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บทคัดย่อ 
บทความนี้มีวัตถุประสงค์เพื่อน าเสนอแนวทางการบริหารความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน โดยมีหัวข้อที่

ส าคัญ คือ (1) วิวัฒนาการของความปลอดภัยการบิน (2) ทฤษฎีความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน (3) แนวทาง              
การบริหารความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน และ (4) การวิเคราะห์อากาศยานอุบัติเหตุ Air France Flight 447 
จากการศึกษามีข้อเสนอแนะว่า นักบินต้องเรียนรู้การปฏิบัติงานด้านการบินและทบทวนศึกษาแนวทางการจัดการ
ความผิดพลาดในการบิน ได้แก่ (1) ความผิดพลาดจากการท ารายการตรวจสอบ (2) ความผิดพลาดจาก                           
การติดต่อสื่อสาร (3) ความผิดพลาดจากการไม่ปฏิบัติตามระเบียบวิธีปฏิบัติ และ (4) ความผิดพลาดจากการวาง
แผนการบิน โดยในช่วงห้าปีที่ผ่านมามีการเติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศในแต่ละปีโดยเฉลี่ย  6.50% และ
นักบินมีบทบาทส าคัญอย่างมากในการควบคุมบังคับเครื่องบิน จากสถิติของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุพบว่ามีสาเหตุ
หลักของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุมากกว่า 70.00% เกี่ยวข้องกับปัจจัยมนุษย์ (นักบิน) นักบินจ าเป็นที่จะต้องน า
ความรู้ความสามารถที่ได้รับจากการเรียนการสอนมาใช้ในการบังคับควบคุมเครื่องบิน ดังนั้น นักบินต้องแก้ไขปัญหา
ตามสถานการณ์เฉพาะหน้าที่เกิดขึ้นเพื่อให้การปฏิบัติการบินมีความปลอดภัย ซึ่งความปลอดภัยทางการบินจึงเป็น             
สิ่งที่ส าคัญอย่างยิ่งในอุตสาหกรรมการบิน โดยมีจุดมุ่งหมายในการรักษาชีวิตของบุคคลที่เก่ียวข้อง ทรัพยากรและเพิ่ม
ผลผลิต  
 
ค าส าคัญ: การบริหารความผิดพลาดของมนุษย์ 
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Abstract 
          This article is intended to present guidelines for human error management in aviation.                   
The major topics are ( 1 )  Evolution of Aviation Safety, ( 2 )  The Theory of Human Error in Aviation,                
(3) Guidelines for Human Error Management in Aviation and (4) Aircraft Accident Analysis of Air France 
Flight 4 4 7 .  From the study, there are suggestions that pilots must learn to perform aviation 
operations and review studies on flight error management methods, including ( 1 )  the error from 
making checklists; (2) the error from communications; (3) the error from non-compliance with SOPs; 
and (4) error from aviation planning.  In the past five years, the growth rate of air traffic was 6.50% 
each year on average and the pilot plays a very important role in controlling the aircraft.  From the 
statistics of aircraft accidents, there were more than 70.00% of the main causes of aircraft accidents 
involving human factors ( pilots) .  The pilot needs to apply the knowledge gained from learning to 
control the aircraft.  So the pilot must solve the problems according to the specific confronting 
situation that occurred in order to ensure that the flight operation is safe. Aviation safety is extremely 
important in the aviation industry with the aim of preserving the lives of those involved, resources 
and productivity. 
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บทน า 
การบินเป็นอุตสาหกรรมที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างต่อเนื่องที่ต้องปรับให้เข้ากับกลไกของตลาด (Boeing, 

2018) การพยากรณ์ความต้องการระยะยาวส าหรับเครื่องบินเป็นสิ่งจ าเป็นและการคาดการณ์เกี่ยวกับแนวโน้มของ
อุตสาหกรรมนี้ในอนาคตโดยมีหลายปัจจัยที่เกี่ยวข้อง คือ ความต้องการพื้นฐานส าหรับการเดินทางทางอากาศ 
กฎระเบียบ โครงสร้างพื้นฐาน สภาพแวดล้อมของเทคโนโลยี และกลยุทธ์ของผลิตภัณฑ์ที่สายการบินต่างๆ น าเสนอใน
ตลาด ในช่วงเวลาห้าปีที่ผ่านมามีสถิติการเติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศในแต่ละปีโดยเฉลี่ย 6.5% และ
พบว่าปริมาณการจราจรทางอากาศมีการเติบโตมากกว่าค่าที่คาดการณ์ไว้ในแต่ละปีโดยเฉลี่ย 5.0% ซึ่งพบว่าอัตราค่า
โดยสารทางอากาศต่ ากว่าค่ามาตรฐานการครองชีพที่สูงขึ้นและพร้อมกับการเติบโตชนชั้นกลางในตลาดเกิดใหม่ขนาด
ใหญ่ เช่น อินเดีย จีน จึงท าให้มีการเติบโตด้านการท่องเที่ยวและธุรกิจสายการบินใหม่ก าลังขยายตัวในการเดินทาง
ทางอากาศ มีองค์ประกอบของการเติบโตหลายอย่างที่ท าให้ความต้องการการเดินทางทางอากาศเพิ่มขึ้น คือ การใช้
จ่ายของผู้บริโภค อุตสาหกรรมการผลิต การขนส่งสินค้าทางอากาศ นอกจากนี้เศรษฐกิจตลาดเกิดใหม่ เช่น จีนก าลัง
เปลี่ยนไปโดยเศรษฐกิจภาคบริการซึ่งจะสนับสนุนความต้องการการเดินทางทางอากาศที่สูงขึ้น ในอนาคตนี้มีแนวโน้ม
ที่ภาคเศรษฐกิจการบริการมีการเติบโตเพิ่มขึ้นสัมพันธ์กับภาคการผลิตทั่วโลกที่เพิ่มขึ้นด้วย จากข้อมูลสถิติขององค์กร
การท่องเที่ยวโลกใน พ.ศ. 2560 พบว่า มีจ านวนนักท่องเที่ยวเพิ่มขึ้น 7.1% และการขนส่งทางอากาศมีผู้โดยสารได้
เติบโตขึ้นเกือบ 350 ล้าน 

การปฏิบัติการบินนั้นนักบินมีบทบาทส าคัญอย่างมากในการควบคุมบังคับเครื่องบินให้เครื่องบินอยู่ในสถานะ
ที่ถูกต้องหรือกรณีเครื่องบินมีปัญหานักบินต้องปฏิบัติติตามคู่มือการปฏิบัติติการบินเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉินและสามารถน า
เครื่องบินกลับมาลงสนามบินด้วยความปลอดภัย และจากสถิติของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุจ านวน 75 คร้ัง พบว่า
มีสาเหตุหลักของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุมากกว่า 70.0% เกี่ยวข้องกับปัจจัยมนุษย์ (นักบิน) (Department of 
Transport and Bureau of Air Safety Investigation, 2019) นักบินจ าเป็นที่จะต้องน าความรูค้วามสามารถที่ไดร้บั
จากการเรียนการสอนและประสบการณ์ที่มีมาใช้ในการแก้ไขปัญหาตามสถานการณ์เฉพาะหน้าที่ก าลังเผชิญอยู่ให้ได้ 
แต่เมื่อใดก็ตามที่นักบินมีความรู้ความสามารถและประสบการณ์ที่ไม่เพียงพออาจส่งผลให้เกิดความผิดพลาดในการ
ปฏิบัติติการบินได้เสมอ ดังนั้นความปลอดภัยทางการบินจึงเป็นสิ่งที่ส าคัญอย่างยิ่งในอุตสาหกรรมการบิน การป้องกัน
ไม่ให้อากาศยานอุบัติเหตุนั้นนักบินหรือผู้ปฏิบัติงานต้องน าความรู้เรื่องการบริหารความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน
ไปประยุกต์ใช้ในการปฏิบัติการบิน 

 

วัตถุประสงค ์
เพื่อน าเสนอแนวทางการบริหารความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน 

 

วิวัฒนาการของความปลอดภัยการบิน 
ความปลอดภัยทางการบิน (Aviation Safety) คือ การปฏิบัติภารกิจทางการบินส าเร็จโดยไม่มีการสูญเสีย

ทรัพย์สินและชีวิตของผู้เกี่ยวข้อง ดังนั้นความปลอดภัยทางการบินจึงเป็นสิ่งที่ส าคัญอย่างยิ่งในอุตสาหกรรมการบิน



วารสารศรีปทุมปริทศัน์ ฉบับมนุษยศาสตร์และสังคมศาสตร์  ปีที่ 19 ฉบับที่ 2 กรกฎาคม – ธันวาคม 2562 
Sripatum Review of Humanities and Social Sciences Vol .19 No.2 July - December 2019 

ปัญญา เชี่ยวชาญ เบิกบาน คุณธรรม  
Intellectual, Professional, Cheerfulness, Morality 

169 
 

และวิวัฒนาการของความปลอดภัยการบิน (International Civil Aviation Organization, 2013) สามารถแบ่งออก
ได้เป็น 3 ยุค (ภาพที่ 1 ) คือ  

1. ยุคปัจจัยทางเทคนิค (Technical Factors) เริ่มตั้งแต่ พ.ศ. 2493 ถึง พ.ศ. 2513 กิจการการบินเริ่มเป็น
รูปแบบของอุตสาหกรรมการบินที่มุ่งเน้นหาข้อบกพร่องด้านความปลอดภัย โดยในช่วงแรกศึกษาด้านปัจจัยทาง
เทคนิคและความล้มเหลวทางเทคโนโลยี ต่อมามีการให้ความส าคัญในการสอบสวนหาสาเหตุของอากาศยานอุบัติเหตุ
และมีการปรับปรุงปัจจัยทางเทคนิค จาก พ.ศ.2493 เป็นต้นไปได้มีการปรับปรุงเทคโนโลยีของเครื่องบินจึงน าไปสู่ 
การลดลงอย่างค่อยเป็นค่อยไปในจ านวนความถี่ของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุ และการจัดการความปลอดภัย            
การบินได้ครอบคลุมกฎระเบียบของการปฏิบัติงานและการก ากับดูแล 

2. ยุคปัจจัยมนุษย์ (Human Factors) เริ่มตั้งแต่ พ.ศ. 2513 ถึง พ.ศ. 2533 ในช่วงเริ่มแรกความถี่ของ             
การเกิดอากาศยานอุบัติเหตุมีการลดลงเนื่องจากมีความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี และที่ส าคัญคือมีการปรับปรุง
กฎระเบียบด้านความปลอดภัยการบิน จึงท าให้เครื่องบินกลายเป็นวิธีการขนส่งทางอากาศที่ปลอดภัยยิ่งขึ้น ต่อมามี
การให้ความส าคัญโดยการศึกษาปัจจัยมนุษย์ในเรื่องของการท างานระหว่างมนุษย์กับเครื่องบิน ปัจจัยมนุษย์นี้ได้
น าไปสู่การค้นหาข้อมูลด้านความปลอดภัยอ่ืนๆ ซึ่งเมื่อก่อนนี้มีการลงทุนทรัพยากรอ่ืนๆ ในการบรรเทาการเกิดอากาศ
ยานอุบัติเหตุ แต่ปัจจัยมนุษย์ยังคงถูกอ้างถึงในฐานะปัจจัยที่ท าให้การเกิดซ้ าในอากาศยานอุบัติเหตุ การประยุกต์ใช้
วิทยาศาสตร์ทางด้านปัจจัยมนุษย์มีแนวโน้มที่จะมุ่งเน้นไปที่บุคคลโดยไม่พิจารณาสภาพแวดล้อมในการปฏิบัติติงาน  

3. ยุคปัจจัยขององค์กร (Organizational Factors) เริ่มตั้งแต่ พ.ศ. 2533 จนถึงปัจจุบัน ในช่วงของยุคนี้
ความปลอดภัยทางการบินเริ่มถูกมองจากการจัดการเชิงระบบ ซึ่งรวมถึงปัจจัยอ่ืนๆ นอกเหนือจากปัจจัยมนุษย์และ
ปัจจัยทางเทคนิค และยอมรับว่าบุคคลที่ท างานในสภาพแวดล้อมที่ซับซ้อนจะส่งผลกระทบต่อพฤติกรรม                       
การปฏิบัติงานของบุคคล จึงเป็นแนวความคิดของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุที่ต้องมีการค านึงถึงปัจจัยขององค์กร 
เช่น การบริหารจัดการ วัฒนธรรมองค์กร นโยบายความปลอดภัย การบริหารการควบคุมความเสี่ยง และ
สภาพแวดล้อมการท างาน  

 

 
 

ภาพที่ 1 วิวัฒนาการของความปลอดภัยการบนิ (International Civil Aviation Organization , 2013) 
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ทฤษฎีความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน 
           อากาศยานอุบัติเหตุ หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นกับการปฏิบัติงานของอากาศยานส่งผลท าให้บุคคลที่
เกี่ยวข้องเกิดการบาดเจ็บหรือเสียชีวิต หรืออากาศยานได้รับความช ารุดเสียหาย โดยเกิดขึ้นจากการตั้งใจท าการบิน
และอยู่ระหว่างเวลาที่บุคคลอยู่ในอากาศยานจนถึงบุคคลลงจากอากาศยาน ( International Civil Aviation 
Organization, 2013)  
           ความผิดพลาดของมนุษย์ (Human Error) หมายถึง เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นซึ่งเกี่ยวข้องกับการกระท าหรือไม่
กระท าของผู้ปฏิบัติงานเป็นผลท าให้การปฏิบัติงานไม่ส าเร็จตามวัตถุประสงค์ (Alexander, 2003) โดยลักษณะ             
ของความผิดพลาดของมนุษย์ ได้แก่ (1) ไม่กระท าเมื่อถึงเวลาต้องกระท า (2) กระท าเมื่อไม่ต้องการให้กระท า                      
(3) การกระท าที่ไม่ถูกต้อง (4) การกระท าไม่ท าตามขั้นตอนการท างาน (5) การกระท าที่ล่าช้า  
           การปฏิบัติการบินเป็นการท างานที่ยุ่งยากซับซ้อนซึ่งความส าเร็จของการบินโดยอากาศยานไม่เกิดอุบัติเหตุ
นั้นขึ้นกับความรู้ความสามารถทัศนคติของผู้ปฏิบัติงาน และ Reason (1997) ได้ศึกษาลักษณะพฤติกรรมของ                
ความผิดพลาดของมนุษย์ (Human Error) ในการท างานที่เป็นสาเหตุให้การปฏิบัติงานไม่ประสบความส าเร็จได้             
โดยสามารถแบ่งออกเป็น 4 แบบ คือ  
          1. การพลั้งเผลอ (Slips) คือ ความผิดพลาดเกิดจากความจ าของผู้ปฏิบัติงานเสียไปชั่วขณะและไม่ได้ตั้งใจ
กระท า แต่สุดท้ายกลับมานึกข้ึนได้เองและสามารถปฏิบัติงานได้ เช่น การท าข้ามขั้นตอนการปฏิบัติงาน การจัดล าดับ
ความส าคัญของงานผิดพลาด และการท าผิดจังหวะเวลา  
 2. การลืม (Lapses) คือ ความผิดพลาดเกิดจากความจ าของผู้ปฏิบัติงานเสียในสิ่งที่เรียนรู้และไม่สามารถ
กระท าตามขั้นตอนการปฏิบัติงานได้ โดยไม่ได้ตั้งใจกระท าและไม่รู้ตัวว่าท าผิดพลาด เช่น ละเลยการกระท าตามแผน 
และการไม่รู้หน้าที่ของตน  
          3. การท าผิด (Mistakes) คือ ความผิดพลาดที่เกิดจากความตั้งใจกระท าของผู้ปฏิบัติงานและไม่รู้ว่าเป็น              
การกระท าที่ไม่ถูกต้อง โดยคิดว่าเป็นการกระท าที่ถูกต้องและเป็นอันตรายมาก การท าผิดสามารถแบ่งได้ 2 ประเภท 
คือ (1) การท าผิดเกิดในขั้นของการใช้กฎเกณฑ์ (Rule Based) คือ การไม่เข้าใจกฎการบินและระเบียบวิธีการ
ปฏิบัติงานอ่ืนๆ อย่างดีพอ (2) การท าผิดเกิดในขั้นความรู้พื้นฐาน (Knowledge Based) คือ การมีความรู้ด้านการบิน
ยังไม่พร้อมหรือขาดความรูด้้านการบินในส่วนนั้น   
          4. การฝ่าฝืน (Violation) คือ ความผิดพลาดที่เกิดจากความตั้งใจกระท าของผู้ปฏิบัติงาน โดยผู้ปฏิบัติงาน   
ไม่ท าตามกฎเกณฑ์ระเบียบวิธีการปฏิบัติงาน และรู้ว่าท าผิดซึ่งเป็นอันตรายมากกว่าความผิดพลาดชนิดอ่ืนๆ                 
การฝ่าฝืนสามารถแบ่งได้ 4 ประเภท คือ (1) การฝ่าฝืนเป็นกิจวัตร (Routine Violations) คือ การฝ่าฝืนที่ท าจนเคย
ชินเกิดขึ้นบ่อย และการยอมรับความเสี่ยงจนเป็นเรื่องปกติ (2) การฝ่าฝืนตามสถานการณ์ (Situational Violations) 
คือ การฝ่าฝืนตามเหตุการณ์เฉพาะหน้าระหว่างผู้ปฏิบัติงานกับสภาพแวดล้อม จากแรงกดดันด้านเวลา ขาดการก ากับ
ดูแล ขาดแคลนเครื่องมือ และเจ้าหน้าที่ไม่เพียงพอ (3) การฝ่าฝืนแบบตื่นเต้น (Optimizing Violations) คือ                    
การฝ่าฝืนเพื่อท าให้งานนั้นน่าสนใจหรือน่าตื่นเต้นเนื่องจากความน่าเบื่อหน่ายของงาน (4) การฝ่าฝืนแบบยกเว้น 
(Exceptional Violations) คือ การไม่ปฏิบัติงานตามกฎเกณฑ์ระเบียบขั้นตอนการปฏิบัติงานหรือการไม่มีความรู้
ความสามารถที่เพียงพอที่จะปฏิบัติงานได้   
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 สาเหตุหลักของสิ่งที่ท าให้เกิดนิสัยชอบฝ่าฝืน คือ (1) ความคาดหวัง (Expectation) คือ การรู้ว่าการฝ่าฝืนจะ
ท าให้ได้สิ่งที่ต้องการ (2) ความมีอ านาจ (Powerfulness) คือ การฝ่าฝืนกฎระเบียบแล้วมีความรู้สึกว่าอยู่เหนือผู้อ่ืน 
(3) ความมีโอกาศ (Opportunities) คือ การฝ่าฝืนแล้วจะมีความได้เปรียบในการปฏิบัติงานที่จะประสบความส าเร็จ 
(4) การวางแผน (Planning) คือ การฝ่าฝืนเนื่องจากขาดการวางแผนที่ดี 
 
ตารางที่ 1 สถิติความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน (Australian Transport Safety Bureau , 2009) 

 
           

จากตารางที่ 1 สรุปได้ว่าการเกิดความผิดพลาดของมนุษย์ในการบินจากมากไปน้อย คือ (1) ความผิดพลาด
จากการท ารายการตรวจสอบ (Checklists error) (2) ความผิดพลาดจากการติดต่อสื่อสาร (Communication errors) 
(3) ความผิดพลาดจากการไม่ปฏิบัติตามระเบียบวิธีปฏิบัติ (Non-compliance with SOPs) (4) ความผิดพลาดจาก
การวางแผนการบิน (Planning errors)   
 

แนวทางการบริหารความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน 
เหตุการณ์หรือภัยคุกคามที่เกิดขึ้นกับการปฏิบัติงานของอากาศยานส่งผลท าให้บุคคลที่เกี่ยวข้องเกิด              

การบาดเจ็บหรือเสียชีวิต หรืออากาศยานได้รับความช ารุดเสียหาย ซึ่งเหตุการณ์หรือภัยคุกคามนั้นมีสาเหตุมาจาก
ความผิดพลาดของนักบินในการปฏิบัติการบินในสภาพแวดล้อมต่าง ๆ และส่งผลกระทบให้องค์กรการบินมีค่าใช้จ่าย
สูงเมื่ออากาศยานเกิดอุบัติเหตุ ดังนั้นจากสถิติความผิดพลาดของมนุษย์ในการบิน นักบินจะต้องมีแนวทางการบริหาร
ความผิดพลาดในการบิน ได้แก ่  
           1. ความผิดพลาดจากการท ารายการตรวจสอบ (Checklists error) โดยมีแนวทางการบริหารความผิดพลาด
ในการบิน ดังนี้ (1) นักบินที่จะท ารายการตรวจสอบควรรอจนกว่าไม่มีสิ่งรบกวนหรือมีการขัดจังหวะจากสิ่งที่นักบิน
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คาดไว้ว่าจะเกิดขึ้น (2) นักบินถูกขัดจังหวะในระหว่างการท ารายการตรวจสอบนั้น นักบินควรเริ่มต้นท ารายการ
ตรวจสอบใหม่เพื่อลดโอกาสที่ไม่ท ารายการตรวจสอบบางอย่าง (3) นักบินต้องอ่านแต่ละรายการในรายการตรวจสอบ
อย่างรอบคอบ (อย่าท ารายการตรวจสอบจากการใช้ความจ า) (4) นักบินต้องท ารายการตรวจสอบด้วยความเร็วที่
เหมาะสม กรณีนักบินท ารายการตรวจสอบด้วยความเร็วที่เร็วมากจะน าไปสู่ความผิดพลาดเพิ่มขึ้น (5) นักบินต้อง
ยืนยันแต่ละรายการตรวจสอบ โดยการมองเห็น การสัมผัส การชี้หรือจับสวิตช์และพูดลักษณะของต าแหน่งของสวิตช์
นั้น ๆ (6) นักบินไม่แน่ใจเร่ืองใดเรื่องหนึ่งในรายการตรวจสอบ ให้นักบินทั้งสองคนช่วยกันตรวจสอบความถูกต้องของ
เร่ืองนั้น (7) นักบินต้องระวังความคิดอคติของตนเอง โดยนักบินคนหนึ่งอาจเห็นบางสิ่งบางอย่างตามที่ตนเองคาดหวัง
หรือคิดไว้ แต่นักบินอีกคนหนึ่งต้องตรวจสอบว่าสิ่งนั้นถูกต้องหรือไม่ตามข้อเท็จจริง  
           2. ความผิดพลาดจากการติดต่อสื่อสาร (Communication errors) เกิดขึ้นระหว่างนักบินกับนักบิน ระหว่าง
นักบินกับเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ ระหว่างนักบินกับลูกเรือและอ่ืนๆ โดยมีแนวทางการบริหาร               
ความผิดพลาดในการบิน ดังนี้ (1) การใช้ค าศัพท์ที่ถูกต้องเหมาะสมกับสถานการณ์ (2) การด าเนินการติดต่อสื่อสาร
เมื่อไม่มีสิ่งรบกวน (3) การพูดช้า ๆ และชัดเจน (4) การได้รับข้อความไม่ชัดเจนหรือไม่แน่ใจข้อความ ให้ถามหรือ
ยืนยันข้อความใหม่เพื่อให้แน่ใจว่าข้อความนั้นเข้าใจได้ถูกต้อง (5) การตั้งใจฟังข้อความจากผู้ส่ง   
           3. ความผิดพลาดจากการไม่ปฏิบัติตามระเบียบวิธีปฏิบัติ  (Non-compliance with SOPs) โดยมีแนว
ทางการบริหารความผิดพลาดในการบิน ดังนี้ (1) การตรวจสอบให้แน่ใจว่างานที่ท ามีระเบียบวิธีปฏิบัติและเรียนรู้ใน
การใช้งาน (2) ผู้ฝึกสอน ผู้จัดการ หัวหน้างานหรือนักบินอาวุโสให้ท าเป็นตัวอย่างในการใช้ระเบียบวิธีปฏิบัติ                   
(3) ผู้ปฏิบัติงานก าลังจะละเมิดระเบียบวิธีปฏิบัติ  ให้พิจารณาถึงผลของปัญหาด้านความปลอดภัยที่ เกิดขึ้น                        
(4) ผู้ปฏิบัติงานพบปัญหาเกี่ยวกับการออกแบบระเบียบวิธีปฏิบัติหรือการท าตามขั้นตอนวิธีปฏิบัติงานให้แจ้ง
ผู้รับผิดชอบเพื่อหาหนทางในการแก้ไขให้ดีขึ้น  
           4. ความผิดพลาดจากการวางแผนการบิน (Planning errors) โดยมีแนวทางการบริหารความผิดพลาดใน              
การบิน ดังนี้ (1) เตรียมการบรรยายสรุปก่อนการบินเสมอ (2) นักบินที่เกี่ยวข้องทั้งหมดในกระบวนการวางแผนการ
บินต้องมั่นใจว่ามีความรู้ความเข้าใจเหมือนกัน (3) นักบินอย่ารีบที่จะเตรียมการบิน โดยการปฏิบัติการบินช้าว่าเวลาก็
ยังดีกว่าที่ไม่ได้เตรียมตัวการบิน (4) นักบินที่มีการเตรียมความพร้อมส าหรับการปฏิบัติการบินมากเท่าไหร่ มีโอกาศที่
จะหลีกเลี่ยงสถานการณ์ที่อาจท าให้เกิดความผิดพลาดมากข้ึนเท่านั้น (5) ระหว่างการบรรยายสรุปก่อนการบิน นักบิน
ต้องระบุว่าภัยคุกคามใดที่อาจเกิดขึ้นในระหว่างการปฏิบัติการบิน อภิปรายว่าภัยคุกคามเหล่านี้จะมีผลกระทบกับ
เที่ยวบินอย่างไรและมีวิธีการบริหารเที่ยวบินให้มีความปลอดภัยได้อย่างไร   
 

การวิเคราะห์อากาศยานอุบัติเหตุ Air France Flight 447   
  เหตุการณ์ แอร์ฟรานซ์ เที่ยวบินที่ 447 (Aviation Safety Network , 2019) ใช้เครื่องบินแอร์บัส เอ 330-
203 เป็นเที่ยวบินที่ออกจากท่าอากาศยาน Rio de Janeiro ประเทศบราซิล เมื่อวันที่ 31 พฤษภาคม พ.ศ. 2552 
เวลา 22.29 น. (UTC) สู่ท่าอากาศยานนานาชาติ  Charles de Gaulle กรุงปารีส ประเทศฝรั่งเศส มีลูกเรือ 
ประกอบด้วย กัปตัน 1 คน นักบินผู้ช่วย 2 คน ลูกเรือ 9 คน โดยมีผู้โดยสารจ านวน 216 คนเป็นผู้ชาย 126 คนผู้หญิง 
82 คนและเด็ก 8 คน (รวมทารก 1 คน) โดยเคร่ืองบินแอร์บัส เอ 330 ที่ได้รับการออกแบบให้ปฏิบัติการบินโดยนกับนิ
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สองคน แต่เนื่องจากเวลาปฏิบัติหน้าที่ในเส้นทางการบินครั้งนี้ใช้เวลาจ านวน 13 ชั่วโมงซึ่งเกินกว่าจ านวนชั่วโมงบิน
สูงสุด 10 ชั่วโมงบินที่อนุญาตส าหรับนักบินที่จะปฏิบัติการบินโดยไม่หยุดพัก ดังนั้นเที่ยวบินที่ 447 นี้จึงมีนักบิน
จ านวน 3 คนซึ่งประกอบด้วยกัปตัน 1 คนและนักบินผู้ช่วยจ านวน 2 คน เมื่อมีนักบินจ านวน 3 คนบนเครื่องบินนี้
นักบินแต่ละคนสามารถพักผ่อนระหว่างเที่ยวบินได้และเครื่องบินแอร์บัส เอ 330 มีห้องพักผ่อนนักบินตั้งอยู่ด้านหลัง
ของห้องนักบิน การปฏิบัติการบินนี้กัปตันได้ให้นักบินผู้ช่วยคนหนึ่งพักผ่อนในช่วงแรกและกัปตันจะพักผ่อนในช่วงที่
สอง ในเวลาต่อมากัปตันได้ออกไปพักผ่อนที่ห้องพักผ่อนนักบิน เครื่องบินล านี้จึงปฏิบัติการบินด้วยนักบินผู้ช่วย 2 คน 
ขณะปฏิบัติการบินนักบินผู้ช่วยได้มีการติดต่อผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศของประเทศบราซิล คร้ังสุดท้ายเมื่อเวลา 
02.14 น. (UTC) เมื่อเครื่องบินก าลังจะเข้าใกล้ระยะตรวจสอบเรดาร์ของประเทศบราซิลเหนือมหาสมุทรแอตแลนติก 
ต่อมาเครื่องบินได้หายไปจากจอเรดาร์ขณะบินอยู่เหนือมหาสมุทรแอตแลนติกในวันที่ 1 มิถุนายน พ.ศ. 2552 โดย
ได้รับการยืนยันว่าผู้โดยสาร 216 ชีวิตบนเครื่องเสียชีวิตทั้งหมด ต่อมาวันที่ 6 มิถุนายน พ.ศ. 2552 ทหารเรือของ
ประเทศบราซิลมีการพบศพและซากบางส่วนของเครื่องบินระยะทาง 680 ไมล์ (1,090 กิโลเมตร) จากบริเวณชายฝั่ง
ประเทศบราซิล กล่องบันทึกการบินของเครื่องบินไม่ได้รับการค้นพบจากพื้นมหาสมุทรแอตแลนติกจนกระทั่งถึงเดือน
พฤษภาคม พ.ศ. 2554 จึงมีการค้นพบกล่องบันทึกการบินของเครื่องบิน ซึ่งถือเป็นอุบัติเหตุทางการบินครั้งร้ายแรง
ที่สุดของสายการบินแอร์ฟรานซ์และหายนะนี้ยังเป็นความเสียหายครั้งแรกนับตั้งแต่เครื่องบิน แอร์บัส เอ 330 เริ่มใช้
งานเมื่อ 16 ปีก่อนอีกด้วย  

ผลการสอบสวน การค้นหากล่องบันทึกการบินและเครื่องบันทึกการสนทนาภายในห้องนักบิน (CVR) ถูกพบ
หลังจากเหตุการณ์เครื่องบินตกเกือบ 2 ปี ที่ความลึกกว่า 1.2 กิโลเมตร สรุปได้ว่า เที่ยวบินที่ 447 นี้ประสบปัญหา
ด้านสภาพอากาศ โดยเที่ยวบินนี้ไม่ได้หลีกเลี่ยงการบินผ่านฝนฟ้าคะนองโดยไม่ทราบเหตุผล อีกทั้งขณะวิกฤตการณ์           
ผู้บังคับเครื่องทั้งสองคนเป็นนักบินผู้ช่วยส่วนกัปตันไปพักผ่อน นักบินพบว่าเครื่องบินก าลังบินอยู่ท่ามกลางฝนฟ้า
คะนอง แม้นักบินจะเปลี่ยนเส้นทางการบินเล็กน้อยเพื่อหลีกเลี่ยงและลดความเร็วให้เหมาะสม แต่ก็ไม่ช่วยให้
สถานการณ์ดีขึ้นมาก เครื่องบินมีท่อปิโต (Pitot tubes) ซึ่งมีหน้าที่วัดความเร็วอากาศของเคร่ืองบิน (Air speed) และ
เมื่อเครื่องบินบินในฝนฟ้าคะนองท าให้มีมีน้ าแข็งเกาะที่ท่อปิโต จึงท าให้ท่อปิโตอุดตันและไม่สามารถวัดความเร็ว
อากาศของเครื่องบินได้ ซึ่งระบบคอมพิวเตอร์สูญเสียความสามารถในการค านวณความเร็วของเคร่ืองบิน ต่อมาระบบ
คอมพิวเตอร์ได้แจ้งเตือนนักบินว่าเครื่องบินออกจากระบบการบินอัตโนมัติ (Auto pilot) และ 3 วินาทีต่อมาระบบ
ขับเคลื่อนอัตโนมัติของเครื่องยนต์ (Auto-thrust) ถูกยกเลิกการท างาน นักบินผู้ช่วยจึงท าการปฏิบัติการบินแทน
ระบบการบินอัตโนมัติ (Manual Fly) และเร่งเครื่องยนต์ด้วยตนเอง (Manual thrust) เมื่อเครื่องบินไม่มีระบบ                 
การบินอัตโนมัติ เครื่องบินเริ่มเลี้ยวด้านขวาเนื่องจากสภาพอากาศแปรปรวน นักบินผู้ช่วยท าการแก้ไขให้เลี้ยวไป
ด้านซ้ายและเครื่องบินมีอาการเลี้ยวซ้ายขวาสลับกันตามสภาพของอากาศ ต่อมาโดยไม่ทราบเหตุผลนักบินผู้ช่วยได้ดึง
คันบังคับเข้าหาตัวซึ่งท าให้เครื่องบินเชิดหัวขึ้นและเพิ่มระดับความสูงขึ้นไปจากเดิม จนกระทั่งเครื่องบินมีความเร็วต่ า
กว่าความเร็วต่ าสุดที่เครื่องบินสามารถบินได้ ซึ่งคอมพิวเตอร์ได้ส่งเสียงเตือนว่าเครื่องบินมีอาการร่วงหล่น (Stall) 
ตลอดเวลาของการเกิดวิกฤตการณ์นั้นนักบินผู้ช่วยทั้งสองคนเกิดความสับสนในขณะปฏิบัติหน้าที่ควบคุมเครื่องบิน 
ในช่วงสุดท้ายกัปตันได้เข้ามาในห้องนักบินและบอกวิธีการแก้ไขและพบว่าเคร่ืองมีอาการร่วงหล่น แต่ความสูง 2,000 
ฟุต ไม่มากพอที่จะแก้ไขสถานะของเครื่องบินได้ทัน จนกระทั่งเครื่องบินกระทบพื้นน้ ามหาสมุทรแอตแลนติกที่
ความเร็วกว่า 200 ไมล์ต่อชั่วโมง และภายในเวลา 3 นาทีครึ่ง เคร่ืองบินสูญเสียความสูงกว่า 35,000 ฟุต    
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            บทวิเคราะห์ความผิดพลาดซึ่งนักบินไม่ปฏิบัติตามแนวทางการบริหารความผิดพลาดในการบิน ได้แก่   
            1. ความผิดพลาดจากการวางแผนการบินของนักบิน (Planning errors) คือ การบรรยายสรุปก่อนการบิน
นั้นนักบินทั้ง 3 คนต้องวางแผนการบินร่วมกัน เกี่ยวกับสถานภาพของเครื่องบิน ประกาศผู้ท าการในอากาศ และ
สภาพอากาศของสนามบินต้นทาง ระหว่างเส้นทางการบิน สนามบินปลายทาง และสนามบินส ารอง ในกรณีนี้เมื่อ
นักบินพิจารณาข้อมูลแล้วพบว่า ภัยคุกคาม คือ สภาพอากาศระหว่างเส้นทางการบินและรู้ว่าจะถึงเวลาเข้าสภาพ
อากาศเมื่อไร ดังนั้นกัปตันต้องตัดสินใจว่าควรจะปฏิบัติการบินผ่านสภาพฝนฟ้าคะนองด้วยตนเองและให้นักบินผู้ช่วย
ไปพักผ่อนในช่วงเวลานี้ ในกรณีที่มีเหตุฉุกเฉินเกิดขึ้นกัปตันจะแก้ไขให้เครื่องบินอยู่ในสถานะที่ถูกต้องเพราะกัปตัน
เป็นผู้มีความรู้ความสามารถมากที่สุดในการปฏิบัติงานครั้งนี้ จากความผิดพลาดของเหตุการณ์นี้สอดคล้องกับ
เหตุการณ์อากาศยานอุบัติเหตุของโคเรียนแอร์เที่ยวบินที่ 801 เครื่องบินโบอิง 747-300 (Aviation accident, 2019) 
ขณะก าลังท าเครื่องวัดประกอบการบินเพื่อลงท่าอากาศยานนาชาชาติ Antonio B. Won Pat ในเกาะกวม ประเทศ
สหรัฐอเมริกา เมื่อวันที่ 5 สิงหาคม พ.ศ.2540 เครือ่งบินเกิดอุบัติเหตุตกบริเวณ Nimitz Hill เมือง Asan ซึ่งอยู่ไม่ห่าง
จากสนามบิน ท าให้มีผู้เสียชีวิต 228 คน และบาดเจ็บ 26 คน สาเหตุหลักของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุ คือ นักบิน
ขาดการวางแผนการบินที่ดี และการศึกษาประกาศผู้ท าการในอากาศ โดยเมื่อระบบน าเครื่องบินลงสนามบินด้วย
เครื่องวัดประกอบการบินท างานผิดพลาด และมีพายุฝนฟ้าคะนอง ซึ่งนักบินต้องวางแผนในการปฏิบัติการบินใหม่
เพื่อให้เกิดความปลอดภัยแต่นักบินไม่ได้กระท าจึงน าไปสู่การเกิดอากาศยานอุบัติเหตุในที่สุด   
            2. ความผิดพลาดจากการติดต่อสื่อสารระหว่างนักบินกับนักบิน (Communication errors) เมื่อระบบ          
การบินอัตโนมัติ (Auto pilot) และระบบขับเคลื่อนอัตโนมัติของเครื่องยนต์ (Auto thrust) ไม่ท างานจะมีระบบ
คอมพิวเตอร์แจ้งเตือนนักบิน ดังนั้นนักบินจะท าการปฏิบัติการบินแทนระบบการบินอัตโนมัติ (Manual Fly) และเร่ง
เครื่องยนต์ด้วยตนเอง (Manual thrust) เพื่อให้เครื่องบินบินอยู่ในขอบเขตที่มีความปลอดภัย นักบินทั้งสองคนต้อง
ปรึกษาหาสาเหตุของปัญหาที่เกิดขึ้นและแจ้งเตือนซึ่งกันและกัน (กรณีที่นักบินคนหนึ่งท าการปฏิบัติการบินให้
เครื่องบินอยู่ในสถานะที่ไม่ถูกต้องและนักบินอีกคนหนึ่งต้องเตือนว่าไม่ถูกต้อง) โดยนักบินท าความผิดพลาดดังนี้ 
นักบินไม่ยืนยันกันว่าเครื่องวัดความเร็วของเครื่องบินใช้ไม่ได้ นักบินไม่แจ้งเตือนเมื่อเครื่องบินยกหัวใกล้มุมที่มากที่สุด
ที่สามารถปฏิบัติการบินได้ นักบินไม่อ่านค่าเครื่องวัดอ่ืนๆ เพื่อเปรียนเทียบหาค่าที่ถูกต้อง และที่ส าคัญที่สุดเมื่อนักบิน
ไม่ปรึกษาหารือกันท าให้นักบินทั้งสองคนสับสนหรือคิดไม่เหมือนกันจึงท าให้การปฏิบัติไปคนละแนวทาง จากความ
ผิดพลาดของเหตุการณ์นี้สอดคล้องกับเหตุการณ์อากาศยานอุบัติเหตุที่ท่าอากาศยาน Tenerife ประเทศสเปน 
(Tenerife information centre, 2019) ในวันที่ 27 มีนาคม พ.ศ. 2520 เมื่อเครื่องบินโดยสารโบอิง 747 ของ               
สายการบินแพนแอมและสายการบินเคแอลเอ็ม ชนกันบนทางวิ่งท าให้มีผู้เสียชีวิต 583 คน นับเป็นอุบัติเหตุทาง             
การบินที่ร้ายแรงที่สุดในประวัติศาสตร์การบิน จากการสืบสวนพบว่าสาเหตุหลักของอากาศยานอุบัติเหตุ คือ                 
ความผิดพลาดจากการติดต่อสื่อสารระหว่างนักบินกับหอบังคับการบิน โดยเที่ยวบินเคแอลเอ็มวิ่งขึ้นโดยยังไม่ได้รับ
อนุญาตจากหอบังคับการบิน เนื่องจากความเข้าใจผิดของกัปตันเคแอลเอ็มว่าหอบังคับการบินอนุญาตให้เครื่องบิน            
เคแอลเอ็มวิ่งขึน้ได้ ท าให้เครื่องบินทั้งสองล าชนกันบนทางวิ่ง ซึ่งเมื่อนักบินไม่แน่ใจค าสั่งอนุญาตให้เครื่องบินวิ่งขึ้นจาก
หอบังคับการบิน ให้นักบินสอบถามหอบังคับการบินอีกครั้ง   
           3. ความผิดพลาดจากการไม่ปฏิบัติตามระเบียบวิธีปฏิบัติ (Non-compliance with SOPs) เมื่อนักบินไม่
ยืนยันกันว่าเครื่องวัดความเร็วของเครื่องบินใช้ไม่ได้และผลที่ตามมา คือ นักบินท าความผิดพลาดโดยไม่ปฏิบัติตาม
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ขั้นตอนการเกิดเหตุฉุกเฉินในหัวข้อความเร็วของเครื่องบินไม่น่าเชื่อถือ (Unreliable speed procedure) โดยมี
สาเหตุจากการที่ความรู้พื้นฐานยังไม่พร้อม และการมีประสบการณ์ยังไม่เพียงพอในการปฏิบัติการบิน จากความ
ผิดพลาดของเหตุการณ์นี้สอดคล้องกับเหตุการณ์อากาศยานอุบัติเหตุของ เครื่องบินชนกันกลางอากาศที่ประเทศ
อินเดีย (William, 2019) เมื่อวันที่ 12 พฤศจิกายน พ.ศ. 2539 โดยเครื่องบินโดยสารที่เดินทางจากคาซัคสถาน 
(คาซัคสถานแอร์ไลน์เที่ยวบินที่ 1907) ก าลังจะลงจอดที่ท่าอากาศยานนานาชาติอินทริา คานธี ประเทศอินเดีย ชนกับ
เครื่องบินโดยสาร (ซาอุดีอาระเบียนแอร์ไลน์เที่ยวบินที่ 763) ที่ขึ้นบินจากท่าอากาศยานเดียวกันมุ่งหน้าไปยังประเทศ
ซาอุดีอาระเบีย ผู้โดยสารและลูกเรือบนเครื่องบินทั้งสองล าจ านวน 349 คนเสียชีวิตทั้งหมด เหตุการณ์นี้ถือเป็น
เหตุการณ์เครื่องบินชนกันกลางอากาศที่มีผู้เสียชีวิตมากที่สุดในโลก สาเหตุหลักของการเกิดอากาศยานอุบัติเหตุ คือ 
นักบินไม่ปฏิบัติตามระเบียบวิธีปฏิบัติ (Non-compliance with SOPs) โดยเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศสั่งให้
เที่ยวบินที่ 1907 ลดระดับลงมาที่ 15 ,000 ฟุต แต่นักบินเที่ยวบินนี้ไม่ปฏิบัติตามกฏระเบียบค าสั่งของเจ้าหน้าที่
ควบคุมจราจรทางอากาศ และลดระดับลงมาที่ 14,500 ฟุต และเที่ยวบินที่ 1907 ลดระดับลงไปอีกประมาณ 310 ฟุต 
ก่อนที่จะชนกัน ซึ่งซาอุดีอาระเบียนแอร์ไลน์เที่ยวบินที่ 763 ได้บินในเส้นทางบินเดียวกันและสวนทางกับเที่ยวบินที่ 
1907 และบินที่ระดับความสูง 14,000 ฟุต ซึ่งถ้านักบินของเที่ยวบินที่ 1907 ลดระดับลงมาที่ 15,000 ฟุต แล้วยังคง
บินรักษาความสูง 15,000 ฟุตไว้เครื่องบินทั้งสองล าไม่มีโอกาศชนกันได้  
 

สรุป 
ความปลอดภัยทางการบินจึงเป็นสิ่งที่ส าคัญอย่างยิ่งในอุตสาหกรรมการบิน และวิวัฒนาการของความ

ปลอดภัยการบิน แบ่งออกได้เป็น 3 ยุค คือ (1) ปัจจัยทางเทคนิค (Technical Factors) โดยศึกษาเกี่ยวกับความ
ล้มเหลวทางเทคโนโลยี (2) ปัจจัยมนุษย์ (Human Factors) โดยศึกษาเก่ียวกับศักยภาพของบุคคลจะส่งผลกระทบต่อ
พฤติกรรมการปฏิบัติงาน (3) ปัจจัยขององค์กร (Organizational Factors) โดยศึกษาจากมุมมองการจัดการเชิงระบบ
ในการบริหารจัดการความปลอดภัยทางการบินและมีการค านึงถึงผลกระทบจากปัจจัยขององค์กร เช่น การบริหาร
จัดการองค์กร วัฒนธรรมองค์กร นโยบายความปลอดภัย การบริหารการควบคุมความเสี่ยง และอ่ืนๆ ความผิดพลาด
ของมนุษย์ (Human Error) ซึ่งเป็นสาเหตุให้อากาศยานอุบัติเหตุนั้น สามารถแบ่งออกเป็น 4 แบบ คือ การพลั้งเผลอ 
(Slips) การลืม (Lapses) การท าผิด (Mistakes) การฝ่าฝืน (Violation) ดังนั้นความรู้พื้นฐานด้านความผิดพลาดของ
มนุษย์นั้นเป็นสิ่งที่อธิบายถึงพฤติกรรมของมนุษย์ที่จะน าไปสู่การท างานที่ผิดพลาดได้ และการเรียนรู้การจัดการความ
ผิดพลาดของนักบินจะช่วยป้องกันการเกิดอากาศยานอุบัติ เหตุได้ ซึ่ งสอดคล้องกับทฤษฎี SHELL โมเดล 
(International Civil Aviation Organization, 2013) ซึ่งทฤษฎีนี้เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการแสดงว่ามนุษย์ต้องปรับตัว
ให้เข้ากับสิ่งแวดล้อมต่างๆ เพื่อท างานให้ประสบความส าเร็จ และหลีกเลี่ยงความผิดพลาดที่มีโอกาศเกิดขึ้น   
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ข้อเสนอแนะ 
 นักบินต้องเรียนรู้การปฏิบัติงานด้านการบินและทบทวนศึกษาแนวทางการจัดการความผิดพลาดในการบิน 
ได้แก่ (1) ความผิดพลาดจากการท ารายการตรวจสอบ (Checklists error) (2) ความผิดพลาดจากการติดต่อสื่อสาร 
(Communication errors) (3) ความผิดพลาดจากการไม่ปฏิบัติตามระเบียบวิธีปฏิบัติ (Non-compliance with 
SOPs) (4) ความผิดพลาดจากการวางแผนการบิน (Planning errors)  
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