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บทคัดย่อ

	 บทความนี้ น�ำเสนอตัวแบบการจัดการความปลอดภัยการบิน ในคริสต์ศตวรรษท่ี 21 แสดงหลักคิด และองค์

ประกอบ ตลอดจน วิเคราะห์จุดแข็ง ข้อจ�ำกัด ประกอบด้วย ระบบการจัดการความปลอดภัยขององค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ ตัวแบบพฤติกรรมความปลอดภัย และระบบการจัดการความปลอดภัยแบบทันเวลาขององค์การบริหาร

การบินและอวกาศแห่งชาติสหรัฐอเมริกา ตัวแบบท่ีได้รับการยอมรับเป็นหลักในอุตสาหกรรมการบินปัจจุบัน คือ ระบบ

การจัดการความปลอดภัยขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ อย่างไรก็ตาม เมื่อเปรียบเทียบกับอีก 2 ตัวแบบ

ที่น�ำมาใช้ในอุตสาหกรรมการบิน พบว่า ระบบการจัดการความปลอดภัยขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

มีจุดแข็งด้านความเป็นเอกภาพของมาตรฐาน และให้ความส�ำคัญกับองค์ประกอบทุกด้าน แต่มีข้อจ�ำกัดในแง่ของการ

บังคับใช้ ตัวแบบพฤติกรรมความปลอดภัยมีจุดแข็งด้านการมีส่วนร่วมของบุคลากร แต่มีข้อจ�ำกัดด้านมาตรฐาน ตัวแบบ

การจัดการความปลอดภัยแบบทันเวลา มีจุดแข็งด้านการด�ำเนินงานบนฐานข้อมูลเวลาจริง ขณะท่ีมีข้อจ�ำกัดด้านความ

พร้อมของบุคลากร โดยสรุปแล้ว ระบบการจัดการความปลอดภัยขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เป็นตัว

แบบที่มีความเหมาะสมกับการบินพาณิชย์อย่างชัดเจน ส่วนความยั่งยืนและความส�ำเร็จของระบบความปลอดภัยนั้น ขึ้น

อยู่กับนโยบาย วิสัยทัศน์ และความมุ่งมั่นของผู้บริหาร

ค�ำส�ำคัญ: ความปลอดภัยการบิน; ระบบการจัดการความปลอดภัยการบิน; จุดแข็ง; ข้อจ�ำกัด

Abstract

	 This article presents aviation safety management models in the 21st century, the discussion 

of approaches and elements, together with the analysis of their advantages and disadvantages. The 

discussion models are ICAO’s SMS, BBS and US NASA’s ITASM. However, the most well-accepted 

model in aviation industry is ICAO’s SMS because of its standard and element attention comparing 

อุบัติเหตุของอากาศยานในการบินพาณิชย์ 

ตอนที่ 3 ตัวแบบการจัดการความปลอดภัยการบินร่วมสมัย

Aircraft Accidents in Commercial Aviation

Part 3 Contemporary Aviation Safety Management Model

สุฐิต ห่วงสุวรรณ1, ประวิทย์ วงศ์วิวัฒน์1, กมล น้อยทองเล็ก1 และ สุธาสินี รูปแก้ว1* 

Sutit Huangsuwan1, Pravith Vongviwat1, Kamol Noitonglek1 and Suthasinee Roopkaew1* 
1คณะการบิน มหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย 

1School of Aviation, Eastern Asia University

*Corresponding author: suthasinee.r@eau.ac.th 

Received: July 5, 2023

Revised: August 18, 2023

Accepted: August 21, 2023



14 Vol. 13 No. 3 September-December 2023EAU HERITAGE JOURNAL
Social Science and Humanities

to the other two models. Nevertheless, there is some limitations on SMS’s mandatory regulations. 

While BBS is strengthened by its voluntarily participation but limited by its standards. Yet, the last 

models, IASMS has a full strength of actions based on real-time data but limited on the readiness 

of personnel. In summary, SMS is clearly a proper model for commercial aviation, meanwhile the 

sustainability and success of the safety system depends on the policy, vision, and commitment of 

administrators.

Keywords: aviation safety; aviation safety management system; strength; limitation

บทน�ำ
	 เป็นที่ยอมรับทั่วไปว่า เป้าหมายสูงสุดของการ

ป้องกันอุบัติเหตุของทุกหน่วยงาน คือ อุบัติเหตุเป็นศูนย ์

(zero accident) ตามแนวคิดที่ว่า ชีวิตบุคลากรมีค่ามาก

ที่สุด ซึ่งได้รับการยึดถือมาตั้งแต่คริสตทศวรรษ ที่ 1970 

ในวงการอุตสาหกรรมทุกแขนงของประเทศญี่ปุ่น (Japan 

Industrial Safety and Health Association--JISHA, 

2021) ท�ำนองเดยีวกบัทีก่�ำหนดไว้ในวสิยัทศัน์ Vision Zero 

ของสหภาพยุโรป (Partnership for European Research 

in Occupational Safety and Health--PEROSH, 2021) 

และประเทศที่มีความก้าวหน้าทางเศรษฐกิจต่าง ๆ เช่น 

สงิคโปร์ (Workplace Safety and Health Council, 2021) 

สหรัฐอเมริกา (Vision Zero Network, 2021) ฟินแลนด ์

(Finnish Institute of Occupational Health, 2021) 

และเยอรมนี (German Social Accident Insurance, 

2020) ดังนั้น อุตสาหกรรมการบินจึงมีความจ�ำเป็นท่ีจะ

ต้องด�ำเนินการให้บรรลุเป้าหมายอุบัติเหตุเป็นศูนย์ด้วย

	 ตามสถิติของความสูญเสียแล้ว การบินถือเป็น

อุตสาหกรรม 1 ใน 4 อุตสาหกรรมที่เกิดความเสียหายร้าย

แรงจากอบัุตเิหตุมากทีส่ดุ ท�ำนองเดียวกบัพลังงานนิวเคลยีร์ 

การแพทย์ และการกลั่นน�้ำมันปิโตรเลียม (Hueto, 2013) 

อตุสาหกรรมการบนินัน้ได้พฒันาแนวคดิในการลดอบุตัเิหตุ 

มาเป็นล�ำดับ เร่ิมการมององค์ประกอบเพียงบางส่วน มาสู่

การให้ความส�ำคญักบัทกุองค์ประกอบทีม่คีวามเชือ่มโยงและ

ส่งผลกระทบซ่ึงกันและกันในลักษณะของระบบ บทความ

นี ้จงึรวบรวมตวัแบบเชงิระบบในการจดัการความปลอดภยั

การบินในปัจจุบัน คือ คริสต์ศตวรรษที่ 21 หรือ หลังปี ค.ศ. 

2000 เป็นต้นมา สรุปประเด็นส�ำคัญและเปรียบเทียบให้

เห็นความคล้ายคลึง ความแตกต่าง จุดแข็งและข้อจ�ำกัด

แต่ละตัวแบบได้ ดังนี้

ตัวแบบการจัดการความปลอดภัยการบินร่วมสมัย

	 ตัวแบบการจัดการความปลอดภัยการบิน ท่ีได้รับ

การน�ำมาใช้ในอุตสาหกรรมการบินในปัจจุบัน โดยเฉพาะ

ในการบินเชิงพาณิชย์มีจ�ำนวนไม่มาก ตัวแบบท่ีได้รับการ

ยอมรับอย่างกว้างขวางท่ีสุด คือ ระบบการจัดการความ

ปลอดภัยขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

เพราะเป็นข้อก�ำหนดเชงิบงัคบั (mandatory) ส�ำหรบัหน่วย

งานทางการบนิทกุหน่วยงาน รองลงไป คอื พฤตกิรรมความ

ปลอดภัย ซ่ึงได้รับการยอมรับระดับหนึ่งในการบิน (Civil 

Aviation Safety Authority Australia, 2019) แต่เป็น

ตัวแบบท่ีนิยมใช้ในอุตสาหกรรมการผลิต ส่วนตัวแบบที่

เริ่มพัฒนาข้ึนมาใหม่ คือ ระบบการจัดการความปลอดภัย

แบบทันเวลาขององค์การบริหารการบินและอวกาศแห่ง

ชาติสหรัฐอเมริกา ซ่ึงยังอยู่ในข้ันตอนการพัฒนา ลักษณะ

ส�ำคัญของแต่ละตัวแบบ มีรายละเอียดต่อไปนี้

	 1. ระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety 

Management System--SMS)

	 องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งเป็น

หน่วยงานก�ำกับดูแลการบินพลเรือนท่ีมีบทบาทสูงสุด ได้

ก�ำหนดโครงสร้างและวิธีปฏิบัติส�ำหรับองค์กรการบินทุก

ภาคส่วนในลกัษณะระบบการจดัการความปลอดภยั (Safety 

Management System--SMS) ตามภาคผนวก 19 ของ

อนุสัญญาชิคาโก (Chicago Convention ANNEX 19) 

ฉบับท่ี 2 แก้ไขปรับปรุงล่าสุด วันท่ี 7 พฤศจิกายน ค.ศ. 



วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย
ฉบับสังคมศาสตร์และมนุษยศาสตร์ปีที่ 13 ฉบับที่ 3 ประจ�ำเดือน กันยายน-ธันวาคม 2566 15

2019 (ICAO, 2019) และคู่มือความปลอดภัย (Safety 

Management Manual) ฉบับที่ 4 (ICAO, 2018) ตาม

ค�ำจ�ำกัดความของ SKYbrary กล่าวว่า ตัวแบบนี้ คือ การ

ด�ำเนนิการอย่างเป็นระบบชัดเจน (explicit) เพือ่ก�ำหนดการ

ปฏิบัติที่จะน�ำไปสู ่ความปลอดภัยในระดับที่ยอมรับได้ 

(SKYbrary, 2023) สาระส�ำคัญโดยสรุป มีดังต่อไปนี้

	 1.1 เสาหลัก คือ ข้อก�ำหนดส�ำคัญ 4 ส่วน และ

ข้อก�ำหนดย่อยในแต่ละส่วนรวม 12 ข้อ ดังนี้

	 1) นโยบายความปลอดภัย ประกอบด้วย ข้อ

ก�ำหนดย่อย 5 ข้อ คือ ความมุ่งมั่นของผู้บริหาร ความรับ

รู้ภาระและความรับผิดชอบ การแต่งตั้งบุคลากรหลัก การ

ประสานงานการวางแผน การตอบสนองภาวะฉุกเฉิน และ

การจัดท�ำเอกสารระบบความปลอดภัย

	 2) การจัดการความเสี่ยงความปลอดภัย ประกอบ

ด้วย ข้อก�ำหนดย่อย 2 ข้อ คือ การระบุอันตราย การ

ประเมินและลดความเส่ียงอันตราย

	 3) การประกันความปลอดภัย ประกอบด้วย ข้อ

ก�ำหนดย่อย 3 ข้อ คือ การตรวจสอบและการวัดการด�ำเนิน

งานด้านความปลอดภัย การจัดการความเปลี่ยนแปลง การ

ปรับปรุงระบบการจัดการความปลอดภัยอย่างต่อเนื่อง

	 4) การส่งเสริมความปลอดภัย ประกอบด้วย ข้อ

ก�ำหนดย่อย 2 ข้อ คือ การฝึกอบรมและการศึกษา การ

ส่ือสารด้านความปลอดภัย

	 1.2 ข้อมูลความปลอดภัย คือ ข้อเท็จจริง (fact) 

และค่านิยม (value) ที่เก่ียวข้องกับความปลอดภัยที่ได้

รวบรวมจากการด�ำเนินการการบินหลาย ๆ  แหล่ง เพื่อจุด

ประสงค์ในการธ�ำรงรักษาและปรับปรุงความปลอดภัย เมื่อ

น�ำข้อมลูมาจดักระท�ำ จดักลุม่ และวเิคราะห์ แล้วถอืว่าเป็น

ข่าวสารความปลอดภัย ข้อมูลที่เกี่ยวข้อง ประกอบด้วย 

ข้อมูลดังต่อไปน้ี เป็นอย่างน้อย อาจมีข้อมูลอื่นเพิ่มเติม

ตามความจ�ำเป็น คือ รายงานการสอบสวนอุบัติเหตุและ

อุบัติการณ์ รายงานความปลอดภัย รายงานความสมควร

การเดินอากาศ การตรวจสอบ ผลการปฏิบัติงาน การตรวจ 

(inspect) การตรวจติดตาม (audit) การส�ำรวจ (survey)  

การศึกษาและทบทวนความปลอดภัย

	 1.3 กระบวนการของระบบการจัดการความ

ปลอดภัย คือ กระบวนการพื้นฐาน 4 ขั้น ซึ่งเป็นการ

ประยุกต์ ใช้วงจรคุณภาพของเดมมิ่ง (Dudin, Flolova, 

Gryzunova, & Borisonova, 2015, pp. 239-246) ดัง

ต่อไปนี้

	 1) การวางแผน คือ การท�ำความเข้าใจข้อบังคับ 

วิธีปฏิบัติดีที่สุด และความต้องการของหน่วยงาน ระบุ

วัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัย ก�ำหนดแผนสืบเนื่องและ

แผนฟื้นฟู ยืนยันการจัดท�ำเอกสารข้ันตอนท่ีเป็นปัจจุบัน

ทุกกิจกรรม และตรวจสอบว่ามีการประเมินความเสี่ยง

ครบถ้วน

	 2) การปฏิบัติตามแผน คือ การจัดฝึกอบรมเบื้อง

ต้นและทดสอบ จัดฝึกอบรมสมรรถนะและทบทวน ตรวจ

ตราสอบโครงสร้างและอุปกรณ์ การประชุมและการให้

ค�ำปรึกษาทีมงาน การรายงานอุบัติเหตุ อุบัติการณ์ และ

เหตุการณ์ใกล้เกิดอุบัติเหตุ สอบสวนและวิเคราะห์แนวโน้ม

ของอุบัติเหตุ อุบัติการณ์ และเหตุการณ์ใกล้เกิดอุบัติเหตุ 

รายงานความบกพร่อง รายงานพฤติกรรม และจัดเก็บ

ข้อมูล

	 3) การสอบทานความถูกต้องกับแผน คือ การ

ตรวจสอบและตรวจติดตามโดยผู้บริหารอย่างสม�่ำเสมอ 

ตรวจติดตามผู้ฝึกอบรม ผู้รับการฝึกอบรม และบุคคลที่

เกี่ยวข้อง ตรวจตราในหลายระดับ รับรองการประเมิน

ความเสี่ยง ระบุแนวโน ้มความบกพร ่อง อุบัติ เหตุ  

อบัุติการณ์ และเหตกุารณ์ใกล้เกดิอบัุตเิหต ุวดัผลการปฏิบตัิ

งานด้านความปลอดภัย

	 4) การทบทวน ประกอบด้วย การระบุสาเหตุ

ต้นตอของอุบัติเหตุ อุบัติการณ์ และเหตุการณ์ใกล้เกิด

อุบัติเหตุ สร้างความม่ันใจว่ามีการด�ำเนินการเชิงป้องกัน

และบันทึกการด�ำเนินการนั้นไว้ แลกเปลี่ยนข่าวสารความ

ปลอดภัยกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ร่วมมือกับผู้อื่นในการ

ระบุและท�ำความเข้าใจวิธีปฏิบัติที่ดีที่สุด ท�ำความเข้าใจ

ล่วงหน้าเก่ียวกับข้อก�ำหนดในอนาคตของหน่วยงานก�ำกับ 

และก�ำหนดวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัยในอนาคต

	 1.4 การจ�ำแนกความเสีย่งด้านความปลอดภยัจาก

คู่มือความปลอดภัย ฉบับท่ี 4 จ�ำแนกความเสี่ยง ออกเป็น 

3 ระดับ ตามความร้ายแรงของความเสียหาย และความน่า

จะเป็น (ICAO, 2018) ดังแสดงตามตาราง 1
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ตาราง 1

การจ�ำแนกความเสี่ยงตามระดับของความร้ายแรงและระดับความน่าจะเป็น

ระดับความน่าจะเป็น ระดับความร้ายแรง

A (สูงมาก) B (สูง) C (ปานกลาง) D (ต�่ำ) E (ต�่ำมาก)

5 (สูงมาก) 5A 5B 5C 5D 5E

4 (สูง) 4A 4B 4C 4D 4E

3 (ปานกลาง) 3A 3B 3C 3D 3E

2 (ต�่ำ) 2A 2B 2C 2D 2E

1 (ต�่ำกว่า) 1A 1B 1C 1D 1E

	 1) ความเสี่ยงที่ไม่สามารถยอมรับได้ เป็นความ

เส่ียงที่ต้องแก้ไขโดยทันที คือ ความเสี่ยงที่มีความร้ายแรง

ปานกลางถึงสูงมาก และมีความน่าจะเป็นปานกลางถึงสูง

มาก (5A, 5B, 5C, 4A, 4B, 3A)

	 2) ความเสี่ยงที่สามารถยอมรับได้ เป็นความเสี่ยง

ที่ยังไม่จ�ำเป็นต้องแก้ไขโดยทันที ผู้บริหารต้องพิจารณา

ความเหมาะสมในการด�ำเนินการต่อไป คือ ความเส่ียงท่ีมี

ความร้ายแรงสูงและสูงมาก แต่มีความน่าจะเป็นต�่ำถึงต�่ำ

มาก หรือความเสี่ยงที่มีความร้ายแรงปานกลางและความ

น่าจะเป็นปานกลาง หรือความเสี่ยงที่ความร้ายแรงต�่ำถึง

ต�่ำมาก แต่มีความน่าจะเป็นสูงถึงสูงมาก (5D, 5E, 4C, 

4D, 4E, 3B, 3C, 3D, 2A, 2B, 2C, 1A)

	 3) ความเสีย่งท่ียอมรบัได้ไม่จ�ำเป็นต้องมกีารแก้ไข 

เป็นความเสี่ยงท่ีมีความร้ายแรงต�่ำถึงต�่ำมาก และความน่า

จะเป็นต�่ำถึงต�่ำมาก (3E, 2D, 2E, 1B, 1C, 1D, 1E)

	 จากข้อก�ำหนดของภาคผนวก 19 และคู่มือการ

จัดการความปลอดภัย ฉบับที่ 4 สรุปใจความส�ำคัญของ

ระบบ การจัดการความปลอดภัยได้ว่า สิ่งส�ำคัญที่สุด คือ 

การป้องกนัไม่ให้เกดิอบุตัเิหต ุโดยการท�ำความเข้าใจสาเหตุ

และแนวโน้มการเกิดอุบัติเหตุล่วงหน้าอย่างเป็นระบบและ

เป็นวงจรตามหลักการจัดการสมัยใหม่ ยึดถือวิธีปฏิบัติท่ีดี

ที่สุด และเน้นการมีส่วนร่วมของบุคลากรทุกระดับ ทุกฝ่าย 

ในการปฏิบัติตามและปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง อย่างไรก็ตาม 

ดังที่กล่าวแล้ว การน�ำระบบการจัดการความปลอดภัยของ

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศไปใช้ในการบิน

พาณิชย์ ยังคงประสบปัญหาจากอุปสรรคหลายประการ

ที่ท�ำให้ไม่สามารถบรรลุเป้าหมายที่จะท�ำให้ความเสี่ยงของ

การเกิดอุบัติเหตุหมดไปได้ ยังคงมีอุบัติเหตุทางการบินอยู่

จ�ำนวนหนึ่ง (Britton, 2022; ICAO, 2020)

	 1.5 ระดับความส�ำเร็จของระบบการจัดการความ

ปลอดภัย การน�ำระบบการจัดการความปลอดภัยมาปฏิบัต ิ

ตามแนวทางท่ีแนะน�ำโดยองค์การการจราจรทางอากาศ 

(Air Traffic Organization) และองค์การบริหารการบิน

กลาง สหรัฐอเมริกา (Air Traffic Organization & Federal 

Aviation Administration, 2018) แบ่งเป็น 5 ระดับ ดังนี้

	 1) ระดับ A ด�ำเนินการอย่างไม่เป็นทางการ 

(informal arrangement) เริ่มน�ำมาใช้แต่ไม่ก�ำหนดเป็น

มาตรฐาน ข้ึนอยู่กับตัวบุคคล

	 2) ระดับ B ก�ำหนดมาตรการชัดเจน (defined) 

มีการระบุข้ันตอนและข้อก�ำหนดต่าง ๆ ครบถ้วน จัดท�ำ

เอกสารอย่างถูกต้อง แต่น�ำไปปฏิบัติเพียงบางส่วน

	 3) ระดบั C มกีารจดัการ (managed) มกีารด�ำเนนิ

การครบตามข้อก�ำหนดขององค์การการบินพลเรอืนระหว่าง

ประเทศ มีเอกสารครบถ้วน และน�ำไปปฏิบัติทุกฝ่าย

	 4) ระดับ D รับประกัน (assured) มีประจักษ์

พยานว่ามีการด�ำเนินการจริง ครบถ้วน มีรายงานผลทาง

บวก

	 5) ระดับ E ประโยชน์สูงสุด (optimized) ได้

ด�ำเนินการถึงระดับการปฏิบัติที่ดีที่สุด (best practice) 

เน้นนวัตกรรม และการเพิ่มประสิทธิภาพ

	 ความส�ำเร็จของระบบการจัดการความปลอดภัย

ท่ีถือว่ามีความมั่นคง (matured) เมื่อมีการด�ำเนินการถึง

ระดับ D และ E ซ่ึงในระดับดังกล่าวนี้ การด�ำเนินงานจะ

ใช้กลยุทธ์เชิงรุกและเชิงท�ำนายเท่านั้น
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	 2. ความปลอดภัยบนฐานพฤติกรรม (Behaviour 

Based Safety – BBS)

	 ตัวแบบน้ีนิยมเรียกสั้น ๆ ว่า “พฤติกรรมความ

ปลอดภัย” เป็นหลักคิดที่เร่ิมต้นมาต้ังแต่ยุคปัจจัยมนุษย ์

ในคริสต์ทศวรรษที่ 1930 (Krause, 1997) แต่ปัจจุบันยัง

คงได้รับความสนใจและถือปฏิบัติในองค์กรจ�ำนวนมาก

ในอุตสาหกรรมการผลิต (Al-Hemoud & Al-Asfoor, 

2006; Fleming & Lardner, 2001; Irish Health 

and Safety Authority, 2013; สถาบันส่งเสริมความ

ปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท�ำงาน, 

2562) และอุตสาหกรรมอื่น เช่น การขนส่ง (Det Norske 

Veritas, 2015; US Department of Transportation.  

Federal Motor Carrier Safety Administration, 2000) 

รวมทั้ง อุตสาหกรรมการบินและการบินพาณิชย์ด้วย  

(Cassens, 2015) มาตรการด้านความปลอดของหน่วยงานที่

เกีย่วข้องกบัการบนิพาณชิย์ให้ความส�ำคญักบัองค์ประกอบ

ส�ำคัญของพฤติกรรมความปลอดภัย คือ วัฒนธรรมความ

ปลอดภัย (Civil Air Navigation Services Organisation, 

2008) ในระยะแรกใช้กลยุทธ์เชิงรับเป็นหลัก ต่อมาเปล่ียน

กลยุทธ์เป็นเชิงรุกมากข้ึน ในทางปฏิบัติ ตัวแบบนี้เป็นก

ระบวนการระบุพฤติกรรมท่ีมีความปลอดภัยและค้นหา

พฤติกรรมท่ีมีความเสี่ยง และร่วมกันก�ำหนดพฤติกรรมที่มี

ความปลอดภัยสูงกว่า ตัวแบบนี้ยึดถือบุคลากรเป็นต้นตอ

ของท้ังความปลอดภัย ไม่เน้นการบังคับใช้ข้อบังคับ หรือ

บังคับให้เปลี่ยนแปลง (Kaila, 2013, p.1) สาระส�ำคัญ

โดยสรุปมีดังต่อไปนี้

	 2.1 องค์ประกอบเชิงระบบของตัวแบบพฤติกรรม

ความปลอดภยั กลุม่กจิการบีจ ี(BG Group) ระบุว่า เสาหลกั 

(pillar) ของระบบพฤติกรรมความปลอดภัย มี 6 ประการ 

(Bakshi, 2013) มีความสัมพันธ์กันเชิงระบบ ตามภาพ 1

ภาพ 1 องค์ประกอบของตัวแบบพฤติกรรมความปลอดภัย

Note: Behaviour Based Safety (p. 21), by Oil Industry Safety Directorate, Retrieved from https://www. 

         oisd.gov.in/Image/GetDocumentAttachmentByID?documentID=37

	 2.2 โครงสร้างของตัวแบบ นิยมเรียกโครงสร้าง

ของตัวแบบนี้ว่า เอบีซี โมเดล (ABC Model) ประกอบด้วย 

ปัจจยัชกัน�ำ (A – Antecedent หรอื Activator) พฤตกิรรม 

(B-Behaviour) และผลสืบเนื่อง (C-Consequence) โดย

เน้นการเปลีย่นพฤตกิรรม แล้วส่งผลให้เกดิการเปลีย่นแปลง

ผลที่เกิดขึ้นตามมา คือ มีความปลอดภัยมากกกว่าเดิม ทั้งนี้ 

จะต้องการด�ำเนินการตามองค์ประกอบ 6 ประการดงักล่าว

แล้ว ตามภาพ 2
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ภาพ 2 โครงสร้างตัวแบบพฤติกรรมความปลอดภัย

Note: The ABC of behaviour: MindFly, by Safety Matters Foundation, & Singh, A., 2019, March 8,  

          Retrieved from https://safetymatters.co.in/2019/03/08/the-abc-of-behaviour-mindfly/

	 อน่ีง ตัวแบบพฤติกรรมความปลอดภัยน้ี มีผู้ให้

ความเห็นแตกต่างกันอย่างมากในแง่ของประสิทธิภาพและ

ประสิทธิผลในการจัดการความปลอดภัย ส่วนหนึ่งเห็นว่า

สามารถลดอบุตัเิหตไุด้ แต่อกีส่วนหนึง่เหน็ว่าไม่มปีระโยชน์ 

รายละเอียดดังกล่าว จะได้น�ำเสนอในหัวข้อการวิเคราะห์

เปรียบเทียบจุดแข็งและข้อจ�ำกัดของตัวแบบ

	 3. ระบบการจัดการความปลอดภัยแบบทันเวลา 

(In-Time Aviation Safety Management System  

– IASMS) ขององค์การบริหารการบินและอวกาศแห่งชาติ

สหรัฐอเมริกา

	 ตัวแบบนี้พัฒนาข้ึนมาโดยคณะกรรมการประกัน

ความปลอดภัยการบิน (Aviation Safety Assurance 

Committee) สถาบันวิชาการแห่งชาติ ด้านวิทยาศาสตร ์

วิศวกรรม และการแพทย์ (National Academies of  

Sciences, Engineering, and Medicine) เพือ่เป็นแนวทาง

การจัดการความปลอดภัยส�ำหรับองค์การบริหารการบิน

และอวกาศ (NASA) ประเทศสหรัฐอเมริกาให้ความส�ำคัญ

กับความพร้อมของระบบ สามารถตรวจจับหรือขจัดปัญหา

ส�ำคญัด้านความปลอดภยั (high-priority safety issue) ได้

ตามเวลาจรงิของระบบทัง้หมด (Real-time System-wide 

Safety Assurance--RSSA) หรือ ก่อนเกิดเหตุ (Aviation 

Safety Assurance Committee, 2018, p. 24962) เป็น

แนวคดิทีน่�ำเอาเสาหลกั 1 ใน 4 ของ ระบบการจดัการความ

ปลอดภัยขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ คือ 

การประกันความปลอดภัยมาประยุกต์ใช้เป็นกระบวนการ

หลักทั่วทั้งองค์กรในเวลาจริง (Real-time System-wide 

Safety Assurance--RSSA) มกีารตรวจสอบ ประเมนิข้อมลู

และระบบอย่างต่อเนื่อง ท�ำให้ระยะเวลาวงจรของการ

ประกันความปลอดภัยเป็นศูนย์ (zero safety insurance 

cycle) คือ ไม่ต้องรอเวลาใด ๆ  เลย สามารถสรุปแนวโน้ม

ของสถานการณ์อย่างละเอียดจนถึงระดับต่อวินาที นาที 

ช่ัวโมง ฯลฯ และสามารถก�ำหนดมาตรการด�ำเนินงานได้

ตามความจ�ำเป็น ทนัเหตกุารณ์จรงิโดยอตัโนมตั ิในลกัษณะ

ระบบในระบบ (system-of-system) กล่าวคือ มีระบบท่ี

สามารถปรับระบบที่เหมาะสมใหม่ได้ตามความจ�ำเป็นทัน

เวลา (Aviation Safety Assurance Committee, 2018, 

p. 24962) สาระส�ำคัญโดยสรุป มีดังต่อไปนี้

	 3.1 เป้าหมายการด�ำเนินงาน เน่ืองจากตัวแบบ

นี้เพิ่งเร่ิมพัฒนาข้ึน องค์การบริหารการบินและอวกาศ จึง

ตั้งเป้าหมายการพัฒนาระบบความปลอดภัยแบบทันเวลา 

เป็น 3 ระยะ คือ

	 1) ก�ำหนดขอบเขตเฉพาะ (domain specific) 

สร้างความตระหนักเกี่ยวกับระบบทั่วทั้งองค์กร จัดให้มี

ช่องทางเข้าถึงข้อมูลความปลอดภัยและการวิเคราะห์ เพ่ิม

ประสิทธิภาพความปลอดภัยโดยการตรวจจับ (detect) 

และแจ้งเตือน (alarm) ความไม่ปลอดภัยในส่วนงานทันที 

สนับสนุนการตัดสินใจเบื้องต้นส�ำหรับกรณีไม่ซับซ้อนหรือ

กรณีท่ีมีความสูญเสียไม่มาก ระยะเวลาด�ำเนินการ ตั้งแต่

ปี ค.ศ. 2015 ถึง 2025

	 2) ผนวกรวมเทคโนโลยีการท�ำนายกับการด�ำเนิน

งานแต่ละส่วน (integrated predictive technologies 

with domain-level application) จัดให้มีช่องทางเข้าถึง

ข้อมูลและการวิเคราะห์ทั่วทั้งองค์กร สนับสนุนการตัดสิน

ใจของแต่ละส่วนงาน เก่ียวกับความปลอดภัยในระดับท่ีซับ

ซ้อน ระยะเวลาด�ำเนินการตั้งแต่ปี ค.ศ. 2025 ถึง ค.ศ. 

2035



วารสารวิชาการมหาวิทยาลัยอีสเทิร์นเอเชีย
ฉบับสังคมศาสตร์และมนุษยศาสตร์ปีที่ 13 ฉบับที่ 3 ประจ�ำเดือน กันยายน-ธันวาคม 2566 19

	 3) การจัดการสภาวะคุกคามความปลอดภัยแบบ

ปรับตัวได้ตามเวลาจริง (adaptive real-time safety 

threat management) ผสานการด�ำเนินงานทุกภาคส่วน 

(multi-agent) เพ่ือตรวจจับและประเมินสภาวะคุกคาม 

(threat) ความปลอดภัย การด�ำเนินงานจะอยู่ในสถานะ

พลวัตร (dynamic) และทันเวลาจริง ระยะเวลาด�ำเนิน

การต้ังแต่ปี ค.ศ. 2035 ถึง ค.ศ. 2045)

	 3.2 ข้อมูลท่ีใช้วิเคราะห์ ตัวแบบระบบการจัดการ

ความปลอดภัยแบบทันเวลา ต้องอาศัยข้อมูลท้ังหมดของ

การด�ำเนินงาน ตัวอย่างของข้อมูลบางส่วน ตามภาพ 3

ภาพ 3 ตัวอย่างระบบข้อมูลแต่ละระบบที่น�ำมาประมวลรวมกันเป็นระบบการจัดการความปลอดภัยแบบทันเวลา

Note: A Concept of Operations (ConOps) and Design Considerations for an In-time Aviation Safety  

	 Management System (IASMS) for Advanced Air Mobility (AAM), (p. 7), by Ellis, K., Krois, P.,  

	 Koelling, J., Prinzel, L., Davies, M., & Mah, R, 2021, Retrieved from https://aam-cms.marqui. 

	 tech/uploads/aam-portal-cms/originals/836f27f0-491c-45ae-b43a-e2ec6b78cd22.pdf

	 3 . 3  ตั ว แ บบก า ร วิ เ ค ร า ะ ห ์ เชิ ง ท� ำ น า ย  

(predictive analytics model) เน่ืองจากตัวแบบการ

จัดการความปลอดภัยแบบทันเวลา เน้นการท�ำนาย จึง

จ�ำเป็นต้องใช้เทคนิคการพยากรณ์ที่แม่นย�ำ คณะกรรมการ

บริหารสุขภาพและความปลอดภัย (Health and Safety  

Executive--HSE) ประเทศสหราชอาณาจักร ระบุว่า 

ปัจจุบันตัวแบบการท�ำนายที่มีประโยชน์ในการรวบรวม

และวิเคราะห์สาระส�ำคัญด้านความปลอดภัยให้ผู้มีอ�ำนาจ

ตัดสินใจ (decision-maker) จัดแบ่งกลุ่มใหญ่ ๆ ได้ 3 

กลุ่ม ดังรายละเอียดต่อไปนี้ (Irish Health and Safety 

Executives--HSE, 2020)

	 1) ตัวแบบเชิงพยากรณ์ สาระส�ำคัญ คือ การ

สร้างข้อมูลในอนาคตขึ้นมาจากข้อมูลเดิม ท�ำให้มองเห็น

สถานการณ์ว่า น่าจะมีโอกาสจะเกิดความไม่ปลอดภัยได้

ในสถานการณ์ใด ณ เวลาใด ท�ำให้สามารถด�ำเนินการ

ป้องกันได้ทันเหตุการณ์

	 2) ตัวแบบการจ�ำแนกประเภท เป็นตัวแบบท่ี

นิยมใช้มากท่ีสุด เป็นวิธีท่ีท�ำได้ง่ายท่ีสุด สาระ ส�ำคัญ คือ 

การแยกประเภทข้อมูลตามหัวข้อท่ีก�ำหนดไว้ จะสามารถ

พิจารณาเห็นความถ่ีของโอกาสและรูปแบบที่จะเกิดความ

ไม่ปลอดภัยอย่างใดอย่างหนึ่งได้ สามารถให้ความส�ำคัญ

กับการป้องกันในสายงาน หรือสถานการณ์ที่คาดการณ์

ไว้อย่างใดอย่างหนึ่ง

	 3) ตวัแบบค่าผดิปกต ิสาระส�ำคญั คอื การรวบรวม

ข้อมูลเพื่อสังเกตค่าผิดปกติ เพื่อสามารถระบบการจัดการ

ความปลอดภัยทันเวลาจริง คาดการณ์เหตุท่ีอาจเกิดความ

ไม่ปกติ (anomaly) ข้ึนได้

	 อย่างไรก็ตาม ตวัแบบนี ้จ�ำเป็นต้องอาศยัเทคโนโลยี

ระดบัปัญญาประดษิฐ์ (artificial intelligence--AI) ใช้ข้อมลู

จ�ำนวนมาก เพือ่ให้เกดิการเรยีนรูข้องเครือ่งจกัร (machine 

learning) และการเรียนรู้แบบลึก (deep learning) และ

มีความจ�ำเป็นต้องประเมินประสิทธิผลของตัวแบบอย่าง 

ต่อเนื่องอยู่เสมอ
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การวิเคราะห์ประสิทธิภาพของตัวแบบ

	 จากการทบทวนวรรณกรรม ผู้เขียนมีความเห็น

ว่า ระบบการจัดการความปลอดภัยขององค์การการบิน

พลเรือนระหว่างประเทศ (SMS) เป็นตัวแบบการจัดการ

ความปลอดภยัทีไ่ด้รบัการยอมรบัเป็นหลกัเพยีงระบบเดยีว

ในอุตสาหกรรมการบิน ส�ำหรับตัวแบบพฤติกรรมความ

ปลอดภัย (BBS) น้ัน มีการน�ำแนวคิดเรื่องวัฒนธรรมความ

ปลอดภัยมาใช้เป็นส่วนหนึ่งของระบบ SMS ส่วนตัวแบบ

ระบบการจัดการความปลอดภัยแบบทันเวลา (IASMS) นั้น 

เป็นการเพิ่มส่วนขยายของ SMS อย่างไรก็ตาม มีประเด็น

ท่ีควรพิจารณาในการเพิ่มประสิทธิภาพและประสิทธิผล

ของตัวแบบ SMS โดยพิจารณาหลักคิดของตัวแบบอีก 2 

ตัวแบบที่น�ำเสนอมานี้หลายประเด็น คือ มาตรฐานของตัว

แบบ ความส�ำคัญของการจัดการความปลอดภัยในองค์กร 

ระดับการมีส่วนร่วม ความยั่งยืนและการพัฒนาต่อเนื่อง 

และการประยุกต์ใช้ตามบริบททางสังคม ดังรายละเอียด

ต่อไปน้ี

	 1. มาตรฐานของตัวแบบ ผลการศึกษาหลักคิดท่ี

รองรบัระบบความปลอดภยัการบนิของประเทศออสเตรเลยี 

เมื่อเร็วๆ น้ี (Burling, 2021) พบว่า ตัวแบบการจัดการ

ความปลอดภัยทางการบินปัจจุบัน ได้รับอิทธิพลจากหลัก

คิด 3 ตัวแบบ คือ ตัวแบบเชล (SHELL) ตัวแบบเนยสวิส 

(Swiss Cheese) และ ตัวแบบ 5เอ็ม (5M’s) ซึ่งทั้ง 3 ตัว

แบบที่น�ำเสนอในบทความตอนนี้ ถือเป็นตัวแบบเชิงระบบ

ทั้งหมด เห็นได้ชัดเจนว่า ตัวแบบการจัดการความปลอดภัย

ปัจจุบันให้ความส�ำคัญกับองค์ประกอบทุกส่วน ถือเป็นจุด

แข็งที่จะน�ำไปสู่ประสิทธิภาพของความปลอดภัยได้อย่างดี

	 เมื่อพิจารณาเปรียบเทียบกับตัวแบบ BBS ซ่ึงยึด

ความสมัครใจของบุคลากรในการสร้างวัฒนธรรมความ

ปลอดภัย มีความเป็นไปได้สูงที่จะเกิดความแตกต่างกันไป

ในแต่ละองค์กร ไม่สามารถยึดเป็นมาตรฐานได้ และแนว

โน้มที่สนใจเฉพาะพฤติกรรมที่สังเกตได้นั้น ถือว่ามององค์

ประกอบของอุบัติเหตุแคบเกินไป (Hopkins, 2006, pp. 

583–597) แต่แนวคิดนี้ยังคงยึดถืออยู่ในวงการการบิน 

สมาคมเจ้าของอากาศยานและนักบิน (Aircraft Owners 

and Pilots Association) ระบุว่า ร้อยละ 75 ของอุบัติเหตุ

ทางการบินเกิดมาจากความผิดพลาด (error) ของนักบิน 

(Aircraft Owners and Pilots Association, 2016) 

แนวคิดนี้สรุปว่า ไม่ว่าหน่วยงานจะก�ำหนดมาตรฐานความ

ปลอดภัยอย่างละเอียดครบถ้วนเพียงใด ปัจจัยส�ำคัญที่จะ

ท�ำให้เกิดประสิทธิภาพยังคงอยู่ท่ีตัวบุคลากรเช่นเดิม การ

ให้ความส�ำคัญกับพฤติกรรมท่ีไม่ปลอดภัยของบุคลากร

ระดับปฏิบัติการลักษณะนี้ จะน�ำไปสู่การมองข้ามความ

ส�ำคัญขององค์ประกอบอื่น ๆ ไป ถือได้ว่าตรงข้ามกับ

หลักคิดเชิงระบบท่ีถือว่าพฤติกรรมของบุคลากรเป็นผล

มาจากองค์ประกอบอ่ืนอีกหลายด้าน ที่เป็นสาเหตุเบื้อง

ต้น (underlying causation) (Jiang, Fang & Zhang, 

2015; Skowron-Grabowska & Sobocinski, 2018, pp. 

12-15)

	 ส�ำหรับตัวแบบ IASMS ท่ียึดเทคโนโลยีในการน�ำ

ข้อมูลทุกส่วนมาใช้ในการเตรียมความพร้อมให้ทันความ

เปลี่ยนแปลงนั้น ถึงแม้ว่าจะมีเทคโนโลยีเพียงพอและ

สามารถท�ำนายความเสีย่งได้ แต่หากพจิารณาความรวดเรว็

ของความเปลี่ยนแปลง บุคลากรเองอาจไม่สามารถเตรียม

ความพร้อมได้ทันเวลา ดังนั้นตามแนวคิดเชิงระบบ มีความ

จ�ำเป็นต้องให้ความส�ำคัญกับการพัฒนาบุคลากรอย่างพอ

เพียงและทันเวลาด้วย

	 2. ความส�ำคัญของการจัดการความปลอดภัยใน

องค์กร เนือ่งจากระบบการจดัการความปลอดภยัของ ICAO 

เป็นการบริหารแบบส่ังการ (top down) ดังนั้น ตัวแบบ

การจัดการความปลอดภัยจึงถือเป็นองค์ประกอบส�ำคัญ 

โดยชัดเจน หลีกเลี่ยงไม่ได้ แต่อย่างไรก็ตาม ธรรมชาติของ

การสั่งน้ันอาจน�ำไปสู่ปัญหาอีกด้านหนึ่ง คือ เพื่อความอยู่

รอดของกิจการ ผู้บริหารมีแนวโน้มท่ีจะงดเว้นการลงทุนใน

มาตรการทางความปลอดภัยบางส่วน เพื่อลดต้นทุนการ

ด�ำเนินงาน งานความปลอดภัยไม่ได้ส่งผลโดยตรงต่อราย

ได้ในขณะท่ีต้องใช้เงินทุน เวลา และบุคลากรเพิ่มข้ึน จะ

เห็นว่าในคู่มือการจัดความปลอดภัย ฉบับท่ี 4 ของ ICAO 

เน้นว่า ผูบ้รหิารต้องเปรยีบเทียบระหว่างการลงทนุในระบบ

ความปลอดภัยกับผลดีของความปลอดภัยและผลก�ำไรทาง

ธุรกิจด้วย (ICAO, 2018) ข้อจ�ำกัดประเด็นนี้อาจส่งผลให้

ลดความส�ำคัญของระบบความปลอดภัยลง แต่อย่างไรก็

ถือได้ว่า มีข้อดีมากกว่าตัวแบบพฤติกรรมความปลอดภัย

ที่เน้นไปยังความสมัครใจ จึงไม่สามารถรับประกันได้ว่า 

ความปลอดภัยจะได้รับการยอมรับในระดับท่ีเพียงพอ ส่วน

แนวคดิตวัแบบ IASMS นัน้ ด�ำเนนิการบนพืน้ฐานของระบบ

การจัดการความปลอดภัยอยู่แล้ว จึงไม่มีข้อจ�ำกัดประเด็น

นี้
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	 3. การมีส่วนร่วม ตัวแบบ BBS มีจุดแข็งในแง่ของ

การส่งเสริมการมีส่วนร่วมโดยสมัครใจจากบุคลากรระดับ

ปฏิบัติการ (bottom-up) ในลักษณะของวัฒนธรรมความ

ปลอดภัยองค์รวม (total safety culture) บุคลากรมีแนว

โน้มที่จะให้ความร่วมมือมากกว่า เมื่อเปรียบเทียบกับ SMS 

ที่เป็นการสั่งการ (top-down) บุคลากรมีแนวโน้มท่ีจะรู้สึก

ถูกบังคับ และให้ความร่วมมือน้อยลง

	 ข้อจ�ำกดัประเดน็นี ้สถาบนัส่งเสรมิความปลอดภยั 

อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท�ำงาน (องค์การ

มหาชน) - สสปท. กระทรวงแรงงาน ประเทศไทย สรปุว่า ตวั

แบบ BBS เหมาะสมกับวัฒนธรรมไทยในแง่การสร้างความ

สัมพันธ์กับพนักงานที่จะสามารถสร้างความตระหนักเกี่ยว

กับความปลอดภัยได้จากการพบปะ พูดคุย ให้ความรู้ และ

น�ำไปปฏิบัติเพื่อสร้างทัศนคติที่ดีในเรื่องความปลอดภัยใน

องค์กร ท�ำให้เกิดพฤติกรรมความปลอดภัยที่ยั่งยืนมากกว่า

การบังคับใช้กฎ ระเบียบ (สถาบันส่งเสริมความปลอดภัย 

อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท�ำงาน, 2562) 

ดังน้ัน จึงเป็นประเด็นที่น่าสังเกตและศึกษาเพิ่มเติมว่า ตัว

แบบ SMS มีความสอดคล้องกับบุคลากรและบริบทของ

หน่วยงานการบินของประเทศไทยเพียงใด

	 4. ความยั่งยืนและการพัฒนาต่อเนื่อง องค์การ

บริหารการบินกลาง สหรัฐอเมริกา สรุปว่า ในการท่ีหน่วย

งานน�ำตัวแบบการจัดการความปลอดภัยของ ICAO ไปใช้

โดยจัดให้มีเอกสารของระบบความปลอดภัย เพียงเพื่อให้

ผ่านการตรวจสอบ (‘buy an SMS’) แต่ผลที่แท้จริงของ

ระบบความปลอดภัยยังไม่สามารถเกิดขึ้นได้ (Federal 

Aviation Administration-- FAA, 2010, p. 12) เอกสาร

เป็นเพียงขั้นตอนแรกของการพัฒนาระบบความปลอดภัย 

แต่เป้าหมายในปัจจุบัน คือ การพัฒนาอย่างต่อเนื่อง 

(continuous improvement) เพราะปัจจัยท่ีส่งผลต่อ

ความเสี่ยงและความปลอดภัยเปลี่ยนแปลงไปเสมอ การ

ด�ำเนินการตามข้ันตอนเดิม ๆ เป็นเร่ืองท่ีไม่สามารถน�ำไป

สู่ความส�ำเร็จใด ๆ ได้เลย มาตรการเชิงรุก (proactive) 

และการคาดการณ์ล่วงหน้า (predictive) ท่ีเน้นการใช้

ข้อมูลเพ่ือการตัดสินใจเป็นแนวทางส�ำคัญ ดังนั้น การน�ำ

ตัวแบบ IASMS มาใช้จึงเป็นแนวทางสอดคล้องกับความ

จ�ำเป็นอย่างยิ่ง แต่ท้ังนี้นั้น การพัฒนาบุคลากรยังคงเป็น

มาตรการระยะยาวที่ส�ำคัญของระบบความปลอดภัย และ

จะต้องค�ำนึงถึงการลงทุนด้านการฝึกอบรมพัฒนาบุคลากร 

ซึ่งเท่ากับว่าครอบคลุมจุดเน้นของตัวแบบ BBS ด้วยดัง

กล่าวแล้ว

	 5. การประยุกต์ใช้ตามบริบททางสังคม ตัวแบบ

การจดัการความปลอดภยัการบนิปัจจบุนั ทกุตวัแบบ มอีงค์ 

ประกอบที่ซับซ้อน มุ่งด�ำเนินการในระยะยาว แต่ละหน่วย

งานมีความจ�ำเป็นต้องเตรียมความพร้อมและทรัพยากร

อย่างเพียงพอ ตัวแบบเหล่านี้จ�ำเป็นต้องน�ำไปใช้ในทุก

หน่วยงาน ทุกพื้นท่ี ซ่ึงมีความแตกต่างทางสังคม การเมือง 

และเศรษฐกิจ การประยุกต์ใช้จึงแตกต่างกัน จึงประสบ

ความส�ำเร็จแตกต่างกันด้วย ความเป็นเอกภาพของระบบ

จึงยังคงเป็นปัญหา กล่าวได้ว่า ระดับความส�ำเร็จของการ

ด�ำเนินงานจะแตกต่างกัน (Air Traffic Organization & 

Federal Aviation Administration, 2018) ซึ่งขึ้นอยู่กับ

องค์ประกอบที่ส�ำคัญอย่างหนึ่งของ SMS คือ มาตรการ

การพัฒนาอย่างต่อเนื่อง (continual improvement) 

สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและประสิทธิผลของตัว

แบบการจัดการความปลอดภัยการบิน ตามตาราง 2
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ตาราง 2

สรุปการเปรียบเทียบประสิทธิภาพและประสิทธิผลของตัวแบบการจัดการความปลอดภัยการบิน

ตัวแบบ จุดแข็ง ข้อจ�ำกัด

SMS ¤ มาตรฐานเดียวกัน

¤ มองระบบ

¤ ก�ำหนดข้ึนส�ำหรับอุตสาหกรรมการบิน

โดยเฉพาะ

ø การบังคับใช้ (top-down)

ø ภาระเอกสาร

ø ต้องใช้ความมุ่งมั่นของผู้บริหารอย่างมาก

ø ความซับซ้อนของระบบ

BBS ¤ ความสมัครใจและการมีส่วนร่วม (bottom-up)

¤ ไม่ซับซ้อน

ø เน้นองค์ประกอบเดียว คือ พฤติกรรมผู้ปฏิบัติงาน       

ø รวบรวมข้อมูลจากการสังเกตพฤติกรรม

เท่านั้น 

IASMS ¤ ข้อมูลจริง ทุกด้าน

¤ เชิงรุกชัดเจน

¤ เพ่ิมความปลอดภัยได้ในเวลาปัจจุบัน

ø ความพร้อมของบุคลากร

ø ขาดข้อมูลที่ไม่อยู่ในระบบออนไลน์

หมายเหตุ: วิเคราะห์ตามความเห็นของผู้เขียน

	 จากการเปรียบเทยีบดังกล่าว จะเหน็ว่า ทกุตวัแบบ

มีทั้งจุดแข็งและข้อจ�ำกัด แต่เห็นได้ชัดว่า ตัวแบบ SMS มี

องค์ประกอบทีค่วบรวมจดุแขง็ของตวัแบบอกี 2 ตวัแบบอยู่

ครบถ้วนแล้ว ในทางปฏิบัติ สายการบินพาณิชย์และหน่วย

งานทางการบินต่าง ๆ สามารถยึดถือตัวแบบ SMS ของ 

ICAO เป็นหลักอย่างครบถ้วน โดยผู้บริหารเป็นผู้ตัดสิน

ใจให้น�้ำหนัก หรือให้ความส�ำคัญกับปัจจัยต่าง ๆ เพิ่มข้ึน

อย่างสอดคล้องกับสถานการณ์ บริบทและเป้าหมายของ

องค์กร

	 อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันแม้จะมีการน�ำตัวแบบ

ความปลอดภัยเชิงระบบต่าง ๆ มาใช้แล้วเป็นระยะเวลา

พอ สมควร การด�ำเนินการน้ันยังไม่ประสบความส�ำเร็จ

ตามเป้าหมาย อุปสรรคและข้อจ�ำกัดยังคงเกิดขึ้น และ

มีความจ�ำเป็น ต้องได้รับการแก้ไขปรับปรุงต่อไป ดังนั้น 

จะน�ำเสนออุปสรรค ข้อจ�ำกัด และมาตรการการแก้ไข

ปรับปรุงหลังการใช้ตัวแบบเชิงระบบด้านความปลอดภัย 

ในบทความเรื่องเดียวกันนี้ ในตอนที่ 4 อุปสรรค ปัญหา 

และกลยุทธ์ส�ำหรับระบบความปลอดภัยในอนาคต

บทสรุป
	 ตัวแบบเชิงระบบในการจัดการความปลอดภัย

การบิน เป็นมาตรการที่เน้นภาพรวมของการด�ำเนินการ

เชิงระบบ ให้ความส�ำคัญตั้งแต่ระดับบุคคล องค์กร และ

อุตสาหกรรม เพื่อลดความเสี่ยงโดยการมีส่วนร่วมของทุก

ฝ่าย ทกุระดบัอย่างต่อเนือ่ง ตวัแบบทีไ่ด้รบัการยอมรบัมาก

ท่ีสุดคือ ระบบการจัดการความปลอดภัยขององค์การการ

บินพลเรอืนระหว่างประเทศ ลกัษณะส�ำคญั คอื การก�ำหนด

มาตรฐานเดียวกันทุกองค์กร ในลักษณะการบังคับ ซึ่งอาจ

มีผลกับความสมัครใจของบุคลากรในการน�ำไปปฏิบัติ ตัว

แบบทีม่กีารใช้แพร่หลายมากทีส่ดุในอตุสาหกรรมทัว่ไป คอื 

ตัวแบบพฤติกรรมความปลอดภัย เน้นความสมัครใจในการ

มีส่วนร่วม มีการน�ำมาประยุกต์ใช้ในหน่วยงานทางการบิน

บางส่วน ข้อจ�ำกัด คือ มีความแตกต่างกันในระดับปฏิบัติ

การอย่างมาก และมีแนวโน้มที่จะละเลยแนวคิดเชิงระบบ

ไป ตัวแบบท่ีเริ่มพัฒนาข้ึนใหม่ คือ การจัดการความความ

ปลอดภัยแบบทันเวลา ซึ่งเน้นการใช้ข้อมูลจ�ำนวนมากเข้าสู่

การวิเคราะห์ของปัญญาประดิษฐ์ เพื่อระบุความเสี่ยงและ

แนวทางป้องกันในอนาคต ข้อจ�ำกัดส�ำคัญ คือ คุณภาพของ

ข้อมูล การใช้เทคโนโลยีใหม่ และความพร้อมของบุคลากร
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