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บทคัดยอ 

 การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ ่ง (Runway 

Incursion: RI) และแนวทางการป้องกันในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยใช้ระเบียบวิธีวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed 

Methods) เก็บข้อมูลเชิงปริมาณจากผู ้ปฏิบัติงานที ่เก ี ่ยวข้องกับเขตปฏิบัติการบิน จำนวน 250 คน ด้วย

แบบสอบถาม และข้อมูลเชิงคุณภาพจากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจำนวน 10 คน ผลการวิจัยเชิงปริมาณพบว่า

ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เห็นด้วยในระดับมาก (M=4.40, SD=0.60) ต่อปัจจัยเสี่ยงที่อาจนำไปสู่การรุกล้ำทาง

ว่ิง โดยเฉพาะด้านบุคลากร การส่ือสาร และแนวทางป้องกัน ข้อคำถามท่ีได้คะแนนสูงสุด ได้แก่ “ควรมีคณะทำงาน

ความปลอดภัยทางวิ่งของสนามบิน (Local Runway Safety Team: LRST) ทำหน้าที่วิเคราะห์และเสนอแนะ

แนวทางป้องกัน” (M=4.70) และ “การสื่อสารระหว่างเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศกับเจ้าหน้าที ่

ภาคพื ้นต้องชัดเจน” (M=4.60) การวิเคราะห์ One-Way ANOVA พบว่า อายุงานและประสบการณ์ของ

ผู้ปฏิบัติงานมีผลต่อระดับการรับรู้ความเสี่ยงที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (p<0.05) ขณะที่ตำแหน่งงาน

ต่าง ๆ ไม่พบความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ ผลการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญสะท้อนว่า ปัจจัยด้านมนุษย์ เช่น ความ

เหนื่อยล้า ความเคยชิน และการสื่อสารที่ไม่ชัดเจน เป็นสาเหตุสำคัญของการรุกล้ำทางวิ่ง ขณะที่โครงสร้างทางวิ่ง

และจุดตัดที่ซับซ้อนเพิ่มความเสี่ยง ผู้เชี่ยวชาญเสนอให้ปรับปรุงมาตรฐานการปฏิบัติงาน (SOP) ร่วมกันระหว่าง

หน่วยงาน จดัประชุมทบทวนเหตุการณ์ผ่านคณะทำงานความปลอดภัยทางวิ่งของสนามบินจัดฝึกอบรมแบบจำลอง

สถานการณ์ (Simulation-based training) ส่งเสริมการปฏิบัติอย่างเป็นธรรม (Just Culture) รวมถึงการบูรณา

การเทคโนโลยีไฟแสดงสถานะทางวิ่ง (Runway Status Light) เพื่อช่วยลดความเสี่ยง ข้อค้นพบเหล่านี้สามารถ

นำไปใช้กำหนดมาตรการเชิงนโยบายและแนวทางเชิงปฏิบัติ เพื่อพัฒนาความปลอดภัยทางการบินในประเทศไทย

อย่างย่ังยืน 
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Abstract 

 This study aimed to study the factors contributing to runway incursion (RI) events and 

preventive strategies at Suvarnabhumi Airport using a mixed-methods approach. Quantitative data 

were collected from 250 airside personnel through questionnaires, and qualitative insights were 

obtained from interviews with 10 aviation safety experts. The quantitative analysis indicated a 

high overall perception of risk factors (M=4.40, SD=0.60), particularly in personnel, communication, 

and preventive strategies. The highest-rated items included the establishment of a Runway Safety 

Team (M=4.70) and the clarity of communication between air traffic controllers and ground staff 

(M=4.60). A One-Way ANOVA revealed that length of service and work experience significantly 

influenced safety awareness (p<0.05), while no significant differences were found across job 

categories. Interview findings highlighted that human factors such as fatigue, habituation, and 

unclear communication. were primary causes of RI, compounded by complex runway 

intersections. Experts recommended strengthening standard operating procedures (SOP) through 

cross-agency collaboration, holding quarterly reviews via Local Runway Safety Teams (LRST), 

conducting simulation-based training at least twice annually, fostering a Just Culture, and 

integrating technologies Runway Status Light to mitigate risks. These findings offer practical 

recommendations and policy implications for enhancing sustainable runway safety management 

within Thailand’s aviation sector. 

Keywords: Runway incursion,  Aviation safety,  Suvarnabhumi Airport,  Airport management, 

Preventive strategies, Guidelines 

1.  บทนํา 

     ในปัจจุบัน เหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่ง (Runway Incursion: RI) ถือเป็นประเด็นด้านความปลอดภัยที่ได้รับ

ความสนใจจากหน่วยงานด้านการบินพลเรือนทั่วโลก เนื่องจากเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่งสามารถนำไปสู่อุบัติเหตุ

ร้ายแรงได้ โดยเฉพาะในบริบทของสนามบินท่ีมีความซับซ้อนด้านโครงสร้างพ้ืนฐานและมีปริมาณเท่ียวบินหนาแน่น 

เช่น ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่มีเที่ยวบินเฉลี่ยมากกว่า 900 เที่ยวบินต่อวันและมีการเพิ่มการใช้งานเส้นทางวิ่ง

เส้นที่สามในปี พ.ศ. 2567 ซึ่งส่งผลต่อความเปลี่ยนแปลงของผังสนามบิน ระบบนำทาง และภาระงานของ

ผู้ปฏิบัติงาน ส่งผลให้ความเส่ียงของการเกิดการรุกล้ำทางวิ่งอาจเพิ่มสูงขึ้น หากขาดการบริหารจัดการที่เหมาะสม 

(CAAT, 2023) สาเหตุของการรุกล้ำทางวิ ่งในประเทศไทยส่วนใหญ่เกิดจากความเคยชินของผู ้ปฏิบัติงาน 
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ความคลาดเคลื่อนของการสื่อสารระหว่างหน่วยงาน เช่น นักบิน เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ (ATC) 

และพนักงานขับรถภาคพื้น รวมถึงการไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนปฏิบัติงานมาตรฐาน (SOP) อย่างเคร่งครัด (CAAT, 

2022) ปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม เช่น หมอกหนา ฝนตกหนัก หรือทัศนวิสัยต่ำ ยังเพิ่มระดับความเสี่ยงให้สูงขึ้น 

โดยเฉพาะในช่วงเวลาเร่งด่วนที่มีเที่ยวบินเข้าออกจำนวนมาก ซ่ึงเทคโนโลยีเพียงอย่างเดียวไม่สามารถทดแทนการ

ตัดสินใจที่แม่นยำของมนุษย์ได้อย่างสมบูรณ์ (ICAO, 2015) ในระดับสากล อุบัติเหตุจากการรุกล้ำทางวิ่งที่ถูก

กล่าวถึงอยา่งมากคือกรณีเคร่ืองบินของสายการบิน KLM ชนกับเคร่ืองบินของสายการบิน Pan Am บนทางวิ่งของ

ท่าอากาศยานเตเนรีฟ (Tenerife Airport) ประเทศสเปน เมื่อปี ค.ศ. 1977 ซึ่งคร่าชีวิตผู้โดยสารและลูกเรือถึง 

583 คน นับเป็นโศกนาฏกรรมทางอากาศครั้งใหญ่ที่สุดในประวัติศาสตร์การบินเชิงพาณิชย์ (FAA, 2024) สาเหตุ

หลักของเหตุการณ์นี้คือความคลาดเคลื่อนด้านการสื่อสารและทัศนวิสัยที่จำกัด ซึ่งสะท้อนถึงความสำคัญของการ

บริหารจัดการความเสี่ยงด้านการสื่อสารและปัจจัยมนุษย์อย่างรอบด้าน ถึงแม้ว่าองค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) และ สำนักงานความปลอดภัยการบินแห่งสหภาพ

ยุโรป (European Aviation Safety Agency: EASA) จะได้กำหนดแนวทางและมาตรการระดับโลกในการป้องกนั

เหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่ง เช่น การจัดตั ้ง คณะทำงานความปลอดภัยทางวิ ่งของสนามบิน (Local Runway 

Safety Team) การใช้ไฟแสดงสถานะทางว่ิง (Runway Status Lights) และการส่งเสริมการปฏิบัติอย่างเป็นธรรม 

(Just culture) เพื่อให้เกิดการรายงานโดยไม่ลงโทษ แต่ในบริบทของสนามบินไทย โดยเฉพาะท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ ยังมีข้อจำกัดในการปรับใช้มาตรการเหล่านี้ให้เหมาะสมกับบริบทในสนามบิน รวมถึงยังไม่มีการศึกษา

เชิงลึกที่ครอบคลุมปัจจัยต่าง ๆ ภายใต้บริบทการเปลี่ยนแปลงโครงสร้างสนามบินในการเปิดใช้งานทางวิ่งเส้นที่

สาม 

     ดังนั้น การศึกษานี้จึงมุ่งศึกษาปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่ง และแนวทางการป้องกันใน

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยอ้างอิงจากความคิดเห็นของผู้ปฏิบัติงานในสนามบิน การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ และ

การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงเชิงระบบ เพื่อพัฒนาแนวทางการป้องกันที่สามารถประยุกต์ใช้ได้จริง มีความยั่งยืน และ

สอดคล้องกับมาตรฐานความปลอดภัยขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ทั้งนี้ เพื่อรองรับการขยายตัว

ของปริมาณเท่ียวบินและความซับซ้อนของสนามบินในอนาคตอย่างมีประสิทธิภาพ 

2.  วัตถุประสงคการวิจยั 

     1) เพ่ือวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิง (Runway Incursion) ในท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ โดยประเมินจากมุมมองของบุคลากรที่เกี่ยวข้อง 

     2) เพ่ือวิเคราะห์ระดับความรู ้ความเข้าใจ ของบุคลากรและหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในการป้องกันเหตุการณ์การ

รุกล้ำทางว่ิง 

     3) เพ่ือรวบรวมข้อเสนอแนะและความคิดเห็นจากผู้มีประสบการณ์ เพื่อนำมาใช้ประกอบการพัฒนาแนว

ทางการป้องกันการรุกล้ำทางว่ิงให้มีประสิทธิภาพ สอดคล้องกับบริบทของทา่อากาศยานสุวรรณภูมิ 



 

  141

ปจจัยที่สงผลตอการเกิดเหตุการณการรกุล้ําทางวิ่งและแนวทางการปองกนัในทาอากาศยานสุวรรณภูม ิ
การ

รายงานสืบเนืÉองการประชุมวิชาการด้านการบนิ ระดับชาติ ครัÊงทีÉ 5 | ISBN 978-616-8382-05-9 

 

 

3.  ทบทวนวรรณกรรม 

     3.1  แนวคิดและทฤษฎีความปลอดภัยด้านการบิน 

           3.1.1  การเกิดอุบัติเหตุทางการบิน ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ๒๔๙๗ (ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. 

๒๕๖๒ มาตรา ๖๑  

         “อุบัติเหตุ” หมายความว่า เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยาน อันเป็น

ผลให้อากาศยานได้รับความเสียหายหรือสูญหาย หรือมีบุคคลได้รับอันตรายแก่ชีวิต และร่างกาย ทั้งนี้ ตามที่

คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยานประกาศกำหนด  

         “อุบัติการณ์” หมายความว่า เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยาน ซึ่งมี

ผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัยของการปฏิบัตกิารดังกล่าวแต่ไม่รวมถึงอุบัติเหตุ  

         “อุบัติการณ์รุนแรง”หมายความว่าอุบัติการณ์ที่เกี่ยวข้องกับกรณีแวดล้อมที่มีความเป็นไปได้สูงที่

จะเกิดอุบัติเหตุขึ ้น ตามที ่คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยานประกาศกำหนด

(พระราชบัญญัติการเดินอากาศ, 2562 : 58)  

         ในการเกิดอุบัติเหตุของอากาศยานนั้น สามารถเกิดขึ้นได้ขณะที่เครื่องบินกำลังวิ่งขึ้น ร่อนลง ลง

จอด ขณะขับเคลื่อน และจอดอยู่บนลานจอดอากาศยาน โดยในส่วนของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในเขตการบิน ได้แบ่ง

ออกเป็น 5 ประเภท ดังนี ้

         1) อากาศยานอุบัติเหตุ คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นในระหวา่งการปฏิบัติการของอากาศยาน นับตั้งแต่

มีบุคคลอยู่บนอากาศยาน โดยมีความตั้งใจจะกระทำการบินจนกระทั่งบุคคลทั้งหมดลงจากอากาศยาน โดยส่งผล 

คือ มีคนเสียชีวิต หรือบาดเจ็บสาหัส เน่ืองมาจากอยู่ในอากาศยาน หรือได้รับผลกระทบจาก Jet Blast ของอากาศ

ยาน หรือ โครงสร้างหลักของอากาศยานเสียหาย  

         2) อากาศยานอุบัติการณ์รุนแรง คือ อุบัติการณ์ที่สิ่งแวดล้อมบ่งชี้ว่า อุบัติเหตุเกือบที่จะเกิดขึ้น

ตัวอย่างของอุบัติการณ์รุนแรง คือ อุบัติการณ์ที่เกิดข้ึนขณะอากาศยานกำลังขึ้นหรือลงท่าอากาศยาน ตัวอย่าง เช่น 

การรุกล้ำทางว่ิงของอากาศยาน (Runway Incursion) การออกนอกทางว่ิงของอากาศยาน (Runway Excursion) 

การไม่ถึงทางวิ่งของอากาศยาน (Undershoot) หรือการวิ่งเลยทางวิ่งของอากาศยาน (Overrun) รวมทั้งอากาศ

ยานใกล้ชนกัน โดยท้ังน้ีความเสียหายของอากาศยานยังไม่ถึงข้ันเสียหายรุนแรงและไม่มีผู้ใดได้รับบาดเจ็บ  

         3) อากาศยานอุบัติการณ์ คือ เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นนอกเหนือจากอุบัติเหตุซึ ่งเกิดขึ้นขณะการ

ปฏิบัติการของอากาศยาน และมีผลต่อความปลอดภัย ดังน้ัน เมื่อพิจารณาเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น หากมีความรุนแรง

น้อยกว่า อุบัติเหตุ เช่นบุคคลบาดเจ็บไม่ถึงขั้นบาดเจ็บสาหัสหรืออากาศยานไม่เสียหายถึงขั้นเสียหายรุนแรง 
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ตัวอย่างเช่น อากาศยานเฉี่ยวชนกัน/ชนกับอากาศยาน ยานพาหนะ อุปกรณ์ ส่ิงอำนวยความสะดวก ส่ิงปลูกสร้าง 

หรือ ล้ออากาศยานยางแตก หรือได้รับบความเสียหายบนทางว่ิง แต่สามารถขบัเคล่ือนต่อไปได้  

         4) อุบัติเหตุในเขตลานจอดอากาศยาน คือ เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนภายในพื้นที่ลานจอดอากาศยาน ซ่ีง

ก่อให้เกิดความเสียหายทั ้งแก่ชีวิต มีการบาดเจ็บของพนักงานผู้ปฏิบัติงาน รวมทั ้งผู ้โดยสาร และสร้างความ

เสียหายให้แก่ทรัพยสินของท่าอากาศยาน ผู้ประกอบการ และหน่วยงานอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ความเสียหายที่เกิดกับ

ยานพาหนะ อุปกรณ์ ส่ิงอำนวยความสะดวก อาคาร และสถานท่ี  

         5) อากาศยานชนนก คือการชนกันระหว่างอากาศยานกับนก ภายในเขตความรับผิดชอบของ

สนามบิน  

              ในงานวิจัยนี้ให้ความสนใจไปท่ีเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิง จากการศกึษาของ Divya Bhargava (2021) 

พบว่า จำนวนการเกิดการรุกล้ำทางวิ่งที่เพิ่มขึ้นในช่วง 5 ปีท่ีผ่านมา เป็นภัยคุกคามต่อความปลอดภัยของทางวิ่ง 

การรุกล้ำทางว่ิงที่เกิดขึ้นระหว่างเคร่ืองบินโบอ้ิง 747 สองลำ เมื่อประมาณ 40 ปี ก่อนที่เตเนรีฟยังคงเป็นอุบัติเหตุ

ที ่ร ้ายแรงที ่ส ุดในประวัต ิศาสตร์การบิน องค์การบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation 

Administration: FAA) ให้นิยามของ การรุกล้ำทางวิ่ง (Runway Incursion) คือ "เหตุการณ์อันเกิดข้ึนในสนามบิน 

ที่เก่ียวข้องกับการปรากฏตัวที่ไม่ถูกต้องของเครื่องบิน ยานพาหนะหรือบุคคล บนพ้ืนท่ีของพื้นผิว ท่ีกำหนดให้เป็น

ที่ขึ้นลงของเครื่องบิน"  

ภาพที่ 1: ตัวอย่างของการรุกล้ำทางว่ิง ท่ีมา: (Luigi Russo, 2021) 

              จากภาพที่ 1 แสดงสองตัวอย่างของการรุกล้ำทางวิ่ง ภาพที่ (a) แสดงให้เห็นถึงความรุนแรงที่มากขึ้น

จากการรุกล้ำทางวิ่งมากกว่าภาพ (b) ในภาพ (a) ถ้าเครื่องบิน 1 ไม่สามารถยกเลิกการบินได้โอกาสที่จะเกิด 

การชนกันสูง ส่วนในภาพที่ (b) อาจไม่มีผลกระทบร้ายแรงต่อนักบิน จากการลงจอดที่ไม่ถูกต้องหากไม่มีเครื่องบิน 

ลำอ่ืนในบริเวณใกล้เคียง 

           3.1.2  ประเภทของการรุกล้ำทางว่ิง สามารถแบ่งออกเป็น 3 ประเภท คือ  
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                    1) Air Traffic Controller (ATCO) เป็นสถานการณ์ที่เกิดจากเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทาง

อากาศ ไม่สามารถจัดการการลงจอดหรือการว่ิงขึ้นของเคร่ืองบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ ตัวอย่างเช่น การอนุญาต

ให้เคร่ืองบินทำการลงจอดบนทางว่ิงท่ีถูกใช้แล้ว ตัวอย่างการเกิดการรกุล้ำทางว่ิง 

                    2) Flight Crew เป็นสถานการณ์ที่นักบินไม่สามารถบินได้ตามที่ได้ตามกฎระเบียบที่กำหนดไว้ 

ตัวอย่าง เช่น เคร่ืองบินขับเคล่ือนผ่านเส้น taxiway hold line เข้าไปยังทางว่ิง ซ่ึงเจ้าหน้าท่ีควบคุมการจราจรทาง

อากาศยังไม่ได้อนุญาต เหตุการณ์นี้เกิดขึ้นได้จากนักบินไม่ได้ตระหนักถึงตำแหน่งของตนเองหรือเมื่อนักบินลงจอด

ในสนามบินท่ีไม่คุ้นเคย ทำให้นักบินไม่สังเกตว่าได้เข้าไปยังทางว่ิงแล้ว 

                    3) Vehicle / Driver เป็นสถานการณ์ที่เกิดจากยานพาหนะ หรือวัตถุอื่น ที่ขัดขวางการเคลื่อนที่

ของเครื่องบินโดยไม่ได้รับอนุญาตจากเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศหรือเจ้าหน้าที่ควบคุมบริเวณหลุม

จอดตวัอย่างเช่นยานพาหนะที่ผู้ขับไม่คุ้นเคยกับพื้นที่ที่กำหนดของสนามบิน และไม่เข้าใจการให้อนุญาตการเข้าสู่

ทางขับจากเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ ทำให้เข้าสู่ทางว่ิงในตำแหน่งท่ีผิดได้ (FAA, 2012) 

           3.1.3  การแบ่งประเภทของการรกุล้ำทางว่ิง (Runway Incursions classification)  

                    องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) และสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 

(IATA) ได้แบ่งประเภทของการรุกล้ำทางว่ิงไว้ โดยข้ึนอยู่กับความรุนแรงของเหตุการณ์ และความถี่ท่ีเกิดขึ้น ดัง

ตารางท่ี 1 และ ตารางที่ 2 ดังนี้ 

ตารางท่ี 1: Safety risk severity categorization 

Severity Description Value 

Accident  An incident involving circumstances indicating that an accident occurred A 

Serious incident An incident involving circumstances indicating that an accident nearly 

occurred 

B 

Major incident  An incident associated with operation of an aircraft, in which safety of 

aircraft may have been compromised having led to a near collision 

between aircraft, with ground or obstacles (i.e., safety margins not 

respected which is not the result of an ATC instruction).  

C 

Minor incident An incident involving circumstances indicating that an accident a serious or 

major incident could have occurred, if the risk had not been managed 

within safety margins, or if another aircraft had been in the vicinity.  

D 

No safety effect An incident which has no safety significance. E 

Not determined  Insufficient information was available to determine the risk involved or 

inconclusive or conflicting evidence precluded such determination.  

 

ที่มา : ICAO (2013) 
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ตารางท่ี 2: ประเภทของความรุนแรงของความเส่ียงด้านความปลอดภัย (Safety risk severity categorization) 

Likelihood Qualitative definition Quantitative definition Value 

Frequent  Likely to occur many times (has 

occurred frequently)  

Expected to occur more than once per 

week or every 2500 departures  

5 

Probable Likely to occur sometimes (has 

occurred infrequently)  

Expected to occur about once every 

month or 250,000 departures 

4 

Remote  Unlikely to occur, but possible (has 

occurred rarely)  

Expected to occur about once every 

year or 2.5 million departures  

2 

Extremely 

remote  

Very unlikely to occur (not known to 

have occurred)  

Expected to occur once every 10-100 

years or 25 million departures  

2 

Extremely 

improbable  

Almost inconceivable that the event 

will occur 

Expected to occur less than every 100 

years  

1 

ที่มา: FAA (2010) 

           3.1.4  การประเมินความเส่ียงด้านความปลอดภัยของการบิน  

          การลดความเสี่ยงของการเกิดอุบัติการณ์ในอุตสาหกรรมการบินประกอบด้วยหลายขั้นตอน จาก

ภาพท่ี 2 แสดงวงจรการประเมินความเส่ียงด้านความปลอดภัยของ The Netherland Aerospace Center 

ภาพท่ี 2: Safety Risk Assessment cycle ที่มา : Blom et al. (2008) 

                     องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ได้ให้ข้อแนะนำแนวทางการป้องกันการรุกล้ำทางวิ่งไว้

ในเอกสาร ICAO Global Aviation Safety Plan and Global Aviation Runway Safety Action Plan ปรากฎ

ดังตารางท่ี 3 ดังน้ี 
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ตารางท่ี 3: ข้อแนะนำแนวทางการป้องกันการรุกล้ำทางว่ิงที่ให้แก่หน่วยงานต่าง ๆ ด้านการบิน 

Recommendations to 

Aerodrome operators 

Recommendations to 

Air navigation service providers 

Recommendation to 

Aircraft operators 

1. Safety management and 

support to runway safety team  

1. Safety management and 

support to runway safety team  

1. Safety management and training  

2. Training and Competence  2. Safe runway operations 

communications  

2. Ground operations  

3. Runway inspection  3. Aeronautical information  3. Workload management and 

monitoring  

4. Aerodrome infrastructure 

supporting safe navigation  

4. Supporting pilot workload and 

pressures management  

4. Runway operations  

5. Enhanced procedures for safe 

runway operations  

5. Enhanced procedures for safe 

runway operations  

5. Approach and landing  

6. Safe runway operations 

communications  

6. Enhanced technology for safe 

runway operations  

 

7. Aeronautical information    

8. Enhanced technology for safe 

runway operations  

  

ที่มา : Global Action Plan for the Prevention of Runway Incursions (2023) 

     3.2  งานวิจัยท่ีเก่ียวข้อง 

 1)  ปัจจัยด้านบุคลากร (Human Factors) 

                งานวิจัยจำนวนมากยืนยันว่าปัจจัยด้านบุคลากรเป็นสาเหตุสำคัญของการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทาง

ว่ิง โดยเฉพาะความเหนื่อยล้า (Fatigue) ความคุ้นชินจากการทำงานซ้ำ (Habituation) และการขาดประสบการณ์ 

ซึ่งล้วนส่งผลให้เกิดความผิดพลาดในการตัดสินใจภายใต้สภาวะท่ีกดดัน Orasanu และคณะ (2012) ระบุว่า  

“การรับรู้ความเส่ียง” ของนักบินภายใต้สถานการณ์ท่ีมีความกดดันเป็นปัจจัยสำคัญที่นำไปสู่การตัดสินใจท่ี

ผิดพลาดได้ง่าย ขณะท่ีงานวิจัยในประเทศไทยโดย ธัญปวีณ์ ชัยธัญวิวัฒน์ (2561) พบว่า ความเหนื่อยล้าและความ

เคยชินของบุคลากรในสายการบินมีความสัมพันธ์อย่างมีนัยสำคัญกับการเกิดอุบัติเหตุทางการบิน แสดงให้เห็นถึง

ความสำคัญของการจัดการด้านบุคลากรต่อการลดความเส่ียงในการปฏิบัติงานในเขตทางว่ิง 
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2)  การส่ือสารและการจัดการ (Communication and Management) 

               การสื่อสารที่ไม่ชัดเจนหรือคลาดเคล่ือนเป็นอีกหนึ่งสาเหตุสำคัญที่นำไปสู่การเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำ

ทางวิ่ง งานของ Koopmans (2019) ชี้ว่า การใช้ภาษามาตรฐานที่ไม่ถูกต้องหรือไม่ครบถ้วนระหว่างเจ้าหน้าที่

ควบคุมจราจรทางอากาศและนักบินอาจก่อให้เกิดความเข้าใจที่ผิดพลาด ซึ่งเพิ่มความเสี่ยงของการรุกล้ำทางวิ่ง

อย่างมีนัยสำคัญ ขณะเดียวกัน งานวิจัยอีกหลายชิ้นได้เน้นถึงความจำเป็นของการจัดการขั้นตอนการปฏิบัติงาน

มาตรฐาน (Standard Operating Procedures) ที่ต้องมีการบูรณาการร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร

ทางอากาศ นักบิน และเจ้าหน้าที ่ภาคพื ้น หากแต่ละหน่วยงานยังใช้ขั ้นตอนปฏิบัติที ่ไม่สอดคล้องหรือไม่มี 

การทบทวนร่วมกันอย่างต่อเนื่อง ย่อมทำให้โอกาสการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิงสูงขึ้นอย่างชัดเจน 

3)  โครงสร้างพื้นฐานสนามบิน (Airport Infrastructure) 

               องค์ประกอบทางกายภาพของสนามบินมีผลโดยตรงต่อความเสี ่ยงในการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำ 

ทางวิ่ง งานของ Goodheart (2018) พบว่า สนามบินที่มีทางวิ่งตัดกันหลายจุด หรืออยู่ในระหว่างการก่อสร้าง  

มีแนวโน้มที่จะเกิดการรุกล้ำทางวิ่งสูงกว่าสนามบินทั่วไป ความชัดเจนของป้ายบอกทาง สัญลักษณ์จราจร และ 

การออกแบบโครงสร้างทางวิ่ง–ทางขับที่ไม่ซับซ้อน จึงเป็นองค์ประกอบสำคัญที่ช่วยลดความสับสนและเพิ่มความ

ปลอดภัยต่อการปฏิบัติงาน นอกจากนี้ เอกสารมาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหวา่งประเทศยังระบุอย่าง

ชัดเจนว่า สนามบนิต้องมีการจัดการและปรับปรุงบริเวณจุดตัดให้ไม่ซับซ้อน และต้องมีการทำเครื่องหมายหรือป้าย

บอกทางท่ีมองเห็นได้อย่างชัดเจน 

4)  เทคโนโลยีและระบบเตือนภัย (Technology and Safety Systems) 

               การนำเทคโนโลยีขั้นสูงมาใช้เป็นมาตรการสำคัญที่ช่วยลดความเสี่ยงจากการรุกล้ำทางวิ่งได้อย่างมี

ประสิทธิภาพ ตัวอย่างเช่น ระบบ “การนำร่องและควบคุมการเคลื่อนที่ของอากาศยานและยานพาหนะภาคพื้น” 

(Advanced Surface Movement Guidance and Control System) ซึ่งช่วยสนับสนุนการควบคุมการเคลื่อนที่

ของอากาศยานและยานพาหนะในเขตปฏิบัติการบิน โดยเฉพาะในสภาวะทัศนวิสัยต่ำ อีกทั้งยังมีระบบ “ไฟแสดง

สถานะทางวิ่ง” (Runway Status Lights) ซึ่งเป็นระบบไฟเตือนอัตโนมัติที่ทำงานแบบเรียลไทม์เพื่อลดความเสี่ยง

จากการปะทะหรือการรุกล้ำทางวิ่ง งานวิจัยหลายชิ้นยืนยันว่าการติดตั้งเทคโนโลยีเหล่านี้สามารถช่วยลดจำนวน

เหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่งได้จริง อย่างไรก็ตาม การประยุกต์ใช้ยังเผชิญข้อจำกัดในด้านงบประมาณ ความพร้อม

ของบคุลากร และความท้าทายด้านการบูรณาการระบบระหว่างหน่วยงาน 

5) วัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) 

              วัฒนธรรมองค์กรที่ให้ความสำคัญกับความปลอดภัยมีบทบาทโดยตรงต่อการป้องกันเหตุการณ์การรุก

ล้ำทางวิ ่ง โดยเฉพาะแนวคิดการส่งเสริมการปฏิบัติอย่างเป็นธรรม (Just Culture) ที่มุ ่งเน้นการเรียนรู ้จาก

ข้อผิดพลาดมากกว่าการลงโทษ งานวิจัยของเจนยุทธ์ ศิริปุณย์ (2564) พบว่า การส่งเสรมิวัฒนธรรมความปลอดภัย

ในองค์กรการบินสามารถช่วยลดพฤติกรรมเสี่ยงของบุคลากรได้อย่างมีนัยสำคัญ ขณะเดียวกัน องค์การการบินพล
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เรือนระหว่างประเทศยังได้แนะนำให้จัดต้ังคณะทำงานด้านความปลอดภัยทางวิ่งของสนามบิน ซึ่งทำหน้าที่ในการ

แลกเปล่ียนข้อมูล วิเคราะห์เหตุการณ์ และพัฒนาแนวทางป้องกันร่วมกันอย่างต่อเนื่อง 

จากการทบทวนวรรณกรรมทั้งหมดสามารถสรุปได้ว่า การเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่งไม่ได้มีสาเหตุมา

จากปัจจัยเพียงด้านใดด้านหนึ่ง แต่เป็นผลลัพธ์ของการบูรณาการหลายมิติ ได้แก่ ปัจจัยด้านบุคลากร การสื่อสาร

และการจัดการ โครงสร้างพื้นฐาน เทคโนโลยี และวัฒนธรรมความปลอดภัย ทั้งหมดนี้สอดคล้องกับแนวคิด 

“ระบบการจัดการความปลอดภัย” ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่เน้นการบริหารจัดการความ

ปลอดภัยแบบองค์รวมและเชิงระบบ เพื่อป้องกันและลดโอกาสการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ ่งอย่างมี

ประสิทธิภาพและย่ังยืน 

4.  สมมติฐาน 

1) ปัจจัยด้านส่วนบุคคล (เช่น อายุงาน ประสบการณ์ และตำแหน่ง/หน้าที่) มีผลต่อระดับการรับรู้ความเส่ียง

จากการเกดิเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิง 

2) ปัจจัยด้านการปฏิบัติงาน เช่น การปฏิบัติตามขั้นตอน การสื่อสาร และการใช้เทคโนโลยี มีผลต่อโอกาส

การเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิง 

3) ปัจจัยด้านการฝึกอบรม มีผลต่อโอกาสการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิง 

4) ปัจจัยด้านสัญลักษณ์และเครื่องหมาย ได้แก่ ความชัดเจนของป้าย แสงสัญญาณ และพื้นผิวการทำ

เคร่ืองหมาย มีผลต่อการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิงในทา่อากาศยานสุวรรณภูม ิ

5) ปัจจัยด้านวัฒนธรรมความปลอดภัย ได้แก่ ทัศนคติ การให้ความสำคัญต่อความปลอดภัย และการรายงาน

อุบัติการณ์ มีผลต่อการลดการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางว่ิง 

5. กรอบแนวคิดของการวิจัย 
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ภาพที่ 3: กรอบแนวคิดของการวิจัย 

จากกรอบแนวคิดการวิจัยกำหนดให้ ตัวแปรต้น (Independent Variables) ประกอบด้วย 5 ด้าน ได้แก่ 

(1) ปจัจัยส่วนบคุคล (เช่น อายุงาน ประสบการณ์ หน้าท่ีงาน) (2) ปจัจัยด้านมนุษย์ (เช่น ความเหน่ือยล้า ความคุ้น

ชินกับงาน การขาดสมาธิ) (3) ปัจจัยด้านการจัดการและการสื่อสาร (เช่น ความชัดเจนของการใช้ phraseology 

การประสานงานระหว่างหน่วยงาน) (4) ปัจจัยด้านกายภาพและโครงสร้างพื้นฐาน (เช่น ความซับซ้อนของจุดตัด

ทางว่ิงและการจัดวางป้ายสัญลักษณ์) และ (5) พฤติกรรมในการปฏิบัติงาน (เช่น การปฏิบัติตาม SOP หรือการลัด

ขั้นตอน) ซึ่งคาดว่าจะมีอิทธิพลต่อ ตัวแปรตาม (Dependent Variable) คือ การเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่ง 

(Runway Incursion) 

ทั้งนี้ ผลลัพธ์จากการวิเคราะห์จะนำไปสู่การพัฒนา แนวทางการป้องกันการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่ง 

ที่เหมาะสมกับบริบทของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยเน้นให้ครอบคลุมทั้งด้านบุคลากร การบริหารจัดการ ระบบ

การส่ือสาร โครงสร้างพื้นฐาน และวัฒนธรรมด้านความปลอดภัย เพ่ือยกระดับความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน

โดยรวม 

6.  ระเบียบวิธีวิจัย 

      การศึกษาน้ีใช้การวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Methods) ในรูปแบบ Sequential Explanatory Design 

โดยเร่ิมจากการเก็บข้อมูลเชิงปริมาณด้วยแบบสอบถาม และต่อด้วยการเก็บข้อมลูเชิงคุณภาพผ่านการสัมภาษณ์

เชิงลึกผู้เชี่ยวชาญ เพื่อนำข้อมูลท้ังสองส่วนมาวิเคราะห์ร่วมกัน โดยขอ้มูลเชิงคุณภาพใช้เพ่ืออธิบาย ขยายความ 

และยืนยันผลท่ีได้จากการวิเคราะห์เชิงปริมาณ โดยมีข้อมูลของเครื่องมือและวธิีการวิจัย ดังนี้  

     6.1 ประชากร กลุ่มตัวอย่าง และผู้ให้ข้อมูล 
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 6.1.1  ประชากรเป้าหมายของการวิจัย ได้แก่ บุคลากรที่เก่ียวข้องกับการปฏิบัติงานในเขตปฏิบัติการบิน 

(Airside Operations) ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ รวมจำนวน 580 คน ประกอบด้วย 

1) นักบินไทยที่ทำการบิน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จำนวน 100 คน 

2) เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ (ATC) ณ หอบังคับการบินสุวรรณภูมิ จำนวน 80 คน 

3) พนกังานขับรถในเขตปฏิบัติการบิน (Airside Driver) เช่น เจ้าหน้าท่ีภาคพื้น เจ้าหน้าที่ซ่อม 

บำรุง และเจ้าหน้าที่ดับเพลิง จำนวน 400 คน 

 6.1.2  กลุ่มตัวอย่างเชิงปริมาณ 

         จากการใช้ตารางของ Krejcie & Morgan (1970) เพื่อกำหนดขนาดตัวอย่างจากประชากร 580 คน ได้

จำนวน 234 คน เพื่อความสมบูรณ์ของข้อมูล ผู ้วิจัยจึงแจกแบบสอบถาม 280 ชุด และได้รับแบบสอบถามที่

สมบูรณ์และนำมาวิเคราะห์ได้ 250 ชุด (อัตราการตอบกลับ 89.3%) หลักเกณฑ์การคัดเลือก (Purposive 

Sampling) บุคลากรมีประสบการณ์ทำงานอย่างน้อย 5 ป ีปฏิบัติงานในตำแหน่งที่เกี่ยวข้องกับการดำเนินงานใน

เขตทางว่ิง 

 

 6.1.3  การกระจายกลุ่มตัวอย่าง 

        กลุ่มตัวอย่างเชิงปริมาณ 250 ชุด ได้จากการแจกตามสัดส่วนของประชากร ได้แก่ 

        1)  นักบิน 43 คน (17.2%) 

        2)  เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 34 คน (13.6%) 

        3)  พนักงานขับรถในเขตปฏิบัติการบิน (ภาคพ้ืน/ซ่อมบำรุง/ดับเพลิง) 173 คน (69.2%) 

     6.2  เคร่ืองมือวิจัย  

ผู้วิจัยได้สร้างแบบสอบถามเพื่อที่พัฒนาขึ้นจากการทบทวนวรรณกรรม และแนวทางของ องค์การการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) เกี ่ยวกับปัจจัยเสี ่ยงที ่เกี ่ยวข้องกับเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่ง (Runway 

Incursion) แบบสอบถามแบ่งออกเป็น 6 ด้าน ได้แก่ ด้านบุคลากร ด้านการจัดการและการส่ือสาร ด้านโครงสร้าง

พื้นฐาน ด้านพฤติกรรมการปฏิบัติงาน ด้านแนวทางการป้องกัน และข้อมูลทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม โดยใช้

มาตรวัดแบบ Likert 5 ระดับโดยแบบสอบถามผ่านการตรวจสอบความตรงเชิงเนื ้อหา (IOC ≥ 0.70) โดย

ผู ้เช ี ่ยวชาญ 3 ท่าน และจากการทดลองใช้กับกลุ ่มเป้าหมายจริงจำนวน 40 ชุด พบว่ามีค่าความเชื ่อมั ่น 

Cronbach’s Alpha = 0.93 แสดงว่าเคร่ืองมือมีความน่าเชื่อถือสูง 

     6.3  การเก็บรวบรวมข้อมูล 

           ผู้วิจัยดำเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลจากแหล่งข้อมูล 2 ประเภท ดังนี้ 
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1) ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) ผู้วิจัยได้เก็บรวบรวมข้อมูลจากการค้นคว้าเอกสาร ตำรา หนังสือ 

บทความ การศึกษาค้นคว้าอิสระ วิทยานิพนธ์ และเอกสารทางวิชาการ เพื่อให้ไดข้้อมูลพื้นฐานมาทำการวิจัยตาม

เรื่องท่ีกำหนดและความสมบูรณ์ของเนื้อหามาย่ิงข้ึน 

2) ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) ผู้วิจัยได้จากการเก็บรวบรวมข้อมูลเชิงปริมาณ และเชิงคุณภาพโดย

แบ่งออกเป็น 2 ระยะ ดังนี ้

ระยะที ่ 1 (เชิงปริมาณ): การเก็บข้อมูลด้วยแบบสอบถามจากประชากรบุคลากรที่ปฏิบัติงานในเขต

ปฏิบัติการบิน (Airside Operations) ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ได้แก่ นักบิน 100 คน เจ้าหน้าที่ควบคุม

จราจรทางอากาศ (ATC) 80 คน และพนักงานขับรถในเขตปฏิบัติการบิน 400 คน รวม 580 คน กำหนดกลุ ่ม

ตัวอย่างโดยใช้ตารางของ Krejcie & Morgan ได้ 234 คน แจกแบบสอบถาม 280 ชุด ได้รับคืนสมบูรณ์ 250 ชุด 

(อัตราการตอบกลับ 89.3%) โดยคัดเลือกแบบเจาะจง (Purposive Sampling) กำหนดเกณฑ์ว่าผู้ตอบต้องมี

ประสบการณ์ทำงานอย่างน้อย 5 ปี และเก่ียวข้องกับการปฏิบัติงานในเขตปฏิบัติการบิน 

ระยะที่ 2 (เชิงคุณภาพ): การสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ 10 คนที่มีประสบการณ์ด้านการปฏิบัติงานหรือการ

กำกับดูแลความปลอดภัยทางวิ่งไม่น้อยกว่า 5 ปี เลือกด้วยวิธีการเจาะจง (Purposive Sampling) โดยคัดจาก

หน่วยงานหลักที่เก่ียวข้อง ได้แก่ นักบิน เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ และเจ้าหน้าท่ีภาคพื้นระดับบริหาร 

 

     6.4  การวิเคราะห์ข้อมูล  

 ข้อมูลที่ได้รวบรวมได้จากแบบสอบถาม จะนำมาวิเคราะห์ โดยใช้สถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistics) ประกอบไปด้วยค่าความถี่ (Frequency) ค่าร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) ส่วนเบี่ยงเบน

มาตรฐาน (Standard Deviation) และสถิติเชิงอนุมาน (Inferential Statistics)  เพื่อการทดสอบสมมติฐานทาง

การศึกษาประกอบไปด้วย 

1) เชิงพรรณนา ได้แก่ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย และส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน เพื่ออธิบายลักษณะ

ทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม รวมทั้งใช้สถิติเชิงอนุมาน ได้แก่ t-test และ One-Way ANOVA เพื่อตรวจสอบ

ความแตกต่างของปัจจัยส่วนบุคคลต่อการรับรู้ความปลอดภัย กำหนดระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 0.05 

2) เชิงคุณภาพ ใช้วิธีการวิเคราะห์เนื้อหาเชิงธีม (Thematic Analysis) โดยจำแนกประเด็นตาม

วัตถุประสงค์การวิจัย และสังเคราะห์ร่วมกับผลการวิเคราะห์เชิงปริมาณเพ่ืออธิบายและขยายความ 

7.  ผลการวิจัย 

     จากการวิเคราะห์ข้อมูลเบ้ืองต้นของผู้ตอบแบบสอบถามจำนวน 250 คน ซึ่งกระจายตามสัดส่วนประชากรของ

ผู้ปฏิบัติงานในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญ พบข้อค้นหลักทั้งเชิงพรรณนาและเชิง

อนุมาน ดังน้ี 

     7.1  ผลการวิเคราะห์เชิงปริมาณจากแบบสอบถาม 
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           จากการวิเคราะหข์้อมูลผู้ตอบแบบสอบถามจำนวน 250 คน พบว่าผู้ตอบส่วนใหญ่เป็นเพศชาย (ร้อยละ 

72.4) อายุระหว่าง 31–40 ปี (ร้อยละ 41.2) มีประสบการณ์การทำงานเฉลี่ย 6–10 ปี (ร้อยละ 38.0) และส่วน

ใหญ่อยู่ในตำแหน่งพนักงานภาคพื้น (ร้อยละ 48.8) รองลงมาคือ เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ (ร้อยละ 

28.0) และนักบิน (ร้อยละ 23.2) ซึ่งล้วนเป็นกลุ่มที่เกี่ยวข้องโดยตรงกับพื้นที่เสี่ยงต่อการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำ

ทางว่ิง ดังตารางท่ี 4 

ตารางท่ี 4: ข้อมลูทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม 

ตัวแปร จํานวน (คน) รอยละ (%) 

เพศ 

เพศชาย 181 72.4 

เพศหญิง 69 27.6 

อายุ 

อายุ 26–30 ป ี 58 23.2 

อายุ 31–40 ป ี 103 41.2 

 

ตารางท่ี 4: ข้อมลูทั่วไปของผู้ตอบแบบสอบถาม (ต่อ) 

ตัวแปร จํานวน (คน) รอยละ (%) 

อายุ 41–50 ป ี 64 25.6 

อายุ 51 ปขีึ้นไป 25 10 

ประสบการณ์ทำงาน 

ประสบการณ์ 5 ป ี 60 24 

ประสบการณ์ 6-10 ปี 95 38 

ประสบการณ์ 11-20 ป ี 72 28.8 

ประสบการณ์มากกวา่ 20 ป ี 23 9.2 

ตำแหน่ง/หน้าท่ี 

นักบิน 58 23.2 

เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ  70 28 

พนักงานขับรถในเขตปฏิบัติการบิน  122 48.8 

ตารางท่ี 5: การวิเคราะห์ปัจจัยท่ีส่งผลต่อการเกิดการรุกล้ำทางว่ิง 
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ดานปจจัย 
คาเฉล่ีย 

(M) 

สวนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

(SD) 

ระดับความ

คิดเห็น 

บุคลากร 4.42 0.62 มาก 

การจัดการและการส่ือสาร 4.4 0.58 มาก 

โครงสร้างพ้ืนฐาน 4.32 0.64 มาก 

พฤติกรรมการปฏิบัติงาน 4.33 0.61 มาก 

แนวทางการป้องกัน 4.52 0.56 มากท่ีสุด 

จากการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณจากผู้ตอบแบบสอบถามจำนวน 250 คน พบว่าภาพรวมของปัจจัยที่

ส่งผลต่อการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่งอยู่ในระดับ “มาก” (M=4.40, SD=0.60) เมื่อพิจารณารายด้าน พบว่า

ป ัจจัยด ้านการส ื ่อสารและด้านบุคลากรมีค ่าเฉล ี ่ยส ูงท ี ่ส ุด ข ้อคำถามที ่ได ้ร ับค ่าเฉลี ่ยส ูงส ุด ได ้แก ่ 

“ความเข้าใจในหน้าที่และขั้นตอนปฏิบัติงานในเขตทางวิ่ง” (M=4.60) “การสื่อสารระหว่างเจ้าหน้าที่ควบคุม

จราจรทางอากาศกับเจ้าหน้าที่ภาคพ้ืนต้องชัดเจน” (M=4.60) และ “ควรมีคณะทำงานความปลอดภัยทางวิ่งของ

สนามบิน (Local Runway Safety Team) ทำหน้าที่วิเคราะห์และเสนอแนะแนวทางป้องกันเหตุการณ์รุกล้ำทาง

ว่ิง” (M=4.70) 

ผลการวิเคราะห์เปรียบเทียบด้วยสถิติ One-Way ANOVA พบว่า ประสบการณ์การทำงานที่แตกต่างกัน

ส่งผลต่อคะแนนการรับรู้ความเสี่ยงที่แตกต่างกันอย่างมีนัยสำคัญทางสถิติ (F=4.21, p<0.05) โดยเฉพาะกลุ่มที่มี

ประสบการณ์มากกว่า 10 ปี มีระดับการรับรู ้ความเสี ่ยงสูงกว่ากลุ ่มที ่มีประสบการณ์ต่ำกว่า 5 ปี ขณะที ่ 

การเปรียบเทียบระหว่างตำแหน่งงาน (นักบิน เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ และพนักงานภาคพื้น) 

พบว่า ไม่มีความแตกต่างอย่างมีนัยสำคัญ (p>0.05) ในระดับความคิดเห็นที่มีต่อปัจจัยต่าง ๆ 

     7.2  ผลการวิเคราะห์เชิงคุณภาพจากการสัมภาษณ์ผู้เช่ียวชาญ 

           จากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญจำนวน 10 คน พบประเด็นสำคัญดังน้ี: 

           1)  ปัจจัยสาเหตุของการเกิดการรกุล้ำทางว่ิง 

                ผู้เช่ียวชาญส่วนใหญ่มีความเห็นตรงกันว่า สาเหตุสำคัญที่นำไปสู่การเกิดการรุกล้ำทางว่ิงมักเกี่ยวข้อง

กับความผิดพลาดของมนุษย์ (Human Error) เช่น ความเหนื่อยล้า ความคุ้นชินในการปฏิบัติงานที่อาจทำให้

บุคลากรบางกลุ่มลดความระมัดระวัง และการใช้ถ้อยคำสื่อสาร (phraseology) ที่ไม่ชัดเจนระหว่างเจ้าหน้าที ่

ควบคุมการจราจรทางอากาศกับนักบิน นอกจากนี้ โครงสรา้งทางวิ่งที่มีความซับซ้อน โดยเฉพาะบริเวณจุดตัดหรือ

จุดตัดซ้อนหลายทาง เป็นอีกหนึ่งปัจจัยที่เพิ่มโอกาสในการเกิดความสับสนและนำไปสู่เหตุการณ์รุกล้ำทางวิ่งได้ 

ง่ายข้ึน 

           2)  การจัดการและมาตรฐานการปฏิบัติงาน (Standard Operating Procedures: SOP) 
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                ผู้เช่ียวชาญหลายท่านสะท้อนวา่ มาตรฐานการปฏิบัติงานของแต่ละหนว่ยงานที่เกี่ยวข้อง เช่น นักบนิ 

เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ และพนักงานปฏิบัติการภาคพื้น ยังขาดการบูรณาการและเชื่อมโยงที่

ชัดเจน จึงทำให้เกิดช่องว่างในการประสานงานระหว่างกัน ดังนั้นจึงควรมีการทบทวนและปรับปรุงมาตรฐาน 

การปฏิบัติงานร่วมกัน เพื่อให้เกิดความเข้าใจที่ตรงกันและลดความคลาดเคลื่อนในการทำงาน นอกจากนี้ยังมี

ข้อเสนอให้จัดให้มีการประชุมคณะทำงานด้านความปลอดภัยทางวิ ่งของสนามบิน (Local Runway Safety 

Team: LRST) เป็นประจำทุกไตรมาส เพื่อแลกเปลี่ยนข้อมูล วิเคราะห์เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น และใช้เป็นเวทีในการ

เรียนรู้ร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่เก่ียวข้อง 

           3)  การฝึกอบรมและวัฒนธรรมความปลอดภัย 

                ในด้านการพัฒนาศักยภาพบุคลากร ผู้เชี ่ยวชาญหลายท่านเห็นตรงกันว่าการฝึกอบรมที่มีอยู ่ใน

ปัจจุบันยังไม่เพียงพอที่จะทำให้บุคลากรตระหนักถึงความเสี่ยงของการรุกล้ำทางวิ่งอย่างต่อเนื่อง จึงควรจัด 

การฝึกอบรมที่เน้นสถานการณ์จำลอง (simulation-based training) อย่างน้อยปีละสองครั้ง เพื่อให้บุคลากรได้

เรียนรู้และฝึกการตัดสินใจภายใต้สถานการณ์เร่งด่วนและใกล้เคียงกับความเป็นจริง ขณะเดียวกันยังมีข้อเสนอให้

เสริมสร้างวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) โดยเฉพาะในกลุ่มพนักงานปฏิบัติการภาคพื้น เนื่องจากใน

ปจัจุบันยังพบว่าการตระหนักรู้ด้านความปลอดภัยของบุคลากรบางกลุ่มยงัไม่เข้มแข็งเพียงพอ 

           4)  บทบาทของเทคโนโลยีในการลดความเส่ียง 

                ผู้เชี่ยวชาญหลายท่านให้ความเห็นตรงกันว่า เทคโนโลยีไฟแสดงสถานะทางวิ่ง (Runway Status 

Lights: RWSL) มีศักยภาพในการช่วยลดโอกาสเกิดเหตุการณ์รุกล้ำทางว่ิงได้อย่างมีนัยสำคัญ อย่างไรก็ตาม การนำ

เทคโนโลยีเหล่านี้มาใช้ยังคงเผชิญข้อจำกัดในด้านงบประมาณ การบำรุงรักษา และการบูรณาการกับระบบที่มีอยู่

เดิม ซ่ึงต้องการการวางแผนและการสนับสนุนเชิงนโยบายเพิ่มเติม 

           5)  ผลกระทบจากการเปิดใช้งานทางว่ิงเส้นท่ีสาม 

                ผู้เช่ียวชาญสะท้อนว่า การเปิดใช้งานทางว่ิงเส้นท่ีสามของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ แม้จะช่วยเพิ่มขีด

ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ แต่ในช่วงแรกกลับอาจเพิ่มความเสี่ยงต่อการเกิด

เหตุการณ์รุกล้ำทางวิ่ง เนื่องจากโครงสร้างสนามบินที่ซับซ้อนขึ้น โดยเฉพาะบริเวณจุดตัดใหม่ที่บุคลากรยังไม่คุ้น

ชิน นอกจากนี้ ความไม่คุ้นเคยของผู้ปฏิบัติงานกับสภาพแวดล้อมใหม่ อาจก่อให้เกิดข้อผิดพลาดได้ง่ายขึ้น ดังนั้น 

จึงควรมีมาตรการเสริม เช่น การจัดการอบรมเฉพาะด้าน การใช้เทคโนโลยีสนับสนุน และการติดตามตรวจสอบ

เหตุการณ์อย่างใกล้ชิดในช่วงเริ่มต้นเพิ่มขึ้นในช่วงแรก เนื่องจากความซับซ้อนของจุดตัดเพิ่มขึ้นและความคุ้นชิน

ของบคุลากรยังน้อย 

8.   สรุปผลและอภิปรายผล 

       จากผลการวิจัยสามารถสรุปได้ว่า ปัจจัยที ่ส่งผลต่อการเกิดเหตุการณ์การรุกล้ำทางวิ่งในท่าอากาศยาน

สุวรรณภูมิ ได้แก่ ปัจจัยด้านบุคลากร การส่ือสาร สัญลักษณ์และเครื่องหมาย โครงสร้างพื้นฐาน เทคโนโลยี และ
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วัฒนธรรมความปลอดภัย ซึ่งล้วนเป็นองค์ประกอบสำคัญที่ต้องอาศัยการจัดการร่วมกันอย่างเป็นระบบและบูรณา

การ องค์ประกอบดังกล่าวสอดคล้องกับแนวทางขององค์การการบนิพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ที่เนน้การใช้

การบริหารจัดการความปลอดภัยเชิงระบบ (Safety Management System: SMS) ผ่านการระบุปัจจัยเส่ียง การ

ประเมินความเสี่ยง และการส่งเสริมการปฏิบัติอย่างเป็นธรรม (Just Culture) เพื่อยกระดับความปลอดภัยอย่าง

ย่ังยืน 

ผลการวิจัยเชงิปริมาณสะท้อนว่าผู้ปฏิบัติงานส่วนใหญ่มีความตระหนักถึงบทบาทหน้าที่ของตนเอง และ

เห็นว่าการสื่อสารระหว่างเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ พนักงานภาคพื้น และนักบิน เป็นหัวใจสำคัญในการ

ลดความเสี่ยงของการเกิดการรุกล้ำทางวิ่ง โดยเฉพาะในสถานการณ์ที ่เร่งด่วนหรือมีสภาพอากาศเลวร้าย ซึ่ง

สอดคล้องกับงานวิจัยของ Koopmans (2019) และ Goodheart (2018) ที่ระบุว่าความซับซ้อนของทางวิ่งหรือ

การก่อสร้างท่ียงัไม่แล้วเสร็จมีแนวโน้มทำให้เกิดการรุกล้ำทางวิ่งสูงข้ึนอย่างมีนัยสำคัญ 

ข้อมูลเชิงคุณภาพจากการสัมภาษณ์ผู้เชี่ยวชาญช้ีให้เห็นว่าความเคยชินในการปฏิบัติงานและการไม่ยืนยัน

คำสั่งจากหอบังคับการบินเป็นปัจจัยหลักของความผิดพลาดท่ีนำไปสู่การรุกล้ำทางวิ่ง ซ่ึงสอดคล้องกับการศึกษา

ของ Orasanu et al. (2012) ที่กล่าวถึง “Risk Perception” ในการตัดสินใจของนักบินภายใต้แรงกดดัน อีกทั้ง

ยังยืนยันถึงความจำเป็นในการฝึกอบรมเชิงสถานการณ์ (Simulation-based training) เพื่อเพ่ิมทักษะการ

ตัดสินใจอย่างมีประสิทธิภาพ 

นอกจากนี้ การส่งเสริมการปฏิบัติที่เป็นธรรม (Just Culture) และการจัดต้ังคณะทำงานความปลอดภัย

ทางวิ ่งของสนามบิน (Local Runway Safety Team) ที ่ทำหน้าที ่วิเคราะห์เหตุการณ์ ติดตามแนวโน้ม และ

ทบทวนมาตรฐานการปฏิบัติงาน (SOP) ร่วมกันระหว่างหน่วยงาน ถือเป็นแนวทางที่ได้รับการสนับสนุนทั้งจาก

ข้อมูลเชิงปริมาณและเชิงคุณภาพ ข้อค้นพบนี้สอดคล้องกับผลวิจัยของ ธัญปวีณ์ ชัยธัญวิวัฒน์ (2561) และ เจน

ยุทธ์ ศิริปุณย์ (2564) ที่ชี้ว่าปัจจัยด้านมนุษย์ เช่น ความล้า ความเคยชิน และการรับรู้ที่คลาดเคลื่อน ล้วนมี

บทบาทสำคัญต่อการเกิดอุบัติเหตุทางการบิน 

ข้อจำกัดของการวิจัย การเก็บข้อมูลทำเฉพาะที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งอาจไม่สามารถสรุปผลไปยัง

ท่าอากาศยานอ่ืนได้โดยตรง เน่ืองจากแต่ละสนามบินมีลักษณะการปฏิบัติงานและโครงสร้างทางว่ิงแตกต่างกัน 

ข้อเสนอเชิงนโยบายและข้อเสนอในการปฏิบัติ ผู้วิจัยขอเสนอแนวทางเชิงปฏิบัติที่ควรนำไปประยุกต์ใช้ 

ดังน้ี 

1) การจัดต้ังคณะทำงานความปลอดภัยทางวิ่งของสนามบิน (Local Runway Safety Team) เพื่อทำหน้าที่

ติดตาม วิเคราะห์ และจัดทำแนวทางป้องกันการรุกล้ำทางว่ิงอย่างต่อเน่ือง 

2) การฝึกอบรมเชิงสถานการณ์ (Simulation-based training) อย่างน้อยปีละ 2 ครั ้ง สำหรับนักบิน 

เจ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ และพนักงานภาคพื ้น เพื ่อเพิ ่มทักษะการตัดสินใจและการสื ่อสารใน

สถานการณ์ที่กดดัน 
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3) การประชมุแลกเปล่ียนข้อมูลระหว่างหน่วยงาน โดยเฉพาะระหว่างหอบังคับการบิน นักบิน และหน่วยงาน

ภาคพ้ืน ควรมีการประชุมทบทวนเหตุการณ์รายไตรมาสผ่าน Local Runway Safety Team (LRST) 

4) การส่งเสริมการปฏิบัติอย่างเป็นธรรม (Just Culture) ภายในองค์กร เพื่อสร้างบรรยากาศการทำงานที่

เน้นการเรียนรู้จากความผิดพลาดและการป้องกันเชิงรุก แทนการมุ่งลงโทษ 
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