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การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการวิจยัปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์
โดยมีวตัถุประสงคเ์พือ่ศึกษาความสมัพนัธ์ระหว่างตวัแปร ปัจจยัดา้นส่วนบุคคล และการรับรู้ดา้น
ความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์และเพื่อศึกษาปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นักบินพาณิชย ์ผ่านการวิจยัเชิงปริมาณโดยมีกลุ่มตวัอยา่ง ไดแ้ก่ นักบินของสายการบินแห่งหน่ึง 
จ  านวน 145 คน โดยใชโ้ปรแกรมส าเร็จรูปในการวิเคราะห์ขอ้มูลทางสถิติ ได้แก่ ความถ่ี ร้อยละ 
ค่าเฉล่ีย และค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน และใช้การวิเคราะห์สถิติทดสอบที (t-test for independent 
samples) ค่าความแปรปรวนทางเดียว (One-way ANOVA) และใชก้ารวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้น
แบบพหุคูณ (Multiple linear regression analysis)  

ผลการวิจัยพบว่า ความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ปัจจัยด้านส่วนบุคคล และระดับ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์จ  าแนกตามขอ้มูลส่วนบุคคลของนักบินพาณิชย ์
พบว่า นักบินที่มี เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพสมรส ต าแหน่งงาน ฝูงบิน และอายุงานที่
แตกต่างกนั มีระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนั และจากผลการวเิคราะห์สมัประสิทธ์ิ
การถดถอยเชิงเสน้แบบพหุคูณของปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
ช้ีให้เห็นว่า มีเพียง 2 ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์ไดแ้ก่ ปัจจยั
ดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร และปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน โดย
ปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์รมีอิทธิพลทางบวกต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนกับินพาณิชย ์อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 หมายความวา่ ถา้นักบินรับรู้นโยบายดา้น
ความปลอดภยัขององคก์รในทางบวกมากขึ้น จะท าให้นักบินมีระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
เพิม่ขึ้น เช่นเดียวกบัปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบติัการบินมีอิทธิพลทางบวกต่อการรับรู้ดา้น
ความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 หมายความว่า ถา้นักบิน
รับรู้บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบินในทางบวกมากขึ้น จะท าให้นักบินมีระดับการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัเพิม่ขึ้นเช่นเดียวกนั 
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The objective of this research is to study the factors affecting the safety perception of 
commercial pilot as well as to study the relationship between personal characteristics and level of 
safety awareness. The sample consisted of 145 airline pilots. The statistic implemented in the data 
analysis includes frequencies, percentage, means, Standard Deviation, t-test, One-way ANOVA 
and enter multiple regression analysis. 

The result of this research indicated that the participants with different personal 
characteristics such as gender, age, education level, marital status, working position, aircraft fleet 
and working experience had no differences in the perception of safety level. The study also 
analyzes multiple regression by using enter method to understand the factor affecting the safety 
perception of commercial pilot consist of company’s safety policy and company’s operational 
norms. The factor of company’s safety policy received positive influence in accordance to the 
safety perception of commercial pilot at the significance level of 0.05. Therefore, if pilot 
recognize more regarding company’s safety policy, the safety perception will increase 
significantly. Similarly, the positive company’s operational norms also strongly influence the 
safety perception of commercial pilot at the significance level of 0.05. Thus, if pilot recognize 
more about company’s operational norms, the safety perception will increase. 
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บทที่ 1  
บทน า 

 
1.1กกความเป็นมา และความส าคญั 

การประกอบธุรกิจต่าง ๆ ในอุตสาหกรรมการบินนั้นจ าเป็นตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบ และ
ขอ้บงัคบัของหน่วยงานต่าง ๆ เช่น ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ซ่ึงด าเนินการตาม
กฎหมายวา่ดว้ยการเดินอากาศ (กรมการบินพลเรือน, 2497) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทยมีหนา้ที่พฒันาโครงสร้างพื้นฐานการบินพลเรือนของประเทศ พฒันาเครือข่ายระบบการขนส่ง
ทางอากาศ อุตสาหกรรมการบิน และการบินพลเรือน ก าหนดมาตรฐาน ก ากบั ดูแล และตรวจสอบ
การด าเนินการดา้นการบินพลเรือน ร่วมมือ และประสานงานกบัองคก์าร หรือหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง
ทั้งในประเทศ และต่างประเทศในด้านการบินพลเรือน และในส่วนที่เก่ียวกับอนุสัญญา และ 
ความตกลงระหว่างประเทศต่าง ๆ ภายใต้การก ากับดูแลขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (The International Civil Aviation Organization; ICAO) โดยใน พ.ศ. 2558 ICAO ไดเ้ขา้มา
ตรวจสอบการจดัการดา้นการบินพลเรือนของไทย ซ่ึงในช่วงเวลานั้นยงัอยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลของ
กรมการบินพลเรือน (The Department of Civil Aviation; DCA) พบว่า ประเทศไทยมีขอ้บกพร่อง 
จ านวน 572 ขอ้ และมีถึง 33 ขอ้ ที่มีนยัส าคญัต่อความปลอดภยั (Significant Safety Concerns; SSC) 
จึงไดใ้หธ้งแดงไวแ้ก่อุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยเพื่อให้ประเทศสมาชิก และผูท้ี่เก่ียวขอ้ง
ได้ทราบถึงความเส่ียงด้านมาตรฐานการบินของประเทศไทย ซ่ึงส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม 
การบินของไทยอยา่งรุนแรง ยกตวัอยา่งเช่น สายการบินสัญชาติไทยถูกระงบัเที่ยวบินเขา้ประเทศ
สหรัฐอเมริกา และไม่สามารถเพิ่มเที่ยวบินเขา้ประเทศเกาหลีใต ้และญี่ปุ่ นได ้(ส านักงานการบิน 
พลเรือนแห่งประเทศไทย, 2559) 

ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย จึงจ าเป็นตอ้งเรียกประชุมสายการบินต่าง ๆ 
จ านวน 25 สายการบินที่มีรับใบรับรอง และยงัไม่หมดอายมุาเพื่อให้รับทราบ และด าเนินการออก
ใบรับรองใหม่ (Re-certification) เพือ่เป็นการยนืยนัในมาตรฐานการผ่านการตรวจสอบอีกคร้ังดว้ย
มาตรฐานจาก ICAO การด าเนินธุรกิจสายการบินจ าเป็นตอ้งมีใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ  
(Air Operator Certificate; AOC) เพื่อเป็นการรับรองมาตรฐานด้านต่าง ๆ การถือใบอนุญาตใน 
การปฏิบติัการบินของสายการบินนั้นนบัวา่เป็นเอกสารที่ส าคญัส าหรับผูด้  าเนินการเดินอากาศ หรือ
สายการบินที่ออกโดยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ส าหรับสายการบินที่มีสถานที่
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ประกอบธุรกิจหลกัตั้งอยูใ่นราชอาณาจกัรไทย และตอ้งการจะใชอ้ากาศยานขนส่งทางอากาศ โดย
ตอ้งยืน่ค  าขอพร้อมดว้ยเอกสาร และหลกัฐานแสดงรายละเอียดต่าง ๆ เช่น โครงสร้างขององคก์รใน
เชิงธุรกิจ ลกัษณะการปฏิบติัการบิน ขอ้มูลเก่ียวกบัอากาศยาน การเตรียมการเก่ียวกบัการซ่อมบ ารุง
อากาศยาน และอุปกรณ์ที่เก่ียวขอ้ง การก าหนดคุณสมบตัิที่จะปฏิบตัิงานของผูป้ระจ าหน้าที่ใน
อากาศยาน ลูกเรือ และเจา้หน้าที่ภาคพื้น เส้นทางบิน เป็นตน้ โดยใบรับรองน้ีโดยปกติจะมีอาย ุ
ใชง้านจ ากดั ถา้เป็นการขออนุญาตคร้ังแรกจะมีอายไุม่เกิน 2 ปี และคร้ังต่อไปให้มีอายไุม่เกิน 5 ปี 
และจะต้องมีการตรวจสอบอีกคร้ังก่อนใบอนุญาตจะถูกต่ออายุ (ส านักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทย, 2562) 

เม่ือวันที่  20-27 กันยายน พ.ศ. 2560 ICAO ได้ส่งคณะผู ้ตรวจสอบ ICAO Coordinated 
Validation Mission หรือ ICVM เขา้มาตรวจสอบความกา้วหน้า และความครบถว้นของการแกไ้ข 
SSC ทั้ง 33 ขอ้ ผลการตรวจสอบคร้ังนั้น ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยสามารถปลด
ธงแดงจากเว็บไซต์ได้ส าเร็จ โดยสามารถแก้ไขขอ้บกพร่องที่มีนัยส าคญัทั้ง 33 ขอ้ ได้ทั้งหมด  
เป็นการประกาศว่าประเทศไทยสามารถแก้ไขปัญหาวิกฤตทางการบินพลเรือน และยกระดับ
มาตรฐานความปลอดภยัเขา้สู่ระดับมาตรฐานสากลเรียบร้อยแล้ว ด้วยความร่วมมือจากภาครัฐ  
และภาคเอกชน ท าให้สายการบินในประเทศไทยสามารถขยายเส้นทางการบิน และปฏิบตัิการบิน 
ไปยงัต่างประเทศไดต้ามปกติอีกคร้ัง (ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562) 

ใน พ.ศ. 2561 ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้เร่ิมจดัท านโยบายนิรภยัใน 
การบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety Policy; SSP) เพื่อเป็นการก าหนดเจตนารมณ์ ทิศทาง 
วสิยัทศัน์ และพนัธกิจดา้นความปลอดภยัการบินของประเทศ และเพือ่ใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศโดยระบุถึงแนวทางการด าเนินการ และจ าเป็นใน 
การบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั (ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562) 

นโยบายดังกล่าว ท าในรูปแบบของประกาศคณะกรรมการการบินพลเรือน โดยรัฐมนตรี 
วา่การกระทรวงคมนาคมในฐานะประธานกรรมการการบินพลเรือน แผนนิรภยัในการบินพลเรือน
แห่งชาติ (State Safety Programme; SSP) เป็นหน่ึงในขอ้บกพร่องที่ประเทศไทยตอ้งร่วมกนัแกไ้ข 
เพื่อใช้เป็นแผนการด าเนินการจัดการด้านนิรภัยการบินพลเรือนของประเทศ ครอบคลุมถึง 
การก าหนดกฎระเบียบ บทบาทหน้าที่ความรับผิดชอบ แนวทางการปฏิบติังาน และการด าเนิน
กิจกรรมต่าง ๆ ของหน่วยงาน และองคก์รที่เก่ียวขอ้งไดแ้ก่ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย คณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร ส านักงานคณะกรรมการ
คน้หา และช่วยเหลืออากาศยาน และเรือที่ประสบภยั ผูด้  าเนินการเดินอากาศ ผูด้  าเนินงานสนามบิน 
ผูใ้ห้บริการการเดินอากาศ สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน ผูด้  าเนินการหน่วยซ่อม ผูอ้อกแบบ และ
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ผลิตผลิตภณัฑ์ ผูด้  าเนินการบินทัว่ไป กองทพัอากาศ กองทพับก กองทพัเรือ ส านักงานต ารวจ
แห่งชาติ กรมฝนหลวง และการบินเกษตร-กระทรวงเกษตร และสหกรณ์ กระทรวงทรัพยากร 
ธรรมชาติ และส่ิงแวดล้อม กรมอุตุนิยมวิทยาการบิน-กระทรวงดิจิทลัเพื่อเศรษฐกิจ และสังคม 
(ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562)  

หลงัจากองคก์ารการบินระหว่างประเทศ หรือ ICAO มาตรวจสอบการจดัการองคก์รของ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยอย่างเต็มรูปแบบอีกคร้ัง โดยใช้ช่ือว่า Full ICAO 
Coordinated Validation Mission หรือ Full ICVM ระหวา่งวนัที่ 13-22 พฤษภาคม พ.ศ. 2562 พบว่า 
ผลการตรวจสอบเบื้องตน้ (Preliminary) ของคณะผูต้รวจสอบ Full ICVM พบว่า ระดบัประสิทธิผล
ของการน ามาตรฐาน ICAO มาใชบ้งัคบัในประเทศ (Effective Implementation หรือ EI) ของประเทศ
ไทยเพิ่มขึ้ นเป็นร้อยละ 65.07 ซ่ึงสูงกว่าค่ามาตรฐานที่ ICAO ก าหนด คือ ร้อยละ 60 ซ่ึงระดับ
ประสิทธิผลของการน ามาตรฐาน ICAO มาบงัคบัใช้ในประเทศนั้นได้เพิ่มขึ้นเกือบ 2 เท่าตวัจาก 
ร้อยละ 34.20 และเม่ือได้รับธงแดงเป็นร้อยละ 41.46 ในระยะเวลา 2 ปี 3 เดือน และเป็นร้อยละ  
65.07 ในอีก 1 ปี 7 เดือนต่อมา ซ่ึงถือได้ว่ามาตรฐานด้านความปลอดภัยด้านการบินของไทย
ทดัเทียมกบัมาตรฐานเฉล่ียของประเทศสมาชิก ICAO รวม 194 ประเทศ (ส านกังานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย, 2562) 

แมว้า่จะไดรั้บการปลดธงแดงจากองคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศแลว้ แต่องคก์ร
ต่าง ๆ เช่น ส านกังานบริหารการบินแห่งชาติของสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration; 
FAA) และองคก์ารความปลอดภยัดา้นการบินแห่งสหภาพยโุรป (European Union Aviation Safety 
Agency; EASA) ยงัมีการจบัตามองประเทศไทยอยูเ่สมอ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทยจึงได้ออกแผนการตรวจติดตามด้านความปลอดภัยเพื่อใช้ในการบริหารมาตรฐาน 
ความปลอดภยัอยา่งต่อเน่ือง ทั้งในส่วนของมาตรฐานปฏิบติัการบิน ความสมควรเดินอากาศ และ
วศิวกรรมการบิน มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ มาตรฐานสนามบิน และมาตรฐานผูป้ระจ า
หน้าที่ เพื่อเป็นการประกันคุณภาพ และประกันความปลอดภยัในช่วงที่อุตสาหกรรมการบินมี 
การขยายตวัอยา่งต่อเน่ือง 

ไม่แค่เพยีงปฏิบตัิตามกฎระเบียบ และขอ้บงัคบัของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทยเท่านั้น แต่สายการบินที่ตอ้งการปฏิบติัการบินไปยงัต่างประเทศ จ าเป็นตอ้งปฏิบตัิตามกฎหมาย 
และข้อบังคับของประเทศนั้ น ๆ เพื่อให้ได้มาซ่ึงใบอนุญาตท าการบิน ต่างชาติ (Foreign Air 
Operator Certificate; FAOC) ดว้ย โดยส านักงานการบินพลเรือนของประเทศต่าง ๆ มีสิทธ์ิเขา้มา
ตรวจสอบการปฏิบตัิงานของสายการบินในประเทศไทยได ้และมีสิทธ์ิอนุญาต หรือไม่อนุญาตให้
ท  าการบินไปยงัประเทศตนเองไดเ้ช่นกนั (ICAO, 2018) 
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การปฏิบตัิตามกฎระเบียบ และขอ้บงัคับไม่ได้เป็นเพียงการปฏิบติัตามผูก้  ากับดูแลเท่านั้ น  
แต่การรักษามาตรฐานด้านต่าง ๆ ไว ้ท าให้สายการบินต่าง ๆ สามารถเขา้ร่วมเป็นสมาชิกสมาคม
ขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association; IATA) เพื่อยกระดับ 
ความน่าเช่ือถือใหแ้ก่สายการบิน ซ่ึงจ าเป็นตอ้งผ่านการตรวจสอบ IATA Operational Safety Audit; 
IOSA ทั้ง 8 ดา้น ไดแ้ก่ ระบบการจดัการองคก์าร และการบริหาร กระบวนการปฏิบตัิการการบิน 
กระบวนการควบคุมการด าเนินการ และการส่งออกเที่ยวบิน ฝ่ายวิศวกรรม และการบ ารุงรักษา
อากาศยาน กระบวนการปฏิบติัการบนหอ้งโดยสาร กระบวนการปฏิบติัการภาคพื้น การจดัการ และ 
ความปลอดภยัในกระบวนการในการขนส่งสินคา้ และวสัดุ เพื่อแสดงออกถึงมาตรฐานการท างาน
ดา้นความปลอดภยั เพื่อผลประโยชน์ในดา้นต่าง ๆ เช่น การไดรั้บความร่วมมือจากสายการบิน 
ในกลุ่มพนัธมิตร (IATA, 2018) 

แมป้ระเทศไทยจะเคยประสบกบัเหตุการณ์ติดธงแดงจาก ICAO แต่ในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา 
ประเทศไทยมีอัตราการเติบโตของเที่ยวบินที่สูงมาก โดยคิดเป็นการเติบโตที่ร้อยละ 10.8 ต่อปี  
ซ่ึงสอดคล้องกับการคาดการณ์ของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air 
Transport Association; IATA) ที่ได้ระบุไว้ว่าใน พ.ศ. 2580 ประเทศไทยจะขึ้ นเป็นหน่ึงในสิบ
ประเทศที่มีอตัราผูโ้ดยสารที่เดินทางทางอากาศสูงสุด (IATA, 2018) ดงัภาพที่ 1.1 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 

ภาพทีก่1.1กกอตัราการเติบโตของเที่ยวบินในประเทศไทยจากการคาดการณ์ของ IATA 
ที่มากกThe International Air Transport Association (IATA) (2018) 
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แต่ใน พ.ศ. 2563 เกิดการระบาดของไวรัสโคโรน่า 2019 ที่ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรม 
การบินอยา่งรุนแรงจนท าให้ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยประกาศปิดน่านฟ้าไทย
เพือ่เป็นการป้องกนัผูติ้ดเช้ือจากต่างประเทศ ส่งผลเสียต่อเศรษฐกิจดา้นต่าง ๆ อยา่งหลีกเล่ียงไม่ได ้
ท าให้ทุกสายการบินไม่สามารถปฏิบติัการบินไปยงัต่างประเทศ บางสายการบินตอ้งท าการระงบั
การปฏิบตัิการบินชัว่คราว ประกาศนโยบายลด-ปลดจ านวนพนักงาน ตลอดจนไปถึงการประกาศ
ปิดกิจการ โดยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไดส้รุปจ านวนเที่ยวบินรายเดือนเพื่อให้
เห็นถึงจ านวนเที่ยวบินที่ลดลง ดงัภาพที่ 1.2 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพทีก่1.2กกอตัราเที่ยวบินในประเทศไทย 

ที่มากกส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (2563) 
 

แมส้ถิติเที่ยวบินในไทย และต่างประเทศจะลดลงอยา่งรุนแรง แต่สถิติอตัราการเกิดอุบติัเหตุ
ที่เกิดขึ้นทัว่โลก กลบัเพิม่ขึ้นอยา่งต่อเน่ือง โดยภาพที่ 1.3 จะแสดงให้เห็นถึงอตัราการเกิดอุบติัเหตุ
ของเคร่ืองบินที่มีน ้ าหนกัมากกวา่ 5.7 ตนั ซ่ึงในปัจจุบนัที่มีอตัราอยูท่ี่ 3.02 คร้ังต่อหน่ึงลา้นเที่ยวบิน 
และภาพที่ 1.4 จะแสดงให้เห็นถึงจ านวนการเกิดอุบติัเหตุของธุรกิจสายการบินของเคร่ืองบิน 
ที่มีน ้ าหนกัมากกว่า 5.7 ตนั ซ่ึงสถิติใน ค.ศ. 2019 มีจ  านวน 115 คร้ัง หากสถิติไม่สามารถลดลงได ้
ในวนัที่มีเที่ยวบินมากขึ้น ความเส่ียงที่จะเกิดอุบติัเหตุก็จะมากขึ้นเช่นเดียวกัน จึงเป็นที่มาของ 
การด าเนินการพฒันาระบบนิรภัยการบินเพื่อลดความเส่ียงการเกิดอุบัติเหตุในประเทศไทย  
(ICAO, 2020) 
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ภาพทีก่1.3กกอตัราการเกิดอุบติัเหตุของธุรกิจสายการบิน 
ที่มากกICAO ACCIDENT STATISTICS (2020)  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพทีก่1.4กกจ านวนการเกิดอุบติัเหตุของธุรกิจสายการบิน 
ที่มา กกICAO ACCIDENT STATISTICS (2020) 

 
โดยปัจจยัที่ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุน้ี มีทั้งที่สามารถควบคุมได ้และปัจจยัที่ไม่สามารถควบคุมได ้

(Erin  Hindman, 2017) โดยสามารถป้องกนั หรือลดอตัราการเกิดอุบติัเหตุได้โดยการปฏิบติัตาม
กฎระเบียบอย่างเคร่งครัด การตระหนักถึงความปลอดภยั และการตระหนักถึงสถานการณ์ตลอด 
เวลา อีกทั้ง ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจ าเป็นตอ้งเขา้มาควบคุมดูแลผูด้  าเนินกิจการ
ทางอากาศต่าง ๆ ใหป้ฏิบตัิตามกฎหมาย และมาตรฐานที่บงัคบัใชอ้ยา่งเคร่งครัด 
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จากสถิติการเกิดอุบติัเหตุทัว่โลก ระหวา่งตั้งแต่ พ.ศ. 2493-2553 ระบุว่าอุบติัเหตุนั้นเกิดจาก
หลายปัจจยั ซ่ึงอนัดบัหน่ึง คือ ความผดิพลาดของนกับิน หรือที่เรียกว่า มนุษยปัจจยั ดงัตารางที่ 1.1 
และ 1.2 

 
ตารางที่ก1.1กกสาเหตุที่ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุในธุรกิจสายการบินจ าแนกเป็นร้อยละ 

 
สาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

สาเหตุ 
จากปี 
2493 

จากปี 
2503 

จากปี 
2513 

จากปี 
2523 

จากปี 
2533 

จากปี 
2543 

จากปี 
2553 

รวม 

ความผิดพลาดของ
นกับิน 

50% 53% 49% 42% 49% 50% 57% 49% 

อากาศยาน 26% 27% 19% 22% 22% 23% 21% 23% 
สภาพอากาศ 15% 7% 10% 14% 7% 8% 10% 10% 
การก่อการร้าย 4% 4% 9% 12% 8% 9% 8% 8% 
อ่ืน ๆ 5% 9% 13% 10% 14% 10% 4% 10% 
ที่มากกhttp://www.planecrashinfo.com/cause.htm (2020) 

 
ตารางที่ก1.2กกสาเหตุที่ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุในธุรกิจสายการบินตามจ านวนคร้ังที่เกิดเหตุการณ์ 

 
สาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ 

สาเหตุ 
จากปี 
2493 

จากปี 
2503 

จากปี 
2513 

จากปี 
2523 

จากปี 
2533 

จากปี 
2543 

จากปี 
2553 

รวม 

อากาศยาน 43 62 45 36 35 22 10 253 
สภาพอากาศ 25 15 22 22 10 8 5 107 
การก่อการร้าย 6 9 20 20 13 9 4 81 
อ่ืน ๆ 9 21 31 16 22 10 2 111 
รวม 165 226 230 161 157 97 49 1,085 
ที่มากกhttp://www.planecrashinfo.com/cause.htm (2020) 

http://www.planecrashinfo.com/cause.htm
http://www.planecrashinfo.com/cause.htm
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ซ่ึงสอดคล้องไปในทางเดียวกับผลการวิเคราะห์จาก Bureau of Air Safety Investigation; 
BASI ของเครือรัฐออสเตรเลีย ที่ได้สรุปไวว้่า จากรายละเอียดของอุบัติเหตุทางเคร่ืองบินที่มี
ผูเ้สียชีวติ จ  านวน 75 คร้ัง จากฐานขอ้มูลของ BASI สัดส่วนที่ใหญ่ที่สุดของการเกิดอุบติัเหตุ หรือ
คิดเป็นร้อยละ 36 ไดเ้กิดขึ้นกบัเที่ยวบินส่วนตวั หรือเที่ยวบินเชิงธุรกิจ สามอนัดบัเหตุการณ์ที่ท  าให้
เกิดอุบติัเหตุ ได้แก่ การสูญเสียการควบคุม การชนกับภูมิประเทศ และการเก่ียวพนักับสายไฟ 
อุบติัเหตุส่วนใหญ่มีปัจจยัสนบัสนุนมากกวา่หน่ึงอยา่ง จากภาพที่ 1.5 พบวา่ อุบติัเหตุกว่าร้อยละ 70 
มีปัจจยัที่เก่ียวขอ้งกบัความผดิพลาดดา้นการประเมินสถานการณ์ และการตดัสินใจที่ไม่ดีที่เกิดจาก
นกับิน (Bureau of Air Safety Investigation, 1996) ดงัภาพที่ 1.5 
 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
ภาพทีก่1.5กกตน้เหตุที่ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุในอุตสาหกรรมการบินในเครือรัฐออสเตรเลีย 

ที่มากกBureau of Air Safety Investigation (1996) 
 

ยกตวัอย่างเช่น เหตุการณ์ในเที่ยวบิน SU 1942 สายการบินแอโรฟลอต ลงจอดกระแทก
รันเวยจ์นเกิดไฟลุกท่วม ณ ท่าอากาศยานนานาชาติเซเรเมตีโว กรุงมอสโก ประเทศรัสเซีย เม่ือวนัที่ 
5 พฤษภาคม พ.ศ. 2562 ส่งผลให้มีผูเ้สียชีวิต จ  านวน 41 ราย จากรายงานได้ระบุว่า นักบินได้ท  า 
การขบัเคร่ืองบินซูคอย ซุปเปอร์เจ็ท 100 เขา้ไปในพื้นที่ที่มีพายฝุนฟ้าคะนอง และถูกฟ้าผ่าที่ล  าตวั
เคร่ืองบิน ท าให้ตอ้งลงจอดฉุกเฉิน ซ่ึงในขณะนั้นไดบ้รรทุกผูโ้ดยสาร สัมภาระ และเช้ือเพลิงซ่ึงมี
น ้ าหนักเกินกว่าปริมาณน ้ าหนักสูงสุดที่ได้ก  าหนดไว ้ท าให้อากาศยานกระแทกรันเวยจ์นเกิดเหตุ
เพลิงไหม้ โดยจากกล่องด าสามารถสรุปได้ว่าส่วนหน่ึงของการเกิดอุบัติเหตุคร้ังน้ี เป็นผลสืบเน่ือง 
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มาจากความผดิพลาดของนกับิน ซ่ึงหากนกับินตระหนกัถึงความปลอดภยัมากขึ้น การตดัสินใจของ
นกับินท่านน้ีอาจเปล่ียนไป และผลกระทบที่เกิดขึ้นมีแนวโน้มที่จะเบาบางลงเช่นกนั (Andrew E. 
Kramer, 2019) 

จากตวัอย่างเหตุการณ์ที่แสดงขา้งตน้ สามารถช้ีให้เห็นว่าการรับรู้ดา้นความปลอดภยันั้น 
ส่งผลต่อความปลอดภยัของเที่ยวบิน ดว้ยเหตุน้ีผูว้ิจยัจึงเกิดแรงจูงใจในการศึกษา วิเคราะห์ถึง
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย ์เพื่อให้ทราบถึงแนวทางใน 
การเพิ่มการรับรู้ด้านความปลอดภยัให้แก่นักบินพาณิชย ์เพื่อให้เกิดการรับรู้ด้านความปลอดภยั
สูงสุด และการแสดงออกถึงพฤติกรรมที่ถูกตอ้ง เพื่อให้พนักงาน ผูโ้ดยสาร และทุกหน่วยงานที่
เก่ียวขอ้งสามารถปฏิบติัการบินดว้ยความปลอดภยัสูงสุด 
 

1.2กกวตัถุประสงค์การวจิยั 
1)กกเพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปร ปัจจัยด้านส่วนบุคคล และการรับรู้ด้าน 

ความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์
2)กกเพื่อศึกษาปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์

 

1.3กกสมมติฐานการวจิยั 
1)กกปัจจยัดา้นส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ อาย ุระดบัการศึกษา สถานภาพสมรส ต าแหน่งงาน 

ฝงูบิน และอายงุาน มีความสมัพนัธก์บัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์
2)กกปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร ปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิ 

การบิน ปัจจยัดา้นความเหน่ือยล้า ปัจจยัดา้นการส่ือสาร ปัจจยัด้านความรู้ และการฝึกอบรม และ
ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์
 

1.4กกขอบเขตงานวจิยั 
การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปร ปัจจัยด้านส่วนบุคคล และ 

การรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์และปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยั 
ของนักบินพาณิชย ์โดยเป็นการวิจยัเชิงปริมาณ และเก็บรวบรวมขอ้มูล ซ่ึงผูว้ิจยัได้แบ่งขอบเขต 
ออกเป็น 3 ดา้น ดงัน้ี 

1.4.1กกขอบเขตด้านประชากร และกลุ่มตัวอย่าง 
1)กกประชากรที่ใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี คือ นักบินของสายการบินแห่งหน่ึง จ  านวน 

227 คน  
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2)กกขอบเขตกลุ่มตวัอยา่ง เน่ืองจาก กลุ่มประชากรมีขนาดใหญ่ ผูว้ิจยัจึงใช้สูตร
ของ Taro  Yamane ซ่ึงก าหนดระดบัค่าความเช่ือมัน่ที่ร้อยละ 95 และระดบัค่าความคลาดเคล่ือนที่
ร้อยละ 5 จากสูตรที่ใช ้สามารถค านวณหากลุ่มตวัอยา่งได ้จ  านวน 145 คน  

1.4.2กกขอบเขตด้านเน้ือหา 
การวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัได้ศึกษาการศึกษาปริทศัน์วรรณกรรม และงานวิจยัที่เก่ียวขอ้งใน

เร่ืองปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย ์เป็นการศึกษาจากเอกสาร 
(Documentary research) รวมถึงทฤษฎี แนวคิด งานวิจยั และกรณีศึกษา ประกอบด้วย แนวคิด
ระบบการจดัการดา้นนิรภยั แนวคิดอุบตัิเหตุ และความปลอดภยัในการท างานดา้นการบิน แนวคิด
การรับรู้ด้านความปลอดภยั แนวคิดพื้นฐานพฤติกรรมมนุษย ์แนวคิดด้านมนุษยปัจจยัการปฏิบตัิ 
งานของนกับินพาณิชย ์และงานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง 

1.4.3กกขอบเขตด้านระยะเวลา 
การวจิยัคร้ังน้ีมีช่วงระยะเวลาในการด าเนินการวิจยัตั้งแต่เดือนกนัยายน พ.ศ. 2562 

ถึงเดือนตุลาคม พ.ศ. 2563  
 

1.5กกประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
งานวิจยัน้ีจัดท าเพื่อทราบถึงความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปร ปัจจยัด้านส่วนบุคคล และ 

การรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์และปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยั 
ของนักบินพาณิชย ์ เน่ืองจาก นักบินพาณิชยเ์ป็นผูป้ฏิบัติงานบนเคร่ืองบินที่มีความเส่ียงสูง  
และส่งผลโดยตรงกับความปลอดภัยบนเคร่ืองบิน และเพื่อให้พนักงาน  คณะผู ้บ ริหาร  
และหน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง สามารถน าขอ้มูลไปก าหนดนโยบาย และมาตรการการส่งเสริมกิจกรรม
ด้านความปลอดภัย และหาแนวทางการส่งเสริมความปลอดภัยในองค์กรได้อย่างถูกต้อง  
และเหมาะสม 
 

1.6กกค าอธิบายศัพท์ 
1)กกการรับรู้ดา้นความปลอดภยั (Safety perception)กกหมายถึง การที่นักบินไดรั้บส่ิงเร้าที่

รับเขา้มา แล้วเกิดการวิเคราะห์โดยอาศยัความจ า ความรู้ผสมผสานกับประสบการณ์เดิมที่มีอยู ่
กลายเป็นความรู้สึก และแปลความหมายออกมาเป็นความรู้ ความเข้าใจ และพฤติกรรม 
การตอบสนองเก่ียวกบัความปลอดภยัดา้นการบิน 

2)กกปัจจยัด้านส่วนบุคคล (Personal factors)กกหมายถึง ปัจจยัที่มีความแตกต่างทางดา้น 
เช่น เพศ อาย ุระดบัการศึกษา สถานภาพ ต าแหน่งงาน ฝงูบิน และอายงุาน 
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3)กกนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร (Company’s safety policy)กกหมายถึง ปัจจยัที่
อาจส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของพนักงาน ที่ เกิดจากการจัดตั้ งนโยบายด้าน 
ความปลอดภยัขององคก์ร 

4)กกด้านบรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน  (Norms)กกหมายถึง ปัจจัยที่อาจส่งผลต่อ 
การรับรู้ด้านความปลอดภยัของพนักงาน ที่เกิดจากด้านบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบินของ
พนกังานในองคก์ร 

5)กกด้านความเหน่ือยล้า  (Fatigue)กกหมายถึง ปัจจัยที่อ าจส่งผลต่อการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภัยของพนักงาน ได้แก่  ความเหน่ือยล้าทางร่างกาย ความเหน่ือยล้าทางจิตใจ  
ความเฉ่ือยชา อาการป่วย ความเครียด และการขาดสมาธิ 

6)กกด้านการส่ือสาร (Communication)กกหมายถึง ปัจจัยที่อาจส่งผลต่อการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัของพนกังาน ที่เกิดจากปัจจยัดา้นการส่ือสารทั้งภายในองคก์ร และภายนอกองคก์ร 

7)กกดา้นความรู้ และการฝึกอบรม (Education and training)กกหมายถึง ปัจจยัที่อาจส่งผล
ต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของพนักงาน ที่เกิดจากปัจจยัด้านความรู้ และการฝึกอบรมของ
พนกังาน 

8)กกดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร (Outsource factors)กกหมายถึง ปัจจยัที่อาจส่งผลต่อ
การรับรู้ด้านความปลอดภัยของพนักงาน ที่เกิดจากปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมนอกองค์กรที่ 
สายการบินไม่สามารถควบคุมได ้เช่น สภาพอากาศ สภาพแวดลอ้ม ผูใ้ห้บริการจราจรทางอากาศ  
ความกดดนัดา้นเวลา ผูโ้ดยสาร เง่ือนไขของสนามบิน กฎระเบียบขอ้บงัคบัของหน่วยงานต่าง ๆ 
และภาครัฐ 



 
บทที่ 2 

ปริทัศน์วรรณกรรม และงานวจิัยที่เกีย่วข้อง 
 

การศึกษาปริทศัน์วรรณกรรม และงานวิจัยที่เก่ียวข้องในเร่ืองปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์เป็นการศึกษาจากเอกสาร (Documentary research) รวมถึงทฤษฎี 
แนวคิด งานวจิยั และกรณีศึกษา ประกอบดว้ย 

2.1กกแนวคิดระบบการจดัการดา้นนิรภยั 
2.2กกแนวคิดอุบตัิเหตุ และความปลอดภยัในการท างานดา้นการบิน 
2.3กกแนวคิดเก่ียวกบัดา้นการรับรู้ 
2.4หหแนวคิดเก่ียวกบัความตระหนกัดา้นความปลอดภยั 
2.5กกแนวคิดเก่ียวกบัพฤติกรรมมนุษย ์
2.6กกแนวคิดเก่ียวกบัมนุษยปัจจยั 
2.7กกหนา้ที่ และการปฏิบตัิงานของนกับินพาณิชย ์
2.8กกงานวจิยัที่เก่ียวขอ้ง 
2.9กกกรอบแนวคิดการวจิยั 

 
2.1กกแนวคดิระบบการจดัการด้านนิรภยั 

2.1.1กกความหมายของความปลอดภัย 
Bird and Germain (1985) ให้นิยาม ความปลอดภยั คือ การปราศจากซ่ึงอุบตัิเหตุ 

หรือสภาพที่ปลอดจากความเจ็บปวด บาดเจ็บ หรือสูญเสีย แต่หากนิยามตามหน้าที่นั้ น  
ความปลอดภยั คือ การควบคุมความสูญเสียจากการเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงเป็นนิยามที่มีความสัมพนัธ์กบั
การบาดเจบ็ เจบ็ป่วย ความเสียหายต่อทรัพยสิ์น ความเสียหายต่อกระบวนการผลิต และรวมไปถึง
การควบคุม และการป้องกนัอุบติัเหตุ เพือ่ลดความสูญเสียจากการเกิดอุบติัเหตุใหน้อ้ยที่สุดดว้ย 

2.1.2กกความปลอดภัยในการท างาน 
ความปลอดภัยในการท างานกกหมายถึง ความปลอดภยั และสุขภาพอนามัยที่ดี 

ในการท างานของผูป้ระกอบอาชีพในสาขาต่าง ๆ รวมถึงการป้องกนัอนัตราย และส่งเสริมสุขภาพ
อนามัย เพื่อคงไวซ่ึ้งสภาพร่างกาย และจิตใจที่สมบูรณ์ ตลอดจนสถานะความเป็นอยู่ที่ดีของ 
ผูป้ระกอบอาชีพ รวมถึงการป้องกนัอนัตราย และส่งเสริมสุขภาพอนามยั เพือ่คงไวซ่ึ้งสภาพร่างกาย 
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และจิตใจที่สมบูรณ์ ตลอดจนสถานะความเป็นอยู่ที่ดีของผูป้ระกอบอาชีพ ซ่ึงมาจากค าภาษา 

องักฤษที่ว่า “Occupational safety and health” หรืออาชีวอนามัย และความปลอดภยัในการท างาน 
(เชต  ใจกลัยา, 2562)  

โดยความปลอดภยัในขณะปฏิบติังาน จะเกิดขึ้นไดเ้ม่ือสภาพที่เป็นอนัตราย หรือ
โอกาสเกิดอุบติัเหตุหมดไป โดยเราก าจดัสาเหตุมูลฐานของอุบติัเหตุ ไดแ้ก่  

กกการกระท าที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe acts) เช่น การมีทศันคติไม่ถูกตอ้ง เช่น คิดว่า
อุบติัเหตุเป็นเร่ืองของเคราะห์ รู้เท่าไม่ถึงการณ์ คาดการณ์ผิด ประมาท หยอกลอ้เล่นกนัระหว่าง
ปฏิบัติงาน การขาดความร่วมมือในด้านความปลอดภัย เช่น ไม่ร่วมกิจกรรมความปลอดภัย  
ไม่รายงานอุบติัเหตุ ขาดจิตส านึกความปลอดภยั เป็นตน้ 

กกสภาพที่ไม่ปลอดภยั (Unsafe conditions) เช่น เคร่ืองจกัร เคร่ืองมือ เรียบร้อย 
และสกปรกในการจดัเก็บวสัดุ ส่ิงแวดล้อมในการท างานไม่ดี เช่น แสงสว่างไม่เพียงพอ ระบบ
ไฟฟ้า หรืออุปกรณ์ไฟฟ้าช ารุดบกพร่อง เป็นตน้ (วนิยั  ดวงใจ, 2561) 

2.1.3กกความปลอดภัยด้านการบิน หรือนิรภัยการบิน  
ความปลอดภยัดา้นการบิน หรือนิรภยัการบินกกหมายถึง สภาวะที่มีความเส่ียง ซ่ึงมี

ความเป็นไปได ้หรือโอกาสที่อาจก่ออันตรายให้กับคน หรือความเสียหายต่อทรัพยสิ์น ที่มีส่วน
เก่ียวขอ้ง หรือสนับสนุนโดยตรงต่อการด าเนินงานของการปฏิบติัการด้านการบิน ถูกลด และ
ควบคุมใหอ้ยูใ่นระดบัที่ยอมรับได ้(ICAO, 2018) 

2.1.4กกระบบการจัดการด้านนิรภัย 

ระบบการจดัการด้านนิรภยักกหมายถึง วิธีการจดัการดา้นนิรภยัการบิน และด้าน
นิรภยัภาคพื้น เพือ่ป้องกนัอุบติัเหตุที่อาจเกิดขึ้น ซ่ึงรวมถึงการก าหนดนโยบาย การวางแผน การจดั
โครงสร้างองค์กร ระบบความรับผิดชอบ และวิธีการที่จ  าเ ป็นเพื่อความปลอดภัย (กรมการบิน 
พลเรือน, 2497) 

ระบบการจัดการด้าน นิรภัย  (Safety Management System; SMS)กกหมายถึ ง 
กระบวนการเชิงระบบในการจดัการด้านนิรภยั ซ่ึงรวมถึงการจดัโครงสร้างองคก์ร การก าหนด
หนา้ที่ความรับผดิชอบ ซ่ึงนโยบาย และวธีิปฏิบติัในการจดัการดา้นนิรภยัขององคก์ร จะถูกก าหนด
โดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพื่อสร้างความมั่นใจในการปฏิบัติงานของ
อุตสาหกรรมการบินด้วยการบริหารจัดการความปลอดภัยที่ มีประสิทธิภาพ โดยระบบน้ีถูก
ออกแบบใหมี้การปรับปรุงการด าเนินงานอยา่งต่อเน่ืองดว้ยวิธีการระบุอนัตราย และการวิเคราะห์
ขอ้มูล รวมทั้งการประเมินความเส่ียงดา้นความปลอดภยั ซ่ึงระบบจะตอ้งมีขนาดที่เหมาะสมกับ
โครงสร้าง และความซบัซอ้นขององคก์ร รวมทั้งสอดคลอ้งกบักฎระเบียบ ขอ้บงัคบั และเป้าหมาย
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ดา้นความปลอดภยั ซ่ึง ICAO ไดว้างกรอบการท างานโดยประกอบไปดว้ย 4 องคป์ระกอบหลัก 
และ 12 องคป์ระกอบยอ่ย โดยแต่ละองคป์ระกอบจะมีความสัมพนัธ์ซ่ึงกนั และกนั (ICAO, 2017) 
ดงัแสดงในภาพที่ 2.1 

 

 
 
 
 

 

 
ภาพทีก่2.1กก4 องคป์ระกอบหลกัของระบบการจดัการดา้นนิรภยั 

ที่มากกAviationsafetyblog (2018) 
 

1)กกนโยบายความปลอดภยั และวตัถุประสงค์ดา้นความปลอดภยั (Safety policy 
and objective) กล่าวถึงการก าหนดนโยบายความปลอดภยั วตัถุประสงค ์และกระบวนการท างาน 
ที่ระบุถึง บุคคล หน่วยงาน หน้าที่รับผิดชอบ อ านาจการด าเนินการ ความรับผิดชอบสูงสุด และ
ความคาดหวัง ที่ส าคัญยิ่ง  คือ ความปลอดภัยต้องถือเป็นคุณค่าหลักขององค์กร จะต้องมี 
การผนวกถึงขอ้ก าหนดที่ชดัเจนส าหรับทุกหน่วยงานที่ระบุถึงกระบวนการท างาน การควบคุม  
การฝึกอบรม ขั้นตอนการวดัผล และระบบบริหารการเปล่ียนแปลง  

กกพนัธะสัญญา และหน้าที่ความรับผิดชอบของผูบ้ริหาร (Management 
commitment and responsibility)กกเน่ืองจาก ระบบการจดัการดา้นนิรภยั เป็นการบริหารแบบบน 
ลงล่าง (Top-down management) จึงจ าเป็นที่จะต้องมุ่งเน้นไปให้ความส าคัญกับผูบ้ริหารของ
องค์กร เก่ียวกบัพนัธะสัญญาของผูบ้ริหารต่อการด าเนินงานดา้นความปลอดภยัขององคก์ร โดย
ผูรั้บผิดชอบสูงสุดด้านความปลอดภัยขององค์กร (Accountable Executive; AE) ควรเป็นผูท้ี่ มี
อ  านาจในการสามารถตดัสินใจดา้นการสนับสนุนทรัพยากรต่าง ๆ ขององคก์ร และเป็นผูใ้ห้พนัธะ
สัญญาในรูปแบบของนโยบายความปลอดภัย (Safety policy) ซ่ึงจะน ามาใช้เป็นแนวทางใน 
การด าเนินงานของระบบการจดัการความปลอดภยัในองค์กร โดยผูรั้บผิดชอบสูงสุดจ าเป็นตอ้ง
เขา้ใจในหลกัการเบื้องตน้ เช่น ระบบการจดัการความปลอดภยั ความเส่ียง และมาตรการในการลด 
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หรือควบคุมความเส่ียง การสนับสนุนทรัพยากรที่มีความจ าเป็นส าหรับการด าเนินงานด้าน 
ความปลอดภยั การกระจายหน้าที่ความรับผิดชอบดา้นความปลอดภยัให้แก่ผูบ้ริหาร การพฒันา
วฒันธรรมด้านความปลอดภัยภายในองค์กร และการไม่ลงโทษ (Non-punitive method) หรือ 
การละเวน้การต าหนิ (Just culture) ซ่ึงมีความจ าเป็นในการจดัการกับความผิดพลาดของมนุษย ์ 
และขั้นตอนการปฏิบติัดา้นความปลอดภยัซ่ึงอาจมีการเปล่ียนแปลง ปรับปรุง หรือแกไ้ขเพื่อลด
ความเส่ียง และเพิม่ประสิทธิภาพดา้นความปลอดภยั ซ่ึงผูบ้ริหารสูงสุดขององคก์รมีหน้าที่ส่ือสาร 
การเปล่ียนแปลงดงักล่าว ใหพ้นกังานทุกคนทราบ และปฏิบติัตามขั้นตอนเหล่านั้น 

กกหน้าที่ความรับผิดชอบด้านความปลอดภัย  (Safety accountabilities) 
จะต้องถูกก าหนดเพื่อรักษาไว้ซ่ึงความปลอดภัยขององค์กร และเป็นตัวแทนขององค์กร 
ในการด าเนินงานด้านความปลอดภยั โดยจะต้องมีการระบุอ านาจหน้าที่อย่างชัดเจน และเป็น 
ส่วนหน่ึงของผูบ้ริหารระดับสูง รวมถึงการระบุคณะกรรมการความปลอดภยั เพื่อลดความเส่ียง 
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย และตัดสินใจในเร่ืองการบริหารความเส่ียงด้าน 
ความปลอดภยัขององคก์ร 

กกการมอบหมายหนา้ที่ให้กบัพนักงานดา้นความปลอดภยั (Appointment of 
key safety personnel)กกนอกเหนือจากผูจ้ดัการด้านความปลอดภยั (Safety manager) องค์กรที่มี
ขนาดใหญ่ควรมีการก าหนด หรือแต่งตั้งตวัแทนของแต่ละองค์ประกอบภายในโครงสร้างของ
องคก์รขึ้นมา เพือ่รองรับการด าเนินงานดา้นความปลอดภยัโดยตรง (Safety key personnel) ในขณะ
ที่องคก์รที่มีขนาดเล็กสามารถมอบหมายหนา้ที่เพิม่เติมใหก้บัผูจ้ดัการ หรือตวัแทนของหน่วยงานที่
มีอยูใ่นการด าเนินงาน เพื่อที่จะสามารถกระจายขอ้มูล และดูแลความปลอดภยัได้อยา่งทัว่ถึง ซ่ึง
ผูจ้ ัดการด้านความปลอดภัยนั้ น ควรมีต าแหน่งในระดับสูง เพื่อป้องกันความขัดแยง้ในด้าน
ผลประโยชน์ของการด าเนินงานต่าง ๆ รวมถึงเพื่อสามารถติดต่อส่ือสารกบัผูรั้บผิดชอบสูงสุดดา้น
ความปลอดภยัไดโ้ดยง่าย 

กกการร่วมมือประสานงานในแผนฉุกเฉิน (Coordination of emergency 
response planning)กกแผนฉุกเฉินเป็นเอกสารที่เก่ียวขอ้งกบัผูป้ฏิบติังาน และหน่วยงานอ่ืน ๆ ซ่ึงจะ
ใชใ้นกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉิน เช่น อากาศยานอุบติัเหตุ หรือการก่อการร้าย โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อให้
มัน่ใจวา่ในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ที่เลวร้ายขึ้น ทางบริษทัจะสามารถรับมือ และด าเนินการเพื่อฟ้ืนฟู
สถานการณ์ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ และประสิทธิผล รวมถึงลดระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์
นั้น ๆ ได ้โดยรายละเอียดของแผนฉุกเฉิน คือ การมอบหมายหน้าที่ความรับผิดชอบ และกระจาย
อ านาจไปยงับุคคลต่าง ๆ ได้แก่ ผูท้  าหน้าที่ควบคุม สั่งการ และประสานความร่วมมือระหว่าง
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หน่วยงานที่เก่ียวขอ้ง ซ่ึงจ าเป็นจะตอ้งมีการซอ้มอยา่งต่อเน่ืองเพื่อให้พนักงานรับทราบ และพฒันา
พฤติกรรมความปลอดภยัเพือ่ใหเ้กิดความร่วมมือเม่ือเกิดเหตุการณ์ฉุกเฉินขึ้น 

กกระบบเอกสารด้ านความปลอดภัย  (SMS documentation)กก เ ป็น 
การก าหนดแผนการด าเนินงานของระบบการจดัการด้านนิรภยัอย่างเป็นทางการขององค์กร  
ผ่านการพฒันาระบบเอกสาร โดยภายในเอกสารจะประกอบไปด้วย นโยบายความปลอดภัย  
ตวัช้ีวดัผลการด าเนินงานดา้นความปลอดภยั กระบวนการขั้นตอนการปฏิบติังาน ความเช่ือมโยง
ระหว่างโครงสร้างขององค์กร และการบูรณาการระบบความปลอดภยัต่าง ๆ เพื่อน าขอ้มูลที่มี 
การจดัเก็บไวไ้ปใชป้ระโยชน์ในการด าเนินงานต่าง ๆ เช่น การวิเคราะห์แนวโน้มการเกิดอุบติัเหตุ 
การฝึกอบรม และใหค้วามรู้ดา้นความปลอดภยั การประชุมสมัมนา เป็นตน้ 

2)กกการบริหารความเส่ียงด้านความปลอดภัย (Risk management) เป็นระบบ 
ที่มีกิจจะลกัษณะในการบ่งช้ี และบริหารความเส่ียงเพื่อให้ความเส่ียงที่เกิดขึ้นอยูใ่นระดบัที่ยอมรับ
ได ้ระบบการบริหารความเส่ียงดา้นความปลอดภยัที่ไดรั้บการออกแบบมาอยา่งดีนั้น จะพรรณนา
กระบวนการที่คาบเก่ียวระหวา่งหน่วยงาน ระบุถึงตวัวดัผลงาน (Key Performance Indicators; KPI) 
และมีการวดัประเมินผลอย่างสม ่ าเสมอ ตรวจประเมินความเส่ียงอย่างมีหลักการ และด าเนิน 
การควบคุมเพือ่บรรเทาความเส่ียงนั้นใหอ้ยูใ่นเกณฑท์ี่สามารถยอมรับได ้การบริหารความเส่ียงให้
ไดป้ระสิทธิผลตอ้งมีความเขา้ใจอยา่งดีในระบบงาน ประกอบดว้ย ตวัองคก์ร กระบวนการท างาน 
และขั้นตอนการท างาน คน เคร่ืองมือ และอุปกรณ์ และอาคารสถานที่ใชเ้พื่อปฏิบตัิภารกิจของ
องคก์รใหลุ้ล่วง 

กกการระบุอนัตราย (Hazard identification)กกอนัตราย หมายถึง สภาพ หรือ
วตัถุที่มีศกัยภาพที่จะท าใหเ้กิดการบาดเจบ็แก่บุคคล หรือสามารถสร้างความเสียหายให้แก่อุปกรณ์ 
และโครงสร้าง และระบบการท างานซ่ึงสามารถน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ หรืออุบตัิการณ์ได ้ซ่ึงวิธีที่
นิยมใช้ในการระบุอันตรายนั้ นมีมากมาย เช่น การส ารวจ การตรวจสอบ การสอบสวน  
การแลกเปล่ียนขอ้มูล การจัดการการเปล่ียนแปลง การประเมินความเส่ียง และวิธีที่นิยมที่สุด  
คือ การรายงาน ซ่ึงการรายงานด้านความปลอดภยันั้น สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภท (ICAO, 
2017) คือ  

-กกการรายงานแบบภาคบงัคบั (Mandatory report) หมายถึง การรายงาน
เหตุการณ์ที่เกิดขึ้ น เช่น อากาศยานอุบัติเหตุ อุบัติการณ์รุนแรง ซ่ึงมีความจ าเป็นที่หน่วยงาน 
ภาครัฐจะตอ้งก าหนดกฎระเบียบในเร่ืองการรายงาน ขั้นตอน และขอบเขตรายละเอียดที่เกิดขึ้น 
และบังคับให้ผู ้ประกอบการต้องรายงานให้หน่วยงานที่ เ ก่ียวข้องอย่างส านักงานการบิน 
พลเรือนแห่งประเทศไทยทราบ ตามขอ้ก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
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ฉบบัที่ 22 ว่าดว้ยการรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภยัในการบินเรือน หมวด 1 การรายงาน
เหตุการณ์ดา้นความปลอดภยัภาคบงัคบั ขอ้ 5 เม่ือมีเหตุการณ์ดา้นความปลอดภยัภาคบงัคบัตามที่
ก  าหนดไวใ้นภาคผนวก ก ซ่ึงเป็นเหตุการณ์ที่เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการของตน หรือเป็นเหตุการณ์
ที่ไดรั้บรู้ เน่ืองมาจากการปฏิบตัิงานของตน ให้องคก์รดา้นการบินพลเรือน และผูท้  าการบินจดัท า
รายงานเบื้องต้น (Initial report) ของเหตุการณ์ด้านความปลอดภยัภาคบงัคบันั้ น และส่งให้กับ
ส านักงานโดยไม่ชักช้า แต่ตอ้งไม่เกิน 72 ชั่วโมง นับจากทราบเหตุการณ์ดังกล่าว (ส านักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562) และหากเหตุการณ์ดา้นความปลอดภยัดงักล่าว ถือไดว้่า
เป็นอุบตัิเหตุ หรืออุบตัิการณ์รุนแรง ให้องคก์รดา้นการบินพลเรือน และผูท้  าการบินแจง้เหตุการณ์ 
(Notify) มายงัคณะกรรมการสอบสวนอุบตัิเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร (Aircraft Accident 
Investigation Committee; AAIC) โดยไม่ชักช้า และจัดท ารายงานเบื้องต้น (Initial report) ของ
เหตุการณ์ดา้นความปลอดภยัส่งให้ส านักงานภายใน 24 ชั่วโมงนับจากทราบเหตุการณ์ดังกล่าว 
(กระทรวงคมนาคม, 2561) 

-กกการรายงานแบบสมัครใจ (Voluntary report) เป็นการยอมให้ขอ้มูล 
จากการพบเห็นอันตราย หรือความบกพร่องที่เกิดขึ้นด้วยความเต็มใจของผูร้ายงาน ซ่ึงองค์กร 
ควรมีการสร้าง หรือกระตุน้ใหเ้กิดการรายงานแบบสมคัรใจ ดว้ยการสนับสนุนให้ไม่มีการลงโทษ 
(Non-punitive) และการปกปิดช่ือผูร้ายงาน เพื่อให้มัน่ใจว่าการรายงานจะมีอยู ่และจะถูกน าไปใช้
เพือ่ประโยชน์ทางดา้นความปลอดภยัเท่านั้น แต่ในขณะเดียวกนันโยบายการรายงานโดยปราศจาก
การลงโทษ อาจแปรผนัไป หากมีการพบว่า อันตรายที่เกิดขึ้นนั้น มีสาเหตุมาจากการกระท าผิด 
หรือฝ่าฝืนกฎระเบียบ ซ่ึงแต่ละองคก์รจ าเป็นตอ้งก าหนดมาตรฐานให้ชดัเจนว่าพฤติกรรมใด เม่ือ
รายงานแลว้จะไม่ไดรั้บการลงโทษ เช่น ความบกพร่อง เป็นตน้ (ICAO, 2017) 

-กกระบบการรายงานที่เป็นความลบั มีวตัถุประสงคเ์พือ่ปกป้องตวัตนของ
ผูร้ายงาน ซ่ึงเป็นวธีิหน่ึงในการสร้างความมัน่ใจให้กบัผูร้ายงาน ว่าการรายงานโดยสมคัรใจนั้นจะ
ไม่มีการลงโทษ การรักษาความลบัจะกระท าโดยการปกปิดตวัตนของผูร้ายงาน และขอ้มูลอ่ืน ๆ 
โดยการระบุข้อมูลเก่ียวกับผู ้รายงานนั้ นเป็นที่ทราบกันเฉพาะ “Gatekeeper” หรือผู ้ที่ได้รับ
มอบหมายใหเ้ขา้ถึงขอ้มูลประเภทนั้น ๆ เพือ่ติดตาม หรือด าเนินการต่อในกิจกรรมที่ถูกรายงาน ซ่ึง
ระบบรายงานเหตุการณ์ที่เป็นความลับอ านวยความสะดวกในการเปิดเผยอันตรายที่น าไปสู่
ขอ้ผดิพลาดของมนุษยโ์ดยไม่ตอ้งกลวั หรืออบัอาย (ICAO, 2017) 

ทุกการระบุอนัตราย หรือรายงานจะตอ้งถูกเก็บบนัทึกไวเ้ป็นเอกสาร 
และวิเคราะห์เพื่อก าหนดมาตรการที่จ  าเป็นในการก าจัดความเส่ียงด้านความปลอดภัย ซ่ึงจะ
ผสมผสานไปดว้ย 
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-กกวิธีเชิงรุก (Proactive) หมายถึง การท าบางส่ิงบางอยา่งก่อนที่จะเกิด
อุบัติ เหตุโดยใช้ข้อมูลจากอุบัติ เหตุ  หรืออุบัติการณ์ที่ เคยเกิดขึ้ นแล้วในการระบุความเส่ียง 
หน่วยงานดา้นความปลอดภยัการบินมีเป็นที่ยอมรับมกัใชว้ธีิน้ีในการบริหารความเส่ียง 

-กกวธีิเชิงรับ (Reactive) หมายถึง การท าบางส่ิงเพื่อจดัการกบัความเส่ียง 
ที่ระบุไว้ในอุบัติ เหตุ  หรือหลังจากเกิดเหตุแล้ว การใช้วิ ธีเ ชิงรับ คือ  ส่ิงที่หน่วยงานด้าน 
ความปลอดภยัของการบินในยุคแรกไดท้  าต่อการจดัการความเส่ียง เน่ืองจาก ไม่มีขอ้มูลเพียงพอ 
ในการจดัการวธีิอ่ืน 

-กกวิธีเชิงพยากรณ์ (Predictive) หมายถึง การท าบางส่ิงตามความเส่ียงที่
อาจเกิดขึ้นซ่ึงพิจารณาจากขอ้มูลการด าเนินงานปกติ เพื่อลดความเส่ียงของอุบติัเหตุที่ยงัไม่ได้
เกิดขึ้น (Jim  Burin, 2013) 

กกการประเมิน และการลดความเส่ียง (Safety risk assessment and mitigation)
หลงัจากมีการระบุอนัตรายแลว้ จะตอ้งน าขอ้มูลนั้นมาเพื่อประเมินความเส่ียงเพื่อก าหนดศกัยภาพ 
หรือผลที่ตามมา โดยจะตอ้งพิจารณาทั้งโอกาสที่จะเกิดเหตุการณ์ (Probability) และความรุนแรง
ของผลที่ตามมา (Severity) ดงัแสดงในตารางที่ 2.1 

 
ตารางที่ก2.1กกตวัอยา่งตารางการประเมินความเส่ียง 
 
 
 
 
 
 
 
 
ที่มากกDoc 9859 Safety Management Manual 4th Edition (2018) 
 

ผลของการประเมินความเส่ียงสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ  
ความเส่ียงที่สามารถยอมรับได ้(Acceptable) และความเส่ียงที่ไม่สามารถยอมรับได ้(Unacceptable) 
(ICAO, 2017) ซ่ึงจะตอ้งมีแนวทางการปฏิบติัเพื่อให้ความเส่ียงลดลงมาอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถ
ยอมรับได ้โดยแบ่งออกเป็น 5 แนวทาง ดงัน้ี 
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-กกการหลีกเล่ียง (Avoidance)กกคือ การยกเลิกการปฏิบัติงาน หรือ
กิจกรรมที่มีความเส่ียงอยู่ในระดับที่ไม่สามารถยอมรับได้ ซ่ึงหากยงัคงปฏิบัติงาน หรือกิจกรรม 
นั้น ๆ อยู ่อาจน ามาซ่ึงอุบติัเหตุ หรืออุบตัิการณ์รุนแรงได ้

-กกการลดลง (Reduction)กกคือ การลดความถ่ี  หรือลดโอกาสของ 
การปฏิบตัิงาน หรือกิจกรรมลง เพือ่ลดอตัราความเส่ียงในการเกิดอุบติัเหตุ และอุบตัิการณ์รุนแรง 

-กกการถ่ายโอนความเส่ียง (Risk transfer)กกคือ การมอบหมายการปฏิบตัิ 
งาน หรือกิจกรรมนั้น ๆ ใหแ้ก่ผูอ่ื้นที่มีความช านาญมากกวา่เป็นผูป้ฏิบติั 

-กกการยอมรับความเส่ียง (Risk acceptance)กกคือ การยอมรับผลกระทบที่
อาจเกิดขึ้น เน่ืองจาก การแกไ้ข หรือป้องกนัความเส่ียงนั้นมีตน้ทุนที่สูงกว่าผลกระทบที่เกิดขึ้น  

-กกการกระจายความเส่ียง (Spreading of risk)กกคือ การแยกสาเหตุ 
เฉพาะของความเป็นอันตราย และความเส่ียงที่เกิดขึ้ น และกระจายสาเหตุเหล่านั้นในหลาย ๆ  
การควบคุม เช่น ผูค้น หรือสถานที่ โดยภาพรวม ความเส่ียงขององคก์รจะลดลงตาม (Tyler  Britton, 
2017) 

3)กกการประกันความปลอดภยั (Safety assurance)กกเป็นการด าเนินการเพื่อให้
มั่นใจว่าองค์กรจะสามารถบรรลุเป้าหมายตัวช้ีวดัด้านความปลอดภัยที่ได้ตั้ งไว ้การประกัน 
ความปลอดภยัใชข้อ้มูลจากหลากหลายแหล่ง อาทิ การตรวจประเมิน การสอบสวนในเหตุการณ์ 
ที่เก่ียวขอ้งกบันิรภยัการบิน การเฝ้าติดตามตวับ่งช้ีในขั้นตอนการท างาน และขอ้มูลที่รายงานมาจาก
พนักงานในระบบรายงาน หลกัการส าคญัของการบริหารระบบการจดัการด้านนิรภยั คือ  ระบบ
ก ากบัดูแลทั้งหลายเหล่าน้ีจะตอ้งถูกน าเขา้สู่ระบบของการประชุมติดตามในการบริหารงาน รวมถึง
การตรวจประเมินภายในส าหรับระบบบริหารนิรภยัการบิน โดยจะมีการก าหนดความรับผิดชอบ
โดยตรงดา้นนิรภยัการบินไวใ้นทุกกระบวนการท างานใหก้บัเจา้ของกระบวนงานนั้น ขณะเดียวกนั
ผูจ้ดัการของแต่ละหน่วยปฏิบติัการจะไดรั้บมอบหมายความรับผิดชอบให้เฝ้าติดตามกระบวนการ
ท างานของตนเช่นกนั 

กกการควบคุม ติดตาม ก ากับดูแล และประเมินผลการด าเนินงานด้าน 
ความปลอดภยั (Safety performance monitoring and measurement)กกขอ้มูลที่มาจากการรายงาน
ด้านความปลอดภัย ซ่ึงจะน ามาควบคุม ติดตาม ก ากับดูแล และวัดผลการด าเนินงานด้าน 
ความปลอดภยั ประกอบไปดว้ยแนวทาง ดงัน้ี 

1)กกการศึกษาเร่ืองความปลอดภยั (Safety studies)กกเป็นการวิเคราะห์
เพื่อให้เกิดความเขา้ใจในความปลอดภยัที่มากขึ้น อาจท าการศึกษาขอ้เสนอแนะจากหน่วยงาน
ภายนอก เช่น หน่วยงานภาครัฐ หรือสายการบินต่าง ๆ 
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2)กกการทบทวนความปลอดภยั (Safety reviews)กกเป็นองค์ประกอบ
พื้นฐานของการจัดการการเปล่ียนแปลง เม่ือมีเทคโนโลยีใหม่ ขั้นตอนการปฏิบัติงาน หรือ 
การพฒันาระบบต่าง ๆ ที่น าเขา้มาใชใ้นการด าเนินงานขององคก์ร การทบทวนความปลอดภยัมี
ว ัตถุประสงค์เพื่อให้มีการเ ช่ือมโยงของการเปล่ียนแปลง และเป็นการท าให้มั่นใจว่าผล 
การด าเนินงานดา้นความปลอดภยันั้น ไดอ้ยูใ่นระดบัที่เหมาะสม  

3)กกการส ารวจความปลอดภยั (Safety surveys)กกเป็นการแสดงให้เห็น
ถึงขั้นตอน หรือกระบวนการในการปฏิบตัิงานที่เป็นลักษณะเฉพาะทาง โดยใช้การตรวจสอบ 
ค าถาม และการสมัภาษณ์ 

4)กกการตรวจสอบ (Audit)กกเป็นการมุ่งเนน้ไปที่การบูรณาการของระบบ
การจดัการดา้นนิรภยั และระบบอ่ืน ๆ ภายในองคก์ร ผูต้รวจสอบจะมาจากภายใน หรือภายนอก
องคก์ร แต่ตอ้งมีนโยบาย หรือขั้นตอนการปฏิบติัที่เป็นอิสระจากหน่วยงานอ่ืน ๆ โดยมีจุดประสงค์
ของการตรวจสอบ คือ การประกนัของหน่วยงานความปลอดภยั 

5)กกการสอบสวนภายใน (Internal investigation)กกเป็นการด าเนินการ
เม่ือมีเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นจากรายงานด้านความปลอดภยัแบบบงัคับที่สอดคล้องกับกฎระเบียบ 
ข้อบังคับของภาครัฐ เช่น การเกิดอุบัติเหตุ หรืออุบัติการณ์รุนแรง ซ่ึงเป็นหน้าที่ของรัฐใน 
การด าเนินการสอบสวน รวมถึงการสอบสวนภายในดา้นความปลอดภยัเพื่อพฒันาผลลัพธ์ด้าน
ประสิทธิภาพ และประสิทธิผลของระบบการจดัการดา้นนิรภยั 

กกการจัดการความเป ล่ียนแปลง (The management of change)กกเป็น 
การพฒันา และรักษาไวซ่ึ้งรูปแบบของการระบุอนัตรายที่เกิดขึ้นจากการเปล่ียนแปลง ซ่ึงอาจส่งผล
กระทบต่อระดบัความเส่ียงดา้นความปลอดภยัในการปฏิบติังาน เช่น การเปล่ียนผูบ้ริหารระดบัสูง 
การซ้ือเคร่ืองบิน การเปิดสถานีใหม่ โดยการบริหารการเปล่ียนแปลงขององค์กรควรพิจารณา
ประเด็นที่ส าคญัที่เก่ียวขอ้ง ดงัต่อไปน้ี 

-กกวิกฤต (Criticality)กกหมายถึง การประเมินระบบ อุปกรณ์ หรือ
กิจกรรมที่จ  าเป็นต่อการปฏิบติังาน ซ่ึงหากมีวิกฤตของความปลอดภัยอยู่ในระดับสูง ควรจะมี 
การทบทวน ติดตามการเปล่ียนแปลงเพื่อให้มั่นใจว่ามาตรการในการแก้ไขสามารถควบคุม 
ความเส่ียงดา้นความปลอดภยัที่เกิดขึ้นใหม่ได ้

-กกเสถียรภาพของระบบ และสภาพแวดลอ้มในการปฏิบตัิงาน (Stability 
of systems and operational environments)กกเป็นการเปล่ียนแปลงอาจมีแผนงานภายใตก้ารก ากับ
ดูแล ควบคุมขององค์กร เช่น การเปล่ียนแปลงของการเจริญเติบโตขององค์กร การขยายการให ้
บริการ การผลิต หรือการน าเอาเทคโนโลยใีหม่เขา้มาใชใ้นองคก์ร และการเปล่ียนแปลงที่ไม่ได้มี
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การวางแผนไว้ เช่น ระบบเศรษฐกิจ การประท้วงหยุดงาน การเปล่ียนแปลงทางการเมือง  
กฏระเบียบ ขอ้บงัคบั หรือสภาพแวดลอ้มในการปฏิบตัิงาน 

-กกผลการด าเนินงานที่ผา่นมา (Past performance)กกควรมีการคาดการณ์ 
และตรวจสอบประสิทธิภาพของความปลอดภยัภายใต้สถานการณ์ของการเปล่ียนแปลง และ 
การติดตามตรวจสอบ เพื่อเป็นการประกันประสิทธิภาพของมาตรการในการแกไ้ขขอ้บกพร่อง 
ดา้นความปลอดภยัของผลการด าเนินงานที่ผา่นมา (ICAO, 2017) 

กกการพัฒนาระบบการจัดการด้านนิรภัยอย่างต่อเน่ื อง (Continuous 
improvement of the SMS)กกสามารถด าเนินการด้วยการตรวจสอบ ติดตามตัวช้ีวดัผลการด าเนิน 
งานขององค์กร และปรับปรุงระบบการจดัการดา้นนิรภยั ดว้ยระบบการตรวจสอบอยา่งต่อเน่ือง 
โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อน าผลการตรวจสอบไปประยุกต์ใช้ การประเมินผลภายในนั้ น เป็น 
การประเมินกิจกรรมในการด าเนินงานด้านความปลอดภยั ซ่ึงจะเป็นการรวบรวมขอ้มูลที่เป็น
ประโยชน์แก่ผูบ้ริหารในการตดัสินใจต่าง ๆ รวมถึงเป็นหน่ึงในวิธีระบุอันตรายภายในองค์กร  
ซ่ึงสามารถน าเคร่ืองมือ เช่น Gap analysis เขา้มาช่วยหาขอ้บกพร่องของระบบเพื่อเติมเต็มในส่ิงที่
ขาดหายไปใหค้รบถว้นสมบูรณ์ 

4)กกการส่งเสริมความปลอดภยั (Safety promotion)กกเป็นการกระตุน้ สนับสนุน 
และส่งเสริมให้เกิดวฒันธรรมดา้นความปลอดภยัภายในองคก์ร ซ่ึงวฒันธรรมดา้นความปลอดภยั
นั้ น สามารถระบุได้ด้วยค่านิยม ทัศนคติ และพฤติกรรมที่ มุ่งมั่นให้องค์กรมีความปลอดภัย  
ด้วยวิธีการผสมผสานการบูรณาการของความสามารถทางด้านเทคนิคด้วยการส่งเสริมการฝึก 
อบรม และการใหก้ารศึกษาอยา่งต่อเน่ือง การส่ือสารที่มีประสิทธิภาพ และการแบ่งปันขอ้มูล โดย
ผูบ้ริหารระดบัสูงขององคก์รเป็นผูน้ าในการสนับสนุน และส่งเสริมวฒันธรรมดา้นความปลอดภยั
ตามที่ไดใ้หพ้นัธะสญัญาไวใ้นนโยบายดา้นความปลอดภยั ซ่ึงทุกคนจ าเป็นตอ้งเขา้ใจบทบาทของ
ตนในการคงไวซ่ึ้งการปฏิบติัการอยา่งปลอดภยั และมีส่วนร่วมอย่างแข็งขนัในการควบคุม และ 
การลดความเส่ียงให้ต  ่าลง แต่เน่ืองจากวฒันธรรมด้านความปลอดภัยนั้ น ไม่สามารถประสบ
ความส าเร็จหากใชว้ธีิการบงัคบั หรือเขม้งวดมากเกินไป เพราะการส่งเสริมความปลอดภยันั้น อาจ
ส่งผลกระทบไปทัว่ทั้งองค์กร หน่วยงานดา้นความปลอดภยัจึงตอ้งก าหนด และน ากระบวนการ 
ขั้นตอนการปฏิบติั ไปส่ือสารใหเ้หมาะสมที่สุด 

กกการฝึกอบรม และการให้ความรู้ด้านความปลอดภัย  (Training and 
education)กกผูป้ฏิบติังานแต่ละคนจะตอ้งได้รับการฝึกอบรมด้านความปลอดภยั โดยแบ่งระดับ 
การฝึกอบรมเป็น 3 ระดบั คือ ขั้นตน้ ส าหรับพนักงานระดบัปฏิบติัการ ขั้นกลาง ส าหรับผูจ้ดัการ 
และขั้นสูง ส าหรับผูบ้ริหารระดับสูง โดยบุคคลทุกระดับจะตอ้งเขา้ใจถึงหลักการเบื้องตน้ของ
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ระบบการจดัการดา้นนิรภยั เช่น นโยบายความปลอดภยัขององคก์ร บทบาทหนา้ที่ ความรับผิดชอบ
ของตนเองในดา้นความปลอดภยั วธีิการรายงานเหตุการณ์อนัตราย แต่รายละเอียด และเน้ือหาอาจมี
ความแตกต่างกนัออกไป ขึ้นอยูก่บักรอบการท างาน และขอบเขตความรับผิดชอบ โดยทุก ๆ ระดบั
จะตอ้งมีการทบทวนการฝึกอบรมเป็นประจ า อยา่งน้อยทุก ๆ 3 ปี เพื่อรักษาให้พนักงานมีความรู้ 
ที่ทนัต่อการเปล่ียนแปลง และเพือ่ใหเ้กิดการปฏิบติังานอยา่งปลอดภยั 

กกการส่ือสารด้านความปลอดภัย (Safety communication)กกองค์กรควร
ก าหนดช่องทางการส่ือสาร เช่น จดหมายข่าว บอร์ดประชาสัมพนัธ์ อีเมล และแผ่นพบั โดย
หน่วยงานด้านความปลอดภัยจะต้อง ส่ือสารให้กับผู ้ปฏิบัติงานทุกคนทราบในกรณีที่ มี 
การประกาศข่าวสารจากทั้งภายใน และภายนอกองคก์ร การเปล่ียนแปลงต่าง ๆ รวมถึงขอ้มูลความรู้ 
และแนวทางให้การปฏิบตัิงาน โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อผูป้ฏิบตัิงานตระหนักถึงความส าคญัของ
ความปลอดภยัอยูเ่สมอ 

 

2.2กกแนวคดิอบุัติเหตุ และความปลอดภยัในการท างานด้านการบิน 
2.2.1กกอุบัติเหตุตามอนุสัญญา 

“อุบัติเหตุ” หมายความว่า เหตุที่เกิดขึ้ นโดยไม่คาดคิด ซ่ึงรวมถึงอุบัติเหตุตาม
อนุสญัญา อุบตัิการณ์ตามอนุสญัญา และอุบตัิการณ์รุนแรงตามอนุสญัญา (กรมการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย, 2550) 

อุบตัิเหตุตามอนุสญัญากกหมายความวา่ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอนัเก่ียวกบัการปฏิบตัิการ
ของอากาศยาน ในระหว่างเวลาที่มีบุคคลใด ๆ เขา้ไปในอากาศยาน โดยมีเจตนาเพื่อเดินทางใน
เที่ยวบินนั้นจนถึงเวลาที่บุคคลดงักล่าวทั้งหมดไดล้งจากอากาศยาน (กรมการบินพลเรือน, 2554) 
ซ่ึงอนุสญัญาในที่น้ี หมายถึง อนุสญัญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ค.ศ. 1944 ซ่ึงกระท า
ขึ้นที่เมืองชิคาโก เม่ือวนัที่ 7 ธันวาคม พ.ศ. 2497 รวมตลอดถึงภาคผนวก และบทแกไ้ขเพิ่มเติม
ภาคผนวก หรืออนุสัญญานั้น โดยอุบตัิเหตุตามอนุสัญญานั้นส่งผลให้พนัธสัญญา (Commitment) 
ของผูบ้ริหารในการสนบัสนุนทรัพยากร (งบประมาณ วสัดุ อุปกรณ์ และบุคลากร) ในการน าระบบ 
SMS ไปสู่การปฏิบติั โดยอุบติัเหตุตามอนุสญัญาสามารถอธิบายได ้ดงัน้ี 

1)กกมีบุคคลเสียชีวิต หรือไดรั้บบาดเจ็บสาหัส อันเป็นผลมาจากการอยู่ในอากาศยาน 
สัมผสัโดยตรงกับส่วนใด ๆ ของอากาศยานนั้น รวมถึงส่วนต่าง ๆ ที่หลุดออกจากอากาศยานนั้น 
หรือสัมผัสโดยตรงกับไอพ่น (Direct exposure to jet blast) ของอากาศยานนั้ น ยกเว้นเม่ือ 
การเสียชีวติ หรือการบาดเจ็บนั้นเกิดจากเหตุธรรมชาติ การกระท าของตนเอง หรือบุคคลอ่ืน หรือ
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เม่ือการเสียชีวิต หรือการบาดเจ็บนั้นเกิดขึ้นกบัผูท้ี่แอบโดยสารบนอากาศยาน ซ่ึงหลบซ่อนตวัอยู่
นอกบริเวณที่ไดจ้ดัเตรียมไวส้ าหรับผูโ้ดยสาร และลูกเรือตามปกติ (กรมการบินพลเรือน, 2554) 

2)กกอากาศยาน หรือโครงสร้างของอากาศยานไดรั้บความเสียหาย โดยมีผลกระทบ
ต่อความแขง็แรงของโครงสร้าง สมรรถนะ หรือคุณลกัษณะทางการบินของอากาศยานนั้น และหาก
ประสงค์จะให้กลับสู่สภาพเดิม จ าเป็นตอ้งท าการซ่อมแซมในสาระส าคญั หรือเปล่ียนช้ินส่วนที่
ไดรั้บผลกระทบ ยกเวน้ กรณีเคร่ืองยนตข์ดัขอ้ง หรือไดรั้บความเสียหาย เม่ือความเสียหายนั้นจ ากดั
อยูเ่พียงเคร่ืองยนตเ์ดียว (รวมทั้งความเสียหายที่เกิดขึ้นกบัฝาครอบเคร่ืองยนต ์หรืออุปกรณ์ต่าง ๆ 
ของเคร่ืองยนต์) หรือกรณีความเสียหายจ ากัดอยู่เพียงใบพดั ปลายปีก เสาอากาศ อุปกรณ์ที่ยื่น
ออกมาจากอากาศยาน เพื่อใช้วดัค่าต่าง ๆ ครีบ ยาง ห้ามล้อ ลอ้ ฝาครอบลดแรงตา้นอากาศ แผง
เคร่ืองวดั หรือประตูเก็บฐานลอ้ หนา้ต่างดา้นหนา้หอ้งนกับิน ผวิอากาศยาน (เช่น รอยบุบ หรือรอย
ทะลุขนาดเล็ก เป็นต้น) หรือความเสียหายเล็กน้อยบริเวณใบพัดหลัก และใบพัดหางของ
เฮลิคอปเตอร์ ฐานล้อ และความเสียหายเล็กน้อยอ่ืน ๆ ที่เกิดจากลูกเห็บตกใส่ หรือนกชน 
อากาศยาน รวมทั้งรูที่เกิดขึ้นบริเวณส่วนหวัของอากาศยาน (กรมการบินพลเรือน, 2554) 

3)กกอากาศยานนั้นสูญหาย หรือไม่สามารถเข้าถึงได้อย่างแน่แท้ โดยให้ถือว่า 
อากาศยานสูญหาย เม่ือการคน้หาอย่างเป็นทางการไดยุ้ติลง และไม่พบอากาศยาน หรือซากของ
อากาศยาน (กรมการบินพลเรือน, 2554) 

2.2.2กกอุบัติการณ์ตามอนุสัญญา 
อุบตัิการณ์ตามอนุสัญญากกหมายความว่า เหตุการณ์ใด ๆ นอกเหนือจากอุบตัิเหตุ  

ที่เกิดขึ้ นอันเก่ียวกับการปฏิบติัการของอากาศยาน โดยมีผลกระทบ หรืออาจมีผลกระทบต่อ 
ความปลอดภยั ของการปฏิบติัการดงักล่าว (กรมการบินพลเรือน, 2554) 

2.2.3กกอุบัติการณ์รุนแรงตามอนุสัญญา 
อุบตัิการณ์รุนแรงตามอนุสญัญากกหมายความวา่ อุบติัการณ์ตามอนุสัญญา ที่มีกรณี

แวดลอ้มบ่งช้ีวา่มีความเป็นไปไดสู้งที่จะเกิดอุบติัเหตุตามอนุสญัญาขึ้น (กรมการบินพลเรือน, 2554)  
อุบตัิการณ์รุนแรงตามภาคผนวก 13 หมายความว่า อุบติัการณ์ตามภาคผนวก 13 ที่มี

กรณีแวดลอ้มบ่งช้ีว่า มีความเป็นไปได้สูงที่จะเกิดอุบติัเหตุตามภาคผนวก 13 ขึ้น ทั้งน้ี ในกรณี
อากาศยานมีนกับิน เหตุการณ์นั้นเกิดขึ้นระหวา่งที่มีบุคคลใด ๆ ขึ้นไปบนอากาศยานโดยมีเจตนาที่
จะท าการบิน จนถึงเวลาที่บุคคลเหล่านั้นทั้งหมดไดล้งจากอากาศยาน หรือในกรณีอากาศยานซ่ึงไม่
มีนกับิน เหตุการณ์นั้นไดเ้กิดขึ้นในระหวา่งที่อากาศยานพร้อมที่จะเคล่ือนที่โดยมีวตัถุประสงคท์ี่จะ
ท าการบินจนถึงเวลาที่อากาศยานนั้นหยดุเคล่ือนที่เม่ือส้ินสุดการบิน และระบบขบัเคล่ือนหลกัหยดุ
ท างาน อาทิ 



24 

1)กกการใกลช้นกนัซ่ึงจ าเป็นตอ้งท าการบงัคบัอากาศยานเพื่อหลีกเล่ียงการชนกัน 
หรือเพือ่หลีกเล่ียงสถานการณ์ที่ไม่ปลอดภยั หรือเม่ือสมควรที่จะท าการหลีกเล่ียง 

2)กกการชนกนัซ่ึงไม่จดัวา่เป็นอุบติัเหตุตามภาคผนวก 13 
3)กกการควบคุมอากาศยานเขา้สู่ภูมิประเทศ และอากาศยานเกือบชนกบัภูมิประเทศ

นั้น 
4)กกการยกเลิกการบินวิ่งขึ้น (Aborted take-off) บนทางวิ่งที่ปิด (Closed runway) 

หรือทางวิ่งที่อากาศยานอ่ืนใช้งาน (Engaged runway) บนทางขบั (Taxiway) (ยกเวน้การปฏิบัติ 
การบินของเฮลิคอปเตอร์ที่ไดรั้บอนุญาต) หรือทางวิง่ที่ไม่ไดรั้บอนุญาตใหใ้ช ้(Unassigned ruway) 

5)กกการบินวิง่ขึ้น จากทางวิง่ที่ถูกปิด หรือทางวิ่งที่อากาศยานอ่ืนใชง้าน การบินวิ่ง
ขึ้นบนทางขบั (ยกเวน้การปฏิบตัิการบินของเฮลิคอปเตอร์ที่ไดรั้บอนุญาต) หรือทางวิ่งที่ไม่ไดรั้บ
อนุญาตใหใ้ช ้

6)กกการบินร่อนลง (Landings) หรือพยายามบินร่อนลงบนทางวิ่งที่ถูกปิด หรือทาง
วิ่งที่อากาศยานอ่ืนใชง้าน การบินร่องลงบนทางขบั (ยกเวน้การปฏิบตัิการบินของเฮลิคอปเตอร์ที่
ไดรั้บอนุญาต) หรือทางวิง่ที่ไม่ไดรั้บอนุญาตใหใ้ช ้

7)กกความลม้หลวโดยส้ินเชิงที่จะบรรลุสมรรถนะที่คาดหมาย ระหวา่งการบินวิง่ขึ้น 
หรือในช่วงเร่ิมตน้การไต่ระดบั (Initial climb) 

8)กกการเกิดเพลิงไหม้ และ /หรือควนัในห้องนักบิน (Cockpit) ห้องผูโ้ดยสาร 
(Passenger compartment) ห้องบรรทุกสัมภาระ (Cargo compartment) หรือเพลิงไหม้เคร่ืองยนต ์
(Uncontained turbine engine failure) แมว้า่เพลิงนั้นจะถูกดบัแลว้ดว้ยการใชส้ารดบัเพลิง 

9)กกเหตุการณ์ที่นกับินมีความจ าเป็นตอ้งใชอ้อกซิเจนในกรณีฉุกเฉิน 
10)กโครงสร้างอากาศยานลม้เหลว หรือเคร่ืองยนต์แยกออกเป็นช้ินส่วน รวมถึง

เคร่ืองยนตก์งัหนัไอพน่ (Turbine engine) ลม้เหลว และมีช้ินส่วนภายในพุง่ทะลุออกมาภายนอกทาง
ทิศทางอ่ืนที่ไม่ใช่ท่อทา้ยของเคร่ืองยนต์ (Uncontained turbine engine failure) ซ่ึงไม่ถูกจดัว่าเป็น
อุบตัิเหตุตามภาคผนวก 13 

11)กกการท างานผิดพลาดหลายอย่างของระบบต่าง ๆ ของอากาศยาน อย่างน้อย  
1 ระบบ ซ่ึงกระทบรุนแรงต่อการปฏิบติัการของอากาศยาน 

12)กกนกับินสูญเสียความสามารถในการปฏิบตัิหนา้ที่ในขณะท าการบิน 
13)กกสถานการณ์เก่ียวกบัระดบัปริมาณน ้ ามนัเช้ือเพลิง หรือการจ่ายน ้ ามนัเช้ือเพลิง 

ซ่ึงท าใหน้กับินตอ้งประกาศภาวะฉุกเฉิน (Emergency declaration) อาทิ น ้ ามนัเช้ือเพลิงไม่เพียงพอ
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หรือหมด หรือเคร่ืองยนตข์าดน ้ ามนัเช้ือเพลิง (Fuel starvation) หรือไม่สามารถน าน ้ ามนัเช้ือเพลิงที่
เติมมากบัอากาศยานมาใชไ้ดท้ั้งหมด (All usable fuel on board) 

14)กกการรุกล ้ าทางวิ่ง ซ่ึงมีความรุนแรงระดบั A ตามที่ก  าหนดไวใ้นเอกสารของ
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ เลขที่ 9870 วา่ดว้ยคู่มือการป้องกนัการรุกล ้าทางวิง่ (ICAO 
Doc 9870: The manual on the prevention of runway incursions) 

15)กกอุบตัิการณ์ตามภาคผนวก 13 ที่เกิดขึ้นระหว่างการบินวิ่งขึ้น หรือการบินร่อน
ลงของอากศยาน อาทิ การบินร่อนลงก่อนถึงทางวิ่ง การวิ่งเลยปลายของทางวิ่ง หรือการวิ่งออก
ดา้นขา้งของทางวิง่ 

16)กกความลม้เหลวของระบบต่าง ๆ สภาวะอากาศ การฏิบติัการ นอกเหนือจาก
การฏิบตัิการที่ได้รับอนุมตัิ หรือเหตุการณ์อ่ืน ๆ ซ่ึงท าให้ หรืออาจท าให้เกิดความยากล าบากใน 
การควบคุมอากาศยาน 

17)กกความล้มเหลวของระบบมากกว่า 1 ระบบ ในระบบส ารองซ่ึงจ าเป็นตอ้งมี
ส าหรับการน าร่อง และการเดินอากาศ 

18)กกการปลดสายโยงยึงสัมภาระ (Slung load) หรือสัมภาระอ่ืน (Other load) ที่
บรรทุกมาภายนอกอากาศยาน ในกรณีฉุกเฉิน หรือโดยไม่ตั้งใจ 

ผลเสียจากการเกิดอุบติัเหตุแต่ละคร้ังที่ส่งผลต่อองคก์ร ไดแ้ก่ เสียหายต่อทรัพยสิ์น 
เสียชีวิต เสียอวยัวะ หรือพิการ เสียอิสรภาพตอ้งโทษทางกฎหมาย เสียเวลากูส้ถานการณ์เสียขวญั 
และก าลงัใจ เสียเวลาฟ้ืนฟูสภาพ จิตใจ เสียประสิทธิภาพการท างานตกต ่า เสียช่ือเสียง โดยค านิยาม
ต่าง ๆ น้ีได้จดัท าโดยฝ่ายนิรภยัการบินของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ซ่ึงเป็น
หน่วยงานหลักที่รับผิดชอบในการจดัท า และประสานงานการด าเนินการแผนนิรภยัในการบิน 
พลเรือนแห่งชาติ โดย มีหน้าที่ศึกษา วิเคราะห์ และจดัท าแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ
ตามที่องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศก าหนด ติดตาม ประเมิน และรายงานผลการด าเนิน 
การตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ เพื่อเสริมสร้างประสิทธิภาพดา้นความปลอดภยัใน 
การบินพลเรือนของประเทศก าหนด และพฒันานโยบายทัว่ไปในการจดัท ากฎหมาย และนโยบาย
เฉพาะในการด าเนินการ เพื่อพฒันาหลกัการจดัการดา้นนิรภยับนพื้นฐานของการวิเคราะห์ระบบ
การบินของประเทศอย่างครอบคลุม ก ากับดูแลด้านการจดัการด้านนิรภยั (Safety management 
system; SMS) ของผูท้ี่เก่ียวขอ้งด าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูล และวิเคราะห์ขอ้มูลความปลอดภยั
การบินของประเทศ เพื่อระบุประเด็นปัญหา และก าหนดมาตรการในการป้องกันแก้ไข รวมทั้ง
จดัท าระบบป้องกันขอ้มูลความปลอดภยัด าเนินการด้านการส่งเสริมการจดัการความปลอดภัย 
การบิน และการแลกเปล่ียนขอ้มูลความปลอดภยักับหน่วยงาน และองค์กรการบินที่เก่ียวขอ้ง 
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ทั้งภายใน และระหวา่งประเทศ เช่น ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และคณะกรรมการ
สอบสวนอุบตัิเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัร (กรมการบินพลเรือน, 2554) 

2.2.4กกSWISS CHEESE MODEL 
SWISS CHEESE MODELกกเป็นทฤษฎีที่กล่าวถึง การเกิดอุบัติ เหตุที่มาจาก 

ความผดิพลาดหลากปัจจยัรวมกนั โดยเปรียบเทียบแผน่ชีสเนยแขง็แต่ละแผ่น เป็นเหมือนกบัเคร่ือง
ป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ เช่น อุปกรณ์เพื่อป้องกันอันตราย กฎระเบียบ และข้อบังคับด้าน 
ความปลอดภยั ส่วนรู หรือช่องโหว่บนแผ่นชีส เปรียบเหมือนความผิดพลาดต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นกับ
มาตรการป้องกนั ซ่ึงอุบติัเหตุจะเกิดขึ้นเม่ือมีการละเลยต่อมาตรการป้องกนัของระบบต่าง ๆ เกิดขึ้น
ตรงกนัในแผน่ชีสหลาย ๆ แผน่ในเวลาเดียวกนั ตวัอยา่งของช่องโหว่นั้น อาจสมมติไดว้่ามีเกิดจาก
การช ารุดของอุปกรณ์ หรือการปฏิบตัิงานที่ผิดพลาด (Reason, 1990) โดยชีสแต่ละแผ่นสามารถ
อธิบายได ้ดงัน้ี 

1)กกการกระท าที่ไม่ปลอดภยัของผูป้ฏิบติักกเช่น การกระท าของนักบิน ลูกเรือ  
ช่างอากาศ เจา้หน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ เจา้หน้าที่ลานจอดท่าอากาศยาน ฯลฯ มีการกระท า 
ที่ผดิพลาด หรือกระท าโดยฝ่าฝืนกฎเกณฑก์ารปฏิบตัิ 

2)กกสภาพเงื่อนไขที่เสริมใหเ้กิดการกระท าที่ไม่ปลอดภยักกเช่น สภาพเงื่อนไขของ
ผูป้ฏิบติัที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐาน หรือของผูป้ฏิบติัมีการฝึกที่ยงัไม่ไดม้าตรฐาน 

3)กกการก ากับดูแลที่ไม่ปลอดภัยกกเช่น การก ากับดูแล ที่ไม่เพียงพอ วางแผน 
การปฏิบติัที่ไม่เหมาะสม แกปั้ญหาขอ้ขดัขอ้งที่ไม่ถูกจุด และขาดการก ากบัดูแล หรือก ากับดูแล 
ไม่ถูกวธีิ 

4)กกอิทธิพลขององค์กรกกเช่น การบริหาร บรรยากาศการท างานภายในองค์กร 
และกระบวนการระบบปฏิบติัขององคก์ร ซ่ึงรวมถึงการจ ากดัเวลา ปริมาณผลงาน มาตรฐานงาน 
ค่าตอบแทน ขอ้ก าหนดขั้นตอนปฏิบติั และการบริหารความเส่ียง เป็นตน้ ดงัแสดงในภาพที่ 2.2 
 
 

 
 

 

 
ภาพทีก่2.2กกทฤษฎี SWISS CHEESE MODEL 

ที่มากกDoc 9859 Safety Management Manual 4th Edition (2018) 
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ทั้งน้ี SWISS CHEESE MODEL ช้ีน าว่าระบบงานที่ซับซ้อน เช่น กิจกรรมการบิน
ค่อนข้างจะมีมาตรการป้องกันที่ ดีมาก โดยประกอบด้วยมาตรการป้องกันหลาย ๆ ชั้น ซ่ึง 
ความบกพร่องเพียงจุดเดียวนั้น ยากที่จะน าไปสู่ผลลบในระบบได ้การละเมิดต่าง ๆ ในมาตรการ
ป้องกนั ในที่น้ีอาจเป็นการชะลอผลลพัธ์ในการตดัสินใจของฝ่ายบริหารระดบัสูง ซ่ึงอาจส่งผลเชิง
ลบเม่ือมีปัจจยัในการปฏิบติังานที่ไม่เหมาะสมเขา้มาเป็นตวักระตุน้เช่น ความผิดพลาดของมนุษย ์
หรือการล้มเหลวของขั้นตอนการปฏิบัติงานในช่วงหน่ึง ที่จะน าผลไปสู่ช่องโหว่อีกช่องหน่ึง  
จนไปสู่การเกิดอุบตัเหตุในที่สุด (Reason, 1990) 

2.2.5กกการให้ความสนใจในการป้องกันอุบัติเหตุเม่ือเกิดความสูญเสียขึ้นแล้ว (Blood 
priority) 

การให้ความสนใจในการป้องกันอุบัติเหตุเม่ือเกิดความสูญเสียขึ้ นแล้ว (Blood 
priority) บางคร้ังถูกใชแ้ทนดว้ยค าวา่ ความปลอดภยับนหลุมศพ หมายถึง เม่ือเกิดอุบติัเหตุขึ้น และ
มีการเสียชีวติจากอุบติัเหตุ ทุกคนจึงจะเร่ิมหันมาให้ความสนใจ และแกไ้ขในปัญหาซ่ึงเป็นสาเหตุ
ของอุบติัเหตุนั้น ซ่ึงในการปฏิบติัการบินนั้น แนวคิดน้ีเป็นส่ิงที่ไม่ควรเกิดขึ้น เพราะจะไม่สามารถ
ปฏิบติัการบินไดเ้ลย หากปราศจากการซ่อมบ ารุงอากาศยาน เพราะในธุรกิจการบิน การซ่อมบ ารุง
นั้น มีจุดมุ่งหมายเพื่อป้องกันการเกิดอุบติัเหตุ ไม่ใช่เพื่อการแก้ปัญหา โดยในอดีตนั้ น Blood 
priority มกัจะถูกเรียกจากการออกขอ้กฎหมายหลงัเกิดอุบติัเหตุทางอากาศร้ายแรง ที่มีการสูญเสีย
ชีวิต และทรัพยสิ์นมากมายเช่นเดียวกับหน่วยงานขนาดใหญ่ เช่น FAA และ NTSB ที่ถูกก่อตั้ ง
หลงัจากเกิดอุบติัเหตุเช่นกนั (สิทธิปัฐพ ์ มงคลอภิบาลกุล, 2559) 

2.2.6กกอัตราการเกดิอุบัติเหตุเป็นศูนย์ (Zero accident)ก\ 
อตัราการเกิดอุบติัเหตุเป็นศูนย ์(Zero accident)กกมีการแบ่งแนวคิดออกเป็น 2 ปัจจยั

ดงัน้ี 
1)กกความเส่ียงในทุกภารกิจไม่เคยเท่ากบัศูนยก์กความเส่ียงอาจจะอยูใ่นอตัราที่ต  ่า

มากแต่ก็ยงัคงเป็นตวัเลขค่าบวกเสมอ เพราะความเส่ียงไม่เคยเขา้สู่ศูนย ์และอตัราการเกิดอุบติัเหตุก็
ไม่เขา้สู่ศูนยเ์ช่นกนั ซ่ึงในทางคณิตศาสตร์ได้กล่าวว่าเป็นจ านวนตวัเลขที่ต  ่ามากจนไม่สามารถ
จ าแนกไดอ้อกจากค่าศูนย ์

2)กกปัจจยัที่ส่งผลต่ออัตราการเกิดอุบติัเหตุเป็นศูนย ์คือ ปัจจยัดา้นเศรษฐศาสตร์  
การป้องกันการเกิดอุบติัเหตุ ประกอบไปด้วยค่าใชจ่้ายต่าง ๆ และในขณะที่รายจ่ายมากขึ้นจาก 
การสนบัสนุนกิจกรรมดา้นความปลอดภยั อตัราการเกิดอุบติัเหตุก็มีแนวโน้มที่จะลดลง เน่ืองจาก 
การป้องกันอุบติัเหตุจ าเป็นตอ้งใชเ้งิน เวลา และความพยายามเพียงเพื่อที่จะรักษาอัตราการเกิด
อุบตัิเหตุที่ดีเอาไว ้ซ่ึงไม่สามารถรับรองไดว้่า รายจ่ายที่ใชอ้อกไปนั้นจะสามารถป้องกนัมูลค่าเงิน



28 

ของความเสียหาย หรือการบาดเจบ็ไดเ้ท่าไหร่ แต่ที่สุดแลว้รายจ่ายที่หวงัเพื่อป้องกนัอุบติัเหตุ ถือว่า
เป็นส่วนหน่ึงของการลงทุนที่ดีที่สุดที่บริษทัสามารถท าได ้(สิทธิปัฐพ ์ มงคลอภิบาลกุล, 2559) 

2.2.7กกทฤษฎีโดมิโน่ (Domino theory) 
ทฤษฎีโดมิโน่ (Domino theory) แสดงให้เห็นถึงล าดบั หรือกระบวนการของสาเหตุ

การเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงไม่ไดมุ่้งเนน้ไปที่พฤติกรรม หรือการกระท าที่ไม่ปลอดภยัของผูป้ฏิบติังานเพยีง
อยา่งเดียว แต่ยงัแสดงถึงปฏิสัมพนัธ์ระหว่างพฤติกรรม และสถานการณ์ หรือสภาพแวดลอ้มใน 
การท างาน (Heinrich, 1931) โดยสามารถแบ่งโดมิโน่เป็น 5 ล าดบัไดแ้ก่  

1)กกโดมิโน่ล าดบัที่ 1 สภาพแวดลอ้มทางสงัคม และส่ิงที่ตกทอดมาจากบรรพบุรุษ
พนัธุกรรม (Social environment and ancestry) ที่เก่ียขอ้งกบัลกัษณะส่วนบุคคล หรือคุณลกัษณะที่
ไม่พงึประสงค ์ของบุคคล ที่ไดรั้บการถ่ายทอดมาจากบรรพบุรุษ เช่น การด้ือร้ัน ยากแก่การควบคุม 
ความโลภ ความบุ่มบ่าม หรือการพฒันาจากสภาพแวดล้อมที่บุคคลอาศยัอยู่ สภาพแวดล้อม
ธรรมชาติ และการเล้ียงดูซ่ึงสามารถน าไปสู่ความผดิพลาดของบุคคล 

2)กกโดมิโน่ล าดบัที่ 2 ความผิดพลาดของบุคคล (Fault of person) หรือคุณลกัษณะ
ของบุคคลโดยก าเนิด หรือไดรั้บผลมาจากโดมิโน่ล าดบัที่ 1 เช่น อารมณ์โกรธรุนแรง ความไม่ใส่ใจ
ในการท างาน การละเลย และความไม่ย ั้งคิด ขอ้ดอ้ยที่เกิดขึ้นตามธรรมชาติ หรือสภาพแวดลอ้มใน
ครอบครัวของบุคคล หรือรูปแบบการด าเนินชีวิต ซ่ึงส่ิงเหล่าน้ีมีส่วนในการสนับสนุนสภาวะที่ไม่
ปลอดภยั 

3)กกโดมิโน่ล าดับที่ 3 การกระท าที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe act) และสภาวะที่ไม่
ปลอดภัย (Unsafe condition) ซ่ึงเ ก่ียวข้องโดยตรงกับการเกิดอุบัติเหตุ โดยมีสาเหตุมาจาก 
โดมิโน่ล าดบัที่ 1 และ 2 แต่สามารถป้องกัน และบรรเทาได้ โดยการยกโดมิโน่ตวัใดตวัหน่ึงออก
จากแถว 

4)กกโดมิโน่ล าดบัที่ 4 อุบตัิเหตุ (Accident) ในทฤษฎีโดมิโน่ หมายถึง เหตุการณ์ต่าง ๆ 
ที่อาจเกิดอันตราย เช่น การล้มของบุคคล การกระแทกของบุคคล ซ่ึงเป็นผลมาจากการกระท าที่ 
ไม่ปลอดภยั และสภาวะที่ไม่ปลอดภยัในโดมิโน่ล าดบัที่ 3 น ามาซ่ึงอุบติัเหตุที่ท  าใหเ้กิดการบาดเจบ็  

5)กกโดมิโน่ล าดบัที่ 5 การบาดเจ็บซ่ึงเป็นผลมาจากอุบตัิเหตุ (Injury) การบาดเจ็บ
ซ่ึงเป็นผลมาจากการเกิดอุบติัเหตุในโดมิโน่ล าดบัที่ 4 ดงัแสดงในภาพที่ 2.3 

 
 
 



29 

 
 
 
 

  
 
 
 
 
 

ภาพทีก่2.3กกทฤษฎี DOMINO ของ HEINRICH 
ที่มากกCausation of Severe and Fatal Accidents in the Manufacturing Sector (2013) 

 
Heinrich ไดส้รุปทฤษฎีโดมิโน่ไวว้่า อุบติัเหตุเป็นผลมาจากความเช่ือมโยงของล าดบั

เหตุการณ์ (Chain of sequential events) หรือเปรียบเทียบไดก้บัการลม้ลงของโดมิโน่ ซ่ึงเม่ือตวัหน่ึง
ลม้ก็จะส่งผลให้ตวัอ่ืน ๆ ลม้ตามต่อ ๆ กนัไปเร่ือย ๆ จนถึงโดมิโน่ตวัสุดทา้ย แต่หากมีการขยบั 
หรือยกโดมิตวัใดตวัหน่ึงออก เช่น การกระท าที่ไม่ปลอดภยั หรือสภาวะที่ไม่ปลอดภยั ก็จะเป็น 
การป้องกนั หรือตดัล าดบัการเกิดอุบติัเหตุได ้

 
2.3ddแนวคดิเกีย่วกบัการรับรู้ 

2.3.1กกความหมายของการรับรู้ 
การรับรู้  คือ  การะบวน การที่ อินทรีย์หรือส่ิงมีชีวิตพยายามท าความเข้าใจ 

ส่ิงแวดลอ้ม โดยผา่นทางประสาทสัมผสั กระบวนการน้ี เร่ิมตน้จากการใชอ้วยัวะสัมผสัจากส่ิงเร้า 
และจดัระบบส่ิงเร้าใหม่ภายในระบบการคิดในสมอง จากนั้นจะแปลส่ิงเร้าที่สัมผสัว่าส่ิงเร้านั้น 
คืออะไร ขั้นแปลความหมายน้ีเป็นขั้นที่มี ประสบการณ์เก่าเป็นพื้นฐานของการแปลความหมาย 
(สิทธิโชค  วรานุสนัติกุล, 2546)  
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การรับรู้ หมายถึง การที่บุคคลไดรั้บการตอบสนองต่อส่ิงที่เกิดขึ้น การรับรู้แบ่งได้
เป็น 2 กิจกรรม คือ การรับขอ้มูล และการแปลขอ้มูลให้เป็นขอ้ความตามความเข้าใจ การรับรู้
จะตอ้งค านึงถึงความรู้ความเขา้ใจในขอ้มูลข่าวสาร ความสนใจ และประสบการณ์ จึงสามารถท าให้
แปลความถูกตอ้ง (บรรยงค ์ โตจินดา, 2543) 

การรับรู้ คือ กระบวนการที่  บุคคลแต่ละคนมีการเลือก การประมวลผล และ 
การตีความเก่ียวกบัตวักระตุน้ออกมา ให้ความหมาย และไดภ้าพชองโลกที่มีเน้ือหา (Schiffman & 
Kanuk, 2543) 

การรับรู้ หมายถึง การใช้ประสบการณ์เดิมแปล ความหมายส่ิงเร้าที่ผ่านประสาท
สัมผสั แล้วเกิดความรู้สึกระลึกรู้ความหมายว่าเป็นอะไรโดย กระบวนการรับรู้เป็นกระบวนการ 
ที่คาบเก่ียวกัน ระหว่างความเขา้ใจการคิดความรู้สึก ความจ า การเรียนรู้การตดัสินใจการแสดง
พฤติกรรม ถา้พจิารณาในแง่ของพฤติกรรม “การรับรู้” แทรกอยู ่ระหว่าง ส่ิงเร้ากบัการตอบสนอง
ส่ิงเร้า (กนัยา  สุวรรณแสง, 2544) 

การรับรู้ หมายถึง กระบวนการตีความหมายจากส่ิงที่เราพบเห็นในส่ิงแวดลอ้ม หรือ
แปลความหมายของมนุษยท์ี่ไดจ้ากความรู้สึกสัมผสั เม่ือส่ิงเร้ามากระทบประสาทสัมผสัทั้ง 5 ซ่ึง
ประกอบดว้ย การมองเห็นจากดวงตา การไดย้นิจากหู การไดก้ล่ินจากจมูก การชิมรสจากล้ิน และ 
การสมัผสัอวยัวะต่าง ๆ ทางร่างกาย โดยจ าแนกคดัเลือก วิเคราะห์ดว้ยระบบการท างานของภาวะ
ร่างกาย เทียบเคียงกับประสบการณ์เดิมในความทรงจ าให้กลายเป็นส่ิงหน่ึงส่ิงใดที่มีความหมาย 
จดจ า ส่งผลต่อการแสดงพฤติกรรม และน าไปใช้ในการรับรู้ต่อไป (ธัญชนก  พิสุทธ์ิรติการุณย,์ 
2551) ดงัแสดงในภาพที่ 2.4 
 
 
 

 
 

 
ภาพทีก่2.4กกขั้นตอน และกระบวนการการรับรู้ 

ที่มากกกนัยา  สุวรรณแสง (2544) 
 

จากความหมายขั้นต้นสรุปได้ว่า การรับรู้ (Perception) หมายถึง กระบวนการที่
บุคคล ไดรั้บความรู้สึก และแปลความหมาย หรือตีความจากส่ิงเร้าที่รับเขา้มา ผา่นการวเิคราะห์โดย
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อาศยั ความจ า ความรู้ ผสมผสานกบัประสบการณ์เดิมที่มีอยูอ่อกมาเป็นความรู้ ความเขา้ใจ และ
พฤติกรรมการตอบสนอง  

โดยปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ กนัยา  สุวรรณแสง (2544) ไดก้ล่าวถึงว่าถึงแมว้่า
จะมีส่ิงเร้าอยา่งเดียวกนั แต่อาจจะท าให้คนสองคนมีการรับรู้ที่ต่างกนัได ้การที่มนุษยส์ามารถรับรู้
ส่ิงต่าง ๆ ไดต้อ้งอาศยัปัจจยัหลายอยา่ง และจะรับรู้ไดดี้มากนอ้ยเพยีงใดนั้นขึ้นอยูก่บัส่ิงที่มีอิทธิพล
ต่อการรับรู้ เช่น ประสบการณ์ วฒันธรรม การศึกษา ดงันั้น การที่บุคคลจะเลือกรับรู้ส่ิงเร้าอยา่งใด
อยา่งหน่ึงในขณะใดขณะหน่ึงนั้นจึงขึ้นอยูก่บัปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ 

ปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้มี 2 ประเภท คือ 
1)กกอิทธิพลที่มาจากภายนอก ได้แก่ ความเขม้ และขนาดของส่ิงเร้า (Intensively 

and size) การกระท าซ ้ า ๆ (Repetition) ส่ิงที่ตรงกนัขา้ม (Contrast) การเคล่ือนไหว (Movement) 
2)กกอิทธิพลที่มาจากภายใน ได้แก่ แรงจูงใจ (Motive) การคาดหวงั (Expectancy) 

ความสนใจอารมณ์ความคิด และจิตนาการความรู้สึกต่าง ๆ ที่บุคคลได้รับ (กนัยา  สุวรรณแสง, 
2544) 

โดย ลักขณา  สริวฒัน์ (2549) ได้อธิบายองค์ประกอบที่มีอิทธิพลต่อการับรู้ของ
บุคคลเพิม่เติมไว ้ดงัต่อไปน้ี 

1)กกความตั้งใจ (Attention) หมายถึง การเอาใจใส่ต่อส่ิงใดส่ิงหน่ึงจะมีการรับรู้
อยา่งรวดเร็ว และมีประสิทธิภาพส่ิงที่มีอิทธิพลต่อความตั้งใจของคนแยกได ้ดงัน้ี 

กกส่ิงเร้าภายนอก คุณสมบติัของส่ิงเร้าภายนอกที่ดึงดูดความตั้ งใจ หรือ 
ความสนใจ หมายถึง ส่ิงของที่มีขนาดใหญ่ระดบัความเขม้ หรือความหนักเบาของส่ิงเร้าการกระท า
ซ ้ า ๆ การเคล่ือนที่ หรือการเปล่ียนระดบัการเคล่ือนยา้ยไปมาการตดักนั 

กกส่ิงเร้าภายในได้แก่ ความสนใจความตอ้งการ หรือความหวงัแบ่งเป็น 2 
ประเภท คือ 

-กกความสนใจชั่วขณะ (Momentary interest) ได้แก่ ความสนใจที่มีอยู่
ขณะนั้น ๆ เช่น นกักีฬารอฟังเสียงสญัญาณ 

-กกความสนใจที่ติดเป็นนิสัย (Habitual interest) ไดแ้ก่ ความสนใจเดิมที่
บุคคลติดเป็นนิสยัคนที่มีความพร้อมที่จะเลือกสนใจส่ิงใดส่ิงหน่ึงตามความสนใจเดิมของตน 

2)กกการเตรียมพร้อมที่จะรับ (Preparatory set) หมายถึง สภาพของจิตใจที่สงบ และ
แน่วแน่ในส่ิงใดส่ิงหน่ึงเพยีงส่ิงเดียวการรับรู้พร้อมที่จะเกิดขึ้นได ้

3)กกความตอ้งการ หมายถึง สภาวะจิตใจที่อยากไดส่ิ้งใดส่ิงหน่ึงเม่ือเป็นความอยาก
ไดก้ารรับรู้ที่เกิดขึ้นก็จะมีประสิทธิผล (ลกัขณา  สริวฒัน์, 2549) 
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ทั้งน้ี อาจมีอุปสรรคต่อการรับรู้เกิดขึ้นได ้อุปสรรคนั้นจะเป็นปัจจยัที่รบกวนการ
รับรู้ที่ก  าลงัพฒันาของเรา อุปสรรคในการรับรู้จะท าให้ผูรั้บรู้มีพฤติกรรมไม่สนใจต่อส่ิงเร้าต่าง ๆ 
Christ  Smith ได้อธิบายไวว้่าหากเราตกอยู่ในสถานการณ์ที่คิดว่าคนที่เราก าลังคุยด้วยไม่เขา้ใจ
หรือไม่สนใจในส่ิงที่เราก าลงัพูด เราอาจตอ้งพยายามท าให้เขาเขา้ใจดว้ยพฤติกรรมที่ไม่เหมาะสม
โดยไม่รู้ตวั เราจะใชภ้าษาที่ ประชดประชนั ไม่สนใจใยดี จนอาจท าใหเ้กิดการทะเลาะเบาะแวง้กบัคู่
สนทนา ตวัอยา่งของอุปสรรคในการรับรู้ที่ขดัขวางบุคคลจากการส่ือสารที่มีประสิทธิภาพ ไดแ้ก่ 

-กกตวักรองการรับรู้-ทุกคนมีความชอบ ค่านิยม ทศันคติ ตน้ก าเนิด และ
ประสบการณ์ชีวติที่แตกต่างกนั ซ่ึงท าหนา้ที่เป็น “ตวักรอง” ทั้งประสบการณ์ เหตุการณ์ และขอ้มูล
ของแต่ละบุคคล การเห็นส่ิงต่าง ๆ ผา่นประสบการณ์ชีวติที่เป็นเอกลกัษณ์ของแต่ละคน อาจน าไปสู่
การสนันิษฐานแบบแผน และความเขา้ใจผดิของผูอ่ื้นที่มีประสบการณ์แตกต่างจากตนเอง 

-กกทริกเกอร์ และตวัช้ีน า-ส่ิงที่พูด และวิธีที่พูด (น ้ าเสียง และระดับเสียง) 
และอวจันภาษาต่าง ๆ เช่น ภาษากาย และการแสดงออกทางใบหน้า ตวัอย่างเช่น คุณอาจรับรู้
สถานการณ์ที่แตกต่างออกไปหากคนที่เราก าลงัพดูดว้ยก าลงัยิม้ หรือหนา้บึ้ง (Christ  Smith, n.d.) 
 

2.4ddแนวคดิเกีย่วกบัความตระหนัก 
2.4.1กกความหมายของความตระหนัก 

ความตระหนกักกหมายถึง การแสดงออกถึงความรู้สึก รับรู้ คิดได ้มองเห็นประโยชน์
และความส าคญั โดยการแสดงออกมาในทิศทางที่ตอ้งการตามประสบการณ์ หรือเป็นการรับรู้  
ฉุกคิด หรือมีความรู้สึกต่อเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หน่ึง หรือส านึกถึงบางส่ิงบางอย่างของ 
ประสบการณ์ ความตระหนกัจะเกิดขึ้นเม่ือมีเหตุการณ์ สภาพแวดลอ้มในสงัคม หรือส่ิงเร้าภายนอก
มากระตุน้ใหเ้กิดความตระหนกั และสะทอ้นใหเ้ห็นพฤติกรรม (กิตติภูมิ  มีประดิษฐ,์ 2553) 

ความตระหนกัเป็นแนวคิดเชิงจิตวทิยาผสมผสานกบัแนวคิดเชิงพฤติกรรม โดย Scott  
Geller (2005) ใหค้วามหมายของความตระหนกั ดงัน้ี 

1)กกการแสดงความรู้สึกที่เกิดขึ้นภายในอันเน่ืองมาจากบุคคลเคยมีประสบการณ์ 
เคยรับรู้สถานการณ์ต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น โดยอาศยัระยะเวลา และสภาพแวดลอ้มต่าง ๆ ที่ส่งผลให้เกิด
ความตระหนกั  

2)กกความรู้สึกที่แสดงถึงการเกิดความรู้ของบุคคล หรือการที่บุคคลแสดงความรู้สึก
รับผดิชอบต่อปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น 

3)กกการแสดงออกซ่ึงความรู้สึก ความคิดเห็น ความส านึกเป็นภาวะที่บุคคล
เขา้ใจ และประเมินสถานการณ์ที่เกิดขึ้นกบัตนเองไดโ้ดยอาศยัระยะเวลา เหตุการณ์ ประสบการณ์ 
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หรือสภาพแวดลอ้มซ่ึงเป็นปัจจยัใหค้นเกิดความตระหนกั 
จึงสามารถสรุปไดว้า่ความตระหนกันั้น หมายถึง การแสดงออกถึงการรับรู้ หรือรู้สึก

ต่อเหตุการณ์บางอยา่งโดยไม่เก่ียวขอ้งกบัความทรงจ า ซ่ึงเกิดขึ้นจากปัจจยัรอบขา้ง เช่น ประสบการณ์ 
และสภาพแวดลอ้ม ดงัแสดงในภาพที่ 2.5 
 

 
ภาพทีก่2.5กกขั้นตอน และกระบวนการเกิดความตระหนกั 

ที่มากกศูนยบ์ริการวชิาการแห่งจุฬาลงกรณ์มหาวทิยาลยั (2559) 
 

2.4.2กกความตระหนักด้านความปลอดภัย 
ความตระหนักด้านความปลอดภยัจะแสดงออกมาในรูปแบบของพฤติกรรม ซ่ึง 

การส่งเสริมความปลอดภยัเป็นแนวทางการด าเนินงานเชิงรุก หรือเชิงป้องกนั ตามระบบการจดัการ
ความปลอดภยัซ่ึงตอ้งอาศยัความร่วมมือกนัในทุกภาคส่วนขององค ์หรือระบบยอ่ยต่าง ๆ เพื่อให้
ผูป้ฏิบตัิงานมีพฤติกรรมที่ปลอดภยั คือ การปฏิบตัิตาม และการมีส่วนร่วมมากกว่าพฤติกรรมที่ 
ไม่ปลอดภยั คือ ความบกพร่อง และการฝ่าฝืน (สิทธิปัฐพ ์ มงคลอภิบาลกุล, 2559) 

ดังนั้น การที่บุคคลจะเกิดความตระหนักในเร่ืองใด ๆ ได้ จะต้องอาศยัการรับรู้  
การใหค้วามรู้ ความคิดแบบรวบยอด ประสบการณ์ แปรผนัตามองคป์ระกอบของสภาพแวดลอ้มที่
บุคคลนั้นอาศยัอยู ่ส่งผลให้เกิดความตระหนัก และแสดงออกมาให้รูปแบบของพฤติกรรม หรือ 
การกระท า ซ่ึงหากเป็นเร่ืองของความปลอดภยัก็จะแสดงออกมาในรูปแบบของพฤติกรรมที่
ตระหนักถึงความปลอดภยัด้านการบิน เช่น การใส่เส้ือสะทอ้นแสงในลานจอดอากาศยาน และ 
การรายงานเหตุการอนัตรายต่าง ๆ  

2.4.3กกการตระหนักรู้สถานการณ์ 
การตระหนักรู้สถานการณ์ (Situation awareness) คือ การรับรู้สภาพที่เกิดขึ้ นใน

สภาพแวดล้อมในขณะนั้ น โดยสามารถเข้าใจถึงความหมาย หรือส่ิงที่เกิดขึ้ น และสามารถ
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คาดการณ์ถึงส่ิงที่จะเกิดต่อไปในอนาคตได ้ความตระหนกัจะเกิดขึ้นก็ต่อเม่ือบุคคลไดรั้บการสมัผสั
จากส่ิงเร้าในสภาพแวดลอ้ม เป็นการรับรู้ที่น าไปสู่ความคิดรวบยอด การเรียนรู้ และการตระหนัก 
ซ่ึงการเรียนรู้ และความตระหนักรู้จะน าไปสู่ความพร้อมที่จะแสดงพฤติกรรมต่อไป (Endsley, 
2000) 

 
 

 
 
 

 
 
 
 

ภาพทีก่2.6กกแบบจ าลองการรับรู้สถานการณ์ 
ที่มากกEndsley (1993) 
 

จากภาพที่ 2.6 การรับรู้สถานการณ์ สามารถแบ่งการรับรู้เก่ียวกับสภาพแวดล้อม
โดยรอบออกเป็นสามระดบั ไดแ้ก่  

1)กกการกระตุน้จากส่ิงเร้าท าใหเ้กิดรับรู้ 
2)กกการเกิดความเขา้ใจในสถานการณ์ปัจจุบนั 
3)กกการคาดคะเนสถานการณ์ในอนาคต 
ในบริบทการบินทางทหาร ระดับการตระหนักรู้สถานการณ์เหล่าน้ีเก่ียวขอ้งกับ 

การปฏิบตัิ ดงัต่อไปน้ี (Endsley, 1993) 
-กกระดบั 1กกระดบัความสูง ความเร็ว ต  าแหน่งของเคร่ืองบิน และเส้นทางการบิน

ของเคร่ืองบินในฝ่ายพนัมิตร และศตัรู ขอ้มูลการบินพื้นฐาน ต าแหน่งของภยัคุกคาม และส่ิงกีดขวาง 
-กกระดับ 2กกระยะเวลาการท าภารกิจ ขอ้สรุปที่ดึงมาจากฐานขอ้มูลด้านการบิน 

และสถานะของระบบ (เช่น เวลา และระยะทางส าหรับเช้ือเพลิงที่เหลืออยู)่ การวิเคราะห์ยทุธวิธี
ของภยัคุกคามทางอากาศ และภาคพื้นดิน 

-กกระดับ 3กกการคาดการณ์อนาคตของการหลบหลีกคร่ืองบิน กลยุทธ์ของ
เคร่ืองบินที่คาดการณ์ไว ้การก าหนดระยะเวลาการปฏิบตัิการ และการขบัเคล่ือนเคร่ืองบิน 
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2.5กกแนวคดิเกีย่วกบัพฤติกรรมมนุษย์ 
2.5.1กกพฤติกรรม (Behavior) 

พฤติกรรม (Behavior)กกหมายถึง ทุก ๆ ส่ิงที่บุคคลท าซ่ึงสามารถ สังเกตไดโ้ดยตรง 
หรืออยูใ่นกระบวนการทางจิตใจ ซ่ึงไดแ้ก่ ความคิด ความรู้สึก และแรงขบัซ่ึงเป็น ประสบการณ์
ของแต่ละบุคคลที่ไม่สามารถจะสังเกตไดโ้ดยตรง (Allen and Santrock, 1993) พฤติกรรมมนุษยมี์
ความซับซ้อนที่ตอ้งศึกษาโดยละเอียด แต่อยา่งไรก็ตามนักวิชาการไดจ้  าแนก พฤติกรรมมนุษยท์ี่
เป็นสาระในการศึกษาออกเป็นประเภทต่าง ๆ โดยใชเ้กณฑใ์นการจ าแนก 5 เกณฑ ์ดงัน้ี  

1)กกเกณฑ์ในการใช้การสังเกตกกในการใช้การสังเกตเป็นเกณฑ์ พฤติกรรม
สามารถจ าแนกเป็น 2 ประเภท (กุญชรี  คา้ขาย และคณะ, 2545) 

-กกพฤติกรรมภายนอก (Overt behavior)กกได้แก่พฤติกรรมที่ผูอ่ื้นสามารถ
สงัเกตไดโ้ดยตรง แบ่งยอ่ยออกเป็นพฤติกรรมที่สามารถสังเกตไดโ้ดยตรงโดยไม่ตอ้งใชเ้คร่ืองมือ
ช่วย เช่น การหวัเราะ ยิม้ ร้องไห ้เป็นตน้ และพฤติกรรมที่สามารถสังเกตไม่ไดโ้ดยตรง และตอ้งใช้
เคร่ืองมือช่วย เช่น การเตน้ของหัวใจโดยใชเ้คร่ืองมือทางการแพทย ์พฤติกรรมการโกหกโดยใช้
เคร่ืองจบัเทจ็ หรือความดนัโลหิตจากเคร่ืองวดัความดนัโลหิต เป็นตน้  

-กกพฤติกรรมภายใน (Covert behavior)กกไดแ้ก่พฤติกรรมที่เกิดขึ้นภายในตวั
บุคคล จะรู้สึกตวั หรือไม่รู้สึกตวัก็ตาม เป็นพฤติกรรมที่ผูอ่ื้นไม่สามารถท าการสังเกตไดโ้ดยตรง  
ถา้หากเจา้ของพฤติกรรมนั้นไม่บอก หรือไม่แสดงออก แบ่งยอ่ยออกเป็น พฤติกรรมภายในที่เกิดขึ้น
โดยรู้สึกตวั เกิดขึ้นโดยที่เจา้ของพฤติกรรมนั้นรู้สึกตวั และสามารถควบคุมได้ เช่น ปวดฟัน หิว 
โกรธ ต่ืนเตน้ เป็นตน้ และพฤติกรรมภายในที่เกิดขึ้นโดยไม่รู้สึกตวัแต่มีผลของพฤติกรรมภายนอก
ของบุคคลนั้น เช่น ความคิด ความปรารถนา ความคาดหวงั ความรัก ความสุข เป็นตน้ (โยธิน  
ศนัสนยทุธ และ จุมพล  พลูภทัรชีวติ, 2524) 

พฤติกรรมภายนอก และพฤติกรรมภายในมีความสมัพนัธเ์ก่ียวขอ้งกนั กล่าวคือ 
พฤติกรรมภายนอก และพฤติกรรมภายในนั้นต่างเป็นตวัก าหนดซ่ึงกนั และกนั เช่น ถา้พฤติกรรม
ภายในโศกเศร้า ก็จะแสดงออกมาเป็นพฤติกรรมภายนอกทางสีหน้าแววตาเศร้า ท่าทางเก็บกด 
เก็บตวั หรือร้องไห้ออกมาไดใ้นท านอง เดียวกนั ถา้พฤติกรรมภายนอกเกร้ียวกราด ก็จะส่งผลให้
เกิดพฤติกรรมภายใน คือ รู้สึกผดิ  

2)กกเกณฑ์ด้านแหล่งก าเนิดพฤติกรรมกกในการใช้แหล่งที่ เ กิดเป็นเกณฑ ์
พฤติกรรมสามารถจ าแนกเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ประเภทแรก คือ พฤติกรรมวุฒิภาวะ (Maturity) 
เป็นความพร้อมที่เกิดขึ้นโดยมีธรรมชาติเป็นตวัก าหนดให้เป็นไปตาม เผ่าพนัธุ์ และวงจรของชีวิต 
มนุษยส์ามารถเกิดพฤติกรรมนั้นขึ้นมาไดด้ว้ยตนเอง ไม่ตอ้งผ่านประสบการณ์ หรือการฝึกฝน เช่น 
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การคลาน การร้องไห ้การนอน เป็นตน้ ประเภทที่สอง คือ พฤติกรรมที่เกิดจากการเรียนรู้ (Learned) 
ซ่ึงเป็นผลมาจากการได้รับประสบการณ์ และการฝึกฝน เช่น การว่ายน ้ า การขี่จกัรยาน การอ่าน
หนงัสือ เป็นตน้  

3)กกเกณฑ์ด้านภาวะทางจิตของบุคคลกกในการใช้ภาวะทางจิตของบุคคลเป็น
เกณฑ์ พฤติกรรมสามารถจ าแนกเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ ประเภทแรก คือ พฤติกรรมที่กระท าโดย
รู้ตวั (Conscious) เป็นพฤติกรรมที่อยู่ในระดับจิตส านึก เช่น พูด วิ่ง เดิน เป็นตน้ ประเภทที่สอง 
พฤติกรรมที่กระท าโดยไม่รู้ตวั (Unconscious) เป็นพฤติกรรมที่อยูใ่นระดบั จิตไร้ส านึก หรือจิตใต้
ส านึก หรือเป็นพฤติกรรมที่ขาดสติสมัปชญัญะ เช่น ฝัน ละเมอ เป็นตน้  

4)กกเกณฑด์้านการแสดงออกของอินทรีย์กกในการใชก้ารแสดงออกของอินทรีย์
เป็นเกณฑ ์พฤติกรรมสามารถจ าแนกเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ ประเภทแรก คือ พฤติกรรมทางกาย 
(Physical activity) เป็นพฤติกรรมที่แสดงออกโดยใช้อวยัวะของ ร่างกายอย่างเป็นรูปธรรม เช่น  
การเคล่ือนไหวร่างกายด้วยแขน หรือขา การปรับเปล่ียนอิริยาบถของร่างกาย การพยกัหน้า  
การโคลงตวั เป็นตน้ ประเภทที่สอง พฤติกรรมทางจิต (Psychological activity) เป็นพฤติกรรมที่อยู่
ภายใน เช่น ความคิด ความเขา้ใจ หรือการเกิดอารมณ์ เป็นตน้  

5)กกเกณฑ์ด้านการท างานของระบบประสาทกกในการใช้การท างานของระบบ
ประสาทเป็นเกณฑ ์พฤติกรรมสามารถจ าแนกเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ ประเภทแรก คือ พฤติกรรมที่
ควบคุมได ้(Voluntary) เป็นพฤติกรรมที่อยูใ่นความควบคุม และสัง่การดว้ย สมอง จึงสามารถแสดง
พฤติกรรมไดต้ามที่ตอ้งการ เช่น การพูดคุย การแกว่งแขนขา เป็นตน้ ประเภทที่สอง พฤติกรรมที่
ควบคุมไม่ได้ (Involuntary) เป็นการท างานของร่างกาย และจิตใจที่เป็นไปโดยอัตโนมัติ เช่น 
ปฏิกิริยาสะทอ้น เช่น สะอึก หรือสัญชาติญาณ เช่น สะดุง้ และการท างานของระบบอวยัวะภายใน 
เป็นตน้ (กุญชรี  คา้ขาย และคณะ, 2545) 

จะเห็นได้ว่า พฤติกรรมครอบคลุมถึงการกระท าทุกอย่างของมนุษยท์ั้งที่ปรากฏ
ชดัเจน และไม่ปรากฏชดัเจน ในอนัที่จะตอบสนองต่อส่ิงเร้าภายใน และส่ิงเร้าภายนอก เพื่อให้เกิด 
ความสมดุลของระบบในร่างกาย และจิตใจ ท าให้ตอบสนองความตอ้งการของอินทรียไ์ดอ้ยา่งมี 
ประสิทธิภาพ ซ่ึงถือเป็นความสามารถในการปรับตวั และการจดัการกบัสภาพการต่าง ๆ ของมนุษย ์

2.5.2กกองค์ประกอบของพฤติกรรม 
องค์ประกอบของพฤติกรรม Cronbach ใน ค.ศ. 1963 ได้อธิบายว่าพฤติกรรมของ

บุคคลจะเกิดขึ้นจาก 7 องคป์ระกอบ ดงัน้ี  
1)กกความมุ่งหมาย (Goal)กกเป็นความต้องการ หรือวตัถุประสงค์ที่ท  าให้เกิด

กิจกรรม เน่ืองจาก พฤติกรรมเกิดขึ้นเพราะตอ้งการตอบสนองความตอ้งการของตนเอง หรือตอ้งการ
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ท าตามวตัถุประสงคท์ี่ตนไดต้ั้งไว ้ซ่ึงมนุษยม์กัมีความตอ้งการหลาย ๆ อยา่งในเวลาเดียวกนั และ
มกัจะเลือกสนองตอบความตอ้งการ ที่รีบด่วนก่อนความตอ้งการอ่ืน ๆ  

2)กกความพร้อม (Readiness)กกระดับวุฒิภาวะ หรือความสามารถที่จ  าเป็นใน 
การประกอบ พฤติกรรมเพื่อสนองตอบความตอ้งการ มนุษยจ์ะมีความพร้อมในแต่ละด้านที่ไม่
เหมือนกนั ดงันั้น พฤติกรรมของแต่ละคนจึงไม่จ าเป็นตอ้งเหมือนกนั  

3)กกสถานการณ์ (Situation)กกมนุษยม์ักจะประกอบพฤติกรรมที่ตนเองตอ้งการ 
เม่ือมีโอกาส หรือเม่ือสถานการณ์นั้น ๆ เหมาะสมส าหรับการประกอบพฤติกรรม  

4)กกการแปลความหมาย (Interpretation)กกแมจ้ะมีโอกาสในการประกอบพฤติกรรม
แลว้ แต่มนุษยม์กัจะประเมินสถานการณ์ หรือคิดพิจารณาก่อนที่จะกระท าพฤติกรรมนั้น ๆ ลงไป 
เพือ่ใหพ้ฤติกรรมนั้นมีความเส่ียงนอ้ยที่สุด และสามารถที่จะตอบสนองความตอ้งการของคน ๆ นั้น
ไดม้ากที่สุด  

5)กกการตอบสนอง (Respond)กกหลงัจากไดป้ระเมินสถานการณ์แลว้ พฤติกรรมก็
จะถูกกระท าออกมาตามวธีิการที่ไดเ้ลือกในขั้นตอนของการแปลความหมาย  

6)กกผลที่ได้รับ (Consequence)กกเม่ือประกอบพฤติกรรมไปแล้วผลที่ได้จาก 
การกระท านั้ น ๆ อาจจะตรงกับความตอ้งการ หรืออาจจะไม่ตรงกับความต้องการที่ตนเองได้
คาดหวงัไว ้

7)กกปฏิกิริยาต่อความผดิหวงั (Reaction to threat)กกเม่ือคนเราไม่สามารถตอบสนอง
ความตอ้งการของตนเองไดก้็จะประสบกบัความผิดหวงั ซ่ึงเม่ือเกิดความผิดหวงัแลว้ คน ๆ นั้นก็
อาจจะกลบัไปแปลความหมายใหม่เพือ่ที่จะหาวธีิที่จะสนองความตอ้งการของตนเองใหม่  

จากแนวคิดดงักล่าว สรุปไดว้า่ พฤติกรรมมนุษยน์ั้นจะขึ้นอยูก่บัองคป์ระกอบหลาย
อยา่งดว้ยกนั ไดแ้ก่ เป้าหมาย ความพร้อม สถานการณ์ การแปลความหมาย การตอบสนอง ผลลพัธ์
ที่ตามมา และปฏิกิริยาต่อความผดิหวงั ส่ิงต่าง ๆ เหล่าน้ีลว้นเป็นตวัก าหนดพฤติกรรมต่าง ๆ เกิดขึ้น
ทั้งส้ิน นบัวา่เป็นเง่ือนไขที่จะก่อใหเ้กิดพฤติกรรมของมนุษยน์ัน่เอง (Cronbach, 1963) 

2.5.3กกพฤติกรรมความปลอดภัย 
พฤติกรรมความปลอดภัย (Safety behavior)กกที่เกิดขึ้ นในองค์กรมักเกิดร่วมกับ

สภาพแวดลอ้ม และระบบอ่ืน ๆ ในการท างานเช่น สภาพแวดลอ้มทางกายภาพ ค่านิยม วฒันธรรม 
สถานที่ท  างาน เป็นตน้ หรือเป็นการตอบสนองจากปัจจยัที่เกิดขึ้นจากภายในจิตใจ เช่น สติ จิตใต้
ส านึกโดยแอบแฝง สมคัรใจ หรือไม่ไดต้ั้งใจ เป็นตน้ ซ่ึงการศึกษาดา้นพฤติกรรมความปลอดภยั 
เป็นการประยกุตว์ธีิการเชิงวทิยาศาตร์ในการปรับเปล่ียนพฤติกรรมของมนุษย ์ไปสู่โลกแห่งความ
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เป็นจริง โดยมุ่งเน้นไปที่ส่ิงที่มนุษยก์ระท า และวิเคราะห์หาสาเหตุว่า เพราะเหตุใดถึงกระท า โดย
พฤติกรรมความปลอดภยัมีพื้นฐานแนวคิดมาจาก ABC Model  

ABC Model อธิบายไวว้่า “ผูป้ฏิบตัิงานกระท าการใด ๆ ก็เพราะคาดหวงัในผลที่
ตามมาของการกระท าดังกล่าว” ซ่ึง A หมายถึง Activator หรือตวักระตุน้ หรือส่ิงที่มีมาก่อน B 
หมายถึง Behavior หรือพฤติกรรม และ C หมายถึง Consequence หรือผลลพัธ์ที่ตามมา ซ่ึงแนวคิด
ของพฤติกรรมความปลอดภยั (Behavior Based Safety; BBS) เป็นแนวคิดที่เป็นการพฒันาต่อจาก 
ABC Model เพื่อที่จะสามารถแทรกแซง และปรับปรุงพฤติกรรมในระดบัปัจเจกบุคคล กลุ่ม และ
ระดบัองคก์ร (Alan  Quilley, 2010) 

โดยสามารถสรุปประเภทพฤติกรรมความปลอดภยั ไดด้งัน้ี เร่ิมตน้จากการแนะน า
โดยผูอ่ื้น กล่าวคือ พนกังานมกัปฏิบติัตามค าแนะน าของบุคคลอ่ืน เช่น การปฏิบติังานตามนโยบาย 
คู่มือการปฏิบติังาน การฝึกอบรม หรือการเรียนรู้ หลังจากการเรียนรู้ ก็จะก่อให้เกิดความทรงจ า
เก่ียวกบัค  าแนะน า จึงจะกลายมาเป็นพฤติกรรม หรือการกระท าการนั้น ๆ ดว้ยตนเอง ผ่านการคิด
พจิารณาในมุมมองของตนเองที่คาดวา่น่าจะเป็นแนวทางการปฏิบติัที่ดีกว่าค  าแนะน าจากบุคคลอ่ืน
ในขั้นตน้ และกระท าซ ้ าจนกลายมาเป็นแบบอตัโนมตัิ หรือนิสัย ตวัอยา่งเช่น ถูกอบรมให้ปฏิบติั
ตามกฎระเบียบอย่างเสมอ จนได้รับค าชมเชยจากผูบ้งัคบับญัชา พนักงานก็จะรู้สึกดี และปฏิบตัิ
เช่นนั้นไปเร่ือย ๆ จนเกิดขึ้นเป็นนิสยั อยา่งไรก็ตามพฤติกรรมการกระท าดว้ยตนเองนั้น อาจไม่เป็น
ที่ยอมรับ เม่ือพนักงานเลือกที่จะปฏิบัติงานบนความเส่ียง เช่น พนักงานตั้ งใจละเลยต่อ 
ความปลอดภยั หรือลดัขั้นตอนในการท างาน เพือ่ใหเ้กิดความสะดวกสบายของพนกังานเอง ซ่ึงทาง
องคก์รจะตอ้งมีวธีิเพือ่ป้องกนัไม่ใหพ้ฤติกรรมเหล่าน้ีกลายเป็นนิสยัในอนาคต 

 
2.6กกแนวคดิเกีย่วกบัมนุษยปัจจยั 

มนุษยปัจจยัเป็นวินัยที่เก่ียวขอ้งกับการเพิ่มประสิทธิภาพความสัมพนัธ์ระหว่างผูค้น และ
กิจกรรมต่าง ๆ ผ่านการประยุกต์ใช้อย่างเป็นระบบของวิทยาศาสตร์ภายใต้กรอบด้าน
วศิวกรรมศาสตร์ ในช่วงศตวรรษที่ผ่านมา สาขาวิชาที่เก่ียวขอ้งกบัมนุษยปัจจยัมีความกา้วหน้าไป
อยา่งมาก โดยจะเก่ียวขอ้งกบัการปรับคนให้เขา้กบังาน และการปรับงานให้เขา้กบับุคคล เพื่อเป็น
การป้องกนัไม่ให้เกิดอุบติัเหตุ บุคลากรดา้นการบินจะตอ้งไดรั้บการคดัเลือก และฝึกอบรมอยา่ง
รอบคอบ อุปกรณ์ของพนกังานจะตอ้งตรงกบัขีดความสามารถ และขีดจ ากดัของการปฏิบติังานของ
มนุษย ์และจะตอ้งได้รับการปกป้องจากอันตรายจากสภาพแวดล้อม จากการศึกษาอุบตัิเหตุทาง 
การบินที่ผา่นมา พบวา่ สองในสามของอุบติัเหตุ เกิดจากความผิดพลาดของมนุษยเ์ป็นปัจจยัส าคญั 
ขอ้ผิดพลาดเหล่าน้ีไม่ได้เกิดจากการเจ็บป่วยกะทนัหัน แนวโน้มการฆ่าตวัตาย การเพิกเฉยโดย



39 

เจตนา หรือการขาดความสามารถขั้นพื้นฐาน แต่มักเกิดจากการท างานที่ล้มเหลว เน่ืองจาก 
ผูอ้อกแบบระบบ ผูจ้ดัการ และผูฝึ้กสอน ไม่ไดใ้หค้วามสนใจกบัคุณลกัษณะ และทกัษะของมนุษย ์
(FAA, 1990) 

ปัจจยัมนุษยท์างปัญญา เป็นการศึกษาปัจจยัมนุษยใ์นดา้นการรับรู้ ความคิด  และความรู้สึก 
โดยในระบบการรับรู้ ความคิด และความรู้สึกของมนุษยน์ั้นเป็นระบบที่มีความซับซ้อน เน่ืองจาก
มนุษยมี์ความสามารถหลากหลายดา้นที่น่าคน้หา แต่ในขณะเดียวกนัก็มีขอ้จ ากดัในหลาย ๆ ดา้นที่
ควรตอ้งรู้เช่นกนั ซ่ึงความรู้ความเขา้ใจในเร่ืองเหล่าน้ีจะเป็นประโยชน์อยา่งมากในการน ามาใชใ้น
การออกแบบระบบผลิตภณัฑ์ หรือบริการ การปรับปรุงกระบวนการ หรือระบบการท างานที่มี
มนุษยป์ระกอบอยูใ่นระบบ ไม่วา่จะมีมนุษยอ์ยูใ่นฐานะผูค้วบคุมระบบ ผูใ้ชร้ะบบ หรือผูใ้ชสิ้นคา้/
บริการ เพือ่ใหร้ะบบที่มีมนุษยอ์ยูน่ั้น มีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล ความพึงพอใจ และไวว้างใจได ้
โดยมุ่งเน้นการลดอตัราการเกิดขอ้ผิดพลาดที่มาจากมนุษย ์(Human error) จึงตอ้งมีความรู้ในเร่ือง
ศกัยภาพ ลกัษณะ ความสามารถ รวมถึงขีดจ ากัดขอมนุษยเ์พื่อน ามาประยกุตใ์ช้ ในการออกแบบ
ระบบ จะเห็นได้ว่าศาสตร์ด้าน Cognitive human factor engineering หรือที่ เรียกว่า Cognitive 
engineering นั้น เป็นสหศาสตร์ ที่ตอ้งอาศยัการบูรณาการจากศาสตร์หลายดา้น จึงท าให้ Cognitive 
engineering ถูกน ามาใชใ้นการพฒันา ออกแบบระบบการท างาน วางแผน การบริหารจดัการในสาย
งานต่าง ๆ เช่น การออกแบบเคร่ืองมือแพทย ์การออกแบบระบบที่ใชใ้นสาธารณะ การออกแบบ
สินคา้ และบริการ ซ่ึงรวมไปถึงการออกแบบระบบการควบคุม และผงัการควบคุมภายในห้อง
นกับิน (อริศรา  เจียมสงวนวงศ,์ 2558) 

การก าหนดมาตรฐานการท างานโดยใช้ความรู้ในด้าน Cognitive engineering นั้ น เป็น 
การวางมาตรฐาน ขั้นตอนการท างาน ขั้นตอนการเขา้รับบริการ โดยเป็นความพยายามที่จะควบคุม
ความแปรปรวนของคนทางดา้นจิตวทิยา กล่าวคือ เป็นการควบคุมการรับรู้ ความสนใจ สติ ของคน
ที่อยู่ในระบบภายใต้สภาวะต่าง ๆ เช่น ภาวะปกติ ภาวะตึงเครียด ภาวะต่ืนตระหนัก เพื่อลด 
ความผดิพลาดจากคนที่อาจเกิดขึ้น และเพือ่เพิม่ความพงึพอใจต่อทุกฝ่ายที่อยูใ่นระบบ ทั้งน้ีศาสตร์
ด้าน Cognitive engineering จึงเป็นศาสตร์ที่ทางวิศกรรมน ามาใช้ช่วยในการออกแบบเพื่อลด
ช่องว่างระหว่างมนุษยก์ับส่ิงต่าง ๆ หรือระบบต่าง ๆ ที่มีคนมาปฏิสัมพนัธ์ด้วย ไม่ว่าจะเป็น
ผลิตภณัฑ ์ระบบ และเทคโนโลยต่ีาง ๆ การบริหารจดัการระบบ เพื่อให้เกิดผลลพัธ์ที่ดีที่สุดทั้งใน
เชิงคุณภาพ อีกทั้งเพื่อสร้างความวางใจได้ให้เกิดขึ้นในระบบอีกด้วย (อริศรา  เจียมสงวนวงศ์, 
2558)  
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2.6.1กกทฤษฎี SHELL Model 
ทฤษฎี SHELL Modelกกได้รับการคิดคน้โดย Elwyn  Edwards ใน ค.ศ. 1972 จาก 

การประยกุตแ์นวคิดเร่ืองคน เคร่ืองจกัร และส่ิงแวดล้อมในการท างาน ต่อมาใน ค.ศ. 1987 Frank  
Hawkins ไดน้ าขอ้มูลมาประยุกตเ์พิ่มเติมจนกลายเป็นไดอะแกรมส่ีเหล่ียม ดงัภาพที่ 2.5 แสดงให้
เห็นถึงความสมัพนัธร์ะหวา่งคนกบัองคป์ระกอบอ่ืน ๆ ในระบบการบิน 

 
 
 
 
 

 
 

 
ภาพทีก่2.7กกทฤษฎี SHELL Model 

ที่มากกDoc 9859 Safety Management Manual 4th Edition (2018) 
 

โดยอักษร SHEL ย่อมาจาก S = Software ได้แก่  คู่ มือ  กฎระเบียบ ข้อบังคับ  
H = Hardware ไดแ้ก่ อุปกรณ์ต่าง ๆ ที่ใชใ้นการปฏิบตัิงาน E = Environment ไดแ้ก่ สภาพแวดลอ้ม
ในการปฏิบตัิงาน และ L = Liveware ไดแ้ก่ ผูป้ฏิบติังาน ซ่ึงสามารถอธิบายความสมัพนัธ์ของแต่ละ
องคป์ระกอบได ้ดงัน้ี 

กกLiveware-Hardware เป็นการพิจารณาความสัมพนัธ์ระหว่างผูป้ฏิบติังานกับ
เคร่ืองมือ และอุปกรณ์ที่ใชใ้นการปฏิบตัิงาน ซ่ึงเป็นส่วนส าคญัเม่ือจะกล่าวถึงมนุษยปัจจยั โดย
ปกติแล้วมนุษย์มีแนวโน้มจะท างานไม่สัมพันธ์ระหว่าง L-H มีแนวโน้มน้ีอาจท าให้เ กิด 
ความผดิพลาดได ้

กกLiveware-Software เป็นการพจิารณาท างานร่วมกนัระหว่างมนุษย ์และระบบ
ที่สนบัสนุนต่าง ๆ ในสถานที่ท  างาน รวมไปถึงประเด็นต่าง ๆ เช่น การออกแบบ ให้มีความสะดวก
ต่อการใชง้าน ความถูกตอ้ง ทนัสมยั รวมไปถึงสญัลกัษณ์ที่เขา้ใจง่าย 

กกLiveware-Environment เป็นการพิจารณาความสัมพนัธ์ระหว่างมนุษย์กับ
ส่ิงแวดลอ้ม ทั้งภายนอก และภายใน ซ่ึงส่ิงแวดลอ้มภายในสถานที่ท  างานหมายถึง สภาพแวดลอ้ม
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ทางกายภาพ เช่น อุณหภูมิ แสงสว่าง เสียงรบกวน คุณภาพของอากาศ และส่ิงแวดล้อมภายนอก 
หมายถึง สภาพการมองเห็น สภาพดินฟ้าอากาศ สภาพภูมิประเทศ นอกจากน้ีในระบบการบินยงั
รวมไปถึงปัจจยัทางการเมือง และปัจจยัทางดา้นเศรษฐศาสตร์ดว้ย 

กกLiveware-Liveware เป็นการพิจารณาการท างานร่วมกันระหว่างมนุษย ์และ
มนุษยด์ว้ยกนัในสถานที่การท างาน เช่น นกับิน และพนกังานควบคุมการจราจรทางอากาศ หรือช่าง
ซ่อมอากาศยานที่ท  างานร่วมกนัเป็นกลุ่มมากกวา่ 1 คน ปัจจยัที่ใหค้วามส าคญัในแง่น้ี คือ ความเป็น
ผูน้ า การท างานร่วมกนั และการมีปฏิสมัพนัธส่์วนบุคคล (Hawkins, 1984) 

2.6.2กกระบบวิเคราะห์มนุษยปัจจัยเพ่ือการป้องกันอากาศยานอุบัติเหตุ (Human Factor 
Analysis and Classification System) 

ระบบวิเคราะห์มนุษยปัจจยั เพื่อการป้องกันอากาศยานอุบัติเหตุ (Human Factor 
Analysis and Classification System; HFACS)กกได้รับการคิดค้น และพฒันาโดย Shappell และ 
Wiegmann โดยระบบน้ีถูกตั้งอยูบ่นพื้นฐานที่น ามาสู่การอธิบายพฤติกรรมของมนุษย ์และองคก์ร 
ในรูปแบบของอันตรายซ้อนเร้นกับอันตรายที่สามารถมองเห็นได้ ซ่ีงไม่ใช่เพียงอุตสาหกรรม 
การบินเท่านั้นที่น าทฤษฎี HFACS มาประยกุตใ์ช ้แต่ยงัมี องคก์รการผลิดพลงังานปรมาณู องคก์ร
รถไฟฟ้าใตดิ้น และการส ารวจขุดเจาะผลิตน ้ ามันปิโตเลียม ที่น ามาประยกุต์ใช้เพื่อวิเคราะห์หา 
ความบกพร่องขององคก์ร และมนุษยท์ี่อาจเป็นอนัตรายดว้ยเช่นกนั (Shappell, 2000) 

การประยกุตใ์ชร้ะบบวเิคราะห์มนุษยปัจจยัเพื่อการป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุแบบ 
HFACS ได้พ ัฒนาคร้ังแรกใน ค.ศ. 1997 เพื่อเป็นเคร่ืองช่วยในการสอบสาเหตุของอุบัติเหตุ 
(Accident investigation) ของกองทพัเรือสหรัฐ และนาวิกโยธินสหรัฐ หลงัจากนั้น HFACS ไดข้ยาย
การน าไปใชใ้นองคก์รอ่ืนทางทหาร เช่น กองทพับกสหรัฐ และกองทพัอากาศสหรัฐ และกองก าลงั
ป้องกนัประเทศของแคนาดา จนกระทัง่ใน ค.ศ. 2001 HFACS ถูกน าไปประยกุตว์ิเคราะห์อากาศ
ยานอุบติัเหตุทางทหารมากกวา่ 1,000 คร้ัง เพือ่วเิคราะห์การจดัการระบบขอ้มูลมนุษยปัจจยั ทั้งดา้น
ปริมาณ และคุณภาพในการสอบสวน และป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ  

HFACS เป็นเคร่ืองมือทางด้านนิรภยัชนิดหน่ึงของคนในองค์กรต่าง ๆ ทุกระดับ 
จนกระทัง่ ไดรั้บการน าไปใชใ้นองคก์รการบินพาณิชยข์องประเทศต่าง ๆ สมาพนัธ์บริหารการบิน
สหรัฐ ฯ (Federal Aviation Administration; FAA) และคณะกรรมการความปลอดภยัดา้นการขนส่ง
แห่งชาติของสหรัฐ ฯ (National Transportation Safety Board; NTSB) มีการจดัการประชุมสัมมนา
วิจยั และน าผลการวิเคราะห์ไปใช้ในการสอบสวน เพื่อป้องกันอุบติัเหตุ โดยเฉพาะที่เกิดจาก 
มนุษยปัจจยัโดยมีมนุษยเ์ป็นผูก้ระท า ไม่ว่าจะกบัผูท้ี่อยูเ่บื้องหลงั หรืออยูเ่บื้องหน้าของเหตุการณ์
รุนแรงที่เกิดขึ้นก็ตาม 
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การจ าแนกความผิดพลาดตามแนวคิด  HFACS มักใช้วิ ธี วิ เคราะห์ค้นหา 
ความผิดพลาดจากมนุษย์ภายหลังเกิดอุบัติเหตุแล้ว (Shappell & Wiegmann, 1997) แต่ไม่ได ้
ลงไปลึกจนถึงขอบเขตของความผิดพลาดนั้ น และไม่ได้พิจารณาไปถึงเง่ือนไข หรือส่ิงที่มา 
บัน่ทอนศกัยภาพทางจิตใจ และทางร่างกายของบุคคลลงไป เช่น การเหน่ือยลา้ ความเจ็บป่วย และ
ทศันคติ รวมไปถึงความผิดพลาดแอบแฝง หรือ Latent errors ที่เกิดขณะที่ปฏิบติังาน และมกัเป็น
ผลมาจากการมอบหมายอยา่งเป็นทางการตามล าดบัชั้นลงมาจากผูบ้ริหาร แต่กลบัไม่ใหค้วามส าคญั 

 
 
 
 

 
 
 
 

 
 
 

ภาพทีก่2.8กกแผนภาพระบบวเิคราะห์มนุษยปัจจยัเพือ่การป้องกนัอากาศยานอุบติัเหตุ  
(Wiegmann and Shappell, 2003 ) 

ที่มากกHuman Factors Analysis and Classification System (HFACS) (Skyrary, 2019) 
 
HFACS ระดบั 1 การกระท าที่ไม่ปลอดภยั ซ่ึงระดบัการกระท าที่ไม่ปลอดภยัจะแบ่ง

ออกเป็นสองประเภท ได้แก่ข้อผิดพลาด และการละเมิด ทั้งสองประเภทน้ีจะถูกแบ่งออกเป็น
หมวดหมู่ยอ่ยต่าง ๆ  

กกข้อผิดพลาดกกเป็นพฤติกรรมที่ไม่ได้ตั้ งใจในขณะที่การละเมิดนั้ นไม่ได้
ค  านึงถึงกฎ และขอ้บงัคบั โดยสามารถแบ่งหมวดหมู่ยอ่ยออกเป็น 

กกขอ้ผิดพลาดจากทกัษะกกขอ้ผิดพลาดที่เกิดขึ้นในการปฏิบติังานของผูป้ฏิบัติ 
งานที่มีประสบการณ์สูงซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัขั้นตอนการฝึกอบรมหรือความช านาญ และส่งผลให้เกิด 
สถานการณ์ที่ไม่ปลอดภยั 
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กกข้อผิดพลาดในการตัดสินใจกกข้อผิดพลาดที่ เกิดขึ้ นเม่ือพฤติกรรม หรือ 
การกระท าของผูป้ฏิบติังานไม่สามารถด าเนินการตามที่ตั้งใจไวไ้ด ้แผนที่ไดเ้ลือกไวพ้ิสูจน์ให้เห็น
วา่ไม่เพยีงพอที่จะบรรลุถึงเป้าหมายที่ตอ้งการ และอาจส่งผลใหเ้กิดสถานการณ์ที่ไม่ปลอดภยั 

กกขอ้ผิดพลาดในการรับรู้กกขอ้ผิดพลาดที่เกิดขึ้นเม่ือขอ้มูลทางประสาทสัมผสั
ของผูป้ระกอบการเส่ือมโทรม หรือท างานผิดพลาด และขอ้ผิดพลาดนั้นเกิดขึ้นจากการตดัสินใจ
โดยมีพื้นฐานเป็นขอ้มูลที่ผดิพลาด 

กกการละเมิดจนเป็นกิจวตัรกกการละเมิดเป็นการกระท าผิดจนเป็นนิสัยในส่วน
ของผูป้ฏิบตัิงาน และไดรั้บการยอมรับจากหน่วยงานที่มีอ  านาจ 

กกการละเมิดที่ผิดปกติกกการละเมิดโดยขึ้นอยูท่ี่ส่วนบุคคล ซ่ึงไม่เป็นที่ยอมรับ
ของผูบ้ริหาร 

HFACS ระดบั 2 เง่ือนไขเบื้องตน้ส าหรับการกระท าที่ไม่ปลอดภยั เง่ือนไขเบื้องตน้
ส าหรับการกระท าที่ไม่ปลอดภยันั้นแบ่งออกเป็นสามประเภท ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม สภาพ
ของผูป้ฏิบตัิงาน และปัจจยัดา้นบุคลากร  

กกปัจจยัดา้นส่ิงแวดลอ้ม หมายถึง ปัจจยัทางกายภาพ และเทคโนโลยีที่มีผลต่อ 
การปฏิบตัิเงื่อนไข และการกระท าของแต่ละบุคคล และส่งผลให้เกิดขอ้ผิดพลาดของมนุษย ์หรือ
สถานการณ์ที่ไม่ปลอดภยั แบ่งออกเป็นสภาพแวดล้อมทางกายภาพ และสภาพแวดล้อมทาง
เทคโนโลย ี

1)กกสภาพแวดล้อมทางกายภาพกกหมายถึง ปัจจัยที่มีการก าหนดลักษณะ 
การปฏิบติังาน เช่น สภาพอากาศระดับความสูง ภูมิประเทศ และสภาพแวดล้อมโดยรอบ เช่น  
ความร้อน การสัน่สะเทือน แสงไฟ สารพษิ 

2)กกสภาพแวดลอ้มทางเทคโนโลยกีกอา้งถึงปัจจยัที่รวมถึงปัญหาการออกแบบ
และระบบอตัโนมตัิที่หลากหลาย รวมถึงการออกแบบอุปกรณ์ และการควบคุมลกัษณะการแสดงผล 

กกสภาพของผูป้ฏิบตัิงาน หมายถึง เงื่อนไขของผูป้ฏิบตัิงานอา้งอิงไดถึ้งสภาพ
จิตใจที่ไม่พึงประสงค์ สภาพร่างกายที่ไม่พึงประสงค์ และขอ้จ ากัดทางด้านร่างกาย และจิตใจ  
ที่ส่งผลต่อการปฏิบติังาน เง่ือนไข และการกระท าของแต่ละบุคคลอาจส่งผลใหเ้กิดขอ้ผดิพลาดของ
มนุษย ์หรือสถานการณ์ที่ไม่ปลอดภยั 

1)กกสภาพจิตที่ไม่พึงประสงค์กกอา้งถึงปัจจยัที่รวมถึงสภาพจิตใจที่มีผลต่อ
ประสิทธิภาพในการปฏิบติังาน (เช่น ความเครียด ความเหน่ือยลา้ทางจิตใจ แรงจูงใจ) 



44 

2)กกสถานะทางสรีรวทิยาที่ไม่พงึประสงคก์กอา้งถึงปัจจยัที่รวมถึงเงื่อนไขทาง
การแพทย ์หรือทางสรีรวทิยาที่มีผลต่อประสิทธิภาพ (เช่น ความเจบ็ป่วยทางการแพทย ์ความเหน่ือยลา้
ทางร่างกาย การขาดออกซิเจน) 

3)กกขอ้จ ากดัทางกายภาพ/จิตใจกกหมายถึง เม่ือผูป้ฏิบตัิงานขาดความสามารถ
ทางร่างกาย หรือจิตใจในการรับมือกบัสถานการณ์ และส่ิงน้ีมีผลต่อประสิทธิภาพการท างาน (เช่น 
มองเห็นไม่ชดั มีปฏิกิริยาโตต้อบชา้) 

กกปัจจยัดา้นบุคลากร หมายถึง การจดัการทรัพยากรลูกเรือ หรือ Team Resource 
Management (TRM) ความพร้อมในการใช้งานส่วนบุคคลที่มีผลต่อการปฏิบติังาน และเง่ือนไข 
หรือการกระท าของบุคคล ที่อาจส่งผลใหเ้กิดขอ้ผดิพลาดของมนุษย ์หรือสถานการณ์ที่ไม่ปลอดภยั 

1)กกการจดัการทรัพยากรลูกเรือกกอ้างถึงปัจจยัที่รวมถึงปัญหาการส่ือสาร 
การประสานงานการวางแผน และการท างานเป็นทีม 

2)กกความพร้อมส่วนบุคคลกกหมายถึง การปฏิบติักิจกรรมนอกหน้าที่อยา่ง
เหมาะสม เพราะเป็นส่ิงที่จ  าเป็นต่อการปฏิบัติงาน เช่น การปฏิบัติตามข้อก าหนดของลูกเรือ  
การจ ากดัเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล ์และขอ้บงัคบัอ่ืน ๆ  

HFACS ระดับ 3 การควบคุมที่ไม่ปลอดภยั ระดับการควบคุมที่ไม่ปลอดภยัแบ่ง
ออกเป็นส่ีประเภท ได้แก่ การก ากับดูแลไม่เพียงพอ การวางแผนการด าเนินงานที่ไม่เหมาะสม 
ความลม้เหลวในการแกไ้ขปัญหาที่เกิดขึ้น และการละเมิดการก ากบัดูแล 

กกการก ากับดูแลไม่เพียงพอกกบทบาทของหัวหน้างาน คือ การให้โอกาส
พนักงานได้ประสบความส าเร็จ และจะตอ้งให้ค  าแนะน า การฝึกอบรม ความเป็นผูน้ า การก ากับ
ดูแล และใหส่ิ้งจูงใจต่าง ๆ เพื่อให้แน่ใจว่าผูป้ฎิบติังานนั้นจะสามารถปฏิบติังานไดอ้ยา่งปลอดภยั 
และมีประสิทธิภาพ 

กกการวางแผนการด าเนินงานที่ไม่เหมาะสมกกหมายถึง ในการปฏิบตัิงานจะตอ้ง
มีการวางแผนในกรณีฉุกเฉิน และเป็นแผนที่ไม่สามารถใชไ้ดใ้นระหว่างการด าเนินการตามปกติ 
(เช่น การจดัการความเส่ียงการจบัคู่ลูกเรือ ความรวดเร็วการท างาน) 

กกความลม้เหลวในการแกไ้ขปัญหาที่เกิดขึ้นกกหมายถึง กรณีที่ เม่ือผูบ้งัคบับญัชา
ทราบวา่มีบางส่ิงบางอยา่งมีขอ้บกพร่อง แต่ยงัไดรั้บอนุญาตใหด้ าเนินการต่อไปได ้ 

กกการละเมิดการก ากับดูแลกกหมายถึง กรณีเม่ือผูบ้งัคับบญัชาสั่งการโดยไม่
ค  านึงถึงกฎ และขอ้บงัคบัที่มีอยู ่(เช่น การบงัคบัใหผู้อ้ยูใ่ตบ้งัคบับญัชาปฏิบติัผดิต่อกฏระเบียบ และ
ขอ้บงัคบั) 
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HFACS ระดับ 4 อิทธิพลขององค์กร ระดับอิทธิพลขององค์กรแบ่งออกเป็นสาม
ประเภท ไดแ้ก่ การจดัการทรัพยากร สภาพภูมิอากาศขององคก์ร และกระบวนการปฏิบติังาน 

กกการจดัการทรัพยากรกกหมายถึง การตดัสินใจระดบัองคก์รเก่ียวกบัการจดัสรร 
และการบ ารุงรักษาสินทรัพยข์ององคก์ร (เช่น ทรัพยากรมนุษย ์ทรัพยากรทางการเงิน งบประมาณ  
การขอความช่วยเหลือดา้นอุปกรณ์ ส่ิงอ านวยความสะดวก) 

กกสภาพภูมิอากาศขององค์กรกกหมายถึง บรรยากาศการท างานภายในองค์กร 
(เช่น โครงสร้าง นโยบาย วฒันธรรม) 

กกกระบวนการปฏิบตัิงานกกหมายถึง การตดัสินใจขององคก์ร และกฎที่ควบคุม
กิจกรรมประจ าวนัภายในองคก์ร (เช่น การด าเนินงาน ขั้นตอน การก ากบัดูแล) 

2.6.3กกสาเหตุที่ท าให้เกิด Human error (Dirty dozen) 
สาเหตุที่ท  าใหเ้กิด Human error (Dirty dozen)กกโดย Gordon  Dupont ใน ค.ศ. 1993

สามารถแบ่งออกเป็น 12 หวัขอ้ ไดแ้ก่ 
1)กกLack of communicationกกการส่ือสารที่ไม่ดี กล่าวคือ การถ่ายทอดขอ้มูลที่มี 

ความหมายแลกเปล่ียน หรือส่ือสารกนัระหว่างคนตั้งแต่ 2 คนขึ้นไป ผ่านการพูด การฟัง การเขียน
การอ่าน การมองเห็น การสมัผสั ซ่ึงการส่ือสารไม่ชดัเจน ไม่เขา้ใจ ท าให้เกิดขอ้ผิดพลาด เขา้ใจผิด 
ปฏิบติังานไม่ถูกตอ้ง อุปสรรคด้านภาษาที่แตกต่างกัน ท าให้การปฏิบติังานขาดประสิทธิภาพ 
โดยเฉพาะอยา่งยิง่การปฏิบติังานทั้งที่ไม่เขา้ใจ และไม่ทวนใหเ้ขา้ใจอยา่งถูกตอ้ง 

2)กกComplacencyกกความชะล่าใจ ไม่ระมดัระวงั เกิดจากความพึงพอใจที่ตนเอง
ยอมรับเพยีงฝ่ายเดียวโดยขาดการสอบทานจากคนอ่ืน เป็นการเขา้ขา้งตวัเองวา่ปฏิบติัไดถู้กตอ้งแลว้ 
หรือเกิดจากความละเลย ไม่ตอ้งการแกไ้ขงานนั้นใหม่ ความเบื่อหน่ายกบังานเดิม ๆ ความเครียด 
ความลา้จากสภาพแวดลอ้ม สภาวะอากาศที่เปล่ียนแปลง ความเคยชินกบัส่ิงที่เคยท าแบบเดิม ๆ  
การกระท าซ ้ า ๆ บ่อย ๆ จนเป็นอตัโนมตัิท  าใหสู้ญเสียความระแวดระวงั ไม่ต่ืนตวั ขาดความรอบคอบ 
ไม่รับรู้อนัตรายแอบแฝง หรือมีส่ิงเร้าภายนอกจนขาดความเอาใจใส่เท่าที่ควร  

3)กกLack of knowledgeกกการมีความรู้  และทักษะไม่ เพียงพอ ขาดความ รู้ 
ความเขา้ใจ ขาดประสบการณ์ต่อเน่ือง ฝึกฝนมาไม่เพียงพอกับงานที่ต้องรับผิดชอบ รวมทั้ง 
ความไม่ตั้งใจในการศึกษา บางคร้ังการไม่กล้าทกัทว้งในส่ิงที่ผิด ๆ เพราะไม่มีพื้นความรู้ขาด 
การต่อเน่ืองในสายงานวชิาชีพ 

4)กกDistractionกกการหักเหเกิดจากการไม่มีสมาธิ ความตั้งใจของคนถูกเบนออก
ไปสู่ส่ิงอ่ืน ๆ มีการรบกวนจิตใจ และอารมณ์จนเกิดความสับสน มกัเกิดขึ้นเม่ือมีผูค้นจ านวนมาก
ท างานร่วมกัน หรือการท างานที่มักถูกสอดแทรกบ่อย ๆ จนขาดความเป็นตวัของตวัเอง หรือ 
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การท างานภายใตค้วามเครียด ความลา้ ความกดดนัจากปัจจยัอ่ืน ๆ เช่น เวลา ปัญหาส่วนตวั องคก์ร 
เพือ่นร่วมงาน ผูบ้งัคบัชา และกฎระเบียบ  

5)กกLack of teamworkกกขาดการท างานเป็นทีมที่ มีประสิทธิภาพ  หมายถึง  
การท างานเป็นทีม เพื่อบรรลุ วตัถุประสงค์ร่วมกนัเกิดความล้มเหลว ขาดความสามคัคีในองคก์ร 
สร้างบรรยากาศที่ไม่ดี เกิดความไม่พึงพอใจโดยส่วนตัว และปฏิเสธการท างานร่วมทีม ขาด 
ความอบอุ่น และมีทีมที่ไม่ไดมี้จุดมุ่งหมายเดียวกนัในการปฏิบติังาน มีการผกูขาดการตดัสินใจโดย
ไม่รับฟังความคิดเห็นผูอ่ื้น รวมทั้งการเห็นแก่ตวั ขาดความยติุธรรม เล่นพรรคเล่นพวก จอ้งจบัผิด 
หรือทบัถมผูอ่ื้น เอารัดเอาเปรียบ ท าใหบ้รรยากาศการปฏิบติังานเกิดความตึงเครียด 

6)กกFatigueกกความลา้ หมายถึง ความอิดโรยจากการปฏิบตัิงาน หรือการทุ่มเทจน
เกินพอดี ความอ่อนเพลียจากความเครียด การสูญเสียการตอบสนองไปชั่วคราว วิธีแก้โดยจาก 
การสบัเปล่ียนสายงาน หรือการหมุนเวียนงาน การพกัผ่อนนอนหลบัที่เพียงพอ การออกก าลงักาย
เป็นประจ า และหลีกเล่ียงงานที่ซบัซอ้น ผูมี้หนา้ที่ก  ากบัดูแลตอ้งหมัน่ตรวจสอบ รวมทั้งการจดัสรร
เวลาในการพกัที่เหมาะสมใหแ้ก่ผูป้ฏิบติังาน 

7)กกLack of resourcesกกทรัพยากรที่ไม่เพียงพอ หมายถึง ความล้มเหลวจาก 
การใชง้านที่ไม่ถูกตอ้ง ไม่ช านาญ หรือการไดม้าซ่ึงเคร่ืองมือไม่เพยีงพอต่อการใชง้าน เม่ือเทียบกบั
ปริมาณ ของยุทโธปกรณ์ ข้อมูลข่าวสาร และวิธีการปฏิบติัที่เหมาะกับงานที่ท  า รวมถึงการใช้
ทรัพยากรผิดประเภทมีค่าเท่ากับการขาดแคลนทรัพยากร และสามารถน าไปสู่อุบติัเหตุได ้โดย
เคร่ืองมือที่ใชง้านมานานอาจก่อใหเ้กิดความไม่พร้อมในการซ่อมบ ารุง และความเป็นมาตรฐาน 

8)กกPressureกกความกดดนัเกิดจากแรงผลกัดนัที่จะท าส่ิงใดส่ิงหน่ึงให้ส าเร็จ หรือ
เกิดจากความเร่งรีบ บีบบงัคบั และพบว่า จะเกิดขึ้นบ่อยเม่ือใกลถึ้งก าหนดเวลา เน่ืองจาก ขาด 
ความต่อเน่ืองในการปฏิบติังาน หรือเม่ือพยายามท าให้ส าเร็จตามเป้าหมาย ท าให้งานที่ออกมาขาด
ความละเอียด และขาดการตรวจสอบ 

9)กกLack of assertivenessกกกการขาดการทกัทว้ง การขาดการกลา้แสดงออก เกิด
จากความไม่มัน่ใจในตวัเอง จนไม่กลา้แสดงความคิดเห็น หรือทกัทว้ง แมจ้ะรู้ว่าอนัตราย หรือพบ
เห็นการกระท าที่ไม่ถูกตอ้งตามคู่มือ หรือการตดัสินใจในการท างานเป็นทีม คนใดคนหน่ึงอาจรู้
ข้อมูลส าคัญ  หรือจ า เป็นต่อการแก้ปัญหา แต่ถ้าคนนั้ นไม่กล้าพูดไม่กล้าแสดงความคิด  
(Non-assertive) และปล่อยให้มติของกลุ่มหันเหออกไปจากความจริงที่ควรจะเป็น อาจน าไปสู่
อุบตัิเหตุในที่สุด 

10)กกStressกกความเครียดเกิดไดก้บัจิตใจ อารมณ์ และร่างกายในรูปของการถูก 
บีบคั้น และความเหน่ือยลา้ ปัญหาส่วนตวั และสภาพแวดลอ้มในการปฏิบติังาน ความเครียดมีทั้งดี 
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และไม่ดี (Eustress/Distress) ความเครียดในส่วนที่ดีจะท าให้เกิดความกระตือรือร้น และพฒันา
ตนเองใหดี้ขึ้น แต่ความเครียดในส่วนที่ไม่ดีจะท าใหก้ารท างานเป็นไปอยา่งไม่มีประสิทธิภาพ 

11)กกLack of awarenessกกไม่ต่ืนตวั เฉ่ือยชา ไม่กระฉับกระเฉง ไม่ระแวดระวงั
อาจเกิดจาก การเจ็บป่วย ความเบื่อหน่าย ความกดดัน ความเครียด ขาดการตรวจสอบ รวมทั้ง 
การไม่ถูกยอมรับจากคนรอบขา้ง ขาดความเสียสละ หรือมีความเห็นแก่ตวั 

12)กกNormsกกการตั้งกฎหมู่ คือ พฤติกรรมที่เกิดขึ้นเม่ือไม่ได้รับส่ิงที่ต้องการ 
ไม่ไดรั้บความเป็นธรรม การแบ่ง พรรคแบ่งพวก ขาดความยติุธรรม ท าให้เกิดการสร้างเง่ือนไข
หรือต่อตา้น ไม่ปฏิบติัตามกฎ ระเบียบ หรือค าสัง่ ฯ จะเกิดผลทางลบกบัองคก์ร และหน่วยงาน และ
น าไปสู่หายนะ (Skybrary, 2020) 

2.6.4กกความเหน่ือยล้า 
ความเหน่ือยลา้ เป็นค าทัว่ไปที่ใชใ้นการอธิบายความเหน่ือยลา้ทางร่างกาย และ/หรือ

จิตใจซ่ึงเกินกวา่ความเหน่ือยปกติ (Skybrary, 2020) 
ความเหน่ือยล้าทางร่างกาย เก่ียวขอ้งกบัการไม่สามารถออกแรงของกล้ามเน้ือใน

ระดับที่คาดหวงัได้ อาจเป็นความเหน่ือยล้าโดยรวมของร่างกาย หรือกล้ามเน้ือเฉพาะส่วน  
ความเหน่ือยลา้ทางร่างกายส่วนใหญ่เกิดจากการออกก าลงักาย หรือการนอนไม่หลบั ความเหน่ือยลา้
ทางร่างกายมกัน าไปสู่ความเหน่ือยลา้ทางจิตใจ 

ความเหน่ือยล้าทางจิตใจ ซ่ึงอาจรวมถึงการง่วงนอน ความสนใจที่ลดลง และ
ความสามารถในการท างานที่ซับซ้อน หรือแม้กระทั่งการท างานที่ค่อนข้างเรียบง่ายด้วย
ประสิทธิภาพ ความเหน่ือยลา้ทางจิตใจมกัเป็นผลมาจากการสูญเสียการนอนหลับ หรือการนอน
หลบัที่ถูกก่อกวน ดงันั้น จึงเป็นเร่ืองที่น่ากงัวลอยา่งยิง่ส าหรับนกับิน ที่มกัตอ้งปฏิบติัหน้าที่ในตอน
เชา้ หรือตอนกลางคืน  

รูปแบบการนอนหลบัมีความสมัพนัธโ์ดยธรรมชาติกบัระบบการท างานของร่างกาย 
(จงัหวะเซอร์คาเดียน) รูปแบบการนอน และการเดินทางขา้มเขตเวลาสามารถส่งผลกระทบต่อ
ระบบการท างานของร่างกายได ้ตวัอยา่งเช่น เป็นเร่ืองยากส าหรับลูกเรือ หรือนักบินที่ปฏิบตัิหน้าที่
ในช่วงเชา้ตรู่ หรือลูกเรือที่ปฏิบติัการในเส้นทางบินระยะไกลที่ตอ้งผ่านหลากหลายเขตเวลาที่จะ
สามารถพกัผ่อนได้อย่างเพียงพอก่อนไปปฏิบติังาน ส่ิงส าคัญ คือ มนุษยไ์ม่สามารถประเมิน
สถานะการต่ืนตวัของตนเองที่อยา่งแม่นย  า พวกเขามกัจะเหน่ือยลา้ และง่วงนอนมากกว่าที่ตวัเอง
เขา้ใจ (Skybrary, 2020) 
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ความเหน่ือยลา้มี 3 ประเภท ไดแ้ก่ 
กกความเหน่ือยล้าชั่วคราว คือ ความเหน่ือยล้าเฉียบพลันที่เกิดจากการจ ากัด 

การนอนหลบั หรือการต่ืนตวัติดต่อกนัเป็นเวลานานกวา่ 1 หรือ 2 วนั 
กกความเหน่ือยลา้สะสม คือ ความเหน่ือยลา้ที่เกิดจากการจ ากดัการนอนหลบัอยา่ง

ไม่รุนแรงซ ้ า ๆ หรือการต่ืนตวัติดต่อกนัเป็นเวลานานในหลายวนั 
กกอาการอ่อนเพลีย หมายถึง ศกัยภาพการท างานที่ลดลงในช่วงเวลากลางคืน

โดยเฉพาะอย่างยิ่งในช่วงเวลาที่มนุษยต์อ้งการพกัผ่อนมากที่สุด (Window of Circadian Low; 
WOCL) ของแต่ละบุคคล (โดยปกติจะอยูร่ะหวา่ง 02.00 น. ถึง 05.59 น.) 

จากการศึกษาสามารถแสดงให้เห็นว่าการสะสมของ “หน้ีสินการนอน” เช่น  
การนอนน้อยลงหน่ึงชั่วโมงเป็นเวลาหลายวนัติดต่อกันจ าเป็นต้องใช้เวลาหลายวนัพร้อมกับ 
การนอนหลบัที่มากกวา่ปกติเพือ่ฟ้ืนตวัจากความเหน่ือยลา้สะสมไดเ้ตม็ที่ (Skybrary, 2020) 

2.6.5กกการส่ือสาร 
การส่ือสาร หมายถึง กระบวนการส่งต่อ ถ่ายทอด แลกเปล่ียนขอ้มูลข่าวสารจากผูส่้ง

ข่าวสารไปยงั ผูรั้บข่าวสาร โดยใช้ส่ือเป็นตัวกลางในการถ่ายทอดขอ้มูลระหว่างกัน ทั้ งน้ี มี
วตัถุประสงคเ์พือ่ใหเ้กิด การตอบกลบัของผูรั้บสารใหเ้กิดความเขา้ใจเดียวกนั ซ่ึงการส่ือสารนั้นเป็น
เสมือนหัวใจส าคญัในการจดัการการส่ือสารภายในองค์การให้ประสบความส าเร็จ (นิจจารีย ์  
วรุิฬกิจโกศล, 2559) 

องค์ประกอบของกระบวนการส่ือสาร เม่ือพิจารณาจากแนวคิด และแบบจ าลอง
กระบวนการส่ือสารจะพบวา่ การส่ือสารของมนุษยมี์องคป์ระกอบพื้นฐานหลกั รวม 4 องคป์ระกอบ 
ไดแ้ก่  

1)กกผูส่้งสาร (Sender) หรือแหล่งสาร (Source) หมายถึง บุคคลกลุ่มบุคคล หรือ 
หน่วยงานที่ท  าหน้าที่ในการส่งสาร หรือเป็นแหล่งก าเนิดสาร ที่เป็นผูเ้ร่ิมตน้ ส่งสารดว้ยการแปล
สารนั้น ให้อยูใ่นรูป ของสัญลักษณ์ที่มนุษยส์ร้างขึ้นแทนความคิด ได้แก่ ภาษา และอากัปกิริยา 
ต่าง ๆ เพื่อส่ือสารความคิด ความรู้สึก ข่าวสาร ความตอ้งการ และวตัถุประสงคขอ์งตนไปยงัผูรั้บ
สารดว้ยวธีิการใด ๆ หรือส่งผา่นช่องทางใดก็ตาม จะโดยตั้งใจ หรือไม่ตั้งใจกต็าม 

2)กกสาร (Message) หมายถึง เร่ืองราวที่มีความหมาย หรือส่ิงต่าง ๆ ที่อาจอยูใ่นรูป
ของขอ้มูล ความรู้ ความคิด ความตอ้งการ อารมณ์ ฯลฯ ซ่ึงถ่ายทอดจากผูส่้งสารไปยงัผูรั้บสารให้
ไดรั้บรู้ และแสดงออกมาโดยอาศยัภาษา หรือสญัลกัษณ์ใด ๆ ที่สามารถท า ใหเ้กิดการรับรู้ร่วมกนัได ้

3)กกส่ือ หรือช่องทาง (Media or channel) เป็นองคป์ระกอบที่ส าคญัอีกประการหน่ึง
ในการส่ือสาร หมายถึง ส่ิงที่เป็นพาหนะของสาร ท าหนา้ที่น าสารจากผูส่้งสารไปยงัผูรั้บสาร ผูส่้งสาร
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ตอ้งอาศยัส่ือ หรือช่องทางท าหนา้ที่น าสารไปสู่ผูรั้บสาร 
4)กกผูรั้บสาร (Receiver) หมายถึง บุคคล กลุ่มบุคคล หรือมวลชนที่รับเร่ืองราว

ข่าวสารจากผูส่้งสาร สาร และแสดงปฏิกิริยาตอบกลบั (Feedback) ต่อผูส่้งสาร หรือส่งสารต่อไปถึง
ผูรั้บสารคนอ่ืน ๆ ตามจุดมุ่งหมายของผูส่้งสาร (กิดานนัท ์ มลิทอง, 2543) ตามภาพที่แสดงต่อไปน้ี 

 

 
 

ภาพทีก่2.9กกแบบจ าลอง SMCR ของเบอร์โล 
ที่มากกsหนงัสือเทคโนโลยกีารศึกษา และนวตักรรม (กิดานนัท ์ มลิทอง, 2543) 
 

2.7กกหน้าที ่และการปฏบิัติงานของนักบินพาณชิย์ 
นกับินพาณิชยก์กหมายถึง บุคคลที่ขบัเคล่ือนอากาศยาน หรือเคร่ืองบินในการขนส่งสินคา้

เพื่อใช้ในการพาณิชยด์า้นต่าง ๆ ซ่ึงนักบินพาณิชย ์แบ่งเป็น 2 ประเภทได้แก่ นักบินพาณิชยเ์อก 
และนกับินพาณิชยต์รี (ปณิตา  ปาณะลกัษณ์, 2552) 

นกับินพาณิชยต์รี (Commeercial pilot) หมายถึง นักบินที่ไดรั้บใบอนุญาตนักบินพาณิชยต์รี 
หรือ Commercial Pilot License (CPL) โดยส าเร็จการศึกษาตามหลกัสูตรนักบินพาณิชยต์รีที่อธิบดี
รับรองจากสถาบนัที่อธิบดีรับรอง โดยตอ้งท าการบินในฐานะนักบินกบัเคร่ืองบินมาแลว้ไม่น้อย
กวา่ 150 ชัว่โมงบิน โดยนกับินพาณิชยต์รีสามารถท าการบินไดใ้นต าแหน่งนักบินผูช่้วย (Co-pilot) 
(วรัินดา  บุญวงศว์รรณ์, 2561) 
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นกับินพาณิชยเ์อก (Airline transport pilot) หมายถึง นกับินที่ไดรั้บใบอนุญาตนักบินพาณิชย์
เอก หรือ Airline Transport Pilot License (ATPL) โดยเป็นนักบินพาณิชยท์ี่ มีความช านาญใน 
การบินฐานะนกับินกบัเคร่ืองมาแลว้ไม่น้อยกว่า 1,500 ชัว่โมงบิน (ส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย, 2497) โดยนักบินพาณิชยเ์อกสามารถท าการบินได้ในต าแหน่งนักบินผูค้วบคุม 
อากาศยาน (Pilot in Command; PIC) (วรัินดา  บุญวงศว์รรณ์, 2561) 

เสน้ทางก่อนที่จะกา้วมาเป็นนักบินพาณิชยไ์ด ้สามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ Student 
pilot หรือการสอบชิงทุนของสายการบิน และ Qualified pilot หรือนักบินที่มีใบอนุญาตนักบิน
พาณิชยอ์ยูแ่ลว้ (Commercial pilot license) (ภาณุพล  วรากรพพิฒัน์, 2560) 

คุณสมบติัเบื้องตน้ของผูท้ี่สามารถสอบ Student pilot ได้ อา้งอิงจากสายการบินบางกอก 
แอร์เวยมี์ ดงัน้ี 

1)กกชาย หรือหญิง สญัชาติไทย อายไุม่เกิน 28 ปี 
2)กกพน้พนัธะทางทหาร มีเอกสารหลกัฐาน สด. 8 หรือ สด. 43 ตวัจริงฉบบัสมบูรณ์ หากจบ

โรงเรียนทหาร หรือต ารวจ ตอ้งมีหลกัฐานการจบโดยสมบูรณ์ 
3)กกวฒิุการศึกษาระดบัปริญญาตรี เกรดเฉล่ีย 2.5 หรือคิดเป็น C+ หรือคิดเป็น 65% ขึ้นไป 

โดยมีเอกสารที่ไดรั้บการรับรองจากมหาวิทยาลยั ไดแ้ก่ Transcript ปริญญาตรีฉบบัสมบูรณ์ หาก
จบปริญญาตรีจากต่างประเทศ ตอ้งท าการขอเทียบเกรดที่กระทรวงศึกษา ฯ และจะตอ้งมี Transcript 
ตวัจริงทั้งของไทย และของต่างประเทศมายืน่ดว้ย 

4)กกส่วนสูงชาย 165 ซม. และหญิง 163 ซม.ขึ้นไป สุขภาพสมบูรณ์ แข็งแรง มีบุคลิกภาพดี 
สมส่วนตามเกณฑม์าตรฐาน 

5)กกผูส้มคัรที่มีค่าสายตาสั้น-ยาว และการศลัยกรรมกระจกตา 
1)กกเกณฑส์ าหรับผูส้มคัรที่มีค่าสายตาตามเกณฑ ์Medical class one มีรายละเอียด ดงัน้ี 

-กกสายตาสั้น หรือยาว ขา้งละไม่เกิน 300 
-กกสายตาสั้น หรือยาวแต่ละขา้งตอ้งต่างกนัไม่เกิน 200 
-กกสายตาเอียง ขา้งละไม่เกิน 200 

2)กกการศัลยกรรมกระจกตา ตามเกณฑ์ Medical class one การแก้ไขสายตาด้วย 
การผา่ตดัดว้ยวธีิใดก็ตามถือวา่ “ไม่สมบูรณ์” อาจมีการผอ่นผนัไดส้ าหรับใบอนุญาตชั้น 1 และชั้น 3 

-กกผูส้มคัรตอ้งผา่นการศลัยกรรมกระจกตามาแลว้ไม่ต ่ากวา่ 1 ปี 
-กกมีใบรับรองแพทยย์ืนยนัการศลัยกรรมกระจกตา โดยระบุค่าสายตาก่อนท า 

วนัที่ท  า การผ่าตดั และการตรวจหลังผ่าตดั 3-6 เดือน และ 12 เดือน พร้อมระบุว่าไม่มีโรคแทรก
ซ้อนในใบรับรองแพทย ์หากไม่มีหลักฐานในข้อน้ี ถือว่าไม่ตรงตามเกณฑ์ (ในการศลัยกรรม
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กระจกตาน้ี มิได้มีการระบุขั้นต ่าค่าสายตาก่อนท า แต่ในการตรวจ แพทยจ์ะตรวจสมรรถภาพ 
การมองเห็นความคงที่ของค่าสายตา ความดนัตา ภาวะแทรกซอ้น และแนวโนม้ความเจ็บป่วยที่อาจ
เกิดกบัดวงตา หากตอ้งท าการบินตามความเป็นจริง) 

6)กกทักษะการฟัง พูด และเขียนภาษาอังกฤษได้ดี โดยจะต้องมีหลักฐานการทดสอบ
ภาษาอังกฤษ TOEIC หรือ TOEFL หรือ IELTS อย่างใดอย่างหน่ึง ในลักษณะการสอบแบบ 
Personal และก าหนดใหเ้กณฑค์ะแนนมีรายละเอียด ดงัน้ี 

-กกTOEIC มีคะแนนตั้งแต่ 650 ขึ้นไป 
-กกTOEFL มีคะแนนตั้งแต่ 80 ขึ้นไป 
-กกIELTS มีคะแนนตั้งแต่ 5.5 ขึ้นไป (Bangkok airways, 2018) 
หลงัไดรั้บการคดัเลือกจากสายการบินนั้น จะถูกส่งไปเรียนในสถาบนัการบินตามสาย

การบินต้นสังกัดก าหนดเป็นระยะเวลา 1 ปี ซ่ึงถือว่าเป็นหลักประกันอย่างแน่นอนว่า เม่ือจบ 
การเรียน และได้รับใบอนุญาตนักบินพาณิชยแ์ล้ว จะได้รับเข้าท างานกับสายการบิน แต่ถว่า 
การแข่งขนัเพือ่ที่จะเป็น Student pilot นั้นสูงมาก  

ส่วนคุณสมบัติเบื้องต้น ของผู ้สมัคร Qualified pilot อ้างอิงสายการบินบางกอก 
แอร์เวย ์มีดงัน้ี 

1)กกสญัชาติไทย อายไุม่เกิน 45 ปี 
2)กกไม่มีพนัธะทางทหาร มีสด. 8 หรือ สด. 43 
3)กกความสูงไม่ต ่ากวา่ 165 ซม. 
4)กกส าเร็จการศึกษาระดบัปริญญาตรี ไม่จ ากดัสาขา 
5)กกมีใบอนุญาตนกับินพาณิชยต์รี (Commercial pilot license) 
6)กกมีใบส าคญัทางการแพทยรั์บรอง (Medical certificate class 1) 
7)กกไม่มีประวติัอาชญากรรม 
8)กกผา่นการสอบภาษาองักฤษ English language proficiency level 4 เป็นอยา่งต ่า 

(Bangkok airways, 2016) 
ซ่ึงตามคุณสมบติัที่ก  าหนดไว ้ผูท้ี่สนใจสมคัร Qualified pilot นั้น จะตอ้งมี ใบอนุญาต

นักบินพาณิชยอ์ยู่แล้ว ซ่ึงในปัจจุบัน มีสถาบันเปิดสอนหลักสูตรนักบินพาณิชยม์ากมาย เช่น 
โรงเรียนการบินกรุงเทพ (Bangkok Aviation Center) วิทยาลัยการบินนานาชาติ  (International  
Aviation College; IAC) มหาวทิยาลยันครพนม (NPU) หรือสถาบนัการบินพลเรือน (Civil Aviation 
Training Center) อ้างอิงตามคุณสมบัติของผู ้ที่สนใจสมัครเรียนหลักสูตรนักบินพาณิชย ์ของ
สถาบนัการบินพลเรือน มีดงัน้ี 
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1)กกส าเร็จการศึกษาระดบัมธัยมศึกษาตอนปลาย หรือเทียบเท่า 
2)กกมีผลการทดสอบภาษาองักฤษ TOEIC ไม่ต ่ากวา่ 600 คะแนน 
3)กกอายไุม่ต  ่ากวา่ 18 ปี บริบูรณ์  
4)กกผา่นการตรวจร่างกาย และจิตวิทยาการบิน จากสถาบนัเวชศาสตร์การบิน 

กองทพัอากาศ หรือศูนยเ์วชศาสตร์การบินพลเรือนกรุงเทพ โรงพยาบาลกรุงเทพ  
ผูเ้รียนจะตอ้งจบหลกัสูตรวชิาภาคพื้น จ  านวน 418 ชัว่โมง วชิาภาคอากาศ จ านวน 200 

ชัว่โมง และท าการฝึกบินกบัเคร่ืองบินจ าลองอีก 20 ชัว่โมง ซ่ึงมีค่าใชจ่้ายไม่ต ่ากว่าสองลา้นบาท
โดยประมาณ ใชเ้วลาทั้งส้ินไม่ต ่ากวา่หน่ึงปี (สถาบนัการบินพลเรือน, 2559) 

การสอบ Qualified pilot ไม่ได้มี เพียงนักบินที่จบใหม่เท่านั้ น แต่มีนักบินที่ ถือ
ใบอนุญาตนักบินพาณิชย์เอก หรือ Airline Transport Pilot License (ATPL) ซ่ึงเป็นนักบินที่ มี
ประสบการณ์การบินในสายการบินมาแลว้ 

หลงัจากไดรั้บคดัเลือกเพื่อเขา้เป็นพนักงานสายการบิน สายการบินจะคดัเลือก  Type 
เคร่ืองบินที่เหมาะสมให้แก่พนักงาน เพื่อท าการฝึกใน Simulator ก่อนท าการบินกบัเคร่ืองบินจริง 
จะตอ้งมีความรู้ และคุณสมบติัอา้งอิงจาก ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ดงัน้ี 

ก)กกอาย ุตอ้งมีอายไุม่ต  ่ากวา่ 18 ปีบริบูรณ์ 
ข)กกสุขภาพ ตอ้งไดรั้บใบส าคญัแพทยช์ั้นหน่ึง 
ค)กกความรู้ ตอ้งมีความรู้ ดงัต่อไปน้ี 

1)กกกฎหมายการบิน ในเร่ือง  
ก)กกกฎ และขอ้บงัคบัที่เก่ียวกบัผูถื้อใบอนุญาตนกับินพาณิชยต์รี  
ข)กกกฎจราจรทางอากาศ  
ค)กกวธีิปฏิบตัิ และวธีิด าเนินบริการจราจรทางอากาศที่เก่ียวขอ้ง 

2)กกความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบัอากาศยานในเร่ือง 
ก)กกหลกัการท างาน และหนา้ที่ของเคร่ืองยนต ์ระบบ และเคร่ืองวดั 
ข)กกข้อจ ากัดการท างานของอากาศยาน  และเค ร่ืองยนต์ของ 

อากาศยานตาม ประเภทที่ขอใบอนุญาต และขอ้มูลการท างานที่เก่ียวขอ้งจากคู่มือการบิน หรือ
เอกสารอ่ืนที่เหมาะสม 

ค)กกการใช ้และการตรวจสอบการใชง้านไดข้องอุปกรณ์ และระบบของ
อากาศยาน 

ง)กกวธีิการบ ารุงรักษาล าตวัอากาศยาน ระบบ และเคร่ืองยนตอ์ากาศยาน 
ส าหรับเฮลิคอปเตอร์ และอากาศยานขึ้นลงทางด่ิงตอ้งมีความรู้เพิม่เติมในเร่ืองการท างานของชุดส่ง 
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ก าลงั และส าหรับนาวาอากาศตอ้งมีความรู้เพิม่เติมในเร่ืองสถานะ และวธีิใชก้๊าซ 
3)กกสมรรถนะ การวางแผนการบิน และการบรรทุก ในเร่ือง 

ก)กกผลกระทบของการบรรทุก และการกระจายน ้ าหนักที่มีผลต่อ 
การจัดการอากาศยาน (Aircraft handling) ต่อท่าทางการบิน และสมรรถนะอากาศยาน และ 
การค านวณน ้ าหนกั และสมดุล 

ข)กกการใช ้และการปฏิบติัจริงในขอ้มูลที่เก่ียวกบัการบินขึ้นบินลง 
และสมรรถนะ ดา้นอ่ืน ๆ  

ค)กกการท าแผนการบินที่เก่ียวกบัการปฏิบติัการบินพาณิชยท์ั้งก่อนท า
การบิน และในระหวา่งท าการบินพาณิชยต์ามกฎการบินดว้ยทศันะวิสัย การเตรียมการ และการยืน่
แผนการบิน ต่อหน่วยบริการจราจรทางอากาศ วธีิการด าเนินบริการจราจรทางอากาศ และวิธีการตั้ง
เคร่ืองวดัระยะสูง ส าหรับอากาศยานขึ้นลงทางด่ิง เฮลิคอปเตอร์ และนาวาอากาศตอ้งมีความรู้
เพิม่เติมในเร่ืองผลกระทบของ การบรรทุกภายนอก (External loading) ดว้ย 

4)กกสมรรถนะบุคคลที่เก่ียวขอ้งกบันักบินพาณิชยต์รี รวมถึงหลกัการของ 
การบริหารจดัการเม่ือเกิดสภาวะคุกคาม และขอ้ผดิพลาด (Threat and error management) 

5)กกอุตุนิยมวทิยาในเร่ือง 
ก)กกการตีความ และการใช้รายงานอากาศการบิน แผนภูมิ  และ

พยากรณ์อากาศ ทางดา้นอุตุนิยมวทิยาการบิน การใช ้และวธีิการไดรั้บข่าวอากาศก่อนการบิน และ
ในระหวา่งการบิน และวทิยาศาสตร์เก่ียวกบัการวดัความสูง (Altimetry) 

ข)กกอุตุนิยมวทิยาการบิน สภาพอากาศวทิยา (Climatology) ในบริเวณ 
ที่เก่ียวขอ้งซ่ึงอาจมีผลกระทบต่อการบิน การเคล่ือนตวัของระบบความกดอากาศ โครงสร้างของ
แนวความกดอากาศ การเร่ิมตน้ และลกัษณะของปรากฏการณ์ของสภาพอากาศที่มีผลกระทบต่อ
การบินขึ้น การบินเดินทาง และการบินลง 

ค)กกสาเหตุ การรู้จกั และผลกระทบของการเกิดน ้ าแขง็ วธีิการบินผา่น
เขา้ไป ในแนวความกดอากาศ และการหลีกเล่ียงสภาพอากาศที่เป็นอนัตราย 

6)กกการน าทางในเร่ืองการเดินอากาศ รวมถึงการใชแ้ผนภูมิการเดินอากาศ 
เคร่ืองวดั และเคร่ืองช่วยในการเดินอากาศ ความเขา้ใจในหลักการท างาน และคุณลกัษณะของ
ระบบการน าทาง และการท างานของอุปกรณ์ที่ใชใ้นการบินขึ้นส าหรับนาวาอากาศตอ้งมีความรู้
เพิม่เติมในเร่ือง 

ก)กกการใช้ ขอ้จ  ากัด และการใช้งานได้ของอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์
การบิน (Avionic) และเคร่ืองวดัที่จ  าเป็นส าหรับการควบคุม และการน าทาง 
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ข)กกการใช ้ความแม่นย  า และความเช่ือถือไดข้องระบบการน าทางที่
ใชใ้น ขั้นตอนการบินออกจากจุดตน้ทาง การบินในเสน้ทาง (En-route) การบินเขา้สู่สนามบิน และ
การบินลง และการแสดงต าแหน่งของวทิยเุคร่ืองช่วยการเดินอากาศ 

7)กกวธีิปฏิบตัิในเร่ือง 
ก)กกการน าหลกัการของการบริหารจดัการเม่ือเกิดสภาวะคุกคาม และ

ขอ้ผดิพลาด (Threat and error management) มาใชก้บัสมรรถนะในการปฏิบติัการบิน 
ข)กกการใช้เอกสารด้านการบิน เช่น เอกสารแถลงข่าวการบิน 

ประกาศนกับิน และการใชร้หสั และตวัยอ่ทางการบิน  
ค)กกวธีิการตั้งเคร่ืองวดัระยะสูง 
ง)กกวิธีการปฏิบัติส าหรับป้องกัน และวิธีด าเนินการเม่ือเกิดเหตุ

ฉุกเฉิน 
จ)กกการปฏิบัติการในการรับขนสินค้าซ่ึงอาจก่อให้เกิดอันตราย

เน่ืองจาก เป็นสินคา้อนัตราย 
ฉ)กกขอ้ก าหนด และวิธีปฏิบตัิส าหรับการแจง้ให้ผูโ้ดยสารทราบใน

เร่ืองที่เก่ียวกบัความปลอดภยั รวมถึงการระวงัล่วงหน้าที่จะตอ้งสังเกตเม่ือมีการขนถ่ายผูโ้ดยสาร
ขึ้น และลงจากอากาศยาน ส าหรับเฮลิคอปเตอร์ และอากาศยานขึ้นลงทางด่ิงตอ้งมีความรู้เพิ่มเติม 
ในเร่ืองการสูญเสียแรงยกเพราะรอบการหมุนของใบพดัลดลง การสั่นอยา่งรุนแรงอนัเน่ืองมาจาก 
การเสียสมดุลของแรงต่าง ๆ ของใบพดัประธานขณะอยู่บนพื้น หรือการลงสู่พื้นอย่างรุนแรง  
การสูญเสีย แรงยกของใบพดัประธานที่หมุนตามลมสมัพทัธ ์อนัตรายที่อาจเกิดขึ้นในการลงสู่พื้นที่
มีความลาดเอียง หรือการลงสู่พื้นที่มีกระแสลมแรงขวางสนาม หรือการวิ่งขึ้นจากสนามดว้ยท่าบิน
ที่รุนแรง และวธีิปฏิบตัิ เพือ่ความปลอดภยัเม่ือท าการบินในสภาพอากาศที่บินดว้ยทศันวสิยั 

8)กกหลกัการบิน 
9)กกการติดต่อดว้ยวิทยใุนเร่ืองวิธีการ และภาษาที่ใชใ้นการติดต่อส่ือสาร 

และวธีิปฏิบติัในกรณีที่ไม่สามารถติดต่อทางวทิยไุด ้
ง)กกความช านาญ ตอ้งมีความช านาญ ดงัต่อไปน้ี 

1)กกนักบินพาณิชยต์รีเคร่ืองบิน ตอ้งมีความช านาญโดยส าเร็จการศึกษา
ตามหลกัสูตร นักบินพาณิชยต์รีที่อธิบดีรับรองจากสถาบนัที่อธิบดีรับรอง โดยตอ้งท าการบินใน
ฐานะนักบิน (As a pilot) กับเคร่ืองบินมาแลว้ไม่น้อยกว่า 150 ชัว่โมงบิน ทั้งน้ี ให้น าชั่วโมงบิน
ภายใตก้ารควบคุมของครูการบิน กบัเคร่ืองช่วยฝึกบินที่อธิบดีรับรองมาใชค้  านวณเป็นชัว่โมงบินใน
จ านวน 150 ชัว่โมงบิน ไดไ้ม่เกิน 10 ชัว่โมงบิน โดยผูข้ออนุญาตจะตอ้ง 
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ก)กกท าการบินในฐานะนักบินผูค้วบคุมอากาศยานไม่น้อยกว่า 70 
ชัว่โมงบิน 

ข)กกท าการบินเดินทางในฐานะนกับนิผูค้วบคุมอากาศยานไม่นอ้ยกวา่ 
20 ชัว่โมงบิน ซ่ึงในการบินเดินทางอยา่งน้อยหน่ึงคร้ังตอ้งมีระยะทางไม่น้อยกว่า 540 กิโลเมตร 
(300 NM) และตอ้งจบการบินลง (Full-stop landing) ที่สนามบินต่างกนัอยา่งนอ้ยสองแห่ง 

ค)กกท าการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบินจ านวนไม่น้อยกว่า 10 
ชัว่โมงบิน โดยใหน้ าการฝึกบินดว้ยเคร่ืองช่วยฝึกบินมารวมค านวณไดไ้ม่เกิน 5 ชัว่โมงบิน 

ง)กกท าการบินเวลากลางคืนในฐานะนักบินผูค้วบคุมอากาศยาน
จ านวน 5 ชัว่โมงบิน โดยตอ้งท าการบินขึ้นไม่น้อยกว่า 5 คร้ัง และท าการบินลงไม่น้อยกว่า 5 คร้ัง 
ในกรณีที่ผูข้ออนุญาตมีชั่วโมงบินกับอากาศยานแบบอ่ืน อธิบดีอาจประกาศก าหนดให้ใช้เป็น
ชัว่โมงบินส าหรับเคร่ืองบินได ้

โดยผูถื้อใบอนุญาตนักบินพาณิชยต์รีเคร่ืองบิน นักบินพาณิชยต์รีเฮลิคอปเตอร์  
นักบินพาณิชยต์รีอากาศยานขึ้นลงทางด่ิง และนักบินพาณิชยต์รีนาวาอากาศ มีสิทธิตาม 2) ผูถื้อ
ใบอนุญาตนักบินส่วนบุคคลเคร่ืองบิน นักบินส่วนบุคคลเฮลิคอปเตอร์ นักบินส่วนบุคคล 
อากาศยานขึ้นลงทางด่ิง และนกับินส่วนบุคคลนาวาอากาศ (Airship) และมีสิทธิ 

(ก)กกท าหน้าที่เป็นนักบินผูค้วบคุมอากาศยานในเคร่ืองบิน เฮลิคอปเตอร์ 
อากาศยานขึ้นลงทางด่ิงหรือนาวาอากาศ (Airship) ที่ไม่ไดบ้ินขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์
(Non commercial air transportation) 

(ข)กกท าหน้าที่เป็นนักบินผูค้วบคุมอากาศยานในเคร่ืองบิน เฮลิคอปเตอร์ 
อากาศยานขึ้ นลงทางด่ิง หรือนาวาอากาศ (Airship) ที่บินขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์
(Commercial air transportation) ซ่ึงไดรั้บการรับรองจากผูอ้  านวยการให้ใชน้ักบินเพียงหน่ึงคนใน
การปฏิบตัิการบิน 

(ค)กกท าหน้าที่เป็นนักบินผูช่้วยในเคร่ืองบิน เฮลิคอปเตอร์ อากาศยานขึ้นลง
ทางด่ิง หรือนาวาอากาศ (Airship) ที่บินขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์ (Commercial air 
transportation) ซ่ึงผูอ้  านวยการก าหนดให้มีนักบินผูช่้วยในการปฏิบติัการบิน ตามขอ้บงัคบัของ
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบบัที่ 7 ว่าดว้ยสิทธิท าการของผูถื้อใบอนุญาตนักบิน 
พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ และพนักงานอ านวยการบิน (ส านักงานการบินพลเรือน 
แห่งประเทศไทย, 2559) 

หรือสามารถสรุปได้ว่า นักบินพาณิชยภ์ายใตส้ังกัดสายการบินเชิงพาณิชยมี์หน้าที่
ควบคุมเคร่ืองบินที่ใชใ้นการขนส่งผูโ้ดยสาร สินคา้ หรือไปรษณียภ์ณัฑ ์ให้อยูใ่นเส้นทางการบิน 
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ที่ก  าหนดไว ้สังเกตเคร่ืองวดัมิเตอร์ และเคร่ืองวดัประกอบการบินอ่ืน ๆ ที่ใช้ควบคุมอากาศยาน 
ตรวจสอบความผิดปกติของเคร่ืองยนต์ หรือเคร่ืองช่วยในการเดินอากาศที่เกิดขึ้ นเพื่อให้ถึง
ปลายทางอยา่งปลอดภยั 
 

2.8กกงานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
ณัฐสุดา  อนัอาตม์งาม (2552) ศึกษาวิจยัเร่ือง ความคิดเห็นของนักบินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย 

จ  ากัด ต่อการปฏิบัติงานด้านความปลอดภยัทางการบินของ บริษัท ไทยแอร์เอเชีย จ  ากัด (The 
opinion of Thai Air Asia pilot toward aviation safety performance of Thai Air Asia Co., Ltd.)  
มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาความคิดเห็นของนักบินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากัด ต่อการปฏิบติังาน 
ดา้นความปลอดภยัทางการบินของ บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากดั และเพื่อเปรียบเทียบความคิดเห็น
ของนกับินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากดั ต่อการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัทางการบินของ บริษทั 
ไทยแอร์เอเชีย จ  ากดั ตามปัจจยัส่วนบุคคล กลุ่มประชากร คือ นักบินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากัด  
ที่ปฏิบติังาน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ประจ าปี พ.ศ. 2551  

ผลการศึกษาพบวา่ นกับินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากดั มีความคิดเห็นต่อการปฏิบติังานดา้น 
ความปลอดภยัทางการบินของ บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากดั อยูใ่นระดบัมาก เม่ือเปรียบเทียบปัจจยั
ตาม อาย ุระดบัการศึกษา รายไดเ้ฉล่ียต่อเดือน และต าแหน่งงาน พบวา่ นกับินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย 
จ  ากัด มีความคิดเห็นต่อการปฎิบัติงานด้านความปลอดภัยทางการบินแตกต่างกัน แต่เม่ือ
เปรียบเทียบตามเพศ และประสบการณ์ชั่วโมงบิน พบว่า นักบินบริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ  ากัด มี 
ความคิดเห็นต่อการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัทางการบินไม่แตกต่างกนั 

จากผลการวิจยั ผูว้ิจยัได้เสนอความคิดเห็น และขอ้เสนอแนะในแต่ละประเด็น เพื่อเป็น
แนวทางในการเสริมสร้าง ความคิดเห็นต่อการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัทางการบิน ดงัน้ี  

ประสิทธิภาพของอุปกรณ์น าร่อง ควรมีการควบคุมดูแลตรวจเช็คสภาพอุปกรณ์การน าร่อง
อย่างสม ่าเสมอ ทั้งก่อน และหลังการปฏิบตัิการบิน และมีการตรวจเช็คให้ตรงตามระยะเวลาที่
ก  าหนด รวมถึงการฝึกอบรมใหแ้ก่เจา้หนา้ที่ผูรั้บผดิชอบในการตรวจสอบอุปกรณ์อยา่งต่อเน่ือง  

ความร่วมมือ และความพร้อมของผูป้ฏิบติังานฝ่ายช่าง ควรมีการจดัฝึกอบรมให้แก่พนักงาน
ฝ่ายช่างเพื่อทราบถึงหลักเกณฑ ์และกฎระเบียบในการบ ารุงอากาศยานอย่างสม ่าเสมอ เพื่อสร้าง
ความพร้อม และความช านาญในการซ่อมบ ารุงอากาศยานตามคู่มือ และมีการสนับสนุนใน 
การสร้างความสัมพนัธ์ หรือจัดกิจกรรมการฝึกอบรมร่วมกับระหว่างผูป้ฏิบัติงาน เพื่อสร้าง 
ความร่วมมือ และความสามคัคีในการปฏิบติังาน เพือ่ระบบการท างานเป็นทีมที่มีประสิทธิภาพ 
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การจดัท าคู่มือการปฏิบติัการบิน และคู่มือนิรภยัการบิน ควรจดัท าคู่มือ และแจกคู่มือใน 
การปฏิบติังานใหก้บันกับินอยา่งครบถว้น เพื่อสร้างความเขา้ใจในกฎระเบียบ หลกัเกณฑ ์และเกิด
ความช านาญในการปฏิบตัิงาน เพือ่ความปลอดภยั และเป็นมาตรฐานในการปฏิบตัิการบิน 

บดินทร์  แก้วบ้านดอน (2558) ศึกษาเร่ือง การบริหารความปลอดภัยในการซ่อมบ ารุง 
อากาศยานเพือ่ความมัน่คงในธุรกิจการบิน บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) (Safety management 
for aircraft maintenance to stability in business aviation of Thai Airways International Public 
Company Limited.) มีวตัถุประสงคเ์พือ่ศึกษาการบริหารความปลอดภยัในการซ่อมบ ารุงอากาศยาน
เพื่อความมั่นคงในธุรกิจการบิน บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) และเพื่อค้นหาแนวทาง 
การบริหารความปลอดภยัในการซ่อมบ ารุงอากาศยานเพื่อความมัน่คงในธุรกิจการบิน ผลการวิจยั
สามารถแบ่งปัจจยัการบริหารความปลอดภยัออกเป็น 3 ดา้นไดแ้ก่ 

1)กกดา้นวฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์ร พบวา่ ระดบัความตระหนกัในความปลอดภยัมี
ขอ้จ ากัด ส่วนหน่วยงานความปลอดภยัมีอ านาจการแก้ปัญหาที่มีขอ้จ  ากัด และอุปกรณ์ป้องกัน
อนัตรายจากการท างานมีความสะดวกในการใชง้านนอ้ย  

2)กกด้านการฝึกอบรมการจัดการความปลอดภัย พบว่า มีการฝึกอบรม หรือท าการจัด
นิทรรศการ เพือ่สร้างความตระหนกัเพยีง 1 คร้ังต่อปี 

3)กกดา้นการติดตามประเมินผล พบว่า ฝ่ายช่างมีหน่วยงานรับผิดชอบเพื่อการตรวจสอบ
ขั้นตอนการซ่อมบ ารุงเพยีง 1 หน่วยงาน  

ส่วนแนวทางการบริหารความปลอดภยัในการซ่อมบ ารุงอากาศยานเพื่อความมัน่คงในธุรกิจ
การบิน บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) คือ 

1)กกการสร้างความตระหนกั  
2)กกเกณฑก์ารอบรมความรู้  
3)กกสร้างพฤติกรรมการใชเ้คร่ืองมือใหถู้กตอ้ง  
4)กกก าหนดมาตรฐานความปลอดภยัของฝ่ายช่าง  
5)กกสร้างทศันคติการสวมอุปกรณ์ป้องกนัอนัตราย  
6)กกวางแผนการใชเ้คร่ืองมือ อุปกรณ์  
7)กกตั้งคณะท างานเฝ้าติดตามการสร้างส่ิงอ านวยความสะดวก สนบัสนุนการปฏิบตัิงาน 
บุญเริญ  มากสุวรรณ (2546) ศึกษาเร่ือง ปัจจยัที่เก่ียวขอ้งกบัความเส่ียงในการบินของนักบิน 

และเจา้หนา้ที่การบินศูนยก์ารบินทหารบก จงัหวดัลพบุรี ไดท้  าการวิจยัเพื่อศึกษาปัจจยัที่เก่ียวขอ้ง
กบัความเส่ียงในการบิน ขอ้มูลพื้นฐานของนักบิน และเจา้หน้าที่การบิน ทศันคติต่อการป้องกัน
อุบติัเหตุในการบิน โดยคดัเลือกกลุ่มตวัอยา่งเป็นนกับิน และเจา้หนา้ที่การบิน จ านวน 147 ราย  
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ในการศึกษา ผูว้จิยัไดใ้ชแ้บบสอบถามในการเก็บรวบรวมขอ้มูล ประกอบดว้ย 3 ส่วนไดแ้ก่ 
แบบสอบถามขอ้มูลพื้นฐาน ทศันคติต่อการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุในการบิน และความเส่ียงใน
การบิน สถิติที่ใชใ้นการวจิยัคร้ังน้ี คือ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน One-way Analysis 
of Variance และใช ้t-test ในการทดสอบสมมติฐานในการศึกษา 

การทดสอบสมมติฐานในการวิจัย เม่ือน าผลมาท าการวิเคราะห์  โดยการวิเคราะห์ 
ความแปรปรวนของนกับิน และเจา้หน้าที่การบิน พบว่า ขอ้มูลพื้นฐานแตกต่างกนัมีความเส่ียงใน
การบินไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ส่วนการดูแลสุขภาพที่แตกต่างกัน  
มีผลต่อความเส่ียงในการบินด้านความทนทานของเจ้าหน้าที่ประจ าอากาศยานแตกต่างกัน 
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับ 0.01 จึงน่าจะเป็นปัจจัยที่ท  าให้นักบินมีความทนทานใน 
การบิน การเปรียบเทียบความแตกต่างของทศันคติต่อการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุในการบินที่มี 
ต่อความเส่ียงในการบิน โดยภาพรวม และแยกองค์ประกอบทั้งด้านสาเหตุจากมนุษย ์วสัดุ และ
สภาพแวดลอ้มแตกต่างกนั มีความเส่ียงในการบินแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.01 
และ 0.05 ตามล าดบั โดยกลุ่มที่มีทศันคติทุกองคป์ระกอบสูงกว่าค่าเฉล่ียจะมีความเส่ียงในการบิน
นอ้ยกวา่กลุ่มที่มีทศันคติทุกองคป์ระกอบต ่ากวา่ค่าเฉล่ีย  

ธญัปวีณ์  ชัยธญัวิวฒัน์ (2559) ศึกษาเร่ือง อุบติัเหตุเคร่ืองบินกบัธุรกิจการบิน ไดอ้ธิบายถึง
ความสมัพนัธท์างดา้นธุรกิจการบิน โดยพจิารณาถึงความปลอดภยัจากปัจจยัต่าง ๆ ที่เก่ียวขอ้ง เช่น 
ทรัพยากรมนุษยใ์นการปฏิบตัิหนา้ที่ และการบริหารธุรกิจ เน่ืองจาก อุตสาหกรรมการบินนั้นยงัคง
ตอ้งเผชิญกบัความไม่แน่นอนทางเศรษฐกิจ และการเมือง ภยัธรรมชาติ รวมไปถึงความก้าวหน้า
ทางดา้นเทคโนโลยกีารบิน เป็นตน้ จากการศึกษา และวิเคราะห์ขอ้มูล พบว่า อุบติัเหตุที่เกิดจาก 
การเดินทางด้วยเคร่ืองบินนั้ นสามารถสร้างความเสียหายได้มาก และยงัส่งผลกระทบต่อ 
ความน่าเช่ือถือของสายการบินโดยวตัถุประสงค์ที่ส าคญัของการศึกษาน้ี คือ เพื่อศึกษาสถิติ และ
วิเคราะห์ปัจจัยที่ส่งผลให้เกิดอุบติัเหตุทางการบิน โดยศึกษาการเกิดอุบติัเหตุทางอากาศตั้งแต่  
ค.ศ. 2000 จนถึง ค.ศ. 2006 จากการศึกษา พบว่า ปัจจยัที่ส่งผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของสายการบิน
มากที่สุด คือ มนุษย ์ที่ร้อยละ 53 ซ่ึงความบกพร่องที่เกิดขึ้นมาจากทั้งทางดา้นร่างกาย และจิตใจ  
ที่น าไปสู่การตดัสินใจที่ผิดพลาด ท าให้เกิดความลม้เหลวในการตระหนักรู้เก่ียวกับสถานการณ์ 
และขอ้มูลต่าง ๆ พร้อมทั้งขาดการเฝ้าระวงัในการรับรู้ขอ้มูล และปัจจยัที่รองลงมาที่ส่งผลต่อ 
การเกิดุบติัเหตุสายการบิน คือ สภาพอากาศ 

ถึงแมผ้ลกระทบจากการเกิดอุบติัเหตุนั้นจะส่งผลเสียต่อภาพลกัษณ์ และความน่าเช่ือถือของ
สายการบิน แต่อยา่งไรก็ตามจากการวิเคราะห์จ านวนอุบติัเหตุที่เกิดขึ้นกบัจ านวนผูโ้ดยสาร พบว่า 
อุบติัเหตุที่เกิดขึ้นนั้นไม่มีผลต่อการตดัสินใจในการเลือกใชบ้ริการดว้ยเคร่ืองบินโดยสาร ซ่ึงเหตุผล
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เหล่าน้ีอาจมีผลจากความถ่ีในการเกิดอุบติัเหตุทางเคร่ืองบินที่มีอัตราลดน้อยลง เน่ืองจาก ธุรกิจ 
สายการบินได้เรียนรู้จากความผิดพลาดในอดีต และน ามาเป็นกรณีศึกษา เรียนรู้ ปรับปรุง และ
พฒันา ทั้งทางดา้นบุคคลากร และเคร่ืองยนตเ์พื่อให้เกิดประสิทธิภาพ ดา้นความปลอดภยัในธุรกิจ
การบินสูงสุด 

ปริญญา  สุดอารมย์ และ  วสุธิดา   นุ ริตมนต์ (2561) ศึกษาเ ร่ือง  ความตระหนักถึง 
ความปลอดภยัในการท างานส่งผลต่อพฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานของพนักงานระดับ
ปฏิบัติการ บริษัทในเครือโปลิโฟม จ ากัด ของ มีวตัถุประสงค์เพื่อ 1) เปรียบเทียบพฤติกรรม 
ความปลอดภยัในการท างานของพนักงานระดับปฏิบตัิการ บริษทัในเครือโปลิโฟม จ ากัด ตาม
ลกัษณะประชากรศาสตร์ 2) ศึกษาระดบัความคิดเห็นเก่ียวกบัความตระหนักถึงความปลอดภยั และ
พฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานของพนกังานระดบัปฏิบตัิการ บริษทัในเครือโปลิโฟม จ ากดั 
และ 3) ศึกษาอิทธิพลความตระหนักถึงความปลอดภยัที่ส่งผลต่อพฤติกรรมความปลอดภยัใน 
การท างานของพนักงานระดับปฏิบตัิการ บริษทัในเครือโปลิโฟม จ ากัด โดยมีกลุ่มตวัอย่าง คือ 
พนกังานระดบัปฏิบตัิการ บริษทัในเครือโปลิโฟม จ ากดั จ  านวน 207 คน 

ผลการศึกษาพบวา่ บริษทัในเครือโปลิโฟม จ ากดั ที่มีลกัษณะ ประชากรศาสตร์ จ  าแนกตาม 
เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการท างาน การไดรั้บการอบรมความปลอดภยั และ 
การประสบอุบติัเหตุในการท างานที่แตกต่างกัน มีพฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานของ
พนักงานระดับปฏิบัติการไม่แตกต่างกัน และระดับความเห็นเก่ียวกับความตระหนักถึง 
ความปลอดภัย พบว่า ด้านการปฏิบัติงาน ด้านเคร่ืองมือ อุปกรณ์ในการท างาน และด้าน
สภาพแวดลอ้มในการท างานอยูใ่นระดบัมากที่สุด และพฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานอยู่
ในระดบัมากที่สุด ส่วนความตระหนักถึงความปลอดภยั พบว่า ดา้นการปฏิบตัิงาน ดา้นเคร่ืองมือ 
อุปกรณ์ในการท างาน และดา้นสภาพแวดลอ้มในการท างานส่งผลต่อพฤติกรรมความปลอดภยั 

ยภุา  ศรีสิงห์ พย.ม., รศ.ชวพรพรรณ  จนัทร์ประสิทธ์ิ และ ผศ.ธานี  แกว้ธรรมานุกูล (2560) 
ศึกษาเร่ือง ผลของการสร้างความตระหนักผ่านการอบรมความปลอดภยัต่อการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนั
เสียงของคนงานผลิตเคร่ืองเรือนไม ้เป็นการวิจยัก่ึงการทดลองเก่ียวกบัคนงานผลิตเคร่ืองเรือนไม ้ 
ที่มีความเส่ียงต่อการได้ยินจากการสัมผสัเสียงดงั จากการขาดความตระหนักในการใชอุ้ปกรณ์
ป้องกันเสียง งานวิจัยคร้ังน้ีเป็นการวิจัยก่ึงทดลองมีวตัถุประสงค์เพื่อศึกษาผลของการสร้าง 
ความตระหนกัผา่นการอบรมความปลอดภยัต่อการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัเสียงของคนงานผลิตเคร่ือง
เรือนไม้ในเขตอ าเภอหางดง และอ าเภอสันก าแพง จงัหวดัเชียงใหม่ โดยมีกลุ่มทดลอง และกลุ่ม
ควบคุมกลุ่มละ 33 คน  
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ผลการวิจยัพบว่า ภายหลังเขา้ร่วมการสร้างความตระหนักผ่านการอบรมความปลอดภยั 
พบวา่ ในสปัดาห์ที ่10 ของการศึกษา สดัส่วนการใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัเสียงที่ถูกตอ้งของกลุ่มทดลอง
แตกต่างจากกลุ่มควบคุมอยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติ ผลการศึกษาสามารถช้ีให้เห็นประสิทธิผลของ
การสร้างความตระหนักผ่านการอบรมความปลอดภยัต่อการปรับเปล่ียนพฤติกรรมที่พึงประสงค ์
พยาบาลอาชีวอนามยัรวมทั้งทีมสุขภาพที่เก่ียวขอ้ง สมควรประยกุตก์ารอบรมน้ี สู่การปรับเปล่ียน
พฤติกรรมการใช้ อุปกรณ์ป้องกันเสียงในกลุ่มคนท างานที่เป็นกลุ่มเส่ียงต่อการสัมผสัเสียง เพื่อ
คุณภาพชีวติการท างานที่ดีในกลุ่มเส่ียง 

รุ่งทิวา  สุดา (2561) ศึกษา เร่ืองปัจจยัที่มีผลกระทบต่อการปฏิบติังานของพนักงานตอ้นรับ
ภาคพื้นประจ า ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง มีวตัถุประสงค์เพื่อ 1) ศึกษาสภาพปัจจุบัน
ทางด้านการปฏิบตัิงาน 2) ศึกษาปัจจยัภายใน และภายนอกที่มีผลกระทบต่อการปฏิบตัิงาน และ  
3) เสนอแนวทางการปฏิบัติงาน ของพนักงานต้อนรับภาคพื้นประจ า ท่าอากาศยานนานาชาติ 
ดอนเมือง ประชากรที่ใช้คือพนักงานต้อนรับภาคพื้นระดับบริหาร หรือเทียบเท่า และระดับ
ปฏิบตัิการที่ประจ าท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง จ านวน 6 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน 
ไทยแอร์เอเชีย สายการบินไทยแอร์เอเชียเอ็กซ์ สายการบินไทยไลอ้อนแอร์ สายการบินนกแอร์  
สายการบินนกสกู๊ต และสายการบินไทยสไมล ์

ผลของการวิจยัพบว่า 1) ด้านบุคคลมีความรู้เก่ียวกบัการบิน และการบริการยงัไม่เพียงพอ 
ด้านเคร่ืองมือมีช ารุด และทรุดโทรมไปตามเวลา ด้านการจดัการมีการปฏิบตัิงานเป็นทีม  ด้าน
สภาพแวดลอ้มมีที่จอดรถจ ากดั และดา้นวิธีการปฏิบติังานขึ้นอยูก่บัองคก์ร 2) มีผลกระทบต่อดา้น
ความรู้ทางการบิน การบริการ กฎหมายการบิน และความปลอดภัย ด้านทักษะทางการใช้
ภาษาอังกฤษ ด้านคุณลักษณะ ของบุคคลทางความซ่ือสัตยสุ์จริต ด้านธรรมาภิบาลทางเพื่อน
ร่วมงาน ด้านระเบียบปฏิบัติงานทางกฎระเบียบ และข้อบังคับ ด้านสถานที่ปฏิบัติงานทาง
สภาพแวดลอ้ม ดา้นผูโ้ดยสารทางความเขา้ใจ และด้านอุปกรณ์ และระบบทางเคร่ืองชัง่น ้ าหนัก
สมัภาระ และ 3) ความรู้ควรเพิ่มเติมกฎหมายที่เก่ียวขอ้ง ระบบความปลอดภยั และผลิตภณัฑข์อง
องค์กร ด้านทักษะควรเพิ่มเติมการใช้ภาษาที่  3 ด้านคุณลักษณะของบุคคลควรเพิ่มเติมทาง
บุคลิกภาพ และมารยาทของการบริการ ดา้นธรรมาภิบาลควรลดล าดบัชั้นระหว่างฝ่ายบริหาร และ
ฝ่ายปฏิบติัการ ดา้นระเบียบควรปรับปรุงกฎระเบียบใหท้นัต่อเหตุการณ์ ดา้นสถานที่ ทอท. ควรมีที่
จอดรถใหเ้พยีงพอ ดา้นผูโ้ดยสารควรมีแหล่งขอ้มูลที่จ  าเป็นให้เขา้ถึงไดง่้าย และดา้นอุปกรณ์ และ
ระบบ ควรปรับปรุงระบบสายพานล าเลียงสมัภาระ 

ธีรโชติ  ครัวจัตุรัส (2552) ท าการศึกษาวิจัยเร่ือง การรับรู้ของพนักงานต่อระบบรักษา 
ความปลอดภยัของ บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Perception of 
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employees towards aviation security system of Thai Airways International Public Company 
Limited at Suvarnabhumi International Airport) โดยมีวตัถุประสงค ์1) เพือ่ศึกษาระดบัการรับรู้ของ
พนักงานต่อระบบรักษาความปลอดภยัของ บริษทั การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ณ ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ 2) เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างลกัษณะส่วนบุคคลกบัระดบั การรับรู้ของพนักงาน
ต่อระบบรักษาความปลอดภยั 3) เพือ่ศึกษาความสมัพนัธร์ะหวา่งความรู้ดา้นความมัน่คงการบินของ
พนักงานกับระดับการรับรู้ของพนักงานต่อระบบรักษาความปลอดภัย และ 4) เพื่อเสนอแนะ
แนวทางในการปรับปรุงการรับรู้ของพนักงานระบบรักษาความปลอดภยัของ บริษทั การบินไทย 
จ ากดั (มหาชน) ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

การวิจยัคร้ังน้ีเป็นการวิจยัเชิงส ารวจ ประชากร คือ พนักงานของ บริษทั การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) ที่ปฏิบติังาน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จ  านวน 18,602 คน ใชว้ธีิสุ่มตวัอยา่งแบบเชิงชั้น
ไดก้ลุ่มตวัอยา่ง จ  านวน 400 คน เคร่ืองมือในการวจิยัใชแ้บบสอบถาม วเิคราะห์ขอ้มูลดว้ยค่าร้อยละ 
ค่าเฉล่ีย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน การวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบทางเดียว การทดสอบที  
การทดสอบเอฟ การทดสอบค่าเฉล่ียเป็นรายคู่ และการทดสอบเพียร์สันไค-สแควร์ ผลการวิจยั
พบวา่ 1) พนกังานของ บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) ที่ปฏิบติังาน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ
มีระดับการรับรู้ต่อระบบรักษาความปลอดภยัอยู่ในระดับดี 2) ปัจจยัส่วนบุคคลในส่วนของอาย ุ
ต  าแหน่งงาน และอายงุานมีความสัมพนัธ์ต่อการรับรู้ของพนักงานต่อระบบรักษาความปลอดภยั
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ณ ระดับนัยส าคัญ 0.05 3) ความรู้ด้านความมั่นคงการบินไม่มี
ความสมัพนัธก์บัการรับรู้ของพนกังานต่อระบบรักษาความปลอดภยัของ บริษทั การบินไทย จ ากดั 
(มหาชน) ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และ 4) ขอ้เสนอแนะจากการวิจยั คือ ผูบ้ริหารของ บริษทั  
การบินไทย จ ากดั (มหาชน) ควรใหค้วามส าคญักบัการฝึกอบรมความรู้ดา้นความมัน่คงการบินกบั
พนักงานที่มีอายุอยูร่ะหว่าง 20-30 ปี มีต  าแหน่งงานเป็นพนักงานทัว่ไป (ระดับ 1-4) หรือที่มีอายุ
งานนอ้ยกวา่ 5 ปี 

สุรดา  ลัดลอย (2557) การศึกษาการรับรู้ความปลอดภยัต่อพฤติกรรมความปลอดภัยใน 
การท างานของพนกังาน กรณีศึกษา บริษทัผลิตภณัฑพ์ลาสติก เขตจงัหวดัสมุทรปราการ (Study of 
perception with safety’s behaviors of worker: Case study at plastic products company in 
Samutprakarn) 

การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อ 1) ศึกษาระดบัการรับรู้ความปลอดภยัในการท างานของ
พนักงาน 2) ศึกษาระดับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงาน 3) ศึกษา
ความสัมพนัธ์ระหว่างการรับรู้ความปลอดภยักับพฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานของ
พนักงาน และ 4) เพื่อเปรียบเทียบการรับรู้ด้านความปลอดภยัก่อน และหลังการจดัโปรมแกรม
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ปรับปรุง และพฒันาการรับรู้ของพนักงาน กลุ่มตวัอย่างที่ศึกษา คือ พนักงานฝ่ายผลิต บริษัท  
มาลาพลาส จ ากดั จ  านวน 112 คน เคร่ืองมือที่ใชใ้นการวิจยั คือ แบบสอบถาม สถิติที่ใชว้ิเคราะห์
ขอ้มูล คือ ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการหาความสมัพนัธท์างสถิติ ดว้ยค่า 
ไคสแควร์ ผลการศึกษาพบวา่ 1) ระดบัการรับรู้ความปลอดภยัในการท างานของพนักงาน มีบางขอ้
ที่อยูใ่นระดบัคะแนนปานกลาง คือ ขอ้ 3.8 ท่านรู้วา่สภาพแวดลอ้มในการท างานใดที่อาจท าให้ท่าน
เกิดอนัตรายไดข้ณะท างาน 2) ระดบัพฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานของพนักงาน มีบางขอ้
อยู่ในระดับคะแนนปานกลาง คือ ขอ้ 2.9 ท่านสวมอุปกรณ์ป้องกนัอนัตรายส่วนบุคคล เม่ือตอ้ง
ท างานเส่ียงต่าง ๆ และขอ้ 2.10 เม่ือท่านตอ้งสัมผสังานร้อน ๆ มีการสวมใส่ถุงมือหนังเพื่อกนัร้อน 
3) การรับรู้ความปลอดภยัในการท างานกบัพฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานในแต่ละดา้นของ
พนักงาน พบว่า มีความสัมพนัธ์กันอยา่งมีนัยส าคญั ทางสถิติที่ระดับ 0.01 และ 4) เปรียบเทียบ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัก่อน และหลงัการจดัโปรมแกรมปรับปรุง และพฒันาการรับรู้ พบว่า
ระดบัคะแนนสูงขึ้นโดยผูว้จิยัไดน้ าหัวขอ้ในแบบสอบถามที่ไดร้ะดบัคะแนนต ่ากว่าระดบัคะแนน
สูง โดยมีการจดัท าส่ือคู่มือความปลอดภยัในการท างานเป็นภาษาที่พนักงานเขา้ใจง่ายมีการเน้น
เน้ือหาที่เก่ียวกบัการท างาน 

อมัพิกา  สุนทรภกัดี (2559) การรับรู้การสนับสนุนจากองคก์าร การรับรู้ความสามารถของ
ตนเองดา้นอาชีพ และผลการปฏิบติังานของพนักงานขายในธุรกิจประเภทอาหาร และเคร่ืองด่ืม 
แห่งหน่ึง โดยมีการยึดมั่นต่อเป้าหมายเป็นตัวแปรส่ือ ได้ศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างการรับรู้ 
การสนบัสนุนจากองคก์าร การรับรู้ความสามารถของตนเองดา้นอาชีพ และผลการปฏิบตัิงานของ
พนักงานขายในธุรกิจประเภทอาหาร และเคร่ืองด่ืมแห่งหน่ึง โดยมีการยดึมัน่ต่อเป้าหมายเป็นตวั
แปรส่ือ ท าการศึกษาในกลุ่มตวัอย่างที่เป็นพนักงานขายในธุรกิจประเภทอาหาร และเคร่ืองด่ืม
จ านวน 272 คน จากประชากรทั้ งหมด จ านวน 648 คน โดยใช้เคร่ืองมือในการศึกษา  คือ 
แบบสอบถามการรับรู้การสนับสนุนจากองคก์าร แบบสอบถามการรับรู้ความสามารถของตนเอง
ดา้นอาชีพ แบบสอบถามการยดึมัน่ต่อเป้าหมาย และแบบสอบถามผลการปฏิบติังาน ผลการวิจยั
แสดงให้เห็นว่า การรับรู้การสนับสนุนจากองค์การ การรับรู้ความสามารถของตนเองดา้นอาชีพ 
และการยดึมัน่ต่อเป้าหมายลว้นเป็นปัจจยัที่ส่งผลให้เกิดผลการปฏิบติังานที่ดีขึ้น อีกทั้งการยดึมัน่
ต่อเป้าหมายเป็นตวัแปรส่ือบางส่วนในความสัมพนัธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองคก์าร 
การรับรู้ความสามารถของตนเองด้านอาชีพ และผลการปฏิบัติงาน ดังนั้ น องค์การจึงควรมุ่ง
สนบัสนุนปัจจยัเหล่าน้ีเพื่อส่งเสริมให้พนักงานมีผลการปฏิบติังานที่สูงขึ้น และสามารถบรรลุ
เป้าหมายตามที่องคก์ารคาดหวงั 
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Chun-Yong Kim and Byung-Heum Song (2016) ศึกษาเร่ือง An empirical study on safety 
culture in aviation maintenance organization ได้อธิบายถึงวฒันธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
การบ ารุงรักษาการบินนั้นอ่อนแอมากเม่ือเทียบกบัองคก์รดา้นการปฏิบติัการบินอ่ืน ๆ ความเป็นจริง
ที่เกิดขึ้น คือ ปัจจุบนัองคก์รการบ ารุงรักษาการบินอยูใ่นสถานการณ์ที่พยายามที่จะลดปัจจยัเส่ียงที่
เกิดจากการด าเนินการบ ารุงรักษา จุดมุ่งหมายของการศึกษาคร้ังน้ี คือ การได้หาแนวทางใน 
การปรับปรุงความปลอดภยั โดยการประเมินวฒันธรรมความปลอดภยัขององคก์รการบ ารุงรักษา
การบิน และท าการวิเคราะห์ส่วนที่ไม่ดี ที่เกิดขึ้นบนพื้นฐานของวฒันธรรมความปลอดภยัทั้ ง 
ห้าด้าน ความน่าเช่ือถือของแบบสอบถามโดยสัมประสิทธ์ิ และผลการประเมินระดบัวฒันธรรม
ความปลอดภยัขององคก์รการบ ารุงรักษาการบินที่ประเมินในระดบักลาง 

ผลการวิเคราะห์การตอบสนองส าหรับการจดัตั้งวฒันธรรมความปลอดภยัในเชิงบวกใน
องค์กรบ ารุงรักษาการบินกลยุทธ์ เพื่อปรับปรุงวฒันธรรมความปลอดภยั สามารถแบ่งแนวทาง 
การพฒันาวฒันธรรมออกเป็น 5 ประการตามน้ี  

ประการแรก คือ ตอ้งสร้างวฒันธรรมการเรียนรู้ที่มีประสิทธิภาพ และเป็นบวกเพื่อเพิ่ม 
ความตระหนักด้านปลอดภยั การศึกษา และการฝึกอบรมไม่สามารถแกปั้ญหาความปลอดภยัได้
ทั้งหมด แต่วฒันธรรมการเรียนรู้เชิงบวกในองคก์รเป็นส่ิงที่จ  าเป็นตอ้งมีก่อนเป็นอยา่งแรก บุคลากร
ทุกคนจะตอ้งเขา้ใจนโยบายความปลอดภยั และขั้นตอนการด าเนินงานตลอดการศึกษาเพราะพวก
เขาจะต้องปฏิบตัิตามบทบาทหน้าที่  และความรับผิดชอบของตนภายในกรอบของการจัดการ 
ความปลอดภยั ผูจ้ดัการทุกต าแหน่งควรเขา้ร่วมหลกัสูตรฝึกอบรมความปลอดภยั และการฝึกอบรม
นั้ นควรได้รับการพัฒนาอย่างสม ่ าเสมอ ผ่านการสอนด้วยกรณีศึกษาต่าง ๆ นอกจากน้ี ยงัมี 
ความจ าเป็นที่จะตอ้งปลูกฝังทกัษะความคิด และความสามารถในการคาดการณ์ความลม้เหลว ดว้ย
การเสริมสร้างการฝึกอบรมเพื่อความปลอดภยั รวมถึงการฝึกอบรมซ ้ าเพื่อให้พนักงานในองคก์ร
สามารถคาดการณ์ขอ้ผดิพลาด และหามาตรการแกไ้ขไดอ้ยา่งเหมาะสม 

ประการที่สองส าหรับระบบการรายงานความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพควรปฏิบตัิตาม
วฒันธรรมการรายงานเชิงบวก การป้องกนัอุบติัเหตุทางการบินเป็นกิจกรรมที่ซับซ้อนที่ตอ้งใช้
ทกัษะ และความพยายามอยา่งมาก กิจกรรมการป้องกนัอุบติัเหตุที่ดีจะช่วยเพิม่ประสิทธิภาพการบิน
รวมถึงช่วยในการปรับปรุงความปลอดภยัของการบิน เพื่อเป็นการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุควรมี
การสร้างระบบรายงานความปลอดภัยที่ มีประสิทธิภาพ นับเป็นการอ านวยความสะดวกใน 
การรายงานให้แก่พนักงาน หน่วยงานที่เกี่ยวขอ้งควรสร้างวฒันธรรมที่สามารถรายงานไดโ้ดย
ไม่ตอ้งกลวัการลงโทษ และสามารถใชง้านง่าย มีการปรับปรุงเพื่อให้แน่ใจว่าจะไม่มีการเปิดเผย
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ตวัตน และมีวิธีการหลีกเล่ียง หรือปรับปรุงมาตรการการปฏิบัติงานเม่ือพบส าหรับอันตราย 
แอบแฝงขึ้น  

ประการที่สาม วฒันธรรมความปลอดภยัเชิงบวกควรไดรั้บการเผยแพร่ในที่ท  างาน หากจะมี
การลงโทษถึงเหตุการณ์ที่ส่งผลต่อความปลอดภยั ควรใหเ้ป็นไปตามกฎเกณฑท์ี่ไดต้กลงกนัไว ้และ
ยดึถือลกัษณะของการกระท านั้นเป็นมาตรฐานในการพิจารณาลงโทษ การกระท าโดยเจตนา หรือ
การกระท าเพือ่สร้างความเส่ียงควรไดรั้บการลงโทษ แต่หากมีขอ้ผิดพลาดเพียงเล็กน้อยที่เก่ียวขอ้ง
กบัความปลอดภยั ทางหน่วยงานที่เก่ียวขอ้งควรตระหนกัวา่ขอ้ผดิพลาดอาจเกิดขึ้นไดเ้สมอ 

ประการที่ส่ี ควรมีการใชง้านระบบการจดัส่งขอ้มูลที่มีประสิทธิภาพ เน่ืองจาก การส่ือสาร
เป็นพื้นฐานที่ส าคญัของความปลอดภยั การส่งต่อขอ้มูลที่มีประสิทธิภาพระหว่างองคก์รจึงถือเป็น
ขั้นตอนแรกของระบบที่จะสามารถสร้างความปลอดภยัได ้ซ่ึงขอ้มูลนั้นจะมีมูลค่ามากยิง่ขึ้น หาก
ข้อมูลนั้ นสามารถส่งผลต่อการตัดสินใจ และสร้างผลลัพธ์ที่ เป็นประโยชน์ต่าง ๆ ดังนั้ น จึง
จ าเป็นตอ้งมีขอ้มูลที่หลากหลายในเวลาที่เหมาะสม เพือ่น าไปสรุปขอ้มูล และท าการถ่ายทอดขอ้มูล
ต่อไป และมีความจ าเป็นที่จะตอ้งตรวจสอบวา่ผูรั้บขอ้มูลนั้น ไดข้อ้มูลที่ถูกตอ้ง และสามารถปฏิบตัิ
ตามไดเ้ช่นกนั รวมถึงการจดัเก็บขอ้มูลที่สามารถอ้างอิงได้ง่ายเม่ือใดก็ตามที่พนักงานซ่อมบ ารุง
ตอ้งการ 

ประการทีห่า้ วฒันธรรมความปลอดภยัควรมุ่งเนน้วฒันธรรมเชิงบวก และยดืหยุน่ ในช่วงฤดู
ท่องเที่ยว พนกังานซ่อมบ ารุงมีไม่เพยีงพอที่จะรองรับการซ่อมบ ารุง และอาจขาดพนักงานการซ่อม
บ ารุงด้านกลไกได ้หากไม่มีการก าหนดตารางงานที่ดี การขาดบุคลากร หรือก าลงัคนท าให้เกิด 
ความกดดนัดา้นเวลา และอาจท าใหเ้กิดความผดิพลาดของมนุษย ์ดงันั้น องคก์รการบ ารุงรักษาควร
มีความยดืหยุน่ในการปรับเจา้หนา้ที่บ  ารุงรักษาในช่วงเวลาสั้น ๆ ดว้ยเหตุน้ีเจา้หนา้ที่บ  ารุงรักษาควร
ปลูกฝังความสามารถในการปฏิบตัิงานรวมถึงความสามารถในการปฏิบตัิงานบ ารุงรักษาในดา้น 
ต่าง ๆ ที่แตกต่างกัน นอกจากน้ี บริษทัควรเคารพความรู้ประสบการณ์ และคุณค่าของบุคลากร
บ ารุงรักษา และส่งเสริมขวญัก าลังใจของช่างด้วยการสร้างแรงจูงใจ เช่น การฝึกอบรมเพื่อเพิ่ม
ทกัษะที่หลากหลาย และหาวธีิจูงใจเพือ่ใหพ้นกังานซ่อมบ ารุงเกิดความมุ่งมัน่ในการท างาน  

Daniel Heng Siao (2015) ศึกษาเร่ือง The implementation of safety management systems 
inmaintenance operations ได้อภิปรายไวว้่า วรรณกรรม และการวิจัยส าหรับระบบการจัดการ 
ความปลอดภยั (SMS) ที่องค์กรดา้นการปฏิบติัการบินนั้นมีมากมาย แต่มีกลบัมีวรรณกรรม และ
การวิจยัที่เก่ียวขอ้งกับการด าเนินงานที่เก่ียวขอ้งกบัระบบการจดัการความปลอดภยัดา้นการซ่อม
บ ารุงนอ้ยมาก แมว้า่ประโยชน์ของระบบการจดัการความปลอดภยัจะถูกน ามาใช ้แต่กลบัเป็นเร่ือง
ยากส าหรับการอ านวยความสะดวกดา้นการบ ารุงรักษาโดยเฉพาะอย่างยิง่ส าหรับโรงซ่อมบ ารุง
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ขนาดเล็กในการรับค่าใชจ่้าย ในขณะที่ค่าใช้จ่ายในการใชร้ะบบการจดัการความปลอดภยันั้นสูง
มากหากเลือกน ามาใชอ้ยา่งจริงจงั  

การวิจยัคร้ังน้ีเปิดเผยถึงอุปสรรคที่ท  าให้ระบบการจดัการความปลอดภัยอาจไม่ประสบ
ความส าเร็จในการด าเนินงาน ผ่านการส ารวจหน่วยงานต่าง ๆ ที่เก่ียวข้อง ผลจากการส ารวจ 
ผูเ้ขา้ร่วมทั้ง 49 คน หลงัการวิเคราะห์ พบว่า มีสถิติที่มีนัยส าคญัระหว่างนโยบายที่เป็นลายลกัษณ์
อกัษรของบริษทั และการปฏิบติังานจริง อย่างไรก็ตามการศึกษาน้ียงัระบุด้วยว่า โรงซ่อมอากาศยาน
ขนาดเล็ก ไม่รู้สึกวา่มีความจ าเป็นที่จะตอ้งมีการปรับปรุงนโยบายหรือแนวทางการปฏิบติังานดา้น
ความปลอดภยัใด ๆ  

ความปลอดภัยในฐานะความส าคัญขององค์กรได้รับการทดสอบหลากหลายวิธี เพื่อ
ตรวจสอบว่าความปลอดภยันั้นมีความสัมพนัธ์ในการเป็นค่านิยมหลักในการจดัการของบริษทั
หรือไม่ โดยผลการส ารวจ พบว่า ประชากรส่วนมาก (87%) ของผู ้เข้าร่วมส ารวจระบุว่า  
ความปลอดภัยนั้นเป็นค่านิยมหลักของพวกเขา และได้ให้ความส าคญัต่อความปลอดภยัอยู่ใน 
ล าดบัแรก ซ่ึงมีความถ่ีในการอภิปรายเร่ืองความปลอดภยัแตกต่างจากเร่ืองอ่ืน ๆ  

เม่ือความปลอดภยัเป็นค่านิยมหลกัขององคก์ร ก็จะสามารถสะทอ้นให้เห็นในนโยบาย และ
ขั้นตอนการปฏิบติังานของบริษทั อยา่งไรก็ตามนั่นเป็นเพียงองคป์ระกอบเดียวที่เกิดขึ้น เน่ืองจาก
นโยบาย และกระบวนการการปฏิบติัเป็นเพียงเอกสารที่บันทึกไว ้แต่ไม่สามารถพิสูจน์ได้ว่า
นโยบาย และขั้นตอนการปฏิบติันั้นจะถูกน าไปปฏิบติัจริง ความแตกต่างระหว่างค่านิยมหลกั และ
การปฏิบติัที่เกิดขึ้นจริงดูเหมือนจะเป็นทัว่ทั้งอุตสาหกรรม ทัว่ทั้งในองค์กรขนาดเล็ก กลาง และ
ใหญ่ 

ผลการวิจยัพบว่า ความปลอดภยัในฐานะค่านิยมหลักของบริษทั ไม่ไดส้ัมพนัธ์กับการลด
จ านวนของปัญหาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยัในศูนยซ่์อมบ ารุง เม่ือมนัจะกลายเป็นประเด็นที่ตอ้ง
ใหค้วามส าคญั พนกังานระดบัผูจ้ดัการจะตอ้งเขา้มาหารือเก่ียวกบัความปลอดภยับ่อยขึ้น ซ่ึงจะช่วย
ใหป้ระเด็นที่เก่ียวกบัความปลอดภยันั้นต ่าลง การวิจยัน้ีแสดงให้เห็นว่า ช่างซ่อมบ ารุงอากาศยานที่
ปฏิบติังานให้กบัโรงซ่อมบ ารุงขนาดใหญ่ มีแนวโน้มที่จะพบปัญหาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั
มากกวา่ ช่างซ่อมบ ารุงอากาศยานที่ปฏิบติังานใหก้บัโรงซ่อมบ ารุงขนาดเล็ก และขนาดกลาง 

ผลวิจยัยงัพบอีกว่า ระบบการป้องกนั และคุม้ครองขอ้มูลของผูร้ายงานเป็นองคป์ระกอบที่
จ  าเป็นส าหรับการใชร้ะบบการจดัการความปลอดภยั มีผูเ้ขา้ร่วม จ านวน 35 คน (77 เปอร์เซ็นต์) 
ระบุวา่ทราบถึงนโยบายการไม่เปิดเผยช่ือ และตวัตนในที่ท  างานของพวกเขา อยา่งไรก็ตามมีเพียง
ร้อยละ 60 จากผูเ้ข้าร่วม จ านวน 35 คน ที่ระบุว่าพวกเขามีความมั่นใจในการรายงานว่าจะมี 
การปกป้องตวัตนของพวกเขา ซ่ึงแสดงใหเ้ห็นถึงช่องวา่งระหวา่งนโยบาย และการปฏิบตัิงานจริง  
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การวิจัยน้ีแสดงให้เห็นว่า ระบบการรายงานไม่สามารถท าให้เกิดความเช่ือใจ หรือ 
ความไวว้างใจแก่ผูป้ฏิบติังานได ้และจากผลการวิเคราะห์ สามารถช้ีให้เห็นว่าถึงแมว้่าพนักงานจะ
ขาดความมั่นใจในการไม่เปิดเผยตวัตนของระบบ แต่ระบบการป้องกนั และคุม้ครองขอ้มูลนั้น
ไม่ไดส่้งผลกระทบโดยตรงถึงจ านวนประเด็นปัญหาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั 
 

2.9กกกรอบแนวคดิการวจิยั 
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นโยบายดา้นความปลอดภยัองคก์ร √ √  √ √ √ 
วฒันธรรมดา้นความปลอดภยั √ √  √ √ √ 
วฒันธรรมการรายงาน √ √  √ √ √ 
บรรทดัฐานในการปฏิบติัการบิน  √ √  √ √ 
บรรยากาศภายในองคก์ร  √ √  √  

ความเหน่ือยลา้ทางดา้นร่างกาย √ √   √ √ 
ความเหน่ือยลา้ทางดา้นจิตใจ √ √   √ √ 
ความป่วย  √ √  √ √ 
ความเครียด  √ √  √ √ 
ความตระหนกั   √   √ 
การส่ือสารภายในองคก์ร √ √  √ √ √ 
การท างานเป็นทีม    √ √ √ 
ความรู้ √ √   √ √ 
การฝึกอบรม √ √   √ √ 
สภาพอากาศ    √ √  

สภาพแวดลอ้ม    √ √  

กฎระเบียบ และขอ้บงัคบั √ √   √  
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จากการสังเคราะห์ตารางปัจจัยด้านต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับการรับรู้ด้านความปลอดภัย  
ผูศึ้กษาไดน้ าหวัขอ้ที่เก่ียวขอ้งในงานวิจยั แนวคิด และทฤษฎีที่มีลกัษณะคลา้ยคลึงกนั มาสรุปเป็น
ปัจจยัที่ตอ้งการศึกษาเร่ืองปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์ไดด้งัน้ี 

1)กกตวัแปรศึกษา ประกอบดว้ย 
-กกปัจจยัด้านส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา สถานภาพ ต าแหน่งงาน 

ฝงูบิน และอายงุาน 
-กกปัจจัยด้านนโยบายด้านความปลอดภัยขององค์กร  ได้แ ก่  นโยบายด้าน 

ความปลอดภยัองคก์ร วฒันธรรมดา้นความปลอดภยั และวฒันธรรมดา้นการรายงาน 
-กกปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน ไดแ้ก่ บรรทดัฐานในการปฏิบติัการบิน 

และบรรยากาศภายในองคก์ร 
-กกปัจจยัดา้นความเหน่ือยลา้ ไดแ้ก่ ความเหน่ือยลา้ทางดา้นร่างกาย ความเหน่ือยล้า

ทางดา้นจิตใจ ความป่วย ความเครียด และความตระหนกั 
-กกปัจจยัดา้นการส่ือสาร ไดแ้ก่ การส่ือสารภายในองคก์ร และการท างานเป็นทีม  
-กกปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรม ไดแ้ก่ ความรู้ และการฝึกอบรม 
-กกปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมนอกองค์กร ได้แก่ สภาพอากาศ สภาพแวดล้อม 

กฎระเบียบ และขอ้บงัคบั 
2)กกตวัแปรตาม ได้แก่ การรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์ ซ่ึงสามารถน ามา

เขียนเป็นกรอบแนวคิดงานวจิยั ดงัภาพที่ 2.10 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



68 

ตวัแปรตน้      ตวัแปรตาม 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 

 
 

 
 
 
 

 
 

ภาพทีก่2.10กกกรอบแนวคิดการวจิยั 

ปัจจยัดา้นส่วนบุคคล 

- เพศ 

- อาย ุ
- ระดบัการศึกษา 
- สถานภาพ 
- ต  าแหน่งงาน 
- ฝงูบิน 
 

การรับรู้ 
ดา้นความปลอดภยั 
ของนกับินพาณิชย ์- ปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัของ

องคก์ร 

- ปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน 

- ปัจจยัดา้นความเหน่ือยลา้ 

- ปัจจยัดา้นการส่ือสาร 

- ปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรม 

- ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 

 



 
บทที่ 3  

วธิีการด าเนินการวจิัย 
 

การศึกษาเร่ือง “ปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย”์ มีวิธี 
การศึกษาโดยศึกษาขอ้มูลจากเอกสาร โดยการรวบรวม เรียบเรียงขอ้มูลจากเอกสารต่าง ๆ หนังสือ 
วารสาร บทความ สารนิพนธ์ วิทยานิพนธ์ กฎหมาย ระเบียบ ขอ้บงัคบั คู่มือ แฟ้มเอกสาร ส่ิงพิมพ ์
และเวบ็ไซต์ที่เก่ียวขอ้งกับการศึกษา โดยลงพื้นที่ส ารวจภาคสนามดว้ยการใช้แบบสอบถามเป็น
เคร่ืองมือเก็บรวบรวมขอ้มูลจากนกับินพาณิชยข์องสายการบินแห่งหน่ึง 

1)กกประชากร และกลุ่มตวัอยา่ง 
2)กกวธีิการด าเนินการวจิยั 
3)กกตวัแปรที่ใชใ้นการวจิยั 
4)กกเคร่ืองมือที่ใชใ้นการวจิยั 
5)กกการเก็บรวบรวมขอ้มูล 
6)กกการวเิคราะห์ขอ้มูล 
7)กกการทดสอบสมมติฐาน 

 
3.1กกประชากร และกลุ่มตัวอย่าง 

3.1.1กกประชากร 
ประชากรที่ใชใ้นการวิจยัคร้ังน้ี คือ นักบินพาณิชยข์องสายการบินแห่งหน่ึง จ  านวน  

227 คน 
3.1.2กกกลุ่มตัวอย่าง 

กลุ่มตวัอยา่งการวิจยั ได้แก่ นักบินพาณิชยข์องสายการบินแห่งหน่ึง ก าหนดกลุ่ม
ตวัอยา่งที่ค  านวณไดจ้ากการเปิดตารางของ Taro  Yamane โดยก าหนดระดบัค่าความเช่ือมัน่ร้อยละ 
95 และระดับค่าความคลาดเคล่ือนร้อยละ 5 จากสูตรที่ใช้ค  านวณได้จ  านวนกลุ่มตวัอยา่ง จ  านวน 
145 คน 
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3.2กกวธีิการด าเนินการวจิยั 
เป็นขั้นตอนที่ผูว้ิจยัท  าการก าหนดตวัแปรที่เก่ียวขอ้งในการวิจยัคร้ังน้ี สร้าง และพฒันา

เคร่ืองมือเก็บรวบรวมขอ้มูล และวิเคราะห์ขอ้มูล ซ่ึงวิธีการด าเนินการวิจยั แบ่งออกเป็น 3 ขั้นยอ่ย 
ดงัน้ี  

1)กกการศึกษา และคน้ควา้ตวัแปรของปัจจยัที่เก่ียวขอ้งในการวิจยั เป็นเอกสารแนวคิด 
ทฤษฎีเอกสารวชิาการ คู่มือ งานวิจยัต่าง ๆ ทั้งในประเทศ และต่างประเทศ ที่เก่ียวขอ้งกบั ปัจจยัที่
ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์ผ่านการวิเคราะห์เน้ือหาเพื่อให้ไดต้วัแปร
ของปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์แลว้จึงน าผลที่ไดไ้ปพฒันาเป็น
แบบสอบถาม 

2)กกการสร้าง และพฒันาเคร่ืองมือวิจัย เป็นการน าผลที่ได้จากขั้นที่  1 มาพฒันาเป็น
แบบสอบถาม และปรับแกต้ามขอ้เสนอแนะของอาจารยท์ี่ปรึกษา จากนั้นน าแบบสอบถามไปให้
ผูเ้ช่ียวชาญ และผูท้รงคุณวฒิุ จ  านวน 3 ท่าน ไดแ้ก่ 

กกกปัตนั สมชาย  โสภานนท ์
กกน.ท.ภควตั  พริิยพล 
กกน.ต.อภิชยั  เกษรสมมาศ 
เพื่อพิจารณาตรวจสอบความตรงเชิงเน้ือหา (Index of item-Objective Congruence; 

IOC) แลว้จึงน าผลที่ไดม้าวเิคราะห์หาค่าดชันีความสอดคลอ้งตามวตัถุประสงค ์(Cronbach’s alpha 
coefficient) 

โดยที่ค่าความสอดคล้องระหว่างขอ้ค  าถามกับวตัถุประสงค์ (Index of item-Objective 
Congruence; IOC) ประกอบดว้ย 

+ 1 = แน่ใจวา่ค  าถามมีความสอดคลอ้ง 
   0 = ไม่แน่ใจวา่ค  าถามมีความสอดคลอ้งหรือไม่ 
 - 1 = แน่ใจวา่ค  าถามไม่มีความสอดคลอ้ง 

จากนั้นผูศึ้กษาน าค่าคะแนนจากการประเมินของผูเ้ช่ียวชาญมาท าการวิเคราะห์หาดัชนี 
ความสอดคลอ้ง ดงัสมการ 

 

    IOC = 
∑ 

 
                  (3.1) 

 

เม่ือ  IOC แทน     ดชันีความสอดคลอ้ง 
  ∑  แทน     ผลรวมการพจิารณาของผูเ้ช่ียวชาญ 
      แทน     จ  านวนผูเ้ช่ียวชาญ 
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3)กกด าเนินการตรวจสอบคุณภาพแบบสอบถาม โดยการตรวจสอบความถูกตอ้งของเน้ือหา 
และภาษา โดยผูเ้ช่ียวชาญ จ านวน 3 ท่าน หากขอ้ค  าถามใดมีค่าความสอดคล้องของเน้ือหาอยู่
ระหวา่ง 0.6-1.00 สามารถน าไปทดลอง (Try out) ต่อไป 

4)กกหาค่าความเช่ือมัน่ (Reliability) โดยน าแบบสอบถามที่ไดไ้ปทดลองใช้ (Try out) กับ
กลุ่มที่มีลกัษณะใกลเ้คียงกบักลุ่มตวัอยา่ง จ  านวน 30 คน เพือ่หาค่าสมัประสิทธ์ิแอลฟ่าของคอนบาค 
(Cronbach’s alpha coefficient) ได้ค่าความเช่ือมั่นของแบบสอบถาม มีค่าเท่ากับ 0.88 ซ่ึงถือว่า
แบบสอบถามน้ีมีความเช่ือมัน่สูงสามารถน าไปเก็บขอ้มูลจริงต่อไปได ้ 

5)กกได้แบบสอบถามฉบบัสมบูรณ์ สามารถน าไปเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างเพื่อน าไป
วเิคราะห์ขอ้มูลต่อไป 

 

3.3กกตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิยั 
การวิจยัในคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดแ้บ่งตวัแปรเป็น 2 ประเภท ได้แก่ ตวัแปรอิสระ และตวัแปรตาม 

ดงัน้ี 
3.3.1กกตัวแปรอิสระ (Independent variables) 

เป็นตวัแปรที่เป็นเหตุท าให้เกิดผลตามมา ซ่ึงจากการสังเคราะห์เอกสารงานวิจัย 
ที่เก่ียวขอ้งกบังานวจิยั สรุปตวัแปรอิสระได ้ดงัน้ี 

1)กกปัจจยัดา้นส่วนบุคคล  
2)กกปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร  
3)กกปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน  
4)กกปัจจยัดา้นความเหน่ือยลา้ 
5)กกปัจจยัดา้นการส่ือสาร 
6)กกปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรม 
7)กกปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 

3.3.2กกตัวแปรตาม (Dependent variables) 
เป็นตวัแปรที่เกิดขึ้น หรือแปรผนัตามตวัแปรอิสระ ส าหรับการวิจยัคร้ังน้ี หมายถึง  

การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์
 

3.4กกเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจิยั 
ส าหรับการวิจัยคร้ังน้ีผูว้ิจัยได้สร้างเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมข้อมูลในรูปแบบของ

แบบสอบถามผา่นระบบภายในของสายการบิน โดยมีรายละเอียดปัจจยัของเคร่ืองมือ ดงัน้ี 
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1)กกแบบสอบถาม ผูว้จิยัไดส้ร้างแบบสอบถาม (Questionnaire) ประกอบดว้ย 4 ส่วน 
ส่วนที่ 1กกแบบสอบถามเก่ียวกับขอ้มูลส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา  

สภานภาพ ต าแหน่งงาน ฝงูบิน อายงุาน 
ส่วนที่ 2กกแบบสอบถามเก่ียวกบัปัจจยัที่เก่ียวขอ้งกบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยั ไดแ้ก่ 

ปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร ปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน ปัจจยั
ด้านความเหน่ือยล้า ปัจจยัด้านการส่ือสาร ปัจจยัด้านความรู้ และการฝึกอบรม และปัจจยัด้าน
สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 

ส่วนที่ 3กกแบบสอบถามเก่ียวกบัระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์
ส่วนที่ 4กกแบบสอบถามเก่ียวกับองค์ประกอบอ่ืน ๆ และขอ้เสนอแนะที่ผูต้อบแบบสอบ 

ถามเห็นว่าอาจส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์เป็นแบบสอบถามด้วย
ค าถามปลายเปิด (Open-end question)  

 
3.5กกการเกบ็รวบรวมข้อมูล 

การศึกษาคร้ังน้ีท  าการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากแหล่งขอ้มูล 2 ประเภท คือ 
1)กกขอ้มูลปฐมภูมิ (Primary data) เก็บรวบรวมขอ้มูลโดยน าแบบสอบถามไปให้แก่กลุ่ม

ตวัอยา่ง จ  านวน 145 คน ในระยะเวลาส าหรับการตอบแบบสอบถามเป็นเวลา 1 เดือน ตั้งแต่วนัที่ 15 
พฤษภาคม พ.ศ. 2563 โดยใหพ้นกังานรวบรวมแบบสอบถามส่งภายในวนัที่ 15 มิถุนายน พ.ศ. 2563 

2)กกขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) ไดจ้ากการศึกษาคน้ควา้ขอ้มูลจากเอกสารต่าง ๆ เช่น 
หนังสือ ต ารา รวมถึงงานวิจยัภายในประเทศ และต่างประเทศ ตลอดจนวิทยานิพนธ์ที่เก่ียวขอ้ง 
เพือ่ใหเ้น้ือหาที่ศึกษามีความสมบูรณ์มากยิง่ขึ้น 

 
3.6กกการวเิคราะห์ข้อมูล 

การวเิคราะห์ขอ้มูลทั้งหมด ผูศึ้กษาไดด้ าเนินการวิเคราะห์ และหาค่าทางสถิติในการอา้งอิง 
สรุปผล ดงัต่อไปน้ี 

ส่วนที่ 1กกขอ้มูลด้านลักษณะประชากรศาสตร์ของผูต้อบแบบสอบถาม ได้แก่ เพศ อาย ุ
ระดบัการศึกษา สภานภาพ ต าแหน่งงาน อายงุาน ประสบการณ์การท างาน น าเสนอในรูปแบบ
ตารางประกอบการบรรยายโดยใชก้ารวิเคราะห์ค่าความถ่ี (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage) 
เป็นสถิติอธิบายขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง ดงัสมการ 
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                     (3.2) 

 
เม่ือ     แทน ค่าร้อยละ 

    แทน ความถ่ีที่ตอ้งการแปลงใหเ้ป็นค่าร้อยละ 
    แทน จ านวนความถ่ีทั้งหมด 

ส่วนที่ 2กกเป็นค าถามแบบมาตราส่วนประมาณค่า (Rating scale) ประกอบดว้ยขอ้ความที่
ถามเก่ียวกับปัจจยัที่เก่ียวขอ้งกับการรับรู้ด้านความปลอดภยั 6 ด้าน คือ ปัจจยัด้านนโยบายด้าน 
ความปลอดภยัขององคก์ร ปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน ปัจจยัดา้นความเหน่ือยล้า 
ปัจจยัดา้นการส่ือสาร ปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรม และปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 

ส่วนที่ 3กกแบบสอบถามเก่ียวกบัระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยโ์ดย
ในแต่ละขอ้ค  าถามในส่วนที่ 2 และส่วนที่ 3 มีค  าตอบใหเ้ลือก 5 ระดบั คือ รู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความ
นั้ นเป็นอย่างมากที่สุด รู้สึกเห็นด้วยกับข้อความนั้ นเป็นอย่างมาก รู้สึกเห็นด้วยกับข้อความ 
ปานกลาง รู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นน้อย และรู้สึกเห็นดว้ยกับขอ้ความนั้นน้อยที่สุด มีเกณฑ ์
การใหค้ะแนนในแต่ละระดบั ดงัน้ี 

รู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นเป็นอยา่งมากที่สุด  มีค่า 5 คะแนน 
รู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นเป็นอยา่งมาก  มีค่า 4 คะแนน 
รู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความปานกลาง   มีค่า 3 คะแนน 
รู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นนอ้ย    มีค่า 2 คะแนน 
รู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นนอ้ยที่สุด   มีค่า 1 คะแนน 
การแปลความหมายของระดบัคะแนนผูศึ้กษาไดใ้ชเ้กณฑก์ารแบ่งอนัตรภาคชั้น 

(Class interval) ออกเป็น 5 ชั้นโดยให้แต่ละอนัตรภาคชั้นมีความกวา้งเท่า ๆ กนั คือ มีความกวา้ง 
ชั้นละ 0.80 คะแนน จึงไดเ้กณฑก์ารแปลความหมายคะแนนเฉล่ีย ดงัน้ี  

ช่วงคะแนน 4.21-5.00กกหมายความว่า ผูต้อบแบบสอบถามรู้สึกเห็นด้วยกับ
ขอ้ความนั้นเป็นอยา่งมากที่สุด 

ช่วงคะแนน 3.41-4.20กกหมายความว่า ผูต้อบแบบสอบถามรู้สึกเห็นด้วยกับ
ขอ้ความนั้นเป็นอยา่งมาก 

ช่วงคะแนน 2.61-3.40กกหมายความว่า ผูต้อบแบบสอบถามรู้สึกเห็นด้วยกับ
ขอ้ความปานกลาง 

ช่วงคะแนน 1.81-2.60กกหมายความว่า ผูต้อบแบบสอบถามรู้สึกเห็นด้วยกับ
ขอ้ความนั้นนอ้ย 
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ช่วงคะแนน 1.00-1.80กกหมายความว่า ผูต้อบแบบสอบถามรู้สึกเห็นด้วยกับ
ขอ้ความนั้นนอ้ยที่สุด 

ส่วนที่ 4กกแบบสอบถามเก่ียวกับองค์ประกอบอ่ืน ๆ และขอ้เสนอแนะที่ผูต้อบแบบสอบ 
ถามเห็นว่าอาจส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์เป็นแบบสอบถามด้วย
ค าถามปลายเปิด (Open-end question)  

วเิคราะห์โดยอธิบายระดบัปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบิน
พาณิชยโ์ดยใชค้่าเฉล่ีย (Mean) ตามสมการ ดงัน้ี 

 

   
∑  

 
                 (3.3) 

 
เม่ือ       แทน ค่าเฉล่ียเลขคณิต 
            แทน ความถ่ีของขอ้มูล 
            แทน จ านวนความถ่ีทั้งหมด 

   แทน ค่าของข้อมูล (ในกรณีการแจกแจงความถ่ีไม่เป็น 
อนัตรภาคชั้น) หรือจุดก่ึงกลางของอันตรภาคชั้น (ในกรณีการแจกแจงความถ่ีเป็นอันตรภาคชั้น)  
หาไดจ้ากค่าสูงสุดของอนัตรภาคชั้นบวกค่าต  ่าสุดของอนัตรภาคชั้นหารสอง 

ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation; S.D.) หมายถึงค่าที่ใชใ้นการแสดงว่า
กลุ่มของขอ้มูลมีการกระจายตวัมากเพยีงใด โดยมีสูตรค านวณ ดงัสมการน้ี 

 

           √
∑ (     ) 
 
   

 
               (3.4) 

 
เม่ือ           แทน ค่าเฉล่ียเลขคณิต 

       แทน ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
           แทน จ านวนกลุ่มประชากร 

จากนั้น จึงน ามาทดสอบความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัที่มีผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยั 
ผูว้ิจยัใช้ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ ด้วยวิธีของเพียร์สัน (Pearson’s correlation coefficient) โดย
พิจารณาค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ (Coefficient of correlation) หรือค่า r ซ่ึง เป็นค่าที่แสดงถึง
ความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรงระหว่างตวัแปร 2 ตวั ความสัมพนัธ์ระหว่างค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ ์
หรือค่าสัมประสิทธ์ิการตดัสินใจ คือ 2 r = ± R โดยค่า r มีขอบเขตตั้งแต่ -1 ถึง +1 หากค่า r มีค่า 



75 

เขา้ใกล ้-1 แสดงว่า ตวัแปรทั้งสองมีความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรงแบบผกผนักนั กล่าวคือ เม่ือตวัแปร
หน่ึงมีค่ามากขึ้น อีกตวัแปรหน่ึงจะมีค่าลดลง แต่หากค่า r มีค่าเขา้ใกล ้+1 แสดงว่า ตวัแปรทั้งสองมี
ความสมัพนัธเ์ชิงเสน้ตรงแบบตามกนั กล่าวคือ เม่ือตวัแปรหน่ึงมีค่ามากขึ้น อีกตวัแปรหน่ึงจะมีค่า
เพิ่มขึ้นด้วย แต่หากค่า r เท่ากับ 0 แสดงว่า ตวัแปรทั้งสองไม่มีความสัมพนัธ์เชิงเส้นตรง หาก
ค านวณค่า r จาก R2 แล้ว จะตอ้งพิจารณา เคร่ืองหมายของ b1 มีเคร่ืองหมายเป็นลบ ค่า r จะมี
เคร่ืองหมายเป็นลบ 

การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั ผูว้ิจยัไดใ้ช ้
การวเิคราะห์ความถดถอยเชิงพหุคูณ (Multiple regression analysis) ซ่ึงเป็นการวเิคราะห์การถดถอย
ที่ เ ก่ียวข้องกับตัวแปรอิสระมากกว่าหน่ึงตัวแปร การเพิ่มตัวแปรอิสระที่ เ ก่ียวข้องเข้าใน 
การวเิคราะห์จะท าใหค้วามถูกตอ้งของการวเิคราะห์จะท าใหค้วามถูกตอ้งของการวิเคราะห์เพิ่มมาก
ขึ้น และค่าความคลาดเคล่ือนมาตรฐานของตวัประมาณค่า (Standard error of estimates) ลดลง
ส าหรับกรณีที่มีตวัแปรอิสระตั้งแต่ 2 ตวัขึ้นไป ที่มีความสมัพนัธเ์ชิงเสน้กบัแปรตาม สมการถดถอย
สามารถเขียนได ้ดงัน้ี 
 

                   Y = 0 + iXi + … + I                                         (3.5) 
 

สญัลกัษณ์ที่ใชมี้ความหมาย ดงัน้ี  
Xi คือ ค่าของตวัแปรอิสระแต่ละตวั  
Y  คือ  ค่าของตวัแปรตาม  
0  คือ  ค่าคงที่ (Constant) ของสมการถดถอย 
i  คือ  ค่าสมัประสิทธ์ิการถดถอย (Regression coefficient)  
  คือ  ค่าความคลาดเคล่ือน (Error or residual) 

ทั้งน้ี ค่า i เป็นค่าความคาดหวงัของ Y ที่เปล่ียนแปลงไปเม่ือ Xi เปล่ียนแปลงไป 1 หน่วย 
โดยที่ตวัแปรอิสระ ตวัอ่ืนมีค่าเท่าเดิม โดยในงานวิจยัน้ี ผูว้ิจยัใช้วิธีการน าเขา้ตวัแปรอิสระแบบ 
Enter ซ่ึงก าหนดนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.01 

 

3.7กกการทดสอบสมมติฐาน 
การศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี ผูศึ้กษาไดก้ าหนดสมมติฐาน และการทดสอบสมมติฐาน ดงัต่อไปน้ี 
3.7.1กกการทดสอบสมมติฐานที่ 1 ปัจจยัดา้นส่วนบุคคล ประกอบไปดว้ย เพศ อาย ุระดับ

การศึกษา สถานภาพ ต าแหน่งงาน ฝูงบิน และอายุงานที่แตกต่างกันมีระดับการรับรู้ด้าน 
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ความปลอดภยัแตกต่างกนั โดยใชส้ถิติการเปรียบเทียบจ าแนกตามปัจจยัดา้นส่วนบุคคล มาใช้
ในการวิเคราะห์สถิติทดสอบที (t-test for independent samples) และวิเคราะห์ความแปรปรวน 
ทางเดียว (One-way Analysis of Variance; ANOVA) 

สมมติฐานข้อที่  1.1 นักบินที่ มีเพศต่างกันมีระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัย 
แตกต่างกนั 

สมมติฐานขอ้ที่ 1.2 นักบินที่มีอายแุตกต่างกันมีระดับการรับรู้ด้านความปลอดภยั
แตกต่างกนั 

สมมติฐานข้อที่  1.3 นักบินที่ มีระดับการศึกษาต่างกันมีระดับการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัแตกต่างกนั 

สมมติฐานข้อที่  1.4 นักบินที่ มีสถานภาพสมรสต่างกันมีระดับการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัแตกต่างกนั 

สมมติฐานข้อที่  1.5 นักบินที่ มี ต  า แหน่งงาน ต่างกัน มี ระดับการรับ รู้ด้าน 
ความปลอดภยัแตกต่างกนั 

สมมติฐานขอ้ที่ 1.6 นักบินที่ท  าการบินกบัฝูงบินที่แตกต่างกนัมีระดบัการรับรู้ดา้น
ความปลอดภยัแตกต่างกนั 

สมมติฐานขอ้ที่ 1.7 นกับินที่มีอายงุานแตกต่างกนัมีระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
แตกต่างกนั 

3.7.2กกการทดสอบสมมติฐานที่ 2 ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบิน
พาณิชย ์ประกอบดว้ย ปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร ปัจจยัดา้นบรรทดัฐานใน
การปฏิบัติการบิน ปัจจัยด้านความเหน่ือยล้า  ปัจจัยด้านการส่ือสาร ปัจจัยด้านความรู้ และ 
การฝึกอบรม และปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นักบินพาณิชยท์ี่แตกต่างกัน โดยใช้การวิเคราะห์การถอดถอยแบบพหุคูณ (Multiple regression 
analysis) ที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 

สมมติฐานข้อที่  2.1 ปัจจัยด้านนโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร ส่งผลต่อ 
ระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์

สมมติฐานขอ้ที่  2.2 ปัจจัยด้านบรรทดัฐานในการปฏิบัติการบิน ส่งผลต่อระดับ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์

สมมติฐานข้อที่  2.3 ปัจจัยด้านความเหน่ือยล้า  ส่งผลต่อระดับการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์
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สมมติฐานขอ้ที่ 2.4 ปัจจยัดา้นการส่ือสาร ส่งผลต่อระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนกับินพาณิชย ์

สมมติฐานขอ้ที่ 2.5 ปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรม ส่งผลต่อระดบัการรับรู้ดา้น
ความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์

สมมติฐานขอ้ที่ 2.6 ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร ส่งผลต่อระดบัการรับรู้
ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์



 

 
บทที่ 4 

ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 

การศึกษาเร่ือง “ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย”์ ผูว้ิจยัได้
ด า เนินการเก็บข้อมูลรวบรวมข้อมูลโดยการแจกแบบสอบถามให้แก่กลุ่มตัวอย่างโดยมี 
การก าหนด กลุ่มตวัอย่าง คือ นักบินพาณิชยข์องสายการบินแห่งหน่ึง จ  านวน 145 คน ซ่ึงได้จาก 
การค านวณจากสูตรของ Taro  Yamane โดยมีวตัถุประสงคว์จิยั คือ 

1)กกเพื่อศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ปัจจัยด้านส่วนบุคคล และการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์ 

2)กกเพือ่ศึกษาปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์ 
ผูว้จิยัไดเ้ก็บรวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่ง แลว้น าขอ้มูลมาประมวลดว้ยระบบคอมพิวเตอร์ 

เพือ่การวจิยั โดยมีสญัลกัษณ์การวเิคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 
  N แทน จ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 

   X  แทน ค่าคะแนนเฉล่ียของกลุ่มตวัอยา่ง (Mean) 
S.D. แทน ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
  t แทน ค่าที่ใชพ้จิารณา t-distribution 
  F แทน ค่าที่ใชพ้จิารณา F-distribution 
 df แทน ระดบัชั้นแห่งความเป็นอิสระ 
  r แทน ค่าสมัปสิทธ์ิสหสมัพนัธ ์
 B แทน ค่าสมัประสิทธ์ิการถดถอย 
 R2

adj แทน ค่าสมัประสิทธ์ิการตดัสินใจของสถิติวเิคราะห์ความถดถอยพหุคูณ  
 Sig. แทน ระดบัส าคญัทางสถิติจากการทดสอบใชใ้นสรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
   * แทน มีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 
  H0 แทน สมมติฐานหลกั (Null hypothesis) 
  H1 แทน สมมติฐานรอง (Alternative hypothesis) 
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4.1กกการรายงานผลการวจิยั 
การวิจยัคร้ังน้ีผูว้ิจยัไดท้  าการน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลแบบการวิจยัเชิงปริมาณโดยมี

รายละเอียด ดงัน้ี 
1)กกข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ในส่วนน้ีเป็นการบรรยายขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามที่เก็บรวบรวมจาก
การสอบถามกลุ่มเป้าหมายของการวิจยัครังน้ี คือ นักบินพาณิชย ์จ  านวน 145 คน โดยขอ้มูลส่วน
บุคคลที่ท  าการเก็บรวบรวมประกอบดว้ย เพศ อาย ุระดบัการศึกษา สถานภาพสมรส ต าแหน่งงาน 
ฝูงบิน และอายุงานของนักบินพาณิชย์ การวิเคราะห์ในส่วนน้ีผู ้วิจัยใช้สถิติ เชิงพรรณนา 
(Descriptive statistics) ไดแ้ก่ จ  านวน และร้อยละ ในการอธิบายลกัษณะขอ้มูล ไดผ้ลการวิเคราะห์ 
ที่อธิบายได ้ดงัน้ี 

เม่ือจ าแนกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามตามเพศ พบว่า กลุ่มตวัอย่าง
ประกอบด้วยเพศชายเป็นส่วนใหญ่ โดยมีจ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 89.66 รองลงมา คือ  
เพศหญิง จ  านวน 15 คน คิดเป็นร้อยละ 10.34 แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.1 

 
ตารางที่ก4.1กกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามเพศ 

 
เพศ  จ านวน ร้อยละ 
ชาย  130 89.66 
หญิง  15 10.34 
รวม  145 100.00 

 
เม่ือจ าแนกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามตามอาย ุพบว่า กลุ่มตวัอยา่ง 

ส่วนใหญ่มีอายุ 31-40 ปี โดยมีจ านวน 70 คน คิดเป็นร้อยละ 48.28 รองลงมาอันดบัที่สองมีอาย ุ 
41-50 ปี โดยมีจ านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 22.76 รองลงมาอันดับที่สามมีอายุ 21-30 ปี จ  านวน  
32 คน คิดเป็นร้อยละ 22.07 และจ านวนนอ้ยที่สุดมีอาย ุ51-60 ปี จ  านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 6.90 
แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.2 
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ตารางที่ก4.2กกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามอาย ุ
 

อาย ุ  จ านวน  ร้อยละ 
21-30 ปี  32  22.07 
31-40 ปี  70  48.28 
41-50 ปี  33  22.76 
51-60 ปี  10  6.90 
รวม  145  100 

 

เม่ือจ าแนกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามตามระดบัการศึกษา พบว่า 
กลุ่มตวัอย่างส่วนใหญ่มีระดับการศึกษาปริญญาตรี โดยมีจ านวน 117 คน คิดเป็นร้อยละ 80.69 
รองลงมามีระดบัการศึกษาปริญญาโท จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 19.31 แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ 
ดงัตารางที่ 4.3 
 

ตารางที่ก4.3กกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

ระดับการศึกษา  จ านวน  ร้อยละ 

ปริญญาตรี  117  80.69 
ปริญญาโท  28  19.31 

รวม  145  100.00 
 

เม่ือจ าแนกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามตามสถานภาพสมรส พบว่า 
กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่มีสถานภาพสมรสแลว้ โดยมีจ านวน 79 คน คิดเป็นร้อยละ 54.48 รองลงมา 
คือ มีสถานภาพโสด จ านวน 66 คน คิดเป็นร้อยละ 45.52 แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.4 
 

ตารางที่ก4.4กกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามสถานภาพสมรส 
 

สถานภาพสมรส  จ านวน  ร้อยละ 

โสด  66  45.52 
สมรส  79  54.48 
รวม  145  100.00 
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เม่ือจ าแนกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามตามต าแหน่งงาน พบว่า กลุ่ม
ตวัอยา่งส่วนใหญ่มีต  าแหน่งงานเป็นนักบินที่ 2 (First officer) โดยมีจ านวน 85 คน คิดเป็นร้อยละ 
58.62 รองลงมา คือ มีต  าแหน่งงานเป็นนักบินที่ 1 (Captain) จ  านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 41.38 
แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.5 
 
ตารางที่ก4.5กกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามต าแหน่งงาน 
 

ต าแหน่งงาน  จ านวน  ร้อยละ 
นกับินที่ 1 (Captain)  60  41.38 

นกับินที่ 2 (First officer)  85  58.62 
รวม  145  100.00 

 
เม่ือจ าแนกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามตามฝูงบินของนักบิน พบว่า 

กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่อยู่ในฝูงบิน A โดยมีจ านวน 107 คน คิดเป็นร้อยละ 73.79 รองลงมาคือ B 
จ านวน 38 คน คิดเป็นร้อยละ 26.21 แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.6 
 
ตารางที่ก4.6กกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามฝงูบิน 
 

ฝูงบิน  จ านวน  ร้อยละ 
A  107  73.79 
B  38  26.21 
รวม  145  100.00 

 
เม่ือจ าแนกข้อมูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามตามอายุงาน พบว่า กลุ่ม

ตวัอย่างส่วนใหญ่มีอายุงาน 4-10 ปี โดยมีจ านวน 62 คน คิดเป็นร้อยละ 42.76 รองลงมาอันดับที่
สองมีอายงุาน 0-3 ปี โดยมีจ านวน 47 คน คิดเป็นร้อยละ 32.41 และจ านวนนอ้ยที่สุดมีอายงุาน 11 ปี
ขึ้นไป จ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 24.83 แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.7 
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ตารางที่ก4.7กกขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถามจ าแนกตามอายงุาน 
 

อายุงาน  จ านวน  ร้อยละ 

0-3 ปี  47  32.41 
4-10 ปี  62  42.76 

11 ปีขึ้นไป  36  24.83 
รวม  145  100.00 

 
2)กกข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงานของนักบินพาณชิย์ 

ในส่วนน้ีจะน าเสนอผลการวิเคราะห์ขอ้มูลที่เก่ียวขอ้งกับการปฏิบตัิงานของนักบิน
พาณิชย ์ไดแ้ก่ ระดบัที่นักบินพาณิชยรั์บรู้เก่ียวกับปัจจยัที่จะส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั 
ได้แก่ นโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน ความเหน่ือยล้า  
การส่ือสาร ความรู้ และการฝึกอบรม และสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร ทั้งน้ี ยงัประกอบดว้ยระดบัที่
นกับินพาณิชยใ์ห้ความการรับรู้ดา้นความปลอดภยัดว้ย การวิเคราะห์ในส่วนน้ีจะวิเคราะห์โดยใช้
สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย (Mean, X ) และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
(Standard Deviation; S.D.)  

2.1กกนโยบายด้านความปลอดภัยขององค์กร 
ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้ของนักบินที่ มี ต่อปัจจัยด้านนโยบายด้าน 

ความปลอดภยัขององคก์ร แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.8  
 

ตารางที่ก4.8กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรับรู้นโยบายด้านความปลอดภยัของ
องคก์ร 

 
นโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร X  S.D. ระดับ 

1.บริษทัมีการสนบัสนุนใหค้วามปลอดภยัเป็นความส าคญัขององคก์ร 4.90 0.32 มากที่สุด 
2.เม่ือเกิดเหตุที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั บริษทัมกัเนน้การหา
สาเหตุ และวธีิการป้องกนัแกไ้ขมากกวา่มุ่งเนน้ประเด็นหาตวั
ผูก้ระท าการนั้น ๆ 

4.69 0.57 มากที่สุด 

3.บริษทัมีการสนบัสนุนทรัพยากรในทุก ๆ ดา้นเพือ่ใหอ้งคก์รเกิด
ความปลอดภยัสูงสุด 

4.66 0.58 มากที่สุด 
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ตารางที่ก4.8กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรับรู้นโยบายด้านความปลอดภยัของ
องคก์ร (ต่อ) 

 
นโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร X  S.D. ระดับ 

4.นโยบายดา้นต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น มกัค  านึงถึงความปลอดภยัก่อนเสมอ 4.65 0.65 มากที่สุด 
5.บริษทัใหก้ารสนบัสนุนใหพ้นกังานมีการรายงานดา้น 
ความปลอดภยั 

4.83 0.43 มากที่สุด 

6.บริษทัยนิดีใหพ้นกังานปิดบงัช่ือ และตวัตนในการรายงาน
เหตุการณ์เพือ่ความปลอดภยัต่าง ๆ  

4.60 0.73 มากที่สุด 

7.บริษทัใหก้ารสนบัสนุนใหมี้การฝึกอบรมดา้นความปลอดภยัที่
เหมาะสมกบัต าแหน่งหนา้ที่ของพนกังาน 

4.79 0.41 มากที่สุด 

8.บริษทัไดป้ฏิบติัตามขอ้ก าหนดทางกฏหมาย ขอ้บงัคบั มาตรฐาน 
และขอ้เสนอแนะจากหน่วยงานต่าง ๆ อยา่งเคร่งครัด 

4.83 0.43 มากที่สุด 

รวม 4.74 0.37 มากที่สุด 

 
จากตารางที่ 4.8 พบวา่ ในภาพรวมนกับินมีการรับรู้วา่นโยบายดา้นความปลอดภยัของ

องคก์รอยูใ่นระดบัมากที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.74 ( X  = 4.74, S.D. = 0.37) เม่ือพิจารณาราย
ประเด็นยอ่ย พบวา่ ประเด็นที่นกับินมีการรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียสูงที่สุด คือ “บริษทัมีการสนับสนุนให้
ความปลอดภยัเป็นความส าคญัขององคก์ร” ( X  = 4.90, S.D. = 0.32) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมาก
ที่สุด ในขณะเดียวกัน ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียน้อยที่สุด คือ “บริษัทยินดีให้
พนักงานปิดบงัช่ือ และตัวตนในการรายงานเหตุการณ์เพื่อความปลอดภัยต่าง ๆ ” ( X  = 4.60,  
S.D. = 0.73) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมากที่สุด 

2.2กกบรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน 
ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้ของนักบินที่มี ต่อปัจจัยด้านบรรทัดฐานใน 

การปฏิบตัิการบินแสดงผลการวเิคราะห์ ดงัตารางที่ 4.9 
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ตารางที่ก4.9กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรับรู้บรรทดัฐานในการปฏิบติัการบิน 
 

บรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน X  S.D. ระดับ 

1.นกับินอาวโุส หรือนกับินที่หน่ึงเป็นแบบอยา่งที่ดี 4.32 0.70 มากที่สุด 
2.มัน่ใจในความรู้ความสามารถของผูร่้วมปฏิบติังาน 4.44 0.60 มากที่สุด 
3.นกับินทุกคนมีระเบียบวนิยัในการปฏิบตัิหนา้ที่ 4.39 0.72 มากที่สุด 
4.นกับินที่ประพฤติผดิระเบียบวนิยันั้น ขึ้นอยูก่บัปัจจยัส่วนบุคคล 4.39 0.80 มากที่สุด 
5.หน่วยงานมีกิจกรรมที่ปฏิบติัร่วมกนัอยา่งสร้างสรรคเ์พือ่เสริมสร้าง 
ความสามคัคี 

4.43 0.69 มากที่สุด 

6.บริษทัสามารถสร้างบรรยากาศที่ดีในการปฏิบตัิการบิน 4.62 0.61 มากที่สุด 
รวม 4.43 0.45 มากที่สุด 

 
จากตารางที่ 4.9 พบว่า ในภาพรวมนักบินมีการรับรู้ว่าบรรทดัฐานในการปฏิบติั 

การบินอยูใ่นระดบัมากที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.43 ( X  = 4.43, S.D. = 0.45) เม่ือพิจารณาราย
ประเด็นย่อย พบว่า ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียสูงที่สุด คือ “บริษทัสามารถสร้าง
บรรยากาศที่ดีในการปฏิบัติการบิน” ( X  = 4.62, S.D. = 0.61) โดยมีค่าเฉล่ียในระดับมากที่สุด  
ในขณะเดียวกนั ประเด็นที่นกับินมีการรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียนอ้ยที่สุด คือ “นกับินอาวโุส หรือนักบินที่
หน่ึงเป็นแบบอยา่งที่ดี” ( X  = 4.32, S.D. = 0.70) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมากที่สุด  

2.3กกความเหน่ือยล้า 
ผลการวิเคราะห์ระดับความเหน่ือยล้าของนักบิน แสดงผลการวิเคราะห์ได ้ 

ดงัตารางที่ 4.10 
 

ตารางที่ก4.10กกคา่เฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดบัความเหน่ือยลา้ 
 

ความเหน่ือยล้า X  S.D. ระดับ 

1.ภาระงานที่ไดรั้บส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทางร่างกาย 2.96 1.21 ปานกลาง 
2.ภาระงานที่ไดรั้บส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทางจิตใจ 2.63 1.31 ปานกลาง 
3.ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทางร่างกาย 2.85 1.29 ปานกลาง 
4.ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทางจิตใจ 3.10 1.32 ปานกลาง 
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ตารางที่ก4.10 กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดบัความเหน่ือยลา้ (ต่อ) 
 

ความเหน่ือยล้า X  S.D. ระดับ 

5.รู้สึกเฉ่ือยชา หรือหมดแรงในการปฏิบตัิการบิน 1.55 0.91 นอ้ยที่สุด 
6.เคยมาปฏิบตัิการบินดว้ยอาการป่วย 1.63 1.03 นอ้ยที่สุด 
7.เคยมาปฏิบตัิการบินดว้ยความเครียด 2.20 1.17 นอ้ย 
8.เคยรู้สึกขาดสมาธิในการปฏิบตัิการบิน 1.82 1.05 นอ้ย 

รวม 2.34 0.86 น้อย 
 

จากตารางที่ 4.10 พบว่า ในภาพรวมนักบินพาณิชยมี์ระดบัความเหน่ือยลา้อยูใ่น
ระดบันอ้ย โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.34 ( X  = 2.34, S.D. = 0.86) เม่ือพิจารณารายประเด็นยอ่ย พบว่า 
ประเด็นเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ที่นักบินมีอยูใ่นระดบัสูงที่สุด คือ “ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผลให้เกิด
ความเหน่ือยล้าทางจิตใจ” ( X  = 3.10, S.D. = 1.32) โดยมีค่าเฉล่ียในระดับปานกลาง ใน
ขณะเดียวกัน ประเด็นเก่ียวกับความเหน่ือยล้าที่นักบินมีอยู่ในระดบัน้อยที่สุด คือ “เคยรู้สึกขาด
สมาธิในการปฏิบตัิการบิน” ( X  = 1.82, S.D. = 1.05) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบันอ้ย  

2.4กกการส่ือสาร 
ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้เ ก่ียวกับปัจจัยด้านการส่ือสาร  แสดงผล 

การวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.11 
 

ตารางที่ก4.11กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดบัการส่ือสาร 
 

การส่ือสาร X  S.D. ระดับ 
1.การส่ือสารระหวา่งนกับิน และนกับนิอยูใ่นระดบัที่ดี 4.31 0.65 มากที่สุด 
2.การส่ือสารระหวา่งนกับิน และลูกเรืออยูใ่นระดบัที่ดี 4.23 0.68 มากที่สุด 
3.การส่ือสารระหวา่งนกับิน และพนกังานอ านวยการบินอยูใ่นระดบัที่
ดี 

4.23 0.79 มากที่สุด 

4.การส่ือสารระหวา่งนกับิน และเจา้หนา้ที่ควบคุมอากาศยานอยูใ่น
ระดบัที่ดี 

4.15 0.75 มาก 

5.การส่ือสารระหวา่งนกับิน และเจา้หนา้ที่บริการภาคพื้นอยูใ่นระดบัที่ดี 3.92 0.86 มาก 
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ตารางที่ก4.11กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดบัการส่ือสาร (ต่อ) 
 

การส่ือสาร X  S.D. ระดับ 

6.การส่ือสารระหวา่งนกับิน และช่างซ่อมอากาศยานอยูใ่นระดบัที่ดี 4.03 0.81 มาก 
7.อุปกรณ์ที่ใชใ้นการปฏิบติังานอยูใ่นสภาพที่เหมาะสม และสามารถใชง้าน
ไดดี้ 

3.86 0.93 มาก 

8.แต่ละหน่วยงานยนิดีช่วยเหลือกนั และมีการแสดงออกถึงการท างานเป็น
ทีม 

4.02 0.89 มาก 

รวม 4.09 0.60 มาก 
 

จากตารางที่ 4.11 พบวา่ ในภาพรวมนกับินพาณิชยมี์การรับรู้ปัจจยัดา้นการส่ือสาร
อยูใ่นระดบัมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.09 ( X  = 4.09, S.D. = 0.60) เม่ือพิจารณารายประเด็นยอ่ย 
พบวา่ ประเด็นดา้นการส่ือสารที่นักบินรับรู้ในระดบัสูงที่สุด คือ “การส่ือสารระหว่างนักบิน และ
นักบินอยู่ในระดับที่ดี” ( X  = 4.31, S.D. = 0.65) โดยมีค่าเฉล่ียในระดับมาก ในขณะเดียวกัน 
ประเด็นเก่ียวกับการส่ือสารที่นักบินรับรู้ในระดับน้อยที่สุด คือ “อุปกรณ์ที่ใช้ในการปฏิบัติ 
งานอยู่ในสภาพที่เหมาะสม และสามารถใชง้านไดดี้” ( X  = 3.86, S.D. = 0.93) โดยมีค่าเฉล่ียใน
ระดบัมาก  

2.5กกความรู้ และการฝึกอบรม 
ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้เก่ียวกับความรู้ และการฝึกอบรมของนักบิน 

แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.12 
 

ตารางที่ก4.12กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดบัความรู้และการฝึกอบรม 
 

ความรู้ และการฝึกอบรม X  S.D. ระดับ 
1.บริษทัมีการจดัใหมี้การทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งในการปฏิบติัการบิน
อยา่งเหมาะสม 

4.68 0.51 มากที่สุด 

2.มีการทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั ทั้งดา้นเน้ือหา 
ระยะเวลา และวงรอบการเรียนที่เหมาะสม 

4.70 0.52 มากที่สุด 

3.มีการทบทวนต ารา และความรู้ดว้ยตวัเองอยูเ่สมอ 4.17 0.69 มาก 
4.มัน่ใจวา่ความรู้ดา้นการบินของท่านอยูใ่นระดบัที่เหมาะสม 4.44 0.60 มากที่สุด 
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ตารางที่ก4.12กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดบัความรู้และการฝึกอบรม (ต่อ) 
 

ความรู้ และการฝึกอบรม X  S.D. ระดับ 

5.มัน่ใจวา่ความรู้ดา้นการบินของทุกคนในองคก์รอยูใ่นระดบัที่
เหมาะสม 

4.27 0.62 มากที่สุด 

6.สามารถตอบค าถามหรือช่วยเหลือผูร่้วมงานไดอ้ยา่งถูกตอ้ง 4.27 0.60 มากที่สุด 
7.รู้สึกทา้ทายหรือสนุกในการคน้หาความรู้ใหม่ ๆ 4.49 0.59 มากที่สุด 
8.มีความกลา้ที่จะแชร์ขอ้มูลใหแ้ก่ผูร่้วมงานอยูเ่สมอ 4.27 0.83 มากที่สุด 

รวม 4.41 0.44 มากที่สุด 
 

จากตารางที่ 4.12 พบวา่ ในภาพรวมนกับินพาณิชยมี์ระดบัการรับรู้ดา้นความรู้ และ
การฝึกอบรมอยูใ่นระดบัมากที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.41 ( X  = 4.41, S.D. = 0.44) เม่ือพิจารณา
รายประเด็นย่อย พบว่า ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้เก่ียวกบัระดับระดบัความรู้ และการฝึกอบรม 
สูงที่สุด คือ “มีการทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั ทั้งดา้นเน้ือหา ระยะเวลา และวงรอบ
การเรียนที่เหมาะสม” ( X  = 4.70, S.D. = 0.52) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมากที่สุด ในขณะเดียวกัน 
ประเด็นที่นกับินมีการรับรู้เก่ียวกบัระดบัความรู้ และการฝึกอบรมนอ้ยที่สุด คือ “มีการทบทวนต ารา 
และความรู้ดว้ยตวัเองอยูเ่สมอ” ( X  = 4.17, S.D. = 0.69) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมาก 

2.6กกสภาพแวดล้อมนอกองค์กร 
ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้เก่ียวกับสภาพแวดล้อมนอกองค์กร แสดงผล 

การวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.13 
 
ตารางที่ก4.13กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรับรู้สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 
 

สภาพแวดล้อมนอกองค์กร X  S.D. ระดับ 

1.การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตเ้ง่ือนไขของสภาพ
อากาศ เช่น เมฆ ลม ฝน 

4.60 0.64 มากที่สุด 

2.การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตเ้ง่ือนไขของ
สภาพแวดลอ้ม เช่น ภูเขา เนินดิน หลุมอากาศ 

4.61 0.64 มากที่สุด 

3.การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตก้ารท างานร่วมกบั 
ผูใ้หบ้ริการจราจรทางอากาศ 

4.63 0.52 มากที่สุด 
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ตารางที่ก4.13กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของการรับรู้สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร (ต่อ) 
 

สภาพแวดล้อมนอกองค์กร X  S.D. ระดับ 

4.การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตเ้งื่อนไขการกดดนัดา้น
เวลา 

4.50 0.71 มากที่สุด 

5.การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตแ้รงกดดนัของ
ผูโ้ดยสาร 

4.62 0.62 มากที่สุด 

6.การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตเ้ง่ือนไขต่าง ๆ ของ
สนามบิน 

4.63 0.55 มากที่สุด 

7.การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตก้ารเปล่ียนแปลง
ของกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของหน่วยงานต่าง ๆ 

4.63 0.61 มากที่สุด 

8.มัน่ใจในการปฎิบติังานดา้นความปลอดภยัของหน่วยงานภาครัฐ 4.25 0.79 มากที่สุด 
รวม 4.56 0.51 มากที่สุด 

 
จากตารางที่  4.13 พบว่า  ในภาพรวมนักบินพาณิชย์มีระดับการรับรู้ด้าน

สภาพแวดลอ้มนอกองคก์รอยูใ่นระดบัมากที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.56 ( X  = 4.56, S.D. = 0.51) 
เม่ือพจิารณารายประเด็นยอ่ย พบวา่ ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้เก่ียวกบัสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร
สูงที่สุดมีสามประเด็น ประเด็นแรก คือ “การปฏิบัติการบินเป็นไปได้อย่างปลอดภัยภายใต ้
การท างานร่วมกับ ผูใ้ห้บริการจราจรทางอากาศ” ( X  = 4.63, S.D. = 0.52) ต่อมาคือ “การปฏิบตัิ 
การบินเป็นไปได้อย่างปลอดภยัภายใตเ้ง่ือนไขต่าง ๆ ของสนามบิน” ( X  = 4.63, S.D. = 0.55) 
ประเด็นสุดทา้ย คือ “การปฏิบติัการบินเป็นไปไดอ้ย่างปลอดภยัภายใตก้ารเปล่ียนแปลงของกฎ 
ระเบียบ ขอ้บงัคบัของหน่วยงานต่าง ๆ ” ( X  = 4.63, S.D. = 0.61) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมากที่สุด
ทั้งสามประเด็น ในขณะเดียวกนั ประเด็นที่นกับินมีการรับรู้เก่ียวกบัสภาพแวดลอ้มนอกองคก์รน้อย
ที่ สุด คือ “มั่นใจในการปฎิบัติงานด้านความปลอดภัยของหน่วยงานภาครัฐ” ( X  = 4.25,  
S.D. = 0.79) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมากที่สุด 

2.7กกระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์ 
ผลการวิเคราะห์ระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์แสดงผล

การวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.14 
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ตารางที่ก4.14กกค่าเฉล่ียและส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานของระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของ 
นกับินพาณิชย ์

 
การรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณชิย์ X  S.D. ระดับ 

1.มัน่ใจวา่นกับินทุกคนปฏิบติัตาม กฎระเบียบ ขอ้บงัคบั  
อยา่งเคร่งครัด 

4.30 0.74 มากที่สุด 

2.เห็นจุดมุ่งหมายที่ส าคญัขององคก์ร คือ การปฏิบติัการบินอยา่ง
ปลอดภยั 

4.81 0.47 มากที่สุด 

รวม 4.56 0.52 มากที่สุด 
 

จากตารางที่  4.14 พบว่า  ในภาพรวมนักบินพาณิชย์มีระดับการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภัยอยู่ในระดับมากที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.56 ( X  = 4.56, S.D. = 0.52) เม่ือ
พิจารณารายประเด็นย่อย พบว่า ประเด็นเก่ียวกับการรับรู้ด้านความปลอดภยัที่นักบินมีอยู่ใน
ระดับสูงที่สุด คือ “เห็นจุดมุ่งหมายที่ส าคญัขององค์กร คือ การปฏิบติัการบินอย่างปลอดภยั”  
( X  = 4.81, S.D. = 0.47) โดยมีค่าเฉล่ียในระดับมากที่ สุด ในขณะเดียวกัน ประเด็นเก่ียวกับ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัที่นักบินมีอยูใ่นระดบัน้อยที่สุด คือ “มัน่ใจว่านักบินทุกคนปฏิบติัตาม
กฎระเบียบ ขอ้บงัคบั อยา่งเคร่งครัด” ( X  = 4.30, S.D. = 0.74) โดยมีค่าเฉล่ียในระดบัมากที่สุด  

2.8กกความคดิเห็นถึงปัจจัยอ่ืน ๆ และข้อเสนอแนะเพิ่มเติม 
นอกจากปัจจยัทั้ง 7 ขอ้แลว้ กลุ่มตวัอยา่งไดแ้สดงความคิดเห็นถึงปัจจยัอ่ืน ๆ และ

ขอ้เสนอแนะเพิ่มเติม ผูว้ิจยัไดร้วบรวม และจดักลุ่มความคิดเห็นที่คลา้ยกนัของกลุ่มตวัอยา่ง แบ่ง
ออกเป็น 9 ขอ้ โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

1)ddไม่แสดงความคิดเห็น จ านวน 115 คน คิดเป็นร้อยละ 79.31 
2)กกสถานการณ์เศรษฐกิจ ณ ปัจจุบันของบริษัท จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 

12.41 
3)กกการบริหารทรัพยากรบุคคลดา้นการบิน และวฒันธรรองคก์ร จ านวน 5 คน 

คิดเป็นร้อยละ 3.45 
4)กกการซ่อมบ ารุงอากาศยาน จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 1.38 
5)กกการฝึกอบรม จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.69 
6)กกเทคโนโลยกีารบิน จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.69 
7)กกหน่วยงานจากทางภาครัฐ จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.69 
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8)กกความผดิพลาดส่วนบุคคล จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.69 
9)กกการจดัการดา้นเอกสาร จ านวน 1 คน คิดเป็นร้อยละ 3.33  
แสดงผลการวเิคราะห์ได ้ดงัตารางที่ 4.15 

 
ตารางที่ก4.15กกปัจจยัอ่ืน ๆ และขอ้เสนอแนะเพิม่เติมของผูต้อบแบบสอบถาม 

 
 ปัจจัยอ่ืน ๆ และข้อเสนอแนะเพิ่มเติม จ านวน ร้อยละ 
ไม่แสดงความคิดเห็น 115 79.31 
สถานการณ์เศรษฐกิจ ณ ปัจจุบนัของบริษทั 18 12.41 
การบริหารทรัพยากรบุคคลดา้นการบิน และ
วฒันธรรมองคก์ร 

5 3.45 

การซ่อมบ ารุงอากาศยาน 2 1.38 
การฝึกอบรม 1 0.69 
เทคโนโลยกีารบิน 1 0.69 
ความผดิพลาดส่วนบุคคล 1 0.69 
การจดัการดา้นเอกสาร 1 0.69 

รวม 145 100.00 

 
4.2กกผลการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตัวแปร ปัจจัยด้านส่วนบุคคล และการรับรู้
ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณชิย์ 

ในส่วนน้ีเป็นผลการวเิคราะห์เพือ่เปรียบเทียบการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
จ  าแนกตามขอ้มูลส่วนบุคคลของนักบินพาณิชย ์ไดแ้ก่ เพศ อาย ุระดบัการศึกษา สถานภาพสมรส 
ต าแหน่งงาน ฝงูบิน และอายงุาน การวเิคราะห์ในส่วนน้ีจึงใชส้ถิติเชิงอนุมาน (Inferential statistics) 
ไดแ้ก่ การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของประชากรสองกลุ่มดว้ยสถิติทดสอบที (t-test for 
independent samples) และการทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของประชากรที่มีมากสองกลุ่ม
โดยใชก้ารวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of Variance; ANOVA) โดยใช้
สถิติทดสอบ F-test สามารถแสดงผลการวิเคราะห์ที่จ  าแนกตาม ขอ้มูลส่วนบุคคลของนักบิน
พาณิชยแ์ต่ละตวัแปร ดงัน้ี 
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1)กกการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย์จ าแนก 
ตามเพศ 

การเปรียบเทียบการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
ตามเพศของนกับิน จะใชก้ารวเิคราะห์ การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของประชากร 2 กลุ่ม
ดว้ยสถิติทดสอบที (t-test for independent samples) เพราะตวัแปรเพศเป็นตวัแปรที่มี 2 กลุ่ม ผูว้ิจยั
จึงตั้งสมมติฐานของการทดสอบ ดงัต่อไปน้ี 

H0กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกัน
ตามเพศ 

H1กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยแ์ตกต่างกนัตาม
เพศ 

ผลการวเิคราะห์เพือ่เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉล่ียการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนักบินพาณิชยต์ามเพศ พบว่า นักบินที่มีเพศต่างกันมีระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัย 
ไม่แตกต่างกนัที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติ 0.05 (t = 0.69, p = 0.492) ดงันั้น จึงปฏิเสธ H1 แสดงผล 
ดงัตารางที่ 4.16 
 
ตารางที่ก4.16กกผลการทดสอบเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย ์

จ  าแนกตามเพศ 
 

เพศ n X  S.D. t p เปรียบเทียบ 

ชาย 130 4.57 0.54 0.69 0.492 ไม่แตกต่างกนั 
หญิง 15 4.47 0.35 

หมายเหตุ Levene's test for equality of variances F = 2.88, p = 0.092 
 

2)กกการเปรียบเทยีบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์จ าแนกตามอาย ุ
การเปรียบเทียบการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์

ตามอายขุองนกับิน จะใชก้ารวเิคราะห์การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของประชากรที่มีมาก 
2 กลุ่มโดยใช้การวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of Variance; ANOVA) 
เพราะตวัแปรอายเุป็นตวัแปรที่มีมากกวา่ 2 กลุ่ม ผูว้จิยัจึงตั้งสมมติฐานของการทดสอบ ดงัต่อไปน้ี 

H0กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกัน
ตามอาย ุ
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H1กกค่าเฉล่ียของระดับการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยแ์ตกต่างกัน 
ตามอาย ุ

ผลการวเิคราะห์เพือ่เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉล่ียการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนักบินพาณิชยต์ามอายุ พบว่า การทดสอบ Test of homogeneity of variances ไม่เป็นไปตาม
ขอ้ตกลงเบื้องตน้ (F = 3.89, p = 0.18) กรณีน้ีจึงพจิารณาทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียดว้ยสถิติ 
Welch’s แทนสถิติ  F-test โดยผลพบว่า  นักบินที่ มีอายุแตกต่างกันมีระดับการรับ รู้ด้าน 
ความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 (Welch’s = 1.89, p = 0.149) ดงันั้น จึง
ปฏิเสธ H1 และยอมรับ H0 ที่สรุปไดว้่า ค่าเฉล่ียของระดับการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบิน
พาณิชยไ์ม่แตกต่างกนัตามอาย ุแสดงผลดงัตารางที่ 4.17 
 
ตารางที่ก4.17กกผลการทดสอบเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์

จ  าแนกตามอาย ุ
 

อาย ุ n X  S.D. Welch’s p เปรียบเทียบ 
21-30 ปี 32 4.56 0.35 1.89 0.149 ไม่แตกต่างกนั 
31-40 ปี 70 4.49 0.63 
41-50 ปี 33 4.71 0.38 
51-60 ปี 10 4.50 0.58 

หมายเหตุ Test of homogeneity of variances F = 3.89, p = 0.018 
 

3)กกการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย์จ าแนกตามระดับ
การศึกษา 

การเปรียบเทียบการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
ตามระดับการศึกษาของนักบิน จะใช้การวิเคราะห์ การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของ
ประชากรสองกลุ่มด้วยสถิติทดสอบที (t-test for independent samples) เพราะตัวแปรระดับ
การศึกษาเป็นตวัแปรที่มีเพยีง 2 กลุ่ม คือ ระดบัการศึกษาปริญญาตรี และระดบัการศึกษาปริญญาโท 
ผูว้จิยัจึงตั้งสมมติฐานของการทดสอบ ดงัต่อไปน้ี 

H0กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกัน
ตามระดบัการศึกษา 
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H1กกค่าเฉล่ียของระดับการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยแ์ตกต่างกัน 
ตามระดบัการศึกษา 

ผลการวเิคราะห์เพือ่เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉล่ียการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนกับินพาณิชยต์ามระดบัการศึกษาของนักบิน พบว่า นักบินที่มีระดบัการศึกษาต่างกนัมีระดบั
การรับรู้ด้านความปลอดภยัไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคญัทางสถิติ 0.05 (t = -1.60, p = 0.113) 
ดงันั้น จึงปฏิเสธ H1 และยอมรับ H0 ที่สรุปไดว้า่ ค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นกับินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกนัตามระดบัการศึกษา แสดงผลดงัตารางที่ 4.18 
 
ตารางที่ก4.18กกผลการทดสอบเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์

จ  าแนกตามระดบัการศึกษา 
 

เพศ n X  S.D. t p เปรียบเทียบ 
ปริญญาตรี 117 4.52 0.55 -1.60 0.113 ไม่แตกต่างกนั 
ปริญญาโท 28 4.70 0.37 

หมายเหตุ Levene's test for equality of variances F = 1.08, p = 0.300 
 

4)กกการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย์จ าแนกตาม
สถานภาพสมรส 

การเปรียบเทียบการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
ตามสถานภาพสมรสของนักบิน จะใช้การวิเคราะห์การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของ
ประชากรสองกลุ่มด้วยสถิติทดสอบที (t-test for independent samples) เพราะตวัแปรสถานภาพ
สมรสเป็นตวัแปรที่มีเพียง 2 กลุ่ม คือ สถานภาพโสด และสถานภาพสมรส ผูว้ิจยัจึงตั้งสมมติฐาน
ของการทดสอบ ดงัต่อไปน้ี 

H0กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกัน
ตามสถานภาพสมรส 

H1กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยแ์ตกต่างกนัตาม
สถานภาพสมรส 

ผลการวเิคราะห์เพือ่เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉล่ียการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนักบินพาณิชยต์ามสถานภาพสมรสของนักบิน พบว่า นักบินที่มีสถานภาพสมรสต่างกันมี
ระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันัยส าคญัทางสถิติ 0.05 (t = -0.36, p = 0.718) 
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ดงันั้น จึงปฏิเสธ H1 และยอมรับ H0 ที่สรุปไดว้า่ ค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นกับินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกนัตามสถานภาพสมรส แสดงผลดงัตารางที่ 4.19 
 
ตารางที่ก4.19กกผลการทดสอบเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์

จ  าแนกตามสถานภาพสมรส 
 

สถานภาพสมรส n X  S.D. t p เปรียบเทียบ 
โสด 66 4.54 0.46 -0.36 0.718 ไม่แตกต่างกนั 
สมรส 79 4.57 0.58 

หมายเหตุ Levene's test for equality of variances F = 3.00, p = 0.086 
 

5)กกการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย์จ าแนกตาม
ต าแหน่งงาน 

การเปรียบเทียบการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
ตามต าแหน่งงานของนกับิน จะใชก้ารวเิคราะห์การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของประชากร
สองกลุ่มดว้ยสถิติทดสอบที (t-test for independent samples) เพราะตวัแปรต าแหน่งงานเป็นตวัแปร
ที่มีเพยีง 2 กลุ่ม คือ ต  าแหน่งนกับินที่ 1 (Captain) และนกับินที่ 2 (First officer) ผูว้ิจยัจึงตั้งสมมติฐาน
ของการทดสอบ ดงัต่อไปน้ี 

H0กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกัน
ตามต าแหน่งงาน 

H1กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยแ์ตกต่างกนัตาม
ต าแหน่งงาน 

ผลการวเิคราะห์เพือ่เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉล่ียการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนักบินพาณิชยต์ามต าแหน่งงานของนักบิน พบว่า นักบินที่มีต  าแหน่งงานต่างกันมีระดับ 
การรับรู้ด้านความปลอดภยัไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคญัทางสถิติ 0.05 (t = 0.38, p = 0.703) 
ดงันั้น จึงปฏิเสธ H1 และยอมรับ H0 ที่สรุปไดว้า่ ค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นกับินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกนัตามต าแหน่งงาน แสดงผลดงัตารางที่ 4.20 
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ตารางที่ก4.20กกผลการทดสอบเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
จ  าแนกตามต าแหน่งงาน 

 
ต าแหน่งงาน n X  S.D. t p เปรียบเทียบ 

นกับินที่ 1 (Captain) 60 4.58 0.52 0.38 0.703 ไม่แตกต่างกนั 
นกับินที่ 2 (First Officer) 85 4.54 0.53 

หมายเหตุ Levene's test for equality of variances F = 0.32, p = 0.574 
 

6)กกการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์จ าแนกตามฝูงบิน 
การเปรียบเทียบการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์

ตามฝูงบินของนักบิน จะใช้การวิเคราะห์การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของประชากร  
2 กลุ่มดว้ยสถิติทดสอบที (t-test for independent samples) เพราะตวัแปรฝูงบินเป็นตวัแปรที่มีเพียง 
2 กลุ่ม คือ ฝงูบิน A และฝงูบิน B ผูว้จิยัจึงตั้งสมมติฐานของการทดสอบ ดงัต่อไปน้ี 

H0กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกนัตาม
ฝงูบิน 

H1กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยแ์ตกต่างกนัตาม
ฝงูบิน 

ผลการวิ เคราะ ห์ เพื่ อ เป รียบ เที ยบความแตก ต่างของค่ า เฉ ล่ี ยการ รับ รู้ด้าน 
ความปลอดภยัของนักบินพาณิชยต์ามฝูงบินของนักบิน พบว่า นักบินที่มีฝูงบินต่างกันมีระดับ 
การรับรู้ด้านความปลอดภยัไม่แตกต่างกันที่ระดับนัยส าคญัทางสถิติ 0.05 (t = -1.78, p = 0.077) 
ดงันั้น จึงปฏิเสธ H1 และยอมรับ H0 ที่สรุปไดว้า่ ค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นกับินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกนัตามฝงูบิน แสดงผลดงัตารางที่ 4.21 
 
ตารางที่ก4.21กกผลการทดสอบเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์

จ  าแนกตามฝงูบิน 
 

ฝูงบิน n X  S.D. t p เปรียบเทียบ 

A 107 4.51 0.57 -1.78 0.077 ไม่แตกต่างกนั 
B 38 4.68 0.36 

หมายเหตุ Levene's test for equality of variances F = 2.26, p = 0.135 
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7)กกการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย์จ าแนกตามอายุ
งาน 

การเปรียบเทียบการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
ตามอายงุานของนกับิน จะใชก้ารวเิคราะห์การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ียของประชากรที่มี
มาก 2 กลุ่มโดยใชก้ารวิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of Variance; ANOVA) 
เพราะตัวแปรอายุงานเป็นตัวแปรที่มีมากกว่า 2 กลุ่ม ผูว้ิจัยจึงตั้ งสมมติฐานของการทดสอบ 
ดงัต่อไปน้ี 

H0กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกนัตาม
อายงุาน 

H1กกค่าเฉล่ียของระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยแ์ตกต่างกนัตาม
อายงุาน 

ผลการวเิคราะห์เพือ่เปรียบเทียบความแตกต่างของค่าเฉล่ียการรับรู้ดา้นความปลอดภยั
ของนักบินพาณิชย์ตามอายุงาน พบว่า นักบินที่ มีอายุงานแตกต่างกันมีระดับการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 (F = 0.32, p = 0.724) ดงันั้น จึงปฏิเสธ 
H1 และยอมรับ H0 ที่สรุปไดว้่า ค่าเฉล่ียของระดับการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์
ไม่แตกต่างกนัตามอายงุานของนกับิน แสดงผลดงัตารางที่ 4.22 

 
ตารางที่ก4.22กกผลการทดสอบเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์

จ  าแนกตามอายงุาน 
 

อายุงาน n X  S.D. F p เปรียบเทียบ 
0-3 ปี 47 4.60 0.40 0.32 0.724 ไม่แตกต่างกนั 
4-10 ปี 62 4.52 0.59 

11 ปีขึ้นไป 36 4.57 0.55 
หมายเหตุ Test of homogeneity of variances F = 1.31, p = 0.274 

 
สรุปกกการเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยจ์  าแนกตาม

ข้อมูลส่วนบุคคลของนักบินพาณิชย ์พบว่า นักบินที่มีข้อมูลส่วนบุคคลด้านเพศ อายุ ระดับ
การศึกษา สถานภาพสมรส ต าแหน่งงาน ฝูงบิน และอายงุานที่แตกต่างกัน มีระดับการรับรู้ด้าน
ความปลอดภยัของนกับินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกนั ดงัสรุปในตารางที่ 4.23 
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ตารางที่ก4.23กกสรุปการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยจ์  าแนก
ตามขอ้มูลส่วนบุคคลของนกับินพาณิชย ์

 
ตัวแปรข้อมูลส่วนบุคคลของนักบินพาณชิย์ ผลการทดสอบเปรียบเทียบ 

เพศ มีระดบัการรับรู้ฯ ไม่แตกต่างกนั 
อาย ุ มีระดบัการรับรู้ฯ ไม่แตกต่างกนั 

ระดบัการศึกษา มีระดบัการรับรู้ฯ ไม่แตกต่างกนั 
สถานภาพสมรส มีระดบัการรับรู้ฯ ไม่แตกต่างกนั 
ต  าแหน่งงาน มีระดบัการรับรู้ฯ ไม่แตกต่างกนั 

ฝงูบิน มีระดบัการรับรู้ฯ ไม่แตกต่างกนั 
อายงุาน มีระดบัการรับรู้ฯ ไม่แตกต่างกนั 

 

4.3กกผลการวเิคราะห์ปัจจยัทีส่่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณชิย์ 
การวเิคราะห์ในส่วนน้ีมีจุดมุ่งหมายเพือ่วเิคราะห์ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั

ของนักบินพาณิชย์ โดยใช้สถิติเชิงอนุมาน คือ การวิเคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณ 
(Multiple linear regression analysis) โดยมีปัจจัยท านาย หรือตัวแปรอิสระได้แก่ นโยบายด้าน 
ความปลอดภยัขององคก์ร บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน ความเหน่ือยลา้ การส่ือสาร ความรู้  
และการฝึกอบรม และสภาพแวดล้อมนอกองคก์ร ตวัแปรตาม คือ การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นกับินพาณิชย ์สามารถเขียนเป็นแผนภาพกรอบแนวคิดของการวเิคราะห์ไดด้งัภาพที่ 4.1  
 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพทีก่4.1กกกรอบแนวคิดของการวเิคราะห์ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ 
นกับินพาณิชย ์

นโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร 

บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน 

ความเหน่ือยลา้ 

การส่ือสาร 

ความรู้ และการฝึกอบรม 

สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 

การรับรู้ดา้นความปลอดภยั 
ของนกับินพาณิชย ์
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ก่อนการวเิคราะห์การถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณ (Multiple linear regression analysis) ผูว้ิจยั
ไดด้ าเนินการตรวจสอบความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรที่จะใช้วิเคราะห์ก่อน โดยใชก้ารวิเคราะห์
สัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์แบบเพียร์สัน (Pearson’s product-moment correlations) เพื่อส ารวจว่า 
ตวัแปรอิสระกบัตวัแปรตามสมัพนัธก์นัอยา่งไร ทั้งน้ี เพือ่ตรวจสอบดว้ยวา่ตวัแปรอิสระสัมพนัธ์กนั
มากนอ้ยเพยีงใด หากตวัแปรอิสระสัมพนัธ์กนัมากกว่า 0.80 จะมีปัญหาเร่ืองภาวะร่วมเส้นตรงพหุ 
(Multicollinearity) ซ่ึงจะส่งผลต่อประสิทธิภาพของโมเดลการท านาย แต่ถา้ตวัแปรอิสระสัมพนัธ์
กนัไม่เกิน 0.80 จึงพอยอมรับไดว้า่ตวัแปรอิสระไม่เกิดภาวะร่วมเสน้ตรงพหุ  

ผลการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรในกรอบแนวคิดของการวิเคราะห์จ านวน 7  
ตวัแปร โดยประกอบด้วยตวัแปรอิสระทั้ งหมด 6 ตวัแปร คือ นโยบายด้านความปลอดภยัของ
องคก์ร บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน ความเหน่ือยลา้ การส่ือสาร ความรู้ และการฝึกอบรม และ
สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร และมีตวัแปรตาม คือ การรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์
พบว่า ตวัแปรอิสระทั้ง 6 ตวัแปร มีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม คือ การรับรู้ดา้นความปลอดภยั 
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ทุกตวัแปร โดยพบวา่ ตวัแปรอิสระที่สมัพนัธก์บัการรับรู้ดา้น
ความปลอดภยัสูงที่สุด คือ ปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน (r = 0.710, p < .001) โดยมี
ความสัมพันธ์กันทางบวก (Positive relationship) รองลงมา  คือ  ปัจจัยด้านนโยบายด้าน 
ความปลอดภัยขององค์กร (r = 0.631, p < 0.001) โดยมีความสัมพันธ์กันทางบวก (Positive 
relationship) และปัจจยัที่มีความสัมพนัธ์กันน้อยที่สุด คือ ปัจจยัด้านความเหน่ือยล้า (r = -0.252,  
p = 0.001) โดยมีความสัมพนัธ์ทางลบดว้ย (Negative relationship) สะทอ้นให้เห็นว่าตวัแปรอิสระ 
และตวัแปรตามมีความสมัพนัธก์นัดี 

นอกจากน้ี ผลการวเิคราะห์ความสมัพนัธร์ะหวา่งตวัแปรอิสระดว้ยกนั พบว่า ปัจจยัต่าง ๆ มี
ความสมัพนัธก์นัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ทุกคู่ ตวัแปรอิสระคู่ที่มีความสัมพนัธ์กนัสูง
ที่สุด คือ ปัจจัยด้านบรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน และปัจจัยด้านการส่ือสาร (r = 0.691,  
p < 0.001) ปัจจยัที่สัมพนัธ์กนัน้อยที่สุด คือ ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร และปัจจยัดา้น 
ความเหน่ือยลา้ (r = -0.202, p = 0.007) ผลในส่วนน้ีจึงท าใหเ้ห็นวา่ตวัแปรอิสระมีความสัมพนัธ์กนั 
ไม่เกิน 0.80 ดงันั้น การวเิคราะห์คร้ังน้ีจึงไม่มีปัญหาเร่ือง ภาวะร่วมเส้นตรงพหุ (Multicollinearity) 
จึงเหมาะสมที่จะน ามาใชว้เิคราะห์สมัประสิทธ์ิการถดถอยเชิงพหุไดต่้อไป แสดงผลดงัตารางที่ 4.24 
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ตารางที่ ก4.24กกสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปรปัจจัยที่ ส่งผลต่อการรับรู้ด้าน 
ความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์และระดบัของการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นกับินพาณิชย ์

 
ตัวแปร 1 2 3 4 5 6 7 

1.การรับรู้ดา้นความปลอดภยั 1.00       
2.นโยบายดา้นความปลอดภยัของ
องคก์ร 

.631* 1.00      

3.บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน .710* .639* 1.00     
4.ความเหน่ือยลา้ -.252* -.262* -.328* 1.00    
5.การส่ือสาร .478* .541* .691* -.316* 1.00   
6.ความรู้ และการฝึกอบรม .560* .518* .667* -.331* .680* 1.00  
7.สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร .369* .416* .409* -.202* .390* .572* 1.00 
หมายเหตุ * p < .05 
 

ผลการวิเคราะห์สัมประสิทธ์ิการถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณ โดยการน าตวัแปร
อิสระเขา้ไปท านายพร้อมกันทุกตัวแปร (Enter method) พบว่า ตวัแปรอิสระทั้ ง 6 ตัวแปร คือ 
นโยบายด้านความปลอดภัยขององค์กร บรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน ความเหน่ือยล้า  
การส่ือสาร ความรู้ และการฝึกอบรม และสภาพแวดล้อมนอกองค์กร มีความสัมพันธ์กับ 
ตวัแปรตาม คือ การรับรู้ดา้นความปลอดภยัสูง (R = 0.757) และสามารถร่วมกนัท านายการรับรู้ดา้น
ความปลอดภยัไดร้้อยละ 57.40 โดยมีค่า R2 = 0.574 (ปรับแกแ้ลว้ร้อยละ 55.50, R2

ปรับแก ้= 0.550) ซ่ึง
ปัจจยัทั้ง 6 ตวัแปรถือว่าท านายการรับรู้ดา้นความปลอดภยัไดใ้นระดบัปานกลางถึงค่อนขา้งมาก 
และมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 อีกด้วย (F = 30.93, p < 0.001) แสดงผลการวิเคราะห์ได ้ 
ดงัตารางที่ 4.25 

 
ตารางที่ก4.25กกผลการวเิคราะห์การถอดถอยแบบพหุคูณ (Multiple regression analysis) 
 

R R2 adjusted R2 SE F p 

.757 .574 .555 0.35 30.93* .000 
หมายเหตุ  p < 0.05 



100 

จากผลการวเิคราะห์ช้ีใหเ้ห็นวา่มีตวัแปรอิสระอยา่งน้อย 1 ตวัที่ท  านายตวัแปรตาม
ได ้จึงตอ้งตรวจสอบวา่ตวัแปรอิสระใดที่มีอิทธิพลต่อตวัแปรตาม ผลจากการพิจารณาสัมประสิทธ์ิ
การถดถอยเชิงเสน้แบบพหุคูณของปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
ในคร้ังน้ี พบว่า ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์มีเพียง 2 ปัจจยั 
สามารถอธิบายได ้ดงัน้ี 

1)กกปัจจัยด้านนโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร มีอิทธิพลทางบวกต่อ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (β = 0.300,  
p < 0.001) หมายความวา่ ถา้นกับินรับรู้นโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์รในทางบวกมากขึ้น 
จะท าใหน้กับินมีระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัเพิม่มากขึ้น  

2)กกปัจจยัด้านบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน มีอิทธิพลทางบวกต่อการรับรู้
ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย์ อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 (β = 0.512,  
p < 0.001) หมายความว่า ถ้านักบินรับรู้บรรทัดฐานในการปฏิบัติการบินในทางบวกมากขึ้ น  
จะท าใหน้กับินมีระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัเพิม่มากขึ้น 

 
ตารางที่ก4.26กกค่าสมัประสิทธ์ิอิทธิพลของตวัแปรอิสระที่มีต่อตวัแปรตาม 

 
ตัวแปรอิสระ b SE β t p 

a (ค่าคงที่)  -0.41 0.46  -0.90 .372 
นโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร 0.42 0.11 .300 4.00* .000 
บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน 0.59 0.10 .512 5.69* .000 
ความเหน่ือยลา้ 0.00 0.04 .002 0.03 .974 
การส่ือสาร -0.13 0.07 -.151 -1.78 .078 
ความรู้ และการฝึกอบรม 0.20 0.11 .167 1.85 .066 
สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 0.00 0.07 -.001 -0.01 .989 
หมายเหตุ * p < .05 
 

จากผลการวิเคราะห์ช้ีให้เห็นว่า ปัจจยัด้านความเหน่ือยลา้ ปัจจยัด้านการส่ือสาร 
ปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรม และปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร ต่างก็มีอิทธิพลต่อ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชยไ์ด ้แต่ไม่มีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 จึงอธิบาย
ได้ว่า แมว้่านักบินจะมีการรับรู้ปัจจยัดังกล่าวเปล่ียนแปลงเท่าไร ก็อาจไม่ไดท้  าให้การรับรู้ด้าน
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ความปลอดภยัของนักบินพาณิชยเ์ปล่ียนแปลงได้อยา่งชดัเจนมากนัก ดงันั้น ผลการวิเคราะห์ใน 
คร้ังน้ี จึงสรุปไดว้า่ ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยมี์เพียง 2 ปัจจยั 
คือ ปัจจยัด้านนโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร และปัจจยัด้านบรรทดัฐานในการปฏิบัติ  
การบิน สรุปผลการวเิคราะห์ได ้ดงัภาพที่ 4.2  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
หมายเหตุ * p < .05 
ภาพทีก่4.2กกลกัษณะอิทธิพลของปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร บรรทดัฐานใน 

การปฏิบตัิการบิน ความเหนื่อยลา้การสื่อสาร ความรู้  และการฝึกอบรม และ
สภาพแวดลอ้มนอกองคก์รที่มีต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์

นโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร 

บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน 

ความเหน่ือยลา้ 

การส่ือสาร 

ความรู้ และการฝึกอบรม 

สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 

การรับรู้ดา้นความปลอดภยั 
ของนกับินพาณิชย ์

.300* 

.512* 
.002 

-.151 
.167 

-.001 



 
บทที่ 5 

สรุป และอภปิรายผล 
 

การวิจยัเร่ือง ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์ผูว้ิจยัได้ท  า 
การวิจยัโดยใช้แบบสอบถามในการเก็บขอ้มูลเชิงปริมาณ ที่สร้างขึ้นจากการศึกษาจากเอกสาร 
ทฤษฎี แนวคิด งานวิจยั และกรณีศึกษาที่เก่ียวขอ้ง เน่ืองจาก นักบินพาณิชยเ์ป็นผูป้ฏิบตัิงานบน
เคร่ืองบินที่มีความเส่ียงสูง และส่งผลโดยตรงกับผูโ้ดยสาร และความปลอดภัยบนเคร่ืองบิน  
การวิจยัคร้ังน้ีมีวตัถุประสงค์ คือ เพื่อศึกษาเพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปร ปัจจัยด้าน 
ส่วนบุคคล และการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์และเพื่อศึกษาปัจจยัที่ส่งผลต่อ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์

โดยผูว้ิจยัได้เก็บรวบรวมข้อมูลโดยใช้แบบสอบถามในการเก็บข้อมูลจากกลุ่มนักบิน
พาณิชยข์องสายการบินแห่งหน่ึง เน่ืองจาก กลุ่มประชากรทั้งหมด จ านวน 227 คน ผูว้ิจยัจึงใชสู้ตร
ของ Taro  Yamane ซ่ึงก าหนดระดบัค่าความเช่ือมัน่ที่ร้อยละ 95 และระดบัค่าความคลาดเคล่ือนที่
ร้อยละ 5 จากสูตรที่ใช ้สามารถค านวณหากลุ่มตวัอยา่งได ้จ  านวน 145 คน 

หลงัจากผูว้จิยัรวบรวมขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งเสร็จส้ินเรียบร้อยแลว้ น าขอ้มูลที่รวบรวมได้
จากกลุ่มตวัอย่างมาท าการวิเคราะห์โดยหาค่าความถ่ี (Frequency) ร้อยละ (Percentage) ค่าเฉล่ีย 
(Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation; S.D.) ใชก้ารวิเคราะห์สถิติทดสอบที (t-test 
for independent samples) ค่าความแปรปรวนทางเดียว (One-way ANOVA) การถดถอยเชิงเส้นแบบ
พหุคูณ (Multiple linear regression analysis) และสังเคราะห์เรียบเรียงในรูปแบบสถิติเชิงพรรณนา 
(Descriptive statistics) โดยผูว้จิยัไดน้ าเสนอตามล าดบั ดงัน้ี 

1)กกสรุปผลการวจิยั 

2)กกอภิปรายผลการวจิยั 

3)กกขอ้เสนอแนะการวจิยัคร้ังต่อไป 

4)กกขอ้จ ากดัของการวจิยั 

5)กกการประยกุตผ์ลการวจิยั 
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5.1กกสรุปผลการศึกษา 
ผูว้ิจยัสรุปผลการวิจยัตามวตัถุประสงค์ โดยด าเนินการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยหาค่าความถ่ี 

(Frequency) ร้อยละ (Percentage) ค่าเฉล่ีย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation; 
S.D.) ใชก้ารวิเคราะห์สถิติทดสอบที (t-test for independent samples) ค่าความแปรปรวนทางเดียว 
(One-way ANOVA) การถดถอยเชิงเส้นแบบพหุคูณ (Multiple linear regression analysis) และ
สงัเคราะห์เรียบเรียงในรูปแบบสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) ซ่ึงสามารถสรุปผลการวิจยั
ตามวตัถุประสงค ์ดงัน้ี 

5.1.1กกวัตถุประสงค์ที่ 1 เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร ปัจจัยด้านส่วนบุคคล และ

การรับรู้ด้านความปลอดภัยที่มีผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์ 
ในการศึกษาความสมัพนัธข์องปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบิน

พาณิชยพ์บประเด็นที่น่าสนใจ ดงัน้ี 
1)กกข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นนักบินพาณิชย์ของสายการบินแห่งหน่ึง 
จ  านวน 145 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 89.66 อายุตั้ งแต่ 31-40 ปี  
จ  านวน 70 คน คิดเป็นร้อยละ 48.28 มีระดบัการศึกษาระดบัปริญญาตรี จ านวน 117 คน คิดเป็นร้อยละ
80.69 สถานภาพสมรส จ านวน 79 คน คิดเป็นร้อยละ 54.48 มีต  าแหน่งเป็นนักบินที่สอง จ  านวน 85 คน 
คิดเป็นร้อยละ 58.62 อยู่ฝูงบิน A จ านวน 107 คน คิดเป็นร้อยละ 73.79 และมีอายุงานในตั้ งแต่  
4-10 ปี จ  านวน 62 คน คิดเป็นร้อยละ 42.76 

สมมติฐานข้อที่  1.1 การเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของ
นักบินพาณิชย์จ  าแนกตามเพศ ผลจากการวิเคราะห์พบว่า นักบินที่ มี เพศต่างกันมีระดับ 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

สมมติฐานขอ้ที่ 1.2 การเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของ
นกับินพาณิชยจ์  าแนกตามอาย ุผลจากการวเิคราะห์พบวา่ นกับินที่มีอายแุตกต่างกนัมีระดบัการรับรู้
ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

สมมติฐานขอ้ที่ 1.3 การเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบิน
พาณิชยจ์  าแนกตามระดบัการศึกษาดา้นวุฒิปริญญาบตัร ผลจากการวิเคราะห์พบว่า นักบินที่มีระดบั
การศึกษาต่างกนัมีระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

สมมติฐานข้อที่  1.4 การเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของ
นักบินพาณิชยจ์  าแนกตามสถานภาพสมรส นักบินที่มีสถานภาพสมรสต่างกันมีระดับการรับรู้ 
ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 
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สมมติฐานขอ้ที่ 1.5 การเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของ
นกับินพาณิชยจ์  าแนกตามต าแหน่งงาน ผลจากการวิเคราะห์พบว่า นักบินที่มีต  าแหน่งงานต่างกนัมี
ระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

สมมติฐานขอ้ที่ 1.6 การเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของ
นกับินพาณิชยจ์  าแนกตามฝงูบิน ผลจากการวเิคราะห์พบวา่ นกับินที่มีฝงูบินต่างกนัมีระดบัการรับรู้
ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

สมมติฐานขอ้ที่ 1.7 การเปรียบเทียบระดับการรับรู้ด้านความปลอดภัยของ
นกับินพาณิชยจ์  าแนกตามอายงุาน ผลจากการวเิคราะห์ พบวา่ นกับินที่มีอายงุานแตกต่างกนัมีระดบั
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัไม่แตกต่างกนัที่ระดบันยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

จากการวิ เคร าะ ห์ส ถิติทดสอบที  (t-test for independent samples) และ 
การวเิคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of Variance; ANOVA) พบว่า ปัจจยัดา้น
ส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ อาย ุระดบัการศึกษา สถานภาพสมรส ต าแหน่งงาน ฝูงบิน และอายงุานลว้น 
ไม่มีความสมัพนัธต่์อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั 

จากการสอบถามในส่วนที่ 4 ที่ไดถ้ามถึงความคิดเห็นเร่ือง องคป์ระกอบอ่ืน ๆ 
และขอ้เสนอแนะที่ผูต้อบแบบสอบถามคิดเห็นวา่อาจส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบิน
พาณิชย ์พบว่า มีนักบิน จ านวน 115 คน คิดเป็นร้อยละ 79.31 ไม่ได้แสดงความคิดเห็น มีนักบิน 
จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 12.41 ใหค้วามเห็นวา่สถานการณ์เศรษฐกิจ ณ ปัจจุบนัของบริษทัอาจ
ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์มีนักบิน จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 3.45 
ใหค้วามเห็นวา่การบริหารทรัพยากรบุคคลดา้นการบิน และวฒันธรรมองคก์รอาจส่งผลต่อการรับรู้
ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์มีจ  านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 1.38 ให้ความเห็นว่าการซ่อม
บ ารุงอากาศยานอาจส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย์ และมีนักบินให้
ความเห็นวา่การฝึกอบรม เทคโนโลยกีารบิน หน่วยงานจากทางภาครัฐ ความผิดพลาดส่วนบุคคล 
และการจดัการดา้นเอกสารอาจส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์เท่ากนัที่
จ  านวนความเห็นละ 1 คน คิดเป็นร้อยละ 0.69 

5.1.2กกวัตถุประสงค์ที่ 2 เพ่ือศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบิน
พาณชิย์ 

จากการศึกษาปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยท์ั้ง 6 
ดา้น ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององค์กร ปัจจยัด้านบรรทดัฐานในการปฏิบติั 
การบิน ปัจจยัดา้นความเหน่ือยล้า ปัจจยัด้านการส่ือสาร ปัจจยัดา้นความรู้  และการฝึกอบรม ปัจจยั 
ดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร พบวา่ ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์
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อยูใ่นระดับมากที่สุด (ค่าเฉล่ียอยูร่ะหว่าง 4.21-5.00) มีทั้งส้ิน 4 ด้าน ไดแ้ก่ ปัจจยัด้านนโยบายดา้น
ความปลอดภยัขององคก์รที่ค่าเฉล่ีย 4.74 ปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบติัการบินที่ค่าเฉล่ีย 4.43 
ปัจจัยด้านความรู้ และการฝึกอบรมที่ค่าเฉล่ีย 4.41 และปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมนอกองค์กรที่ 
ค่าเฉล่ีย 4.56 

ผลการวิ เคราะห์ระดับการรับรู้ของนักบินที่ มี ต่อปัจจัยด้านนโยบายด้าน 
ความปลอดภยัขององคก์ร พบว่า ในภาพรวมนักบินมีการรับรู้ว่านโยบายดา้นความปลอดภยัของ
องคก์รอยูใ่นระดบัมากที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.74 เม่ือพจิารณารายประเด็นยอ่ย พบว่า ประเด็น
ที่นักบินมีการรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียสูงที่สุด คือ “บริษัทมีการสนับสนุนให้ความปลอดภัยเป็น
ความส าคญัขององคก์ร” ในขณะเดียวกนั ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียน้อยที่สุด คือ 
“บริษทัยนิดีใหพ้นกังานปิดบงัช่ือ และตวัตนในการรายงานเหตุการณ์เพือ่ความปลอดภยัต่าง ๆ ” 

ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้ของนักบินที่ มี ต่อปัจจัยด้านบรรทัดฐานใน 
การปฏิบตัิการบิน พบว่า ในภาพรวมนักบินมีการรับรู้ว่าบรรทดัฐานในการปฏิบติัการบินอยู่ใน
ระดบัมากที่สุด โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.43 เม่ือพิจารณารายประเด็นยอ่ย พบว่า ประเด็นที่นักบินมี
การรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียสูงที่สุด คือ “บริษัทสามารถสร้างบรรยากาศที่ดีในการปฏิบัติการบิน”  
ในขณะเดียวกนั ประเด็นที่นกับินมีการรับรู้โดยมีค่าเฉล่ียนอ้ยที่สุด คือ “นกับินอาวโุส หรือนักบินที่
หน่ึงเป็นแบบอยา่งที่ดี” 

ผลการวเิคราะห์ระดบัความเหน่ือยลา้ของนกับิน พบวา่ ในภาพรวมนักบินพาณิชย์
มีระดบัความเหน่ือยล้าอยู่ในระดบัน้อย โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 2.34 เม่ือพิจารณารายประเด็นย่อย 
พบวา่ ประเด็นเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ที่นักบินมีอยูใ่นระดบัสูงที่สุด คือ “ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผล
ใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทางจิตใจ” ในขณะเดียวกนั ประเด็นเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ที่นักบินมีอยูใ่น
ระดบันอ้ยที่สุด คือ “เคยรู้สึกขาดสมาธิในการปฏิบตัิการบิน” 

ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้เก่ียวกบัปัจจยัด้านการส่ือสาร พบว่า ในภาพรวม
นักบินพาณิชยมี์การรับรู้ปัจจยัด้านการส่ือสารอยู่ในระดับมาก โดยมีค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.09 เม่ือ
พิจารณารายประเด็นย่อย พบว่า ประเด็นด้านการส่ือสารที่นักบินรับรู้ในระดับสูงที่ สุด คือ  
“การส่ือสารระหว่างนักบิน และนักบินอยู่ในระดับที่ ดี” ในขณะเดียวกัน ประเด็นเก่ียวกับ 
การส่ือสารที่นักบินรับรู้ในระดับน้อยที่สุด  คือ “อุปกรณ์ที่ใช้ในการปฏิบัติงานอยู่ในสภาพที่
เหมาะสม และสามารถใชง้านไดดี้”   

ผลการวเิคราะห์ระดบัการรับรู้เก่ียวกบัความรู้ และการฝึกอบรมของนักบิน พบว่า 
ในภาพรวมนกับินพาณิชยมี์ระดบัการรับรู้ดา้นความรู้ และการฝึกอบรมอยูใ่นระดบัมากที่สุด โดยมี
ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.41 เม่ือพิจารณารายประเด็นยอ่ย พบว่า ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้เก่ียวกบัระดบั
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ระดบัความรู้ และการฝึกอบรมสูงที่สุด คือ “มีการทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั ทั้งดา้น
เน้ือหา ระยะเวลา และวงรอบการเรียนที่เหมาะสม” ในขณะเดียวกัน ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้
เก่ียวกบัระดบัความรู้ และการฝึกอบรมนอ้ยที่สุด คือ “มีการทบทวนต ารา และความรู้ดว้ยตวัเองอยูเ่สมอ”  

ผลการวิเคราะห์ระดับการรับรู้เก่ียวกับสภาพแวดล้อมนอกองค์กร พบว่า ใน
ภาพรวมนกับินพาณิชยมี์ระดบัการรับรู้ดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์รอยูใ่นระดบัมากที่สุด โดยมี
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.56 เม่ือพิจารณารายประเด็นย่อย พบว่า ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้เก่ียวกับ
สภาพแวดล้อมนอกองคก์รสูงที่สุดมีสามประเด็น ประเด็นแรก คือ “การปฏิบตัิการบินเป็นไปได้
อยา่งปลอดภยัภายใตก้ารท างานร่วมกบั ผูใ้หบ้ริการจราจรทางอากาศ” ต่อมา คือ “การปฏิบตัิการบิน
เป็นไปได้อย่างปลอดภยัภายใตเ้ง่ือนไขต่าง ๆ ของสนามบิน” ประเด็นสุดทา้ย คือ “การปฏิบัติ 
การบินเป็นไปได้อยา่งปลอดภยัภายใตก้ารเปล่ียนแปลงของกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของหน่วยงาน
ต่าง ๆ ” ในขณะเดียวกนั ประเด็นที่นักบินมีการรับรู้เก่ียวกบัสภาพแวดลอ้มนอกองคก์รน้อยที่สุด 
คือ “มัน่ใจในการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัของหน่วยงานภาครัฐ” 

ผูว้จิยัไดศึ้กษาปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์จาก
เอกสาร (Documentary research) รวมถึงทฤษฎี แนวคิด งานวจิยั และกรณีศึกษาที่เก่ียวขอ้ง เพื่อเป็น
ตน้แบบในการจดัท าวิจยั รวมถึงการวิเคราะห์ทฤษฎีต่าง ๆ ผลการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่าง
ตวัแปรในกรอบแนวคิดของการวเิคราะห์จ านวน 7 ตวัแปร โดยประกอบดว้ยตวัแปรอิสระทั้งหมด 
6 ตวัแปร คือ นโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน ความเหน่ือยลา้ 
การส่ือสาร ความรู้ และการฝึกอบรม และสภาพแวดล้อมนอกองค์กร และมีตัวแปรตาม  คือ  
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์พบวา่ ตวัแปรอิสระทั้ง 6 ตวัแปร มีความสัมพนัธ์กบั
ตวัแปรตาม คือ การรับรู้ดา้นความปลอดภยั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 ทุกตวัแปร 

จากการวเิคราะห์การถอดถอยแบบพหุคูณ (Multiple regression analysis) พบว่า มี
เพียง 2 ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์ได้แก่ ปัจจยัดา้นนโยบาย
ด้านความปลอดภยัขององค์กร และปัจจยัด้านบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน โดยปัจจยัด้าน
นโยบายดา้นความปลอดภยัขององคก์ร มีอิทธิพลทางบวกต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับิน
พาณิชย ์อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (β = 0.300, p < 0.001) หมายความว่า ถา้นักบินรับรู้
นโยบายดา้นความปลอดภยัขององค์กรในทางบวกมากขึ้น จะท าให้นักบินมีระดับการรับรู้ด้าน
ความปลอดภยัเพิ่มมากขึ้น และปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบติัการบิน มีอิทธิพลทางบวกต่อ
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์อยา่งมีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 (β = 0.512,  
p < 0.001) หมายความว่า ถ้านักบินรับรู้บรรทดัฐานในการปฏิบติัการบินในทางบวกมากขึ้นจะ 
ท าใหน้กับินมีระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัเพิม่มากขึ้น 
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5.2กกอภปิรายผลการศึกษา 
จากการวิจัยเร่ืองปัจจัยที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภัยของนักบินพาณิชย ์ผูว้ิจัย

สามารถน าผลมาอภิปราย โดยแยกตามส่วนในแบบสอบถามไดแ้ก่ 

5.2.1กกข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นนกับินพาณิชยข์องสายการบินแห่งหน่ึง จ  านวน 145 

คน ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 130 คน คิดเป็นร้อยละ 89.66 อายุตั้งแต่ 31-40 ปี จ  านวน 70 คน  
คิดเป็นร้อยละ 48.28 มีระดับการศึกษาระดับปริญญาตรี จ  านวน 117 คน คิดเป็นร้อยละ 80.69  
สถานภาพสมรส จ านวน 79 คน คิดเป็นร้อยละ 54.48 มีต  าแหน่งเป็นนกับินที่สอง จ  านวน 85 คน คิดเป็น
ร้อยละ 58.62 อยูฝ่งูบิน A จ านวน 107 คน คิดเป็นร้อยละ 73.79 และมีอายงุานในตั้งแต่ 4-10 ปี จ  านวน 
62 คน คิดเป็นร้อยละ 42.76 

เม่ือท าการเปรียบเทียบระดบัการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยจ์  าแนก
ตามขอ้มูลส่วนบุคคลของนักบินพาณิชย ์พบว่า นักบินที่มีขอ้มูลส่วนบุคคลด้านเพศ อายุ ระดับ
การศึกษา สถานภาพสมรส ต าแหน่งงาน ฝูงบิน และอายงุานที่แตกต่างกัน มีระดับการรับรู้ด้าน
ความปลอดภัยของนักบินพาณิชยไ์ม่แตกต่างกัน ซ่ึงสอดคล้องกับงานวิจัยเร่ือง การรับรู้ถึง 
ความปลอดภยัในการท างานส่งผลต่อพฤติกรรมความปลอดภยัในการท างานของพนักงานระดับ
ปฏิบติัการบริษทัในเครือโปลิโฟม จ ากดั ของ ปริญญา  สุดอารมย ์และ วสุธิดา  นุริตมนต ์(2561) ที่
ไดร้ะบุไวว้า่  พนกังานระดบัปฏิบตัิการ บริษทัในเครือโปลิโฟม จ ากดั ที่มีลกัษณะประชากรศาสตร์ 
จ  าแนกตาม เพศ อายุ ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการท างาน  การได้รับการอบรม 
ความปลอดภยั และการประสบอุบติัเหตุในการท างานที่แตกต่างกนั มีพฤติกรรมความปลอดภยั  
ในการท างานของพนกังานระดบัปฏิบติัการไม่แตกต่างกนั 

5.5.2กกปัจจัยด้านนโยบายด้านความปลอดภัยขององค์กร  
ผลการวิเคราะห์ พบว่า ปัจจยัดา้นนโยบายดา้นความปลอดภยัขององค์กรส่งผลต่อ

การรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์ โดยระดับการรับรู้ของนักบินที่มีต่อปัจจัยด้าน
นโยบายด้านความปลอดภัยขององค์กร พบว่า ในภาพรวมนักบินมีการรับรู้ว่านโยบายด้าน 
ความปลอดภยัขององคก์รอยูใ่นระดบัมากที่สุด ซ่ึงไดส้อดคลอ้งกบัขอ้ก าหนดของทางส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ที่ไดใ้หค้วามส าคญัในการก าหนดให้ทุก ๆ สายการบินมีนโยบาย
ดา้นความปลอดภยัเพื่อก าหนดแนวทางการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัให้ทุกคนภายในองคก์ร
ทราบ รวมไปถึงส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเอง ก็ไดมี้การก าหนดนโยบายนิรภยัใน
การบินพลเรือนแห่งชาติ (State safety policy) เพื่อเป็นการก าหนด เจตนารมณ์ ทิศทาง วิสัยทศัน์ 
และพนัธกิจดา้นความปลอดภยัของประเทศ โดยไดมี้การระบุถึงแนวทางการด าเนินการที่ส าคญั 
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และจ าเป็นในการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยัซ่ึงไดส้ะทอ้นให้เห็นในทางปฏิบติัอยา่งชดัเจน 
และเป็นไปในทางเดียวกับการศึกษาของ รวิศรา  สันติมิตร และ ลือชัน  วงษ์ทอง เร่ืองการน า
นโยบายความปลอดภยั อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างานไปปฏิบตัิศึกษา บริษัท  
คาเนมิทสึ พูลเล่ย ์จ  ากดั ที่ไดอ้ธิบายไวว้่า จากผลการศึกษาความสัมพนัธ์ของปัจจยัที่เก่ียวขอ้งใน
การน านโยบายไปปฏิบตัิ พบวา่ ความชดัเจนของวตัถุประสงคข์องนโยบายมีความสัมพนัธ์กนัมาก
ในเชิงบวกกับการน านโยบายไปสู่การปฏิบัติ และความส าเร็จการบรรลุวตัถุประสงค์การน า
นโยบายไปปฏิบติั หรือสามารถอธิบายไดว้า่ หากองคก์รก าหนดวตัถุประสงคด์า้นความปลอดภยัไว้
อยา่งไร พนกังานก็จะน านโยบายนั้นไปปฏิบติัต่อไป 

5.2.3กกปัจจัยด้านบรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน  
ผลการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านบรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน ส่งผลต่อ 

การรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์ โดยระดับการรับรู้ของนักบินที่มีต่อปัจจัยด้าน
บรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน พบว่า ในภาพรวมนักบินมีการรับรู้ว่าบรรทดัฐานในการปฏิบติั 
การบินอยู่ในระดบัมากที่สุด ซ่ึงเป็นไปในแนวทางเดียวกบัทฤษฎีพฤติกรรมตามแผน (Theory of 
Reasoned Action; TPA) ของ Icek  Ajzen ใน ค.ศ. 1985 ที่ได้รับการพฒันาต่อมาจาก (Theory of 
Planned Behavior; TPB) ซ่ึงไดอ้ธิบายไวว้่า การคลอ้ยตามกลุ่มอา้งอิง (Subjective norm) เป็นหน่ึง
ในปัจจัยที่ส่งผลต่อการพฤติกรรมต่าง ๆ ของมนุษย ์และสอดคล้องกับงานวิจัยของ รพีพฒัน์   
ศรีศิลารักษ์ และ ประสพชัย  พสุนนท์ เร่ืองการรับรู้บรรยากาศองคก์าร และพฤติกรรมการเป็น
สมาชิกที่ดีขององคก์ารของพนกังานประจ าสังกดัสายทรัพยากรบุคคล และก ากบักิจกรรมองคก์าร
บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) ใน พ.ศ. 2559 ที่ไดอ้ธิบายผลการวิจยัไวว้่า การรับรู้บรรยากาศ
องคก์ารมีอิทธิพล กล่าวคือ หากเม่ือพนกังานมีการรับรู้บรรยากาศ องคก์ารที่มีอิทธิพลทางบวกต่อ
พฤติกรรมการเป็นสมาชิกที่ดีขององค์การแล้วนั้ น จะช่วยให้องค์การบรรลุเป้าหมายที่ตั้ งไว ้ 
เกิดสภาวะแวดลอ้มในการท างานที่ดี 

5.2.4กกปัจจัยด้านความเหน่ือยล้า  
ผลการวิเคราะห์  พบว่า  ปัจจัยด้านความเหน่ือยล้า ไม่ส่งผลต่อการรับรู้ด้าน 

ความปลอดภยัของนักบินพาณิชย์ โดยระดบัความเหน่ือยลา้ของนักบิน พบว่า ในภาพรวมนักบิน
พาณิชยมี์ระดับความเหน่ือยล้าอยู่ในระดับน้อย เม่ือพิจารณารายประเด็นย่อย พบว่า ประเด็น
เก่ียวกับความเหน่ือยล้าที่นักบินมีอยู่ในระดับสูงที่ สุด คือ “ภาระเร่ืองส่วนตัวส่งผลให้เกิด 
ความเหน่ือยลา้ทางจิตใจ” ในขณะเดียวกนั ประเด็นเก่ียวกบัความเหน่ือยลา้ที่นักบินมีอยูใ่นระดบั
นอ้ยที่สุด คือ “เคยรู้สึกขาดสมาธิในการปฏิบตัิการบิน” ซ่ึงสอดคลอ้งกบัทฤษฎีการรับรู้ของ กนัยา  
สุวรรณแสง ใน พ.ศ. 2544 ที่ไดอ้ธิบายไวว้่าปัจจยัที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้มีเพียงส่ิงเร้าที่ประกอบ 
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ไปดว้ย 2 ลกัษณะ ไดแ้ก่ ลกัษณะของส่ิงเร้า และลกัษณะของผูรั้บรู้ โดยลกัษณะของผูรั้บรู้ สามารถ
แบ่งออกได้เป็น 2 ด้าน คือ ด้านกายภาพ กับ ด้านจิตวิทยา ซ่ึงปัจจยัทางด้านจิตวิทยาของคนที่มี
อิทธิพลต่อการรับรู้นั้นมีหลายประการ เช่น ความจ า อารมณ์ ความพร้อม สติปัญญา การสังเกต 
พจิารณา ความสนใจ ความตั้งใจ ทกัษะ ค่านิยม วฒันธรรมประสบการณ์เดิม เป็นตน้ ส่ิงเหล่าน้ีเป็น
ผลจากการเรียนรู้เดิม และประสบการณ์เดิมนอกจากปัจจยัส าคญัดงักล่าวแลว้ยงัมีปัจจยัอ่ืน ๆ ที่มี
อิทธิพลต่อการับรู้อีก ไดแ้ก่ สมรถภาพของอวยัวะสัมผสั ความสามารถของสมอง และประสาท
สมัผสัที่จะไดรั้บ เลือกจดัหมวดหมู่ และตอบสนองรวมทั้งขนาด และชนิดของส่ิงเร้า เช่น บุคคลจะ
รับรู้ส่ิงเร้าไดดี้ และรวดเร็วถา้ส่ิงเร้านั้นมีความเขม้มาก ขนาดของส่ิงเร้านั้นใหญ่มาก และสะดุดตา 
โดยเฉพาะส่ิงเร้าใหม่ ๆ ที่ไม่คุน้เคย บุคคลจะใส่ใจ และเกิดการรับรู้ หากพบว่า ความแตกต่างกนั
ของส่ิงเร้าเกิดขึ้น และส่ิงเร้านั้นเกิดขึ้นซ ้ า ๆ และมีการเคล่ือนไหว บุคคลจะรับรู้ต่อส่ิงเร้านั้นไดดี้ 
และรวดเร็วมากขึ่น (กนัยา  สุวรรณแสง, 2544) 

ซ่ึงความเหน่ือยล้านั้นเป็นเพียงตวัแปรที่ส่งผลในฐานะลักษณะด้านจิตวิทยาของ 
ผูรั้บรู้ ซ่ึงมีอิทธิพลนอ้ยต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั จากผลการวเิคราะห์จึงช้ีใหเ้ห็นว่า ปัจจยัดา้น
ความเหน่ือยลา้มีอิทธิพลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชยไ์ด ้แต่ไม่มีนัยส าคญัทาง
สถิติที่ระดบั 0.05 จึงอธิบายไดว้่า แมว้่านักบินจะมีการรับรู้ปัจจยัดา้นความเหน่ือยลา้เปล่ียนแปลง
เท่าไร ก็อาจไม่ไดท้  าใหก้ารรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยเ์ปล่ียนแปลงไดอ้ยา่งชดัเจน
มากนกั  

5.2.5กกปัจจัยด้านการส่ือสาร  
ผลการวเิคราะห์พบวา่ ปัจจยัดา้นการส่ือสาร ไม่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั

ของนักบินพาณิชย  ์โดยระดับการรับรู้เก่ียวกับปัจจัยด้านการส่ือสาร พบว่า ในภาพรวมนักบิน
พาณิชยมี์การรับรู้ปัจจยัดา้นการส่ือสารอยูใ่นระดบัมาก สอดคลอ้งกบั ทฤษฏีอุปสรรคต่อการรับรู้
ของ Christ  Smith ที่ได้อธิบายไว้ว่า  ทุกคนมีความชอบ ค่านิยม ทัศนคติ  ต้นก าเนิด และ
ประสบการณ์ชีวติที่แตกต่างกนั ซ่ึงท าหนา้ที่เป็น “ตวักรอง” ทั้งประสบการณ์ เหตุการณ์ และขอ้มูล
ของแต่ละบุคคล การเห็นส่ิงต่าง ๆ ผา่นประสบการณ์ชีวติที่เป็นเอกลกัษณ์ของแต่ละคน อาจน าไปสู่
การรับรู้ที่แตกต่างกนั ทั้งน้ี การประกอบอาชีพนกับินมีการคดัเลือกบุคลากรที่มีบุคลิก และลกัษณะ
ที่เหมาะสมกบัวิชาชีพ อาทิเช่น ความรู้พื้นฐาน ความรับผิดชอบ การตดัสินใจของนักบินเป็นตน้ 
และมีประสบการณ์การท างานในรูปแบบเดียวกนั จึงสามารถสรุปไดว้่าตวักรองของนักบินพาณิชย์
นั้น ไม่ได้มีความแตกต่างกันมากนัก จากผลการวิเคราะห์จึงช้ีให้เห็นว่า ปัจจัยด้านการส่ือสาร  
มีอิทธิพลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ด ้แต่ไม่มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ 
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0.05 จึงอธิบายไดว้า่ แมว้า่นกับินจะมีการรับรู้ปัจจยัดา้นการส่ือสารเปล่ียนแปลงเท่าไร ก็อาจไม่ได้
ท  าใหก้ารรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชยเ์ปล่ียนแปลงไดอ้ยา่งชดัเจนมากนกั 

5.2.6กกปัจจัยด้านความรู้ และการฝึกอบรม  
ผลการวิเคราะห์ พบว่า ปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรม ไม่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้น

ความปลอดภยัของนักบินพาณิชย  ์โดยระดบัการรับรู้เก่ียวกบัความรู้ และการฝึกอบรมของนักบิน 
พบวา่ ในภาพรวมนกับินพาณิชยมี์ระดบัการรับรู้ดา้นความรู้ และการฝึกอบรมอยูใ่นระดบัมากที่สุด  
ซ่ึงสอดคล้องกับทฤษฎีองค์ประกอบของการเรียนรู้ของ Gayne, Robert M. ใน ค.ศ. 1985 ที่ได้
อธิบายไวว้า่ องคป์ระกอบของการเรียนรู้ ประกอบไปดว้ย ผูเ้รียน (Learner) ส่ิงเร้า (Stimulus) และ 
การตอบสนอง (Response) ซ่ึงในที่น้ี ส่ิงเร้า คือ สถานการณ์ต่าง ๆ ส่ิงแวดล้อมต่าง ๆ สถานะ 
ที่เกิดขึ้นรอบตวัผูเ้รียน โดยผูเ้รียนจะสามารถรับรู้ส่ิงต่าง ๆ ได ้จะตอ้งเร่ิมขึ้นจากการสนใจในส่ิงเร้า 
แลว้จึงเกิดการรับรู้ต่อส่ิงเร้านั้น และส่งผลต่อความรู้ และการฝึกอบรมของผูเ้รียนในขั้นต่อไป และ
สอดคล้องกับ งานวิจยัของ ธีรโชติ  ครัวจัตุรัส (2552) ที่ได้ท  าการศึกษาวิจยัเร่ือง การรับรู้ของ
พนักงานต่อระบบรักษาความปลอดภยัของ บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) ณ ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ พบว่า ความรู้ดา้นความมั่นคงการบินไม่มีความสัมพนัธ์กับการรับรู้ของพนักงานต่อ
ระบบรักษาความปลอดภยัของ บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จาก
ผลการวิเคราะห์ช้ีให้เห็นว่า ปัจจยัด้านความรู้ และการฝึกอบรม ต่างก็มีอิทธิพลต่อการรับรู้ด้าน
ความปลอดภยัของนกับินพาณิชยไ์ด ้แต่ไม่มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดบั 0.05 จึงอธิบายไดว้่า แมว้่า
นกับินจะมีการรับรู้ปัจจยัดา้นความรู้ และการฝึกอบรมเปล่ียนแปลงเท่าไร ก็อาจไม่ไดท้  าใหก้ารรับรู้
ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชยเ์ปล่ียนแปลงไดอ้ยา่งชดัเจนมากนกั 

5.2.7กกปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมนอกองค์กร 
ผลการวิเคราะห์ พบว่า ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร ไม่ส่งผลต่อการรับรู้

ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์โดยระดบัการรับรู้เก่ียวกบัสภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร พบว่า 
ในภาพรวมนกับินพาณิชยมี์ระดบัการรับรู้ดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์รอยูใ่นระดบัมากที่สุด ซ่ึง
สอดคล้องกบังานวิจยัเร่ือง การรับรู้การสนับสนุนจากองคก์าร การรับรู้ความสามารถของตนเอง
ดา้นอาชีพ และผลการปฏิบติังานของพนักงานขายในธุรกิจประเภทอาหาร และเคร่ืองด่ืมแห่งหน่ึง 
โดยมีการยดึมัน่ต่อเป้าหมายเป็นตวัแปรส่ือ ของ อมัพิกา  สุนทรภกัดี (2559) ที่กล่าวไวว้่า การรับรู้
การสนบัสนุนจากองคก์าร การรับรู้ความสามารถของตนเองดา้นอาชีพ และการยดึมัน่ต่อเป้าหมาย
ลว้นเป็นปัจจยัที่ส่งผลให้เกิดผลการปฏิบติังานที่ดีขึ้น อีกทั้งการยดึมัน่ต่อเป้าหมายเป็นตวัแปรส่ือ
บางส่วนในความสัมพนัธ์ระหว่างการรับรู้การสนับสนุนจากองคก์าร การรับรู้ความสามารถของ
ตนเองด้านอาชีพ และผลการปฏิบัติงาน ดังนั้ น องค์การจึงควรมุ่งสนับสนุนปัจจยัเหล่าน้ีเพื่อ
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ส่งเสริมใหพ้นกังานมีผลการปฏิบติังานที่สูงขึ้น และสามารถบรรลุเป้าหมายตามที่องคก์ารคาดหวงั 
หรือสามารถสรุปไดว้า่ การที่นกับินจะมีการรับรู้ที่เพิม่ขึ้น หรือนอ้ยลงนั้น มาจากปัจจยัในองคก์รมี
ส่วนสนบัสนุนเป็นส่วนมาก ผลการวเิคราะห์จึงช้ีใหเ้ห็นว่า ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มนอกองคก์รมี
อิทธิพลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชยไ์ด ้แต่ไม่มีนัยส าคญัทางสถิติที่ระดับ  
0.05 จึงอธิบายได้ว่า  แม้ว่านักบินจะมีการรับรู้ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อมภายนอกองค์กร
เปล่ียนแปลงเท่าไร ก็อาจไม่ไดท้  าใหก้ารรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชยเ์ปล่ียนแปลงได้
อยา่งชดัเจนมากนกั 
 

5.3กกข้อเสนอแนะในการวจิยัคร้ังต่อไป 

ผูว้ิจยัพบว่า ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์คือ ปัจจยัดา้น
นโยบายด้านความปลอดภยัขององคก์ร และปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน สามารถ
อธิบายขอ้เสนอแนะในการท าวจิยัคร้ังต่อไป ดงัน้ี 

1)กกศึกษาถึงการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินประเภทอ่ืน ๆ เช่น นักบินทหาร นักบิน 
ส่วนบุคคล หรือนกับินเฮลิคอปเตอร์ 

2)กกศึกษาเพิ่มเติมเก่ียวกับแนวทางการเสริมสร้างนโยบายด้านความปลอดภัยที่ควรน าไป 
เป็นแบบอยา่งใหก้บัองคก์รอ่ืน ๆ 

3)กกศึกษาเพิ่มเติมถึงแนวทางการสร้างบรรทดัฐานในการปฏิบติัการบินที่ดี 
 

5.4กกข้อจ ากดัของการวิจยั 
เน่ืองจาก ผูว้จิยัไดท้  าการวจิยัปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ดา้นความปลอดภยั โดยมีกลุ่มตวัอยา่ง

เป็นนกับินพาณิชยข์องสายการบินแห่งหน่ึงเท่านั้น ผลการวิจยัอาจไม่ครอบคลุมถึงนักบินพาณิชย์
ของสายการบินอ่ืน ๆ เน่ืองจาก มีวฒันธรรมองคก์ร และแนวทางการปฏิบติัที่แตกต่างกนัออกไป 
รวมไปถึงการด าเนินการแจกแบบสอบถามในช่วงวิกฤตการ COVID-19 จึงท าให้การเก็บรวบรวม
แบบสอบถามของผูว้จิยัเกิดความล่าชา้กว่าก าหนด และไม่สามารถด าเนินการวิจยัไดแ้ลว้เสร็จตาม
ขอบเขตเวลาที่ไดก้  าหนดไว ้
 

5.5กกการประยุกต์ผลการวจิยั 
ผูว้ิจยัพบว่า ปัจจยัที่ส่งผลต่อการรับรู้ด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย ์คือ ปัจจยัดา้น 

นโยบายด้านความปลอดภยัขององคก์ร และปัจจยัดา้นบรรทดัฐานในการปฏิบตัิการบิน สามารถ 
อธิบายขอ้เสนอแนะในการประยกุตผ์ลการวจิยั ดงัน้ี 
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1)กกบริษัทควรให้ความส าคัญในการจัดท านโยบายด้านความปลอดภัยโดยแบ่งเป็น  
การจดัท าเอกสารให้เป็นไปตามกฎระเบียบ และขอ้บงัคบัของหน่วยงานที่ก  ากบัดูแล ล าดบัต่อมา
องคก์รจะตอ้งให้ความส าคญักับการเขา้ถึงนโยบายดา้นความปลอดภยัที่องค์กรได้จดัท า เพื่อให้
พนกังานในองคก์รรับทราบ และสามารถน าไปปฏิบติัใชใ้นแนวทางเดียวกนั 

2)กกบริษทัจะตอ้งมีการวางรากฐานของวฒันธรรมองคก์รให้สอดคลอ้งไปตามนโยบายดา้น
ความปลอดภยั โดยอาจมีการประชุมหารือกบัหน่วยงานต่าง ๆ ภายในองคก์ร และท าการกระจาย
ข่าวสารใหท้ัว่ถึงไปยงัพนกังานทุกคน เพือ่สร้างบรรทดัฐานที่ถูกตอ้งร่วมกนั 
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หนังสืออนุเคราะห์ในการตรวจสอบเคร่ืองมือวจิัย 
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ภาคผนวก ข. 

ผลการตรวจสอบความเที่ยงตรง และสมบูรณ์ของแบบสอบถามจากผู้เช่ียวชาญ 
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ผลการตรวจสอบความเที่ยงตรง และความสมบูรณ์ของแบบสอบถามเพื่อประกอบการวิจยั

เร่ือง “ปัจจยัที่ส่งผลต่อความตระหนักด้านความปลอดภยัของนักบินพาณิชย”์ จากผูเ้ช่ียวชาญ  
3 ท่าน ไดแ้ก่ 

1.กกกปัตนั สมชาย  โสภานนท ์
2.กกน.ท.ภควตั  พริิยพล 

3.กกน.ต.อภิชยั  เกษรสมมาศ 

 

ส่วนที่ 1ddข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

 

รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 

1 2 3 
ค่า 

IOC 

1. 
เพศ  
  ชาย   หญิง 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

2. 
อาย ุ
  21-30 ปี    31-40 ปี   41-50 ปี   
  51-60 ปี   61 ปีขึ้นไป 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

3. 
ระดบัการศึกษา 
  ปริญญาตรี   ปริญญาโท   สูงกวา่ปริญญาโท 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4. 
สถานภาพ 
  โสด   สมรส   อ่ืน ๆ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5. 
ต าแหน่งงาน 
  นกับินที่ 1   นกับินที่ 2 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6. 
ฝงูบิน 
  A                  B 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

7. 
อายงุาน    
________ ปี 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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ส่วนที ่2ddข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงานของนักบินพาณชิย์ 

 

รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 

1 2 3 
ค่า 

IOC 

1. นโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร 

1.1 
บริษทัมีการสนบัสนุนใหค้วามปลอดภยัเป็นความส าคญั
แรกขององคก์ร 

1 0 1 0.67 ใชไ้ด ้

1.2 
เม่ือเกิดเหตุที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั บริษทัมกัเนน้การ
หาสาเหตุและวธีิการแกไ้ขมากกวา่บุคคลผูก้ระท าการนั้น ๆ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

1.3 
บริษทัมีการสนบัสนุนทรัพยากรในทุก ๆ ดา้นเพื่อใหอ้งคก์ร
เกิดความปลอดภยัสูงสุด 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

1.4 
นโยบายดา้นต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น มกัค  านึงถึงความปลอดภยัก่อน
เสมอ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

1.5 บริษทัสนบัสนุนใหมี้การรายงานดา้นความปลอดภยั 1 0 1 0.67 ใชไ้ด ้

1.6 
บริษทัยนิดีใหพ้นกังานปิดบงัช่ือและตวัตนในการรายงาน
เหตุการณ์ต่าง ๆ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

1.7 
บริษทัสนบัสนุนใหมี้การฝึกอบรมดา้นความปลอดภยัที่
เหมาะสมกบัต าแหน่งหนา้ที่ของพนกังาน 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

1.8 
บริษทัไดป้ฏิบติัตามขอ้ก าหนดทางกฎหมาย ขอ้บงัคบั 
มาตรฐานและ ขอ้เสนอแนะจากหน่วยงานต่าง ๆ อยา่ง
เคร่งครัด 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 

1 2 3 
ค่า 

IOC 

2. บรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน 

2.1 
ท่านมีความเห็นวา่นกับินอาวโุสหรือนกับินที่หน่ึงเป็น
แบบอยา่งที่ดีใหแ้ก่ท่าน 

0 1 1 0.67 ใชไ้ด ้

2.2 ท่านมัน่ใจในความรู้ความสามารถของผูร่้วมปฏิบติังาน 1 1 1 1 ใชไ้ด ้

2.3 
ท่านคิดเห็นวา่ระเบียบวนิัยของนกับินทุกคนอยูใ่นระดบัที่
เหมาะสม 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

2.4 
ท่านคิดเห็นวา่นกับินที่ประพฤตผิดิระเบียบวนิยันั้น ขึ้นอยู่
กบัปัจจยัส่วนบุคคล 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

2.5 
ท่านคิดเห็นวา่หน่วยงานมีกิจกรรมที่ปฏิบติัร่วมกนัอยา่ง
สร้างสรรคเ์พือ่เสริมสร้างความสามคัค ี

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

2.6 
ท่านคิดเห็นวา่บริษทัสามารถสร้างบรรยากาศที่ดีใน 
การปฎิบตัิการบิน 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 

1 2 3 
ค่า 

IOC 

3. ความเหน่ือยล้า 

3.1 
ท่านรู้สึกวา่ภาระงานที่ไดรั้บส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 
ทางร่างกาย 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

3.2 
ท่านรู้สึกวา่ภาระงานที่ไดรั้บส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ 
ทางจิตใจ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

3.3 
ท่านรู้สึกวา่ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผลให้เกิดความเหน่ือยลา้
ทางร่างกาย 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 

1 2 3 
ค่า 

IOC 

3.4 
ท่านรู้สึกวา่ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผลให้เกิดความเหน่ือยลา้
ทางจิตใจ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

3.5 ท่านรู้สึกเฉ่ือยชาหรือหมดแรงในการปฏิบติัการบิน 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
3.6 ท่านเคยมาปฏิบติัการบินดว้ยอาการป่วย 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
3.7 ท่านเคยมาปฏิบติัการบินดว้ยความเครียด 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
3.8 ท่านเคยรู้สึกขาดสมาธิในการปฏิบตัิการบิน 1 1 1 1 ใชไ้ด ้

รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 
1 2 3 

ค่า 
IOC 

4. การส่ือสาร 

4.1 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและนกับินอยูใ่นระดบั 
ที่ดี 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4.2 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและลูกเรืออยูใ่นระดบั 
ที่ดี 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4.3 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและพนกังานอ านวย 
การบินอยูใ่นระดบัที่ดี 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4.4 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและเจา้หนา้ที่ควบคุม
อากาศยานอยูใ่นระดบัที่ดี 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4.5 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและเจา้หนา้ที่บริการ
ภาคพื้นอยูใ่นระดบัที่ดี 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4.6 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและช่างซ่อมอากาศยาน
อยูใ่นระดบัที่ดี 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 
1 2 3 

ค่า 
IOC 

4.7 
ท่านคิดวา่อุปกรณ์ที่ใชใ้นการปฏิบติังานอยูใ่นสภาพที่
เหมาะสมและสามารถใชง้านไดดี้ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

4.8 
ท่านคิดวา่แต่ละหน่วยงานยนิดีช่วยเหลือกนัและมีการ
แสดงออกถึงการท างานเป็นทีม 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 

1 2 3 
ค่า 

IOC 

5.  ความรู้และการฝึกอบรม 

5.1 
ท่านคิดวา่มีการทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งในการปฏิบติัการบิน
อยา่งเหมาะสม 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5.2 
ท่านคิดวา่มีการทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั ทั้ง
ดา้นเน้ือหา ระยะเวลา และวงรอบการเรียนที่เหมาะสม 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5.3 ท่านมีการทบทวนต าราและความรู้ดว้ยตวัเองอยูเ่สมอ 1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5.4 
ท่านมัน่ใจวา่ความรู้ดา้นการบินของท่านอยูใ่นระดบัที่
เหมาะสม 

1 0 1 0.67 ใชไ้ด ้

5.5 
ท่านมัน่ใจวา่ความรู้ดา้นการบินของทุกคนในองคก์รอยูใ่น
ระดบัที่เหมาะสม 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5.6 
ท่านสามารถตอบค าถามหรือช่วยเหลือผูร่้วมงานไดอ้ยา่ง
ถูกตอ้ง 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

5.7 ท่านรู้สึกทา้ทายหรือสนุกในการคน้หาความรู้ใหม่ ๆ 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
5.8 ท่านมีความกลา้ที่จะแชร์ขอ้มูลใหแ้ก่ผูร่้วมงานอยูเ่สมอ 1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 

1 2 3 
ค่า 

IOC 

6. สภาพแวดล้อมนอกองค์กร 

6.1 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เงื่อนไขของสภาพอากาศ เช่น เมฆ ลม ฝน 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6.2 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เงื่อนไขของสภาพแวดลอ้ม เช่น ภูเขา เนินดิน หลุมอากาศ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6.3 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
การท างานร่วมกบั เจา้หนา้ที่ควบคุมอากาศยาน 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6.4 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เงื่อนไขการกดดนัดา้นเวลา 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6.5 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
แรงกดดนัของผูโ้ดยสาร 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6.6 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เง่ือนไขต่าง ๆ ของสนามบิน 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6.7 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
การเปล่ียนแปลงของกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของหน่วยงาน
ต่างๆ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

6.8 
ท่านมัน่ใจในการปฎิบตัิงานดา้นความปลอดภยัของ
หน่วยงานภาครัฐ 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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ส่วนที ่3ddระดับความตระหนักด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์ 

 

รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 
1 2 3 

ค่า 
IOC 

 ระดับความตระหนักด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์ 

1. 
ท่านมัน่ใจวา่นกับินทุกคนปฏิบติัตาม กฎระเบียบ ขอ้บงัคบั 
อยา่งเคร่งครัด 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

2. 
ท่านเห็นจุดมุ่งหมายที่ส าคญัขององคก์รคือการปฏิบติัการบิน
อยา่งปลอดภยั 

1 1 1 1 ใชไ้ด ้

 

ส่วนที ่4ddองค์ประกอบอ่ืน ๆ และข้อเสนอแนะ 

 

รายการ 

ความคดิเห็นของ
ผู้เช่ียวชาญ 

ผล 
1 2 3 

ค่า 
IOC 

 องค์ประกอบอ่ืน ๆ และข้อเสนอแนะ 

1. 
องคป์ระกอบอ่ืน ๆ และขอ้เสนอแนะที่ ท่านคิดเห็นวา่อาจ
ส่งผลต่อความตระหนกัดา้นความปลอดภยัของนกับิน
พาณิชย ์

1 1 1 1 ใชไ้ด ้
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ภาคผนวก ค. 

แบบสอบถามเร่ือง “ปัจจัยที่ส่งผลต่อความตระหนักด้านความปลอดภยัของ

นักบินพาณชิย์” 
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แบบสอบถามเพ่ือการวจิัย 
เร่ือง ปัจจยัทีส่่งผลต่อความตระหนักด้านความปลอดภยัของนักบินพาณชิย์ 

ค าช้ีแจง 
1.กกแบบสอบถามชุดน้ีมีว ัตถุประสงค์ เพื่อศึกษาปัจจัยที่มีผลต่อความตระหนักด้าน 

ความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์เพือ่เป็นแนวทางในการปรับปรุงและพฒันาประสิทธิภาพในการ
ปฏิบติัการบินใหดี้ยิง่ขึ้น 

2.กกขอความอนุเคราะห์ให้ความร่วมมือตอบแบบสอบถามตามความคิดเห็นของท่านอยา่ง

เป็นอิสระและเป็นจริงที่สุด โดยขอ้มูลทั้งหมดของท่านในแบบสอบถามน้ีจะน าไปใชป้ระโยชน์ใน
การศึกษาวจิยัตามหลกัสูตรการจดัการมหาบณัฑิต สาขาวิชาการจดัการการบิน สถาบนัการบินพล

เรือนเท่านั้น 
3.กกแบบสอบถามแบ่งออกเป็น 4 ส่วน ประกอบดว้ย 

ส่วนที่ 1 :  ขอ้มูลส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม 

ส่วนที่ 2 :  ขอ้มูลที่เก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังานของนกับินพาณิชย ์
ส่วนที่ 3 :  ระดบัความตระหนกัดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์

ส่วนที่ 4 :  ขอ้มูลขององคป์ระกอบอ่ืนๆและขอ้เสนอแนะเก่ียวกบัความตระหนัก

ดา้นความปลอดภยัของนกับินพาณิชย ์
4.กกโปรดกาเคร่ืองหมาย  หน้าค  าตอบที่ตรงกับขอ้เท็จจริงหรือความคิดเห็นของท่าน 

หรือเติมค าลงในช่องวา่ง 
5.กกขอ้มูลค าตอบจะใชป้ระโยชน์ในการคน้ควา้วจิยั จึงใคร่ขอความกรุณาจากท่านโปรดให้

ค  าตอบหรือแสดงความคิดเห็นตามความเป็นจริงและโดยอิสระ 
 

ส่วนที ่1 : ข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 

       ค าช้ีแจง โปรดท าเคร่ืองหมาย  ลงใน  หนา้ค  าตอบที่ตรงกบัขอ้เทจ็จริงของท่าน  
 1.  เพศ 
   ชาย   หญิง 
 2. อาย ุ
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   21-30 ปี    31-40 ปี   41-50 ปี    51-60 ปี   61 ปีขึ้นไป 
 
 3.  ระดบัการศึกษา 
   ปริญญาตรี   ปริญญาโท   สูงกวา่ปริญญาโท 
4.  สถานภาพ 
   โสด   สมรส   อ่ืน ๆ 
5.  ต  าแหน่งงาน 
   นกับินที่ 1   นกับินที่ 2   
6.  ฝงูบิน 
   A       B 
7. อายงุาน    
      ตั้งแต่ 0 เดือนขึ้นไป-แต่ไม่ถึง 1 ปี 

   ตั้งแต่ 1-5 ปี 

   ตั้งแต่ 6-10 ปี 

   ตั้งแต่ 11-20 ปี 
   ตั้งแต่ 21-30 ปี 

   ตั้งแต่ 31-39 ปี 

 ตั้งแต่ 40 ปี ขึ้นไป 
 

ส่วนที ่2 : ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงานของนักบินพาณชิย์ 

      ค าแนะน า โปรดท าเคร่ืองหมาย  ลงในช่องวา่งที่ตรงกบัระดบัความคิดเห็นของท่าน 
   5 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นเป็นอยา่งมากที่สุด 
   4 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนั้นเป็นอยา่งมาก 
   3 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความปานกลาง 
   2 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนอ้ย 
   1 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยกบัขอ้ความนอ้ยที่สุด 
 

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 
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1. นโยบายด้านความปลอดภยัขององค์กร      

1.1 
บริษทัมีการสนบัสนุนใหค้วามปลอดภยัเป็นความส าคญัของ
องคก์ร 

     

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

1.2 
เม่ือเกิดเหตุที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั บริษทัมกัเนน้การหา
สาเหตุและวธีิการป้องกนัแกไ้ขมากกวา่มุ่งเนน้ประเด็นหาตวั
ผูก้ระท าการนั้น ๆ 

     

1.3 
บริษทัมีการสนบัสนุนทรัพยากรในทุก ๆ ดา้นเพื่อใหอ้งคก์รเกิด
ความปลอดภยัสูงสุด 

     

1.4 
นโยบายดา้นต่าง ๆ ที่เกิดขึ้น มกัค  านึงถึงความปลอดภยัก่อน
เสมอ 

     

1.5 
บริษทัใหก้ารสนบัสนุนใหพ้นกังานมีการรายงานดา้น 
ความปลอดภยั 

     

1.6 
บริษทัยนิดีใหพ้นกังานปิดบงัช่ือและตวัตนในการรายงาน
เหตุการณ์เพือ่ความปลอดภยัต่าง ๆ 

     

1.7 
บริษทัใหก้ารสนบัสนุนใหมี้การฝึกอบรมดา้นความปลอดภยัที่
เหมาะสมกบัต าแหน่งหนา้ที่ของพนกังาน 

     

1.8 
บริษทัไดป้ฏิบติัตามขอ้ก าหนดทางกฏหมาย ขอ้บงัคบั มาตรฐาน
และ ขอ้เสนอแนะจากหน่วยงานต่าง ๆ อยา่งเคร่งครัด 

     

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

2. บรรทัดฐานในการปฏิบัติการบิน      

2.1 
ท่านมีความเห็นวา่นกับินอาวโุสหรือนกับินที่หน่ึงเป็นแบบอยา่ง
ที่ดีใหแ้ก่ท่าน 

     

2.2 ท่านมัน่ใจในความรู้ความสามารถของผูร่้วมปฏิบติังาน      
2.3 ท่านคิดเห็นวา่นกับินทุกคนมีระเบียบวนิยัในการปฏิบตัิหนา้ที่      

2.4 
ท่านคิดเห็นวา่นกับินที่ประพฤตผิดิระเบียบวนิยันั้น ขึ้นอยูก่บั
ปัจจยัส่วนบุคคล 
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2.5 
ท่านคิดเห็นวา่หน่วยงานมีกิจกรรมที่ปฏิบติัร่วมกนัอยา่ง
สร้างสรรคเ์พือ่เสริมสร้างความสามคัค ี

     

2.6 
ท่านคิดเห็นวา่บริษทัสามารถสร้างบรรยากาศที่ดีในการปฎิบตัิ
การบิน 

     

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

3. ความเหน่ือยล้า      

3.1 
ท่านรู้สึกวา่ภาระงานที่ไดรั้บส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทาง
ร่างกาย 

     

3.2 
ท่านรู้สึกวา่ภาระงานที่ไดรั้บส่งผลใหเ้กิดความเหน่ือยลา้ทาง
จิตใจ 

     

3.3 
ท่านรู้สึกวา่ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผลให้เกิดความเหน่ือยลา้ทาง
ร่างกาย 

     

3.4 
ท่านรู้สึกวา่ภาระเร่ืองส่วนตวัส่งผลให้เกิดความเหน่ือยลา้ทาง
จิตใจ 

     

3.5 ท่านรู้สึกเฉ่ือยชาหรือหมดแรงในการปฏิบติัการบิน      
3.6 ท่านเคยมาปฏิบติัการบินดว้ยอาการป่วย      
3.7 ท่านเคยมาปฏิบติัการบินดว้ยความเครียด      
3.8 ท่านเคยรู้สึกขาดสมาธิในการปฏิบตัิการบิน      

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

4. การส่ือสาร      
4.1 ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและนกับินอยูใ่นระดบัที่ดี      
4.2 ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและลูกเรืออยูใ่นระดบัที่ดี      

4.3 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและพนกังานอ านวยการบิน
อยูใ่นระดบัที่ดี 

     

4.4 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและเจา้หนา้ที่ควบคุม
อากาศยานอยูใ่นระดบัที่ดี 

     

4.5 ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและเจา้หนา้ที่บริการ      
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ภาคพื้นอยูใ่นระดบัที่ดี 

4.6 
ท่านคิดวา่การส่ือสารระหวา่งนกับินและช่างซ่อมอากาศยานอยู่
ในระดบัที่ดี 

     

       

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

4.7 
ท่านคิดวา่อุปกรณ์ที่ใชใ้นการปฏิบติังานอยูใ่นสภาพที่เหมาะสม
และสามารถใชง้านไดดี้ 

     

4.8 
ท่านคิดวา่แต่ละหน่วยงานยนิดีช่วยเหลือกนัและมีการแสดงออก
ถึงการท างานเป็นทีม 

     

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

5. ความรู้และการฝึกอบรม 5 4 3 2 1 

5.1 
ท่านคิดวา่บริษทัมีการจดัใหมี้การทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งในการ
ปฏิบติัการบินอยา่งเหมาะสม 

     

5.2 
ท่านคิดวา่มีการทบทวนวชิาที่เก่ียวขอ้งกบัความปลอดภยั ทั้ง
ดา้นเน้ือหา ระยะเวลา และวงรอบการเรียนที่เหมาะสม 

     

5.3 ท่านมีการทบทวนต าราและความรู้ดว้ยตวัเองอยูเ่สมอ      
5.4 ท่านมัน่ใจวา่ความรู้ดา้นการบินของท่านอยูใ่นระดบัที่เหมาะสม      

5.5 
ท่านมัน่ใจวา่ความรู้ดา้นการบินของทุกคนในองคก์รอยูใ่นระดบั
ที่เหมาะสม 

     

5.6 ท่านสามารถตอบค าถามหรือช่วยเหลือผูร่้วมงานไดอ้ยา่งถูกตอ้ง      
5.7 ท่านรู้สึกทา้ทายหรือสนุกในการคน้หาความรู้ใหม่ ๆ      
5.8 ท่านมีความกลา้ที่จะแชร์ขอ้มูลใหแ้ก่ผูร่้วมงานอยูเ่สมอ      

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

6. สภาพแวดล้อมนอกองค์กร      

6.1 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เงื่อนไขของสภาพอากาศ เช่น เมฆ ลม ฝน 
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6.2 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เงื่อนไขของสภาพแวดลอ้ม เช่น ภูเขา เนินดิน หลุมอากาศ 

     

6.3 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตก้าร
ท างานร่วมกบั ผูใ้หบ้ริการจราจรทางอากาศ 

     

ความตระหนักด้านความปลอดภยั 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 

6.4 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เงื่อนไขการกดดนัดา้นเวลา 

     

6.5 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตแ้รง
กดดนัของผูโ้ดยสาร 

     

6.6 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใต้
เง่ือนไขต่างๆของสนามบิน 

     

6.7 
การปฏิบติัการบินของท่านเป็นไปไดอ้ยา่งปลอดภยัภายใตก้าร
เปล่ียนแปลงของกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัของหน่วยงานต่าง ๆ 

     

6.8 
ท่านมัน่ใจในการปฎิบติังานดา้นความปลอดภยัของหน่วยงาน
ภาครัฐ 

     

 

ส่วนที ่3 : ระดับความตระหนักด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์ 

ระดับความตระหนักด้านความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์ 
ระดับความคดิเห็น 

5 4 3 2 1 
ท่านมัน่ใจวา่นกับินทุกคนปฏิบติัตาม กฎระเบียบ ขอ้บงัคบั อยา่ง
เคร่งครัด 

     

ท่านเห็นจุดมุ่งหมายที่ส าคญัขององคก์รคือการปฏิบติัการบินอยา่ง
ปลอดภยั 

     

 

ส่วนที่ 4 : องค์ประกอบอ่ืนๆและข้อเสนอแนะที่ ท่านคิดเห็นว่าอาจส่งผลต่อความตระหนักด้าน
ความปลอดภัยของนักบินพาณชิย์ 

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

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

............................................................. 
ขอขอบพระคุณทุกท่านที่ ให้ความร่วมมือในการตอบ

แบบสอบถามคร้ังน้ี 
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ตารางที่ก1กกตารางสถิติเชิงพรรณนา 

 

Descriptive Statistics 

  Mean Std. Deviation N 
การรับรู้ดา้นความปลอดภยัของ
นกับินพาณิชย ์

4.5552 0.52413 145 

นโยบายดา้นความปลอดภยัของ
องคก์ร 

4.7431 0.37115 145 

บรรทดัฐานในการปฏิบติัการบิน 4.4322 0.45495 145 

ความเหน่ือยลา้ 2.3414 0.85712 145 
การส่ือสาร 4.0940 0.60318 145 
ความรู้และการฝึกอบรม 4.4103 0.43842 145 
สภาพแวดลอ้มนอกองคก์ร 4.5603 0.50713 145 

 

ตารางที่ก2กกตารางค่าสหสัมพันธ์ 

 

Correlations 

  

การรับรู้
ดา้นความ
ปลอดภยั
ของนักบนิ
พาณิชย ์

นโยบาย
ดา้นความ
ปลอดภยั
ของ
องคก์ร 

บรรทดั
ฐานใน
การ
ปฏิบตัิ 
การบิน 

ความ
เหน่ือย
ลา้ 

การ
ส่ือสาร 

ความรู้
และการ
ฝึกอบรม 

สภาพ 
แวดลอ้ม
นอก
องคก์ร 

Pearson 
Correlation 

การรับรู้ดา้นความ
ปลอดภยัของนกับิน
พาณิชย ์

1.000 0.631 0.710 -0.252 0.478 0.560 0.369 

นโยบายดา้นความ
ปลอดภยัขององคก์ร 

0.631 1.000 0.639 -0.262 0.541 0.518 0.416 

บรรทดัฐานในการ
ปฏิบติัการบิน 

0.710 0.639 1.000 -0.328 0.691 0.667 0.409 

ความเหน่ือยลา้ -0.252 -0.262 -0.328 1.000 -0.316 -0.331 -0.202 

การส่ือสาร 0.478 0.541 0.691 -0.316 1.000 0.680 0.390 
ความรู้และการ
ฝึกอบรม 

0.560 0.518 0.667 -0.331 0.680 1.000 0.572 

สภาพแวดลอ้มนอก
องคก์ร 

0.369 0.416 0.409 -0.202 0.390 0.572 1.000 
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Sig.  
(1-tailed) 

การรับรู้ดา้นความ
ปลอดภยัของนกับิน
พาณิชย ์  

0.000 0.000 0.001 0.000 0.000 0.000 

นโยบายดา้นความ
ปลอดภยัขององคก์ร 

0.000 
 

0.000 0.001 0.000 0.000 0.000 

บรรทดัฐานในการ
ปฏิบติัการบิน 

0.000 0.000 
 

0.000 0.000 0.000 0.000 

ความเหน่ือยลา้ 0.001 0.001 0.000 
 

0.000 0.000 0.007 
การส่ือสาร 0.000 0.000 0.000 0.000 

 
0.000 0.000 

ความรู้และการ
ฝึกอบรม 

0.000 0.000 0.000 0.000 0.000 
 

0.000 

สภาพแวดลอ้มนอก
องคก์ร 

0.000 0.000 0.000 0.007 0.000 0.000 
 

N 

การรับรู้ดา้นความ
ปลอดภยัของนกับิน
พาณิชย ์

145 145 145 145 145 145 145 

นโยบายดา้นความ
ปลอดภยัขององคก์ร 

145 145 145 145 145 145 145 

บรรทดัฐานในการ
ปฏิบติัการบิน 

145 145 145 145 145 145 145 

ความเหน่ือยลา้ 145 145 145 145 145 145 145 
การส่ือสาร 145 145 145 145 145 145 145 
ความรู้และการ
ฝึกอบรม 

145 145 145 145 145 145 145 

สภาพแวดลอ้มนอก
องคก์ร 

145 145 145 145 145 145 145 

 

ตารางที่ก3กกตารางสรุปผล 

 

Model Summary 

Model R R Square 
Adjusted R 

Square 

Std. Error 
of the 

Estimate 
1 .757a 0.574 0.555 0.34965 

 

 
 



145 

 

 

ตารางที่ก4กกตารางค่าความแปรปรวนทางเดียว 

 
ANOVAa 

Model Sum of Squares df 
Mean 
Square 

F Sig. 

1 
Regression 22.687 6 3.781 30.928 .000b 
Residual 16.871 138 0.122 

  
Total 39.559 144 

   
 

ตารางที่ก5กกตารางค่าสหสัมพันธ์ 

 

Coefficientsa 

Model 

Unstandardized 
Coefficients 

Standardized 
Coefficients 

t Sig. 

Collinearity 
Statistics 

B 
Std. 
Error 

Beta Tolerance VIF 

1 

(Constant) -0.412 0.460 
 

-0.896 0.372 
  

นโยบายดา้นความ
ปลอดภยัขององคก์ร 

0.424 0.106 0.300 4.004 0.000 0.550 1.819 

บรรทดัฐานในการ
ปฏิบติัการบิน 

0.590 0.104 0.512 5.688 0.000 0.381 2.624 

ความเหน่ือยลา้ 0.001 0.037 0.002 0.033 0.974 0.864 1.158 
การส่ือสาร -0.132 0.074 -0.151 -1.777 0.078 0.426 2.347 
ความรู้และการ
ฝึกอบรม 

0.200 0.108 0.167 1.850 0.066 0.379 2.637 

สภาพแวดลอ้มนอก
องคก์ร 

-0.001 0.071 -0.001 -0.014 0.989 0.651 1.536 
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ตารางที่ก6กกตารางค่าสหสัมพันธ์ระหว่างตัวแปร 

 

Collinearity Diagnosticsa 

Model 
Eigen 
value 

Condition 
Index 

Variance Proportions 

(Constant) 

นโยบาย
ดา้นความ
ปลอดภยั
ของ
องคก์ร 

บรรทดั
ฐานใน
การ
ปฏิบตัิ 
การบิน 

ความ
เหน่ือย
ลา้ 

การ
ส่ือ 
สาร 

ความรู้
และการ
ฝึกอบรม 

สภาพ 
แวดลอ้ม
นอกองคก์ร 

1 

1 6.851 1.000 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 

2 0.123 7.456 0.00 0.00 0.00 0.70 0.00 0.00 0.00 

3 0.011 25.231 0.03 0.01 0.01 0.11 0.48 0.00 0.21 

4 0.007 32.007 0.11 0.08 0.05 0.07 0.10 0.01 0.53 

5 0.003 45.031 0.20 0.07 0.46 0.06 0.38 0.23 0.02 

6 0.003 46.273 0.20 0.12 0.22 0.02 0.00 0.53 0.19 

7 0.002 56.440 0.46 0.72 0.25 0.04 0.03 0.22 0.05 
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