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บทคดัย่อ 
การวจิยัน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือ 1.ศึกษาหาปัจจยัน าท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน 

2.วเิคราะห์ความเส่ียงของปัจจยัท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ โดยอาศยัขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุของสายการบินตน้ทุนต ่า 1 บริษทั 
ระหวา่ง พ.ศ. 2554 – 2556 จ านวน 152 กรณี โดยใชก้ระบวนการวเิคราะห์วเิคราะห์เชิงโครงสร้าง REDA (Ramp Error 
Decision Aid User’s guide , 2013) มาแยกหาปัจจัยน าท่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ และ น าผลของปัจจยัเส่ียงท่ีหาได้
ทั้งหมดมาประเมินความเส่ียง (ICAO Doc.9859.3rd , 2013) เพ่ือล าดบัความส าคญัของปัจจยัน า ซ่ึงผลท่ีไดพ้บวา่ ปัจจยั
น าหลกัส่วนบุคคล (Individual Factors) เป็นปัจจยัน าไปสู่อุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืนมากท่ีสุด จ านวน 
143 คร้ัง และตามมาดว้ยปัจจยัดา้นการบริหาร (Organizational Factors) จ านวน 122 คร้ัง ในส่วนการประเมินความ
เส่ียงพบวา่ท่ีระดบัความเส่ียงสูง ซ่ึงตอ้งมีแผนงานควบคุมและลดความเส่ียง มีปัจจยัน าท่ีเก่ียวขอ้ง 2 ปัจจยั คือ ปัจจยั
เร่ืองการไม่ปฏิบัติตามขอ้ก าหนดหรือระเบียบวิธีปฏิบัติในการท างาน (work process/procedure not followed) และ
ปัจจัยเร่ืองความพึงพอใจในการท างานหรือการละเลยอนัตรายบางอย่างในงาน (Complacency) โดยผลท่ีได้จาก
งานวิจยัน้ีสามารถใชว้างแผนการป้องกนัอุบติัเหตุโดยเนน้ไปท่ีวิธีการสร้างทกัษะการท างาน และ สร้างทศันคติเร่ือง
ความปลอดภยัใหเ้กิดข้ึนในตวัผูป้ฏิบติังาน รวมไปทั้งการบริหารจดัการท่ีเนน้ความปลอดภยัควบคู่ไปกบัคุณภาพ ก็จะ
ท าใหช่้วยลดอุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองภาคพ้ืนลงไดแ้ละตรงกบัสาเหตุปัจจยัน ามากท่ีสุด  

 

ค ำส ำคญั: อุบัติเหตใุนงานให้บริการเคร่ืองบิน, งานให้บริการเคร่ืองบินภาคพืน้, ปัจจัยท่ีมีผลต่อการเกิดอุบัติเหต ุ
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Abstract 
This research was to study the contributing factors in aircraft ground handling accidents and the risk 

assessment of such factors based on the accident data of a low cost airline between 2012-2014 by using REDA result 
form (Ramp Error Decision Aid User’s guide, 2013) and risk assessment protocol (ICAO Doc.9859.3rd, 2013). The 
result showed that individual factors most likely lead to the aircraft ground handling accidents with a total of 143 
times, followed by organizational factors with a total of 122 times.  The results demonstrated a high level of risk 
matrices and a demand for control and mitigation plans. Two major influencing factors that exhibited an observed 
high risk level were the work process/procedure not followed factor and the complacency factor. The findings of this 
research can be used to develop accident prevention plans  focusing on work skills, safety awareness and safety 
management. The occurrences of aircraft ground handling accidents can thus be obviated. 
 

Keyword: contributing factors, aircraft ground handling, ground handling accidents  
1. บทน า 

จากการเติบโตของธุรกิจการใหบ้ริการขนส่งผูโ้ดยสารทางอากาศในกลุ่มสายการบินตน้ทุนต ่า ซ่ึงรองรับการ
เดินทางของผูโ้ดยสารเฉล่ียในปี 2259 จ านวน 36 ลา้นคน เพ่ิมข้ึนจากปี 2558 จ านวน 30 ลา้นคน คิดเป็นประมาณร้อย
ละ 21 ของผูโ้ดยสารท่ีเดินทางมากข้ึน (การท่าอากาศยานไทย, 2559) ซ่ึงสายการบินท่ีใหบ้ริการก็มีขั้นตอนการท างาน
ท่ีหลากหลายซ่ึงตอ้งให้ความส าคญัเน่ืองจากแต่ล่ะขั้นตอนในการท างานนั้นมีผลต่อความส าเร็จท่ีจะน าผูโ้ดยสาร
เดินทางถึงจุดหมายปลายทางไดอ้ยา่งปลอดภยั โดยกระบวนการท างานท่ีมีความส าคญัต่อการบินอย่างหน่ึงคือ งาน
ให้บริการภาคพ้ืนซ่ึงประกอบไปดว้ย งานให้สัญญาณรับเคร่ืองบินเขา้หลุมจอด งานขนยา้ยสัมภาระผูโ้ดยสาร งาน
เทียบบนัไดผูโ้ดยสาร งานเติมน ้ าด่ืมน ้ าใช ้งานขนถ่ายส่ิงปฏิกลูจากเคร่ืองบิน งานดนัส่งเคร่ืองบินออกจากหลุมจอด ซ่ึง
กระบวนการท างานน้ีเป็นส่วนส าคญัก่อนท่ีเคร่ืองบินจะท าการบินข้ึนและใหบ้ริการเตรียมความพร้อมเม่ือเคร่ืองบินเขา้
หลุมจอด ซ่ึงอุบติัท่ีเหตุท่ีเกิดข้ึนระหวา่งกระบวนการเหล่าน้ีอาจก่อให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยาน หรือความล่าชา้
ในการปฏิบติัการบินซ่ึงส่งผลต่อความสูญเสียทั้งทางตรงและทางออ้ม การลดความสูญเสียเหล่าน้ีอยา่งมีประสิทธิภาพ 
จะเร่ิมจากการศึกษาความเส่ียงท่ีจะเกิดอุบติัเหตุต่าง ๆ และน าขอ้มูลมาสร้างแนวทางการป้องกนัท่ีจะลดความเส่ียงใน
อุบติัเหตุ การศึกษาขอ้มูลการปฏิบติัการและอุบติัเหตุท่ีผ่านมาเพ่ือระบุปัจจยัเส่ียง และระดบัความเส่ียงเป็นส่ิงท่ีจะช่วย
ใหส้ามารถวางแผนในการป้องกนัและลดความสูญเสียท่ีอาจจะเกิดข้ึนไดใ้นอนาคต 

ICAO (2013) ไดใ้ห้ค  าจ ากดัความของความปลอดภยัในทางการบินคือ  “สภาวะท่ีความไปไดข้องการเกิด
อนัตรายแก่บุคคลหรือความเสียหายแก่ทรัพยสิ์น จะถูกลดลงไปและรักษาไวใ้นระดบัท่ีต ่ากวา่ระดบัท่ียอมรับได ้ผ่าน
กระบวนการอยา่งต่อเน่ืองของการระบุอนัตรายและการจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยั” ซ่ึงหมายถึงสายการบิน
หรือผูป้ระกอบการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติัการบินจะสร้างความปลอดภยัในการปฏิบติัการบินจะตอ้งมีกระบวนการ
การจดัการความเส่ียง (safety risk management) โดยค าจ ากดัความของความเส่ียงดา้นความปลอดภยั คือ การคาดการณ์
ความรุนแรง (Severity) และโอกาสการเกิด (Likelihood of Occurrence) ผลกระทบหรือผลลพัธ์จากสภาวะอนัตราย
หรือเหตุการณ์ 
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Ramp Error Decision Aid (REDA) เป็นเคร่ืองมือท่ีออกแบบโดยบริษทัผูผ้ลิตอากาศยาน Boeing เพ่ือช่วยสาย
การบิน และผูป้ฏิบติังานภาคพ้ืนในการระบุปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการปฏิบติังาน โดยเป็นเคร่ืองมือท่ีมีกระบวนการ
วเิคราะห์เชิงโครงสร้างท่ีใชใ้นการตรวจสอบเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึน เพ่ือระบุหาปัจจยัท่ีส่งผลใหเ้กิดเหตุการณ์ อาทิ ปัจจยั
ดา้นกายภาพ (physical) ปัจจยัดา้นองคก์ร (organizational) ปัจจยัส่วนบุคคล (individual factor) ฯลฯ (Boeing, 2013) 

จากการท่ีตวัผูว้ิจยัเองไดท้ างานดูแลก ากบัความปลอดภยัในการท างานของงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน
ให้กบับริษทั สายการบิน จึงตอ้งการจะศึกษาและวิเคราะห์ปัจจยัสาเหตุน าของการเกิดอุบติัเหตุจากขอ้มูลกรณีศึกษา 
เพ่ือท่ีจะน าผลท่ีไดไ้ปหาแนวทางป้องกันการเกิดอุบัติเหตุให้ตรงกบัสาเหตุมากท่ีสุด เพ่ือลดความเส่ียงในการเกิด
อุบติัเหตุ เพ่ิมความปลอดภยัในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน 

 
2. วตัถุประสงค์ 

1. เพื่อศึกษาหาปัจจยัน าท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืนมากท่ีสุด จากขอ้มูลของ
การเกิดอุบติัเหตุในช่วงปี พ.ศ. 2555 – 2557  

2. เพ่ือประเมินความเส่ียงผลของปัจจยัการเกิดอุบติัเหตุเพ่ือล าดบัความส าคญัวา่ปัจจยัใดท่ีมีความส าคญัใน
การด าเนินการแกไ้ขและตอ้งป้องกนัเป็นล าดบัแรก 

 
3. วธีิการด าเนินการวจิยั 
3.1 รวบรวมขอ้มูลของการเกิดอุบติัเหตุในช่วงปี พ.ศ. 2555 – 2557 จากขอ้มูลการสัมภาษณ์พนกังานในวนัเวลาท่ีเกิด
อุบติัเหตุและขอ้สรุปสาเหตุการเกิดอุบติัเหตนุั้น โดยใชข้อ้มูลจากสายการบินตน้ทุนต ่า จ านวน 1 บริษทั เป็นกรณีศึกษา 
3.2 ใช้วิธีการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยการวิเคราะห์เน้ือหา โดยใช้ REDA result form (Ramp Error Decision Aid User’s 
guide , 2013) กบักรณีการเกิดอุบติัเหตุทุกๆกรณี เพื่อคน้หาปัจจยัน าท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุนั้นๆ 

มห
าว
ทิย
าล
ยัรั
งสิ
ต



การประชุมวิชาการระดบัชาติ มหาวิทยาลยัรังสิต ประจ าปี ๒๕๖๐ (RSU National Research Conference 2017)  วนัท่ี ๒๘ เมษายน ๒๕๖๐ 

280 

 

 
รูปที่ 1 ตวัอยา่งแบบประเมิน REDA Result Form 

 
3.3 น าผลของปัจจยัน าท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุจากแบบประเมิน REDA มาประเมินความเส่ียงเพื่อล าดบัความส าคญั
ความเส่ียงท่ีมีผลกระทบต่อการท างาน โดยวิธีการประเมินความเส่ียงมาจากผลลพัธ์ของ ความรุนแรง (Severity) คูณ
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กบั โอกาสการเกิด (Likelihood of Occurrence) ซ่ึงเกณฑก์ารพิจารณาของความรุนแรง (Severity) และ โอกาสการเกิด
อนัตราย (Likelihood of Occurrence) ผูว้ิจัยได้ปรับปรุงมาจาก เกณฑ์มาตรฐาน Safety Management System (SMS) 
ของ Doc 9859 AN/474 (ICAO Doc.9859.3rd , 2013) 

ตารางที่ 1 แสดงเกณฑก์ารพิจาณาระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) 

ค่า ค าจ  ากดัความ 
หวัขอ้ของผลกระทบ 

ความเสียหายต่อ
เคร่ืองบิน 

ความเสียหายต่อ
อุปกรณ์ 

การบาดเจบ็ทาง
ร่างกาย 

ผลกระทบต่อ
ส่ิงแวดลอ้ม 

ความเสียหายต่อ
องคก์ร 

1 เล็กนอ้ย 
ไม่มีผลกระทบ ไม่มีผลกระทบ บ าด เจ็บ ไม่ ต้อ ง

ปฐมพยาบาล 
ไม่มีผลกระทบ ไม่มีผลกระทบ 

2 นอ้ย 
มีผลกระทบต้องท า
การตรวจสอบโดย
วิศวกรการบิน 

มี ผ ล ก ระท บ ต้ อ ง
ซ่อมแซมหรือเปล่ียน
อุปกรณ์ ภายใน 1 วนั 

บาดเจ็บและต้อง
ป ฐ ม พ ย า บ า ล
เบ้ืองตน้ 

มี ผ ล ก ระท บ ใน
พ้ืนท่ีแคบๆ  

มีผล ต่อ เน่ื องต่ อ
กฎระ เบี ยบ ของ
บริษทั 

3 ปานกลาง 

มีผลกระทบต้องท า
การตรวจสอบและ
ซ่ อ ม ห รื อ เป ล่ี ย น
อุปกรณ์โดยวิศวกร
การบิน 

มี ผ ล ก ระท บ ต้ อ ง
ซ่อมแซมหรือเปล่ียน
อุปกรณ์  มากกว่า 1 
วนั แต่ไม่เกิน 7 วนั 

มีอาการบาด เจ็บ
ตอ้งน าตวัส่งรักษา
ต่อท่ีโรงพยาบาล 

มี ผ ล ก ระท บ ต่ อ
พ้ื น ท่ี ใน  1 ห ลุ ม
จอด  

มีผลต่อเน่ืองทาง
กฎระ เบี ยบ ของ
การท่าอากาศยาน 

4 สูง 

มีผลกระทบตอ้งหยดุ
ท าการบินและและ
ต ร ว จ ส อ บ เ พ่ื อ
ซ่ อมแซม อุปกรณ์
,เปล่ียนช้ินส่วนโดย
วิศวกรการบิน 

มี ผ ล ก ระท บ ต้ อ ง
ซ่อมแซมหรือเปล่ียน
อุปกรณ์  ซ่ึงใช้เวลา
มากกว่า 7 วนั แต่ไม่
ถึง 30 วนั 

มีอาการบาดเจ็บท่ี
ต้องมีขั้นตอนการ
ผ่าตดั และ สูญเสีย
เสียอวยัวะ 

มี ผ ล ก ระท บ ต่ อ
พ้ื น ท่ี ม าก ก ว่ า  1 
หลุมจอด 

มีผลต่อเน่ืองทาง
กฎหมาย 

5 สูงมาก 

ช้ินส่วนหลกัเสียหาย
และไม่สามารถท า
ก า ร บิ น ไ ด้  ต้ อ ง
ซ่ อ ม แ ซ ม เป ล่ี ย น
อุปกรณ์นานมากกว่า 
1 เดือน 

อุปกรณ์ เสียหายจน
ไม่สามารถใช้งานได้
ต้องซ่อมแซมนาน
มากกวา่ 30 วนั 

ผูบ้าดเจบ็เสียชีวิต  มี ผ ล ก ระท บ ต่ อ
พ้ืนท่ีทั้ งหมดของ
สนามบิน 

มี ผ ล ก ระท บ ต่ อ
ใบอนุญาตท าการ
บินของบริษทั 

 
ตารางที่ 2 แสดงเกณฑก์ารพิจาณาระดบัโอกาสการเกิดอนัตราย (Likelihood of Occurrence) 

ค่า ค าจดัความ โอกาสท่ีจะเกิด 
E มีโอกาสเกิดข้ึนนอ้ยมาก นอ้ยกวา่ร้อยละ 10 
D มีโอกาสเกิดข้ึนนอ้ย ร้อยละ 10 ถึง 25 
C มีโอกาสเกิดข้ึนปานกลาง ร้อยละ 25 ถึง 50 
B มีโอกาสเกิดข้ึนสูง ร้อยละ 50 ถึง 75 
A มีโอกาสเกิดข้ึนสูงมาก มากกวา่ร้อยละ 75 
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น าค่าท่ีไดม้าพิจารณาต่อดว้ยเมทริกซ์ความเส่ียง (Risk Matrix) เพื่อจดัล าดบัความเส่ียงของปัจจยัท่ีส่งผลต่อการเกิด
อุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน 

ตารางที่ 3 แสดงตารางเมทริกซ์ความเส่ียง (Risk Matrix) 

ระดบัความรุนแรง
ของผลกระทบ 

โอกาสการเกิดอนัตราย 
มีโอกาสเกิดข้ึน
สูงมาก (A) 

มีโอกาสเกิดข้ึน
สูง (B) 

มีโอกาสเกิดข้ึน
ปานกลาง (C) 

มีโอกาสเกิดข้ึน
นอ้ย (D) 

มีโอกาสเกิดข้ึน
นอ้ยมาก (E) 

สูงมาก (5) 5A 5B 5C 5D 5E 
สูง (4) 4A 4B 4C 4D 4E 
ปานกลาง (3) 3A 3B 3C 3D 3E 
นอ้ย (2) 2A 2B 2C 2D 2E 
เล็กนอ้ย (1) 1A 1B 1C 1D 1E 

 
ตารางที่ 4 แสดงค่าระดบัความส าคญัของความเส่ียง 

Risk Index ค าจ ากัดความ ค าอธิบาย 
5A,5B,4A ความเส่ียงสูงมากอยูใ่นระดบั

ความเส่ียงท่ีรับไม่ได ้
ค่าระดบัความเส่ียงสูงมาก ตอ้งหยุดการปฏิบติังานเพ่ือ
ปรับปรุงงานก่อน 

5C,4B,3A ความเส่ียงสูงตอ้งลดความ
เส่ียงลง 

ค่าระดบัความเส่ียงสูง ตอ้งด าเนินการหาวิธีป้องกนัและ
ลดความเส่ียง 

1A,2A,2B,3B,3C, 
4C,4D,5D,5E 

ความเส่ียงปานกลาง ค่าระดบัความเส่ียงปานกลาง ตอ้งมีการควบคุมป้องกนั
และตอ้งคอยเฝ้าระวงั 

1B,1C,2C,2D,3D, 
3E,4E 

ความเส่ียงน้อย ค่าระดบัความเส่ียงต ่า มีวิธีการควบคุมป้องกนัหรือเฝ้า
ระวงั 

1D,1E,2E ความเส่ียงเล็กนอ้ยอยูใ่นระดบั
ความเส่ียงท่ีรับได ้

ค่าระดับความเส่ียงต ่ามาก ไม่ต้องด าเนินการวางแผน
ป่องกนั 

 
4. ผลการวจิยั 
4.1 ผลการรวบรวมขอ้มูลของการเกิดอุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืนในช่วงปี พ.ศ. 2555 – 2557 ของสาย
การบินตน้ทุนต ่าแห่งหน่ึง เป็นดงัน้ี 

ตารางที่ 5 แสดงจ านวนอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืนของสายการบินตน้ทุนต ่าแห่งหน่ึง 
ปี พ.ศ. จ านวน (กรณ)ี 
2554 42 
2555 54 
2556 56 

 

4.2 ผลจากการใช้แบบประเมิน REDA result form (Ramp Error Decision Aid User’s guide , 2013) กับกรณีการเกิด
อุบติัเหตุทุกๆกรณี ไดผ้ลเป็นดงัน้ี 
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รูปที่ 2 กราฟแสดงประเภทความเสียหายจากอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน ในปี พ.ศ. 2554-2556 
 

จากกราฟแสดงให้เห็นวา่กรณีอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืนของสายการบินตน้ทุกต ่า
แห่งหน่ึง เกิดความเสียหายต่ออุปกรณ์การท างานมากท่ีสุด ถึง 109 กรณี รองลงมาคือ ความเสียหายต่อชีวิตหรือการ
บาดเจ็บ อยู่ท่ี 24 กรณี และความเสียหายต่อเคร่ืองบิน 19 กรณี ท าให้ทราบได้ว่าการเกิดอุบัติเหตุในงานให้บริการ
เคร่ืองบินภาคพ้ืนจะเกิดข้ึนกบัอุปกรณ์ในการท างานสูงท่ีสุด และลกัษณะงานท่ีมีอุปกรณ์เก่ียวขอ้งจ านวนมาก เช่น รถ
ลากจูงอุปกรณ์ รถสายพานล าเลียง บนัไดเทียบผูโ้ดยสาร อุปกรณ์ใสสมัภาระผูโ้ดยสาร เป็นตน้ 

 
รูปที่ 3 กราฟแสดงปัจจยัหลกัท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ ในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน ในปี พ.ศ. 2554-2556 
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จากกราฟแสดงใหเ้ห็นวา่ปัจจยัหลกัท่ีมีผลมากท่ีสุดต่อการเกิดอุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน คือ 
ปัจจัยส่วนบุคคล (Individual Factors) จ านวน 143 คร้ัง รองลงมาคือปัจจัยด้านการบริหารจัดการ (Organizational 
Factors) จ านวน 122 คร้ัง และอนัดบัท่ี 3 คือ ปัจจยัดา้นเทคนิคและความรู้ในการท างาน (Technical Knowledge/Skills 
Factors) จ านวน 71 คร้ัง 
 เม่ือลงรายละเอียดในปัจจยัย่อยของแต่ล่ะปัจจยัหลกัของสาเหตุการเกิดอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบิน
ภาคพ้ืน ไดผ้ลเป็นดงัน้ี 

 
รูปที่ 4 กราฟแสดงปัจจยัยอ่ยท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ ในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน ในปี พ.ศ. 2554-2556 

 
จากกราฟแสดงให้เห็นวา่ปัจจยัยอ่ยท่ีมีผลมากท่ีสุดต่อการเกิดอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน คือ 

ปัจจยัเร่ืองการไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดหรือระเบียบวิธีปฏิบติัในการท างาน (work process/procedure not followed) 
จ านวน 67 คร้ัง รองลงมาคือปัจจัยเร่ืองความพึงพอใจในการท างานหรือการละเลยอันตรายบางอย่างในงาน 
(Complacency) จ านวน 40 คร้ัง และอนัดบัท่ี 3 คือ ปัจจยัเร่ืองการกะระยะมองเห็นหรือขอ้จ ากดัการมองเห็น (Visual 
perception) จ านวน 39 คร้ัง  
4.3 ผลของการประเมินความเส่ียงผลของปัจจยัท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน เป็นดงัน้ี 

ตารางที่ 6 ผลการประเมินความเส่ียงผลของปัจจยัท่ีน าไปสู่อุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน* 

Risk Index ค าจ ากัดความ 
จ านวนปัจจัยที่น าไปสู่อุบัติเหตุที่อยู่

ในช่วงค่า Risk index นั้นๆ 
5A,5B,4A ค่าระดบัความเส่ียงสูงมาก ต้องหยุดการปฏิบติังานเพ่ือปรับปรุงงาน

ก่อน 
ไม่มี 

5C,4B,3A ค่าระดบัความเส่ียงสูง ตอ้งด าเนินการหาวิธีป้องกนัและลดความเส่ียง 2 ปัจจยั 
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Risk Index ค าจ ากัดความ 
จ านวนปัจจัยที่น าไปสู่อุบัติเหตุที่อยู่

ในช่วงค่า Risk index นั้นๆ 
1A,2A,2B,3B,3C, 
4C,4D,5D,5E 

ค่าระดบัความเส่ียงปานกลาง ตอ้งมีการควบคุมป้องกนัและตอ้งคอยเฝ้า
ระวงั 

25 ปัจจยั 

1B,1C,2C,2D,3D, 
3E,4E 

ค่าระดบัความเส่ียงต ่า มีวิธีการควบคุมป้องกนัหรือเฝ้าระวงั 39 ปัจจยั 

1D,1E,2E ค่าระดบัความเส่ียงต ่ามาก ไม่ตอ้งด าเนินการวางแผนป่องกนั 1 ปัจจยั 
*หมายเหตุ เรียงล าดบัตาม Risk index 

จากผลของการประเมินความเส่ียงผลของปัจจยัท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน 
พบวา่มี 2 ปัจจยัท่ีมีค่าระดบัความเส่ียงอยูใ่นระดบัสูง ซ่ึงด าเนินการหาวิธีป้องกนัและลดความเส่ียง ซ่ึง 2 ปัจจยันั้นคือ 
1.ปัจจยัเร่ืองการไม่ปฏิบติัตามขอ้บงัคบัในการท างาน (work process/procedure not followed) และ 2.ปัจจยัเร่ืองความ
พึงพอใจในการท างานหรือการละเลยอนัตรายบางอยา่งในงาน (Complacency) 
 
5. การอภิปรายผล 

การศึกษาวิจยัน้ีตอ้งการคน้หาว่าปัจจยัน าใดท่ีเป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบิน
ภาคพ้ืน ซ่ึงผลการศึกษาพบวา่ปัจจยัหลกัท่ีน าไปสู่อุบติัเหตุมากท่ีสุดคือ ปัจจยัส่วนบุคคล (Individual Factors) จ านวน 
143 คร้ัง รองลงมาคือปัจจยัดา้นการบริหารจดัการ (Organizational Factors) จ านวน 122 คร้ัง และอนัดบัสุดท้าย คือ 
ปัจจยัดา้นเทคนิคและความรู้ในการท างาน (Technical Knowledge/Skills Factors) จ านวน 71 คร้ัง ทั้ง 3 ปัจจยัน้ีคิดเป็น
ร้อยละ 70 โดยประมาณของปัจจยัหลกัท่ีน าไปสู่อุบติัเหตุ ทั้ งน้ีอาจเป็นเพราะ ลกัษณะงานหลกัของงานให้บริการ
เคร่ืองบินภาคพ้ืนเป็นการใชก้ าลงัคนเป็นหลกั ในลกัษณะงานท่ีตอ้งคิดและตดัสินใจ รวมทั้งการท าตามระเบียบขอ้
ปฏิบติัในการท างาน สอดคลอ้งกบัขอ้มูลท่ีระบุวา่ ปัจจยัส่วนบุคคล (human factor) เป็นสาเหตุของอุบติัเหตุทางการบิน 
ท่ีร้อยละ 49.44 (Improving the continued airworthiness of civil aircraft, 1998) รวมทั้งในงานวิจยัของ เกตุชรินทร์ หา
ป้อง, 2555 : บทคดัย่อ ท่ีระบุว่า ปัจจยัท่ีเป็นสาเหตุของอุบติัเหตุในงานให้บริการเติมน ้ ามนัเคร่ืองบิน คือ ปัจจยัส่วน
บุคคล ปัจจยัด้านพฤติกรรม ปัจจยัด้านการบ ารุงรักษารถ และปัจจัยด้านส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงหมายถึงในงานให้บริการ
ให้บริการภาคพ้ืนปัจจยัส่วนบุคคล (Individual factor) หรือปัจจยัมนุษยปัจจยั (Human factor) เป็นสาเหตุส าคญัของ
การเกิดอุบติัเหต ุ

ในผลการวิจยัจะพบวา่ปัจจยัน าท่ีน าไปสู่อุบติัเหตุในแต่ละกรณีจะมีไดห้ลายปัจจยัน า ซ่ึงในทฤษฎี Multiple 
Causation ไดก้ล่าวไวว้า่ทุกอุบติัเหตุมีผลมาจากหลายปัจจยัท่ีเก่ียวเน่ืองร่วมกนัในสภาวะท่ีไม่แน่นอน (Introduction to 
aviation safety, 2550) ดังนั้ นส่ิงส าคัญในขั้นตอนการเก็บข้อมูลและสัมภาษณ์พนักงานหลังเกิดอุบัติเหตุต้องให้
ครอบคลุมทุกปัจจยั เพ่ือจะไดห้าแนวทางป้องกนัอุบติัเหตุนั้นไดต้รงตามสาเหตุปัจจยัมากท่ีสุด 
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6. บทสรุป 
การศึกษาวิจยัคร้ังน้ีตอ้งการศึกษาหาปัจจยัน าท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน

โดยอาศยัขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุของสายการบินตน้ทุนต ่ากรณีศึกษา ระหว่าง พ.ศ. 2554 – 2556 จ านวนขอ้มูล 152 
กรณี โดยการวิเคราะห์เน้ือหา โดยใชเ้คร่ืองมือแบบประเมิน REDA (Ramp Error Decision Aid User’s guide , 2013) 
ในการจ าแนกหาปัจจยัน าท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุ และ น าผลของปัจจยัเส่ียงท่ีหาไดท้ั้ งหมดมาประเมินความเส่ียง 
(ICAO Doc.9859.3rd , 2013) เพ่ือล าดบัความส าคญัของปัจจยัน า ซ่ึงผลท่ีไดพ้บวา่ ปัจจยัน าหลกัส่วนบุคคล (Individual 
Factors) เป็นปัจจยัน าไปสู่อุบติัเหตุในงานใหบ้ริการเคร่ืองบินภาคพ้ืนมากท่ีสุด จ านวน 143 คร้ัง และตามมาดว้ยปัจจยั
ดา้นการบริหาร (Organizational Factors) จ านวน 122 คร้ัง โดยเม่ือน าผลของปัจจยัมาประเมินความเส่ียง พบวา่ ปัจจยั
เร่ืองการไม่ปฏิบัติตามขอ้ก าหนดหรือระเบียบวิธีปฏิบัติในการท างาน (work process/procedure not followed) และ
ปัจจยัเร่ืองความพึงพอใจในการท างานหรือการละเลยอนัตรายบางอยา่งในงาน (Complacency) ก็เป็นปัจจยัท่ีมีค่าระดบั
ความเส่ียงอยูใ่นระดบัสูง ซ่ึงทั้ง 2 ปัจจยัก็เป็นปัจจยัยอ่ยของ 2 ปัจจยัหลกัท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุ ซ่ึงจะเห็นวา่ปัจจยั
หลกัท่ีน าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืน เป็นเร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งกบัคนและการบริหารจดัการ 
สอดคลอ้งกบัลกัษณะงานภาคพ้ืนท่ีใชก้ าลงัคนเป็นหลกัในการท างาน เช่น งานขนยา้ยสัมภาระ งานขบัข่ีอุปกรณ์ งาน
เคล่ือนยา้ยอุปกรณ์เขา้เทียบเคร่ืองบิน และการบริหารจดัการจะเป็นเร่ืองท่ีเก่ียวขอ้งกบัการควบคุมผูป้ฏิบัติงานให้
ปฏิบติัตามขอ้บงัคบั กฎระเบียบ รวมไปทั้งจดัหาอุปกรณ์ช่วยเหลือในการท างาน ซ่ึงหากส่วนใดมีขอ้บกพร่องก็จะ
น าไปสู่การเกิดอุบติัเหตุข้ึน ผลวิจยัท่ีไดน้ี้สามารถใชว้างแผนการป้องกนัโดยเน้นไปท่ีวิธีการสร้างทกัษะการท างาน 
และ สร้างทศันคติเร่ืองความปลอดภยัให้เกิดข้ึนในตวัผูป้ฏิบติังาน รวมไปทั้งการบริหารจดัการท่ีเนน้ความปลอดภยั
ควบคู่ไปกบัคุณภาพ ก็จะท าให้ช่วยลดอุบติัเหตุในงานให้บริการเคร่ืองภาคพ้ืนลงไดแ้ละตรงกบัสาเหตุปัจจยัน ามาก
ท่ีสุด 

ขอ้เสนอแนะเพื่อการวิจัยคร้ังต่อไป การศึกษาวิจัยคร้ังน้ีท าการศึกษาในขอ้มูลของสายการบินตน้ทุนต ่า
จ านวน 1 บริษทัเท่านั้น ซ่ึงในการปฏิบติังานจริงยงัมีกลุ่มสายการบินอ่ืนๆ ทั้งกลุ่มสายการบินตน้ทุนต ่า กลุ่มสายการ
บินให้บริการเต็มรูปแบบ รวมไปทั้ งกลุ่มบริษัทท่ีให้บริการเฉพาะงานให้บริการเคร่ืองบินภาคพ้ืนด้วย จึงควร
ท าการศึกษาเพ่ิมเติมในกลุ่มอ่ืนๆ เพ่ือเปรียบเทียบผลท่ีไดว้า่มีความแตกต่างกนัหรือไม่ในแต่ล่ะกลุ่ม 
 
7. กติตกิรรมประกาศ 

ขอกราบขอบพระคุณ ดร.มนต์ชยั  สุระรัตน์ชัย ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์หลกั ท่ีกรุณาให้ค  าแนะน าต่างๆใน
งานวิจยั และขอบคุณเพ่ือนชั้นเรียนสาขาวิศวกรรมศาสตร์ความปลอดภยัท่ีคอยให้ก าลงัใจ ตลอดจนครอบครัวของ
ผูว้จิยัเองท่ีคอยสนบัสนุนดว้ยก าลงัใจท่ีดีเสมอ คุณความดีและประโยชน์ท่ีไดจ้ากการท าวทิยานิพนธ์ฉบบัน้ี ขอมอบแด่
ครอบครัว ครู อาจารยแ์ละผูมี้พระคุณทุกท่าน 
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