
บทที ่5 

ผลการวจิัย 

 

 การศึกษา เร่ือง ปัจจยัเส่ียง และการประเมินความเส่ียงในการท างานดา้นการบินของนกับิน
ฝงูบิน411 กองบิน41 คร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาปัจจยัท่ีส่งผลให้เกิดความเส่ียงในการท างาน
ดา้นการบินของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 รวมถึงศึกษาเปรียบเทียบระดบัความเส่ียงท่ีเป็นผลมา
จากปัจจยัท่ีส่งผลต่อการท าการบินของนักบินฝูงบิน411 กองบิน41 ผูศึ้กษาขอน าเสนอผลการ
วเิคราะห์ขอ้มูลในแต่ละปัจจยัดงัน้ี 

 5.1   ปัจจยัท่ีเกิดจากตวันกับินเอง (Liveware) 
 5.2   ปัจจยัท่ีเกิดจากการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินกบัอากาศยาน ( Liveware-
Hardware)  
 5.3   ปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินและระบบสนบัสนุนต่างๆในท่ีท างาน 
(Liveware-Software) 
 5.4   ปัจจยัดา้นการร่วมกนัระหวา่งนกับินและมนุษยท่ี์เก่ียวขอ้งคนอ่ืน (Liveware-
Liveware) 
 5.5   ปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินกบัส่ิงแวดลอ้ม (Liveware-Environment ) 

 

5.1   ปัจจัยทีเ่กดิจากตัวนักบินเอง (Liveware) ประกอบด้วย 

 5.1.1  ปัจจัยทางด้านกายภาพ (Physical Factors) และปัจจัยทางสรีรวิทยา (Physiological 
Factors) 

 ขั้นตอนการประเมินความเส่ียงท่ีมีผลมาจากปัจจยัทางดา้ยกายภาพ (Physical Factors) และ
ปัจจยัทางสรีรวิทยา (Physiological Factors) ผูว้ิจยัเร่ิมจากการหาระดบัความรุนแรงของผลกระทบ 
(Severity) ของเหตุการณ์ท่ีเป็นผลจากปัจจยัดงักล่าวซ่ึงส่งผลให้เกิดความเส่ียงต่อนกับินขณะท าการ
บิน โดยท าการเก็บขอ้มูลโดยใชแ้บบแบบสอบถาม จากนกับิน ฝงูบิน411 
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 กองบิน41 จ านวน 25 คน โดยให้นกับินแต่ละคนระบุเหตุการณ์ความเส่ียง และให้ค่าคะแนน
ระดบัความรุนแรงของผลกระทบของเหตุการณ์ความเส่ียงแต่ละเหตุการณ์  โดยเหตุการณ์ท่ีมีระดบั
ความรุนแรงของผลกระทบมากท่ีสุดมีคะแนนเท่ากบั 5 คะแนน ส่วนเหตุการณ์ท่ีมีระดบัความรุนแรง
ของผลกระทบรองลงไปมีคะแนนเท่ากบั 4 คะแนน 3 คะแนน 2 คะแนน และ 1 คะแนน ตามล าดบั  
จากนั้นจึงหาค่าเฉล่ียเพื่อจดัล าดบัระดบัความรุนแรงของผลกระทบในแต่ละเหตุการณ์ได้ขอ้มูลดงั
ตาราง 5.1 

ตาราง  5.1 ผลการประเมินระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) ของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความ
เส่ียงจากปัจจยัปัจจยัทางด้านกายภาพ (Physical Factors) และปัจจยัทางสรีรวิทยา (Physiological 
Factors) ของนกับิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจัยด้านกายภาพ และสรีรวทิยา คะแนนรวม ค่าเฉลีย่ ผลกระทบ ระดบั 
นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial Disorientation) ขณะท าการบิน 101 4.04 สูงมาก A 
นกับินเกิดอาการ G-LOC ขณะท าการบิน 84 3.36 สูง B 
นกับินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ Hyperventilation ขณะท าการบิน 70 2.80 ปานกลาง C 
นกับินเกิดอาการ Black Out ขณะท าการบิน 69 2.76 นอ้ย D 
นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน 53 2.12 นอ้ยมาก E 

 

 จากตาราง 5.1 พบวา่ เหตุการณ์นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน (Spatial Disorientation) 
ขณะท าการบินมีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 101 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.04 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์
ท่ีมีผลกระทบสูงมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั A  

 เหตุการณ์นกับินเกิดอาการ G-LOC ขณะท าการบิน มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 84 คะแนน มี
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.36 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงและมีระดับความรุนแรงของ
เหตุการณ์เป็นระดบั B  

 เหตุการณ์นักบินเกิดอาการ Hypoxia หรืออาการ Hyperventilation ขณะท าการบิน มีค่า
คะแนนรวมเท่ากบั 70 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.80 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบปาน
กลางและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั C  

 เหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Black Out ขณะท าการบิน มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 69 คะแนน มี
ค่าเฉล่ียเท่ากับ 2.76 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบน้อยและมีระดับความรุนแรงของ
เหตุการณ์เป็นระดบั D 
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เหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 53 คะแนน มี
ค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.12 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบน้อยมากและมีระดบัความรุนแรงของ
เหตุการณ์เป็นระดบั E  

ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง (Frequency) จากปัจจยัด้านกายภาพ  
(Physical Factors) และปัจจยัทางสรีรวิทยา (Physiological Factors) ท่ีเกิดกบันกับินฝงูบิน411 กองบิน
41 จ านวน 25 คน ในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 2555 มีรายละเอียด
ดงัตาราง 5.2 

ตาราง  5.2 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจยัดา้นกายภาพ (Physical 
Factors) และปัจจยัทางสรีรวิทยา (Physiological Factors) ท่ีเกิดข้ึนกบันกับินขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจัยด้าน Liveware 
จ านวนคร้ังที่เกดิ

เหตุการณ์ 
จ านวนคร้ังที่เกดิ

เหตุการณ์เฉลีย่ต่อเดือน 
นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial Disorientation) ขณะท าการบิน 29 1.16 
นกับินเกิดอาการ G-LOC ขณะท าการบิน 0 0 
นกับินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ Hyperventilation ขณะท าการบิน 2 0.08 
นกับินเกิดอาการ Black Out ขณะท าการบิน 0 0 
นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน 15 0.60 

 
ตาราง  3.1 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) ดา้น Liveware  

โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 
สูงมาก >8  คร้ังต่อเดือน 5 
สูง 7 - 8 คร้ังต่อเดือน 4 

ปานกลาง 5 - 6 คร้ังต่อเดือน 3 
นอ้ย 3 - 4 คร้ังต่อเดือน 2 

นอ้ยมาก 1 – 2 คร้ังต่อเดือน 1 
 

 เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีได้ในตาราง4.2 มาท าการ
ประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง3.1 และตาราง5.1 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจาก
เหตุการณ์ท่ีมาจากปัจจยัด้านกายภาพ (Physical Factors) และปัจจยัทางสรีรวิทยา (Physiological 
Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
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 1) เหตุการณ์นักบินเกดิอาการหลงสภาพการบิน (Spatial Disorientation) ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.2 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 29 
คร้ัง ค่าเฉล่ียในการเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวต่อ 1 เดือน คือ 1.16 (คิดเป็น 2 คร้ังต่อเดือน) เม่ือเปรียบเทียบ
กบัตาราง3.1 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง4.1 เหตุการณ์นกับิน
เกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial Disorientation) ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั 
A ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial Disorientation) 
ขณะท าการบินคือ 1A  

  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินเกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial 
Disorientation) ขณะท าการบิน 1A มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลตาราง 5.3 

ตาราง 5.3 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน
(Spatial Disorientation) ขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial 
Disorientation) ขณะท าการบินพบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1A  เป็นระดับ
ความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1 มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน)  
 

 2) เหตุการณ์นักบินเกิดอาการ G-LOC ขณะท าการบิน และนักบินเกิดอาการ Black Out 
ขณะท าการบิน 
  จากตาราง5.2 พบวา่ในช่วงระยะเวลา 6 เดือน เหตุการณ์ทั้งสองเหตุการณ์มีความถ่ี
ของการเกิดเหตุการณ์เท่ากบั 0 คร้ัง หมายความวา่เหตุการณ์ทั้งสองเหตุการณ์เป็นเหตุการณ์ท่ีไม่เกิด

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ข้ึนกบันกับินคนใดเลย นัน่คือความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าวเป็นความเส่ียงที่ยอมรับได้ และมีค่า
ระดบัความเส่ียงเท่ากบั 0 
 

 3) เหตุการณ์นักบินเกดิอาการ Hypoxia หรือ อาการ Hyperventilation ขณะท าการบิน 
  จากตาราง5.2 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 2  
คร้ัง ค่าเฉล่ียในการเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวต่อ 1 เดือน คือ 0.08 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน) เม่ือเปรียบเทียบ
กบัตาราง3.1 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง4.1 เหตุการณ์นกับิน
เกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ Hyperventilation ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C 
ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ Hyperventilation ขณะ
ท าการบินคือ 1C  
  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ 
Hyperventilation ขณะท าการบิน 1C มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง5.4 

ตาราง  5.4  ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ 
Hyperventilation ขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ 
Hyperventilation ขณะท าการบินพบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับ
ความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1 มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง  C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน)  

 
 
 
 
 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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 4) เหตุการณ์นักบินเกดิอาการ Gray Out ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.2 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 15  
คร้ัง ค่าเฉล่ียในการเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวต่อ 1 เดือน คือ 0.60 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน) เม่ือเปรียบเทียบ
กบัตาราง3.1 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง4.1 เหตุการณ์นกับิน
เกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน ขณะท าการบินคือ 1E  

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน 1E 
มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถ
ในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.5 

ตาราง  5.5 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการ
บิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการ
บินพบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1E เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่า
ระดบัความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1 มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความ
รุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน)  

 

 5.1.2  ปัจจัยทางด้านจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจัยทางจิตสังคม (Psycho-
social Factors)  
  ปัจจยัดงักล่าวผูว้จิยัท าการประเมินผลความเส่ียงโดยใช้ทฤษฎีการเปล่ียนแปลงใน
ชีวิต (Life Change Unit Theory : LCU) ท าการเก็บขอ้มูลจากนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 จ านวน 
25 คน โดยหาว่าในช่วงระยะเวลา 2 ปีท่ีผ่านมามีเหตุการณ์ใดบา้งเกิดข้ึนกบันกับินฝูงบิน411 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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กองบิน41 ซ่ึงเหตุการณ์ดงักล่าวจะกลายเป็นความเครียดสะสมในตวันักบิน  จากนั้นจึงแปลงค่า
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนกบันกับินแต่ละคนมาเป็นค่า LCU  แลว้จึงน าค่า LCU สะสมท่ีไดม้าท าการหาค่า
ระดบัความเส่ียงของนกับินแต่ละคน จากนั้นจึงหาค่า LCU เฉล่ียของนกับินทั้งหมดเพื่อหาระดบั
ความเส่ียงรวมของฝงูบิน411 กองบิน41ท่ีมาจากปัจจยัดงักล่าว  

การหาระดบัความเส่ียงท าไดโ้ดยเปรียบเทียบค่า LCU ท่ีไดก้บั ตาราง 3.3 ซ่ึงเป็นเกณฑ์
ประเมินความเส่ียงปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิตสังคม (Psycho-social 
Factors) ไดผ้ลการเก็บขอ้มูลและผลการประเมินความเส่ียงดงัตาราง 5.6 และ ตาราง5.7   

 

ตาราง 3.3 เกณฑป์ระเมินความเส่ียงในปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิต
สังคม (Psycho-social Factors) 

ค่า LCU (Life Change Unit) ค่าประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) 

>300 5A 
226-300 4B 
152-225 3C 
76-150 2D 
1-75 1E 

 

ตวัอยา่งการประเมินความเส่ียงของปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทาง
จิตสังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินคนท่ี 8 พบว่าในช่วง 2 ปีท่ีผา่นมาเหตุการณ์ท่ีเกิด
ข้ึนกบันกับินคนท่ี 8 คือ  

 
การบาดเจบ็หรือเจบ็ป่วย  มีค่าเท่ากบั 65 LCU 
การกลบัคืนดีของคู่ครอง  มีค่าเท่ากบั 45 LCU 
ปัญหาทางสถานภาพทางการเงิน มีค่าเท่ากบั 38 LCU 
ความถ่ีในการทะเลาะกบัคู่ครอง มีค่าเท่ากบั 35 LCU 
มีปัญหากบัเจา้นายท่ีท างาน มีค่าเท่ากบั 23 LCU 
เปล่ียนแปลงเวลานอน  มีค่าเท่ากบั 16 LCU 
เปล่ียนแปลงนิสัยการกิน  มีค่าเท่ากบั 15 LCU 
ใกลว้นัส าคญั-วนัเกิด,ปีใหม่ มีค่าเท่ากบั 12 LCU 
 
จากเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนพบวา่ค่า LCU รวมของนกับินคนท่ี 8 คือ 237 LCU เม่ือน าค่า 237 

มาเปรียบเทียบกบัตาราง 3.3 พบว่าระดบัความเส่ียงจากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) 
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และปัจจยัทางจิตสังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินคนท่ี 8 คือ 4B ซ่ึงเป็นความเส่ียงท่ี
ยอมรับไม่ได ้ 
 

ตาราง  5.6 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิต
สังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 (คนท่ี 1 – 13) 

เหตุการณ์ 
หน่วย 
(LCU) 

นักบิน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 
การเสียชีวิตของคู่สมรส  100 

             
การหยา่ร้าง 73 

             การแยกกนัอยูข่องคู่สมรส 65 / 
            สมาชิกในครอบครัวเสียชีวิต 63 

 
/ 

      
/ 

    การบาดเจบ็หรือเจบ็ป่วย 53 
 

/ 
 

/ / / / / / 
  

/ / 
การแต่งงาน 50 

     
/ 

  
/ 

  
/ 

 การถูกไล่ออกจากงาน 47 
             การกลบัคืนดีของคู่ครอง 45 
       

/ 
     เกษียณอายรุาชการ 45 

             การตั้งครรภ ์ 40 
             ปัญหาทางเพศ 39 
           

/ 
 มีสมาชิกในครอบครัวเพ่ิม 39 

     
/ / 

      ปัญหาทางสถานภาพทางการเงิน 38 
       

/ / 
 

/ / 
 การตายของเพื่อนสนิท 37 

            
/ 

เปล่ียนงาน 36 
        

/ 
    ความถ่ีในการทะเลาะกบัคู่ครอง 35 

      
/ / / 

 
/ 

  ถูกยดึจ านอง 30 
             มีปัญหากบัญาติของคู่ครอง 29 
             ประสบความส าเร็จส่วนตวัเป็น

พิเศษ 
28 

        
/ 

   
/ 

การเร่ิมตน้/เลิกประกอบอาชีพของ
คู่ครอง 

26 

             เร่ิม/ส าเร็จการศึกษา 26 
  

/ 
      

/ / / 
 เปล่ียนสภาพความเป็นอยู ่ 25 

    
/ 

     
/ / / 

มีปัญหากบัเจา้นายท่ีท างาน 23 
       

/ 
     เปล่ียนแปลงเวลาท างาน 20 

             เปล่ียนสถานท่ีศึกษา 20 
           

/ 
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ตาราง  5.6 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิต
สังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 (คนท่ี 1 – 13) (ต่อ) 

เหตุการณ์ 
หน่วย 
(LCU) 

นักบิน 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 

เปล่ียนสถานท่ีพกัผอ่น 19 
          

/ 
  เปล่ียนศาสนา 19 

             เปล่ียนแปลงกิจกรรมทางสงัคม 18 / 
          

/ 
 เปล่ียนแปลงเวลานอน 16 

       
/ 

   
/ 

 เปล่ียนแปลงนิสยัการกิน 15 
       

/ 
     ใกลว้นัส าคญั-วนัเกิด,ปีใหม ่ 12 / / 

  
/ 

 
/ / 

 
/ 

   
รวม 95

 

12
8 26
 

53
 

90
 

14
2 

13
9 

23
7 

30
3 38
 

14
3 

28
5 

14
3 

ระดบัความเส่ียง 2D
 

2D
 

1E
 

1E
 

2D
 

2D
 

2D
 

4B
 

5A
 

1E
 

2D
 

4B
 

2D
 

 
ตาราง  5.7 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิต
สังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 (คนท่ี 14 – 25) 

เหตุการณ์ 
หน่วย 
(LCU) 

นักบิน 
14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 

การเสียชีวิตของคู่สมรส  100 
            

การหยา่ร้าง 73 
            การแยกกนัอยูข่องคู่สมรส 65 
            สมาชิกในครอบครัวเสียชีวิต 63 
     

/ 
  

/ 
   การบาดเจบ็หรือเจบ็ป่วย 53 

  
/ / / / / / / / / / 

การแต่งงาน 50 
            การถูกไล่ออกจากงาน 47 
            การกลบัคืนดีของคู่ครอง 45 
 

/ 
        

/ 
 เกษียณอายรุาชการ 45 

            การตั้งครรภ ์ 40 
            ปัญหาทางเพศ 39 
            มีสมาชิกในครอบครัวเพ่ิม 39 
            ปัญหาทางสถานภาพทางการเงิน 38 / 

   
/ 

       การตายของเพื่อนสนิท 37 
            เปล่ียนงาน 36 
            ความถ่ีในการทะเลาะกบัคู่ครอง 35 
 

/ / / 
    

/ 
 

/ 
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ตาราง 5.7 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิต
สังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 (คนท่ี 14 – 25) (ต่อ) 

เหตุการณ์ 
หน่วย 
(LCU) 

นักบิน 

14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 

ถูกยดึจ านอง 30 
            มีปัญหากบัญาติของคู่ครอง 29 
    

/ 
       ประสบความส าเร็จส่วนตวัเป็นพิเศษ 28 

  
/ 

 
/ 

    
/ 

  การเร่ิมตน้/เลิกประกอบอาชีพของ
คู่ครอง 

26 
   

/ / 
   

/ 
   

เร่ิม/ส าเร็จการศึกษา 26 
 

/ 
  

/ 
       

เปล่ียนสภาพความเป็นอยู ่ 25 
 

/ 
  

/ / 
   

/ 
  

มีปัญหากบัเจา้นายท่ีท างาน 23 
         

/ 
  

เปล่ียนแปลงเวลาท างาน 20 
   

/ 
  

/ 
  

/ 
  

เปล่ียนสถานท่ีศึกษา 20 
 

/ / / 
        

เปล่ียนสถานท่ีพกัผอ่น 19 
  

/ / 
     

/ 
  

เปล่ียนศาสนา 19 
            

เปล่ียนแปลงกิจกรรมทางสงัคม 18 
  

/ / 
     

/ 
  

เปล่ียนแปลงเวลานอน 16 
  

/ 
   

/ 
 

/ / 
  

เปล่ียนแปลงนิสยัการกิน 15 
   

/ 
 

/ / 
 

/ 
   

ใกลว้นัส าคญั-วนัเกิด,ปีใหม ่ 12 / / / / / / / / 
 

/ / 
 

รวม (LCU) 50
 

16
3 

20
1 

21
8 

23
7 

16
8 

11
6 65
 

20
8 

21
4 

14
5 53
 

ระดบัความเส่ียง 1E
 

3C
 

3C
 

3C
 

4B
 

3C
 

2D
 

1E
 

3C
 

3C
 

2D
 

1E
 

 
จากตาราง 5.6 และ 5.7 พบวา่ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological 

Factors) และปัจจยัทางจิตสังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 จ านวน 
25 คน ประกอบดว้ย 

 
- ระดบัความเส่ียง 5A  จ านวน  1 คน เป็นระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไม่ได ้
- ระดบัความเส่ียง 4B จ านวน  3 คน เป็นระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไม่ได ้
- ระดบัความเส่ียง 3C จ านวน  6 คน เป็นระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไดแ้ต่ตอ้งมีการ

ลดความเส่ียง 
- ระดบัความเส่ียง 2D จ านวน  9 คน เป็นระดบัความเส่ียงท่ียอมรับได ้
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- ระดบัความเส่ียง 1E จ านวน  6 คน เป็นระดบัความเส่ียงท่ียอมรับได ้
   
 เม่ือพิจารณาในภาพรวมของฝงูบิน411 กองบิน41 พบวา่ค่า LCU รวมมีค่าเท่ากบั 3360 ค่า   
LCU เฉล่ียมีค่าเท่ากบั 146 LCU  และเม่ือน าค่าดงักล่าวมาเปรียบเทียบกบัตาราง 3.3 พบวา่ มีระดบั
ความเส่ียงอยูท่ี่ 2D 

น าระดบัความเส่ียงของปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิตสังคม 
(Psycho-social Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 2D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผล
ความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.8 

 

ตาราง  5.8 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) จากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และ
ปัจจยัทางจิตสังคม (Psycho-social Factors) 

 

 จากการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิต
สังคม (Psycho-social Factors) ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 พบวา่ระดบัความเส่ียง คือ 2D เป็น
ระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 2 มี
ค่าเท่ากบั 2 คะแนน,ระดบัความรุนแรง  D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 
5.2   ปัจจัยทีเ่กดิจากการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินกบัอากาศยาน ( Liveware-Hardware)  

 ขั้นตอนการประเมินความเส่ียงท่ีมีผลมาจากท างานร่วมกนัระหว่างนักบินกบัอากาศยาน 
(Liveware-Hardware)  ผูว้ิจยัเร่ิมจากการหาระดับความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) ของ
เหตุการณ์ท่ีเป็นผลจากปัจจยัดงักล่าวซ่ึงส่งผลให้เกิดความเส่ียงต่อนกับินขณะท าการบิน  โดยท าการ
เก็บขอ้มูลโดยใชแ้บบแบบสอบถาม จากนกับิน ฝงูบิน411 กองบิน41 จ านวน 25 คน โดยให้นกับินแต่
ละคนระบุเหตุการณ์ความเส่ียง และให้ค่าคะแนนระดับความรุนแรงของผลกระทบของเหตุการณ์
ความเส่ียงแต่ละเหตุการณ์  โดยเหตุการณ์ท่ีมีระดบัความรุนแรงของผลกระทบมากท่ีสุดมีคะแนน

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  
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เท่ากบั 5 คะแนน ส่วนเหตุการณ์ท่ีมีระดบัความรุนแรงของผลกระทบรองลงไปมีคะแนนเท่ากบั 4 
คะแนน 3 คะแนน 2 คะแนน และ 1 คะแนน ตามล าดบั  จากนั้นจึงหาค่าเฉล่ียเพื่อจดัล าดบัระดบัความ
รุนแรงของผลกระทบในแต่ละเหตุการณ์ไดข้อ้มูลดงัตาราง 5.9 

ตาราง 5.9 ผลการประเมินระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) ของเหตุการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความ
เส่ียงจากปัจจยัท่ีเกิดจากการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินกบัอากาศยาน ( Liveware - Hardware)  

เหตุการณ์ทีก่่อให้เกดิความเส่ียงจากปัจจยั 
 Liveware – Hardware 

คะแนน
รวม 

ค่าเฉลีย่ ผลกระทบ ระดบั 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนตข์ณะท าการบิน 115 4.60 สูงมาก A 
เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพ้ืนผิวบงัคบัหลกัและรองในการท าการ
บินซ่ึงมีผลต่อการควบคุมอากาศยาน 

100 4.00 สูง B 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบ ไฮโดรลิก ระบบเช้ือเพลิง ระบบ
ไฟฟ้า หรือระบบออกซิเจนขณะท าการบิน 

75 3.00 ปานกลาง C 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะท าการบิน 47 1.88 นอ้ย D 
เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบอาวธุขณะท าการบิน 38 1.52 นอ้ยมาก E 

 

 จากตาราง 5.9 พบวา่ เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนต์ขณะท าการบินมีค่าคะแนน
รวมเท่ากบั 115 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.60 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงมากและมี
ระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั A  

 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพื้นผิวบงัคบัหลกัและรองในการท าการบินซ่ึงมีผลต่อการ
ควบคุมอากาศยานขณะท าการบิน มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 100 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00 จึง
ก าหนดใหเ้ป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั B  

 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบ ไฮโดรลิก ระบบเช้ือเพลิง ระบบไฟฟ้า หรือระบบ
ออกซิเจนขณะท าการบินมีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 75 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.00 จึงก าหนดให้เป็น
เหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบปานกลางและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั C  

 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะท าการบิน มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 47 
คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 1.88 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบน้อยและมีระดบัความรุนแรง
ของเหตุการณ์เป็นระดบั D 
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 เหตุการณ์เกิดข้อขัดข้องเก่ียวกับระบบอาวุธขณะท าการบินมีค่าคะแนนรวมเท่ากับ 38 
คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 1.52 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบน้อยมากและมีระดบัความ
รุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั E  

 ความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง (Frequency) จากปัจจยัการท างานร่วมกัน
ระหวา่งนกับินกบัอากาศยาน (Liveware-Hardware) ท่ีเกิดกบันกับินฝงูบิน 411 กองบิน 41 ผูว้ิจยัท า
การเก็บขอ้มูลสถิติการเกิดขอ้ขดัขอ้งของอากาศยานท่ีเกิดข้ึนขณะท าการบินของนกับิน  โดยเก็บ
ขอ้มูลจากสมุดสั่งการบิน และเอกสารประจ าอากาศยานซ่ึงเป็นเอกสารท่ีนกับินตอ้งลงรายละเอียด
และขอ้ขดัขอ้งของอากาศยานหลงัจากท าการบิน พบวา่ในการท าการบินตั้งแต่ 1 ตุลาคม 2554 - 31 
มีนาคม 2555 มีจ  านวนเท่ียวบินทั้งหมด 694 เท่ียวบิน มีรายละเอียดการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิด
ความเส่ียง ดงัตาราง 5.10 

ตาราง 5.10 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจยัการท างานร่วมกนั
ระหวา่งนกับินกบัอากาศยาน ( Liveware-Hardware) ท่ีเกิดข้ึนกบันกับินขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ทีก่่อให้เกดิความเส่ียงจากปัจจยั 
Liveware – Hardware 

จ านวนคร้ังทีเ่กดิ
เหตุการณ์ 

ร้อยละของจ านวนคร้ังที่
เกดิเทยีบกบัจ านวน
เทีย่วบินทั้งหมด 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนตข์ณะท าการบิน 32 4.61 
เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพ้ืนผิวบงัคบัหลกัและรองในการท า
การบินซ่ึงมีผลต่อการควบคุมอากาศยาน 

42 6.05 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบ ไฮโดรลิก ระบบเช้ือเพลิง
ระบบไฟฟ้า หรือระบบออกซิเจนขณะท าการบิน 

107 15.42 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะท าการบิน 46 6.63 
เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบอาวธุขณะท าการบิน 26 3.75 

 
ตาราง 3.4  ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) ดา้น Liveware-Hardware  
โอกาสทีจ่ะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก มากกวา่ ร้อยละ 8 ของจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบิน 5 
สูง ร้อยละ 7-8 ของจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบิน 4 

ปานกลาง ร้อยละ 5-6 ของจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบิน 3 
นอ้ย ร้อยละ 3-4 ของจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบิน 2 

นอ้ยมาก ร้อยละ 1-2 ของจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบิน 1 
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 เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีได้ในตาราง5.10 มาท าการ
ประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.4 และตาราง5.9 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ีเกิดข้ึนจาก
เหตุการณ์ท่ีมาจากปัจจยัดา้น Liveware-Hardware ของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 มีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี 

 
 1) เหตุการณ์เกดิข้อขัดข้องเกีย่วกบัเคร่ืองยนต์ขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.10 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 
32  คร้ัง ดงันั้นร้อยละของจ านวนคร้ังท่ีเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 694 
เท่ียวบิน คือ ร้อยละ 4.60 (คิดเป็นร้อยละ 5)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง 3.4 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
ความเส่ียงอยู่ในระดบั 3 และจากตาราง5.9 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนตข์ณะท าการ
บิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั A ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบั
เคร่ืองยนตข์ณะท าการบินคือ 3A 

  น าระดบัความเส่ียงของเกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนต์ขณะท าการบิน 3A มา
เปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถใน
การยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.11 

ตาราง  5.11 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนตข์ณะ
ท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ เหตุการณ์เกิดข้อขัดข้องเก่ียวกับ
เคร่ืองยนตข์ณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 3A เป็นระดับความเส่ียง
ที่ยอมรับไม่ได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 15 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 3 มีค่าเท่ากบั 3 
คะแนน,ระดบัความรุนแรง  A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน)  
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 2) เหตุการณ์เกดิข้อขัดข้องเกีย่วกบัพืน้ผวิบังคับหลักและรองซ่ึงมีผลต่อการควบคุมอากาศ
ยานขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.10 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 
42  คร้ัง ดงันั้นร้อยละของจ านวนคร้ังท่ีเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 694 
เท่ียวบิน คือ ร้อยละ 6.05 (คิดเป็นร้อยละ 7)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.4 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
ความเส่ียงอยูใ่นระดบั 4 และจากตาราง5.9 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพื้นผิวบงัคบัหลกัและรอง
ซ่ึงมีผลต่อการควบคุมอากาศยานขณะท าการบินมีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั B ดงันั้นระดบั
ความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพื้นผิวบงัคบัหลกัและรองซ่ึงมีผลต่อการควบคุม
อากาศยานขณะท าการบินคือ 4B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพื้นผิวบงัคบัหลกัและรอง
ซ่ึงมีผลต่อการควบคุมอากาศยานขณะท าการบิน 4B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.12 

ตาราง 5.12 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพื้นผิวบงัคบัหลกั
และรองซ่ึงมีผลต่อการควบคุมอากาศยานขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพื้นผิวบงัคบัหลกั
และรองซ่ึงมีผลต่อการควบคุมอากาศยานขณะท าการบินพบว่าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 4B เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับไม่ได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 16 (ความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ระดบั 4 มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 
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 3) เหตุการณ์เกดิข้อขัดข้องเกีย่วกบัระบบไฮโดรลิก ระบบเช้ือเพลิง ระบบไฟฟ้า หรือระบบ
ออกซิเจน ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.10 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 
107  คร้ัง ดงันั้นร้อยละของจ านวนคร้ังท่ีเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 694 
เท่ียวบิน คือ ร้อยละ 15.42 (คิดเป็นร้อยละ 16)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.4 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะ
เกิดความเส่ียงอยู่ในระดบั 5 และจากตาราง5.9 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบไฮโดรลิก 
ระบบเช้ือเพลิง ระบบไฟฟ้า หรือระบบออกซิเจน ขณะท าการบินมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C 
ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบไฮโดรลิก ระบบเช้ือเพลิง ระบบ
ไฟฟ้า หรือระบบออกซิเจน ขณะท าการบินคือ 5C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบไฮโดรลิก ระบบ
เช้ือเพลิง ระบบไฟฟ้า หรือระบบออกซิเจน ขณะท าการบิน 5C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผล
ความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.13 

ตาราง 5.13 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบไฮโดรลิก 
ระบบเช้ือเพลิง ระบบไฟฟ้า หรือระบบออกซิเจน ขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบไฮโดรลิก 
ระบบเช้ือเพลิงระบบไฟฟ้า หรือระบบออกซิเจน ขณะท าการบิน  พบว่าระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์ดงักล่าว คือ  5C เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับไม่ได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 15 (ความถ่ี
ของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 5  มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 
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 4) เหตุการณ์เกดิข้อขัดข้องเกีย่วกบัระบบส่ือสารขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.10 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 
46 คร้ัง ดงันั้นร้อยละของจ านวนคร้ังท่ีเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 694 
เท่ียวบิน คือ ร้อยละ 6.63 (คิดเป็นร้อยละ 7)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.4 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
ความเส่ียงอยูใ่นระดบั 4 และจากตาราง5.9 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะท าการ
บินมีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบั
ระบบส่ือสารขณะท าการบินคือ 4D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะท าการ
บิน 4D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.14 

ตาราง  5.14 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสาร
ขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะ
ท าการบิน พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 4D เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้แต่
ต้องมีการลดความเส่ียง มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 8 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 4  มีค่าเท่ากบั 
4 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์เกดิข้อขัดข้องเกีย่วกบัระบบอาวุธขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.10 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวในช่วง 6 เดือน คือ 
26 คร้ัง ดงันั้นร้อยละของจ านวนคร้ังท่ีเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 694 
เท่ียวบิน คือ ร้อยละ 3.75 (คิดเป็นร้อยละ 4)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.4 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
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ความเส่ียงอยูใ่นระดบั 2 และจากตาราง5.9 เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบอาวุธขณะท าการ
บินมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบั
ระบบอาวธุขณะท าการบินคือ 2E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบอาวธุขณะท าการบิน 
2E มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.15 

ตาราง  5.15 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบอาวุธขณะ
ท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะ
ท าการบิน พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 2E เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มี
ค่าความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 2  มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน,ระดบัความ
รุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

5.3  ปัจจัยด้านการท างานร่วมกันระหว่างนักบินและระบบสนับสนุนต่างๆในที่ท างาน (Liveware-
Software) 

 ความเส่ียงท่ีมีผลมาจากปัจจยัด้านการท างานร่วมกนัระหว่างนกับินและระบบสนบัสนุน
ต่างๆในท่ีท างาน (Liveware-Software) แบ่งไดเ้ป็นปัจจยัยอ่ย 3 ปัจจยัดงัน้ี 

 5.3.1 ปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติัตามกฎการบิน (Rule of Engagement) 

  5.3.1.1 การฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่อากาศ (Air to 
Air) 
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  5.3.1.2 การฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่พื้นดิน  (Air to   
Ground) 

 5.3.2  ปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติัตามคู่มือการบิน (Tactical Order) 

5.3.3  ปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในการท าการบิน (Procedure) 

ในการประเมินความเส่ียงในปัจจยัดังกล่าวน้ีผูว้ิจยัเร่ิมจากการหาระดับความรุนแรงของ
ผลกระทบ (Severity) ของเหตุการณ์ท่ีเป็นผลจากเส่ียงแต่ละปัจจยัต่อนกับินขณะท าการบิน  ผูว้ิจยัท า
การเก็บขอ้มูลโดยใชแ้บบแบบสอบถาม จากนกับิน ฝงูบิน411 กองบิน41 แลว้หาค่าเฉล่ียเพื่อจดัล าดบั
ระดบัความรุนแรงของผลกระทบจากเหตุการณ์แต่ละเหตุการณ์ของปัจจยัย่อยโดยให้นกับินแต่ละคน
ระบุเหตุการณ์ความเส่ียง และให้ค่าคะแนนระดบัความรุนแรงของผลกระทบของเหตุการณ์ความเส่ียง
แต่ละเหตุการณ์  โดยเหตุการณ์ท่ีมีระดับความรุนแรงของผลกระทบมากท่ีสุดมีคะแนนเท่ากับ 5 
คะแนน ส่วนเหตุการณ์ท่ีมีระดบัความรุนแรงของผลกระทบรองลงไปมีคะแนนเท่ากบั 4 คะแนน 3 
คะแนน 2 คะแนน และ 1 คะแนน ตามล าดบั  จากนั้นจึงหาค่าเฉล่ียเพื่อจดัล าดบัระดบัความรุนแรงของ
ผลกระทบในแต่ละเหตุการณ์ หลงัจากนั้นจึงหาความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์เพื่อน าขอ้มูลท่ีได้มา
ประเมินค่าความเส่ียงดงัน้ี 

 5.3.1  ปัจจัยด้านการไม่ปฏิบัติตามกฎการบิน (Rule of Engagement) 

  5.3.1.1  การฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่อากาศ (Air to 
Air) 

ตาราง  5.16 ผลการประเมินระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) ของเหตุการณ์ดา้นการฝ่าฝืน
หรือท าผดิกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่อากาศ (Air to Air) 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง คะแนนรวม ค่าเฉลีย่ ผลกระทบ ระดบั 

ท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น(Visual 
Contact Lost) 

104 4.16 สูงมาก A 

บินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ีก าหนด(Minimum Separation of Aircraft) 84 3.36 สูง B 
ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 70 2.80 ปานกลาง C 
บินโดยใช้ความเร็วต ่ ากว่าความเร็วต ่ าสุดท่ีก าหนด( Minimum 
Airspeed) 

65 2.60 นอ้ย D 

มองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้
ไปในเมฆ 

52 2.08 นอ้ยมาก E 
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  จากตาราง 5.16 พบวา่ เหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมองอากาศยาน
ในหมู่บินไม่เห็น(Visual Contact Lost) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 104 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.16 จึง
ก าหนดใหเ้ป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั A  

  เหตุการณ์นักบินบินเขา้ใกล้กนัเกินระยะท่ีก าหนด(Minimum Separation of 
Aircraft) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 84 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.36 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบสูงและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั B  

 เหตุการณ์นักบินไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดในเ ร่ืองสภาพอากาศ (Weather 
Minimum) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 70 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.80 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบปานกลางและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั C  

 เหตุการณ์นักบินท าการบินโดยใช้ความเร็วต ่ ากว่าความเร็วต ่ าสุดท่ีก าหนด( 
Minimum Airspeed) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 65 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.60 จึงก าหนดให้เป็น
เหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบนอ้ยและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั D 

 เหตุการณ์นกับินท าการบินแลว้มองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact 
Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้ไปในเมฆ มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 52 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.80 จึงก าหนดให้
เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบนอ้ยมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั E  

 ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง (Frequency) ของเหตุการณ์ฝ่าฝืน
หรือท าผดิกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่อากาศ (Air to Air) ท่ีเกิดกบันกับินฝงูบิน411 กองบิน
41 จ านวน 25 คน ในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 2555 มีรายละเอียด
จ านวนคร้ังของการเกิดเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนักบินทั้ งหมด และจ านวนคร้ังของ
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ียต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.17 
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ตาราง  5.17 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์ฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่
อากาศ (Air to Air) ของนกับินขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงขณะท าการบิน 
จ านวนคร้ังของเหตุการณ์
ที่เกดิขึน้ต่อเดอืนของ

นักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์
ที่เกดิขึน้ต่อเดอืนเฉลีย่ต่อ

นักบิน 1คน 
ท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น(Visual 
Contact Lost) 

15 0.60 

บินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ีก าหนด(Minimum Separation of Aircraft) 15 0.60 
ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 6 0.24 
บินโดยใช้ความ เ ร็วต ่ ากว่ าความเ ร็วต ่ า สุด ท่ีก าหนด (Minimum 
Airspeed) 

17 0.68 

มองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้ไป
ในเมฆ 

36 1.44 

 

ตาราง 3.6 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) ของปัจจยัดา้น Liveware-Software  
โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก >8 คร้ังต่อเดือน 5 
สูง 7-8 คร้ังต่อเดือน 4 

ปานกลาง 5-6 คร้ังต่อเดือน 3 
นอ้ย 2-4 คร้ังต่อเดือน 2 

นอ้ยมาก 1-2 คร้ังต่อเดือน 1 
  

 เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีได้ในตาราง5.17 มาท าการ
ประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.6 และตาราง5.16 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ีเกิดข้ึน
จากเหตุการณ์ฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่อากาศ (Air to Air) ของนกับิน
ขณะท าการบินของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์นักบินท าการบินเข้าไปในเมฆ และมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual 
Contact Lost) 

  จากตาราง5.17 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 15 คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.60  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.16 เหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมองอากาศยาน
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ในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั A ดงันั้นระดบัความเส่ียง
ของเหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact 
Lost) คือ 1A 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมองอากาศ
ยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost) 1A มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง5.18 

ตาราง  5.18 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมอง
อากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมอง
อากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost) พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 
1A เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  
มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์นักบินท าการบินเข้าใกล้กันเกินระยะที่ก าหนด(Minimum Separation of 
Aircraft) 

  จากตาราง5.17 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 15 คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.60  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง4.16 เหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ีก าหนด
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(Minimum Separation of Aircraft) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ีก าหนด(Minimum Separation of Aircraft) คือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ีก าหนด
(Minimum Separation of Aircraft) 1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.19 

ตาราง  5.19 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ี
ก าหนด(Minimum Separation of Aircraft) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินท าการบินเขา้ใกล้กนัเกินระยะท่ี
ก าหนด (Minimum Separation of Aircraft) พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B 
เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มี
ค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์ไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 

  จากตาราง4.17 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  6 คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.24  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง5.16 เหตุการณ์ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ 
(Weather Minimum) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ไม่
ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) คือ 1C 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ 
(Weather Minimum) 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) 
และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.20 

ตาราง 5.20 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ือง
สภาพอากาศ (Weather Minimum) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ือง
สภาพอากาศ (Weather Minimum) พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับ
ความเส่ียงทีย่อมรับได้มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 
คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์นักบินท าการบินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่าความเร็วต ่าสุดที่ก าหนด (Minimum 
Airspeed) 

  จากตาราง5.17 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  17 คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 
1 คน คือ 0.68  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.16 เหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็ว
ต ่าสุดท่ีก าหนด (Minimum Airspeed) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็วต ่าสุดท่ีก าหนด (Minimum Airspeed) คือ 
1D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็ว
ต ่าสุดท่ีก าหนด (Minimum Airspeed) 1D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
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index 
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 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.21 

ตาราง  5.21 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่
ความเร็วต ่าสุดท่ีก าหนด (Minimum Airspeed) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่า
ความเร็วต ่าสุดท่ีก าหนด (Minimum Airspeed) พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1D 
เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มี
ค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์นักบินมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost)แต่ไม่ได้เข้าไป
ในเมฆ 

  จากตาราง5.17 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  36 คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 
1 คน คือ 1.44  (คิดเป็น 2 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง5.16 เหตุการณ์นกับินมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual 
Contact Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้ไปในเมฆ มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์นกับินมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้ไปในเมฆคือ 
1E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual 
Contact Lost)แต่ไม่ได้เข้าไปในเมฆ1E มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 
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4E, 3B, 3C, 3D, 
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Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.22 

ตาราง  5.22 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น 
(Visual Contact Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้ไปในเมฆ 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น 
(Visual Contact Lost) แต่ไม่ไดเ้ขา้ไปในเมฆ พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1E 
เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มี
ค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

5.3.1.2   การฝ่าฝืนหรือท าผดิกฎการบินในภารกจิการบินอากาศสู่พืน้ดิน (Air to Ground) 

ตาราง  5.23 ผลการประเมินระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) ของเหตุการณ์ดา้นการฝ่าฝืน
หรือท าผดิกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่พื้นดิน (Air to Ground) 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง คะแนนรวม ค่าเฉลีย่ ผลกระทบ ระดบั 
บินต ่ากวา่สูงต ่าสุด( Minimum Safe Altitude) ท่ีก  าหนดไว ้ 99 3.96 สูงมาก A 
ไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในการยกเลิกการใช้อาวุธ (Mandatory 
Abort Procedure) 

74 2.96 สูง B 

ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 71 2.84 ปานกลาง C 
ท าการบินเกินข้อจ ากัด(Limitation)ด้านระดับภารกรรมท่ีกระท าต่อ
อากาศยาน (OVER G) 

69 2.76 นอ้ย D 

บินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่าความเร็วต ่าสุด( Minimum Airspeed)ท่ี
ก  าหนดไว ้

62 2.48 นอ้ยมาก E 
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  จากตาราง 5.23 พบว่า เหตุการณ์นักบินบินต ่ากว่าสูงต ่าสุด(Minimum Safe 
Altitude) ท่ีก าหนดไว ้มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 99 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.96 จึงก าหนดให้เป็น
เหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั A  

 เหตุการณ์นักบินไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติในการยกเลิกการใช้อาวุธ 
(Mandatory Abort Procedure) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 74 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.96 จึงก าหนดให้
เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั B  

 เหตุการณ์นักบินไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดในเ ร่ืองสภาพอากาศ (Weather 
Minimum) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 71 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.84 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบปานกลางและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั C  

 เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท า
ต่ออากาศยาน (OVER G) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 69 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.76 จึงก าหนดให้เป็น
เหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบนอ้ยและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั D 

 เหตุการณ์นักบินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่าความเร็วต ่าสุด(Minimum Airspeed)ท่ี
ก าหนดไว ้มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 62 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.48 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบนอ้ยมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั E  

 ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง (Frequency) ของเหตุการณ์ฝ่าฝืน
หรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่พื้นดิน (Air to Ground) ท่ีเกิดกบันกับินฝูงบิน411 
กองบิน41 จ านวน 25 คน ในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 2555 มี
รายละเอียดจ านวนคร้ังของการเกิดเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนกับินทั้งหมด และจ านวนคร้ัง
ของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ียต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.24 
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ตาราง  5.24 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์ฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่
พื้นดิน (Air to Ground) ของนกับินขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงขณะท าการบิน 
จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ 

ที่เกดิขึน้ต่อเดอืน 
ของนักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์
ที่เกดิขึน้ต่อเดอืน 
เฉลีย่ต่อนักบิน 1คน 

บินต ่ากวา่ความสูงต ่าสุด( Minimum Safe Altitude) ท่ีก  าหนดไว ้ 18 0.72 
ไม่ป ฏิบัติตามขั้ นตอนการปฏิบัติในการยกเ ลิกการใช้อาวุธ 
(Mandatory Abort Procedure) 

11 0.44 

ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 8 0.32 
ท าการบินเกินขอ้จ ากดั(Limitation)ด้านระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่อ
อากาศยาน (OVER G) 

7 0.28 

บินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่าความเร็วต ่าสุด( Minimum Airspeed)ท่ี
ก  าหนดไว ้

9 0.36 

 
ตาราง  3.6 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability)ของปัจจยัดา้น Liveware-Software  

โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก >8 คร้ังต่อเดือน 5 
สูง 7-8 คร้ังต่อเดือน 4 

ปานกลาง 5-6 คร้ังต่อเดือน 3 
นอ้ย 2-4 คร้ังต่อเดือน 2 

นอ้ยมาก 1-2 คร้ังต่อเดือน 1 

 
  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง4.23 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.6 และตาราง4.22 พบว่าระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากเหตุการณ์ฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่พื้นดิน (Air to Ground) 
ของนกับินขณะท าการบินของนกับินฝงูบิน 411 กองบิน 41 มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์นักบินท าการบินต ่ากว่าความสูงต ่าสุด ( Minimum Safe Altitude) ที่ก าหนด
ไว้ 

  จากตาราง5.24 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  18คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.72  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.23 เหตุการณ์นกับินท าการบินต ่ากวา่ความสูงต ่าสุด (Minimum 
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Safe Altitude) ท่ีก าหนดไว ้มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั A ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
นกับินท าการบินต ่ากวา่ความสูงต ่าสุด (Minimum Safe Altitude) ท่ีก าหนดไวคื้อ 1A 

  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินท าการบินต ่ ากว่าความสูงต ่ าสุด 
(Minimum Safe Altitude) ท่ีก าหนดไว1้A มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.25 

ตาราง  5.25 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินต ่ากวา่ ความสูงต ่าสุด 
( Minimum Safe Altitude) ท่ีก าหนดไว ้

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินต ่ากว่า ความสูงต ่าสุด 
(Minimum Safe Altitude) ท่ีก าหนดไวพ้บวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1A เป็น
ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์นักบินไม่ปฏิบัติตามข้ันตอนการปฏิบัติในการยกเลิกการใช้อาวุธ (Mandatory 
Abort Procedure) 

  จากตาราง5.24 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  11คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.44  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง4.22 เหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในการ
ยกเลิกการใชอ้าวุธ (Mandatory Abort Procedure) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบั
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ความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติในการยกเลิกการใช้อาวุธ 
(Mandatory Abort Procedure) คือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในการ
ยกเลิกการใชอ้าวธุ (Mandatory Abort Procedure) 1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.26 

ตาราง  5.26 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติั
ในการยกเลิกการใชอ้าวธุ (Mandatory Abort Procedure) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัใน
การยกเลิกการใชอ้าวธุ (Mandatory Abort Procedure) พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว 
คือ 1B เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์นักบินไม่ปฏิบัติตามข้อก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 

  จากตาราง5.24 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  8คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.32  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.23 เหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ 
(Weather Minimum) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับิน
ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) คือ 1C 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพ
อากาศ (Weather Minimum) 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.27 

ตาราง  5.27 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ือง
สภาพอากาศ (Weather Minimum) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ือง
สภาพอากาศ (Weather Minimum) พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับ
ความเส่ียงทีย่อมรับได้มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 
คะแนน,ระดบัความรุนแรง  C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์นักบินท าการบินเกินข้อจ ากัด (Limitation) ด้านระดับภารกรรมที่กระท าต่อ
อากาศยาน (OVER G) 

  จากตาราง 5.24  พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  7คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.28  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.23 เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้น
ระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G)มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั D ดงันั้นระดบั
ความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท า
ต่ออากาศยาน (OVER G) คือ 1D 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้น
ระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G) 1D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความ
เส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.28 

ตาราง  5.28 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นักบินท าการบินเกินข้อจ ากัด 
(Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของ เหตุการณ์นักบินท าการบินเ กินข้อจ ากัด 
(Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G) พบวา่ระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1D ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการ
เกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง  D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์นักบินท าการบินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่าความเร็วต ่าสุด (Minimum Airspeed) 
ทีก่ าหนดไว้ 

  จากตาราง4.24 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  9คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.36  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง4.23เหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากว่าความเร็ว
ต ่าสุด (Minimum Airspeed) ท่ีก าหนดไวมี้ระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียง
ของเหตุการณ์นักบินท าการบินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่าความเร็วต ่าสุด (Minimum Airspeed) ท่ี
ก าหนดไว ้คือ 1E 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็ว
ต ่าสุด (Minimum Airspeed) ท่ีก าหนดไว1้E มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.29 

ตาราง  5.29 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่
ความเร็วต ่าสุด (Minimum airspeed) ท่ีก าหนดไว ้

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใช้ความเร็วต ่ากว่า
ความเร็วต ่าสุด (Minimum airspeed) ท่ีก าหนดไวพ้บวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 
1E เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  
มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

 5.3.2   ปัจจัยด้านการไม่ปฏิบัติตามคู่มือการบิน (Tactical Order) 

ตาราง  5.30 ผลการประเมินระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) ของเหตุการณ์นกับินไม่
ปฏิบติัตามคู่มือการบิน (Tactical Order) ขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง คะแนนรวม ค่าเฉลีย่ ผลกระทบ ระดบั 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต ์ 104 4.16 สูงมาก A 
นกับินติดเคร่ืองยนตอ์ากาศยานเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต ์ 96 3.84 สูง B 
นักบินท าการบินเกินLimitationของระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศ
ยาน (OVER G) 

74 2.96 ปานกลาง C 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบฐานลอ้ (Landing 
Gear) 

65 2.60 นอ้ย D 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพ่ิมแรงยก 
(FLAPS) 

34 1.36 นอ้ยมาก E 
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1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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  จากตาราง 5.30 พบวา่ เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของ
เคร่ืองยนต์ มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 104 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.16 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบสูงมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั A  

 เหตุการณ์นักบินติดเคร่ืองยนต์อากาศยานเกินข้อจ ากัด (Limitation) ของ
เคร่ืองยนต์ มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 96 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.84 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบสูงและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั B  

 เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั(Limitation)ของระดบัภารกรรมท่ีกระท า
ต่ออากาศยาน (OVER G)มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 74 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.96 จึงก าหนดให้เป็น
เหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบปานกลางและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั C  

 เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบฐานลอ้ (Landing 
Gear) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 65 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 2.60 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบนอ้ยและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั D 

 เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพิ่มแรงยก 
(FLAPS) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 34 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 1.36 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมี
ผลกระทบนอ้ยมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั E  

 ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง (Frequency) ของเหตุการณ์
นกับินไม่ปฏิบติัตามคู่มือการบิน (Tactical Order) ขณะท าการบิน ท่ีเกิดกบันกับินฝงูบิน411 กองบิน
41 จ านวน 25 คน ในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 2555 มีรายละเอียด
จ านวนคร้ังของการเกิดเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนักบินทั้ งหมด และจ านวนคร้ังของ
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ียต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.31 
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ตาราง  5.31 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามคู่มือการบิน (Tactical Order) 
ขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงขณะท าการบิน 
จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ 

ที่เกดิขึน้ต่อเดอืน 
ของนักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์
ที่เกดิขึน้ต่อเดอืน 
เฉลีย่ต่อนักบิน 1คน 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต ์ 0 0.00 
นักบินติดเคร่ืองยนต์อากาศยานเกินข้อจ ากัด (Limitation) ของ
เคร่ืองยนต ์

2 0.08 

นกับินท าการบินเกินLimitationของระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศ
ยาน (OVER G) 

7 0.28 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบฐานลอ้ (Landing 
Gear) 

0 0.00 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพ่ิมแรง
ยก (FLAPS) 

1 0.04 

 
ตาราง  3.6 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability)ของปัจจยัดา้น Liveware-Software  

โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก >8 คร้ังต่อเดือน 5 
สูง 7-8 คร้ังต่อเดือน 4 

ปานกลาง 5-6 คร้ังต่อเดือน 3 
นอ้ย 2-4 คร้ังต่อเดือน 2 

นอ้ยมาก 1-2 คร้ังต่อเดือน 1 
 

เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีได้ในตาราง5.31 มาท าการ
ประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.6 และตาราง5.30 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ีเกิดข้ึน
จากเหตุการณ์ไม่ปฏิบติัตามคู่มือการบิน (Tactical Order) ขณะท าการบินของนักบินฝูงบิน411 
กองบิน41 มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์นักบินท าการบินเกนิข้อจ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต์ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.31 พบวา่ความถ่ีในการเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวมีค่าเท่ากบั 0 หมายความวา่
เหตุการณ์ดงักล่าวไม่เกิดข้ึนกับนักบินคนใดเลยขณะท าการบิน ดังนั้นจึงเป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ และค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 0 
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 2) เหตุการณ์นักบินติดเคร่ืองยนต์อากาศยานเกนิข้อจ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต์ 

  จากตาราง5.31 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  2คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.08  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง5.30 เหตุการณ์นกับินติดเคร่ืองยนต์อากาศยานเกินขอ้จ ากดั 
(Limitation) ของเคร่ืองยนต ์มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
นกับินติดเคร่ืองยนตอ์ากาศยานเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนตคื์อ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินติดเคร่ืองยนต์อากาศยานเกินขอ้จ ากัด 
(Limitation) ของเคร่ืองยนต์1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.32 

ตาราง  5.32 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินติดเคร่ืองยนต์อากาศยานเกิน
ขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต ์

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินติดเคร่ืองยนต์อากาศยานเกิน
ขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต์พบว่า ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B เป็น
ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 

 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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 3) เหตุการณ์นักบินท าการบินเกินข้อจ ากัด (Limitation) ด้านระดับภารกรรมที่กระท าต่อ
อากาศยาน (OVER G) 

  จากตาราง5.31 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ  7คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.28  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.30 เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้น
ระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้นระดบั
ความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท า
ต่ออากาศยาน (OVER G) คือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้น
ระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G) 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความ
เส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.33 

ตาราง  5.33 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นักบินท าการบินเกินข้อจ ากัด 
(Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของ เหตุการณ์นัก บินท าการบินเ กินข้อจ ากัด 
(Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน (OVER G) พบว่าระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของ
การเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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 4) เหตุการณ์นักบินท าการบินเกินข้อจ ากัด (Limitation) ของระบบฐานล้อ (Landing 
Gear) 

  จากตาราง 5.31  พบวา่ความถ่ีในการเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวมีค่าเท่ากบั 0 หมายความ
ว่าเหตุการณ์ดงักล่าวไม่เกิดข้ึนกบันกับินคนใดเลยขณะท าการบิน ดงันั้นจึงเป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ และค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 0 

 

 5) เหตุการณ์นักบินท าการบินเกินข้อจ ากัด (Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพิ่มแรงยก 
(FLAPS) 

  จากตาราง 5.31  พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 1คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.04  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.30 เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของ
ระบบอุปกรณ์เพิ่มแรงยก (FLAPS) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพิ่มแรงยก (FLAPS) คือ 1E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของ
ระบบอุปกรณ์เพิ่มแรงยก (FLAPS) 1E มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.34 

ตาราง  5.34 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นักบินท าการบินเกินข้อจ ากัด 
(Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพิ่มแรงยก (FLAPS) 

 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของ
ระบบอุปกรณ์เพิ่มแรงยก (FLAPS)  พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1E เป็นระดับ
ความเส่ียงทีย่อมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 
คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

 5.3.3   ปัจจัยด้านการไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติในการท าการบิน (Procedure) 

ตาราง  5.35 ผลการประเมินระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Severity) ของปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติั
ตามขั้นตอนการปฏิบติัในท าการบิน (Procedure) 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง 
คะแนน
รวม 

ค่าเฉลีย่ 
ผล 

กระทบ 
ระดบั 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานลง
สนาม(Landing) 

107 4.28 สูงมาก A 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานอยูใ่น
สถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) 

99 3.96 สูง B 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานว่ิงข้ึน
(Take Off) 

81 3.24 ปานกลาง C 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะตรวจอากาศยาน
ก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต ์(Start Engine) 

55 2.20 นอ้ย D 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยาน
ขบัเคล่ือนบนพ้ืน(Taxi) 

32 1.28 นอ้ยมาก E 

  

 จากตาราง 5.35 พบว่า เหตุการณ์นักบินปฏิบัติไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบติัตาม 
Procedure ขณะอากาศยานลงสนาม(Landing) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 107 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
4.28 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็น
ระดบั A  

 เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยาน
อยูใ่นสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 99 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.96 จึง
ก าหนดใหเ้ป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบสูงและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั B  
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 เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานวิ่ง
ข้ึน(Take Off) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 81 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.24 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ี
มีผลกระทบปานกลางและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั C  

 เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะตรวจอากาศ
ยานก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต ์(Start Engine) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 55 คะแนน มีค่าเฉล่ีย
เท่ากบั 2.20 จึงก าหนดให้เป็นเหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบนอ้ยและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็น
ระดบั D 

 เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยาน
ขบัเคล่ือนบนพื้น(Taxi) มีค่าคะแนนรวมเท่ากบั 32 คะแนน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 1.28 จึงก าหนดให้เป็น
เหตุการณ์ท่ีมีผลกระทบนอ้ยมากและมีระดบัความรุนแรงของเหตุการณ์เป็นระดบั E  

 ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง (Frequency) ของปัจจยัดา้นการ
ไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในท าการบิน (Procedure) ท่ีเกิดกบันักบินฝูงบิน411 กองบิน41 
จ านวน 25 คน ในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 2555 มีรายละเอียด
จ านวนคร้ังของการเกิดเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนักบินทั้ งหมด และจ านวนคร้ังของ
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ียต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.36 

ตาราง  5.36 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์ไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในท าการบิน 
(Procedure) 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงขณะท าการบิน 
จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ 

ที่เกดิขึน้ต่อเดอืน 
ของนักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ที่
เกดิขึน้ต่อเดอืน 

เฉลีย่ต่อนักบิน 1คน 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศ
ยานลงสนาม(Landing) 

7 0.28 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศ
ยานอยูใ่นสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) 

1 0.04 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศ
ยานว่ิงข้ึน(Take Off) 

3 0.12 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะตรวจ
อากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต ์(Start Engine) 

4 0.16 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศ
ยานขบัเคล่ือนบนพ้ืน(Taxi) 

1 0.04 
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ตาราง  3.6 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) ของปัจจยัดา้น Liveware-Software  
โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก >8 คร้ังต่อเดือน 5 
สูง 7-8 คร้ังต่อเดือน 4 

ปานกลาง 5-6 คร้ังต่อเดือน 3 
นอ้ย 2-4 คร้ังต่อเดือน 2 

นอ้ยมาก 1-2 คร้ังต่อเดือน 1 
 

เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีได้ในตาราง5.36 มาท าการ
ประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.6 และตาราง 5.35 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ีเกิดข้ึน
จากเหตุการณ์ไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในท าการบิน (Procedure) ขณะท าการบินของนกับิน
ฝงูบิน411 กองบิน41 มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์นักบินปฏิบัติไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติ (Procedure) 
ขณะอากาศยานลงสนาม (Landing) 

  จากตาราง5.36 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 7คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.28  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง5.35 เหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม 
Procedure ขณะอากาศยานลงสนาม (Landing) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั A ดงันั้นระดบัความ
เส่ียงของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานลงสนาม 
(Landing) คือ 1A 

  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบติัตาม 
Procedure ขณะอากาศยานลงสนาม (Landing) 1A มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.37 
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ตาราง  5.37 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตาม Procedure ขณะอากาศยานลงสนาม (Landing) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตาม Procedure ขณะอากาศยานลงสนาม (Landing) พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว 
คือ 1A เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์นักบินปฏิบัติไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติ (Procedure) 
ขณะอากาศยานอยู่ในสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) 

  จากตาราง5.36 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 1คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.04  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง5.35 เหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม 
Procedure ขณะอากาศยานอยูใ่นสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B 
ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะ
อากาศยานอยูใ่นสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) คือ 1B 

  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบติัตาม 
Procedure ขณะอากาศยานอยู่ในสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) 1B มาเปรียบเทียบกบัตาราง
ประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง 
(Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.38 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.38 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตาม Procedure ขณะอากาศยานอยูใ่นสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตาม Procedure ขณะอากาศยานอยู่ในสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency) พบวา่ระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B  เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ี
ของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์นักบินปฏิบัติไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติ (Procedure) 
ขณะอากาศยานวิง่ขึน้(Take Off) 

  จากตาราง5.36 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 3คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.12  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.35 เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตามขั้นตอน
การปฏิบติั(Procedure)ขณะอากาศยานวิ่งข้ึน(Take Off) มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้น
ระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติ 
(Procedure) ขณะอากาศยานวิง่ข้ึน(Take Off) คือ 1C 

  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบติัตาม
ขั้นตอนการปฏิบติั (Procedure) ขณะอากาศยานวิ่งข้ึน(Take Off) 1C มาเปรียบเทียบกบัตาราง
ประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง 
(Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.39 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 
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ตาราง  5.39 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตามขั้นตอนการปฏิบติั (Procedure) ขณะอากาศยานวิง่ข้ึน (Take Off) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินนกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่
ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานวิ่งข้ึน (Take Off) พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการ
เกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์นักบินปฏิบัติไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติ (Procedure) 
ขณะตรวจอากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต์ (Start Engine) 

  จากตาราง5.36 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 4คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.16  (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.35 เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตามขั้นตอน
การปฏิบติั (Procedure) ขณะตรวจอากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต ์(Start Engine) มี
ระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง 
หรือไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติั (Procedure) ขณะตรวจอากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติด
เคร่ืองยนต ์(Start Engine) คือ 1D 

  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบติัตาม
ขั้นตอนการปฏิบติั (Procedure) ขณะตรวจอากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต์ (Start 
Engine) 1D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.40 
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ตาราง  5.40 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตามขั้นตอนการปฏิบติั (Procedure) ขณะตรวจอากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต ์(Start 
Engine) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตามขั้นตอนการปฏิบติัขั้นตอนการปฏิบติั(Procedure) ขณะตรวจอากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติด
เคร่ืองยนต์ (Start Engine) พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1D เป็นระดับความ
เส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 
1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์นักบินปฏิบัติไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบัติ (Procedure) 
ขณะอากาศยานขับเคลือ่นบนพืน้ (Taxi) 

  จากตาราง5.36 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 1คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.04 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.6 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง5.35 เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตามขั้นตอน
การปฏิบติั(Procedure) ขณะอากาศยานขบัเคล่ือนบนพื้น(Taxi) มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั E 
ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติั
(Procedure) ขณะอากาศยานขบัเคล่ือนบนพื้น(Taxi) คือ 1E 

  น าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินปฏิบติัไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบติัตาม
ขั้นตอนการปฏิบติั(Procedure) ขณะอากาศยานขบัเคล่ือนบนพื้น(Taxi) 1E มาเปรียบเทียบกบัตาราง
ประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง 
(Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.41 
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ตาราง  5.41 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติั
ตาม Procedure ขณะอากาศยานขบัเคล่ือนบนพื้น (Taxi) 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ปฏิบัติไม่ถูกต้อง หรือไม่ปฏิบติัตาม 
Procedure ขณะอากาศยานขบัเคล่ือนบนพื้น(Taxi) พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 
1E เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 
 5.4   ปัจจัยด้านการท างานร่วมกันระหว่างนักบินและมนุษย์คนอื่นที่เกี่ยวข้อง (Liveware-
Liveware)  
  ความเส่ียงท่ีมีผลมาจากปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนัระหว่างนกับินกบัมนุษยค์น
อ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง (Liveware – Liveware) ประกอบดว้ยปัจจยัยอ่ย 4 ปัจจยัไดแ้ก่ 

  5.4.1 ปัจจยัดา้นความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ยกนัเอง 

  5.4.2 ปัจจยัดา้นความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับิน กบัเจา้หน้าท่ี
สนบัสนุนการบิน ไดแ้ก่เจา้หนา้ท่ีฝ่ายการช่าง เจา้หน้าท่ีฝ่ายส่ือสารอิเลคทรอนิกส์ และเจา้หน้าท่ี
ฝ่ายสรรพาวธุอิเลคทรอนิกส์ ของฝงูบิน411 กองบิน41 

  5.4.3 ปัจจยัดา้นความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหว่าง นกับิน กบัเจา้หน้าท่ี
ควบคุมการจราจรทางอากาศ 

  5.4.4 ปัจจัยด้านความขัดแย้ง หรือความไม่เข้าใจกันระหว่างนักบิน กับ
ผูบ้งัคบับญัชา 
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  การประเมินความเส่ียงของปัจจยัดงักล่าว ผูว้ิจยัเร่ิมจากการหาความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ในแต่ละเหตุการณ์โดยใช้แบบแบบสอบถาม จากนักบิน ฝูงบิน411 กองบิน41 แล้วหา
ค่าเฉล่ียเพื่อน าขอ้มูลท่ีไดม้าประเมินค่าความเส่ียง โดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.11 และตาราง 3.12  
 

ตาราง  3.11 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) ของปัจจยัดา้น Liveware-Liveware 
โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก >8 คร้ังต่อเดือน 5 
สูง 7-8 คร้ังต่อเดือน 4 

ปานกลาง 5-6 คร้ังต่อเดือน 3 
นอ้ย 3-4 คร้ังต่อเดือน 2 

นอ้ยมาก 1-2 คร้ังต่อเดือน 1 

 
ตาราง  3.12 ความรุนแรงของผลกระทบ (Risk Severity) ของปัจจยัดา้น Liveware-Liveware 

ผลกระทบ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด A 
สูง เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก B 

ปานกลาง เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง C 
นอ้ย เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย D 

นอ้ยมาก เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก E 

 
 5.4.1   ปัจจัยด้านความขัดแย้ง หรือความไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินด้วยกนัเอง 

  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง (Frequency) ของปัจจยัดา้นความ
ขดัแยง้ หรือความไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินด้วยกันเอง มีรายละเอียดจ านวนคร้ังของการเกิด
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนกับินทั้งหมด และจ านวนคร้ังของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ีย
ต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.42 
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ตาราง  5.42 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหว่าง
นกับินดว้ยกนัเอง 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจัยด้าน  
Liveware – Liveware 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ 
ที่เกดิขึน้ต่อเดอืน 
ของนักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์
ที่เกดิขึน้ต่อเดอืน 
เฉลีย่ต่อนักบิน 1คน 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด 2 0.08 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 2 0.08 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 15 0.60 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 18 0.72 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 22 0.88 

 

  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง5.42 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.11 และตาราง 3.12 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ยกนัเองมีรายละเอียด
ดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์เกดิความขัดแย้งไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินด้วยกนัเองในระดับมากทีสุ่ด 

  จากตาราง5.42 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 2คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.08 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินดว้ย
กนัเองในระดบัมากท่ีสุดมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั A ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิด
ความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ยกนัเองในระดบัมากท่ีสุด คือ 1A 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ย
กนัเองในระดับมากท่ีสุด1A มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.43 

 



113 
 

ตาราง  5.43 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบัมากท่ีสุด 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบัมากท่ีสุด พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1A เป็นระดับ
ความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์เกดิความขัดแย้งไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินด้วยกนัเองในระดับมาก 

  จากตาราง5.42 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 2คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.08 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินดว้ย
กนัเองในระดบัมากมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความ
ขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ยกนัเองในระดบัมาก คือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ย
กนัเองในระดบัมาก1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) 
และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.44 
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ตาราง  5.44 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบัมาก 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบัมาก พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B เป็นระดับ
ความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4  (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์เกดิความขัดแย้งไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินด้วยกนัเองในระดับปานกลาง 

  จากตาราง 5.42 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 15คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.60 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง 3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง 3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ย
กนัเองในระดบัปานกลางมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ยกนัเองในระดบัปานกลาง คือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ย
กนัเองในระดบัปานกลาง 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.45 
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ตาราง  5.45 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบัปานกลาง 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบัปานกลาง พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C เป็น
ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  
มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์เกดิความขัดแย้งไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินด้วยกนัเองในระดับน้อย 

  จากตาราง 5.42 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 18คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.72 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินดว้ย
กนัเองในระดบันอ้ย มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิด
ความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ยกนัเองในระดบันอ้ย คือ 1D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ย
กนัเองในระดบันอ้ย 1D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) 
และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.46 
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ตาราง  5.46 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบันอ้ย 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบัน้อย พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1D เป็นระดับ
ความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์เกดิความขัดแย้งไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินด้วยกนัเองในระดับน้อยมาก 

  จากตาราง 5.42 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 22คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.88 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินดว้ย
กนัเองในระดบันอ้ย มาก มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ยกนัเองในระดบันอ้ยมาก คือ 1E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินดว้ย
กนัเองในระดบัน้อยมาก 1E มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.47 
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ตาราง  5.47 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบันอ้ยมาก 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินดว้ยกนัเองในระดบันอ้ยมาก พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1E เป็นระดับ
ความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

 5.4.2   ปัจจัยด้านความขัดแย้ง หรือความไม่เข้าใจกันระหว่างนักบิน กับเจ้าหน้าที่สนับสนุน
การบิน 

  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง (Frequency) ของปัจจยัดา้นความ
ขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับิน กบัเจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบิน มีรายละเอียดจ านวน
คร้ังของการเกิดเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนักบินทั้งหมด และจ านวนคร้ังของเหตุการณ์ท่ี
เกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ียต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.48 

ตาราง  5.48 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหว่าง
นกับิน กบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจัยด้าน 
 Liveware – Liveware 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ที่เกดิขึน้
ต่อเดอืนของนักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ที่เกดิขึน้
ต่อเดอืนเฉลีย่ต่อนักบิน 1คน 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด 1 0.04 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 3 0.12 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 11 0.44 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 12 0.48 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 15 0.60 
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  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง5.48 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.11 และตาราง3.12 พบว่าระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับิน กบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุน
การบิน มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่สนับสนุนการบินใน
ระดับมากทีสุ่ด 

  จากตาราง5.48 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 1คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.04 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัมากท่ีสุด มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั A ดงันั้นระดบัความ
เส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนักบินกบัเจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินใน
ระดบัมากท่ีสุด คือ 1A 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัมากท่ีสุด 1A มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.49 

ตาราง  5.49 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัมากท่ีสุด 

 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 

 



119 
 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นักบินกับเจ้าหน้าท่ีสนับสนุนการบินในระดับมากท่ีสุด พบว่าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 1A เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนนระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่สนับสนุนการบินใน
ระดับมาก 

  จากตาราง 5.48 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 3คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.12 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัมาก มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียง
ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบั
มาก คือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัมาก 1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.50 

ตาราง  5.50 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัมาก 
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  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัมาก พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 
1B เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  
มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่สนับสนุนการบินใน
ระดับปานกลาง 

  จากตาราง 5.48 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 11 คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.44 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง 3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง 3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัปานกลาง มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้นระดบัความ
เส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนักบินกบัเจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินใน
ระดบัปานกลาง คือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัปานกลาง 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.51 

ตาราง  5.51 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัปานกลาง 

 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นักบินกับเจา้หน้าท่ีสนับสนุนการบินในระดบัปานกลาง พบว่าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่สนับสนุนการบินใน
ระดับน้อย 

  จากตาราง5.48 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 12คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.48 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบันอ้ย มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียง
ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบั
นอ้ย คือ 1D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัน้อย 1D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.52 

ตาราง  5.52 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบันอ้ย 

 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัเจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินในระดบัน้อย พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว 
คือ 1D เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่สนับสนุนการบินใน
ระดับน้อยมาก 

  จากตาราง5.48 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 15คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.60 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบันอ้ยมาก มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความ
เส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนักบินกบัเจา้หน้าท่ีสนบัสนุนการบินใน
ระดบันอ้ยมาก คือ 1E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีสนับสนุนการบินในระดบัน้อยมาก 1E มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.53 

ตาราง  5.53 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีสนบัสนุนการบินในระดบันอ้ยมาก 
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Risk severity Risk 
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4E 4D 4C 4B 4A 
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2E 2D 
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2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3C 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นักบินกบัเจ้าหน้าท่ีสนับสนุนการบินในระดับน้อยมาก พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 1E เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนนระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

5.4.3   ปัจจัยด้านความขัดแย้งหรือความไม่เข้าใจกันระหว่างนักบิน กับเจ้าหน้าที่ควบคุม
การจราจรทางอากาศ 

  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง (Frequency) ของปัจจยัดา้นความ
ขัดแย้งหรือความไม่เข้าใจกันระหว่างนักบิน กับเจ้าหน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศมี
รายละเอียดจ านวนคร้ังของการเกิดเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนกับินทั้งหมด และจ านวนคร้ัง
ของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ียต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.54 

ตาราง  5.54 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้หรือความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับิน 
กบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศ 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจัยด้าน 
 Liveware - Liveware 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ที่เกดิขึน้
ต่อเดอืนของนักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ที่เกดิขึน้
ต่อเดอืนเฉลีย่ต่อนักบิน 1คน 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด 0 0.00 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 1 0.04 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 6 0.24 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 13 0.52 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 13 0.52 

 

  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง5.54 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.11 และตาราง 3.12 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้หรือความไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับิน กบัเจา้หน้าท่ีควบคุม
การจราจรทางอากาศมีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 
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 1) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจร
ทางอากาศระดับมากทีสุ่ด 

  จากตาราง 5.54 พบว่าเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศระดบัมากท่ีสุดไม่เกิดข้ึนกบันกับินคนในเลย ท าให้ความถ่ี
ของการเกิดเหตุการณ์ดงักล่าวมีค่าเท่ากบั 0 ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าวเป็นระดับ
ความเส่ียงทีย่อมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 0   

 

 2) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจร
ทางอากาศในระดบัมาก 

  จากตาราง5.54 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 1คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.04 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัมากมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบั
ความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจร
ทางอากาศในระดบัมาก คือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัมาก 1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความ
เส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.55 
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ตาราง  5.55 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัมาก 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัมาก พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 1B เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจร
ทางอากาศในระดับปานกลาง 

  จากตาราง5.54 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 6คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.24 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัปานกลางมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้น
ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนักบินกบัเจา้หน้าท่ีควบคุม
การจราจรทางอากาศในระดบัปานกลาง คือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัปานกลาง 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผล
ความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.56 
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ตาราง  5.56 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัปานกลาง 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัเจา้หน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัปานกลาง พบว่าระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C  เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของ
การเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจร
ทางอากาศในระดับน้อย 

  จากตาราง5.54 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 13คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.52 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบันอ้ยมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั D ดงันั้นระดบั
ความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจร
ทางอากาศในระดบันอ้ย คือ 1D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบันอ้ย 1D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความ
เส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.57 
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ตาราง  5.57 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบันอ้ย 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบันอ้ย พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 1D  เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการ
เกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจร
ทางอากาศในระดับน้อยมาก 

  จากตาราง 5.54 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 13คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.52 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
เจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัน้อยมาก มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั E ดงันั้น
ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนักบินกบัเจา้หน้าท่ีควบคุม
การจราจรทางอากาศในระดบันอ้ยมาก คือ 1E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
เจา้หน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัน้อยมาก 1E มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผล
ความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk 
Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.58 
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128 
 

ตาราง  5.58 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบันอ้ยมาก 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัเจา้หน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศในระดบัน้อยมาก พบว่าระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1E เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการ
เกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

 5.4.4   ปัจจัยความขัดแย้งหรือความไม่เข้าใจกันระหว่างนักบิน กบัผู้บังคับบัญชา 

  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียง (Frequency) ของปัจจยัดา้นความ
ขดัแยง้หรือความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับิน กบัผูบ้งัคบับญัชา มีรายละเอียดจ านวนคร้ังของการเกิด
เหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของนกับินทั้งหมด และจ านวนคร้ังของเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนเฉล่ีย
ต่อนกับิน 1 คน ดงัตาราง 5.59 

ตาราง  5.59 ความถ่ี (Frequency) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้หรือความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับิน 
กบัผูบ้งัคบับญัชา 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจัยด้าน  
Liveware – Liveware 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ที่เกดิขึน้
ต่อเดอืนของนักบินทั้งหมด 

จ านวนคร้ังของเหตุการณ์ที่เกดิขึน้
ต่อเดอืนเฉลีย่ต่อนักบิน 1คน 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด 0 0.00 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 1 0.04 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 4 0.16 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 10 0.40 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 12 0.48 
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  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง 5.59 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง3.11 และตาราง3.12 พบว่าระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้หรือความไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับิน กบัผูบ้งัคบับญัชา มี
รายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับผู้บังคับบัญชาในระดับมาก
ทีสุ่ด 

  จากตาราง 5.59 พบว่าเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
ผูบ้งัคบับญัชาระดบัมากท่ีสุดไม่เกิดข้ึนกบันักบินคนในเลย ท าให้ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ดงักล่าวมีค่าเท่ากบั 0 ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าวเป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  
มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 0   

 

 2) เหตุการณ์เกดิความขัดแย้งไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินกบัผู้บังคับบัญชาในระดับมาก 

  จากตาราง 5.59 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 1คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.04 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
ผูบ้งัคบับญัชาในระดบัมาก มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบัมากคือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
ผูบ้งัคบับญัชาในระดบัมาก 1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.60 
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ตาราง  5.60 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบัมาก 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบัมาก พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B เป็น
ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับผู้บังคับบัญชาในระดับปาน
กลาง 

  จากตาราง 5.59 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 4คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.16 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
ผูบ้งัคบับญัชาในระดบัปานกลาง มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั C ดงันั้นระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบัปานกลาง คือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
ผูบ้ ังคบับัญชาในระดับปานกลาง  1C มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.61 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 
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Remote 
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Extremely 
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Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.61 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบัปานกลาง 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นักบินกับเจา้หน้าท่ีสนับสนุนการบินในระดบัปานกลาง พบว่าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิด
เหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนนระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์เกิดความขัดแย้งไม่เข้าใจกันระหว่างนักบินกับเจ้าหน้าที่ผู้บังคับบัญชาใน
ระดับน้อย 

  จากตาราง5.59 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 10คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.40 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
ผูบ้งัคบับญัชาในระดบันอ้ย มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบันอ้ย คือ 1D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
ผูบ้งัคบับญัชาในระดบัน้อย 1D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.62 
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5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
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2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.62 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบันอ้ย 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบันอ้ย พบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1D เป็น
ระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 2 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มี
ค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์เกดิความขัดแย้งไม่เข้าใจกนัระหว่างนักบินกบัผู้บังคับบัญชาในระดับน้อยมาก 

  จากตาราง 5.59 พบวา่จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวของนกับิน
ทั้งหมด 25 คน  คือ 12คร้ัง ดงันั้นจ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนต่อเดือนของเหตุการณ์ดงักล่าวเฉล่ียต่อนกับิน 1 
คน คือ 0.48 (คิดเป็น 1 คร้ังต่อเดือน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.11 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยู่ในระดบั 1 และจากตาราง3.12 เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหว่างนกับินกบั
ผูบ้งัคบับญัชาในระดบัน้อยมาก มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของ
เหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบันอ้ยมาก คือ 1E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบั
ผูบ้ ังคับบัญชาในระดับน้อยมาก  1E มาเปรียบเทียบกับตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.63 
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 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 

 



133 
 

ตาราง  5.63 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัระหวา่ง
นกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบันอ้ยมาก 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์เกิดความขดัแยง้ไม่เข้าใจกันระหว่าง
นกับินกบัผูบ้งัคบับญัชาในระดบันอ้ยมาก พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1E เป็น
ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 1 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  
มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

5.5   ปัจจัยด้านการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินกบัส่ิงแวดล้อม (Liveware-Environment )  
 ความเส่ียงท่ีมีผลมาจากปัจจัยด้านการท างานร่วมกันระหว่างนักบินกับส่ิงแวดล้อม 
(Liveware - Environment) ประกอบดว้ยปัจจยัยอ่ย 2 ปัจจยัไดแ้ก่ 

 5.5.1 ปัจจยัดา้นสภาพภูมิอากาศขณะท าการบิน 

  5.5.1.1 ปัจจยัดา้นทศันวสิัยขณะท าการบิน 

  5.5.1.2 ปัจจยัดา้นเพดานเมฆขณะท าการบิน 

  5.5.1.3 ปัจจยัดา้นความเร็วลมผวิพื้นขณะท าการบิน 

 5.5.2 ปัจจยัดา้นสภาพภูมิประเทศท่ีท าการบิน 
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 Intolerable region 

 Tolerable region 
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Assessment risk 
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Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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5.5.1   ปัจจัยด้านสภาพภูมิอากาศขณะท าการบิน 

 การประเมินความเส่ียงในปัจจยัดา้นสภาพภูมิอากาศขณะท าการบิน ผูว้ิจยัเร่ิมจากการหา
ความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง โดยท าการรวบรวมขอ้มูลดา้นสภาพภูมิอากาศในวนัท่ีมี
การท าการบินจาก ฝ่ายข่าวอากาศ กองบิน41 ซ่ึงประกอบไปดว้ยขอ้มูลดา้นทศันวิสัย,ระดบัเพดานเมฆ 
และความเร็วลมผวิพื้น  เพื่อน าขอ้มูลท่ีไดม้าประเมินค่าความเส่ียง มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 5.5.1.1   ปัจจัยด้านทศันวสัิยขณะท าการบิน 

  การประเมินความเส่ียงในปัจจยัดา้นทศันวิสัยขณะท าการบิน ผูว้ิจยัท าการประเมิน
ความเส่ียงโดยรวบรวมขอ้มูลความถ่ีของระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาท่ีนกับินท าการบิน ซ่ึงได้
จากการรวบรวมขอ้มูลดา้นข่าวอากาศข่างฝ่ายข่าวอากาศ กองบิน41 แลว้น าขอ้มูลท่ีไดม้าสรุปเป็นร้อย
ละของระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึนเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบินแลว้น ามาเปรียบเทียบกบัตาราง
3.13 และตาราง 3.14  

ตาราง  3.13 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) จากปัจจยัดา้นสภาพอากาศขณะท า
การบิน 

โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 
สูงมาก >ร้อยละ 40 ของจ านวนวนัท าการบิน 5 
สูง ร้อยละ 31-40 ของจ านวนวนัท าการบิน 4 

ปานกลาง ร้อยละ 21-30 ของจ านวนวนัท าการบิน 3 
นอ้ย ร้อยละ 11-20 ของจ านวนวนัท าการบิน 2 

นอ้ยมาก ร้อยละ 1-10 ของจ านวนวนัท าการบิน 1 

 
ตาราง  3.14 ระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Risk Severity) จากปัจจยัดา้นทศันวสิัย 

ผลกระทบ ค าอธิบาย ระดบั 
สูงมาก 0-2 ไมล ์ A 
สูง 3 ไมล ์ B 

ปานกลาง 4 ไมล ์ C 
นอ้ย 5 ไมล ์ D 

นอ้ยมาก > 5 ไมล ์ E 
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 จากการเก็บขอ้มูลระดบัทศันวิสัยในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 
มีนาคม 2555 ซ่ึงมีเวลาท าการบินทั้งหมด 96 วนั  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง 
(Frequency) ของระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึนขณะท าการบิน และข้อมูลร้อยละของระดับทศันวิสัยท่ี
เกิดข้ึนเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบินแสดงดงัตาราง5.64 

ตาราง  5.64 ความถ่ี (Frequency) ของระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึนขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากทัศนวสัิย จ านวนคร้ังที่เกดิขึน้ 
ร้อยละของระดบัทัศนวสัิยที่เกดิขึน้ 
เปรียบเทียบกบัจ านวนวนัที่ท าการบิน 

0-2 ไมล ์ 12 12.5 
3 ไมล ์ 7 7.29 
4 ไมล ์ 27 28.13 
5 ไมล ์ 29 30.21 

> 5 ไมล ์ 21 21.88 

 
 เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีได้ในตาราง5.64 มาท าการ
ประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.13 และตาราง3.14 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ีเกิดข้ึน
จากปัจจยัดา้นทศันวสิัย  มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์ระดับทศันวสัิยที่เกดิขึน้ มากกว่า 0 - 2 ไมล์ ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.64 พบว่าในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 12 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 12.5 (คิดเป็นร้อยละ 13 ของจ านวนวนัท่ีท าการบิน)  
เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 2 และจากตาราง3.14  
เหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน มากกวา่ 0 - 2 ไมล์ ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั 
A ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน มากกวา่ 0 - 2 ไมล์ ขณะท าการบิน 
คือ 1A 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน มากกวา่ 0 - 2 ไมล์ ขณะ
ท าการบิน  1A มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.65 
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ตาราง  5.65 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) เหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน 0 – 2 ไมล์ ขณะท า
การบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ดา้นระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน 0 - 2 ไมล ์
ขณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 2A เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับ
ได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียง มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 10 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 2  
มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์ระดับทศันวสัิยที่เกดิขึน้ เท่ากบั 3 ไมล์ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.64 พบว่าในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 7 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 7.29 (คิดเป็นร้อยละ 8 ของจ านวนวนัท่ีท าการบิน)  
เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.14  
เหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 3 ไมล์ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B 
ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 3 ไมลข์ณะท าการบิน คือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 3 ไมล์ขณะท าการ
บิน  1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.66 
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ตาราง  5.66 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 3 ไมล ์
ขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ดา้นระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึนเท่ากบั 3 ไมล ์
ขณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับ
ได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบั
ความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์ระดับทศันวสัิยที่เกดิขึน้ เท่ากบั 4 ไมล์ ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.64 พบว่าในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 27 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 28.13 (คิดเป็นร้อยละ 29 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 3 และจากตาราง
3.14  เหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 4 ไมล์ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั 
C ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 4 ไมลข์ณะท าการบิน คือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 4 ไมล์ขณะท าการ
บิน  1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.67 
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ตาราง  5.67 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 4 ไมล ์
ขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 4 NM 
ขณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 3C เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับ
ได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียง มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 9 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 3  
มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์ระดับทศันวสัิยที่เกดิขึน้ เท่ากบั 5 ไมล์ ขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.64 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 29 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 30.21 (คิดเป็นร้อยละ 31 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 4 และจากตาราง
3.14  เหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 5 ไมล์ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั 
D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 5 ไมลข์ณะท าการบิน คือ 4D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวสิัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 5 ไมล์ขณะท าการ
บิน  4D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.68 
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ตาราง  5.68 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 5 ไมล์ ขณะท าการ
บิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 5 NM 
ขณะท าการบิน พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 4D เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับ
ได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียง  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 8 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 4  
มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์ระดับทศันวสัิยที่เกดิขึน้ มากกว่า 5 ไมล์ ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.64 พบว่าในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 21 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 21.88 (คิดเป็นร้อยละ 22 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 3 และจากตาราง
3.14  เหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน มากกวา่ 5 ไมล์ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ี
ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึนมากกวา่ 5 ไมล์ขณะท าการบิน 
คือ 3E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึนมากกว่า 5 ไมล์ขณะท า
การบิน 3E มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.69 
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ตาราง  5.69 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน มากกวา่ 5 ไมล์ ขณะท า
การบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัทศันวิสัยท่ีเกิดข้ึน เท่ากบั 5 NM 
ขณะท าการบิน พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 3E เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับ
ได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 3  มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน,ระดบั
ความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

 5.5.1.2   ปัจจัยด้านระดับเพดานเมฆขณะท าการบิน 

  การประเมินความเส่ียงในปัจจยัดา้นระดบัเพดานเมฆขณะท าการบิน ผูว้ิจยัท าการ
ประเมินความเส่ียงโดยรวบรวมขอ้มูลความถ่ีของระดบัเพดานเมฆ ท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลาท่ีนกับินท าการ
บิน ซ่ึงไดจ้ากการรวบรวมขอ้มูลด้านข่าวอากาศข่างฝ่ายข่าวอากาศ กองบิน41 แล้วน าขอ้มูลท่ีไดม้า
สรุปเป็นร้อยละของระดับเพดานเมฆท่ีเกิดข้ึนเปรียบเทียบกับจ านวนวนัท่ีท าการบินแล้วน ามา
เปรียบเทียบกบัตาราง 3.13 และตาราง 3.15  

ตาราง  3.13 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) จากปัจจยัดา้นสภาพอากาศขณะท า
การบิน 

โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 
สูงมาก >ร้อยละ 40 ของจ านวนวนัท าการบิน 5 
สูง ร้อยละ 31-40 ของจ านวนวนัท าการบิน 4 

ปานกลาง ร้อยละ 21-30 ของจ านวนวนัท าการบิน 3 
นอ้ย ร้อยละ 11-20 ของจ านวนวนัท าการบิน 2 

นอ้ยมาก ร้อยละ 1-10 ของจ านวนวนัท าการบิน 1 
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ตาราง  3.15 ระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Risk Severity) ในปัจจยัดา้นระดบัเพดานเมฆ  

ผลกระทบ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก ต ่ากวา่ 4000 ฟตุ จากพ้ืนดิน A 
สูง ต ่ากวา่ 5000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 4000 ฟตุ จากพ้ืนดิน B 

ปานกลาง ต ่ากวา่ 7000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 5000 ฟตุ จากพ้ืนดิน C 
นอ้ย ต ่ากวา่ 10000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 7000 ฟุต จากพ้ืนดิน D 

นอ้ยมาก สูงกวา่ 10000 ฟตุ จากพ้ืนดิน E 
 

  จากการเก็บขอ้มูลระดบัเพดานเมฆในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 
2554 - 31 มีนาคม 2555 ซ่ึงมีเวลาท าการบินทั้งหมด 96 วนั  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิด
ความเส่ียง (Frequency) ของระดบัเพดานเมฆท่ีเกิดข้ึนขณะท าการบิน และขอ้มูลร้อยละของระดบั
เพดานเมฆท่ีเกิดข้ึนเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบินแสดงดงัตาราง5.70 

ตาราง  5.70 ความถ่ี (Frequency) ของระดบัเพดานเมฆท่ีเกิดข้ึนขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากระดับเพดานเมฆ 
จ านวนคร้ังที่เกดิ

เหตุการณ์ 
ร้อยละของระดบัเพดานเมฆที่เกดิขึน้
เปรียบเทียบกบัจ านวนวนัที่ท าการบิน 

ต ่ากวา่ 4000 ฟตุ จากพ้ืนดิน 13 13.54 
ต ่ากวา่ 5000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 4000 ฟตุ จากพ้ืนดิน 1 1.04 
ต ่ากวา่ 7000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 5000 ฟตุ จากพ้ืนดิน 1 1.04 
ต ่ากวา่ 10000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 7000 ฟุต จากพ้ืนดิน 20 20.83 

สูงกวา่ 10000 ฟตุ จากพ้ืนดิน 61 63.54 
 

  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง4.69 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.13 และตาราง3.15 พบว่าระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากปัจจยัดา้นระดบัเพดานเมฆ  มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 

 1) เหตุการณ์ระดับเพดานเมฆต ่ากว่า 4000 ฟุต จากพืน้ดินขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.70 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 13 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 13.54 (คิดเป็นร้อยละ 14 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 2 และจากตาราง
3.15  เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 4000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบินมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่



142 
 

ระดบั A ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 4000 ฟุต จากพื้นดินขณะท า
การบินคือ 2A 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากว่า 4000 ฟุต จากพื้นดิน
ขณะท าการบิน 3E มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ 
ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง5.71 

ตาราง  5.71 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากว่า 4000 ฟุต จาก
พื้นดินขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ดา้นระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 4000 ฟุต จาก
พื้นดินขณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 2A เป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียง มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 10 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 
2  มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์ระดับเพดานเมฆต ่ากว่า 5000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากว่า 4000 ฟุต จากพืน้ดินขณะท า
การบิน 

  จากตาราง 5.70 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 1 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 1.04 (คิดเป็นร้อยละ 2 ของจ านวนวนัท่ีท าการบิน)  
เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.15  
เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากว่า 5000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากว่า 4000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน มี
ระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 5000 
ฟุต แต่ไม่ต ่ากวา่ 4000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน คือ 1B 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากว่า 5000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากว่า 
4000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน 1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.72 

ตาราง  5.72 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 5000 ฟุต แต่ไม่
ต ่ากวา่ 4000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 5000 ฟุต แต่ไม่ต ่า
กวา่ 4000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B เป็น
ระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มี
ค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์ระดับเพดานเมฆต ่ากว่า 7000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากว่า 5000 ฟุต จากพืน้ดินขณะท า
การบิน 

  จากตาราง 5.70 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 1 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 1.04 (คิดเป็นร้อยละ 2 ของจ านวนวนัท่ีท าการบิน)  
เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.15  
เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากว่า 7000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากว่า 5000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน มี
ระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 7000 
ฟุต แต่ไม่ต ่ากวา่ 5000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน คือ 1C 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากว่า 7000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากว่า 
5000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.73 

ตาราง  5.73 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 7000 ฟุต แต่ไม่
ต ่ากวา่ 5000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 7000 ฟุต แต่ไม่ต ่า
กวา่ 5000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C เป็น
ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้  มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่า
เท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์ระดับเพดานเมฆต ่ากว่า 10000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากว่า 7000 ฟุต จากพืน้ดินขณะท า
การบิน 

  จากตาราง 5.70 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 20 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 20.83 (คิดเป็นร้อยละ 21 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 3 และจากตาราง
3.15  เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 10000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากวา่ 7000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน 
มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากว่า 
10000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากวา่ 7000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน คือ 3D 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 10000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากวา่ 
7000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน 3D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.74 

ตาราง  5.74 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 10000 ฟุต แต่
ไม่ต ่ากวา่ 7000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 10000 ฟุต แต่ไม่
ต ่ากวา่ 7000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 3D 
เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียง  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 6 (ความถ่ี
ของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 3  มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์ระดับเพดานเมฆสูงกว่า 10000 ฟุต จากพืน้ดินขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.70 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 61 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 63.54 (คิดเป็นร้อยละ 64 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 5 และจากตาราง
3.15  เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกวา่ 10000 ฟุต จากพื้นดินขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรง
อยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกวา่ 10000 ฟุต จากพื้นดิน
ขณะท าการบิน คือ 5E 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกวา่ 10000 ฟุต จากพื้นดิน
ขณะท าการบิน  5E  มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ 
ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.75 

ตาราง  5.75 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกวา่ 10000 ฟุต จาก
พื้นดินขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกว่า 10000 ฟุต จาก
พื้นดินขณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 5E เป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียงมีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ระดบั 5  มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

5.5.1.3   ปัจจัยด้านระดับความเร็วลมผวิพืน้ขณะท าการบิน 

  การประเมินความเส่ียงในปัจจยัดา้นระดบัความเร็วลมผิวพื้นขณะท าการบิน ผูว้ิจยั
ท าการประเมินความเส่ียงโดยรวบรวมขอ้มูลความถ่ีของระดบัความเร็วลมผิวพื้น ท่ีเกิดข้ึนในช่วงเวลา
ท่ีนกับินท าการบิน ซ่ึงไดจ้ากการรวบรวมขอ้มูลดา้นข่าวอากาศข่างฝ่ายข่าวอากาศ กองบิน41 แลว้น า
ขอ้มูลท่ีไดม้าสรุปเป็นร้อยละของระดบัความเร็วลมผวิพื้นท่ีเกิดข้ึนเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการ
บินแลว้น ามาเปรียบเทียบกบัตาราง 3.13 และตาราง 3.16  

 

 

 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 
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ตาราง  3.13 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) จากปัจจยัดา้นสภาพอากาศขณะท า
การบิน 

โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก >ร้อยละ 40 ของจ านวนวนัท าการบิน 5 
สูง ร้อยละ 31-40 ของจ านวนวนัท าการบิน 4 

ปานกลาง ร้อยละ 21-30 ของจ านวนวนัท าการบิน 3 
นอ้ย ร้อยละ 11-20 ของจ านวนวนัท าการบิน 2 

นอ้ยมาก ร้อยละ 1-10 ของจ านวนวนัท าการบิน 1 
 

ตาราง  3.16 ระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Risk Severity)ในปัจจยัดา้นความเร็วลมผวิพื้น 
ผลกระทบ ค าอธิบาย ระดบั 
สูงมาก > 20 นอต A 
สูง 16-20 นอต B 

ปานกลาง 11-15 นอต C 
นอ้ย 6-10 นอต D 

นอ้ยมาก 1-5 นอต E 
 

  จากการเก็บข้อมูลระดับความเร็วลมผิวพื้นในช่วงเวลาท่ีท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 
ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 2555 ซ่ึงมีเวลาท าการบินทั้งหมด 96 วนั  ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ี
ก่อใหเ้กิดความเส่ียง (Frequency) ของระดบัความเร็วลมผิวพื้นท่ีเกิดข้ึนขณะท าการบิน และขอ้มูลร้อย
ละของระดบัความเร็วลมผวิพื้นท่ีเกิดข้ึนเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบินแสดงดงัตาราง5.76 

 

ตาราง  5.76 ความถ่ี (Frequency) ของระดบัความเร็วลมผวิพื้นขณะท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากระดับ
ความเร็วลมผวิพืน้ 

จ านวนคร้ังที่เกดิ
เหตุการณ์ 

ร้อยละของระดบัความเร็วลมผวิพืน้ที่เกดิขึน้
เปรียบเทียบกบัจ านวนวนัที่ท าการบิน 

> 20 นอต 1 1.04 
16-20 นอต 7 7.29 
11-15 นอต 9 9.38 
6-10 นอต 56 58.33 
1-5 นอต 23 23.96 

 

  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง 4.75 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.13 และตาราง 3.16 พบวา่ระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากปัจจยัดา้นระดบัความเร็วลมผวิพื้น  มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 



148 
 

 1) เหตุการณ์ระดับความเร็วลมผวิพืน้มากกว่า 20 นอต ขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.76 พบว่าในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 1 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 1.04 (คิดเป็นร้อยละ 2 ของจ านวนวนัท่ีท าการบิน)  
เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.16  
เหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผวิพื้นมากกวา่ 20 นอต ขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั A 
ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นมากกวา่ 20 นอต ขณะท าการบินคือ 1A 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นมากกวา่ 20 นอต ขณะท า
การบิน 1A  มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตาราง
ความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.77 

ตาราง  5.77 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) เหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นมากกวา่ 20 นอต 
ขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ความเร็วลมผิวพื้นมากกว่า 20 นอต ขณะ
ท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1A เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มี
ระดบัค่าความเส่ียงเท่ากบั 5 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบั
ความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์ระดับความเร็วลมผวิพืน้อยู่ในช่วง 16 ถึง 20 นอตขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.76 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 7 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 7.29 (คิดเป็นร้อยละ 8 ของจ านวนวนัท่ีท าการบิน)  
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เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.16  
เหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 16 ถึง 20 นอตขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่
ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 16 ถึง 20 นอตขณะ
ท าการบินคือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นมากกวา่ อยูใ่นช่วง 16 ถึง 
20 นอตขณะท าการบิน 1B  มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.78 

ตาราง  5.78 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 16 ถึง 
20 นอตขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 16 ถึง 
20 นอตขณะท าการบิน พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1B เป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 
คะแนน,ระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์ระดับความเร็วลมผวิพืน้อยู่ในช่วง 11 ถึง 15 นอตขณะท าการบิน 

  จากตารา ง5.76 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 9 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 9.38 (คิดเป็นร้อยละ 10 ของจ านวนวนัท่ีท าการบิน)  
เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง 3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง 3.16  
เหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 11 ถึง 15 นอตขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่
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ระดบั C ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 11 ถึง 15 นอตขณะ
ท าการบินคือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นมากกวา่ อยูใ่นช่วง 11 ถึง 
15 นอตขณะท าการบิน 1C  มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.79 

ตาราง  5.79 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 11 ถึง 
15 นอตขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 11 ถึง 
15 นอตขณะท าการบินพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 1C เป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ มีค่าความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,
ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 4) เหตุการณ์ระดับความเร็วลมผวิพืน้อยู่ในช่วง 6 ถึง 10 นอตขณะท าการบิน 

  จากตาราง5.76 พบว่าในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ  56 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 58.33 (คิดเป็นร้อยละ 59 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 5 และจากตาราง
3.16  เหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 6 ถึง 10 นอตขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรง
อยูท่ี่ระดบั D ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 6 ถึง 10 นอต
ขณะท าการบินคือ 5D 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นมากกวา่ อยูใ่นช่วง 6 ถึง 
10 นอตขณะท าการบิน 5D  มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment 
Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงั
ตาราง 5.80 

ตาราง  5.80 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 6 ถึง 
10 นอตขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 6 ถึง 10 
นอตขณะท าการบินพบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 5D เป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียง มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 10 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ระดบั 5  มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่าเท่ากบั 2 คะแนน) 

 

 5) เหตุการณ์ระดับความเร็วลมผวิพืน้อยู่ในช่วง 1 ถึง 5 นอตขณะท าการบิน 

  จากตาราง 5.76 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 23 คร้ัง จากจ านวนวนัท่ีท าการบิน 96 วนั ดงันั้นร้อยละของการเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนวนัท่ีท าการบิน คือ 23.96 (คิดเป็นร้อยละ 24 ของจ านวนวนัท่ีท าการ
บิน)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.13 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียงอยูใ่นระดบั 3 และจากตาราง
3.16  เหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผวิพื้นอยูใ่นช่วง 1 ถึง 5 นอตขณะท าการบิน มีระดบัความรุนแรงอยู่
ท่ีระดบั E ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 1 ถึง 5 นอตขณะ
ท าการบินคือ 3E 
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  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผวิพื้นมากกวา่ อยูใ่นช่วง 1 ถึง 5 
นอตขณะท าการบิน 3E  มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) 
และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.81 

ตาราง  5.81 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยูใ่นช่วง 1 ถึง 
5 นอตขณะท าการบิน 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ระดบัความเร็วลมผิวพื้นอยู่ในช่วง 1 ถึง 5 
นอตขณะท าการบินพบว่าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 3E เป็นระดับความเส่ียงที่
ยอมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 3  มีค่าเท่ากบั 3 
คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน) 

 

 5.5.2   ปัจจัยด้านสภาพภูมิประเทศทีท่ าการบิน 

  การประเมินความเส่ียงในปัจจยัดา้นสภาพภูมิประเทศท่ีท าการบิน ผูว้ิจยัเร่ิมจากการ
หาความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง โดยท าการรวบรวมขอ้มูลดา้นพื้นท่ีท่ีนกับินท าการบิน
จากสมุดสั่งการบิน แลว้น าขอ้มูลท่ีไดม้าสรุปเป็นร้อยละของพื้นท่ีท่ีท าการบินเปรียบเทียบกบัจ านวน
เท่ียวบินทั้งหมดท่ีท าการบิน แลว้น ามาเปรียบเทียบกบัตาราง 3.17 และ ตาราง 3.18 
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Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  3.17 ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความเส่ียง (Risk Probability) จากปัจจยัดา้นสภาพภูมิประเทศท่ี
นกับินท าการบิน  

โอกาสที่จะเกดิ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก มากกวา่ ร้อยละ 40 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 5 
สูง ร้อยละ 31-40 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 4 

ปานกลาง ร้อยละ 21-30 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 3 
นอ้ย ร้อยละ 11-20 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 2 

นอ้ยมาก ร้อยละ 1-10 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 1 

 
ตาราง  3.18 ระดบัความรุนแรงของผลกระทบ (Risk Severity) จากปัจจยัดา้นสภาพภูมิประเทศท่ี
นกับินท าการบิน  

ผลกระทบ ค าอธิบาย ระดบั 

สูงมาก นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการบินท่ีไม่คุน้เคย A 

สูง 
นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่า
กวา่ 1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

B 

ปานกลาง 
นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่า
กวา่ 1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

C 

นอ้ย 
นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูง
มากกวา่กวา่ 1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

D 

นอ้ยมาก 
นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่า
กวา่ 1000 ฟตุหนือพ้ืน 

E 

 

  จากการเก็บขอ้มูลพื้นท่ีท่ีท าการบินของนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 ในช่วงเวลาท่ีท า
การบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 2555 ซ่ึงมีจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด 694 เท่ียวบิน  
ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียง (Frequency) ของพื้นท่ีท่ีท าการบิน และขอ้มูลร้อย
ละของพื้นท่ีท่ีท าการบินเปรียบเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดท่ีท าการบิน แสดงดงัตาราง 5.82 
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ตาราง  5.82 ความถ่ี (Frequency) ของพื้นท่ีท่ีนกับินท าการบิน 

เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียงจากสภาพภูมิประเทศ 
จ านวนคร้ังที่เกดิ

เหตุการณ์ 

ร้อยละของพืน้ที่ที่ท าการบิน
เปรียบเทียบกบัจ านวนเที่ยวบิน

ทั้งหมดที่ท าการบิน 
นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการบินท่ีไม่คุน้เคย 72 10.37 
นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 
1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

50 7.20 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 
1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

56 8.07 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูง
มากกวา่กวา่ 1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

187 26.95 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 
1000 ฟตุหนือพ้ืน 

234 33.72 

 

  เม่ือน าขอ้มูลความถ่ีของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงท่ีไดใ้นตาราง4.81 มาท า
การประเมินความเส่ียงโดยเปรียบเทียบกบั ตาราง 3.17 และตาราง3.18 พบว่าระดบัความเส่ียงท่ี
เกิดข้ึนจากปัจจยัดา้นสภาพภูมิประเทศท่ีท าการบิน มีรายละเอียดดงัต่อไปน้ี 

 1) เหตุการณ์นักบินท าการบินในพืน้ทีก่ารบินทีไ่ม่คุ้นเคย 

  จากตาราง 5.82 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 72 คร้ัง จากจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบินทั้งหมด 694 เท่ียวบิน ดงันั้นร้อยละของการ
เกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดท่ีท าการบิน คือ 10.37  (คิดเป็น
ร้อยละ 11 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด) เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง 3.17 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
ความเส่ียงอยูใ่นระดบั 2 และจากตาราง3.17  เหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการบินท่ีไม่คุน้เคย 
มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั A ดงันั้นระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ี
การบินท่ีไม่คุน้เคยคือ 2A 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการบินท่ีไม่คุน้เคย 2A 
มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถ
ในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.83 
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ตาราง  5.83 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) เหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการบินท่ีไม่
คุน้เคย 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นักบินท าการบินในพื้นท่ีการบินท่ีไม่
คุน้เคยพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 2A เป็นระดับความเส่ียงทีย่อมรับได้แต่ต้อง
มีการลดความเส่ียง มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 10 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 2  มีค่า
เท่ากบั 2 คะแนน,ระดบัความรุนแรง A มีค่าเท่ากบั 5 คะแนน) 

 

 2) เหตุการณ์นักบินท าการบินในพืน้ที่การฝึก D-41 ในภารกิจที่ต้องใช้ความสูงต ่ากว่า 1000 
ฟุตเหนือพืน้ 
  จากตาราง 5.82 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 50 คร้ัง จากจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบินทั้งหมด 694 เท่ียวบิน ดงันั้นร้อยละของการ
เกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดท่ีท าการบิน คือ 7.20 (คิดเป็นร้อย
ละ 8 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.17 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิดความ
เส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง3.17  เหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจท่ี
ตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั B ดงันั้นระดบัความเส่ียง
ของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุต
เหนือพื้น คือ 1B 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจ
ท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น 1B มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.84 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 
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E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.84 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 
ในภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ใน
ภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 
1B เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนนระดบัความรุนแรง B มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์นักบินท าการบินในพืน้ที่การฝึก D-42 ในภารกิจที่ต้องใช้ความสูงต ่ากว่า 1000 
ฟุตเหนือพืน้ 

  จากตาราง 5.82 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 56 คร้ัง จากจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบินทั้งหมด 694 เท่ียวบิน ดงันั้นร้อยละของการ
เกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดท่ีท าการบิน คือ 8.07  (คิดเป็น
ร้อยละ 9 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง 3.17 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
ความเส่ียงอยูใ่นระดบั 1 และจากตาราง 3.17  เหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ใน
ภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากว่า 1000 ฟุตเหนือพื้น มีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั C ดงันั้นระดบั
ความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจท่ีตอ้งใช้ความสูงต ่ากว่า 
1000 ฟุตเหนือพื้นคือ 1C 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจ
ท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น 1C มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.85 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 
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Extremely 
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Catastrophic 
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C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.85 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 
ในภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ใน
ภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้นพบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 
1C เป็นระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้ มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 3 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์
ระดบั 1  มีค่าเท่ากบั 1 คะแนน,ระดบัความรุนแรง C มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน) 

 

 3) เหตุการณ์นักบินท าการบินในพืน้ที่การฝึก D-41 ในภารกิจที่ต้องใช้ความสูงมากกว่ากว่า 
1000 ฟุตหนือพืน้ 

  จากตาราง 5.82 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว  คือ 187 คร้ัง จากจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบินทั้งหมด 694 เท่ียวบิน ดงันั้นร้อยละของการ
เกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดท่ีท าการบิน คือ 26.95  (คิดเป็น
ร้อยละ 27 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง 3.17 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
ความเส่ียงอยูใ่นระดบั 3 และจากตาราง 3.17 เหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ใน
ภารกิจท่ีตอ้งใช้ความสูงมากกว่ากวา่ 1000 ฟุตหนือพื้น มีระดบัความรุนแรงอยู่ท่ีระดบั D ดงันั้น
ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก    D-41 ในภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูง
มากกวา่กวา่ 1000 ฟุตหนือพื้นคือ 3D 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจ
ท่ีตอ้งใชค้วามสูงมากกวา่กวา่ 1000 ฟุตหนือพื้น 3D มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง 
(Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability 
Matrix) ไดผ้ลดงัตาราง 5.86 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 

 
1 

 

Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.86 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 
ในภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงมากกวา่กวา่ 1000 ฟุตหนือพื้น 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ใน
ภารกิจท่ีต้องใช้ความสูงมากกว่ากว่า 1000 ฟุตหนือพื้น พบว่าระดับความเส่ียงของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 3D  ระดับความเส่ียงที่ยอมรับได้แต่ต้องมีการลดความเส่ียง  มีค่าระดบัความเส่ียง
เท่ากบั 6 (ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 3  มีค่าเท่ากบั 3 คะแนน,ระดบัความรุนแรง D มีค่า
เท่ากบั 2 คะแนน) 

 4) เหตุการณ์นักบินท าการบินในพืน้ที่การฝึก D-42 ในภารกิจที่ต้องใช้ความสูงต ่ากว่า 1000 
ฟุตหนือพืน้ 

  จากตาราง 5.82 พบวา่ในช่วงเวลาท่ีท าการศึกษา จ านวนคร้ังท่ีเกิดข้ึนของเหตุการณ์
ดงักล่าว คือ 234 คร้ัง จากจ านวนเท่ียวบินท่ีท าการบินทั้งหมด 694 เท่ียวบิน ดงันั้นร้อยละของการ
เกิดข้ึนของเหตุการณ์ดงักล่าวเปรียบเทียบกบัจ านวนเท่ียวบินทั้งหมดท่ีท าการบิน คือ 33.72  (คิดเป็น
ร้อยละ 34 ของจ านวนเท่ียวบินทั้งหมด)  เม่ือเปรียบเทียบกบัตาราง3.17 พบวา่ระดบัโอกาสท่ีจะเกิด
ความเส่ียงอยูใ่นระดบั 4 และจากตาราง3.17  เหตุการณ์นกับินนกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 
ในภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตหนือพื้นมีระดบัความรุนแรงอยูท่ี่ระดบั E ดงันั้นระดบั
ความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจท่ีตอ้งใช้ความสูงต ่ากว่า 
1000 ฟุตหนือพื้นคือ 4E 

  น าระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจ
ท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตหนือพื้น 4E มาเปรียบเทียบกบัตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk 
Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) 
ไดผ้ลดงัตาราง 5.87 

5A 5B 

Risk severity Risk 

 

Probability 

 Freguent 

 
Occasional 

 
Remote 

 
Improbable 

 

Extremely 

 

improbable 

 

5 

 
4 

 
3 

 
2 
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Catastrophic 

 

Hazardous 

 

Major 

 

Minor 

 

Negligible 

 

A 

 

B 

 

C 

 

D 

 

E 

 
5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
3A 3B 3C 3D 3E 

2E 2D 
1E 1D 

2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.87 ตารางประมวลผลความเส่ียง (Risk Assessment Matrix) และ ตารางความสามารถในการ
ยอมรับความเส่ียง (Risk Tolerability Matrix) ของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 
ในภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตหนือพื้น 

 

  จากการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ใน
ภารกิจท่ีตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตหนือพื้น พบวา่ระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ดงักล่าว คือ 
4E เป็นระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไดแ้ต่ตอ้งมีการลดความเส่ียง  มีค่าระดบัความเส่ียงเท่ากบั 4  
(ความถ่ีของการเกิดเหตุการณ์ระดบั 4  มีค่าเท่ากบั 4 คะแนน,ระดบัความรุนแรง E มีค่าเท่ากบั 1 
คะแนน) 

  จากผลการประเมินความเส่ียงของเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดเส่ียงท่ีมาจากปัจจยัเส่ียงทั้ง 5 
ปัจจยั  ผูศึ้กษาไดท้  าการรวบรวมผลการประเมินความเส่ียง ค่าระดบัความเส่ียง และค่าเฉล่ียระดบัความ
เส่ียงของแต่ละปัจจยัเส่ียงแสดงผลใน ตาราง 5.88  ตาราง 5.89  ตาราง 5.90และ ตาราง 5.91 

 

 

 

 

 

 

 

 

5A 5B 
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5C 5D 5E 

4E 4D 4C 4B 4A 
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2E 2D 
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2C 2B 2A 
1C 1B 1A 

Suggested criteria 

 Intolerable region 

 Tolerable region 

 Acceptable 

 

region 

 

Assessment risk 

 

index 

 

Suggested criteria 

 5A, 5B, 5C, 

 

4A, 4B, 3A 

 
5D, 5E, 4C, 4D, 

 

4E, 3B, 3C, 3D, 

 

2A, 2B, 2C 

 
3E, 2D, 2E, 1A, 

 

1B, 1C, 1D, 1E 

 

Unacceptable under the 

 

Exiting circumstances 

 
Acceptable based on risk 

 

mitigation. It may require  

 

Management decision 

 Acceptable 
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ตาราง  5.88 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้น LIVEWARE และLIVEWARE-HARDWARE 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

ปัจจัยเส่ียง เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง 
ระดบัความ

เส่ียง 
ค่าระดบั
ความเส่ียง 

ค่าระดบัความ
เส่ียงเฉลีย่ 

LI
VE

W
AR

E 

PH
YS

IC
AL

 
FA

CT
OR

S 

นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial Disorientation) ขณะท าการบิน 1A 5 

1.8 
2.9 

นกับินเกิดอาการ G-LOC ขณะท าการบิน - 0 

นกับินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ Hyperventilation ขณะท าการบิน 1C 3 

นกับินเกิดอาการ Black Out ขณะท าการบิน - 0 

นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน 1E 1 

Psychological 
ปัจจยัทางดา้นจิตใจ (Psychological Factors) และปัจจยัทางจิตสงัคม 
(Psycho-social Factors)  

2D 4 4 

LI
VE

W
AR

E-
HA

RD
W

AR
E 

นัก
บิน

-อ
าก
าศ
ยา
น 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนตข์ณะท าการบิน 3A 15 

11.2 11.2 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพ้ืนผิวบงัคบัหลกัและรองในการท าการบินซ่ึงมีผลต่อ
การควบคุมอากาศยาน 

4B 16 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบ ไฮโดรลิก ระบบเช้ือเพลิง ระบบไฟฟ้า หรือ
ระบบออกซิเจนขณะท าการบิน 

5C 15 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะท าการบิน 4D 8 

เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบอาวธุขณะท าการบิน 2E 2 



161 
 

 

 

 

 

 

 

 

ตาราง  5.89 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้น LIVEWARE-LIVEWARE 
 

ปัจจัยเส่ียง เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง ระดบัความเส่ียง ค่าระดบัความเส่ียง 
ค่าระดบัความ
เส่ียงเฉลีย่ 

LI
VE

W
AR

E-
LI

VE
W

AR
E 

นัก
บิน

-น
ักบิ

น 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด 1A 5 
 
 

3 

2.5 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 1B 4 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 1C 3 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 1D 2 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 1E 1 

นัก
บิน

-เจ้
าห
น้า
ที่

สนั
บส

นุน
ฯ 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด 1A 5 

3 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 1B 4 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 1C 3 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 1D 2 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 1E 1 

นัก
บิน

-เจ้
าห
น้า
ที่

คว
บคุ

มฯ
 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด - 0 

2 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 1B 4 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 1C 3 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 1D 2 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 1E 1 

นัก
บิน

-ผู้
บัง

คบั
บัญ

ชา
 เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มากท่ีสุด -  

2 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั มาก 1B 4 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั ปานกลาง 1C 3 
เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ย 1D 2 

เกิดความขดัแยง้ไม่เขา้ใจกนัในระดบั นอ้ยมาก 1E 1 
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ตาราง  5.90 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้น LIVEWARE-SOFTWARE 

 

ปัจจัยเส่ียง เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง 
ระดบั

ความเส่ียง 
ค่าระดบั
ความเส่ียง 

ค่าระดับความเส่ียง
เฉลี่ย 

LI
VE

W
AR

E-
SO

FT
W

AR
E 

AI
R 

TO
 A

IR
 R

OE
 

ท าการบินเข้าไปในเมฆ และมองอากาศยานในหมู่ บินไม่เห็น(Visual 
Contact Lost) 

1A 5 

3.2 

2.7 

บินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ีก าหนด(Minimum Separation of Aircraft) 1B 4 

ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 1C 3 

บินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็วต ่าสุดท่ีก าหนด( Minimum Airspeed) 1C 3 
มองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual Contact Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้ไปใน
เมฆ 

1E 1 

AI
R 

TO
 G

RO
UN

D 
RO

E 

บินต ่ากวา่สูงต ่าสุด( Minimum Safe Altitude) ท่ีก  าหนดไว ้ 1A 5 

3 

ไม่ปฏิบัติตามขั้นตอนการปฏิบติัในการยกเลิกการใช้อาวุธ (Mandatory 
Abort Procedure) 

1B 4 

ไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather Minimum) 1C 3 
ท าการบินเกินขอ้จ ากดั(Limitation)ดา้นระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศ
ยาน  
(OVER G) 

1D 2 

บินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็วต ่าสุด( Minimum Airspeed)ท่ีก  าหนดไว ้ 1E 1 

TA
CT

IC
AL

 O
RD

ER
 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต ์ - 0 

1.6 

นกับินติดเคร่ืองยนตอ์ากาศยานเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต ์ 1B 4 

นกับินท าการบินเกินLimitationของระดบัภารกรรมท่ีกระท าต่ออากาศยาน 
(OVER G) 

1C 3 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบฐานล้อ (Landing 
Gear) 

- 0 

นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพ่ิมแรงยก 
(FLAPS) 

1E 1 

PR
EC

ED
UR

E 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานลง
สนาม(Landing) 

1A 5 

3 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานอยูใ่น
สถานการณ์ฉุกเฉิน  

1B 4 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยานว่ิง
ข้ึน(Take Off) 

1C 3 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบProcedure ขณะตรวจอากาศยานก่อน
ท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต์ 

1D 2 

นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศยาน
ขบัเคล่ือนบนพ้ืน(Taxi) 

1E 1 
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  จากตาราง5.88 ตาราง5.89 ตาราง5.90 และตาราง5.91 พบวา่ผลการประเมินความ
เส่ียงในช่วงเวลาท่ีนกับินฝงูบิน411 กองบิน41 ท าการบินตั้งแต่วนัท่ี 1 ตุลาคม 2554 - 31 มีนาคม 
2555 จากปัจจยัเส่ียง 5 ปัจจยัมีผลการประเมินความเส่ียงดงัน้ี 
 

ตาราง  5.91 ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดา้น LIVEWARE-ENVIRONMENT  
 

ปัจจัยเส่ียง เหตุการณ์ที่ก่อให้เกิดความเส่ียง 
ระดบัความ

เส่ียง 
ค่าระดบั 
ความเส่ียง 

ค่าระดบัความ
เส่ียงเฉลีย่ 

LI
VE

W
AR

E-
EN

VI
RO

NM
EN

T 

VI
SI

BI
LI

TY
 

ทศันวิสยัเท่ากบั 0-2 ไมล ์ขณะท าการบิน 2A 10 

6.8 

5.7 

ทศันวิสยัเท่ากบั 3 ไมล ์ขณะท าการบิน 1B 4 
ทศันวิสยัเท่ากบั 4 ไมล ์ขณะท าการบิน 3C 9 

ทศันวิสยัเท่ากบั 5 ไมล ์ขณะท าการบิน 4D 8 

ทศันวิสยั > 5 ไมล ์ขณะท าการบิน 3E 3 

CL
OU

D 
BA

SE
 

ระดบัเพดานเมฆ ต ่ากวา่ 4000 ฟตุ จากพ้ืนดินขณะท าการบิน 2A 10 

5.6 

ระดบัเพดานเมฆ ต ่ากวา่ 5000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 4000 ฟตุ จาก
พ้ืนดินขณะท าการบิน 

1B 4 

ระดบัเพดานเมฆ ต ่ากวา่ 7000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 5000 ฟตุ จาก
พ้ืนดินขณะท าการบิน 

1C 3 

ระดบัเพดานเมฆ ต ่ากวา่ 10000 ฟตุ แต่ไม่ต  ่ากวา่ 7000 ฟตุ จาก
พ้ืนดินขณะท าการบิน 

3D 6 

ระดบัเพดานเมฆ สูงกวา่ 10000 ฟตุ จากพ้ืนดินขณะท าการบิน 5E 5 

W
IN

D 
VE

LO
CI

TY
 ความเร็วลมผิวพ้ืน > 20 นอต ขณะท าการบิน 1A 5 

5 

ความเร็วลมผิวพ้ืน 16-20 นอต ขณะท าการบิน 1B 4 

ความเร็วลมผิวพ้ืน 11-15 นอต ขณะท าการบิน 1C 3 

ความเร็วลมผิวพ้ืน 6-10 นอต ขณะท าการบิน 5D 10 
ความเร็วลมผิวพ้ืน 1-5 นอต ขณะท าการบิน 3E 3 

GE
OG

RA
PH

IC
 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการบินท่ีไม่คุน้เคย 2A 10 

5.4 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูง
ต ่ากวา่ 1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

1B 4 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูง
ต ่ากวา่ 1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

1C 3 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูง
มากกวา่กวา่ 1000 ฟตุเหนือพ้ืน 

3D 6 

นกับินท าการบินในพ้ืนท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูง
ต ่ากวา่ 1000 ฟตุหนือพ้ืน 

4E 4 
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ปัจจัยเส่ียงทีเ่กดิจากตัวนักบินเอง (Liveware) 
 ผลการประเมินความเส่ียงจากเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงของปัจจยัดงักล่าวมีระดบั
ความเส่ียงอยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับไดท้ั้งหมด โดยพบวา่ปัจจยัดา้นจิตใจ(Psychological Factor) และ
ปัจจยัทางจิตสังคม(Psycho-social Factors) มีระดบัความเส่ียงมากกวา่ปัจจยัดา้นกายภาพ(Physical 
Factors) และปัจจยัทางสรีรวิทยา(Physiolagical Factors) และเม่ือน าเหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความ
เส่ียงของปัจจยัปัจจยัด้านกายภาพ(Physical Factors) และปัจจยัทางสรีรวิทยา(Physiolagical 
Factors) มาเรียงล าดบัตามระดบัความเส่ียงจากมากไปหานอ้ย ไดผ้ลดงัน้ี 
 1) เหตุการณ์นกับินเกิดอาการหลงสภาพการบิน(Spatial Disorientation) ขณะท าการบิน 
 2) เหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Hypoxia หรือ อาการ Hyperventilation ขณะท าการบิน 
 3) เหตุการณ์นกับินเกิดอาการ Gray Out ขณะท าการบิน 
 4) เหตุการณ์นกับินเกิดอาการ G-LOC ขณะท าการบิน,นกับินเกิดอาการ Black Out ขณะท า
การบิน 

โดยเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ G-LOC ขณะท าการบิน และเหตุการณ์นกับินเกิดอาการ 
Black Out ขณะท าการบิน เป็นเหตุการณ์ท่ีไม่ไดเ้กิดกบันกับินคนใดเลย 

 
ปัจจัยเส่ียงทีเ่กดิจากการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินกบัอากาศยาน(Liveware-Hardware) 
 เหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจยัดงักล่าว มีระดบัความเส่ียงดงัน้ี 

 

ระดบัความเส่ียงอยูใ่นเกณฑย์อมรับไม่ไดมี้ 3 เหตุการณ์ เรียงล าดบัระดบัความเส่ียงจาก
มากไปหานอ้ยไดด้งัน้ี 
  1) เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัเคร่ืองยนตข์ณะท าการบิน 
  2) เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัพื้นผวิบงัคบัหลกัและรองในการท าการบินซ่ึงมี
ผลต่อการควบคุมอากาศยาน 
  3) เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบ ไฮโดรลิก ระบบเช้ือเพลิง ระบบไฟฟ้า 
หรือระบบออกซิเจนขณะท าการบิน 

 

ระดบัความเส่ียงอยูใ่นเกณฑย์อมรับไดแ้ต่ตอ้งมีการลดความเส่ียง 1 เหตุการณ์ คือ 
  1) เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบส่ือสารขณะท าการบิน 
 

ระดบัความเส่ียงอยูใ่นเกณฑท่ี์ยอมรับได ้1 เหตุการณ์ คือ 
  1) เหตุการณ์เกิดขอ้ขดัขอ้งเก่ียวกบัระบบอาวธุขณะท าการบิน 
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ปัจจัยเส่ียงทีเ่กดิจากการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินกบัระบบสนันสนุนต่างๆ (Liveware-
Software) 
 เหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจยัดงักล่าวมีระดบัความเส่ียงอยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับ
ไดท้ั้งหมด โดยปัจจยัท่ีมีระดบัความเส่ียงมากท่ีสุดคือ ปัจจยัการไม่ปฏิบติัตามกฎการบิน(Rule of 
Engagement:ROE) โดยปัจจยัดา้นการฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจการบินอากาศสู่อากาศ
(Air to Air) มีระดบัความเส่ียงสูงกวา่การฝ่าฝืนหรือท าผิดกฎการบินในภารกิจอากาศสู่พื้น(Air to 
Ground)  รองลงมาคือปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในการท าการบิน(Procedure) 
ส่วนปัจจยัท่ีมีระดบัความเส่ียงนอ้ยท่ีสุดคือปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติัตามคู่มือการบิน(Tactical Order) 

รายละเอียดระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียงในปัจจยัยอ่ยของปัจจยั
ดา้น Liveware-Software เรียงล าดบัจากระดบัความเส่ียงมากไปหานอ้ย มีดงัน้ี 

 

 1) การฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบติัตามกฎการบินในภารกิจอากาศสู่อากาศ (Air to Air) 
  1.1) เหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ไปในเมฆ และมองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น
(Visual Contact Lost) 
  1.2) เหตุการณ์นกับินท าการบินเขา้ใกลก้นัเกินระยะท่ีก าหนด(Minimum 
Separation of Aircraft) 
  1.3) เหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather 
Minimum) ,เหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็วต ่าสุดท่ีก าหนด( Minimum 
Airspeed) 
  1.4) เหตุการณ์นกับินท าการบินแลว้มองอากาศยานในหมู่บินไม่เห็น (Visual 
Contact Lost)แต่ไม่ไดเ้ขา้ไปในเมฆ 
 
 2) การฝ่าฝืนหรือท าผดิกฎการบินในภารกิจอากาศสู่พื้น (Air to Ground) 
  2.1) เหตุการณ์นกับินท าการบินต ่ากวา่สูงต ่าสุด( Minimum Safe Altitude) ท่ี
ก าหนดไว ้
  2.2) เหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในการยกเลิกการใชอ้าวธุ 
(Mandatory Abort Procedure) 
  2.3) เหตุการณ์นกับินไม่ปฏิบติัตามขอ้ก าหนดในเร่ืองสภาพอากาศ (Weather 
Minimum) 
  2.4) เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ดา้นระดบัภารกรรมท่ี
กระท าต่ออากาศยาน (OVER G) 
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 2.5) เหตุการณ์นกับินท าการบินโดยใชค้วามเร็วต ่ากวา่ความเร็วต ่าสุด( Minimum 
Airspeed)ท่ีก าหนดไว ้
 
 3) ปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติัตามขั้นตอนการปฏิบติัในการท าการบิน (Procedure) 
  3.1) เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศ
ยานลงสนาม(Landing) 
  3.2) เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศ
ยานอยูใ่นสถานการณ์ฉุกเฉิน 
  3.3) เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตาม Procedure ขณะอากาศ
ยานวิง่ข้ึน(Take Off) 
  3.4) เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตามหวัขอ้การปฏิบติั 
(Procedure) ขณะตรวจอากาศยานก่อนท าการบิน หรือ ติดเคร่ืองยนต ์
  3.5) เหตุการณ์นกับินปฏิบติัไม่ถูกตอ้ง หรือไม่ปฏิบติัตามหวัขอ้การปฏิบติั 
(Procedure) ขณะอากาศยานขบัเคล่ือนบนพื้น(Taxi) 

 
 4) ปัจจยัดา้นการไม่ปฏิบติัตามคู่มือการบิน(Tactical Order) 
  4.1) เหตุการณ์นกับินติดเคร่ืองยนตอ์ากาศยานเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของ
เคร่ืองยนต ์
  4.2) เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระดบัภารกรรมท่ี
กระท าต่ออากาศยาน (OVER G) 
  4.3) เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบอุปกรณ์เพิ่ม
แรงยกของอากาศยาน (FLAPS) 
  4.4) เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของเคร่ืองยนต ์และ
เหตุการณ์นกับินท าการบินเกินขอ้จ ากดั (Limitation) ของระบบฐานลอ้ (Landing Gear) 

 
ปัจจัยด้านการท างานร่วมกนัร่วมกนัระหว่างนักบินและมนุษย์คนอืน่ทีเ่กีย่วข้อง (Liveware-
Liveware) 
 เหตุการณ์ท่ีก่อให้เกิดความเส่ียงจากปัจจยัดงักล่าวมีระดบัความเส่ียงอยูใ่นเกณฑ์ท่ียอมรับ
ไดท้ั้งหมด ซ่ึงปัจจยัท่ีมีระดบัความเส่ียงมากท่ีสุดคือ ปัจจยัดา้นความขดัแยง้ หรือความไม่เขา้ใจกนั
ระหวา่งนกับินดว้ยกนัเองและ ปัจจยัดา้นความขดัแยง้หรือความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินและกบั
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เจา้หน้าท่ีสนับสนุนการบิน ส่วนปัจจยัท่ีมีระดบัความเส่ียงรองลงมาคือปัจจยัความขดัแยง้ หรือ
ความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัเจา้หนา้ท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศ และความขดัแยง้ หรือ
ความไม่เขา้ใจกนัระหวา่งนกับินกบัผูบ้งัคบับญัชา 
 
ปัจจัยด้านการท างานร่วมกนัระหว่างนักบินกบัส่ิงแวดล้อม (Liveware-Environment) 
 ในปัจจยัดงักล่าวประกอบไปดว้ยปัจจยัยอ่ย 2 ปัจจยั คือ ปัจจยัดา้นสภาพภูมิอากาศขณะท า
การบิน และปัจจยัด้านสภาพภูมิประเทศท่ีท าการบิน ผลการประเมินความเส่ียงพบว่าปัจจยัด้าน
สภาพภูมิอากาศขณะท าการบินมีระดบัความเส่ียง สูงกวา่ปัจจยัดา้นสภาพภูมิประเทศ 
 ปัจจยัดา้นสภาพภูมิอากาศ ประกอบไปดว้ยปัจจยัย่อย 3 ปัจจยัไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นทศันวิสัย
ขณะท าการบิน ปัจจยัดา้นระดบัเพดานเมฆขณะท าการบิน และ ปัจจยัดา้นความเร็วลมผิวพื้นขณะ
ท าการบิน ผลการประเมินความเส่ียงพบวา่ปัจจยัดา้นทศันวสิัยขณะท าการบินมีระดบัความเส่ียงมาก
ท่ีสุด ปัจจยัดา้นระดบัเพดานเมฆขณะท าการบินมีระดบัความเส่ียงรองลงมา และปัจจยัดา้นความเร็ว
ลมผวิพื้นมีระดบัความเส่ียงนอ้ยท่ีสุด  

รายละเอียดระดบัความเส่ียงของเหตุการณ์ท่ีก่อใหเ้กิดความเส่ียงในปัจจยัยอ่ยของปัจจยั
ดา้น Liveware- Environment เรียงล าดบัจากระดบัความเส่ียงมากไปหานอ้ย มีดงัน้ี 

 
 1) ปัจจยัดา้นทศันวสิัยขณะท าการบิน (Visibility) ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยั
ดงักล่าวมีระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไดแ้ต่ตอ้งมีการลดความเส่ียง 3 เหตุการณ์ไดแ้ก่ 
  1.1) เหตุการณ์ทศันวสิัยเท่ากบั 0-2 ไมล ์ขณะท าการบิน 

1.2) เหตุการณ์ทศันวสิัยเท่ากบั 4 ไมล ์ขณะท าการบิน 
1.3)  เหตุการณ์ทศันวสิัยเท่ากบั 5 ไมล ์ขณะท าการบิน 

  มีเหตุการณ์ความเส่ียงท่ียอมรับไดคื้อ เหตุการณ์ทศันวสิัยเท่ากบั 3 ไมล ์ขณะท า
การบินและเหตุการณ์ทศันวิสัยเท่ากบั 5 ไมล ์ขณะท าการบิน 
 
 2) ปัจจยัดา้นระดบัเพดานเมฆขณะท าการบิน (Cieling) ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยั
ดงักล่าวมีระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไดแ้ต่ตอ้งมีการลดความเส่ียง 3 เหตุการณ์ไดแ้ก่ 
  2.1) เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 4000 ฟุต จากพื้นดิน 
  2.2) เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆต ่ากวา่ 10000 ฟุต แต่ไม่ต ่ากวา่ 7000 ฟุต จาก
พื้นดิน 
  2.3)  เหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกวา่ 10000 ฟุต จากพื้นดิน 
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 มีเหตุการณ์ความเส่ียงท่ียอมรับไดคื้อเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกวา่ ต ่ากวา่ 5000 ฟุต 
แต่ไม่ต ่ากวา่ 4000 ฟุต จากพื้นดิน และเหตุการณ์ระดบัเพดานเมฆสูงกวา่ ต ่ากวา่ 7000 ฟุต แต่ไม่ต ่า
กวา่ 5000 ฟุต จากพื้นดิน 
 
 3) ปัจจยัดา้นความเร็วลมผวิพื้นขณะท าการบิน (Wind Velocity) ผลการประเมินความเส่ียง
จากปัจจยัดงักล่าวมีระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไดแ้ต่ตอ้งมีการลดความเส่ียง คือ เหตุการณ์ความเร็ว
ลมผิวพื้นเท่ากบั 6-10 นอตขณะท าการบิน ส่วนเหตุการณ์ความเส่ียงท่ียอมรับไดคื้อ เหตุการณ์
ความเร็วลมผิวพื้น มากกว่า 20 นอต เหตุการณ์ความเร็วลมผิวพื้น16-20 นอต และเหตุการณ์
ความเร็วลมผวิพื้น 11-15นอต และเหตุการณ์ความเร็วลมผวิพื้น 1-5 นอต ตามล าดบั 
 
 4) ปัจจยัดา้นสภาพภูมิประเทศท่ีท าการบิน ผลการประเมินความเส่ียงจากปัจจยัดงักล่าวมี
ระดบัความเส่ียงท่ียอมรับไดแ้ต่ตอ้งมีการลดความเส่ียง ประกอบดว้ย 2 เหตุการณ์ คือ 
  4.1) นกับินท าการบินในพื้นท่ีการบินท่ีไม่คุน้เคย 
  4.2) เหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่า
กวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น 
  4.3) เหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูง
มากกวา่กวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น 
  เหตุการณ์ความเส่ียงท่ียอมรับไดคื้อเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการฝึก D-
41 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น และเหตุการณ์นกับินท าการบินในพื้นท่ีการ
ฝึก D-42 ในภารกิจตอ้งใชค้วามสูงต ่ากวา่ 1000 ฟุตเหนือพื้น 

 
ผลการประเมินความเส่ียงของปัจจยัเส่ียง 5 ปัจจยั เม่ือเรียงล าดบัปัจจยัท่ีมีระดบัความเส่ียง

ระดบัความเส่ียงมากไปหาปัจจยัท่ีมีระดบัความเส่ียงนอ้ยไดด้งัน้ี 
  1) ปัจจยัท่ีเกิดจากการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินกบัอากาศยาน (Liveware-
Hardware)  
  2) ปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินกบัส่ิงแวดลอ้ม (Liveware-
Environment) 
  3) ปัจจยัท่ีเกิดจากตวันกับินเอง (Liveware) 
  4) ปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินและระบบสนบัสนุนต่างๆในท่ี
ท างาน (Liveware-Software) 
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  5) ปัจจยัดา้นการท างานร่วมกนัระหวา่งนกับินและมนุษยท่ี์เก่ียวขอ้งคนอ่ืน 
(Liveware-Liveware) 

 


