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บทคดัย่อ 

 การวิจยัในคร้ังน้ีมีวตัถุประสงคเ์พื่อ (1) ศึกษาระดบัความคิดเห็นที่มีต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตใน
รถไฟฟ้าใตดิ้น และ (2) ศึกษาความแตกต่างระหว่างปัจจยัส่วนบุคคลกบัระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้า
ใตดิ้น ประชากรที่ใชใ้นการศึกษา คือ พนกังานฝ่ายรักษาความปลอดภยัและกูภ้ยั การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทยหรือ รฟม. และพนกังานบริษทั ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) หรือ BEM ที่
ปฏิบติังานในเขตระบบรถไฟฟ้า และมีหนา้ที่เกี่ยวขอ้งกบัการปฏิบติัตามแผนการจดัการภาวะวิกฤตของหน่วยงาน
ในรถไฟฟ้าใตดิ้นเบ้ืองตน้ จ านวน 1,694 คน การค านวณหาขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง ใชแ้นวคิดของ ทาโร่ ยามาเน่ 
(Yamane,1973, p.125) ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์ไดก้ลุ่มตวัอยา่ง 324 คน แต่ผูว้ิจยัท  าการเกบ็ตวัอยา่ง
จ านวน 400 คน ซ่ึงเกินกวา่กลุ่มตวัอยา่งที่ค  านวณได ้เคร่ืองมือในการวิจยัใชแ้บบสอบถามในการเกบ็รวบรวม
ขอ้มูล สถิติท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล ใชส้ถิติเชิงพรรณา คือ ความถี่ ร้อยละ ค่าเฉลี่ย ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน และ
ทดสอบสมมติฐานโดยใชส้ถิติเชิงอนุมาน โดยใชก้ารทดสอบค่าที (t-test) และ การวิเคราะห์ความแปรปรวนทาง
เดียว (One-way ANOVA) ดว้ยสถิติ F-test และเม่ือพบความแตกต่างรายคู่ใชว้ิธีการทดสอบความแตกต่างรายคู่ 
(Post hoc) โดยวิธี Scheffe นอกจาก สถานการณ์ไม่เป็นไปตามเง่ือนไขของ F-test จะเลือกใชส้ถิติ Welch และ 
Brown-Forsythe  ในการทดสอบ 

ผลการศึกษาพบวา่ กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 304 คน คิดเป็นร้อยละ 76  มีอาย ุ40 ปี 
ข้ึนไป จ านวน 144 คน  คิดเป็นเป็นร้อยละ 36 จบการศึกษาระดบัปริญญาตรี จ านวน 192 คน คิดเป็นร้อยละ 48 
เป็นพนกังาน รฟม. ระดบัปฏิบติัการหรือเทียบเท่า จ านวน 253 คน คิดเป็นร้อยละ 63  มีประสบการณ์ท างาน               
1-5 ปี จ านวน 129 คน คิดเป็นร้อยละ 32 โดยพบว่า (1) ผลการศึกษาระดบัความคิดเห็นที่มีต่อระบบการจดัการ
ภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น ในภาพรวม ระดบัความคิดเห็นอยูใ่นระดบัมาก (𝑥  = 4.23) เม่ือพิจารณาเป็น            
รายดา้นพบว่า การวางแผนอยูใ่นระดบัมากเป็นอนัดบัแรก (𝑥  = 4.11) รองลงมาคือ การประสานงานอยูใ่น          
ระดบัมาก (𝑥 = 4.01) และการสั่งการอยูใ่นระดบัปานกลาง (𝑥  = 3.98) ตามล าดบั และ (2) ผลการศึกษาความ
แตกต่างระหว่างปัจจยัส่วนบุคคลกบัระดบัความคิดเห็นที่มีต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นพบว่า 
เพศและอายทุี่แตกต่างกนัมีระดบัความคิดเห็นต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นไม่แตกต่างกนั  
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ส่วนระดบัการศึกษา ระดบัต าแหน่ง และประสบการณ์ท างาน ที่แตกต่างกนัมีระดบัความคิดเห็นต่อ

ระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนั โดยขอ้เสนอแนะที่พบในการศึกษา พบวา่ ควรก าหนด
มาตรการในการป้องกนัการเกิดอุบติัการณ์ อุบติัเหตุ กบัผูใ้ชบ้ริการ ควรเพิ่มจ านวนพนกังานรักษาความปลอดภยั
ใหเ้พียงพอ ใหค้วามส าคญัการจดัการองคก์ร ทั้งบุคลากร ทรัพยากรในภาวะวิกฤต และควรมีการเตรียมความ
พร้อมในดา้นทรัพยากรใหเ้พียงพอ ฝึกซ้อมแผนการจดัการเหตุการณ์ในภาวะวิกฤตอยา่งต่อเน่ืองและตรวจเชค็
เคร่ืองมืออุปกรณ์ ที่ใชต้ามวงรอบอยา่งสม ่าเสมอ 
ค าส าคญั : ภาวะวิกฤต, รถไฟฟ้าใตดิ้น 
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Abstract 
In this Independent study, the researcher studies (1) Mass Rapid Transit (MRT) and Bangkok 

Expressway and Metro (BEM) security employees perspective of railway crisis management system ; and               
(2) differences between the personal factors and an account of the role of security employees MRT with the 
context of this research focus on Prevention and Mitigation, Preparedness, Response or Recovery of 
circumstances by using a demographic scope.  

Mass Rapid Transit Authority of Thailand (MRTA) and Bangkok Expressway and Metro PCL (BEM) 
employees perform the ability to control crises on the railway system, leadership accountability, action and 
implement on crisis as a rescue and security representative of MRT staff .  According to the crisis management 
plan of the MRTA ,the calculation to measure the sample size implemented the concept of Taro Yamane 
(Yamane,1973, p.125) a 95% confidence level , a sample size is 400. Research has shown that 76% were male 
with 40 years old and older, 36% graduated bachelor degree, 48% being the employees of the MRTA in the 
operating ,32% had 1-5 years work experience.  

The results of research by using standard deviation and variance tools evaluate the of the obtained 
efficiency scores on pre-crisis response and management (𝑥  = 4.23) . The first stage of implement planning is 
the most efficiency score (𝑥  = 4.11) a second on coordination in an organization (𝑥 = 4.01) and the last score 
on commander operation (𝑥  = 3.98) respectively. These analytical means include consequence the feasibility 
to change the structure on emergency situations, the consideration of making a decision must under control in 
the crisis area, work assignment, and decision-making. According to the platform for the standard procedure, 
critical thinking in the communication of the facts to the media with timely manner, safety, and punctuality to 
have the ability in the consideration to specify the commanding level duly to emergency situations. Their 
commendation found in the study; it was found that there should be measures in preventing an incident with the 
service users. The number of security guards should be increasing. Prioritization should be given to the 
management of the organization including personnel, resources in a crisis condition and there should be 
preparing in human resources and incident management training in the crisis continuously improving response 
competency and check condition of the tools and equipment regularly used basis. In summary , the study of 
gender and age were no significant differences in the perception of crisis management.  
Keywords :  Crisis Management , Mass Rapid Transit Authority of Thailand 
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บทน า 
 ปัจจุบนัในแต่ละภูมิภาคของโลกตอ้งเผชิญภยัคุกคามร่วมกนัในหลายรูปแบบ  ทั้งท่ีเกิดจากการกระท าของ
มนุษย ์และจากธรรมชาติ  ส าหรับภยัที่เกิดจากการกระท าของมนุษยท์ี่ส าคญั ไดแ้ก่ภยัคุกคามดา้นก่อการร้ายยงัคงมี
อยูอ่ยา่งต่อเน่ือง จะเห็นไดจ้าก สถิติดา้นการก่อการร้าย Global Terrorism Index 2019 ประเทศไทยเป็นประเทศที่
ไดรั้บผลกระทบจากการก่อการร้ายอยูใ่นล าดบัท่ี  18  โดยมีรูปแบบหรือวิธีการ ที่คนร้ายนิยมใชก้่อเหตุ ไดแ้ก่ การก่อ
เหตุดว้ยระเบิด, การใชอ้าวุธโจมตี, การจบัตวัประกนั, การลอบสังหาร, และการโจมตีอาคารหรือโครงสร้างพื้นฐาน 
ซ่ึงรถไฟฟ้าใตดิ้นถือเป็นเป้าหมายอ่อนแอ (Soft Target) ที่ผูก้่อการร้ายนิยมใชเ้พื่อเป็นสถานที่ในการก่อเหตุ 
ดงัเช่นท่ีเคยเกิดข้ึนในหลายประเทศ ไดแ้ก่ รัสเซีย จีน สเปน และสหรัฐอเมริกา เป็นตน้ 
 ณ หว้งเวลาท่ีท าวิจยั รถไฟฟ้าใตดิ้นของประเทศไทยเปิดใหบ้ริการสายสีน ้าเงิน มีระยะทางรวมราว 21.2 
กิโลเมตร จ านวน 18 สถานี ,สายสีม่วง มีระยะทางประมาณ 23 กิโลเมตร เป็นระยะทางยกระดบัทั้งหมด จ านวน 
16 สถานี และยงัอยูใ่นระหวา่งการก่อสร้างหรือทดลองใหบ้ริการก่อนเปิดบริการจริง ในหลายเส้นทาง  

ทั้งน้ี ระบบรองรับสถานการณ์วิกฤตที่อาจเกิดจากสาเหตุการก่อการร้ายมีแนวคิดหลกั คือ ก  าหนด
มาตรการป้องกนั การเตรียมพร้อม การตอบโตเ้หตุ และการฟ้ืนฟู (Scott Wilson.UK , Emergency Planning 
College) โดยในแต่ละประเทศชั้นน าของโลกท่ีมีระบบขนส่งไฟฟ้าใตดิ้นมีรูปแบบการท างานภายใตภ้าวะวิกฤต
ใกลเ้คียงกนั แตกต่างกนัเลก็นอ้ยตามขอ้ก  าหนดกฎหมายภายในประเทศที่อาจใหอ้  านาจเจา้หนา้ที่รักษาความ
ปลอดภยัในการระงบัยบัย ั้งเหตุซ่ึงหนา้เพื่อรักษามาตรฐานความปลอดภยัใหก้บัประชาชน โดยมีองคก์รมาตรฐาน
โลกเป็นผูต้รวจสอบและใหค้  าแนะน าในการบริหารจดัการใหเ้ป็นไปตามเกณฑ์ขั้นต ่า 

 
วตัถุประสงค์การวจิยั 

1. เพื่อศึกษาระดบัความคิดเห็นที่มีต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น 
2. เพื่อศึกษาความแตกต่างระหว่างปัจจยัส่วนบุคคล กบัระดบัความคิดเห็นที่มีต่อระบบการจดัการภาวะ

วิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น 
 

นิยามศัพท์ 
1. รถไฟฟ้าใตดิ้น หมายถึง การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย หรือ รฟม. ซ่ึงเป็นหน่วยงาน

รัฐวิสาหกิจภายใตก้ารก  ากบัดูแลของกระทรวงคมนาคมตามพระราชบญัญติัการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย พ.ศ. 2543 

2. พนกังานที่ปฏิบติังานในรถไฟฟ้าใตดิ้น หมายถึง พนกังานของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย (รฟม.) และพนกังานของ บริษทัผูรั้บสัมปทานการเดินรถ ไดแ้ก่บริษทั ทางด่วนและรถไฟฟ้า
กรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) หรือ BEM ที่ปฏิบติังานในเขตระบบรถไฟฟ้า 

3. ระบบรถไฟฟ้า หมายถึง รถไฟฟ้า ทางรถไฟฟ้า สถานีรถไฟฟ้า ระบบพลงังาน ระบบควบคุม                  
การเดินรถ ระบบส่ือสาร ระบบระบายอากาศ และศูนยซ่์อมบ ารุง 

4. เขตระบบรถไฟฟ้า หมายถึง เขตท่ีก  าหนดข้ึนเพื่อใชใ้นการด าเนินกิจการรถไฟฟ้า                    
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5. ภาวะวิกฤต หมายถึง สภาวะในเหตุการณ์ซ่ึงมีความยากล าบาก มีการเส่ียงภยั อนัตรายเป็นภยัคุกคาม
อนัมีผลกระทบต่อสังคมโดยรวมและมีผลต่อการท างานของเจา้หนา้ที่รัฐในการใหค้วามคุม้ครอง ความสงบสุข
ของประชาชน ในงานวิจยัน้ี ใหร้วมถึงการก่อการร้าย การก่อวินาศกรรม เหตุฉุกเฉิน อุบติัเหตุ และอุบติัการณ์   

6. ก่อการร้าย หมายถึง การใชค้วามรุนแรงหรือก าลงัที่ผิดกฎหมายต่อบุคคลหรือทรัพยสิ์น เพื่อขู่เขญ็
หรือบงัคบัรัฐบาลหรือพลเมือง หรือส่วนหน่ึงส่วนใดของรัฐบาลและพลเมืองเพื่อสนบัสนุนวตัถุประสงคท์าง
การเมืองและทางสังคม 

7. การก่อวินาศกรรม หมายถึง การกระท าใดๆ อนัเป็นมุ่งท าลายทรัพยสิ์นของประชาชนหรือของรัฐ 
หรือส่ิงอนัเป็นสาธารณูปโภค หรือการรบกวน ขดัขวางหน่วงเหน่ียวระบบการปฏิบติังานใดๆ ตลอดจนการ
ประทุษร้ายต่อบุคคลอนัเป็นการก่อใหเ้กิดความป่ันป่วนทางการเมือง การเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ โดยมุ่ง
หมายท่ีจะก่อใหเ้กิดวามเสียหายต่อความมัน่คงของรัฐ 

 
ขอบเขตของการวจิยั 

1.ขอบเขตดา้นเน้ือหา  เป็นการศึกษาระบบการจดัการภาวะวิกฤต โดยท าการศึกษาตามช่วงเวลาตั้งแต่
เร่ิมการเกิดวิกฤต จนกระทั้งส้ินสุดดงัน้ี คือ ช่วงก่อนเกิดเหตุไดแ้ก่ การป้องกนัและลดผลกระทบ และการเตรียม
ความพร้อม ช่วงขณะเกิดเหตุไดแ้ก่ การเผชิญเหตุ หรือบรรเทาทุกข์ และช่วงหลงัเกิดเหตุ ไดแ้ก่ การฟ้ืนฟู   

2. ขอบเขตดา้นประชากร ประชากรในการศึกษา พนกังานของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง              
ประเทศไทยหรือ รฟม. และพนกังานบริษทั ทางด่วนและรถไฟฟ้ากรุงเทพ จ ากดั (มหาชน) หรือ BEM ที่
ปฏิบติังานในเขตระบบรถไฟฟ้า และมีหนา้ที่เกี่ยวขอ้งกบัการปฏิบติัตามแผนการจดัการภาวะวิกฤตของหน่วยงาน
ในรถไฟฟ้าใตดิ้นเบ้ืองตน้ การค านวณหาขนาดของกลุ่มตวัอยา่ง ใชแ้นวคิดของ ทาโร่ ยามาเน่ (Yamane,1973, 
p.125) ท่ีระดบัความเช่ือมัน่ 95 เปอร์เซ็นต ์

3. ขอบเขตดา้นพื้นท่ี การศึกษาครอบคลุมพื้นท่ีของการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย  (รฟม.) 
ที่เปิดใหบ้ริการในปัจจุบนัไดแ้ก่ โครงการรถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคล (บางซ่ือ – หวัล าโพง) และโครงการ
รถไฟฟ้าสายเฉลิมรัชมงคลส่วนต่อขยาย ช่วงหวัล  าโพงถึงบางแค และช่วง บางซ่ือถึงท่าพระ อยูใ่นพื้นท่ี 
กรุงเทพมหานคร และโครงการรถไฟฟ้าสายสีม่วง สายฉลองรัชธรรม (บางใหญ่ถึงเตาปูน) อยูใ่นพื้นท่ี 
กรุงเทพมหานคร และจงัหวดันนทบุรี 

4. ขอบเขตดา้นระยะเวลา การศึกษาคร้ังน้ี เร่ิมด าเนินการศึกษาตั้งแต่ เดือนธนัวาคม พ.ศ. 2562 ถึงเดือน
กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2563 รวมระระยะเวลาในการศึกษาทั้งส้ิน 3 เดือน 

 

แนวคดิ ทฤษฎี และงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 
 ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ผูว้ิจยัไดท้  าการศึกษาแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเกี่ยวขอ้ง ไดแ้ก่การบริหาร
จดัการระบบภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น, ระบบภาวะวิกฤต,การจดัการ,การจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น, 
ทฤษฎีระบบ, ทฤษฎีการการจดัการภาครัฐและเอกชน 
 การรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย หรือ รฟม. จดัท าระเบียบการปฏิบติังานในภาวะฉุกเฉิน 
(2560) ไม่ไดใ้หนิ้ยามเกี่ยวกบัเหตุวิกฤตไวโ้ดยตรง แต่ไดใ้ชค้  าว่าเหตุฉุกเฉินซ่ึงมีลกัษณะเดียวกนั เทียบเคียงไดว้่า
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เป็นเหตุวิกฤตท่ีเกิดข้ึนในเขตระบบรถไฟฟ้า โดยเหตุฉุกเฉิน หมายถึง เหตุท่ีเกิดข้ึนโดยไม่คาดคิดล่วงหนา้ ส่งผล
ก่อใหเ้กิดอนัตรายหรือความเสียหายต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพยสิ์น โครงสร้างอาคารหรือส่ิงปลูกสร้างภายในเขต
ระบบรถไฟฟ้า สภาพแวดลอ้มหรืออาจส่งผลต่อการใหบ้ริการเดินรถไฟฟ้า แบ่งประเภทเหตุฉุกเฉิน 13 ลกัษณะ
ไดแ้ก่ 

1. เหตุกลุ่มควนัหรือเพลิงไหม ้    
2. เหตุวตัถุตอ้งสงสัย เหตุขู่วางระเบิด  เหตุพบวตัถุระเบิดหรือเขา้ข่ายวตัถุระเบิดเหตุระเบิดจาก

วตัถุระเบิด  
3. เหตุระเบิดที่ไม่ใช่วตัถุระเบิด  
4. เหตุรถไฟฟ้าชนกนั เหตุรถไฟฟ้าตกราง 
5. เหตุไฟฟ้าดูด 
6. เหตุวตัถุสารเคมีอนัตราย วตัถุกมัมนัตรังสี หรืออาวุธอานุภาพท าลายลา้งสูง (WMD) 
7. เหตุจบัตวัประกนั  
8. เหตุอาชญากรรมร้ายแรง ท าร้ายร่างกายโดยใชอ้าวุธ หรือเป็นเหตุใหเ้สียชีวิต 
9. เหตุจลาจล/ผูชุ้มนุมประทว้ง 
10. เหตุความผิดซ่ึงหนา้เกี่ยวกบัทรัพย ์
11. เหตุอุทกภยั 
12. เหตุผูบ้าดเจ็บ เจ็บป่วย หรือตอ้งการความช่วยเหลือทางการแพทย ์
13. เหตุโครงสร้างหรืออาคารถล่ม 

วงรอบช่วงเวลาการเกิดภาวะวิกฤตไว ้เป็น 3 ช่วงดงัน้ี  
1. ช่วงก่อนเกิดภาวะวิกฤต เป็นช่วงก่อนเกิดเหตุ ซ่ึงสามารถจะป้องกนัและลดผลกระทบไดห้ากมีการ

เตรียมความพร้อมท่ีดีพอแบ่งออกเป็น 3 ขั้นไดแ้ก่    
(1) ตรวจหาสัญญาณเตือน เม่ือคน้พบสัญญาณเตือน ตอ้งรีบด าเนินการแกไ้ขเพื่อหลีกเลี่ยงการ

เกิดภาวะวิกฤต 
(2) การป้องกนั ในช่วงน้ี มีการจดัการสามส่วน ไดแ้ก่ การจดัการกบัประเดน็ปัญหา มีส่งผลให้

กลายเป็นภาวะวิกฤต การจดัการความเส่ียง และการจดัการกบัช่ือเสียง เป็นการจดัการกบัความสัมพนัธ์ระหว่างผูมี้
ส่วนไดเ้สียขององคก์รใหดี้ต่อกนั  

(3) การเตรียมพร้อมรับภาวะวิกฤต เป็นขั้นตอนการจดัท าแผน การจดัตั้งหน่วยงานจดัการ การ
ระบุหนา้ที่รับผิดชอบ วางโครงสร้างในการส่ือสาร ในการแกไ้ขสถานการณ์ในรูปแบบต่างๆ  

2. ระยะเกิดภาวะวิกฤต องคก์รตอ้งประเมินสถานการณ์ และแกไ้ขปัญหาโดยเลือกรูปแบบ วิธีการที่
เหมาะสม  

3. ระยะหลงัเกิดภาวะวิกฤต เป็นระยะที่ภาวะวิกฤตผ่านพน้ไปแลว้ ไม่ว่าจะสามารถแกไ้ขไดห้รือไม่                
กต็าม องคก์รควรค านึง ส่ิงท่ีไดเ้รียนรู้ในอดีต และมาตรการจะด าเนินการในอนาคต (ปรีด์ิเปรม ชยักิจ, 2560) 
 เม่ือน ามาปรับประยกุตเ์ขา้กบัทฤษฎีระบบ เพื่อน าไปสู่การท างานท่ีมีแบบแผนขั้นตอนเป็นไปตามหลกั
วิชาการดา้นการบริหารจดัการ จึงไดอ้อกมาเป็นระบบภาวะวิกฤต ซ่ึงหมายถึงระบบหรือกลไก อยา่งหน่ึงอยา่งใด 
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ที่ใชรั้บมือกบัเหตุการณ์ไม่ปกติหรือฉุกเฉิน ซ่ึงเป็นสถานการณ์ที่เป็นภยัคุกคามต่อการด าเนินงานขององคก์รอยา่ง
ร้ายแรง ก่อใหเ้กิดต่อชีวิต ร่างกาย ทรัพยสิ์น ส่ิงแวดลอ้ม กระทบต่อช่ือเสียง ภาพลกัษณ์ ความเช่ือมัน่ท่ีมีต่อ
องคก์ร และกลไกนั้น ไม่ความสูญเสียสามารถรองรับกบัสถานการณ์ภยัคุกคามได ้ดว้ยตนเองตามล าพงั ตอ้งอาศยั
การช่วยเหลือหรือสนบัสนุนจากส่วนงานอืน่จึงจะสามารถแกไ้ขปัญหาอนัเกิดจาก วิกฤตนั้นไดส้ าเร็จตาม
วตัถุประสงคข์ององค์กร 
 หน่วยงานดา้นการบริหารจดัการภาวะวิกฤติภายใตก้ระทรวงมาตุภูมิแห่งสหรัฐอเมริกา ไดอ้อกแนว
มาตรฐานแนวคิดใหท้ั้งประเทศตอ้งปฏิบติัภายใตก้รอบการท างาน National Incident Management System : 
NIMS.FEMA (2017,p 1-2) ประกอบดว้ย 3 ประการส าคญัไดแ้ก่ 

1. การจดัการทรัพยากร ไดแ้ก่การก าหนดมาตรฐาน กลไกการจดัการทรัพยากรใหมี้ประสิทธิภาพ ทั้ง
บุคลากร เคร่ืองมืออุปกรณ์ การสนบัสนุน ทีมงาน ส่ิงอ  านวยความสะดวก ขณะเดียวกนัยอ่มร่วมถึงการใหค้วาม
ช่วยเหลือแก่หน่วยขา้งเคียงที่ร้องขอ 

2. การสั่งการและการประสานงาน คือ การก าหนดบทบาทผูน้  า กระบวนการ ขอ้เสนอแนะ ในการ
บริหารจดัการภาวะวิกฤตใหอ้งคก์รท่ีตั้งข้ึนท างานร่วมกนัอยา่งมีประสิทธิภาพ  

3. การส่ือสารและการจดัการขอ้มูลข่าวสาร คือ การก  าหนดระบบและวิธีการที่ช่วยใหผู้มี้อ  านาจในการ
ตดัสินใจมีขอ้มูลที่เพียงพอ ถูกตอ้งในการจดัการภาวะวิกฤต 

พงศธร ศิริสาคร (2559) ในการจดัการภาวะวิกฤตของประเทศไทยในแต่ละระดบัไดแ้ก่ ภยัขนาดเลก็ 
กลาง ใหญ่ หรือขนาดร้ายแรงอยา่งยิง่ตอ้งใชร้ะบบการบญัชาการเหตุการณ์ ซ่ึงเป็นการจดัการท่ีมีประสิทธิภาพ
อยา่งหน่ึง ประกอบดว้ย 

1. การใชศ้พัทม์าตรฐาน หมายถึง ควรมีการใชศ้พัทใ์นการท างานเป็นศพัทท์ี่ส่ือสาร  
2. โครงสร้างแบบโมดูล่า หมายถึง โครงสร้างองคก์รมีความยดืหยุ่น มีการขยายตวัจากบนลงล่าง เขา้ใจ

ตรง ในระหว่างหน่วยไดอ้ยา่งชดัเจน ไม่คลาดเคลื่อน เน่ืองจากเป็นการท างานร่วมกนัหลายหน่วยงาน 
3. การจดัการโดยวตัถุประสงค ์หมายถึง ตอ้งมีการก  าหนดวตัถุประสงคท์ี่ชดัเจนในแต่ละหว้งเวลา ท าให้

ทราบแนวทางปฏิบติั และความส าคญัแร่งด่วน โดยในการก าหนดวตัถุประสงคจ์ะค านึงถึงหลกั 3 ประการ ไดแ้ก่  
ความปลอดภยัในชีวิต การควบคุมสถานการณ์ และการรักษาทรัพยสิ์นและสภาพแวดลอ้ม  

4. แผนเผชิญเหตุ เป็นแผนท่ีไม่ไดจ้ดัท าข้ึนล่วงหนา้ จดัท าข้ึนตามวตัถุประสงค ์โดยปกติแผนเผชิญเหตุ 
หากเป็นขนาดเลก็ (กรณีไม่เกิน 6 ชัว่โมง) อาจไม่จ าเป็นตอ้งจดัท าเป็นลายลกัษณ์อกัษร โดยมีสาระส าคญัดงัน้ี 
ไดแ้ก่ วตัถุประสงคข์องเหตุการณ์ รายละเอียดภารกิจและยทุธวิธีด  าเนินการ ผูรั้บผิดชอบ และหว้งเวลาปฏิบติั  

5. ช่วงการควบคุม หมายถึง ผูบ้งัคบับญัชา มีผูใ้ตบ้งัคบับญัชาที่ตอ้งรับผิดชอบ กี่ระดบั มีจ านวนคน 
ทรัพยากรตอ้งรับผิดชอบจ าเท่าใด 

6. พื้นท่ีปฏิบติังานและส่ิงอ  านวยความสะดวก หมายถึงสถานท่ีปฏบิติังานในการจดัการภาวะวิกฤต  
7. การจดัการทรัพยากร หมายถึง การจดัการปัจจยัเกี่ยวขอ้งกบัทรัพยากรไดแ้ก่ บุคคลในท่ีน้ีหมายถึง

ตั้งแต่เขา้มาปฏิบติังานจนเดินทางกลบัท่ีตั้ง วสัดุอุปกรณ์ในท่ีน้ี หมายถึงขั้นตอนตั้งแต่การจดัซ้ือ การจดัหาจนถึง
การจ าหน่าย หรือส่งคืน ในการปฏิบติังานในการจดัการระบบในภาวะวิกฤต เช่น เคร่ืองมือดบัเพลิง รถดบัเพลิง 
เป็นตน้  
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8. การบูรณาการการส่ือสาร หมายถึงระบบการส่ือสารทุกชนิดทุกประเภท ที่ใชร่้วมกนัในการส่ือสาร 
เช่น ดาวเทียม อินเตอร์เน็ต วิทยส่ืุอสาร   

9. การโอนการบงัคบับญัชา หมายถึง การมอบอ านาจ หนา้ที่ ความรับผิดชอบในการปฏิบติังานจาก 
บุคคลหน่ึง ไปยงัอีกบุคคลหน่ึง โดยในแต่ละคร้ังจะมีการสรุปสถานการณ์ก่อนการส่งมอบทุกคร้ังจะท าเป็น             
ลายลกัษณ์อกัษรหรือดว้ยวาจา กไ็ด ้ โดยการโอนการบงัคบับญัชาจะมีความยดืหยุน่สูง ข้ึนอยูก่บัสถานการณ์ 
ไดแ้ก่  

 1) บุคคลที่เหมาะสมกว่า คือ มีความความรู้ ความสามารถมากกว่า โดยไม่ค านึงถึงต าแหน่งว่าสูงกว่า
หรือต ่ากว่า 

 2) สถานการณ์เปลี่ยนแปลง คือ สถานการณ์มีการเปลี่ยนไป จ าเป็นตอ้งใชผู้มี้อ  านาจตามกฎหมายเขา้
มา หรือมีการลุกลามขยายวงกวา้ง ตอ้งการผูมี้ความรับผิดชอบหลายดา้นเขา้มา 

 3) สถานการณ์ยดืเยื้อยาวนาน คือ หากสถานการณ์ยดืเยื้อ อาจเกิดความตรึงเครียด เม่ือยลา้เกิดข้ึน 
ตอ้งมีการพกัระหว่างปฏิบติั แต่เหตุการณ์ยงัไม่ยติุ เจา้หนา้ที่ตอ้งปฏิบติังานอยา่งต่อเน่ือง  

10. ล าดบัการบงัคบับญัชา และเอกภาพในการบงัคบับญัชา หมายถึง การจดัความสัมพนัธ์ระหว่างหนา้ที่ 
การปฏิบติังานของคนในหน่วย และการก าหนดความชดัเจนในการรายงานผลการปฏิบติั ในแต่ละสายงาน 

11. การบญัชาการร่วม หมายถึง การบญัชาการที่หลายหน่วยงานมาปฏิบติังานร่วมกนั ในภารกิจเดียวกนั 
แกปั้ญหาเร่ืองความขดัแยง้ในการปฏิบติังาน 

12. การสนบัสนุนและการส่งทรัพยากร หมายถึง การส่งทรัพยากรในแต่ละดา้นตอ้ง เป็นไปตามร้องขอ
เท่านั้น เพื่อประสิทธิภาพในการจดัการเหตุการณ์ 

13. ความรับผิดชอบ หมายถึง ความเป็นมืออาชีพในการปฏิบติังานในแต่ละเหตุการณ์ ไดแ้ก่ การรายงาน
ตวัเขา้ปฏิบติังานหรือการแจง้ส้ินสุดหนา้ท่ี (แผนเผชิญเหตุเอกภาพในการบงัคบับญัชา ช่วงการควบคุม 

14. การจดัการขอ้มูล และข่าวสาร หมายถึงการด าเนินการท่ีเกี่ยวขอ้งกบัขอ้มูล ข่าวสารทั้งหมดทั้ง
ภายในองคก์ร และนอกองคก์ร ที่ตอ้งมีความถูกตอ้ง แม่นย  า และทนัต่อเหตุการณ์ 

 

โครงสร้างและหน้าที่ความรับผดิชอบของระบบบัญชาการณ์ในสถานการณ์วกิฤต  
การจดัองคก์ร ระบบบญัชาการเหตุการณ์ จะมีการจดัตามภารกิจหนา้ที่ความรับผิดชอบ (Functional 

Responsibility) แบ่งออกเป็น 2 กลุ่มงานหลกั ไดแ้ก่ กลุ่มเจา้หนา้ที่สนบัสนุน ผูบ้ริหารในการบญัชาการหรือ
จดัการเหตุการณ์ (Command Staff) และกลุ่มเจา้หนา้ที่ปฏิบติังาน (General Staff) ก าหนดโครงสร้างไวด้งัน้ี 
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พระราชกฤษฎีกาจดัตั้งองค์การรถไฟฟ้ามหานคร พ.ศ. 2535 มีบทบญัญติัที่ไม่ครอบคลุมต่อการจดัท า 

จดัการและการใหบ้ริการขนส่งมวลชนดว้ยระบบรถไฟฟ้า รวมทั้งการดูแลรักษาความปลอดภยัและสาธารณะ ท า
ใหอ้งคก์ารรถไฟฟ้ามหานครมีขอ้จ ากดัในการใชอ้  านาจตามกฎหมายและไม่สามารถใหบ้ริการไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ จนตอ้งมีการตรา “พระราชบญัญติัการรถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2543” เพิ่มเติม
เพื่อขยายขอบเขตอ านาจหนา้ที่ ก่อนจะปรับปรุงอ  านาจหนา้ที่ของส่วนราชการและโอนถ่ายการก ากบัดูแลจาก
นายกรัฐมนตรี มาเป็นอ านาจหนา้ที่ของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมในปี พ.ศ. 2545 

 

กรอบแนวคดิในการวจิยั 
 

 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

หลักหน้าที่การจัดการภายใต้ภาวะวิกฤต 
1. การวางแผน (Planning)  
2. การจดัองคก์ร (Organizing)  
3. การบงัคบับญัชาสั่งการ (Commanding) 
4. การประสานงาน (Coordinating) 
5. การควบคุม (Controlling) 

ปัจจัยส่วนบุคคล 

1. เพศ 
2. อาย ุ
3. ระดบัการศึกษา 
4. ต  าแหน่งงาน 
5. ประสบการณ์ท างาน 

 

 

   ตัวแปรต้น 

 

ตัวแปรตาม  
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สมมตฐิานการวจิยั 
สมมติฐานที่ 1 พนกังานที่ปฏิบติังานรถไฟฟ้าใตดิ้น เพศแตกต่างกนัมีความคิดเห็นต่อระบบการจดัการ

ภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนั  
สมมติฐานที่ 2 พนกังานที่ปฏิบติังานรถไฟฟ้าใตดิ้น อายแุตกต่างกนัมีความคิดเห็นต่อระบบการจดัการ

ภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนั 
สมมติฐานที่ 3 พนกังานที่ปฏิบติังานรถไฟฟ้าใตดิ้น ระดบัการศึกษาแตกต่างกนัมีความคิดเห็นต่อระบบ

การจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนั 
สมมติฐานที ่4 พนกังานที่ปฏิบติังานรถไฟฟ้าใตดิ้น ระดบัต าแหน่งงานแตกต่างกนัมีความคิดเห็นต่อ

ระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนั 
สมมติฐานที ่5 พนกังานที่ปฏิบติังานรถไฟฟ้าใตดิ้น ประสบการณ์ท างานแตกต่างกนัมีความคิดเห็นต่อ

ระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนั 

 
ระเบียบวธิีการวจิยั 

การศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ใชก้ารศึกษาวิจยัเชิงปริมาณ ไดด้  าเนินการศึกษา 2 แบบ คือ 
 1. การศึกษาขอ้มูลเอกสาร (Documentary research) เป็นการศึกษารวบรวมขอ้มูลจากเอกสารต่างๆ ทั้งท่ี
เป็นแนวคิด ทฤษฎี และผลงานที่เกี่ยวขอ้ง รูปแบบการบริหารจดัการระบบภาวะวิกฤต 
 2. การวิจยัเชิงส ารวจ (Survey research) โดยใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการเกบ็รวบรวมขอ้มูล
เกี่ยวกบัรูปแบบการบริหารจดัการระบบภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น กลุ่มตวัอยา่งที่ใชใ้นการวิจยั คือ พนกังานที่
ปฏิบติังานในเขตระบบรถไฟฟ้าและเกี่ยวขอ้งกบัระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น ในฐานะผูเ้ผชิญ
เหตุเบ้ืองตน้ เม่ือเกิดภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น คือพนกังาน รฟม. และ BEM จ านวนทั้งส้ิน 1,694 คน  โดย
ผูว้ิจยัไดค้  านวณหาขนาดของกลุ่มตวัอยา่งดว้ย การใชสู้ตรค านวณของ ทาโร่ ยามาเน่ (Yamane, 1973, p.177)  
ก  าหนดระดบัความเช่ือมัน่ท่ี  95% และก าหนดค่าความ คลาดเคลื่อนของการสุ่มตวัอยา่งที่ยอมรับไดท้ี่ 5% หรือ
เท่ากบั .05 และไดผ้ลลพัธ์จากการ ค  านวณขนาดของกลุ่มตวัอยา่งเท่ากบั 324 คน 
 โดยแบบวดัทั้งหมดเป็นมาตราส่วนประเมินค่า 5 ระดบั โดยผูว้จิยัไดน้ าแบบวดัท่ีได ้
ไปใหผู้เ้ช่ียวชาญจ านวน 3 ท่านตรวจสอบความเป็นปรนยั ความเท่ียงตรงเชิงเน้ือหา หลงัจากนั้นน าไปปรับปรุง
แกไ้ขตามค าแนะน า โดยมีค่าดชันีความสอดคลอ้ง(IOC) เท่ากบั 0.81 ก่อนที่จะน าไปทดลองใชก้บักลุ่มประชากร
ท่ีมีส่ิงแวดลอ้มใกลเ้คียงกบักลุ่มตวัอยา่ง จ านวน  40  ชุด แบบสอบถามไปหาความเท่ียงตรง (Reliability) ดว้ยวิธี
ของครอนบาค (Cronbach alpha) ไดค่้าความเช่ือมัน่ของแบบสอบถามทั้งชุดเท่ากบั 0.926  
การวิเคราะห์ขอ้มูลตามวตัถุประสงค ์และสมมติฐานดงัน้ี 
 1.  ลกัษณะขอ้มูลทัว่ไปของกลุ่มตวัอยา่ง และระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น โดยใชส้ถิติ
เชิงพรรณนา  (Descriptive statistics) คือ ความถี่ (Frequency) และค่าร้อยละ (Percentage)    
 2. ระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น โดยใชส้ถิติเชิงพรรณนา (Descriptive statistics) คือ 
ความถี่ (Frequency) ร้อยละ (Percentage) ค่าเฉลี่ย (Mean) ค่าเบี่ยงเบนมาตรฐาน (Standard deviation)  
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 3.  เปรียบเทียบระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น โดยการทดสอบสมมติฐานโดยใชส้ถิติ
เชิงอนุมาน (Inferential statistics) โดยจ าแนก ตามเพศ อาย ุระดบัการศึกษา  ต  าแหน่งงาน ประสบการณ์ท างาน 
โดยใชก้ารทดสอบค่าที (t-test) และ การวเิคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way ANOVA) ดว้ยสถิติ F-test 
และเม่ือพบความแตกต่างรายคู่ใชว้ิธีการทดสอบความแตกต่างรายคู่ (Post hoc) โดยวิธี Scheffe นอกจาก 
สถานการณ์ไม่เป็นไปตามเง่ือนไขของ F-test จะเลือกใชส้ถิติ Welch และ Brown-Forsythe  ในการทดสอบ 

 
ผลการวจิยั 
 กลุ่มตวัอยา่งส่วนใหญ่เป็นเพศชาย จ านวน 304 คน คิดเป็นร้อยละ 76.0 และเพศหญิงจ านวน 96.0 คน 
คิดเป็นร้อยละ 24.0 ,มีอาย ุ40 ปี ข้ึนไป จ านวน 144 คน คิดเป็นร้อยละ 36.0 รองลงมาคือ 26 – 30 ปี และ 31– 35 ปี 
จ านวน 73 คน เท่ากนั คิดเป็นร้อยละ 18.3,ระดบัการศึกษา ปริญญาตรี จ านวน 192 คน คิดเป็นร้อยละ 48.0 
รองลงมา คือ ปวช./มธัยมปลาย หรือเทียบเท่า จ านวน 136 คน คิดเป็นร้อยละ 34.0  สูงกว่าปริญญาตรี จ านวน 41  
คน คิดเป็นร้อยละ 10.3,เป็นพนกังานระดบัปฏิบติัการ/เจา้หนา้ที่ประจ าสถานี รฟม. จ านวน 253 คน คิดเป็นร้อย
ละ 63.3 พนกังานระดบัหวัหนา้แผนก รฟม. จ านวน 40 คน คิดเป็นร้อยละ 10.0  และ BEM พนกังานระดบั
ปฏิบติัการ/เจา้หนา้ที่ประจ าสถานี จ านวน 38 คน คิดเป็นร้อยละ 9.5,มีประสบการณ์ 1 – 5 ปี จ านวน 129 คน คิด
เป็นร้อยละ 32.3 รองลงมา คือ 6-10 ปี จ านวน 98 คน คิดเป็นร้อยละ 24.5  และ11 – 15 ปี จ านวน 91 คน คิดเป็น
ร้อยละ 22.8  เม่ือวดัขอ้มูลภาพรวมตามทฤษฏีการจดัการผนวกรวมกบัภาวะวิกฤตพบว่าค่าเฉลี่ย ส่วนเบี่ยงเบน
มาตรฐาน และระดบัความคิดเห็น ของระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น มีความน่าสนใจ ดงัน้ี 
 
 

ระบบการจัดการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใต้ดิน �̅� SD 
ระดับ 

ความคดิเห็น 
1. ดา้นการวางแผน (Planning)   4.11 0.70 มาก 
2. ดา้นการจดัการองคก์ร (Organizing) 3.97 0.67 ปานกลาง 
3. ดา้นการบงัคบับญัชาสั่งการ (Commanding) 3.98 0.64 ปานกลาง 
4. ดา้นการประสานงาน (Coordinating)    4.01 0.66 มาก 
5. ดา้นการควบคุม (Controlling)   3.97 0.71 ปานกลาง 

รวม 4.23 0.87 มาก 
เม่ือน ามาทดสอบกบัสมมติฐานพบว่า 

 เพศที่แตกต่างกนั มีระดบัความคิดเห็นต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น ไม่แตกต่างกนั
อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ และในรายดา้นไม่มีความแตกต่างกนัทุกดา้นอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05   

อายทุี่แตกต่างกนั มีระดบัความคิดเห็นต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นไม่แตกต่างกนั
อยา่งมีนยัยะส าคญัทางสถิติ และในรายดา้นไม่มีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

การศึกษาที่ต่างกนั มีระดบัความคิดเห็นต่อระบบการจดัการภาวะวกิฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนัใน
ภาพรวม รวมถึงในรายดา้นมีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ .05 
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ต าแหน่งที่แตกต่างกนั มีระดบัความคิดเห็นต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่างกนั
ในภาพรวม รวมถึงในรายดา้นมีความแตกต่างกนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

ประสบการณ์ที่ต่างกนั มีระดบัความคิดเห็นต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นแตกต่าง
กนัจะมีความคิดเห็นต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตท่ีแตกต่างกนัในภาพรวม รวมถึงในรายดา้นมีความแตกต่าง
กนัอยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติ 0.05 

 
สรุปผลและอภิปรายผล 

ระดบัความคิดเห็นที่มีต่อระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น มีค่า เฉลี่ย ( x )                    
มากสุด 3 ล  าดบัแรก ไดแ้ก่  

1. ควรมีแผนในการตอบสนองและบรรเทาภยัหรือแผนเผชิญเหตุในภาวะวิกฤต 
2. ควรมีมาตรการในการป้องกนัและลดผลกระทบจากภาวะวิกฤต 
3. ตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบ ขอ้บงัคบัขององคก์ร 
ปัจจยัควรมีแผนในการตอบสนองและบรรเทาภยัหรือแผนเผชิญเหตุในภาวะวิกฤต และควรมีมาตรการ

ในการป้องกนัและลดผลกระทบจากภาวะวิกฤต ซ่ึงเป็นกรณีที่พนกังานที่ปฏิบติังานในรถไฟฟ้าใตดิ้น ใหค้วาม 
ส าคญัในเร่ืองการวางแผน ในการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นเป็นอยา่งดี ตามแนวทางการจดัการภาวะ
วิกฤต ตามวงจรการจดัการความเส่ียงจากสาธารณภยั ไดแ้ก่ การป้องกนัและลดผลกระทบการเตรียมพร้อม การ
เผชิญเหตุ และการฟ้ืนฟู  สอดคลอ้งกบัพงศธร ศิริสาคร (2559) เร่ืองระบบบญัชาการเหตุการณ์กบัการจดัการภาวะ
ฉุกเฉินของประเทศไทย ที่คณะรัฐมนตรี อนุมติัเม่ือวนัที่ 31 มีนาคม 2558 เห็นชอบใหทุ้กภาคส่วนถือแผนป้องกนั
และบรรเทาสาธารณภยั พ.ศ.2558 เป็นแผนแม่บท ซ่ึงแผนดงักล่าวมอบหมายให ้กระทรวง กรม องคก์รปกครอง
ส่วนทอ้งถิ่น ภาคเอกชน และหน่วยงานภาครัฐ รัฐวสิาหกิจ จงัหวดั อ  าเภอ องคก์รปกครองส่วนทอ้งถิ่น 
ภาคเอกชน และภาคส่วนอื่นๆ ปฏิบติัใหเ้ป็นไปตามแผน และตอ้งจดัท าแผนปฏิบติัการรองรับ โดยแนวคิดของ
แผนป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั พ.ศ.2558 มีแนวคิดมุ่งเนน้การจดัการวงจรความเส่ียง (Crisis Life Cycle) 
ไดแ้ก่ การป้องกนัและลดผลกระทบ การเตรียมพร้อม การเผชิญเหตุ และการฟ้ืนฟู สอดคลอง้กบังานวิจยัของ  
ปรีด์ิเปรม ชยักิจ, ธาตรี ใตฟ้้าพูล (2560) ศึกษาเร่ืองการจดัการภาวะวิกฤตบนส่ือสังคมออนไลน์ ของบริษทั                  
ผูใ้หบ้ริการเครือข่ายโทรศพัทเ์คลื่อนที่ พบว่ากระบวนการจดัการและปัจจยัเกี่ยวขอ้งความส าเร็จไดแ้ก่ การจดัการ
ช่วงก่อนเกิดภาวะวิกฤต คือการตรวจหาสัญญาณเตือน และสร้างการป้องกนัดว้ยการจดัการความเส่ียง ช่วงเกิด
ภาวะวิกฤต เร่ิมแต่สัญญาณเตือนและกระบวนการตอบสนอง  และช่วงหลงัเกิดภาวะวิกฤตคือองคก์ร ควร
ประเมินผลและน าบทเรียนที่ไดจ้ากวิกฤตเพื่อไปปรับปรุงพฒันาให้สอดคลอ้งกบัวงจรชีวิตของภาวะวิกฤต  
(Crisis Life Cycle) สอดคลอ้งงานวิจยัของ ศิริพงศ ์รักใหม่, เยาวภรณ์ เลิศกุลทานนท,์ กาญจนา แฮนนอน และ        
กรกช มนตรีสุขศิริกุล(2560) ศึกษาเร่ือง การจดัการภาวะวิกฤตในธุรกิจโรงแรมที่พบว่าการจดัการภาวะวิกฤต         
มกัคลอบคลุมกลยทุธ์ ตั้งแต่การวางแผนไปจนถึงการฟ้ืนฟูองคก์รหลงัภาวะวิกฤต และงานวิจยัของ                       
ทิพชยั ทิพยทุธ์ (2558) ศึกษาการพฒันาทรัพยากรมนุษยใ์นการจดัการภยัพิบติัแห่งชาติของกระทรวงกลาโหม 
พบว่า การจดัการภยัพิบติัประกอบดว้ย การเตรียมความพร้อม การกูภ้ยั และการฟ้ืนฟูบูรณะ เห็นควรพฒันา
ทรัพยากรมนุษยข์องกองทพัเกี่ยวกบัภยัพิบติัไดแ้ก่ การพฒันาความรู้ ทกัษะ และทศันคติ และแนวคิดและทฤษฎี
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หลกัหนา้ที่การจดัการ 5 ประการของของ Henri  Fayol ( 1916 ) ไดแ้ก่ การวางแผน การจดัองคก์ร การบงัคบั
บญัชาสั่งการ การประสานงาน และการควบคุม  

การตอ้งปฏิบติัตามกฎระเบียบ ขอ้บงัคบัขององคก์ร พนกังานที่ปฏิบติังานในรถไฟฟ้าใตดิ้น ให้
ความส าคญัในดา้นการจดัองคก์ร โดยแมจ้ะมุ่งเนน้จดัการองคก์รในภาวะวิกฤต แต่การจดัการในภาวะวิกฤตใน
พื้นท่ีเขตระบบรถไฟฟ้ายงัคงใหค้วามส าคญักบักฏระเบียบขอ้บงัคบัขององคก์ร เน่ืองดว้ย การรถไฟฟ้าขนส่ง
มวลชนแห่งประเทศไทย เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจท่ี ตั้งข้ึนตามพระราชบญัญติัการถไฟฟ้าขนส่งมวลชนแห่ง
ประเทศไทย พ.ศ.2543 และมีการออกกฎกระทรวง ก  าหนดหลกัเกณฑว์่าดว้ย ความปลอดภยัในชีวิต ร่างกายและ
ทรัพยสิ์นของประชาชน การรักษาความสงบเรียบร้อย ความสะอาด และความเป็นระเบียบเรียบร้อยภายในเขต
ระบบรถไฟฟ้า ตามมาตรา 61  ท าใหพ้นกังานที่ปฏิบติังานในรถไฟฟ้าใตดิ้น ต่างใหค้วามส าคญักบัการปฏิบติัตาม
กฎระเบียบ ขอ้บงัคบัขององคก์รในฐานะเป็นหน่วยงานของรัฐ สอดคลอ้งกบัหลกัารของ  Max Weber (อา้งถึงใน 
อรุณี สัณฐิติวณิชย,์ (2017) หนา้ 681-682) ไดก้  าหนดลกัษณะส าคญัของหน่วยงานราชการไวว้่า มีระเบียบปฏิบติั 
(System of Rules) ซ่ึงแบ่งลกัษณะของระบบราชการไวว้่าตอ้งมีระเบียบปฏิบติั (System of Rule ) คือในองคก์ร
ตอ้งมีการก าหนดระเบียบปฏิบติัใหพ้นกังานในองคก์รท่ีชดัเจนทั้งเกี่ยวกบัพฤติกรรม และการปฏิบติังาน 
สอดคลอ้งกบัหลกัการจดัองคก์รในทฤษฎีหลกัหนา้ที่การจดัการ 5 ประการ ของ Henri  Fayol (1916) และไพศาล 
มะระพฤกษว์รรณ, สิทธิชยั ตนัศรีสกุล,สุรชยั ตรัยวรรณกิจ, และสิงห์ชยั บุณยโยธิน (2539) เร่ืองการจดัการ 
(Management) ซ่ึงผูจ้ดัการมีหนา้ท่ีส าคญั 5 ประการ ไดแ้ก่ การวางแผน การจดัองคก์ร การสั่งการ และการ
ควบคุม  

แต่อยา่งไรกต็ามจากการศึกษาระดบัความคิดเห็นของพนกังานที่ปฏิบติังานในรถไฟฟ้าใตดิ้น ที่มีต่อ
ระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นพบว่า  มีค่าเฉลี่ย ( x ) ต ่าสุด 3 ล  าดบัทา้ยที่หน่วยงานเกี่ยวขอ้งควร
ตอ้งน าไปพิจารณาปรับปรุงแกไ้ขหรือพฒันาต่อไป ไดแ้ก่  

1. มีความสามารถในการปรับเปลี่ยนโครงสร้างตามสถานการณ์    
    2. มีความสามารถในการพจิารณาและตดัสินใจในการก าหนดพื้นท่ีปฏิบติังานในภาวะวิกฤต  
 3. มีการมอบหมายงานและการตดัสินใจตามอ านาจหนา้ที่ ที่เหมาะสมตามโครงสร้างที่ก  าหนด  
 ส าหรับการมีความสามารถในการปรับเปลี่ยนโครงสร้างตามสถานการณ์และ การมอบหมายและการ
ตดัสินใจตามอ านาจหนา้ที่ ที่เหมาะสมตามโครงสร้างที่ก  าหนด เป็นกรณีระดบัความคิดเห็นของผูป้ฏิบติังานใน
รถไฟฟ้าใตดิ้นสะทอ้นถึง ดา้นการจดัโครงสร้างองคก์ร หากมองในระดบัองคก์รแลว้ยอ่มแสดงถึงการจดั
โครงสร้างองคก์ร ที่ไม่สอดรับกบัภารกิจในภาวะวิกฤตและผูบ้ริหารไม่มีสมรรถนะที่เพียงพอ ในดา้นการ
ตดัสินใจตามโครงสร้างที่ก  าหนด เห็นควรที่ผูบ้ริหารในระดบันโยบายของรถไฟฟ้าใตดิ้น ควรทบทวนนโยบาย 
วิสัยทศัน์ พนัธกิจและมีการปรับปรุงโครงสร้างภายในองคก์ร ในการจดัการภาวะวิกฤต ทั้งช่วงก่อน  ขณะเกิด 
และหลงัเกิดภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น  

แต่หากมองในมุมของพนกังานผูป้ฏิบติัหนา้ที่ในรถไฟฟ้าใตดิ้น ซ่ึงเป็นกลุ่มเป้าหมายหลกัของกลุ่ม
ประชากรในการศึกษา ที่มีหนา้ที่จดัการภาวะวิกฤต ตามหลกัการบญัชาการเหตุการณ์แลว้ ผูเ้ผชิญเหตุการณ์            
คนแรกตอ้งก าหนดโครงสร้างองคก์รในเบ้ืองตน้เพื่อแกไ้ขสถานการณ์พบว่า การท่ีพนกังานมีระดบัความคิดเห็น
ต ่า ในดา้นการปรับเปลี่ยนองคก์รใหเ้หมาะสมกบัสถานการณ์ และมีการตดัสินใจตามอ านาจหนา้ที่ ที่เหมาะสม
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ตามโครงสร้างท่ีก  าหนด ตามลกัษณะพื้นฐานของระบบบญัชาการเหตุการณ์ (Basic Feature of ICS) ที่การจดั
โครงสร้างองคก์รในภาวะวิกฤตควรเป็นแบบโมดูลาร์ (Modular) คือยดืหยุน่ ปรับลด – เพิ่ม ขนาดของโครงสร้าง
ใหส้อดคลอ้งกบัภาวะวิกฤต  ท่ีเกิดข้ึนในรถไฟฟ้า และผูป้ฏิบติังานตอ้งปฏิบติัหนา้ท่ีของตนตามโครงสร้าง              
การจดัการเหตุการณ์ ถือวา่เป็นความเส่ียงขององคก์รในภาวะวิกฤต สมควรอยา่งยิง่ท่ีผูบ้ริหารควรใหค้วามส าคญั
ในเร่ืองดงักล่าว สอดคลอ้งกบัหลกัการระบบบญัชาการเหตุการณ์ของประเทศไทย พงศธร ศิริสาคร (2559) เร่ือง
ลกัษณะพื้นฐานของระบบบญัชาการเหตุการณ์ คือ โครงสร้างแบบโมดูล่า (Modular Organization) หมายถึง
โครงสร้างที่มีความยดืหยุน่ตามสถานการณ์ มีการขยายตวัจากบนลงล่าง (Top Down), การโอนการบงัคบับญัชา 
(Transfer of Command) หมายถึงการมอบอ านาจหนา้ที่ ความรับผิดชอบจากบุคคลหน่ึงไปยงัอีกบุคคลหน่ึงอยา่ง
เหมาะสม หากสถานการณ์วิกฤตเปลี่ยนแปลงไป และล าดบัการบงัคบับญัชาและเอกภาพในการบงัคบับญัชา 
หมายถึงการจดัความสัมพนัธ์ระหว่างหนา้ที่ การปฏิบติังานของคนในองคก์ร และก าหนดความชดัเจนในการ
รายงานผลการปฏิบติังาน สอดคลอ้งกบัหลกัการในแผน การจดัการเหตุการณ์แห่งชาติของประเทศสหรัฐอเมริกา 
(National Incident Management System : NIMS (2017)) และแนวคิดและทฤษฎีหลกัหนา้ที่การจดัการ 5 ประการ
ของ Henri  Fayol ( 1916)  
 ส่วนการท่ีตอ้งมีความสามารถในการพิจารณาและตดัสินใจในการก าหนดพื้นท่ีปฏิบติังานในภาวะ
วิกฤตนั้น เป็นเร่ืองความคิดเห็นดา้นการบงัคบับญัชาสั่งการ ของพนกังานท่ีปฏิบติังานในรถไฟฟ้าใตดิ้น สะทอ้น
ถึงความเช่ือมัน่ท่ีมีต่อสมรรถนะ การบริหารในการจดัการภาวะวิกฤต ในเร่ืองความรู้ และทกัษะ ในการพิจารณา 
ตดัสินใจเลือกพื้นท่ีปฏิบติังาน ซ่ึงถือเป็นขั้นตอนส าคญัเร่ิมแรก ของการจดัการภาวะวิกฤตในระบบบญัชาการ
เหตุการณ์ ตามการก าหนดลกัษณะพื้นท่ีของระบบบญัชาการเหตุการณ์ ของประเทศไทย พงศธร ศิริสาคร (2559) 
ในภาวะวิกฤตตอ้งมีการก  าหนดพื้นท่ีปฏิบติังานและส่ิงอ  านวยความสะดวก (Incident Facilities) หมายถึงการ
ก าหนดพื้นท่ีปฏิบติังานในภาวะวิกฤตที่ตอ้งปลอดภยัและเพียงพอในการจดัการเหตตุการณ์, สอดคลอ้งกบั
หลกัการในแผน การจดัการเหตุการณ์แห่งชาติของประเทศสหรัฐอเมริกา (National Incident Management 
System : NIMS (2017), แนวคิดและทฤษฎีหลกัหนา้ที่การจดัการ 5 ประการของ  Henri  Fayol (1916)  สอดคลอ้ง
กบังานวิจยัของ ธนกร ขนุทองแกว้ (2555) ศึกษาเร่ือง การบริหารจดัการขยะมูลฝอยของเทศบาลในเขตอ าเภอบา้น
โป่ง จงัหวดัราชบุรี ผลการศึกษาพบว่าทกัษะในการท างานใหป้ระสบผลส าเร็จตามวตัถุประสงคป์ระกอบดว้ย
ทกัษะในการตดัสินใจและทกัษะในการติดต่อส่ือสาร, งานวิจยั อสัรีย ์สุวพิชญ ์(2556) ศึกษาการส่ือสารภาวะ
วิกฤตบริษทั ปตท. : กรณีน ้าร่ัวท่ีอ่าวพร้าว จงัหวดัระยอง ผลการศกึษาพบว่าการประเมินสถานการณ์ที่ผิดพลาด
จะท าใหไ้ม่สามารถบริหารจดัการทรัพยากรไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ  

ส่วนแนวทางแกไ้ขในเร่ืองทั้ง 3 ขอ้ ดงักล่าวขา้งตน้ ผูบ้ริหารตอ้งใหค้วามส าคญัในการพฒันาอยา่ง
ต่อเน่ือง ในการพฒันาความรู้ (Attitude) ทกัษะ (Skill) และทศันคติ (Attitude) ในดา้นการจดัการภาวะวิกฤตของ
ผูบ้ริหาร ใหมี้ประสิทธิภาพสอดคลอ้งกบังานวิจยัของ ทิพชยั  ทิพยุทธ์ (2558) เร่ือง การพฒันาทรัพยากรมนุษยใ์น
การจดัการภยัพิบติัแห่งชาติของกระทรวงกลาโหม ผลการศึกษาพบว่าการพฒันาทรัพยากรมนุษยด์า้นการจดัการ
ภยัพิบติัมีความสัมพนัธ์กบัการจดัการภยัพิบติั มีความสัมพนัธ์กบัการจดัการภยัพิบติัแห่งชาติของกระทรวง 
กลาโหมในระดบัสูง แสดงว่าการที่กองทพัด าเนินการ พฒันาก าลงัพลใหมี้ความรู้ ทกัษะ และมีทศันคติที่ดีในการ
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ปฏิบติังานดา้นการจดัการภยัพิบติั สามารถส่งเสริมใหมี้การจดัการภยัพิบติัของกระทรวงกลาโหมมีประสิทธิภาพ
เพิ่มข้ึน  
 

ข้อเสนอแนะ 
  
 จากการวจิยัเร่ือง ระบบการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้นมีขอ้เสนอแนะท่ีไดจ้ากการวิจยัดงัน้ี 
 1. ดา้นการวางแผน ควรก าหนดมาตรการในการป้องกนัการเกิดอุบติัการณ์ อุบติัเหตุ กบัผูใ้ชบ้ริการ ควร
เพิ่มจ านวนพนกังานรักษาความปลอดภยัใหเ้พียงพอ ก  าหนดมาตรการในการใหค้วามช่วยเหลือผูป่้วย บาดเจ็บใน
รถไฟฟ้า เช่น ผูโ้ดยสารเป็นโรคหอบหืด ลมชกั หรือการก่อเหตุจราจลต่างๆ ตลอดจนพฒันาความรู้ และทกัษะ
พนกังานในเร่ืองดงักล่าว 
 2. ดา้นการจดัองคก์ร ควรใหค้วามส าคญัการจดัการองคก์ร ทั้งบุคลากร ทรัพยากรในภาวะวิกฤต และ
ควรมีการเตรียมความพร้อมในดา้นทรัพยากรใหเ้พียงพอ ส าหรับการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้าใตดิ้น 
 3. ควรมีการฝึกซ้อมแผนการจดัการเหตุการณ์ในภาวะวิกฤตอยา่งต่อเน่ืองและตรวจเชค็เคร่ืองมือ
อุปกรณ์ ที่ใชต้ามวงรอบอยา่งสม ่าเสมอ 
 4. พนกังานที่ปฏิบติังานในรถไฟฟ้าใตดิ้น ควรใหค้วามส าคญักบั สมรรถนะดา้นความสามารถในการ
ปรับเปลี่ยนโครงสร้างตามสถานการณ์ เพราะถือเป็นทกัษะที่จ  าเป็น เน่ืองจากการจดัการภาวะวิกฤตในรถไฟฟ้า 
ใตดิ้น ตามหลกัการจดัการภาวะวิกฤตหรือเหตุฉุกเฉินในระบบบญัชาการเหตุการณ์ (Incident Command System)            
ผูบ้ญัชาการเหตุการณ์เบ้ืองตน้ ณ จุดเกิดเหตุตอ้งสามารถก าหนดโครงสร้าง และหนา้ที่ เพื่อจดัการ และท าการ
ปรับเปลี่ยนโครงสร้าง ใหเ้หมาะสมกบัสถานการณ์ได ้   
                                              

ข้อเสนอแนะส าหรับการวจิยัคร้ังต่อไป 
 การวิจยัคร้ังต่อไป ควรศึกษาระบบการจดัการภาวะวิกฤตใหค้รอบคลุมหน่วยงานท่ีเกี่ยวขอ้งในระบบ
การจดัการภาวะวิกฤตทั้งหมด โดยเฉพาะในหน่วยงานภายนอกท่ีเกี่ยวขอ้ง ทั้งภาครัฐ ภาคเอกชน หรืออาสาสมคัร 
เป็นตน้  
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