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             This research is divided into two parts. Part 1 studied data from accidents occurring 

during aviation refueling operations conducted by Bangkok Aviation Fuel Services Public 

Company Limited at Suvarnabhumi Airport, and Don Mueang Airport during the period from 

January 2005 to December 2011. The relationships between these accidents and the following 

five factors: human factors, behavioral factors, safety management factors, aviation refueling 

vehicle maintenance factors, and work environment factors specific to employees driving 

aviation refueling vehicles, at both airports were also investigated. The analysis revealed a 

greater number of flights at Suvarnabhumi Airport compared to Don Mueang Airport, which 

coincided with the finding that the frequency of aviation refueling vehicle accidents, the level of 

severity and the amount of financial losses incurred was greater at Suvarnabhumi Airport. This 

prompted the researcher to focus specifically on Suvarnabhumi Airport for further study in Part 

2, which was conducted using primary data obtained from self-administered questionnaires 

distributed to 120 aviation refueling personnel operating at Suvarnabhumi Airport. The sample 

was classified into two distinct groups, namely those with no prior accident history, and those 

with a prior accident history. The results of Chi-square analysis indicated that the following four 

factors had an effect on aviation refueling accidents at the 0.05 significance level, human factor, 

behavioral factors, aviation refueling vehicle maintenance factors, and work environment 

factors specific to employees driving aviation refueling vehicles. 

 

 

 

 

 

 

         
Student’s signature        Thesis Advisor’s signature   

 



 

กติติกรรมประกาศ 

 

 ขา้พเจา้ขอกราบขอบพระคุณ ผูช่้วยศาสตราจารยน์นัทิยา  หาญศุภลกัษณ์ ประธานกรรมการ

ท่ีปรึกษา ท่ีไดช่้วยเหลือใหค้าํแนะนาํ และขอ้ช้ีแนะในการศึกษาวจิยั ตลอดจนการตรวจแกไ้ข

วทิยานิพนธ์จนกระทัง่เสร็จสมบูรณ์  

 
 ขอขอบคุณ ผูบ้ริหาร  พี่ในแผนกความปลอดภยั และพนกังานปฏิบติัการเติมนํ้ามนัอากาศ

ยาน บริษทั บริการเช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) ทุกท่านท่ีไดใ้หก้ารสนบัสนุนขอ้มูลเป็น

อยา่งดี 

 

 คุณความดีและประโยชน์ ท่ีเกิดข้ึนจากวทิยานิพนธ์ฉบบัน้ี ผูว้จิยัขอมอบแด่ บิดา มารดา 

ตลอดจนผูเ้ก่ียวขอ้ง  ท่ีคอยใหก้าํลงัใจ และใหก้ารสนบัสนุนดว้ยดีตลอดมา  

 

เกตุชรินทร์ หาป้อง 

มีนาคม 2555



(1) 

สารบัญ 

 
 หน้า 

 

สารบญั             (1) 

สารบญัตาราง            (2) 

สารบญัภาพ            (5) 

คาํอธิบายสัญลกัษณ์และคาํยอ่          ( 8) 

คาํนาํ               1 

วตัถุประสงค ์                  3 

การตรวจเอกสาร             4 

อุปกรณ์และวธีิการ           22 

 อุปกรณ์             22 

 วธีิการ            22 

ผลและวจิารณ์            25 

สรุปและขอ้เสนอแนะ                        67 

 สรุป            67  

 ขอ้เสนอแนะ           69  

เอกสารและส่ิงอา้งอิง           71 

ภาคผนวก            73 

ภาคผนวก ก แบบสอบถามความคิดเห็น                         74

 ภาคผนวก ข ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลทางสถิติ       82 

ประวติัการศึกษาและการทาํงาน        109 

 

 

 

 

 

 



(2) 

สารบัญตาราง 

 

ตารางที ่

 

หน้า 

 

1 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัส่วนบุคคลท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

2 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นพฤติกรรมท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ  

3 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์

กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

4 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัภายในสนามบินท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

5 ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงานท่ีสัมพนัธ์กบั

การเกิดอุบติัเหตุ 

6 สรุปผล จากการวเิคราะห์พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของยานพาหนะท่ี

ใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานในสนามบิน 

34 

  41 

 

50 

 

57 

 

64 

 

67 

 

ตารางผนวกที ่ 
 

ข1      จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนกตาม 

ขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล 

ข2      จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนกตาม

ขอ้มูลปัจจยัดา้นพฤติกรรม  

ข3      จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนกตาม

ขอ้มูลปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั 

ข4      จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนกตาม

ขอ้มูล ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัภายในสนามบิน 

ข5      จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนกตาม

ขอ้มูลปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงาน 

ข6      Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัระดบัการศึกษา 

ข7      Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัสถานภาพการจา้งงาน 

ข8      Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัความถ่ีในการขบัรถในเขตสนามบิน 

 

 

 

 

83 

 

86 

 

88 

 

93 

 

95 

97 

97 

98 

  

  



(3) 
 

สารบัญตาราง (ต่อ) 

   

ตารางผนวกที ่          หน้า 

 

ข9      Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัประเภทของรถท่ีขบัในเขตสนามบิน 98 

ข10    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัพฤติกรรม 

ในการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล ์         99 

ข11    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัโรคประจาํตวั 99 

ข12    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัการรับประทานยาแกห้วดั 100 

ข13    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัการรับประทานยาแกแ้พ  ้ 100 

ข14    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัการรับประทานยา  

          รักษาโรคความดนัโลหิตสูง 101 

ข15    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการรับประทาน 

          ยารักษาโรคเบาหวาน 101 

ข16    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต 

          กบัช่วงเวลาการใชบ้ริการส่ือสังคมออนไลน์ 102 

ข17    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกบัความเพียงพอ 

          ของจาํนวนคร้ังในการฝึกอบรมความปลอดภยั 102 

ข18    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกับระยะเวลา 

          ของการซ่อมรถเติมนํ้ามนัท่ีชาํรุดเสียหาย  103 

ข19    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีตกับการเคยใชร้ถท่ีมีปัญหา 103 

ข20    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กับการทดสอบระบบเบรก   

          ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ระบบไฟเบรก  104 

ข21    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กับการใชร้ถเติมนํ้ามนั 

          ท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย 104 

ข22    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กับการใชร้ถเติมนํ้ามนั 

          ท่ีมีปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง       105 

 

 

 

 
 

 



(4) 
 

 สารบัญตาราง (ต่อ)  

   

ตารางผนวกที ่          หน้า 

 

ข23    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กับการทดสอบการหยดุ    

          ของอุปกรณ์ยกพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุด 

          รับนํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน        105 

ข24    Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กับการมีปัญหา 

          ในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน     106 

ข25  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการขบัรถเขา้เทียบ  

 หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบินโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ      106 

ข26  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัแสงสวา่งไม่เพียงพอ    107 

ข27  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัประโยชน์ของสัญญาณเตือน  

 สภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัรถในเขตสนามบิน  107 

ข28  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการติดตั้งกลอ้งวงจรปิด  

 ในเขตสนามบิน  108 

 



        (5) 

สารบัญภาพ 

 

ภาพที ่

 

หน้า 

 

1        รูปแบบสาเหตุความสูญเสีย 

2        แสดงแนวคิดการเกิดอุบติัเหตุตามหลกัทฤษฎีโดมิโน 

3        โดมิโนของการเกิดอุบติัเหตุ 

4        แผนภูมิแสดงจาํนวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุโดยมีสาเหตุจากการกระทาํของพนกังาน   

บริษทัในช่วงระหวา่ง มกราคม 2549-ธนัวาคม 2554 

5        จาํนวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุในสนามบินแต่ละปี จาํแนกตามกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งและ

ไม่เก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

6        มูลค่าความเสียหายท่ีเกิดจากอุบติัเหตุในสนามบินแต่ละปี จาํแนกตามกิจกรรมท่ี

เก่ียวขอ้งและไม่เก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

7        แผนภูมิวงกลมแสดง (ก) ร้อยละของช่วงอายขุองพนกังาน (ข) ร้อยละของช่วงอายุ

งานของพนกังาน (ค) ร้อยละของสถานะภาพของพนกังาน (ง) ร้อยละของระดบั

การศึกษาของพนกังาน (จ) ร้อยละสถานะการจา้งงานของพนกังาน 

8        แผนภูมิวงกลมแสดง (ก) ร้อยละของความถ่ีในการขบัรถของพนกังานในเขต

สนามบิน (ข) ร้อยละพนกังานตามจาํนวนคร้ังท่ีประสบอุบติัเหตุ (ค) ร้อยละ

ประเภทของรถท่ีพนกังานใชข้บัเป็นประจาํในเขตสนามบิน (ง) ร้อยละของสาเหตุ

ท่ีพนกังานคิดวา่เป็นสาเหตุท่ีทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุ 

9        แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละพนกังานท่ีจาํแนกตามความเห็นต่อปริมาณการด่ืม

เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลท่ี์ไม่มีผลต่อการควบคุมรถ 

10      แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละ (ก) พนกังานท่ีจาํแนกตามการมีโรคประจาํตวั (ข) 

พนกังานท่ีจาํแนกตามการรับประทานยา 

11      แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละพนกังานท่ีจาํแนกตามเวลาในการใชบ้ริการส่ือสังคม

ออนไลน์     

12      แผนภูมิแสดงพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุเรียงตามลาํดบัความสาํคญั อนัดบั

ท่ี 1 สาํคญัมากท่ีสุด อนัดบัท่ี 5 สาํคญันอ้ยท่ีสุด 
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สารบัญภาพ (ต่อ) 

 

ภาพที ่ หน้า 

  

13       แผนภูมิวงกลมแสดง (ก) ร้อยละของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน

ท่ีจาํแนกตามความเห็นเก่ียวกบัจาํนวนคร้ังท่ีของการฝึกอบรมดา้นความปลอดภยั  

(ข) ร้อยละ ของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัอากาศยานตามจาํนวนคร้ังในการ

ฝึกอบรมดา้นความปลอดภยัของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

14       แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานท่ี

จาํแนกตามความคิดเห็น (ก) ท่ีมีต่อมาตรการในการแกไ้ขป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ

ท่ีใชใ้นปัจจุบนั (ข) ท่ีมีต่อความเหมาะสมของมาตรการลงโทษสาํหรับผูท่ี้ทาํให้

เกิดอุบติัเหตุ (ค)ท่ีมีต่อประสิทธิภาพในการปรับปรุงแกไ้ขส่ิงท่ีเป็นสาเหตุของ

อุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในอดีต (ง)ท่ีมีต่อระยะเวลาสาํหรับการเดินทางไปใหบ้ริการได้

อยา่งปลอดภยั (จ) ท่ีมีต่อประโยชน์ของการรายงานเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิดอุบติัเหตุ

สามารถช่วยป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุได ้(ฉ)ท่ีมีต่อการรณรงคค์วามปลอดภยั

สามารถทาํใหพ้นกังานตระหนกัถึงความปลอดภยัมากยิง่ข้ึน16   แผนภูมิวงกลม

แสดงจาํนวนพนกังานตามจาํนวนคร้ังท่ีประสบอุบติัเหตุ  

15       แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัอากาศยานท่ีจาํแนกตาม

ความคิดเห็นต่อการสอบสวนถึงสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุท่ีแทจ้ริง18   แผนภูมิ

วงกลมแสดงเปอร์เซ็นตพ์นกังานท่ีจาํแนกตามพฤติกรรมการด่ืมเคร่ืองด่ืม

แอลกอฮอล์ 

16       แผนภูมิแสดงเปอร์เซ็นตเ์หตุผลดา้นการบริหารจดัการท่ีทาํใหพ้นกังานเกรงกลวั

ต่อการเกิดอุบติัเหตุ อนัดบัท่ี 1 สาํคญัมากท่ีสุด อนัดบัท่ี 5 สาํคญันอ้ยท่ีสุด  

17       แผนภูมิแสดงร้อยละของพนกังานเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานจาํแนกตาม(ก)

ความเห็นต่อระยะเวลาในการซ่อมแซมรถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศ

ยานของช่างซ่อมบาํรุง(ข) การเคยใชร้ถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานท่ีมีปัญหา 

18       แผนภูมิแสดงร้อยละของพนกังานเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานจาํแนกตาม (ก) 

การตรวจสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ไฟเบรกก่อนออกใหบ้ริการ (ข) 

การทดสอบอุปกรณ์สาํหรับยกเพื่อต่อหวัเติมนํ้ามนักบัอากาศยานก่อนการเติม 
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สารบัญภาพ (ต่อ) 
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19      แผนภูมิแสดงร้อยละของพนกังานเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานจาํแนกตามการใช้

และไม่ใชร้ถท่ีมีปัญหา(ก)ระบบไฟเบรกเสีย (ข)ระบบไฟหนา้ไม่สวา่ง 

20      แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิง

อากาศยานจาํแนกตาม (ก)การมีและไม่มีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัออก

จากเคร่ืองบิน(ข)ปัญหาของการนาํรถเขา้เทียบ หรือขบัออกจากเคร่ืองบิน (ค) 

ความบ่อยในการไม่มีผูใ้หส้ัญญาณในการนาํรถเขา้เทียบ หรือขบัออกจาก

เคร่ืองบิน 

21      แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน

จาํแนกตามความคิดเห็นต่อความเพียงพอของแสงสวา่งในพื้นท่ีปฏิบติังานในเขต

สนามบิน 

22      แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน

จาํแนกตามความคิดเห็นต่อ (ก) การมีและไม่มีประโยชน์ของสัญญาณเตือน

สภาวะท่ีทศันวสิัยไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัข่ีรถในเขตสนามบิน (ข) การติดตั้ง

กลอ้งวงจรปิดภายในเขตสนามบินสามารถช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุ 
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คาํอธิบายสัญลกัษณ์และคาํย่อ 

 

ในการวจิยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดนิ้ยามศพัทท่ี์เก่ียวขอ้งกบัการวจิยัไดด้งัน้ี 

 

สนามบิน       หมายถึง   ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ และท่าอากาศยานดอนเมือง 

 

พนกังานขบัรถเติมนํ้ามนั  หมายถึง    พนกังานของบริษทั บริการเช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ 

อากาศยาน        จาํกดั (มหาชน) ท่ีดาํรงตาํแหน่งเป็นพนกังานขบัรถ มี  

        หนา้ท่ีในการขบัรถเติมนํ้ามนั และใหบ้ริการเติมนํ้ามนั  

        แก่อากาศยาน ภายในสนามบิน 

 

รถเติมนํ้ามนัอากาศยาน หมายถึง   รถเติมนํ้ามนัแบบ Dispenser คือรถเติมนํ้ามนั  

                                                                เช้ือเพลิงแก่อากาศยานชนิดใชน้ํ้ามนัท่ีส่งผา่นจากท่อ

 ใตดิ้นรถเติมนํ้ามนัแบบ Refueller คือ รถเติมนํ้ามนั

 เช้ือเพลิงอากาศยานโดยใชน้ํ้ามนัท่ีบรรทุกมากบัรถ 

      

ระบบ Hydrant Pipeline Network  หมายถึง   เครือข่ายท่อส่งนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานแรงดนัสูงท่ี

ฝังอยูใ่ตดิ้นและกระจายไปทัว่ใตบ้ริเวณลานจอดท่า

อากาศ-ยาน 
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ปัจจัยทีม่ผีลต่อการเกดิอบัุติเหตุของยานพาหนะทีใ่ห้บริการเติมนํา้มนัเช้ือเพลงิ 

อากาศยานในสนามบิน 

 

Factors Affecting Traffic Accident Occurrences for Aircraft Refueling Vehicles 

in an Airport 

 

คาํนํา 

 

การใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงแก่อากาศยานถือเป็นหวัใจสาํคญัในการคมนาคมขนส่งทาง

อากาศ บริษทับริการเช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) เป็นบริษทัท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนั

เช้ือเพลิงอากาศยานท่ีใหญ่ท่ีสุดในประเทศไทย โดยมีการใหบ้ริการในสนามบินสุวรรณภูมิ เฉล่ีย

เท่ียวบินต่อวนัมากถึง 718 เท่ียวบิน (งานควบคุมจราจรทางอากาศท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ บริษทั

วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย,2553)  และสนามบินดอนเมือง เฉล่ียเท่ียวบินต่อวนัมากถึง 211 

เท่ียวบิน (งานควบคุมจราจรทางอากาศท่าอากาศยานดอนเมือง บริษทัวทิยกุารบินแห่งประเทศไทย,  

2553) โดยทุกขั้นตอนของการใหบ้ริการจะตอ้งคาํนึงถึงความปลอดภยัเป็นส่ิงสาํคญั  เพราะหากเกิด

อุบติัเหตุในการใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยานแลว้จะส่งผลกระทบต่ออากาศยาน ทาํใหเ้กิดความ

ล่าชา้ของการเดินทาง ส่งผลต่อผูโ้ดยสาร สายการบิน และการขนส่งสินคา้ของประเทศ 

การใหบ้ริการอากาศยานในแต่ละคร้ัง จะประกอบไปดว้ยหลายๆหน่วยงานท่ีเขา้ปฏิบติั

หนา้ท่ีแตกต่างกนั เช่น การใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน การขนส่งกระเป๋า การซ่อมบาํรุง

เคร่ืองยนตอ์ากาศยาน การทาํความสะอาด  การขนถ่ายส่ิงปฏิกลู การขนส่งสินคา้ ผูโ้ดยสารระหวา่ง

อาคารผูโ้ดยสารกบัเคร่ืองบิน เป็นตน้ ซ่ึงการปฏิบติังานดงักล่าวอยูภ่ายใตเ้ง่ือนไขของเวลาท่ีจาํกดั จึง

ทาํใหทุ้กกิจกรรมตอ้งปฏิบติังานแข่งขนักบัเวลา โดยวธีิการใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

ประกอบดว้ย 2 วธีิ คือการใหบ้ริการโดยบรรทุกนํ้ามนัไปกบัรถ Refueller และการส่งนํ้ามนัผา่นท่อ

ใตดิ้นโดยใชร้ถ Dispenser เป็นอุปกรณ์ในการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงใหแ้ก่อากาศยาน ซ่ึงมีโอกาสเกิด

อุบติัเหตุไดต้ลอดเวลา  

แมบ้ริษทัจะใหค้วามสาํคญัในการป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุอยา่งต่อเน่ือง แต่อยา่งไรก็ตาม 

ตั้งแต่มกราคม 2549 –  ธนัวาคม 2554 ท่ีบริษทัไดเ้ร่ิมใหบ้ริการในสนามบินสุวรรณภูมิ ควบคู่ไปกบั

สนามบินดอนเมือง นั้น ยงัคงมีอุบติัเหตุท่ีมีสาเหตุจากพนกังานบริษทั บริการเช้ือเพลิงการบิน

กรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) เป็นผูก้ระทาํผดิเกิดข้ึนมากถึง 64 คร้ัง โดยจาํแนกเป็นอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้ง
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กบัการใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยานในสนามบินสุวรรณภูมิ 31 คร้ัง(เกิดอุบติัเหตุโดยตรงต่อ

อากาศยาน 2 คร้ัง) และสนามบินดอนเมือง 10 คร้ัง (บริษทับริการเช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ จาํกดั 

มหาชน,2553) ซ่ึงก่อใหเ้กิดความเสียหายต่อทรัพยสิ์น และต่อบุคคล ทั้งน้ีมูลค่าความเสียหายใน

สนามบินสุวรรณภูมิมีแนวโนม้สูงข้ึนอยา่งต่อเน่ือง และสูงมากกวา่ขณะท่ีใหบ้ริการท่ีสนามบินดอน

เมืองแห่งเดียว  

วธีิในการลดอุบติัเหตุไดถู้กนาํมาใชอ้ยา่งหลากหลาย ไม่วา่จะเป็นการรณรงคจิ์ตสาํนึกใน

การขบัข่ี การอบรมและทดสอบการขบัข่ี การออกใบอนุญาตขบัข่ีในเขตการบิน การใชม้าตรการ

ลงโทษ ดว้ยการกาํหนดกฎระเบียบต่างๆของสนามบิน แต่อยา่งไรก็ตามก็ยงัคงมีอุบติัเหตุเกิดข้ึน

อยา่งต่อเน่ือง  

ดงันั้นงานวจิยัน้ีจึงมุ่งศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของยานพาหนะท่ีใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัเช้ือเพลิงแก่อากาศยาน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ ซ่ึงถือเป็นสนามบินหลกัของประเทศ  อยา่งมี

นยัสาํคญั โดยใชห้ลกัทางสถิติ เพื่อทราบถึงสาเหตุท่ีแทจ้ริงของอุบติัเหตุ และสามารถนาํไปปรับปรุง

และป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุไดอ้ยา่งถูกตอ้งและมีประสิทธิผล 
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วตัถุประสงค์ 

 

1. เพื่อวเิคราะห์การเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในสนามบิน 

 

2.  เพื่อศึกษาปัจจยัดา้นบุคคล ปัจจยัดา้นพฤติกรรม ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความ

ปลอดภยั ปัจจยัดา้นสภาพรถการบาํรุงรักษา และปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้ม ท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิด

อุบติัเหตุของยานพาหนะท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน  

 

ขอบเขตการวจัิย 

 

ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุรวมทั้งประชากรท่ีกรอกแบบสอบถามไดม้าจากบริษทับริการ

เช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน)  ณ สนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง ในช่วง

ระหวา่ง มกราคม 2549 – ธนัวาคม 2554 

 

ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 

 

1.  ทาํใหท้ราบถึงปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อการเกิดอุบติัเหตุของยานพาหนะท่ีใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัเช้ือเพลิงแก่อากาศยานท่ีเกิดข้ึนในพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนั  

 

2. ทาํใหท้ราบถึงมูลเหตุท่ีสาํคญัของการเกิดอุบติัเหตุของยานพาหนะท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนั

ใหแ้ก่อากาศยาน ภายในสนามบินสุวรรณภูมิ และสนามบินดอนเมือง  

 

3. ทาํใหท้ราบถึงแนวทางในการปรับปรุงระบบการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยัของ

บริษทั และลดความสูญเสียจากการเกิดอุบติัเหตุ  
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การตรวจเอกสาร 

 

ในการวจิยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดท้าํการทบทวนเอกสาร ทฤษฎีและงานวจิยัต่างๆท่ีเก่ียวขอ้งเพื่อ

เป็นพื้นฐานความรู้ และใชใ้นการอา้งอิงในการวจิยัคร้ังน้ีดงัน้ี  

 

1. คาํศพัทท่ี์เก่ียวขอ้ง 

 

2. กฎระเบียบความปลอดภยัเก่ียวกบัการปฏิบติังานในเขตสนามบิน  

 

3. แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัอุบติัเหตุ 

 

4. แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบั ทศันคติ และพฤติกรรมความปลอดภยั 

 

5. ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการวเิคราะห์ทางสถิติ 

 

1. คําศัพท์ทีเ่กีย่วข้อง 

 

เขตการบิน (AIRSIDE) หมายถึง พื้นท่ีภายในท่าอากาศยานท่ีอากาศยานใชส้าํหรับทาํการ

บิน ข้ึน-ลง และขบัเคล่ือน รวมทั้งพื้นท่ีใกลเ้คียง อาคารหรือส่วนของอาคารท่ีเขา้ไปอยูใ่นเขตพื้นท่ี 

ซ่ึงมีการควบคุมการเขา้-ออก ทนัทีของบุคคลและยานพานะ โดยองคป์ระกอบท่ีสาํคญัของเขตการ

บินไดแ้ก่ ทางวิง่ ทางขบัระบบทางขบั ลานจอดเคร่ืองบิน  

 

ลานจอดอากาศยาน (APRON) หมายถึง พื้นท่ีท่ีจดัเตรียมไวส้าํหรับอากาศยาน เพื่อจอดรับ

บริการภาคพื้น ทาํการขนถ่ายผูโ้ดยสาร กระเป๋าหรือสัมภาระของผูโ้ดยสาร และสินคา้ ไปรษณีย ์การ

เติมเช้ือเพลิง การจอดพกัแรม การบาํรุงรักษาอากาศยาน และการใหส่ิ้งอาํนวยความสะดวกสาํหรับ

อากาศยานท่ีจอดอยูเ่พื่อภารกิจต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการทาํการบิน 

 

ลานจอดเทียบอาคาร (TERMINAL APRON) หมายถึง ลานจอดอากาศยานท่ีอยูห่นา้อาคาร

ผูโ้ดยสาร หรืออยูบ่ริเวณใกลเ้คียงกบัอาคารผูโ้ดยสารเหมาะสมท่ีจะจดัใหเ้คร่ืองบินท่ีทาํการบินรับ-

ส่งผูโ้ดยสาร เขา้จอดรับบริการภาคพื้น 
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ลานจอดเทียบอาคารคลงัสินคา้ (CARGO APRON) หมายถึง ลานจอดอากาศยานท่ีอยูห่นา้

อาคารคลงัสินคา้ หรือใกลเ้คียงสินคา้เหมาะสมท่ีจะจดัใหเ้คร่ืองบินท่ีทาํการบินรับ-ส่งสินคา้และ

ไปรษณียภ์ณัฑเ์ขา้จอดรับบริการภาคพื้น 

 

 ทางเช่ือมระหวา่งอากาศยานกบัอาคารผูโ้ดยสาร (Concourse) หมายถึง ทางเดินเช่ือม

ระหวา่งอากาศยานกบัอาคารผูโ้ดยสาร 

 

ลานจอดระยะยาว (PARKING APRON) หมายถึง ลานจอดอากาศยานท่ีจดัไวส้าํหรับอากาศ

ยานท่ีจาํเป็นตอ้งจอดพกัแรมเป็นเวลานาน เพื่อท่ีจะทาํการบินในวนัต่อๆ ไป  

 

ลานจอดสาํหรับบริการและซ่อมบาํรุง (SERVICE AND HANGER APRON) หมายถึง ลาน

จอดอากาศยานท่ีจดัเตรียมไวเ้ฉพาะสาํหรับการซ่อมบาํรุงอากาศยาน 

 

การใหบ้ริการอากาศยาน (AIRCRAFT HANDLING) หมายถึง การใหบ้ริการสนบัสนุน

ทางดา้นเทคนิคต่ออากาศยานหลกั คือ เคร่ืองบิน ท่ีจอดรับบริการภาคพื้น ซ่ึงอาจจะเป็นการ

ดาํเนินการของบริษทัสายการบินต่างๆ หรือบริษทัตวัแทนท่ีไดรั้บสิทธิใหเ้ป็นผูป้ระกอบการ

ใหบ้ริการภาคพื้น 

 

การใหบ้ริการลานจอด (APRON HANDLING) เป็นการใหบ้ริการสนบัสนุนท่ีมิใช่ทางดา้น

เทคนิค เช่น การขนถ่ายลาํเลียงผูโ้ดยสารกระเป๋า หรือสัมภาระ สินคา้ ไปรษณียภณัฑจ์ากอากาศยาน

ไปยงัอาคารผูโ้ดยสารหรืออาคารคลงัสินคา้ หรือจากอาคารผูโ้ดยสาร หรืออาคารคลงัสินคา้ไปยงั

อากาศยาน ซ่ึงอาจจะเป็นการดาํเนินการของบริษทัสายการบินต่างๆ หรือบริษทัตวัแทนท่ีไดรั้บสิทธิ

ใหเ้ป็นผูแ้ทนท่ีไดรั้บสิทธ์ิใหเ้ป็นผูป้ระกอบการใหบ้ริการภาคพื้น 

 

การใหบ้ริการนํ้ามนัเช้ือเพลิง (FUELLING HANDLING) เป็นการใหบ้ริการเติมนํ้ามนั

เช้ือเพลิงใหก้บัอากาศยานท่ีจะทาํการบินต่อไปยงัท่าอากาศยานอ่ืนๆ ซ่ึงเป็นการดาํเนินการของ

บริษทัผูป้ระกอบการท่ีไดรั้บสิทธิจากเจา้ของอากาศยานนั้นๆ ในการใหบ้ริการ 

 

AEROBRIDGE OR PSSSENGER BOARDING BRIDGE คือ สะพานเทียบเคร่ืองบิน ซ่ึง

เป็นส่ิงอาํนวยความสะดวกท่ีอากาศยานจดัเตรียมไวบ้ริการลาํเลียงผูโ้ดยสารจากเคร่ืองบินมายงั

อาคารผูโ้ดยสารหรือจากอาคารผูโ้ดยสารไปยงัเคร่ืองบิน ส่วนใหญ่แลว้จะติดตั้งไวท่ี้หลุมจอดอากาศ
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ยานท่ีอยูติ่ดกบัอาคารผูโ้ดยสาร (หลุมจอดอากาศยานประเภท CONTACT GATE)  การดาํเนินการ

ใหบ้ริการข้ึนอยูก่บันโยบายของผูบ้ริหาร 

 

2. กฎระเบียบความปลอดภัยเกีย่วกบัการปฏิบัติงานในเขตสนามบิน 

 

บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) (2552) ไดก้าํหนดมาตรการป้องกนัอุบติัเหตุ และ

อุบติัการณ์จากยานพาหนะและอุปกรณ์ภาคพื้น เพื่อความปลอดภยัเก่ียวกบัการปฏิบติังานในเขตการ

บินและในลานจอดอากาศยานกล่าวโดยทัว่ไปดงัน้ี 

 

ความปลอดภยัในเขตการบิน เป็นส่ิงสาํคญัท่ีสุดในการดาํเนินการใหบ้ริการต่ออากาศยาน 

ผูโ้ดยสารสินคา้ ไปรษณียภ์ณัฑโ์ดยทัว่ไปเป็นหนา้ท่ีความรับผดิชอบของอากาศยานนั้นๆ โดย

ผูบ้ริหารจะมอบความรับผดิชอบใหก้บัหน่วยงานท่ีมีภารกิจในการควบคุมกาํกบัดูแลมาตรการความ

ปลอดภยัในการปฏิบติังานการใหบ้ริการภาคพื้นของบริษทัสายการบิน หรือบริษทัผูป้ระกอบการ

ต่างๆ ในเขตการบินโดยเฉพาะพื้นท่ีในเขตการบิน ตอ้งดาํเนินการไปอยา่งมีประสิทธิภาพและเป็น

ระเบียบเรียบร้อย โดยอยูบ่นพื้นฐานของกฎและระเบียบท่ีเป็นมาตรฐานเดียวกนั ทั้งน้ีตอ้งสอดคลอ้ง

กบัขอ้เสนอแนะขององคก์ารบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation 

Organization : ICAO) 

 

ผูป้ฏิบติังานในเขตการบินจาํเป็นตอ้งทราบกฎและระเบียบต่างๆ ท่ีท่าอากาศยานกาํหนดไว้

ใหถื้อปฏิบติัตลอดเวลาท่ีปฏิบติังานอยูภ่ายในเขตการบิน ทั้งน้ี เพื่อความปลอดภยัต่อบุคคลและ

ทรัพยสิ์นโดยส่วนรวม และเพื่อช่วยใหผู้ป้ฏิบติังานมีความปลอดภยัต่อตนเองและผูอ่ื้น  

 

ความปลอดภยัเก่ียวกบัการปฏิบติังานในเขตสนามบินประกอบดว้ย 

 

1.  ลานจอดอากาศยานเป็นเขตหวงหา้ม ซ่ึงมีไวส้าํหรับอากาศยานโดยเฉพาะ จะมีป้าย

เคร่ืองหมายสัญญาณการจราจรหรือไม่ก็ตาม ถือวา่เป็นเขตหา้มสัญจร บุคคลหรือยานพาหนะจะใช้

ร่วมไดก้็เพราะความจาํเป็น เพื่อปฏิบติังานตามหนา้ท่ีอนัเก่ียวขอ้งกบัการบินพาณิชยโ์ดยตรง และ

ผูใ้ชจ้ะตอ้งเพิ่มความระมดัระวงัเป็นพิเศษ 

 

2.  บุคคลและยานพาหนะท่ีจะเขา้สัญจรในลานจอดอากาศยาน จะตอ้งไดรั้บอนุญาตเป็นลาย

ลกัษณ์อกัษรจากพนกังานเจา้หนา้ท่ีของอากาศยาน (ผูจ้ดัการของท่าอากาศยานนั้นๆ) 
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3.  บุคคลและยานพาหนะท่ีไดรั้บอนุญาตใหส้ัญจรในลานจอดอากาศยาน จะตอ้งติดบตัร

อนุญาตทั้งของบุคคลและยานพาหนะไวใ้นท่ีท่ีเหมาะสม เพื่อใหเ้จา้หนา้ท่ีของท่าอากาศยาน เห็นได้

ชดัเจนและสามารถตรวจสอบไดต้ลอดเวลา 

 

4.  พนกังานเจา้หนา้ท่ีของท่าอากาศยาน มีสิทธิจะขอตรวจบตัรอนุญาตของพนกังานบริษทั

สายการบิน บริษทัผูป้ระกอบการในเขตลานจอดอากาศยาน และหน่วยงานส่วนราชการต่างๆ ท่ีทาํ

อากาศยานไดอ้อกบตัรอนุญาตใหส้าํหรับปฏิบติังานในเขตลานจอดอากาศยาน และถา้บุคคลใด

กระทาํความผดิ จะถูกลงโทษโดยท่าอากาศยานจะพิจารณาสงวนสิทธิหา้มเขา้พื้นท่ีเขตลานจอด

อากาศยาน (ถูกยดึบตัรอนุญาต) โดยมีกาํหนดระยะเวลาหรือไม่มีกาํหนดระยะเวลาก็ไดแ้ลว้แต่กรณี

ของความผดิ และถา้ความผดินั้นเป็นกรณีของการละเมิดต่อกฎหมายก็จะถูกฟ้องร้องและดาํเนินคดี

ตามกฎหมาย 

 

5.  บุคคลใดเม่ือถูกยดึบตัรอนุญาตแลว้ ตอ้งรีบแจง้ใหผู้บ้งัคบับญัชาทราบ และหา้มเขา้มาใน

เขตลานจอดอากาศยานอีก จนกวา่จะไดรั้บบตัรอนุญาตคืน ถา้ฝ่าฝืนจะถือวา่บุกรุกสถานท่ี และจะถูก

ดาํเนินคดีตามกฎหมาย 

 

6.  หา้มนาํบตัรอนุญาตของบุคคลอ่ืนมาใช ้หรือมอบบตัรอนุญาตของตนเองใหบุ้คคลอ่ืนไป

ใชโ้ดยเด็ดขาด และจะตอ้งปฏิบติังานตามหนา้ท่ีท่ีไดร้ะบุไวใ้นบตัรอนุญาตเท่านั้น เม่ือปฏิบติังาน

เสร็จเรียบร้อยจะตอ้งออกจากเขตลานจอดอากาศยานทนัที  

 

7.  บุคคลท่ีจะปฏิบติังานหนา้ท่ีขบัรถยนต ์หรือไดรั้บสิทธิในการขบัรถยนตใ์นเขตลานจอด

อากาศยานจะตอ้งผา่นการอบรมและการทดสอบตามหลกัเกณฑก์ารขบัข่ียานพาหนะในเขตลานจอด

อากาศยานท่ีท่าอากาศยานกาํหนดไว ้

 

8.  บุคคลใดท่ีขบัข่ีรถยนตใ์นเขตลานจอดอากาศยาน จะตอ้งไม่มีอาการมึนเมา อ่อนเพลีย 

หรือง่วงซึมในขณะขบัรถยนตใ์นเขตลานจอดอากาศยาน 

 

9.  ก่อนท่ีจะนาํยานพาหนะเขา้สัญจรในเขตลานจอดอากาศยาน ผูข้บัพาหนะนั้นจะตอ้ง

ตรวจดูส่ิงของท่ีบรรทุกมาใหมี้ความมัน่คง ไม่ตกหล่นลงขณะสัญจร พร้อมทั้งตรวจดูลอ้และ

ส่วนประกอบต่างๆ ของยานพาหนะไม่ใหส้กปรก มีเศษดินหรือหินติดเขา้มาในเขตจอดรถอากาศ

ยาน 
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10.  การนาํยานพาหนะผา่นเขา้-ออกเขตลานจอดอากาศยานผูข้บัพาหนะจะตอ้งหยดุให้

พนกังานเจา้หนา้ท่ีรักษาการณ์ประจาํช่องทางเขา้-ออกเขตลานจอดอากาศยานตรวจสอบทุกคร้ัง

พร้อมทั้งลงหลกัฐานการเขา้-ออกใหเ้รียบร้อย 

 

11.  การเขา้-ออก เขตลานจอดอากาศยานพาหนะทุกประเภท ใหเ้ขา้-ออก ไดเ้ฉพาะช่องทาง

ท่ีท่าอากาศยานกาํหนด หากมีความจาํเป็นตอ้งใชช่้องทางเขา้-ออกช่องทางอ่ืนจะตอ้งไดรั้บอนุญาต

จากผูมี้อาํนาจของท่าอากาศยานก่อน 

 

12.  การขบัยานพาหนะในเขตลานจอดอากาศยาน จะตอ้งขบัไปตามเส้นทางการจราจรของ

ยานพาหนะท่ีท่าอากาศยานใหก้ระทาํไดเ้ม่ือมีความจาํเป็นอนัแทจ้ริงเท่านั้น 

 

13.  การขบัยานพาหนะแซงยานพาหนะคนัอ่ืน การถอยหลงัยานพาหนะและการใชเ้สียง

สัญญาณในเขตลานจอดอากาศยาน ใหก้ระทาํไดเ้ม่ือมีความจาํเป็นอนัแทจ้ริงเท่านั้น  

 

14.  หา้มจอดยานพาหนะ อุปกรณ์ภาคพื้น หรือ กระทาํการใดๆ อนัอาจเป็นการกีดขวางการ

ขบัเคล่ือนของอากาศยาน 

 

15.  การขบัยานพาหนะ หรืออุปกรณ์ภาคพื้นภายในเขตลานจอดอากาศยาน ผูข้บัจะตอ้งใช้

ความระมดัระวงัเป็นพิเศษ หา้มขบัตดัหนา้ หรือดา้นหลงัของอากาศยานท่ีกาํลงัขบัเคล่ือน  

 

16.  การขบัยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นบนเส้นทางการจราจรของยานพาหนะใตแ้นว

อาคารผูโ้ดยสารหรือพื้นท่ีคบัขนั หา้มขบัยานพาหนะแซงกนัโดยเด็ดขาด  

 

17.  เม่ือมีผูโ้ดยสารอากาศยานเดินขา้มไป-มา ระหวา่งลานจอดอากาศยาน ยานพาหนะอ่ืน

กบัตวัอาคารผูโ้ดยสาร ใหผู้ข้บัยานพาหนะหยดุรอใหผู้โ้ดยสารเดินผา่นพน้ไปก่อน จึงจะขบัผา่นไป

ได ้แต่การหยดุรอนั้นตอ้งไม่กีดขวางการจราจรของอากาศยาน  

 

18.  ในขณะท่ีอากาศยานกาํลงัขบัเคล่ือนเขา้จอดหลุมจอดอากาศยานโดยใชร้ะบบไฟทศัน

สัญญาณนาํเขา้จอด หรือ พนกังานข่างอากาศยาน เป็นผูใ้หท้ศันสัญญาณนาํเขา้จอดอยา่งใดอยา่งหน่ึง

ก็ตาม ผูข้บัยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นท่ีใชเ้ส้นทางจราจรของยานพาหนะผา่นบริเวณหนา้หลุม  
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จอดอากาศยานดงักล่าว ตอ้งหยดุรอใหอ้ากาศยานเขา้จอดใหเ้รียบร้อยจึงขบัยานพาหนะหรืออุปกรณ์

ภาคพื้นต่อไปได ้แต่การหยดุรอนั้น จะตอ้งไม่กีดขวางการขบัเคล่ือนของอากาศยาน  

 

19.  ในขณะท่ีมีการนาํขบวนบุคคลสาํคญัหรือในกรณีอ่ืนๆโดยรถนาํขบวน เปิดสัญญาณไฟ

นาํหนา้ขบวนรถในเขตลานจอดอากาศยานใหผู้ข้บัยา่นพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นท่ีขบัสวนทาง

หรือขบัอยูข่า้งหนา้ขบวนดงักล่าว ขบัยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นเขา้ชิดขอบทางจราจรของ

ยานพาหนะและหยดุรอจนกวา่ขบวนรถดงักล่าวผา่นพน้ไปแลว้ แต่การหยดุรอนั้นจะตอ้งไม่กีดขวาง

การจราจรของยานพาหนะ 

 

20.  ยานพาหนะท่ีใชป้ฏิบติังานในเขตลานจอดอากาศยาน ผูข้บัจะตอ้งตรวจดูทุกระบบ ของ

ยานพาหนะใหอ้ยูใ่นสภาพท่ีสมบูรณ์ พร้อมท่ีจะปฏิบติังานไดอ้ยา่งปลอดภยั หากระบบใดระบบ

หน่ึงไม่เรียบร้อยหา้มนาํเขา้มาปฏิบติังานในเขอากาศยาน 

 

21.  การขบัยานพาหนะในเขตลานจอดอากาศยานในเวลากลางคืน หรือในเวลาท่ีมีทศันวสิัย

ไม่ดี เช่น มีหมอก หรือ ฝนตกหนกั ใหผู้ข้บัเปิดไฟตํ่าตลอดเวลา  

 

22.  เม่ือยานพาหนะท่ีสัญจรในเขตลานจอดอากาศยานเกิดขดัขอ้ง ไม่อาจขบัเคล่ือนต่อไป

ไดห้ากเป็นการกีดขวางการจราจรของอากาศยานหรือยานพาหนะอ่ืนๆ ผูข้บัจะตอ้งรีบแจง้ต่อ

พนกังานท่าอากาศยานท่ีรับผดิชอบในการกาํกบัดูแลการปฏิบติังานในเขตลานจอดอากาศยาน เพื่อ

ดาํเนินการต่อไป 

 

23.  การขบัยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นต่างๆ สาํหรับใชป้ฏิบติังานใหบ้ริการกบัอากาศ

ยานหรือผูโ้ดยสาร ผูข้บัจะตอ้งปฏิบติัตามระเบียบปฏิบติั หรือวธีิการท่ีท่าอากาศยาน บริษทัสายการ

บิน บริษทัผูป้ระกอบการ หรือหน่วยงานส่วนราชการนั้นๆไดก้าํหนดไว ้โดยเคร่งครัด และระเบียบ

ปฏิบติัหรือวธีิการต่างๆท่ีกาํหนดนั้น จะตอ้งไม่ขดัแยง้ท่ีทาํอากาศยานกาํหนดไว้ 

 

24.  ยานพาหนะท่ีจะขบัเคล่ือนขา้งหนา้ของอากาศยานได ้คือ รถนาํเคร่ืองบิน ซ่ึงมี

เคร่ืองหมาย “STOP FOLLOW ME” 

25.  การขบัยานพาหนะขณะปฏิบติังานท่ีอากาศยานไม่ควรขบัลอดใตส่้วนหน่ึงส่วนใดของ

อากาศยานในกรณีจาํเป็นท่ีจะตอ้งขบัลอดใตส่้วนหน่ึงส่วนใด ผูข้บัจะตอ้งหยดุและตรวจดูก่อนวา่มี

ท่ีวา่งเพียงพอท่ีจะขบัลอดผา่นไปไดอ้ยา่งปลอดภยั 
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26.  ไม่ควรขบัยานพาหนะถอยหลงัในทิศทางท่ีตรงกบัอากาศยาน ในขณะท่ีอยูใ่กลอ้ากาศ

ยาน นอกจากกรณีจาํเป็น เช่น ถอยหลงัเพื่อเขา้ไปบริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิง หรือ ขนถ่ายพสัดุ และ

ในการถอยหลงันั้นจะตอ้งมีคนคอยแนะนาํบอกทิศทางอยูใ่นตาํแหน่งท่ีถูกตอ้ง 

 

27.  การจอดยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นในเขตลานจอดอากาศยาน จะตอ้งจอดในพื้นท่ี

ซ่ึงท่าอากาศยานไดก้าํหนดไวใ้หเ้ป็นท่ีจอด หรือการจอดเพื่อบริการอากาศยาน จะตอ้งจอในท่ีซ่ึงไม่

กีดขวางการจราจรของยานพาหนะหรือยานพาหนะอ่ืนๆ และถา้เป็นเวลากลางคืน หรือเวลาท่ีทศัน

วสิัยไม่ดี ผูข้บัจะตอ้งเปิดไฟจอดไวต้ลอดเวลา 

 

28.  การจอดพกัยานพาหนะในเขตลานจอดอากาศยาน จะตอ้งดบัเคร่ืองยนต ์หา้ลอ้มือ มีส่ิง

กั้นลอ้วางกั้นลอ้ไว ้พร้อมทั้งปิดประตูหนา้ต่างใหเ้รียบร้อย เพื่อป้องกนัการไหลเล่ืนของยานพาหนะ

และกระแสไอพน่ อนัอาจจะทาํใหส่้วนใดส่วนหน่ึงของยานพาหนะ หรือส่วนท่ีบรรทุกมาหลุดหรือ

เคล่ือนออกจากท่ีไปทาํอนัตรายใหก้บัอากาศยานหรือส่ิงอ่ืนใหเ้กิดความเสียหายได้ 

 

29.  ในเขตลานจอดอากาศยาน หา้มจอดยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้น นอกเขตพื้นท่ีซ่ึง

ท่าอากาศยานกาํหนดไว ้หากมีความจาํเป็นท่ีจะตอ้งจอดยานพาหนะผูข้บัจะตอ้งอยูบ่นยานพาหนะ

นั้นตลอดเวลา 

 

30.   ผูข้บัยานพาหนะรับ-ส่ง ผูโ้ดยสารระหวา่งอาคารผูโ้ดยสารกบัอากาศยาน หรือรถบนัได

สาํหรับผูโ้ดยสารก่อนท่ีจะขบัรถออกไป และตอ้งตรวจดูเสียก่อนวา่ผูโ้ดยสารไดข้ึ้นหรือลงจากรถ

เรียบร้อยแลว้ 

 

31.  ยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นท่ีจะใชส้าํหรับการบรรทุกส่ิงของต่างๆ ในเขตลานจอด

อากาศยานจะตอ้งเป็นยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นท่ีจะใชส้าํหรับการบรรทุกโดยเฉพาะ มีส่ิง

ป้องกนัการตกหล่นของส่ิงของอยา่งมัน่คง หรือมีตาข่ายปกคลุมส่ิงของต่างๆท่ีบรรทุกมานั้นให้

เรียบร้อยไม่ตกหล่น 

 

32.  ยานพาหนะท่ีใชใ้นลานจอดอากาศยาน จะโดยสารไปดว้ยได ้เม่ือยานพาหนะนั้นเป็นรถ

โดยสาร หรืออุปกรณ์ภาคพื้นซ่ึงออกแบบมีท่ีนัง่ไวอ้ยา่งปลอดภยั หา้มบุคคลเกาะหอ้ยโหนหรือยนื

มาขา้งๆ หรือส่วนใดส่วนหน่ึงของยานพาหนะท่ีมิไดอ้อกแบบใหเ้ป็นท่ีนัง่หรือยนืโดยไม่ปลอดภยั 

ถา้มีเหตุการณ์เช่นน้ีเกิดข้ึน ถือวา่มีความผดิทั้งผูข้บัและผูโ้ดยสาร 

 



      11 

33.   เส้นทางท่ียานพาหนะจะตดัวิง่ผา่น ถา้ไม่มีเคร่ืองหมายการจราจรกาํหนดไว ้ผูข้บั

จะตอ้งจอดใหย้านพาหนะท่ีใชเ้ส้นทางการจราจรทางขวาผา่นไปก่อนทุกคร้ัง 

 

34.  การเล้ียวยานพาหนะ ผูข้บัจะตอ้งตรวจดูจนแน่ใจวา่ปลอดภยัแน่แลว้ จึงขบัเล้ียวไปได้ 

 

35.  อตัราความเร็วของยานพาหนะท่ีใชใ้นเขตลานจอดอากาศยาน ใหใ้ชค้วามเร็วสูงสุดไม่

เกิน 40 กม./ชม. สาํหรับยานพาหนะท่ีจะผา่นเส้นทางการจราจรใตส้ะพานเทียบเคร่ืองบิน หรือใต้

อาคารผูโ้ดยสาร ใหใ้ชค้วามเร็วไม่เกิน 30 กม./ชม. ส่วนบริเวณพื้นท่ีสายพานลาํเลียงกระเป๋า

ผูโ้ดยสารเป็นเขตจาํกดัความเร็ว ใหใ้ชค้วามเร็วไดไ้ม่เกิน 10 กม./ชม.  

 

36.  หา้มติดเคร่ืองยนตข์องยานพาหนะท่ีอยูใ่กลก้บัอากาศยานในระยะตํ่ากวา่ 15.00 เมตร 

ในขณะท่ีอากาศยานกาํลงัรับบริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิง 

 

37.  เม่ือเคร่ืองบินท่ีจอดอยูเ่ร่ิมติดเคร่ืองยนต ์หา้มขบัยานพาหนะผา่นขา้งหนา้ในระยะตํ่า

กวา่ 8 เมตร 

 

38.  ยานพาหนะท่ีมีส่ิงลากจูงพว่งทา้ย หา้มพว่งเกิน 7 คนั รวมทั้งยานพาหนะท่ีใชล้ากจูง 

 

39.  ผูข้บัข่ียานพาหนะทุกชนิดหรืออุปกรณ์ภาคพื้นต่างๆท่ีจาํเป็นตอ้งสัญจรไป มาตามพื้นท่ี

แนวทางเคร่ืองบิน ซ่ึงจอดอยูท่ี่หลุมจอดอากาศยานประเภท หรือหลุมจอดอากาศยานต่างๆ 

นอกเหนือจากท่ีกล่าว จะตอ้งปฏิบติัตามวธีิการท่ีไดก้าํหนดไวโ้ดยเคร่งครัด กล่าวคือ ผูข้บั

ยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นดงักล่าวขา้งตน้ สามารถขบัสัญจรไปมาไดอ้ยา่งอิสระ โดยผูข้บัข่ี

ตอ้งเพิ่มความระมดัระวงัมากยิง่ข้ึน เพื่อป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุการชนกนัระหวา่งเคร่ืองบินกบั

ยานพาหนะ 

 

40.  การจอดเก็บยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นในเขตลานจอดอากาศยาน จะตอ้งจอดเก็บ

ในพื้นท่ี ซ่ึงท่าอากาศยานกาํหนดไว ้และจะตอ้งปฏิบติัตามอยา่งเคร่งครัด 

 

41.  หา้มสูบบุหร่ี หรือกระทาํใดๆ ท่ีทาํใหเ้กิดประกายไฟภายในเขตลานจอดอากาศยานโดด

เด็ดขาด 
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42.  หา้มทิ้งเศษกระดาษ ขยะ ส่ิงปฏิกลู หรือกระทาํการใดๆ อนัจะทาํใหล้านจอดอากาศยาน

สกปรก 

 

43.  ขบัยานพาหนะใหช้า้ลง เม่ือเขา้ใกลอ้ากาศยาน ซ่ึงกาํลงัมีการขนถ่ายผูโ้ดยสาร 

 

44.  การท่ีจะขบัยานพาหนะขา้มทางขบั ผูข้บัจะตอ้งขบัไปตามเส้นทางการจราจรของ

ยานพาหนะจนกวา่จะถึงท่ีหมายแลว้จึงขา้มทางขบั ในลกัษณะตั้งฉากกบัทางขบั ซ่ึงผูข้บัจะตอ้งหยดุ

และสาํรวจดูจนแน่ใจวา่ทางขบัท่ีจะขา้มนั้นวา่ง 

 

45.  บุคคลและยานพาหนะท่ีจะขา้มทางวิง่ จะตอ้งไดรั้บอนุญาตจากพนกังานเจา้หนา้ท่ี

หอบงัคบัการบินก่อนทุกคร้ัง(ติดต่อทางวทิย)ุ 

 

46.  ยานพาหนะทุกชนิดท่ีจะตอ้งขบัขา้มทางวิง่ ตอ้งติดธงตาหมากรุกแสดงใหเ้ห็นอยา่ง

ชดัเจนทุกคนั 

 

47.  การขบัยานพาหนะในเขตลานจอดอากาศยาน ผูข้บัจะตอ้งปฏิบติัตามเคร่ืองหมาย

สัญญาณและเส้นทางการจราจรตามท่ีท่าอากาศยานกาํหนดไวใ้หโ้ดยเคร่งครัด ยกเวน้ ยานพาหนะ

บางประเภท ซ่ึงไม่สามารถใชเ้ส้นทางปกติได ้ท่าอากาศยานจะกาํหนดเส้นทางใหโ้ดยเฉพาะ เช่น 

ยานพาหนะ และอุปกรณ์ภาคพื้นท่ีมีความกวา้งหรือความสูงกวา่ปกติ ซ่ึงไม่สามารถขบัผา่นเส้นทาง

การจราจรลอดใตส้ะพานเทียบเคร่ืองบิน และใตอ้าคารผูโ้ดยสาร  

 

 47.1  ยานพาหนะและอุปกรณ์ภาคพื้นท่ีมีความสูงมากกวา่ปกติไดแ้ก่ 

 

 รถบรรทุกนํ้ามนัเช้ือเพลิงขนาดใหญ่ รถบนัไดผูโ้ดยสาร ของบริษทัสารการบิน 

หรือผูป้ระกอบการต่างๆ รถบรรทุกอาหารขนาดใหญ่ ของบริษทัสายการบิน หรือบริษทั

ผูป้ระกอบการต่างๆ ยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นอ่ืนๆท่ีมีความสูงเกินกวา่ 3.90 เมตร  

 

47.2  ยานพาหนะและอุปกรณ์ภาคพื้นท่ีมีความกวา้งมากกวา่ปกติไดแ้ก่ 

 

รถขนถ่ายตูบ้รรจุกระเป๋าสัมภาระ สินคา้ขนาดใหญ่ รถยกตูบ้รรจุกระเป๋า

สัมภาระ  สินคา้ขนาดใหญ่ ยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นอ่ืนๆ ท่ีมีความกวา้งเกินกวา่ 3.50 เมตร  
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48.  ยานพาหนะอ่ืนๆหา้มสัญจรบริเวณท่ีหลงัแนวหางเคร่ืองบิน บริเวณสะพานเทียบ

เคร่ืองบิน หรือหลุมจอดอากาศยานโดยเด็ดขาด ยกเวน้ยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นท่ีไดรั้บ

อนุญาตเป็นกรณีพิเศษ 

 

49.  การขบัยานพาหนะไปยงัทางขบั สายต่างๆใหป้ฏิบติัตามท่ีท่าอากาศยานกาํหนด 

 

50.  หา้มขบัยานพาหนะเขา้ใกลอ้ากาศยานในระยะ 15.00 เมตร เวน้แต่บริเวณนั้นเป็นพื้นท่ี

จาํกดัไม่อาจรักษาระยะใหห่้างจากอากาศยานตามกาํหนดนั้นได ้หรือมีกิจเก่ียวขอ้งกบัอากาศยาน

นั้นๆ เป็นพิเศษก็ใหข้บัยานพาหนะเขา้ไปใกลอ้ากาศยานนั้นเกินกวา่ท่ีกาํหนดไวไ้ด ้แต่ผูข้บั

ยานพาหนะตอ้งใชค้วามระมดัระวงัในการเคล่ือนท่ีเป็นพิเศษ 

 

51.  ผูข้บัจะนาํยานพาหนะหรืออุปกรณ์ภาคพื้นไปจอดรถ เพื่อใหบ้ริการภาคพื้นกบัอากาศ

ยานซ่ึงจะเขา้มาจอดยงัหลุมอากาศยานต่างๆ ตามท่ีกาํหนดไว ้ก่อนเวลาอากาศยานทาํการขบัเคล่ือน

เขา้จอดไดไ้ม่เกิน 30 นาที 

 

52.  พนกังานทุกคนท่ีปฏิบติังานในเขตลานจอดอากาศยาน จะตอ้งใหค้วามร่วมมือกบัท่า

อากาศยานในการรักษาระเบียบปฏิบติัและไม่กระทาํการใดๆ อนัจะเป็นผลเสียหายต่อท่าอากาศยาน 

หรือประเทศชาติ 

 

3. แนวคิดและทฤษฎเีกีย่วกบัอุบัติเหตุ 

 

แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัอุบติัเหตุ ประกอบดว้ย  

 

3.1  ทฤษฏีการเกิดอุบติัเหตุทฤษฏีสาเหตุแห่งความสูญเสีย (Loss Causation Model) ตาม 

แนวความคิดของ Bird and Germain (1985) 

 

 ตามแนวทฤษฏีน้ีใหค้วามหมายของคาํวา่อุบติัเหตุ อุบติัการณ์ ความปลอดภยั การ

ควบคุมความสูญเสีย รูปแบบของการเกิดความสูญเสีย ไวด้งัน้ี  
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อุบติัเหตุ (Accident) หมายถึงเหตุการณ์ท่ีมีผลทาํใหเ้กิดอนัตรายหรือความเสียหายโดย

ไม่ไดต้ั้งใจ 

 

อุบติัเหตุ อาจจะอธิบายไดคื้อ เหตุการณ์ซ่ึงมีผลทาํใหเ้กิดอนัตรายหรือความเสียหายโดย

ไม่ตั้งใจ ซ่ึงรวมถึงสภาพแวดลอ้มในท่ีทาํงานหรือท่ีออกสู่ภายนอก โดยปกติจะเกิดผลของการสัมผสั

กบัแหล่งของพลงังาน (การเคล่ือนไหว,สารเคมี, พลงัความร้อน, เก่ียวกบัการไดย้นิ, เคร่ืองกล, ไฟฟ้า

, รังสี, เป็นตน้) หรือวตัถุเกินขีดจาํกดัความตา้นทานของร่างกายหรือโครงสร้าง ร่างกายมนุษยมี์

ระดบัท่ียอมรับไดห้รือขีดจาํกดัการบาดเจบ็สาํหรับแต่ละรูปแบบของพลงังานหรือวตัถุ โดยทัว่ไป

อนัตรายท่ีเกิดข้ึนมีผลมาจากการสัมผสัชนิดเดียว เช่นถูกบาด, กระดูกหกั, เคล็ด, ถูกตดั, แผลไหม้

จากสารเคมี, เป็นตน้ เป็นการดูท่ีการบาดเจบ็ อนัตรายท่ีมีผลมาจากสัมผสัซํ้ าๆ เช่น การบาดเจบ็ท่ีเกิด

จากการเคล่ือนไหวซํ้ าๆ  เช่น, มะเร็ง, ตบัเสียหาย, สูญเสียการไดย้นิ, เป็นตน้ เป็นการดูท่ีการเจบ็ป่วย  

 

อุบติัการณ์ (Incident) หมายถึง เหตุการณ์ท่ีซ่ึงสามารถหรือ ทาํใหเ้กิดอนัตรายหรือความ

เสียหายโดยไม่ไดต้ั้งใจ 

 

ความหายของอุบติัการณ์น้ีรวมถึงอุบติัเหตุ  เหตุการณ์ท่ีเกือบจะเกิดอุบติัเหตุ เช่น ฝ่าฝืน

การรักษาความปลอดภยั ผลผลิตหรือคุณภาพเกิดความสูญเสีย หรือเกือบจะเกิดความสูญเสีย เป็นตน้ 

ระบบอาชีวอนามยั และความปลอดภยั ท่ีมีประสิทธิภาพ ตอ้งครอบคลุมอุบติัเหตุและอุบติัการณ์

ทั้งหมด  

 

ความปลอดภยั (Safety) หมายถึง การควบคุมความสูญเสียท่ีเกิดจากอุบติัเหตุ  

 

ความหมายท่ีใชคื้อ การควบคุมความสูญเสียท่ีเกิดจากอุบติัเหตุท่ีเก่ียวกบัการบาดเจบ็ การ

เจบ็ป่วยและความเสียหายท่ีเกิดกบัส่ิงใดๆในการทาํงานหรือสภาพแวดลอ้มภายนอก 

 

การควบคุม (Control) ในเร่ืองการควบคุมความปลอดภยั และความสูญเสียจะรวมถึงการ

ป้องกนัอุบติัเหตุ และการดูแลความสูญเสียใหน้อ้ยท่ีสุด เม่ืออุบติัเหตุเกิดข้ึน ซ่ึงเก่ียวขอ้งกบัหนา้ท่ี

ของการควบคุมในระบบการบริหารงาน 

 

การควบคุมความสูญเสีย (Loss Control) หมายถึงการกระทาํใดๆ ท่ีลดความสูญเสียจาก

ความเส่ียงของธุรกิจ 
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การควบคุมความสูญเสีย หมายรวมถึงการลดความสูญเสียจากปัจจยัดงัต่อไปน้ี 

 

    การป้องกนัความสูญเสียท่ีเกิดข้ึน  

    การลดความสูญเสียท่ีเกิดข้ึน  

    การหลีกเล่ียงหรือการทาํใหป้ราศจากความเส่ียง  

 

รูปแบบสาเหตุความสูญเสีย (Loss Causation Model) 

 

รูปแบบสาเหตุอุบติัเหตุและความสูญเสียไดน้าํมาใชใ้นไม่ก่ีปีมาน้ีส่วนใหญ่มีความ

สลบัซบัซอ้นและแตกต่างกนัท่ีความเขา้ใจหรือความจาํ ขณะท่ีรูปแบบสาเหตุของความสูญเสียแสดง

ไวใ้นรูปท่ี 1 คือความสัมพนัธ์เบ้ืองตน้ เป็นการบรรจุประเด็นสาํคญัท่ีจาํเป็น ทาํใหผู้ใ้ชเ้กิดความ

เขา้ใจและเก็บส่ิงท่ีวกิฤติบางส่วนท่ีมีความสาํคญัจริงๆของอุบติัเหตุหลกัๆ เพื่อทาํการควบคุมปัญหา 

ความสูญเสีย และการบริหาร เป็นปัจจยัและสอดคลอ้งกบัการนาํไปสู่ความปลอดภยั และการ

ควบคุมความสูญเสียทัว่โลก เป็นการกล่าวถึงสาเหตุของอุบติัเหตุและความสูญเสีย ใหส้อดคลอ้งกบั

การเปล่ียนพลงังานเสมอ ตามแนวคิดของ ดร.วลิเล่ียม แฮดดอน ,จูเนียร์ (Dr.Williom Haddon,Jr) 

 

ความสูญเสีย (Loss) อนัตราย หรือความเสียหายท่ีไม่ไดต้ั้งใจ 

 

ผลของอุบติัเหตุคือความสูญเสีย ความสูญเสียท่ีมองเห็นไดช้ดัส่วนใหญ่เป็นอนัตรายกบั

คนและทรัพยสิ์นเสียหาย พดูอีกอยา่งหน่ึงถึงความสาํคญัเก่ียวกบัความสูญเสียคือ การขดัขวางการ

ปฏิบติังานและการลดกาํไรลง ดงันั้นความสูญเสียนาํไปสู่อนัตรายหรือความเสียหายกบัส่ิงใดๆใน

การทาํงานหรือสภาพแวดลอ้มภายนอก การพดูถึงในท่ีน้ีส่วนใหญ่จะเก่ียวกบัการบาดเจบ็ในงาน การ

เจบ็ป่วย และทรัพยสิ์นเสียหาย เกินขีดจาํกดัความสามารถท่ีรับได ้ชนิดและปริมาณความสูญเสียคือ

การเปิดโอกาสใหก้บัวตัถุ ผลอาจจะเป็นช่วงท่ีไม่มีนยัสาํคญัทาํใหเ้กิดความหายนะจากการขีดข่วน

หรือรอยบุบ รวมถึงการเสียชีวติหรือความสูญเสียของโรงงาน ชนิดและปริมาณของความสูญเสีย

บางส่วนอยูบ่นความบงัเอิญของสภาวการณ์และส่วนของการปฏิบติัการลดความสูญเสียใหน้อ้ยท่ีสุด 

การปฏิบติัการลดความสูญเสียท่ีขั้นตอนน้ีอาจจะรวมถึงทาํการปฐมพยาบาลและเอาใจใส่ทางการ

แพทยโ์ดยทนัทีและเหมาะสม ผจญเพลิงดว้ยความรวดเร็วและมีประสิทธิภาพซ่อมอุปกรณ์และ

อาํนวยความสะดวกท่ีเสียหายโดยทนัที การใชแ้ผนฉุกเฉินอยา่งมีประสิทธิภาพฟ้ืนฟูสมรรถภาพของ

คนงานเพื่อใหก้ลบัเขา้ทาํงานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 
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-  

 

 

 

 

 

 

ภาพที ่1  รูปแบบสาเหตุความสูญเสีย 

 

ทีม่า: Bird and Germain (1985) 

 

3.2 ทฤษฎีโดมิโนของการเกิดอุบติัเหตุ  

 

ทฤษฎีโดมิโน (วฑูิรยแ์ละวรีพงษ,์2546) กล่าววา่ การบาดเจบ็และความเสียหายต่างๆ 

เป็นผลท่ีสืบเน่ืองโดยตรงมาจากอุบติัเหตุ ซ่ึงเกิดจากการกระทาํท่ีไม่ปลอดภยั (หรือสภาพการณ์ท่ีไม่

ปลอดภยั) ซ่ึงเปรียบเทียบไดเ้หมือนตวัโดมิโนท่ีเรียงกนัอยู ่5 ตวัใกลก้นั (ภาพท่ี 2) เม่ือตวัท่ีหน่ึงลม้

ยอ่มมีผลทาํใหต้วัโดมิโนถดัไปลม้ตามกนัไปดว้ยโดยโดมิโนทั้งหา้ตวั ไดแ้ก่  

 

โดมิโนตวัท่ี 1 หมายถึง สภาพแวดลอ้มหรือภูมิหลงัของบุคคล(Social Environment of 

Background) 

โดมิโนตวัท่ี 2 หมายถึง ความบกพร่องผดิปกติของบุคคล (Defects of Person) 

โดมิโนตวัท่ี 3 หมายถึง การกระทาํหรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั (Unsafe 

Acts/Unsafe Condition) 

โดมิโนตวัท่ี 4 หมายถึง อุบติัเหตุ (Accident) 

โดมิโนตวัท่ี 5 หมายถึง การบาดเจบ็หรือเสียหาย (Injury/Damages) 

 

ขาดการควบคุม 
-ไม่มีระบบ 
-ระบบไม่มี

มาตรฐาน 
-การปฏิบติัไม่

เพียงพอ 

สาเหตุพ้ืนฐาน 
-ปัจจยัจาก

บุคคล 
-ปัจจยัจากงาน 

สาเหตุขั้นตน้ 
การกระทาํและ

สภาพแวดลอ้ม

ท่ีไม่ได้

มาตรฐาน 

 

อุบติัการณ์ 
เหตุการณ์ท่ีไม่

ตั้งใจ 

ความสูญเสีย 
อนัตรายต่อ

บุคคล หรือ

ความเสียหาย

ต่อทรัพยสิ์น 
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ภาพที ่2  แสดงแนวคิดการเกิดอุบติัเหตุตามหลกัทฤษฎีโดมิโน 

 

ทีม่า: วฑูิรยแ์ละวรีพงษ ์(2546) 

 

จากแนวคิดและทฤษฎีโดมิโน ผูว้จิยัสรุปไดว้า่สภาพแวดลอ้ม หรือภูมิหลงัของบุคคล(สภาพ

สังคม ความเป็นอยู ่การศึกษาของบุคคล) ก่อใหเ้กิดความบกพร่องผดิปกติของบุคคลคนนั้น (คือ 

ทศันคติท่ีมีความปลอดภยัของบุคคลไม่ถูกตอ้ง) ทาํใหเ้กิดการกระทาํท่ีไม่ปลอดภยัหรือสภาพการณ์

ท่ีไม่ ปลอดภยั หรือทาํงานไม่ถูกวธีิ ลดัขั้นตอน หรือไม่ใชอุ้ปกรณ์ป้องกนัจนก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุ 

หรืออุบติัภยั หรือการบาดเจบ็และความเสียหายตามมา(วฑูิรยแ์ละวรีะพงษ,์2546) 

 

การป้องกนัอุบติัเหตุตามทฤษฎีโดมิโนตามทฤษฎีโดมิโน   หรือลูกโซ่ของอุบติัเหตุ  เม่ือ

โดมิโนตวัท่ี 1 ลม้  ตวัถดัไปก็ลม้ตามดงันั้น หากไม่ใหโ้ดมิโนตวัท่ี 4 ลม้ (ไม่ใหเ้กิดอุบติัเหตุ) ก็ตอ้ง

เอาโดมิโนตวัท่ี 3 ออก (กาํจดัการกระทาํหรือสภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภยั) การบาดเจบ็หรือความ

เสียหายก็จะไม่เกิดข้ึน (ภาพท่ี 3) 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที ่3  โดมิโนของการเกิดอุบติัเหตุ 
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คาํอธิบายโดมิโนของการเกิดอุบติัเหตุ 

 

1. ภูมิหลงัของบุคคล คือ สภาพสังคม ความเป็นอยู ่การศึกษาของบุคคล 

 

2. ความบกพร่องของบุคคล คือ นิสัยไม่ดีท่ีถูกถ่ายทอดทางกรรมพนัธ์ุ เช่น ความ

สะเพร่า  ความใจร้อน  ความเป็นผูต่ื้นเตน้ตกใจง่าย  ความไม่รู้จกัเกรงใจคน  การไม่สนใจต่อความ

ปลอดภยั การมีขอ้จาํกดัดา้นร่างกาย เป็นตน้ 

 

3. การกระทาํท่ีไม่ปลอดภยัและ/  หรือสภาพงานท่ีไม่ปลอดภยั คือ การกระทาํท่ีไม่

ปลอดภยัของพนกังาน เช่นการยนือยูใ่ตร้ถยกของท่ีกาํลงัเคล่ือนท่ีไปมา  การวิง่ไล่จบัในท่ีทาํงาน 

หรือสภาพงานท่ีไม่ปลอดภยั เช่น มอเตอร์สายพานหมุนโดยไม่มีอุปกรณ์ป้องกนัหรือครอบสายพาน 

เป็นตน้ ลว้นแลว้แต่เป็นตน้เหตุแห่งการเกิดอุบติัเหตุทั้งส้ิน  

 

4. อุบติัเหตุ คือ เหตุการณ์ใดๆ เช่น การหกลม้  การปะทะชนกนั  การถูกสะเก็ดช้ินงาน  ชุด

รอกเหนือศีรษะหล่นลงมาบนพื้นโรงงาน เป็นเหตุอุบติัเหตุทั้งส้ิน  

 

5. การบาดเจบ็และ/หรือทรัพยสิ์นเสียหาย คือ การฟกชํ้าดาํเขียว  บาดแผล  ชุดรอก

ชาํรุด  พื้นโรงงานแตก  คนหยดุงานมาช่วยเหลือ  แนะนาํ  มุงดู  เป็นผลท่ีเกิดจากอุบติัเหตุ 

 

4.  แนวคิดและทฤษฏีทีเ่กีย่วข้องกบั ทศันคติ และพฤติกรรมความปลอดภัย 

 

4.1   ความหมายของพฤติกรรม  

  

อรุณ (2532) ใหค้วามหมายของคาํวา่พฤติกรรมไว ้คือ กิริยาของการท่ีแสดงออกมา 

หรือเกิดปฏิกิริยาเม่ือเผชิญกบัส่ิงภายนอก การแสดงออกนั้นอาจเกิดจากอุปนิสัยท่ีไดส้ะสมหรือจาก

ความเคยชินอนัไดรั้บจากประสบการณ์และการศึกษาอบรม การแสดงออกน้ีอาจเป็นไปไดท้ั้งในรูป

คลอ้ยตามหรือต่อตา้น และอาจเป็นไดท้ั้งคุณและโทษต่อทั้งเจา้ของพฤติกรรมและ หรือต่อส่ิง

ภายนอก 
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Lewin (1951) ไดเ้สนอวา่ พฤติกรรมมนุษยน์ั้นเกิดจากความสัมพนัธ์ระหวา่งอิทธิพล

ภายในตวับุคคล กบัอิทธิพลภายนอกท่ีแต่ละบุคคลรับรู้ได ้บุคคลจะมีพฤติกรรมอะไร อยา่งไรและ

เม่ือไร จึงไม่ไดถู้กกาํหนดโดยความตอ้งการของมนุษยห์รือส่ิงเร้าภายนอกอยา่งใดอยา่งหน่ึงถูก

กาํหนดโดยอิทธิพลมากมายทั้งหลาย ทั้งภายในภายนอกท่ีสัมพนัธ์กนัตามท่ีเป็นประสบการณ์ของ

บุคคล ทฤษฏีสนามของ Lewin  (Lewin’s Field Theory) จึงไดเ้สนอสูตรในการศึกษาพฤติกรรมท่ี

สัมพนัธ์กบัขอบเขตสภาพแวดลอ้มท่ีบุคคลมีประสบการณ์ในชีวติ (Life Space) ของปัจเจกชนไวว้า่ 

พฤติกรรม ยอ่มข้ึนอยูก่บัความสัมพนัธ์ระหวา่งอิทธิพลต่างๆ ของบุคคล กบั ของสภาพแวดลอ้มท่ี

บุคคลนั้นรับรู้ สภาพแวดลอ้มน้ี จึงไม่ใช่สภาพแวดลอ้มท่ีปรากฏจริง และไม่ไดห้มายถึง

สภาพแวดลอ้มกายภายแต่เพียงอยา่งเดียว แต่รวมไปถึงสภาพแวดลอ้มทางสังคมและวฒันธรรมดว้ย 

 

4.2   ความสัมพนัธ์ระหวา่งทศันคติ (Attitudes) พฤติกรรม (Behavior) และการเกิดอุบติัเหตุ 

 

ความสัมพนัธ์ระหวา่งทศันคติ (Attitudes) และพฤติกรรม (Behavior) นั้นมีทฤษฎี

มากมายท่ีอธิบายความสัมพนัธ์ดงักล่าว อยา่งไรก็ตามสามารถสรุปไดเ้ป็น 4 ลกัษณะคือ 

 

1. ทศันคติ มีผลต่อ พฤติกรรม (Attitude influence Behavior ) เช่น ถา้เราทราบวา่

พนกังานมีทศันคติท่ีดีบางอยา่ง (เช่นการสวมใส่ PPE) เราก็สามารถคาดเดาไดว้า่พนกังานคนนั้นจะ

สวมใส่ PPE 

 

2. พฤติกรรม มีผลต่อ ทศันคติ (Behavior influence Attitude) เช่น ถา้เราหวงัท่ีจะ

เปล่ียนทศันคติของพนกังาน (เช่น ใหมี้ทศันคติท่ีดีต่อการสวมใส่ PPE) เราก็ตอ้งชกันาํ ชกัจูงให้

พนกังานมีการสวมใส่ PPE (โดยอาจอาศยักฎระเบียบ ขอ้บงัคบั การชมเชย การใหร้างวลั ฯลฯ) 

 

3. ทศันคติและพฤติกรรม ส่งผลซ่ึงกนัและกนั (Attitude and Behavior mutually 

reinforce each other)  เช่น ถา้เราสามารถชกันาํใหมี้การเปล่ียนแปลงส่วนใดส่วนหน่ึง (ทศันคติหรือ

พฤติกรรม) ก็จะมีผลใหเ้กิดการเปล่ียนแปลงส่วนอ่ืนดว้ย 

 

4. ทั้งทศันคติและพฤติกรรม ต่างก็มีลกัษณะเหมือนกนัและข้ึนต่อกนั (Attitude and 

Behavior are likely to be mutually consistent)  

 

ดงันั้นในทางทฤษฎีแลว้ก็ยงัไม่มีการศึกษาท่ีสามารถช้ีชดัถึงความสัมพนัธ์ระหวา่ง

ทศันคติและพฤติกรรม โดยเฉพาะอยา่งยิง่พฤติกรรมท่ีก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุยานพาหนะ แต่หากนาํ
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ทฤษฎีแรกมาอธิบายการเกิดอุบติัเหตุ เราก็จะพบตวัเช่ือมท่ีสาํคญั นั้นก็คือ พฤติกรรม (Behavior) 

โดยมีความสัมพนัธ์ดงักล่าวคือ 

 ทศันคติ  (Attitude)  พฤติกรรม (Behavior)  อุบติัเหตุ (Accident) 

 

5. ทฤษฎทีีเ่กีย่วข้องกบัการวเิคราะห์ทางสถิติ 

 

1. ค่าเปอร์เซ็นต ์(%) ใชว้เิคราะห์ลกัษณะทัว่ไปของหน่วยทดลอง 

    

                                  

 

  เม่ือ  P   =  ค่าเปอร์เซ็นต์ 

          =   ขอ้มูลท่ีตอ้งการแปลงเป็นเปอร์เซ็นต์ 

         n   =   จาํนวนขอ้มูลทั้งหมด 

 

 2.    ค่าเฉล่ีย (Mean : )   ใชช้ี้บ่งตาํแหน่ง (Location) หรือตวัแทนตาํแหน่งของระบบท่ี

สนใจศึกษา โดยใชสู้ตร 

   =  

   

  เม่ือ    =   ค่าเฉล่ีย 

      =  ผลรวมของคะแนนทั้งหมด 

              =  จาํนวนหน่วยทดลอง 

 

              3.    ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation : S.D.) ใชดู้การกระจาย (Dispersion) หรือ

การเปล่ียนแปลง (Variability) ของขอ้มูล โดยใชสู้ตร 

         

  เม่ือ S.D.   =   ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

    =    ผลรวมของคะแนนแต่ละตวัยกกาํลงัสอง 

            =    ผลรวมของคะแนนทั้งหมดยกกาํลงัสอง 

              =    จาํนวนหน่วยทดลอง 
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4. ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ (chi-square: ) ใชส้าํหรับทดสอบความสัมพนัธ์ของตวัแปร

ต่างๆ สูตรคือ 

 

     

                                           r  =  (r – 1) (c – 1) 

 

  เม่ือ    =   ค่าสถิติทดสอบไคสแควร์ 
         =   ความถ่ีของค่าสังเกตจากตวัแปรท่ี i และ j 

        =   ความถ่ีคาดหวงัจากตวัแปรท่ี i และ j 

  

5. ค่าอตัราส่วน (Rate value: ) ใชส้าํหรับหาอตัราส่วนความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีสนใจกบั

จาํนวนเหตุการณ์ทั้งหมด สูตรคือ 

 

   

 

เม่ือ   =   ค่าอตัราส่วนความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีสนใจ 

   =   จาํนวนการเกิดเหตุการณ์ท่ีสนใจ 

   =   จาํนวนเหตุการณ์ทั้งหมด
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อปุกรณ์และวธีิการ 

 

อุปกรณ์ 

 

1. แบบสอบถาม 

2. ใชก้ารคาํนวณทางสถิติ 

 

วธีิการ 

 

1.  การเลอืกประชากรสําหรับกรอกแบบสอบถาม 

 

ประชากรท่ีกรอกแบบสอบถามในการวจิยัคร้ังคือ กลุ่มพนกังานขบัรถของบริษทั บริการ

เช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) ท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเคร่ืองบินภายในสนามบินสุวรรณภูมิ 

จาํนวนทั้งส้ิน 120 คน  

 

1. การวเิคราะห์ทางสถิติ 

 

การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุประกอบดว้ย จาํนวนและร้อยละของกลุ่ม

พนกังานขบัรถท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุกบักลุ่มท่ีไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ และทดสอบความเป็นอิสระของปัจจยั

ส่วนบุคคลกบัการเกิดอุบติัเหตุโดยใชส้ถิติทดสอบแบบไคสแควร์ (chi-square test) 

 

2. การกรอกแบบสอบถาม 

 

 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูลเป็นแบบสอบถามท่ีผูว้จิยัสร้างข้ึนโดยอา้งอิงจาก

งานของ กว ี(2545) สุรพล  (2546)  สุธีร์ (2547) และอรณิชา (2548) ซ่ึงแบบสอบถามมีทั้งหมด 5 

ส่วน  คือ 

 

 ส่วนท่ี 1  ขอ้มูลดา้นบุคคล มีจาํนวน 10 ขอ้ ไดแ้ก่ (1) อาย ุ(2)อายงุาน (3)สถานภาพสมรส 

(4)ระดบัการศึกษา (5)สถานการณ์จา้งงาน (6)ความถ่ีในการขบัรถในพื้นท่ีเขตสนามบิน (7)ประเภท
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ของรถท่ีขบั (8)เคยเกิดอุบติัเหตุหรือไม่เคย (9)จาํนวนคร้ังท่ีท่านเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมา 

(10) สาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหตุ 

 

 ส่วนท่ี 2 ขอ้มูลดา้นพฤติกรรม มีจาํนวน 5  ขอ้ ประกอบดว้ย (1)การด่ืมเคร่ืองด่ืม

แอลกอฮอล ์(2)โรคประจาํตวั (3)ชนิดของยาท่ีรับประทานเป็นประจาํ (4 )ช่วงเวลาการใชบ้ริการส่ือ

สังคมออนไลน์ (5)พฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุ การขบัรถเร็วเกินกาํหนด การใช้

โทรศพัทมื์อถือขณะขบัรถ การขบัรถในระยะกระชั้นชิด การเล้ียว หรือ จอดโดยไม่ใหส้ัญญาณ การ

จอดรถในพื้นท่ีหา้มจอด 

 

ส่วนท่ี 3  ขอ้มูลดา้นบริหารจดัการ มีจาํนวน 10 ขอ้ ประกอบดว้ย (1)จาํนวนคร้ังในการ

ฝึกอบรมดา้นความปลอดภยั (2) จาํนวนคร้ังในการอบรมท่ีพนกังานคิดวา่เพียงพอ (3)มาตรการใน

การแกไ้ขป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุซํ้ ามีความเหมาะสม (4)มาตรการลงโทษสาํหรับผูท่ี้ทาํใหเ้กิด

อุบติัเหตุ (5)การสอบสวนหาสาเหตุท่ีแทจ้ริงของอุบติัเหตุ (6)เวลาท่ีตอ้งการทราบล่วงหนา้ในการ

เดินทางไปใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเคร่ืองบิน (7)การรายงานเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิดอุบติัเหตุ (8) สาเหตุ

ของการเกิดอุบติัเหตุในอดีตไดรั้บการแกไ้ขอยา่งมีประสิทธิภาพ (9)การกลวัต่อการเกิดอุบติัเหตุ 

(10) ความคิดเห็นต่อการรณรงคค์วามปลอดภยัช่วยสร้างความตระหนกัในการปฏิบติังานดว้ยความ

ปลอดภยั 

 

ส่วนท่ี 4  ขอ้มูลดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน มี

จาํนวน 7 ขอ้ ประกอบดว้ย (1)เวลาในการซ่อมบาํรุงรถท่ีเกิดการชาํรุดเสียหาย (2)อุปกรณ์ของรถท่ี

พบวา่มีความเสียหายบ่อยคร้ัง (3)การขบัรถท่ีมีปัญหา (4)การทดสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟ

เล้ียว ไฟเบรก (5)การใชร้ถท่ีมีระบบไฟเบรกเสีย (6)การใชร้ถท่ีมีระบบไฟหนา้ไม่สวา่ง (7)การ

ทดสอบการหยดุของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใตปี้กอากาศ

ยาน 

 

ส่วนท่ี 5  ขอ้มูลดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงาน มีจาํนวน  9 ขอ้ ประกอบดว้ย (1) ปัญหา

ในการขบัรถเขา้เทียบอากาศยาน (2)สาเหตุสาํคญัท่ีทาํใหมี้ปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบหรือขบัรถ

ออกจากอากาศยาน (3) ความถ่ีในการขบัรถเขา้เทียบอากาศยานโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ (4) ความ

เพียงพอของแสงสวา่งในพื้นท่ีปฏิบติงาน (5)พื้นท่ีท่ีพนกังานคิดวา่เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุและควร

ปรับปรุง (6) หลุมจอดอากาศยานท่ียากต่อการนาํรถเขา้เทียบอากาศยาน (7)ประโยชน์ของสัญญาณ

เตือนทศันวสิัยในการขบัข่ี (8)พื้นถนนในสนามบินท่ีไม่ปลอดภยั (9)การติดตั้งกลอ้งวงจรปิด

สามารถช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุภายในสนามบินไดห้รือไม่ 
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3. การทดสอบแบบสอบถาม 

 

เน่ืองจากแบบสอบถามน้ีเป็นการสอบถามขอ้เทจ็จริง  สามารถนาํขอ้มูลท่ีไดจ้ากการ

สอบถามมาใชป้ระโยชน์ไดจ้ริง จึงไม่จาํเป็นตอ้งทดสอบความเช่ือมัน่ (Reliability) ของ

แบบสอบถาม แต่จาํเป็นตอ้งทาํการทดสอบความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหา (Content Validity) โดยให้

บุคคล 3 คน ต่อไปน้ีตรวจสอบ คือ ประธานท่ีปรึกษาวทิยานิพนธ์ ผูท่ี้มีประสบการณ์ดา้นการวจิยั 

และผูมี้ประสบการณ์ดา้นการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน และไดน้าํแบบสอบถามไปทดลองกบั

ผูป้ฏิบติังานจริงท่ีไม่ใช่กลุ่มตวัอยา่ง 20 คน เพื่อตรวจสอบความเขา้ใจของคาํถามก่อนนาํไปใชจ้ริง  

 

 

4. การวเิคราะห์ความสัมพนัธ์  

 

ในท่ีน้ีใชว้ธีิวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ดว้ยวธีิไคแสควร์ (Chi-Square :χ2) โดยกาํหนดให้

สมมติฐานทางสถิติคือ  Ho  เป็นสมมติฐานหลกัท่ีตอ้งการพิสูจน์วา่ “A และ B ไม่มีความสัมพนัธ์”  

และ H1  เป็นสมมติฐานรองท่ีตอ้งการพิสูจน์วา่ “A และ B มีความสัมพนัธ์” โดย A คือ  ปัจจยัท่ี

ตอ้งการศึกษาและ B คือการเกิดอุบติัเหตุ  จากนั้นคาํนวณหาค่า P  โดยกาํหนดใหร้ะดบันยัสาํคญัเป็น 

0.05 (หรือความเช่ือมัน่เป็น 95%) ซ่ึง P > 0.05 บ่งบอกวา่สมมติฐานหลกั (Ho) เป็นท่ียอมรับและ

หมายถึงปัจจยัท่ีตอ้งการศึกษาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ  แต่ถา้ P <=  0.05 บ่งบอกวา่ให้

ปฏิเสธสมมติฐานหลกั (Ho) และหมายถึงปัจจยัท่ีตอ้งการศึกษามีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหต



 

ผลและวจิารณ์ 

 

ในการวจิยัคร้ังน้ีเป็นการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของยานพาหนะท่ี

ใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานในสนามบิน ของบริษทั บริการเช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ 

จาํกดั (มหาชน) โดยเสนอผลการวเิคราะห์ขอ้มูลจากการวจิยัคร้ังน้ีเป็น 2 ส่วนดงัน้ี  

 

ส่วนท่ี 1  การวเิคราะห์ขอ้มูลจากสถิติการเกิดอุบติัเหตุระหวา่งมกราคม 2549- ธนัวาคม 

2554 ท่ีเกิดข้ีนท่ีสนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิ 

 

 ส่วนท่ี 2  การวเิคราะห์ปัจจยัท่ีสัมพนัธ์ต่อการเกิดอุบติัเหตุในสนามบินสุวรรณภูมิ  

2.1 ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

2.2 ปัจจยัดา้นพฤติกรรมท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

2.3 ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ  

2.4 ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัท่ีสัมพนัธ์กบัการ

เกิดอุบติัเหตุ 

2.5 ปัจจยัดา้นปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงานท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิด

อุบติัเหตุ 

 

ส่วนที ่1 การวเิคราะห์ข้อมูลจากสถิติการเกดิอุบัติเหตุระหว่างมกราคม 2549- ธันวาคม 2554 

สนามบินดอนเมืองและสนามบินสุวรรณภูมิ 

 

ในช่วง 6 ปีน้ี จาํนวนอุบติัเหตุท่ีมีสาเหตุจากพนกังานท่ีใหบ้ริการเช้ือเพลิงเป็นผูก้ระทาํผดิ

คือ 64 คร้ัง  โดยมีตั้งแต่อุบติัเหตุท่ีเกิดบนถนนในสนามบิน (เช่น รถเติมนํ้ามนัชนกบัอุปกรณ์ท่ี

ใหบ้ริการภาคพื้น รถเติมนํ้ามนัชนกบัรถกระบะ และรถเติมนํ้ามนัชนกบัรถขนส่งผูโ้ดยสาร เป็น

ตน้) อุบติัเหตุท่ีเกิดกบัอากาศยาน (เช่นพนกังานลากบนัไดมาชนปีกอากาศยานและอุปกรณ์ของรถ

เติมนํ้ามนักระชากปีกอากาศยาน เป็นตน้)  และอุบติัเหตุท่ีทาํใหพ้นกังานไดรั้บบาดเจบ็ (เช่น 

พนกังานสะดุดสายถ่ายเทประจุระหวา่งอากาศยานกบัรถเติมนํ้ามนัลม้น้ิวมือโดนพดัลมระบาย

อากาศของลอ้เคร่ืองบินตดักระดูกน้ิวมือแตก เป็นตน้)  

 

ในภาพท่ี 4 เม่ือเปรียบเทียบทั้งสองสนามบินจะพบวา่จาํนวนอุบติัเหตุในสนามบินสุวรรณ

ภูมิมีมากกวา่สนามบินดอนเมืองประมาณ 4 เท่า ยกเวน้ในปี 2549  ซ่ึงเป็นปีแรกท่ีสนามบิน
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สุวรรณภูมิเปิดใช ้ จาํนวนอุบติัเหตุท่ีสนามบินสุวรรณภูมิท่ีมากน้ียงัตรงกบัจาํนวนเท่ียวบินและ

จาํนวนคนท่ีมาใชบ้ริการในสนามบินสุวรรณภูมิท่ีสูงกวา่สนามบินดอนเมืองดว้ย  นอกจากน้ียงั

พบวา่ในช่วงปี 2550-2553 จาํนวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุในสนามบินสุวรรณภูมิ มีแนวโนม้ไม่

เปล่ียนแปลงมากนกั แต่เพิ่มข้ึนถึง 2 เท่าในปี 2554 ในขณะท่ีสนามบินดอนเมืองมีจาํนวนอุบติัเหตุ

ไม่เปล่ียนแปลงมากนกันบัตั้งแต่ปี 2550 ท่ีสนามบินสุวรรณภูมิเปิดใหบ้ริการเป็นตน้มา  

  

 
 

ภาพที ่4  แผนภูมิแสดงจาํนวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุในแต่ละสนามบิน โดยมีสาเหตุจากการกระทาํ

ของพนกังานของบริษทั ในช่วงระหวา่ง มกราคม 2549- ธนัวาคม 2554 

 

ในภาพท่ี 5 ทั้งท่ีสนามบินดอนเมืองและสุวรรณภูมิ  เป็นอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนจากการกระทาํ

ของพนกังานในบริษทั ซ่ึงส่วนใหญ่เก่ียวขอ้งกบักิจกรรมการใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงแก่

อากาศยาน ซ่ึงก็คือ การบรรทุกนํ้ามนัเพื่อเติมใหแ้ก่อากาศยานดว้ยรถเติมนํ้ามนัขนาดใหญ่ 

(Refueller)และการเติมนํ้ามนัผา่นท่อใตดิ้นดว้ยรถจ่ายนํ้ามนั(Dispenser) ทั้งน้ีกิจกรรมท่ีไม่

เก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัท่ีเกิดข้ึนในสนามบิน คือ การขบัรถตรวจการณ์ การพาบุคคลภายนอก

เยีย่มชมงานภายในสนามบิน และการขบัรถขนส่งพนกังานระหวา่งสนามบิน ภาพท่ี 6 แสดงให้

เห็นวา่อุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงมีมูลค่าความเสียหายสูงกวา่อุบติัเหตุท่ีไม่

เก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงถึง  7 เท่า นอกจากน้ีมูลค่าความเสียหายของอุบติัเหตุท่ี

เก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีเกิดในสนามบินสุวรรณภูมิมีมากกวา่สนามบินดอนเมืองถึง 
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36 เท่า โดยแบ่งเป็นมูลค่าความเสียหายตรงและทางออ้ม ซ่ึงทางตรงไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายในการซ่อม

อุปกรณ์ของรถเติมนํ้ามนั และใชจ่้ายในการซ่อมอุปกรณ์ท่ีชาํรุดเสียหายของอากาศยาน มูลค่า

ความเสียหายทางออ้ม ไดแ้ก่ ค่าเสียเวลาในการดาํเนินการทางธุรกิจของสายการบิน ค่าเสียเวลาใน

การเดินทางของผูโ้ดยสาร ค่าฝึกอบรมพนกังานผูท่ี้ทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุใหม่ ค่าเสียเวลาในการ

ทาํงานของพนกังาน และค่าความเสียหายดา้นช่ือเสียง  

 

 
 

ภาพที ่5  จาํนวนคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุในสนามบินแต่ละปี   จาํแนกตามกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งและไม่

เก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 
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ไม่เกี่ยวข้องกับการเติมนํ้ามัน(สุวรรณภูม)ิ
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ภาพที ่6  มูลค่าความเสียหายท่ีเกิดจากอุบติัเหตุในสนามบินแต่ละปี จาํแนกตามกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้ง

และไม่เก่ียวขอ้งกบัการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

 

 จากผลในส่วนท่ี 1 ไดแ้สดงใหเ้ห็นวา่จาํเป็นตอ้งลดการเกิดอุบติัเหตุท่ีสนามบินสุวรรณภูมิ

มากกวา่ท่ีดอนเมืองเพราะทั้งความถ่ีและมูลค่าความเสียหายท่ีดอนเมืองนั้นถือวา่ตํ่ามาก  ดงันั้นจึง

ไดใ้หพ้นกังานท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานท่ีปฏิบติังานในสนามบินสุวรรณภูมิ

จาํนวนทั้งส้ิน 120 คนเป็นผูก้รอกแบบสอบถาม ซ่ึงแบ่งได ้2 กลุ่มคือกลุ่มท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุและไม่

เคยเกิดอุบติัเหตุ โดยผลการวเิคราะห์ปัจจยัท่ีทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุสรุปไดด้งัน้ี   

 

ส่วนที ่2  การวเิคราะห์ปัจจัยทีท่าํให้เกดิอุบัติเหตุในสนามบินสุวรรณภูมิ 

 

2.1 ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

  

 พนกังานท่ีทาํการศึกษาในคร้ังน้ีมีจาํนวนทั้งส้ิน 120 คน เป็นพนกังานใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน ณ สนามบินสุวรรณภูมิ 120 คน การวจิยัน้ีถือวา่ประชากรร้อยละ100 ได้

กรอกแบบสอบถามในคร้ังน้ี ภาพท่ี 7  แสดงสัดส่วนของพนกังานขบัรถท่ีจาํแนกตามขอ้มูลส่วน

บุคคลโดยสรุปไดด้งัน้ี  
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 พนกังานท่ีขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยานท่ีทาํการศึกษาในคร้ังน้ี ส่วนใหญ่มีอายใุน

อยูช่่วง 30 -39 ปี ในขณะท่ีกลุ่มท่ีมีอาย ุ50 ปีข้ึนไป คิดเป็นส่วนนอ้ยของประชากรท่ีศึกษา (ภาพท่ี 

7 ก)   มีอายงุานอยูใ่นช่วง 0 - 5 ปี (ภาพท่ี 7 ข) นอกจากน้ีพนกังานส่วนใหญ่มีสถานะภาพสมรส

มากท่ีสุด (ภาพท่ี 7 ค) และพนกังานส่วนใหญ่มีระดบัการศึกษามากท่ีสุดคือระดบัปริญญาตรี (ภาพ

ท่ี 7 ง) โดยมีสถานการณ์จา้งงานเป็นพนกังานประจาํมากกวา่พนกังานชัว่คราว (ภาพท่ี 7 จ)  

 

ก 

  

 

ภาพที ่7  แผนภูมิวงกลมแสดง (ก) ร้อยละของช่วงอายขุองพนกังาน (ข) ร้อยละของช่วงอายงุาน 

               ของพนกังาน (ค) ร้อยละของสถานะภาพของพนกังาน (ง) ร้อยละของระดบัการศึกษา 

  ของพนกังาน (จ) ร้อยละสถานะการจา้งงานของพนกังาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

20-29 ปี

(18.33%)

30-39 ปี

(50.00%)

40-49 ปี

(24.17)

50 ปีข้ึนไป

(7.50%)
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ข 

 
ค 

 
ง 

 
ภาพที ่7  (ต่อ)  

0-5 ปี

(35.83%)

 6-10 ปี

(26.67%)

11-15 ปี

(9.17%)

 16-20 ปี

(19.17 %)

 21-25 ปี

(9.17%)

โสด

(37.50 %)

สมรส

(58.33 %)

หยา่ร้าง

(4.17 %)

มธัยมศึกษาตอน

ปลาย/ปวช.

 (5.83%) 

ปวส. /ปวท.

(45.00%)

ปริญญาตรี

(46.67%)

สูงกวา่ปริญญา

ตรี

(2.50 %)
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จ    

 
 

ภาพที ่7  (ต่อ)  

 

 นอกจากน้ียงัพบวา่ร้อยละของความถ่ีในการขบัรถในพื้นท่ีเขตสนามบินของพนกังาน

ใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยานส่วนใหญ่จะขบัรถในพื้นท่ีเขตสนามบินทุกวนัท่ีเขา้ปฏิบติังาน 

(ภาพท่ี 8 ก) โดยพนกังานส่วนใหญ่พบวา่ไม่เคยประสบอุบติัเหตุมากท่ีสุด รองลงมาคือกลุ่มท่ีเคย

ประสบอุบติัเหตุจาํนวน 1 คร้ัง 2 คร้ัง และ 3 คร้ัง พบวา่ยิง่จาํนวนคร้ังในการเกิดอุบติัเหตุเพิ่มมาก

ข้ึน จะมีจาํนวนคนเคยเกิดอุบติัเหตุลดลง นัน่หมายความวา่พนกังานมีการเรียนรู้และจดจาํ

เหตุการณ์จากการเกิดอุบติัเหตุในคร้ังแรก และมีความระมดัระวงัมากยิง่ข้ึน (ภาพท่ี 8 ข)  

นอกจากน้ียงัพบวา่ประเภทของรถท่ีพนกังานใชข้บัเป็นประจาํในเขตสนามบิน คือรถเติมนํ้ามนั

ชนิด Dispenser (ภาพท่ี 8 ค) จากการศึกษาสาเหตุท่ีผูข้บัข่ีคิดวา่ทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุ ในการศึกษาคร้ัง

น้ี ผูท่ี้เคยประสบอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัการใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 50 ราย ส่วนใหญ่ให้

เหตุผลวา่สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ เรียงตามลาํดบัดงัน้ี (1)เกิดจากความผดิของคู่กรณี (2)เกิดจาก

สภาพแวดลอ้มในการทาํงาน(3) เกิดจากผูข้บัข่ี (4)เกิดจากสภาพรถ (5) จากการบริหารจดัการ และ 

เวลาในการใหบ้ริการท่ีจาํกดั(ภาพท่ี 8 ง) 

 

 

 

 

 

 

 

พนกังานประจาํ

 (84.17%)

พนกังานชัว่คราว

( 15.83%)
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ก 

 
ข 

 
ค 

 
ภาพที ่8  แผนภูมิวงกลมแสดง (ก) ร้อยละของความถ่ีในการขบัรถของพนกังานในเขตสนามบิน  

               (ข) ร้อยละพนกังานตามจาํนวนคร้ังท่ีประสบอุบติัเหตุ (ค) ร้อยละประเภทของรถท่ี  

               พนกังานใชข้บัเป็นประจาํในเขตสนามบิน (ง) ร้อยละของสาเหตุท่ีพนกังานคิดวา่เป็น 

               สาเหตุท่ีทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุ 

 

 

ทุกวนั

(95.83%)

สัปดาห์ละคร้ัง

( 2.50%)

ปีละคร้ัง 

(1.67%)

1 คร้ัง

(37.50%)

2 คร้ัง

(3.33%)
3 คร้ัง

(0.83%)
4 คร้ัง

(0.00%)

มากกวา่ 4 คร้ัง

,(0.00%)

0 คร้ัง

(58.33%)

รถ Dispenser

(83.33%)

รถ Refueller

(4.17%)

รถกระบะ

(12.50%)

ไม่เคย 
(41.67%) 
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ง 

 

 
ภาพที ่8  (ต่อ)  

  

การวเิคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุดว้ยวธีิทางสถิติ 

 

 การวเิคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุประกอบดว้ย จาํนวนและร้อย

ละของกลุ่มพนกังานท่ีเคย และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ และทดสอบผลการศึกษาปัจจยัส่วนบุคคลท่ี

สัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ โดยใชส้ถิติทดสอบแบบไคสแควร์(Chi-square test) ไดผ้ลดงัน้ี 

 

1. ระดบัการศึกษา 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัระดบัการศึกษา 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัระดบัการศึกษา 

 

2. สถานภาพการจา้งงาน 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัสถานการณ์จา้งงาน 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัสถานการณ์จา้งงาน 

 

ผูข้บัข่ีเอง

(8.33%)

คู่กรณี

(20.00%)

สภาพรถ

(0.83%)

การบริหารจดัการ,

(0.00%)

สภาพแวดลอ้ม

(12.50%)

เวลาในการ

ใหบ้ริการท่ีจาํกดั

(0.00%)
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3. ความถ่ีในการขบัรถในเขตสนามบิน 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีในการขบัรถ

ในเขตสนามบิน 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัความถ่ีในการขบัรถใน

เขตสนามบิน 

 

4. ประเภทของรถท่ีขบัในเขตสนามบิน 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัประเภทรถท่ีขบัใน

เขตสนามบิน 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัประเภทรถท่ีขบัในเขต

สนามบิน 

 

ตารางที ่1  ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัส่วนบุคคลท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

  

 

ปัจจยัส่วนบุคคล 

จาํนวน  

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

1. ระดบัการศึกษา 

มธัยมศึกษาตอน

ปลาย/ ปวช. 

ปวส. /ปวท. 

ปริญญาตรี 

สูงกวา่ปริญญาตรี 

 

 

3(42.86) 

34(62.96) 

31(55.36) 

2(66.67) 

 

4(57.14) 

20(37.04) 

25(44.64) 

1(3.33) 

 

1.456 

 

0.693 

 

ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

 

  

2χ
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ตารางที ่1  (ต่อ) 

 

 

ปัจจยัส่วนบุคคล 

จาํนวน 

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

2. สถานภาพการจา้งงาน 

พนกังานประจาํ 

พนกังาน

ชัว่คราว 

 

55(54.46) 

15(78.95) 

46(45.54) 

4(21.05) 

 

3.947 0.047 ปฏิเสธ

สมมติฐาน

หลกั (H0)  

มี

ความสัมพนัธ์ 

3. ความถ่ีในการขบัรถในพื้นท่ีเขตสนามบิน 

ทุกวนั 

สัปดาห์ละคร้ัง 

เดือนละคร้ัง 

ปีละคร้ัง  

66(57.39) 

2(66.67) 

0(0.00) 

2(100.00) 

49(42.61) 

1(33.33) 

0(0.00) 

0(0.00) 

1.556 0.459 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

4. ประเภทของรถท่ีขบัเป็นประจาํในเขตสนามบิน 

รถ Dispenser 

รถ Refueller 

รถกระบะ 

57(57.00) 

2(40.00) 

11(73.33) 

43(43.00) 

3(60.00) 

4(26.67) 

2.153 0.341 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

 

ในส่วนน้ีผูว้จิยัไม่แสดงขอ้มูลการวเิคราะห์หาความสัมพนัธ์ของการเกิดอุบติัเหตุระหวา่ง

ปัจจยัดา้น อาย ุอายงุาน และสถานะภาพสมรส เพราะในความเป็นจริงไดส้อบถามขอ้มูลดา้นอาย ุ

อายงุาน และสถานะภาพ แต่เน่ืองจากวธีิการเก็บขอ้มูลไม่สะทอ้นความเป็นจริง ณ ขณะท่ีเกิด

อุบติัเหตุ แต่อยา่งไรก็ตามปัจจยัส่วนบุคคล ไดแ้ก่ ระดบัการศึกษา สถานภาพการจา้งงาน ความถ่ี

2χ
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ในการขบัรถในพื้นท่ีเขตสนามบิน และประเภทของรถท่ีขบัเป็นประจาํในเขตสนามบิน ของ

พนกังานเป็นขอ้มูลท่ีเป็นความจริง ณ ขณะท่ีเกิดอุบติัเหตุ จึงสามารถนาํขอ้มูลดงักล่าวมาวเิคราะห์

ทางสถิติเพื่อทดสอบสมมุติฐานได ้ 

 

โดยจากตารางท่ี 1 สรุปผลการวเิคราะห์ปัจจยัส่วนบุคคลของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัอากาศยาน พบวา่ สถานภาพการจา้งงาน มีความสัมพนัธ์กบัการประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปี

ท่ีผา่นมา อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบันยัสาํคญั 0.05 โดยพบวา่ พนกังานท่ีมีสถานะการจา้ง

งานเป็นพนกังานประจาํมีสถิติการเกิดอุบติัเหตุมากกวา่พนกังานชัว่คราว เน่ืองจากจาํนวนของ

พนกังานประจาํมีมากกวา่พนกังานชัว่คราว ดงันั้นจึงคิดสัดส่วนพนกังานท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุในแต่

ละสถานะการจา้งงานจะพบวา่ 45.54 % ของกลุ่มพนกังานประจาํ เคยเกิดอุบติัเหตุ ในขณะท่ี 21.05 

% เท่านั้นของพนกังานชัว่คราวท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุ จึงบ่งบอกไดว้า่พนกังานประจาํเป็นสาเหตุหลกั

ของการเกิดอุบติัเหตุ  

   

2.2  ปัจจยัดา้นพฤติกรรมท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

 

       จากแบบสอบถามสามารถสรุปจาํนวนร้อยละของพนกังานตามปัจจยัดา้นพฤติกรรม

จาํแนกไดด้งัภาพท่ี 9 -13 

 

พนกังานส่วนใหญ่คิดวา่การด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล ์ด่ืมเบียร์ 1 กระป๋อง ไม่มีผลต่อ

การควบคุมรถเติมนํ้ามนัอากาศยานมีมากท่ีสุด (ภาพท่ี 9) อยา่งไรก็ตามบริษทัมีขอ้หา้มในการด่ืม

เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลใ์นท่ีทาํงานดงันั้นพฤติกรรมท่ีกล่าวถึงน้ีเป็นพฤติกรรมท่ีอยูน่อกเวลาทาํงาน  
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ภาพที ่9  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละพนกังานท่ีจาํแนกตามความเห็นต่อปริมาณการด่ืมเคร่ืองด่ืม  

               แอลกอฮอลท่ี์ไม่มีผลต่อการควบคุมรถ 

 

ถึงแมว้า่พนกังานส่วนใหญ่ไม่มีโรคประจาํตวั (ภาพท่ี 10 ก) แต่ก็พบวา่ยงัมีการ

รับประทานยาอยูบ่า้งโดยรับประทานยาแกห้วดั ยาแกแ้พ ้ซ่ึงรักษาโรคทัว่ไป สาํหรับพนกังานท่ี

เป็นโรคประจาํตวั พบวา่เป็น โรคความดนัโลหิตสูง โรคภูมิแพ ้โรคกระเพาะ และโรคนํ้าในหูไม่

เท่ากนั และมีการรับประทานยาแกโ้รคความดนัโลหิตสูงมากท่ีสุด (ภาพท่ี 10 ข) 

 

ก 

 
 

ภาพที ่10  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละ (ก) พนกังานท่ีจาํแนกตามการมีโรคประจาํตวั   

                 (ข) พนกังาน ท่ีจาํแนกตามการรับประทานยา 

ด่ืมเบียร์ 1 กระป๋อง

(75.83%)

    ด่ืมเบียร์ 2 

กระป๋อง (10.83%)

    ด่ืมเบียร์ 3 

กระป๋อง (4.17%)

    ด่ืมเบียร์ 4 

กระป๋อง     

(9.17%)

มีโรคประจาํตวั

(17.50%)

ไม่มีโรคประจาํตวั

(82.50%)
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ข

 
ภาพที ่10  (ต่อ) 

  

การใชบ้ริการส่ือสังคมออนไลน์พบวา่พนกังานส่วนใหญ่มีการติดตามข่าวสารในส่ือ

สังคมออนไลน์ เช่น Facebook Twitter ในช่วงท่ีอยูบ่า้น (ภาพท่ี 11) 

 

ภาพที ่11  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละพนกังานท่ีจาํแนกตามเวลาในการใชบ้ริการส่ือสังคม 

                 ออนไลน์ 

 

นอกจากน้ียงัไดส้อบถามความเห็นเก่ียวกบัลาํดบัของพฤติกรรมท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียงต่อ

การเกิดอุบติัเหตุ สรุปไดว้า่พนกังานส่วนใหญ่เลือกพฤติกรรมท่ีมีความเส่ียงจากมากไปหานอ้ยโดย

เรียงตามลาํดบัไดด้งัน้ี (1)พฤติกรรมการขบัรถดว้ยความเร็วเกินกาํหนด (2) การใชโ้ทรศพัทมื์อถือ  

  ยาแกห้วดั

(13.33%)    ยาแกแ้พ้

(4.17%)

    ยาโรคความดนั

โลหิตสูง

(7.50%)
    ยาโรคหวัใจ

(0.00%)    ยา

โรคเบาหวาน

(0.83%)

    ไม่ได้

รับประทาน

(64.17%)

ช่วงอยูบ่า้น

(62.50%)

ช่วงรอมอบหมาย

งาน,

(20.00 %)

เป็นประจาํทุก

ช่วงเวลา

(15.00%)

ไม่ใช้

(2.50%)
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(3)การขบัรถในระยะกระชั้นชิด (4)การเล้ียวหรือ จอดโดยไม่ใหส้ัญญาณ และ(5) การจอดรถใน

พื้นท่ีหา้มจอด (ภาพท่ี 12) 

 

 
 

ภาพที ่12  แผนภูมิแสดงพฤติกรรมเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุเรียงตามลาํดบัความสาํคญั อนัดบัท่ี 1   

                 สาํคญัมากท่ีสุด อนัดบัท่ี 5 สาํคญันอ้ยท่ีสุด 

 

การวเิคราะห์ปัจจยัดา้นพฤติกรรมท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุดว้ยวธีิทางสถิติ 

  

 การวเิคราะห์ปัจจยัดา้นพฤติกรรมท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุประกอบดว้ย จาํนวนและ

ร้อยละของกลุ่มพนกังานท่ีเคย และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ และทดสอบผลการศึกษาปัจจยัดา้น

พฤติกรรมท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ โดยใชส้ถิติทดสอบแบบไคสแควร์(Chi-square test) 

ไดผ้ลดงัน้ี 

 

1. ปริมาณการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลท่ี์มีผลต่อการควบคุมรถ 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัปริมาณการด่ืม

เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลท่ี์มีผลต่อการควบคุมรถ 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัปริมาณการด่ืม

เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลท่ี์มีผลต่อการควบคุมรถ  

 

2. โรคประจาํตวั 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

0 

20 

40 

60 

80 

100 

อนัดบั1 อนัดบั 2 อนัดบั 3 อนัดบั 4 อนัดบั 5

ร้อ
ยล

ะพ
น

กัง
าน

ขบัรถดว้ยความเร็วเกิน

กาํหนด

ใชโ้ทรศพัทมื์อถือขณะขบัรถ

การขบัรถในระยะกระชั้นชิด

 การเล้ียว หรือจอดโดยไม่ให้

สัญญาณ

การจอดรถในพื้นท่ีหา้มจอด
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Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัโรคประจาํตวั 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัโรคประจาํตวั 

 

3. การรับประทานยาแกห้วดั 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยา

แกห้วดัเป็นประจาํ 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยาแก้

หวดัเป็นประจาํ 

 

4. การรับประทานยาแกแ้พ ้

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยา

แกแ้พเ้ป็นประจาํ 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยาแก้

แพเ้ป็นประจาํ 

 

5. การรับประทานยารักษาโรคความดนัโลหิตสูง 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยา

รักษาโรคความดนัโลหิตสูงเป็นประจาํ 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยา

รักษาโรคความดนัโลหิตสูงเป็นประจาํ 

 

6. การรับประทานยารักษาโรคเบาหวาน 

กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยา

รักษาโรคเบาหวาน 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการรับประทานยา

รักษารักษาโรคเบาหวาน 

 

7. ช่วงเวลาในการใชส่ื้อสังคมออนไลน์ 
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กาํหนดสมมติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัช่วงเวลาในการใช้

ส่ือสังคมออนไลน์ของพนกังาน 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัช่วงเวลาในการใชส่ื้อ

สังคมออนไลน์ของพนกังาน. 

 

ตารางที ่2  ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นพฤติกรรมท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ  

 

 

ปัจจยัดา้น

พฤติกรรม 

จาํนวน 

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ีไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ีเคยเกิด

อุบติัเหตุ 

1. ปริมาณการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลท่ี์มีผลต่อการควบคุมรถ  

ด่ืมเบียร์ 1 

กระป๋อง 

ด่ืมเบียร์ 2 

กระป๋อง 

ด่ืมเบียร์ 3 

กระป๋อง 

ด่ืมเบียร์ 4 

กระป๋อง  

 

56(61.54) 

 

8(66.67) 

 

2(40.00) 

 

4(36.36) 

 

35(38.46) 

 

4(33.33) 

 

3(60.00) 

 

7(63.64) 

5.38

1 

0.346 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

2.โรคประจาํตวั 

มี 

ไม่มี 

7(33.33) 

63(63.64) 

14(66.67) 

36(36.36) 

5.38

1 

0.011 ปฎิเสธสมมติ

ฐานหลกั(H0) 

มี

ความสัมพนัธ์ 

 

 

 

 

2χ
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ตารางที ่2  (ต่อ) 

 

 

ปัจจยัดา้น

พฤติกรรม 

จาํนวน 

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่ม

พนกังานท่ี

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

3. รับประทานยาแกห้วดัเป็นประจาํ 

รับประทาน 

ไม่รับประทาน 

10(62.50) 

60(57.69) 

6(37.50) 

44(42.31) 

0.132 0.717 ยอมรับสมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มีความสัมพนัธ์ 

4. รับประทานยาแกแ้พ ้

รับประทาน 

ไม่รับประทาน 

7(41.18) 

63(61.17) 

10(58.82) 

40(38.83) 

2.399 0.121 ยอมรับสมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มีความสัมพนัธ์ 

5. รับประทานยารักษาโรคความดนัโลหิตสูงเป็นประจาํ 

รับประทาน 

ไม่รับประทาน 

3(33.33) 

67(60.36) 

6(66.67) 

44(39.64) 

2.502 0.114 ยอมรับสมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มีความสัมพนัธ์ 

6. รับประทานยารักษาโรคเบาหวานเป็นประจาํ 

รับประทาน 

ไม่รับประทาน 

1(0.83) 

69(57.50) 

0(0.00) 

50(41.67) 

0.720 0.396 ยอมรับสมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มีความสัมพนัธ์ 

 

 

 

 

 

 

 

2χ
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ตารางที ่2  (ต่อ) 

 

 

ปัจจยัดา้น

พฤติกรรม 

จาํนวน 

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่ม

พนกังานท่ี

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

7. การใชส่ื้อสังคมออนไลน์ 

ช่วงระหวา่ง

พกัอยูก่บับา้น 

ช่วงระหวา่งรอ

มอบหมายงาน

จากหวัหนา้ 

ติดตามเป็น

ประจาํทุก

ช่วงเวลา 

อ่ืนๆ 

 

49(65.33) 

 

 

10(41.67) 

 

10(8.33) 

1(0.83) 

 

26(34.67) 

 

 

14()58.33 

 

8(6.67) 

2(1.67) 

5.083 0.166 ยอมรับสมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มีความสัมพนัธ์ 

 

 สรุปผลการวเิคราะห์ปัจจยัดา้นพฤติกรรมของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศ

ยาน พบวา่มีเพียง โรคประจาํตวั ท่ีมีผลการทดสอบทางสถิติ P-Value < 0.05 จึงปฏิเสธสมมติฐาน

หลกั (H0) สรุปไดว้า่โรคประจาํตวั มีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ี

ระดบั 0.05 ซ่ึงตารางท่ี 2แสดงใหเ้ห็นวา่กลุ่มพนกังานท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุส่วนใหญ่ไม่มีโรค

ประจาํตวัและในขณะเดียวกนักลุ่มท่ีไม่เคยเกิดอุบติัเหตุส่วนใหญ่ก็คือกลุ่มท่ีไม่มีโรคประตวั

เช่นเดียวกนัซ่ึงมีสาเหตุมาจากการท่ีจาํนวนประชากรกลุ่มไม่มีโรคประจาํตวัมีมากกวา่กลุ่มท่ีมีโรค

ประจาํตวั  ดงันั้นจึงวเิคราะห์สัดส่วนของกลุ่มพนกังานท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุเฉพาะกลุ่มท่ีมีโรค

ประจาํตวั พบวา่กลุ่มท่ีมีโรคประจาํตวัมากถึงร้อยละ 67 ท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุ ในขณะท่ีกลุ่มไม่มีโรค

ประตวัเพียงร้อยละ 36 เท่านั้นท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุ ดงันั้นจึงวเิคราะห์กลุ่มคนท่ีมีโรคประจาํท่ีเป็น

สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ 

สาํหรับปัจจยัดา้นพฤติกรรม ดา้นปริมาณการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลท่ี์มีผลต่อการ

ควบคุมรถ จากขอ้มูล รับประทานยาแกห้วดั ยาแกแ้พ ้ยารักษาโรคความดนัโลหิตสูง ยารักษา

2χ
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โรคเบาหวาน เป็นประจาํ ไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ แต่ในความเป็นจริงการด่ืม

เคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล ์และการับประทานยาดงักล่าวขา้งตน้เป็นประจาํ อาจทาํใหผู้รั้บประทานเกิด

อาการง่วงนอน อ่อนเพลีย อ่อนลา้ การมองเห็นเปล่ียนไป ไม่สามารถปรับระยะสายตาได ้มองภาพ

เบลอ วงิเวยีนศีรษะ หนา้มืด เคล่ือนไหวชา้ลง คล่ืนไส้ หงุดหงิด ฉุนเฉียว อารมณ์เสียง่าย 

กระสับกระส่าย เสียสมาธิ (ปรัชญา,ม.ป.ป) โดยอาการเหล่าน้ีลว้นแลว้แต่มีผลทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุ

ไดท้ั้งส้ิน ซ่ึงสาเหตุท่ีไม่พบความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ ในการพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัอากาศยานน้ี   ในส่วนของการปริมาณการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลน์ั้น อาจเป็นผล

เน่ืองมาจากบริษทัไดมี้นโยบายหา้มด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลใ์นขณะปฏิบติัหนา้ท่ี และหา้มนํ้า

เคร่ืองด่ืมท่ีมีส่วนผสมของแอลกอฮอลเ์ขา้ในบริเวณพื้นท่ีบริษทั จึงทาํใหพ้นกังานไม่ไดด่ื้มใน

ขณะท่ีปฏิบติังาน สาํหรับการรับประทานยานั้น อาจมีสาเหตุมาจากผูก้รอกแบบสอบถามอาจจะ

ไม่ไดต้อบขอ้มูลตามความเป็นจริง 

2.3 ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ  

 

จากแบบสอบถามสามารถสรุปจาํนวนร้อยละของพนกังานตามปัจจยัดา้นการบริหาร

จดัการความปลอดภยั จาํแนกไดด้งัภาพท่ี 13 -16 

 

พนกังานส่วนใหญ่ เห็นวา่การฝึกอบรมในปัจจุบนั 1 คร้ังต่อปี มีความเพียงพอ (ภาพท่ี 

13 ก) แต่สาํหรับกลุ่มท่ีคิดวา่ไม่เพียงพอเห็นวา่ควรเพิ่มการฝึกอบรมเป็น 2 คร้ังต่อปี (ภาพท่ี 13 ข)  

 

ก 

 
ภาพที ่13  แผนภูมิวงกลมแสดง (ก) ร้อยละของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานท่ี 

                จาํแนกตามความเห็นเก่ียวกบัจาํนวนคร้ังท่ีของการฝึกอบรมดา้นความปลอดภยั  (ข) ร้อย 

                ละ ของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัอากาศยานตามจาํนวนคร้ังในการฝึกอบรมดา้นความ  

                ปลอดภยัของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

    เพียงพอ

(70%)

    ไม่เพียงพอ

(30%)
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ข  

         
 

ภาพที ่13  (ต่อ) 

 

พนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานส่วนใหญ่มีความเห็นวา่มาตรการแกไ้ข

ป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุท่ีใชใ้นปัจจุบนัมีความเหมาะสม (ภาพท่ี 14 ก)  และเห็นวา่มาตรการ

ลงโทษสาํหรับผูท่ี้ทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุในปัจจุบนั มีความเหมาะสมเช่นเดียวกนั (ภาพท่ี 14 ข)ใน

ขณะเดียวกนัพนกังานส่วนใหญ่มีความเห็นวา่ประสิทธิภาพในการปรับปรุงแกไ้ขส่ิงท่ีเป็นสาเหตุ

ของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในอดีตมีประสิทธิภาพ (ภาพท่ี 14 ค) เม่ือสอบถามถึงเวลาท่ีพนกังานตอ้งการ

ทราบล่วงหนา้เพื่อใชส้าํหรับการเดินทางไปใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานท่ีหลุมจอดได้

อยา่งปลอดภยัพนกังานส่วนใหญ่มีความเห็นวา่เวลา 10 นาทีเพียงพอแลว้ซ่ึงเป็นส่ิงท่ีบริษทัได้

ดาํเนินการอยูแ่ลว้ในปัจจุบนั (ภาพท่ี 14 ง) ในการบริหารจดัการเพื่อป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ การ

รายงานเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิดอุบติัเหตุ สามารถป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจากการขบัรถภายใน

สนามบินได ้ จากการศึกษาคร้ังน้ีพนกังานส่วนใหญ่มีความเห็นวา่การรายงานเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิด

อุบติัเหตุมีประโยชน์สามารถช่วยป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุได ้(ภาพท่ี 14 จ) ความคิดเห็นต่อการ

รณรงคค์วามปลอดภยั พนกังานส่วนใหญ่คิดวา่การรณรงคค์วามปลอดภยัทาํใหพ้นกังานมีความ

ตระหนกัเร่ืองความปลอดภยัมากยิง่ข้ึน (ภาพท่ี 14 ฉ) 

 

 

 

 

 

, 

6 ครั้งต่อปี

(1.67%)

5 ครั้งต่อปี

(0.83%)

4 ครั้งต่อปี

(8.33%)

3 ครั้งต่อปี

(7.50%)

2 ครั้งต่อปี

(11.67%)

       เพียงพอแล้ว

(70.00 %)
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ก 

 
 

ข 

 
 

ภาพที ่14  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานท่ีจาํแนก  

                 ตามความคิดเห็น (ก) ท่ีมีต่อมาตรการในการแกไ้ขป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุท่ีใชใ้น  

                 ปัจจุบนั (ข) ท่ีมีต่อความเหมาะสมของมาตรการลงโทษสาํหรับผูท่ี้ทาํใหเ้กิดอุบติัเหตุ(ค)  

                 ท่ีมีต่อประสิทธิภาพในการปรับปรุงแกไ้ขส่ิงท่ีเป็นสาเหตุของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในอดีต  

                 (ง)ท่ีมีต่อระยะเวลาสาํหรับการเดินทางไปใหบ้ริการไดอ้ยา่งปลอดภยั (จ) ท่ีมีต่อ  

                  ประโยชน์ของการรายงานเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิดอุบติัเหตุสามารถช่วยป้องกนัการเกิด  

                  อุบติัเหตุได ้(ฉ)ท่ีมีต่อการรณรงคค์วามปลอดภยัสามารถทาํใหพ้นกังานตระหนกัถึง  

                  ความปลอดภยัมากยิง่ข้ึน 

 

 

 

 

 

ไม่เหมาะสม

(30.83%)

เหมาะสม

(69.17%)

ไม่เหมาะสม

(36.67%)

เหมาะสม

 (63.33%)
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ค 

 
 

 

ง 

 
 

 

จ 

 
ภาพที ่14  (ต่อ) 

มีประสิทธิภาพ

(72.5%)

ไม่มีประสิทธิภาพ

( 22.5%)

ไม่ตอบ

(5%)

10 นาที

(45.83%)

15 นาที

(40.00%)

30 นาที

(11.67%)

1 ชั่วโมง

(1.67%)

มากกว่า 1 ชั่วโมง

( 0.83%)

ช่วยได้

 (89.17%)

ช่วยไม่ได้

 (10.83 %)
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ฉ 

 
 

ภาพที ่14  (ต่อ)  

 

จากท่ีกล่าวมาพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานส่วนใหญ่มีความคิดเห็นวา่

มาตรการแกไ้ขป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุ ความเหมาะสมในการลงโทษผูท้าํใหเ้กิดอุบติัเหตุ 

ประสิทธิภาพในการปรับปรุงแกไ้ขส่ิงท่ีเป็นสาเหตุของอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึน ระยะเวลาสาํหรับใชใ้น

การเดินทางไปใหบ้ริการไดอ้ยา่งปลอดภยั มีความเหมาะสม แต่อยา่งไรก็ตาม พนกังานส่วนใหญ่มี

ความเห็นต่อการสอบสวนหาสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ วา่สาเหตุท่ีแทจ้ริงไม่ไดถู้กสอบสวน 

(ภาพท่ี 15) โดยผูก้รอกแบบสอบถามไดร้ะบุวา่ ผูส้อบสวนไม่มีความสามารถ ไม่น่าเช่ือถือในตวัผู ้

สอบสวน โดยผูส้อบสวนอาจจะเขา้ขา้งผูใ้ตบ้งัคบับญัชาของตน ไม่มีความเป็นกลางของผู ้

สอบสวนนอกจากน้ียงัมีการอา้งวา่การสอบสวนอุบติัเหตุแต่ละคร้ังไม่มีการสอบสวนพนกังาน

เพิ่มเติมเพื่อหาสาเหตุ โดยส่วนใหญ่ผูส้อบสวนจะสรุปสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุเอง  

 

 
 

ภาพที ่15  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานขบัรถเติมนํ้ามนัอากาศยานท่ีจาํแนกตามความ 

                 คิดเห็นต่อการสอบสวนถึงสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุท่ีแทจ้ริง  

ช่วยให้มีความ

ตระหนักมากขึ้น

( 96.67 %)

ไม่ช่วยให้มีความ

ตระหนัก( 3.33 %)

ไม่ดี 

(58.33%)

ดี 

(41.67%)
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 การจดัลาํดบัความสาํคญัจากมากไปหานอ้ย ของดา้นการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั

ท่ีมีอิทธิพลต่อการเกิดอุบติัเหตุของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน ในการศึกษาคร้ัง

น้ีพบวา่ การจดัลาํดบัใหก้ลวัการถูกยดึบตัรเขา้สนามบิน เป็นลาํดบัท่ี 1  กลวัการไม่ไดข้ึ้นเงินเดือน 

เป็นลาํดบัท่ี 2 กลวัการถูกตาํหนิ เป็นลาํดบัท่ี 3 กลวับริษทัเสียงช่ือเสียงและทรัพยสิ์นบริษทัเสียหาย 

เป็นลาํดบัท่ี 4 และกลวัตนเองไดรั้บบาดเจบ็ เป็นลาํดบัที 5 ดงัแสดงตามภาพท่ี 16 

 

 
  

ภาพที ่16  แผนภูมิแสดงเปอร์เซ็นตเ์หตุผลดา้นการบริหารจดัการท่ีทาํใหพ้นกังานเกรงกลวัต่อการ  

                 เกิดอุบติัเหตุ อนัดบัท่ี 1 สาํคญัมากท่ีสุด อนัดบัท่ี 5 สาํคญันอ้ยท่ีสุด 

 

การวเิคราะห์ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุดว้ย

วธีิทางสถิติ 

 

การวเิคราะห์ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ

ประกอบดว้ย จาํนวนและร้อยละของกลุ่มพนกังานท่ีเคย และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ และทดสอบผล

การศึกษาปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ โดยใชส้ถิติ

ทดสอบแบบไคสแควร์(Chi-square test) ไดผ้ลดงัน้ี 

  

1. ความเพียงพอของจาํนวนคร้ังในการฝึกอบรมความปลอดภยั 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho  :  การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัความเพียงพอของ

จาํนวนคร้ังในการฝึกอบรมความปลอดภยั 
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H1   :  การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัความเพียงพอของ

จาํนวนคร้ังในการฝึกอบรมความปลอดภยั 

 

ตารางที ่3  ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบั 

     การเกิดอุบติัเหตุ 

 

 

ปัจจยัดา้นการ

บริหารจดัการ

ความปลอดภยั 

จาํนวน 

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

1. ความเพียงพอของจาํนวนคร้ังในการฝึกอบรมความปลอดภยั  

เพียงพอ 

ไม่เพียงพอ 

50(59.52) 

20(55.56) 

34(40.47) 

16(44.44) 

0.16

3 

0.686 ยอมรับสมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มีความสัมพนัธ์ 

 

สรุปผลการวเิคราะห์ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั จากผลการทดสอบ

ทางสถิติค่า P-Value > 0.05 จึงยอมรับสมมติฐานหลกั(H0) สรุปไดว้า่จาํนวนคร้ังในการฝึกอบรม

ความปลอดภยัไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ (ตารางท่ี 3) 

 

ขอ้มูลจากขอ้คาํถามปลายเปิดกล่าวสรุปไดด้งัน้ี 

 

1. มาตรการลงโทษ พนกังานมีความเห็นในสองดา้น คือดา้นท่ีเหมาะสม และไม่

เหมาะสม ดงัน้ี 

 

1.1   ดา้นท่ีเห็นวา่ มาตรการลงโทษมาตรการลงโทษสาํหรับผูท้าํใหเ้กิดอุบติัเหตุใน

ปัจจุบนัพนกังานส่วนท่ีคิดวา่ เหมาะสม ไดใ้หข้อ้คิดเห็นวา่ ทาํใหพ้นกังานจดจาํและระมดัระวงั

มากยิง่ข้ึน พนกังานจะไดป้รับเปล่ียนพฤติกรรมในการขบัข่ี จะไดป้้องกนัการเกิดอุบติัเหตุซ่ึงมีผล

ต่อการประเมินผลการปฏิบติังาน (KPI) พนกังานจะไดใ้หค้วามสาํคญัต่อการเกิดอุบติัเหตุ  

มาตรการลงโทษสมเหตุสมผล เป็นตน้ 

2χ
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1.2   ดา้นท่ีเห็นวา่มาตรการลงโทษสาํหรับผูท้าํใหเ้กิดอุบติัเหตุในปัจจุบนัพนกังาน

บางส่วนคิดวา่ไม่เหมาะสม โดยไดใ้หข้อ้คิดเห็นวา่ ในเชิงบวก และเชิงลบ เช่น เชิงบวก พนกังาน

ใหข้อ้คิดเห็นวา่ ควรดาํเนินการจากมาตรการท่ีเบาไปหาหนกั  สาํหรับไม่เหมาะสมเชิงลบ  

มาตรการลงโทษมีหลายหลกัเกณฑ ์หวัหนา้งานทาํการตดัสินไม่เท่าเทียมกนั การประเมินความ

เส่ียงกบัความเสียหายท่ีเกิดข้ึนจริงไม่เป็นความจริง มาตรการลงโทษไม่มีการติดตามผล และไม่มี

การอบรมซํ้ าในส่วนท่ีเหมาะสม กรณีพนกังาน 1 คนกระทาํความผดิ จะถูกหกัคะแนนประเมินผล

การปฏิบติังาน( KPI )ทุกคน ทาํใหพ้นกังานคนท่ีไม่เคยเกิดอุบติัเหตุขาดขวญักาํลงัใจในการทาํงาน 

เป็นการแกปั้ญหาท่ีปลายเหตุ เป็นตน้ 

 

2. สาเหตุท่ีแทจ้ริงของอุบติัเหตุไม่ไดรั้บการสอบสวนพนกังานท่ีใหค้วามเห็นวา่ สาเหตุท่ี

แทจ้ริงไม่ไดรั้บการสอบสวนเน่ืองจาก กลวัความผดิ กลวัสถิติอุบติัเหตุของบริษทัตอ้งเป็นศูนย ์

ขาดบุคคลากรและมาตรฐานในการสอบสวนท่ีเหมาะสม มีการรายงานอุบติัเหตุโดยไม่มีการ

สอบสวนพนกังานโดยใชก้ารตีความกนัไปเองไม่สอบถามพนกังาน มกัใชค้วามคิดท่ีไม่เป็นกลาง

ในการวเิคราะห์ มีการปกปิดบิดเบือนขอ้เทจ็จริง การสอบสวนเฉพาะคนผดิแต่ไม่สอบสวนหา

สาเหตุท่ีแทจ้ริง สาํหรับพนกังานท่ีเห็นวา่สาเหตุท่ีแทจ้ริงของการเกิดอุบติัเหตุถูกสอบสวน ไดใ้ห้

ความเห็นวา่ ในปัจจุบนัทุกคร้ังท่ีมีอุบติัเหตุจะมีการสอบสวนหาสาเหตุและเขียนรายงานอยูแ่ลว้  

 

3. การรายงานเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิดอุบติัเหตุสามารถป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจากการขบั

รถในสนามบินได ้พนกังานท่ีตอบวา่ “ใช่” ใหข้อ้คิดเห็นดงัน้ี วา่จะไดห้ามาตรการป้องกนั ทาํให้

ทราบถึงอนัตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึน ทาํใหร้ะมดัระวงัมากกวา่เดิมเน่ืองจากเหตุการณ์ในลกัษณะเช่นน้ี

ไดมี้การแจง้เตือนมาแลว้ ทาํใหเ้พื่อนร่วมงานเพิ่มความระมดัระวงั เป็นแนวทางป้องกนั                                                                                 

เน่ืองจากการมองอนัตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนของบางคนมองมีมุมมองต่างกนั เป็นการป้องกนัท่ีดีท่ีสุด                                                    

ช่วยป้องกนัอุบติัเหตุ เป็นการระมดัระวงัไปในตวั ถา้มีการนาํความคิดต่างๆของรายงานมาใชห้รือ

ต่อยอดและมีการติดตามดูแลรณรงคอ์ยา่งต่อเน่ือง พนกังานท่ีตอบวา่ “ไม่ใช่” ใหข้อ้คิดเห็นดงัน้ีอยู่

ในการขบัข่ีจะเกิดอุบติัเหตุหรือไม่ท่ีบุคคลมากกวา่ เขียนรายงานไปก็ไม่ไดน้าํมาแกไ้ข                                                           

ไม่มีการนาํไปวเิคราะห์หาทางป้องกนัและในบางคร้ังอุบติัเหตุไม่ไดเ้กิดจากหน่วยงานเราเป็น

ผูก้ระทาํฝ่ายเดียว                               

 

4. สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุในอดีตไดรั้บการปรับปรุงแกไ้ขอยา่งมีประสิทธิภาพ

พนกังานท่ีตอบวา่ “ใช่” ใหข้อ้คิดเห็นวา่ เน่ืองจากมีการดาํเนินการทนัที มีการป้องกนัไม่ใหเ้กิด

อุบติัเหตุซํ้ า สาํหรับพนกังานท่ีตอบวา่ “ไม่ใช่” ใหข้อ้คิดเห็นวา่ บางคร้ังเกิดจากหน่วยงานอ่ืน                                                                          

ไม่มีการประชาสัมพนัธ์หรือประกาศวธีิปรับปรุงแกไ้ขท่ีมีประสิทธิภาพ ไม่มีอะไรใหม่มีแต่ทาํให้
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เป็นปัญหา การเกิดอุบติัเหตุหลายคร้ังเกิดจากอุปกรณ์มากกวา่ปฏิบติั ยงัคงเกิดอุบติัเหตุเหมือนเดิม                                                                                  

โดยเป็นเหตุการณ์เดิมๆ ไม่มีการแกปั้ญหาอยา่งจริงจงั และไม่มีการติดตามอยา่งต่อเน่ือง                                                                         

 

2.4  ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ  

 

จากแบบสอบถามสามารถสรุปจาํนวนร้อยละของพนกังานตามปัจจยัดา้นการ

บาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนั จาํแนกไดด้งัภาพท่ี 17 – 19 

 

กรณีพบวา่รถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานเกิดการชาํรุดเสียหาย 

พนกังานไดมี้การแจง้ใหช่้างซ่อมบาํรุงเพื่อทาํการซ่อมบาํรุงและแกไ้ข ส่วนใหญ่จะไดรั้บการแกไ้ข

ภายใน 1 วนั (ภาพท่ี 17 ก) เม่ือสอบถามถึงการเคยใชร้ถท่ีมีปัญหาเน่ืองจากไม่มีรถ หรือมีความ

จาํเป็นตอ้งใชร้ถคนันั้น พนกังานส่วนใหญ่ตอบวา่เคยใช ้(ภาพท่ี 17 ข)  

 

ก 

 
ภาพที ่17 แผนภูมิแสดงร้อยละของพนกังานเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานจาํแนกตาม  

  (ก)ความเห็นต่อระยะเวลาในการซ่อมแซมรถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน  

  ของช่างซ่อมบาํรุง(ข) การเคยใชร้ถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานท่ีมีปัญหา  

 

 

ภายใน 1 วัน

(83.33%)

ภายใน 1 สัปดาห์

( 14.17%)

มากกว่า 1 สัปดาห์ 

(2.05%)
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ข 

 
ภาพที ่17  (ต่อ) 

 

 การทดสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว  ไฟเบรก ของรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนั

เช้ือเพลิง พบวา่ พนกังานส่วนใหญ่ มีการทดสอบทุกคร้ังก่อนขบัรถออกไปใหบ้ริการ (ภาพท่ี 18 

ก) ในขณะเดียวกนั พนกังานส่วนใหญ่ก็มีการทดสอบอุปกรณ์สาํหรับยกเพื่อต่อหวัเติมนํ้ามนักบั

อากาศยานทุกคร้ัง (ภาพท่ี 18 ข) 

 

ก 

 
ภาพที ่18  แผนภูมิแสดงร้อยละของพนกังานเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานจาํแนกตาม (ก) การ  

                ตรวจสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ไฟเบรกก่อนออกใหบ้ริการ (ข) การ  

                ทดสอบอุปกรณ์สาํหรับยกเพื่อต่อหวัเติมนํ้ามนักบัอากาศยานก่อนการเติม 

 

 

เคย

(71.67%)

ไม่เคย

(28.33%)

ทดสอบทุกคร้ังท่ี

จะขบัรถออกไป

ใหบ้ริการ

(83.33%)

ทดสอบเม่ือมีการ

ใชร้ถคนันั้นเป็น

คนแรกของวนั

(6.67%)
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ข 

 
ภาพที ่18  (ต่อ) 

 

 จากการศึกษา การใชร้ถท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย พบวา่พนกังานขบัรถใหบ้ริการ

เติมนํ้ามนัอากาศยานส่วนใหญ่ ไม่ใชร้ถท่ีมีปัญหาระบบไฟเบรกเสีย (ภาพท่ี 19 ก) ในขณะเดียวกนั

หากรถมีปัญหาเร่ืองระบบไฟหนา้ไม่สวา่ง พนกังานก็ไม่ใชร้ถเช่นกนั (ภาพท่ี 19 ข) แต่จากการ

สังเกต ยงัคงมีพนกังานจาํนวนมากท่ีใชร้ถท่ีมีปัญหาระบบไฟเบรกเสีย และไฟหนา้ไม่สวา่ง 

 

ก 

 
ภาพที ่19  แผนภูมิแสดงร้อยละของพนกังานเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานจาํแนกตามการใชแ้ละ  

                ไม่ใชร้ถท่ีมีปัญหา(ก)ระบบไฟเบรกเสีย (ข)ระบบไฟหนา้ไม่สวา่ง 

 

 

 

ทดสอบ

(85%)

ไม่ทดสอบ

(15%)

ใช้

(36.67%)

ไม่ใช้

(63.33%)
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ข 

 
ภาพที ่19  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัภายในสนามบินท่ีสัมพนัธ์กบัการ

เกิดอุบติัเหตุดว้ยวธีิทางสถิติ 

 

การวเิคราะห์ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ

ประกอบดว้ย จาํนวนและร้อยละของกลุ่มพนกังานท่ีเคย และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ และทดสอบผล

การศึกษาปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ โดยใชส้ถิติ

ทดสอบแบบไคสแควร์(Chi-square test) ไดผ้ลดงัน้ี 

 

1.  ระยะเวลาของการซ่อมรถเติมนํ้ามนัท่ีชาํรุดเสียหาย 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัระยะเวลาของการ

ซ่อมรถเติมนํ้ามนัท่ีชาํรุดเสียหาย 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัระยะเวลาของการซ่อม

รถเติมนํ้ามนัท่ีชาํรุดเสียหาย 

 

2. การเคยใชร้ถท่ีมีปัญหา 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเคยใชร้ถท่ีมี

ปัญหา 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการเคยใชร้ถท่ีมีปัญหา 

 

ใช้

(44.17%)

ไม่ใช้

(55.83%)
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3. การทดสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ระบบไฟเบรกก่อนออกใหบ้ริการ 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการทดสอบระบบ

เบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ระบบไฟเบรกก่อนออกใหบ้ริการ 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการทดสอบระบบ

เบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ระบบไฟเบรกก่อนออกใหบ้ริการ 

 

4. การเคยใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

 Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการเคยใชร้ถเติม

นํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย 

 H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการเคยใชร้ถเติมนํ้ามนั

ท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย 

 

5. การใชร้ถเติมนํ้ามนั ท่ีมีปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการใชร้ถเติมนํ้ามนั 

ท่ีมีปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการใชร้ถเติมนํ้ามนั ท่ี

มีปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง 

 

6. การทดสอบการหยดุของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับ

นํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการทดสอบการ

หยดุของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน  

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการทดสอบการหยดุ

ของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน  
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ตารางที ่4  ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนั  

                  ภายในสนามบินท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

 

 

ปัจจยัดา้นสภาพการ

บาํรุงรักษารถท่ี

ใหบ้ริการเติมนํ้ามนั

ภายในสนามบิน 

จาํนวน 

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่ม

พนกังานท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

1. ระยะเวลาของการซ่อมรถเติมนํ้ามนัท่ีชาํรุดเสียหาย 

แกไ้ขภายใน 1 วนั 

แกไ้ขภายใน1 

สัปดาห์ 

แกไ้ขภายมากกวา่1 

สัปดาห์ 

 

58(58.00) 

 

9(52.94) 

 

3(100.00) 

42(42.00) 

 

8(47.06) 

 

0(0.00) 

2.351 0.309 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

2.การเคยใชร้ถท่ีมีปัญหา 

เคย 

ไม่เคย 

46(53.49) 

24(70.59) 

40(46.51) 

10(29.41) 

2.931 0.087 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

3.การทดสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ระบบไฟเบรกก่อนออกใหบ้ริการ 

ทดสอบทุกคร้ัง 

ทดสอบ 1 คร้ังต่อวนั 

62(62.00) 

8(40.00) 

38(38.00) 

12(60.00) 

3.319 0.068 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

 

 

 

2χ
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ตารางที ่4  (ต่อ) 

 

 

ปัจจยัดา้นสภาพการ

บาํรุงรักษารถท่ี

ใหบ้ริการเติมนํ้ามนั

ภายในสนามบิน 

จาํนวน  

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

4.การเคยใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย 

ใช ้

ไม่ใช ้

18(40.91) 

52(68.42) 

26(59.09) 

24(31.58) 

8.678 0.003 ปฎิเสธสมมติ

ฐานหลกั(H0) 

มี

ความสัมพนัธ์ 

5.การใชร้ถเติมนํ้ามนั ท่ีมีปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง 

ใช ้

ไม่ใช ้

21(39.62) 

49(73.13) 

32(60.38) 

18(26.87) 

13.673 0.000 ปฎิเสธสมมติ

ฐานหลกั(H0) 

มี

ความสัมพนัธ์ 

6.การทดสอบการหยดุของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใต้

ปีกอากาศยาน 

ทดสอบ 

ไม่ทดสอบ 

 

64(62.75) 

6(33.33) 

38(37.25) 

12(66.67) 

5.445 0.020 ปฎิเสธสมมติ

ฐานหลกั(H0) 

มี

ความสัมพนัธ์ 

 

 สรุปผลการวเิคราะห์ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิง

อากาศยาน พบวา่ การใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย ปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง

และการทดสอบการหยดุของอุปกรณ์สาํหรับยกพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใต้

ปีกอากาศยาน มีความสัมพนัธ์กบัการประสบอุบติัเหตุ อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบันยัสาํคญั 

0.05  

 

2χ
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 โดยพบวา่ การใชแ้ละไม่ใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย  ในกลุ่มท่ีไม่เคย

เกิดอุบติัเหตุมากถึงร้อยละ 43.33 จะไม่ใชร้ถท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย แต่กลุ่มท่ีเคยเกิด

อุบติัเหตุส่วนใหญ่จะยงัคงใชร้ถท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย สาํหรับการใชแ้ละไม่ใชร้ถเติม

นํ้ามนั ท่ีมีปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง พบวา่กลุ่มซ่ึงไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ มากถึงร้อยละ 40.83 จะไม่

ใชร้ถท่ีมีไฟหนา้ไม่สวา่ง แต่กลุ่มท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุ ส่วนใหญ่จะใชร้ถท่ีมีไฟหนา้ไม่สวา่ง และใน

การทดสอบและไม่ทดสอบการหยดุของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับ

นํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน พบวา่กลุ่มพนกังานท่ีเคย และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุส่วนใหญ่ทาํการทดสอบ

การหยดุของอุปกรณ์ เม่ือวเิคราะห์สัดส่วนของกลุ่มพนกังานท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุเฉพาะกลุ่มท่ีไม่ทาํ

การทดสอบ พบวา่มากถึงร้อยละ 66.67 ท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุ ในขณะท่ีกลุ่มทาํการทดสอบมีเพียงร้อย

ละ 37.25 เท่านั้นท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุ 

 

ขอ้มูลจากขอ้คาํถามปลายเปิดกล่าวสรุปไดด้งัน้ี 

 

อุปกรณ์ท่ีชาํรุดเสียหายบ่อยคร้ังท่ีพนกังานใหค้วามเห็นมาไดแ้ก่ พบนํ้ามนัร่ัวไหลบริเวณ

หวัเติมนํ้ามนัชนิด Deck Hose บ่อยคร้ัง พบนํ้ามนัร่ัวตามขอ้ต่อต่างๆ ชาํรุดบริเวณจุดหมุนของ

หวัต่อสายดูดนํ้ามนัจากท่อใตดิ้น และลอ้ลากหวั Coupler ระบบไฟ ลอ้รถ  แอร์เสีย รถเก่า  

 

2.5 ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงานท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

 

 จากแบบสอบถามสามารถสรุปจาํนวนร้อยละของพนกังานตามปัจจยัดา้น

สภาพแวดลอ้มในการทาํงาน จาํแนกไดด้งัภาพท่ี 20 – 22 

 

      ปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ หรือ ขบัรถออกจากเคร่ืองบิน พบวา่ พนกังานขบัรถ

ใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานส่วนใหญ่ ไม่มีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ(ภาพท่ี 20 ก) 

และ 
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ก 

 
ข 

 
ค 

 

 
ภาพที ่20  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

                 จาํแนกตาม (ก)การมีและไม่มีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัออกจากเคร่ืองบิน  

                 (ข)ปัญหาของการนาํรถเขา้เทียบ หรือขบัออกจากเคร่ืองบิน (ค) ความบ่อยในการไม่มี      

                 ผูใ้หส้ัญญาณในการนาํรถเขา้เทียบ หรือขบัออกจากเคร่ืองบิน  

 

มีปัญหา

(36.67%)

ไม่มีปัญหา

(63.33%)

พ้ืนท่ีคบัแคบ

(52%)

รถหรืออุปกรณ์

ภาคพ้ืนอ่ืนๆจอด

ขวางทางเขา้ออก

(42%)

ไม่มีผูใ้หส้ญัญาณ

(7%)

เป็นประจาํ

(47.50 %)

นานๆคร้ัง

(39.17%)

ไม่เคยเลย

(13.33%)
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 สภาพแวดลอ้มในการทาํงานในเวลากลางคืน เม่ือสอบถามถึงความเพียงพอของแสงสวา่ง

ในพื้นท่ีปฏิบติังานของพนกังานพบวา่ พนกังานส่วนใหญ่ คิดวา่มีแสงสวา่งในพื้นท่ีปฏิบติังาน

เพียงพอ (ภาพท่ี 21)  

 
ภาพที ่21  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

                 จาํแนก 
 

ตามความคิดเห็นต่อความเพียงพอของแสงสวา่งในพื้นท่ีปฏิบติังานในเขตสนามบิน  

 

จากการศึกษาประโยชน์ของสัญญาณเตือนสภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัรถ

ในสนามบิน ของพนกังานใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานพบวา่ พนกังานส่วนใหญ่คิดวา่

มีประโยชน์ โดยไดใ้หเ้หตุผลวา่ จะไดเ้พิ่มความระมดัระวงัมากยิง่ข้ึน จะไดท้ราบทศันวสิัยใน

ปัจจุบนั ช่วยในการตดัสินใจ ช่วยเตือนสติในการขบัรถ แต่สาํหรับพนกังานท่ีคิดวา่ไม่มีประโยชน์ 

ไดใ้หเ้หตุผลวา่ สัญญาณเตือนมองเห็นไม่ชดัเจน สังเกตยาก ไม่เคยไดใ้ชเ้ลย การเตือนไม่ตรงกบั

สภาวะความเป็นจริงในขณะนั้น ไม่รู้ความหมายของสัญญาณ หวัหนา้ควรแจง้เตือนผา่นวทิยุ

ส่ือสารเพื่อใหท้ราบถึงทศันวสิัยในการขบัข่ีในแต่ละวนั ไม่รู้วา่จุดติดตั้งสัญญาณน้ีอยูต่รงไหน 

(ภาพท่ี 22 ก) เม่ือสอบถามถึงเร่ืองการติดตั้งกลอ้งวงจรปิดภายในเขตสนามบิน จะสามารถช่วยให้

คนขบัรถในเขตดงักล่าว ปฏิบติัถูกตอ้งตามกฎระเบียบ และลดอุบติัเหตุ ไดห้รือไม่ พบวา่ พนกังาน

ส่วนใหญ่คิดวา่ สามารถช่วยลดอุบติัเหตุได้ (ภาพท่ี 22 ข) 

 

 

 

 

เพียงพอ

(64.17%)

ไม่เพียงพอ

(35.83%)
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ก 

 

 
ข 

 
 

ภาพที ่22  แผนภูมิวงกลมแสดงร้อยละของพนกังานใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน 

                 จาํแนกตามความคิดเห็นต่อ (ก) การมีและไม่มีประโยชน์ของสัญญาณเตือนสภาวะท่ี  

                 ทศันวสิัยไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัข่ีรถในเขตสนามบิน (ข) การติดตั้งกลอ้งวงจรปิด 

                 ภายในเขตสนามบินสามารถช่วยลดการเกิดอุบติัเหตุ 

 

2.5  ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงานท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

 

การวเิคราะห์ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิด

อุบติัเหตุประกอบดว้ย จาํนวนและร้อยละของกลุ่มพนกังานท่ีเคย และไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ และ

ทดสอบผลการศึกษาปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัท่ีสัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ โดย

ใชส้ถิติทดสอบแบบไคสแควร์(Chi-square test) ไดผ้ลดงัน้ี 

 

มีประโยชน์

(77.50%)

ไม่มีประโยชน์

(21.67%)

ไม่ตอบ

(0.83%)

ช่วยได้

(62.50%)

ช่วยไม่ได้

(37.50%)
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1. การมีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน  

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการมีปัญหาใน

การขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการมีปัญหาใน

การขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน 

 

2. การขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบินโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ  

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการขบัรถเขา้

เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบินโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ  

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการขบัรถเขา้

เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบินโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ  

 

3. แสงสวา่งไม่เพียงพอ 

กาํหดนสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัแสงสวา่งไม่

เพียงพอ 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัแสงสวา่งไม่

เพียงพอ 

 

4. สัญญาณเตือนสภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ืออาํนวยต่อการขบัรถในเขตสนามบิน  

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัสัญญาณเตือน

สภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัรถในเขตสนามบิน 

H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัสัญญาณเตือน

สภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัรถในเขตสนามบิน 

 

5. การติดตั้งกลอ้งวงจรปิดภายในเขตสนามบิน 

กาํหนดสมมุติฐานเป็น 

Ho: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมาไม่มีความสัมพนัธ์กบัการติดตั้ง

กลอ้งวงจรปิดภายในเขตสนามบิน 
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H1: การประสบอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมามีความสัมพนัธ์กบัการติดตั้งกลอ้ง

วงจรปิดภายในเขตสนามบิน 

 

ตารางที ่5  ผลการวเิคราะห์ทางสถิติของปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงานท่ีสัมพนัธ์กบัการ 

     เกิดอุบติัเหตุ  

 

 

ปัจจยัดา้น

สภาพแวดลอ้มใน

การทาํงาน 

จาํนวน  

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

1. การมีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน  

มี 

ไม่มี 

 

19(43.18) 

51(67.11) 

25(56.82) 

25(32.83) 

6.562 0.010 ปฏิเสธ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

มี

ความสัมพนัธ์ 

2. การขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบินโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ 

เป็นประจาํ 

นานๆคร้ัง 

ไม่เคยเลย 

30(52.63) 

30(25.00) 

10(8.33) 

27(47.37) 

17(14.17) 

6(5.00) 

1.461 0.482 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

3. แสงสวา่งไม่เพียงพอ 

เพียงพอ 

ไม่เพียงพอ 

50(64.94) 

20(46.51) 

27(35.06) 

23(53.49) 

3.853 0.050 ปฏิเสธ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

มี

ความสัมพนัธ์ 

 

2χ
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ตารางที ่5  (ต่อ) 

 

 

ปัจจยัดา้น

สภาพแวดลอ้มใน

การทาํงาน 

จาํนวน  

(ร้อยละจาํแนกตามขอ้ท่ีตอบ) 

 

 

 

P-value 

 

สรุปผล 

กลุ่มพนกังาน

ท่ี 

ไม่เคยเกิด

อุบติัเหตุ 

กลุ่มพนกังานท่ี 

เคยเกิดอุบติัเหตุ 

4. สัญญาณเตือนสภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ืออาํนวยต่อการขบัรถในเขตสนามบิน 

มีประโยชน์ 

ไม่มีประโยชน์ 

58(62.37) 

12(46.15) 

35(37.63) 

14(53.85) 

2.205 0.138 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

5.การติดตั้งกลอ้งวงจรปิดภายในเขตสนามบินช่วยลดอุบติัเหตุไดห้รือไม่ 

ช่วยได ้

ช่วยไม่ได ้

45(60.00) 

25(55.56) 

30(40.00) 

20(44.44) 

0.229 0.633 ยอมรับ

สมมติฐาน

หลกั(H0) 

ไม่มี

ความสัมพนัธ์ 

 

สรุปผลการวเิคราะห์ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงาน พบวา่ การมี หรือไม่มีปัญหา

ในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน และแสงสวา่งไม่เพียงพอ มีความสัมพนัธ์กบั

การเกิดอุบติัเหตุ อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 โดยพบวา่การขบัรถเขา้เทียบหรือออกจาก

เคร่ืองบินกลุ่มท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุ จะมีปัญหาในการขบัรถเขา้ หรือออกจากเคร่ืองบิน มากถึงร้อยละ 

56.82 แต่ในกลุ่มท่ีไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ ร้อยละ 67.11 จะไม่มีปัญหาในการขบัรถเขา้ หรือ ออกจาก

เคร่ืองบิน สาํหรับแสงสวา่งไม่เพียงพอนั้นในความคิดเห็นของผูก้รอกแบบสอบถามในกลุ่มท่ีไม่

เคยเกิดอุบติัเหตุ ส่วนใหญ่เห็นวา่มีแสงสวา่งเพียงพอ แต่อยา่งไรก็ตาม เม่ือคิดเฉพาะในกลุ่มท่ีให้

ความเห็นวา่แสงสวา่งไม่เพียงพอ คนท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุมีมากถึงร้อยละ 53.48  ในขณะท่ีกลุ่มท่ีคิด

วา่แสงสวา่งเพียงพอ คนท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุมีเพียงร้อยละ35.06 เท่านั้น (ตารางท่ี 5) 

 

2χ
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ขอ้มูลจากขอ้คาํถามปลายเปิดกล่าวสรุปไดด้งัน้ี 

 

  โดยผูก้รอกแบบสอบถามไดใ้หค้วามเห็นวา่พื้นท่ีท่ีมีแสงสวา่งไม่เพียงพอ ไดแ้ก่ หลุมจอด

ท่ีA1 –A6 และ 501 – 505 จุดจอดรถเติมนํ้ามนัท่ีอาคาร C  และ F ถนนช่วงหนา้หลุมจอด 401 – 

444 หวัมุมถนนตรงจุดตดั จุดเล้ียว ใตอ้าคารแสงสวา่งไม่เพียงพอ นอกจากน้ีพนกังานยงัไดร้ะบุ

พื้นท่ีในสนามบินท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุและควรปรับปรุงไดแ้ก่ พื้นท่ีบริเวณ A1-A6 มกัมีรถ

จอดขวางทางเดินรถ จุดจอดรถเติมนํ้ามนัอาคาร C Eและ F ทางโคง้ก่อนลงอุโมงค ์ทางตดัแทก๊ซ่ี

เวย ์สัญญาณไฟกระพริบเตือนเสีย ระหวา่งD4-D5 ตวัอาคารบงัทศันวสิัย รถท่ีออกจาก301-308 

มองไม่เห็น ลานจอดรถ Refueller หลุมจอดท่ีใหบ้ริการยากเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุเช่นหลุม

Hydrantอยูใ่กลเ้คร่ืองยนตข์องอากาศยาน เป็นตน้ 

 

  สาํหรับหลุมจอดท่ีพนกังานเห็นวา่ไม่ปลอดภยัไดแ้ก่  หลุมจอดท่ี 101-114 507 510 517 

521 และท่ีพบวา่ไม่ปลอดภยัเป็นบางกรณีโดยข้ึนอยูก่บัขนาดของเคร่ืองบินซ่ึงจะเกิดกบัหลุมจอด

แบบท่ีสามารถจอดเคร่ืองบินไดห้ลายประเภท หลายขนาด ยกตวัอยา่งเช่น หลุมจอดดา้นขวา

สาํหรับกรณีเคร่ืองแอร์บสั 320 หลุมจอด C4-8 สาํหรับกรณีเคร่ืองโบอ้ิง 777 300 หลุมจอด F6 

สาํหรับเคร่ืองโบอ้ิง 747 ปีกขวา เป็นตน้ หลุมจอดท่ีมีหลุมHydrantอยูต่รงบริเวณท่ีมียานพาหนะ

ของหน่วยงานอ่ืนมาปฏิบติังาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



      67 

สรุป และข้อเสนอแนะ 

 
สรุป 

 
การวเิคราะห์ขอ้มูลการเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนท่ีสนามบินดอนเมืองและสุวรรณภูมิระหวา่ง

มกราคม 2549 – ธนัวาคม 2554 ไดแ้สดงใหเ้ห็นวา่ทั้งจาํนวนอุบติัเหตุและมูลค่าความเสียหายท่ี

ดอนเมืองนั้นตํ่ามาก  ตรงขา้มกบัท่ีสุวรรณภูมิ  ทาํใหจ้าํเป็นอยา่งยิง่ท่ีตอ้งหาสาเหตุท่ีแทจ้ริงเพื่อลด

อุบติัเหตุในสนามบินน้ี  ผลการวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ระหวา่งอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนกบัปัจจยัต่างๆ ท่ี

เป็นผลจากการใชแ้บบสอบถามถามพนกังานของบริษทัท่ีใหบ้ริการเติมเช้ือเพลิงท่ีสนามบิน

สุวรรณภูมิ  โดยแบ่งได ้2 กลุ่มคือกลุ่มท่ีเคยเกิดอุบติัเหตุและไม่เคยเกิดอุบติัเหตุ  พบวา่ท่ีระดบั

นยัสาํคญั 0.05  ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยัถือวา่ไม่สัมพนัธ์กบัการเกิดอุบติัเหตุ 

หรือกล่าวไดว้า่ไม่เป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุ ในขณะท่ี 4 ปัจจยัต่อไปน้ีจดัเป็นสาเหตุของการ

เกิดอุบติัเหตุไดคื้อ  ปัจจยัส่วนบุคคล (คือ สถานะภาพการจา้งงาน) ปัจจยัดา้นพฤติกรรม (คือโรค

ประจาํตวั) ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถ (คือการใชร้ถเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีมีระบบไฟเบรก

เสีย ระบบไฟหนา้ไม่สวา่ง และการทดสอบการหยดุของอุปกรณ์สาํหรับยกพนกังานข้ึนไปต่อหวั

เติมนํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน) และปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้ม (คือพนกังานมีปัญหาใน

การขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน และแสงสวา่งในพื้นท่ีปฏิบติังานไม่เพียงพอ) 

(ตารางท่ี 6) ซ่ึงขอ้มูลน้ีสามารถนาํไปใชส้ร้างมาตรการเพื่อลดอุบติัเหตุของบริษทัได้ 

 

ตารางที ่6  สรุปผล จากการวเิคราะห์พบวา่ปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของยานพาหนะท่ี  

      ใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยานในสนามบิน 

 

ปัจจยัท่ีศึกษา  ผลการวเิคราะห์* 

1.ปัจจยัดา้นบุคคล  

อาย ุ

อายงุาน 

สถานภาพสมรส 

ระดบัการศึกษา 

สถานภาพการจา้งงาน 

ความถ่ีในการขบัรถในพื้นท่ีเขตสนามบิน 

ประเภทของรถท่ีขบัเป็นประจาํในเขตสนามบิน 

 

− 

− 

− 

ไม่สัมพนัธ์* 

สัมพนัธ์* 

ไม่สัมพนัธ์* 

ไม่สัมพนัธ์* 
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ตารางที ่6  (ต่อ) 

 

ปัจจยัท่ีศึกษา  ผลการวเิคราะห์ * 

2.ปัจจยัดา้นพฤติกรรม  

ปริมาณการด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลท่ี์มีผลต่อการควบคุมรถ  

โรคประจาํตวั 

รับประทานยาแกห้วดั ยาแกแ้พ ้ยารักษาโรคความดนัโลหิตสูง ยารักษา

โรคเบาหวาน 

ช่วงเวลาการใชบ้ริการส่ือสังคมออนไลน์ 

 

ไม่สัมพนัธ์ * 

สัมพนัธ์* 

 

ไม่สัมพนัธ์* 

ไม่สัมพนัธ์* 

3.ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั  

การอบรมความปลอดภยั 

 

ไม่สัมพนัธ์ * 

4.ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถเติมนํ้ามนั  

ระยะเวลาของการซ่อมรถเติมนํ้ามนัท่ีชาํรุดเสียหาย 

การเคยใชร้ถท่ีมีปัญหา 

การทดสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟเล้ียว ระบบไฟเบรกก่อน 

ออกไปใหบ้ริการเติมนํ้ามนั 

การใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย 

การใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ืองไฟหนา้ไม่สวา่ง 

การทดสอบการหยดุของอุปกรณ์สาํหรับยกพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติม

นํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน 

 

ไม่สัมพนัธ์ * 

ไม่สัมพนัธ์ * 

 

ไม่สัมพนัธ์ * 

สัมพนัธ์ * 

สัมพนัธ์ * 

 

สัมพนัธ์ * 
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ตารางที ่6  (ต่อ) 

 

ปัจจยัท่ีศึกษา  ผลการวเิคราะห์ * 

5.ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงาน  

การมีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน  

การขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบินโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ  

แสงสวา่งไม่เพียงพอ 

สัญญาณเตือนสภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ืออาํนวยต่อการขบัรถในเขต

สนามบิน 

การติดตั้งกลอ้งวงจรปิด 

 

สัมพนัธ์ * 

ไม่สัมพนัธ์ * 

สัมพนัธ์ * 

 

ไม่สัมพนัธ์ * 

ไม่สัมพนัธ์ * 

 

หมายเหตุ  * ไม่สัมพนัธ์หมายถึงค่า P > 0.05 และสัมพนัธ์หมายถึงค่า P<= 0.05  และเคร่ืองหมาย    

“− “ หมายถึงไม่สามารถวเิคราะห์ความสัมพนัธ์ไดเ้พราะขอ้มูลท่ีไดม้าเป็นขอ้มูล

ปัจจุบนั (ขณะกรอกแบบสอบถาม) ทาํใหไ้ม่สามารถหาความสัมพนัธ์ของปัจจยักบั

การเกิดอุบติัเหตุท่ีเกิดข้ึนในช่วง 6 ปีน้ีได้ 

ข้อเสนอแนะ 

 

1. ควรจดัทาํการวเิคราะห์การเกิดอุบติัเหตุ และเก็บรวบรวมสถิติการเกิดอุบติัเหตุเป็น

ประจาํทุกปี เพื่อเป็นขอ้มูลในวางแผนงานในการบริหารจดัการควบคุมความสูญเสีย และป้องกนั

การเกิดอุบติัเหตุซํ้ า  

 

2. จากผลการวจิยั พบวา่ พนกังานท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงอากาศยาน ท่ีเป็น

พนกังานประจาํเป็นสาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุมากกวา่พนกังานชัว่คราว ควรพิจารณามาตรการท่ี

บงัคบัใชก้บัพนกังานชัว่คราว เพื่อประยกุตใ์ชก้บัพนกังานประจาํเพื่อลดการเกิดอุบติัเหตุ  

 

3. ควรมีการเฝ้าระวงั เร่ืองโรคประจาํตวั ของพนกังาน พนกังานท่ีเป็นโรคความดนัโลหิต

สูงและปฏิบติังานในสนามบินท่ีมีสภาพอากาศท่ีร้อนอาจเป็นอนัตรายได้ 

 

4. ควรเขม้งวดใหพ้นกังานทาํการตรวจสอบระบบไฟเบรก ไฟหนา้ไฟทา้ยรถ และการ

ทดสอบการหยดุของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่ออุปกรณ์ ณ จุดรับนํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน 

อยา่งสมํ่าเสมอ 
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5. ควรใหพ้นกังานมีส่วนร่วมในการสอบสวนและวเิคราะห์ถึงสาเหตุท่ีเทจ้ริงของการเกิด

อุบติัเหตุและมีมาตรฐานในการสอบสวนท่ีชดัเจน 

 

6. อุปกรณ์ท่ีมีการชาํรุดเสียหายบ่อยคร้ังอาจนาํไปสู่การเกิดอุบติัเหตุท่ีร้ายแรงได ้จึงควรมี

การตรวจสอบอุปกรณ์เหล่านั้นอยา่งสมํ่าเสมอ 

 

7. พื้นท่ีท่ีไม่ปลอดภยัภายในสนามบินควรไดรั้บการปรับปรุงแกไ้ข 

 

ข้อเสนอแนะเพือ่การวจัิยคร้ังต่อไป 

 

1. ควรขยายขอบเขตการวจิยัครอบคลุมผูข้บัข่ีทั้งสนามบิน เน่ืองจากการเกิดอุบติัเหตุ

เกิดจากหน่วยงานอ่ืนร่วมดว้ย 

 

2. การออกแบบสอบถามและการเก็บขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล ดา้นอาย ุและอายงุาน เป็น

การสอบถามขอ้มูลในปัจจุบนั ในขณะท่ีสอบถามการเกิดอุบติัเหตุในอดีต ทาํใหข้อ้มูลไม่สะทอ้น

ถึงความเป็นจริง จึงควรตั้งคาํถามใหส้อดคลอ้งในช่วงเวลาเดียวกนั 
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ภาคผนวก ก  

แบบสอบถามท่ีใชใ้นการวจิยั 
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แบบสอบถาม 

ปัจจยัทีม่ผีลต่อการเกดิอุบัตเิหตุของยานพาหนะทีใ่ห้บริการเตมินํา้มนัเช้ือเพลงิอากาศยานในสนามบินไทย 

แบบสอบถามน้ีมีวตัถุประสงคเ์พ่ือศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อการเกิดอุบติัเหตุของยานพาหนะท่ี

ใหบ้ริการเติมนํ้ ามนัเช้ือเพลิง      อากาศยานในสนามบินสุวรรณภูมิ ผูว้จิยัจะวเิคราะห์ขอ้มูลและนาํเสนอ

ผลการวจิยัในภาพรวม โดยไม่มีการเปิดเผยขอ้มูลรายบุคคล จึงหวงัเป็นอยา่งยิง่วา่จะไดรั้บความร่วมมือจาก

ท่านในการตอบแบบสอบถามดว้ยดี และขอขอบคุณในความร่วมมือของท่านมา ณ โอกาสน้ี                                    

ส่วนที ่1  ข้อมูลทัว่ไป 

คาํช้ีแจง  โปรดทาํเคร่ืองหมาย    ลงในช่องหนา้ขอ้ความท่ีท่านตอ้งการเลือกตรงกบัความเป็นจริงมาก

ท่ีสุดเพียงขอ้เดียวและโปรดเขียนขอ้ความลงในช่องท่ีใหท่้านระบุ 

 

1. อาย ุ  1) 20 – 29  ปี        2)  30 – 39 ปี     3) 40 – 49 ปี      4) 50 ปีข้ึนไป 

 

2. อายงุาน ....................ปี(โปรดระบุ)  

 

3. สถานะภาพสมรส 

 1) โสด     2) สมรส   3) หมา้ย,หยา่ร้าง  

 

4. ระดบัการศึกษาสูงสุด 

 1) มธัยมศึกษาตอนปลาย/ปวช.   2) ปวส./ปวท.    

 3) ปริญญาตรี     4) สูงกวา่ปริญญาตรี 

 

5. สถานการณ์จา้งงาน 

1.  พนกังานประจาํ    2.   พนกังานชัว่คราว 

    

6. ความถ่ีในการขบัรถในพ้ืนท่ีเขตสนามบิน 

 1) ทุกวนัท่ีเขา้ปฏิบติังาน    2) สปัดาห์ละคร้ัง      

 3) เดือนละคร้ัง                   4) ปีละคร้ัง 

 

7. ประเภทของรถท่ีท่านขบัเป็นประจาํภายในเขตสนามบิน 

 1) รถเติมนํ้ ามนัชนิด Dispenser    2) รถเติมนํ้ ามนัชนิด Refueller        

 3) รถกระบะ 
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8. ในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมา(พ.ศ.2549-2554) ท่านเคยประสบอุบติัเหตุท่ีเก่ียวขอ้งกบัการขบัรถภายในสนามบิน

หรือไม่ 

 1) ไม่เคย (ขา้มไปตอบส่วนท่ี 2 )                 2) เคย (ตอบคาํถามขอ้11-12)  

 

9. จาํนวนคร้ังท่ีท่านเคยเกิดอุบติัเหตุในช่วง 6 ปีท่ีผา่นมา 

 1) 1 คร้ัง      2)  2 คร้ัง      

 3) 3 คร้ัง      4) 4 คร้ัง 

 5) มากกวา่ 4 คร้ัง 

 

10. ขอ้ใดคือสาเหตุหลกัของการเกิดอุบติัเหต ุ

 1) สาเหตุจากผูข้บัข่ี (เช่น รับประทานยาท่ีมีฤทธ์ิต่อระบบประสาท,ด่ืมเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอล)์ 

 2) สาเหตุจากคู่กรณี  

 3) สาเหตุจากสภาพรถ (เช่น เบรคเสีย,ระบบไฟสญัญาณเสีย) 

 4) สาเหตุจากการขาดการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั (เช่น ขาดการอบรมเร่ืองความปลอดภยั,

ขาดมาตรการลงโทษ, ขาดการเอาจริงเอาจงัดา้นความปลอดภยั) 

 5) สาเหตุจากสภาพแวดลอ้ม (เช่น สถานท่ีคบัแคบ,ทศันวสิยั,สภาพพ้ืนถนน,การจราจร,หน่วยงานท่ี

ใหบ้ริการมีหลายหน่วยงาน) 

 6) สาเหตุจากเวลาในการใหบ้ริการเติมนํ้ ามนัท่ีจาํกดั          

   

ส่วนที ่2   แบบสอบถามความคดิเห็นด้านพฤตกิรรม 

คาํช้ีแจง  โปรดทาํเคร่ืองหมาย    ลงในช่องหนา้ขอ้ความท่ีท่านตอ้งการเลือกตรงกบัความเป็นจริงมาก

ท่ีสุดเพียงขอ้เดียวและโปรดเขียนขอ้ความลงในช่องท่ีใหท่้านระบุ 

 

1. โดยปกติท่านคิดวา่การเคร่ืองด่ืมแอลกอฮอลป์ริมาณเท่าใดไม่มีผลต่อการขบัรถ 

 1) ด่ืมประมาณ 1 กระป๋อง    

 2)  ด่ืมประมาณ 2 กระป๋อง  

 3) ด่ืมประมาณ 3 กระป๋อง    

 4)  ด่ืมประมาณ 4 กระป๋อง 

 

2. ท่านมีโรคประจาํตวัหรือไม่  

 1)  มี ......................................................................(โปรดระบุช่ือโรค)  

 2) ไม่มี  
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3.  ท่านมีความจาํเป็นตอ้งรับประทานยาชนิดใดต่อไปน้ี เป็นประจาํ (ตอบไดม้ากกวา่ 1 ขอ้) 

 1)  ยาแกห้วดั      2)  ยาแกแ้พ ้

 3) ยารักษาโรคความดนัโลหิตสูง    4)  ยารักษาโรคหวัใจ 

 5) ยารักษาโรคเบาหวาน     6) ไม่ไดรั้บประทานยาใดๆเป็นประจาํ 

 

4. ช่วงเวลาใดท่ีท่านมกัจะติดตามขอ้มูลข่าวสารผา่นทางส่ือสงัคมออนไลน์ เช่น  Facebook, 

Twitter เป็นตน้ 

 1)  ช่วงระหวา่งพกัอยูก่บับา้น  2)  ช่วงระหวา่งรอมอบหมายงานจากหวัหนา้ 

 3) ติดตามเป็นประจาํทุกช่วงเวลา  4)  อ่ืนๆ .................................................  

 

5. โปรดกรอกตวัเลขในช่องวา่งเพ่ือเรียงลาํดบัความสาํคญัจากมากไปหานอ้ย ของพฤติกรรมท่ี

เส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุภายในสนามบิน (1 คือสาํคญัมากท่ีสุด,5 คือสาํคญันอ้ยท่ีสุด) 

 ขบัรถดว้ยความเร็วเกินกาํหนด    ใชโ้ทรศพัทข์ณะขบัรถ 

 การขบัรถในระยะกระชั้นชิด    การเล้ียว หรือ จอดโดยไม่ใหส้ญัญาณ 

 การจอดรถในพ้ืนท่ีหา้มจอด    

 

ส่วนที ่3   แบบสอบถามความคดิเห็นด้านการบริหารจดัการด้านความปลอดภัย 

คาํช้ีแจง  โปรดทาํเคร่ืองหมาย    ลงในช่องหนา้ขอ้ความท่ีท่านตอ้งการเลือกตรงกบัความเป็นจริงมากท่ีสุดและ

โปรดเขียนขอ้ความลงในช่องท่ีใหท่้านระบุ 

 

1. จาํนวนคร้ังท่ีฝึกอบรมดา้นความปลอดภยัในการเติมนํ้ ามนัอากาศยาน ท่านคิดวา่เพียงพอหรือไม ่

 1) เพียงพอ (ขา้มไปตอบขอ้ท่ี 3)                 2) ไม่เพียงพอ (ตอบขอ้ต่อไป) 

 

2. หากไม่เพียงพอ ท่านคิดวา่การฝึกอบรมควรจะมีก่ีคร้ังต่อปีท่ีจะช่วยใหท่้านขบัข่ีและปฏิบติังานเติมนํ้ ามนั

เคร่ืองบินอยา่งปลอดภยั 

 1)  2 คร้ังต่อปี     2)  3 คร้ังต่อปี 

 3) 4 คร้ังต่อปี     4)  5 คร้ังต่อปี 

 5) 6 คร้ังต่อปี     6)  มากกวา่ 6 คร้ังต่อปี 

 

3. ท่านคิดวา่มาตรการในการแกไ้ขป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุมีความเหมาะสมหรือไม่ 

 1)  ไม่เหมาะสม เพราะไม่สามารถแกไ้ขป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุซํ้ าได ้

 2)  มีความเหมาะสม และป้องกนัแกไ้ขการเกิดอุบติัเหตุซํ้ าได ้
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4. มาตรการลงโทษสาํหรับผูท้าํใหเ้กิดอุบติัเหตุในปัจจุบนัมีความเหมาะสมหรือไม่ 

 1)  ไม่เหมาะสม เพราะ................................................................................. 

 2)  เหมาะสม เพราะ.....................................................................................  

 

5. ในความคิดเห็นของท่าน ท่านคิดวา่บ่อยคร้ังท่ีเกิดอุบติัเหตุ สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุท่ีแทจ้ริงไม่ไดถู้ก

สอบสวน 

 1)  ใช่  เพราะ....................................................................................................... 

 2) ไม่ใช่  เพราะ...................................................................................................  

 

6. ท่านตอ้งการทราบเวลาล่วงหนา้สาํหรับใชใ้นเดินทางระหวา่งหอ้งพกัไปใหบ้ริการเติมนํ้ ามนัเคร่ืองบิน

อยา่งนอ้ยก่ีนาทีจึงจะสามารถขบัรถดว้ยความเร็วตามท่ี ทอท. กาํหนด และไปถึงจุดหมายไดอ้ยา่ง

ปลอดภยั 

 1) 10 นาที      2)  15 นาที 

 3) 30 นาที      4)  1 ชัว่โมง  

 5) มากกวา่ 1 ชัว่โมง  

 

7. การรายงานเหตุการณ์ท่ีเกือบเกิดอุบติัเหตุ (Near miss Report) สามารถป้องกนัการเกิดอุบติัเหตุจาก

การขบัรถภายในสนามบินได ้

 1)  ใช่  เพราะ....................................................................................................... 

 2) ไม่ใช่  เพราะ....................................................................................................   

 

8. สาเหตุของการเกิดอุบติัเหตุในอดีตไดรั้บการปรับปรุงแกไ้ขอยา่งมีประสิทธิภาพจากผูเ้ก่ียวขอ้ง 

 1)  ใช่  เพราะ................................................................................................ 

 2) ไม่ใช่  เพราะ..........................................................................................  

 

9. เหตุผลท่ีทาํใหท่้านเกรงกลวัต่อการเกิดอุบติัเหตุภายในสนามบิน เรียงลาํดบัจากมากไปหานอ้ย (1 

คือมากท่ีสุด,5 คือนอ้ยท่ีสุด) 

 กลวัถูกยดึบตัรจาก ทอท. จนเป็นเหตุใหไ้ม่สามารถเขา้ปฏิบติังานในสนามบินไดใ้น

ระยะเวลาหน่ึง 

 กลวัการไม่ไดข้ึ้นเงินเดือน 

 กลวัการถูกตาํหนิ     

 กลวับริษทัเสียช่ือเสียง และทรัพยสิ์นของบริษทัเสียหาย 

 กลวัตนเองไดรั้บการบาดเจ็บ 
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10. การรณรงคด์า้นความปลอดภยั ทาํใหท่้านมีความตระหนกัในการปฏิบติังานดว้ยความปลอดภยั

มากยิง่ข้ึน 

 1)  ใช่   

 2) ไม่ใช่   

 

ส่วนที ่4   แบบสอบถามความคดิเห็นปัจจยัด้านสภาพรถการบํารุงรักษารถทีใ่ห้บริการเตมินํา้มนัภายในสนามบิน 

คาํช้ีแจง  โปรดทาํเคร่ืองหมาย    ลงในช่องหนา้ขอ้ความท่ีท่านตอ้งการเลือกตรงกบัความเป็นจริงมาก

ท่ีสุดและโปรดเขียนขอ้ความลงในช่องท่ีใหท่้านระบุ 

 

1. เม่ือพบวา่รถท่ีท่านขบัใหบ้ริการเติมนํ้ ามนัเคร่ืองบิน เกิดการชาํรุดเสียหาย ช่างซ่อมบาํรุงไดท้าํการแกไ้ข

ทนัทีหรือไม่ 

 1)  แกไ้ขภายใน 1 วนั 

 2) แกไ้ขภายใน 1 สปัดาห์ 

 3) ใชเ้วลาในการแกไ้ขมากกวา่ 1 สปัดาห์ 

 

2. อุปกรณ์ของรถเติมนํ้ ามนัเคร่ืองบินท่ีพบวา่มีความเสียหายบ่อยคร้ังคืออะไร (โปรดระบุ) 

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

 

3. ท่านเคยใชต้อ้งขบัรถทีม่ปัีญหาเน่ืองจากมีความจาํเป็นตอ้งใช ้

 1)  เคย 

 2) ไม่เคย 

 

4. ท่านมีการทดสอบระบบเบรก ระบบสญัญาณไฟเล้ียว ไฟเบรก อยา่งไร 

 1)  ทดสอบทุกคร้ังท่ีจะขบัรถออกไปใหบ้ริการเติมนํ้ ามนั ไม่วา่จะเป็นรถคนัเดิมท่ีเคยใช้

หรือเปล่ียนรถคนัใหม่ 

 2)  ทดสอบเม่ือมีการใชร้ถคนันั้นเป็นคนัแรกของวนั หลงัจากนั้นไม่ตอ้งทดสอบอีก 

 

5. ท่านจะยอมขบัรถเติมนํ้ ามนั ท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสียอยู ่ 

 1)  ใช ้   2) ไม่ใช ้

 

6. ท่านจะยอมขบัรถเติมนํ้ ามนั ท่ีมีปัญหาเร่ืองระบบไฟหนา้ไม่ค่อยสวา่ง 

 1)  ใช ้   2) ไม่ใช ้
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7. ท่านไดท้าํการทดสอบการหยดุของอุปกรณ์ยกสาํหรับพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ ามนัท่ีจุดรับ

นํ้ ามนัใตปี้กอากาศยาน 

 1)  ใช่   2) ไม่ใช่ 

 

ส่วนที ่5   แบบสอบถามความคดิเห็นปัจจยัด้านสภาพแวดล้อมในการทาํงาน 

คาํช้ีแจง  โปรดทาํเคร่ืองหมาย    ลงในช่องหนา้ขอ้ความท่ีท่านตอ้งการเลือกตรงกบัความเป็นจริงมาก

ท่ีสุดและโปรดเขียนขอ้ความลงในช่องท่ีใหท่้านระบุ 

 

1. ท่านมีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบหรือขบัรถออกจากเคร่ืองบินหรือไม่ 

 1)  มี  

 2) ไม่มี  

 

2. สาเหตุสาํคญัท่ีทาํใหท่้านมีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน คือขอ้ใด 

 1) พ้ืนท่ีคบัแคบ 

 2)  รถ หรืออุปกรณ์ภาคพ้ืนของบริษทัอ่ืนจอดขวางทางเขา้ออก 

 3) ไม่มีผูใ้หส้ญัญาณ   

  

3. ความถ่ีในการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน โดยไม่มผู้ีให้สัญญาณ  

 1)  เป็นประจาํ 

 2) นานๆคร้ัง 

  3) ไม่เคยเลย 

 

4. บริเวณท่ีทาํงานของท่านมีแสงสวา่งเพียงพอท่ีจะสามารถขบัรถไดอ้ยา่งปลอดภยัหรือไม่ 

 1)  เพียงพอ 

 2) ไม่เพียงพอ (โปรดระบุพ้ืนท่ีท่ีแสงสวา่งไม่เพียงพอ)..........................................  

 

5. ท่านคิดวา่พ้ืนท่ีใดในสนามบินท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุไดง่้ายและควรปรับปรุง(โปรดระบุพ้ืนท่ี และ

สาเหตุ)...............................................................................................................................  

 

6. หลุมจอดใดท่ีคบัแคบ และยากต่อการนาํรถเขา้เทียบเคร่ืองบิน (โปรดระบุ) 

...............................................................................................................................................  
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7. สญัญาณเตือนสภาวะท่ีทศันวสิยัไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัรถภายในสนามบิน เช่น เตือนสภาวะ

หมอกลงจดั มีประโยชน์หรือช่วยใหท่้านเกิดความระมดัระวงัในการขบัรถมากข้ึนหรือไม่  

 1) มีประโยชน์ เพราะ

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

 2) ไม่มีประโยชน์  เพราะ

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

 

8. ถนนบริเวณใดในสนามบินท่ีไม่ปลอดภยั และเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุไดง่้าย (โปรดระบุพ้ืนท่ี 

และสาเหตุ) 

…………………………………………………………………………………………………

…………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………... 

 

9. ท่านคิดวา่การติดตั้งกลอ้งวงจรปิดจะช่วยทาํใหค้นขบัรถในสนามบินขบัรถไดถู้กตอ้งตามกฎระเบียบ

และลดอุบติัเหตุไดห้รือไม่ 

 1) ช่วยได ้

 2) ช่วยไม่ได ้
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ภาคผนวก ข 

ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลทางสถิติ 
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ตารางผนวกที ่ข1  จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนก      

  ตามขอ้มูลปัจจยัส่วนบุคคล 

 

ปัจจยัส่วนบุคคล พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

อายุ 

     20 - 29 ปี 

          30 – 39 ปี 

          40 – 49 ปี 

          50 ปีข้ึนไป  

 

22 

60 

29 

  9 

 

18.33 

50.00 

24.17 

  7.50 

อายุงาน 

          0 – 5 ปี 

  6 – 10 ปี  

  11 – 15 ปี 

  16 – 20 ปี 

  21 – 25 ปี 

 

43 

32 

11 

23 

11 

 

35.83 

26.67 

  9.17 

19.17 

  9.17 

สถานสภาพ 

 โสด 

 สมรส  

 หมา้ย,หยา่ร้าง  

 

45 

70 

  5 

 

37.50 

58.33 

  4.17 

ระดับการศึกษา 

     มธัยมศึกษาตอนปลาย/ปวช. 

      ปวส. /ปวท.  

 ปริญญาตรี 

 สูงกวา่ปริญญาตรี  

 

 

 

  7 

54 

56 

  3 

 

 

 5.83 

45.00 

64.67 

  2.50 

 

 

 



84 

 

ตารางผนวกที ่ข1  (ต่อ) 

 

ปัจจยัส่วนบุคคล พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

สถานะการจ้างงาน 

 พนกังานประจาํ 

 พนกังานชัว่คราว  

 

101 

19 

 

84.17 

15.83 

ตําแหน่งงาน 

 พนกังานระดบัปฏิบติัการ 

 หวัหนา้งาน  

 หวัหนา้แผนกหรือสูงกวา่  

 

109 

10 

1 

 

90.83 

8.33 

0.83 

ความถี่ในการขับรถในพืน้ทีเ่ขตสนามบิน 

 ทุกวนั 

 สัปดาห์ละคร้ัง  

 เดือนละคร้ัง  

 ปีละคร้ัง   

 

115 

3 

0 

2 

 

95.83 

2.50 

0.00 

1.67 

ประเภทของรถทีขั่บเป็นประจําในเขตสนามบิน 

 รถเติมนํ้ามนัชนิด Dispenser 

 รถเติมนํ้ามนัชนิด Refueller 

 รถกระบะ 

 

100 

5 

15 

 

83.33 

4.17 

12.50 

ช่วง 5  ปีการประสบอุบัติเหตุ 

     เคยประสบอุบติัเหตุ 

    ไม่เคยประสบอุบติัเหตุ 

 

 

70 

50 

 

 

58.33 

41.67 

 

 

 

 

 

 

 



85 

 

ตารางผนวกที ่ข1  (ต่อ) 

 

ปัจจยัส่วนบุคคล พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

จํานวนคร้ังทีพ่นักงานเคยเกดิอุบัติเหตุในช่วง 5 

ปีทีผ่่านมา 

 1 คร้ัง 

 2 คร้ัง  

 3 คร้ัง  

 4 คร้ัง  

 มากกวา่ 4 คร้ัง  

 ไม่เคยเกิดเลย 

 

 

45 

4 

1 

0 

0 

70 

 

 

37.50 

3.33 

0.83 

0.00 

0.00 

58.33 

สาเหตุทีผู่้ขับคิดว่าทาํให้เกดิอุบัติเหตุ 

    สาเหตุจากผูข้บัข่ีเอง 

    สาเหตุจากคู่กรณี 

    สาเหตุจากสภาพรถ 

  สาเหตุจากการขาดการบริหารจดัการ

ดา้นความปลอดภยั 

    สาเหตุจากสภาพแวดลอ้ม 

    สาเหตุจากเวลาในการใหบ้ริการท่ีจาํกดั 

    ไม่เคยเกิดเลย 

 

10 

24 

1 

0 

 

15 

0 

70 

 

8.33 

20.00 

0.83 

0.00 

 

12.50 

0.00 

58.33 

 

 

 

 

 

 

 

 



86 

 

ตารางผนวกที ่ข2  จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนกตาม

ขอ้มูลปัจจยัดา้นพฤติกรรม 

 

ปัจจยัดา้นพฤติกรรม พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

การดื่มเคร่ืองดื่มแอลกอฮอล์ 

      ด่ืมเบียร์ 1 กระป๋องในเวลาไม่เกิน 1 

ชัว่โมง 

      ด่ืมเบียร์ 2 กระป๋อง ในเวลาไม่เกิน 1 

ชัว่โมง 

      ด่ืมเบียร์ 3 กระป๋อง ในเวลาไม่เกิน 1 

ชัว่โมง 

      ด่ืมเบียร์ 4 กระป๋อง ในเวลาไม่เกิน 1 

ชัว่โมง 

 

91 

13 

 

5 

 

11 

 

 

75.83 

10.83 

 

4.17 

 

9.17 

 

โรคประจําตัว 

      มี  

      ไม่มี 

 

21 

99 

 

17.50 

82.50 

ชนิดของยาทีรั่บประทานเป็นประจํา 

      ยาแกห้วดั 

     ยาแกแ้พ้  

      ยารักษาโรคความดนัโลหิตสูง  

      ยารักษาโรคหวัใจ  

      ยารักษาโรคเบาหวาน 

      ไม่ไดรั้บประทา น 

 

16 

17 

9 

0 

1 

77 

 

13.33 

14.17 

7.50 

0.00 

0.83 

64.17 

 

 

 

 

 

 



87 

 

ตารางผนวกที ่ข2  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นพฤติกรรม พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

ช่วงเวลาการใช้บริการส่ือสังคมออนไลน์ 

      ช่วงระหวา่งพกัอยูก่บับา้น 

      ช่วงระหวา่งรอมอบหมายงานจาก

หวัหนา้งาน 

       ติดตามเป็นประจาํทุกช่วงเวลา 

อ่ืนๆ 

 

 

75 

24 

 

18 

3 

 

 

62.50 

20.00 

 

15.00 

2.50 

 

พฤติกรรมเส่ียงต่อการเกดิอุบัติเหตุ 

 อนัดบัท่ี 1ขบัรถดว้ยความเร็วเกิน

กาํหนด 

 อนัดบัท่ี 2 ใชโ้ทรศพัทมื์อถือขณะขบั

รถ 

 อนัดบัท่ี 3 การขบัรถในระยะกระชั้น

ชิด 

 อนัดบัท่ี 4 การเล้ียว หรือจอดโดย

ไม่ใหส้ัญญาณ 

 อนัดบัท่ี 5 การจอดรถในพื้นท่ีหา้ม

จอด 

 

 

 

73 

 

40 

 

43 

 

57 

 

89 

 

 

60.83 

 

33.33 

 

35.83 

 

47.50 

 

74.17 

 

 

 

 

 

  

 



88 

 

ตารางผนวกที ่ข3  จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนก  

                               ตามขอ้มูลปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั  

 

ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

ความเพยีงพอของการฝึกอบรมความปลอดภัย 

    เพียงพอ 

 ไม่เพียงพอ 

 

84 

36 

 

70.00 

30.00 

 

จํานวนคร้ังทีพ่นักงานคิดว่าควรจะการอบรมมีกี่

คร้ังต่อปี 

2 คร้ังต่อปี 

3 คร้ังต่อปี 

4 คร้ังต่อปี 

5 คร้ังต่อปี 

6 คร้ังต่อปี 

มากกวา่6 คร้ังต่อปี 

       เพียงพอแลว้ 

 

 

 

18 

10 

10 

1 

2 

0 

79 

 

 

 

15.00 

8.33 

8.33 

0.83 

1.67 

0.00 

65.83 

 

ความเหมาะสมของมาตรการในการแก้ไขป้องกนั

การเกดิอุบัติเหตุ 

ไม่เหมาะสม 

เหมาะสม 

 

 

 

37 

83 

 

 

 

30.83 

69.17 

 

 

 

 

 

 

 



89 

 

ตารางผนวกที ่ข3  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

ความเหมาะสมของมาตรการลงโทษ 

 ไม่เหมาะสม 

 เหมาะสม 

 

 

44 

76 

 

 

36.67 

63.33 

 

สาเหตุของการเกดิอุบัติเหตุทีแ่ท้จริงไม่ได้ถูก

สอบสวน 

 ใช่ 

 ไม่ใช่ 

 

 

 

70 

50 

 

 

 

58.33 

41.67 

 

ความต้องการทราบเวลาล่วงหน้าสําหรับการ

เดินทางไปให้บริการเติมนํา้มันอากาศยาน 

 10 นาที 

 15 นาที 

 30 นาที 

 1 ชัว่โมง 

 มากกวา่ 1 ชัว่โมง 

 

 

55 

48 

14 

2 

1 

 

 

45.83 

40.00 

11.67 

1.67 

0.83 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



90 

 

ตารางผนวกที ่ข3  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

การรายงานเหตุการณ์ทีเ่กอืบเกดิอุบัติเหตุ 

 ใช่ 

 ไม่ใช่ 

 

 

107 

13 

 

 

89.17 

10.83 

 

สาเหตุของการเกดิอุบัติเหตุในอดีตได้รับการ

ปรับปรุงแก้ไขอย่างมีประสิทธิภาพ  

 ใช่ 

 ไม่ใช่ 

 ไม่ตอบ 

 

 

 

87 

27 

6 

 

 

 

72.50 

22.50 

  5.00 

 

เหตุผลทีท่าํให้พนักงานเกรงกลวัต่อการเกดิ

อุบัติเหตุ เลอืกอนัดับที ่1 

 กลวัถูกยดึบตัรอนุญาตเขา้สนามบิน 

 กลวัการไม่ไดข้ึ้นเงินเดือน 

 กลวัการถูกตาํหนิ 

 กลวับริษทัเสียงช่ือเสียงและทรัพยสิ์น

บริษทัเสียหาย 

 กลวัตนเองไดรั้บบาดเจบ็ 

 

 

 

 

58 

16 

6 

23 

 

17 

 

 

 

 

 

48.33 

13.33 

5.00 

19.17 

 

14.17 

 

 

 

 

 

 

 

 



91 

 

ตารางผนวกที ่ข3  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

เหตุผลทีท่าํให้พนักงานเกรงกลวัต่อการเกดิ

อุบัติเหตุ เลอืกอนัดับที ่2 

 กลวัถูกยดึบตัรอนุญาตเขา้สนามบิน 

 กลวัการไม่ไดข้ึ้นเงินเดือน 

 กลวัการถูกตาํหนิ 

 กลวับริษทัเสียงช่ือเสียงและทรัพยสิ์น

บริษทัเสียหาย 

 กลวัตนเองไดรั้บบาดเจ็บ 

 

 

29 

55 

6 

23 

 

17 

 

 

24.17 

45.83 

5.00 

19.17 

 

5.83 

เหตุผลทีท่าํให้พนักงานเกรงกลวัต่อการเกดิ

อุบัติเหตุ เลอืกอนัดับที ่3 

 กลวัถูกยดึบตัรอนุญาตเขา้สนามบิน 

 กลวัการไม่ไดข้ึ้นเงินเดือน 

 กลวัการถูกตาํหนิ 

 กลวับริษทัเสียงช่ือเสียงและทรัพยสิ์น

บริษทัเสียหาย 

 กลวัตนเองไดรั้บบาดเจบ็ 

 

 

15 

13 

55 

17 

 

20 

 

 

12.50 

10.83 

45.83 

14.17 

 

16.67 

เหตุผลทีท่าํให้พนักงานเกรงกลวัต่อการเกดิ

อุบัติเหตุ เลอืกอนัดับที ่4 

 กลวัถูกยดึบตัรอนุญาตเขา้สนามบิน 

 กลวัการไม่ไดข้ึ้นเงินเดือน 

 กลวัการถูกตาํหนิ 

 กลวับริษทัเสียงช่ือเสียงและทรัพยสิ์น

บริษทัเสียหาย 

 กลวัตนเองไดรั้บบาดเจบ็ 

 

 

8 

24 

26 

50 

 

12 

 

 

6.67 

20.00 

21.67 

41.67 

 

10.00 

 



92 

 

ตารางผนวกที ่ข3  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นการบริหารจดัการความปลอดภยั พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

เหตุผลทีท่าํให้พนักงานเกรงกลวัต่อการเกดิ

อุบัติเหตุ เลอืกอนัดับที ่5 

 กลวัถูกยดึบตัรอนุญาตเขา้สนามบิน 

 กลวัการไม่ไดข้ึ้นเงินเดือน 

 กลวัการถูกตาํหนิ 

 กลวับริษทัเสียงช่ือเสียงและทรัพยสิ์น

บริษทัเสียหาย 

 กลวัตนเองไดรั้บบาดเจบ็ 

 

 

 

13 

10 

27 

7 

 

63 

 

 

 

10.83 

8.33 

22.50 

5.83 

 

52.50 

 

การรณรงค์ความปลอดภัยทาํให้พนักงานมีความ

ตระหนักในการปฏิบัติงานด้วยความปลอดภัย

มากยิง่ขึน้ 

 ใช่ 

 ไม่ใช่ 

 

 

 

116 

   4 

 

 

 

96.67 

  3.33 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



93 

 

ตารางผนวกที ่ข4  จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนก  

     ตามขอ้มูลปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติมนํ้ามนัภายใน 

     สนามบิน 

 

ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัภายในสนามบิน 

พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

เมื่อพบว่ารถให้บริการเติมนํา้มันเกดิการชํารุด

เสียหาย ช่างซ่อมบํารุงได้ทาํการแก้ไขให้ 

 ภายใน 1 วนั 

 ภายใน 1 สัปดาห์ 

 มากกวา่ 1 สัปดาห์  

 

 

100 

17 

3 

 

 

83.33 

14.17 

2.05 

พนักงานเคยต้องใช้รถทีม่ีปัญหาเน่ืองจากมีความ

จําเป็นต้องใช้ 

 เคย 

 ไม่เคย 

 

 

86 

34 

 

 

71.67 

28.33 

การทดสอบระบบเบรก ระบบสัญญาณไฟเลีย้ว   

ไฟเบรก  

 ทดสอบทุกคร้ังท่ีจะขบัรถออกไป

ใหบ้ริการ 

 ทดสอบเม่ือมีการใชร้ถคนันั้นเป็นคน

แรกของวนั 

 

 

100 

20 

 

 

83.33 

16.67 

การใช้รถทีม่ีปัญหาเร่ืองระบบไฟเบรกเสีย 

 ใช ้

 ไม่ใช ้

 

44 

76 

 

36.67 

63.33 

การใช้รถทีม่ีปัญหาเร่ืองระบบไฟฟน้าไม่สว่าง 

 ใช ้

 ไม่ใช ้

 

53 

67 

 

44.17 

55.83 

 

 

 



94 

 

ตารางผนวกที ่ข4  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นสภาพการบาํรุงรักษารถท่ีใหบ้ริการเติม

นํ้ามนัภายในสนามบิน 

พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

การทดสอบการหยุดของอุปกรณ์สําหรับยก

พนักงานเพือ่ต่อหัวเติมนํา้มันกบัอากาศยานทุก

คร้ัง 

ใช่ 

ไม่ใช่ 

 

 

 

 

102 

18 

 

 

 

85.00 

15.00 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



95 

 

ตารางผนวกที ่ข5  จาํนวนและร้อยละของพนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน จาํแนก  

    ตามขอ้มูลปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงาน 

 

ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงาน พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

พนักงานมีปัญหาในการขับรถเข้าเทยีบหรือขับ

รถออกจากอากาศยาน 

มี 

ไม่มี 

 

 

44 

76 

 

 

36.67 

63.33 

สาเหตุสําคัญในการนํารถเข้าจอดเทยีบ หรือขับ

ออกจากเคร่ืองบิน 

พื้นท่ีคบัแคบ 

รถหรืออุปกรณ์ภาคพื้นอ่ืนๆจอดขวางทางเขา้ออก  

ไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ 

 

 

62 

50 

8 

 

 

51.67 

41.67 

  6.66 

ความถี่ทีท่่านต้องขับรถเข้าเทยีบ หรือขับรถออก

จากเคร่ืองบินโดยไม่มีผู้ให้สัญญาณ 

เป็นประจาํ 

นานๆคร้ัง 

ไม่เคยเลย 

 

 

57 

47 

16 

 

 

47.50 

39.17 

13.33 

บริเวณทีท่าํงานของท่านมีแสงสว่างเพยีงหรือไม่ 

เพียงพอ 

ไม่เพียงพอ 

 

77 

43 

 

64.17 

35.83 

สัญญาณเตือนสภาวะทศันวสัิยไม่เอือ้ยอาํนวยต่อ

การขับรถในสนามบิน มีประโยชน์ในการทาํให้

เกดิความระมัดระวงัในการขับรถมากขึน้หรือไม่ 

มีประโยชน์ 

ไม่มีประโยชน์ 

ไม่ตอบ 

 

 

 

93 

26 

1 

 

 

 

77.50 

21.67 

 0.83 
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ตารางผนวกที ่ข5  (ต่อ) 

 

ปัจจยัดา้นสภาพแวดลอ้มในการทาํงาน พนกังานขบัรถใหบ้ริการเติมนํ้ามนัอากาศยาน 

จาํนวน (คน) ร้อยละ (%) 

การติดตั้งกล้องวงจรปิดภายในสนามบินช่วยทาํ

ให้คนขับรถในเขตสนามบินขับรถได้ถูกต้องตาม

กฎระเบียบและลดอุบัติเหตุได้หรือไม่ 

ช่วยได ้

ช่วยไม่ได ้

 

 

 

75 

45 

 

 

 

62.50 

37.50 
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ตารางผนวกที ่ข6  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบั ระดบัการศึกษา  

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 1.456(a) 3 .693 

Likelihood Ratio 1.450 3 .694 

Fisher's Exact Test 1.620   

Linear-by-Linear Association .001(c) 1 .981 

N of Valid Cases 
120   

 

ตารางผนวกที ่ข7  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบั สถานภาพการจา้งงาน 

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 3.947(b) 1 .047 

Continuity Correction(a) 3.003 1 .083 

Likelihood Ratio 4.237 1 .040 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
3.914(c) 1 .048 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข8  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบั ความถ่ีในการขบัรถในเขต 

     สนามบิน 

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 1.556(a) 2 .459 

Likelihood Ratio 2.286 2 .319 

Fisher's Exact Test 1.275   

Linear-by-Linear Association 1.518(c) 1 .218 

N of Valid Cases 
120   

 

ตารางผนวกที ่ข9  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบั ประเภทของรถท่ีขบัในเขต 

       สนามบิน 

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 2.153(a) 2 .341 

Likelihood Ratio 2.216 2 .330 

Fisher's Exact Test 2.145   

Linear-by-Linear Association .956(c) 1 .328 

N of Valid Cases 
120   
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ตารางผนวกที ่ข10  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบั พฤติกรรมในการด่ืมเคร่ืองด่ืม 

                                แอลกอฮอล์ 

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 5.381(a) 4 .346 

Likelihood Ratio 5.661 4 .226 

Fisher's Exact Test 5.287   

Linear-by-Linear Association 4.231(c) 1 .040 

N of Valid Cases 
118   

 

ตารางผนวกที ่ข11  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัโรคประจาํตวั  

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 6.545(b) 1 .011 

Continuity Correction(a) 5.358 1 .021 

Likelihood Ratio 6.487 1 .011 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
6.491(c) 1 .011 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข12  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการรับประทานยาแก้หวดั 

  

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square .132(b) 1 .717 

Continuity Correction(a) .008 1 .928 

Likelihood Ratio .133 1 .715 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
.131(c) 1 .718 

N of Valid Cases 120   

 

ตารางผนวกที ่ข13  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการรับประทานยาแกแ้พ้ 

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 2.399(b) 1 .121 

Continuity Correction(a) 1.647 1 .199 

Likelihood Ratio 2.363 1 .124 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
2.379(c) 1 .123 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข14  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการรับประทานยารักษาโรคความ  

                                ดนัโลหิตสูง 

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 2.502(b) 1 .114 

Continuity Correction(a) 1.514 1 .219 

Likelihood Ratio 2.471 1 .116 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
2.481(c) 1 .115 

N of Valid Cases 120   

 

ตารางผนวกที ่ข15  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการรับประทานยารักษา 

       โรคเบาหวาน 

  

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square .720(b) 1 .396 

Continuity Correction(a) .000 1 1.000 

Likelihood Ratio 1.084 1 .298 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
.714(c) 1 .398 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข16  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัช่วงเวลาการใชบ้ริการส่ือสังคม 

      ออนไลน์ 

 

  Value df P-Value 

Pearson Chi-Square 5.083(a) 3 .166 

Likelihood Ratio 5.052 3 .168 

Fisher's Exact Test 5.150   

Linear-by-Linear Association 2.574(c) 1 .109 

N of Valid Cases 
120   

 

ตารางผนวกที ่ข17  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัความเพียงพอของจาํนวนคร้ังใน  

       การฝึกอบรมความปลอดภยั 

 

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square .163(b) 1 .686 

Continuity Correction(a) .041 1 .840 

Likelihood Ratio .163 1 .687 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
.162(c) 1 .687 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข18  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัระยะเวลาของการซ่อมรถเติม  

       นํ้ามนัท่ีชาํรุดเสียหาย  

 

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 2.351(a) 2 .309 

Likelihood Ratio 3.440 2 .179 

Fisher's Exact Test 1.975   

Linear-by-Linear Association .416(c) 1 .519 

N of Valid Cases 
120   

 

 

ตารางผนวกที ่ข19  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบั การเคยใชร้ถท่ีมีปัญหา 

 

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 2.931(b) 1 .087 

Continuity Correction(a) 2.270 1 .132 

Likelihood Ratio 3.010 1 .083 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
2.907(c) 1 .088 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข20  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบั การทดสอบระบบเบรก ระบบ  

       สัญญาณไฟเล้ียว ระบบไฟเบรก  

 

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 3.319(b) 1 .068 

Continuity Correction(a) 2.475 1 .116 

Likelihood Ratio 3.273 1 .070 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
3.291(c) 1 .070 

N of Valid Cases 120   

 

ตารางผนวกที ่ข21  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ือง  

                                 ระบบไฟเบรกเสีย 

 

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 8.678(b) 1 .003 

Continuity Correction(a) 7.583 1 .006 

Likelihood Ratio 8.677 1 .003 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
8.606(c) 1 .003 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข22  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการใชร้ถเติมนํ้ามนัท่ีมีปัญหาเร่ือง  

                                ไฟหนา้ไม่สวา่ง 

  

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 13.673(b) 1 .000 

Continuity Correction(a) 12.329 1 .000 

Likelihood Ratio 13.855 1 .000 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
13.559(c) 1 .000 

N of Valid Cases 120   

 

ตารางผนวกที ่ข23  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการทดสอบการหยดุของอุปกรณ์  

                                ยกพนกังานข้ึนไปต่อหวัเติมนํ้ามนัท่ีจุดรับนํ้ามนัใตปี้กอากาศยาน 

 

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 5.445(b) 1 .020 

Continuity Correction(a) 4.303 1 .038 

Likelihood Ratio 5.391 1 .020 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
5.400(c) 1 .020 

N of Valid Cases 120   
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ตารางผนวกที ่ข24  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการมีปัญหาในการขบัรถเขา้เทียบ  

                                หรือขบัรถออกจากเคร่ืองบิน  

  

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 6.562(b) 1 .010 

Continuity Correction(a) 5.614 1 .018 

Likelihood Ratio 6.549 1 .010 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
6.507(c) 1 .011 

N of Valid Cases 120     

 

ตารางผนวกที ่ข25  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการขบัรถเขา้เทียบ หรือขบัรถ  

                                 ออกจากเคร่ืองบินโดยไม่มีผูใ้หส้ัญญาณ 

  

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 1.461(a) 2 .482 

Likelihood Ratio 1.463 2 .481 

Fisher's Exact Test 1.451   

Linear-by-Linear Association 1.061(c) 1 .303 

N of Valid Cases 
120   
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ตารางผนวกที ่ข26   Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัแสงสวา่งไม่เพียงพอ 

  

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 3.853(b) 1 .050 

Continuity Correction(a) 3.132 1 .077 

Likelihood Ratio 3.837 1 .050 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
3.821(c) 1 .051 

N of Valid Cases 120   

 

ตารางผนวกที ่ข27  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัประโยชน์ของสัญญาณเตือน  

       สภาวะทศันวสิัยไม่เอ้ือยอาํนวยต่อการขบัรถในเขตสนามบิน 

  

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square 2.205(b) 1 .138 

Continuity Correction(a) 1.586 1 .208 

Likelihood Ratio 2.176 1 .140 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
2.186(c) 1 .139 

N of Valid Cases 119   
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ตารางผนวกที ่ข28  Chi-Square Tests การเกิดอุบติัเหตุในอดีต กบัการติดตั้งกลอ้งวงจรปิดในเขต  

                                สนามบิน 

  

  Value df P-value 

Pearson Chi-Square .229(b) 1 .633 

Continuity Correction(a) .082 1 .774 

Likelihood Ratio .228 1 .633 

Fisher's Exact Test    

Linear-by-Linear Association 
.227(c) 1 .634 

N of Valid Cases 120   
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ประวตัิการศึกษา และการทาํงาน 

 

ช่ือ –นามสกุล นางสาวเกตุชรินทร์ หาป้อง 

วนั เดือน ปี ทีเ่กดิ 27 มิถุนายน 2526 

สถานทีเ่กดิ  จงัหวดัแพร่ 

ประวตัิการศึกษา วทบ.(สาธารณสุขศาสตร์) มหาวทิยาลยัมหิดล 

ตําแหน่งหน้าทีก่ารงานปัจจุบัน หวัหนา้งานความปลอดภยั 

สถานทีท่าํงานปัจจุบัน บริษทั บริการเช้ือเพลิงการบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน) 

171/2 ถนน กาํแพงเพชร 6 แขวงดอนเมือง เขต ดอนเมือง  

กรุงเทพมหานคร  

โทรศพัท ์0-2834-8922 

 


	สารบัญ
	สารบัญตาราง
	สารบัญภาพ
	สารบัญภาพ (ต่อ)
	วัตถุประสงค์
	การตรวจเอกสาร
	อุปกรณ์และวิธีการ
	อุปกรณ์

	ผลและวิจารณ์
	สรุป และข้อเสนอแนะ
	ข้อเสนอแนะ

	เอกสารและสิ่งอ้างอิง



