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บทคัดย่อ 
          การศึกษาครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ 1) เพื่อศึกษาพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกไทย 
2) เพ่ือศึกษาวัฒนธรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกไทย 3) เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่าง
วัฒนธรรมความปลอดภัยกับพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกไทย  4) เพ่ือศึกษาอิทธิพล
ของพฤติกรรมความปลอดภัยและวัฒนธรรมความปลอดภัยที่มีต่อนักบินทหารบกไทย โดยเป็นการ
ศึกษาวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) ท าการเก็บรวบรวมข้อมูลจากนักบินทหารบก จ านวน 202 
คน และใช้แบบสอบถามเป็นเครื่องมือในการเก็บรวบรวมข้อมูล สถิติที่ใช้ คือ สถิติเชิงพรรณนา การ
ทดสอบค่าที (t-test) การวิเคราะห์หาความสัมพันธ์ของเพียร์สัน (Pearson’s product moment 
correlation coefficient) และการวิเคราะห์ความถดถอย (Simple linear regression analysis) 
ผลการศึกษา พบว่า พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบิน แบ่งได้ 4 ด้าน ประกอบด้วยพฤติกรรมความ
ปลอดภัยของนักบินในการปฏิบัติภารกิจที่เกิดจากมนุษย์และการจัดการในภาพรวม มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
2.51 ซึ่งอยู่ในระดับบางครั้ง (เกิดพฤติกรรมดังกล่าวขึ้นในทุกเดือน) โดยเมื่อพิจาณาเป็นรายด้าน 
พบว่า ด้านวินัยในการบิน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.37 อยู่ในระดับบ่อยครั้ ง (เกิดพฤติกรรมดังกล่าวขึ้นใน
ทุกสัปดาห์) รองลงมา คือ ด้านการท างาน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.99 อยู่ในระดับบางครั้ง (เกิดพฤติกรรม
ดังกล่าวขึ้นในทุกเดือน) รองลงมา คือ ด้านสุขภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.60 อยู่ในระดับบางครั้ง (เกิด
พฤติกรรมดังกล่าวขึ้นในทุกเดือน) และด้านครอบครัว มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 1.60 อยู่ในระดับน้อยมาก 
(เกิดพฤติกรรมดังกล่าวในช่วงเวลา 1-2 ปี) ตามล าดับ ส่วนวัฒนธรรมด้านความปลอดภัยขององค์กร
ในภาพรวม มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.26 อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย โดยเมื่อพิจาณาเป็นรายด้าน พบว่า 
ด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย รองลงมา คือ ด้านระบบ
ความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย รองลงมา คือ ด้านความผูกพันต่อองค์กร
ปลอดภัยขององค์กร อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.59) ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบิน



 

ทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่
ระดับนัยส าคัญ 0.05 และพฤติกรรมความปลอดภัยที่ส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัย
ขององค์กร โดยใช้สถิติการวิเคราะห์ Multiple Regression ด้วยเทคนิค Stepwise พบว่าพฤติกรรม
ความปลอดภัย ด้านวินัยในการบิน และด้านสุขภาพ ที่ส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความ
ปลอดภัยขององค์กร (y1) 
 
ค าส าคัญ: พฤติกรรมความปลอดภัย, วัฒนธรรมความปลอดภัย, นักบินทหารบก 

Abstract  
             The purposes of this survey research were 1) to study safety behavior of 
Thai Army pilots, 2) to study the safety culture of Thai Army pilots, 3) to study the 
relationship between safety culture and safety behavior of Thai Army pilots, and 4 ) 
to study the influence of safety behavior and safety culture on Thai Army pilots. Data 
were collected from the sample of 202 Thai Army pilots. A questionnaire was used 
as a research instrument to collect data. Data collected were then analyzed using 
descriptive statistics, t-test, Pearson's product moment correlation coefficient and 
simple linear regression analysis. The results of this study indicated that the sample’s 
safety behavior could be divided into 4 aspects, including the pilots' safety behavior 
in the human-made mission and the overall management with a mean of 2.51. The 
frequency of behavior was in the “Sometimes” level (Such behavior occurred every 
month). When individual aspects were considered, the most frequently found aspect 
was  the discipline in aviation, which was in the “Often” level (Such behavior 
occurred every week), followed by working in the “Sometimes” level  (Such behavior 
occurred  every month), health in the “Sometimes” level  (Such behavior occurred  
every month), and family in the “Rarely” level  (Such behavior occurred during 1-2 
years), respectively. In addition, overall organizational safety culture had a mean of 
3.26, which was in the relatively agreed level. When individual aspects were 
considered, the most frequently found aspect was unsystematic safety system in the 
relatively agreed level, followed by systematic safety system in the relatively



 

agreed level, organizational commitment in the relatively agreed level, and 
practitioner-level personnel in the uncertain level, respectively. Besides, the 
sample’s safety behavior was moderately correlated with the perceived safety 
culture of the organization (r = 0.59). Therefore, the sample’s safety behavior 
affected the perceived safety culture of the organization with a statistical significance 
level of 0.05. Furthermore, the safety behavior affecting the perceived safety culture 
of the organization was investigated and analyzed using Multiple Regression through 
Stepwise technique. The analytic results indicated that the safety behavior in terms 
of discipline in aviation and health affected the perceived safety culture of the 
organization (y1). 
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ความเป็นมาและความส าคัญของการศึกษา  

ภารกิจส าคัญของทหารตามรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย คือ การพิทักษ์รักษาไว้ซึ่ง
สถาบันพระมหากษัตริย์ เอกราช และการปกครองระบอบประชาธิปไตยอันมีพระมหากษัตริย์ทรงเป็น
ประมุข ซึ่งกองทัพบกก็เป็นองค์กรหนึ่งที่มีภารกิจหน้าที่ในการป้องกันประเทศการรักษาความมั่นคง
ความสงบเรียบร้อยภายในประเทศและมีหน้าที่ในการพัฒนาประเทศ นอกจากนี้ยังมีภารกิจอ่ืนๆอีก
มากมายรวมถึงการช่วยเหลือพ่ีน้องประชาชนที่ได้รับความเดือนร้อน เช่น การดับไฟป่า การท าฝน
หลวง การประสบปัญหาอุทกภัย การรับส่งผู้ป่วยทางอากาศในพ้ืนที่ที่เป็นหุบเขาสูงซึ่งการเดินทาง
ด้วยรถยนต์เป็นไปด้วยความยากล าบาก นอกจากนี้ยังมีภารกิจทางด้านพลเรือนอีกมากมาย ซึ่งภารกิจ
ส่วนใหญ่มีความเกี่ยวข้องกับการบินเป็นอย่างมาก กองทัพบกจึงมีความจ าเป็นในการปฏิบัติภารกิจที่
ต้องใช้อากาศยานเป็นจ านวนมากยิ่งขึ้นเช่นกัน โดยกองทัพบกมีหน่วยงาน คือ ศูนย์การบินทหารบก 
เป็นองค์กรหลักในการพัฒนากิจการการบินทหารบก มีศักยภาพที่จะตอบสนองภารกิจทั้งปวงของ
กองทัพ ทั้งภารกิจด้านการรบ และการสนับสนุนการรบ ทางด้านธุรการหรือแม้กระทั่งการช่วยเหลือ
ประชาชนที่ประสบเหตุการณ์ในพ้ืนที่ต่าง ๆ ซึ่งวัฒนธรรมการปฏิบัติงานด้านการบินของนักบิน
ทหารบกจะมีผู้บังคับอากาศยาน เป็นนักบินที่ได้รับการแต่งตั้งและปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้รับผิดชอบ
ส าหรับการปฏิบัติการบินและความปลอดภัยทั้งหมดของอากาศยาน เมื่อมีผู้บังคับอากาศยานแล้ว
จะต้องมีนักบินผู้ช่วย คือ นักบินที่ปฏิบัติหน้าที่เป็นผู้ให้การช่วยเหลือผู้บังคับอากาศยานส าหรับการ
ปฏิบัติการบินและความปลอดภัยทั้งหมดของอากาศยาน ขณะท าการบินจะอยู่ภายใต้การอ านวยการ 
ควบคุม และก ากับดูแลของผู้บังคับอากาศยานโดยไม่ค านึงถึงชั้นยศ ล าดับอาวุโสของการรับราชการ



 

ทหาร และจ านวนชั่วโมงบิน ผู้บังคับอากาศยานและนักบินผู้ช่วยจะต้องปฏิบัติภารกิจบินร่วมกันโดย
จะต้องปฏิบัติตามกฎระเบียบอย่างเคร่งครัดและท าการบินตามมาตรฐานที่ได้ก าหนดไว้ 

 จากภารกิจบินที่เพ่ิมมากขึ้นย่อมส่งผลให้มีโอกาสเกิดอุบัติเหตุขึ้นมากตามไปด้วยแต่เดิม
ในอดีตนั้นการเกิดอุบัติเหตุและการสูญเสียส่วนใหญ่มาจากทางการสู้รบ แต่ในปัจจุบันส่วนใหญ่ความ
สูญเสียหรืออุบัติเหตุจะมาจากทางด้านธุรการอ่ืนๆที่นอกเหนือจากการสู้รบ ซึ่งเกิดจากสาเหตุหลาย
ประการประกอบกัน เช่น นักบิน ช่างอากาศยาน เจ้าหน้าที่ภาคพ้ืน เจ้าหน้าที่การจราจรทางอากาศ 
สภาพแวดล้อมในการบิน พฤติกรรมการตระหนักรู้ในสถานการณ์ ความเสี่ยง แรงจูงใจ สภาพร่างกาย
และจิตใจ ความมีวินัยและความมีมาตรฐานในการบิน หลายหน่วยงานไม่ว่าจะเป็นหน่วยงานภาครัฐ
หรือภาคเอกชนที่ปฏิบัติงานเกี่ยวกับการบินได้ให้ความส าคัญเกี่ยวกับเรื่อง การบริหารทรัพยากรการ
บิน (Cockpit Resource Management : CRM) เป็นอย่างมากและถูกน ามาใช้กันอย่างแพร่หลาย
เพ่ือเป็นการบริหารจัดการทรัพยากรการบินในหน่วยงานของตนเองได้อย่างถูกต้องและเหมาะสม 
สมาชิกของคณะกรรมการความปลอดภัยการขนส่งแห่งชาติ (National Transport Safety Board: 
NTSB) (Gerall & Dempsey, 2005) ได้ให้ค านิยาม การบริหารทรัพยากรการบิน ว่าหมายถึง การใช้
ทรัพยากรทั้งหลายเท่าที่มีหรือหาได้เพ่ือปฏิบัติการบินให้ส าเร็จด้วยความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 
ซึ่งทรัพยากรทั้งหลาย หมายถึง สถานการณ์ สภาพแวดล้อม สภาพร่างกายและจิตใจของมนุษย์ 
หน่วยงานหลาย ๆ หน่วยงานได้น าไปใช้และผลปรากฏว่าอุบัติเหตุและความผิดพลาดต่าง  ๆ ลดลง 
ช่วยรักษาทรัพยากรที่มีค่า เช่น บุคลากร (มนุษย์) ได้เป็นอย่างอย่างดีแต่ด้วยความเป็นมนุษย์มีสิ่งที่
เหมือนกัน คือ ต้องการความปลอดภัยเป็นความต้องการพ้ืนฐานของมนุษย์ทุก ๆ คนดังทฤษฏีล าดับ
ขั้นความต้องการของมาส์โลว์ ความต้องการขั้นที่ 2 ความต้องการด้านความมั่นคงปลอดภัย (Safety 
Needs) หลังจากท่ีมนุษย์ได้รับความต้องการพ้ืนฐานเพียงพอแล้ว เขาจะเริ่มมีความต้องการที่เพ่ิมขึ้น
คือ การมีชีวิตอยู่รอดและปลอดภัย เขาจึงต้องการครอบครัวที่อบอุ่น ต้องการการงานที่มั่นคง เพ่ือ
น าไปสู่ความมั่นคงของฐานะและการเงิน การมีรายได้ที่มั่นคง มีเจ้านายและเพ่ือนร่วมงานที่ดี ล้วนจัด
อยู่ในความต้องการนี้ ที่จะยังให้เกิดความส าเร็จทั้งในเรื่องส่วนตัวและการงานอย่างแน่นอน หากเขา
ได้รับความรู้สึกว่ามั่นคงและปลอดภัย (Maslow, 1954; อ้างอิงจาก จิรพัฒน์  ศรีสุข, 2546: 18) โดย
มีความต้องการความปลอดภัย (Safety need) เป็นความต้องการขั้นที่สอง ความต้องการขั้นแรก คือ
ร่างกาย เมื่อได้รับแล้วจึงมีความต้องการด้านความปลอดภัยต่อตนเองและทรัพย์สินของตนและอีกสิ่ง
หนึ่งนอกเหนือจากความต้องการความปลอดภัยนั่นก็คือ การกระท าผิด ดังการศึกษาของ เวิงมัน และ 
เชพเพิล (ประจิตต์ ประจักษ์จิตต์ และคณะ, 2547: 1; อ้างอิงจาก Wiegmann and Shappell. 
Human error analysis of commercial aviation accidents using the human factors 
analysis and classification system. 2001) เรื่องความผิดพลาดของมนุษย์ (Human error) ว่า
มนุษย์มีส่วนเกี่ยวข้องกับการเกิดอุบัติเหตุในองค์กรต่าง ๆ รวมถึงองค์กรการบินมากถึงร้อยละ 70 - 



 

80 สังเกตจากสถิตอากาศยานประสบอุบัติเหตุในช่วง 10 ปีที่ผ่านมา ตั้งแต่ปี 2551 - 2561 มนุษย์
ย่อมมีส่วนในการเกิดอุบัติเหตุทุกครั้ง 
 ปัจจัยการเกิดอุบัติเหตุทางด้านการบินที่เกิดจากมนุษย์นั้นสามารถแบ่งได้เป็น 3 กลุ่ม คือ 
  1. ปัจจัยด้านนักบิน หมายถึง สาเหตุต่าง ๆ ที่เกิดจากความบกพร่องหรือความผิดพลาดของ
นักบิน เช่น นักบินมีเทคนิคในการบินที่อ่อน มีความผิดพลาดในการตัดสินใจ มีประสบการณ์และ
ความคุ้นเคยในการบินค่อนข้างน้อย ประมาทหรือเชื่อมั่นในตัวเองสูงเกินไป กระท าผิดวินัยการบิน 
เกิดความเหนื่อยล้าจากการปฏิบัติงานมากเกินไปหรือพักผ่อนไม่เพียงพอ 
 2. ความบกพร่องของเจ้าหน้าที่อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง ได้แก่ ช่างเครื่องที่ท าหน้าที่ตรวจสอบและ
ซ่อมบ ารุงอากาศยาน เจ้าหน้าที่เดินอากาศ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ  (หอบังคับการบิน) 
เจ้าหน้าที่ข่าวสภาพอากาศการบิน ฯลฯ 

3. ความบกพร่องของผู้มีหน้าที่ก ากับดูแลด้านต่าง ๆ ได้แก่ การควบคุมบังคับบัญชา
ประสานงานด้านการบิน ด้านการซ่อมบ ารุง ตลอดจนความบกพร่องในการสนับสนุนสิ่งต่างๆ ทางการ
จัดการ ฯลฯ 

จะเห็นได้ว่าในการบินแต่ละครั้งนักบินเป็นผู้ที่มีโอกาสท าให้สถานการณ์ต่างๆ เปลี่ยนแปลง
ได้มากที่สุด เพราะขณะท าการบิน นักบินต้องควบคุมอากาศยานเพ่ือให้บรรลุภารกิจที่ ได้รับ
มอบหมาย รวมถึงวิธีการแก้ปัญหาที่ถูกต้องและทันเวลาต่อเหตุการณ์ฉุกเฉินต่างๆ ดังนั้นหากมีสาเหตุ
ใดก็ตามไม่ว่าจะเป็นสาเหตุจากภายนอกตัวนักบิน เช่น ภาระงาน สภาพแวดล้อม สถานการณ์ต่าง  ๆ 
หรือสาเหตุจากตัวนักบินดังที่กล่าวมาข้างต้น ทุกสาเหตุล้วนมีผลกระทบต่อขีดความสามารถในการ
ปฏิบัติงานของนักบิน จนเกิดการกระท าที่ผิดพลาดหรือไม่ปลอดภัยจนอาจท าให้เกิดอุบัติเหตุได้ใน
ที่สุด 
 จากการค้นหาพบว่า ในช่วงปี 2551-2561 ที่ผ่านมานั้นมีอุบัติเหตุทางอากาศของทหารและ
ต ารวจทั้งสิ้น 52 ครั้ง มีผู้เสียชีวิต 59 ราย บาดเจ็บ 46 ราย (ประชาไท. (2561). ย้อนดูสถิติ 10 ปี
อุบัติเหตุทางอากาศกองทัพ-ต ารวจ เกิดเหตุ 52 ครั้ง ตาย 59. ส านักข่าว กรมประชาสัมพันธ์ ส านัก
ข่าวไทย. [ออนไลน์]. เข้าถึงได้จาก: https://prachatai.com/journal/2018/07/77834.(วันที่ค้น
ข้อมูล 26 มกราคม 2563).  

จากข้อมูลพบว่าอัตราการเกิดอุบัติเหตุของอากาศยานกองทัพบกมีอัตราเฉลี่ยที่สูงมากจึงควร
ท าการศึกษาว่ามีสิ่งใดบ้างที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินของนักบินทหารบกเพ่ือ
เป็นการป้องกันและลดความเสี่ยงลง และจากการสืบค้นสาเหตุพบว่าควรต้องให้ความส าคัญของที่มา
ของความผิดพลาดที่เกิดจากมนุษย์เพราะอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นนั้นสาเหตุมาจากมนุษย์มีส่วนเกี่ยวข้อง
ทั้งสิ้น อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นทุกครั้งหากพิจารณาไตร่ตรองให้ละเอียดถี่ถ้วนแล้วส่วนมากจะอยู่ใน
สถานการณ์ท่ีสามารถแก้ไขหรือป้องกันได้        



 

 ด้วยเหตุนี้ผู้วิจัยจึงเห็นความส าคัญที่จะท าการศึกษาพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินที่
ส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร เพ่ือเป็นแนวทางให้นักบินทหารบก
ปฏิบัติการบินอย่างปลอดภัย อีกทั้งยังเป็นการลดความสูญเสียทรัพยากรในด้านต่าง  ๆ ของกองทัพ
และประเทศชาติด้วย การศึกษาในครั้งนี้ผู้วิจัยมุ่งเน้นการศึกษาปัจจัยต่าง ๆ ทั้งทางสถานการณ์ 
สภาพแวดล้อม สภาพร่างกายและจิตใจซึ่งผลการวิจัยในครั้งนี้จะได้น า ไปใช้เป็นแนวทางการ
ปฏิบัติการบินอย่างปลอดภัยให้แก่นักบินทหารบกต่อไป 
 

วัตถุประสงค์ของการศึกษา 
1. เพ่ือศึกษาพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกไทย 
2. เพ่ือศึกษาวัฒนธรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกไทย  
3. เพ่ือศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างวัฒนธรรมความปลอดภัยกับพฤติกรรมความปลอดภัยของ

นักบินทหารบกไทย 
 4. เพ่ือศึกษาอิทธิพลของพฤติกรรมความปลอดภัยและวัฒนธรรมความปลอดภัยที่มีต่อนักบิน
ทหารบกไทย 
 

สมมติฐานการศึกษา 
 1. ระดับวัฒนธรรมความปลอดภัยมีความแตกต่างกันระหว่างผู้บังคับอากาศยานกับนักบิน
ผู้ช่วย 
 2. พฤติกรรมความปลอดภัยมีความแตกต่างกันระหว่างผู้บังคับอากาศยานกับนักบินผู้ช่วย  
 3. พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกมีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร 
 4. พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความ
ปลอดภัยขององค์กร 
 

ประโยชน์ที่ได้รับจากการศึกษา 
 1. ผลจากการศึกษาท าให้ทราบว่าพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินด้านใดบ้างที่ส่งผลต่อ
ระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร กรณีศึกษา นักบินทหารบก ซึ่งจะเป็นแนวทางแก่
ผู้ที่สนใจการพัฒนาและส่งเสริมพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินด้านอื่น ๆ ต่อไป 
 2. เพ่ือเป็นข้อมูลในการท าวิจัยที่เกี่ยวกับพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินที่ส่งผลต่อ
ระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กรสังกัดอ่ืน ต่อไปในอนาคต 
 



 

ขั้นตอนการศึกษา 
 การวิจัยครั้งนี้เป็นการศึกษาวิจัยเชิงส ารวจ (Survey Research) โดยเป็นการส ารวจเชิง
ปริมาณด้วยการใช้แบบสอบสอบถาม (Questionnaire Research) 
 

วิธีศึกษา 
 1. ทบทวน เอกสารวิชาการ งานวิจัย และวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
 2. วิเคราะห์ปัจจัยที่มีผลต่อพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบิน ที่ส่งผลต่อระดับการรับรู้
วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
 3. สร้างเครื่องมือและหาคุณภาพ 
 4. ด าเนินการส ารวจและเก็บรวบรวมแบบสอบถาม 
 5. ด าเนินการวิเคราะห์และแปลผลข้อมูล สรุปผลการหาปัจจัยที่ส่งผลต่อพฤติกรรมความ
ปลอดภัยของนักบิน ที่ส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร และอภิปรายผล 
จากผลส ารวจนักบินทหารบก จ านวน 202 คน พร้อมทั้งมีการตรวจสอบความครบถ้วนสมบูรณ์ของ
แบบประเมินในแต่ละครั้งก่อนเก็บแบบประเมิน 
 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 ประชากรที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้คือ นักบินอากาศยานปีกหมุน(เฮลิคอปเตอร์) และนักบิน
อากาศยานปีกติดล าตัว (เครื่องบิน) ที่ด ารงต าแหน่งผู้บังคับอากาศยาน และต าแหน่งนักบินที่ปฏิบัติ
ภารกิจบินตามที่ได้รับมอบหมายจากหน่วยบินสังกัดกองทัพบก จ านวน 220 คน  
 

สรุปผลการศึกษา 
   1. ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม  
  นักบินส่วนใหญ่มีชั้นยศร้อยโท รองลงมาชั้นยศร้อยเอก รองลงมาชั้นยศร้อยตรี รองลงมา
ชั้นยศพันตรี รองลงมาชั้นยศพันโท และชั้นยศพันเอก ตามล าดับ ส่วนใหญ่มีอายุ 31-35 ปี รองลงมา
มีอายุ 26-30 ปี รองลงมามีอายุ 36-40 ปี และอายุมากกว่า 41 ปี ตามล าดับ ส่วนใหญ่มีสถานภาพ
สมรส ส่วนใหญ่รับราชการในหน่วยที่มีอากาศยานประจ าอยู่เป็นระยะเวลา 4-6 ปี รองลงมาอยู่เป็น
ระยะเวลา 7-9 ปี รองลงมาอยู่เป็นระยะเวลา 1-3 ปี รองลงมาอยู่เป็นระยะเวลา 13-15 ปี รองลงมา
อยู่เป็นระยะเวลามากกว่า 16 ปี และระยะเวลา 10-12 ปี ตามล าดับ ส่วนใหญ่ท าการบินโดยเฉลี่ยต่อ
สัปดาห์ จ านวน 1-2 เที่ยวบิน รองลงมาท าการบินจ านวน 2-3 เที่ยวบิน และท าการบินจ านวน 3-4 
เที่ยวบิน ตามล าดับ ส่วนใหญ่ไม่เคยศึกษาหรือได้รับการอบรมหลักสูตรนิรภัยการบิน ส่วนใหญ่เคย
ท างานที่เกี่ยวข้องกับนิรภัยการบิน ส่วนใหญ่เคยประสบกับเหตุการณ์ ส่วนใหญ่พบกับเหตุการณ์



 

รายงานอันตราย และอุบัติการณ์ ตามล าดับ หน้าที่ของท่านบนอากาศยานส่วนใหญ่เป็นนักบิน (ผู้
บังคับอากาศยาน) ส่วนใหญ่ท าการบินด้วยเฮลิคอปเตอร์ ส่วนใหญ่มีระดับอยู่ในช่วง 200-699 ชั่วโมง 
รองลงมาอยู่ในช่วง 700-1,599 ชั่วโมง และอยู่ในช่วง 1,600 ชั่วโมงข้ึนไป ตามล าดับ 
 2. พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินในการปฏิบัติภารกิจที่เกิดจากมนุษย์และการจัดการ 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินในการปฏิบัติภารกิจที่เกิดจากมนุษย์และการจัดการใน
ภาพรวม มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.51 อยู่ในระดับบางครั้ง (เกิดพฤติกรรมดังกล่าวขึ้นในทุกเดือน) โดยเมื่อ
พิจาณาเป็นรายด้าน พบว่า ด้านวินัยในการบิน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.37 อยู่ในระดับบ่อยครั้ง  
(เกิดพฤติกรรมดังกล่าวขึ้นในทุกสัปดาห์) รองลงมา คือ ด้านการท างาน มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 2.99 อยู่ใน
ระดับบางครั้ง (เกิดพฤติกรรมดังกล่าวขึ้นในทุกเดือน) รองลงมา คือ ด้านสุขภาพ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
2.60 อยู่ในระดับบางครั้ง (เกิดพฤติกรรมดังกล่าวขึ้นในทุกเดือน) และด้านครอบครัว มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 
1.60 อยู่ในระดับน้อยมาก (เกิดพฤติกรรมดังกล่าวในช่วงเวลา 1-2 ปี) ตามล าดับ 
 3. วัฒนธรรมด้านความปลอดภัยขององค์กร 
  วัฒนธรรมด้านความปลอดภัยขององค์กรในภาพรวม มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.26 อยู่ในระดับ
ค่อนข้างเห็นด้วย โดยเมื่อพิจาณาเป็นรายด้าน พบว่า ด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ มี
ค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.46 อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย รองลงมา คือ ด้านระบบความปลอดภัยอย่างเป็น
ระบบ มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.36 อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย รองลงมา คือ ด้านความผูกพันต่อองค์กร 
มีค่าเฉลี่ยเท่ากับ 3.34 อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย และด้านบุคลากรฝ่ายปฏิบัติการ มีค่าเฉลี่ย
เท่ากับ 2.90 อยู่ในระดับไม่แน่ใจ ตามล าดับ 
 4. การทดสอบสมมติฐาน 
  จากการวิเคราะห์ข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถามและการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับ
พฤติกรรมความปลอดภัย รวมทั้งการวิเคราะห์ข้อมูลเกี่ยวกับวัฒนธรรมด้านความปลอดภัยของ
องค์กร จึงน ามาวิเคราะห์สมมติฐานเพ่ือเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างค่าเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง
เป็นอิสระต่อกัน 2 กลุ่ม การหาความสัมพันธ์โดยใช้สถิติการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธิ์สหสัมพันธ์ของ
เพียร์สัน และการวิเคราะห์ถดถอยเชิงพหุคูณ  
  การทดสอบความแตกต่างของระดับวัฒนธรรมความปลอดภัยระหว่างผู้บังคับอากาศยาน
กับนักบินผู้ช่วย โดยใช้สถิติ Independent sample t-test พบว่า ระดับวัฒนธรรมความปลอดภัย 
ด้านความผูกพันต่อองค์กร ด้านบุคลากรฝ่ายปฏิบัติการ ด้านระบบความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ 
และด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ มีค่า Sig. เท่ากับ 0.33, 0.42, 0.76, 0.91 ซึ่งมีค่า
มากกว่า 0.05 หมายความว่า นักบินที่มีต าแหน่งแตกต่างกันมีระดับวัฒนธรรมความปลอดภัย ด้าน
ความผูกพันต่อองค์กร ด้านบุคลากรฝ่ายปฏิบัติการ ด้านระบบความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ และ



 

ด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ ไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ที่ระดับ
นัยส าคัญ 0.05 
  ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกกับ
ระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร โดยใช้สถิติ Pearson correlation ในการทดสอบ
ที่ระดับนัยส าคัญ 0.01 และ 0.05 แบ่งเป็นรายด้าน ดังนี้ 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านครอบครัว มีความสัมพันธ์กับระดับการ
รับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ด้านด้านความผูกพันต่อองค์กร อยู่ในระดับต่ า (r = 0.17) 
ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัย
ขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านสุขภาพ มีความสัมพันธ์กับระดับการ
รับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ด้านด้านความผูกพันต่อองค์กร อยู่ในระดับต่ า (r = 0.25) 
ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัย
ขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านสุขภาพ มีความสัมพันธ์กับระดับการ
รับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ด้านบุคลากรฝ่ายปฏิบัติการ  อยู่ในระดับต่ า (r = 0.19) 
ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัย
ขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านสุขภาพ มีความสัมพันธ์กับระดับการ
รับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ด้านระบบความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ  อยู่ในระดับปาน
กลาง (r = 0.41) ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้
วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านสุขภาพ มีความสัมพันธ์กับระดับการ
รับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ  อยู่ในระดับต่ า  
(r = 0.42) ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความ
ปลอดภัยขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านสุขภาพ มีความสัมพันธ์กับระดับการ
รับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.41) ดังนั้นพฤติกรรมความ
ปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร ด้านด้านความผูกพันต่อองค์กร อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.40) ดังนั้น



 

พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยของ
องค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร ด้านบุคลากรฝ่ายปฏิบัติการ อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.33) ดังนั้น
พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยของ
องค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านวินัยในการบิน มีความสัมพันธ์กับระดับ
การรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ด้านระบบความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ  อยู่ในระดับ
ปานกลาง (r = 0.65) ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้
วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านวินัยในการบิน มีความสัมพันธ์กับระดับ
การรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ อยู่ในระดับ
ปานกลาง (r = 0.64) ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้
วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก ด้านวินัยในการบิน มีความสัมพันธ์กับระดับ
การรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.67) ดังนั้นพฤติกรรมความ
ปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร ด้านด้านความผูกพันต่อองค์กร อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.40) ดังนั้น
พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยของ
องค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร ด้านบุคลากรฝ่ายปฏิบัติการ อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.32) ดังนั้น
พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยของ
องค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร ด้านระบบความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.61) 
ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัย
ขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร ด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ อยู่ในระดับปานกลาง  



 

(r =0.55) ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความ
ปลอดภัยขององค์กร 
  พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบินทหารบก มีความสัมพันธ์กับระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร อยู่ในระดับปานกลาง (r = 0.59) ดังนั้นพฤติกรรมความปลอดภัยของ
นักบินทหารบกส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
  ทดสอบความสัมพันธ์ของพฤติกรรมความปลอดภัยที่ส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร โดยใช้สถิติการวิเคราะห์ Multiple Regression ด้วยเทคนิค Stepwise 
พบว่าพฤติกรรมความปลอดภัย ด้านวินัยในการบิน และด้านสุขภาพ ที่ส่งผลต่อระดับการรับรู้
วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร (y1) จะพบว่า ระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยของ
องค์กร (y1) มีค่าอยู่ที่ระดับ 1.03 หน่วย หากพฤติกรรมความปลอดภัย ด้านวินัยในการบิน (x1) 
เพ่ิมขึ้น 1 หน่วย จะมีผลท าให้ระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร (y1) เพ่ิมขึ้น 0.66 
หน่วย ทั้งนี้เมื่อก าหนดให้พฤติกรรมความปลอดภัย อีก 1 ด้าน มีค่าคงที่ และหากพฤติกรรมความ
ปลอดภัย ด้านสุขภาพ (x2) เพ่ิมข้ึน 1 หน่วย จะมีผลท าให้ระดับการรับรู้วัฒนธรรมความปลอดภัยของ
องค์กร (y1) เพ่ิมข้ึน 0.37 หน่วย ทั้งนี้เมื่อก าหนดให้พฤติกรรมความปลอดภัย อีก 1 ด้าน มีค่าคงที่ 
 

อภิปรายผลการศึกษา 
 ผลการศึกษา เรื่อง พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบิน ที่ส่งผลต่อระดับการรับรู้วัฒนธรรม
ความปลอดภัยขององค์กร กรณีศึกษา นักบินทหารบก เป็นการศึกษาจากนักบินอากาศยานปีกหมุน 
(เฮลิคอปเตอร์) และนักบินอากาศยานปีกติดล าตัว (เครื่องบิน) ที่ด ารงต าแหน่งผู้บังคับอากาศยาน 
และต าแหน่งนักบินที่ปฏิบัติภารกิจบินตามที่ได้รับมอบหมายจากหน่วยบินสังกัดกองทัพบก ซึ่งเป็น
ข้อมูลที่มีประโยชน์ต่อหน่วยงาน และสามารถน าข้อมูลที่ศึกษาไปปรับปรุงและน าเสนอแผนงานใน
การพัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร ซึ่งพฤติกรรมความปลอดภัยของนักบิน สามารถแบ่ง
ได้ 4 ด้าน คือ ด้านครอบครัว ด้านสุขภาพ ด้านการท างาน และด้านวินัยในการบิน ซึ่งสอดคล้อง
งานวิจัยของ เรืออากาศเอกพงศ์นที  ทุมมานนท์ (2558) ได้ศึกษาเรื่อง “การจัดการความเสี่ยงในการ
ปฏิบัติการบินด้านมนุษย์ปัจจัยและภารกิจปัจจัยของนักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทัพอากาศ”  มี 2 
ปัจจัยดังต่อไปนี้ 1) ปัจจัยความเสี่ยงในการปฏิบัติภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย์ และการจัดการจัด 
ผลการศึกษาพบว่า ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ไม่เคยเกิดพฤติกรรมที่ท าให้เกิดปัจจัยเสี่ยงในการ
ปฏิบัติภารกิจการบินที่เกิดจากมนุษย์และการจัดการ โดยเมื่อพิจารณารายด้าน พบว่าผู้ตอบแบบสอบ
สอบถามไม่เคยเกิดพฤติกรรมที่ท าให้เกิดปัจจัยเสี่ยงในด้านครอบครัว ด้านสุขภาพ ด้านการท างาน
และด้านวินัยในการบิน แต่ส าหรับด้านการตระหนักรู้ในการบิน ผู้ตอบแบบสอบถามมีพฤติกรรมที่ท า
ให้เกิดปัจจัยเสี่ยงน้อยมาก 2) ปัจจัยความเสี่ยงในการปฏิบัติภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจ(Mission) 



 

ผลการศึกษาพบว่า ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยความเสี่ยงในการปฏิบัติภารกิจการบินที่เกิดจากภารกิจของ
นักบินล าเลียง กองบิน 6 กองทัพอากาศ ด้านการบินเดินทาง นักบินไม่ค่อยเกิดปัจจัยเสี่ยงในการ
ปฏิบัติภารกิจ แต่ส าหรับด้านการบินกลางคืน ด้านเครื่องวัดประกอบการบิน ( Instrument) ด้านการ
บินรับ-ส่ง บุคคลส าคัญ และด้านการบินช่วยเหลือและกู้ภัยนั้น นักบินเกิดปัจจัยเสี่ยงในการปฏิบัติ
ภารกิจเป็นบางครั้ง 
 ทั้งนี้วัฒนธรรมด้านความปลอดภัยขององค์กรในภาพรวม อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย โดย
เมื่อพิจาณาเป็นรายด้าน พบว่า ด้านระบบความปลอดภัยอย่างไม่เป็นระบบ อยู่ในระดับค่อนข้างเห็น
ด้วย รองลงมา คือ ด้านระบบความปลอดภัยอย่างเป็นระบบ อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย รองลงมา 
คือ ด้านความผูกพันต่อองค์กร อยู่ในระดับค่อนข้างเห็นด้วย และด้านบุคลากรฝ่ายปฏิบัติการ อยู่ใน
ระดับไม่แน่ใจ ตามล าดับ ซึ่งสอดคล้องงานวิจัยของ พันเอกรัช สุขกิจ (2559) ได้ศึกษาเรื่อง “แนว
ทางการป้องกันอุบัติเหตุจากการปฏิบัติภารกิจบิน ของ กองการบินศูนย์การเคลื่อนย้ายกองทัพบก” 
เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) แบบวิจัยเอกสาร (Documentary Research) 
และสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) ซึ่งการรวบรวมและวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้ข้อมูล ทฤษฎีที่
เกี่ยวข้องและการสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ทรงคุณวุฒิ จากการวิจัยพบว่า บุคลากร, กฎการบิน ระเบียบ
ปฏิบัติ,หน่วยงาน,และการส่งก าลังซ่อมบ ารุง โดยให้ปัจจัยในเรื่องดังกล่าว  เป็นปัจจัยที่ท าให้เกิด
อุบัติเหตุได้มากที่สุด เนื่องจากการปฏิบัติภารกิจบินให้บรรลุภารกิจและปลอดภัยต้องอาศัยปัจจัย
ดังกล่าวข้างต้นเป็นองค์ประกอบในการท างาน หากองค์ประกอบอันใดอันหนึ่งบกพร่องไม่สมบูรณ์
ย่อมมีผลกระทบกับการปฏิบัติภารกิจบินและเป็นหนทางสู่การเกิดอุบัติเหตุได้ จึงควรให้ความส าคัญ
กับปัจจัยดังกล่าวด้วยวิธีการใด ๆ ก็แล้วแต่ให้เป็นรูปธรรมเพ่ือเป็นแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุจาก
การปฏิบัติภารกิจบิน ของ กองการบิน ศูนย์การเคลื่อนย้ายกองทัพบก 
 ปัจจัยส่วนบุคคลของนักบินทหารบก นักบินส่วนใหญ่มีชั้นยศร้อยโท มีอายุ 31-35 ปี มี
สถานภาพสมรส ส่วนใหญ่รับราชการในหน่วยที่มีอากาศยานประจ าอยู่เป็นระยะเวลา 4-6 ปี ท าการ
บินโดยเฉลี่ยต่อสัปดาห์ จ านวน 1-2 เที่ยวบิน นักบินส่วนใหญ่ไม่เคยศึกษาหรือได้รับการอบรม
หลักสูตรนิรภัยการบิน มักเคยประสบกับเหตุการณ์ ส่วนใหญ่พบกับเหตุการณ์รายงานอันตราย และ
อุบัติการณ์ หน้าที่ของท่านบนอากาศยานส่วนใหญ่เป็นนักบิน (ผู้บังคับอากาศยาน) ส่วนใหญ่ท าการ
บินด้วยเฮลิคอปเตอร์ ส่วนใหญ่มีระดับอยู่ในช่วง 200-699 ชั่วโมง ซึ่งสอดคล้องงานวิจัยของ พันเอก
รัช สุขกิจ (2560)  ได้ศึกษาเรื่อง “ความรู้ความเข้าใจด้านนิรภัยการบินของข้าราชการกองการบิน 
ศูนย์การเคลื่อนย้าย กองทัพบก” ผลการศึกษาพบว่าประชากรที่เป็นกลุ่มตัวอย่างของการศึกษาวิจัย
เป็นเพศชายมากกว่าเพศหญิงอยู่ในช่วงอายุระหว่าง  31-40 ปีส่วนใหญ่มีการศึกษาอยู่ในระดับต่ ากว่า 
ปริญญาตรีมีชั้นยศระหว่าง จ่าสิบตรี-จ่าสิบเอก และส่วนใหญ่มีระยะเวลาในการท างานอยู่ระหว่าง 
10-20 ปีแต่พบว่าประชากรที่มีระยะเวลาในการปฏิบัติงานมากกว่า 20 ปีขึ้นไป และมีชั้นยศสูง มี



 

ความรู้ความเข้าใจด้านนิรภัยการบินมากที่สุด  ด้านความรู้ความเข้าใจด้านนิรภัยการบินของ
ข้าราชการ กองการบิน ศูนย์การเคลื่อนย้ายกองทัพบก ผลการศึกษาพบว่า ข้าราชการกองการบิน 
ศูนย์การเคลื่อนย้าย กองทัพบก มีความรู้ความเข้าใจด้านนิรภัยการบินอยู่ในระดับ ปานกลางมากที่สุด 
รองลงมาได้แก่ระดับดี และดีมากตามล าดับ            
 

ข้อเสนอแนะ 
  1. พฤติกรรมความปลอดภัยของนักบิน ควรมีการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุหรืออุบัติภัยจาก
การท างานท าให้สูญเสียทั้งทางตรงและทางอ้อม เช่น การบาดเจ็บ หรือทุพพลภาพ หรือถึงแก่ชีวิต 
ดังนั้นการป้องกันอุบัติภัยจากากรท างานไม่ให้เกิดหรือลดจ านวนของอุบัติภัยลงให้มีอัตราการเกิด
ต่ าลง ควรมีการฝึกอบรมความรู้เกี่ยวกับหลักสูตรนิรภัยการบินให้กับนักบินทหารบกอย่างเป็นประจ า
และต่อเนื่อง เพ่ือปลูกฝังแนวความคิดด้านนิรภัยการบิน และให้มีความรู้และมีวิธีการในการ
ด าเนินงานด้านนิรภัยการบินส าหรับหน่วยงาน และอาจจะสนับสนุนพฤติกรรมความปลอดภัยด้าน
ต่าง ๆ เพ่ิมขึ้น ได้แก่ ด้านครอบครัว ด้านการท างาน ด้านสุขภาพ และด้านวินัยในการบิน เพ่ือเพ่ิม
ก าลังใจและประสิทธิภาพให้กับนักบินทหารบกและบุคลากรในองค์กรมากยิ่งข้ึน 
  2. วัฒนธรรมด้านความปลอดภัย องค์กรควรมีการจัดกิจกรรมเพ่ือสร้างความผูกพันกัน
ภายในองค์กร และเป็นการสร้างสัมพันธ์ที่ดีระหว่างกัน ในแต่ละชั้นยศ รวมทั้งให้ค าปรึกษาในเรื่อง
การท างานของบุคลากรที่ปฏิบัติหน้าที่ เพ่ือให้แต่ละบุคลากรขององค์กรได้มีการพัฒนาความสามารถ
ในการท างานของตนเอง และยังเป็นการแสดงความคิดเห็น แลกเปลี่ยนความคิดซึ่งกันและกัน 
นอกจากการพัฒนาระบบบุคลากรแล้วนั้น ต้องมีการพัฒนาระบบด้านความปลอดภัยควบคู่ไปด้วย 
อาจจะเป็นระบบความปลอดภัยที่เป็นระบบและไม่เป็นระบบภายในองค์กร เพ่ือให้เกิดการพัฒนาและ
ให้เกิดความก้าวหน้าภายในองค์กรมากข้ึน  
 

ข้อเสนอแนะเพ่ือการศึกษาครั้งต่อไป 
  1. ควรศึกษาเรื่องเดียวกัน แต่เป็นการศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ โดยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-
Depth Interview) กับนักบินผู้บังคับอากาศยานและนักบินผู้ช่วย โดยเป็นค าถามปลายเปิด จะได้
ทราบถึงรายละเอียดเฉพาะกลุ่ม เพ่ือให้ได้ผลการศึกษาที่ละเอียดและท าให้ทราบถึงการปฏิบัติหน้าที่
ของนักบินทหารบกในด้านพฤติกรรมความปลอดภัยและวัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 
  2. ในการศึกษาครั้งนี้ เป็นการศึกษาในกลุ่มตัวอย่างที่เป็นนักบินทหารบก ดังนั้น จึงควร
ท าการศึกษานักบินในสังกัดอ่ืนๆ 
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