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เอกสารวิจัยเรื่อง แนวทางการจัดท ากระบวนการเฝ้าติดตาม และประเมินสมรรถนะ

ความปลอดภัยด้านการบินของกองทัพอากาศ 
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งานวิจัยนี้เป็นการศึกษาข้อบังคับ และกฎหมายความปลอดภัยด้านการบิน เพ่ือให้เป็น
แนวทางในการปรับปรุงระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๖ ผู้วิจัยเลือกใช้การ
ศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ โดยมีการศึกษาข้อมูลเชิงเอกสาร (Documentary Research) จากหนังสือ 
ต ารา เอกสาร วารสาร รายงานวิจัย ข้อมูลแหล่งอินเตอร์เน็ต ที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและ
ต่างประเทศ จากนั้นน าข้อมูลที่ได้จากการค้นคว้ามาท าการรวบรวม ศึกษา แล้วท าการวิเคราะห์ข้อมูล 
ด้วยวิธีการวิเคราะห์การศึกษา (Content Analysis) เพ่ือสังเคราะห์แนวทางในการจัดการในระดับ
องค์กรอย่างเป็นระบบ เพ่ือใช้ในการแสวงหาความรู้และข้อเท็จจริงที่ เกี่ยวของกับเหตุการณ์หรือ
กระบวนการใด ๆ ภายในห้วงระยะเวลาที่ก าหนด โดยผลการวิจัยพบว่า ระเบียบกองทัพอากาศว่า
ด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๖ มีความแตกต่างจากระเบียบการจัดการความปลอดภัยด้านการบิน
ของ ICAO เนื่องจากเนื้อหาส่วนมากไม่ครอบคลุมวิธีการการประกันความปลอดภัย ( Safety 
Assurance) ซึ่งเป็นองค์ประกอบส าคัญในการขับเคลื่อนระบบจัดการความปลอดภัย ในส่วน
องค์ประกอบการ ประกันความปลอดภัย นั้น จะใช้เพ่ือสร้างความมั่นใจให้กับกระบวนการ โดยการ
บังคับใช้มาตรการให้เกิดประสิทธิภาพ การปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง (Deming Cycle) และการจัดให้มี
กระบวนการจัดการความเปลี่ยนแปลง เพ่ือรับมือกับความเปลี่ยนแปลงที่เกิดข้ึน เพ่ือให้กองทัพอากาศ
มีมาตรฐานความปลอดภัยสอดคล้องกับมาตรฐานการบินพลเรือน กองทัพอากาศด าเนินการพัฒนา
และปรับปรุงระเบียบ ว่าด้วยการจัดการนิรภัยการบิน (RTAF Safety Program) เพ่ือใช้ในการ
ขับเคลื่อนระบบจัดการความปลอดภัยกองทัพอากาศในอนาคตต่อไป 

๑ นิ้ว 
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The purpose of this paper is to study about aviation safety rules and regulations 
to guide the improvement of The Royal Thai Air Force Safety Order. This research was 
based on documentary researched using the content analysis which gain from books, 
documents, article, or research report and other data from internet from Thailand as 
well as from international report. The result of this paper is that the Royal Thai Air 
Force Safety Order is different from the ICAO recommendation (DOC9859) in an area 
where the Royal Thai Air Force Safety Order hasn't been regulated and implemented: 
the safety assurance component. The safety assurance component is making 
confidence through the process by implementing the system, continuing 
improvement, and changing management. The Royal Thai Air Force Safety Order 
relates to the ICAO standard Therefore, the Royal Thai Air Force will establish a 
regulation and implementation risk management component and a safety assurance 
component in the Royal Thai Air Force Safety Program to drive the safety management 
system in the future. 
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งานวิจัยนี้ เป็นการศึกษาข้อบังคับและกฎหมายความปลอดภัยด้านการบิน เพ่ือเป็น

แนวทางในการปรับปรุงระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๖ ผู้วิจัยเลือกใช้การ
ศึกษาวิจัยเชิงคุณภาพ โดยมีการศึกษาข้อมูลเชิงเอกสาร (Documentary Research) แล้วท าการ
วิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการวิเคราะห์การศึกษา (Content Analysis) เพ่ือสังเคราะห์แนวทางในการ
จัดการในระดับองค์กรอย่างเป็นระบบ เพ่ือใช้ในการแสวงหาความรู้และข้อเท็จจริงที่เกี่ยวข้องกับ
เหตุการณ์หรือกระบวนการใด ๆ ภายในห้วงระยะเวลาที่ก าหนด เพ่ือให้กองทัพอากาศมีมาตรฐาน
ความปลอดภัยสอดคล้องกับมาตรฐานการบินพลเรือน ด าเนินการพัฒนาและปรับปรุงระเบียบ ว่าด้วย 
การจัดการนิรภัยการบิน (RTAF Safety Program) เพ่ือใช้ในการขับเคลื่อนระบบจัดการความ
ปลอดภัยกองทัพอากาศในอนาคตต่อไป 
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การศึกษาวิจัย เรื่อง การศึกษาข้อบังคับ และกฎหมายความปลอดภัยด้านการบิน เพ่ือ

เป็นแนวทางในการปรับปรุงระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๕ นี้ส าเร็จได้ด้วย
ความกรุณาจากอาจารย์ผู้รับผิดชอบเอกสารวิจัย นาวาอากาศเอกวรรณศักดิ์ ศรีสุขใส ที่ได้เสียสละ
เวลา แก้ไขข้อบกพร่องงานวิจัยด้วยความเอาใจใส่และขอขอบคุณ นางสาวทัดจุฬา กลันทปุระ ที่ได้ 
แนะน าความรู้ ค าปรึกษา และข้อมูลต่าง ๆ ที่เป็นประโยชน์ต่องานวิจัย นอกจากนี้ ผู้วิจัยขอขอบคุณ 

คณาจารย์โรงเรียนเสนาธิการทหารอากาศทุกท่าน รวมถึงนายทหารนักเรียนหลักสูตรเสนาธิการ 

ทหารอากาศ รุ่นที่ ๖๗ ที่ให้ความช่วยเหลือจนงานวิจัยส าเร็จลุล่วงได้ด้วยดี โดยผู้วิจัยขอขอบคุณเป็น
อย่างสูงไว้ ณ ที่นี้  
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๑.  ความส าคัญและที่มาของการวิจัย 

ปัจจัยด้านความปลอดภัยถือเป็นหนึ่งในหัวข้อที่ผู้ด าเนินกิจกรรมด้านการบินจ าเป็นต้องยึดถือ
และพิจารณาให้ความส าคัญอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ (Civil Aviation Authority of Thailand, 2016) 
การเกิดหน่วยงานด้านการบินต่าง ๆ ทั่วโลกได้ด าเนินการพัฒนาและบูรณาการใช้มาตรการด้านความ
ปลอดภัยหลากหลายรูปแบบในช่วงหลายทศวรรษที่ผ่านมา เพ่ือลดความเสียหายที่อาจเกิดขึ้นเมื่อเกิด
อากาศยานอุบัติเหตุ โดยหากพิจารณาความเสียหายทางตรง จะพบว่าหน่วยงานด้านการบินจะพบ
ความเสียหายได้หลายประการ เช่น การเกิดความเสียหายที่ตัวอากาศยาน การสูญเสียมูลค่าของ
อากาศยานในกรณีน าไปขายต่อ การสูญเสียโอกาสในการน าอากาศยานล านั้นไปใช้ การเกิดการ
ปนเปื้อนและเสียหายในพ้ืนที่ที่เกิดอุบัติเหตุ การเสียค่าใช้จ่ายที่เกิดจากการล่าช้าของเที่ยวบิน  
การสูญเสียชีวิตและทรัพย์สิน การสูญเสียบุคลลากร การสูญหายของกระเป๋าสัมภาระ  เป็นต้น 
นอกจากนี้ หน่วยงานทางการบินยังต้องประสบการเสียหายทางอ้อมด้วย ได้แก่ เสียค่าใช้จ่ายในการ
ช่วยเหลือและค้นหา เสียค่าใช้จ่ายในการสืบสวนสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ การสูญเสียรายรับ  
ที่จะเกิดข้ึนในอนาคต การเพ่ิมข้ึนของค่าประกันภัย และการสูญเสียชื่อเสียงของบริษัท เป็นต้น ดังนั้น 
เพ่ือลดโอกาสในการสูญเสียทรัพยากรต่าง ๆ ที่กล่าวมาข้างต้น การพัฒนาให้เกิดความปลอดภัยใน
ทางการบินนั้นถือเป็นเรื่องที่จ าเป็นอย่างยิ่งยวด (Cavka & Cokorilo, 2012)  

เพ่ือให้ระบบอุตสาหกรรมการบินมีความปลอดภัยและมั่นคงทั้งในระดับหน่วยงาน ประเทศ และ
ระหว่างประเทศ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization: ICAO) ได้ถูกจัดตั้งเพ่ือส่งเสริมและพัฒนามาตรฐาน รวมถึงให้ข้อเสนอแนะในการ
ปฏิบัติด้านการบิน โดยจัดท าเป็นภาคผนวก รวมทั้งสิ้น 19 ภาคผนวก โดยภายผนวกท่ี 19 การจัดการ
ความปลอดภัย (Safety Management) เป็นภาคผนวกเล่มล่าสุด จัดท าขึ้นและประกาศใช้ครั้งแรก
เมื่อปี พ.ศ. ๒๕๕๖ และมีเอกสารคู่มือประกอบ ICAO Doc9859 คู่มือบริหารความปลอดภัย (Safety 
Management Manual) ประกาศใช้ครั้งแรกเมื่อปี พ.ศ. ๒๕๔๙ โดยเอกสารทั้งสองฉบับได้ให้นิยาม
ค าว่า นิรภัย (Safety) ว่าหมายถึง สภาพการณ์ที่ความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องหรือเกี่ยวเนื่องกับกิจกรรม 
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ด้านการบิน หรือการสนับสนุนใด ๆ ที่เก่ียวกับการปฏิบัติการบินนั้นลดลง หรือความเสี่ยงนั้นได้รับการ
ควบคุมให้อยู่ในระดับที่ยอมรับได้ นอกจากนี้ ICAO ยังได้ระบุแนวทางบริหารความปลอดภัยด้านการ
บินที่มีประสิทธิภาพว่าควรถูกจัดท าขึ้นอย่างเป็นแบบแผน ครอบคลุมองค์ประกอบส าคัญหลาย
ประการ โดยเรียกกระบวนการบริหารนี้ว่า “ระบบการจัดการนิรภัยการบิน (Safety Management 
System: SMS)” (ICAO, 2016; ICAO, 2019) 

“ระบบการจัดการนิรภัยการบิน” หมายถึง “กระบวนการเชิงระบบในการจัดการด้านนิรภัย 
ซึ่งรวมถึงการจัดโครงสร้างองค์กร การก าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบ การก าหนดนโยบายและวิธี
ปฏิบัติในการจัดการด้านนิรภัยขององค์กรนั้น” โดยมี ๔ องค์ประกอบใหญ่ (๑๒ องค์ประกอบย่อย) 
ได้แก่ นโยบายความปลอดภัย (Safety Policy) การจัดการความเสี่ยง (Risk Management) การ
ประกันความปลอดภัย (Safety Assurance) และการสนับสนุนการจัดการความปลอดภัย (Safety 
Promotion) (ICAO, 2016; ICAO, 2019) ในปัจจุบัน เป็นที่ยอมรับในระดับสากลว่าระบบการจัดการ
นิรภัยการบินนั้นมีประสิทธิภาพ ท าให้องค์กรด้านการบินต่าง ๆ ทั่วโลก ทั้งในระบบพลเรือนและ 
ทางการทหารตัดสินใจยอมรับระบบดังกล่าวเข้ามาประยุกต์ใช้ในหน่วยงานของตนอย่างต่อเนื่อง 

ทั้งนี้ กองทัพอากาศ ได้แบ่งการบริหารงานด้านนิรภัยออกเป็น ๒ กลุ่มส าคัญได้แก่ นิรภัยการบิน 
(Flight Safety) และนิรภัยภาคพ้ืน (Ground Safety) โดย นิรภัยการบินได้มุ่งเน้นไปที่ วิธีการปฏิบัติ
หรือด าเนินกิจกรรมใด ๆ เพ่ือให้เกิดความ ปลอดภัยในการปฏิบัติภารกิจการบิน โดยมีวัตถุประสงค์
เพ่ือพิทักษ์รักษาชีวิตและทรัพย์สิน รวมทั้งการป้องกัน อากาศยานอุบัติเหตุ ในขณะที่กลุ่มงาน 
ที่เกี่ยวเนื่องกับนิรภัยภาคพ้ืนจะมุ่งเน้นไปที่วิธีการปฏิบัติงานเพ่ือพิทักษ์รักษาชีวิตและทรัพย์สิน 
รวมทั้งการป้องกันอุบัติเหตุภาคพ้ืน  

อ้างอิงเอกสารวิจัยเรื่อง การศึกษาข้อบังคับ และกฎหมายความปลอดภัยด้านการบิน เพ่ือเป็น
แนวทางในการปรับปรุงระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๕๒ ของ น.ท. ฐาปนะ 
พลราษฎร์ ที่ได้ด าเนินการศึกษาเม่ือปี ๒๕๖๕ ภายใต้วัตถุประสงค์ ๓ ประการได้แก ่

๑)  เพ่ือท าการศึกษาระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๕๒ 
๒)  เพ่ือท าการศึกษาระเบียบการจัดการความปลอดภัยด้านการบินทางทหารของประเทศอ่ืน 

(Air Force Safety Program)  
๓)  เพ่ือชี้ให้เห็นถึงความเหมือน และความต่าง ระหว่างระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการ

บิน พ.ศ. ๒๕๕๒ กับระเบียบการจัดการความปลอดภัยด้านการบินทางทหารของประเทศอ่ืน ๆ (Air 
Force Safety Program) จากนั้นจัดท าเป็นข้อเสนอแนะ เพ่ือเป็นแนวทางในการปรับปรุงระเบียบ
กองทัพอากาศว่าด้วย การจัดการนิรภัยการบิน (RTAF Safety Program) ต่อไป  

ทั้งนี้ ผลจากการวิจัยของ น.ท.ฐาปนะ พลราษฎร์ ได้ชี้ให้เห็นว่า ระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วย
นิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๕๒ ไม่ได้ระบุองค์ประกอบในเรื่องการจัดการความเสี่ยง (Risk Management) 
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และการประกันความปลอดภัย  ซึ่งเป็นองค์ประกอบส าคัญในการขับเคลื่อนระบบจัดการ ดังนั้น เพ่ือ
เป็นการพัฒนาองค์ความรู้ส าหรับใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุงระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัย
การบิน ให้มีประสิทธิภาพเพ่ือใช้สนับสนุนภารกิจและการด าเนินการของกองทัพอากาศ ผู้ท าการวิจัย
เห็นว่าหัวข้อด าเนินการวิจัยใน ๒ ส่วนนั้นจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการ  

การประกันความปลอดภัย เป็นการสร้างระบบที่เข้ามาควบคุมความเสี่ยงที่อาจส่งผลให้เกิด
อุบัติเหตุได้ในอนาคต โดยพยายามสร้างกระบวนการที่ช่วยเฝ้าติดตามและประเมินความเสี่ยงต่าง ๆ 
อย่างเป็นระบบและก ากับอย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้แน่ใจว่าการปฏิบัติงานของทุกภาคส่วนจะปลอดภัย 
โดยองค์กรต้องจัดให้มีการประชุมทบทวนการบริหารงานเป็นประจ าเพ่ือมั่นใจได้ว่าเป้าหมายนิรภัย
การบินสัมฤทธิ์ผลการประกันความปลอดภัยใช้ข้อมูลจากหลากหลายแหล่ง อาทิ การตรวจประเมิน 
การสอบสวนในเหตุการณ์ที่เกี่ยวข้องกับนิรภัยการบิน การเฝ้าติดตามตัวบ่งชี้ในขั้นตอนการท างาน 
และข้อมูลที่รายงานมาจากพนักงานในระบบรายงานของพนักงาน หลักการส าคัญของการบริหาร
นิรภัยการบิน คือระบบก ากับดูแลทั้งหลายเหล่านี้จะต้องถูกน าเข้าสู่ระบบของการประชุมติดตามใน
การบริหารงานเมื่อกล่าวถึงการตรวจประเมินภายในส าหรับระบบบริหารนิรภัยการบิน จะก าหนด
ความรับผิดชอบโดยตรงด้านนิรภัยการบินไว้ในทุกกระบวนการท างานให้กับเจ้าของกระบวนงานนั้น 
ขณะเดียวกันผู้จัดการของหน่วยปฏิบัติการจะได้รับมอบหมายความรับผิดชอบให้เฝ้าติดตาม
กระบวนการท างานของตนด้วยโปรแกรมตรวจประเมินภายใน 

ทั้งนี้ การประกันความปลอดภัย มี ๓ องค์ประกอบย่อยส าคัญ ได้แก่  
๑)  การติดตามและประเมินสมรรถนะความปลอดภัย (Safety Performance Monitoring 
and Measurement) 
๒)  การบริหารจัดการการเปลี่ยนแปลง (Management of Change) 
๓)  การปรับปรุงและพัฒนาระบบอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement and Audit) 
ในการด าเนินการให้การประกันความปลอดภัยเป็นไปได้ลุ่ล่วงด้วยดี องค์กรจ าเป็นต้องมี

กระบวนการในการเฝ้าติดตามและประเมินความปลอดภัยเป็นหลักในการท างาน โดยมีการรวบรวม
ข้อมูลและวิเคราะห์ข้อมูลความปลอดภัย ในภาพรวมเพ่ือสะท้อนให้เห็นประเด็นความปลอดภัย 
ที่ส าคัญและมีความเสี่ยงสูง การวิเคราะห์ในเชิงปริมาณและคุณภาพ การวิเคราะห์แนวโน้ม  
การวิเคราะห์เชิงเปรียบเทียบ รวมทั้งการน าาผลการวิเคราะห์ไปสู่การก าหนดตัวชี้วัดสมรรถนะความ
ปลอดภัย การติดตามและบริหารจัดการให้บรรลุระดับสมรรถนะความปลอดภัยที่ก าหนดไว้  

อย่างไรก็ตาม เนื่องจากกระบวนการดังกล่าวจ าเป็นต้องด าเนินการอย่างเป็นระบบตามแบบแผน
ที่ถูกจัดท าขึ้นอย่างเหมาะสมกับสภาพองค์กรและสิ่งแวดล้อมในการปฏิบัติการบิน ดังนั้น 
กองทัพอากาศสมควรด าเนินการออกแบบกระบวนการในการเฝ้าติดตามและประเมินความปลอดภัย
ด้านการบินต่อไป 
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๒.  วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

๑. เพ่ือศึกษาองค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะความปลอดภัย 
๒. เพ่ือเสนอแนวทางการเฝ้าติดตามและประเมินความปลอดภัยที่เป็นประโยชน์และมีความ

สอดคล้องกับระบบด าเนินการของกองทัพอากาศ (ทอ.)  
ภายใต้วัตถุประสงค์ดังกล่าว ทอ. สามารถน าข้อมูลการศึกษานี้ ไปใช้เป็นแนวทางในการปรับปรุง

ระเบียบ ข้อปฏิบัติของการด าเนินงานด้านนิรภัย ทอ. 

๓.  ค าถามการวิจัย 

กองทัพอากาศควรมีกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะด้านความปลอดภัยที่มี
ลักษณะอย่างไร 

๔.  ขอบเขตของการวิจัย 

การศึกษาวิจัยนี้ มีขอบเขตศึกษาถึงองค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตาม และประเมิน    
สมรรถนะความปลอดภัยด้านการบินของกองทัพอากาศ โดยมุ่งศึกษาค้นคว้าถึงปัญหาที่เกิดขึ้น 
รวมถึงกลไกลและแนวทางการด าเนินงานในการจัดท าองค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตาม และ
ประเมินสมรรถนะความปลอดภัยด้านการบินของกองทัพอากาศ อีกทั้งวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
ตลอดจนแนวทางการบริหารนิรภัยการบินเฉพาะในส่วนที่เกี่ยวเนื่องกับการบริหารจัดการสมรรถนะ
ด้านความปลอดภัย (Safety Performance) เพ่ือน ามาสู่ข้อเสนอแนวทางการจัดท าองค์ประกอบของ
กระบวนการเฝ้าติดตาม และประเมินสมรรถนะความปลอดภัยด้านการบินที่เป็นประโยชน์และมีความ
สอดคล้องกับระบบด าเนินการของกองทัพอากาศ 

 ทั้งนี้  การศึกษาวิจัยนี้มุ่งศึกษาในขอบเขตของนิรภัยการบิน วิธีการบริหารจัดการของ
กองทัพอากาศตามกรอบเงื่อนไขต่าง ๆ ภายใต้ระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยนิรภัยการบิน  
พ.ศ. ๒๕๖๕ และแผนนิรภัยการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. ๒๕๖๒ โดยมีการเปรียบเทียบกับแนว
ทางการบริหารจัดการของพลเรือนที่ได้รับการยอมรับในระดับสากล โดยเฉพาะ International Civil 
Aviation Organization (ICAO) และ Safety Management Collaboration Group (SMI CG) เป็น
หลักส าคัญ  

๕.//วิธีการวิจัย 

การศึกษาวิจัยนี้  เป็นการศึกษาวิจัย เชิ งคุณภาพ โดยมีการศึกษาข้อมูล เชิง เอกสาร 
(Documentary Research) จากหนังสือ ต ารา เอกสาร วารสาร รายงานวิจัย ข้อมูลแหล่งอินเตอร์เน็ต  
ที่เกี่ยวข้องทั้งในประเทศและต่างประเทศ อีกทั้งมีการเก็บข้อมูลจากฐานข้อมูลของกองทัพอากาศ 
จากนั้นน าข้อมูลที่ได้จาการค้นคว้ามาท าการรวบรวม ศึกษา แล้วท าการวิเคราะห์ข้อมูล ด้วยวิธีการ
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วิเคราะห์การศึกษา (Content Analysis) เพ่ือสังเคราะห์แนวทางในการจัดการในระดับองค์กรอย่าง
เป็นระบบ 

๕.๑  ประเภทการวิจัย: การวิจัยเชิงคุณภาพ 
๕.๒  ที่มาของข้อมูล: ข้อมูลฑุติยภูมิ (Secondary Data) โดยเน้นข้อมูลที่ได้จากเอกสารต่าง ๆ    ได้แก ่ 

๕.๒.๑  เอกสาร ICAO Annex 19  
๕.๒.๒  เอกสาร ICAO DOC9859  
๕.๒.๓  เอกสาร Safety Management International Collaboration Group (SMI CG) 
๕.๒.๔  ระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๕ 
๕.๒.๕  แผนนิรภัยการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. ๒๕๖๒ 

๕.๓  การวิเคราะห์ข้อมูล: การวิเคราะหช์่องว่าง (Gap Analysis)  

๖.  ประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

๖.๑  สามารถระบแุนวทางการจัดท ากระบวนการเฝ้าติดตามสมรรถนะด้านความปลอดภัยการ

บินที่มีประสิทธิภาพ 

๖.๒  สามารถเป็นแนวทางการเฝ้าติดตามและประเมินความปลอดภัย ที่เป็นประโยชน์และมี

ความสอดคล้องกับระบบด าเนินการของกองทัพอากาศ 

๗.  ค านิยามศัพท์เฉพาะ 

นิรภัย (Safety) หมายถึง วิธีการปฏิบัติหรือด าเนินกิจกรรมใด ๆ เพ่ือให้เกิดความปลอดภัยแก่ 
ชีวิตและทรัพย์สิน รวมทั้งการป้องกันอุบัติเหตุ  

นิรภัยการบิน (Flight Safety) หมายถึง วิธีการปฏิบัติหรือด าเนินกิจกรรมใด ๆ เพ่ือให้เกิดความ 
ปลอดภัยในการปฏิบัติภารกิจการบิน โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือพิทักษ์รักษาชีวิตและทรัพย์สิน รวมทั้ง
การป้องกันอากาศยานอุบัติเหตุ  

นิรภัยภาคพ้ืน (Ground Safety) หมายถึง วิธีการปฏิบัติงานเพ่ือพิทักษ์รักษาชีวิตและทรัพย์สิน 
รวมทั้งการป้องกันอุบัติเหตุภาคพ้ืน 

สมรรถนะความปลอดภัย (Safety Performance) หมายความถึง การบรรลุผลด้านความ
ปลอดภัยของรัฐ หรือผู้ให้บริการด้านการบิน ซึ่งก าหนดจากเป้าหมายสมรรถนะความปลอดภัยและ
ตัวชี้วัดสมรรถนะความปลอดภัย 

๘.  กรอบแนวคิดการวิจัย 

 ผู้วิจัยมุ่งเน้นศึกษา ระเบียบ ข้อบังคับ และกฎหมายการจัดการความปลอดภัยด้านการบิน 
ทางทหาร (Air Force Safety Program) ประกอบด้วย ระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วย นิรภัยการบิน 



๖ 

 

 
 

พ.ศ.๒๕๖๕, ICAO Annex19, Doc 9859, Safety Management International Collaboration 
(SMI CG), ระเบียบนิรภัยการบิน แห่งชาติ พ.ศ.๒๕๖๒ในประเด็น การประกันความปลอดภัย และ
ประเด็นย่อย ด้านสมรรถนะความปลอดภัย แล้วน าข้อมูลมาตรวจสอบ เรียบเรียง เปรียบเทียบ และ
ตีความ ซึ่งจะได้ข้อมูลที่มีมาตรฐาน จากนั้น ข้อมูลที่ได้มาท าการสรุปผล และหาแนวทางในการ
ปรับปรุงระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วย การจัดการนิรภัย การบิน (RTAF Safety Program)  
ในอนาคตต่อไป 

 



 
 

  
  

 
บทที่ ๒ 

 
การทบทวนวรรณกรรม 

 
เพ่ือให้สอดคล้องกับวัตถุประสงค์แห่งการวิจัยฉบับนี้ การทบทวนวรรณกรรมได้ถูก

ก าหนดให้ครอบคลุม ๓ หัวข้อส าคัญ ได้แก่ ๑) ความส าคัญและแนวคิดในการออกแบบระบบนิรภัย
การบิน ๒) ภาพรวมขององค์ประกอบของระบบนิรภัยการบินในระดับต่าง ๆ (สากล ระดับประเทศ 
และ ทอ.) และ ๓) องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะความปลอดภัย 

๑. ความส าคัญและแนวคิดในการออกแบบระบบนิรภัยการบิน 

จากบทความที่เขียนโดย คุณมนตรี  อบเชย ผู้จัดการส่วนความปลอดภัยภาคพ้ืน บริษัทไทยแอร์
เอเชีย จ ากัด ที่กล่าวว่า 

“ความปลอดภัย” ในอุตสาหกรรมการบินมักจะใช้ค าว่า “นิรภัย” ถือเป็นหัวใจหลักในการ
ด าเนินธุรกิจ โดยที่ทุกสถานประกอบกิจการต้องให้ความส าคัญเป็นอย่างมากไม่แพ้ด้านผลผลิตอ่ืน ๆ 
ถ้าให้เปรียบเทียบความปลอดภัย คือการป้องกัน (Protection) สินค้าและบริการ คือผลผลิต 
(Production) หากชั่งน้ าหนักโดยใช้ตาชั่ง ทั้ง ๒ อย่างต้องอยู่ในระดับที่สมดุลกัน (Balance) เพ่ือให้
ธุรกิจด าเนินไปได้อย่างต่อเนื่องและยั่งยืนจะเห็นได้ว่าความปลอดถัยนั้นมีความส าคัญต่อกิจการด้าน
การบินเป็นอย่างยิ่ง 

๒. ภาพรวมขององค์ประกอบของระบบนิรภัยการบินในระดับต่าง ๆ  

ระบบการจัดการด้านความปลอดภัย (Safety Management System: SMS) หมายถึง 
กระบวนการเชิงระบบในการจัดการด้านความปลอดภัย ซึ่งรวมถึงการจัดโครงสร้างองค์กร  
การก าหนดหน้าที่ความรับผิดชอบ การก าหนดนโยบายและวิธีปฏิบัติในการจัดการด้านความปลอดภัย
ขององค์กรนั้น หากเปรียบเทียบ SMS ขององค์กรแห่งหนึ่ง จะเปรียบเสมือนบ้านหนึ่งหลัง บ้านที่มี
ความแข็งแรงคงทนจะต้องมีเสาและฐานรากท่ีแข็งแรง ซึ่งเสาที่แข็งแรงเปรียบได้กับองค์ประกอบหลัก 
๔ องค์ประกอบ ของระบบการจัดการด้านความปลอดภัยนั่นเอง (SMS Framework - Four Pillars) 

๒.๑  นโยบายความปลอดภัยและวัตถุประสงค์ (Safety Policy and Objectives) 
๒.๑.๑   ความมุ่งมั่นและความรับผิดชอบ (Management Commitment  & Responsibility) 
๒.๑.๒  ภาระรับผิดชอบด้านความปลอดภัย (Safety Accountabilities) 



๘ 
 

 

๒.๑.๓  บุคลากรด้านความปลอดภัย (Appointment of Key Safety Person Personnel) 
๒.๑.๔  แผนโต้ตอบสถานการณ์ฉุกเฉิน (Coordination of ERP) 

         ๒.๑.๕  ระบบเอกสารด้านการจัดการความปลอดภัย (SMS Documentation) 
๒.๒  การจัดการความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (Safety Risk Management) 

 ๒.๒.๑  การชี้บ่งอันตราย (Hazard Identification) เพ่ือค้นหาและจ าแนกลักษณะ 
ขั้นตอน สาเหตุ และองค์ประกอบของสภาวะที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุได้ และมีการเก็บข้อมูล 
วิเคราะห์ มีการเผยแพร่ผลการวิเคราะห์ภาวะอันตรายนั้นอย่างเป็นระบบ 

 ๒.๒.๒  การประเมินและควบคุมความเสี่ยง (Safety Risk Assessment & Mitigation) 
เป็นการน าข้อมูลมาประเมินความเสี่ยง (Safety Risk Assessment) ว่าอยู่ในเกณฑ์ที่สามารถยอมรับ
ได้หรือไม่ หากอยู่ในเกณฑ์ที่ไม่สามารถยอมรับได้ก็จะน ามาวิเคราะห์เพ่ือก าหนดมาตรการ ในการ
ป้องกันหรือลดความเสี่ยงนั้น (Mitigation) ต่อไป 

 ๒.๓  การประกันด้านความปลอดภัย (Safety Assurance) 
เป็นการสร้างระบบเพ่ือน ามาใช้ควบคุมความเสี่ยงและมีความม่ันใจว่าระบบมีความต่อเนื่อง

ที่จะสามารถป้องกันความเสี่ยงใหม่ ๆ ที่อาจจะเกิดขึ้นได้ ประกอบด้วย 
๒.๓.๑  ติดตามและประเมินความปลอดภัย (Safety Performance Monitoring and 

Measurement) 
๒.๓.๒  บริหารจัดการการเปลี่ยนแปลง (Management of Change) 
๒.๓.๓  ปรับปรุงและพัฒนาระบบอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement and Audit) 

 ๒.๔. การส่งเสริมด้านความปลอดภัย (Safety Promotion) 
 การส่งเสริมด้านความปลอดภัยจะรวมไปถึงการฝึกอบรมที่จ าเป็นด้านความปลอดภัย 
การสื่อสารด้านความปลอดภัยและการ สร้างวัฒนธรรมเชิงบวกด้านความปลอดภัยกับพนักงานทุกระดับ 

๒.๔.๑  การฝึกอบรมและการให้การศึกษาเรียนรู้ (Training and Education) 
๒.๔.๒  การสื่อสารด้านความปลอดภัย (Safety Communication) 
ในปัจจุบันระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๕ ได้วางโครงสร้างตาม

ระบบการจัดการด้านความปลอดภัย (SMS) แล้ว 

๓. แนวคิดที่เกี่ยวเนื่องกับสมรรถนะความปลอดภัย 

๓.๑ สมรรถนะความปลอดภัยคืออะไร 

ภาคผนวก ๑๙ ของ ICAO ให้นิยามความปลอดภัยว่า "สถานะที่มีความเสี่ยงที่เกี่ยวข้องกับ
กิจกรรมการบินที่เกี่ยวข้องหรือสนับสนุนโดยตรงต่อการปฏิบัติงานของเครื่องบินจะถูกลดและควบคุม
ให้อยู่ ในระดับที่ยอมรับได้” และประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยเป็นตัวก าหนดเป้าหมาย



๙ 
 

 

ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยและตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัย (Safety Performance 
Indicator: SPI) ซึ่งค าจ ากัดความเหล่านี้เป็นตัวบ่งชี้ที่ดีของความซับซ้อนที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัย
ในเรื่องของการวัดประสิทธิภาพ ในหลายส่วน ตัวชี้วัดด้านความปลอดภัยมักจะมุ่งเน้นไปที่เหตุการณ์
ร้ายแรงและอุบัติเหตุเนื่องจากวัดได้ง่ายและมักได้รับความสนใจมากกว่าเหตุการณ์อ่ืน ๆ ในแง่ของ
การจัดการความปลอดภัยการให้ความส าคัญกับเหตุการณ์ที่เป็นเชิงลบดังกล่าวควรได้รับการพิจารณา
ด้วยความรอบคอบและระมัดระวัง เนื่องจากในระบบ เช่น ในด้านการบิน ที่มีจ านวนการเกิดอุบัติเหตุ
น้อย ส่งผลกระทบและความเสียหายสูง แต่มีความถ่ีของการเกิดต่ า ซึ่งอาจท าให้เข้าใจที่ผิดได้ว่าระบบ
นั้นมีความปลอดภัย การได้รับข้อมูลล่าช้าเกินไปท าให้ไม่สามารถจะด าเนินการใด ๆ ได้ทันเวลา 
ภายใต้เงื่อนไขเดียวกันนั้น ผลลัพธ์สุดท้ายนั้นจะไม่ได้เปิดเผยให้เห็นปัจจัยต่าง  ๆ ภายในระบบ 
ที่อันตราย หรือเงื่อนไขแอบแฝงใด ๆ ที่มีโอกาสส่งผลกระทบเชิงลบต่อระบบ เมื่อมองข้ามความ
ยืดหยุ่นของระบบ แนวโน้มของผลเสียที่จะเกิดขึ้นโดยบังเอิญอาจมีมากขึ้น ดังนั้นจะไม่มีสิ่งประกันใด 
ๆ ในผลลัพธ์ที่จะเกิดขึ้นเหล่านี้ เนื่องจากทรัพยากรที่ขาดแคลน และจะไม่สามารถคาดเดาเหตุการณ์
ในภายหลังได้ ดังนั้นการวัดความปลอดภัยด้วยตัวมันเองที่แท้จริงแล้วก็ไม่สามารถท าได้ ในขณะที่  
มีแบบจ าลองด้านนิรภัยหลายแบบในการแบ่งแยกระดับความปลอดภัย (และจะตรงกันข้ามกับระดับ
ความเสี่ยง) ตัวบ่งชี้จะเป็นเครื่องมือที่ยังไม่สมบูรณ์นักในระดับนี้ 

๓.๒ กระบวนการประเมินสมรรถนะความปลอดภัย มีรายละเอียดตาม ผนวก ก 

๔. องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะความปลอดภัย  

องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะความปลอดภัย  มีรายละเอียด
ตาม ผนวก ข จากวรรณกรรมนี้จะได้เห็นถึงภาพรวมการจัดท าองค์ประกอบของกระบวนการเฝ้า
ติดตามและระเมินสมรรถนะความปลอดภัยในองค์กรภายนอก และสามารภน ามาใช้เป็นแนวทาง
ส าหรับปรับใช้ใน ทอ.ต่อไป 



 
 

  
  

 
บทที่ ๓ 

 
วิธดี าเนินการวิจัย 

 
การวิจัย เรื่อง แนวทางการจัดท าองค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตาม และประเมิน    

สมรรถนะความปลอดภัยด้านการบินของกองทัพอากาศ ถูกจัดท าขึ้นเพ่ือสนับสนุนการด าเนินงานของ

กองทัพอากาศในด้านการพัฒนารูปแบบการจัดการด้านนิรภัย (Safety Management System: 

SMS) ในหมวดที่ ๓ ส่วนที่ ๓ การจัดการสมรรถนะความปลอดภัย ตามระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วย

นิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๕ เป็นการปรับปรุงฉบับ พ.ศ. ๒๕๕๒ เนื่องจากส านักนิรภัยกองทัพอากาศ 

ไม่เคยมีการด าเนินการในด้านนี้มาก่อน จึงต้องหาแนวทางเพ่ือมาจัดท าต่อไป 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพที่ ๓ – ๑  กรอบแนวคิดงานวิจัย 

ข้อมูล
ด้านความ
ปลอดภัย 

การ
ประเมิน
ความ

ปลอดภัย 

การ
ส่งเสริม
ความ

ปลอดภัย 

กระบวนการติดตามและประเมินสมรรถนะ
ความปลอดภัย 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

องค์ประกอบเพ่ือก าหนดวัตถุประสงค์ความ
ปลอดภัย (safety objective) 
 

องค์ประกอบเพ่ือก าหนดตัวชี้วัดความ
ปลอดภัย (safety performance indicator) 
 
องค์ประกอบเพ่ือก าหนดการเฝ้าติดตามและ
วัดสมรรถนะความปลอดภัย 
(measurement and monitoring) 
 

องค์ประกอบเพ่ือก าหนดแนวทางปฏิบัติงาน 
(action) 
 



๑๙ 
 

 

การวิจัยฉบับนี้ เน้นการศึกษาข้อมูลสมรรถนะด้านความปลอดภัยจากหน่วยงานภายนอกที่มีการ
ใช้งานมาก่อนแล้ว และน ามาปรับประยุกต์ใช้กับกองทัพอากาศ เพ่ือให้ได้มาซึ่งการจัดการสมรรถนะ
ความปลอดภัย โดยในบทนี้ เป็นการกล่าวถึงวิธีการด าเนินการวิจัย ซึ่งประกอบด้วย วิธีการวิจัย 
ประเภทของแหล่งข้อมูลเอกสาร และการวิเคราะห์ข้อมูล ดังมีรายละเอียด ต่อไปนี้ 

ระเบียบวิธีวิจัยในการศึกษานี้  เป็นแบบการวิจัยเชิงเอกสาร (Documentary Research) โดย
การเก็บข้อมูลอาศัยจากฐานข้อมูลของกองทัพอากาศ และข้อมูลที่ได้จากอินเตอร์เน็ต แล้วท าการ
วิเคราะห์ข้อมูลที่ได้ท าการค้นคว้า มาด้วยวิธีการวิเคราะห์ช่องว่าง (Gap Analysis)  

๑.  ขั้นตอนการวิจัย 
     ๑.๑  ศึกษาแนวคิดของการจัดท าสมรรถนะด้านความปลอดภัยขององค์กรทางด้านความปลอดภัย
ที่มีอยู่ในปัจจุบัน 

     ๑.๒  น าแนวทางการจัดท าสมรรถนะด้านนิรภัยตามมาตรฐานสากลมาพิจารณา เพ่ือให้ได้
แนวทางที่จะน ามาปรับใช้กับกองทัพอากาศ โดยเน้นขอบเขตเฉพาะที่เกี่ยวข้อกับสมรรถนะ 
ด้านนิรภัยการบิน 
     ๑.๓  น าผลการศึกษามาวิเคราะห์ มาจัดท าเป็นแนวทางในการจัดท าแนวทางการจัดท า
องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตาม และประเมินสมรรถนะความปลอดภัยด้านการบินของ
กองทัพอากาศ ให้มีความสอดคล้องกับมาตรฐานสากล แล้วจึงสรุปเป็นผลการวิจัย 

 ๒. การเก็บรวบรวมข้อมูล 

       การวิจัยฉบับนี้ เน้นการเก็บรวบรวมข้อมูลที่ได้จากเอกสารต่าง ๆ (Documentary Research) 
เอกสารที่น ามาศึกษาในการวิจัยเป็น ข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary Data) โดยเน้นข้อมูลที่ได้จาก
เอกสารต่าง ๆ ๒ ส่วนส าคัญ ได้แก่ เอกสารของกองทัพอากาศ และเอกสารที่จัดท าขึ้นโดยหน่วยงาน
สากลในด้านการบิน ได้แก่ ICAO หรือเอกสารที่จัดท าขึ้นโดยกลุ่มผู้เชี่ยวชาญด้านการจัดการด้าน
ความปลอดภัยในระดับสากล ได้แก่ Safety Management International Collaboration Group 
(SMI CG) ดังนี้ 
        ๒.๑  เอกสาร ICAO Annex 19  
        ๒.๒  เอกสาร ICAO DOC9859  
        ๒.๓  เอกสาร Safety Management International Collaboration Group (SMI CG) 
        ๒.๔  ระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๕ 
        ๒.๕  แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. ๒๕๖๒ 
 

 



๒๐ 
 

 

๓.  วิธีการวิเคราะห์ข้อมูล 

  แนวทางในการด าเนินการวิจัยในครั้งนี้ได้เลือกใช้แนวทางการวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap 
Analysis) เพ่ือหาความแตกต่างระหว่างแนวทางการจัดการความปลอดภัยในระดับสากลและการ
จัดการความปลอดภัยของกองทัพอากาศ เพ่ือระบุสถานะปัจจุบันของกองทัพอากาศโดยเปรียบเทียบ
กับแนวทางการจัดการความปลอดภัยในระดับสากล ทางการวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis) 
มักถูกใช้เพ่ือระบุความแตกต่าง ที่ท าให้เกิดปัญหาในการเติบโตขององค์กร โดยเน้นวิเคราะห์ให้เห็น
ความแตกต่างระหว่างสถานะปัจจุบันขององค์กรโดยเปรียบเทียบกับหน่วยงานอ่ืน เพ่ือที่องค์กรจะ
สามารถก าหนดแนวทางบริหารจัดการที่มีความเหมาะสมกับทุน เวลา และทรัพยากรขององค์กรได้ดี
ที่สุดในอนาคต 
 อุษารัศมิ์ เจริญวราชัย (๒๕๖๐: ๖๕-๖๖) ได้สรุปแนวทางการวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap 
Analysis) ว่ามีองค์ประกอบต่าง ๆ ได้แก่ สถานะในปัจจุบัน (Present State) ทิศทางในอนาคต 
( Future State) ร ะบุ ค ว ามแตกต่ า ง  ( Identify GAP) แล ะข้ อ เ สนอ /แนวทา งการปฏิ บั ติ  
(Proposal/Solution) มีรายละเอียดดังนี้ 
 ๑.  สถานะในปัจจุบัน (Present State) รายละเอียดของสถานะในปัจจุบันขององค์กรใน
กระบวนการต่าง ๆ ขององค์กรที่ต้องการปรับปรุง  
 ๒.  ทิศทางในอนาคต (Future State) รายละเอียดของทิศทางในอนาคตหรือแนวทางที่ต้องการ
เปรียบเทียบ 
 ๓.  ระบุความแตกต่าง (Identify GAP) การระบุความแตกต่าง (GAP) ระหว่างสถานะปัจจุบัน 
(Present State) และกับทิศทางในอนาคตขององค์กร (Future State)  
 ๔.  ข้อเสนอ/แนวทางการปฏิบัติ (Proposal/Solution) ระบุแนวทางปฏิบัติที่เป็นไปได้ทั้งหมดที่
สามารถน ามาใช้เพื่อเติมเต็มความแตกต่าง (GAP) 
ตัวอย่างตารางที่ใช้ส าหรับการวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis) ในงานวิจัย 
ตารางที่ ๓ – ๑  ตัวอย่างการวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis)

ทิศทางในอนาคต 

(Future State) 

สถานะในปัจจุบัน 

(Present 

State) ของ ทอ. 

ระบุความแตกต่าง 

(Identify 

GAP) 

ข้อเสนอ/แนวทางการ

ปฏิบัติ

(Proposal/Solution) ICAO SMI CG 

     



 
 

  
  

 

บทที่ ๔ 

 
ผลการวเิคราะห์ข้อมลู 

 

การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงเอกสาร ผู้วิจัยจะท าการเชื่อมโยงเปรียบเทียบจากการทบทวน
วรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง หลังจากนั้นจึงน าความรู้ดังกล่าวมาวิเคราะห์องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตาม
และประเมินสมรรถนะความปลอดภัย จากนั้นเสนอแนวทางการเฝ้าติดตามและประเมินความปลอดภัยที่เป็น
ประโยชน์และมีความสอดคล้องกับระบบด าเนินการของกองทัพอากาศ   

๑.  การวิเคราะห์ช่องว่าง (Gap Analysis) 

จากการวิเคราะห์ข้อมูลทั้งหมดน ามาเปรียบเทียบทิศทางในอนาคต สถานะปัจจุบัน เพ่ือระบุ
ความแตกต่าง และเสนอแนะแนวทางการปฏิบัติ จะได้ข้อมูลดัง ตารางที่ ๔ - ๑  การวิเคราะห์แบบ
ช่องว่าง (Gap Analysis) 
ตารางท่ี ๔ - ๑ การวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis) 

ทิศทางในอนาคต  
(Future State) ICAO 

สถานะในปัจจุบัน  
(Present State) ของ ทอ. 

ระบุความแตกต่าง 
(Identify GAP) 

องค์กรได้มีกระบวนการ
ตรวจสอบ และ ทดสอบ
ประสิทธิภาพความปลอดภัย 
หรือไม ่

มี  เฉพาะการตรวจสอบแต ไม มีการ
ทดสอบ แผนการปฏิบัติ  (หมวด ๓  
ส่วนที่ ๑  การตรวจนิรภัยการบิน) 

ไม่มี 

องค์กรมีเครื่องมือประกัน
ความความปลอดภัย
ดังต่อไปนี้ หรือไม่ 
 
ระบบรายงานเหตุการณ์
ความปลอดภัย 

 
 
 
 
มี (หมวด ๓ ส่วนที่ ๑  การตรวจนิรภัย
การบิน ข้อ ๕๒) 

ไม่มี 
 
 
 
ไม่มี 

 

 



๒๒ 
 

 

ตารางท่ี ๔ - ๑ (ต่อ) การวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis) 

ทิศทางในอนาคต  
(Future State) ICAO 

สถานะในปัจจุบัน  
(Present State) ของ ทอ. 

ระบุความแตกต่าง 
(Identify GAP) 

การฝึกอบรมศึกษาด้านความ
ปลอดภัย 
 
การตรวจสอบ 
 
การตรวจส ารวจ 
 
การสอบสวน 

มี (ขาดการฝึกอบรมระบบจัดการความ
ปลอดภัย) 
 
มี (หมวด ๓ ส่วนที่ ๑   การตรวจนิรภัย
การบิน ขอ ๕๑, ๕๒) 
มี (หมวด ๓ ส่วนที่ ๑   การตรวจนิรภัย
การบิน ขอ ๕๕) 
มี (หมวด ๕ สอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ) 

ไม่มี 
 
 
ไม่มี 
 
ไม่มี 
 
ไม่มี 

ระบบจัดการความปลอดภัย
ได้มีการถูกตรวจสอบจาก
องค์กรเองหรือไม่ (อ้างอิง
จากตัวชี้วัดประสิทธิภาพและ
เป้าหมายความปลอดภัย) 

ไม่มี 
 

มีการตรวจสอบแต่ยัง
ไม่มีตัวชี้วัด
ประสิทธิภาพ 

อ งค์ ก ร ไ ด้ มี ก า ร ทบ ท ว น
รายงาน เหตุ การณ์ความ
ปลอดภั ย เ พ่ื อ ให้ มี ค ว าม
เหมาะสมต่อการจัดการแต่
ละระดับหรือไม ่

มี ไม่มี 

ไ ด้ มี ก า ร แ จ้ ง ก ลั บ ไ ป ยั ง
ผู้ ร ายงานทั้ ง ใน เรื่ องการ
รั บท ร าบข้ อมู ล แล ะกา ร
ด าเนินการแก้ไขหรือไม ่

มี ไม่มี 

 

 

 

 



๒๓ 
 

 

ตารางท่ี ๔ - ๑ (ต่อ) การวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis) 

ทิศทางในอนาคต  
(Future State) ICAO 

สถานะในปัจจุบัน  
(Present State) ของ ทอ. 

ระบุความแตกต่าง 
(Identify GAP) 

มีกระบวนการสอบสวน
สาเหตุการ เกิด อุบัติ เหตุ
หรือไม ่

มี (หมวด ๕ การสอบสวนอากาศยาน
อุบัติเหตุ) 

ไม่มี 

องค์กรมีระบบการรายงานที่
เพียงพอต่อการระบุอันตราย
ที่เกิดขึ้นหรือไม ่

ไม่เพียงพอ (เนื่องจากระบบรายงาน
ความ ปลอดภัยกองทัพอากาศไม่มีความ
สอดคล้องกับระบบรายงานสากล) 

ระบบการรายงานมี
ความแตกต่างกัน 

องค์กรมีระบบการรายงานที่
เ พี ย ง พ อ ต่ อ  ก า ร ร ะ บุ
อันตรายที่เกิดขึ้นหรือไม่ 

มี ไม่มี 

องค์กรได้มีกระบวนการใน
ก า ร วั ด ผ ล ก า ร  ป ฏิ บั ติ
หลังจากที่ได้มีการแก้ไขการ
ปฏิบัติที่ถูกต้องแลวหรือไม ่

มี ไม่มี 

องค์กรได้มีกระบวนการใน
ก า ร ติ ด ต า ม  ร า ย ง า น
เหตุการณ์ความปลอดภัย 
และ กระบวนการแก้ไขที่
ถูกต้องแล้วหรือไม่ 

มี ไม่มี 

องค์กร ได้ มี การถูกตรวจ
ติ ด ต า ม จ า ก ห น่ ว ย ง า น
ภายในที่มีอ านาจในการ
ตรวจสอบ และมีอิสระใน
การตรวจสอบหรือไม่ 

ไม่มี ความอิสระในการ
ตรวจสอบ 

 

 

 



๒๔ 
 

 

ตารางท่ี ๔ - ๑ (ต่อ) การวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis) 

ทิศทางในอนาคต  
(Future State) ICAO 

สถานะในปัจจุบัน  
(Present State) ของ ทอ. 

ระบุความแตกต่าง 
(Identify GAP) 

องค์กรได้มีกระบวนการใน
การคัดเลือก และฝึกอบรม
ผู้ตรวจสอบหรือไม่ 

ไม่มี กระบวนการคัดเลือก 
และฝึกอบรมผู้ ตรวจ
สอบ 

องค์กรได้มีกระบวนการใน
การตรวจ ติดตามผลลัพธ์
ข อ ง ก า ร ร า ย ง า น ค ว า ม
ปลอดภัย  และการด ารง
รั ก ษ า ร า ย ง า น ค ว า ม
ปลอดภัยให้คงอยู่หรือไม่ 

มี ไม่มี 

องค์กรได้มีกระบวนการใน
การบันทึกข้อมูลการปฏิบัติ
ที่ได้รับการแก้ไขแล้ว และ
บันทึกการรายงานผลลัพธ์
ของการแก้ไขหรือไม่ 

มี ไม่มี 

องค์กรได้มีกระบวนการใน
การติดตาม และพิจารณา
แนวโน้มของรายงานความ
ปลอดภัยหรือไม่ 

มี ไม่มี 

จาก ตารางที่ ๔ - ๑  การวิเคราะห์แบบช่องว่าง (Gap Analysis) แสดงให้เห็นว่าช่องว่าง
ระหว่าง สภาวะ ปัจจุบันของ ICAO และกองทัพอากาศ มีความคล้ายกัน แต่ ในบางส่วน 
กองทัพอากาศ ก็ไม่มีมาตรการการปฏิบัติเหมือน ICAO ซึ่งจะต้องเพ่ิมเติมเพ่ือให้การประเมิน
สมรรถนะความปลอดภัย มีประสิทธิภาพเท่าเทียมกับ ระดับสากล 

 

 

 



๒๕ 
 

 

๒.  การวิเคราะห์เพื่อหาแนวทางปฏิบัติส าหรับกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมิน
สมรรถนะความปลอดภัย 

๒.๑  สนภ.ทอ ต้องมีการก าหนดความรับผิดชอบ 
   ทอ.ต้องมีการก าหนดความรับผิดชอบซึ่ง มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อความส าเร็จของ

โครงการ SPI เช่นเดียวกับ SMS ส านักนิรภัย กองทัพอากาศ (สนภ.ทอ) จะต้องใช้ SPI เป็นพ้ืนฐาน
แนวทางการจัดการด้านความปลอดภัย  

๒.๒  สนภ.ทอ ควรมีการทบทวนนโยบายและวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย 
       โดยมีการระบุประเด็นหลักที่ส าคัญในขั้นตอนนี้ ทีมงาน SPI ควรระบุขอบเขตและจุดเน้น

ของการวัดผล โดยพิจารณาผลลัพธ์ของการวิเคราะห์ระบบความปลอดภัยของ ทอ. ต้องให้ความสนใจ
กับความสมบูรณ์และเพียงพอของ SMS ของ ทอ. 

๒.๓  สนภ.ทอ จะต้องก าหนดความต้องการข้อมูล 
       การวัดประสิทธิภาพจะดีเพียงใด ต้องขึ้นอยู่กับข้อมูลที่เชื่อถือได้และถูกต้อง ทั้งสองอย่าง

ทั้งในเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ ดังนั้นทีม SPI ควรระบุข้อมูลที่เกี่ยวข้องทั้งหมด และข้อมูลที่มีอยู่ใน 
ทอ. แล้วจึงพิจารณาว่ามีข้อมูลที่จ าเป็นอะไรที่ต้องเพ่ิมเติม  

๒.๔  สนภ.ทอ จะต้องก าหนดข้อจ ากัดของตัวบ่งชี้ 
     เมื่อ สนภ.ทอ ก าหนดขอบเขตและจุดเน้นของ SPI แล้ว จะต้องมีการจัดการข้อมูล
สารสนเทศที่เฉพาะเจาะจง ส าหรับ SPI แต่ละรายการ ควรเป็นข้อมูลที่เพียงพอ ซึ่งท าให้ผู้ใช้สามารถ
ระบุได้ทั้งแหล่งที่มา และคุณภาพของข้อมูล และตีความอย่างมีประสิทธิภาพ 

๒.๕  สนภ.ทอ จะต้องมีรวบรวมข้อมูลและรายงานผล 
   เมื่อคุณก าหนด SPI ได้แล้ว จะต้องตัดสินใจว่าจะรวบรวมข้อมูลเหล่านั้น และมีรายงาน

อย่างไร ผลลัพธ์ วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล ระบุ บทบาท และความรับผิดชอบในการรวบรวม และการ
รายงาน จะต้องจัดท าเป็นเอกสารให้ชัดเจน ควรมีขั้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วย  

๒.๖  ควรมีการวิเคราะห์ผลลัพธ์และด าเนินการตามข้อค้นพบจากการตรวจสอบ SPI 
     การรักษา SPI และปรับปรุงประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยขององค์กร โดยไม่มีประเด็น
ในการรวบรวมข้อมูล ไม่ค านึงถึงเวลา จ าไว้ว่า SPI เป็นตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย ไม่ใช่
มาตรการด้านความปลอดภัยโดยตรง ข้อมูลที่รวบรวมผ่าน SPI ต่าง ๆ จ าเป็นต้องได้รับการวิเคราะห์
อย่างรอบคอบ เพ่ือให้ได้มาซึ่งภาพรวมของการด าเนินงานด้านความปลอดภัยขององค์กร  

๒.๗  สนภ.ทอ ต้องมีประเมิน SPI และท าการเปลี่ยนแปลงตามความเหมาะสม 
    การวิเคราะห์ระบบขององค์กรด้วยชุดข้อมูลข้อก าหนดของ SPI รวมถึงหน่วยการวัด และ
เป้าหมายที่ก าหนดไว้ ควรได้รับการทบทวนเป็นระยะ และประเมินผล 



๒๖ 
 

 

 
บทที่ ๕ 

 
สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และข้อเสนอแนะ 

 

๑.  สรุปผลการวิจัย 

      ผลที่ได้จากการวิเคราะห์แบบช่องว่าง พบว่า ระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน  
พ.ศ. ๒๕๖๕ มีความแตกต่างโดยมีองค์ประกอบต่าง ๆ ในการประกันความปลอดภัยไม่ครบถ้วน เมื่อ
เทียบกับของ ICAO ดังนั้น เพ่ือเป็นการปรับปรุงคุณภาพการด าเนินงานด้านนิรภัยการบินของ
กองทัพอากาศหน่วยงานที่เกี่ยวข้องจ าเป็นต้องด าเนินการปรับปรุงระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วย
นิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๕ โดยให้มีองค์ประกอบครอบคลุมกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมิน
สมรรถนะความปลอดภัย ได้ออกมาเป็นแนวทางแนวทางการจัดท าองค์ประกอบของกระบวนการ
ประเมินสมรรถนะความปลอดภัยกองทัพอากาศจะประกอบไปด้วยขั้นตอนหลัก ๆ ๗ ขั้นตอน คือ 

๑.๑  สนภ.ทอ ต้องมีการก าหนดความรับผิดชอบ 
๑.๒  สนภ.ทอ ควรมีการทบทวนนโยบายและวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย        
๑.๓  สนภ.ทอ จะต้องก าหนดความต้องการข้อมูล 
๑.๔  สนภ.ทอ จะต้องก าหนดข้อจ ากัดของตัวบ่งชี้ 
๑.๕  สนภ.ทอ จะต้องมีรวบรวมข้อมูลและรายงานผล 
๑.๖  ควรมีการวิเคราะห์ผลลัพธ์และด าเนินการตามข้อค้นพบจากการตรวจสอบ SPI  
๑.๗  สนภ.ทอ ต้องมีประเมิน SPI และท าการเปลี่ยนแปลงตามความเหมาะสม 

๒.  อภิปรายผล 

     แนวทางการจัดท าองค์ประกอบขอกระบวนการประเมินสมรรถนะความปลอดภัยกองทัพอากาศ
จะประกอบไปด้วยขั้นตอนหลัก  ๆ ๗ ขั้นตอน ซึ่งสามารถน ามาประยุกต์และปรับใช้กับระเบียบ
กองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ. ๒๕๖๕ ได้ในแนวทางการจัดท ากระบวนการเฝ้าติดตามและ
ประเมินสมรรถนะความปลอดภัยด้านการบินที่เป็นประโยชน์และมีความสอดคล้องกับระบบ
ด าเนินการของกองทัพอากาศ 
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๓.  ข้อเสนอแนะ 

      ๓.๑  ข้อเสนอแนะในการน าผลการวิจัยไปใช้ 
             การประกันความปลอดภัย มีวัตถุประสงค์เพ่ือให้กระบวนการด าเนินงานความปลอดภัย
เป็นไปตามเป้าหมายที่ก าหนด ร่วมกับกระบวนการการตรวจสอบ มีองค์ประกอบที่น่าสนใจ ดังนี้    
การวัดประสิทธิภาพความปลอดภัย และการติดตามผลการปฏิบัติ  (Safety Performance 
Measurement and Compliance Monitoring) การจัดการความเปลี่ยนแปลง (Management of 
Change การปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง (Continuous Improvement of the ASMS) การจัดเก็บ การ
ประ เมิ น  และผลลั พธ์ ที่ ไ ด้ จ ากข้ อมู ล ร าย ง าน  ( Retention, Evaluate and Feedback of 
Information) กองทัพอากาศควรเร่งด าเนินการจัดท าระเบียบหรือแนวทางส าหรับวัดประสิทธิภาพ
ความปลอดภัยและการปฏิบัติ งาน โดยผู้ วิจัยได้แสดง ข้อเสนอแนะ /แนวทางการปฏิบัติ  
(Proposal/Solution) ในบทที่ ๔ 

      ๓.๒  ข้อเสนอแนะในการวิจัยครั้งต่อไป 
 เนื่องจากระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยนิรภัยการบิน พ.ศ.๒๕๖๕ ยังขาดรายละเอียด 
แนวทางการด าเนินงานในหลายๆส่วน ตามโครงสร้างระบบ SMS ผู้วิจัยจึงเสนอให้ มีการศึกษา
เพ่ิมเติมตาม โครงสร้างระบบ SMS เพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนาระบบนิรภัยกองทัพอากาศ ต่อไป 
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ภาคผนวก 

 

ผนวก ก  กระบวนการประเมินสมรรถนะความปลอดภัย 
ผนวก ข  องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะความปลอดภัย 
ผนวก ค  องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะความปลอดภัย 
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ผนวก ก  กระบวนการประเมินสมรรถนะความปลอดภัย 
 

การเตรียมความพร้อมเพ่ือให้เกิดการประเมินสมรรถนะความปลอดภัยที่มีประสิทธิผลดี
ที่สุด ข้อก าหนดเบื้องต้นส าหรับการวัดประสิทธิภาพความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพ โดยพ้ืนฐานแล้ว
ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยขององค์กร จะพิจารณาจากความสามารถในการด าเนินการและการ
รักษาองค์ประกอบขององค์กรที่จ าเป็น เพ่ือให้มั่นใจถึงผลที่จะท าให้เกิดความปลอดภัย จุดประสงค์
ของ SMS ขององค์กร คือ การสร้าง รักษา และปรับปรุงความสามารถเหล่านี้อย่างต่อเนื่อง เป็น
ข้อก าหนดเบื้องต้นที่จ าเป็นเพ่ือการจัดการความปลอดภัยอย่างมีประสิทธิภาพ องค์กรของคุณต้องท า
การวิ เคราะห์ระบบ นโยบายขั้นตอนกระบวนการด า เนินการ พนักงาน อุปกรณ์  และ 
สิ่งอ านวยความสะดวก เพ่ือสร้างโครงสร้างขององค์กรที่ถูกต้องมั่นคงและมีความน่าเชื่อถือ  
การวิเคราะห์นี้จะเน้นเฉพาะที่การสื่อสารกันระหว่างส่วนประกอบต่าง ๆ ภายในระบบ กับปัจจัย
ภายนอก ซึ่งท าให้เห็นว่าแบบจ าลององค์ประกอบต่าง และระบบของคุณมีการสื่อสารกันอย่างไร 
เพ่ือให้ได้ผลด้านความปลอดภัยที่ตั้งเป้าไว้ ช่วยท าให้ระบุจุดแข็ง และจุดอ่อนของระบบได้ ค าอธิบาย
ระบบและรูปแบบที่เกี่ยวข้องของกิจกรรมที่น าไปสู่ผลลัพธ์ที่คาดหวังจะท าให้ทราบว่าจะวัดอะไรเพ่ือ
ขับเคลื่อนประสิทธิภาพความปลอดภัย และองค์ประกอบทั้งหมดที่จะต้องเฝ้าติดตามที่อาจส่งผล
กระทบต่อประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยขององค์กร 

 ค าแนะน าเกี่ยวกับค าอธิบายระบบ การระบุอันตรายส าหรับการออกแบบ และการ
ผลิต อาจพบได้องค์กรต่าง ๆ เช่น Federal Aviation Administration (FAA) คู่มือโครงการน าร่อง 
SMS บริการรับรองอากาศยาน (AIR) องค์ประกอบส่วนใหญ่พัฒนาขึ้นในเอกสารค าแนะน านี้สามารถ
ปรับใช้กับภาคส่วนอ่ืน ๆ ได้ แม้ว่าจะออกแบบมาส าหรับหน่วยงานผู้ก ากับดูแล SM ICG SMS 
Evaluation Tool แต่อาจมีประโยชน์ในการประเมินความสมบูรณ์และความเพียงพอของ SMS ของ
คุณ ระบบการตรวจสอบภายใน และตรวจสอบหน่วยงานก ากับดูแลความปลอดภัยขององค์กร 
นอกจากนี้ยังอาจระบุประเด็นที่ต้องมีการเฝ้าระวัง รวมถึงการด าเนินงานที่ส าคัญด้านความปลอดภัย
ด้วย 

 หากองค์กรของคุณมีระบบการจัดการคุณภาพ ที่ก าหนดไว้ในISO9001/AS9100 
หรือเทียบเท่า ค าอธิบายระบบ และกระบวนการที่มีอยู่คือจุดเริ่มต้นในการวิเคราะห์ระบบขององค์กร 
แต่ควรแน่ใจว่าระบบ และกระบวนการขององค์กรมีการระบุความเสี่ยงด้านความปลอดภัยในการบิน
และความเสี่ยงที่เหมาะสม 

 



๓๒ 
 

 

 หลังจากเสร็จสิ้นการอธิบายระบบ รวมถึงการวิเคราะห์และการประเมินขององค์กร 
ควรท าความเข้าใจในประเด็นที่เก่ียวข้องเพ่ือความปลอดภัย จากแบบฝึกหัดนี้ องค์กรควรระบุ ดังนี้ 
ในระดับระบบ 

- มีองค์ประกอบที่ก่อให้เกิดการจัดการด้านความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพความ
ทันสมัยเหมาะสม และมีประสิทธิภาพหรือไม่  

- องค์ประกอบที่ยังขาดหายไปส าหรับการจัดการความปลอดภัยอย่างมีประสิทธิภาพมี
อะไรบ้าง 

- องค์ประกอบนั้นถูกรวมเข้าด้วยกันอย่างเพียงพอกับส่วนกลางในกระบวนการจัดการ
และการด าเนินงานขององค์กรของคุณหรือไม่ 

- จุดอ่อนและความเปราะบางในองค์กรของคุณ มีอะไรบ้าง 
ในระดับปฏิบัติการ 

- ความเสี่ยงหลักในการปฏิบัติงานที่ต้องได้รับการแก้ไข (สิ่งที่อาจก่อให้เกิดอุบัติเหตุ
ครั้งต่อไป) 

สิ่งนี้จะเป็นพ้ืนฐานส าหรับการตรวจสอบของนโยบายความปลอดภัยมีเพียงพอหรือไม่ 
การก าหนดหรือปรับวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย ที่ได้มาจากตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัย
ของคุณ 
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ผนวก ข  องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะความ
ปลอดภัย 
 
  ความปลอดภัยเป็นมากกว่าการปราศจากความเสี่ยง มันต้องมีการใช้งานระบบเฉพาะ
เพ่ือให้ยังคงไว้ซึ่งสภาพความปลอดภัยตลอดเวลา เพ่ือพร้อมรับมือกับความเสี่ยงที่คาดว่าจะเกิดขึ้น 
และความเสี่ยงที่อาจจะยังไม่ได้มีการคาดเดาไว้ล่วงหน้า เพ่ือเป็นการจัดการกับ “การกัดกร่อน” 
ตามธรรมชาติของระบบการควบคุมความเสี่ยงเมื่อเวลาผ่านไป ดังนั้น จากมุมมองของบริษัทหรือ
องค์กรของคุณจึงไม่สามารถวัดความปลอดภัยโดยตรง  

มาตรการควรเน้นเป็นพิเศษกับองค์ประกอบต่าง ๆ ในระบบ ที่จะส่งผลให้เกิดความ
ปลอดภัย องค์ประกอบเหล่านั้นที่จะประกอบกันเป็นตัวช่วยเสริมให้องค์กรมีความปลอดภัย ผลลัพธ์
และการกระบวนการควบคุมความปลอดภัย และอุปสรรคที่ท าให้เกิดความเสี่ยงใด ๆ จะเป็น
ตัวก าหนดมาตรการด้านความปลอดภัย  ซึ่งจ าเป็นต้องระบุถึงปัจจัยภายนอกที่อาจมีผลต่อ
องค์ประกอบที่เอ้ือให้เกิดการควบคุมความเสี่ยงเหล่านี้ และอุปสรรคหรือการควบคุมและอุปสรรค
เหล่านี้มีส่งผลต่อกันหรือไม่ อย่างไร แนวทางนี้จะสอดคล้องกับแนวปฏิบัติของอุตสาหกรรมในปัจจุบัน
ในด้านการจัดการคุณภาพที่ ได้รับการส่งเสริมตัวอย่างโดย International Organization for 
Standardization (ISO) ชุดมาตรฐาน 9000; เมื่อไม่สามารถวัดผลลัพธ์ผลลัพธ์ได้โดยตรง ระบบ
พ้ืนฐาน และกระบวนการจะต้องได้รับการตรวจสอบความถูกต้องแทน 

หลักการข้างต้นใช้ได้ทั้งจากมุมมองของผู้ควบคุมและจากมุมมองของผู้ให้บริการ ซึ่งควร
จะต้องพิจารณาองค์ประกอบต่าง ๆ ในระบบด้วย ประกอบด้านการปฏิบัติงาน และปัจจัยภายนอก 
ที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย 
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ภาพที่ ๑  Components of Safety Performance 

Safety Management International Collaboration, SM ICG, ๒๐๑๓ หน้า ๓ 

๑.  ความจ าเป็นในการประเมินสมรรถนะความปลอดภัย 

มาตรฐานระบบบริหารความปลอดภัยของ ICAO (SMS) และข้อปฏิบัติที่แนะน าส่งเสริม
การพัฒนาและบ ารุงรักษาวิธีการตรวจสอบประสิทธิภาพความปลอดภัยขององค์กร  และเพ่ือ
ตรวจสอบประสิทธิผลของการควบคุมความเสี่ยงด้านความปลอดภัย 

การวิเคราะห์และการประเมินว่า 'หน้าที่' ขององค์กรในการด าเนินกิจกรรมความปลอดภัย
ควรเป็นอย่างไร สร้างพ้ืนฐานส าหรับการก าหนดนโยบายความปลอดภัยขององค์กร วัตถุประสงค์ด้าน
ความปลอดภัยที่เก่ียวข้อง ตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัยที่สอดคล้องกันและเป้าหมาย 

SMS ต้องการวิธีการที่เป็นระบบเช่นเดียวกับองค์ประกอบอ่ืน ๆ ของการจัดการธุรกิจ (เช่น 
คุณภาพการเงิน) และในส่วนนี้ การวัดประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยให้องค์ประกอบที่จ าเป็น   
ส าหรับการจัดการและการควบคุมที่มีประสิทธิภาพต้องมีผลตอบรับจากผู้ปฏิบัติ ผลตอบรับจะช่วยให้
ผู้บริหารตรวจสอบท าการวิเคราะห์และประเมินได้ว่าท าหน้าที่ในการบริหารด้านความปลอดภัยได้ดี
เพียงใดและควรปรับเปลี่ยนปรับปรุงอะไรบ้างเพ่ือให้บรรลุเป้าหมายด้านความปลอดภัยที่ต้องการ 
(Plan Do Check Act) 
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ภาพที่ ๒   The Measurement Cycle 

Safety Management International Collaboration, SM ICG, ๒๐๑๓ หน้า ๔ 

-  ผลตอบรับ ค าแนะน าที่มีถึงผู้บริหารระบบจะเป็นแนวทางในการตัดสินใจและบริหาร
จัดสรรทรัพยากรที่มีอยู่เพื่อน ามาใช้ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 

-  การแจ้งนโยบายไปยังพนักงานทุกคนจะท าให้มั่นใจได้ว่าทุกคนจะได้รับทราบเกี่ยวกับ
ความนโยบายด้านความปลอดภัยขององค์กรของคุณ ซึ่งผลส าเร็จนี้  จะเป็นสิ่งที่จะช่วยสร้างความ
มุ่งม่ันและมีส่วนในการส่งเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยขององค์กร 

การวัดประสิทธิภาพความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพจะช่วยสนับสนุนให้เกิดการปรับปรุง 
ที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยให้มีคุณภาพและประสิทธิภาพ 

การจัดการด้านความปลอดภัยจะต้องอาศัยขีดความสามารถขององค์กรของคุณ ในการ
คาดการณ์ ติดตาม และพัฒนาประสิทธิภาพองค์กรของคุณเพ่ือให้ความปลอดภัยในกิจกรรมต่างด้าน
ความปลอดภัย การจัดการด้านความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพนั้นต้องการความรอบคอบ ความเข้าใจ
และกระบวนการจัดการที่ดี ซึ่งไม่สามารถท าสิ่งเหล่านี้ได้โดยปราศจากการวัดผล การสุ่มเลือกผลลัพธ์
จะท าให้วัดผลได้ง่าย แต่ควรเลือกตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัยที่ดี และส่งผลตอบรับ 
ที่ดีจากผู้ปฏิบัติ เพ่ือให้มั่นใจว่าองค์กรของคุณมีความสามารถในด้านการจัดการความปลอดภัยที่ดี 
ได้รับการประเมินและปรับปรุงอย่างเหมาะสม ซึ่งหมายความว่าคุณจะต้องวัดประสิทธิภาพให้
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ครอบคลุมในทุก ๆ ระดับขององค์กร โดยการสร้างตัวบ่งชี้ที่คลอบคลุมจุดส าคัญของระบบ เพ่ือให้  
วัดค่าและประเมินจุดส าคัญเหล่านั้นได้โดยวิธีที่หลากหลาย 
การประเมินสมรรถนะความปลอดภัยผ่านตัวชี้วัดความปลอดภัย 

  วิธีวัด: ประเภทของตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัยของ ICAO ก าหนดตัวบ่งชี้
ประสิทธิภาพความปลอดภัยเป็น 'พารามิเตอร์ความปลอดภัยตามข้อมูลที่ใช้ส าหรับการติดตามและ
ประเมินผลการปฏิบัติงาน’ และเป้าหมายการปฏิบัติงานด้านความปลอดภัยตาม ‘แผนที่วางไว้หรือ
วัตถปุระสงค์ท่ีก าหนดไว้ส าหรับตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยในช่วงเวลาที่ก าหนด' 
  ตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัย (SPIs) สามารถ 'จัดประเภท' ตามคุณลักษณะเฉพาะ 
และการแบ่งประเภทต่าง ๆ มักใช้ในด้านต่าง ๆ ที่หลากหลาย ประเภทของตัวบ่งชี้ที่อธิบายไว้ใน
เอกสารนี้ได้รับการก าหนดตามการทบทวนที่ใช้กันทั่วไปการจ าแนกประเภทและค าจ ากัดความเพ่ือ
ระบุสิ่งที่เหมือนกัน มีค าอธิบายไว้ที่ไหนเกี่ยวข้องกับการใช้งาน เราอาจน าข้อก าหนดใด ๆ มาใช้เพ่ือ
ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยเฉพาะของเรา ตัวบ่งชี้ตามที่พิจารณาเห็นสมควร ข้อมูลด้านล่างมีไว้
เพ่ือเสริมแนวคิดข้อมูลที่จ าเป็นส าหรับการวัดประสิทธิภาพความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพ 
ตัวบ่งช้ีความล่าช้า (Lagging Indicator) 
 'ตัวชี้วัดที่วัดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที่เกิดขึ้นแล้วรวมถึงเหตุการณ์เหล่านั้นรวมถึง
เหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที่เราป้องกันไม่ต้องการให้เกิด’ (SMI CG)  

ตัวบ่งชี้ความล่าช้า จะเป็นตัวชี้วัดความถี่ของความปลอดภัยที่เกิดขึ้น โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ผลเสียที่องค์กรตั้งเป้าไว้และพยายามป้องกันไม่ให้เกิดขึ้น ตัวบ่งชี้ที่ความล่าช้าโดยส่วนใหญ่ใช้ในการ
รวบรวม แนวโน้มระยะยาวของการเกิดเหตุการณ์ อีกทั้งจ านวนความถี่ ชนิด และจุดเกิดเหตุ 
เนื่องจากสิ่งเหล่านี้จะสามารถวัดผลลัพธ์ด้านความปลอดภัยได้ จึงจะใช้เพ่ือประเมินประสิทธิผล
มาตรการ รวมถึงวิธีการด าเนินการต่างความปลอดภัย หรือแนวคิดริเริ่มที่มีได้ และเป็นวิธีการ
ตรวจสอบประสิทธิภาพความปลอดภัยของระบบด้วย นอกจากนี้แนวโน้มเหล่านี้สามารถวิเคราะห์ตัว
บ่งชี้เพ่ือพิจารณาว่ามีเงื่อนไขแฝงใด ๆ อยู่ในระบบปัจจุบันหรือไม่ที่ควรได้รับการแก้ไข  
ตัวบ่งชี้ความล่าช้าโดยทั่วไปมีสองประเภท คือ 

๑.  ตัวบ่งชี้ผลลัพธ์เชิงลบที่มีความรุนแรงสูง เช่น อุบัติเหตุหรือเหตุการณ์ร้ายแรง ความถี่ของ
การเกิดต่ า (เช่น ในระดับกลุ่มอุตสาหกรรมหรือระดับภูมิภาค) ท าให้ต้องมีการวิเคราะห์ที่ละเอียดกว่า 
ตัวอย่าง: จ านวนการไถลออกนอกรันเวย์ ต่อ การลงจอด ๑,๐๐๐ ครั้ง 

๒.  ตัวบ่งชี้ส าหรับความล้มเหลวของระบบในระดับล่าง และเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที่
ไม่แสดงให้เห็นออกมาว่าเป็นเหตุการณ์หรืออุบัติเหตุร้ายแรง (รวมถึงระบบขัดข้อง และการลัด
ขั้นตอน) อย่างไรก็ตาม การวิเคราะห์ความปลอดภัยจะบ่งชี้ว่ามีความเป็นไปได้ที่จะน าไปสู่การ
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เหตุการณ์ร้ายแรงหรืออุบัติเหตุอ่ืนๆ ได้หรือไม่ เมื่อน ามาพิจารณาร่วมกับเหตุการณ์อ่ืน ๆ ซึ่งตัวบ่งชี้
ดังกล่าว เรียกว่า 'เหตุการณ์ ตั้งต้น' Precursor Event 
  ตัวบ่งชี้ส าหรับความล้มเหลวของระบบระดับล่างและเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยจะใช้เป็น
หลักตรวจสอบปัญหาด้านความปลอดภัย และวัดประสิทธิภาพของการควบคุมความปลอดภัย หรือมี
การก าหนดมาตรการเพื่อลดความเสี่ยงที่เก่ียวข้องกับอันตรายเหล่านี้ 
ตัวอย่าง: จ านวนการบินร่อนลงสนามบินที่อันตราย ต่อการลงจอด ๑,๐๐๐ ครั้ง 
ตัวช้ีวัดความก้าวหน้า (Leading Indicator) 
 ‘ตัวชี้วัดที่ให้ข้อมูลเกี่ยวกับสถานการณ์ปัจจุบันที่อาจส่งผลต่อประสิทธิภาพในอนาคต '  
(SM ICG)' 
  ตัวชี้วัดความก้าวหน้าควรวัดทั้งสองอย่าง คือ สิ่งที่จะท าให้เกิดผลเสียในอนาคต (ตัวบ่งชี้  
'เชิงลบ'Negative Indicator) และสิ่งต่าง ๆ ที่จะท าให้เกิดความปลอดภัย (ตัวบ่งชี้  'เชิงบวก'Positive 
Indicator) จากมุมมองของการจัดการความปลอดภัยสิ่งส าคัญ คือต้องให้ความส าคัญกับการ
ตรวจสอบตัวบ่งชี้เชิงบวกอย่างเพียงพอเพ่ือเสริมความแข็งแกร่งของปัจจัยบวกที่ส่งเสริมให้องค์กร  
มีความสามารถการจัดด้านการความปลอดภัยที่ดีด้วยตนเอง 
  ตัวชี้วัดความก้าวหน้า ส่วนหนึ่งมีความเกี่ยวข้องกับมุมมองในการบริหารจัดการ อาจจะใช้
เพ่ือจัดล าดับความส าคัญของการจัดการความปลอดภัย และก าหนดการด าเนินการต่าง ๆ เพ่ือ
ปรุงความปลอดภัย คุณอาจใช้ตัวบ่ งชี้ประเภทนี้ ในรูปแบบเชิงรุกเ พ่ือการพัฒนา ( 'พลั ง
ขับเคลื่อน'Drive) ความสามารถในการจัดการด้านความปลอดภัยขององค์กรของคุณ โดยเฉพาะอย่าง
ยิ่งในระหว่างการใช้งาน SMS เบื้องต้น สิ่งนี้อาจน ามาซึ่งการก าหนดเป้าหมายด้านประสิทธิภาพ 
ตัวอย่าง: เปอร์เซ็นต์ของการเปลี่ยนแปลงขั้นตอนการปฏิบัติงานมาตรฐานที่มีการระบุอันตรายและ
การจัดการความเสี่ยงด้านความปลอดภัย 
  ตัวบ่งชี้ความก้าวหน้าใช้เพ่ือแจ้งให้ผู้บริหารของคุณทราบเกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงในระบบ
และวิธีการรับมือกับการเปลี่ยนแปลงนั้น ๆ รวมถึงการเปลี่ยนแปลงสภาวะแวดล้อมในการท างาน จุด
ที่ควรจะต้องเน้น คือ ในการคาดการณ์จุดอ่อน และช่องโหว่ที่อาจจะเกิดขึ้นใหม่ เพ่ื อก าหนด 
ความจ าเป็นเร่งด่วนในการด าเนินการ หรือติดตาม มีการด าเนินกิจกรรมบางอย่างที่จ าเป็นเพ่ือความ
ปลอดภัย ส าหรับ 'การตรวจสอบ' เหล่านี้ สามารถก าหนดได้โดยตัวบ่งชี้ระดับการแจ้งเตือน 
ตัวอย่าง: ร้อยละของความเปลี่ยนแปลงของขั้นตอนการท างานจากเดิมที่ก่อให้เกิดดอันตราย และต้อง
ด าเนินการบริหารจัดการความเสี่ยง  
 แนวคิดของตัวบ่งชี้ความก้าวหน้าและล้าหลังมี อยู่ในความสนใจของส่วนอ่ืน ๆ นอกวงการ
การบินมาเป็นเวลาหลายปีแล้ว นักเศรษฐศาสตร์จะใช้เป็นเครื่ องมือในการวัดความสมบูรณ์ของ
เศรษฐกิจการวัดประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยควรพิจารณาระหว่างตัวบ่งชี้ความก้าวหน้าและ 
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ล้าหลัง จุดสนใจหลักควรอยู่ที่การวัด และด าเนินการของระบบเดิมที่มีอยู่ และการด าเนินงานที่ช่วย
ให้การจัดการความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพมากขึ้น ในขณะเดียวกันการใช้เพ่ือให้มั่นใจว่าการ
บริหารจัดการความปลอดภัยนี้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ ตัวบ่งชี้ความล่าช้า โดยเฉพาะตัวบ่งชี้ความ
ล่าช้าส าหรับระบบระดับล่างที่มีโอกาสในความล้มเหลวต่ า แต่จะมีประโยชน์ในการตรวจสอบ
ประสิทธิผลการด าเนินการด้านความปลอดภัย และก าจัดอุปสรรคความเสี่ยงที่มีหรือเพ่ือสนับสนุน
การวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากตัวบ่งชี้ความก้าวหน้า 
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ผนวก ค  องค์ประกอบของกระบวนการเฝ้าติดตามและประเมินสมรรถนะควาปลอดภัย 
 
๑.  ก าหนดความรับผิดชอบ 

มีความส าคัญอย่างยิ่งต่อความส าเร็จของโครงการ SPI เช่นเดียวกับ SMS โดยทั่วไปที่ฝ่ายบริหาร
มีความมุ่งมั่นอย่างเต็มที่ที่จะใช้ SPI เป็นพ้ืนฐานแนวทางการจัดการด้านความปลอดภัยขององค์กร 
แทนที่จะสนับสนุนระบบ SPI เท่านั้น ผู้บริหารต้องก าหนดวิสัยทัศน์ขององค์กรที่ต้องการการวัดผล 
และมีการจัดการที่จะต้องมุ่งมั่นในแนวทางการจัดการองค์ประกอบเหล่านั้นอย่างเป็นระบบตาม
นโยบายความปลอดภัยขององค์กร และวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัยที่ก าหนดไว้ 

ขั้นตอนแรกส าหรับการจัดตั้ง SPI จะให้ฝ่ายบริหารก าหนดบุคลากรที่มีความรับผิดชอบในการ
ออกแนวคิดริเริ่ม ส่งเสริม และประสานงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ ในการแนะน าSPI จะต้องมีความ
ความสามรถในการสร้างความั่นใจในการสื่อสารที่มีประสิทธิภาพ รวมถึงการก ากับดูแลการน า SPI ไป
ใช้ในองค์กร โดยจะต้องค านึงถึงการตั้งองค์กรที่มีอยู่แล้วที่เกี่ยวข้องกับการจัดการความปลอดภัย 
บุคลากรเหล่านี้  (เรียกว่า 'ทีม SPI') ควรเป็นบุคลากรที่สามารถเข้าถึงชั้นข้อมูลที่ครบถ้วน  
มีประสบการณ์ที่เหมาะสม และมีความรู้ด้านความปลอดภัย และ/หรือหลักการจัดการคุณภาพและ
การวิเคราะห์ข้อมูล พวกเขาควรมีประสบการณ์ในการใช้ความรู้และทักษะเหล่านี้ในการวางนโยบาย 
แผนงาน ขั้นตอนการด าเนินงานและแนวปฏิบัติ ถึงแม้ว่าจะใช้ 'ผู้เชี่ยวชาญ' เพ่ือจัดหาความเชี่ยวชาญ
ด้านการวัดและประเมิน หรือเพ่ือสนับสนุน/อ านวยความสะดวกในกระบวนการพัฒนา SPI นอกจากนี้ 
เจ้าของกระบวนการยังจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการควบคุมในความเป็นเจ้าขององค์กรที่ด าเนินการวัด
ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยในกระบวนการขององค์กร ทีมงาน SPI (หรือบุคคลที่มีความ
รับผิดชอบที่ก าหนดขึ้นอยู่กับขนาดและความซับซ้อนขององค์กร) ต้องมีบทบาทสนับสนุน หรือให้
ปรึกษาผู้บริหาร และเจ้าของกระบวนการได้ 
 ฝ่ายบริหารควรได้รับการรายงานความคืบหน้าเป็นระยะ และควรด าเนินการมีบทบาทในการ
ควบคุมกระบวนการน า SPI ไปใช้อย่างเข้มแข็ง ส าหรับองค์กรขนาดใหญ่อาจเป็นได้ที่จะมีประโยชน์
ในการพัฒนาการวิเคราะห์ต้นทุน และผลประโยชน์ของโครงการพัฒนา SPI ด้วยมุ่งเน้นเฉพาะผลดีต่อ 
'ระบบสารสนเทศเพ่ือการจัดการ' ขององค์กรอันจะน าไปสู่การปรับปรุงการจัดสรรทรัพยากรอย่าง
คุ้มค่า สุดท้ายแล้วทีมงาน SPI ควรก าหนดตารางเวลาที่สมเหตุสมผล มีก าหนดการด าเนินการที่
แน่นอน เพ่ือให้แน่ใจว่าในการพัฒนา SPI มีความคืบหน้าเพียงพอ 
๒.  ทบทวนนโยบายและวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย – ระบุประเด็นหลักท่ีส าคัญ 
 ในขั้นตอนนี้ ทีมงาน SPI ควรระบุขอบเขตและจุดเน้นของการวัดผล โดยพิจารณาผลลัพธ์ของการ
วิเคราะห์ระบบ ต้องให้ความสนใจกับความสมบูรณ์และเพียงพอของ SMS ขององค์กร 
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 ในการก าหนดตัวบ่งชี้ส าหรับปัญหาด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติงานเฉพาะ ใช้วิธีการโบว์ -ไท 
(Bow-Tie) หรือสามารถใช้เครื่องมืออ่ืน ๆ ที่คล้ายกันเพ่ือก าหนดการด าเนินการด้านความปลอดภัย
และอุปสรรคความเสี่ยงที่เหมาะสมที่สุดส าหรับค าจ ากัดความของ SPI ในการปฏิบัติงานนั้น การระบุ
อันตรายอย่างละเอียดจะเป็นส่วนหนึ่งของการวิเคราะห์ระบบขององค์กร เพ่ือให้มีความเข้าใจที่ดี
เกี่ยวกับภัยคุกคามความปลอดภัยในการปฏิบัติงานขององค์กร 
 ทีมงาน SPI อาจตรวจสอบตัวบ่งชี้ทั่วไปที่ใช้ภายในกลุ่มอุตสาหกรรม และประเมินสิ่งเหล่านั้นเพ่ือ
พิจารณาว่าพวกเขาเกี่ยวข้องกับองค์กรหรือไม่ ตัวอย่าง เช่น การวัดจ านวนรายงานภายในอาจไม่มีค่า
เลย หากการวิเคราะห์ระบบของคุณแสดงให้เห็นว่าไม่มีวิธีการรายงาน หรือมีความกังวลต่อเข้าถึงและ
การรักษาความลับ 
๓.  ก าหนดความต้องการข้อมูล 
 การวัดประสิทธิภาพจะดีเพียงใด ต้องขึ้นอยู่กับข้อมูลที่เชื่อถือได้และถูกต้อง ทั้งสองอย่างทั้งในเชิง
คุณภาพและเชิงปริมาณ ดังนั้นทีม SPI ควรระบุข้อมูลที่เกี่ยวข้องทั้งหมด และข้อมูลที่มีอยู่ในองค์กร 
แล้วจึงพิจารณาว่ามีข้อมูลที่จ าเป็นอะไรที่ต้องเพ่ิมเติม นอกจากนี้ยังควรพิจารณาข้อมูลที่มีอยู่ภายใน
ระบบผ่านการตรวจสอบ การติดตามการปฏิบัติโดยไม่ต้องค านึงถึงประเภทของข้อมูล ความมีคุณภาพ
เป็นหนึ่งในองค์ประกอบที่ส าคัญที่สุดในการสร้างความมั่นใจความเชื่อมั่น สามารถน าข้อมูลมาบูรณา
การและน าไปใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการวิเคราะห์ได้อย่างเหมาะสม คุณภาพของข้อมูลควรน าหลักการ
และแนวปฏิบัติมาใช้ตลอดกระบวนการตั้งแต่การเก็บข้อมูล และการรวมเข้ากับการวิเคราะห์ 
ค าแนะน าเก่ียวกับคุณลักษณะของข้อมูลที่จ าเป็น การจัดการข้อมูลสามารถดูได้จากเอกสาร 'หลักการ
ตัดสินใจตามความเสี่ยง' ของ SM ICG คุณอาจเข้าใจผิดโดยการระบุสิ่งที่น่าจะต้องวัดประเมินค่า
แทนที่จะเป็นการระบุสิ่งที่คุณควรจะวัด ซึ่งอาจส่งผลให้เกิดการระบุ SPI ที่ชัดเจนที่สุด และง่ายต่อ
ก า ร วั ด ม ากกว่ า  SPI ที่ มี ค่ า ส่ ง ผ ลต่ อ ป ร ะสิ ท ธิ ผ ล ก า ร จั ด ก า ร คว า มปล อดภั ย  ดั ง นั้ น  
ในขั้นตอนของกระบวนการนี้สิ่งส าคัญคือต้องเน้นอะไรบ้าง การเปลี่ยนแปลงที่องค์กรต้องการการ 
'ขับเคลื่อน' และแง่มุมใดที่จ าเป็นจะต้องด าเนินการ 'ติดตาม' ควรพิจารณาด้วยว่าเพ่ือให้มี
ประสิทธิภาพในการประเมินความปลอดภัยของระบบชุดของตัวบ่งชี้หลัก ๆ ที่เกี่ยวข้องกับลักษณะ
ส าคัญของระบบและการด าเนินงานของคุณควรได้รับการพัฒนา ทั้งนี้  จะท าให้มุมมองที่แคบลดลง 
อาจมีข้อบกพร่องของประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยขององค์กร 
 นอกจากนี้ อาจจ าเป็นต้องวัดระบบเดียวโดยใช้หลากหลายวิธีเพ่ือให้ได้แนวคิดที่ชัดเจนยิ่งขึ้น
เกี่ยวกับระดับประสิทธิภาพความปลอดภัยที่แท้จริง ตัวอย่างเช่น การประเมินวัฒนธรรมความ
ปลอดภัยขององค์กร โดยปราศจากการวัดค่าพารามิเตอร์ในการปฏิบัติงานจะเป็นเพียงแค่ให้ตัวบ่งชี้
ประสิทธิภาพความปลอดภัยเพียงบางส่วนเท่านั้น 
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 ด้านการระบุอันตรายและการจัดการความเสี่ยงในการปฏิบัติงาน ความพร้อมของข้อมูลในการ
น ามาใช้งานนั้น ส่วนหนึ่งขึ้นอยู่กับความสมบูรณ์ของการรายงานความปลอดภัยภายในขององค์กร 
แผนการ ข้อมูลรวมส าหรับองค์กรควรได้รับการพิจารณา โดยเฉพาะอย่างยิ่ง เมื่อ SMS ขององค์กรยัง
ไม่ได้สร้างข้อมูลที่เพียงพอ ข้อมูลอื่น ๆ เช่น หมายเลขของเที่ยวบิน ขนาดฝูงบิน และผลประกอบการ
ทางการเงิน อาจช่วยท าให้เข้าใจได้ดีขึ้นเกี่ยวกับบริบทของการด าเนินงาน ควรมีการสร้างข้อมูลอย่าง
ต่อเนื่อง ก าหนดตัวบ่งชี้ที่เกี่ยวข้องและทันเวลา ความล่าช้าในการรวบรวมข้อมูลส าหรับการสร้างตัว
บ่งชี้คือ มีแนวโน้มที่จะท าใหการด าเนินการด้านความปลอดภัยที่จ าเป็นมีความล่าช้า 
๔.  ก าหนดข้อจ ากัดของตัวบ่งชี้ 
 เมื่อขอบเขตและจุดเน้นของ SPI ของคุณได้รับการก าหนดและพร้อมใช้งานแล้ว จะต้องมีการ
จัดการข้อมูลสารสนเทศที่เฉพาะเจาะจง ส าหรับ SPI แต่ละรายการควรเป็นข้อมูลที่เพียงพอ ซึ่งท าให้
ผู้ใช้สามารถระบุได้ทั้งแหล่งที่มาและคุณภาพของข้อมูล และวางตัวบ่งชี้นี้ในบริบทที่จ าเป็นต้องมีการ
จัดการ และตีความอย่างมีประสิทธิภาพ 
 ตัวบ่งชี้ควรเป็นในเชิงปริมาณ เนื่องจากสิ่งนี้จะท าให้ง่ายต่อการเปรียบเทียบ และการตรวจสอบ
แนวโน้มที่ผิดปกติ หน่วยเชิงปริมาณควรแม่นย าพอที่จะแสดงแนวโน้มในการปฏิบัติงานด้านความ
ปลอดภัยได้ เมื่อเวลาผ่านไปหรือมีการเบี่ยงเบนไปจากผลลัพธ์ หรือเป้าหมายด้านความปลอดภัยที่ตั้ง
ไว้ 
 ส าหรับ SPI เชิงคุณภาพ สิ่งส าคัญคือ ต้องลดความเป็นตัวของตัวเองให้เหลือน้อยที่สุด ซึ่งสามารถ
ท าได้ผ่านกระบวนการประเมินโดยบุคคลากรที่ไม่เกี่ยวข้องโดยตรงกับการท า SPI 
 ขึ้นอยู่กับขนาดและความซับซ้อนในกิจกรรมขององค์กร การจัดระบบเป็นล าดับชั้นสามารถ
ก าหนดเฟรมเวิร์กส าหรับ SPI ขององค์กรได้เพ่ือสะท้อนให้เห็นถึงกระบวนการ ระบบย่อยต่าง ๆ
ภายในโครงสร้างองค์กร ในขณะที่ตัวชี้วัดบางตัวที่ใช้ในการประเมินเชิงระบบ อาจเหมือนที่ใช้ทั่ว ๆ 
ไปส าหรับกระบวนการและระบบย่อยที่แตกต่างกัน ตัวบ่งชี้ส าหรับการประเมินการปฏิบัติงานจะต้อง
เป็นแบบเฉพาะเจาะจง สิ่งนี้แสดงให้เห็นถึงความส าคัญของการด าเนินการการวิเคราะห์ระบบอย่าง
แม่นย า โดยระบุส่วนประกอบของระบบและระบบย่อยทั้งหมดเป็นข้อก าหนดเบื้องต้นส าหรับการใช้ 
SMS  

    ลักษณะของ SPI ที่ดี ได้แก่: 
- ตัวบ่งชี้คือ: 

   - ถูกต้องและเชื่อถือได้ 
   - ไวต่อการเปลี่ยนแปลงในสิ่งที่ก าลังท าการวัด  
   - ไม่มีอคติในการค านวณหรือตีความ 

- การเก็บข้อมูลมีความคุ้มค่า 
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- ตัวบ่งชี้คือ: 
   - น าไปใช้อย่างกว้างขวางในการด าเนินงานขององค์กร และทั่วทั้งภาคการบิน 
   - สื่อสารได้ง่ายและถูกต้อง 
๕.  รวบรวมข้อมูลและรายงานผล 
 เมื่อคุณก าหนด SPI ของคุณได้แล้ว คุณต้องตัดสินใจว่าจะรวบรวมข้อมูลเหล่านั้น และรายงาน
อย่างไร ผลลัพธ์ วิธีการเก็บรวบรวมข้อมูล (เช่น แหล่งข้อมูล วิธีรวบรวมข้อมูล และรายงานจะมี
ลักษณะอย่างไร) ตลอดจนบทบาทและความรับผิดชอบในการรวบรวม และการรายงานควรระบุ และ
จัดท าเป็นเอกสารให้ชัดเจน ควรมีขั้นตอนการเก็บรวบรวมข้อมูลด้วย พิจารณาความถี่ในเก็บรวบรวม
ข้อมูล และรายงานผลส าหรับ SPI แต่ละรายการ ปัญหาเหล่านี้บางส่วนจะได้รับการแก้ไขเม่ือตัดสินใจ
เลือก SPI ในขั้นตอนที่ ๓ และ ๔ 
 รูปแบบการน าเสนอผลตัวชี้วัดควรค านึงถึงเป้าหมายผู้รับข้อมูล ตัวอย่างเช่น หากคุณติดตามตัว
บ่งชี้หลายตัวที่ใช้แก้ไขปัญหาหลักอันเดียวกัน อาจเป็นประโยชน์ในการจัดล าดับความส าคัญของตัว
บ่งชี้เพ่ือจะเพ่ิมการเน้นย้ าในขณะรายงานต่อผู้บริหารระดับสูง การน าเสนอผลตัวชี้วัดควรชี้ให้เห็นถึง
ความความเบี่ยงเบน และการระบุแนวโน้มที่ส าคัญใดๆ (เช่น ป้ายบอกคะแนนพร้อมสัญญาณไฟ
จราจร ฮิสโทแกรม กราฟเชิงเส้น) 
๖.  วิเคราะห์ผลลัพธ์และด าเนินการตามข้อค้นพบจากการตรวจสอบ SPI 
 โดยเป็นขั้นตอนที่เกี่ยวข้องมากที่สุดในแง่ของการจัดการความปลอดภัย ซึ่งเป็นเป้าหมายสูงสุด
ของการใช้ SPI คือการรักษา และปรับปรุงประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยขององค์กร โดยไม่มี
ประเด็นในการรวบรวมข้อมูล ไม่ค านึงถึงเวลา หากไม่ได้ใช้ผลลัพธ์จ าไว้ว่า SPI เป็นตัวบ่งชี้
ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยไม่ใช่มาตรการด้านความปลอดภัยโดยตรง ข้อมูลที่รวบรวมผ่าน SPI 
ต่าง ๆ จ าเป็นต้องได้รับการวิเคราะห์อย่างรอบคอบ และ SPI ที่รวบรวมไว้ส าหรับประเด็นต่าง ๆ 
จ าเป็นต้องได้รับการพิจารณา และตีความผลลัพธ์ที่ได้ เพ่ือให้ได้มาซึ่งภาพรวมของการด าเนินงานด้าน
ความปลอดภัยขององค์กร ผลลัพธ์ที่ได้รับผ่านตัวบ่งชี้แต่ละตัวอาจไม่มีนัยยะส าคัญหากแยกออกจาก
กัน แต่อาจมคีวามส าคัญเมื่อพิจารณาร่วมกับตัวชี้วัดอ่ืน ๆ 
  ความไม่สอดคล้องกันระหว่าง SPI อาจเป็นข้อบ่งชี้ถึงค าอธิบายระบบที่ไม่ถูกต้อง หรือปัญหา
เกี่ยวกับ SPI เอง ตัวอย่างเช่น คุณอาจพบกับสถานการณ์ที่ตัวบ่งชี้ความก้าวหน้า และตัวบ่งชี้ความ
ล่าช้า ที่เกี่ยวข้องกับปัญหาความปลอดภัยเดียวกันนั้น ขัดแย้งกันผลลัพธ์ หรือเมื่อแนวโน้มเชิงบวก
ตัวชี้วัดเชิงระบบมีความสอดคล้องกับแนวโน้มเชิงลบตัวชี้วัดการด าเนินงาน 
  หากคุณพบว่าหน่วยการวัดไม่ได้ถูกก าหนดไว้อย่างดีพอที่จะเก็บข้อมูลที่ส าคัญด้านความ
ปลอดภัย ควรจะมีการทบทวน SPI ในความไม่สอดคล้องกัน ซึ่งการแสดงถึงโอกาสในการเรียนรู้และ
การปรับ SPI รวมถึง (ดูข้ันตอนที่ ๗)  SMS ของคุณนั่นเอง 
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  ตัวบ่งชี้ไม่ควรถูกมองว่าเป็นเพียงหน่วยการวัด เพ่ือมุ่งเน้นให้เกิดการปฏบัติเพ่ือคะแนนที่ดี
มากกว่าที่จะปรับปรุงประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย เป็นสิ่งส าคัญที่ผลลัพธ์ที่ได้รับผ่านการรวบรวม 
การวิเคราะห์ และการตีความของ SPI จะถูกส่งไปยังผู้บริหาร เพ่ือการตัดสินใจ และการด าเนินการ 
ควรน าเสนอผลลัพธ์เหล่านี้อย่างสม่ าเสมอในการประชุม (เช่น การทบทวนของฝ่ายบริหาร การ
ประชุมคณะกรรมการพิจารณาความปลอดภัย) เพ่ือพิจารณาว่าสิ่งใดจ าเป็นต้องมีการด าเนินการเพ่ือ
แก้ไขข้อบกพร่อง หรือปรับปรุงระบบเพ่ิมเติม มันคือสิ่งส าคัญที่การกระท าดังกล่าวไม่ได้มุ่งเน้นไปที่
การตัวบ่งชี้ตัวใดตัวหนึ่ง แต่เป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยโดยรวมของ
องค์กร 
 ในฐานะที่เป็นส่วนหนึ่งของการสื่อสารและการส่งเสริมด้านความปลอดภัย พนักงานทุกคนควร
ได้รับแจ้งเกี่ยวกับผลลัพธ์ที่ได้รับจากการรวบรวม การวิเคราะห์ และการตีความของ SPI 

๗.  ประเมิน SPI และท าการเปลี่ยนแปลงตามความเหมาะสม 
 การวิเคราะห์ระบบขององค์กรด้วย ชุดข้อมูล ข้อก าหนดของ SPI รวมถึงหน่วยการวัด และ
เป้าหมายที่ก าหนดไว้ควรได้รับการทบทวนเป็นระยะและประเมินผลเพ่ือพิจารณาสิ่งต่าง ๆ ดังนี้ 
  - คุณค่าของประสบการณ์ท่ีได้รับ 
  - ระบุปัญหาความปลอดภัยที่เกิดขึ้นใหม ่
  - การเปลี่ยนแปลงในลักษณะของความเสี่ยง 
  - การเปลี่ยนแปลงในนโยบายความปลอดภัย วัตถุประสงค์ และจัดล าดับความส าคัญ 
  - การเปลี่ยนแปลงในกฎระเบียบที่เกี่ยวข้อง 
  - การเปลี่ยนแปลงองค์กร ฯลฯ 

กระบวนการก าหนดและทบทวนตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัย 
 เช่นเดียวกับสิ่งที่เกี่ยวข้องกับการจัดการความปลอดภัยที่มีประสิทธิภาพ การก าหนดและ
การใช้ตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพความปลอดภัยจะต้องเป็นกระบวนการที่มีการปรับเปลี่ยนตลอดเวลา 
กระบวนการท าเป็นขั้นเป็นตอนในการพัฒนาชุดตัวบ่งชี้ประสิทธิภาพด้านความปลอดภัยขององค์กร 
ซึ่งเป็นไปตามวิธี 'Plan-Do Check-Act' เพ่ือเป็นการปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง สิ่งเหล่านี้จะช่วยให้
เจ้าหน้าที่ทุกฝ่ายที่เก่ียวข้องในองค์กรมีส่วนร่วมในการด าเนินการ 

กระบวนการวัดผลการปฏิบัติงานด้านความปลอดภัย 
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ประวัติย่อผู้วิจัย 

 
ยศ, ชื่อ นาวาอากาศโท วรเฉลิม  เฉลิมสุข  
วัน เดือน ปี เกิด  ๒๕ สิงหาคม พ.ศ. ๒๕๒๙ 
สถานที่เกิด  จังหวัดกรุงเทพมหานคร  
ที่อยู่ปัจจุบัน  ๑๖/๘๙ หมู่ ๑๘ ต าบลคูคต อ าเภอล าลูกกา จังหวัดปทุมธานี ๑๒๑๓๐  
ประวัติการศึกษา  มัธยมศึกษาตอนปลาย โรงเรียนสามเสนวิทยาลัย ปี ๒๕๔๕ 
  โรงเรียนเตรียมทหาร รุ่นที่ ๔๖ ปี ๒๕๔๖  
  ปริญญาตรีสาขาวิทยาศาสตร์บัณฑิต โรงเรียนนายเรืออากาศ ปี ๒๕๕๑  
  หลักสูตรศิษยก์ารบิน รุ่นที่ ๑๒๖ ปี ๒๕๕๒  
  หลักสูตรนายทหารชั้นผู้บังคับฝูง รุ่นที่ ๑๒๗ ปี ๒๕๕๘  
   
ประวัติการท างาน นักบินประจ าฝูงบิน.๒๑๑ บน.๒๑ ปี ๒๕๕๓ - ๒๕๖๑   
  นายทหารฝึกร่วมและผสม กองฝึกร่วมและผสม กรมยุทธการทหารอากาศ       

ปี ๒๕๖๒ - ปัจจุบัน 
   
 
 
 
 
 

 

 


