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บทคัดย่อ  
	 บทความนีม้วีตัถปุระสงค์เพือ่อธบิายหลกัการส�ำคญัของการบรหิารทรพัยากรบคุคลด้านการบนิ  
(crew resource management: CRM) รวมถงึบทบาทของการบรหิารทรพัยากรบคุคลด้านการบนิต่อ 
การลดอากาศยานอุบัติเหตุ และเพื่อเสนอแนะแนวทางในการป้องกันและลดข้อผิดพลาดที่เกิดจาก 
การปฏิบัติงานของลูกเรือ โดยจากสถิติของการเกิดอุบัติเหตุทางการบิน พบว่ามากกว่าร้อยละ 70.00  
มีสาเหตุโดยตรงมาจากความผิดพลาดของมนุษย์ (human error) ดังนั้น การบริหารทรัพยากรบุคคล
ด้านการบินจึงถูกพัฒนาข้ึนมาเพื่อป้องกันความผิดพลาดของมนุษย์และผลกระทบที่จะเกิดขึ้นให้น้อย
ที่สุด โดยการหลีกเลี่ยงการเกิดข้อผิดพลาดด้วยวิธีการต่าง ๆ เพื่อลดโอกาสในการเกิดอากาศยาน
อุบัติเหตุ จากการวิจัยพบว่า การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบินช่วยลดความผิดพลาดจากมนุษย์
ในการปฏิบัติงาน รวมถึงการฝึกอบรมหลักสูตรการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบินก่อให้เกิด 
ผลลัพธ์ในเชิงบวก ส่งเสริมประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานร่วมกันของลูกเรือ ลดโอกาสในการเกิด 
ข้อผิดพลาดจากการปฏิบัติงาน และลดโอกาสในการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุได้
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ABSTRACT 
	 This article aimed to explain the principles of Crew Resource Management  
(CRM), including the role of CRM in aircraft accident prevention and also to give  
suggestions in order to prevent and minimize human errors causing by crew  
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operation that may lead to aircraft accidents. The reviewing of aircraft accident  
statistics found that human errors played the major part for more than 70 percentages 
as the contributing factor. Therefore, Crew Resource Management (CRM) was developed 
in order to prevent and also reduce effects from human error as much as possible 
by avoiding human errors in many ways in order to decrease the possibility of aircraft  
accidents. Reviewing researches about CRM found that CRM can minimize human  
error, and CRM training showed positive results by promoting effectiveness on working 
for airline personnel, reduce the possibility of errors that may lead to aircraft accidents.
Keywords:	 crew resource, aircraft, accident.

บทน�ำ 
	 ถึงแม้ว่าการเดินทางโดยเครื่องบินจะเป็นการเดินทางท่ีปลอดภัยท่ีสุดเมื่อเปรียบเทียบกับ 
การเดินทางประเภทอื่น แต่ยังคงมีอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ต่าง ๆ เกิดขึ้นในสายการบิน จากรายงาน
อุบัติเหตุขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: 
ICAO) พบว่ายงัคงมอีบุตัเิหตเุกดิขึน้กบัเทีย่วบนิอย่างต่อเนือ่ง โดย พ.ศ. 2560-2561 มจี�ำนวนอบุตัเิหต ุ
เพิ่มขึ้นร้อยละ 11.00 โดยมีอัตราการเกิดอุบัติเหตุทั่วโลกเท่ากับ 2.60 อุบัติเหตุต่อล้านเที่ยวบินที่ 
ออกเดินทาง ซึ่งเพิ่มขึ้นร้อยละ 8.00 จาก พ.ศ. 2560 และ พ.ศ. 2561 มีผู้เสียชีวิตจากอุบัติเหตุ 
ในเที่ยวบินขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์ จ�ำนวน 514 คน ซึ่งเพิ่มขึ้นอย่างมีนัยส�ำคัญ (International  
Civil Aviation Organization (ICAO), Online, 2019) โดยอุบัติเหตุทางการบินที่เกิดขึ้นนั้น  
มากกว่าร้อยละ 70.00 มีสาเหตุมาจากความผิดพลาดของมนุษย์ (human error) โดยมนุษยปัจจัย 
ที่ส่งผลต่อการปฏิบัติงานของมนุษย์เริ่มเป็นที่สนใจในแวดวงอุตสาหกรรมการบิน เพื่อวิเคราะห์หา
สาเหตุของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุ  (Helmreich & Foushee, 2010) 
	 ลูกเรือ (crew) ประกอบด้วยนักบินและพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน เป็นทรัพยากรบุคคล
ที่ท�ำงานเกี่ยวข้องโดยตรงต่อความปลอดภัยบนเที่ยวบิน ดังนั้น การศึกษาถึงมนุษยปัจจัย (human 
factor) ที่ส่งผลต่อความผิดพลาดในการปฏิบัติงานของลูกเรือจึงมีความส�ำคัญและจ�ำเป็นอย่างยิ่ง  
การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน (crew resource management: CRM) จึงได้พัฒนาขึ้น 
เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานร่วมกันของลูกเรือ ลดความผิดพลาดต่าง ๆ ที่อาจเกิดขึ้นจาก
การปฏิบัติงาน และเมื่อเกิดความผิดพลาดขึ้นแล้ว จะท�ำอย่างไรให้ความผิดพลาดนั้นจะไม่ด�ำเนิน 
ต่อไปจนน�ำไปสู่อากาศยานอุบัติเหตุ
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วัตถุประสงค์ 
	 1.	 เพื่ออธิบายหลักการส�ำคัญของการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน (crew resource 
management: CRM) และบทบาทของการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบินต่อการลดอากาศยาน
อุบัติเหตุ 
	 2.	 เพื่อเสนอแนะแนวทางในการป้องกันและลดข้อผิดพลาดจากการปฏิบัติงานของลูกเรือ 
อันอาจน�ำไปสู่อากาศยานอุบัติเหตุ

ค�ำจ�ำกัดความ
	 พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 14) พ.ศ. 2562 (ราชกิจจานุเบกษา, 2562, หน้า 111) 
หมวด 7 ว่าด้วย การสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ มาตรา 61 ให้ค�ำจ�ำกัดความของค�ำที่เกี่ยวข้อง
กับอากาศยานอุบัติเหตุไว้ ดังนี้ 
	 “อุบัติเหตุ” (accident) หมายความถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของ
อากาศยาน อันเป็นผลให้อากาศยานได้รับความเสียหายหรือสูญหาย หรือมีบุคคลได้รับอันตราย 
แก่ร่างกายและชวีติ ทัง้นี ้ตามทีค่ณะกรรมการสอบสวนอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ของอากาศยานประกาศ
ก�ำหนด
	 “อุบัติการณ์” (incident) หมายความถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการ
ของอากาศยาน ซึ่งมีผลกระทบหรืออาจมีผลกระทบต่อความปลอดภัยของการปฏิบัติการดังกล่าว  
แต่ไม่รวมถึงอุบัติเหตุ 
	 “อบุตักิารณ์รนุแรง” (serious incident) หมายความถงึ อบุตักิารณ์ทีเ่กีย่วข้องกบักรณแีวดล้อม
ที่มีความเป็นไปได้สูงที่จะเกิดอุบัติเหตุขึ้น ตามท่ีคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของ
อากาศยานประกาศก�ำหนด 
	 ส�ำนักงานความปลอดภัยการบินแห่งสหภาพยุโรป (European Aviation Safety Agency: 
EASA) ได้เปิดเผยข้อมูลทางสถิติของการเกิดอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ในเที่ยวบินที่ท�ำการบินประจ�ำ
แบบพาณิชย์ไว้ดังภาพที่ 1
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(European Aviation Safety Agency (EASA), Online, 2018) 

	 ภาพที่ 1	สถิติการเกิดอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต อุบัติเหตุที่ไม่มีผู้เสียชีวิต และอุบัติการณ์รุนแรง
		  ในสายการบินที่ท�ำการบินประจ�ำแบบพาณิชย์ ในปี ค.ศ. 2007-2017 
		  (พ.ศ. 2550-2560)

	 จะเห็นได้ว่าตั้งแต่ปี ค.ศ. 2007-2017 (พ.ศ. 2550-2560) ยังคงมีอุบัติเหตุที่มีผู้เสียชีวิต  
อุบัติเหตุท่ีไม่มีผู้เสียชีวิต และอุบัติการณ์เกิดขึ้นอย่างต่อเนื่อง โดยอุบัติเหตุทางการบินที่เกิดขึ้นนั้น 
มากกว่าร้อยละ 70.00 มีสาเหตุมาจากความผิดพลาดของมนุษย์ (human error) (Helmreich &  
Foushee, 2010) โดยข้อมูลสถิติของสาเหตุการเกิดอุบัติเหตุจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ (International Air Transport Association: IATAS) พบว่าปัจจัยที่เป็นสาเหตุน�ำไปสู่
อุบัติเหตุทางการบินมากที่สุดมาจากความผิดพลาดของนักบิน (flight crew errors) โดยแบ่งลักษณะ 
ความผิดพลาดออกเป็น ความผิดพลาดที่เกิดจากการควบคุมเที่ยวบิน ร้อยละ 46.00 ความผิดพลาด 
ทีเ่กิดจากการไม่ปฎบิตัติามคูม่อื ร้อยละ 41.00 และความผดิพลาดทีเ่กดิจากการสือ่สาร ร้อยละ 27.00 
ดังตารางที่ 1  
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ตารางที่ 1	 ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของสายการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกท่ีได้ลงทะเบียน
การตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัย IOSA (IATA Operational Safety Audit) ตั้งแต่
ปี ค.ศ. 2014-2018 (พ.ศ. 2550-2560)

Contributing factors Percentage of accidents (involving hull loss 
or substantial damage)

*IOSA registered airlines only

Flight crew errors

Manual handling/Flight controls 46%

SOP Adherence/SOP Cross-verification 41%

Pilot-to-pilot Communication 27%

(International Air Transport Association (IATA), Online, 2019)

	 โดยสถิติดังกล่าวสอดคล้องกับการศึกษาเรื่อง อุบัติเหตุเครื่องบินกับธุรกิจการบิน ซึ่งพบว่า 
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุของสายการบินมากที่สุดคือ มนุษย์ โดยคิดเป็นร้อยละ 53.00  
ซึ่งความบกพร่องท่ีเกิดข้ึนมาจากท้ังด้านร่างกายและจิตใจ น�ำไปสู่การตัดสินใจผิดพลาด ท�ำให้เกิด 
ความล้มเหลวในการตระหนกัรู้เกีย่วกับสถานการณแ์ละข้อมลูต่าง ๆ  พรอ้มทั้งขาดการเฝ้าระวังในการ
รับรู้ข้อมูล ความผิดพลาดดังกล่าวอาจเกิดจากความบกพร่องทางด้านร่างกายและจิตใจของนักบิน  
เช่น เกิดความล้าจากการท�ำงาน สุขภาพไม่แข็งแรง และปัจจัยทางด้านจิตวิทยา เช่น ความบกพร่อง
ของสมาธิ และความชะล่าใจ (cognitive bias หรือ confirmed bias) ส่งผลต่อพฤติกรรม อารมณ์ 
และทัศนคติ (วธัญปวีณ์ ชัยธัญวิวัฒน์, 2559)

การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน
	 การบรหิารทรพัยากรบคุคลด้านการบนิ (crew resource management: CRM) พัฒนาข้ึนมา 
จากการหาสาเหตุของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุ ซ่ึงได้ข้อมูลมาจากการบันทึกข้อมูลในการบิน  
(flight recorder, cockpit voice recorder) พบว่าอากาศยานอุบัติเหตุไม่ได้เกิดจากเคร่ืองยนต์
ขัดข้องหรือนักบินขาดทักษะและความรู้เท่านั้น แต่ยังพบว่าเกิดจากการส่ือสารท่ีไม่มีประสิทธิภาพ 
การขาดการตระหนักรู้ในสถานการณ์ การประสานงานบกพร่อง และการขาดภาวะผู้น�ำที่เหมาะสม 
(บุษกร ภมร, 2551)
	 การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน เป็นระบบการบริหารจัดการในการน�ำทรัพยากร
ที่มีอยู่ทั้งหมดในการบิน เช่น อุปกรณ์ ขั้นตอน และคน มาบริหารจัดการให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
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ในแง่ประสิทธิภาพในการบินและการส่งเสริมความปลอดภัยในการบิน โดยมีวัตถุประสงค์ส�ำคัญเพื่อ
ป้องกันอากาศยานอุบัติเหตุ โดยการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบินนั้นมีส่วนช่วยในการพัฒนา
ประสิทธิภาพในการท�ำงานของลูกเรือ (Tullo, 2010)
	 การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน ต้องอาศัยทักษะหลายด้าน โดยน�ำหลักการของ 
ภาวะผูน้�ำ การสือ่สาร และการท�ำงานเป็นทมีมาใช้ เพ่ือให้เกดิการประสานงานและการท�ำงานเป็นทมี 
ทีด่ขีองลกูเรอื (crew coordinating) เช่น ลกูเรอืควรมกีารสรปุย่อก่อนท�ำการบนิ (pre-flight briefing)  
โดยมีการแบ่งบทบาทและหน้าท่ีในการปฏิบัติงานอย่างชัดเจน และมีการสื่อสารข้อมูลต่าง ๆ  
ระหว่างกันตลอดระยะเวลาที่ท�ำการบิน เป็นต้น นอกจากนี้การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน 
ยังเน้นทักษะที่ต้องใช้ความคิด (cognitive skill) เช่น การตระหนักรู้ในสถานการณ์ การแก้ปัญหา  
และการตัดสินใจ รวมถึงความสัมพันธ์ระหว่างบุคคลด้วย
	 โดยทฤษฎีที่ถูกใช้อย่างแพร่หลายในการฝึกอบรมการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน  
เพื่อให้เกิดการประสานงานและการท�ำงานเป็นทีมที่ดีของลูกเรือ และลดความผิดพลาดจากการ 
ปฏิบัติงานร่วมกัน ได้แก่ ทฤษฎี SHELL Model  

ทฤษฎี SHELL Model
	 ทฤษฎี SHELL Model พัฒนาขึ้นคร้ังแรกโดย Edward ในปี ค.ศ. 1972 จากการน�ำ 
แนวคิดเรื่อง คน เครื่องจักร และสิ่งแวดล้อมในการท�ำงาน มาประยุกต์ใช้ ต่อมาในปี ค.ศ. 1987  
กัปตัน Hawkin ได้น�ำมาประยุกต์เพิ่มเติมเป็นไดอะแกรมรูปสี่เหลี่ยม ดังภาพที่ 2 (อมร แสงสุพรรณ 
และนิรันดร พิเดช, 2551)

ภาพที่ 2 The theory of SHELL Model
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	 ทฤษฎี SHELL Model มีองค์ประกอบ 5 อย่าง ได้แก่ S = Software ได้แก่ ระบบ คู่มือ 
ระเบียบ กฎเกณฑ์  H = Hardware ได้แก่ เครื่องบิน  E = Environment ได้แก่ สภาพอากาศ  
เสียง แสง อุณหภูมิ ภาวะ Jet Lag และ L = Liveware ได้แก่ มนุษย์ โดยองค์ประกอบทั้ง 5 อย่าง  
มีความสัมพันธ์ซึ่งกันและกัน ดังนี้
	 L-L interface: มนุษย์เผชิญหน้ากับผู้ท�ำงานที่เกี่ยวข้องด้วย
	 L-E interface: มนุษย์เผชิญหน้ากับสิ่งแวดล้อมในการท�ำงาน
	 L-S interface: มนษุย์เผชญิหน้ากับระบบ คูม่อื ระเบยีบ กฎเกณฑ์ รวมไปถงึเคร่ืองหมายและ
สัญลักษณ์ต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง
	 L-H interface: มนุษย์เผชิญหน้ากับเครื่องบิน หรืออุปกรณ์ เครื่องมือ เครื่องใช้ต่าง ๆ 
	 ความผิดพลาดทางการบินที่เกิดข้ึนนั้นมักมาจากการท�ำงานท่ีไม่ประสานกันของมนุษย์และ 
สิ่งที่เกี่ยวข้องต่าง ๆ เช่น
	 Liveware-Liveware เช่น ความสัมพันธ์ในการท�ำงานไม่ดีในห้องนักบิน หรือการสื่อสาร  
และการท�ำงานเป็นทีมที่บกพร่องระหว่างนักบินและพนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน
	 Liveware-Hardware เช่น ความไม่คุ้นเคยต่อเคร่ืองมือและอุปกรณ์ รวมถึงเคร่ืองมือและ
อุปกรณ์ไม่เหมาะสมต่อการใช้งาน
	 Liveware-Software เช่น คู่มือที่มีความก�ำกวมหรือเข้าใจยาก รวมถึง Checklist ที่ยาว 
เกินไปส�ำหรับความจ�ำ และเครื่องหมายหรือสัญลักษณ์ต่าง ๆ ที่ไม่ชัดเจน
	 Liveware-Environment เช่น สภาพอากาศที่เลวร้าย ส่งผลต่อการเกิดอุบัติเหตุ 
	 โดยองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (The International Civil Aviation  
Organization: ICAO) ได้ใช้ SHELL Model เป็นกรอบแนวคิดพื้นฐานเกี่ยวกับมนุษยปัจจัย (human 
factors) ทางการบินเพื่อวิเคราะห์และสอบสวนอากาศยานอุบัติเหตุ 
	 นอกจากนี้ยังพบว่า การฝึกอบรมหลักสูตรการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน ก่อให้เกิด 
ประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานและเกิดผลลัพธ์เชิงบวก (O’Connor et al., 2008) และช่วยลด 
การเกิดข้อผิดพลาดจากการปฏิบัติงานร่วมกันของลูกเรือ อันน�ำไปสู่การเกิดอุบัติเหตุของเที่ยวบินได้  
(Diehl, 1991; Kayten, 1993) โดยผลดังกล่าวสอดคล้องกับรายงานข้อเท็จจริงด้านความปลอดภัย
ของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association: IATA)  
ตั้งแต่ปี ค.ศ. 2014-2017 (พ.ศ. 2550-2560) ที่พบว่าสถิติของการเกิดอุบัติเหตุด้านการบินนั้น 
มีแนวโน้มลดลง ดังตารางที่ 2 
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ตารางที่ 2	 ตารางสรุปแนวโน้มการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุ ค.ศ. 2014-2018 (พ.ศ. 2550-2560)

(International Air Transport Association (IATA), Online, 2019)

บทสรุป 
	 ความปลอดภัยทางการบินน้ันเป็นสิง่ส�ำคญัทีส่ดุส�ำหรบัสายการบนิ อย่างไรกต็าม ความผดิพลาด 
ของมนุษย์ (human error) เป็นสิ่งท่ีเกิดขึ้นได้เสมอ ซึ่งอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ส่วนใหญ่มีสาเหตุ 
มาจากมนุษย์ ไม่มีมนุษย์คนใดที่ปฏิบัติงานโดยไม่เคยเกิดความผิดพลาดเลย ความปลอดภัย 100  
เปอร์เซ็นนั้นจึงไม่มี เพียงแต่จะท�ำอย่างไรให้เกิดความผิดพลาดน้อยท่ีสุดและอยู่ในระดับท่ียอมรับได้
เท่านั้น การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน (crew resource management: CRM) จึงมีความ
ส�ำคัญเป็นอย่างมาก โดยเฉพาะอย่างยิ่งลูกเรือซึ่งเป็นทรัพยากรบุคคลที่ท�ำงานเกี่ยวข้องโดยตรงกับ
ความปลอดภัยบนเที่ยวบิน อาจกล่าวได้ว่าการศึกษาการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบินนั้นมีเพื่อ
ป้องกันและลดความผิดพลาดของมนุษยปัจจัยให้น้อยที่สุด โดยการหลีกเลี่ยงการเกิดข้อผิดพลาดด้วย
วิธีการต่าง ๆ ทั้งนี้เพื่อลดโอกาสในการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุ 

ข้อเสนอแนะ 
	 1.	 องค์กรต้องให้ความส�ำคัญและใส่ใจต่อมนุษยปัจจัยของผู้ปฏิบัติงาน ท�ำความเข้าใจอย่าง
ถ่องแท้ถึงบทบาทและข้อจ�ำกัดของมนุษย์ และปัจจัยที่มีอิทธิพลต่อการตัดสินใจของมนุษย์ 
	 2.	 องค์กรควรออกแบบลักษณะการท�ำงานโดยตั้งอยู่บนพื้นฐานของข้อจ�ำกัดของมนุษย์  
ความเหนื่อยล้าในการท�ำงาน Workload รวมไปถึงความเครียดและความกดดันต่อเวลา อันอาจจะ
เป็นปัจจยักระตุน้ให้ผูป้ฏบัิตงิานทางการบนิเกดิความผดิพลาดได้ รวมถงึมาตรการในการป้องกนัความ 
ผิดพลาดที่จะเกิดขึ้นจากมนุษยปัจจัยเหล่านี้ 
	 3.	 การฝึกอบรมหลักสูตรการบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน (crew resource  
management: CRM) ควรจัดฝึกอบรมร่วมกันระหว่างบุคลากรทางการบินในส่วนต่าง ๆ ที่ต้องมีการ
ติดต่อและประสานงานกัน เช่น นักบิน พนักงานต้อนรับบนเครื่องบิน ช่างซ่อมอากาศยาน พนักงาน
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อ�ำนวยการบิน เป็นต้น และควรพูดคุยถึงปัญหาที่เกิดขึ้นจากการปฏิบัติงานเพื่อหาแนวทางในการ 
แก้ไขปัญหาร่วมกัน รวมถึงการท�ำกรณีศึกษาต่าง ๆ
	 4.	 การให้ความส�ำคัญในเรื่องความปลอดภัยของผู้บังคับบัญชาและวัฒนธรรมองค์กรเป็น 
ส่ิงส�ำคัญที่จะช่วยเสริมสร้างจิตส�ำนึกด้านความปลอดภัย (safety awareness) ให้กับบุคลากรใน
องค์กรได้ 
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