจัดเตรียมไว อยางเหมาะสม มีสถานที่
ออกกํ าลังกาย มีโรงอาหารใกล มีศูนยอนามัยและสถานที่จอดรถ เปนตน

10. สวัสดิการหรือผลประโยชนอ่ืนๆ (Benefits) ไดแก เรื่องสิทธิผลประโยชนและสวัสดิ
การตางๆนอกเหนือจากคาจางที่บุคคลไดรับ ไดแก เบี้ยบ ําเหน็จบํ านาญ วันหยุดผักผอนประจํ าป 
การลา คารักษาพยาบาล การจัดประกันภัย เปนตน
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Schultz and Schultz (1994) ไดแบงสภาพการท ํางานออกเปน 3 ประเภท โดยมีรายละเอียด
สามารถนํ ามาสรุปไดดังนี้

1. สภาพการทํ างานทางดานกายภาพ (Physical working conditions) ประกอบดวยปจจัย
หลายอยางดวยกันเร่ิมต้ังแตท่ีจอดรถ สถานที่ตั้งของตึกที่ทํ างานจนกระทั่งถึงปริมาณของแสง เสียง 
อุณหภูมิ และความชื้นในที่ท ํางาน นอกจากนี้แลวยังมีบริษัทหลายบริษัทที่เริ่มเล็งเห็นความส ําคัญ
ของการจัดใหมีสถานท่ีรับเล้ียงดูแลเด็ก และผูสูงอาย ุโดยเห็นวาสภาพการทํ างานดังกลาวนับวาเปน
ปจจัยที่มีความสํ าคัญในโลกปจจุบันเน่ืองจากแรงงานสองในสามจากจํ านวนแรงงานทั้งหมดเปน
พนักงานซึ่งจะดึงดูดพนักงานของตนไว และลดปญหาการขาดงานลง ปจจัยดังกลาวจึงมีสวนใน
การชวยลดปญหาความตึงเครียดในการที่พนักงานจํ าเปนตองแบงเวลาในการรับผิดชอบทั้งส ําหรับ
หนาที่ในที่ทํ างานและหนาที่ที่มีตอครอบครัว และเมื่ออยูในที่ทํ างานแลวปจจัยที่มีอิทธิผลตอ      
สุขภาพจิตและสุขภาพกายของพนักงานคือ การออกแบบวางแผนสภาพแวดลอมในที่ทํ างานซึ่งไดมี
การศึกษาโดยเฉพาะในเรื่องของจิตวิทยาสิ่งแวดลอม (Environmental psychology) มาตั้งแตกลางป 
1960 โดยนักจิตวิทยาอุตสาหกรรมไดท ําวิจัยเก่ียวกับปจจัยสภาพแวดลอมอันไดแกเร่ืองของ แสง 
เสียงและอุณหภูม ิ พบวาตางมีผลกระทบตอการปฏิบัติงานของพนักงาน เชน แสงที่ไมเพียงพอใน
ขณะทํ างานมีผลตอสายตา และประสิทธิภาพในการทํ างาน ซึง่อาจเปนสาเหตุหน่ึงที่กอใหเกิด
ความเครียดได นอกจากนี้แลวไดมีการกํ าหนดระดับแสงในที่ท ํางานตางๆไวดวยเชนในสถานที่ให
บริการตางๆและทางเดินควรจะมีระดับแสงอยางต่ําสุดอยูที่ 20-50 แรงเทียนเม่ือวัดจากระดับเทา 
(Minimum foot candles) เปนตน แตแสงที่ไดมีการวิจัยแลววามีคามเหมาะสมกับตามากที่สุดคือ
แสงจากธรรมชาติ (Natural light) ปจจัยทางดานเสียง ก็เชนกันที่มีผลท ําใหพนักงานรูสึกรํ าคาญใจ 
หงุดหงิด ท ําใหนอนไมหลับ จนกระทั่งถามีมากเกินไปอาจทํ าใหสูญเสียการไดยินได อุณหภูมิและ
ความชื้นก็เชนกันตางมีผลตอขวัญกํ าลังใจประสิทธิภาพในการทํ างาน และสุขภาพรางกายของ
พนักงาน ดังเชนในงานวิจัย (อางถึงใน Ramsey,1995) กลาววาในที่ท ํางานที่มีอุณหภูมิอยูที่ประมาณ 
90 องศาฟาเรนไฮท อาจไมมีผลกระทบตอการทํ างานประเภทน่ังโตะ แตจะมีความสัมพันธกับ
ระดับประสิทธิภาพในการท ํางานที่ลดตํ่าลงของงานที่ตองใชมือ หรือเครื่องจักร และนอกจากนี้ในที่
ที่มีความชื้นในอากาศนอยเกินไปอาจท ําใหเกิดอาการระคายเคืองตอผูใชคอนเเทคเลนสไดเปนตน

2.  สภาพการทํ างานที่เกี่ยวกับเวลา (Temporal working conditions) อันไดแกเวลาที่ใชใน
การทํ างาน ซึ่งมักจะแบงเปนชั่วโมงการทํ างานปกติที่ระบุไวใหพนักงานปฏิบัติตาม (Norminal 
working hours) และชั่วโมงที่ใชในการปฏิบัติงานจริง (Actual working hours) จากงานวิจัยหลาย
ฉบับพบวายิ่งชั่วโมงการทํ างานที่ระบุไวมากขึ้นเทาใด ชั่วโมงที่ใชปฏิบัติงานจริงยิ่งนอยลงเทานั้น 
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นอกจากนี้แลวยังพบวาพนักงานจะมีการขาดงานสูงขึ้นและมีอุบัติเหตุบอยขึ้นดวย ดังน้ันเม่ือมีการ
ลดชั่วโมงการท ํางานที่ระบุไวลง ประสิทธิผลก็จะสูงขึ้น นอกจากนี้แลวยังมีการแบงชั่วโมงในการ
ทํ างานออกเปน การทํ างานเต็มเวลา (Full-time employment) การทํ างานแบบไมเต็มเวลา (Part-
Time employment) การทํ างาน 4 วันในหนึ่งสัปดาห (Four–day workweek) การท ํางานแบบยืดหยุน 
(Flexible working hours) การทํ างานเปนกะ (Shift working) เปนตน นอกจากชั่วโมงการท ํางาน   
จะมีความสํ าคัญแลว เวลาที่ทางบริษัทจัดใหพนักงานไดหยุดพักระหวางงานอยางเปนทางการกม็ี
ความสํ าคัญมาก ดีกวาที่จะใหพนักงานจะแอบหยุดพักหรือหยุดการทํ างานกันเอง การนํ าผลจากการ
ศึกษาที่ Hawthorne มาใชกับการทํ างานในองคกรโดยใหมีเวลาหยุดพักระหวางทํ างาน (Rest 
pauses) มาใชอยางเปนทางการ มีผลทํ าใหคนงานเกิดขวัญและกํ าลังใจเพิ่มขึ้น มีประสิทธิภาพใน
การทํ างานสูงขึ้นตามไปดวยโดยเฉพาะการทํ างานในหมูคนงานท่ีตองใชแรงงานมาก การหยุดพัก
จะชวยลดอาการบาดเจ็บที่มักเกิดขึ้นที่มือและขอมือระหวางในการปฏิบัติงานได การจัดใหมีการ
หยุดพักยังชวยสรางเสริมทัศนคติที่ดีของพนักงานที่มีตอฝายบริหารและฝายการจัดการของบริษัท
อีกดวย

3.  สภาพการทํ างานดานจิตวิทยาและสังคม (Psychological and social working conditions) 
เกี่ยวของกับธรรมชาติของงาน การออกแบบงานและผลกระทบของงานตอพนักงาน เชนการทํ างาน
น้ันสรางพึงพอใจ ความสํ าเร็จใหกับพนักงานหรือไม หรืองานน้ันทํ าใหพนักงานรูสึกเหน่ือย      
เบื่อหนาย และไมสบาย หรืองานบางประเภทถูกออกแบบใหงายมากไมตองใชแรงงานที่มีทักษะ
เฉพาะก็สามารถท ําได งานประเภทนี้มักท ําใหพนักงานมีอาการเบื่อหนายงานไดงายและโดยเฉพาะ
เม่ือตองทํ าอยูอยางเดิมซํ้า ๆ อาการเบื่อหนายก็จะเริ่มเปลี่ยนเปนอาการออนลา (Fatigue) ไดเชนกัน 
นักจิตวิทยาอุตสาหกรรมไดแบงอาการออนลาออกเปน สองประเภทดวยกันคือ ความออนลาทาง
ดานจิตใจ (Psychological fatigue) เชน เม่ือเกิดอาการเบ่ือหนาย และความออนลาทางดานรางกาย 
(Physiological fatigue) เชน เมื่อรางกายและกลามเนื้อถูกใชงานหนักหรือเปนระยะเวลานานเกินไป 
อาการออนลาทั้งสองประเภทน้ี ทํ าใหความสามารถในการทํ างานลดลงเกิดความผิดพลาดมากขึ้น 
เกิดอุบัติเหตุไดงาย อันสงผลตอการขาดงาน และการลาออกของพนักงานที่เพิ่มมากขึ้น

Rohtmets (1999:13) ไดอธบิาย สภาพการท ํางานประกอบดวยสภาพแวดลอมของงานที่ได
รับการประเมินและสามารถจํ าแนกไดเปน 4 ปจจัยใหญๆ ดังน้ี
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1.  ปจจัยสวนกิจกรรมในเรื่องที่เกี่ยวกับสภาพแวดลอมในการท ํางาน
2.  ปจจัยตออาชีพที่มีผลตอความปลอดภัย
3.  ปจจัยของอาชีพที่มีผลตอสุขภาพ
4.  ปจจัยทางดานกฎระเบียบในการท ํางาน

ผลงานวิจัยท่ีเก่ียวของ

ในการศึกษาผลงานวิจัยที่เกี่ยวกับความพรอมของ นักวิชาการและผูทํ างานวิจัยหลายทาน 
พบวามีงานวิจัยที่ไดศึกษาในบางประเด็นที่เกี่ยวของ ซึ่งผูวิจัยรวบรวมงานวิจัยที่เกี่ยวของ ดังน้ี

 อัญชลี (2542) ศึกษาเร่ืองความพรอมในการเรียนรูโดยการช้ีนํ าตนเองและแบบภาวะผูนํ า
ของผูบริหารระดับกลางของสภากาชาดไทย ผลการวิจัยพบวา เพศ มีความสัมพันธกับความพรอม
ในการเรียนรูโดยการช้ีนํ าตนเองและแบบภาวะผูนํ าของผูบริหารระดับกลางของสภากาชาดไทย

ดารารัตน (2546)  ศึกษาเร่ืองความพรอมของกรุงเทพมหานครตอการรับโอนภารกจิใน
กระบวนการกระจายอํ านาจ ผลการวิจัยพบวา  อายุ ระดับตํ าแหนง ไมมีความสัมพันธ กับความ
พรอม ของกรุงเทพมหานครตอการรับโอนภารกจิในกระบวนการกระจายอํ านาจ   ความรูเกี่ยวกับ
พระราชบัญญัติกํ าหนดแผนและขั้นตอนการกระจายอํ านาจใหองคกรปกครองทองถ่ิน พ.ศ. 2542 
ไมมีความสัมพันธกับความพรอม ของกรุงเทพมหานครตอการรับโอนภารกิจในกระบวนการ
กระจายอํ านาจ

อรรถพล (2546) ศึกษาเร่ืองความพรอมของบุคลากรของโรงพยาบาลตํ ารวจในการเขาสู 
การพัฒนาและการรับรองคุณภาพโรงพยาบาล ผลการวิจัยพบวา อายุ ตํ าแหนง ไมมีความสัมพันธ 
กับความพรอมของบุคลากรโรงพยาบาลตํ ารวจในการเขาสูการพัฒนาและการรับรองคุณภาพ      
โรงพยาบาล

            อิสรี (2546) ศึกษาเรื่องทัศนคติของบุคลากรที่เกี่ยวของกับความพรอมในการดํ าเนินงานตาม
โครงการ 30 บาท รักษาทุกโรค ศึกษากรณี สถาบันประสาทวิทยา  ผลการวิจัยพบวา ลักษณะงาน
ของบุคลากรในสถาบันประสาทวิทยา มคีวามสมัพนัธกบั ความพรอมในการดํ าเนินงานตามโครงการ 
30 บาท รักษาทุกโรค
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              คณะบริหารธุรกิจ มหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ (2547) ไดทํ าการศึกษาผลกระทบพนักงาน        
ในกรณีการยายฐานปฏิบัติงานไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ พบวาปจจัยที่มีผลกระทบตอปฏิกิริยา
ของพนักงานตอการยายฐานปฏิบัติงานในคร้ังน้ี สามารถสรุปไดประเด็นใหญ ๆ 3 ประเด็น คือ 
ประเด็นปญหาดานการปรับเปลี่ยนวิถีการดํ าเนินชีวิต ซึ่งรวมถึงที่อยูอาศัยครอบครัว สถานศึกษา
ของบุตร และคุณภาพชีวิตการท ํางาน ประเด็นสุดทาย ปญหาเกี่ยวกับการเดินทาง มีความสัมพันธ
กับความพรอมในการยายฐานปฏิบัติงานไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  และความคาดหวังตอ
สถานทีท่ ํางาน ณ ทาอากาศยานสวุรรณภูมไิมมคีวามสมัพนัธกบัความพรอมในการยายฐานปฏบิติังาน
ไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิเพราะถึงแมจะเปลี่ยนสถานที่ท ํางานแตการท ํางานของพนักงานจะยัง
คงใชรูปเดิมเปนหลักพนักงานจึงรูสึกวาการเปลี่ยนแปลงจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ   
(ดอนเมือง) ไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิไมไดมีผลกระทบแตอยางใด

ปภัสสร ( 2547 ) ศึกษาเรื่องการจัดสิ่งแวดลอมของโรงพยาบาลคายกาวิละ มณฑลทหารบก
ที ่ 33 จังหวัดเชียงใหม ในการเขาสูการรับรองกระบวนการคุณภาพโรงพยาบาล ผลการศึกษาพบวา 
ความรูเกี่ยวกับกระบวนการรับรองคุณภาพโรงพยาบาลและสิ่งแวดลอม ซึ่งขาดความชัดเจนในการ
ซักซอมในการปฏิบัติงานใหสอดคลองกับแผนของโรงพยาบาลและแผนระดับหนวยงานในดาน
กระบวนการรับรองคุณภาพโรงพยาบาลไมมีความสัมพันธกับความพรอมดานสิ่งแวดลอมในการ
เขาสูกระบวนการรับรองคุณภาพโรงพยาบาล

เฉลิมศักด์ิ (2547) ศึกษาเร่ืองความพรอมของขาราชการตํ ารวจตอการปฏิบัติหนาที่ตาม
โครงการพัฒนาสถานีต ํารวจเพ่ือประชาชน ผลการวิจัยพบวา อายุ ความรู ไมมีความพันธกับความ
พรอมของขาราชการตํ ารวจตอการปฏิบัติหนาท่ีตามโครงการพัฒนาสถานีตํ ารวจเพ่ือประชาชน

ธนพร (2547) ศึกษาความพรอมของโครงการจัดฝกอบรมผานเครือขายคอมพิวเตอร
สํ าหรับขาราชการกรมบัญชีกลางกระทรวงการคลังผลการวิจัยพบวา เพศ มีความสัมพันธกับความ
พรอม ของโครงการจัดฝกอบรมผานเครือขายคอมพิวเตอรสํ าหรับขาราชการกรมบัญชีกลาง
กระทรวงการคลัง

            นวรัตน (2547 ) ศึกษาความพรอมของพยาบาลโรงพยาบาลตํ ารวจกับการใชมาตรฐานระบบ
จัดการส่ิงแวดลอม ISO 14001 ผลการวิจัยพบวา เพศ มีความสัมพันธกับความพรอมของพยาบาล
โรงพยาบาลตํ ารวจกับการใชมาตรฐานระบบจัดการส่ิงแวดลอม ISO 14001



45

ตัวแปรที่ใชในการวิจัย

ตัวแปรอิสระ  ประกอบดวย

1.  ปจจัยดานสวนบุคคล

1.1  เพศ
1.2  อายุ
1.3  ลักษณะงาน
1.4  ตํ าแหนง
1.5  ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ า
1.6  ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2.  ปจจัยดานองคการ

2.1  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
2.2  ความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ตัวแปรตาม

ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจาก       
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
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กรอบแนวความคิดในการวิจัย

    ตัวแปรอิสระ                         ตัวแปรตาม

ปจจัยดานสวนบุคคล
1. เพศ
2. อายุ
3. ลักษณะงาน
4. ต ําแหนง
5. ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจ ํา
6. ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทาง
ไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
ปจจัยดานองคการ
1. ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ
2. ความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
ความพรอมของพนักงานบริษัท
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ใน
การยายท่ีทํ าการจากทาอากาศยาน
นานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)   
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
     - ดานการเดินทาง

- ดานการใชชีวิตประจํ าวัน
      - ดานสภาพแวดลอมที่
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
      - ดานที่อยูอาศัย
      - ดานสวัสดิการ
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สมมติฐานในการวิจัย

1. ปจจัยดานบุคคลมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.1 เพศ มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.2 อายุ มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.3  ลักษณะงาน มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย
จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.4 ตํ าแหนง มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

 1.5 ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ ามีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท 
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.6 ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ มี
ความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการ
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2. ปจจัยดานองคการมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2.1  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศสุวรรณภูมิมีความสัมพันธกับความพรอมของ
พนักงานบริษทั การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
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2.2  ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ อากาศยานสุวรรณภูมิ มีความสัมพันธ  กับ
ความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ



บทท่ี 3

วิธีการวิจัย

วิธีการและอุปกรณ

การวิจัยครั้งนี้เปนการศึกษาความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) 
ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 
ผู วิจัยไดกํ าหนดวิธีการและอุปกรณที่ใชในการวิจัยประกอบดวย ประชากรที่ใชในการวิจัย          
การสุมตัวอยาง เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย การทดสอบเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย  การเก็บรวบรวม  
ขอมูล  การวิเคราะหขอมูล และสถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูลดังนี้

ประชากรที่ใชในการวิจัย

ประชากรที่ใชในการวิจัยครั้งนี ้คือจํ านวนพนักงานของ บริษัท การบินไทย จํ ากัด(มหาชน)
จํ านวน 15,653 คน ไดแก พนักงานฝายครัวการบิน พนักงานฝายบริการภาคพื้น พนักงานฝาย
บริการ ลูกคา พนักงานฝายการพาณิชยสินคาและไปรษณียภัณฑ พนักงานฝายซอมบ ํารุงอากาศยาน
พนักงานฝายซอมบ ํารุงอากาศยาน พนักงานฝายบริการบนเครื่องบินและพนักงานฝายปฏิบัติการบิน

การกํ าหนดขนาดและการสุมตัวอยาง

ผูวิจัยไดทํ าการเลือกขนาดตัวอยางและท ําการสุมตัวอยาง ของกลุมตัวอยางในการวิจัยเปน
3  ข้ันตอน ดังน้ี (บุญธรรม, 2535: 68)

ขั้นที ่ 1  คํ านวณหาขนาดของกลุมตัวอยางที่เหมาะสมโดยหลักการค ํานวณของ Yamane’s  
ดังสูตร ตอไปน้ี (Yamane, 1973: 727)
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n     =             N
            1+Ne2

โดย n = จํ านวนของขนาดตัวอยาง
N = จํ านวนรวมทั้งหมดของประชากรที่ใชในการศึกษา
e = ความผิดพลาดที่ยอมรับได (โดยกํ าหนดใหเทากับ.05)

แทนคา
n     =                15653

                  1+ (15653 x .052)

           =           390

ดังน้ัน ตัวอยางที่ใชในการวิจัย เทากับ 390 คน

ขั้นที ่2  หาจํ านวนประชากรที่ตองการสุมในแตละแผนก โดยใชการสุมตัวอยางแบบแบง
ชั้นภูมิตามสัดสวน ( Proportional stratified random sampling ) โดยใชสูตร ดังน้ี

จํ านวนตัวอยางในแตละกลุม/ชั้น  =   จํ านวนตัวอยางทั้งหมด x จํ านวนประชากรในแตละกลุมชั้น
              จํ านวนประชากรทั้งหมด
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ตารางท่ี 1  การสุมตัวอยางพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด(มหาชน) จํ านวน 15,653 คน
    ที่ตองยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ ( ดอนเมือง ) ไปสูทาอากาศยาน

                  สุวรรณภูมิ
          (หนวย: คน)

ตํ าแหนง ประชากร กลุมตัวอยาง
พนักงานฝายครัวการบิน 1722 43
พนักงานฝายบริการภาคพื้น 2494 62
พนักงานฝายบริการลูกคา 2390 60
พนักงานฝายการพาณิชยสินคาและไปรษณียภัณฑ 1538 38
พนักงานฝายซอมบ ํารุงอากาศยาน 1100 27
พนักงานฝายบริการบนเคร่ืองบิน 5317 133
พนักงานฝายปฏิบัติการบิน 1092 27

รวม 15653 390
ที่มา: http://www.thaiair.info/sbia/index.html

ขั้นที ่ 3  สุมตัวอยางแบบงาย (Simple random sampling) เมื่อผูวิจัยแบงกลุมตัวอยางตาม
แผนกงานแลวคิดสัดสวนตอจํ านวนพนักงานของแตละแผนกไดจ ํานวนกลุมตัวอยางเทาไรแลวก็ทํ า
การจับสลากเลือกกลุมตัวอยางจากรายชื่อทั้งหมดของพนักงานในแตละแผนกตามสัดสวนที่ค ํานวณ
ไดขางตนโดยไมมกีารทดแทน (Without replacement )

เครื่องมือที่ใชในการวิจัย

เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยคร้ังน้ี คือ แบบสอบถาม ที่สรางขึ้นมาจากการศึกษาแนวคิด 
ทฤษฎ ีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของโดยแบงแบบสอบถามออกเปน 3 สวน คือ

             สวนที ่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับ ปจจัยสวนบุคคลของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ซึ่งเปนกลุมตัวอยางไดแก เพศ อายุ ลักษณะงาน ตํ าแหนง ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ า 
ระยะเวลาในการเดินทางไปปฏิบัติงานทีท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบ
ใหเลือกตอบ
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             สวนที ่ 2  แบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยดานองคการ  ไดแก    ความรูเกี่ยวกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ  และ ความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  ของ พนักงานบริษัท
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)

สวนที ่3    แบบสอบถามเกี่ยวกับความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)
ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ    ได
แก ดานการเดินทาง ดานการใชชีวิตประจํ าวัน ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ดานที่อยู
อาศัยและดานสวัสดิการ

การทดสอบเครื่องมือที่ใชในการวิจัย

ผูวิจัยไดนํ าแบบสอบถามที่สรางขึ้นสํ าหรับการวิจัยนํ าไปทดสอบหาความเที่ยงตรงและ  
หาความเช่ือม่ัน ดังน้ี

1.  การหาความเที่ยงตรง (Validity) โดยนํ าแบบสอบถามที่ผูวิจัยสรางขึ้น เสนอตอคณะ
กรรมการที่ปรึกษาวิทยานิพนธ เพ่ือทํ าการตรวจสอบ ปรับปรุง แกไข ใหแบบสอบถามมคีวามถกูตอง 
เที่ยงตรง สมบูรณตรงตามเน้ือหา (Content validity) ของคํ าถามในแตละขอเพื่อใหตรงตาม          
จุดมุงหมายของการวิจัย  จากน้ันก็นํ ามาแกไขปรับปรุง และด ําเนินการในข้ันตอนตอไป

2.  การหาความเชื่อมั่น  (Reliability) ผูวิจัยนํ าแบบสอบถามท ําการทดสอบกบักลุมประชากร
ทีม่ีลักษณะใกลเคียงกับกลุมตัวอยาง ในบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)  จํ านวน 30 คน แลวนํ า
ไปวิเคราะหหาความเชื่อมั่นรายขอ และรายดาน โดยใชวิธีการ Kuder - Richardson (KR20) สํ าหรับ
กรณีท่ีมาตรวัดมีเพียง 2 สเกล และใชวิธีการของ Cronbach (บุญเรียง, 2547: 60-61) สํ าหรับกรณีท่ี
มาตรวัดมีต้ังแต 3 สเกลขึ้นไป  และซึ่งผลการวิเคราะหความเช่ือม่ันเปนรายดาน ดังน้ี

      2.1 ผลการวิเคราะหความเชื่อมั่นของแบบสอบถามดานความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศ
ยานสวุรรณภูมิ ดวยวิธีการของ Kuder- Richardson โดยใชสูตร KR20 (วัลลภ, 2547: 118) ไดคา
ความเช่ือม่ันเทากับ .7069

2.2 ผลการวิเคราะหหาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามดานความคาดหวังตอสถานที่
ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิดวยสัมประสิทธิ์อัลฟา ไดคาความเชื่อมั่นเทากับ .9154
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2.3 ผลการวิเคราะหหาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามดานความพรอมของพนักงาน
บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ     
(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิดวยสัมประสิทธิ์อัลฟา ไดคาความเชื่อมั่นเทากับ .9046

การตรวจสอบแบบวัดและการใหคะแนน

เคร่ืองมือที่ใชในการวิจัยคร้ังน้ี คือ แบบสอบถาม ที่สรางขึ้นมาจากการศึกษาแนวคิด 
ทฤษฎ ีและผลงานวิจัยที่เกี่ยวของโดยแบงแบบสอบถามออกเปน 3 สวน คือ

             สวนที ่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับ ปจจัยสวนบุคคลของพนักงานบริษัทการบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ซึ่งเปนกลุมตัวอยางไดแก เพศ อายุ ลักษณะงาน ตํ าแหนง ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ า 
ระยะเวลาในการเดินทางไปปฏิบัติงานทีท่าอากาศยานสุวรรณภูม ิ ลักษณะแบบสอบถามเปนแบบ
ใหเลือกตอบ

             สวนที ่2  แบบสอบถามเกี่ยวกับปจจัยดานองคการ  ไดแก

2.1  แบบวัดความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ ลักษณะคํ าถามมีทั้ง    คํ าถามเชิง
บวกและเชิงลบ โดยแบงเกณฑในการใหคะแนนเปน2 ระดับ ดังน้ี คือ ตอบถูกได 1 คะแนน      
ตอบผิด ได 0 คะแนนแลวรวบรวมคะแนนท้ังหมดเพ่ือหาคาเฉล่ียและสวนเบ่ียงเบนมาตรฐานของ
กลุมตัวอยางโดยใชการอิงเกณฑ

เมื่อรวบรวมขอมูลและแจกแจงความถี่แลว จะใชคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางแบงระดับความรู
ทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิออกเปน 2 ระดับ คือระดับนอย และระดับมาก โดยใชวิธี
คํ านวณหาความกวางของชั้นมีวิธีการดังนี้

                 คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ํ าสุด   = 1 - 0      = 0.50
          จํ านวนระดับ                               2
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จากเกณฑดังกลาวสามารถแปลความหมายของระดับคะแนนไดดังนี้

     คาเฉลี่ย 0.00 – 0.50 หมายถึง กลุมตัวอยางมีความรูทั่วไปนอยเกี่ยวกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

คาเฉลี่ย 0.51 – 1.00 หมายถึง กลุมตัวอยางมีความรูทั่วไปมากเกี่ยวกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

2.2 แบบวัดความคาดหวังในสถานที่ทํ างานของกลุมตัวอยางตอขอความจํ านวน 20 ขอ     
ที่เปนขอความเชิงบวก โดยใหคะแนนเปน 5 ระดับ คือ   มากที่สุด มาก ปานกลาง นอย นอยที่สุด 
โดยกํ าหนดเกณฑการใหคะแนน ดังน้ี

ระดับความคาดหวัง  ขอความเชิงบวก
มากที่สุด  5  
มาก           4
ปานกลาง 3
นอย     2
นอยที่สุด 1

จากน้ัน ผู วิจัยทํ าการรวบรวมคะแนนที่ไดทั้งหมดเพื่อหาคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบน       
มาตรฐานของกลุมตัวอยาง สํ าหรับการแปลขอมูลในภาพรวมและรายขอซึ่งแบงเปน 3 ระดับ คือ 
ระดับมาก ระดับปานกลาง และระดับนอย  โดยมีวิธีการค ํานวณความกวางของชั้น ดังน้ี

คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ํ าสุด =  5 – 1        =   1.33
              จํ านวนระดับ     3

จากเกณฑดังกลาวสามารถแปลความหมายของระดับคะแนนไดดังนี้

                          คาเฉลี่ย 1.00 – 2.33  หมายถึง  กลุมตัวอยาง มีความคาดหวังในสถานที่ท ํางานนอย
คาเฉลี่ย  2.34 – 3.67 หมายถึง  กลุมตัวอยาง มีความคาดหวังในสถานที่ทํ างานปานกลาง
คาเฉลีย่  3.68 – 5.00  หมายถงึ  กลุมตัวอยาง มคีวามคาดหวังในสถานทีท่ ํางานในระดับมาก
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สวนที ่3   แบบวัด ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยาย
ที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ โดยวัดจาก
ความพรอมของกลุมตัวอยางตอขอความจํ านวน 25 ขอ เปนขอความเชิงบวกและเชิงลบแบงเปน 5 
ระดับ คือ มากที่สุด  มาก   ปานกลาง นอย นอยที่สุด โดยกํ าหนดเกณฑการใหคะแนนดังน้ี

        
ระดับความพรอม                        ขอความเชิงบวก ขอความเชิงลบ
มากที่สุด 5  1
มาก              4 2
ปานกลาง 3 3
นอย                   2 4
นอยที่สุด 1 5

จากน้ันผูวิจัยทํ าการรวบรวมคะแนนที่ไดทั้งหมดเพื่อหาคาเฉลี่ยและสวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของกลุมตัวอยาง สํ าหรับแปลขอมูลในภาพรวมและรายขอ ซึ่งแบงเปน 3 ระดับ คือ ระดับมาก 
ระดับปานกลาง และระดับนอย โดยมีวิธีการคํ านวณความกวางของชั้น ดังน้ี

คะแนนสูงสุด – คะแนนต่ํ าสุด   =  5 – 1        =   1.33
                จํ านวนช้ัน     3

จากเกณฑดังกลาวผูวิจัยสามารถแปลความหมายของความพรอมไดดังนี้

คาเฉลี่ย 1.00 – 2.33 หมายถึง กลุมตัวอยาง มีความพรอมในการยายที่ท ําการจากทาอากาศ
ยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิในระดับนอย

คาเฉลี่ย 2.34 – 3.67 หมายถึง กลุมตัวอยาง มีความพรอมในการยายที่ท ําการจากทาอากาศ
ยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ ในระดับปานกลาง

คาเฉลี่ย 3.68 – 5.00  หมายถึง กลุมตัวอยาง มีความพรอมในการยายที่ท ําการจากทาอากาศ
ยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ ในระดับมาก
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การเก็บรวบรวมขอมูล

ผูวิจัยดํ าเนินการเก็บรวบรวมขอมูลส ําหรับการวิจัย โดยมีรายละเอียดดังนี้

1.  แจกแบบสอบถามใหกับ พนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) รวมทั้งสิ้น 390 
คน จากจํ านวนประชากรที่สุมตัวอยางไดทั้งหมดจ ํานวน 390 ชุด และเก็บคืนได 390 ชุดคิดเปน 100
เปอรเซ็นต โดยมีระยะเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลประมาณ 2 สัปดาห

2.  ตรวจสอบแบบสอบถามที่ไดรับกลับคืนมา โดยนํ ามาตรวจสอบความสมบูรณและความ
ถูกตองครบถวนของขอมูลในแบบสอบถามทุกฉบับ แลวนํ าแบบสอบถามทั้งหมดไปวิเคราะห     
ขอมูลทางสถติิโดยใชโปรแกรมส ําเร็จรูป

การวิเคราะหขอมูล

ในการวิจัยคร้ังน้ีผูวิจัยวิเคราะหขอมูล โดยนํ าแบบสอบถามที่ท ําการตอบแลวมาวิเคราะห
ประมวลผลดวยเคร่ืองคอมพิวเตอร  โดยใชโปรแกรมสํ าเร็จรูปทางสถิติ (Statistical software)

สถิติที่ใชในการวิเคราะหขอมูล

1.  คาสถิติรอยละ (Percentage) ใชอธิบายขอมูลปจจัยสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง

2.  คาเฉลีย่ (Mean) คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) ใชอธิบายขอมูลเกี่ยวกับ 
ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ  ความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ  และการเตรียมความพรอมในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ 
(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)

3. การวิเคราะหความผันแปร หรือการวิเคราะหความแปรปรวน (Analysis of  Variance: 
ANOVA)  และ การวิเคราะหการจํ าแนกพห ุ (Multiple Classification Analysis: MCA) เพื่อใชใน
การทดสอบสมมติฐานในการวิจัย

4.  คานัยสํ าคัญทางสถิติที่ใชในการวิเคราะหครั้งนี ้กํ าหนดไวท่ีระดับ .05
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สัญลักษณที่ใชในการวิจัย

ในการวิจัยคร้ังน้ี ผูวิจัยใชสัญลักษณในการแสดงผลการวิเคราะหขอมูลดังนี้

n หมายถึง   จํ านวนกลุมตัวอยางที่ใชในการวิจัย

X หมายถึง   คาเฉลี่ยของคะแนน (Mean)

S.D. หมายถงึ   คาเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation)

df หมายถึง   ข้ันแหงความเปนอิสระ

F หมายถึง   คาสถิติที่ใชทดสอบความแตกตางของคาเฉลี่ยมากกวาสองกลุมขึ้นไป

Eta หมายถึง   ความสัมพนัธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามกอนการปรับ
                                           ตัวแปรอิสระทีละคู

Beta หมายถึง   ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระและตัวแปรตามทีละคูภายหลัง
 ท่ีมีการปรับตัวแปรอิสระท้ังหมดแลว

R หมายถึง   ความสัมพันธระหวางตัวแปรอิสระทั้งหมดกับตัวแปรตาม

R2 หมายถึง   อัตราความสัมพันธของตัวแปรอิสระท้ังหมดในการอธิบายตัวแปรตาม



บทท่ี 4

ผลการวิจัยและขอวิจารณ

ผลการวิจัย

  การศึกษาวิจัยเรื่อง “ความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการ
ยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม”ิ ผูวิจัย
ไดทํ าการเก็บรวบรวมขอมูลจากแบบสอบถามจ ํานวน 390 ชุด จากประชากรกลุมตัวอยางจ ํานวน 
390 คน ซึ่งกลุ มตัวอยางไดมาจากการสุมตัวอยางประชากรแบบแบงชั้นภูมติามสัดสวนจาก 
พนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)  ที่สังกัดหนวยงานที่เกี่ยวของ

             การนํ าเสนอผลการวิจัย และการวิเคราะหขอมูล แบงออกเปน 4 สวน ดังน้ี

สวนที ่1  ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยดานสวนบุคคลของกลุมตัวอยาง

สวนที ่2  ขอมูลเกี่ยวกับปจจัยดานองคการของกลุมตัวอยาง

สวนที่ 3  ขอมูลเกี่ยวกับความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)     
ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

สวนที่ 4  การทดสอบสมมติฐาน
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สวนท่ี 1  ขอมูลปจจัยดานบุคคลของกลุมตัวอยาง

ตารางท่ี 2  แสดงจํ านวนและรอยละของกลุมตัวอยาง เกี่ยวกับปจจัยดานบุคคล
            (n = 390)

ปจจัยดานบุคคล จํ านวน รอยละ
เพศ
               ชาย
               หญิง

อายุ (อายุเฉลี่ย 34.8 ป)
              ต่ํ ากวา 30 ป
             30-39 ป
             40 ปขึ้นไป

ลักษณะงาน
!!!!!!!!! ปฏิบัติการภาคพื้น
           ปฏิบัติการบิน
            ท ํางานที่ส ํานักงาน

ตํ าแหนง
              ระดับ 1-4
              ระดับ 5-7
              ระดับ 8-10
               นักบิน
               พนักงานตอนรับ

ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ า
               ท ํางานเปนกะ
               ตามเวลาราชการ

247
143

130
143
117

76
189
125

63
141
28
124
34

223
167

63.3
36.7

33.3
36.7
30.0

19.5
48.5
32.0

16.2
36.1
7.2
31.8
8.7

57.2
42.8
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ตารางท่ี 2  (ตอ)
(n=350)

ปจจัยดานบุคคล จํ านวน รอยละ
ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงาน
ที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

นอยกวา 1ช่ัวโมง
1 ช่ัวโมง ถึง 1 ช่ัวโมงคร่ึง
มากกวา1 ช่ัวโมงคร่ึง ถึง 2 ช่ัวโมง
มากกวา  2 ชั่วโมงขึ้นไป

96
146
106
42

24.6
37.4
27.2
10.8

จากตารางท่ี 2   แสดงขอมูลปจจัยดานบุคคลสามารถอธิบายลักษณะทั่วไปของกลุมตัวอยาง 
จํ านวน 390 คน พบวา กลุมตัวอยางสวนใหญเปนเพศชายรอยละ 63.3 มีกลุมอาย ุ30-39 ป กับกลุม
อายุ ต่ํ ากวา 30 ป มากที่สุดในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน รอยละ 36.7 และ รอยละ 33.3  ตามล ําดับ    
โดยกลุมตัวอยาง ท ํางานดานปฏิบัติการบินมากที่สุด รอยละ 48.5 และมีตํ าแหนงระดับ 5-7 กับ
ตํ าแหนงนักบินมากที่สุดในสัดสวนที่ใกลเคียงกัน รอยละ 36.1 และรอยละ 31.8 ตามลํ าดับ        
นอกจากนี้กลุมตัวอยางเกินครึ่งหนึ่ง มีชวงเวลาที่ปฏิบัติงานโดยทํ างานเปนกะมากที่สุดรอยละ 57.2 
ตลอดจนมีระยะเวลาในการเดินทางไปปฏิบัติงานโดยประมาณ 1 ช่ัวโมง ถึง 1 ช่ัวโมงคร่ึง มากที่สุด 
รอยละ 37.4
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สวนท่ี 2  ปจจัยดานองคการของกลุมตัวอยาง

ตารางท่ี 3  แสดงจํ านวนรอยละ และคาเฉลี่ยของกลุมตัวอยางดานความรูทั่วไปเกี่ยวกับ
                  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

(n = 390)

คํ าถาม
ตอบ
ถูก

ตอบ
ผิด

Χ S.D. ระดับ
ความรู

1. พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวไดเสด็จพระราช
     ดํ าเนินทรงประกอบพิธีวางศิลาฤกษอาคาร
     ผูโดยสาร ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

91.5
(357)

8.5
(357)

.92 .28 มาก

2. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีพื้นที่มากกวา
    ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)

99.0
(386)

1.0
(4)

.99 .10 มาก

*3. ทาอากาศยานสวุรรณภูมิพรอมเปดบริการ
      ใหผูโดยสารใชอยางเปนทางการแลว

98.3
(385)

1.3
(5)

.99 .10 มาก

4. ทาอากาศยานสวุรรณภูมิเร่ิมโครงการมา
    มากกวาสิบป

88.2
(344)

11.8
(46)

.88 .32 มาก

*5. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิไดริเร่ิมโครงการ
       สมัยรัฐบาลของ พ.ต.ท. ทักษิณ ชินวัตร

90.3
(352)

9.7
(38)

.90 .30 มาก

6. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีท ําเลที่ตั้งเหมาะ
    ที่จะเปนศูนยการบินในภูมิภาคเอเชียอาคเนย

  72.3
(282)

  27.7
(108)

.72 .44 มาก

7. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิตั้งอยูในเขต
     จังหวัดสมุทรปราการ

77.2
(301)

22.8
(89)

.77 .42 มาก

*8. สภาพโดยรอบทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
      เปนบริเวณที่มี่พื้นที่คอนขางสูงนํ ้าไมสามารถ
      ทวมถึง

93.1
(363)

6.9
(27)

.93 .25 มาก
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ตารางท่ี 3 (ตอ)
(n=390)

คํ าถาม
ตอบ
ถูก

ตอบ
ผิด

Χ S.D. ระดับ
ความรู

9.  ทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะมีทางวิ่งขึ้นลง
สํ าหรับเครื่องบินมากกวาทาอากาศยานนานา
ชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) เม่ือการกอสรางเสร็จ
สมบูรณ

90.3
(301)

9.7
(301)

.90 .29 มาก

10. เคร่ือง CTX เปนเคร่ืองท่ีใชในการตรวจ
     เอกซเรยสัมภาระผูโดยสารที่จะเดินทางโดย
     เครื่องบิน

96.4
(376)

3.6
(14)

.96 .19 มาก

*11. เครื่อง CTX ผลิตในประเทศไทย 97.9
(382)

2.1
(8)

.97 .14 มาก

12. เคร่ือง CTX ที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
       มีจํ านวน 26 เคร่ือง

73.8
(288)

26.8
(102)

.73 .44 มาก

*13. รัฐบาลไมมีโครงการกอสรางระบบรถไฟฟาสู
         ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

93.6
(365)

6.4
(25)

.94 .25 มาก

14. โครงการเชื่อมตอรถไฟจากสถานีมักกะสันตรง
       สูทาอากาศยานสุวรรณภูมิสรางเสร็จ
       เรียบรอยแลว

95.1
(371)

4.9
(19)

.95 .22 มาก

*15. มีรถไฟฟาใตดินวิ่งถึงทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 98.2
(383)

1.8
(7)

.98 .13 มาก

16. ทางดวนสายบูรพาวิถี( ทางดวนยกระดับจาก
       บางนาไปจังหวัด ชลบุรี) มีทางเชื่อมตอลงสู
       ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

80.0
(312)

20.0
(78)

.80 .40 มาก
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ตารางท่ี 3 (ตอ)
(n=390)

คํ าถาม
ตอบ
ถูก

ตอบ
ผิด

Χ S.D. ระดับ
ความรู

17. หอบังคับการบินที่ทาอากาศยานสุวรรณ
      ภูมิเปนหอบังคับการบินที่มีความสูงที่สุด
      ในโลก

72.6
(283)

27.4
(107)

.72 .45 มาก

18. ศูนยควบคุมการเกิดวินาศกรรมหรือ
      CCC(Crisis Control Center) คือหองที่จะใช
      ควบคุมและบัญชาการเมื่อมีวิกฤตการณตางๆ
     เชน การปลนเคร่ืองบิน

86.2
(336)

13.8
(54)

.86 .35 มาก

19. ศูนยควบคุมรักษาความปลอดภัย  คือ
      หองควบคุมรักษาความปลอดภัย โดยเปน
       ศูนยกลางสํ าหรับการควบคุมระบบรักษาการ
       ความปลอดภัยตาง ๆ ของสนามบิน เชน ระบบ
       กลองวงจรปด (CCTV)

92.1
(353)

7.9
(31)

.92 .27 มาก

20. ระบบบริการขอมูล  คือ ระบบที่เปนตูแสดงผล
       ทางดานขอมูลแกผูโดยสารและบุคคลทั่วไป
       ที่เกี่ยวกับขอมูลเที่ยวบิน ขอมูลสนามบิน
       แผนผังสนามบิน ขอมูลสายการบิน ส่ิงอํ านวย
       ความสะดวก

92.3
(360)

7.7
(30)

.92 .27 มาก

คาเฉลี่ยรวม .89 .09 มาก
* ขอความเชิงลบ

จากตารางท่ี 3   พบวา กลุมตัวอยาง มีความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิอยูใน
ระดับมากโดยมีคาเฉลี่ย .89 เม่ือพิจารณาเปนรายขอ พบวาประเด็นที่กลุมตัวอยางมีความรูมากที่สุด
คือ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีพื้นที่มากกวาทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) (ขอ 2) และ
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิพรอมเปดบริการใหผูโดยสารใชอยางเปนทางการแลว (ขอ 3) โดยมี        
คาเฉลี่ยเทากัน คือ .99 รองลงมา ไดแก มีรถไฟฟาใตดินวิ่งถึงทาอากาศยานสุวรรณภูมิแลว (ขอ 8) 
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โดยมีคาเฉลี่ย .98 ซึ่งเปนคํ าถามเชิงลบที่ถูกตอง คือ ยังไมมีรถไฟฟาใตดินวิ่งถึงทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ สวนกลุมตัวอยางที่มีความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมินอยที่สุด คือ          
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีทํ าเลที่ต้ังเหมาะสมที่จะเปนศูนยการบินในภูมิภาคเอเชียอาคเนยและ    
หอบังคับการบินที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนบังคับการบินที่มีความสูงที่สุดในโลก โดยมีคาเฉลี่ย
เทากันคือ .72

ตารางท่ี 4  แสดงจํ านวน รอยละ คาเฉลี่ย สวนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดับความคาดหวังของ
    กลุมตัวอยางตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

(n=390)

ขอความ
มาก
ที่สุด

มาก
ปาน
กลาง

นอย
นอย
ที่สุด Χ S.D.

ระดับความ
คาดหวัง

1. มีแพทย พยาบาลดูแล
     ตลอด 24 ช่ัวโมง

60.3
(235)

30.0
(117)

9.0
(35)

.5
(2)

.3
(1)

4.49 .70 มาก

2. มีอาหารราคาถกูขายให
    พนักงาน

54.4
(212)

31.8
(124)

11.3
(44)

2.1
(8)

.5
(2)

4.37 .80 มาก

3. มีหองสมุดที่ทันสมัยไว
    บริการ

36.4
(142)

33.3
(130)

24.9
(97)

3.6
(14)

1.8
(7)

3.99 .96 มาก

4. มีสโมสรพนักงานการ
    บินไทย

42.3
(165)

32.3
(126)

21.3
(83)

3.1
(12)

1.0
(4)

4.11 .92 มาก

5. มีหองออกก ําลังกายที่ได
    มาตรฐาน

42.8
(167)

32.3
(126)

21.0
(82)

2.6
(10)

1.3
(5)

4.12 .92 มาก

6. มีรถรับ-สงวิ่งภายในทา
อากาศยานผานส ํานักงาน

73.1
(285)

20.5
(80)

5.4
(21)

1.0
(4)

0.0
(0)

4.66 .63 มาก

7. มีรานสะดวกซื้อ 51.0
(199)

36.9
(144)

11.5
(45)

.5
(2)

0.0
(0)

4.38 .70 มาก
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ตารางท่ี 4  (ตอ)
(n=390)

ขอความ
มาก
ที่สุด

มาก
ปาน
กลาง

นอย
นอย
ที่สุด Χ S.D.

ระดับความ
คาดหวัง

8. มีรานสวัสดิการ
พนักงาน

50.8
(198)

34.1
(133)

12.3
(48)

2.1
(8)

0.8
(3)

4.32 .82 มาก

9. มีหองเด็กเลนเปนสัด
สวนที่อาคารส ํานักงาน

20.8
(81)

24.9
(97)

38.5
(150)

10.5
(41)

5.4
(21)

3.45 1.1 ปานกลาง

10. มีธนาคาร / ตู ATM ที่
อาคารสํ านักงาน

64.1
(250)

29.7
(116)

5.9
(23)

.0
(0)

.3
(1)

4.57 .63 มาก

11.มีที่พักผอนกอนกลับ
บานเมื่อออกกะกลางคืน
หรือเชา

49.7
(194)

30.3
(118)

15.1
(59)

3.3
(13)

1.5
(6)

4.23 .93 มาก

12. มีท่ีพักผอนบริเวณ
ใกลเคียง(นอก สนามบิน)
ใหเชาพัก กอนกลับบาน

27.7
(108)

24.9
(97)

34.4
(134)

10.0
(39)

3.1
(12)

3.64 1.08 ปานกลาง

13. มีบริการสถานรับเลี้ยง
เด็กออน  (Nursery) ของ

15.9
(62)

19.5
(76)

43.8
(171)

12.8
(50)

7.9
(31)

3.22 1.11 ปานกลาง

เอกชนในบริเวณทาอากาศยานฯ

14. มีบริการศูนยรับเลี้ยง
เด็ก(Child care center) ของ
เอกชนในบริเวณ
ทาอากาศยาน ฯ

16.7
(65)

18.5
(72)

44.4
(173)

12.1
(47)

8.5
(33)

3.22 1.12 ปานกลาง

15. มีการจัดเคร่ืองลงเวลา
ท ํางานไวใกลสถานที่
ทํ างานหรือใกลท่ีจอดรถ

57.7
(225)

24.9
(97)

13.1
(51)

2.1
(8)

2.3
(9)

4.34 .94 มาก
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ตารางท่ี 4  (ตอ)
(n=390)

ขอความ มาก
ที่สุด มาก ปาน

กลาง นอย นอยที่สุด Χ S.D. ระดับความ
คาดหวัง

16. การจัดอาคารสถานท่ี
ของบริษัท การบินไทย

48.7
(190)

35.4
(138)

13.3
(52)

1.5
(6)

1.0
(4)

4.29 .83 มาก

ท ําใหภาพลักษณ ของบริษัทฯ ดูดีข้ึน

17. ทํ าใหพนักงานม ีความ
รูสึกภูมิใจในสถานที่
ท ํางานใหม

49.2
(192)

33.6
(131)

14.1
(55)

2.1
(8)

1.0
(4)

4.28 .86 มาก

18. มีความมั่นคงปลอดภัย
ในการทํ างานและมีระบบ
เทคโนโลยี ที่ทันสมัยใน
สถานที่ทํ างาน

61.0
(238)

27.4
(107)

10.0
(39)

.8
(3)

.8
(3)

4.47 .77 มาก

19. ไดรับการยอมรับจาก
กลุมสายการบินพันธมิตร
มากขึ้น

49.5
(193)

34.1
(133)

13.6
(53)

2.1
(8)

.8
(3)

4.29 .83 มาก

20. สามารถแขงขันกับทา
อากาศยานใน ภูมิภาคเอเชีย
อาคเนยได

58.2
(227)

27.9
(109)

10.3
(40)

3.1
(12)

.5
(2)

4.40 .83 มาก

คาเฉลี่ยรวม 4.14 .53 มาก

จากตารางท่ี 4   พบวากลุมตัวอยางมีความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ในระดับมาก โดยมีคาเฉลีย่รวม 4.14 เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา กลุมตัวอยางมีความ
คาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิมากที่สุด คือ มีรถรับ-สงวิ่งภายในทาอากาศ
ยานผานส ํานักงาน (ขอ 6) คาเฉลี่ย 4.66 รองลงมาไดแก มีธนาคาร / ตู ATM ที่อาคารส ํานักงาน  
(ขอ 10) คาเฉลีย่ 4.57 สวนทีก่ลุมตัวอยางมคีวามคาดหวังตอสถานทีท่ ํางาน ณ ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ
นอยทีส่ดุ คอื มบีริการสถานรับเลีย้งเด็กออน (Nursery) ของเอกชนในบริเวณทาอากาศยาน   (ขอ 13)
และมีบริการศูนยรับเลีย้งเด็ก (Child care center) ของเอกชนในบริเวณทาอากาศยาน (ขอ 14) ซึ่งมี
คาเฉลี่ยเทากัน คือ  3.22
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สวนท่ี 3  ขอมูลเกี่ยวกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยาย
ท่ีทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ตารางท่ี 5  แสดงจํ านวน รอยละ คาเฉลี่ย สวนเบ่ียงเบนมาตรฐานและระดับความพรอมของ
    กลุมตัวอยางในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)
    ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

     (n=390)

ขอความ มาก
ที่สุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด Χ S.D.

ระดับ
ความ
พรอม

 ดานการเดินทาง  (คาเฉลี่ย 2.12)
*1. ทานเปนหวงเร่ืองการ        
เดินทางไปท ํางาน

46.2
(180)

26.4
(103)

17.4
(68)

6.2
(24)

3.8
(15)

1.95 1.1 นอย

2. ทานรูสึกวาการเดินทางมี
ความปลอดภัย

10.0
(39)

28.2
(110)

43.8
(171)

14.6
(57)

3.3
(13)

2.73 .94 ปาน
กลาง

*3. คาใชจายในการเดินทาง
จะเปนปญหาส ําหรับทาน

35.1
(137)

27.4
(107)

28.5
(111)

6.9
(27)

2.1
(8)

2.13 1.04 นอย

*4. ทานเปนหวงเร่ืองเวลาท่ี
ใช ในการเดินทางซ่ึงอาจทํ า
ใหทานมาทํ างานสาย

51.8
(202)

26.2
(102)

12.6
(49)

6.9
(27)

2.6
(10)

1.82 1.06 นอย

*5. ทานรูสึกวาการเดินทาง
มาท ํางานท ําใหทานมีความ
ความเหนื่อยลา

40.8
(159)

31.5
(123)

19.2
(75)

6.2
(24)

2.3
(9)

1.98 1.03 นอย

คาเฉลี่ยรวม 2.12 .76 นอย
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ตารางท่ี 5  (ตอ)
(n=390)

ขอความ มาก
ที่สุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด Χ S.D.

ระดับ
ความ
พรอม

การใชชีวิตประจ ําวัน (คาเฉลี่ย 2.63)
6. ทานไมมีปญหาในเร่ืองท่ี
พัก/ ที่อยูอาศัย

  22.8
(89)

23.8
(93)

29.2
(114)

15.4
(60)

8.7
(34)

2.63 1.23 ปาน
กลาง

7. ทานสามารถมีเวลาให
   กับครอบครัวไดเหมือนเดิม

22.3
(87)

26.2
(102)

31.8
(124)

16.7
(65)

3.1
(12)

2.52 1.10 ปาน
กลาง

*8.ทานคิดวารูปแบบการใช
ชีวิตประจํ าวันจะทํ าใหเกิดผล
กระทบ

27.9
(109)

31.8
(124)

28.2
(110)

9.2
(36)

2.8
(11)

2.27 1.06 นอย

9. ทานไมไดรับผลกระทบ
ในการเปลี่ยนสถานพยาบาล
จากเดิมที่เคยรักษาไปเปน
สถานพยาบาลใหม

11.3
(44)

15.9
(62)

41.3
(161)

24.9
(97)

6.7
(26)

3.00 1.06 ปาน
กลาง

10.ทานไมมีปญหาในการรับ
สงครอบครัว

19.5
(76)

22.8
(89)

30.3
(118)

18.2
(71)

9.2
(36)

2.75 1.22 ปาน
กลาง

คาเฉลี่ยรวม
2.63 .92 ปาน

กลาง
ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยาน สุวรรณภมิู (คาเฉลี่ย 2.50)
11. ทานไมรูสึกกังวลใจกับ
การไปท ํางานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

24.9
(97)

22.1
(86)

29.5
(115)

18.9
(72)

5.1
(20)

2.57 1.19 ปาน
กลาง
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ตารางท่ี 5  (ตอ)
(n=390)

ขอความ มาก
ที่สุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด Χ S.D.

ระดับ
ความ
พรอม

12. ทานรูสึกพึงพอใจใน
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
มากกวา  ทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง)

14.1
(55)

28.2
(110)

42.3
(165)

9.2
(36)

6.2
(24)

2.65 1.03 ปาน
กลาง

13.ทานรูสึกภูมิใจกับความ
ทันสมัยของทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

19.0
(74)

43.3
(169)

29.7
(116)

5.6
(22)

2.3
(9)

2.89 .92 ปาน
กลาง

*14. ทานรูสกึวาสภาพแวดลอม
ที่จะเปลี่ยนไปที่ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิจะมีผลตอการ
ดํ ารงชีวิตของทานในอนาคต

21.8
(85)

42.1
(164)

28.5
(111)

6.2
(24)

1.5
(6)

2.24 .91 นอย

15. ทานรูสึกพอใจกับเคร่ือง
อํ านวยความสะดวกที่มีไว
บริการพนักงาน

7.9
(31)

30.8
(120)

45.9
(179)

10.8
(42)

4.6
(18)

2.73 .92 ปาน
กลาง

คาเฉลี่ยรวม 2.50 .33 ปาน
กลาง

ดานท่ีอยูอาศัย  (คาเฉลี่ย 3.28)
16.ใหบริษัทฯ ชวยเหลือเรื่อง
การจัดหาท่ีอยูท่ีอาศัยใหเชา
ซื้อในราคาพิเศษ

23.1
(90)

24.1
(94)

26.4
(103)

15.6
(61)

10.8
(42)

3.33 1.28 ปาน
กลาง

17. ใหบริษัท ฯ ชวยเหลือ
เรื่องการจัดหาที่อยูที่อาศัยให
เชาในราคาพิเศษ

20.0
(78)

23.3
(91)

28.5
(111)

16.7
(65)

11.5
(45)

3.24 1.27 ปาน
กลาง
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ตารางท่ี 5  (ตอ)
(n=390)

ขอความ มาก
ที่สุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด Χ S.D.

ระดับ
ความ
พรอม

18. ใหบริษทัฯ ชวยเหลือใน
เรื่องขายบานเกาซื้อบานใหม

11.0
(43)

14.6
(57)

37.7
(147)

20.0
(78)

16.7
(65)

2.83 1.20 ปาน
กลาง

19. ใหบริษทัฯ หาแหลงเงินกู
อัตราดอกเบ้ียต่ํ า / กูได เต็ม
วงเงินสํ าหรับซื้อบานใหม

30.8
(120)

25.1
(98)

17.7
(69)

13.1
(51)

13.3
(52)

3.47 1.39 ปาน
กลาง

20. บริษัท ฯ ควรนํ าโครงการ
หมูบานการบินไทยมา
พิจารณาอีกคร้ังโดยให
สหกรณมาดูแลเร่ืองการกูเงิน

25.9
(101)

27.4
(107)

27.4
(107)

12.3
(48)

6.9
(27)

3.53 1.20 ปาน
กลาง

คาเฉลี่ยรวม 3.28 .93 ปาน
กลาง

ดานสวัสดิการ  (คาเฉลี่ย 4.23)
21.จัดหาสถานศึกษาสํ าหรับ
บุตรของพนักงานที่มีความ
จํ าเปน

29.5
(115)

33.3
(130)

26.9
(105)

6.4
(25)

3.8
(15)

3.78 1.06 มาก

22. มีเงินเพิ่มพิเศษเนื่องจาก
คาใชจายของสวนตัวและ
ครอบครัวท่ีเพ่ิมข้ึนเน่ืองจาก
การยายสถานที่ทํ างาน

48.2
(188

28.5
(111)

17.9
(70)

3.3
(13)

2.1
(8)

4.17 .98 มาก

23. เพิ่มสวัสดิการดานการ
เงินพิเศษและเพิ่มเติมที่มี
ความสํ าคัญตอคาใชจาย เชน
เงินชวยเหลือ คานํ้ ามัน  คา
ทางดวน เปนตน

51.8
(202)

29.7
(116)

14.4
(56)

2.3
(9)

1.8
(7)

4.27 .92 มาก
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ตารางท่ี 5  (ตอ)
(n=390)

ขอความ มาก
ที่สุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ที่สุด Χ S.D.

ระดับ
ความ
พรอม

24. จัดโครงการประกันภัยที่
มีความจํ าเปนตอชีวิต  เชน
ประกนัอุบัติเหตุ  ประกัน
สุขภาพ เปนตน

48.5
(189

36.4
(142)

13.3
(52)

1.5
(6)

3
(.5)

4.31 .78 มาก

25. จัดหารถรับสงพนักงาน
ใหครอบคลุมเสนทางสาย
หลักที่จะเขาสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

68.5
(267

24.4
(95)

5.9
(23)

.8
(3)

.5
(2)

4.59 .68 มาก

คาเฉลี่ยรวม 4.23 .67 มาก
*  ขอความเชิงลบ

จากตารางท่ี 5  สามารถอธิบายขอมูลความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ของกลุมตัวอยางอยูในระดับปานกลาง คาเฉลี่ย 2.95 เมื่อพิจารณารายดานพบวากลุม   
ตัวอยางมีความพรอม  ดานการเดินทางมี คาเฉลี่ย 2.12   การใชชีวิตประจํ าวันมีคาเฉลี่ย 2.63      
ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีคาเฉลี่ย 2.50  ดานที่อยูอาศัยมีคาเฉลี่ย 3.28 และ
ดานสวัสดิการมีคาเฉลี่ย 4.23

เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบรายขอโดยรวมจะพบดังนี้

กลุมตัวอยาง ที่มีความพรอมมากที่สุดคือเรื่องจัดหารถรับสงพนักงานใหครอบคลุมเสนทาง
สายหลักที่จะเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ขอ 25) มีคาเฉลี่ย 4.59 รองลงมาไดแกจัดโครงการ
ประกันที่มีความจํ าเปนตอชีวิต เชน ประกันอุบัติเหตุ ประกันสุขภาพ เปนตน (ขอ24) มีคาเฉลี่ย 4.31 
กลุมตัวอยางที่มีความพรอมนอยที่สุด คือ เปนหวงเร่ืองเวลาที่ใชในการเดินทางซึ่งอาจทํ าใหมา
ท ํางานสาย (ขอ 4) มีคาเฉลี่ย 1.82
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เมื่อพิจารณาเปนรายดานพบดังนี้

1.  ดานการเดินทาง

กลุมตัวอยาง มีความพรอมดานการเดินทางระดับนอย มีคาเฉลี่ยรวม 2.12  เมื่อพิจารณา
เปนรายขอพบวา มีความพรอมดานการเดินทางมากที่สุด คือ การเดินทางมีความปลอดภัย (ขอ 2) มี
คาเฉลี่ย2.73 รองลงมาไดแก เร่ืองคาใชจายในการเดินทางจะเปนปญหา (ขอ 3) มีคาเฉลี่ย  2.13  
สวนประเด็นกลุมตัวอยางที่มีความพรอมนอยที่สุด คือ เวลาที่ใชในการเดินทางซึ่งอาจทํ าใหมา
ท ํางานสาย (ขอ4)   คาเฉลี่ย 1.82

2.  การใชชีวิตประจํ าวัน

กลุมตัวอยาง มีความพรอมเร่ืองการใชชีวิตประจํ าวัน ระดับ ปานกลาง มีคาเฉลี่ยรวม 
2.63 เมื่อพิจารณาเปนรายขอพบวา กลุมตัวอยางมีความพรอมเร่ืองการใชชีวิตประจํ าวันมากที่สุด 
คือ ไมรับผลกระทบจากการเปลี่ยนสถานพยาบาลจากเดิมที่เคยรักษาไปเปนสถานพยาบาลใหม  
(ขอ 9) มีคาเฉลี่ย 3.00 รองลงมาไดแก ไมมีปญหาในการรับสงครอบครัว(ขอ 10) คาเฉลี่ย 2.75  
สวนประเด็นที่กลุมตัวอยางมีความพรอมนอยที่สุด คือ รูสึกวารูปแบบการใชชีวิตประจํ าวันจะท ําให
เกิดผลกระทบ (ขอ 8) คาเฉลี่ย 2.27

3.  ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

กลุมตัวอยางมคีวามพรอมดานสภาพแวดลอมทีท่าอากาศยานสวุรรณภูม ิ ระดับปานกลาง
มีคาเฉลี่ยรวม 2.50 เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวา กลุมตัวอยางที่มีความพรอมดานสภาพแวดลอมที่
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมากที่สุด คือ รูสึกภูมิใจกับความทันสมัยของทาอากาศยานสุวรรณภูมิ   
(ขอ 13) คาเฉลี่ย 2.89 รองลงมาไดแกรูสึกพอใจกับเคร่ืองอํ านวนความสะดวกที่มีไวบริการ
พนักงาน(ขอ 15) คาเฉลีย่  2.73  สวนประเด็นทีก่ลุมตัวอยางมีความพรอมนอยท่ีสุด คือสภาพแวดลอม
ที่เปลี่ยนไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะมีผลตอการดํ ารงชีวิตของพนักงาน(ขอ14)  คาเฉลี่ย2.24

4.  ดานท่ีอยูอาศัย

 กลุมตัวอยางมีความพรอมดานท่ีอยูอาศัย ระดับ ปานกลาง มีคาเฉลี่ยรวม 3.28 เม่ือ
พิจารณาเปนรายขอพบวา กลุมตัวอยางที่มีความพรอมดานที่อยูอาศัยมากที่สุด คือ บริษัท ฯ ควรนํ า



73

โครงการหมูบานการบินไทยมาพิจารณาอีกครั้งโดยใหสหกรณมาดูแลเรื่องการเงิน (ขอ 20) คาเฉลี่ย 
3.53 รองลงมาไดแกหาแหลงเงินกูอัตราดอกเบี้ยตํ่ า / กูไดเต็มลงเงินส ําหรับซึ่งบานใหม (ขอ 19)   
คาเฉลี่ย 3.47 สวนประเด็น กลุมตัวอยางที่มีความพรอมนอยที่สุด คือ ชวยเหลือในเร่ืองขายบานเกา 
ซื้อบานใหม (ขอ 18) คาเฉลี่ย 2.83

5.  ดานสวัสดิการ

กลุมตัวอยางที่มีความพรอมดานสวัสดิการ ระดับมาก มีคาเฉลี่ยรวม 4.23 เม่ือพิจารณา
เปนรายขอพบวา กลุมตัวอยางที่มีความพรอมดานสวัสดิการมากที่สุด คือ จัดหารถรับ-สงพนักงาน
ใหครอบคลุมเสนทางสายหลักที่จะเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ (ขอ 25) คาเฉลี่ย 4.59  รองลงมา
ไดแก จัดโครงการประกันภัยที่มีความจํ าเปนตอชีวิต เชน ประกันอุบัติเหตุ ประกันสุขภาพ เปนตน 
(ขอ 24)  คาเฉลีย่ 4.31 สวนประเด็นพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ท่ีมีความพรอม
นอยที่สุด คือ จัดหาสถานศึกษาสํ าหรับบุตรของพนักงานท่ีมีความจํ าเปน (ขอ 21) คาเฉลี่ย 3.78

สวนท่ี 4  การทดสอบสมมติฐาน

ในสวนน้ีเปนการทดสอบความสมัพนัธระหวาง ตัวแปรอิสระ ซึง่ไดแก ปจจัยดานบคุคล และ
ปจจัยดานองคการกบัตัวแปรตาม โดยใชระดับความเชือ่มัน่รอยละ 95 หรือทีร่ะดับนัยส ําคญัทางสถติิที ่.05

สมมติฐานที่ 1 ปจจัยดานบุคคลของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) มีความ
สัมพันธ กับ ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจาก
ทาอากาศยานนานาชาติ กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.1  เพศ   มีความสัมพันธ กับ ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) 
ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.2  อายุ  มีความสัมพันธ กับ ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) 
ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติ กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.3 ลักษณะงานมีความสัมพันธ กับความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ไปสูทาอากาศยานสวุรรณภูมิ
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1.4  ตํ าแหนงมคีวามสมัพนัธ กบัความพรอมของพนักงานบริษทั การบนิไทย จํ ากดั (มหาชน)
ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.5 ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ ามีความสัมพันธ กับ ความพรอมของพนักงานบริษัท      
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)  
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

1.6  ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิมีความ
สัมพันธ กับ ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทยจํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจาก
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ตารางท่ี 6  การวิเคราะหการผันแปรเกี่ยวกับความพรอม ของกลุมตัวอยางกับปจจัยดานบุคคล

* มีนัยส ําคัญทางสถิติที่ระดับ .05

ท่ีมาของ
ตัวแปร

ผลรวม
กํ าลังสอง df คาเฉลี่ย

กํ าลังสอง F ระดับ
นัยส ําคัญ

ตัวแปรอิสระ 4155.488 12 346.291 5.673 .000*
     เพศ 1480.165 1 1480.165 24.249 .000*
     อายุ 129.174 2 64.587 1.058  .348
     ลักษณะงาน 526.497 2 263.249 4.313    .014*
     ตํ าแหนง 138.481 4 34.620 .576 .687
     ชวงเวลาปฏิบัติงาน
      ประจํ า

1.244 1 1.244 .020 .887

     ระยะเวลาโดยประมาณ
     ในการเดินการปฏิบัติ
     งานไปปฏิบัติงานที่ทา
     อากาศยานสุวรรณภูมิ

1879.927 2 939.963 15.399 .000*

การผันแปรท่ีอธิบายได 4155.488 12 346.291 5.673 .000
การผันแปรท่ีเหลือ 23011.720 377 61.039
การผันแปรท้ังหมด 27167.190 389      69.839
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จากตารางท่ี  6  แสดงการวิเคราะหการผันแปรเก่ียวกับความพรอมของพนักงาน บริษัท 
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) จํ าแนกตามปจจัยดานบุคคล ไดแก เพศ อายุ ลักษณะงาน ตํ าแหนง ชวง
เวลาปฏิบัติงานประจํ า ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ เมื่อพิจารณาตัวแปรอิสระแตละตัวพบวาตัวแปรอิสระทกุตัวรวมกัน สามารถอธิบายการผันแปร
ของความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) อยางมีนัยส ําคัญอยูท่ีระดับ .05 
และเม่ือพิจารณาตัวแปรแตละตัวพบวา เพศ ลักษณะงานและระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทาง
ไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพันธ อยางมีนัยส ําคัญทางสถิติกับความพรอมใน
การยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิสวน
ปจจัยอื่นๆไดแก อายุ ตํ าแหนงของพนักงานและชวงเวลาปฏิบัติงานประจ ํา ไมมีความสัมพันธอยาง
มีนัยทางสถิติกับความพรอมในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)  
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ สรุปไดวาผลการวิจัยเปนไปตามสมมุติฐานที ่ 1.1,1.3 และ1.6 แต    
ไมเปนไปตามสมมุติฐานที่1.2 ,1.4 และ1.5

ตารางท่ี 7  การวิเคราะหจํ าแนกพหุเกี่ยวกับความพรอมของกลุมตัวอยาง กับปจจัยดานบุคคล

ตัวแปรและกลุมยอย จํ านวน คาเฉลี่ยกอนการ
ปรับตัวแปรอิสระ

คาเฉลี่ยหลังการ
ปรับตัวแปรอิสระ

เพศ
               ชาย
               หญิง

247
143

75.2874
71.2448

75.0336
71.6833

Eta = .233 Beta = .193
อายุ (อายุเฉลี่ย 34.8 ป )
              ต่ํ ากวา 30 ป
             30-39 ป
             40 ปขึ้นไป

130
143
117

74.6462
73.9231
72.7265

73.8791
74.0704
73.3987

Eta = .092 Beta = .033
ลักษณะงาน
               ปฏิบัติการภาคพื้น
               ปฏิบัติการบิน
               ท ํางานที่ส ํานักงาน

76
189
125

72.9342
75.5979
71.6240

Eta = .215

73.1032
75.3267
71.9312

Beta = .033
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ตารางท่ี 7  (ตอ)

ตัวแปรและกลุมยอย จํ านวน คาเฉลี่ยกอนการ
ปรับตัวแปรอิสระ

คาเฉลี่ยหลังการ
ปรับตัวแปรอิสระ

ตํ าแหนง
ระดับ 1-4
ระดับ 5-7
ระดับ 8-10
นักบิน
พนักงานตอนรับ

63
141
28
124
34

71.3810
73.2411
71.6071
76.1371
73.9412

73.8426
74.4427
72.2601
73.3641
73.9727

Eta = .212 Beta = .074
ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ า
             ท ํางานเปนกะ
             ตามเวลาราชการ

223
167

74.9910
72.2216

73.4820
74.2366

Eta = .164 Beta = .045
ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทาง
ปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
    นอยกวา 1 ช่ัวโมง
    1 ช่ัวโมง ถึง 1 ช่ัวโมงคร่ึง
    มากกวา1 ช่ัวโมงคร่ึง ถึง 2 ช่ัวโมง
    มากกวา 2 ชั่วโมงขึ้นไป

96
146
148

77.8646
73.1096
71.8581

77.6601
73.0217
72.0774

Eta = .285 Beta = .268

จากตารางที่ 7 แสดงการวิเคราะหจํ าแนกพหุเกี่ยวกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การ
บินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสู
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิกับตัวแปรดานบุคคลทั้ง 6 ตัวแปร ไดแก เพศ อายุ ลักษณะงาน ตํ าแหนง 
ชวงเวลาที่ไปปฏิบัติงานประจ ํา และระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศ
ยานลสุวรรณภูมิ พบวา กอนการปรับตัวแปรอิสระ ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางในการ
เดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท 
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ  (ดอนเมือง) 
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ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ มากที่สุด (Eta=.285) รองลงมาคือเพศ (Eta=.233) สวนตัวแปรท่ีมี
ความสัมพันธกับความพรอมของพนักงานพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยาย
ที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมินอยที่สุด คือ 
อายุ (Eta=.092) และเมื่อปรับตัวแปรอิสระแลวพบวา ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไป
ปฏิบัติที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงานพนักงาน บริษัท การ
บินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ      (ดอนเมือง) ไป
สูทาอากาศยานสุวรรณภูมิมากที่สุด (Beta=.268) รองลงมาคือเพศ (Beta=.193) สวนตัวแปรท่ีมี
ความสัมพันธกับความพรอมของพนักงานพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยาย
ที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมินอยที่สุด คือ 
อายุ (Beta=.033)

จากการวิเคราะหการผันแปรและการวิเคราะหการจํ าแนกพหุขางตน สามารถอธิบายความ
สัมพันธระหวางตัวแปรที่เปนปจจัยดานบุคคล ซึ่งประกอบดวย เพศ อายุ ลักษณะงาน  ตํ าแหนง 
ชวงเวลาที่ปฏิบัติงานประจํ า และระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศ
ยานสวุรรณภูมิ โดยมีขอสังเกตดังนี้

 เพศ   ลักษณะงานและระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยาน
สากลสุวรรณภูม ิเปนตัวแปรที่มีความสัมพันธอยางมีนัยส ําคัญทางสถิติกับความพรอมของพนักงาน 
บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ      
(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิโดยพบวา  เพศ ทั้งกอนและหลังทํ าการปรับตัวแปรอิสระ 
เพศชายมีความพรอมในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสู            
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมากกวาเพศหญิง คือ 75.2874, 71.2448 และ 75.0336, 71.6833 ความ
สัมพันธระหวางลักษณะงานและความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)     
ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
ทั้งกอนและหลังปรับตัวอิสระ ลักษณะงานแบบปฏิบัติการบิน มีความพรอม มากกวาลักษณะงาน
ปฏิบัติงานภาคพื้นและลักษณะงานแบบทํ างานสํ านักงาน กลาวคือ คาเฉลี่ยกอนปรับตัวอิสระ 
75.5979, 72.9342 และ 71.6240 คาเฉลี่ยหลังปรับตัวอิสระ 75.3267 ,73.1032 และ 71.9312         
ตามล ําดับ
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อายุ เปนตัวแปรที่ไมมีความสัมพันธอยางมีนัยส ําคัญทางสถิติกับความพรอมของพนักงาน
บริษทั การบนิไทย จํ ากดั (มหาชน) ในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานชาติกรุงเทพ (ดอนเมอืง) 
ไปสูทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ โดยพบวา กอนการปรับตัวแปรอิสระ ผูมอีาย ุ ต่ํ ากวา 30 ป   มีความ
พรอมในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิมากกวาผูที่มีอาย ุ 30 -39 ปและผูที่มีอายุ 40 ปขึ้นไป (คาเฉล่ียกอนปรับตัวแปรอิสระ 
74.6462, 73.9231 และ2.7265 ตามล ําดับ) แตหลังจากปรับตัวแปรอิสระ ผูที่มีอายุ 30-39 ป   มีความ
พรอมในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิมากกวาผูที่มีอาย ุต่ํ ากวา  30 ป  และผูมีอายุ 40 ป ขึ้นไป (คาเฉล่ียหลังปรับตัวแปรอิสระ 
74.0704,73.8791 และ 73.3987 ตามล ําดับ)

ตํ าแหนง  เปนตัวแปรที่ไมมีความสัมพันธอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติกับความพรอมของ
พนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ  (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิโดยพบวา  กอนปรับตัวแปรอิสระ พนักงานที่มี
ตํ าแหนงนักบิน มีความพรอมในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ มากกวาพนักงานที่มีตํ าแหนงระดับ 1-4  ระดับ 5-7 พนักงานที่มี
ตํ าแหนงระดับ 8-10 พนักงานท่ีมีตํ าแหนงเปนพนักงานตอนรับ (คาเฉล่ียกอนปรับตัวแปรอิสระ  
76.1371,71.3810, 73.2411, 71.6071, 73.9412  ตามล ําดับ) และหลงัปรับตัวแปรอิสระ พนักงานที่มี
ตํ าแหนง ระดับ 5-7 มีความพรอมในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอน
เมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ มากกวาพนักงานที่มีตํ าแหนงระดับ 1-4  ระดับ 8-10 นักบิน
และพนักงานตอนรับ  (คาเฉล่ียหลังปรับตัวแปรอิสระ 74.4427, 73.8426, 72.2601, 73.3641 และ
73.9727 ตามล ําดับ)

ชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ า เปนตัวแปรที่ไมมีความสัมพันธอยางมีนัยสํ าคัญทางสถิติกับ
ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยาน
นานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิโดยพบวา กอนการปรับตัวแปรอิสระ 
พนักงานทีท่ ํางานเปนกะมคีวามพรอมในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมอืง)
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิมากกวาพนักงานที่ปฏิบัติงานตามเวลาราชการ (คาเฉลี่ยกอนการปรับ
ตัวแปร 74.9901 และ 72.2216) แตหลังจากปรับตัวแปรอิสระพนักงานที่ท ํางานตามเวลาราชการ   
มีความพรอมในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ มากกวาพนักงานที่ปฏิบัติงานเปนกะ (คาเฉลี่ยหลังปรับ 74.2366 และ 73.4820)
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สมมติฐานท่ี 2  ปจจัยดานองคการมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท    
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2.1 ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพนัธกับความพรอมของ
พนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2.2  ความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพันธกับความ
พรอมของพนักงาน บริษทั การบนิไทย จํ ากดั (มหาชน) ในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ตารางท่ี 8  การวิเคราะหการผันแปรเกี่ยวกับความพรอมของกลุมตัวอยาง กับปจจัยดานองคการ

ท่ีมาของตัวแปร
ผลรวม
กํ าลังสอง

df
คาเฉลี่ย
กํ าลังสอง

F
ระดับ
นัยส ําคัญ

ตัวแปรอิสระ 26.055 2 13.028 .186 .831

ความรูทั่วไป เกี่ยวกับทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ

25.087 1 25.087 .358 .550

ความคาดหวังในสถานที่
ท ํางาน

.968 1 .968 .014 .907

การผันแปรท่ีอธิบายได 26.055 2 13.028 .186 .831
การผันแปรท่ีเหลือ 27141.134 387 70.132
การผันแปรท้ังหมด 27167.190 389 69.839
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จากตารางท่ี 8 แสดงการวิเคราะห การผันแปรเกี่ยวกับความพรอมของพนักงาน บริษัท 
การบินไทย จํ ากดั (มหาชน) กบัปจจัยดานองคการไดแก ความรูทัว่ไปเกีย่วกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิ 
และความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิเม่ือพิจารณาโดยรวม ตัวแปรปจจัย
ดานองคการไมมีความสัมพันธกบัความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) 
อยางมีนัยสํ าคัญท่ีระดับ .05 และเม่ือพิจารณาตัวแปรแตละตัวพบวา ทั้งความคาดหวังในสถานที่
ท ํางาน และดานความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิไมมีความสัมพันธกับความพรอมใน
การยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยาง
มีนัยส ําคัญทางสถิติ สรุปไดวา ผลการวิจัยไมเปนไปตามสมมติฐานที่ 2.1และ 2.2

ตารางท่ี 9  การวิเคราะหจํ าแนกพหุเกี่ยวกับความพรอมของกลุมตัวอยาง กับปจจัยดานองคการ

ตัวแปรและกลุมยอย จํ านวน
คาเฉลี่ยกอนปรับ
ตัวแปรอิสระ

คาเฉลี่ยหลังปรับ
ตัวแปรอิสระ

ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ
ความรูท่ัวไปนอย 141 73.4681 73.4654
ความรูทั่วไปมาก 249 73.9960 73.9975

Eta = .030 Beta = .031
ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ
คาดหวังนอย 183 73.8470 73.8582
คาดหวังมาก 207 73.7681 73.7582

Eta = .005 Beta = .006
คาสัมประสิทธิ์สหพันธยกก ําลังสอง (R2) .001
คาสัมประสิทธิ์สหพันธ (R) .031

ตารางที ่9   แสดงการวิเคราะหจํ าแนกพหุเกีย่วกบัความพรอมของพนักงาน บริษทั การบนิไทย
จํ ากดั (มหาชน) ในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ กับปจจัยดานองคการ  ประกอบดวย ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และ 
ความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ พบวา  ทั้งกอนและหลังการปรับคา  
ตัวแปรอิสระความรูทั่วไปเกี่ยวกับ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพันธกับความพรอมของ
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พนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง)ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิมากที่สุด (Eta = .030, Beta = .031) สวนตัวแปร
ที่มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่    
ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ นอยที่สุด คือ 
ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน (Eta = .005, Beta = .006)

จากการวิเคราะหการจํ าแนกพหุกับตัวแปรที่เปนปจจัยดานองคการ ซึ่งประกอบดวย ความรู
ทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และ ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจาก
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ พบวา ทั้งความรูทั่วไป
เกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมแิละ ความคาดหวังในสถานที่ทํ างาน เปนตัวแปรท่ีไมมีความ
สัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจาก
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้

ความรูท่ัวไปเก่ียวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ    ความสัมพันธระหวางความรูทั่วไปเกี่ยว
กับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ กับ ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ใน
การยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ     
พบวาทัง้กอนและหลังการปรับคาตัวแปรอิสระ ผูที่มีความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
มาก มีความพรอมในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยาน นานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) มากกวาผูที่มี
ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมินอย คาเฉลี่ยกอนปรับตัวแปรอิสะ 73.9960 และ 
73.4681 คาเฉล่ียหลังปรับตัวแปรอิสระ 73.9975 และ 73.4654 ตามล ําดับ

ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน   ความสัมพันธระหวางความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน
กับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) พบวา ทั้งกอนปรับและหลังปรับ
คาตัวแปรอิสระ ผูที่มีความคาดหวังตอสถานที่ทํ างานมาก มีความพรอมในการยายที่ทํ าการจาก    
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมอืง)ไปสูทาอากาศยานสวุรรณภูมิ มากกวาผูทีม่คีวามคาดหวัง
ตอสถานที่ท ํางานนอย คาเฉล่ียกอนปรับตัวแปรอิสระ 93.6715 และ 88.5574 คาเฉลี่ยหลังปรับ     
ตัวแปรอิสระ 93.7031 และ 88.5216 ตามล ําดับ
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ขอวิจารณ

ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยภาพรวมพบวา พนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่จะท ําการยายที่ท ําการ
จากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ไปสูทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ มคีวามรูทัว่ไปเกีย่วกบั
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ อยูในระดับมาก โดยมีคาเฉลี่ย .89 แตในประเด็นเกี่ยวกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิมีทํ าเลที่ต้ังเหมาะที่จะเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชียอาคเนย และหอบงัคบัการ
บินที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เปนหอบังคับการบินที่มีความสูงที่สุดในโลก กลุมตัวอยางมีระดับ
ความรูนอยที่สุด โดยมีคาเฉลี่ย .72  ทั้งนี้ อาจเปนเพราะในภูมิภาคเอเชียอาคเนยมีสนามบินที่ได
มาตรฐานระดับโลกอยูเปนจํ านวนมาก เชน ทาอากาศยานนานาชาติชางฮี ของประเทศสิงคโปร 
ประกอบกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิยังกอสรางไมแลวเสร็จ และยังไมไดเปดใชบริการจริง กลุม
ตัวอยางจึงไมแนใจวาทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาคเอเชียอาคเนย และ
หอบังคับการบินที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิจะเปนหอบังคับการบินที่มีความสูงที่สุดในโลก

ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยภาพรวมพบวา พนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่จะท ําการยายที่ท ําการ
จากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ มีความคาดหวังตอ
สถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิอยูในระดับมาก โดยมีคาเฉลี่ย 4.41 แตในประเด็นของ
การมีบริการสถานรับเล้ียงเด็กออน (Nursery) ของเอกชนในบริเวณทาอากาศยาน และมบีริการศูนย
รับเล้ียงเด็ก (Child care center) เปนประเด็นที่กลุมตัวอยางมีความคาดหวังอยูในระดับนอยที่สุด 
โดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 3.22  ทั้งนี้ อาจเปนเพราะพนักงานสวนใหญ รวมท้ังสมาชิกในครอบครัวเลือก
ท่ีจะใชชีวิตประจํ าวันในที่พักอาศัยเดิม ไมไดยายที่พักอาศัยไปอยูใกลทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
บุตรของพนักงานก็ศึกษาเลาเรียนอยูบริเวณใกลกับที่พักอาศัยเดิม และไมมีความจํ าเปนที่จะยาย
บุตรหลานมาอยูในสถานรับเลี้ยงเด็กออนใกลทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
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ปจจัยดานองคการ

1.  ดานการเดินทาง

โดยภาพรวมพบวา กลุมตัวอยางมีความพรอมดานการเดินทางอยูในระดับนอย โดยมี
คาเฉลี่ย 2.12 โดยเฉพาะการเปนหวงเร่ืองเวลาที่ใชในการเดินทางซึ่งอาจทํ าใหมาทํ างานสาย           
เปนประเด็นที่กลุมตัวอยางรอยละ 80 เปนหวงในประเด็นน้ี ท้ังน้ีอาจเปนเพราะ แมวาเสนทางการ
คมนาคมในปจจุบันมีหลากหลายรูปแบบในการเดินทางไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และ        
ทางบริษัทกไ็ดมีการจัดรถรับสงอํ านวยความสะดวกแกพนักงานก็ตาม แตการเดินทางในกรุงเทพฯ
จะประสบปญหาการจราจรติดขัดอยูเสมอ ประกอบกับ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิตั้งอยูไกลจากที่พัก
อาศัยมาก โดยกลุมผูตอบแบบสอบถามรอยละ 64 คาดวาตองใชเวลาในการเดินทางไปทํ างาน    
มากกวา 1 ชั่วโมงสงผลใหกลุมตัวอยางมีความกังวลในเรื่องของเวลาในการเดินทางพอสมควร

 2.  การใชชีวิตประจ ําวัน

โดยภาพรวมพบวา กลุมตัวอยางมีความพรอมดานการใชชีวิตประจํ าวันอยูในระดับ      
ปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ย 2.63 สวนในประเด็นของการรูสึกวารูปแบบการใชชีวิตประจํ าวันจะ
เปลี่ยนไป เปนประเด็นที่กลุมตัวอยางมีความพรอมนอยที่สุด โดยมีคาเฉลี่ย 2.27 ท้ังน้ีอาจเปนเพราะ
กลุมตัวอยางรอยละ 42.8 ตองทํ างานตามเวลาราชการประกอบกับการเดินทางไปท ํางานที่ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิจะตองใชเวลามากขึ้น จึงมีความจํ าเปนตองปรับตัวและปรับตารางเวลาในการใช
ชีวิตประจํ าวันใหม เชน ต่ืนนอนเร็วข้ึน กลับถึงบานชาลง การรับสงบุตรอาจมีการเปลี่ยนแปลงคือ 
สงบุตรเร็วขึ้น แตมารับกลับบานชาลง เปนตน จึงทํ าใหกลุมตัวอยางเห็นวารูปแบบการใชชีวิต
ประจํ าวันจะเปลี่ยนไป

3.  สภาพแวดลอมท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

โดยภาพรวมพบวา กลุมตัวอยางมีความพรอมดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ในระดับปานกลาง โดยมีคาเฉลี่ย 2.95 สวนในประเด็นของความรูสึกวาสภาพแวดลอม
ที่จะเปลี่ยนไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะมีผลตอการดํ ารงชีวิต น้ันกลุมตัวอยางมีความพรอม
นอยที่สุด โดยมีคาเฉลี่ย 2.24 ทั้งนี้อาจเปนเพราะสภาพพื้นที่ของทาอากาศยานสุวรรณภูมิใหญกวา      
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)  มีอุปกรณเครื่องมือที่ทันสมัยมากกวา ประกอบกับ
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อาคารผูโดยสารเปนแบบอาคารเดียว ไมมีการแยกอาคารผูโดยสารเชนเดียวกับ ทาอากาศยานนานา
ชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) พนักงานจึงจํ าเปนตองใชเวลาในการปรับตัว และเรียนรูอยางมากเพื่อให
เขากบัสภาพแวดลอมของทาอากาศยานสวุรรณภูม ิสงผลใหกลุมตัวอยางรอยยละ 64 รูสึกวาสภาพแวด
ลอมที่จะเปลี่ยนไปที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะมีผลตอการด ํารงชีวิต

  4.   ดานท่ีอยูอาศัย

โดยภาพรวมพบวา กลุมตัวอยางมีความพรอมดานที่อยูอาศัยในระดับปานกลาง โดยมี       
คาเฉลี่ย 3.28 ซึ่งในประเด็นของการใหบริษัทฯ ชวยเหลือในการขายบานเกา ซื้อบานใหม เปน
ประเด็นที่กลุมตัวอยางมีความพรอมนอยที่สุด โดยมีคาเฉลี่ย 2.83 ทั้งนี้อาจเปนเพราะกลุมตัวอยาง
สวนใหญยังคงพักอาศัยอยูที่เดิม ไมไดยายไปอยูใกลสนามบินสุวรรณภูม ิ จึงสงผลใหกลุมตัวอยาง
รอยละ 57 เห็นวาไมมีความจํ าเปนที่จะใหทางบริษัทชวยเหลือในการขายบานเกา ซื้อบานใหม

 5.  ดานสวัสดิการ

       โดยภาพรวมพบวา กลุมตัวอยางมีความพรอมดานสวัสดิการในระดับมาก โดยมี       
คาเฉลี่ย 4.23 โดยประเด็นเกี่ยวกับการจัดหาสถานศึกษาส ําหรับบุตรของพนักงานท่ีมีความจํ าเปน    
ซึง่เปนประเด็นทีก่ลุมตัวอยางมคีวามพรอมนอยทีส่ดุ โดยมคีาเฉลีย่ 3.78 ทัง้น้ีอาจเปนเพราะกลุมตัวอยาง
สวนใหญยังคงพักอาศัยอยูที่เดิม ไมไดยายไปอยูใกลสนามบินสุวรรณภูม ิประกอบกับบุตรของกลุม
ตัวอยางไดศึกษาในสถานศึกษาใกลบานอยูแลว  และการที่จะยายสถานศึกษาของบุตรไปใกลกับทา
อากาศยานสุวรรณภูมิ  ซึ่งบิดาหรือมารดาปฏิบัติงานอยูจะทํ าใหบุตรของพนักงานเหลานั้นมีความ
เหนื่อยลาในการเดินทาง  อันจะสงผลตอการศึกษาของบุตร

ผลการทดสอบสมมติฐาน

สมมติฐานที่ 1 พบวา เพศ  ลักษณะงาน และระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไป
ปฏบิติังานทีท่าอากาศยานสวุรรณภูม ิ มคีวามสมัพนัธกบัความพรอมของพนักงาน บริษทั การบนิไทย
จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสู             
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิในขณะที ่อายุ ตํ าแหนง และชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ า ไมมีความสัมพันธ
กบัความพรอมของพนักงาน บริษทั การบนิไทย จํ ากดั (มหาชน) ในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยาน
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นานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และเมื่อพิจารณาตัวแปรแตละตัว    
พบวา

เพศ  มีความสัมพันธ กับความพรอม ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ อยางมีนัยส ําคัญทางสถิติ ทั้งนี้ผลการวิจัยพบวา
เพศชายจะมีความพรอมมากกวาเพศหญิง ทั้งน้ีอาจเปนเพราะ กลุมตัวอยางเปนเพศชาย และมี
ลักษณะงานในดานปฏิบัติการบิน เพราะลักษณะงานสงผลใหพนักงานที่ปฏิบัติงานดานน้ีมีการ
เตรียมพรอมอยูตลอดเวลา เชน นักบินทั้งหมดเปนเพศชายจะตองมีความพรอมในการบินไปสนาม
บินตางๆ ไดตลอดเวลา และพนักงานฝายซอมบํ ารุงอากาศยานซึ่งสวนใหญเปนเพศชายจะตอง
เตรียมพรอมในการซอมบํ ารุงอากาศยานเพ่ือใหเคร่ืองบินพรอมบินไดตามตารางบิน เปนตน  

อายุ จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา อายุของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ไมมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัทการบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ใน
การยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
อยางมีนัยส ําคัญทางสถิติ ทั้งนี้ อาจเน่ืองมาจาก พนักงานทุกวัยไดรับผลกระทบ จากการยายที่ทํ า
การจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ลักษณะงาน จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา ลักษณะงานของพนักงาน บริษัท การบิน
ไทย จํ ากัด (มหาชน) มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สวุรรณภูม ิอยางมนัียส ําคญัทางสถติิ ทัง้น้ีอาจเปนเพราะงานปฏบิติัการภาคพืน้ ปฏบิติัการบนิ และงาน
ในส ํานักงาน เปน 3 ภาระกิจหลักของบริษัทฯ ท่ีจํ าเปนตองไปปฏิบัต ิณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ 
อันเน่ืองมาจากการที่บริษัทฯ ไดเตรียมความพรอมเร่ืองลักษณะงานตางๆ ที่พนักงานจะตองไป
ปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ เชน บริษัทฯ ไดท ําการฝกอบรมเกี่ยวกับอุปกรณใหมที่ใช
ปฏิบัติงาน การแจกคูมือปฏิบัติงาน การพาไปดูสถานที่ท ํางานจริง เปนตน

ต ําแหนง จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา ตํ าแหนง ของพนักงาน บริษัท การบินไทย 
จํ ากัด (มหาชน) ไมมีความสัมพันธกับความพรอม ของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) 
ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
อยางมีนัยส ําคัญทางสถิติ  ทั้งนี้ผลการวิจัยพบวา ตํ าแหนงนักบินมีความพรอมมากที่สุด เน่ืองจาก
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หนาที่ของนักบินหลัก ๆ  คือการปฏิบัติการบินที่ทาอากาศยานนั้น ๆ อยูแลว  การยายสนามบินไป
อยูที่ไหนก็ไมมีผลตอความพรอม เพราะนักบินตองปฏิบัติการบินไปทุกสนามบิน

ชวงเวลาปฏิบัติงานประจ ํา จากผลการทดสอบสมมติฐานพบวา ชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ า 
ของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ไมมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน 
บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ      
(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิอยางมีนัย สํ าคัญทางสถิติ  ท้ังน้ีอาจเปนเพราะ ไมวาจะมี
ชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ าในลักษณะใด ถาอยูในสายงานที่จะตองปฏิบัติหนาที่ที่ทาอากาศยาน   
สุวรรณภูมิ แลวพนักงานที่ปฏิบัติหนาที่ทุกชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ าจะตองไปปฏิบัติงานเหมือน
กันทุกคนจึงทํ าใหชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ าไมมีความสัมพันธกับความพรอมในการยายที่ทํ าการ
ไปยังทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ จากผลการ
ทดสอบสมมติฐานพบวา ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการ
ยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ อยางมี
นัย สํ าคัญทางสถิติ ท้ังน้ีอาจเปนเพราะผลการวิจัยพบวา กลุมตัวอยางรอยละ 75 ใชเวลาในการเดิน
ทางไปทํ างานมากกวา  1 ช่ัวโมง  ทํ าใหระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที ่     
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จะมีผลเกี่ยวเนื่องกับการดํ ารงชีวิตตางๆ ของพนักงานเชน ระยะเวลา     
พักผอน เวลาที่จะใหกับครอบครัว คาใชจายที่เพิ่มขึ้น เน่ืองจากราคาน้ํ ามันที่มีแนวโนมสูงขึ้นทุกวัน 
เปนตน ซึง่สอดคลองกบังานวิจัยของ ของคณะบริหารธุรกิจมหาวิทยาลัยอัสสัมชัญ (2547)  ที่พบวา 
ปญหาเกีย่วกบัการเดินทาง มคีวามสมัพนัธกบัความพรอมในการยายฐานปฏบิติังานไปยงัทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

สมมติฐานที่ 2  ปจจัยดานองคการ ประกอบดวย ความรูทั่วไปเกีย่วกบัทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ
และความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ มีความสัมพันธ กับความพรอม
ของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสู ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
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ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จากผลการทดสอบสมมติฐาน พบวา ความรู
ทั่วไป เกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ไมมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงานบริษัท     
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิอยางมีนัยส ําคัญทางสถิติ  ทั้งนี้อาจเปนเพราะ ในการยายที่ท ํางานตอง
ปรับตัวในทุก ๆ ดาน เชน คาใชจายในการเดินทาง การปรับเวลาในการเดินทาง เปนเร่ืองทีเ่กีย่วกบั
ชีวิตประจํ าวัน แตความรูทีผู่วิจัยไดดํ าเนินการในแบบสอบถามโดยสวนใหญจะเปนความรูทัว่ไปเกีย่วกบั
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ ซึ่งความรูสวนใหญไมมีผลตอการดํ าเนินชีวิตประจํ าวันมากนัก สงผลให
ความรูทัว่ไปเกีย่วกบัทาอากาศยานสวุรรณภูม ิ ไมมคีวามสมัพันธกับความพรอมของพนักงานบริษัท     
การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิจากผลการทดสอบสมมติฐาน
พบวา ความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ ไมมีความสัมพันธกับความ
พรอมของพนักงานบริษทั การบนิไทย จํ ากดั (มหาชน) ในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ อยางมีนัย สํ าคัญทางสถิติ ท้ังน้ีอาจเปนเพราะ
ความคาดหวังเปนเร่ืองของความรูสกึนึกคดิ และคาดการณ แตความพรอมทีท่ ําการศกึษาน้ี เปนความ
พรอมทางดานการเดินทาง ดานการใชชีวิตประจํ าวัน ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
ดานทีอ่ยูอาศยั และดานสวัสดิการ ซึ่งมถีงึ 5 ดาน ทีจ่ะพจิารณาความสมัพนัธกนั จึงท ําใหความคาดหวัง
ตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ ไมมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน
บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ      
(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ



บทท่ี 5

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ

สรุปผลการวิจัย

การศึกษาวิจัยเรื่อง ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยาย
ที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีวัตถุ
ประสงคเพื่อศึกษาความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการ
จากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ มีวัตถุประสงคเพื่อ
ศึกษาถึงปจจัยที่มีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)  
ในการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
โดยศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยดานบุคคลประกอบดวย เพศ อายุ ลักษณะงาน ตํ าแหนง    
ชวงเวลาปฏิบัติงานประจ ํา และระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ และปจจัยดานองคการ ไดแก ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ และความ
คาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

การศึกษาครั้งนี้ ผูวิจัยไดใชกลุมตัวอยาง คือ พนักงาน บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) 
ที่จะยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ 
จํ านวน 390 คน ใชแบบสอบถามเปนเคร่ืองมือในการเก็บรวมขอมูล แลวนํ าขอมูลท่ีไดจากการตอบ
แบบสอบถามของกลุมตัวอยางไปทํ าการประมวลผลดวยคอมพิวเตอร โดยใชโปรแกรมสํ าเร็จรูป 
สํ าหรับสถิติท่ีใชในการวิเคราะหคือการวิเคราะหความแปรปรวน (Analysis of Variance: ANOVA)
และการวิเคราะหการจ ําแนกพห ุ (Multiple Classification Analysis: MCA) โดยก ําหนดคานัยส ําคัญ
ทางสถิติที่ระดับ .05 ผลการวิจัยพบวา

กลุมตัวอยาง สวนใหญเปนเพศชาย รอยละ 63.3 มีอายุระหวาง 30-39ป รอยละ 36.7 
ลักษณะงานปฏิบัติการบิน รอยละ 48.5 ตํ าแหนงระดับ 5-7 รอยละ 36.1 ชวงเวลาที่ปฏิบัติงาน
ประจํ า ทํ างานเปนกะ รอยละ 57.2 และระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที ่      
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ1 ชั่วโมงถึง 1 ช่ัวโมงคร่ึง รอยละ 37.4
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สํ าหรับความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ พบวากลุมตัวอยางมีความรูความเขา
ใจมากโดยมีคาเฉลี่ยเทากับ .89 และมีความคาดหวังมากในสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณ
ภูม ิโดยมีคาเฉลี่ยเทากับ 4.14 นอกจากนี้กลุมตัวอยางมีความพรอมที่จะยายทํ าการจากทาอากาศยาน
นานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิอยูในระดับปานกลางโดยมีคาเฉลี่ยเทา
กับ 2.95

ในขณะที่ผลการทดสอบสมมุติฐานพบวา  เพศ ลักษณะงานและระยะเวลาโดยประมาณใน
การเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีความสัมพันธกับความพรอมของพนักงาน
บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่จะยายท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) 
ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางมีนัยส ําคัญทางสถิติที่ระดับ .05 สวนตัวแปร อาย ุ ตํ าแหนงของ
พนักงานและชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ า  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ และความ
คาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ไมมีความสัมพันธอยางมีนัยทางสถิติกับ
ความพรอมในการยายทีท่ ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ(ดอนเมอืง) ไปสูทาอากาศยานสวุรรณภูมิ

ตารางท่ี 10  สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน

ตัวแปรอิสระ ผลการทดสอบ
เปนไปตาม
สมมติฐาน

ไมเปนไปตาม
สมมติฐาน

1.  ปจจัยสวนบุคคล
1.1  เพศ ✓

1.2  อายุ ✓

1.3  ลักษณะงาน ✓

1.4  ตํ าแหนง ✓

1.5  ชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ า ✓

1.6  ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ ✓

       ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

2.  ปจจัยดานองคการ
2.1  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ✓

2.2  ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ✓
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ขอเสนอแนะ

จากผลการวิจัย  ผูวิจัยไดแบงขอเสนอแนะออกเปน 2 สวน  คือ ขอเสนอแนะจากผลการ
วิจัย และขอเสนอแนะในการวิจัยคร้ังตอไป ดังน้ี

ขอเสนอแนะจากผลการวิจัย

ความรูท่ัวไปเก่ียวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ควรมีการช้ีแจง ประชาสัมพันธ และประกาศ ใหพนักงานทราบโดยทั่วกันอยางเปนทาง
การเกี่ยวกับที่ต้ังที่เหมาะสมของทาอากาศยานสุวรรณภูมิและใหขอมูลรายละเอียดตาง ๆ เชน 
จังหวัดที่ต้ัง สภาพภายในอาคารผูโดยสาร และโครงสรางของสนามบินอื่น ๆ จํ านวนเคร่ือง CTX 
ที่จะใชที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ตลอดจนความสูงของหอบังคับการบินที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

ควรมีการชี้แจง ประชาสัมพันธ และประกาศ ใหพนักงานทราบถึงประโยชนและความ     
จํ าเปนเร่ืองการมีหองเด็กเลนเปนสัดสวนที่อาคารสํ านักงาน ประโยชนและขอดีที่จะมีที่พักผอน      
ใกลเคียง (นอกสนามบิน) ใหเชาพักกอนกลับบาน การมีสถานเลี้ยงเด็กออน( Nursery ) ของเอกชน
ในบริเวณทาอากาศยานสวุรรณภูม ิและศนูยรับเลีย้งเลก็(Child care center)ทีท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ

ความพรอมของพนักงานฯ ในการยายท่ีทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ
(ดอนเมอืง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

               1.  ดานการเดินทาง

                บริษัทฯควรใหคํ าแนะนํ าแกพนักงานในเรื่องการเลือกเสนทางเดินทางไปปฏิบัติงานที่
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ เพราะระยะทางระหวางทาอากาศยานทั้ง 2 แหงอยูหางกันประมาณ 50  
กิโลเมตร ทํ าใหเพิ่มระยะทางในการเดินทางมาปฏิบัติงานส ําหรับพนักงานสวนหนึ่งที่ตั้งรกรากอยู
ในบริเวณใกลกับทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)   โดยการประชาสัมพันธในรูปแบบ
ตางๆ เชน จัดประชุมชี้แจงตอบขอสงสัยใหกับพนักงานที่จะยายไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยาน
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สุวรรณภูมิ  แผนพับช้ีแจงพรอมแนบรายละเอียดของแผนท่ีการเดินทาง  ติดประกาศตามหนวยงาน
ที่จะตองยาย ประกาศเสียงตามสาย จัดกลุมพาพนักงานเดินทางไปดูสถานที่ที่ทาอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ  จัดฝกอบรมหัวหนางานเพ่ือถายทอดขอมูลใหพนักงานรับทราบ  แจงเปนหนังสือเวียน   และ
นํ าขอมูลที่จํ าเปนติดต้ังในระบบ Intranet  แกพนักงาน  โดยแสดงรายละเอียดเกี่ยวกับเรื่องคาใชจาย
ตางๆในการเดินทาง และระยะเวลาที่ใชในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ  
นอกจากน้ี บริษัทควรมีการช้ีแจง ขอปฏิบัติ ในรูปของการตั้งหนวยงานพิเศษส ําหรับใหค ําแนะนํ า
ปรึกษา

2.  ดานการใชชีวิตประจํ าวัน

                บริษัทฯ ควรใหคํ าแนะนํ าในเร่ืองการปรับตัวและวางแผนการใชชีวิตประจํ าวันของ
พนักงานเพื่อใหสามารถแบงเวลาใหกับครอบครัวและการดํ าเนินชีวิตประจํ าวันไดเหมือนกับการ
ปฏิบัติงานที่ทาอากาศนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)   จึงควรประชาสัมพันธในรูปแบบตางๆ เชน          
จัดประชุมชี้แจงตอบขอสงสัยใหกับพนักงานที่จะยายไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ แผน
พับชี้แจงพรอมแนบรายละเอียดของแผนที่การเดินทาง  ติดประกาศตามหนวยงานที่จะตองยาย 
ประกาศเสียงตามสาย พาพนักงานเดินทางไปดูสถานที่ที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จัดฝกอบรม     
หัวหนางานเพื่อถายทอดขอมูลใหพนักงานรับทราบ แจงเปนหนังสือเวียน   และนํ าขอมูลที่จํ าเปน
ติดต้ังในระบบ Intranet  แกพนักงาน  นอกจากน้ี บริษัทฯ ควรมีการช้ีแจง ขอปฏบิติั ในรูปของการ
ตั้งหนวยงานพิเศษใหส ําหรับคํ าแนะนํ าปรึกษา

3.  ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

   บริษัทฯ ควรใหคํ าแนะนํ าพนักงานในเร่ืองการปรับตัวใหเขากับสภาพแวดลอมใน
สถานที่ปฏิบัติงานใหม และเพื่อใหพนักงานไมมีความกังวลใจกับการไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ  อีกทั้งบริษัทฯ ตองพยายามที่จะทํ าใหพนักงานมีความรูสึกมีสวนรวมในการเปด         
ทาอากาศยานแหงใหมดวยความเต็มใจและพรอมที่จะสนับสนุนในทุกๆ ดาน  เพราะทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิเปรียบเสมือนนาตาของประเทศที่คนไทยทุกคนตองพรอมที่จะประชาสัมพันธใหชาว
ตางชาติไดรับรู  จึงควรประชาสัมพันธในรูปแบบตางๆ  เชน  จัดประชุมชี้แจงตอบขอสงสัยใหกับ
พนักงานที่จะยาย ไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ  แผนพับชี้แจงพรอมแนบรายละเอียด
ดานสภาพแวดลอม  ติดประกาศตามหนวยงานที่จะตองยาย ประกาศเสียงตามสาย พาพนักงานเดิน
ทางไปดูสถานที่ท ํางานและบริเวณโดยรอบท่ีทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จัดฝกอบรมหัวหนางานเพ่ือ
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ถายทอดขอมูลใหพนักงานรับทราบ แจงเปนหนังสือเวียน   และน ําขอมูลที่จํ าเปนติดต้ังในระบบ 
Intranet  แกพนักงาน  นอกจากน้ี บริษัทฯ ควรมีการช้ีแจง ขอปฏิบัติ ในรูปของการต้ังหนวยงาน
พิเศษส ําหรับใหค ําแนะนํ าปรึกษา

 4.  ดานท่ีอยูอาศัย

         บริษัทฯ ควรใหคํ าแนะนํ าในเรื่องที่อยูอาศัยเกี่ยวกับการขายบานเกา และซื้อบานใหม
รวมทั้งการชวยเหลือในเร่ืองการจัดหาที่อยูอาศัยใหเชาในราคาพิเศษ เพราะพนักงานบางสวนขาด
ทักษะและประสบการณในการขายบานและซื้อบาน  บริษัทฯ อาจใหเงินชดเชยแกพนักงานในกรณี
ที่ราคาบานที่ขายไดต่ํ ากวาราคาตลาดกอนจะมีการยายสถานที่ปฏิบัติงานเพื่อให พนักงานสามารถ
ซื้อที่อยูใหมได หรือหากพนักงานตองการเชาที่อยูอาศัยบริษัทฯ ก็ควรจะติดตอขอเงื่อนไขพิเศษ
เร่ืองที่อยูอาศัยใหกับพนักงาน หรืออาจประชาสัมพันธในรูปแบบตางๆ   เชน แผนพับช้ีแจง         
ติดประกาศตามหนวยงานที่จะตองยาย  พาพนักงานเดินทางไปดูสถานที่อยูอาศัยบริเวณรอบๆ    
ทาอากาศยานสวุรรณภูมิ ตลอดจนนํ าขอมูลที่จํ าเปนติดต้ังในระบบ Intranet แกพนักงาน

5.   ดานสวัสดิการ

            บริษัทฯ ควรใหคํ าแนะนํ าเกี่ยวกับสวัสดิการในเรื่องการจัดหาสถานศึกษาส ําหรับบุตร
ของพนักงานที่มีความจํ าเปนจะตองยายตามผูปกครอง และเร่ืองเงินเพิ่มพิเศษเน่ืองจากคาใชจาย
สวนตัวและของครอบครัวที่เพิ่มขึ้นเมื่อมีจากการยายสถานที่ปฏิบัติงาน  ทั้งนี้เนื่องจากวาสถานที่
ปฏิบัติงานใหมเปนแหลงที่มีคาครองชีวิตสูงกวาสถานที่เดิม บริษัทฯ อาจใหเงินชวยเหลือในชวง
ระยะเวลาหนึ่ง จนกวาพนักงานจะปรับตัวได  โดยบริษัทฯอาจต้ังกรรมการศึกษาเร่ืองน้ีโดยตรงก็ได 
หรืออาจประชาสัมพันธในรูปแบบตางๆ   เชน แผนพับแนะนํ าสวัสดิการ จัดประชุมช้ีแจงตอบขอ
สงสยัใหกบัพนักงานในเร่ืองสวัสดิการ  ติดประกาศตามหนวยงานทีจ่ะตองยาย  ประกาศเสยีงตามสาย
จัดฝกอบรม หัวหนางานเพื่อถายทอดขอมูลใหพนักงานรับทราบ  แจงเปนหนังสือเวียน   ตลอดจน
นํ าขอมูลที่จํ าเปนติดต้ังในระบบ Intranet  แกพนักงาน
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ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป

1. ควรทํ าการศึกษาความพรอมในการเปลี่ยนวิถีชีวิตของพนักงาน บริษัท การบินไทย 
จํ ากัด ( มหาชน ) โดยศึกษาถึงทัศนคติ  ความพึงพอใจในการท ํางานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิท่ีจะ
มีผลกระทบตอการยายที่ทํ าการซึ่งตองมีการศึกษาทั้งกอนการยายที่ทํ าการและหลังจากการยายที่ท ํา
การของพนักงาน

2. ควรทํ าการศึกษาถึงกลยุทธตางๆ ท่ีบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) นํ ามาบริหาร    
จัดการใหเกดิความพรอมในดานตางๆเกีย่วกบัการยายทีท่ ําการของพนักงานจากทาอากาศยานนานาชาติ
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิโดยใชวิธสีมัภาษณผูบริหารระดับสงู เพ่ือใหได
ขอมูลในเชิงลึกมากยิ่งขึ้น
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แบบสอบถาม

เร่ือง

“ความพรอมของพนักงานบริษัท  การบินไทย จํ ากัด (มหาชน)ในการยายท่ีทํ าการ
จากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม”ิ

ผูดํ าเนินการศึกษา

นายวิกรม อารีราษฎร นิสิตปริญญาโท สาขาบริหารรัฐกิจ
ภาควิชารัฐศาสตรและรัฐประศาสนศาสตร มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร

แบบสอบถามฉบับนี้ มีวัตถุประสงคเพื่อใหไดขอมูลเกี่ยวกับ “ ความพรอมของพนักงาน
บริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอน
เมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม”ิ โดยแบบสอบถามแบงออกเปน 4 สวน ดังน้ี

สวนที่ 1  ค ําถามเกี่ยวกับขอมูลสวนบุคคล
สวนที่ 2  คํ าถามเกี่ยวกับความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
สวนที่ 3  คํ าถามเกี่ยวกับความคาดหวังตอสถานที่ท ํางาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
สวนที่ 4  คํ าถามเกี่ยวกับความพรอมของพนักงานบริษัทการบินไทย จํ ากัด (มหาชน)ใน

การยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ(ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

 ผูวิจัยขอขอบคุณผูตอบแบบสอบถามทุกทาน ซึ่งขอมูลที่ไดรับจะเปนประโยชนที่จะ
สะทอนถึงเรื่องความพรอมของพนักงานของบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ที่จะยายที่ท ําการ
จากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ รวมทั้งหนวยงานที่
เกี่ยวของในกรณีที่จะมีการยายทาอากาศยานจากแหงหนึ่งไปสูอีกแหงหนึ่งในอนาคต ท้ังน้ีคํ าตอบ
ของทานจะไมเปนผลเสียตอทาน
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สวนท่ี 1  ขอมูลสวนบุคคลของผูตอบแบบสอบถาม

คํ าช้ีแจง   โปรดขีดเคร่ืองหมาย ! ลงในวงเล็บหนาขอความท่ีตรงกับความเปนจริงของทานใหมาก
ที่สุด หรือเติมขอความลงในชองวาง

1. เพศ
(   ) 1. ชาย               (   ) 2. หญิง

2. อาย ุ………….ป

3. ลักษณะงาน
(   ) 1.ปฏิบัติการภาคพื้น            (   ) 2.ปฏิบัติการบิน
(   ) 3.ท ํางานที่ส ํานักงาน

4. ต่ํ าแหนง
(   ) 1.ระดับ 1 - 4 (   ) 2. ระดับ 5 - 7
(   ) 3. ระดับ 8 - 10 (   ) 4. นักบิน
(   ) 5. พนักงานตอนรับบนเคร่ืองบิน

5. ชวงเวลาปฏิบัติงานประจํ า
                            (   ) 1.ทํ างานเปนกะ             (   ) 2.ตามเวลาราชการ

6. ระยะเวลาโดยประมาณในการเดินทางไปปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
              (   ) 1. นอยกวา 1 ช่ัวโมง                (   ) 2.   1 ชั่วโมงถึง 1 ช่ัวโมงคร่ึง
              (   ) 3. มากกวา1 ชั่วโมงครึ่งถึง 2 ช่ัวโมง (   ) 4.  มากกวา 2 ชั่วโมงขึ้นไป
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สวนท่ี 2  ความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

คํ าช้ีแจง   โปรดขีดเคร่ืองหมาย ! ลงในชองขอความที่ตรงกับความรูของทานใหมากที่สุด

คํ าถาม ใช ไมใช
1. พระบาทสมเด็จพระเจาอยูหัวไดเสด็จพระราชดํ าเนินทรงประกอบพิธีวาง
ศิลาฤกษอาคารผูโดยสาร  ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
2. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีพื้นที่มากกวาทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอน
เมือง)
3. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิพรอมเปดบริการใหผูโดยสารใชอยางเปนทางการ
แลว
4. ทาอากาศยานสวุรรณภูมิเร่ิมโครงการมามากกวาสบิป
5. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิไดริเร่ิมโครงการสมัยรัฐบาลของ พ.ต.ท. ทักษิณ    
ชินวัตร
6. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีทํ าเลที่ตั้งเหมาะที่จะเปนศูนยการบินในภูมิภาค
เอเชียอาคเนย
7. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิต้ังอยูในเขตจังหวัดสมุทรปราการ
8. สภาพโดยรอบทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนบริเวณที่มี่พื้นที่คอนขางสูงนํ ้า
ไมสามารถทวมถึง
9. ทาอากาศยานสุวรรณภูมิจะมีทางวิ่งขึ้นลงส ําหรับเคร่ืองบินมากกวา
ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) เมื่อการกอสรางเสร็จสมบูรณ
10. เคร่ือง CTX เปนเคร่ืองท่ีใชในการตรวจเอกซเรยสัมภาระผูโดยสารท่ีจะเดิน
ทางโดยเคร่ืองบิน
11. เครื่อง CTX ผลิตในประเทศไทย
12. เคร่ือง CTX ที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิมีจํ านวน 26 เคร่ือง
13.รัฐบาลไมมีโครงการกอสรางระบบรถไฟฟาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
14. โครงการเชื่อมตอรถไฟจากสถานีมักกะสันตรงสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
สรางเสร็จเรียบรอยแลว
15. มีรถไฟฟาใตดินวิ่งถึงทาอากาศยานสุวรรณภูมิแลว
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คํ าถาม ใช ไมใช
17. หอบังคับการบินที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิเปนหอบังคับการบินที่มีความสูง
ที่สุดในโลก

18. ศูนยควบคุมการเกิดวินาศกรรมหรือ CCC (Crisis Control Center) คือหองท่ี
จะใชควบคุมและบัญชาการเมื่อมีวิกฤตการณตางๆ เชน การปลนเคร่ืองบิน
19. ศูนยควบคุมรักษาความปลอดภัย คือ หองควบคุมรักษาความปลอดภัย โดย
เปนศูนยกลางส ําหรับการควบคุมระบบรักษาการความปลอดภัยตาง ๆ ของ
สนามบิน เชน ระบบกลองวงจรปด (CCTV)
20.ระบบบริการขอมูล คือ ระบบที่เปนตูแสดงผลทางดานขอมูลแกผูโดยสาร
และบุคคลทั่วไปที่เกี่ยวกับขอมูลเที่ยวบิน ขอมูลสนามบิน แผนผังสนามบิน    
ขอมูลสายการบิน ส่ิงอํ านวยความสะดวก แหลงรานคา รานอาหาร การเดินทาง
และอื่น ๆ
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สวนท่ี 3  ความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

คํ าช้ีแจง   โปรดขีดเคร่ืองหมาย ! ลงในชองของขอความที่ตรงกับความคาดหวังของทานมากที่สุด

ขอความ ระดับความคาดหวัง
มาก
ท่ีสุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ท่ีสุด

1. มีแพทย พยาบาลดูแลตลอด 24 ช่ัวโมง
2. มีอาหารราคาถูกขายใหพนักงาน
3. มีหองสมุดที่ทันสมัยไวบริการ

4. มีสโมสรพนักงานการบินไทย
5. มีหองออกก ําลังกายที่ไดมาตรฐาน
6. มีรถรับ-สงวิ่งภายในทาอากาศยานผานส ํานักงาน
7. มีรานสะดวกซื้อ
8. มีรานสวัสดิการพนักงาน
9. มีหองเด็กเลน เปนสัดสวนที่อาคารส ํานักงาน
10. มีธนาคาร / ตู ATM ที่อาคารส ํานักงาน
11. มีที่พักผอนกอนกลับบานเมื่อออกกะกลางคืนหรือเชา
12. มีที่พักผอนบริเวณใกลเคียง (นอกสนามบิน) ใหเชาพัก
กอนกลับบาน
13. มีบริการสถานรับเลี้ยงเด็กออน(Nursery) ของเอกชนใน
บริเวณทาอากาศยานฯ
14. มีบริการศูนยรับเลี้ยงเด็ก (Child care center) ของเอกชน
ในบริเวณ ทาอากาศยานฯ
15. มีการจัดเคร่ืองลงเวลาทํ างานไวใกลสถานที่ท ํางานหรือ
ใกลท่ีจอดรถ
16. การจัดอาคารสถานที ่ของบริษัท การบินไทย ท ําใหภาพ
ลักษณของบริษัทฯ ดูดีข้ึน
17.ท ําใหพนักงานมีความรูสึกภูมิใจในสถานที่ท ํางานใหม
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ระดบัความคาดหวังขอความ
มาก
ท่ีสุด มาก ปาน

กลาง นอย นอย
ท่ีสุด

18. มีความมั่นคงปลอดภัยในการท ํางานและมีระบบ
เทคโนโลยี ที่ทันสมัยในสถานที่ทํ างาน
19.ไดรับการยอมรับจากกลุมสายการบินพันธมิตรมากขึ้น
20.สามารถแขงขันกับทาอากาศยานในภูมิภาคเอเชียอาคเนย
ได
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สวนท่ี 4   ความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายท่ีทํ าการ
         จากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

คําชี้แจง  เมื่อมีการยายที่ทํ าการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสู       
ทาอากาศยานสุวรรณภูมิทานมีความพรอมตอการยายในดานตาง ๆ เหลาน้ีอยางไร โปรดทํ า    
เครื่องหมาย !   ลงในชองที่ตรงกับความพรอมของทานมากที่สุด

ระดบั ความพรอม
ความพรอม มากที่

สุด มาก ปาน
กลาง นอย นอย

ท่ีสุด
ดานการเดินทาง
1. ทานเปนหวงเร่ืองการเดินทางไปทํ างาน

2. ทานรูสึกวาการเดินทางมีความปลอดภัย

3. คาใชจายในการเดินทาง จะเปนปญหาสํ าหรับทาน
4. ทานเปนหวงเร่ืองเวลาท่ีใชในการเดินทางซ่ึงอาจทํ าให
ทานมาท ํางานสาย
5. ทานรูสึกวาการเดินทางมาท ํางานท ําใหทานมีความ
ความเหนื่อยลา
การใชชีวิตประจ ําวัน
6. ทานไมมีปญหาในเร่ืองท่ีพัก / ที่อยูอาศัย

7. ทานสามารถมีเวลาใหกับครอบครัวไดเหมือนเดิม
8. ทานคิดวารูปแบบการใชชีวิตประจํ าวันจะทํ าใหเกิดผล
กระทบ
9. ทานไมไดรับผลกระทบในการเปลี่ยนสถานพยาบาล
จากเดิมที่เคยรักษาไปเปนสถานพยาบาลใหม
10. ทานไมมีปญหาในการรับสงครอบครัว
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ระดบั ความพรอม
ความพรอม มากที่

สุด มาก ปาน
กลาง นอย นอย

ท่ีสุด
 ดานสภาพแวดลอมที่ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
11. ทานไมรูสึกกังวลใจกับการไปท ํางานที่ทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ
12. ทานรูสึกพึงพอใจในทาอากาศยานสุวรรณภูมิมาก
กวา ทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)
13. ทานรูสึกภูมิใจกับความทันสมัยของทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ
14. ทานรูสึกวาสภาพแวดลอมที่จะเปลี่ยนไปที่ทาอากาศ
ยานสุวรรณภูมิจะมีผลตอการดํ ารงชีวิตของทานใน
อนาคต
15. ทานรูสึกพอใจกับเคร่ืองอํ านวยความสะดวกที่มีไว
บริการพนักงาน
 ดานท่ีอยูอาศัย
16. ทานจํ าเปนตองใหบริษัทฯ ชวยเหลือเร่ืองการจัดหาท่ี
อยูที่อาศัยใหเชาซื้อในราคาพิเศษ
17. ทานจํ าเปนตองใหบริษัทฯ ชวยเหลือเร่ืองการจัดหาท่ี
อยูที่อาศัยใหเชาในราคาพิเศษ
18. ทานไมจํ าเปนตองใหบริษัทฯ ชวยเหลือในเร่ืองขาย
บานเกา ซื้อบานใหม
19. ทานมีความตองการที่จะใหบริษัทฯ หาแหลงเงินกู
อัตราดอกเบ้ียต่ํ า / กูไดเต็มวงเงินส ําหรับซื้อบานใหม
20. บริษัทฯ ควรนํ าโครงการหมู บานการบินไทย  
พิจารณาอีกครั้ง  โดยใหสหกรณมาดูแลเร่ืองการกูเงิน
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ระดบั ความพรอม
ความพรอม มาก

ท่ีสุด
มาก

ปาน
กลาง

นอย
นอย
ท่ีสุด

ดานสวัสดิการ
21. บริษัทควรจัดหาสถานศกึษาส ําหรับบุตรของ
พนักงานที่มี ความจํ าเปน
22. บริษัทควรมีเงินเพ่ิมพิเศษเน่ืองจากคาใชจายของ
สวนตัวและครอบครัวที่เพิ่มขึ้นเนื่องจากการยายสถานที่
ท ํางาน
23. บริษัทควรเพิ่มสวัสดิการดานการเงินพิเศษและเพิ่ม
เติมที่มคีวามสํ าคัญตอคาใชจายของทานเชน เงินชวย
เหลือคานํ ้ามัน คาทางดวน เปนตน
24. บริษัทควรจัดโครงการประกันภัยท่ีมีความจํ าเปนตอ
ชีวิตของทาน เชน ประกันอุบัติเหตุ ประกันสุขภาพ
เปนตน
25. บริษัทควรจัดหารถรับสงพนักงานใหครอบคลุม
เสนทางสายหลักที่จะเขาสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
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ขอเสนอแนะ………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
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ภาคผนวก ข
การแปลผลคะแนนของแบบสอบถาม
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ตารางผนวกท่ี ข1  แสดงคาจํ านวน รอยละ ของคะแนนประเภทความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิ

คะแนน จํ านวน (n = 390) รอยละ  (100.0)

11.00  2  .5
12.00  5 1.8
13.00  7 3.6
14.00 12 6.7
15.00 22 12.3
16.00 29 19.7
17.00 64 36.2
18.00 84 57.7
19.00 98 82.8
20.00 67 100.0

       X    =   17.79                                        S.D.  =   1.88

คะแนนต้ังแต 11.00 ถึง 15.00 มีความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
ในระดับนอย จํ านวน 48 คน

คะแนนต้ังแต 16.00 ถึง 20.00 มีความรูทั่วไปเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูมิ
ในระดับมาก จํ านวน 342 คน
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ตารางผนวกท่ี ข2  แสดงคาจํ านวน รอยละ ของคะแนนประเภทความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน
                              ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

คะแนน จํ านวน (n = 390) รอยละ  (100.0)

42.00 1                              .3
43.00 1 .3
47.00 1 .3
51.00 1 .3
55.00 1 .3
56.00 1 .3
57.00 1 .3
59.00 2 .5
60.00 1 .3
61.00 3 .8
62.00  2 .5
63.00 4  1.0
64.00 5  1.3
65.00 1  .3
66.00 3  .8
67.00 3  .8
69.00 4 1.0
70.00 5  1.3
71.00 5  1.3
72.00 13  3.3
73.00 9  2.3
74.00 10  2.6
75.00 14  3.6
76.00 11 2.8
77.00 11  2.8
78.00 10  2.6
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ตารางผนวกท่ี ข2  (ตอ)

คะแนน จํ านวน (n = 390) รอยละ  (100.0)
79.00 16  4.1
80.00 16  4.1
81.00 17  4.4
82.00 11  2.8
83.00 11  2.8
84.00 11  2.8
85.00 14  3.6
86.00 13  3.3
87.00 15  3.8
88.00 20  5.1
89.00 18  4.6
90.00 13  3.3
91.00 12  3.1
92.00 8   2.1
93.00 7 1.8
94.00 10  2.6
95.00 9  2.3
96.00 5 1.3
97.00 4 1.0
98.00 7  1.8
99.00 2               .5
100.00 28 7.2

X    =   82.90                                        S.D.  =   10.63
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คะแนนต้ังแต 42.00 ถึง 76.00 มีความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยาน    
สุวรรณภูมิในระดับนอย จํ านวน 102 คน

คะแนนต้ังแต 77.00 ถึง 100.00 มีความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยาน   
สุวรรณภูมิในระดับมาก จํ านวน 278 คน

ตารางผนวกท่ี ข3  แสดงคาจํ านวน รอยละ ของคะแนนประเภทความพรอมของพนักงานบริษัท
                 การบินไทย จํ ากัด (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติ
                 กรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

คะแนน จํ านวน (n = 390) รอยละ  (100.0)                 
54.00 1 .3
57.00 1 .3
58.00 1 .3
59.00 2 .5
61.00 1     .3
63.00 2      .5
64.00 5      1.3
65.00 2     .5
66.00 2    .5
67.00 3    .8
68.00 2   .5
69.00 2 .5
70.00 4 1.0
71.00 4 1.0
72.00 5 1.3
73.00 6 1.5
74.00 7 1.8
75.00 7 1.8
76.00 5 1.3
77.00 7 1.8
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ตารางผนวกท่ี ข3  (ตอ)

คะแนน จํ านวน (n = 390) รอยละ  (100.0)

78.00 7 1.8
79.00 6 1.5
80.00 4 1.0
81.00 8 2.1
82.00 15 3.8
83.00 5 1.3
84.00 5 1.3
85.00 13 3.3
86.00 12 3.1
87.00 13 3.3
88.00 7 1.8
89.00 11 2.8
90.00 10 2.6
91.00 3 .8
92.00 14 3.6
93.00 15 3.8
94.00 7 1.8
95.00 12 3.1
96.00 13 3.3
97.00 8 2.1
98.00 8 2.1
99.00 9 2.3
100.00 9 2.3
101.00 9 2.3
102.00 5 1.3
103.00 9 2.3
104.00 11 2.8
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ตารางผนวกท่ี ข3  (ตอ)

คะแนน จํ านวน (n = 390) รอยละ  (100.0)

105.00 7 1.8
106.00 14 3.6
107.00 9 2.3
108.00 6 1.5
109.00 2 .5
110.00 2 .5
111.00 5 1.3
112.00 4 1.0
113.00 4 1.0
114.00 4 1.0
115.00 2 .5
116.00 3 .8
117.00 2 .5
118.00 2 .5
119.00 1 .3
120.00 1 .3
121.00 2 .5
124.00 1 .3
125.00 2  .5

       X    =   91.27                                        S.D.  =   13.93

คะแนนต้ังแต 54.00 ถึง 90.00 มีความพรอมของพนักงานบริษทั การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิในระดับนอย จํ านวน 185 คน
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คะแนนต้ังแต 91.00 ถึง125.00 มีความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด 
(มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปสูทาอากาศยาน
สุวรรณภูมิในระดับมาก จํ านวน 205 คน



ภาคผนวก ค
คาความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม
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แสดงวิธีหาคาความเชื่อมั่นของความรูทั่วไปเกี่ยวกบัทาอากาศยานสวุรรณภูมิ โดยใชสูตร 
KR20 ซึ่งไดจากการทดลองใชแบบสอบถามจ ํานวน 30 ชุด ไดดังน้ี

สูตร KR20 ในการคํ านวณที่ใชหาคาความเชื่อมั่น

rtt   =  1k
k
−     1 -  2S

pq∑  

เม่ือ rtt คือ คาความเชื่อมั่น
k คือ จํ านวนขอของคํ าถาม
p คือ คาความยากของค ําถามในแตละขอซึ่งหาไดจาก

จํ านวนคนท่ีตอบถูก
จํ านวนคนท้ังหมด

q! คือ 1-p

∑ pq !!คือ ผลรวมของผลคูณคาความยากรายขอ(p) กับ q

S2  คือ ความแปรปรวนของคะแนนรวมทั้งหมดที่ไดจากการทดสอบซึ่งหาไดจากสูตร

 S2 =  1n
1
−

โดยคาคะแนนความรูเกี่ยวกับทาอากาศยานสุวรรณภูม ิของแตละชุดคํ าถามตั้งแตชุดที ่1-30
มีดังน้ี

17 20 11 20 11 19 17 19 17 20
20          20         19          17          15         17          17         16         18           19
17 18  19 19 19 16 13 20 19 19

( ∑ Χ )2
∑ 2!"! -

n
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ซึ่งชุดของคะแนนทั้ง 30 ชุด มีคาความแปรปรวนรวมของคะแนนท้ังหมด (S2) = 6.0414       
และไดคา ∑ pq  = 1.9842 โดยไดแสดงการกํ าหนดคา p (คาความยากรายขอ) และ q ของคํ าถามใน
แตละขอตั้งแตขอ  1 - 20 ดังตาราง

ตารางผนวกท่ี ค1   การกํ าหนดคาความยากรายขอของค ําถามตอความรูเกี่ยวกับทาอากาศยาน
                 สุวรรณภูมิ

ขอ จํ านวนคนที่ตอบถูก p q pq
1
2
3
4
5
6
7
8
9
10
11
12
13
14
15
16
17
18
19
20

27
30
30
24
25
23
22
30
24
28
30
22
26
28
29
23
25
28
27
27

0.90
1.00
1.00
0.80
0.83
0.76
0.73
1.00
0.80
0.93
1.00
0.73
0.86
0.93
0.96
0.76
0.83
0.93
0.90
0.90

0.10
0
0

0.20
0.17
0.24
0.27

0
0.20
0.07

0
0.27
0.14
0.07
0.04
0.24
0.17
0.07
0.10
0.10

0.0900
0
0

0.1600
0.1400
0.1824
0.1971

0
0.1600
0.0651

0
0.1971
0.1204
0.0651
0.0384
0.1824
0.1411
0.0651
0.0900
0.0900

∑ pq 1.9842
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แทนคาในสูตร KR20

20 1.9842
rtt      = 20-1

1 -
6.0414

         = (1.0526) (1-0.3284)
= (1.0526) (0.6716)
= 0.7069

จากการค ํานวณโดยใชสูตร KR20 ไดคาความเช่ือม่ันของชุดคํ าถามของความรูเกี่ยวกับ
ทาอากาศยานสุวรรณภูม ิเทากับ  0.7069
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ตารางผนวกท่ี ค2  แสดงคาความเชื่อมั่นของความคาดหวังตอสถานที่ทํ างาน ณ ทาอากาศยาน
                สุวรรณภูมิ

Item Corrected  Item
Total  Correlation

Alpha  if
 Item  Deleted

1 .0748 .9112
2 .6047 .9106
3 .6897 9090
4 .5217 .9124
5 .3772 .9154
6 .4746 .9134
7 .6690 .9098
8 .7484 .9079
9 .8019 .9047
10 .5775 .9125
11 .5798 .9111
12 .4183 .9152
13 .8023 .9047
14 .7863 .9052
15 .5679 .9114
16 .3726 .9160
17 .4399 .9143
18 .4261 .9143
19 .5438 .9120
20 .4444 .9144

Reliability Coefficients N of  Cases  =  30.0  N of Items = 20 Alpha =   .9154
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ตารางผนวกท่ี ค3  แสดงคาความเช่ือม่ันของความพรอมของพนักงานบริษัท การบินไทย จํ ากัด
                (มหาชน) ในการยายที่ท ําการจากทาอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ (ดอนเมือง)
                ไปสูทาอากาศยานสุวรรณภูมิ

Item Corrected  Item
Total  Correlation

Alpha  if
Item  Deleted

1 .7390 .8955
2 .2515 .9053
3 .6301 .8981
4 .6394 .8977
5 .6517 .8974
6 .7972 .8936
7 .7322 .8954
8 .7382 .8957
9 .5947 .8991
10 .7169 .8966
11 .7341 .8954
12 .0662 .9123
13 .0150 .9107
14 .3331 .9045
15 .2345 .9058
16 .7155 .8963
17 .7893 .8943
18 .0048 .9106
19 .4008 .9034
20 .4970 .9010
21 .3011 .9049
22 .5034 .9010
23 .4991 .9013
24 .4866 .9017
25 .5194 .9017

Reliability Coefficients N of  Cases = 30.0 N of  Items = 25 Alpha =   .9046
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