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บทคัดย่อ 
การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือ 1) ศึกษาหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน

กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) และ 2) เปรียบเทียบ
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลและ
กลุ่มงานของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้ได้แก่ พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท 
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จ านวน 170 คน ผู้วิจัยได้ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างโดยใช้ตารางส าเร็จรูป
ของเครซี่ และมอแกน ได้กลุ่มตัวอย่าง 118 คน โดยใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบหลายขั้นตอน ใช้วิธี 
การสุ่มตัวอย่างแบบชั้นภูมิ การสุ่มตัวอย่างแบบง่าย โดยการจับสลากจากบัญชีรายชื่อพนักงาน            
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
ได้แก่ แบบสอบถาม ได้ค่าความเชื่อมันเท่ากับ 0.95 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล ได้แก่ ค่าร้อยละ 
ค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานสถิติที่ใช้ในการทดสอบสมมติฐานได้แก่ การวิเคราะห์ความแปรปรวน
ด้านเดียว เปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างคู่ด้วยวิธีการตรวจสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ด้วยวิธี
แอลเอสดี ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 

ผลการวิจัยพบว่า 
1. พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)

ส่วนใหญ่มีอายุมากกว่า 40 ปีต าแหน่งที่ปฏิบัติช่างอากาศยาน 3 และ ผู้น าช่างอากาศยาน ระดับ
การศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 60,001-70,000 บาท ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท
มากกว่า 14 ปี พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)
ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมอยู่ในระดับมาก (  = 3.45, S.D. = 0.60) 
ด้านการศึกษา (  = 3.50, S.D. = 0.66) ด้านวิศวกรรม (  = 3.47, S.D. = 0.65) และด้านการออกกฎ 
( = 3.37, S.D. = 0.66) โดยเรียงล าดับความส าคัญจากมากไปน้อย

2. ผลการเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยจ าแนกตามปัจจัย
ส่วนบุคคลพบว่าพนักงานที่มีอายุ ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท และกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานแตกต่างกัน
ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ 0.05 
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ABSTRACT 

 The purposes of this research were to 1) study safety enhancement 
principles of the MD2 heavy maintenance technical department staff of Thai Airways 
International Public Company Limited, and 2) compare the level of safety enhancement 
principles according to personal factor of working groups of staff at MD2 technical 
department of Thai Airways International Public Company Limited. The population 
used in this study comprised 170 staff of Thai Airways International Public Company 
Limited. The size of the sample was determined by using the Krejcie & Morgan table 
(1970). A sample group of 118 staff was derived by multistage random sampling. 
Stratified sampling method was used and simple random sampling was also used by 
drawing from the list of MD2 heavy maintenance technical department staff of Thai 
Airways International Public Company Limited. Tools used in this study were 
questionnaires with a reliability of 0.95. The data were analyzed using descriptive 
statistics of percentage, mean, standard deviation (S.D.) and least significant 
difference test (LSD). The hypothesis was tested by one-way ANOVA at the 0.05 level 
of significance.  
 The research results were as follows:  
 1. The study showed that MD2 heavy maintenance technical department 
staff of Thai Airways International Public Company Limited were mainly over 40 years 
of age, with positions as Aircraft Mechanic III and Aircraft Leader, with levels of 
education below bachelor degree, with incomes averaging 60,001-70,000 Baht per 
month, and with more than 14 years of work experience at MD2. It was found that 
the level of safety enhancement principles of staff at MD2 heavy maintenance 
technical department of Thai Airways International Public Company Limited was 
overall at a high level (  = 3.45, S.D. = 0.60). The factors with the high level was 
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Education (  = 3.50, S.D. = 0.66), followed by Engineering (  = 3.47, S.D. = 0.65) 
and Enforcement (  = 3.37, S.D. = 0.66), respectively. 
 2. The comparison of the level of safety enhancement principles with 
different personal factors found that staff with different ages, different years of work 
experience, and different working groups had different levels of safety enhancement 
principles at the statistically significant level of 0.05. 
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ครั้งนี้และขอขอบคุณเพ่ือนๆ นักศึกษาหลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต สาขาวิชาบริหารธุรกิจ 
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ตลอดไป ที่ให้การสนับสนุนและเป็นก าลังใจจนท าให้งานวิจัยฉบับนี้ส าเร็จลุล่วงลงได้ 
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บทที่ 1 
บทน ำ 

 
1.1 ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของปัญหำ 
 ประเทศไทยได้พัฒนาเข้าสู่การเป็นประเทศอุตสาหกรรมอย่างต่อเนื่อง อุตสาหกรรม               
การบินเป็นธุรกิจที่มีมูลค่าทางเศรษฐกิจที่สูง และส่งผลต่อการเจริญเติบโตของประเทศ มีการศึกษา
ภาพรวมอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย ปี พ.ศ. 2556-2558 พบว่ามีการเติบโตอย่างต่อเนื่อง  
จากปัจจัยที่ก าลังจะก้าวเข้าสู่การเป็นประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน การเปิดเสรีน่านฟ้าในปี พ.ศ. 2556   
ธุรกิจการบินอาเซียนและจากการขยายตัวของธุรกิจสายการบินต้นทุนต่ าทั้งในประเทศและในภูมิภาค
เอเชีย-แปซิฟิก โดยศูนย์วิจัยกสิกรไทยคาดว่าในปี พ.ศ. 2556 จะมีจ านวนเที่ยวบินท าการบินผ่าน 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมือง ซึ่งเป็นท่าอากาศยานหลักและรองของประเทศ 
รวมทั้งสิ้น 440,178 เที่ยวบิน เพ่ิมขึ้นร้อยละ 16 เมื่อเทียบกับปีที่ผ่านมา ส าหรับประเทศไทยแล้ว
นับว่ามีความได้เปรียบด้านท าเลที่ตั้งที่มีพรมแดนติดกับประเทศอาเซียนถึง 4 ประเทศ และมีจุดแข็ง
จากการเติบโตของธุรกิจการบินอย่างโดดเด่นในภูมิภาค พิจารณาจากจ านวนผู้โดยสารที่เดินทางมาท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ ในปี พ.ศ. 2555 คับคั่งเป็นอันดับ 2 ของภูมิภาค รองจากท่าอากาศยานซูการ์
โนฮัตตาของประเทศอินโดนีเซีย อีกทั้งไทยยังมีอุตสาหกรรมการผลิตชิ้นส่วนเครื่องบินที่แข็งแกร่ง                  
ที่ผ่านมามีบริษัทต่างชาติให้ความส าคัญในการเข้ามาลงทุนตั้งฐานการผลิต ชิ้นส่วนเครื่องบิน                  
เพ่ือการส่งออก ในปี พ.ศ. 2555 ประเทศไทยมีมูลค่าการน าเข้า-ส่งออกเครื่องบินและชิ้นส่วน
เครื่องบิน มูลค่ากว่า 142,241 ล้านบาท และในปี พ.ศ. 2556 ระหว่างเดือนมกราคมถึงเดือนสิงหาคม
มีมูลค่าการน าเข้า-ส่งออกเครื่องบินและชิ้นส่วนเครื่องบินกว่า 137,224 ล้านบาท เติบโตกว่า               
ร้อยละ 93 เมื่อเทียบกับช่วงเดียวกันของปีก่อน (มหานครอาเซียน, 2558) 
 จากการคมนาคมขนส่งทางอากาศมีความสะดวก รวดเร็ว และมีความปลอดภัยสูง               
เมื่อเปรียบเทียบกับการเดินทางทั้งทางบกหรือทางน้ า อุตสาหกรรมการบินจึงเกิดสภาวะการแข่งขัน 
ที่รุนแรงมากขึ้นทั้งทางด้านการบริการและการสร้างความปลอดภัย เพ่ือที่จะสร้างความพอใจและ
ความมั่นใจให้กับผู้โดยสาร ซึ่งจะส่งผลให้จ านวนผู้โดยสารเพ่ิมมากขึ้น นอกจากนี้ในอุตสาหกรรม              
การบินยังมีองค์กรต่าง ๆ ท าหน้าที่ควบคุมดูแลเกี่ยวกับความปลอดภัยทางการบินและการให้บริการ
ซ่อมบ ารุงอากาศยาน หน่วยงานที่ควบคุมดูแลเกี่ยวกับความปลอดภัยทางการของประเทศสหรัฐอเมริกา 
และในประเทศไทยมีหน่วยงานของรัฐที่ท าหน้าที่ควบคุมดูแลคือ กรมการบินพาณิชย์  ซึ่งสายการบิน
ต่าง ๆ จะต้องปฏิบัติตามข้อก าหนดเพ่ือให้เกิดความเป็นมาตรฐานและสามารถตรวจสอบได้ และฝ่ายช่าง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) มีหน้าที่ให้บริการซ่อมบ ารุงอากาศยานให้อยู่ในสภาพพร้อมทุกระบบ 
(เครื่องยนต์ ล าตัว และไฮดรอลิกส์ ไฟฟ้า) ก่อนส่งอากาศยานขึ้นบิน  
 ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เป็นหน่วยงานที่มีหน้าที่ ให้บริการซ่อมบ ารุง
อากาศยานของบริษัทและอากาศยานของสายการบินทั่วโลก ตามมาตรฐานการซ่อมบ ารุงสากล            
โดยได้รับการรับรองจากกรมการขนส่งทางอากาศแห่งประเทศไทย องค์การขนส่งทางอากาศของ
ต่างประเทศที่ส าคัญ ได้แก่ องค์การบริหารการบินแห่ง องค์การร่วมบริหารการบินแห่งยุโรป               
ในการปฏิบัติงานซ่อมบ ารุงเครื่องบิน ฝ่ายช่างได้ค านึงถึงมาตรฐานความปลอดภัยด้านขนส่งทางอากาศ 
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ความปลอดภัยในการท างานของพนักงาน และการอนุรักษ์สิ่งแวดล้อมเป็นปัจจัยส าคัญสูงสุด                
(ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน), 2557) 
 ทุกครั้งที่เครื่องบินจอดแวะและจอดค้างคืนที่ท่าอากาศยาน ฝ่ายช่างจะให้บริการซ่อม     
บ ารุงย่อย บริการซ่อมบ ารุงอากาศยานขั้นลานจอด และบริการซ่อมบ ารุงขั้นโรงงาน ผู้ที่มีหน้าที่
โดยตรงในการให้บริการดังกล่าวคือช่างอากาศยาน ในการปฏิบัติการซ่อมบ ารุงนั้นจะต้องใช้เครื่องมือ 
เครื่องจักร และมีการน าเอาวัสดุหรือสารเคมีต่าง ๆ มาใช้ในการซ่อมหรือท าความสะอาดชิ้นส่วนของ
เครื่องบิน ซึ่งบางชนิดอาจก่อให้เกิดมลพิษต่อสิ่งแวดล้อมในโรงซ่อมและเป็นอันตรายต่อผู้ปฏิบัติงาน 
อีกทั้งระหว่างการซ่อมบ ารุงอาจเกิดอุบัติเหตุอันเนื่องมาจากความผิดพลาดของเครื่องมือ เครื่องจักร 
และสภาพแวดล้อมในการท างานที่ไม่เหมาะสม และสาเหตุส าคัญอีกประการหนึ่งคือตัวช่างอากาศ
ยานเองที่จะต้องประสบกับปัญหามลพิษทางเสียง ฝุ่นละออง ความร้อน และอ่ืน ๆ ปัญหาเหล่านี้จะ
ส่งผลกระทบต่อการปฏิบัติงานจนเกิดอุบัติเหตุ (ไพโรจน์ เนียมนาค, 2552)   
 
ตำรำงท่ี 1.1 พนักงานที่ได้รับอุบัติเหตุ 5 ปี ของฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)                

หน่วยนับ: คน 
 

ข้อมูล 
ระหว่ำงปี พ.ศ. 2553–2557 

2553 2554 2555 2556 2557 รวม 
พนักงำนที่ได้รับอุบัติเหตุ 42 44 46 50 55 237 

บาดเจ็บเล็กน้อยไม่หยุดงาน 22 36 33 33 44 168 
บาดเจ็บเล็กน้อยหยุดงานไม่เกิน 3 วัน 10 4 6 6 4 30 
บาดเจ็บร้ายแรงหยุดงานเกิน 3 วัน 10 4 7 11 7 39 

 
ที่มำ: กองความปลอดภัยและอาชีวอนามัย ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ณ วันที่                

10 ธันวาคม พ.ศ. 2557 
 
 จากตารางที่ 1.1 พนักงานที่ได้รับบาดเจ็บการปฏิบัติงานของฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) ระหว่างปี พ.ศ. 2553-2557 พบว่า มีพนักงานได้รับบาดเจ็บ 42, 44, 46, 50 และ 55 คน 
ตามล าดับ โดยพบว่าพนักงานได้รับอุบัติเหตุส่วนใหญ่บาดเจ็บเล็กน้อยไม่หยุดงาน ตลอดระยะเวลา 5 ปี 
มีพนักงานประสบอุบัติเหตุรวมทั้งสิ้น 237 คน เมื่อเปรียบเทียบกับจ านวนพนักงานทั้งหมดของฝ่ายช่าง 
4,031 คน (กองความปลอดภัยและอาชีวอนามัย ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด  (มหาชน):                
10 ธันวาคม พ.ศ. 2557) มีพนักงานประสบอุบัติเหตุตั้งแต่ ปี พ.ศ. 2553-2557 ถึงร้อยละ 5.88             
เมื่อวิเคราะห์ถึงสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุพบว่าเกิดจากสาเหตุดังนี้  1) ความรู้เท่าไม่ถึงการณ์                 
(2) การขาดประสบการณ์ในการท างาน (3) สภาพแวดล้อมที่ไม่อ านวย (4) พ้ืนที่ท างานและอุปกรณ์ 
ไม่เหมาะสม (5) สภาพเศรษฐกิจของบริษัท (6) การปกครองบังคับบัญชาที่บกพร่อง (7) ความประมาท
ของพนักงาน (8) ความจ าเจของงานมากเกินไป (ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)                
การส ารวจการเกิดอุบัติเหตุจากการปฏิบัติงานของ ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) (2557)  
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 บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ท าการป้องกันอุบัติเหตุและเสริมสร้างความปลอดภัย
ให้กับพนักงานของฝ่ายช่างอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด กล่าวคือ เครื่องจักรออกแบบถูกต้องตาม
วิชาการวิศวกรรม มีเครื่องป้องกันอันตรายหรือการ์ดติดตั้งไว้อย่างเหมาะสม พนักงานอาจเห็นว่า
เกะกะ ไม่จ าเป็นจึงถอดออก และท างานด้วยความเสี่ยง บริษัท การบินไทย จ ากัด  (มหาชน)                  
จึงก าหนดวิธีการท างานอย่างปลอดภัยและออกข้อบังคับ เป็นกฎระเบียบ การลงโทษท่ีชัดเจน จัดให้มี
การฝึกอบรม แนะน าถึงวิธีการท างานกับเครื่องจักร หรือชี้แนะให้เห็นอันตรายที่จะเกิดขึ้นเมื่อถอด
เครื่องป้องกันอันตรายออก การด าเนินการในเรื่องดังกล่ าวเป็นไปตามที่กฎหมายก าหนดไว้   
(กระทรวงแรงงาน, 2557) 
 จากการศึกษาสาเหตุความเป็นมาดังกล่าว ผู้วิจัยมีความสนใจท าการศึกษาเรื่องหลัก
เสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) ในด้านวิศวกรรม ด้านการศึกษา และด้านการออกกฎข้อบังคับ เพ่ือหาแนวทาง            
ในการเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานในการปฏิบัติงาน เพ่ือสงวนรักษาบุคลากรที่มีคุณค่า 
ขององค์กร ลดค่าใช้จ่ายในด้านการรักษาพยาบาล สร้างขวัญก าลังใจ แรงจูงใจ และเพ่ือคุณภาพชีวิต
ที่ดีของพนักงานซ่อมบ ารุงอากาศยานต่อไป 
 
1.2 วัตถุประสงค์ของกำรศึกษำ  
 1.2.1 เพ่ือศึกษาหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) 
ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 1.2.2 เพ่ือเปรียบเทียบหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน กองซ่อมใหญ่ (อากาศยาน
ที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลและกลุ่มงานที่
ปฏิบัติงาน 
 
1.3 กรอบแนวคิดในกำรศึกษำ 
 การสร้างกรอบแนวคิดในครั้งนี้ผู้ศึกษาได้ท าการสังเคราะห์แนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวข้อง
กับหลักเสริมสร้างความปลอดภัย ประกอบด้วยสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุของเฮอร์เบิร์ต เฮนริช 
ดับเบิลยู (Herbert Heinrich, W., 1959) และหลักเสริมสร้างความปลอดภัย ความปลอดภัยในโรงงาน 
ประกอบด้วยด้านวิศวกรรม ด้านการศึกษา ด้านการออกกฎ มาท าการสังเคราะห์สนับสนุนประเด็น
การศึกษา และน าเสนอในรูปแบบกรอบแนวความคิดในการศึกษาตามรูปแบบระเบียบวิธีวิจัยดังนี้ 
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                  ตัวแปรต้น  
 
 
 
 

              ตัวแปรตำม 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ภำพที่ 1.1  กรอบแนวคิดหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) 
ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)  

 
1.4 สมมติฐำนกำรศึกษำ 
 1.4.1 พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัยส่วนบุคคลแตกต่างกันให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน 
 1.4.2 พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ปฏิบัติงานประจ ากลุ่มงานที่แตกต่างกันให้
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน 
 
1.5 ขอบเขตของกำรศึกษำ 
 ขอบเขตของการศึกษา เป็นการศึกษาแบบส ารวจโดยมีขอบเขตในการศึกษา ดังนี้ 
 1.5.1 ขอบเขตด้านพ้ืนที่ 
   พ้ืนที่ในการศึกษาครั้งนี้คือพ้ืนที่ของกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง ดอนเมือง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)  
 

ปัจจัยส่วนบุคคล 
1. อายุ 
2. ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ  
3. ระดับการศึกษา 
4. รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
5. ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท  

กลุ่มงำนที่ปฏิบัติงำน 
1.  พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน  
 (Wing Group) 
2.  พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน 

(Floor Group) 
3.  พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและ
 ลูกเรือ (Cabin Group) 
4.  พนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วย 
 การเดินอากาศยาน (IERA Group) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หลักเสริมสรำ้งควำมปลอดภัย  
1.  ด้านวิศวกรรม 
2.  ด้านการศึกษา  
3.  ด้านการออกกฎ  
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 1.5.2 ขอบเขตด้านเนื้อหา 
   การวิจัยครั้งนี้มุ่ งศึกษาเกี่ยวกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน              
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย
ครั้งนี้ประกอบด้วย 
   1. ตัวแปรต้น คือ ปัจจัยส่วนบุคคลและกลุ่มงาน 
    1.1 ปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่ 
      1) อายุ 
      2) ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ 
      3) ระดับการศึกษา  
      4) รายไดเ้ฉลี่ยต่อเดือน 
      5) ระยะเวลาทีท่ างานในบริษัท 
    1.2 กลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน ได้แก่ 
      1) พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) 
      2) พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) 
      3) พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) 
      4) พนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group) 
   2. ตัวแปรตาม คือ หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
      2.1 ด้านวิศวกรรม 
    2.2 ด้านการศึกษา  
    23 ด้านการออกกฎ  
 1.5.3 ขอบเขตด้านประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
   พนักงานที่ปฏิบัติงานประจ ากองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) จ านวน 170 คน (กองซ่อมใหญ่อากาศยานที่ 2 ณ วันที่ 16 ธันวาคม 2557) เฉพาะ
เพศชาย เนื่องจากไม่มีพนักงานปฏิบัติงานที่เป็นเพศหญิง 
   กลุ่มตัวอย่างในการเก็บข้อมูลครั้งนี้คือ พนักงานที่ปฏิบัติงานประจ ากองซ่อมใหญ่
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จากพนักงาน 4 กลุ่ม ได้แก่ พนักงาน
กลุ่มปีกอากาศยาน (Wing) พนักงานกลุ่มพ้ืนอากาศยาน (Floor) พนักงานกลุ่มห้องผู้โดยสารอากาศยาน 
(Cabin) และพนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA) เกณฑ์ก าหนดขนาด              
กลุ่มตัวอย่างใช้ตารางส าเร็จรูปเครจซี และมอร์แกน (Krejcie & Morgan, 1970) ที่ระดับความเชื่อมั่น
ร้อยละ 95 ได้กลุ่มตัวอย่าง จ านวน 118 คน ใช้วิธีการสุ่มตัวอย่างแบบหลายขั้นตอน (Multi-Stage 
Random Sampling)   
 1.5.4 ขอบเขตด้านเวลา 
   การศึกษาครั้งนี้เริ่มตั้งแต่เดือนธันวาคม 2557-มีนาคม 2558 
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1.6 ค ำจ ำกัดควำมท่ีใช้ในกำรศึกษำ 
 1.6.1 หลักเสริมสร้างความปลอดภัย หมายถึงการควบคุมสาเหตุที่จะส่งผล หรือเป็นสาเหตุ
ให้เกิดอุบัติเหตุ สภาพแวดล้อมที่เป็นสาเหตุของอุบัติเหตุ ได้แก่ สาเหตุที่เกิดจากคน สาเหตุที่เกิดจาก
ความผิดพลาดของเครื่องจักร และสาเหตุที่เกิดจากธรรมชาติ จากการปฏิบัติงานกับเครื่องบิน อันได้แก่ 
ความพลั้งเผลอในเรื่องการป้องกันการบาดเจ็บจากการท างาน จนได้รับบาดเจ็บในรูปแบบการถูกชน 
กระแทก ล้ม ล่วงหล่น หรือคมของอุปกรณ์บาด และการบาดเจ็บลึกลงไปในระบบกล้ามเนื้อ ส่งผลให้
พนักงานได้รับการบาดเจ็บจากการท างาน ส่งผลเสียหายทั้งทางตรงและทางอ้อมต่อบริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) 
   1. วิศวกรรม หมายถึง การใช้ความรู้วิชาการด้านวิชาวิศวกรรมศาสตร์ ในการค านวณ
เกณฑ์การตัดสินใจที่ปลอดภัยที่สุดในการปฏิบัติการซ่อมบ ารุงอากาศยาน รวมทั้งประเมินสภาพแวดล้อม
ที่สนับสนุนการปฏิบัติงาน ความสะดวกในการเข้าพ้ืนที่ ความพร้อมและปลอดภัยของไม้ปูพ้ืนทางเดิน 
นั่งร้านชนิดถาวรและนั่งร้านชนิดชั่วคราว รถยก รถกระเช้า ระบบแสงสว่างและระบบระบายอากาศ 
เครื่องมือส่วนบุคคลและเครื่องมือส่วนกลาง การควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี และกลิ่น การแสดง
เครื่องหมายและสัญลักษณ์ความปลอดภัย การบ ารุงรักษาเครื่องจักร เครื่องมือ และอุปกรณ์ 
   2. การศึกษา หมายถึง การให้การศึกษาหรือการฝึกอบรมแก่ช่างอากาศยาน
ตลอดจนผู้ที่เกี่ยวข้องในการท างานให้มีความรู้ความเข้าใจอย่างถูกต้องเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ 
การอบรมหลักสูตรปัจจัยมนุษย์ส าหรับการบิน (Human Factors in Aviation) จัดอบรมเรื่อง            
ความปลอดภัยในการปฏิบัติงานอย่างสม่ าเสมอ การฝึกใช้เครื่องมือหรือสอนวิธีการท างานที่ปลอดภัย 
จัดท าคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ จัดท าบอร์ดเผยแพร่ข้อมูลด้านความปลอดภัย
และบอร์ดแผ่นไม้ประชาสัมพันธ์รายงานสถานการณ์สถิติอุบัติเหตุ แถลงการณ์ความปลอดภัยและ
สิ่งแวดล้อม การจัดนิทรรศการโครงการรณรงค์ส่งเสริมความปลอดภัยในการท างาน รวมถึงการปฐมนิเทศ
เรื่องความปลอดภัยและสภาพแวดล้อมในการท างานให้กับช่างอากาศยานที่บรรจุใหม่ 
   3. การออกกฎ หมายถึง การก าหนดวิธีการท างานปลอดภัยตามขั้นตอนคู่มือ    
อากาศยาน การก าหนดกฎระเบียบ ข้อบังคับแและมาตรฐานการปฏิบัติงานปลอดภัย  การก าหนด
มาตรการบังคับควบคุมและก ากับดูแลให้ช่างอากาศยานปฏิบัติตามกฎระเบียบและข้อบังคับ              
ในการปฏิบัติ รวมถึงป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์ การประกาศกฎระเบียบและข้อบังคับในการปฏิบัติ
โดยให้ทราบทั่วกัน การก าหนดบทลงโทษส าหรับผู้ฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตาม  การก าหนดให้มี
คณะกรรมการตรวจความปลอดภัยและสภาพแวดล้อมในการท างาน การก าหนดแผนปฏิบัติการประจ าปี
ด้านความปลอดภัยและสภาพแวดล้อมในการท างาน การตรวจสอบหาสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุร่วมกับ
เจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการท างาน การตรวจสุขภาพประจ าปีโดยเน้นการป้องกันโรคเนื่องจาก 
การท างาน การน าเทคนิคตาง ๆ มาใชในการสงเสริม จูงใจและบังคับควบคุมให้ช่างอากาศยาน           
มีจิตส านึกและตระหนักถึงความปลอดภัย 
 1.6.2 บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) หมายถึง องค์กรที่มีสภาพเป็นรัฐวิสาหกิจ สังกัด
กระทรวงคมนาคม ด าเนินกิจการในด้านการบินพาณิชย์ในประเทศ และระหว่างประเทศ ในฐานะ 
สายการบินแห่งชาติ และเป็นรัฐวิสาหกิจของชาติที่ด าเนินกิจการแข่งขันกับต่างประเทศในธุรกิจ           
การบินโลก 
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 1.6.3 ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ หมายถึง กลุ่มหน้าที่ความรับผิดชอบอันสัมพันธ์และคล้ายคลึงกัน 
ซึ่งจะมอบหมายให้พนักงานปฏิบัติงานได้อย่างมีประสิทธิภาพในการซ่อมบ ารุงชิ้นส่วนและตัวอากาศ
ยาน ต าแหน่งงานที่ใช้ในการวิจัยครั้งนี้ คือ 
   1. ช่างอากาศยานฝึกหัด (Aircraft Mechanic Trainee) 
   2. ช่างอากาศยาน 1 (Aircraft Mechanic 1) 
   3. ช่างอากาศยาน 2 (Aircraft Mechanic 2) 
   4. ช่างอากาศยาน 3 (Aircraft Mechanic 3) 
   5. ผู้น าช่างอากาศยาน (Aircraft Leader) 
   6. หัวหน้าช่างอากาศยาน (Aircraft Foreman) 
   7. ผู้ก ากับดูแลช่างอากาศยาน (Aircraft Supervisor) 
 1.6.4 อากาศยาน หมายถึง สิ่งหรือเครื่องที่สามารถบินได้โดยได้รับการรองรับจากอากาศ
หรือชั้นบรรยากาศของโลก 
 1.6.5 ช่างอากาศยาน หมายถึง ผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการซ่อมบ ารุงชิ้นส่วนและตัวอากาศยาน 
 1.6.6 กองซ่อมใหญ่อากาศยานที่ 2 หมายถึง หน่วยงานในสังกัดฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) มีหน้าที่ท าการซ่อมบ ารุงอากาศยานในระดับโรงงาน ตามแผนการซ่อมบ ารุงอากาศ
ยานที่ได้รับมอบหมาย เป็นหน่วยงานที่มีระดับการปกครองระดับกอง มีพนักงานในการบังคับบัญชา 
จ านวน 170 คน 
   1. พนักงาน หมายถึง ผู้ที่ปฏิบัติหน้าที่ในการซ่อมบ ารุงชิ้นส่วนและตัวอากาศยาน 
ณ กองซ่อมใหญ่อากาศยานที่ 2 
   2. พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) หมายถึง ผู้ปฏิบัติงาน           
ในส่วนของปีกอากาศยาน ซึ่งปฏิบัติงานเกี่ยวกับเครื่องยนต์อากาศยาน ระบบเชื้อเพลิง ถังน้ ามัน
เชื้อเพลิง ระบบควบคุมบังคับทิศทางการบิน 
   3. พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) หมายถึง ผู้ปฏิบัติงาน
ในส่วนของโครงสร้างล าตัวอากาศยาน ซึ่งปฏิบัติงานเกี่ยวกับระบบโครงสร้างล าตัวอากาศยาน               
ที่เก็บสัมภาระ ระบบควบคุมแรงดันอากาศยาน ระบบล๊อคสัมภาระ 
   4. พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้ โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) หมายถึง 
ผู้ปฏิบัติงานในส่วนของอุปกรณ์ในห้องผู้โดยสารและลูกเรือ เช่น ห้องครัว ระบบถนอมอาหาร ห้องน้ า 
เก้าอ้ีผู้โดยสารและลูกเรือ ระบบความอ านวยความสะดวกสบายของผู้โดยสาร 
   5. พนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group) หมายถึง 
ผู้ปฏิบัติงานในส่วนของระบบเครื่องมือวัด ระบบไฟฟ้า ระบบวิทยุ และระบบเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน 
 
1.7 ประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
 1.7.1 เพ่ือทราบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานในด้าน
วิศวกรรม ด้านการศึกษา และด้านการออกกฎ บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) สามารถน าผลการวิจัย
ไปใช้เป็นแนวทางในการวางแผนป้องกันอุบัติเหตุและเสริมสร้างความปลอดภัยในการปฏิบัติงานของ
พนักงานให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
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  1.7.2 บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) สามารถน าผลการวิจัยมาใช้เป็นข้อมูลประกอบ                   
การจัดท าโครงการฝึกอบรมด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติงานแก่พนักงาน 
 



บทที่ 2 
เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 

 
 การศึกษาเรื่องหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) 
ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ผูศึกษาไดคนควาขอมูลตาง ๆ จากหนังสือ ต ารา 
เอกสาร รายงาน บทความ และเว็บไซดตาง ๆ รวมถึงงานวิจัยที่เกี่ยวของจากเอกสารผลงานวิจัย 
ตลอดจนการศึกษาทางด้านทฤษฎีที่ส าคัญ เพ่ือความเขาใจในเนื้อหา ซึ่งจะขอเสนอแนวคิด ทฤษฎี
และผลงานวิจัยที่เกี่ยวของตามล าดับ ดังนี้ 
 2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ 
   2.1.1 ความหมายของอุบัติเหตุและอุบัติเหตุจากการท างาน 
   2.1.2 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
   2.1.3 ทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ 
   2.1.4 แนวทางและมาตรการปองกันอุบัติเหตุ 
 2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความปลอดภัยในการท างาน 
   2.2.1 ความหมายของความปลอดภัย  
   2.2.2 สภาพแวดลอมในการท างาน 
 2.3 หลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
    2.3.1 หลักการ 5ส  
   2.3.2 จัตุรัสความปลอดภัย 
   2.3.3 หลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
 2.4 บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
 
2.1 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ 
  2.1.1 ความหมายของอุบัติเหตุและอุบัติเหตุจากการท างาน 
   นักวิชาหลายคนให้ความหมายของค าว่าอุบัติเหตุไว้ ดังนี้ 
   สารานุกรมไทยส าหรับเยาวชนเล่มที่  8 (2537) ได้ให้ค านิยามไว้ว่า อุบัติ เหตุ 
หมายถึง เหตุที่เกิดขึ้นอย่างกะทันหัน ไม่รู้ตัวล่วงหน้ามาก่อน อุบัติเหตุอาจท าให้เกิดอันตรายได้ตั้งแต่
เล็กน้อย เช่น ทรัพย์สินเสียหาย จนถึงบาดเจ็บ พิการ หรือร้ายแรงถึงตาย 
   อุบัติเหตุเป็นเหตุการณ์ที่ไม่พึงประสงค์ ซึ่งเกิดขึ้นโดยที่ไม่มีการวางแผนไว้ล่วงหน้า 
หรือไม่มีเจตนาที่จะท าให้เกิดขึ้น หรือขาดการควบคุมแต่เมื่อเกิดขึ้นแล้วก่อให้เกิดความสูญเสียอย่างใด
อย่างหนึ่ งหรือหลาย ๆ อย่างรวมกันทั้ งต่อคน ทรัพย์สิน หรือสภาพแวดล้อม เช่น การเสียชีวิต                
การบาดเจ็บ การเจ็บป่วย ความเสียหายต่อทรัพย์สิน ผลกระทบต่อสภาพแวดล้อม และต่อสาธารณชน 
(อภิชาติ ช านินอก และ สวินทร์ พงษ์เก่า, 2551)  
   อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้วางแผนไว้ล่วงหน้า ซึ่งก่อให้เกิด                   
การบาดเจ็บ พิการ หรือตายและท าให้ทรัพย์สินเกิดความเสียหาย ความหมายในเชิงวิศวกรรม 
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อุบัติเหตุยังมีความหมายครอบคลุมถึงเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นแล้วมีผลกระทบกระเทือนต่อขบวนการผลิต
ปกติ ท าให้เกิดความล่าช้า หยุดชะงัก หรือเสียเวลา แม้จะไม่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บ พิการ ก็ตาม  
(วิฑูรย์ สิมะโชคดี และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์, 2553 และ ศีขรินทร์ สุขโต, 2553) 
   อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการ์ที่ไม่พึงประสงค์ที่อาจเกิดจากการที่ได้ไม่คาดคิดไว้
ล่วงหน้า หรือไม่ทราบล่วงหน้า หรือขาดการควบคุม แต่เมื่อเกิดขึ้นแล้วมีผลให้เกิดการบาดเจ็บ หรือ
ความเจ็บป่วยจากการท างาน หรือการเสียชีวิต หรือความสูญเสียต่อทรัพย์สิน หรือความเสียหายต่อ
สภาพแวดล้อมในการท างานหรือต่อสาธารณชน (วิกิพีเดีย สารานุกรมเสรี อุบัติเหตุ สืบค้นเมื่อวันที่                 
3 ธันวาคม 2557 สอดคล้องกับกรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงานให้ค าจ ากัดความอุบัติเหตุ               
ว่าหมายถึง เหตุอันไม่พึงปรารถนา ซึ่งผลของมันก่อให้เกิดอันตรายแก่มนุษย์ ท าลายทรัพย์สินหรือ                  
สร้างความเสียหายให้กับขบวนการผลิต ครอบคลุมรวมไปถึงอีก 3 ประเด็น คือ 
   1. อุบัติเหตุนั้นไม่ได้จ ากัดผลที่เกิดขึ้นกับมนุษย์ว่าต้องเป็นเพียงการบาดเจ็บเท่านั้น
โดยใช้ถ้อยค าว่า “เป็นอันตรายแก่มนุษย์” ซึ่งจะรวมความถึงการบาดเจ็บและการเจ็บป่วย ทั้งจาก
สภาวะจิตที่เบี่ยงเบน ผลกระทบทางประสาทและระบบอ่ืน ๆ อันเนื่องมาจากการท างานหรือสภาวะ     
ในการท างานที่ต้องเผชิญ 
   2. การบาดเจ็บหรือเจ็บป่วยเป็นผลมาจากอุบัติเหตุ แต่มิใช่ว่าอุบัติเหตุทุกครั้ง              
จะก่อให้เกิดการบาดเจ็บหรือเจ็บป่วยเสมอไป 
   3. เหตุการณ์ที่เกิดมีผลต่อการสร้างความเสียหายให้แก่ทรัพย์สินหรือกระบวน              
การผลิตเพียงอย่างเดียว โดยไม่มีการบาดเจ็บหรือเจ็บป่วยแต่อย่างใด ก็ถือให้เป็นอุบัติเหตุด้วยเช่นกัน 
   กิตติ อินทรานนท์ และจิตรา รู้กิจการพานิช (2555) ได้ให้ความหมายของอุบัติเหตุ
ว่าหมายถึง สิ่งหรือเหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดหวัง ไม่ถูกต้อง แต่ไม่จ าเป็นว่าจะเกิดอันตราย
หรือไม่ แต่จะเป็นสิ่งขัดขวางการท างานหรือกิจกรรมไม่ให้เสร็จตามก าหนดเช่น คนงานตกบันไดจน
บาดเจ็บมากหรือน้อยก็เป็นอุบติเหตุ 
   สุชาติ โสมประยูร และ เอมอัชฌา วัฒนบุรานนท์ (2552) ได้ให้ความหมายของ
อุบัติเหตุ ว่าหมายถึง สิ่งที่เกิดขึ้นโดยไม่ได้คาดคิดมาก่อน เป็นสิ่งที่ไม่มีใครต้องการให้เกิดขึ้น แต่เกิดขึ้น
ได้เพราะได้รับการกระท าอย่างใดอย่างหนึ่งต่อสิ่งของหรือบุคคลที่เรียกว่า เป็นผู้ประสบอันตราย                   
เป็นสิ่งที่สร้างความสูญเสียให้แก่ร่างกาย ชีวิตหรือทรัพย์สิน โดยที่ความเสียหายจากอุบัติเหตุนั้น              
อาจมีผลกระทบทันทีทันใด หรือไม่ทันทีทันใดก็ตาม 
   วไลพร ภิญโญ (2544) ได้ให้ความหมายของอุบัติเหตุว่าหมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้น
โดยมิได้คาดคิด ส่งผลให้เกิดการบาดเจ็บ พิการ ถึงแก่ชีวิต ท าให้ทรัพย์สินหรือผลผลิตเสียหาย
ก่อให้เกิดความเสียหายต่อสภาพแวดล้อมในการท างาน หรือต่อสาธารณชน  
   อุบัติเหตุจากการท างาน หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นโดยบังเอิญ ไม่ได้คาดคิดและ
ไม่ได้มีมาตรการ หรือแผนการควบคุมไว้ก่อน ในสถานที่ท างาน แล้วมีผลท าให้ผู้ปฏิบัติงานเกิด                 
การบาดเจ็บ พิการ หรือถึงขั้นเสียชีวิต และอาจท าให้ทรัพย์สินเสียหาย (ส านักวิชาแพทยศาสตร์ 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี การเกิดอุบัติเหตุเนื่องจากการท างาน สืบค้นเมื่อวันที่ 8 ธันวาคม 
2557 จาก http://www.sut.ac.th/im/618241-BASIC_OCC/leson%206-1.htm) 
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   อุบัติเหตุจากการท างาน หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยไมไดคาดคิดในขณะ
ท างาน ไมว่าจะเกิดขึ้นในโรงงานอุตสาหกรรมหรือในสถานที่อ่ืน ๆ แตเหตุการณที่เกิดขึ้นนั้นมีผลสืบ
เนื่องมาจากงานที่ท า ผลของอุบัติเหตุจากการท างานนี้อาจท าใหงานหยุดชะงัก กอใหเกิดการบาดเจ็บ
พิการ ทุพพลภาพ หรือถึงแกชีวิต และนอกจากนี้ยังอาจท าให้เกิดความเสียหายในรูปทรัพยสิน เวลา 
   กล่าวโดยสรุปแล้ว อุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณที่เกิดขึ้นโดยฉับพลันทันทีทันใด                      
ไมไดมีการวางแผนหรือเตรียมการหรือคาดการณ์ไวลวงหนา เป็นเหตุการณ์ที่ไม่พึงปรารถนาให้เกิดข้ึน 
ซึ่งผลของมันเมื่อเกิดขึ้นแลวกอใหเกิดความเสียหายหลายประการ อันตรายต่อสุขภาพ เชน ท าใหเกิด
การบาดเจ็บ พิการ ตาย หรือเกิดความเสียหายแกทรัพยสิน และมีผลกระทบกระเทือนขบวนการผลิต
ปกติ ท าใหเกิดความลาชาหรือเสียเวลา แมวาจะไมกอใหเกิดการบาดเจ็บก็ตาม และก่อให้เกิด                
ความเสียหายหลายอย่างร่วมกัน 
 2.1.2 สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน 
   เฮอร์เบิร์ต เฮนริช ดับเบิลยู (Herbert Heinrich, W., 1920) เป็นบุคคลหนึ่งที่ได้
ศึกษาถึงสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุอย่างจริงจังในโรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ ในปี ค.ศ. 1920 ผลจาก              
การศึกษาวิจัยสรุปได้ดังนี้ 
   1. สาเหตุของอุบัติเหตุที่ส าคัญมี 3 ประการ ได้แก่ 
    1.1 สาเหตุที่เกิดจากคน มีจ านวนสูงที่สุด คือ ร้อยละ 88 ของการเกิดอุบัติเหตุ   
ทุกครั้ง ตัวอย่างเช่น การท างานที่ไม่ถูกต้อง ความพลั้งเผลอ ความประมาท การมีนิสัยชอบเสี่ยง                
ในการท างาน เป็นต้น 
    1.2 สาเหตุที่เกิดจากความผิดพลาดของเครื่องจักร มีจ านวนเพียงร้อยละ 10 
ของการเกิดอุบัติเหตุทุกครั้ง ตัวอย่างเช่น ส่วนที่เป็นอันตรายของเครื่องจักรไม่มีเครื่องป้องกัน 
เครื่องจักร เครื่องมือ หรืออุปกรณ์ต่าง ๆ ช ารุดบกพร่อง รวมถึงการวางผังโรงงานไม่เหมาะสม 
สภาพแวดล้อม               ในการท างานไม่ปลอดภัย เป็นต้น 
    1.3 สาเหตุที่เกิดจากดวงชะตา มีจ านวนเพียงร้อยละ 2 เป็นสาเหตุที่เกิดขึ้น             
โดยธรรมชาติ นอกเหนือการควบคุมได้ เช่น พายุ น้ าท่วม ฟ้าผ่า เป็นต้น  
   2. สาเหตุจากการกระท าที่ไม่ปลอดภัย เป็นสาเหตุใหญ่ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุ คิดเป็น
จ านวน ร้อยละ 85 ของการเกิดอุบัติเหตุทั้งหมด ได้แก่ 
    2.1 การท างานไม่ถูกวิธีหรือไม่ถูกข้ันตอน 
    2.2 การมีทัศนคติที่ไม่ถูกต้อง เช่น อุบัติเหตุเป็นเรื่องของเคราะห์กรรม แก้ไข
ป้องกันไม่ได้ 
    2.3 ความไม่เอาใจใส่ในการท างาน 
    2.4 ความประมาท พลั้งเผลอ เหม่อลอย 
    2.5 การมีนิสัยชอบเสี่ยง 
    2.6 การไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบของความปลอดภัยในการท างาน 
    2.7 การท างานโดยไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคล   
    2.8 การแต่งกายไม่เหมาะสม 
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    2.9 การถอดเครื่องก าบังส่วนอันตรายของเครื่องจักรออกด้วยความรู้สึกร าคาญ
ท างานไม่สะดวก หรือถอดออกเพ่ือซ่อมแซมแล้วไม่ใส่คืน 
    2.10 การใช้เครื่องมือหรืออุปกรณ์ ไม่ เหมาะกับงาน เช่น การใช้ขวดแก้ว             
ตอกตะปูแทนการใช้ค้อน 
    2.11 การหยอกล้อกันระหว่างท างาน 
    2.12 การท างานโดยที่ร่างกายและจิตใจไม่พร้อมหรือผิดปกติ เช่น ไม่สบาย เมาค้าง 
มีปัญหาครอบครัว เป็นต้น 
   3. สาเหตุจากสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย เป็นสาเหตุรอง คิดเป็นร้อยละ 15 เท่านั้น 
ได้แก่ 
    3.1 ส่วนที่เป็นอันตราย (ส่วนที่เคลื่อนไหว) ของเครื่องจักรไม่มีเครื่องก าบังหรือ
ป้องกันอันตราย 
    3.2 การวางผังโรงงานไม่ถูกต้อง 
    3.3 ความไม่เป็นระเบียบเรียบร้อยและสกปรกในการจัดเก็บวัสดุสิ่งของ 
    3.4 พ้ืนโรงงานขรุขระเป็นหลุมบ่อ 
    3.5 สภาพแวดล้อมในการท างานที่ไม่ปลอดภัยหรือไม่ถูกสุขอนามัย เช่น แสง
สว่างไม่เพียงพอ เสียงดังเกินควร ความร้อนสูง ฝุ่นละออง ไอระเหยของสารเคมีที่เป็นพิษ เป็นต้น 
    3.6 เครื่องจักรกล เครื่องมือ หรืออุปกรณ์ช ารุดบกพร่อง ขาดการซ่อมแซมหรือ
การบ ารุงรักษาอย่างเหมาะสม 
    3.7 ระบบไฟฟ้าหรืออุปกรณ์ไฟฟ้าช ารุดบกพร่อง เป็นต้น 
   มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช (2540) จากเอกสารประกอบการฝึกอบรม
หลักสูตรเจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการท างาน ของส านักการศึกษาต่อเนื่อง ได้กล่าวถึงสาเหตุของ
การประสบอันตรายจากการท างานไว้ 2 ส่วน คือสาเหตุน าและสาเหตุโดยตรง 
   1. สาเหตุน าของการประสบอันตรายจากการท างาน แบ่งได้ เป็น 3 ลักษณะ 
ดังนี้คือ  
     1.1 เกิดจากความผิดพลาดของการบริหารจัดการซึ่งมีรายระเอียดปลีกย่อย
ต่างกันดังนี้ 
      1) ไม่มีการสอนหรืออบรมเกี่ยวกับความปลอดภัย 
     2) ไม่มีการบังคับให้ปฏิบัติตามกฎหมายความปลอดภัย 
     3) ไม่มีการวางแผนและเตรียมงานด้านความปลอดภัย 
     4) ไม่มีการแก้จุดอันตรายต่าง ๆ 
     5) ไม่มีการจัดหาอุปกรณ์ป้องกันอันตรายให้ 
    1.2 สภาวะของคนงานไม่เหมาะสม กล่าวคือ 
      1) ขาดความระมัดระวัง 
      2) การท างานของสมองไม่ประสานกัน 
      3) สมองมีปฏิกิริยาในการสั่งงานช้า 
      4) ขาดความตั้งอกตัง้ใจในการท างาน 
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      5) อารมณ์อ่อนไหวง่ายและขี้โมโห 
      6) เกิดความรู้สึกหวาดกลัว ขวัญอ่อน ตกใจง่าย 
      7) มีทัศนะคติไม่ดีหรือไม่ถูกต้องกับงาน เช่น มีความคิดว่าอุบัติเหตุเป็น
เรื่องของเวรกรรม เคราะห์กรรมไม่สามารถแก้ไขป้องกันได้ มีนิสัยชอบเสี่ยง ประมาท ไม่ชอบปฏิบัติ
ตามกฎระเบียบหรือฝ่าฝืนกฎระเบียบแล้วจะได้รับความสนใจจากเพ่ือนร่วมงาน การถอดหมวก               
ถุงมือ หน้ากาก หรือแว่นตาออกขณะท างาน เพราะมีความคิดว่าสิ่งเหล่านั้นเกะกะ ร าคาญ ท างาน   
ไม่สะดวก ท าให้เกิดอุบัติเหตุได้เมื่อสวมใส่ แม้แต่การชอบหยอกล้อ มีนิสัยชอบล้อเล่นกับเพ่ือนร่วมงาน 
พูดคุยตลอดเวลาการท างานท าให้ขาดสมาธิในงานที่ท า หรือการมีทัศนคติที่ไม่ดีต่อเพ่ือนร่วมงาน 
หัวหน้างาน เจ้าของโรงงานและลักษณะของงานที่ท า สิ่งเหล่านี้เป็นบ่อเกิดของการท างานอย่างไม่เต็มใจ 
ไม่ตั้งใจ ไม่รักในงานที่ตนเองท าอยู่หรืออาจจะกลั่นแกล้งเพ่ือนร่วมงานให้เกิดอุบัติเหตุในขณะท างานได้ 
    1.3 สภาวะทางด้านร่างกายของคนงานไม่เหมาะสม กล่าวคือ 
      1) หูหนวก 
      2) สายตาไม่ดี 
      3) อ่อนเพลียมาก 
      4) เป็นโรคหัวใจ 
      5) ร่างกายมีความพิการ 
      6) ร่างกายไม่เหมาะกับงานท่ีท า  
     สภาพร่างกายไม่พร้อมหรือไม่เหมาะกับงาน ท าให้เกิดอันตรายจากการท างาน
ได้เช่นกัน กล่าวคือ ง่วงนอน อ่อนเพลีย เป็นไข้ ท้องเสีย ปวดศีรษะ ท าให้ต้องรับประทานยาและ 
อาจมีผลท าให้เกิดการเผลอเรอ เหม่อลอย พลั้งเผลอ งีบหลับชั่วขณะ หรือท าให้ไม่สามารถปฏิบัติงาน
ได้เต็มก าลัง ซึ่งเป็นสาเหตุของการเกิดอันตรายจากการท างานอยู่เสมอ ๆ และที่ไม่อาจละเลยที่จะ
กล่าวถึงอีกสาเหตุหนึ่ง ได้แก่ ความไม่เหมาะสมของสภาพร่างกายของผู้ปฏิบัติงาน เช่น ตัวเล็กแต่ต้อง
ท างานกับเครื่องจักรใหญ่ ตัวเตี้ยแต่ต้องหยิบจับชิ้นงานในที่สูง ตัวสูงแต่ต้องก้มท างานตลอดเวลา 
หรือแม้กระทั่งความไม่สมประกอบของร่างกาย เช่น ตาเหล่ คอเอียง หรือขาพิการ เป็นต้น ซึ่งทั้งหมดนี้
อาจท าให้เกิดความอ่อนล้า เหนื่อยง่ายกว่าปกติ เพราะจะต้องท างานในสภาพที่ผิดลักษณะตลอดเวลา 
อันเป็นสาเหตุของการประสบอันตรายจากการท างานได้เช่นกัน 
   2. สาเหตุโดยตรงของการประสบอันตรายจากการท างาน มีอยู่ 2 สาเหตุ กล่าวคือ 
เกิดจากการปฏิบัติงานที่ไม่ปลอดภัยของคน และสภาพการท างานที่ไม่ปลอดภัย 
    2.1 เกิดจากการปฏิบัติงานที่ไม่ปลอดภัยของคน โดยปกติแล้วคนเราไม่ต้องการ
ให้ตนเอง ผู้อ่ืน สิ่งของหรือทรัพย์สินใด ๆ ต้องพบกับอันตราย แต่การประสบอันตรายของคนเรา           
ไม่ว่าจะเนื่องมาจากการท างานหรือปฏิบัติตนตามปกติในชีวิตประจ าวันมีสาเหตุมาจากตัวผู้ปฏิบัติงาน
นั้น ๆ โดยตรงเป็นส่วนใหญ่ และจากการศึกษาวิจัยพบว่า การกระท าของบุคคลจะเป็นสาเหตุของ            
การประสบอันตรายในการท างานร้อยละ 80 ของการเกิดอันตรายทั้งหมด ซึ่งพอสรุปได้ดังนี้ 
     1) การใช้เครื่องจักร เครื่องมือต่าง ๆ โดยพลการหรือไม่ได้รับมอบหมาย 
      2) การท างานเร็วเกินสมควร และใช้เครื่องในอัตราเร็วเกินก าหนด 
     3) ซ่อมแซมหรือบ ารุงรักษาเครื่องในขณะที่เครื่องจักรก าลังหมุน 
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      4) ถอดอุปกรณ์ป้องกันอันตรายออกจากตัวเครื่อง 
      5) ไม่สวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคล 
      6) ยกหรือเคลื่อนย้ายวัสดุด้วยท่าทางหรือวิธีการที่ไม่ถูกต้อง 
      7) ใช้เครื่องมือที่ช ารุด หรือใช้เครื่องมือไม่ถูกวิธี 
      8) หยอกล้อ หรือเล่นกันในขณะท างาน 
      9) ยืนท างานในที่ที่ไม่ปลอดภัยหรือผิดท่าทาง 
    2.2 เกิดจากสภาพการท างานที่ไม่ปลอดภัย เป็นสภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย             
ที่อยู่รอบ ๆ ตัวคนงานในขณะท างาน ซึ่งประมาณร้อยละ 20 อาจเป็นเหตุให้เกิดอันตรายได้             
ดังตัวอย่างต่อไปนี้ 
     1) กองวัสดุสูงเกินไปและการซ้อนไม่มีระเบียบ 
      2) การจัดเก็บสารเคมี สารไวไฟต่าง ๆ ไม่เหมาะสม 
      3) ไม่มีการระบายอากาศและถ่ายเทอากาศท่ีเหมาะสม 
      4) ไม่มีระบบเตือนภัยที่ถูกต้องเหมาะสม 
      5) แสงสว่างไม่เหมาะสม 
      6) บริเวณพ้ืนโรงงานลื่น 
      7) การวางของไม่เป็นระเบียบเรียบร้อย 
      8) เครื่องจักร เครื่องมือที่ใช้ออกแบบไม่เหมาะสม 
      9) เครื่องจักรไม่มีอุปกรณ์ปกปิดในส่วนที่เป็นอันตราย 
      10) เครื่องจักรมีอุปกรณ์ป้องกันอันตรายแต่ไม่เหมาะสม 
   ส านักวิชาแพทยศาสตร์ มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารี ได้กล่าวถึงสาเหตุของ                 
การเกิดอุบัติเหตุจากการท างานมาจาก 2 สาเหตุหลัก (ส านักวิชาแพทยศาสตร์ มหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี, 2557) คือ  
   1. เกิดจากการกระท าที่ไม่ปลอดภัย หมายถึง การกระท าหรือการปฏิบัติงานของ
คนที่มีผลท าให้เกิดการท างานที่ไม่ปลอดภัยกับตนเองและผู้อ่ืน เช่น ขาดความรอบคอบ ระมัดระวัง                    
ความประมาทในระหว่างการท างาน 
   2. เกิดจากสภาพของงานที่ไม่ปลอดภัย หมายถึงสภาพของโรงงานอุตสาหกรรม
สภาพเครื่องจักร เครื่องยนต์ สภาพกระบวนการผลิต อุปกรณ์การผลิตไม่มีความปลอดภัยเพียงพอ
ส่งผลให้ผู้ท างานที่เกี่ยวข้องต้องเกิดอุบัติเหตุ การบาดเจ็บ การตาย เช่น การออกแบบโรงงาน                
ไม่สมบูรณ์ ระบบความปลอดภัยไม่มีประสิทธิภาพ สภาพบริเวณสถานที่ท างานสกปรก มีแสงสว่าง              
ไม่เพียงพอ เสียงดัง ฝุ่นละอองมาก การจัดเก็บสารเคมีไม่ดี เป็นต้น นอกจากนี้ สาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุจากสภาพแวดล้อมอาจเกิดขึ้นจากลักษณะของเครื่องจักรกล เครื่องมือ อุปกรณ์ต่าง ๆ 
อัคคีภัย ฯลฯ และอาจมีมูลเหตุร่วมที่ท าให้เกิดอุบัติเหตุด้วย เช่น สภาวะร่างกายของบุคคล สภาวะ
จิตใจของบุคคล เป็นต้น 
   กันยรัตน์ โหละสุต (2555) กล่าวว่า สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุมีด้วยกัน 2 ประการ 
คือ 
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   1. สาเหตุรวมหรือสาเหตุจูงใจที่ท าใหเกิดอุบัติเหตุ 
    1.1 การนิเทศงานการปฏิบัติงานดวยความปลอดภัย การสอนเกี่ยวกับความ
ปลอดภัยยังไมดีพอ กฎความปลอดภัยยังไมมีผลบังคับใช ไมไดวางแผนความปลอดภัยไวเปนสวนหนึ่ง
ของงาน ไมติดตามผลการปฏิบัติงานดานความปลอดภัยของคนงานอยางสม่ าเสมอ จุดอันตรายต่าง ๆ 
ไมไดท าการแกไข อุปกรณความปลอดภัยไมไดจัดใหคนงานอยางเพียงพอ 
    1.2 สภาวะจิตใจของบุคคล ขาดความรู้หรือไมไดตระหนักในเรื่องของความ
ปลอดภัย ขาดการประสานงานติดตอที่ดีตอกัน มีทัศนคติไมดี ไมถูกตองตอบุคคลหรือลักษณะงาน 
นั้น ๆ การตอบสนองทางภาวะจิตใจชาเกินไป ขาดความตั้งใจในการท างาน ขาดความสามารถ                 
ในการควบคุมอารมณในขณะท างาน ตื่นเตนงาย ขวัญออน ตกใจงาย 
    1.3 สภาวะรางกายของบุคคล เมื่อยลา หูหนวก สายตาไมดี สภาพรางกาย                 
ไมเหมาะกับงาน โรคหัวใจพิการ 
   2. สาเหตุโดยตรงที่ท าใหเกิดอุบัติเหตุ 
    2.1 การกระท าที่ไมปลอดภัย เชน เครื่องปองกันอันตรายหรือเครื่องกั้นจัดไวให้
แตไม่ใช้หรือถอดออก ยกของด้วยวิธีผิด ๆ จนน่าจะเกิดอันตรายต่อร่างกาย เช่น การใชเครื่องมือ
เครื่องใชไมถูกตองกับลักษณะงานที่ท า ถึงแมวาจะมีเครื่องมือที่ถูกตองใหเลือกใชไดเหมาะสมก็ตาม 
อิริยาบถในการเคลื่อนไหวนาเกิดอันตราย เชน การเดิน การวิ่ง การกระโดด การก้าว การปนปาย        
การหยอกลอ หรือลอเลนระหวางการท างาน 
    2.2 สภาวะที่ไม่ปลอดภัย เช่น อุปกรณ์ความปลอดภัยที่จัดไว้มีประสิทธิภาพต่ า 
ไมมีอุปกรณความปลอดภัยถึงแมจะมีผูตองการใช สภาพการรักษาและการจัดเก็บอุปกรณความปลอดภัย
ไมดีพอ 
   ชัยยุทธ ชวลิตนิธิกุล (2523) กลาวว่าสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุแบงออกได้ 2 สวน คือ 
   1. สาเหตุน าของการเกิดอุบติเหตุจากการประกอบอาชีพ มีดังนี้ 
    1.1 ความผิดพลาดของการจัดการ เชน 
     1) ไมมีการสอนหรืออบรมเกี่ยวกับความปลอดภัย 
     2) ไมมีการบังคับใหปฏิบัติตามกฎหมายความปลอดภัย 
     3) ไมมีการวางแผนและเตรียมงานดานความปลอดภัยไว 
     4) ไมมีการแกไขจุดอันตรายตาง ๆ 
     5) ไมมีการจัดหาอุปกรณความปลอดภัยให เปนตน 
    1.2 สภาวะทางดานจิตใจของคนงานไมเหมาะสม เชน 
     1) ขาดความระมัดระวัง 
     2) ารท างานของสมองไมประสานกัน 
     3) มีทัศนคติไมถูกตอง 
     4) สมองมีปฏิกิริยาในการสั่งงานชา 
     5) ขาดความตั้งอกตั้งใจ 
     6) อารมณออนไหวและขี้โมโห 
     7) เกิดความรูสึกหวาดกลัว ขวัญออน ตกใจงาย 
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    1.3 สภาวะทางดานรางกายของคนงานไมเหมาะสม เชน 
     1) ออนเพลียมาก 
                 2) หูหนวก 
                 3) สายตาไมดี 
                 4) มีรางกายที่ไมเหมาะสมกับงานที่ท า 
     5) เปนโรคหัวใจ 
             6) รางกายมีความพิการ เปนตน 
         สาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุดังกลาวนั้น จะเปนตัวเหตุส าคัญที่จะโยงหรือ
น าไปสูการเกิดสาเหตุโดยตรงของการเกิดอุบัติเหตุ 
    2. สาเหตุโดยตรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ มีอยู 2 สาเหตุใหญ
คือ การปฏิบัติงานที่ไมปลอดภัยของคนงาน และสภาพของงานที่ไมปลอดภัย 
    2.1 การปฏิบัติงานที่ไม่ปลอดภัย เปนการกระท าที่ไมปลอดภัยของคนงาน
ในขณะท างานซึ่งอาจกอใหเกิดอุบัติเหตุ พบวารอยละ 88 ของอุบัติเหตุเกิดจากสาเหตุนี้ เชน 
     1) การท างานเร็วเกินสมควรและใชเครื่องจักรในอัตราที่เร็วเกินก าหนด 
     2) ซอมแซมหรือบ ารุงรักษาเครื่องจักรในขณะที่เครื่องยนตก าลังหมุน 
             3) ถอดอุปกรณความปลอดภัยออกจากเครื่องจักรโดยไมมีเหตุอันควร 
             4) ไมใสใจตอการหามเตือนตาง ๆ 
             5) เลนตลกคะนองในขณะปฏิบัติงาน 
             6) ยืนท างานบริเวณท่ีไมปลอดภัย 
             7) ใชเครื่องมือที่ช ารุดแลวและการใชเครื่องมือที่ไมถูกวิธี 
             8) ไมสวมใสอุปกรณปองกันอันตรายสวนบุคคลที่จัดให เปนตน 
    2.2 สภาพของงานที่ไมปลอดภัย เปนสภาพแวดลอมที่ไมปลอดภัยอยูรอบ ๆ  
ตัวคนงานในขณะท างาน ซึ่งอาจเปนเหตุใหเกิดอุบัติเหตุได พบวาประมาณรอยละ 10 ของอุบัติเหตุ
เกิดข้ึนเนื่องมาจากสาเหตุนี้ ตัวอยางเชน 
     1) ไม่ครอบหรือเซฟการดสวนของเครื่องจักรหรือสิ่งอ่ืนใดที่เป็นอันตราย 
     2) เครื่องจักรกลอาจมีครอบหรือเซฟการดแตไมเหมาะสม เชน ไมแข็งแรง
หรือรูตะแกรงของเซฟการดนั้นโตเกินไป 
     3) เครื่องจักรเครื่องมือที่ใชออกแบบไมเหมาะสม 
     4) บริเวณพ้ืนที่ท างานลื่นหรือขรุขระ 
     5) สถานที่ท างานสกปรกรกรุงรัง การวางวัสดุอุปกร์เกะกะไมเป็นระเบียบ     
มีสิ่งกีดขวางทางเดิน 
     6) กองวัสดุอยูสูงเกินไปและการซอนวัสดุไมถูกวิธี 
     7) การจัดเก็บสารเคมี สารไวไฟตาง ๆ ไมเหมาะสม 
             8) แสงสวางไมเหมาะสม เชน แสงอาจไมเพียงพอหรือแสงจาเกินไป 
     9) ไมมีระบบการระบายและถายเทอากาศที่เหมาะสม 
                10) ไมมีระบบเตือนภัยที่เหมาะสม 
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                11) ภายในสถานที่ท างานมีเสียงดังเกินมาตรฐาน 
                12) บริเวณท่ีท างานมีอากาศรอนอบอาว เปนตน 
   สรุปได้ว่าการเกิดอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานส่วนใหญ่มีสาเหตุ 2 ประการ คือ 
   1.  สาเหตุจูงใจที่ท าใหเกิดอุบัติเหตุ เนื่องมาจาก (1) การบริหารจัดการผิดพลาด
หรือยังไม่ดีพอ เช่น ไมมีการสอนหรืออบรมเกี่ยวกับความปลอดภัย ไมมีการบังคับใหปฏิบัติตาม
กฎหมายความปลอดภัย ไมมีการวางแผนและเตรียมงานดานความปลอดภัยไว้ (2) สภาวะจิตใจของ
บุคคล เช่น การขาดความรู้หรือไมไดตระหนักในเรื่องของความปลอดภัย (3) สภาพรางกายของบุคคล            
ไมเหมาะกับงาน 
   2. สาเหตุโดยตรงของการเกิดอุบัติเหตุจากการประกอบอาชีพ มีอยู  2 สาเหตุ คือ 
การปฏิบัติงานที่ไมปลอดภัยของคนงาน และสภาพของงานที่ไมปลอดภัย 
   อุบัติเหตุเกือบทั้งหมดมีสาเหตุจากคนงาน  
   ชูลซิงเกอร์ (Schulzinger, 1956) ได้กล่าวไว้ว่า “เป็นที่พิสูจน์ได้ว่ามีปัจจัยกว่า               
250 ประการ ที่มีผลต่อการปรับตัวไม่ได้และการเกิดอุบัติเหตุของคนงาน ปัจจัยส่วนใหญ่เกิดจาก
สภาพของจิตใจซึ่งผิดปกติ เนื่องจากได้รับผลจากสภาพการณ์และสิ่งแวดล้อมภายนอก” ได้มี                 
การค้นคว้าวิจัยเกี่ยวกับผลกระทบจากสิ่งแวดล้อมภายนอกที่มีต่อสภาพจิตใจคนงาน จนมีผลต่อ              
การเกิดอุบัติเหตุขึ้นในหลายประเทศ แต่ข้อมูลจากการทดลองยังไม่มีผลสรุปออกมาอย่างเป็นที่
ยอมรับเท่าที่ควร นอกจากชี้ให้เห็นว่าปัจจัยภายนอกมีบทบาทต่อการเปลี่ยนแปลงของสภาพจิตใจ
คนงาน ส่วนจะเป็นลักษณะใดนั้นขึ้นกับโอกาสและสภาวะจ าเพาะต่าง ๆ ตามแต่กรณีไป 
   โจเซฟ ทิพฟิน (Joseph Tiffin, 1965) ได้ศึกษาวิจัยเกี่ยวกับอัตราการเข้าโรงพยาบาล
ของคนงานเทียบกับอายุของคนงานและอายุการปฏิบัติงาน โดยท าการวิเคราะห์ข้อมูลจากสถิติการเกิด
อุบัติเหตุของคนงาน 9,000 คน ในโรงงานถลุงเหล็กกล้า สรุปผลได้ดังนี้ 
   1. คนงานที่มีอายุระหว่าง 18-23 ปี มีแนวโน้มที่จะได้รับอันตรายเพ่ิมมากขึ้น            
ตามอายุ และจะมีอัตราการเข้าโรงพยาบาลสูงสุดประมาณ 1.25 ครั้งต่อปี ในช่วงอายุ 23-25 ปี 
   2. คนงานที่มีอายุเกิน 25 ปี ไปแล้ว มีแนวโน้มที่จะได้รับอันตรายและต้องเข้า
โรงพยาบาลลดน้อยลงตามอายุที่เพ่ิมมากข้ึน 
   3. เป็นไปได้ที่คนงานอ่อนวัย (อายุต่ ากว่า 25 ปี) มักจะเข้าท างานในต าแหน่งที่ต้อง
สัมผัสกับตัวงานโดยตรงจึงมีโอกาสได้รับอันตรายได้มากกว่าคนงานที่มีอายุมากขึ้น ซึ่งโดยธรรมชาติ
ย่อมมีหน้าที่การงานสูงขึ้น การสัมผัสกับตัวงานน้อยกว่า 
   4.  เป็นไปได้ที่แม้คนงานที่มีอายุมากจะยังคงท างานในต าแหน่งเดิมเช่นเดียวกับ
คนงานหนุ่มสาว แต่ก็มีอัตราการเกิดอุบัติเหตุน้อยกว่า หรืออาจเกิดเท่ากัน แต่ความรุนแรงของได้รับ
บาดเจ็บอาจน้อยกว่า จนไม่ต้องเข้าโรงพยาบาลมากครั้งเท่ากับคนงานอ่อนวัย ทั้งนี้ เพราะคนงาน
สูงอายุมีประสบการณ์และความสุขุมรอบคอบและมีสัญชาตญาณเอาตัวรอดดีกว่า 
   5. คนงานที่มีครอบครัวแล้ว จะมีความสุขุมรอบคอบดีกว่าคนงานที่ยังเป็นโสด             
ในระดับอายุเท่า ๆ กัน เพราะผู้ที่มีครอบครัวแล้วมีภาระและความรับผิดชอบสูงกว่าคนโสด 
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   สรุปได้ว่า “จิตส านึกต่อความปลอดภัย” ของคนงานเป็นผลมาจากปัจจัยหลาย
ประการ อาทิ ความเป็นผู้ใหญ่ของคนงาน สถานะภาพทางสังคม ประสบการณ์ที่ผ่านมา การศึกษา
อบรม ฯลฯ 
  2.1.3 ทฤษฎีเกี่ยวกับการเกิดอุบัติเหตุ 
   1.  ทฤษฎีโดมิโน (Domino Theory) 
    เฮอร์เบิร์ต เฮนริช ดับเบิลยู (Herbert Heinrich, W., 1980) นักวิทยาศาสตร
ชาวอเมริกัน ไดพัฒนามาจากหลักความเปนจริงที่เกี่ยวของกับความปลอดภัยในอุตสาหกรรม ซึ่งต
อมาไดยกยองให้เป็น “บิดาแหงการปองกันอุบัติเหตุในวงการอุตสาหกรรม” โดยมีหลักการส าคัญคือ             
การเรียงล าดับการประสบอันตรายเปนขั้นตอน ถาเกิดอุบัติเหตุที่ท าใหขั้นตอนที่หนึ่งเกิดขึ้นก็จะสง     
ผลกระทบไปยังขั้นตอนอ่ืน ๆ ตามล าดับ จนถึงขั้นสุดทายก็คือการบาดเจ็บ (กันยรัตน์ โหละสุต, 
2555; และศิขรินทร์ สุขโต, 2553) 
  
    องคประกอบตาง ๆ ในขั้นตอนตามทฤษฎีโดมิโน สามารถอธิบายไดตามล าดับ
ดังนี้ 
 

    
 
ภาพที่ 2.1 ล าดับขั้นตอนการเกิดอุบัติเหตุ 5 ขั้น 
 
    1.1 ล าดับที่ 1 บรรพบุรุษและสิ่งแวดลอมทางสังคม สิ่งแวดลอมทางสังคมและ              
การประพฤติปฏิบัติสืบทอดกันมาจากอดีต ท าใหแตละบุคคลมีพฤติกรรมที่แสดงออกมาตาง ๆ กัน เชน 
ความสะเพรา ประมาทเลินเลอ ขาดความคิดไตรตรอง ความดื้อดึง ความชอบในการเสี่ยงอันตราย 
ความตระหนี่ถี่เหนียวเห็นแก่เงินและลักษณะอ่ืน ๆ ที่ถายทอดทางกรรมพันธุ เปนตน 
    1.2 ล าดับที่ 2 ความผิดปกติของบุคคล สุขภาพจิตและสิ่งแวดลอมทางสังคม             
เปนสาเหตุท าใหเกิดความผิดปกติของบุคคล เชน การปฏิบัติงานโดยขาดความยั้งคิด อารมณรุนแรง 
ประสาทออนไหวง่าย ความตื่นเตน ขาดความรอบคอบ เพิกเฉยละเลยตอการกระท าที่ปลอดภัย                
เปนต้น ซึ่งความผิดปกติเหลานี้สงผลกระทบใหเกิดการกระท าไมปลอดภัย และท าใหเครื่องจักรและ               
การท างานตองอยูในสภาพ หรือสภาวะที่เปนอันตราย 
    1.3 ล าดับที่ 3 การกระท าที่ไมปลอดภัย และหรือสภาพเครื่องจักรหรือสภาวะ
สิ่งแวดลอมที่เป็นอันตราย ตัวอยางการปฏิบัติงานที่ไมปลอดภัยของบุคคล เชน ยืนท างานภายใต
อุปกรณ์หนักที่แขวนอยู การติดเครื่องยนตโดยไมแจงหรือเตือน ชอบหยอกลอเลน ถอดเซฟการดของ
เครื่องจักรออก เปนตน 
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     ตัวอยางสภาพเครื่องจักรหรือสภาวะสิ่งแวดลอมที่ เปนอันตราย เชน              
ขาดเครื่องปองกันจุดอันตรายหรือจุดที่มีการเคลื่อนที่ ไมมีรั้วกั้น เสียงดังเกินไป แสงสวางไมเพียงพอ             
การระบายอากาศไมดี เปนตน 
     สิ่งที่เกิดจากการกระท าที่ไมปลอดภัยและสภาพการท างานที่ไมปลอดภัย 
จะเปนสาเหตุโดยตรงที่ท าใหเกิดอุบัติเหตุ 
    1.4 ล าดับที่ 4 การเกิดอุบัติเหตุ เป็นผลมาจากขั้นตอนล าดับที่ 1 ถึงล าดับที่ 3 
เช่น ตกจากที่สูง ลื่นหกลม เดินสะดุด สิ่งของหลนจากที่สูง วัตถุกระเด็นใส ถูกวัตถุวิ่งชน กระแทก 
หนีบหรือตัด เป็นต้น  
    1.5 ล าดับที่ 5 การบาดเจ็บ ตัวอยางการบาดเจ็บที่เกิดกับอวัยวะบางสวนของ            
รางกาย เชน กระดูกหักหรือแตก เคล็ดขัดยอก แผลฉีกขาด แผลไฟไหม เปนตน การบาดเจ็บเหลานี้              
เปนผลโดยตรงจากการเกิดอุบัติเหตุ 
    การปองกันอุบัติเหตุตามทฤษฎีโดมิโน การปองกันบุคคลไมใหประสบกับอันตราย
จนถึงขั้นบาดเจ็บหรือเสียชีวิตนั้น สามารถท าไดโดยการควบคุมอยางมีประสิทธิภาพ โดยการขจัด              
การกระท าที่ไมปลอดภัย และสภาพที่ไมปลอดภัย (ล าดับที่ 3) นั่นคือ ดึงโดมิโนตัวกลางออกไป               
ก็จะท าใหผลขององคประกอบเบื้องตน ไมมีผลกระทบตอองคประกอบถัดไป ดังนั้น อุบัติเหตุและ              
การบาดเจ็บก็จะไมเกิดขึ้น 
 

 
 
ภาพที่ 2.2 การบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจะไมเกิดข้ึนเมื่อน าโดมิโนตัวที่ 3 ออก 
 
    การปองกันอุบัติเหตุอยางมีประสิทธิภาพ ท าไดโดยการก าจัดการกระท า หรือ
สภาพการณที่ไมปลอดภัยใหเหลือนอยที่สุดหรือหมดไป สภาพการท างานที่ปลอดภัยก็จะเกิดขึ้น             
ในที่สุด  
   2. ทฤษฎีภูเขาน ้าแข็ง  
   ทฤษฎีภูเขาน้ าแข็งเปรียบเทียบไดกับ “ความสูญเสียทางอุบัติ เหตุ” คือ ภูเขา              
สวนใหญที่โผลเหนือน้ าทะเลและมองเห็นได เปนเพียงสวนนอย เมื่อเปรียบเทียบกับสวนที่จมอยูใต้น้ า              
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ที่มองไมเห็น คนสวนใหญมักคิดวาความสูญเสียเมื่อเกิดอุบัติเหตุ มักมีเพียงแคคาใชจายในการ
รักษาพยาบาลผูบาดเจ็บหรือคาซอมแซมเครื่องจักรและสถานที่ท างาน แต่แท้จริงแลวความสูญเสีย               
ที่เรามองไมเห็นมีมากกวาที่คิด (ศิขรินทร์ สุขโต, 2553) ดังรูปที่ 2.3 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
ภาพที่ 2.3 ความสูญเสียทางอุบัติเหตุเปรียบเทียบกับภูเขาน้ าแข็ง 
 
   ทุกครั้งที่มีอุบัติเหตุเกิด ไมวาอุบัติเหตุนั้นจะเปนอุบัติเหตุที่รุนแรงหรืออุบัติเหตุ
เล็กน้อยผลที่ตามมาก็คือ ความสูญเสีย การสูญเสียจากอุบัติเหตุจากการท างานสามารถประเมิน            
การสูญเสียออกเปน 2 ประเภท 
   1. การสูญเสียที่คิดเป็นค่าใช้จ่ายโดยตรง  
    การสูญเสียประเภทนี้ สามารถคิดค านวณคาใชจายออกมาเปนตัวเงินได เชน             
เงินที่นายจางตองจายจริง เงินที่ตองจายตามกฎหมายแรงงาน ซึ่งนายจางจายเงินสมทบใหกับกองทุน
เงินทดแทนหรือใชเปนคาใชจายในกรณีตาง ๆ เชน 
    1.1 เงินคาทดแทน เปนเงินที่จายใหแกลูกจางหรือผูมีสิทธิตามประกาศ
กระทรวงมหาดไทย ส าหรับการประสบอันตรายหรือเจ็บปวยจนถึงแกความตายของลูกจาง 
    1.2 เงินคารักษาพยาบาล เปนเงินที่จายเกี่ยวกับการตรวจรักษา การพยาบาล
และอ่ืน ๆ ที่จ าเปน รวมถึงคาใชจายเกี่ยวกับอุปกรณ เครื่องใช หรือวัตถุที่ใชท าหนาที่แทน หรือ              
ชวยอวัยวะที่ประสบอันตราย 
    1.3 เงินฟนฟูสมรรถภาพในการท างาน เปนคาใชจายที่ตองใชในกระบวนการ              
เวชศาสตรฟนฟู หรือการฟนฟูอาชีพ เพ่ือใหลูกจางที่ตองสูญเสียอวัยวะบางสวนของรางกายหรือ
ทุพพลภาพ สามารถท างานท่ีเหมาะสมได 
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    1.4 เงินคาท าศพ คือ เงินคาใชจายเกี่ยวกับคาท าศพลูกจางที่ประสบอันตราย 
เนื่องจากการท างานจนถึงแกความตาย 
   2. การสูญเสียทางอ้อม การสูญเสียประเภทนี้ เปนการสูญเสียที่โดยปกติจะคาดไมถึง 
หรือไมสามารถประเมินเป็นคาใชจาย หรืออาจกลาวอีกนัยหนึ่งวา เปนลักษณะการสูญเสียคาใชจาย              
ที่แฝงหรือซอนเรน ซึ่งการสูญเสียในลักษณะนี้กอใหเกิดผลกระทบแกลูกจาง นายจาง ครอบครัว และ
ประเทศชาติ ดังนี้ 
    2.1 ผลกระทบตอลูกจาง คือ ความเจ็บปวดและความทรมาน ความพิการ              
อยางถาวร เชน ขาขาด แขนขาด ไมสามารถปฏิบัติงานเดิมได ท าใหมีผลตอสุขภาพจิต ขาดแคลน
รายไดในชวงที่หยุดงาน จนอาจท าใหไมสามารถจะอยูรวมในสังคมอยางมีความสุขได 
    2.2 ผลกระทบตอนายจาง เชน ท าใหผลผลิตลดลง คุณภาพของผลผลิตต่ าลง              
ตองเสียคาลวงเวลาเพ่ือที่จะใหผลผลิตเพ่ิมขึ้น หรือตองเสียคาซอมแซมหรือเปลี่ยนเครื่องจักรใหม
ลูกจางที่ประสบอันตรายตองรักษาตัวหรือพักฟนเพ่ือฟนฟูสมรรถภาพ ท าใหตองบรรจุหรือฝกอบรม                   
คนงานใหมทดแทนคนบาดเจ็บ สูญเสียเวลาเพ่ือนรวมงาน หัวหนางาน หรือผูควบคุมงาน เชน                
ในการสอบสวนอุบัติเหตุ การชวยเหลือคนเจ็บ การเปนพยานในที่เกิดเหตุ หรืออาจท าใหสูญเสีย             
ความสัมพันธอันดีกับลูกจาง เกิดภาพพจน์หรือทัศนคติที่ไมดีตอลูกคาหรือสังคมทั่วไป เปนตน 
    2.3 ผลกระทบตอครอบครัว เชน สูญเสียคนอันเปนที่รัก ครอบครัวขาดรายได
และไดรับความทรมานใจ เปนตน 
    2.4 ผลกระทบตอประเทศชาติ เชน สูญเสียหรือขาดลูกจางที่ช านาญงาน สงผล
ต่อการผลิตโดยสวนรวม อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นอาจท าใหผูที่สนใจ สนใจท างานนอยลง ท าใหประเทศชาติ
ขาดก าลังพลในการพัฒนาประเทศ เปนตน 
    เห็นไดวาความสูญเสียทางออมมีมากกวาสูญเสียทางตรงซึ่งเราอาจคิดไมถึง                 
จึงมีผูเปรียบวา ความสูญเสียของการเกิดอุบัติเหตุนั้น เปรียบเสมือนภูเขาน้ าแข็ง ดังนั้น  คาใชจาย              
ที่เกิดขึ้นทั้งหมดเมื่อเกิดอุบัติเหตุ จึงเปนสิ่งที่ผูบริหารของหนวยงานมองขามไมได เพราะคาใชจายตาง ๆ                    
เหลานั้น จะกลายเปนตนทุนของการผลิตและเปนปญหาตอหนวยงานภายหลัง 
   3. ทฤษฎีความล้า 
    แกรน จีน (Grand jean, 1971) ไดเสนอทฤษฎีความลา ในการท างานโดยระบุ
ปัจจัยต่าง ๆ ที่มากระทบตอคน ไดแก่ ระยะเวลาในการท างาน ลักษณะของงาน สภาพแวดลอม               
ในการท างาน สภาพความพรอมของรางกาย รวมทั้งสภาพแวดลอมในการด ารงชีวิตตาง ท าใหเกิด
ความลา ซึ่งสามารถเปรียบเทียบกับระดับความลาไดกับระดับน้ าในถัง (ศิขรินทร์ สุขโต, 2553)               
ดังภาพที่ 2.4 
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ภาพที่ 2.4 เหตุปัจจัยสนับสนุนใหเกิดความลา 
ที่มา: ศีขรินทร สุขโต (2553) 
 
    เมื่อมีความลาสะสมขึ้นในรางกาย ก็จ าเปนจะตองมีการระบายใหระดับความลา 
หรือระดับน้ าในถังลดลง เพ่ือใหรางกายไดมีการฟนตัว มิฉะนั้น ถาปลอยใหระดับความลามีแตสูงขึ้น
เรื่อย ๆ จนเกินขีดจ ากัดที่รางกายจะรับได ก็ยอมเปนอันตรายตอรางกายและเอ้ืออ านวยใหมี               
ความผิดพลาดเกิดข้ึนไดงาย และจะท าใหอุบัติเหตุเกิดขึ้นดวย 
   4. ทฤษฎีการขาดดุลยภาพ 
    พฤติกรรมของคนมีการเปลี่ยนแปลงจากปัจจัยภายนอกที่มากระทบตลอดเวลา 
บางครั้งอาจท างานดวยความตั้งใจสม่ าเสมอไมมีอะไรผิดปกติ แตบางครั้งอาจมีพฤติกรรมที่ประมาท 
หรือพฤติกรรมที่มีความเสี่ยงมากขึ้น จนบางครั้งก็มีเหตุที่เรียกวา “เกือบไป” สวนการท างานกับ
เครื่องจักรอุปกรณ และสภาพแวดลอมที่เปลี่ยนแปลงไปจากปกติ เชน เครื่องจักรสึกหรอตามอายุ            
การใชงานจนช ารุด เปนตน และเมื่อถึงเวลาที่พฤติกรรมของคนกับระบบการท างานเบี่ยงเบนไปจาก
ปกติตรงกันพอดี เหตุการณรายแรงก็จะเกิดข้ึนมาได้ (ศิขรินทร์ สุขโต, 2553) ดังภาพที่ 2.5 
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ภาพที่ 2.5 การขาดดุลยภาพระหวางพฤติกรรมของคนกับการท างาน 
 
  2.1.4 แนวทางและมาตรการปองกันอุบัติเหตุ 
   อุบัติเหตุเกิดจากการขาดความสมดุลระหวางความสัมพันธของคนและสิ่งแวดล้อม 
เนื่องจากคนไมมีความสามารถปรับตัวใหเขากับสิ่งแวดลอม พฤติกรรมของคนจึงเปนสาเหตุของ
อุบัติเหตุรอยละ 90 ในการเปลี่ยนแปลงพฤติกรรมของคนใหเปนพฤติกรรมที่ปลอดภัย ควรเนน               
การเปลี่ยนแปลงแนวคิด และเจตคติ และปรับปรุงสิ่งแวดลอมใหปลอดภัยดวยในขณะเดียวกัน             
สิ่งที่ส าคัญที่สุดของมาตรการปองกันอุบัติเหตุคือทุกคนต้องแนวความคิดที่ถูกตองในการปองกัน
อุบัติเหตุและระลึกไว้เสมอว่าอุบัติเหตุปองกันได 
   วีระพงษ เฉลิมจิระรัตน และวิฑูรย สิมะโชคดี (2543) กล่าวว่าการป้องกันอุบัติเหตุ
และเสริมสรางความปลอดภัยนั้นตองใหพนักงานเรียนรู และไดรับการฝกอบรมในประเด็นส าคัญ                 
4 ด้าน ดังนี้ 
   1. ดานเครื่องจักรกล เครื่องจักรกล หมายถึง ชิ้นสวนอุปกรณหลายชิ้นมาประกอบกัน 
และใสพลังงานเขาไปท าใหมีสวนเคลื่อนไหวได ลักษณะอันตรายที่อาจเกิดจากเครื่องจักรได เชน            
ฉุดดึงเครื่องแตงกายเสื้อผา ตัด บาด นิ้วมือและมือ เศษวัสดุเขาตา เครื่องจักรทับหรือกระแทกและ
ไฟฟ้าช็อต เปนตน โดยมีแนวทางในการปองกันอันตรายแบงออกไดเปน 
    1.1 การปองกันอันตรายที่เครื่องจักร 
      1) ปายสัญญาณเตือน 
                  2) ตะแกรงเหล็กครอบ 
                  3) สวิทซควบคุมเครื่อง 
                 4) ปดบังเศษวัสดุ ไฟ 
                 5) ระบบสายดิน สายไฟ 
                 6) ใชเครื่องปอนวัสดุแทนมือ 
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         1.2 การปองกันที่คนใชงานเครื่องจักร 
                 1) ผานการอบรมและวิธีการใชงานคือ ปฐมนิเทศ และฝกทักษะ 
                 2) มีการตรวจสอบกอนใช 
                 3) ปฏิบัติตามคูมือ 
                 4) การแตงกายและอุปกรณปองกัน 
                 5) เมื่อเครื่องผิดปกติตองแจงแกไข 
                 6) เมื่อท าความสะอาดตองหยุดเครื่อง 
         1.3 การปองกันที่คนงาน (ซอมบ ารุง) เครื่องจักร 
                 1) ตัดกระแสไฟฟา 
                 2) ติดปายหรือล็อคสะพานไฟฟา 
                 3) ไมมีหนาที่หามซอมโดยเด็ดขาด 
                 4) ซอมเสร็จปดครอบเครื่องจักร 
                 5) ตรวจสอบความเรียบรอย 
   2. ดานสภาพแวดลอม สิ่งแวดลอมการท างาน เปนปจจัยที่มีความส าคัญที่อยูลอม
รอบตัวผูประกอบอาชีพ หรือคนงานในขณะที่ท างาน อันอาจจะรวมถึง เครื่องจักรกล อุปกรณ
เครื่องมือ อากาศที่หายใจ แสงสวาง ความสั่นสะเทือน รังสี ความรอน ความเย็น กาซ ไอสาร ฝุนละออง 
สารเคมี เชื้อโรค และสัตวตาง ๆ นอกจากนี้ยังรวมถึง สภาพการท างานที่ซ้ าซาก การเรงรีบท างาน              
การท างานเปนผลัดหมุนเวียนเรื่อยไป สัมพันธภาพระหวางเพ่ือนรวมงาน คาตอบแทน และชั่วโมง         
การท างาน เปนตน ความไมเหมาะสมของสิ่งแวดลอมการท างาน นับวาเปนปจจัยที่มีสวนเกี่ยวของ            
ในการกอใหเกิดอันตรายจากการประกอบอาชีพไดเชนเดียวกัน 
    สิ่งแวดล้อมในการท างานที่อยูล้อมรอบตัวผู้ปฏิบัติงานในขณะท างานแบ่งเปน 
หมวดหมูได 4 ประเภทคือ สิ่งแวดลอมทางกายภาพ สิ่งแวดลอมทางเคมี สิ่งแวดลอมทางชีวภาพ และ
สิ่งแวดลอมทางจิตวิทยาสังคม ดังนี้ 
    2.1 สิ่งแวดลอมทางกายภาพที่อยูรอบ ๆ ผู้ปฏิบัติงานในขณะท างานนี้มีหลายชนิด 
เชน เสียงดัง การสั่นสะเทือน ความรอน ความเย็น รังสี แสงสวาง ความกดดัน บรรยากาศ นอกจากนี้
ยังรวมถึง เครื่องจักร เครื่องมือ อุปกรณตางๆ และบริเวณสถานที่ท างาน 
    2.2 สิ่งแวดลอมทางเคมีที่ผู้ปฏิบัติงานตองเกี่ยวของ ได้แก่สารเคมีชนิดตาง ๆ                
ที่ใชเป็นวัตถุดิบ ผลผลิต หรือของเสียที่ตองจ ากัด โดยทั่วไปสารเคมีดังกลาวอาจอยูในรูปของกาซ             
ไอสารฟูม ควัน ละออง หรืออยูในรูปของเหลว เชน สารตัวละลาย กรด ดาง เปนตน 
    2.3 สิ่งแวดลอมทางชีวภาพของผู้ปฏิบัติงานมีทั้ งสิ่งที่มีชีวิตและไมมีชีวิต 
ตัวอย่างสิ่งที่มีชีวิต ได้แก่ ไวรัส แบคทีเรีย เชื้อรา พยาธิ และสัตว์อ่ืน ๆ เป็นต้น และตัวอยางของสิ่งที่  
ไมมีชีวิต ได้แก่ ฝุ่นพืชตาง ๆ รวมถึง ฝุนไม ฝุนฝาย เปนตน 
    2.4 สิ่งแวดลอมทางจิตวิทยาสังคม หรือบางครั้งเรียกวาปจจัยทางจิตวิทยา 
ได้แก ่สังคมในการท างาน ซึ่งครอบคลุมถึงภาวะที่เกี่ยวกับจิตวิทยาสังคม และเศรษฐกิจในการท างาน 
งานที่ตองรีบเรงแขงกับเวลา ภาวะของบุคคลที่ยายถิ่นจากชนบทมาอยูในเมืองอุตสาหกรรม             
การท างานเปนผลัดหรือเปนกะ การท างานลวงเวลา การท างานรวมกับเพ่ือนรวมงานที่แปลกหนา             
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คาจางแรงงานที่ไมเหมาะสม สัมพันธภาพระหวางบุคคลในสถานที่ท างาน การท างานที่ซ้ าซาก             
การท างานที่ไมเหมาะสมกับความสามารถของรางกายและจิตใจ การท างานที่มีขอจ ากัดเรื่องเวลา
และผลผลิต และภาวะที่คนตองเขามาเปนสวนหนึ่งของกระบวนการผลิตแบบอุตสาหกรรม เปนตน 
   3. ดานบริเวณทีท่ างาน ประกอบดวยลักษณะไมปลอดภัยตาง ๆ ในบริเวณทีท่ างาน 
เช่น การจัดวางวัสดุ สิ่งของไมเปนระเบียบเรียบรอย พ้ืนโรงงานขรุขระ มีน้ าขัง มีน้ ามันหกเปอน              
การแบ่งเขตพ้ืนที่ท างาน การจัดทางเดินรถยกของ การยกยายสิ่งของโดยรอก เปนตน สาเหตุสวนใหญ
ของอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นในบริเวณที่ท างานมักเกี่ยวของกับการลื่น การพลัดตกหกลม การขัดยอกจาก
การใชก าลังมากเกินไป ชนกับสิ่งของหรือกับผูปฏิบัติงาน สิ่งของกระแทกและถูกหนีบหรือบีบอัด            
อยูระหวางของแข็ง ประเภทอุบัติเหตุที่ท าใหเกิดการบาดเจ็บในบริเวณท่ีท างานมี 6 ประเภท ดังนี้ 
    3.1 การพลัดตกหกลม การพลัดตกหกล้มเป็นอุบัติเหตุที่ผูปฏิบัติงานในบริเวณ 
ที่ท างานมักประสบไดบอยที่สุดจนดูเปนเรื่องธรรมดา ท าใหผูปฏิบัติงานบาดเจ็บปละเป็นจ านวนมาก
และยังสามารถท าใหเสียชีวิตได การพลัดตกหกลมเปนอุบัติเหตุประเภทที่มีความรุนแรงมากกวา
อุบัติเหตุประเภทอ่ืนในบริเวณที่ท างานหากคิดเปนวันท างานที่เสียไปทั้งหมด การพลัดตกหกล้ม
แบ่งเป็น 3 ลักษณะ ดังนี้ 
     1) การลื่นหรือสะดุดหกลม มักจะเกิดกับผูหญิงมากกวาผูชาย ลักษณะ              
ที่เกิดขึ้นมีทั้งหกล้มบนพ้ืนที่ลื่นหรือพ้ืนที่ปูพรม สะดุดสิ่งของที่วางหรือหอยสายไว้เกะกะ เช่น                 
สายไฟฟา สายโทรศัพท หรือสะดุดกับที่ตอสายโทรศัพทหรือเตาเสียบสายไฟที่ตั้งโผลขึ้นมาจากพ้ืน 
ขวางทางเดินอยู เหยียบไปบนวัสดุที่วางอยูกับพ้ืน เหยียบของเหลวหรือน้ าที่หกอยูกับพ้ืน ลื่นหกล้ม
ขณะขึ้นลงบันได เป็นต้น 
     2) เกาอ้ีลม มักเกิดในขณะที่จะนั่งลง ลุกขึ้นหรือหมุนเกาอ้ี ในบางกรณี 
อาจเกิดจากการเอนเกาอ้ีไปขางหลังหรือเอาเทาพาดไวบนโตะ โดยทั่วไปอุบัติเหตุบาดเจ็บจากเกาอ้ี 
จะเกิดจากการเลื่อนเกาอ้ีที่มีลอเลื่อนขณะที่ยังนั่งอยู เอนเกาอ้ีเพ่ือกมลงหยิบของที่หลนจากพ้ืน          
เอนเกาอ้ีเพ่ือเอาขาวางพาดบนโตะ หรือใชมือเลื่อนเกาอ้ีเขามานั่งโดยไมไดมองวานั่งตรงกลางหรือ
ขอบเกาอ้ี เป็นตน 
     3) การตกจากที่สูง มักมีสาเหตุจากการยืนบนเกาอ้ีหรือบันไดเพ่ือหยิบ
สิ่งของหรือวัสดุที่วางไว้บนที่สูง แลวพลัดตกเกาอ้ีหรือบันได 
    3.2 การยกของและการเคลื่อนยายวัสดุ การยกของและการเคลื่อนยายวัสดุ              
การใชแรงหรือออกแรงมากเกินไปยกของหรือเคลื่อนยายวัสดุหนัก ๆ เชน หีบหอ เครื่องมือ ลิ้นชัก  
ตูเก็บเอกสาร อุปกรณ ของหนักอ่ืน ๆ ในบริเวณที่ท างาน การกระท าดังกล่าวลวนเปนสาเหตุใหเกิด
อุบัติเหตุไดถากระท าไมถูกวิธี มักพบผูปฏิบัติงานเคลื่อนยายของโดยพลการ ไมอยูในการควบคุมดูแล
ของหัวหนางานแลวเกิดอุบัติเหตุไดรับการบาดเจ็บขึ้น การยกของหนักผูชายไมควรยกของหนักเกิน              
45 กิโลกรัม และผูหญิงไมควรเกิน 23 กิโลกรัม และผูที่อายุต่ ากว่า 18 ป ไมควรยกของหนักเกิน              
19-23 กิโลกรัม อาการเคล็ดขัดยอกหรือเจ็บปวดกลามเนื้อเนื่องจากการยกหรือเคลื่อนยายวัสดุ              
ที่ผิดวิธี ยังมีสาเหตุจากการใชก าลังกลามเนื้อสวนนั้นมากและรุนแรงจนเกินไปดวย เชน การผลักดัน
ชิ้นสวนอุปกรณตาง ๆ ใหเขาที่ เปนตน 
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    3.3 การถูกชนหรือการชนกับสิ่งของ อุบัติเหตุที่เกิดจากการชนหรือปะทะกัน
ของผูปฏิบัติงานในบริเวณที่ท างานอาจมีอันตรายได การบาดเจ็บจะเกิดจากการชนวัตถุสิ่งของ เชน 
กระแทกประตู ชิ้นสวนเครื่องจักร เดินชนกันเอง ชนลิ้นชักตูเก็บอุปกรณขณะกมตัวลงมองหรือยืดตัวขึ้น 
บริเวณที่พบอุบัติเหตุลักษณะนี้มากคือตรงมุมเลี้ยวและหนาประตู ทั้งลักษณะเปดเขาและเปดออก
ประตบูานผลัก ประตูบังตาใชผลักเขาออก 
    3.4 วัตถุตกลงมากระแทก เปนอุบัติเหตุที่เกิดขึ้นเมื่อมีสิ่งของหลนลงมากระแทก
อวัยวะสวนใดสวนหนึ่งของรางกาย หรือวัสดุที่กองไวสูง ๆ ลมพังทลายลงมา ตูเก็บอุปกรณหรือเอกสาร
ที่เสียสมดุลเนื่องจากดึงลิ้นชักตูออกมาพรอมกันหลาย ๆ ชั้น ท าใหตูลมมากระแทกหรือดึงลิ้นชัก
ออกมามากเกินไปจนหลุดหล่น เครื่องมือเครื่องใช้ในบริเวณที่ท างานตกลงมากระแทกเทาขณะมี           
การเคลื่อนย้าย การวางสิ่งของบนโตะมากเกินไปไมเปนระเบียบ สิ่งของอาจตกลงมาท าอันตรายได้ 
    3.5 การเกี่ยวหรือการหนีบ เปนอุบัติเหตุอีกประเภทหนึ่งที่พบในบริเวณท่ีท างาน
ผู้ปฏิบัติงานจะถูกเครื่องมือ วัสดุหรืออุปกรณตาง ๆ เชน ประตู หนาตาง ลิ้นชักหนีบอวัยวะบางสวน
ของรางกายท าใหไดรับบาดเจ็บหรืออาจถูกเกี่ยวหรือดึงเขาไปหนีบ เชน ถูกพัดลม เครื่องจักรอุปกรณ
หนีบนิ้วมือ ต้องระมัดระวังเครื่องประดับที่ขอมือหรือเสื้อแขนยาวเขาไปติดขณะเครื่องจักรก าลังหมุน 
ดังนั้น จึงไมควรใหผูท างานกับเครื่องจักรสวมใสเครื่องประดับทุกชนิดหรือสวมเสื้อหลวมหรือแขนยาว
เกินไปก่อนลงมือซอมหรือท าความสะอาดตองหยุดเครื่อง และตัดกระแสไฟฟาที่จายใหกับเครื่องนั้น
เสียกอน 
    3.6 การประสบอันตรายจากสาเหตุอ่ืน ๆ ไดแก ถูกของแหลมมีคมทิ่มแทงหรือ
บาดใหเปนแผล เชน คัตเตอร ลวด แผนโลหะ สารเคมี บาดแผลอาจจะเกิดขึ้นเล็กนอยแตจะเกิด
อันตรายได เนื่องจากการติดเชื้อและอักเสบขึ้น ถ้าไม่ท าการรักษาแผลให้สะอาด อุบัติเหตุจาก                 
สิ่งแปลกปลอมกระเด็นเขาตาหรือทิ่มแทงในตาอาจเปนอันตรายท าใหตาบอดได อุบัติเหตุจากน้ ารอน   
ถูกไฟลวก แมลงกัดต่อยและที่รายแรงที่สุดคือไฟฟ้าช็อต เกิดเพลิงไหม้ท าให้เสียชีวิต ถ้าชวยชีวิต              
ไมทันโดยเฉพาะผูปฏิบัติงานในอาคารส านักงานสูงหลาย ๆ ชั้น (คนองยุทธ กาญจนกูล, 2545) 
   4. ดานวิธีการปฏิบัติงานอยางปลอดภัย ประกอบดวยวิธีการท างานที่ปลอดภัย              
โดยพิจารณาจากต าแหนงที่นั่งหรือยืนท างาน การเคลื่อนไหวของรางกาย การใชอุปกรณเครื่องมือ
อย่างถูกตอง การเลือกใชอุปกรณปองกันอันตรายอยางเหมาะสม ตลอดจนลักษณะการปฏิบัติงาน               
การควบคุมการใชงานเครื่องจักรตามก าลังของเครื่อง รวมถึงหลักในการค านึงถึงอันตรายในการ
ท างาน (วิฑูรย สิมะโชคดี, 2532) ไดกลาวถึงหลักการค านึงถึงอันตรายทั่วไปในการท างานไวดังนี้ 
    4.1 ดานอันตรายทั่วไป 
     1) คิดถึงวิธีการท างานอยางปลอดภัยกอนลงมือท างาน 
     2) สอบถามหัวหนางานเมื่อมีขอสงสัย 
     3) อานและสังเกตปายค าเตือนตาง ๆ เสมอ 
     4) รายงานตอหัวหนางานถึงสภาพแวดลอมและเครืองจักรที่ไม ่ปลอดภัย 
ทุกอย่าง 
     5) อยาหยอกลอในขณะท างาน 
     6) ไมฝนท างานหากมีอาการไมสบาย 
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    4.2 ดานความเปนระเบียบ 
     1) ควรท าความสะอาดและเก็บสิ่งของใหเปนระเบียบ 
     2) ไมวางวัสดุสิ่งของบนชองทางเดิน 
     3) เครื่องจักรและบริเวณที่ท างานตองสะอาด 
     4) พ้ืนบริเวณท่ีท างานไมลื่น ไมมีน้ ามันอยู่บนพื้น 
      5) ตองปดคลุมหลุมบอ ชองเปดทุกแหง 
    4.3 ดานอัคคีภัย 
     1) หามสูบบุหรี่เมื่อมีปายเตือน 
     2) เรียนรูวิธีใชเครื่องดับเพลิง รูจุดแขวนเครื่องดับเพลิง และที่แขวน            
เครื่องดับเพลิงต้องเห็นงายพรอมหยิบไดสะดวกและหามเลนเครื่องดับเพลิง 
     3) เก็บสารไวไฟในที่เฉพาะเทานั้น 
    4.4 ดานการใชเครื่องจักรกล 
     1) รวูิธีการท างานอยางปลอดภัยกอนเดินเครื่องจักร 
     2) รตู าแหนงสวิตช์ฉุกเฉินของเครื่องจักร หากต้องใช้ในภาวะวิกฤติ 
     3) ไม่แตงกายรุมรามหรือปลอยชายเสื้อ 
     4) ใชแปรงขจัดเศษเหล็กห้ามใชมือเปลา 
     5) อุปกรณปองกันอันตรายหรือเซฟการดตองติดตั้งท่ีเครื่องจักรเสมอ 
     6) อยาปลอยใหเครื่องจักรท างานตามล าพัง และอยาซอมหรือท าความสะอาด
เครื่องจักรขณะที่เครื่องจักรท างาน 
    4.5 ดานไฟฟาและอุปกรณ 
     1) อยางใชอุปกรณไฟฟาที่ชารุด และปลอยสายไฟฟาพาดเกะกะทางเดิน 
     2)  ตองตัดไฟหรือถอดฟวสกอนท าการติดตั้งอุปกรณเดินสายไฟเสมอ 
     3) เมื่อปดเครื่องจักรแลวควรปลดสวิตชไฟใหญดวย 
     4) อุปกรณไฟฟาควรมีสายดินดวย 
     5) อยาท างานเก่ียวกับไฟฟาโดยยืนบนพื้นที่มีน้ าขัง 
    4.6 ดานการเชื่อมและการตัด 
     1) งานเชื่อมในพ้ืนที่จ ากัดหรือบริเวณที่ไวไฟ จะกระท าไดตอเมื่อไดรับ                    
การอนุมัติแลวเทานั้น 
     2) จงใชสบูหารูรั่วของถังกาซเทานั้น 
    4.7 ดานการยกยายสิ่งของ 
     1) หากตองการสิ่งของที่วางซอนกนั ควรยกสิ่งของที่วางอยูขางบนออกก่อน 
     2) อยายืนหรือเดินใตของที่แขวนลอย 
     3) อยายกของที่หนักเกินก าลังคนเดียวและควรยกของดวยก าลังขา 
     4) อยาใชรถยกเกินก าลังและทางเดินรถยกตองชัดเจน 
     5) อยาใชรถยกแทนบันไดกับสารเคมี 
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    4.8 ดานการใชอุปกรณปองกันอันตรายสวนบุคคล 
     1) สวมหมวกนิรภัยเสมอเมื่อท างานที่มีอันตรายตอศีรษะ 
     2) ตองใสแวนตาทุกครั้งเมื่อท างานกับเครื่องกลึงและเจียรไนโลหะ 
     3) ใสอุปกรณกรองที่เหมาะสมเมื่อท างานในบริเวณที่มีฝุนหรือแกสพิษ 
     4) ตองใสที่อุดหูหรือท่ีครอบเสียงเมื่อท างานในบริเวณท่ีมีเสียงดัง 
     5) ตองใสรองเทาหัวเหล็กทุกครั้งที่ยกของหนัก 
     6)  ตองสวมใสชุดปองกันอันตรายสวนบุคคลทุกครั้งที่ท างานเกี่ยวของ 
      7) ใชหนากากกรองแสงและชุดปองกันอันตรายสวนบุคคลทุกครั้งเมื่อ
ท างานโลหะ 
    4.9 ดานการใชเครื่องมือ 
      1) ไมควรใชเครื่องมือที่ช ารุดและควรใชเครื่องมือที่เหมาะสมในขณะท างาน 
      2) ดูแลรักษาเครื่องมือในการท างานสม่ าเสมอและเก็บเขาที่ทุกครั้ง 
      3) ไมควรมองขามการบาดเจ็บแมเพียงเล็กนอย 
   สุรี ขาวเธียร (2545) กล่าวถึงมาตรการการปองกันอุบัติเหตุว่ากระท าได้ 3 ประการ 
คือ  
   1. มีมาตรการความปลอดภัย การจัดสรางมาตรการความปลอดภัยส าหรับสภาพ    
การท างานที่เปนอันตรายเพ่ือปกปองคนงานและบุคคลภายนอก เชน จัดใหมีผ้าใบหรือแผงกันวัสดุ          
ตกใส ราวกันตก ปายเตือน หลังคาคลุมทางเดินสาธารณะ การจัดเตรียมถังดับเพลิง ความเปน 
ระเบียบเรียบร้อยในสถานที่ท างาน การใชเครื่องจักรอยางถูกวิธีและความเหมาะสมกับประเภทของ
งาน หรือลดความรุนแรงจากการประสบอันตราย ไดแก หมวกนิรภัย แวนตานิรภัย แว่นกรองแสง 
หนากากกรองแสง รองเทาพ้ืนยางหุมสน ถุงมือ เข็มขัดนิรภัย ฯลฯ 
   2. การวิเคราะหสภาพอันตรายและการสืบสวนอุบัติเหตุ  การวิเคราะหภาวะ
อันตรายเปนการปองกันอุบัติเหตุโดยการพิจารณาสภาพการท างาน พิจารณาอุบัติเหตุและผลของ
อุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้น และแนวทางปองกันอุบัติเหตุ การวิเคราะห์สภาวะอันตรายเปนเสมือนการตัดไฟ
ตั้งแต่ต้นลมเพ่ือป้องกันอุบัติเหตุ การสืบสวนอุบัติเหตุคือการด าเนินการวิเคราะห รวบรวม สรุป
สาเหตุจากอุบัติเหตุที่เกิดข้ึนแลวเพ่ือที่จะใชเปนบทเรียนเพื่อปองกันอุบัติเหตุซึ่งอาจเกิดจากเหตุคลาย
คลึงกันในคราวตอไป 
   3. การสรางทัศนคติที่ดีในเรื่องความปลอดภัยในขณะที่สองแนวทางแรกเปนการแก
ที่สาเหตุโดยตรงของการเกิดอุบัติเหตุ การสรางทัศนคติที่ดีในเรื่องความปลอดภัยเปนการเสริม            
ความปลอดภัยโดยการมุงแกที่สาเหตุพ้ืนฐาน แนวทางนี้อาศัยแนวคิดวาหากสาเหตุพ้ืนฐานของ              
การเกิดอุบัติ เหตุถูกขจัดลงแลว โอกาสที่จะเกิดอุบัติ เหตุจะมีนอยมาก การสรางทัศนคติที่ดี
ประกอบด้วย การอบรม การปลูกฝง การใหแรงจูงใจ เปนตน 
   สรุปได้ว่าแนวทางการป้องกันอุบัติเหตุและเสริมสรางความปลอดภัยที่เห็นผลอย่าง
รวดเร็วคือตองใหพนักงานเรียนรูและไดรับการฝกอบรมในประเด็นส าคัญ 4 ด้าน คือ 1) ดานเครื่อง
จักรกล เครื่องจักรกล 2) ดานสภาพแวดลอม สิ่งแวดลอมการท างาน 3) ดานบริเวณที่ท างาน                  
4) ดานวิธีการปฏิบัติงานอยางปลอดภัย และมีมาตรการการปองกันอุบัติเหตุ 3 ประการ คือ                    
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1) มีมาตรการความปลอดภัย 2) การวิเคราะหสภาพอันตราย (Hazard Analysis) และการสืบสวน
อุบัติเหตุ 3) การสรางทัศนคติที่ดีในเรื่องความปลอดภัย สิ่งที่ส าคัญที่สุดของแนวทางและมาตรการ
การปองกันอุบัติเหตุคือ ทุกคนต้องมีแนวความคิดท่ีถูกตองและระลึกไว้เสมอว่า อุบัติเหตุปองกันได 
   มาตรฐานระบบการจัดการดานความปลอดภัยในการท างานและอาชีวอนามัย 
   มาตรฐานระบบการจัดการดานความปลอดภัยในการท างานคือการด าเนินงาน      
อยางปลอดภัยภายใตการจัดการดานความปลอดภัยในการท างานของสถานประกอบการ พนักงาน
ต้องปฏิบัติงานในสภาพแวดลอมการท างานที่ปลอดภัยตามที่กฎหมายก าหนดไวและไมเปนโรคจาก               
การท างานตามเครื่องหมายมาตรฐานผลิตภัณฑ์อุตสาหกรรม (มอก.) 18000 (ชัยยุทธ ชวลิตนิธิกุล, 
2532) ซึ่งมีสาระส าคัญประกอบดวย 
   1. การทบทวนสถานะเริ่มตน องคกรตองพิจารณาทบทวนระบบการจัดการอาชีว 
อนามัยและความปลอดภัยที่มีอยู เพ่ือทราบสถานการณปจจุบันขององคกรโดยมีวัตถุประสงคของ 
การก าหนดขอบเขตการน าระบบการจัดการมาใชและวัดผลความกาวหนาขององคกร 
   2. นโยบายอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ผูบริหารระดับสูงขององคกรจะต้อง
ก าหนดนโยบายและจัดเปนลายลักษณอักษรพรอมลงนาม เพ่ือแสดงเจตจ านงการด าเนินงาน             
ดานอาชีวอนามัยและความปลอดภัยขององค์กร และมีการมอบหมายให้มีการด าเนินการตามนโยบาย
อยางเครงครัด มีการจัดสรรทรัพยากรที่จ าเปนในการด าเนินการรวมทั้งตองใหพนักงานทุกระดับ
เข้าใจนโยบายพรอมการจัดฝกอบรมตามความเหมาะสมใหกับพนักงาน 
   3. การวางแผน มีการตรวจวิเคราะหสภาพแวดลอมการท างานหรือมีการบ่งชี้
อันตรายและประเมินความเสี่ยงอันตรายตาง ๆ ภายในองคกร เปรียบเทียบกับกฎหมายหรือเกณฑ
มาตรฐานความปลอดภัยที่เกี่ยวของ ทั้งนี้เพ่ือวางแผนควบคุมความเสี่ยงหรืออันตรายที่อาจจะเกิดขึ้น
อันเปนการทบทวนระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยไดอยางเหมาะสม โดยตองมี         
การก าหนดวัตถุประสงคและเปาหมายไวอยางชัดเจนเพ่ือใหสามารถจัดสรรทรัพยากรไดอยางเหมาะสม 
   4. การน าไปใชและปฏิบัติ องคกรตองน าแผนงานที่ก าหนดขึ้นมาปฏิบัติอย่างเครงครัด
โดยผูบริหารระดับสูงเปนผูรับผิดชอบในการจัดการใหมีการฝกอบรมบุคลากร เพ่ือใหมีความรู้
ความสามารถที่เหมาะสม มีการจัดการเอกสารและควบคุมให้มีความทันสมัย มีการประชาสัมพันธ์
เพ่ือปลุกจิตส านึกใหมีความตระหนักถึงความรับผิดชอบรวมกัน ใหความส าคัญและรวมมือกันน าไปปฏิบัติ
ด้วยความมั่นใจสอดคลองกับแผนที่ก าหนดไว รวมทั้งมีการเตรียมพรอมในกรณีที่เกิดเหตุฉุกเฉิน 
   5. การตรวจสอบและแกไข ผูบริหารขององคกรตองก าหนดใหมีการตรวจติดตาม
ผลการปฏิบัติงานเป็นระยะ ๆ โดยการตรวจสอบเพ่ือประเมินผลการปฏิบัติและหาขอบกพรองของ
ระบบ และน าไปวิเคราะหหาสาเหตุเพื่อท าการแกไข พรอมบันทึกไวเปนลายลักษณอักษร 
   6. การทบทวนการจัดการ ผูบริหารระดับสูงขององคกรตองก าหนดใหมีการทบทวน
ระบบการจัดการอาชีวอนามัยและความปลอดภัยจากผลการด าเนินการ ผลการตรวจประเมิน             
รวมทั้งปจจัยตาง ๆ ที่เปลี่ยนแปลง เพ่ือน ามาท าการปรับปรุงการด าเนินงานในการลดความเสี่ยง             
อย่างต่อเนื่อง 
   การจัดการความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการท างานใน
ประเทศไทย 
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   ในระยะเริ่มแรกประเทศไทยได้จัดตั้ งกฎหมายอุตสาหกรรมเพ่ือคุ มครอง              
ความปลอดภัยของคนงาน แตก็มิไดมีการประกาศใช จนกระทั่ง ในปี พ.ศ. 2475 เกิดการตื่นตัว            
ในเรื่องแรงงานและความปลอดภัยในการท างานในโรงงานอุตสาหกรรมอยางมาก ไดมีการรางและ
ประกาศใชกฎหมายก าหนดมาตรฐานของการท างานในโรงงานอุตสาหกรรมเกี่ยวกับความปลอดภัย
และสุขภาพอนามัยของลูกจ้าง โดยมีบทบัญญัติเกี่ยวกับการรักษาความสะอาดและความปลอดภัย          
ในสถานที่ท างาน  
   ในปี พ.ศ. 2509 สภาพัฒนาเศรฐกิจและสังคมแหงชาติไดเริ่มบรรจุโครงการ               
อาชีวอนามัยเขาไวในแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ฉบับที่ 2 (พ.ศ. 2510-2514)  
   ตอมาในปี พ.ศ. 2512 ประกาศใชพระราชบัญญัติโรงงาน พ.ศ. 2512 โดยบัญญัติถึง
การรายงานการเกิดอุบัติเหตุในโรงงาน หนาที่ของผูรับใบอนุญาตประกอบกิจการโรงงานในการปอง
กันอุบัติเหตุอันตรายตอคนงาน หลักเกณฑและมาตรฐานความปลอดภัยในการท างานเกี่ยวกับ
เครื่องจักรกล ไฟฟา แสงสวาง อาคาร โรงงาน สถานที่ท างาน การระบายอากาศ การก าจัดน้ าทิ้ง 
การปองกันอัคคีภัย ตลอดจนการใหคนงานใชเครื่องปองกันอันตรายสวนบุคคลชนิดตาง ๆ ดวย เป็นต้น  
   พ.ศ. 2512 สภามหาวิทยาลัย มหาวิทยาลัยแพทยศาสตร์ มีมติให้จัดตั้งหลักสูตร 
อาชีวอนามัยระดับปริญญาตรี คณะสาธารณสุขศาสตร (ปจจุบันคือมหาวิทยาลัยมหิดล)  
   พ.ศ. 2515 กระทรวงสาธารณสุขไดรับอนุมัติให้จัดตั้งกองอาชีวอนามัยขึ้น 
   พ.ศ. 2515 ประกาศคณะปฏิวัติก าหนดให้ปรับปรุงกฎหมายวาดวยการคุมครอง
สุขภาพอนามัยของลูกจาง  
   พ.ศ. 2528 ก าหนดใหสถานประกอบกิจการบางประเภทตองมี “เจาหนาที่               
ความปลอดภัยในการท างาน”  
   พ.ศ. 2525 รัฐบาลไดจัดตั้ งคณะกรรมการปองกันอุบัติภัยแหงชาติ (กปอ.)               
โดยรัฐบาลไดตระหนักถึงความรุนแรงของอุบัติภัยซึ่งกอใหเกิดความเสียหายตอชีวิตและทรัพยสิน 
ของประชาชนอยางมากในปจจุบัน 
   พ.ศ. 2528 กระทรวงมหาดไทยไดออกประกาศ เรื่อง ความปลอดภัยในการท างาน 
ระบุวา นายจางที่มีลูกจางในสถานประกอบกิจการของตนตั้งแต คนขึ้นไป จะตองมีเจาหนาที่
ความปลอดภัย 
   พ.ศ. 2549 กระทรวงแรงงานไดก าหนดใหนายจางจัดใหมีขอบังคับและคูมือ           
ความปลอดภัยในการท างานในสถานประกอบกิจการ ซึ่งครอบคลุมถึงผู รับเหมา การจัดอบรม               
ดานความปลอดภัยใหกับลูกจางนอกจากนั้นยังก าหนดมาตรฐานสภาพแวดลอมในการท างานเกี่ยวกับ
ความรอน แสงสวาง และเสียง ความปลอดภัยในการท างานเปนสิ่งที่ส าคัญส าหรับการท างานของ                 
ลูกจาง เป็นหน้าที่นายจางที่จะตองเปนฝายจัดหาเครื่องมือ เครื่องใชในการท างาน และจัดวางระบบ
การท างานที่ปลอดภัยใหแกลูกจาง รวมทั้งจัดฝกอบรมความรูเกี่ยวกับความปลอดภัยในการท างาน             
ใหแกลูกจาง 
   แนวคิดเกี่ยวกับความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการท างาน               
ในประเทศไทยที่ผานมา สวนใหญเนนเรื่องของการควบคุมใหทุกฝายที่เกี่ยวของถือปฏิบัติในเรื่อง             
ความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดลอมในการท างานที่ดีปราศจากอุบัติเหตุและโรค               
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จากการท างาน โดยมีกรมสวัสดิการและคุมครองแรงงานเปนองคกรที่มีบทบาทหนาที่โดยตรง               
ในการบริหารจัดการเรื่องความปลอดภัยและอาชีวอนามัยในการท างาน  
   กฎหมายวาดวยความปลอดภัยเปนกฎหมายที่ รัฐบาลออกมาบั งคับใช ให้               
สถานประกอบกิจการตองปฏิบัติภายใตขอบเขตที่กฎหมายก าหนด โดยรัฐบาลมุงหวังที่ขยายงาน                   
ความปลอดภัยในการท างานใหสามารถคุมครองผูใชแรงงานอยางทั่วถึง ใหผูใชแรงงานและนายจาง             
มีความรูความเขาใจเรื่องความปลอดภัยในการท างาน อันจะน าไปสูการลดการสูญเสียจากการประสบ
อันตรายจากการท างาน พรอมทั้งก าหนดใหมีเจาหนาที่ความปลอดภัยในการท างาน เพ่ือท าหนาที่
ดูแลดานความปลอดภัยในการท างานในสถานประกอบกิจการ  
   การจัดการความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการท างาน                   
ในตางประเทศ 
   แนวคิดเกี่ยวกับเรื่องความปลอดภัยอาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการท างาน 
เริ่มมีขึ้นตั้งแตยุคปฏิวัติอุตสาหกรรมในประเทศอังกฤษระหวางป ค.ศ. 1750-1850 ในระยะแรกมุงให
ความสนใจในประเด็นเกี่ยวกับการปองกันอุบัติเหตุจากการท างานในภาคอุตสาหกรรม และการสราง
ความปลอดภัยขึ้นในโรงงาน ดวยการปรับปรุงขั้นตอนและวิธีการท างานมากกวาดวยการพัฒนา
คนงานในภาคอุตสาหกรรมใหมีหนาที่ดูแลความปลอดภัย (สันทนา ภัคนันท, 2541) ในยุคตอมา             
ถึงแมว่าจะมีการจัดใหคนงานใหมีหนาที่ดูแลความปลอดภัยมากขึ้น แตการพัฒนาบทบาทหนาที่
ดังกล่าวก็ยังไมไดมีการใหความส าคัญมากนัก ประเทศอุตสาหกรรมแตละประเทศจะมีวิวัฒนาการ
เรื่องแนวคิดความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดลอมในการท างานตาง ๆ กันไป การออก
กฎหมายดานความปลอดภัยหรือการจัดตั้งหน่วยงานด้านความปลอดภัยในการท างานของ              
บางประเทศที่นาสนใจพอสรุปได้ดังนี้  (อางถึงใน กรมสวัสดิการและคุ้มครองแรงงาน รายงาน
การศึกษาการสรางจิตส านึกดานความปลอดภัยในการท างานใหครบวงจร, 2548)  
 
ตารางที่ 2.1 การออกกฎหมายดานความปลอดภัยในต่างประเทศ 
 

ประเทศ กฎหมายดานความปลอดภัย 
สหราชอาณาจักร กฎหมายโรงงาน 
สหพันธ
สาธารณรัฐ
เยอรมนี 

กฎหมายเกี่ยวกับการแรงงานเด็ก 
กฎหมายเกี่ยวกับการตองมีแพทยเพ่ือตรวจสอบโรงงาน 
กฎหมายเกี่ยวกับพนักงานตรวจสอบโรงงาน 
กฏหมายวาดวยการปองกันคนงานใหปลอดภัยจากโรคทางอุตสาหกรรม 
กฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยในโรงงาน 
กฎหมายวาดวยการรวมเสียคารักษาพยาบาล 

สหรัฐอเมริกา กฎหมายวาดวยการปองกันอุบัติเหตุในโรงงาน 
กฎหมายว่าด้วยรายงานแจ้งอุบัติเหตุตอรัฐ 
กฎหมายวาดวยการมีเจาหนาที่ตรวจโรงงานจากรัฐบาล 
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ตารางท่ี 2.1 (ต่อ) 
 

ประเทศ กฎหมายดานความปลอดภัย 
เกาหลีใต้ กฎหมายวาดวยสถานประกอบกิจการที่มีลูกจางมากกวา 50 คน ขึ้นไป              

ตองมีแพทยที่ดูแลดานอาชีวอนามัย 
กฎหมายวาดวยการมีเจาหนาที่ความปลอดภัยในการท างานในโรงงานและผูชวย 

ฟลิปปนส กฎหมายวาดวยอาชีวอนามัยและความปลอดภัยในการท างาน 
กฎหมายวาดวยการมีคณะกรรมการดานความปลอดภัยและ 
อาชีวอนามัยในการท างานของสถานประกอบ 

 
ตารางที่ 2.2 การจัดตั้งหน่วยงานด้านความปลอดภัยในการท างานของต่างประเทศ 
 

ประเทศ หนวยงานดานความปลอดภัยและอาชีวอนามัยในการทํางาน 
ญี่ปุน 1. Japan Industrial Safety and Health Association (JISHA) 

2. Japan National Industrial of Health Sciences (NIHS) 
3. National Institute of Industrial Safety (NIIS) 
4. National Institute of Industrial Health (NIIH) 
5. Institute for Science of Labor (ISL) 

เขตปกครองพิเศษ
ฮ่องกง 

1. Labor Department 
2. Occupational Safety and Health Council 
3. Hong Kong Occupational Safety and Health Association (HKOSHA) 

สิงคโปร์ 1. Occupational Safety and Health Division (OSHD) 
2. Occupational Safety and Health Training and Promotion 

Centre (OSHTC) 
3. Work Injury Compensation Department (WICD) 

 
   สรุปได้ว่าประเทศต่าง ๆ ทั่ วโลกตระหนักถึงความปลอดภัยของพนักงานที่
ปฏิบัติงานในสถานประกอบ โดยการออกกฎหมายหรือจัดตั้งหน่วยงานด้านความปลอดภัยขึ้น เช่น 
การออกกฎหมายเกี่ยวกับการแรงงาน กฎหมายโรงงานกฎหมายเกี่ยวกับการประกันภัยในโรงงาน
และกฎหมายวาดวยการเสียคารักษาพยาบาล การก าหนดให้มีแพทย์ประจ าโรงงาน การมีเจาหนาที ่         
ความปลอดภัยในการท างานในโรงงาน ไม่ว่ากฎหมายนั้นจะออกมาเพ่ือบังคับใช้หรือไม่ก็ตาม 
เนื่องจากความเสียหายหรือสูญเสียที่เกิดจากการปฏิบัติงาน หรือการละเลยไม่ปฏิบัติตามกฎหมาย
ย่อมไม่เป็นผลดีต่อทั้งสถานประกอบการเองและพนักงาน ความปลอดภัยในการท างานจึงเป็นส าคัญ
ที่สุดในการท างาน 
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2.2 แนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับความปลอดภัยในการทํางาน 
  2.2.1 ความหมายของความปลอดภัย 
   กันยรัตน์  โหละสุต (2555) ได้ให้ความหมายของความปลอดภัยว่าหมายถึง              
การกระท าที่ป้องกันหรือไม่ท าให้เกิดความเสียหายและเป็นอันตรายต่อสุขภาพชีวิต ทรัพย์สิน และ
สิ่งแวดล้อม 
   เฉิดศักดิ์  สืบทรัพย์  (2555) ให้ความหมายของความปลอดภัยว่า หมายถึง                   
การปราศจากภัย ซึ่งในความเป็นจริงการขจัดภัยหรืออันตรายให้หมดไปนั้นไม่มีโอกาสเป็นไปไม่ได้เลย
ในทางปฏิบัติ ดังนั้น ความปลอดภัยจึงให้รวมถึงการปราศจากอันตรายที่มีโอกาสจะเกิดขึ้นด้วย 
   ปราโมช เชี่ยวชาญ และบงกช กิตติสมพันธ์ (2551) ให้ความหมายของความปลอดภัย
ว่าหมายถึง สภาพที่ปราศจากภัยคุกคาม ไม่มีอันตราย และความเสี่ยงใด ๆ  
   สุรพล พยอมแย้ม (2541) กล่าวว่า ความปลอดภัยในการท างาน หมายถึง การที่
ผู้ปฏิบัติงานสามารถปฏิบัติงานได้โดยไม่มีอุปสรรคใด ๆ ขัดขวาง ซึ่งอุปสรรคนั้นอาจแบ่งได้เป็น               
2 ประเภท คือ อุปสรรคที่ทราบและคาดการณ์ไว้ล่วงหน้าตามข้อมูลที่มีอยู่ และอุปสรรคที่ไม่คาดคิด
และมิได้ควบคุมไว้ก่อน อุปสรรคประเภทหลังนี้เรียกรวม ๆ กันว่า “อุบัติเหตุ” 
   โชคชัย บุเสมอ (2542) กล่าวว่าความปลอดภัยหมายถึงสภาวการณ์ปราศจากภัย 
หรือการพ้นภัย รวมไปถึงการปราศจากอันตราย การบาดเจ็บ การเสี่ยงภัย หรือการสูญเสีย  วิฑูรย์          
สิมะโชคดี และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์ (2547) ได้ให้ความหมายของความปลอดภัยว่า หมายถึง               
โดยปกติทั่วไป ซึ่งหมายถึง “การปราศจากภัย” ซึ่งในทางปฏิบัติเป็นไปไม่ได้ที่ขจัดภัยทุกชนิดให้หมด
ไปโดยสิ้นเชิง ความปลอดภัยจึงให้รวมถึงการปราศจากอันตรายที่มีโอกาสจะเกิดขึ้นด้วยในความหมาย
เชิงวิศวกรรมความปลอดภัย นอกจากความหมายข้างต้นแล้วยังมีความหมายครอบคลุมถึงเหตุการณ์   
ที่เกิดขึ้นแล้วมีผลกระทบกระเทือนต่อกระบวนการผลิตตามปกติให้เกิดความล่าช้า หยุดชะงัก หรือ
เสียเวลา แม้จะไม่ก่อให้เกิดการบาดเจ็บหรือพิการข้ึนก็ตาม  
   ความปลอดภัยโดยปกติทั่ว ๆ ไป หมายถึงการปราศจากภัย ซึ่งในทางปฏิบัติเป็นไป
ไม่ได้ที่จะขจัดภัยหรืออันตรายทุกชนิดให้หมดไปโดยสิ้นเชิง ความปลอดภัยจึงให้รวมถึงการปราศจาก
อันตรายที่มีโอกาสจะเกิดข้ึนในทุก ๆ ด้าน 
   ความปลอดภัยในการท างาน หมายถึงความปลอดภัย และสุขภาพอนามัยที่ดี                
ในการท างานของผู้ประกอบอาชีพในสาขาต่าง ๆ ในที่นี้ จริง ๆ แล้ว มาจากค าภาษาอังกฤษที่ว่า
Occupational Safety and HealthW” (สมาคมส่งเสริมความปลอดภัยและอนามัยในการท างาน 
(ประเทศไทย), 2558)  
   จากความหมายข้างต้น สรุปได้ว่า ความปลอดภัยในการท างาน หมายถึง สภาวการณ์
ปราศจากภัย อันตราย การบาดเจ็บ การเสี่ยงภัย หรือการสูญเสียของผู้ปฏิบัติงาน 
  2.2.2 สภาพแวดลอมในการท างาน 
    หลักกฎเบื้องต้นแห่งความปลอดภัย 10 ประการ 
   ในการปฏิบัติงานทุกครั้งผู้ปฏิบัติงานต้องระลึกถึงข้อต้องปฏิบัติเพ่ือความปลอดภัย 
ในการท างานเป็นอย่างแรก  ส าหรับหลักกฎเบื้องต้นแห่งความปลอดภัย (อางถึงใน ศูนยเทคโนโลยี   
ความปลอดภัย, 2543) มีดังนี ้
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   1. ปฏิบัติตามค าแนะน าอยางเครงครัด อยาเปลี่ยนแปลงแกไขโดยไม่รู้จริง                
หากสงสัยตองสอบถามกอนที่จะลงมือปฏิบัติงาน 
   2. ปรับปรุงแก้ไขหรือรายงานสภาพการณ์ที่ไมปลอดภัย 
   3.  ตองชวยกันรักษาความสะอาดและมีความเป็นระเบียบเรียบร้อย  
   4. ใชเครื่องมือและอุปกรณต์ามข้ันตอนที่ถูกตองและปลอดภัย 
   5. รายงานการบาดเจ็บและการปฐมพยาบาล 
   6. การใช การปรับแตง ตลอดจนการซอมแซมอุปกรณ์ต่าง ๆ ต้องกระท าโดย              
ผูมีอ านาจหน้าทีเ่ฉพาะเท่านั้น 
   7. ใชอุปกรณปองกันอันตรายตาง ๆ เชน สวมชุดหรืออุปกรณ์คุ้มครองความปลอดภัย 
สวนบุคคลและควรเก็บในที่เหมาะสมใหเรียบร้อย 
   8. หามหยอกล้อเล่นกัน หลีกเลี่ยงการท าให้ผู้อ่ืนวอกแวกเสียสมาธิการท างาน 
   9. การยกสิ่งของตาง ๆ ควรงอเขาและถาเปนของหนักต้องมีคนช่วยกันยกหลายคน 
   10. ยอมปฏิบัติตามกฎหรือสัญลักษณแหงความปลอดภัยอยางเครงครัด 
 
2.3 หลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
  ความปลอดภัยในการท างานเป็นสิ่งที่มีความส าคัญ  แม้จะทราบสาเหตุของการเกิด
อุบัติเหตุในการปฏิบัติงานและหาแนวทางหรือมาตรการปองกันอุบัติเหตุแล้วก็ตาม แต่ก็ยังคงมี
อุบัติเหตุเกิดข้ึนโดยไม่ได้ตั้งใจหรือโดยความรู้เท่าไม่ถึงการณ์ อุบัติเหตุหรือความไม่ปลอดภัยเหล่านี้จะ
เกิดข้ึน จากการกระท าสิ่งต่าง ๆ เหล่านี้เกิดข้ึนได้อย่างไรและจะมีแนวทางในการลดความไม่ปลอดภัย                  
ในการท ากิจกรรมต่าง ๆ ได้อย่างไร เป็นสิ่งที่ควรศึกษาและสร้างส านึกแห่งความปลอดภัยให้เกิดขึ้น 
ความไม่ปลอดภัยที่เกิดขึ้นสามารถป้องกันไม่ให้เกิดหรือลดโอกาสที่จะเกิดขึ้นได้ ถ้าผู้ปฏิบัติงาน              
มีความรู้เพียงพอที่จะท าให้ตระหนักถึงความไม่ปลอดภัย คิดค้นหาหนทางป้องกันและแก้ไขการท า
กิจกรรมที่มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติ เหตุเหล่านี้ก็จะไม่ เกิดขึ้นหรือถ้าเกิดขึ้นความรุนแรง                
ของความสูญเสียก็จะลดลง การส่งเสริมความปลอดภัยในโรงงานเป็นกิจกรรมที่มีความส าคัญยิ่ง            
ในการสร้างเสริมจิตส านึก ความรู้และความเข้าใจของพนักงานทุกระดับคือ ตั้งแต่ฝ่ายจัดการ                
ผู้ควบคุม จนถึงพนักงาน เมื่อผู้บริหารทุกระดับมีจิตส านึก มีความรับผิดชอบในเรื่องความปลอดภัย 
และถือปฏิบัติเช่นเดียวกับการบริหารงานด้านอ่ืน ๆ แล้ว ก็ย่อมจะหวังได้ว่า พนักงานระดับปฏิบัติ             
จะได้รับการคุ้มครองดูแลทั้งในด้านการป้องกันอุบัติเหตุและสุขภาพอนามัย และในระดับถัดไปจะต้อง
พยามยามส่งเสริมให้พนักงานทุกคนได้มีจิตส านึกมีความรู้ในการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัย และ
ร่วมมือในการดูแลให้สถานที่ท างานนั้นปลอดภัยตลอดเวลา ทั้งนี้  เนื่องจากการป้องกันอันตราย            
จากงานขึ้นอยู่กับความ “ปรารถนา” ของบุคคล มีหลักการหลายอย่างที่ช่วยเสริมสร้างความ
ปลอดภัยในการท างาน เช่น หลักการ 5ส หลักเสริมสร้างความปลอดภัย เป็นต้น   
  2.3.1 หลักการ 5ส  
    1. ความเป็นมาของ 5ส 
    เฮนรี่ ฟอร์ด (Henry Ford, 1972) เป็นผู้ริเริ่มหลักการ 5ส ในประเทศสหรัฐอเมริกา
และต่อมาได้แพร่หลายไปในหลายประเทศ ประเทศในโลกตะวันตกและญี่ปุ่นถือว่าความสะอาด             
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เป็นสิ่งที่ส าคัญและจ าเป็นอย่างยิ่งในสถานประกอบการ เพ่ือยกระดับคุณภาพและเพ่ิมผลผลิตได้              
อย่างมีประสิทธิภาพในทุก ๆ ด้าน บริษัทเอ็น เอส เค สปริง (ประเทศไทย) จ ากัด เป็นบริษัทแรกที่น า
ระบบ 5ส มาใช้ในวงการอุตสาหกรรมของประเทศไทยในช่วงปี พ.ศ. 2522 ขณะนั้นเรียกกันว่า 5ส   
ในครั้งแรก Mr.Shigemi Mmorita ประธานกรรมการบริษัทน าเฉพาะ 3ส แรก มาใช้เพ่ือเป็นพ้ืนฐาน
ในการบริหารบริษัทคือ สะสาง สะดวก และสะอาด เท่านั้น จากนั้น ในปี พ.ศ. 2524 บริษัทจึง
ประกาศใช้ระบบ 5ส เป็นนโยบายในการบริหารงาน มอบให้ผู้จัดการเป็นแกนน าและสร้างความเข้าใจ
ระบบ 5ส ให้กับพนักงานในปี พ.ศ. 2526 บริษัท สยามคูโบต้าอุตสาหกรรม จ ากัด (กลุ่มบริษัท              
ในเครือซีเมนต์ไทย) น าระบบ 5ส มาใช้อย่างเต็มระบบ เพ่ือง่ายต่อการจดจ า บริษัท สยามคูโบต้า
อุตสาหกรรม จ ากัด จึงรวบรวมระบบ 5ส เป็นภาษาไทย ประกอบด้วย สะสาง สะดวก สะอาด 
สุขลักษณะ และสร้างนิสัย ปัจจุบัน 5ส ถูกน าไป ใช้ในหลายประเทศและเรียกต่างกันออกไป 
(ส านักงานเลขาธิการวุฒิสภา, 2557) ดังแสดงในตารางที่ 2.3 ดังนี้ 
 
ตารางท่ี 2.3 ชื่อ 5ส ในต่างประเทศ 
 
5S 
(ญี่ปุ่น) 

1. SEIRI (เซริ) 5S’s 
(ตะวันตก) 

1. Sort (คัดเลือก) 
2. SEITON (เซตง) 2.  Straighten (จัดให้เรียบร้อย) 
3. SEISO (เซโซ) 3.  Scrub (ขัดถู) 
4. SEIKETSU (เซเค็ทซึ) 4. Systematize (ท าให้เป็นระบบ) 
5. SHITSUKE (ซิทสึเกะ) 5. Standardize (ท าให้เป็นมาตรฐาน) 

5ส 
(ไทย) 

1. สะสาง 5C’s 
(ตะวันตก) 

1. Clear out (ท าให้ชัดเจน) 
2. สะดวก 2. Configure (จัดรูป) 
3. สะอาด 3. Clean and Check  

(ท าความสะอาดและตรวจ) 
4. สุขลักษณะ 4. Conform (ปฏิบัติตาม) 
5. สร้างนิสัย 5. Custom and Practice 

(ท าให้เป็นประเพณีและปฏิบัติตาม) 
 
    2. ความหมายของ 5ส 
     5ส คือแนวคิดการจัดระเบียบในสถานประกอบการเพ่ือเอ้ือให้ เกิดสภาพ               
การท างานทีป่ลอดภัยและสุขภาพอนามัยที่ดีของพนักงาน ความหมายของ 5ส แต่ละด้านมดีังนี้ 
     2.1 สะสาง คือการแยกสิ่งที่ ไมจ าเปนออกจากสิ่งที่จ าเป็น และก าจัดสิ่งทิ่             
ไม่จ าเป็นทันที หนวยงานมักมีเศษวัสดุ ชิ้นงานบกพรอง หรือขยะที่ไมต้องการสะสมได้ง่าย ซึ่งท าให้
หน่วยงานแคบและขัดขวางการผลิตจนการท างานแยลง 
    2.2 สะดวก คือ แบงกลุมสิ่งที่จ าเปนตองใช้งานและเก็บในที่ ๆ หยิบใชไดงาย            
ในสภาพที่ปลอดภัยและรักษาคุณภาพ วางไวให้รู้ไดทันทีว่าอะไรอยทูี่ใดและหยิบใช้ได้ง่าย 



36 

    2.3 สะอาด คือ ก าจัดความสกปรกโดยท าความสะอาดเครื่องจักร อุปกรณ์ 
เครื่องมือ เครื่องใช บริเวณทางเดินและพ้ืนที่ท างานให้ปราศจากขยะฝุ่นผงและเศษวัสดุ 
    2.4 สุขลักษณะ คือ รักษาสถานที่ท างานใหสะอาด รักษา 3ส แรกใหดีอยูเสมอ
และค านึงถึงสุขภาพอนามัยของพนักงาน 
    2.5 สร้างนิสัย คือ เป็นการด าเนินงานในเรื่องสะสาง สะดวก สะอาด สุขลักษณะ 
โดยการจัดการอบรมให้ความรู้แก่พนักงานอยางตอเนื่องจนเปนนิสัยและปฏิบัติตามกฎระเบียบของ
บริษัทอย่างเครงครัด ไมควรเก็บของที่ไมจะเปน็ไว้นานเป็นป ีจนท าให 5ส แยลง 
    3. 5ส สู่ความปลอดภัย 
    ความปลอดภัยในการท างานจะเกิดขึ้นได้เมื่อสภาพที่เป็นอันตราย หรือโอกาส
เกิดอุบัติเหตุหมดไปโดยทั่วไปแล้ว เราจะต้องก าจัดที่สาเหตุมูลฐานของอุบัติเหตุ อันได้แก่ การกระท า
ที่ไม่ปลอดภัย และสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย (สมิต สัชฌุกรม, 2553)  
     3.1 5ส เป็นปัจจัยพื้นฐานในการบริหารงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
      กิจกรรม 5ส คือ พ้ืนฐานของการบริหารการผลิตอย่างแท้จริง ถ้าเราแบ่ง
ปัจจัยการผลิตทั้ง 3M คือ Man (คน) Material (วัสดุ) และ Machine (เครื่องจักร) ออกเป็น 2 กลุ่ม 
กลุ่มแรกเป็นสิ่งมีชีวิต คือ คนอีกกลุ่มหนึ่งเป็นสิ่งที่ไม่มีชีวิต คือ วัสดุและเครื่องจักรแล้ว จะเห็นว่า             
การผลิตที่มีประสิทธิภาพจะเกิดขึ้นเมื่อปัจจัยการผลิตทั้ง 2 กลุ่มได้รับการบริหารอย่างมีประสิทธิภาพ
โดยมีกิจกรรม 5ส เป็นพื้นฐานในการจัดการ ดังภาพที ่2.6 
 

 
 
ภาพที่ 2.6 5ส เป็นปัจจัยพื้นฐานในการบริหารงานอย่างมีประสิทธิภาพ 
 
    3.2 5ส เป็นปัจจัยพื้นฐานของการเพิ่มผลผลิต 
      เป้าหมายของการผลิตที่ส าคัญที่สุดคือ “คุณภาพ” ในที่นี้หมายถึงคุณภาพ
ของสินค้าหรือบริการที่ตรงตามความต้องการของลูกค้า โดยไม่มีของเสียเลย 
       เมื่อพิจารณาแบบจ าลอง “บ้านแห่งการเพ่ิมผลผลิต” ตามภาพที่ 2.7 เห็นว่า
กิจกรรม 5ส เป็นปัจจัยพื้นฐานที่จะน าไปสู่การเพิ่มผลผลิตโดยยึดคุณภาพเป็นเป้าหมายสูงสุด 
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ภาพที่ 2.7 บ้านแห่งการเพ่ิมผลผลิต 
 
   3. ความปลอดภัยเป็นปัจจัยพื้นฐานในการเพิ่มผลผลิต 
     การผลิตที่มีประสิทธิภาพคือการผลิตอย่างปลอดภัย ความปลอดภัยจะต้อง
สอดแทรกเข้าไปในทุก ๆ วิธีการปฎิบัติเพ่ือที่จะได้มาซึ่งปัจจัยการผลิตที่มีคุณภาพ การผลิตอย่างมี
ประสิทธิภาพจะเกิดขึ้นไม่ได้ หากขบวนการผลิตนั้นไม่มีความปลอดภัย อุบัติเหตุหรืออันตรายที่แฝง
อยู่ในสภาพแวดล้อมและการกระท าที่ไม่ปลอดภัยจะท าให้การผลิตสะดุดหยุดลง เป็นการเพ่ิมต้นทุน
ค่าใช้จ่ายแก่เจ้าของกิจการ และก่อให้เกิดความสูญเสียต่าง ๆ มากมาย ตามภาพที่ 3 และ 4 
 

 
 

 

ภาพที่ 2.8 อุบัติเหตุเป็นอุปสรรคต่อความส าเร็จของงาน 

คุณภาพ 

การเพ่ิมผลผลิต 

การจัดการ และการควบคุมดูแล 
วิศวกรรมอุตสาหการ 

จิตส านึก ความปลอดภัย กลุ่มคุณภาพ สัมพันธภาพ 

กิจกรรม 5ส 

ทรัพยากรในองค์การ 
(ปัจจัยการผลิต) 
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ภาพที่ 2.9 บทบาทความปลอดภัยต่อการเพิ่มผลผลิต 
 
    4. การผลิตที่สมบูรณ์แบบ 
     กิจกรรม 5ส จะเน้นถึงความสะอาดความเป็นระเบียบเรียบร้อยของสถานที่ท างาน
โดยผลที่ได้จะเป็นฐานน าไปสู่เป้าหมายการผลิตที่สมบูรณ์แบบ ได้แก่ 
    4.1 ไม่มีอุบัติเหตุอันตราย  
    4.2 ไม่มีของเสีย 
    4.4 ไม่มีการร้องเรียนเกี่ยวกับคุณภาพ  
    4.5 มีสินค้าระหว่างผลิตจ านวนน้อยที่สุด  
    4.6 ประหยัดทรัพยากร ประหยัดพื้นท่ี และประหยัดพลังงาน 
    4.7 ขจัดปัญหาเครื่องเสียบ่อย ๆ 
    4.8 ลดเวลาในการตั้งเครื่องจักร และเพ่ิมประสิทธิภาพของการท างาน 
    4.9 สร้างคุณภาพของคนในองค์การ 
    4.10 มุ่งสู่ “การควบคุมคุณภาพท่ัวทั้งองค์การ”  
    4.11 มุ่งสู่การเป็นโรงงานและส านักงานระดับมาตรฐาน 
    5. กิจกรรม 5ส และความปลอดภัย  
     ส 3 ตัวแรก คือ สะสาง สะดวก สะอาด เกี่ยวข้องกับการจัดเก็บและดูแลท า        
ความสะอาดวัสดุ อุปกรณ์ เครื่องจักร สถานที่ โดยมีค าขวัญติดปากว่า “หายก็รู้ อยู่ก็เห็น ดูแล้วเป็น
ระเบียบ” ส่วน ส 2 ตัวหลัง คือ สุขลักษณะ และสร้างนิสัย เกี่ยวข้องกับคนที่ปฏิบัติตาม 3ส แรก
อย่างต่อเนื่องจนติดเป็นนิสัย และท าให้สถานที่ท างานถูกสุขลักษณะ 
     ความปลอดภัยเป็นเรื่องที่ครอบคลุมกว้างกว่ากิจกรรม 5ส เพราะเกี่ยวข้องกับ
การก าจัดสภาพแวดล้อมที่ไม่ปลอดภัย (เช่น ความรกรุงรังไม่ เป็นระเบียบของการจัดเก็บวัสดุสิ่งของ 

 
เครื่องจักร 

วัสด ุ
อุปกรณ ์

- การจัดซื้อ 
- การบ ารุงรักษา 
- การตรวจสอบ 
- การใช้งาน 
- การออกแบบ 

ฯลฯ 

ความปลอดภัย 

         วิธีการปฏิบัติ 

          

วิธีการปฏิบัต ิ

การผลิตอย่าง 
มีประสิทธิภาพ 

 
 

แรงงาน 

- การคัดเลือก 
- การบรรจ ุ
- การฝึกอบรม 
- การจูงใจ 
- การตรวจสุขภาพ 

        ฯลฯ 
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เครื่องจักรไม่มีอุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนที่เคลื่อนไหว ระบบไฟฟ้าช ารุดบกพร่อง แสงสว่าง               
ไม่เพียงพอ เสียงดัง ฝุ่นละอองสารเคมีเป็นพิษ เป็นต้น) และการก าจัดการกระท าที่ไม่ปลอดภัย             
(เช่น ทัศนคติไม่ถูกตอ้ง ปฏิบัติงานโดยขาดความรู้ความช านาญ ประมาท ละเลยกฎระเบียบ ฯลฯ) 
    ดังนั้นความเป็นระเบียบเรียบร้อยของสถานที่ท างาน ในส่วนของการสร้างเสริม
ความปลอดภัยในการท างาน ซึ่งมีค าขวัญในภาษาอังกฤษว่า  “Everything has its Place” และ 
“Everything Should be in Place” (ของทุกอย่างต้องเก็บเข้าที่) กล่าวคือ วัสดุ สิ่งของ จะต้อง
จัดเก็บอย่างเป็นระเบียบ เครื่องจักรจะต้องออกแบบวางผังติดตั้งอย่างเป็นสัดส่วนเหมาะสมกับ
ขบวนการผลิต ซึ่งรวมถึงความสะอาดของสถานที่ท างานด้วย เพราะความเป็นระเบียบเรียบร้อยและ
ความสะอาดเป็นของคู่กัน ในส่วนนี้จึงตรงกับ สะสาง สะดวก และ สะอาด นั่นเอง 
    การกระท าที่ ไม่ปลอดภัยอันเป็นสาเหตุส าคัญของอุบัติ เหตุ  ต้องเริ่มจาก             
การพัฒนาจิตส านึกและสั่งสมทัศนคติที่ถูกต้องเพ่ือจะได้ท างานอย่างปลอดภัย นิสัยรักความสะอาด 
เป็นคนมีระเบียบวินัย จะแสดงถึงการเป็นผู้มีจิตส านึกและทัศนคติที่ดีต่อความปลอดภัย เช่นเดียวกับ
การท า 3ส แรก อย่างต่อเนื่องจนเกิดสุขลักษณะและสร้างนิสัยขึ้นติดตัวผู้ท านั่นเอง 
 

 
 
ภาพที่ 2.10 กิจกรรม 5ส และความปลอดภัย 
 
   6. กิจกรรม 5ส เป็นบันไดสู่ความปลอดภัย 
     สภาพที่ท างานที่เป็นระเบียบมีความสะอาดเป็นสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยและ 
ถูกสุขอนามัย เอ้ืออ านวยให้เกิดบรรยากาศที่ดีเหมาะแก่การท างาน มีความพร้อมต่อการเพ่ิมผล             
ผลิตอย่างเต็มที่ หากสถานที่ท างานที่ไม่เป็นระเบียบ วัสดุสิ่งของวางเกะกะกระจัดกระจาย เครื่องจักร
อุปกรณ์ติดตั้งไม่เป็นสัดส่วน กีดขวางทางเดิน พ้ืนที่ท างานสกปรกรกรุงรังแล้ว โอกาสเกิดอุบัติเหตุ 
จากการเดินชน หกล้ม หรือได้รับอันตรายต่าง ๆ ก็มีมากขึ้น บรรยากาศและสภาพแวดล้อมที่เลวร้าย
จะไม่เอ้ืออ านวยต่อการท างาน ความกระตือรือร้น ความสดชื่นแจ่มใสลดน้อยลง  
     กิจกรรม 5ส และความปลอดภัย สามารถปฏิบัติและด าเนินการควบคู่พร้อมกัน
ไปได้โดยมีเป้าหมายร่วมกันในการขจัดอุบัติเหตุและความไม่ปลอดภัยให้หมดสิ้นไป ตัวอย่างเช่น 



40 

    6.1 สถานที่ท างานที่ปราศจากสิ่งสกปรกหรือสิ่งแวดล้อมเป็นพิษ สุขภาพอนามัย 
และความปลอดภัยจะอยู่ในระดับสูง 
    6.2 พ้ืนโรงงานที่ปราศจากคราบน ้ามันจะไม่ลื่น การหกล้มบาดเจ็บจะไม่เกิดขึ้น 
    6.3 การจัดวางสิ่งของเป็นระเบียบ ไม่เกะกะกีดขวางทางเดิน จะไม่ท าให้เกิด            
การล้มหรือกลิ้งทับ การเดินชนมุมแหลมคมจนบาดเจ็บจะไม่เกิดขึ้น 
    6.4 ไม่ต้องเสียเวลาค้นหาวัสดุอุปกรณ์ เพราะหายก็รู้ อยู่ก็เห็น ไม่ท าให้อารมณ์เสีย 
อุบัติเหตุก็ไม่เกิด 
    6.5 ของที่มีอันตราย มีป้ายแสดงอย่างชัดเจน การหยิบใช้จึงต้องเพ่ิมความ
ระมัดระวังเป็นพิเศษ 
    6.6 การใช้สีต่าง ๆ เป็นสัญลักษณ์แยกแยะท่อก๊าซ ส่วนเคลื่อนไหวของเครื่องจักร 
บริเวณอันตราย ฯลฯ จะช่วยลดความผิดพลาดและอุบัติเหตุได้ 
    6.7 ไม่มีสินค้าหรือวัตถุดิบวางปิดกั้นทางออกฉุกเฉิน เมื่อมีเหตุฉุกเฉินก็ใช้
ทางออกได้ทันเหตุการณ์ 
    6.8 ไม่เก็บวัสดุสิ่งของที่ ไม่ต้องการและไม่ เก็บสิ่งของที่จ าเป็นมากเกินไป 
โดยเฉพาะสิ่งที่อาจก่อให้เกิดอัคคีภัยได้ง่าย เช่น น ้ามัน สี ทินเนอร์ 
    6.9 ถังดับเพลิงติดตั้งอยู่ในต าแหน่งที่ก าหนดไว้ (ที่ซึ่งเห็นได้ชัดเจนและหยิบใช้            
ได้สะดวก) เมื่อเกิดอัคคีภัย สามารถหยิบใช้ได้ทันที 
    6.10 อ่ืน ๆ อีกมากมาย 
   กิจกรรม 5ส คือ สะสาง สะดวก สะอาด สุขลักษณะ และสร้างนิสัย เป็นปัจจัยพ้ืนฐาน
ของการสร้างเสริมความปลอดภัยในการท างานและป้องกันอุบัติเหตุอันตราย ความส าเร็จในการบริหาร
การผลิตอย่างมีประสิทธิภาพจะต้องอาศัยทั้งกิจกรรม 5ส และความปลอดภัย โดยด าเนินการควบคู่
พร้อมกันไป 
 2.3.2 จัตุรัสความปลอดภัย 
    จัตุรัสความปลอดภัยคือแผนภูมิสรุปปัจจัยส าคัญ 4 ประการ ที่ร่วมประสานขึ้นเป็น
ระบบงานที่มีความปลอดภัยต่อคนงาน ประกอบด้วยสภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยในการท างาน 
องค์การเพ่ือความปลอดภัย วิธีการท างานที่ปลอดภัย และการซ่อมบ ารุงเพ่ือความปลอดภัย โดย
ผู้รับผิดชอบ  ในการประสานงานคือ ผู้บริหารโรงงาน ซึ่งอาจจะเป็นผู้จัดการโรงงาน หรือ บุคคลอ่ืน 
ที่ได้รับแต่งตั้งให้มีอ านาจหน้าที่สั่งการในด้านความปลอดภัยจากผู้จัดการโรงงาน จัตุรัสความปลอดภัย
จึงเป็นเสมือนแนวทางแบบเบ็ดเสร็จในการปฏิบัติงานเพ่ือบรรลุเป้าหมายทางความปลอดภัยของ
โรงงาน (ศิขรินทร์ สุขโต, 2553) 
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ภาพที่ 2.11 แผนภูมิจัตุรัสความปลอดภัยในโรงงานถือว่าเป็นหน้าที่ของฝ่ายบริหารที่ต้องจัดการให้มี 
 
   จากที่กล่าวมาเห็นได้ชัดว่าอุบัติเหตุส่วนใหญ่ สามารถป้องกันได้ และล าพังคนงาน
เองมีโอกาสป้องกันอุบัติเหตุได้ไม่มาก ฝ่ายบริหารเป็นผู้ที่สามารถจัดการป้องกันอุบัติเหตุได้ผลดีกว่า
แม้ว่าการด าเนินโครงการป้องกันอุบัติเหตุจะต้องเพ่ิมค่าใช้จ่ายและเงินทุนมากขึ้น แต่หากกระท า
อย่างเหมาะสมก็สามารถลดรายจ่ายจ านวนมากลงไปได้เช่นกัน จัตุรัสความปลอดภัยน่าจะใช้เป็น
เป้าหมายในการปฏิบัติของทุกฝ่ายเพ่ือบรรลุเป้าหมายร่วมกันคือ ความปลอดภัยในโรงงานไม่จ าเพาะ
แต่ฝ่ายบริหารจะกระท าการแต่ฝ่ายเดียว ฝ่ายแรงงานย่อมต้องมีส่วนรับผิดชอบโดยตรงอยู่ด้วยเสมอ 
   การเกิดอุบัติเหตุในโรงงานทุกครั้งทั้งที่ เกิดจากการกระท าที่ไม่ปลอดภัยหรือ
สภาพการณ์ท่ีไม่ปลอดภัยก็ตาม ย่อมแสดงให้เห็นว่ากระบวนการผลิตมีปัญหา นักบริหารความปลอดภัย
จงึต้องเกี่ยวข้องกับกิจกรรมการเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงาน โดยสอดแทรกความปลอดภัยเข้า
ไปเป็นส่วนหนึ่งของวิธีการต่าง ๆ ในการท างาน (โดยเฉพาะในกระบวนการผลิต) เพ่ือให้องค์การ
สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ในการผลิตที่มีประสิทธิภาพได้ด้วย “การผลิตที่มีความปลอดภัย” 
 2.3.3 หลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
   ปี ค.ศ. 1920 เฮอร์เบิร์ต เฮนริช ดับเบิลยู (Herbert Heinrich, W.) เป็นบุคคลหนึ่ง
ที่ศึกษาสาเหตุที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุอย่างจริงจังในโรงงานอุตสาหกรรมต่าง ๆ ผลการศึกษาวิจัยสรุปได้
ว่าสาเหตุของอุบัติเหตุที่ส าคัญมี 3 ประการ คือสาเหตุที่เกิดจากคนมีจ านวนสูงที่สุด คือ ร้อยละ 88  
สาเหตุที่เกิดจากความผิดพลาดของเครื่องจักร ร้อยละ 10 และสาเหตุที่เกิดจากธรรมชาติมีเพียง                  
ร้อยละ 2 ต่อมา ปี ค.ศ. 1931 เฮอร์เบิร์ต เฮนริช ดับเบิลยู ได้ตีพิมพ์หนังสือเรื่อง Industrial 
Accident Prevention ซึ่งเป็นการปฏิวัติแนวคิดเดิมเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุหรือเสริมสร้าง              
ความปลอดภัยในโรงงานอย่างสิ้นเชิง เขาได้สรุปสาเหตุส าคัญของการเกิดอุบัติเหตุเป็น 2 ประการ 
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คือ เกิดจากการกระท าที่ไม่ปลอดภัยเป็นสาเหตุใหญ่ที่ก่อให้เกิดอุบัติเหตุสูงถึงร้อยละ 85 ของการเกิด
อุบัติเหตุทั้งหมด ส่วนที่เหลืออีกร้อยละ 15 เป็นสาเหตุรองทีเ่กิดจากสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย 
   สรุปได้ว่าสาเหตุของการเกิดอุบัติเหตุส่วนใหญ่ เกิดจากคน เกิดจากการกระท าที่            
ไม่ปลอดภัย เกิดจากสภาพการณ์ที่ไม่ปลอดภัย และเกิดจากความผิดพลาดของเครื่องจักร ส าหรับ
แนวทางในการป้องกันอุบัติเหตุ วิฑูรย์ สิมะโชคดี และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์ , 2553) กล่าวว่า การใช้
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยในการป้องกันอุบัติเหตุหรือการเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงาน            
จะก่อให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
   1. หลักเสริมสร้างความปลอดภัยในการป้องกันอุบัติเหตุ 
    การป้องกันอันตรายไม่ให้เกิดข้ึนในโรงงานอุตสาหกรรมด้วยวิธีการต่าง ๆ รวมทั้ง
การเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานอุตสาหกรรมอย่างมีประสิทธิภาพนั้น ทางด้านวิศวกรรม           
ความปลอดภัยมุ่งเน้นการใช้หลักเสริมสร้างความปลอดภัยเป็นหลัก (วิฑูรย์ สิมะโชคดี และวีรพงษ์ 
เฉลิมจิระรัตน์, 2553) โดยด าเนินการทั้งสามด้านไปพร้อม ๆ กันอย่างเหมาะสมอันได้แก ่
    1.1 วิศวกรรม  
    1.2 การศึกษาอบรม  
    1.3 การออกกฎขอบังคับ  
     หลักการนี้สามารถปองกันอุบัติเหตุในสถานประกอบการเบื้องตนได้ดังนี้  
       1) การควบคุมทางวิศวกรรม ไดแก่การน าความรูทางดานวิศวกรรมศาสตร
มาใชในการออกแบบอาคาร การวางผังโรงงาน ระบบไฟฟ้า การจัดสภาพแวดลอมในการท างาน               
การออกแบบแสงสวาง การควบคุมเสียง ความรอน ฝุน สารเคมีตาง ๆ ใหอยูในระดับที่มีความปลอดภัย
ตามมาตรฐานหรือตามที่กฎหมายก าหนด การค านวณและออกแบบเครื่องมือ เครื่องจักร อุปกรณ             
ใหเหมาะสมกับลักษณะการท างาน มีสภาพการใช้งานที่ปลอดภัยที่สุด การติดตั้งเครื่องป้องกัน
อันตรายให้แก่ส่วนที่เคลื่อนไหวหรืออันตรายของเครื่องจักร ให้สามารถปองกันการเกิดอุบัติเหตุหรือ 
ลดอันตรายจากการเกิดอุบัติเหตุลงได  
      2) การใหความรูหรือการฝึกอบรมหรือแนะน าแกผูปฏิบัติงานและผูที่
เกี่ยวข้องในการท างาน เพ่ือใหมีความรูและความเขาใจเกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุและการเสริมสร้าง 
ความปลอดภัยในโรงงาน รวมถึงภัยอันตรายในกระบวนการผลิตที่เกี่ยวของ ให้รู้ว่าอุบัติเหตุจะเกิดข้ึน
และป้องกันได้อย่างไร สามารถปฏิบัติงานด้วยวิธีใดจึงจะปลอดภัยที่สุด ตลอดจนการให้ความรู้               
ในรูปแบบอ่ืน เช่น การสนทนาความปลอดภัย การออกเสียงตามสาย การจัดนิทรรศการรณรงค์               
ดานความปลอดภัยในการท างาน 
       3) การออกกฎข้อบังคับ ไดแก การก าหนดวิธีการท างานอย่างปลอดภัย
ตามมาตรฐานและมาตรการควบคุมบังคับให้ผูปฏิบัติงานปฏิบัติตาม ระเบียบปฏิบัติต้องประกาศให้
ทราบทั่วกัน หากผู้ใดฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติตามจะต้องถูกลงโทษ ทั้งนี้เพ่ือให้เกิดความส านึกและ
หลีกเลี่ยงการท างานที่ไม่ถูกต้องหรือเป็นอันตราย     
      วิฑูรย์ สิมะโชคดี และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์ (2553) กล่าวว่า หลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัยตัวไหนควรให้น้ าหนักมากเพ่ือใหการปองกันการเกิดอุบัติเหตุและการเสริมสราง          
ความปลอดภัยไดผลอยางชัดเจน หลักเสริมสร้างความปลอดภัยจะต้องด าเนินการไปพร้อมกัน จึงจะ
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ท าให้การป้องกันอุบัติเหตุและเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานมีประสิทธิภาพสูงสุด เครื่องจักร           
ที่ออกแบบมาดี ถูกต้องตามวิชาการวิศวกรรม มีเครื่องป้องกันอันตรายหรือการ์ด ติดตั้งไว้อย่าง
เหมาะสมแล้ว ผู้ปฏิบัติงานอาจเห็นว่าเกะกะ ไม่จ าเป็นจึงถอดออก และท างานด้วยความเสี่ยง               
การฝึกอบรม แนะน าผู้ปฏิบัติงานให้ทราบถึงวิธีการท างานกับเครื่องจักรตัวนั้น หรือชี้แนะให้เห็น
อันตรายที่จะเกิดขึ้น หากถอดเครื่องป้องกันอันตรายออกแล้ว ควรจะก าหนดวิธีการท างาน              
อย่างปลอดภัยและก าหนดข้อบังคับเป็นกฎระเบียบว่าหากผู้ปฏิบัติงานถอดเครื่องป้องกันหรือ               
ฝาครอบส่วนเคลื่อนไหวหรือส่วนที่เป็นอันตรายของเครื่องจักร เช่น สายพาน มูเล่ หัวปั๊ม ฯลฯ โดย 
ไม่มีเหตุผลอันสมควร จะถูกลงโทษ เห็นได้ว่าการใช้หลักเสริมสร้างความปลอดภัยทั้งหมดไปพร้อมกัน 
ดังนั้น โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุในการท างานกับเครื่องจักรตัวนั้นก็จะมีน้อยมาก คือ ท างานได้อย่าง
ปลอดภัยที่สุด 
     ในโรงงานอุตสาหกรรมที่ไม่มีการออกกฎข้อบังคับในเรื่องของการห้าม           
ถอดการ์ดเครื่องจักร (ไม่มีการออกกฎข้อบังคับ) ผู้ปฏิบัติงานอาจเห็นว่าการ์ดนั้นเกะกะไม่สะดวก           
ในการท างานจึงถอดทิ้งเสีย แม้หัวหน้างานจะแนะน าอย่างดีแล้ว โอกาสที่จะเกิดอุบัติเหตุก็มีมาก 
เพราะถอดการ์ดทิ้งก็ไม่ได้รับโทษแต่อย่างใด โดยปกติแล้วเครื่องป้องกันอันตรายส่วนเคลื่อนไหวของ
เครื่องจักรหรือการ์ดที่ดีนั้น จะต้องไม่เกะกะกีดขวางการท างาน 
      ในท านองเดียวกัน แม้จะมีข้อบังคับห้ามถอดการ์ดแล้ว หากผู้ปฏิบัติงาน
ไม่ได้รับการแนะน าหรือชี้แนะวิธีการท างานที่ถูกต้องปลอดภัย และไม่รู้ความส าคัญของการ์ด (ไม่มีให้
การศึกษา) ผู้ปฏิบัติงานก็อาจจะปฏิบัติงานผิดวิธีหรืออันตรายได้ นอกจากจะท าให้เกิดอุบัติเหตุได้
แล้ว ยังไม่ท าให้เครื่องจักรเสียหายอีกด้วย 
     ดังนั้น การใช้หลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยน าทั้งวิชาการวิศวกรรม                
การให้การศึกษาอบรมแก่ผู้ปฏิบัติงาน และการออกกฎหรือระเบียบขอบังคับ มาด าเนินการพร้อมกัน
อย่างเหมาะสมในขบวนการผลิตและการบริหารโรงงานอุตสาหกรรมนั้น จึงเป็นมาตรการที่               
ให้ประสิทธิภาพสูงสุดต่อการป้องกันอุบัติเหตุและการเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงานอุตสาหกรรม  
ในเวลาอันสั้น 
   2. การศึกษาและการฝึกอบรมด้านความปลอดภัย 
    หลักเสริมสร้างความปลอดภัยต้องใช้ทั้งสามด้านไปพร้อมกัน แต่ควรให้ความสนใจ
กับด้านการศึกษาอบรมเป็นพิเศษซึ่งมีความส าคัญที่สุด ในทางปฏิบัติแล้วด้านการควบคุมทางวิศวกรรม 
และด้านการออกกฎข้อบังคับ เป็นปัจจัยที่ถูกก าหนดมาแล้วจากนอกโรงงาน เจ้าของโรงงานหรือ 
ผู้รับผิดชอบสามารถจัดหาวิศกรรมออกแบบวางผังโรงงานและอ่ืน ๆ ได้ สามารถเลือกซื้อเครื่องจักร 
ที่มีเครื่องป้องกันอันตรายในตัวได้ ถือว่างานด้านวิชาการวิศวกรรมถูกก าหนดจากบุคคลภายนอก เช่น
ดียวกับการออกกฎข้อบังคับต่าง ๆ เกี่ยวกับความปลอดภัย ผู้ประกอบกิจการในโรงงานและผู้บริหาร
ก็สามารถอ้างอิงจากกฎหมายในเรื่องนี้ที่ประกาศใช้แล้วได้ (ซึ่งเป็นหน้าที่ที่ต้องปฏิบัติตามด้วย)             
แต่การให้การศึกษาอบรมแก่ผู้ปฏิบัติงานเป็นหน้าที่อันควรของเจ้าของโรงงานโดยตรง โดยจะต้องเกิด
จากความส านึกและความรับผิดชอบของผู้ประกอบกิจการโรงงานในการที่จะให้ความรู้ห รือชี้แนะถึง
วิธีการท างานที่ปลอดภัยแก่ผู้ปฏิบัติงานของตน 
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    การศึกษาด้านความปลอดภัย หมายถึงการพัฒนาความรู้และจิตส านึกเกี่ยวกับ
ความปลอดภัย เช่น ความรู้ความเข้าใจเกี่ยวกับความส าคัญในการก าจัดอุบัติเหตุ การแก้ไขปรับปรุง
วิธีการท างาน และสภาพแวดล้อมการท างานที่อันตรายให้ปลอดภัย 
    การฝึกอบรมด้านความปลอดภัย หมายถึ งการพัฒนาความสามารถหรือ              
ความช านาญของผู้ปฏิบัติงานในการท างานอย่างถูกวิธีและมีความปลอดภัย 
    การให้การศึกษาและอบรมสามารถท าได้ทั้งในและนอกโรงงาน โดยส่งผู้ปฏิบัติงาน
ไปเข้ารับการศึกษาหรือฝึกอบรมตามหน่วยงานหรือศูนย์ต่าง ๆ ที่มีหลักสูตรด้านความปลอดภัย              
ในการปฏิบัติงานหรือเชิญวิทยากรมาบรรยาย หรือโดยการชี้แนะอบรมกันเองในโรงงานก็ได้                    
โดยหัวหน้างานหรือผู้ปฏิบัติงานที่ท างานมานานจนเกิดทักษะ และประสบการณ์เป็นผู้สอนแนะน า
อธิบายให้ผู้ปฏิบัติงานใหม่ดู และให้ผู้ปฏิบัติงานใหม่ได้ฝึกท าด้วยตนเองภายใต้การดูแลควบคุม               
ของหัวหน้างาน การฝึกอบรมยังจ าเป็นต่อผู้ที่เปลี่ยนย้ายงานมาจากแผนกอ่ืนด้วย การให้การศึกษา
หรือฝึกอบรมอย่างเหมาะสมจะเป็นมาตรการที่รวดเร็วและเห็นผลชัดเจน เพราะเมื่อผู้ปฏิบัติงาน               
มีความรู้ความเข้าใจในงานที่ท าและวิธีท างานที่ปลอดภัยแล้ว โอกาสเกิดอุบัติเหตุจากการกระท า                
ที่ไม่ปลอดภัยก็จะลดน้อยลง 
    การให้การศึกษาและฝึกอบรมแก่ผู้ปฏิบัติงานอย่างถูกต้องนอกจากจะพัฒนา
ความรู้ความสามารถและวิธีการท างานอย่างปลอดภัยให้แก่ผู้ปฏิบัติงานแล้ว ยังเป็นเปลี่ยนมุมมอง
หรือความเชื่อที่ว่าอุบัติเหตุเป็นเรื่องของเคราะห์ของผู้บาดเจ็บหรือเป็นโชคดีของผู้รอดพ้นจากภัย 
เพราะอุบัติเหตุสามารถแก้ไขและป้องกันได้โดยการก าจัดสาเหตุส าคัญ 2 ประการ คือ สภาพการณ์                    
ทีไ่ม่ปลอดภัย และการกระท าท่ีไม่ปลอดภัย ซึ่งเกิดจากการให้การศึกษาอบรม 
    ในความเป็นจริงนั้นการเสริมสร้างความปลอดภัยในขบวนการผลิตจะช่วยประหยัด
ค่าจ่ายให้แก่โรงงานอุตสาหกรรม เนื่องจากการท างานอย่างปลอดภัยท าให้ไม่เกิดอุบัติเหตุหรือ            
น้อยครั้งที่จะเกิดอุบัติเหตุ การเกิดอุบัติเหตุทุกครั้งแม้จะไม่มีผู้บาดเจ็บล้มตายหรือไม่ท าให้ทรัพย์สิน
เสียหายเลยก็ตาม อุบัติเหตุก็จะกระทบต่อการผลิตปกติได้ ท าให้งานช้าลงหรือหยุดชะงักได้ ซึ่งมีผล
ต่อต้นทุนหรือก าไรในทางอ้อมอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้  และหากเป็นกรณีที่เกิดการบาดเจ็บพิการหรือ
ทรัพย์สินเสียหายแล้ว ท าให้ต้องเสียค่ารักษาพยาบาล ค่าซ่อมแซมเครื่องจักร และค่าใช้จ่ายอ่ืน  ๆ           
คงปฏิเสธไม่ได้ว่าความปลอดภัยในการท างานไม่ส าคัญเพราะอุบัติเหตุท าให้เสียค่าใช้จ่าย ท าให้ต้นทุน
การผลิตเพ่ิมขึ้น ความสูญเสียเนื่องจากการเกิดอุบัติเหตุอันสืบเนื่องจากการท างานไม่ปลอดภัยนั้น            
มีค่าเกินกว่าที่เราคาดไว้ การเสริมสร้างความปลอดภัยเข้าไปในกระบวนการผลิตอย่างเหมาะสม
สามารถประหยัดค่าใช้จ่ายที่อาจเกิดขึ้นจากการเกิดอุบัติเหตุได้จริงและท าให้งานส าเร็จเร็วขึ้นด้วย 
เพราะผู้ปฏิบัติงานจะมีขวัญและก าลังใจในการท างาน ซึ่งเป็นการลดต้นทุนไปในตัว ดังนั้นจึงเป็น           
การคุ้มค่าต่อการลงทุนส าหรับผู้บริหารโรงงานอุตสาหกรรมที่จะเพ่ิมมาตรการด้านความปลอดภัย             
เข้าไปในขบวนการผลิต 
    การป้องกันอุบัติเหตุด้วยวิธีต่าง ๆ และการเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงาน
อุตสาหกรรมอย่างมีประสิทธิภาพด้วยหลักเสริมสร้างความปลอดภัย คือ ด้านวิศวกรรมศาสตร์ 
การศึกษาอบรม และการออกกฎขอบังคับ ให้ด าเนินการทั้งสามด้านพร้อมกันอย่างเหมาะสม 
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    จากหลักเสริมสร้างความปลอดภัย จัตุรัสความปลอดภัย และหลักการ 5ส ดังที่
ได้กล่าวมาแล้วสามารถสรุปเปรียบเทียบไดต้ามตารางที ่2.4 ดังต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 2.4 สรุปเปรียบเทียบ หลักเสริมสร้างความปลอดภัย จัตุรัสความปลอดภัย และหลักการ 5ส 
 

การป้องกันอุบัติเหตุและ 
การเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงาน 

หลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัย 

จัตุรัสความ
ปลอดภัย 

หลักการ  
5ส 

1.  วิศวกรรม / 
   สภาพแวดล้อมที่ปลอดภัยในโรงงาน / / 

  การจัดวางผังโรงงานให้ปลอดภัย / / 
  การท าฝาครอบเครื่องจักรกล / / 
  การใช้วิธีการท างานที่ปลอดภัย / / 
  การเลือกใช้เครื่องจักรและเครื่องมือที่ปลอดภัย / / 
 2.  การศึกษา / 

   การด าเนินงานเพื่อความปลอดภัย / / 
  การฝึกอบรมคนงานเพื่อท างานอย่างปลอดภัย / / 
  การจัดประกวดแข่งขันเพ่ือความปลอดภัย / / 
  การตรวจสอบความปลอดภัย / / 
  โปรแกรมปรับปรุงสภาพการท างาน / / 
 3.  การออกกฎข้อบังคับ / 

   การบ ารุงรักษาเพ่ือความปลอดภัย / / 
  การป้องกันอัคคีภัย / / 
  การดูแลท าความสะอาด / / 
  การตรวจสอบสุขอนามัยของคนงาน / / 
  การตรวจสอบภาพโรงงาน / / 
  การจัดตั้งองค์กรเพื่อความปลอดภัย / / 
  คณะกรรมการเพื่อความปลอดภัย / / 
  เจ้าหน้าที่ความปลอดภัย / / 
  โปรแกรมเพ่ือความปลอดภัย / / 
  ผู้ประสานงานเพื่อความปลอดภัย / / 
  สะสาง (5ส) / 

 
/ 

 สะดวก (5ส) / 
 

/ 
 สะอาด (5ส) / 

 
/ 
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ตารางท่ี 2.4 (ต่อ) 
 

การป้องกันอุบัติเหตุและ 
การเสริมสร้างความปลอดภัยในโรงงาน 

หลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัย 

จัตุรัสความ
ปลอดภัย 

หลักการ  
5ส 

 สุขลักษณะ (5ส) / 
 

/ 
 สร้างนิสัย (5ส) / 

 
/ 

 
ที่มา: Herbert Heinrich, W., (1959); วิฑูรย์ สิมะโชคดี และวีรพงษ์ เฉลิมจิระรัตน์, (2553); Henry 

Ford (1972) 
 
    จากตารางที่ 2.4 สามารถสรุปได้ว่า 1) แนวทางตามหลักการ 5ส เป็นเรื่องของ
ปัจจัยพ้ืนฐานของการสร้างเสริมความปลอดภัยในการท างานและป้องกันอุบัติเหตุอันตราย 2) จัตุรัส
ความปลอดภัยเป็นเสมือนแนวทางแบบเบ็ดเสร็จ ในการปฏิบัติงานเพ่ือบรรลุเป้าหมายความปลอดภัย
ของโรงงาน 3) หลักเสริมสร้างความปลอดภัยเป็นการน ามาตรการป้องกันอุบัติเหตุในโรงงานมาใช้
อย่างเหมาะสมเพ่ือสร้างความเข้มแข็งให้มีประสิทธิภาพสูงสุด จากการศึกษาผู้วิจัยพบว่าหลัก
เสริมสร้างความปลอดภัยมีองค์ประกอบที่สามารถครอบคลุมกิจกรรมย่อยของหลักการ 5ส และจัตุรัส
ความปลอดภัย 
    โดยหลักเสริมสร้างความปลอดภัยประกอบด้วย 1) การควบคุมทางวิศวกรรม
เกี่ยวกับมาตรการจัดการสภาพแวดล้อมในการท างานให้อยู่ในระดับที่มีความปลอดภัย 2) การให้
ความรู้การฝึกอบรมแก่พนักงานเพ่ือรับรู้ภัยอันตรายที่จะเกิดขึ้นระหว่างปฏิบัติงาน และ 3) การออก
กฎข้อบังคับเพ่ือให้พนักงานท างานอย่างปลอดภัยตามมาตรฐาน ที่สามารถแก้ปัญหาของบริษัท          
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) แต่หลักการ 5ส และจัตุรัสความปลอดภัยไม่สามารถด าเนินการให้
เหมาะสมกับลักษณะการท างานของฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ทั้งหมด เช่น             
ยังขาดในเรื่องของมาตรฐานการจัดการสภาพแวดล้อมการท างานอย่างปลอดภัย และบทลงโทษ            
เมื่อฝ่าฝืนกฎข้อบังคับ 
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ตารางท่ี 2.5  พระราชบัญญัติความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน พ.ศ. 2554 
ที่เก่ียวข้องกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัย 

 
พระราชบัญญัติความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อม 

ในการทํางาน พ.ศ. 2554 
หลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัย 

1. ในกรณีที่นายจ้างให้ลูกจ้างท างานในสภาพการท างานหรือสภาพแวดล้อม
ในการท างานที่อาจท าให้ลูกจ้างได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกาย จิตใจ 
หรือสุขภาพอนามัย ให้นายจ้างแจ้งให้ลูกจ้างทราบถึงอันตรายที่อาจจะ
เกิดข้ึนจากการท างานและแจกคู่มือปฏิบัติงานให้ลูกจ้างทุกคนก่อนที่
ลูกจ้างจะเข้าท างาน เปลี่ยนงาน หรือเปลี่ยนสถานที่ท างาน 

ด้านการศึกษา 

2. ในกรณีที่นายจ้างได้รับค าเตือน ค าสั่ง หรือค าวินิจฉัยของอธิบดี ค าสั่ง
ของพนักงานตรวจความปลอดภัย หรือค าวินิจฉัยของคณะกรรมการให้
ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ให้นายจ้างแจ้งหรือปิดประกาศค าเตือน 
ค าสั่ง หรือค าวินิจฉัยดังกล่าว ในที่ที่เห็นได้ง่าย ณ สถานประกอบกิจการ 

ด้านวิศวกรรม 

3. ให้นายจ้างจัดให้ผู้บริหาร หัวหน้างาน และลูกจ้างทุกคนได้รับการ
ฝึกอบรมความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน 
เพ่ือให้บริหารจัดการ และด าเนินการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัย 
และสภาพแวดล้อมในการท างานได้อย่างปลอดภัย 

ด้านการศึกษา 

4. ในกรณีที่นายจ้างรับลูกจ้างเข้าท างาน เปลี่ยนงาน เปลี่ยนสถานที่ท างาน 
หรือเปลี่ยนแปลงเครื่องจักรหรืออุปกรณ์ ซึ่งอาจท าให้ลูกจ้างได้รับ
อันตรายต่อชีวิต ร่างกาย จิตใจ หรือสุขภาพอนามัย ให้นายจ้างจัดให้มี
การฝึกอบรมลูกจ้างทุกคนก่อนการเริ่มท างาน  

ด้านการศึกษา 

5. ให้นายจ้างติดประกาศสัญลักษณ์เตือนอันตรายและเครื่องหมายเกี่ยวกับ
ความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน รวมทั้ง
ข้อความแสดงสิทธิและหน้าที่ของนายจ้างและลูกจ้างตามที่อธิบดี
ประกาศก าหนดในที่ท่ีเห็นได้ง่าย ณ สถานประกอบกิจการ 

ด้านวิศวกรรม 

6. ลูกจ้างมีหน้าที่ดูแลสภาพแวดล้อมในการท างานตามมาตรฐานที่ก าหนด
เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยในชีวิต ร่างกาย จิตใจ หรือสุขภาพอนามัย  
โดยค านึงถึงสภาพของงานและพ้ืนที่ที่รับผิดชอบ 

ด้านการออกกฎ 

7. ในกรณีที่ลูกจ้างทราบถึงข้อบกพร่องหรือการช ารุดเสียหาย และ                  
ไม่สามารถแก้ไขได้ด้วยตนเองให้แจ้งต่อเจ้าหน้าที่ความปลอดภัย                
ในการท างาน หัวหน้างาน หรือผู้บริหาร และให้เจ้าหน้าที่ความปลอดภัย               
ในการท างาน หัวหน้างาน หรือผู้บริหาร แจ้งเป็นหนังสือต่อนายจ้าง          
โดยไม่ชักช้า 

ด้านการออกกฎ 
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ตารางท่ี 2.5  (ต่อ) 
 

พระราชบัญญัติความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อม 
ในการทํางาน พ.ศ. 2554 

หลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัย 

8. ในกรณีที่หัวหน้างานทราบถึงข้อบกพร่องหรือการช ารุดเสียหายซึ่งอาจท า
ให้ลูกจ้างได้รับอันตรายต่อชีวิต ร่างกาย จิตใจ หรือสุขภาพอนามัย ต้อง
ด าเนินการป้องกันอันตรายนั้นภายในขอบเขตท่ีรับผิดชอบหรือที่ได้รับ
มอบหมายทันทีท่ีทราบ กรณีไม่อาจด าเนินการได้ ให้แจ้งผู้บริหารหรือ
นายจ้างด าเนินการแก้ไขโดยไม่ชักช้า 

ด้านการออกกฎ 

9. ให้นายจ้างจัดและดูแลให้ลูกจ้างสวมใส่อุปกรณ์คุ้มครองความปลอดภัย
ส่วนบุคคลที่ได้มาตรฐานตามที่อธิบดีประกาศก าหนด 

ด้านวิศวกรรม 

10. ลูกจ้างมีหน้าที่สวมใส่อุปกรณ์คุ้มครองความปลอดภัยส่วนบุคคลและ               
ดูแลรักษาอุปกรณ์ให้สามารถใช้งานได้ตามสภาพและลักษณะของงาน
ตลอดระยะเวลาท างาน 

ด้านการออกกฎ 

11. ในกรณีที่ลูกจ้างไม่สวมใส่อุปกรณ์ให้นายจ้างสั่งให้ลูกจ้างหยุดการท างาน
นั้นจนกว่าลูกจ้างจะสวมใส่อุปกรณ์ 

ด้านการออกกฎ 

12. ในกรณีที่นายจ้างเป็นผู้รับเหมาช่วง และมีผู้รับเหมาช่วงถัดขึ้นไปที่มี
ลูกจ้างท างานในสถานประกอบกิจการเดียวกัน มีหน้าที่ร่วมกันในการจัด
สถานที่ท างานให้มีสภาพการท างานที่ปลอดภัย และมีสภาพแวดล้อมใน
การท างานที่ถูกสุขลักษณะเพื่อให้เกิดความปลอดภัยแก่ลูกจ้างทุกคน 

ด้านวิศวกรรม 

   
ที่มา: Herbert Heinrich, W., (1959); พระราชบัญญัติความปลอดภัยอาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อม

ในการท างาน (2554) 
 
    จากตารางที่ 2.5 พบว่า หลักเสริมสร้างความปลอดภัยมีรายละเอียดที่สอดคล้อง
กับพระราชบัญญัติความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมการท างาน พ.ศ. 2554 ทั้งด้าน
วิศวกรรม ด้านการศึกษา และด้านการออกกฎ 
    สรุปจากตารางที่  2.4 และ 2.5 ว่าควรใช้หลักเสริมสร้างความปลอดภัย            
ซึ่งประกอบด้วย 1) การควบคุมทางวิศวกรรมเกี่ยวกับมาตรการจัดการสภาพแวดล้อมในการท างาน
ให้อยู่ในระดับที่มีความปลอดภัย 2) การให้ความรู้การฝึกอบรมแก่พนักงานเพ่ือรับรู้ภัยอันตรายที่จะ
เกิดขึ้นระหว่างปฏิบัติงาน และ 3) การออกกฎข้อบังคับเพ่ือให้พนักงานท างานอย่างปลอดภัยตาม
มาตรฐาน ที่สามารถแก้ปัญหาของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
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2.4 บริษัท การบินไทย จํากัด (มหาชน)  
 บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เป็นรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคมมีหน้าที่
รับผิดชอบกิจการการบินพาณิชย์ภายในประเทศและระหว่างประเทศ (บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน), 2554) ด าเนินงานตามมาตรฐานสายการบินสากลและมาตรฐานความปลอดภัยตามขอก าหนด
ของกรมการขนสงทางอากาศของประเทศไทย ด าเนินการซอมบ ารุงอากาศยานให้มีความปลอดภัย
สูงสุด ซึ่งเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบของฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 ฝายชาง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) มีหนาที่และความรับผิดชอบหลักคือการซอม
บ ารุงเครื่องบินและชิ้นสวนอุปกรณเครื่องบิน รวมถึงให้บริการซอมเครื่องบินของสายการบินอ่ืนดวย  
ฝายชาง บริษัทการบินไทย จ ากัด (มหาชน) ประกอบด้วยหนวยงานในสังกัด 9 หนวยงาน คือ 
 1. หนวยงานวิศวกรรมอากาศยาน (Production Engineer Group) 
 2. หนวยตรวจสอบคุณภาพ (Aircraft Overhaul Inspection Group) 
 3. กองวางแผนซอมใหญอากาศยาน (Aircraft Overhaul Planning Department) 
 4. กองซอมอากาศยานขั้นโรงงาน 1 (Heavy Maintenance Dock 1 Department) 
 5. กองซอมอากาศยานขั้นโรงงาน 2 (Heavy Maintenance Dock 2 Department) 
 6. กองซอมอากาศยานขั้นโรงงาน 3 (Heavy Maintenance Dock 3 Department) 
          7.  กองซอมเครื่องมือและอุปกรณฝายซอมใหญอากาศยาน (Tools & Equipment 
Department) 
 8. กองสนับสนุนซอมใหญอากาศยาน (Heavy Maintenance Shop Department) 
 9. หนวยการซอมบ ารุงอากาศยานต ารวจ (TPAD Aircraft Maintenance Department) 
 การซ่อมบ ารุงอากาศยานในระดับโรงงาน กองซ่อมบ ารุงอากาศยานที่ 2 (MD2) แบ่งสายงาน
ออกเป็น 4 สายงาน ประกอบด้วยสายงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) สายงานกลุ่ม
โครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) สายงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin 
Group) และสายงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group) (ฝ่ายช่าง บริษัท 
การบินไทย จ ากัด (มหาชน), 2558) (โครงสร้างฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน), 2558)  
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ภาพที ่2.12 โครงสร้างฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

QUALITY ASSURANCE 
(TQ) 

CONTROLLER 
(TU) 

AIRCRAFT MAINTENANCE  
CENTER – BKK ABSE 

(DL) 
 

HEAVY 
MAINTENANCE 
(DM) (DM-B) 

 

TECHNICAL 
DEPARTMENT  

(DT) 

TECHNICAL  
SUPPORT 

(DT-A) 

ENGINEERING 
(TE) 

 

RESOURCES PLANNING 
(LF) 

 

AIRCRAFT OVERHAUL 
(MA) 

 

MATERIAL 
(TJ) 

 

TECHNICAL DEVELOPMENT 
(TP) 

TECHNICAL MARKETING & 
SALES 
(TR) 

 

BASE MAINTENANCE 
(LG) 

 

TECHNICAL SUPPORT & ADMINISTRATION 
(LK) 
 

LINE MAINTENANCE 
(LO) 

 

MAINTENANCE CONTROL CENTER 
(MC) 

 

AIRCRAFT COMPONENT  
OVERHAUL 

(MG) 

AIRCRAFT ENGINE OVERHAUL 
(MN) 

 

HMV SUPPORT 
(MP) 

 

TECHNICAL TRAINNING &  
HUMAN RESOURCES 

(TX) 
 

AIRCRAFT OVERHAUL (U-TAPAO) 
(MB) 
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ภาพที ่2.13 โครงสร้าง OVERHAUL อากาศยาน 
 
 

AIRCRAFT OVERHAUL 
MA DIRECTOR 

MV 

AIRCRAFT OVERHAUL 
Inspection Group 

Dept.MRG 

Production 
Engineer Group 

MF Dept.MRG 

AIRCRAFT OVERHAUL 
Planning DEP 

MW Dept.MRG 

Dept.MRG 

Dept.MRG 

Dept.MRG 

DOCK 
MD 1 

DOCK 
MD 3 

 

TOOL & EQUIPMENT 
DEP 

TPAD AIRCRAFT 
MAINTENANCE DEP 

TZ Dept.MRG Dept.MRG 

Dept.MRG 

HEAVY MAINTENANCE SHOP 
DEP 

HANGER 

DOCK 
MD 2 

 

MD 2 
 

DIV.MRG 

Wing group 

Floor group 

Cabin group 

IERA group 
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 พนักงาน หมายถึง ผู้ที่ปฏิบัติหน้ าที่ ในการซ่อมบ ารุงชิ้นส่วน และตัวอากาศยาน                      
ณ กองซ่อมใหญ่อากาศยานที่ 2 
 1. พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) หมายถึง ผู้ปฏิบัติงานในส่วน
ของปีกอากาศยานซึ่งปฏิบัติงานเกี่ยวกับเครื่องยนต์อากาศยาน ระบบเชื้อเพลิง ถังน้ ามันเชื้อเพลิง 
ระบบควบคุมบังคับทิศทางการบิน 
 2. พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) หมายถึง ผู้ปฏิบัติงานในส่วน
ของโครงสร้างล าตัวอากาศยาน ซึ่งปฏิบัติงานเกี่ยวกับระบบโครงสร้างล าตัวอากาศยาน ที่เก็บ
สัมภาระ ระบบควบคุมแรงดันอากาศยาน ระบบล๊อคสัมภาระ 
 3. พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) หมายถึง ผู้ปฏิบัติงาน
ในส่วนของอุปกรณ์ในห้องผู้โดยสารและลูกเรือ เช่น ห้องครัว ระบบถนอมอาหาร ห้องน้ า เก้าอ้ี
ผู้โดยสารและลูกเรือ ระบบความอ านวยความสะดวกสบายของผู้โดยสาร 
 4. พนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน ( IERA Group) หมายถึง 
ผู้ปฏิบัติงานในส่วนของระบบเครื่องมือวัด ระบบไฟฟ้า ระบบวิทยุ และระบบเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน 
 ด้านความปลอดภัย กนก อภิรดี (2547) ไดใหนโยบายความปลอดภัย อาชีวอนามัยและ
สภาพแวดลอมในการท างาน บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ไววาพนักงานทุกคนเปนทรัพยากร
ที่มีความส าคัญและมีคาสูงสุดในการประกอบกิจการและด าเนินธุรกิจเพ่ือน าพาใหบริษัทฯ บรรลุ
ภารกิจคือ “เป็นหนึ่งในเอเชีย” (Towards Asian Leadership) บริษัทฯ ใหความส าคัญในการคุมครอง 
ดูแลพนักงานให้ปฏิบัติงานอยางปลอดภัย มีสุขภาพดี อยูในสภาพแวดลอมของการท างานที่เหมาะสม 
 กองความปลอดภัยและอาชีวอนามัย ฝ่ายช่าง บริษัทการบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
ด าเนินการฝึกอบรมด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติงานของฝายชาง โดยการจัดอบรบหลักสูตร
ดับเพลิงขั้นต้น และหลักสูตรการฝึกซ้อมดับเพลิงและการฝึกซ้อมอพยพหนีไฟ  ตลอดจนจัด
นิทรรศการสัปดาห์ความปลอดภัย ซึ่งเป็นโครงการที่ขึ้นเพ่ือให้เป็นไปตามกฎกระทรวง เรื่องก าหนด
มาตรฐานในการบริหาร จัดการ และด าเนินการด้านความปลอดภัย อาชีวอนามัยและสภาพแวดล้อม
ในการท างานเกี่ยวกับการป้องกันและระงับอัคคีภัย พ.ศ. 2555 หมวด 8 การด าเนินการเกี่ยวกับ
ความปลอดภัยจากอัคคีภัยและการรายงาน ข้อ 30 ให้นายจ้างจัดให้ลูกจ้างทุกคนฝึกซ้อมดับเพลิง
และอพยพหนีไฟพร้อมกันอย่างน้อยปีละ 1 ครั้ง เพ่ือความปลอดภัยในการท างานของลูกจ้าง 
 2.4.1 วัถตุประสงค์ของการจัดอบรบหลักสูตรดับเพลิงขั้นต้น  
   1. เพ่ือให้เป็นไปตามประกาศกระทรวงมหาดไทยเรื่องการป้องกันและระงับอัคคีภัย
ในสถานประกอบการเพ่ือความปลอดภัยของลูกจ้างในการท างาน จัดให้ลูกจ้างเข้ารับการฝึกอบรม     
การดับเพลิงขั้นต้นจากหน่วยงานที่ทางราชการก าหนดหรือยอมรับ  ไม่น้อยกว่าร้อยละสี่สิบของ
จ านวนลูกจ้างในแต่ละหน่วยงานของสถานประกอบการ 
   2. เพ่ือสร้างทัศนคติที่ดีในการร่วมมือป้องกันและระงับอัคคีภัย 
   3. เพ่ือเป็นการลดความสูญเสียชีวิตและทรัพย์สินในฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) ทั้งนี้เพ่ือให้ลูกจ้างมีทักษะและความสามารถในการใช้อุปกรณ์ดับเพลิงในการระงับ
เหตุเบื้องต้นได้อย่างรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 
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   4. เพ่ือให้ลูกจ้างมีความรู้และทักษะทั้งภาคทฤษฏีและภาคปฏิบัติ ได้เรียนรู้วิธี             
การป้องกันและการเข้าระงับเหตุอัคคีภัยอย่างถูกต้อง สามารถน าความรู้ไปประยุกต์ใช้ในการท างาน
และในชีวิตประจ าวัน  
   5. เพ่ือให้ผู้เข้ารับการอบรมเป็นก าลังส าคัญของฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) ในการป้องกันและระงับอัคคีภัยเบื้องต้นและขั้นรุนแรงได้อย่างถูกต้องและมีประสิทธิภาพ  
 2.4.2 ระยะเวลาการฝึกอบรม 
   ระยะเวลาอบรม 1 วัน อย่างน้อย 6 ชั่วโมง (ภาคทฤษฎี 3 ชั่วโมง ภาคปฏิบัติ                   
3 ชั่วโมง) 
   1. หัวข้อการอบรม (ภาคทฤษฎี) 
    1.1 ทฤษฏีการเกิดเพลิงไหม ้
    1.2 การแบ่งประเภทของไฟ 
    1.3 จิตวิทยาเมื่อเกิดอัคคีภัย 
    1.4 แผนการป้องกันและระงับอัคคีภัย 
    1.5 การป้องกันแหล่งก าเนิดการติดไฟ 
    1.6 วิธีการดับเพลิงประเภทต่าง ๆ 
    1.7 เครื่องมือดับเพลิงชนิดต่าง ๆ 
    1.8 วิธีการใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลที่ใช้ในการดับเพลิง 
    1.9 การจัดระบบป้องกันและระงับอัคคีภัย และการประยุกต์ใช้ระบบและ
อุปกรณ์ท่ีมีอยู่ในสถานประกอบการ 
    1.10 การปฐมพยาบาลเบื้องต้น 
   2. หัวข้อการอบรม (ภาคปฏิบัติ) 
    2.1 ฝึกการใช้เครื่องดับเพลิงแบบน้ าอัดแรงดัน 
    2.2 ฝึกการใช้เครื่องดับเพลิงแลลผงเคมีแห้ง 
    2.3 ฝึกการใช้เครื่องดับเพลิงแบบคาร์บอนไดออกไซด์ (CO2) 
    2.4 ฝึกการใช้เครื่องดับเพลิงแบบน้ าผสมโฟม 
    2.5 การใช้สายฉีดน้ าดับเพลิงและหัวฉีด (กรณีท่ีบริษัทมีระบบดับเพลิงในอาคาร) 
    2.6 ฝึกการดับเพลิงที่เกิดจากเชื้อเพลิงประเภท น้ ามัน แก๊ส และฝึกดับเพลิง              
ที่ไหม้น้ ามันพืชในกะทะ 
    2.7 การปฐมพยาบาลเบื้องต้น 
    2.8 การเคลื่อนย้ายผู้ประสบภัย 
    นอกจากการจัดอบรบหลักสูตรดับเพลิงขั้นต้น และหลักสูตรการฝึกซ้อมดับเพลิง
และการฝึกซ้อมอพยพหนีไฟแล้ว ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ยังจัดนิทรรศการ             
ความปลอดภัยเป็นประจ าทุกปี ภายในงานจะมีการออกบูธนิทรรศการด้านความปลอดภัยใน            
การท างานจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่ปฏิบัติงานภายในฝ่ายช่าง อาทิ การจัดนิทรรศการความปลอดภัย
ในการท างานและการป้องกันอุบัติเหตุของการท างาน บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) การจัด
นิทรรศการความปลอดภัยในการท างานที่คลังสินค้า ด าเนินการโดย บริษัท บางกอกไฟลท์ เซอร์วิสเซส 
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การจัดนิทรรศการความปลอดภัยจะมีส่วนช่วยกระตุ้นให้พนักงานและผู้ปฏิบัติงานใน ฝ่ายช่าง บริษัท
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ตระหนักถึงการให้ความส าคัญด้านความปลอดภัยในการท างาน             
ซึ่งนอกจากจะเป็นการป้องกันไม่ให้เกิดอุบัติเหตุในขณะปฏิบัติงานแล้ว ยังมีส่วนท าให้ผู้ปฏิบัติงาน
รู้สึกม่ันใจในมาตรการความปลอดภัยของฝ่ายช่างอีกด้วย 
 
2.5 งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 
 2.5.1 งานวิจัยภายในประเทศ 
   เอกพงศ์ วิศิษฎ์สมบัติ (2550) ศึกษาเรื่องปัจจัยที่สัมพันธ์กับการรับรู้ระบบ              
ความปลอดภัยของพนักงานฝ่ายผลิตในโรงงานอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในเครือสยามนิสสัน 
กรณีศึกษาบริษัท เคแอลเค อินดัสตรี จ ากัด ประชากรที่ใช้ศึกษาคือพนักงานฝ่ายผลิต บริษัท เคแอลเค 
อินดัสตรี จ ากัด จ านวน 368 คน ได้กลุ่มตัวอย่าง 188 คน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุ
ระหว่าง 18-25 ปี มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายหรือเทียบเท่าขึ้นไป มีประสบการณ์              
การท างาน 1-3 ปี ไม่เคยได้รับอุบัติเหตุจากการท างาน และเคยฝึกอบรมเกี่ยวกับความปลอดภัย             
ผลการรับรู้ระบบความปลอดภัยในการท างานของพนักงานฝ่ายผลิตภาพรวมเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก 
เมื่อพิจารณารายด้านพบว่าด้านการใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลมีค่าเฉลี่ยสูงสุด การรับรู้             
อยู่ในระดับมาก และด้านสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมในการท างานมีค่าเฉลี่ยต่ าสุด การรับรู้อยู่ใน     
ระดับมาก ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลและการรับรู้ระบบความปลอดภัย
ในการท างานของพนักงานฝ่ายผลิตในโรงงานอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในเครือสยามนิสสันพบว่า 
1) ปัจจัยด้านอายุมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ระบบความปลอดภัยในการท างานของพนักงานทุกด้าน 
2) ปัจจัยด้านวุฒิการศึกษามีความสัมพันธ์กับการรับรู้ระบบความปลอดภัยในการท างานของพนักงาน
ทุกด้าน ยกเว้นด้านการใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลและด้านกฎและนโยบายความปลอดภัย 
3) ปัจจัยด้านประสบการณ์ในการท างานมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ระบบความปลอดภัยในการท างาน
ของพนักงานเฉพาะด้านสัญญาณเตือนและการจัดเตรียมเกี่ยวกับภาวะฉุกเฉิน นอกนั้นไม่มีความสัมพันธ์
กับด้านอ่ืน ๆ เลย 4) ปัจจัยด้านการประสบอุบัติเหตุจากการท างานมีความสัมพันธ์กับการรับรู้ระบบ             
ความปลอดภัยในการท างานของพนักงานทุกด้าน ยกเว้นด้านการใช้เครื่องมือและเครื่องจักร             
อย่างปลอดภัยและด้านกฎและนโยบายความปลอดภัย 5) ปัจจัยด้านการเข้ารับการอบรมมี
ความสัมพันธ์กับการรับรู้ระบบความปลอดภัยในการท างานของพนักงานทุกด้าน ยกเว้นด้านการใช้
อุปกรณป์้องกันอันตรายส่วนบุคคลและด้านการใช้เครื่องมือและเครื่องจักรอย่างปลอดภัย 
   รังสรรค์ กมลเวคิน (2551) ศึกษาเรื่องการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน            
ของพนักงานบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ประชากรที่ใชศึกษาคือ พนักงานบริษัท             
ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) จ านวน 1,632 คน กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 321 คน ผู้ตอบแบบสอบถาม             
ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุน้อยกว่า 30 ปี การศึกษาระดับปริญญาตรี ปฏิบัติงานอยู่ฝ่ายรักษา 
ความปลอดภัย มีระยะเวลาที่ปฏิบัติงานต่ ากว่า 5 ปี เป็นพนักงานระดับ 1-3 เคยฝึกอบรมเกี่ยวกับ
ความปลอดภัย 1 ครั้ง ระดับการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานภาพรวมอยู่ในระดับ
ปานกลาง เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า ปัจจัยด้านอุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคล มีค่าเฉลี่ย
สูงที่สุด มีการป้องกันอุบัติเหตุอยู่ในระดับมาก ค่าเฉลี่ยรองลงมาคือปัจจัยด้านสภาพแวดล้อม             
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ในการท างาน การบริหาร มีการป้องกันอุบัติเหตุอยู่ในระดับมาก และมีค่าเฉลี่ยต่ าสุดคือ ปัจจัย           
ด้านการบริหาร มีการป้องกันอุบัติเหตุอยู่ในระดับปานกลาง ผลการเปรียบเทียบค่าเฉลี่ยระดับ              
การป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานพบว่าปัจจัยส่วนบุคคลด้านเพศ อายุ ระดับ
การศึกษา ระยะเวลาที่ปฏิบัติงาน และระดับต าแหน่ง แตกต่างกัน มีการป้องกันอุบัติเหตุในการ
ปฏิบัติงานไม่แตกต่างกัน จึงไม่สอดคล้องกับสมมติฐาน และพบว่าปัจจัยส่วนบุคคลด้านส่วนงานและ
ประสบการณ์ฝึกอบรมเกี่ยวกับความปลอดภัยแตกต่างกัน มีการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงาน
แตกต่างกัน สอดคล้องกับสมมติฐาน 
   นคร สะสม (2551) ศึกษาเรื่องพฤติกรรมมนุษย์ และความปลอดภัยในการท างาน 
กรณีศึกษา บริษัทแมทเทล กรุงเทพ จ ากัด ประชากรที่ใช้ศึกษาคือพนักงานบริษัท แมทเทล กรุงเทพ 
จ ากดั รวมทั้งสิ้น 1,638 คน กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 322 คน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง 
มีอายุมากกว่า 26-35 ปี โสด การศึกษาระดับต่ ากว่าปริญญาตรี ประสบการณ์การท างานในฝ่ายผลิต 
1-5 ปี ปฏิบัติงานต าแหน่งพนักงานในฝ่ายผลิต แผนกประกอบสินค้า พบว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่             
มีพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในการป้องกันตนเองจากการท างานในระดับสูง มีทัศนคติ
และความรู้เรื่องการป้องกันอันตรายจากการท างานอยู่ในระดับสูง กลุ่มตัวอย่างที่มีประสบการณ์              
การท างานในฝ่ายผลิต แตกต่างกันมีผลต่อพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในการป้องกัน
ตนเองจากการท างานแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ส่วนเพศ อายุ สถานภาพ 
ระดับการศึกษา แผนกท่ีสังกัด และต าแหน่งงาน ไม่ก่อให้เกิดพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัย
ในการป้องกันตนเองจากการท างาน แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ  กลุ่มตัวอย่างที่มีเพศ  
ระดับการศึกษา แผนกที่สังกัดและต าแหน่งงาน แตกต่างกันมีผลต่อความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัย            
ในการท างาน แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ส่วนอายุ สถานภาพ และ
ประสบการณ์การท างานในฝ่ายผลิตไม่ก่อให้เกิดความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยในการท างานแตกต่าง
กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ กลุ่มตัวอย่างที่มีระดับการศึกษา และแผนกที่สังกัด แตกต่างกันมีผลต่อ
ทัศนคติเรื่องการป้องกันอันตรายจากการท างาน แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
ส่วนเพศ อายุสถานภาพประสบการณ์การท างานในฝ่ายผลิตและต าแหน่งงาน ไม่ก่อให้เกิดทัศนคติ
เรื่อง การป้องกันอันตรายจากการท างานแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ ความรู้ เกี่ยวกับ             
ความปลอดภัยในการท างานกับพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในการป้องกันตนเองจาก           
การท างานมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 ทัศนคติเรื่องการป้องกันอันตราย
จากการท างานกับพฤติกรรมการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัยในการป้องกันตนเองจากการท างานมี
ความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 และพบว่าความรู้เกี่ยวกับความปลอดภัยในการ
ท างานกับทัศนคติเรื่องการป้องกันอันตรายจากการท างานมีความสัมพันธ์กันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ                  
ที่ระดับ 0.05 
   อภิสิทธิ์ อังคณิต (2552) ศึกษาเรื่องการพัฒนาพฤติกรรมความปลอดภัยของ
พนักงานช่างซอมบ ารุงโดยการประยุกต์ใช้โปรแกรมการท างานที่ปราศจากอุบัติการณและการบาดเจ็บ 
ที่เหมาะสมกับคนไทย ประชากรที่ใช้ศึกษาคือพนักงานช่างซ่อมบ ารุงอุตสาหกรรมปิโตรเลียม             
ในโรงงานอุตสาหกรรมปิโตรเลียม กลุ่มตัวอย่าง 310 คน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่  เป็นเพศชาย 
จากการเปรียบเทียบทัศนคติของกลุ่มตัวอย่างก่อนและหลังการท าวิจัยพบว่าก่อนท า  การวิจัยกลุ่ม
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ตัวอย่างมีทัศนคติเห็นด้วยมากที่สุด 1) ด้านการสวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคล 2) ด้าน
การสร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับเพ่ือร่วมงาน เชื่อว่าเป็นรากฐานของความส าเร็จในการท างานและ             
การท ากิจกรรมต่าง ๆ และ 3) ด้านความปลอดภัยเป็นหน้าที่และความรับผิดชอบของทุกคน            
ในองค์กร เห็นด้วยมาก 1) ด้านการอบรมด้านความปลอดภัยมีส่วนช่วยในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุ
และการบาดเจ็บจากการท างาน 2) ด้านการท างานที่รวดเร็วเพ่ือให้งานเสร็จทันเวลามีความส าคัญ
มากกว่าการท างานอย่างปลอดภัย และ 3) ด้านสถิติการบาดเจ็บของบริษัท ไม่ได้มีความหมายหรือ
ความส าคัญกับตัวคุณเลย เห็นด้วยปานกลาง 1) การมีทักษะและความรู้น้อยมีความเสี่ยงต่อการเกิด
อุบัติเหตุสูง และ 2) ด้านความปลอดภัยในการท างานเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบของเจ้าหน้าที่                 
ความปลอดภัยในการท างานเท่านั้น  หลังท าการวิจัยกลุ่มตัวอย่างมีทัศนคติเห็นด้วยมากที่สุด               
1) ด้านการสวมใส่อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลสูง 2) ด้านการสร้างความสัมพันธ์ที่ดีกับ             
เพ่ือร่วมงาน เชื่อว่าเป็นรากฐานของความส าเร็จในการท างานและการท ากิจกรรมต่าง ๆ 3) ด้านการ
อบรมด้านความปลอดภัยมีส่วนช่วยในการป้องกันการเกิดอุบัติเหตุและการบาดเจ็บจากการท างาน    
4) ด้านความปลอดภัยในการท างานเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบของเจ้าหน้าที่ความปลอดภัยในการ
ท างานเท่านั้น และ 5) การมีทักษะและความรู้น้อย มีความเสี่ยงต่อการเกิดอุบัติเหตุ  เห็นด้วยน้อย            
ถึงน้อยที่สุดด้านการท างานที่รวดเร็วเพ่ือให้งานเสร็จทันเวลามีความส าคัญมากกว่าการท างานอย่าง
ปลอดภัย เห็นด้วยน้อยที่สุด 1) ด้านสถิติการบาดเจ็บของบริษัท ไม่ได้มีความหมายหรือความส าคัญ
กับตัวคุณเลย และ 2) ด้านความปลอดภัยในการท างานเป็นหน้าที่ความรับผิดชอบของเจ้าหน้าที่
ความปลอดภัยในการท างานเท่านั้น  ในการประยุกต์ใช้หลักการพัฒนาพฤติกรรมการท างานที่
ปลอดภัยตามแนวคิดและหลักการของโปรแกรมการท างานที่ปราศจากอุบัติการณ์และการบาดเจ็บ 
เพ่ือใช้พัฒนาพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงานซ่อมบ ารุง พบว่าก่อนและหลังได้รับการอบรม
พนักงานมีทัศนคติเกี่ยวกับความปลอดภัยในการท างานอยู่ในระดับดีมาก และก่อนการอบรม
พนักงานมีพฤติกรรมความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลางและหลังการอบรมอยู่ในระดับดี 
   ขนิษฐา เรืองจิตชัชวาล (2552) ศึกษาเรื่องทัศนคติของพนักงานปฏิบัติการฝ่ายผลิต
ชั่วคราวที่มีต่อระบบความปลอดภัยในการท างาน บริษัทแอล ที อี ซี จ ากัด จังหวัดล าพูน ประชากร 
ที่ใช้ศึกษาคือ พนักงานระดับปฏิบัติการฝ่ายผลิตชั่วคราว บริษัท แอล ทีอีซี จ ากัด จังหวัดล าพูน 
จ านวนทั้งสิ้น 634 คน กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 246 คน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง             
อายุระหว่าง 26-33 ปี การศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย ระยะเวลาในการท างานกับบริษัท              
1-2 ป เคยท างานที่อ่ืนมาก่อน 2 แหง และเคยท างานในโรงงานคนละประเภทกับที่ท าอยูในปจจุบัน 
กอนที่จะมาท างานที่บริษัท แอล ทีอีซี จ ากัด เคยรับการฝึกอบรมเรื่องเกี่ยวกับ  “ความปลอดภัย              
ในการท างาน” จากที่ท างานเกามาก เคยไดรับการชี้แจง/ฝกอบรมในเรื่อง วิธีการท างานที่ปลอดภัย 
เมื่อเริ่มเขามาท างานที่บริษัท รอยละ 86.59 และไมเคยประสบอุบัติเหตุหรือเจ็บปวยเนื่องมาจาก 
การท างาน  
   สุริยา ก่อทู (2554) ศึกษาเรื่องการจัดการการรับรู้ความปลอดภัยและพฤติกรรม
ความปลอดภัยในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการในโรงงานอุตสาหกรรม เขตอ าเภอเขาย้อย 
จังหวัดเพชรบุรี ประชากรที่ใช้ศึกษาคือเจ้าหน้าที่ความปลอดภัยวิชาชีพในโรงงานอุตสาหกรรมและ
พนักงานระดับปฏิบัติการในโรงงานอุตสาหกรรม เขตอ าเภอเขาย้อย จังหวัดเพชรบุ รี  กลุ่มตัวอย่าง
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เป็นเจ้าหน้าที่ความปลอดภัยวิชาชีพในโรงงานอุตสาหกรรม จ านวน 30 คน และพนักงาน              
ระดับปฏิบัติการในโรงงานอุตสาหกรรม เขตอ าเภอเขาย้อย จังหวัดเพชรบุรี   จ านวน 385 คน              
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุระหว่าง 30-40 ปี สมรสแล้ว มีการศึกษาระดับ
มัธยมศึกษาตอนปลายหรือประกาศนียบัตรวิชาชีพ มีอายุการท างาน 4-6 ปี มีหน้าที่ความรับผิดชอบ
ในงานผลิต เป็นพนักงานระดับปฏิบัติการ ไม่เคยได้รับอุบัติเหตุจากการท างาน และเคยฝึกอบรม
เกี่ยวกับความปลอดภัย การรับรู้พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการ
ภาพรวมเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก โดยด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย มีค่าเฉลี่ยสูงสุด 
ด้านกฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยในการท างาน มีค่าเฉลี่ยรองลงมา และด้านความ
พร้อมส าหรับร่างกายและจิตใจของพนักงาน มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด การรับรู้ทั้ง 3 ด้าน อยู่ในระดับมาก            
ผลการเปรียบเทียบการรับรู้พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการ 
พบว่า พนักงานที่มีเพศ อายุ และประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุในการท างานต่างกัน  มีการับรู้
พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานไม่แตกต่างกันทุกด้าน  แต่พบว่าพนักงานที่มีสถานภาพสมรส
ต่างกันมีการับรู้พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานต่างกันในด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์               
เพ่ือความปลอดภัยแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 พนักงานที่มีระดับการศึกษา
ต่างกันมีการับรู้พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานต่างกันในด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์            
เพ่ือความปลอดภัยและด้านความพร้อมส าหรับร่างกายและจิตใจของพนักงานแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 พนักงานที่มีอายุการท างานต่างกันมีการับรู้พฤติกรรมความปลอดภัย
ในการท างานต่างกันทั้ง 3 ด้าน คือ ด้านกฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัยในการท างาน  
ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย และด้านความพร้อมส าหรับร่างกายและจิตใจของ
พนักงานแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 พนักงานที่มีหน้าที่ความรับผิดชอบ
ต่างกันมีการับรู้พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานต่างกันในด้านกฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับ                 
ความปลอดภัยในการท างาน  และด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัยแตกต่างกันอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 พนักงานที่เคยฝึกอบรมเกี่ยวกับความปลอดภัยต่างกันมีการับรู้
พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานต่างกันในด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย            
และด้านความพร้อมส าหรับร่างกายและจิตใจของพนักงานแตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ                    
ที่ระดับ 0.05 
   สุธาทิพย์ รองสวัสดิ์  (2554) ศึกษาเรื่องปัจจัยการรับรู้ เรื่ องความปลอดภัยใน            
การท างานที่มีผลต่อพฤติกรรมในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการ ประจ าการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค 
จังหวัดเชียงใหม่ ประชากรที่ใช้ศึกษาคือพนักงานระดับปฏิบัติการ ประจ าการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค       
จังหวัดเชียงใหม่ จ านวน 1,322 คน กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 310 คน ผู้ตอบแบบสอบถามเป็นเพศชาย
ทั้งหมด ส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 31-40 ปี มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนต้น เป็นพนักงานระดับ
ธรรมดา ระยะเวลาในการท างาน 1-5 ปี เคยได้รับการอบรมเรื่องความปลอดภัยในการท างาน ไม่เคย
ประสบอุบัติเหตุจากการท างาน การรับรู้เรื่องการจัดการความปลอดภัยในการท างานของพนักงาน
ระดับปฏิบัติการ ด้านทัศนคติที่มีต่อความปลอดภัยอยู่ในระดับดี ด้านนโยบายความปลอดภัยอยู่ใน
ระดับปานกลาง ด้านความปลอดภัยและด้านการรับรู้ข้อมูลข่าวสารความปลอดภัยอยู่ในระดับไม่ดี 
และด้านการจูงใจเกี่ยวกับความปลอดภัยอยู่ในระดับไม่ดีมาก ระดับพฤติกรรมความปลอดภัย             
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ในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการ ด้านการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ เกี่ยวกับ            
ความปลอดภัย อยู่ในระดับปานกลาง ด้านการใช้เครื่องมือ อุปกรณ์ความปลอดภัย เพ่ือความปลอดภัย
ในการท างาน อยู่ในระดับปานกลาง ด้านความพร้อมทางด้านร่างกายและจิตใจของพนักงาน              
อยู่ในระดับไม่ดี  ส าหรับความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลและพฤติกรรมความปลอดภัย                 
ในการท างาน พบว่า 1) พฤติกรรมการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ เกี่ยวกับความปลอดภัย               
ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยส่วนบุคคลที่ประกอบไปด้วย เพศ อายุระดับการศึกษา ต าแหน่งหน้าที่ 
ระยะเวลาในการท างาน ประสบการณ์การอบรมเรื่องความปลอดภัย และประสบการณ์การเกิด
อุบัติเหตุ 2) พฤติกรรมการใช้เครื่องมือ อุปกรณ์ความปลอดภัย เพ่ือความปลอดภัยในการท างาน             
มีความสัมพันธ์กับปัจจัยส่วนบุคคล คือ ประสบการณ์การอบรมเรื่องความปลอดภัย  แต่ไม่มี
ความสัมพันธ์กับปัจจัยส่วนบุคคล คือ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ต าแหน่งหน้าที่ ระยะเวลา              
ในการท างาน ประสบการณ์ การเกิดอุบัติเหตุ 3) พฤติกรรมในด้านความพร้อมทางด้านร่างกาย และ
จิตใจของพนักงาน มีความสัมพันธ์กับปัจจัยส่วนบุคคลคือ ระดับการศึกษาและระยะเวลาการท างาน 
แต่ไม่มีความสัมพันธ์กับปัจจัยส่วนบุคคลคือเพศ อายุ ต าแหน่งหน้าที่ ประสบการณ์  การอบรมเรื่อง 
ความปลอดภัยในการท างาน ประสบการณ์การเกิดอุบัติเหตุ ส่วนความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้           
เรื่อง การจัดการความปลอดภัยในการท างานกับพฤติกรรมความปลอดภัย ในการท างานด้านการ
ปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับเกี่ยวกับความปลอดภัย ด้านการใช้เครื่องมืออุปกรณ์ความปลอดภัย
เพ่ือความปลอดภัยในการท างาน และด้านความพร้อมทางด้านร่างกายและจิตใจของพนักงาน ไม่มี
ความสัมพันธ์กับปัจจัยการรับรู้เรื่อง การจัดการความปลอดภัยในการท างาน อันประกอบด้วย            
การรับรู้ด้านนโยบายความปลอดภัย ด้านความปลอดภัย ด้านข้อมูลข่าวสารเกี่ยวกับความปลอดภัย
ด้านทัศนคติที่มีต่อความปลอดภัย และด้านการจูงใจด้านความปลอดภัย  
   ปนัดดา มธุรภาณี (2555) ศึกษาเรื่อง การบาดเจ็บที่เกี่ยวเนื่องจากการท างานและ
พฤติกรรมเสี่ยงของพนักงานโรงงานแปรรูปโลหะแผ่น ประชากรที่ใช้ ศึกษาคือ พนักงานโรงงาน             
แปรรูปโลหะแผ่นในจังหวัดเชียงใหม่ จ านวน 507 คน กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 230 คน ผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุระหว่าง 20-29 ปี มีการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนต้น มีรายได้                 
ต่อเดือนระหว่าง 5,000-6,999 บาท มีรายได้ไม่พอใช้ มีหนี้สิน พนักงานส่วนใหญ่ไม่โรคประจ าตัว 
ส าหรับผู้ที่มีโรคประจ าตัวส่วนใหญ่ป่วยเป็นโรคเกี่ยวกับระบบทางเดินหายใจ พนักงานส่วนใหญ่              
เคยประกอบอาชีพอ่ืนมาก่อนมากกว่า 1 อาชีพ ลักษณะงานเป็นพนักงาน/ลูกจ้าง และใช้เวลา               
ในการประกอบอื่นระหว่าง 1-5 ปี การประกอบอาชีพปัจจุบันพนักงานส่วนใหญ่ท างานหลักในขั้นตอน             
การเชื่อมและเจียร ประสบการณ์การท างานระหว่าง 1-5 ปี ท างานมากกว่า 48 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ 
ท างานล่วงเวลาระหว่าง 6-10 ชั่วโมงต่อสัปดาห์ และไม่ประกอบอาชีพเสริม เคยได้รับการอบรม             
หรือค าแนะน าเรื่องการใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคล พนักงานส่วนใหญ่ท างานกับเครื่องจักร 
เครื่องมือที่มีเสียงดังท าให้ เกิดความร าคาญรบกวนการได้ยิน พนักงานเคยได้รับบาดเจ็บ 1-3 ครั้ง            
จากการเชื่อมและเจียร ในขั้นตอนยกแผ่นเหล็ก สาเหตุของการบาดเจ็บมาจากแผ่นเหล็กหรือสิ่งของ
ตัด/บาด/ทิ่มแทง บาดเจ็บเล็กน้อยสามารถท างานได้ตามปกติ มีการปฐมพยาบาลเบื้องต้นด้วยตนเอง 
(ท าแผล ล้างตา ห้ามเลือด) มีพฤติกรรมเสี่ยงในการท างาน ภาพรวมอยู่ในระดับปานกลาง เมื่อพิจารณา
รายด้านพบว่าการไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลและการไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ            
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ความปลอดภัยในการท างานมีพฤติกรรมเสี่ยงในระดับสูงและปานกลาง ตามล าดับ ผลการวิเคราะห์
ความสัมพันธ์ระหว่างการบาดเจ็บที่เกี่ยวเนื่องจากการท างานและพฤติกรรมเสี่ยงในการท างาน พบว่า
พฤติกรรมเสี่ยงในการท างานภาพรวมมีความสัมพันธ์ทางบวกกับการบาดเจ็บจากการท างานอย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติในระดับต่ ามาก (rs = 0.15, p < 0.05) เมื่อพิจารณาพฤติกรรมเสี่ยงจากการท างาน
รายด้าน พบว่าการไม่ใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลมีความสัมพันธ์ทางลบกับการบาดเจ็บ 
จากการท างานอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติในระดับต่ ามาก (rs = -0.17, p < 0.01) ส่วนการไม่ปฏิบัติตาม
กฎระเบียบความปลอดภัยในการท างานไม่มีความสัมพันธ์กับการบาดเจ็บจากการท างาน 
   ทิพวรรณ ศิริรัตน์ (2555) ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความปลอดภัย
ตามมาตรฐาน OHSAS 18001 ของพนักงานฝ่ายปฏิบัติการบริษัทไทยนิปปอนสตีลเอ็นจิเนียริ่ง 
แอนด์ คอนตรัคชั่น คอปอร์เรชั่น ประชากรที่ใช้ศึกษาคือพนักงานฝ่ายปฏิบัติการบริษัท ไทยนิปปอน
สตีลเอ็นจิเนียริ่ง แอนด์ คอนตรัคชั่น คอปอร์เรชั่น กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 340 คน ผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย มีอายุมากกว่า 35-45 ปี การศึกษาระดับอนุปริญญาหรือประกาศนียบัตร
วิชาชีพชั้นสูง มีอายุงานระหว่าง 6-9 ปี และเคยได้รับการอบรม 2 ครั้ง ผลการศึกษาพบว่า 1) พนักงาน
มีความคิดเห็นเกี่ยวกับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความปลอดภัยตามมาตรฐาน OHSAS 18001 
โดยรวมอยู่ในระดับมาก โดยพิจารณาจากด้านวัฒนธรรมองค์การ การสนับสนุนจากหัวหน้างาน            
การฝึกอบรม การสื่อสาร และการยกย่องชมเชย และการให้รางวัลมีระดับความคิดเห็น 2) พนักงานรับรู้
ความปลอดภัยตามมาตรฐาน OHSAS 18001 โดยรวมเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก ทั้งด้านนโยบายและ
ข้อบังคับด้านความปลอดภัย การใช้อุปกรณ์ เครื่องมือ เครื่องจักรอย่างถูกวิธี สภาพแวดล้อม               
ที่เหมาะสมในการปฏิบัติงานและการจัดการในสภาวะฉุกเฉินมีระดับการรับรู้ระบบความปลอดภัย 
นอกจากนี้ยังพบว่าตัวแปรอิสระทุกตัวมีอิทธิพลเชิงบวกต่อการรับรู้ความปลอดภัยตามมาตรฐาน 
OHSAS 18001 อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.01 โดยเรียงล าดับปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้
ความปลอดภัยตามมาตรฐาน สามารถเรียงจากมากไปน้อยได้ดังนี้ การสื่อสาร และการยกย่องชมเชย
และการให้รางวัล การสนับสนุนจากหัวหน้างาน การฝึกอบรม ส่วนวัฒนธรรมองค์การไม่มีอิทธิพล            
ต่อการรับรู้ความปลอดภัยตามมาตรฐาน OHSAS 18001 ของพนักงานฝ่ายปฏิบัติการ บริษัท             
ไทยนิปปอนสตีลเอ็นจิเนียริ่งแอนด์ คอนสตรัคชั่น คอปอร์ชั่น 
   กจมณี รัตติธรรม (2555) ศึกษาเรื่อง ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ความปลอดภัย
กับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานบริษัท ไทยทาเคนาคาสากลก่อสร้าง จ ากัด 
ประชากรที่ใช้ศึกษาคือ พนักงานบริษัท ไทยทาเคนาคา สากลก่อสร้าง จ ากัด กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ              
80 คน ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 20-30 ปี การศึกษาระดับต่ ากว่าประกาศนียบัตร
วิชาชีพชั้นสูง สมรสแล้ว อายุการท างาน 5-10 ปี รับผิดชอบงานโยธา อบรมหลักสูตรด้านความปลอดภัย 
1-3 หลักสูตร ไม่เคยประสบอุบัติเหตุในช่วงเดือนธันวาคม 2554-เมษายน 2555 ไม่เคยพบเห็น           
เพ่ือนร่วมงานประสบอุบัติเหตุ  ระดับการรับรู้ความปลอดภัยในการท างานของพนักงานบริษัท              
ไทยทาเคนาคาสากลก่อสร้าง จ ากัด ภาพรวมอยู่ ในระดับสูง เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า                 
ด้านสภาพแวดล้อมในการท างาน มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด มีระดับการรับรู้สูงมากด้านการใช้เครื่องมือและ
เครื่องจักร มีค่าเฉลี่ยรองลงมา มีระดับการรับรู้สูงมาก และค่าเฉลี่ยต่ าสุดคือ  ด้านกฎระเบียบ
ข้อบังคับของบริษัท มีระดับการรับรู้สูง ระดับพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานภาพรวมอยู่ใน
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ระดับปานกลาง เมื่อพิจารณาเป็นรายด้านพบว่า ด้านการใช้เครื่องมือและเครื่องจักร มีค่าเฉลี่ย              
สูงที่สุด มีระดับพฤติกรรมสูงมาก ด้านการท างานในงานก่อสร้าง มีค่าเฉลี่ยรองลงมา มีระดับ
พฤติกรรมสูง และค่าเฉลี่ยต่ าสุดคือ ด้านการปฏิบัติตามกฎระเบียบข้อบังคับของบริษัท มีระดับ
พฤติกรรมต่ า ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ระหว่างการรับรู้ความปลอดภัยกับพฤติกรรมปลอดภัย            
ในการท างานของพนักงานบริษัท ไทยทาเคนาคาสากลก่อสร้าง จ ากัด พบว่าการรับรู้ความปลอดภัย  
มีความสัมพันธ์กับพฤติกรรมปลอดภัยในการท างานของพนักงาน ในระดับปานกลาง ( r = 0.31)             
เมื่อพิจารณาเป็นรายด้ านพบว่า การรับรู้ความปลอดภัยด้านสภาพแวดล้อมในการท างาน                     
มีความสัมพันธ์กันในระดับสูง (r = 0.78) และน้อยที่สุดคือ การรับรู้ความปลอดภัยด้านกฎระเบียบ
ข้อบังคับของบริษัทกับพฤติกรรมปลอดภัยในการท างาน มีความสัมพันธ์กันในระดับต่ า (r = 0.10) 
   สมบูรณ์ ธนวรนันท์ (2556) ศึกษาเรื่อง การรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัย
ของพนักงานฝ่ายผลิตบริษัท ทอสเท็มไทย จ ากัด ประชากรที่ ใช้ ศึกษาคือพนักงานฝ่ายผลิต               
บริษัท ทอสเท็มไทย จ ากัด จ านวน 3,965 คน กลุ่มตัวอย่างเท่ากับ 364 คน ผู้ตอบแบบสอบถาม 
ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง มีอายุระหว่าง 33-40 ปี โสด การศึกษาระดับต่ ากว่าปริญญาตรี ปฏิบัติงาน            
ที่แผนกอะไหล่ ประสบการณ์การท างานในฝ่ายผลิตระหว่าง 4-6 ปี ระดับการรับรู้หลักการเสริมสร้าง               
ความปลอดภัยของพนักงานฝ่ายผลิตบริษัท ทอสเท็มไทย จ ากัด ด้านการออกกฎ มีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด 
รองลงมาคือ ด้านการศึกษา และด้านวิศวกรรม มีค่าเฉลี่ยต่ าที่สุด มีการรับรู้หลักการเสริมสร้าง          
ความปลอดภัยอยู่ในระดับมากที่สุดทั้งสามด้าน ส าหรับการรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัย
ของกลุ่มตัวอย่างในฝ่ายผลิต ด้านวิศวกรรมพบว่า เครื่องจักรของบริษัทสามารถใช้งานได้อย่างปลอดภัย 
มีการรับรู้อยู่ในระดับมากที่สุด รองลงมาคือ การจัดอุปกรณ์และเครื่องมือที่ใช้งานได้อย่างปลอดภัย    
มีการรับรู้อยู่ในระดับมากที่สุด และต่ าสุดคือการจัดแบ่งหน้าที่ความรับผิดชอบด้านวิศวกรรม              
เพ่ือสร้างความปลอดภัยมีการรับรู้อยู่ในระดับมาก โดยรวมมีระดับการรับรู้ในระดับมากที่สุด               
ส่วนการรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างในฝ่ายผลิต ด้านการศึกษาพบว่า   
การให้ความรู้ การท างานอย่างถูกวิธีเพ่ือเสริมสร้างความปลอดภัยมีการรับรู้อยู่ในระดับมากที่สุด 
รองลงมาคือมีคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุมีการรับรู้อยู่ในระดับมากที่สุด และ
ต่ าสุดคือ การก าหนดผู้รับผิดชอบด้านวิศวกรรมเพ่ือเสริมสร้างความปลอดภัยมีการรับรู้อยู่ในระดับ
มาก โดยรวมมีระดับการรับรู้ในระดับมากที่สุด และการรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัย            
ของกลุ่มตัวอย่างในฝ่ายผลิตทางด้านการออกกฎ พบว่าการก าหนดกฎระเบียบข้อบังคับด้านเวลา  
การปฏิบัติงาน มีการรับรู้อยู่ในระดับมากที่สุด รองลงมาคือการได้รับการรายงานผลการปฏิบัติตาม
ข้อก าหนดกฎระเบียบข้อบังคับอย่างสม่ าเสมอ มีการรับรู้อยู่ในระดับมากที่สุด และต่ าสุดคือ ก าหนด
ป้าย ค าเตือน และสัญลักษณ์ให้ปฏิบัติตาม มีการรับรู้อยู่ในระดับมากที่สุด โดยรวมมีการรับรู้อยู่ใน
ระดับมากที่สุด ผลการเปรียบเทียบระดับการรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัยในบริษัท             
ทอสเท็มไทย จ ากัด จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลพบว่า เพศต่างกันมีระดับการรับรู้หลักการเสริมสร้าง
ความปลอดภัยในบริษัท ทอสเท็มไทย จ ากัด ด้านวิศวกรรมและด้านการศึกษาไม่แตกต่างกัน              
ส่วนด้านการออกกฎพบว่า เพศแตกต่างกันมีระดับการรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน
อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่   = 0.05 ส าหรับปัจจัยส่วนบุคคลทางด้านอายุ สถานภาพสมรส             
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ระดับการศึกษา แผนกปฏิบัติงาน และประสบการณ์การท างานในฝ่ายผลิต ทั้ง 5 ปัจจัย มีระดับ            
การรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัยไม่แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่  = 0.05 
   เพ็ญจันทร์ บัวซาว (2557) ศึกษาเรื่อง การปฏิบัติกิจกรรม 5ส และการเสริมสร้าง
ความปลอดภัยในการท างานของพนักงานบริษัท คอมพาร์ท พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด ประชากร
ที่ใช้ศึกษาคือพนักงานบริษัท คอมพาร์ท พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด จ านวน 1,322 คน กลุ่มตัวอย่าง
เท่ากับ 323 คน ผู้ตอบแบบสอบถามเป็นเพศหญิง มีอายุระหว่าง 34-48 ปี สมรสแล้ว มีการศึกษา
ระดับมัธยมศึกษาตอนปลาย/อนุปริญญา อายุการท างาน 1-4 ปี ปฏิบัติงานที่แผนกผลิต ระดับ              
การปฏิบัติกิจกรรม 5ส ของพนักงานบริษัท คอมพาร์ท พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด ภาพรวมอยู่ใน
ระดับปานกลาง โดยด้านสร้างนิสัยมีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด ระดับการปฏิบัติกิจกรรม 5ส อยู่ในระดับมาก 
ค่าเฉลี่ยรองลงมาคือ ด้านสะดวก ระดับการปฏิบัติกิจกรรม 5ส อยู่ในระดับมาก และค่าเฉลี่ยต่ าสุดคือ
ด้านสะอาด ระดับการปฏิบัติกิจกรรม 5ส อยู่ในระดับปานกลาง ระดับการเสริมสร้างความปลอดภัย
ในการท างานของพนักงานบริษัท คอมพาร์ท พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด ภาพรวมอยู่ในระดับ            
ปานกลาง เมื่อพิจารณาระดับการเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างานของพนักงานบริษัท คอมพาร์ท 
พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด รายด้านเรียงล าดับจากมากไปหาน้อยพบว่า ด้านการออกกฎบังคับ                 
มีค่าเฉลี่ยสูงสุด ด้านวิศวกรรม มีค่าเฉลี่ยรองลงมา และด้านการศึกษา มีค่าเฉลี่ยต่ าสุด ระดับ                 
การเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างานอยู่ในระดับปานกลางทุกด้าน ผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์
มีดังนี้ 1) ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลและการปฏิบัติกิจกรรม 5ส ของพนักงานบริษัท  
คอมพาร์ท พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด พบว่า พนักงานที่มีอายุ และระดับการศึกษาต่างกัน              
มีการปฏิบัติกิจกรรม 5ส ต่างกัน สอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ ส่วนพนักงานที่มีเพศ สถานภาพสมรส 
อายุการท างาน และสังกัดแผนกต่างกัน มีการปฏิบัติกิจกรรม 5ส ไม่ต่างกัน ไม่สอดคล้องกับสมมติฐาน
ที่ตั้งไว้ 2) ความสัมพันธ์ระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลและการเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน
บริษัท คอมพาร์ท พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด พบว่า  พนักงานที่มีอายุ ระดับการศึกษา และ            
สังกัดแผนกต่างกัน  มีการเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกัน สอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้ งไว้               
ส่วนพนักงานที่มีเพศ สถานภาพสมรส และอายุการท างาน มีการเสริมสร้างความปลอดภัยไม่ต่างกัน                 
ไม่สอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้  
 2.5.2 งานวิจัยภายต่างประเทศ 
   มหาวิทยาลัยเมน (2551) ได้ศึกษาเรื่องการบรรลุเป้าหมายด้านอาชีวอนามัยและ
ความปลอดภัยผ่านหลักการวิศวกรรม การศึกษา และการบังคับใช้ ทุกปีคนงานหลายคนในรัฐเมน 
ประเทศสหรัฐอเมริกา ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากการท างานมากกว่ารัฐอ่ืน  ๆ การได้รับ
ค่าตอบแทนจากการบาดเจ็บหรือพิการไม่ใช่หนทางการป้องกันอุบัติ เหตุ การบาดเจ็บและ                
การเจ็บป่วยของคนงานย่อมส่งผลกระทบต่อการจัดการที่จะตามมาภายหลังมากกว่า  ในปี 2005 
ส านักแรงงานมาตรฐานแรงงาน รัฐเมน สรุปว่าคนงาน 13,843 คน ได้รับบาดเจ็บจากการปฏิบัติงาน 
ในจ านวนนี้มีผู้เสียชีวิต 15 คน 10 คน เสียชีวิตเนื่องจากการปฏิบัติหน้าที่ อีก 5 คน เสียชีวิตจาก            
การประกอบอาชีพอิสระ ตัวเลขการเสียชีวิตไม่ได้หมายถึงการสูญเสียทรัพยากรมนุษย์เท่านั้นแต่เป็น
การสูญเสียสมาชิกในครอบครัว เพ่ือลดผลกระทบที่รุนแรงของการบาดเจ็บและเสียชีวิตจาก             
การท างาน ความร่วมมือระหว่างนายจ้าง คนงาน และสหภาพแรงงานโดยการพัฒนาและการด าเนินการ



62 

ด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัยตามหลักการ 3E เพ่ือการลดและก าจัดสภาพแวดล้อม              
การท างานที่ไม่ปลอดภัยและไม่แข็งแรงให้เหมาะสมผ่านวิธีการทางวิศวกรรมและการออกแบบตาม
หลักสรีรศาสตร์ ให้การศึกษาเพ่ือรับรู้ถึงอันตราย และการบังคับใช้กฎหมายของรัฐบาลกลางและ 
ของรัฐที่มีอยู่อย่างเต็มรูปแบบของการจัดการด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัย  ผลการศึกษา              
แต่ละด้านมีดังนี้ 
   1. ด้านวิศวกรรม 
    เมื่อจัดล าดับการบาดเจ็บของคนงานในรัฐเมน พบว่าอาการบาดเจ็บที่เกิดจาก     
การเคลื่อนไหวร่างกายในลักษณะที่ผิดปกติจนกระทั่งกล้ามเนื้อและกระดูกอักเสบ การระคายเคืองตา 
คิดเป็นร้อยละ 35.50 การยกของเกินก าลังร้อยละ 13.80 และได้รับบาดเจ็บจากสิ่งของตกใส่ร่างกาย    
มีสิ่งของวางขวางทางเท้า และพ้ืนผิวทางเดินลื่นร้อยละ 9.80 นอกนั้นเกิดจากสาเหตุอ่ืน เช่น               
การสั่นสะเทือน อุณหภูมิที่ลดต่ าลง  อาชีพที่เสี่ยงต่อการบาดเจ็บของคนงานเรียงล าดับจากมากไปหาน้อย 
ได้แก่ 1) ขนส่งและเคลื่อนย้ายสินค้า คุมคลังสินค้า 2) ขับรถบรรทุกหนัก รถแทรกเตอร์ และรถพ่วง 
3) การต่อเรือ อันตรายที่น าไปสู่การบาดเจ็บในหมู่คนงานจะลดลงโดยมั่นใจได้ว่าสถานที่ท างานมี   
ความปลอดภัยสามารถด าเนินการผ่านการออกแบบและวิศวกรรมที่เหมาะสม โดยค านึงถึงความต้องการ
และลักษณะการท างานในอาชีพที่แตกต่างกัน เช่น ออกแบบตามหลักสรีรศาสตร์  การปรับสภาพแวดล้อม
ของสถานที่ท างาน ความสะดวกในการเข้าพ้ืนที่ปฏิบัติงาน ความพร้อมและปลอดภัยของทางเดิน 
ระบบแสงสว่างและระบบระบายอากาศ การบ ารุงรักษาเครื่องจักร เครื่องมือ และอุปกรณ์ ให้พอดีกับ
อาชีวอนามัยและความต้องการของคนงาน 
   2. ด้านการศึกษา 
    จากคนงาน 13,843 คน พบว่าคนที่มีอายุการท างานไม่ถึง 2 ปี มีอัตราการได้รับ
บาดเจ็บจากการท างานเกือบร้อยละ 46 เนื่องจากขาดการศึกษาขาดการฝึกอบรมและไม่มีประสบการณ์
การท างานที่ปลอดภัย ซึ่งถือว่าเป็นปัจจัยส าคัญ คนงานและนายจ้างมีบทบาทส าคัญในช่วยลด              
การบาดเจ็บและเจ็บป่วยได้ด้วยกระบวนการทางการศึกษา เช่น ให้คนงานได้รับการฝึกอบรม             
อย่างต่อเนื่อง มีระบบและวิธีปฏิบัติงานที่ปลอดภัย มีการใช้อุปกรณ์ป้องกันส่วนบุคคลที่ถูกต้อง (PPE)  
   3. การบังคับใช้ 
     ความชัดเจนและต่อเนื่องของการบังคับใช้กฎหมายอาชีวอนามัยและความปลอดภัย
ในระดับรัฐบาลกลางและรัฐต่าง ๆ เป็นไปอย่างเข้มงวด นายจ้างปฏิบัติตามกฎหมาย คนงานได้รับ
การคุ้มครอง กฎหมายอาชีวอนามัยและความปลอดภัยครอบคลุมเรื่องอันตรายจากการท างาน สาเหตุ
หรือแนวโน้มที่จะท าให้เกิดการเสียชีวิตหรือเป็นอันตรายต่อร่างกาย ซึ่งจะเป็นพ้ืนฐานช่วยให้บรรลุ           
ในเรื่องสถานที่ท างานปลอดภัยและสุขภาพอนามัยที่ดีของคนงาน    
    คุท เวียท ฮุง และ ลี ทู ฮูยิน (2554) ศึกษาเรื่องอิทธิพลของการให้การศึกษา             
ที่มีต่อความปลอดภัยด้านการจราจร: กรณีศึกษาในประเทศเวียดนาม ประเทศเวียดนามมีอัตรา           
การเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางรถยนต์ค่อนข้างสูงเมื่อเทียบกับประเทศอ่ืน ๆ ในแถบเอเชียตะวันออก
เฉียงใต้ด้วยกัน การสูญเสียชีวิตและการได้รับบาดเจ็บอย่างร้ายแรงไม่เพียงแต่ส่งผลกระทบต่อ
คุณภาพชีวิตของประชาชน อุบัติเหตุด้านการจราจรยังส่งผลกระทบทางลบต่อการพัฒนาด้านเศรษฐกิจ
และสังคมของชาติ มีจ านวนผู้ที่ได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิตจากอุบัติเหตุด้านการจราจรมากกว่า            
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การเจ็บป่วยหรือบาดเจ็บที่เกิดจากโรคร้ายแรง ในระยะเวลาที่ผ่านมาผลกระทบที่ร้ายแรงของ
อุบัติเหตุด้านการจราจรที่มีต่อสังคมมีผู้เข้าใจในวงกว้างมากขึ้นทั้ งในหมู่นักวิจัยทางวิทยาศาสตร์ 
วิศวกรด้านการจราจร และผู้ท าหน้าที่ก าหนดนโยบายของประเทศเวียดนาม ท าให้โครงการต่าง ๆ 
รวมทั้งการศึกษาวิจัยด้านความปลอดภัยในการจราจรมีการพัฒนาขึ้นมาก ปัจจัยด้านตัวมนุษย์ได้รับ
การพิจารณาว่าเป็นองค์ประกอบหลักในระบบทั้งหมด เป้าหมายสุดท้ายคือการจัดการสิ่งแวดล้อม
ของการจราจรที่สะดวกและปลอดภัยส าหรับผู้ใช้รถใช้ถนน การวิเคราะห์ถึงภัยอันตรายต่าง  ๆ                
ในการประเมินอิทธิพลที่เกิดจากการให้การศึกษาและการบังคับใช้กฎหมายในด้านความปลอดภัย  
ของการจราจร  
   ลิเดีย เชอโรโน (2554) ศึกษาเรื่องการรับรู้และการป้องกันอุบัติเหตุจากการท างาน
ในโรงแรมที่เมืองเอลโดเรต ประเทศเคนยา วัตถุประสงค์ของการศึกษาคือ 1) โรงแรมในเมือง                
เอลโดเรตมีแนวทางหรือนโยบายของที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันอุบัติเหตุและอาชีวอนามัย 2) โรงแรม
ในเมืองเอลโดเรตมีการปฏิบัติตามข้อก าหนดทางกฎหมายที่เกี่ยวข้องกับความปลอดภัยในการท างาน 
และ 3) ระดับการรับรู้ขั้นตอนความปลอดภัยในการปฏิบัติงานของพนักงาน  ประชากรที่ใช้                
ในการศึกษาคือพนักงานที่ปฏิบัติงานในโรงแรมที่เมืองเอลโดเรต จ านวน 19 แห่ง ได้กลุ่มตัวอย่างเป็น
พนักงาน 191 คน การสุ่มตัวอย่างใช้วิธีการสุ่มอย่างง่าย ตัวแปรที่ใช้ศึกษา ตัวแปรต้นคือปฏิบัติงาน
แผนก หน้าที่ที่ปฏิบัติ อายุ เพศ จ านวนปีที่ท างาน ระดับการศึกษา จ านวนชั่วโมงที่ท างานต่อวัน              
ตัวแปรตามคือ 1) ระดับการรับรู้ขั้นตอนความปลอดภัยในการปฏิบัติงานของพนักงาน 2) นโยบาย
และมาตรการป้องกันอุบัติเหตุเกี่ยวกับอาชีวอนามัยและความปลอดภัย ผลการศึกษาพบว่า โรงแรม
ส่วนใหญ่มีแนวทางหรือนโยบายที่เกี่ยวข้องกับการป้องกันอุบัติเหตุและอาชีวอนามัย แต่ไม่มีแนวทาง
ส าหรับการเตรียมความพร้อมส าหรับกรณี ฉุกเฉิน พนักงานส่วนใหญ่ยั งไม่ทราบขั้ นตอน               
ความปลอดภัย นโยบาย และกฎหมายควบคุมโรงแรม  นอกจากนี้การฝึกอบรมให้ความรู้              
เป็นกระบวนการสร้างจิตส านึกให้แก่พนักงานและถือว่าเป็นหนึ่งในวิธีการสร้างมั่นใจให้แก่พนักงาน 
   อนู ชาร์มา (2554) ศึกษาเรื่องผลกระทบของการให้ข้อมูลแสดงสัญญาณเวลาต่อ
ความปลอดภัยและประสิทธิภาพของการใช้ทางร่วมทางแยกที่มีการใช้เครื่องแสดงสัญญาณเวลา              
การศึกษาวิจัยครั้งนี้เป็นหนึ่งในความพยายามที่จะวิเคราะห์ความเปลี่ยนแปลงของลักษณะการปล่อย
คิวรถที่ก าลังรอสัญญาณไฟเขียวอยู่ และการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง RLV (Red Light Violation) 
ภายใต้สภาพการจราจรแบบอินเดีย ผลการวิเคราะห์พบว่าการให้ข้อมูลขณะเริ่มต้นสัญญาณไฟเขียว 
(สิ้นสุดสัญญาณไฟแดง) สามารถเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้รถใช้ถนน เวลาที่ต้องสูญเสียไปในการสตาร์ท
รถลดลง แต่กลับมีการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงเพ่ิมขึ้น รถจักรยานยนต์ที่มักจะมารวมตัวกันอยู่              
ตรงจุดเริ่มต้นของการปล่อยคิวรถจัดอยู่ในประเภทของยานพาหนะที่ได้รับผลกระทบจากการให้ข้อมูล
แสดงสัญญาณเวลามากท่ีสุด อย่างไรก็ตามพบว่าข้อมูลที่ให้แก่ผู้ขับขี่ยานพาหนะประเภทต่าง ๆ ขณะ
สิ้นสุดสัญญาณไฟเขียว (เริ่มต้นสัญญาณไฟแดง) ช่วยลดการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง โดยการแสดง
สัญญาณเวลาช่วยให้แนวโน้มของการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (สัดส่วนของรอบที่มีการฝ่าฝืนสัญญาณ                
ไฟแดง) มีอัตราลดลงจากร้อยละ 59 เป็นร้อยละ 31 ในขณะสิ้นสุดสัญญาณไฟเขียว (เริ่มต้นสัญญาณ
ไฟแดง) และมีค่าเพ่ิมขึ้นจากร้อยละ 12 เป็นร้อยละ 75 ในขณะเริ่มต้นสัญญาณไฟเขียว (สิ้นสุดสัญญาณ
ไฟแดง) ในความก้าวหน้าของโครงการพบว่ามีการลดลงของค่าอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ (แสดงถึง
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ประสิทธิภาพที่เพ่ิมขึ้น) และในท านองเดียวกันเมื่อมีการให้ข้อมูลแสดงสัญญาณเวลานับถอยหลัง 
ความถี่ของการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดง (หมายถึงจ านวนครั้งของการฝ่าฝืนสัญญาณไฟแดงต่อรอบ)              
ทั้งในช่วงเริ่มต้นสัญญาณไฟแดง และช่วงสิ้นสุดสัญญาณไฟแดงมีอัตราที่ลดลงจาก 3.32 คัน               
เป็น 2.30 คัน และจาก 8.52 คัน เป็น 5.60 คันตามล าดับ การเปลี่ยนแปลงของผลกระทบขึ้นอยู่กับ
ประเภทของยานพาหนะโดยผลกระทบส่วนใหญ่เกิดกับผู้ขับขี่รถจักรยานยนต์ รูปแบบของการปล่อย
คิวรถแสดงให้เห็นการเปลี่ยนแปลงอย่างส าคัญในแนวโน้มของผลกระทบที่เกิดขึ้น แสดงให้เห็นโดยนัย
ถึงความจ าเป็นที่จะต้องปรับปรุงการแสดงสัญญาณเวลานับถอยหลังให้ทันสมัยมากขึ้นเมื่อมีการติดตั้ง
เครื่องแสดงสัญญาณเวลา ผลที่ได้รับยังน าไปสู่การชั่งน้ าหนักความส าคัญว่าสิ่งไหนส าคัญกว่ากันระหว่าง
ความปลอดภัยและประสิทธิภาพของการจัดการจราจรกับทางเลือกที่ผู้ขับขี่ยานพาหนะจะเลือกปฏิบัติ
ในช่วงเวลาที่มีการเปลี่ยนแปลงข้อมูลที่แสดงอยู่ในขณะนั้น การชั่งน้ าหนักความส าคัญนี้คว รได้รับ 
การพิจารณาอย่างรอบคอบในฐานะที่เครื่องแสดงเวลานี้เป็นความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี และผู้ขับขี่
ยานพาหนะควรได้รับข้อมูลมากขึ้น ๆ ยกตัวอย่างเช่นการหลั่งไหลเข้ามาของเทคโนโลยีการติดต่อสื่อสาร
ด้วยคอมพิวเตอร์ (การติดต่อสื่อสารที่เป็นโครงสร้างพ้ืนฐาน) ขอบเขตของการให้ข้อมูลแก่ผู้ขับขี่
ยานพาหนะควรถูกปรับให้เหมาะกับผู้ขับขี่ยานพาหนะแต่ละประเภทเพ่ือให้ได้ระบบที่เหมาะสมที่สุด 
และผลที่ได้รับจากการศึกษาวิจัยดังเช่นผลการศึกษาวิจัยเรื่องนี้อาจมีส่วนช่วยในการตัดสินใจ              
หาข้อสรุปของผู้มีอ านาจหน้าที่ในการบริหารจัดการการจราจร 
   โอโมทอช มูซา และคนอ่ืน ๆ (2555) ศึกษาเรื่องการรับรู้อันตรายจากการประกอบ
อาชีพและการปฏิบัติด้านความปลอดภัยของคนงานในโรงงานปูนซีเมนต์ที่โอบาจานา รัฐโคกี ประเทศ
ไนจีเรีย ประชากรที่ใช้ในการศึกษาคือคนงานที่ท างานในโรงงานปูนซีเมนต์ที่โอบาจานา รัฐโคกี  
ประเทศไนจีเรีย ได้กลุ่มตัวอย่างเป็นคนงาน 271 คน การสุ่มตัวอย่างใช้วิธีการสุ่มแบบหลายขั้นตอน 
ตัวแปรที่ใช้ศึกษา ตัวแปรต้นคือ อายุ เพศ สถานภาพสมรส ระดับการศึกษา จ านวนเดือนที่ท างาน    
ตัวแปรตามคือ 1) การรับรู้อันตรายจากการประกอบอาชีพ 2) การได้รับการบริการด้านอาชีวอนามัย
ของคนงาน 3) การปฏิบัติตนด้านความปลอดภัยในหมู่คนงาน ผลการศึกษาพบว่าผู้ตอบแบบสอบถาม
ส่วนใหญ่เป็นเพศชาย ระหว่าง 31-35 ปี มีการศึกษาระดับปริญญาตรี ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่
ตระหนักถึงอันตรายที่เกี่ยวข้องกับการท างานของพวกเขา และยอมรับว่าอาชีพของพวกเขาเป็น
อันตรายมากที่สุด อันตรายที่ได้รับในล าดับต้น ๆ เกิดจากฝุ่นละออง รองลงมาคืออันตรายจากเสียง 
ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีการจ้างงานก่อนได้รับการตรวจสุขภาพจากแพทย์ มีเพียงส่วนน้อย            
ที่ ได้รับการตรวจสุขภาพจากแพทย์เป็นระยะ ๆ ผู้ตอบแบบสอบถามส่วนใหญ่ปฏิบัติ ตามหลัก                
ความปลอดภัยส่วนบุคคล ใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตราย (สวมหน้ากากกันฝุ่น หมวกและรองเท้า) และ
เกือบทั้งหมดมีความสนใจเรื่องการปรับปรุงความรู้ของพวกเขาเกี่ยวกับการป้องกันอันตราย  ได้รับ 
การฝึกอบรมเกี่ยวกับความปลอดภัยหรืออันตรายจากอุตสาหกรรม การอบรมจัดขึ้นภายในโรงงาน 
ซึ่งแสดงถึงความมุ่งมั่นของการบริหารจัดการเพ่ือความปลอดภัยของผู้ปฏิบัติงาน ระยะเวลาหนึ่งปี                
ที่ผ่านมาก่อนการศึกษาเรื่องนี้ผู้ตอบแบบสอบถามเคยได้รับบาดเจ็บในขณะที่ท างาน สรุปได้ว่าระดับ
ของการรับรู้อันตรายจากการประกอบอาชีพและการปฏิบัติด้านความปลอดภัยของคนงานในโรงงาน
ปูนซีเมนต์ที่โอบาจานา รัฐโคกี ประเทศไนจีเรีย อยู่ในระดับสูงมาก แต่อัตราการตรวจสุขภาพ            
จากแพทย์เป็นระยะ ๆ อยู่ในระดับต่ า 
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   รอน เวน ฮูเทน และคนอ่ืน ๆ (2556) ศึกษาเรื่องประสิทธิผลของการบังคับใช้
กฎหมายต่อผู้ขับขี่ยวดยานพาหนะในการปฏิบัติตามกฎหมายที่ให้สิทธิในการใช้ทางแก่คนเดินเท้า             
การศึกษาวิจัยนี้เป็นการตรวจสอบประสิทธิผลของการทดลองโปรแกรมการบังคับใช้กฎหมายเป็น
ระยะเวลา 1 ปี เกี่ยวข้องกับการให้สิทธิในการใช้ทางแก่คนเดินเท้า โดยผู้ขับขี่ยวดยานพาหนะ
ยินยอมให้คนเดินเท้าได้ใช้สิทธิในการใช้ทางก่อน ณ จุดข้ามถนนที่ไม่มีการควบคุม โดยกฎหมาย          
ฉบับนี้มีผลบังคับเฉพาะทางข้ามบางแห่ง ในขณะที่ไม่มีผลบังคับ ณ ทางข้ามบางแห่ง โปรแกรมนี้             
ยังรวมถึงการทดลองการบังคับใช้กฎหมายเป็นช่วง ๆ รวม 4 ช่วง ช่วงละ 2 สัปดาห์ติดต่อกัน              
รองรับด้วยองค์ประกอบด้านการให้การศึกษาและการใช้หลักวิศวกรรมศาสตร์ซึ่งช่วยให้การบังคับใช้
กฎหมายสามารถมองเห็นประสิทธิผลได้อย่างชัดเจนยิ่งขึ้น ผลการศึกษาวิจัยมี 6 ประการด้วยกัน คือ 
1) การบังคับใช้กฎหมายฉบับนี้น าไปสู่การเพ่ิมขึ้นของค่าร้อยละของการที่ผู้ขับขี่ยวดยานพาหนะ
ยินยอมให้คนเดินเท้าได้สิทธิในการใช้ทางโดยเป็นการเพ่ิมขึ้นอย่างช้า ๆ แต่มั่นคงตลอดระยะเวลา             
1 ปี ของการทดลองดังกล่าว 2) โปรแกรมทดลองการบังคับใช้กฎหมายฉบับดังกล่าวก่อให้เกิด              
การเปลี่ยนแปลงอย่างกว้างขวางในการยินยอมให้สิทธิในการใช้ทางตลอดช่วงระยะเวลา 1 ปี 3) จาก
โปรแกรมทดลองดังกล่าวพบว่าระดับของการยินยอมให้คนเดินเท้าได้สิทธิในการใช้ทาง ณ ทางข้าม                 
ที่เป็นแบบธรรมดาทั่วไปมีระดับสูงกว่าทางข้ามแบบแบ่งเป็นช่วงเวลา และการเปลี่ยนแปลงของระดับ
ความยินยอม ณ ทางข้ามทั้งสองแบบมีความสัมพันธ์กันอย่างมาก 4) กล่าวโดยสรุปได้ว่าโปรแกรม
การทดลองดังกล่าวมีประสิทธิผลต่อทางข้ามที่ไม่ได้เป็นเป้าหมายหลักของการบังคับใช้กฎหมาย             
ในการยินยอมให้คนเดินเท้าได้ใช้สิทธิในการใช้ทางก่อน ณ จุดข้ามถนน 5) การยินยอมให้คนเดินเท้า
ได้ใช้สิทธิในการใช้ทางก่อน ณ จุดข้ามถนนที่ไม่ได้บังคับใช้กฎหมายดังกล่าวโดยทั่วไปมีปริมาณ             
ความยินยอมเป็นสัดส่วนที่ผกผันกับระยะห่างจากจุดข้ามถนนที่มีการบังคับใช้กฎหมายฉบับดังกล่าว 
   จากการทบทวนงานวิจัยภายในประเทศพบว่าผู้วิจัยทุกคนศึกษาตัวแปรต้นและ            
ตัวแปรสามารถสรุปได้ดังตารางต่อไปนี้ 
 
ตารางท่ี 2.6 สรุปตัวแปรต้นและตัวแปรตามของงานวิจัยในประเทศ 
 

ผู้วิจัย 

ตัวแปรต้น ต้วแปรตาม 
เพศ อายุ ระดับ 

การศึกษา 
ระยะเวลา 
ปฏิบัติงาน 

ตําแหน่ง 
งาน 

ปัจจุบัน 

หน่วย 
งาน 
สังกัด 

วิศวกรรม 
ศาสตร์ 

การ 
ศึกษา 

การออก 
กฎ 

ข้อบังคับ 
เอกพงศ์ 
วิศิษฎ์สมบัติ 
(2550) / 

   
/ / / / / 

นคร สะสม 
(2551) / / / / / / / / / 
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ตารางท่ี 2.6 (ต่อ) 
 

ผู้วิจัย 

ตัวแปรต้น ต้วแปรตาม 
เพศ อายุ ระดับ 

การศึกษา 
ระยะเวลา 
ปฏิบัติงาน 

ตําแหน่ง 
งาน 

ปัจจุบัน 

หน่วย 
งาน 
สังกัด 

วิศวกรรม 
ศาสตร์ 

การ 
ศึกษา 

การออก 
กฎ 

ข้อบังคับ 
รังสรรค์  
กมลเวคิน 
(2551) / / / / / / / / / 
ขนิษฐา             
เรืองจิตชัชวาล 
(2552) / / / / 

 
/ / / / 

อภิสิทธิ์           
อังคณิต (2552) / / / / / 

 
/ / / 

สุธาทิพย์               
รองสวัสดิ์ 
(2554) / / / / / / / / / 
สุริยา ก่อทู 
(2554) / / / / / / / / / 
กจมณี              
รัตติธรรม 
(2555)  / / / / 

 
/ / / 

ทิพวรรณ                 
ศิริรัตน์ 
(2555) / / / / 

 
/ / / / 

ปนัดดา                  
มธุรภาณี 
(2555) / / / 

   
/ / / 

สมบูรณ์ 
ธนวรนันท์ 
(2556) / / / / / / / / / 
เพ็ญจันทร์  
บัวซาว 
(2557) / / / / 

 
/ / / / 

รวม 11 11 11 10 7 9 12 12 12 
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   จากการทบทวนวรรณกรรมและผลงานวิจัยที่เกี่ ยวกับความรู้ความเข้าใจของ
พนักงานที่มีต่อแนวทางหรือกิจกรรมส่งเสริมความปลอดภัยในการท างาน พบว่าระดับความรู้ความเข้าใจ
ที่ถูกต้องในการท างานที่ปลอดภัยมีความสัมพันธ์กับคุณลักษณะส่วนบุคคล เช่น เพศ อายุ ระดับ
การศึกษา ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ และอายุงานที่ท างานที่แตกต่างกัน ผู้วิจัยจึงน าเอาตัวแปรปัจจัย  
ส่วนบุคคล ได้แก่ เพศ อายุ ระดับการศึกษา ระยะเวลาปฏิบัติงาน ต าแหน่งงานปัจจุบัน สังกัดหน่วยงาน 
มาเป็นต้นแบบในการศึกษาวิจัยครั้งนี้ ส่วนตัวแปรตามพบว่าได้ท าการศึกษาเกี่ยวกับการเสริมสร้าง
ความปลอดภัยด้วยหลักเสริมสร้างความปลอดภัย ได้แก่ ด้านวิศวกรรมศาสตร์ ด้านการศึกษา และ
ด้านการออกกฎข้อบังคับ ดังนั้นในการศึกษาครั้งนี้ผู้วิจัยจึงมุ่งท าการศึกษา 1) การรับรู้หลักการ
เสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่อากาศยานที่ 2 ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) และ 2) เพ่ือเปรียบเทียบการรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน กองซ่อม
ใหญ่อากาศยานที่ 2 ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ตามปัจจัยส่วนบุคคลและกลุ่มงาน 
 



บทที่ 3 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย 

 
 การศึกษาวิจัยเรื่อง “หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) 
ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)” มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาหลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
ของพนักงานกองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) และเพ่ือ
เปรียบเทียบหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ตามปัจจัยส่วนบุคคลและกลุ่มงาน ผู้วิจัยได้ก าหนดวิธีด าเนิน             
การวิจัยตามล าดับ ดังต่อไปนี้ 
 3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 3.2 เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 3.3 การสร้างเครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย 
 3.4 ตัวแปรที่ใช้ในการวิจัย 
 3.5 การเก็บรวบรวมข้อมูล 
 3.6 การวิเคราะห์ข้อมูล 
 3.7 สถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 
3.1 ประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
 3.1.1 ประชากร 
   ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้คือพนักงานที่ปฏิบัติงานประจ ากองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท  การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จ านวน 170 คน (ฝ่ายช่าง บริษัท  
การบินไทย จ ากัด (มหาชน), 2558)       
 3.1.2 กลุ่มตัวอย่าง 
   กลุ่มตัวอย่างในการเก็บข้อมูลครั้งนี้คือ พนักงานที่ปฏิบัติงานประจ ากองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จากพนักงาน 4 กลุ่ม ได้แก่ พนักงาน            
กลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) 
พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) และพนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วย
การเดินอากาศยาน (IERA Group) เกณฑ์ก าหนดขนาดกลุ่มตัวอย่างใช้ตารางส าเร็จรูป เครจซี และมอร์แกน 
(Krejcie & Morgan, 1970) ที่ระดับความเชื่อมั่นร้อยละ 95 ใช้วิธีการสุ่มอย่างโดยการเปิดตารางก าหนด
ขนาดตัวอย่างของ R. V. Krejcie และ D. W. Morgan ขนาดประชากร 170 คน ได้ขนาดตัวอย่าง 118 คน 
(http://home.kku.ac.th/sompong/guest_speaker/KrejcieandMorgan_article.pdf สื บ ค้ น เมื่ อ 
31 มกราคม 2558) 
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ตำรำงที่ 3.1 จ านวนประชากรและจ านวนกลุ่มตัวอย่าง ของ Krejcie & Morgan 
 

จ ำนวน
ประชำกร 

จ ำนวนกลุ่ม
ตัวอย่ำง 

จ ำนวน
ประชำกร 

จ ำนวนกลุ่ม
ตัวอย่ำง 

จ ำนวน
ประชำกร 

จ ำนวนกลุ่ม
ตัวอย่ำง 

10 10 220 140 1,200 291 
15 14 230 144 1,300 297 
20 19 240 148 1,400 302 
25 24 250 152 1,500 306 
30 28 260 155 1,600 310 
35 32 270 159 1,700 313 
40 36 280 162 1,800 317 
45 40 290 165 1,900 320 
50 44 300 169 2,000 322 
55 48 320 175 2,200 327 
60 52 340 181 2,400 331 
65 56 360 186 2,600 335 
70 59 380 191 2,800 338 
75 63 400 196 3,000 341 
80 66 420 201 3,500 346 
85 70 440 205 4,000 351 
90 73 460 210 4,500 354 
95 76 480 214 5,000 357 
100 80 500 217 6,000 361 
110 86 550 226 7,000 364 
120 92 600 234 8,000 367 
130 97 650 242 9,000 368 
140 103 700 248 10,000 370 
150 108 750 254 15,000 375 
160 113 800 260 20,000 377 
170 118 850 265 30,000 379 
180 123 900 269 40,000 380 
190 127 950 274 50,000 381 
200 132 1,000 278 75,000 382 
210 136 1,100 285 100,000 384 

 

ที่มำ: Krejcie & Morgan (1970) 
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 3.1.3 วิธีการเลือกกลุ่มตัวอย่าง 
   ผู้วิจัยใช้ทฤษฎีแบบใช้ความน่าจะเป็น (Probability Sampling) โดยใช้การสุ่มตัวอย่าง
แบบหลายขั้นตอน (Multi-Stage Random Sampling) โดยมีขั้นตอนดังนี้ 
   1. ผู้วิจัยใช้การแบ่งกลุ่มพนักงานจากการสุ่มตัวอย่างโดยใช้วิธีการแบบแบ่งชั้นภูมิ 
(Stratified Random Sampling) ดังตารางที่ 3.2 

 
ตำรำงที่ 3.2 จ านวนประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 

กลุ่มพนักงำน ประชำกร ร้อยละ 
จ ำนวนกลุ่มตัวอย่ำง 

(คน) 
พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน  
(Wing Group) 

46 27.06 32 

พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน 
(Floor Group) 

43 25.29 30 

พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและ
ลูกเรือ (Cabin Group) 

41 24.12 28 

พนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วย                   
การเดินอากาศยาน (IERA Group) 

40 23.53 28 

รวม 170 100.00 118 
 
ที่มำ: งานทรัพยากรบุคคล ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)  (2558) 

 
   2. ใช้การสุ่มตัวอย่างแบบง่าย (Simple Random Sampling) โดยใช้วิธีจับฉลาก
จากกลุ่มพนักงานแต่ละกลุ่มตามหมายเลขประจ าตัวจนได้ครบตามจ านวน 118 คน และแจกแบบสอบถาม 
 
3.2 เครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย  
 เครื่องมือที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูลคือแบบสอบถาม (Questionnaire) โดยเครื่องมือ
ดังกล่าวที่ใช้ในการวิจัยครั้งแบ่งออกเป็น 2 ตอน คือ 
 ตอนที่ 1 เป็นค าถามที่สอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถามประกอบด้วย
อายุ ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยต่อเดือน และระยะเวลาที่ท างานในบริษัท              
มีลักษณะเป็นแบบส ารวจรายการ (Check-List) ให้เลือกตอบตามความเป็นจริง  
 ตอนที่ 2 เป็นค าถามเกี่ยวกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)  เป็นค าถามชนิดมาตราส่วนประมาณ
ค่า (Likert Scale) ซึ่งมีค่าระดับ 5 ตัวเลือก พร้อมทั้งระดับคะแนน ดังนี้ 
 ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยระดับมากที่สุด  เท่ากับ 5  คะแนน 

ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยระดับมาก เท่ากับ 4   คะแนน 
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ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยระดับปานกลาง  เท่ากับ 3 คะแนน 
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยระดับน้อย  เท่ากับ 2  คะแนน 
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยระดับน้อยที่สุด  เท่ากับ 1 คะแนน   

 
3.3 กำรสร้ำงเครื่องมือที่ใช้ในกำรวิจัย 
 เพ่ือให้ได้เครื่องมือที่มีคุณภาพและเหมาะสม ผู้วิจัยได้ด าเนินการสร้างเครื่องมือตามล าดับ
ดังนี้ 
 3.3.1 การสร้างแบบสอบถาม 
   1. ศึกษารายละเอียดเกี่ยวกับการบริหารงานจากเอกสาร บทความ วิทยานิพนธ์
และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เพ่ือน ามาใช้ในการสร้างแบบสอบถามให้ครอบคลุมกับสิ่งที่ต้องการศึกษาวิจัย 
   2. รูปแบบของแบบสอบถามที่ใช้ในการเก็บรวบรวมข้อมูล แบ่งออกได้เป็น 2 ตอน 
ดังนี้ 
    2.1 ตอนที่ 1 แบบสอบถามเกี่ยวกับข้อมูลส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม            
มีลักษณะเป็นค าถามปลายปิดให้ผู้ตอบแบบสอบถามเลือกตอบเพียงข้อใดข้อหนึ่ง  โดยมีค าตอบให้
เลือกหลายข้อ (Multiple Choice Questions) ค าถามในส่วนที่ 1 มีจ านวน 6 ข้อ ดังนี้  
     1) อายุ ใช้ระดับการวัดข้อมูลเป็นประเภทเรียงล าดับ (Ordinal Scale) 
     2) ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ ใช้ระดับการวัดข้อมูลเป็นประเภทนามบัญญัติ 
(Nominal Scale) 
     3) ระดับการศึกษา ใช้ระดับการวัดข้อมูลเป็นประเภทนามบัญญัติ (Ordinal 
Scale) 
     4) รายได้เฉลี่ยต่อเดือน ใช้ระดับการวัดข้อมูลเป็นประเภทเรียงล าดับ 
(Ordinal Scale) 
     5) ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท ใช้ระดับการวัดข้อมูลเป็นประเภท            
นามบัญญัติ (Nominal Scale) 
    2.2 ตอนที่ 2 แบบสอบถามข้อมูลเกี่ยวกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ลักษณะของ
ค าถามเป็นมาตราส่วนประเมินค าตอบแบบ Likert Scale Question แต่ละค าถามมีค าตอบให้เลือก
ตามระดับความคิดเห็น 5 ระดับ ใช้ระดับการวัดข้อมูลประเภทอันตรภาคชั้น  (Interval Scale)            
โดยก าหนดต่อน้ าหนักของการประเมิน ดังนี้ 
     โดยผู้วิจัยใช้เกณฑ์การประเมิน จากสูตรต่อไปนี้ (มัลลิกา บุนนาค, 2537) 

 

    อันตรภาคชั้น  =  คะแนนสูงสุด - คะแนนต่ าสุด 
             ช่วงคะแนน 
=        5 - 1 

                5 
              =       0.80 
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     เกณฑ์ในการประเมินแบบสอบถามระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง            
ความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) มีดังต่อไปนี้ 
     คะแนนเฉลี่ย ระดับความส าคัญของหลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
      4.21-5.00    มากที่สุด 
      3.41-4.20    มาก 
      2.61-3.40    ปานกลาง 
      1.81-2.60    น้อย 
      1.00-1.80    น้อยที่สุด 
     และแบบสอบถามเกี่ยวกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน           
กองซ่อมใหญ ่(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จ าแนกเป็น 3 ด้าน ดังนี้ 
     1) ด้านวิศวกรรม 
     2) ด้านการศึกษา 
     3) ด้านการออกกฎ 
   3. น าแบบสอบถามที่ออกแบบได้เสนออาจารย์ที่ปรึกษาท าการตรวจสอบ พิจารณา
หาข้อบกพร่อง รวมทั้งข้อเสนอแนะต่าง ๆ เพ่ือน ามาปรับปรุงแก้ไข ให้แบบสอบถามมีความสมบูรณ์
และเท่ียงตรงมากขึ้น 
 3.3.2 การหาค่าความเท่ียงตรง (Validity) 
   1. น าแบบสอบถามที่แก้ไขแล้วให้อาจารย์ที่ปรึกษาตรวจสอบ พิจารณาตรวจสอบ
ความเที่ยงตรงของเนื้อหา 
   2. น าแบบสอบถามที่อาจารย์ตรวจสอบแล้วมาหาค่าดัชนีความสอดคล้อง (Index 
of Objection Congruency: IOC) โดยคัดเลือกเฉพาะข้อค าถามที่มีค่าดัชนีความสอดคล้องตั้งแต่ 
0.5 ขึ้นไปมาใช้ ส่วนข้อที่มีค่า IOC น้อยกว่า 0.5 น ามาปรับปรุงให้เหมาะสมตามค าแนะน าของ
อาจารย์ ค่าดัชนีความสอดคล้องมีดังนี้ 
     +1  เมื่อแน่ใจว่าข้อค าถามนั้นวัดได้ตรงตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
    0 เมื่อไม่แน่ใจว่าข้อค าถามนั้นวัดได้ตรงตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
     –1 เมื่อแน่ใจว่าข้อค าถามนั้นวัดได้ไม่ตรงตามวัตถุประสงค์ของการวิจัย 
     ซ่ึงได้ค่า IOC ทั้งฉบับเท่ากับ 0.90 
 3.3.3 การหาค่าความเชื่อม่ันของเครื่องมือ (Reliability) 
   1. น าแบบสอบถามที่แก้ไขแล้วไปทดลองใช้ (Try Out) จ านวน 30 ชุด กับประชากร
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 1) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ซึ่งมีลักษณะงาน
ใกล้เคียงกบักองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) เพ่ือทดสอบความเชื่อม่ัน 
   2. หาค่าความเชื่อมั่นของเครื่องมือ (Reliability) ของแบบสอบถาม โดยใช้วิธีหาค่า
สัมประสิทธิ์ อัลฟา (Alpha-Coefficients) ของครอนบาค (Cronbach’s) ทั้งฉบับโดยรวมเท่ากับ 
0.95 แสดงว่าแบบสอบถามมีคุณภาพตามเนื้อหาเนื่องจากมีความเชื่อมั่นตั้ งแต่  0.70 ขึ้นไป 
(Cronbach Alpha Coefficient อ้างถึงใน ยุทธ ไกยวรรณ์, 2548) แยกเป็นรายด้าน ดังนี้ 
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    2.1 ด้านวิศวกรรม เท่ากับ 0.75 
    2.2 ด้านการศึกษา เท่ากับ 0.86 
    2.3 ด้านการออกกฎ เท่ากับ 0.70 
 
3.4 ตัวแปรที่ใช้ในกำรวิจัย 
 3.4.1 ตัวแปรต้น คือ ปัจจัยส่วนบุคคลและกลุ่มงานที่ปฏิบัติ 
   1. ปัจจัยส่วนบุคคล ได้แก่ 
    1.1 อายุ  
    1.2 ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ  
    1.3 ระดับการศึกษา 
                1.4 รายไดเ้ฉลี่ยต่อเดือน  
    1.5 ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท 
   2. กลุ่มงานที่ปฏิบัติ ได้แก่ 
     2.1 พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group)  
    2.2 พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group)   
    2.3 พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group)   
    2.4 พนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group)   
 3.4.2 ตัวแปรตาม คือ หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่               
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
   1. ด้านวิศวกรรม 
   2. ด้านการศึกษา 
   3. ด้านการออกกฎ 
 
3.5 กำรเก็บรวบรวมข้อมูล 
 การเก็บรวบรวมข้อมูลในการศึกษาครั้งนี้ มีข้ันตอนการด าเนินการดังนี้ 
 3.5.1 ศึกษาข้อมูลเบื้องต้นจากเอกสารต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง เตรียมเครื่องมือในการรวบรวบ
ข้อมูล 
 3.5.2 ด าเนินการเก็บข้อมูล การใช้แบบสอบถาม (Questionnaire) สุ่มตัวอย่างพนักงาน
กองซ่อมใหญ ่(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 3.5.3 ผู้ศึกษารับแบบสอบถามกลับคืน ท าการตรวจสอบและแยกเฉพาะฉบับสมบูรณ์              
เพ่ือด าเนินการต่อไป 
 
3.6 กำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 น าแบบสอบถามที่ได้จากกลุ่มตัวอย่างมาวิเคราะห์ข้อมูลโดยใช้โปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ
โดยมีขั้นตอนดังนี้ 
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 3.6.1 การจัดกระท าข้อมูล 
   1. ความสมบูรณ์ของแบบสอบถามแต่ละฉบับที่ได้รับกลับคืนมา 
   2. จัดท ารหัสในแบบสอบถามตามที่ก าหนดในตารางแจกแจงความถี่ 
   3. ท าการกรอกรหัสในโปรแกรมส าเร็จรูปทางสถิติ  
   4. ตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลและแก้ไขข้อผิดพลาดที่เกิดจากการกรอกข้อมูล 
   5. วิเคราะห์ข้อมูลและน าเสนอค่าสถิติต่าง ๆ 
 3.6.2 การวิเคราะห์ข้อมูล 
   1. วิเคราะห์ลักษณะข้อมูลของปัจจัยส่วนบุคคลโดยหาค่าความถี่  (Frequency) 
และค่าสถิติร้อยละ (Percentage) 
   2. วิเคราะห์เกี่ยวกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยหาค่าเฉลี่ย (Mean) และ              
ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
   3. วิเคราะห์ข้อมูลเพื่อการทดสอบสมมติฐานมีรายละเอียด ดังนี้ 
    ทดสอบสมมติฐานปัจจัยส่วนบุคคลที่แตกต่างกันให้หลักเสริมสร้างความปลอดภัย
ของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) แตกต่างกัน สถิติที่ใช้ในการทดสอบความแตกต่าง
ระหว่างคะแนนเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่าง 2 กลุ่ม F-test (One-Way ANOVA) ใช้ในการทดสอบ            
ความแตกต่างระหว่างคะแนนเฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่ม 
 
3.7 สถิติที่ใช้ในกำรวิเครำะห์ข้อมูล 
 การศึกษาครั้งนี้ วิเคราะห์ข้อมูลโดยการใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์ ดังนี้ 
 3.7.1 สถิติพ้ืนฐาน ได้แก่ 
   1. ค่าร้อยละ (Percentage) ใช้วิเคราะห์ข้อมูลทั่วไป 
   2. ค่าเฉลี่ย (Mean) เพ่ือใช้แปลความหมายของข้อมูลในด้านต่าง ๆ 
   3. ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) เพ่ือใช้แปลความหมายของข้อมูล
ด้านต่าง ๆ 
 3.7.2 สถิติที่ใช้หาคุณภาพของเครื่องมือ 
   1. การทดสอบหาค่าความเชื่อมั่น (Reliability) ของแบบสอบถาม โดยวิธีหาค่า
สัมประสิทธิ์อัลฟ่า (α -Coefficient) ของครอนบัค (Cronbach’s Alpha Coefficient) ค่าอัลฟ่าที่ได้
จะแสดงถึงระดับความคงท่ีของแบบสอบถาม โดยจะมีค่าระหว่าง 0 ≤α ≤ 1  
 3.7.3 สถิติที่ใช้ทดสอบสมมติฐาน ได้แก่ 
   1. ค่า F-test (One-Way ANOVA) ใช้ในการทดสอบความแตกต่างระหว่างคะแนน
เฉลี่ยของกลุ่มตัวอย่างมากกว่า 2 กลุ่ม  
   2. กรณี พบความแตกต่างอย่ างมีนั ยส าคัญทางสถิ ติที่ ระดับ 0.05 หรือระดับ            
ความเชื่อมั่น 95 % จะท าการตรวจสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ด้วยวิธี Least Significant Difference 
Test: LSD  

 



 

บทที ่4 
ผลการวิเคราะห์ข้อมูล 

 
     การน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล  “หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน              
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบิน ไทย จ ากัด (มหาชน)” มีวัตถุประสงค์           
เพ่ือศึกษาหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท 
การบินไทยจ ากัด (มหาชน) และเพ่ือเปรียบเทียบหลัก เสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน              
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ตามปัจจัยส่วนบุคคล
และกลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน มีกลุ่มตัวอย่างจ านวน 118 คน ผู้วิจัยจึงขอน าเสนอและอภิปรายผล              
การวิเคราะห์โดยโปรแกรมคอมพิวเตอร์ส าเร็จรูป ได้ผลของการวิเคราะห์โดยแบ่งเป็นส่วนต่าง ๆ และ
การเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูลเป็นล าดับ ดังนี้ 
 4.1 สัญลักษณ์ทางสถิติที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 4.2 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 4.3 ผลการวิเคราะห์ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน              
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)    
 4.4 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 
4.1 สัญลักษณ์ที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
 เพ่ือความเข้าใจในการแปลความหมาย ผู้วิจัยได้ก าหนดสัญลักษณ์ที่ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมูล 
ดังนี้ 
 N  แทน จ านวนประชากร 
 n  แทน จ านวนกลุ่มตัวอย่าง 
    แทน ค่าเฉลี่ย (Mean) 
 S.D. แทน ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
 *  แทน ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 F  แทน ค่าสถิติท่ีใช้ทดสอบความแปรปรวนระหว่างกลุ่ม 
 SS  แทน ผลบวกของส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐานยกก าลังสอง (Sum of Square) 
 df.  แทน ค่าองศาอิสระ 
 MS แทน ค่าเฉลี่ยก าลังสอง (Mean of Square) 
 Sig. แทน ค่านัยส าคัญทางสถิติ ในการวิจัยครั้งนี้ใช้ที่ระดับ 0.05 
 LSD แทน การตรวจสอบความแตกต่างเป็นรายคู่ด้วยวิธี Least Significant Difference 

Test 
 
4.2 ผลการวิเคราะห์ปัจจัยส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม 
 ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคลของกลุ่มตัวอย่างที่เป็นพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2)             
ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) แสดงรายละเอียดตามตารางที ่4.1 
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ตารางท่ี 4.1 จ านวนและร้อยละของกลุ่มตัวอย่างที่เป็นพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่าย
ช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 

 

ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล 
จ านวนคน 
(N = 118) 

ร้อยละ 

1. อายุ   
 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 20 ปี 3 2.54 
 21-30 ปี 23 19.49 
 31-40 ปี     21 17.80 
 มากกว่า 40 ปี 71 60.17 

รวม 118 100.00 
2. ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติงาน   
 ช่างอากาศยานฝึกหัด (Aircraft Mechanic Trainee) 5 4.25 
 ช่างอากาศยาน 1 (Aircraft Mechanic 1) 18 15.25 
 ช่างอากาศยาน 2 (Aircraft Mechanic 2) 14 11.86 
 ช่างอากาศยาน 3 (Aircraft Mechanic 3) 22 18.64 
 ผู้น าช่างอากาศยาน (Aircraft Leader) 22 18.64 
 หัวหน้าช่างอากาศยาน (Aircraft Foreman) 18 15.25 
 ผู้ก ากับดูแลช่างอากาศยาน (Aircraft Supervisor) 19 16.11 

รวม 118 100.00 
3. ระดับการศึกษา   
 ต่ ากว่าปริญญาตรี ได้แก่ ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) และ
 ประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) 68 57.63 
 ปริญญาตรี 48 40.68 
 ปริญญาโท 2 1.69 

รวม 118 100.00 
4. รายได้เฉลี่ยต่อเดือน   
 น้อยกว่าหรือเท่ากับ 20,000 บาท 13 11.02 
 20,001-30,000 บาท 20 16.95 
 30,001-40,000 บาท 12 10.16 
 40,001-50,000 บาท 20 16.95 
 50,001-60,000 บาท 9 7.63 
 60,001-70,000 บาท 23 19.49 
 มากกว่า 70,000 บาท 21 17.80 

รวม 118 100.00 
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ตารางท่ี 4.1 (ต่อ) 
   

ข้อมูลปัจจัยส่วนบุคคล 
จ านวนคน 
(N = 118) 

ร้อยละ 

5. ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท   
 น้อยกว่า 5 ปี 11 9.32 
 5-9 ปี 9 7.63 
 10-14 ปี 22 18.64 
 มากกว่า 14 ปี 76 64.41 

รวม 118 100.00 
6. กลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน   
 พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) 32 27.12 
 พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) 30 25.42 
 พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) 28 23.73 
 พนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group) 28 23.73 

รวม 118 100.00 
 
 จากตารางที่ 4.1 ข้อมูลของกลุ่มตัวอย่างจ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลพบว่า กลุ่มตัวอย่าง 
ที่ตอบแบบสอบถามทั้งหมด 118 คน คิดเป็นร้อยละ 100 ดังนี้ 
 ด้านอายุของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีอายุมากกว่า 40 ปี จ านวน 71 คน คิดเป็นร้อยละ 60.17 
อายุระหว่าง 21-30 ปี จ านวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 19.49 อายุ 31-40 ปี จ านวน 21 คน คิดเป็น
ร้อยละ 17.80 และอายุน้อยกว่าหรือเท่ากับ 20 ปี จ านวน 3 คน คิดเป็นร้อยละ 2.54ตามล าดับ 
 ด้านต าแหน่งงานที่ปฏิบัติของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่อยู่ในต าแหน่งงานผู้น าช่างอากาศยาน 
(Aircraft Leader) และต าแหน่งช่างอากาศยาน 3 (Aircraft mechanic 3) จ านวน 22 คน คิดเป็น
ร้อยละ 18.64 ต าแหน่งผู้ก ากับดูแลช่างอากาศยาน (Aircraft Supervisor) จ านวน 19 คน คิดเป็น
ร้อยละ 16.10 ต าแหน่งช่างอากาศยาน 1 (Aircraft Mechanic 1) และต าแหน่งหัวหน้าช่างอากาศยาน 
(Aircraft Foreman) จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 15.25 ต าแหน่งช่างอากาศยาน 2 (Aircraft 
Mechanic 2) จ านวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 11.86 และต าแหน่งช่างอากาศยานฝึกหัด (Aircraft 
Mechanic Trainee) จ านวน 5 คน คิดเป็นร้อยละ 4.24 
 ด้านระดับการศึกษาของกลุ่ มตัวอย่ างส่ วนใหญ่ ศึกษาต่ ากว่าปริญญาตรี  ได้แก่ 
ประกาศนียบัตรวิชาชีพ (ปวช.) และประกาศนียบัตรวิชาชีพชั้นสูง (ปวส.) จ านวน 68 คน คิดเป็นร้อยละ 
57.63 ระดับปริญญาตรี จ านวน 48 คน คิดเป็นร้อยละ 40.68 และระดับปริญญาโท จ านวน 2 คน 
คิดเป็นร้อยละ 1.69 
 ด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือนของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนระหว่าง 60,001-
70,000 บาท จ านวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 19.49 รายได้เฉลี่ยต่อเดือนมากกว่า 70,000 บาท 
จ านวน 21 คน คิดเป็นร้อยละ 17.80 รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 40,001-50,000 บาท และ 20,001-
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30,000 บาท จ านวน 20 คน คิดเป็นร้อยละ 16.95 และรายได้เฉลี่ยต่อเดือนน้อยกว่าหรือเท่ากับ 
20,000 บาท จ านวน 13 คน คิดเป็นร้อยละ 11.02 รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 30,001-40,000 บาท 
จ านวน 12 คน คิดเป็นร้อยละ 10.17 และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 50,001-60,000 บาท จ านวน 9 คน 
คิดเป็นร้อยละ 7.63   
 ด้านระยะเวลาที่ท างานในบริษัทของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่มีระยะเวลาที่ท างานในบริษัท
มากกว่า 14 ปี จ านวน 76 คน คิดเป็นร้อยละ 64.41 ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท 10-14 ปี จ านวน 
22 คน คิดเป็นร้อยละ 18.64 ระยะเวลาที่ท างานในบริษัทน้อยกว่า 5 ปี จ านวน 11 คน คิดเป็นร้อยละ
9.32 ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท 5-9 ปี จ านวน 9 คน คิดเป็นร้อยละ 7.63 
 ด้านกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของกลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่เป็นพนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน 
(Wing Group) จ านวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 27.12 พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน 
(Floor Group) จ านวน 30 คน คิดเป็นร้อยละ 25.42 พนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ 
(Cabin Group) จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 23.73 และพนักงานกลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วย            
การเดินอากาศยาน (IERA Group) จ านวน 28 คน คิดเป็นร้อยละ 23.73 
 
4.3 ผลการวิเคราะห์ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่  
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 การวิเคราะห์ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่               
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล                
เป็นค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบนมาตรฐาน 
 
ตารางท่ี 4.2 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานและให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย

ของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด
(มหาชน) ด้านวิศวกรรม 

 

ด้านวิศวกรรม 
(N = 118) ระดับ

ความส าคัญ  S.D. 
1. บริษัทมีระบบระบายอากาศในโรงซ่อมบ ารุงอากาศยานเพียงพอ 3.40 0.86 ปานกลาง 
2. บริษัทมีเครื่องมือส่วนบุคคลและเครื่องมือส่วนกลางเพียงพอ 3.56 0.71 มาก 
3. บริษัทมีรถกระเช้าที่มีความปลอดภัย 3.45 0.83 มาก 
4. บริษัทมีอุปกรณ์ป้องกันส าหรับพนักงานเพียงพอ เช่น 

Personal Protective Equipment (PPE) 3.56 0.76 มาก 
5. บริษัทมีการควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี และ               

กลิ่นที่ผิดปกต ิซึ่งก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ 3.28 0.94 ปานกลาง 
6. บริษัทมีการแสดงเครื่องหมาย สัญลักษณ์ ความปลอดภัย             

ที่ชัดเจนหรือเหมาะสม 3.56 0.79 มาก 
โดยรวม 3.47 0.65 มาก 


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 จากตารางที่ 4.2 พบว่า ระดับความส าคัญหลักการเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านวิศวกรรม โดยรวม
อยู่ระดับมาก (  = 3.47, S.D. = 0.65)  โดยเรียงล าดับความส าคัญจากมากไปน้อย ได้แก่ บริษัท      
มีเครื่องมือส่วนบุคคลและเครื่องมือส่วนกลางเพียงพอ (  = 3.56, S.D. = 0.71) บริษัทมีอุปกรณ์
ป้องกันส าหรับพนักงานเพียงพอ เช่น Personal Protective Equipment (PPE) (  = 3.56,            
S.D. = 0.76) บริษัทมีการแสดงเครื่องหมาย สัญลักษณ์  (  = 3.56, S.D. = 0.79) บริษัทมีรถ
กระเช้าที่มีความปลอดภัย (  = 3.45, S.D. = 0.83) บริษัทมีระบบระบายอากาศในโรงซ่อมบ ารุง
อากาศยานเพียงพอ (  = 3.40, S.D. = 0.86) และบริษัทมีการควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี และ
กลิ่นที่ผิดปกติซึ่งก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ (  = 3.28, S.D. = 0.94) 
 

ตารางท่ี 4.3 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานและให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
ของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) ด้านการศึกษา 

 

ด้านการศึกษา 
(N = 118) ระดับ

ความส าคัญ  S.D. 
1. บริษัทให้การศึกษาด้านการป้องกันอุบัติเหตุแก่พนักงาน 3.56 0.69 มาก 
2. บริษัทจัดให้พนักงานฝึกใช้เครื่องมือหรือ สอนวิธีการ

ท างานที่ปลอดภัย 3.45 0.76 มาก 
3. บริษัทจัดให้มีการอบรมหลักสูตรปัจจัยมนุษย์ส าหรับ

การบิน (Human Factors in Aviation) 3.58 0.83 มาก 
4. บริษัทมีคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ 3.39 0.87 ปานกลาง 
5. บริษัทมีการจัดอบรมเรื่องความปลอดภัย                    

ในการปฏิบัติงานอย่างสม่ าเสมอ 3.58 0.82 มาก 
6. บริษัทมีการฝึกอบรมช่างอากาศยานให้รู้จักการใช้

เครื่องมือ เครื่องจักรและอุปกรณ์อย่างถูกต้อง 3.45 0.79 มาก 
โดยรวม 3.50 0.66 มาก 

 
 จากตารางที่ 4.3 พบว่า ระดับความส าคัญหลักการเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการศึกษา โดยรวม
อยู่ระดับมาก (  = 3.50, S.D. = 0.66)  โดยเรียงล าดับความส าคัญจากมากไปน้อย ได้แก่ บริษัท 
จัดให้มีการอบรมหลักสูตรปัจจัยมนุษย์ส าหรับการบิน (Human Factors in Aviation) (  = 3.58, 
S.D. = 0.83) บริษัทมีการจัดอบรมเรื่องความปลอดภัย (  = 3.58, S.D. = 0.82) บริษัทให้การศึกษา
ด้านการป้องกันอุบัติเหตุ (  = 3.56, S.D. = 0.69) บริษัทจัดให้พนักงานฝึกใช้เครื่องมือหรือสอน
วิธีการท างานที่ปลอดภัย (  = 3.45, S.D. = 0.76) บริษัทมีการฝึกอบรมช่างอากาศยานให้รู้จัก          


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(  = 3.45, S.D. = 0.79) และบริษัทมีคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ (  = 3.39, 
S.D. = 0.87) 
 
ตารางท่ี 4.4 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานและให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย

ของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) ด้านการออกกฎ 

 

ด้านการออกกฎ 
(N = 118) ระดับ

ความส าคัญ  S.D. 
1. บริษัทมีการออกมาตรการบังคับควบคุมให้พนักงาน

ปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์เพียงพอ 3.38 0.76 ปานกลาง 
2. บริษัทมีการก าหนดบทลงโทษต่อผู้ฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ

ข้อบังคับ 3.88 1.10 มาก 
3.  บริษัทมีแผนงานประจ าปีด้านความปลอดภัยและ

สภาพแวดล้อมในการท างาน 3.43 0.79 มาก 
4. บริษัทส่งเสริมให้พนักงานมีจิตส านึกความปลอดภัย

ร่วมกัน 3.42 0.80 มาก 
5. บริษัทมีการก ากับดูแลให้พนักงานในหน่วยงานที่

รับผิดชอบปฏิบัติตามกฎระเบียบหรือมาตรการ              
ความปลอดภัยในการท างาน 3.48 0.88 มาก 

6. บริษัทมีการตรวจสุขภาพทั่วไปประจ าปีโดยเน้น             
การป้องกันโรคเนื่องจากการท างาน 3.64 0.80 มาก 

โดยรวม 3.37 0.66 ปานกลาง 
 
 จากตารางที่ 4.4 พบว่า ระดับความส าคัญหลักการเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการออกกฎ 
โดยรวมอยู่ระดับปานกลาง (  = 3.37, S.D. = 0.66) โดยเรียงล าดับความส าคัญจากมากไปน้อย 
ได้แก่ บริษัทมีการก าหนดบทลงโทษต่อผู้ฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ (  = 3.88, S.D. = 1.10) 
บริษัทมีการตรวจสุขภาพทั่วไปประจ าปีโดยเน้นการป้องกันโรคเนื่องจากการท างาน  (  = 3.64, 
S.D. = 0.80) บริษัทมีการก ากับดูแลให้พนักงานในหน่วยงาน (  = 3.48, S.D. = 0.88) บริษัท               
มีแผนงานประจ าปีด้านความปลอดภัยและสภาพแวดล้อมในการท างาน (  = 3.43, S.D. = 0.79) 
บริษัทส่งเสริมให้พนักงานมีจิตส านึก (  = 3.42, S.D. = 0.80) และบริษัทมีการออกมาตรการบังคับ
ควบคุมให้พนักงานปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์เพียงพอ (  = 3.38, S.D. = 0.76) 
 
 
 


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ตารางท่ี 4.5 ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐานและให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
ของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) โดยรวม 

 

หลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
(N = 118) ระดับ

ความส าคัญ  S.D. 
ด้านวิศวกรรม 3.47 0.65 มาก 
ด้านการศึกษา 3.50 0.66 มาก 
ด้านการออกกฎ 3.37 0.66 ปานกลาง 

โดยรวม 3.45 0.60 มาก 
 
 จากตารางที่ 4.5 พบว่าระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน             
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวมอยู่ในระดับมาก 
(  = 3.45, S.D. = 0.60) โดยเรียงล าดับความส าคัญจากมากไปน้อย ด้านการศึกษา (  = 3.50, 
S.D. = 0.66) ด้านวิศวกรรม (  = 3.47, S.D. = 0.65) และด้านการออกกฎ (  = 3.37, S.D. = 0.66)   
 
4.4 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 4.4.1 พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัยส่วนบุคคลแตกต่างกันให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน 
 4.4.2 พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ปฏิบัติงานประจ ากลุ่มงานแตกต่างกันให้
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน  
 โดยใช้การทดสอบสมมติฐานด้วย F-test เป็นการวิเคราะห์เปรียบเทียบความแตกต่าง
ระหว่างค่าเฉลี่ยของตัวแปรอิสระตั้งแต่ 2 กลุ่มขึ้นไปเมื่อพบความแตกต่างจึงด าเนินการเปรียบเทียบ
ความแตกต่างรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) ที่ระดับนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


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ตารางท่ี 4.6 การเปรียบเทียบความแตกต่างหลักเสริมสร้างความปลอดภัย โดยรวมและรายด้าน
จ าแนกตามอายุ 

 
ANOVA 

หลักเสริมสร้าง 
ความปลอดภัย 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df. MS F Sig. 

ด้านวิศวกรรม 
ระหว่างกลุ่ม 6.48 3 2.16 5.72 0.00* 
ภายในกลุ่ม 43.09 114 0.38   

รวม 49.57 117    

ด้านการศึกษา 
ระหว่างกลุ่ม 6.95 3 2.32 5.69 0.00* 
ภายในกลุ่ม 46.39 114 0.41   

รวม 53.33 117    

ด้านการออกกฎ 
ระหว่างกลุ่ม 2.95 3 0.98 2.22 0.09 
ภายในกลุ่ม 50.48 114 0.44   

รวม 53.43 117    

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 4.82 3 1.61 4.84 0.00* 
ภายในกลุ่ม 37.82 114 0.33   

รวม 42.64 117    
 
*มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ .05 
 
 จากตารางที่  4.6 พนักงานที่มีอายุแตกต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง              
ความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) โดยรวมพบว่า แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05  
 เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านวิศวกรรมและด้านการศึกษา แตกต่างกัน อย่างมี
นัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 พบความแตกต่างจึงท าการเปรียบเทียบรายคู่โดยวิธี LSD (Least 
Significant Difference) ปรากฏตามตารางที่ 4.7-4.9 
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ตารางท่ี 4.7 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านวิศวกรรมจ าแนกตาม
อายุพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) 

 

อายุ   

น้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 20 ปี 

21-30 ปี 31-40 ปี 
มากกวา่  
40 ปี 

2.50 3.65 3.78 3.36 
น้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 20 ปี 2.50 – -1.15* -1.28* -0.86* 
21-30 ปี 3.65 – – -1.13 0.30* 
31- 40 ปี 3.78 – – – 0.42* 
มากกว่า 40 ปี 3.36 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.7 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านวิศวกรรม 
จ าแนกตามอายุพนักงานเป็นรายคู่ พบว่า พนักงานที่มีอายุต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 5 คู่ จ าแนก ได้แก่ กลุ่มพนักงาน 
ที่มีอายุน้อยกว่าหรือเท่ากับ 20 ปี ให้ระดับความส าคัญของหลักเสริมสร้างความปลอดภัยน้อยกว่า 
กลุ่มพนักงานที่มีอายุ 21-30 ปี กลุ่มพนักงานที่มีอายุ 31-40 ปี และกลุ่มพนักงานที่มีอายุมากกว่า 40 ปี 
กลุ่มพนักงานที่มีอายุ 21-30 ปี และกลุ่มพนักงานที่มีอายุ 31-40 ปี ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มพนักงานที่มีอายุมากกว่า 40 ปี 
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ตารางท่ี 4.8 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการศึกษา จ าแนกตาม
อายุพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) 

 

อายุ   

น้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 20 ปี 

21-30 ปี 31-40 ปี 
มากกว่า  
40 ปี 

3.00 3.70 3.91 3.34 
น้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 20 ปี 3.00 – -0.70 -0.91* -0.34 
21-30 ปี 3.70 – – -0.20 0.36* 
31-40 ปี 3.01 – – – -0.56* 
มากกว่า 40 ปี 3.34 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.8 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการศึกษา 
จ าแนกตามอายุพนักงานเป็นรายคู่ พบว่าพนักงานที่มีอายุต่างกันมีระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 3 คู่ จ าแนกได้แก่ กลุ่มพนักงาน 
ที่มีอายุน้อยกว่าหรือเท่ากับ 20 ปี ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยน้อยกว่า              
กลุ่มพนักงานที่มีอายุ 31-40 ปี กลุ่มพนักงานที่มีอายุ 21-30 ปี ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง            
ความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มพนักงานที่มีอายุมากกว่า 40 ปี กลุ่มพนักงานที่มีอายุ 31-40 ปี ให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยน้อยกว่ากลุ่มพนักงานที่มีอายุมากกว่า 40 ปี 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



85 
 

ตารางท่ี 4.9 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม จ าแนกตาม
อายุพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) 

 

อายุ   

น้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 20 ปี 

21-30 ปี 31-40 ปี 
มากกว่า 40 

ปี 
2.96 3.64 3.76 3.32 

น้อยกว่าหรือ
เท่ากับ 20 ปี 2.96 – -0.68 -0.79* -0.35 
21- 30 ปี 3.64 – – -0.12 0.33* 
31-40 ปี 3.76 – – – 0.44* 
มากกว่า 40 ปี 3.32 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.9 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม              
ด้านวิศวกรรม ด้านการศึกษา และด้านการออกกฎ จ าแนกตามอายุพนักงานเป็นรายคู่ พบว่า
พนักงานที่มีอายุต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ 
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 3 คู่ จ าแนกได้แก่ กลุ่มพนักงานที่มีอายุน้อยกว่าหรือเท่ากับ 20 ปี            
ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยน้อยกว่า  กลุ่มพนักงานที่มีอายุ  31-40 ปี             
กลุ่มพนักงานที่มีอายุ  21-30 ปี และกลุ่มพนักงานที่มีอายุ  31-40 ปี ให้ระดับความส าคัญหลัก
เสริมสร้างความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มพนักงานที่มีอายุมากกว่า 40 ปี  
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ตารางท่ี 4.10 การเปรียบเทียบความแตกต่างหลักการเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมและรายด้าน
จ าแนกตามต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ 

 
ANOVA 

หลักเสริมสร้าง 
ความปลอดภัย 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df. MS F Sig. 

ด้านวิศวกรรม 
ระหว่างกลุ่ม 5.06 6 0.84 2.10 0.06 
ภายในกลุ่ม 44.51 111 0.40   

รวม 49.57 117    

ด้านการศึกษา 
ระหว่างกลุ่ม 6.05 6 1.01 2.37 0.03* 
ภายในกลุ่ม 47.29 111 0.43   

รวม 53.33 117    

ด้านการออกกฎ 
ระหว่างกลุ่ม 2.73 6 0.45 1.00 0.43 
ภายในกลุ่ม 50.70 111 0.46   

รวม 53.43 117    

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 3.36 6 0.56 1.58 0.16 
ภายในกลุ่ม 39.28 111 0.35   

รวม 42.64 117    
 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.10 พนักงานที่มีต าแหน่งงานที่ปฏิบัติแตกต่างกันให้ระดับความส าคัญหลัก
เสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) โดยรวมพบว่าไม่แตกต่าง 
 เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านการศึกษาแตกต่างอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
พบความแตกต่างจึงท าการเปรียบเทียบรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) ปรากฏ
ตามตารางท่ี 4.11 
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ตารางท่ี 4.11 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน         
กองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)        
ด้านการศึกษา จ าแนกตามต าแหน่งงานที่ปฏิบัติของพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD 
(Least Significant Difference) 

 

ต าแหน่งงาน 
ที่ปฏิบัติ   

ช่า
งอ

าก
าศ

ยา
นฝ

ึกห
ัด 

 

ช่า
งอ

าก
าศ

ยา
น 

1 
 

ช่า
งอ

าก
าศ

ยา
น 

2 
 

ช่า
งอ

าก
าศ

ยา
น 

3 
 

ผู้น
 าช

่าง
อา

กา
ศย

าน
 

หัว
หน

้าช
่าง

อา
กา

ศย
าน

 

ผู้ก
 าก

ับด
ูแล

ช่า
งอ

าก
าศ

ยา
น 

3.37 3.88 3.64 3.50 3.14 3.44 3.57 
ช่างอากาศยานฝึกหัด 
(Aircraft Mechanic 
Trainee) 3.37 – -0.51 -0.28 

-
0.13 0.23 -0.07 -0.20 

ช่างอากาศยาน 1  
(Aircraft Mechanic 1) 3.88 – – 0.24 0.38 0.74* 0.44* 0.31 
ช่างอากาศยาน 2  
(Aircraft Mechanic 2) 3.64 – – – 0.14 0.51* 0.21 0.07 
ช่างอากาศยาน 3  
(Aircraft Mechanic 3) 3.50 – – – – 0.36 0.07 -0.07 
ผู้น าช่างอากาศยาน  
(Aircraft Leader) 3.14 – – – – – -0.30 

-
0.43* 

หัวหน้าช่างอากาศยาน 
(Aircraft Foreman) 3.44 – – – – – – -0.14 
ผู้ก ากับดูแลช่างอากาศยาน 
(Aircraft Supervisor) 3.57 – – – – – – – 

 

* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.11 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการศึกษา 
จ าแนกตามต าแหน่งงานที่ปฏิบัติของพนักงานเป็นรายคู่  พบว่า พนักงานที่มีต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ
ต่างกันมีระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
จ านวน 4 คู่  จ าแนก ได้แก่ พนักงานกลุ่มช่างอากาศยาน 1 (Aircraft Mechanic 1) ให้ระดับ
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ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มพนักงานผู้น าช่างอากาศยาน (Aircraft Leader) 
และกลุ่มพนักงานหัวหน้าช่างอากาศยาน (Aircraft Foreman) พนักงานกลุ่มช่างอากาศยาน 2 
(Aircraft Mechanic 2) ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มพนักงานผู้น า
ช่างอากาศยาน (Aircraft Leader) กลุ่มพนักงานผู้น าช่างอากาศยาน (Aircraft Leader) ให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยน้อยกว่ากลุ่มพนักงานผู้ก ากับดูแลช่างอากาศยาน (Aircraft 
Supervisor)  
 
ตารางท่ี 4.12 การเปรียบเทียบความแตกต่างหลักการเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมและรายด้าน

จ าแนกตามระดับการศึกษา 
 

ANOVA 
หลักเสริมสร้าง 
ความปลอดภัย 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df. MS F Sig. 

ด้านวิศวกรรม 
ระหว่างกลุ่ม 0.15 2 0.07 0.17 0.84 
ภายในกลุ่ม 49.42 115 0.43   

รวม 49.57 117    

ด้านการศึกษา 
ระหว่างกลุ่ม 0.83 2 0.42 0.91 0.41 
ภายในกลุ่ม 52.50 115 0.46   

รวม 53.33 117    

ด้านการออกกฎ 
ระหว่างกลุ่ม 0.30 2 0.15 0.32 0.73 
ภายในกลุ่ม 53.13 115 0.46   

รวม 53.43 117    

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 0.36 2 0.18 0.49 0.61 
ภายในกลุ่ม 42.28 115 0.37   

รวม 42.64 117    
 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
  
 จากตารางที่  4.12 พนักงานที่มีระดับการศึกษาแตกต่างให้ระดับความส าคัญหลัก
เสริมสร้างความปลอดภัยพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) โดยรวมและรายด้านพบว่าไม่แตกต่าง 
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ตารางท่ี 4.13 การเปรียบเทียบความแตกต่างหลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมและรายด้าน
จ าแนกตามรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 

 
ANOVA 

หลักเสริมสร้างความ
ปลอดภัย 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df. MS F Sig. 

ด้านวิศวกรรม 
ระหว่างกลุ่ม 2.26 6 0.38 0.88 0.51 
ภายในกลุ่ม 47.31 111 0.43   

รวม 49.57 117    

ด้านการศึกษา 
ระหว่างกลุ่ม 6.15 6 1.02 2.41 0.03* 
ภายในกลุ่ม 47.18 111 0.43   

รวม 53.33 117    

ด้านการออกกฎ 
ระหว่างกลุ่ม 4.77 6 0.79 1.81 0.10 
ภายในกลุ่ม 48.66 111 0.44   

รวม 53.43 117    

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 3.09 6 0.52 1.45 0.20 
ภายในกลุ่ม 39.55 111 0.36   

รวม 42.64 117    
 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
  
 จากตารางที่ 4.13 พนักงานที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนแตกต่าง ให้ระดับความส าคัญหลัก
เสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) โดยรวมพบว่าไม่แตกต่าง 
 เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านการศึกษาแตกต่าง อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
พบความแตกต่างจึงท าการเปรียบเทียบรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) ปรากฏ
ตามตารางท่ี 4.14 
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ตารางท่ี 4.14 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน            
กองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)              
ด้านการศึกษา จ าแนกตามรายได้เฉลี่ยต่อเดือนของพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD 
(Least Significant Difference) 

 

รายได้
เฉลี่ยต่อ
เดือน 

  

น้อยกว่า
หรือ 
เท่ากับ 

20,000 
บาท 

20,001- 
30,000 
บาท 

30,001- 
40,000 
บาท 

40,001- 
50,000 
บาท 

50,001- 
60,000 
บาท 

60,001- 
70,000 
บาท 

มากกว่า 
70,000 
บาท 

3.89 3.63 3.71 3.23 3.48 3.23 3.60 
น้อยกว่า
หรือ
เท่ากับ 
20,000 
บาท 3.89 – 0.26 0.176 0.65* 0.40 0.66* 0.28 
20,001-
30,000 
บาท 3.63 – – -0.08 0.39 0.14 0.40* 0.02 
30,001-
40,000 
บาท 3.71 – – – 0.48* 0.23 0.43* 0.11 
40,001-
50,000 
บาท 3.23 – – – – -0.25 0.01 -0.37 
50,001-
60,000 
บาท 3.48 – – – – – 0.26 -0.12 
60,001-
70,000 
บาท 3.23 – – – – – – -0.38 
มากกว่า 
70,000 
บาท 3.60 – – – – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 จากตารางที่ 4.14 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม              
ด้านการศึกษา จ าแนกตามรายได้เฉลี่ยต่อเดือนของพนักงานเป็นรายคู่ พบว่าพนักงานที่มีรายได้เฉลี่ย
ต่อเดือนต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ              
ที่ระดับ 0.05 จ านวน 5 คู่ จ าแนกได้แก่ พนักงานกลุ่มที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนน้อยกว่าหรือเท่ากับ 
20,000 บาท ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยมากกว่าพนักงานกลุ่มที่มีรายได้เฉลี่ย
ต่อเดือน 40,001-50,000 บาท และพนักงานกลุ่มที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 60,001-70,000 บาท 
พนักงานกลุ่มที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 20,001-30,000 บาท ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง  
ความปลอดภัยมากกว่าพนักงานกลุ่มที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 60,001-70,000 บาท พนักงานกลุ่มที่มี
รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 30,001-40,000 บาท ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
มากกว่าพนักงานกลุ่มที่มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือน 40,001-50,000 บาท และพนักงานกลุ่มที่มีรายได้เฉลี่ย
ต่อเดือน 60,001-70,000 บาท 
 
ตารางท่ี 4.15 การเปรียบเทียบความแตกต่างหลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวม และรายด้าน

จ าแนกตามระยะเวลาที่ท างานในบริษัท    
 

ANOVA 
หลักเสริมสร้าง 
ความปลอดภัย 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df. MS F Sig. 

ด้านวิศวกรรม 
ระหว่างกลุ่ม 2.86 3 0.95 2.33 0.08 
ภายในกลุ่ม 46.71 114 0.41   

รวม 49.57 117    

ด้านการศึกษา 
ระหว่างกลุ่ม 3.20 3 1.07 2.42 0.07 
ภายในกลุ่ม 50.13 114 0.44   

รวม 53.33 117    

ด้านการออกกฎ 
ระหว่างกลุ่ม 4.80 3 1.60 3.75 0.01* 
ภายในกลุ่ม 48.63 114 0.43   

รวม 53.43 117    

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 2.93 3 0.98 2.80 0.04* 
ภายในกลุ่ม 39.72 114 0.35   

รวม 42.64 117    
 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 จากตารางที่ 4.15 พนักงานที่มีระยะเวลาที่ท างานในบริษัทแตกต่าง ให้ระดับความส าคัญ
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) โดยรวมพบว่า แตกต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05   
 เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านการออกกฎ แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ                   
ที่ระดับ 0.05 จึงท าการเปรียบเทียบรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) ปรากฏตาม
ตารางที่ 4.16-4.17 
 
ตารางที ่4.16 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน            

กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)                 
ด้านการออกกฎ จ าแนกตามระยะเวลาที่ท างานในบริษัทของพนักงานเป็นรายคู่   
โดยวิธี LSD (Least Significant Difference) 

 

ระยะเวลา 
ที่ท างาน 
ในบริษัท 

  
น้อยกว่า 5 ปี 5-9 ปี 10-14 ปี 

มากกว่า  
14 ปี 

3.91 3.07 3.50 2.29 
น้อยกว่า 5 ปี 3.91 – 0.84* 0.41 0.62* 
5-9 ปี 3.07 – – -0.43 0.22 
10-14 ปี 3.50 – – – 0.21 
มากกว่า 14 ปี 2.29 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.16 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการออก
กฎจ าแนกตามระยะเวลาที่ท างานในบริษัทของพนักงานเป็นรายคู่ พบว่าพนักงานที่มีกลุ่มระยะเวลา    
ที่ท างานในบริษัทต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 2 คู่ จ าแนกได้แก่ กลุ่มพนักงานที่มีระยะเวลาที่ท างานในบริษัท             
น้อยกว่า 5 ปี ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มพนักงานที่มีระยะเวลา
ที่ท างานในบริษัท 5-9 ปี และกลุ่มพนักงานที่มีระยะเวลาที่ท างานในบริษัทมากกว่า 14 ปี  
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ตารางท่ี 4.17 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน                        
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม 
จ าแนกตามตามระยะเวลาที่ท างานในบริษัทของพนักงานเป็นรายคู่ โดยวิธี LSD 
(Least Significant Difference) 

 
ระยะเวลาที่
ท างานใน
บริษัท 

  
น้อยกว่า 5 ปี 5-9 ปี 10-14 ปี 

มากกว่า  
14 ปี 

3.82 3.23 3.60 3.37 
น้อยกว่า 5 ปี 3.82 – 0.60* 0.22 .45* 
5-9 ปี 3.23 – – 0.38 0.15 
10-14 ปี 3.60 – – – 0.23 
มากกว่า 14 ปี 3.37 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.17 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ภาพรวมด้าน
วิศวกรรม ด้านการศึกษา ด้านการออกกฎ จ าแนกตามระยะเวลาที่ท างานในบริษัทของพนักงานเป็น
รายคู่ พบว่าพนักงานที่มีกลุ่มระยะเวลาที่ท างานในบริษัทต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 2 คู่ จ าแนกได้แก่ กลุ่มพนักงาน 
ที่มีระยะเวลาที่ท างานในบริษัทน้อยกว่า 5 ปี ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
มากกว่ากลุ่มพนักงานที่มีระยะเวลาที่ท างานในบริษัท 5-9 ปี และกลุ่มพนักงานที่มีระยะเวลาที่ท างาน
ในบริษัทมากกว่า 14 ปี  
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ตารางท่ี 4.18 การเปรียบเทียบความแตกต่างหลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมและรายด้าน
จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน  

 
ANOVA 

หลักเสริมสร้าง 
ความปลอดภัย 

แหล่งความ
แปรปรวน 

SS df. MS F Sig. 

ด้านวิศวกรรม 
ระหว่างกลุ่ม 5.89 3 1.96 5.13 0.00* 
ภายในกลุ่ม 43.68 114 0.38   

รวม 49.57 117    

ด้านการศึกษา 
ระหว่างกลุ่ม 7.16 3 2.39 5.89 0.00* 
ภายในกลุ่ม 46.17 114 0.41   

รวม 53.33 117    

ด้านการออกกฎ 
ระหว่างกลุ่ม 7.76 3 2.59 6.46 0.00* 
ภายในกลุ่ม 45.67 114 0.40   

รวม 53.43 117    

โดยรวม 
ระหว่างกลุ่ม 6.64 3 2.21 7.01 0.00* 
ภายในกลุ่ม 36.00 114 0.32   

รวม 42.64 117    
 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.18 พนักงานที่มีกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานแตกต่างกันให้ระดับความส าคัญ             
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท                
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวมและรายด้านพบว่า แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติ                
ที่ระดับ 0.05 พบความแตกต่างกันจึงท าการเปรียบเทียบรายคู่โดยวิธี LSD (Least Significant 
Difference) ปรากฏตามตารางที่ 4.19-4.22 
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ตารางท่ี 4.19 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน              
กองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)                
ด้านวิศวกรรม จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD 
(Least Significant Difference) 

 

กลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน   

กลุ่มโครงสร้าง
ปีกอากาศยาน 

(Wing  
Group) 

กลุ่ม
โครงสร้าง

ล าตัว 
อากาศยาน 

(Floor 
Group) 

กลุ่มอุปกรณ์
ห้องผู้โดยสาร
และลูกเรือ 
(Cabin 
Group) 

กลุ่มระบบไฟฟ้า
เพื่อช่วย 
การเดิน 

อากาศยาน 
(IERA Group) 

3.43 3.61 3.71 3.11 
กลุ่มโครงสร้างปีก
อากาศยาน (Wing 
Group) 3.43 – -0.18 -0.29 0.31 
กลุ่มโครงสร้างล าตัว
อากาศยาน (Floor 
Group) 3.61 – – -0.10 0.50* 
กลุ่มอุปกรณ์ห้อง
ผู้โดยสารและลูกเรือ 
(Cabin Group) 3.71 – – – 0.60* 
กลุ่มระบบไฟฟ้า             
เพ่ือช่วยการเดิน 
อากาศยาน (IERA 
Group) 3.11 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.19 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ภาพรวมด้าน
วิศวกรรม จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็นรายคู่  พบว่าพนักงานที่มีกลุ่มงาน              
ที่ปฏิบัติงานต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ             
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 2 คู่ จ าแนกได้แก่ กลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) 
และกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง             
ความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group) 
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ตารางท่ี 4.20 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน                       
กองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)                   
ด้านการศึกษา จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD 
(Least Significant Difference) 

 

กลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน   

กลุ่มโครงสร้าง 
ปีกอากาศยาน 

(Wing  
Group) 

กลุ่ม
โครงสร้าง

ล าตัว 
อากาศยาน 

(Floor 
Group) 

กลุ่มอุปกรณ์
ห้องผู้โดยสาร
และลูกเรือ 
(Cabin 
Group) 

กลุ่มระบบ
ไฟฟ้า 

เพื่อช่วย 
การเดิน 

อากาศยาน 
(IERA 

Group) 
3.51 3.74 3.66 3.09 

กลุ่มโครงสร้างปีก
อากาศยาน (Wing 
Group) 3.51 – -0.23 -0.16 0.42* 
กลุ่มโครงสร้างล าตัว
อากาศยาน (Floor 
Group) 3.74 – – 0.08 0.65* 
กลุ่มอุปกรณ์ห้อง
ผู้โดยสารและลูกเรือ 
(Cabin Group) 3.66 – – – 0.57* 
กลุ่มระบบไฟฟ้า            
เพ่ือช่วยการเดิน 
อากาศยาน (IERA 
Group) 3.09 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
 
 จากตารางที่ 4.20 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ภาพรวม             
ด้านการศึกษา จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็นรายคู่ พบว่าพนักงานที่มีกลุ่มงาน             
ที่ปฏิบัติงานต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ              
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 3 คู่ จ าแนกได้แก่ พนักงานกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) 
พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) และพนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสาร
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และลูกเรือ (Cabin Group) ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มระบบ
ไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group) 
 
ตารางท่ี 4.21 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน                   

กองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)                       
ด้านการออกกฎ จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD 
(Least Significant Difference) 

 

กลุ่มงานที่
ปฏิบัติงาน   

กลุ่ม
โครงสร้าง 

ปีกอากาศยาน 
(Wing Group) 

กลุ่ม
โครงสร้าง

ล าตัว 
อากาศยาน 

(Floor 
Group) 

กลุ่มอุปกรณ์
ห้องผู้โดยสาร
และลูกเรือ 
(Cabin 
Group) 

กลุ่มระบบ
ไฟฟ้า 

เพื่อช่วย 
การเดิน 

อากาศยาน 
(IERA Group) 

3.47 3.47 3.60 2.92 
กลุ่มโครงสร้าง
ปีกอากาศยาน 
(Wing 
Group) 3.47 – 0.00 -0.13 0.55 
กลุ่มโครงสร้าง
ล าตัว              
อากาศยาน 
(Floor 
Group) 3.47 – – -0.13 0.55* 
กลุ่มอุปกรณ์
ห้องผู้โดยสาร
และลูกเรือ 
(Cabin 
Group) 3.60 – – – 0.68* 
กลุ่มระบบ
ไฟฟ้าเพ่ือช่วย
การเดิน 
อากาศยาน 
(IERA Group) 2.92 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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             จากตารางที่ 4.21 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม              
ด้านการออกกฎจ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็นรายคู่  พบว่าพนักงานที่มีกลุ่มงาน           
ที่ปฏิบัติงานต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญ           
ทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 2 คู่ จ าแนกได้แก่ พนักงานกลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor 
Group) และพนักงานกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) ให้ระดับความส าคัญ
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group)  
 
ตารางท่ี 4.22 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน                 

กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม 
จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็นรายคู่โดยวิธี LSD 

 

กลุ่มงานที่
ปฏิบัติงาน   

กลุ่ม
โครงสร้าง 

ปีกอากาศยาน 
(Wing Group) 

กลุ่ม
โครงสร้าง

ล าตัว 
อากาศยาน 

(Floor 
Group) 

กลุ่มอุปกรณ์
ห้องผู้โดยสาร
และลูกเรือ 
(Cabin 
Group) 

กลุ่มระบบ
ไฟฟ้า 

เพื่อช่วย 
การเดิน 

อากาศยาน 
(IERA Group) 

3.47 3.61 3.66 3.04 
กลุ่มโครงสร้าง
ปีกอากาศยาน 
(Wing Group) 3.47 – -0.14 -0.19 0.43* 
กลุ่มโครงสร้าง
ล าตัวอากาศยาน 
(Floor Group) 3.61 – – -0.05 0.57* 
กลุ่มอุปกรณ์ห้อง
ผู้โดยสารและ
ลูกเรือ (Cabin 
Group) 3.66 – – – 0.62* 
กลุ่มระบบ
ไฟฟ้าเพ่ือช่วย
การเดิน          
อากาศยาน 
(IERA Group) 3.04 – – – – 

 
* มีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 
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 จากตารางที่ 4.22 การเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม              
ด้านวิศวกรรม ด้านการศึกษา ด้านการออกกฎ จ าแนกตามกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานของพนักงานเป็น  
รายคู่ พบว่า พนักงานที่มีกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานต่างกันให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความ
ปลอดภัยต่างกันอย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ระดับ 0.05 จ านวน 3 คู่ จ าแนกได้แก่ กลุ่มงานที่
ปฏิบัติงาน กลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) กลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group) 
และกลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง           
ความปลอดภัยมากกว่ากลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group)  
 
ตารางท่ี 4.23 สรุปการทดสอบสมมติฐาน 
 
ข้อที่ สมมติฐานที่ตั้งไว้ ผลการทดสอบ สถิติที่ใช้ 
1. พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัย

ส่วนบุคคลด้านอายุแตกต่างกันให้ระดับความส าคัญ
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมแตกต่างกัน 

สอดคล้องกับ
สมมติฐาน 

One-way 
ANOVA 

2. พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัย
ส่วนบุคคลด้านต าแหน่งงานที่ปฏิบัติงานแตกต่างกัน
ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
โดยรวมแตกต่างกัน 

ไม่สอดคล้องกับ
สมมติฐาน 

One-way 
ANOVA 

3. พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัย
ส่วนบุคคลด้านระดับการศึกษาแตกต่างกันให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวม
แตกต่างกัน 

ไม่สอดคล้องกับ
สมมติฐาน 

One-way 
ANOVA 

4. พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัย
ส่วนบุคคลด้านรายได้เฉลี่ยต่อเดือนแตกต่างกันให้
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
โดยรวมแตกต่างกัน 

ไม่สอดคล้องกับ
สมมติฐาน 

One-way 
ANOVA 

5. พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัย
ส่วนบุคคลด้านระยะเวลาที่ท างานในบริษัทแตกต่าง
กันใหร้ะดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความ
ปลอดภัยโดยรวมแตกต่างกัน 

สอดคล้องกับ
สมมติฐาน 

One-way 
ANOVA 

6. พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ที่มีปัจจัย
ส่วนบุคคลด้านกลุ่มงานที่ปฏิบัติงานแตกต่างกันให้
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
โดยรวมแตกต่างกัน 

สอดคล้องกับ
สมมติฐาน 

One-way 
ANOVA 
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             จากตารางที่ 4.23 จากการเปรียบเทียบการให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัย
โดยรวมของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน ) 
ตามปัจจัยส่วนบุคคลพบว่าอายุ ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท และกลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน แตกต่างกันให้
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมแตกต่างกัน สอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้  
ส่วนต าแหน่งงานที่ปฏิบัติงาน ระดับการศึกษา และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกันให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยโดยรวมไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่  0.05           
ไม่สอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ 
 
 
 
 



บทที ่5 
สรุป อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
 จากผลการวิจัยเรื ่อง “หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่              
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน)” โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษา              
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่  (อากาศยานที่  2) ฝ่ายช่าง บริษัท                
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) และเปรียบเทียบหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จ าแนกตามปัจจัยส่วนบุคคลและกลุ่มงาน 
กลุ่มตัวอย่างมีจ านวน 118 คน ผลการวิจัยสรุปได้ดังต่อไปนี้ 
 
5.1 สรุปผลการวิจัย 
 ผลการวิจัยที่ได้จากกลุ่มตัวอย่างทั้งหมด 118 คน ส่วนใหญ่มีอายุมากกว่า 40 ปี จ านวน 
71 คน คิดเป็นร้อยละ 60.17 อยู่ในต าแหน่งงานผู้น าช่างอากาศยาน (Aircraft Leader) และต าแหน่ง
ช่างอากาศยาน 3 (Aircraft Mechanic 3) จ านวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 18.64 มีระดับการศึกษา 
ต่ ากว่าปริญญาตรี จ านวน 68 คน คิดเป็นร้อยละ 57.63 มีรายได้เฉลี่ยต่อเดือนระหว่าง 60,001-
70,000 บาท จ านวน 23 คน คิดเป็นร้อยละ 19.49 มีระยะเวลาที่ท างานในบริษัทมากกว่า 14 ปี 
จ านวน 76 คน คิดเป็นร้อยละ 64.41 เป็นพนักงานในกลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) 
จ านวน 32 คน คิดเป็นร้อยละ 27.12 ตามล าดับ 
 ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของกลุ่มตัวอย่างพบว่าพนักงาน               
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวมอยู่ในระดับมาก  
(= 3.47, S.D. = 0.65) เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านวิศวกรรม บริษัทมีเครื่องมือส่วนบุคคล
และเครื่องมือส่วนกลางเพียงพอ บริษัทมีอุปกรณ์ป้องกันส าหรับพนักงานเพียงพอ เช่น Personal 
Protective Equipment (PPE) และบริษัทมีการแสดงเครื่องหมาย สัญลักษณ์ความปลอดภัย                 
ที่ชัดเจนหรือเหมาะสม ให้ระดับความส าคัญมาก (  = 3.56, S.D. = 0.71) (  = 3.56, S.D. = 0.76) 
(= 3.56, S.D. = 0.79) รองลงมาคือ บริษัทมีรถกระเช้าที่มีความปลอดภัย ให้ระดับความส าคัญมาก 
(  = 3.45, S.D. = 0.83) และต่ าสุดคือบริษัทมีการควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี และกลิ่นที่ผิดปกติ
ซึ่งก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ ให้ระดับความส าคัญปานกลาง (  = 3.28, S.D. = 0.94) โดยรวม
ให้ระดับความส าคัญมาก ด้านการศึกษา บริษัทจัดให้มีการอบรมหลักสูตรปัจจัยมนุษย์ส าหรับการบิน 
(Human Factors in Aviation) และบริษัทมีการจัดอบรมเรื่องความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน    
อย่างสม่ าเสมอ ให้ระดับความส าคัญมาก (  = 3.58, S.D. = 0.83) (  = 3.58, S.D. = 0.82) 
รองลงมาคือ บริษัทให้การศึกษาด้านการป้องกันอุบัติเหตุแก่พนักงานให้ระดับความ  ส าคัญมาก               
(  = 3.56, S.D. = 0.69) และต่ าสุดคือบริษัทมีคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ              
ให้ระดับความส าคัญปานกลาง (  = 3.28, S.D. = 0.94) โดยรวมให้ระดับความส าคัญมาก                
ด้านการออกกฎ บริษัทมีการก าหนดบทลงโทษต่อผู้ฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ ให้ระดับความส าคัญมาก  
(  = 3.88, S.D. = 1.10) รองลงมาคือ บริษัทมีการตรวจสุขภาพทั่วไปประจ าปีโดยเน้นการป้องกัน
โรคเนื่องจากการท างาน ให้ระดับความส าคัญมาก (  = 3.64, S.D. = 0.80) และต่ าสุดคือ บริษัท           
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มีการออกมาตรการบังคับควบคุมให้พนักงานปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์เพียงพอ ให้ระดับ
ความส าคัญปานกลาง (  = 3.38, S.D. = 0.76) โดยรวมให้ระดับความส าคัญปานกลาง 
 ผลการเปรียบเทียบการให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน ) จ าแนกตามปัจจัย             
ส่วนบุคคลพบว่า อายุ ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท และกลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน แตกต่างกันให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน ดังนั้นจึ งสอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้              
ส่วนต าแหน่งงาน ที่ปฏิบัติงาน ระดับการศึกษา รายได้เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกันให้ระดับความส าคัญ
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 ดังนั้น จึงไม่สอดคล้อง
กับสมมติฐานที่ตั้งไว้ 
 
5.2 อภิปรายผล 
 จากผลการวิจัยเรื่อง หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยาน
ที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ผู้วิจัยได้น าประเด็นข้อค้นพบมาอภิปรายดังนี้ 
 5.2.1 ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่                  
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านวิศวกรรม โดยบริษัทมีเครื่องมือ             
ส่วนบุคคลและเครื่องมือส่วนกลางเพียงพอ บริษัทมีอุปกรณ์ป้องกันส าหรับพนักงานเพียงพอ เช่น 
Personal Protective Equipment (PPE) และบริษัทมีการแสดงเครื่องหมาย สัญลักษณ์ความปลอดภัย
ที่ชัดเจนหรือเหมาะสม ให้ระดับความส าคัญมาก (  = 3.56, S.D. = 0.71) (  = 3.56, S.D. = 0.76) 
(  = 3.56, S.D. = 0.79) แสดงให้เห็นว่ากองซ่อมใหญ่ให้ความส าคัญในเรื่องการจัดการด้านวิศวกรรม 
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ เอกพงศ์ วิศิษฎ์สมบัติ (2550) ศึกษาเรื่องปัจจัยที่สัมพันธ์กับการรับรู้
ระบบความปลอดภัยของพนักงานฝ่ายผลิตในโรงงานอุตสาหกรรมชิ้นส่วนยานยนต์ในเครือสยามนิสสัน 
กรณีศึกษาบริษัท เคแอลเค อินดัสตรี จ ากัด ผลการศึกษาพบว่า  การรับรู้ระบบความปลอดภัย                
ในการท างานของพนักงานในด้านการใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลโดยรวม อยู่ในระดับมาก 
แต่ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ สุธาทิพย์  รองสวัสดิ์  (2554) ศึกษาเรื่องปัจจัยการรับรู้ เรื่อง              
ความปลอดภัยในการท างานที่มีผลต่อพฤติกรรมในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการ 
ประจ าการไฟฟ้าส่วนภูมิภาค จังหวัดเชียงใหม่ ผลการศึกษาพบว่าพนักงานมีพฤติกรรมการใช้
เครื่องมือ อุปกรณ์ความปลอดภัย เพ่ือความปลอดภัยในการท างานโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง 
รองลงมาคือ บริษัทมีรถกระเช้าที่มีความปลอดภัย ให้ระดับความส าคัญมาก (  = 3.45, S.D. = 0.83) 
แสดงให้เห็นว่ากองซ่อมใหญ่ให้ความส าคัญต่อวิธีการปฏิบัติ งานด้านความปลอดภัยส าหรับ               
เป็นมาตรฐานในการปฏิบัติงานในที่สูง (Working at Height) โดยให้มีการจัดสรรทรัพยากรและ
มาตรการที่เพียงพอ เพ่ือที่จะลดระดับความเสี่ยงให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้และเป็นไปตามที่กฎหมาย
ก าหนด ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ สุริยา ก่อทู (2554) ศึกษาเรื่อง การจัดการการรับรู้ความปลอดภัย
และพฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการในโรงงานอุตสาหกรรม              
เขตอ าเภอเขาย้อย จังหวัดเพชรบุรี ผลการศึกษาพบว่า การรับรู้การจัดการความปลอดภัยในการท างาน
ของพนักงาน ด้านการป้องกันอุบัติเหตุในการท างานโดยรวมอยู่ในระดับมาก และต่ าสุดคือบริษัท              
มีการควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี และกลิ่นที่ผิดปกติซึ่งก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ ให้ระดับ
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ความส าคัญปานกลาง (  = 3.28, S.D. = 0.94) โดยรวมด้านวิศวกรรมให้ระดับความส าคัญ             
หลักเสริมสร้างความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก แสดงให้เห็นว่าฝุ่นละออง ไอสารเคมี และกลิ่น               
ที่ผิดปกติไม่ใช่ประเด็นความส าคัญในการปฏิบัติงานของกองซ่อมใหญ่แต่อย่างใด จึงไม่ส่งผลถึงการให้
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท 
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
 5.2.2 ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่               
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการศึกษา โดยบริษัทจัดให้มี               
การอบรมหลักสูตรปัจจัยมนุษย์ส าหรับการบิน (Human Factors in Aviation) และบริษัทมีการจัด
อบรมเรื่องความปลอดภัยในการปฏิบัติงานอย่างสม่ าเสมอ ให้ระดับความส าคัญมาก (  = 3.58, 
S.D. = 0.83)  (  = 3.58, S.D. = 0.82) แสดงให้เห็นว่ากองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ให้ความส าคัญในเรื่องการพัฒนาศักยภาพบุคลากรทางการบิน 
การยกระดับมาตรฐานช่างอากาศยาน และยกระดับการฝึกอบรมบุคลากรด้านช่างอากาศยาน                    
ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ ทิพวรรณ ศิริรัตน์ (2555) ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้                 
ความปลอดภัยตามมาตรฐาน OHSAS 18001 ของพนักงานฝ่ายปฏิบัติการบริษัท ไทยนิปปอนสตีล
เอ็นจิเนียริ่ง แอนด์ คอนตรัคชั่น คอปอร์เรชั่น ผลการศึกษาพบว่า  ปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้              
ความปลอดภัยตามมาตรฐาน OHSAS 18001 ด้านการฝึกอบรมอยู่ในระดับมาก สอดคล้องกับ
งานวิจัยของ ขนิษฐา เรืองจิตชัชวาลย์ (2552) ศึกษาเรื่องทัศนคติของพนักงานปฏิบัติการฝ่ายผลิต
ชั่วคราว ที่มีต่อระบบความปลอดภัยในการท างานบริษัทแอล ที  อี ซี  จ ากัด จังหวัดล าพูน            
ผลการศึกษาพบว่า ทัศนคติของพนักงานปฏิบัติการฝ่ายผลิตชั่วคราวด้านการฝึกอบรมความปลอดภัย
ในการท างานและวิธีการท างานที่ปลอดภัยโดยมีระดับการรับรู้สูง แต่ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ 
ปนัดดา มธุรภาณี (2555) ศึกษาเรื่อง การบาดเจ็บที่เกี่ยวเนื่องจากการท างานและพฤติกรรมเสี่ยง 
ของพนักงานโรงงานแปรรูปโลหะแผ่น จากผลการศึกษาแม้ว่ากลุ่มตัวอย่างส่วนใหญ่ (ร้อยละ 84.35) 
ได้รับค าแนะน าเกี่ยวกับการท างานที่ปลอดภัย แต่พบว่าได้รับค าแนะน าเรื่องความรู้ พ้ืนฐาน              
ความปลอดภัยในการท างานและการท างานกับเครื่องจักรที่ปลอดภัย เพียงร้อยละ 3.12 และ 9.38 
ตามล าดับ ชี้ชัดว่าการได้รับการอบรมเกี่ยวกับการท างานที่ปลอดภัยยังไม่เพียงพอที่จะให้ผู้ประกอบ
อาชีพปรับพฤติกรรมในการท างานและเห็นความส าคัญของการได้รับค าแนะน าเกี่ยวกับการท างาน             
ที่ปลอดภัยซึ่งจะน าไปสู่การปรับเปลี่ยนพฤติกรรมการท างาน จึงส่งผลให้กลุ่มตัวอย่า งมีพฤติกรรม
เสี่ยงในการท างานโดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ กจมณี รัตติธรรม 
(2555) ศึกษาเรื่องความสัมพันธ์ระหว่าง การรับรู้ความปลอดภัยกับพฤติกรรมความปลอดภัย              
ในการท างานของพนักงานบริษัท ไทยทาเคนาคา สากลก่อสร้าง จ ากัด ผลการศึกษาพบว่าพนักงานให้
ระดับความส าคัญกับการปฏิบัติตามคู่มือความปลอดภัยและกฎความปลอดภัยในการท างาน               
ของบริษัท อยู่ในระดับสูงมาก ซึ่งเป็นไปในทิศทางเดียวกับการที่พนักงานเข้ารับการอบรมด้าน                 
ความปลอดภัยอยู่ในระดับสูงมาก อีกทั้งยังไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของอภิสิทธิ์ อังคณิต (2552) 
ศึกษาเรื่องการพัฒนาพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงานช่างซ่อมบ ารุงโดยการประยุกต์ใช้
โปรแกรมการท างานที่ปราศจากอุบัติการณ์และการบาดเจ็บที่เหมาะสมกับคนไทย ผลการศึกษาพบว่า 
พนักงานอ่านและท าความเข้าใจขั้นตอนการปฏิบัติงานข้อระบุต่าง ๆ ในใบอนุญาตทุกครั้ง โดยให้
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ระดับพฤติกรรมหลังการอบมอยู่ในระดับสูงมากเช่นกัน  เห็นชัดว่าการฝึกอบรมจะเสริมสร้างให้
พนักงานมีความรู้และมีจิตส านึกในการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัย ตลอดจนตระหนักถึงความส าคัญ
ของคู่มือความปลอดภัยในการท างานให้อยู่ในระดับ ที่สูงขึ้นไปได้อีก เมื่อพิจารณาโดยรวมด้านการศึกษา
ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก แสดงให้เห็นว่าแม้ระดับความส าคัญ
ของคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุจะอยู่ในระดับปานกลาง แต่ก็ไม่ส่งผลถึงการให้
ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท 
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) โดยรวม 
 5.2.3 ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่               
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการออกกฎ โดยบริษัทมี              
การก าหนดบทลงโทษต่อผู้ฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ ให้ระดับความส าคัญปานกลาง  (  = 3.88,  
S.D. = 1.10) แสดงให้เห็นว่าพนักงานปฏิบัติงานตามกฎ ระเบียบ และข้อบังคับที่ไม่เคร่งครัด ซึ่งอาจ
ส่งผลให้เกิดอันตรายจากการปฏิบัติงานได้ ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ สมบูรณ์ ธนวรนันท์ (2556) 
ศึกษาเรื่องการรับรู้หลักการเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานฝ่ายผลิตบริษัท ทอสเท็มไทย จ ากัด              
ผลการศึกษาพบว่า พนักงานให้ระดับการรับรู้เรื่องการก าหนดบทลงโทษต่อผู้ฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ 
ข้อบังคับ อยู่ในระดับสูงมากที่สุด และไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ นคร สะสม (2551) ศึกษาเรื่อง
พฤติกรรมมนุษย์และความปลอดภัยในการท างาน กรณีศึกษา บริษัท แมทเทล กรุงเทพ จ ากัด             
ผลการศึกษาพบว่าระดับของทัศนคติเรื่องการออกระเบียบข้อบังคับในการท างานและมีมาตรการ
ควบคุมคนงานให้ปฏิบัติตาม ถ้าไม่ปฏิบัติตามจะต้องถูกลงโทษ ช่วยลดการเกิดอุบัติเหตุได้ อยู่ใน
ระดับสูง สอดคล้องกับค ากล่าวของ วสวัตติ์ กฤษศิริธีรภาคย์ (2557) ที่กล่าวว่าการวางกฎระเบียบ            
ในการท างานพร้อมทั้งก าหนดบทลงโทษเมื่อมีผู้ฝ่าฝืนกฎ เป็นการก าหนดวิธีการท างานอย่างปลอดภัย
และมาตรฐานการควบคุมบังคับให้คนงานปฏิบัติตาม เป็นระเบียบปฏิบัติที่ต้องปฏิบัติตาม              
อย่างเคร่งครัด รองลงมาคือบริษัทมีการตรวจสุขภาพทั่วไปประจ าปีโดยเน้นการป้องกันโรคเนื่องจาก
การท างาน ให้ระดับความส าคัญมาก (  = 3.64, S.D. = 0.80) แสดงให้เห็นว่าพนักงานให้ความส าคัญ
ต่อสุขภาพของตนเอง การมีสุขภาพที่ดีย่อมก่อให้เกิดความพร้อมในการปฏิบัติงานอย่างเต็ม
ความสามารถ มีประสิทธิภาพและคุณภาพงานเต็มที่ ไม่สอดคล้องกับงานวิจัยของ รังสรรค์ กมลเวคิน 
(2551) ศึกษาเรื่องการป้องกันอุบัติเหตุในการปฏิบัติงานของพนักงานบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน) ผลการศึกษาพบว่าโรงงานมีการตรวจสุขภาพประจ าปีให้กับพนักงานทุกคน พนักงาน               
มีความคิดเห็นอยู่ในระดับปานกลาง ต่ าสุดคือบริษัทมีการออกมาตรการบังคับควบคุมให้พนักงาน
ปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์เพียงพอ ให้ระดับความส าคัญปานกลาง (  = 3.38, S.D. = 0.76) 
แสดงให้เห็นว่าพนักงานเห็นความส าคัญของการปฏิบัติงานตามวิธีการท างานอย่างปลอดภัย                
ยังไม่เพียงพอ โอกาสเกิดอุบัติเหตุมีมาก สอดคล้องกับงานวิจัยของ เพ็ญจันทร์ บัวขาว (2557) ศึกษา
เรื่อง การปฏิบัติกิจกรรม 5ส และการเสริมสร้างความปลอดภัยในการท างานของพนักงาน บริษัท            
คอมพาร์ท พรีซิชั่น (ประเทศไทย) จ ากัด ผลการศึกษาพบว่า บริษัทมีการก าหนดป้าย ค าเตือนและ
สัญลักษณ์ให้ปฏิบัติตาม มีระดับการเสริมสร้างความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง เมื่อพิจารณา
โดยรวมด้านการออกกฎให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยอยู่ในระดับปานกลาง 
แสดงให้เห็นว่าการก าหนดบทลงโทษต่อผู้ฝ่าฝืนกฎ ระเบียบ ข้อบังคับ และการออกมาตรการบังคับ
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ควบคุมให้พนักงานปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์ ส่งผลให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัยของกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 
โดยรวมอยู่ในระดับปานกลาง 
 5.2.4 ผลการเปรียบเทียบการให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของ
พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) จ าแนกตาม
ปัจจัยส่วนบุคคลพบว่าอายุ ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท และกลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน แตกต่างกัน             
ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน ดังนั้นจึงสอดคล้องกับสมมติฐาน              
ที่ตั้งไว้ ส่วนต าแหน่งงานที่ปฏิบัติงาน ระดับการศึกษา และรายได้เฉลี่ยต่อเดือน แตกต่างกัน ให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติที่ 0.05 ดังนั้น               
จึงไม่สอดคล้องกับสมมติฐานที่ตั้งไว้ ซึ่งสอดคล้องกับงานวิจัยของ เอกพงศ์ วิศิษฎ์สมบัติ (2550) ศึกษา
เรื่อง ปัจจัยที่สัมพันธ์กับการรับรู้ระบบความปลอดภัยของพนักงานฝ่ายผลิตในโรงงานอุตสาหกรรม
ชิ้นส่วนยานยนต์ในเครือสยามนิสสัน กรณีศึกษาบริษัท เคแอลเค อินดัสตรี จ ากัด ผลการศึกษาพบว่า
การรับรู้ระบบความปลอดภัยในการท างานของพนักงานโดยรวม มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก  เมื่อพิจารณา
รายด้านพบว่าด้านการใช้อุปกรณ์ป้องกันอันตรายส่วนบุคคลมีค่าเฉลี่ยสูงที่สุด การรับรู้ระบบ          
ความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก และด้านกฎและนโยบายความปลอดภัยมีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด สอดคล้อง
กับงานวิจัยของ สุริยา ก่อทู (2554) ศึกษาเรื่องการจัดการการรับรู้ความปลอดภัยและพฤติกรรม 
ความปลอดภัยในการท างานของพนักงานระดับปฏิบัติการในโรงงานอุตสาหกรรม เขตอ าเภอเขาย้อย 
จังหวัดเพชรบุรี ผลการศึกษาพบว่าการรับรู้พฤติกรรมความปลอดภัยในการท างานของพนักงานระดับ
ปฏิบัติการในโรงงานอุตสาหกรรม เขตอ าเภอเขาย้อย จังหวัดเพชรบุรี โดยรวม มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก 
เมื่อพิจารณารายด้านพบว่าด้านการใช้เครื่องมือ อุปกรณ์เพ่ือความปลอดภัย มีค่าเฉลี่ยมากที่สุด              
การรับรู้ระบบความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก และด้านความพึงพอใจทางด้านร่างกายและจิตใจของ
พนักงาน มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด การรับรู้ระบบความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก และยังสอดคล้องกับ
งานวิจัยของทิพวรรณ ศิริรัตน์ (2555) ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการรับรู้ความปลอดภัยตาม
มาตรฐาน OHSAS 18001 ของพนักงานฝ่ายปฏิบัติการบริษัท ไทยนิปปอนสตีลเอ็นจิเนียริ่ง แอนด์ 
คอนตรัคชั่น คอปอร์เรชั่น ผลการศึกษาพบว่า การรับรู้ความปลอดภัยตามมาตรฐานระบบการจัดการ
อาชีวอนามัยและความปลอดภัย จัดท าโดยสถาบันมาตรฐานของอังกฤษ  (Occupational Health 
and Safety Management System: OHSAS 18001) โด ย รวม  มี ค่ า เฉ ลี่ ย อ ยู่ ใน ระดั บ ม าก               
เมื่อพิจารณารายด้านพบว่า ด้านการใช้อุปกรณ์ เครื่องมือ เครื่องจักรอย่างถูกวิธี มีค่าเฉลี่ยอยู่ในระดับมาก 
การรับรู้ระบบความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก และด้านสภาพแวดล้อมที่เหมาะสมในการปฏิบัติงาน            
มีค่าเฉลี่ยน้อยที่สุด การรับรู้ระบบความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก 
 
5.3 ข้อเสนอแนะ 
 ผลจากการวิจัยเรื่องหลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยาน
ที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) พบว่าพนักงานให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้าง
ความปลอดภัยอยู่ในระดับมาก ดังนั้นผู้วิจัยใคร่ขอเสนอแนวทางเสริมสร้างความปลอดภัยเพ่ือให้



106 
 

พนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ให้ระดับ
ความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยอยู่ในระดับมากทีสุ่ด ดังนี้ 
 5.3.1 หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการออกกฎ พบว่า บริษัทมีการออกมาตรการบังคับควบคุม
ให้พนักงานปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์ พนักงานให้ระดับความส าคัญปานกลาง เพ่ือเป็น
การป้องกันอันตรายที่อาจเกิดขึ้น ผู้อ านวยการกองซ่อมใหญ่ ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
(มหาชน) ควรตระหนักถึงเรื่องมาตรการบังคับควบคุมให้พนักงานปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและ
สัญลักษณ์ ควรชี้แจงให้พนักงานทราบถึงวัตถุประสงค์ของการจัดท าป้ายค าเตือนและก าหนด
สัญลักษณ์แสดงอันตราย (Safety Signs) เพ่ือใช้เป็นหลักสากลให้ทุกคนยึดเป็นหลักปฏิบัติและ               
มีความรู้ความเข้าใจในการปฏิบัติงานร่วมกัน บอกถึงผลที่อาจจะเกิดขึ้นหากไม่ปฏิบัติตามและแนะน า
วิธีการปฏิบัติตนเมื่อมีเหตุที่เป็นอันตรายเกิดขึ้น ทั้งนี้ แต่ละป้ายค าเตือนล้วนมีความหมายในตัวเอง 
ได้แก่ ใช้ติดต่อสื่อสารข้อมูลเกี่ยวกับความปลอดภัย ใช้เป็นแนวทางปฏิบัติที่ช่วยลดและป้องกัน             
การบาดเจ็บหรืออุบัติเหตุที่อาจเกิดขึ้นได้ ใช้เพ่ือเตือนพนักงานที่อาจจะทราบถึงอันตรายแต่ไม่ใส่ใจ
ต่อค าเตือน ดังนั้นเพ่ือให้มาตรการบังคับควบคุมให้พนักงานปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์            
มีประสิทธิภาพสูงสุดในการป้องกันอันตรายจากการปฏิบัติงาน ในกรณีที่พนักงานไม่ปฏิบัติตาม              
ให้หัวหน้าสั่งให้พนักงานหยุดการท างานนั้นจนกว่าพนักงานจะปฏิบัติตามมาตรการดังกล่าว               
ซึ่งสอดคล้องกับพระราชบัญญัติความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน 
(2554) โดยระบุว่าในกรณีที่ลูกจ้างไม่ปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์ให้นายจ้างสั่งให้ลูกจ้าง
หยุดการท างานนั้นจนกว่าลูกจ้างจะปฏิบัติตาม 
 5.3.2 หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านวิศวกรรม พบว่า บริษัทมีการควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี 
และกลิ่นที่ผิดปกติซึ่งก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ พนักงานให้ระดับความส าคัญปานกลาง กองซ่อมใหญ่ 
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ควรเพ่ิมมาตรการควบคุมฝุ่นละออง          
ไอสารเคมี และกลิ่นที่ผิดปกติให้อยู่ในระดับที่สูงขึ้น โดยการจ ากัดพ้ืนที่การปฏิบัติงานใช้อุปกรณ์ เช่น 
เครื่องดูดฝุ่นละออง ไอสารเคมี ตรงพ้ืนที่ปฏิบัติงานเป็นแบบลักษณะเคลื่อนที่ได้ เพ่ือป้องกันการฟุ้ง
กระจายของฝุ่นละออง ไอสารเคมี และกลิ่นที่ผิดปกติ เพ่ือลดการกระจายไปสู่พ้ืนที่ปฏิบัติงานส่วนอ่ืน 
และการปรับปรุงมาตรฐานที่เกี่ยวข้อง เช่น มาตรฐานคุณภาพอากาศในบรรยากาศมาตรฐานอากาศ
เสียจากโรงงานอุตสาหกรรม มาตรฐานอากาศเสียจากยานพาหนะ เพ่ือให้มาตรการควบคุมฝุ่นละออง
ไอสารเคมี และกลิ่นที่ผิดปกติ มีประสิทธิภาพสูงสุดในการป้องกันอันตรายหรือส่งผลกระทบต่อ              
การปฏิบัติงาน หัวหน้างานต้องควบคุมและดูแลให้พนักงานสวมใส่อุปกรณ์คุ้มครองความปลอดภัย
ส่วนบุคคลที่ได้มาตรฐานตามที่บริษัทก าหนด ซึ่งสอดคล้องกับพระราชบัญญัติความปลอดภัย               
อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน (2554) โดยระบุว่าให้นายจ้างจัดและดูแลให้ลูกจ้าง
สวมใส่อุปกรณ์คุ้มครองความปลอดภัยส่วนบุคคลที่ได้มาตรฐานตามที่อธิบดีประกาศก าหนด และ
บริษัทมีระบบระบายอากาศในโรงซ่อมบ ารุงอากาศยาน พนักงานให้ระดับความส าคัญปานกลาง           
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ควรทบทวนหรือ
พิจารณาการติดตั้งระบบระบายอากาศหรือระบบฟอกอากาศเพ่ิมขึ้น เนื่องจากการระบายอากาศเป็น
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สิ่งที่จ าเป็นที่จะต้องท าเพ่ือก าจัดกลิ่นและลดปริมาณคาร์บอนไดออกไซด์และมลสารพิษที่มากับอากาศ 
เช่น ฝุ่น ควัน และ สารอินทรีย์ไอระเหย (Volatile Organic Compounds หรือ VOC) การระบายอากาศ
มักจะหมุนเวียนโดยการใช้อุปกรณ์ที่อาจจะท าความร้อน ความเย็น ท าความชื้น หรือ ดูดความชื้นไปด้วย
ในขณะเดียวกัน นอกจากนั้นการเคลื่อนไหวของอากาศเข้ามาภายในตัวอาคารอาจจะเกิดจาก             
“การรุกเข้ามา” จากอากาศภายนอกที่ไม่อยู่ในการควบคุม หรือการใช้ “ระบบการระบายอากาศ  
ตามธรรมชาติ” ระบบการกรองอากาศท่ีก้าวหน้า เช่น “การฟอก” (Scrubbing) ก็เป็นอีกวิธีหนึ่งที่ใช้
ในการระบายอากาศโดยการท าความสะอาดอากาศที่เสียและส่งบางส่วนกลับไปหมุนเวียนภายใน            
ตัวอาคาร   
   การควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี และกลิ่นที่ผิดปกติซึ่งก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ
และระบบระบายอากาศในโรงซ่อมบ ารุงอากาศยาน เป็นเรื่องที่ เกี่ยวข้องกับสภาพแวดล้อม             
ในการท างานเป็นหน้าที่ของทุกคน ตั้งแต่พนักงาน หัวหน้างาน และผู้บังคับบัญชาระดับสูงขึ้นไป             
เมื่อพบเห็นข้อบกพร่องหรือการช ารุดเสียหายใด ๆ ซึ่งอาจท าให้ผู้ปฏิบัติงานได้รับอันตรายต่อชีวิต 
ร่างกาย จิตใจ หรือสุขภาพอนามัย ต้องด าเนินการป้องกันอันตรายนั้นภายในขอบเขตที่รับผิดชอบ
หรือที่ได้รับมอบหมายทันทีที่ทราบ และหากไม่สามารถแก้ไขได้ด้วยตนเองให้แจ้งต่อเจ้าหน้าที่             
ความปลอดภัยในการท างาน หรือผู้มีอ านาจเหนือขึ้นไปโดยไม่ชักช้าเพ่ือแก้ไขต่อไป ซึ่งสอดคล้องกับ
พระราชบัญญัติความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน (2554) โดยระบุว่า
นายจ้างและลูกจ้างมีหน้าที่ร่วมกันในการจัดสถานที่ท างานให้มีสภาพการท างานที่ปลอดภัย และ           
มีสภาพแวดล้อมในการท างานที่ถูกสุขลักษณะเพ่ือให้เกิดความปลอดภัยแก่ลูกจ้างทุกคน 
 5.3.3 หลักเสริมสร้างความปลอดภัยพนักงานกองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ด้านการศึกษา พบว่า คู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกัน
อุบัติเหตุ พนักงานให้ระดับความส าคัญน้อย กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย 
จ ากัด (มหาชน) ควรเพ่ิมการฝึกอบรม คือ กระบวนการในอันที่จะท าให้ผู้เข้ารับการฝึกอบรมเกิด
ความรู้ ความเขัาใจ ทัศนคติ และความช านาญในเรื่องใดเรื่องหนึ่ง และเปลี่ยนพฤติกรรมไปตาม
วัตถุประสงค์ที่ก าหนดไว้ การจัดโครงการฝึกอบรม เป็นเพียงหนึ่ง ในหลายวิธีการในการพัฒนา
บุคลากรขององค์กร และการฝึกอบรมจะบังเกิดผลดีต่อเมื่อผู้รับผิดชอบด าเนินการอย่างมีระบบ               
ซึ่งจะเกิดขึ้น ได้หากผู้รับผิดชอบจัดการฝึกอบรมมีความเข้าใจถึงกระบวนการฝึกอบรม และวิธีด าเนิน            
การในแต่ละขั้นตอนอย่างเหมาะสม และตรวจดูรายละเอียดคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกัน
อุบัติ เหตุเพ่ือให้ เกิดความถูกต้องแม่นย า  แม้การปฏิบัติงานทุกครั้งจะปฏิบัติตามคู่มือที่ ให้มา                
แต่รายละเอียดในคู่มือคลาดเคลื่อน อาจเกิดความผิดพลาดในงานได้  หรืออาจต้องปรับปรุงคู่มือ           
การให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุให้มีความกระชับและง่ายต่อการปฏิบัติเพ่ือพัฒนาระบบ
ท างานที่ปลอดภัย หรืออาจให้พนักงานมีส่วนร่วมเชิงบวกในการแสดงความคิดเห็นเพ่ือปรับปรุงคู่มือ
การให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกันอุบัติเหตุ 
 5.3.4 ผลการเปรียบเทียบระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยจ าแนกตาม
ปัจจัยส่วนบุคคลพบว่าพนักงานที่มีอายุ ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท และกลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน
แตกต่างกัน ให้ระดับความส าคัญหลักเสริมสร้างความปลอดภัยแตกต่างกัน  กองซ่อมใหญ่                   
(อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด ควรมกีารพัฒนาจัดการอบรมในเรื่องความปลอดภัย

http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B8%9A%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B9%84%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%AD%E0%B8%81%E0%B9%84%E0%B8%8B%E0%B8%94%E0%B9%8C
http://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A1%E0%B8%A5%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%B4%E0%B8%A9
http://th.wikipedia.org/w/index.php?title=Volatile_organic_compound&action=edit&redlink=1


108 
 

ในการป้องกันอุบัติ รวมถึงการจัดการศึกษาดูงานแลกเปลี่ยนความรู้ระหว่างองค์กร เพ่ือให้พนักงาน 
ได้เกิดแนวคิดในการป้องกันอุบัติเหตุมาพัฒนาและเสริมสร้างให้เกิดประสิทธิภาพประสิทธิผล               
มากยิ่งขึ้นในเรื่องการป้องกันอุบัติเหตุให้สอดคล้องกับนโยบายบริษัทและความปลอดภัยของพนักงาน              
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด 
 
5.4 ข้อเสนอแนะการวิจัยครั้งต่อไป 
 5.4.1 ควรศึกษาทัศนคติเกี่ยวกับการปฏิบัติงานเพ่ือความปลอดภัยของพนักงานฝ่ายช่าง 
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เพ่ือให้ทราบและเข้าใจ ความรู้ ทัศนคติ ตลอดจนพฤติกรรม              
การปฏิบัติงานเพ่ือความปลอดภัยของพนักงาน และใช้เป็นแนวทางในการค้นหาหัวข้อการฝึกอบรม
ความปลอดภัยในการปฏิบัติงานอย่างเหมาะสม 
 5.4.2 ควรศึกษาความสัมพันธ์ระหว่างหลักเสริมสร้างความปลอดภัยกับพฤติกรรม              
ความปลอดภัยในการท างานของพนักงานฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เพ่ือ ใช้เป็น
ข้อมูลพ้ืนฐานในการพัฒนาวิธีป้องกันการเกิดอุบัติเหตุและเพ่ือเป็นแนวทางในการค้นหามาตรการ             
ที่เหมาะสมในการท างานด้วยความปลอดภัยสูงสุด 
 5.4.3 ควรศึกษาแรงจูงใจในการปฏิบัติงานเพื่อความปลอดภัยของพนักงานฝ่ายช่าง บริษัท 
การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เพ่ือใช้เป็นข้อมูลประกอบการพิจารณาตัดสินใจในการวางแผน ก าหนด
นโยบายและปรับปรุงระบบการบริหารงานบุคคล เพ่ือสร้างแรงจูงใจให้สอดคล้องกับการปฏิบัติงาน
อย่างปลอดภัยของพนักงาน ซึ่งจะส่งผลให้พนักงานมีความสุขและเต็มใจที่จะปฏิบัติงาน เพ่ือให้
ผลงานบรรลุวัตถุประสงค์ตามที่บริษัทได้วางไว้อย่างมีประสิทธิภาพ 
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    หมายเลขแบบสอบถาม ………………….. 

 
แบบสอบถามการวิจัย 

หลักเสริมสร้างความปลอดภัยของพนักงาน 
กองซ่อมใหญ่ (อากาศยานที่ 2) ฝ่ายช่าง บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) 

 
ค าชี้แจงเกี่ยวกับแบบสอบถาม 
 1.  แบบสอบถามแบ่งเป็น 2 ส่วน ดังนี้ 
  ส่วนที่ 1 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยส่วนบุคคล  
  ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
 2. แบบสอบถามนี้เพ่ือใช้ประกอบการวิจัย ต้องการทราบระดับความส าคัญของท่าน            
มากที่สุด โดยไม่ต้องลงชื่อ เพ่ือเก็บเป็นความลับและประโยชน์ต่อการวิเคราะห์ กรุณาตอบแบบสอบถาม
ทุกข้อให้ตรงกับความเป็นจริง 
 
 
 
 ผู้ศึกษาขอขอบคุณในความร่วมมือเป็นอย่างดีมา ณ โอกาสนี้ 

 
 

(นายสมคิด  อินทร์พญา) 
นักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต  

มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ ในพระบรมราชูปถัมภ์ 
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ส่วนที่ 1 ข้อมูลเกี่ยวกับปัจจัยส่วนบุคคล 
 
ค าชี้แจง   โปรดท าเครื่องหมาย  ลงในช่อง (    ) หน้าข้อความและข้อมูลที่ตรงกับความเป็นจริง
 เกี่ยวกับตัวท่าน  
 
1.  อายุ   
 (    ) 1. น้อยกว่าหรือเท่ากับ 20 ปี           (    ) 2.    21 – 30 ปี  
 (    ) 3.   31 - 40 ปี             (    ) 4.   มากกว่า 40 ปี  
2.  ต าแหน่งงานที่ปฏิบัติ   
 (    ) 1.   ช่างอากาศยานฝึกหัด (Aircraft Mechanic Trainee) 
 (    ) 2.   ช่างอากาศยาน 1 (Aircraft Mechanic 1) 
    (    ) 3.   ช่างอากาศยาน 2 (Aircraft Mechanic 2) 
    (    ) 4.   ช่างอากาศยาน 3 (Aircraft Mechanic 3) 
   (    ) 5.   ผู้น าช่างอากาศยาน (Aircraft Leader)    
 (    ) 6.   หัวหน้าช่างอากาศยาน (Aircraft Foreman)    
 (    ) 7.   ผู้ก ากับดูแลช่างอากาศยาน (Aircraft Supervisor) 
3. ระดับการศึกษา 
 (    ) 1.  ต่ ากว่าปริญญาตรี  (    )  2.  ปริญญาตรี 
    (    ) 3.   ปริญญาโท  (    ) 4.    อ่ืน ๆ โปรดระบุ………………………… 
4. รายได้เฉลี่ยต่อเดือน 
 (    ) 1.  น้อยกว่าหรือเท่ากับ 20,000 บาท (    ) 2.  20,001 – 30,000 บาท 
 (    ) 3.   30,001 – 40,000 บาท         (    ) 4.   40,001 – 50,000 บาท 
 (    ) 5.   50,001 – 60,000 บาท         (    ) 6.  60,001 – 70,000 บาท 
 (    ) 7.    มากกว่า 70,000 บาท 
5. ระยะเวลาที่ท างานในบริษัท    
 (    ) 1.  น้อยกว่า 5 ปี            (    ) 2.  5 – 9 ปี  
    (    ) 3.   10 – 14 ปี                (    ) 4.   มากกว่า 14 ปี 
6. กลุ่มงานที่ปฏิบัติงาน 
 (    ) 1. กลุ่มโครงสร้างปีกอากาศยาน (Wing Group) 
 (    ) 2.   กลุ่มโครงสร้างล าตัวอากาศยาน (Floor Group)  
 (    ) 3.   กลุ่มอุปกรณ์ห้องผู้โดยสารและลูกเรือ (Cabin Group) 
 (    ) 4. กลุ่มระบบไฟฟ้าเพ่ือช่วยการเดินอากาศยาน (IERA Group) 
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ส่วนที่ 2 ข้อมูลเกี่ยวกับหลักเสริมสร้างความปลอดภัย 
 
ค าชี้แจง   โปรดท าเครื่องหมาย  ในช่องว่างให้ตรงกับความรู้สึกของท่านมากท่ีสุด  
 

หลักเสริมสร้างความปลอดภัย 

ระดับความส าคัญ 
มาก
ที่สุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย 
น้อย
ที่สุด 

(5) (4) (3) (2) (1) 
1. ด้านวิศวกรรม      

1.1 บริษัทมีระบบระบายอากาศในโรงซ่อมบ ารุง
อากาศยานเพียงพอ 

     

1.2 บริษัทมีเครื่องมือส่วนบุคคลและเครื่องมือ
ส่วนกลางเพียงพอ 

     

1.3 บริษัทมีรถกระเช้าที่มีความปลอดภัย        
1.4 บริษัทมีอุปกรณ์ป้องกันส าหรับพนักงาน

เพียงพอ เช่น Personal Protective 
Equipment (PPE)  

     

1.5 บริษัทมีการควบคุมฝุ่นละออง ไอสารเคมี และ
กลิ่นที่ผิดปกติซึ่งก่อให้เกิดอันตรายต่อสุขภาพ 

     

1.6 บริษัทมีการแสดงเครื่องหมาย สัญลักษณ์  
ความปลอดภัยที่ชัดเจนหรือเหมาะสม 

     

2. ด้านการศึกษา      
2.1 บริษัทให้การศึกษาด้านการป้องกันอุบัติเหตุ 

แก่พนักงาน 
     

2.2 บริษัทจัดให้พนักงานฝึกใช้เครื่องมือหรือ 
สอนวิธีการท างานที่ปลอดภัย 

     

2.3 บริษัทจัดให้มีการอบรมหลักสูตรปัจจัยมนุษย์
ส าหรับการบิน (Human Factors in Aviation) 

     

2.4 บริษัทมีคู่มือการให้ความรู้เกี่ยวกับการป้องกัน
อุบัติเหตุ 

     

2.5 บริษัทมีการจัดอบรมเรื่องความปลอดภัย 
ในการปฏิบัติงานอย่างสม่ าเสมอ 

     

2.6 บริษัทมีการฝึกอบรมช่างอากาศยานให้รู้จัก 
การใช้เครื่องมือ เครื่องจักรและอุปกรณ์อย่าง
ถูกต้อง 

     

 



121 

หลักเสริมสร้างความปลอดภัย 

ระดับความส าคัญ 
มาก
ที่สุด 

มาก 
ปาน
กลาง 

น้อย 
น้อย
ที่สุด 

(5) (4) (3) (2) (1) 
3.1 บริษัทมีการออกมาตรการบังคับควบคุมให้

พนักงานปฏิบัติตามป้ายค าเตือนและสัญลักษณ์
เพียงพอ 

     

3.2 บริษัทมีการก าหนดบทลงโทษต่อผู้ฝ่าฝืนกฎ 
ระเบียบ ข้อบังคับ 

     

3.3  บริษัทมีแผนงานประจ าปีด้านความปลอดภัย
และสภาพแวดล้อมในการท างาน 

     

3.4 บริษัทส่งเสริมให้พนักงานมีจิตส านึก 
ความปลอดภัยร่วมกัน 

     

3.5  บริษัทมีการก ากับดูแลให้พนักงานในหน่วยงาน 
ที่รับผิดชอบปฏิบัติตามกฎระเบียบหรือ
มาตรการความปลอดภัยในการท างาน 

     

3.6 บริษัทมีการตรวจสุขภาพท่ัวไปประจ าปีโดยเน้น
การป้องกันโรคเนื่องจากการท างาน 

     

 
ผู้วิจัยขอขอบพระคุณทุกท่านที่กรุณาสละเวลาในการตอบแบบสอบถาม 
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ภาคผนวก ข 
รายชื่ออาจารย์ผู้ทรงคุณวุฒิในการตรวจแบบสอบถาม 
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รายชื่ออาจารย์ผู้ทรงคุณวุฒิในการตรวจแบบสอบถาม 
 

1. รองศาสตราจารย์วรุณี เชาวน์สุขุม  อาจารย์ประจ าหลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต
      มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ 
      ในพระบรมราชูปถัมภ์ 
2. ผู้ช่วยศาสตราจารย์วรพจน์ บุษราคุมวดี  อาจารย์ประจ าหลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต 
      มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ 
      ในพระบรมราชูปถัมภ์ 
3. อาจารย์ ดร.ศักดิ์ชาย นาคนก   อาจารย์ประจ าหลักสูตรบริหารธุรกิจมหาบัณฑิต 
         มหาวิทยาลัยราชภัฏวไลยอลงกรณ์ 
         ในพระบรมราชูปถัมภ์ 
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                                                   ภาคผนวก ค 

การหาค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม 
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การหาค่าความเชื่อมั่นของแบบสอบถาม 
 

ตารางท่ี 1 Reliability Statistics 
 

ค่าความเชื่อม่ันทั้งฉบับ 
Cronbach's Alpha N of Items 

0.95 18 
 
ตารางท่ี 2 Reliability Statistics 
 

ด้านวิศวกรรม 
Cronbach's Alpha N of Items 

0.75 6 
 
ตารางท่ี 3 Reliability Statistics 
   

ด้านการศึกษา 
Cronbach's Alpha N of Items 

0.86 6 
 
ตารางท่ี 4 Reliability Statistics 
                 

ด้านการออกกฎ 
Cronbach's Alpha N of Items 

0.70 6 
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