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บทคัดยอ 

 บทความวิจัยนี้มีวัตถุประสงค ดังนี้ 1) เพ่ือศึกษาระดับบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสาร

ในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน 2) เพ่ือศึกษาระดับพฤติกรรมดานความปลอดภัยในการ

ปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน และ 3) เพ่ือศึกษาบรรยากาศความปลอดภัยภายในหอง

โดยสารท่ีสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยขณะทำการบิน โดยวิธีการวิจัยเชิงปริมาณ กลุมตัวอยางเปน

พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน จำนวน 400 คน ดวยวิธีการสุมแบบสะดวก เครื่องมือในการวิจัยเปน

แบบสอบถาม สถิติท่ีใชในการวิเคราะหขอมูล ไดแก คาความถ่ี คารอยละ คาเฉลี่ย คาเบี่ยงเบนมาตรฐาน สถิติ

ท่ีใชในการทดสอบสมมติฐาน ไดแก การทดสอบคาที แบบคาเฉลี่ยสองกลุมแบบเปนอิสระตอกัน การทดสอบ

คาเอฟ การวิเคราะหความแปรปรวนทางเดียว และการวิเคราะหความถดถอยพหุ แบบการเลือกตัวแปรโดยวิธี

นำตัวแปรเขาท้ังหมด 

 ผลการวิจัยพบวา 1) ระดับบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารดานการมีสวนรวมดาน

ความปลอดภัยมีคาเฉลี่ยรวมสูงสุดอยูในระดับเห็นดวยมากท่ีสุด ( =4.40, SD=0.56) 2) ระดับพฤติกรรม

ความปลอดภัยของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินในชวงเวลาขณะทำการบินมีคาเฉลี่ยรวมสูงสุดอยูในระดับเห็น

ดวยมากท่ีสุด ( =4.44, SD=0.58) และ 3) บรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารสงผลตอพฤติกรรม

ความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำการบิน ไดแก การปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัย การมีสวนรวมดาน

ความปลอดภัย และความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินและการสื่อสาร
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 ภายในหนวยงานดานความปลอดภัย ผลการทดสอบสมมติฐานพบวาบรรยากาศความปลอดภัยภายในหอง

โดยสารท่ีสงผลถึงพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำการบิน ไดแก การปฏิบัติตามกฎดานความ

ปลอดภัย (p=.00*) การมีสวนรวมดานความปลอดภัย (p=.00*) ความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของ

พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน และการสื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัย (p=.00*) ท่ีนัยสำคัญทาง

สถิติระดับ .05  

คำสำคัญ: พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน; บรรยากาศความปลอดภัย; พฤติกรรมความปลอดภัย 

 

ABSTRACT  

 The objectives of this research article were as follows: 1) to examine the safety 

climate within the in-flight cabin as experienced by flight attendants during operations, 2) to 

assess the safety behavior of flight attendants while on duty, and 3) to investigate the 

impact of the in-flight cabin safety climate on the safety behavior of flight attendants during 

operations. This study employed a quantitative research methodology. The research 

instrument utilized was a questionnaire, which was distributed to 400 flight attendants 

through convenience sampling. The statistical analysis involved frequency, percentage, 

mean, and standard deviation, with hypothesis testing conducted using independent sample 

t tests, F test, one-way ANOVA, and enter multiple regression analysis. 

 The findings indicated that: 1) the overall level of safety climate in the in-flight 

cabin, particularly in terms of safety participation, was rated at the highest level of 

agreement ( =4.40, SD=0.56); 2) the overall level of safety behavior exhibited by flight 

attendants during operations was also rated at the highest level of agreement ( =4.44, 

SD=0.58); and 3) the safety climate in the in-flight cabin significantly influenced safety 

behaviors during operations, including compliance with rules and regulations, safety 

participation, commitment to environmental management by flight attendants, and 

communication within safety units. The results of hypothesis testing revealed that the cabin 

safety climate significantly affected safety behaviors during flights, including compliance with 

safety rules and regulations (p=.00*), safety participation (p=.00*), and commitment to 

environmental management by flight attendants, and communication within safety units 

(p=.00*), at a statistical significance level of .05. 

Keywords: flight attendants; safety climate; safety behavior 
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 บทนำ  

 การเดินทางเปนสิ่งท่ีเกิดข้ึนในชีวิตประจำวันไมวาจะเปนการเดินทางเพ่ือทองเท่ียว การศึกษาปฏิบัติ 

หนาท่ีในการปฏิบัติหนาท่ีข้ึนอยูกับวัตถุประสงคของแตละบุคคล สิ่งท่ีสำคัญท่ีสุดในการเดินทางคือ การไปถึง

จุดหมายปลายทางดวยความปลอดภัย จากการจัดลำดับการเดินทางท่ีปลอดภัยท่ีสุด พบวาการเดินทางดวย

เครื่องบินโดยสารมีความปลอดภัยสูงสุด และจะเห็นไดจากขอมูลสถิติของประเทศสหรัฐอเมริกา ป ค.ศ.2018 

ระบุวาอัตราการเสียชีวิตบนเครื่องบินนั้นอยูท่ี 1 ใน 205,552 คน หากเทียบกับอัตราการเสียชีวิตในแบบอ่ืน 

จะพบวามีผูเสียชีวิตจากการข่ีจักรยาน 1 ใน 4,050 คน การจมน้ำ 1 ใน 1,086 คน และอุบัติเหตุทางรถยนต   

1 ใน 102 คน และขอมูลจากสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport 

Association: IATA) ซ่ึงเปนตัวแทนของ 290 สายการบินท่ัวโลก ระบุวาคาเฉลี่ยของอุบัติเหตุทางการบินใน

รอบ 5 ป ตั้งแตป ค.ศ.2012-2017 คือ 75 ครั้งตอป ตอการบิน 37.30 ลานเท่ียวบิน ซ่ึงประมาณคาเฉลี่ยของ

ผูท่ีเสียชีวิตจากอุบัติเหตุทางการบินในชวง 5 ป (ค.ศ. 2012-2016) เปนจำนวน 315 คนในแตละป และในป 

ค.ศ.2017 มีผูเสียชีวิตลดลงเหลือเพียง 19 คน (Munro, Online, 2018) และในป ค.ศ.2019 อัตราการเกิด

อุบัติเหตุรายแรงของเครื่องบินพาณิชยขนาดใหญนั้นลดลงเหลือเพียง 0.18 ครั้งตอ 1 ลานเท่ียวบินหรือคิดเปน

เฉลี่ยอุบัติเหตุรายแรง 1 ครั้งในทุก ๆ 5,580,000 เท่ียวบิน (เดอะสแตนดารดทีม, ออนไลน, 2563) แมวาการ

ใหบริการสายการบินมีความปลอดภัยก็ยังเปนสิ่งท่ีตองระวัง โดยเฉพาะดานบรรยากาศความปลอดภัยการบิน 

ซ่ึงอาจถูกละเลยไดในบางสถานการณ เชน สถานการณโรคระบาดโควิด-19 หรือการเปลี่ยนแปลงอ่ืน ๆ ไดแก 

การเกิดใหมของสายการบิน (Byrnes, Rhoades, Williams, Arnaud & Schneider, 2022, pp. 181-183) 

 ลักษณะการประกอบธุรกิจการบินตองปฏิบัติการบินตามมาตรฐานความปลอดภัย และตามมาตรฐาน 

การบินท้ังในระดับสากลและระดับประเทศ สายการบินทุกสายการบินจึงตองใหความรูและสื่อสารใหกับ       

ผูปฏิบัติหนาท่ีท่ีเก่ียวของท้ังภาคพ้ืนดิน และผูทำการในอากาศ ใหมีความรูความเขาใจในการปฏิบัติตาม

กฎหมายการบิน เพ่ือท่ีจะสามารถปฏิบัติหนาท่ีในการดูแลความปลอดภัยและรักษาความปลอดภัยใหกับ

ผูโดยสารไดท้ังเวลาปกติ และเวลาเกิดเหตุการณฉุกเฉินข้ึน รวมถึงการแสดงเจตจำนงกำหนดใหความปลอดภัย 

และการรักษามาตรฐานความปลอดภัยเปนนโยบายท่ีสำคัญสูงสุดในการดำเนินกิจการ โดยหากไมปฏิบัติตาม

ขอกำหนดมาตรฐานความปลอดภัยยอมสงผลตอการบินตามการกำกับดูแลความปลอดภัยของการบิน เชน 

การบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ซ่ึงเปนองคกรการบินท่ีมีการพัฒนานโยบายความปลอดภัยอยาง

ตอเนื่อง ไดรับการยอมรับจากชาติสมาชิก ดานมาตรฐาน การตรวจสอบ ความโปรงใส ความนาเชื่อถือจาก

สมาชิกเนื่องจากมีแบบแผนเปนอยางเดียวกัน (ปวริศ ออนสุทธิ, 2563, หนา 41-42) 

 นอกจากการตรวจสอบโดยองคกรการบินระหวางประเทศแลว สำนักงานการบินพลเรือนแหง

ประเทศไทย (CAAT) ยังดูแลมาตรฐานดานความปลอดภัยสายการบินในประเทศไทยอีกดวย ท้ังนี้ในองคกร

สายการบินยังตองมีการบริหารจัดการ และตรวจสอบจากภายใน ซ่ึงทำไดโดยการออกมาในรูปแบบของ

กฎระเบียบ ขอบังคับ ข้ันตอนในการปฏิบัติหนาท่ี ซ่ึงผูปฏิบัติหนาท่ีดานการบิน ไดแก นักบินผูควบคุมอากาศยาน 
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 เจาหนาท่ีระดับปฏิบัติการ และผูเก่ียวของ โดยมีบทบาทหนาท่ีความรับผิดชอบท่ีแตกตางกันท่ีสอดคลองกับ

มาตรฐานความปลอดภัยตามท่ีกำหนดไวและมีการรายงานความปลอดภัยดวย (ศุภสุตา ชาญประไพ, 2563, 

หนา 1-2) 

 พนักงานตอนรับบนเครื่องมีความสำคัญตอการใหบริการและความปลอดภัยภายในหองโดยสาร โดย

พนักงานตอนรับบนเครื่องบิน มีบทบาทความรับผิดชอบหนาท่ีในการดูแลใหความปลอดภัยภายในหองโดยสาร 

ใหความชวยเหลือผูโดยสาร ท้ังในเวลาปกติ และในเวลามีเหตุการณฉุกเฉินเกิดข้ึน รวมถึงปฏิบัติตามข้ันตอน

นโยบายความปลอดภัย และกฎการบินอยางเครงครัด การรักษาความปลอดภัยใหผูโดยสารนั้น เปนหนาท่ีหลัก

ของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน ซ่ึงการปฏิบัติหนาท่ีไดอยางดีมีประสิทธิภาพตองอาศัยบรรยากาศความ

ปลอดภัยท่ีดีท่ีเหมาะสม ไดแก การมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัย สภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีใน

หองโดยสาร การปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัย การมีสวนรวมดานความปลอดภัย และความมุงม่ันจัดการ

ดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน และการสื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัย (Ji, 

Liu, Li, Yang & Li, 2019, pp. 80-82) โดยการรับรูของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินในการปฏิบัติหนาท่ี

สงผลถึงพฤติกรรมในการปฏิบัติหนาท่ีดานความปลอดภัย สงผลตอการจัดการกับความเสี่ยงตาง ๆ ท่ีอาจเกิด

ข้ึนกับการใหบริการบนเครื่อง และความเสี่ยงจากอุบัติเหตุอ่ืน ๆ ดวย (Lyu, Hon, Chan, Wong & Javed, 

2018, pp. 11-12) 

 ดังนั้นการศึกษาเรื่องบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสาร จึงเปนอีกเครื่องมือหนึ่งท่ีจะ

สงเสริมการปฏิบัติหนาท่ีเชิงรุกไดของพนักงานตอนรับบนเครื่องจึงเปนสิ่งสำคัญ โดยเฉพาะการศึกษาประเด็น

การรับรูความปลอดภัยของพนักงานตอนรับบนเครื่องท่ีสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงานบน

เครื่องท่ีใหบริการ เพราะจะทำใหสายการบินคาดการณพฤติกรรมบางอยางของพนักงานและบริหารจัดการได 

เชน จัดการการกระทำท่ีไมปลอดภัยของพนักงานในขณะปฏิบัติหนาท่ี (unsafe act) ทำใหสายการบิน

สามารถนำผลท่ีไดจากการวัด นำมาพัฒนานโยบายความปลอดภัยและใชขับเคลื่อนองคกรในการปองกัน และ

ลดความเสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุ เชน การจัดการทบทวนการฝกอบรม (recurrent training) เนื่องจาก

การศึกษาระดับบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารบนเครื่องบินมีความสำคัญตอการใหบริการบน

เครื่องบินโดยตรงดังท่ีกลาวมาแลว ความปลอดภัยภายในหองโดยสารยังสงผลตอความพึงพอใจ การยอมรับ 

ความเชื่อม่ัน และภาพลักษณของสายการบินอีกดวย โดยจากการศึกษาพบวา ผูโดยสารสายการบินพิจารณา

ความปลอดภัยของสายการบินเปนสิ่งท่ีทำใหตนเชื่อม่ันในการเลือกใชบริการสายการบิน (Kim & Lee, 2022, 

pp. 12-13) อยางไรก็ตามการวิจัยเรื่องความปลอดภัยภายในหองโดยสารสายการบินในปจจุบันยังมีการศึกษา

จำกัดท่ีผูโดยสารและนักบินเนื่องจากพิจารณาในมุมมองของผูรับบริการและผูใหบริการ (ภัทรฉัตร มณีฉาย, 

2564, หนา 4-5) ดังนั้นเพ่ือใหการศึกษาเรื่องบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารนี้จึงเปนการศึกษา

ท่ีทำใหการศึกษาเรื่องความปลอดภัยสมบูรณข้ึน โดยงานวิจัยนี้จึงเลือกกลุมตัวอยางเปนพนักงานตอนรับ     

http://sutir.sut.ac.th:8080/jspui/browse?type=author&value=%E0%B8%A8%E0%B8%B8%E0%B8%A0%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%95%E0%B8%B2+%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%8D%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%84%E0%B8%9E


                                                                      

หนา 67 

 

วารสารวิชาการศรีปทุม ชลบุรี  

ปท่ี 21 ฉบับท่ี 2 เดือนเมษายน ถึง มิถุนายน 2568 

 บนเครื่องซ่ึงเปนผูปฏิบัตหินาท่ีบนเครื่องซ่ึงถือวาเปนชองวางเชิงประชากร (population gap) นอกเหนือจาก

ลุมประชากรนักบินซ่ึงเคยมีการวิจัยมากอน  

  

วัตถุประสงคของการวิจัย 

 1. เพ่ือศึกษาระดับบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงาน

ตอนรับบนเครื่องบิน 

 2. เพ่ือศึกษาระดับพฤติกรรมดานความปลอดภัยในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานตอนรับ           

บนเครื่องบินในชวงเวลาทำการบิน (ชวงเวลากอนการข้ึนบิน ชวงเวลาขณะทำการบิน ชวงเวลาสิ้นสุดการบิน)  

 3. เพ่ือศึกษาบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารท่ีสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัย 

ในชวงเวลาทำการบิน  

 

สมมติฐานของการวิจัย  

 1. ปจจัยสวนบุคคลท่ีแตกตางกันสงผลตอการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารท่ี

แตกตางกัน 

 2. บรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยภายในหอง

โดยสารสายการบิน   
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 กรอบแนวคิดในการวิจัย  

 

                  ตัวแปรอิสระ 

        

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพท่ี 1 กรอบแนวคิดในการวิจัย 

 

 

 

ตัวแปรตาม 
ปจจัยสวนบุคคล 

1. เพศ 

2. อาย ุ

3. ระดับการศึกษา 

4. ตำแหนงงานปจจุบัน 

5. อายุงานปจจุบัน 

บรรยากาศความปลอดภัย 

1. ดานการมุงม่ันการจัดการดานความ

ปลอดภัย  

2. ดานสภาพแวดลอมการทำงาน   

ในหองโดยสาร  

3. ดานการปฏิบัติตามกฎดานความ

ปลอดภัย  

4. ดานการมีสวนรวมดานความ

ปลอดภัย  

5. ดานความมุงม่ันจัดการดาน

สิ่งแวดลอม ของพนักงานตอนรับ    

บนเครื่องบิน และการสื่อสารภายใน

หนวยงานดานความปลอดภัยภายใน

หองโดยสาร 

 

 

พฤติกรรมความปลอดภัย 

ในชวงเวลาขณะทำการบิน 
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 วิธีดำเนินการวิจัย 

 ประชากรและกลุมตัวอยาง เปนพนักงานตอนรับบนเครื่องบินของสายการบินแหงหนึ่ง จำนวน 

3,421 คน (การบินไทย, ออนไลน, 2566) กำหนดขนาดตัวอยางดวยสูตรการคำนวณขนาดตัวอยางของทาโร 

ยามาเน (Yamane, 1973, pp. 727-728) ไดขนาดตัวอยาง จำนวน 359 คน ดวยการสุมแบบสะดวก ผูวิจัย

ดำเนินการเก็บขอมูลกับกลุมตัวอยางท้ังสิ้น จำนวน 400 คน เพ่ือปองกันความผิดพลาด  

 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย เปนแบบสอบถามในการเก็บขอมูล แบงเปน 3 สวน ดังนี้ สวนท่ี 1 ปจจัย

สวนบุคคล ไดแก เพศ อายุ ระดับการศึกษา ตำแหนงงานปจจุบัน และอายุงานในปจจุบัน เปนคำถามแบบ

เลือกตอบ สวนท่ี 2 บรรยากาศความปลอดภัย ไดแก ระดับการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยภายในหอง

โดยสาร ดานการมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัยของพนักงานตอนรับสายการบิน ระดับการรับรู

บรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสาร ดานสภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหองโดยสารของพนักงาน

ตอนรับสายการบิน ระดับการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสาร ดานการปฏิบัติตามกฎดาน

ความปลอดภัยของพนักงานตอนรับสายการบิน ระดับการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสาร 

ดานการมีสวนรวมดานความปลอดภัยของพนักงานตอนรับสายการบิน ระดับการรับรูบรรยากาศความ

ปลอดภัยภายในหองโดยสาร ดานความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินและการ

สื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัยภายในหองโดยสารของพนักงานตอนรับสายการบิน และสวนท่ี 3 

พฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาทำการบิน ไดแก ระดับการรับรูเรื่องการใหขอมูลในชวงเวลากอนการข้ึน

บินเปน ระดับการรับรูเรื่องการใหขอมูลชวงเวลาขณะทำการบิน ระดับการรับรูเรื่องการใหขอมูลชวงเวลา

สิ้นสุดการบิน สวนท่ี 2 และสวนท่ี 3 เปนคำถามเปนมาตราสวนประมาณคา 5 ระดับ Likert’s scale ตั้งแต

นอยท่ีสุดไปมากท่ีสุด (1-5) การตรวจสอบคุณภาพแบบสอบถามดานความตรงของขอคำถาม (content 

validity) และความเชื่อม่ัน (reliability) โดยตรวจสอบคุณภาพแบบสอบถามดานความตรงเชิงเนื้อหาจาก

ผูเชี่ยวชาญ จำนวน 3 คน และไดคา IOC มากกวา .95 และทดลองเก็บขอมูลกับประชากรท่ีมีลักษณะ

ใกลเคียงกับกลุมตัวอยาง (tryout) จำนวน 30 คน พบวาแบบสอบถามมีคาความเชื่อม่ันในระดับสูงมากท่ี .93 

จึงนำแบบสอบถามไปใชกับกลุมตัวอยางจริง  

 การเก็บรวมขอมูล ผูวิจัยเก็บขอมูลกับพนักงานสายการบิน ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ จำนวน 

400 คน ระหวางเดือนพฤษภาคม 2567 โดยแจกและเก็บแบบสอบถาม ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ ภายใน

วันเดียวกันเพ่ือใหไดอัตราคืนแบบสอบถามครบ  

 การวิเคราะหขอมูล ผูวิจัยนำขอมูลท่ีเก็บรวบรวมไดมาวิเคราะหขอมูลดวยสถิติ ดังนี้ 1) สถิติเชิง

พรรณนา ไดแก คาความถ่ี (frequency) คารอยละ (percentage) คาเฉลี่ย ( ) และคาเบี่ยงเบนมาตรฐาน 

(SD) เกณฑการแปลผลคาเฉลี่ย (สรชัย พิศาลบุตร, 2555, หนา 98-99) ดังนี้ 4.21-5.00 หมายถึงระดับมาก

ท่ีสุด 3.41-4.20 หมายถึงระดับมาก 2.61-3.40 หมายถึงระดับปานกลาง 1.81-2.60 หมายถึงระดับนอย   

1.00-1.80 หมายถึงระดับนอยท่ีสุด และ 2) สถิติเชิงอนุมาน ไดแก การทดสอบคาที แบบคาเฉลี่ยสองกลุม
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 แบบเปนอิสระตอกัน (independent samples t test ), การทดสอบคาเอฟ (F test) การวิเคราะหความ

แปรปรวนทางเดียว (one-way ANOVA) และการวิเคราะหความถดถอยเชิงพหุ แบบการเลือกตัวแปรโดยวิธี

นำตัวแปรเขาท้ังหมด (enter multiple regression analysis) ท่ีระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05 

 

ผลการวิจัย 

ตารางท่ี 1 จำนวนและรอยและปจจยัสวนบุคคล  

 

ปจจัยสวนบุคคล จำนวน รอยละ 

เพศ 

      ชาย 158 39.50 

      หญิง 242 60.50 

รวม 400 100.00 

อายุ   

     21–30 ป 60 15.00 

     31–40 ป 97 24.30 

     41–50 ป 141 35.30 

     มากกวา 50 ปข้ึนไป 102 25.40 

รวม 400 100.00 

ระดับการศึกษา   

     ปริญญาตร ี 291 72.70 

     สูงกวาปริญญาตร ี 109 27.30 

รวม 400 100.00 

ตำแหนงงานปจจุบัน   

     หัวหนาพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน 162 40.50 

     พนักงานตอนรับบนเครื่องบนิ 238 59.50 

รวม 400 100.00 

อายุงานปจจุบัน   

     5-10 ป 83 20.80 

     11-20 ป 136 34.00 

     มากกวา 20 ป 181 45.20 

รวม 400 100.00 
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  จากตารางท่ี 1 พบวาผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิง จำนวน 242 คน คิดเปนรอยละ 

60.50 มีอายุ 41-50 ป จำนวน 141 คน คิดเปนรอยละ 35.30 มีการศึกษาในระดับปริญญาตรี จำนวน 291 คน 

คิดเปนรอยละ 72.70 มีตำแหนงเปนพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน จำนวน 238 คน คิดเปน รอยละ 59.50 มี

อายกุารปฏิบัติหนาท่ีมากกวา 20 ป จำนวน 181 คน คิดเปนรอยละ 45.20  

 

ตารางท่ี 2 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานของบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารทุกดาน 

 

บรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสาร 
ระดับการรับรูเรื่องการใหขอมูล 

 SD ระดับ 

1. ดานการมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัย เครื่องบิน และการ

สื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัย (ขอยอยจำนวน 9 ขอ)  
3.85 0.63 มาก 

2. ดานสภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหองโดยสาร (ขอยอยจำนวน  

7 ขอ)  
3.81 0.67 มาก 

3. ดานการปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัย (ขอยอยจำนวน 4 ขอ)  4.36 0.40 มากท่ีสุด 

4. ดานการมีสวนรวมดานความปลอดภัย (ขอยอยจำนวน 3 ขอ)  4.40 0.56 มากท่ีสุด 

5. ดานความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบน

เครื่องบินฯ (ขอยอยจำนวน 5 ขอ) 
4.17 0.58 มาก 

คาเฉลี่ยรวม 4.12 0.35 มาก 

  

 จากตารางท่ี 2 พบวาระดับการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารมีคาเฉลี่ยรวมอยู

ในระดับมาก ( =4.12, SD=0.35) เม่ือพิจารณาเปนรายดานพบวามีระดับการรับรูบรรยากาศความปลอดภัย

ภายในหองโดยสารในระดับมากท่ีสุด จำนวน 2 ดาน ดังนี้ ดานการมีสวนรวมดานความปลอดภัย ( =4.40, 

SD=0.56) และดานการปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัย ( =4.40, SD=0.56) และมีระดับการรับรู

บรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารในระดับมาก จำนวน 3 ดาน ดังนี้ ดานความมุงม่ันจัดการดาน

สิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน ( =4.17, SD=0.58) ดานการมุงม่ันการจัดการดานความ

ปลอดภัย เครื่องบิน และการสื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัย ( =3.85, SD=0.63) และดาน

สภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหองโดยสาร ( =3.81, SD=0.67) 
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 ตารางท่ี 3 คาเฉลี่ยและคาเบี่ยงเบนมาตรฐานพฤติกรรมความปลอดภัยในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงาน 

 ตอนรับบนเครื่องบินในทุกชวงเวลา 

 

ชวงเวลาทำการบิน 
ระดับการรับรูเรื่องการใหขอมูล 

 SD ระดับ 

1. ชวงเวลากอนการข้ึนบิน 4.39 0.55 มากท่ีสุด 

2. ชวงเวลาขณะทำการบิน (ตั้งแตชวงเครื่องบินดันถอยหลังจนกระท่ัง

เครื่องบินรอนลงพ้ืนดิน) 
4.44 0.58 มากท่ีสุด 

3. ชวงเวลาสิ้นสุดการบิน 4.31 0.66 มากท่ีสุด 

คาเฉลี่ยรวม 4.38 0.53 มากท่ีสุด 

 

 จากตารางท่ี 3 พบวาพฤติกรรมความปลอดภัยในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน

ในทุกชวงเวลามีคาเฉลี่ยรวมอยูในระดับมากท่ีสุด ( =4.38, SD=0.53) เม่ือพิจารณาเปนรายขอพบวามีระดับ

การรับรูอยูในระดับมากท่ีสุดทุกรายการ เรียงลำดับคาเฉลี่ยจากมากไปนอย ดังนี้ ชวงเวลาขณะทำการบิน 

(ตั้งแตชวงเครื่องบินดันถอยหลังจนกระท่ังเครื่องบินรอนลงพ้ืนดิน) ( =4.44, SD=0.58) ชวงเวลากอนการข้ึน

บิน ( =4.39, SD=0.55) และชวงเวลาสิ้นสุดการบิน ( =4.31, SD=0.66) 

ผลการทดสอบสมมติฐาน 

ตารางท่ี 4 การเปรียบเทียบความแตกตางระหวางปจจัยสวนบุคคลกับการรับรูตอบรรยากาศความปลอดภัย 

 ภายในหองโดยสาร 

 

ปจจัยสวนบุคคล t F p ผลการทดสอบ 

เพศ 0.83  .41  ไมแตกตาง 

อายุ  2.98* .03 แตกตาง 

ระดับการศึกษา 1.36  .18 ไมแตกตาง 

ตำแหนงงานปจจุบัน -2.70  .28 ไมแตกตาง 

อายุงานปจจุบัน  2.37 .10 ไมแตกตาง 

*p<.05 

 

 จากตารางท่ี 4 พบวาพนักงานสายการบินท่ีมีอายุแตกตางกันมีการรับรูบรรยากาศความปลอดภัย

ภายในหองโดยสารท่ีแตกตางกันอยางมีนัยสำคัญทางสถิติท่ีระดับ .05 (F=2.98*, p=.03) สำหรับระดับ
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 การศึกษา ตำแหนงงานปจจุบัน และอายุงานปจจุบันท่ีแตกตางกันมีการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยในการ

ปฏิบัติงานไมแตกตางกันท่ีนัยสำคัญทางสถิติ .05   

 

ตารางท่ี 5 บรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารท่ีสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลา 

 ขณะทำการบิน 

 

ตัวแปรอิสระ B Beta t p 

(คาคงท่ี)  0.54  1.88 .06 

การมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัย 0.00 0.00 0.20 .83 

สภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหองโดยสาร 0.03 0.03 0.95 .34 

การปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัย 0.36 0.25 5.10* .00 

การมีสวนรวมดานความปลอดภัย  0.15 0.15 3.01* .00 

ความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับ 

บนเครื่องบิน และการสื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัย 

0.35 0.35 6.95* .00 

Adjust R2=0.291, F=32.375*      

*p<.05 

 

 จากตารางท่ี 5 พบวาคาสัมประสิทธิ์ทดสอบความสัมพันธระหวางบรรยากาศความปลอดภัยภายใน

หองโดยสารท่ีสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำการบิน (ตั้งแตชวงเครื่องบินดันถอยหลัง

จนกระท่ังเครื่องบินรอนลงพ้ืนดิน) ดังนี้  

 1. การมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัย (p=.83) มีคามากกวาระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี .05 

แสดงวาการมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัยไมสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำการบิน  

 2. สภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหองโดยสาร (p=.34) มีคามากกวาระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี 

.05 แสดงวาสภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหองโดยสารไมสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลา

ขณะทำการบิน  

 3. การปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัย (p=.00*) มีคานอยกวาระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี .05 

แสดงวาการปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัยสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำการบิน  

 4. การมีสวนรวมดานความปลอดภัย (p=.00*) มีคานอยกวาระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี .05 แสดงวา

การมีสวนรวมดานความปลอดภัยสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำการบิน 

 5. ความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน และการสื่อสารภายใน

หนวยงานดานความปลอดภัย (p=.00*) มีคานอยกวาระดับนัยสำคัญทางสถิติท่ี .05 แสดงวาความมุงม่ัน
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 จัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน และการสื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัย

สงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำการบิน  

 เม่ือพิจารณาคาน้ำหนักของผลกระทบของตัวแปรอิสระท่ีสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัย พบวา

ดานความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบินและการสื่อสารภายในหนวยงานดาน

ความปลอดภัยมีอิทธิพลตอพฤติกรรมความปลอดภัย (𝛽𝛽=0.35) รองลงมาการปฏิบัติตามกฎดานความ

ปลอดภัย (𝛽𝛽=0.25) การมีสวนรวมดานความปลอดภัย (𝛽𝛽=0.15) สภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหอง

โดยสาร (𝛽𝛽=0.03) และการมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัย (𝛽𝛽=0.00) ตามลำดับ นอกจากนี้สัมประสิทธิ์

การกำหนด (R2=0.291) พบวาปจจัยสวนบุคคลท่ีมีผลตอพฤติกรรมความปลอดภัย คิดเปนรอยละ 29.10 ท่ี

ระดับนัยสำคัญทางสถิติ .05  

 

อภิปรายผล 

 สมมติฐานท่ี 1 ปจจัยสวนบุคคลท่ีแตกตางกันสงผลตอการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยภายในหอง

โดยสารท่ีแตกตางกัน 

 เพศ จากผลการวิจัยพบวาพนักงานตอนรับบนเครื่องท่ีมีเพศแตกตางกันสงผลตอการรับรูบรรยากาศ

ความปลอดภัยภายในหองโดยสารท่ีไมแตกตางกัน ปฏิเสธสมมติฐาน สอดคลองกับ วาณิชา โขมพัฒน และ     

ศุภาภาส คำโตนด (2559, หนา 11) ท่ีศึกษาการรับรูความเสี่ยงและพฤติกรรมดานความปลอดภัยของพนักงาน

ปฏิบัติการสายการผลิตในอุตสาหกรรมอาหารและเครื่องดื่มเขตกรุงเทพมหานคร พบวาการรับรูความเสี่ยงและ

พฤติกรรมดานความปลอดภัยไมมีความแตกตางกันในดานปจจัยสวนบุคคล  

 อายุ จากผลการวิจัยพบวาพนักงานตอนรับบนเครื่องท่ีมีอายุแตกตางกันสงผลตอการรับรูบรรยากาศ

ความปลอดภัยภายในหองโดยสารท่ีแตกตางกัน ยอมรับสมมติฐาน สอดคลองกับ จีรวุฒิ จันทรฉายแสง (2562, 

หนา 6-7) ท่ีศึกษาการรับรูดานนิรภัยการบินของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน: กรณีศึกษา บริษัท การบินไทย 

จำกัด (มหาชน) พบวากลุมท่ีมีอายุตางกันมีการรับรูดานความรูท่ีจำเปนในการปฏิบัติหนาท่ีดานนิรภัยการบิน

ในภาวะฉุกเฉินแตกตางกัน เนื่องจากปจจัยดานวุฒิภาวะและประสบการณในการใชชีวิตท่ีมีมากข้ึน  

 ระดับการศึกษา จากผลการวิจัยพบวาพนักงานตอนรับบนเครื่องท่ีมีระดับการศึกษาแตกตางกันสงผล

ตอการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารท่ีไมแตกตางกัน ปฏิเสธสมมติฐาน สอดคลองกับ พรนิภา 

บริบูรณสุขศรี และณัฐ จันทครบ (2561, หนา 13) ท่ีศึกษาความรูทัศนคติ และพฤติกรรมดานความปลอดภัย

ในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานสายงานฝายผลิต กรณีศึกษาอุตสาหกรรมการผลิตขวดแกว พบวาทัศนคติท่ีดี

ดานความปลอดภัยไมมีความเก่ียวของใด ๆ กับปจจัยสวนบุคคล 

 ตำแหนงงานปจจุบัน จากผลการวิจัยพบวาพนักงานท่ีมีตำแหนงงานปจจุบันแตกตางกันสงผลตอ

การรับรูบรรยากาศความปลอดภัยในหองโดยสารท่ีแตกตางกัน จากขอคนพบไมแตกตาง ยอมรับสมมติฐาน  

ซ่ึงสอดคลองกับ อับดุลบาซิล ยาโงะ และฐิติวร ชูสง (2561, หนา 527-528) ท่ีศึกษาองคประกอบบรรยากาศ
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วารสารวิชาการศรีปทุม ชลบุรี  

ปท่ี 21 ฉบับท่ี 2 เดือนเมษายน ถึง มิถุนายน 2568 

 ความปลอดภัยในการทํางานของพนักงานในสายการผลิตอุตสาหกรรมอาหาร จังหวัดสงขลา พบวาตำแหนง

งานปจจุบันท่ีแตกตางกันสงผลตอการรับรูบรรยากาศความปลอดภัยท่ีแตกตางกันเนื่องจากแตละงานมีข้ันตอน 

การปฏิบัติงาน ทัศนคติท่ีตองมีและการปลูกฝงทัศนคติแตละตำแหนงงานท่ีแตกตางกัน  

 อายุงานปจจุบัน จากผลการศึกษาพบวาพนักงานท่ีมีอายุการปฏิบัติหนาท่ีแตกตางกันมีระดับความ

คิดเห็นตอบรรยากาศความปลอดภัยในหองโดยสารท่ีไมแตกตางกัน สอดคลองกับ พรนิภา บริบูรณสุขศรี 

และณัฐ จันทครบ (2561, หนา 10) ท่ีศึกษาความรูทัศนคติและพฤติกรรมดานความปลอดภัยในการปฏิบัติ

หนาท่ีของพนักงานสายงานฝายผลิต กรณีศึกษาอุตสาหกรรมการผลิตขวดแกว พบวาทัศนคติท่ีดีดานความ

ปลอดภัยไมมีความเก่ียวของใด ๆ กับปจจัยสวนบุคคลดานอายุการปฏิบัติหนาท่ี โดยในสวนของความปลอดภัย

ดานการบิน พนักงานตอนรับบนเครื่องตองไดรับการอบรมกอนเขาปฏิบัติหนาท่ีและมีการฝกอบรมทบทวน

ประจำป (recurrent training) จึงไมมีความแตกตางท่ีเกิดจากอายุงานของพนักงานตอนรับบนเครื่องในดาน

ความปลอดภัย  

 สมมติฐานท่ี 2 บรรยากาศความปลอดภัยภายในหองโดยสารท่ีสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัย 

ในชวงเวลาขณะทำการบิน 

 ดานการมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัย พบวาการรับรูดานการมุงม่ันการจัดการดานความ

ปลอดภัยสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงานตอนรับบนเครื่องชวงเวลาขณะทำการบิน ปฏิเสธ

สมมติฐาน ไมสอดคลองกับ Bosak, Coetsee & Cullinane (2013, pp. 262-263) ท่ีศึกษามิติของสภาพ 

แวดลอมดานความปลอดภัยเปนตัวทำนายพฤติกรรมเสี่ยง พบวาสภาพแวดลอมดานความปลอดภัย (ความ

มุงม่ันของผูบริหาร) สงผลตอพฤติกรรมความเสี่ยงของพนักงานผลิตเคมีภัณฑในแอฟริกาใต เนื่องจากพนักงาน

ตอนรับบนเครื่องตองปฏิบัติตามกฎระเบียบดานความปลอดภัยเม่ือปฏิบัติหนาท่ีตามขอกำหนดของงาน  

 ดานสภาพแวดลอมการปฏิบัติหนาท่ีในหองโดยสาร พบวาการรับรูดานสภาพแวดลอมการปฏิบัติ

หนาท่ีในหองโดยสารสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงานตอนรับฯ ชวงเวลาขณะทำการบิน ปฏิเสธ

สมมติฐาน ไมสอดคลองกับ ณัฐรัฐ ไมมะหาด, อัมรินทร คงทวีเลิศ, เดนศักดิ์ ยกยอน และสุธรรม นันทมงคลชัย 

(2565, หนา 437-438) ท่ีศึกษาความรอบรูทางสุขภาพดานอาชีวอนามัยและพฤติกรรมความปลอดภัยในการ

ทํางานของพนักงานฝายปฏิบัติการ: กรณีศึกษาโรงงานอุตสาหกรรมยางแทงแหงหนึ่งในประเทศไทย พบวา

ความรอบรูทางสุขภาพดานอาชีวอนามัย ดานการเขาถึงขอมูล ถือเปนองคประกอบแรก ซ่ึงจะนําไปสูการสราง

การรับรู ความรอบรู และความตระหนักของพนักงานท่ีจะนําไปสูการพัฒนาตนเองใหเกิดทักษะดานอ่ืน ๆ เพ่ิม

มากข้ึนภายในโรงงานอุตสาหกรรมยางแทง จึงควรเพ่ิมโอกาส และชองทางในการเขาถึงขอมูลดานอาชีวอนามัย 

และความปลอดภัย ตลอดจนขอมูลดานสุขภาพ สมุดสุขภาพ ขอมูลโรคจากการทํางาน โดยการจัดปจจัย

สภาพแวดลอม ชองทางการสื่อสารท่ีเอ้ือตอการเขาถึงขอมูลของพนักงาน เชน บอรดภายในโรงงาน รวมถึง

ชองทางการเขาถึงผานสื่ออิเล็กทรอนิกส เชน แอปพลิเคชันรวมถึงดิจิตอลแพลตฟอรมอ่ืน ๆ ใหสอดคลองกับ

เทคโนโลยีในปจจุบัน ท้ังนี้การทำงานใหบริการบนเครื่องมีความแตกตางดานสภาพแวดลอม โดยชวงเวลากอน
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ปท่ี 21 ฉบับท่ี 2 เดือนเมษายน ถึง มิถุนายน 2568 

 ทำการบินตองมีการตรวจสอบสภาพแวดลอมในดานความปลอดภัยภายในหองโดยสารกอนทุกครั้ง หากไม

พรอมจะไมสามารถนำเครื่องออก (take-off) ได ดังนั้นเม่ือมีการยืนยันกอนนำเครื่องออกแลวก็หมายถึง

สภาพแวดลอมท้ังตัวเครื่องและภายในหองโดยสารมีความพรอมแลว  

 ดานการปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัย พบวาการรับรูดานการปฏิบัติตามกฎดานความ

ปลอดภัยสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงานตอนรับบนเครื่องในชวงเวลาขณะทำการบิน ยอมรับ

สมมติฐาน สอดคลองกับ Lyu, Hon, Chan, Wong & Javed (2018, pp. 10-11) ท่ีศึกษาความสัมพันธ

ระหวางสภาพแวดลอมดานความปลอดภัย พฤติกรรมดานความปลอดภัย และผลลัพธดานความปลอดภัย

สำหรับคนงานกอสรางชนกลุมนอย พบวาบรรยากาศความปลอดภัย (safety climate) ดานการปฏิบัติตามกฎ

ความปลอดภัยและการมีสวนรวมดานความปลอดภัย (safety compliance and safety participation) มี

ผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยของคนงาน EM construction  

 ดานการมีสวนรวมดานความปลอดภัย พบวาการรับรูดานการมีสวนรวมดานความปลอดภัยสงผล

ตอพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงานตอนรับบนเครื่องในชวงเวลาขณะทำการบิน ยอมรับสมมติฐาน 

สอดคลองกับ นิธิวัฒน ฉิมแกว, มาเรียม นะมิ และอมัพล ชูสนุก (2565, หนา 108-109) ท่ีศึกษาปจจัยท่ีมี

อิทธิพลตอการมีสวนรวมและการปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัยของพนักงานขับรถขนสงน้ำมันเชื้อเพลิง

บริษัท กูดทีม เอ็นเตอรไพรส จำกัด พบวาการสื่อสารและใหขอมูลยอนกลับ ดานความปลอดภัยมีอิทธิพล

ทางบวกตอแรงจูงใจดานความปลอดภัยของพนักงานขับรถขนสงน้ำมันเชื้อเพลิง บริษัท กูดทีม เอ็นเตอรไพรส 

จำกัด อยางมีนัยสำคัญทางสถิติท่ี .01 โดยมีคาสัมประสิทธิ์เสนทางเทากับ (path coefficient) 0.362 

เชนเดียวกับ Guttman (2015, pp. 162-163) กลาววาหากบริษัทฯ เปดโอกาสใหพนักงานขับรถรายงาน

ปญหา และเปดใจรับฟงปญหาดานความปลอดภัยจะสงผลถึงพนักงานขับรถจะพยายามขับข่ีอยางความ

ปลอดภัยบนทองถนนตลอดเวลา ทำใหสามารถสรุปไดวาหากบริษัทฯ ใหความสำคัญตอการสื่อสารและให

ขอมูลยอนกลับดานความปลอดภัยใหกับพนักงานรับทราบมากข้ึนแลว ก็จะสงผลถึงพนักงานทำใหเกิด

แรงจูงใจดานความปลอดภัยท่ีเพ่ิมสูงข้ึนไปดวย 

 ดานความมุงม่ันจัดการดานส่ิงแวดลอมของพนักงานตอนรับบนเครื่องบิน และการส่ือสารภายใน

หนวยงานดานความปลอดภัย พบวาการรับรูดานความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมของพนักงานตอนรับบน

เครื่องบิน และการสื่อสารภายในหนวยงานดานความปลอดภัยสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยของพนักงาน

ตอนรับบนเครื่องในชวงเวลาขณะทำการบิน ยอมรับสมมติฐาน สอดคลองกับ ศิริพร ดานคชาธาร, จันจิรา 

มหาบุญ, มุจลินทร อินทรเหมือน, มัตติกา ยงประเดิม และวิทยา ปานประยูร (2561, 39-40) ท่ีศึกษาปจจัยท่ี

มีความสัมพันธกับพฤติกรรมความปลอดภัยในการปฏิบัติหนาท่ีของพนักงานกอสราง โครงการกอสรางศูนย

การแพทยแหงหนึ่งในจังหวัดนครศรีธรรมราช พบวากลุมตัวอยางสวนใหญมีพฤติกรรมความปลอดภัยการ

ปฏิบัติงาน และสภาพแวดลอมอยูในระดับสูง อาจกลาวไดวาพนักงานใหความสำคัญในดานความปลอดภัยใน

การปฏิบัติงานทุกครั้ง สวมใสอุปกรณคุมครองความปลอดภัยสวนบุคคล มีการตรวจเช็คสภาพเครื่องมือ และ
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 อุปกรณกอน–หลังการใชงาน ไมใชอุปกรณท่ีมีสภาพชำรุด และมีการจัดเก็บสิ่งของ และทำความสะอาดหลัง

เลิกงาน 

 

ขอเสนอแนะ 

 ขอเสนอแนะในการนำผลวิจัยไปใช 

 1. ผูบริหารควรสนับสนุนใหพนักงานตอนรับบนเครื่องมีสวนรวมดานความปลอดภัย โดยผาน

กิจกรรมทางดานความปลอดภัย เชน การจัดสัมมนา การจัดประชุม และเปดโอกาสใหผูปฏิบัติหนาท่ี สามารถ

แสดงความคิดเห็นเพ่ือเสนอแนะ มีสวนรวมในการปรับปรุงพัฒนา นอกจากนี้ควรสงเสริมเพ่ิมชองทางการ

สื่อสาร ใหพนักงานตอนรับฯ สามารถติดตอสื่อสารถึงผูบริหารได เชน การสงเสริมการมีสวนรวมในการเขียน

รายงานเนื่องจากการเขียนรายงานเปนแหลงขอมูลท่ีสำคัญในการปองกัน แกไข ทำใหทราบถึงสิ่งท่ีผิดปกติซ่ึง

อาจจะกอใหเกิดความเสี่ยงตอความไมปลอดภัยในการปฏิบัติหนาท่ี และผูใหขอมูลท่ีดีท่ีสุดคือ ผูปฏิบัติหนาท่ี 

หรือพนักงานตอนรับของสายการบิน 

 2. การรับรูดานความมุงม่ันจัดการดานสิ่งแวดลอมและการสื่อสารภายในหนวยงานดานความ

ปลอดภัย ผูบริหารควรสื่อสารกับผูปฏิบัติหนาท่ีอยางสม่ำเสมอ เชน เม่ือเกิดอุบัติเหตุ หรืออุบัติการณข้ึน ตอง

แจงใหพนักงานตอนรับบนเครื่องรับทราบถึงเหตุการณ สาเหตุอยางรวดเร็ว เพ่ือเนนย้ำใน ข้ันตอนการปฏิบัติ

หนาท่ีใหตระหนักถึง ความปลอดภัยในการปฏิบัติงาน       

 3. การปฏิบัติตามกฎดานความปลอดภัยยังสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัยในชวงเวลาขณะทำ

การบิน จึงควรสงเสริมความรู ความเขาใจ สรางวัฒนธรรมดานความปลอดภัยในการปฏิบัติหนาท่ีดวยการ

ปฏิบัติหนาท่ีตามข้ันตอน (procedure) มีการกระตุนเตือนรณรงคอยางสม่ำเสมอ เชน การทำสื่อในรูปแบบ

ตาง ๆ เชน poster, clip VDO. bulletin ดานความปลอดภัยทุกเดือนใหปฏิบัติตามกฎการบินอยางเครงครัด 

เพ่ือปองกันและเปนการปฏิบัติหนาท่ีเชิงรุกอีกดวย   

 4. การมุงม่ันการจัดการดานความปลอดภัยสงผลตอพฤติกรรมความปลอดภัย ในชวงกอนทำการบิน 

การมุงม่ันของผูบริหารในการสงขาวสารขอมูลเชิงนโยบายดานความปลอดภัยเปนสิ่งสำคัญ ควรเนนการสื่อสาร

สองทางท่ีตองมีการตอบสนองของผูรับสารดวย เชน การสั่งใหพนักงานปฏิบัติหนาท่ีดวยวิธีการตาง ๆ แลวคอย 

ติดตามสอบถามความเห็น ทำใหทราบวาสิ่งท่ีสั่งการไปนั้นเหมาะสมหรือไม ผูปฏิบัติหนาท่ีพบปญหาอะไร และ

มีความเห็นวาควรแกไขอยางไร เพ่ือใหการแกไขปญหาเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ  

 ขอเสนอแนะในการวิจัยครั้งตอไป  

 1. ควรมีการศึกษาเชิงคุณภาพรวมดวยเพ่ือใหไดขอมูลเชิงลึก หรืออาจออกแบบใหเปนการศึกษา

ดวยวิธีวิทยาแบบผสม (mixed method)  

 2. ควรมีการศึกษาจากกลุมตัวอยางในรูปแบบอ่ืน อาทิ ลูกเรือท่ีปฏิบัติหนาท่ีในสวนของ cockpit 

พนักงานภาคพ้ืน  
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  3. ควรมีการศึกษาตัวแปรตามอ่ืน ๆ เก่ียวของกับความปลอดภัยใหครอบคลุมมากยิ่งข้ึน เชน ตัวแปร 

แรงจูงใจ เพ่ือใหสามารถไดขอสรุปท่ีเปนประโยชนและเปนรูปธรรมกับองคกร 
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