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การวจิยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พือ่ 1) เพือ่ศึกษาและวิเคราะห์การจดัการปัจจยัความเส่ียงในการ
ปฏิบตัิการบินดา้นมนุษย ์2) เพือ่ศึกษาและวเิคราะห์ปัจจยัความเส่ียงดา้นภารกิจ และ 3) เพื่อพฒันาการ
บริหารจดัการปัจจยัความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละดา้นภารกิจ ประชากรที่ใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี คือ นักบิน
ล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ จ านวน 70 คน เคร่ืองมือที่ใชใ้นการวจิยั คือ แบบสอบถาม สถิติที่ใช้
ในการวเิคราะห์ขอ้มูล ไดแ้ก่ ค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวเิคราะห์แบบ 
T-test การวเิคราะห์ค่าความแปรปรวนแบบทางเดียว (One Way ANOVA)  
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อายุระหว่าง 31–35 ปี สถานภาพแต่งงาน มีระยะเวลาที่รับราชการ 7–9 ปี มีชั่วโมงบินเฉพาะแบบ
ระหว่าง 501–750 ชัว่โมงบิน ท าการบิน 2–3 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ ไดรั้บการอบรมหลกัสูตรนิรภยัการบิน 
แต่ไม่เคยท างานเก่ียวกบันิรภยัการบิน และเคยประสบกบัเหตุการณ์อากาศยานอุบติัเหตุ  

ส่วนปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการรวมทั้งภารกิจ ไดแ้ก่ 
ดา้นครอบครัว สุขภาพ การท างาน และวินัยในการบิน นักบินไม่เคยเกิดพฤติกรรม แต่ส าหรับดา้น
การตระหนักรู้ในการบินนักบินมีพฤติกรรมเกิดปัจจยัเส่ียงน้อยมาก ในดา้นการบินเดินทางนักบิน 
ไม่ค่อยเกิดปัจจยัเส่ียง แต่ส าหรับดา้นการบินกลางคืน การบินเคร่ืองวดัประกอบการบิน การบินรับ–ส่ง
บุคคลส าคญั และการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั นกับินเกิดปัจจยัเส่ียงเป็นบางคร้ัง 
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The purposes of this research are 1) to study and analyze the risks of human factors in the 
flight operations 2) to study and analyze the risks of the missions and 3) to improve the risk 
management of the human factors and missions.  The finite populations for this research are the  
70 Wing 6 Royal Thai Air Force pilots. The tool used to collect data is the questionnaire.The 
statistics used for data analysis were frequency, percentage, average, standard deviation. T-test 
analysis and analysis of variance one-way (One Way ANOVA). 

The results of the demographic analysis showed that most of the respondents were the 
married co-pilots, range Flight Lieutenant, age between 31 and 35 years old, 7 to 9 years work 
experience in Royal Thai Air Force, flying hour on the type of aircraft between 501 to 750 hours, 
flying on average 2 to 3 flights per week and attended in aviation safety training course but never 
worked on aviation safety and experienced with the aircraft accident. 

The risks of flying operations by human factors, management and flight mission including 
family, health, work and flight discipline were not caused the risk to the pilots. However, for the 
situation awareness of flying pilots was behaving very little risk.  For the Visual Flight Rule, there 
was not a risk factor. But for night flying, Instrument Flight Rule, VVIP & VIP flight and aviation 
rescue, there were sometimes a risk factor. 
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บทน ำ 

 
1.1ก  ควำมเป็นมำและควำมส ำคญั 

 ภารกิจส าคญัของทหารตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย คือ การพิทกัษ์รักษาไวซ่ึ้ง
สถาบนัพระมหากษตัริย ์เอกราช และการปกครองระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษตัริย ์   
ทรงเป็นประมุข โดยมีองคก์รซ่ึงมีหน้าที่รับผิดชอบในการใชก้ าลังทางอากาศ คือ กองทพัอากาศ 
ภารกิจและหนา้ที่ส าคญัระดบัประเทศตอ้งอาศยัหน่วยงานหลายหน่วยงานที่ตั้งขึ้นภายในกองทพัอากาศ
เพือ่ที่จะด าเนินภารกิจของกองทพัไดส้มบูรณ์ นอกจากนั้นยงัมีภารกิจอ่ืน ๆ ของกองทพัอากาศอีก
มากมาย รวมถึงการช่วยเหลือประชาชนในกรณีไดรั้บความเดือดร้อน หรือไดรั้บการร้องขอจากรัฐบาล
ซ่ึงเป็นภารกิจดา้นพลเรือน เช่น การท าฝนหลวง การดบัไฟป่าที่กองทพัอากาศไดก้ระท ามาจนถึง
ปัจจุบนัในยามที่ประเทศปราศจากสงคราม นอกจากนั้นยงัมีภารกิจดา้นพลเรือนอีกมากมายซ่ึง
กองทพัอากาศจดัขึ้นเพือ่เป็นการเสริมสร้างความเขา้ใจ และก่อให้เกิดความร่วมมือกนัระหว่างพล
เรือนและทหาร และภารกิจที่ส าคญัที่สุดที่รัฐบาลมอบหมายให้กองทพัอากาศด าเนินงาน คือ จดั
อากาศยานเป็นพระราชพาหนะถวายภารกิจ การบินรับ-ส่ง เสด็จ ฯ พระบรมวงศานุวงศ ์หรือผูป้ฏิบตัิ
หนา้ที่แทนพระองคแ์ละพระราชอาคนัตุกะ เสด็จพระราชด าเนินแปรพระราชฐานไปประทบัแรม
ในพื้นที่ต่างจงัหวดัเพื่อเยีย่มเยยีนราษฎรทัว่ทุกภาคของประเทศ หรือเสด็จพระราชด าเนินไปทรง
ประกอบพระราชกรณียกิจในพื้นที่ต่าง ๆ นอกพระราชฐาน รวมทั้งการท าภารกิจล าเลียงทางอากาศ
อ่ืน ๆ ตามค าสัง่กองทพัอากาศ 
 ตามพระราชบญัญตัิจดัระเบียบบริหารราชการกลาโหม พ.ศ. 2551 มาตรา 21 ก าหนดภารกิจ
ใหก้องทพัอากาศมีหนา้ที่เตรียมก าลงักองทพัอากาศ ป้องกนัราชอาณาจกัร และด าเนินการเก่ียวกบั
การใชก้ าลงัทางอากาศ ตามอ านาจหนา้ที่ของกระทรวงกลาโหม โดยมีผูบ้ญัชาการทหารอากาศ เป็น
ผูบ้งัคบับญัชารับผดิชอบ กองทพัอากาศมีบทบาทอ านาจหน้าที่ในฐานะเป็นเคร่ืองมือของรัฐ และ
เป็นส่วนหน่ึงในพลงัอ านาจของชาติที่มีอากาศยานหรือเคร่ืองบินเป็นยทุโธปกรณ์ 
 ก าลังทางอากาศ เป็นขีดความสามารถอันเน่ืองจากเทคโนโลยีทางอากาศ และบุคคล              
ที่เ ก่ียวข้องกับการท างานในอากาศ ซ่ึงเทคโนโลยีทางอากาศได้มาจากความก้าวหน้าทาง
วทิยาศาสตร์ที่ก่อใหเ้กิดการประดิษฐค์ิดคน้เป็นอาวธุทางอากาศ ไดแ้ก่ อากาศยาน อาวุธที่ติดไปกบั
อากาศยานขีปนาวธุทางยทุธศาสตร์ รวมไปถึงสนามบิน บริการทางการบิน เคร่ืองช่วยเดินอากาศ                                    
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ระบบอาวธุที่ติดไปกบัอากาศยาน และฐานปล่อยขีปนาวุธ ซ่ึงการบินเป็นกิจกรรมที่ตอ้งลงทุนสูง 
และใช้เทคโนโลยีควบคู่กันไปกับความสามารถของมนุษย ์เทคโนโลยีทางด้านการบินพฒันา
กา้วหน้าไปตลอดเวลาจากฝีมือมนุษยซ่ึ์งเป็นผูส้ร้าง แต่บางคร้ังมนุษยผ์ูใ้ชเ้ทคโนโลยทีี่สร้างขึ้น
กลบัไม่เขา้ใจหรือตามไม่ทนัจนตอ้งประสบกบัปัญหา เกิดความผดิพลาดขึ้นจนถึงขั้นอุบติัเหตุ ทั้งน้ี
เน่ืองจากมนุษยมี์ความแตกต่างกนัในแต่ละคน ทั้งบุคลิกภาพ ความสามารถ ทกัษะ ความช านาญ
เช่ียวชาญ และประสบการณ์ 
 การปฏิบติัภารกิจการบินของกองทพัอากาศแต่ละเที่ยวบินนั้น ยอ่มตอ้งมีความเส่ียงต่อการ
เกิดอากาศยานอุบติัเหตุ ซ่ึงเม่ือเกิดขึ้นในแต่ละคร้ังจะท าให้เกิดการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสิ์น
อย่างมากมาย รวมทั้งสภาพจิตใจของผูท้ี่ตอ้งสูญเสียบุคคลอันเป็นที่รักไป ไม่ว่าจะเป็นนักบิน 
ลูกเรือ ผูโ้ดยสาร และอาจรวมถึงประชาชนในพื้นที่ที่เกิดอุบติัเหตุดว้ย กิจกรรมนิรภยัการบินจึงเป็น
งานที่มีความส าคญัเป็นอยา่งยิง่ของกองทพัอากาศ ที่จะตอ้งด าเนินการควบคู่ไปพร้อมกบัการปฏิบติั
ภารกิจการบิน 
 จากนโยบายผูบ้ญัชาการทหารอากาศ พ.ศ. 2559 นโยบายเฉพาะที่ 3 ดา้นยทุธการ และการฝึก
ขอ้ 3.6 เสริมสร้างกองทพัอากาศใหเ้ป็นองคก์ารแห่งความปลอดภยัและก าหนดมาตรการในการก ากบั
ดูแลการปฏิบติัภารกิจ ใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยัโดยผูบ้งัคบับญัชาทุกระดบัชั้นตอ้งให้
ความส าคญักบังานนิรภยัและก าลงัพลทุกคน ตอ้งมีส่วนร่วมในการป้องกนัอุบติัเหตุมุ่งเน้นการป้องกนั
อุบตัิเหตุเชิงรุก ทั้งน้ีจากนโยบายดงักล่าว ส านกังานนิรภยัทหารอากาศ  ก็ไดก้  าหนดนโยบายนิรภยั
การบิน กองทพัอากาศ ให้น าหลกัการจดัการความเส่ียง (Operation Risk Management; ORM) มาใช้
ควบคุมการปฏิบติัการบินของหน่วยบินอยา่งจริงจงัและเป็นรูปธรรม โดยเฉพาะหน่วยบินที่มีอากาศยาน
ใกลป้ลดประจ าการ และหน่วยบินที่มีอากาศยานบรรจุเขา้ประจ าการใหม่ มุ่งเน้นให้ทุกหน่วยบิน
ของกองทพัอากาศมีการจดัการความเส่ียงในการปฏิบตัิการ (ORM) โดยจดัใหมี้การอบรมให้ความรู้
เก่ียวกบัการจดัการความเส่ียงใหแ้ก่บุคลากรที่เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการบินของทุกหน่วยบิน 

วสิยัทศัน์ กองทพัอากาศตระหนักถึงการก าหนดวิสัยทศัน์ที่มีความชดัเจน ความทา้ทาย และ
ความเป็นไปไดใ้นเชิง ปฏิบติั ทั้งน้ีกองทพัอากาศได ้ก าหนดวิสัยทศัน์บนพื้นฐานของภารกิจตาม 
รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2550 มาตรา 77  และพระราชบญัญตัิจดัระเบียบราชการ
กระทรวงกลาโหม พ.ศ. 2551 มาตรา 21 อีกทั้งจากการประเมินสถานการณ์และจากการวิเคราะห์
สภาวะแวดลอ้มทั้งภายในและภายนอก (SWOT Analysis) แลว้จึงก าหนดเป็นวิสัยทศัน์กองทพัอากาศ 
พ.ศ. 2562 ดงัน้ี  “กองทพัอากาศชั้นน าในภูมิภาค (One of the Best Air Forces in ASEAN)”  
กองทพัอากาศมุ่งหวงัพฒันาสู่ “กองทพัอากาศชั้นน าในภูมิภาค” หรือ “One of the Best Air Forces 
in ASEAN” ซ่ึงอีกนยัหน่ึง คือ เป็นกองทพัอากาศที่มีขีดความสามารถในทุกมิติอยูใ่นระดบั 1 ใน 3 
ของภูมิภาค อาเซียน บนพื้นฐานของการพึ่งพาตนเอง ทั้งน้ี เพื่อให้มัน่ใจว่าการกา้วไปสู่วิสัยทศัน์
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กองทพัอากาศอยา่งเป็นระบบ เป็นรูปธรรม และมีความย ัง่ยืนกองทพัอากาศจึงไดก้ าหนดจุดเน้น
ของทิศทางการพฒันาในแต่ละระยะ ดงัน้ี ระยะที่ 1 พ.ศ. 2551-2554 กองทพัอากาศดิจิตอล (Digital 
Air Force; DAF) มีขีดความสามารถในการปฏิบตัิการรบ และการปฏิบติัการที่มิใช่การรบเพื่อตอบสนอง
ต่อภยัคุกคามในทุกรูปแบบ โดยกองทพัอากาศตอ้งสามารถประยกุตใ์ชเ้ทคโนโลยดิีจิตอลเป็นหลกั 
และบูรณาการเทคโนโลยกี าลงัทางอากาศ เทคโนโลย ีเครือข่ายและเทคโนโลยสีารสนเทศ เพื่อให้
การปฏิบติัภารกิจของกองทพัอากาศเป็นไปอยา่งรวดเร็ว เหมาะสม ทนัตามความตอ้งการในทุก
สถานการณ์ อนัจะเป็นพื้นฐานการพฒันาสู่ การปฏิบติัการที่ใชเ้ครือข่ายเป็นศูนยก์ลาง (Network Centric 
Operations; NCO)  ระยะที่ 2 พ.ศ. 2555-2558 กองทพัอากาศที่ใชเ้ครือข่ายเป็นศูนยก์ลาง  (Network 
Centric Air Force; NCAF) มีขีดความสามารถในการปฏิบตัิการรบและการปฏิบตัิการที่มิใชก้ารรบ 
เพือ่ตอบสนองต่อภยัคุกคามในทุกรูปแบบรวมถึงภยัคุกคามรูปแบบใหม่ในยคุสงครามที่ใชเ้ครือข่าย
เป็นศูนยก์ลาง (Network Centric Warfare ; NCW) โดยกองทพัอากาศตอ้งสามารถประยกุตแ์นวคิด
การปฏิบติัการที่ใชเ้ครือข่ายเป็นศูนยก์ลาง (NCO) ไดอ้ยา่งสมบูรณ์ และตอ้งสามารถใชเ้ทคโนโลยี
เครือข่ายและระบบเช่ือมโยงขอ้มูลทางยทุธวิธี (Tactical Data Link) ไดบ้นพื้นฐานของการพึ่งพาตนเอง 
ระยะที่ 3 พ.ศ. 2559-2562 กองทพัอากาศขบัเคล่ือนไปสู่ “กองทพัอากาศชั้นน าในภูมิภาค” โดยสามารถ
ใชเ้ทคโนโลยดิีจิตอลและแนวคิดการปฏิบติัการที่ใชเ้ครือข่ายเป็นศูนยก์ลาง (NCO) ในการปฏิบติั    
การรบ และการปฏิบตัิการที่มิใช่การรบ เพื่อตอบสนองต่อภยัคุกคามในทุกรูปแบบไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพบนพื้นฐานของการพึ่งพาตนเองใหม้ากที่สุด ในดา้นแผนที่ยทุธศาสตร์ กองทพัอากาศ
ไดพ้ฒันาแผนที่ยทุธศาสตร์กองทพัอากาศ (RTAF Strategy Map) เพื่อแสดงทิศทาง และแนวทาง  
ในการด าเนินยทุธศาสตร์กองทพัอากาศ โดยยดึหลกัการในการบริหารกองทพัดว้ยหลักปรัชญา 
เศรษฐกิจพอเพยีง (Sufficiency Economy) การบริหารกิจการบา้นเมืองที่ดี (Good Governance) และ 
ยดึถือผลประโยชน์แห่งชาติเป็นส าคญั ทั้งน้ี ดว้ยกองทพัอากาศเป็นหน่วยงานหลกัดา้นความมัน่คง 
จึงไดป้ระยกุตใ์ชห้ลกัการ Ends, Ways, Means ในการปรับปรุงแผนที่ยทุธศาสตร์ เพือ่ให้สอดรับกบั
รูปแบบการวางแผนทางทหาร และใชเ้ป็นแผนที่ยทุธศาสตร์หลกั เพื่อให้หน่วยขึ้นตรงกองทพัอากาศ
ใชเ้ป็นแนวทางในการร่วมกนัขบัเคล่ือนกองทพัอากาศอยา่งเป็นระบบในขณะเดียวกนัไดแ้สดงแผนที่
ยทุธศาสตร์ซ่ึงประยกุตใ์ชห้ลกัการ Balanced Scorecard เพื่อให้สอดรับกบัทิศทางการพฒันาระบบ
ราชการของประเทศ ทั้งน้ี แมว้่าแผนที่ยทุธศาสตร์ทั้งสองจะมีรูปแบบที่แตกต่างกนั เน่ืองจากใช้
เคร่ืองมือในการด าเนินการที่แตกต่างกนั แต่แผนที่ทั้งสองมีวตัถุประสงคแ์ละเป้าหมายเดียวกนั คือ 
แสดงทิศทางและแนวทางในการด าเนินยทุธศาสตร์กองทพัอากาศมุ่งสู่วสิยัทศัน์กองทพัอากาศ 

การพฒันาแผนที่ยทุธศาสตร์กองทพัอากาศอยูบ่นพื้นฐานของกรอบภารกิจของกองทพัอากาศ
ตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2550 มาตรา 77 ซ่ึงแบ่งออกเป็น 5 ประเด็นยทุธศาสตร์ 

ยทุธศาสตร์ที่ 1 พทิกัษรั์กษาและเทิดทูนสถาบนัพระมหากษตัริย ์ 
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ยทุธศาสตร์ที่ 2 เสริมสร้างสมรรถนะและความพร้อมในการป้องกนัประเทศ  
ยทุธศาสตร์ที่ 3 รักษาความมัน่คงของรัฐ  
ยทุธศาสตร์ที่ 4 รักษาผลประโยชน์แห่งชาติ  
ยทุธศาสตร์ที่ 5 สนบัสนุนการขบัเคล่ือนยทุธศาสตร์การพฒันาประเทศของรัฐบาล 

วิสัยทศัน์ กองบิน 6 ตอ้งการเป็นกองบินล าเลียงทางอากาศตน้แบบในระดับภูมิภาคเอเชีย
ตะวนัออกเฉียงใต ้ ( WING 6 AIRLIFT ROLE MODEL IN ASEAN ) โดยมีภารกิจเตรียมและ
ปฏิบัติก ารใช้ก าลังตามอ านาจหน้าที่ ของกองทัพอากาศ โดยมีผู ้บังคับการกองบิน  6                      
เป็นผูบ้งัคบับญัชารับผดิชอบ และพนัธกิจ กองบิน 6 มีดงัน้ี 

1.กการบิน รับ-ส่ง เสด็จพระบรมวงศานุวงศ ์
2.กการบิน รับ-ส่ง บุคคลส าคญั 
3.กการล าเลียงทางอากาศ 
4.กการปฏิบัติกิจเฉพาะพิเศษ ได้แก่ การควบคุมไฟป่า และการบินทดสอบเคร่ืองช่วย

เดินอากาศทางยทุธวธีิ 
5.กการปฏิบติักิจเฉพาะการฝึกพเิศษ ไดแ้ก่ การฝึกนักบินล าลียงขั้นตน้, การฝึกนักบินประจ า

กองนอกหน่วยบิน, นักเรียนนายเรืออากาศ และการสนับสนุนกิจกรรมของหน่วยฝึกบินพลเรือน
กองทพัอากาศ 

ภารกิจของฝงูบิน และอากาศยานที่บรรจุกองบิน 6 ประกอบดว้ย 4 ฝงูบิน ไดแ้ก่ 
1.  ฝูงบิน 601 กองบิน 6 อากาศยานที่บรรจุเคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 8 (C-130) จ านวน 12 

เคร่ือง โดยมีภารกิจเตรียมการและปฏิบติัการใชก้ าลงัทางอากาศ โดยมีกิจเฉพาะดงัน้ี 
 หลกั  1.  การบินรับ–ส่ง เสด็จ ฯ  
   2.  การล าเลียงทางอากาศ การล าเลียงผูป่้วยทางอากาศ รวมถึงการล าเลียงทาง
อากาศเพือ่ช่วยเหลือผูป้ระสบภยั ดงัเช่นล่าสุดที่ไดบ้ินล าเลียงน าไปช่วยเหลือผูป้ระสบภยัที่ประเทศ
เนปาล 
 รอง       การปฏิบติักิจเฉพาะพเิศษ ไดแ้ก่ การควบคุมไฟป่า 

นอกจากน้ีฝงูบิน 601 ไดท้  าการฝึกร่วมกบัต่างประเทศ ไดแ้ก่ Red Flag , Cobra Gold, Cope 
Tigers และ Pitch Black 

2.  ฝงูบิน 602 รักษาพระองค ์กองบิน 6 อากาศยานที่บรรจุ คือ เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 11ค 
(BOEING 737-800) จ านวน 1 เคร่ือง เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 13 (AIRBUS 310-300) จ านวน 1 เคร่ือง 
เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 15 (AIRBUS ACJ 319) จ านวน 1 เคร่ือง และเคร่ืองบินล าเลียง  แบบที่ 15ก 
(AIRBUS ACJ 320) จ านวน 1 เคร่ือง โดยมีภารกิจเตรียมการ และปฏิบติัการใชก้ าลงัทางอากาศ 
โดยมีกิจเฉพาะการบินรับ-ส่ง เสด็จ การบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั และการล าเลียงทางอากาศ 
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3.  ฝงูบิน 603 กองบิน 6 อากาศยานที่บรรจุ คือ เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 5 (AVRO HS-748)
จ านวน 3 เคร่ือง และเคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 16 (ATR 72-500) จ  านวน 3 เคร่ือง โดยมีภารกิจ
เตรียมการ และปฏิบติัการใชก้ าลงัทางอากาศ  โดยมีกิจเฉพาะดงัน้ี 
 หลกั 1.  การบินรับ – ส่ง เสด็จ 
   2.  การบินรับ – ส่งบุคคลส าคญั และการล าเลียงทางอากาศ 
 รอง การปฏิบติักิจเฉพาะพเิศษ ไดแ้ก่ การบินทดสอบเคร่ืองช่วยเดินอากาศทางยทุธวธีิ 

4.  ฝงูบิน 604 กองบิน 6 อากาศยานที่บรรจุ คือ เคร่ืองบินฝึกแบบที่ 14 (C-172) จ านวน 7 เคร่ือง 
เคร่ืองบินฝึกแบบที่ 16 (CT-4) จ านวน 18 เคร่ือง และเคร่ืองบินฝึกแบบที่ 20 (DA-42) จ านวน 6 เคร่ือง 
โดยมีภารกิจเตรียมการ และปฏิบติัการใชก้ าลงัทางอากาศ โดยมีกิจเฉพาะดงัน้ี 
 หลกั 1.  การฝึกนกับินล าเลียงขั้นตน้ 
   2.  การฝึกนกับินประจ ากองนอกหน่วยบิน / นกัเรียนนายเรืออากาศ 
 รอง การสนบัสนุนกิจกรรมของหน่วยฝึกบินพลเรือน กองทพัอากาศ 
 จะเห็นได้ว่า กองบิน6 กองทพัอากาศ มีภารกิจที่ส าคญัอยา่งยิง่ในการบินถวายการรับใช้
สถาบนัพระมหากษตัริยท์  าให้ตอ้งมีความปลอดภยัสูงสุดและได้มีแผนรองรับอย่างชัดเจนเป็น
รูปธรรมมุ่งเน้นการส่งเสริมดา้นความปลอดภยั เพื่อเป็นองคก์รแห่งความปลอดภยัที่ไม่ไดมุ่้งหวงั
เพยีงแค่ลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุเพยีงแต่เป้าหมายสูงสุดตอ้งไม่เกิดอุบติัเหตุในการปฏิบติัการบิน 
 จากการศึกษาและรวบรวมสถิติอากาศยานอุบติัเหตุระหว่างช่วงปี ค.ศ. 1970 ถึง 1997 โดย
องคก์รการบินพลเรือนสากล (International Civil Aviation Organization; ICAO) พบว่า ประมาณ
ร้อยละ 70 เกิดจากความผดิพลาดหรือความบกพร่องของมนุษย ์(Human Error) และตามขอ้มูลสถิติ
การเกิดอุบติัเหตุของกองทพัอากาศวงรอบ 5 ปีล่าสุด (2550-2555) มีค่าเฉล่ีย 6.11 ต่อ 100,000 ช.ม.บิน 
สามารถบอกไดว้่ายงัคงมีการเกิดอุบติัเหตุอยูแ่มว้่าจะมีการควบคุมจากการอบรม การฝึก และนโยบาย
จากผูบ้งัคบับญัชาก็ตาม แมก้ระทัง่นกัวชิาการอ่ืน ๆ ที่ไดศึ้กษารวบรวมไวก้็พบเช่นกนัว่า อากาศยาน
อุบติัเหตุมีสาเหตุมาจากความบกพร่องของมนุษยมี์ค่าเฉล่ียสูงถึงร้อยละ 70–75 (อา้งอิงจาก Jensen 
ปี ค.ศ.1995 และอา้งอิงจาก Nick McDonald, Neal Johnson, Ray Fuler ปี ค.ศ. 1993–1999) ความ
เป็นจริงแลว้ในช่วง 40 ปีที่ผ่านมาน้ีอตัราอากาศยานอุบติัเหตุอันเน่ืองมาจากความบกพร่องของ
มนุษยก์ลบัลดลงดว้ยอตัราที่เป็นไปอยา่งชา้มาก (อา้งอิงจาก Shappell & Wiegmann  ปี ค.ศ. 1996) 
แสดงใหเ้ห็นวา่ยงัเป็นปัญหาที่น่าสนใจในการป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ โดยความผิดพลาดหรือ
ความบกพร่องของมนุษย ์(Human Error) โดยเฉพาะอยา่งยิง่ความผิดพลาดของนักบิน (Pilot Error) 
อนัน ามาซ่ึงการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุ และมกัจะปรากฏอยูใ่นรายงานการวิเคราะห์หาสาเหตุของ
อากาศยานอุบตัิเหตุ และมักเป็นการสรุปเพียงระบุถึงคนสุดทา้ยที่เก่ียวขอ้งในกระบวนการเกิด
อุบติัเหตุเท่านั้น นั่นก็คือ นักบินเป็นผูผ้ิดพลาด ค  ากล่าวน้ีเป็นเชิงต าหนิมากกว่าการหย ัง่เขา้ไปหา
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สาเหตุ ซ่ึงความผดิพลาดเป็นส่วนหน่ึงของมนุษยปัจจยั (Human Factors) ในการบิน และเป็นส่วน
สุดทา้ยขององคป์ระกอบของสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุที่แสดงให้เห็นโดยยงัมีส่ิงที่ซ่อนเร้นซ่ึงเป็น
องค์ประกอบร่วม อันส่งผลต่อกันที่ยงัมิไดถู้กคน้หา ไม่ได้เจาะลึกลงไปถึงสาเหตุของความผิดพลาด
ดงักล่าว จึงไม่อาจแกไ้ขไปยงัสาเหตุที่แทจ้ริง การแกไ้ขผลที่เกิดจากความผดิพลาดของมนุษยท์ี่ผ่าน
มาจึงไม่เกิดประสิทธิผลอยา่งชดัเจนไดเ้ท่ากบัการแกไ้ขขอ้ผิดพลาดอนัเกิดจากอุปกรณ์หรือระบบ
กลไกต่าง ๆ ของอากาศยาน 
 การปฏิบติัการบินให้ประสบความส าเร็จและมีความปลอดภยัควบคู่กัน ซ่ึงในทุกเที่ยวบิน      
มีความเส่ียงแอบแฝงอยูห่ลายรูปแบบ ทั้งที่มองเห็นและไม่เห็น ตรวจสอบไดแ้ละไม่ได ้หลีกเล่ียง
ไดแ้ละไม่ได ้ยอมรับไดแ้ละไม่ได ้หรือคาดการณ์ไดแ้ละไม่ได ้ถา้หากเนน้ใหค้วามเส่ียงเป็นศูนยจ์ะ
มีเพียงวิธีเดียว คือ ไม่ท าการบิน แต่นั่นก็หมายถึงการไม่บรรลุภารกิจหลักของกองทัพอากาศ         
ซ่ึงเป็นไปไม่ได้ต่อภาระและหน้าที่ของบุคลากรที่เก่ียวขอ้งในการท าการบิน ดังนั้น การจดัการ
ความเส่ียงจึงเป็นเคร่ืองมือส าคญัส าหรับผูบ้ริหาร ในการบริหารองคก์รให้มีประสิทธิภาพในการ
บรรลุถึงภารกิจการบินควบคู่ไปกบัการเกิดความปลอดภยัในการบินดว้ย 
 ปัจจุบนักองทพัอากาศประกอบด้วยกองบินทั้งหมด 11 กองบิน และยงัมีโรงเรียนการบิน    
อีก 1 แห่ง แต่ละกองบินจะมีฝงูบินซ่ึงมีอากาศยานประจ า โดยมีประเภทของอากาศยานและจ านวน
ของอากาศยานที่แตกต่างกนัขึ้นอยูก่บัภารกิจของแต่ละฝงูบิน ดงันั้น แต่ละฝงูบินจึงตอ้งมีการฝึกบิน
ให้กับนักบิน ให้นักบินศึกษาเรียนรู้วิทยาการทางด้านการบินและเทคนิคทางดา้นการบินใหม่ ๆ 
เพือ่ใหท้นักบัวทิยาการที่มีการพฒันาอยา่งรวดเร็วยงัผลใหน้กับิน อากาศยาน รวมถึงส่วนอ่ืน ๆ ที่ท  า
หนา้ที่สนบัสนุนการบิน มีความพร้อมในการปฏิบติัภารกิจของกองทพัอากาศอยูต่ลอดเวลา 
 กองบิน 6 เป็นกองบินล าเลียงและสนบัสนุนทางอากาศที่ใหญ่ที่สุดของกองทพัอากาศ มีเคร่ืองบิน
ล าเลียงหลายแบบ กล่าวคือ เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 5 (AVRO-748) เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 8 (C-130H) 
เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 15 (AIRBUS 319) เคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 15ก (AIRBUS 320) และเคร่ืองบิน
ล าเลียงแบบที่ 16 (ATR-72) ซ่ึงแต่ละฝงูบินมีภารกิจในการบินเป็นประจ าต่อเน่ืองทุก ๆ วนั ท  าให้มี
ความเส่ียงในการปฏิบตัิการบินได ้
 ถึงแมว้วิฒันาการทางดา้นการบินจะเจริญกา้วหนา้ไปมากเท่าไร อุบติัเหตุต่าง ๆ ก็ยงัมีมากขึ้น 
เป็นเงาตามตวัและการที่จะท าใหอุ้บติัเหตุทางดา้นการบินหมดไปนั้นเป็นไปไม่ได ้แต่การที่จะท าให้
อุบติัเหตุทางการบินลดลงนั้น ยอ่มท าไดซ่ึ้งการป้องกนัอุบติัเหตุที่ถูกวิธีและไดผ้ลนั้นจะตอ้งมีการ
ก าหนดโครงการ และแผนงานการป้องกนัอุบติัเหตุไวล่้วงหน้า จึงควรที่จะรู้ถึงสาเหตุที่ท  าให้เกิด
อุบติัเหตุก่อน เพราะถ้าไปป้องกนัที่ปลายเหตุแลว้อุบติัเหตุนั้นก็จะยงัคงมีอยู ่และก็จะท าให้เกิด
อุบติัเหตุในลักษณะเดียวกันซ ้ าขึ้นอีก เม่ือเกิดอุบติัเหตุขึ้ นแต่ละคร้ังไม่ว่าจะเล็กน้อยหรือมาก
เพียงใด ย่อมมีผลท าให้เกิดการสูญเสียทั้ งเร่ืองส่วนตัวและเร่ืองของทางราชการ การสูญเสีย
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บางอยา่งอาจจะประเมินเป็นค่าเงินได ้แต่การสูญเสียบางอยา่งก็ไม่สามารถประเมินค่าเป็นเงินได ้
เช่น ความเศร้าโศกเสียใจ การสูญเสียจ าแนกได้เป็น 2 ประเภท คือ การสูญเสียโดยตรง ได้แก่ การ
สูญเสียก าลงัพล เช่น เสียชีวิต บาดเจ็บสาหัส ทุพพลภาพ พิการและการสูญเสียทางวตัถุ เช่น อาวุธ
ยทุโธปกรณ์เสียหาย อากาศยานตอ้งจ าหน่าย ยานพาหนะตอ้งซ่อมบ ารุง อุปกรณ์ เคร่ืองมือเคร่ืองใช้
ใชง้านไม่ได ้เป็นตน้ การสูญเสียโดยออ้มส่วนใหญ่มกัจะเป็นค่าความสูญเสียเก่ียวกบัเร่ืองเวลาและ
ความรู้สึก เช่น เวลาในช่วงที่เกิดอุบตัิเหตุ เวลาที่ตอ้งใชใ้นการรักษาพยาบาล เวลาที่ญาติตอ้งมาดูแล 
ความเศร้าโศกเสียใจ เกียรติยศ ช่ือเสียง ขวญั และก าลงัใจ เป็นตน้ 
 ดงันั้น เน่ืองจากความผิดพลาดของมนุษยเ์ป็นสาเหตุหลักที่ท  าให้เกิดอุบติัเหตุ อุบติัการณ์
ทางดา้นการบินดงัที่กล่าวมาแลว้ขา้งตน้ ประกอบกบักองบิน 6 กองทพัอากาศ ในปัจจุบนัยงัไม่มี
การน าการบริหารความเส่ียงมาใช ้ผูว้ิจยัจึงมีแนวคิดที่จะใช้การจดัการความเส่ียงให้เป็นรูปธรรม
อยา่งจริงจงัมากขึ้น ซ่ึงคาดหวงัให้เป็นแบบสอบถามตน้แบบที่สามารถใชใ้นการจดัการความเส่ียง
กบัเคร่ืองบินล าเลียงทุกแบบไดจ้ริง เพือ่นกับินและผูท้ี่เก่ียวขอ้งในการท าการบินตระหนักถึงปัจจยั
ความเส่ียงดงักล่าว อนัจะท าใหไ้ดแ้นวทางในการแกไ้ข ป้องกนัหรือลดระดบัโอกาสการเกิดความ
เส่ียงที่เกิดจากปัจจยันั้น ๆ ท าใหอ้ตัราการเกิดอุบติัเหตุ อุบติัการณ์ลดลง อีกทั้งให้การปฏิบตัิการบิน
ส าเร็จลุล่วงและเกิดความปลอดภยั รวมทั้งรักษาชีวิตและทรัพยสิ์นของทางราชการไดใ้นอนาคต 
ดงันั้นผูว้จิยัจึงไดส้ร้างแบบสอบถามเพือ่ใชส้ าหรับวิเคราะห์ปัจจยัที่ท  าให้นักบินกองทพัอากาศเกิด
ปัจจยัเส่ียงในการปฏิบตัิการบิน 
 

1.2ddวตัถุประสงค์กำรวจิัย 
 1)กเพื่อศึกษาและวิเคราะห์การจดัการปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิการบินดา้นมนุษยข์อง
นกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
 2) เพือ่ศึกษาและวเิคราะห์การจดัการปัจจยัความเส่ียงดา้นภารกิจของนักบินล าเลียง กองบิน 
6 กองทพัอากาศ 
 3)กเพื่อพฒันาการบริหารจัดการปัจจัยความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละด้านภารกิจของนักบิน
ล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
  

1.3กกสมมติฐำนกำรวิจยั 
 ปัจจัยส่วนบุคคลที่ต่างกัน ท าให้มีค่าปัจจยัความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละด้านภารกิจในการ
ปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศแตกต่างกนั 
  
 



 
 8 

1.4กกขอบเขตของกำรวจิัย 
 1)ก การศึกษาในคร้ังน้ี เป็นการศึกษาโดยมีการวิเคราะห์ขอ้มูลจากแบบสอบถามที่สร้างขึ้น 
เพือ่หาและศึกษาการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษย ์รวมทั้งการจดัการในการปฏิบติัการบินของนกับิน
ล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  
 2)กขอบเขตดา้นประชากร คือ นกับินประจ าฝงูบิน 601 ฝงูบิน 602 และฝูงบิน 603 กองบิน 6 
กองทพัอากาศ จ านวน 70 คน  
 3) ขอบเขตดา้นระยะเวลา ตั้งแต่เดือนพฤษภาคม 2558 – กุมภาพนัธ ์2559 
  

1.5กกประโยชน์ทีค่ำดว่ำจะได้รับ 
 1) ได้ขอ้มูลปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิการบินด้านมนุษยข์องนักบินล าเลียงกองบิน6 
กองทพัอากาศ ส าหรับการพฒันาแบบประเมินความเส่ียงที่สามารถใชง้านไดอ้ยา่งเป็นรูปธรรม 
 2) ไดข้อ้มูลปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิการบินดา้นภารกิจของนักบินล าเลียงกองบิน 6 
กองทพัอากาศ ส าหรับการพฒันาแบบประเมินความเส่ียงที่สามารถใชง้านไดจ้ริง 
 3)  ไดแ้นวทางการพฒันาและเพิม่ประสิทธิภาพการจดัการดา้นความเส่ียง ในการปฏิบตัิการ
บิน ท าให้นักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ ไดข้อ้มูลความเส่ียงที่อาจเกิดขึ้นไดอ้ยา่งชดัเจน 
เพื่อประกอบการตดัสินใจไดอ้ยา่งถูกตอ้งแม่นย  า อีกทั้งช่วยลดความเส่ียงดา้นการปฏิบติัการบิน 
รวมถึงอนัตรายอ่ืน ๆ ในการบิน 
 

1.6กกค ำอธิบำยศัพท์ 
 1.6.1กนิรภยัการบิน หมายถึง การด าเนินการใด ๆ เพื่อให้เกิดความปลอดภยัในการปฏิบติั
ภารกิจการบิน โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อพิทกัษ์รักษาชีวิตและทรัพยสิ์น อันเน่ืองมาจากอากาศยาน
อุบตัิเหตุของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
 1.6.2กอากาศยานอุบติัเหตุ หมายถึง เหตุการณ์หรือล าดบัการณ์ใด ๆ ที่เกิดขึ้นกบัอากาศยาน 
โดยไม่ตอ้งการและไม่ไดต้ั้งใจใหเ้กิดขึ้นกบันกับิน เจา้หนา้ที่ที่เก่ียวขอ้ง หรือบุคคลอ่ืน ท าให้บุคคล
ที่เก่ียวขอ้งเกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต หรืออากาศยานไดรั้บความเสียหาย โดยแบ่งขั้นของอากาศยาน
อุบตัิเหตุเป็น 3 ขั้น ทั้งน้ีพจิารณาจากขั้นของการบาดเจบ็และความช ารุดเสียหาย ซ่ึงมีเกณฑก์ าหนด
ขั้นของการบาดเจบ็และเกณฑก์ าหนดชั้นของความช ารุดเสียหายของอากาศยาน ดงัน้ี 
  อุบติัเหตุใหญ่ หมายความว่า อุบติัเหตุที่ยงัผลให้นักบินหรือผูท้ี่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ 
เสียชีวติหรือไดรั้บบาดเจบ็สาหสั หรืออากาศยานไดรั้บความช ารุดเสียหายขั้นจ าหน่ายหรือเสียหาย
มาก 
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  อุบติัเหตุยอ่ย หมายความว่า อุบติัเหตุที่ยงัผลให้นักบินหรือผูท้ี่เก่ียวขอ้งกบัอุบติัเหตุ
ไดรั้บบาดเจบ็เล็กนอ้ย หรืออากาศยานไดรั้บความช ารุดเสียหายขั้นเสียหายเล็กนอ้ย 
  อุบัติการณ์ หมายความว่า อุบติัเหตุที่ยงัผลให้อากาศยานช ารุดเสียหายต ่ากว่าขั้น
เสียหายเล็กนอ้ย แต่นกับินหรือผูท้ี่เก่ียวขอ้งไม่ไดรั้บบาดเจบ็หรือเสียชีวติ 
 1.6.3 ความเส่ียง หมายถึง เหตุการณ์หรือการกระท าใด ๆ ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 
กองทพัอากาศ ที่อาจเกิดขึ้นภายใตส้ถานการณ์ที่ไม่แน่นอน ส่งผลกระทบหรือสร้างความผิดพลาด 
ความเสียหายหรือเหตุการณ์ที่ไม่พึงประสงค ์ซ่ึงอาจเกิดขึ้นในอนาคต และมีผลกระทบหรือท าให้
การด าเนินงานไม่ประสบความส าเร็จตามวตัถุประสงค์ เป้าประสงค์ และเป้าหมายขององค์กร       
ทั้งในดา้นยทุธศาสตร์การปฏิบตัิงาน การเงินและการบริหาร โดยการวดัจากผลกระทบที่ไดรั้บและ
โอกาสที่จะเกิดของเหตุการณ์ 
 1.6.4 ปัจจยัความเส่ียง หมายถึง ตน้เหตุหรือสาเหตุที่มาของความเส่ียงของนักบินล าเลียง 
กองบิน 6 กองทพัอากาศ ที่จะท าให้ไม่บรรลุวตัถุประสงคท์ี่ก  าหนดไว ้โดยสามารถระบุไดด้ว้ยว่า
เหตุการณ์นั้นจะเกิดที่ไหน เม่ือใด อยา่งไรและท าไม ทั้งน้ี สาเหตุของความเส่ียงที่ระบุควรเป็น
สาเหตุที่แทจ้ริง เพือ่จะไดว้เิคราะห์และก าหนดมาตรการลดความเส่ียงในภายหลงัไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 
 1.6.5 การประเมินความเส่ียง หมายถึง กระบวนการที่ เ ร่ิมจากการระบุความเส่ียง               
การวเิคราะห์ความเส่ียงและจดัล าดบัความเส่ียง โดยการประเมินจากโอกาสที่จะเกิดและผลกระทบ
ที่ไดรั้บของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
 1.6.6 การจัดการความเส่ียง หมายถึง วิธีการบริหารจดัการ เพื่อลดผลเสียของความไม่
แน่นอนที่จะเกิดขึ้นกบัองคก์รของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ เพื่อให้องคก์รสามารถ
บรรลุวตัถุประสงคท์ี่ต ั้งไวไ้ดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพมากขึ้น  
 1.6.7 การยอมรับความเส่ียง หมายถึง การยอมรับความเส่ียงที่เกิดขึ้นของนักบินล าเลียง 
กองบิน 6 กองทพัอากาศ เน่ืองจากไม่คุม้ค่าในการจดัการควบคุมหรือป้องกนัความเส่ียง  
 1.6.8 การลด/ควบคุมความเส่ียง หมายถึง การปรับปรุงระบบการท างานหรือการออกแบบ
วิธีการท างานใหม่ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ เพื่อลดโอกาสที่จะเกิดหรือลด
ผลกระทบใหอ้ยูใ่นระดบัที่องคก์รยอมรับได ้ 
 1.6.9 การกระท าผิดพลาด (Errors) หมายถึง กิจกรรมทางจิตหรือกายของนักบินล าเลียง 
กองบิน 6 กองทพัอากาศที่ไม่สามารถบรรลุผลตามที่ตอ้งการได ้ 
 1.6.10  ปัจจยัส่วนบุคคล หมายถึง คุณลกัษณะส่วนตวัของประชากร ประกอบดว้ย ชั้นยศ 
อาย ุสถานภาพการสมรส ระยะเวลาที่รับราชการ ชัว่โมงบินเฉพาะแบบ วฒิุการบิน จ านวนเที่ยวบิน
ที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสปัดาห์ การศึกษาหรือไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบิน การเคย
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ท างานที่เก่ียวขอ้งกบันิรภยัการบิน และการประสบกบัเหตุการณ์อากาศยานอุบติัเหตุใหญ่ อุบติัเหตุ
ยอ่ย อุบติัการณ์ หรือรายงานอนัตรายของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
 1.6.11  ความเส่ียงในการปฏิบติัการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ หมายถึง เหตุการณ์
หรือการกระท าใด ๆ ที่อาจเกิดขึ้นภายใตส้ถานการณ์ที่ไม่แน่นอน ส่งผลกระทบหรือสร้างความ
ผดิพลาด ความเสียหายหรือเหตุการณ์ที่ไม่พึงประสงค ์ที่มีสาเหตุจากมนุษยแ์ละการจดัการในการ
ปฏิบตัิการบินในดา้นครอบครัว สุขภาพ การท างาน วินัยในการบิน และการตระหนักรู้ในการบิน 
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  
 1.6.12  ความเส่ียงในการปฏิบัติการบินที่เกิดจากภารกิจ หมายถึง การที่นักบินล าเลียง 
กองบิน 6 กองทพัอากาศ ไดรั้บมอบหมายภารกิจจากกองทพัอากาศในการรับผิดชอบการปฏิบตัิ
ภารกิจล าเลียงทางอากาศของเคร่ืองบินล าเลียง ทั้งการรับ-ส่งบุคคลส าคญั การบินเดินทาง การบิน
ช่วยเหลือและกูภ้ยั การบินกลางคืน และการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) ซ่ึงมีผล
ให้เกิดเหตุกาณ์ภายใตส้ถานการณ์ที่ไม่แน่นอน ส่งผลกระทบหรือสร้างความผิดพลาดที่ไม่พึง
ประสงค ์โดยมีสาเหตุจากภารกิจการบิน  
 1.6.13  ค่ามาตรฐานการเปล่ียนแปลงชีวิต (LCU) หมายถึง การเปล่ียนแปลงในชีวิตที่อาจมี
ผลไปสู่การเกิดอุบติัเหตุของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศได ้เพราะเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นใน
ชีวตินั้นส่งผลต่อสุขภาพร่างกายและจิตใจ ท าใหค้วามสามารถในการด ารงชีวิตหรือการท ากิจกรรม
ประจ าวนัลดลง ซ่ึงส่งผลใหมี้โอกาสที่จะเกิดอุบติัเหตุมากขึ้น  
 1.6.14  แบบประเมินความเส่ียงนักบินล าเลียง หมายถึง แบบประเมินส าหรับนักบินล าเลียง
ใชต้รวจสอบหาความเส่ียงที่เกิดมนุษยปัจจยั ก่อนท าการบินเพือ่ใหท้ราบถึงความเส่ียงที่ซ่อนเร้น 
 1.6.15  แบบตรวจสอบความเส่ียงนกับินล าเลียง หมายถึง แบบตรวจแบบประเมินความเส่ียง
นกับินล าเล่ียง เพือ่ใหท้ราบถึงค่าความเส่ียงของนกับิน โดยมีค่าความเส่ียงมาตรฐานอยูท่ี่ 40.53 จาก
ขอ้มูลทางสถิติของนกับินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ  
 1.6.16  แบบตรวจวิเคราะห์ส าหรับผูบ้ริหาร หมายถึง แบบวิเคราะห์ค่าความเส่ียงที่เกิดจาก
นกับินล าเลียง แยกตามรายขอ้ จะสามารถทราบถึงค่าความเส่ียงที่ผิดปกติในรายขอ้ แมว้่าค่าความ
เส่ียงรวมจะไม่เกินค่ามาตรฐาน ท าให้ผูบ้ริหารสามรถทราบถึงความเส่ียงซ่อนเร้นไดอ้ยา่งชดัเจน
และสามารถแกไ้ขเบื้องตน้ได ้
  
 

 



 
บทที่ 2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 

 
 ในการทบทวนวรรณกรรมเพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการศึกษา  เร่ือง การจดัการความเส่ียงใน
การปฏิบติัการบินด้านมนุษยปัจจยัและภารกิจปัจจยัของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
คร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดท้  าการคน้ควา้ ศึกษา รวบรวมแนวคิด ทฤษฎี และผลงานวิจยัตลอดจนสารสนเทศ
จากอินเตอร์เน็ตที่เก่ียวขอ้ง เพือ่น ามาใชเ้ป็นกรอบแนวทางการวจิยั ซ่ึงประกอบดว้ย 
 2.1 ประวตัิและความเป็นมาของกองทพัอากาศและกองบิน 6 
 2.2 แนวความคิดที่เก่ียวขอ้งกบัการจดัการความเส่ียง 
 2.3 ทฤษฎีการวเิคราะห์การป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ 
 2.4 ทฤษฎีการวิเคราะห์การสูญเสียและการจดัระบบงานเพื่อป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ 
(Human Factors Analysis and Classification System: HFACS) 
 2.5 ทฤษฎีการเปล่ียนแปลงในชีวติ (Life Change Unit Theory) 
 2.6 งานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง 
 

2.1 ประวตัิและความเป็นมาของกองทพัอากาศและกองบิน 6 
 การศึกษาประวติัความเป็นมาของหน่วยงานที่จะศึกษา จะช่วยให้เขา้ใจถึงกฎระเบียบหรือ
วฒันธรรมต่าง ๆ ของหน่วยงานนั้น ๆ เพื่อน ามาวิเคราะห์หาปัจจยัที่เก่ียวขอ้งกบัความเส่ียงในการ
ปฏิบติัภารกิจการบินของนกับิน โดยมีรายละเอียดดงัน้ี 
 2.1.1 วสิยัทศัน์ของกองทพัอากาศ 
  “กองทพัอากาศชั้นน าในภูมิภาค” (One of the Best Air Forces in ASEAN) 
 2.1.2 พนัธกิจหรือหนา้ที่ตามกฎหมาย  
  1)  พทิกัษรั์กษาและเทิดทูนสถาบนัพระมหากษตัริย ์ 
  2) เตรียมก าลังกองทพัอากาศให้มีขีดความสามารถที่ทนัสมยั จ  าเป็น และเพียงพอ    
เพื่อเสริมสร้างและพฒันาศกัยภาพในการป้องกันประเทศให้มีความพร้อมในการรักษาเอกราช 
อธิปไตย และบูรณภาพแห่งดินแดน  
  3)  รักษาความมัน่คงของรัฐจากภยัคุกคามทั้งภายนอกและภายในประเทศ  
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  4)  รักษาผลประโยชน์แห่งชาติภายในประเทศและผลประโยชน์ของประเทศไทย       
ในต่างแดนดว้ยก าลงัทางอากาศ 
  5) สนับสนุนการขบัเคล่ือนยทุธศาสตร์การพฒันาประเทศ การช่วยเหลือประชาชน 
และการแกไ้ขปัญหาสงัคม 
 2.1.3 เป้าประสงคห์ลกั  
  1) สถาบนัพระมหากษตัริยไ์ดรั้บการพทิกัษ ์รักษา และเทิดทูนอยา่งสมพระเกียรติ  
  2) ประเทศมีความมั่นคงปลอดภัยจากภัยคุกคามทางอากาศโดยการเสริมสร้าง         
ขีดสมรรถนะและความพร้อมของก าลงัทางอากาศและผนึกก าลงัร่วมกบัเหล่าทพัอ่ืน  
  3)กประชาชน/กลุ่มเป้าหมายในพื้นที่เป้าหมายมีความมัน่คง ปลอดภยั และสนัติสุข  
  4) ผลประโยชน์แห่งชาติไดรั้บการคุม้ครองอยา่งมีประสิทธิภาพ  
  5) ประชาชน/กลุ่มเป้าหมาย/พื้นที่ เป้าหมาย ได้รับการพัฒนาตามยุทธศาสตร์
สนบัสนุนการขบัเคล่ือนยทุธศาสตร์การพฒันาประเทศ 
 2.1.4 ประวตัิและความเป็นมาของกองบิน 6 
  คณาพนัธ์  สงวนสัตย ์(มปป.: 1) กองบินน้อยที่ 6 ไดจ้ดัตั้งขึ้นเม่ือวนัที่ 12 เมษายน 
พ.ศ. 2484 โดยใหมี้หนา้ที่เป็นกองบินทิ้งระเบิดขึ้นตรงต่อผูบ้ญัชาการกองทพัอากาศ ต่อมาไดมี้การ
ตั้งเป็นกองบิน 6 และไดก้ าหนดภารกิจให้กบักองบิน 6 ในการบินรับ–ส่งเสด็จพระบาทสมเด็จ 
พระเจา้อยูห่วั สมเด็จพระนางเจา้พระบรมราชินีนาถ และพระบรมวงศานุวงศ ์ตลอดจนการบิน
รับ–ส่งบุคคลส าคญัทั้งในประเทศและต่างประเทศ ดงันั้น การจดัหาเคร่ืองบินเพื่อน ามาใชป้ฏิบตัิ
ภารกิจ จึงตอ้งหาเคร่ืองบินที่เหมาะสมมีความทนัสมยั และความปลอดภยัมาใชง้าน ในสมยัแรกนั้น
กองทพัอากาศไดจ้ดั บ.ล.2 (C-47) เป็นเคร่ืองบินพระที่นัง่ ต่อมาเม่ือเห็นว่าอายกุารใชง้านของเคร่ืองแบบ
น้ีได้ใชง้านมานานแลว้ กองทพัอากาศจึงไดจ้ดัหาเคร่ืองบินพระที่นั่งมาทดแทนในที่สุดไดเ้ลือก
เคร่ืองบินแบบ บ.ล.5 (AVRO) จากประเทศองักฤษมาเป็นเคร่ืองบินพระที่นั่ง โดยบรรจุประจ าการ
เม่ือ 20 มกราคม พ.ศ. 2508 นอกจากน้ียงัไดด้ดัแปลงเคร่ืองบินแบบ บ.ล.4ก (C-123K) เป็นเคร่ืองบิน
พระที่นัง่อีกแบบหน่ึง เพือ่ใชใ้นกรณีสภาพและขีดจ ากดัของสนามบินนั้นไม่สามารถจะใชเ้คร่ืองบิน
แบบอ่ืนได ้ซ่ึงในปัจจุบนักองทพัอากาศไดจ้ดัหาเคร่ืองบินพระที่นัง่มาทดแทนเคร่ืองบินแบบ บ.ล.5 
นัน่คือ เคร่ืองบินแบบ บ.ล.16 (ATR) นัน่เอง  
 2.1.5 วสิยัทศัน์ กองบิน 6 
  กองบินล าเลียงทางอากาศตน้แบบในระดบัภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต้ (WING 6 
AIRLIFT ROLE MODEL IN ASEAN) 
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 2.1.6 ภารกิจ กองบิน 6 
  เตรียมและปฏิบติัการใชก้ าลงัตามอ านาจหน้าที่ของกองทพัอากาศ โดยมีผูบ้งัคบัการ
กองบิน 6 เป็นผูบ้งัคบับญัชารับผดิชอบ 
 2.1.7 พนัธกิจ กองบิน 6 
  1) การบิน รับ-ส่ง เสด็จพระบรมวงศานุวงศ ์
  2) การบิน รับ-ส่ง บุคคลส าคญั 
  3) การล าเลียงทางอากาศ 
  4) การปฏิบติักิจเฉพาะพิเศษ ได้แก่ การควบคุมไฟป่า และการบินทดสอบเคร่ือง  
ช่วยเดินอากาศทางยทุธวธีิ 
  5) การปฏิบติักิจเฉพาะการฝึกพิเศษ ไดแ้ก่ การฝึกนักบินล าลียงขั้นตน้ การฝึกนักบิน
ประจ ากองนอกหน่วยบิน นักเรียนนายเรืออากาศ และการสนับสนุนกิจกรรมของหน่วยฝึกบินพลเรือน 
กองทพัอากาศ  
 

2.2กกแนวความคดิทีเ่กีย่วข้องกบัการจดัการความเส่ียง 
 การศึกษาและวิเคราะห์เก่ียวกบัการจดัการความเส่ียงนั้นจะเป็นประโยชน์ต่อการหาสาเหตุ
และปัจจยัที่ท  าใหเ้กิดความเส่ียงได ้มีรายละเอียดดงัน้ี 
 2.2.1ก การจดัการความเส่ียง 
  สุวรรณ  ภู่เต็ง (2555 : 1) ภารกิจของกองทพัอากาศทั้งมวลและการปฏิบติัภารกิจ
ประจ าวนัทั้งหลายลว้นเก่ียวขอ้งกบัความเส่ียง การปฏิบติังานทั้งในขณะปฏิบติัหนา้ที่และไม่ปฏิบติั
หน้าที่  จ  าเป็นต้องมีการตัดสินใจที่อาศัยการประเมินความเส่ียง การจัดการความเส่ียงนั้ น 
ผูบ้งัคบับญัชา ผูก้  ากบัดูแล รวมทั้งเจา้หน้าที่ทุกคนมีความรับผิดชอบต่อการระบุความเส่ียงที่อาจ
เกิดขึ้น แลว้ปรับเปล่ียนหรือชดเชยใหค้วามเส่ียงอยูใ่นระดบัที่เหมาะสม การตดัสินใจต่อระดบัของ
ความเส่ียงจะตอ้งกระท าให้มีความสอดคลอ้งเหมาะสมกบัความรับผิดชอบของแต่ละบุคคล โดย
ค านึงถึงความส าคญัของภารกิจและเวลาที่ตอ้งใชใ้นการตดัสินใจ ความเส่ียงควรไดรั้บการระบุบ่งช้ี
อย่างมีวินัย มีการจัดการอย่างเป็นระบบ โดยใช้กระบวนการทางความคิดอย่างมี เหตุผล 
เช่นเดียวกบัที่ใชค้วบคุมการปฏิบติัการทางทหารในลกัษณะอ่ืน ๆ จุดมุ่งหมายในการจดัการความ
เส่ียงของกองทพัอากาศ คือ การเพิ่มความส าเร็จของภารกิจขณะเดียวกนัก็ช่วยลดความเส่ียงให้กบั
บุคลากรและทรัพยากรให้ต  ่าที่สุด ทั้งในสภาพแวดล้อมการปฏิบติังานในขณะปฏิบติัหน้าที่และ     
ไม่ปฏิบติัหนา้ที่ 
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  การจดัการความเส่ียง เป็นองคป์ระกอบส าคญัของหลักนิยมทหาร ความไม่แน่นอน
และความเส่ียงเป็นส่วนหน่ึงของการปฏิบติัการทางทหารทั้งหมด หลกัการแห่งความส าเร็จซ่ึงไดรั้บ
การพสูิจน์ตามกาลเวลาในการปฏิบตัิการทางทหารของกองทพัอากาศ คือ การปฏิบตัิการดว้ยความ
กลา้หาญ เตม็ใจที่จะบ่งช้ี และควบคุมหรือยอมรับความเส่ียงที่เก่ียวขอ้ง ดงันั้น การพิจารณาอนัตราย
ต่าง ๆ อย่างถ่ีถว้น วิเคราะห์และควบคุมอนัตรายแลว้ปฏิบติัตามแผนที่ไดรั้บการก ากับดูแลอยา่ง
รอบคอบ จึงเป็นปัจจยัส าคญัเก้ือหนุนใหเ้กิดความส าเร็จในการใชก้ าลงัทางทหาร 
  การจดัการความเส่ียง เป็นกระบวนการที่ถูกใชโ้ดยผูมี้อ  านาจตดัสินใจ เพือ่ลด ควบคุม
หลีกเล่ียงความเส่ียง กระบวนการจดัการความเส่ียงท าใหผู้น้ าและเจา้หนา้ที่ทุกคน มีกลไกเชิงระบบ
เพือ่บ่งช้ี และเลือกแนวทางการปฏิบติัที่เหมาะสมในแต่ละสถานการณ์ ทุกหน่วยจะตอ้งบูรณาการ
การจดัการความเส่ียงเขา้เป็นส่วนหน่ึงของการวางแผนการปฏิบติัภารกิจ กระบวนการการจดัการ
ความเส่ียงในการปฏิบตัิการ (Operational Risk Management; ORM) สามารถใชไ้ดก้บัการปฏิบติัการ
ทางทหารในทุกระดบั ตั้งแต่ระดบัยุทธศาสตร์จนถึงระดบัยุทธวิธี ผูบ้งัคบับญัชาตอ้งรับผิดชอบ
ประยกุตใ์ชก้ารจดัการความเส่ียงในขั้นตอนการวางแผน และการปฏิบติัในทุกภารกิจไม่ว่าจะเป็น
ภารกิจการรบหรือภารกิจปกติ 
  การจดัการความเส่ียงไม่ได้เป็นวิธีการใหม่แต่อย่างใดในการปฏิบติัการทางทหาร 
กองทพัอากาศชั้นน าทั้งหลายไดป้ระยกุตใ์ชห้ลกัปรัชญาความเส่ียงและกรรมวธีิในการจดัการความ
เส่ียงมาเป็นเวลาหลายปีแล้ว สถิติอตัราอากาศยานอุบติัเหตุและอุบติัเหตุภาคพื้น รวมทั้งอุบติัเหตุ
เก่ียวกับอาวุธยุทโธปกรณ์ที่อยู่ในระดับต ่า มีผลมาจากความพยายามใช้การจดัการความเส่ียง 
อยา่งไรก็ตามกระบวนการจดัการความเส่ียงในการปฏิบติัการ (ORM) เป็นกระบวนการเชิงระบบที่
ท  าใหไ้ดผ้ลลพัธท์ี่ดีอยา่งสม ่าเสมอมากกว่าการพึ่งพาประสบการณ์แต่เพียงอยา่งเดียว ส่ิงส าคญัคือ 
การใหก้ารศึกษาและเคร่ืองมือเก่ียวกบัการจดัการความเส่ียงแก่บุคลากรของกองทพัอากาศตั้งแต่เร่ิม
เขา้รับราชการและก่อนปฏิบติัหนา้ที่ 
  วตัถุประสงคสู์งสุดของทุกหน่วยภายในกองทพัอากาศ คือ การเพิ่มขีดความสามารถ
ในการรบ องค์ประกอบส าคัญในวตัถุประสงค์น้ี คือ การพิทักษ์รักษาชีวิตของบุคลากรของ
กองทพัอากาศ และปกป้องรักษาระบบอาวุธยทุโธปกรณ์ที่ใชใ้นการรบ ซ่ึงหมายรวมถึงอุปกรณ์
สนับสนุนการรบด้วยเช่นกัน การป้องกันอุบัติเหตุและลดความสูญเสีย คือ ส่วนส าค ัญของ
การพทิกัษรั์กษาทรัพยากรเหล่าน้ี การจดัการความเส่ียงเป็นปัจจยัเก้ือหนุนต่อการป้องกนัอุบตัิเหตุ 
ด้วยเหตุผลดังกล่าวจึงเป็นการช่วยเพิ่มขีดความสามารถในการรบ โดยการลดความเส่ียงจาก
อันตรายให้เหมาะสมสอดคล้องกับความตอ้งการของภารกิจ ก าหนดเวลา และค่าใช้จ่าย ทั้งน้ี
เป้าหมายพื้นฐานของการจดัการความเส่ียงคือการเพิม่ประสิทธิภาพภารกิจในทุกระดบัพร้อมไปกบั
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การรักษาทรัพยสิ์นของกองทพัอากาศ และคุม้ครองสวสัดิภาพของบุคลากร นอกจากน้ีแล้วการ
จดัการความเส่ียงยงัใหก้ระบวนการเชิงตรรกะในการระบุและใชป้ระโยชน์จากโอกาสเพื่อให้ไดรั้บ
ผลตอบแทนจากการลงทุน ทั้งดา้นบุคลากร เวลา และงบประมาณอยา่งคุม้ค่าที่สุด ดงัภาพที่ 2.1  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพทีก่2.1กกล าดบัชั้นของเป้าหมาย 

 
 2.2.2 หลกัการจดัการความเส่ียง 
  หลกั 4 ประการที่ใชก้  ากบัดูแลการปฏิบติัทั้งหลายที่เก่ียวขอ้งกบัการจดัการความเส่ียง 
หลักส าคัญเหล่าน้ีตอ้งถูกใช้อย่างต่อเน่ือง ทั้ งก่อน ระหว่างและหลังกิจกรรม/การปฏิบัติการ
ทั้งหลายมีดงัน้ี 
  1) ไม่ยอมรับความเส่ียงที่ไม่จ  าเป็น (Accept no Unnecessary Risk) เม่ือเปรียบเทียบ
ทั้งในแง่ของผลประโยชน์และโอกาสที่ไดรั้บแลว้ไม่คุม้ค่าและไม่เหมาะสม ถือว่าเป็นความเส่ียงที่
ไม่จ  าเป็น ภารกิจของกองทพัอากาศและกิจวตัรประจ าวนัของเราทั้งหลายลว้นเก่ียวขอ้งกบัความ
เส่ียงทั้งส้ิน การท ากิจกรรมทั้งหลายจ าเป็นตอ้งมีความเขา้ใจในพื้นฐานเก่ียวกบัอนัตรายและความ
เส่ียง รวมทั้งการควบคุมความเส่ียงที่เหมาะสม ทางเลือกที่มีเหตุผลที่สุดส าหรับการบรรลุภารกิจ คือ 
ทางเลือกที่ตรงกบัความตอ้งการของภารกิจ ในขณะเดียวกนัตอ้งเป็นทางเลือกที่ท  าให้บุคลากรและ
ทรัพยากรของกองทพัอากาศเผชิญความเส่ียง และรับความเส่ียงที่ต  ่าที่สุด กระบวนการจดัการความ
เส่ียงในการปฏิบตัิการ (ORM) เป็นเคร่ืองมือส าหรับพิจารณาตกลงใจถึงชนิดและระดบัของความ
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เส่ียงที่ไม่จ  าเป็น หัวใจของหลกัการน้ี คือ ยอมรับความเส่ียงเท่าที่จ  าเป็น ที่ท  าให้งานหรือภารกิจ
ส าเร็จเท่านั้น 
  2) ตดัสินใจยอมรับความเส่ียงให้เหมาะสมแต่ละระดบั (Make Risk Decisions at the 
Appropriate Level) การตดัสินใจยอมรับความเส่ียงให้เหมาะสมในแต่ละระดบั เป็นการก าหนด
ความรับผดิชอบใหมี้ความชดัเจน ตอ้งก าหนดผูมี้ความรับผิดชอบต่อความส าเร็จหรือลม้เหลวของ
ภารกิจบรรจุไวใ้นกระบวนการตดัสินใจรับความเส่ียงให้ชัดเจน ทุกคนสามารถที่จะตดัสินใจ
ยอมรับความเส่ียงที่ต่างกันไป อย่างไรก็ตาม การตัดสินใจเส่ียงในแต่ละระดับที่เหมาะสมให้
ค  านึงถึงความสามารถในการจดัสรรทรัพยากร เพื่อลดความเส่ียงหรือก าจดัอนัตราย รวมทั้งการน า
มาตรการควบคุมไปสู่การปฏิบติัดว้ย ผูบ้งัคบับญัชาทุกระดบัจะตอ้งแน่ใจว่า ผูใ้ตบ้งัคบับญัชาของ
ตนรู้ถึงระดบัความเส่ียงที่สามารถยอมรับได ้และรู้ว่าเม่ือใดที่ควรจะตอ้งยกระดบัการตดัสินใจรับ
ความเส่ียงไปสู่ผูบ้งัคบับญัชาในระดบัที่สูงขึ้น โดยปกติแลว้ผูบ้งัคบับญัชา ผูน้ า หรือบุคคลตอ้งมี
ความรับผิดชอบต่อการปฏิบติัภารกิจหรือการปฏิบติังาน ซ่ึงนั่นหมายถึงการมีอ านาจที่จะยอมรับ
ระดบัความเส่ียงโดยทัว่ไปที่เกิดจากการปฏิบติัการตามแผนที่วางไว ้เช่น ความสูญเสียผลสัมฤทธ์ิ
ของภารกิจ การสึกหรอหรือเส่ือมสภาพของวสัดุ เป็นตน้ รวมถึงการยกระดับการตดัสินใจไปสู่
ระดบัถดัไปในสายการบงัคบับญัชา หลงัจากที่ไดพ้ิจารณาตกลงใจแลว้ว่ามาตรการควบคุมที่อยูใ่น
อ านาจของตนนั้น ไม่สามารถลดความเส่ียงที่เหลืออยูใ่หก้ลายเป็นความเส่ียงในระดบัที่ยอมรับได ้
  3) ยอมรับความเส่ียงเม่ือผลประโยชน์คุม้กบัค่าใชจ่้าย (Accept Risk When Benefits 
Outweigh the Costs) โดยพจิารณาจากผลประโยชน์และโอกาสที่ระบุไดท้ั้งหมด มาเปรียบเทียบกบั
ค่าใช้จ่ายที่ระบุได้ทั้งหมด กระบวนการชั่งน ้ าหนักความเส่ียงเปรียบเทียบกับผลประโยชน์และ
โอกาสช่วยเพิม่ขีดความสามารถของหน่วยใหสู้งสุด แมค้วามพยายามที่มีความเส่ียงสูงก็สามารถจะ
ด าเนินการได้ เม่ือเห็นว่าผลรวมของผลประโยชน์สูงกว่าผลรวมของค่าใช้จ่าย การรักษาสมดุล
ระหวา่งผลประโยชน์ที่ไดรั้บกบัค่าใชจ่้ายที่เกิดขึ้นอาจเป็นกระบวนการเชิงอตัวิสัยและเปิดช่องให้
เกิดการตีความ ทวา่ในที่สุดแลว้ความสมดุลดงักล่าวควรไดรั้บการพิจารณาตกลงใจ โดยผูมี้อ  านาจ
ในการตดัสินใจที่เหมาะสม 
  4) บูรณาการกระบวนการจดัการความเส่ียงในการปฏิบตัิการ (ORM) เขา้สู่หลกันิยม
และการวางแผนในทุกระดบัของกองทพัอากาศ (Integrate ORM into AIR Force Doctrine and 
Planning at all Levels) เพื่อให้สามารถประยกุตใ์ช้การจดัการความเส่ียงได้อยา่งมีประสิทธิผล 
ผูบ้งัคบับญัชาทุกคนตอ้งจัดสรรบุคลากร งบประมาณ เวลา และทรัพยากรอ่ืน ๆ ตลอดจนน า
หลกัการจดัการความเส่ียงเขา้ไปสู่กระบวนการวางแผน ความเส่ียงเป็นส่ิงที่สามารถประเมิน และ
จดัการไดง่้ายในขั้นตอนของการวางแผนการปฏิบติัการ โดยบูรณาการการจดัการความเส่ียงเขา้ไป
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ในขั้นของการวางแผนให้เร็วที่สุดเท่าที่จะท าได ้เท่ากบัเป็นการมอบโอกาสอนัยิ่งใหญ่ที่ผูท้  าการ
ตัดสินใจจะได้ประยุกต์ใช้หลักการกระบวนการจัดการความเส่ียงในการปฏิบัติการ (ORM) 
นอกจากน้ีตอ้งมีการป้อนขอ้มูลยอ้นกลบัเขา้สู่ระบบ (Feedback) เพื่อเป็นประโยชน์ต่อภารกิจหรือ
กิจกรรมที่จะเกิดขึ้นในอนาคต 
 2.2.3 ชนิดของความเส่ียง 
 1)กชนิดของความเส่ียง (Type of Risk) สามารถแบ่งได ้6 ประเภท ดงัภาพที่ 2.2 
 

 
 

ภาพที่ 2.2  ความสมัพนัธร์ะหวา่งความเส่ียงชนิดต่าง ๆ 
 

 ความเส่ียงทั้งหมด (Total Risk) คือ ผลรวมความเส่ียงที่ระบุได ้(Identified Risk) 
กบัความเส่ียงที่ระบุไม่ได ้(Unidentified Risk) 

 ความเส่ียงที่ระบุได ้(Identified Risk) คือ ความเส่ียงที่ไดรั้บการพิจารณาผ่าน
เคร่ืองมือต่าง ๆ ที่ใชใ้นการวิเคราะห์ งานแรกในกระบวนการประเมินความเส่ียง คือ ตอ้งพยายาม
ท าให้ความเส่ียงที่ระบุได้เป็นงานที่ใหญ่ที่สุดเท่าที่จะท าได ้เม่ือเทียบกบัความเส่ียงทั้งหมด เวลา
และค่าใชจ่้ายของการด าเนินการวเิคราะห์  รวมทั้งคุณภาพของโปรแกรมการจดัการความเส่ียงและ
เทคโนโลยทีี่ใชเ้ป็นส่ิงที่จะส่งผลกระทบโดยตรงต่อปริมาณของความเส่ียงที่ระบุได ้

 ความเส่ียงที่ยอมรับได ้(Acceptable Risk) เป็นส่วนหน่ึงของความเส่ียง ที่ระบุ
ได้ ซ่ึงถูกปล่อยให้คงอยู่โดยไม่ตอ้งควบคุมให้มากไปกว่าน้ี เป็นการยอมรับอ านาจตดัสินใจ ที่
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เหมาะสม เพราะความพยายามที่จะเพิ่มการควบคุมความเส่ียงให้มากไปกว่าน้ี จะก่อให้เกิด 
ผลกระทบในดา้นอ่ืนของภารกิจ 

 ความเส่ียงที่ยอมรับไม่ได ้(Unacceptable Risk) คือ ความเส่ียงที่เกินทน หรือ
ความเส่ียงที่จะไม่ทนรับ เป็นความเส่ียงส่วนย่อยสองชนิดที่อยู่ในความเส่ียงที่ระบุได้ ซ่ึงได้แก่ 
ชนิดแรก คือ ความเส่ียงที่ยอมรับไม่ไดท้ี่ถูกก าจดัออกไป (Unacceptable/Eliminate) และชนิดที่สอง 
คือ ความเส่ียงที่ยอมรับไม่ไดท้ี่มีการจดัการโดยใชก้ารควบคุม (Unacceptable/Control) 

 ความเส่ียงที่ระบุไม่ได้ (Unidentified Risk) เป็นความเส่ียงที่ไม่ได้รับการ
พจิารณาวา่มีอยูจ่ริง เน่ืองจากเป็นส่ิงที่ไม่รู้จกัมาก่อนและยงัไม่มีวธีิการวดั 

 ความเส่ียงที่เหลือติดค้าง (Residual Risk) ความเส่ียงที่ยงัคงเหลือคา้งอยู ่
หลงัจากที่ไดใ้ชค้วามพยายามในการจดัการความเส่ียงไปแล้ว ซ่ึงมกัเขา้ใจผิดว่าเป็นความเส่ียงที่
ยอมรับได ้อนัที่จริงแลว้ความเส่ียงที่เหลือติดคา้ง คือ ผลรวมของความเส่ียงที่ยอมรับได้กบัความ
เส่ียงที่ระบุไม่ได ้ดงันั้น การสอบสวนอุบติัเหตุอาจคน้พบความเส่ียงบางชนิดที่ไม่เป็นที่รู้จกัมาก่อน 
 2) ประโยชน์ของการจดัการความเส่ียง 
  การบริหารความเส่ียงเป็นกระบวนการเชิงตรรกะการชัง่น ้ าหนักระหว่างค่าใชจ่้าย
ที่อาจเกิดขึ้นจากความเส่ียงกบัประโยชน์ที่คาดวา่จะไดรั้บ ผลประโยชน์ไม่ไดจ้  ากดัอยูแ่ต่ในรูปของ
อตัราอุบติัเหตุที่ลดลง หรือการบาดเจ็บ เสียชีวิตที่ลดลงเท่านั้น แต่ยงัรวมถึงประสิทธิภาพ และ
ผลสมัฤทธ์ิของภารกิจที่เพิม่ขึ้นอีกดว้ย  
 3) ระดบัของการจดัการความเส่ียง 
  กระบวนการจดัการความเส่ียงมีอยู ่3 ระดบั เป็นส่ิงที่ดีที่จะประยกุตใ์ชก้ารจดัการ
ความเส่ียงเชิงลึกกบัทุกภารกิจหรือทุกงาน ทวา่อาจไม่มีเวลา และทรัพยากรอ่ืน ๆ อยา่งเพียงพอที่จะ
ท าเช่นนั้นได ้หน่ึงในวตัถุประสงคข์องการฝึกอบรมการจดัการความเส่ียง ก็คือ การพฒันาทกัษะ
ความช านาญที่พอเพียงส าหรับการประยกุตใ์ชก้ระบวนการจดัการความเส่ียง เพื่อที่ว่าการจดัการ
ความเส่ียงจะไดก้ลายเป็นส่วนหน่ึงของกรรมวธีิในการตดัสินใจ ทั้งในขณะปฏิบติัหน้าที่และไม่ได้
ปฏิบตัิหนา้ที่ไดโ้ดยอตัโนมตัิ ผูน้ าจะตอ้งสามารถใชก้ารจดัการความเส่ียงในการตดัสินใจไดอ้ยา่งดี 
และทนัเวลา การจดัการความเส่ียงแบ่งได ้3 ระดบั ดงัภาพที่ 2.3 ระดบัการจดัการความเส่ียง ซ่ึงอธิบาย
ไดด้งัน้ี 

 การจดัการความเส่ียงในช่วงเวลาวิกฤต (Time Critical) เป็นการตรวจสอบ
สถานการณ์ที่เกิดขึ้นภายในใจหรือดว้ยการแสดงออกทางวาจา โดยใชก้ระบวนการจดัการความเส่ียง
เบื้องตน้โดยไม่จ าเป็นตอ้งบนัทึกขอ้มูล บุคลากรจะใชก้ระบวนการจดัการความเส่ียงในช่วงวิกฤต
พิจารณาความเส่ียงเพื่อตดัสินใจในสถานการณ์คบัขนั บีบคั้นด้วยเวลา การจดัการความเส่ียงใน
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ระดบัน้ีจะถูกใชใ้นทุกช่วงของการฝึก และการปฏิบติัการเช่นเดียวกบัในช่วงการวางแผน และการ
ปฏิบติัเพื่อตอบสนองต่อวิกฤตการณ์ที่เกิดขึ้น อีกทั้งสามารถประยกุตใ์ชก้บัสถานการณ์ที่เกิดขึ้น
ในขณะไม่ปฏิบติัหน้าที่ดว้ยเช่นกนั การจดัการความเส่ียงในช่วงเวลาวิกฤตเป็นประโยชน์อยา่งยิง่
ส าหรับการเลือกหนทางการปฏิบติัที่เหมาะสม เม่ือเหตุการณ์ไม่เป็นไปตามแผนที่วางไวใ้นระหว่าง
การปฏิบติัการที่ไดว้างแผนไวแ้ลว้ หรือแมแ้ต่ในการปฏิบติักิจวตัรประจ าวนั 

 การจดัการความเส่ียงอย่างรอบคอบ (Deliberate) เป็นการใช้กระบวนการ
จดัการความเส่ียงอยา่งสมบูรณ์ โดยอาศยัประสบการณ์และการระดมความคิด เพือ่ระบุอนัตรายและ
พฒันามาตรการควบคุม ดงันั้นจึงจะเกิดประสิทธิภาพมากที่สุดเม่ือกระท าเป็นกลุ่มตวัอยา่งของการ
ใชก้ารจดัการความเส่ียงอยา่งรอบคอบ เช่น การวางแผนการปฏิบติัการที่ใกลจ้ะมาถึง การทบทวน 
ตรวจสอบมาตรฐานเก่ียวกบัการปฏิบติัการ การซ่อมบ ารุง เป็นตน้ 

 การจัดการความเส่ียงระดับยุทธศาสตร์ (Strategic) เป็นกระบวนการระบุ
อนัตรายและการประเมินความเส่ียงที่มีความละเอียด โดยอาศยัการคน้ควา้ขอ้มูล ใชผ้งัภูมิ และ
เคร่ืองมือในการวเิคราะห์ มีการทดสอบอยา่งเป็นทางการ รวมทั้งมีการติดตามอนัตรายที่เก่ียวขอ้ง
กบัระบบหรือการปฏิบติัการ การจดัการความเส่ียงระดบัยทุธศาสตร์จะใชใ้นการศึกษาอนัตราย และ
ความเส่ียงที่เก่ียวขอ้งในการปฏิบติัการที่ซบัซอ้น หรือการศึกษาระบบซ่ึงอนัตรายยงัไม่เป็นที่เขา้ใจ
ดี ตวัอย่างของการใช้การจดัการความเส่ียงเชิงยุทธศาสตร์ ได้แก่ การวางแผนระยะยาวของการ
ปฏิบัติการที่ซับซ้อน การเปิดตัวอุปกรณ์ วสัดุและภารกิจใหม่ เป็นต้น การจัดการความเส่ียง         
เชิงยทุธศาสตร์ควรจะใชเ้พือ่จดัการกบัความเส่ียงที่มีความส าคญัมากหรือสามารถเห็นไดว้่ามีความ
เส่ียงสูงมาก 
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 ยทุธศาสตร์(Strategic)                              ยทุธวธีิ (Tactical)   
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพทีก่2.3กกระดบัการจดัการความเส่ียง (Risk Management Level) 

 
 4) ขั้นตอนการจดัการความเส่ียง (ORM Process)  
  การจัดการความเส่ียง (ORM) เป็นกระบวนการต่อเน่ืองที่ถูกออกแบบเพื่อ 
ตรวจจบั ประเมิน และควบคุมความเส่ียง ในขณะเดียวกันก็ช่วยเพิ่มสมรรถนะและเพิ่มขีดความ 
สามารถในการรบ ORM ให้โครงสร้างพื้นฐานส าหรับการตรวจจบั การประเมิน และการควบคุม
ความเส่ียงอยา่งย ัง่ยนื โดยที่บุคลากรในทุกระดบัตอ้งสามารถระบุอนัตรายและควบคุมความเส่ียง 
โดยอาศยักระบวนการ ORM ซ่ึงมีขั้นตอนการจดัการความเส่ียงทั้งหมด 6 ขั้นตอน ดงัภาพที่ 2.4 
 

                       มีเวลาจ ากดัหรือไม่มี 

มีเวลาเพียงพอต่อการวางแผน         เวลาเพียงพอส าหรับ 
                        การวางแผน 

เพ่ิม 
ความส าเร็จของ
ภารกิจ/งาน 

 ความปลอดภยัเชิงระบบของ
อากาศยาน อุปกรณ์ ฯลฯ 

 ระเบียบ ทอ. วา่ดว้ย 

o กฎการบินทัว่ไป พ.ศ.2525 

o นิรภยัการบิน พ.ศ.2552 

 ระเบียบเก่ียวกบัการฝึกอบรม
เอกสารส่ิงพิมพส์ าหรับการบิน 
(Checklist/ Flip) 

 การวางแผนการปฏิบตัิการ 

 ระเบียบปฏิบตัิมาตรฐาน 
(SOP) 

 การบรรยายสรุป 

 คู่มือการปฏิบตักิาร 

 การฝึกงานในหน้าที่ (OJT) 

 ฯลฯ 

 Checklist ส าหรับการปฏิบตัิ
ภารกิจ 

 การจดัการเปลีย่นแปลง 
(สภาพแวดลอ้ม ภารกิจ ระเบียบ
ปฏิบตัิกรณีฉุกเฉิน การเปลีย่น
ลูกเรือ ฯลฯ) 

 ระบบ อุปกรณ์ เส่ือมสภาพ 
ช ารุด แตก พงั 

In-Depth Time Critical Deliberate 
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ภาพที่ 2.4  กขั้นตอนการจดัการความเส่ียงในการปฏิบติัการ 
 

 ระบุอนัตราย (Identify Hazard) อันตราย หมายถึง สภาพเงื่อนไขที่แทจ้ริง 
หรือแนวโนม้ที่อาจเป็นสาเหตุท าใหภ้ารกิจลม้เหลว หรืออาจท าให้บุคลากรไดรั้บบาดเจ็บ เจ็บป่วย 
เสียชีวิต รวมทั้งอาจท าให้เกิดความสูญเสียหรือความเสียหายแก่ทรัพยสิ์นและอุปกรณ์ได ้การใช ้
ประสบการณ์ สามญัส านึก รวมทั้งเคร่ืองมือการจดัการความเส่ียงเฉพาะจะช่วยระบุอนัตรายแทจ้ริง 
หรือส่ิงที่มีศกัยท์ี่จะเป็นอนัตรายได ้

 ประเมินความเส่ียง (Assess Risk) ความเส่ียง คือ ความน่าจะเป็นและความ
รุนแรงของความสูญเสียจากการเผชิญกับอนัตราย ขั้นตอนการประเมินเป็นการให้ค่าเชิงปริมาณ
หรือคุณภาพ เพือ่ก าหนดระดบัของความเส่ียงที่เก่ียวขอ้งกบัอนัตรายเฉพาะนั้น ๆ กระบวนการน้ีจะ
ก าหนดความน่าจะเป็น และความรุนแรงของอุบติัเหตุที่เป็นผลมาจากอนัตราย โดยเทียบเคียงกับ
การเปิดเผยของบุคลากรหรือทรัพยสิ์นต่ออนัตรายนั้น ๆ  

 วิเคราะห์มาตรการควบคุมความเส่ียง (Analyze Risk Control Measures)     
เป็นขั้นตอนที่ใชห้ากลยทุธเ์ฉพาะและเคร่ืองมือที่จะช่วยลด บรรเทา หรือก าจดัความเส่ียง มาตรการ 
ควบคุมที่มีประสิทธิผลจะช่วยลดหรือก าจดัหน่ึงในสามองคป์ระกอบของความเส่ียง ซ่ึงไดแ้ก่ ความ
น่าจะเป็น (Probability) ความรุนแรง (Severity) หรือการเปิดเผยต่อความเส่ียง (Exposure) 

 ตดัสินใจเลือกมาตรการควบคุม (Make Control Decision) ผูมี้อ  านาจในการ
ตดัสินใจในระดบัที่เหมาะสมต่อการยอมรับความเส่ียง โดยเลือกมาตรการควบคุมที่ดีที่สุด หรือ
เลือกใชชุ้ดมาตรการควบคุมบนพื้นฐานการวเิคราะห์ค่าใชจ่้ายและผลประโยชน์โดยรวม 
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 ด าเนินการควบคุมความเส่ียง (Implement Risk Control) เม่ือเลือกกลยทุธ ์
การควบคุมไดแ้ลว้ ขั้นต่อไป คือ การน ากลยทุธไ์ปสู่การปฏิบติัซ่ึงตอ้งอาศยัพนัธะสญัญาทั้งในเร่ือง 
ของเวลาและทรัพยากรที่จ  าเป็นตอ้งใช ้

 ก ากบัดูแลและทบทวน (Supervise and Review) การจดัการความเส่ียง เป็น
กระบวนการที่ต่อเน่ืองตลอดวงจรของระบบภารกิจหรือกิจกรรม ผูน้ าทุกระดับตอ้งปฏิบติัตาม
บทบาทหน้าที่ของตน เพื่อให้มั่นใจได้ว่ามาตรการควบคุมจะสามารถใช้ได้นาน เม่ือมาตรการ
ควบคุมถูกก าหนดใชข้ึ้นแลว้ ตอ้งมีกระบวนการประเมินค่าเป็นระยะ เพื่อให้แน่ใจว่ามาตรการ
ควบคุมเหล่านั้นยงัมีประสิทธิผล 
 2.1.4 ปัจจยัของการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุทั้ง 5 (5M Model) 
  จงรักษ ์ นารถมณี (2557 : 8) แบบจ าลองให้กรอบพื้นฐานส าหรับการวิเคราะห์ระบบ 
และการก าหนดความสมัพนัธร์ะหวา่งปัจจยัดา้นต่าง ๆ ที่ประกอบกนัขึ้นเพื่อปฏิบติัภารกิจ ทฤษฎี 5M 
ประกอบดว้ย คน (Man) เคร่ืองจกัรกล (Machine) สภาพแวดลอ้ม (Media) การจดัการ (Management) 
และภารกิจ (Mission) โดยที่คน เคร่ืองจกัร และสภาพแวดลอ้มปฏิสัมพนัธ์กนัเพื่อท าให้ภารกิจส าเร็จ 
หรือในบางคร้ังก็ลม้เหลว การทบัซ้อนหรือการปฏิสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัต่าง ๆ มากหรือน้อยนั้น
เป็นคุณลกัษณะของแต่ละองคป์ระกอบ ซ่ึงวิวฒัน์ไปตามพฒันาการของระบบ การจดัการเตรียม
ระเบียบปฏิบติั และกฎเกณฑ ์ขอ้บงัคบัไวใ้หส้ าหรับควบคุม ก ากบัดูแลความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยั
ต่าง ๆ ดงัภาพที่ 2.5 แบบจ าลอง 5M 

 
 

ภาพทีก่2.5กกแบบจ าลอง 5M 
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  แบบจ าลองภารกิจทัว่ไป ซ่ึงแสดงให้เห็นการทบัซ้อนระหว่างปัจจยัคน เคร่ืองจกัร 
และสภาพแวดลอ้มอยา่งมีนยัส าคญั เพราะปัจจยัเหล่าน้ีมีความสัมพนัธ์กนัโดยตรง แต่ปัจจยัวิกฤต   
ก็คือ การจดัการ เพราะการจดัการเป็นตวัก าหนดวา่ปัจจยัอ่ืน ๆ จะมีปฏิสัมพนัธ์กนัอยา่งไร เม่ือใดที่
ภารกิจไม่ส าเร็จหรือมีอุบัติเหตุเกิดขึ้ น ระบบจะต้องได้รับการวิเคราะห์ข้อมูลป้อนใส่และ            
การปฏิสัมพนัธ์กนัระหว่าง 5M จะตอ้งถูกประเมินซ ้ าอย่างละเอียด การจดัการมกัจะเป็นปัจจยัที่
ควบคุมความส าเร็จหรือความลม้เหลวของภารกิจ จากศูนยค์วามปลอดภยัทางทหาร และสภาความ
ปลอดภยัแห่งสหรัฐฯ อา้งอิงรายงานอุบติัเหตุที่ไดรั้บมากกว่าร้อยละ 80 เก่ียวขอ้งกบักระบวนการ
การจดัการ ซ่ึง 5M แบ่งไดด้งัน้ี 
  1) คน (Man) เป็นปัจจยัที่มีความแปรปรวนมากที่สุด ดว้ยเหตุน้ีความเส่ียงส่วนมากจึง
มีสาเหตุเกิดขึ้นจากคน โดยมีองคป์ระกอบใหค้นมีความแปรปรวน ดงัน้ี 

 การคดัเลือก ไดแ้ก่ ความเหมาะสมทั้งทางร่างกายและจิตใจ การฝึกอบรม
อย่างเป็นล าดับที่ถูกตอ้งด้านทกัษะความช านาญ ด้านระเบียบปฏิบติัและขอ้แนะน าจนเกิดเป็น
รูปแบบอุปนิสยัที่พงึประสงค ์

 สมรรถนะบุคคล ได้แก่ ความระแวดระวงั การรับรู้ การถูกเบี่ยงเบนความ
ตั้งใจ ความเครียด แรงกดดนัจากผูค้นรอบขา้ง ความเช่ือมัน่ ทกัษะการปรับตวั ความลา้ทางร่างกาย 
ดา้นแรงจูงใจ การนอนหลบัไม่เพยีงพอ  

 ปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่ ความคาดหวัง ความพึงพอใจกับงาน ค่านิยม 
ครอบครัว/เพือ่น การบงัคบับญัชา/การควบคุม วนิยั การรับรู้เก่ียวกบัภารงานที่ลน้มือและทกัษะดา้น
การติดต่อส่ือสาร 
  2) สภาพแวดล้อมหรือส่ือกลาง (Media) ส่วนมากเป็นเร่ืองเก่ียวกบัแรงบีบอัดจาก
ส่ิงแวดลอ้มภายนอก ไดแ้ก่ 

 สภาพบรรยากาศ เช่น เพดานเมฆ ทศันวิสัย อุณหภูมิ ความช้ืน ลม ฝน พาย ุ
เป็นตน้ 

 ส่ิงแวดลอ้มดา้นการปฏิบติัการ เช่น สัตวป่์า ป่าไมแ้ละพืชพนัธ์ ส่ิงกีดขวาง    
ที่คนสร้างขึ้น แสงสวา่ง ความมืด เป็นตน้ 

 สุขอนามยั เช่น คุณภาพของอากาศและการระบายอากาศ เสียง การสั่นสะเทือน 
ฝุ่ นละออง ส่ิงปนเป้ือน เป็นตน้ 

 ยวดยานพาหนะ ผูส้ัญจร เช่น พื้นถนน หินกรวด ความสกปรก โคลน ฝุ่ น 
สภาพน ้ าแขง็เกาะ หิมะ ภูเขา และทางโคง้ เป็นตน้ 
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  3) เคร่ืองจักร (Machine) เป็นอุปกรณ์ที่ใช้ตามวัตถุประสงค์มีข้อจ ากัด และ                       
มีการปฏิสมัพนัธก์บัคนโดยตรง โดยมีองคป์ระกอบที่ท  าใหเ้กิดความแปรปรวน ดงัน้ี 

 การแผนแบบ เช่น ความน่าเช่ือถือดา้นวิศวกรรมและสมรรถนะ รวมทั้งเร่ือง
การยศาสตร์ 

 การบ ารุงรักษา เช่น ความพร้อมใช้งานของเคร่ืองมือและช้ินส่วนอะไหล่       
มีเวลาเพยีงพอต่อการซ่อมบ ารุง รวมทั้งความสะดวกต่อการเขา้ถึงเพือ่ท  าการซ่อม 

 การส่งก าลงับ ารุง เช่น การจดัการ ค่าบ ารุงรักษา การแกไ้ข 
 ขอ้มูลดา้นเทคนิค เช่น ชดัเจน ถูกตอ้ง ใชก้ารได ้พร้อมใช ้

  4) การจดัการ (Management) การก ากบัดูแลกระบวนการดว้ยการก าหนดมาตรฐาน 
ระเบียบปฏิบติั ขั้นตอนปฏิบติัและการควบคุม ในขณะที่การจดัการให้วิธีการและกฎขอ้บงัคบั เพื่อ
ควบคุมการปฏิสมัพนัธร์ะหวา่งปัจจยัต่าง ๆ นั้น ก็ใช่ว่าการจดัการจะสามารถควบคุมองคป์ระกอบ
ของแต่ละปัจจยัในระบบไดอ้ย่างสมบูรณ์ เช่น สภาพอากาศเป็นส่ิงที่ไม่อยู่ภายใตก้ารควบคุมใน   
การจดัการและการตดัสินใจของแต่ละบุคคลที่ส่งผลต่อบุคลากรที่ไม่อยูใ่นขณะปฏิบติัหน้าที่ ซ่ึงอยู่
นอกเหนือนโยบายดา้นการจดัการมีองคป์ระกอบที่ท  าใหเ้กิดความแปรปรวน ดงัน้ี 

 มาตรฐาน เช่น ถอ้ยแถลงเก่ียวกบัหลกันิยม มาตรฐานงานดา้นต่าง ๆ นโยบาย 
ระเบียบ และค าสัง่ทั้งหลาย 

 ระเบียบปฏิบติั เช่น Checklist ใบสัง่งาน คู่มือการใชง้าน คู่มือของหน่วยและ
ขอ้แนะน าของหน่วยงาน 

 ตวัควบคุมอ่ืน ๆ เช่น การพกัผ่อนของลูกเรือ ข้อจ ากัดเก่ียวกับความเร็ว      
ความสูง ขอ้หา้ม กฎขอ้บงัคบัดา้นการฝึกอบรม กฎการใชอ้าวธุ ค  าสัง่เก่ียวกบักฎหมายต่าง ๆ  
  5) ภารกิจ (Mission) การปฏิบตัิงานเพื่อให้ไดม้าซ่ึงผลลพัธ์ที่ตอ้งการ วิธีการปฏิบตัิ
ถูกก าหนดดว้ยวตัถุประสงค ์ซ่ึงมีความซับซ้อน ยากต่อการท าความเขา้ใจ ก าหนดไวอ้ยา่งชดัเจน  
หาไดง่้ายพร้อมใช ้และเป็นผลของการปฏิสมัพนัธก์นัระหวา่งปัจจยั 4M นั่นคือ คน สภาพแวดลอ้ม 
เคร่ืองจกัร และการจดัการ 
 2.2.5 มนุษยปัจจยั (Human Factors)  
  1) ความหมาย 
   มนุษยปัจจยั คือ การศึกษาเร่ืองการท างานร่วมกนัของมนุษยแ์ละเคร่ืองจกัร โดยมี
เป้าหมายของการศึกษาก็เพือ่ใหม้นุษยบ์รรลุถึงความปลอดภยัและประสิทธิภาพสูงสุดในการท างาน
ที่เก่ียวขอ้งกบัระบบการท างานที่ซับซ้อนและอันตราย ดังเช่น อุตสาหกรรมการบิน รวมทั้งเป็น
การศึกษาหลายด้าน เพื่อให้การท างานเกิดประสิทธิภาพสูงสุดและมีความผิดพลาดในการท างาน
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น้อยลง เป็นวิธีการศึกษาในหลักการเชิงพฤติกรรมและสังคมศาสตร์ กลไกทางชีวภาพและ
วศิวกรรม (Operator's Flighty Handbook, 2001, pp.1-2) 
  2) สาเหตุการเกิดอุบติัการณ์/อุบตัิเหตุในเขตการบิน  
   จากรายงานของ airport Operations safety Panel จดัประชุมที่ส านักงานใหญ่ของ 
National transportation Safety Board ณ กรุงวอชิงตนัดีซี เม่ือ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2547 ไดพ้บและ
วเิคราะห์หลาย ๆ ปัจจยัที่มีส่วนน าไปสู่การเพิ่มขึ้นของอุบติัการณ์/อุบตัิเหตุในเขตการบิน (Airport 
Operations Safety Panel, 2004, p.25) ซ่ึงแยกไดเ้ป็น 2 ปัจจยั ดงัน้ี 
  ปัจจยัหลกั (Primary Factors) 

 ความผดิพลาดของมนุษย ์(Human Error) 
 การไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนที่ก  าหนดไว้ (Failure to follow established 

procedures) 
 การฝึกอบรมที่ไม่มีคุณภาพและไม่เพยีงพอ (Poor or Inadequate Training) 
 การแออดัของเขตลานจอด (Ramp Congesstion) 
 การซ่อมบ ารุงอุปกรณ์ภาคพื้นที่ต  ่ากว่ามาตรฐาน (Substandard Equipment 

Maintenance) 
 ขาดมาตรฐานการปฏิบตัิงาน (Lack of Standardization) 

  ปัจจยัรอง (Secondary Factors) 
 อุปกรณ์เสียหายไม่สมบูรณ์ (Equipment Error and Malfunctions) 
 การควบคุมการท างานไม่เพยีงพอ (Inadequate Supervision) 
 การลาออกของพนกังานสูง (High Employee Turnover) 
 ปัญหาทางดา้นการเงิน (Financial Pressure) 
 แรงกดดนัจากการเพิม่เที่ยวบินที่เขา้ออก 

  จากข้อมูลของสมาคมผู ้ประกอบการขนส่งทางอากาศยานระหว่างประเทศ 
(International Air Transport Association; IATA) ไดเ้ห็นสอดคลอ้งว่า สาเหตุหลกัของอุบติัเหตุ     
ที่เก่ียวขอ้งกบัความเสียหายของตวัอากาศยานและอาคารผูโ้ดยสาร 92% มาจากความผิดพลาดของ
มนุษยห์รือผูป้ฏิบตัิงาน (Human or operator error) นอกจากน้ียงัมีสาเหตุอ่ืนเน่ืองมาจากการขาด  
การฝึกอบรมที่เพยีงพอ ขาดการก ากบัควบคุมดูแลไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนมาตรฐานการท างาน และ
ยงัมีสาเหตุอ่ืนที่เก่ียวขอ้ง คือ แรงกดดนัจากการท างาน (Airport Operation Safety Panael, 2004, 
p.27) 
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  ความผิดพลาดจากมนุษย ์มกัใชว้ิธีวิเคราะห์คน้หาสาเหตุภายหลังเกิดอุบติัเหตุแล้ว 
หากมีวิธีการวิเคราะห์ก่อนหน้าเกิดอุบัติเหตุ คล้ายกับว่าเป็นส่ิงที่ท้าทายในส่ิงที่ท  าได้ยาก 
(Wiegmann & Shappell, 1977) เช่น เหตุเบื้องตน้จากทกัษะการปฏิบติังานไม่ดี เพราะเกิดจาก      
เหตุมนุษยปัจจยั แต่ก็ไม่ไดล้งลึกไปถึงขอบข่ายของความผิดพลาดนั้น ตวัอยา่งเช่น ความผิดพลาด 
จากมนุษยเ์ป็นการมองจากภาพรวม ไม่ไดพ้จิารณาไปถึงเง่ือนไขหรือส่ิงที่มาบัน่ทอนศกัยภาพทาง
จิตใจและทางร่างกายของบุคลากรลงไป เช่น การเหน่ือยลา้ ความเจ็บป่วย และทศันคติ เม่ืออธิบาย
ความผิดพลาดในห้องนักบิน ยิง่กว่านั้นความผิดพลาดแอบแผง หรือ Latent Errors ที่เกิดขณะ     
การปฏิบติังานมักเป็นผลมาจากการมอบหมายอยา่งเป็นทางการตามล าดับชั้นลงมาจากผูบ้ริหาร 
และบ่อย  ๆ มกัไม่ใหค้วามส าคญั เห็นคุณค่าของผูต้รวจสอบ การตรวจสอบก ากบัดูแลทั้ง ๆ ที่รู้ว่า
เง่ือนไข สภาพส่ิงเหล่านั้นส่งผลโดยตรงต่อการตดัสินใจของนักบิน (Reason, 1990) ในส่วนน้ีก็
พบวา่ ในหลายวฒันธรรมไม่ต่างกนัมาก ทั้งวฒันธรรมตะวนัตกกบัตะวนัออก รวมทั้ง วฒันธรรม
ของเราเองด้วย เช่น การยืดหยุ่นต่อกฏเกณฑ์ จนกระทั่งมีผลกระทบต่อความปลอดภัย ที่มัก
เปรียบเทียบวา่ ววัหายลอ้มคอก หรือ การหาแพะรับบาป ดงันั้นการวเิคราะห์อากาศยานอุบตัิเหตุที่มี
ความซับซ้อนในความผิดพลาดจากมนุษยปัจจยัจ าเป็นตอ้งกระท า หัวใจของการวิเคราะห์สาเหตุ
เชิงซ้อน ที่สองนักจิตวิทยาการบิน (Shappell & Wiegmann, 1977; 2000) พฒันาขึ้นจะอยู่บน       
พื้นฐานความรู้แนวความคิดการป้องกนัอุบติัเหตุเชิงรุกของ (Reason, 1990) นักจิตวิทยาชาวองักฤษ 
คือ รูปแบบของอนัตรายซ่อนเร้นกบัอนัตราย ที่มองเห็นได ้(Model of Latent and Active Failure)   
ที่น ามาจ าแนกอธิบายให้เห็นรายละเอียดความผิดพลาดจากมนุษยใ์นแต่ละระดบัขององคก์รทั้ง 4 
ระดบั คือ  
  1. อิทธิพลขององค์กร เช่น การบริหาร บรรยากาศการท างานภายในองค์กร และ
กระบวนการระบบปฏิบติัขององค์กร ซ่ึงรวมถึงการจ ากัดเวลา ปริมาณผลงาน มาตรฐานงาน 
ค่าตอบแทน ขอ้ก าหนดขั้นตอนปฏิบติั และการบริหารความเส่ียง เป็นตน้ 
  2. การก ากับดูแลที่ไม่ปลอดภัย เช่น การก ากับดูแลที่ไม่เพียงพอ การวางแผน         
การปฏิบติัที่ไม่เหมาะสม แก้ปัญหาขอ้ขดัขอ้งไม่ถูกจุด และขาดการก ากับดูแล หรือก ากับดูแล       
ไม่ถูกวธีิ 
  3. สภาพเง่ือนไขที่เสริมให้เกิดการกระท าที่ไม่ปลอดภัย เช่น สภาพเง่ือนไขของ        
ผูป้ฏิบตัิที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐาน หรือของผูป้ฏิบติัมีการฝึกที่ยงัไม่ไดม้าตรฐาน 
  4. การกระท าที่ไ ม่ปลอดภัยของผู ้ปฏิบัติ  เช่น การกระท าของนักบิน ลูกเรือ             
ช่างอากาศ เจา้หนา้ที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ เจา้หน้าที่ลานจอดอากาศยาน ฯลฯ มีการกระท า  
ที่ผดิพลาด หรือกระท าโดยฝ่าฝืนกฎเกณฑก์ารปฏิบตัิ 
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  องคป์ระกอบหลกัทางความผิดพลาดจากมนุษยปัจจยั มีสาเหตุประกอบที่เป็นความ
สูญเสียของมนุษยปัจจยัมี 2 องคป์ระกอบ คือ Human factor Errors and Violations เป็น Areas of 
Failure of Human Factors เป็นองคป์ระกอบแรก และองคป์ระกอบที่ 2 ที่เขา้ไป เก่ียวขอ้งในเร่ืองน้ี 
ก็คือ การศึกษาเร่ืองมนุษยปัจจยัที่กระทบต่อความปลอดภยัทางการบินที่ผูป้ฏิบติัได้รับผลจาก
องคก์รการบินเอง ทั้งองคก์รการบินทหารและองคก์รการบินพลเรือนทัว่โลกจะมีผลหรือไดรั้บผล
ความสูญเสียจากองคป์ระกอบหลกัทางความผดิพลาดจากมนุษยปัจจยัที่เป็นลักษณะเดียวกนั 
  ความสูญเสียที่เกิดขึ้นส่วนหน่ึงไดมี้การวิเคราะห์ดา้นมนุษยปัจจยั และระบบการจดั
จ าแนกที่เรียกว่า Human Factors Analysis and Classification System; HFACS ซ่ึงไดรั้บการ 
พฒันาขึ้นมาดว้ยความตอ้งการที่มีลกัษณะจ าเพาะทางดา้นน้ีโดยตรง (shappell & Wiegmann, 1977, 
2000, and 2001) โดยระบบน้ีอยู่บนพื้นฐานที่น ามาสู่การอธิบายพฤติกรรมมนุษยแ์ละองค์กร          
ในรูปแบบของอนัตรายซ่อนเร้นกบัอนัตรายที่มองเห็นไดข้อง Professor J.Reason เรียกว่า Model of 
Latent and Active Failures ที่องค์กรการบินหรือองคก์รอ่ืนที่การท างานตอ้งมีการสัมพนัธ์กัน 
ระหว่างมนุษยก์ับมนุษย ์และมนุษยก์ับเทคโนโลยชีั้นสูง เช่น องค์กรการบินและอวกาศ องคก์ร    
การผลิตการใชพ้ลงังานปรมาณู องคก์รรถไฟฟ้าใตดิ้น และการส ารวจขุดเจาะผลิตน ้ ามนัปิโตเลียม 
เป็นตน้ ต่างน ามาประยกุตใ์ช้วิเคราะห์ความบกพร่องหรือรอยร่ัวที่ท  าให้เกิดอันตราย เพื่อน าไป      
อุดช่องว่างแห่งความผิดพลาดนั้ นทั้งจากพฤติกรรม มนุษยปัจจัยและจากระบบขององค์กรเอง    
ตั้งแต่ปี 1990 เป็นตน้มา 
  การประยกุต์ใชร้ะบบวิเคราะห์มนุษยปัจจยัเพื่อการป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุแบบ 
HFACS ที่สองนกัจิตวิทยาการบินสหรัฐฯ คือ Shappell & Wiegmann ไดพ้ฒันาคร้ังแรกในปี 1997 
เพือ่เป็นเคร่ืองช่วยในการวเิคราะห์สาเหตุของอุบติัเหตุ (Accident Investigation) ของ US.Navy และ 
marine Corps หลงัจากนั้น HFACS ไดข้ยายการน าไปใช้ในองค์กรอ่ืนทางทหาร เช่น US.Army 
US.Air Force และกองก าลังป้องกันประเทศของแคนาดา จนกระทัง่ปัจจุบนั (2001) HFACS         
ถูกน าไปประยกุตว์เิคราะห์อากาศยานอุบติัเหตุทางทหารมากกวา่ 1,000 ราย เพื่อวิเคราะห์ จดัระบบ
ขอ้มูลมนุษยปัจจยั ทั้งดา้นปริมาณและคุณภาพในการสอบสวนและป้องกนั อากาศยานอุบตัิเหตุ 
  HFACS เป็นเคร่ืองมือทางด้านนิรภยัชนิดหน่ึงของคนในองค์กรต่าง ๆ ทุกระดับ 
จนกระทัง่ถูกน าไปใชอ้งคก์รการบินพาณิชยข์องประเทศต่าง ๆ สมาพนัธ์บริหารการบินสหรัฐฯ 
(Federal Aviation Administration; FAA) และคณะกรรมการความปลอดภยัดา้นการขนส่งแห่งชาติ
ของสหรัฐฯ (National Transportation safety Board; NTSB) มีการจดัการประชุมสัมมนาวิจยัและ   
น าผลการวิเคราะห์ไปใชใ้นการสอบสวน เพื่อป้องกันอุบติัเหตุ โดยเฉพาะที่เกิดจากมนุษยปัจจยั  
โดยมีมนุษยเ์ป็นผูก้ระท า ไม่วา่จะกบัผูท้ี่อยูเ่บื้องหลงัหรือผูท้ี่อยูเ่บื้องหนา้ของเหตุการณ์ 
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 สรุปการจดัการความเส่ียง คือ  กระบวนการที่ถูกใชโ้ดยผูมี้อ  านาจตดัสินใจ เพื่อลด ควบคุม
และหลีกเล่ียงความเส่ียง โดยการวิเคราะห์หาปัจจยัที่เป็นตน้เหตุของความเส่ียงในทุกขั้นตอนของ
การท างาน เพื่อเพิ่มขีดความสามารถในกระบวนการท างานหรือในการปฏิบติัภารกิจการบินให้มี
ประสิทธิภาพ ลดการสูญเสียชีวติและทรัพยสิ์นได ้
 

2.3 ทฤษฎีการวิเคราะห์การป้องกนัอากาศยานอุบัติเหตุ โดยการแสดงล าดับขั้นตอน
ความสัมพันธ์ระหว่างความล้มเหลวแอบแฝงและความล้มเหลวที่ปรากฏ 
(Reason, 1990) 

 ในการปฏิบติัภารกิจการบิน ส่วนที่ส าคญัประการหน่ึง คือ มนุษย ์มีความเก่ียวขอ้งโดยตรง
ต่อการเกิดอุบติัเหตุได ้ดงันั้นจึงควรที่จะมีการศึกษาการวิเคราะห์การป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ 
ตามทฤษฎีต่าง ๆ ดงัน้ี 
 การวิเคราะห์ความสูญเสียจากอุบติัเหตุที่เกิดขึ้น โดยไม่สามารถคาดคิดไวล่้วงหน้าเพื่อหา
สาเหตุหรือจุดเร่ิมตน้ที่ท  าให้เกิดความสูญเสีย แต่เดิมนั้นจะอยู่ในขอบเขตของความรู้ทางด้าน
ปรัชญากับตรรกวิทยาที่ว่าด้วยกฎของเหตุและผลเท่านั้น เน่ืองจากศาสตร์ทั้งสองสาขาดังกล่าว        
มีความเจริญรุ่งเรืองที่สุดในอดีตที่ผา่นมา ดงันั้น ทฤษฎีที่ใชใ้นการวิเคราะห์และหาหนทางป้องกนั
อุบติัเหตุจึงไดแ้ก่ ทฤษฎีโดมิโน ตามแบบของ Heinrich (1931: 56) และทฤษฎีโดมิโนที่ว่าดว้ยสาเหตุ
การเกิดอุบติัเหตุของ Bird (1991: 23) และใชก้นัเร่ือยมาจนกระทัง่ถึงประมาณปี ค.ศ. 1989  
 การเผชิญกับงานที่ท้าทายของการวิเคราะห์หาสาเหตุความสูญเสียทางด้านอากาศยาน
อุบตัิเหตุ เพือ่หาทางป้องกนัทางดา้นนิรภยัการบินนั้น ในช่วงเวลาไม่ก่ีปีมาน้ีก็คือ การหาหนทางที่ดี
กวา่เดิมในการวเิคราะห์หาสาเหตุความสูญเสีย การตระหนักในเร่ืองน้ีมีมากขึ้นจากผูท้ี่เก่ียวขอ้งกบั
การบิน เช่น ผูบ้ริหารสายการบินพาณิชยมี์ความวติก และพยายามในการหาวิธีที่มีความเช่ือมัน่เพื่อ
ลด และการป้องกนัสาเหตุของอากาศยานอุบติัเหตุเชิงรุก เพราะความสูญเสียน้ีไปกระทบโดยตรง
ต่อผลก าไรจากการลงทุนธุรกิจการบิน และยิง่กว่านั้นยงัไปเพิ่มตน้ทุนการผลิตให้สูงยิง่ขึ้นอยา่ง
ชดัเจน  
 2.3.1 รูปแบบสาเหตุของความผดิพลาดจากมนุษยปัจจยัของเรียสนั (สุบิน  ชิวปรีชา, 2540) 
  Professor J. Reason (1990) แห่งมหาวิทยาลยั Manchester ไดใ้ห้ค  าจ  ากดัความของ
กิจกรรมการด าเนินงานด้านนิรภยัการบิน คือ การลดปัจจยัเส่ียงหรือโอกาสอุบตัิเหตุ โดยการปิด
หนา้ต่างแห่งอุบติัเหตุ โดยกล่าวถึง Organization Accident จะแบ่งออกเป็นความลม้เหลวแอบแฝง 
(Latent Failure) และความลม้เหลวที่ปรากฏ (Active Failure) 
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  ความล้มเหลวแอบแฝง (Latent Failure) เป็นระยะฟักตัวของอุบตัิเหตุ ซ่ึงสะสม       
ไปเร่ือย ๆ จนกระทัง่มีเช้ือปะทุหรือมีตวักระตุน้ที่เรียกว่า Active Failure จึงเกิดอุบติัเหตุ การ
ป้องกนัอุบติัเหตุจึงตอ้งตดัขั้นตอนของระยะการฟักตวัความลม้เหลวที่ปรากฏ (Active Failure) เป็น
ความผดิพลาดที่เกิดขึ้นเฉพาะหนา้ กะทนัหนั ทราบไดด้งัที่แสดงในภาพ 2.6 แบบของเนยแข็งสวิส          
ที่แสดงขั้นตอนของอนัตรายซ่อนเร้น (ความลม้เหลวแอบแฝง) กบัอนัตรายที่มองเห็นได ้(Model of 
Latent and Active Failures) รายละเอียดแต่ละขั้นตอน ตามภาพที่ 2.6 ดงัน้ี 

 
 

ภาพทีก่2.6กกReason's Swiss Cheese Model of Human Error Causation 
 
  1)  อิทธิพลขององค์กร (Organizational Influences) ได้แก่ กระบวนการตกลงใจ
ผดิพลาดของผูบ้ริหารองคก์รระดบัสูง จดัอยูใ่นประเภทของความลม้เหลวแอบแฝง (Latent Failures) 
  2)  การก ากบัดูแลที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe Supervision) เป็นผลเก่ียวเน่ืองมาจากการ  
ตกลงใจผดิพลาดขององคก์ร ท าใหก้ารก ากบัดูแลหน่วยระดบัเดียวกนั และสายการบงัคบับญัชาการ
บริหารงานไดไ้ม่เตม็ที่ จดัอยูใ่นประเภทความลม้เหลวแอบแฝง 
  3)  สภาพเง่ือนไขที่เกิดก่อนการกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Preconditions for Unsafe Acts) 
สภาวะทางร่างกายและจิตใจที่ไม่ปกติ หรือความไม่พร้อม เป็นความลม้เหลวแอบแฝงที่พร้อมจะ
เป็นความลม้เหลวที่ปรากฏ หรือความลม้เหลวที่มองเห็นได ้(Active Failures) ในหลายรูปแบบได้
ทนัที 
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  4)  การกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe Acts) ขั้นตอนน้ีเป็นพฤติกรรมที่เกิดขึ้นไดท้ั้ง
ตั้งใจ และไม่ตั้งใจ แต่เป็นสาเหตุใหเ้กิดอุบติัเหตุขึ้น จดัอยูใ่นประเภทความลม้เหลวที่ปรากฏ 
 สรุปทฤษฎีการวิเคราะห์การป้องกันอากาศยานอุบติัเหตุ มีสาเหตุหลักมาจากมนุษย ์ซ่ึงมี
ปัจจัยจากร่างกาย จิตใจ หรือการประมาทเลินเล่อของนักบินผู ้ปฏิบัติการบินเอง หรือจาก
สภาพแวดลอ้มต่าง ๆ ที่ส่งผลใหเ้กิดอากาศยานอุบติัเหตุได ้
 

2.4กกทฤษฎกีารวเิคราะห์การสูญเสียและการจดัระบบงานเพือ่ป้องกนัอากาศยานอุบัติเหตุ 
(Human Factors Analysis and Classification System: HFACS, Shappell and 
Wiegmann, 1977) 

 จากการศึกษาทฤษฎีวิเคราะห์การป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุมาแลว้นั้น จะมีปัจจยัทั้งจาก
นักบินเอง และจากส่ิงแวดลอ้ม แต่เน่ืองจากปัจจยัความเส่ียงที่เกิดจากมนุษยน์ั้น จะสามารถหา
วิธีการจดัการความเส่ียงที่จะเกิดขึ้นได ้จึงได้ท  าการศึกษาถึงทฤษฎีการวิเคราะห์การสูญเสีย และ   
การจดัระบบงานที่เนน้การจดัการที่มนุษย ์เพือ่ลดความเส่ียง ดงัน้ี  
 จากระบบการบริหารและจดัการทรัพยากรการบินของ Reason ไดมี้นักจิตวิทยาของสหรัฐ    
2 คน คือ Shappell แห่งมหาวิทยาลยัอวกาศและการบิน (Embly Riddle Aeronautical University) 
ปัจจุบนัเป็นนกัจิตวทิยาการบินในอากาศนาวีสหรัฐ และ Wiegmann แห่ง North Florida University 
ซ่ึงเป็นนกัจิตวิทยาการบิน และเป็นผูเ้ช่ียวชาญท างานอาชีพดา้นมนุษยปัจจยั ดา้นการบิน ไดร่้วมกนั
สร้างระบบการวเิคราะห์การสูญเสียเพือ่การป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ   แบบรูปธรรม โดยใชพ้ื้นฐาน
ทฤษฎีการวเิคราะห์ การป้องกนัอุบติัเหตุดว้ยระบบของ Reason (1990) เป็นแม่แบบ Shappell และ 
Wiegmann (1997) ไดใ้ชว้ิทยาศาสตร์สมยัใหม่ที่เกี่ยวขอ้งหลายสาขา คือ สาขาประสาทวิทยา 
(Neurology) ไดแ้ก่ การท างานของขอ้มูลและพฤติกรรมสมอง จิตวิทยา (Psychology) จิตวิทยาการบิน 
(Aviation Psychology) วิศวกรรมการบิน (Aeronautical Engineering) มนุษยปัจจยักบัการบิน (Human 
Factors in Aviation) และการวจิยัการสอบสวน อากาศยานอุบตัิเหตุกบัมนุษยปัจจยั เป็นตน้ ตั้งอยูบ่น
พื้นฐานทฤษฎีการวเิคราะห์การป้องกนัอุบติัเหตุดว้ยระบบของ Reason 
 ล าดับขั้นตอนและแผนภาพการวิเคราะห์ความสูญเสีย และการจ าแนกระบบงานของ 
Shappell และ Wiegmann ไดจ้ดัท าขึ้นโดยการอธิบายดว้ยแผนภาพ ซ่ึงมีขั้นตอนตามล าดับจาก 
ขั้นตอนสุดทา้ยก่อนเกิดอุบติัเหตุ คือ การกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe Acts) สภาพ/เง่ือนไขที่เกิด
ก่อนการกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Precondition for Unsafe Acts) การก ากบัดูแลที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe 
Supervision) จนถึงอิทธิพลขององคก์ร (Organization Influences) รายละเอียดขั้นตอนดงัภาพที่ 2.7
ดงัน้ี 
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ภาพทีก่2.7กกล าดบัขั้นในเชิงพฤติกรรม ตั้งแต่ระดบัผูป้ฏิบติั 

                          จนถึงระดบัองคก์รของ Shappell และ Wiegmann 
 

1) การกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe Acts) 
 การกระท าที่ไม่ปลอดภัย จัดเป็นความล้มเหลวที่ปรากฏเป็นความล้มเหลวที่
มองเห็นได ้เป็นพฤติกรรมแบบ Active Failure ก่อนเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงสามารถจ าแนกตามระบบงาน
ไดเ้ป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ 
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 ความบกพร่อง (Errors) ไดแ้ก่ ความพลั้งเผลอ (Slips) การลืม (Lapses) และ
การท าผดิ (Mistakes) 

 การฝ่าฝืน (Violations) ไดแ้ก่ การฝ่าฝืนจนเคยชิน (Routine) และการฝ่าฝืน   
ที่รุนแรง (Exceptional) 
 2) สภาพเง่ือนไขที่เกิดก่อนการกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Precondition for Unsafe Acts) 
ระบบงานที่ใกล้กับอุบัติเหตุมากที่ สุด คือ การกระท าที่ไม่ปลอดภัย เป็นการวิเคราะห์เพื่อ             
การป้องกนัและการแกไ้ขในจุดเล็ก แต่ปัจจุบนัยงัพบวา่มีสภาพหรือเง่ือนไขที่เกิดก่อนการกระท าที่
ไม่ปลอดภยัหลายชนิดที่เป็นตวักระตุน้สาเหตุ (Precipitating Causes) ที่ควรน ามาศึกษาวิเคราะห์ 
ป้องกันได้ก่อนอ่ืน ในขั้นตอนน้ีได้อธิบายการปฏิบัติการบินหรือการฝึกบินที่ไม่เป็นไปตาม
มาตรฐาน (Substandard Practices of Operator) รวมอยูใ่นชุดของพฤติกรรมเหลือ 2 ชุด โดยผูป้ฏิบตัิ
มีเง่ือนไขอ่ืนแฝงอยู ่ซ่ึงจะมีผลต่อคุณภาพการปฏิบติังานของผูน้ั้นโดยตรง ในขอบข่ายงานน้ี คือ 

 สภาพร่างกาย/จิตใจ ที่ต  ่ ากว่ามาตรฐาน หรือมีข้อจ ากัดในตนเอง หรือ      
สภาพเง่ือนไขของผูป้ฏิบติัไม่เป็นไปตามมาตรฐาน (Sunstandard Conditions of Operations) ไดแ้ก่ 
สภาวะจิตใจที่ไม่ปกติ (Adverse Mental State) คือ ต่างไปจากเกณฑท์ี่ปฏิบติักนัทัว่ไป (Practical 
Norm) ซ่ึงมีระดบัต่างจากเกณฑต์ั้งแต่นอ้ยสุดจนถึงมากสุดในเชิงของจิตวทิยาการบินเท่านั้น สภาวะ
ทางร่างกายไม่ปกติ (Adverse Physiological States) ที่เก่ียวกบัสรีรวิทยาการบินขอบขีดจ ากดัทางร่างกาย
หรือจิตใจ (Physical/Mental Limitation) ของแต่ละบุคคลที่แตกต่างกนั 

 การปฏิบติัการบินหรือการฝึกบินยงัไม่ไดม้าตรฐาน (Substandard Conditions 
of Operations) การฝึกต ่ากว่ามาตรฐาน อาจก่อให้เกิดการปฏิบตัิผิดพลาดอยา่งไม่รู้ตวั (Mistake/ 
Misjudgment) เช่น การปฏิบติัตวัในชีวิตประจ าวนั การประสานการบริหารทรัพยากรบุคคลผิดพลาด 
(Interpersonal Resource Mismanagement) การฝ่าฝืนจนเกิดความไม่พร้อม (Readiness Violations) 
ของบุคคลขึ้น 
  3) การก ากับดูแลอย่างไม่ปลอดภยั (Unsafe Supervision) คือ การก ากับดูแลอย่างไม่
เพยีงพอ และทัว่ถึง (Deficiencies) เป็นการบริหารจดัการที่มีผลโดยตรงต่อสภาพ และการกระท าให้
เกิดความไม่ปลอดภยัตามระบบน้ี การก ากบัดูแลอยา่งไม่ปลอดภยั แบ่งกวา้ง ๆ ได ้2 ประเภท คือ 

 ประเภทไม่ได้คาดล่วงหน้าไวก่้อน (Unforeseen) หรือไม่สามารถคาดล่วงหน้า
อาจแบ่งไดเ้ป็น 2 แบบ คือ การปฏิบติัที่ไม่ไดรั้บรู้ถึงอนัตรายที่จะเกิดขึ้น (Unrecognized Hazardous 
Operations) และเอกสารอ้างอิงขอ้ก าหนดขั้นตอนการปฏิบติัไม่เพียงพอ (Inadequate Documentation/ 
Procedures) 
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 ประเภทที่สามารถคาดเดาไดล่้วงหน้า (Known) แบ่งออกไดเ้ป็น 4 แบบ คือ 
การก ากบัดูแลไม่เพียงพอ (Inadequate Supervision) การวางแผนการปฏิบติัไม่เหมาะสม (Planned 
Inappropriate Operations) การแกปั้ญหาไม่ถูกจุด (Failed to Correct Problem) ไม่ก ากับดูแล       
ตามก าหนด (Supervision Violations) ในขั้นตอนน้ี Shappell และ Wiegmann ไดต้ดัการก ากบัดูแล
ที่ไม่ปลอดภยัประเภทที่ไม่ได้คาดล่วงหน้าไวก่้อน (Unforeseen Unsafe Supervision) ออกไป      
อาจเพราะองคก์รการบินส่วนมากสามารถก ากบัดูแลจนอยูใ่นเกณฑม์าตรฐานความปลอดภยัแลว้ 
หรืออาจเพราะเป็นความแตกต่างอยา่งละเอียด ที่เป็นขอ้จ ากดัขององคก์รที่จะตอ้งก าหนดวิเคราะห์
เอง 
  4) อิทธิพลขององค์กร (Organizational Influences) เป็นองค์ประกอบสูงสุดที่มี
ความส าคญัมากต่อระบบการป้องกันอากาศยานอุบติัเหตุ ภายในประกอบด้วยผูบ้ริหารองค์กร
ระดับสูงกับการก าหนดการสร้างวฒันธรรมภายในองค์กรของตน อิทธิพลขององค์กรนั้ น              
จะกลายเป็นความล้มเหลวแอบแฝงหรือไม่จะขึ้ นอยู่กับการบริหารจัดการของผูบ้ริหารใน 3 
องคป์ระกอบ คือ  

 การบริหารจดัการทรัพยากร (Resource Management) ได้แก่ ทรัพยากร- 
บุคคล (Human) การบริหารและจดัสรรงบประมาณ (Monetary) และการบริหารเคร่ืองมือเคร่ืองใช้
ส่ิงอ านวยความสะดวก (Equipment/Facility) 

 การจดัและสร้างบรรยากาศขององค์กร (Climate) ได้แก่ โครงสร้างของ
องค์กร (Structure) ส่วนจัดสายการบังคับบัญชา (Chain of Command) การแบ่งมอบความ
รับผดิชอบ (Responsibility) นโยบาย (Policies) การจา้ง การเล่ือนต าแหน่ง การให้พน้จากต าแหน่ง 
และการก าหนดวฒันธรรมการท างานของคนในองคก์ร (Culture Organization) เป็นตน้ 

 การจดักระบวนการท างานขององคก์ร (Process) ไดแ้ก่ การจดัส่วนปฏิบติังาน
ขององคก์ร (Operation) เขา้ไปเก่ียวขอ้งกบัคุณลกัษณะหรือเง่ือนไขของเวลา ปริมาณและคุณภาพ
การท างาน การจดัส่วนขั้นตอนปฏิบติัขององค์กร (Procedures) เพื่อก าหนดมาตรฐานทางทกัษะ 
ฝีมือ เป้าหมาย เอกสารอา้งอิง คู่มือปฏิบติั สุดทา้ย คือ การจดัส่วนการติดตามผลและการตรวจสอบ
ภายใน (Oversight) เก่ียวขอ้งกบัการจดัการโดยการเฝ้าระวงั (Monitoring) และตรวจตรา (Checking) 
การบริหารจดัการทรัพยากรขององคก์ร การจดัและสร้างบรรยากาศขององคก์ร และการจดักระบวนการ
ท างานขององคก์ร 
 สรุปทฤษฎีการวเิคราะห์การสูญเสียและการจดัระบบงานนั้นคือ การประยกุตใ์ชก้ารประเมิน
สภาพจิตใจของนักบินทั้งก่อนและหลังการปฏิบติัการบิน รวมทั้งการฝึกอบรมดา้นความรู้เฉพาะ
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ทางดา้นการบิน เพือ่เพิม่ประสบการณ์ในการท างาน และดา้นความปลอดภยัเพือ่ใหต้ระหนักถึงการ
ประเมินและเฝ้าระวงัสภาพร่างกาย จิตใจ และความพร้อมของอากาศยาน 
 

2.5ddทฤษฎกีารเปลีย่นแปลงในชีวติ (Life Change Unit Theory) 
 ทฤษฎีน้ีช้ีให้เห็นถึงการเปล่ียนแปลงในชีวิต อาจมีผลไปสู่การเกิดอุบัติเหตุได้ เพราะ
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในชีวิตที่มีผลต่อสุขภาพร่างกายและจิตใจ ท าให้ความสามารถในการต่อสู้ชีวิต
และกิจกรรมประจ าวนัลดลง มีผลท าให้คนมีโอกาสที่จะเกิดอุบติัเหตุมากขึ้น ซ่ึงเม่ือลองพิจารณา
จากตวัเราเองจะพบว่า ในบางช่วงจะรู้สึกว่าร่างกายเจ็บป่วยไดง่้ายกว่าปกติ และจากการวิจยัของ 
Rahe และ Dr.Holmes พบว่า ในช่วงเวลาที่มีการเปล่ียนแปลงสะสมของบุคคลสูง คนก็มีโอกาส 
ประสบอุบตัิเหตุสูงด้วย โดยไดมี้การตั้งหน่วยวดัความเปล่ียนแปลงในชีวิตของเหตุการณ์ต่าง ๆ 
เรียกวา่ LCU (Life Change Unit) และไดต้ั้งมาตรฐานหน่วยความเปล่ียนแปลงในชีวิตที่ไดศ้ึกษาไว้
ดงัน้ี 

ตารางที่ 2.1 ค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงในชีวติ 
 

เหตุการณ์ หน่วย (LCU) 

การเสียชีวติของคู่สมรส 100 
การหยา่ร้าง 73 
การแยกกนัอยูข่องคู่สมรส 65 
สมาชิกในครอบครัวเสียชีวติ 63 
การบาดเจบ็/เจบ็ป่วย 53 
การแต่งงาน 50 
การถูกไล่ออกจากงาน 47 
การกลบัคืนดีของคู่ครอง 45 
เกษียณอายรุาชการ 45 
การตั้งครรภ ์ 40 
ปัญหาทางเพศ 39 
มีสมาชิกในครอบครัวเพิม่ขึ้น 39 
ปัญหาสถานภาพทางการเงิน 38 
การตายของเพือ่นสนิท 37 
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ตารางที่ 2.1 ค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงในชีวติ (ต่อ) 
 

เหตุการณ์ หน่วย (LCU) 
เปล่ียนงาน 36 
ความถ่ีในการทะเลาะกบัคู่ครอง 35 
มีหน้ีมากกวา่ 200,000 บาท 31 
ถูกยดึจ านอง 30 
มีปัญหากบัญาติคู่ครอง 29 
ประสบความส าเร็จส่วนตวัเป็นพเิศษ 28 
การเร่ิมตน้/เลิกประกอบอาชีพคู่ครอง 26 
เร่ิม/ส าเร็จการศึกษา 26 
เปล่ียนแปลงสภาพความเป็นอยู ่ 25 
มีปัญหากบัเจา้นายที่ท  างาน 23 
เปล่ียนแปลงเวลาท างาน 20 
เปล่ียนแปลงสถานที่ศึกษา 20 
เปล่ียนแปลงสถานที่พกัผอ่น 19 
เปล่ียนศาสนา 19 
เปล่ียนแปลงกิจกรรมทางสงัคม 18 
มีหน้ีนอ้ยกวา่ 200,000 บาท 17 
เปล่ียนแปลงเวลานอน 16 
เปล่ียนแปลงนิสยัการกิน 15 
ใกลว้นัส าคญั วนัเกิด วนัปีใหม่ ฯลฯ 12 

 
 ผลการวิจยั พบว่า เน่ืองจากความเครียดสะสมระยะยาวในรอบ 2 ปี ถา้ผูใ้ดมี LCU สะสม
ตั้งแต่ 150 - 199 LCU จะเป็นสาเหตุที่อาจท าใหเ้กิดอุบติัเหตุ  37% 
 200 - 299 LCU อาจเป็นสาเหตุที่ท  าใหเ้กิดอุบติัเหตุ 51% 
 300 LCU ขึ้นไป อาจเป็นสาเหตุที่ท  าใหเ้กิดอุบติัเหตุ 79% 
 สรุปทฤษฎีการเปล่ียนแปลงในชีวติ คือ เหตุการณ์ต่าง ๆ ที่นกับินลว้นตอ้งประสบ และส่งผล
กระทบต่อการเกิดความเครียด จนอาจท าใหคุ้ณภาพของชีวติทั้งเร่ืองส่วนตวัและการท างานผิดปกติ
ไปจากเดิม และก่อให้เกิดอุบติัเหตุได ้ดงันั้น การประยกุตน์ าค่ามาตรฐานการเปล่ียนแปลงในชีวิต
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มาประเมินสภาพความพร้อมในการปฏิบติัภารกิจการบิน ร่วมกับแบบประเมินความเส่ียงของ
นกับินล าเลียง จะช่วยใหก้ารประเมินมีความสมบูรณ์มากยิง่ขึ้น  
 

2.6 งานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 จากการศึกษาทฤษฎีต่าง ๆ ที่ส่งผลกระทบต่อการจดัการความเส่ียงในการปฏิบติัการบินแลว้
นั้น การคน้ควา้งานวจิยัที่เก่ียวขอ้งกบัดา้นมนุษยปัจจยัและภารกิจปัจจยั ลว้นมีความส าคญัเน่ืองจาก
เป็นขอ้มูลที่ช่วยสนบัสนุนการวจิยัใหมี้ความน่าเช่ือถือมากยิง่ขึ้น โดยผูว้จิยัไดศึ้กษางานวจิยั ดงัน้ี 
 เจนยทุธ  ศิริปุณย ์(2557) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ปัจจยันักบินที่มีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของอากาศ
ยานปีกหมุนกองทพับก” โดยศึกษาจากรายงานผลการสอบสวนอากาศยานอุบตัิเหตุ (ทางเทคนิค) 
ระดบัศูนยก์ารบินทหารบกและระดบักองทพับกระหว่างปี พ.ศ. 2536 ถึง พ.ศ. 2546 โดยมีจ านวน
อุบติัเหตุทั้งส้ิน 29 ราย ผลการวิจยัสรุปไดว้่าเกิดจากหลายประกอบกนั ไดแ้ก่ ความบกพร่องของ
นกับิน สภาวะธรรมชาติเป็นอุปสรรควสัดุเส่ือมสภาพ ความบกพร่องจากการก ากบัดูแลการซ่อมบ ารุง 
ความบกพร่องจากการก ากับดูแลด้านยุทธการและการฝึก อุปกรณ์อ านวยความสะดวกขดัขอ้ง 
ตลอดจนความเร่งด่วนของภารกิจ และภารกิจบุคคลส าคญั ซ่ึงพบว่าสาเหตุส่วนใหญ่เกิดขึ้นจาก
ความผดิพลาดของผูป้ฏิบตัิการบิน ซ่ึงมีผลจากการตดัสินใจผดิพลาด ขาดการเตรียมการวางแผนที่ดี 
ใชเ้ทคนิคการบินไม่ถูกตอ้ง ไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนในคู่มือการบิน ขาดประสบการณ์และการฝึกฝน 
การประสานงานผดิพลาด ประมาทไม่รอบคอบ และหลงสภาพการบิน  
 ณัฐวุฒิ  สอนใจ (2557) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การจดัการความเส่ียงในการปฏิบตัิการบินกับเคร่ืองบิน
ล าเลียงแบบที่ 16” พบว่า การปฏิบติัภารกิจการบินกบัเคร่ืองบินล าเลียงแบบที่ 16  มีความเส่ียงใน
การปฏิบติัภารกิจการบิน ซ่ึงจ าแนกตามปัจจยัสาเหตุของความเส่ียงทั้ง 5 ไดด้งัน้ี 
 1) ปัจจยัความเส่ียงที่เกิดจากมนุษย ์คือ พฤติกรรมของนักบินที่มีโอกาสก่อให้เกิดความเส่ียง
ในการปฏิบตัิการบินมากที่สุด 3 อนัดับ ไดแ้ก่ ขาดความต่อเน่ืองในการบิน การด่ืมเคร่ืองด่ืมที่มี
แอลกอฮอล์ภายใน 24 ชัว่โมงก่อนท าการบิน และมีการพกัผ่อนที่ไม่เพียงพอ (น้อยกว่า 6 ชัว่โมง
ก่อนวนัที่ท  าการบิน) 
 2) ปัจจยัความเส่ียงที่เกิดจากเคร่ืองจกัรกล คือ ระบบของอากาศยานที่มีความเส่ียงอยูใ่น
เกณฑสู์ง ไดแ้ก่ โครงสร้างอากาศยานอยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงปานกลาง ไดแ้ก่ ระบบฐานลอ้ ระบบ
พื้นบงัคบั ระบบเคร่ืองยนตแ์ละใบพดัอากาศยาน 
 3) ปัจจัยความเส่ียงที่เกิดจากสภาพแวดล้อม สามารถจ าแนกสภาพที่เป็นอันตรายต่อ       
การปฏิบัติการบิน ได้แก่ ทิศทางและความเร็วของลมพื้นผิวสนามบิน ลมแปรปรวนที่เกิดจาก
กระแสลมพดัขึ้น (Updraft) และกระแสลมพดัลง (Downdraft) ลมบริเวณแนววิ่งขึ้นและร่อนลง    
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ลมพื้นผวิสามบินตน้ทางและสนามบินปลายทาง สภาพอากาศที่ไม่เหมาะสมในการปฏิบตัิการบิน 
วตัถุอนัตราย (FOD) สตัวท์ี่เป็นอนัตรายต่อการบิน 
 4) ปัจจยัความเส่ียงที่เกิดจากการบริหารจดัการ คือ กิจกรรมการบริหารและการก ากบัดูแล
ที่มีความถ่ีของการด าเนินกิจกรรมน้อยที่สุด ได้แก่ การแก้ไขปัญหาเหตุการณ์ที่เป็นอันตราย        
การแกไ้ขปัญหาพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม และการก ากับดูแลให้ตระหนักรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ 
ดา้นคุณภาพชีวติ 
 5) ปัจจยัความเส่ียงที่เกิดจากการปฏิบัติภารกิจการบินที่มีความเส่ียงปานกลาง ได้แก่ 
ภารกิจการบินล าเลียงทางอากาศ การบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน การฝึกบินเดินทางกลางวนั
และการบินกลางคืน 
 สิทธิชยั  ศรีเจริญประมง (2556) ไดศ้ึกษาเร่ือง “แนวทางการพฒันาการด าเนินการดา้นทุนมนุษย ์
เพือ่พฒันาคุณภาพการบริการของสายการบินในประเทศไทย” พบวา่ คุณภาพการบริการของพนักงาน
สายการบินในประเทศไทยอยูใ่นระดบัปานกลาง ผลการศึกษาขา้งตน้ไดน้ าไปประยกุตเ์ป็นขอ้เสนอแนะ
เป็นแนวทางการพฒันาการด าเนินการดา้นทุนมนุษย ์คือ 1) การบริหารทุนมนุษย ์องคก์รธุรกิจสาย
การบินควรใชห้ลกัการใหเ้กิดความเช่ือมโยงระหวา่งคนกบักระบวนการ ผ่านกิจกรรมการวางแผน
และสรรหาทุนมนุษย ์กิจกรรมการสร้างความผกูพนัของทุนมนุษย ์กิจกรรมประเมินสมรรถนะทุน
มนุษย ์และกิจกรรมการใหพ้น้จากการปฏิบติัหนา้ที่ 2) การพฒันาทุนมนุษยใ์นองคก์รธุรกิจสายการ
บิน ควรจดัประสบการณ์การเรียนรู้ให้แก่พนักงานเน้นพฒันาบุคลากรทุกระดับ โดยการพฒันา
ปัจเจกบุคคล การพฒันาอาชีพ และการพฒันาองคก์ร 3) การพฒันาองคก์ร องคก์รธุรกิจสายการบิน
ในประเทศไทย ควรน าแนวคิดองค์กรแห่งการเรียนรู้มาประยุกต์ใช้เพื่อให้เกิด เพื่อเพิ่มพูน
ประสิทธิภาพและปรับปรุงองคก์รใหมี้ความสามารถในการแข่งขนั 
 เกริกเกียรติ  สุวรรณโณ (2555) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ปัจจยัเส่ียง และการประเมินความเส่ียงในการ
ท างานด้านการบินของนักบินฝูงบิน 411 กองบิน 41” พบว่า ปัจจยัที่ก่อให้เกิดความเส่ียงในการ
ท างานดา้นการบินของนักบินฝูงบิน 411 กองบิน 41 จ านวน 5 ปัจจยั ไดแ้ก่ 1) ปัจจยัที่เกิดจากตวั
นักบินเอง 2) ปัจจยัที่เกิดจากการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินและอากาศยาน 3) ปัจจยัดา้นการ
ท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินและระบบสนับสนุนต่าง ๆ ที่ท  างาน 4) ปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนั
ระหวา่งนกับิน และมนุษยท์ี่เก่ียวขอ้งคนอ่ืน และ 5) ปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินกบั
ส่ิงแวดล้อม พบว่า ปัจจัยที่มีค่าระดับความเส่ียงสูงที่สุด คือ ปัจจยัที่เกิดจากการท างานร่วมกัน
ระหว่างนักบินและอากาศยาน รองลงมาคือ ปัจจัยด้านการท างานร่วมกันระหว่างนักบินกับ
ส่ิงแวดล้อม ปัจจัยที่เกิดจากตัวนักบินเอง ปัจจยัการท างานร่วมกันระหว่างนักบิน และระบบ
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สนับสนุนต่าง ๆ ในที่ท  างาน และปัจจยัการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินและมนุษยท์ี่เก่ียวขอ้ง     
คนอ่ืน ตามล าดบั  
 นทัธี  จิตสว่าง (2555) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การจดัการทรัพยากรมนุษยใ์นระบบราชการพลเรือน
สามญัของไทยในทศวรรษหนา้” พบวา่ การจดัการทรัพยากรมนุษยใ์นระบบราชการพลเรือนสามญั
ของไทยในทศวรรษหน้าจะไดรั้บผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงอยา่งรวดเร็วของปัจจยัทางดา้น
เศรษฐกิจ สังคม การเมือง และเทคโนโลยี โดยเฉพาะปัจจยัทางการเมือง ซ่ึงมีความใกล้ชิดกับ      
ฝ่ายราชการตามระบบประชาธิปไตยในฐานะของผูก้  าหนดนโยบายและขา้ราชการเป็นผูน้ านโยบาย
ไปปฏิบัติ การเมืองในทศวรรษหน้าจะส่งผลกระท าต่อกระบวนการจัดการทรัพยากรมนุษย ์          
ในระบบราชการสามัญของไทยเกือบทุกเร่ือง ท าให้ระบบการจดัการทรัพยากรมนุษยใ์นระบบ
ราชการพลเรือนสามัญของไทยอ่อนแอลง และจะอ่อนแอมากขึ้ นในทศวรรษหน้า ผลกระทบ       
ทางการเมืองที่มีต่อกระบวนการในการจดัการทรัพยากรมนุษยใ์นระบบราชการพลเรือนสามญัของ
ไทยนั้น เร่ิมตั้งแต่การวางแผนอตัราก าลงั การก าหนดต าแหน่ง และการสรรหาบุคลากร แมก้ารเมือง
จะไม่เก่ียวข้องโดยตรงแต่โดยเหตุที่ รัฐมนตรีเจ้ากระทรวงเป็นประธาน อ.ก.พ. กระทรวง             
โดยต าแหน่ง ดงันั้น เร่ืองการวางแผนอตัราก าลงัและการก าหนดต าแหน่งของหน่วยงาน การสรรหา
ขา้ราชการจึงถูกฝ่ายการเมืองเขา้มาเก่ียวขอ้งไดใ้นทางปฏิบติั ในขณะที่ในระดบันโยบายการเพิ่ม
หรือขยายอตัราก าลงัจะขึ้นอยูก่บัฝ่ายการเมืองโดยเฉพาะรัฐบาล ซ่ึงจะเป็นผูก้  าหนดนโยบายในเร่ือง
น้ีวา่จะผ่อนคลายหรือเขม้งวดกบัการเพิ่มอตัราก าลงัโดยทางออ้ม ส าหรับปัจจยัทางดา้นเศรษฐกิจ 
สงัคมและเทคโนโลยกี็ส่งผลกระทบต่อการจดัการทรัพยากรมนุษยใ์นระบบราชการพลเรือนสามญั
ของไทยในทศวรรษหนา้เช่นกนั โดยจะท าใหก้ารจดัการทรัพยากรมนุษยใ์นระบบราชการพลเรือน
สามัญของไทยในทศวรรษหน้ามีความหลากหลาย ผู ้บริหารต้องปฏิบัติงานท่ ามกลาง                 
ความหลากหลายทั้งของผูรั้บบริการและบุคลากรในองคก์าร โดยเฉพาะการท างานกบัคนหลายรุ่น
หลายยคุ ในขณะที่ปัจจยัทางเศรษฐกิจจะท าใหคุ้ณภาพชีวติขา้ราชการไดรั้บผลกระทบ แมเ้งินเดือน
จะขึ้นแต่ค่าครองชีพที่สูงขึ้นตาม และสวสัดิการที่ถูกจ ากัดลงจะท าให้ขา้ราชการที่มีคุณภาพหัน
ไปสู่ภาคเอกชนมากขึ้น 
 นัธวุฒิ  สมศรี (2554) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การบริหารความเส่ียงด้านการบริหารงานบุคคล โรงเรียน
บา้นสันติธรรม: กรณีศึกษา” พบว่า โรงเรียนบา้นสันติธรรมมีสภาพการบริหารจดัการความเส่ียง
ดา้นการบริหารงานบุคคลทั้ง 6 ดา้น ดงัน้ี 
 1) ดา้นนโยบายการบริหารงานบุคคลในโรงเรียน โรงเรียนใชก้ารควบคุมความเส่ียง โดย
การติดตาม นิเทศ ให้ความรู้ แนวปฏิบติั และก ากบัดูแล ให้เป็นไปตามนโยบาย เพื่อให้สามารถ



 

39 

ด าเนินงานให้บรรลุเป้าหมายขององค์กรและยอมรับความเส่ียงจากผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจาก
นโยบาย 
 2) ด้านการสรรหาและบรรจุแต่งตั้ ง โรงเรียนใช้การควบคุมความเส่ียง โดยใช้การ
ด าเนินงานในรูปคณะกรรมการ การให้ความรู้เก่ียวกับกฎหมาย ระเบียบและแนวปฏิบตัิเพื่อให้
สามารถด าเนินการไดอ้ยา่งถูกตอ้ง และหลีกเล่ียงความเส่ียงในการจดัคนเขา้งาน ในกรณีที่เห็นว่า  
ไม่เหมาะสม ไม่ชอบใจ หรือไม่มีความสามารถ ควบคุมและยอมรับความเส่ียงตามที่ไดม้อบหมาย
งานนั้นใหแ้ก่ครูผูรั้บผดิชอบ 
 3) ด้านการพิจารณาความดีความชอบและสิทธิประโยชน์ โรงเรียนใช้วิธีการควบคุม     
ความเส่ียง โดยมีเกณฑม์าตรฐานในการปฏิบตัิงาน มีแบบประเมินประสิทธิภาพการปฏิบตัิงาน   
ตามเกณฑ ์มีค  าสัง่แต่งตั้งคณะกรรมการ มีกระบวนการด าเนินการที่เป็นธรรม โปร่งใส และยอมรับ
ความเส่ียงที่เกิดจากผลการพจิารณานั้น 
 4) ด้านการพฒันาบุคลากร โรงเรียนใช้การควบคุมความเส่ียง โดยมีงบประมาณและ
แผนการปฏิบติังานที่ส่งเสริมใหค้รูไดพ้ฒันา อบรมและศึกษาดูงาน และมีการควบคุม ก ากบัติดตาม
โดยการนิเทศภายในทั้งเป็นทางการและไม่เป็นทางการ เพื่อความคุม้ค่ากับงบประมาณที่เสียไป 
และยอมรับความเส่ียงหลงัจากควบคุมแลว้แต่ไม่บงัเกิดผล 
 5) ด้านบุคลากรสัมพนัธ์ โรงเรียนใช้การควบคุมความเส่ียง โดยมีการท างานแบบมี       
ส่วนร่วมและสร้างสัมพนัธภาพที่ดีต่อกันระหว่างครูผูส้อน แต่กับผูบ้ริหารมีน้อย และยอมรับ    
ความเส่ียงจากสไตล์การท างานของผูบ้ริหารที่ค่อนขา้งเขม้งวด ขาดบรรยากาศการส่ือสารที่เน้น    
การสร้างความเขา้ใจซ่ึงกนัและกนั และไม่ส่งเสริมให้มีกิจกรรมสัมพนัธ์ร่วมกนัระหว่างบุคลากร  
ทั้งที่เป็นทางการและไม่เป็นทางการ 
 6) ด้านวฒันธรรมและค่านิยมเดิม โรงเรียนใช้การควบคุมความเส่ียง โดยการติดตาม
ควบคุมก ากับ นิเทศ ให้ค  าปรึกษาให้ความรู้ความตระหนัก และเขา้รับการศึกษาอบรม เพื่อให้
สามารถปฏิบติัหน้าที่ไดอ้ยา่งมีประสิทธิผล และระมดัระวงัไม่ให้เกิดความเสียหาย และหากเกิน
อ านาจก็จะถ่ายโอนความเส่ียงนั้นไปให้หน่วยงานตน้สังกดัเป็นผูพ้ิจารณา เพื่อให้งานในโรงเรียน
ด าเนินส าเร็จตามหลกัการบริหารการเปล่ียนแปลง 
 เฉลิมชนม์  นานุช (2553) ไดศ้ึกษาเร่ือง “แนวทางการป้องกนัอุบติัเหตุของกองทพัอากาศ    
อนัเน่ืองมาจากมนุษยปัจจยั: โดยใชเ้คร่ืองบินแบบเอทีอาร์ (ATR) เป็นกรณีศึกษา” พบวา่ ระดบัของ
การกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe Acts) เป็นผลมาจากความผิดพลาดจากทกัษะ–ความช านาญ 
(Skill–Based Errors) จ านวน 8 ราย (ร้อยละ 57.14) จากความผิดพลาดในวิจารณญาณ และการตดัสินใจ 
(Judgement and Decision Making Errors) จ านวน 4 ราย (ร้อยละ 28.57) และจากการฝ่าฝืน (Violation) 
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จ านวน 2 ราย (ร้อยละ 14.29) ในส่วนของสภาพ/เง่ือนไขที่เกิดก่อนการกระท าที่ไม่ปลอดภยั 
(Preconditions for Unsafe Acts)ซ่ึงเป็นระดบัที่สอง มีผลมาจาก 3 ปัจจยั คือ ปัจจยัจากการปฏิบตัิ
หรือฝึกที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐานของผูป้ฏิบติัการบิน (Personnel Factors) จ านวน 12 สาเหตุ     
(ร้อยละ 52.17) เกิดจากการประสานงานกนัระหวา่งนกับินผดิพลาดซ่ึงมากที่สุด จากสภาพแวดลอ้ม
ทางกายภาพและเทคนิคที่ส่งผลต่อการปฏิบติัการบินจ านวน 8 สาเหตุ (ร้อยละ 34.78) และจากสภาพ/
เง่ือนไขของผูป้ฏิบติัที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐาน (Conditions of Personnel) จ านวน 3 สาเหตุ (ร้อยละ 
13.05) ตามล าดบั ประเด็นส าคญัที่พบในระดบัที่สองเกิดจากการประสานงานกันระหว่างนักบิน
ผดิพลาดเป็นส่วนหน่ึงของกาจดัการทรัพยากรลูกเรือ (Crew Resource Management: CRM) ซ่ึงเป็น
องคป์ระกอบในการน าไปสู่การกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe Acts) มากที่สุด 
 มานิต  ลอศิริกุล (2553) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ระบบการบริหารความเส่ียงขององคก์ารรัฐวิสาหกิจ
ดา้นพลงังานไฟฟ้าไทย” พบวา่  
 1) ระบบบริหารความเส่ียงขององคก์ารรัฐวิสาหกิจดา้นพลงังานไฟฟ้าไทย ทั้ง 3 องคก์าร   
มีระบบการบริหารความเส่ียงองคก์ารตามกรอบมาตรฐานสากล COSO-ERM โดยแบ่งความเส่ียง
เป็น 4 ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นกลยทุธแ์ละการแข่งขนั ดา้นการเงิน ดา้นการปฏิบติัการ และดา้นการปฏิบติั
ตามกฎระเบียบ เม่ือเปรียบเทียบระบบการบริหารความเส่ียงของทั้ง 3 องคก์าร พบว่า รัฐวิสาหกิจที่
ดีเด่น ดา้นการบริหารความเส่ียงองคก์าร คือ กฟน. มีการจดัระบบการบริหารความเส่ียงองคก์ารที่มี
ประสิทธิผลสูงกวา่รัฐวสิาหกิจทัว่ไปในกลุ่ม คือ กฟผ. และ กฟภ. โดยมีปัจจยัส าคญัที่แตกต่างอยา่ง
เห็นไดช้ดัเจน คือ บทบาทของผูน้ าองคก์ารที่ใหค้วามส าคญักบัการบริหารความเส่ียงองคก์ารในการ
ก ากบัดูแลและรับผดิชอบโดยตรง 
 2) ปัจจัยส าคัญที่มีผลต่อประสิทธิผลของการบริหารความเส่ียงขององค์การของทั้ ง 3 
องค์การ มีความเห็นสอดคล้องตรงกันต่อทุกปัจจยัที่ระดับ “เห็นด้วยอย่างยิ่ง” ได้แก่ ผูบ้ริหาร
ระดบัสูงให้การสนับสนุน มีกระบวนการบริหารความเส่ียงที่ต่อเน่ืองทัว่ทั้งองคก์าร มีโครงสร้าง
การบริหารความเส่ียงที่ชัดเจนและเหมาะสม มีความเข้าใจความหมายเดียวกนัในเร่ืองความเส่ียง
และการบริหารความเส่ียง มีระบบรายงานและสอบทาน มีการส่ือสารที่มีคุณภาพ การมีส่วนร่วม
ของหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง บุคลากรมีความซ่ือสตัยใ์นการใหข้อ้มูล มีการวดัผลการบริหารความเส่ียง
เช่ือมโยงกับกระบวนการบริหารด้านบุคลากร มีการฝึกอบรมให้ความรู้ และมีการบริหาร             
การเปล่ียนแปลง 
 3) ปัญหาอุปสรรคของการบริหารความเส่ียงทั้ง 3 องคก์าร ที่พบปัญหาร่วมกนั คือ บุคลากร
ยงัเขา้ใจในความหมายความเส่ียงและการบริหารความเส่ียงไม่ตรงกนั มีปัญหาการเช่ือมโยงการ
บริหารความเส่ียงกับระบบงานต่าง ๆ ยงัไม่สามารถปลูกฝังการบริหารความเส่ียงให้กลายเป็น
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วฒันธรรมองคก์าร การส่ือสารที่ยงัไม่ทัว่ทั้งองคก์าร การมีส่วนร่วมของพนกังานยงัเป็นเฉพาะกลุ่ม
ผูมี้หนา้ที่รับผดิชอบ ยงัไม่มีการจดัท าแผนรองรับการด าเนินธุรกิจอยา่งต่อเน่ืองในภาพรวมทั้งองคก์าร 
(Business Continuity Plan – BCP) และนโยบายในการบริหารการไฟฟ้าทั้ง 3 องคก์ารยงัไม่มีเอกภาพ 
ส่วนปัญหาที่พบเฉพาะองคก์าร กฟผ. และกฟภ. เม่ือเปรียบเทียบกบั กฟน. คือ ผูบ้ริหารระดบัสูง
ยงัใหค้วามส าคญันอ้ย 
 วฒันา  มานนท ์(2553) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การจดัการและการพฒันาแรงงานของอุตสาหกรรม   
การบิน” พบว่า การบริหารจดัการองค์กรส่วนใหญ่ของประชากรกลุ่มตวัอย่างมีความพึงพอใจ
โดยเฉพาะอยา่งยิง่ในเร่ืองของการปฐมนิเทศพนักงานส าหรับพนักงานใหม่และระบบค่าตอบแทน 
เช่น เงินเดือน ค่าจ้างและสิทธิประโยชน์อ่ืน ๆ ที่มีความเหมาะสม แต่มีเพียงคร่ึงหน่ึงของ            
กลุ่มตวัอยา่งที่ระบุวา่ขั้นตอนการรับสมคัรมีมาตรฐานและความเป็นธรรม และประมาณร้อยละ 58 
ของกลุ่มตวัอยา่ง เห็นวา่แผนกที่ตนปฏิบติังานอยูมี่การวางแผนทรัพยากรมนุษยท์ี่เหมาะสม ส าหรับ
การพฒันาแรงงานในดา้นการฝึกอบรม ผูท้ี่อยูใ่นกลุ่มตวัอยา่งมีความพงึพอใจสูงสุดในการฝึกอบรม
ที่ใหค้วามรู้ ทกัษะและประสบการณ์แก่พนกังานอนัจะมีส่วนช่วยให้ปฏิบติังานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ
และประสิทธิผล แต่ส าหรับพนักงานที่มีการฝึกอบรมในดา้นเทคโนโลยทีี่เก่ียวขอ้งกับองคก์รใน
ระดบัปานกลาง มีระดบัความพงึพอใจในการพฒันาแรงงานในดา้นการศึกษาค่อนขา้งต ่า พนักงาน
จึงไดรั้บการสนบัสนุนในการศึกษาต่อเน่ืองที่สถาบนัอาชีวศึกษา กลุ่มตวัอยา่งยงัช้ีให้เห็นว่ามีการ
จดัเตรียมงบประมาณที่ไม่เหมาะสม โดยเฉพาะอยา่งยิง่ส าหรับพนักงานในดา้นโอกาสที่จะไดรั้บ
การศึกษาจากต่างประเทศและการศึกษาดูงานในองคก์รอ่ืน ๆ ที่มีนวตักรรมเทคโนโลยทีี่ทนัสมยั 
ในแง่ของการพฒันา กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เห็นดว้ยกบักิจกรรมขององคก์ร เช่น พนักงานมีขอ้มูล
เทคโนโลยสีารสนเทศต่าง ๆ ส าหรับการพฒันาบุคลากรและการส่งเสริมการจดักิจกรรมทางสังคม
ส าหรับองคก์ร พนกังานมีโอกาสที่จะเปล่ียนหนา้ที่หรือต าแหน่ง โดยยดึตามความรู้ ความสามารถ
และประสบการณ์ในการปฏิบตัิงาน 
 เศรษฐวฒัน์  เอกคณานุวงศ ์(2553) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การจดัการทรัพยากรมนุษยท์ี่มีความสามารถ
พเิศษ” สามารถสรุปไดด้งัน้ี 
 1) การวางแผนการจัดการทรัพยากรมนุษย์ที่ มีความสามารถพิเศษของหน่วยงาน
ภาคเอกชนที่ศึกษามีการางแผนการจดัการทรัพยากรมนุษยท์ี่มีความสามารถพิเศษโดยใชแ้ผนด ารง
ต าแหน่ง จะใชร้ะยะเวลานานในการด าเนินการตามแผน มุ่งเตรียมพนักงานให้เป็นผูบ้ริหารในทุก
ระดบั ในขณะที่หน่วยรัฐวิสาหกิจที่ศึกษาวางแผนในรูปแบบของแผนทดแทนต าแหน่งซ่ึงจะใช้
ระยะเวลานอ้ยกวา่ มุ่งเนน้พฒันาผูน้ ารุ่นใหม่อยา่งเร่งด่วน 
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 2) แนวทางในการจดัการทรัพยากรมนุษยท์ี่มีความสามารถพิเศษ ในมิติการสรรหา พบว่า 
หน่วยงานภาคเอกชนที่ศึกษามีการสรรหาบุคลากรโดยใช้การประเมินการปฏิบติังานและการ
ประเมินขีดความสามารถ แต่หน่วยงานรัฐวิสาหกิจที่ศึกษาใชก้ารประเมินผลการปฏิบติังานและ   
การประเมินศกัยภาพ ในมิติการพฒันาและการธ ารงรักษาความกา้วหน้าในต าแหน่งหน้าที่การงาน 
การไดรั้บการยอมรับ การไดรั้บมอบหมายที่ทา้ทายความสามารถ เป็นตน้ 
 อุดม  เศษโพธ์ิ  และคณะ (2553) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การบริหารความเส่ียง มหาวิทยาลยัรามค าแหง 
สาขาวทิยาบริการเฉลิมพระเกียรติจงัหวดัเพชรบูรณ์” พบว่า เจา้หน้าที่ของมหาวิทยาลยัรามค าแหง 
สาขาวทิยาบริการเฉลิมพระเกียรติจงัหวดัเพชรบูรณ์มีสภาพปัญหาการบริหารความเส่ียงอยูใ่นระดบั
ปานกลาง ปัญหาส่วนใหญ่เกิดจากทกัษะของผูป้ฏิบติังาน ไม่วา่จะเป็นดา้นการเงินและงบประมาณ 
ดา้นระบบการบญัชี ดา้นระบบเอกสารและประชาสมัพนัธ ์และศกัยภาพในการให้บริการกบันักศึกษา 
ในกลุ่มบุคลากรจา้งพเิศษ ไดแ้ก่ แม่บา้น คนสวน และเจา้หน้าที่รักษาความปลอดภยั พบว่า สภาพ
ปัญหาการบริหารความเส่ียงอยูใ่นระดบัปานกลาง ปัญหาที่พบ ไดแ้ก่ พื้นที่ในการปฏิบติังานมาก
เกินไปไม่เหมาะสมกบัจ านวนผูป้ฏิบติังาน เคร่ืองมือที่ใชใ้นการปฏิบติังานมีสภาพไม่สมบูรณ์และมี
จ านวนไม่เพยีงพอ การขาดการบนัทึกการเบิกจ่ายและการใชอุ้ปกรณ์ การควบคุมบญัชีการเบิกจ่าย
ไม่มีการบนัทึกขอ้มูลให้ครบถ้วนและขาดการจดัท าตาราง   การตรวจรอบมหาวิทยาลัยที่ชัดเจน 
สภาพปัญหาการบริหารความเส่ียงของนักศึกษาและอาจารยท์ั้งหมด พบว่า อยูใ่นระดบัปานกลาง 
ส าหรับในกลุ่มตวัอย่างนักศึกษาปริญญาตรี พบว่า ส่วนใหญ่ มีสภาพปัญหาเก่ียวกับการจดัส่ง
เอกสารต าราเรียนและผลสอบล่าชา้ ขาดเอกสารต าราเรียนจ าหน่ายในวนัลงทะเบียนและวนัสมคัร 
การให้บริการห้องสมุดและห้องคอมพิวเตอร์ยงัไม่เพียงพอ ในกลุ่มนักศึกษาระดบัชั้นปริญญาโท 
พบวา่ ส่วนใหญ่มีปัญหาระบบสแกนลายน้ิวมือเขา้ชั้นเรียน เน่ืองจากนักศึกษาสแกนไม่ผ่าน ระบบ
สญัญาณภาพและเสียงไม่ชดัเจนในบางคร้ัง ในกลุ่มนักศึกษา ปริญญาเอก พบว่า มีปัญหาเก่ียวกบั
ระบบการติดต่อส่ือสารระหว่างอาจารยท์ี่ปรึกษากบันักศึกษา การจดัส่งเอกสารและการบริการให้
ค  าปรึกษาในระหว่างการเรียน ส าหรับกลุ่มอาจารยผ์ูส้อนปริญญาตรี มีปัญหาที่พบคือ ระยะเวลา
การบรรยายสรุปนอ้ยเกินไป ตารางการบรรยายสรุป จดัตารางในกระบวนการวชิาที่มีคนลงทะเบียน
นอ้ยแต่จดัอาจารยม์าสอน ส่วนกระบวนวชิาที่มีนกัศึกษาลงทะเบียนมากแต่ไม่มีอาจารยม์าบรรยาย
สรุปในภาคการศึกษานั้น ในกลุ่มอาจารยผ์ูส้อนและอาจารยป์ระสานงานในระดบัปริญญาโท พบว่า 
ส่วนใหญ่มีปัญหาความเส่ียง 4 ดา้น คือ ระบบการเรียนการสิน การให้บริการจากเจา้หน้าที่ อาคาร
สถานที่และเทคโนโลย ีและสภาพแวดลอ้มทัว่ไป โดยเฉพาะปัญหาที่พบไดแ้ก่ การติดต่อส่ือสาร
กบันักศึกษาในระหว่างที่มีการเรียนการสอนล่าชา้ ระบบไม่ชดัเจน ท าให้อาจารยผ์ูส้อนติดต่อกบั
นกัศึกษาในเครือข่ายไดช้า้ 
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 ณัฐสุดา  อนัอาตม์งาม (2552) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ความคิดเห็นของนักบินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย 
ต่อการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัทางการบินของบริษทั ไทยแอร์เอเชีย” พบว่า นักบินบริษทั 
ไทยแอร์เอเชียมีความคิดเห็นต่อการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัทางการบินของบริษทั ไทยแอร์
เอเชีย อยู่ในระดบัมาก เม่ือเปรียบเทียบปัจจยัตามอาย ุระดบัการศึกษา รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน และ
ต าแหน่งงาน พบว่า  นักบินบริษัท ไทยแอร์ เอเชียมีความคิดเห็นต่อการปฏิบัติงานด้าน                
ความปลอดภยัทางการบินแตกต่างกนั แต่เม่ือเปรียบเทียบปัจจยัตามเพศและประสบการณ์ชัว่โมง
บิน พบว่า นักบินบริษทั ไทยแอร์เอเชียมีความคิดเห็นต่อการปฏิบติังานด้านความปลอดภยัทาง    
การบินไม่แตกต่างกนั 
 นนัธณัฐ  ทรัพยส์มบูรณ์ (2552) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การรับรู้ความเส่ียง พฤติกรรมความปลอดภยั 
และความเครียดในการปฏิบติังานของช่างซ่อมบ ารุงอากาศยาน: กรณีศึกษา บริษทั อุตสาหกรรม
การบิน จ ากดั” พบวา่  
 1) ระดับการรับรู้ความเส่ียงและพฤติกรรมความปลอดภยัของช่างซ่อมบ ารุงอากาศยาน    
อยูใ่นระดบัมากที่สุด ส่วนความเครียดในการปฏิบติังานอยูใ่นระดบัปานกลาง 
 2) ช่างซ่อมบ ารุงอากาศยานที่มีอายงุานต่างกนัมีความเครียดในการปฏิบติังานแตกต่างกนั
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ 0.01  
 3) การรับรู้ความเส่ียงดา้นลกัษณะงานของช่างซ่อมบ ารุงอากาศยานมีความสัมพนัธ์ในเชิง
บวกกบัความเครียดในการปฏิบติังาน และพฤติกรรมความปลอดภยัมีความสัมพนัธ์ในเชิงลบกับ
ความเครียดในการปฏิบติังานอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ 0.05 
 กมลมาลย ์ อุปพนัธ ์(2551) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การจดัการความเครียดของพนกังานสายการบินที่
ท  าหนา้ที่ตรวจบตัรผูโ้ดยสารสายการบินไทย” พบวา่  
 1) พนกังานเกือบทั้งหมดท างานในสถานประกอบการแห่งน้ีมีระยะเวลาไม่เกิน 1 ปี โดย
ในรอบ 3 เดือนที่ผา่นมา พนกังานทุกคนมีช่วงเวลาท างานในกะเชา้ 05.30–14.30 น. มากที่สุด โดย
การปฏิบตัิงานมีการเปล่ียนกะตามระบบหมุนเวยีน 3 คร้ัง และมากกว่า 3 คร้ัง มีการเปล่ียนกะแบบ
กะทนัหัน 2 คร้ัง พนักงานทุกคนมีระยะเวลาในการท างานมากที่สุด คือ 11–12 ชัว่โมง แต่ละคน     
มีการลากิจมากกวา่ 3 คร้ัง ส่วนการลาป่วย พบวา่ พนกังานทุกคนลาป่วย 2 คร้ัง ส่วนการทดสอบวดั
ระดบัความเครียด พบวา่ พนกังานคร่ึงหน่ึงมีความเครียดในระดบัสูง โดยมีปัจจยัที่เป็นประเด็น คือ 
กลัวท างานที่ได้รับมอบหมายผิดพลาดและเงินไม่พอใช้จ่าย โดยมีค่าเฉล่ียอยู่ในระดับมากเป็น
อันดับแรก รองลงมาคือ กลัวท าอะไรไม่ส าเร็จตามเป้าหมายที่วางไว ้อาการแสดงออกโดย          
ปวดศีรษะขา้งเดียว เจ็บป่วยบ่อย เช่น เป็นหวดั ทอ้งผูก ค่าเฉล่ียอยู่ในระดับมากเท่ากัน ส าหรับ    
การจดัการความเครียด พบวา่ พนกังานใชก้ารผอ่นคลายทางร่างกายและจิตใจเท่า ๆ กนั 
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 2) รูปแบบการจดัการความเครียดของพนักงานที่ศึกษาคร้ังน้ี ประกอบด้วย 4 กิจกรรม 
ไดแ้ก่ กิจกรรมการใหค้วามรู้ความเขา้ใจเก่ียวกบัความเครียดในดา้นต่าง ๆ กิจกรรมการรู้จกัตนเอง
และการมองผูอ่ื้น กิจกรรมการสร้างคุณค่าและความภูมิใจในตนเอง และกิจกรรมรูปแบบลกัษณะ
การจดัการความเครียด ซ่ึงผลการประเมินการจดักิจกรรม พบว่า พนักงานทุกคนมีระดบัคะแนน
ความเครียดลดลงหลังจากการใช้รูปแบบการจดัการความเครียด โดยไม่มีความเครียดในระดับ
รุนแรงเลย ส าหรับความคิดเห็นที่มีต่อรูปแบบการจัดการความเครียด พบว่า พนักงานเห็นว่า
รูปแบบมีความเหมาะสม โดยทุกประเด็นมีค่าเฉล่ียในระดบัมาก ประเด็นเร่ืองผลลพัธ์ที่ไดจ้ากการ
ใชมี้ค่าเฉล่ียสูงสุด รองลงมาคือ ดา้นเน้ือหาและประโยชน์ในการน าไปใช ้
 จงศกัด์ิ  ผดุงทรัพย ์(2551) ไดศ้ึกษาเร่ือง “กลไกการบริหารทรัพยากรมนุษยข์องตุลาการ” 
พบว่า กลไกการบริหารทรัพยากรมนุษยข์องตุลาการ ด้านการบรรจุแต่งตั้ง คือ มีการก าหนดอาย ุ  
ขั้นต ่า มีการก าหนดประสบการณ์ในการท างานและวฒิุการศึกษาขั้นต ่า นอกจากน้ียงัมีกระบวนการ
ฝึกอบรมเก่ียวกบัการโยกยา้ยมีการก าหนดบญัชีอาวุโสศาลในการแต่งตั้งโยกยา้ย และการก าหนด
วาระในการด ารงต าแหน่งทางการบริหารเก่ียวกับการพิจารณาความดีความชอบ มีการก าหนด       
ตวับุคคล ผูพ้ิจารณาความดีความชอบในล าดับต่าง ๆ และมีการใชร้ะบบบญัชีเงินเดือนและเงิน
ประจ าต  าแหน่งแบบแท่ง เก่ียวกับการขึ้ นด ารงต าแหน่งหรือการเล่ือนต าแหน่ง มีการจัดล าดับ
อาวโุสของผูพ้พิากษา เก่ียวกบัการลงโทษทางวนิยั มีการตั้งกรรมการสอบขอ้เท็จจริงในชั้นตน้ก่อน
มีการตั้งกรรมการสอบสวนทางวินัย เวน้แต่ความผิดที่ชดัแจง้ ปัจจยัที่ส่งเสริมกลไกและวิธีการ
ทางการบริหารทรัพยากรมนุษยข์องตุลาการ พบว่า ใช้กฎหมายซ่ึงออกโดยฝ่ายนิติบญัญตัิ และ
ระเบียบ ประกาศ รวมถึงวฒันธรรมการบริหารงานบุคคลที่สะสมมานาน จุดอ่อนและจุดแข็ง       
ในการบริหารทรัพยากรมนุษยข์องตุลาการ พบว่า ทั้ง 5 ด้าน คือ การบรรจุต าแหน่ง การโยกยา้ย             
การพิจารณาความดีความชอบ การขึ้นด ารงต าแหน่งหรือเล่ือนต าแหน่ง และการลงโทษทางวินัย    
มีทั้งจุดอ่อนและจุดแข็ง ส าหรับจุดแข็งที่ส าคญั คือ ระบบอาวุโสที่ใช้มานาน ส่วนจุดอ่อน คือ        
การก าหนดใหเ้งินเดือนและเงินประจ าต  าแหน่งของผูพ้พิากษาศาลชั้นตน้จนถึงอธิบดีผูพ้พิากษาศาล
ชั้นตน้ และของผูพ้พิากษาศาลอุทธรณ์จนถึงรองประธานศาลฎีกามีอตัราเท่ากนั ทั้งที่ภารกิจ อ านาจ
หนา้ที่แตกต่างกนั 
 ไพบูลย ์ รังสิกรรพุม (2550) ได้ศึกษาเร่ือง “การประเมินประสิทธิภาพด้านการบริหาร
ทรัพยากรมนุษย :์ กรณีศึกษาเทศบาลนครพิษณุโลก” พบว่า ความคิดเห็นของบุคลากรเทศบาล     
นครพิษณุโลกที่มีต่อการบริหารทรัพยากรมนุษยข์องเทศบาลนครพิษณุโลกโดยรวมอยูใ่นระดับ
มาก   เม่ือพจิารณาเป็นรายดา้น พบวา่ ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการบริหารทรัพยากรมนุษยข์องเทศบาล
นครพิษณุโลกมากที่ สุด คือ ด้านภาวะผู ้น า รองลงมาคือ ด้านการทดลองปฏิบัติงาน ด้าน
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กระบวนการลงโทษทางวินัย ดา้นการท างานเป็นทีม ดา้นการประเมินผลการปฏิบตัิงาน ดา้นการ
สรรหาบุคลากร ดา้นการพฒันาองคค์วามรู้ ดา้นกระบวนการจดัวางมาตรฐานในการพฒันาบุคลากร
ขององคก์รปกครองทอ้งถ่ิน ดา้นการปฐมนิเทศ และดา้นการบริหารโครงสร้าง ค่าจา้ง ค่าตอบแทน
และสวสัดิการ ตามล าดบั 
 ชูชีพ  แก่นแสง (2549) ไดศ้ึกษาเร่ือง “มนุษยปัจจยัที่เป็นสาเหตุของอุบตัิการณ์/อุบตัิเหตุ      
ในเขตการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองในปี พ.ศ. 2547” พบว่า มีจ  านวนอุบติัการณ์/อุบตัิเหตุ
เกิดขึ้นทั้งหมด 27 คร้ัง อตัราการเกิดอุบติัการณ์/อุบติัเหตุในการขึ้น–ลงของอากาศยาน 1,000 คร้ัง
เท่ากับ 0.118 ความเสียหายส่วนใหญ่ที่เกิดขึ้ นไม่เก่ียวขอ้งกับอากาศยานพบได้ 70.37% และ
เก่ียวขอ้งกบัอากาศยานพบได ้29.63% ปัจจยัอ่ืน ๆ ที่มีส่วนร่วมในการเกิดอุบติัการณ์/อุบตัิเหตุ คือ 
การขาดความรู้ความเขา้ใจในขั้นตอนการปฏิบติังาน รวมถึงการไม่เขา้ใจความหมายของป้ายเตือน  
ที่เป็นภาษาองักฤษ ความผิดพลาดของมนุษยท์ี่เกิดจากร่างกายอ่อนลา้ ความเคยชินกบัการท างาน  
ซ ้ า ๆ การท างานในสภาพแวดลอ้มที่การมองเห็นไม่ชดัเจน นอกจากน้ียงัมีการน าอุปกรณ์ภาคพื้น     
ที่มีสภาพไม่ปลอดภัยมาใช้กับอากาศยาน และการก ากับดูแลไม่เพียงพอ ส่วนสาเหตุหลัก                 
ดา้นมนุษยปัจจยัโดยใช้ทฤษฎี SHEL พบว่า 51% เกิดจากความไม่สัมพนัธ์ระหว่าง Liveware–
Software คือ การที่ผูป้ฏิบติังานในเขตการบินไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบขอ้บงัคบัที่ก  าหนดไว ้
 ปาริชาต  หาดสร้อย (2549) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การศึกษางานวิจยัทางดา้นการจดัการทรัพยากร
มนุษย :์ กรณีศึกษา หอสมุดแห่งชาติ” พบว่า ด้านการสรรหาและการคัดเลือกบุคคลได้มีการ
ปรับเปล่ียน ปรับปรุงรูปแบบและวิธีการในการเลือกสรรพนักงานตามประเภทของธุรกิจ ประเภท
งาน ลกัษณะงาน และการปฏิบตัิงาน ดา้นการฝึกอบรม และพฒันาบุคคลขึ้นอยูก่บัวตัถุประสงคข์อง
ธุรกิจวา่ตอ้งการจะกระตุน้ใหพ้นกังานมีทกัษะความรู้ ความสามารถของงานในดา้นที่สอดคลอ้งกบั
ธุรกิจ ส่วนดา้นแรงจูงใจ พบวา่ แรงจูงเป็นปัจจยัส าคญัที่สามารถยดึเหน่ียวทรัพยากรมนุษยใ์ห้คงอยู่
กบัองคก์ารต่อไปได ้
 รุ่งนภา  รุ่งรอด (2549) ได้ศึกษาเร่ือง “แนวทางการพฒันาบุคลการด้านการบินของส านักฝน
หลวงและการบินเกษตร” พบว่า กลุ่มตวัอยา่งมีความคิดเห็นในระดับปานกลางต่อสภาพในการ
ปฏิบติังานทุกดา้น โดยส่วนใหญ่มีความคิดเห็นเป็นอยา่งมากในดา้นความเหมาะสมของความรู้และ
ความสามารถในต าแหน่งมากที่สุด ดา้นปัญหาในการปฏิบติังานกลุ่มตวัอย่าง มีความคิดเห็นใน
ระดบัปานกลาง โดยเฉพาะดา้นความปลอดภยัในการปฏิบตัิงานมากที่สุด และดา้นความตอ้งการใน
การพฒันา กลุ่มตวัอยา่งเห็นดว้ยอยูใ่นระดบัมาก โดยเฉพาะดา้นทกัษะมากที่สุด 
 จงกล  กลว้ยแดง (2548) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การศึกษางานวิจยัดา้นการจดัการทรัพยากรมนุษย์: 
กรณีศึกษา ห้องสมุด 3 แห่งในจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลยั พ.ศ. 2513-2547” พบว่า กลุ่มงานวิจยั        
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มีความหลากหลายในดา้นเน้ือหาสาระ ท าใหก้ารศึกษารวบรวมงานวจิยั ลกัษณะงานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง
กบัหนา้ที่ในหน่วยงานต่าง ๆ และเคร่ืองมือในการวิจยัมีการบรรยายสรุปผลการวิจยัในแต่ละเร่ือง
ใหผ้ลเป็นที่น่าเช่ือถือได ้
 ทว ี สีหามาตย ์(2548) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การบริหารทรัพยากรมนุษยท์ี่ส่งผลต่อการบริหารงาน
กิจการนกัศึกษา มหาวทิยาลยัเทคโนโลยพีระจอมเกลา้ธนบุรี” พบวา่  
 1) การบริหารทรัพยากรมนุษยใ์นภาพรวมและรายดา้นอยู่ในระดับปานกลาง เรียงล าดับ
จากมากไปหาน้อย ดังน้ี การสรรหา ความปลอดภยั และสุขภาพ การคดัเลือก ผลตอบแทนและ
ผลประโยชน์อ่ืน การพฒันาทรัพยากรมนุษย ์การวางแผนทรัพยากรมนุษย ์พนักงาน และแรงงาน
สมัพนัธ ์
 2) การบริหารงานกิจการนักศึกษาในภาพรวมและรายด้านอยู่ในระดับปานกลาง 
เรียงล าดับจากมากไปหาน้อย ดงัน้ี งานกิจการนักศึกษา งานบริการการศึกษา งานทะเบียนและ
ประเมินผล 
 3) การบริหารทรัพยากรมนุษยท์ี่ส่งผลต่อการบริหารงานกิจการนกัศึกษา ไดแ้ก่ การพฒันา
ทรัพยากรมนุษย ์ความปลอดภยั และสุขภาพ การวางแผนทรัพยากรมนุษย ์ส่งผลต่อการบริหารงาน
กิจการนกัศึกษา 
 รัชนีวรรณ  แจง้ค  าข  า (2548) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ความเครียดในการฝึกบินของศิษยก์ารบิน หลกัสูตร
นกับินพาณิชยต์รี-เคร่ืองบินของสถาบนัการบินพลเรือน” พบวา่ ศิษยก์ารบินหลกัสูตรนกับินพาณิชยต์รี-
เคร่ืองบินของสถาบนัการบินพลเรือนที่เขา้รับการฝึกบินที่มีปัจจยัส่วนบุคคล ไดแ้ก่ อาย ุสาขาวิชาที่
จบ ศิษยก์ารบินรุ่นที่ ประเภททุนที่ใชใ้นการฝึกอบรม ประสบการณ์การท างานและจ านวนชัว่โมง
การบินที่แตกต่างกนัจะมีความเครียดในการฝึกบินที่แตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 
0.05 ยกเวน้ดา้นสถานภาพการสมรสที่แตกต่างกนัมีระดบัความเครียด ไม่แตกต่างกนั และเม่ือพิจารณา
โดยรวมพบวา่ ปัจจยัดา้นการฝึกบินไม่มีความสมัพนัธก์บัความเครียดในการฝึกบิน แต่เม่ือพิจารณา
ในดา้นยอ่ย พบวา่ สัมพนัธภาพระหว่างศิษยก์ารบินดว้ยกนัมีความสัมพนัธ์ทางลบกบัความเครียด
ในการฝึกบินอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0 .05 
 จงรักษ ์ นารถมณี (2547) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การจดัการความเส่ียงที่เกิดจากมนุษยปัจจยัเพื่อ ความ
ปลอดภยัสูงสุดในการปฏิบติัภารกิจของเฮลิคอปเตอร์แบบที่ 10 (S-92A)”  พบว่า ในการปฏิบติัภารกิจ
ของเฮลิคอปเตอร์แบบที่ 10 (S-92A) มีความเส่ียงที่เกิดจากมนุษยปัจจยัที่อยูใ่นเกณฑ ์ความเส่ียงระดบั
ปานกลาง (Medium) ซ่ึงผูก้  ากบัดูแลหน่วยบิน ตอ้งเพิ่มการฝึก และทบทวนการปฏิบติัให้มากขึ้น 
โดยวางแผนเพิม่วงรอบในการฝึก และควบคุมการปฏิบติัอยา่งจริงจงั ดงัน้ี 
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 1) การประสานและการบริหารทรัพยากรบุคคลในการปฏิบัติภารกิจผิดพลาด เช่น           
การขาดความร่วมมือซ่ึงกนัและกนั การประสานงานกนัในหน้าที่ต่าง ๆ ผิดพลาด การจดันักบิน
หรือเจา้หนา้ที่ที่ขาดการรักษาสมรรถนะความพร้อมต่อเน่ืองปฏิบติัภารกิจ เป็นตน้ 
 2) การก ากับดูแลที่ไม่ตระหนักรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ ในดา้นคุณภาพชีวิต และวิถีชีวิต
ความเป็นอยู่ของผูป้ฏิบัติภารกิจที่มีผลกระทบต่อทกัษะความสามารถในการปฏิบัติงาน เช่น       
ขวญัก าลงัใจ ความลา้ และความเครียดของผูป้ฏิบติัภารกิจ เป็นตน้ 
 3) เอกสารอา้งอิงขอ้ก าหนด และขั้นตอนการปฏิบติัต่าง ๆ ไม่ชดัเจน และไม่เพยีงพอ 
 4) การก ากบัดูแลไม่เพยีงพอ เช่น ขาดการก ากบัดูแลใหผู้ป้ฏิบติัภารกิจไดรั้บการฝึกปฏิบติั
ที่เหมาะสม ต่อเน่ือง และไดรั้บการแนะน าจากผูมี้ความรู้โดยตรง เป็นตน้ 
 5) การปฏิบติัขา้มขั้นตอนตามคู่มือขั้นตอนการปฏิบติั (Procedure) เน่ืองจากการลืม 
 6) การฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ และวนิยัการบิน ดว้ยความไม่รู้ การเขา้ใจผดิ หรือความเคยชิน 
 7) การตั้งใจฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ และวนิยัการบิน 
 สมหมาย  จนัทร์นวล (2547) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ปัจจยัที่มีผลต่อการสร้างขวญัและแรงจูงใจของ
นกับินกองบงัคบัการ กองบินต ารวจ” พบวา่ ระดบัขวญัและความพงึพอใจในการท างานของนักบิน
กองบงัคบัการ กองบินต ารวจ อยู่ในระดบัปานกลาง ปัจจยัที่มีผลต่อการสร้างขวญัและแรงจูงใจ    
ในการท างานของนักบินกองบงัคบัการกองบิน กองบินต ารวจสูงสุด ไดแ้ก่ ความภูมิใจและพอใจ  
ในผลงานที่ท  าความคาดหวงั และความพอใจในงาน ต่อลกัษณะงาน สภาพแวดลอ้มในการท างาน 
สวสัดิการการไดรั้บการดูแลเอาใจใส่เร่ืองสภาพการท างาน ชีวิตส่วนตวั และไดรั้บความยตุิธรรม
จากผูบ้งัคบับญัชา ในดา้นความคาดหวงั พบวา่ ส่ิงที่นกับินคาดหวงัมากที่สุด คือ การมีโอกาสไดรั้บ
การพฒันาทกัษะ ความรู้ ฝีมือ การไดรั้บเงินเดือน และรายไดอ่ื้น ๆ เพิ่มขึ้น การไดท้  างานที่ตรงกบั
ความรู้ความสามารถและความถนัด ส าหรับขอ้เสนอแนะและแนวทางการปรับปรุงแกไ้ขที่นักบิน
เสนอที่ส าคญั ไดแ้ก่ ควรปรับปรุงแกไ้ขในเร่ืองโครงสร้างของหน่วยงาน การจดัอตัราก าลงั และ
การมอบหมายงานที่ยงัขาดความชดัเจน ขาดการประสานงานที่ดี ความพร้อมของอากาศยาน วสัดุ
อุปกรณ์ภาคพื้นดิน เคร่ืองมือส่ือสาร เป็นตน้ 
 บุญเกียรติ  ล้ิมรุ่งยนืยง (2546) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ปัญหา และอุปสรรคในการปฏิบตัิงานที่มีผล
ต่อการปฏิบตัิงานในดา้นอากาศยานของกองบินปีกหมุนที่ 2 กองพนับิน ศูนยก์ารบินทหารบก 
กองทพับกไทย” พบว่า ปัญหาและอุปสรรคในการปฏิบติังานกับอากาศยาน โดยภาพรวมแล้ว       
อยูใ่นระดบัต ่าแต่มีปัญหาและอุปสรรคบางประการอยูใ่นระดับปานกลาง โดยเฉพาะปัญหาดา้น
ช้ินส่วนอะไหล่อากาศยานและด้านงบประมาณ ส าหรับปัจจยัที่ก่อให้เกิดปัญหาพบว่า ทุกปัจจยั 
ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นก าลงัพล/บุคลากร ดา้นการบริหารจดัการ ดา้นอาวุธยทุโธปกรณ์ และยุทธภณัฑ ์



 

48 

ด้านงบประมาณ ด้านการสนับสนุน และด้านสภาพแวดล้อมล้วนก่อให้เกิดปัญหาแตกต่างกัน        
แต่ทุกด้านก่อให้เกิดปัญหาอยู่ในระดับน้อยต่อการปฏิบัติงานกับอากาศยาน ในส่วนของผล          
การปฏิบติังานใหบ้รรลุภารกิจของหน่วย ปรากฏวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีความเห็นวา่สามารถบรรลุภารกิจ
ทุกอย่าง โดยเฉพาะการรักษามาตรฐานในการซ่อมบ ารุง ซ่ึงส่งผลให้อากาศยานปฏิบติังานด้วย
ความปลอดภยั บรรลุภารกิจ ปราศจากอุบติัเหตุ และสามารถลดความสูญเสียดา้นบุคลากร อาวุธ
ยทุโธปกรณ์ และงบประมาณไดอ้ยา่งดี แมจ้ะไดรั้บงบประมาณที่จ  ากดัก็ตาม 
 บุญเริญ  มากสุวรรณ (2546) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ปัจจยัที่เก่ียวขอ้งกบัความเส่ียงในการบินของ
นักบินและเจา้หน้าที่การบิน ศูนยก์ารบินทหารบก จงัหวดัลพบุรี” พบว่า การทดสอบสมมติฐาน    
ในการวจิยั เม่ือน าผลมาท าการวเิคราะห์โดยการวเิคราะห์ความแปรปรวนของนักบินและเจา้หน้าที่  
การบิน พบวา่ ขอ้มูลพื้นฐานแตกต่างกนัมีความเส่ียงในการบินไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญัทาง
สถิติที่ระดบั 0.05 ส่วนการดูแลสุขภาพที่แตกต่างกนัมีผลต่อความเส่ียงในการบินดา้นความทนทาน
ของเจา้หนา้ที่ประจ าอากาศยานแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.01 จึงน่าจะเป็นปัจจยั
ที่ท  าใหน้กับินมีความทนทานในการบิน การเปรียบเทียบความแตกต่างของทศันคติต่อการป้องกนั
อุบติัเหตุในการบินที่มีต่อความเส่ียงในการบินโดยภาพรวม และแยกองคป์ระกอบ ทั้งดา้นสาเหตุ
จากมนุษย ์วสัดุ และสภาพแวดลอ้มแตกต่างกนัมีความเส่ียงในการบินแตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญั
ทางสถิติที่ระดบั 0.01และ0.05 ตามล าดบั โดยกลุ่มที่มีทศันคติทุกองคป์ระกอบสูงกว่าค่าเฉล่ียจะมี
ความเส่ียงในการบินนอ้ยกวา่กลุ่มที่มีทศันคติทุกองคป์ระกอบต ่ากวา่ค่าเฉล่ีย 
 ปราณี  จิตกรณ์กิจศิลป์ (2546) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การจดัการทรัพยากรมนุษยใ์นธุรกิจระหว่าง
ประเทศ” พบวา่ การบริหารทรัพยากรมนุษยเ์ป็นส่ิงส าคญัอยา่งยิง่ไม่วา่จะเป็นบริษทัภายในประเทศ
หรือบริษทัขา้มชาติ ทั้งน้ีการประกอบธุรกิจขา้มชาติจะตอ้งพิจารณาถึงความแตกต่างในเร่ืองของ
ความช านาญ ทักษะของแรงงาน และจ านวนแรงงานที่มีในแต่ละชาติ ความหลากหลายและ      
ความแตกต่างในรูปของความสมัพนัธ์ของคนงาน รวมถึงระบบการจดัการแรงงาน การรวมตวักนั
ของกลุ่มหรือสหภาพ เพือ่ก่อใหเ้กิดอ านาจการต่อรอง และปัญหาในเร่ืองของกฎระเบียบ ขอ้บงัคบั
ของรัฐบาลต่าง ๆ บริษทัต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นบริษทัในประเทศหรือบริษทัขา้มชาติจะตอ้งก าหนด
ความตอ้งการทางดา้นแรงงานของบริษทัอยา่งชดัเจน การจา้งคนงานให้เพียงพอต่อความตอ้งการ 
การจูงใจคนงานให้ท างานได้ดีและการพฒันาทักษะในการท างานเพื่อที่จะสามารถท างาน            
ได้มากกว่าเดิม ดังนั้น การบริหารทรัพยากรบุคคลจึงเป็นความแตกต่างที่ส าคญัระหว่างบริษัท
ทอ้งถ่ินและบริษทัขา้มชาติ การบริหารจากชาวต่างชาติถือเป็นหวัใจส าคญัของการบริหารทรัพยากร
บุคคลของบริษัทข้ามชาติ ความส า เ ร็จส่วนหน่ึงของบริษัทข้ามชาติจะขึ้ นอยู่กับทักษะ                   
ในการรับสมคัร คดัเลือก และพฒันาบุคลากร ผูบ้ริหารที่มีคุณสมบตัิเหมาะสมในการปฏิบตัิงาน   
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ในต่างประเทศ หนา้ที่ของทรัพยากรมนุษยส์ าหรับการปฏิบติัการขา้มชาติเป็นส่ิงที่ตอ้งพิจารณาดว้ย 
เช่น ความสามารถในเร่ืองของความเขา้ใจและการยอมรับวฒันธรรมต่างชาติ และการปรับตวัของ
ครอบครัวของผูจ้ดัการขา้มชาติในประเทศต่าง ๆ ในกรณีที่มีการโยกยา้ยขา้มชาติ การวางแผน
เก่ียวกับทรัพยากรมนุษยจึ์งถือเป็นส่วนหน่ึงของกระบวนการวางแผนโดยรวม เพื่อที่จะท าให ้     
การสรรหาและการทรัพยากรมนุษยมี์ความเหมาะสมและสอดคลอ้งกบักลยทุธ์ในระดบัโลกของ
องคก์ร นอกจากนั้นการที่ผูจ้ดัการมีพื้นฐานของวฒันธรรมที่แตกต่างกนั ท าใหคุ้ณค่าและพฤติกรรม
ของพวกเขาแตกต่างกันไป และส่ิงน้ีเองเป็นส่ิงที่ส าคัญในการวางแผนกลยุทธ์ขององค์กรให้
เหมาะสมกบัวตัถุประสงค ์ความสามารถและการกระตุน้ผูจ้ดัการขององคก์รให้สามารถปฏิบตัิงาน
และน าองคก์รไปสู่ความส าเร็จ 
 อมรรัตน์  ทบัทิบทอง (2546) ไดศ้ึกษาเร่ือง “การพฒันาทรัพยากรมนุษยข์อง บริษทั วิทยกุาร
บินแห่งประเทศไทย จ ากดั” พบวา่ กลุ่มตวัอยา่งมีความเห็น “เห็นดว้ย” ต่อวิธีการพฒันาทรัพยากร
มนุษย์ของบริษัทฯ โดยคิดว่า “วิธีการศึกษางานไปพร้อม ๆ กับการปฏิบัติงาน” เป็นวิธีการ               
ที่ เหมาะสมและดีที่ สุด กับความจ าเป็นของบริษัทฯ มากที่ สุด และมีความเห็น “เห็นด้วย”               
ต่อการพฒันาทรัพยากรมนุษยข์องบริษทัฯ โดยคิดวา่ “บริษทัฯ เป็นองคก์รที่ให้ความส าคญัในเร่ือง
การพฒันาทรัพยากรมนุษย์” มากที่ สุด โดยกลุ่มตัวอย่างมีความคิดเห็นว่า “ปัจจัยการพฒันา
ทรัพยากรมนุษยข์องบริษทัฯ เป็นปัจจยัส าคัญที่เอ้ืออ านวยต่อการเจริญก้าวหน้าของบริษัทฯ”       
มากที่สุด ในเร่ืองของการประเมินผล ปัญหาและอุปสรรค พบว่า กลุ่มตวัอย่างมีความคิดเห็นว่า
ผูบ้ริหารระดับสูงให้ความส าคัญต่อการประเมินผลในระดับ “ปานกลาง” และกระท าไปเพื่อ
วิเคราะห์ความส าเร็จของการฝึกอบรมและพฒันานั้ น ๆ เพื่อจะได้น ามาปรับปรุงต่อไป และ             
ดูการเปล่ียนแปลงและความสามารถในการท างานของพนักงาน ภายหลงัไดรั้บการฝึกอบรมและ
พัฒนาก ลุ่มตัวอย่างคิดว่า มีการติดตามและประเมินผลภายหลังการฝึกอบรมมากกว่า                      
ไม่มีการติดตามฯ เพียงเล็กน้อย โดยผูท้ี่ตอบว่าไม่มีการติดตามและประเมินผลให้ความคิดเห็นว่า 
“เป็นเพราะเจา้หนา้ที่ที่เก่ียวขอ้งไม่ให้ความส าคญั/ขาดความช านาญ” ทั้งน้ีเห็นว่า “ฝ่ายบริหารงาน
บุคคล (กองพฒันาทรัพยากรมนุษย)์” ควรเป็นหน่วยงานที่ท  าการติดตามและประเมินผล และปัญหา
ในเร่ืองการพฒันาทรัพยากรมนุษย ์คือ การขาดบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถในการพฒันา
ทรัพยากรมนุษย ์และการขาดการประสานงานกบัหน่วยงานที่เก่ียวขอ้งทั้งในและภายนอกบริษทัฯ 
 สมชาติ  วิศิษฐชยัชาญ (2543) ได้ศึกษาเร่ือง “การจดัการและพฒันากลยทุธ์ดา้นทรัพยากร
บุคคลในประเทศไทย” พบว่า การประยกุตใ์ชว้ิธีการเชิงกลยทุธ์ เพื่อการบริหารจดัการทรัพยากร
มนุษยจ์ะประสบความส าเร็จและมีประสิทธิภาพมากขึ้น ถา้ผูบ้ริหารระดบัสูงไดเ้ล็งเห็นความส าคญั
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สนับสนุนนโยบาย พร้อมทั้งการปรับปรุงหรือเปล่ียนแปลงองค์กรใหม่ที่สอดคล้องกับองค์กร       
ในภาคเอกชนไทย ซ่ึงจะส่งผลกระทบใหเ้ห็นถึงอิทธิพลของกระบวนการทางสงัคมและการเมือง 
 จรัสศรี  ประคองสาย (2542) ไดศ้ึกษาเร่ือง “ระบบงานการบริหารทรัพยากรมนุษย”์ พบว่า 
ระบบการบริหารทรัพยากรมนุษย ์ไดเ้น้นการศึกษาวิเคราะห์และพฒันาขึ้นเพื่อทดแทนการท างาน
ในส่วนของการเก็บและการประมวลผลข้อมูลต่าง ๆ ของทรัพยากรมนุษย์ ซ่ึงเดิมกระท า                
อยู่ในรูปแบบของงานเอกสารด้วยมือ ระบบงานดังกล่าวสามารถเก็บรวบรวมข้อมูลของ      
ทรัพยากรมนุษย ์การจดัท ารายงานต่าง ๆ ของทรัพยากรมนุษย ์เช่น รายงานก าลงัคนขององคก์ร 
รายงานสถิติการมาท างานของทรัพยากรมนุษย ์เป็นตน้ และระเบียนขอ้มูลของทรัพยากรมนุษยไ์ด้
อยา่งอตัโนมติั   
 สรุปงานวิจยัที่เก่ียวขอ้ง พบว่า ปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัการการบิน ส่วนใหญ่เกิดได้จาก
มนุษย ์ไม่วา่จะเป็นความผดิพลาดโดยตั้งใจหรือไม่ตั้งใจ ความประมาทเลินเล่อ ความสมบูรณ์ของ
สภาพร่างกายและจิตใจ และเกิดจากการจดัการที่ไม่ไดป้ระสิทธิภาพเพยีงพอ ท าให้เกิดความขอ้งใจ     
ความเขา้ใจที่ขดัแยง้กับความรู้สึกส่วนตวั หรือระบบการจดัการไม่ครอบคลุมถึงกระบวนการ
ท างาน เพือ่ป้องกนัความเส่ียงที่อาจจะเกิดขึ้น 
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2.7 กรอบแนวคดิการวิจัย 
 
 จากการทบทวนปริทศัน์และวรรณกรรมที่เก่ียวขอ้ง ผูว้ิจยัไดน้ ามาก าหนดกรอบแนวคิดการ
วจิยัไดด้งัแผนภาพที่ 2.8 
 
             ตัวแปรต้น/ตัวแปรอิสระ                                                        ตัวแปรตาม 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพทีก่2.8กกกรอบแนวคิดการวจิยั 

1. ขอ้มลูส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม 
1.1 ชั้นยศ 
1.2 อาย ุ
1.3 สถานภาพการสมรส 
1.4 ระยะเวลาท่ีรับราชการ 
1.5 ชัว่โมงบินเฉพาะแบบ 
1.6 วุฒิการบิน 
1.7 จ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบินโดยเฉล่ีย

ต่อสัปดาห์ 
1.8 การศึกษาหรือไดรั้บการอบรม

หลกัสูตรดา้นนิรภยัการบิน 
1.9 การท างานท่ีเก่ียวขอ้งกบันิรภยั      

การบิน 
1.10 การประสบกบัอุบติัเหตุ อุบติัการณ์ 

หรือรายงานอนัตราย 
  
 

การจดัการความเส่ียงในการ
ปฏิบตัิการบินดา้นมนุษยปัจจยั
และภารกิจปัจจยัของนกับิน

ล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

2. ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบิน   
ท่ีเกิดจากมนุษย ์และการจดัการ 

3. ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบิน   
ท่ีเกิดจากภารกิจ 



 
 

 
บทที่ 3 

วธิกีารด าเนินการวจิัย 
 
 การด าเนินการวิจัยคร้ังน้ีได้ศึกษาเร่ือง การจัดการความเส่ียงในการปฏิบัติการบินด้าน   
มนุษยปัจจยัและภารกิจปัจจยัของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ และเป็นการวิจยัเชิง
ส ารวจ (Survey Research) โดยผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาและรวบรวมขอ้มูลเก่ียวกบัการจดัการความ
เส่ียงด้านมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน แล้วจึงน ามาสร้างและพฒันาเคร่ืองมือวิจยั 
เพือ่ใหก้ารวิจยัเป็นไปตามวตัถุประสงคท์ี่ก  าหนดไว ้ผูว้ิจยัขอเสนอรายละเอียดการด าเนินการวิจยั
ตามล าดบั ดงัน้ี     
 

3.1 ขั้นตอนการวจิัย 
 การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาวจิยัเชิงส ารวจ (Survey Research) โดยเป็นการส ารวจเชิงปริมาณ
ดว้ยการใชแ้บบสอบถาม (Questionaire) และวิจยัเชิงคุณภาพ โดยการประชุมก าหนดความส าคญั
ของภารกิจ 
 

3.2 วธีิวจิัย 
 ผูว้จิยัไดก้  าหนดกระบวนการและขั้นตอนการวจิยั ดงัน้ี 
 3.3.1กกศึกษา ทบทวน เอกสารวชิาการ งานวิจยั และวรรณกรรมที่เก่ียวขอ้งกบัการหาปัจจยั
ความเส่ียงจากมนุษยแ์ละการจดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  
 3.3.2กกสังเคราะห์ปัจจยัที่มีผลต่อการหาปัจจัยความเส่ียงจากมนุษยแ์ละการจดัการของ
นกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ    
 3.3.3 สร้างเคร่ืองมือและหาคุณภาพ 
 3.3.4 ด าเนินการส ารวจและเก็บรวบรวมแบบสอบถาม  
 3.3.5 วเิคราะห์และแปลผลขอ้มูล สรุปผลการหาปัจจยัความเส่ียงจากมนุษยแ์ละการจดัการ
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ และอภิปรายผล โดยการเลือกส ารวจทั้งประชากร      
ซ่ึงเป็นฝงูบินเคร่ืองบินล าเลียงของกองบิน 6 กองทพัอากาศ คือ ฝูง 601 ฝูง 602 และฝูง 603 จ านวน 
70 คน พร้อมทั้งมีการตรวจสอบความครบถว้นสมบูรณ์ของแบบประเมินในแต่ละคร้ังก่อนเก็บแบบ
ประเมิน 
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3.3 ประชากร 
 ประชากรที่ใชใ้นการวจิยัคร้ังน้ี ไดแ้ก่ นกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ านวนทั้งส้ิน 
70 คน โดยจะท าการส ารวจทั้งหมด และยกเวน้การวิจยั ณ ฝูงบิน 604 เน่ืองจากเป็นฝูงบินส าหรับ
เคร่ืองบินฝึกเท่านั้น ไม่ไดมี้ภารกิจเก่ียวขอ้งกบัเคร่ืองบินล าเลียง ซ่ึงสามารถจ าแนกประเภทและ
จ านวนประชากรไดต้ามตารางที่ 3.1 

ตารางที ่3.1  ประเภทและจ านวนประชากร 
 

ล าดับ หน่วยงาน จ านวน (คน) 

1 ฝงูบิน 601 23 
2 ฝงูบิน 602 22 
3 ฝงูบิน 603 25 

  

3.4กกตัวแปรทีท่ าการวจิยั/เคร่ืองมอืทีใ่ช้ในการวจิยั 
 3.4.1กตวัแปร ส าหรับงานวจิยัน้ี ตวัแปรที่ผูว้จิยัไดก้  าหนดไว ้ไดแ้ก่ 
  1) ตวัแปรอิสระ (Independent Variables) ไดแ้ก่ ตวัแปรดา้นประชากรศาสตร์ เช่น 
ชั้นยศ อาย ุสถานภาพการสมรส ระยะเวลาที่รับราชการ ชัว่โมงบินเฉพาะแบบ วุฒิการบิน จ านวน
เที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสัปดาห์ การไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบิน การท างาน 
ที่เก่ียวขอ้งกบันิรภยัการบิน การประสบกับเหตุการณ์ทางการบิน ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ
ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ และปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบิน      
ที่เกิดจากภารกิจ 
  2)กตวัแปรตาม (Dependent Variables) การจดัการความเส่ียงในการปฏิบตัิการบิน
ดา้นมนุษยปัจจยัและภารกิจปัจจยัของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
 3.4.2 เคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจยั ในการวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัได้เลือกเคร่ืองมือส าหรับการวิจัย 
ไดแ้ก่ แบบสอบถาม (Questionnaire) ประกอบไปดว้ย 3 ตอน ไดแ้ก่ 
  ตอนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปและสถานภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม 
  ตอนที่ 2 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย ์และการจดัการ 
ประกอบดว้ยขอ้ค  าถามจ านวน 40 ขอ้ ใชก้ารวดัตามแบบมาตราลิเกิร์ต (Likert Scale) โดยใชรู้ปแบบ
ของมาตราวดัประเภทอนัตรภาค (Interval Scale) มีระดบั ตามเกณฑก์ารใหค้ะแนน ตามตารางที่ 3.2 
ดงัน้ี 
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ตารางที่ 3.2  การใหค้ะแนนและการแปลผลปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก 
  มนุษย ์และการจดัการ 
 

คะแนน ความหมาย การแปลผล 
0 ไม่เคยเกิดขึ้นเลย ระดบัไม่มีเลย 
1 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นในช่วง 3 ปี ระดบันอ้ยมาก 
2 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นในช่วง 1 ปี         ระดบันอ้ย 
3 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นทุกเดือน ระดบัปานกลาง 
4 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นทุกสปัดาห์        ระดบัมาก 
5 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นทุกวนั        ระดบัมากที่สุด 

 
  ตอนที่ 3 ปัจจัยความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ (Mission) 
ประกอบดว้ยขอ้ค  าถามจ านวน 14 ขอ้ ใชก้ารวดัตามแบบมาตราลิเกิร์ต (Likert Scale) โดยใชรู้ปแบบ
ของมาตราวดัประเภทอนัตรภาค (Interval Scale) มีระดบัตามเกณฑก์ารใหค้ะแนน ตามตารางที่ 3.3 
ดงัน้ี 
 
ตารางที่ 3.3  การใหค้ะแนนและการแปลผลปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก 
  ภารกิจ 
 

คะแนน ความหมาย 
0 ไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
1 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นในช่วง 3 ปี 
2 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นในช่วง 1 ปี 
3 เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นทุกเดือน 

   
 ผูว้จิยัไดด้ าเนินการสร้างเคร่ืองมือวจิยัตามขั้นตอน ต่อไปน้ี 
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  ขั้นตอนที่ 1กศึกษาข้อมูลจากแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ เป็นการศึกษารวบรวมข้อมูล       
จากวทิยานิพนธ ์สาระนิพนธ์ หนังสือ รายงานการวิจยั วารสาร บทความทางอินเตอร์เน็ต เอกสาร
ทฤษฏีที่เก่ียวขอ้งกบังานวจิยั เพือ่น ามาก าหนดโครงร่างหวัขอ้ของแบบสอบถาม  
  ขั้นตอนที่ 2 ด าเนินการสร้างเคร่ืองมือการวิจยั ซ่ึงผูว้ิจยัไดก้  าหนดเป็นแบบสอบถาม 
(Questionnaire) โดยอา้งอิงจากทฤษฎีในบทที่ 2 และผูเ้ช่ียวชาญ ท าใหเ้กิดมาตรฐานและแบบสอบถาม
มีประสิทธิภาพ 
  ขั้นตอนที่ 3 น าแบบสอบถามที่สร้างเสร็จเรียบร้อยแลว้ ให้อาจารยท์ี่ปรึกษางานวิจยั
ตรวจสอบความถูกตอ้ง ความสมบูรณ์ของเน้ือหา หากมีขอ้เสนอแนะหรือแกไ้ข ผูว้ิจยัจะน าไปปรับ
ขอ้มูลใหมี้ความสมบูรณ์มากยิง่ขึ้น 
  ขั้นตอนที่ 4 ตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามเพื่อใช้ในการเก็บรวบรวมขอ้มูล 
โดยน าแบบสอบถามไปใหผู้เ้ช่ียวชาญที่มีความรอบรู้เก่ียวกบังานบริการสายการบินและนิรภยัการ
บินตรวจสอบความเที่ยงตรงเชิงเน้ือหา (Content Validity) จ านวน 3 ท่าน จากนั้นมาหาค่า IOC ของ
แบบสอบถาม โดยที่ 
   4.1 ขอ้ค าถามที่มีค่า IOC ตั้งแต่ 0.50–1.00 มีค่าความเที่ยงตรง สามารถน าไปใชไ้ด ้
   4.2 หากขอ้ค  าถามทีมี่ค่า IOC ต ่ากวา่ 0.50 ตอ้งน าปรับปรุง ยงัไม่สามารถใชไ้ด ้
  ขั้นตอนที่ 5 น าแบบสอบถามที่ได้หลังการตรวจสอบคุณภาพไปส ารวจและเก็บ
รวบรวมขอ้มูลกบักลุ่มตวัอยา่ง เพือ่ทดสอบความเช่ือถือไดข้องขอ้มูล 
  ขั้นตอนที่ 6 น าแบบสอบถามที่สมบูรณ์ไปท าการส ารวจและเก็บรวบรวมขอ้มูลตาม
จ านวนประชากรที่ตอ้งการศึกษา 
 

3.5กกการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
 3.5.1กกขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary Data) คือ ขอ้มูลที่ไดม้าจากการเก็บรวบรวมแบบสอบถาม  
ซ่ึงผูว้จิยัไดร้วบรวมขอ้มูลกบัประชากร โดยการน าแบบสอบถามแจกกบันักบินล าเลียง กองบิน 6 
กองทัพอากาศ ให้ครบตามที่ก  าหนดไว้ และขอความร่วมมือในการตอบแบบสอบถาม                 
ตามความเป็นจริง  
 3.5.2กกขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary Data) คือ ขอ้มูลที่ได้มาจากการเก็บรวบรวมเอกสาร 
ได้แก่ ต  ารา งานวิจยั วิทยานิพนธ์ที่เก่ียวขอ้งกับการจดัการความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละการจดัการ     
ในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง เพือ่น าขอ้มูลมาใชเ้ป็นแนวทางในการท าวจิยัคร้ังน้ี 
 

3.6กกการวเิคราะห์ข้อมูล 



 
56 

 เม่ือได้รับขอ้มูลครบถ้วนแล้ว ก่อนที่จะน าไปวิเคราะห์ตามกระบวนการ ได้มีการเตรียม
ขอ้มูลให้พร้อมที่จะไปวิเคราะห์ทางสถิติ โดยท าการตรวจสอบความถูกตอ้งและความสมบูรณ์     
ทุกฉบับไปท าการวิเคราะห์ หลังจากนั้ นจึงท าการวิเคราะห์ข้อมูลโดยการประมวลผลด้วย
คอมพวิเตอร์ ซ่ึงสถิติที่ใชใ้นการวจิยัมี 2 ประเภท คือ 
 3.6.1กกสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) คือ การศึกษาขอ้มูลทุกหน่วย ผลที่ได ้ไปสรุป
อ้างอิงเฉพาะลักษณะของประชากรที่ศึกษาเท่านั้น ซ่ึงสถิติที่ใช้ ได้แก่ ค่าร้อยละ (Percentage) 
ค่าเฉล่ีย (Mean) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) ของประชากร 
 3.6.2กกสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics) คือ การศึกษาขอ้มูลจากประชากร แลว้น าผล
ที่ไดไ้ปสรุปอา้งอิงลกัษณะของประชากรทั้งหมด ซ่ึงสถิติที่ใชไ้ดแ้ก่ T - test และค่าความแปรปรวน
ทางเดียว (One Way of Varience : One Way ANOVA) ในการทดสอบสมมติฐาน ซ่ึงเป็น           
การวเิคราะห์ขอ้มูลทางสถิติขั้นสูง ที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 
 ในส่วนแบบสอบถามตอนที่ 2 ผูว้ิจยัได้น าค่าประมวลผลมาสรุปในรูปแบบการพรรณนา 
โดยมีการแปลความหมายจากค่าเฉล่ีย ตามตารางที่ 3.4 ดงัน้ี 

ตารางที่ 3.4  เกณฑก์ารใหค้ะแนนและการแปลผลของค่าเฉล่ียปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ 
  การบินที่เกิดจากมนุษย ์และการจดัการ 

ค่าเฉลี่ย การแปลผล 

5.000–6.000 เกิดเป็นประจ า 
4.000–5.000 เกิดบ่อยคร้ัง 
3.000–4.000 เกิดบางคร้ัง 
2.000–3.000 ไม่คอ่ยเกิด 
1.000–2.000 นอ้ยมาก 
0.000–1.000 ไม่เคยเกิดขึ้นเลย 

 ในส่วนแบบสอบถามตอนที่ 3 ผูว้ิจยัได้น าค่าประมวลผลมาสรุปในรูปแบบการพรรณนา 
โดยมีการแปลความหมายจากค่าเฉล่ีย ตามตารางที่ 3.5 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 3.5  เกณฑก์ารใหค้ะแนนและการแปลผลปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิด 
           จากภารกิจ 

ค่าเฉลี่ย การแปลผล 
2.253–3.000 เกิดบางคร้ัง 
1.502–2.252 ไม่คอ่ยเกิด 
0.751–1.501 นอ้ยมาก 
0.000–0.750 ไม่เคยเกิดขึ้นเลย 

 โดยมีสญัลกัษณ์ที่ใชใ้นการวเิคราะห์ขอ้มูลดงัต่อไปน้ี 
  N แทน จ านวนคนในประชากร 
  x  แทน ค่าเฉล่ีย 
  S.D. แทน ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
  Sig. แทน นยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
  *  แทน ค่าความแตกต่างนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05  
 
 
 

 



 
 

 
บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

 จากการวิจยั เร่ือง การจดัการความเส่ียงในการปฏิบติัการบินดา้นมนุษยปัจจยัและภารกิจ
ปัจจยัของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ โดยมีวตัถุประสงคข์องการวิจยั คือ 1) เพื่อศึกษา
และวเิคราะห์การจดัการปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิการบินดา้นมนุษยข์องนักบินล าเลียง กองบิน 6 
กองทพัอากาศ 2) เพือ่ศึกษาและวิเคราะห์การจดัการปัจจยัความเส่ียงดา้นภารกิจของนักบินล าเลียง 
กองบิน 6 กองทพัอากาศ และ 3) เพื่อพฒันาการบริหารจดัการปัจจยัความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละ
ดา้นภารกิจของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  ซ่ึงผูว้ิจยัไดเ้ก็บรวบรวมขอ้มูลจากประชากร
จ านวนทั้งส้ิน 70 คน ไดรั้บแบบสอบถามที่สมบูรณ์กลบัคืนจ านวน 70 ฉบบั คิดเป็นร้อยละ 100  
ของแบบสอบถามทั้งหมด ต่อจากนั้นน าขอ้มูลมาประมวลผลดว้ยโปรแกรมส าเร็จรูปเพื่อการวิจยั
ทางสงัคมศาสตร์ ซ่ึงในการวจิยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัสามารถวเิคราะห์ขอ้มูล โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี   

ส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปและสถานภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการ

จดัการ 
ส่วนที่ 3 ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจที่เกิดจากภารกิจ 

 

4.1  การรายงานผลการวจิยั 
4.1.1 ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

ส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปและสถานภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม รายละเอียดตาม
ตารางที่ 4.1 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.1  จ านวนและร้อยละขอ้มูลดา้นทัว่ไปและสถานภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

(N = 70) 
ข้อมูลทั่วไป จ านวน ร้อยละ 

ชั้นยศ   
      เรืออากาศตรี (ร.ต.) 3 4.3 
      เรืออากาศโท (ร.ท.) 12 17.1 
      เรืออากาศเอก (ร.อ.) 35 50.0 
      นาวาอากาศตรี (น.ต.) 14 20.0 
      นาวาอากาศโท (น.ท.) 6 8.6 
อาย ุ   
      21–25 ปี 2 2.9 
      26–30 ปี 18 25.7 
      31–35 ปี 44 62.9 
      36–40 ปี 6 8.6 
สถานภาพการสมรส   
      โสด 18 25.7 
      สมรส 52 74.3 
ระยะเวลาที่รับราชการ   
       1-3 ปี 2 2.9 
       4–6 ปี 9 12.9 
       7–9 ปี 33 47.1 
      10–12 ปี 11 15.7 
      13–15 ปี  4 5.7 
      มากกวา่ 16 ปี 11 15.7 
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ตารางที่ 4.1  จ านวนและร้อยละขอ้มูลดา้นทัว่ไปและสถานภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ (ต่อ) 

(N = 70) 
ข้อมูลทั่วไป จ านวน ร้อยละ 

ชัว่โมงบินเฉพาะแบบ   
      0–250 ชม.บิน 8 11.4 
      251–500 ชม.บิน 15 21.4 
      501–750 ชม.บิน 24 34.3 
      751–1,000 ชม.บิน 9 12.9 
      1,001–1,250 ชม.บิน 4 5.7 
      1,251–1,500 ชม.บิน 4 5.7 
      มากกวา่ 1,500 ชม.บิน 6 8.6 
วฒิุการบิน   
     อยูร่ะหวา่งการฝึกบิน 6 8.6 
     นกับินที่ 2 34 48.6 
     นกับินที่ 1 20 28.6 
     ครูการบิน 6 8.6 
     นกับินลองเคร่ือง 4 5.7 
จ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสปัดาห์   
     1–2 เที่ยวบิน 29 41.4 
     2–3 เที่ยวบิน 41 58.6 
ท่านเคยศึกษาหรือได้รับการอบรมหลกัสูตรดา้น
นิรภยัการบินหรือไม่ 

  

    - เคย 55 78.6 
    - ไม่เคย 15 21.4 
ท่านเคยท างานที่เก่ียวขอ้งกบันิรภยัการบินหรือไม่   
    - เคย     21 30.0 
    - ไม่เคย 49 70.0 
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ตารางที่ 4.1  จ านวนและร้อยละขอ้มูลดา้นทัว่ไปและสถานภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ (ต่อ) 

(N = 70) 
ข้อมูลทั่วไป จ านวน ร้อยละ 

ท่านเคยประสบกบัเหตุการณ์ต่อไปน้ีบา้งหรือไม่   
     - เคย 56 80.0 

- ไม่เคย 14 20.0 
จ านวนเหตุการณ์ที่เคยเกิด   
      อากาศยานอุบติัเหตุใหญ่   
      - เคย 4 7.1 
      - ไม่เคย 52 92.9 
      อากาศยานอุบติัหตุยอ่ย   
      - เคย 5 8.9 
      - ไม่เคย 51 91.1 
      อากาศยานอุบตัิการณ์   
      - เคย 23 41.1 
      - ไม่เคย 33 58.9 
      รายงานอนัตราย   
      - เคย 34 60.7 
      - ไม่เคย 22 39.3 

 
จากตารางที่  4.1  ผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านทั่วไปและสถานภาพส่วนตัวของผู ้ตอบ

แบบสอบถาม ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ านวน 70 คน พบวา่  
1) ปัจจยัดา้นชั้นยศ กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ ส่วนใหญ่มียศ

เรืออากาศเอก (ร.อ.) จ  านวน 35 คน คิดเป็นร้อยละ 50.0 รองลงมาคือ ชั้นยศนาวาอากาศตรี จ  านวน 14 คน 
คิดเป็นร้อยละ 20.0  ชั้นยศเรืออากาศโท จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 17.1 ชั้นยศนาวาอากาศโท 
จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 8.6 และชั้นยศเรืออากาศตรี จ  านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 4.3  

2) ปัจจยัดา้นอาย ุกลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ ส่วนใหญ่มีอายรุะหว่าง 
31–35 ปี จ  านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 62.9 รองลงมาคือ อายรุะหว่าง 26–30 ปี จ  านวน 18 คน คิดเป็น
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ร้อยละ 25.7 อายุระหว่าง 36–40 ปี จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 8.6 และอายรุะหว่าง 21–25 ปี 
จ  านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.9  

3) ปัจจัยด้านสถานภาพ กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ ส่วนใหญ่        
มีสถานภาพแต่งงาน จ านวน 52 คน คิดเป็นร้อยละ 74.3 และสถานภาพโสด จ านวน 18 คน คิดเป็น
ร้อยละ 25.7 

4) ปัจจยัดา้นระยะเวลาที่รับราชการ กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ
ส่วนใหญ่มีระยะเวลาที่รับราชการ 7–9 ปี จ  านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 47.1 รองลงมา คือ ระยะเวลา 
10–12 ปี และมากกว่า 16 ปี จ  านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ 15.7 เท่ากนั ระยะเวลา 4–6 ปี จ  านวน 9 คน 
คิดเป็นร้อยละ 12.9 ระยะเวลา 13–15 ปี จ  านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 5.7 และระยะเวลา 1–3 ปี 
จ  านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.9 

5) ปัจจยัด้านชั่วโมงบินเฉพาะแบบ กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ 
ส่วนใหญ่มีชัว่โมงบินเฉพาะแบบระหว่าง 501–750 ชัว่โมงบิน จ านวน 24 คน คิดเป็นร้อยละ 34.3 
รองลงมาคือ ระหว่าง 251–500 ชัว่โมงบิน จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 21.4 ระหว่าง 751–1,000 
ชัว่โมงบิน จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 12.9 ระหว่าง 0–250 ชั่วโมงบิน จ านวน 8 คน คิดเป็น       
ร้อยละ 11.4 มากกว่า 1,500 ชั่วโมงบิน จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 8.6 ระหว่าง 1,001–1,250 
ชัว่โมงบิน และระหวา่ง 1,251–1,500 ชัว่โมงบิน จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 5.7 เท่ากนั 

6) ปัจจัยด้านวุฒิการบิน กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทัพอากาศ ส่วนใหญ่    
เป็นนักบินที่ 2 จ  านวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 48.6 รองลงมาคือ นักบินที่ 1 จ  านวน 20 คน คิดเป็น
ร้อยละ 28.6 อยู่ในการฝึกบินและครูการบิน จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 8.6 เท่ากัน และนักบิน       
ลองเคร่ือง จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 5.7 

7) ปัจจยัด้านจ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสัปดาห์ กลุ่มนักบินล าเลียง
กองบิน 6 กองทพัอากาศ ส่วนใหญ่บินระหว่าง 2-3 เที่ยวบินต่อสัปดาห์ จ  านวน 41 คน คิดเป็น   
ร้อยละ 58.6 และบินระหวา่ง 1–2 เที่ยวบิน จ านวน 29 คน คิดเป็นร้อยละ 41.4 

8) ปัจจยัด้านการไดรั้บการอบรมหลักสูตรด้านนิรภยัการบิน กลุ่มนักบินล าเลียง
กองบิน 6  กองทพัอากาศ ส่วนใหญ่ไดรั้บการอบรม จ านวน 55 คน คิดเป็นร้อยละ 78.6 และไม่เคย
ไดรั้บการอบรม จ านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 21.4 

9) ปัจจัยด้านการท างานเก่ียวกับนิรภัยการบิน กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 
กองทพัอากาศ ส่วนใหญ่ไม่เคยท างานเก่ียวกบันิรภยัการบิน จ านวน 49 คน คิดเป็นร้อยละ 70.0 และ
เคยท างานเก่ียวกบันิรภยัการบิน จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 30.0 

10) ปัจจยัด้านการประสบกับเหตุการณ์ฉุกเฉิน กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 กองทัพ 
อากาศ ส่วนใหญ่เคยประสบกบัเหตุการณ์ จ  านวน 56 คน คิดเป็นร้อยละ 80.0 และไม่เคยประสบกบั
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เหตุการณ์ จ  านวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 20.0 ส าหรับเหตุการณ์ที่กลุ่มนักบินล าเลียงกองบิน 6 
กองทพัอากาศพบมี ดงัน้ี 
  10.1) อากาศยานอุบตัิเหตุ นักบินเคยพบ จ านวน 4 คน คิดเป็นร้อยละ 7.1 และ
ไม่เคยพบ จ านวน 52 คน คิดเป็นร้อยละ 92.9   
  10.2) อากาศยานอุบติัเหตุยอ่ย นักบินเคยพบ จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 8.9 
และไม่เคยพบ จ านวน 51 คน คิดเป็นร้อยละ 91.1 
  10.3) อากาศอุบตัิการณ์ นักบินเคยพบ จ านวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 41.1 และ
ไม่เคยพบ จ านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 58.9 
  10.4) รายงานอันตราย นักบินเคยรายงาน จ านวน 34 คน คิดเป็นร้อยละ 60.7 
และไม่เคยรายงาน จ านวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 39.3 

 
ส่วนที่ 2 ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย์

และการจดัการ รายละเอียดตามตารางที่ 4.2–4.7 ดงัน้ี  
 

2.1 ดา้นครอบครัว 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

มนุษยแ์ละการจดัการดา้นครอบครัว ตามตารางที ่4.2 ดงัน้ี 
 

ตารางที่ 4.2  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ 
 ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ ดา้นครอบครัว 
                (N=70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ x  S.D. แปลผล 
1. ปัญหาส่วนตวั เช่น ครอบครัว การเงิน หนา้ที่การงาน 1.41 1.46 นอ้ยมาก 
2. สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเสียชีวติ 0.43 0.50 ไม่เคยเกิด 
3. สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเจบ็ป่วย 0.88 0.88 ไม่เคยเกิด 

รวมด้านครอบครัว 0.86 0.60 ไม่เคยเกิด 

 
 จากตารางที่ 4.2  ผลขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นครอบครัว พบวา่ ในภาพรวม
ดา้นครอบครัวนักบินไม่มีปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ เน่ืองจากไม่เคยเกิดเหตุการณ์ทางดา้น
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ครอบครัวที่ส่งผลกระทบต่อภารกิจ ( x  = 0.86) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน 
(S.D.=0.60 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 
 1) ปัญหาส่วนตวั เช่น ครอบครัว การเงิน หนา้ที่การงาน ( x  = 1.41) อยูใ่นระดบันอ้ยมาก 
 2) สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเสียชีวติ ( x  = 0.43) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 3) สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเจบ็ป่วย ( x  = 0.88) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 

2.2 ดา้นสุขภาพ   
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

มนุษยแ์ละการจดัการดา้นสุขภาพ ตามตารางที่ 4.3 ดงัน้ี      

ตารางที่ 4.3  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ 
 ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ ดา้นสุขภาพ 
                (N=70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ x  S.D. แปลผล 
4. มีสุขภาพไม่แขง็แรงหรือมีอาการเจบ็ป่วยขณะท า 
การบิน 

0.67 0.65 ไม่เคยเกิด 

5. รับประทานยาที่มีผลต่อประสาทก่อนท าการบิน 0.08 0.28 ไม่เคยเกิด 
6. มีการดูแลรักษาสุขภาพอยา่งสม ่าเสมอ 0.64 1.24 ไม่เคยเกิด 

รวมด้านสุขภาพ 0.47 0.53 ไม่เคยเกิด 

 จากตารางที่ 4.3  ผลขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นสุขภาพ พบว่า ในภาพรวม
ดา้นสุขภาพ นักบินไม่เคยเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ ( x  = 0.47) และส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.53 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 
 1) มีสุขภาพไม่แขง็แรงหรือมีอาการเจบ็ป่วยขณะท าการบิน ( x  = 0.67) อยูใ่นระดบัไม่เคย
เกิดขึ้นเลย 
 2) รับประทานยาที่มีผลต่อประสาทก่อนท าการบิน ( x  = 0.08) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้น 
 3) มีการดูแลรักษาสุขภาพอยา่งสม ่าเสมอ ( x  = 0.64) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 

 
 



 
. 65 

2.3 ดา้นการท างาน 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

มนุษยแ์ละการจดัการดา้นการท างาน ตามตารางที่ 4.4 ดงัน้ี 

ตารางที่ 4.4  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบัติ
ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ ดา้นการท างาน 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ x  S.D. แปลผล 
7. ขาดความต่อเน่ืองในการบิน 1.65 1.63 นอ้ยมาก 
8. มีความรู้หรือประสบการณ์ไม่เพียงพอในการปฏิบติั
ภารกิจ 

0.47 0.63 ไม่เคยเกิด 

9. ท าการบินมากกวา่ 1 เที่ยวบิน/วนั 0.94 1.56 ไม่เคยเกิด 
10. ฝ่าฝืนกฎระเบียบจนเคยชิน (อิทธิพลของวฒันธรรม
องคก์ร) 

0.10 0.30 ไม่เคยเกิด 

11. การเตรียมความพร้อมของเอกสารอา้งอิง 1.06 1.65 นอ้ยมาก 
12. การจดัการฝึกบินที่เหมาะสม 1.24 1.22 นอ้ยมาก 
13. การไดรั้บการฝึกจากผูมี้ความรู้โดยตรง 1.17 1.38 นอ้ยมาก 
14. การจดัลูกเรือที่ปฏิบติังานดว้ยกนัมีความเหมาะสมกบั
ภารกิจ 

0.67 1.12 ไม่เคยเกิด 

15. การจดัลูกเรือที่เขา้กนัใหป้ฏิบติัภารกิจร่วมกนั 
 (การประสานงาน) 

0.97 1.51 ไม่เคยเกิด 

16. การจดัก าหนดการของภารกิจอยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่
ยอมรับได ้

0.83 1.30 ไม่เคยเกิด 

17. การจดัภารกิจที่อยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับได ้ 0.57 1.12 ไม่เคยเกิด 
18. ผูก้  ากับดูแลใช้กฎระเบียบให้เป็นประโยชน์ในการ
บริหาร 

0.63 0.89 ไม่เคยเกิด 

19. ผูก้  ากับดูแลเห็นด้วยกับการใช้กฎระเบียบในการ
บริหาร 

0.41 0.60 ไม่เคยเกิด 

รวมด้านการท างาน 0.82 0.68 ไม่เคยเกิด 
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 จากตารางที่ 4.4  ผลขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นการท างาน พบวา่ ในภาพรวม
ดา้นการท างาน นักบินไม่เคยเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ ( x  = 0.82) และส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.68 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 
 1) ขาดความต่อเน่ืองในการบิน ( x  = 1.65) อยูใ่นระดบันอ้ยมาก 
 2) มีความรู้หรือประสบการณ์ไม่เพียงพอในการปฏิบติัภารกิจ ( x  = 0.47) อยูใ่นระดบัไม่
เคยเกิดขึ้นเลย 
 3) ท าการบินมากกวา่ 1 เที่ยวบิน/วนั ( x  = 0.94) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 4) ฝ่าฝืนกฎระเบียบจนเคยชิน (อิทธิพลของวฒันธรรมองคก์ร) ( x  = 0.10) อยูใ่นระดบัไม่
เคยเกิดขึ้นเลย 
 5) การเตรียมความพร้อมของเอกสารอา้งอิง ( x  = 1.05) อยูใ่นระดบัเกิดนอ้ยมาก 
 6) การจดัการฝึกบินที่เหมาะสม ( x  = 1.24) อยูใ่นระดบัเกิดนอ้ยมาก 
 7) การไดรั้บการฝึกจากผูมี้ความรู้โดยตรง ( x  = 1.17) อยูใ่นระดบัเกิดนอ้ยมาก 
 8) การจดัลูกเรือที่ปฏิบติังานดว้ยกนัมีความเหมาะสมกบัภารกิจ ( x  = 0.67) อยูใ่นระดบัไม่
เคยเกิดขึ้นเลย 
 9) การจดัลูกเรือที่เขา้กนัให้ปฏิบติัภารกิจร่วมกนั (การประสานงาน) ( x  = 0.97) อยูใ่น
ระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 10) การจดัก าหนดการของภารกิจอยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับได ้ ( x  = 0.83) อยูใ่น
ระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 11) การจดัภารกิจที่อยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับได ้( x  = 0.57) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 12) ผูก้  ากบัดูแลใชก้ฎระเบียบให้เป็นประโยชน์ในการบริหาร ( x  = 0.63) อยูใ่นระดบัไม่
เคยเกิดขึ้นเลย 
 13) ผูก้  ากบัดูแลเห็นดว้ยกบัการใชก้ฎระเบียบในการบริหาร ( x  = 0.41) อยูใ่นระดบัไม่เคย
เกิดขึ้นเลย 
 
  2.4 ดา้นวนิยัในการบิน 
   การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการดา้นวนิยัในการบิน ตามตารางที่ 4.5 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.5  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบัติ
ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ ดา้นวนิยัในการบิน 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ x  S.D. แปลผล 

20. มีการทบทวนต าราดา้นการบินเป็นประจ า 1.10 1.04 นอ้ยมาก 
21. ไม่เตรียมตวัก่อนท าการบิน/เตรียมตวัไม่เพยีงพอ 0.51 0.76 ไม่เคยเกิด 
22. ไม่ท าการบรรยายสรุปก่อนท าการบิน/ไม่ท าการ   
      บรรยายสรุปตาม Brief Guide 

0.31 0.58 ไม่เคยเกิด 

23. ไม่ตรวจเคร่ืองก่อนท าการบิน/ไม่ตรวจเคร่ือง 
      ตาม Check List 

0.00 0.00 ไม่เคยเกิด 

24. หลงลืมหรือขา้มขั้นตอนปฏิบติัการบิน 0.90 0.66 ไม่เคยเกิด 
25. ไม่รักษาวนิยัการบิน 0.16 0.37 ไม่เคยเกิด 
26. ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความผดิพลาด 
      หรือพลั้งเผลอ 

0.71 0.62 ไม่เคยเกิด 

27. ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความตั้งใจ (ฝ่าฝืน) 0.00 0.00 ไม่เคยเกิด 
28. ฝ่าฝืนกฎระเบียบอยา่งรุนแรงและตั้งใจ 0.00 0.00 ไม่เคยเกิด 
29. การปฏิบติัตามล าดบัขั้นตอนมาตรฐาน (SOP) 0.36 1.30 ไม่เคยเกิด 
30. นกับินไม่มีความรู้เร่ืองกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั 
      ในการปฏิบตัิการบิน 

0.34 1.05 ไม่เคยเกิด 

รวมด้านวินัยในการบิน 0.40 0.33 ไม่เคยเกิด 

 
 จากตารางที่ 4.5  ผลขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นวินัยในการบิน พบว่า ใน
ภาพรวมดา้นวนิยัในการบิน นกับินไม่เคยเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ ( x  = 0.40) และส่วน
เบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.33 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 
 1) มีการทบทวนต าราดา้นการบินเป็นประจ า ( x  = 1.10) อยูใ่นระดบัเกิดนอ้ยมาก 
 2) ไม่เตรียมตวัก่อนท าการบิน/เตรียมตวัไม่เพยีงพอ ( x  = 0.51) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย  
 3) ไม่ท าการบรรยายสรุปก่อนท าการบิน/ไม่ท าการบรรยายสรุปตาม Brief Guide ( x  = 0.31) 
อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
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 4) ไม่ตรวจเคร่ืองก่อนท าการบิน/ไม่ตรวจเคร่ืองตาม Check List ( x  = 0.00) อยูใ่นระดบั
ไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 5) หลงลืมหรือขา้มขั้นตอนปฏิบติัการบิน ( x  = 0.90) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 6) ไม่รักษาวนิยัการบิน ( x  = 0.16) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 7) ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความผิดพลาดหรือพลั้งเผลอ ( x  = 0.71) อยูใ่นระดบัไม่
เคยเกิดขึ้นเลย 
 8) ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความตั้งใจ (ฝ่าฝืน) ( x  = 0.00) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 9) ฝ่าฝืนกฎระเบียบอยา่งรุนแรงและตั้งใจ ( x  = 0.00) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 10) การปฏิบติัตามล าดบัขั้นตอนมาตรฐาน (SOP) ( x  = 0.36) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 11) นักบินไม่มีความรู้เร่ืองกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัในการปฏิบติัการบิน ( x  = 0.34) อยูใ่น
ระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย  
 
  2.5 ดา้นการตระหนกัรู้ในการบิน 
   การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการดา้นตระหนกัรู้ในการบิน ตามตารางที่ 4.6 ดงัน้ี 
 
ตารางที่ 4.6  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ 
 ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ ดา้นการตระหนกัรู้ในการบิน 
          (N = 70) 

ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ x  S.D. แปลผล 

31. มีการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลภ์ายใน 24 ชม. ก่อนท า 
      การบิน 

1.18 1.29 นอ้ยมาก 

32. มีการพกัผอ่นที่ไม่เพยีงพอ (นอ้ยกวา่ 6 ชม. ก่อนวนัที่ท  า 
      การบิน) 

1.51 1.13 นอ้ยมาก 

33. ไม่มีความพงึพอใจในการปฏิบติัการบิน 0.74 1.07 ไม่เคยเกิด 
34. การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ  
      ดา้นคุณภาพชีวติ 

0.66 0.74 ไม่เคยเกิด 

35. การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ  
      ดา้นการท างาน 

0.57 0.75 ไม่เคยเกิด 
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ตารางที่ 4.6  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ 
 ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ ดา้นการตระหนกัรู้ในการบิน (ต่อ) 
 

ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ x  S.D. แปลผล 

36. การใหค้  าแนะน าในการปฏิบตัิงาน 0.64 0.74 ไม่เคยเกิด 
37. การแกไ้ขปัญหาพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม 1.64 1.80 นอ้ยมาก 
38. การแกไ้ขปัญหาเหตุการณ์ที่เป็นอนัตราย 1.51 1.27 นอ้ยมาก 
39. ระดบัความยากของภารกิจการบินที่ไดรั้บมอบหมาย 
      ท  าใหรู้้สึกไม่มัน่ใจ 

0.96 1.06 ไม่เคยเกิด 

39. ระดบัความยากของภารกิจการบินที่ไดรั้บมอบหมาย 
      ท  าใหรู้้สึกไม่มัน่ใจ 

0.96 1.06 ไม่เคยเกิด 

40. มีบางคร้ังหลงัจากเสร็จภารกิจการบินแลว้ ท่านรู้สึกวา่ 
      ไดก้ระท าหรือเขา้ไปอยูใ่นสถานการณ์ที่เส่ียงอนัตราย 
      เกินความจ าเป็น 

1.37 0.90 นอ้ยมาก 

รวมด้านการตระหนักรู้ในการบิน 1.08 0.69 น้อยมาก 

 
 จากตารางที่ 4.6  ผลขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นการตระหนักรู้ในการบิน 
พบว่า ในภาพรวมดา้นการตระหนักรู้ในการบิน นักบินมีปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจน้อยมาก     
( x  = 1.08) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.69 < 1) ซ่ึงเม่ือพิจารณาเป็น
รายขอ้ ดงัน้ี 
 1) มีการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล์ภายใน 24 ชม. ก่อนท าการบิน ( x  = 1.18) อยูใ่นระดบั
นอ้ยมาก 
 2) มีการพกัผ่อนที่ไม่เพียงพอ (น้อยกว่า 6 ชม. ก่อนวนัที่ท  าการบิน) ( x  = 1.51) อยูใ่น
ระดบันอ้ยมาก 
 3) ไม่มีความพงึพอใจในการปฏิบติัการบิน ( x  = 0.74) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 4) การก ากบัดูแลให้ตระหนักรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ ดา้นคุณภาพชีวิต ( x  = 0.66) อยูใ่น
ระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 5) การก ากบัดูแลให้ตระหนักรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ ดา้นการท างาน ( x  = 0.57) อยูใ่น
ระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 



 
70 

 6) การใหค้  าแนะน าในการปฏิบตัิงาน ( x  = 0.64) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 7) การแกไ้ขปัญหาพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม ( x  = 1.64) อยูใ่นระดบัเกิดนอ้ยมาก 
 8) การแกไ้ขปัญหาเหตุการณ์ที่เป็นอนัตราย ( x  = 1.51) อยูใ่นระดบัเกิดนอ้ยมาก 
 9) ระดบัความยากของภารกิจการบินที่ไดรั้บมอบหมาย ท าใหรู้้สึกไม่มัน่ใจ ( x  = 0.96) อยู่
ในระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
 10) มีบางคร้ังหลังจากเสร็จภารกิจการบินแล้ว ท่านรู้สึกว่าได้กระท าหรือเข้าไปอยู่ใน
สถานการณ์ที่เส่ียงอนัตรายเกินความจ าเป็น ( x  = 1.37) อยูใ่นระดบันอ้ยมาก 
 
  2.6 รวมทุกดา้น 
   การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
มนุษยแ์ละการจดัการโดยรวมทุกดา้น ตามตารางที่ 4.7 ดงัน้ี 
 
ตารางที่ 4.7  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบัติ

ภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ โดยรวมทุกดา้น 
          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ x  S.D. แปลผล 
1. ดา้นครอบครัว 0.86 0.60 ไม่เคยเกิด 
2. ดา้นสุขภาพ 0.47 0.53 ไม่เคยเกิด 
3. ดา้นการท างาน 0.82 0.68 ไม่เคยเกิด 
4. ดา้นวนิยัในการบิน 0.40 0.33 ไม่เคยเกิด 
5. ดา้นการตระหนกัรู้ในการบิน 1.08 0.69 นอ้ยมาก 

รวมปัจจัยความเส่ียงจากมนุษย์และการจัดการ 0.74 0.46 ไม่เคยเกิด 

 
จากตารางที่ 4.7  ผลขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

มนุษยแ์ละการจดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ รวมทุกดา้น พบวา่ ในภาพรวมทุก
ดา้นนกับินไม่เคยเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ ( x  = 0.74) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่น
เกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.46 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 

1) ดา้นครอบครัว ( x  = 0.86) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
2) ดา้นสุขภาพ ( x  = 0.47) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
3) ดา้นการท างาน ( x  = 0.82) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
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4) ดา้นวนิยัในการบิน ( x  = 0.40) อยูใ่นระดบัไม่เคยเกิดขึ้นเลย 
5) ดา้นการตระหนกัรู้ในการบิน ( x  = 1.08) อยูใ่นระดบันอ้ยมาก 

 
 เม่ือไดค้่าเฉล่ียปัจจยัความเส่ียงจากมนุษยแ์ละการจดัการในภาพรวมและรายดา้นแลว้ จึงน ามา
เปรียบเทียบกับขอ้มูลคะแนนรวมของผูต้อบแบบสอบถามแต่ละคนมาค านวณหาค่าเฉล่ียปัจจยั
ความเส่ียงจากมนุษยแ์ละการจดัการในภาพรวมทั้งแบบสอบถาม ดงัตารางที่ 4.8 
 

ตารางที่ 4.8  ขอ้มูลคะแนนรวมของแต่ละตวัอยา่งและค่าเฉล่ียปัจจยัความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการ
จดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

 

ล าดับ คะแนนรวมของแต่ละตัวอย่าง ล าดับ คะแนนรวมของแต่ละตัวอย่าง 

1 18 36 29 

2 56 37 56 

3 32 38 42 

4 61 39 20 

5 30 40 58 

6 17 41 27 

7 25 42 56 

8 78 43 42 

9 58 44 20 

10 27 45 25 

11 56 46 42 

12 42 47 20 

13 20 48 18 

14 18 49 56 

15 57 50 30 

16 33 51 58 

17 66 52 27 

18 30 53 56 
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ตารางที่ 4.8  ขอ้มูลคะแนนรวมของแต่ละตัวอย่างและค่าเฉล่ียปัจจยัความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละ    
การจดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ (ต่อ) 

 

ล าดับ คะแนนรวมของแต่ละตัวอย่าง ล าดับ คะแนนรวมของแต่ละตัวอย่าง 

19 17 54 66 

20 25 55 30 

21 78 56 78 

22 58 57 27 

23 27 58 42 

24 56 59 56 

25 42 60 66 

26 20 61 17 

27 18 62 78 

28 56 63 42 

29 32 64 20 

30 66 65 32 

31 30 66 30 

32 17 67 17 

33 25 68 27 

34 78 69 42 

35 58 70 58 

ค่าเฉลี่ย 40.53 
 

จากตารางที่ 4.8  ขอ้มูลคะแนนรวมของแต่ละตวัอยา่งและค่าเฉล่ียของนกับินล าเลียง กองบิน 
6 กองทพัอากาศ โดยการน าขอ้มูลคะแนนของผูต้อบแบบสอบแต่ละคนในการตอบแบบสอบทั้ง 40 
ขอ้มารวมกนั และหาค่าเฉล่ียปัจจยัความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 
กองทพัอากาศ พบวา่ จากประชากรทั้ง 70 คน โดยการถ่วงน ้ าหนักและหาค่าเฉล่ีย ไดค้่าเฉล่ีย 40.53 
ซ่ึงจะน าขอ้มูลที่ไดเ้ขา้ที่ประชุมเพือ่ก าหนดความส าคญัของภารกิจ  
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ส่วนที่ 3 ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจที่เกิดจากภารกิจ 
 
3.1 ดา้นการบินกลางคืน 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

ภารกิจ ดา้นการบินกลางคืน ตามตารางที่ 4.9 ดงัน้ี 
 
ตารางที่ 4.9  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบัติ

ภารกิจที่เกิดจากภารกิจ ดา้นการบินกลางคืน 
          (N = 70) 

ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 
1. กตรวจเคร่ืองก่อนบิน 2.20 0.88 ไม่คอ่ยเกิด 
2. กติดเคร่ืองยนต ์(Start) 2.40 0.75 บางคร้ัง 
3. กขบัเคล่ือน (Taxi) 2.36 0.78 บางคร้ัง 
4. กวิง่ขึ้น (Take Off) 3.00 0.00 บางคร้ัง 
5. กไต่ (Climb) 2.50 0.61 บางคร้ัง 
6. กวงจร (Traffic Pattern) 2.78 0.41 บางคร้ัง 
7. กเดินทาง (Cruise) 2.04 0.65 ไม่คอ่ยเกิด 
8. กกิจกรรมฝึกบิน (Air Work) 2.83 0.38 บางคร้ัง 
9. กกลบัสนาม (RTB) 2.27 0.76 บางคร้ัง 
10. ลดระดบั (Descent) 2.41 0.62 ไม่คอ่ยเกิด 
11. ลงสนาม (Landing) 2.80 0.55 บางคร้ัง 
12. ขบัเคล่ือน (Taxi) 2.08 0.74 ไม่คอ่ยเกิด 
13. ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) 1.58 0.92 ไม่คอ่ยเกิด 
14. ตรวจเคร่ืองหลงับิน 1.36 1.09 ไม่คอ่ยเกิด 

รวมด้านการบินกลางคนื 2.33 0.44 บางคร้ัง 

จากตารางที่ 4.9  ผลขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
ภารกิจของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นการบินกลางคืน พบว่า ในภาพรวมดา้นการ
บินกลางคืน นักบินมีปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจบางคร้ัง ( x  = 2.33) และส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.44 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 
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1) ตรวจเคร่ืองก่อนบิน ( x  = 2.20) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
2) ติดเคร่ืองยนต ์(Start) ( x  = 2.40) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
3) ขบัเคล่ือน (Taxi)  ( x  = 2.36) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
4) วิง่ขึ้น (Take Off) ( x  = 3.00) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
5) ไต่ (Climb)  ( x  = 2.50) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
6) วงจร (Traffic Pattern)  ( x  = 2.78) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
7) เดินทาง (Cruise)  ( x  = 2.04) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
8) กิจกรรมฝึกบิน (Air Work) ( x  = 2.83) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
9) กลบัสนาม (RTB) ( x  = 2.27) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
10) ลดระดบั (Descent) ( x  = 2.41) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
11) ลงสนาม (Landing) ( x  = 2.80) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
12) ขบัเคล่ือน (Taxi) ( x  = 2.08) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
13) ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) ( x  = 1.58) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
14) ตรวจเคร่ืองหลงับิน ( x  = 1.36) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 

3.2 ดา้นการบินเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

ภารกิจ ดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) ตามตารางที่ 4.10 ดงัน้ี 

ตารางที่ 4.10 ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ
ภารกิจที่เกิดจากภารกิจ ดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 

1. กตรวจเคร่ืองก่อนบิน 2.07 0.97 ไม่คอ่ยเกิด 
2. กติดเคร่ืองยนต ์(Start) 2.27 0.82 บางคร้ัง 
3. กขบัเคล่ือน (Taxi) 2.07 0.84 ไม่คอ่ยเกิด 
4. กวิง่ขึ้น (Take Off) 2.81 0.39 บางคร้ัง 
5. กไต่ (Climb) 2.46 0.61 บางคร้ัง 
6. กวงจร (Traffic Pattern) 2.67 0.47 บางคร้ัง 
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ตารางที่ 4.10 ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ 
 ภารกิจที่เกิดจากภารกิจ ดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) (ต่อ) 
               (N = 70) 

ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 

7. กเดินทาง (Cruise) 2.11 0.58 ไม่คอ่ยเกิด 
8. กกิจกรรมฝึกบิน (Air Work) 2.88 0.32 บางคร้ัง 
9. กกลบัสนาม (RTB) 2.34 0.59 บางคร้ัง 
10. ลดระดบั (Descent) 2.54 0.61 บางคร้ัง 
11. ลงสนาม (Landing) 2.88 0.47 บางคร้ัง 
12. ขบัเคล่ือน (Taxi) 2.08 0.88 ไม่คอ่ยเกิด 
13. ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) 1.53 0.93 ไม่คอ่ยเกิด 
14. ตรวจเคร่ืองหลงับิน 1.36 1.09 ไม่คอ่ยเกิด 

รวมด้านเคร่ืองวัดประกอบการบิน 2.29 0.52 บางคร้ัง 

จากตารางที่ 4.10  ผลขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
ภารกิจของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ด้านเคร่ืองวดัประกอบการบิน ( Instrument) 
พบว่า ในภาพรวมด้านเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) นักบินมีปัจจยัเส่ียงในการปฏิบตัิ
ภารกิจบางคร้ัง ( x  = 2.29) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.52 < 1) ซ่ึง
เม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 

1) ตรวจเคร่ืองก่อนบิน ( x  = 2.07) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
2) ติดเคร่ืองยนต ์(Start) ( x  = 2.27) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
3) ขบัเคล่ือน (Taxi)  ( x  = 2.07) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
4) วิง่ขึ้น (Take Off) ( x  = 2.81) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
5) ไต่ (Climb)  ( x  = 2.46) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
6) วงจร (Traffic Pattern)  ( x  = 2.67) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
7) เดินทาง (Cruise)  ( x  = 2.11) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
8) กิจกรรมฝึกบิน (Air Work) ( x  = 2.88) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
9) กลบัสนาม (RTB) ( x  = 2.34) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
10) ลดระดบั (Descent) ( x  = 2.54) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
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11) ลงสนาม (Landing) ( x  = 2.88) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
12) ขบัเคล่ือน (Taxi) ( x  = 2.08) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
13) ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) ( x  = 1.53) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
14) ตรวจเคร่ืองหลงับิน ( x  = 1.36) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 

3.3 ดา้นการบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

ภารกิจ ดา้นการบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั ตามตารางที่ 4.11 ดงัน้ี 

ตารางที่ 4.11 ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ
ภารกิจที่เกิดจากภารกิจ ดา้นการบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 

1. กตรวจเคร่ืองก่อนบิน 2.50 0.93 บางคร้ัง 
2. กติดเคร่ืองยนต ์(Start) 2.46 0.76 บางคร้ัง 
3. กขบัเคล่ือน (Taxi) 2.34 0.72 บางคร้ัง 
4. กวิง่ขึ้น (Take Off) 3.00 0.00 บางคร้ัง 
5. กไต่ (Climb) 2.53 0.50 บางคร้ัง 
6. กวงจร (Traffic Pattern) 2.60 0.49 บางคร้ัง 
7. กเดินทาง (Cruise) 2.11 0.69 ไม่คอ่ยเกิด 
8. กกิจกรรมฝึกบิน (Air Work) 2.47 0.81 บางคร้ัง 
9. กกลบัสนาม (RTB) 2.18 0.75 ไม่คอ่ยเกิด 
10. ลดระดบั (Descent) 2.33 0.63 บางคร้ัง 
11. ลงสนาม (Landing) 2.94 0.23 บางคร้ัง 
12. ขบัเคล่ือน (Taxi) 2.28 0.70 บางคร้ัง 
13. ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) 1.71 0.82 ไม่คอ่ยเกิด 
14. ตรวจเคร่ืองหลงับิน 1.41 1.10 ไม่คอ่ยเกิด 
รวมด้านการบินการบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั 2.35 0.46 บางคร้ัง 

จากตารางที่ 4.11  ผลขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
ภารกิจของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ด้านการบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั พบว่า ในภาพรวม
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ดา้นการบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั นักบินมีปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจบางคร้ัง ( x  = 2.35) และ
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.46 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 

1) ตรวจเคร่ืองก่อนบิน ( x  = 2.50) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
2) ติดเคร่ืองยนต ์(Start) ( x  = 2.46) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
3) ขบัเคล่ือน (Taxi)  ( x  = 2.34) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
4) วิง่ขึ้น (Take Off) ( x  = 3.00) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
5) ไต่ (Climb)  ( x  = 2.53) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
6) วงจร (Traffic Pattern)  ( x  = 2.60) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
7) เดินทาง (Cruise)  ( x  = 2.11) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
8) กิจกรรมฝึกบิน (Air Work) ( x  = 2.47) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
9) กลบัสนาม (RTB) ( x  = 2.18) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
10) ลดระดบั (Descent) ( x  = 2.33) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
11) ลงสนาม (Landing) ( x  = 2.94) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
12) ขบัเคล่ือน (Taxi) ( x  = 2.28) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
13) ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) ( x  = 1.71) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
14) ตรวจเคร่ืองหลงับิน ( x  = 1.41) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 

3.4 ดา้นการบินเดินทาง 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

ภารกิจ ดา้นการบินเดินทาง ตามตารางที่ 4.12 ดงัน้ี 
 

ตารางที่ 4.12 ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ    
ภารกิจที่เกิดจากภารกิจ ดา้นการบินเดินทาง 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 

1. กตรวจเคร่ืองก่อนบิน 2.37 0.92 บางคร้ัง 
2. กติดเคร่ืองยนต ์(Start) 2.33 0.74 บางคร้ัง 
3. กขบัเคล่ือน (Taxi) 1.98 0.81 ไม่คอ่ยเกิด 
4. กวิง่ขึ้น (Take Off) 2.94 0.23 บางคร้ัง 
5. dไต่ (Climb) 2.47 0.50 บางคร้ัง 
6. กวงจร (Traffic Pattern) 2.54 0.50 บางคร้ัง 
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ตารางที่ 4.12 ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ
ภารกิจที่เกิดจากภารกิจ ดา้นการบินเดินทาง (ต่อ) 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 

7. dเดินทาง (Cruise) 1.90 0.51 ไม่คอ่ยเกิด 
8. dกิจกรรมฝึกบิน (Air Work) 2.47 0.81 บางคร้ัง 
9. dกลบัสนาม (RTB) 2.13 0.72 ไม่คอ่ยเกิด 
10. ลดระดบั (Descent) 2.24 0.60 ไม่คอ่ยเกิด 
11. ลงสนาม (Landing) 2.94 0.23 บางคร้ัง 
12. ขบัเคล่ือน (Taxi) 1.93 0.77 ไม่คอ่ยเกิด 
13. ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) 1.53 0.86 ไม่คอ่ยเกิด 
14. ตรวจเคร่ืองหลงับิน 1.36 1.04 ไม่คอ่ยเกิด 

รวมด้านการบินเดินทาง 2.22 0.46 ไม่ค่อยเกิด 

จากตารางที่ 4.12  ผลขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
ภารกิจของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นการบินเดินทาง พบว่า ในภาพรวมดา้นการบิน
เดินทาง นกับินไม่ค่อยเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ ( x  = 2.22) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
อยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.46 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 

1) ตรวจเคร่ืองก่อนบิน ( x  = 2.37) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
2) ติดเคร่ืองยนต ์(Start) ( x  = 2.33) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
3) ขบัเคล่ือน (Taxi)  ( x  = 1.98) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
4) วิง่ขึ้น (Take Off) ( x  = 2.94) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
5) ไต่ (Climb)  ( x  = 2.47) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
6) วงจร (Traffic Pattern)  ( x  = 2.54) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
7) เดินทาง (Cruise)  ( x  = 1.90) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
8) กิจกรรมฝึกบิน (Air Work) ( x  = 2.47) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
9) กลบัสนาม (RTB) ( x  = 2.13) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
10) ลดระดบั (Descent) ( x  = 2.24) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
11) ลงสนาม (Landing) ( x  = 2.94) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
12) ขบัเคล่ือน (Taxi) ( x  = 1.93) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด  
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13) ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) ( x  = 1.53) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
14) ตรวจเคร่ืองหลงับิน ( x  = 1.36) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 

3.5 ดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

ภารกิจ ดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั ตามตารางที่ 4.13 ดงัน้ี 

ตารางที่ 4.13 ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ
ภารกิจที่เกิดจากภารกิจ ดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 

1. กตรวจเคร่ืองก่อนบิน 2.44 0.93 บางคร้ัง 
2. กติดเคร่ืองยนต ์(Start) 2.40 0.75 บางคร้ัง 
3. กขบัเคล่ือน (Taxi) 2.06 0.85 ไม่คอ่ยเกิด 
4. กวิง่ขึ้น (Take Off) 2.94 0.23 บางคร้ัง 
5. กไต่ (Climb) 2.47 0.50 บางคร้ัง 
6. กวงจร (Traffic Pattern) 2.61 0.49 บางคร้ัง 
7. กเดินทาง (Cruise) 2.18 0.62 ไม่คอ่ยเกิด 
8. กกิจกรรมฝึกบิน (Air Work) 2.54 0.81 บางคร้ัง 
9. กกลบัสนาม (RTB) 2.33 0.79 บางคร้ัง 
10. ลดระดบั (Descent) 2.40 0.65 บางคร้ัง 
11. ลงสนาม (Landing) 2.94 0.23 บางคร้ัง 
12. ขบัเคล่ือน (Taxi) 2.06 0.85 ไม่คอ่ยเกิด 
13. ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) 1.78 0.80 ไม่คอ่ยเกิด 
14. ตรวจเคร่ืองหลงับิน 1.48 1.03 ไม่คอ่ยเกิด 

รวมด้านการบินช่วยเหลอืและกู้ภยั 2.33 0.51 บางคร้ัง 
 

จากตารางที่ 4.13  ผลขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
ภารกิจของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ด้านการบินช่วยเหลือและกู้ภยั พบว่า ในภาพรวม
ดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั นักบินมีการเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจบางคร้ัง ( x  = 2.33) 
และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่นเกณฑม์าตรฐาน (S.D.=0.51 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 
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1) ตรวจเคร่ืองก่อนบิน ( x  = 2.44) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
2) ติดเคร่ืองยนต ์(Start) ( x  = 2.40) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
3) ขบัเคล่ือน (Taxi)  ( x  = 2.06) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
4) วิง่ขึ้น (Take Off) ( x  = 2.94) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
5) ไต่ (Climb)  ( x  = 2.47) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
6) วงจร (Traffic Pattern)  ( x  = 2.61) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
7) เดินทาง (Cruise)  ( x  = 2.18) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
8) กิจกรรมฝึกบิน (Air Work) ( x  = 2.54) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
9) กลบัสนาม (RTB) ( x  = 2.33) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง  
10) ลดระดบั (Descent) ( x  = 2.40) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง  
11) ลงสนาม (Landing) ( x  = 2.94) อยูใ่นระดบัเกิดบางคร้ัง 
12) ขบัเคล่ือน (Taxi) ( x  = 2.06) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด  
13) ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) ( x  = 1.78) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
14) ตรวจเคร่ืองหลงับิน ( x  = 1.48) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 

 

3.6 รวมทุกดา้น 
 การส ารวจขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก

ภารกิจ โดยรวมทุกดา้น ตามตารางที่ 4.14 ดงัน้ี 
 

ตารางที่ 4.14  ค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบตัิ
ภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ โดยรวมทุกดา้น 

          (N = 70) 
ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. แปลผล 

1. ดา้นการบินกลางคืน 2.33 0.44 บางคร้ัง 
2. ดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) 2.29 0.52 บางคร้ัง 
3. ดา้นการบินรับ–ส่งบุคคลส าคญั 2.35 0.46 บางคร้ัง 
4. ดา้นการบินเดินทาง 2.22 0.46 ไม่คอ่ยเกิด 
5. ดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั 2.33 0.51 บางคร้ัง 

รวมปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ 2.30 0.44 บางคร้ัง 
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จากตารางที่ 4.14  ผลขอ้มูลเก่ียวกับปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจาก
ภารกิจของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ รวมทุกดา้น พบว่า ในภาพรวมทุกดา้นนักบิน
เกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจเป็นบางคร้ัง ( x  = 2.30) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานอยูใ่นเกณฑ์
มาตรฐาน (S.D.=0.44 < 1) ซ่ึงเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ ดงัน้ี 
 1) ดา้นการบินกลางคืน ( x  = 2.33) อยูใ่นระดบับางคร้ัง 
 2) ดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) ( x  = 2.29) อยูใ่นระดบับางคร้ัง 

3) ดา้นการบินรับ–ส่งบุคคลส าคญั ( x  = 2.35) อยูใ่นระดบับางคร้ัง  
4) ดา้นการบินเดินทาง ( x  = 2.22) อยูใ่นระดบัไม่ค่อยเกิด 
5) ดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั ( x  = 2.33) อยูใ่นระดบับางคร้ัง 
 

4.2 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 ผูว้จิยัไดก้  าหนดสมมติฐานไว ้จ  านวน 1 ขอ้ คือ 

1) สมมติฐานที่ 1 ปัจจยัส่วนบุคคลที่ต่างกนั มีค่าปัจจยัความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการ
จดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศแตกต่างกนั  
 โดยการทดสอบสมมติฐานน้ีจะใชส้ถิติการทดสอบความแตกต่าง (T-test และ One-
Way ANOVA; F-test) เพื่อความแตกต่างระหว่างตวัแปร จากการวิเคราะห์ขอ้มูล ผูว้ิจยัสามารถ
สรุปผลการทดสอบสมมติฐานเป็นไปตามการก าหนดสมมติฐาน โดยมีรายละเอียดผลการทดสอบ
ดงัน้ี 

สมมติฐานที่ 1 ปัจจัยส่วนบุคคลที่ต่างกัน มีค่าปัจจัยความเส่ียงด้านมนุษย์และการจัดการใน
การปฏิบัติการบินของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทัพอากาศแตกต่างกัน โดยมีรายละเอียดตาม
ตารางที่ 4.15– 4.23 ดงัน้ี   

 ทั้งน้ี การทดสอบสมมติฐาน มีการวเิคราะห์แยกตามขอ้มูล ดงัน้ี 
1) การทดสอบความแตกต่างของขอ้มูลเร่ืองชั้นยศ โดยผูว้จิยัก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองชั้นยศไม่มีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละ
การจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองชั้นยศมีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละ   
การจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ อยา่งนอ้ย 1 คู ่ 

ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.13 ดงัน้ี  
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ตารางที่ 4.15 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน 
  ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามชั้นยศ 

ช้ันยศ n x  S.D. F Sig. 

เรืออากาศตรี (ร.ต.) 3 2.66 0.51 

7.592 0.000* 
เรืออากาศโท (ร.ท.) 12 2.05 0.02 
เรืออากาศเอก (ร.อ.) 35 2.24 0.44 
นาวาอากาศตรี (น.ต.) 14 2.32 0.39 
นาวาอากาศโท (น.ท.) 6 3.00 0.00 

 จากตารางที่ 4.15  พบวา่ การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบิน
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของชั้นยศนาวาอากาศโท (น.ท.) มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 
3.00 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.00 รองลงมาคือ เรืออากาศตรี (ร.ต.) มีค่าเฉล่ีย 2.66 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.51 นาวาอากาศตรี (น.ต.) มีค่าเฉล่ีย 2.32 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.39 เรืออากาศเอก 
มีค่าเฉล่ีย 2.24 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.39 และเรืออากาศโท (ร.ท.) มีค่าเฉล่ีย 2.05 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.02 เม่ือท าการทดสอบสมมติฐานที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ ANOVA 
ไดค้่า F = 7.592 ไดค้่า Sig. = 0.000) พบว่า ชั้นยศที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษย์
และการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศแตกต่างกนัอยา่งมี
นยัส าคญัทางสถิติ จึงยอมรับ H1 และปฏิเสธ H0 ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้  

2) การทดสอบความแตกต่างของขอ้มูลเร่ืองอาย ุโดยผูว้จิยัก าหนดให ้
H0 : ขอ้มูลเร่ืองอายไุม่มีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการ

จดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
H1 : ขอ้มูลเร่ืองอายุมีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละ     

การจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ อยา่งนอ้ย 1 คู ่
ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.16 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.16 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามอาย ุ

 
อาย ุ n x  S.D. F Sig. 

ระหวา่ง 21–25 ปี 2 2.21 0.19 

7.571 0.000* 
ระหวา่ง 26–30 ปี 18 2.34 0.43 
ระหวา่ง 31–35 ปี 44 2.20 0.40 
ระหวา่ง 36–40 ปี 6 3.00 0.00 

  
 จากตารางที่ 4.16 พบวา่ การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของอายุระหว่าง 36–40 ปี มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 3.00 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.00 รองลงมาคือ อายุระหว่าง 26-30 ปี มีค่าเฉล่ีย 2.34 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.43 อายรุะหวา่ง 21–25 ปี มีค่าเฉล่ีย 2.21 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.19 และอายรุะหว่าง 
31–35 ปี มีค่าเฉล่ีย 2.20 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.40 เม่ือท าการทดสอบสมมติฐานที่ระดับ
นัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ ANOVA  ไดค้่า F = 7.571 ไดค้่า Sig. = 0.000) พบว่า อายทุี่
แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง 
กองบิน 6 กองทพัอากาศแตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติ จึงยอมรับ H1 และปฏิเสธ H0 ซ่ึงไม่
เป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้ 

3) การทดสอบความแตกต่างของข้อมูลเร่ืองสถานภาพการสมรส โดยผู ้วิจัย
ก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองสถานภาพการสมรสไม่มีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียง
ดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  

H1 : ขอ้มูลเร่ืองสถานภาพการสมรสมีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงดา้น
มนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 กองทพัอากาศ อยา่งน้อย    
1 คู่  

ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.17 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.17 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามสถานภาพการสมรส  

 
สถานภาพการสมรส n x  S.D. F Sig. 

โสด 18 2.30 0.35 
0.002 0.961 

สมรส 52 2.31 0.47 
 
 จากตารางที่ 4.17 พบว่า การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของสถานภาพสมรส มีค่าเฉลี่ยสูงสุด คือ 2.31        
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.47 รองลงมาคือ สถานภาพโสด มีค่าเฉล่ีย 2.30 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
0.35 เม่ือท าการทดสอบสมมติฐานที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ ANOVA  ไดค้่า              
F = 0.002 ไดค้่า Sig. = 0.961) พบวา่ สถานภาพการสมรสที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้น
มนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 กองทพัอากาศไม่แตกต่าง
กนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ จึงยอมรับ H0 และปฏิเสธ H1 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้ 

4) การทดสอบความแตกต่างของขอ้มูลเร่ืองระยะเวลาที่รับราชการ โดยผูว้ิจัย
ก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองระยะเวลาที่รับราชการไม่มีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียง
ดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองระยะเวลาที่รับราชการมีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียง
ดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 กองทพัอากาศ อยา่ง
นอ้ย 1 คู่ 

ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.18 ดงัน้ี 
 

ตารางที่ 4.18 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน 
  ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามระยะเวลาที่รับราชการ  
 

ระยะเวลาที่รับราชการ n x  S.D. F Sig. 

ระหวา่ง 1–3 ปี 2 2.52 0.62 
4.720 0.001* ระหวา่ง 4–6 ปี 9 2.55 0.44 

ระหวา่ง 7–9 ปี 33 2.13 0.32 
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ตารางที่ 4.18 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน    
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามระยะเวลาที่รับราชการ(ต่อ) 

 
ระยะเวลาที่รับราชการ n x  S.D. F Sig. 

ระหวา่ง 10–12 ปี 11 2.24 0.14 
4.720 0.001* ระหวา่ง 13–15 ปี 4 2.96 0.00 

มากกวา่ 16 ปี 11 2.43 0.65 
 
 จากตารางที่ 4.18  พบว่า การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของระยะเวลาที่รับราชการระหว่าง 13–15 ปี มีค่าเฉล่ีย
สูงสุด คือ 2.96 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.00 รองลงมาคือ ระหว่าง 4–6 ปี มีค่าเฉล่ีย 2.55 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.44 ระหวา่ง 1–3 ปี มีค่าเฉล่ีย 2.52 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.62 มากกว่า 16 ปี มีค่าเฉล่ีย 
2.43 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.65 ระหว่าง 10–12 ปี มีค่าเฉล่ีย 2.24 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.14 
และระหว่าง 7–9 ปี มีค่าเฉล่ีย 2.13 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.32 เม่ือท าการทดสอบสมมติฐานที่
ระดบันัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ ANOVA ไดค้่า F = 4.720 ไดค้่า Sig. = 0.001) พบว่า 
ระยะเวลาที่รับราชการที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการ
บินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศแตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญั ทางสถิติ จึงยอมรับ H1 
และปฏิเสธ H0 ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้
 5) การทดสอบความแตกต่างของข้อมูลเร่ืองชั่วโมงบินเฉพาะแบบ โดยผูว้ิจัย
ก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองชัว่โมงบินเฉพาะแบบไม่มีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียง
ดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองชัว่โมงบินเฉพาะแบบมีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียง
ด้านมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 กองทพัอากาศ        
อยา่งนอ้ย 1 คู่ 
   ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.19 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.19 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน 
  ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามชัว่โมงบินเฉพาะแบบ 
 

ช่ัวโมงบินเฉพาะแบบ n x  S.D. F Sig. 
ระหวา่ง 0–250 ชม.บิน 8 2.03 0.00 

8.333 0.000* 

ระหวา่ง 251–500 ชม.บิน 15 2.20 0.40 
ระหวา่ง 501–750 ชม.บิน 24 2.48 0.40 
ระหวา่ง 751–1,000 ชม.บิน 9 2.09 0.28 
ระหวา่ง 1,001–1,250 ชม.บิน 4 1.80 0.36 
ระหวา่ง 1,251–1,500 ชม.บิน 4 2.16 0.36 

มากกวา่ 1,500 ชม.บิน 6 3.00 0.00 
 
 จากตารางที่ 4.19  พบวา่ การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของชัว่โมงบินเฉพาะแบบมากกวา่ 1,500 ชม.บิน มีค่าเฉล่ีย
สูงสุด คือ 3.00 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.00 รองลงมาคือ ระหว่าง 501–750 ชม.บินมีค่าเฉล่ีย 2.48 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.40 ระหวา่ง 251–500 ชม.บิน มีค่าเฉล่ีย 2.20 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.40 
ระหว่าง 1,251–1,500 ชม.บิน มีค่าเฉล่ีย 2.16 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.36 ระหว่าง 751–1,000 ชม.
บิน มีค่าเฉล่ีย 2.09 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.28 ระหว่าง 0–250 ชม.บิน มีค่าเฉล่ีย 2.03 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.00 และระหว่าง 1,001–1,250 ชม.บิน มีค่าเฉล่ีย 1.80 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.36 เม่ือ
ท าการทดสอบสมมติฐานที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ ANOVA  ไดค้่า F = 8.333 
ไดค้่า Sig. = 0.000) พบวา่ ชัว่โมงบินเฉพาะแบบที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละ
การจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศแตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญั
ทางสถิติ จึงยอมรับ H1 และปฏิเสธ H0 ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้  
 6) การทดสอบความแตกต่างของขอ้มูลเร่ืองวฒิุการบิน โดยผูว้จิยัก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองวฒิุการบินไม่มีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษย์
และการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองวฒิุการบินมีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละ
การจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ อยา่งนอ้ย 1 คู ่
  ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.20 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.20 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามวฒิุการบิน 

 
วุฒิการบิน n x  S.D. F Sig. 

อยูใ่นการฝึกบิน 6 2.96 0.00 

12.277 0.000* 
นกับินที่ 2 34 2.12 0.32 
นกับินที่ 1 20 2.27 0.40 
ครูการบิน 6 2.38 0.48 
นกับินลองเคร่ือง 4 3.00 0.00 

 
 จากตารางที่ 4.20  พบวา่ การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบิน
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของวุฒิการบินนักบินลองเคร่ือง มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 
3.00 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.00 รองลงมาคือ อยูใ่นการฝึกบิน มีค่าเฉล่ีย 2.96 ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน 0.00  ครูการบิน มีค่าเฉล่ีย 2.38 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.48 นักบินที่ 1 มีค่าเฉล่ีย 2.27 
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.40 และนกับินที่ 2 มีค่าเฉล่ีย 2.12 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.32 เม่ือท าการ
ทดสอบสมมติฐานที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ ANOVA  ไดค้่า F = 12.277 ไดค้่า 
Sig. = 0.000) พบว่า วุฒิการบินที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการใน
การปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศแตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติ 
จึงยอมรับ H1 และปฏิเสธ H0 ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้ 
 7) การทดสอบความแตกต่างของขอ้มูลเร่ืองจ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ีย
ต่อสปัดาห์ โดยผูว้จิยัก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองจ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสัปดาห์ไม่มีความ
แตกต่างต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบินของนักบินล าเลียง 
กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองจ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสัปดาห์มีความแตกต่าง
ต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 
กองทพัอากาศ อยา่งนอ้ย 1 คู่ 
  ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.21 ดงัน้ี 
 
 



 
88 

ตารางที่ 4.21 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามจ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบิน
โดยเฉล่ียต่อสปัดาห์ 

 
จ านวนเที่ยวบินทีท่ าการบินโดย

เฉลี่ยต่อสัปดาห์ 
n x  S.D. F Sig. 

1–2 เที่ยวบิน 29 2.36 0.48 
0.831 0.365 

2–3 เที่ยวบิน 41 2.27 0.41 
 
 จากตารางที่ 4.21  พบวา่ การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบิน
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของจ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสัปดาห์   
1–2 เที่ยวบิน มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 2.36 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.48 และจ านวน 2–3 เที่ยวบิน มีค่าเฉล่ีย 
2.27 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.41 เม่ือท าการทดสอบสมมติฐานที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 
0.05 (สถิติ ANOVA  ไดค้่า F = 0.831 ไดค้่า Sig. = 0.365) พบว่า จ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดย
เฉล่ียต่อสปัดาห์ที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศไม่แตกต่างกนั อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติ จึงยอมรับ H0 
และปฏิเสธ H1 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้ 
 8) การทดสอบความแตกต่างของขอ้มูลเร่ืองได้รับการอบรมหลักสูตรด้านนิรภัย    
การบิน โดยผูว้จิยัก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบินไม่มีความแตกต่างต่อ
การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 
กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบินมีความแตกต่างต่อการ
จดัการความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 
กองทพัอากาศ  
  ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.22 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.22 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามไดรั้บการอบรมหลกัสูตร
ดา้นนิรภยัการบิน 

 

ได้รับการอบรมหลักสูตรด้านนิรภัยการบิน n x  S.D. t Sig. 
เคย 55 2.44 0.38 

6.196 0.000* 
ไม่เคย 15 1.80 0.22 

  

 จากตารางที่ 4.22  พบว่า การจดัการความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบัติ      
การบินของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของการไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยั 
การบิน มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 2.44 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.38 และไม่เคยไดรั้บการอบรมหลกัสูตร
ดา้นนิรภยัการบิน มีค่าเฉล่ีย 1.80 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.22 เม่ือท าการทดสอบสมมติฐาน          
ที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ T-test  ไดค้่า t = 6.196 ไดค้่า Sig. = 0.000) พบว่า     
การไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบินที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละ
การจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 กองทพัอากาศแตกต่างกัน อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติ จึงยอมรับ H1 และปฏิเสธ H0 ซ่ึงไม่เป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้ 
 9) การทดสอบความแตกต่างของข้อมูลเร่ืองการท างานที่เก่ียวขอ้งกับด้านนิรภัย     
การบิน โดยผูว้จิยัก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองการท างานที่เก่ียวขอ้งกับดา้นนิรภยัการบินไม่มีความแตกต่าง   
ต่อการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 
กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองการท างานที่เก่ียวขอ้งกบัดา้นนิรภยัการบินมีความแตกต่าง ต่อการ
จดัการความเส่ียงด้านมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 
กองทพัอากาศ  

  ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.23 ดงัน้ี 
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ตารางที่ 4.23 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามการท างานที่เก่ียวขอ้งกบั
ดา้นนิรภยัการบิน 

 

การท างานที่เกีย่วข้องกับด้านนิรภัยการบิน n x  S.D. t Sig. 
เคย 21 2.37 0.29 

0.851 0.398 
ไม่เคย 49 2.28 0.49 

 จากตารางที่ 4.23  พบวา่ การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของการเคยท างานที่เก่ียวขอ้งกบัดา้นนิรภยัการบิน มี
ค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 2.37 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.29 และไม่เคยท างานที่เก่ียวขอ้งกบัดา้นนิรภยัการ
บิน มีค่าเฉล่ีย 2.28 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.49 เม่ือท าการทดสอบสมมติฐานที่ระดบันัยส าคญัทาง
สถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ T-test  ไดค้่า t = 0.851 ไดค้่า Sig. = 0.398) พบว่า การท างานที่เก่ียวขอ้งกบั
ดา้นนิรภยัการบินที่แตกต่างกนัมีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการ
บินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติ จึงยอมรับ 
H0 และปฏิเสธ H1 ซ่ึงเป็นไปตามสมมติฐานที่ก  าหนดไว ้
 10) การทดสอบความแตกต่างของขอ้มูลเร่ืองการประสบกับเหตุการณ์ โดยผูว้ิจัย
ก าหนดให ้

H0 : ขอ้มูลเร่ืองการประสบกบัเหตุการณ์ไม่มีความแตกต่างต่อการจดัการความ
เส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

H1 : ขอ้มูลเร่ืองการประสบกบัเหตุการณ์มีความแตกต่างต่อการจดัการความเส่ียง
ดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  
  ผลการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียดดงัตารางที่ 4.24 ดงัน้ี 
 
ตารางที่ 4.24 ผลการทดสอบการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบิน

ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามการประสบกบัเหตุการณ์ 
 

การประสบกับเหตุการณ์ n x  S.D. t Sig. 
เคย 56 2.30 0.47 

-0.138 0.891 
ไม่เคย 14 2.32 0.29 



 
. 91 

 จากตารางที่ 4.24  พบวา่ การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบติัการบิน
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ของการไม่เคยประสบกบัเหตุการณ์อุบติัเหตุ อุบติัการณ์ 
รายงานอันตราย มีค่าเฉล่ียสูงสุด คือ 2.32 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.29 และเคยการประสบกับ
เหตุการณ์อุบติัเหตุ อุบติัการณ์ รายงานอนัตราย มีค่าเฉล่ีย 2.30 ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 0.47 เม่ือท า
การทดสอบสมมติฐานที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (สถิติ T-test  ไดค้่า t = -0.138 ไดค้่า 
Sig. = 0.891) พบวา่ การประสบกบัเหตุการณ์อุบติัเหตุ อุบติัการณ์ รายงานอนัตรายที่แตกต่างกนัมี
การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 
กองทพัอากาศ ไม่แตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ จึงยอมรับ H0 และปฏิเสธ H1 ซ่ึงเป็นไปตาม
สมมติฐานที่ก  าหนดไว ้ 

จากการประชุมเร่ือง ความปลอดภยัในการปฏิบตัิการบินของอากาศยานที่บรรจุ เม่ือวนัที่ 28 
พฤษภาคม 2558 ณ ห้องประชุมฝูงบิน 603 กองบิน 6 กองทพัอากาศ โดยมีนายทหารยุทธการ      
ฝ่ายยทุธการ ฝงูบิน 603 กองบิน 6 กองทพัอากาศ เป็นผูรั้บรองการประชุม เพื่อก าหนดความส าคญั
ของภารกิจ ซ่ึงที่ประชุมได้ให้ความเห็นชอบในการก าหนดความส าคญัและค่ามาตรฐานความ
เปล่ียนแปลงของมนุษยแ์ละการจดัการ ไดด้งัตารางที่ 4.25 และ 4.26 ดงัน้ี 

ตารางที่ 4.25 การจดัล าดบัปัจจยัความเส่ียงจากภารกิจ 

ข้อมูลเกีย่วกับปัจจัยความเส่ียงจากภารกิจ x  S.D. 

1. ดา้นการบินรับ–ส่งบุคคลส าคญั 2.35 0.46 
2. ดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั 2.33 0.51 
3. ดา้นการบินกลางคืน 2.33 0.44 
4. ดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) 2.29 0.52 
5. ดา้นการบินเดินทาง 2.22 0.46 

 
 จากตารางที่ 4.25  พบวา่ สามารถจดัล าดบัปัจจยัความเส่ียงจากภารกิจ ไดจ้ากวเิคราะห์ค่าเฉล่ีย
จากการตอบแบบสอบถาม ไดต้ามล าดบั คือ ดา้นการบินรับ–ส่งบุคคลส าคญั ดา้นการบินช่วยเหลือ
และกู้ภยัและดา้นการบินกลางคืน ด้านเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) และดา้นการบิน
เดินทาง ซ่ึงเม่ือน าขอ้มูลค่าเฉล่ียของปัจจยัความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการ คือ 40.53 เป็นค่า
กลางของมาตรฐานความเปล่ียนแปลงของมนุษยแ์ละการจดัการแล้ว น าไปประชุมเพื่อก าหนด
ความส าคญัของภารกิจ ดงัตารางที่ 4.26 
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ตารางที่ 4.26 สรุปความส าคญัของภารกิจของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 

ภารกิจการบิน 
ค่ามาตรฐานความเปลี่ยนแปลง 
ของมนุษย์และการจัดการ 

1. การบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั   37 
2. การบินช่วยเหลือและกูภ้ยั 39 
3. การบินกลางคืน 40 
4. การบินเคร่ืองวดัประกอบการบิน 43 
5. การบินเดินทาง 45 

 
 จากตารางที่ 4.26  สามารถก าหนดความส าคญัของภารกิจและค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลง
ของมนุษยแ์ละการจดัการของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ โดยเรียงล าดบัความส าคญั
ของภารกิจจากมากไปนอ้ย ดงัน้ี  
 1. การบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั  มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงของมนุษยแ์ละการจดัการ 
เท่ากบั 37 
 2. การบินช่วยเหลือและกูภ้ยั มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงของมนุษยแ์ละการจดัการ 
เท่ากบั 39 
 3. การบินกลางคืน มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงของมนุษยแ์ละการจดัการ เท่ากบั 40 
 4. การบินเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงของ
มนุษยแ์ละการจดัการ เท่ากบั 43  
 5. การบินเดินทาง มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงของมนุษยแ์ละการจดัการ เท่ากบั 45 

 
 

 
 
 
 
 

 



 
บทที่ 5 

สรุปผลและอภปิรายผล 
 

การศึกษาวิจยั การจดัการความเส่ียงในการปฏิบติัการบินดา้นมนุษยปัจจยัและภารกิจปัจจยั
ของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ เป็นการวิจยัเชิงส ารวจ (Survey Research)  มีวตัถุประสงค์
ในการวิจยั คือ 1) เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ในการปฏิบตัิการบินด้านมนุษยแ์ละการจดัการของนักบิน
ล าเลียง กองบิน6 กองทพัอากาศ 2) เพื่อศึกษาและวิเคราะห์ปัจจยัความเส่ียงดา้นภารกิจของนักบิน
ล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  และ 3) เพื่อศึกษาแนวทางการพฒันาการบริหารจดัการปัจจยัความ
เส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ      

ประชากรที่ใชใ้นการศึกษา คือ นกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ นักบินประจ าฝูงบิน 
601 ฝูงบิน 602 และฝูงบิน 603 จ  านวน 70 คน เคร่ืองมือที่ใชก้ารวิจยัคร้ังน้ี ไดแ้ก่ แบบสอบถาม    
ซ่ึงแบบสอบถาม แบ่งออกเป็น 3 ส่วน คือ 1) ข้อมูลทั่วไปและสภาพภาพส่วนตัวของผูต้อบ
แบบสอบถาม 2) ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย ์และการจดัการ และ 
3) ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ (Mission)  

การวเิคราะห์ขอ้มูลในการศึกษาเป็นการเปรียบเทียบ จ าแนกตามขอ้มูลในดา้นต่าง ๆ โดยการ
ใชก้ารประมวลผลดว้ยคอมพวิเตอร์โดยใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติในการวิเคราะห์ ซ่ึงสถิติที่ใช้
ในการวิเคราะห์ขอ้มูลในการศึกษาคร้ังน้ี ประกอบดว้ยสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) 
ไดแ้ก่   จ  านวนและค่าร้อยละ (Percentage) ใชใ้นการอธิบายถึงขอ้มูลส่วนตวัของประชากร ส าหรับ
ค่าเฉล่ีย (Means) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) และการหาค่าความแตกต่าง โดยใช้
สถิติ T-test และค่าความแปรปรวนทางเดียว (One Way of Varience : One Way ANOVA)  ใชใ้น
การอธิบายปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย ์ โดยมีรายละเอียดของ
เน้ือหา แบ่งออกเป็น 3 ส่วนดงัน้ี   

ส่วนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปและสภาพภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม 
ส่วนที่ 2 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ 
ส่วนที่ 3 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ (Mission) 
 

5.1   สรุปผลการวจิยั 
 จากการวเิคราะห์ขอ้มูล ผูว้จิยัสามารถสรุปผลการวจิยัไดด้งัน้ี 
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5.1.1 ปัจจัยความเส่ียงในการปฏิบัติภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย์ และการจัดการ 

ผลการศึกษา พบวา่ ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่เคยเกิดพฤติกรรมที่ท  าให้เกิดปัจจยัเส่ียง
ในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษยแ์ละการจดัการ โดยเม่ือพิจารณารายดา้น พบว่า ผูต้อบ
แบบสอบถามไม่เคยเกิดพฤติกรรมที่ท  าให้เกิดปัจจยัเส่ียงในดา้นครอบครัวดา้นสุขภาพ ด้านการ
ท างานและด้านวินัยในการบิน แต่ส าหรับด้านการตระหนักรู้ในการบิน ผูต้อบแบบสอบถามมี
พฤติกรรมที่ท  าใหเ้กิดปัจจยัเส่ียงนอ้ยมาก และเม่ือพจิารณาเป็นรายขอ้ สามารถจ าแนกได ้ดงัน้ี 

 1) ดา้นครอบครัว พบวา่ ผูต้อบแบบสอบถามไม่เคยเกิดเกิดพฤติกรรมที่ท  าใหเ้กิดปัจจยั
เส่ียงในขอ้สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเจ็บป่วยและสมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเสียชีวิต
แต่ส าหรับขอ้ปัญหาส่วนตวั เช่น ครอบครัว การเงิน และหน้าที่การงาน ผูต้อบแบบสอบถาม มี
พฤติกรรมที่ท  าใหเ้กิดปัจจยัเส่ียงนอ้ยมาก 

 2) ดา้นสุขภาพ พบวา่ ผูต้อบแบบสอบถามไม่เคยเกิดเกิดพฤติกรรมที่ท  าให้เกิดปัจจยั
เส่ียงในข้อสุขภาพไม่แข็งแรงหรือมีอาการเจ็บป่วยขณะท าการบิน การดูแลรักษาสุขภาพ            
อยา่งสม ่าเสมอและรับประทานยาที่มีผลต่อประสาทก่อนท าการบิน 
 3) ดา้นการท างาน พบวา่ ผูต้อบแบบสอบถามไม่เคยเกิดพฤติกรรมที่ท  าให้เกิดปัจจยั
เส่ียงในขอ้ผูก้  ากบัดูแลเห็นดว้ยกบัการใชก้ฎระเบียบในการบริหารมากที่สุด รองลงมา คือ มีความรู้
หรือประสบการณ์ไม่เพยีงพอในการปฏิบติัภารกิจและการจดัภารกิจที่อยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับ
ไดต้ามล าดบั  
 4) ดา้นวินัยในการบิน พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามไม่เคยเกิดพฤติกรรมที่ท  าให้เกิด
ปัจจยัเส่ียงในขอ้ไม่ตรวจเคร่ืองก่อนท าการบิน/ไม่ตรวจเคร่ืองตาม Check List ไม่ปฏิบติัตามกฎการ
บินดว้ยความตั้งใจ (ฝ่าฝืน) และฝ่าฝืนกฎระเบียบอยา่งรุนแรงและตั้งใจมากที่สุด 
 5) ดา้นการตระหนักรู้ในการบิน พบว่า ผูต้อบแบบสอบถามไม่เคยเกิดพฤติกรรมที่
ท  าให้เกิดปัจจยัเส่ียงในขอ้การก ากบัดูแลให้ตระหนักรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ ดา้นการท างานมาก
ที่สุด รองลงมา คือ การให้ค  าแนะน าในการปฏิบัติงาน และการก ากับดูแลให้ตระหนักรู้ใน
สถานการณ์ต่าง ๆ ดา้นคุณภาพชีวติตามล าดบั 

5.1.2 ปัจจัยความเส่ียงในการปฏิบัติภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ (Mission) 

ผลการศึกษา พบวา่ ขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ
ของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดา้นการบินเดินทาง นกับินไม่ค่อยเกิดปัจจยัเส่ียงในการ
ปฏิบติัภารกิจ แต่ส าหรับดา้นการบินกลางคืน ดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) ดา้นการบิน
รับ–ส่งบุคคลส าคญั และดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยันั้น นักบินเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ
เป็นบางคร้ัง และเม่ือพจิารณาเป็น  รายขอ้ สามารถจ าแนกไดด้งัน้ี 
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 1) ภารกิจด้านการบินกลางคืน พบว่า นักบินไม่ค่อยเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบัติ
ภารกิจในขอ้ตรวจเคร่ืองหลังบินมากที่สุด รองลงมา คือ ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) และระหว่าง
เดินทาง (Cruise) ตามล าดบั 

 2) ภารกิจดา้นเคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) พบว่า นักบินไม่ค่อยเกิดปัจจยั
เส่ียงในการปฏิบติัภารกิจในขอ้ตรวจเคร่ืองหลงับินมากที่สุด รองลงมา คือ ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) 
และตรวจเคร่ืองก่อนบิน รวมทั้งขบัเคล่ือน (Taxi) ตามล าดบั 

 3) ภารกิจดา้นการบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั พบว่า นักบินไม่ค่อยเกิดปัจจยัเส่ียงในการ
ปฏิบติัภารกิจในขอ้ตรวจเคร่ืองหลังบินมากที่สุด รองลงมา คือ ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) และ
ระหวา่งเดินทาง (Cruise) ตามล าดบั 

 4) ภารกิจด้านการบินเดินทาง พบว่า นักบินไม่ค่อยเกิดปัจจัยเส่ียงในการปฏิบัติ
ภารกิจในขอ้ตรวจเคร่ืองหลังบินมากที่สุด รองลงมา คือ ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) และระหว่าง
เดินทาง (Cruise) ตามล าดบั 

 5) ภารกิจดา้นการบินช่วยเหลือและกูภ้ยั นักบินไม่ค่อยเกิดปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติั
ภารกิจในขอ้ตรวจเคร่ืองหลงับินมากที่สุด รองลงมา คือ ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut Down) และขบัเคล่ือน 
(Taxi) ตามล าดบั 

 

5.2 สรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 สมมติฐานที่ 1 ปัจจยัส่วนบุคคลที่ต่างกนั ท าให้มีค่าปัจจยัความเส่ียงดา้นมนุษยแ์ละการจดัการ
ในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน  6 กองทพัอากาศแตกต่างกนั ซ่ึงเป็นการทดสอบ
สมมติฐานความแตกต่างระหวา่งตวัแปร 2 กลุ่มหรือมากกวา่ ในรูปแบบ t-Test และ One way ANOVA 
จากการวเิคราะห์ขอ้มูล ผูว้จิยัสามารถสรุปผลการทดสอบสมมติฐาน โดยมีรายละเอียดผลการทดสอบ 
สามารถสรุปไดด้งัตารางที่ 5.1 ดงัน้ี   
 

ตารางที่ 5.1 ผลการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเส่ียงด้านมนุษยปัจจัยในการ
ปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไป
และสถาพภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม 

 
ปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ แตกต่าง ไม่แตกต่าง 

ชั้นยศ *  
อาย ุ *  
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ตารางที่ 5.1 ผลการทดสอบความแตกต่างของการจัดการความเส่ียงด้านมนุษยปัจจัยในการ
ปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ จ าแนกตามขอ้มูลทัว่ไป
และสภาพภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม (ต่อ) 

 
ปัจจัยด้านประชากรศาสตร์ แตกต่าง ไม่แตกต่าง 

สถานภาพการสมรส  * 
ระยะเวลาที่รับราชการ *  
ชัว่โมงบินเฉพาะแบบ *  
วฒิุการบิน *  
จ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสปัดาห์  * 
การไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบิน *  
การท างานที่เก่ียวขอ้งกบัดา้นนิรภยัการบิน  * 
การประสบกบัเหตุการณ์อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์หรือรายงาน
อนัตราย 

 * 

 
 จากตารางที่ 5.1  ปัจจยัส่วนบุคคลที่ต่างกนั ท าให้มีการจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยปัจจยัใน
การปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศที่แตกต่างกนันั้น พบวา่ ขอ้มูลดา้นชั้น
ยศ อาย ุระยะเวลาที่รับราชการ ชัว่โมงบินเฉพาะแบบ วฒิุการบิน และการไดรั้บการอบรมหลกัสูตร
ดา้นนิรภยัการบินก่อใหเ้กิดความแตกต่างในการจดัการความเส่ียงในการปฏิบติัการบิน แต่ส าหรับ
ขอ้มูลด้านสถานภาพการสมรส จ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสัปดาห์ การท างานที่
เก่ียวขอ้งกบัดา้นนิรภยัการบิน และการประสบกบัเหตุการณ์อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์หรือรายงาน
อนัตรายไม่ก่อใหเ้กิดความแตกต่างในการจดัการความเส่ียงในการปฏิบตัิการบิน 
 การก าหนดความส าคญัของภารกิจและค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงของมนุษยแ์ละการ
จดัการของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ โดยเรียงล าดบัความส าคญัของภารกิจจากมาก
ไปนอ้ย ซ่ึงจากขอ้มูลการศึกษาขา้งตน้ เพือ่เป็นการยกระดบัความปลอดภยัและลดการเกิดความเส่ียง
ซ่อนเร้น จึงไดก้  าหนดตามความส าคญั ดงัน้ี 
 1. การบินรับ-ส่งบุคคลส าคญั มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงชีวติ 37 หน่วยความเส่ียง 
 2. การบินช่วยเหลือและกูภ้ยั มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงชีวติ 39 หน่วยความเส่ียง 
 3. การบินกลางคืน มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงชีวติ 40 หน่วยความเส่ียง 
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 4. เคร่ืองวดัประกอบการบิน (Instrument) มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงชีวิต 43 หน่วย
ความเส่ียง 
 5. การบินเดินทาง มีค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงชีวติ 45 หน่วยความเส่ียง 
 

5.3 อภปิรายผล 
 5.3.1 การประยุกต์ผลการวิจัย 
 จากการวิจยัเร่ือง การจดัการความเส่ียงด้านมนุษยปัจจยัในการปฏิบตัิการบินของนักบิน
ล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ  ซ่ึงเป็นการศึกษาขอ้มูลทัว่ไปทางดา้นประชากรศาสตร์ ศึกษาและ
วิเคราะห์การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยปัจจยัในการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน 6 
กองทพัอากาศ ในลักษณะของการวิจยัตามทฤษฎีการวิเคราะห์การป้องกันอากาศยานอุบติัเหตุ 
ทฤษฎีการวิเคราะห์การสูญเสียและการจดัระบบงานเพื่อป้องกันอากาศยานอุบติัเหตุ (Human 
Factors Analysis and Classification System; HFACS) และทฤษฎีการวิเคราะห์การสูญเสียและการ
จดัระบบงานเพือ่ป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ (Human Factors Analysis and Classification System ; 
HFACS) เพื่อท าให้ทราบถึงพฤติกรรม สาเหตุ ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิด
จากมนุษย ์การจัดการ และภารกิจ และน าข้อมูลที่ได้จากการวิจัยไปใช้ในการวิเคราะห์และ
สังเคราะห์เพื่อศึกษาแนวทางการพฒันาการบริหารจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยปัจจยัของนักบิน
ล าเลียงไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ  
 การท าวิจัยคร้ังน้ี เพื่อที่จะหาสาเหตุในการเกิดอุบัติเหตุและความไม่ปลอดภัยด้านการ
ปฏิบตัิการบิน ในปัจจุบนัการท าการบิน ถา้เกิดความสูญเสียจะมีผลกระทบเป็นวงกวา้งและประเมินค่า
ไม่ได ้จึงมีการพฒันาเทคโนโลยไีปอยา่งรวดเร็ว แมว้่าเทคโนโลยทีี่ใชจ้ะกา้วหน้าไปมากเช่นไร แต่
ยงัคงมีการเกิดอุบติัเหตุและความไม่ปลอดภยัอยูอ่ยา่งต่อเน่ือง เพือ่ที่จะไดค้น้พบสาเหตุของการเกิด
อุบติัเหตุและความไม่ปลอดภยัที่เกิดขึ้น ผูว้ิจยัจึงด าเนินการศึกษาทฤษฎีที่เก่ียวขอ้งกบัมนุษยปัจจยั 
ซ่ึงเป็นสาเหตุหลกัจากหลายiๆiดา้น  
 มนุษยปัจจยัถือเป็นด้านหลักในการท าการบิน (นักบิน) ที่เก่ียวขอ้งกับการปฏิบติัการบิน 
เน่ืองจากสภาวะจิตใตข้องแต่ละบุคคลไม่เหมือนกนัและยากที่จะระบุถึงความแตกต่างและความ
พร้อมในการปฏิบติัการบิน ท าให้เกิดความไม่ปลอดภยัเกิดขึ้น รวมถึงการปฏิบติัภารกิจการบิน
ภายในกองทพัอากาศที่มีความส าคญัแตกต่างกนั ส่งผลให้ตอ้งมีการประเมินความเส่ียงที่เกิดขึ้น
อยา่งเหมาะสม 
 จากทฤษฎีผูว้ิจยัไดศ้ึกษากระบวนการจดัการความเส่ียง (Operational Risk Management ; 
ORM) ที่ถูกน าไปใช้อย่างแพร่หลายเพื่อระบุความเส่ียง วิเคราะห์ความเส่ียง จดัการความเส่ียง 
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ควบคุมความเส่ียง และประเมินผลอยา่งเป็นวงรอบ หรือปัจจยัของการเกิดอากาศยานอุบติัเหตุทั้ง 5 
(5M Model) ที่กล่าวถึงผลกระทบต่อการจดัการทั้ง 5 ดา้น คือ มนุษย ์เคร่ืองจกัร ส่ือกลาง การจดัการ 
และภารกิจ หรือรูปแบบสาเหตุของความผิดพลาดจากมนุษยปัจจยัของเรียสันที่กล่าวถึง การเกิด
ความไม่ปลอดภยัในแต่ละระดบัชั้นของการท างานของมนุษยท์ี่เก่ียวขอ้งจนท าให้เกิดอุบติัเหตุใน
ที่สุด ซ่ึงเกิดจากมนุษยท์ั้งส้ิน หรือล าดบัขั้นในเชิงพฤติกรรม ตั้งแต่ระดบัผูป้ฏิบติัจนถึงระดบัองคก์ร
ของ Shappell และ Wiegmann (HFACS) ที่เป็นการระบุถึงความไม่ปลอดภยัที่เกิดในแต่ระดบัของ
องคก์ร ตั้งแต่ระดบัผูบ้ริหารถึงผูป้ฏิบติังานระดบัล่าง หรือทฤษฎีการเปล่ียนแปลงในชีวิต (Life 
Change Unit Theory) ที่กล่าวถึงการเปล่ียนแปลงในชีวิตของบุคคลทั้งดา้นลบและดา้นบวก ต่าง
ส่งผลต่อสภาวะจิตใจของบุคคลนั้น ท าใหเ้กิดความไม่ปลอดภยัได ้หรือสถิติการเกิดอุบติัเหตุที่ยงัคง
มีอยู ่แต่ปริมาณการท าการบินเพิ่มสูงขึ้น นั่นหมายถึงหากเกิดเพียง 1% ของการบินกว่า 3,000 ลา้น
เที่ยวบิน (World Bank Aviation Safety Network) ยงัคงเป็นการสูญเสียอยา่งประเมินค่าไม่ได ้ผูว้ิจยั
ไดพ้บวา่ จากทฤษฎีที่ไดศึ้กษามาขา้งตน้ สอดคลอ้งต่อการท าวิจยัและกล่าวไดว้่า มนุษยปัจจยัมีผล
ต่อการปฏิบตัิการบินของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ อยา่งมีนัยส าคญั  นั่นคือ ความ
เส่ียงที่เกิดขึ้นจากมุษยปัจจยัในทุกด้านสามารถเกิดขึ้นได้ทุกคนมากน้อยแตกต่างกัน ขึ้นอยู่กับ
สภาวะของแต่ละบุคคล แมว้า่การปฏิบตัิการบินจะเป็นการบิน โดยนกับิน 2 คน ก็ยากที่จะระบุความ
เส่ียงของอีกคน หรือจากตนเอง ดังนั้น การที่สามารถตรวจพบได้ก่อนท าการบินนั้น ถือเป็นเร่ืองที่
ส าคญัเพื่อที่จะสามารถเพิ่มความปลอดภยัได้มาก และเหมาะสมต่อภารกิจการบินที่แตกต่างกันของ
กองทพัอากาศ ผูว้จิยัจึงไดว้จิยัปัจจยัที่เก่ียวขอ้งที่มีผลกระทบต่อความไม่ปลอดภยัจนไดแ้บบประเมิน
ความเส่ียง ทั้ง 3 แบบ คือ  
 1) แบบประเมินความเส่ียงนกับินแบบประเมินส าหรับนักบินล าเลียง ใชต้รวจสอบหาความ
เส่ียงที่เกิดมนุษยปัจจยั ก่อนท าการบินเพือ่ใหท้ราบถึงความเส่ียงที่ซ่อนเร่น  
 2) แบบตรวจสอบความเส่ียงนักบินล าเลียง คือ แบบตรวจแบบประเมินความเส่ียงนักบิน
ล าเลียง เพือ่ใหท้ราบถึงค่าความเส่ียงของนักบินโดยมีค่าความเส่ียงมาตรฐานอยูท่ี่ 40.53 จากขอ้มูล
ทางสถิติของนกับินล าเลียงกองบิน 6 กองทพัอากาศ  
 3) แบบตรวจวิเคราะห์ส าหรับผูบ้ริหาร คือ แบบวิเคราะห์ค่าความเส่ียงที่เกิดจากนักบิน
ล าเลียง ซ่ึงแยกตามรายขอ้ จะสามารถทราบถึงค่าความเส่ียงที่ผิดปกติในรายขอ้ แมว้่าค่าความเส่ียง
รวมจะไม่เกินค่ามาตรฐาน ท าให้ผูบ้ริหารสามารถทราบถึงความเส่ียงซ่อนเร้นไดอ้ยา่งชดัเจนและ
สามารถแกไ้ขเบื้องตน้ได ้
  เพือ่เป็นแนวทางในการระบุความเส่ียงและจดัการความเส่ียง จนท าให้เกิดความปลอดภยัเพิ่ม
มากขึ้น ไม่ใช่เพียงเพื่อลดอัตราการเกิดอุบติัเหตุแต่เป้าหมายหลักคือการไม่เกิดอุบติัเหตุต่อการ
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ปฏิบตัิในทุก ๆ ภารกิจ ซ่ึงหลงัจากที่ไดข้อ้มูลจากการวจิยัแลว้ ผูว้จิยัมีขอ้เสนอแนะส าหรับแนวทาง
ในศึกษาแนวทางการพฒันาการบริหารจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยปัจจยัของนกับินล าเลียง ดงัน้ี 

1) การจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยปัจจยัในการปฏิบตัิการบินของนกับินล าเลียง กองบิน  6 
กองทพัอากาศ ในเร่ืองของปัจจยัส่วนบุคคลนั้น ปัจจยัดา้นชั้นยศ อาย ุระยะเวลาที่รับราชการ ชัว่โมงบิน
เฉพาะแบบ วฒิุการบิน และการไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบิน ส่งผลต่อการจดัการความเส่ียง
การปฏิบติัการบินที่ไม่เหมือนกนั แสดงว่าการสร้างความรู้และประสบการณ์ทั้งทางตรง กล่าวคือ 
การไดป้ฏิบติัภารกิจการบินจริง และทางออ้ม กล่าวคือ การไดรั้บการอบรมหลกัสูตรต่าง ๆ ที่เก่ียวกับ
ดา้นนิรภยัการบิน ลว้นส่งผลต่อนกับินที่จะเห็นความส าคญัของการสูญเสียทั้งทรัพยากรบุคคล และ
ทรัพยสิ์นของทางราชการ รวมทั้งการจดัระบบงานเพื่อป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ อุบติัการณ์ ดงันั้น
ควรมีก าหนดช่วงเวลาของการฝึกอบรมในดา้นของนิรภยัการบินให้กบันักบินทุกคนหลงัจากที่จบ
การฝึกบิน เพื่อให้นักบินมีความรู้ และตระหนักต่อความส าคญัของปัจจยัส่วนบุคคลต่าง ๆ ที่เป็น
สาเหตุที่ท  าให้เกิดอุบติัเหตุ อุบติัการณ์ไดก่้อนการปฏิบติัภารกิจจริง และมีการทบทวนความรู้เป็น
ประจ า 

2) ส าหรับการก าหนดค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงในชีวิต (LCU) ที่ไดข้อ้สรุปจากการ
ประชุมนั้น โดยการบินรับ–ส่งบุคคลส าคญั ตอ้งมีค่าไม่เกิน 37 หน่วยความเส่ียง การบินช่วยเหลือ
และกูภ้ยั มีค่าไม่เกิน 39 หน่วยความเส่ียง การบินกลางคืน มีค่าไม่เกิน 40 หน่วยความเส่ียง เคร่ืองวดั
ประกอบการบิน (Instrument) มีค่า 43 หน่วยความเส่ียง และการบินเดินทาง มีค่าไม่เกิน 45 หน่วย
ความเส่ียง จะเห็นไดว้า่ ค่ามาตรฐานการเปล่ียนแปลงในชีวิตที่กล่าวมานั้นไม่ถึงค่า 50 หน่วย  ความเส่ียง 
แสดงวา่ การปฏิบติัภารกิจการบินทุกระดบัเป็นภารกิจที่มีความส าคญัค่อนขา้งมากไปจนถึงมากที่สุด 
ดงันั้นการน าแบบสอบถามมาใชจ้ริง และน ามาประเมินเป็นค่า LCU อยา่งสม ่าเสมอจะช่วยท าให้ลด
ความเส่ียงจากการปฏิบติัภารกิจได ้แต่ทั้งน้ีเม่ือมีการน าแบบสอบถามและการประเมินมาใชจ้ริงแลว้ 
กองทพัอากาศควรที่จะมีแนวทางการแกไ้ขปัญหาให้มีความครอบคลุม ชัดเจนในทุก ๆ ประเด็น 
เพือ่เป็นการบริหารระบบงานไดอ้ยา่งย ัง่ยนื 

3) ส าหรับสถิติการเกิดความผิดปกติ อุบัติการณ์ หรืออุบัติเหตุ จากการบินจ านวน 5 
เที่ยวบินล่าสุดของนกับินล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ นั้นจะมีค่าร้อยละ 4.28 ซ่ึงหมายความว่า 
ในจ านวน 100 เที่ยวบินนั้นจะตอ้งมีความผิดปกติ อุบติัการณ์ หรืออุบติัเหตุ เกิดขึ้นไม่เกิน 4 คร้ัง 
แสดงว่า การปฏิบติัภารกิจการบินมีความเส่ียงที่จะส่งผลกระทบทั้งต่อชีวิตและทรัพยสิ์นของทั้ง
ตนเอง ครอบครัว และราชการ ดงันั้นจึงตอ้งมีสถิติการเกิดความผิดพลาดหรือปัจจยัเส่ียงต่อการบิน
ให้น้อยที่สุด ดังนั้นเพื่อเป็นแนวทางการพฒันาการบริหารจดัการความเส่ียงดา้นมนุษยปัจจยัของ
นกับินล าเลียงไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ จึงควรน าแบบสอบถามน้ีไปด าเนินการใชจ้ริง เพื่อประเมิน
สภาวะของนกับินล าเลียงแต่ละบุคคล โดยหากเกินก าหนด 4 เที่ยวบิน สมควรที่จะด าเนินการให้งด
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การปฏิบตัิภารกิจการบิน ด าเนินการตรวจสอบและประเมินสภาวะทั้งทางร่างกาย จิตใจ และความรู้
ความสามารถ ซ่ึงจะสามารถแกไ้ขหรือลดปัญหาจากความเส่ียงที่อาจจะเกิดขึ้นได ้เช่น การให้ลา   
พกัร้อน หรือการส่งอบรมดา้นนิรภยัการบินเพิม่เติม เป็นตน้  

 

5.4  แนวทางการพฒันาการบริหารจดัการ 

 1) การน าแบบประเมินและค่ามาตรฐานมาตรวจสอบความสามารถในการปฏิบัติงาน     
การบินของนกับินกองทพัอากาศก่อนและหลงัการบินทุกคร้ัง โดยมีการตั้งศูนยพ์ฒันามาตรฐานที่
หน้าที่ในการพฒันาแบบประเมิน แบบวิเคราะห์ การเก็บข้อมูลอย่างต่อเน่ืองสม ่ าเสมอและ
ประเมินผลในแต่ละแบบประเมิน 
 2) การก าหนดค่าจุดสูงสุด (Detect Peak) ในการระวงัป้องกันความเส่ียงในการปฏิบัติ
ภารกิจทั้งที่เกิดจากมนุษย ์การจดัการ และภารกิจ โดยการน าค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน
ของข้อค  าถามของแต่ละขอ้มาเป็นช่วงของระยะปลอดภยัในการปฏิบัติภารกิจ โดยมีข้อมูลดัง
เอกสารประกอบ ดงัน้ี 
 
แบบประเมินความเส่ียงนักบินล าเลียง 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

ด้านครอบครัว             

1 ปัญหาส่วนตวั เช่น ครอบครัว การเงิน หนา้ที่การงาน       
2 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเสียชีวติ       
3 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเจบ็ป่วย       

ด้านสุขภาพ 
      4 มีสุขภาพไม่แขง็แรงหรือมีอาการเจบ็ป่วย 

ขณะท าการบิน       
5 รับประทานยาที่มีผลต่อประสาทก่อนท าการบิน       
6 มีการดูแลรักษาสุขภาพอยา่งสม ่าเสมอ       

ด้านการท างาน       
7 ขาดความต่อเน่ืองในการบิน       
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แบบประเมินความเส่ียงนักบินล าเลียง (ต่อ) 
 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 
8 มีความรู้หรือประสบการณ์ไม่เพยีงพอ 

ในการปฏิบติัภารกิจ 
      

9 ท าการบินมากกวา่ 1 เที่ยวบิน/วนั       
10 ฝ่าฝืนกฎระเบียบจนเคยชิน (อิทธิพลของวฒันธรรม

องคก์ร) 
      

11 การเตรียมความพร้อมของเอกสารอา้งอิง       
12 การจดัการฝึกบินที่เหมาะสม       
13 การไดรั้บการฝึกจากผูมี้ความรู้โดยตรง       
14 การจดัลูกเรือที่ปฏิบติังานดว้ยกนัมีความเหมาะสม

กบัภารกิจ 
      

15 การจดัลูกเรือที่เขา้กนัใหป้ฏิบติัภารกิจร่วมกนั  
(การประสานงาน) 

      

16 การจดัก าหนดการของภารกิจอยูใ่นเกณฑค์วาม
เส่ียงที่ยอมรับได ้

      

17 การจดัภารกิจที่อยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับได ้       
18 ผูก้  ากบัดูแลใชก้ฎระเบียบใหเ้ป็นประโยชน์ 

ในการบริหาร 
      

19 ผูก้  ากบัดูแลเห็นดว้ยกบัการใชก้ฎระเบียบ 
ในการบริหาร 

      

ด้านวินัยในการบิน       
20 มีการทบทวนต าราดา้นการบินเป็นประจ า       
21 ไม่เตรียมตวัก่อนท าการบิน/เตรียมตวัไม่เพยีงพอ       
22 ไม่ท าการบรรยายสรุปก่อนท าการบิน/ไม่ท าการ

บรรยายสรุปตาม Brief Guide 
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แบบประเมินความเส่ียงนักบินล าเลียง (ต่อ) 
 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

23 ไม่ตรวจเคร่ืองก่อนท าการบิน/ไม่ตรวจเคร่ือง 
ตาม Check List 

      

24 หลงลืมหรือขา้มขั้นตอนปฏิบติัการบิน       
25 ไม่รักษาวนิยัการบิน       
26 ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความผดิพลาดหรือ

พลั้งเผลอ 
      

27 ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความตั้งใจ (ฝ่าฝืน)       
28 ฝ่าฝืนกฎระเบียบอยา่งรุนแรงและตั้งใจ       
29 การปฏิบติัตามล าดบัขั้นตอนมาตรฐาน (SOP)       
30 นกับินไม่มีความรู้เร่ืองกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัในการ

ปฏิบตัิการบิน 
      

ด้านการตระหนักรู้ในการบิน       

31 มีการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลภ์ายใน 24 ชม.  
ก่อนท าการบิน 

      

32 มีการพกัผอ่นทีไ่ม่เพยีงพอ (นอ้ยกวา่ 6 ชม. ก่อน
วนัที่ท  าการบิน) 

      

33 ไม่มีความพงึพอใจในการปฏิบติัการบิน       

34 การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ 
ต่าง ๆ ดา้นคุณภาพชีวติ 

      

35 การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ 
ต่าง ๆ ดา้นการท างาน 
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แบบประเมินความเส่ียงนักบินล าเลียง (ต่อ) 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

36 การใหค้  าแนะน าในการปฏิบตัิงาน       
37 การแกไ้ขปัญหาพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม       
38 การแกไ้ขปัญหาเหตุการณ์ที่เป็นอนัตราย       
39 ระดบัความยากของภารกิจการบินที่ไดรั้บ

มอบหมาย ท าใหรู้้สึกไม่มัน่ใจ 
      

40 มีบางคร้ังหลงัจากเสร็จภารกิจการบินแลว้  
ท่านรู้สึกวา่ไดก้ระท าหรือเขา้ไปอยูใ่น
สถานการณ์ที่เส่ียงอนัตรายเกินความจ าเป็น 

      

 
 จากแบบประเมินความเส่ียงนักบินล าเลียง เป็นขอ้มูลแบบสอบถามที่ให้นักบินเป็นผูต้อบ
แบบสอบถามทุกคร้ัง ก่อนน าขอ้มูลมาเปรียบเทียบกบัแบบตรวจสอบความเส่ียงนกับินล าเลียง ดงัน้ี 
 

แบบตรวจสอบความเส่ียงนักบินล าเลียง 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

ด้านครอบครัว       
1 ปัญหาส่วนตวั เช่น ครอบครัว การเงิน หนา้ที่การ

งาน 
0 1 2 5 5 5 

2 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเสียชีวติ 0 1 2 5 5 5 
3 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเจบ็ป่วย 0 0 1 2 3 4 

ด้านสุขภาพ       
4 มีสุขภาพไม่แขง็แรงหรือมีอาการเจบ็ป่วย 

ขณะท าการบิน 
0 1 2 3 5 5 

5 รับประทานยาที่มีผลต่อประสาทก่อนท าการบิน 0 1 1 1 4 5 
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แบบตรวจสอบความเส่ียงนักบินล าเลียง (ต่อ) 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 
6 มีการดูแลรักษาสุขภาพอยา่งสม ่าเสมอ 2 1 1 0 0 0 

ด้านการท างาน       
7 ขาดความต่อเน่ืองในการบิน 0 5 5 3 1 1 
8 มีความรู้หรือประสบการณ์ไม่เพยีงพอ 

ในการปฏิบติัภารกิจ 
0 1 2 3 4 5 

9 ท าการบินมากกวา่ 1 เที่ยวบิน/วนั 0 1 2 3 4 5 
10 ฝ่าฝืนกฎระเบียบจนเคยชิน (อิทธิพลของ

วฒันธรรมองคก์ร) 
0 3 4 5 5 5 

11 การเตรียมความพร้อมของเอกสารอา้งอิง 5 1 2 3 4 5 
12 การจดัการฝึกบินที่เหมาะสม 5 4 3 2 1 0 
13 การไดรั้บการฝึกจากผูมี้ความรู้โดยตรง 5 5 5 2 1 0 
14 การจดัลูกเรือที่ปฏิบติังานดว้ยกนัมีความ

เหมาะสมกบัภารกิจ 
5 5 5 3 2 1 

15 การจดัลูกเรือที่เขา้กนัใหป้ฏิบติัภารกิจร่วมกนั 
(การประสานงาน) 

5 5 5 2 1 0 

16 การจดัก าหนดการของภารกิจอยูใ่นเกณฑ ์
ความเส่ียงที่ยอมรับได ้

5 4 3 2 1 0 

17 การจดัภารกิจที่อยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับได ้ 5 4 3 2 1 0 
18 ผูก้  ากบัดูแลใชก้ฎระเบียบใหเ้ป็นประโยชน์ 

ในการบริหาร 
5 4 3 2 1 0 

19 ผูก้  ากบัดูแลเห็นดว้ยกบัการใชก้ฎระเบียบ 
ในการบริหาร 

5 4 3 2 1 0 
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แบบตรวจสอบความเส่ียงนักบินล าเลียง (ต่อ) 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

ด้านวินัยในการบิน       
20 มีการทบทวนต าราดา้นการบินเป็นประจ า 5 4 3 2 1 0 
21 ไม่เตรียมตวัก่อนท าการบิน/เตรียมตวัไม่เพยีงพอ 0 0 1 2 3 4 
22 ไม่ท าการบรรยายสรุปก่อนท าการบิน/ไม่ท าการ

บรรยายสรุปตาม Brief Guide 
0 1 2 3 4 5 

23 ไม่ตรวจเคร่ืองก่อนท าการบิน/ไม่ตรวจเคร่ือง 
ตาม Check List 

0 1 2 5 5 5 

24 หลงลืมหรือขา้มขั้นตอนปฏิบติัการบิน 0 1 2 3 4 5 
25 ไม่รักษาวนิยัการบิน 0 3 4 5 5 5 
26 ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความผดิพลาดหรือ

พลั้งเผลอ 
0 3 4 5 5 5 

27 ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความตั้งใจ (ฝ่าฝืน) 0 4 5 5 5 5 

28 ฝ่าฝืนกฎระเบียบอยา่งรุนแรงและตั้งใจ 0 5 5 5 5 5 

29 การปฏิบติัตามล าดบัขั้นตอนมาตรฐาน (SOP) 5 5 4 2 1 0 
30 นกับินไม่มีความรู้เร่ืองกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัในการ

ปฏิบตัิการบิน 
0 1 2 3 4 5 

ด้านการตระหนักรู้ในการบิน       
31 มีการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลภ์ายใน 24 ชม. ก่อน

ท าการบิน 
0 3 4 5 5 5 

32 มีการพกัผอ่นทีไ่ม่เพยีงพอ (นอ้ยกวา่ 6 ชม. ก่อน
วนัที่ท  าการบิน) 

0 3 4 5 5 5 

33 ไม่มีความพงึพอใจในการปฏิบติัการบิน 0 1 2 3 4 5 

34 
การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ  
ดา้นคุณภาพชีวติ 

5 4 3 2 1 0 
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แบบตรวจสอบความเส่ียงนักบินล าเลียง (ต่อ) 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี ่

ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

35 การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ  
ดา้นการท างาน 

5 4 3 2 1 0 

36 การใหค้  าแนะน าในการปฏิบตัิงาน 5 4 3 2 1 0 
37 การแกไ้ขปัญหาพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม 5 4 3 2 1 0 
38 การแกไ้ขปัญหาเหตุการณ์ที่เป็นอนัตราย 5 4 3 2 1 0 
39 ระดบัความยากของภารกิจการบินที่ไดรั้บ

มอบหมาย ท าใหรู้้สึกไม่มัน่ใจ 
0 1 2 3 4 5 

40 มีบางคร้ังหลงัจากเสร็จภารกิจการบินแลว้  
ท่านรู้สึกวา่ไดก้ระท าหรือเขา้ไปอยูใ่นสถานการณ์
ที่เส่ียงอนัตรายเกินความจ าเป็น 

0 2 3 4 5 5 

 
 จากแบบตรวจสอบความเส่ียงนักบินล าเลียงที่ได้นั้น น าขอ้มูลมาวิเคราะห์และประเมินผล
การทดสอบกบัแบบตรวจวเิคราะห์ส าหรับผูบ้ริหาร ดงัน้ี 

แบบตรวจวิเคราะห์ส าหรับผู้บริหาร 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ช่วง

คะแนน
มาตรฐาน 

ช่วง
ความถี่
มาตรฐาน 

ผลการ
เลือก 

การ
แปลผล 

ด้านครอบครัว         
1 ปัญหาส่วนตวั เช่น ครอบครัว การเงิน 

หนา้ที่การงาน 
0.68–2.14 0-2 

    
2 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเสียชีวติ 0.18-0.68 0     
3 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเจบ็ป่วย 0.44-1.32 0-2     
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แบบตรวจวิเคราะห์ส าหรับผู้บริหาร (ต่อ) 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ช่วง

คะแนน
มาตรฐาน 

ช่วง
ความถี่
มาตรฐาน 

ผล
การ
เลือก 

การ
แปล
ผล 

ด้านสุขภาพ     
4 มีสุขภาพไม่แขง็แรงหรือมีอาการ

เจบ็ป่วยขณะท าการบิน 
0.35-0.99 0 

  
5 รับประทานยาที่มีผลต่อประสาท 

ก่อนท าการบิน 
(-0.06)-

0.22 
0 

  
6 มีการดูแลรักษาสุขภาพอยา่งสม ่าเสมอ 0.02-1.26 1-5   

ด้านการท างาน     

7 ขาดความต่อเน่ืองในการบิน 0.84-2.46 0,4-5   
8 มีความรู้หรือประสบการณ์ไม่เพยีงพอ

ในการปฏิบติัภารกิจ 
0.16-0.78 0 

  
9 ท าการบินมากกวา่ 1 เที่ยวบิน/วนั 0.16-1.72 0-1   

10 ฝ่าฝืนกฎระเบียบจนเคยชิน (อิทธิพลของ
วฒันธรรมองคก์ร) 

(-0.05)-
0.25 

0 
  

11 การเตรียมความพร้อมของเอกสารอา้งอิง 0.24-1.88 1   
12 การจดัการฝึกบินที่เหมาะสม 0.63-1.85 4-5   
13 การไดรั้บการฝึกจากผูมี้ความรู้โดยตรง 0.48-1.86 4-5   
14 การจดัลูกเรือที่ปฏิบติังานดว้ยกนัมีความ

เหมาะสมกบัภารกิจ 
0.11-1.23 5 

  
15 การจดัลูกเรือที่เขา้กนัใหป้ฏิบติัภารกิจ

ร่วมกนั (การประสานงาน) 
0.22-1.72 4-5 

  

16 การจดัก าหนดการของภารกิจอยูใ่น
เกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับได ้

0.18-1.48 4-5 
  

17 การจดัภารกิจที่อยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่
ยอมรับได ้

0.01-1.13 4-5 
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แบบตรวจวิเคราะห์ส าหรับผู้บริหาร (ต่อ) 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ช่วง

คะแนน
มาตรฐาน 

ช่วงความถี่
มาตรฐาน 

ผล
การ
เลือก 

การ
แปล
ผล 

18 ผูก้  ากบัดูแลใชก้ฎระเบียบใหเ้ป็น
ประโยชน์ในการบริหาร 

0.19-1.07 4-5 
  

19 ผูก้  ากบัดูแลเห็นดว้ยกบัการใชก้ฎระเบียบ
ในการบริหาร 

0.11-0.71 5 
  

ด้านวินัยในการบิน     

20 มีการทบทวนต าราดา้นการบินเป็นประจ า 0.58-1.62 4-5   
21 ไม่เตรียมตวัก่อนท าการบิน/เตรียมตวัไม่

เพยีงพอ 
0.13-0.89 0-1 

  

22 ไม่ท าการบรรยายสรุปก่อนท าการบิน/ไม่
ท าการบรรยายสรุปตาม Brief Guide 

0.02-0.60 0 
  

23 ไม่ตรวจเคร่ืองก่อนท าการบิน/ไม่ตรวจ
เคร่ืองตาม Check List 

0.00 0 
  

24 หลงลืมหรือขา้มขั้นตอนปฏิบติัการบิน 0.57-1.23 0-1   
25 ไม่รักษาวนิยัการบิน (-0.02)-

0.34 
0 

  

26 ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ย 
ความผดิพลาดหรือพลั้งเผลอ 

0.40-1.02 0 
  

27 ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ย 
ความตั้งใจ (ฝ่าฝืน) 

0.00 0 
  

28 ฝ่าฝืนกฎระเบียบอยา่งรุนแรงและตั้งใจ 0.00 0   
29 การปฏิบติัตามล าดบัขั้นตอนมาตรฐาน 

(SOP) 
(-0.29)-

1.01 
4-5 

  

30 นกับินไม่มีความรู้เร่ืองกฎ ระเบียบ 
ขอ้บงัคบัในการปฏิบตัิการบิน 

(-0.18)-
0.86 

0 
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แบบตรวจวิเคราะห์ส าหรับผู้บริหาร (ต่อ) 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ช่วงคะแนน
มาตรฐาน 

ช่วงความถี่
มาตรฐาน 

ผลการ
เลือก 

การ
แปล
ผล 

ด้านการตระหนักรู้ในการบิน     
31 มีการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลภ์ายใน 

24 ชม. ก่อนท าการบิน 
0.54-1.82 0 

  
32 มีการพกัผอ่นทีไ่ม่เพยีงพอ (นอ้ยกวา่  

6 ชม. ก่อนวนัที่ท  าการบิน) 
0.95-2.07 0 

  
33 ไม่มีความพงึพอใจในการปฏิบติั 

การบิน 
0.21-1.27 0-1 

  
34 การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ใน

สถานการณ์ต่าง ๆ ดา้นคุณภาพชีวติ 
0.29-1.03 4-5 

  
35 การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ใน

สถานการณ์ต่าง ๆ ดา้นการท างาน 
0.20-0.94 0 

    
36 การใหค้  าแนะน าในการปฏิบตัิงาน 0.27-1.01 4-5   
37 การแกไ้ขปัญหาพฤติกรรมที่ไม่

เหมาะสม 
0.74-2.54 3-5 

  
38 การแกไ้ขปัญหาเหตุการณ์ที่เป็น

อนัตราย 
0.88-2.14 3-5 

  
39 ระดบัความยากของภารกิจการบินที่

ไดรั้บมอบหมาย ท าใหรู้้สึกไม่มัน่ใจ 
0.43-1.49 0-1 

  
40 มีบางคร้ังหลงัจากเสร็จภารกิจการบิน

แลว้ ท่านรู้สึกวา่ไดก้ระท าหรือเขา้ไป
อยูใ่นสถานการณ์ที่เส่ียงอนัตรายเกิน
ความจ าเป็น 

0.92-1.82 0 

  
 
 จากแบบตรวจวิเคราะห์ส าหรับผูบ้ริหารนั้น สามารถท าได้โดยใส่ค่าผลการเลือกที่นักบิน  
ผูท้  าแบบสอบถามนั้น ๆ และเปรียบเทียบกบัช่องช่วงความถ่ีมาตรฐาน หากเป็นเลขที่ตรงกนัจะท า
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ให้แปลผลว่า ไม่มีปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจ แต่ถ้าไม่ใช่เลขที่ตรงกันจะท าให้แปลผลว่า          
มีปัจจยัเส่ียงในการปฏิบติัการบิน ควรใหมี้การตรวจสอบและหยดุปฏิบติัการบินก่อนท าการบินจริง 
 3) หากมีการตรวจพบความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจทั้งที่เกิดจากมนุษย ์การจดัการ และ
ภารกิจเพยีงขอ้ใดขอ้หน่ึง ควรใหมี้การจดัการความเส่ียง และหาสาเหตุของความเส่ียงนั้น ๆ โดยให้
หยดุปฏิบติัการบินและด าเนินการตรวจสอบทางดา้นจิตวทิยาในกรณีที่มีความเส่ียงค่อนขา้งสูง 
 

5.5 ข้อเสนอแนะ 
1) ในการทดสอบเพื่อก าหนดค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงในชีวิต (LCU) นั้นจะมีการ

แจง้เตือนเม่ือนกับินมีปัญหาที่เกิดขึ้นจากการตอบแบบสอบถาม เม่ือสามารถระบุปัญหาที่พบไดแ้ลว้
นั้น ควรที่จะมีการแกไ้ขและขอ้เสนอแนะใหถู้กวธีิใหก้บันกับินคนนั้น ๆ อยา่งมีประสิทธิภาพ โดย
หลงัจากแกไ้ขเสร็จแลว้ควรมีการติดตามผลในคร้ังต่อไป 

2) ควรมีการน าไปใชง้าน และเก็บขอ้มูลอยา่งสม ่าเสมอ เพื่อพิจารณาการลดลงของอุบติัเหตุ
อยา่งมีนยัส าคญั และพฒันาการวเิคราะห์ขอ้มูลต่อไป 
 

5.6 ข้อเสนอแนะในการวจิยัคร้ังต่อไป 

1) ควรมีการท าแบบสอบถามและประเมินผลเป็นคู่ (2 MAN CREW) เพื่อความยดืหยุ่น
และเหมาะสมมากขึ้น แต่ทั้งน้ีตอ้งอยู่บนมาตรฐานความปลอดภยัและความเส่ียงที่ยอมรับได้ให้
เหมาะสมตามภารกิจ 

2) ควรมีการท าแบบสอบถามส าหรับเจา้หนา้ที่อ่ืน ๆ ที่ขึ้นท าการบินดว้ย เน่ืองจากเป็นผูท้ี่
สามารถส่งผลกระทบต่อการปฏิบติัภารกิจได ้เพือ่ที่จะลดปัจจยัความเส่ียงที่อาจจะเกิดขึ้นให้ไดม้าก
ที่สุด 
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แบบสอบถาม 
 
เร่ือง การจัดการความเส่ียงในการปฏิบัติการบินด้านมนุษยปัจจัยและภารกิจปัจจัยของนักบิน

ล าเลียง กองบิน 6 กองทพัอากาศ 
 

ค าช้ีแจง  
 แบบสอบถามน้ีมีวตัถุประสงคเ์พือ่น าไปใชง้านการวจิยั โปรดตอบแบบสอบถามตาม
ความเป็นจริง ค  าตอบของท่านจะไม่มีผลกระทบต่อหนา้ที่การงานของท่านและจะไม่ถูกเปิดเผย
ในที่ใด นอกจากจะน าผลที่ไดไ้ปใชใ้นการวจิยัในภาพรวมเท่านั้น  
 โปรดอ่านค าช้ีแจงในการตอบแบบสอบถามแต่ละตอน และขอความกรุณาตอบค าถาม
ทุกขอ้ 
 แบบสอบถามฉบบัน้ีแบ่งออกเป็น 3 ตอน  
 การวจิยัคร้ังน้ีจะส าเร็จลงไม่ได ้ถา้ไม่ไดรั้บความอนุเคราะห์จากท่าน ผูว้จิยัจึงขอขอบคุณ
ท่านที่กรุณาใหค้วามร่วมมือในการตอบแบบสอบถามเพือ่เป็นขอ้มูลในการวจิยัมา ณ โอกาสน้ีดว้ย 
 

ตอนที่ 1 ขอ้มูลทัว่ไปและสถาพภาพส่วนตวัของผูต้อบแบบสอบถาม 
ค าช้ีแจง  โปรดเขียนเคร่ืองหมายถูก    ลงใน (    ) หรือเติมขอ้ความลงในช่องวา่ง 
 

1. ชั้นยศ 
 (    )  ร.ต.            (    )  ร.ท.            (    )  ร.อ.          
 (    )  น.ต.    (    )  น.ท.   (    )  น.อ. 
2. อาย ุ
 (    )  21 -25 ปี            (    )  26 – 30 ปี   (    )  31 – 35 ปี          
 (    )  36 – 40 ปี   (    )  มากกวา่ 41 ปี 
3. สถานภาพการสมรส 
 (    )  โสด                               (    )  สมรส                           (    )  หยา่ร้าง 
4. ระยะเวลาที่รับราชการ 
 (    )  1 - 3 ปี            (    )  4 – 6 ปี    (    )  7 – 9 ปี   
 (    )  10 - 12 ปี            (    )  13 – 15 ปี    (    )  มากกวา่ 16 ปี      
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5. ชัว่โมงบินเฉพาะแบบ 
 (    )  0 – 250 ชม.บิน      (    )  251 – 500 ชม.บิน   (    )  501 – 750 ชม.บิน   
 (    )  751 – 1,000 ชม.บิน        (    )  1,001 – 1,250 ชม.บิน (    )  1,251 – 1,500 ชม.บิน 
 (    )  มากกวา่ 1,500 ชม.บิน        
6. วฒิุการบิน  
 (    )  ว.1 – ว.2           (    )  นบ.2    (    )  นบ.1   
 (    )  คบ.            (    )  ลค.    
7. จ านวนเที่ยวบินที่ท  าการบินโดยเฉล่ียต่อสปัดาห์ 
 (    )  1 – 2 เที่ยวบิน        (    )  2 -3 เที่ยวบิน   (    )  3 – 4 เที่ยวบิน 
  (    )  4 – 5 เที่ยวบิน        (    )  มากกวา่ 5 เที่ยวบิน   
8. ท่านเคยศึกษาหรือไดรั้บการอบรมหลกัสูตรดา้นนิรภยัการบิน หรือไม่ ? 
 (    )  เคย          (    )  ไม่เคย 
9. ท่านเคยท างานที่เก่ียวขอ้งกบันิรภยัการบิน หรือไม่ ? 
 (    )  เคย          (    )  ไม่เคย 
10. ท่านเคยประสบกบัเหตุการณ์ต่อไปน้ีบา้งหรือไม่ ? (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้)  
 (    )  เคย  ไดแ้ก่ (    )  อ.อุบติัเหตุใหญ่     (    )  อ.อุบติัเหตุยอ่ย 
           (    )  อ.อุบตัิการณ์  (    )  รายงานอนัตราย 
 (    )  ไม่เคย 
 

ตอนที่ 2 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย ์และการจดัการ  
ค าถาม ในช่วงที่มีภารกิจการบิน ท่านมีความถ่ีของการเกิดพฤติกรรมต่อไปน้ีอยูใ่นระดบัใด ? 
ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมาย    ในช่องค าตอบที่ตรงกบัทศันะของผูต้อบแบบสอบถามมาก

ที่สุด โดยก าหนดระดบัความถ่ีของพฤติกรรมไว ้6 ระดบั คือ 
 ระดบั 0 คือ ไม่เคยเกิดขึ้นเลย  
 ระดบั 1 คือ นอ้ยมาก  หมายถึง  เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นในช่วง 3 ปี 
 ระดบั 2 คือ ไม่ค่อยเกิด  หมายถึง  เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นในช่วง 1 ปี 
 ระดบั 3 คือ บางคร้ัง  หมายถึง  เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นทุกเดือน 
 ระดบั 4 คือ บ่อยคร้ัง  หมายถึง  เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นทุกสปัดาห์ 
 ระดบั 5 คือ เป็นประจ า หมายถึง  เกิดพฤติกรรมดงักล่าวขึ้นทุกวนั 
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ตอนที่ 2 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย ์และการจดัการ  
ค าถาม ในช่วงที่มีภารกิจการบิน ท่านมีความถ่ีของการเกิดพฤติกรรมต่อไปน้ีอยูใ่นระดบัใด ? 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 

ความถี ่
ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

ด้านครอบครัว             

1 
ปัญหาส่วนตวั เช่น ครอบครัว การเงิน หนา้ที่การ
งาน             

2 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเสียชีวติ             
3 สมาชิกในครอบครัว/คนใกลชิ้ดเจบ็ป่วย             

ด้านสุขภาพ             

4 
มีสุขภาพไม่แขง็แรงหรือมีอาการเจบ็ป่วยขณะท า
การบิน             

5 รับประทานยาที่มีผลต่อประสาทก่อนท าการบิน             
6 มีการดูแลรักษาสุขภาพอยา่งสม ่าเสมอ             

ด้านการท างาน             
7 ขาดความต่อเน่ืองในการบิน             

8 
มีความรู้หรือประสบการณ์ไม่เพยีงพอในการปฏิบติั
ภารกิจ             

9 ท าการบินมากกวา่ 1 เที่ยวบิน/วนั             

10 
ฝ่าฝืนกฎระเบียบจนเคยชิน (อิทธิพลของวฒันธรรม
องคก์ร)             

11 การเตรียมความพร้อมของเอกสารอา้งอิง             
12 การจดัการฝึกบินที่เหมาะสม             
13 การไดรั้บการฝึกจากผูมี้ความรู้โดยตรง             

14 
การจดัลูกเรือที่ปฏิบติังานดว้ยกนัมีความเหมาะสม
กบัภารกิจ             
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ตอนที่ 2 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย ์และการจดัการ (ต่อ) 
ค าถาม ในช่วงที่มีภารกิจการบิน ท่านมีความถ่ีของการเกิดพฤติกรรมต่อไปน้ีอยูใ่นระดบัใด ? 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 

ความถี ่
ของการเกดิพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

15 
การจดัลูกเรือที่เขา้กนัใหป้ฏิบติัภารกิจร่วมกนั (การ
ประสานงาน)       

16 
การจดัก าหนดการของภารกิจอยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียง
ที่ยอมรับได ้       

17 การจดัภารกิจที่อยูใ่นเกณฑค์วามเส่ียงที่ยอมรับได ้       

18 
ผูก้  ากบัดูแลใชก้ฎระเบียบใหเ้ป็นประโยชน์ในการ
บริหาร       

19 
ผูก้  ากบัดูแลเห็นดว้ยกบัการใชก้ฎระเบียบในการ
บริหาร       

ด้านวินัยในการบิน             

20 มีการทบทวนต าราดา้นการบินเป็นประจ า             

21 ไม่เตรียมตวัก่อนท าการบิน/เตรียมตวัไม่เพยีงพอ             

22 
ไม่ท าการบรรยายสรุปก่อนท าการบิน/ไม่ท าการ
บรรยายสรุปตาม Brief Guide 

            

23 
ไม่ตรวจเคร่ืองก่อนท าการบิน/ไม่ตรวจเคร่ืองตาม 
Check List             

24 หลงลืมหรือขา้มขั้นตอนปฏิบติัการบิน             

25 ไม่รักษาวนิยัการบิน             

26 
ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความผดิพลาดหรือ
พลั้งเผลอ             

27 ไม่ปฏิบติัตามกฎการบินดว้ยความตั้งใจ (ฝ่าฝืน)             
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ตอนที่ 2 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย ์และการจดัการ (ต่อ) 
ค าถาม ในช่วงที่มีภารกิจการบิน ท่านมีความถ่ีของการเกิดพฤติกรรมต่อไปน้ีอยูใ่นระดบัใด ? 

ล าดับ พฤติกรรมหรือกิจกรรมการบริหาร 
ความถี่ของการเกิดพฤติกรรม 

0 1 2 3 4 5 

28 ฝ่าฝืนกฎระเบียบอยา่งรุนแรงและตั้งใจ       

29 การปฏิบติัตามล าดบัขั้นตอนมาตรฐาน (SOP)       

30 
นกับินไม่มีความรู้เร่ืองกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัในการ
ปฏิบตัิการบิน 

      

ด้านการตระหนักรู้ในการบิน       

31 
มีการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลภ์ายใน 24 ชม. ก่อนท า
การบิน       

32 
มีการพกัผอ่นทีไ่ม่เพยีงพอ (นอ้ยกวา่ 6 ชม. ก่อนวนัที่
ท  าการบิน)       

33 ไม่มีความพงึพอใจในการปฏิบติัการบิน       

34 
การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ ดา้น
คุณภาพชีวติ       

35 
การก ากบัดูแลใหต้ระหนกัรู้ในสถานการณ์ต่าง ๆ ดา้น
การท างาน       

36 การใหค้  าแนะน าในการปฏิบตัิงาน       

37 การแกไ้ขปัญหาพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม       

38 การแกไ้ขปัญหาเหตุการณ์ที่เป็นอนัตราย             

39 
ระดบัความยากของภารกิจการบินที่ไดรั้บมอบหมาย  
ท าใหรู้้สึกไม่มัน่ใจ             

40 
มีบางคร้ังหลงัจากเสร็จภารกิจการบินแลว้ ท่านรู้สึกวา่
ไดก้ระท าหรือเขา้ไปอยูใ่นสถานการณ์ที่เส่ียงอนัตราย
เกินความจ าเป็น 
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ตอนที่ 3 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ (Mission) 
ค าถาม ท่านคิดวา่หากเกิดขอ้ขดัขอ้งขึ้นใจแต่ละขั้นตอนการปฏิบติัการบินของแต่ละภารกิจ

ต่อไปน้ี จะท าใหเ้กิดความสูญเสียอยูใ่นระดบัความรุนแรงขั้นใด ? 
ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมาย    ในช่องค าตอบที่ตรงกบัทศันะของผูต้อบแบบสอบถามมาก
ที่สุด โดยก าหนดระดบัของความสูญเสียไว ้4 ระดบั เช่นเดียวกบัแบบสอบถาม ตอนที่ 2 

ล าดับ ขั้นตอนการบิน 

ภารกิจการบิน 

การบินกลางคนื การบิน Instrument 

0 1 2 3 0 1 2 3 

1 ตรวจเคร่ืองก่อนบิน                 

2 ติดเคร่ืองยนต ์(Start)                 

3 ขบัเคล่ือน (Taxi)         

4 วิง่ขึ้น (Take Off)         

5 ไต่ (Climb)         

6 วงจร (Traffic Pattern)         

7 เดินทาง (Cruise)         

8 กิจกรรมฝึกบิน (Air Work)         

9 กลบัสนาม (RTB)         

10 ลดระดบั (Descent)         

11 ลงสนาม (Landing)         

12 ขบัเคล่ือน (Taxi)         

13 
ดบัเคร่ืองยนต ์(Shut 
Down)         

14 ตรวจเคร่ืองหลงับิน         
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ตอนที่ 3 ปัจจยัความเส่ียงในการปฏิบติัภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ (Mission) (ต่อ) 
ค าถาม ท่านคิดวา่หากเกิดขอ้ขดัขอ้งขึ้นใจแต่ละขั้นตอนการปฏิบติัการบินของแต่ละภารกิจ

ต่อไปน้ี จะท าใหเ้กิดความสูญเสียอยูใ่นระดบัความรุนแรงขั้นใด ? 

ล าดับ ขั้นตอนการบิน 

ภารกิจการบิน 

การบินรับ-ส่งบุคคล
ส าคญั 

การบินเดินทาง 
การบินช่วยเหลอื 

และกู้ภยั 

0 1 2 3 0 1 2 3 0 1 2 3 

1 ตรวจเคร่ืองก่อนบิน                         

2 
ติดเคร่ืองยนต ์
(Start)             

3 ขบัเคล่ือน (Taxi)             

4 วิง่ขึ้น (Take Off)             

5 ไต่ (Climb)             

6 
วงจร (Traffic 
Pattern)             

7 เดินทาง (Cruise)             

8 
กิจกรรมฝึกบิน  
(Air Work)             

9 กลบัสนาม (RTB)             

10 ลดระดบั (Descent)             

11 ลงสนาม (Landing)             

12 ขบัเคล่ือน (Taxi)             

13 
ดบัเคร่ืองยนต ์ 
(Shut Down)             

14 ตรวจเคร่ืองหลงับิน             



 

 
 

 
 
 
 
 
 

 

 
                                            ภาคผนวก ข 
                       บันทึกผลจากการประชุมสนทนากลุ่ม 
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บันทกึผลจากการประชุมสนทนากลุ่ม ฝูงบิน ๖๐๓ กองบิน ๖ 

ประจ าวนั พฤหัสบด ี ที ่ ๒๘  เดอืน  พฤษภาคม พ.ศ. ๒๕๕๘           

๑.  หัวขอ้การประชุม       ตามเอกสารแนบ 

๒.  รายช่ือผูเ้ขา้ร่วมประชุม      ตามเอกสารแนบ 

๓.  สรุปผลการประชุม ดงัน้ี     

             ที่ประชุมเห็นตรงกนัเร่ืองการก าหนดระดบัความส าคญัของภารกิจที่ปฏิบติั 
 สอดคลอ้งกบัผลของงานวจิยั เรียงล าดบัความส าคญั จากมากไปนอ้ย  
 และไดก้ าหนดค่ามาตรฐานความเปล่ียนแปลงฯ ดงัน้ี 
                           การบินรับส่งบุคคลส าคญั    ๓๗ 
  การบินช่วยเหลือกูภ้ยั    ๓๙ 
  การบินกลางคืน                  ๔๐ 
  การบินเคร่ืองวดัประกอบการบิน ๔๓ 
  การบินเดินทาง   ๔๕ 
 
 ที่ประชุมเล็งเห็นวา่ ควรเนน้ย  ้าใหมี้การปฏิบติัการบินบนพื้นฐานของความปลอดภยั 
 
 
 
  

น.ต. วรปรีชา  กมลาศน์ ณ อยธุยา  

  ( วรปรีชา  กมลาศน์ ณ อยธุยา ) 

           นยก.ฝงู ๖๐๓ บน.๖ 
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ประวตัิผู้จัดท ำวทิยำนิพนธ์ 

 
นักศึกษำ เรืออากาศเอกพงศน์ที  ทุมมานนท ์         รหัส 5613200200 
สำขำวิชำ การจดัการการบิน 
วัน เดือน ปีเกิด วนัที่ 4 ธนัวาคม 2525 
จังหวัดที่เกิด กรุงเทพมหานคร 
ที่อยู่ปัจจุบัน 600/826 ถนนพหลโยธิน แขวงคูคต เขตล าลูกกา จงัหวดัปทุมธานี 
สถำนทีท่ ำงำน ฝงูบิน 603 กองบิน 6 กองทพัอากาศ ดอนเมือง 
ต ำแหน่ง ผูช่้วยนายทหารยทุธการ ฝงูบิน 603 กองบิน 6 กองทพัอากาศดอนเมือง 
ประวัติกำรศึกษำ ปริญญาตรี วทิยาศาสตรบณัฑิต โรงเรียนนายเรืออากาศ ปี 2549 
ผลงำนวิจัย  การพัฒนาระบบฐานข้อมูล กองพลศึกษา โรงเรียนนายเรืออากาศ        

ผา่นระบบเครือข่ายอินเตอร์เน็ต  
 

 




