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The purpose of this thesis is to evaluate the construction of the Air Craft Fire prevention 
Training center, Civil Engineering of Royal Thai Air Force. The center will support the of academic 
fire fighting and rescue curriculum in class of officer and non officer. The population comprised of 37 
graduates from fire fighting and fire rescue in class of officer and 60 graduates from fire fighting and 
fire rescue in class of non office. Twenty Five were stratified random sampling of graduates fire 
fighting and rescue in officer class and 25 graduates fire fighting and rescue in non officer. The 
question will be used for evaluation and complied with process of learning, and it’s application for 
work. The data are analyzed by percentage. 
 

The evaluation results revealed that: 1) the teaching and learning support is insufficient of 
area for the buildings, for example, the administration building, and fire fighting and fire rescue 
stations.  2) In the area of teaching and learning process, lacking of teaching and learning equipments.  
3) Some courses hardly  apply to realistic work very little such as measurement and evaluation courses 
of practice, the creation of simulator or mock-up for the standard fire fighting and fire rescue 
curriculums for officer and non officer. 
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24 Thoorellcal critical area of aircraft crash fire 131 
25 แผนผังการปองกันอัคคีภยั 132 
26 ดัชนีฉุกเฉิน 134 
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สารบัญภาพ (ตอ) 
 
ภาพที ่ หนา 

   
27 เครื่องหมายบอกดานชวยเหลือ 136 
28 เครื่องหมายเตอืนใหระวังอันตราย 136 
29 เครื่องหมายแสดงชองดับเพลิง 137 
30 เครื่องหมายแสดงบริเวณทีต่ัดได 137 
31 เครื่องหมายแสดงจุดที่จะทําลายได 138 
32 CASA (คาซา) 138 
33 FOKKER 50 (ฟอกเกอร) 139 
34 CESSNA 650 (เชสนา) 140 
35 SUPERKING AIR B – 200 141 
36 BEECHCRAF KING AIR 200   142 
37 CESSNA T – 337 143 
38 BELL 412 EP ฮ. 6 ง 144 
39 BELL 412 145 
40 UH – 1 ฮ 6 146 
41 BELL 206 B – 3 ฮ 8 147 
42 ฮ 6 ข (BELL 412) 148 
43 T – 41 A บฝ.14 149 
44 บฝ.16 CT – 4 Airtranner 150 
45 บฝ.19 PC – 9 Pilatus 151 
46 PORTER PT 6 – c (AU 23A) 152 
47 NOMAD บ.จล.9 153 
48 BT – 67 บล. – 2 ก 154 
49 บข.16 (F – 16 B) 155 
50 บข.16 (F – 16 A) 156 
51 บข. 18 (F – 5 F) 157 
52 บข. 18 (F – 5 E) 158 
53 บ.ขฝ. 1 (L – 39) 159 
54 บจ. 7 ALPHA JET 160 
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สารบัญภาพ (ตอ) 
 
ภาพที ่ หนา 

   
55 บตล.12 GATES LEARJET 161 
56 บล.5 HAWKER SIDDELEY HS 748 162 
57 บล.14 G-222 163 
58 บล.8 C – 130 H 164 
59 บล. 15 AIRBUS 310 165 
60 BOEING 737 - 300 166 
61 JAS – 39 Gripen 167 
62 การดับเพลิงอาคารสูง ณ กรุงนิวยอรค 168 
63 การดับเพลิงอาคารสูง ณ เมืองชิคาโก 169 
64 การดับเพลิงอาคารสูง ณ เมืองฟลาเดลเฟย 169 
65 อาคารศูนยอํานวยการ (Administration Building) 193 
66 เครื่องชวยฝก (Mock up) 194 
67 MOCK UP (เครื่องบินและเฮลิคอบเตอร (SIMULATOR AIR CRAFT HELECOPTER) 194 
68 อาคารหองครัว (Smoke Building) 195 
69 สถานีฝก การดับเพลิงอาคารและการระบายควัน 196 
70 สถานีฝก อาคารหองควัน 196 
71 สถานีฝกซอมดับเพลิงบอไฟ (Fire Pit) 197 
72 การฝกซอมการดับเพลิง 198 
73 สถานีฝกการปองกันอัคคีภยั 199 
74 อาคารบริหารการดับเพลิง 200 
75 อาคารบริหารการศึกษา 201 
76 อาคารอํานวยการ ประเทศอเมริกา 201 
77 หองเรียนสําหรับนักเรียนขนาด 50 คน 202 
78 หองเรียนปองกันอัคคีภยั 203 
79 หองฝกอบรมเคลื่อนที่ ขนาด 50 คน 203 
80 สถานที่รับประทานอาหารประมาณ 85 คน 205 
81 หองเปลี่ยนเสือ้ผาและหองอาบน้ํา 206 
82 หอควบคุมการฝกอบรม 207 
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สารบัญภาพ (ตอ) 
 
ภาพที ่ หนา 

   
83 แบบแปลนหอฝกอบรม 209 
84 อาคารฝกแบบหลังคาเรียบและแบบลาดเอยีง 210 
85 อาคารฝกแบบโครงตาขาย 211 
86 สถานีฝก ทดสอบกําลังใจแบบตาขาย 211 
87 สถานีฝกการดับเพลิงรถบรรทุกน้ํามันเกิดเพลิงไหม 213 
88 สถานีฝก การใชเครื่องดับเพลิงขั้นตน 213 
89 สถานีฝก การดับเพลิงสารเคมีอันตราย 214 
90 สถานีฝก การดับเพลิงวัตถุอันตราย 214 
91 สถานีฝก การดับเพลิงหมอแปลงไฟฟา 215 
92 สถานีฝก การใชบันไดดับเพลิง 215 
93 สถานีฝก การทดสอบปมน้ําประจําอาคาร (อากาศหนาว) 216 
94 สถานีฝก ระบบควบคุมการดับเพลิงภายในอาคาร 216 
95 สถานีฝก การใชอุปกรณดับเพลิงประจําอาคาร 217 
96 สถานีฝกการดับเพลิงไหมภายในอาคาร 217 
97 อาคารเรียนเกีย่วกับอุปกรณดับเพลิง  งานซอมแซม  การบํารุงรักษา  หองปฏิบัติการ  

หองเก็บอุปกรณและเครื่องมอื 
 

218 
98 สถานีฝก แบบตึก/อาคารฝกแบบเปด 218 
99 สถานีฝก แบบตึก/อาคารฝกแบบปด 219 
100 สถานีฝก ตึก/อาคารฝกแบบปด 219 
101 สถานีฝก แบบตึก/อาคารฝกแบบปด 220 
102 ศูนยฝกอบรมการเกิดเพลิงไหมแบบอเนกประสงค 220 
103 สถานีฝก การดับเพลิงอาคารแบบอเนกประสงค 221 
104 สถานีฝก การดับเพลิงอาคารสูงแบบมีทางระบายน้ํา 221 
105 สถานีฝก การดับเพลิงพื้นราบและพื้นทีย่กระดับรอบอาคาร 222 
106 สถานีฝก การดับเพลิงแบบทางลาดเอียง 222 
107 สถานีฝก การดับเพลิงอาคาร 2 ช้ัน 223 
108 สถานีฝก การระบายควนัเพลิงไหมภายในอาคาร 223 
109 สถานีฝก การดับเพลิงกาซลุกไหม 224 

(7) 

 



 
 

สารบัญภาพ (ตอ) 
 
ภาพที ่ หนา 

   
110 สถานีฝก อาคารหองควัน 224 
111 สถานีฝก การระบายควนัดวยเครื่องดูดอากาศ (Hvac) 225 
112 อาคารฝกดับเพลิงชนิดรวมการอาทิเชน หองเรียน  หองหนากากหายใจ  หองซอม

เครื่องยนตและหองอาคาร 
 

225 
113 สถานีฝก ปญหาการขนสงทางรถไฟภายในอุโมงค 226 
114 สถานีฝก การดับเพลิงสารเชื้อเพลิงเหลวเกดิการลุกไหม 226 
115 สถานีฝก การดับเพลิงรถขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงอุบัติเหต ุ 227 
116 สถานีฝก การดับเพลิงในบอเพลิง 227 
117 สถานีฝก การทดสอบปมน้ําประจําอาคาร (อากาศหนาว) 228 
118 สถานีฝก ระบบควบคุมการดับเพลิงภายในอาคาร 228 
119 สถานีฝก การดับเพลิงสารเคมีที่เปนอันตราย 229 
120 สถานีฝก การดับเพลิงแทงคฟารม 229 
121 สถานีฝก การใชเครื่องชวยหายใจแบบอากาศอัดประจํารถ 230 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ 
 
NFPA. = National Fire Protection Association 
L.P.G. = Liquid Petroleum Gas 
N.G.V. = Natural Gas Vehicle 
SCBA. = Soundcontain Breathing Apparatus 
CPR. = Cardio Pulmonary Regenerate 
KVA. = Kilo Volt Ampere 
ICAO. = International Civil Aviation Organization 
FAA. = Federal Aviation Administration 

KW. = Kilo Watt 

PVC. = Polyvinyl Chloride 

BA. = Breahthing Apparatus 

CO. = Carbonmonoxide 

UDMH. = Unsymmetrieal Dimethyl Hydrazine 

EPU. = Emergency Power Unit. 

EPS. = Emergency Power System 

HTH = Calcium Hypo Chlorite 

Psi = Pound Squaring 

PEL = Permissible Expose Limit Pel. 

TWA. = Time weight Average 

Tel. = Tetraethyl Lead 

TML. = Tetramethy lead 

Pao. = Polyaphaolefins 

API. = American petroleum institute 

SPR. = Sprinkler 

GPM. = Gallon Perminit 

ICET. = International Center for Mergency Techniques 

ISF. = Internal Security Forces 
SUR. = Special Respone Unit 

(9) 
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คําอธิบายสัญลักษณและคํายอ (ตอ) 
 
DMI. = Disaster Management Plants 
TEX. = Texas Engineering Extension Service 
DRR. = Disaster Risk Reduction 
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การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน 
 

The Evaluation of the Construction of Center Aircraft Fire Prevention Training 
Station 

 
คํานํา 

 
การดับเพลิงเปนการผจญเพลงิที่ตองเสี่ยงอันตรายเปนอยางยิ่ง ผูปฏิบัติงานในดานนี้ตองผจญตอ

อันตรายจากการแตกระเบดิ ถังเชื้อเพลิง ถังออกซิเจน ระบบดีดประทุน ระบบดีดเกาอ้ีดีดตัว ระบบ
โครงสราง ระบบอาวุธยุทธภัณฑ ฯลฯ เหลานี้เปนตน การที่จะหลีกเลีย่งอันตรายจากสิ่งเหลานี้ไดนั้น 
ผูปฏิบัติงานในดานการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน จะตองผานการฝกศึกษาใหมีความรูและ
ประสบการณเกี่ยวกับงานดานนี้ใหมีประสทิธิภาพยิ่งขึ้น ตามมาตรฐาน NFPA., 1984 ALL Rights 
Reserved Standard For Aircraft Hand Fire Extinguisher, NFPA.1402 Guide to Building Fire Service 
Training Centers, NFPA.422 Guide For Aircraft Accident/Incident Respone Assessment. NFPA.1410 
Standard on Training For Initial Emergency Scene Operations. 
 

ในการพัฒนาระบบการฝกศกึษาของกองทพัอากาศนั้น ตองการใหกําลังพลมีความรู 
ความสามารถ ทักษะ ประสบการณ พรอมที่จะปฏิบัติงานที่รับผิดชอบไดอยางมีประสิทธิภาพ และ
ตองการใหกําลังพลมีโอกาสเพิ่มพูนความรูใหทันกับความกาวหนาทางเทคโนโลยีที่จําเปนสําหรบั
กองทัพ ตลอดจนตองใหสอดคลองกับหลักสูตรของสถานศึกษาในสายวิทยาการ และสถานศึกษาทกุ
ระดับในกองทัพอากาศสอดคลองกับแนวคิด ในการพฒันากองทัพ มีความตอเนื่อง ไมซํ้าซอนและคุมคา 
ทันกับสถานการณ สภาพแวดลอม เทคโนโลยีมีการเปลี่ยนแปลงไปตลอดเวลา กองทัพอากาศยดึมัน่ใน
นโยบายทีจ่ะกาวใหทนักับเทคโนโลยีทางดานการบินที่กาวไปอยางรวดเร็ว อาทิเชน โครงการจัดหา
เครื่องบินขับไลอเนกประสงค (F-16) ซ่ึงเปนเครื่องบินทีม่ีสมรรถนะสูงและทันสมัย กริพเพน (Gripen 
39C/D) อีก ทําใหนโยบายการพัฒนากองทพัอากาศพรอมกับการพัฒนาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
และการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยานในกองทัพอากาศ โดยจําลองสถานีการ
ฝกใหสอดคลองกับอากาศยานที่มีในกองทัพอากาศ เหลาทัพตางๆ รวมถึงอากาศยานพาณิชย โดยจําลอง
สถานการณใหสอดคลองกับเหตุการณที่เกิดขึ้นกับอากาศยานแตละแบบ ดําเนินการฝกซอมใหเกดิความ
ชํานาญ ประสบการณ ในการศึกษาความเปนไปไดของการปองกันฯ ไมใหเกิดอุบัตเิหต ุ
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ดวยเหตนุี้กองทัพอากาศไทยจึงไดมีสถานศกึษาเกดิขึ้นมากมาย เพื่อพัฒนาบุคลากรในดาน
การศึกษา การเรียนรูและหาประสบการณ มีการพัฒนาสถานศึกษาเหลานั้นใหมีนโยบายสอดคลองกับ
แผนพัฒนา ยกระดับการศึกษาใหไดมาตรฐานและกาวทนัตอความเจรญิกาวหนาทางดานเทคโนโลยี
ใหมๆ ที่รุดหนาไปอยางรวดเร็ว และถายทอดประสบการณการเรียนรูตางๆ ใหกับผูเรียน และเพือ่เปนการ
ตอบรับกับแผนพัฒนาการศกึษาแหงชาติฉบับที่ 7 พุทธศักราช 2539 ที่วาเรงรัดหนวยงานที่เกีย่วของการ
วิจัย และพฒันาสื่อการเรียนการสอนรวมทั้งเทคโนโลยีทางการศึกษา กระบวนการเรียนการสอนอยาง
จริงจัง จะทําไปสูการพัฒนาคุณภาพและประสิทธิภาพใหดียิ่งขึน้ 

 
โดยการเรียนการสอนตองมีการพัฒนา ระบบการเรียนการสอนอยางตลอดเวลากองทัพอากาศ

ไทยควรไดมีการจัดทําส่ือการจัดทําส่ือการสอน เพื่อใหผูเรียนไดรับประสบการณในการเรียนรูใหมาก
ที่สุด กองทัพอากาศสมควรจัดใหมีส่ือการสอนในรูปแบบตางๆ และสอดคลองกับเนือ้หาวิชาที่เรียน ส่ือ
การสอน ไดแก ส่ือภาพนิ่ง ส่ือเทปวีดิทัศน หรือแมกระทั่งการนําเทคนิควิธีการสอนในชุดการสอนตางๆ 
ตลอดจนการทําคอมพิวเตอรชวยสอน ส่ือการสอนเหลานี้ชวยใหผูเรยีนไดสัมผัสได เห็นดวยตา หรือ
บางอยางสามารถทดลองไดซ่ึงทําใหผูเรียนเขาใจการรับรูที่ถูกตองมากกวาการเรยีนทีม่าจากคําบอกเลาใน
ตําราเพียงอยางเดียว ดังที่ เปรื่อง กุมุท (2528: 25) นักการศึกษาทางดานโสตทัศนศึกษาไดกลาววา 

 
การเรียนการสอนไมวาสาขาใดเกดิจากการกระทําของนักศึกษาเอง จึงเปนหนาที่ของครู อาจารย

ที่จะตองจดัระบบการเรียนทีเ่ปดโอกาสใหนักศึกษาไดสังเกตทดลอง ด ูฟง ลงมือปฏิบัติ ทดลองใหได
ประสบการณของการเรียนรูที่ดี 

 
ดังนั้นเพื่อเปนแนวทางในการวิจัยแกปญหาดังกลาวขางตน ผูวิจยัจึงเสนอ “การประเมนิการสราง

ศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน กรมชางโยธาทหารอากาศ” เพื่อเปนศูนยกลางในดาน
บริการสื่อการเรียนการสอน การฝกอบรม การผลิต การจัดหา การจดัเกบ็ การซอมบํารุง ตลอดจนการให
คําปรึกษาแนะนําเกี่ยวกับสื่อการเรียนการสอนใหกับครู อาจารย และเจาหนาที่เกีย่วของ ตลอดจนผูที่มา
ใชบริการไดอยางเพยีงพอกบัความตองการอันจะเปนการแกปญหาดานการสอนของครู อาจารย ที่ยังใช
วิธีการสอนแบบเดิม โดยไมนิยมทําส่ือมาใชประกอบการเรียนการสอน อีกทั้งเพื่อสงเสิรมและพัฒนาการ
จัดการเรยีนการสอนของโรงเรียนการดับเพลิงและกูภยัทีข่ึ้นตรงตอกรมชางโยธาทหารอากาศ ใหมี
ประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น 

 
ดังนั้นความจําเปนของการศกึษาทางภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ เพื่อใหบุคลากรมีทักษะ ความรู 

ประสบการณใหมๆ ที่ทันสมัยและทนัตอเทคโนโลยีในปจจุบันและอนาคต เพื่อจะไดนําความรูไปใช
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ปฏิบัติงานในหนาที่ และใชปองกันอัคคีภยั ที่จะเกิดขึน้สําหรับอากาศยานของกองทพัอากาศในอนาคต
ตอไป ดวยเหตุนี้ 

 
ซ่ึงจะเอื้ออํานวยตอการพัฒนาทางระบบการศึกษาในกองวิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศ 

ใหกาวทันกับเทคโนโลยีใหมๆ ที่กาวไปอยางรวดเร็ว นบัวาเปนการพฒันาดานการจดัการศึกษาใหกับ
กรมชางโยธาทหารอาการอีกทางหนึ่ง 
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วัตถุประสงค 
 

เพื่อสํารวจความคิดเห็นผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารการดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตร
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย กองวิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศ นํามาประเมินการสรางศูนยฝกอบรม
การปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน 
 

1. ทดลองขีดความสามารถของหนวยงานดับเพลิงและกูภัยอากาศยาน 
 

2. ทดลองพัฒนาบุคลากรที่ปฏิบัติงานดานการดับเพลิงและกูภยัอากาศยาน ใหมีความรู ความ  
สามารถในการปฏิบัติงาน และมีความรูในเทคโนโลยีใหม ๆ  
 

3. ทดลองเพิ่มขีดความสามารถใหกับบุคลากรที่ปฏิบัติงานดานการดับเพลิงและกูภยัอากาศยาน 
 

4. ผลิตบุคลากรที่มีคุณภาพใหกับกองทัพและใหการชวยเหลือประชาชนเมื่อเกิดเหตสุาธารณภัย    
 

5. ทดลองจัดหาเครื่องมือ ยุทโธปกรณและอุปกรณที่ทันสมัยไดมาตรฐาน ไวใชราชการใน 
สนามฝก 
 

6. ทดลองเพิ่มขีดความสามารถ ประสิทธิภาพในดานการอํานวยความปลอดภัยใหกับชวีิต และ 
ทรัพยสินของกองทัพและของชาติ 
 

7. ทดลองลดความเสียหายจากอุบัติเหตุและจากอัคคีภัยใหกบัทรัพยสินและชีวิตของกองทัพ 
และของประเทศชาติ 
 

8. สําหรับใชเปนศูนยฝกอบรมที่มาตฐานและสามารถใหการสนับสนุน การฝกอบรมแก 
บุคลากร หนวยงานขางเคียงและตางเหลาทัพหรือภาครฐัตาง ๆ ได 
 

ประโยชนท่ีคาดวาจะไดรับ 
 

1.  บุคลากรที่ผานการฝกอบรมจากศูนยฯ จะเปนบุคลากรที่มีคุณภาพไดมาตรฐาน มี
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานสูง เปนที่ยอมรับจากสังคมและองคกรทั่วไป 
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2.  ชวยลดความสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสินของทางราชการ ลดความสูญเสียทางธุรกิจ การคา 
เศรษฐกิจและสังคม ทําใหการปฏิบัติงานเปนไปอยางมปีระสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 

3  สรางความเชื่อมั่นใหกับองคกรและบุคลากรที่เสี่ยงภยั อาทิเชน นักบนิ ตนหนและผูโดยสาร 
 

4.  กองทัพอากาศไดช่ือวาเปนองคกรที่ทันสมัย เปนกองทัพที่มีเทคโนโลยีสูง ในทกุสาขา
วิทยาการ สามารถสรางความนาเชื่อถือ ศรัทธาและความเชื่อมั่นใหกับบุคลากรและสังคมในที่สุด 

 
5  กองทัพมีศกัยภาพพรอมที่จะใหความชวยเหลือบรรเทาวิบัติภยัใหกับกองทัพประเทศชาติ เมื่อ

มีเหตุสาธารณภัยเกิดขึ้น 
 

6.  กําลังพลของกองทัพไดรับการพัฒนาใหมีความรูความสามารถ ดานการชวยเหลือกูภัย การ
ดับเพลิงและการปองกันอัคคีภัย พรอมทีจ่ะออกไปเผชิญกับวิบัตภิัยที่เกดิขึ้นไดอยางมปีระสิทธิภาพ ใน
การปฏิบัติงานตามหนาที่ไดตลอดเวลา 
 

ขอบเขตของการวิจัย 
 

การวิจยัในครัง้นี้ มุงประเมนิผลความเปนไปไดของการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัย
สําหรับอากาศยาน โดยผูวิจยัอาศัยมาตรฐานของ NFPA 1402 (1992 and 1997, อางถึง Building Fire 
Service training  Centers. มาตรฐาน NFPA 402 Guide for aircraft Rescue and Firefighting Operations 
NFPA.All Rights Reserved Standard For Aircraft Hand Fire Extinguisher, NFPA 422 Guide For 
Aircraft Accident Incident Respone Asscssment. และแนวคิดของ Tyler (1969, อางถึงใน Worthen et 
al., 1997: 80-81) ซ่ึงยึดวัตถุประสงคของหลักสูตรเปนหลักและแนวคิดในการประเมินการใชหลักสูตร
ของใจทิพย (2539: 195-197) มากําหนดกรอบแนวคดิในการวิจยั ซ่ึงจะเปนการประเมินใน 3 ดาน ดังนี ้
  

1.  ปจจัยการเรียนการสอนตามหลักสูตร 
 
2.  กระบวนการเรียนการสอนตามหลักสูตร 

 
3.  การนําความรูและส่ิงที่ไดรับจากการศกึษาไปใชในการปฏิบัติงาน  
 
โดยกลุมประชากรที่ศึกษา คือ  
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1.  ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย กรมชางโยธาทหารอากาศ ที่สําเร็จ
การศึกษาตั้งแต พ.ศ. 2550 - พ.ศ. 2551 จํานวน 1 รุน รวมจํานวนผูสําเร็จการศึกษา 22 คน 
 

2.  ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย กรมชางโยธาทหารอากาศ ที่สําเร็จ
การศึกษาตั้งแต พ.ศ. 2550 - พ.ศ. 2551 จํานวน 1 รุน รวมจํานวนผูสําเร็จการศึกษา 33 คน 
 

3.  ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยขั้นตนระดับพลทหารกองประจําการที่สําเร็จ
การศึกษาตั้งแต พ.ศ. 2550 - พ.ศ. 2551 จํานวน 2 รุน ซ่ึงประกอบดวยรุนที่ 7-8 รวมจํานวนผูสําเร็จ
การศึกษา 78 คน 
 

นิยามศัพท 
  

ในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจยัไดใชศัพทบางคําในความหมายและขอบเขตจํากดัดังนี ้
  

การประเมิน หมายถึง ลักษณะที่มีทางเปนไปได มีความเปนไปไดจากกระบวนการรวบรวม
วิเคราะหและตัดสินใจ คณุคาของหลักสูตรโดยการเปรยีบเทียบกับการสรางศูนยฝกอบรมการปองกัน
อัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน โดยดใูนดานปจจัยที่สนับสนนุการเรียนการสอนตามหลักสูตร กระบวนการ
จัดการเรียนการสอนตามหลักสูตร และการนําความรูและสิ่งที่ไดรับจากการศึกษา จากการปฏิบัติควบคู
ไปกับการศึกษาไปใชในการปฏิบัติงาน ผลที่ไดจากการประเมินใชเปนพื้นฐานในการพิจารณาปรบัปรุง
หลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยและการประเมินการจัดสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบั
อากาศยานในรุนตอไป 
 

การปองกันอัคคีภัย  หมายถึง การวางแผน การเตรียมการ การขจัดปดเปา ปองกันเหตอุุบัติภัยที่
เกิดจากไฟไหม 
 

อากาศยาน หมายถึง ยานทีบ่ินไปบนอากาศโดยอาศัยกาํลังของเครื่องยนต อาทิเชน เครื่องบินเติม
น้ํามัน (tanker)  เครื่องบินไมมีคนขับ (drone)  เครื่องบินทิ้งระเบิด (bomber)  เครื่องบินน้ํา (hydroplane)  
เครื่องบินรบ (Fighter; Fighter plane)  เครื่องบินสอดแนม (Scout), เครื่องบินไอพน (Jet)  และเครื่องบิน
พยาบาล (Air Ambulance),  
 

ศูนยฝกอบรม หมายถึง ศูนยกลางในการดาํเนินงานดานการฝกอบรมทั้งภาคทฤษฎแีละ
ภาคปฏิบัติ มีทั้งการดําเนินงานดานโสตทศันวัสดุ โสตทัศนูปกรณ เทคโนโลยีวัตกรรมการศึกษาตางๆ 
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โดยเฉพาะมีการใหบริการสื่อการสอน การจัดเก็บ บํารุงรักษา ซอมแซม ยุทโธปกรณและอุปกรณการ
สอน การจัดฝกอบรม วิทยาการทางดานเทคโนโลยีการศึกษา คนควา วจิัยดานสื่อการเรียนการสอนและ
บริการ นอกจากนี้ยังเปนสถานที่วางแผนการเรียนการสอน การทดลองใชและทดสอบประสิทธิภาพของ
ส่ือการสอน การประเมินและติดตามผลการใชยุทโธปกรณและอุปกรณ การใชส่ือการสอนดวย 
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การตรวจเอกสาร 
 

การตรวจสอบเอกสารในการวิจัย เร่ือง “การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัย
สําหรับอากาศยาน” ผูวิจัยไดศึกษาแนวคิดทฤษฎี ผลงานการปฏิบัติงาน วิจัย เอกสารและมาตรฐาน 
NFPA. ที่เกี่ยวของ ตามลําดับดังนี ้
 

1.  หลักสูตร 
2.  การประเมนิหลักสูตร 
3.  หลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
4.  งานวิจยัที่เกี่ยวของ 

 
หลักสูตร 

 
หลักสูตรเปนหัวใจของการศึกษา เปรียบเสมือนเครื่องนําทางผูเรียนไปสูจุดมุงหมายหลัก สูตร

ไมใชเปนเพียงเนื้อหาวิชาเทานั้น แตยังรวมไปถึงการปฏิบัติกิจกรรมทีจ่ะนําไปใช เพือ่ใหผู เรียนบรรลุถึง
เปาหมายของการศึกษาใหเขาใจถึงการศกึษาเกีย่วกับหลักสูตร จึงจําเปนจะตองศกึษาตั้งแตความหมาย
หรือความมุงหมายของหลกัสูตร ความสําคัญของหลักสูตร องคประกอบของหลักสูตรและคุณลักษณะ
ของหลักสูตรที่ดี ซ่ึงทั้งหมดนี้ลวนเปนหวัขอที่สําคัญที่ควรรู โดยมีราย ละเอียดแตละหัวขอดังนี ้
 
ความหมายของหลักสูตร 
 

หลักสูตรมีความสําคัญยิ่งในการจัดการศกึษาทุกระดับ เพราะเปนตวักาํหนดหรือกรอบของแนว
ปฏิบัติที่จะทําใหการจดัการเรียนรูบรรลุตามความมุงหมายที่วางไว ผูที่เกี่ยวของในการจัดการ ศึกษา
จําเปนตองมีความเขาใจเกีย่วกับหลักสูตรใหชัดเจนและถกูตอง สุนีย (2546: 13) ไดใหความหมายของ
หลักสูตรวา “ประสบการณทุกอยางของผูเรียนที่อยูในความรับผิดชอบของโรงเรียน รวมทั้งเนื้อหาที่
โรงเรียนจัดใหแกผูเรยีน” ซ่ึงสอดคลองกับ ศิริชัย (2546: 53) ที่กลาววา “หลักสูตร คือ มวลประสบการณ
ที่กําหนดอยางเปนธรรม สําหรับการเรียนรู” ดังนั้น สรุปไดวา หลักสูตรหมายถึงแผนการเรียนรู และ
ประสบการณทั้งหลายที่โรงเรียนจดัใหแกผูเรียนอยางเปนระบบ เพื่อใหผูเรียนมีพัฒนาการในดานตางๆ 
ตามจุดหมายทีไ่ดกําหนดไว 
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ความสําคัญของหลักสูตร 
 

หลักสูตรมีบทบาทที่สําคัญในการจัดการศึกษาไมวาระดบัใดๆ เนื่องจากหลักสูตรจะระบุส่ิงที่
คาดหวังทีจ่ะใหเกิดกับผูเรียน แนวทางการจัดประสบการณตางๆ ใจทพิย (2539: 11) ไดเปรียบหลักสูตร 
เหมือนพิมพเขยีวของแปลนบานที่ใชในการสรางบาน โดยในพิมพเขียวจะแสดงใหเหน็ภาพรวมของสิ่งที่
เรามุงหวัง การเปรียบเทียบดังกลาวทําใหมองภาพของพิมพเขียวของแปลนบานแตละแหงที่มีลักษณะ
แตกตางออกไป โดยข้ึนอยูกบัปจจัยหลายอยาง ทั้งสภาพของที่ตั้งของบานที่จะสราง วสัดุอุปกรณที่ม ี
ความประสงคของเจาของบาน ฯลฯ ดังนัน้หลักสูตรที่ใชในการศึกษากค็วรจะมีลักษณะทีแ่ตกตางกัน
ขึ้นอยูกับสภาพของสถานศึกษานั้นๆ 
 

หลักสูตร เปนองคประกอบที่สําคัญในการศึกษาทุกระดบั ดังที่ ใจทิพย (2539: 12) กลาววา 
“หลักสูตรมีความสําคัญอยางยิ่งในการจัดการศึกษาทุกระดับเพราะเปนตัวกําหนด หรือกรอบของแนว
ปฏิบัติที่จะทําใหการจดัการเรียนการสอนบรรลุตามความมุงหมายทีว่างไว” สําหรับความ สําคัญของ
หลักสูตรสามารถสรุปความสําคัญของหลักสูตรไว 9 ประการ คือ 
 

1.  หลักสูตรเปนแผนปฏิบตัิงานหรือเครือ่งมือช้ีแนวทางปฏิบัติงานของครู เพราะหลักสูตรจะ
กําหนดจุดมุงหมาย เนื้อหาสาระ การจัดกจิกรรมการเรียนการสอน และการประเมนิผลไวเปนแนวทาง 
 

2.  หลักสูตรเปนขอกําหนดแผนการเรียนการสอน อันเปนสวนรวมของประเทศ เพือ่นํา ไปสู
ความมุงหมายตามแผนการศกึษาแหงชาต ิ
 

3.  หลักสูตรเปนเอกสารของทางราชการ เปนบัญญัติของรัฐบาล หรือเปนธรรมนูญในการจัด
การศึกษา เพื่อบุคคลที่เกี่ยวของกับการศึกษาปฏิบัติตาม 

 
4.  หลักสูตรเปนเกณฑมาตรฐานของการศึกษา เพื่อควบคุมการเรียนการสอนในสถาบัน 

การศึกษาระดบัตางๆ และยังเปนเกณฑฐานอยางหนึ่งในการจัดสรรงบประมาณ บุคลากร 
อาคาร สถานที่ วัสดุอุปกรณ ฯลฯ ของการศึกษาของรัฐใหแกสถานศึกษาดวย 
 

5.  หลักสูตรเปนแผนการดาํเนินงานของผูบริหารการศึกษา ที่จะอํานวยความสะดวกและควบคุม 
ดูแล ติดตามใหเปนไปตามนโยบายการจดัการศึกษาของรัฐบาลดวย 
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6.  หลักสูตรจะกําหนดแนวทางในการสงเสริมความเจริญงอกงามและพัฒนาการของผูเรียนตาม
จุดมุงหมายของการศึกษา 
 

7.  หลักสูตรจะกําหนดลักษณะและรูปรางของสังคมในอนาคตไดวาจะเปนไปในรูปใด 
 

8.  หลักสูตรจะกําหนดแนวทางใหความรู ทักษะ ความสามารถ ความประพฤติที่จะเปน
ประโยชนตอสังคม อันเปนการพัฒนากําลังคนซึ่งจะนําไปสูการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาตทิี่
ไดผล 
 

9.  หลักสูตรจะเปนสิ่งที่บงชีถึ้งความเจริญของประเทศ เพราะการศึกษาเปนเครื่องมือในการ
พัฒนาคน ประเทศใดจัดการศึกษาโดยมหีลักสูตรที่เหมาะสม ทันสมัยมีประสิทธิภาพทันตอเหตกุารณ 
และการเปลี่ยนแปลงยอมไดกําลังคนที่มปีระสิทธิภาพสูง 
 
องคประกอบของหลักสูตร 
 
 องคประกอบของหลักสูตรนับวาเปนสวนสําคัญที่จะทาํใหความหมายของหลักสูตรสมบูรณ 
และสามารถใชเปนแนวทางในการจดัการเรียนการสอน การประเมินผลและการปรับปรุงการเรียนการ
สอน หรือการพัฒนาหลักสูตรได สําหรับองคประกอบของหลักสูตร สุนีย (2546: 17-19) ไดกลาวถึง
จุดมุงหมายของหลักสูตร เนือ้หาวิชา การนาํหลักสูตรไปใช และประเมนิผล ซ่ึงมีสาระสําคัญดังนี ้
 

1.  จุดมุงหมายของหลักสูตร  
 

หมายถึง ความตั้งใจหรือความคาดหวังที่ตองการใหเกิดขึ้นในตวัผูที่จะผานหลักสูตร เปน
เสมือนการกําหนดทิศทางของการจัดการศึกษา การจดัการเรียนการสอน เพื่อมุงใหผูเรียนไดพัฒนาไปใน
ลักษณะตางๆ ที่พึงประสงคอันกอใหเกิดประโยชนในสังคม การกําหนดความมุงหมายของหลักสูตรตอง
คํานึงถึงขอมูลพื้นฐานของสงัคม เพื่อประโยชนในการแกปญหาและสนองความตองการของสังคม และ
ผูเรียน และตองสอดคลองและสัมพันธกับนโยบายการจดัการศึกษาของชาติดวย 
 

2.  เนื้อหาของหลักสูตร 
 
เปนสาระสําคัญที่กําหนดไวในหลักสูตร มุงใหผูเรียนไดมีประสบ การณการเรียนรูเพื่อพัฒนา

ไปสูความมุงหมายของหลกัสูตร เนื้อหาที่กําหนดไดตองสมบูรณ ซ่ึงจะตองผนวกความรู ประสบการณ 
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คานิยม แนวคดิ และทัศนคตแิละพฤติกรรมตางๆ อันพึงประสงค เนื้อหาสาระของหลักสูตร จะ
ประกอบดวยโครงสรางหลักสูตรและเนื้อหาวิชาคือ 
 

2.1  โครงสรางของหลักสูตร  
 

หมายถึง การกาํหนดรูปแบบของการจัดเนือ้หาสาระการกําหนดขอบเขต หรือจํานวน
ความมากนอยของสาระ รวมทั้งเวลาเรียน เพื่อใหบรรลุตามจุดมุงหมายของหลักสูตร เชน จัดเนื้อหาใน
ลักษณะเปนรายวิชา เปนกลุมวิชา กลุมประสบการณ หรือกลุมสาระการเรียนรู การกาํหนดจาํนวนหนวย
การเรียน เวลาเรียน ในแตละปการศึกษา หรือในแตละภาคเรียน 
 

2.2  เนื้อหาวิชา  
 

หมายถึง การกาํหนดหัวขอเร่ืองที่สําคัญในแตละรายวิชา แตละกลุมประสบการณหรือ 
แตละสาระการเรียนรูตามโครงสรางของหลักสูตรใหชัดเจนยิ่งขึ้น วาตองสอนเรื่องอะไรบาง 
 

3.  การนําหลักสูตรไปใช   
 
เปนองคประกอบที่สําคัญยิ่ง เพราะเปนกิจกรรมที่จะแปลงหลัก สูตรไปสูการปฏิบัติ กิจกรรม

นั้นมีหลายลักษณะ แตกิจกรรมที่สําคัญที่สุด คือ กิจกรรมการเรียนการสอนหรืออาจกลาวไดวา การสอน
เปนหวัใจของการนําหลักสตูรไปใช ดังนัน้ครูผูสอนจึงเปนผูที่มีบทบาทสําคัญในฐานะเปนผูจัดการ
เรียนรู หากครูไดศึกษาหลักสูตรจนเขาใจและสามารถนําไปดําเนนิการจัดการเรียนรูไดเปนอยางดแีลว
ยอมทําใหหลักสูตรนั้นเกดิสัมฤทธิ์ผล การกําหนดวิธีการที่จะนาํผูเรียนไปสูตามมุงหมายของหลกัสูตร
ประกอบดวย 
 

3.1  วิธีการจัดการเรียนรู  
 

การกําหนดวิธีการจัดการเรยีนรูของหลักสูตรจะเนนแบบยึดครูเปนสําคญั หรือยึดผูเรียน
เปนสําคัญนั้น ยอมขึ้นอยูกับปรัชญาศึกษาหรือแนวความคิด หรือแนวความเชื่อในการจัดการศึกษาที่พึง
ประสงค และขึ้นอยูกับจดุหมายของหลักสูตรนั้นเปนสําคัญ สําหรับวิธีการจัดการเรยีนรูตามหลักสูตรใน
ปจจบุัน เนนแบบผูเรียนเปนสําคัญ หรือเนนการสอนคนมากกวาการสอนหนังสือ โดยมีแนวทางการ
จัดการเรียนรูคือกระบวนการเรียนหรือวิธีการเรียนสําคัญพอๆ กับเนื้อหาวิชาใหผูเรยีนเปนผูแสดง ครูเปน
ผูกําหนดทฤษฎีใชวิธีการสอนหลาก หลาย เนนกระบวนการกลุมและการทําโครงการฯลฯ 



12 
 

3.2  วัสดุประกอบหลักสูตร  
 

หมายถึง เอกสาร รวมถึงส่ือการเรียนการสอนตางๆ เพื่อชวยใหครูใชหลักสูตรได
โดยงาย สะดวกและมีประสิทธิภาพสูงขึ้น แบงออกเปน 2 ประเภทคือ 
 

3.2.1  วัสดุประกอบหลักสูตรสําหรับครู ไดแก แผนการจัดการเรียนรู คูมือครู คูมือการ
ใชหลักสูตร คูมือการประเมนิผล คูมือการแนะแนว คูมือการจัดกจิกรรมเสริมหลักสูตร เปนตน 
 

3.2.2  วัสดุประกอบสําหรับผูเรียน ไดแก หนังสือเรียน หนังสือแบบฝกหัด ใบงาน 
หนังสืออานเพิ่มเติม เปนตน 
 

4.  การประเมนิผล  
 

เปนองคประกอบที่ช้ีใหเห็นวาการนําหลักสูตรแปลงไปสูการปฏิบัตินั้น บรรลุจุดมุงหมาย
หรือไมหลักสตูรเกิดสัมฤทธิ์ผลมากนอยเพยีงใด ขอมูลจากการประเมนิผลนี้ จะเปนแนวทางไปสูการ
ปรับปรุงและพัฒนาหลักสูตรตอไป 
 
ลักษณะของหลักสูตรท่ีดี 
 

หลักสูตรที่ดียอมสงผลดีตอการบริหารหลักสูตร และการจัดการเรียนรูในโรงเรียน กลาว คือ 
หลักสูตรที่ดีจะเปนแนวทางใหผูบริหารโรงเรียนนําไปปฏิบัติ ไดดีมีประสิทธิภาพทางดานครูสามารถ
นําไปใชในการจัดการเรียนการสอนใหเกดิผลดีตอผูเรียนซ่ึง สุนีย (2546: 19-20) ไดกลาว  
ถึงลักษณะหลักสูตรที่ดี สรุปไดวา 
 

1.  หลักสูตรมีความคลองตัว สามารถปรับปรุงและยืดหยุนใหเหมาะสมกับสภาพการณตางๆ ที่
เปลี่ยนแปลงไดเปนอยางด ี

 
2.  หลักสูตรควรเปนเครื่องมอืที่จะชวยใหการเรียนการสอน ไดบรรลุตามความมุงหมายที่

กําหนดไว 
 

3.  หลักสูตรควรไดรับการจดัทําหรือพัฒนาจาก คณะบุคคลหลายฝาย เชน ผูสอน นักวิชาการ 
นักพัฒนาหลกัสูตร และผูบริหาร ไดมีสวนรวมและรับรูในการจัดทําหลักสูตร 
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4.  หลักสูตรจะตองจัดไดตรงตามความมุงหมายของการศึกษา 
 
5.  หลักสูตรควรจะมกีิจกรรมกระบวนการ และเนื้อหาสาระของเรื่องที่สอนบริบูรณเพียงพอ ที่

จะชวยใหผูเรียนคิดเปน ทําเปน แกปญหาเปน และพัฒนาการเรียนรูในทุกดาน 
 
6.  หลักสูตรควรบอกแนวทาง ดานสื่อการสอน การใชส่ือ การวัดและการประเมินผลไวอยาง

ชัดเจน 
 
7.  หลักสูตรควรมีลักษณะทีส่นองความตองการ และความสนใจทั้งของนักเรียนและสังคม 

 
8.  หลักสูตรควรสงเสริมความเจริญงอกงามในตัวผูเรียนทุกดาน รวมทัง้สงเสริมความคิดริเร่ิม

สรางสรรค 
 

9.  หลักสูตรชี้แนะแนวทางกระบวนการเรยีนรู เพื่อใหผูเรียนไดเพิ่มพนูความรู ทักษะ และเจตคติ
ไดดวยตนเอง จากสื่อตาง ๆ ที่รอบตัว 
 

10.  หลักสูตรควรจัดทํามาจากการศึกษาขอมูลพื้นฐานดานตางๆ อยางรอบคอบ เชน ขอมูล
ทางดานปรัชญาการศึกษา จิตวิทยา สังคม การเมือง การปกครอง วัฒนธรรม วิทยาศาสตร และเทคโนโลยี
เปนตน 
 

11.  เปนหลักสูตรที่ยึดผูเรียนเปนสําคัญ เนื้อหา และกิจกรรมตองเหมาะสมกับธรรมชาติ และ
ความตองการของผูเรียน 
 

12.  เนื้อหา และประสบการณตองสอดคลองกับสภาพการดํารงชีวิตของผูเรียน ประสบ 
การณตองเปนสิ่งที่ใกลตัว และสามารถนําไปใชในชวีิตประจําวนั 
 
 
 
 
 
 
 



14 
 

การประเมินหลักสูตร 
 

หลังจากไดมีการประกาศใชพระราชบัญญัติการศึกษาแหงชาติ พ.ศ. 2542 ตั้งแตวนัที่ 29 
สิงหาคม 2542 ทําใหเกดิการเปลี่ยนแปลงกระบวนทัศน และกระบวนการตางๆ ในการศึกษา เชน การ
ปฏิรูปการเรียนรู การบริหารจัดการ เปนตน ปจจยัที่สําคัญประการหนึง่ที่มีผลตอความสําเร็จตาม
เปาหมายของการศึกษา คือ หลักสูตร เนื่องจากหลักสูตรคือมวลประสบการณทั้งหมด ตั้งแตเนื้อหาวิชา 
กิจกรรมการเรยีนรู ประสบการณตางๆ ที่สถานศึกษาตองจัดใหผูเรียน เพื่อใหเกิดการเปลี่ยนแปลงในตัว
ผูเรียน ทั้งดานสติปญญา เจตคติและทักษะ ในกระบวนการจัดการศึกษา การประเมินหลักสูตรเปนสวน
หนึ่งของกระบวนการทีจ่ะชวยใหขอมูลดานคุณภาพของหลักสูตรอันจะเปนประโยชนในการพฒันา
แกไขปรับปรงุหลักสูตรใหเหมาะสมตอไป ซ่ึงจะทําใหเกิดคุณภาพในการจัดการศกึษา การประเมนิ
หลักสูตรจึงเปนเครื่องมือที่สําคัญประการหนึ่งในการพฒันาคุณภาพการศึกษา ดังที่ ศิริชัย (2546: 54) 
“การประเมินหลักสูตรมีความสําคัญเนื่องจาก ความกาวหนาทางวิชาการ การเปลี่ยนแปลงของสังคมโลก 
ดังนั้นหลักสูตรตองมีความทันสมัยและทนัตอการเปลี่ยนแปลง” 
 

การประเมินผลหลักสูตร ควรดําเนินการเมือ่สถานศึกษาใชหลักสูตร ไปไดระยะหนึ่งแลว โดยมี
การพิจารณาการเกี่ยวกับคุณคาของหลักสูตร วัตถุประสงคของการประเมิน ผลหลักสูตรนั้นใจทิพย 
(2539: 139) ไดกลาวไว 4 ประการคือ 
 

1.  เพื่อหาทางปรับปรุงแกไขสิ่งบกพรองที่พบในองคประกอบตางๆ ของหลักสูตร 
 

2.  เพื่อหาทางปรับปรุงแกไขระบบบริหารหลักสูตร การจัดกระบวนการเรียนการสอนใหมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น 
 

3.  เพื่อชวยในการตัดสินใจของผูบริหารวาควรใชหลักสตูรตอไปอีกหรือควรยกเลิกการใช
หลักสูตรเพียงบางสวน หรือยกเลิกทั้งหมด 
 

4.  เพื่อตองการทราบคุณภาพของผูเรียน ซ่ึงเปนผลผลิตของหลักสูตรวา มีการเปลี่ยนแปลง
พฤติกรรมไปตามความมุงหวังของหลักสตูร หลังจากผานกระบวนการทางการศึกษาแลวหรือไมอยางไร 

 
 
 
 



15 
 

เกณฑท่ีใชในการประเมินหลักสูตร 
 

การเลือกหรือกําหนดเกณฑ เพื่อตัดคุณคาของสิ่งใดสิ่งหนึ่ง นับวาเปนสิ่งที่ทําไดยากโดยเฉพาะ
การประเมินในทางการศึกษา ซ่ึงเปนการประเมินที่มีลักษณะเปนนามธรรม สําหรับในเรื่องของการ
ประเมินนัน้ สมหวัง (2544: 80) ไดใหความหมายของเกณฑไววา “ส่ิงที่เราใชตัดสินคุณภาพของผลลัพธ
ที่ได ซ่ึงอาจแสดงออกในรปูของระดับพฤติกรรมที่ยอมรับได” จุดประสงคของการกําหนดเกณฑมีหลาย
ประการ เชน มีจุดประสงคเพื่อที่จะตรวจสอบพฤติกรรมการเรียนของผูเรียน เปนตนวา การจะสอบผาน 
ตองไดคะแนนไมต่ํากวา 50 คะแนน คําวา 50 คะแนน กค็ือเกณฑในการตัดสินคุณคา การกําหนดระดับ
เกณฑตองมีความเปนมาตรฐาน เพราะถากําหนดเกณฑสูงเกินไป กจ็ะเกิดปญหาการขาดงบประมาณ 
หรือปจจัยเพื่อสนับสนุนใหผูเรียนผานเกณฑขั้นสูง เหลานั้น แตถากาํหนดเกณฑต่าํไป ก็จะไมมอํีานาจใน
การทํานายพฤติกรรมของผูเรียน ดังนัน้ระดับของเกณฑที่เหมาะสมนัน้ จึงเปนสิ่งทีสํ่าคัญตองศึกษา 
สมหวัง (2544: 80-82) ไดกําหนดเกณฑการประเมินไว สรุปไดวา 
 

1.  เกณฑความงอกงาม  
 

เปนการพิจารณาจากความงอกงามหรือพฒันาการที่เพิ่มขึ้น เชน การเปรียบเทียบความ
แตกตางระหวางคะแนนทดสอบกอนหลังเรียน ในการตดัสินคุณคา กลาวคือ ใชเกณฑคือ การดู
ความกาวหนาของคะแนนหลังเรียนที่เพิ่มขึ้นจากกอนเรยีน หรือการพจิารณาจากการกําหนดชวงคะแนน
ที่เพิ่มขึ้น เชน ผูเรียนจะสอบผานไดตองไดคะแนนเพิ่มขึน้ไมต่ํากวา 10 คะแนน เปนตน 
 

2.  เกณฑสมบูรณ  
 

เปนการกําหนดโดยหลกัเหตผุล แบงเปนในกรณีที่มหีนวยตามธรรมชาติ เชน พิมพดดีไทยได 
45 คําตอนาที เปนตน ซ่ึงผูใดมีพฤติกรรมผานเกณฑจะเปนผูมีความรูหรือทักษะในเรือ่งเหลานั้นเปนอยาง
ดี โดยสรุปคะแนนที่เปนเกณฑในกรณนีีก้ับพฤติกรรมการปฏิบัติจะมีความสัมพันธกันสูงมาก สําหรับ
กรณีไมมหีนวยตามธรรมชาติอาจจะใหความเห็นของผูเชี่ยวชาญเปนตวักําหนด เชน สัดสวนที่บัณฑิต
ควรสําเร็จในแตละกลุมควรเปนเทาไร ก็สามารถใชคาเฉลี่ยจากความคิดเห็นของผูเชี่ยวชาญเปนเกณฑใน
การประเมิน หรืออาจกําหนดเกณฑโดยอาศัยกฎเกณฑหรือคานิยมของสังคมเปนหลัก  
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3.  เกณฑสัมพัทธ 
 
เปนการกําหนดโดยเปรยีบเทียบกับพฤติกรรมของกลุม เชน การทดลองหลักสูตรใหม เกณฑ

ในการพจิารณาคือ ผลสัมฤทธ์ิทางการเรียนของผูเรียนที่เรียนหลักสูตรใหม จะตองสูงกวาผลสัมฤทธิ์
ทางการเรียนของผูเรียนที่เรียนหลักสูตรเกาหรือการจัดการฝกอบรมหลักสูตรที่คลายคลึงกัน ผลสัมฤทธิ์
ในการอบรมไมควรแตกตางกันเปนตน 
 
ลักษณะการประเมินหลักสูตร 
 

ใจทิพย (2529: 195-197) ไดใหความเห็นเกีย่วกับการประเมินหลักสูตร วาควรทําใหครอบคลุม
ระบบของหลักสูตรทั้งหมด ซ่ึงประกอบดวยการประเมนิดานตางๆ สรุปไดดังนี ้
 

1.  การประเมนิเอกสารหลักสูตร  
 

เปนการตรวจสอบคุณภาพของเอกสารหลักสูตรตลอดตําราตางๆ วามีความถูกตองและ
เหมาะสมกับวชิาชีพและผูเรียนเพยีงใด ซ่ึงการประเมินหากพบวามีส่ิงใดบกพรองกจ็ะไดดําเนินการ
ปรับปรุงแกไขกอนนําไปใช การประเมินเอกสารหลักสูตรมักใชวิธีการวิเคราะหเนื้อหา โดยให
ผูเชี่ยวชาญดานหลักสูตรหรือผูที่เกี่ยวของดําเนินการประเมิน นอกจากการใชวิธีวิเคราะหเนื้อหา ยงั
สามารถใชวิธีการสัมภาษณหรือแบบสอบถาม 
 

2.  การประเมนิการใชหลักสูตร  
 

เปนการตรวจสอบวาหลักสูตรสามารถนํามาใชไดดใีนสถานการณจริงเพียงใด การจดัการ
เรียนการสอนตามหลักสูตรทําอยางไร มีปญหาอุปสรรคอะไร การใชหลักสูตรเพื่อจะแกไขปรับปรงุดีขึ้น
และสามารถใชหลักสูตรไดอยางมีประสิทธิผล วิธีการประเมินอาจใชแบบสอบถาม การสังเกต หรือ
สัมภาษณ โดยเก็บจากขอมูล จากผูสอน ผูเรียน ผูบริหาร เปนตน 
 

3.  การประเมนิสัมฤทธิ์ผลของหลักสูตร  
 
เปนการตรวจสอบสัมฤทธิ์ของผูเรียนซ่ึงประกอบดวยสัมฤทธิ์ผลทางวิชาการ ไดแก ความรู

ความสามารถในวิชาตางๆ และสัมฤทธิ์ผลที่ไมใชวิชาการ นอกจากการประเมินผูเรียนที่กําลังศึกษาอยู
แลว ก็ควรติดตามผลกาวหนาของผูสําเร็จการศึกษา วาสามารถนําความรูที่ไดไปใชในการปฏิบัติงานและ
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ประสบความสําเร็จในการทาํงานหรือศึกษาตอหรือไม ซ่ึงสามารถติดตาม สอบถามไดจากผูสําเร็จ
การศึกษา ผูบงัคับบัญชาหรือนายจาง โดยใชวิธีการสัมภาษณหรือแบบสอบถามเปนตน 
 

4.  การประเมนิระบบหลักสตูร  
 

เปนการประเมินหลักสูตรในลักษณะที่ความสมบูรณและสลับซับซอนมาก คือ การประเมิน
ระบบหลักสูตรจะมีความเกีย่วของกับองคประกอบอื่นทีเ่กี่ยวของกับหลักสูตรดวย เชน ทรัพยากรทีต่อง
ใช ความสัมพนัธของระบบหลักสูตรกับระบบการบริหารโรงเรียน ระบบการจัดการเรียนการสอน และ
ระบบการวดัและประเมินผลการเรียนการสอน เปนตน 

 
รูปแบบการประเมินหลักสูตร 
 

Tyler (1969, อางถึงใน Worthen et al, 1997: 80-81) ไดอธิบายการประเมินโดยเนนความสําคัญ
ของการประเมินไวทีว่ัตถุประสงคหลัก กลาวคือ ในการประเมินผลนัน้สิ่งสําคัญคือ ผลผลิตจากหลักสูตร 
ซ่ึงจากแนวคิดของ Tyler นี้ ทําใหทราบไดวาถาหากวาผลผลิตจากหลักสูตรเปนไปตามวัตถุประสงคที
กําหนดไวก็ประเมินไดวา ผลการจัดหลักสูตรนั้นสัมฤทธิ์ผลตามจุดมุงหมายทีว่างไวแตแรก 
 

ซ่ึงจากแนวความคิดนี้ จะเหน็ไดวาปญหาใหญจะอยูทีว่าการที่จะวัดผลสัมฤทธิ์ตามวัตถุประสงค
นั้นเปนเรื่องคอนขางยาก ถาหากวตัถุประสงคมีลักษณะเปนนามธรรมและไมสามารถใชเครื่องมือวัดได 
ดังนี้การเขยีนวัตถุประสงคเปนวัตถุประสงคเชิงพฤติกรรมจะงายตอการสรางเครื่องมือวัดและงายตอการ
เปรียบเทียบผลจากการปฏิบัติกับจุดมุงหมายเชิงพฤติกรรมที่วางไว 
 

ตาม Model การประเมินของ Tyler นี้จะเห็นวาเกณฑทีใ่ชในการประเมินคือ จุดมุงหมายเชิง
พฤติกรรม โดยจุดมุงหมายของการประเมนิตามแบบของ Tyler มี 2 ประการคือ  
 

1.  เพื่อตัดสินวาจุดมุงหมายของการศึกษาที่ตั้งไวในรูปวตัถุประสงคเชิงพฤติกรรม ประสบ
ความสําเร็จหรือไม สวนใดที่ประสบความสําเร็จก็ใชได สวนใดที่ไมประสบความสําเร็จก็จะไดปรับปรุง
แกไขตอไป 
 

2.  เพื่อประเมนิความกาวหนาทางการศึกษาของกลุมประชากรขนาดใหญ เพื่อใหไดขอมูลที่
นาเชื่อถือ และเพื่อที่จะนําขอมูลนั้นมาปรับปรุงนโยบายสวนรวมได 
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จะเห็นไดวาการประเมินตามรูปแบบของ Tyler นั้น จะเหมาะสมกับหลักสูตรหรือการฝกอบรม 
หรือโครงการที่มีจุดหมายเพือ่วัดผลสัมฤทธิ์หรือที่เรียกวา Summative Evaluation ขั้นตอนของการ
ประเมินตามแนวคิดของ Tyler ประกอบดวยข้ันตอนสําคญั 7 ขั้นตอน ดังนี ้
 

1.  คนหาจุดมุงหมายทีแ่ทจริงของสิ่งที่ประเมิน 
2.  นําจุดมุงหมายมาแตกเปนวัตถุประสงคเชิงพฤติกรรม 
3.  จัด Program ของการประเมินใหสอดคลองกับวัตถุประสงคเชิงพฤติกรรมนั้นๆ  
4.  ทําการทดลองกอนเริ่มหลักสูตร (Pre-test) ดวยเครื่องมอืที่นาเชื่อถือ 
5.  ดําเนินการตามหลักสูตรที่กําหนดไว 
6.  เมื่อเสร็จสิ้นหลักสูตรแลวทําการทดสอบอีกครั้งหนึ่ง (Post-test) 
7.  ประเมินประสิทธิภาพของหลักสูตรโดยการเปรียบเทยีบคะแนนจากผลการทดสอบ Pre-test 

และ Post-test 
8.  นําผลการประเมินไปใช 

 
จากขั้นตอนดงักลาวอาจเขยีนออกมาในรปูโครงสรางรูปแบบการประเมินของ Tyler ไดตาม

แผนภาพ 
 
 
 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 1  รูปแบบการประเมนิของ Tyler 
 
ท่ีมา: รัตนะ (2540: 100) 

จุดมุงหมาย (Goal) 

วัตถุประสงคเชิงพฤติกรรม 
(Behavioral Objective) 

การจัดเนื้อหาและ Program 

ดําเนินการตามหลักสูตร 

ประเมินหลักสูตร 

Pre-test 
(X1) Post-test 

(X2) 

ยกเลิกหรือ 
ปรับปรุง 

เลือกนําผล 
ไปใช X1 <  X2 

หยุด 

N Y 
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หลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
 

โรงเรียนการดบัเพลิงและกูภยัเปนสถานทีศ่ึกษาของกองทัพอากาศ จัดตั้งตามคําส่ังกองทัพ 
อากาศ เมื่อ พ.ศ. 2524 โดยมจีุดมุงหมายเพือ่ใหผูเขารับการศึกษา มีความรูความเขาใจในเรื่อง การปองกัน
อัคคีภัย การดบัเพลิงอากาศยาน การดับเพลิงอาคาร การชวยเหลือผูประสบภัย และสามารถบริหารงาน 
ดําเนินงาน อํานวยการดับเพลิงและกูภยั ตามหลักเทคนิคที่ถูกตองไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 

โรงเรียนการดบัเพลิงเชื่อวา ถาองคประกอบของหลักสูตรมีคุณภาพ บคุลากรมีคุณภาพมุงมั่นที่
จะจดัดําเนนิการศึกษาและตัง้ใจปฏิบัติงานอยางมีคุณภาพ ก็เชื่อไดวาผูที่สําเร็จการศึกษาจากโรงเรียนการ
ดับเพลิงและกูภัย จะเปนเจาหนาที่ดับเพลิงที่มีคุณภาพ จงึไดกําหนดปรัชญาประจําโรงเรียนวา “การ
พิทักษชีวิต และทรัพยสินจากอัคคีภัย” โดยหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย ประกอบดวย 

 
1.  หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยั ชย.ทอ. 
2.  หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัย ชย.ทอ. 
3.  หลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยระดับพลทหารกองประจําการ ชย.ทอ. 

 
วัตถุประสงคของหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
 

1.  นําหลักจิตวิทยาการศึกษาไปใชในการเรียนการสอนไดอยางมีประสิทธิภาพ 
2.  เลือก ผลิต และใชส่ือการสอนไดอยางเหมาะสม 
3.  พัฒนาและใชทักษะการสอนไดอยางมีประสิทธิภาพ 
4.  เขียนแผนการสอนและทําการสอนไดอยางมีประสิทธิภาพ 
5.  นําวิธีการสอนแบบตางๆ ไปประยกุตใชในการสอนได 
6.  พัฒนาการสอนไดอยางถูกตอง มีหลักการ 
7.  วัดผลและประเมินผลการศึกษาไดตรงเปาหมายและถูกตองตามหลกัเกณฑ 
8.  นําความรูความจําเปนไปใชการปฏิบัติราชการไดอยางเหมาะสม 

 
คุณสมบัตผิูเขารับการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
 

1.  ช้ันยศ เรืออากาศตรี-นาวาอากาศโท สําหรับหลักสูตรนายทหารชัน้สัญญาบัตร ช้ันยศจา
อากาศตรี-พันจาอากาศเอก และพลทหารกองประจําการ 
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2.  อายุไมเกนิ 54 ป (ช้ันสัญญาบัตร) อายุไมเกิน 45 ป (ทหารชั้นประทวน) 
 
3.  เหลา เหลาทหารชางโยธา หรือขนสง หรืออ่ืนๆ แตตองปฏิบัติงานดานนิรภยัภาคพื้น 
 
4.  วุฒิการศึกษา ไมต่ํากวาการศึกษาภาคบงัคับและการศกึษาประกาศนยีบัตรวิชาชีพ 

 
โรงเรียนการดบัเพลิงและกูภยั จัดการศึกษาในหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย จํานวน 3 หลักสูตร 

คือ 
 

1.  หลักสูตร นายทหารดับเพลิงและกูภัย ชย.ทอ.  เปดการศึกษาจํานวนปละ 1 รุนๆ ละ 32 คน 
โดยเปดการศึกษาในชวงเดอืน ต.ค. - พ.ย. ของทุกป ใชระยะเวลาศกึษา 7 สัปดาห  

 
2.  หลักสูตร เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภยั ชย.ทอ.  เปดการศึกษาจํานวนปละ 1 รุนๆ ละ 32 คน 

โดยเปดการศึกษาในชวงเดอืน พ.ย. - เม.ย. ของทุกป ใชระยะเวลาศึกษา 10 สัปดาห 
 
3.  หลักสูตร การดับเพลิงและกูภัย ขั้นตนระดับพลทหารกองประจําการ ชย.ทอ. เปดการศึกษา

จํานวนปละ 3 รุนๆ ละ 32 คน โดยเปดการศึกษาในชวงเดือน ต.ค.  พ.ย. และ ธ.ค. ของทุกป ใชระยะเวลา
ศึกษา 5 สัปดาห 
 
โครงสรางหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
 

หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย 
 

ประกอบดวย 7 หมวดวิชา การเรียนรู ซ่ึงแตละหมวดวิชามีทั้งการบรรยายและการฝกปฏิบัติดังนี ้
หมวดวิชาที่ 1 การปองกันอัคคีภัย จํานวน 43 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาสามารถนําความรู ความสามารถ ทักษะ อธิบาย หนาที่

และความรับผิดชอบของหนวยดับเพลิง กฎหมายที่เกี่ยวกับการปองกนัและระงับอคัคีภัย  เคมีเพลิง การ
ดับเพลิงขั้นตน  มาตรการปองกันอัคคีภยั และวัตถุอันตราย 

 
หมวดวิชาที่ 2  การดับเพลิงอาคาร จํานวน 42 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบาย การใชและบํารุงรักษายานพาหนะดับเพลิงอาคาร  

การใชและบํารุงรักษาเครื่องมือและอุปกรณดับเพลิงอาคารและวิธีการดับเพลิงอาคาร 
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หมวดวิชาที่ 3  การดับเพลิงอากาศยาน จํานวน 48 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบายการใชและบํารุงรักษายานพาหนะดับเพลิงอากาศ

ยาน โครงสรางของอากาศยาน และการดับเพลิงอากาศยาน 
 
หมวดวิชาที่ 4  การชวยเหลือผูประสบภัย จาํนวน 33 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบายการใชและบํารุงรักษายานพาหนะดับเพลิงอากาศ

ยาน  โครงสรางอากาศยานและการดับเพลงิอากาศยาน 
 

หมวดวิชาที่ 5  การปฐมพยาบาล  จํานวน 26 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูรับการศึกษาอธิบาย การประชาสัมพันธ การใชและการบํารุงรักษา

ยานพาหนะกูภัยและเครื่องมือชวยชวีิต การกูภัยและชวยชีวิต 
 

หมวดวิชาที่ 6  กิจกรรม จํานวน 15 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาสามารถปฏิบัติตามกฎระเบยีบและขอบังคับเกีย่วกับการ

ปฏิบัติตนระหวางเขารับการศึกษา รวมทั้งนําความรูและประสบการณมาประยุกตใชกับการปฏิบัติงาน 
 

หมวดวิชาที่ 7  วิชาอ่ืน ๆ จํานวน 16 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาสามารถปฏิบัติตามกฎระเบยีบขอ บังคับเกี่ยวกบัการ

ปฏิบัติตนระหวางเขารับการศึกษา รวมทั้งนําความรูประสบการณจากการดูงานมาประยุกตใชกับการ
ปฏิบัติงาน 
 

รวมเวลาการศกึษาตลอดหลกัสูตร 223 ช่ัวโมง แบงเปน การบรรยาย 180 ช่ัวโมงศึกษา สัมมนา 
12 ช่ัวโมง ปฏิบัติ 16 ช่ัวโมง กิจกรรม 15 ช่ัวโมง 

 
หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั 
 
ประกอบดวย 7 หมวดวิชาการเรียนรู ซ่ึงแตละหมวดวิชามีทั้งการบรรยายและการฝกปฏิบัติ ดังนี ้
หมวดวิชาที่ 1  ความรูพื้นฐานการปองกันอัคคีภัยและการดับเพลิงขั้นตนจํานวน 56 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบายหนาทีแ่ละความรับผิดชอบของเจาหนาที่ดับเพลิง  

กฎหมายทีเ่กีย่วของกับการปองกันและระงบัอัคคีภัย  เคมเีพลิง  วัตถุอันตราย  มาตรการการปองกัน
อัคคีภัยและการดับเพลิงขั้นตน 
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หมวดวิชาที่ 2  การดับเพลิงอาคาร จํานวน 77 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบาย การใชและบํารุงรักษารถดับเพลิงอาคาร พรอม

เครื่องมือ โครงสรางของอาคารและการดบัเพลิงอาคาร รวมทั้งปฏิบัติการดับเพลิงอาคาร 
 

หมวดวิชาที่ 3  การดับเพลิงอากาศยาน จํานวน 75 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบาย การใชและการบํารุงรักษายานพาหนะพรอม

เครื่องมือ  เครื่องหมายและระบบตางๆ ของอากาศยานที่เกี่ยวกับการดับเพลิงและกูภัย  การดับเพลิง
อากาศยานและการติดตอส่ือสารเมื่ออากาศยานประสบอบุัติเหตุ รวมทัง้ปฏิบัติการดับเพลิงอากาศยาน 
 

หมวดวิชาที่ 4  การคนหาและชวยเหลือกูภยั จํานวน 75 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบายการใชและบํารุงรักษารถกูภยัพรอมเครื่องมือ

ชวยชีวิตและวธีิกูภัยและชวยชีวิต รวมทั้งปฏิบัติการคนหาและชวยเหลือกูภัย 
 

หมวดวิชาที่ 5  การปฐมพยาบาล จํานวน 26 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบาย วิธีใชเครื่องชวยชีวิตชนดิกระเปาหิ้ว  อุบัติเหตุ

และการชวยเหลือ  การดําเนินงานกับผูบาดเจ็บจํานวนมาก  เหตุฉุกเฉินที่พบเสมอและการชวยเหลือ
รวมทั้งปฏิบัติการปฐมพยาบาลได 
 

หมวดวิชาที่ 6  กิจกรรม จํานวน 15 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาปฏบิัติตามกฎ, ระเบียบและขอบงั คับที่เกี่ยวกบัการ

ปฏิบัติตน ระหวางการเขารับการศึกษา รวมทั้งนําความรูและประสบการณจากการดูงานมาประยกุตใช
กับการปฏิบัติงานได 
 

หมวดวิชาที่ 7  วิชาอ่ืนๆ จํานวน 16 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบายเกีย่วกับการนิรภัยภาคพื้น การตอตานการกอการ

รายสากล, การรักษาความปลอดภัยและยาเสพติด รวมทัง้ใหมีประสบการณเพื่อใชเปนแนวทางในการ
แกปญหาดานการดับเพลิงและกูภยัได 
 

รวมการศึกษาตลอดหลักสูตร 340 ช่ัวโมงศึกษา แบงเปน การบรรยาย 189 ช่ัวโมง การปฏิบัติ 
136 ช่ัวโมง กจิกรรม 15 ช่ัวโมง 
 

หลักสูตร การดับเพลิงและกูภัยขั้นตน ระดบัพลทหารกองประจําการ ชย.ทอ. 
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หมวดวิชาที่ 1  การปองกันอคัคีภัย จํานวน 12 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาเขาใจในหนาที่รับผิดชอบของหนวยดับเพลิง  กฎหมายที่

เกี่ยวกับการปองกันอัคคีภยั  เคมีเพลิง  การดับเพลิงขั้นตน  มาตรการปองกันอัคคีภยัและประเภทของ
อาคาร สามารถนําความรูไปใชในการปฏิบัติได 
 

หมวดวิชาที่ 2  การระงับอัคคีภัย จํานวน 70 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบาย การใชและบํารุงรักษายานพาหนะดับเพลิงอาคาร  

การใชและบํารุงรักษาเครื่องมือและอุปกรณดับเพลิงอาคารและวิธีการดับเพลิงอาคารไดอยางถูกตอง 
 

หมวดวิชาที่ 3  การกูภยั จํานวน 27 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบาย การประชาสัมพันธ การใชและบํารุงรักษา

ยานพาหนะกูภัยและเครื่องมือชวยชวีิต  การกูภัยและชวยชีวิต 
 

หมวดวชิาที่ 4  กิจกรรม จํานวน 9 ช่ัวโมง 
วัตถุประสงค  เพื่อใหผูเขารับการศึกษาสามารถปฏิบัติตามกฎระเบยีบและขอบังคับที่เกี่ยวกับการ

ปฏิบัติระหวางเขารับการศึกษา รวมทั้งนําความรูและประสบการณจากการศึกษาดูงานมาประยกุตใชกับ
การปฏิบัติงานได 
 

รวมเวลาการศกึษาตลอดหลกัสูตร 118 ช่ัวโมงศึกษา แบงเปนการบรรยาย 36 ช่ัวโมง  การปฏิบัติ 
69 ช่ัวโมง  ทดสอบและวดัผลการศึกษา 4 ช่ัวโมง และกจิกรรม 9 ช่ัวโมงศึกษา 
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ตารางที่ 1  เปรียบเทียบความแตกตางระหวางจํานวนชัว่โมงศึกษาในแตละหมวดวิชา ของหลักสูตรการ 
                  ดับเพลิงและกูภัยช้ันสัญญาบัตร ช้ันประทวนและพลทหารกองประจําการ 
 

หมวดวิชาที ่ หลักสูตรการ
ดับเพลิงและ
กูภยัช้ัน 

สัญญาบัตร 

หลักสูตรการ
ดับเพลิงและ
กูภยัช้ัน
ประทวน 

หลักสูตรการ
ดับเพลิงและ

กูภยั  
พลทหาร 

หมายเหต ุ

1. การปองกันอัคคีภัย 43 56 12  
2. การดับเพลงิอาคาร 42 77 70  
3. การดับเพลงิอากาศยาน 48 75 - หมวดวิชาที่ 3  5 และ 6 
4. การชวยเหลือผูประสบภัย 33 75 27 การดับเพลิงอากาศยาน 
5. การปฐมพยาบาล 26 26 - การปฐมพยาบาล 
6. วิชาอ่ืนๆ 16 16 - วิชาอ่ืนๆ  
7. กิจกรรม 15 15 9 ไมไดจดัไวในการศึกษา

หลักสูตรพลทหาร 
 

จากการตรวจสอบเอกสาร ทําใหเห็นความสําคัญของหลักสูตรและการประเมินหลักสูตร เพื่อนํา
ผลการประเมินไปปรับปรุงและพัฒนาหลกัสูตรใหมีคุณภาพ และสอดคลองกับการวจิัยในครั้งนี้ที่
ตองการนําผลการวิจยั การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน โดย
หลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยมวีัตถุประสงคในการจัดการศึกษา คือ เพื่อ ใหผูสําเร็จการศึกษาสามารถนํา
หลักการเรียนการสอน เลือกการใชส่ือการสอนอาทิเชน ศูนยฝกการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยานได
อยางเหมาะสม เขียนแผนการสอน นําวิธีการสอนแบบตางๆ ทางดานทฤษฎีและทางดานปฏิบัติไป
ประยุกตใชในการปฏิบัติงาน ในการสอนไดอยางเหมาะสม มีทัศนคติที่ดีตอการวจิัยครั้งนี้ จึงเปนการวิจัย
เชิงประเมินใน 2 ลักษณะ คอื ใชแนวคิดการประเมินของ ใจทิพย (2539: 195-197) ในเรื่อง การประเมิน
การใชหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยในดานปจจยัสนับสนุนการเรียนการสอนตามหลักสูตร 
 

กระบวนการเรียนการสอนตามหลักสูตร และการประเมินยึดวัตถุประสงคของหลักสูตรเปนหลัก 
ตามรูปแบบการประเมินของ Tyler (1969, อางถึงใน Worthen et al., 1997: 80-81) ในดานการนําความรู
และส่ิงที่ไดรับจากการศึกษาไปใชในการปฏิบัติงานได 
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แบบศูนยฝกอบรมการปองกนัอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน 
 

กําหนดพื้นที่ (ใชพื้นที่ในการกอสราง) เพื่อออกแบบอาคารตางๆ และกําหนดคุณลักษณะเฉพาะ
ทางอาคารศูนยฝกการปฏิบตัิงาน การปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน ของกรมชางโยธาทหารอากาศ 
คือ การศึกษา วิเคราะหวิจยัและพัฒนาระบบปองกันอัคคีภัย และบรรเทาสาธารณภัยและเตรียมความ
พรอม ตลอด จนการฝกอบรมและการฝกปฏิบัติ การชวยเหลือผูประสบภัยและฟนฟูสภาพพืน้ที่ การ
พัฒนาองคความรู การบริหารจัดการภยั เปนแหลงคนควาดานวิชาการและเทคโนโลยีทันสมัย และเปน
สถาบันในการแลกเปลี่ยนเรียนรู และสามารถเชื่อมโยงสถาบันการศึกษาตางๆ ทั้งในประเทศและตาง 
ประเทศ การดาํเนินการออกแบบและกําหนดการใชงานหรืองานหรือวธีิการฝกอบรมของอาคารศูนย
ฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน และกําหนดคณุสมบัติของเครื่องฝกจําลอง (Fire training 
Simulator) เครื่องมือ อุปกรณและรถดับเพลิง วางผัง ออกแบบ และกาํหนดการใชงานหรอืวิธีการฝกของ
อาคารหลักและสถานีฝกใหเหมาะสมกับการใชงานลงในพื้นที่ ประมาณ 30 - 45 ไร โดยจะตองมอีาคาร
หลักและสถานีตางๆ  

 
แผนผังรวม (Master Lay-out) 

 
 
ภาพที่ 2  การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน (The   Evaluation of  
               the Construction of Center Aircraft Fire Prevention Training Station) 
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รายการอาคารหลักในโครงการและสถานีฝก/List of Main Building & Training Station 
 

1.  อาคารศูนยอํานวยการ/Administration Building 
2.  อาคารโรงครัวและโรงซักลาง/Main Kitchen and Laundry Building 
3.  อาคารหอพักเจาหนาที่/Staff Dormitory Building 
4.  อาคารหอพักผูรับการฝก/Trainee Dormitory Building 
5.  อาคารศูนยฝกปฏิบัติการ/Operation Training Center Building 
6.  หอถังน้ําและถังพักน้ํา/Water Tower and Storage Tank 
7.  สถานีฝกทักษะทางรางกาย/Physical Training Center Station 
8.  สถานีฝกทักษะทางน้ํา/Water Training Center Station 
9.  สถานีฝกปฏิบัติการในกลุมควัน/Smoke Operation Training Station 
10.  สถานีฝกวัตถุมีพิษ/Poison Material Training Station 
11.  สถานีฝกการใชเครื่องชวยหายใจ/Breathing Equipment Training Station 
12.  บอเก็บน้ํา/Water Reservoir 
13.  สถานีฝกดับเพลิงกระบะน้ํามัน/Oil-tray Extinguish Training Station 
14.  สถานีฝกดับเพลิงน้ํามัน/Fuel Extinguish Training Station 
15.  ถังเซพพาเรเตอร/Separator Tank 
16.  ถังน้ํามันเชื้อเพลิง/Fuel Storage Tank 
17.  บอเก็บน้ํา/Water Supply Storage (for Training) 
18.  สถานีฝกดับเพลิงโรงงานอุตสาหกรรมขนาดเล็ก/Small Industry Situate Extinguish 

Training Station 
19.  สถานีฝกดับเพลิงแฟลซโอเวอร/Flash Over Situate Extinguish Station 
20.  สถานีฝกดับเพลิง แอล.พี.จี/L.P.G. Situate Extinguish Training Station 
21.  สถานีฝกดับเพลิงโรงงานวัตถุมีพิษ/ Poison Industrial Situate Extinguish Training 
22.  สถานีฝกดับเพลิงและกูภัยอาคารสูง/Fire Situate Simulator Extinguish & Rescue Training 

Station 
23.  สถานีฝกผจญเพลิงตางสถานการณ/Fire Fighting Different Situate Training Station 
24.  สถานีฝกดับเพลิงอุบัติเหตุ/Fire Accidental Situate Training Station 

 

อากาศยานเปนยุทโธปกรณที่ทันสมัยและมีราคาสูงมาก นักบินแตละรุนกวาทีจ่ะสําเร็จการศึกษา
ออกมาเปนนกับินประจําการไดตองเสียคาใชจายสูง ดังนัน้ การที่จะคงศักยภาพของบุคลากร อากาศยาน
และหนวยงานนี้ไวได จึงจําเปนตองมีส่ิงอํานวยความปลอดภัยที่ทนัสมัย เพยีงพอและเหมาะสมกับ
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องคกร การกอสรางสนามฝกเพื่อใหสามารถใชงานไดเสมือนจริง จึงตองอาศัยมาตรฐานการกอสราง ตาม
กฎหมายการสรางอาคาร โรงงานพรบ. ควบคุมอาคาร พ.ศ. 2522  
 

จากมาตรฐาน NFPA.402 Guide for AirCraft Rescue and Fire.  Fight Operations NFPA, All 
Rights Reserved Stand For Aircraft Hand Fire Extinguisher NFPA.42 Guide For Aircraft Accident 
Response Assessment และนําเสนอการจดัดําเนนิงานไดดังนี ้
 

1.  หากไดรับอนุมัติงบประมาณตามโครงการ หนวยงานที่รับผิดชอบดําเนิน ดังนี ้
 

1.1  ออกขอกําหนดรายละเอยีดคุณลักษณะเฉพาะ (Specifications) ยานพาหนะ 
เครื่องมือและอุปกรณ สําหรบัใชในการฝกการปฏบิัติงาน การปองกันอคัคีภัยสําหรับอากาศยาน 

 
1.2  กําหนดพืน้ที่ (ใชพืน้ที่ในการกอสราง) เพื่อออกแบบอาคารตางๆ และกําหนด 

คุณลักษณะเฉพาะของอาคารศูนยฝกการปฏิบัติงานการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน 
 

1.3  ออกแบบและกําหนดคณุลักษณะเฉพาะของเครื่องชวยฝกจําลอง (Fire and Rescue 
 Simulator) 
 

2.  การประเมนิการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยั เพื่อเปนศูนยกลางการศึกษาและฝก
ปฏิบัติและบรรเทาสาธารณภัยใหกับกองทัพ 
 

ปจจุบันกองทพัมีหนาที่จดัเตรียมกําลังรบใหพรอมไว เพื่อปองกันประเทศแลวยังมหีนาที่
ชวยเหลือพัฒนาประเทศอีกภารกิจหนึ่ง การปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน การชวยเหลือกูภัยยามมีสา
ธารณภัยเกิดขึน้กับประเทศเปนสวนหนึ่งของภารกิจในการพัฒนาประเทศ การจัดเตรยีมกําลังรบให
พรอมนี้ นอกเหนือจากกําลังรบเหลาตาง ๆ แลว กําลังทางอากาศเปนกําลังสําคัญและจําเปนมากใน
ปจจุบัน ดวยเหตุนี้กองทพัจงึตองจัดตั้งศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน เชนเดยีวกับ
นานาอารยประเทศที่ตั้งทางทหารโดยเฉพาะสนามบิน จาํเปนตองมีมาตรการในดานการอํานวยความ
ปลอดภัยและรักษาความปลอดภัยสูง เนื่องจากอากาศยานเปนอาวุธที่มคีุณคาราคาแพง นักบินแตละคน
ตองใชเวลานานและคาใชจายสูงกวาจะสําเร็จการศึกษาออกมาเปนนกับินประจําการได ประกอบกบั
อากาศยานมกีารใชน้ํามันเชือ้เพลิงไวไฟจาํนวนมาก จึงจําเปนตองมีส่ิงอํานวยความปลอดภัยที่ทันสมัยได
มาตรฐานใหเพียงพอและเหมาะสมกับภารกิจการปฏิบัติงานและทางการศึกษา ดังนี ้
 



28 
 

1.  มุงศึกษาและวิจยัเฉพาะบุคลากร เครื่องมือและอุปกรณงานการดับเพลิงและกูภัย การ 
ปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน ตลอดทัง้ระบบแจงเตอืนและดับเพลิงประจําอาคารและเทคนิคใหมๆ 
เพื่อใชเปนแนวทางในการประเมินการจดัสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน การ
ปฏิบัติงานลดความสูญเสียและความเสียหายทั้งชีวิตและทรัพยสินของกองทัพอากาศ ใหทันสมัยมี
ประสิทธิภาพยิ่งขึ้น ไดมาตรฐานเชนเดยีวกับประเทศเพือ่นบาน อาทิเชน มาเลเซีย สิงคโปร ตางประเทศ 
อเมริกา ออสเตเรีย สวีเดน อังกฤษ เปนตน 
 

2.  อาคารและอุปกรณ (Matirials and Equipments) 
 

2.1  อาคารศูนยอํานวยการ (Administration Building) 
 

2.1.1  วัตถุประสงคของอาคาร เปนอาคารอํานวยการทางดานการเรียน อบรม และธุรการ 
พรอมทั้งส่ิงอํานวยความสะดวกสวนกลาง 

 
 

2.1.2  การใชงาน ใชเปนสวนธุรการ หองสมุด หองปฐมพยาบาล หองอบรม หอง 
ประชุมและสมัมนา 
 

2.1.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 3 ช้ัน พรอมระบบปรับอากาศและอุปกรณสําหรบั
อาคาร มีระบบแจงเหตุเพลิงไหม และปมน้ําดับเพลิง (Fire Pump) ทางหนีไฟมีระบบอัดอากาศ มีพืน้ที่
อาคารโดยประมาณ 1,000 ตารางเมตร และตองมีครุภัณฑและเฟอรนิเจอรประกอบอีกอยางนอย ดังนี ้

 
2.1.3.1  เคานเตอรติดตอสอบถาม 
2.1.3.2  โตะและเกาอ้ีที่ทํางาน 
2.1.3.3  โตะและเกาอ้ีหองประชุม 
2.1.3.4  โตะและเกาอ้ีหองอบรม 
2.1.3.5  โซฟาหองรับรอง 
2.1.3.6  เคานเตอรหองสมุด 
2.1.3.7  โตะและเกาอ้ีหองสมุด 
2.1.3.8  ช้ันวางหนังสือ 
2.1.3.9  เกาอ้ีผูมาติดตอ 
2.1.3.10  เคานเตอรหองพยาบาล 
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2.1.3.11  ครุภัณฑประจําหองพยาบาล 
 

2.2  อาคารโรงอาหาร ครัว และโรงซักลาง 
 

2.2.1  วัตถุประสงคของอาคารเพื่อเปนอาคารสําหรับบริการ จัดเตรียมอาหาร และโรง
อาหารสําหรับผูเขารับการฝก พรอมโรงซักรีด 

 
2.2.2  การใชงาน ใชเปนโรงครัว โรงอาหาร และซักลาง 

 
2.2.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 1 ช้ัน พรอมอุปกรณสําหรับอาคารติดตั้งระบบปรับ

อากาศโรงอาหาร มีพื้นที่อาคารโดยประมาณ 700 ตารางเมตร และตองมีครุภัณฑประกอบดังนี ้
 

2.2.3.1  เคานเตอรเตรียมอาหารสําหรับผลิตอาหาร 100 ที่ พรอมอางซิ้ง 
2.2.3.2  เตาแกสพรอมเครื่องดูดควัน 
2.2.3.3  ตูเย็นแชแข็ง 
2.2.3.4  ตูเย็น 
2.2.3.5  ตูเก็บของ 
2.2.3.6  โตะลอยเตรียมอาหาร 
2.2.3.7  เตาอบ/ยาง 
2.2.3.8  โตะและเกาอ้ีทํางาน 
2.2.3.9  โตะและเกาอ้ีรับประทานอาหาร 
2.2.3.10  เครื่องซักผา 
2.2.3.11  เครื่องอบแหง 
2.2.3.12  ช้ันเก็บของ 

 
2.3  อาคารหอพักเจาหนาที ่

 
2.3.1  วัตถุประสงคของอาคาร เปนอาคารสําหรับพักอาศัยของเจาหนาที่และครูฝก 

 
2.3.2  การใชงานใชเปนพื้นที่สวนกลางและหองพัก 

 
2.3.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 2 ช้ัน พรอมระบบปรับอากาศ พื้นที่อาคาร 
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โดยประมาณ 800 ตารางเมตร ผูรับการฝกเขาพักได 120 คน มีระบบแจงเตือนเพลิงไหม ปมดับเพลงิ (Fire 
Pump) และเครื่องกําเนิดไฟฟา ทางหนีไฟระบบปรับอากาศหากอยูในอาคาร มีลิฟตบริการ พรอมระบบ
ปรับเปนลิฟตดับเพลิง มีอุปกรณและครุภณัฑสําหรับอาคารและหองพกั 
 

2.4  อาคารศูนยฝกปฏิบัติการ 
 

2.4.1  วัตถุประสงคของอาคาร เปนศูนยกลางอํานวยการทางดานการฝก ควบคุมการฝก 
และเก็บอุปกรณการฝก 
 

2.4.2  การใชงาน ใชเปนพื้นที่สวนจอดรถดับเพลิง สวนเก็บอุปกรณการฝก หองควบคุม
การฝก และสวนหอสังเกตการณฝก 

 
2.4.3  รายละเอียดเปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 2 ช้ัน พรอมระบบปรับอากาศ 

หองควบคุมการฝกและสวนหอสังเกตการณฝก  มีระบบแจงเหตุเพลิงไหม พื้นที่อาคารโดย ประมาณ 
1000 ตารางเมตร อุปกรณสําหรับอาคาร และตองมีครุภณัฑประกอบอยางนอยดังนี ้

2.4.3.1  โตะและเกาอ้ีทํางาน 
2.4.3.2  โตะและเกาอ้ีประชมุ 
2.4.3.3.  โตะและเกาอ้ีผูรับการฝก 
2.4.3.4  ตูเก็บเอกสาร 
2.4.3.5  โซฟาหองรับรอง 

 
2.5  หอถังเก็บน้ําและถังพักน้ํา 
 

2.5.1  วัตถุประสงคของอาคาร สําหรับเก็บน้ําเพื่อใชทัว่ไป 
 

2.5.2  การใชงาน เปนถังเก็บน้ํา ถังพักน้ํา หองปมและอปุกรณ 
 

2.5.3  เปนหอถังสูงเก็บน้ํา ความจุประมาณ 60 ลูกบาศกเมตร มีระบบปมน้ําสงขึ้นถังเก็บ
น้ํา ระบบจายน้ําและอุปกรณครบชุด 
 

2.6  สถานีฝกทักษะทางรางกาย 
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2.6.1  สําหรับออกกําลังกายและกฬีาในรม เพื่อเสริมสรางความเข็มแขง็ของรางกาย 
 

2.6.2  เปนโรงออกกําลังกาย เชน วอลเลยบอล ตะกรอ แบดมินตัน เปนตน หองออก
กําลังกายดวยอุปกรณ หองควบคุมการออกกําลังกาย และสวนอํานวยความสะดวก (ตูเก็บของและ
หองน้ํา) 
 

2.6.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 2 ช้ัน พรอมปรับอากาศหองควบคุมการออกกําลัง
กายใชรวมกับหองควบคุมของสถานีฝกปฏิบัติการในกลุมควัน มีระบบ  แจงเหตุเพลิงไหม พื้นทีอ่าคาร
ประมาณ 750 ตารางเมตร อุปกรณสําหรับอาคารและตองมีครุภัณฑประกอบอีกอยางนอยดังนี ้

  
2.6.3.1  อัฒจรรย 
2.6.3.2  โตะและเกาอ้ีทํางาน 
2.6.3.3  ช้ันวางของ 
2.6.3.4  ตูเก็บของ 
2.6.3.5  คูลเลอรน้ําดื่ม 
2.6.3.6  เครื่องวิ่ง 
2.6.3.7  บันไดออกกําลังกาย 
2.6.3.8  จักรยานออกกําลังกาย 
2.6.3.9  ชุดน้ําหนัก (ยก/ดึง) 
2.6.3.10  เครื่องควบคุมการออกกําลังกายและกลองสองภาพ 

 
2.7  สถานีฝกทักษะทางน้ํา 

 
2.7.1  วัตถุประสงคของอาคาร เพื่อสําหรับออกกําลังกายและกฬีาทางน้าํ ฝกดําน้ําเพื่อ

เสริมสรางความแข็งแรงของรางกาย 
 

2.7.2  การใชงาน เปนสระวายน้ํามาตรฐาน 6 ชอง ยาว 25 เมตร มีที่ฝกวายน้ําและฝกดํา
น้ําลึก พรอมอัฒจรรยสําหรบัชมการฝก 

 
2.7.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก พรอมอุปกรณสําหรับอาคารมีเนื้อที่ประมาณ 650 

ตารางเมตร 
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2.8  สถานีฝกปฏิบัติการในกลุมควัน 
 

2.8.1  วัตถุประสงคสําหรับฝกปฏิบัติการในกลุมควนัจําลอง และการกูภัยตาง
สถานการณ 
 

2.8.2  การใชงานจัดวางหองในลักษณะตางชนิด เชน อุตสาหกรรม หอพักอาศัย 
สํานักงาน เปนตน และหองอุปกรณทําควนัจําลอง 

 
2.8.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 3 ช้ัน มีเนื้อที่อาคารโดยประมาณ 2000 ตาราง

เมตร หองควบคุมการฝกปฏิบัติการในกลุมควันใชรวมกับหองควบคุมของสถานีฝกทักษะทางรางกาย 
และมีกลองอนิฟาเรด (Infared Camera) ตรวจจับการฝก 
 

2.9  สถานีฝกวัตถุมีพิษ 
 
2.9 1  วัตถุประสงคของอาคาร สําหรับเก็บผสมวัตถุมีพิษและสารเคมีตางๆ  
 
2.9.2  การใชงาน ใชเปนหองเก็บของและหองเก็บสารเคมี 
 
2.9.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 1 ช้ัน พรอมอุปกรณสําหรับอาคารพื้นที่อาคาร 

โดยประมาณ 40 ตารางเมตร 
 

2.10  สถานีฝกการใชเครื่องชวยหายใจ 
 
2.10.1  วัตถุประสงคของอาคาร สําหรับฝกการใชเครื่องชวยหายใจและชุดปองกนัไฟ 

 
2.10.2  การใชงาน เปนสถานีสําหรับการฝก 

 
2.10.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 1 ช้ัน พรอมระบบปรับอากาศ มีพื้นที่ใชงาน

โดยประมาณ 300 ตารางเมตร มีอุปกรณสําหรับอาคารและตองมีครุภัณฑประกอบอยางนอยดังนี ้
 

2.10.3.1  โตะและเกาอ้ีทํางาน 
2.10.3.2  โตะและเกาอ้ีผูรับการฝก 
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2.10.3.3  ช้ันวางของและอุปกรณ 
 

2.11  บอเก็บน้าํสําหรับการฝก 
 

2.11.1. วัตถุประสงคเพื่อสําหรับเก็บน้ํา สงน้ํา และบําบดัทางธรรมชาติเพื่อใชในการ
ฝก 
 

2.11.2  การใชงาน เปนบอพกัและเก็บกกัน้าํ 
 
2.11.3  เปนบอพักเก็บน้ําและบําบัดทางธรรมชาติ มีขนาดบรรจุน้ําปริมาณ 10000 

ลูกบาศกเมตร 
 

2.12  สถานีดับเพลิงน้ํามัน (Oil Tray Extinguish Training Station) 
 

2.12.1  วัตถุประสงค สําหรับฝกซอมดับเพลิงน้ํามันเบื้องตน 
 

2.12.2  การใชงานโดยการฝกใชงานกลางแจง 
 
2.12.3  เปนถาดน้ํามัน พรอมอุปกรณวางบนลานคอนกรตีเสริมเหล็ก พรอมหินกรวด 

พื้นที่โดยประมาณ 500 ตารางเมตร มีรางระบายน้ําภายในและรอบลาน คสล. พรอมอุปกรณงานระบบ
สําหรับการฝก และระบบจดุไฟระยะไกล 
  

2.13  สถานีฝกดับเพลิงน้ํามนั (Fuel Extinguish Station) 
 

2.13.1  วัตถุประสงคเพื่อสําหรับฝกดับเพลิงน้ํามันเชื้อเพลิงชั้นสูง (หลายจุด) 
 

2.13.2  การใชงานฝกดับเพลงิน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีปริมาณมาก 
 

2.13.3  เปนที่เก็บน้ํามันจําลอง วางบนลานคอนกรีตเสริมเหล็กพรอมกรวด พืน้ที่ลาน
โดยประมาณ 1600 ตารางเมตร มีรางระบายน้ําภายในและรอบลาน คสล. พรอมอุปกรณงานระบบ
สําหรับการฝกและระบบจดุไฟระยะไกล 
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2.14  ถังแยกน้าํมันกับน้ํา 
 

2.14.1  วัตถุประสงค สําหรับแยกน้ํามัน และน้ํามันจากการฝกเพื่อใหสามารถนํา
กลับมาใชไดอีก 
 

2.14.2  การใชงานโดยการแยกน้ํามนัและตะกอนออกจากน้ํา 
 

2.14.3  เปนถังคอนกรีตเสริมเหล็กแยกน้ํามนั และแยกตะกอน ขนาดบรรจุ
โดยประมาณ 200 ลูกบาศกเมตร พรอมอุปกรณงานระบบ 
 

2.15  สถานีน้ํามันเชื้อเพลิง 
 

2.15.1  วัตถุประสงคสําหรับเก็บสํารองน้ํามันเชื้อเพลิงเพือ่ใชในการฝกดับเพลิงจาย
น้ํามันเชื้อเพลิงและจุดไฟระยะไกล 

 
2.15.2  การใชงาน สงน้ํามันเชื้อเพลิงใหสถานีฝกที่ใชน้ํามันเชื้อเพลิง ในการจุดไฟ 

 
2.15.3  เปนถังเก็บน้ํามันเชื้อเพลิงโครงสรางเหล็กขนาดความจุโดยประมาณ 18,000 

ลิตร มีหองเกบ็อุปกรณและหองควบคุมระบบจายน้ํามนัเชื้อเพลิง และระบบจดุไฟระยะไกล 
 

2.16  สถานีฝกซอมดับเพลงิบอไฟ (Fire Pit) ขนาด A300 to 500 Gallon 3000 Square Feet, or 
600 to 900 Galon for 7000 Square feet 

 
2.16.1  วัตถุประสงค สําหรับฝกเพื่อความชํานาญ ความคุนเคย เกดิทักษะ ประสบการณ 

เพิ่มความสามารถและประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 
 
2.16.2  การใชงานบอไฟขนาดเสนผาศูนยกลางประมาณ 25 เมตร เปนรูปทรงกลม 
 
2.16.3  เปนบอไฟรูปทรงกลมความลึก 50 ซม. 

 
2.17  สถานีสูบน้ําพรอมระบบ 
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2.17.1  วัตถุประสงคของอาคาร สําหรับเก็บน้ําในถัง สูบน้ําจากถังสงตามระบบทอเพือ่
ใชในการฝกซอมดับเพลิง 

 
2.17.2  การใชงาน เก็บน้ําจากหอถังเก็บน้ํา หรือถังแยกน้าํมันกับน้ํา และสงน้ําตาม

ระบบทอไปยงัสถานีฝกดับเพลิง 
 

2.17.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 1 ช้ัน พรอมเครื่องสูบน้ําแรงดนัสูง ระบบควบคุม 
ระบบสงน้ําและหัวจายถึงสถานีฝก ภายนอกถังเก็บน้ําความจุโดยประมาณ 200 ลูกบาศกเมตร 
 

2.18  สถานีฝกดับเพลิงจําลองสถานการณโรงงานอุตสาหกรรมขนาดเล็ก 
 

2.18.1  วัตถุประสงคของอาคาร ใชสําหรับฝกดับเพลิงจาํลองสถานการณ โรงงาน
อุตสาหกรรมขนาดเล็ก 
 

2.18.2  การใชงาน ฝกปฏิบัติการดับเพลิง โดยใชไฟจริงและดับดวยน้ําหรือโฟม 
 

2.18.3  เปนการปรับปรุงและดัดแปลงตูเหล็กคอนเทนเนอรจํานวน 3 ตู มีระบบปองกนั
ความรอนอุณหภูมิสูง 
 

2.19  สถานีฝกดับเพลิง Flash Over 
 

2.19.1  วัตถุประสงค ใชสําหรับฝกทักษะการดับเพลิงจาํลองสถานการณ Flash Over 
 

2.19.2  การใชงาน ใชสาธิตฝกปฏิบัติสถานการณ Falsh Over จํานวน 2 ชุด และฝกการ
ดับเพลิงสถานการณ Flash Over จํานวน 2 ชุด 
 

2.19.3  ใชเปนอาคารปรับปรุงและดัดแปลงตูเหล็กคอนเทนเนอร 4 ตู ใชสาธิต 2 ตู และ
ใชฝกดับเพลิง 2 ตู แตละชุดมีระบบปองกนัความรอนอุณหภูมิสูง   
 

2.20  สถานีฝกดับเพลิงกาซ 
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2.20.1  วัตถุประสงค สําหรับฝกทักษะ ความชํานาญและประสบการณ การดับเพลิงที่
เกิดการลุกไหมจากกาซ 
 

2.20.2  การใชงาน การดับเพลิงกาซปโตรเลี่ยมเหลว (Liguid Petroleum Gas) กาซโป
รเพน (Propane Gas) และกาซ NGV 
 

2.20.3  การฝกมีหัวแกสหลายจุดบนลานคอนกรีตเสริมเหล็กขนาดพืน้ที่โดยประมาณ 
2,400 ตารางเมตร มีรางระบายน้ําภายในและรอบลาน คสล. มีอุปกรณงานระบบ หองเก็บกาซ 
หองควบคุมระบบจายเช้ือเพลิง และระบบจุดไฟระยะไกล 
 

2.21  สถานีดับเพลิงโรงงานวัตถุมีพิษ 
 

2.21.1  วัตถุประสงค สําหรับใชฝกทักษะปฏิบัติการดับเพลิงในกรณีทีม่ีวัตถุมีพิษ 
 

2.21.2  การใชงาน โดยการฝกซอมการดับเพลิงวัตถุมีพิษ 
 

2.21.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 1 ช้ัน พรอมอุปกรณสําหรับอาคาร พื้นที่อาคาร 
โดยประมาณ 150 ตารางเมตร 
 

2.22  สถานีดับเพลิงและกูภยัอาคารสูง (High Rise Building)  
 

2.22.1  วัตถุประสงคของอาคาร ใชสําหรับฝกทักษะปฏิบัติการดับเพลงิ เกิด
ประสบการณ ความชํานาญ ดวยเครื่องดับเพลิงจําลอง (fire Training Simulator) ควบคุมดวยระบบ
คอมพิวเตอร โดยใชกาซเปนเชื้อเพลิง และฝกการปฏิบตัิการกูภยัอาคารสูง 
 

2.22.2  การใชงาน เปนหองเก็บเครื่องฝกดบัเพลิงจําลอง (Fire Training Simulator) 
หองกํากับการฝกหองปฏิบัติการจําลองสถานการณ เชน สํานักงาน หองครัว หองนอน หองรับประทาน
อาหาร หองประชุม หองพักผอนและการกูภัย  รูปแบบตาง ๆ จากอาคารสูง 
 

2.22.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 12 ช้ัน พรอมอุปกรณสําหรับอาคาร มีระบบ
ปรับอากาศหองที่จําเปน ระบบลิฟตบริการ หองฝกดับเพลิงจําลองมีระบบปองกันความรอนอุณหภูมิสูง 



37 
 

มีช้ันดาดฟาเปนลานจอดเฮลคิอปเตอร พื้นที่อาคารไมเกนิ 2,000 ตารางเมตร และจะตองมีระบบความ
ปลอดภัยดานอัคคีภัยเพื่อใชสาธิตดังนี้ 

  
2.22.3.1  บันไดหนีไฟจํานวน 2 ชองทางติดตั้งดวยประตทูนไฟ 
2.22.3.2  มีระบบปรับปรุงลิฟตบริการเปนลิฟตดับเพลิงได 

  2.22.3.3  เครื่องกําเนิดไฟฟาสํารอง 
  2.22.3.4  ระบบตรวจจับและแจงเหตุเพลิงไหม 
  2.22.3.5  ระบบเครื่องสูบน้ําดับเพลิง 2 เครื่อง ขับดวยเครื่องยนตดีเซลและ

มอเตอร ไฟฟาอยางละ 1 เครื่อง 
  2.22.3.6  ถังเก็บน้ําใตดนิ 
  2.22.3.7  ระบบหัวน้ําดับเพลิง ประกอบดวยขอตอขนาด 2.5 นิ้ว ช้ันละ 3 จุด

และหวัรับน้ําดับเพลิงจากภายนอกอาคารขนาด 2.5 นิว้ จํานวน 3 เสน  
2.22.3.8  ระบบหัวกระจายน้าํดับเพลิงอัตโนมัติ 

   2.22.3.9  เครื่องดับเพลิงแบบมือถือ 
 

2.23  สถานีฝกผจญเพลิงตางสถานการณ 
 

2.23.1  วัตถุประสงค สําหรับฝกปฏิบัติการดับเพลิงตางสถานการณ 
 

2.23.2  การใชงาน เมื่อมีหองชนิดตางๆ เมื่อเกิดเพลิงไหมจะเกดิการลุกลามตอเนื่องไป
ตามหองและชัน้ตางๆ  
 

2.23.3  เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็กขนาด 3 ช้ัน เชื้อเพลิงจะไดจากหองควบคุม
ระบบจายเชื้อเพลิง และจุดไฟโดยใชระบบจุดไฟระยะไกล พื้นที่อาคารโดยประมาณ 500 ตารางเมตร มี
ระบบปองกันความรอนอุณหภูมิสูง 
 

2.24  สถานีฝกดับเพลิงอุบัตเิหต ุ
 

2.24.1  วัตถุประสงคของอาคาร เปนอาคารสําหรับฝกการปฏิบัติการดับเพลิงจําลอง
สถานการณอุบัติเหตุ อาทิเชน บนทองถนน การจราจร ฯลฯ 
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2.24.2  การใชงานกรณีเมื่อมเีหตุการณอุบัตเิหตุหรืออุบัตกิารณที่เกดิขึ้นอยาง
กระทันหันและเหตกุารณปจจุบัน 

 
2.24.3  เปนพืน้ที่ลานคอนกรีตเสริมเหล็ก พื้นที่ประมาณ 400 ตารางเมตร มีรางระบาย

น้ําภายในและโดยรอบลาน เชื้อเพลิงจะใชจากหองควบคมุระบบจายเชือ้เพลิง และจุดไฟโดยใชระบบจุด
ไฟระยะไกล 
 

2.25  งานออกแบบ กําหนดคุณสมบัติ ราคา และจํานวนของพาหนะดบัเพลิง ยุทโธปกรณ 
เครื่องมือ และอุปกรณ ซ่ึงจําเปนในการใชประกอบการฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน 
โดยจะตองมีเครื่องมือและอุปกรณอยางนอย ดังนี ้

 
1.  รถดับเพลิงอากาศยาน  จํานวน  2  คนั 
2.  รถดับเพลิงอาคาร  จํานวน  2  คัน 
3.  รถกูภัยขนาดกลาง  จํานวน  1  คัน 
4.  รถดับเพลิงโฟมเคมี  จํานวน  1  คัน 
5.  รถไฟฟาสองสวางขนาด 40 KVA  1  คัน 
6.  รถหอน้ําดบัเพลิงขนาดความสูง 32 เมตร  1  คัน 
7.  เครื่องฝกดับเพลิงจําลอง (Fire training Simulator) ที่ใชกับสถานีดับเพลิง/กูภยัอากาศ

ยานและอาคารสูง 
8.  ชุดดับเพลิง 
9.  เครื่องชวยหายใจ SCBA 
10.  เครื่องทําควัน 
11.  ระบบโทรทัศนวงจรปด 
12.  วิทยุส่ือสาร 
13.  รถดับเพลิงเคมี 
14.  รถบันไดเลื่อนอัตโนมัติ 
15.  เครื่องสูบน้ําหาบหามขนาดเล็ก (เครื่องยนต 4 จังหวะ) 
16.  เครื่องสูบน้ําหาบหามขนาดกลาง (เครือ่งยนต 4 จังหวะ) 
17.  หุนฝกการฟนคืนชีพ CPR 
18.  อุปกรณชวยชีวิต ประกอบดวย เปลตัก เฝอกลม เครื่องชวยหายใจ 
19.  สายสงน้ําดับเพลิงขนาด 2½ นิ้ว ยาว 30 เมตร 
20.  สายสงน้ําดับเพลิงขนาด 1½ นิ้ว ยาว 20 เมตร 
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21.  หัวฉีดน้ําดับเพลิงขนาด 2½ นิ้ว 
22.  หัวฉีดน้ําดับเพลิงขนาด 1½ นิ้ว 
23.  เครื่องพันสายสงน้ําดับเพลิง 
24.  เครื่องอัดอากาศแรงดันสูง 
25.  อุปกรณควบคุมแรงดันอากาศ 
26.  ชุดทดสอบและชุดซอมอุปกรณ 
27.  เครื่องเติมผงเคมีแหงดับเพลิง 
28.  เครื่องทําความสะอาดแรงดันสูง 
29.  เครื่องทดสอบสารเคมี 
30.  เครื่องซักชุดดับเพลิง 
31.  เครื่องอบแหงชุดดับเพลิง 
32.  เครื่องควบคุมการออกกําลังกายและปฏิบัตกิารใหกลุมควัน 

 
3.  แนวคดิหลักของการวิจยัโครงการการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัย

สําหรับอากาศยาน นิสิตวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต (วิศวกรรมปองกนัอัคคีภัย) ตระหนกัถึงความสําคัญ
ในการปองกนัและบรรเทาความรุนแรงที่เกิดจากสาธารณภยัดานตางๆ ในประเทศไทย ดังนั้นในอุดมคติ
ของขาพเจาถือวา “งานการดับเพลิงและกูภัย” เปนงานทีต่องเสี่ยงทั้งชีวิตและทรัพยสินทั้งนั้น เพื่อปองกัน
และเปนการวางแผนการพัฒนากาวไปในอนาคต ในเชิงวจิัยจึงเสนอแนวคิดหลักสําหรับการออกแบบ
โครงการการจัดสรางศูนยฝก เพื่อใหสามารถใชเปนสถาบันหลักของกองทัพและประเทศชาติในการให
การศึกษา ฝกอบรม และพฒันาบุคลากรหรือทรัพยากรมนุษยดานการปองกันและบรรเทาสาธารณภยั 
และเปนแหลงศึกษาคนควาดานวิชา การ และเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการปองกันอุบัติภัย และเปน
สถาบันในการแลกเปลี่ยนการเรียนรูและสามารถเชื่อมโยงกับองคการเครือขายสถาบันการศึกษาตางๆ ที่
เกี่ยวของในการศึกษาภยัพิบตัิ ทั้งในประเทศและนอกประเทศได 3 ประการคือ 
 

3.1  เปาหมายของโครงการ 
 

3.1.1  เปนการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน ที่
สงเสริมการมีสวนรวมของกองทัพ ภาครฐั เอกชน และการมีสวนรวมของประชาชน การสรางเครือขาย
การปองกันและบรรเทาสาธารณภยั การสรางความตระหนักและเตรียมพรอมของหนวยงานที่รับผิดชอบ
โดยตรง 

 
3.1.2  เปนศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัที่ครบวงจร (Multi Functional Center) 
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3.1.3  เปนศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัที่เปนมาตรฐานสากล (ICAO, NFPA, FAA) 
 
4.  มาตรฐานการดําเนินงานของศูนยฝกอบรม 
 

เพื่อใหศนูยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยานมีมาตรฐานเปนที่ยอมรับทัง้ใน
ประเทศและตางประเทศ ผูวจิัยไดวางกรอบเพื่อกําหนดมาตรฐานการออก แบบไวดงันี้ 
 

4.1  มาตรฐานของอาคารและสถานีฝกอบรม 
 

ผูวิจัยกําหนดมาตรฐานการออกแบบอาคารสวนที่รองรับการฝก การปองกันอัคคี ภยั
สําหรับอากาศยานใหมีความปลอดภัยตามมาตรฐาน (NFPA, ICAO และ FAA) และมาตรฐานที่สภา
วิศวกร และสถาปนิกแหงประเทศไทยกําหนด รวมทั้งมกีารออกแบบจําลองสถานีการฝกอบรม (Training 
Simulator) ที่ครอบคลุมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยานในทุกๆ ดาน ในองคกรของภาครัฐ 
ภาคเอกชน เพือ่ใหศูนยฝกอบรมไดรับความเชื่อมั่นและตอบสนองจากองคกรทุกองคกรเปาหมายอนัจะ
ทําใหศูนยเปนที่ยอมรับ เกิดความเชื่อมั่นทัง้ในปจจุบนัและอนาคต 
 

4.2  มาตรฐานของบุคลากร 
 

บุคลากรศูนยฝกอบรมจะตองมีคุณสมบัติดังนี ้
 

4.2.1  มีความเชี่ยวชาญ เต็มเปยมไปดวยความรูความเขาใจหลักสูตรอยางแทจริง โดย
ตองผานระบบการเรียนรูในรายละเอยีดของหลักสูตรทั้งภาคทฤษฎแีละภาคปฏิบตัิ และเปนผูไดรับ
ใบรับรองในการฝกอบรมดานการดับ เพลิงและกูภัยจากสถาบันที่มีมาตรฐานสากล 

 
4.2.2  มีแนวคดิในการทํางานที่เปนทีม (Team Work) มีวินัยและมจีิตวญิญาณของครูผู

ฝกอบรม 
 

4.2.3  มีความสามารถในการบริหารทรัพยากรของศูนยฝกอบรมฯ ใหเกิดประโยชนตอ
สังคมและตองมจีริยธรรมในการปฏิบัติงาน โดยบุคลากรตองคํานึงถึงผลประโยชนของกองทัพและ
ประเทศชาติ เปนหลักตองเขาใจความเปนธรรมขององคกรเสมอ 
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4.2.4  มีความสามารถในการตอบสนองความตองการระบบการบริหารงานในศูนย
ฝกอบรมฯ และองคกรของภาครัฐและเอกชน เพื่อใหเกดิประสิทธิ ภาพของการฝกสูงสุด 

 
4.2.5  มาตรฐานดานเทคโนโลยีของอุปกรณที่ใชในการฝกอบรม 
 

ผูวิจัยเคยใหคําปรึกษา และเปนผูกําหนดมาตรฐานของพาหนะ ยุทโธปกรณ 
อุปกรณ ที่ใชในการฝกอบรม โดยใชหลักการวิเคราะหและหลักการบรหิารการใชเทคโนโลยี 
(Technology Analysis & Management) ของอุปกรณการฝกอบรมใหเหมาะสมกับหลักสูตรและการใช
งานของกลุมเปาหมาย เนื่องดวยเทคโนโลยีระบบและอปุกรณการฝกอบรมตองมีความเหมาะสม และ
สามารถรองรับงานในอนาคตได รวมถึงแนวคิดของการเปนผูนําเทคโนโลยีการฝกอบรมการประเมินการ
สรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัย สําหรับอากาศยานมาประยุกตใชใหสอดคลองกับเทคโนโลยทีี่ใช
อยูในกองทัพแตละเหลาทัพ ภาครัฐ ภาคเอกชน รัฐวิสาหกิจที่ใชอยูในประเทศไทย เปนปจจยัหลักของ
ความสําเร็จของศูนยฝกอบรมฯ แหงนี้ ซ่ึงเปนพื้นฐานการพัฒนาอยางยั่งยืนในอนาคต เพื่อใหการใช
เทคโนโลยีของอุปกรณการฝกอบรมในโครงการวิจัย มปีระ สิทธิภาพสูงสุดจะตองมกีารวิเคราะห และ
ประเมินผลปจจัยดานเทคโนโลยีตางๆ ใหครอบคลุมทุกดานเพื่อใหศูนยฝกอบรมมีการบริหารการจัดการ
เทคโนโลยีที่ดทีี่สุดตอไป 

 
4.2.6  องคประกอบของการบริหารเทคโนโลยี 
 

แนวคดิในการเลือกใชเทคโนโลยีที่เหมาะสมกับสถานการณและความตองการ
ของกลุมเปาหมาย โดยอาศยัหลักการบริการภายใตองคประกอบดังตอไป นี้ 

 
4.2.6.1  ความเหมาะสมของเทคโนโลยีที่ใชในศูนยฝกอบรม 

 
ผูวิจัย คํานึงถึงความเหมาะสมของเทคโนโลยีที่ใชในศนูยฝก อบรม 

เพื่อใหสามารถนําไปใชปองกัน และบรรเทาสาธารณภัยไดอยางครอบคลุมและเหมาะสมกับสถาน การณ
ความจริง จะทาํการวิเคราะหเชิง กลยุทธใหเขาถึงความตองการของผูเขารับการฝกอบรมอยางแทจริง โดย
บูรณาการเทคโนโลยีที่เลือกใช กับเทคโนโลยีทรัพยากรที่องคกรของกลุมเปาหมายมอียูใหเกิดประโยชน
สูงสุด และกําหนดหลัก เกณฑสําคัญของการเลือกใชเทคโนโลยีใหเหมาะสมกับการวิจัยโครงการนี้ 

 
4.2.6.2  ระดับของเทคโนโลยีเพื่อการแขงขัน 
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จากแนวคิดวิจยัโครงการฯ นี ้จะทําใหศูนยฝกอบรมฯ เปนศูนยฝกอบรม
กองทัพอากาศและประเทศชาติ และนานาชาติ ดังนี้ จึงวิเคราะหเพื่อใหไดมาซึ่งเทคโนโลยีที่สามารถใช
ประเด็นหลักที่ตองวิเคราะห มีดัง นี ้

 
4.2.6.2.1  เทคโนโลยีที่ใชในแตละตําแหนงของการวิจยัโครงการ 
4.2.6.2.2  เทคโนโลยีปจจัยหลัก 
4.2.6.2.3  เทคโนโลยีพิเศษเฉพาะดาน 
4.2.6.2.4  ความสามารถในการเปนผูนําทางดานเทคโนโลยี 
4.2.6.2.5  การสํารวจเชิงเปรยีบเทียบเทคโนโลยีขององคกรอ่ืนๆ 

 
4.2.6.3  การจดัองคกรเพื่อรองรับการใชเทคโนโลยี 

 
การพัฒนาความสําเร็จดานเทคโนโลยี ตองอาศัยการจัดการและการ

เตรียมการขององคกรในดานตางๆ ไดดังนี ้
 
4.2.6.3.1  สภาพโดยองครวมขององคกร เชน วัฒนธรรม องคกร 

ยุทธศาสตรองคกรเปนตน 
 

4.2.6.3.2  การจัดระดับการปฏิบัติงาน เชน บทบาทของผูปฏิบัติงาน 
 

4.2.6.3.3  การประเมินผลและควบคุมงาน เชน การวิเคราะหและควบคมุ
งานแตละชนดิการควบคุมคุณภาพของงานเปนตน 
 

4.2.6.4  งบประมาณและการประยุกตใชเทคโนโลยีกับผลประโยชนหนวยงาน
ไดรับ 
 

การวิจยัผูวิจยัคํานึงถึงปจจัยสําคัญ ดานงบประมาณและการประยกุตใช
เทคโนโลยีกับผลตอบแทน ช่ือหนวยงานไดรับ ดังนั้นจึงเสนอใหใชหลักการ “การใชงบประมาณและ
ประยุกตใชเทคโนโลยีที่กอใหเกิดผลตอบแทนสูงสุดดวยคาใชจายต่ําที่สุด” ผูนําการใชเทคโนโลยีให
เหมาะ สม ซ่ึงจําเปนตองพจิารณาปจจยัตางๆ ดังตอไปนี ้

 
4.2.6.4.1  วงจรชีวิตเทคโนโลยี 
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- สามารถติดตามและเขาถึงวงจรชีวิตของเทคโนโลยีเปนอยาง
ดี โดยการศกึษารูปแบบของการใชงาน ขอดี ขอเสียของเทคโนโลยีที่จะนํามาใชในโครงการชวงตางๆ ซ่ึง
ชวงเวลาของวงจรชีวิตแบงออกเปนสี่ชวงคอื ชวงเริ่มตน ชวงกลาง ชวงปลาย และชวงลาสุด เพื่อใชเปน
เครื่องมือในการเปรียบเทียบใหทราบถึง ขอมูลดานราคาและผลตอบแทนที่จะไดกลับมา เพื่อนํามา
พิจารณา เลือกใชเทคโนโลยทีี่เหมาะสมกบัการวิจยัโครงการฯใหมากที่สุด 

 
- ศึกษาความเปนไปไดแตละชวง วามีความสัมพันธกับ

สภาวการณของโครงการในปจจุบันหรือไม ในแงของความรูความสามารถและปจจุบันพื้นฐานที่
หนวยงานมีอยู 
 

4.2.6.4.2  ความคุมคาการใชงบประมาณในการใชเทคโนโลยี 
 

- จัดทํารายงานเกี่ยวกบัทางเลือกของเทคโนโลยี ความเสีย่ง
ของเทคโนโลย ี

 
- วิเคราะหระดับของราคาของเทคโนโลยีและผลตอบแทนที่

ได 
- วิเคราะหความนาเชื่อถือของเทคโนโลยีกบัราคาที่ตองลงทุน

ในเทคโนโลยทีี่ตองเลือกใช 
 

4.2.6.4.3  การติดตามเทคโนโลยีใหมใหทนัสมัยอยูตลอดเวลา 
 

- สรางหนวยงานติดตามเทคโนโลยีใหม เพื่อทําใหศูนยฝกฯ มี
การปฏิบัติงานอยางมีประสิทธิภาพและมกีารพัฒนาบุคลากรตลอดเวลา 
 

- สรางหนวยงานรับผิดชอบในการประสานงานกับ
สถาบันการศึกษาฯ สถาบันวิจัยฯ ผูผลิต ผูจําหนายและหนวยงานที่ปรึกษา เพื่อเฝาตดิตามความกาว หนา
ของเทคโนโลยีใหมที่สามารถนํามาใชในองคกรไดอยางมีประสิทธิภาพ 
 

5.  การถายทอดเทคโนโลย ี
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5.1  ศึกษาและปรับปรุงสภาพแวดลอมการทํางานขององคกรใหเอื้ออํานวยตอเทคโนโลยีที่จะ
นํามาใชไดสะดวก 

 
5.2  ศึกษารายละเอียด การใชสิทธิ์ของเทคโนโลยีที่นํามาใช 

 
6.  การจัดลําดบัความสําคัญของการดําเนนิโครงการ 
 

เนื่องดวยศูนยฝกอบรมแหงนี้เปนโครงการของกองทัพ ที่ตองออกแบบใหสามารถ 
รองรับการฝกอบรมฯ จากผูเขารับการฝกอบรมในหนวยงานและนอกหนวยงานในองคกรของภาค รัฐ
และเอกชน และเนื่องจากโครงการนี้เปนโครงการขนาดใหญที่อาจตองใชเวลาในการดําเนิน งานกอสราง
เปนเวลานาน หากไมมกีารจดัลําดับความสาํคัญในการดําเนินการกอสรางอาคารและสถานีฝกสอดคลอง
กับความตองการที่แทจริง การใชทรัพยากรและงบประมาณจะไมทําใหเกิดประสิทธิ ภาพสูงสุด ผูวิจยัได
ตระหนกัถึงความสําคัญดังกลาว จึงมีแนวคิดจัดลําดับความสําคัญในการดําเนินโครงการ โดยแบงระดับ
ของหลักสูตรออกเปน 3 ระดับ เพื่อใหหนวยงานกองทัพอากาศสามารถจัดสรรงบประมาณใหสามารถ
ดําเนินการกอสรางอาคารและสถานีฝกอบรมไดตามลําดับความสําคัญของหลักสูตรดังนี้ 
 

6.1  หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย ชย.ทอ. เพื่อใหผูเขารับการศึกษา สามารถนําความรู 
ความสามารถ ทักษะ อธิบาย หนาที่และความรับผิดชอบของหนวยงานดบัเพลิงและกูภยั กฎหมายที่
เกี่ยวกับการปองกันอัคคีภยัและระงับอัคคภีัย เคมีเพลิง, การดับเพลิงขัน้ตน มาตรการปองกันอัคคีภัยและ
วัตถุอันตรายในพื้นฐานทั่วไป 

 
6.2  หลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภยั ชย.ทอ. เพื่อใหผูเขารับการศึกษาอธิบาย 

หนาที่และความรับผิดชอบของเจาหนาทีด่บัเพลิง กฎหมายที่เกีย่วของกับการปองกนัและระงับอคัคีภัย 
เคมีเพลิง วัตถุอันตราย มาตรการการปองกนัอัคคีภัยและการดับเพลิงขัน้ตน 
 

6.3  หลักสูตรการดับเพลิงและกูภยัขั้นตน ระดับพลทหารกองประจําการ ชย.ทอ. เพือ่ใหผูเขา
รับการศึกษาเขาใจในหนาทีรั่บผิดชอบของหนวยดับเพลิง กฎหมายทีเ่กีย่วกับการปองกันอัคคีภยั เคมี
เพลิง การดับเพลิงขั้นตน มาตรการปองกันอัคคีภัยและประเภทของอาคารสามารถนําความรูไปปฏิบัติได 
 

7.  ขั้นตอน วิธีการและเทคนคิการดําเนินงาน 
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การศึกษาความเปนไปไดในการวิจยัและใหคําปรึกษา กาํหนดขั้นตอนและระเบยีบวธีิการ
ดําเนินงานไวดังนี ้
 

7.1  การศึกษาเปรียบเทียบ หลักสูตร รูปแบบการฝกอบรม และเทคโนโลยี  
 

สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาฯ จะจัดตั้งคณะทํางานเพื่อศึกษาและสํารวจเชิงเปรยีบเทียบ 
โดยคณะทํางานประกอบดวยผูเชี่ยวชาญดานการดับเพลงิและกูภัย ชาวไทยและชาวตางประเทศ และ
วิศวกรหลักของโครงการ โดยจะทําหนาที่ศึกษาเปรียบเทียบ หลักสูตรและรูปแบบการฝกอบรมรวมถึง
วิเคราะหและเลือกใชเทคโนโลยีของศูนยฝกอบรมลักษณะเดยีวกัน ที่ไดจัดตั้งและเปดดําเนินงานแลวใน
ประเทศและตางประเทศ และรายงานสรุปขอดี - ขอเสีย ของหลักสูตรและรูปแบบตางๆ พรอม
ขอเสนอแนะสําหรับโครงการวิจัยนี ้
 

7.2  รางหลักสูตรและออกแบบศูนยฝกอบรมขั้นตน 
 

สถาบันวิจัยและใหคําปรึกษาฯ จะพิจารณาคัดเลือกปรับปรุงหลักสูตรและรูปแบบการ
ฝกอบรม ใหเหมาะสมกับศนูยฝกอบรมการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับ
อากาศยาน และจัดลําดับความ สําคัญของหลักสูตร ซ่ึงรายละเอียดของหลักสูตร สถานีฝกอบรมตองมีไม
นอยกวาจํานวนที่ผูวิจยัเขียนและกําหนดไว 
 

7.3  สัมมนารับฟงความคิดเห็นและขอเสนอแนะจากองคกรที่เกี่ยวของ 
 

เพื่อใหการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน ทีเ่ปน
หนวยหลักในการรักษาความปลอดภัยดานอุบัติภยัหลักดานอากาศยานและสาธารณภยัหลักของ
กองทัพอากาศ ในการใหการศึกษาฝกอบรมและพัฒนาบคุลากร และพฒันาองคความรูดานการปองกันภยั
อากาศยาน ปองกันภยัดานอาคารและปองกันภยัในการกูภยัของกอง ทัพอากาศ 

 
สถานบันวิจยัและใหคําปรึกษาฯ จะจัดใหมีการสัมมนาเชิงปฏิบัติการเพื่อระดมสมอง 

รับฟงขอเสนอแนะความตองการ จากหนวยงานภาครัฐ เอกชน มูลนิธิ อาสาสมัครกูภัย และประชาชน 
เพื่อใหไดฐานขอมูลสําหรับปรับหลักสูตรและรูปแบบการฝกเพิ่มเติมใหสอดคลองกับความตองการของ
กลุมเปาหมาย และสภาวการณทั้งในปจจุบนัและอนาคตของกองทัพและประเทศ 
 

7.4  ปรับหลักสูตรใหเหมาะสม 
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หลังจากไดมีการวิเคราะหขอมูลแลว สถาบันวิจยัและใหคาํปรึกษาฯ จะปรับหลักสูตร 
และรูปแบบการฝกเพื่อใหสอดคลองกับความตองการของกลุมเปา หมาย และนําหลักสูตร รูปแบบการฝก 
รวมถึงเทคโนโลยีที่เลือกใชในโครงการ วจิัย เสนอขอความเหน็ชอบตอหนวยงานรบัผิดชอบ 
 

7.5  จัดทํารายละเอียดการกอสราง 
 

เมื่อหลักสูตรและรูปแบบการฝกฉบับปรับปรุง ไดรับความเห็นชอบจากหนวยงาน
รับผิดชอบแลว สถาบันวิจยัและใหคําปรึกษาฯ จะนําหลักสูตรและรูปแบบการฝกดังกลาวมาจัดทํา
รายละเอียดการกอสราง และตั้งเกณฑกําหนดวิธีในการประมาณราคา ดาํเนินการกอสรางโดยจัดตั้ง
คณะกรรมการชุดตางๆ อาทิเชน คณะทํางานจัดทําผังโครงการ ดานสถาปตยกรรม ภูมทิัศน วิศวกรรม
โครงสราง และงานระบบ เปนตน โดยมีผูเชี่ยวชาญดานการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกัน
อัคคีภัยอากาศยาน ชาวไทยและตางประเทศเปนผูประสาน งาน ภายใตการดูแลและควบคุมของผูจัดการ
โครงการและผูอํานวย การโครงการ 
 

7.6  การจัดทํารายละเอียดการออกแบบและกําหนดคณุสมบัติของ พาหนะดับเพลิง 
ยุทโธปกรณและอุปกรณการฝก 

 
ระหวางที่คณะทํางานชุดตางๆ ไดดําเนนิการออกแบบ จะมีการตั้งทีมงานเพื่อจัดทํา

รายละเอียดการออกแบบ เชน การคํานวณ ขอกําหนดคณุสมบัติ มาตรฐาน อางอิง และราคาประมาณการ
ของอาคาร สถานีฝก เครื่องมือและอุปกรณตางๆ ทั้งโครงการ 
 

7.7  จัดทํารายละเอียดการกอสรางฉบับสมบูรณ 
 

การวิจยัการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัย สําหรับอากาศยาน  
จากสถาบันวิจยัและใหคําปรกึษาฯ ขอความรวมมือจากนักวิชาการ จากคณะวิศวกรรมศาสตรจากสาขา
ตาง ๆ รวมตรวจสอบรายละเอียดการกอสราง เพื่อใหการออกแบบมีความถูกตอง ครบถวนสมบูรณได
มาตรฐานยิ่งขึน้ 
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การปฏิบตัิการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน 
 

1.  กลาวทั่วไป 
  

เพลิงที่เกิดขึ้นภายในลําตัวอากาศยาน (Interior Aircraft Fire) สามารถเกิดขึ้นไดเสมอไมวา
จะเปนขณะทําการบิน ขณะซอมบํารุงหรือขณะจอดอยูเฉยๆ ขอบเขตการลุกไหมของเพลิงภายในลําตัว
อากาศยาน อาจเกิดขึ้นไดจากการที่อากาศยานประสบอบุัติเหตุแลวเกดิเพลิงลุกไหมน้ํามัน แลวเพลิง
ลุกลามเขาสูภายในลําตวัอากาศยานในที่สุด ในบทนีจ้ะไดกลาวถึงการเกิดเพลิงไหมในสภาวการณตางๆ 
ซ่ึงพบอยูเสมอตัวอยางเหลานี้จะเปนประโยชนตอการดบัเพลิงอยางยิ่ง 
 

เมื่อมีเหตุการณเพลิงไหมขึ้น ส่ิงสําคัญที่ตองนํามาพิจารณาถึงสถานการณของการลุกไหมคือ 
เหตุการณนั้นอุบัติขึ้นไดอยางไร จะตองปฏิบัติอยางไรผูที่ติดอยูในเหตกุารณนัน้จึงจะปลอดภยั จะตอง
พิจารณาหาวิธีการที่จะปองกนัไมใหอากาศยานไดรับความเสียหายเพิ่มขึ้น และไมใหเพลิงลุกลามไปสู
อาคาร โรงเก็บและอากาศยานเครื่องอื่นๆ  
 

2.  สภาวการณซ่ึงสามารถทําใหเกดิเพลิงลุกไหมขึ้นภายในอากาศยาน 
  

2.1  เพลิงที่เกดิขึ้นขณะทําการบิน 
 

เพลิงที่เกิดขึ้นภายในลําตัวเครื่องบินขณะทาํการบิน นับวามีอันตรายมากเพราะควันไฟ
และกาซตางๆ จะแผกระจายไปทั่วภายในเครื่องบิน ถาเจาหนาที่ประจําเครื่องบินไมสามารถจะควบคุม
เพลิงไดดวยเครื่องดับเพลิงประจําเครื่องบนิ นักบินจะนาํเครื่องลงฉุกเฉินทันที ณ ทีใ่ดที่หนึ่งทันท ีกรณี
เชนนี้ หนวยดบัเพลิงประจําทาอากาศยานแทบจะไมมีโอกาสไดชวยเหลืออะไรเลยนอกเสียจากวาโชคดี
สามารถนําเครื่องบินลงมาที่ทาอากาศยานไดโดยปลอดภัยเทานั้น 
 

2.2  เกิดเพลิงไหมภายหลังอุบัติเหต ุ
 

เพลิงที่เกิดขึ้นภายในอากาศยานภายหลังอุบัติเหตุนัน้เปนอันตรายรายแรงตอชีวิต เพราะ
การลุกลามอยางรวดเร็วของเพลิง และปริมาณของควันไฟที่เพิ่มขึ้นมากมายนี้สามารถทําใหผู ประสบภัย
เสียชีวิตไดอยางรวดเร็ว และเพิ่มความยากลําบากใหกับการหนภีัยออกมา ในภาวะเชนนี้ เจาหนาที่
ดับเพลิงตองรีบเรงควบคุมเพลิงเพื่อปองกนัอันตรายใหกับผูประสบภยัที่ติดอยูภายในเครื่องจนกวาการ
ชวยชีวิตจะกระทําไดสําเร็จ หนทางปฏิบัตทิี่ดีที่สุดในการแกปญหานีไ้ดแก ดําเนินการควบคุมเพลิงที่ลุก
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ไหมอยูภายนอกไมใหลุกลามไปสูลําตัวอากาศยานได แตอยางไรก็ดีมกัมีปรากฏอยูเสมอวา เมื่ออากาศ
ยานอุบัติเหตุ แรงกระแทกกระทบทําใหเกดิเพลิงลุกไหมภายในเสียกอนแลวกม็ี เมื่อเปนเชนนีแ้ลวเราตอง
พยายามทําทกุอยางเพื่อใหเกดิผลตอเพลิงซ่ึงกําลังลุกไหมอยูภายใน 

 
2.3  เกิดเพลิงไหมขณะบรรทุกหรือขณะแทก็ซี่ 

  
เพลิงที่เกิดขึ้นในชวงนี้ ตามปกติจะเริ่มจากขนาดเล็กและเจาหนาที่เคบินมีเวลาเพยีง

พอที่จะทอดสะพานลานบรรทุกใหผูโดยสารหนีออกไดทัน ในกรณีเชนนี้ตองรีบควบคุมเพลิงเพือ่
ปองกันการลุกลามของเพลิงโดยเร็ว แลวรีบสกัดเพลิงใหดับทันท ี

 
การเขาไปคนหาผูประสบภยัในเครื่อง เปนสิ่งจําเปนที่จะตองกระทําทกุครั้ง ถึงแมวา

ผูประสบภัยจะหนีออกมาไดหมดแลวก็ตาม 
 
3.  สภาวการณซ่ึงสามารถทําใหเกดิเพลิงลุกไหมขึ้นภายในอากาศยานได 

 
3.1  อากาศยานขณะซอมบํารุง 
 

เคยปรากฏบอยๆ ที่เกิดเพลิงไหมขึ้นภายในอากาศยานขณะกําลังเขาซอมบํารุง สาเหตุจาก
การขาดความระมัดระวังของเจาหนาที่ซอมบํารุง เพลิงที่เกิดขึ้นขณะซอมบํารุงนี้ไมเปนอันตรายตอผูใด 
แตจะเปนอันตรายตอโรงเก็บและพัสดุอ่ืนๆ ถาซอมอยูในโรงเก็บ 
 

3.2  อากาศยานที่จอดอยูในลานจอด 
 

เคยปรากฏวาอากาศยานทีจ่อดอยูตามปกติก็เกิดเพลิงลุกไหมขึ้นภายในลําตัวซ่ึงการลุก
ไหมจะดําเนินการไปอยางเชือ่งชา อุณหภูมภิายในเครื่องบินจะสูงขึ้นเรือ่ยๆ และกาซตางๆ จากการลุก
ไหมจะทวีขึ้นอยางมากมาย ที่เปนดังนี้เนื่องจากออกซิเจนภายนอกไมสามารถจะผานเขาไปสนับ สนุน
การลุกไหมได ทําใหเกดิสภาพการคุไหม (Smoldering Fire) 

 
สภาพการคุไหมดังไดกลาวมาแลว จะเปนปญหาตอเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัยทันที 

เพราะอาจจะเกิดการลุกพรึบ (Backdraft) ขึ้นในทันทีทีเ่ปดเขาไป 
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ในสถานการณเชนนี้ การเขาดับเพลิงตองใชความระมดัระวังใหมาก จงอยาเปดประตู
หนาทางเขา - ออกฉุกเฉินอืน่ในทันที จะเปดไดก็ตอเมื่อมีหัวฉีดคอยยนืฉีดควบคุมอยูตรงตําแหนงที่จะ
เปดเขาไป เพราะการเกดิเขาไปโดยไมมีหวัฉีดคอยฉีดเล้ียงอยูนั้นเทากับเปดใหออกซิเจนเขาไปสนับสนุน
การลุกไหมภายในซึ่งขาดออกซิเจนอยูเพียงอยางเดยีว (ภาวะเชนนี้เกิดขึ้นได เชนเดียวกับการดับเพลิง
ภายในอาคารอับทึบ) 

4.  มูลเหตุที่ทําใหเกดิเพลิงไหมขึ้นภายในอากาศยาน 
 

มูลเหตุที่ทําใหเกิดเพลิงไหมขึ้นภายในอากาศยานนัน้ มีสาเหตุอยูมากมายแตที่สําคัญไดแก 
การไมนําพาหรือไมสนใจตอขอควรระวังและขอควรปฏิบัติอันอาจเปนเหตุใหเกิดอบุัติเหตุขึ้นได ตอไปนี้
เปนตัวอยางทีท่ําใหเกดิเพลิงไหมขึ้นในอากาศยาน 
 

4.1  ทิ้งกนบุหร่ีหรือกานไมขีดโดยไมเลือกที่ 
 
4.2  อุปกรณไฟฟาบกพรองหรือเกิดไฟฟาลัดวงจร 
 
4.3  การติดไฟเองของน้ํายาซกัลาง 
 
4.4  การระเบดิของออกซิเจน 
 
4.5  การเกิดปฏิกิริยาเคมีของสารเคมีที่เปนอันตราย 
 
4.6  การกอวนิาศกรรมหรือการลอบวางเพลิง 

 
5.  บริเวณตนเพลิงของเพลิงภายใน  
 

เพลิงที่เกิดขึ้นภายในลําตัวอากาศยานนั้น มีแหลงตนกําเนิดอยูมากมายหลายบริเวณเชนใน
ผนังลําตัวที่รอยซอนสายไฟฟาและสายระโยงอื่นๆ เปนตน ถาเกิดเพลิงไหมขึ้นในบริเวณนี้ การควบคมุ
เพลิงจะกระทาํไดยากมากและในบางกรณีก็ไมอาจทําไดเลยถาไมทุบทําลายทอทางที่เปนโครงสรางโลหะ
หรือตัดรื้อผิวบุลําตัวอากาศเขาไป บริเวณที่ซ่ึงเกิดเพลิงไหมขึ้นเสมอไดแก 
 

5.1  เกิดขึ้นจากไฟฟาของระบบบังคับการบินในหองบังคับการบิน 
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5.2  เกิดขึ้นในทอรอยสายไฟฟาในชั้นตั้งอุปกรณไฟฟา 
 
5.3  เกิดขึ้นในหองเคบินและบริเวณหองครัว 

 
5.4  เกิดขึ้นในหองบรรทุกพสัดุหรือหองบรรทุกกระเปาเดินทาง 
 
5.5  เกิดขึ้นภายในดานหลังของแผงเครื่องวดัตางๆ 

 
5.6  เกิดขึ้นภายในชองเก็บฐานลอ 

 
6.  เพลิงที่เกิดขึ้นในหองเคบิน 
 

วัสดุที่ใชบภุายในลําตวัอากาศยานสวนใหญเปนวัสดุจําพวกของแข็งหรือส่ิงทอซึ่งจัดอยูใน
เพลิงประเภท ก. มีอยูหลายชิน้สวนที่ทําดวยพลาสติกซึ่งเมื่อเกิดลุกไหมขึ้นแลว จะทําใหควนัและกาซพิษ
อยางหนาแนน ควันและกาซพิษเหลานี้ถาสูดหายใจเขาไปแมเพียงเล็กนอยภายในเวลา 4 - 5 นาที ก็อาจทํา
ใหสลบหรืออันตรายถึงแกชีวิตได เครื่องตบแตงภายในอากาศยานบางชนิด ไดแก 
 

เกาอ้ีนั่ง ทําดวยฟองน้ําสังเคราะหชนดิโพลี่ยูริเทน หุมภายนอกดวยผาสักหลาด (ผาขนสัตว) 
100% ที่วางแขนหรือทาวแขน ทําดวยโพล่ีวินิลคลอไรด (พวีีซี) และบุภายในใหออนนุมดวยฟองน้ําชนิด
โพลียูรีเทน แผงขางเกาอ้ีทําดวยหนังเทียม ซ่ึงประกอบดวยสารวนิีลไซนาไนต (Aerylenitrie = Vinyl 
Cyanide) 

ผนังลําตัวภายใน ผนังภายในลําตัวอากาศยานกรุดวย พวีีซี เพดานและชองเก็บของบุดวยผา
ฝายเคลือบสาร พีวีซี กรอบชองมองทิวทศันที่ประตูและหนาตางทําดวยสารประกอบดวยวินีลไซยาไนต 
ผนังกั้นหองทาํดวยแผนเมลามีน พื้นปูพรมที่ทําดวยขนสัตว 80% และไนลอน 20% 
 

ส่ิงเพิ่มเติมอ่ืน  
   

กระเปาถือและเสื้อผาของผูโดยสารอาจทําดวยหนังสัตววินีลไฟเบอรหรือส่ิงอ่ืนๆ 
 

อุปกรณหนีภยั รางล่ืนหนีภยั แพยาง ชูชีพและอุปกรณหนภีัยอ่ืนๆ สวนมากทําดวยยาง
ผาฝายหรือไนลอน 
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สายไฟฟาซ่ึงซอนอยูในผนังและรอยไวในทอใตพื้น สวนมากจะใชพวีซีี เปนฉนวนหุม
สาย 
 

วัสดุที่ใชเปนฉนวนและปองกันเสียง ปกติจะกรุอยูในระหวางผิวบุลําตัวดานนอกกบั
ผนังภายใน 
 

จากตัวอยางของวัสดุที่ใชตบแตงภายในอากาศยานตามที่กลาวมาแลว จะเห็นไดวาเปนวัสดุ
เชื้อเพลิงอยางดีและสามารถกอใหเกิดอันตรายใหญหลวงตอผูโดยสาร ดวยเหตนุี้จึงเปนสิ่งจําเปนอยางยิ่ง
ที่จะตองรับดําเนินการควบคุมเพลิงและชวยเหลือผูประสบภัยออกมาโดยเร็วกอนที่อากาศภายในเครื่อง
จะเต็มไปดวยควันพิษใชหายใจได 
 

7.  หลักสําคัญในการผจญเพลิงที่เกิดขึ้นภายในอากาศยาน 
 

7.1  หาวิธีเขาจอดรถดับเพลงิในตําแหนงทีส่ามารถฉีดเล้ียงเพื่อปองกนัไมใหเพลิงที่ลุกไหม
ภายนอกลุกลามไปสูลําตัวได 
 

7.2  ควบคุมและดับเพลิงรอบ ๆ ลําตัวอากาศยาน เพื่อการชวยเหลือผูประสบภัยออกมาจาก
อากาศยาน 
 

7.3  ใหผูที่สวมชุดหนากากหายใจถือหัวฉดีแฮนดไลนฉดีน้ําเปนฝอยบกุเขาไปทางประตูหรือ
ชวยหนภีัยตามความเหมาะสม เพื่อควบคุมเพลิงภายใน 

 
7.4  รีบดําเนินการระบายควนัและควบคุมเพลิงภายในลําตัวอากาศยานโดยเร็วที่สุดเทาที่จะ

สามารถทําได 
 
7.5  ดําเนินการเคลื่อนยายผูประสบภัยที่ตกคางหรือติดอยูออกมาสูบริเวณที่ปลอดภัยและให

การปฐมพยาบาลจนกวาจะถงึมือแพทย 
 

7.6  พิจารณากาํหนดจดุการเขารถผจญเพลิงตามความเหมาะสมของสถานการณ 
 

7.7  สอบถามผูเกี่ยวของหรือผูเห็นเหตกุารณ เพื่อประเมนิสถานการณของอุบัติการณนั้น 
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7.8  เตรียมใชหัวฉีดแฮนดไลน ชนิดฉีดน้าํเปนฝอย เพื่อเขาผจญเพลิงภายในอากาศยานเพื่อใช
กับเพลิงขนาดใหญ 
 

7.9  เตรียมใชเครื่องดับเพลิงสําหรับดับเพลิงในระยะเริ่มตน เมื่อเพลิงลุกไหมเล็กนอย 
 

7.10  เตรียมเจาหนาที่กูภัยสวมชุดหนากากหายใจใหพรอมที่จะปฏิบัตงิานไดทันท ี
 

พาหนะดับเพลิงอากาศยานและอุปกรณ 
 

1. รถดับเพลิงอากาศยาน (Aircraft Crash Fire and Emergency Rescue Vehicle) เปนรถดับเพลิง
ตามมาตรฐาน NFPA ซ่ึงออกแบบสรางโดยมีสวนสมัพันธกันระหวางกาํลังมาและอัตราเรง/ขนาดและ
น้ําหนกัรวมของรถ มีความคลองตัวสูงสามารถวิ่งไดในทุกสภาพถนน สามารถสูบฉีดไดขณะขับเคลื่อน 
(Pump And Roll) มีระบบดับเพลิงและเครือ่งมือชวยเหลือผูประสบภัยครบถวน 
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ตารางที่ 2  แสดงความจุน้ํา โฟมและปริมาณต่ําสุดของสารดับเพลิง 
 

ลําดับชั้น
ของ 

ทาอากาศ
ยาน 

สมรรถนะของโฟม 
LEVEL A 

สมรรถนะของโฟม 
LEVEL B 

สารดับเพลิงชนิดอื่น ๆ 

ปริมาณ
น้ํา 

(ลิตร) 

อัตราสูบฉีดของ
น้ําผสมโฟม 
(ลิตร/นาที) 

ปริมาณ
น้ํา 

(ลิตร) 

อัตราสูบฉีดของน้ํา
ผสมโฟม 

(ลิตร/นาที) 

ผลเคมี
แหง 
(กก.) 

น้ํายา
สะอาด 

(กก.) 

CO2 
(กก.) 

(1) (2) (3) (4) (5) (6) (7) (8) 
1 350 350 230 230 45 45 90 
2 1000 800 670 550 90 90 180 
3 1800 1300 1200 900 135 135 270 
4 3600 2600 2400 1800 135 135 270 
5 8100 4500 5400 3000 180 180 360 
6 11800 6000 7900 4000 225 225 450 
7 18200 7900 12100 5300 225 225 450 
8 27300 10800 18200 7200 450 450 900 
9 36400 13500 24300 9000 450 450 900 

10 48200 16600 32300 11200 450 450 900 
 
หมายเหตุ  1. สําหรับทาอากาศยานตั้งแตช้ัน 1–3 (AIRPORT CATEGORY 1–3) ใหใชตาราง LEVEL B 

 2. ทาอากาศยานชั้น 1–2 อาจใชสารดับเพลิงอ่ืนๆ ทดแทนปริมาณน้ําได 100% 
 3. ทาอากาศตั้งแตช้ัน 3–10 ซ่ึงใชตาราง LEVEL A อาจใชสารดับเพลิงชนิดอื่นๆ ทดแทนน้ํา 
     ได 30% 
 4. ปริมาณสารดับเพลิงตามตารางขางตนนี้ เปนอัตราทีไ่ดกําหนดขั้นต่ําสุดไว 
 5. ใน LEVEL A ใชปริมาณโฟม 8.2 ลิตร/ตารางเมตรLEVEL B ใชปริมาณโฟม 5.5 ลิตร/ 
     ตารางเมตร เปนอยางนอย 
 6. 1 กก. ของผงเคมีแหง,  1 กก. ของสารสะอาด  และ 2 กก. ของ CO2 = ปริมาณโฟม 1 ลิตร   
     ใน LEVEL A 
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ตารางที่ 3  ลําดับชั้นของทาอากาศยานตามหลักสากล คิดเทียบหาอัตราจากขนาดของอากาศยาน ความ
กวางลําตัวอากาศยาน 

 
ลําดับชั้นของทาอากาศยาน ความยาวตลอดลําตัว ความกวางลําตัว 

(1) (2) (3) 
1 ช้ันที่ 1 ตั้งแต 0 – 8 เมตร 2 เมตร 
2 ช้ันที่ 2 ตั้งแต 9 – 11 เมตร 2 เมตร 
3 ช้ันที่ 3 ตั้งแต 12 – 17 เมตร 3 เมตร 
4 ช้ันที่ 4 ตั้งแต 18 – 23 เมตร 4 เมตร 
5 ช้ันที่ 5 ตั้งแต 24 – 27 เมตร 4 เมตร 
6 ช้ันที่ 6 ตั้งแต 28 – 38 เมตร 5 เมตร 
7 ช้ันที่ 7 ตั้งแต 39 – 48 เมตร 5 เมตร 
8 ช้ันที่ 8 ตั้งแต 49 – 60 เมตร 7 เมตร 
9 ช้ันที่ 9 ตั้งแต 61 – 75 เมตร 7 เมตร 
10 ช้ันที่ 10 ตั้งแต 76 – 89 เมตร 8 เมตร 

 
อัตราการจัดรถดับเพลิงและกูภัยตามมาตรฐาน ICAO 
 

ICAO (INTERNATIONAL CIVIL AVIATION ORGANIZATION) เปนองคกรการบินสากล 
ซ่ึงไดกําหนดอัตราการจัดรถดับเพลิงและกูภยัดานอากาศยานเปนมาตรฐานสากลโดยใชมาตรฐานของ 
NFPA เปนแนวทางการจดัไวดังนี ้
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ตารางที่ 4  คําแนะนําในการกําหนดคุณลักษณะหลักของรถดับเพลิงอากาศยานตามมาตรฐานของ ICAO 
 

รายการ RFF ขนาดบรรทุกสาร
ดับเพลิง 4500 ลิตร 

RFF ขนาดบรรทุกสาร
ดับเพลิงมากกวา 4500 ลิตร 

ปนฉีดบนหลังคาเกง สนามบินชั้น 1 – 2 มี ตองมี 

การออกแบบ อัตราสูบฉีดสูง อัตราสูบฉีดทําไดทั้งสูง – ต่ํา 

ระยะฉดีของปนฉีดบนหลัง คาเกง ฉีดไดไกลเทากับความยาว
ลําตัวของอากาศยาน 

ฉีดไดไกลเทากับความยาว
ลําตัวของอากาศยาน 

ชุดมวนสายแฮนดไลน ตองมี ตองมี 

ชุดหัวฉดีใตรถ OPTIONAL ตองมี 

ปนฉีดหนารถ OPTIONAL OPTIONAL 

อัตราเรงในการออกรถ 80 กม./ชม. ภายใน 25 วินาที 80 กม./ชม. ภายใน 40 วินาที 

ความเร็วสูงสุด 105 กม./ชม. อยางต่ํา 100 กม./ชม. 

การขับเคลื่อนทุกลอ มี ตองมี 

เกียรอัตโนมัตหิรือกึ่งอัตโนมัติ มี ตองมี 

ลอหลังเดี่ยว ทาอากาศยานชั้น 1 – 2 ไมจาํกัด
แตช้ัน 3 – 9 ตองมีลอหลังเดี่ยว 

ตองมี 

มุมลาดเอียงหนารถและทายรถ 30o 30o 

มุมไตลาดชัน 30o 30o 
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ตารางที่ 5  อัตราต่ําสุดของพาหนะดับเพลิงและกูภัยตามมาตรฐาน ICAO1/ (MINIMUM NUMBER OF 
VEHICLES) 

 
ลําดับชั้นของทาอากาศยาน  
(AIRPORT CATEGORY) 

รถดับเพลิงอากาศยานหลัก RFF  
(RESCUR AND FIRE FIGHING) (คัน) 

1 1 
2 1 
3 1 
4 1 
5 1 
6 2 
7 2 
8 3 
9 3 
10 3 

 
หมายเหตุ  1/ICAO = INTERATION CIVIL AVIATION ORGANIZATION (องคการบินสากลระหวาง

ประเทศ) 
 

ที่ตั้งของสถานีดับเพลิงและกูภยั 
 
ที่ตั้งของสถานดับเพลิงและกูภยั ตองหันหนาออกสูทางวิง่โดยตรงและไมมีส่ิงกีดขวางและม ี

มุมเลี้ยวนอยทีสุ่ด รถดับเพลิงตองสามารถวิ่งไปที่เกิดเหตุกลางทางวิ่งไดภายในเวลา 2 นาที และวิ่งไปสู
หัวสนามบินและทายสนามบินไดภายในเวลาไมเกนิ 3 นาที 
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รถกูภัยและชวยชีวิต รถดับเพลิงอากาศยาน 
  

  
  

รถดับเพลิงอากาศยานเคลื่อนที่เร็ว รถดับเพลิงอาคาร 
 
ภาพที่ 3  พาหนะดับเพลิงอากาศยาน 
 
ท่ีมา: กองดับเพลิงและกูภัย ชย.ทอ. (2534) 
 

สวนสําคัญของรถดับเพลิงอากาศยานนอกเหนือจากที่กลาวมาแลวไดแก 
 

1.  ถังบรรจุน้ํา ปริมาณน้ําขึ้นอยูกับขนาดของอากาศยานและจํานวนผูโดยสาร 
 

2.  ถังบรรจุโฟม ปริมาณอยางนอย 12% ของปริมาณน้ํา 
 

3.  ขนาดของเครื่อง มีอัตราการสูบสงน้ําสัมพันธกับปริมาณน้ํา ตามตารางที่เครื่องสูบน้ํา
จะตองประกอบดวยส่ิงตอไปนี้ 

 
3.1  ทางสูบน้ําอยางนอย 2 ทาง 
3.2  ทางสงน้ําขนาด 2 ½ นิ้ว อยางนอย 2 ทาง 



58 
 

3.3  มีทางน้ําหมุนเวยีนระบบความรอน (Heat Exchange System) 
3.4  มีล้ินควบคุมแรงดันน้ํา (Pressure Regulator) 
3.5  มีระบบทําสูญญากาศ (Priming System) 
3.6  มีกาวนาควบคุมรอบเครื่องยนต เพื่อใหไดแรงดันตามตองการ (Pump Governor) เมื่อ

ใชเครื่องยนตเดียวกัน 
3.7  มีระบบผสมโฟม (Foam Proportioning System) ที่ใชไดดีทั้งชนดิ 3% และ 6% 

 
4.  ปนฉีดน้ํา/โฟม ซ่ึงสามารถฉีดน้ําไดปริมาณอยางนอย 75% ของอัตราสูบสงน้ําที่ปมน้ําได 

และฉีดไดไกลอยางนอย 125 ฟุต 
 
5.  มีสายแฮนดลายสําหรับใชฉีดตัดทางชวยชีวิต (Rescue Path) จํานวนอยางนอย 1 มวน 
 
6.  มีหัวฉีดหนารถ (Ground Sweep) อยางนอย 1 หวั 
 
7.  มีหัวฉีดใตรถ (Under Truck Nozzle) ไมต่ํากวา 2 หัว 
 
8.  มีอุปกรณดบัเพลิงและอุปกรณชวยเหลือผูประสบภัยครบถวนตามมาตรฐานตาม รายการ

ตอไปนี ้
 

8.1  บันไดชวยเหลือผูประสบภัยอากาศยาน 
8.2  บันไดเลื่อน ชนิดตั้งหรือกางแบบตวั “A” ความยาวเมื่อเล่ือนสุด 24 ฟุต 
8.3  ขวานหนาหยัก 
8.4  ขอตอแฝดตัวผูและแฝดตัวเมยี 
8.5  ประแจขนัหัวทอดับเพลิงชนิดปรับได 
8.6  ประแจขนัขอตอสายสงน้ํา 
8.7  ประแจขนัขอตอสายแฮนดลาย 
8.8  ผงเคมีแหง ซ่ึงมีอัตรายูแอลเทากับ 80 บีตอซี หรือมากกวา 
8.9  ชะแรงเหลี่ยมขนาด 36 นิ้ว 
8.10  ชุดปฐมพยาบาลฉุกเฉนิ 
8.11  เครื่องมือตัดทอระบบดีดที่นั่งนกับิน 
8.12  ชุดเครื่องมือชวยเหลือผูประสบภัย 1 ชุด ประกอบดวย 
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8.12.1  คีมตัดโลหะขนาด 24 นิ้ว 
8.12.2  มีตัดสายรม ใบมีดรปูตัวว ี
8.12.3  ขวานหนาหยัก ดามฉนวน 
8.12.4  ประแจเปดชองตาง ๆ ของอากาศยาน (ประแจหางปลา) 
8.12.5  คีมตัดลวดขนาด 6 นิว้ 
8.12.6  เล่ือยตัดเจาะโลหะ 

 
2.  รถดับเพลิงอาคาร (Structural Fire Fighting Vehicle) รถดับเพลิงอาคารเปนรถอีกประเภท

หนึ่ง ซ่ึงแตกตางไปจากรถดบัเพลิงอากาศยาน รถประเภทนี้มีใชอยูดวยกัน 2 ชนิด คอื ชนิดแชสซีสทหาร 
(Military Chassis) เชน รถดับเพลิงเอ็ม - 44 และ เอ็ม - 45 เปนตน อีกชนิดหนึ่ง ไดแก ชนิดแชสซีสทาง
การคา (Comercial Chassis) เชน รถดับเพลงิฟอรด อินเตอร ดอดจ จีเอม็ซี  โตโยตา อีซูซุ เปนตน 

 
ขอแตกตางระหวางแชสซีสทั้ง 2 แบบคือ ชนิดแชสซีสทางการทหารมวีัตถุประสงค ใหใช

งานไดดใีนภูมปิระเทศทุรกันดาร 
  

มาตรฐานรถดับเพลิงอาคาร 
  

รถดับเพลิงอาคารตามมาตรฐานสากล ตองประกอบดวยอุปกรณที่สําคัญดังนี้ 
 

1.  เครื่องสูบน้ําดับเพลิง 
2.  สายสงน้ําดบัเพลิงและ 
3.  ถังน้ําดับเพลิง 
4.  มวนสายดบัเพลิง 
5.  หัวฉีดชนิดตางๆ  
6.  บันไดเลื่อนยาว 24 ฟุต 
7.  บันไดปลายมีขอยาว 14 ฟุต 
8.  ขวานหงอกและขวานสนัแบบอยางละดาม 
9.  ชะแรงเปดประตู 
10.  ขอเกี่ยว 
11.  เชือก 
12.  ประแจขนัทอ 
13.  โคมไฟฉายแบตเตอรีแ่หง 
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14.  เครื่องดับเพลิงขั้นตน 
15.  ประแจเปดน้ําทอดับเพลิง 
16.  คีมตัดโลหะ 
17.  สะพานสายดับเพลิง 
18.  เข็มขัดรั้งสาย 
19.  ที่ประกบสายอุดรอยรั่ว 
20.  อุปกรณฉดีโฟมและถังโฟม 
21.  ขอตอตาง ๆ 

 
นอกจากทีก่ลาวมานี้ยงัมีอุปกรณอ่ืนๆ อีกมาก ซ่ึงโรงงานสรางรถดับเพลิงสามารถติดตั้งให

ไดตามความตองการของผูใชหรือลูกคา รถดับเพลิงอาคารสามารถจําแนกออกเปน 2 จําพวกดวยกันคือ 
รถดับเพลิงอาคาร ช้ันเอ และชั้นบ ี
  

1.  ช้ันเอ  (Class – A Pump) ไดแก รถดับเพลิงอาคารที่ติดตั้งเครื่องสูบน้ําดับเพลิงมาตรฐาน
เครื่องสูบน้ําชั้นเอ ไดแก เครือ่งสูบน้ําดับเพลิงซ่ึงสามารถสูบสงน้ําไดตามอัตราตอไปนี้ 
 

สูบสงน้ําได 100% ที่แรงดัน  100  ปอนด/ตารางนิ้ว 
สูบสงน้ําได  70%  ที่แรงดัน  200  ปอนด/ตารางนิ้ว 
สูบสงน้ําได  50%  ที่แรงดัน  250  ปอนด/ตารางนิ้ว 

 
2.  ช้ันบี (Class – B Pump) ไดแก รถดับเพลิงอาคารที่ติดตั้งเครื่องสูบน้ําดับเพลิงตาม

มาตรฐานใหม (Earlier Standard) เครื่องสูบน้ําในชั้นนี้ไดแก เครื่องสบูน้ําดับเพลิง ซ่ึงสามารถสูบสงน้ํา
ไดตามอัตราตอไปนี ้

สูบสงน้ําได 100% ที่แรงดัน  120  ปอนด/ตารางนิ้ว 
สูบสงน้ําได  50%  ที่แรงดัน  200  ปอนด/ตารางนิ้ว 
สูบสงน้ําได  33.3%  ที่แรงดนั  250  ปอนด/ตารางนิ้ว 

 
อัตราสบูสงน้ําของเครื่องสูบทั้ง 2 ช้ันนี้ มีขดีความสามารถในการสูบน้ําจากแหลงน้ําความ

ลึกในแนวดิ่ง 6 – 12 ฟุต โดยผานทอสูบมาตรฐานความยาวไมเกิน 20 ฟุต และอยางนอยตองสามารถสูบ
น้ําไดตามเกณฑในระยะความลึก 10 ฟุต 
 

3.  รถกูภัยและชวยชีวิต (Forcible Entry Rescue Vehicle) 
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เปนรถชวยเหลือผูประสบภัย ที่มีความคลองตัวสูง มีอัตราเรงในการออกตัวสูงใชงานไดดใีน
ทุกสภาพถนน สงกําลังขับเคลื่อนทุกลอ (All wheel Driver) มีเครื่องมือชวยเหลือผูประสบภัยดังรายการ
ตอไปนี ้
 

1.  ระบบกวาน (Winch System) ใชแรงฉุดลากไว 7,000 – 8,000 ปอนด ขนาดสลิง 3/8 นิ้ว 
ยาว 200 ฟตุ  
 

2.  เล่ือยยนต (Power Rescue Saw) ใชเครื่องยนตเบนซิน 2 จังหวะ 1 กระบอกสูบ ระบาย
ความรอนดวยอากาศ 
 

3.  หนากากหายใจ (Air Breating Apparatus) ชนิดจอกวางมองเห็นไดดี (Wide Visual) ขนาด
ใชงานหนักไดนานประมาณ 35 นาที 
 

4.  เครื่องชวยหายใจ (Resuscitator) ชนิดใชงานได 3 อยาง (Resuscitation Inhalator 
Aspiration) พรอมหนากากทอยางวาลวและกระเปาหิ้ว 
 

5.  เครื่องเปาลมยนตดดูควัน (Engine – Driven Blower Smoke Ejector) ใชเครื่องยนตเบนซิน 
4 จังหวะ 1 กระบอกสูบระบายความรอนดวยอากาศ 
 

6.  เครื่องทําไฟ (Portable Generator) ใชเครื่องยนตเบนซนิ 4 จังหวะ 1 – 2 กระบอกสบู 
ระบายความรอนดวยอากาศขนาด 120/240 V. 60 Hz อยางนอย 3.5 KW. 
 

7.  โคมไฟสองสวาง (Portable Floodlight) ขนาดกําลังสองสวางไมนอยกวา 500 วัตต 
 

8.  โคมไฟฉายแบตเตอรีแ่หง (Electric Hand Lantern) ขนาด 6 โวลท 
 

9.  เครื่องดับเพลิง (Fire Extingguisher) มีเครื่องดับเพลิงผงเคมีแหงและผงแหง ดังนี ้
 

9.1  แบบผงเคมีแหง (Dry Chemical)  ชนิด ABC. Mutipurpose ขนาด 30 ปอนด จํานวน 3 
เครื่อง 
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9.2  แบบผงแหงเคมีแหง (Dry Chemical) ชนิด BC. Regular ขนาด 30 ปอนดจํานวน 2 
เครื่อง 
 

9.3  แบบผงแหง (Dry Powder) ขนาด 30 ปอนด จํานวน 1 เครื่อง 
 

10.  ขวานอเนกประสงค (Pry Axe) เปนเครื่องมือที่ออกแบบเปนพเิศษใหสามารถใชงานได
หลายอยาง (Multipurpose Forcible Entry Tool)  
 

11.  ขวานดับเพลิง (Fire Axe) แบบสับหงอน ขนาด 6 ปอนด 
 

12.  กรรไกรตดัโลหะดามฉนวน ขนาดตัดโลหะ 3/8 นิว้ 
 

13.  เครื่องตัดทอระบบเกาอ้ีดีดตัว (Catapult Hose Cutter) 
 
14.  มีดตัดสายรม (Harness Cutter) ใบมีดรูปตัวว ี
 
15.  บันไดพับได (Floding ladder) ทําดวยอลูมินั่มพับเก็บได ความยาวเมื่อกางออกสุด 12 ฟุต 

 
16.  ขอชักดามไม (Pike Pole) ความยาว 6 ฟุต 

 
17.  พลัวตักทราย (Shovel) ชนิดดามไม 

 
18.  เปลพยาบาลชนิดเปลตัก (Scooper Stretcher) พับกลางได 

 
19.  เชือกมะนลิา (Manila Rope) ขนาด ¾ นิ้ว ยาว 75 ฟุต 

 
20.  แวนนิรภยักันฝุนละออง (Safety Goggle) 

 
21.  สลักนิรภยั (Safety Pin) สําหรับใชใสหามการทํางานของระบบเกาอ้ีดีดตัว 

 
22.  สลัก (Plug) ชนิดทําดวยยางแข็งและชนิดทําดวยไม 
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23.  ชะแรงเปดประตู (Door Opener) 
 
24.  ชุดปฐมพยาบาลฉุกเฉิน (Emergency First Aid Kit) 

 
25.  แผนกระดานเคลื่อนยายผูประสบภัยที่กระดกูคอหกัและกระดกูสันหลังหัก (Long And 

Short Backboards) ส้ันหนึ่งแผนและยาวหนึ่งแผน 
 

26.  แผนสักหลาด (Felt Pad) ขนาด 16" x 24" 
 

27.  ชุดชวยเหลือผูประสบภัยจากอากาศยาน (Aircraft Rescue Crash Tool Kit) บรรจุอยูใน
มวนผาใบมหีหูิ้วหนึ่งชุดประกอบดวย 

 
27.1  เล่ือยตัดโลหะ (Metal Cutting Hand Saw) ขนาดใบเลื่อย 20 นิ้ว 
27.2  คีมตัดสายเคเบิ้ล (Cable Cutter) ขนาด 14 นิ้ว 
27.3  คีมตัดลวด (Lineman’s Pliers) ขนาด 8 นิ้ว 
27.4  เชือกและหวงเหล็ก (Crappling Hook And Ropesling) 
27.5  เล่ือยตัดเจาะ (Key Hole Saw) 
27.6  สลักยางแข็งและสลักไม (Plug) 
27.7  มีดตัดสายรม (Harness Cutting “V” Blande Knife) 
27.8  ขวานหนาหยกั (Serrated Edge Axe) 
27.9  คีมล็อค (Vise Grip Wrence) ขนาดยาว 10 นิว้ 
27.10  ไขควงปากแบน (Slot Screwdriver) ขนาด 4", 6" , 8" และ 10" 
27.11  ไขควงสี่แฉก (Phillips Screwdrivers) ขนาด 4", 6" , 8" และ 10" 
27.12  มวนผาใบมีหูหิว้ (Canvas Carrying Bag) 

 
อากาศยานแบบตาง ๆ 

 
ในปจจุบนัอวกาศและอากาศยานมีอยูหลายแบบหลายชนิดออกแบบไวใชในกจิการการบินพล

เรือนและกจิการทหาร อากาศยานแตละชนิดเหลานี้ตางก็มีระบบลี้ภยั (Egress System) แตกตางกนัไป
ดวยเหตนุี้ เจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัยทกุคนจึงตองศึกษาระบบตางๆ ขั้นตอนการเขาชวย เหลือสําหรับ
อากาศยานแตละแบบ เพื่อกรณีเกิดเหตุฉุกเฉินจะไดสามารถปองกัน และสามารถเขาทําการชวยเหลือ
ผูประสบภัยไดทันทวงท ี
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อากาศยานมีอยูมากแบบมากชนิด มีทั้งแบบเครื่องยนตเดียว สองเครื่องยนต สาม ส่ี ฯลฯ มีกําลัง

มามีตั้งแต 90 แรงมาขึ้นไป มีทั้งใชเครื่องยนตลูกสูบและชนิดใชเครื่องยนตไอพนอากาศยานแบบตางๆ 
สามารถจําแนกประเภทออกไดดังนี ้
 

1.  อากาศยานขนาดเบาชนิดขับเคลื่อนดวย ย. ใบพดัเครื่องเดียว (Light Single Engine Propeller 
Drinen) 
 

อากาศยานเหลานี้ไดแก เครื่องบินฝก เครื่องบินตรวจการณขนาดเบาและเครื่องบินธุรการ 
บ.ฝ.14 (Cessna T – 41D) , เครื่องบินฝก Pc – 9 Pilatus  บ.ฝ.19, เครื่องบินฝก Ct – Airtraner บ.ฝ. 16, 
เครื่องบิน Porter Pt 6 – c (Au – 23A) บินโดยสาร ตรวจการณ และบินลําเลียง, เครื่องบิน Normad บ.จล.9 
บินโจมตี ลําเลียงธุรการขึ้นลงระยะสั้น, เปนตน อากาศยานเหลานี้สรางดวยโลหะเบา เครื่องยนตกาํลังมา
ตั้งแต 90 – 200 แรงมา หรือมากกวา ขนาดน้ําหนกั 3,500 ปอนด นั่งไดตั้งแต 1 – 6 คน  

 
2.  อากาศยาน 2 เครื่องยนตขบัเคลื่อนดวย ย. ใบพดั (Two – Engine Propeller Driven)  
 

อากาศยานแบบนี้ในการฝก ตรวจการ ลําเลียง สงกลับทางอากาศ (Air Evacuation) กันชิบ 
(Gun Ship) เชน เครื่องบิน Nomad บ.จล. – 9 ประเภทบนิโจมตี บินลําเลียง และบนิธุรการขึ้นลงระยะสั้น, 
เครื่องบินลําเลียง G – 222 บล. – 14 ประเภทบินลําเลียงขนาดกลาง, เครือ่งบินพิสัยบินปานกลาง บล. – 5 
(Hawker Sideley Hs – 748) ประเภทเครื่องบินลําเลียงพิสัยบินปานกลาง, และเครื่องบิน Bt – 67 บล. – 2 
ก ประเภทเครื่องบินลําเลียง เปนตน นอกจากนี้หมายรวมไปถึงอากาศยาน 2 เครื่องยนต (ย. ลูกสูบ) แบบ
ชนิดอื่นๆ อีกดวย โครงสรางของอากาศยานเหลานี้มีทั้งแบบธรรมดาและชนิดแข็งแรงเปนพิเศษ ทั้งนี้
ขึ้นอยูกับขนาดความเร็วและเพดานบิน 
 

3.  อากาศยาน 4 เครื่องยนตชนิดขับเคลื่อนดวย ย. ใบพัด (Four Engine Propeller Driven)  
 

อากาศยานแบบใชเครื่องยนตลูกสูบ 4 เครื่องยนต ในปจจุบันกําลังจะหมดไปเพราะหนัมาใช
เครื่องยนตกังหันใบพดัแทนเครื่องยนตลูกสูบแบบเกา (รวมทั้งขนาด 2 เครื่องยนต กก็าํลังจะได รับการ
เปลี่ยนเครื่องยนตจาก ย. ลูกสูบมาเปน ย. กังหันใบพัด) 
 

4.  อากาศยานใชเครื่องยนตกังหันใบพัดขบัดัน (Turboprop Driven Aircraft)  
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เปนอากาศยานที่ใชเครื่องยนตกังหนัไอพน (Turbine Engine) ที่แผนแบบใหขับใบพดัไดจาก
เพลากังหัน หรือเรียกอีกอยางวา Projet อากาศยานประเภทนี้มีทั้งชนดิ 2, 3 และ 4 เครื่องยนต โครงสราง
แข็งแรงเพราะมีความเร็วสูงและสวนมากเปนอากาศยานปรับความดัน บรรยากาศและปรับอุณหภูมไิด 
(Pressurization) สามารถบรรทุกผูโดยสารไดตั้งแต 40 – 150 คน อากาศยานแบบนี้ อาทิเชน เครื่องบิน
ประเภทบนิโจมตี บินลําเลียง บินธุรการเครื่องบิน (Nomad บ.จล. 9) เคร่ืองบินลําเลียงพิสัยบินปานกลาง 
บล.5 (Avro – 748) และเครื่องบินลําเลียงขนาดหนกั (C – 130 H บล. – 8) ประเภทบินลําเลียงขนาดหนัก
พิสัยบินปานกลางระยะไกล 
 

5.  อากาศยานที่ใชเครื่องยนตไอพนทางการทหาร (Military Jet–Powered Aircraft)  
 

เปนเครื่องบินที่ใชเครื่องยนตไอพนขับดัน ที่ไดรับการออกแบบเพื่อใชในกิจการทหาร
โดยเฉพาะ มีตัง้แตชนิดเครื่องยนตเดียวไปจนถึง 8 เครื่องยนต โครงสรางมีความแข็งแรงเปนพิเศษ 
เครื่องยนตไอพนที่ใชในกจิการทหารในปจจุบันมีทุกแบบ เชน แบบเครื่องบินฝก, เครื่องบินตรวจการณ, 
เครื่องบินขับไล, เครื่องบินโจมตี, เครื่องบินทิ้งระเบิด, เครื่องบินลําเลียง และเครื่องบินโดยสาร เครื่องบิน
ลําเลียงและเครื่องบินโดยสาร เชน เครื่องบินลําเลียง บล.11 (Boeing – 737), เครื่องบินลําเลียง บล – 12 
(Airbus) ซี - 5 เอ  และโบอิ้ง 747 ซ่ึงสามารถบรรทุกผูโดยสารไดถึง 500 คน มีโครงสรางและผิวบุ
บางสวน เชน กงลอ แทนติดเครื่องยนตเปนตน ทําดวยโลหะมักเนเซียมและโลหะไตตาเนี่ยม 
 

6.  อากาศยานปกหมุน (Rotary Wing Aircraft) 
 

อากาศยานปกหมุนหรือที่รูจกักันดใีนชื่อ เฮลิคอปเตอร (Heliopter) เปนอากาศยานอกีแบบ
หนึ่ง ซ่ึงไดรับความนิยมเปนอยางมากทั้งวงการทหารและพลเรือน ทั้งนี้เนื่องจากเฮลคิอป  เตอรมี
คุณสมบัติพิเศษสามารถขึ้น - ลงทางดิ่งได 
 

เทคนิคใหมในการดับเพลิง 
 

น้ําเปนสารที่ถูกนํามาใชในการดับเพลิงตั้งแตอดีตจนถึงปจจุบัน และยงัคงถูกใชในการดับ เพลิง
ตอไปในอนาคต เนื่องจากน้าํมีคุณสมบัติสามารถถายเทความรอนไดดีกวาสารอื่นๆ ประกอบกับน้ําหาได
งายและมีคาใชจายต่ํา จากการทดลองพบวา น้ํา 1 ปอนด สามารถอมความรอนไดสูงถึง 970 บีทียู  
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คุณสมบัตขิองน้ํา (Properties of Water) 
  
 น้ําประกอบดวย ไฮโดรเจน 2 สวน และออกซิเจน 1 สวน (H2O) น้ําจะรกัษาระดับอยูตลอดเวลา 
ไหลจากที่สูงลงที่ต่ําเสมอ และจะเปลีย่นแปลงรูปรางไปตามภาชนะที่รองรับ คุณสมบัติ ของน้ําทาง
ฟสิกสจากการทดลองพบวาน้ํามีความหนาแนนนอยกจ็รงิแตตองใชแรงดันสูงถึง 30,000 ปอนด/
ตารางนิ้ว ในการลดปริมาตรเพียง 1% น้ําทีม่ีแรธาตุเจืออยูหรือมีอุณหภมูิตางกัน จะเปลี่ยนแปลง
คุณสมบัติเพียงเล็กนอย 
 

น้ํามีจุดเดือดที ่100๐ เซลเซียส จุดเยือกแข็งที่ 0๐ เซลเซียส และมีความหนาแนนมากทีสุ่ด ที่
อุณหภูมิ 4๐ เซลเซียส คือ 1 กรัม/มิลลิเมตร เมื่อมีอุณหภูมติ่ํากวา 4๐ เซลเซียส น้ําจะขยายตัวสวนน้ําที่
แข็งตัวเปนน้ําแข็ง มีความหนาแนนนอยจงึลอยไดในน้ํา จํานวนความรอนแฝงของน้ําแข็ง ในการละลาย
เปนน้ําคือ 80 แคลอรี่/กรัม ความรอนแฝงทีใ่ชในการกลายเปนไอคือ 540 แคลอรี่/กรัม 
 

น้ํา  1  แกลลอน  หนัก  8.35 ปอนด 
น้ํา  1  แกลลอน  มีปริมาตร 431 ลูกบาศกนิ้ว 
น้ํา  1  ลูกบาศกฟุต มีปริมาตร 1,728 ลูกบาศกนิ้ว 
น้ํา  1  ลูกบาศกฟุต มีปริมาตร 7.481 แกลลอน 
น้ํา  1  ลูกบาศกฟุต หนัก  62.5 ปอนด 
น้ํา  1  ลิตร  หนัก  1 กิโลกรัม 
น้ํา  1  ลิตร ที่อุณหภูมิ 100๐  เซลเซียส จะกลายเปนไอ มีปริมาตร 1,700 ลิตร 
น้ํา  1  ลิตร ที่อุณหภูมิ 500๐  เซลเซียส จะกลายเปนไอ มีปริมาตร 3,400 ลิตร 

 
เมื่อฉีดน้ําไปทีโ่ลหะจะเกิดปฏิกิริยาเคมี ดังสมการตอไปนี้ 

METAL  +  HYDROGEN OXIDE (H2O)                    METAL OXIDE  +  HYDROGEN 
 

และเมื่อฉีดน้ําไปที่ถานไฟซึง่คุแดง จะเกดิปฏิกิริยาเคมีดงันี้ 
CARBON  +  WATER (H2O)                      CARBON MONOXIDE  +  HYDROGEN 

 
นอกจากนี้การลุกไหมสารที่มีสวนประกอบของคลอรีน จะทําใหเกดิกรด HYDROCHLORIC 

ACID ขึ้นไดตวัอยางเชน การลุกไหมสาร PVC เมื่อฉีดน้ําไปที่ไฟซึ่งกําลังลุกไหม PVC ก็จะได กรด
ไฮโดรคลอริกซึ่งมีคา  pH = 2.5    

(2 H2O + 2 CL                      4 H CL (HYDROCLORIC ACID) + O2) 
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ภาพที่ 4  การลุกไหมสารที่มีสวนประกอบของคลอรีน 
 

เมื่อเกิดเพลิงลุกไหมในสถานที่หรือหองซึง่มีอากาศ (O2) จํากัด (อากาศจากภายนอกเขาไปเสริม
ไมได) ภาวะเชนนี้ เมื่อการลุกไหมดําเนินไปถึงระยะที่ 3 – 4 จากการลุกไหมอยางอสิระในระยะที ่1 – 2 
พอเขาสูระยะที่ 3 – 4 สภาพการลุกไหมจะเปลี่ยนไปเปนการคุไหม (Smoldering Fire) ซ่ึงการคุไหมใน
ระยะที่ 3 – 4 นี้ จะใชเวลาตัง้แตเร่ิมลุกไหมจนถึงระยะที ่3 นานประมาณ 30 นาที ลักษณะการคุไหมนี้
เกิดขึ้นจากปรมิาณออกซิเจนมีไมเพยีงพอที่จะสนับสนนุการลุกไหม ทําใหเกดิการเผาไหมไมหมดหรือ
เผาไหมไมทัน กาซที่สลายตัวออกมาจากสารเชื้อเพลิงที่กาํลังคุไหมอยูจงึมีปริมาณเพิ่มขึ้นเรื่อย ๆ 
ขณะเดียวกันปริมาณของออกซิเจนจะลดลงเรื่อย ๆ จาก 20% เหลือ 17%, 15%  และ 13% ตามลําดับ 
พรอมกันนี้ อุณหภูมิก็จะเพิม่ขึ้นจาก 0 – 100, 400 – 700 และ 1,000 oC หรือมากกวา ณ ที่อุณหภูมิ
ประมาณ 600o  ไอกาซ (Vapor) ซ่ึงสลายตัวออกมาจากเชื้อเพลิงเพราะความรอน ก็จะแผกระจายขึน้สู
เพดานและมวนตัวลงต่ําเขารวมตัวกับออกซิเจนซึ่งมีอยูในระดับต่ําเหนอืพื้น กาซซึ่งรอนจนถึงอุณหภูมิ
ติดไฟ (Ignition Temperature) ก็จะติดไฟลกุไหมวาบขึ้น (Flashover) ในระดับใตเพดาน (ลุกไหมกาซ
รอนเหลานั้น) 
 

การลุกไหมในระยะที่ 4 ซ่ึงมอุีณหภูมิตั้งแต 550๐ C ขึ้นไป (1,022๐ F) เปนภาวะทีก่าซเชื้อเพลิง
จากการสลายตัวของสารเชื้อเพลิงรอนระอุ พรอมที่จะตดิไฟทันทีทีไ่ดรับออกซิเจนเพิ่มเติม หากมผูี
รูเทาไมถึงการณ เปดประตูเขาไปก็จะเกดิการลุกไหมพรึบ (Backdraft) ขึ้นทันทีทันใด (Backdraft จะ
เกิดขึ้นในระยะที่ 4 สวน flashover มักจะเกิดขึ้นในระยะที่ 3) 
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เทคนิคการดับเพลิง (Fire Fighting Techniques) 
 

ในอดีต เทคนคิการดับเพลิงที่เกิดขึ้นกับอาคารบานเรือน ใชวิธีฉีดน้ําเปนลําตรงไปยังฐานของ
เพลิง ซ่ึงกวาทีน่้ําจะผานเปลวไฟไปสูฐานของเพลิงไดจะตองเกดิการสูญเสียสูญเปลาไปจํานวนมาก 
ไดผลไมคุมคา เปนวิธีการดบัเพลิงแบบตั้งรับ (Defensive Fire Extinguishing) 
 

ปจจุบันไดมีการพัฒนาเทคนคิการดับเพลิงเปนเชิงรุก (Offensive fire Extinguishing) ซ่ึงวิธีการนี้
จะใชหัวฉดีชนิดปรับฉีดเปนหมอกน้ําได (Fog Nozzle) จากการทดลอง พบวา ขนาดของหมอกน้ําที่
ใหผลดีที่สุดตอการดับเพลิงคือ ขนาดของละอองน้ําหรือ หมอกน้ําเล็กกวา 0.03 มม. จากหวัฉีดซึ่งมีอัตรา
ฉีด 100 ลิตร/นาที ขึ้นไป 

 

 
 
ภาพที่ 5  เทคนิคการดับเพลงิ 
 

หมอกน้ํา นอกจากจะดับไฟไดดีแลว ยังเปนโลหกําบังความรอนและเขาแทนที่ออกซิเจนอีกดวย
เทคนิคนี้ไดถูกนํามาใชทั้งการดับเพลิงภายในและเพลิงภายนอก (Exterior and Interior Fire)  
 
เทคนิคการดับเพลิงภายใน (Interior Fire Fighting Techniques) 
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อาคารบานเรือนในปจจุบัน แตกตางจากอาคารในอดีตมาก ตึกหรืออาคารคอนกรีตเขามาแทนที่ 
อาคารไม และอาคารไมนับวนัจะหมดไป อาคารคอนกรีตเมื่อเกิดเพลิงไหมขึ้น สวนทีลุ่กไหมไมใชตัว
อาคาร แตเปนเครื่องตบแตง เครื่องใชและสิ่งอํานวยความสะดวกอื่นๆ ที่เปนวัตถุติดไฟ ซ่ึงเมื่อเกิดเพลิง
ลุกไหมขึ้นแลวโดยเฉพาะอาคารสูงหลายชั้น เปนเรื่องยุงยากและลําบากตอการเขาสูแหลงตนเพลิงที่เต็ม
ไปดวยควนัไฟและกาซรอน ดวยเหตุนี้เทคนิคในการดบัเพลิงจึงไดรับการพัฒนาขึน้มาใหม ซ่ึงแตกตาง
ไปจากเทคนิคที่เคยใชกนัอยู เทคนิคนี้เรียกวา “เทคนิคการดับเพลิงเชิงรุก” (Offensive Fire Fighting 
Equipment) 
 

เครื่องมือและอุปกรณที่จําเปน (Offensive Fire Fighting Equipment) 
 
เครื่องมือและอุปกรณที่สําคัญสําหรับ “เทคนิคการดับเพลิงเชิงรุก” ไดแก 

 
1.  ชุดหนากากหายใจ (Breathing Apparatus = BA) 
2.  ชุดผจญเพลิง (Fire Fighting Suit) ซ่ึงใชวัสดุทนไฟ (Nomex III Aramid, Kevlar, PBI) 
3.  หัวฉีดหมอกน้ําขนาด 1 ½ นิ้ว (1 ½ Fog Nozzle) 
4.  สายสงน้ําดบัเพลิงขนาด 1 ½ นิ้ว ยาว 20 – 30 เมตร 
5.  ขอตอแยกทางน้ํา (Wye Connection 2 ½" x 1 ½" x 1 ½" )  
6.  เครื่องดูดควัน/เปาลมยนต (Smoke Ejectors/Blowers) 

 
ทั้ง 6 รายการนี้เปนอุปกรณที่จําเปนยิ่งตอเทคนิคการดับเพลิงแผนใหมคือ “การดับเพลิงเชิงรุก” 

 
ขั้นตอนการปฏิบัติ (Operating Procedure) 

 
1.  พิจารณาดําเนินการระบายควัน (Ventilation) ในแนวตั้งหรือแนวนอน (Horizontal or vertical 

ventilation) โดย: 
 

1.1  เลือกใชวธีิธรรมชาติหรือใชเครื่องจักรกล (Natural or mechanical) 
 

1.2  พิจารณาเลือกใชวิธีดดูควันหรือเปาควัน (Positive or negative ventilation methods) 
ปจจุบันใชวิธีเปาควันเปนหลัก 
 

2.  จัดชุดผจญเพลิงออกเปน 2 ทีม ตอ 1 ชุด ทีม A เปนทีมผจญเพลิง (Attack Team) ทีม B เปน 
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ทีมปองกัน (Protector team) แตละทีมประกอบดวยเจาหนาที่ อยางนอย 3 คน คือ 
 

2.1  พนักงานหัวฉีด (Nozzle Man) 
2.2  พนักงานวางสาย (Lay Man) 
2.3  ผูควบคุม (Crewchief) 

 
เจาหนาทีใ่นชดุทุกคนสวมชดุผจญเพลิงและหนากากหายใจพรอมหวัฉดีหมอกน้ํา ทมีละ 1 

หัวฉีด 
 

วิธีปฏิบัติ (Operating) 
 

1.  เจาหนาที่ทัง้ 2 ทีม ภายใตการอํานวยการของหัวหนาชุด (น. เวร, ผช. น. เวร, หน. ดับเพลิง 
หรือ รอง หน. ดับเพลิง) 
 

1.1  เมื่อเกิดเพลิงภายใน (Interior Fire) โรยสาย 2½ จากรถดับเพลิงขึ้นไปยังชั้น ตนเพลิง แลว
ใชขอตอแยกทางน้ํา 2½" X 1½" X 1½" ตอสาย 1½" เขา 2 เสนทาง (ทมี A และ B) หลังจากระบายควัน
แลว (กรณีเพลิงลุกไหมระยะที่ 2 – 4) เปดฉดีหมอกน้ํานําทางเขาสูตนเพลิง 
 

กรณีที่อาคารนั้นๆ มีระบบทอยืน (Stand Pipe) และสามารถใชงานได ใหทั้ง 2 ทีมตอสาย
สงน้ําขนาด 1½" เขากับขอตอในตูเก็บสายหรือใชสาย 1½" ที่มีอยูแลวในตู แตใหเปลี่ยนหวัฉีดเปนหัวฉดี
หมอกน้ําทีน่ําไปกับสาย 1½" แลวฉีดหมอกน้ําไปยังกลุมควันที่หนาทึบใตฝาเพดาน ฉดีไลไปเรื่อยๆ 
จนถึงตนเพลิงแลวจึงฉีดดับเพลิง (สําหรับทีม A) สวนทมี B นั้น ใหคอยฉีดปองกันใหกับทีม A และฉีด
ไปที่กลุมควันใตฝาเพดานเปนระยะๆ เชนกัน 
 

กลุมควันที่ใตฝาเพดานนัน้ สวนใหญจะเปนไฟกาซ  (Fire Gas) ซ่ึงไดแก กาซคารบอน
มอนอคไซด (CO) กาซนี้เปนกาซพิษเปนอันตรายอยางยิ่งตอชีวิต เมื่อสูดหายใจเขาไปในอัตราตั้ง แต .5% 
ขึ้นไป หรือตั้งแต 5,000 PPM ขึ้นไป CO เปนกาซที่ติดไฟ เกิดขึ้นจากการเผาไหมไมหมด เนื่องจากภาวะ
ขาดออกซิเจน 
 

หลังจากการลกุไหมในที่อับอากาศดําเนนิไปไดประมาณ 30 นาที กาซ CO จะมีอุณหภูมิ
สูงถึง 400๐ เซลเซียส น้ําจะกลายเปนไอ ปริมาตร 1,700 ลิตร ไอน้ําเหลานี้จะแผกระจายออกไปและเขา
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ผสมกับกาซ CO ตั้งแต 10 – 35% (10% สําหรับกาซรอน 75% สําหรับเปลวไฟที่ลุกไหมกาซรอน) จะทํา
ใหกาซ CO ไมติดไฟและทีก่ําลังติดไฟอยูไฟก็จะดับไป 
 

หลักในการผจญเพลิงเชิงรุก (Rules For Offensive Fire Fighting) 
  

1.  พิจารณาเลอืกใชหวัฉีดหมอกน้ํา (Fog Nozzle) ซ่ึงสามารถฉีดหมอกน้ําขนาดเล็กกวา0.03 มม. 
และฉีดไดในอัตราไมนอยกวา 75 – 100 ลิตร/นาที ที่แรงดันไมนอยกวา 100 ปอนด/ตารางนิ้ว 
 

2.  การฉีดหมอกน้ําเพื่อการดับเพลิง ใหปรับลําน้ําที่ฉีดที่ 60 องศา ซ่ึงเปนองศาที่ใหหมอกน้ําดี
ที่สุด และดับเพลิงไดดีที่สุด 
 

3.  การฉีดหมอกน้ําเพื่อการลดอุณหภูมิกาซรอนภายในอาคาร ใหถือหวัฉีดทํามุม 45 องศากับพื้น
หองแลวฉีดกวาดมาขางหลงัโดยฉีดไปลุกคืบคลานเขาไปเรื่อยๆ  
 

4.  การฉีดหมอกน้ําเพื่อใชเปนมานน้ํากําบังความรอน (Protective Spray) ใหปรับลําน้ําที่ 
ฉีดไวที่ 120 องศา 
 

5.  เมื่อฉีดหมอกน้ําลดอุณหภูมิกาซรอนรุกเขาไปจนถึงตนเพลิง ใหฉดีไปที่ไฟเต็มที่นาน  
2 – 4 นาที ฉีดซํ้าอีกเมื่อเห็นวายังมกีารคุไหมอยู (Smoldering Fire) จนกวาไฟจะดับสนิท 
 

6.  เมื่อใชหวัฉดีฟอกหรือหัวฉีดสเปรยฉีดโฟมดับเพลิง ใหปรับลําน้ําไปที่ 30 องศา จะฉีดโฟม 
ไดดีที่สุด 
 

7.  เมื่อตองการฉีดหมอกน้ําเพื่อดูดหรือผลักดันกาซรอนหรือควันไฟออกจากอาคาร ให 
ปรับลําน้ําไวที ่30 – 45 องศา 
 

ไฮคราซีน สารขับเคล่ือนเหลว  
 

1.  คุณลักษณะ (Properties of Hydrazine) 
 

1.1  ไฮดราซีน เปนสารขับเคลื่อนจําพวก Anhydrous (สารปราศจากน้ําหมายถึง สารที่ไดเอา
ผลึกน้ําออกไปหมดแลว) เปนของเหลวใสไมมีสี มีกลิ่นฉุนคลายแอมมอเนีย สามารถดูดไอน้ําจากอากาศ
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ได (Hygroscopic) หนกักวาน้ํา Sp Gr. 1.004 (at 25o F/4 oC) มีจุดเดือดที ่113.5 oC (236 o F) จุดเยือกแข็งที่ 
1.5 oC (34.7 o F) จุดวาบไฟ (Flash Point) ระหวาง 38o – 52 oC (100o – 126 o F) ไอกาซถามีในอากาศ 4.7% 
สามารถเกิดการระเบิดขึ้นไดถาเกิดประกายไฟ 

2.  อันตราย (Hazardous) 
 

2.1  ไฮดราซีนสามารถละลายในน้ําไดและละลายไดในแอลกอฮอลสวนมากเขากนัได (แตไม
ผสม) กับน้ํามนัเชื้อเพลิงชนดิตางๆ เชน น้าํมันเบนซิน เจพีชนิดตางๆ และน้ํามันกาด ไอระเหยของไฮดรา
ซีนไวไฟมาก สามารถลุกไหมไดแมขาดอากาศและสามารถลุกไหมไดเอง (Spontanequs Ignition) 
 

2.2  ไฮดราซีนเปนสารพิษ สามารถเขาสูรางกายไดโดยทางเดินระบบหายใจ และดดูซึมเขาไป
ทางผิวหนัง ไอของไฮดราซีน มีกลิ่นฉุน แสบจมูก ลําคอและระคายเคืองตา ถาถูกผิวหนังจะไหมเกรียม
และพองอยางรุนแรง    
 

2.3  ไฮดราซีนมี 2 ชนิดคือ ชนิด Hydrazine และชนิด Unsymmetrical Dimethyl Hydrazine = 
UDMH ทั้ง 2 ชนิดเปนของเหลวใส มีกลิ่นฉุนเชนเดยีวกนั ตางกันแตชนิด UDMH มีจุดเยือกแข็งต่ํากวา
เทานั้น 
 

2.4  ไฮดราซีนมีปฏิกิริยาอยางรุนแรง (React Violently) กับน้ํากรดและสารตัวเติมออกซิเจน 
(Oxidizers) ถาสารนี้ถูกกับทองแดง โมบดิีนั่ม (Molybdenum) หรือเหล็ก จะทําใหส่ิงเหลานี้เปอยยุยและ
ถาไอระเหยของสารนี้ผสมกับอากาศจะมคีุณสมบัติเหมอืนวัตถุระเบดิและจะระเบิดเมื่อเกิดประกายไฟ
หรือความรอน 
 

3.  การเก็บรักษา (Storge and Containers) 
 

ไฮดราซีนตองเก็บรักษาไวในถังเหล็กสแตนเลสเกรดพิเศษ หรือถังอลูมิเนียมเกรดพิเศษ
เทานั้น ตองปดฝาถังใหแนนอยูตลอดเวลา ถังเก็บสารนี้ตองพวงสายกราวดและบอนด (Bonded and 
Grounded) การเก็บสารนี้ ตองเกบ็ไวภายใตแรงดันของกาซไนโตรเจน N2 ทั้งนี้เพื่อปองกันอันตรายจาก
การระเบิด สถานที่เก็บตองมรีะบบการถายเทอากาศไดดี การหยิบยกเคลื่อนยายสารนีต้องระมัดระวงัเปน
พิเศษ อยาใหตกกระทบกระแทกหรือเสียดสีกันได หามเก็บรวมกับสารอื่น โดย เฉพาะน้ํากรดและสารตัว
เติมออกซิเจน ติดปายหามสบูบุหร่ีและทําใหเกดิประกายไฟภายในระยะ 50 ฟุต 
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4.  การดับเพลงิ 
 

เมื่อเกิดเพลิงไหมขึ้นกับสารไฮดราซีน ใหใชน้ําธรรมดาฉีดดับเพลิงถาใชวิธีดับเพลิงแบบทํา
ใหสารเจือจาง (Dilutes) ใหใชน้ํา 3 สวนตอไฮดราซีน 2 สวน สําหรับไฮดราซีนและใชน้ํา 3 สวนตอ 
UDMH ไฮดราซีน 1 สวน การทําใหเจือจาง ดังกลาว สารไฮดราซีนทั้ง 2 ชนิดนี้จะไมติดไฟ ขอควรระวัง
ใหระวังการกลับลุกไหมขึ้นอกี (Reignition) เพราะการกลายเปนไอของสาร สําหรับสารดับเพลิงชนิดอื่น
ใชไมไดผล ถาเปนไฟแรกเกิดซึ่งมีขนาดเล็กใหใชเครื่องดับเพลิงชนิดคารบอนได ออกไซดฉีดดับเพลิง 
แตถาไฮดราซีนและสารตัวเติมออกซิเจนรวมกันใหใชน้าํฉีดเปนหมอกน้ํา (Waterfog) ฉีดดับเพลิง 
 

5.  ไฮดราซีนที่ใชกับเครื่อง F – 16  
 

เปนชนิดผสมกับน้ําเรียกวา Agueous Hydrazine ซ่ึงเปนสวนผสมระหวางสาร Hydrazine 
70% กับ Deionize Water 30% (H – 70) การที่เอาน้ําผสมก็เพื่อลดอันตรายในการบริการและการเก็บ
รักษา H – 70 เปนของเหลวใสคลายน้ํามัน เชนกัน มีจดุเดอืดที่ 120.5o C (248.9o F) Sp Gr. 1.045 (at 25o 
F/4o C) เมื่อระเหยจนมีความเขมขนในอากาศ 3 – 5 ppm. จะไดกล่ินคลายแอมโมเนยี จดุเยือกแข็ง – 48o C 
(- 54.4o F) จุดวาบไฟ 69o C (156o F) 
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ภาพที่ 6  แผนผังเกี่ยวกับระบบเชื้อเพลิง 
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เครื่องบินขับไล บข.16 (F–16A และ F–16B) 
 

เนื่องจากจุดเดนของเครื่องบิน F-16 ที่ตางไปจากเครื่องบนิรบแบบอื่นๆ คือ คันบังคับที่ใชบังคับ
เครื่องบิน ใชระบบไฟฟาเปนสื่อนําหลัก (Fly by Wire) ถาแหลงกําเนดิไฟฟาเสยีก็จะบังคับเครื่องบิน
ไมได F-16 เปนเครื่องบินขับไลที่มีเครื่องยนตเดียว และเปนแหลงกําเนดิไฟฟาดวย ถามีเหตุฉุกเฉิน
เครื่องยนตดบั นักบินกจ็ะบังคับเครื่องบินไมได จึงจําเปนตองมีแหลงกําเนิดไฟฟาสํารองที่เรียก 
Emergency Power Unit (EPU) ใน EPU ของ F-16 จะบรรจุสารที่เรียกวา ไฮดราซีน (Hydrazine) 
ประมาณ 6.8 แกลลอน ซ่ึงประกอบดวย ไฮดราซีน 70% น้ํา 30% หรือเรียก H – 70 อยูภายใตความกดดัน
ของกาซไนโตรเจน 
 

ถึงแมวา Hydrazine จะเปนสารที่กอใหเกิดอันตรายอยางรายแรง แตเราก็สามารถควบคุมและ
นํามาใชใหเกดิประโยชนได Hydrazine ถูกใชอยางกวางขวางตลอดระยะเวลาที่ยาวนานมาแลวใหเปน
เชื้อเพลิงของจรวด การอุตสาหกรรมทางอากาศ พรอมทั้งใชในการอุตสาหกรรมตาง ๆ อีกดวย Hydrazine 
เปนเชื้อเพลิงหนึ่งเดยีวที่ไดพิสูจนมาแลววา เชื่อถือไดเปนอยางมากและในที่สุดก็ถูกยอมรับใหเปนแหลง
พลังงานที่สําคัญที่สุดของ Emergency Power System ของเครื่องบิน F-16  
 

ในฐานะของแพทยเวชศาสตรการบินจึงจําเปนจะตองทราบถึงคุณสมบัติ และอันตรายของสาร 
Hydrazine นี้ รวมทั้งการปฐมพยาบาลเบื้องตนและการรักษาพยาบาลผูปวยในกรณีฉกุเฉินเมื่อมีการ
ร่ัวไหลของ Hydrazine  
 

ขอมูลทั่วไป (General Information) 
 

Emergency Power System (EPS) เปนระบบกําลังฉุกเฉินสํารองของเครื่องบิน F-16 ที่มีความ
สมบูรณของระบบในตวัเอง เตรียมกําลังสํารองเอาไวเพื่อที่จะจาย Emergency Hydraulic Power และ 
Emergency Electrical Power ใหกับเครื่องบินเพื่อใหเครือ่งบินคงสภาพการควบคุม และสามารถบินไปได 
ในกรณีที่ Main Generator Fail หรือ Main Hydraulic Pumps Fail หรือในสภาวะที่เครื่องบินสูญเสียกําลัง 
 

เนื่องจากระบบ Flight Control ของเครื่องบิน F-16 เปนแบบ Fly – by – Wire จึงมีความจําเปน
อยางยิ่งที่จะตองมี Hydraulic Power และ Electrical Power สํารองไวเพื่อใหเครื่องบนิสามารถบินไปได
โดยตอเนื่อง และนําเครื่องบินกลับมาลงอยางปลอดภยั เครื่องบิน F-16 จึงถูกออกแบบใหมี Emergency 
Power System และระบบ EPS นี้ใชพลังงานจาก Engine Bleed Air และ Hydrazine Fuel ไปอํานวยการ
ทํางาน 
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ภาพที่ 7  ระบบเชื้อเพลิงฉุนเฉิน 
 

การกําจัดสารพิษ (waste Neutralization) 
 

1.  ทําใหไฮดราซีนเจือจางนอยกวา 1% 
 
2.  ในกรณีที่ปริมาณนอย สามารถทําใหเปนกลางโดยใชน้ํายาซักผาขาว (Bleach) ถาปริมาณมาก

ใชสาร Calcium Hypo Chlorite (HTH) เจือจาง กอนนําไปทิ้ง 
 

 
 
ภาพที่ 8  การกําจัดสารพิษ 
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EPS Components 
 

1.  Turbine power Unit 
  

ชุด Turbine ของ EPU ทําหนาที่ขับ Emergency Hydraulic Pump และ Emergency generator 
เพื่อจาย Emergency Power ใหกับเครื่องบนิติดตั้งอยูภายใต Access Panel 3412 
 

2.  Hydrazine Fuel Tank 
  

ถังบรรจุ Hydrazine ในเครื่องบิน F-16 ติดตั้งอยูภายใต Access Panel 2408 และ 3408 บน
ลําตัวดานขวาของเครื่องบินถังสามารถบรรจุ Hydrazine ได 55.5 ปอนด และมีเครื่องวัดบอกจํานวนเปน
เปอรเซ็นตอยูภายในหองนกับินที ่Auxiliary Console ดานขาวมือ 
 

3.  EPU Nitrogen Tank 
  

ถังบรรจุกาซ Nitrogen ของเครื่องบิน F – 16 สามารถบรรจุกาซไนโตรเจนได 3.9 ปอนด 
ความดัน 3,000 PSI ที่อุณหภูมิ 18.3o C (65o F) มีเครื่องวดับอกความดนักาซไนโตรเจนเปน PSI อยูใต 
Access Door 3208 กาซไนโตรเจนไวเพื่อที่จะผลักดัน Hydrazine Fuel จากถังเก็บไปยัง Turbine Power 
Unit เพื่อใหระบบ EPS ทํางาน 
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Servicing Diagram (Typical) 
 

 
 
ภาพที่ 9  ตําแหนงบรรจุกาซไนโตรเจน 
 

EPU Controls and Indicators 
 

1.  EPU Control Panel 
 

แผงควบคุมของ EPU ติดตั้งอยูในหองนักบิน ที่แผงควบคุมที่นั่งหนาดานซายมี Mode Switch 
เปนระบบ Toggle – Type Switch มีหนาทีค่วบคุมในการทํางานของระบบ EPS และมีตําแหนงการทํางาน
อยู 3 ตําแหนงคือ On, Off  และ Norm ที่สําคัญจะม ีSplit Guard ไวบังคบั Switch ใหอยูในตําแหนงที่
ตองการเพื่อความปลอดภยั นักบินจะทราบวา EPU ทํางานเมื่อเหน็ไฟสีเขียวของ EPU Run Light ติด 
(Green Light On) ดังภาพ 
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ภาพที่ 10  EPU RUN LIGHT INDICATOR (GREEN LIGHT ON = OPERATES) 
 

 
 

ภาพที่ 11  ตําแหนงบรจจุเชือ้เพลิง   
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2.  EPU Ground Safety Switch 
 

Switch ติดตั้งอยูที่ RH Engine Inlet Nacelle ดานใน มีหนาที่เพื่อตัดวงจรการทํางานของ
ระบบ EPS บนพื้นที่เกิดขึ้นโดยไมไดตั้งใจ หรือโดยการพลั้งเผลอของเจาหนาที่ Switch นี้เมื่อถูกเสียบ
โดยระบบ EPU Ground Safety Pin นั้นหมายถึงระบบ EPS จะไมมีโอกาสทํางานไดเลย ดังภาพ 
 

 
 
ภาพที่ 12  EPU GROUND SAFETY PIN   
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3.  Hydrazine Leak Detector 
 

Hydrazine Leak Detector Pellet ติดตั้งอยูที่ Sight Glass ดานในของ Access Door 3208 EPU 
Pellet มีลักษณะเปนแผนจานกลมสีสม (Mustard Yellow) ทํามาจากยาง Silicone ซ่ึงถามีการรั่วไหลหรือ
มีไอของ Hydrazine เกิดขึ้น Detector Pellet นี้จะถูกเปลี่ยนจากสีสมเปนสีมวงหรือดาํ ดังภาพ 
 

 
 
ภาพที่ 13  HYDRAZINE LEAK DETECTOR     MUSTARD YELLOW = GOOD     

PURPLE OR BLACK = BAD 
 

4.  EPU Exhaust Duct 
 

EPU Exhaust Duct ติดตั้งอยูที่ใต RH Lower Strake บริเวณใต EPU ไอเสียที่ออกมาหลังจาก
ที่ EPU Fired ประกอบดวย กาซไนโตรเจน  ไฮโดรเจน  แอมโมเนีย และน้ํา ที่มีอุณหภูมิสูงถึง 871.1o C 
(1,600o F) ไอเสียของ EPU จะมีผลทําใหเคอืงตา  แสบจมกู และระคายเคืองตอผิวหนงั 
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ภาพที่ 14  EPU EXHAUST DUCT ติดตั้งอยูที่ใต RH LOWER STRAKE 
 

5.  EPU Fired Indicator 
 

Indicator ติดตั้งอยูบริเวณดานขวาของ Engine Intake เปนแผนวงกลมมีรูปสามเหลี่ยมสีเทา
สลับดําจํานวน 6 รูปเทาๆ กัน เจาหนาที่จะทราบวา EPU ถูกใชงานไปแลวหรือกําลังทาํงานอยูโดย 
Section ที่เปนสีเทา- ดํา จะเปลี่ยนเปนสีเงนิ-ดํา ดังภาพ 
 
 
 
 
 
 
 
 



83 
 

 
 
ภาพที่ 15  EUP FIRED INDICATOR   
 

หลักการปฏิบัติของเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยัเมื่อระบบ EPU ของเครื่องบิน F – 16 ทํางาน 
 

1.  ใหจดัรถดับเพลิงและกูภยัออกเตรียมพรอม เมื่อไดรับแจงจากหอบังคับการบินวา ระบบ EPU 
ของเครื่องบิน F – 16 ทํางาน 
 

2.  เมื่อนักบินนําเครื่องลงสนาม หามรถดบัเพลิงและกูภยัวิ่งตามบน Runway ใหวิ่งตาม Taxiway 
ไปรอบที่จุดกาํหนดใหเครื่องบินจอด เมื่อระบบ EPU ทํางาน (เครื่องบนิควรหันดานซายอยูเหนือลม) 

 
3.  เจาหนาที่ชุดกูภยั ใหสวมชุดปองกันสาร Hydrazine และชุดดับเพลิงอากาศยานใหเรียบรอย 
 
4.  รถดับเพลิงและรถกูภยัใหอยูเหนือลม หางจากอากาศยาน ประมาณ 250 ฟุต 
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 5.  เมื่ออากาศยานจอดสนิท ใหชุดกูภยัปฏิบัติดังนี้ (เจาหนาที่กูภยั 3 คน) 
 

5.1  เจาหนาทีกู่ภยัหมายเลข 1 ใหสัญญาณนักบิน เมื่อเครือ่งบินจอดสนทิเพื่อเขาทําการหนุน
ลอ 

 
5.2  เสียบ Safety Pin Main L & R (ซาย ขวา) 

 
5.3  เสียบ Pin EPU กอนทําการเสียบตอง Show Pin ใหนกับินดูเสยีกอน เมื่อนักบนิรับ

สัญญาณแลว จึงเขาไปทําการเสียบ Pin EPU 
 

5.4  เขาทําการตรวจสอบระบบ EPU โดยใช Drager ตรวจสอบ ดังภาพ 
 
5.5  ถาระบบ EPU ทํางานใหสัญญาณนักบิน โดยการชีน้ิ้วหวัแมมือลง (Thumb Down) 

 
5.6  ถาระบบ EPU ไมทํางานใหสัญญาณนักบิน โดยการชี้นิ้วหวัแมมอืข้ึน (Thumb Up) 

 

 
 
ภาพที่ 16  LEAK CHECK 
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6.  เจาหนาทีกู่ภัย หมายเลข 2 
 

6.1  เมื่อไดรับสัญญาณจากเจาหนาทีห่มายเลข 1 วาระบบ EPU ทํางาน 
 

6.2  ติดตอกับหอบังคับการบิน เพื่อแจงใหนักบนิทราบ 
 

6.3  ใหนกับินใช O2 100% 
 

6.4  นําบันไดพาดกับเครื่องบิน เพื่อเตรียมการชวยเหลือ 
 
7.  เจาหนาทีกู่ภัยหมายเลข 3 
 

7.1  เตรียมชุดหนากากชวยหายใจ เพื่อสงใหนกับิน 
 

7.2  สงชุดหนากากชวยหายใจ สวมใหนกับิน (ถามีทอยาวก็สงสายเพือ่สวมเขากับทอ O2) 
 

7.3  คอยชวยเหลือเจาหนาทีห่มายเลข 2 
 

 
 
ภาพที่ 17  ชุดปองกันสาร HYDRAZINE 
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ระดับความเขมขนของไฮดราซีนในอากาศที่เปนอันตรายตอรางกาย 
 

1.  Permissible Expose Limit (PEL) 
 

หมายถึงระดับความเขมขนของไอไฮดราซีนในบรรยากาศ ซ่ึงผูเกี่ยวของจะทํางานใน
บรรยากาศนี้เปนเวลานานโดยไมมีผลตอรางกาย (PEL) เราคิดเวลาทํางานวันละ 8 ช่ัวโมง สัปดาหละ 40 
ช่ัวโมง กําหนดใหความเขมขนเฉลี่ยไมเกนิ 0.1 ppm. (ที่ 25 องศาเซลเซียส 760 ทอร); TWA และถา
บางครั้งความเขมขนนี้สูงขึ้นจนถึง 0.3 ppm. (Excursion Concentration) จะตองทําการตรวจวดัทุก 15 
นาที เพื่อความปลอดภัยและคาเฉลี่ยจะตองไมเกิน TWA 
 

2.  Emergency Exposure Limit 
 

ในบางภาวะมอุีบัติเหตุ ทําใหความเขมขนของไฮดราซีนขึ้นสูงในบรรยากาศระยะ เวลาที่
อาจจะเปนอันตรายเมื่อสัมผัสสารไฮดราซีน คือ 
 

ความเขมขน 30 ppm. ระยะเวลา 10 นาท ี
ความเขมขน 20 ppm. ระยะเวลา 30 นาท ี
ความเขมขน 10 ppm. ระยะเวลา 60 นาท ี
 

3.  Immediately Emergency For Life or Health 
 

คือระดับความเขมขนสูงสุด (80 ppm.) ที่เรายังมีเวลาอีก 30 นาที ที่จะหนีออกไปโดยไมมี
อันตรายตอรางกาย สมมุติมหีองขนาดประมาณ 1,000 ลูกบาศกฟุต และมีไฮดราซีนหก 1 แกลลอน พบวา
มันจะระเหยกลายเปนไอ จนกระทั่งความเขมขนถึง 80 ppm.  ในเวลา 35 นาที เพราะฉะนั้น จะมีเวลา
ทั้งหมด 65 นาที ในการหนีออกมาโดยไมมอัีนตราย นับตัง้แตไฮดราซีนหก และถาหองยิ่งกวางอันตรายก็
ยิ่งนอยลงไป 
 

4.  การตรวจสอบความเขมขนของไฮดราซีน 
 

4.1  กล่ิน 6 – 14  ppm. ในเวลา ไมเกิน 1 นาที จะไดกลุมคลายแอมโมเนีย 
 

4.2  ใชน้ํายา Acid solution ทดสอบ 



87 
 

5.  Respiratory Protection for Hydrazine 
 

TWA Concentration   Respirator 
Less than 0.1 ppm.   None required 
Less than 1.0 ppm.   Any supplied air respirator 
Less than 5.0 ppm.   Any supplied air respirator 
     with a full face piece, helmet, or hood. 
Less than 100 ppm.   A Type-C supplied air respirator 
     with a full facepiece operated in 

   pressure demand or other positive 
   pressure mode, or with a full 
   facepiece, hood, or helmet in a  
   continuous flow mode. 

Less than 1000 ppm.   Self – contained breathing apparatus with 
     a full facepiece operated in a pressure 

   Demand or other positive pressure mode. 
 

Eight – Hour Time – Weighted Average (TWA); The eight – hour time – weighted average 
airborne concentration of hydrazine to which personnel may be exposed is 0.10 part per million (at 25 
C, 760 Torr) 
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ภาพที่ 18  TYPICAL FULL FACEPIECE 
 

การปฏิบัติตัวกรณีที่สงสัยวาสัมผัสสารหรือไอระเหยของไฮดราซีน (EMERGENCY 
PERSONNEL TREATMENT) 
 

1.  รีบออกจากบริเวณนั้น มาอยูเหนือลม เคลื่อนยายผูที่สัมผัสสารไฮดราซีนไปยังที่มอีากาศ
บริสุทธิ์และถายเทด ี
 

2.  ถอดเสื้อผาที่เปอนไฮดราซีนออก แลวลางดวยน้ําจํานวนมาก ๆ ทันทีในเวลาไมนอยกวา 15 
นาที 

 
3.  ถาโดนตากใ็ชน้ําสะอาดลางตาทันที ไมนอยกวา 15 นาที และหามขยี้ตา 
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4.  ถากลืนกินเขาไปพยายามทําใหอาเจยีนออกมาถาผูปวยยังรูสึกตวั แตถาหมดสติใหรีบ 
นําสงโรงพยาบาลทันที 
 

5.  รีบไปที่ รพ. ที่ใกลเคียงทีสุ่ดโดยเร็ว เพือ่รับการชวยเหลือข้ันตอไป ไดแกการตรวจเลือด และ
ใหแพทยเวชศาสตรการบินตรวจรางกาย โดยเฉพาะถามีการสัมผัสในรูปของของเหลวตอผิว หนัง หรือ
ตา - ปาก หรือมีการสูดดมไอระเหยของไฮดราซีนในระดับที่สูงกวา PEL โดยไมมีเครื่องปองกัน 
 

ผลของไฮดราซีนตอรางกายมนุษย 
  

ไฮดราซีนในสภาวะปกติจะเปนของเหลว แตก็ระเหยกลายเปนไอได สามารถเขาสูรางกายโดย
การดูดซึมทางผิวหนัง การกนิ และการหายใจ พิษของไฮดราซีน จึงอาจเปนทั้งพษิเฉพาะที่ และพิษทั้ง
ระบบรางกาย โดยมีคุณสมบตัิเปนสารกัดกรอน (Corrosive agent) 
 

พิษเฉพาะที ่
 

ระคายเคืองผิวหนัง เปนไดตัง้แตผ่ืนเล็กๆ ถึงเปนแผลพุพองเหมือนน้ํารอนลวก อยางรุนแรง 
 

ระคายเคืองตา ทําใหเยื่อบุตาอักเสบ กระจกตาอักเสบ เปนแผล และตาบอด ช่ัวคราวหรือถาวรก็
ได 
 

ระคายเคืองระบบทางเดินหายใจ แสบจมูก คอ ไอแหงๆ เจ็บอก เกดิปอดอักเสบ และปอดบวมน้ํา 
จนกระทั่งระบบหายใจลมเหลวได 
 

พิษตอระบบ 
 

ไดรับในปริมาณมากๆ จะดูดซึมเขาสูกระแสโลหิตอยางรวดเรว็ มีผลตอระบบประสาท
สวนกลาง ทําใหปวดศีรษะมึนงง คล่ืนไสอาเจียน เสียการทรงตัว และหมดสต ิ
 

มีผลตอการทํางานของตับ อาจเปนตั้งแตเล็กนอย ไมมีอาการ คือ มีเฉพาะผลเลือดบงวามี การ
อักเสบของตับผิดปกติช่ัวคราว จนถึงมีการทําลายเนื้อตัวถาวรก็ได ระดบัความรุนแรงขึ้นกับปริมาณและ
ระยะเวลาที่สัมผัส 
 



90 
 

การขจัดออกจากรางกาย 
 

ขับออกทางไตเปนหลัก มีคาครึ่งชีวิตนานถงึ 36 ช่ัวโมง ถาไดรับไฮดราซีนในระดับทีไ่มเกิด 
TWA (time weighted average) 
 

การรักษาพยาบาลผูปวยจากสารไฮดราซีน 
 

การรักษาในโรงพยาบาล 
 

ตองรับไวสังเกตอาการในกรณีที่มีอาการ เปนเวลาอยางนอย 24 - 48 ช่ัวโมง 
 
DECONTAMINATION AND TREATMENT  

 
หลังจากปฐมพยาบาลโดยการลางน้ําเปลามากๆ ซ่ึงเปนขั้นตอนที่สําคัญที่สุดแลวจากนั้นจะเปน

การรักษาตามอาการ เชน ถูกสารเขาตา มี Blepharospasm ซ่ึงขัดขวางการลางตา ใหใช Local ophthalmic 
anesthetic เชน Pontocaine ® หยอด แลวใช fluorescein ตรวจด ูcorneal injuries จากนัน้ใช Boric acid 
ointment ปายตา และปดตาแบบ pressure dressing 
 

อาการทางผิวหนังรักษาเหมอืนผูปวย BURN 
 

อาการทางระบบหายใจ 
  

รักษาตามอาการ ใหนอนพักเต็มที่ Monitor for shock ใหออกซิเจน ถามีลักษณะ Difficult of 
breathing, pneumonitis, pulmonary edema อาจชวยหายใจโดย Intermittent Positive Pressure Breathing 
เนื่องจาก bronchodilators บางตัว จะเพิ่มความเสี่ยงใหเกิดชักได ดังนั้นควรหลีกเลี่ยงการใช 
Aminophylline หรือ Adrenaline โดยไมจําเปน (ถาผูปวยมีอาการทางปอดมากนั่นหมายความวาผูปวย
นาจะเกิดอาการพิษทั้งระบบ ซ่ึงจะมีอาการทางระบบประสาทกลางดวย) 
 

อาการทางระบบประสาทกลาง 
 

ถามีอาการชัก ใหใช Rapid – Acting Barbiturate ฉีด หรืออาจใช Diazepam แตตองระวังเรื่องกด
การหายใจ 
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DILUTION AND INCREASE ELIMINATION 
  

ใหน้ําเกลือจํานวนมากเพื่อชวยเพิ่มการกําจดัทางไต แตตองระวังในกรณีที่ผูปวยมีภาวะปอดบวม
น้ํา 
 

การตรวจทางหองปฏิบัติการ 
 

ทันทีที่รับผูปวยใหเจาะเลือดตรวจ BLOOD SUGAR, BUN/Cr., ELECTROLYTE, TB/DB, 
TP/ALB., SGOT/SGPT/ALP, G-GT, CBT, CBC, UA with microscopic 
 

ภายหลัง 24 ช่ัวโมงใหเจาะ TB/DB, SGOT/SGPT/ALP, G-GT, UA with microscopic 
Pulmonary Function Test (FEV1/FVC) ภายใน 12 ช่ัวโมง 
 

เครื่องมือจําเปนสําหรับการชําระลางไฮดราซีน 
1.  ถุงมือยางเบอร 6 ½ , 7, 7 ½ อยางละ 2 คู 
2.  ถังน้ําพลาสติกมีฝาปดจุ 40 ลิตร 2 ใบ 
3.  ถุงพลาสติกอยางหนาขนาดใหญ 4 ใบ (ใสชุดที่ปนเปอนสารไฮดราซีน) 
4.  NSS 5 ลิตรใชลางตา 
5.  BETADINE SCRUB 1 ขวด 
 
น้ําที่ไดจากการชําระลางผูปวย ตองทําใหเปนกลางกอนระบายทิ้งสูระบบน้ําทิ้งสาธารณะ 

 
ความรูท่ัวไปเก่ียวกับปโตรเลี่ยม (เชื้อเพลิงอากาศยาน) 

 
1.  ปโตรเลี่ยม (Petroleum)  

 
มาจากภาษาลาติน (Petra = Rock และ Oleum = Oil) น้ํามันจากดนิที่นาํมากลั่นเปนน้าํมัน

เชื้อเพลิง เปนน้ํามันดิบที่ประกอบดวยสารไฮโดรคารบอน และสาร อินทรียอ่ืนๆ อีกมาก ซ่ึงมี
องคประกอบอีกมากจะเปนไปตามแหลงที่คนพบ มีสวนประกอบที่สําคัญคือ ไฮโดรเจนกับคารบอน
เกิดขึ้นเองตามธรรมชาติจากการทับถม และแปรสภาพของซากพืชซากสัตว ยุคกอนประวัติศาสตรในชั้น
หินใตพื้นผิวโลกดวยความกดดันสูง อันเกดิจากการเคลื่อนตัวและหดตวัของชั้นหนิและดวยอุณหภมูิสูง
ภายใตผิวโลก สารไฮโดรคารบอนในซากพืชและซากสตัว ก็เกิดเปลี่ยนแปลงทางเคมีอยางชาๆ แปร
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สภาพเปนกาซและน้ํามันดิบ ซึมผานชั้นหินที่เปนรูพรุน ไปสูแองหินที่ต่าํกวาแลวคอยๆ สะสมอยูใน
ระหวางชัน้หนิที่หนาแนนซึ่งไมสามารถซึมผานไปไดอีก และถูกกักเก็บไวใตผิวโลกในสภาพกาซ 
ของเหลว และกึ่งของแข็ง ฉะนั้นปโตรเล่ียมจึงหมายถึงกาซธรรมชาติ น้ํามันดิบ รวมทั้งผลิตภัณฑ
ไฮโดรคารบอนนานาชนดิทีไ่ดจากกาซธรรมชาติและน้ํามันดิบ 
 

ปโตรเลี่ยมมีความสําคัญอยางยิ่งตอชีวิตประจําวนัของมนษุย เปนเชื้อเพลิงใหพลังงานในการ
คมนาคม ขนสง ธุรกิจ อุตสาหกรรม และผลิตกระแสไฟฟา เปนสารหลอล่ืนสําหรับเครื่องยนตกลไกตาง 
ๆ นอกจากนีเ้ปนวัตถุดิบสําหรับผลิตพลาสติก ใยสังเคราะห ผงซักฟอก ยางสังเคราะห ปุยเคมี ยาปราบ
ศัตรูพืช และปโตรเคมีภัณฑอ่ืน ๆ อีกมากมาย 
 

2.  การสํารวจหาแหลงปโตรเล่ียม   
   

การสํารวจมีทัง้บนพื้นดนิและในทะเลหรือมหาสมุทร วิธีการสํารวจแหลงกักเก็บปโตร เล่ียม 
(น้ํามันดิบและกาซธรรมชาติ) ใชวิธีสํารวจทางธรณีวิทยาและทางธรณฟีสิกส 
 

2.1  การสํารวจทางธรณีวิทยา 
 
เปนการศึกษาขอมูลทางธรณีวิทยาทั่วไป เพื่อศึกษาบริเวณที่มหีินชั้นที่เกิดจากการสะสม

ตัวในสมยัตนกําเนิดวายังคงฝงตัวรองรับหรือถูกยกตัวขึน้มาใตผิวโลก ตองทําแผนธรณี วิทยาของชั้นหิน 
อาศัยภาพถายทางอากาศ การศึกษารายละเอียดของชนิดของหิน ตลอดจนซากพืชซากสัตวในหิน ทําให
ทราบอายุและประวัติความเปนมา สามารถคาดคะเนไดวาโครงสรางของหินบริเวณใดเหมาะที่จะมแีหลง
กักเก็บปโตรเลี่ยม 
 

2.2  การสํารวจทางธรณีฟสิกส 
 
เปนการสํารวจหาโครงสรางของหิน และลักษณะของโครงสรางใตผิวโลกกอนทีจ่ะเลือก

ขุดเจาะ การสํารวจโดยอาศยัวิธีทางธรณีฟสิกสทําได 3 วธีิดังนี้ 
 

2.2.1  วิธีวัดคาแรงดึงดูดของโลก (Gravity Method)เปนการสํารวจโดยอาศัยความ
แตกตางของแรงดึงดูดของโลกทําใหทราบโครงสรางและสวนประกอบของชั้นหินภายใตผิวโลกวา นาจะ
มีแหลงน้ํามันดิบหรือไม โครงสรางและสวนประกอบชัน้หินใตผิวโลกจะมีผลตอแรงดึงดูดของโลก 
เครื่องมือที่ใชวัดเรียก Gravimeter เมื่อนําคาแรงดึงดูดของโลกหักลบดวยคาเบีย่งเบนจากอิทธิพลของ
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ตําแหนง Latitude และความสูง Elivation จะไดเปนคาแรงดึงดูด ซ่ึงเปลี่ยนแปลงไปตามโครงสรางและ
สวนประกอบของชั้นหินใตผิวโลก 

 
2.2.2  วิธีวัดคาสนามแมเหล็ก (Megnetic Method)เปนวิธีอาศัยความแตกตางของ

สนามแมเหล็กโลก ทําใหทราบถึงลักษณะของโครงสรางชั้นหินตางๆ วาจะมแีหลงน้าํมันดิบหรือไม
เพียงใด โครงสรางและสวนประกอบของชั้นหินภายใตพื้นโลก จะมีผลตอสนามแมเหล็กโลกโดยเฉพาะ
อยางยิ่งชั้นหินที่มีสวนประกอบของเหล็ก เครื่องมือที่ใชวดัเรียก Magnetometer เมื่อนําคาเบี่ยงเบนอนัเกิด
จากตําแหนง Latitude และ Longtitude มาลบออกจากคาเบี่ยงเบนของสนามแมเหล็กโลกจะไดคา
เบี่ยงเบนอนัเกดิจากอิทธิพลของโครงสรางสวนประกอบของชั้นหินใตผิวโลก 

 
2.2.3  วิธีวัดความสั่นสะเทือน (Seismic Method/Seismograph)เปนการสํารวจโดยอาศัย

การวัดคล่ืนสะทอนกลับเขาเครื่องรับ (Geophone) ตามจดุตางๆ และถายทอดสัญญาณผานเครื่องขยาย
สัญญาณเขาสูเครื่องบันทึก ซ่ึงจะบันทกึระยะเวลาที่เคล่ือนมาถึง สามารถคํานวณหาความหนาของชั้นหิน
นํามาวิเคราะหรูปรางและโครงสรางของชั้นหินไดวา มแีหลงน้ํามันดนิหรือไม 
 

อยางไรก็ตาม วิธีการสํารวจที่กลาวมาทั้งหมดเพียง บอกคราวๆ วาบริเวณนั้นๆ นาจะมี
แหลงปโตรเลี่ยมอยูหรือไมเทานั้น หากตองการคําตอบที่แนนอนตองทําการขุดเจาะหาขอบเขต เจาะหลุม
ทดลองผลิต (ทั้งหมดเพื่อสํารวจปริมาณวาคุมคากับการลงทุนหรือไม) และขั้นสุดทายคือ การเจาะหลุม
ผลิตในเชิงพาณิชย 
 

3.  กาซธรรมชาติ (Natural Gas) 
 

ปโตรเลี่ยมที่สําคัญประเภทหนึ่ง คือ กาซธรรมชาติซ่ึงเปนสวนผสมของสาร ประกอบ
ไฮโดรคารบอนที่อยูในสภาพกาซ มีกาซมีเทนเปนองคประกอบหลัก องคประกอบอืน่ๆ ไดแก กาซอีเทน 
กาซโปรเพน กาซบิวเทน นอกจากนัน้มักจะมีกาซคารบอนไดออกไซด กาซไนโตรเจน กาซ
ไฮโดรเจนซัลไฟด และความชื้น ปริมาณของกาซแตละชนิดขึ้นอยูกับแหลงกาซที่ขดุพบบางแหลงจะพบ
น้ํามันดิบปะปนอยูกับกาซธรรมชาติ เชน ที่ลานกระบือ นอกจากนี้กาซธรรมชาติ แบงไดเปน 2 ชนิด 
ตามไฮโดรคารบอนที่ประกอบอยูคือ กาซแหง (Wet Gas) ซ่ึงประกอบดวยโปรเพนและบิวเทน เปนหลัก
สภาพปกติเปนไอ แตภายใตความดันสูงจะเปนของเหลว 
 

กาซธรรมชาติเมื่อขุดเจาะขึน้มาแลวตองนําไปผานกรรมวธีิในโรงงานแยกกาซธรรมชาติเพื่อ
แยกเอาสวนประกอบตางๆ ไปใชประโยชนใหคุมคา 
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ประโยชนของกาซธรรมชาติ 
 
ผลผลิตที่ไดหลังจากผานโรงงานแยกกาซ สามารถนําไปใชประโยชนไดหลายประการ เชน 

เปนเชื้อเพลิง (ไดแก เชื้อเพลิงเหลว Lpg ซ่ึงประกอบดวย โปรเพน และบิวเทน และ Fuel Gas ใชแทน
น้ํามันเตาในโรงไฟฟา) เปนวัตถุดิบในอุตสาหกรรมพลาสติก ใยสังเคราะห ปุยเคมี เปนตน 
 

4.  การแยกกาซธรรมชาติ 
 

โรงแยกกาซธรรมชาติ จะเปนหนวยที่ทําหนาที่แยกไฮโดรคารบอนแตละชนิดที่อยูรวมกันอยู
ในสภาพกาซแยกออกจากกนั เพื่อนําไปใชเปนสารเริ่มตนในอุตสาหกรรมอื่นๆ ตอไป 
 

หลักสําคัญของกระบวนการแยกกาซ มีดังนี้ 
  

นํากาซธรรมชาติ มาแยกสวนไวที่ไมใชสารไฮโดรคารบอนออกกอน เชน กาซ
คารบอนไดออกไซด และความชื้นเปนตน 

 
นําไปเขาหอแยกกาซมีเทน อีเทน โปรเพน Lpg และ Natural Gasoline ออกจากกนั ซ่ึงการ

แยกกาซตัวใดบางนั้น ขึ้นอยูกับความตองการในการใชงานของกาซนั้นๆ 
 

5.  น้ํามันดิบ (Grude Oil) 
 
น้ํามันดิบเปนปโตรเลี่ยมที่สําคัญอีกประการหนึ่ง เปนสารประกอบไฮโดรคารบอน ที่อยูใน

สภาพของเหลวและกึ่งของเหลว มีสีน้ําตาลหรือดําและมกีล่ินฉุน สวนผสมของน้ํามันดิบที่ใชมีดังนี้ 
 

คารบอน   83 – 90% 
ไฮโดรเจน   10 – 15% 
ออกซิเจน อาจสูงถึง      5% 
กํามะถัน อาจสูงถึง      7% 
ไนโตรเจน อาจสูงถึง    0.5% 
เกลือแร (โลหะ) อาจสูงถึง   0.1% 
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สารประกอบไฮโดรคารบอนในน้ํามันดิบ โดยทั่วไปมีเพยีง 3 ชนิด คือ Paraffin Napthene 
และ Aromatic นอกจากนี้ในระหวางการกลั่นน้ํามันไฮโดรคารบอนชนิด Paraffin และ Napthene จะถูก
ดึงไฮโดรเจนออกจากโมเลกุล (Dehydration) ทําใหเกิดเปนไฮโดรคารบอนชนิดที่ 4 ขึ้น คือ Olefin 
นอกจากนี้ในน้ํามันดิบยังมสีารประกอบที่ไมใชสารไฮโดรคารบอน (Non – Hydrocarbon) อีกเชน 
ซัลเฟอร (S) ไนโตรเจน (N) ออกซิเจน (O2) และโลหะเปนตน 
 

คุณสมบัติของน้ํามันดิบจะแตกตางกันไปตามแหลง และบอน้ํามันที่ขดุขึ้นมา การแบง
ประเภทของน้าํมันดิบ ตามสวนของสารประกอบ ไฮโดรคารบอนในน้าํมันดิบ แบงไดเปน 3 ประเภท 
ดังนี้  
 

5.1  พาราฟน เบส (Paraffin Base)  
 

เปนน้ํามันดิบคอนขางใส มีสารประกอบจาํพวกพาราฟนและไข (Paraffin & Wax) สูง 
เมื่อนํามากลั่นแลวจะไดน้ํามนัเบนซินคุณภาพต่ํา น้ํามันกาด น้ํามันดเีซล ที่มีคุณภาพดีและไดน้ํามนัเครื่อง
ที่มีคุณภาพดีมาก 
 

5.2  แนพทีน เบส หรือ แอสฟลท เบส (Napthene Base/Asphalt Base)  
 

เปนน้ํามันดิบคอนขางขน มีสารประกอบไฮโดรคารบอนพวก แนพทนี (Naphthene) และ
ยางมะตอย (Asphalt) เปนสวนมาก เมื่อนํามากลั่นจะไดน้ํามันเบนซินที่มีคาออกเทนสูง น้ํามันกาด และ
น้ํามันหลอล่ืนประมาณเพยีงเล็กนอย และมีคุณภาพปานกลาง แตจะไดน้ํามันดีเซลและน้ํามันเตาเปน
จํานวนมาก และมีคุณภาพดี กากที่เหลือจากการกลั่นสามารถนํามาทํายางมะตอยไดมาก 

 
5.3  มิกซ เบส (Mixed Base/Intermediate Base)  
 

เปนน้ํามันดิบที่มีสวนผสมของสารประกอบไฮโดรคารทั้งชนิด พาราฟน ไข และ แน
พทีนหรือแอสฟลล ในอัตราสวนใกลเคยีงกัน 

 
ดังนั้น การเลือกน้ํามันดิบทีจ่ะนํามากลั่นจึงขึ้นอยูกับวา เราตองการผลิตภัณฑสําเรจ็รูปชนิด

ใด 
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6.  การกลั่นน้าํมันดิบ 
 

น้ํามันดิบซึ่งขดุขึ้นมาจากใตดิน จะตองนํามาผานกระบวนการกลั่นน้ํามันกอน จึงจะได
ผลิตภัณฑที่ใชประโยชน การกลั่นน้ํามันคอื การแยกน้ํามันดิบออกเปนสวนตางๆ ทีม่ีชองจุดเดือด
ใกลเคียงกัน เชน กาซหุงตม น้ํามันเบนซิน เชื้อเพลิงไอพน น้ํามันกาด น้ํามันดีเซล น้าํมันเตา ยางมะตอย 
สวนที่กล่ันไดเหลานี้ยังตองผานกรรมวิธีอ่ืนๆ อีกเพื่อใหไดผลิตภัณฑที่เหมาะสมกบัการใชงาน 
 

กระบวนการกลั่นน้ํามันของแตละโรงกล่ัน อาจแตกตางกนัขึ้นอยูกับคณุสมบัติของน้ํามัน ดิบ 
ชนิดและคณุภาพของผลิตภัณฑสําเร็จรูปที่ตองการโดยทั่วไป กระบวนการที่สําคัญมีดังนี้  
 

6.1  การแยก (Separation) 
 

กรรมวิธีแยกน้าํมันดิบ คือ การแยกสวนประกอบทางกายภาพ สวนมากใชวิธีกล่ันลําดบั
สวน (Fractional Distillation) ซ่ึงเปนวิธีแยกน้ํามันออกเปนสวนๆ โดยอาศัยคุณสมบัตทิี่ตางกันทางจดุ
เดือดของสารประกอบไฮโดรคารบอนในน้ํามันดิบ เมื่อน้ํามันดิบไดรับความรอน ไฮโดรคารบอนที่มีจุด
เดือดต่ําจะระเหยออกมากอน สวนที่มีจดุเดือนสูงจะออกทีหลังหรือยงัคงอยูในหอกลั่น กรรมวิธีในการ
กล่ันมีหลักใหญ 2 แบบ คือ การกลั่นในบรรยากาศปกติ และการกลั่น ภายใตสูญญากาศ ทั้งนี้ขึ้นอยูกบั
คุณลักษณะของน้ํามันดิบและผลิตภัณฑที่ตองการ 
 

กอนที่จะสงน้าํมันเขากลั่นตองแยกน้ําและเกลือแรที่ปนอยูออกเสียกอน เพราะเกลือแรจะ
ทําใหอุปกรณในหอกลั่นผุกรอน และทอทางอุดตันได จากนั้นผานน้ํามนัดิบไปตามทอเขาเตาเผาใหมี
ความรอนประมาณ 650 - 720 องศาฟาเรนไฮต  น้ํามันดบิสวนหนึ่งจะเดือดเปนไอ และอีกสวนหนึง่เปน
ของเหลว ไหลผานไปยังหอกล่ันบรรยากาศ ซ่ึงภายในประกอบดวยถาดเปนชิ้นๆ สําหรับแยกน้าํมันออก
จากกัน ไอน้ํามันที่ผานชั้นตาง ๆ สวนใดมจีุดเดือดพอดีกบัอุณหภูมิของถาดใดกจ็ะควบแนนเปน
ของเหลวอยูในถาดนั้น สวนที่มีจุดเดือดต่ํากวาก็จะระเหยขึ้นไปชั้นบนตอไป ช้ันบนสุดของหอกลั่นซึ่งมี
อุณหภูมิต่ําสุดเปนกาซ ช้ันรองลงมาไดแก แนฟทา (Naphtha) ซ่ึงจะนํามาผลิตและผสมเปนน้ํามันเบนซิน 
ช้ันรองๆ ลงมาอีกคือ เชื้อเพลิงไอพน น้ํามนักาด และน้ํามันดีเซลตามลําดับ ขั้นสุดทายของหอกลั่น เปน
สวนของน้ํามนัหนกัที่จะนําไปผลิตน้ํามันหลอ ล่ืน ซ่ึงไมสามารถกลั่นไดในหอกลั่นบรรยากาศ ตอง
สงไปกลั่นในหอกลั่นสุญญากาศตอไป น้าํมัน ดิบ สวนที่ยังเปนของเหลวไมระเหยที่กนหอกลั่น เรียกวา 
รีดิวซครูด (Redeuced Crude) สามารถนําไปผลิตน้ํามันเตา และยางมะตอย (Asphals) 
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การระเหยและการควบแนนจากถาดหนึ่งไปยังอีกถาดหนึ่งนั้น เปนกระบวนการที่
ตอเนื่องน้ํามันสวนตางๆ จึงแยกตวัออกจากกันออกมาทางทอขางหอกลั่น พรอมที่จะเขาขบวนการอื่น
เพื่อปรับปรุงคุณสมบัติหรือเก็บรอผสมตอไป และสวนทีแ่ยกออกมาไดนี้เรียกวา “ผลิตภัณฑกล่ันตรง” 
(Straight Run) 
 

6.2  การเปลี่ยนโครงสราง (Conversion) 
 
การเปลี่ยนโครงสรางเปนกระบวนการทางเคมี เนื่องจากผลิตภัณฑกล่ันตรวจจากการ

กล่ันลําดับสวนอาจไดปริมาณหรือคุณภาพไมพอดีกับความตองการ จึงตองหาทางเปลี่ยนโครงสราง
โมเลกุลของน้ํามัน กรรมวิธีเชนนี้มีหลายแบบ เชน  
 

6.2.1  ทําใหโมเลกุลของน้ํามันหนกัแตกตวัเปนน้าํมันเบา (Cracking)อาจใชความรอน 
(Thermal Cracking) หรืออาจใชตัวชวยเรงปฏิกิริยา (Catalytic Cracking) หรือใชไฮโดรเจนชวยอีกวธีิ
หนึ่ง (Hydrocracking) 

 
6.2.2  รวมโมเลกุลของน้ํามันเบาใหได โมเลกุลใหญขึ้นพรอมทิ้งคุณสมบัติดีกวา 

(Alkylation and Polymerization) 
 

6.2.3  จัดรูปโมเลกุลเสียใหม เชน จากโซตรงเปนโซวีและวงแหวนเพือ่เพิ่มคาออกเทน
สําหรับน้ํามันเบนซิน (Isomerization & Reforming) 
 

6.3  การปรับปรุงคุณภาพ (Treating) 
 

น้ํามันดิบทัว่ไปมีส่ิงเจือปนซึ่งทําใหน้ํามนัมีคุณภาพดอยลง จึงตองมีขั้นตอนการขจดัสาร
ที่ไมตองการออก โดยเฉพาะอยางยิ่งกํามะถัน เพราะจะเปนตัวทําใหเกดิกรดกํามะถันซึ่งจะกดักรอน
โลหะได วิธีกาํจัดกํามะถันเรียกวา การฟอกทําได 2 วิธี 
 

6.3.1  การฟอกดวยกาซไฮโดรเจน กาซไฮโดรเจนจะทําปฏิกิริยากับกํามะถันในน้ํามนั
กลายเปนไฮโดรเจนซัลไฟด (กาซไขเนา) ซ่ึงนําไปผลิตกํามะถันเปนผลพลอยไดตอไป  

 
6.3.2  การฟอกดวยโซดาไฟ กํามะถันในน้าํมันจะถูกแยกออก มาในรูปของเกลือโซเดียม

ซัลไฟด 
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6.4  การผสม (Blending) 
 
การผสมคือ การนํามาผลิตภัณฑที่ผานกระบวนการขางตนมาปรุงแตง หรือเติมสารเคมีที่

เหมาะสม เพื่อใหไดผลิตภัณฑสําเร็จรูปตามมาตรฐานกําหนด เชน ผสมน้ํามันเบนซนิใหไดคาออกเทนสูง 
หรือผสมน้ํามันเตาที่ขนเหนยีวกับน้ํามันที่เบากวา เพื่อใหไดความหนืดที่ตองการ 
 

6.5  การควบคมุคุณภาพ (Quality Control) 
 
น้ํามันแตละสวนขณะที่ทําการกลั่น หรือผลิตภัณฑที่ผานการผสมแลวแตละชนิดกอนจะ

นําไปใชงาน ตองผานขั้นตอนการตรวจสอบคุณภาพเสียกอน เพื่อควบคุมคุณภาพใหไดมาตรฐานตามที่
กําหนดไว 
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ภาพที่ 19  กรรมวิธีการกลั่นน้ํามันและผลติภัณฑ 
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7.  ผลิตภัณฑปโตรเลี่ยม 
 

7.1  กาซปโตเล่ียมเหลว 
 
กาซปโตรเลี่ยมเหลวหรือ Lpg หรือที่นิยมเรียกวา กาซหงุตมหรือแกสเติมรถยนต มาจาก

ภาษาอังกฤษวา Liquefied Petroleum Gas (Lpg) หมายถงึกาซที่ถูกนํามาอัดใหเปนของเหลวในถัง (เพิ่ม
ความดัน) กาซปโตรเลี่ยมเหลวก็จะกลายเปนไอทันท ี
 

กาซปโตรเลี่ยมเหลว เปนผลิตภัณฑที่ไดจากการกลั่นน้ํามนัดิบ และจากการแยกกาซ
ธรรมชาติประกอบดวย โปรเพน (Propane) และบิวเทน (Butane) หรืออาจเปนอยางใดอยางหนึ่งก็ได แต
ประเทศไทยอยูในเขตรอนจงึเหมาะทีจ่ะใชบิวเทนผสมโปรเพน 

 
7.1.1  คุณสมบัติของกาซปโตรเลี่ยมเหลว (Lpg) 

 
7.1.1.1  ไมมีสี ไมมีกล่ิน แตที่เราไดกล่ินคอื กล่ินของเอทิลเมอรแคพแทน (Ethyl 

Mercaptan) ซ่ึงเติมเขาไปเพือ่เปนสัญญาณเตือนภยั หากกาซเกิดรั่วไหลจะไดทราบและแกไขกอนเกิด
อันตราย 
 

7.1.1.2  หนักเทาอากาศ ในสภาพเปนไอจะหนกัเทาอากาศประมาณ 1.5 - 2 เทา 
ฉะนั้น ถากาซรั่วออกมาจะรวมตัวกันอยูในระดับต่ําตามฟน 
 

7.1.1.3  ไมมีพษิแตอยางไรกต็าม การสูดหายใจเอากาซ Lpg ซ่ึงเปนสาร
ไฮโดรคารบอนเขาไป อาจทาํใหเกดิอาการมึนงง และถาสูดเขาไปในปริมาณมากจะเปน อันตราย
เนื่องจากรางกายขาดออกซิเจน 
 

7.1.1.4  เปนเชือ้เพลิงที่สะอาด เผาไหมสมบูรณ ใชเปนกาซหุงตมในครวัเรือน 
ภัตตาคารและโรงแรม เปนเชื้อเพลิงในงานอุตสาหกรรมหลายประเภท รวมทั้งเปนเชื้อเพลิงสําหรับ
เครื่องยนตดวย 
 

7.1.2  การใชกาซปโตเล่ียมเหลวกับยานพาหนะเปรียบเทียบกับน้ํามนัเบนซิน 
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ตารางที่ 6  การใชกาซปโตเล่ียมเหลวกับยานพาหนะเปรยีบเทียบกับน้ํามันเบนซิน 
 

ขอไดเปรียบ ขอเสียเปรียบ 
1.  ติดเครื่องงาย 1.  ตองติดตั้งถังและอุปกรณ 
2.  คาออกเทนสูงกวา      -  ส้ินเปลืองเนื้อที่ 
3.  เผาไหมสมบูรณ      -  เพิ่มน้ําหนัก 
     -  เครื่องยนตสะอาด 2.  พลังงานนอยกวา (โดยปริมาณ) 
     -  หัวเทียนสะอาด      -  ส้ินเปลืองเชื้อเพลิง 
     -  ยืดอายุน้าํมันเครื่อง      -  กําลังเครื่องยนตตก 
4.  ลดมลพิษจากไอเสีย      -  อัตราเรงชาลง 
     -  ไมมีสารตะกัว่ 3.  วาลว/บาวาลวสึกหรอเร็ว 
     -  ปริมาณคารบอนมอนอกไซด (CO) และ 4.  ตองเพิ่มความระมัดระวังความปลอดภยั 
         ไฮโดรคารบอนที่ไมเผาไหมลดนอยลง  
5.  ประหยดัคาใชจาย ราคาถูกกวาน้ํามนัเบนซิน  
 

7.2  น้ํามันเชื้อเพลิง 
 
น้ํามันเชื้อเพลิงที่ผลิตไดจากการกลั่นน้ํามนัดิบ มีหลายชนิดไดแก น้ํามนัเบนซิน 

น้ํามันกาด น้ํามันเครื่องบินไอพน น้ํามันดีเซล และน้ํามันเตา 
 

7.2.1  คุณสมบัติของน้ํามันเชื้อเพลิง มีดังนี้ 
 

7.2.1.1  น้ําหนกั (Weight) มีน้ําหนกัเบากวาน้ํา เนื่องจากความถวงจําเพาะนอย
กวาน้ําและไอระเหยของเชื้อเพลิงหนักเทาอากาศ 
 

7.2.1.2  การระเหย (Volatllity) น้ํามันเชื้อเพลิงสามารถระเหยไดเร็วอุณหภูมิยิ่ง
สูงขึ้น การระเหยยิ่งรวดเร็วขึน้ 
 

7.2.1.3  การขยายตวั (Expansion) เมื่ออุณหภูมิเพิ่มขึ้น 1 องศาฟาเรนไฮด น้ํามัน
เชื้อเพลิงจะขยายตัวประมาณ 0.07% และถาอุณหภูมิเพิ่มขึ้น 16 องศาฟาเรนไฮด น้ํามนัเชื้อเพลิงจะมี
ปริมาณเพิ่มขึน้ 1% 
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7.2.1.4  การติดไฟ (Flammability) น้ํามันเชื้อเพลิงติดไฟไดเนื่องจากไอระเหย
ของน้ํามันเชื้อเพลิงผสมกับอากาศ ในอัตราสวนที่พอดแีละไดรับความรอนถึงจุดติดไฟ จะทําใหติดไฟได 
 

7.2.1.5  การระเบิด (Explosion) น้ํามันเชื้อเพลิงจะระเบดิไดเมื่อติดไฟและ
สวนผสมระหวางไอระเหยเชื้อเพลิงกับอากาศมีอัตราสวนพอเหมาะ เชน Jp - 4 พรอมที่จะระเบดิเมื่อ
กลายเปนไอทีม่ีความเขมขน 1 - 6%  
 

7.2.1.6  การทําปฏิกิริยาทางเคมี (Chemical Effects) น้ํามันเชื้อเพลิงสามารถทํา
ปฏิกิริยากับสิง่ตาง ๆ รอบตัวที่สัมผัสถูกตอง เชน อากาศ ภาชนะบรรจุ และส่ิงสกปรกตางๆ กอใหเกิด
การเสื่อมสภาพขึ้นได นอกจากนี้ยังเปนตวัทําลายสารประกอบหลายชนิด เชน ยางและไขทําใหเสือ่ม
คุณภาพดวย 
 

7.2.1.7  การทําอันตรายตอรางกาย (Physiological Effects) น้ํามันเชื้อเพลิงถา
ถูกตองผิวหนงับอย ๆ จะทําใหผิวหนังแหงและไหมพอง ถาเขาตาจะเกิดอาการแสบและคัน ถาหายใจเขา
ไปนาน ๆ จะเกิดอาการวิงเวยีน สําลัก และหมดสติ ถาบริโภคเขาไปโดยบังเอิญ จะเกดิอาการปวดทอง 
อาเจียน และอาจเปนอันตรายถึงชีวิตแลวแตปริมาณที่บริโภคเขาไป 
 

สําหรับน้ํามันเชื้อเพลิงที่มีสวนผสมของตะกั่ว จะเปนอันตรายตอรางกายมากและ
จะไมแสดงอาการออกมาในขณะนัน้ แตหากรางการไดรับสารตะกั่วสะสมเปนจํานวนมาก สารตะกั่วจะ
คอย ๆ ทําอันตรายตอกลามเนื้อและกระดกู จะเปนผลรายในระยะยาวได 
 

ในที่นี้จะแบงประเภทน้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชกันใน ทอ. และในประเทศเปน 2 
ประเภท คือ น้าํมันเชื้อเพลิงอากาศยาน และน้ํามันเชื้อเพลิงภาคพื้น 
 

7.2.2  น้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยาน 
   

7.2.2.1  น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชกับอากาศยานเครื่องยนตเทอรไบน (Turbine Fuel) ที่
ใชกันอยูหลายชนิด เชน เจพี - 4, เจพี – 5, เจพี – 8, เจตเอ – 1 แตที่ใชใน ทอ.ไทย คือ เจพี – 8 และ เจตเอ – 
1 ซ่ึงมีคุณสมบัติดังนี ้
 

เจตเอ – 1 เปนน้ํามันประเภท Kerosene – Type ซ่ึงมีคุณสมบัติทั่วไป
เหมือนกับน้ํามัน เจพี – 8 แตจะตางกนัที่ เจตเอ – 1 จะไมมีสารเพิ่มคุณภาพคือสารปองกันการกดักรอน 
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(Corrosion Inhibitor) และสารประกอบน้ําแข็งในระบบเชื้อเพลิง (Fuel system Icing Inhibitor/ Fsii) 
น้ํามันชนิดนี้เปนน้ํามันที่ใชกับสายการบนิพาณิชยทั่วไป 
 

7.2.2.2  น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชกับอากาศเครือ่งยนตลูกสูบ (Aviation 
Gasoline/Avgas)  
 

สวนประกอบที่สําคัญ คือ น้ํามันสวนที่เบาละเหยไดงาย กับสารเพิ่ม
คุณภาพกับปรมิาณเล็กนอย เชน เตตตระเอทธิลเลด (Tetraethyl Lead) และมีคุณสมบตัิตรงตามกําหนด 
Mil – G – 5572 หรือ Asm 910 น้ํามันประเภทนี้จะแบงเปนหลายเกรดตามคาออกเทนนัมเบอร หรือ 
Performance Number ไดแก 100/130, 80/87 และ 105/145 ตัวเลขต่ําแสดงคา Lean Mixture หรือ Gruise 
Rating (หมายถึง คาออกเทนในขณะที่เครื่องยนตทํางานปกติ) 
 

ตัวเลขสูงกวาแสดงวา Rich Mixture หรือ Climbrating ของน้ํามัน
หมายถึง คาออกเทนขณะเรงเครื่องยนต 
 

Avgas 100/130 เปนน้ํามันที่ ทอ.ไทยใชเปนน้ํามันมาตรฐานใชกับ
เครื่องยนตลูกสูบคาความดันไอ (Rvp) 5.0 – 7.0 Psi มีสีน้ําเงินและมีสาร Tel ไมเกนิ 2.0 Ml/Gai ช่ือ
ทางการคาคือ Avgas 100 LL (Low Lead) 
 

น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชกับเครื่องยนตลูกสูบ Avgas (Aviation Gasoline), 
100L และ 100LL 100 = ออกเทน L = สารตะกัว่ LL = สารตะกั่วต่ํา 
 

น้ํามันเชื้อเพลิงที่ใชกับเครื่องยนตไอพน Jet – A – 1 (Avtur) น้ํามันกาด, 
Jet – b (Avtag) ประกอบดวยเบนซิน 60% น้ํามันกาด 40%,  Jet – A 2 (Avcat) น้ํามันเชื้อเพลิงชนิดพิเศษ 
ที่ใชกับเครื่องบินขึ้นลงทางดิ่งของ ทร.สหรัฐอเมริกา 
 

คุณสมบัติทางฟสิกส  น้ํามันทุกชนิดเบากวาน้ํา  มีความขนหนืดต่ํากวา
น้ํา  ไมผสมหรือรวมตัวกับน้ํา  ไอระเหยหนักกวาอากาศ 2 เทา  Avgas และ Jet – B (Avgas เบนซิน 100 
Jet – B เบนซินผสม 60%) สามารถระเหยไดในอุณหภมูิปกติทั่วไป  
 

Avgas ไอระเหยมีแรงดันสงู, Jet – A – 1 ไอระเหยมีแรงดันต่ํา, Jet – B 
ไอระเหยมีแรงดันปานกลาง, Jet – A – 2 ไอระเหยมีแรงดันต่ํา 
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ตารางที่ 7  คุณสมบัติน้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยานชนิดตางๆ  
 

Fuel Flash point Auto ign temp Limits of 
Fammability 

Specific grauity Flame spread 
m/min 

Avgas - 40oC 450 oC 1.4% to 7.6% 0.72 215 – 245 
Jet – A – 1 38 oC 245 oC 0.7% to 5.8% 0.80 30 
Jet – B -23 oC 250 oC 0.8% to 5.0% 0.78 215 – 245 
Jet – A – 2 60 oC 240 oC 0.7% to 5.8%  0.80 30  
 

เปรียบเทียบอันตรายจากอัคคีภัย 
 

Avgas มีจุดวาบไฟต่ํา (-40oC) จึงลุกไหมไดงายในอุณหภูมิปกติ แมเพียงประกายไฟ แต
ติดไฟเองไดยาก (Auto – Ignition) เพราะมีอุณหภูมิติดไฟอัตโนมัติที่ 450o C 
 

Jet – A – 1 มีจดุวาบไฟสูง (38oC) จึงตดิไฟไดยากในอณุหภูมิปกติ แตติดไฟเองไดงาย 
(Auto – Ignition) เพราะมีอุณหภูมิติดไฟอตัโนมัติเพียง 245o C เทานั้น (โดนโลหะรอนๆ ก็ติดไฟ) 
 

Jet – B มีจุดวาบไฟต่ํา (-23oC) เนื่องจากมสีวนผสมของน้ํามันเบนซินสูงถึง 60% แต
อยางไรก็ตามน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดนี้กลับมอุีณหภูมิติดไฟไดเองต่ํา (250oC) จึงมีอันตรายใกลเคยีงกับ 
Avgas (โดนโลหะรอนๆ ก็ตดิไฟ) 
 

น้ํามันเชื้อเพลิงอากาศยานทกุชนิด มีคณุสมบัติเปนสารกดักรอน (Corrosive) เปนพิษตอ
รางกาย ระคายเคืองผิวหนัง ทําใหปวดแสบปวดรอนจึงไมควรสัมผัสหรือใหเขาสูรางกาย 
 

7.2.3  น้ํามันเชื้อเพลิงภาคพื้น 
 

7.2.3.1  น้ํามันเบนซินรถยนต คือ น้ํามันสําหรับเครื่องยนตเบนซินหรอื
เครื่องยนตลูกสูบ (gasoline Engine) โดยนาํเอาน้ํามันสวนที่เหมาะสมซึ่งผลิตไดจากโรงกลั่นมาผสมกัน 
พรอมทั้งปรับปรุงใหไดคณุภาพ ความตองการของการใชงาน น้ํามันเบนซินที่จําหนายในประเทศไทยมี 3 
ชนิด คือ เบนซินธรรมดา (Mogas หรือ Regular Gasoline) เบนซินพิเศษ (supper หรือ Premium 
Gasoline) และเบนซินพเิศษไรสารตะกั่ว 
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คุณสมบัติสําคัญของน้ํามันเบนซิน คือ คาออกเทน (Octane Number) 
ซ่ึงเปนตัวเลขที่แสดงถึงคุณสมบัติดานทางการเคาะ (Knock/Detonation) ของน้ํามันเบนซินในสภาพที่
เครื่องยนตทํางานปกติ เพื่อสวนผสมของอากาศกับเชื้อเพลิงถูกจุดระเบิดจากประกายไฟ หัวเทยีน มันก็
เร่ิมจะเผาไหมและเกดิไฟลามไปจนหมด แตถาบางสวนของเชื้อเพลิงที่เปลวไฟไปยงัไมถึง ทนความรอน
และความดันสูงไมไดเกดิลุกไหมขึ้นเอง (Self Ignited) เปนการจุดระเบิดอยางรุนแรงไมสามารถควบคุม
ได ทําใหเครื่องยนตเกิดอาการเคาะ มีเสียงดัง ทําใหเครื่องยนตเสียกําลัง ความรอนเพิม่ขึ้น และชิ้นสวน
ของลูกสูบแตกราวเสียหายได หากเกิดการเคาะรุนแรงเรือ่ยๆ วิธีผสมน้ํามันเบนซินใหไดคาออกเทนสูง 
ทําได 2 วิธีคือ 
 

7.2.3.1.1  เติมสารตะกั่ว Tel (Tetraethyl Lead) และ/หรือ Tml 
(Tetramethy/Lead)  วิธีนี้นยิมใชกนัมากเพราะตนทุนต่าํ แตตองจํากดัปริมาณสารที่ผสม เพราะตะกั่วเปน
พิษตอรางกาย 
 

7.2.3.1.2  วิธีดดัแปลงสรางโมเลกุลของน้ํามันใหชนิดคาออกเทนสูง แต
วิธีนี้ตนทุนการผลิตจะสูงกวา 

 
สรุปคุณสมบัติของน้ํามันเบนซิน 

 
1.  ระเหยเปนไอไดงายที่อุณหภูมิต่ํา เพื่อใหเครื่องยนตตดิงาย 

 
2.  เปนไอน้ํามนัในปริมาณทีเ่พิ่มขึ้นเมื่ออุณหภูมิสูงขึ้น เพือ่ใหเครื่องยนตไดรับการอุนเครื่องที่

รวดเร็วเดินไดเรียบ โดยเฉพาะใหจังหวะเรงเครื่องและสามารถกระจายน้ํามันไปไดทกุสูบ 
  

3.  การระเหยที่เหมาะสมกบัสภาวะอากาศและที่ความสูงจากระดับน้าํทะเลตางๆ เพื่อปองกัน
ไมใหเกิดการอัดไฟ (Vapor Lock) คือ อาการขัดของในระบบทางเดินของน้ํามันเชื้อเพลิง เชน ปมและทอ
ทาง ถาเกิดการขาดตอนของน้ํามัน เครื่องยนตจะกระตกุหรือดับได 
 

4.  มีสวนที่เปนน้ํามันหนักหรือมีจุดเดือดสูงอยูนอย เพือ่ไมใหเกิดการเผาไหมไมหมดแลวลงไป
ในอางน้ํามันเครื่อง ทําใหน้าํมันเครื่องเจือจางและเสื่อมคุณภาพ นอกจากนีย้ังไมใหเกิดเขมา เปนการชวย
ลดมลภาวะ 
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5.  ปริมาณยางเหนยีว (Gum) นอยเพื่อปองกันล้ินติด (Valve Sticking) หรือคารบูเรเตอรขัดของ
และปองกันความสกปรกสะสมในเครื่องยนตหรือทอไอดี 
 

6.  คาออกเทนสูง ในทุกชวงอุณหภูมิจุดเดอืดสูง ปองกันมิใหเกดิอาการเคาะในเครื่องยนต 
 

7.  ปริมาณกํามะถันต่ํา เพื่อปองกันการกดักรอน และสึกหรอของชิ้นสวนในเครื่องยนต 
 

8.  ไมรวมตัวกับออกซิเจนในอากาศไดงาย (Good Stability) เพื่อเก็บรักษาไวไดนาน ไม
เสื่อมสภาพเร็ว 
 

9.  ไมมีกลิ่นเหม็น เพื่อเปนหลักประกนัวาไดผานกรรมวิธีการฟอกทีด่ี 
 

10.  ใหคาความรอนสูง เพื่อใหพลังงานสูงและประหยัดเชื้อเพลิง 
 

7.2.3.2  น้ํามันกาด เดิมน้ํามนักาดเปนผลิตภัณฑที่สําคัญใชในการจุดตะเกยีงให
แสงสวาง ใหความรอนและหุงตมอาหาร ตอมาน้ํามันกาดไดถูกวิวัฒนาการเพื่อนําไปใชเปนเชื้อเพลิงไอ
พน มคีุณสมบตัิดีกวาสมยักอนเพื่อสนองความตองการของการบินพาณิชยเปนสวนใหญ ในประเทศไทย
ตามชนบทที่ไฟฟาไปไมถึงยงัใชน้ํามันกาดจุดตะเกียงอยู นอกจากนี้อุตสาหกรรมบางประเภทที่ตองการ
เชื้อเพลิงที่สะอาดก็ใชน้ํามนักาด 

 
คุณสมบัติที่สําคัญของน้ํามันกาด 

 
1.  จุดควนัหรอืจุดใหควัน (Smoke point) คือ ความสูงของเปลวไฟในตะเกยีงมาตรฐานกอนเริ่ม

เกิดควนั จุดใหควันสูงหมายความวา น้ํามนักาดใหแสงสวางไดดีโดยไมมีควัน 
 

2.  จุดวาบไฟไมต่ํานัก เพื่อความปลอดภยัแกผูใช 
 

3.  ปริมาณกํามะถันต่ํา เพื่อมิใหปลองตะเกียงเกิดเปนฝาขาวๆ และมิใหเปนอันตรายแกผูใชเมื่อ
เกิดออกไซดของกํามะถันหลังการเผาไหม  
 

4.  ชวงจุดเดือดที่เหมาะเพื่อใหน้ํามนัระเหยตัวไปตามไสตะเกยีงและจดุติดไฟไดงาย ไมมีสวนที่
มีจุดเดือดสูงมากเกินไป เพราะจะทําใหไสตะเกยีงแข็งและเกิดเขมา 



107 
 

5.  ผสมสีน้ําเงิน เพื่อปองกันไมใหน้ํามันกาดไปปลอมปนกับน้ํามันชนดิอื่น 
 

7.2.3.3  น้ํามันดีเซล  น้ํามันดเีซลเปนน้ํามันเชื้อเพลิงสําหรับเครื่องยนตดีเซลที่มี
จําหนายในปจจุบัน แบงออกเปน 2 ประเภทคือ 
 

7.2.3.3.1  น้ํามันดีเซลหมุนเร็ว (High speed Diesel) หรือบางคนเรียกวา 
โซลาหรือดีซา หรือมารีนแกสออยส (Marine Gas Oil) ใชกับเครื่องยนตดีเซลทั้งรถและเรือท่ีหมุนเกิน 
1,000 รอบตอนาที 
 

คุณสมบัติสําคัญของน้ํามันดีเซลหมุนเร็ว 
  

1.  คาซีเทน (Cetane Number) หรือดรรชนีเทน (Cetane Index) แสดงคุณภาพจุดระเบิดของ
น้ํามัน (Ignition Quality) น้ํามันดีเซลที่มีคาบีเทนสูงพอเหมาะจะชวยใหเครื่องยนตติดงาย เครื่องยนตเดิน
เรียบ มีควันและเขมานอย และประหยัดเชือ้เพลิงดวย การวัดหาคาบีเทน ตองใชเครื่องยนตดเีซลพิเศษ
โดยเฉพาะเปรยีบเทียบคณุภาพในการจุดระเบิดกับเชื้อเพลิงมาตรฐานแตวิธีนี้ตองลงทุนมาก คาใชจายสูง 
ทั้งส้ินเปลืองเวลาจึงใชวิธีประมาณเปนดัชนีบีเทน ซ่ึงคํานวณไดจากความถวง เอพไีอ และอุณหภมูิการ
กล่ันที่ 50% (Mid boiling point) หรือใชดจูากแผนโนโมแกรม (Nomogram) ซ่ึงทําขึ้นไวแลว 
 

2.  ความหนดืหรือความขนใส คือ แรงตานทานภายในตวัของน้ํามันตอการไหลน้ํามนัใสไหลได
งาย น้ํามันขนไหลไดชา ความหนืดของน้าํมันดีเซลตองเหมาะสม เพื่อใหระบบการยดืน้ํามัน (Injection 
system) ฉีดเปนฝอยละเอียดในขณะเดยีวกนัก็ชวยหลอล่ืนปมหัวฉดีดวย ถาน้ํามันขนไปจะไมกระจาย
เปนฝอยดี แตถาใสเกินไปกใ็หการหลอล่ืนไมพอ 
 

3.  ปริมาณกํามะถันตองไมสูง เนื่องจากกาํมะถันในที่สูง เนื่องจากกํามะถันในเชื้อเพลิงเมื่อเผา
ไหมจะกลายเปนซัลเฟอรออกไซด (SO2) และไทรออกไซด (SO3) แลวทําปฏิกิริยาหรือความชื้นกลายเปน
กรดกํามะถันกัดกรอนชิน้สวนตางๆ ในเครื่องยนต และยังทําใหน้ํามันเครื่องเกิดขี้ตะกอน (Sludge) ทํา
หนาที่หลอล่ืนไมไดดี เครื่องยนตสกปรก 
 

4.  จุดวาบไฟสูงพอสมควร เพื่อความปลอดภัยในการเกบ็และขนสง นอกจากนีย้ังใชจุดวาบไฟ
สําหรับตรวจสอบหากมีน้ํามันชนิดเบากวาเจือปน 
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5.  มีการระเหยตัวหรือชวงเดือดเหมาะสม ชวยใหเครื่องยนตติดงาย ไมเกิดเขมาควนัจากทอไอ
เสียนอย เครื่องยนตมีกําลังและประหยัดเชือ้เพลิง 
 

6.  คุณสมบัติอยูตัวด ีไมเสื่อมสภาพงายเกบ็ไวไดนาน ไมเกิดยางเหนียวไปอุดตนั หวัฉีด หรือไป
อุดตันไสกรองน้ํามัน 
 

7.  ไมมีน้ําและตะกอน ถาน้ํามันดีเซลสกปรก มีฝุนผงหรือน้ําอาจทําใหระบบหัวฉีดทํางาน
ผิดพลาดได เพราะสวนประกอบของระบบมีความละเอียดออนมาก 
 

7.2.3.3.2  น้ํามันเตา 
 

น้ํามันเตา คือ ผลิตภัณฑที่ไดจากสวนตางของหอกลั่น ซ่ึง
เปนสวนที่เหลือตกคางอยูหลังจาก น้ํามันเบาๆ ระเหยและกลั่นตัวไปแลว จึงเรยีกน้ํามนัเตาวา (Residual 
fuel) ในพวกเชื้อเพลิงจากโรงงานกลั่นน้ํามัน น้ํามันเตาราคาถูกที่สุดจึงใชกันอยางกวางขวางใน
อุตสาหกรรมและในการผลิตกระแสไฟฟา แตในความเปนจริงสวนที่เหลือจากการกลั่นนี้ขนเหนียวมาก 
ยังไมสะดวกในการใชงาน จงึตองผสมกับน้ํามันที่มากกวา (พวก Distillate) ไดความหนืดเหมาะกบัความ
ตองการ 
 

น้ํามันเตาชนดิความหนดืยิ่งสูงราคายิ่งถูกลง แตจะใชชนิดใด
ขึ้นอยูกับอุปกรณหลายอยาง เชน หวัฉีดหรอืหัวเผา (Burner) น้ํามันเตากอนจะเผาไหมตองถูกพนเปนฝอย
ละเอียดเพื่อผสมอากาศที่หวัฉีด ซ่ึงมีหลายแบบแตละแบบก็ตองการความหนดืไมเทากัน นอกจากนี้ 
ความหนดืของน้ํามันเปลี่ยนตามอุณหภูมิ ถาน้ํามันรอนขึ้นความหนืดจะต่ําลง ดังนัน้ถาผูใชอุปกรณอุม
น้ํามัน (Preheater) ก็อาจใชน้าํมันขนแลวอุนใหมนัใสลงได ขนาดของทอน้ํามันและระยะหางถังเกบ็มายัง
ที่ใชก็สําคัญ ถาใชน้ํามันเตาขนทอตองขนาดใหญ ถาระยะทางไกลตองมีปมชวยสูบสง เปนตน 
 

ลักษณะในการใชงานน้ํามันเตา 
 

1.  ใชเปนเชื้อเพลิงในเตาหมอน้ํา (Boiler) ผลิตไอน้ําเพื่อ 
 

1.1  ผลิตกําลังงานไปขับเครื่องจักร หรือเครื่องกังหัน (Steam turbine) ในโรงไฟฟา โรง
น้ําตาล ฯลฯ 
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1.2  ใชไอน้ําไปถายเทความรอนในกรรมวธีิผลิต (Process Steam) เชน โรงงานยาง โรงยอม
ผา โรงอบกระดาษ ฯลฯ 
 

2.  ใชเปนเชื้อเพลิงโดยตรงในเตาเผา เตาหลอม เชน ถลุงแร หลอมโลหะ เตาเผาเซรามิค หลอม
แกว เตาเผาปนูซีเมนต เปนตน 
 

3.  ใชเปนเชื้อเพลิงกับเครื่องยนตดีเซลขนาดใหญ รอบชา เชน เรือเดินสมุทร 
 

7.3  การหลอล่ืนและสารหลอล่ืน 
 

7.3.1  การหลอล่ืน คือ การลดแรงเสียดทานระหวางผิวทีสั่มผัสกัน โดยคั่นผิวสัมผัสทั้ง
สองดวยฟลมหรือช้ินบางๆ ของสารหลอล่ืน เชน เมื่อเราซอนแทงโลหะที่มีผิวสัมผัสเรียบไวดวยกัน เรา
ตองออกแรงดงึจํานวนหนึ่งเพื่อจะผลักหรือดึงใหแทงโลหะอันบนล่ืนไหลไป แตถาเราใชสารหลอล่ืนทา
ไวบนผวิสัมผัสจะพบวาปรมิาณแรงที่ใชผลักหรือดึงแทงโลหะนั้นลดลงในการทํางานของเครื่องจักร 
หรือเครื่องยนต แรงเสียดทานระหวางผิวโลหะสวนทีเ่คล่ือนไหวจะมผีลใหเกิดความรอนสูงและสึกหรอ 
หากใชสารหลอล่ืนชวยลดแรงเสียดทาน จะชวยปองกันการเกิดความรอนสูง และการสึกหรอของเครื่อง
รวมทั้งชวยเพิม่ประสิทธิภาพการทํางานของเครื่องยนต   
 

7.3.2  สารหลอล่ืนในกรณีนี ้คือ ส่ิงที่แทรกอยูระหวางผวิโลหะที่เสยีดสีกันอยูโดยมี
ความสําคัญตอเครื่องจักร เครื่องยนต และผิวโลหะดังนี ้
 

-  ชวยลดแรงเสียดทาน ซ่ึงเกิดจากการเคลื่อนไหวของชิ้นสวนตางๆ  
-  ชวยระบายความรอน ซ่ึงเกดิจากการสันดาป 
-  ชวยรักษาความสะอาดของเครื่องยนต คอื ทําหนาที่เปนตัวชะลางหรอืกระจาย

ส่ิงสกปรกจากระบบ 
-  ชวยปองกันสนิม 
-  ชวยปองกันการสึกหรอและกัดกรอนจากกรดซึ่งเปนผลจากการสันดาป 

 
สารหลอล่ืนแบงตามสถานะได 3 ประเภทคือ 
 

7.3.2.1  ของเหลว เปนสารหลอล่ืนที่มีลักษณะเปนของเหลวไหลเทได ไดแก 
น้ํามันหลอล่ืน (Lube oil) ซ่ึงแยกประเภทออกตามน้ํามันพื้นฐาน (Base oil) ได 3 ประเภท คือ น้ํามันพืช
หรือน้ํามันสัตว (Veectable or Animal Oils) น้ํามันแร (Mineral oil) และน้ํามันสังเคราะห (Synthetic) 
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7.3.2.2  สารกึ่งแข็งกึ่งเหลว เปนสารประเภท Semi – Fluid มีคุณสมบัติไหลเทยาก
ที่อุณหภูมิปกติ ไดแก จาระบี (Grease) หรือเรียกวา ไขขน 
 

7.3.2.3  ของแข็ง (Solid lubricant) เชน แกรไฟตและโมลบิดีนัมไดซัลไฟต สาร
หลอล่ืนที่ใชกนัแพรหลายในปจจุบันคือน้าํมันหลอล่ืนและจาระบ ี
 

7.4  น้ํามันหลอล่ืน (Lubricating oil) 
 

7.4.1  น้ํามันหลอล่ืนอาจแบงตามลักษณะการใชงานไดหลายชนิด เชน 
 
7.4.1.1  น้ํามันหลอล่ืนอาจแบงตามลักษณะการใชงานไดหลายชนดิเชน 

 
-  น้ํามันเครื่อง 
-  น้ํามันเกียร/ระบบสงกําลัง (Transmission Fluid) 

 
7.4.1.2  น้ํามันหลอล่ืนสําหรับอุตสาหกรรม 

 
-  ใชกับงานทัว่ไป เชน หลอล่ืน แบริ่ง เกียร ระบบไฮดรอลิคเปนตน 
-  ใชกับผลิตภณัฑพิเศษ เชน น้ํามันหมอแปลงไฟฟา น้ํามันระบายความ

รอน น้ํามันผสมเครื่องสําอางเปนตน 
 

7.4.2  องคประกอบที่สําคัญของน้ํามันหลอล่ืน 2 อยางคือ  
 

7.4.2.1  น้ํามันพื้นฐาน (Base Oil) น้ํามันพืน้ฐานแบงออกไดเปน 3 ประเภทใหญ ๆ 
คือ  
 

7.4.2.1.1  น้ํามันพืชหรือน้ํามนัสัตว (Vegetable or Animal Oil) เปนน้ํามนั
พื้นฐานทีใ่ชมาในสมัยกอน แตเนื่องจากสมบัติของน้ํามันมีความอยูตวัทางเคมี เส่ือมสภาพไดงายขณะใช
งาน ตองผานขบวนการปรบัปรุงคุณภาพทําใหราคาสูงมาก จึงหมดนยิมไป ปจจุบันจะใชเฉพาะในงาน
หลอล่ืนที่ตองการคุณสมบัติพิเศษบางประการ หรือใชเปนสารเพิ่มคุณภาพใหมันหลอล่ืนที่ทํามาจาก
น้ํามันปโตรเลี่ยม เชน เพื่อเพิม่ความลื่นและความสามารถในการรวมตวักับน้ําเปนตน 
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7.4.2.1.2  น้ํามันแร (Meneral Oil) เปนน้ํามันพืชพื้นฐานทีใ่ชกันมากที่สุด
เพราะคุณภาพดีกวาน้ํามันจากพืชหรือสัตว และราคาถูกกวาดวย น้ํามนัแรไดจากการกลั่น น้ํามันปโต
รเล่ียม โดยนําสวนที่ไดจากหอกลั่นบรรยากาศมากกวาผานขบวนการกลั่นภายใตสูญญากาศแยกเอา
น้ํามันหลอล่ืนชนิดใด และชนิดขนออกมา ที่เหลือนําไป ผลิตยางมะตอย ชนิดและปรมิาณน้ํามันแรที่แยก
ออกมาได ขึ้นอยูกับชนดิของน้ํามันดิบที่นาํมากลั่น น้ํามนัดิบบางอยางก็ไมเหมาะสมที่จะนํามาผลิตน้ํามัน
แร น้ํามันแรทีไ่ดจากน้ํามันดบิจํานวน Paraffinie base มักจะมีไขสูงตองผานขบวนการขจัดเอาไขออก 
เคยปรากฏอยูเสมอที่ตองจําหนายน้ํามันทิง้ เนื่องจากมไีขมันขึ้นในน้ํามันหลอล่ืน 
 

น้ํามันแรที่นํามาใชน้ํามันหลอล่ืน แบงออกเปน  3 ประเภท 
ตามลักษณะของการเปลี่ยนแปลงความขนใสตามอุณหภูมิ ดังนี ้
 

-  ประเภทที่มี ดรรชนีความหนืดสูง(High Viscosity Index) 
-  ประเภทที่มี ดรรชนีความหนืดปานกลาง (Medium Viscosity 

Index) 
-  ประเภทที่มี ดรรชนีความหนืดต่ํา (Low Viscosity Index) 

 
ดรรชนีความหนืด เปนตัวเลขที่บงถึงคุณสมบัติของน้ํามันใน

การรักษาระดบัความขนใด เมื่อรอนหรือเยน็ลง น้ํามันที่ดรรชนีความหนืดสูง เมื่อถูกทําใหรอนขึ้นก็จะมี
ความใดเพิ่มขึน้ไมมา และหากทําใหเย็นลงจากเดิมก็จะขนขึ้นไมมากเชนกัน สวนน้าํมันที่มีดรรชนีความ
หนืดต่ํานั้น เวลาทําใหรอนกจ็ะใสมากขึน้ และเมื่อทําใหเย็นลงก็จะขนมากขึ้นเชนกนั น้ํามันแรที่มีดรรชนี
ความหนดืสูง ไดมาจากการกลั่นน้ํามันดิบประเภท Paraffinic base สวนน้ํามันแรที่มีดรรชนีความหนืด
ปานกลางและต่ําไดมาจากน้าํมันดิบประเภท Naphthenic Oils)  
 

7.4.2.1.3  น้ํามันสังเคราะห (Synthetic Oils) เปนน้ํามนัพืน้ฐานที่
สังเคราะหขึ้นโดยขบวนการทางเคมี วัสดุเริ่มตนที่ใชมักจะมาจากน้ํามนัปโตรเลี่ยม น้ํามันสังเคราะหที่ใช
กันอยูมหีลายชนิด ราคาคอนขางแพง และใชเปนน้ํามันพื้นฐานเฉพาะในงานที่ตองการคุณภาพพเิศษ เชน 
ดรรชนีความหนืดสูง จดุไหลเทต่ํา หรือมีการระเหยต่ํา เปนตน 
 

ตัวอยางน้ํามันสังเคราะหที่ใชกันมากไดแก 
 

-  Polyalphaolefins (Pao) มีดรรชนีความหนืดสูงมาก จดุเท
ไหลต่ํา การระเหยต่ํา และมีความตานทานตอปฏิกิริยาออกบิเดชั่นดี นิยมใชกันมาก เพราะราคาถูกและ
ผลิตไดงาย 
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-  Ester, Diester และ Complex Ester ใชในงานที่มีสภาวะ
อุณหภูมิเปลี่ยนแปลงมาก ๆ เชน น้ํามันหลอล่ืนของเครื่องยนตไอพน (Turbine Engine) เพราะน้ํามนั
สังเคราะหพวก Ester มีคุณสมบัติดรรชนีความหนดืสูงมาก การระเหยต่ําและมีความลงตัวดี สารพวก 
Phosphate Esters ใชทําน้ํามันไฮดรอลิคที่ไมติดไฟงาย 
 

-  Polyglycols ใชงานอุณหภมูิสูง ๆ 
 
-  Halogenated Hydrocabon ใชทําน้ํามันเครื่องวัดออกซิเจน 

เพราะมีความคงตัวทางเคมสูีงและทนความรอนดีมาก 
 
-  Polyphenyl Ethers มีความคงตัวที่มีอุณหภูมิสูง ๆ มากมี

ความตานทานตอรังสีนิวเคลียรใชในงานทีอุ่ณหภูมิสูงขึ้น 500o C เชนน้ํามันไฮดรอลิค ในอากาศยาน 
 

7.4.3  การผลิตน้ํามันพื้นฐาน 
 

การผลิตน้ํามันพื้นฐานในที่นี ้จะกลาวถึงเฉพาะน้ํามนัพื้นฐานที่ไดจากการกลั่น
น้ํามันดิบซึ่งเราเรียกวา น้ํามนัแร (Mieneral Oil) เร่ิมตนจากการทําน้ํามนัเริ่มตนจากการนําน้ํามันที่ไดจาก
การกลั่นในหอกลั่นบรรยากาศ หลังจากแยกน้ํามันเชื้อเพลิงชนิดตางๆ ออกเรียบรอย มาเขาขบวนการผลิต
น้ํามันพื้นฐาน ดังนี ้
 

7.4.3.1  การกลั่น (Distillation) เปนการกลั่นน้ํามันที่ไดจากหอกลั่นบรรยากาศมาก
ล่ันตออีกครั้งในหอกลั่นสูญญากาศ (Vacuum tower) เพื่อแยกน้ํามันพืน้ฐานสวนที่มคีวามถวงจําเพาะสูง
มากๆ เปนน้ํามันหนกั ซ่ึงจะนําไปผลิตยางมะตอยตอไป 
 

7.4.3.2  การสกัดดวยตวัทําลาย (Solvent extraction) เพื่อขจัดสารไฮโดรคารบอนที่
ไมอ่ิมตัว ไดแก สารจําพวกอโรมาติก (Aromatic) และสารประกอบอื่นๆ เชน กํามะถัน สารประกอบ
ไนโตรเจนดวยตัวทําลาย (Solvent) สวนมากนิยมใชสารประกอบฟนอล (Phenol) ทําใหน้ํามนัพื้นฐานที่
ผานขบวนการนี้มีคาดรรชนคีวามหนดื (V.l) สูงขึ้นสีสดใสคงตัวดีและรวมตัวกับออกซิเจนยากขึ้น 
 

7.4.3.3  การเตมิไฮโดรเจน (Hydrofining) เปนขั้นตอนการเติมไฮโดรเจนเขาไปใน
โมเลกุลของน้ํามัน เพื่อเปลี่ยนแปลงโครงสรางโมเลกุลของสารประกอบกํามะถัน ไนโตรเจน กรดและ



113 
 

สารไฮโดรคารบอนสวนที่ไมอ่ิมตัว น้ํามันพื้นฐานที่ผานขบวนการนีจ้ะมีสีสวยและสีคงตัวอยูนาน เขมา
ลดนอยลงและมีการใชงานนานขึ้น 
 

7.4.3.4  การแยกไขเทยีน (Dewaxing) เมื่อแยกไขเทียน (Wax) ออกจากน้ํามันโดย
ใชตัวทําลายประเภทโปรเพนหรือคีโทน (Propane or ketone) จะทําใหน้ํามันพื้นฐานมีจุดไหลเท (Pour 
point) ต่ําสามารถใชงานไดในสภาวอากาศเย็นจดัโดยน้าํมันไมจับตวัเปนกอน 
 

7.4.3.5  การแยกยางมะตอย (Asphalt separation/Deasphalting) เปนการแยกยางมะ
ตอยหรือ Asphalt ออกจากน้าํมันสวนที่เหลือออกจากการกลั่นไปหอกลั่นสูญญากาศโดยใชโปรเพนเปน
ตัวทําลาย 
 

การผลิตน้ํามันพื้นฐานไมจําเปนตองผานขบวนการปรับปรุงคุณภาพเหลานี้
ทุกขั้นตอน แตจะผานขบวนการใดบาง ขึน้อยูกับชนิดของน้ํามันดิบและลักษณะการใชงานของ
น้ํามันหลอล่ืนชนิดนั้น ๆ  
 

7.4.4  การผลิตน้ํามันหลอล่ืน 
 

การผลิตน้ํามันหลอล่ืนแบงออกเปน 2 ขั้นตอน คือ 
 

7.4.4.1  การผลิตน้ํามันพื้นฐาน (Base oil) ในโรงกลั่นซึ่งกลาวไปแลวขางตน 
 

7.4.4.2  การผสมน้ํามันพื้นฐานดวยกนัเอง และผสมกับสารเพิ่มคุณภาพ (Additive) 
เพื่อใหไดน้ํามนัหลอล่ืนสําเร็จรูป ซ่ึงมีคุณสมบัติที่เราตองการ นอกจากนี้ผูคาน้ํามันบางรายอาจผสมสีเขา
ไปดวย เพื่อใหไดน้ํามนัที่แตกตางกันแลวแตบริษัทซึ่งเปนผูผลิต 
 

7.4.5  สารเสื่อมคุณภาพ (Additive) สารเพิ่มคุณภาพหรือที่เรียกกนัวาหวัเชื้อ คือสารใด ๆ 
ที่ผสมเขาไปในน้ํามันพืน้ฐานในปริมาณเล็กนอยแลวทําใหสวนผสมใหมที่คุณภาพและ/หรือคุณสมบัติดี
ขึ้นเหมาะสมกบังานที่จะนําไปใช คุณสมบตัิของสารเพิ่มคุณภาพโดยทัว่ไปมีดังนี ้
 

-  ปองกันการรวมตัวกับออกซิเจน (Anti – Oxidant/Oxidation Inhibitor) 
-  ปองกันการเกิดสนิม (Rust – Inhibitor) 
-  ปองกันการกัดกรอน (Corrosion inhibitor) 
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-  ชะลางทําความสะอาด (Detergent) 
-  กระจายเขมาตะกอน (Dispersant) 
-  ปองกันการสึกหรอ (Antiwear agent) 
-  รับแรงกดไดสูง (Extremb pressure – Ep – additive) 
-  ปองกันการเกิดฟอง (Antifoamant) 
-  เพิ่มดรรชนคีวามหนดื (Viscosity index – Vi – Improver) 
-  ลดอุณหภูมจิุดไหลเท (Pour depressant) 
-  เพิ่มคุณสมบัติเกาะตดิ (Tackiness agent) 
-  เพิ่มความลืน่ (Oiliness agent) 
-  ลดแรงเสียดทาน (Friction aodifier) 
-  ชวยใหน้ํามนัผสมกับน้ํา (Emulsifier) 

 
นอกจากสารเพิ่มคุณภาพชนิดตางๆ ที่กลาวมาแลวนี้ ยังมีสารอื่นๆ ที่ผูผลิตจะเติม

เขาไปในน้ํามนัหลอล่ืนของตน ซ่ึงอาจจะมิใชเพื่อเพิ่มคณุภาพโดยตรง เชน สียอม (Dynes) สารเพิ่มกลิ่น 
(Odorants) เปนตน แมวาจะมีสารเพิ่มคุณภาพเหลานี้มีราคาแพงมากเมือ่เทียบราคากบัน้ํามันพื้นฐาน การ
ใชสารเพิ่มคุณภาพชนดิใดสดัสวนเทาใดนัน้ตองใหเหมาะสมกับสภาพการใชงาน กจ็ะทําใหราคาน้าํมัน
สําเร็จรูปสูงขึ้นโดยไมไดประโยชนเพิ่มขึ้นเลย 
 

7.4.6  คุณสมบัติของน้ํามันหลอล่ืน 
 

คุณสมบัติที่สําคัญของน้ํามันหลอล่ืนและคาํจําจัดความบางประการที่ควรรูคือ  
 

7.4.6.1  ความหนืด (Viscosity) หมายถึง ความขนหรือความใสของน้ํามันโดยวัดที่
อุณหภูมิใดอณุหภูมิหนึ่ง น้าํมันหลอล่ืนที่มีความหนดืต่าํจะไหลไดงาย แตช้ันหรือฟลมของน้ํามันหลอล่ืน
บนผิวโลหะจะบางมากดวย สวนน้ํามันที่มคีวามหนดืสูงยอมจะไหลยาก แตช้ันของน้าํมันหลอล่ืนที่
เคลือบบนผิวโลหะจะหนากวา หรือทนตอการเสียดสีไดมากกวา 
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ตารางที่ 8  หนวยวัดความหนืดมีหลายระบบ 
 

หนวยความหนืด อุณหภูมิที่ใชวดั 
Centistoke (est) 40o C and 100o C 
Sayboil universal second (Sus or SSu) 100 o F and 210 o C 
Redwood No.1 (RW.1) 70 o F  140 o F and 200 o F 
Engler degree (E) 20 o C, 50 o C  and 100 o C 

 
หนวยตางๆ เหลานี้ มีตารางที่สามารถเปรียบเทียบคากันได ปจจุบนัหนวยวัดความหนืดที่ใชกนั

แพรหลายที่สุดคือ Centistcke นอกจากนีก้ารใชน้ํามันหลอล่ืนกับเครื่องยนตชนดิตางๆ ยังแบงออกเปน
เกรดตางๆ ตามความหนดืของน้ํามัน เรียกวา SAE grade ซ่ึงเปนมาตรฐานของ Society of automotive 
engineers แบงเกรดตั้งแต SAE 5 ขึ้นไป ถาน้ํามันหลอล่ืนมีคา SAE ต่ํา แสดงวาเปนน้าํมันใส มีความ
หนืดต่ํา และถาน้ํามันหลอล่ืนที่คา SAE สูง แสดงวาเปนน้ํามันขน มีความหนืดสูง บางครั้งจะมีอักษร W 
ตอทาย SAE เกรด ซ่ึงหมายถึง Winter แสดงวาน้ํามนัชนิดนั้นสามารถไหลไดในทีอุ่ณหภูมิต่ําถึง – 18o C 
ดังนั้นในกรณทีี่เราตองการใหน้ํามันหลอล่ืนมีคุณสมบัตไิมหนืดเกิดไปที่อุณหภูมิต่ํา และไมใสเกิดไปที่
อุณหภูมิสูง จะตองใชน้ํามนัประเภทมัลติเกรด (multi Grade) เชน SAE 10w/30 คืออุณหภูมิต่ําจะมคีวาม
หนืด ตาม SAE 10Wและมีอุณหภูมิ 18o C จะมีความหนดืตาม SAE 30 
 



124 
 

การผลิตน้าํมนัหลอลื่น 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพที่ 20  การผลิตน้ํามันหลอลื่น

 พีโนล 
น้ํามันหลอ
ลื่นพื้นฐาน 
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โปรเพน 

น้ํามันหลอลื่น 
  จากหอกลั่น 
   บรรยากาศ 

  

 

 
หอกลั่น 
สูญญากาศ 

หอสกัด 
ดวย 

ตัวทําละลาย 

 
ไฮโดรไฟนิ่ง 

(เติมไฮโดรเจน) 

 
แยก 

ไขออก 

 
หนวยผสม 

EXTRACT 
สารเพิ่มคุณภาพ 

ไขเทียน (WAX) 

แยก 
แอสฟลด 
ออก 

ยางมะตอย 

สําเร็จรูป 
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7.4.6.2  ดรรชนีความหนืด (Viscosity index) คือ คาที่แสดงการเปลี่ยนแปลงความ
หนืดเมื่ออุณหภูมิเปลี่ยนไป โดยปกติเมื่อน้าํมันไดรับความรอนจะใสขึน้และเมื่อไดรับความเยน็ก็จะสั้น
กวาปกติ การเปลี่ยนแปลงความหนดืเนื่องจากอุณหภูมนิีข้ึ้นกับชนิดของน้ํามันหลอล่ืนชนิด พาราฟนิค 
(Paraffinic base) จะมีคา V.I. (Viscosity index) ประมาณ 75 – 115 สวนน้ํามันที่มีน้ํามันพื้นฐานเปนชนิด 
แนฟทินิค (Naphthenic base) จะมีคา V.I. สูง ความหนดืจะเปลี่ยนแปลงไปนอยเมื่ออุณหภูมิเปลี่ยนแปลง
ไปมาก และถาน้ํามันหลอล่ืนมีคา V.I. ต่ํา คาความหนดืจะเปลี่ยนแปลงมาก เมื่ออุณหภูมิเปลี่ยนแปลงมาก 
ดังนั้นการใชงานที่ชวยอุณหภูมิเปลี่ยนแปลงมาก ๆ ควรใชน้ํามันหลอล่ืนที่มีคา V.I. สูง 
 

7.4.6.3  ความตานทานการรวมตัวกับออกซิเจน(Oxidation Resistance)  
 

โดยปกตนิ้ํามนัจะทําปฏิกิริยารวมตวักับออกซิเจนในอากาศไดตลอดเวลา
การรวมตัวจะเกิดขึ้นอยางรวดเร็วที่อุณหภมูิสูงกวา 120o C ซ่ึงจะมีผลใหน้ํามันเสื่อมคุณภาพน้ํามันจะขน
ขึ้นเกิดโคลนตะกอนน้ํามัน (Sludge) ซ่ึงทําใหเกดิการอุดตันในเครื่องยนตหรือเกดิเปนกรดซึ่งจะกดักรอน
ผิวโลหะ นอกจากนี้อาจเกิดยางเหนยีว (Gum) ขึ้นในน้ํามนัดวย การแกปญหานี้ทําโดยเติมสารเพิ่ม
คุณภาพที่สามารถชะลอการรวมตัวออกซิเจน ในอากาศของน้ํามันหลอล่ืน (Anit – Oxidant) เพื่อชวยยืด
อายุการใชงานของน้ํามันหลอล่ืน  
 

7.4.6.4  จุดวาบไฟและจุดตดิไฟ (Flash and Fire Point) 
 

จุดวาบไฟ คือ อุณหภูมิต่ําสุดซึ่งน้ํามันนั้นๆ สามารถระเหยกลายเปนไอ
และสามารถลุกติดไฟเมื่อโดยเปลวไฟ แตจะดับเองถาอุณหภูมิน้ํามนัไมสูงขึ้นอีก สวนจุดติดไฟ คือ 
อุณหภูมิต่ําสุดน้ํามันนั้นๆ สามารถระเหยกลายเปนไอ และลุกติดไฟอยูไดนานอยางนอย 5 วินาที 
คุณสมบัติจุดวาบไฟของน้ํามนัหลอล่ืนเปนประโยชนตอการปองกันอัคคีภัย 
 

7.4.7  การแบงคุณภาพของน้าํมันหลอล่ืนเครื่องยนต ตามมาตรฐานสากล Api. 
    

(Api. Engine service classification system) ปจจุบันการใชน้ํามันหลอล่ืน
เครื่องยนตประเภทตาง ๆ ไดมีการกําหนดเปนมาตรฐานสากลขึ้น สถาบัน Api (American petroleum 
institute) กําหนดมาตรฐานออกเปน 2 ประเภท คือ ประเภทแรกใชสําหรับเครื่องยนตเบนซิน เร่ิมตนดวย
ตัว “S” (Service station) ซ่ึงหมายถึง รถนัง่ รถเกงทั่วไป รถบรรทุกขนาดเบา ไดแก SA SC SD SF SG  
สวนประเภทที่ 2 ใชสําหรับเครื่องยนตดีเซล จะเริ่มตนดวยตัว “C” (Comerial) ซ่ึงหมายถึง เครื่องยนต
ทํางานหนกัและใชในเชิงพาณิชยเปนสวนใหญ ไดแก CA CB CC CD CE CP มาตรฐานแตละตวัแตกตาง
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กันที่คุณสมบตัิสารเพิ่มคุณภาพที่ใสลงในน้ํามันหลอล่ืน เชน สารปองกันสนิมเปนตน และระดับ
มาตรฐานอาจจะสูงขึ้นไปเรือ่ยๆ ถามีการพัฒนาและววิฒันาการของการใชสารชวยเพิ่มคุณภาพใหดีขึ้น 
 

เปรียบเทียบมาตรฐาน API กับ MIL Spec 
เคร่ืองยนตดีเซล              เคร่ืองยนตเบนซิน 

                 

  
MIL – L – 2104 D 

  

                            MIL – L – 2104 C 
  

MIL – L 46152 
  

              MIL – L 46152 
  

MIL – L – 2104 B 
 

MIL – L – 45199 B 
  

SUPPLEMENT 1 
  

MIL – L – 2104 A 
  

                                      มาตรฐาน API 
 CD CC CB CA SA SB SC SD SE SF 

 
ภาพที่ 21  การเปรียบเทียบมาตรฐาน API กับ MIL Spec 
 

7.5  น้ํามันเบรก (Brake fluid) 
   

น้ํามันเบรก หมายถึง ของเหลวที่มีลักษณะใส ทําจากสารเคมีสังเคราะหจําพวกโพลิไกล
คอลและอีเทอร และอาจผสมดวยสารเพิ่มคุณภาพเล็กนอยสําหรับใชกบัระบบหามลอไฮดรอลิค และ
ระบบคลัทธไฮดรอลิคของยานยนตที่มีอุปกรณกนัร่ัว ลูกยาง (Cup) แหวนยาง ทําจากยางธรรมชาติหรือ
ยางสังเคราะหประเภท สไตรีนบิวทะไดอนี (Styrene Butadiene Rubber) หรือเทอรโพลิเมอรของเอทีลีน
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โพรพิลีนและไดอีน (Terpolymer of ethylene propylene and diene) นอกจากทําหนาที่ไฮดรอลิค น้ํามัน
เบรกยังชวยหลอล่ืนสวนที่เคล่ือนไหวในระบบเบรก เชน แมปม ลูกสบูเบรก และตองมีคุณสมบัติไมกัด
กรอนโลหะในระบบหามลอ ไมทําอันตรายตอลูกยาง ฯลฯ คุณสมบัติที่สําคัญอีกอยางหนึ่งคือ ตองมีจุด
เดือดสูง เพราะแรงเสียดทานของการเบรกจะทําใหเกิดความรอนสูง ถาน้ํามันเดือดจนเปนไอ จะทําใหไม
สามารถหามลอได และเมื่อน้ํามันเบรกรวมตัวกับน้ํา หรือดูดความชื้นไดงายซ่ึงมีผลใหจดุเดือดลดต่ําลง
ตามอัตราสวนของน้ํา ดังนั้น การใชน้ํามันเบรกตองระมัดระวังไมใหน้ําหรือความชื้นเขาเจือปนในน้าํมัน
เบรกอยางเขมขน 
 

7.6  น้ํามันไฮดรอลิค (Hydraulie Fluid) 
 

น้ํามันไฮดรอลิคทําหนาที่เปนตัวกลางในการสงถายแรงอัดไปยังสวนตางๆ ของระบบไฮ
ดรอลิค หลอล่ืนปมไฮดรอลิคและสวนที่เคลื่อนที่ และเปนตัวระบายความรอน น้ํามันไฮดรอลิคมีหลาย
ประเภท ไดแก 
 

7.6.1  น้ํามันไฮดรอลิคที่ทําจากน้ํามันแร ใชในงานทั่วไป แตไมเหมาะกับงานทีใ่กลเปลว
ไฟ เพราะไมสามารถปองกันการลุกติดไฟของน้ํามันได 
 

7.6.2  น้ํามันไฮดรอลิคประเภทที่ไมติดไฟ (Fire resistance) คือ น้ํามันไฮดรอลิคที่เปน
น้ํามันสังเคราะหทําจากสารเคมีสังเคราะห เชน Phosphate ether สารจําพวกไกลคอล (Glycol) และ
สารประกอบพวกอีเทอร (Polyphenyl ether) เปนตน 
 

น้ํามันไฮดรอลิคที่ดีควรมีคุณสมบัติ ดังนี ้
 

-  ปองกันสนมิและการกดักรอนในระบบ 
-  ปองกันการสึกหรอ 
-  สามารถแยกตัวจากน้ําไดด ี
-  มีความคงตวัดีไมมีปฏิกิริยากับออกซิเจนและไมเสื่อมสลายเพราะความรอนได 
    งาย 
-  ไมกัดกรอนซีล 
-  มีความขนใสเหมาะสมกบัการใชงาน 
-  มีดรรชนีความขนใสสูง คือ ความขนใสไมเปลี่ยนแปลงมากนัก เมื่ออุณหภูมิ

เปลี่ยนไปมาก 
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7.7  จาระบ ี(Grease)  
 

จาระบีหรือไขขน เปนสารหลอล่ืนกึ่งแข็งกึ่งเหลว ใชเปนสารหลอล่ืนในสวนที่
น้ํามันหลอล่ืนไมสามารถทําหนาที่ไดโดยสมบูรณ คุณสมบัติของจาระบีจะตองไมไหลหกหยดหรอืถูก
สกัดหลุดไดงาย สามารถเกาะยึดกับผิวโลหะเปนฟลมหลอล่ืนโดยทั่วถึงและสม่ําเสมอ จาระบีเปน
สวนผสมระหวางน้ํามันหลอล่ืนกับสารที่ทําใหขนเหนยีวหรือ สารอุมน้ํามัน (Thickener) นอกจากนีอ้าจ
เตมิสารเพิ่มคุณภาพเพื่อเพิ่มคุณสมบัติและประสิทธิภาพการใชงานใหดียิ่งขึ้น 
 

สารที่ทําใหขนเหนยีวหรือสารอุมน้ํามัน (Thickener) มีผลอยางมากตอคุณสมบัติการใช
งานของจาระบีทั้งในดานอณุหภูมิใชงาน และอายกุารใชงานไดแก สารจําพวกสบูซ่ึงมีหลายชนิด แตละ
ชนิดก็จะใหคณุสมบัติแกจาระบีแตกตางกนัไป หรืออาจใชสารอื่นๆ เชน สารอนินทรีย ไดแก ดนิเหนียว
เบนไทไนต (Bentonite) ซิลิกา เจล (Silica Gell) หรือผงคารบอนด (Carbon Black) เปนตน ขอดีของ
จาระบีที่ทําจากสารจําพวกอนินทรีย คือไมมีจุดหลอมตัว จึงใชกับอณุหภูมิสูงๆ ได สวนขอดีของสารพวก
สบู คือ ผลิตไดงาย คุณภาพดีและราคาถูก ตัวอยางคณุสมบัติของจาระบีกับของสารอุมน้ํามัน (Thickener) 
ที่ใชดังนี ้
 
ตารางที่ 9  คุณสมบัติของจาระบี 
 

ชนิดของ Thickener คุณสมบัติของจาระบ ี
สบูแคลเซียมและสบูอะลูมิเนียม ทนน้ําไมทนความรอน 
สบูโซเดียม ทนความรอนไมทนน้ํา 
สบูแคลเซียมคอมเพล็กซและสบูลิเที่ยมคอมเพล็กซ ทนน้ําและทนความรอนสูงและรับแรงกดสูง 
Colloidal clay (Bentonite) ทนน้ําและทนความรอนสูงมาก 
    

7.7.1  การผลิตจาระบ ี
 

การนําดางมาผสมกับไขมัน ซ่ึงไดจากไขสัตวหรือน้ํามนัพืชทําใหเปนสบู แลวจึง
นํามาผสมกับน้ํามันพื้นฐาน และเติมสารเพิม่คุณภาพตางๆ ตามความตองการ ตามปกติกระบวนการผลิต
จาระบีจะทําใหถึงเหล็กลักษณะกลมสูง ตอนลางเปนรูปกรวย (Kettle) ภายในมีเครื่องกวนใหน้ํามนัและ
สบูผสมเขาดวยกันภายใตอุณหภูมิและความดันที่กําหนด 
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ภาพที่ 22  การผลิตจาระบี 
 

7.7.2  ความออนแข็งของจาระบี (Consistency) 
    

ความออนหรือแข็งของจาระบีขึ้นกับปริมาณของสบูและความหนืดของน้ํามัน
พื้นฐาน คาความออนแข็งวดัเปนความลึกเจาะ (Penetration) ใชเครื่องมอื Astem Penetrometer โดยวัด
ระยะทางทีก่รวยน้ําหนกัมาตรฐานจมลงในเนื้อจาระบีในเวลา 5 วนิาที มีหนวยเปน 1/10 มิลลิเมตร 
 

การเลือกใชจาระบีขึ้นกับสภาพการใชงานของชิ้นสวนเครื่องจักรกลที่ตองการ
หลอล่ืน เชน ความเร็ว ความชื้น อุณหภูม ิและสภาพแวดลอม เปนตน และตองคํานงึถึงวิธีการใชงานของ
เครื่องจักรกลนั้น อยางไรกต็าม ปจจุบันมกีารผลิตจาระบีอเนกประสงค (Multipurpose Grease) ซ่ึงมี
คุณสมบัติทนน้ํา ทนความรอนสูง แมวาจะมีราคาแพงกวาเล็กนอย แตจะเหมาะกับการใชงานมากกวา
จาระบีชนิดอืน่ 

 
 
 
 
 

 

ไขมัน ดาง 

สบู น้ํามัน 

สารเพิ่มคุณภาพ 

ถังกวน 

จาระบ ี
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ตารางที่ 10  แสดงเกรดจาระบีตามมาตรฐาน NLGI (National Lubricating Grease Institure) 
 

เบอรจาระบ ี คา ASTM Penetration ที่ 25๐หนวย 0.1 มิลลิเมตร/5วินาท ี
000 445 – 475 
00 400 – 430 
0 355 – 385 
1 310 – 340 
2 265 – 295 
3 220 – 250 
4 175 – 205 
5 130 – 160 
6 84 – 115 

 
โรงเก็บอากาศยาน 

 
โรงเก็บอากาศยานซึ่งมีพื้นที่ 25,000 ตารางฟุต รวมถึงหองชาง หองบังคับการและหองเก็บชิ้น

อะไหล จะมีเครื่องระบบฉีดโปรยน้ําดับเพลิงอัตโนมัติ สําหรับปองกันอคัคีภัยมีปริมาณแตกตางไปตาม
อัตราการขยายตัวของโครงการงาน 
 

1.  ปริมาณและความตองการน้ําสําหรับการดับเพลิง (ไมรวมถึงความตองการน้ําระบบฉีดโปรย
น้ําดับเพลิงอัตโนมัติ) โดยกําหนดใหมแีรงดันน้ําทีห่ัวทอประปาดับเพลงิไมนอยกวา 10 PSI มีดังนี้ 
 
ตารางที่ 11  โรงเก็บอากาศยาน 
 

พื้นที่เปนตารางฟุต จํานวน ช่ัวโมง 
อาคารประเภททนไฟ อาคารประเภทติดไฟ 
SPR. NON SPR. SPR. NON SPR. 

ต่ํากวา 15,000 2 1,000* 2,000 1,000* 2,000 
15,000 – 50,000 2 1,000* 2,000 1,000* 2,000 
50,000 – 100,000 2 1,000* 2,000 1,500* 2,500 
เกินกวา 100,000 2 1,500* 2,000 1,000* 4,000 

 
หมายเหตุ  SPR  =  Sprinkler 
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ถาใชระบบ Sprinkler System ดวยความตองการน้ําตองเพิ่มสูงขึ้นไปอีก 
 

2.  ความตองการปริมาณน้ําสําหรับระบบ Close – Head Sprinkler System ของโรงงานซอมและ
โรงเก็บซึ่งมีหลังคาสูง 35 ฟุต หรือต่ํากวาใหถือเอาความตองการ 
 
ตารางที่ 12  ความตองการปริมาณน้ําระบบดับเพลิง   
 

พื้นที่อันตรายจาก 
อัคคีภัยเปนตารางฟุต 

จํานวนชั่วโมง อาคารประเภทกอสรางดวย
วัสดุทนไฟ 
(Type “N”) 

อาคารประเภทกอสรางดวย
วัสดุติดไฟ 
(Type “C”) 

ต่ํากวา 5,000 2 500 (S) + 500 (H) 500 (S) + 500 (H) 
5,001 – 30,000 3 1,000 (S) + 500 (H) 1,000 (S) + 500 (H) 

30,001 – 50,000 4 1,000 (S) + 1,000 (H) 1,000 (S) + 1,000 (H) 
เกินกวา 50,000 4 1,000 (S) + 1,000 (H) 1,500 (S) + 1,500 (H) 

 
หมายเหตุ  S  =  Sprinkler Systems  H  =  Hose Streams 
 

3.  บริเวณที่อากาศยานจอดภายในโรงเก็บ ความตองการปริมาณน้ําสําหรับระบบฉีดโปรยน้ํา
ดับเพลิงอัตโนมัติ ในบริเวณที่อากาศยานจอดอยูภายในโรงเก็บ มีความตองการปริมาณน้ําแตกตางกันไป
ตามขนาดของโรงเก็บ ปริมาณน้ําสําหรับตอเขากับระบบฉีดโปรยน้ําอัตโนมัติตองมีปริมาณเพียงพอท่ีจะ
จายใหแกระบบฉีดโปรยน้ําขนาดใหญไดหมดทุกหัวฉดี หรือบางสวนที่เกิดอัคคีภยัภายในระยะ 75 ฟุต 
(ตามแนวนอน) รวมปริมาณน้ําที่ฉีดโปรยแตละหวัฉีดของระบบฉีดโปรยน้ํา ตองมปีริมาณไมนอยกวาหวั
ละ 15 G.P.M. และตองมีปริมาณเพยีงพอทีจ่ะฉีดไดนาน 45 นาที ในกรณีที่แหลงผลิตน้ําไมสามารถจะ
จายน้ําใหแกทอประปาดับเพลิงไดตามเกณฑ เนื่องจากจายใหแกระบบฉีดโปรยน้ําอัตโนมัติเปนจํานวน
มากอยูแลว ในกรณีเชนนี้จาํเปนตองใชเครื่องสูบน้ําสํารองฉุกเฉินและถังเก็บน้ําสํารองฉุกเฉินดวย เพื่อ
เพิ่มปริมาณน้ําใหเพยีงพอกับความตองการ 
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ภาพที่ 23  โรงเก็บอากาศยาน 
 
ท่ีมา: กองบิน 1 จังหวดันครราชสีมา (2531) 
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คําแนะนําการ เปด – ปด ประตู Shelter บ.ข.19/ก 
 

1.  การเปดประตูหนา (ระบบธรรมดา) 
 

1.1  ยกนาปาลมซีล (NO 1) ของประตูหนาดานนอกทั้ง 4 ตําแหนงขึน้และล็อคคันยก 
 

1.2  เปดประตเูล็ก (NO 2) เขาไปภายใน Shelter  
 

1.3  ยกกลอนประตูหนา (NO 3) ทั้งสองดานขึ้นตําแหนง Unlock 
 

1.4  ปรับคันเกยีรประตูหนา (NO 5) ทั้งสองดานใหอยูในตาํแหนง OF 
 

1.5  ยกคันล็อคตัวกลาง (NO 4) ขึ้นตําแหนง Unlock ขอควรระวัง ตองไมมีส่ิงใดขวางการ
เคล่ือนตัวของประตูหนาขณะประตูเคล่ือนที่ออก 

 
1.6  ผลักประตูดานซายและขวาออกตามลาํดับจนประตเูปดกวางสุด 

 
1.7  ปรับคันเกยีรประตูหนา (NO 5) ทั้งสองดานใหอยูตําแหนง ON 

 
ขอควรระวัง 

 
1.  กลอนประตูหนา (NO 3) ทั้งสองดานตองอยูตําแหนง ON ทุกครั้งขณะตดิ ย. ภายใน

Shelter หรือทําการเคลื่อนยาย บ. เขา – ออก และตองยกกลอนประตูขึน้ตําแหนง Unlock ทันทีหลังดับ ย. 
หรือ เมื่อทําการเคลื่อนยาย บ. เรียบรอย 

 
2.  ในตําแหนงประตูเปด คนัเกียรประตูหนา (NO 5) ทั้งสองดานตองอยูในตําแหนง ON 

เสมอ 
 

2.  การปดประตูหนา (ระบบธรรมดา) 
 

2.1  ยกกลอนประตูหนา (NO 3) ทั้งสองดานขึ้นตําแหนง Unlock (ถาอยูตําแหนง Lock) 
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2.2  ปรับคันเกยีรประตูหนา (NO 5) ทั้งสองดานใหอยูในตาํแหนง OFF 
 

ขอควรระวัง 
2.2.1  คันล็อคตัวกลาง (NO 4) ตองอยูตําแหนง Unlock 
2.2.2  ตองไมมีส่ิงใดขวางการเคลื่อนตัวของประตูหนา ขณะประตเูคล่ือนที่ปด 
2.2.3  นาปาลมซีล (NO 1) ตองอยูตําแหนงยกขึ้น 
 

2.3  ผลักประตูดานขวาเปดกอน (มองจากภายใน shelter) และลงกลอนประตู (NO 3)ดานขวา
ในตําแหนง Lock 

 
2.4  ผลักประตูดานซายปดและลงกลอนประตู (NO 3) ดานซายในตําแหนง Lock 
 
2.5  โยกคันล็อคตัวกลาง (NO 4) ลงตําแหนง Lock (เจาหนาที่อยางนอย 2 คน กดคนัโยกทั้ง

ดานนอกและดานใน Shelter ลงใหมากทีสุ่ด) 
 

2.6  ปลดล็อคคันยกแกนาปาลมซีล (NO 1) ของประตูดานนอกทั้งส่ีตําแหนงและวางลงให
แนบกับพื้นทั้งสองดาน 

 
2.7  ปดไฟสองสวาง Fluorescent NO 1, NO 2 ใหอยูตําแหนง OF (ถาอยูตําแหนง ON) 

 
2.8  ปดสวิทชไฟ MAIN NO 1 ใหอยูตําแหนงOF 

 
2.9  ปดประตูเล็ก (NO 2) และล็อคกุญแจดานนอก 

 
3.  การเปดประตูหลัง (ระบบไฟฟา)  

 
3.1  ปลดล็อค (NO 1) ดานลางของประตูหลังทั้งสองดาน 

 
3.2  ปรับคันเกยีรประตูหลัง (NO 2) ทั้งสองดานใหอยูตําแหนงทํางาน(ดึงคันเกียรเขาหาตัว) 

ขอควรระวัง ตองไมมีส่ิงใดขวางในรองของประตูดานลาง ขณะประตเูคลื่อนที่ออก 
 

3.3  กดสวิทช Rear Door Close NO 1, NO 2  เปดประตหูลังออกทั้งสองดาน 
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4.  การปดประตูหลัง (ระบบไฟฟา) 
 

4.1  ปรับคันเกยีรประตูหลัง (NO 2) ทั้งสองดานใหอยูตําแหนงทํางาน (ดงึคันเกียรเขาหาตัว) 
ขอควรระวัง ตองไมมีส่ิงใดขวางรองของประตูดานลางขณะประตูเคล่ือนที่ปด 

 
4.2  กดสวิทช Rear Door Close NO 1  NO 2  ปดประตูหลังทั้งสองดานพรอมๆ กันจนปด

สนิท 
 
4.3  ล็อคประตูหลังดวยหวงล็อค (NO 1) ดานลางของประต ู
 
4.4  ปรับคันเกยีรประตูหลัง (NO 2) ทั้งสองดานใหอยูตําแหนงฟรี (ผลักคันเกียรออกจากตัว) 

 
5.  การเปดประตูหลัง (ระบบธรรมดา) 

 
5.1  ปลดล็อค (NO 1) ดานลางของประตูหลังทั้งสองดาน 
 
5.2  ปรับคันเกยีรประตูหลัง (NO 2) ทั้งสองดานใหอยูในตาํแหนงฟรี (ผลักคันเกียรออกจาก

ตัว) ขอควรระวัง ตองไมมีส่ิงใดกีดขวางในรองประตูดานลางขณะประตูเคล่ือนที่ออก 
 
5.3  ผลักประตูหลังทั้งสองดานออกจนประตูเปดกวางสุด 
 
5.4  ปรับคันเกยีรประตูหลัง (NO 2) ทั้งสองดานใหอยูในตาํแหนงทํางาน (ดึงคันเกียรเขาหา

ตัว) 
 

6.  การปดประตูหลัง (ระบบธรรมดา) 
 

6.1  ปรับคันเกยีรประตูหลัง (NO 2) ทั้งสองดานใหอยูในตาํแหนงฟรี (ผลักคันเกียรออกจาก
ตัว) ขอควรระวัง ตองไมมีส่ิงใดกีดขวางในรองประตูดานลางขณะประตูเคล่ือนที่ปด 

 
6.2  ผลักประตูหลังทั้งสองดานเขาหากันจนปดสนิท 

 
6.3  ล็อคประตูหลังดวยหวงล็อค (NO 1) ดานลางของประต ู
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เทคนิคการปองกันอัคคภีัยและกูภัยอากาศยาน 
 
การปองกันอคัคีภัยสําหรับอากาศยานแผนใหม 
  

การผจญเพลิงที่ลุกไหมอากาศยานนัน้ มีขอแตกตางกับการผจญเพลิงซ่ึงลุกไหมอาคารอยางมาก
ในการผจญเพลิงที่ลุกไหมอากาศยาน พนกังานกูภัยจะตองผจญกับความรุนแรงของการลุกไหมและความ
รอนแรงของเพลิงในระยะใกล ๆ ซ่ึงมีอุณหภูมิระหวาง 100 – 2200 องศา F ในบางครั้งตองฝาเปลวเพลิง
และความรอนเขาไปชวยเหลือผูประสบภัย จึงจําเปนตองเรียนรูระบบตาง ๆ ในสวนที่เกี่ยวของกับการ
กูภยั นอกจากนี้ในขณะปฏบิัติการยังตองเสี่ยงกับการระเบิดของถัง LOX ถังเชื้อเพลิง กระสุนและวตัถุ
ระเบิดรวมทั้งพวก Compressed Gases ที่ลําเลียงหรือติดตั้งอยูในอากาศยานเปนตน 
 

1.  การประเมนิสถานการณ (Size up) 
 

1.1  ระยะเวลาของการลุกไหม 
1.2  ผูประสบภัยและการชวยเหลือ 
1.3  เสนทางการเขารถ 
1.4  ตําแหนงการจอดรถ 
1.5  ภัยจากการระเบิด 
1.6  กําลังพล เครื่องมือและอุปกรณ 
1.7  เทคนิคการปฏิบตัิ 
 

2.  การควบคมุเพลิงเพื่อการชวยชีวิต (Controlling The Fire) 
 
3.  การเขาชวยชีวิตผูประสบภัย (Rescue) 
 
4.  การผจญเพลิง (Extinguishment) 
 
5.  การสํารวจตรวจสอบ (Overhaul) 

 
ส่ิงที่จะตองศึกษาจากอากาศยานแตละชนดิในสวนที่เกีย่วของกับการชวยเหลือผูประสบภัย 

และดับเพลิงไดแก 
 



129 
 

1.  โครงสรางของอากาศยาน 
2.  ตําแหนงทีน่ั่งของเจาหนาที่ในอากาศยานและผูโดยสาร 
3.  ทางเขาชวยเหลือฉุกเฉินและทางปกต ิ
4.  ระบบดีดประทุน 
5.  ระบบดีดทีน่ั่ง 
6.  การเคลื่อนยายผูประสบภยัออกจากที่นั่ง 
7.  อาวุธประจาํอากาศยาน 
8.  ปริมาณน้ํามันเชื้อเพลิงของอากาศยานแตละชนิด 
9.  ระบบหามลอ 
10.  บริเวณอนัตรายจากทอรับอากาศ ทอไอพน และเทอรไบน 
11.  บริเวณทีส่ามารถใชตัดทําลายเพื่อการชวยเหลือ 
12.  การดบัเครื่องยนตฉุกเฉนิ 

 
การไดศึกษาถึงระบบและสวนตางๆ ของอากาศยานดังไดกลาวมาแลวจะชวยใหทาน 

สามารถชวยเหลือผูประสบภัยไดอยางรวดเร็ว มีประสิทธิภาพและปลอดภัยทั้งผูชวยเหลือ และผูรอรับ
การชวยเหลือ 
 
พื้นที่วิกฤตของอากาศยานทางปฏิบัต ิ 
 

พื้นที่วกิฤตของอากาศยานทางปฏิบัติ หมายถึง พื้นที่ซ่ึงเกิดเพลิงไหมจริงๆ ซ่ึงจะมีพื้นที่เพียง 2 
ใน 3 (2/3) ของพื้นที่วกิฤตทางทฤษฎีเทานัน้  
 

สูตร PC = 0.67 x TC 
PC = Practical Critical Area of the Aircraft 
0.67 = 2/3 ของพื้นทีว่ิกฤตทางทฤษฎี 

 
ปริมาณโฟมทีต่องการสําหรบัพื้นท่ีวิกฤตทางปฏิบัต ิ
 

ปริมาณของโฟมที่ผสมกับน้ําแลว ซ่ึงตองการใชในการควบคุมเพลิง ในพื้นทีว่ิกฤตทางปฏิบัติให
ไดผล 90 % ของพื้นที่ทางปฏิบัติภายใน 1 นาที หรือนอยกวา 1 นาที มสูีตรในการคํานวณ ดังนี ้
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 สูตร Q     = Pc x ar 
  Q     = Quantity 
  PC   = Practical Critical Area of the Aircraft 
  AR   =  Application Rate of Afff or Apppp (0.13 GPM/SQ – FT) 

 
ผลลัพธที่ได = ปริมาณโฟมที่ตองใชฉีดในเวลา 1 นาที (เปน GPM) ปริมาณโฟมที่ตองใชในการ 

Control ใน 1 นาที x 2 = ปริมาณโฟมที่จําเปนตองใชในการดับเพลิง/ชวยชีวิตใหเสร็จสิ้นโดยสมบรูณ 
 
เทคนิคการชวยเหลือผูประสบภัย  
 

การชวยเหลือผูประสบภัยออกจากอากาศยานในกรณีฉกุเฉิน หรือในกรณีที่อากาศยานเกิด
อุบัติเหตุจําเปนตองอาศัยเทคนิคเปนอยางมาก เพราะการเขาชวยเหลือผูประสบภัยจากอากาศยานเปนเรื่อง
ยุงยากและซับซอน ถาผูชวยเหลือไมมีความรูเกี่ยวกับวิธีการและระบบตางๆ ของอากาศยานแลว นอกจาก
ไมสามารถชวยเหลือผูประสบภัยไดแลว ผูชวยเหลือยังอาจไดรับอันตรายถึงแกชีวิตไดโดยงายอีกดวย 
 

เมื่ออากาศยานประสบอุบัติเหตุ เจาหนาที่เทคนิคคนแรกที่จะตองไปถึงที่เกิดเหตุคือ เจาหนาที่
ดับเพลิงและกูภัย ซ่ึงจะตองดําเนินการชวยเหลือผูประสบภัย และทําการผจญเพลิงเพื่อบรรเทาความ
เสียหายจากอคัคีภัยหรือจากการระเบิด การเขาชวยเหลือผูประสบภัยออกจากอากาศยานแตละแบบ ยอมมี
วิธีการแตกตางกันไป ทั้งนี้ขึน้อยูกับประเภทของอากาศยานตลอดทั้งแบบแผนการสรางของอากาศยาน
แตละชนิด ซ่ึงยอมมีความแตกตางกันไป ดงันั้นพนกังานดับเพลิงจึงจําเปนตองศึกษาวิธีการชวยเหลือและ
ระบบตางๆ ของอากาศยานแตละชนิด เพือ่ในกรณีฉกุเฉินจะไดปฏิบัติการชวยเหลือไดอยางถูกตอง
รวดเร็ว และมปีระสิทธิภาพ 
 
หลักเกณฑในการพิจารณามาตรฐานของรถดับเพลิงอากาศยาน 
 

1.  พิจารณาขนาดของเพลิง โดยการวิเคราะหทางทฤษฎตีามหลักวิชาการ โดยการใชสูตร
คํานวณหาจากขนาดของอากาศยาน สูตร TC = L (W + 100) 
 

2.  หาปริมาตรน้ําและน้ํายาโฟมจะตองใชกบัพื้นที่ ที่หาไดตามขอ 1 
 
3.  หาอัตราสูบฉีดน้ํา/โฟมของรถดับเพลิง ซ่ึงสามารถสูบฉีดน้ํา/โฟมคลุมพื้นที่ได 90% ของ

พื้นที่ ที่หาไดภายในระยะเวลา 1 นาที 
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4.  พิจารณาเลอืกใชหวัน้ํายาโฟม ที่มีประสิทธิภาพและเหมาะสมกับประเภทของเพลิง 
 
5.  พิจารณาระยะทาง ระยะเวลาจากสถานกีูภยัไปสูที่เกิดเหตุ (ภายในสนามบิน) ไมควรใชเวลา

เกินกวา 2 นาที  สําหรับรถคัดแรก 3 นาท ี สําหรับรถคันที่ 2  และ 3 ½ นาที สําหรับรถคันอื่นๆ  
 
6.  พิจารณาเลอืกใชรถดับเพลิงและรถกูภัย ที่มีสมรรถนะตามมาตรฐานของ NFPA และ ICAO 

 
สูตรในการหาพื้นที่วกิฤตของอากาศยานทางทฤษฎี (Theoretical Critical Area of The Aircraft) 

 
สูตร  TC =  L (W + 100) 
  TC = Theoretical Critical Area of Aircraft (พื้นทีว่ิกฤตของอากาศยานทางทฤษฎี) 
      L  =  Length of the aircraft (ความยาวของลําตนอากาศยาน) 
      W =  Width of The Aircraft (ความกวางของลําตัวอากาศยาน)  
            100   =  ตัวบวกคงที ่

 

 
 
ภาพที่ 24  Thoorellcal critical area of aircraft crash fire 
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มาตรการการปองกันและระงับอัคคภีัย/การกูภัยและชวยชีวิต 
 

มาตรการปองกันและระงับอัคคีภัย เปนมาตรการที่เกี่ยวกับการอํานวยความปลอดภยัตอชีวิตและ
ทรัพยสินจากอัคคีภัย (TO SAVE LIFE AND PROPERTY FROM FIRE) ซ่ึงมาตรการดังกลาวจะตอง
เร่ิมดําเนินการตั้งแตการออกแบบกอสรางอาคาร จนกระทั่งผูครอบครองสามารถใชประโยชนจากอาคาร
นั้นไดอยางปลอดภัยมาตรการการปองกันและระงับอัคคภีัย จําแนกขั้นตอนการดําเนนิการไดดังนี ้
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 25  แผนผังการปองกันอัคคภีัย   
 

1.  FIRE PROTECTION  =  คือ การกําหนดมาตรการตาง ๆ ในการปองกันและระงับอัคคีภัย
เพื่อใหเกิดความปลอดภัยตอชีวิตและทรัพยสิน เร่ิมตั้งแตการออกแบบกอสรางอาคารใหเกดิความ
ปลอดภัยตอผูครอบครองโดยตองพิจารณาถึงส่ิงตอไปนี้ 
   

1.1  หลีกเลี่ยงการใชวัสดุตดิไฟและเลือกใชวัสดุทนไฟในการกอสราง (อาคารสูง) 
1.2  ออกแบบกอสรางอาคารใหมีอัตราทนไฟสูง (อาคารสูง) 
1.3  กําหนดใหมีผนังกันไฟ 
1.4  กําหนดใหมีทางหนไีฟ 
1.5  กําหนดใหมีระบบแจงเตือนภยัและระบบดับเพลิง (อาคารสูง, ใหญ) 

  
2.  FIRE PREVENTION =  คือ มาตรการการตรวจปองกนัอัคคีภัย เมื่อไดมีการกอสรางอาคาร

เสร็จสมบูรณแลว ก็จะมีการเขาไปใชประโยชนอาคารนั้น ซ่ึงจะมกีารนําวัสดุอุปกรณ ส่ิงอํานวยความ
สะดวก และหรือเคมีภัณฑตางๆ ไปใชภายในอาคาร จึงตองมีมาตรการในการตรวจสํารวจ เพื่อแสวงหา
ขอบกพรองและหรือส่ิงลอแหลมอันอาจเปนมูลเหตุใหเกิดอันตรายจากอคัคีภัยได จงึตองดําเนินการตรวจ
สํารวจตามระยะเวลาที่กําหนด (สถานที่มอัีนตรายมากเปนพิเศษตรวจสัปดาหละครั้ง อันตรายมากตรวจ
เดือนละ 2 คร้ัง อันตรายปานกลางตรวจเดือนละครั้ง อันตรายนอยตรวจ 3 เดือน/คร้ัง บานพัก แฟลต 
อพารทเมนท คอนโด ตรวจอยางนอยปละคร้ัง 

FIRE PROTECTION 

FIRE PROTECTION FIRE SAFETY FIRE FIGHTING AND RESCUE 
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3.  FIRE SAFETY =  คือ มาตรการในการใชส่ิงอํานวยความสะดวก และส่ิงอุปกรณตางๆ อยาง
ปลอดภัยจากอคัคีภัย ผูครอบครองนั้นอาจเปนตนเหตุที่ทาํใหเกดิอัคคีภยัขึ้นได จะดวยความสะเพรา 
เลินเลอ เผอเรอ ประมาทหรอืรูเทาไมถึงการณก็ตาม ดังนัน้จึงตองมีการใหคําแนะนําวธีิการปองกัน
อันตรายจากอคัคีภัย วิธีปฏิบัติเมื่อเกิดอัคคภีัย วิธีดับเพลงิและวิธีอพยพหนีไฟ เปนตน 
 

4.  FIRE FIGHTING AND RESCUE = คือ มาตรการสุดทายที่จะตองดําเนินการ กลาวคือ แมจะ
มีมาตรการตางๆ ดังกลาวมาแลว แตก็ใชวาจะสามารถปองกันอัคคีภยัได 100% เพยีงแตทําใหบรรเทาลง 
และลดความรนุแรงหรือรายแรงใหเหลือนอยลง 
 

ดังนั้น อัคคีภยัจึงยังคงเปนภยัที่รายแรง คุกคามมนุษยชาติอยางรุนแรงตลอดมา ดวยเหตุนี้จึง
ตองมีหนวยดบัเพลิงและกูภยัตามชุมชนตางๆ ทุกชุมชน ซ่ึงตามมาตรฐานสากลไดมีการกําหนด
อัตรากําลังไวดังนี ้

 
อัตราการจัดรถดับเพลิงและรถกูภัย ตามมาตรฐานของ NFPA 
 

องคกร NFPA (NATIONAL FIRE PROTECTION ASSOCIATION) เปนองคกรการปองกัน
อัคคีภัยสากล ประกอบดวยผูเชี่ยวชาญการปองกันและระงับอัคคีภัย/กูภัยจากประเทศตางๆ ทั่วโลก เปน
องคกรที่นานาประเทศยอมรบัยึดถือเปนมาตรฐานในเรื่องการบริหารจดัการสาธารณภัย องคกรนี้ได
กําหนดมาตรฐานของรถดับเพลิงทั้งรถดับเพลิงที่ใชกับอาคารสถานที่และรถดับเพลิงอากาศยานโดย
กําหนดมาตรฐานไวดังนี ้
 

1.  ดานการดบัเพลิงและกูภยัอาคารสถานที่ (STRUCTURAL FIRE FIGHTING) 
1.1  ประชากร 1,000 คน ตอเจาหนาทีด่ับเพลิง 1 คน (โดยประมาณ) 
1.2  ประชากร 10,000 คน ตอรถดับเพลิง 1 คัน (โดยประมาณ) 
1.3  รถบันไดดับเพลิง 1 คัน ตอทองถ่ินที่มีอาคารสูงตั้งแต 4 ช้ันขึ้นไป จํานวน 5 หลัง 
1.4  ที่ตั้งของสถานีดับเพลิงจะตองมีระยะดังนี ้

 
ชนิดชุมชน      รัศมีการดับเพลิง        รัศมีการดับเพลิงของสถานีที่มีรถบันได 

ศูนยการคาและยานอุตสาหกรรม  1.2 กม.    1.6 กม. 
ยานชุมชนคับคั่ง    2.4 กม.    3.2 กม. 
ยานที่พักอาศัยเปนหยอม ๆ  4.8 กม.    4.8 กม. 
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1.5  ระยะเวลาการเดินทางของรถดับเพลิงจากสถานีไปสูที่เกิดเหตเุฉล่ีย ไมควรเกนิ 24  
กม./ชม. (นาทีละ 400 เมตร)  เวลาที่เสียไปในการเดินทางไปสูที่เกิดเหตุไมควรเกิน 3.5 นาทีจากที่ตั้ง 
ดังนั้นที่ตั้งของสถานีดับเพลิงจึงไมควรหางจากยานชุมชนเกิน 1.4 กม. 
 
หมายเหตุ 

 
ตามกฎกระทรวงฉบับที่ 33 ซ่ึงออกตามความใน พรบ. ปองกันและระงบัอัคคีภัย พ.ศ. 2542 ได

ใหคําจํากัดความอาคารสูงและอาคารขนาดใหญไวดังนี ้
 
1. อาคารสูง หมายถึง “อาคารที่มีความสูงตั้งแต 23 เมตรขึ้นไป”      

 
2. อาคารขนาดใหญพิเศษ หมายถึง “อาคารที่มีพื้นที่รวมกนัทุกชั้นตั้งแต 10,000 ตารางเมตรขึ้น 

ไป 
 

ดัชนฉีุกเฉิน 
 

 
 
ภาพที่ 26  ดัชนีฉุกเฉิน 
 

ดัชนีฉุกเฉิน  เปนเครื่องชี้บอกและชีว้ัดเกี่ยวกับการปองกนัภัยสําหรับอากาศยาน เพื่อใหพนกังาน
ดับเพลิงและกูภัยทกุคน มีทกัษะ ความรู ความชํานาญ และไดมีการเตรียมการ วางแผน เตรียมพรอมใน
การปฏิบัติงานและการปฏิบตัิหนาที่ตามหลักการและตามมาตรฐานกับอากาศยานที่มปีระจําการใน
กองทัพอากาศ และเครื่องบินพาณิชยตลอดจนเหลาทัพตางๆ ของตํารวจ ภาครัฐและเอกชนที่มีเครื่องบิน 
เพื่อปองกันไมใหเกดิภยัหรืออุบัติเหตุที่จะเกิดขึ้น ก็สามารถแกปญหาเหตุการณนั้นไดทันทีทันใด 
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ในบางครั้งเมือ่มีการปองกนั แตปญหาหรืออุบัติเหตุก็เกิด แตเกิดขึ้นเพียงเล็กนอยไมรุนแรง 
เสียหายนอยมาก เนื่องจากการเตรียมปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน จําเปนตองมีแผนปองกันภัย
อากาศยาน (Pre planning Fire Protection) สําหรับอากาศยานหรือผูโดยสารตาม TO - 00 - 105E - 9 
Aircraft Pre Fire Plan.1994 สนามบินพาณชิยและสนามบินของทางทหารตองมีแผนนี้ไวปองกันและ
เครื่องบินขึ้น - ลง พนักงานดบัเพลิงและกูภยัทุกคนตองเรยีนรู สัญญาลกัษณและเครื่องหมายระบบตางๆ 
ของเครื่องบินแตละชนิด และตองศึกษาหาความรูความเขาใจ ควรทบทวน ฝกอบรมการปฏิบัติอากาศยาน
แบบตาง ๆที่ประจําการ ควรปฏิบัติไปตามขั้นตอนและปฏิบัติตามแผน (Design Standards for an Aircraft 
Rescue and Firefighting Facility) หรือการปฏิบัติตามระเบียบกองทัพอากาศวาดวยการปฏิบัติเมื่ออากาศ
เกิดอุบัติเหตุฉกุเฉิน หรืออุบตัิเหตุในและนอกเขตสนามบนิดอนเมือง พ.ศ. 2553  และการปฏิบัติตามแผน
ฉุกเฉินทาอากาศยานสุวรรณภูมิอยางมีประสิทธิภาพเปนไปตามขอเสนอแนะของ ICAO เนื่องจาก
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation Organization) ไดกําหนดใหแตละ
ทาอากาศของภาครัฐภาคีจดัใหมีแผนฉกุเฉิน เพื่อเปนแนวทางในการปฏิบัติเมื่อเกิดเหตุการณขึ้น พรอม
ทั้งมีการฝกซอมเต็มรูปแบบ (Full Scale Emergency Exercise) อยางนอย 1 คร้ังทุกๆ 2 ป ตามแผนฉกุเฉิน
ทาอากาศยานดอนเมือง (Donmuang Airport Emergency Plan) ในลักษณะเชนเดยีวกนักองทัพอากาศมี
การฝกซอมอากาศยานอุบัตเิหต ุ(Preplanning Exciden Plan) ปละ 1 คร้ัง เพื่อเปนการปองกันการเกดิ
อัคคีภัย และเปนการฝกซอมเพื่อลดความสูญเสีย บุคลากร ยุทโธปกรณและอุปกรณ เพื่อความพรอมการ
ปฏิบัติงานของพนักงานดับเพลิง และเปนการทดสอบเครื่องมือเครื่องใชในสายงานกจิการดับเพลิงใหมี
ความพรอมตลอดเวลา ในโอกาสที่เครื่องบินทางทหาร เครื่องบินพาณชิยขึ้น-ลง สนามบิน พนักงาน
ดับเพลิงควรรูและปฏิบัติงานไดกับอากาศยานทุกแบบทีม่ีในกองทัพอากาศ และเครือ่งบินสัญจรทั้ง
เครื่องบินพาณชิย เครื่องบินพลเรือน พนักงานดับเพลิงและกูภยัทุกคนเรียนรู สวนสําคัญของอากาศยาน 
ระบบที่เปนอนัตรายถึงชีวิต เชน ระบบเกาอี้ดีดตัวและชดุเทอรไบน (Turbine) เปนชุดกังหนัใน
เครื่องยนตไอพนและมีชุดเทอรไบนอยูสองชุด ชุดหนาไดแก (Compressor Rotors) ชุดนี้จะทําหนาที่อัด
อากาศเขาไปในหองเผาไหม ชุดแรกอํานวยการหมนุโดยอาศัยกําลังขับเคลื่อน ชุดหลังไดแก Turbine 
Rotors ชุดหลังนี้อํานวยการหมุนโดยกาซเสียที่มีความรอน (Hot Exhaust Gases) จากหองเผาไหมซ่ึงไหล
ผานชุดกรีบเทอรไบน ชุดเทอรไบนนี้ถาเกดิอุบัติเหตกุระเด็นหลุดออกมาจะไปไดไกลถึง 1,500 ฟุต ใน
รัศมีโดยรอบจากจุดที่ตั้ง จึงควรระวังอยาอยูในแนวรัศมีดังกลาว 
 

เครื่องหมายตางๆ บริเวณลําตวัอากาศยาน เครื่องหมายเหลานี้ เปนเครื่องหมายที่เกี่ยวกับการ
ปองกันอัคคีภยั การกูภัยและการชวยชีวิต มีรูปรางและสัญลักษณดังตอไปนี ้
  

1.  เครื่องหมายบอกดานชวยเหลือเปนรูปสี่เหล่ียม สีเหลืองหรือดํา สวนมากใชกับ บ.ทหาร เปน
เครื่องหมายแสดงใหรูวาดานชวยเหลืออยูทางดานตรงขาม (ภาพที่ 27) 
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ภาพที่ 27  เครื่องหมายบอกดานชวยเหลือ 

 
ท่ีมา: อากาศยานกองทัพอากาศ (2537) 
 

2.  เครื่องหมายเตือนใหระวงัอันตรายเครือ่งหมายรูปสามเหลี่ยมพืน้สีแดงขอบดําหรอืเหลืองขอบ
แดง แสดงใหรูวา บ. แบบนีใ้ชระบบเกาอ้ีดีด ใหระวังอันตราย มีอยูทัง้สองขางของ บ. ตรงที่นั่งนกับิน 
(ภาพที่ 28) 

 
 

DANGER 
 

 
 
                             DANGER            DANGER 
 

 
 

 
ภาพที่ 28  เครื่องหมายเตือนใหระวังอันตราย 

 
ท่ีมา:  อากาศยานกองทัพอากาศ (2537) 
 

3.  เครื่องหมายแสดงชองดบัเพลิงเปนรูปสี่เหล่ียมมุมมน สีเหลืองหรือแดงหรือดํา แสดงชองที่จะ
ใชดับเพลิงที่เกิดขึ้นกับเครื่องยนตใน บ. บางแบบอาจจะเปนรูปวงกลมสีแดง (ภาพที่ 29) 
 
 
 

RESCUE  
OTHER SIDE 

EJECTION 
SEAT 
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ภาพที่ 29  เครื่องหมายแสดงชองดับเพลิง 
 
ท่ีมา: อากาศยานกองทัพอากาศ (2537) 
 
 

4.  เครื่องหมายแสดงบริเวณที่ตัดไดเปนรูปกรอบสี่มุม สี เหลือง (เฉพาะเสนกรอบ) แสดงใหรูวา
บริเวณภายในเสนกรอบนี้ปราศจากทอทางและสิ่งกีดขวางอื่นๆ ใหตัดจดุนี้ได (ภาพที่ 30) 
 
   

 
 
 
 
 
 
 
 

ภาพที่ 30  เครื่องหมายแสดงบริเวณที่ตดัได 
 
ท่ีมา:  อากาศยานกองทัพอากาศ (2537) 
 
 

5.  เครื่องหมายแสดงจดุที่จะทําลายไดเปนรูปเสนปะวงกลมไขปลาสีเหลือง ลอมรอบสวนที่เปน
กระจกนูน หรือชองสังเกตการณแสดงใหรูวาจุดนี้ใชทําลายหรือเปดได (ภาพที่ 31) 

 

FIRE ACCESS 
DOOR 

CUT HERE FOR 
EMERGENCY 

RESCUE 
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ภาพที่ 31  เครื่องหมายแสดงจุดที่จะทําลายได 

 
ท่ีมา: อากาศยานกองทัพอากาศ (2537) 
 

6.  เครื่องบิน CASA (คาซา) เปน บ.ลําเลียงและขนสง (ภาพที่ 32) 
 

ประเภท  ลําเลียงและขนสง 
เครื่องยนต  กังหันไอพน Turboprop 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1)  
แบตเตอรี ่  อยูฐานลอ 2 ขาง (เปดขาง) 
ดานชวยเหลือ ดานหวัและทายเครื่องทั้งซายและขวา ม ีLamdoor 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 
ผูสราง  General Electric 

 

 
 
ภาพที่ 32  CASA (คาซา) 

ท่ีมา: กรมตํารวจ (2541) 

   BUSTER 
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7.  เครื่องบินแบบ FOKKER 50 (ฟอกเกอร) เปน บ.ลําเลียงและขนสง (ภาพที่ 33) 
 

ประเภท  ลําเลียงและขนสง 
เครื่องยนต  กังหันไอพน Turboprop 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1)  
แบตเตอรี ่  ที่บริเวณพื้นประตูดานซาย 
ดานชวยเหลือ ประตูหนา ซาย – ขวา ประตูหลัง ซาย – ขวา  
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 
ผูสราง  บริษัท Pratt & Whitney 

 

 
 
ภาพที่ 33  FOKKER 50 (ฟอกเกอร)  
 
ท่ีมา: กรมตํารวจ (2540) 
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8.  เครื่องบิน CESSNA 650 (เชสนา) เปน บ. บินทดสอบและนํารอง (ภาพที่ 34) 
 

ประเภท  บินทดสอบนํารอง 
เครื่องยนต  เทอรโบแฟน (turbofan) 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1) 
แบตเตอรี ่  ทายเครื่องดานซาย (เปดดานนอก) 
ดานชวยเหลือ ดาน ซาย – ขวา  
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 34  CESSNA 650 (เชสนา) 

 
ท่ีมา: หนวยบนิจัสแม็ค ดอนเมือง(2545) 
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9.  เครื่องบิน SUPERKING AIR B – 200 เปน บ. ที่ติดกลองถายรูปและธุรการ (ภาพที่ 35) 
 

ประเภท  เครื่องบินแผนที่, ถายรูปและธุรการ 
เครื่องยนต  กังหันไอพน Turboprop 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1)  
แบตเตอรี ่  สวนหวัของเครื่อง 
ดานชวยเหลือ อยูที่หวัดานขวาและทายเครือ่งดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 35  SUPERKING AIR B – 200 

 
ท่ีมา: กรมแผนที่ทหาร ดอนเมือง (2525) 
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10.  เครื่องบิน BEECHCRAF KING AIR 200 เปน บ. โดยสารขนาดเล็ก (ภาพที่ 36) 
 

ประเภท  บินโดยสาร 6 – 8 คน 
เครื่องยนต  กังหันไอพน Turboprop 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1)  
แบตเตอรี ่  โคนปกขวา 
ดานชวยเหลือ อยูที่หวัดานขวาและทายเครือ่งดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 36  BEECHCRAF KING AIR 200   
 
ท่ีมา: หนวยบนิจัสแม็ค ดอนเมือง (2525) 
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11.  เครื่องบิน CESSNA T – 337 เปน บ. บนิธุรการ (ภาพที่ 37) 
   

ประเภท  ธุรการ 
เครื่องยนต  ใบพัด 
เชื้อเพลิง  ออกเทน 100 (Low Lead) 
แบตเตอรี ่  อยูที่ ย. หนาซาย 
ดานชวยเหลือ ประตูดานขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา ผูโดยสาร 4 นักบินคู 

 

 
 
ภาพที่ 37  CESSNA T – 337 

 
ท่ีมา: กรมการบินพาณิชย ดอนเมือง (2541) 
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12.  เครื่องบิน BELL 412 EP ฮ. 6 ง เปน บ. แบบบินลําเลียง (ภาพที่ 38) 
   

ประเภท  ลําเลียง 
เครื่องยนต  T – 53 – L 13  
เชื้อเพลิง  JP – 8   
แบตเตอรี ่  สวนหวัและกระเปาะโรเตอร 
ดานชวยเหลือ ดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 38  BELL 412 EP ฮ. 6 ง 

 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2541) 
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13.  เครื่องบินปกหมุน BELL 412 EP  เปน บ. แบบบินลําเลียงและโดยสาร (ภาพที่ 39) 
   

ประเภท  ขนสงลําเลียงโดยสาร 
เครื่องยนต  turboshaft 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1)  
แบตเตอรี ่  สวนหวัของเครื่องยนต 
ดานชวยเหลือ ดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 39  BELL 412 

 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2541) 
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14.  เครื่องบินปกหมุน UH – 1 ฮ 6 เปน บ. แบบบินตรวจการณ (ภาพที่ 40) 
 

ประเภท  บินตรวจการณ 
เครื่องยนต  turboshaft 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1)  
แบตเตอรี ่  อยูสวนหัวของเครื่อง 
ดานชวยเหลือ ดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 40  UH – 1 ฮ 6 

 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2522) 
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15.  เครื่องบิน BELL 206 B – 3 ฮ 8 เปน บ.แบบบินขนสงลําเลียงโดยสาร (ภาพที่ 41) 
 

ประเภท  ขนสงลําเลียงโดยสาร 
เครื่องยนต  T – 53 – L – 13  
เชื้อเพลิง  JP – 8   
แบตเตอรี ่  สวนหวัและกระเปาะโรเตอร 
ดานชวยเหลือ ดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 

ภาพที่ 41  BELL 206 B – 3 ฮ 8 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2539) 
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16.  เครื่องบิน ฮ 6 ข (BELL 412) เปน บ. แบบบินตรวจการณ (ภาพที่ 42) 
 

ประเภท  บินตรวจการณ 
เครื่องยนต  turboshaft 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a- 1)  
แบตเตอรี ่  อยูสวนหัวของเครื่อง 
ผูสราง  บ. Allison USA 
ดานชวยเหลือ ดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 42  ฮ 6 ข (BELL 412) 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2525) 
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17.  เครื่องบิน T – 41 A บฝ.14  เปน บ. แบบฝกบินและธุรการ (ภาพที ่43) 
 

ประเภท  เครื่องบินฝกและธุรการ 
เครื่องยนต  คอนติเนนตัล 
เชื้อเพลิง  ออกเทน 
แบตเตอรี ่  หัวดานซาย รุน BC อยูกลางลําตัว 
ผูสราง  USA 
ดานชวยเหลือ อยูที่หวัดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 43   T – 41 A บฝ.14 

 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2511) 
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18.  เครื่องบินแบบ บฝ.16 CT – 4 Airtranner เปน บ. แบบฝกบิน 2 ที่นัง่ (ภาพที่ 44) 
 

ประเภท  เครื่องบินฝก 2 ที่นั่ง 
เครื่องยนต  คอนติเนนตัล IO300s  6 สูบ 
เชื้อเพลิง  ออกเทน 
แบตเตอรี ่  อยูดานหลังหองอับเฉา 
ดานชวยเหลือ ดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 44  บฝ.16 CT – 4 Airtranner 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2542) 
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19.  เครื่องบินแบบ บฝ.19 PC – 9 Pilatus  เปน บ. แบบเครื่องบินฝกบินทางทหาร (ภาพที่ 45) 
 

ประเภท  เครื่องบินฝกทางทหาร 2 ที่นัง่ 
เครื่องยนต  แพรท & วิทนีย่ 
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  ดานหลังนกับนิที่ 2 ลําตัวดานขวา 
ดานชวยเหลือ ดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  เรียงตามกัน 

 

 
 
ภาพที่ 45  บฝ.19 PC – 9 Pilatus 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2537) 
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20.  เครื่องบินแบบ PORTER PT 6 – c (AU 23A) เปน บ. แบบบินตรวจการณ (ภาพที่ 46) 
 

ประเภท  โดยสารตรวจการณ 
เครื่องยนต  กังหันไอพน (turboprop) 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a – 1)  
แบตเตอรี ่  อยูที่สวนหัวดานขวา 
ดานชวยเหลือ อยูที่หวัดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 46  PORTER PT 6 – c (AU 23A) 

 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2518) 
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21.  เครื่องบินแบบ NOMAD บ.จล.9 เปน บ. แบบบินโจมตีลําเลียงและธุรการ (ภาพที่ 47) 
 

ประเภท  บินโจมตี ลําเลียงธุรการ 
เครื่องยนต  กังหันไอพน Turboprop 
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  กระเปาะฐานลอดานซาย 
ดานชวยเหลือ ดานหนาทั้งซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 47  NOMAD บ.จล.9 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2525) 
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22.  เครื่องบินแบบ BT – 67 บล. – 2 ก เปน บ. บินลําเลียงและบินทําฝนเทียม (ภาพที่ 48) 
 

ประเภท  บินลําเลียง 
เครื่องยนต  กังหันไอพน Turboprop 
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  ใตทองสวนหวั 
ผูสราง  Douglas aircraft company by basler turbo conversions 
ดานชวยเหลือ ดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 48  BT – 67 บล. – 2 ก 
 

ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2541) 
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23.  เครื่องบินแบบ บข.16 (F – 16 B)  เปน บ. แบบบินโจมตีและขับไลอเนกประสงค (ภาพที่ 
49) 

 
ประเภท  โจมตี/ขับไลอเนกประสงค 
เครื่องยนต  turbofanPw220F – 100  
เชื้อเพลิง  JP – 8 และสารไฮดราซิน 
แบตเตอรี ่  กลางลําตัวฐานลอขวา 
ถังออกซิเจน  อยูที่ลําตัวใตทองดานขวา 
ดานชวยเหลือ ดานซาย (ระบบไฟฟา, มือหมุน) 
ที่นั่งนักบิน  2 ที่นั่ง/ระบบดีดที่นั่ง 
อาวุธ  ปนขนาด 20 มม. หมุน 6 ลํากลอง 3 – 61 – A – 1 (โคนปกซาย) 
จรวดนําวิถีอากาศสูอากาศ 6 นัดและอาวุธสูพื้นหลายแบบ 
จรวดไซดไวเดอรปลายปก 2 นัด 

 

 
 
ภาพที่ 49  บข.16 (F – 16 B) 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2531) 
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24.  เครื่องบินแบบ บข.16 (F – 16 A)  เปน บ. แบบบินโจมตีและขับไลอเนกประสงค (ภาพที่ 
50) 

 
ประเภท  โจมตี/ขับไลอเนกประสงค 
เครื่องยนต  turbofanPw220F – 100  
เชื้อเพลิง  JP – 8 และสารไฮดราซิน 
แบตเตอรี ่  กลางลําตัวฐานลอขวา 
ถังออกซิเจน  อยูที่ลําตัวใตทองดานขวา 
ดานชวยเหลือ ดานซาย (ระบบไฟฟา, มือหมุน) 
ที่นั่งนักบิน  1 ที่นั่ง/ระบบดีดที่นั่ง 
อาวุธ  ปนขนาด 20 มม. หมุน 6 ลํากลอง 3 – 61 – A – 1 (โคนปกซาย) 
จรวดนําวิถีอากาศสูอากาศ 6 นัดและอาวุธสูพื้นหลายแบบ 
จรวดไซดไวเดอรปลายปก 2 นัด 

 

 
 
ภาพที่ 50  บข.16 (F – 16 A) 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2531) 
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25.  เครื่องบินแบบ บข. 18 (F – 5 F) เปนเครื่องบินขับไลทุกกาลอากาศ (ภาพที่ 51) 
 

ประเภท  ขับไลทุกกาลอากาศ 
เครื่องยนต  Turbojet Electric J – 58 Ge 21 A 
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  อยูที่สวนหัวดานขวา 
ถังออกซิเจน  ในหองนักบินดานซาย 
ผูสราง  USA 
ดานชวยเหลือ ดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  2 ที่นั่ง / ระบบดีดที่นั่ง 

 

 
 
ภาพที่ 51  บข. 18 (F – 5 F) 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2521) 
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26.  เครื่องบินแบบบข. 18 (F – 5 E) เปน บ. แบบบินขับไลทุกกาลอากาศ (ภาพที่ 52) 
 

ประเภท  ขับไลทุกกาลอากาศ 
เครื่องยนต  Turbojet Electric J – 58 Ge 21 A 
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  อยูที่สวนหัวดานขวา 
ถังออกซิเจน  ในหองนักบินดานซาย 
ผูสราง  USA 
ดานชวยเหลือ ดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  ที่นั่งเดียว / ระบบดีดที่นั่ง 

 

 
 
ภาพที่ 52  บข. 18 (F – 5 E) 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2521) 
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27.  เครื่องบินแบบ บ.ขฝ. 1 (L – 39) เปน บ. แบบฝกขับไลอเนกประสงค (ภาพที่ 53) 
 

ประเภท  บ. ฝกขับไลอเนกประสงค 
เครื่องยนต  Turbofan 1 – 25 A 1 – 25 TL 
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  อยูที่สวนหัวดานขวา 
ผูสราง  สาธารณรัฐ เชกโก 
ดานชวยเหลือ ดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  นั่งตามกัน 

 

 
 
ภาพที่ 53  บ.ขฝ. 1 (L – 39) 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2537) 
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28.  เครื่องบินแบบ บจ. 7 ALPHA JET เปน บ. แบบโจมตีขนาดเบา (ภาพที่ 54) 
 

ประเภท  โจมตีขนาดเบา 
เครื่องยนต  Turbojet  
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  บริเวณทายเครือ่งดานซาย 
ผูสราง  Germany/Franc 
ดานชวยเหลือ ดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  ระบบเกาอ้ีดดี 

 

 
 
ภาพที่ 54  บจ. 7 ALPHA JET 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2543) 
 
 
 
 
 



161 
 

29.  เครื่องบินแบบ บตล.12 GATES LEARJET เปน บ. แบบบินตรวจการณและลําเลียง (ภาพที่ 
55) 

 
ประเภท  ตรวจการณและลําเลียง 
เครื่องยนต  turbofan 
เชื้อเพลิง  JP – 8  
แบตเตอรี ่  อยูดานทายลําตัวสวนหาง 
ดานชวยเหลือ ที่ดานซายและขวา 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 55  บตล.12 GATES LEARJET 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2531) 
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30.  เครื่องบินแบบ บล.5 HAWKER SIDDELEY HS 748  เปน บ. แบบบินลําเลียงพิสัยบิน ปาน
กลาง (ภาพที่ 56) 
 

ประเภท  บินลําเลียงพิสัยบินปานกลาง 
เครื่องยนต  กังหันไอพน (turboprop) 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a – 1)  
แบตเตอรี ่  หัวดานนอก (บริเวณเรดาห) 
ผูสราง  บ. ฮอรเกอรซิดเดลี่เอวเิอชั่น อังกฤษ 
ดานชวยเหลือ อยูที่หวัดานซาย/หางดานซาย 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 56  บล.5 HAWKER SIDDELEY HS 748 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2508) 
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31.  เครื่องบินแบบ บล.14 G-222  เปน บ. แบบบินลําเลียงขนาดกลาง (ภาพที่ 57) 
   

ประเภท  บินลําเลียงขนาดกลาง 46 ที่นั่ง 
เครื่องยนต  กังหันไอพน (Turboprop) 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a – 1) 
แบตเตอรี ่  ฐานลอซาย 
ผูสราง  ITALY 
ดานชวยเหลือ ประตูสวนหัวดานซายและทาย บ. ทั้งซายและขาว 
ที่นั่งนักบิน  นั่งเคียงกนั 

 

 
 
ภาพที่ 57  บล.14 G-222 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2538) 
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32.  เครื่องบินแบบ บล.8 C – 130 H  เปน บ. แบบบินลําเลียงขนาดหนกัพิสัยบินไกล (ภาพที่ 58) 
 

ประเภท  ลําเลียงขนาดหนักพิสัยบินไกล 
เครื่องยนต  กังหันไอพน (Turboprop) 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a – 1)  
แบตเตอรี ่  อยูที่สวนหัวดานซาย 
ผูสราง  USA 
ดานชวยเหลือ ประตูหนา – หลังดานซายและทาย บ.ขวา  
ที่นั่งนักบิน  นั่งเคียงกนั 

 

 
 
ภาพที่ 58  บล.8 C – 130 H 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2523) 
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33.  เครื่องบินแบบ บล. 15 AIRBUS 310 เปน บ. แบบบนิลําเลียงโดยสารบุคคลสําคัญ (ภาพที่ 
59) 

 
ประเภท  ลําเลียงโดยสาร VIP 
เครื่องยนต  Turbofan 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a – 1) 
แบตเตอรี ่  อยูที่สวนหัวใตทอง บ. 
ผูสราง  เยอรมัน/ฝร่ังเศส 
ดานชวยเหลือ หัวดานซาย/ขวาและทายเครือ่งทั้ง 2 ดาน 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 59  บล. 15 AIRBUS 310  
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2534) 
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34.  เครื่องบินแบบ  BOEING 737 – 300  เปน บ. แบบบนิลําเลียงขนาดกลางสําหรับบุคคล
สําคัญ (ภาพที่ 60) 

 
ประเภท  ลําเลียงขนาดกลาง VIP 
เครื่องยนต  Turbofan แบบ JT 80 – 15 A 
เชื้อเพลิง  เจต – เอ – วัน (Jet – a – 1)  
แบตเตอรี ่  อยูที่สวนหัวใตทอง บ. 
ผูสราง  BOEING COMPANY USA 
ดานชวยเหลือ หัวดานซาย/ขวาและทายเครือ่ง 
ที่นั่งนักบิน  แบบธรรมดา 

 

 
 
ภาพที่ 60  BOEING 737 - 300 
 
ท่ีมา: กองทัพอากาศ (2533) 
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35.  เครื่องบินแบบ Gripen (Jas 39 A/B) บ. ขับไลอเนกประสงคความเร็วเหนือเสียง ใชสกัดกั้น
ทุกระดับความสูง โจมตีและลาดตระเวนทางอากาศ (ภาพที่ 61) 

 
ประเภท  บ. ขับไลอเนกประสงคความเร็วเหนือเสียง 
เครื่องยนต  General Electric/Volvo Flygmorto RM 12 (F404 – GE -400)  

turbofans หนึง่เครื่องยนต แรงขับ 12140 ปอนดและ 1810 ปอนด เพื่อ
ใชสันดาป 

ผูสราง  บริษัท SAAB ประเทศสวีเดน 
 

 
 

 
 
ภาพที่ 61  JAS – 39 Gripen 
 
ท่ีมา : กองทัพอากาศ (2554) 
 

 
 



168 
 

เทคนิคการดับเพลิงอาคารสงู 
 

มหัตภยัรายแรงที่เกิดจากเพลงิไหมในอาคารสูง เปนบทเรียนอันหฤโหด ทดสอบความสามารถ
ของเจาหนาที่ ความพรั่งพรอมทั้งระบบและวิธีการของหนวยดับเพลิงทกุๆ แหง ในโลกปาคอนกรีต วาจะ
ควบคุมเพลิงไดโดยปลอดภยัหรือไม คําตอบก็คือ พนักงานดับเพลิงเองนั้นทั้งๆ ที่มีความรูและ
ประสบการณมาเปนอยางดแีลว 
 

ที่กรุงนิวยอรค พนักงานดับเพลิง 2 คน เสียชีวิตเพราะสูดควันพิษที่ลอยขึ้นไปจากเหตเุกิดเพลิง
ไหมในหองใตดินของอาคารสูง ขณะเขาไปคนหาผูประสบภัยในชั้นที ่20 (ภาพที่ 62) 
 

 

 
 

 

 
ภาพที่ 62  การดับเพลิงอาคารสูง ณ กรุงนิวยอรค 
 
ท่ีมา: กรุงนวิยอรค (2539) 

 
ที่ชิคาโก พนักงานดับเพลิง 2 คน พลัดตกลงจากปลองลิฟตที่ประตูเปดอาออกจากชั้นที ่15 

ทามกลางควันเพลิงอันมืดมิด (ภาพที่ 63) 
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ภาพที่ 63  การดับเพลิงอาคารสูง ณ เมืองชิคาโก 
 
ท่ีมา: ชิคาโก (2539) 
  

ที่ฟลาเดลเฟย พนักงานดับเพลิง 3 คน ติดกับดักเสยีชีวิตขณะเขาไปคนหาผูประสบภยัในอาคาร
สูงที่เกิดเหตุ (ภาพที่ 64) 
 

 
 

ภาพที่ 64  การดับเพลิงอาคารสูง ณ เมืองฟลาเดลเฟย 
 

ท่ีมา: ฟลาเดลเฟย (2539) 
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ภยันอันตรายเหลานี้เปนสิ่งคาดหมายวานาจะเปนไปไดในกรณีเกิดเพลิงไหมในอาคารสูง ซ่ึง
พนักงานดับเพลิงก็มีความระแวดระวังตวักันอยูแลว แตภยันอันตรายรอบขางดังจะกลาวถึงตอไปนี ้บางก็
เปนเหตุโดยบังเอิญ หรือรูเทาไมถึงการณหรือเกิดจากความพลาดพลั้งไป เชน 

 
-  กระจกตกรวงหลน 
-  ลิฟทขึ้นลงผิดเปาหมาย 
-  อาคารยุบพัง 
-  หลงทางในอาคาร 
-  กลุมควนัหนาทึบ 
-  ความรอนทีพ่ัดพา 
-  การคุไหมในหลืบเพดาน 
-  พัดตกปลองไฟ 

 
กระจกหลน 

 
เมื่อเกิดเหตุเพลิงไหม อาจทาํใหกระจกซึ่งเปนสวนหนึ่งของโครงสรางอาคารที่เกิดเหตุ เชน ผนัง

หนาตางแตกหลนจากที่สูง หรือในบางกรณีพนกังานดับเพลิงเองทุบกระจกแตกเปนโพรงระบายอากาศ
ในอาคารหลนลงจากที่สูง ถูกประชาชนทีม่ียืนมุงดไูฟ หรือผูที่ยืนรอรับการชวยชีวิต รวมทั้งพนักงาน
ดับเพลิงดวยกนัเองที่มัวสาระวนกับการทํางานในจดุใกลเคียงนั้นไดรับอันตรายจากกระจกบาดทิ่มตําถึง
ไดรับบาดเจ็บ หรือเสียชีวิตได 
 

กระจกสําหรับอาคารสูงจะตองออกแบบใหมีความทนทานตอกระแสลมพัด และความรอนจาก
แสงแดด ฉะนัน้จึงมีความหนาและบานใหญกวากระจกอาคารพักอาศัย 

 
ตารางที่ 13  ผลการคํานวณกระจก 
 

กระจก 
หนา ขนาด หนัก 
¼ นิ้ว 1 ตารางฟุต 2 ½ ปอนด 
½ นิ้ว 1 ตารางฟุต 5 ปอนด 
¼ นิ้ว 8 ฟุต 4 ฟุต 80 ปอนด 
½ นิ้ว 8 ฟุต 4 ฟุต 160 ปอนด 
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กระจกตางๆ เหลานี้ เมื่อหลนลงจากที่สูงดวยความเร็ว ตกกระทบประชาชนหรือบุคคลอื่นๆ ที่
ยืนมองดูไฟอยูบนถนน รวมท้ังอาคารใกลเคียง ก็จะเปนอันตรายไดดงัที่กลาวแลว แตกระนั้นกด็ี 
พนักงานดับเพลิงอาจมีความจําเปนตองทบุกระจก เพื่อทําการระบายควันเพลิงความรอน และกาซพิษ
ออกจากอาคารเมื่อจําเปน กต็องทําตามหลักการระบายอากาศ ภายใตการควบคุมจากหัวหนาหนวยผูมี
ความรูและประสบการณ รวมทั้งใหพจิารณาขอแม 3 ประการ ตอไปนี้คือ 

 
1.  ตองมีเฉลียง หรือจุดตกของอาคารรับเศษกระจกไวไดทั้งหมด ไมใหเศษกระจกตกถึงพื้น 

 
2.  อาจมีอาคารใกลเคียงรับเศษกระจกไวไดทั้งหมด ไมใหตกหลนไปทาํอันตรายแกผูที่อยูเบื้อง

ลาง 
 
3.  จะตองประกาศหามผูคนสัญจรผานเขาไปในบริเวณนั้นในชวงเวลาหนึ่ง ซ่ึงอาจจะเปนเวลา

ในตอนเชามดืหรือตอนกลางดึก โดยมีคล่ืนสกัดกัน้เหน็ไดชัดเจนสําหรับกระจกหนาตาง โดยปกตจิะมี
กุญแจไขใหเปดเล่ือนออกหรอืเปดกระจกบานขึ้น ควรพิจารณาใหรอบคอบ 
 
ลิฟตขึ้น – ลง ผิดเปาหมาย 
 

ลิฟตโดยปกตหิามใชในขณะเกิดเหตุเพลิงไหมเวนเสียแตการใชลิฟตที่เตรียมไวโดยเฉพาะ
พนักงานดับเพลิงเทานั้น อยางไรก็ดี การขนสงพนักงานดับเพลิงพรอมทั้งอุปกรณขึ้นหรือลงไปในอาคาร
ที่เกิดเหตุนั้น อาจผิดพลาดดวยการไดทราบคําส่ังหรือคําขอจากผูสงขาว เชน ไดรับแจงวาเกิดเหตุช้ันที่ 13 
แตแทที่จริงเปนชั้นที่ 12 (ซ่ึงโดยปกตกิารใชลิฟตขนสงขึ้นลงบนอาคารสูงนั้นตอง ขึ้น – ลงกอนถึงชั้นที่
เกิดเหตุ ฉะนัน้ในกรณีนี้เมือ่ตูลิฟตเปดออกในชั้นที่ 12 จะถูกเปลวไฟความรอนและควันเพลิงพุงเขามาใน
ตัวลิฟตโดยทนัที 
 
การใชลิฟต (Fireman Lift) 
 

เพื่อขนสงพนกังานดับเพลิงและอุปกรณในการดับเพลิงนั้นจึงมีขอปฏิบัติดังนี้  
 

1.  ใหใชลิฟตนําสงขึ้นหรือลงกอนถึงชั้นที่เกิดเหตุอยางนอย 2 ช้ัน หรือมากกวานั้น การใชลิฟต
สงกอนถึงชั้นที่เกิดเหตุ 1 ช้ันนั้นเปนการสงใหไกลเกินไป และเสี่ยงภยัเนื่องจากสถานการณอาจ
เปลี่ยนแปลงไดอยางรวดเร็ว 
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2.  กรณีที่เกดิเหตุอยูต่ํากวาชัน้ที่ 6 ไมควรใชลิฟต ใหพนกังานดับเพลิงขึ้นหรือลงโดยใชบันได
ธรรมดา หรือทางหนีไฟหรือโดยไตรถบันไดดับเพลิงที่พาดอยู 
 
อาคารยุบพงั 
 

โครงสรางอาคารคือ วัสดุที่ใชในการกอสรางอาคาร จะมีขอกําหนดใหสามารถทนไฟไดอยาง
นอย 4 ช่ัวโมง แตในบางกรณีอาคารอาจยบุพังไดโดยไมมีสัญญาณแจงเหตุลวงหนา ดวยการขยายตัวยดื - 
หดของโครงเหล็กที่ฝงในอาคารคอนกรีต ความชื้นของผนังที่กออิฐหรือปูน การรับน้ําหนกัของวสัดุบาง
ชนิดที่เก็บกองบนพื้นอาคาร การระเบิดของกาซหรือวัตถุระเบิดที่สะสมอยูภายในอาคาร การยึดโยงของ
โครงสรางอาคาร อาทิเชน คานรับน้ําหนกัเสา และสวนอ่ืนๆ การใชน้าํเกินความจําเปน ทําใหอาคารรับ
น้ําหนกัเพิ่มมากขึ้น ในชวงระยะเวลาหนึ่งเกินพิกดัและผลแหงการสงผานความรอนไมวาจะเปน 
Flashover หรือ Backdraft กด็ีจะเกิดขึ้นโดยฉับพลันทันที 
 
การขยายตัวของเหล็กโครงสรางอาคาร 
 

เหล็กโครงสรางจะขยายตวัเมื่อไดรับความรอนทําใหยืดตัวออกดนัโครงสรางของอาคารในอัตรา 
0.7% ของความยาวเมื่อไดรับความรอนเพิม่ขึ้นทุก 100๐ฟ 
 

ถาวัดความยืดยาวเปนฟุต เหล็กจะยดืออก 0.1 ของนิ้ว ทกุๆ 1 ฟุต ของความยาวเมื่ออุณหภูมิพุง
ขึ้นสูง 1,200๐ฟ (อุณหภูมิธรรมดาในหองที่เกิดเหตุ) หรือ 5 นิ้ว ของแทงเหล็กขนาดยาว 5 นิ้ว  
 
วัสดุอุมน้ํา 
 
 วัสดุอุมน้ําตอไปนี้คือ ฝาย  ขนสัตว  กระดาษ  ปาน  ปอ และนุน รวมทั้งเศษผาเปนวัสดุที่ทําให
อาคารรับน้ําหนักเพิ่มขึ้นทกุนาทีที่ใชน้ํามากเกินความจําเปน 
 
 มีการคํานวณกันวาน้ําที่พุงออกจากหัวฉดีปริมาณ 250 แกลลอนตอนาที จะทําใหอาคารรับ
น้ําหนกัเพิ่มขึน้นาทีละ 1 ตนั 
 
 นอกจากนั้น วสัดุอุมน้ําเมื่อรัดเปนเบลลและตั้งชิดกับผนงัอาคาร จะทําใหเกดิการเบงขยายตวั
ออก 2 - 3 เทาตัว ถึงกับผนังอาคารยุบพังลงได 
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การยุบตัวของอาคารแบงออกเปน 2 ลักษณะคือ 
 
 1.  การยุบพังแบบหีบเพลง (Pancake Collapse) การยุบพงัในลักษณะนี้ เปนการยุบพังจากพื้นชัน้
บนสุดหรือช้ันบนเหนือช้ันลางๆ ลงมาทําใหเศษสิ่งปรักหักพังทียุ่บลงมากายกองบนพื้นชั้นถัดลงไป และ
พื้นชั้นลางที่รับน้ําหนกัไมไหวนีก้็ยุบพังลงมากองทับถมตอๆ กัน จนถึงพื้นชั้นลางสุด “กรณีนี้คาดวาจะ
ไมมีผูใดภายในอาคารรอดอยูได” 
 
 2.  การยุบพังแตบางสวน (Tent Collapse) การยุบพังแบบนี้เปนการยุบพงัของอาคารบางสวนลง
มากายกองกันยังพื้นชัน้ลางแลวแตสถานการณ กรณยีังมีชองวางอากาศหรือชองวางเหลืออยูในบางสวนที่
พอเปนจุดปลอดภัย ชวยใหผูพักอาศัยในอาคารรอดชีวิตอยูได 
 
ขอสันนิษฐานจากปรากฏการณ 
 
 ส่ิงที่อาจบอกเปนสัญญาณแจงเหตุลวงหนาการยุบพังของอาคารปรากฏดังนี้ 
 
 1.  มีรอยราวขนาดใหญที่ผนังอาคาร และมีควันเพลิงพลุงออกมา (อาจเห็นเปนเปลวไฟจากการ
ลุกไหมจากรอยแตกได) 
 2.  ขอบหนาตางตก 
 3.  เสาเลื่อนจากแหลง 
 4.  พื้นอาคารหรือกําแพงโกงโคงงอ 
 5.  มีกอนคอนกรีต อิฐโบกปนู และแผนฉาบปูนซีเมนตลวงหลนอยางตอเนื่อง 
 6.  การลุกไหมอยางรุนแรง 
 7.  การระเบิดภายในอาคาร 
 8.  น้ําทวมขังในอาคาร (เพราะใชน้ํามากเกนิไปไมพกิัดปริมาณและเวลา) 
 9.  วัสดุอุมน้ํา รับน้ําหนักเพิม่ขึ้นและเบงตวัออก 
 
การหลงทางในอาคาร 
 

อาคารสูงจะออกแบบใหใชพื้นที่อาคารแตละชั้น เปนประโยชนมากทีสุ่ด โดยเฉพาะอาคารที่มี
พื้นที่แตละชัน้กวางขวางตั้งแต 20,000 ตารางฟุตขึ้น ถาหากพนักงานดบัเพลิงไมคุนเคยกับอาคาร (จาก
การสํารวจ) มากอน หรือไมมีแบบแปลนอาคาร อาจหลงทางได 
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พนักงานดับเพลิง จึงตองรูแบบแปลนของอาคารเพื่อใหการชวยชีวิตการผจญเพลิงและการคนหา
ผูประสบภัยมปีระสิทธิภาพและปลอดภยั 
 
แบบแปลนของอาคารสงูโดยทั่วไป 
  
 จะมีการออกแบบใชประโยชนของอาคารโดยกั้นแยกไวดังนี ้
 
 1.  มีจุดรวม (Central Core) อยูตรงกลาง ซ่ึง ณ ตรงนี้จะมบีันไดหองชุมสายไฟฟา  โทรศัพท  
อุปกรณเกีย่วกบัการควบคุม  ความรอน  การระบายอากาศ  หองสุขาและหองเก็บวัสดภุัณฑ 
 
 2.  สํานักงานอยูตรงขอบรอบนอก 
 
 3.  หองเล็กๆ ตั้งกันแยกระหวางพืน้บริเวณหนาตางที่ขอบรอบนอกกบับริเวณภายใน 
 
 4.  หองทํางานกระจุกกระจิกที่ตั้งกันแยกระหวางสํานกังานที่ขอบรอบนอกกับจุดกึ่งกลางของชั้น
และ 
 
 5.  หองโถงและทางเดินทีจ่ัดไวตรงกลาง โดยที่พื้นที่แตละชั้นจะมีเนื้อทีต่ั้งแต 20,000 - 30,000 
ตารางฟุต ซ่ึงเปนพื้นที่หองทํางานประมาณ 150 หอง และมีหองทํางานกระจกุกระจกิ ซ่ึงมีส่ิงแวดลอมไม
เหมือนสํานักงานโดยทัว่ไปเปนจุดอันตรายรวมอยูดวย เพราะฉะนัน้ในการคนหาผูประสบภัยทามกลาง
ควันเพลิงและความรอน พนกังานดับเพลิงควรจะใชเชือกไนลอนขนาดเล็กที่มีหวง (Snap Hooks) ผูกติด
อยูทั้งสองปลายผูกตัวและยึดโยงไวกับโครงสรางที่เปนจุดสกัดทางลงบันได เพื่อปองกันการหลงทาง 
และในขณะเดยีวกันก็ตองมหีัวฉีดพรอมสายสงน้ําขนาดเล็ก เชน (Hose Reel) หรือสายสงน้ําขนาด 1½ 
นิ้ว หรือ 1¾ นิว้ ลากไปดวย เพื่อวาพบจดุเกดิไฟจะฉีดน้ําไดทันทีและชวยปองกันตวัเองจากความรอนที่
ลุกลาม (Flash Over)ได 
 
กลุมควันหนาทึบ 
 

เมื่อเกิดเหตุเพลิง อุณหภูมิของหองที่เกิดเหตุจะพุงขึ้นสงูประมาณ 1,200๐ฟ ถึง 1,400๐ฟ ซ่ึงเปน
ตนเหตใุหควนัถูกอบรอน (Hot Smoke) ลอยตัวขึ้นไปในที่สุดและปลดปลอยพลังงานความรอนออก ณ 
จุดผาน ที่ผนังคอนกรีต ฝาเพดาน หรือผนงักออิฐถือปูนซึ่งมีความชื้นเย็น 
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 ในกรณีที่เปนอาคารสูง ควันเพลิงที่รอนจะลอยตัวไปตามโครงสรางอาคารสูงบริเวณที่มีควัน
เพลิงหรืออากาศที่เย็นกวา เกิดภาวะยอนกลับหรือที่เรียกวา “Stack Effect” ซ่ึงเกิดจากความแตกตางของ
อุณหภูมิ คือ รอน - สู - เย็น และในสภาวะเชนนี้ ควนัเพลิงจะลอยตัวขึน้ไปไดสูงตั้งแต 10 ช้ันขึ้นไปถึง 
20 ช้ัน จากจดุที่เกิดไฟ ควันเพลิงนี้จะลอยทะลุขึ้นไปหรอืยอนต่ําลง (หมุนเวียน) ผานชองบันได ปลอง
ลิฟต บันไดทีม่ีความอัดดันลมปลองระบายควัน ทอสงความเยน็ปรับอากาศและทอทางตางๆ ซ่ึงเปดทิ้งไว 
เชน ปลองสงอาหาร สงเอกสารเปนตน 
 
 สาเหตุหลักทีท่ําใหควนัสามารถเคลื่อนที่ไปไดแรงลอยตัวคือ แรงผลักดันใหควนัลอยขึ้นสูง 
เนื่องจากความหนาแนนที่ลดนอยลงของกาซรอน การขยายตัวของอากาศซึ่งเปนผลใหเกิดแรงขับดนัให
ควันแพรออกไปตามชองเปดตางๆ แรงลมจากภายนอกจะมีผลอยางมากกับอาคารสูงและ Stack Effect 
ซ่ึงเปนปรากฏการเฉพาะกับอาคารสูง 
 
 Stack Effect เกิดจากความแตกตางระหวางอุณหภูมิภายในและภายนอกอาคาร ทําใหเกิดความ
ดันที่แตกตางระหวางสวนบนและสวนลางของอาคาร จึงมีการไหลของอากาศเกิดขึน้ภายในชองเปดตาม
แนวดิ่งของอาคาร เชน ปลองบันได ปลองลิฟตชองทอ เปนตน 
 
 ภาวการณเกิดควันเพลิงพลุงขึ้นเปนกลุมกอนหรือที่เรียกวา “Smoke Stratification” เชนนี้ จะทํา
ใหควนัเพลิงลอยขึ้นไปอัดอยูตรงระยะกึ่งกลางของชองบันไดของอาคาร 50 ช้ัน (กลาวคือขึ้นไปอดัเต็ม
ในหองสํานกังาน ช้ันที่ 15 หรือ 20 เหนือจดุที่เกิดเพลิงไหม) 
 
 เมื่อควันเพลิงเริ่มเย็นตวัลงเพราะถูกปลดปลอยความรอนลงไปเรื่อยๆ เชนนี้พิษภยัที่เกิดขึ้น คือ 
ความตายดวยกาซคารบอนมอนอกไซด (Co) ตัวอยางกค็ือพนักงานดบัเพลิงของกรุงนิวยอรก ช่ือ Charles 
Lang และ Robert Hurst ขณะขึ้นไปคนหาผูประสบภัยช้ันที่ 20 ไดสูดกาซคารบอนมอนอกไซด ที่เกิดจาก
เพลิงไหมในอาคารชั้นใตดินของอาคารนั้นถึงแกเสียชีวิตลง 
 
 บทเรียนในเรือ่งนี้คือ “เมื่อทานไดขึ้นไปคนหาผูประสบภัยในอาคารสูงและยังมีควนัเพลิงตลบ
อบอวลอยู จงสวมหนากากหายใจ (SCBA) อยาคิดวาทีน่ี่มีแตกลุมควนัจางไมมีความรอน หรือทานไดอยู
หางจากบริเวณที่เกดิเหตเุพลิงไหมไปไกลแลวหรือไฟก็ดับแลวอยาไปแยแสอะไรกบัควันอีกเลย” นั่นคือ 
ความตายที่คืบเขามาใกล 
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ความรอนท่ีพดัพา 
 

ความรอนที่สะสมอยูภายในอาคารสูงที่เกิดเหตุ นับวาเปนอีกปญหาหนึ่งแมพนกังานดับเพลิงจะ
สวมชุดหนากากหายใจ (ซ่ึงมีน้ําหนกัประมาณ 50 ปอนด) ครบชุด แตเมื่อบวกกับความรอนและ
ความเครียดซึง่เกิดจากความรอนที่มากระทบกับรางกาย เพราะเครื่องปรับอากาศในอาคารหยุดทํางาน 
อุณหภูมิขณะนั้นอาจพุงขึ้นสูงถึง 100๐ฟ จะเพิ่มความกดดันใหแกพนกังานดับเพลิงขึ้นอยางมาก 
 
 ถาเปรียบเทียบกับการดับเพลิงในอาคารต่ํา ๆ พนักงานดบัเพลิงแมทํางานสัก 20 - 30 นาที ก็คง
ไมหนักหนาอะไร เพราะเขาคาดวาคงดับไฟไดไมนานนกั เขาอาจจะขอเปลี่ยนพลัดไปนั่งพักสักครูเมื่อ
หายเหนื่อยแลวก็กลับมารับหนาที่ตอไปอกีได แตสําหรบักรณีที่เกดิเพลิงไหมในอาคารสูง ซ่ึงจะตองใช
เวลาดับเพลิงถึง 2 - 3 ช่ัวโมงอยางยืดเยื้อแลว แมเขาจะสวมใสชุดดับเพลิง (Gear) อยางดีเพียงใดก็ตามก็
ไมสามารถบรรเทาความที่ขับปลอยจากรางกายของเขาไดโดยเฉพาะความเครียด 
 
 เพราะฉะนั้น หัวหนาหนวยดับเพลิงจะตองจัดใหพนกังานดับเพลิงไดเปลี่ยนพลัดกนั พักใหหาย
เหนื่อยออนหรือไดรับการดแูลจากแพทย หรือเมื่อไดรับการขอรองขอพัก และไมควรสวมชุดหนากาก
หายใจทํางานตอ โดยการเปลี่ยนทออากาศเกิน 2 ชุด (ชุดละ 45 นาที) 
 
การคุไหมในหลืบเพดาน 
 
 ในอาคารสงูแตละชั้นจะมีหลืบเพดานที่มชีองวางภายในหลืบขนาดใหญและมีสายไฟ PVC 
(Polyvinyl Chloride) มวนเปนเกลียวยาวเปนไมลสอดอยูรวมทั้งมีทอปรับอากาศและชองอากาศพัดผาน
ไปไดดวย เปนที่มิดชิดมองไมเห็นจุดที่อาจเกิดคุไหมอยู เมื่อเปนเชนนีก้ารดับเพลิงแบบลวกๆ นึกวาไฟ
สงบแลวควรถอนกําลังกลับได ไฟที่ดับไมส้ินซากอาจคุไหมกลายเปนเพลิงรายใหญขึน้ไดอีก 
 
 ดวยเหตุที่ PVC เมื่อเกิดการลุกไหมจะคายกาซพิษ คือ กาซไฮโดรเจนไซยาไนดออกมา ซ่ึงเปน
กาซพิษที่รายแรงยิ่งกวากาซคารบอนมอนอคไซดถึง 40 เทาก็เปนเหตหุนึ่งที่ทําใหพนักงานดับเพลิงตกอยู
ในกับดกัอันตรายจากการสูดควัน พษิที่รายแรงที่สุดเขาไป เพราะฉะนัน้ตองตรวจดูโดยใชตะขอ (Pike 
Pole) ดึงพลาดลงมาแลวตรวจสอบใหทั่วถึง 
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การพลัดตกหลุมไฟ 
 
 หลุมไฟหลายแหงในอาคารสูง คือ ปากปลอง เชน ปลองลิฟต ปลองสงเอกสารไปรษณยี ปลอง
สายพาน ปลองควัน ปลองรวมสายไฟและอุปกรณพิเศษ เชน ทอแหงดบัเพลิง ทอน้ําเสียและปลองระบาย
ความรอนและอากาศ (HAVAC) เปนตน โดยปกติที่ปากปลองจะมีเครื่องปองกันตกหลุมครอบปากปลอง
ไว แตในกรณทีี่เกิดเหตุเพลิงไหม เครื่องปองกันดังกลาวอาจถูกเครื่องเผาผลาญ และควันเพลิงกห็นาทึบ
มองไมเห็นขางหนาพนกังานดับเพลิงที่ไมคุนเคยกับอาคารที่เกิดเหตอุาจพลัดตกลงไป จะเหมือนกับคน
พลัดตกทอระบายน้ําสาธารณะที่เปดทิ้งไวในขณะที่น้ําทวมขังเชนนัน้ 
 
 ในกรณีที่พนกังานดับเพลิงของชิคาโค 2 คนเสียชีวิต เพราะเดินตกลงไปในปลองลิฟตช้ันที่ 20 
เนื่องจากเครื่องปองกันปากปลองที่ทําดวยอะลูมิเนียมหลอมละลาย ทําใหขาดเครื่องปองกันการตก 
 
 บทเรียนในเรือ่งนี้ก็คือ พนกังานดับเพลิงทุกคนพึงระลึกวา ยามเมื่อเกดิเหตุเพลิงไหมอยางรุนแรง
ทุกสิ่งทุกอยางยอมเปลี่ยนสภาพไป เพราะฉะนั้นการคืบไปขางหนาตองคลานไปโดยใชมือแตะคลําสิ่งมี
อยูขางหนาเสมอ  
 

งานวิจัยท่ีเก่ียวของ 
 

จากการสํารวจงานวิจยัที่เกีย่วกับการประเมนิการสรางศูนยฝกการปองกนัอัคคีภัยสําหรับอากาศ
ยานทั้งในและนอกประเทศ พบวาไดมีการดําเนินการวิจยัไวในระดับตางๆ พอสรุปไดดังนี้  
 
งานวิจัยในประเทศ 
  

กรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย กระทรวงมหาดไทย (2547) ไดทาํการวิจยัเร่ืองจัดตั้งสถาบัน
หรือศูนยฝกอบรมการดับเพลิงและบรรเทาสาธารณภัย หรือโรงเรียนดับเพลิงจากการศึกษา วิเคราะห วิจยั
และพัฒนาระบบปองกันอัคคีภัย เตือนภยัและบรรเทาสาธารณภัยตลอดจนการฝกอบรมและฝกปฏิบัติใน
การปองกันและบรรเทาสาธารณภยั และชวยเหลือผูประสบภัยและฟนฟสูภาพพื้นที ่
 
 เมื่อ 12 พฤษภาคม 2547 กระทรวงมหาดไทย ไดอนุมตัิใหกรมปองกันและบรรเทาสาธารณภัย 
จัดตั้งวิทยาลัยปองกันและบรรเทาสาธารณภยั วเิคราะห วิจัยและพฒันาองคความรูดานการปองกัน และ
บรรเทาสาธารณภยั พัฒนาเครือขายประชาชนใหเกิดความตระหนกัและเขามามีสวนรวมในการบริหาร
จัดการภัย เปนแหลงศึกษาคนควาวิชาการและเทคโนโลยีที่ทันสมัยในการปองกันองคกรเครือขายสถาบัน
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ศึกษาที่เกีย่วของในการบริหารจัดการภยัทัง้ในประเทศและนอกประทศ ประกอบดวยหลักสูตรพัฒนา
เครือขายประชาชน หลักสูตรการดับเพลิง หลักสูตรการกูภยัทางทะเล หลักสูตรการปองกันสารเคมีและ
วัตถุอันตราย หลักสูตรสาธารณภยัเฉพาะดาน หลักสูตรพฒันาผูปฏิบัติงานและหลักสูตรนักบริหาร 
 
 ทาเรือแหลมฉบัง (2540) ไดทําการวิจยัเร่ืองการสรางศูนยฝกปองกันความเสียหายจากอัคคีภัย 
การทาเรือแหงประเทศไทย (กทท.) ไดเล็งเห็นความสําคญัในเรื่องการปองกันและระงับอัคคีภัย โดย
ไดรับความชวยเหลือจากรัฐบาล สวีเดน ในการสงผูเชี่ยวชาญจาก Swedis Rescue Servic Board มาเปนที่
ปรึกษา ซ่ึงผูเชี่ยวชาญใหคําแนะนําวา ควรดําเนินการกอสรางศูนยฝกปองกันความเสยีหายจากอัคคภีัย 
ทั้งนี้ ไดใหคําปรึกษาในการออกแบบกอสราง และพิจารณาความเหมาะสมของสถานที่ที่จะทําการ
กอสรางแลวเห็นวาทาเรือแหลมฉบัง (ทลฉ.) มีความเหมาะสมมากทีสุ่ด 
 
 บริษัทซานโต ไฟรเทรนนิ่ง (2546) ไดทําการวิจัยเร่ือง การขอจัดตั้งศูนยฝกดับเพลิงและกูภัยเปน
ศูนยฝกเอกชนที่ไดมาตรฐานสากล มีพื้นที่กวางขวาง เครื่องมือและอุปกรณการฝก ตูคอนเทนเนอร
สําหรับการฝกแฟลชโอเวอร แทนฝกไฟแกส - น้ํามันสําหรับฝกผจญเพลิงขั้นรุนแรง ปมขนาดใหญ มีหอ
สูงสําหรับใชฝกกูภยั/ชวยชีวิต ศูนยฝกแหงนี้เปนศูนยฝกของภาคเอกชน มีวิทยากร อุปกรณและหลกัสูตร
ที่ทางราชการใหการรับรอง 
 
 การไฟฟาฝายผลิตแหงประเทศไทย (2528) ไดทําการวิจยัเร่ืองโครงการจัดตั้งศูนยฝกอบรม
ดับเพลิงบางปะกง เนื่องจากปจจุบันประเทศไทย ไดเกิดอบุัติเหตุรายแรงบอยครั้ง โดยเฉพาะอุบัติเหตุดาน
อัคคีภัยกอใหเกิดความสูญเสยีดานบุคคล ทรัพยสิน เครื่องจักร อุปกรณ อยางมหาศาลทําใหประเทศชาติ
ตองสูญเสียรายได และทรัพยสินเปนจํานวนมาก ซ่ึงเปนสาเหตุหนึ่งทีท่ําใหเศรษฐกจิของประเทศไทย
มั่นคง หนวยงานของรัฐบาลจึงไดออกกฎหมายควบคุม โดยประกาศกระทรวงมหาดไทย ประกาศ
คณะกรรมการรัฐวิสาหกจิสัมพันธ เร่ืองการปองกันและระงับอัคคีภัยในสถานประกอบการ เพื่อความ
ปลอดภัยในการทํางานสําหรับลูกจาง ซ่ึงหนวยงาน กฟผ. ไดกําหนดมาตรการปองกันและระบบ
ตรวจสอบเพื่อปองกันไมใหเกิดอัคคีภยั แตการดําเนินการตามมาตรการปองกันไมสามารถปองกันการ
เกิดอัคคีภยัได 100 - %  จึงมคีวามจําเปนตองกําหนดแผนรองรับเหตุฉกุเฉินในการตอบโตอัคคีภัยซ่ึง
อาจจะเกิดขึ้นในองคกร ฉะนั้นจึงมีความจาํเปนตองจัดตัง้ศูนยฝกอบรมดับเพลิง บางปะกง ใหเปนแหลง
วิชาการและแหลงฝกซอมการดับเพลิง โดยใหความรูและฝกทักษะใหผูปฏิบัติงาน กฝผ. สามารถดับเพลิง
ไดถูกวิธีตามมาตรฐานสากล ลดความสูญเสียของบุคคลและทรัพยสินใหไดมากที่สุด 
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งานวิจัยตางประเทศ 
 
 ICET เปนสถาบันนานาชาตทิี่ควบคุม ความเสี่ยง วิกฤตแิละการเกิดภยัธรรมชาติ ตั้งขึ้น ป 1993 
ในประเทศเนเธอแลนดงานหลักของสถาบันเพื่อจัดการเกี่ยวกับภัยทางธรรมชาติ โดยการปองกันเหตุ
ฉุกเฉินโดยมเีปาหมายในการพัฒนา วิธีการปองกันภยัฉุกเฉิน และเตรยีมการกอนเกดิภัยธรรมชาตไิดมี
เครือขายการรับผิดชอบมากขึ้นและฝกบุคลากรกูภัยในระดับผูเชี่ยวชาญ 
 
 ภัยคุกคามธรรมชาติ (Real Threats) มีผลตอบแทนสงูและเดิมพนัสูง เชน ภัยพิบัติจาก
แผนดินไหวอยางรุนแรง แผนดินไหล ตึกพักทลาย และน้ําทวม หรือภยัจากมนุษย เชน สารเคมีร่ัวไหล 
ไฟไหมตกึสูงๆ  CBRN  และภยัการกอการรายสากล  ไฟไหมและการชวยเหลือกูภยั ทั่วโลกตองการการ
ปองกันไวกอน วางแผนแลวมอบหมายผูรับผิดชอบ ในการรับกับภยันั้นๆ การติดตอประสานกับ
หนวยงานปองกันสาธารณภัยอ่ืนๆ และหนวยงานที่กรมอื่นอยางทันเหตุการณ โดยการฝกหัดหรือ
ซักซอมการกูภัยในแนวหนา ผูบริหารตองการที่จะอํานวยความพรอมของเครื่องมือกูภัยและอุปกรณที่
จําเปนอยางยิ่ง เพื่อใหแกไขสถานการณใหไดทันเหตกุารณและมีผลดีเยี่ยม 
 
 การควบคุมภยัพิบัติและการพัฒนา (Disaster management and development) รายงานจาก
ธนาคารโลก จํานวนมากกวา 95% ของผูสูญเสียจากภัยพบิัติจากประเทศกําลังพัฒนาอยางไรก็ตาม 
ประเทศกําลังพัฒนามีความลําบากในดานคาใชจายที่มากมหาศาล เมื่อประสบภัยความสูญเสียอัน
เนื่องมาจากภัยธรรมชาติของประเทศกําลังพัฒนา จะมากกวาประเทศอตุสาหกรรมถึง 20 เทา ทําใหเกิด
ผลักดันนอย ลดความเสี่ยงจากภยัพิบัติในระดับรัฐบาลของประเทศตางๆ ทั่วโลก ปจจุบันมีมากกวา 30 
ประเทศ ที่เขารวมงานกับหนวยงานบรรเทาสาธารณภัย ICET เชน กลุมธนาคารโลก UN, สหพันธุยุโรป 
และประเทศอืน่ เชน ตุรกี, รัสเซีย, อเมริกา อินเดีย ยูเครน สีรังกา อังกฤษ สเปน เวยีดนาม จีน อาเจนตินา 
และ เบลเยีย่ม เปนตน 
 

ภารกิจ (Mission ICET) 
 

1.  การตั้งศูนยดับเพลิง  มีทีมคนหาและกูภยั  ทีมแพทยฉกุเฉิน 
 
2.  ทําการฝกอบรมพนักงานคนหาและกูภยัทางเทคนิคทางการแพทย การปฏิบัติตอสารเคมีที่เปน

อันตราย, การดับเพลิงและระยะฉุกเฉินอืน่ๆ หรือระบบภายในบานเรือนหรือของประเทศ 
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3.  เปนแหลงองคความรูของหนวยงานกูภยั โดยการใหการชวยเหลือดานเทคโนโลยีทีท่ันสมัย 
แตราคาถูก ดานการติดตั้งอุปกรณกูภัย พรอมตั้งซอมบํารุงดวยราคาถกูและเนนคุณภาพ 

 
4.  ลดความทกุขยากของประชาชนและความสูญเสียทางดานเศรษฐกิจอันเกิดจากภัยพิบัติ 

 
กิจกรรม (Activities) 

 
 1.  เพิ่มขีดความสามารถของทีมกูภยัในเครือของ ICET มีภารกิจ Rescue Network Upgroding 
(RENU) 
 

-  เก็บขอมูลบริเวณเกิดภัยพบิัติแตละครั้ง 
-  ศึกษาความเปนไปไดของการเตรียมปองกันภยัพิบัต ิ
-  การวางแผนในการลงทุน 
-  วางแผนการควบคุมภยัพิบตัิ 
-  การหาแนวรวมองคกรดานการปองกันอุบัติภัย 
-  แผนการระวังตอชุมชนที่เสี่ยงตอการเกดิภัยพิบัต ิ

 
 2.  ผูรับผิดชอบหนวยงานกูภัยฉุกเฉิน (Emergency Response Training) 

 
ICET ไดทําการอบรมผูจัดการหนวยบรรเทาสาธารณภัย จากหนวยงานตางๆ ทั่วโลก มีการ

แลกเปลี่ยนวฒันธรรมและจัดโปรแกรมฝกดานวิจยัจากขอบังคับของ ICET 
 
 3.  แผนสํารองในการระวังภยั (Contingency planning) 

 
วางแผนสํารองในการเฝาระวังภยัพิบัติ คูคาทางดานอุตสาหกรรม 25 หนวย ไดรวมมอืกับ 

ICET เพื่อวิเคราะหความเสี่ยง ยึดหลักนิรภัยอยางสูงสุด กําหนดระเบยีบปฏิบัติเมื่อเกดิภัยพิบัติ 
เตรียมพรอมรับภัยพิบตัิฉุกเฉิน และการซกัซอมรวมกัน ICET ไดสนับสนุนผูเชี่ยวชาญทางดานเทคนิค 
ในการฝกงานใหกับกลุมผูเขาเปนเครือขาย ใหคําปรึกษาแนะนําเมื่อเกดิวิกฤตหรือชวยจดัองคกรในการ
บริหาร ควบคุมภัยพิบตัิตอรัฐบาล ตอประเทศกลุมอุตสาหกรรมหรือสถาบันดานสาธารณภัย 
 

หนวยงานดานบรรเทาสาธารณภยัที่รวมมือกับ (Selection of Reference ICET) ICET 2007 
Qatar Search and Reascue Team. 
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ICET ไดรับเกยีรติใหฝกอบรมพนักงานบรรเทาสาธารณภัยตอกองกําลังรักษาความปลอดภัย
ภายใน (ISF) ของ Qatar ในครั้งนี้ ICET ไดเปนเจาภาพในการฝกอบรมเจาหนาทีกู่ภยั จํานวน 34 คน ใน
จํานวนนั้น 28 คนมาจากศูนย ISF และอีก 6 คนมาจากหนวยปองกันภยัฝายพลเรือน การอบรมจะมี
หลักสูตรเดียวกัน  การดับเพลิง  วัตถุอันตราย  การชวยเหลือผูประสบภัยบนทองถนน  การชวยเหลือ
ผูบาดเจ็บจากอุบัติเหตุจากกลุมมวลชล  การกูภัยทางน้ํา  การคนหาและกูภยัในเมือง  การกูภยัใตดิน  การ
กูภยัอากาศยาน 
 

จัดอบรมหนวยงานกูภัยของกลุมอุตสาหกรรมการคา 25 หนวย ภายใตงานBusiness 
Continuity Programme in Dustrial Park, OSS, ประเทศเนเธอรแลนด 

 
จัดอบรมหนวยบรรเทาสาธารณภยัดานอัคคีภัยของสีลังกา ภายใตงาน Upgrading and 

expansion of Fire Services in Sri Lanka ป 2007 
 

โดยทําหนาทีอ่บรมเจาหนาที่กูภยัฉุกเฉิน ใหยกระดับความชํานาญมากขึ้นในดานการดับเพลิง 
การดูแลนิรภยัใหกับสาธารณะ มหีนวยงานหรือศูนยกูภยั 15 หนวย 15 Urban ไดรับการฝกจากICET ใช
อุปกรณดับเพลิงที่ทันสมัยและบริการดานกูภยั หนวยกูภยัที่เทศบาลนคร โคลัมโบ ช่ือวา (SRU) Special 
Respone Unit ไดรับการพัฒนาสมรรถภาพกําลังพลจนเชี่ยวชาญและไดมีอุปกรณดับเพลิงที่ทันสมัยใช
งานในการเกิดอุบัติภัย และภยัจากธรรมชาติ ไดจัดตั้งสถาบัน การบริการ จัดการ ภยัธรรมชาติ ขึ้นมาโดย
ใชช่ือวา DMT เปนหนวยที่รับผิดชอบ ในการบรรเทาสาธารณภยัแหงรัฐ ทํางานกระจายไปถึงทองถ่ิน ได
มีศูนยเครือขายสื่อสารที่ทันสมัย เพื่อใหทนัตอการเขาไปชวยเหลือผูประสบภัยทกุๆ ดาน หนวยงานกูภยั
ของศรีลังกาไดรับประโยชนอยางมากจากองคกร ICET 
 

วิทยาลัยการดบัเพลิงเปนสถาบันที่มีช่ือเสียงโดงดังในฐานะที่ไดกอตั้งหนวยฝกอบรม
พนักงานดับเพลิง หลังจาก 38 ป แหงการพัฒนามาอยางไมหยดุยั้ง ในประเทศอังกฤษ เมือง Morton ใน 
Marsh อุบัติเหตุทุกๆ ดาน จะไดจําลองเหตุการณขึ้นมาเพื่อฝกพนักงานภาคพื้นของพวกเราเพื่อ
จุดประสงคในการลดอุบัติภัย และฝกพนกังานใหมและหนวยคนหากูภยัภาคพืน้ตึกทีไ่ฟไหม อุบัตเิหตุ
ทางถนน  รถไฟและอากาศยานอุบัติเหตุ  อุบัติเหตุทางเรอืบรรทุกสินคา  สารเคมีร่ัวไหล  อุบัติเหตุจาก
คลังน้ํามัน  โรงงานอุตสาหกรรม อุบัติเหตุนอกชายฝงทะเล ไดมีการบรรจุแผนชวยเหลือไวเปนหลักการ
ประจําแลวมีการเขมงวดสูงสุดในระบบการรักษามาตรฐานความปลอดภัยตลอดเวลา 
  

Fire service College Library สนับสนุนในการฝกอบรมบุคลากร ทําการขยายอาณาเขตของ
การรักษาความปลอดภัยทั้งวิทยาลัยนั้น การคนหาและการดับเพลิงหรือโรงงานอุตสาหกรรม เปนการ
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ยอมรับไดวามคีวามเกีย่วของและชํานาญการดานดับเพลิงดวย ฐานะที่ไมมีคูแขงในเรือ่งของความ
เชี่ยวชาญดานการดับเพลิงและวิศวกรรมดานการดับเพลงิ ทางวิทยาลัยไดเปดหลักสูตรการผจญเพลิง
พื้นฐานจนถึงระดับปริญญา คณาจารยที่มาอบรมไดสนับสนุนจาก United Kingdom สหราชอาณาจกัร ซ่ึง
เปนผูชํานาญทางดานการกูภัยและมีประสบการณในการฝกอบรมเจาหนาที่ดับเพลิง ทั้งเปนผูออกกฎ
นิรภัยและเทคโนโลยี คณะผูเชี่ยวชาญทางดานอาคารและวิศวกรดับเพลิง หลักสูตรไดจัดการเรยีนการ
สอนตามแนวทาง Comunity Safety Support Centre และจาก Operational Enterprise Section ซ่ึงทั้งของ
หนวยงานนี้ไดรับรองมาตรฐานจาก ISO 9001, 2000 
 

การฝกอบรมพนักงานดับเพลิงมีการจัดขึน้ที่ Moreton – in 0 Marsh และยังมกีารจดัอบรม
นอกสถานที่ทั้งในสหราชอณาจักรและประเทศอื่นๆ หลักสูตรมาตรฐานของ Fire Service College ที่
ดําเนินการสอนสถานที่จะอยูภายใตความรับผิดชอบของโรงเรียนScottish Fire Service Training School 
เมือง Gullane, และโรงเรียน Edinburgh and the Ministry of Defence Training School ที่เมือง Manston, 
kent 
 

การจัดการอบรมหลักสูตรกูภัยไดเปนทีย่อมรับมากมายในปจจุบันตลอดไปถึงสถานที่ฝกงาน 
และการจดัประชุมสัมมนาตางๆ ทางสถานที่ศึกษาอบรม มีอาคารรองรับ การอบรมจํานวนนักเรยีนผูเขา
รับการฝก 600 คน มี ที่นั่ง 500 ที่นั่ง มีจอ TV ใหญไวบริการ รวมทั้งมีสระวายน้ํา หองออกกําลังกาย 
(Fitness) อาคารเลนกีฬา อเนกประสงค มีสนามกีฬากลางแจง เชน สนามฟุตบอล, รักบี้และสถานไดร
กอลฟ 
 

วิทยาลัยดับเพลิงกูภัยไดพัฒนาภารกจิ วิสัยทัศนและคุณภาพแหงการบริหารองคกร 
 

วิสัยทัศน (Our Mission,  Vison and Values) 
 

วิทยาลัยเปนหวัใจหลักในการพัฒนาบุคลากรในดานการบริการการดับเพลิงและกูภัย 
 
ภารกิจ (Vision and Mission) 

  
ภารกิจสรางความกาวหนาในดานการพัฒนาการจัดการฝกอบรมเกี่ยวกับการดับเพลงิและกูภัย 

และเปนหนวยงานที่ชวยเหลือในดานการบริการกูภยัฉุกเฉิน โดยการใหการอบรมพนักงานดับเพลิงและ
กูภยัสูความเปนเลิศ และพัฒนาหนวยงานดบัเพลิงและกูภยัสูองคกรระดบัมืออาชีพตอไป 
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คานิยม (หลักนิยม) Values 
 

1.  ทุกคนตองทํางานเพื่อเปนทูตใหกับสถาบัน 
2.  รักษาความทันสมัย ทันโลก ทันเหตกุารณ พัฒนาคณุภาพเสมอ 
3.  จัดหางบประมาณสนับสนุน 
4.  เจาหนาทีด่บัเพลิงและกูภยั คือเปาหมายของสถาบัน (เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภยั คอื 

พระเจา/ เจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั คือ นาย) 
5.  เคารพตอสิทธิ์ของผูอ่ืนและยอมรับความแตกตาง 
6.  เปดใจรับความคิดเห็นของผูอ่ืน 
7.  พัฒนาความสามารถบุคลากร 
8.  ทุกคนสนุกกับการทํางานในวิทยาลัย 
9.  ทํางานดวยความซื่อสัตยและสม่ําเสมอ 
10.  ทํางานดวยความรับผิดชอบ  
11.  พัฒนาสูความเปนมาตรฐานสูงในทุก ๆ ดาน เชน ความรู/ทักษะ/บุคลิก/

ส่ิงแวดลอม/อุปกรณ/ที่อยูอาศัย/พฤติกรรม 
12.  ทํางานเปนหนึ่งเดียวตามเปาหมายของวิทยาลัย 
13.  ทํางานยึดถือหลักการ 
14.  ทํางานโดยมีการสื่อสารทุก ๆ ดาน 
15.  รับฟงผูอ่ืน, เขาใจผูรวมงาน, มีเหตุผล 
16.  รับฟงขอเสนอแนะและยอมรับการติชมจากคนอื่น 
17.  แบงปนประสบการณและช่ืนชมผูอ่ืน เมื่อเขาประสบผลสําเร็จ 
18.  ตระหนกัถึงเจาหนาที่ดบัเพลิงและกูภยั (เขาถึงใจเจาหนาที่ที่รับการฝก) 
19.  มีทัศนคติที่เปนบวกวาเราทําได 
20.  ผูรวมงานทุกคนตองถายทอดประสบการณตอเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัย 

 
National Learning I Development Strategg for England การเรียนรูเพื่อบริการการดับเพลิง

และกูภัยแหงชาติ และยุทธศาสตรการพัฒนาสําหรับประเทศอังกฤษ ไดจัดพิมพขึ้นในเดือน พ.ย. ป 2005 
 

The learning and Development  
 

การเรียนรูและยุทธศาสตรการพัฒนาคือคูมือที่มีเนื้อหาครอบคลุม หนาที่ภารกิจ สําหรับการ
จัดการเรียนรูดานการดับเพลงิและกูภัย และพัฒนาใน 10 ปขางหนา จะมีเนื้อหาใหเลือกและการรวมมือ
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ตลอดคุณภาพในการวางแผน และการจัดการในการเรยีนรูในทุกระดบั คูมือนี้มุงเนือ้หา ในดาน
รับผิดชอบหรือมีอํานาจหนาที่หลักในการดับเพลิงและกูภัยตลอดทั้งการบริการและสนับสนุน ใหเกดิผล
ดีสูงสุดจากสถาบันที่ทําการฝกอบรมทุกระดับ ทั้งการสอนที่เปนหลักสูตรในวิทยาลยัและการจัด
ฝกอบรมนอกวิทยาลัย (นอกสถานที่) ตามเหตุการณและความตองการในการเรยีนการสอน 
 

จุดประสงคการเรียนรูและยทุธศาสตรการพัฒนาคือการจัดใหมีวิชาการที่ทําความเขาใจชัดเจน
แจมแจงขึ้น และใหเกิดการพัฒนาการเรียนรู แลวเผยแพรสูภาคทองถ่ินและระดับชาติตอไปและประกัน
ไดวา การเรียนจะมกีารดําเนินการตอไป กุญแจหลกัของสวนประกอบทางยุทธศาสตรตามหลัก 5 ขอ คือ 
  

1.  วางแผนและการจัดการทีด่ี 
2.  มีการคนหาความรูเพิ่มเตมิเสมอ 
3.  ปรับปรุงพัฒนา การเรียนการสอนเสมอ 
4.  รักษามาตรฐานการเรียนการสอนเสมอ 
5.  เสริมสรางคานิยมหรือหางบประมาณมาสนับสนุน 

 
Fire Service College ทํางานรวมกับหนวยงานตางๆ ดานโครงงานเพื่อพัฒนาเครื่องมอื 

ระบบงานและเปนผูสนับสนุนในการชวยเหลือการฝกอบรม เกี่ยวกับการดับเพลิงและกูภยั มีหลัก 6 ขอ
คือ 

 
1.  เปนศูนยรวมของหนวยดบัเพลิงและกูภยัช้ันแนวหนา 
2.  จัดการการเรียนรูแบบรักษาสิ่งแวดลอม 
3.  FSC Programme & Product Review 
4.  ประกันคณุภาพนานาชาตใิหกับการฝกอบรมและพัฒนา 
5.  เปนแมขายในการประเมนิคุณภาพนานาชาติ 
6.  ระบบการพัฒนาบุคคลแบบบูรณภาพ 

 
About TEEX 

  
Texas Engineering Extension Service  ใหความรูทางดานเทคนิค ทักษะการฝกอบรม มี

จุดประสงคใหผูทํางานไดรับทักษะเพิ่มขึ้น ในดานการดับเพลิงและมีผูชวยเหลือทางดานเทคนิคเฉพาะ
ดานในป 2008 TEX ไดจัดอบรมและจัดสนับสนุนเจาหนาที่เทคนิคตอประชาชนเปาหมายจํานวน 
209,000 คน จาก 50 ประเทศ โดยมี 5 รัฐ จากดินแดนสหรัฐจาก Columbia และ 61 ประเทศTEEX เปน
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สมาชิกของThe Texas A&M University System ซ่ึงเปนหนึ่งในหนวยงานที่ใหญที่สุด สําหรับการให
การศึกษาชั้นสูงในสหรัฐมีเครือขาย รวมกนั 9 มหาลัยและ 7 หนวยงานของรัฐ รวมทั้งศูนยวทิยาศาสตร
สุขภาพ A&M  ไดทําการอบรมนักเรียนถึง 105,000 คน ใชเงินมากกวา 625 ลานเหรียญสหรัฐในการวิจัย 
และใหบริการเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย 15 ลานคนตอป TEEX ไดตัง้มามากกวา 80 ป ภารกิจในการ
ฝกอบรมและชวยเหลือหรือบรรเทาสาธารณภยัทุก ๆ ดานและฝกเจาหนาที่ทุกสาขาที่ TEEX รับผิดชอบ 
 

Mission TEES 
 

มีภารกิจในการพัฒนาทักษะและฝกอบรมในดานความปลอดภัยสาธารณดานรกัษา
ความปลอดภยั ความเจริญเติบโตทางดานเศรษฐกิจแหงรัฐและประเทศชาติ โดยการจัดฝกอบรมผูเปนที่
ปรึกษาทางดานเทคนิค และความรับผิดชอบในอุบัติภยัฉุกเฉิน 
 

Visson วิสัยทศัน TEEN จะมีวิสับทัศนในการเนนย้ําความรับผิดชอบของหนวยงานดาน
บรรเทาสาธารณภยั มีความมุงมั่นในการทํางาน เพื่อความอยูรอดจากการประสบภัยพบิัติ โดยการ
ชวยเหลือพวกเขาใหเกิดความปลอดภัยตอชุมชนและใหโอกาสในการดําเนินงานดานเศรษฐศาสตร  
 

ICET เปนหนวยงานบรรเทาสาธารณภัยช้ันนําของโลกที่ทําหนาที่ปองกันและลดความ
เสี่ยงตอภยัพิบตัิ มีเครือขายทั่วเอเชีย, ยุโรปและอเมริกา ดวยอุดมการณที่ตระหนกัถึงความหวงใยในการ
ชวยเหลือภยัพบิัติ  ที่เกิดจากน้ํามือมนุษย เมื่อ 8 เดือนที่แลว แจน (JAN) เขาถกูลักพาตัวโดยหนวย
กองโจร M – 19 (M – 19 Guatemala) ในโคลัมเบีย เปนความจดจําครั้งลาสุดเกี่ยวกบัการรักษาความ
ปลอดภัย แจน (JAN) วัย 29 ป ความทุกขระทมเกิดขึน้ตอครอบครัวของ JAN ที่อาศัยอยูที่ Oakland และ
เกิดแผนดินไหวที่เมือง San  France  ในป 1989 JAN ไดใชความรูเพื่อยกระดับประสบการณ เหลานี้ใน
การเขาทํางานใน Guatemala ในป 1984 จากที่เพิ่งเปนบณัฑิตใหมเอีย่มจากโรงเรียนในอเมริกา หลังจาก
เรียนจบจาก Nyenrode ใน Netherland คณะทํางานของ Jan ไดพัฒนาระบบนิรภยัเกีย่วกับสารเคมี 15 ป
ตอมา มีภัยพิบตัิเกิดขึ้นกับบริษัทแบบเดยีวกัน เนื่องจากระบบนิรภยัที่ไดรับการพัฒนาเปนทศวรรษแลว 
 

ความหลงใหลของเขาในดานนิรภยัและการบริหารการลดความเสี่ยงทาํใหเขาไดรวมมือ
กัน Holmatro และ Rudi Wesseis ซ่ึงเปนบริษัทที่ผลิตเครื่องมือกูภัยช้ันแนวหนาของโลก Jan ตระหนักอยู
เสมอวาสาเหตขุองการเกิดอบุัติและภยัพิบตัินั้นอยูในความรับผิดชอบเสมอ ซ่ึงเปนสิ่งสําคัญอันดับหนึ่ง 
สวนอุปกรณและโครงสรางรองนั้น จะตองตามมาที่หลัง เขาไดรับการชวยเหลือโดย Holmatro และ Rudi 
Wesseis และมีผูเชี่ยวชาญชือ่ Robert Walmsley กับ Cor Kivits ก็เคยรวมมือกับ Jan 
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การกอตั้ง ICET เปนสิ่งที่งาย แตยากตรงที่ตองโนมนาวในของกลุมคนที่อาศัยอยูในเขต
นั้นและเจาหนาที่ของรัฐ เพื่อขอทําการลงทุนในโครงการ DRR การลดความเสี่ยงจากภยัพิบัติ Disaster 
Risk Reduetion ที่ยากเพราะวาการลงทุนในประเทศกําลังพัฒนานั้น อยูที่คนในพื้นที ่Jan เคยย้ําเสมอวา 
โครงการใดๆ ที่เปนที่ยอมรบัในประเทศพฒันาแลว แตพอไปลงทุนในประเทศกําลังพัฒนาในแทบเอเชีย 
อัฟริกาและอเมริกาโตกลับไมงายอยางที่คดิ เร่ืองเหลานีแ้หละที่เปนการทาทายตอการทํางานที่ใหญหลวง
ของผูเชี่ยวชาญ ICET ลวนประสบพบเจอมาอยูเสมอ 
 

ICET is first big assignment งานแรกที่เปนงานใหญของ ICET คืองานที่เหมืองถานหนิ 
Dolbas Coal Mines ของประเทศยูเครน ทมีงานของ Jan ไดรับมอบหมายในเรื่อง การดูแลอุบัติภยั
โดยรวม ซ่ึงอาจจะมีมูลเหตุการณเกิดภยัพิบตัิแตกตางกัน และทําหนาทีบ่ริหารองคกรกูภยั ตลอดทั้ง
บรรเทาสาธารณภยัทุกดาน งานตอไปของ ICET ก็ตองทํางานดานการกูภัยที่เหมืองแรถานหินใน
สหพันธรัฐรัสเซีย ซ่ึงเปนงานชิ้นใหญของ ICET ทํางานในการเงนิที่ปรึกษาทางดานงานชางเทคนคิและ
จัดอบรมพนักงานกูภยัโดยสงไปฝกที่เนเธอแลนด งานไดดําเนนิการไปแลวในดานการฝกอบรมและจะมี
การยกระดับสญัญาใหสูงขึ้นเปน SAVER ซ่ึง ICET ไดเปนผูดูแลในการบริหารจัดการดานภยัพิบตัิตาง ๆ 
ตอ Saver has traveled SAVER ไดทํางานกูภยัรวมกับ ICET ในประเทศตาง ๆ จํานวน 35 ประเทศ ทําให
ไดทราบขอจํากัดตางๆ ของการทํางานของรัฐบาล ทั้งจากประเทศอุตสาหกรรมและประเทศกําลังพฒันา 
ที่มีแนวทางหรือชองทางตอการลงทุนและพบวายังขาดแคลนดานการเตรียมการในการแกไขสาธารณภยั 
ICET ไดมีการเปลี่ยนแปลงในการลงทุนจากธนาคารโลก, UN, สหพันธยุโรป, หรือการลงนามรวมใน
ประเทศเหลานี้คือ Turkey, Vietnan, Sai Lanka, China, Argentina, India และ Ukraine รวมทั้งประเทศอื่น 
ๆ คือ สหรัฐ, สหราชอาณาจกัร, เนเธอแลนด, ควอดาร (Dubai) ดูใบ, สเปนและเบลเยี่ยม 
 

หนวยงานตอไปนี้ก็เปนหนวยงานหลักที่ทาํงานรวมกับองคกร ICET คือ หนวยปองกนั
ภัยฝายพลเรือน  ศูนยบริการรถพยาบาล  ทีมงานพยาบาลสนาม  โรงพยาบาล  หนวยดบัเพลิง  องคกรสา
ธารณและภาคอุตสาหกรรมสวนบุคคล ในป 1995  ICET ไดทํางานในทวีปเอเชยี มี อินเดีย  ศรีลังกา 
และควอดาร โดยทํางานในโครงการ การรักษาความปลอดภัยสถานีรถไฟในอินเดีย ในแถบดานใตของ
หิมาลัย  
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วิธีการวิจัย 
 

การวิจยัคร้ังนี้เปนการวจิัยเชงิประเมิน (Evaluational Research) โดยมีจดุมุงหมายเพื่อประเมิน
การสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัอากาศยาน ซ่ึงประกอบดวยหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและ
กูภยั และหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย เพื่อตอบคําถามการประเมินที่วา ปจจัยสนับสนุนและ
ความเหน็ในการสรางศูนยฝกอบรมฯ และปจจัยสนับสนนุการเรียนการสอนและกระบวนการเรยีนการ
สอนตามหลักสูตร มีความเหมาะสมหรือไมสามารถทําใหผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรทั้งสองหลักสูตร นํา
ความรูและส่ิงที่ไดรับจากการศึกษาไปใชหรือประยุกตใชในการปฏิบัตหินาที่ราชการ และปฏิบัติตนได
หรือไมมากนอยเพียงใด 
 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 
 การวิจยัคร้ังนีร้วบรวมขอมลูจากกลุมตัวอยาง คือ ผูสําเร็จการศึกษาหลกัสูตรการดับเพลิงและ
กูภยั ในหลักสตูรนายทหารชัน้สัญญาบัตรและหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัยทั้ง 2 หลัก สูตร คือ 
หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัยรุนที่ 4 - รุนที่ 5 และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัยรุนที่ 6 - รุน
ที่ 7 โดยใชวิธีการสุมแบบแบงชั้นภูมิ โดยดําเนินการดังนี้ 
 

1.  แบงผูสําเร็จการศึกษาหลกัสูตรการดับเพลิงและกูภัย เปน 2 กลุม คือ หลักสูตรนายทหาร
ดับเพลิงและกูภัย และหลักสตูรเจาหนาทีด่บัเพลิงและกูภยั 
 
 2.  สุมกลุมตัวอยางผูสําเร็จการศึกษาจากแตละหลักสูตร รอยละ 88.23 ดวยการตรวจสอบ
แบบสอบถาม โดยอาศัยหลักเกณฑทีว่า ถาขนาดกลุมประชากรมีเปนจาํนวนรอยควรใชกลุมตัวอยางอยาง
นอยรอยละ 25 ของประชากร (บุญเรื่อง, 2543:71) ไดกลุมตัวอยางที่เปนผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตร
นายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภยั จํานวน 97 คน ผูวิจัยเพิ่มจํานวน
กลุมตัวอยางเปน 25 คน เพือ่ใหไดขอมูลที่ถูกตอง สมบูรณมากยิ่งขึน้ และใหงายในการคํานวณจํานวน
รอยละในขั้นตอนการเก็บรวมขอมูลตอไป ในสวนของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและ
กูภยั และหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัยไดกลุมตวัอยางจํานวน 25 คน  
 

โดยมีรายละเอยีดของกลุมนายทหารดับเพลิงและกูภัย และกลุมเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั 
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ตารางที่ 14  จาํนวนนายทหารดับเพลิงและกูภัย และเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัย 
 

แหลงขอมูล 
จํานวน 

ประชากร กลุมตัวอยาง 
1.  ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย  

รุนที่ 4 – รุนที่ 5 
37 25 

2.  ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย  
รุนที่ 6 – รุนที่ 7 

60 25 

รวม 97 50 
 

เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยใช 2 รูปแบบประกอบดวยคือ แบบสอบถามและแบบมาตรฐานของ
อาคารฝกดับเพลิงดังนี ้
   

1.  แบบสอบถาม จากผูสําเร็จการศึกษาหลกัสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตร
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย ซ่ึงเครื่องมือแตละชนิดมีลักษณะดังแสดงในตารางที่ 14 
 

2.  แบบมาตรฐานของอาคารฝกดับเพลิง ซ่ึงเปนเครื่องมือแสดงตามแผนภาพ อาทิเชน อาคาร
อํานวยการ อาคารศูนยฝกสถานีดับเพลิงและกูภยัแบบตางๆ ในการวจิยั 
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ตารางที่ 15  ลักษณะเครื่องมอืในการเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ชื่อเคร่ืองมือ ลักษณะเครื่องมือ กลุมเปาหมาย 
แบบสอบถามผูสําเร็จการศึกษา 
หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและ
กูภยั 

สอบถามความคิดเห็นที่มีตอหลัก 
สูตร ในดานปจจัยที่สนับสนนุการ 
ศึกษา การจดัการเรียนการสอน 
การนําความรูไปใช และขอเสนอ 
แนะการปรับปรุงหลักสูตรและ
การจัดสรางศูนยฝกอบรมฯ 

ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตร
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย 

แบบสอบถามผูสําเร็จการศึกษา 
หลักสูตรนายทหารดับเพลิง
และกูภัย 

สอบถามความคิดเห็นของผูบังคับ 
บัญชาในประเด็นเกีย่วกับ
ประสิทธิภาพการปฏิบัติงานและ
คุณธรรมจริยธรรมของผูสําเร็จ
การศึกษาหลักสูตรนายทหาร
ดับเพลิงและกูภัย หลังจากสาํเร็จ
การศึกษา 

การศึกษาหลักสูตรนาย 
ทหารดับเพลิงและกูภัยและ
หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิง
และกูภัย 

 
ขั้นตอนการสรางเครื่องมือ 

 
เครื่องมือในการวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยใชแบบสอบถามซึ่งดําเนินการสรางดวยตนเอง โดยให

ผูเชี่ยวชาญดานหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยัการประเมินหลักสูตร และใชมาตรฐานของอาคารศูนย
ฝกอบรม (NFPA. 1402 Guide to Building Fire Service Traing Center) เปนผูตรวจสอบคุณภาพของ
เครื่องมือ โดยมีการดําเนินการ 2 วิธีดังนี ้
 

1.  การใชเครือ่งมือแบบสอบถาม 
 

1.1  ศึกษาตํารา เอกสาร บทความ และงานวิจัยทีเ่กีย่วกับหลักสูตร และการประเมินการสราง
ศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน การดบัเพลิงและกูภยัและการบรรเทาสาธารณภัย ซ่ึง
ไดกรอบการประเมิน ในดานปจจัยที่สนับสนุนการเรียนการสอนตามหลักสูตร และการนําความรูและส่ิง
ที่ไดรับจากการศึกษาไปใชในการปฏิบัติงานของผูสําเร็จการศึกษา 
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1.2  การสรางแบบสอบถาม โดยใหมีลักษณะที่ครอบคลุมวัตถุประสงค ขอบเขตการวิจัยแลว
ระบุคําถามที่ตองการหาคําตอบ คําถามยอย เพื่อใหไดคําตอบที่ครอบคลุม แลวเขียนรายการคําถามที่จะ
ใหกลุมตวัอยางตอบ 
 

1.3  นําแบบสอบถามที่สรางขึ้นเสนออาจารยที่ปรึกษาวทิยานิพนธทั้ง 3 ทาน เพื่อตรวจสอบ
ความตรงเชิงเนื้อหา ภาษาทีใ่ชและความครอบคลุมของปญหาที่ตองการศึกษาแลวนาํมาปรับ ปรุงแกไข 
 

1.4  นําแบบสอบถาม รวมทั้งกรอบแนวคดิในการประเมินที่ผานการพิจารณาจากอาจารยที่
ปรึกษาวิทยานพินธ นําเสนอตอผูเชี่ยวชาญดานการประเมินหลักสูตร การประเมินการสรางศูนยฝกอบรม
การปองกันอัคคีภัยอากาศยาน และผูเชีย่วชาญหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย จํานวน 4 ทาน เพื่อ
ตรวจสอบความตรงเชิงเนื้อหา ภาษาที่ใชและความครอบคลุมของปญหาที่ตองศึกษา พบวาตองแกไขใน
สวนของแบบสอบถามสําหรับผูบังคับบัญชา ในดานระยะ เวลาที่ผูสําเร็จการศึกษาหลกัสูตรการดับเพลิง
และกูภัยทํางานรวมกับทาน ควรขยายเวลาใหกวางขึ้นเปนนอยกวา 1 ป และมากกวา 1 ป และประเด็น
การสงขาราชการไปศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยัใหแกไขขอความเปนหนวยงานของทานสง
ขาราชการเขาศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยหรือไม โดยใหตอบไดมากกวา 1 ขอ 
 

1.5  นําแบบสอบถาม ที่ปรับปรุงแกไขแลวไปทดลองใชกับกลุมตัวอยางที่ไมใชกลุม ตัวอยาง
จริงซ่ึงประกอบดวย ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย จํานวน 5 คน ผูสําเร็จ
การศึกษาหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย จํานวน 5 คน เพื่อตรวจสอบความชัดเจนของภาษาทีใ่ชใน
การสื่อสารวามีความเขาใจตรงกันหรือไม ระหวางผูวิจยักับผูตอบแบบสอบถามระยะ เวลาในการตอบ
แบบสอบถาม ตลอดจนคําชีแ้จงและวิธีการตอบ 
 

1.6  นําแบบสอบถาม มาปรับปรุงแกไขใหมีคุณภาพโดยเนนคําถามใหชัดเจน จัดเรียงคําถาม
ใหม แลวจัดทาํเปนเครื่องมือฉบับสมบูรณเพื่อใชในการเก็บรวบรวมขอมูลตอไป 
 

2.  การใชเครือ่งมือมาตรฐานของอาคารศูนยฝกอบรม (Building Fire Service Training Center) 
 

2.1  สรางแบบสอบถาม ใหครอบคลุมวัตถุประสงค ขอบเขตการวิจยั วธีิดําเนินการวจิัย 
วัตถุประสงคและการตรวจเอกสาร 
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2.2  ศึกษาจากมาตรฐาน NFPA  ICAO และ FAA วิจยัเกีย่วกับการประเมินการสรางศูนย
ฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัอากาศยาน ซ่ึงไดรับความคดิเห็นในดานปจจัยที่เห็นดวยในการจัดสรางศูนย
ฝกฯ 

 
     2.3  นําแบบสอบถาม ไปทดลองใชสอบถามจากผูสําเร็จการศึกษาหลกัสูตรการดับเพลิงและ
กูภยั ในหลักสตูรนายทหารดบัเพลิงและกูภยั และหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย เพื่อแสดงความ
คิดเห็นวาเห็นดวยหรือไมเหน็ดวย 
 

2.4  นําแบบสอบถาม มาปรับปรุงแกไขใหมีประสิทธิภาพ โดยเนนคําถามใหชัดเจนจัดเรียง
ขอคําถามใหม แลวจัดเก็บเปนขอมูล แลวจดัทําเปนเครื่องมือสมบูรณเพือ่ใชในการเกบ็รวบรวมขอมูล 
 

2.5  นําแบบสอบถามของการวิจัย ของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
หลักสูตรนายทหารสัญญาบัตร และหลักสตูรนายทหารชัน้ประทวนมาเปนสวนประกอบ และดํา เนนิการ
พิจารณาใชมาตรฐานอาคารศูนยศึกษาอบรม เปนแนวทางในการพจิารณาการประเมนิการสรางศูนย
ฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยานดังนี ้
 
มาตรฐานอาคารศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัย 
 

การจัดสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยานแบบตางๆ ของทาอากาศยานทาง
ทหารและทาอากาศยานพาณชิยที่มีอากาศยานทางทหารและเครื่องบินพาณิชยขึ้น - ลงในสนามบิน
จําเปนตองจดัเตรียมความพรอมทั้งพาหนะดับเพลิงกูภัย ยุทโธปกรณ อุปกรณและพรอมดวยบุคลากร
เตรียมพรอมตลอดเวลา เพื่อปองกันอุบัติเหตุกับอากาศยานและผูโดยสารใหมีความปลอดภัยในขณะที่
เครื่องบินขึ้น – ลง หากเครื่องบินที่ขึ้นลงเกดิอุบัติเหตุ ซ่ึงเปนการสูญเสียทั้งชีวิตและทรัพยสินที่เกดิขึ้นไม
อาจประเมินคาความสูญเสียหรือความเสียหายได และยังเปนสวนหนึ่งในการชวยเหลือกูภัยยามมสีา
ธารณภัยเกิดขึน้กับประเทศยงัเปนสวนหนึง่ของภารกิจและหนาที่ในการพัฒนาหนวยงานกองทพัภาครัฐ 
ภาคเอกชน ตลอดจนเปนการพัฒนาประเทศควบคูกันไป การจัดเตรยีมความพรอมของศูนยฝก เพื่อใชใน
การฝกศึกษา อบรม การจัดเตรียมกําลังใหพรอมนั้น ซ่ึงเปนสวนสําคัญและจําเปนมากในปจจุบันและ
อนาคต ดวยเหตุนี้กองทัพอากาศในอนาคตคงจะจัดตั้งศูนยฝก เชนเดียวกับนานาอารยะประเทศ จึง
จําเปนตองมีศนูยฝกสําหรับรองรับการฝกปฏิบัติควบคูไปกับหลักสูตรการดับเพลิง และกูภยั
กองทัพอากาศใหมีประสิทธภิาพยิ่งขึน้ และเปนมาตรฐาน สากล ประการสําคัญเพื่อจะทําใหผูเขารับ
การศึกษาไดสัมผัสของจริงกับสถานีฝกการดับเพลิงกูภยัในรูปแบบของสถานีการฝกตางๆ ไมวาจะเปน
อุบัติภัยชนิดใดอากาศยานเปนอาวุธที่มีคุณคาและราคาแพง นกับินแตละคนตองใชเวลานาน และ
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คาใชจายสูงกวาจะสําเรจ็การศึกษาออกมาเปนนักบนิประจําการได ประกอบการอากาศยานมีการใช
น้ํามันเชื้อเพลิงไวไฟจํานวนมาก จึงจําเปน ตองมีส่ิงอํานวยความปลอดภัยที่ทันสมยัไดมาตรฐานให
เพียงพอและเหมาะสมกับภารกิจ 
 

กําลังพลหรือบุคลากรเปนอีกสวนหนึ่งที่จะตองไดรับการพัฒนาใหมีความรูดานทฤษฎี และดาน
การปฏิบัติไปพรอมๆ กัน ใหมีความรูความสามารถในวทิยาการดานตางๆ และโดยเฉพาะดานการฝก
ปฏิบัติสถานีฝกจําลองในรูปแบบตางๆ จึงจําเปนตองไดรับการศึกษาอบรมจากสถาบันที่มีเครื่องชวยฝก
จําลองเหตุการณใกลเคยีงกับของจริง และไดมาตรฐานการจัดตั้งศูนยฝกอบรมใหเปนศูนยกลางการศึกษา
และการฝกปฏบิัติดานการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน การดับเพลิงอาคาร การดับเพลิงดานอากาศ
ยาน การกูภยัและบรรเทาสาธารณภัยดังนัน้ การที่จะคงศักยภาพของการศึกษาและหนวยงานนี้ไวใหดี จึง
จําเปนตองมีส่ิงอํานวยความปลอดภัยและการฝกที่ทันสมัย เพยีงพอเหมาะสมกับองคกรกองทัพมี
ศักยภาพพรอมที่จะใหการชวยเหลือบรรเทาภัยวิบัติภยัใหกับประเทศชาติ เมื่อมีเหตสุาธารณภัยเกดิขึ้น 
หรือการปฏิบัติงานใหประสบความสําเร็จยิ่งขึ้น สถานีการฝกจําลองหรือเครื่องชวยฝกจําลองตอไปนี้
นาจะเปนประโยชนกับผูที่ศกึษาและมีหนาที่สายงานนี ้
 
แนวทางการปฏิบัติของสถานีฝกอบรมการดับเพลิงและกูภัย 
  
 หลักการและวธีิการปฏิบัติ ควรไดรับการพฒันาความกาวหนาทั้งดานความรู ทักษะ 
ประสบการณ ใหมีความเกีย่วเนื่องกนัมีการใชงานโดยตรงตอเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยัในการ
ปฏิบัติการดับเพลิง ดานอากาศยาน ดานอาคาร และดานการกูภยั และการใชสอยอาคาร สวนประกอบ
ของอาคารตองคํานึงถึงประโยชนในการใชสอยและเอื้อประโยชนใหมาก คํานึงถึงการใชงานทั้งปจจุบัน
และอนาคตใหมากที่สุด ทําใหสําเร็จตามมาตรฐานของสนามฝกแตละสถานีการฝกอบรมตามความ
เหมาะสม ควรมีการสํารวจหรือการตรวจสอบกอนการใชงาน เพื่อเตรียมความพรอมและมีความมัน่ใจ ผู
ฝกอบรมหรือผูสอนตองอธิบายใหผูใชงานหรือผูรับการฝกใหเขาใจในรายละเอยีดของการใชงานของ
สถานีฝกตางๆ อาทิเชน การฝกอบรมผูใชงาน  เกีย่วกับการลุกไหมของไฟ  การลุกไหมแตละสถานี  ช่ือ
สถานีการฝกดับเพลิง  สถานีการฝกที่มีอันตรายของการลุกไหมมากทีสุ่ด  ในการฝกอบรมตองคํานึงถึง
ความปลอดภยั มีการวางแผนที่ดี เพื่อปองกันอันตราย ความเสียหายของโครงสรางอาคาร การบาดเจ็บ
ของผูรับการฝกอบรมที่จะเกดิขึ้นระหวางการฝกปฏิบัติ อาคารที่มีอุปกรณคอมพิวเตอร  อุปกรณแกสใน
การเผาไหม  ควรมีผูปฎิบัติการและผูดูแลทีผ่านการฝกอบรมและเปนผูควบคุมในหองปฏิบัติงาน  
จัดเตรียมคูมือ  รวบรวมเบอรโทรศัพทที่สําคัญ  ผูติดตอกรณีฉุกเฉิน  ผูติดตอสวนบุคคล  เอกสารและ
เอกสารที่จําเปนในการฝกอบรมของสถานีฝกอบรมการดับเพลิงและกูภยัดังตอไปนี้ 
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1.  อาคารอํานวยการ  
 

เปนอาคารอํานวยการทางดานการเรียน อบรมและดานธุรการ พรอมทั้งส่ิงอํานวยความ
สะดวกสวนกลาง เพื่อการใชงานใชเปนสวนธุรการ หองสมุด หองปฐมพยาบาล หองอบรม หองประชุม 
หองสัมมนา เปนอาคารคอนกรีตเสริมเหล็ก 3 ช้ิน พรอมระบบปรับอากาศ และอุปกรณสําหรับอาคาร มี
ระบบแจงเหตเุพลิงไหมและปมน้ําดับเพลิง (Fire Pump) มีระบบอัดอากาศทางหนไีฟ พื้นที่อาคาร
ประมาณ 1,000 ตารางเมตร และมีครุภณัฑ เฟอรนิเจอรพรอมในการใชงาน (ภาพที่ 65) 

 

 
 

ภาพที่ 65  อาคารศูนยอํานวยการ (Administration Building) 
 
ท่ีมา: สนามบินสุวรรณภูม ิ(2547) 
 

2.  สถานีฝกการใชเครื่องชวยฝก (Mock up) ภาพที่ 66 และ 67 
 

2.1  เครื่องชวยฝกจําลอง (Mock up) สําหรับการฝกเพือ่ใหเจาหนาทีม่ีทักษะ ความชํานาญ 
และมีประสบการณในดานการดับเพลิงและกูภยัเกีย่วกบัเครื่องบินพาณิชย เมื่อเกิดอบุัติเหตุภายใน
สนามบินหรือภายนอกสนามบิน หรือขณะเครื่องขึ้น – ลง และการขอลงฉุกเฉินของอากาศยาน
ตลอดเวลา เพือ่ใหการปฏิบตัิของเจาหนาที่มีประสิทธิภาพยิ่งขึ้น และเปนมาตรฐานสากลที่นานาอารยะ
ประเทศใหการยอมรับ และเพื่อความปลอดภัยของผูโดยสารเครื่องบิน สถานีฝกการดับเพลิงและกูภยั 
เปนสวนหนึ่งที่เปนมาตรฐานสากลที่ทุกประเทศใหการยอมรับ อาทิเชน มาตรฐาน NFPA  ICAO และ 
FAA จะใหการรับรองความปลอดภัยของทาอากาศยานนานาชาติได องคกร หนวยงานดานความ
ปลอดภัยตองมีความพรอมทุกดาน พาหนะดับเพลิง ยุทโธปกรณ อุปกรณ รวมถึงมาตรฐานการฝกซอม
ปองกันการเกดิอุบัติเหตุสําหรับอากาศยาน สถานีฝกซอมการดับเพลิงและกูภัยของฝายดับเพลิงและกูภัย 
สนามบินสุวรรณภูมิไดมีสถานีฝกอบรมดงันี้ 
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ภาพที่ 66  เครื่องชวยฝก (Mock up) 
 
ท่ีมา: สนามบินสุวรรณภูม ิ(2547) 
 

2.1.1  เครื่องชวยฝกดานอากาศยานโดยการใชระบบคอมพิวเตอรควบคุมในการใช 
งาน และในการสรางสถานการณในรูปแบบตางๆ  
 
  2.1.2  เครื่องชวยฝก (Mock up) แบบเครื่องบินและเฮลีคอปเตอร (Simulator Aircraft 
Helecoptor) เปนเครื่องชวยฝกจําลองสําหรับจุดไฟจริง โดยการใชจุดไฟจริงจากกาซหุงตมหรือการใช
น้ํามันในการจดุไฟเพื่อการฝกซอม 
 

 
 
ภาพที่ 67  MOCK UP (เครื่องบินและเฮลคิอบเตอร (SIMULATOR AIR CRAFT HELECOPTER) 
 
ท่ีมา: สนามบินสุวรรณภูมิ (2547) 
 



195 
 

 3.  อาคารหองควัน (Smoke Building) ภาพที่ 68, 69, และ 70  
 

เปนสถานีการฝกเจาหนาที่ดบัเพลิงใหเกิดความเคยชิน ทักษะและประสบการณ ใหมีความ
พรอมระดับหนึ่ง ในกลุมควนัหนาทึบ ผูรับการฝกตองสวมชุดทนความรอนหรือชุดดับเพลิง (Gear) 
ประกอบดวยรองเทา หมวก เสื้อและกางเกง พรอมดวยเครื่องชวยหายใจแบบอากาศอดั (SCBA.) การ
ดับเพลิงไหมในหมอกควันกรณีเพลิงไหมอาคารสูงตองใชเวลาในการดับเพลิงถึง 2 – 3 ช่ัวโมง อยาง
ยดืเยื้อแลวจําเปนตองสวมชดุดังกลาวดวยเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ดับเพลิง 
 

 
 
ภาพที่ 68  อาคารหองครัว (Smoke Building) 
 
ท่ีมา: สนามบินสุวรรณภูม ิ(2547) 
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ภาพที่ 69  สถานีฝก การดับเพลิงอาคารและการระบายควัน 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

 
 
ภาพที่ 70  สถานีฝก อาคารหองควัน 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 4.  สถานีฝก การดับเพลิงในบอเพลิง (Fire Pit) ภาพที่ 71 และภาพที่ 72   
 

เพื่อใหเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยัมีความรู ความชํานาญ เกิดประสบการณและพัฒนาทักษะ
ในการปฏิบัตทิี่จะสามารถปฏิบัติงานใหเกดิประสิทธิภาพสูงสุดและปลอดภัย อีกทั้งเปนการทดสอบ
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พาหนะดับเพลิง อุปกรณเครื่องมือเครื่องใชในการดับเพลิงและกูภยั ใหอยูในสภาพพรอมใชงานได
ตลอดเวลา อาทิเชน 

 
4.1  การฝกการใชสายแฮนดลายเพื่อควบคมุเพลิงดานอากาศยานเกิดอบุัติเหตุในสนามบิน 

หรือบริเวณภายนอกสนามบนิ โดยการตดัชองทางเพื่อเขาไปชวยเหลือผูประสบภัย (Rescue Path) จาก
อากาศยานที่เกิดเพลิงไหม ในขณะเดยีวกนัเจาหนาที่ควบคุมเพลิงทั้งหัวฉีดซายและหวัฉีดขวาจะ
เตรียมพรอม เพื่อปองกันไฟลุกไหมกลับ Flash Back จนกวาการปฏิบัตงิานของเจาหนาที่ชวยเหลือกูภยั 
จะดําเนินการชวยเหลือผูประสบภัยจากอากาศยานออกมาอยางปลอดภยั โดยการควบคุมเพลิง โดยรอบ
บริเวณอากาศยานดวยน้ํายาโฟม ลักษณะของการเกิดไฟวาบกลับคลายคลึงกับการเกิด Back Draft ตางกัน
ก็แตการเกิดแบคดราฟจะเกดิขึ้นกับเพลิงลุกไหมภายในอาคาร Interior Fire จนขาดออกซิเจนสนบัสนุน
การลุกไหม ถาไดรับออกซิเจนสําหรับเกดิไฟวาบกลับนัน้ เปนไปโดยขณะที่ผิวหนาของน้ํามันเชื้อเพลิง
ถูกฉีดกลบคลมุไวดวยน้ํายาโฟม ทําใหไอระเหยของน้ํามันเชื้อเพลิงไมสามารถเจาะทะลุผานออกมาผสม
กับอากาศ (ออกซิเจน) ภายนอกไดจึงไมสามารถเกิดการลุกไหมได 
 

 
 
ภาพที่ 71  สถานีฝกซอมดับเพลิงบอไฟ (Fire Pit) 
 
ท่ีมา: สนามบินดอนเมือง (2515) 
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ภาพที่ 72  การฝกซอมการดับเพลิง 
 
ท่ีมา: สนามบินดอนเมือง (2553) 
 

4.2  การฝกการใชสายดับเพลิงขนาด 2½ นิ้ว ประกอบการใชงานกับอปุกรณดับเพลิง 
 

4.3  การใชหวัฉีดซีเลคโอโฟร (Select – O – Flow) ประกอบสายดับเพลงิขนาด 2½ นิ้ว เพื่อ
ทําการดับเพลงิและควบคุมเพลิงเกี่ยวกับน้าํมันเชื้อเพลิงอากาศยานที่เกิดการลุกไหมในพื้นที่ราบ ภายใน
และภายนอกลําตัวอากาศยาน 
 

4.4  การใช In – Line ตอสายขนาด 2½ นิ้ว  พรอมหัวฉีดโฟม ทําการดบัเพลิงที่ลุกไหม
เกี่ยวกับสารเชือ้เพลิงเหลว ทาํใหรวดเร็วในการใชงานและประหยัดในการใชน้ํายาโฟม เนื่องจากสามารถ
ปรับเปอรเซ็นตน้ํายาโฟม ในการใชงานไดทั้ง 3% และ 6% และดําเนนิการควบคุมปรับความเขมขนของ
น้ํายาโฟมไดตลอดเวลา 
 

4.5  การใชหวัฉีดโฟม MRM – 500 ในการดับเพลิงเกีย่วกับสารเชื้อเพลิงเหลวกับอากาศยาน 
แท็งกฟารมและรถยนตขนถายเชื้อเพลิงอุบตัิเหตุพลิกคว่ํา น้ํามันไหลบรเิวณพื้นทําใหเกิดเพลิงลุกไหม 
หัวฉีดดังกลาวมีสมรรถนะการดับเพลิงไดดีมาก 
 

4.6  การใชหวัฉีดชนิดกาลักน้ํา (Pick up tube) ในการดับเพลิงเชื้อเพลิงเกิดเพลิงลุกไหมและ
อากาศยานอุบตัิเหตุเกดิเพลิงลุกไหม 
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4.7  การใหเครื่องปนโฟม (High Expansion Foam Generator) อัตราจายน้ําสูงสุด 15,000 
แกลลอน/นาท ีที่แรงดัน 100 ปอนด/ตารางนิ้ว ดับเพลิงและควบคุมเพลงิสารเชื้อเพลิงลุกไหมภายในลําตัว
อากาศยานและภายนอกลําตวัอากาศยาน ดบัเพลิงบริเวณพื้นราบ ดับเพลิงภายในอาคารอับทึบ และกรณี
รถขนถายเชื้อเพลิงเกิดอุบัติเหตุพลิกคว่ําเกดิเพลิงลุกไหมใชโฟม 3% และ 6% 
 

5.  อาคารฝกอบรม (Security Fence) ภาพที ่73 
  

อาคารสถานีฝกดับเพลิงและกูภยั ควรมีความปลอดภัยแข็งแรงแนนหนา อาคารควรลอมร้ัว
และมีแสงสวางเพียงพอ และควรมีเจาหนาที่รักษาความปลอดภัยส่ิงอํานวยความสะดวกสามารถตรวจ
ตราสถานที่ฝกอบรม สามารถเพิ่มความปลอดภัยไดโดยการติดตั้งระบบเตือนภยัที่เชือ่มตอจุดระวังภัย
อาคาร ลิฟต ฝาครอบอุปกรณใตดนิและวาลวน้ําภายนอกอาคารตางๆ และตูควรปดใหเรียบรอย 
 

 
 
ภาพที่ 73  สถานีฝกการปองกันอัคคีภยั 
 
ท่ีมา: สถาบันโอมาฮา (2545) 
 

6.  อาคารเรียนและอาคารบริหาร (Administration/Classroom Building) 
 

เปนอาคารที่มีสวนประกอบตางๆ ที่ควรนํามาพิจารณาเมื่อมีการวางแผนจัดสรางอาคารเรียน 
และอาคารบริหารมีสวนประกอบของอาคารดังนี้ 
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6.1  อาคารบริหารการดับเพลิงจากสถาบันปองกันอัคคีภยั โดเวอร เคาตี้ นิวเจอซีย อเมริกา 
(ภาพที่ 74)  
 

 
 
ภาพที่ 74  อาคารบริหารการดับเพลิง 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

6.2  อาคาบริหารการศึกษา (ขนาดใหญ) จากสถาบันปองกันอัคคีภยัโครอนโต แคนาดา (ภาพ
ที่ 75) 
 

6.3  อาคารอํานวยการซึ่งประกอบดวย หองทํางานผูอํานวยการ, ผูกํากบั, หองประชมุ พื้นที่
พนักงานเสมียน  หองทํางานผูฝกสอน  หองเก็บอุปกรณ A/V  หองเรียน 4 หอง รองรับนักเรียนได 50 คน
ตอหอง พรอมทั้งหองเรียนใหญหนึ่งหองที่สามารถรองรับนักเรียนไดทั้งส้ิน 200 คน จํานวนนกัเรียนที่
สามารถรองรับไดทั้งส้ิน 400 คน  หองอาคาร หองครัว และหองเปลีย่นเสื้อผาและหองน้ํา (ภาพที่ 76) 
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ภาพที่ 75  อาคารบริหารการศึกษา 
 
ท่ีมา: ประเทศแคนาดา (2545) 
 

 
 
ภาพที่ 76  อาคารอํานวยการ ประเทศอเมริกา 
 
ท่ีมา:  ประเทศอเมริกา (2545) 
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7.  หองเรียน (Classrooms)  
 

7.1  ขนาดของหองเรียนกําหนดโดยจํานวนนักเรยีนและประเภทของการฝกอบรม อาทิเชน 
การฝกปฏิบัติจะตองมีการใชพื้นที่มากกวาการนั่งฟง (ภาพที่ 77 และภาพที่ 78) 
 

7.2  หองเรียนเคลื่อนที่ผนังกันเสียงสามารถเคลื่อนยายนาํมาใชปรับปรุงเปนหองเรยีนได 
พื้นที่ทางเดนิที่เพียงพอจําเปนตอการจัดหองเรียนทีเ่หมาะสม ควรตดิตั้งวัสดุปูพืน้ที่เหมาะสมสําหรับการ
ใชงานหนัก เพื่อใหทันกับการดําเนินงานของอุปกรณดบัเพลิง เครื่องมือเครื่องใชของเจาหนาทีด่บัเพลิง 
(ภาพที่ 79) 
 

 
 
ภาพที่ 77  หองเรียนสําหรับนักเรียนขนาด 50 คน 
 
ท่ีมา: ประเทศแคนาดา (2545) 
 

7.3  ผูฝกสอนตองมีความรูความสามารถแนะนําการใชงานการควบคุมอุณหภูมิภายในหอง
และอุปกรณระบบไฟแสงสวางที่ดีเปนสิ่งจําเปน และระบบควบคุมและปรับแสงสวางควรมีความ
หลากหลาย ไฟเวทแีละกระดานดําที่มีระบบแสงแยกตางหากสามารถทําใหการนําเสนอในหองมดืได
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ควรจัดใหมีปล๊ักไฟ สายขอมูลและสายโทรศพัท ใหนกัเรียนเพื่อจํากัดการใชงาน
ของปลั๊กตอ  
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ภาพที่ 78  หองเรียนปองกนัอัคคีภัย 
 
ท่ีมา: ประเทศแคนาดา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 79  หองฝกอบรมเคลื่อนที่ ขนาด 50 คน 
 
ท่ีมา: ประเทศแคนาดา (2545) 
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7.4  เฟอรนิเจอรในหองเรียนตองมีความทนทาน ควรจดัเตรียมพืน้ที่ใชในการเรยีนสําหรับผู
พักผอนและนกัเรียน โตะทีส่ามารถพับไดกวางขนาด 4.50 มม. (18 นิว้) และเกาอ้ีทีส่ามารถวางเขียนได 
จะทําใหสามารถเพิ่มพื้นที่ใชสอยภายในหองไดดยีิ่งขึ้น จากประสบการณใหเห็นวาโตะที่กวางกวาจะกนิ
พื้นที่มากกวา  
 

8.  หองสมุด (Library) 
 

8.1  หองสมุดเปนสิ่งที่จําเปนสําหรับการศึกษาคนควาดานอัคคีภัย หองสมุดเปนแหลงจดัเก็บ
ตําราวารสารที่เกี่ยวกับงานการดับเพลิงและกูภัย และหนงัสือคูมือดานเทคนิคตางๆ ขอกําหนด กฎ 
ระเบียบ คําส่ัง และวิธีการหรือขั้นตอนการปฏิบัติ ประวตัิศาสตรจากอดีตจนถึงปจจบุันของหนวยงาน
ดับเพลิง และมาตรฐานการปองกันอัคคีภยัระดับนานาชาติ ควรจัดเก็บไวในหองสมดุเชนกนั 
 

8.2  บรรณารักษมีหนาที่จัดเก็บหองสมุดอยางเปนระเบยีบ เชิญชวน ชักชวนประชาชนที่
สนใจตําราและประวตัิหนวยดับเพลิง 
 

8.3  การตอตั้งและการบริการหองสมุดสวนใหญจะไดรับความชวยเหลือจากครูที่เกษียณแลว 
 

8.4  หองสมุดขนาดใหญควรจัดใหมีมุมนัง่อานหนังสือสําหรับนักเรียน 
 

8.5  หองสมุดควรติดตั้งระบบปลั๊กขอมูลแบบตัวตอสายโทรศัพทและปลั๊กไฟอยางเพียงพอ 
 

8.6  ควรสงเสริมใหผูเกษยีณราชการแลวมคีวามสนใจงานสารบัญ  งานระบบปองกนัอัคคีภัย
และสนใจเกีย่วกับหนังสืออัคคีภัย ควรมอบหมายใหทําหนาที่เปนบรรณารักษดแูลรักษาหองสมดุ 
 

9.  หองครัวและโรงอาหาร (Kitchen and Cafeteria) ภาพที่ 80 
 

หองครัวควรมอุีปกรณตางๆ ดังตอไปนี้เพื่อพนักงานและผูฝกงานใหใชงาน 
  

9.1  ตูเย็น 
9.2  เตา 
9.3  โตะและเกาอ้ี 
9.4  อางลาง 
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9.5  ตูขายของหยอดเหรียญ 
9.6  เครื่องทํากาแฟ 
9.7  ตูอบไมโครเวฟ 
9.8  เครื่องลางจาน 

 

 
 
ภาพที่ 80  สถานที่รับประทานอาหารประมาณ 85 คน 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

10.  หองเปลี่ยนเสื้อผาและหองอาบน้ํา ภาพที่ 81 
 

ตูเส้ือผาและสิ่งอํานวยความสะดวกเปนสิ่งจําเปน ควรจะจัดหาแยกกันสําหรับผูหญิงและ
ผูชาย พื้นที่ประกอบดวยหองน้ํา  ซิงค  กระจก และสวม การระบายอากาศภายในหองที่สะสมจํานวน
มากมายนัน้มคีวามสําคัญ ภายในหองที่สะสมความชื้นไอน้ํา หมอก ควัน จํานวนมากมาย การระบาย
อากาศมีความสําคัญมาก 
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ภาพที่ 81  หองเปลี่ยนเสื้อผาและหองอาบน้ํา 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

11.  หอควบคมุการสังเกตการณ (Training Area Control Tower) ภาพที ่82 
 

11.1  หอสังเกตการณควรไดรับการพิจารณาเพื่อที่จะใชควบคุมการฝกอบรมตางๆ หอ
ควบคุมและสัง่การ ประกอบไปดวยระบบสื่อสารตางๆ เครื่องเตือนภยัไฟไหม  แผงสัญญาณควบคุม
ระยะไกล  ระบบกลองควบคุมระยะไกลและอุปกรณดับเพลิง ส่ิงเหลานี้จึงจะครอบคลุมกิจกรรมการ
ควบคุมและระวังความปลอดภัย  ผูออกแบบตองตระหนักถึงพื้นทีแ่ละอุปกรณการใชสอยที่จาํเปน
สําหรับอุปกรณควบคุมที่เกีย่วของระบบควบคุมอัตโนมตัิ 
 

11.2  ระบบเครื่องดับเพลิงควรคํานึงถึงพื้นที่การทดลอง และวิธีการตดิตั้งเครื่องดับเพลิง
สําหรับนําไปใชสาธิตเชนกัน 
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ภาพที่ 82  หอควบคุมการฝกอบรม 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

11.3  หองทดลองการใชหัวฉีดโปรยน้ําดบัเพลิง การตรวจสอบระบบน้ําสํารองและการ
สังเกตการณการทํางานของระบบตางๆ  
 

11.4  จุดประสงคหลักของหอฝกหัดเปนการฝกนักผจญเพลิงในการพฒันาการขั้นพืน้ฐาน 
 

11.5  หองทดลองระบบเตือนภัย ควรคํานงึถึงพื้นที่ติดตัง้ระบบเตือนภยัแบบตางๆ ดวย
เชนกัน ของการใชเครื่องปมและบันได การใชหอฝกเชนนี้สามารถใหเจาหนาทีด่บัเพลิงฝกหัดไดอยาง
มั่นใจ และพัฒนาขีดความสามารถในการทํางานในที่สูงหลายๆ ระดับ สํานักงานบางสาํนักงานขอ
อนุญาตการใชงานหอฝกอบรมในการฝกโรยตัวลงจากทีสู่งหรือการฝกอ่ืนๆ  
 

11.6  การสรางหอฝกอบรมใหมีประสิทธภิาพทนทานตอความรอนนัน้มีราคาสูง ควันไฟ
และฝุนจากการฝกอบรมจะสรางความเสียหายใหกับหอฝกอบรมได ถาจะใหดีสมควรที่จะใชหอ
ฝกอบรมสําหรับการฝกการพัฒนาการและสาธิตเพลิงไหมในอาคารสาธิตเพลิงในอาคารที่ตึกอื่นแยก
ออกไป 

 

11.7  ความสูง ความสูงของตึกควรที่จะสูงเทากันกับอาคารตางๆ โดยรอบบริเวณ อยางไรก็
ตามตองคํานึงถึงดานการพฒันาของชุมชนในอนาคตดวย หอฝกอบรมขนาดหกชัน้นั้นมีความเหมาะสม
ที่สุด 
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11.8  การกอสราง วัสดุที่ใชในการกอสรางจึงสามารถเปนไมคอนกรีตเสริมเหล็ก  เหล็ก 
หรือวัสดุแข็งแรงอยางอื่น ผนังดานนอกและดานในสมควรคงทนเพื่อที่จะสกัดกั้นไฟใหความปลอดภัย
แกบุคคลในการฝกอบรม 
 

11.9  ขนาดกวาง หอฝกอบรมควรมีพื้นกวาง 6 เมตร ยาว 6 เมตร ความกวางของพื้นที่
สมควรที่จะปรับใหเขากับปลองบันไดทางออก และเผื่อพื้นที่สําหรับหนวยดับเพลิงในการเคลื่อนยายสาย
สงน้ําดับเพลิง (ภาพที่ 83) 
 

11.10  บันได บันไดในหอฝกอบรมสามารถเปนไดทั้งบนัไดขางในและบันไดขางนอกหรือ
ทั้งคู บันไดควรเปนทั้งตัวเชือ่มผานระหวางชั้นและสามารถจําลองไฟไหมดวย (Simulate firegreground 
Condition) ชนิดความกวางและสถานการณตางๆ ควรแสดงใหเห็นอยางสมจริง บันไดวนตึกสมควรที่จะ
ตั้งใหอยูในพืน้ที่ที่สามารถใชสอยไดดีที่สุด ขั้นบันไดควรที่จะปองกันการลื่น พื้นบนัไดแบบลกูกรง
สามารถปองกันการสะสมน้าํเจิ่งนองได ขนาดของพื้นทีห่ัวบันไดควรที่จะไดรับการวางแผนอยางดี
เพื่อใหเหมาะสมกับการเคลื่อนยายบุคคลหรืออุปกรณ ควรมีการบอกเลขที่ช้ันที่ทุกเชิงบันได 
 

11.11  ทางเปดออกขางนอก (ภาพที่ 83) ประตูและหนาตางควรมีการวางแผนตดิตั้งเพื่อ
สะดวกแกการเขาออก ขอบหนาตางไมหนาหนกัควรไดรับการติดตั้งเพื่อรองรับการใชงานของเชอืกและ
บันได 
 

11.12  ทางหนไีฟ (ภาพที่ 83) ควรจัดตั้งทางหนีไฟที่อาคาร ราวบันไดควรสูงพอสมควร
สําหรับความปลอดภัยของพนักงานดับเพลิงที่ทําการควบคุมหวัจายน้ําที่ทางหนีไฟมาสิ้นสุดที่ขั้นบันได
เรียบ หรือข้ันบันไดแบบคานก็ไดสวนบนสุดของทางหนีไฟสามารถจบลงที่ช้ันบนสุดหรือเหนือข้ึนไป
บนหลังคาโดยใชบันไดแบบโคง บันไดแบบมีโครงกั้นอาจจะเปนสิ่งที่ตองการติดตัง้เพื่อเปนตวัอยางของ
การกอสรางของชุมชน 
 

11.13  หัวฉีดโปรยน้ําและทอรับน้ํา (ภาพที่ 83) หอฝกอบรมควรติดตั้งทอตอเชื่อมน้ําขนาด
ใหญไวทุกชั้น ทอตอเชื่อมเหลานี้ไมเพียงแตใหโอกาสที่จะพัฒนาขั้นตอนที่ถูกตองเหมาะสมสําหรับการ
ตอเชื่อม และใหน้ําสําหรับการจําลองเหตุการณไฟไหมในตึกสูงไดดวย ขอตอแยกทางน้ําควรติดตัง้ไวให
เห็นเดนชัดที่ช้ันลางเพื่อจัดหากําลังน้ําสํารอง และควรมรีะบบวาลวปด – เปดทุกชั้น เพื่อที่จะใหครูฝก
สามารถปดการทํางานบางสวนไมใชทั้งระบบในการฝกอบรม 
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ภาพที่ 83  แบบแปลนหอฝกอบรม 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

11.14  การเปดหลังคา (ภาพที่ 84) 
 

การเปดหลังคาเพื่อใชสําหรบัการฝกขั้นตอนการระบายควันและอากาศ ขนาดของ
การเปดบนหลังคา ทั้งหลังคาแบบเรียบและแบบหลังคาลาดเอียงสามารถออกแบบโครงสรางเพื่อการ
จําลองสถานการณที่แตกตางกันออกไปตามชนิดของหลงัคา โดยสวนมากการฝกตางๆ มักจะทําไดดีที่สุด
ที่ช้ันลางๆ ของตัวอาคารโดยคํานึงถึงความปลอดภัยเปนหลัก ในการฝกซอมในสถานการณตางๆ 
โดยเฉพาะควรติดตั้งราวบันไดสําหรับการฝกปฏิบัติการทางหลังคาที่มีความสูง 

 
11.15  ครอบหลังคา 
 

หลังคาแบบเรยีบและแบบลาดเอียงสามารถออกแบบใชในการฝกอบรมได สวนที่อยู
สูงสุดของหลังคาจะเปนครอบสันกําแพงปูนไมมีหลังคาคลุม การใชอุปกรณการฝกของผูใชงาน เชน 
อุปกรณเชือก อาจจะครูด หนิ คอนกรีต หรือวัสดุอ่ืนๆ อาจจะแตกหักไดขณะฝก 
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ภาพที่ 84  อาคารฝกแบบหลังคาเรียบและแบบลาดเอียง 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

11.16  ตาขาย (ภาพที่ 85 และภาพที่ 86) 
 

ตาขายเปนเครือ่งปองกันรักษาความปลอดภัยแบบชั่วคราวและแบบถาวร ภายนอก
อาคารโดยเฉพาะการฝกทดสอบขึ้น – ลงที่สูง  
 

12.  องคประกอบพิเศษในการฝกอบรม 
 

การฝกอบรมในตึกหรือในอาคาร องคประกอบพิเศษตางๆ ภายในสามารถอํานวยความ
สะดวก ความตองการของพื้นที่นั้นๆ เชน ทอมีขนาดเสนผาศูนยกลาง 910 มิลลิเมตร จําลองการฝก
ชวยเหลือในหองปรับความดนัอากาศและในอุโมงคเหมืองแร การจําลองเหตุการณฉุกเฉินการใชอุปกรณ
เคล่ือนยายผูประสบภัยโดยใชลิฟต การเตรียมการหาจุดสาํหรับยึดเชือกเพื่อการชวยเหลือ 
 



211 
 

 
 
ภาพที่ 85  อาคารฝกแบบโครงตาขาย 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

 
 
ภาพที่ 86  สถานีฝก ทดสอบกําลังใจแบบตาขาย 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

13.  โครงสรางเกี่ยวกับสถานีฝกดับเพลิงทั่วๆ ไป (Live Fire Training Structure) 
 

13.1  สถานีฝกการดับเพลิงขนถายเชื้อเพลิงเกิดเพลิงลุกไหม (ภาพที่ 87) 
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13.2  สถานีฝกการดับเพลิงโดยใชเครื่องดบัเพลิงชนิดมอืถือ (ภาพที่ 88) 
 

13.3  สถานีฝกการดับเพลิง อาคารเก็บสารเคมี 3 ช้ัน และถังเคมีที่ใชสําหรับสาธิตจําลอง
เหตุการณไฟไหมและการรั่วไหลของสารเคมีที่อาจเกิดขึน้ไดภายในขนวนการกลั่นปโตเล่ียมและกาซ
ธรรมชาติ (ภาพที่ 89) 
 

13.4  สถานีฝกการดับเพลิงสารเคมีอันตรายหก/ลนถัง (ภาพที่ 90) 
 

13.5  สถานีฝกการดับเพลิงหมอแปลงไฟฟาเกิดเพลิงไหม (ภาพที่ 91) 
 

14.  เครื่องมือการปองกัน/การรักษาความปลอดภัยจากไฟฟาเมื่อใชบันได (ภาพที่ 92) 
 

15.  การสูบน้ําจากแหลงน้ํา (ภาพที่ 93 และภาพที่ 94) 
 

เปนการฝกหดัการสูบน้ําจากแหลงน้ําธรรมชาติ คู คลอง หนอง บึง สระ เพื่อสะดวกในการ
ฝกอบรมการใชปมน้ําดับเพลิง การทดสอบปมน้ําดับเพลิง และทดสอบอุปกรณและเครื่องชวยชีวติ โดย
ทั่วขนาดของบอน้ํามีการกักเก็บอยางนอย 132,500 ลิตร (3500 แกลลอน) พื้นเปนสิ่งจําเปนสมมติในการ
ที่น้ําจะสามารถใชตออีกวาหลุมนั้นจะใชกกัเก็บน้ํา สําหรับการฝกอยางเดียวควรตองมีขนาดที่ใหญ ขนาด
ของหลุมกักเกบ็น้ํา ควรออกแบบใหลดความรอนของน้ําและกระแสอากาศถายเทได 
 

16.  การติดตั้งอุปกรณปองกนัแบบถาวร  
 

สามารถชวยลดการสึกกรอนของรางสงน้ําลดนอยลงและทําเปนวงรอบจะเปนผลดแีละมี
ประโยชน ที่จาํเปนควรมีทางออกที่กวางใหญบานประตตูิดบานพับ และควรมีการจดัรวบรวมเครือ่งมือ
และอุปกรณการไหลของน้ํา เพื่อลดกระแสของน้ําไมใหเขาไปในบอไฟมากเกนิไป (ภาพที่ 95, 96 และ
ภาพที่ 97) 
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ภาพที่ 87  สถานีฝกการดับเพลิงรถบรรทุกน้ํามันเกิดเพลิงไหม 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 88  สถานีฝก การใชเครื่องดับเพลิงขั้นตน 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 



214 
 

 
 
ภาพที่ 89  สถานีฝก การดับเพลิงสารเคมีอันตราย 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 90  สถานีฝก การดับเพลิงวัตถุอันตราย 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 91  สถานีฝก การดับเพลิงหมอแปลงไฟฟา 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 92  สถานีฝก การใชบันไดดับเพลิง 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 93  สถานีฝก การทดสอบปมน้ําประจําอาคาร (อากาศหนาว) 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 94  สถานีฝก ระบบควบคุมการดับเพลิงภายในอาคาร 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 95  สถานีฝก การใชอุปกรณดับเพลิงประจําอาคาร 
 
ท่ีมา: ประเทศโอมาฮา (2545) 

 
 

 
 
ภาพที่ 96  สถานีฝกการดับเพลิงไหมภายในอาคาร 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 97  อาคารเรียนเกีย่วกับอุปกรณดับเพลิง  งานซอมแซม  การบํารุงรักษา  หองปฏิบัติการ  หองเก็บ

อุปกรณและเครื่องมือ 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

 
 
ภาพที่ 98  สถานีฝก แบบตึก/อาคารฝกแบบเปด 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 99  สถานีฝก แบบตึก/อาคารฝกแบบปด 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 100  สถานีฝก ตึก/อาคารฝกแบบปด 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 101  สถานีฝก แบบตกึ/อาคารฝกแบบปด 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 102  ศูนยฝกอบรมการเกิดเพลิงไหมแบบอเนกประสงค 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 103  สถานีฝก การดบัเพลิงอาคารแบบอเนกประสงค 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 104  สถานีฝก การดบัเพลิงอาคารสูงแบบมีทางระบายน้ํา 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 105  สถานีฝก การดบัเพลิงพื้นราบและพื้นทีย่กระดับรอบอาคาร 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 106  สถานีฝก การดบัเพลิงแบบทางลาดเอียง 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 107  สถานีฝก การดบัเพลิงอาคาร 2 ช้ัน 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 

 
 
ภาพที่ 108  สถานีฝก การระบายควันเพลิงไหมภายในอาคาร 
 
ท่ีมา: ประเทศแคนนาดา (2545) 
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ภาพที่ 109  สถานีฝก การดบัเพลิงกาซลุกไหม 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 110  สถานีฝก อาคารหองควัน 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 111  สถานีฝก การระบายควันดวยเครื่องดูดอากาศ (Hvac) 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 112  อาคารฝกดับเพลิงชนิดรวมการอาทิเชน หองเรียน  หองหนากากหายใจ  หองซอมเครื่องยนต

และหองอาคาร 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 113  สถานีฝก ปญหาการขนสงทางรถไฟภายในอโุมงค 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 114  สถานีฝก การดบัเพลิงสารเชื้อเพลิงเหลวเกิดการลุกไหม 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 115  สถานีฝก การดบัเพลิงรถขนสงน้ํามันเชื้อเพลิงอุบัติเหตุ 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 116  สถานีฝก การดบัเพลิงในบอเพลิง 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 117  สถานีฝก การทดสอบปมน้ําประจําอาคาร (อากาศหนาว) 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 118  สถานีฝก ระบบควบคุมการดบัเพลิงภายในอาคาร 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 119  สถานีฝก การดบัเพลิงสารเคมีที่เปนอันตราย 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
 
 

 
 
ภาพที่ 120  สถานีฝก การดบัเพลิงแทงคฟารม 
 
ท่ีมา: ประเทศอเมริกา (2545) 
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ภาพที่ 121  สถานีฝก การใชเครื่องชวยหายใจแบบอากาศอัดประจํารถ 
 
ท่ีมา: ประเทศอังกฤษ (2545) 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 

ผูวิจัยใชวิธีสงแบบสอบถามทางราชการไปยังผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดบัเพลิงและ
กูภยั และหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัยที่เปนกลุมตัวอยางพรอมทั้งแนบแบบสอบถาม สําหรับการ
วิจัยการประเมนิการสรางศูนยฝกอบรม การปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน โดยใหผูสําเร็จการศึกษา
ตอบแบบสอบถาม แลวสงกลับแบบหนังสือทางราชการของกองทัพอากาศสงถึงผูวิจัยและไดรับ
แบบสอบถามคืน ดังนี ้
 

1.  หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยั รุนที่ 4 - รุนที่ 5 ประกอบดวยผูสําเร็จการศึกษา 
จํานวน 37 คน ผูวิจัยสงแบบสอบถามจํานวน 37 ชุด ไดรับแบบสอบถามที่ครบสมบูรณคืน จํานวน 35 ชุด 
คิดเปนรอยละ 44.59  
 

2  หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัย รุนที่ 6 - รุนที่ 7 ประกอบดวย ผูสําเร็จการศึกษา จํานวน 
60 คน ผูวิจัยสงแบบสอบถามจํานวน 60 ชุด ไดรับแบบสอบถามที่ครบถวนสมบูรณคนื จํานวน 56 ชุด 
คิดเปนรอยละ 93.33 
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3.  มาตรฐานสถานีการฝก การดับเพลิงและกูภยัของสถานีการฝกแบบตาง ๆ ของ ICAO, FAA 
และมาตรฐาน NFPA.1402 Building Fire Service training Centers. 
 

การวิเคราะหขอมูล 
 

แบบสอบถาม นําขอมูลมาแจกแจงความถี่ โดยคิดเปนรอยละในแตละระดับความคิดเหน็แลว
เทียบกับเกณฑประเมินทีก่าํหนดในกรอบแนวคดิ ซ่ึงเกณฑทีใ่ชคือ อยางนอยรอยละ 88.28 ของผูสําเร็จ
การศึกษาหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย และหลักสตูรนายทหารดบัเพลิงและกูภยั มีความคิดเหน็
ในระดับมากขึน้ไป ในสวนของคําถามปลายเปดใชวิธีการวิเคราะหเนื้อหา โดยขอมูลที่ไดเปนขอมลูเชิง
พรรณนาและเชิงเปรียบเทียบ และการนํารูปแบบมาตรฐานอาคารฝกอบรมสถานีฝกแบบตางๆ อาทิเชน 
การนํารูปแบบอาคารอํานวยการดับเพลิง อาคารปฏิบัติการดับเพลิง ตามมาตรฐานสากล เปนแนวทางใน
การศึกษาวิจยัในครั้งนี้ เพื่อเปนแนวทางในการจัดสรางและเกดิประโยชนมากที่สุด มีความปลอดภัย
สําหรับผูรับการฝกอบรมตลอดเวลาในการฝกอบรม การปฏิบัติงานดานการดับเพลิงและกูภัยการบรรเทา
สาธารณภัยและอุบัติภยัตางๆ อยางมีประสิทธิภาพ 
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ผลและวิจารณ 
 

ผล 
 

การประเมินการใชหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยั กรมชางโยธาทหารอากาศ ประกอบดวย การ
ประเมินการใชหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัย ในประเด็น
สนับสนุนการวิจัย การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน เพื่อใหการ
เรียนการสอนหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย มีความสมบูรณและมีสถานีการฝกตามมาตรฐานสากล ทั้ง
ในดานการเรียนการสอนภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติมีความสอดคลองกัน บคุลากรสําเร็จการศึกษาตาม
หลักสูตร สามารถนําความรูพรอมประสบการณจากการศึกษาไปใชในการปฏิบัติงานไดหรือไม มากนอย
เพียงใด โดยผูวิจัยไดนําเสนอผลการวิจัยเปน 5 ตอน คือ ตอนที่ 1 สถานภาพผูตอบแบบสอบถาม ตอนที่ 2 
สถานภาพและประสิทธิภาพของบุคลากร ตอนที่ 3 สถานภาพและประสิทธิภาพของเครื่องมือและ
อุปกรณ ตอนที่ 4 การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยอากาศยาน และตอนที่ 5 ขอมูล
เพิ่มเติมและขอเสนอแนะ ซ่ึงมีรายละเอียดดังนี ้
 
ตอนที่ 1  สถานภาพผูตอบแบบสอบถาม 
  

1.1  สถานภาพทั่วไปของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและเจาหนาที่ดับเพลิง
และกูภัย 
  

ขอมูลสถานภาพทั่วไปของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยัและ
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย เปนขอมูลพื้นฐานกับผูสําเร็จการศึกษา ในประเด็น เพศ อายุ วุฒกิารศึกษา 
ประเภทการทํางานและประสบการณในการทํางานปรากฏผลดังตารางที่ 5 
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ตารางที่ 16  สถานภาพทัว่ไปของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัยและเจาหนาที่
ดับเพลิงและกูภัย 

 
สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 

1.  เพศ   
ชาย 147 83.05 
หญิง - - 

2.  อาย ุ   
20 – 30 ป 30 16.94 
31 – 40 ป 75 42.37 
41 – 49 ป 34 19.20 
50 ปขึ้นไป 43 24.29 

3.  วุฒิการศึกษา   
ต่ํากวาปริญญาตรี 118 66.66 
ปริญญาตรี 30 16.94 
ปริญญาโท - - 
ปริญญาเอก - - 

4.  ประเภทการทํางาน   
งานผูบริหาร 25 14.12 
งานผูปฎิบัติ 150 84.74 

5.  ประสบการณในการทํางาน   
เคย 149 84.18 
ไมเคย 24 13.55 

 
ขอมูลจากตารางที่ 16 พบวา ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยั และ

หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั สวนใหญเปนเพศชาย (รอยละ 83.05) โดยเปนผูที่มีอายุระหวาง 31 – 
40 ป (รอยละ 42.37) มีจํานวนมากที่สุด สําหรับวุฒิการศกึษา สําเร็จการศึกษาในระดบัต่ํากวาปริญญาตรี 
มีจํานวนมากที่สุด (รอยละ 66.66) สําเร็จวฒุิปริญญาตรีมีจํานวน (รอยละ 16.94) 

 
ในสวนของประเภทงานที่ทาํ สวนใหญจะทําหนาที่เปนเจาหนาทีด่ับเพลิง (รอยละ 84.74) 

รองลงมาคือ ผูบริหารสายงานการดับเพลิงและกูภัย (รอยละ 14.12) และเปนผูที่มีประสบการณในการ
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ทํางานดานการดับเพลิงและกูภยัจํานวน 149 คน (รอยละ 84.18) และไมเคยมีประสบการณในการทํางาน
ดานการดับเพลิงและกูภยัจํานวน 24 คน (รอยละ 13.55) 
 
ตอนที่ 2  สถานภาพและประสิทธิภาพของบุคลากร 
 

2.1  สถานภาพทั่วไปของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
 

ขอมูลสถานการณทั่วไปของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และ
หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั ซ่ึงเปนพื้นฐานเกีย่วกับจาํนวนบุคลากรที่มีอยูในปจจุบัน
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานของบุคลากร เทคนิคการปฏิบัติและความรูความสามารถในดานการ
ดับเพลิงและกูภัย 
 
ตารางที่ 17  สถานภาพและประสิทธิภาพของบุคลากร 
 

สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 
1.  จํานวนบุคลากรที่มีอยูในปจจุบัน   

มีผูเห็นดวยวาเพียงพอและเหมาะสม 81 45.76 
มีผูเห็นดวยวาไมเพียงพอควรจะเพิ่ม 92 51.97 

2.  ประสิทธิภาพในการปฏบิัติงานของบุคลากร   
มีผูเห็นวาควรแกไขปรับปรงุ 162 91.52 
มีผูเห็นวาดีแลว 10 5.64 

3.  เทคนิคการปฏิบัติ   
มีผูเห็นดวยวาไมเหมาะสมกบัปจจุบัน 164 92.65 
มีผูเห็นดวยวาเหมาะสมทันสมัยดีแลว 10 5.64 

4.  ความรูความสามารถในดานการดับเพลงิและกูภัย   
มีผูเห็นวาควรสงเสริมใหไดรับการศึกษาเพิ่มเติม 136 76.83 
มีผูเห็นวามีความรูความสามารถดีแลว 36 20.33 

5.  วุฒิการศึกษาบุคลากร   
มีผูเห็นดวยวาควรเพิ่มวุฒ ิ 120 67.79 
มีผูไมเห็นดวย 48 27.11 
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ขอมูลจากตารางที่ 17 พบวา ผูสําเร็จหลักสูตรการดับเพลงิและกูภัยเปนเพศชายทั้งหมด 
โดยสวนใหญเปนผูที่มีอายุระหวาง 31 - 40 ป (รอยละ 42.37) สําหรับวฒุิการศึกษาสําเร็จการศึกษาใน
ระดับต่ํากวาปริญญาตรี (รอยละ 66.66) มจีํานวนมากทีสุ่ด 
 

ในสวนของประเภทงานที่ทาํ สวนใหญจะทําหนาที่ผูบริหารงานดับเพลิงและกูภยั จํานวน 
25 คน (รอยละ 14.12) และทําหนาที่เปนเจาหนาปฏิบัตงิาน จํานวน 150 คน (รอยละ 84.74) 
 
ตอนที่ 3  สถานภาพและประสิทธิภาพของเครื่องมือและอุปกรณการดับเพลิงและกูภัย 
 

3.1  สถานภาพทั่วไปและประสิทธิภาพของเครื่องมือและอุปกรณที่มใีชปจจุบัน ขอมูล
สถานภาพทั่วไปของพาหนะดับเพลิง เครือ่งมือและอุปกรณการดับเพลิงและกูภยั 
 
ตารางที่ 18  สถานภาพและประสิทธิภาพของเครื่องมือและอุปกรณการดับเพลิงและกูภัย 
 

สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 
1.  ความทันสมัยของเครื่องมือและอุปกรณดับเพลิงและกูภัย   

มีผูเห็นวาควรพัฒนาใหทันสมัยกวาที่เปนอยูจํานวน 120 67.79 
มีผูเห็นวาทนัสมัยเหมาะสมดีแลว 50 28.24 

2.  ปริมาณของรถดับเพลิง - รถกูภัย   
มีผูเห็นดวยเพยีงพอเหมาะสมดีแลว 40 22.59 
มีผูเห็นวาควรเพิ่มเติม 130 73.44 

3.  ระบบทอน้าํดับเพลิง (Fire Hydrant) ของกองทัพอากาศ   
อํานวยประโยชนไดด ี 70 39.54 
ไมอํานวยประโยชน 95 53.67 

4.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับรถดับเพลิงอากาศยาน 
(Crash Fire and Rescue Vehicle) 

  

ทันสมัย 74 26.55 
ไมเพียงพอ 126 71.18 

5.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับรถดับเพลิงอาคาร 
(Structural Fire Fighting Vehicle) พรอมอุปกรณ 

  

ทันสมัย 36 20.33 
ไมทันสมัย 131 74.01 
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ตารางที่ 18  (ตอ) 
 

สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 
6.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับรถกูภยั (Rescue Vehiele)   

ทันสมัย 35 19.77 
มีอุปกรณไมเพียงพอ 133 75.14 

7.  ที่ตั้งหนวยทหารที่มีอาคารสูงตั้งแต 4 ช้ันขึ้นไปจํานวนตั้งแต 
5 หลังขึ้นไป ควรมีบันไดดบัเพลิงตามอัตราของ NFPA 

  

มีผูไมเห็นดวย 133 75.14 
มีผูเห็นดวย 35 19.77 

8.  ทานเห็นดวยหรือไมวาควรจะมีรถดับเพลิงอาคาร 1 คัน ตอ
จํานวนประชากรกี่คน 

  

เห็นดวย 1,000 คน 30 16.94 
ไมเห็นดวย 2,000 คน 140 79.09 

9.  รถลําเลียงน้ําดับเพลิงมีปริมาณน้ําและอัตราสูบสงของปม
เหมาะสมหรือไม 

  

เหมาะสม 33 18.64 
ไมเหมาะสม 136 76.83 

10.  ทานเห็นดวยหรือไมรถลําเลียงน้ําดับเพลิงควรติดเครื่องสูบ
น้ําดับเพลิงแรงดันสูงหรือไม 

  

เห็นดวย 144 81.35 
ไมเห็นดวย 22 12.42 

11.  เครื่องมือและอุปกรณรถดับเพลิงอาคารเพียงพอกับการ
ดับเพลิงอาคารแผนใหมหรือไม 

  

เพียงพอ 49 27.68 
ไมเพียงพอ 21 11.86 

12.  เครื่องมือและอุปกรณกูภัยของ ทอ.ปจจุบันเหมาะสมกับ
สภาวการณปจจุบันหรือไม 

  

เหมาะสม 136 76.83 
ไมควรม ี 32 18.07 
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ตารางที่ 18  (ตอ) 
 

สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 
13.  เหตุเพลิงไหมทาเรือคลองเตยรถกูภยั ทอ.ควรมีชุดปองกัน

สารเคมีหรือไม 
  

ควรมี 41 29.41 
ไมควรม ี 127 71.75 

14.  การชวยเหลือกูภยั บ. F – 16 ซ่ึงมีสารไฮดราซีนอันตราย
ทุกกองบินควรมีชุดปองกันสารเคมีหรือไม 

  

จําเปนตองมีทกุกองบิน 143 80.79 
ควรมีเฉพาะกองบินที่มี F – 16  26 14.68 

15.  เครื่องดับเพลิงขั้นตน (Portable Fire Extinguisher)   
เหมาะสมด ี 144 81.35 
ไมเหมาะสม 24 13.55 

16.  ทานเคยมปีระสบการณการใชเครื่องดบัเพลิงขั้นตน
หรือไม 

  

เคย 149 84.18 
ไมเคย 22 12.42 

17.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับมาตรการปองกัน 
อัคคีภัยของ ทอ. 

  

ดีแลว 23 12.99 
ควรปรับปรุง 139 78.53 

18.  ทานเคยประสบปญหาลาชาในการเบกิทดแทน เครื่อง
ดับเพลิงขั้นตนหรือไม 

  

มีปญหาในบางครั้ง 28 15.81 
มีปญหาลาชาเสมอ 146 82.48 

19.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับระบบฮาลอน 1301 ที่มี
ใชอยูมีราคาสูง 

  

ดีแลว 144 81.35 
ควรปรับปรุง 24 13.55 
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ตารางที่ 18  (ตอ) 
 

สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 
20.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับระบบแจงเตือนประจํา

อาคารของ ทอ. 
  

เหมาะสมดแีลว 24 13.55 
ยังไมเหมาะสม 144 81.35 

21.  สารฮาลอนทําลายโอโซนทานมีความเห็นอยางไรที่ ทอ.มีใช   
ควรเลิกใช 23 12.99 
ควรเลิกใชและใชสารอื่นแทน 139 78.53 

22.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรหนวยดับเพลิงและกูภยัออก
ชวยเหลือประชาชนรอบที่ตั้ง 

  

เห็นดวย 145 81.92 
ไมเห็นดวย 16 9.03 

23.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร กองทัพอากาศเปนกองทพั   
       เทคนิค 

  

เห็นดวย 119 67.23 
ไมเห็นดวย 50 28.24 

 
ขอมูลจากตารางที่ 18 พบวา ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยั และ

หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั สวนใหญเห็นดวยจํานวน 141 คน (รอยละ 79.66) และไมเห็นดวย 
จํานวน 137 คน (รอยละ 77.40) 
 
ตอนที่ 4  การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยอากาศยาน 
 

4.1  ขอมูลสถานภาพทัว่ไปของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลงิและกูภัยเพื่อการ
สนับสนุนการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยอากาศยาน และเพื่อสนับสนุนหลักสูตร
การดับเพลิงและกูภยัใหมีประสิทธิภาพและมีมาตรฐานมากยิ่งขึ้น ปรากฏดังตารางที่ 19 
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ตารางที่ 19  การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยอากาศยาน 
 

สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 
1.  ประสิทธิภาพของบอไฟปจจุบัน (Fire Pit)   

มีประสิทธิภาพด ี 115 67.79 
ไมมีประสิทธิภาพ 51 28.81 

2.  ทานเคยปฏบิัติกับศูนยฝกดับเพลิงที่มาตรฐาน   
เคยปฏิบัติ 109 61.58 
ไมเคยปฏิบัต ิ 65 36.72 

3.  การสรางศูนยฝกอบรมปองกันอัคคีภยัฯ   
เห็นดวย 157 88.70 
ไมเห็นดวย 5 2.82 

4.  ประสิทธิภาพบุคลากรดับเพลิงและกูภยั ทอ.   
มีประสิทธิภาพ 136 76.83 
ไมมีประสิทธิภาพ 28 15.81 

5.  การมีมาตรการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน   
เห็นดวย 157 88.70 
ไมเห็นดวย 9 5.05 

6.  การจัดสรางศูนยฝกดับเพลิง ณ ที่ตั้งดอนเมือง   
เห็นดวย 148 83.61 
ไมเห็นดวย 20 11.29 

7.  การจัดสรางศูนยฝกการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน
อาคาร การกูภยัและสนับสนนุ ร.ร. การดับเพลิงและกูภัย 

  

เหมาะสมด ี 158 89.26 
ไมเห็นดวย 7 3.95 

8.  รถดับเพลิงอากาศยาน รถดับเพลิงอาคาร และรถกูภยัใชงาน
มานานควรปรบัปรุง 

  

เห็นดวย  157 88.70 
ไมเห็นดวย  8 4.51 
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ตารางที่ 19  (ตอ) 
 

สถานภาพทั่วไป จํานวนคน รอยละ 
9.  การปรับปรุงอัตรารถกูภัยขนาดเล็ก ควรเปนขนาดกลางหรือ

ขนาดใหญ 
  

เห็นดวย 158 89.26 
ไมเห็นดวย 9 5.08 

10.  ทอ. จัดซ้ือเครื่องบินใหม ดับเพลิงควรมีเครื่องชวยฝกที่
ทันสมัยดวย 

  

เห็นดวย 160 90.39 
ไมเห็นดวย 6 3.38 

 
ขอมูลจากตารางที่ 19 พบวา ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยั และ

หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั สวนใหญมีความคิดเห็นในการจัดสรางศูนยฝกอบรมการปองกัน
อัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน จาํนวน 157 คน (รอยละ 88.70) 
 

ในสวนประเภทงานที่ทํา สวนใหญจะทําหนาที่บริหารงานดับเพลิงและกูภยั จํานวน 25 คน 
(รอยละ 14.12) และผูที่ทําหนาที่ผูปฏิบัติงานดับเพลิงและกูภัย จํานวน 150 คน (รอยละ 84.74 
ตอนที่ 5  ขอมูลเพิ่มเติมและขอเสนอแนะ 

 
5.1  ดานปจจยัที่สนับสนุนการเรียนการสอนตามหลักสูตร 

 
ตารางที่ 20  ความเหมาะสมของจํานวนผูเรียนของหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและหลักสูตรเจาหนาที่

ดับเพลิงและกูภัย 
 

ความเหมาะสมของจํานวนผูเรียน (30 คน) จํานวน (คน) รอยละ 
- เหมาะสม 24 13.55 
- ไมเหมาะสม ควรเปนจํานวน   

25 คน  2 1.12 
35 คน 8 4.51 
40 คน 12 6.77 
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จากตารางที่ 20  ความเหมาะสมของจํานวนผูเรียนในหลกัสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย 
และหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภยั ผูสําเร็จหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยสวนใหญมีความเหน็วา 
จํานวนผูเรียนในหลักสูตรคอื 30 คน มีความเหมาะสม (รอยละ 13.55) 
 
 5.2  ดานการจัดการเรียนการสอนตามหลักสูตร 
 

ความเหมาะสมของระยะเวลาการศึกษาในหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยั ขอมูลจากผูสําเร็จ
การศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสตูรเจาหนาทีด่บัเพลิงและกูภยัในประเดน็ความ
เหมาะสมของระยะเวลาการศึกษาตลอดหลักสูตรคือ 12 สัปดาห วามีความเหมาะสมหรือไม ถาไม
เหมาะสมควรเปนระยะเวลาเทาใด ปรากฏผลดังตารางที่ 21 
 
ตารางที่ 21  ความเหมาะสมของระยะเวลาการศึกษาในหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย 
 

ความเหมาะสมของระยะเวลาการศึกษา 12 สัปดาห จํานวน (คน) รอยละ 
 - เหมาะสม 23 12.99 
- ไมเหมาะสม ควรเปนจํานวน   

10 สัปดาห  2 1.12 
13 สัปดาห 5 2.82 
14 สัปดาห 3 1.6 

 
ตารางที่ 21 ความเหมาะสมของระยะเวลาการศึกษาในหลกัสูตรการดับเพลิงและกูภัย 

ผูสําเร็จหลักสูตรนายทหารดบัเพลิงและกูภยั และหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย สวนมีความเหน็วา 
ระยะเวลาในการศึกษาตลอดหลักสูตร คือ 12 สัปดาห มคีวามเหมาะสม (รอยละ 12.99) 
 

5.3  ความคิดเห็นของผูสําเร็จการศึกษาหลกัสูตรการดับเพลิงและกูภัยเกี่ยวกับการนําความรูและ
ส่ิงที่ไดรับจากการศึกษาไปใชหรือประยกุตใชในการปฏิบตัิงาน 
 

ขอมูลที่ไดจากผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยั และหลักสูตร
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย ในประเด็นทีว่าผูสําเร็จการศึกษาสามารถนําความรูและส่ิงที่ไดรับจาก
การศึกษาไปใชในการปฏิบตัิงานไดมากนอยเพียงใดหรือไม ปรากฏผลดังตารางที่ 22 
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ตารางที่ 22  ความคิดเห็นของผูสําเร็จจากการศึกษาหลักสูตรนายทหารดบัเพลิงและกูภยั และหลักสูตร
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย เกี่ยวกับการนําความรูและส่ิงที่ไดรับจากการศึกษาไปใชหรือ
ประยุกตใชในการปฏิบัติงาน 

 
รายการ จํานวนคน รอยละ 

1.  ความรูจากการศึกษาสามารถนําไปใชหรือประยุกตใชในการปฏิบัติงาน   
นอยกวา 50% 2 1.12 
50 – 70% 61 34.46 
มากกวา 70% 93 52.54 

2.  ความเพยีงพอของความรูทีไดรับจากการศึกษา   
เพียงพอ 83 46.89 
ไมเพียงพอ ตองหาความรูเพิ่มเติม 86 48.58 

3.  การประเมนิตนเองในดานประสิทธิภาพ   
ไมแตกตางจากเดิม 157 88.70 
ดีขึ้นเล็กนอย 42 23.72 
ดีขึ้นมาก 117 66.10 

4.  ผลจากการศึกษาทําใหการทํางานมีประสิทธิภาพยิ่งขึน้   
ใช 163 92.09 
หนาที่ใหมคือ.... 3 1.69 

5.  สําเร็จการศึกษาแลวการดบัเพลิงและกูภยัแลวทําหนาที่เดิมหรือไม   
หนาที่เดิม 146 82.48 
หนาที่ใหมคือ 16 9.03 

 
จากตารางที่ 22  การประเมนิตนเองของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารการดบัเพลิง

และกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยัในการนําความรูไปใชในการปฏิบตัิงาน ผานเกณฑการ
ประเมิน คือรอยละ 70 ขึ้นไป ของผูสําเร็จการศึกษาประเมินตนเองวาสามารถนําความรูไปใชในการ
ปฏิบัติงาน ตั้งแตรอยละ 50 ขึ้นไป ในดานความเพยีงพอความรูที่ไดรับจากการศึกษา พบวา ความรูที่
ไดรับเพียงพอสําหรับนําไปใชในการปฏิบตัิงาน ในดานประสิทธิภาพการทํางานสวนใหญประเมนิตนเอง
วาดีขึ้น และเมือ่สําเร็จการศึกษาแลวปฏิบัตงิานในหนาที่เดิม 
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วิจารณ 
 

จากผลการวิจยั การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน 
หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั พบวา 
 
ตอนที่ 1  การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสาํหรับอากาศยาน 
 
 1.1  ดานปจจยัที่สนับสนุนการจัดสรางศูนยฝกฯ 
 

ปจจัยที่สนับสนุนการจดัสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน ในดาน
สถานที่ งบประมาณ พาหนะ ยุทโธปกรณและอุปกรณในการฝกศึกษาอบรม ใหเกดิทกัษะ ความคิด 
ความชํานาญและประสบการณอยางตอเนื่อง เพื่อสืบทอดทั้งดานความรูและปญญา ใหผูเขารับการศึกษา
ไดรับนําไปปฏิบัติไดอยางมปีระสิทธิภาพยิ่งขึ้น พรอมทัง้ดานอาคารศูนยอํานวยการ อาคารบริหาร
การศึกษา อาคารหอพักเจาหนาที่ อาคารหอพักผูเขารับการศึกษาอบรม อาคารศูนยฝกปฏิบัติการและ
สถานีฝกปฏิบัติการตาง ๆ ฯลฯ ยังไมมีงบประมาณสนับสนุนในการจดัสราง เนื่องจากโครงการวิจยัการ
ประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน กระผมผูวิจยัโครงการนี้ นําเสนอ
โครงการที่กองวิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศเมื่อวนัที่ 3 เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2551 เพื่อเสนอ
ผูบังคับบัญชาตามลําดับชั้นขึ้นไป จนถึงผูบังคับบัญชาระดับสูงจะอนมุัติโครงการ หากผูบังคับบญัชา
ระดับสูงพิจารณาความสําคญัในโครงการนี้วา มีความสาํคัญและอนุมตัิโครงการนี้ตามโครงการที่ผูวิจัย
เขียนไว จะเปนประโยชนอยางยิ่งกับกองทัพอากาศ และหนวยงานที่รับผิดชอบโครงการนี้ ซ่ึงเปนการ
พัฒนา บุคลากร หนวยงาน เทคโนโลยีใหมีความทันสมยัทั้งปจจุบนัและอนาคต ไมเพียงแต
กองทัพอากาศเทานั้น ยังมกีองทัพบก กองทัพเรือ สํานักงานตํารวจแหงชาติ ภาครัฐและภาคเอกชน ซ่ึง
เปนองคกรของประเทศก็จะไดรับผลประโยชนทางการศกึษาและนําไปปฏิบัติงานในหนาที่ที่มีอยูได
อยางมีคุณภาพเปนที่ยอมรบัของนานาอารยะประเทศ ซ่ึงปญหาดังที่กลาวเหลานี้จะสงผลใหการศึกษาไม
สมบูรณเพียงพอ การจัดการศึกษาไมบรรลุผลตามวัตถุประสงคของหลักสูตรเทาที่ควรได ดังที่ สุนีย 
(2546: 222 – 233) กลาวไว สรุปไดวา อาคารสถานที่งบประมาณการศกึษาเปนสิ่งสนับสนุนการใช
หลักสูตร และเปนสิ่งสําคัญตอการเรียนการสอนที่ผูบริหารจําเปนตองวางโครงการ และแผนการใช
อาคารสถานที่ใหเหมาะสมและใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยจะตองสํารวจ ศึกษา วเิคราะหอยางละเอยีด
รอบคอบ แลวจึงวางแผนวาควรจะดําเนินการอยางไรจึงจะทําใหการจดัการศึกษาบรรลุผลตาม
วัตถุประสงค 
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 1.2  การนําความรูและส่ิงที่ไดรับจากการศกึษาไปใชในการปฏิบัติงาน 
 

รายวิชาที่ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยัในภาคทฤษฎีประกอบกับ
ภาคปฏิบัติซ่ึงมีสถานีการฝกปฏิบัติของอาคารฝกอบรมตามมาตรฐานที่ทําการวิจยันี้ ใหนักศกึษาที่ไดเขา
รับการฝกอบรมไดนําความรูไปใชหรือประยุกตใชในการปฏิบัติงาน ประกอบดวย 7 หมวดวิชาการเรียนรู 
ซ่ึงแตละหมวดวิชามีการบรรยายและการฝกปฏิบัติดังนี ้ความรูพื้นฐานการปองกันอัคคีภัยและการ
ดับเพลิงขั้นตน การดับเพลงิอาคารการดับเพลิงอากาศยาน การคนหาและชวยเหลือกูภัย การปฐมพยาบาล 
กิจกรรมและวชิาอ่ืน ๆ หมวดวิชาแบบตาง ๆ นี้ เปนการจดัรายวิชาตามความเหมาะสมและความจําเปน
ตอการนําไปใชในการปฏิบตัิหนาที่นัน้มีความสําคัญ ที่โรงเรียนตองพจิารณาวางแผน ใหเหมาะสมอาทิ 
เชน การดับเพลิงอากาศยาน เรียนรูทางภาคทฤษฎีแลวและควรมีเครื่องชวยฝก (Simulator) จําลองในการ
ฝกภาคปฏิบัติดวย ชวยทําใหผูรับการฝกไดสัมผัสกับของจริง ซ่ึงกิจกรรมการเรียนการสอนหรือผูสอน 
เครื่องชวยฝกสามารถทําใหผูเรียนหรือผูรับการฝกเกิดความสนใจ และเหน็ความสําคัญของเนื้อหาวิชา ซ่ึง
การจัดเนื้อหาวิชา ใจทพิย(2539: 82 – 83) ไดใหหลักเกณฑในการเลือกเนื้อหารายวชิานั้นตองมี
ความสําคัญตอการเรียนรู และสามารถเรียนรูได โดยตองสอดคลองตอหลักสูตร และตองมีประโยชนตอ
ผูเรียนและเปนสิ่งที่สามารถจัดใหผูเรียนเรยีนได 
 
ตอนที่ 2  หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัยและหลักสูตรเจาหนาท่ีดับเพลิงและกูภัย 
  

2.1  ดานปจจยัที่สนับสนุนการวิจัยการศึกษา 
 

ปจจัยสนับสนนุการศึกษา ในดานอาคารสถานที่ศึกษา พบวา ประเด็นที่ผานเกณฑการ
ประเมินคือ หองเรียนมีแสงสวางเพียงพอ สวนประเด็นอืน่ยังไมผานเกณฑการประเมนิ เชน การเตรยีม
ความพรอมดานตํารา / แหลงการเรียนรู เปนตนวา หองสมุด ส่ือการเรียนรูตางๆ ทางโรงเรียนการ
ดับเพลิงและกูภัยยังจัดงบประมาณสนับสนุนนอยเกินไป ซ่ึงพบไดจากหองสมุดของทางโรงเรียนยังไมมี
ที่อานหนังสือไมมีตํารา / หนังสือ ที่เกี่ยวกับการเรียนการสอนยังไมเพียงพอ รวมทัง้เปนตํารา / หนังสือที่
คอนขางเกา สําหรับในเรื่องอุปกรณเพื่อสืบคนขอมูล เชน อินเตอรเน็ต ทางโรงเรียนยังไมมีระบบ
เครือขายหรือสายโทรศัพทที่วาง พอที่จะเชื่อมอินเตอรเน็ตหรือมีเครือขายใหบริการได หรือแมแต
คอมพิวเตอรสวนกลางใหผูเรียนไดพิมพงานก็ไมมี ปญหาดานอาคารสถานที่ของโรงเรียนยังมกีารจาํกัด 
โดยอาคารพื้นที่ใชสอยซ่ึงเปนอาคาร 3 ช้ัน แตโรงเรียนการดับเพลิงและกูภัยสามารถใชไดเพยีงชั้นเดี่ยว 
ในชั้นที่ 2 เนื่องจากตองแบงใหหนวยงานอื่นใชสอย โดยในชัน้ของโรงเรียนการดบัเพลิงและกูภัยนั้นมีที่
ใชงานเพื่อการสอนและฝกปฏิบัติการสอนเพียงจํานวน 2 หอง ประกอบกับหองเรียนมขีนาดเล็ก 
เนื่องจากตองแบงหองอื่นเปนหองทํางานของบุคลากร หองพักอาจารย เปนตน ซ่ึงปญหาเลานี้จะสงผลให
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การจัดการศกึษาไมบรรลุผลตามวัตถุประสงคของหลักสูตรเทาที่ควร ดังที่ สุนีย (2546: 222 - 233) กลาว
ไวสรุปไดวา อาคาร สถานที่และงบประมาณการศึกษาเปนสิ่งสนับสนุนการวิจัย และการใชหลักสูตร 
เปนสวนประกอบสําคัญตอการเรียนการสอน ที่ผูบริหารจําเปนตองวางโครงการและแผนการใชอาคาร
สถานที่ใหเหมาะสม และใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยจะตองสํารวจวจิัย ศึกษา วเิคราะหอยางละเอยีด
รอบคอบแลวจึงวางแผนวาควรจะดําเนินการอยางไร จงึจะทําใหการจัดการศึกษา การวิจยั บรรลุผลตาม
วัตถุประสงคของการวิจยัและหลักสูตร 
 

2.2  กระบวนการการเรียนการสอนตามหลักสูตร 
 

ในดานการจัดกิจกรรมการเรยีนการสอน ประเด็นที่ผานเกณฑการประเมิน คือ ผูสอนจัด
กิจกรรมการเรยีนการสอนทีก่ระตุนใหผูเรยีนรูจักแสวงหาคําตอบ และผูสอนจัดกจิกรรมการสอนที่
กระตุนใหผูเรยีนรูจักคดิวิเคราะห และคิดสรางสรรค สวนประเด็นผูสอนกระตุนใหผูเรียนอยากเรยีน
เพิ่มเติม และผูสอนจัดกิจกรรมการสอนที่หลากหลายเหมาะสมกับธรรมชาติของผูเรียน ยังไมผานเกณฑ
การประเมิน โดยจะเหน็วา กจิกรรมชนิดตาง ๆ ที่เตรียมไวและจัดใหแกผูเรียนยังไมสามารถเอื้ออํานวย
ใหผูเรียนมีความใฝรูเทาที่ควร กิจกรรมการเรียนการสอนของโรงเรียนการดับเพลิงและกูภัยยังไมมีความ
หลากหลาย เนือ่งจากในการฝกกิจกรรมภาคปฏิบัติยังไมมีสถานีฝกปฏิบัติการดับเพลงิและกูภยั ทําให
ผูเรียนขาดความสนใจในเนื้อหาไปดวย ในดานการวัดการประเมินผล ซ่ึงการวัดและการประเมินผลเปน
กระบวนการทีสํ่าคัญของกระบวนการเรียนการสอนนั้น สุนีย (2546, 12 - 14) ไดกลาวถึงความสําคัญของ
กิจกรรมการเรยีนการสอนสรุปไดวา กจิกรรมที่จัดใหแกผูเรียนโดยโรงเรียนเพื่อใหผูเรียนมีความรู 
ประสบการณ และคุณลักษณะพึงประสงคตามกําหนดนัน้ กิจกรรมการเรียนการสอนตางๆ ที่จัดขึน้มี
ความสําคัญและตองจัดใหเหมาะเพราะจะนําไปสูประสบการณทางดานความรู ความเขาใจ เจตคติ ทักษะ
ตางๆ อันแสดงถึงการเรียนรูที่มีประสิทธิภาพ 

 
2.3  การนําความรูและส่ิงที่ไดรับจากการศกึษาไปใชในการปฏิบัติงาน 

 
รายวิชาที่ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยั ทั้งหลักสูตรนายทหารดับเพลิง

และกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั ไดนําความรูไปใชหรือประยุกตใชในการทํางานมี
จํานวน 7 หมวดวิชา คือ ความรูพื้นฐานการปองกันอัคคีภยัและการดับเพลิงขั้นตน การดับเพลิงอาคาร 
การดับเพลิงอากาศยาน การคนหาและชวยเหลือกูภัย การปฐมพยาบาล กิจกรรมและวิชาอ่ืน ๆ ผูสําเร็จ
การศึกษาเห็นวานําไปใชประโยชนไดในรายวิชาดังกลาว แตอยางไรก็ตามรายวิชาเหลานี้ยังเปนรายวชิาที่
สําคัญเกี่ยวกับการปฏิบัติงานในหนาที่ และเปนสิ่งจําเปนที่จะตองเรียนรู ดังที่ ใจทิพย (2539: 82 - 83) ได
ใหหลักเกณฑในการเลือกเนือ้หารายวิชาในการจัดการศึกษาในหลักสตูรไดวา รายวชิานั้นตองมี
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ความสําคัญตอการเรียนรู มคีวามถูกตองทนัสมัย มีความนาสนใจทําใหผูเรียนเกดิอยากจะเรยีนรู รวมทั้ง
เปนสิ่งที่สามารถเรียนรูไดโดยตองสอดคลองกับจุดประสงคของหลักสูตร นอกจากนี้ยังตองเปนสิ่งที่มี
ประโยชนตอผูเรียน และเปนสิ่งที่สามารถจัดใหผูเรียนเรยีนได 
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สรุปและขอเสนอแนะ 
 

สรุป 
 

วัตถุประสงคของการวิจัย 
 

เพื่อประเมินการวิจัยการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยอากาศยาน สนับสนุน
หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัยและหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั กองวทิยาการ กรมชาง
โยธาทหารอากาศ  
 
ขอบเขตการวจัิย 
 
 การวิจยัคร้ังนี้ มุงการประเมนิการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัอากาศยาน ซ่ึง
ประกอบดวยแบบศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน และมาตรฐานของอาคารศูนยฝก 
โดยผูวิจยัอาศยัแนวคิดการประเมินของ Tyler (1969, อางถึงใน Worthen et al., 1997:80 – 81) , มาตรฐาน 
NFPA.1402 Guide to Building Fire Service Training Centers และมาตรฐาน NFPA.42 Guide For 
Aircraft Accident Respone Assessment. ซ่ึงยึดวัตถุประสงคของหลักสูตรเปนหลักและแนวคิดในการ
ประเมินการใชหลักสูตรของใจทิพย (2539: 195 – 197) มากําหนดกรอบแนวคดิในการวิจยั ซ่ึงจะเปนการ
ประเมินใน 3 ดาน คือ 
   

1.  ปจจัยสนับสนุนการวจิัยการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัอากาศยาน 
 

2.  กระบวนการเรียนการสอนตามหลักสูตร 
 

3.  การนําความรูและส่ิงที่ไดรับจากการศกึษาไปใชในการปฏิบัติงาน 
 
วิธีการวิจัย 
 

ประชากรและกลุมตัวอยาง 
 

1.  ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิงโรงเรียนการดับเพลิงและกูภยั กองวทิยาการ 
กรมชางโยธาทหารอากาศ ที่สําเร็จการศึกษาตั้งแต พ.ศ. 2543 – พ.ศ. 2551 จํานวน 2 รุน ซ่ึงประกอบดวย
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รุนที่ 1 รุนที่ 2 รวมจํานวนผูสําเร็จการศึกษา 27 คน ผูวจิัยสุมอยางแบบแบงชั้นภูมจิากผูสําเร็จการศึกษา
หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั 
 

2.  ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรเจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัย โรงเรียนการดบัเพลิงและกูภยั กอง
วิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศ ที่สําเร็จการศึกษาตัง้แต พ.ศ. 2547 – พ.ศ. 2551 จํานวน 5 รุน ซ่ึง
ประกอบดวยรุนที่ 3, 4, 5, 6 และรุนที่ 7 รวมจํานวนผูสําเร็จการศึกษา 150 คน ผูวิจัยสุมตัวอยางแบบแบง
ช้ันภูมิจากผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย รุนที่ 3, 4, 5, 6 และรุนที่ 7 จํานวน 150 คน 
 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัย 
 

เครื่องมือที่ใชในการวิจัยเปนแบบสอบถามสําหรับผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหารดับเพลิง
และกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั โดยแบบสอบถามจะประกอบดวยขอมูลทั่วไปเกี่ยวกับ
ผูใหขอความคดิเห็นในดานปจจัยของการวิจัยการประเมนิการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยั
สําหรับอากาศยาน สนับสนนุการศึกษาตามหลักสูตร กระบวนการเรียนการสอน การนําความรูและสิ่งที่
ไดรับจากการศึกษาไปใชในการปฏิบัติงาน และขอเสนอแนะในการจัดสรางศูนยฝกอบรม แบบสอบถาม
จะประกอบไปดวยขอมูลทัว่ไป  และเกีย่วกับการประเมินการสรางศูนยฝกอบรม แบบศูนยฝกอบรมการ
ปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน มาตรฐานของอาคารศูนยฝก 
 

การเก็บรวบรวมขอมูล 
 
ผูวิจัยใชวิธีสงแบบสอบถามเปนหนังสือทางราชการไปยังผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรนายทหาร

ดับเพลิงและกูภัย และหลักสตูรเจาหนาทีด่บัเพลิงและกูภยัที่เปนกลุมตวัอยางพรอมทั้งแนบแบบสอบถาม
ใหผูสําเร็จการศึกษาตอบแบบสอบถามแลวสงกลับแบบหนังสือทางราชการถึงผูวิจัย ไดรับแบบสอบถาม
คืน 

 
1.  หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภยั รุนที่ 1 - รุนที่ 2 ประกอบดวยผูสําเร็จการศึกษาจํานวน 

27 คน ผูวิจัยสงแบบสอบถาม จํานวน 190 ชุด ไดรับแบบสอบภามที่ครบสมบูรณคือ จํานวน 177 ชุด คิด
เปนรอยละ 15.25  

 
2.  หลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัย รุนที่ 3  4  5  6 และรุนที่ 7 ประกอบดวยผูสําเร็จ

การศึกษาจํานวน 150 คน ผูวิจัยสงแบบสอบถามจํานวน 190 ชุด ไดรับแบบสอบถามที่ครบสมบูรณคืน 
จํานวน 177 ชุด คิดเปนรอยละ 84.74  
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ผลการวิจัย 
 

1.  ดานปจจยัที่สนับสนุนการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัฯ 
 

ปจจัยสนับสนนุการจัดสรางในดานอาคารสถานที่และมาตรฐานอาคารฝกอบรมแบบตางๆ 
ปจจุบันผูวจิัยเร่ิมดําเนินโครงการเพื่อขออนุมัติผูบังคับบัญชาอนุมัติในการจัดสรางศูนยฝกอบรมเมือ่วันที่ 
3 เดือนมิถุนายน พ.ศ. 2551 ขณะนีก้ําลังอยูในขั้นตอนของผูบังคับบัญชาพิจารณาโครงการนี้ ผูวิจยัหาก
ผูบังคับบัญชาอนุมัติพื้นที่การจัดสราง แบบศูนยฝกอบรมฯ และมาตรฐานของอาคารศูนยฝกอบรมใน
รูปแบบตาง ๆ  
 

2.  กระบวนการเรียนการสอนตามหลักสูตร 
 

ในดานการจัดกิจกรรมการเรยีนการสอนตามหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยั ของ 
หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั เปนหลักสูตรบังคับให
ผูเรียนทั้งสองหลักสูตรจะตองผานการเรียนการสอนตามที่สายวิทยาการกําหนด สวนประเดน็ผูสอนจัด
กิจกรรมการเรยีนการสอนทีก่ระตุนใหผูเรยีนอยากเรียนนั้น ผูสอนจัดกิจกรรมการสอนที่กระตุนให
ผูเรียนรูจักวิเคราะห และคิดอยางสรางสรรค และผูสอนจัดกิจกรรมการสอนที่หลากหลายมีความ
เหมาะสมกับธรรมชาติของผูเรียน ทั้งในทางทฤษฎีและการปฏิบัติควบคูกันไป จะทําใหผูเรียนไมลืม
ขั้นตอน สามารถผานเกณฑการเรียนและการประเมินได โดยจะเห็นกิจกรรมการเรยีนการสอนชนิดตาง ๆ 
ที่เตรียมไว และจัดใหผูเรียนสามารถเปนการกระตุนใหผูเรียนใฝรู และหาวิธีการที่หลากหลายมาใชใน
การเรียนและการฝกอบรมจะมีผลดีสําหรับผูเขารับการศึกษา 
 

3.  การนําความรูและส่ิงที่ไดรับจากการศกึษาไปใชในการปฏิบัติงาน 
 

รายวิชาที่ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยัของหลักสูตรนายทหารดับเพลิง
และกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิง สามารถนําความรูที่ไดจากการเรียนรูและนําความรูไปใชหรือ
นํามาประยกุตใชในการปฏิบัติงานที่ผานเกณฑมีจํานวน 7 หมวดวิชา คอื การปองกันอัคคีภัย การดบัเพลิง
อาคาร การดับเพลิงอากาศยาน การชวยเหลือผูประสบภัยกิจกรรม และวิชาอ่ืนๆ การสอนที่นําไปใชใน
การปฏิบัติงานเปนรายวิชาทีน่ําไปใชประโยชนไดคือ การใชทักษะการสอน การพูด การถายทอด 
แผนการสอน ส่ือการสอน สถานีการฝกแบบตางๆ การสรางแบบทดสอบ ส่ือการสอนประเภทเครื่องมือ
และอุปกรณ การวิจารณการสอน การพัฒนาหลักสูตร และวิธีการเรียนการสอนแบบตาง ๆ โรงเรียนการ
ดับเพลิงและกูภัย การชางโยธาทหารอากาศ คํานึงถึงการนําความรูไปใชของผูสําเร็จการศึกษาซึ่งพบได
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จากผลการวิจยัที่ระบุไวขางตน คือ หมวดวิชาดังกลาวผูผานการศึกษานําไปใชจะมีผลกระทบทางดาน
การศึกษาทางปฏิบัติจะขาดประสบการณ เนื่องจากมาตรฐานอาคารสถานีฝกแบบตาง ๆ มีไมเพียงพอ ทํา
ใหการศกึษาทางปฏิบัติจะขาดประสบการณ เนื่องจากมาตรฐานอาคารสถานีฝกแบบตาง ๆ มีไมเพยีงพอ 
ทําใหการศกึษาทางปฏิบัติมีนอยจะเปนผลเสียเมื่อผูสําเร็จการศึกษานําไปใชในการปฏิบัติงานในอนาคต 
 

ขอเสนอแนะ 
 

ขอเสนอแนะสําหรับการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยานและหลักสูตร
การดับเพลิงและกูภยั 
 

1.  จากความคดิเห็นของผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัย ทั้งหลักสูตรนายทหาร
ดับเพลิงและหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิง ทีม่ีตอการสนับสนุนการศึกษาของโรงเรียนการดับเพลิงและกูภยั
ในดานแหลงการเรียนรู หองสมุด ตํารา อุปกรณการสืบคนขอมูลสวนใหญพบวา โรงเรียนควรจัดหาตํารา
ที่ทันสมยั ส่ือการสอน วัสดกุารศึกษาที่จําเปนตอการเรียนรูเพิ่มขึ้น รวมทั้งการจัดใหมีคอมพิวเตอรหรือ
อินเตอรเน็ตในโรงเรียนการดับเพลิงและกูภัย บริหารการจัดการเพื่อใหเกิดการเรยีนรูอยางแทจริงในดาน
โสตทัศนูปกรณและวัสดุการศึกษา พบวาสวนใหญไมผานเกณฑการประเมินเชนเดยีวกัน ซ่ึงทาง
โรงเรียนควรจดัหาโสตทัศนปูกรณและวัสดุการศึกษาเพิม่เติม รวมทั้งเปดโอกาสใหผูเรียนไดฝกใชให
มากขึ้น เพื่อใหเกิดทกัษะและความชํานาญอาทิเชน การสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับ
อากาศยาน มีความจําเปนและสําคัญยิ่ง ตอหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยเปนอยางมาก เนื่องจาก 7 หมวด
วิชาการทางการศึกษานั้น ตองมีความสอดคลองและสัมพันธกัน ในการฝกปฏิบัติจริงเพื่อใหเกิดทักษะ
ความชํานาญและประสบการณ เพื่อใชเปนแนวทางเมื่อจบการศึกษา สามารถนําไปใชในการปฏิบตัิงาน
ในหนาที่ไดอยางมีประสิทธิภาพยิ่งขึน้ 
 

2.  ในหมวดวชิาทั้ง 7 หมวดวิชาที่เกีย่วของกับการวดัผลและประเมนิผลทั้งภาคทฤษฎีและ
ภาคปฏิบัติ เชน การสรางสนามฝกแบบทดสอบ สถิติในการวดัและประเมินผลการศึกษา การวิเคราะห
ขอสอบพบวา การนําไปใชของผูสําเร็จการศึกษาทั้งหลักสูตรนายทหารสัญญาบัตร และหลักสูตรชั้น
ประทวน ยังไมผานเกณฑการประเมินซึ่งทางโรงเรียนการดับเพลิงและกูภัยควรวางแผนหรือปรับเทคนิค
ในการจดัการเรียนการสอน และการจดักิจกรรมการฝกปฏิบัติใหสอดคลองกับภาคทฤษฎี โดยทาง
โรงเรียนควรหาวิธีการจดัหาสถานีฝกอบรมการดับเพลิง และกูภัยทีใ่หผูเรียนเหน็ความสําคัญ โดยให
ผูเรียนไดมีสวนรวมในกระบวนการฝกอบรม เพื่อนําไปสูกระบวนการวัดผลและประเมินผลในทกุ
รายวิชาได 
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3.  ในรุนตอๆ ไป การรับสมัครผูเขารับการศึกษาในหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยั ควรรับเฉพาะ
ผูที่ทําหนาที่เปนเจาหนาที่ดบัเพลิงหรือเหลาทหารชางโยธาหรือขนสงหรืออ่ืนๆ แตตองปฏิบัติงานดาน
นิรภัยภาคพื้นและวุฒกิารศึกษาขั้นตอประโยควิชาชีพ (ปวช.) เนื่องจากหลักสูตรดังกลาวเนนทั้ง
ภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ การใหผูที่ไมใชผูที่ทํางานในหนาที่ดับเพลิงมาฝกอบรมก็จะไมเกิดประโยชน 
เพราะไมไดนาํไปใชจริงและเปนการสิ้นเปลืองงบประมาณ 
 

4.  การมีศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศเพื่อเปนการสนับสนุนโรงเรียนการ
ดับเพลิงและกูภัย กรมชางโยธาทหารอากาศ ในหลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตร
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัยใหมีทักษะ ความชํานาญ ประสบการณ ในทางปฏิบัติซ่ึงมีความจําเปนกบัผูที่
เขารับการศึกษาอบรม เพราะตองนํามาใชงานเมื่อมีเหตกุารณจริงเกิดขึ้น สถานีฝกอบรมเปนสวนหนึ่ง 
และเปนเครื่องชี้วัดที่ดีที่สุด ทําใหผูรับการฝกเกิดความมัน่ใจหากไดสัมผัสและไดมกีารปฏิบัติจริง กรณีมี
อุบัติการณจริงเกิดขึ้นทําใหผูผานการฝกอบรมสามารถปฏิบัติหนาที่ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

 
ขอเสนอแนะในการทําวจิัยคร้ังตอไป 

 
1.  ในการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรับอากาศยาน เพื่อสนับสนุน

หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั จากผูสําเร็จการศึกษา
หลักสูตรนายทหารดับเพลิงและกูภัย และหลักสูตรเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั เพื่อนาํขอมูลมาวิเคราะห
วิจัยสนับสนุนในการจดัสรางสนามฝก สนับสนุนโรงเรียนการดับเพลิงและกูภัย ใหมคีวามสมบูรณ มี
คุณภาพ และมคีวามทันสมัยตอเทคโนโลยีตลอดเวลา 
 

2.  การทําวิจยัเพื่อการประเมนิการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน โดย
ยึดวตัถุประสงคเปนเกณฑ ในหัวขอทีย่ังไมไดทําการประเมิน ดังนี ้
 

2.1  การศึกษาติดตามมาตรฐานสากล NFPA  ICAO และ FAA เพื่อมาพัฒนานําเสนอรูปแบบ
การสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน เพื่อใหสอดคลองในแผนการเรียนการสอน 
และพัฒนารูปแบบการสอนตามหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยัไดอยางถูกตองมีหลักการและเปน
มาตรฐานสืบไป 

2.2  วิธีการจดัสรางรูปแบบของสถานีการฝกอยางมีมาตรฐาน และสามารถเลือกใชแบบความ
เหมาะสม ตามแผนการเรียนการสอน เพื่อผลิตบุคลากรใหมีคุณภาพ และเปนการใชส่ือการสอนเปนไป
ตามมาตรฐานสากล 
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2.3  การพัฒนาและใชทกัษะการสอน ทางปฏิบัติไดสัมผัสโดยตรง ทําใหผูเขารับการศึกษา 
สามารถนําวิธีการสอนทั้งทฤษฎีและการปฏิบัตินําไปประยุกตใชงานในหนาที่และการปฏิบัติงานโดยตรง 
ดวยความเชื่อมั่นและเพิ่มประสิทธิภาพในการทํางาน และที่สําคัญเปนสวนประกอบชิ้นสําคัญในการ
จัดการเรียนการสอน 
 

3.  จากการวิจยัพบวา กองวทิยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศ โดยเฉพาะโรงเรียนการดับเพลิง
และกูภัย กรมชางโยธาทหารอากาศ  มีโรงเรียนการดับเพลิงและกูภัย ปจจุบันยังขาดศูนยฝกอบรมที่มี
สถานีการฝกสนับสนุนหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยั การวิจัยในครั้งนี้จึงพบวา ในดานวิชาการการ
วัดผลและการประเมิน ซ่ึงเปนกระบวนการหนึ่งซ่ึงมีความสําคัญของการจัดการศึกษานั้น ผูสําเร็จ
การศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภยั ทัง้หลักสูตรนายทหารสัญญาบัตรและหลักสูตรชั้นประทวนได
นําไปใชประโยชนนอย จึงควรมีการวจิัยตอไปเพราะเหตุใด เพื่อหาแนวทางแกไขตอไป 
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แบบสอบถามสําหรับผูสาํเร็จการศึกษาหลักสูตรครูทหาร 
 
 คําชี้แจง แบบสอบถามนี้สรางขึ้นมาโดยมวีัตถุประสงค เพื่อสํารวจความคิดเห็นของทานตอ
ปจจัยที่สนับสนุน การวิจัยการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยัอากาศยาน สนับสนุน
การเรียนการสอนตามหลักสตูร กระบวนการเรียนการสอนตามหลักสูตร และการนําความรูที่ไดรับจาก
โรงเรียนการดบัเพลิงและกูภยัไปใชในการปฏิบัติงาน ขอมูลที่ไดจะนําไปใชในการพฒันาหลักสูตร และ
การปรับปรุงการเรียนการสอนทั้งภาคทฤษฎีและภาคปฏบิัติ ของผูเขารับการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิง
และกูภัย โรงเรียนการดับเพลิงและกูภยั กองวิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศรุนตอๆ ไปใหมีคณุภาพ
ยิ่งๆ ขึ้นไป จึงขอความกรุณาจากทานชวยตอบแบบสอบถามสําหรับผูสําเร็จการศึกษาในการตอบ
แบบสอบถามที่แนบมานี ้
 
 แบบสอบถามแบงออกเปน 5 ตอน คือ 
 ตอนที่ 1  ขอมูลสถานภาพของผูตอบแบบสอบถาม 
 ตอนที่ 2  สถานภาพและประสิทธิภาพของบุคลากร 
 ตอนที่ 3  สถานภาพและประสิทธิภาพของเครื่องมือและอุปกรณ 
 ตอนที่ 4  การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสําหรบัอากาศยาน 
 ตอนที่ 5  ขอมูลเพิ่มเติมและขอเสนอแนะ 
 
 ขอขอบพระคุณที่ทานไดสละเวลาอันมีคาในการตอบแบบสอบถามนี้ ความรวมมือของทานจะมี
คุณคายิ่งตอการพัฒนาระบบดับเพลิงในการประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยอากาศยาน 
การพัฒนาผูเขารับการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยในรุนตอๆ ไป ใหมีความรูและพัฒนาใหทัน
ตอเทคโนโลยี ซ่ึงจะเปนประโยชนตอหนวยงานและทางราชการ ทั้งยงัเปนการพัฒนาทางดานวิชาการ
ของโรงเรียนการดับเพลิงและกูภัยตอไป 
 
 
 

ขอแสดงความนับถือ 
(น.ท.สมจิตร  เรือนสุวรรณ) 

ผูวิจัย 
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ตอนที่ 1  ขอมูลสถานภาพของผูตอบแบบสอบถาม 
 

คําชี้แจง กรณุาทําเครื่องหมาย / ลงในชอง  หนาขอความหรือเติมขอความลงในชองวางตาม
ความเปนจริง 

 

1.  เพศ    ชาย       หญิง 

2.  อาย ุ    20 ป – 30 ป    31 ป – 40 ป 

    41 ป – 49 ป     50 ปขึ้นไป 

3.  ยศปจจุบนั 

    สัญญาบัตร     ต่ํากวาสัญญาบัตร 

4.  ตําแหนงปจจุบัน 

    ผูปฏิบัติ     ผูบริหาร 

5.  วุฒิการศึกษา 

   ประถมศึกษา      มัธยมศึกษา 

    ประกาศณียบัตรอาชวีศึกษาหรือวิชาชีพอ่ืน ๆ    ปริญญาตรี โท เอก 

6.  รายไดเฉล่ียตอป 

    ต่ํากวา 50,000 บาท/คน/ป   มีรายได 50,000 ถึง 100,000 บาท/คน/ป 

    100,000 บาท/คน/ป    มีรายไดสูงกวา 100,000 บาท/คน/ป 

7.  ทานเคยมีประสบการณดานการดับเพลิงและกูภัย 

    เคย     ไมเคย 

8.  ทานเคยมีประสบการณดานการฝกอบรมเกี่ยวกับงานการดับเพลิงและกูภยั 

    เคย     ไมเคย 
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ตอนที่ 2  สถานภาพและประสิทธิภาพของบุคลากร 

 
9.  ทานเคยประสบกับวิบัตภิยัหรือไม 

  เคย      ไมเคย 
10.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับประสิทธิภาพของเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภัยของ  
       กองทัพอากาศ 

  มีประสิทธิภาพด ี    ไมมีประสิทธิภาพ 

11.  ทานเคยพบเห็นการปฏบิัติงานของหนวยงานดับเพลิงและกูภยักองทัพอากาศหรอืไม 

  เคย      ไมเคย 

12.  ทานมีความเห็นอยางไรกับเทคนิคและวิธีการปฏิบตัิของเจาหนาที่ดับเพลิงและกูภยั 

  เหมาะสมกับปจจุบัน    ไมเหมาะสม 

13.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร กับทักษะของเจาหนาทีด่บัเพลิงและกูภยั 

  มีความชํานาญดี    มีความชํานาญนอย 

14.  ทานเห็นดวยหรือไมวาควรจะมี เจาหนาที่ดับเพลิงฯ 1 คนตอประชากรกี่คน 

    1,000 คน     2,000 คน 
15.  เนื่องจากรถดับเพลิงและกูภัยในปจจบุันใชระบบคอมพิวเตอรในการควบคุมการทํางานทาน   
       เห็นดวยหรือไมที่ตองเพิม่คุณวุฒิของผูใชงาน 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 
16.  ทานเห็นดวยหรือไม ควรมีการสงเสริมใหเจาหนาที่ดับเพลิงและพลขับรถดับเพลิงไดมีโอกาส                

ไปศึกษาหาความรูเพิ่มเติม จากหนวยภายนอกหรือตางประเทศในสายวทิยาการดับเพลิงและกูภยั 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

17.  ทานเห็นดวยหรือไมวาควรจะเปลีย่นแปลงเรียกชื่อตําแหนง “พลขับรถดับเพลิง” เปนผูบังคับยาน
ยนต 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

 

 

 



260 
 

ตอนที่ 3  สถานภาพและประสิทธิภาพของเครื่องมือและอุปกรณ 
 

18.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับประสทิธิภาพของเครื่องมือและอุปกรณการดับเพลิงและกูภัยของ
กองทัพอากาศ 

  ทันสมัย     ไมทันสมยั 

19.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับปริมาณเครื่องมือและอุปกรณการดับเพลิงและกูภัยของ
กองทัพอากาศ 

  เพียงพอและเหมาะสม   ไมเพยีงพอ 

20.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับระบบทอน้ําดับเพลิง (Fire Hydrant) ของกองทัพอากาศ 

  อํานวยประโยชนไดด ี   ไมอํานวยประโยชนใหไดเทาที่ควร 

21.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับรถดับเพลิงอากาศยาน (Crash Fire and Rescue Vehicle) พรอม
อุปกรณ 

  ทันสมัยและคลองตัวด ี   ไมทันสมยัและขาดความคลองตัว 

22.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับรถดับเพลิงอาคาร (Structural Fire Fighting Vehicle) พรอมอุปกรณ 

  ทันสมัยและคลองตัวด ี   ไมทันสมยัและขาดความคลองตัว 

23.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับรถกูภยั (Rescue Vehicle) พรอมอุปกรณ 

       ทันสมัยมอุีปกรณเพยีงพอและเหมาะสมกับภารกิจ    
    มีอุปกรณไมเพียงพอ ไมเหมาะสมกับภารกิจ 

24.  กองบินฐานบินหรือที่ตั้งของหนวยทหารที่มีอาคารสูงตั้งแต 4 ช้ันขึน้ไป จํานวนตัง้แต 5 หลังขึ้นไป
จะตองมีรถบันไดดับเพลิง (Boom Ladder) ทานเหน็ดวยหรือไม 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

25.  ทานเห็นดวยหรือไมวาควรจะมีรถดับเพลิงอาคาร 1 คัน ตอจํานวนประชากรกี่คน 

  10,000 คน     20,000 คน 

26.  รถลําเลียงน้ําดับเพลิงที่ใชในราชการอยูในหนวยดับเพลิง มีปริมาณน้ําและอัตราสบูสงของปม
เหมาะสมกับงานการดับเพลงิหรือไม 

  เหมาะสมดีแลว    ยังไมเหมาะสม 



261 
 

27.  ทานเห็นดวยหรือไมวารถลําเลียงน้ําดับเพลิง ควรจะติดตั้งเครื่องสูบน้ําดับเพลิงชนิดแรงดนัสูง (Fire 
Pump) แบบเดยีวกับที่ใชอยูในรถดับเพลิง 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

28.  เครื่องมืออุปกรณดับเพลิงที่ประจํารถดับเพลิงอาคารของ ทอ. เพียงพอและเหมาะสมกับการดบัเพลิง
แผนใหมหรือไม 

  เพียงพอและเหมาะสมดแีลว   ไมเพยีงพอและยังไมเหมาะสม 

29.  เครื่องมือและอุปกรณกูภัยของ ทอ. ทีม่ีใชราชการอยูในปจจุบัน เหมาะสมกับการใชงานใน
สภาวการณปจจุบันหรือไม 

  เหมาะสม     ไมเหมาะสม 

30.  เหตุเพลิงไหมที่ทาเรือคลองเตยและทีอ่ื่น ๆ เจาหนาที่ดับเพลิงตองผจญกับไอควนัและควันไฟที่เปน
อันตรายครั้งนัน้ รถกูภัยของ ทอ. ทุกคันควรมีชุดปองกันสารเคมีหรือไม 

  ควรม ี     ไมควรม ี

31.  ในการเขาชวยเหลือกูภยั บ. F-16 ซ่ึงใชสารไฮดราซีนที่เปนอันตราย จําเปนตองสวมชุดปองกัน
สารเคมี จําเปนหรือไมที่จะตองมีชุดปองกันสารเคมีใชทั่วทุกกองบนิ 

  จําเปนตองมีทุกกองบิน   ควรจะมีเฉพาะกองบินที่มี F – 16 เทานั้น 

32.  เครื่องดับเพลิงขั้นตน (Portable Fire Extinguisher) ที่มีใชทั่วไปใน ทอ.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร 

  เหมาะสมดี     ไมเหมาะสม 

33.  ทานเคยประสบกับปญหาเกีย่วกับวิธีการปองกันอัคคีภัยของ ทอ. 

  เคย      ไมเคย 

34.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร เกี่ยวกับมาตรการปองกันอัคคีภัยของ ทอ. 

  ดีแลว     ควรปรับปรุง 

35.  ทานเคยประสบปญหาความลาชาในการเบิกทดแทนเครื่องดับเพลิงขั้นตนหรือไม 

  เคยมีปญหาในบางครั้ง   มีปญหาลาชาเสมอ 

36.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร เกี่ยวกับระบบดับเพลิงชนิดฮาลอน 1301 ที่มีใชอยูในสถานที่สําคัญและมี
ทรัพยสินราคาสูง 

  ดีแลว     ควรปรับปรุง 
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37.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรกับระบบแจงเตือนระบบดับเพลิงประจาํอาคารตาง ๆ ใน ทอ. 

  เหมาะสมดี     ยังไมเหมาะสม 

38.  เนื่องจากสารฮาลอนทําลายโอโซนเชนเดียวกับสาร ซีเอฟซี ทานมีความเหน็อยางไรที่ ทอ. ยังมีใช
ราชการอยูในปจจุบัน 

  ควรเลือกใชระบบฮาลอน   ควรเลือกใชสารฮาลอนแตใชสารอื่นแทน 

39.  ทานมีความเห็นอยางไรเกี่ยวกับการใหหนวยงานดับเพลิงและกูภัย ออกชวยเหลือประชาชนรอบที่ตั้ง
เมื่อเกิดวิบัติภยั 

  เห็นดวยอยางยิ่ง   ไมเหน็ดวยเพราะมหีนวยงานอื่นรับผิดชอบอยูแลว 

40.  ทานมีความเห็นอยางไรกับคํากลาวทีว่า กองทัพอากาศเปนกองทัพเทคนิค “หรือกองทัพไฮเทค” 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 
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ตอนที่ 4  การประเมินการสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภัยสาํหรับอากาศยาน 
 

41.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับประสิทธิภาพของบอไฟ (Fire Pit) ของการทา ทอท.ฯ และทอ. ที่
ใชรวมกันในปจจุบัน 

  มีประสิทธิภาพด ี    ไมมีประสิทธิภาพ 

42.  ทานเคยไดพบเหน็และไดเคยปฏิบัติกบัศูนยฝกดับเพลิงที่มาตรฐานบางหรือไม 

  เคย      ไมเคย 

43.  ทานเห็นดวยหรือไม กองทัพอากาศควรจัดสรางศูนยฝกอบรมการปองกันอัคคีภยั สําหรับอากาศยาน 
เพื่อพัฒนากองทัพไปสูระบบ Digital Airforce ทันตอเทคโนโลยีและมปีระสิทธิภาพยิ่งขึ้นของ
เจาหนาทีด่ับเพลิงและกูภัยของ ทอ. 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

44.  ทานมีความคิดเห็นอยางไรเกี่ยวกับประสิทธิภาพของบุคลากรดับเพลิงและกูภัยของกองทัพอากาศ 

  มีประสิทธิภาพ    ไมมีประสิทธิภาพ 

45.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร เกี่ยวกับการมีมาตรการปองกันอัคคีภยัสําหรับอากาศยาน 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

46.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร ถาเปนไปไดในการจัดสรางศูนยฝกดับเพลิง ณ. ที่ตั้งดอนเมือง 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

47.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร หากมีการจดัสรางศูนยฝกปองกันอัคคีภยัอากาศยาน อาคารและการกูภยั 
ใหมีความพรอมสนับสนุนระดับเพลิงและกูภัย การปฏิบัติภารกิจใหมปีระสิทธิภาพและมีมาตรฐาน
ยิ่งขึ้น 

  เหมาะสมดี     ไมควร 

48.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร เกี่ยวกับรถดับเพลิงอากาศยาน รถดับเพลิงอาคาร และรถกูภยั มีอายุการ
ใชงานมานาน ควรปรับปรุงแกไขเพื่อใหสอดคลองกับการสรางศูนยอบรมฯ 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 

49.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร ควรปรับปรุงอัตรารถกูภัยเพิ่มเติมและควรเปนขนาดกลาง (Midium 
Rescue) หรือขนาดใหญ (Heavy Rescue) 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 
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50.  ทานมีความคิดเห็นอยางไร ทอ. มีเครื่องบินประจําการใหม ดับเพลิงควรมีเครื่องชวยฝกที่ทนัสมัย
ดวย 

  เห็นดวย     ไมเหน็ดวย 
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ตอนที่ 5  ขอมูลเพิ่มเติมและขอเสนอแนะ 
 

ดานปจจัยท่ีสนับสนุนการเรยีนการสอนตามหลักสูตร 
 

51.  ทานคิดวาจํานวนผูเรียนในหลักสูตรคอื 30 คน มีความเหมาะสมหรือมี 

  เหมาะสมดีแลว    ไมเหมาะสม ควรเปน........คน 

52.  ความคิดเปนอื่น ๆ ที่ทานตองการเสนอแนะ 

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

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

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

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

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

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

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

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

 

ดานการจัดการเรียนการสอนตามหลักสูตร 
 

53.  ทานคิดวาระยะเวลาในการศึกษาตลอดหลักสูตร คือ 12 สัปดาหมีความเหมาะสมหรือไม 

  เหมาะสมแลว    ไมเหมาะสม ควรเปน...........สัปดาห 

54.  ความคิดเห็นอื่น ๆ ที่ทานตองการเสนอแนะเพิ่มเติม 

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

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

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

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

...................................................................................................................................................................... 
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ดานการนาํความรูไปใชในการทํางาน 
 

55.  ความรูที่ทานไดรับจากการศึกษาในหลักสูตร การดับเพลิงและกูภยั ทานสามารถนําไปใชงานไดมาก
นอยเพยีงใด 

 นอยกวา 50%  50 – 70%   มากกวา 70% 

56.  ทานคิดวาระดับความรูทีท่านไดรับจากการศึกษาในหลักสูตร การดับเพลิงและกูภยัเพยีงพอแกการ
ปฏิบัติงานหรือไม 

  เพียงพอ    ไมเพยีงพอ ตองหาความรูเพิ่มเติมในเรื่อง................ 

57.  ทานคิดวาประสิทธิภาพในการทํางานของทานหลังเสร็จการศึกษาในหลักสูตร การดับเพลิงและกูภัย
แตกตางจําเดิมหรือไม 

  ไมแตกตางจากเดิม   ดีขึ้นเล็กนอย   ดีขึ้นมาก 

58.  เมื่อสําเร็จการศึกษาแลว ผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยไดทําหนาที่เดิมหรือไม 

  หนาที่เดมิ    หนาทีใ่หม คือ ................ 

59.  ถาประสิทธิภาพการทํางานในดานความรูความสามารถทางวิชาการควบคูกับการปฏิบัติดีขึ้นกวาเดิม 
ทานคิดวาเปนผลจากการศึกษาใหหลักสูตรการดับเพลิงและกูภัยหรือไม 

 ใช     หนาทีใ่หม คือ................ 

60.  ขอมูลเพิ่มเติมและขอเสนอแนะ 

 -  ทานคิดวาผูสําเร็จการศึกษาหลักสูตร การดับเพลิงและกูภัย ควรจะตองมีการพัฒนาในดานใด
อีกบาง.......................................................................................................................................................... 

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

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

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

 

 

 

 

ขอขอบคุณสําหรับขอมูลในการวิจยั ณ โอกาสนี้ 
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ภาคผนวก ข 

รายช่ือผูเชี่ยวชาญในการตรวจสอบเครื่องมือ 
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รายชื่อผูเชี่ยวชาญในการตรวจสอบเครื่องมือ 
 

1.  นาวาอากาศเอก พงษศกัดิ์  แปนสุวรรณ 
ผูอํานวยการกองดับเพลิงและกูภัย กรมชางโยธาทหารอาการ 
 

2.  นาวาอากาศเอก สุรพล  พุทธมนต. 

ผูอํานวยการกองวิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศ 
 
3.  นาวาอากาศเอก บุญชู  วรรณวิทยสิงห 

อดีตหัวหนากองดับเพลิงและกูภัย กรมชางโยธาทหารอากาศ 
 
4.  นาวาอากาศเอก กีรติ  ปงเมือง 

รองผูอํานวยการกองดับเพลงิและกูภัย กรมชางโยธาทหารอาการ 
 

5.  นาวาอากาศเอก โอภาส  ใจเที่ยง 
รองผูอํานวยการกองวิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศ 

 
6.  นาวาอากาศโท สุริยัน  แสงศัพท 

หัวหนาแผนกวิทยาการ กองวิทยาการ กรมชางโยธาทหารอากาศ 
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ประวัติการศึกษา และการทํางาน 
 
ชื่อ –นามสกุล นาวาอากาศโท สมจิตร  เรือนสุวรรณ 

วัน เดือน ป ท่ีเกิด 15  มกราคม  2497 

สถานที่เกิด  35/7 หมู 8 แขวงสนามบิน เขตดอนเมือง 
กรุงเทพมหานคร 

ประวัติการศึกษา ปริญญาตรี ชางอุตสาหกรรม จากวิทยาลัยครูพระนคร 

ตําแหนงหนาที่การงานปจจุบัน หัวหนาแผนกดับเพลิงอากาศยาน กองดับเพลิงและกูภัย 
กรมชางโยธาทหารอากาศ 

สถานที่ทํางานปจจุบัน กองดับเพลิงและกูภยั กรมชางโยธาทหารอากาศ 

ผลงานดีเดนและรางวัลทางวิชาการ  การดับเพลิงคลังน้ํามันไทยออย 4 ธันวาคม 2542 

ทุนการศึกษาที่ไดรับ ทุนสวนตวั 
 


