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บทคดัย่อ 

การศกึษานี้จดัทําขึน้เพื่อศกึษาระดบัการรบัรูว้ฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์รของกลุ่มตวัอย่างบุคลากรดา้นการบนิ

ในประเทศไทยและทดสอบอทิธพิลของการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภยัในองค์กร, กบัการการรบัรู้วฒันธรรม

ความปลอดภยัในองคก์ร โดยเกบ็รวบรวมขอ้มลูจากบุคลากรดา้นการบนิในประเทศไทยจาํนวนรวม 517 ตวัอย่าง ดว้ย

แบบสอบถาม และนํามาวเิคราะห์ทางสถติิ ประกอบด้วย ความถี่ รอ้ยละ ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการ

วเิคราะห์สถิติทดสอบความแตกต่างของค่าเฉลี่ย โดยกําหนดค่านัยสําคญัทางสถิติที่ระดบั .05 ผลการวิจยัพบว่า

บุคลากรด้านการบนิในประเทศไทย มคี่าเฉลี่ยระดบัการรบัรูว้ฒันธรรมความปลอดภยัในองค์กรที่ระดบัเห็นด้วย ซึ่ง

ประกอบไปดว้ย 5 ดา้น คอื 1) ดา้นนโยบายความปลอดภยัในองคก์ร 2) องคป์ระกอบทีส่าํคญัของระบบความปลอดภยั 

3) ปัญหาของความเสีย่ง 4) ความแตกต่างของวฒันธรรมความปลอดภยัในองค์กร และ 5) ความท้าทายในอนาคตที่

เป็นไปได ้ผลการศกึษาเปรยีบเทยีบระหว่างกลุ่มทีไ่ดเ้ขา้รบัการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภยั ภายในระยะสองปี

และกลุ่มที่ไม่ได้เข้ารบัการฝึกอบรมนัน้ พบว่า ในด้านนโยบายความปลอดภัยในองค์กรส่งผลต่อระดบัการรบัรู้ที่

แตกต่างกนัอย่างมนีัยสําคญั ด้านองค์ประกอบที่สําคญัของระบบความปลอดภยัส่งผลต่อระดบัการรบัรูท้ีแ่ตกต่างกนั

อย่างมนีัยสาํคญั ดา้นปัญหาของความเสีย่งส่งผลต่อระดบัการรบัรูท้ีไ่ม่ต่างกนั ดา้นความแตกต่างของวฒันธรรมความ

ปลอดภยัในองค์กรส่งผลต่อระดบัการรบัรูท้ี่ไม่ต่างกนั และด้านความท้าทายในอนาคตที่เป็นไปไดส้่งผลต่อระดบัการ

รบัรูท้ีไ่มต่่างกนั 

คาํสาํคญั: วฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์ร, การบรหิารจดัการความปลอดภยัดา้นการบนิ, การฝึกอบรมการจดัการ

ความปลอดภยัในองคก์ร, การรบัรูว้ฒันธรรมความปลอดภยัของบุคลากรดา้นการบนิ 
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Abstract 

This research aim to study the perception of safety culture among aviation personnel who work in the Thai 

aviation industry context and to examine the effect of Safety Management System (SMS) training between 

aviation personnel who has undergone the training within two years and those who have not. The data was 

collected from 517 samples. The data was analysed using descriptive statistic techniques and an 

independent t-test. The results show that the overall mean of the 5-dimension Safety Culture is Agree 

including 1) Safety Policy 2) The Essential Elements of a Safety System 3) The Issue of Hazards 4) Different 

Types of Safety Culture and 5) Possible Future Challenges. An independent-samples t-test was conducted to 

compare the level of Safety Culture perception of the aviation personnel who have received the SMS training 

and those who have not. The Safety Policy was considered to be statistically significant at 0.00 at .05 level of 

significance. The Essential Elements of a Safety System was considered to be statistically significant at 0.002 

at .05 level of significance. 

Keywords: Safety Culture, Aviation Safety Management System, Safety Management System Training, 

Safety Culture Perception among Thai Aviation Personnel 

 

บทนํา 

Salmon et al (2010) ได้ให้ความหมายของ “อุบตัิเหตุ” (Accidents) ไว้ว่า หมายถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยที่ไม่ใคร

คาดคดิ ไม่ไดต้ัง้ใจให้เกดิขึน้ ไม่มกีารวางแผนไวล่้วงหน้า และไม่สามารถควบคุมได ้รวมทัง้ยงัเกดิขึน้จากความไม่รู ้

ความประมาทของผูป้ฏบิตังิาน หรอืผูเ้กี่ยวขอ้งซึ่งมหีลายสาเหตุผสมผสานกนั” และเมื่ออุบตัเิหตุเกดิขึน้แลว้จะส่งผล

กระทบเป็นวงกวา้งทัง้ต่อองค์กรและผูเ้กี่ยวขอ้ง ซึ่งอุบตัเิหตุที่เกดิขึน้ในแต่ละครัง้จะก่อให้เกดิความเสยีหายทางตรง 

(Direct Cost) เช่นค่าเสยีเวลาค่าใชจ้่ายในการสอบสวนค่าใชจ้่ายในการฝึกอบรมบุคลากรขึน้มาทดแทนใหม่รวมไปถงึ

การสูญเสียภาพลักษณ์ชื่อเสียง ความเชื่อมัน่ในด้านของธุรกิจเป็นต้น (Federal Aviation Administration, 2007; 

International Civil Aviation Organization, 2013)  

ในเรื่องของความปลอดภยัในอุตสาหกรรมการบนิ มคีวามสําคญัเป็นอย่างมาก เนื่องจากความปลอดภยั ถือว่าเป็น

เป้าหมายหลกัของการดาํเนินงาน ซึง่วฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์ร สามารถสง่ผลกระทบโดยตรงต่อประสทิธภิาพ

การทาํงานดา้นความปลอดภยั ในการสรา้งวฒันธรรมความปลอดภยันัน้ เป็นสิง่ทีส่าํคญัสาํหรบัองคก์รในอุตสาหกรรม

การบิน ซึ่งวฒันธรรมความปลอดภัย เป็นผลมาจากการมีมนุษย์อยู่ในระบบการบิน อีกนัยหนึ่ง วฒันธรรมความ

ปลอดภยั ไดร้บัการอธบิายว่า เป็น "พฤตกิรรมของผูค้นทีส่มัพนัธ์กบัความปลอดภยัและความเสีย่งเมื่อไม่มใีครเฝ้าดู" 

มนัคอืการแสดงออกของวธิกีารรบัรู ้การใหคุ้ณค่า และการจดัลําดบัความสาํคญัของความปลอดภยั โดยผูบ้รหิารและ

พนกังานในองคก์ร (International Civil Aviation Organization, 2018) 

การศึกษาในครัง้นี้ มวีตัถุประสงค์เพื่อ ศึกษาระดบัการรบัรู้วฒันธรรมความปลอดภัยของบุคลากรด้านการบินและ

เปรยีบเทยีบความแตกต่างของระดบัการรบัรูว้ฒันธรรมความปลอดภยัของบุคลากรดา้นการบนิ ระหว่างผูท้ีเ่ขา้รบัการ

ฝึกอบรมการจดัการความปลอดภัย (SMS) ภายในระยะเวลาสองปี และผู้ที่ไม่ได้เข้ารบัการฝึกอบรม ทัง้นี้ผลของ

การศึกษานัน้จะช่วยในการสร้างวฒันธรรมความปลอดภัยในองค์กร และพัฒนาแนวทางการบรหิารจดัการความ

ปลอดภยัในองคก์รใหม้ปีระสทิธภิาพมากขึน้ ซึง่จะชว่ยในการพฒันาระบบการบรหิารงานนิรภยัของประเทศ  
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ทบทวนวรรณกรรม 

ระบบการจดัการความปลอดภยั 

สาํนกังานการบนิพลเรอืนแหง่ประเทศไทย ไดจ้ดัทาํแผนนิรภยัในการบนิพลเรอืนแหง่ชาต ิ(State Safety Programme: 

SSP) เพื่อเป็นกลไกสาํคญัในการจดัการดา้นนิรภยัการบนิพลเรอืนของประเทศ ใหเ้ป็นไปตามขอ้กําหนดมาตรฐานของ

องคก์ารการบนิพลเรอืนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) โดยการจดัการดา้นนิรภยั

การบินพลเรือนของประเทศ ได้ครอบคลุมถึงการให้บริการด้านการบินพลเรือน ได้แก่ ผู้ดําเนินการเดินอากาศ 

ผูด้าํเนินงานสนามบนิ ผูใ้หบ้รกิารการเดนิอากาศ สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบนิ ผูด้าํเนินการหน่วยซ่อม ผูอ้อกแบบและ

ผลิตผลิตภัณฑ์ และผู้ดําเนินการบินทัว่ไป มีผลบังคับใช้ทางกฎหมายในประเทศไทยตามพระราชบัญญัติการ

เดินอากาศ พ.ศ.2497 แก้ไขเพิม่เติมโดยพระราชกําหนดแก้ไขเพิม่เติม พระราชบญัญัติ การเดินอากาศ พ.ศ.2497 

พ.ศ.2558 โดยมาตรา 15 (1) ไดก้ําหนดใหค้ณะกรรมการการบนิพลเรอืน มอีํานาจหน้าทีก่าํหนดนโยบายและพจิารณา

อนุมตัแิผนนิรภยัในการบนิพลเรอืนแห่งชาต ิโดยผูใ้หบ้รกิารดา้นการบนิพลเรอืน และผูท้ีเ่กีย่วขอ้งในอุตสาหกรรมการ

บนิและกจิการการบนิพลเรอืน มหีน้าทีต่อ้งปฏบิตัติามกฎหมาย เพือ่ใหเ้กดิความปลอดภยัในการดาํเนินงานของตน  

แผนนิรภยัในการบนิพลเรอืนแห่งชาต ิดําเนินการตามกรอบมาตรฐานและขอ้พงึปฏบิตัใินภาคผนวกที ่19 (Annex 19) 

และเอกสารฉบบัที ่9859 (Doc 9859) ของอนุสญัญาว่าดว้ยการบนิพลเรอืนระหว่างประเทศ โดยกรอบมาตรฐานของ

แผนนิรภยัในการบนิพลเรอืนแห่งชาต ิซึ่งประกอบดว้ย 1) นโยบายนิรภยัในการบนิพลเรอืนของประเทศ วตัถุประสงค ์

และการจดัการทรพัยากร (State Safety Policy, Objectives and Resources) 2) การจดัการความเสี่ยงด้านความ

ปลอดภัย (State Safety Risk Management) 3) การประกันด้านความปลอดภัย (State Safety Assurance) และ 

4) การส่งเสรมิดา้นความปลอดภยั (State Safety Promotion) ในองค์ประกอบที่ 2 ของแผนนิรภยัในการบนิพลเรอืน

แหง่ชาต ิเป็นการดาํเนินงานทีเ่กีย่วขอ้งกบัการจดัการความเสีย่งดา้นความปลอดภยัของประเทศ ซึง่ไดม้กีารกาํหนดให้

ผูใ้หบ้รกิารดา้นการบนิพลเรอืน จดัทาํระบบการจดัการดา้นนิรภยัการบนิ (Safety Management System Obligations) 

ระบบการจดัการดา้นนิรภยั (Safety Management System: SMS) หมายความถงึ กระบวนการเชงิระบบในการจดัการ

ดา้นนิรภยั ซึ่งรวมถงึการจดัโครงสรา้งองคก์ร การกําหนดหน้าทีค่วามรบัผดิชอบ การกําหนดนโยบายและวธิปีฏบิตัใิน

การจดัการดา้นนิรภยัขององคก์รนัน้  

ทฤษฎีโดมิโนของการเกิดอบุติัเหต ุ

เฮน็รชิ (Heinrich) เป็นผูค้ดิคน้ทฤษฎนีี้ขึน้ เขากล่าวว่าการบาดเจบ็และความเสยีหายต่างๆ เป็นผลทีส่บืเนื่องโดยตรง

มาจากอุบตัเิหตุ และอุบตัเิหตุเป็นผลมาจากการกระทําทีไ่ม่ปลอดภยั หรอืสภาพการทีไ่ม่ปลอดภยั ซึ่งเปรยีบเทยีบได้

เหมอืนตวัโดมโินทีเ่รยีงกนัอยู่ 5 ตวัใกลก้นั เมือ่ตวัทีห่นึ่งลม้ย่อมมผีลทาํใหต้วัโดมโินลม้ตามกนัไปดว้ย โดมโินทัง้ 5 ตวั 

ไดแ้ก่ 1) สภาพแวดลอ้มหรอืภูมหิลงัของบุคคล (Social Environment or Background) 2) ความบกพร่องผดิปกตขิอง

บุคคล (Defects of Person) 3) การกระทําหรือสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย (Unsafe Acts/Unsafe Conditions) 4) 

อุบตัเิหตุ (Accident) 5) การบาดเจบ็หรอืความเสยีหาย (Injury or Damage) 

จากลกัษณะของแต่ละตวั โดมโินจะมคีวามสมัพนัธ์ต่อกนัเหมอืนลูกโซ่ กล่าวคอืสภาพแวดลอ้มของสงัคมหรอืภูมหิลงั

ของคนใดคนหนึ่ง (สภาพครอบครวั ฐานะความเป็นอยู่ การศกึษาอบรม) ก่อใหเ้กดิความบกพร่องของคนนัน้ (ทศันคต ิ

ความปลอดภัยที่ไม่ถูกต้อง ชอบเสี่ยง มกัง่าย) ก่อให้เกิดการกระทําที่ไม่ปลอดภัยหรอืสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย 

ก่อใหเ้กดิอุบตัเิหตุ ก่อใหเ้กดิการบาดเจบ็และความเสยีหาย การป้องกนัอุบตัเิหตุตามตามทฤษฎโีดมโินหรอืลูกโซ่ของ

อุบตัเิหตุเมื่อโดมโินตวัที่ 1 ล้ม ตวัถดัไปก็ล้มตาม ดงันัน้ หากไม่ใหโ้ดมโินตวัที่ 4 ล้ม (ไม่ให้เกดิอุบตัเิหตุ) ก็ต้องเอา

โดมโินตวัที ่3 ออก (กาํจดัการกระทาํหรอืสภาพการณ์ทีไ่มป่ลอดภยั) การบาดเจบ็หรอืความเสยีหายกจ็ะไมเ่กดิขึน้ 

ทฤษฎีรปูแบบของเรียสนั 

แนวคดิการจดัการความผดิพลาดเชงิระบบมคีวามเชื่อว่า ความผดิพลาดของมนุษยม์สีาเหตุหลกัมาจากระบบในองคก์ร 

ซึ่งแบบจําลองทีไ่ดร้บัความนิยมและนํามาใชอ้ธบิายความผดิพลาดเชงิระบบ กค็อื แบบจําลองเนยแขง็สวสิ หรอื “The 
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Swiss Cheese Model” ของเจมส์ รสีนั (Reason, 2000) โดยแบบจําลองนี้เปรยีบมาตรการป้องกนัอุบตัิเหตุกบัแผ่น

เนยแข็งที่วางเรยีงซ้อนกนัเป็นชัน้ๆ โดยแต่ละแผ่นจะมชี่องโหว่ที่เป็นรูเล็กๆ จํานวนมากหรอืน้อยขึ้นอยู่กบัความ

ล้มเหลวของมาตรการป้องกนัอุบตัเิหตุ ซึ่งสาเหตุของการเกิดช่องโหว่ในมาตรการป้องกนั เกดิได้จาก 2 สาเหตุ คอื 

ความล้มเหลวจรงิ (Active Failure) คอืการกระทําที่ไม่ปลอดภยัของผู้ให้บรกิารที่เกี่ยวขอ้งโดยตรงหรอืระบบ ได้แก่

ความผดิพลาดหรอืพลัง้เผลอ เขา้ใจผดิ ละเมดิกฎหรอืระเบยีบปฏิบตัิ ซึ่งมผีลกระทบในระยะสัน้ต่อความมัน่คงของ

ปราการป้องกนั เนื่องจากสงัเกตเหน็ไดช้ดัและไดร้บัการแกไ้ข และ ความลม้เหลวแฝง (Latent Failure) คอืสิง่ทีแ่ฝงอยู่

ในระบบและส่งใหเ้กดิผลเสยีมอียู่ 2 ประการ ประการแรกคอื การปฏบิตังิานทีก่ระตุน้ใหเ้กดิความผดิพลาด เช่น ภาระ

งานมากแต่มอีตัรากําลงัน้อยกว่าภาระงาน ความอ่อนล้า การขาดประสบการณ์ และการทํางานที่ต้องแข่งกบัเวลา 

ประการทีส่องคอื สรา้งชอ่งโหว่หรอืทาํใหเ้กดิจุดอ่อนในระบบป้องกนั ซึง่จะคงอยู่เป็นเวลานาน เชน่การมนีโยบายทีเ่น้น

การลงโทษเมื่อเกิดอุบัติเหตุหรอือุบัติการณ์ การมีกระบวนการทํางานที่ไม่สามารถปฏิบตัิได้จรงิ และการมีระบบ

สญัญาณเตอืนหรอืตวัชีว้ดัทีเ่ชื่อถอืไม่ได ้เป็นตน้ แบบจําลองเนยแขง็สวสินี้ยงัไดอ้ธบิายสาเหตุของการเกดิอนัตรายไว ้

โดยกล่าวว่า ความเสีย่งหรอือนัตรายต่างๆ สามารถทะลุผ่านมาตรการป้องกนัออกมาไดโ้ดยผ่านออกมาตามช่องโหว่

ของมาตรการป้องกนัหรอือกีนัยหนึ่งกค็อืรูทีป่รากฎในแผ่นเนยแขง็แต่ละชัน้ ซึ่งโดยทัว่ไปรูของแผ่นเนยแขง็ในทุกชัน้

มกัไม่วางเป็นแนวเสน้ตรงเดยีวกนั ดงันัน้จงึสามารถดกัจบัและหยดุความเสีย่งหรอือนัตรายทีจ่ะเกดิได ้แต่หากชอ่งโหว่

ในเนยแขง็แต่ละแผ่นวางเรยีงเป็นแนวเสน้ตรงเดยีวกนั จะเกดิเหตุการณ์ไม่พงึประสงคเ์กดิขึน้ ดงันัน้การจดัการความ

ผดิพลาดเชงิระบบ จงึมุ่งทีจ่ะออกแบบปราการป้องกนัการเกดิเหตุการณ์ไม่พงึประสงคแ์ละตอ้งพยายามลดช่องโหว่ใน

มาตรการป้องกนัทัง้ความลม้เหลวจรงิและความลม้เหลวแฝงทีก่ล่าวไวข้า้งตน้ 

ทฤษฏีมนุษยปั์จจยัแนวคิดแบบจาํลองเชลล ์(SHEL Model) 

ทฤษฎมีนุษยปั์จจยั แนวคดิแบบจาํลองเชลล ์(SHEL model) เป็นแนวความคดิทีพ่ฒันาขึน้ครัง้แรกในปี พ.ศ.2515 โดย 

Elwyn Edwards จาก การนําแนวความคดิเรือ่งคน เครือ่งจกัรและสิง่แวดลอ้มในการทาํงานเขา้มาประยุกตใ์ชต่้อมาในปี 

พ.ศ.2518 กัปตัน Hawkin ได้นํามาประยุกต์เพิ่มเติมเป็นไดอะแกรมรูปสี่เหลี่ยมซึ่งจะช่วยให้เห็นถึงความสมัพันธ์

ระหว่างคนกบั องค์ประกอบอื่นในระบบการบนิ โดยในปัจจุบนัเป็นที่ยอมรบัและไดก้ําหนดเป็นขอ้แนะนําจาก ICAO 

ตัง้แต่ พ.ศ.2535 ใหใ้ชเ้ป็นกรอบในการวเิคราะหห์ามนุษยปั์จจยัในอุตสาหกรรมการบนิ ตวัย่ออกัษร SHEL ย่อมาจาก 

S = Software, H = Hardware, E = Environment, และ L = Liveware บางครัง้อาจเขยีนเป็น SHEL กไ็ด ้

องค์ประกอบของ SHEL Model ประกอบด้วยกัน 5 ส่วน เมื่อนํามาใช้ในทางการบินแล้วจะมีความหมายดังนี้ 

1) Liveware (L) คอื มนุษย์ทีป่ฏบิตังิานอยู่ในอุตสาหกรรมการบนิ เช่นนักบนิ พนักงานควบคุมการจราจรทางอากาศ 

ช่างซ่อมบํารุงและเจา้หน้าทีภ่าคพืน้ดนิเป็นตน้ 2) Hardware (H) คอืเครื่องจกัรหรอือุปกรณ์เช่น อากาศยาน รถลากจูง

อากาศยาน รถขนส่งสนิค้าและสะพานเทียบอากาศยานเป็นต้น 3) Software (S) คอืคู่มอืระเบยีบ กฎเกณฑ์ในการ

ทํางาน และสญัลกัษณ์รวมถึงโปรแกรมของคอมพวิเตอร์เป็นต้น 4) Environment (E) คอื สิง่แวดล้อมที่อยู่โดยรอบ 

L-H-S เช่น อุณหภูมสิภาพอากาศ และแสงสว่าง เป็นต้น นอกจากนี้ยงัหมายถึงผลกระทบจากนโยบายการบรหิาร

จดัการขององคก์รอกีดว้ย 5) Liveware (L) เป็นส่วนทีอ่ยู่ตรงกลางของแบบจําลอง หมายถงึมนุษยท์ีป่ฏบิตังิานอยู่หน้า

งาน ในความเป็นจรงิแล้ว มนุษย์สามารถปรบัตวัเขา้กบัสิง่ต่างๆ ได้ดี แต่ก็มขีอ้จํากดัในเรื่องของประสทิธภิาพการ

ทาํงานของตวัเอง ปัญหาอกีอยา่งหนึ่งของมนุษยก์ค็อืการมมีาตรฐานในการทาํงานทีไ่มค่งที ่

วฒันธรรมความปลอดภยั 

วฒันธรรมสามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 3 ระดบั คอื วฒันธรรมระดบัชาต ิ(National Culture) วฒันธรรมระดบัผูเ้ชีย่วชาญ 

(Professional Culture) และวฒันธรรมในระดบัองคก์ร (Organization Culture) ซึง่วฒันธรรมระดบัองคก์ร เป็นลกัษณะ

ของพฤติกรรมการกระทําและค่านิยมเฉพาะภายในองค์กรที่แตกต่างจากองค์กรอื่นๆ เช่นในอุตสาหกรรมการบิน 

นักบนิของสายการบนิพาณิชย์แตกต่างกบันักบนิทหาร ในเรื่องของประสบการณ์การบนิของเครื่องบนิที่แตกต่างกนั

แม้กระทัง่ความปลอดภยัในแต่ละองค์กรก็มมีุมมองที่แตกต่างกนั (International Civil Aviation Organization, 2013) 
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วฒันธรรมของแต่ละองค์กรต่างมวีฒันธรรมย่อยที่แตกต่างและหลากหลาย (Sub-Culture) วฒันธรรมความปลอดภยั 

(Safety Culture) กเ็ป็นหนึ่งในวฒันธรรมยอ่ยขององคก์ร (Mcneely, 2012) ซึง่ไมแ่ตกต่างจากวฒันธรรมยอ่ยอื่นๆ ของ

องคก์ร อาทเิชน่วฒันธรรมยอ่ยดา้นการเงนิ ทรพัยากรบุคคล การตลาด ฯลฯ ซึง่ในเรือ่งของความปลอดภยั (Safety) ใน

อุตสาหกรรมผลติ (สนิค้าและบรกิาร) มคีวามสําคญัเป็นอย่างมากโดยเฉพาะในอุตสาหกรรมการบนิ เนื่องจากความ

ปลอดภยั (Safety) ถอืว่าเป็นเป้าหมายหลกัของการดําเนินงาน อย่างไรก็ตามองค์กรทุกองค์กรต่างมวีฒันธรรมเรื่อง

ความปลอดภยัเพียงแต่องค์กรนัน้ มวีฒันธรรมความปลอดภัยอยู่ในระดบัใด วฒันธรรมความปลอดภัยระดบัที่สูง 

(Generative) หรือ หรือวัฒนธรรมที่มีความเข็มแข็ง (Strong Culture) หรือ วัฒนธรรมความปลอดภัยเชิงบวก 

(Positive Safety Culture) มมีุมมองว่าความปลอดภยั คอืการดําเนินงานธุรกจิขององคก์รเป็นผลมาจากความสาํเรจ็ใน

การนําระบบการจดัการความปลอดภยั (SMS) ไปสูก่ารปฏบิตั ิ(Federal Aviation Administration, 2007, International 

Civil Aviation Organization, 2013; Mcneely, 2012) ในขณะเดยีวกนัวฒันธรรมองคก์ร (Organizational Culture) กม็ิ

อทิธพิลต่อระบบการจดัการความปลอดภยั (Safety Management System: SMS) ใหม้ปีระสทิธภิาพและประสทิธผิล

ตามระดบัวฒันธรรมของแต่ละองคก์รนัน้เชน่กนั 

องคป์ระกอบวฒันธรรมด้านความปลอดภยั 

ในการวเิคราะหข์อ้มลูทางดา้นวฒันธรรมดา้นความปลอดภยันัน้ จาํเป็นตอ้งพจิารณาขอ้มลูทีไ่ดเ้ป็นโครงสรา้งหลายมติ ิ

และมอีงคป์ระกอบทางดา้นวฒันธรรมดา้นความปลอดภยันัน้มจีาํนวนหกมติ ิ(Michel, Carolynne, & Arjen, 2009: 6-7) 

ได้แก่ 1) การมีส่วนร่วม (Commitment) สะท้อนให้เห็นถึงขอบเขตของทุกระดบัในองค์กรที่มีทัศนคติที่ดีต่อความ

ปลอดภัย และตระหนักถึงความสําคญัของมนั โดยผู้บรหิารระดบัสูง ควรมสี่วนร่วมอย่างแท้จรงิในการรกัษาความ

ปลอดภยัในระดบัสงู รวมถงึใหแ้รงจูงใจและแนะนําวธิแีก่พนักงานเช่นกนั 2) พฤตกิรรม (Behavior) สะทอ้นใหเ้หน็ถงึ

ขอบเขตการประพฤตติวัของทุกระดบัในองคก์ร เช่การรกัษาและปรบัปรุงระดบัความปลอดภยัในดา้นการจดัการ ควร

ตระหนักถงึความสาํคญัของความปลอดภยั และทุกสิง่ทีจ่ําเป็นในการรกัษาและเสรมิสรา้งความปลอดภยั 3) การสรา้ง

ความตระหนัก (Awareness) สะท้อนใหเ้หน็ถงึขอบเขตทีพ่นักงานและผูบ้รหิาร ตระหนักถงึความเสีย่งสําหรบัตนเอง

และผู้อื่นจากการดําเนินงานขององค์กร โดยพนักงานและผู้บรหิาร ควรรกัษาระดบัความระมดัระวงัในเรื่องความ

ปลอดภัยอย่างต่อเนื่อง 4) การปรบัตวั (Adaptability) สะท้อนให้เห็นถึงขอบเขตที่พนักงานและผู้บรหิาร ยนิดีที่จะ

เรยีนรูจ้ากประสบการณ์ทีผ่า่นมา และสามารถปฏบิตัใินสิง่ทีจ่าํเป็นเพือ่เพิม่ระดบัความปลอดภยัภายในองคก์ร 5) การ

ใหค้วามรู ้(Information) สะทอ้นขอบเขตการกระจายขอ้มูลไปยงับุคคลทีเ่หมาะสมในองค์กร ควรส่งเสรมิใหพ้นักงาน

รายงานขอ้กงัวลดา้นความปลอดภยั ขอ้มลูทีเ่กีย่วขอ้งจะตอ้งไดร้บัถ่ายทอดอย่างถูกตอ้งกบัคนทีถู่กตอ้ง เพื่อหลกีเลีย่ง

การสื่อสารที่ผดิพลาดซึ่งอาจนําไปสู่สถานการณ์อนัตราย และ 6) ความไว้เนื้อเชื่อใจ (Justness) สะท้อนให้เห็นถึง

ขอบเขตของพฤตกิรรมทีป่ลอดภยั รวมถงึการส่งเสรมิและใหร้างวลัสาํหรบัการรายงานปัญหาดา้นความปลอดภยั หรอื

แมก้ระทัง่การไม่สนับสนุนพฤตกิรรมทีไ่ม่ปลอดภยั ทัง้นี้ในแต่ละองคก์รย่อมมกีรอบวฒันธรรมดา้นความปลอดภยัเป็น

ของตนเองที่ใชย้ดึถอืเป็นแนวปฏบิตัขิองบุคคลากรภายในหน่วยงาน อย่างไรก็ตาม เอกสารฉบบันี้ไม่ได้มเีจตนาเพื่อ

แทนทีก่รอบงานใดๆ ทว่ากรอบการทาํงานทีอ่ธบิายไวใ้นทีน่ี้ไดนํ้าเสนอความกา้วหน้าในระดบัความเขา้ใจอนัเป็นสากล 

ดงันัน้ คาํศพัทบ์างคําในการอธบิายกรอบงานนี้จงึอาจแตกต่างจากคาํศพัทบ์างคําทีใ่ชใ้นอุตสาหกรรม ตวัอย่างเช่น ใน

บางกรอบวฒันธรรมดา้นความปลอดภยั ลกัษณะความไวเ้นื้อเชื่อใจ (Justness) นัน้มกีารใชค้ําว่า ความไวเ้นื้อเชื่อใจ 

(Just Culture) แทน ดา้นขอ้มูลเพิม่เตมิบางส่วนเกี่ยวกบัความสมัพนัธ์ระหว่างกรอบวฒันธรรมดา้นความปลอดภยัที่

อธบิายไวใ้นบทความนี้และมติขิองวฒันธรรมดา้นความปลอดภยัทีนํ่าเสนอโดย James Reason  

นอกจากนี้จากการทบทวนวรรณกรรมทีเ่กีย่วขอ้งในสมยัต่อมา พบวา่การจดัองคป์ระกอบของวฒันธรรมดา้นการบนิได้

จํากดัเหลอืเพยีง 5 องค์ประกอบ คอื 1) นโยบายความปลอดภยัในองค์กร หมายถึง นโยบายและวตัถุประสงค์ด้าน

ความปลอดภัย (Safety Policy and Objective) สร้างขึ้นบนพื้นฐานพนัธะสญัญา และความมุ่งมัน่ของผู้บรหิารของ

หน่วยงาน องค์การ และผูป้ระกอบการ ที่ต้องมคีวามรบัผดิชอบต่อการกําหนดนโยบาย และวตัถุประสงค์ด้านความ
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ปลอดภยั ใหส้อดคลอ้งกบัขอ้กาํหนดของระบบการจดัการความปลอดภยัในการขนสง่ จดัสรรงบประมาณ กาํลงัคน และ

ทรัพยากรที่จําเป็นต่อการวางระบบการจัดการความปลอดภัย จนนําไปสู่การปฏิบัติได้อย่างเป็นรูปธรรม 

2) องคป์ระกอบของระบบ SMS หมายถงึ ระบบ SMS ตอ้งมนีโยบาย เป้าประสงคแ์ละกระบวนการทาํงานทีก่ําหนดถงึ

บุคคล หน่วยงาน หน้าทีร่บัผดิชอบ อํานาจดําเนินการ ความรบัผดิชอบสงูสุด และความคาดหวงั ทีส่าํคญัยิง่คอื ความ

ปลอดภยัต้องถอืเป็นคุณค่าหลกัขององค์กร ระบบบรหิารนิรภยัการบนิ ต้องผนวกเอาขอ้กําหนดที่ชดัเจนสําหรบัทุก

หน่วยปฏบิตักิารดว้ยระบบเอกสารทีร่ะบุถงึกระบวนการทาํงาน การควบคุม การฝึกอบรม ขัน้ตอนการวดัผล และระบบ

บรหิารการเปลีย่นแปลง 3) การบรหิารความเสีย่ง หมายถงึ ระบบทีเ่ป็นกจิจะลกัษณะในการบ่งชีแ้ละบรหิารความเสีย่ง

คอืพืน้ฐานในการควบคุมความเสีย่งใหอ้ยู่ในระดบัทีร่บัได ้ระบบบรหิารความเสีย่งทีไ่ดร้บัการออกแบบมาอย่างดนีัน้ จะ

พรรณากระบวนการทีค่าบเกีย่วระหว่างหน่วยงาน ระบุถงึตวัวดัผลงาน (KPI) และวดัประเมนิผลอย่างสมํ่าเสมอ ตรวจ

ประเมินความเสี่ยงอย่างมีหลกัการ และดําเนินการควบคุมเพื่อบรรเทาความเสี่ยงนัน้ การบรหิารความเสี่ยงให้ได้

ประสทิธผิลตอ้งมคีวามเขา้ใจอยา่งดใีนระบบงาน ระบบดงักล่าวประกอบดว้ยตวัองคก์ร กระบวนการทาํงานและขัน้ตอน

การทาํงาน คน เครื่องมอืและอุปกรณ์ และอาคารสถานทีเ่พื่อใชป้ฏบิตัภิาระกจิขององคก์รใหลุ้ล่วง 4) การประกนัความ

ปลอดภยั หมายถงึ องคก์รตอ้งจดัใหม้กีารประชุมทบทวนการบรหิารงานเป็นประจาํเพื่อมัน่ใจไดว้า่เป้าหมายนิรภยัการ

บินสําฤทธิผ์ล การประกันความปลอดภัยใช้ข้อมูลจากหลากหลายแหล่ง อาทิ การตรวจประเมิน การสอบสวนใน

เหตุการณ์ที่เกี่ยวข้องกับนิรภัยการบิน การเฝ้าติดตามตัวบ่งชี้ในขัน้ตอนการทํางาน และข้อมูลที่รายงานมาจาก

พนักงานในระบบรายงานของพนักงาน หลกัการสําคญัของการบรหิารนิรภยัการบนิ หรอื SMS คอืระบบกํากบัดูแล

ทัง้หลายเหล่านี้ จะตอ้งถูกน้ําเขา้สร่ะบบของการประชุมตดิตามในการบรหิารงาน เมือ่กล่าวถงึการตรวจประเมนิภายใน

สําหรบัระบบบรหิารนิรภยัการบนิ จะกําหนดความรบัผดิชอบโดยตรงด้านนิรภยัการบนิไว้ในทุกกระบวนการทํางาน

ให้กบัเจ้าของกระบวนงานนัน้ และ 5) การส่งเสรมินิรภัยการบิน หมายถึง องค์กรต้องส่งเสรมินิรภัยการบินอย่าง

ต่อเนื่องใหเ้ป็นคุณค่าหลกั ดว้ยการดาํเนินการใหเ้ป็นวฒันธรรมนิรภยัการบนิ/ความปลอดภยัขององคก์ร ซึ่งการสรา้ง

วฒันธรรมความปลอดภยันี้ตอ้งเริม่ทีส่่วนบนขององคก์ร จากหวัหน้าผูบ้รหิารสงูสุด ลงไปถงึพนักงานระดบัล่างสุด ทุก

คนตอ้งเขา้ใจบทบาทของตนในการคงไวซ้ึง่การปฏบิตักิารอยา่งปลอดภยั และมสี่วนร่วมอย่างแขง็ขนัในการควบคุมและ

การลดความเสี่ยงให้ตํ่าลง (สทิธปัิฐพ์ มงคลอภิบาลกุล, 2018: 9-23; Pidgeon, O’Leary, 2017: 21-43; Kim & Cho, 

2016; Adjekum, Keller, Walala, Young, Christensen, DeMik, & Northam, 2015; Kirwan, Reader, & Parand, 

2018: 200-217) 

โดยองคป์ระกอบดา้นวฒันธรรมนัน้ เป็นการปลูกฝังคา่นิยมและบรรยากาศความปลอดภยัทีจ่ะชว่ยใหก้ารปฏบิตักิารบนิ

สาํเรจ็ดว้ยความปลอดภยัและมปีระสทิธภิาพ เนื่องจากความเป็นมนุษย ์คอื ตอ้งการความปลอดภยัเป็นความตอ้งการ

พื้นฐานของมนุษย์ทุกๆ คน ดงัทฤษฏีลําดบัขัน้ความต้องการของมาส์โลว์ ความต้องการขัน้ที่ 2 ความต้องการด้าน

ความมัน่คงปลอดภยั (Safety Needs) หลงัจากที่มนุษย์ได้รบัความต้องการพื้นฐานเพียงพอแล้ว เขาจะเริม่มคีวาม

ต้องการที่เพิม่ขึน้คอื การมชีวีติอยู่รอดและปลอดภยั เขาจงึต้องการครอบครวัที่อบอุ่น ต้องการการงานที่มัน่คง เพื่อ

นําไปสู่ความมัน่คงของฐานะและการเงนิ การมรีายได้ที่ม ัน่คง มีเจ้านายและเพื่อนร่วมงานที่ดี ล้วนจดัอยู่ในความ

ตอ้งการนี้ ทีจ่ะยงัใหเ้กดิความสําเรจ็ทัง้ในเรื่องส่วนตวัและการงานอย่างแน่นอน หากเขาไดร้บัความรูส้กึว่ามัน่คงและ

ปลอดภยั โดยมคีวามตอ้งการความปลอดภยัเป็นความต้องการขัน้ทีส่อง ความตอ้งการขัน้แรก คอืร่างกาย เมื่อไดร้บั

แล้วจงึมคีวามต้องการดา้นความปลอดภยัต่อตนเองและทรพัย์สนิของตนและอกีสิง่หนึ่งนอกเหนือจากความต้องการ

ความปลอดภยันัน่ก็คอื การกระทําผดิ ซึ่งจะส่งผลถงึการลดความผดิพลาดต่างๆ ในการปฏิบตังิานด้านการบนิของ

หน่วยงาน การดําเนินงานตามภาระหน้าที่ทางกฎหมายและการรกัษาทรพัยากรที่มีค่า เช่น บุคลากร (มนุษย์) 

ทรพัยส์นิ แลชือ่เสยีงขององคก์รไดเ้ป็นอยา่งอยา่งด ีดงัการศกึษาของ ลลติลกัษณ์ ธารเีกษ (2563). 

ในการศกึษาครัง้นิ้ผูว้จิยัไดใ้ชแ้บบสอบถามที่พฒันาจากสํานักงานการบนิแห่งประเทศไอร์แลนด์ (The Irish Aviation 

Authority, 2011) วดัระดบัวฒันธรรมความปลอดภยัดา้นการบนิ ประกอบไปดว้ย 5 ดา้น 1) นโยบายความปลอดภยัใน
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องค์กร (Safety Policy) 2) องค์ประกอบของระบบ SMS (Elements of SMS) 3) การบรหิารความเสี่ยง (Risk and 

Hazards Management) 4) การประกันความปลอดภัย (Saety Asurrance) 5) การส่งเสรมินิรภัยการบิน (Possible 

Future Challenges and Promotion) ซึง่มคีวามสอดคลอ้งกบัการทบทวนวรรณกรรม 

 

วิธีการวิจยั  

การเกบ็รวบรวมและวิเคราะหข้์อมลู 

ประชากร คอื บุคลากรด้านการบนิที่ทํางานในหน่วยงานด้านการบนิที่มกีารจดทะเบียนในประเทศไทย ภายใต้การ

กํากบัดูแลของสํานักงานการบนิพลเรอืนแห่งประเทศไทย โดยไดร้บัขอ้มูลจากแบบสอบถามจํานวน 517 จากชุดจาก

การบุคลากรดา้นการบนิในประเทศไทยในองค์กรต่างๆ ประกอบไปดว้ย องค์กรสายการบนิ องค์กรซ่อมบํารุงอากาศ

ยาน ผูด้าํเนินการเดนิอากาศดว้ยเฮลคิอปเตอร ์องคก์รฝึกอบรมดา้นการบนิ องคก์รฝึกอบรมดา้นการควบคุมการจราจร

ทางอากาศ องคก์รฝึกอบรมดา้นการซ่อมบํารุงอากาศยาน หน่วยงานใหบ้รกิารสนามบนิ การใหบ้รกิารการเดนิอากาศ 

ผูใ้หบ้รกิารภาคพืน้ ผูใ้หบ้รกิารขนส่งสนิคา้ทางอากาศ และหน่วยงานดา้นการบนิ อื่นๆ ซึ่งเป็นการเลอืกกลุ่มตวัอย่าง

แบบเจาะจง (Purposive Sampling) โดยพจิารณาจากการตดัสนิใจของผูว้จิยัเอง ลกัษณะของกลุ่มที่เลอืกเป็นไปตาม

วตัถุประสงคข์องการวจิยัทีต่อ้งการเน้นปรมิาณของขอ้มลูทีไ่ดร้บัเพือ่จะไดเ้หน็ภาพรวมของผลการศกึษา 

แบบสอบถามที่นํามาใช้เก็บรวบรวมข้อมูลแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ได้แก่ ตอนที่ 1 ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบ

แบบสอบถาม จํานวน 5 ขอ้ ตอนที ่2 การรบัรูว้ฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์ร จาํนวน 35 ขอ้ และตอนที ่3 ประวตัิ

การเข้ารบัการฝึกอบรม จํานวน 6 ข้อ ทําการตรวจสอบคุณภาพแบบสอบถาม ค่าความเชื่อมัน่ของแบบสอบถาม 

(Reliability) คํานวณตามวธิขีองครอนบาค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ทําการวเิคราะห์โดยได้ค่าความเชื่อมัน่

เท่ากบั 0.938 สําหรบัการวเิคราะห์ขอ้มูลตามวตัถุประสงค์ ทําการวเิคราะห์ด้วยสถิติ ประกอบด้วย ความถี่ ร้อยละ 

ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน และการการทดสอบสมมติฐานด้วย t-test ที่เป็น independent-sample t-test โดย

กาํหนดคา่นยัสาํคญัทางสถติทิีร่ะดบั .05  

 

ผลการวิจยั 

ข้อมลูประชากรศาสตรแ์ละการเข้ารบัการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภยัในองคก์ร (SMS) 

สดัส่วนเพศของผูต้อบแบบสอบถามเป็นเพศชาย จํานวน 274 คน (รอ้ยละ 53.00) และเป็นเพศหญงิ จํานวน 243 คน 

(รอ้ยละ 47.00) กลุ่มตวัอย่างประชากรโดยส่วนมากมอีายุ 20-29 ปี เป็นจาํนวน 227 คน (รอ้ยละ 49.30) รองลงมาคอื 

อายุ 30-39 ปี จํานวน 207 คน (ร้อยละ 40.00) รองลงมาคอื อายุ 40-49 ปี จํานวน 51 คน (ร้อยละ 9.90) และอาย ุ

50-59 ปี จํานวน 31 คน (ร้อยละ 6.00) และอายุ 16-19 ปี จํานวน 1 คน (ร้อยละ 0.20) ตามลําดบั ส่วนใหญ่ปฏิบตัิ

หน้าทีอ่ยู่ในองคก์รทีเ่ป็นสายการบนิ จาํนวน 311 คน (รอ้ยละ 60.20) รองลงมาคอื องคก์รผูใ้หบ้รกิารภาคพืน้ จํานวน 

82 คน (รอ้ยละ 15.90) รองลงมาคอื องคก์รซ่อมบํารุง จาํนวน 28 คน (รอ้ยละ 5.40) รองลงมาคอื องคก์รฝึกอบรมดา้น

การบนิ จาํนวน 26 คน (รอ้ยละ 5.00) รองลงมาคอื หน่วยงานอื่นๆ จาํนวน 25 คน (รอ้ยละ 4.80) รองลงมาคอื องคก์ร

ฝึกอบรมดา้นการควบคุมการจราจรทางอากาศจาํนวน 18 คน (รอ้ยละ 3.50) รองลงมาคอื ผูใ้หบ้รกิารขนส่งสนิคา้ทาง

อากาศ จํานวน 7 คน (รอ้ยละ 1.40) รองลงมาคอื ผูด้ําเนินการเดนิอากาศดว้ยเฮลคิอปเตอร ์และหน่วยงานใหบ้รกิาร

สนามบิน และองค์กรการให้บรกิารการเดินอากาศ จํานวนองค์กรละ 6 คน (ร้อยละ 1.20 ต่อประเภทองค์กร) และ

องคก์รฝึกอบรมดา้นการซ่อมบํารุงอากาศยาน จํานวน 2 คน (รอ้ยละ 0.40) ตามลําดบั กลุ่มตวัอย่างประชากร ไดเ้ขา้

ร่วมการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภัยในองค์กร (SMS) ภายในระยะเวลา 2 ปี เป็นจํานวน 434 คน (ร้อยละ 

83.90) และไม่ไดเ้ขา้ร่วมการฝึกอบรม จาํนวน 83 คน คดิเป็นรอ้ยละ (รอ้ยละ 16.10) และมคี่าเฉลีย่ระดบัความคดิเหน็

ทีม่ตี่อวฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์รทีม่ผีลอยูใ่นระดบัเหน็ดว้ย (x̄ = 4.11) 
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ระดบัการรบัรู้เร่ืองวฒันธรรมความปลอดภยั 

จากตารางที ่1 โดยภาพรวมกลุ่มตวัอย่างประชากร มรีะดบัการรบัรูเ้รือ่งวฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์รทีม่คีา่เฉลีย่

แตกต่างกนั แต่แปลผลการรบัรูอ้อกมาอยูใ่นระดบัทีเ่ท่ากนัคอื ระดบัเหน็ดว้ย โดยในดา้นของนโยบายความปลอดภยัใน

องค์กร มกีารรบัรูอ้ยู่ในระดบัเหน็ดว้ย (x̄ = 4.35) ในดา้นองค์ประกอบของระบบ SMS มกีารรบัรูอ้ยู่ในระดบัเหน็ดว้ย 

(x̄ = 4.32) ในดา้นของการบรหิารความเสีย่ง มกีารรบัรูอ้ยู่ในระดบัเหน็ดว้ย (x̄ = 4.03) ในดา้นของการประกนัความ

ปลอดภยั มกีารรบัรูอ้ยูใ่นระดบัเหน็ดว้ย (x̄ = 4.04) และในดา้นของการสง่เสรมินิรภยัการบนิ มกีารรบัรูอ้ยูใ่นระดบัเหน็

ดว้ย (x̄ = 3.79) 

 

ตารางท่ี 1 คา่เฉลีย่ และคา่เบีย่งเบนมาตรฐานของความคดิเหน็ในสว่นของวฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์ร  

 จาํนวน ค่าเฉล่ีย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

นโยบายความปลอดภยัในองคก์ร 517 4.35 0.62 

องคป์ระกอบของระบบ SMS  517 4.32 0.56 

การบรหิารความเสีย่ง 517 4.03 0.69 

การประกนัความปลอดภยั 517 4.04 0.67 

การสง่เสรมินิรภยัการบนิ 517 3.79 0.84 

ภาพรวม 517 4.11 0.68 

 

การทดสอบความแตกต่างของค่าเฉล่ีย (t-Test)  

จากตารางที่ 2 พบว่า การเปรยีบเทียบระดับการรบัรู้เรื่องวฒันธรรมความปลอดภัย มีค่า Sig. เท่ากับ 0.147 ซึ่ง

มากกวา่กวา่คา่นยัสาํคญั นัน่คอื ระดบัการรบัรูเ้รือ่งวฒันธรรมความปลอดภยัของผูท้ีไ่ดเ้ขา้ร่วมการฝึกอบรมการจดัการ

ความปลอดภยัในองค์กรภายในระยะเวลา 2 ปี และผูท้ีไ่ม่ไดเ้ขา้ร่วมการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภยัในองคก์ร

ภายในระยะเวลา 2 ปี ไม่ต่างกนั ดา้นนโยบายความปลอดภยัในองคก์ร พบว่าการเขา้รบัการฝึกอบรมการจดัการความ

ปลอดภยัในองค์กรภายในระยะเวลา 2 ปี ส่งผลต่อระดบัการรบัรูท้ี่แตกต่างกนัอย่างมนีัยสําคญัทางสถติทิี่ระดบั 0.00 

ดา้นองคป์ระกอบของระบบ SMS พบวา่การเขา้รบัการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภยัในองคก์รภายในระยะเวลา 2 

ปี สง่ผลต่อระดบัการรบัรูท้ีแ่ตกต่างกนัอยา่งมนียัสาํคญัทางสถติทิีร่ะดบั 0.002 ดา้นการบรหิารความเสีย่ง พบวา่การเขา้

รบัการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภยัในองค์กรภายในระยะเวลา 2 ปี ส่งผลต่อระดบัการรบัรูท้ี่ไม่ต่างกนัที่ระดบั 

0.598 ด้านการประกันความปลอดภัย พบว่าการเข้ารบัการฝึกอบรมการจดัการความปลอดภัยในองค์กรภายใน

ระยะเวลา 2 ปี ส่งผลต่อระดบัการรบัรูท้ี่ไม่ต่างกนัที่ระดบั 0.839 ด้านการส่งเสรมินิรภยัการบนิ พบว่าการเขา้รบัการ

ฝึกอบรมการจดัการความปลอดภยัในองคก์รภายในระยะเวลา 2 ปี สง่ผลต่อระดบัการรบัรูท้ีไ่มต่่างกนัทีร่ะดบั 0.169 

 

ตารางท่ี 2 การเปรยีบเทยีบระดบัการรบัรูเ้รือ่งวฒันธรรมความปลอดภยั 

 จาํนวน ค่าตํา่สดุ ค่าสงูสดุ ค่าเฉล่ีย p t 

นโยบายความปลอดภยัในองคก์ร 517 1 5 4.35 0.000** 1.865 

องคป์ระกอบของระบบ SMS  517 1 5 4.32 0.002** 2.781 

การบรหิารความเสีย่ง 517 1 5 4.03 0.598* 0.798 

การประกนัความปลอดภยั 517 1 5 4.04 0.839* 2.145 

การสง่เสรมินิรภยัการบนิ 517 1 5 3.79 0.169* -1.506 

ภาพรวม 517 1 5 4.11 0.147* 1.506 
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หมายเหตุ: * หมายถงึ p-value ≥ .05, ** หมายถงึ p-value ≤ .05 

 

สรปุและอภิปรายผลการวิจยั  

ผลการศกึษาแสดงใหเ้หน็ว่าบุคลากรดา้นการบนิในประเทศไทยมรีะดบัการรบัรูว้ฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์รใน

ดา้นต่างๆ คอืดา้นนโยบายความปลอดภยัในองค์กร องคป์ระกอบของระบบ SMS การบรหิารความเสีย่ง การประกนั

ความปลอดภยั และการส่งเสรมินิรภยัการบนิ อยู่ในระดบัที่เห็นด้วย จากค่าเฉลี่ยและค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานระหว่าง

ประเภทองค์กร และวฒันธรรมความปลอดภยัในองค์กรโดยรวม ผลการศกึษาวเิคราะห์พบว่าบุคลากรดา้นการบนิใน

ประเทศไทย มคีวามรูค้วามเขา้ใจและเหน็ดว้ยกบันโยบายความปลอดภยัในองคก์รในระดบัทีด่ ีโดยมคีา่เฉลีย่โดยรวมที ่

4.35 ซึง่เป็นคา่เฉลีย่ทีม่ากทีสุ่ดจากคาํถามทีเ่กีย่วกบัวฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์ร ในขณะเดยีวกนั บุคลากรดา้น

การบนิในประเทศไทย มคีวามรูค้วามเขา้ใจและเหน็ดว้ยกบัการสง่เสรมินิรภยัการบนิในระดบัทีด่ ีโดยมคีา่เฉลีย่โดยรวม

ที ่3.79 ซึ่งเป็นค่าเฉลีย่ทีน้่อยทีสุ่ดจากคําถามทีเ่กี่ยวกบัวฒันธรรมความปลอดภยัในองคก์รทัง้หมด ดงันัน้องค์กรควร

วางแผนพฒันาระบบ SMS ของตนเอง ใหม้กีารสง่เสรมินิรภยัการบนิมากยิง่ขึน้ โดยการปรบัปรุงคู่มอืนิรภยัการบนิของ

องค์กรให้เป็นปัจจุบัน รวมถึงจดัฝึกอบรมบุคลากรและดําเนินการสื่อสารด้านความปลอดภัยภายในองค์กรอย่าง

สมํ่าเสมอ เพื่อส่งเสรมิระดบัการรบัรูใ้นดา้นการส่งเสรมินิรภยัการบนิ ซึ่งจะสามารถสรา้งวฒันธรรมความปลอดภยัใน

องคก์ร และลดการเกดิอุบตัเิหตุไดใ้นทีส่ดุ ซึง่สอดคลอ้งกบัแนวคดิของ สทิธปัิฐพ ์มงคลอภบิาลกุล (2561) 

ข้อเสนอแนะสาํหรบัการศึกษาในครัง้ต่อไป 

ผูว้จิยัควรศกึษาเกบ็รวบรวมขอ้มลู และแจกแบบสอบถามกบัองคก์รทีม่กีารจดัการความปลอดภยัในองคก์รเท่านัน้ เพื่อ

หลีกเลี่ยงการตอบแบบสอบถามโดยที่ผู้ตอบไม่มคีวามรู้ความเข้าใจด้านการจดัการความปลอดภัยในองค์กร หรอื

บุคลากรจากองค์กรที่เป็นผู้ให้บรกิารและผู้วจิยั ควรทําแบบสอบถามในรูปแบบภาษาไทยกํากบั หรอืสามารถเลอืก

ภาษาของแบบสอบถามระหว่างภาษาไทยและภาษาองักฤษ เพื่อหลกีเลีย่งขอ้ผดิพลาดในการเขา้ใจคาํถาม และไดก้ลุ่ม

ตวัอยา่งจากบุคลากรทีห่ลากหลายมากขึน้ 
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