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 การจดัทํารายงานการวิจยัเรื�องวิกฤตกิารบนิพลเรือนของไทย และการแก้ไขปัญหา 
อยา่งยั�งยืนสําเร็จลลุว่งด้วยความกรุณาจาก ศาสตราจารย์ ดร.จกัรกฤษณ์ นรนิตผิดงุการ                 
รองศาสตราจารย์ ดร.อทุยั เลาหะวิเชียร รองศาสตราจารย์ ดร.สมศกัดิ. มีทรัพย์หลาก             
ผู้ชว่ยศาสตราจารย์ ดร.พชันีย์ ธระเสนา นาวาอากาศเอก ผู้ชว่ยศาสตราจารย์ ดร.สธีุ จนัทรพนัธุ์ 
และอาจารย์ ดร.สปุราณี ธรรมพิทกัษ์ ที�ได้ประสิทธิประสาทความรู้ความเข้าใจให้ความเอาใจใส ่
ให้คําปรึกษา ชว่ยเหลือ ตลอดจนแนะนําแนวทางในการจดัทําเอกสารวิจยัเป็นอย่างดียิ�ง และให้
กําลงัใจตอ่ผู้ วิจยัตั 3งแตเ่ริ�มดําเนินการเป็นต้นมา ผู้ วิจยัขอกราบขอบพระคณุมา ณ โอกาสนี 3 
 นอกจากนี 3 ผู้ วิจยัยงัขอกราบขอบพระคณุผู้ ร่วมให้ข้อมลูในการวิจยัที�ได้กรุณาให้ข้อมลู 
ที�เป็นประโยชน์อยา่งยิ�งในการจดัทําดษุฎีนิพนธ์ฉบบันี 3 ประกอบด้วย พลอากาศเอก ประจินต์    
จั�นตอง รองนายกรัฐมนตรี พลอากาศเอก จอม รุ่งสวา่ง ผู้บญัชาการทหารอากาศ และผู้บญัชาการ
ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน นายชาตชิาย ทิพย์สนุาวี ปลดักระทรวงคมนาคม    
พลอากาศเอก วิจิตร์ จิตร์ภกัดี กรรมการกํากบัดแูลสํานกังานการบินพลเรือน ดร.จฬุา สขุมานพ 
ผู้ อํานวยการสํานกังานการบินพลเรือนแหง่ประเทศไทย นาวาอากาศตรี อลงกต พลูสขุ            
อดีตผู้ อํานวยการสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย นายสมชาย พิพธุวฒัน์ อดีตอธิบดี
กรมการบนิพลเรือน พลอากาศตรี ภาณุ อดทน นาวาอากาศเอก นพพล กลิ�นผกา นาวาอากาศเอก 
นรินทร์ อรัญพลู นายขจรพฒัน์ มากลิ�น และ ดร.ไอย์รัชรชา อมรพิพฒัน์ รวมถึงขอกราบ
ขอบพระคณุ ผู้ชว่ยศาสตราจารย์ ดร.เปรมจิตต์ ขจรภยั ลาร์เซน่ ที�ได้ให้การสนบัสนนุทนุในการ  
ทําวิจยั และบคุลากรที�เกี�ยวข้องกบัการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยทกุทา่น 
 คณุคา่และคณุประโยชน์ที�เกิดขึ 3นจากดษุฎีนิพนธ์ฉบบันี 3 ผู้ วิจยัขอมอบให้แก่ผู้ ที�
เกี�ยวข้องในการนําไปใช้ประกอบการพิจารณา เพื�อการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทย 
อยา่งยั�งยืน รวมถึงนกัวิชาการในสาขาวิชารัฐประศาสนศาสตร์ และบคุคลทั�วไป และเป็น 
กตญั=กูตเวทิตาแด ่บพุการี บรูพาจารย์ และผู้ มีพระคณุทกุทา่น ทั 3งในอดีตและปัจจบุนัที�ทําให้
ข้าพเจ้าเป็นผู้ มีการศกึษา และประสบความสําเร็จในหน้าที�การงานมาจนตราบเท่าทกุวนันี 3 
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 จากการที9องค์การการบนิพลเรือนระหว่างประเทศ หรือ ICAO (International Civil 
Aviation Organization) เข้ามาตรวจสอบความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของไทยระหวา่งวนัที9 
19-30 มกราคม พ.ศ. 2558 และได้ปรับลดอนัดบัความน่าเชื9อถือและประกาศตดิ “ธงแดง” ให้กบั
ประเทศไทยทางเว็บไซต์ เมื9อวนัที9 18 มิถนุายน พ.ศ. 2558 รวมถึงการที9องค์การบริหารการบินแหง่
สหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration: FAA) ประกาศลดอนัดบัมาตรฐานความปลอดภยั
ด้านการบนิพลเรือนของไทยจาก Category 1 เป็น Category 2 เมื9อวนัที9 1 ธนัวาคม พ.ศ. 2558 
ซึ9งสง่ผลกระทบตอ่ความนา่เชื9อถือและความนิยมตอ่สายการบนิของไทย และในระยะยาวสามารถ
กระทบตอ่ระบบเศรษฐกิจของไทยโดยรวม การแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนจงึเป็นสิ9งจําเป็น
เร่งดว่นที9ภาครัฐ และหน่วยงานที9เกี9ยวข้องต้องรีบดําเนินการ อยา่งไรก็ตาม การดําเนินการที9ผา่น
มาเป็นการแก้ไขปัญหาแบบเร่งดว่น ไมย่ั9งยืน และเป็นไปได้ที9ปัญหา “ธงแดง” อาจจะเกิดขึ kนซํ kาอีก
ในอนาคต ด้วยเหตนีุ k ผู้ วิจยัจึงมีความสนใจที9จะศกึษาแนวทางการปัญหาการบินพลเรือนของไทย
อยา่งยั9งยืน โดยได้นําแนวคิดการแก้ไขปัญหาและกระบวนการจดัการ มาใช้เป็นกรอบในการ
วิเคราะห์กระบวนการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอยา่งเป็นระบบ  
 การศกึษานี kใช้เทคนิคการวิจยัเชิงคณุภาพในการรวบรวมข้อมลูและวิเคราะห์ข้อมลูจาก
เอกสารตา่ง ๆ ที9เกี9ยวข้อง รวมถึงได้ดําเนินการสมัภาษณ์เชิงลกึกบัผู้ ที9เกี9ยวข้องและเข้าใจปัญหา
การบนิพลเรือนของไทยอย่างแท้จริง ได้แก่ อดีตรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม ปลดักระทรวง
คมนาคม อดีตกรรมการกํากบัดแูลสํานกังานการบินพลเรือนแหง่ประเทศไทย อดีตอธิบดีกรมการ
บนิพลเรือน อดีตผู้บริหาร ผู้บริหาร และผู้ปฏิบตังิานของสํานกังานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทย 
และผู้บญัชาการศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน รวมทั kงสิ kน 10 คน ข้อมลูที9ได้ถกูนํามา
วิเคราะห์หาสาเหตรุากของปัญหา (Root cause analysis) โดยใช้ผงัก้างปลา (Ishigawa’s 
fishbone diagram) ในการระบสุาเหตรุากของปัญหา และการวิเคราะห์ชอ่งว่าง (Gap analysis) 
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ในการหาช่องวา่งการแก้ไขปัญหา เพื9อนํามาวิเคราะห์หาแนวทางการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน
อยา่งยั9งยืนตอ่ไป 
 จากการศกึษาพบว่า ปัจจยัที9เป็นสาเหตทีุ9ทําเกิดวิกฤตกิารบนิพลเรือน จนเป็นเหตใุห้ 
ICAO ประกาศติด “ธงแดง” ให้กบัประเทศไทย และ FAA ประกาศลดอนัดบัมาตรฐาน           
ความปลอดภยัการบนิพลเรือนของไทยเป็น Category 2 โดยมีสาเหตมุาจากความบกพร่องของ
กรมการบนิพลเรือนในการกํากบัดแูลงานด้านตา่ง ๆ ได้แก่ 1) ด้านการออกใบรับรอง 
การดําเนินงานด้านการปฏิบตักิารบนิของอากาศยาน (Aircraft operations) ไมเ่ป็นไปตาม
มาตรฐาน 2) การดําเนินงานด้านความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Airworthiness of 
aircrafts) ไมเ่ป็นไปตามมาตรฐาน 3) การขนสง่สินค้าอนัตรายทางอากาศ (Dangerous goods) 
ไมเ่ป็นไปตามมาตรฐาน 4) ผู้ตรวจมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน (Inspectors)    
มีคณุสมบตัไิมค่รบถ้วน และ 5) การออกใบอนญุาตนกับินพาณิชย์เอก (Airline transport pilot 
license) ออกโดยผู้ตรวจที9มีคณุสมบตัไิมค่รบถ้วน  
 แนวทางในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนไทยอยา่งยั9งยืนสําหรับสํานกังานการบิน   
พลเรือนแหง่ประเทศไทย (กพท.) (เดมิคือกรมการบนิพลเรือน) ประกอบด้วย 1) การแก้ไขปัญหา
ระยะสั kน โดย กพท. ควรมุง่เน้นแก้ไขข้อบกพร่องตามลําดบัความสําคญัที9 ICAO ระบไุว้ในรายงาน
ผลการตรวจสอบอยา่งเคร่งครัด โดยเฉพาะข้อบกพร่องที9ต้องปฏิบตัิในทนัที (Immediate 
priorities) และ ข้อบกพร่องที9มีความสําคญัต้องปฏิบตั ิ(High priorities) รวมถึงมุง่เน้นที9การไข
ข้อบกพร่องที9 FAA ระบ ุในด้านคณุสมบตัผิู้ตรวจมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ  
2) การแก้ไขปัญหาระยะยาว ภาครัฐควรให้ความสําคญักบักิจการการบนิพลเรือน ควรปรับย้าย
หนว่ยงานสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ให้ขึ kนตรงกบั กพท. และย้ายหนว่ยงาน
ค้นหาและชว่ยเหลือผู้ประสบอบุตัภิยัให้ขึ kนตรงตอ่สํานกันายกรัฐมนตรี ควรให้อิสระแก่ กพท.  
ในการบริหารงานอย่างแท้จริง สว่นการบริหารงานของ กพท. นั kน ควรสนบัสนนุให้ผู้ มีความสามารถ
มีโอกาสเจริญก้าวหน้าเพื9อเป็นการจงูใจไมใ่ห้ลาออก และควรนํากระบวนการบริหารรัฐกิจมาใช้
อยา่งเป็นรูปธรรม และ 3) ข้อเสนอแนะสําหรับการพฒันาการบินพลเรือนไทยสู่ความเป็นเลิศ 
ผู้บริหาร กพท. ควรเป็นผู้ นําที9สามารถมองภาพกว้างด้านการบนิพลเรือนและมุง่เน้นที9จะพฒันา
องค์การให้มีสมรรถนะสงู ควรวางโครงสร้างพื kนฐานองค์การให้มีความพร้อม มีระบบการทํางานที9ดี 
พฒันาทรัพยากรมนษุย์ให้มีความสามารถอยา่งสมํ9าเสมอ ใช้กลยทุธ์ลดจดุอ่อนเสริมจดุแข็ง  
ควรสร้างบรรยากาศแหง่ความร่วมมือกบัองค์การที9เกี9ยวข้อง และสร้างพนัธมิตรการบินกบั
นานาชาติ 
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 Due to International Civil Aviation Organization (ICAO) had carried out an adult 
safety standards at some Thai budget airlines during January 19-30, 2015 and 
downgraded for reliability ranking and listed Thailand as a Red Flag on ICAO’s list of 
audited states on their website on June 18, 2015. FAA has announced that Thailand’s 
aviation safety rating has been downgraded from category 1 to category 2 on December 
1, 2015. It was affected to reliability and popularity for Thailand’s airlines. In long term,  
it can affect to entire Thailand’s economic system. The solution of civil aviation is 
urgency that the government and relevant office need to solve this issue immediately. 
However, the previous process of priority solution was not a sustainable solution and 
might recover for a red flag future. Therefore, the researcher is interested in studying  
the guidelines for sustainable solutions of the Civil Aviation Authority of Thailand (CAAT). 
 This study used a qualitative approach to collect the data and analyze from 
the relevant documents include in depth interview the relevant persons and have an 
understanding data of a problem in the issue of CAAT, there are 10 persons former 
minister for Transport, Permanent Secretary, former The Civil Aviation Authority of 
Thailand Committee, Former Director General of Department of civil aviation. The ex–
executive, the executive, officer of the civil aviation Authority of Thailand and Command 
Center for resolving civil aviation issues commander. The data was analyzed in root 
cause by using Ishigawa’s Fishbone Diagram to indicate a root cause and Gap Analysis 
to find a gap for solutions in order to analyze for the guideline of civil aviation 
sustainable solutions. 
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 The results show that the oversight defectiveness of Department of Civil 
Aviation (DCP) were the main causes of Thai civil aviation downgrading by ICAO and 
FAA. The defectiveness consists of the followings: (1) issuing a certificate for aircraft 
operations had failed to meet a standard, (2) air worthiness of aircrafts process had 
failed as they didn’t comply ICAO standard, (3) air transport of dangerous goods had 
failed to meet ICAO standard, (4) aviation safety inspectors were disqualified, (5) airline 
transport pilot licenses were issued by unqualified inspectors. 
 The guideline of civil aviation sustainable solutions for Thai government and 
the Civil Aviation Authority of Thailand (CAAT) (formerly DCP) consists of the follows: (1) 
a short term solution, CAAT should focus on solving a problem by priority as ICAO had 
suggested, especially perform the immediate priority tasks and high priority tasks. 
Similarly, CAAT also needs to focus on solving problem as suggested in the FAA 
document about the qualified of aviation safety inspector, (2) a long term solution, the 
government should give priority to civil aviation affair. For structure of Thai civil aviation, 
the government should move the Aircraft Investigation of Accident and Incident agency 
(AIG) to report directly to the Prime Minister's Office and the Search and Rescue agency 
(SAR) to report directly to CAAT. CAAT should be free from politics in administering. The 
managements of CAAT should support for specialists to be success their work in order 
to give a motivation and reduce resign for work. And lastly, CAAT should use the new 
public administration and management in managing the organization, and (3) the 
suggestion for enhancing CAAT to be excellence. Leaders of CAAT should have a 
broad vision for civil aviation and focus on an improving organization order to obtain a 
high performance. They should establish the Infrastructure of organization that can 
support quality personnel to be promoted, create a good working system, develop the 
human resources consistently, use strategies to reduce the weaknesses and increase 
the strength, should create an atmosphere of co-ordination relevant organization and 
establish international aviation partners. 
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บทที� 1 
บทนํา 

 
 เมื�อวนัที� 18 มิถนุายน พ.ศ. 2558 ได้มีขา่วใหญ่ซึ�งปรากฏในหน้าหนงัสือพิมพ์ที�ได้
เผยแพร่ไปทั�วโลกเกี�ยวกบัเรื�องที�องค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil 
Aviation Organization: ICAO) ได้ติด “ธงแดง” ให้กบัประเทศไทย ซึ�งขา่วนี Fสําหรับคนไทยจํานวน
ไมน้่อย มีความรู้สกึเสมือนเป็นการประกาศให้ชาวโลกได้รู้วา่ การบริหารราชการขององค์การด้าน
การบนิพลเรือนของไทยมีข้อบกพร่อง ขาดประสิทธิภาพและประสิทธิผล ทําให้ระบบการควบคมุ
และกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยไมไ่ด้เป็นไปตามมาตรฐาน และ
ข้อพงึปฏิบตัริะหวา่งประเทศ (Standards and Recommended Practices: SARPs) ที�ได้กําหนด
ไว้ ซึ�งจากการที�ไทยถกูตดิ “ธงแดง” โดย ICAO ในครั Fงนี F นอกจากจะทําให้หน่วยงานที�ทําหน้าที� 
ในการควบคมุและกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยไมไ่ด้รับการ
ยอมรับจากนานาชาต ิทั Fงประเทศที�เป็นภาคีสมาชิกและไมเ่ป็นภาคีสมาชิกแล้ว ยงัได้สร้าง 
ความตระหนกตกใจ และความอบัอายให้กบัองค์การการบนิพลเรือนของไทย รวมทั Fงประชาชน 
ชาวไทยทั Fงประเทศอีกด้วย และที�สําคญั เหตกุารณ์นี F ได้ส่งผลกระทบโดยตรงตอ่กิจการด้าน
อตุสาหกรรมการบนิของประเทศไทย ซึ�งปัจจบุนัมีรายได้จากการให้บริการขนสง่ผู้ โดยสารและ
สินค้ารวมกนัประมาณ 234,000 ล้านบาท ซึ�งเป็นรายได้จากเส้นทางการบนิระหวา่งประเทศ
ประมาณ 180,000 ล้านบาท คดิเป็นร้อยละ 77.0 โดยในจํานวนนี F เป็นรายได้จากการบนิเข้าสู่
ภมูิภาคยโุรปสงูถึง 48,600 ล้านบาท คิดเป็นร้อยละ 27.0 (ศนูย์วิจยักสิกรไทย, 2558)   
 

 
ภาพที� 1  รายได้จากการให้บริการขนสง่ผู้ โดยสารและสินค้าทางอากาศ (ศนูย์วิจยักสิกรไทย,  
              2558) 
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ความเป็นมาและความสาํคัญของปัญหา 
 ในรอบ 70 กวา่ปีที�ผา่นมา หลงัจากที�กองทพัอากาศได้จดัตั Fงกองการบนิพลเรือนขึ Fนเพื�อ
ดําเนินงานเกี�ยวกบัการบนิระหวา่งประเทศ เมื�อ พ.ศ. 2483 การประกอบธุรกิจการบนิพลเรือนของ
โลกได้มีการขยายตวัและเจริญเตบิโตขึ Fนอย่างรวดเร็วเป็นอยา่งมาก ธุรกิจการบนิพลเรือนได้มีการ
เปิดเส้นทางการบนิใหมเ่พิ�มขึ Fน ปัจจบุนัมีสายการบินจากทั�วโลกมากกวา่ 5,000 สายการบนิ  
(ตาม ICAO airline codes) รวมถึงมีชนิดและประเภทของเครื�องบนิเพิ�มขึ Fนเป็นอยา่งมาก ทั Fงนี Fเพื�อ
ตอบสนองความต้องการของประชาชนทั�วโลกที�ต้องการเดนิทางตดิตอ่กนัได้อยา่งรวดเร็ว รวมทั Fง
ความสะดวกในการขนสง่สินค้าที�มีเพิ�มมากขึ Fน จงึทําให้มีการผลิตและใช้อากาศยานเพิ�มมากขึ Fน
อยา่งตอ่เนื�อง ในการนี F หากไมมี่หนว่ยงานที�ควบคมุและกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิ       
พลเรือนที�มีประสิทธิภาพเพียงพอแล้ว อาจเป็นสาเหตสํุาคญัที�ทําให้เกิดความไมป่ลอดภยัด้าน     
การบนิพลเรือนขึ Fนได้ ดงันั Fน จงึมีความจําเป็นที�จะต้องมีการจดัระเบียบด้านการบินพลเรือนขึ Fน   
ซึ�งองค์การสหประชาชาตไิด้ดําเนินการจดัตั Fงองค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ 
(International Civil Aviation Organization: ICAO) ขึ Fนเมื�อวนัที� 4 เมษายน พ.ศ. 2490 โดยให้
เป็นหนว่ยงานหลกัที�มีความชํานาญพิเศษ มีหน้าที�รับผิดชอบในการกํากบัดแูลกิจการการบนิ     
พลเรือนของโลก ซึ�งในชว่งเริ�มต้นมีภาคีสมาชิก จํานวน 52 ประเทศ ปัจจบุนัมีภาคีสมาชิกจํานวน 
191 ประเทศ (Member States of ICAO, 2016) มีหน้าที�กํากบัดแูลหนว่ยงานที�เกี�ยวข้องกบั 
การบนิพลเรือนในประเทศที�เป็นสมาชิก ซึ�งทําหน้าที�ควบคมุและกํากบัดแูลความปลอดภยัด้าน
การบนิพลเรือนของประเทศภาคีสมาชิกให้ดําเนินการเป็นไปตามมาตรฐานและข้อพึงปฏิบตัิ
ระหวา่งประเทศ (Standards and Recommended Practices: SARPs) ที�กําหนด  
 

 
 

ภาพที� 2  สํานกังานใหญ่ ICAO ณ กรุงมอนทรีออล แคนนาดา (International Civil Aviation  
               Organization, 2016) 
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 ICAO จะเข้าตรวจสอบมาตรฐานการกํากบัดแูลหนว่ยงานที�รับผิดชอบในการควบคมุ
และกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของแตล่ะประเทศเป็นระยะ ๆ สําหรับประเทศ
ไทย ในชว่งเวลาที�ผ่านมานั Fน ธุรกิจการบนิพลเรือนได้มีความเจริญเตบิโตรุ่งเรืองอย่างรวดเร็วแบบ       
ก้าวกระโดดตามความเจริญเตบิโตทางเศรษฐกิจของประเทศ ซึ�งสะท้อนได้จากปริมาณผู้โดยสารที�
เดนิทางมายงัสนามบนิที�กระจายอยู่ทั�วประเทศ โดยในชว่งปี พ.ศ. 2555 ถึง พ.ศ. 2558 มีการ
ขยายตวัเฉลี�ยร้อยละ 15.2 ตอ่ปี (ศนูย์วิจยักสิกรไทย, 2559) มีสายการบนิที�เกิดขึ Fนใหมเ่ป็น
จํานวนมาก รวมถึงมีการขยายเส้นทางการบนิจากในประเทศไปสูจ่ดุตา่ง ๆ ในหลายประเทศ 
ทั�วโลกเพิ�มมากขึ Fน โดยการขยายเส้นทางบนิดงักลา่วจะทําได้ก็ตอ่เมื�อประเทศนั Fนเป็นภาคีสมาชิก
ของ ICAO ซึ�งรวมถึงประเทศไทย จงึต้องปฏิบตัติามหลกัเกณฑ์และเงื�อนไขที� ICAO ได้กําหนดไว้
อยา่งเคร่งครัด  
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 เมื�อถึงกําหนด 
วนัที� 19-30 มกราคม พ.ศ
USOAP CMA audit of the 
ในภาพที� 4 
 

 
ภาพที� 4  รายงานผลการตรวจสอบของ 
 
 ในรายงานได้ระบขุ้
การบนิพลเรือนของไทย จํานวนมาก
56.30% ซึ�งนบัวา่เป็นเรื�องใหญ่ 
ความปลอดภยัจํานวนถึง 
จงึมีความจําเป็นต้องรักษากตกิาในเรื�องที�เกี�ยวกบัความปลอดภยัในชีวิตและทรัพย์สินของ
ผู้ โดยสาร และผู้ปฏิบตังิาน 
แสดงถึงความเสี�ยงที�อาจจะ

 ICAO ได้เข้ามาตรวจสอบการดําเนินงานของหนว่ยงานฝ่ายไทย
ศ. 2558 ได้สรุปเป็นรายการผลการตรวจสอบ Final report of the 

USOAP CMA audit of the civil aviation system of the Kingdom of Thailand 

รายงานผลการตรวจสอบของ ICAO (สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย

ในรายงานได้ระบขุ้อบกพร่องเกี�ยวกบัการกํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัด้าน
การบนิพลเรือนของไทย จํานวนมากถึง 572 ข้อ จากเกณฑ์สากลที�ได้ตั Fงไว้ทั Fงสิ Fน 

ซึ�งนบัวา่เป็นเรื�องใหญ่ ในจํานวนข้อบกพร่องเหล่านี Fเป็นข้อบกพร่องที�มีนยัสําคญัตอ่
ความปลอดภยัจํานวนถึง 33 ข้อ หรือคดิเป็น 5.77% ของการตรวจพบข้อบกพร่องทั Fงหมด 
จงึมีความจําเป็นต้องรักษากตกิาในเรื�องที�เกี�ยวกบัความปลอดภยัในชีวิตและทรัพย์สินของ

และผู้ปฏิบตังิาน โดยได้ประกาศติด “ธงแดง” ให้กบัประเทศไทย ซึ�งเป็นเครื�องหมาย
จะเกิดอนัตรายขึ Fนได้ สิ�งเหลา่นี Fนําความเสียหายและความเสื�อมเสียมา
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การดําเนินงานของหนว่ยงานฝ่ายไทยระหว่าง
report of the 

Kingdom of Thailand ดงัแสดง 

 

สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย, 2558) 

กํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัด้าน 
ทั Fงสิ Fน 1,016 ข้อ คิดเป็น 

ข้อบกพร่องที�มีนยัสําคญัตอ่ 
ของการตรวจพบข้อบกพร่องทั Fงหมด ICAO 

จงึมีความจําเป็นต้องรักษากตกิาในเรื�องที�เกี�ยวกบัความปลอดภยัในชีวิตและทรัพย์สินของ
ซึ�งเป็นเครื�องหมาย

สิ�งเหลา่นี Fนําความเสียหายและความเสื�อมเสียมาสู่



วงการการบนิพลเรือนของไทยเป็นอยา่งยิ�ง อีกทั Fงยงัสง่ผลตามเกณฑ์บงัคบั นั�นคือ หากหนว่ยงาน
ที�กํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของไทยยงัไมส่ามารถดําเนินการให้ถกูต้อง 
เครื�องบินที�จดทะเบียนในประเทศไทยจะไมส่ามารถบินไปลงยงัสนามบนิตา่ง ๆ ของ
สมาชิกอื�น ๆ ได้ ซึ�งจะสง่ผลกระทบตอ่เศรษฐกิจของประเทศอยา่ง
 

 
ภาพที� 5  การตรวจสอบกรม
              (สมัพนัธ์  พงษ์ไทย
 
 จากที�ได้กล่าวมาสามารถสรุปได้วา่ การที�
ได้ก่อให้เกิดวิกฤตด้ิานการบินพลเรือน โดยได้สง่ผลกระทบโดยตรงตอ่ธุรกิจและอตุสาหกรรม
การบนิของไทย รวมถึงกระทบกบัความน่าเชื�อถือด้านความปลอดภยัของสายการบนิสญัชาตไิทย 
อยา่งไรก็ตาม ถึงแม้ว่า ICAO 
ในการบงัคบัไมใ่ห้ประเทศอื�นบนิมาไทยหรือไมใ่ห้สายการบนิไทยบินไปประเทศอื�น เพียงประกาศ
ให้รับทราบทั�วกนัเทา่นั Fน ทําให้หนว่ยงานที�กํากบัดแูลมาตรฐานการบนิพลเรือนของภมูิภาคอื�น ๆ 
ขาดความเชื�อมั�นในความปลอดภั
กรมการบนิพลเรือนของไทย 
สหรัฐ (Federal Aviation Administration
(European Aviation Safety Agency: EASA) 

วงการการบนิพลเรือนของไทยเป็นอยา่งยิ�ง อีกทั Fงยงัสง่ผลตามเกณฑ์บงัคบั นั�นคือ หากหนว่ยงาน
กบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของไทยยงัไมส่ามารถดําเนินการให้ถกูต้อง 

เครื�องบินที�จดทะเบียนในประเทศไทยจะไมส่ามารถบินไปลงยงัสนามบนิตา่ง ๆ ของ
งผลกระทบตอ่เศรษฐกิจของประเทศอยา่งกว้างขวาง

การตรวจสอบกรมการบนิพลเรือนของ ICAO ระหวา่งวนัที� 19-30 มกราคม พ
พงษ์ไทย, 2558) 

จากที�ได้กล่าวมาสามารถสรุปได้วา่ การที� ICAO ประกาศติด “ธงแดง
ได้ก่อให้เกิดวิกฤตด้ิานการบินพลเรือน โดยได้สง่ผลกระทบโดยตรงตอ่ธุรกิจและอตุสาหกรรม
การบนิของไทย รวมถึงกระทบกบัความน่าเชื�อถือด้านความปลอดภยัของสายการบนิสญัชาตไิทย 

ICAO ได้ประกาศว่าการบนิพลเรือนของไทยไมป่ลอดภยั แตก็่ไมมี่อํานาจ
ในการบงัคบัไมใ่ห้ประเทศอื�นบนิมาไทยหรือไมใ่ห้สายการบนิไทยบินไปประเทศอื�น เพียงประกาศ

ทําให้หนว่ยงานที�กํากบัดแูลมาตรฐานการบนิพลเรือนของภมูิภาคอื�น ๆ 
เชื�อมั�นในความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของไทย และได้เข้ามาตรวจสอบ

กรมการบนิพลเรือนของไทย ตามมาอีก 2 หนว่ยงาน คือ สํานกังานบริหารการบินแหง่ชาตขิอง
(Federal Aviation Administration: FAA) และสํานกังานความปลอดภยัการบินยโุรป 

(European Aviation Safety Agency: EASA)  
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วงการการบนิพลเรือนของไทยเป็นอยา่งยิ�ง อีกทั Fงยงัสง่ผลตามเกณฑ์บงัคบั นั�นคือ หากหนว่ยงาน 
กบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของไทยยงัไมส่ามารถดําเนินการให้ถกูต้อง 

เครื�องบินที�จดทะเบียนในประเทศไทยจะไมส่ามารถบินไปลงยงัสนามบนิตา่ง ๆ ของประเทศภาคี
 

 

มกราคม พ.ศ. 2558 

ธงแดง” กบัประเทศไทย 
ได้ก่อให้เกิดวิกฤตด้ิานการบินพลเรือน โดยได้สง่ผลกระทบโดยตรงตอ่ธุรกิจและอตุสาหกรรม 
การบนิของไทย รวมถึงกระทบกบัความน่าเชื�อถือด้านความปลอดภยัของสายการบนิสญัชาตไิทย 

ได้ประกาศว่าการบนิพลเรือนของไทยไมป่ลอดภยั แตก็่ไมมี่อํานาจ
ในการบงัคบัไมใ่ห้ประเทศอื�นบนิมาไทยหรือไมใ่ห้สายการบนิไทยบินไปประเทศอื�น เพียงประกาศ

ทําให้หนว่ยงานที�กํากบัดแูลมาตรฐานการบนิพลเรือนของภมูิภาคอื�น ๆ 
ยด้านการบินพลเรือนของไทย และได้เข้ามาตรวจสอบ     

สํานกังานบริหารการบินแหง่ชาตขิอง
และสํานกังานความปลอดภยัการบินยโุรป  
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 FAA ได้เข้ามาตรวจสอบมาตรฐานของหนว่ยงานกํากบัดมูาตรฐานการบินพลเรือนของ
ไทยหลงัจากที� ICAO ตดิ “ธงแดง” ให้กบัประเทศไทย และได้ประกาศลดระดบัมาตรฐาน        
ความปลอดภยัการบนิพลเรือนของไทยจาก Category 1 เป็น Category 2 ผา่นทางเว็บไซต์ของ
หนว่ยงาน เมื�อวนัที� 1 ธนัวาคม พ.ศ. 2558 สง่ผลให้ประเทศไทย (1) มีข้อจํากดัการปฏิบตัทิาง   
การบนิโดยไมส่ามารถเพิ�มเที�ยวบนิ ขยายเส้นทางการบนิ และเปลี�ยนแปลงขนาดเครื�องบนิ        
(2) ห้ามมิให้ไทยใช้รหสัเที�ยวบนิร่วมกนั (Code share) กบัสายการบนิของสหรัฐอเมริกา และ     
(3) หากไมดํ่าเนินการแก้ไขในเวลาอนัควร อาจพกัใช้หรือเพิกถอนใบอนญุาตให้สายการบนิ
สญัชาตไิทยทําการบนิเข้าสหรัฐอเมริกา สว่น EASA ได้เข้ามาตรวจสอบกรมการบนิพลเรือน และ
สายการบนิสญัชาตไิทยที�บนิเข้านา่นฟ้าสหภาพยโุรป ในระหวา่งวนัที� 9-13 พฤศจิกายน  
พ.ศ. 2558 ผลการตรวจสอบโดยคณะกรรมาธิการความปลอดภยัทางการบนิของสหภาพยโุรป 
(EU air safety committee) ได้ออกประกาศของสหภาพยโุรป (Commission implementing 
regulation) เมื�อวนัที� 10 ธนัวาคม พ.ศ. 2558 โดยไมมี่รายชื�อของสายการบนิไทย (การบนิไทย 
และสายการบนิเอ็มเจ็ท) ที�ถกูบรรจใุนบญัชีห้ามบนิเข้าน่านฟ้าของสหภาพยโุรป (EU air safety 
list หรือ Banned list) ที�ถกูสั�งห้ามบนิเข้าน่านฟ้าสหภาพยโุรป แตย่งัคงตรวจสอบพฒันาการด้าน
ความปลอดภยัของไทยอยา่งใกล้ชิดทกุ 6 เดือน โดยการตรวจอีก 2 ครั Fงที�ผา่นมา สายการบนิของ
ไทยยงัคงรอดพ้นจากการถกูขึ Fนบญัชีห้ามบนิของ EASA 
 ดงันั Fน หากปัญหานี Fไมไ่ด้รับการแก้ไขอยา่งถกูต้อง และประเทศไทยไมส่ามารถปลด   
“ธงแดง” ได้ภายในเวลาอนัรวดเร็ว จะสง่ผลกระทบตอ่เศรษฐกิจโดยรวมของประเทศอยา่ง
มหาศาล ด้วยความสําคญัดงักลา่ว ผู้ วิจยัเห็นควรที�จะศกึษาเพื�อหาความจริง และหาแนวทาง 
ในการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน โดยจะเริ�มศกึษา (1) สาเหตขุองปัญหา 
ที�ทําให้การบนิพลเรือนของไทยไมผ่า่นมาตรฐานของ ICAO (2) ศกึษากรอบมาตรฐานและ 
ข้อพงึปฏิบตัขิอง ICAO (3) ศกึษาทฤษฎีกระบวนการบริหาร เพื�อนํามาใช้แก้ไขปัญหาอยา่งยั�งยืน 
และยกระดบัมาตรฐานการบินพลเรือนของไทยให้เป็นที�ยอมรับของนานาชาติตอ่ไป 
 สภาพของปัญหา 
 จากการที�ผู้ วิจยัได้มีสว่นร่วมในการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน โดยทําหน้าที�เลขานกุาร 
ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน (ศบปพ.) ได้มีโอกาสติดตามความคืบหน้าการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือนของสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย (กพท.) และการดําเนินการ
ของกรมการบนิพลเรือนในอดีต จงึทําให้ผู้ วิจยัทราบรายละเอียดของปัญหา และจดุอ่อนและ 
จดุแข็งในการดําเนินการแก้ไขปัญหาที�ผ่านมาเป็นอย่างดี และเห็นวา่การนํากระบวนการวิจยั 
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มาใช้ในการวิเคราะห์ปัญหาและหาแนวทางแก้ไขปัญหาจะชว่ยให้การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน
ดงักลา่ว เป็นไปอยา่งมีประสิทธิผล  
 
วัตถุประสงค์การวิจัย 
 เพื�อให้ได้คําตอบของคําถามสําคญัของการวิจยัดงักล่าว ผู้ วิจยัได้กําหนดวตัถปุระสงค์
ของการวิจยั ดงัตอ่ไปนี F 
 1.  เพื�อศกึษาลกัษณะของปัญหาที�องค์การการบนิพลเรือนสากลตรวจพบ และเหตุ
ปัจจยัที�หน่วยงานที�รับผิดชอบของไทยละเลย หรือไมไ่ด้ปฏิบตัติามพนัธสญัญา จนเป็นเหตใุห้การ
บนิพลเรือนของประเทศไทยเข้าสูวิ่กฤตใิน พ.ศ. 2558 
 2.  เพื�อศกึษาและวิเคราะห์การดําเนินการที�รัฐบาลไทยได้นํามาแก้ไขสถานการณ์ 
เพื�อให้งานด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยสามารถกลบัคืนสูภ่าวะปกติ 
 3.  เพื�อศกึษา ค้นหาหลกัการ และวิธีการที�ประเทศไทยพึงต้องนํามาใช้ เพื�อเสนอแนะให้
เจ้าหน้าที�ผู้ รับผิดชอบฝ่ายไทยได้ปฏิบตัใิห้เป็นไปตามเกณฑ์และกติกาขององค์การการบนิพลเรือน
สากลได้อยา่งสมํ�าเสมอ และยั�งยืน 
 
คาํถามสาํคัญของการวจิัย 
 ผู้ วิจยัได้กําหนดคําถามสําคญัของการวิจยัเพื�อให้สามารถตอบวตัถปุระสงค์ของการวิจยั 
จํานวน 3 ข้อ มีรายละเอียดดงันี F 
 1.  อะไรคือข้อบกพร่องสําคญัที�เป็นสาเหตนํุาพาการบินพลเรือนของไทยเข้าสู่วิกฤต ิ   
ใน พ.ศ. 2558  
 2.  หลงัจากนั Fน ประเทศไทยได้ดําเนินการแก้ไขวิกฤตกิารบนิพลเรือนอยา่งไร และได้ผล
เป็นอย่างไร 
 3.  สดุท้าย แนวทางการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืนควรเป็นอย่างไร 
 
ประโยชน์ที�คาดว่าจะได้รับ 
 ผลการศกึษาเรื�อง “วิกฤติการบนิพลเรือนของไทยและการแก้ไขปัญหาอย่างยั�งยืน” นี F 
จะเป็นประโยชน์แก่บคุลากรที�เกี�ยวข้องกบัการบินพลเรือนโดยตรง โดยทําให้ทราบถึงหลกัการ และ
วิธีการในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน และการยกระดบัมาตรฐานการบนิพลเรือนของไทยให้
เป็นที�ยอมรับในระดบัสากล รวมถึงเป็นประโยชน์แก่นกัวิชาการ นกัศกึษา และบคุคลทั�วไปที�มี
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ความสนใจ และต้องการเพิ�มพนูความรู้ในด้านการบนิพลเรือน โดยผู้ วิจยัได้แบง่ประโยชน์ที�ได้รับ
การศกึษานี Fออกเป็น 2 ด้าน มีรายละเอียดดงันี F 
 1.  ประโยชน์ในเชิงวิชาการ 
 ผลการศกึษาจะชว่ยให้เข้าใจปรากฏการณ์ด้านการบนิพลเรือนที�เกิดขึ Fน ทําให้เข้าใจ
กระบวนการวิเคราะห์สาเหตทีุ�นํามาสูวิ่กฤติ และเหตผุลของภาครัฐในการออกมาตรการตา่ง ๆ 
เพื�อรับมือกบัวิกฤตกิารบนิพลเรือนหลงัจากการถกูติด “ธงแดง” และการแก้ไขปัญหาอยา่งยั�งยืน 
ป้องกนัมิให้ปัญหาดงักลา่วเกิดขึ Fนซํ Fาอีก โดยการศกึษานี Fได้นําวิทยาการด้านการวิเคราะห์สาเหต ุ
การแก้ไขปัญหา และกระบวนทศัน์ด้านรัฐประศาสนศาสตร์ (Paradigms of public 
administration) ในการวิเคราะห์และสงัเคราะห์ข้อมลู ซึ�งจะเป็นประโยชน์แก่นกัวิชาการและ
นกัศกึษาในกลุม่วิชารัฐประศาสนศาสตร์ ผู้บริหารและผู้ปฏิบตังิาน รวมถึงเป็นประโยชน์แก่บคุคล
ทั�วไปที�สนใจในศาสตร์ด้านการบนิพลเรือน และการนําหลกัวิชารัฐประศาสนศาสตร์มาประยกุต์ใช้
ในการแก้ไขปัญหาอยา่งยั�งยืน 
 2.  ประโยชน์ในด้านการนําไปปฏิบัต ิ
 ผลการศกึษานี Fแสดงให้เห็นสาเหตสํุาคญัที�นําการบนิพลเรือนของไทยเข้าสูวิ่กฤต ิแสดง
รายละเอียดและจดุอ่อนของประเทศไทยในการรับมือกบัปัญหาที�เกิดขึ Fน แสดงข้อบกพร่อง  
ในกระบวนการจดัการของหนว่ยงานที�กํากบัดแูลมาตรฐานการบนิพลเรือนของไทย และแสดง
แนวทางในการแก้ไขปัญหาดงักลา่วอย่างยั�งยืน ข้อสรุปของการศกึษานี Fเป็นประโยชน์ในแง่ที�เป็น
ทั Fงบทเรียนเพื�อป้องกนัไมใ่ห้ปัญหาดงักลา่วเกิดขึ Fนซํ Fาอีก และยงัเป็นแนวทางที�สามารถนําไป
ประกอบการพิจารณาในการกําหนดนโยบาย มาตรการ แนวทางปฏิบตั ิและกระบวนการจดัการ
สําหรับผู้ ที�เกี�ยวข้องทั Fงในระดบัผู้บริหาร และในระดบัผู้ปฏิบตักิาร 
 
ขอบเขตการวิจัย 
 เพื�อให้การศกึษานี Fมีความกระชบั และเจาะจง ผู้ วิจยัจงึได้กําหนดขอบเขตการวิจยัไว้ 
ดงันี F 
 1.  ขอบเขตด้านเนื 0อหา 
 การศกึษานี Fครอบคลมุการวิเคราะห์หาสาเหตสํุาคญัที�นํามาสูวิ่กฤตกิารบนิพลเรือน 
ของไทย การดําเนินการแก้ไขปัญหาของไทย การวิเคราะห์ชอ่งวา่งระหวา่งการดําเนินการแก้ไข
ปัญหากบัเป้าหมายการแก้ไขปัญหา และแนวทางการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทย 
อยา่งยั�งยืน 
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 2.  ขอบเขตด้านสถานที� 
 การศกึษานี Fดําเนินการศกึษา โดยครอบคลมุสถานที�ดงัตอ่ไปนี F กระทรวงคมนาคม 
สํานกังานปลดักระทรวงคมนาคม กรมการบนิพลเรือน สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย 
และศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน 
 3.  ขอบเขตด้านกลุ่มเป้าหมาย 
 กลุม่เป้าหมายที�ดําเนินการสมัภาษณ์ ได้แก่ บคุลากรผู้ รู้จริงในด้านปัญหาการบิน      
พลเรือนของไทย ทั Fงในระดบัผู้ กําหนดนโยบาย ได้แก่ อดีตรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม 
ปลดักระทรวงคมนาคม อดีตกรรมการกํากบัดแูลสํานกังานการบินพลเรือนแหง่ประเทศไทย และ  
ผู้บญัชาการศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน และระดบัปฏิบตัิการได้แก่ อดีตอธิบดี
กรมการบนิพลเรือน อดีตผู้บริหาร/ ผู้บริหาร/ ผู้ปฏิบตังิานของสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่
ประเทศไทย และผู้ปฏิบตังิานของศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน 
 4.  ขอบเขตด้านเวลา 
 การศกึษานี Fได้เริ�มดําเนินการตั Fงแตว่นัที�ผู้ศกึษาได้เข้ามามีสว่นร่วม รับรู้ และแก้ไข
ปัญหา คือตั Fงแตเ่ดือนมกราคม พ.ศ. 2558 ถึงเดือนพฤษภาคม พ.ศ. 2560  
 
ข้อจาํกัดของการวิจัย 
 การศกึษานี F มีข้อจํากดัในด้านข้อมลูที�ใช้นํามาใช้ในการวิจยั เนื�องจากวิกฤตกิารบนิ   
พลเรือนเป็นเรื�องใหมข่องประเทศไทย ผู้ ที�มีความรู้และประสบการณ์จริงในการแก้ไขปัญหาการบนิ
พลเรือนของไทยจงึมีคอ่นข้างจํากดั นอกจากนี F การศกึษาที�เกี�ยวข้องกบัการแก้ไขปัญหาการบนิ 
พลเรือน กรณีศกึษา รวมถึงข้อมลูตา่ง ๆ ที�เกี�ยวข้องจงึมีคอ่นข้างจํากดั และเป็นข้อมลูที�แตล่ะ
ประเทศไมเ่ปิดเผย เนื�องจากเกรงวา่จะกระทบตอ่ชื�อเสียง และความมั�นคงทางเศรษฐกิจของ
ประเทศนั Fน ๆ  
 
นิยามศัพท์ที�เกี�ยวข้อง 
 วิกฤต ิ(Crisis) หมายถึง หมายถึง เหตกุารณ์อนัวิกฤตการณ์หรือภาวะอนัคบัขนัยิ�ง หรือ
เวลาอนัวิกฤต ิ(ราชบณัฑิตยสถาน, 2556) 
 การบนิพลเรือน (Civil aviation) หมายถึง การบนิหรือการขนสง่ทางอากาศ เพื�อลําเลียง 
คน สตัว์ หรือสิ�งของจากสถานที�หนึ�งไปยงัอีกที�หนึ�งด้วยพาหนะหรืออากาศยานที�เคลื�อนที�ไปใน
อากาศ ที�ไมใ่ชเ่พื�อกิจการทางทหาร 
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 วิกฤตกิารบนิพลเรือน (Civil aviation crisis) หมายถึง เหตกุารณ์อนัวิกฤตการณ์หรือ
ภาวะอนัคบัขนัยิ�งที�เกิดขึ Fนกบัการบนิพลเรือนในประเทศไทยหลงัจากที�องค์การการบินพลเรือน
สากล หรือ ICAO ลดระดบัมาตรฐานการบนิพลเรือนไทยโดยประกาศติด “ธงแดง” ให้กบัประเทศ
ไทย เมื�อวนัที� 18 มิถนุายน พ.ศ. 2558 
 การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอยา่งยั�งยืน (Sustainable solutions for 
solving thai civil aviation problems) หมายถึง วิธีการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทยให้
ลลุว่ง หลดุพ้นจากการถกูตดิ “ธงแดง” โดย ICAO และไมก่ลบัมาเผชิญกบัปัญหาเดมิอีก  
 มาตรฐานการบินพลเรือน (Civil aviation standards) หมายถึง มาตรฐานด้านการบิน
พลเรือนระหวา่งประเทศและวิธีปฏิบตัสิากลที�ใช้ในกิจการการบนิทกุประเภทตามที� ICAO เป็น 
ผู้ กําหนด มีลกัษณะเป็นข้อตกลงระหวา่งนานาประเทศ รวมทั Fงระเบียบและข้อพงึปฏิบตัเิกี�ยวกบั
การเดนิอากาศ การออกประกาศนียบตัร การตรวจสอบเครื�องบิน การกําหนดคณุสมบตัขิอง
เจ้าหน้าที�ประจําเครื�องบนิและเจ้าหน้าที�ฝ่ายช่างเครื�อง นอกจากนี F มาตรฐานการบนิพลเรือนยงั
รวมถึงการกําหนดลกัษณะของทา่อากาศยาน กําหนดมาตรฐานระบบสื�อสารและเครื�องชว่ย
เดนิอากาศ กิจการศลุกากร คนเข้าเมือง ตลอดจนข้อพงึปฏิบตัวิ่าด้วยสขุภาพของผู้ โดยสาร
เครื�องบิน สินค้า และพสัดลํุาเลียงโดยทางเครื�องบนิ และทําหน้าที�สอบสวนเมื�อเกิดอบุตัเิหตุ
ทางการบินเกิดขึ Fน 
 กรมการบนิพลเรือน (Department of Civil Aviation: DCA) หมายถึง หนว่ยงาน
ราชการขึ Fนตรงตอ่กระทรวงคมนาคม มีหน้าที�รับผิดชอบในการบริหารและกํากบัดแูลกิจการด้าน
การบนิพลเรือนของประเทศไทยให้เป็นไปด้วยความปลอดภยัตามมาตรฐานที� ICAO ได้กําหนด 
กรมการบนิพลเรือนได้รับการปรับปรุงโครงสร้างใหม ่โดยได้แยกหน่วยงานที�ทําหน้าที�เป็นผู้ปฏิบตั ิ
ได้แก่ กรมทา่อากาศยานขึ Fนตรงตอ่กระทรวงคมนาคม และหนว่ยงานที�ทําหน้าที�กํากบัดแูล    
ความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทย ได้แก่ สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศ
ไทย พร้อมทั Fงได้แยกหนว่ยงานสว่นที�เกี�ยวกบังานค้นหาและชว่ยเหลืออากาศยานและงานนิรภยั
การบนิและสอบสวนอากาศยานประสบอบุตัเิหต ุไปขึ Fนกบัสํานกังานปลดักระทรวงกระทรวง
คมนาคมตั Fงแตว่นัที� 1 ตลุาคม พ.ศ. 2558  
 สํานกังานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทย (Civil Aviation Authority of Thailand: 
CAAT) หมายถึง หนว่ยงานเป็นหนว่ยงานของรัฐที�ไมเ่ป็นสว่นราชการหรือรัฐวิสาหกิจ อยูภ่ายใต้
การกํากบัดแูลของรัฐมนตรีกระทรวงคมนาคม เป็นหนว่ยงานที�จดัตั Fงขึ Fนเพื�อดําเนินการด้านการบิน
พลเรือนแทนกรมการบนิพลเรือน โดยสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทยมีหน้าที�รับผิดชอบ
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ในการบริหารและกํากบัดแูลกิจการด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยให้เป็นไปด้วย          
ความปลอดภยัตามมาตรฐานที� ICAO กําหนด 
 องค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization: 
ICAO) เป็นหนว่ยงานพิเศษของสหประชาชาต ิมีสมาชิก 191 ประเทศ สํานกังานใหญ่ตั Fงอยูที่�เมือง
มอนทรีออล ประเทศแคนาดา สว่นสํานกังานประจําภมูิภาคเอเชียแปซิฟิก ตั Fงอยูที่�กรุงเทพมหานคร 
ประเทศไทย เป็นองค์การที�จดัตั Fงขึ Fนเพื�อวางระเบียบข้อพงึปฏิบตั ิสําหรับกิจกรรมการบนิระหวา่ง
ประเทศ ซึ�งมีหน้าที�ในการกําหนดมาตรฐานและข้อพงึปฏิบตั ิที�ใช้ในกิจการการบนิทกุประเภท  
โดยได้จดัทําในลกัษณะเป็นข้อตกลงระหวา่งนานาประเทศ รวมทั Fงออกระเบียบข้อพงึปฏิบตัสํิาหรับ
การเดนิอากาศ การออกประกาศนียบตัรและการตรวจสอบเครื�องบนิ การกําหนดคณุสมบตัขิอง
เจ้าหน้าที�ประจําเครื�องบนิและเจ้าหน้าที�ฝ่ายช่างเครื�อง กําหนดลกัษณะของทา่อากาศยาน กําหนด
มาตรฐานระบบสื�อสารและเครื�องชว่ยเดนิอากาศ กิจการศลุกากร คนเข้าเมือง ตลอดจนข้อพงึ
ปฏิบตัวิ่าด้วยสขุภาพของผู้ โดยสารเครื�องบนิ สินค้า และพสัดลํุาเลียงโดยทางเครื�องบิน และ 
ทําหน้าที�สอบสวนเมื�อเกิดอบุตัเิหตทุางเครื�องบินเกิดขึ Fน 
 ข้อบกพร่องที�ถกูตรวจพบ (Findings) หมายถึง ข้อบกพร่องที� ICAO ตรวจพบในการเข้า
มาตรวจสอบหนว่ยงานที�รับผิดชอบในการทําหน้าที�กํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน
ของประเทศไทย จํานวน 572 ข้อ จากชดุคําถามที�เป็นทางการ (Protocol Questions: PQs) ของ 
ICAO จํานวน 1,016 ข้อ โดยข้อบกพร่องที�ถกูตรวจพบทั Fง 572 ข้อนั Fน รวมถึงข้อบกพร่องที�มี
นยัสําคญัตอ่ความปลอดภยั (Significant Safety Concerns: SSCs) จํานวน 33 ข้อ และหากมิได้
รับการแก้ไขโดยเร่งดว่นแล้ว จะสง่ผลกระทบและสร้างความเสียหายอยา่งร้ายแรงตอ่ความมั�นคง
ด้านเศรษฐกิจของประเทศโดยรวมได้ 
 สํานกังานบริหารการบินแหง่ชาตขิองสหรัฐ (Federal Aviation Administration: FAA) 
หมายถึง หน่วยงานที�รับผิดชอบด้านการบนิแหง่ชาตขิองสหรัฐอเมริกา มีหน้าที�ออกระเบียบ 
กฎเกณฑ์และควบคมุ ตลอดจนตรวจสอบงานการบนิพลเรือนของสหรัฐอเมริกา รวมถึงเป็นผู้ให้
คําแนะนําแก่หน่วยงานด้านการบนิพลเรือนของประเทศตา่ง ๆ ทั�วโลก การเข้ามาตรวจสอบของ 
FAA เป็นการตรวจสอบภายใต้โครงการการประเมินความปลอดภยัด้านการบนิระหว่างประเทศ 
(International Aviation Safety Assessment: IASA) สืบเนื�องจากประเทศไทยมีสายการบนิที�
ได้รับใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ (Air Operator Certificate: AOC) และมีเที�ยวบนิทําการ
บนิเข้าสหรัฐอเมริกา FAA จงึใช้สิทธิตรวจสอบการกํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ
ของกรมการบนิพลเรือน เพื�อให้มั�นใจวา่สายการบนิที�ทําการบนิเข้าและออกประเทศสหรัฐอเมริกา 
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ได้รับใบอนญุาตอยา่งถกูต้องจากองค์การที�ทําหน้ากํากบัดแูลมาตรฐานการบนิของประเทศ และ
เป็นไปตามมาตรฐานของ ICAO 
 สํานกังานความปลอดภยัการบนิยโุรป (European Aviation Safety Agency: EASA) 
หมายถึง หน่วยงานที�ทําหน้าที�กํากบัดแูลและบริหารในด้านของความปลอดภยัการบินพลเรือน
ของสหภาพยโุรป ตั Fงอยูที่�เมืองโคโลญ สหพนัธรัฐเยอรมนี มีสมาชิก 28 ประเทศ รับผิดชอบในการ
ตรวจสอบ การวิเคราะห์ และการวิจยัของความปลอดภยัด้านการบนิ รวมถึงการอนญุาตให้
ผู้ประกอบการด้านสายการบินจากตา่งประเทศทําการบนิเข้าประเทศตา่ง ๆ ในน่านฟ้าของสหภาพ
ยโุรป 
 ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน (Command Center for Resolving Civil 
Aviation Issues: CRCA) หมายถึง หนว่ยงานที�จดัตั Fงขึ Fนตามคําสั�งหวัหน้าคณะรักษา ความสงบ
แหง่ชาต ิที� 27/ 2558 เมื�อวนัที� 11 กนัยายน พ.ศ. 2558 โดยมี พลอากาศเอก ตรีทศน์ สนแจ้ง  
ผู้บญัชาการทหารอากาศ เป็นผู้บญัชาการศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน และ  
พลอากาศเอก ปรีชา ประดบัมขุ เป็นเลขานกุารศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน   
มีวตัถปุระสงค์เพื�อแก้ไขปัญหาการกํากบัดแูล และพฒันาการบินพลเรือนของประเทศไทย มีหน้าที�
กําหนดนโยบาย แนวทางในการจดัทําแผนปฏิบตัิการและให้ความเห็นชอบกบัแผนปฏิบตักิาร    
ในการแก้ไขปัญหา ปรับปรุงและพฒันาการบนิพลเรือนให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล รวมทั Fง 
กําหนดแนวทางในการทําความเข้าใจกบัองค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ และหนว่ยงาน
ด้านการบนิพลเรือนของประเทศสมาชิกขององค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ อีกทั Fงมี
อํานาจสั�งการ กํากบัดแูล ติดตาม และตรวจสอบการปฏิบตักิารที�เกี�ยวข้องกบัการแก้ไขปัญหา  
การบนิพลเรือนของกระทรวงคมนาคม และหนว่ยงานในกํากบั ส่วนราชการ และหนว่ยงานอื�นของ
รัฐ ให้เป็นไปตามกําหนด รวมถึงพิจารณาเสนอแนะ ปรับปรุง แก้ไขเพิ�มเตมิ รวมทั Fงพฒันา
กฎหมาย กฎและระเบียบที�เกี�ยวข้องกบัการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน เพื�อให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล 



บทที� 2 
การทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข้อง 

 
 ในบทนี �เป็นการศกึษาและทบทวนวรรณกรรมที�เกี�ยวข้องกบัการบนิพลเรือนเพื�อให้
เข้าใจแนวคดิเกี�ยวกบัการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ บทบาท อํานาจหน้าที� และความรับผิดชอบ
ขององค์การด้านการบนิพลเรือน โครงสร้างด้านการบินพลเรือนระหว่างประเทศ มาตรฐานของ 
ICAO แนวคิดและทฤษฎีที�เกี�ยวข้อง กรณีศกึษาของประเทศตา่ง ๆ และกรอบแนวคดิความวิจยั 
 
แนวคิดเกี�ยวกับการบนิพลเรือนระหว่างประเทศ 
 1.  ความหมาย และประเภทของการบินพลเรือน 
 การบนิ (Aviation) หมายถึง ศลิปะและศาสตร์ในการบนิ (Nectec lexitron-
2dictionary) และยงัหมายรวมถึงวิชาการบนิและวิธีการบนิ สว่นการบนิพลเรือน (Civil aviation) 
หมายถึงการใช้อากาศยานเพื�อวตัถปุระสงค์ที�ต้องการซึ�งไมร่วมการใช้อากาศยานเพื�อวตัถปุระสงค์
ด้านการทหาร  
 องค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization: 
ICAO) ได้แบง่การบินพลเรือนออกเป็น 3 ประเภทใหญ่ ๆ ได้แก่ (1) การบินพาณิชย์ (Commercial 
aviation) หรือการขนสง่ทางอากาศ (Air transport) (2) การปฏิบตังิานทางอากาศ (Aerial work) 
และ (3) การบนิทั�วไป (General aviation) แตล่ะชนิดมีรายละเอียดดงันี � 
  1.1  การบนิพาณิชย์ หรือการขนสง่ทางอากาศ การบนิประเภทนี �เป็นการบนิด้านการ
ให้บริการขนสง่คน สินค้า หรือสิ�งของอื�น ๆ ที�ดําเนินการโดยมุง่หวงัเอาผลตอบแทนจากการบริการ
ที�เป็นตวัเงินโดยตรง ซึ�งอาจคดิเป็นคา่โดยสาร คา่ระวาง หรือคา่เชา่ ตวัอยา่งเชน่ การประกอบการ
หรือการให้บริการของสายการบนิตา่ง ๆ ซึ�งการบนิพาณิชย์หรือการให้บริการขนสง่ทางอากาศ 
มีทั �งการให้บริการแบบประจํา และการให้บริการแบบไมป่ระจํา  
  1.2  การปฏิบตังิานทางอากาศ การบินประเภทนี �เป็นการบนิเพื�อทํางานในอากาศ 
ได้แก่ การบนิถ่ายรูปทางอากาศ การทําฝนเทียม การโปรยปุ๋ ยหรือโปรยยากําจดัแมลงศตัรูพืช  
เป็นต้น 
  1.3  การบนิทั�วไป (General Aviation) หมายถึง การบินที�มิได้มีจดุประสงค์เพื�อหวงั
ผลตอบแทน การบนิประเภทนี � ได้แก่ การบนิเพื�อการกีฬา การบนิเพื�อหาความเพลิดเพลิน 
ของสมาชิกสโมสรการบินตา่ง ๆ หรือการบนิของสว่นบคุคล หรือนิตบิคุคลที�เป็นเจ้าของเครื�องบนิ  
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เพื�อธุรกิจของตนเอง เป็นต้น (ณฐัวฒุิ ศลิาโชติ, 2559)  
 2.  บทบาท อาํนาจหน้าที� และความรับผิดชอบขององค์การด้านการบินพลเรือน 
  2.1  องค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ 
  องค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation 
Organization: ICAO) เป็นองค์การด้านการบินพลเรือนสากล ซึ�งเป็นทบวงการชํานญัพิเศษของ
สหประชาชาต ิ(Specialized agency) ที�ได้จดัตั �งขึ �นเมื�อวนัที� 4 เมษายน พ.ศ. 2490 หลงัจากที�
ประเทศตา่ง ๆ จํานวน 52 ประเทศ ได้ร่วมลงนามเป็นภาคีสมาชิกในอนสุญัญาวา่ด้วยการบนิ         
พลเรือนระหวา่งประเทศ (The convention international civil aviation) หรืออนสุญัญาชิคาโก 
(Chicago convention) เมื�อวนัที� 7 ธนัวาคม พ.ศ. 2487 โดย ICAO มีสํานกังานใหญ่ตั �งอยูที่�เมือง
มอนทริออล ประเทศแคนาดา และมีสํานกังานภมูิภาคทั �งสิ �น 7 แหง่  
 

 
 
ภาพที� 6  สํานกังานใหญ่ของ ICAO ณ กรุงมอนทริออล แคนาดา (International Civil Aviation  

               Organization, 2016) 

 
 ICAO เป็นหนว่ยงานพิเศษของสหประชาชาตทีิ�จดัตั �งขึ �นโดยประเทศตา่ง ๆ เพื�อจดัการ
การบริหาร และการกํากบัดแูลให้เป็นไปตามอนสุญัญาวา่ด้วยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ 
(อนสุญัญาชิคาโก) ปัจจบุนั ICAO ได้ทํางานร่วมกบัประเทศภาคีสมาชิกตามอนสุญัญาชิคาโก 
รวม 191 ประเทศและกลุม่อตุสาหกรรมด้านการบนิ เพื�อให้ประเทศภาคีสมาชิกปฏิบตัิตาม
มาตรฐานและข้อพงึปฏิบตัริะหวา่งประเทศ (Standards and Recommended Practices: 
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SARPs) ตามนโยบายในการสนบัสนนุให้เกิดความปลอดภยั ความมีประสิทธิภาพ การรักษา 
ความปลอดภยั มีเศรษฐกิจที�ยั�งยืนและมีความรับผิดชอบตอ่สภาพแวดล้อมด้านการบินพลเรือน 
ซึ�งมาตรฐานและข้อพงึปฏิบตัริะหวา่งประเทศ (SARPs) และนโยบายดงักลา่วประเทศสมาชิกของ 
ICAO จะต้องนําไปใช้เพื�อให้มั�นใจวา่การดําเนินการด้านการบนิพลเรือนในประเทศของตน 
สอดคล้องกบับรรทดัฐานของโลก โดยในปัจจบุนัได้อนญุาตให้อากาศยานทําการบนิมากกวา่ 
100,000 เที�ยวบินตอ่วนัในเครือข่ายด้านการเดินอากาศของโลกที�ดําเนินการมาด้วยความ
ปลอดภยัและเป็นที�นา่เชื�อถือได้ในทกุภมูิภาคของโลก 
 ICAO มีนโยบายด้านการพฒันาการเดนิทางระหว่างประเทศ ให้มีความปลอดภยัสงูสดุ 

ลดความเสี�ยงจากการก่อการร้ายหรือการดําเนินการใด ๆ ที�ผิดกฎหมาย โดยทําหน้าที�กําหนด
มาตรฐานการบินระหวา่งประเทศ และวิธีปฏิบตัทีิ�ใช้ในกิจการการบนิทกุประเภท เชน่ มาตรการ 
วา่ด้วยความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ การออกแบบอากาศยาน การกําหนด
มาตรฐานระบบสื�อสารและวิทยชุว่ยบนิ รวมถึงสนบัสนนุให้มีการบงัคบัใช้ระเบียบ ข้อพงึปฏิบตั ิ 
ที�เกี�ยวกบัการปฏิบตักิารบนิให้เสมอเหมือนกนัหมด ทั �งนี �เพื�อให้บรรลวุตัถปุระสงค์ด้านความ
ปลอดภยัทางด้านการบนิอนัสงูสดุ 
 ICAO มีขอบเขตอํานาจหน้าที�และการดําเนินงานดงันี � 
 1.  เป็นหน่วยงานกลางในการกําหนดมาตรฐาน และข้อพึงปฏิบตัริะหว่างประเทศ 
(SARPs) เพื�อให้ประเทศสมาชิกนําไปกําหนดเป็นกฎระเบียบบงัคบัใช้ในประเทศตนเอง และ
ระหวา่งประเทศภาคีสมาชิก ในการออกกฎระเบียบและมาตรฐานข้อพงึปฏิบตัด้ิานการบนิพลเรือน
ระหวา่งประเทศ 
 2.  มีหน้าที�สง่เสริมและพฒันาการบนิ ท่าอากาศยาน ความปลอดภยัในการบนิ และ
เครื�องอํานวยความสะดวกในการเดินอากาศสําหรับการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ 
 3.  เป็นหน่วยงานที�ให้ความชว่ยเหลือทางวิชาการแก่ประเทศภาคีสมาชิก จดัโครงการ
ฝึกอบรมและให้บริการผู้ เชี�ยวชาญ โดยการประสานกบัสํานกังานโครงการพฒันาแหง่
สหประชาชาต ิ(United Nations Development Program: UNDP) 
 ICAO ได้จดัตั �งองค์การเฉพาะพื �นที� เพื�อดแูลมาตรฐานการบนิพลเรือนในแตล่ะภมูิภาค 
โดยได้จดัตั �งสํานกังานภมูิภาค ทั �งสิ �น 9 แหง่ ดงันี �  
 1.  Africa-Indian Ocean (AFI) Region 
 2.  Asia (ASIA) Region 
 3.  Caribbean (CAR) Region 
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 4.  European (EUR) Region 
 5.  Middle East (MID) Region 
 6.  North American (NAM) Region 
 7.  North Atlantic (NAT) Region 
 8.  Pacific (PAC) Region 
 9.  South American (SAM) Region 
 

 
 
ภาพที� 7  สํานกังานภมูิภาคของ ICAO (ICAO (International Civil Aviation Organization),  
               2016) 
 
 สํานกังานภมูิภาคแตล่ะแหง่มีผู้ รับผิดชอบในการให้บริการรัฐที�เป็นภาคีอนสุญัญาวา่
ด้วยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ เพื�อที�จะรับรองและรักษาความสมัพนัธ์การประสานงานกบั
ประเทศที�ไมเ่ป็นภาคีอนสุญัญาวา่ด้วยการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ และดนิแดนอื�น ๆ ในพื �นที�
ความรับผิดชอบโดยจะให้การสนบัสนนุดงันี � 
 1.  ด้านการเดนิอากาศ จะให้ความชว่ยเหลือ และกระตุ้นให้รัฐดําเนินการให้เป็นไปตาม
แผนการเดนิอากาศในระดบัภมูิภาครวมถึงการปฏิบตัิตามขั �นตอนเพิ�มเตมิในแตล่ะภมูิภาค ตาม
มาตรฐาน และข้อพงึปฏิบตัริะหวา่งประเทศที� ICAO กําหนด 
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 2.  ด้านการขนสง่ทางอากาศ จะให้ความช่วยเหลือเกี�ยวกบันโยบายและกิจกรรม 
ตา่ง ๆ ด้านการขนสง่ทางอากาศ โดยผลกัดนัให้รัฐจดัทําแฟ้มข้อมลูสถิติการใช้งานสิ�งอํานวย 
ความสะดวกตามผนวก 9 ของอนสุญัญาชิคาโก เพื�อใช้เป็นข้อมลูในการศกึษา และจดัทําเป็นคูมื่อ
ของสนามบนิและการเก็บภาษีสิ�งอํานวยความสะดวกสําหรับการเดนิอากาศ 
 3.  ประสานการปฏิบตังิานที�เกี�ยวข้องเชื�อมโยงกนัเพื�อหลีกเลี�ยงความซํ �าซ้อน และ
เพื�อให้เกิดความสามคัคีในการพฒันาระบบการขนสง่ทางอากาศระหวา่งประเทศโดยรวม 
 4.  ให้การสนบัสนนุด้านเทคนิคในการทํางานร่วมกนั รวมทั �งการจดัทําโครงการให้
ทนุการศกึษาในระดบัภมูิภาค การให้ความชว่ยเหลือในการตรวจสอบความสมัพนัธ์ในการทํางาน
ร่วมกนัระหว่างประเทศ การให้คําแนะนําในการจดัทําโครงการ รวมทั �งการประสานงานภายใน
ภมูิภาคสําหรับการร้องขอโครงการระดบัภมูิภาค ตลอดจนสนบัสนนุการบรรยายสรุปให้แก่ 
ผู้ ที�ได้รับคดัสรรให้เป็นผู้ เชี�ยวชาญใหมด้่านเทคนิค ในการทํางานร่วมกนั 
 5.  ให้การสนบัสนนุด้านกฎหมาย กฎหมายการบนิ และกฎระเบียบตา่ง ๆ จากประเทศ
ที�เป็นภาคีอนสุญัญาวา่ด้วยการบนิพลเรือนระหว่างประเทศที�ยอมรับ หรือร้องขอ รวมทั �งพิจารณา
ข้อมลูที�เกี�ยวข้องกบัปัญหาด้านการเดนิอากาศ 
 6.  ให้ความชว่ยเหลือในการรักษาความปลอดภยัด้านการบนิ โดยการกระตุ้น การกํากบั
ดแูลขั �นตอนวิธีการปฏิบตัิ และตดิตามในทกุแง่มมุของการรักษาความปลอดภยัด้านการบนิให้
เป็นไปตามนโยบายมาตรฐาน และข้อพงึปฏิบตัริะหว่างประเทศของ ICAO  
 7.  รายงานสมชัชา และคณะมนตรีเกี�ยวกบัการดําเนินการของประเทศตา่ง ๆ ในการ
รักษาความปลอดภยัด้านการบนิ เชน่ รายงานอากาศยานที�เกิดอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ เพื�อที� 
ICAO จะสามารถติดตามการปฏิบตัิตา่ง ๆ ได้ตามที�ต้องการ และการเผยแพร่สิ�งพิมพ์ของ ICAO 
โดยยดึตามสถานที�ของการประชมุที�สํานกังานภมูิภาคหรือสถานที�อื�น ๆ ที�เหมาะสมภายในพื �นที�
รับผิดชอบ รวมทั �งเผยแพร่การมีสว่นร่วมในการให้สมัภาษณ์ในสื�อสิ�งพิมพ์ โทรทศัน์ และวิทย ุ
ตามที�ประเทศที�เป็นภาคีสมาชิกอนสุญัญาวา่ด้วยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศได้ตามต้องการ 
เพื�อรวบรวมการสนบัสนนุจากผู้ ที�สนใจเข้าร่วมประชมุในการประชมุขององค์การระหว่างประเทศ
อื�น ๆ ได้ 
 ประเทศไทยได้รับเลือกจาก ICAO ให้เป็นสถานที�ตั �งสํานกังานภมูิภาคเอเชียและ
แปซิฟิก (ICAO Asia and Pacific Office) ตั �งแต ่พ.ศ. 2498 เป็นต้นมา และเริ�มเปิดใช้อยา่งเป็น
ทางการใน พ.ศ. 2547 ทําให้ประเทศไทยได้รับประโยชน์อยา่งมาก โดยสามารถขอรับบริการตา่ง ๆ 
จาก ICAO ได้อยา่งรวดเร็ว รวมถึงสามารถเข้าร่วมกิจกรรมการประชมุ สมัมนา ฝึกอบรมตา่ง ๆ  



19 

ที�สํานกังานโดยไมต้่องเดินทางไปตา่งประเทศ ซึ�งเป็นผลดีตอ่การพฒันาการขนสง่ทางอากาศของ
ประเทศไทยโดยรวม (สํานกัความร่วมมือระหวา่งประเทศ สหประชาชาติ, 2553) 
 

 
 
ภาพที� 8  สํานกังานภมูิภาคเอเชียและแปซิฟิก กรุงเทพมหานคร (APS Aviation Performance  
               Solutions, 2014) 
 
 บทบาทหลกัของสํานกังานภมูิภาคเอเชียและแปซิฟิก คือ การวางมาตรการการสง่เสริม
ประเทศสมาชิกนํามาตรฐานความปลอดภยัสากลของ ICAO ไปปฏิบตั ิสง่เสริมการทําแผนการ
เดนิอากาศในภมูิภาค (Regional air navigation plan) เพื�อให้เกิดความปลอดภยัด้านการบินจาก
อบุตัเิหต ุ(Safety) และความปลอดภยัจากการกระทําของผู้ไมห่วงัดี หรือผู้ ก่อการร้าย (Security) 
สง่เสริมให้เกิดประสิทธิภาพของเครือขา่ยการขนสง่ทางอากาศในภมูิภาคเอเชียและแปซิฟิก 
มาตรการเหลา่นี �รวมถึง 
 1.  สง่เสริมและตรวจสอบการดําเนินงานให้เป็นไปตามแผนการเดินอากาศของโลก 
 2.  ให้ความชว่ยเหลือแก่ประเทศสมาชิกในการเพิ�มพนูขีดความสามารถ 
 3.  ระบขุ้อบกพร่องและการให้ความชว่ยเหลือสําหรับการดําเนินการแก้ไข 
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 4.  ประสานงานกบั ICAO ของภมูิภาคอื�นเพื�อให้เกิดความสอดคล้องในการปฏิบตัิตาม
มาตรฐาน ในการดําเนินโครงการ และการนําเทคโนโลยีมาใช้ 
 5.  รับฟังข้อคดิเห็นจากประเทศภาคีสมาชิกเพื�อนํามาปรับปรุงมาตรฐานของ ICAO ให้
ดีขึ �น 
 สาํนักงานบริหารการบินแห่งชาตสิหรัฐอเมริกา 
 สํานกังานบริหารการบินแหง่ชาตสิหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration: 
FAA) เป็นหนว่ยงานที�รับผิดชอบด้านการบนิแหง่ชาตขิองสหรัฐอเมริกา สงักดักระทรวงคมนาคม 
ทําหน้าที�ในการวางระเบียบ ควบคมุ กํากบัดแูล และตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยั 
ด้านการบนิพลเรือนของสหรัฐอเมริกา นอกจากนี �ยงัเป็นผู้ ให้คําแนะนํามาตรฐานความปลอดภยั
ด้านการบนิพลเรือนแก่หนว่ยงานด้านการบนิพลเรือนของประเทศตา่ง ๆ ทั�วโลก  
 FAA มีสํานกังานใหญ่อยูใ่นกรุงวอชิงตนั ดี.ซี. และมีศนูย์อตุนิุยมวิทยาการบนิ 
อีก 11 แหง่ กระจายอยูใ่นมลรัฐตา่ง ๆ ได้แก่ นิวเจอร์ซีย์ โอคลาโฮมา อลาสกา วอชิงตนั 
แคลิฟอร์เนีย เท็กซสั มิสซูรี อิลลินอยส์ จอร์เจีย นิวยอร์ก และแมสซาชเูซตส์ 
 

 
 
ภาพที� 9  สํานกังานบริหารการบนิแหง่ชาตสิหรัฐอเมริกา ณ กรุงวอชิงตนั ดี.ซี. (NYC Aviation,  
               2012) 
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 การตรวจสอบของ ICAO และ FAA มีความสอดคล้องกนัในการตรวจสอบหน่วยกํากบั
ดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของแตป่ระเทศ ซึ�งเป็นไปตามมาตรฐานระหว่างประเทศ 
ที� ICAO ได้กําหนดไว้  
 สหรัฐอเมริกาได้เปิดตวัโครงการประเมินความปลอดภยัด้านการบนิระหวา่งประเทศ 
(International Aviation Safety Assessment Program: IASA) ขึ �นใน พ.ศ. 2534 และเริ�มใช้ 
ใน พ.ศ. 2535 เพื�อประเมินหนว่ยกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือนของแตล่ะประเทศที�มีสายการบนิ
ที�ต้องการจะทําการบนิไปยงัสหรัฐอเมริกา โดยจะต้องได้รับการประเมินตามโครงการ IASA และ
ตามมาตรฐาน ICAO (Annexes 1, 6, and 8) ซึ�งถ้าหากหนว่ยกํากบัดแูลด้านการบินพลเรือนของ
ประเทศนั �น ๆ ได้ปฏิบตัติามมาตรฐานความปลอดภยัในการบนิระหวา่งประเทศดงักลา่วข้างต้น
และผา่นการประเมินของ IASA แล้ว FAA จะจดัระดบัมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพล
เรือนของประเทศนั �นเป็นประเภท 1 (Category 1) ซึ�งหมายถึง สายการบินจากรัฐที�ได้รับการ
ประเมินอาจจะสามารถเริ�มต้นให้บริการ หรือที�ดําเนินการอยูแ่ล้วก็สามารถให้บริการไปยงั
สหรัฐอเมริกาได้ตอ่ไปในลกัษณะปกตแิละมีสว่นในการจดัการร่วมกบัสายการบนิของ
สหรัฐอเมริกาได้ แตถ้่าหากหนว่ยกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือนของประเทศนั �น ๆ ไมไ่ด้ปฏิบตัิ
ตามมาตรฐานความปลอดภยัในการบนิระหว่างประเทศจากการประเมินจาก IASA แล้ว FAA  
จะจดัระดบัมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศนั �นเป็นประเภท 2 
(Category 2)  
 การพิจารณาให้ Category 2 จะพิจารณาจากการมีข้อบกพร่องอยา่งน้อยหนึ�งข้อหรือ
มากกวา่นั �น ตามที�ระบดุงัตอ่ไปนี � 
 1.  ประเทศไมมี่กฎหมาย กฎ ระเบียบ ข้อกําหนด หรือหลกัเกณฑ์ที�จําเป็นในการ
สนบัสนนุการออกใบรับรองและการกํากบัดแูลผู้ให้บริการสายการบนิตา่ง ๆ ให้สอดคล้องและ
เป็นไปตามมาตรฐานสากล 
 2.  หนว่ยงานที�รับผิดชอบกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน (CAA) ไมมี่ความเชี�ยวชาญ
ด้านเทคนิคแหลง่ข้อมลูและโครงสร้างองค์กรที�จะออกใบอนญุาต หรือกํากบัดแูลการดําเนินงาน
ของผู้ให้บริการสายการบนิ 
 3.  บคุลากรด้านเทคนิคของหนว่ยงานที�รับผิดชอบกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน 
(CAA) ไมไ่ด้รับการฝึกอบรมอยา่งเพียงพอ และไมมี่คณุสมบตัเิพียงพอ 
 4.  หนว่ยงานที�รับผิดชอบกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน (CAA) ไมไ่ด้เตรียมคําแนะนํา
ในการตรวจสอบอยา่งเพียงพอเพื�อให้มั�นใจได้ว่าจะสามารถบงัคบัใช้ และการปฏิบตัิตาม 
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มาตรฐานสากล 
 5.  หนว่ยงานที�รับผิดชอบกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน (CAA) ไมมี่เอกสารและ 
ไมมี่การบนัทกึในการออกใบรับรองอยา่งเพียงพอ รวมทั �งไมมี่การกํากบัดแูลการดําเนินงานของ 
ผู้ให้บริการสายการบินอย่างตอ่เนื�องเพียงพอ 
 ผลกระทบของการถกูจดัระดบัเป็นประเภท 2 มีดงันี �  
 1.  สายการบนิของประเทศที�ถกูจดัระดบัเป็นประเภท 2 จะไมส่ามารถบนิเข้าน่านฟ้า
สหรัฐอเมริกาได้โดยตรง ผู้ โดยสารจะต้องไปแวะเปลี�ยนเครื�องบนิที�ประเทศอื�น ซึ�งบางครั �งอาจต้อง
แวะ 2 ถึง 3 ประเทศ แล้วแตเ่งื�อนไขของแตล่ะสายการบิน 
 2.  สายการบนิของประเทศที�ถกูจดัระดบัเป็นประเภท 2 จะไมส่ามารถทําเที�ยวบนิร่วม 
(Code share) ร่วมกบัสายการบนิอื�นเพื�อเชื�อมตอ่การเดินทางระหวา่งสายการบนิ ทําให้ผู้ โดยสาร
ต้องซื �อตัzวใหม ่ไมส่ามารถเดินทางตอ่ด้วยสายการบนิที�มีสญัญา “เที�ยวบนิร่วม” กบัสายการบนิ
ของประเทศที�ถกูจดัระดบัเป็นประเภท 2   
 3.  หากรัฐบาลของประเทศที�ถกูจดัระดบัเป็นประเภท 2 ไมเ่ร่งแก้ไขข้อบกพร่อง  
ทาง FAA จะมีการแจ้งไปยงักระทรวงคมนาคมของประเทศตา่ง ๆ ให้ระมดัระวงั และเข้มงวดกบั
สายการบนิของประเทศนั �น ๆ ในด้านความปลอดภยั 
 ที�ผา่นมา มีประเทศที�ถกูปรับลดระดบัจาก Category 1 เป็น Category 2 เป็นจํานวน
มาก รายละเอียดดงัแสดงในตารางที� 1 
 
ตารางที� 1  รายชื�อประเทศที�ถกูปรับลดระดบัเป็น Category 2 (Federal Aviation  
   Administration, 2016) 
 

ปี จํานวน รายชื�อประเทศ 
2009 21 Bangladesh, Belize, Cote D’Ivorie, Croatia, Dem. Rep. of the Congo, Gambia, Guyana, Haiti, 

Honduras, Indonesia, Israel, Kiribati, Nauru, Nicaragua, Paraguay, Philippines, Serbia and 
Montenegro, Swaziland, Ukraine, Uruguay และ Zimbabwe 

2013 25 Bangladesh, Barbados, Belize, Cote D’Ivoire, Curacao, Dem. Rep., Congo, Gambia, Ghana, 
Guyana, Haiti, Honduras, Indonesia, Kiribati, Montenegro, Nauru, Nicaragua, Paraguay, 
Philippines, Serbia, St. Maarten, Swaziland, Ukraine, Uruguayและ Zimbabwe 

2014 9 Bangladesh, Barbados, Curacao, Ghana, India, Indonesia, Nicaragua, St. Maarten และ 
Uruguay 

2016 8 Bangladesh, Barbados, Curacao, Indonesia, Nicaragua, St. Maarten, Thailand และ Uruguay 
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 สาํนักงานความปลอดภัยการบินยุโรป  
 สํานกังานความปลอดภยัการบนิยโุรป (European Aviation Safety Agency: EASA) 
เป็นองค์การที�รับผิดชอบด้านการบนิพลเรือนให้แก่ประเทศตา่ง ๆ ที�เป็นสมาชิกสหภาพยโุรป  
เดมิชื�อวา่ Joint Aviation Authorities (JAA) สํานกังานใหญ่ตั �งอยูที่�กรุงเบอร์ลิน  
สหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนี ก่อตั �งเมื�อวนัที� 28 กนัยายน ค.ศ. 2003 กฎเกณฑ์ที�ใช้กํากบัดแูล 
ความปลอดภยัของ EASA มีความคล้ายคลงึกบัของ FAA ซึ�งสอดคล้องกบัมาตรฐานตามที� ICAO 
ได้กําหนดไว้ โดยมุง่เน้นสง่เสริมให้เกิดความปลอดภยัทางด้านการบนิพลเรือน  
 

 
 
ภาพที� 10  สํานกังานใหญ่ EASA ณ กรุงเบอร์ลิน สหพนัธ์สาธารณรัฐเยอรมนี (Schweidt, 2016) 
 
 การตรวจของ EASA มุง่เน้นที�ความปลอดภยัของผู้ โดยสารของสายการบนิเป็นหลกั 
โดยจะตรวจใน 3 ด้าน ได้แก่ 1) ประเดน็ที�เป็นปัญหาที�รุนแรงตอ่ความปลอดภยั (Evidence of 
serious safety deficiencies) 2) การขาด หรือความยินดีที�จะระบปัุญหาด้านความปลอดภยั 
(The lack or willingness of air carrier to address safety deficiencies) และ 3) การขาด  
หรือความสามารถ หรือความยินดีของหนว่ยงานกํากบัดแูลความปลอดภยั ในการระบปัุญหา 
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ด้านความปลอดภยั (The lack of ability or willingness of the governmental authorities 
responsible for safety oversight to address safety deficiencies) 
 สหภาพยโุรปได้ประกาศใช้กฎระเบียบเพื�อกํากบัดแูลสายการบนิของตา่งประเทศ 
ที�จะทําการบนิเข้าน่านฟ้าของสหภาพยโุรปใน ค.ศ. 2005 โดยได้เริ�มประกาศขึ �นบญัชีห้ามบนิเข้า 
นา่นฟ้าสหภาพยโุรป (Banded List) กบัสายการบนิ จํานวน 91 สายการบนิ ใน ค.ศ. 2006 ทําให้
สายการบนิเหลา่นี �ไมส่ามารถบนิเข้านา่นฟ้าของสหภาพยโุรปได้ ลา่สดุใน ค.ศ. 2017 มีสายการบนิ 
จํานวนไมตํ่�ากวา่ 180 สายการบนิ ที�ถกูประกาศขึ �นบญัชีห้ามบนิเข้านา่นฟ้าสหภาพยโุรป 
รายละเอียดดงัแสดงในตารางที� 2 
 
ตารางที� 2  รายชื�อประเทศที�ถกูขึ �นบญัชีห้ามบนิเข้านา่นฟ้าสหภาพยโุรป EASA ใน พ.ศ. 2560 
 

ชื�อประเทศ 
จาํนวน 

สายการบิน 
Suriname 1 
Islamic Republic of Iran 1 
Iraq 1 
Nigeria 1 
Saint Vincent and the Grenadines 1 
Ukraine 1 
Islamic Republic of Afghanistan (ทกุสายการบนิ) 5 
Republic Angola (ทกุสายการบนิยกเว้น TAAG Angola Airlines) 13 
Republic of Congo (ทกุสายการบนิ) 8 
Democratic Republic of Congo (ทกุสายการบนิ) 21 
Djibouti (ทกุสายการบนิ) 1 
Equatorial Guinea (ทกุสายการบนิ) 4 
Eritrea (ทกุสายการบนิ) 2 
Republic of Gabon (ทกุสายการบนิยกเว้น Afrijet และ SN 2 AG) 6 
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ตารางที� 2  (ตอ่)  
 

ชื�อประเทศ 
จาํนวน 

สายการบิน 
Republic Indonesia (ทกุสายการบนิ ยกเว้น Garuda Indonesia, 
Airfast Indonesia, Ekspres Transportasi Antarbenua, Indonesia 
Air Asia, Citilink, Lion Air and Batic Air) 

55 

Kyrgyz Republic (ทกุสายการบนิ) 13 
Liberia (ทกุสายการบนิ) (ไมไ่ด้ระบ)ุ 
Libya (ทกุสายการบิน) 7 
Republic of Nepal (ทกุสายการบนิ) 18 
Sao Tome and Principe (ทกุสายการบิน) 2 
Sierra Leone (ทกุสายการบิน) 7 
Republic of Sudan (ทกุสายการบนิ) 12 

หมายเหตุ: EASA ANNEX A, 16/ 05/ 2017 

 
 หน่วยงานที�กาํกับดูแลความปลอดภัยด้านการบินพลเรือนของไทย 
 ตามพระราชบญัญัตปิรับปรุงกระทรวง ทบวง กรม พ.ศ. 2545 กําหนดให้กระทรวง
คมนาคมมีอํานาจหน้าที�เกี�ยวกบั การขนสง่ ธุรกิจการขนสง่ การวางแผนจราจร และการพฒันา
โครงสร้างพื �นฐานด้านการคมนาคม และราชการอื�นตามที�กฎหมายกําหนด โดยมีสว่นราชการ 
ดงัตอ่ไปนี � 
 1.  สํานกังานรัฐมนตรี 
 2.  สํานกังานปลดักระทรวง 
 3.  กรมการขนสง่ทางนํ �า และพาณิชย์นาวี 
 4.  กรมการขนสง่ทางบก 
 5.  กรมการขนสง่ทางอากาศ 
 6.  กรมทางหลวง 
 7.  กรมทางหลวงชนบท 
 8.  สํานกังานนโยบายและแผนการขนสง่และจราจร 
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 สว่นราชการที�รับผิดชอบในด้านการบนิพลเรือนของประเทศนั �น ได้แก่ กรมการขนสง่
ทางอากาศ ขึ �นอยูก่บักระทรวงคมนาคม ซึ�งมีหน้าที�ในการกํากบัดแูล และสง่เสริมให้การบริการ
ขนสง่ทางอากาศมีความปลอดภยัสมํ�าเสมอ มีระเบียบ มีประสิทธิภาพ และถกูหลกัเศรษฐกิจ 
เพื�อให้เพียงพอตอ่ความต้องการของผู้ใช้บริการ โดยให้มีอํานาจหน้าที�ในการดําเนินการตาม
กฎหมายวา่ด้วย การเดนิอากาศและความผิดบางประการตอ่การเดนิอากาศ พฒันาโครงสร้าง
พื �นฐานการบนิพลเรือนของประเทศ พฒันาเครือขา่ยการบนิพลเรือน อตุสาหกรรมการบนิและ
ระบบการขนสง่ทางอากาศ จดัระเบียบการบนิพลเรือน กําหนดมาตรฐาน กํากบัดแูล และ
ตรวจสอบการดําเนินการด้านการบินพลเรือน รวมถึง ร่วมมือและประสานงานกบัองค์การและ
หนว่ยงานที�เกี�ยวข้องทั �งในประเทศและตา่งประเทศในด้านการบินพลเรือน สําหรับกรมการขนสง่
ทางอากาศมีกลุม่พฒันาระบบบริหาร เพื�อทําหน้าที�หลกัในการพฒันาการบริหารของกรมให้เกิด
ผลสมัฤทธิ� มีประสิทธิภาพ มีกลุม่ตรวจสอบภายใน เพื�อทําหน้าที�หลกัในการตรวจสอบการ
ดําเนินงานภายใน มีโครงสร้างดงัแสดงในภาพที� 11 
 

 
 
ภาพที� 11  โครงสร้างกรมการขนสง่ทางอากาศ (ที�มา: กระทรวงคมนาคม) 
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 กรมการขนสง่ทางอากาศ มีแบง่สว่นราชการดงัตอ่ไปนี � 
 1.  สํานกับริหารกลาง มีหน้าที�ด้านการบริหารทั�วไป การเงิน การบญัชี การงบประมาณ 
การพสัด ุอาคารสถานที� และยานพาหนะ จดัระบบงานและบริหารงานบคุคล และประชาสมัพนัธ์
และเผยแพร่ขา่วสาร ผลการปฏิบตังิาน  
 2.  ทา่อากาศยาน มีหน้าที�ควบคมุกิจการขนสง่ทางอากาศให้เป็นไปตามกฎหมาย 
อํานวยความสะดวกและความปลอดภยัแก่อากาศยาน ผู้ โดยสาร และบคุคลอื�นที�ใช้บริการ 
ทา่อากาศยาน รวมทั �งการขนสง่สินค้าทางอากาศ 
 3.  สํานกักฎหมาย มีหน้าที�ดําเนินการเกี�ยวกบังานด้านกฎหมาย ตามกฎหมายว่าด้วย 
การเดนิอากาศ กฎหมายวา่ด้วยความผิดบางประการตอ่การเดนิอากาศ และกฎหมายอื�นที�
เกี�ยวข้อง 
 4.  สํานกักํากบักิจการขนสง่ทางอากาศ มีหน้าที�เสนอให้มีการกําหนดกฎเกณฑ์ด้านการ
ประกอบกิจการการเดนิอากาศและการใช้อากาศยานส่วนบคุคล กํากบัดแูลการจดัเก็บคา่โดยสาร
และคา่ระวางของอากาศยานขนสง่ กํากบัดแูลการดําเนินงานของผู้ประกอบการเดนิอากาศ และ
การใช้อากาศยานสว่นบคุคล  
 5.  สํานกัพฒันาทา่อากาศยาน มีหน้าที�จดัโครงสร้างพื �นฐานในทา่อากาศยานของ 
กรมให้เป็นไปตามมาตรฐานด้านความปลอดภยั ดแูลสิ�งแวดล้อม รวมถึงสง่เสริมและสนบัสนนุ
เกี�ยวกบัการดําเนินกิจการทา่อากาศยานของกรม 
 6.  สํานกัมาตรฐานการบนิ มีหน้าที�เสนอแนะให้มีการกําหนดกฎเกณฑ์และมาตรฐาน
ด้านความปลอดภยัในการบินพลเรือนภาคอากาศ ดําเนินการออกใบอนญุาตด้านความปลอดภยั
ในการบินพลเรือนภาคอากาศ กํากบัดแูลและตรวจสอบด้านความปลอดภยั รวมถึงปฏิบตัหิน้าที�
เป็นศนูย์ประสานการค้นหาและชว่ยเหลือกรณีอากาศยานประสบภยัรวมทั �งดําเนินการด้านนิรภยั
การบนิ และสอบสวนหาสาเหตขุองอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ 
 7.  สํานกัมาตรฐานสนามบิน มีหน้าที�เสนอกฎเกณฑ์และมาตรฐานด้านความปลอดภยั
ในการบินพลเรือนภาคพื �น การรักษาความปลอดภยัในการบนิพลเรือน การอํานวยความสะดวก 
ในการขนสง่ทางอากาศ การใช้ห้วงอากาศ และการควบคมุการจราจรทางอากาศ การออก
ใบอนญุาตทางด้านความปลอดภยัในการบนิพลเรือนภาคพื �น การรักษาความปลอดภยัในการบิน
พลเรือน การอํานวยความสะดวกในการขนสง่ทางอากาศ การใช้ห้วงอากาศ และการควบคมุ
การจราจรทางอากาศ  
 8.  สํานกัสง่เสริมและพฒันากิจการขนสง่ทางอากาศ มีหน้าที�ศกึษาและพฒันาระบบ 
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เศรษฐกิจการขนสง่ทางอากาศของประเทศ เสนอแนะนโยบายเกี�ยวกบัการบนิพลเรือนและ 
การขนสง่ทางอากาศ  
 9.  ศนูย์เทคโนโลยีสารสนเทศ มีหน้าที�จดัทําแผนแมบ่ทและแผนปฏิบตัิการเทคโนโลยี
สารสนเทศของกรม รวมทั �งติดตามและประเมินผลการปฏิบตังิานตามแผน  
 ตอ่มาได้มีการเปลี�ยนชื�อกรมการขนสง่ทางอากาศ เป็นกรมการบนิพลเรือน  
ใน พ.ศ. 2552  
 
มาตรฐานความปลอดภัยด้านการบนิพลเรือนของ ICAO 
 มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของ ICAO เป็นมาตรฐานสําคญัที�ชาติ
ภาคีสมาชิกจะต้องยึดถือปฏิบตัิอยา่งเคร่งครัด ซึ�ง ICAO ได้จดัทํารายละเอียดมาตรฐานและข้อพงึ
ปฏิบตัริะหวา่งประเทศ (Standards and Recommended Practices: SARP’s) ตามภาคผนวก
ประกอบอนสุญัญาชิคาโก จํานวนทั �งสิ �น 19 ภาคผนวก (19 Annexes) และใช้เกณฑ์ดงักลา่ว  
เป็นหลกัในการตรวจสอบการดําเนินการกํากบัดแูลความปลอดภยัการบนิพลเรือนของประเทศ
ภาคีสมาชิก โดยมีรายละเอียดของภาคผนวกดงันี � 
 Annex 1: การออกใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที� (Personnel licensing) 
 Annex 2: กฎการบิน (Rules of the air) 
 Annex 3: การให้บริการอตุนิุยมวิทยาสําหรับการเดนิอากาศ (Meteorological service 
for international air navigation) 
 Annex 4: แผนภมูิการบิน (Aeronautical charts) 
 Annex 5: มาตรวดัสําหรับการปฏิบตักิารภาคอากาศและภาคพื �นดนิ (Units of 
measurement used in air and ground operations) 
 Annex 6: การปฏิบตัิการบินของอากาศยาน (Operation of aircraft) 
 Annex 7: สญัชาตแิละการจดทะเบียนอากาศยาน (Nationality and registration 
marks) 
 Annex 8: ความสมควรเดนิอากาศของอากาศยาน (Airworthiness of aircraft) 
 Annex 9: สิ�งอํานวยความสะดวก (Facilitation) (เฉพาะ USAP)  
 Annex 10: การติดตอ่สื�อสารโทรคมนาคมด้านการบนิ (Aeronautical 
telecommunications) 
 Annex 11: การให้บริการจราจรทางอากาศ (Air traffic services) 



 Annex 12: การค้นหาและชว่ยเหลือ 
 Annex 13: การสอบสวน
 Annex 14: สนามบนิ 
 Annex 15: การให้บริการข้อมลูขา่วสารการบนิ 
 Annex 16: การ
 Annex 17: การรักษาความ
 Annex 18: ความปลอดภยัในการขนสง่สินค้าอนัตราย
dangerous goods) 
 Annex 19: การบริหารจดัการความปลอดภยั
 ICAO ได้นําทั �ง 
หนว่ยงานที�กํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศสมาชิก 
ซึ�งครอบคลมุกิจการด้านการบนิ
(8 Critical Elements: CE
 

 
ภาพที� 12  องค์ประกอบที�สําคญั
  2017) 

การค้นหาและชว่ยเหลือ (Search and rescue)  
การสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหต ุ(Aircraft accident investigation
สนามบนิ (Aerodromes) 
การให้บริการข้อมลูขา่วสารการบนิ (Aeronautical information
การพิทกัษ์สิ�งแวดล้อม (Environmental protection) 
การรักษาความปลอดภยั (Security) (เฉพาะ USAP)  
ความปลอดภยัในการขนสง่สินค้าอนัตราย (The safe transport of 

การบริหารจดัการความปลอดภยั (Safety management
ทั �ง 19 Annexes มาใช้เป็นกรอบในการสร้างเครื�องมือสําหรับการประเมิน

หนว่ยงานที�กํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศสมาชิก 
การบนิ ซึ�งเครื�องมือนี �ประกอบด้วยองค์ประกอบที�สําคญั

: CEs) ดงัแสดงในภาพที� 12 

องค์ประกอบที�สําคญั (Critical Element) ของ ICAO (8 Critical Elements: CEs

29 

accident investigation) 

information services) 

 
safe transport of 

management) 
มาใช้เป็นกรอบในการสร้างเครื�องมือสําหรับการประเมิน

หนว่ยงานที�กํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศสมาชิก  
องค์ประกอบที�สําคญั 8 องค์ประกอบ 

 

8 Critical Elements: CEs,  
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 จากภาพข้างต้น องค์ประกอบที� 1-5 เป็นองค์ประกอบที�ต้องจดัทําขึ �น (Establish)  
สว่นองค์ประกอบที� 6-8 เป็นองค์ประกอบที�ต้องนําไปปฏิบตัใิห้เกิดผล (Implement) แตล่ะ
องค์ประกอบมีรายละเอียดดงันี � 
 องค์ประกอบที� 1  กฎหมายการบนิพลเรือน (CE 1: Primary aviation legislation) 
ประเทศสมาชิกจะต้องประกาศใช้กฎหมายการบนิโดยพิจารณาจากความซบัซ้อนของ
อตุสาหกรรมการบนิของประเทศ ที�สอดคล้องกบัข้อกําหนดในสนธิสญัญาการบนิพลเรือน  
ซึ�งกฎหมายต้องกําหนดให้รัฐสามารถออกอนบุญัญตัิกฎเกณฑ์ตา่ง ๆ และให้อํานาจผู้ รับผิดชอบ
สามารถบงัคบัใช้กฎหมาย มีการกําหนดให้ผู้ ทําหน้าที�กํากบัดแูลความปลอดภยัสามารถเข้าถึง
เครื�องบิน การปฏิบตักิารบนิ สิ�งอํานวยความสะดวก บนัทึกการปฏิบตังิานของผู้ให้บริการ 
ที�เกี�ยวข้อง 
 องค์ประกอบที� 2  ข้อบงัคบัสําหรับการดําเนินงานเฉพาะ (CE 2: Specific operating 
Regulations) รัฐจะต้องประกาศใช้อนบุญัญตั ิกฎเกณฑ์อื�น ๆ ที�ตอ่เนื�องมาจากกฎหมายหลกั  
เพื�อกําหนดความต้องการขั �นตํ�าสดุ สําหรับมาตรฐานขั �นตอนการปฏิบตั ิผลิตภณัฑ์ การให้บริการ 
อปุกรณ์ โครงสร้างพื �นฐาน ที�สอดคล้องกบัสนธิสญัญาการบนิพลเรือน 
 องค์ประกอบที� 3  ระบบและการทํางานของรัฐ (CE 3: State system and functions) 
รัฐจะต้องจดัตั �งหนว่ยงานที�มีอํานาจที�เหมาะสม และมีบคุลากรที�มีคณุสมบตัเิพียงพอโดย
สนบัสนนุงบประมาณอยา่งเพียงพอ ซึ�งรัฐจะต้องกําหนดหน้าที�และวตัถปุระสงค์เพื�อให้สามารถ
รับผิดชอบในการบริหารจดัการด้านความปลอดภยัได้ รัฐจะต้องกําหนดมาตรการที�จําเป็น เชน่ 
การให้คา่ตอบแทนที�เหมาะสมและเพียงพอแก่บคุลากร เพื�อให้แนใ่จวา่สามารถคดัเลือกและรักษา
บคุลากรทําหน้าที�กํากบัดแูลความปลอดภยัเอาไว้ได้ รัฐจะต้องมั�นใจวา่ผู้ กํากบัดแูลด้านความ
ปลอดภยั มีคูมื่อเอกสารคําแนะนําที�กําหนดด้านจริยธรรม ความประพฤตใินการละเว้น
ผลประโยชน์ทบัซ้อนที�จะเกิดขึ �นในการปฏิบตังิาน รัฐจะต้องมีวิธีการหรือกฎเกณฑ์ในการพิจารณา
กรอบจํานวนความต้องการเจ้าหน้าที�ปฏิบตังิาน เชน่ พิจารณาจํานวนความต้องการเจ้าหน้าที� 
ผู้ตรวจสอบด้านตา่ง ๆ (Inspectors) โดยคํานงึถึงขนาดและความซบัซ้อนของกิจกรรมการบนิ 
ของรัฐ นอกจากนั �น รัฐต้องใช้วิธีการในการพิจาณาจํานวนความต้องการเจ้าหน้าที�ผู้ตรวจสอบ 
ซึ�งเจ้าหน้าที�ผู้ตรวจสอบคือส่วนหนึ�งของบคุลากรทําหน้าที�ด้านการกํากบัดแูลความปลอดภยั 
 องค์ประกอบที� 4  บคุลากรที�มีคณุสมบตัคิรบถ้วน (CE 4: Qualified technical 
personnel) รัฐจะต้องกําหนดคณุสมบตัขิั �นตํ�าที�ต้องการสําหรับบคุลากรที�กํากบัดแูลด้าน 
ความปลอดภยัโดยให้การฝึกอบรมที�เหมาะสม เชน่ การฝึกตั �งแตเ่ริ�มต้น เปลี�ยนแบบ หรือการฝึก
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ฟื�นฟเูพื�อรักษาขีดความสามารถให้คงอยูใ่นระดบัที�ต้องการ โดยรัฐจะพิจารณาให้การฝึกเพิ�มเตมิ
จากข้อมลูระบบบนัทกึประวตักิารฝึกอบรม 
 องค์ประกอบที� 5  คูมื่อทางเทคนิค เครื�องมือและการจดัหาข้อมลูด้านความปลอดภยั-
วิกฤต ิ(CE 5: Technical guidance, tools and provision of safety-critical information)  
รัฐจะต้องจดัให้มีสิ�งอํานวยความสะดวก ขั �นตอน Technical Guidance ที�ทนัสมยั ข้อมลูด้าน
ความปลอดภยัที�สําคญั เครื�องมือและอปุกรณ์อํานวยความสะดวกในการเดนิทางให้กบัเจ้าหน้าที�
เทคนิคที�ทําหน้าที�กํากบัดแูลความปลอดภยัได้อยา่งมีประสิทธิภาพและสอดคล้องกบัขั �นตอน
มาตรฐาน รัฐจะต้องจดัให้มี Technical guidance ให้กบัอตุสาหกรรมการบนิ เพื�อสามารถนําไป
ปฏิบตัใิห้สอดคล้องกบักฎเกณฑ์ที�เกี�ยวข้อง 
 องค์ประกอบที� 6  การออกใบอนญุาต ใบรับรอง ใบให้อํานาจ หรือเงื�อนไขการอนมุตั ิ
(CE 6: Licensing, certification, authorization and/ or approval obligations) รัฐจะต้องใช้
เอกสารที�กําหนดกระบวนการและขั �นตอน เพื�อให้มั�นใจวา่โครงสร้างและบคุลากรได้ดําเนิน
กิจกรรมด้านการบนิ ถกูต้องตามความต้องการที�กําหนด ก่อนที�เขาเหลา่นั �นจะได้รับอนญุาต 
ให้มีสิทธิและอํานาจตาม License, certificate, authorization, และ/หรือ Approval เพื�อดําเนิน
กิจกรรมการบนิที�เกี�ยวข้อง 
 องค์ประกอบที� 7  เงื�อนไขการควบคมุดแูล (CE 7: Surveillance obligations) รัฐต้องใช้
เอกสารกระบวนการตรวจตดิตามในการระบแุผนงานการ Inspects การ Audits และการ Monitor 
กิจกรรมตา่ง ๆ โดยตอ่เนื�อง เพื�อให้มั�นใจวา่ผู้ ได้รับใบอนญุาต (License), ใบรับรอง (Certificate), 
การอนญุาต (Authorization), และ/ หรือ การอนมุตัิ (Approval) ด้านการบิน ยงัคงความสามารถ
ตรงตามความต้องการที�กําหนดไว้ได้อยา่งตอ่เนื�อง ทั �งนี �รวมถึงการตรวจติดตามบคุลากรที�ได้รับ
มอบหมายจากรัฐให้ปฏิบตัหิน้าที�กํากบัดแูลความปลอดภยัแทนอีกด้วย 
 องค์ประกอบที� 8  การแก้ไขประเดน็ด้านความปลอดภยั (CE 8: Resolution of safety 
issues) รัฐจะต้องใช้กระบวนการด้านเอกสารเพื�อที�จะกําหนดกิจกรรมการแก้ไขที�เหมาะสม  
ซึ�งรวมถึงมาตรการบงัคบัใช้ในการแก้ไขปัญหาความปลอดภยัที�ได้ตรวจพบ รัฐจะต้องมั�นใจได้วา่ 
ปัญหาความปลอดภยัที�ตรวจพบได้รับการแก้ไขในเวลาที�กําหนดด้วยระบบบนัทกึและตดิตาม
ความก้าวหน้า รวมถึงกิจกรรมการแก้ไขปัญหาของผู้ประกอบการ  
 องค์ประกอบที�สําคญัทั �ง 8 องค์ประกอบนี � ครอบคลมุการดําเนินงานในด้านตา่ง ๆ  
ของการบนิพลเรือนใน 8 ด้าน (8 Areas) ดงันี � 
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 Area 1  กฎหมายด้านการบินหลกัและกฎระเบียบการบินพลเรือน (Primary Aviation 
Legislation and Civil Aviation Regulations: LEG)  
 คําวา่ "กฎหมาย" (Legislation) ที�ใช้ใน USOAP CMA PQs ประกอบด้วย บทบญัญัติ
กฎหมายตา่ง ๆ และ/ หรือตราสารประกาศ ซึ�งบงัคบัใช้ในรัฐ (เชน่ กฎหมายการบนิหลกั 
สนธิสญัญาระหวา่งประเทศ ประมวลกฎหมาย พระราชบญัญตั ิพระราชกฤษฎีกา ข้อตกลงทวิภาคี 
และอื�น ๆ)  
 คําวา่ "กฎระเบียบ" (Regulations) ที�ใช้ใน USOAP CMA PQS ประกอบด้วย 
บทบญัญัตกิฎระเบียบตา่ง ๆ และ/ หรือตราสารประกาศ ซึ�งบงัคบัใช้ในรัฐ (เชน่ กฎระเบียบ  
พระราชกฤษฎีกา กฎกระทรวง กฎ ระเบียบ หนงัสือสั�งการ หนงัสือเวียน คําสั�ง และอื�น ๆ) 
 ขั �นตอนการออกและแก้ไขเพิ�มเตมิกฎหมายด้านการบนิหลกั และกฎระเบียบการบนิ 
พลเรือน การบงัคบัใช้กฎหมาย และกฎระเบียบการบนิพลเรือนการเพิ�มขีดความสามารถ 
ของผู้ตรวจสอบ 
 Area 2  โครงสร้างด้านการบินพลเรือน (Civil Aviation Organization: ORG)  
 จดัให้มีระบบการบนิพลเรือนของรัฐ และหน้าที�การกํากบัดแูลด้านความปลอดภยั
ทรัพยากรระบบการบนิพลเรือนของรัฐ และหน้าที�การกํากบัดแูลด้านความปลอดภยั คณุสมบตัิ
บคุลากรทางเทคนิค และการฝึกอบรมคําแนะนําทางเทคนิค เครื�องมือและการจดัเตรียมข้อมลู
สําคญัเกี�ยวกบัความปลอดภยั 
 การจดัองค์การเพื�อให้เกิดความปลอดภยัในด้านการบินของภมูิภาค การจดัตั �งและ 
การบริหารระบบการกํากบัดแูลความปลอดภยัของรัฐ การจดัตั �งองค์การในการสอบสวน การจดัตั �ง
ระบบการบนิพลเรือนของรัฐ และหน้าที�การกํากบัดแูลด้านความปลอดภยั (รวมถึงการจดัหา
ทรัพยากร) 
 Area 3  การออกใบอนญุาตและการฝึกอบรมบคุลากร (Personnel Licensing and 
Training: PEL)  
 การบญัญัตกิฎหมายและกฎระเบียบสําหรับระบบการออกใบอนญุาตและการฝึกอบรม
บคุลากรการจดัองค์กร เจ้าหน้าที�และการฝึกอบรมในการออกใบอนญุาตและการฝึกอบรมบคุลากร 
ขั �นตอนและ/ หรือคูมื่อในการออกใบอนญุาต กระบวนการออกใบอนญุาตและการจดัระดบัผู้ปฏิบตัิ
หน้าที� การออกใบอนญุาตให้แก่นกับนิผู้ปฏิบตัหิน้าที� และการจดัระดบันกับนิ ซึ�งใบอนญุาต 
จะถกูออกให้จากรัฐโดยตรง การออกใบอนญุาตให้แก่ชา่งซอ่มบํารุงรักษาอากาศยาน (ด้านเทคนิค 
วิศวกรรม เครื�องยนต์) การออกใบอนญุาตให้แก่เจ้าหน้าที�ควบคมุจราจรทางอากาศ  
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การเปลี�ยนแปลงและการตรวจสอบใบอนญุาตตา่งประเทศ กระบวนการประเมินทางการแพทย์ 
ความสามารถทางภาษา การทดสอบภาษา โดยการเขียนและการพดู ข้อปฏิบตัิและการทดสอบ
การทําการบิน การอนมุตัแิละการเฝ้าตรวจติดตามของหนว่ยงานฝึกอบรม การบนัทึกและเก็บรักษา
ข้อมลู  
 กระบวนการของหนว่ยงานที�ทําการออกใบอนญุาต จํานวนและคณุสมบตัขิองเจ้าหน้าที�
บคุลากรทั �งในด้านเทคนิคและการบริหารจดัการ การจดัองค์กร หน้าที�และความรับผิดชอบ 
อปุกรณ์เครื�องมือ ระบบการจดัรวบรวมและการบนัทึกข้อมลู การฝึกอบรมเจ้าหน้าที�บคุลากร 
ทั �งในด้านเทคนิคและการบริหารจดัการนโยบาย การฝึกอบรมและแผนกําหนดการฝึกอบรม 
เครื�องมือที�จะอํานวยความสะดวกให้กบัเจ้าหน้าที�บคุลากรด้านการออกใบอนญุาตสว่นบคุคลและ
การฝึกอบรม การประเมินทางการแพทย์ การกําหนดแพทย์ผู้ตรวจสอบการกํากบัดแูลตาม
กระบวนการออกใบอนญุาตการรับรองจากหนว่ยงานในการฝึกอบรม 
 Area 4  การปฏิบตักิารบนิของอากาศยาน (Aircraft Operations: OPS) 
 การบญัญัตกิฎหมายและกฎระเบียบในการปฏิบตัิการบนิของอากาศยาน การจดั
องค์กรเจ้าหน้าที�และการฝึกอบรมในหนว่ยงานการปฏิบตักิารบนิของอากาศยาน สิ�งอํานวย 
ความสะดวกและอปุกรณ์การเตรียมข้อมลูสําหรับการใช้ในการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิ 
อากาศ 
 การดําเนินการตามข้อกําหนดในการขอรับใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศในการ
ควบคมุการดําเนินงาน และการจดัสง่เที�ยวบนิ การบริหารจดัการภาคพื �น และระบบบริหารจดัการ
ความปลอดภยัของผู้ให้บริการดําเนินการเดนิอากาศ (สายการบนิ) การทบทวนเอกสาร โครงการ
ฝึกอบรมลกูเรือ โครงการฝึกอบรมเจ้าหน้าที�จดัการการบิน/ เจ้าหน้าที�ปฏิบตักิารการบิน โครงการ
ฝึกอบรมพนกังานลกูเรือ การอนญุาตให้เชา่อากาศยาน สิทธิพิเศษ และการแลกเปลี�ยน 
 การจดัการความล้า ขั �นตอนฉกุเฉินด้านสาธารณสขุ มาตรการรักษาความปลอดภยั 
ในการปฏิบตังิานของเครื�องบนิ การออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศ การควบคมุ/ การจดั
ระเบียบและการอนมุตั ิการขอยกเว้นในการขนสง่สินค้าอนัตราย สายการบนิที�ทําการขนสง่สินค้า
อนัตราย หนว่ยงานอื�นที�เกี�ยวข้องกบัสินค้าอนัตราย การรายงานอบุตักิารณ์ที�อาจเกิดขึ �นจาก 
การขนสง่สินค้าอนัตราย 
 การควบคมุและการกํากบัดแูลการปฏิบตังิานของอากาศยาน โครงการและขั �นตอน 
การตรวจสอบและการเฝ้าติดตาม   
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 Area 5  ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Airworthiness of Aircraft: AIR)  
 การบญัญัตกิฎหมายและกฎระเบียบในด้านความสมควรเดนิอากาศของอากาศยาน 
การจดัองค์กรเจ้าหน้าที�และการฝึกอบรมในหนว่ยงานตรวจอากาศยาน สิ�งอํานวยความสะดวก 
และอปุกรณ์ของหน่วยงานตรวจอากาศยาน การจดทะเบียนอากาศยาน ประเภทของใบรับรอง 
หรือใบการยอมรับในการจดทะเบียนจากประเทศที�ออกแบบ การรับรองเสียงรบกวน อนมุตัิการ
แก้ไขและซอ่มแซม การออกและตอ่อายใุบรับรองความสมควรเดินอากาศ เอกสารข้อมลูมวลรวม
ของอากาศยานและความสมดลุของข้อมลูบนัทึกการบนิ ความรับผิดชอบในความสมควร
เดนิอากาศที�ตอ่เนื�องของรัฐที�จดทะเบียน การอนมุตัเิที�ยวบนิพิเศษการอนมุตัิความสมควร
เดนิอากาศของอากาศยานเพื�อการสง่ออกความถกูต้อง และความสามารถในการให้บริการของ
ชิ �นสว่นอากาศยาน ใบรับรองความสมควรเดนิอากาศของอากาศยาน การรับรองอากาศยานของ
ผู้ประกอบการขนสง่ทางอากาศเชิงพาณิชย์ คูมื่อควบคมุการซอ่มบํารุงรักษาของชา่งซอ่ม 
อากาศยาน โครงการซอ่มบํารุงรักษาของชา่งซอ่มอากาศยาน รายการอปุกรณ์ขั �นตํ�าและ
ข้อกําหนดในการปฏิบตังิานสญัญาเชา่ การเชา่เหมาลําและการแลกเปลี�ยนอากาศยาน  
สว่นเพิ�มเตมิของรัฐที�จะต้องกําหนดหน้าที�ความรับผิดชอบของผู้ปฏิบตังิาน การอนมุตัขิอง
หนว่ยงานซ่อมการบํารุงรักษา คูมื่อและขั �นตอนปฏิบตัิของหนว่ยงานซอ่มบํารุงรักษาอากาศยาน 
สิ�งอํานวยความสะดวกและบคุลากรของหนว่ยงานซ่อมบํารุงรักษาอากาศยาน การเฝ้าตรวจ
ตดิตามความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน การจดัองค์กร เจ้าหน้าที�และการฝึกอบรม 
ในหนว่ยงานด้านวิศวกรรมอากาศยาน ประเภทของใบรับรองในความสมควรเดนิอากาศของ
อากาศยาน ใบรับรองประเภทเพิ�มเตมิ การออกแบบองค์กรในการปฏิบตังิานด้านความสมควร
เดนิอากาศของอากาศยาน สว่นเพิ�มเตมิของรัฐที�จะต้องกําหนดความรับผิดชอบด้านความสมควร
เดนิอากาศของอากาศยานตามแบบของอากาศยานอย่างตอ่เนื�อง ใบรับรองการผลิตหรือ 
การอนมุตัจิากองค์กรการผลิต การผลิตที�ไมมี่ใบรับรองการผลิตหรือการอนมุตัจิากองค์กรการผลิต 
การเฝ้าตดิตามกิจกรรมการผลิต 
 Area 6  การสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ (Aircraft Accident and 
Incident Investigation: AIG)  
 การบญัญัตกิฎหมายและกฎระเบียบในการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละ
อบุตักิารณ์ การจดัองค์กร เจ้าหน้าที�และการฝึกอบรมในหนว่ยงานสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตุ
และอบุตักิารณ์ สิ�งอํานวยความสะดวกและอปุกรณ์ของหนว่ยงานสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตุ
และอบุตักิารณ์ ขั �นตอนและนโยบายด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ทั�วไป 
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ขั �นตอนเบื �องต้นในการแจ้งเตือนเกี�ยวกบัการเกิดอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ร้ายแรงของอากาศยาน 
ขั �นตอนในการดําเนินการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ร้ายแรง ขั �นตอนการมี 
สว่นร่วมของรัฐอื�น ๆ ในการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ที�เกิดขึ �น ขั �นตอน 
การพฒันาความสมบรูณ์ในการเผยแพร่รายงานขั �นสดุท้ายในการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตุ
และอบุตักิารณ์ร้ายแรง ขั �นตอนการพฒันาการตีพิมพ์และการบนัทึกข้อแนะนําด้านความปลอดภยั 
ขั �นตอนการสง่ตอ่รายงานข้อมลูอากาศยานอบุตัเิหตหุรืออบุตักิารณ์ มาตรการป้องกนัอากาศยาน
อบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ตามระบบรายงานและฐานข้อมลูเหตกุารณ์ 
 Area 7  การให้บริการการเดินอากาศ (Aircraft Navigation Services: ANS)  
การบญัญัตกิฎหมายและกฎระเบียบในการให้บริการการเดนิอากาศ การให้บริการการเดนิอากาศ
โดยทั�วไป  
 1.  การกํากบัดแูลของหนว่ยงานกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือนในการจดัองค์กร 
เจ้าหน้าที�และการฝึกอบรมด้านการให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ การดําเนินงานของ
บคุลากรในการให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ การดําเนินงานให้เกิดผลสําเร็จในการ
ให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ ข้อกําหนดสําหรับการประสานงาน การสื�อสารและข้อมลู
ในการดําเนินงานให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ เหตกุารณ์ฉกุเฉินและการวางแผนฉกุเฉิน
ในการดําเนินงานให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ การบริหารจดัการความปลอดภยัในการ
ดําเนินงานให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ 
 2.  การกํากบัดแูลของหนว่ยงานกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน การดําเนินงาน 
ในขั �นตอนการให้บริการการเดนิอากาศในขณะอากาศยานปฏิบตัิการบนิ (ตามขั �นตอนการบิน
เกาะภมูิประเทศ และการบนิด้วยเครื�องวดัประกอบการบิน) และการดําเนินงานในขั �นตอนการ
ให้บริการการเดนิอากาศในขณะอากาศยานปฏิบตักิารบิน (ตามขั �นตอนการบนิเกาะภมูิประเทศ 
และการบนิด้วยเครื�องวดัประกอบการบิน) 
 3.  การกํากบัดแูลของหนว่ยงานกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน การดําเนินงานในการ
ให้บริการข้อมลูการบินเกี�ยวกบับริการการเดินอากาศ และการดําเนินงานในการให้บริการข้อมลู
การบนิเกี�ยวกบับริการการเดินอากาศ 
 4.  การกํากบัดแูลของหนว่ยงานกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน การดําเนินงานในงาน
แผนภมูิการบนิเกี�ยวกบับริการการเดนิอากาศ และการดําเนินงานในงานแผนภมูิการบนิเกี�ยวกบั
บริการการเดนิอากาศ 
 5.  การกํากบัดแูลของหนว่ยงานกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือน การดําเนินงานในการ 
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ตดิตอ่สื�อสาร การนําอากาศยานเดินอากาศ และการเฝ้าตดิตามอากาศยานเกี�ยวกบับริการ 
การเดนิอากาศ และการดําเนินงานในการติดตอ่สื�อสาร การนําอากาศยานเดินอากาศ และการเฝ้า
ตดิตามอากาศยานเกี�ยวกบับริการการเดนิอากาศ 
 6.  การกํากบัดแูลในการอตุนิุยมวิทยาการบนิเกี�ยวกบับริการการเดนิอากาศ 
 7.  การกํากบัดแูลในการค้นหาและชว่ยเหลือเกี�ยวกบับริการการเดนิอากาศ 
 Area 8  สนามบนิและเครื�องชว่ยเดนิอากาศภาคพื �น (Aerodromes and Ground 
Aids: AGA)  
 การบญัญัตกิฎหมายและกฎระเบียบด้านสนามบนิและเครื�องชว่ยเดินอากาศภาคพื �น 
การจดัองค์กร เจ้าหน้าที� และการฝึกอบรมหน่วยงานกํากบัดแูลสนามบนิ อปุกรณ์ และคําแนะนํา
ทางเทคนิค การบริหารด้านสนามบนิและเครื�องชว่ยเดนิอากาศภาคพื �น การออกใบรับรองสนามบนิ
ทั�วไป การออกใบรับรองสนามบนิตามคูมื่อสนามบนิ การจดัเตรียมข้อมลูและการประสานงาน 
ของสนามบนิในการออกใบรับรองสนามบนิ ใบรับรองลกัษณะทางกายภาพของสนามบนิ  
สิ�งอํานวยความสะดวกและอปุกรณ์ไฟสนามบนิ ใบรับรองในการกําหนดที�ติดตั �งเครื�องหมายตา่ง ๆ 
ผู้ กําหนดเครื�องหมายตา่ง ๆ และสญัลกัษณ์เครื�องหมายตา่ง ๆ ใบรับรองในการซอ่มบํารุงรักษา
สนามบนิ ใบรับรองขั �นตอนในการดําเนินงานของสนามบิน ระบบบริหารจดัการความปลอดภยัของ
สนามบนิและเครื�องชว่ยเดนิอากาศภาคพื �น คณุสมบตัลิานจอดเฮลิคอปเตอร์ การเฝ้าตรวจตดิตาม
สนามบนิ 
 
โครงสร้างหน่วยงานที�กาํกับดูแลด้านการบนิพลเรือนตามที� ICAO กาํหนด 
 หนว่ยงานที�กํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือนของรัฐตามมาตรฐานของ ICAO (ตาม DOC 
9734 Part A เรื�อง Safety oversight manual) ควรมีโครงสร้างดงันี � 
 รัฐ/ รัฐบาล ที�ทําหน้าที�บริหารกิจการการบินพลเรือนของประเทศ (State/ Government: 
executive) มีหน้าที�อํานวยการ วางแผน จดัองค์การ สั�งการ และควบคมุหนว่ยงานด้านการบิน 
พลเรือนของประเทศให้มีการบริหารและพฒันาเป็นไปตามมาตรฐานสากล  โดยองค์ประกอบ  
2 สว่นหลกัที�สําคญั คือ 
 1.  หนว่ยงานที�ทําหน้าที�กํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของประเทศ 
(Civil aviation authority) หนว่ยงานนี �เป็นหนว่ยงานของรัฐที�ทําหน้าที�กํากบัดแูลความปลอดภยั  
และพฒันากิจการการบนิพลเรือนของประเทศ ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลประกอบด้วย 
หนว่ยงาน 4 ส่วนดงันี � 
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  1.1  หนว่ยงานมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ (Flight safety standards) 
เป็นหนว่ยงานที�รับผิดชอบในการกํากบัดแูลความปลอดภยัการบนิในด้านการออกใบอนญุาต 
ผู้ประจําหน้าที� (Personnel licensing) ด้านการปฏิบติัการบนิของอากาศยาน (Aircraft 
operations) และด้านความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) ให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
  1.2  หนว่ยงานให้บริการการเดนิอากาศ (Air navigation services) เป็นหนว่ยงาน 
ที�รับผิดชอบในการกํากบัดแูลการให้บริการการเดนิอากาศในด้านการจดัการจราจรทางอากาศ  
(Air traffic management) ด้านการให้บริการอตุนิุยมวิทยา (Meteorological services) ด้านการ
ให้บริการข้อมลูข่าวสารการบนิ (Aeronautical information) ด้านการให้บริการการติดตอ่สื�อสาร
การเดนิอากาศและการเฝ้าติดตามอากาศยาน (Communication, Navigation & surveillance) 
และด้านการให้บริการการค้นหาและชว่ยเหลือ (Search & Rescue) ให้เป็นไปตามมาตรฐาน 

  1.3  สนามบนิ (Aerodromes) เป็นหนว่ยงานที�ต้องได้รับการรับรองเพื�อที�สามารถ
ทํางานร่วมกบัสว่นอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องตามที�ได้รับการอนญุาต หรือได้รับการรับรองจากหนว่ยงาน 
ผู้ มีอํานาจและเป็นไปตามมาตรฐานที�กําหนด เชน่ ด้านการออกใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที� 
(Personnel licensing) ด้านการปฏิบตักิารบนิของอากาศยาน (Aircraft operations) ด้านความ
สมควรเดินอากาศ (Airworthiness) ด้านการจดัการจราจรทางอากาศ (Air traffic management) 
ด้านการให้บริการอตุนิุยมวิทยา (Meteorological services) ด้านการให้บริการข้อมลูขา่วสาร 
การบนิ (Aeronautical information) ด้านการให้บริการการติดตอ่สื�อสารการเดนิอากาศและ 
การเฝ้าตดิตามอากาศยาน (Communication, Navigation & Surveillance) และด้านการ
ให้บริการการค้นหาและชว่ยเหลือ (Search & Rescue) 
  1.4  อตุสาหกรรมการบิน และผู้ให้บริการอื�น (Industry and service providers) 
เป็นหนว่ยงานหรือองค์การ หรือนิตบิคุคลที�ต้องได้รับการรับรองเพื�อที�สามารถทํางานร่วมกบั 
สว่นอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องตามที�ได้รับการอนญุาต หรือได้รับการรับรองจากหน่วยงานผู้ มีอํานาจ และ
เป็นไปตามมาตรฐานที�กําหนด ในด้านตา่ง ๆ  
 2.  หนว่ยงานสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหต ุ(Aircraft accident investigation 
authority) หนว่ยงานนี �เป็นหนว่ยงานของรัฐที�ทําหน้าที�กํากบัดแูลในการสอบสวนอากาศยาน 
พลเรือนที�ประสบอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ทั �งภายในและภายนอกประเทศ ให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล  
 โครงสร้างหน่วยงานของระบบการบนิพลเรือนของรัฐตามมาตรฐานของ ICAO แสดง 
ในภาพที� 13 
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สถานภาพระบบการขนส่งทางอากาศของไทยในปัจจุบัน 
 สถานภาพของระบบการขนสง่ทางอากาศของไทยในเดือน มีนาคม พ.ศ. 2560  
มีดงัตอ่ไปนี � 
 1.  จํานวนเครื�องบนิโดยสาร (Aircraft) รวมทั �งสิ �น 684 เครื�อง ประกอบด้วย 
  1.1  เครื�องบินโดยสารส่วนตวั จํานวน 275 เครื�อง 
  1.2  เครื�องบินพาณิชย์ จํานวน 409 เครื�อง 
 2.  สายการบนิที�อยูใ่นขั �นตอนการขอใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ (AOC)  
รวมทั �งสิ �น 35 สายการบนิ ประกอบด้วย 
  2.1  สายการบนิที�มีบริการบินไปตา่งประเทศ จํานวน 24 สายการบนิ 
  2.2  สายการบนิที�บนิเฉพาะภายในประเทศ จํานวน 11 สายการบนิ 
 3.  ศนูย์ซอ่มอากาศยาน (Maintenance center) จํานวน 255 ศนูย์ ประกอบด้วย 
  3.1  ศนูย์ซ่อมอากาศยานที�ตั �งอยูภ่ายในประเทศ จํานวน 35 ศนูย์ 
  3.2  ศนูย์ซ่อมอากาศยานที�ตั �งอยูใ่นตา่งประเทศ จํานวน 220 ศนูย์ 
 4.  สนามบนิพาณิชย์ (Commercial airport) จํานวน 38 สนามบนิ ประกอบด้วย 
  4.1  สนามบนิภายในประเทศ จํานวน 28 สนามบนิ 
  4.2  สนามบนิระหวา่งประเทศ จํานวน 10 สนามบนิ 
   4.2.1  สนามบนิสวุรรณภมูิ 
   4.2.2  สนามบนิดอนเมือง 
   4.2.3  สนามบนิภเูก็ต 
   4.2.4  สนามบนิหาดใหญ่ 
   4.2.5  สนามบนิกระบี� 
   4.2.6  สนามบนิสรุาษฎร์ธานี 
   4.2.7  สนามบนิสมยุ 
   4.2.8  สนามบนิเชียงใหม่ 
   4.2.9  สนามบนิแมฟ้่าหลวง 
   4.2.10  สนามบินอู่ตะเภา 
 5.  ใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที� (Personnel license) 
  5.1  นกับนิที�ได้รับใบอนญุาตนกับนิสว่นบคุคล (Private Pilot License: PPL) 
จํานวน 594 คน 
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  5.2  นกับนิที�ได้รับใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์ตรี (Commercial Pilot License: CPL) 
จํานวน 2,251 คน 
  5.3  นกับนิที�ได้รับใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอก (Air Transport Pilot License: 
ATPL) จํานวน 2,437 คน 
  หมายเหต ุอยา่งไรก็ตาม ในรายงาน ROD ของ FAA ได้ระบวุา่ เนื�องจากผู้ตรวจสอบ 
(Inspectors) ของ กพท. ขาดคณุสมบตัิตามมาตรฐาน ICAO กําหนด ดงันั �น ใบอนญุาตที�ออก
ให้แก่นกับนิเหลา่นี �จงึถือว่าไมถ่กูต้อง  
 6.  องค์การฝึกอบรม (Training organizations) จํานวน 9 แหง่ ประกอบด้วย 
  6.1  องค์การฝึกอบรมการบิน (Aviation Training Organization: ATO) จํานวน  
8 แหง่ 
  6.2  องค์กรฝึกอบรมการซอ่มบํารุงอากาศยาน (Aviation Maintenance Training 
Organization: AMTO) จํานวน 1 แหง่ 
 7.  องค์กรซอ่มบํารุงอากาศยาน (Aviation Maintenance Organization: AMO)  
จํานวน 245 แหง่ 
  7.1  ศนูย์ซ่อมบํารุงอากาศยานที�ตั �งอยูภ่ายในประเทศ จํานวน 35 แหง่ 
  7.2  ศนูย์ซ่อมบํารุงอากาศยานที�ตั �งอยูใ่นตา่งประเทศ จํานวน 210 แหง่ 
 
การตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยโดยองค์การการบนิพลเรือนสากล  
 การตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนเป็นภารกิจสําคญัของ 
ICAO ที�ต้องพงึกระทํากบัภาคีสมาชิกอยา่งตอ่เนื�อง ถึงแม้วา่ ICAO จะไมมี่อํานาจในการลงโทษ
ประเทศภาคีสมาชิกที�ไมผ่า่นการตรวจสอบมาตรฐาน แตผ่ลการตรวจสอบจะกระตุ้นให้องค์การ
การบนิของประเทศตา่ง ๆ ที�มีข้อตกลงในการบนิเข้าน่านฟ้าของประเทศนั �น ๆ เข้ามาดําเนินการ
ตรวจสอบซํ �า (เชน่ การเข้ามาตรวจการบินพลเรือนไทยโดยองค์การ FAA แหง่สหรัฐอเมริกา และ 
EASA แหง่สหภาพยโุรปที�ผา่นมา เป็นต้น) และหากไมผ่า่นเกณฑ์มาตรฐาน (ซึ�งอ้างอิงจาก
มาตรฐานของ ICAO ทั �งสิ �น) ประเทศเหลา่นี �มีสิทธิ�ที�จะไม่อนญุาตให้สายการบนิของประเทศ 
ที�ไมผ่า่นเกณฑ์ บินเข้านา่นฟ้าของประเทศตนเอง  
 การตรวจสอบของแตล่ะองค์การการบนิพลเรือนสากลมีความแตกตา่งกนั โดยการ
ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินของ ICAO ถือว่าเป็นมาตรฐานขั �นตํ�าสดุที�แตล่ะ
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ประเทศต้องยึดถือปฏิบตั ิเพื�อให้เกิดความปลอดภยัแก่ผู้ โดยสาร รายละเอียดดงัแสดงในตารางที� 3 
(สมัพนัธ์ พงษ์ไทย, 2560) 
 
ตารางที� 3  รายละเอียดการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของ ICAO,  
   FAA และ EASA  
 

รายการ 
องค์การด้านการบินสากล 

ICAO FAA EASA 
ชื�อโครงการ USOAP/ USAP IASA SAFA 

ผู้ถกูตรวจสอบ รัฐบาล รัฐบาล รัฐบาล/ สายการบนิ 
มาตรฐานที�ใช้ 
ในการอ้างอิง 

Annexes 1 - 19 Annexes 
1, 6 และ 8 

Annexes 
1, 6 และ 8 

 
 จากตารางข้างต้น โครงการตรวจสอบของ ICAO ประกอบด้วย โครงการตรวจสอบ 
การกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน (Universal Safety Oversight Audit 
Programme: USOAP) และโครงการตรวจสอบการรักษาความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน 
(Universal Security Audit Program: USAP) เป็นการตรวจสอบภาครัฐ ได้แก่ สํานกังานการบิน
พลเรือนแหง่ประเทศไทย (กพท.) โดยใช้มาตรฐานอ้างอิง Annex 1-19  
 การตรวจสอบของ FAA แหง่สหรัฐอเมริกา ดําเนินการตรวจสอบมาตรฐานตามโครงการ
ประเมินผลความปลอดภยัในการบินระหวา่งประเทศ (International Aviation Safety 
Assessment: IASA) กบัภาครัฐ ได้แก่ กพท. โดยเน้นเฉพาะการตรวจใน Annexes 1, 6 และ 8 
ของ ICAO ซึ�งเกี�ยวข้องกบัการออกใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที� (Personnel licensing) การปฏิบตัิ 
การบนิของอากาศยาน (Operation of aircraft) และความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน 
(Airworthiness of aircraft) เป็นหลกั  
 การตรวจสอบของ EASA นั �น จะดําเนินการตรวจสอบตามโครงการ (Safety 
Assessment of Foreign Aircraft: SAFA) ตรวจสอบทั �งภาครัฐ และสายการบนิ โดยมุง่เน้น 
ที�ความปลอดภยัของผู้ โดยสารที�ใช้บริการเป็นหลกั  
 การตรวจสอบของ FAA และ EASA มีความแตกตา่งกนั โดย FAA จะให้ความสําคญั
กบัขีดความสามารถขององค์การการบนิพลเรือนของประเทศที�รับการตรวจ เพื�อให้เกิดความมั�นใจ
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วา่สายการบินที�บนิเข้า-ออกสหรัฐอเมริกาได้รับใบอนญุาตอย่างถกูต้องจากองค์การกํากบัดแูลของ
ประเทศของตน และเป็นไปตามมาตรฐานของ ICAO ในด้านการปฏิบตัิการบนิและการซอ่มบํารุง 
สว่น EASA จะมุง่เน้นที�ขีดความสามารถของสายการบินของประเทศที�รับการตรวจ โดยตรวจสอบ
เครื�องบินที�บนิเข้าไปในน่านฟ้าของประเทศสมาชิก หากพบข้อบกพร่องที�มีผลตอ่ความปลอดภยั
จะแจ้งให้สายการบนิดําเนินการแก้ไข หากละเลยจะแจ้งให้องค์การการบนิพลเรือนของประเทศ 
ที�รับผิดชอบสายการบนินั �นดําเนินการ  
 
ผลกระทบที�เกดิขึ ;นกับไทยหลังถูกปรับลดระดับมาตรฐานความปลอดภัย 
 นอกจากการสญูเสียความนิยมของผู้ โดยสาร จํานวนผู้ โดยสาร และรายได้แล้ว  
สายการบนิสญัชาตไิทยจะต้องเผชิญกบัคา่เชา่ที�สงูขึ �น ข้อตกลงในการดแูลรักษาเข้มงวดมากขึ �น 
และเบี �ยประกนัที�เพิ�มสงูขึ �น จะมีการแขง่ขนัจากสายการบนิตา่งประเทศเพิ�มมากขึ �น โดยการเพิ�ม
เส้นทางบนิให้แก่ผู้ โดยสารกลุม่ที�ไมไ่ด้รับบริการที�เดนิทางเข้าหรือออกประเทศไทย อาจเสีย
บคุลากรที�มีความสามารถให้กบัสายการบนิตา่งชาตทีิ�เป็นคูแ่ขง่ และที�สําคญั ผู้ให้บริการเชา่ 
เหมาลําจะสญูเสียรายได้มากที�สดุ เนื�องจากใบอนญุาตผู้ ดําเนินการเดินอากาศ (AOC) เป็นแบบ
เฉพาะกรณี (Case by case) ขณะที�สายการบินพาณิชย์ที�ให้บริการเตม็รูปแบบ และสายการบนิ
ต้นทนุตํ�า (Medium haul low cost carriers) จะไมส่ามารถเจริญเติบโตจากการเพิ�มจํานวน
เที�ยวบนิ และเส้นทางบินใหม ่(SCB EIC, 3 June 2015) 
 
การรับมือกับวิกฤตกิารบนิพลเรือนของภาครัฐ 
 จากความกงัวลในวิกฤตกิารบนิพลเรือน และผลกระทบที�จะเกิดขึ �น รัฐบาลจงึได้
ดําเนินการในด้านตา่ง ๆ เพื�อรับมือกบัปัญหาดงักลา่วอยา่งเร่งดว่น โดยหลงัจากที� ICAO ประกาศ
ตดิ “ธงแดง” รัฐบาลไทยได้เร่งดําเนินการรับมือกบัวิกฤติดงักลา่วในทนัที โดยได้ดําเนินการในด้าน
ตา่ง ๆ ดงันี � 
 1.  ปรับปรุงโครงสร้างองค์การและกฎหมายด้านการบนิพลเรือนหลงัจากถกูตดิ “ธงแดง” 
 รัฐบาลได้นําร่างพระราชกําหนดการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย พ.ศ... และ 
ร่างพระราชกําหนดแก้ไขเพิ�มเตมิพระราชบญัญัตกิารเดนิอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. ....  
ร่างพระราชกําหนดแก้ไขเพิ�มเตมิพระราชบญัญัตปิรับปรุงกระทรวงทบวงกรม พ.ศ. 2545 พ.ศ. .... 
ขึ �นสูก่ารพิจารณาของสภานิตบิญัญัตแิหง่ชาต ิ(สนช.) ตามกระบวนการออกกฎหมาย และ
เห็นชอบร่างกฎกระทรวงแบง่สว่นราชการกรมทา่อากาศยานกระทรวงคมนาคม พ.ศ. .....  
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รวม 4 ฉบบั ซึ�งมีสาระสําคญัคือ แยกกรมการบนิพลเรือน (บพ.) ออกเป็น 2 หนว่ยงาน คือ 
สํานกังานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เพื�อทําหน้าที�กํากบัดแูลมาตรฐานการบนิพล
เรือนของไทย และกรมการท่าอากาศยาน เพื�อดแูลจดัการการให้บริการสนามบินของรัฐ 
จํานวน 28 แหง่ โดยกําหนดให้ สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทยเป็นหน่วยงานของรัฐที�
ไมเ่ป็นสว่นราชการ หรือรัฐวิสาหกิจตามกฎหมายว่าด้วยวิธีการงบประมาณหรือกฎหมายอื�น และ
มีฐานะเป็นนิตบิคุคล มีวตัถปุระสงค์ในการกํากบัดแูล ควบคมุ สง่เสริม และพฒันาการบนิพลเรือน
ให้เป็นไปตามกฎหมาย และมาตรฐานสากล และเสนอแนะนโยบายตา่ง ๆ ที�เกี�ยวกบัการบนิ 
พลเรือน และการขนสง่ทางอากาศตอ่คณะกรรมการการบนิพลเรือน โดยมีคณะกรรมการกํากบั
สํานกังานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทย ประกอบด้วย ปลดักระทรวงคมนาคม และกรรมการ
ผู้ทรงคณุวฒุิอื�นอีกไมเ่กินห้าคน ซึ�งคณะรัฐมนตรีแตง่ตั �ง และมีวาระการดํารงตําแหนง่คราวละ 4 ปี 
ทําหน้าที�ในการควบคมุดแูลการดําเนินงานของสํานกังานฯ ให้เป็นไปตามวตัถปุระสงค์ของ
สํานกังาน ฯ และมีผู้ อํานวยการสํานกังานฯ ซึ�งสรรหาโดยคณะกรรมการ (มีวาระการดํารงตําแหนง่
คราวละ 4 ปี) ทําหน้าที�ในการบริหารกิจการของสํานกังานฯ ให้เป็นไปตามวตัถปุระสงค์และตาม
กฎหมายข้อบงัคบั ข้อกําหนด ระเบียบ ประกาศ นโยบาย และมตขิองคณะกรรมการ สํานกังาน ฯ 
มีหน้าที�กํากบัดแูลการบนิพลเรือน และควบคมุกิจการการบนิพลเรือน โดยมีอํานาจในการออก
ข้อบงัคบั ข้อกําหนด ระเบียบ ประกาศ และคําสั�งเกี�ยวกบัการบนิพลเรือน ให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากลที�เป็นปัจจบุนั และทนัตอ่เหตกุารณ์ และกํากบัดแูลควบคมุตรวจสอบตดิตาม และ
ประเมินผลการปฏิบตัิในเรื�องทั �งปวงที�เกี�ยวกบัการบนิพลเรือน มีอํานาจเรียกเก็บคา่ธรรมเนียม
กํากบัการบนิพลเรือนจากผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ และผู้ จําหนา่ยนํ �ามนัเชื �อเพลิง ตามอตัราที�
สํานกังาน ฯ กําหนด โดยได้ความเห็นชอบจากคณะกรรมการการบนิพลเรือน สํานกังานการบนิ 
พลเรือนอยูภ่ายใต้การกํากบัดแูลของรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม สว่นคณะกรรมการการบนิ
พลเรือนมีอํานาจสั�งยบัยั �งการกระทําของสํานกังาน ฯ หรือผู้ อํานวยการ ที�เห็นวา่ขดัตอ่นโยบาย
หรือแผน นอกจากนี �แล้ว รัฐบาลยงัได้จดัตั �งหน่วยงานขึ �นอีก 2 หนว่ย คือ หนว่ยงานค้นหาและ
ชว่ยเหลือผู้ประสบอบุตัภิยั (Search and Rescue Operations: SAR) และหนว่ยงานด้านการ
สอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ (Accident and Investigation: AIG) อยูภ่ายใต้การ
กํากบัดแูลของกระทรวงคมนาคม  
 
 



 
ภาพที� 14  สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย
 
 โครงสร้างและอํานาจหน้าที�ระหวา่งองค์การเดมิ 
องค์การที�เกิดขึ �นใหม ่ได้แก่ กรมทา่อากาศยาน และสํานกังานการบนิพลเรือน
แสดงในตารางที� 4 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย 

โครงสร้างและอํานาจหน้าที�ระหวา่งองค์การเดมิ ได้แก่ กรมการบนิพลเรือน และ
องค์การที�เกิดขึ �นใหม ่ได้แก่ กรมทา่อากาศยาน และสํานกังานการบนิพลเรือน

44 

 

ได้แก่ กรมการบนิพลเรือน และ
องค์การที�เกิดขึ �นใหม ่ได้แก่ กรมทา่อากาศยาน และสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย 
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ตารางที� 4  เปรียบเทียบโครงสร้างและอํานาจหน้าที� บพ. และหนว่ยงานที�เกิดขึ �นใหม่ 
 

ประเดน็ โครงสร้างเดมิ โครงสร้างใหม่ 

1.  โครงสร้าง กรมการบนิพลเรือน กรมทา่อากาศยาน สํานกังานการบนิพล
เรือนแหง่ประเทศไทย 

2.  อํานาจหน้าที� 1.  สง่เสริมพฒันาและ
กํากบัดแูลการบินพล
เรือนของประเทศ 
ให้มีความปลอดภยั
และมีระเบียบ 
2.  พฒันาโครงขา่ย
และบริการขนสง่ทาง
อากาศที�ปลอดภยั
สมํ�าเสมอ 
มีประสิทธิภาพและ 
ถกูหลกัเศรษฐกิจ 

1.  สง่เสริมพฒันา
โครงขา่ยสง่เสริมกิจการ
ทา่อากาศยานและ 
ทา่อากาศยาน 
ให้มีความปลอดภยั 
มีประสิทธิภาพ 
2.  ศกึษาวิเคราะห์
ความจําเป็นและ 
ความเป็นไปได้ในการมี
สนามบนิแหง่ใหม่การ
ก่อสร้างสนามบนิและ
การดําเนินการ 

1.  กํากบัดแูลการบนิ
พลเรือนและควบคมุ
กิจการการบนิพลเรือน
โดยมีอํานาจในการ
ออกข้อบงัคบั 
ข้อกําหนด ระเบียบ 
ประกาศ และคําสั�ง
เกี�ยวกบัการบนิพล
เรือนให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากลที�เป็น
ปัจจบุนัและทนัตอ่
เหตกุารณ์ 
2.  เรียกเก็บ
คา่ธรรมเนียมกํากบั
การบนิพลเรือนจาก
ผู้ ดําเนินการ
เดนิอากาศและ 
ผู้ จําหนา่ยนํ �ามนั
เชื �อเพลิง 
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ตารางที� 4  (ตอ่) 
 

ประเดน็ โครงสร้างเดมิ โครงสร้างใหม่ 

3.  สว่นราชการ / 
หนว่ยงานภายใน 

สว่นราชการ 
กรมการบนิพลเรือน 
มีดงัตอ่ไปนี � 
1.  สํานกับริหารกลาง 
2.  กองมาตรฐาน 
การรักษา 
ความปลอดภยัการบนิ
พลเรือน 
3.  กองมาตรฐาน
สนามบนิ 
4.  ทา่อากาศยาน 
5.  ศนูย์เทคโนโลยี
สารสนเทศ 
6.  สํานกักฎหมาย 
7.  สํานกักํากบักิจการ
ขนสง่ทางอากาศ 
8.  สํานกัพฒันา 
ทา่อากาศยาน 
9.  สํานกัมาตรฐาน
การบนิ 
10.  สํานกัสง่เสริมและ
พฒันากิจการขนสง่
ทางอากาศ 

สว่นราชการ 
กรมทา่อากาศยาน 
มีดงัตอ่ไปนี � 
1.  สํานกังานเลขานกุาร 
2.  กองก่อสร้างและ
บํารุงรักษา 
3.  กองกฎหมาย 
4.  กองคลงั 
5.  กองสง่เสริมกิจการ
ทา่อากาศยาน 
6.  ทา่อากาศยานตาม
จํานวนทา่อากาศยาน 
ที�อยูใ่นความดแูล 

หนว่ยงานภายใน
สํานกังาน มีดงัตอ่ไปนี � 
1.  กองมาตรฐานการ
รักษาความปลอดภยั
การบนิพลเรือน 
2.  กองมาตรฐาน
สนามบนิ 
3.  สํานกักํากบักิจการ
ขนสง่ทางอากาศ 
4.  สํานกัมาตรฐาน 
การบนิ ยกเว้นที�
เกี�ยวกบังานค้นหาและ
ชว่ยเหลือผู้ประสบ
อบุตัภิยัและงานด้าน
การสอบสวนอากาศ
ยานอบุตัเิหตแุละ
อบุตักิารณ์ให้อยูภ่ายใต้
สํานกังานปลดักระทรวง 
คมนาคม  
5.  สํานกัสง่เสริมและ
พฒันากิจการขนสง่
ทางอากาศ 

 
 
 



 หนว่ยงานด้านการบินพลเรือนของไทยที�อยูภ่ายใต้กระทรวงคมนาคม ได้แก่ สํานกังาน
การบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย กรมท่าอากาศยาน หนว่ยงานค้นหาและชว่ยเหลือผู้ประสบ
อบุตัภิยั และหน่วยงานด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ 
เรือนแหง่ประเทศไทยในปัจจบุั
 

 
ภาพที� 15  โครงสร้างสํานั
 
 หน้าที�ของสํานกังานการบินพลเรือนแหง่ประเทศไทย มีดงัตอ่ไปนี �
 1.  กํากบั ดแูล ควบคมุ สง่เสริม และพฒันา กิจการการบินพลเรือนทั �งในด้านนิรภยั 
การรักษาสิ�งแวดล้อม การรักษาความปลอดภยั การอํานวยความสะดวกในการขนสง่ทางอากาศ 
เศรษฐกิจ การขนสง่ทางอากาศ และด้านอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องกบักิจการการบนิพลเรือนให้เป็นไปตาม
กฎหมาย และมาตรฐานสาก

หนว่ยงานด้านการบินพลเรือนของไทยที�อยูภ่ายใต้กระทรวงคมนาคม ได้แก่ สํานกังาน
การบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย กรมท่าอากาศยาน หนว่ยงานค้นหาและชว่ยเหลือผู้ประสบ
อบุตัภิยั และหน่วยงานด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ 
เรือนแหง่ประเทศไทยในปัจจบุนั มีโครงสร้างดงัแสดงในภาพที� 15 

โครงสร้างสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย (ณ วนัที� 21 

หน้าที�ของสํานกังานการบินพลเรือนแหง่ประเทศไทย มีดงัตอ่ไปนี � 
กํากบั ดแูล ควบคมุ สง่เสริม และพฒันา กิจการการบินพลเรือนทั �งในด้านนิรภยั 

การรักษาสิ�งแวดล้อม การรักษาความปลอดภยั การอํานวยความสะดวกในการขนสง่ทางอากาศ 
เศรษฐกิจ การขนสง่ทางอากาศ และด้านอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องกบักิจการการบนิพลเรือนให้เป็นไปตาม
กฎหมาย และมาตรฐานสากล 
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หนว่ยงานด้านการบินพลเรือนของไทยที�อยูภ่ายใต้กระทรวงคมนาคม ได้แก่ สํานกังาน
การบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย กรมท่าอากาศยาน หนว่ยงานค้นหาและชว่ยเหลือผู้ประสบ
อบุตัภิยั และหน่วยงานด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ สําหรับการบนิพล

 

 ธนัวาคม พ.ศ. 2558) 

  
กํากบั ดแูล ควบคมุ สง่เสริม และพฒันา กิจการการบินพลเรือนทั �งในด้านนิรภยั  

การรักษาสิ�งแวดล้อม การรักษาความปลอดภยั การอํานวยความสะดวกในการขนสง่ทางอากาศ 
เศรษฐกิจ การขนสง่ทางอากาศ และด้านอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องกบักิจการการบนิพลเรือนให้เป็นไปตาม
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 2.  ดําเนินการให้เป็นไปตามกฎหมายวา่ด้วยความผิดบางประการตอ่การเดินอากาศ 
 3.  สง่เสริม และพฒันาเครือขา่ยระบบการขนสง่ทางอากาศ อตุสาหกรรมการบินและ
กิจการการบนิพลเรือนให้มีประสิทธิภาพและได้มาตรฐานสากล 
 4.  เป็นศนูย์กลางในการให้บริการและเผยแพร่ข้อมลูขา่วสารและประชาสมัพนัธ์
เกี�ยวกบักิจการการบนิพลเรือนให้สามารถดําเนินการและแขง่ขนัได้ในระดบัสากล 
 หนว่ยงานหลกัของ กพท. มีหน้าที�ดงัตอ่ไปนี � 
 1.  กองมาตรฐานการรักษาความปลอดภยัการบนิพลเรือน มีอํานาจหน้าที�ในการ
เสนอแนะให้มีการกําหนดกฎเกณฑ์และมาตรฐานการรักษาความปลอดภยัในการบนิพลเรือน 
ดําเนินการออกใบรับรองตา่ง ๆ เกี�ยวกบัด้านการรักษาความปลอดภยัในการบนิพลเรือน กํากบั
ดแูลและตรวจสอบด้านการรักษาความปลอดภยัในการบินพลเรือน 
 2.  กองมาตรฐานสนามบนิ มีอํานาจหน้าที�ในการเสนอแนะให้มีการกําหนดกฎเกณฑ์
และมาตรฐานด้านความปลอดภยัในการบนิพลเรือนภาคพื �น ดําเนินการออกใบรับรองตา่ง ๆ 
ทางด้านความปลอดภยัในการบนิพลเรือนภาคพื �น กํากบัดแูลและตรวจสอบด้านความปลอดภยั
ในการบินพลเรือนภาคพื �นให้เป็นไปตามกฎหมาย 
 3.  กองกํากบักิจการขนสง่ทางอากาศ มีอํานาจหน้าที�ในการเสนอให้มีการกําหนด
กฎเกณฑ์ด้านการประกอบกิจการการเดนิอากาศและการใช้อากาศยานสว่นบคุคล ประสานงาน
กบัองค์การและหนว่ยงานที�เกี�ยวกบัการบนิพลเรือนทั �งในประเทศและตา่งประเทศในการเจรจา 
ทําความตกลงด้านสิทธิการบนิ ดําเนินการจดัสรรสิทธิการบนิและการอนญุาตการบินแก่อากาศ
ยานและสายการบนิของไทยและตา่งประเทศ กํากบัดแูลการจดัเก็บคา่โดยสารและคา่ระวางของ
อากาศยานขนสง่ กํากบัดแูลตรวจสอบและตดิตามการดําเนินงานของผู้ประกอบการเดนิอากาศ 
และการใช้อากาศยานสว่นบคุคลให้เป็นไปตามกฎหมาย อนสุญัญา ความตกลง กฎ ระเบียบ 
ข้อบงัคบัเกี�ยวกบัการบนิพลเรือน 
 4.  กองมาตรฐานการบนิ มีอํานาจหน้าที�ในการเสนอแนะให้มีการกําหนดกฎเกณฑ์และ
มาตรฐานด้านความปลอดภยัในการบนิพลเรือนภาคอากาศ การรักษาความปลอดภยัในการบิน
พลเรือน การอํานวยความสะดวกในการขนสง่ทางอากาศ การใช้ห้วงอากาศ และการควบคมุ
การจราจรทางอากาศ ดําเนินการออกใบรับรองตา่ง ๆ ทางด้านความปลอดภยัในการขนสง่ทาง
อากาศ การใช้ห้วงอากาศ และการควบคมุการจราจรทางอากาศ กํากบัดแูลและตรวจสอบด้าน
ความปลอดภยัในการบนิพลเรือนภาคอากาศ การรักษาความปลอดภยัในการบนิพลเรือน  
การอํานวยความสะดวกในการขนสง่ทางอากาศ การใช้ห้วงอากาศและการควบคมุการจราจร 
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ทางอากาศให้เป็นไปตามกฎหมาย 
 5.  กองสง่เสริมและพฒันากิจการขนสง่ทางอากาศ มีอํานาจหน้าที�ด้านการศกึษาและ
พฒันาระบบเศรษฐกิจการขนสง่ทางอากาศของประเทศ เสนอแนะนโยบายเกี�ยวกบัการบนิ 
พลเรือนและการขนสง่ทางอากาศ จดัทําแผนยทุธศาสตร์และแผนการปฏิบตัริาชการประจําปีของ 
กพท. ศกึษา พฒันา ตดิตามและประเมินผลการดําเนินงานและรายงานผลการปฏิบตัริาชการ 
ในภารกิจของ กพท. 
 6.  กองบริหารกลาง มีอํานาจหน้าที�ในดําเนินการเกี�ยวกบังานบริหารทั�วไปและงานช่วย
อํานวยการของ กพท. ดําเนินการเกี�ยวกบัการเงิน การบญัชี การงบประมาณ การพสัด ุอาคาร
สถานที� และยานพาหนะของ กพท. ดําเนินการเกี�ยวกบัการจดัระบบงานและบริหารงานบคุคลของ 
กพท. รวมถึงงานประชาสมัพนัธ์และเผยแพร่ขา่วสาร 
 7.  กองกฎหมาย มีอํานาจหน้าที�ในการดําเนินการเกี�ยวกบังานด้านกฎหมายตาม
กฎหมายวา่ด้วยการเดนิอากาศ กฎหมายวา่ด้วยความผิดบางประการตอ่การเดนิอากาศ และ
กฎหมายอื�นที�เกี�ยวข้อง ดําเนินการเกี�ยวกบังานนิตกิรรมและสญัญา งานเกี�ยวกบัความรับผิดทาง
แพง่ อาญา งานคดีปกครอง รวมถึงงานคดีอื�นที�อยูใ่นอํานาจหน้าที�ของ กพท. 
 8.  กองเทคโนโลยีสารสนเทศ มีอํานาจหน้าที�ในการจดัทําแผนแมบ่ทและแผนปฏิบตัิ
การเทคโนโลยีสารสนเทศของกรม รวมทั �งติดตามและประเมินผลการปฏิบตังิานตามแผน บริหาร
จดัการระบบเทคโนโลยีสารสนเทศของ กพท. พฒันาระบบงานคอมพิวเตอร์และเครือขา่ย รวมทั �ง
ให้คําปรึกษา แนะนําหรือฝึกอบรมการใช้คอมพิวเตอร์และการใช้โปรแกรม 
 รัฐบาลยงัได้กําหนดที�มาของรายได้ให้กบั กพท. ตาม พ.ร.ก. การบนิพลเรือน ดงันี � 
 1.  กําหนดให้ กพท. อาจมีรายได้ และทรัพย์สินจากแหล่งตอ่ไปนี � 
  1.1  เงินที�รัฐบาลจา่ยให้เป็นทนุประเดมิ 
  1.2  เงินอดุหนนุทั�วไปที�รัฐบาลจดัสรรให้ 
  1.3  คา่ธรรมเนียมที�สํานกังานเรียกเก็บตามกฎหมายว่าด้วยการเดนิอากาศ 
  1.4  คา่ธรรมเนียมกํากบัการบนิพลเรือนตามมาตรา 39  
  1.5  เงินเพิ�มตามมาตรา 41 
  1.6  คา่ธรรมเนียม คา่บํารุง คา่ตอบแทน คา่บริการ หรือรายได้ หรือผลประโยชน์อนั
ได้มาจากการดําเนินงานตามอํานาจหน้าที�ของสํานกังาน 
  1.7  รายได้หรือผลประโยชน์ที�ได้จากทรัพย์สินทางปัญญา 
  1.8  เงินและทรัพย์สินที�มีผู้บริจาคให้สํานกังาน 
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  1.9  ดอกผลหรือประโยชน์อื�นใดที�เกิดจากทนุรายได้หรือทรัพย์สินของสํานกังาน 
 2.  นอกจากคา่ธรรมเนียมที�เรียกเก็บตามกฎหมายวา่ด้วยการเดนิอากาศแล้ว ให้ กพท. 
มีอํานาจเรียกเก็บคา่ธรรมเนียมกํากบัการบนิพลเรือนดงัตอ่ไปนี � 
  2.1  คา่ธรรมเนียมการทําการบนิที�เรียกเก็บจากผู้ ดําเนินการเดนิอากาศที�ทําการบนิ
ขึ �น-ลง ณ สนามบนิสาธารณะใด ๆ ในประเทศ ตามอตัราที�สํานกังานกําหนด 
  2.2  คา่ธรรมเนียมการเข้าหรือออกนอกประเทศที�เรียกเก็บจากผู้ ดําเนินการ
เดนิอากาศ โดยคํานวณจากผู้ โดยสารที�เดินทางเข้ามายงัหรือออกไปจากประเทศตามอตัรา 
ที�สํานกังานประกาศกําหนด 
  2.3  คา่ธรรมเนียมการขนสง่สินค้าทางอากาศที�เรียกเก็บจากผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ
ที�รับขนสินค้าทางอากาศจากสนามบนิสาธารณะใด ๆ ในประเทศ โดยคํานวณจากราคาคา่สง่ 
ที�ระบใุนใบตราสง่สินค้าทางอากาศตามอตัราที�สํานกังานประกาศกําหนด 
  2.4  คา่ธรรมเนียมนํ �ามนัเชื �อเพลิงอากาศยานที�เรียกเก็บจากผู้ให้บริการหรือ 
ผู้ จําหนา่ยนํ �ามนัเชื �อเพลิงอากาศยาน ณ จดุให้บริการใด ๆ ในประเทศ ตามอตัราร้อยละตอ่ลิตร  
ที�สํานกังานประกาศกําหนดอตัราที�กําหนดตามวรรคหนึ�ง เมื�อได้รับความเห็นชอบจาก
คณะกรรมการการบนิพลเรือนแล้วให้ใช้บงัคบัได้ 
 2.  การจดัตั �งศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน  
 จากที�รัฐบาลได้พิจารณาผลการตรวจสอบความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนจาก 
ICAO แล้ว พบวา่ การกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยมีข้อบกพร่องจํานวนมาก 
รวมถึงข้อบกพร่องที�มีนยัสําคญัตอ่ความปลอดภยั (Significant Safety Concern: SSC) ด้วยและ
หากไมไ่ด้รับการแก้ไขโดยดว่นแล้ว จะกระทบตอ่ความมั�นคงของประเทศโดยรวมได้ รัฐบาลจงึต้อง
เร่งดําเนินการปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่องดงักล่าว และพฒันาการบนิพลเรือนเพื�อยกระดบั
มาตรฐานการบินพลเรือนของประเทศไทยให้สอดคล้องกบัมาตรฐานสากล และเพื�อปฏิรูปราชการ
แผน่ดนิ โดยอาศยัอํานาจตามความในมาตรา 44 ของรัฐธรรมนญูแหง่ราชอาณาจกัรไทย  
(ฉบบัชั�วคราว) พ.ศ. 2557 หวัหน้าคณะรักษาความสงบแหง่ชาตอิอกคําสั�งหวัหน้าคณะรักษา
ความสงบแหง่ชาตทีิ� 27/ 2558 เรื�องการแก้ไขปัญหาการกํากบัดแูลและพฒันาการบินพลเรือนของ
ประเทศไทย ตามประกาศใน ราชกิจจานเุบกษา เลม่ 132 ตอนพิเศษ 215 ง ลง 11 กนัยายน พ.ศ. 
2558 ให้จดัตั �ง “ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน” (Command Center for Resolving 
Civil Aviation Issues) หรือ ศบปพ. (CRCA) เป็นศนูย์เฉพาะกิจ ขึ �นตรงกบัหวัหน้าคณะรักษา
ความสงบแหง่ชาต ิมีผู้บญัชาการทหารอากาศเป็นผู้บญัชาการศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิ 
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พลเรือน ดําเนินการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน  
 คณะกรรมการของ ศบปพ. มีอํานาจหน้าที�ในการกําหนดนโยบายแนวทางในการจดัทํา
แผนปฏิบตักิาร และให้ความเห็นชอบกบัแผนการแก้ไขปัญหา ปรับปรุง และพฒันาการบนิพลเรือน
ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล รวมทั �งกําหนดแนวทางในการทําความเข้าใจกบัองค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศ เชน่ ICAO, FAA และ EASA รวมถึงยงัมีหน้าที� สั�งการ กํากบัดแูล ติดตาม 
และตรวจสอบการปฏิบตักิารที�เกี�ยวข้องกบัการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของกระทรวงคมนาคม 
และหนว่ยงานในกํากบัสว่นราชการ และหนว่ยงานอื�นของรัฐ เพื�อให้เกิดการบรูณาการการ
ดําเนินการแก้ไขปัญหาที�อาจตดิขดัตอ่ระเบียบของทางราชการ อาจทําให้เกิดอปุสรรคการแก้ไข
ปัญหาได้  
 ศบปพ. ประกอบด้วย หลายสว่นราชการที�สามารถตดัสินใจได้ ได้แก่ กองทพัอากาศ 
ปลดักระทรวงคมนาคม ผู้ อํานวยการสํานกัการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย สํานกังบประมาณ 
สํานกังานข้าราชการพลเรือน สํานกังานคณะกรรมการกฤษฎีกา และสํานกังานคณะกรรมการ
พฒันาระบบราชการ 
 3.  การจดัตั �งคณะกรรมการอื�นเพื�อรับผิดชอบการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน 
 มต ิครม. เมื�อวนัที� 17 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 เห็นชอบตามที�สํานกัเลขาธิการ
คณะรัฐมนตรีเสนอ คือกําหนดกรอบคณะกรรมการขบัเคลื�อนและปฏิรูปการบริหารราชการแผน่ดนิ 
(กขป.) รวม 6 คณะ คณะที�เกี�ยวการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน ได้แก่ กขป. คณะที� 5 คือ 
คณะกรรมการขบัเคลื�อนและปฏิรูปด้านความมั�นคง ลดความเหลื�อมลํ �า การเกษตร 
ทรัพยากรธรรมชาตแิละสิ�งแวดล้อม และเรื�องที�เป็นวาระเร่งดว่นและการแก้ไขปัญหาการ
ดําเนินการตามพนัธกรณีระหวา่งประเทศ โดยมี นายกรัฐมนตรี เป็นประธาน รองนายกรัฐมนตรี
เป็นรองประธานกรรมการ มีกรอบดําเนินการตามพนัธกรณีระหวา่งประเทศ เชน่ การปรับปรุง
มาตรฐานการบินพลเรือนของไทยตามแนวทางขององค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ 
(International Civil Aviation Organization: ICAO) และการดําเนินการเกี�ยวกบัการทําประมง 
ที�ผิดกฎหมาย (Illegal Unreported and Unregulated Fishing: IUU Fishing) เป็นต้น 
 คณะกรรมการ ฯ มีอํานาจหน้าที�ในการเสนอแนะนโยบาย มาตรการ และแนวทางการ
ดําเนินการ ตลอดจนแนวทางการแก้ไขปัญหา พร้อมทั �งกํากบั ดแูล และติดตามการดําเนินการ 
ของสว่นราชการตา่ง ๆ รวมทั �งแตง่ตั �งคณะอนกุรรมการหรือคณะทํางานเพื�อชว่ยปฏิบตัิงานตาม
ความจําเป็นเพื�อให้การขบัเคลื�อนและปฏิรูปการบริหารราชการแผน่ดนิในขอบเขตความรับผิดชอบ
เป็นไปอยา่งมีประสิทธิภาพ ตอ่มาได้มีคําสั�งหวัหน้าคณะรักษาความสงบแหง่ชาต ิที� 19/ 2559  
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ลงวนัที� 20 เมษายน พ.ศ. 2559 เพื�อปรับแก้ไขคําสั�ง หน. คสช. ที� 27/ 2558 ลงวนัที� 11 กนัยายน 
พ.ศ. 2558 ซึ�งระบวุ่า กรณีเป็นเรื�องสําคญัตามนโยบายรัฐบาล ให้ ศบปพ. นําเรื�องเสนอ
คณะกรรมการขบัเคลื�อนการปฏิรูปราชการแผน่ดนิ (กขป.) คณะที� 5 ก่อนนําเรียนนายกรัฐมนตรี
สั�งการ สว่นกรณีเป็นเรื�องทั�วไป ให้ ศบปพ. เสนอขอความเห็นชอบตอ่ กขป. คณะที� 5 หรือ
คณะอนกุรรมการที�คณะกรรมการมอบหมายจากนั �น ประธาน กขป. คณะที� 5 ได้มีคําสั�ง กขป. 
คณะที� 5 ที� 9/ 2559 ลงวนัที� 20 เมษายน พ.ศ. 2559 แตง่ตั �งคณะอนกุรรมการการแก้ไขปัญหา 
การบนิพลเรือน มีรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคมเป็นประธาน มีอํานาจหน้าที�ในการเสนอแนะ
นโยบาย มาตรการ แนวทางการดําเนินการการแก้ปัญหา พร้อมทั �งกํากบั ดแูล และตดิตามการ
ดําเนินการของสว่นราชการ ในการแก้ปัญหาการบนิพลเรือน ทั �งนี �อํานาจหน้าที�ของ
คณะอนกุรรมการแก้ไขปัญหา ดงักลา่วเหมือนกบัอํานาจหน้าที�ของ ศบปพ. ซึ�งได้จดัตั �งขึ �นมาก่อน
ตามคําสั�ง หน. คสช. ที� 27/ 2558 แล้ว แตก่ารปฏิบตัิตามอํานาจหน้าที�จะต้องไปผา่นการพิจารณา
ของคณะอนกุรรมการก่อน ดงันั �นจากการสั�งการของรัฐบาลตามคําสั�งดงักลา่วแล้ว  
การดําเนินการแก้ปัญหาหน่วยหลกัที�ดําเนินการขบัเคลื�อนคือ กพท. โดยมีคณะอนกุรรมการแก้ไข
ปัญหา (รัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม เป็นประธาน) ทําหน้าที�กํากบัดแูล และมีประธาน
กรรมการ กขป. คณะที� 5 (นายกรัฐมนตรี เป็นประธาน) เสนอแนะนโยบาย มาตรการ และกํากบั
ดแูล ตดิตามการดําเนินการของสว่นราชการและสว่นเกี�ยวข้องในภาพรวม ศบปพ. จงึทําหน้าที�
เพียงชว่ยเหลือสนบัสนนุการดําเนินการของ กระทรวงคมนาคม และ กพท. ให้เป็นไปตามนโยบาย
ของรัฐบาล  
 
แนวคิดและทฤษฎีด้านการแก้ไขปัญหา 
 1.  ความหมายของของปัญหา และการแก้ไขปัญหา 
 ปัญหา หมายถึง ความเบี�ยงเบน (Deviation) ที�สามารถก่อให้เกิดความเสียหาย  
การวิเคราะห์ปัญหาจงึเป็นการแยกแยะความเบี�ยงเบน และข้อขดัข้องออกเป็นสว่นย่อย เรียบเรียง
ประเดน็ที�มีความสมัพนัธ์กนั และศกึษาแตล่ะประเดน็และความสมัพนัธ์ที�เกิดขึ �นระหวา่งประเดน็
ตา่ง ๆ เพื�อทําความเข้าใจกบัทกุประเดน็ของปัญหาอยา่งลกึซึ �ง และสามารถแก้ไขปัญหา นั�นคือ
การทําให้ส่วนที�เป็นข้อขดัข้องกลบัคืนดีเหมือนเดมิ หรือดีขึ �นกวา่เดมิ สําหรับการแก้ไขปัญหาจงึ
เป็นความพยายามในการทําความเข้าใจปัญหาที�เกิดขึ �นอยา่งลกึซึ �ง ปัญหาเป็นข้อขดัข้องที�ทําให้
เกิดชอ่งว่างระหวา่งสถานภาพปัจจบุนักบัเป้าหมายที�ได้กําหนดไว้ 
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 2.  ทฤษฎีการแก้ไขปัญหาทั�วไป 
 ทฤษฎีการแก้ไขปัญหาทั�วไป General Problem Solver (GPS) เป็นทฤษฎีการ
แก้ปัญหาของมนษุย์ที�อยูใ่นรูปของแบบการจําลองสถานการณ์ด้วยโปรแกรม (Ernst & Newell, 
1969; Newell & Simon, 1972) เป็นกรอบทฤษฎีที�มีผลกระทบสําคญัตอ่จิตวิทยาการรับรู้ 
(Cognitive Psychology) ซึ�งเกี�ยวข้องกบักระบวนการทางสมอง เชน่ การรับรู้ (Perception)  
การคิด (Thinking) การเรียนรู้ (Learning) และการจํา (Memory) (Medical dictionary, Merriam 
webster)  
 GPS ประกอบด้วยกระบวนการหลกัที�ใช้ในการแก้ไขปัญหาประเภทตา่ง ๆ ขั �นตอน 
ที�สําคญัของ GPS คือ  
  2.1  กําหนดพื �นที�ของปัญหา (Problem space) ให้อยูใ่นรูปของเป้าหมายที�ต้องการ
บรรล ุ
  2.2  การวิเคราะห์โดยใช้กระบวนทศัน์ ประกอบด้วย วิธีการ เป้าหมายปลายทาง-
การวิเคราะห์ (Means-End-Analysis) โดยนําปัญหามาแตกออกเป็นองค์ประกอบย่อย และ
ดําเนินการแก้ไขในแตล่ะองค์ประกอบย่อย 
 3.  แนวทางแก้ไขปัญหา 
 McNamara (1997) ได้เขียนบทความเรื�อง “Basic guidelines to problem solving 
and decision making” ซึ�งได้นําเสนอแนวทางพื �นฐานในการแก้ไขปัญหาสําหรับผู้บริหาร 
ประกอบด้วยขั �นตอนตา่ง ๆ ดงันี � 
  3.1  ระบสุิ�งที�เป็นปัญหา (Define the problem) 
  3.2  ระบสุาเหตสํุาคญัที�ก่อให้เกิดปัญหา (Identify the potential causes for the 
problem) 
  3.3  ระบทุางเลือกในการแก้ไขปัญหา (Identify alternatives for approaches to 
solve the problem) 
  3.4  เลือกแนวทางที�เหมาะสมในการแก้ไขปัญหา (Select an approach to solve 
problem) 
  3.5  วางแผนในการปฏิบตักิารแก้ไขปัญหา (Plan the implementation of the best 
alternative) 
  3.6  ควบคมุการแก้ไขปัญหาให้เป็นไปตามแผน (Monitor implementation of the 
plan) 
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  3.7  ประเมินผลการแก้ไขปัญหา (Verify if the problem has been solved or not) 
 นอกจากนี � Firend (2014) ได้นําเสนอตวัแบบการแก้ไขปัญหา (Problem Solving 
Model: PSM) ซึ�งเป็นแนวทางที�สอดคล้องกบัวิธีการถามคําถาม 5Wh (Who, What, When, 
Where และ Why) เป็นตวัแบบที�ประกอบด้วยกระบวนการหลกั ๆ 3 กระบวนการ ได้แก่ 
กระบวนการหาปัญหา (Investigation), กระบวนการแก้ไข (Implementation) และกระบวนการ
ประเมินผลการแก้ไข (Assessment) ซึ�งนิยมเรียกว่า วงจรการแก้ไขปัญหา (Problem-solving 
cycle) (Bransford & Stein, 1993) ซึ�งประกอบด้วยขั �นตอนตา่ง ๆ ดงันี �  
  1) การตระหนกัถึงปัญหา (Recognize the problem)  
  2) การระบปัุญหา (Define the problem) 
  3) การสร้างกลยทุธ์ในการแก้ไขปัญหา (Develop a strategy to fix the problem)  
  4) การจดัการความรู้สําหรับวงจรปัญหา (Organize the knowledge of the 
problem cycle) 
  5) การระบทุรัพยากรที�ได้ทิ �งไป (Figure out the resources at the user's disposal) 
  6)  การตดิตามความก้าวหน้าการแก้ไขปัญหา (Monitor one's progress)  
  7)  การประเมินผลการแก้ไขปัญหา (Evaluate the solution for accuracy) 
 4.  การวิเคราะห์สาเหตรุากของปัญหา 
 การวิเคราะห์สาเหตรุากของปัญหา (Root cause analysis) คือกระบวนการที�เน้น 
การวิเคราะห์หาสาเหต ุหรือปัจจยัที�แท้จริงที�ทําให้เกิดเหตกุารณ์ที�ไมพ่งึประสงค์ในการปฏิบตังิาน 
มีวตัถปุระสงค์เพื�อลดโอกาสที�จะเกิดเหตกุารณ์อนัไมพ่งึประสงค์ เพื�อขจดัสาเหตรุากของปัญหา 
และเพื�อหาโอกาสพฒันา หรือเพื�อปรับปรุงระบบ กระบวนการ หรือการดําเนินงาน ให้มี
ประสิทธิภาพมากยิ�งขึ �น ลดโอกาสที�จะเกิดปัญหาเดมิซํ �าขึ �นอีก การวิเคราะห์หาสาเหตรุากของ
ปัญหามี 2 ชนิด ได้แก่ 1) การวิเคราะห์หาสาเหตเุชิงรับ ซึ�งเป็นการวิเคราะห์หลงัจากที�เหตกุารณ์
ไมพ่งึประสงค์ได้เกิดขึ �นแล้ว มีวตัถปุระสงค์เพื�อลดโอกาสเกิดปัญหาซํ �า ด้วยการกําหนดมาตรการ
ป้องกนั และ 2) การวิเคราะห์หาสาเหตเุชิงรุก ซึ�งเป็นการวิเคราะห์หาโอกาสที�จะเกิดปัญหา หรือ
ข้อบกพร่องในกระบวนการทํางานไว้ลว่งหน้า เพื�อกําหนดมาตรการป้องกนัไมใ่ห้ปัญหาเกิดขึ �น 
 เครื�องมือที�นิยมใช้ในการวิเคราะห์หาสาเหตรุากของปัญหา ได้แก่ แผนภมูิก้างปลา 
(Fishbone diagram หรือ Ishigawa diagram) นําเสนอโดย Karou Ishigawa ใน พ.ศ. 2486  
ซึ�งเป็นอาจารย์แหง่มหาวิทยาลยัโตเกียว เป็นแผนผงัที�แสดงให้เห็นความสมัพนัธ์ระหว่างปัจจยั 
ที�เป็นสาเหตขุองเหตกุารณ์ตา่ง ๆ (Ishikawa, 1968) รายละเอียดดงัแสดงในภาพที� 16 
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ภาพที� 16  แผนภมูิก้างปลาพฒันาจาก Ishigawa 
 
 ขั �นตอนวิเคราะห์สาเหตรุากของปัญหา มีขั �นตอนดงัตอ่ไปนี � 
 1.  การรวบรวมข้อเท็จจริง ข้อมลูที�ต้องเก็บรวบรวม ได้แก่ 
  1.1  การสมัภาษณ์ผู้ใกล้ชิดเหตกุารณ์ และผู้ ที�เกี�ยวข้อง (Cognitive interview)  
  1.2  การรวบรวมหลกัฐานทางกายภาพ 
  1.3  การรวบรวมหลกัฐานทางเอกสาร 
 2.  การศกึษาลําดบัของเหตกุารณ์  
 3.  การระบสุาเหตรุากของปัญหา 
 4.  นําสาเหตรุากของปัญหามากําหนดเป็นเป้าหมายเพื�อดําเนินการแก้ไขปัญหา 
 
 
 
 
 
 
 

ปัญหา 

ปัจจยั 1 ปัจจยั 2 

ปัจจยั 3 ปัจจยั 4 

สาเหตยุอ่ย สาเหตยุอ่ย 

สาเหตยุอ่ย สาเหตยุอ่ย 

สาเหตรุอง 

สาเหตรุอง สาเหตรุอง 

สาเหตุ 
(Cause) 

ผล (Effect) 
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แนวคิดและทฤษฏีด้านการวิเคราะห์ช่องว่าง 
 การวิเคราะห์ชอ่งว่าง (Gap analysis) เป็นวิธีการวิเคราะห์หาความแตกตา่งของระบบ
สองระบบ ซึ�งอาจเป็นระบบเก่ากบัระบบใหม ่หรือการดําเนินงานปัจจบุนักบัการดําเนินงานที�เป็น
เป้าหมาย ทั �งนี � เพื�อนําชอ่งว่างที�พบนั �นมากําหนดเป็นแนวทางในการปรับปรุงพฒันาระบบ หรือ
การดําเนินงาน ให้มีประสิทธิภาพมากยิ�งขึ �น เริ�มมีการนํา Gap analysis มาใช้ใน ค.ศ. 1938  
โดยปรากฏในเอกสารตีพิมพ์เกี�ยวกบัการเปรียบเทียบความแตกตา่งระหวา่งเป้าหมายทาง
วฒันธรรม และคา่เฉลี�ยของสํานกัความคิด (Institutional norms) (Merton, 1938 อ้างถึงใน 
Langford, 2008) ปัจจบุนัมีการนําแนวคิดนี � มาใช้ในพฒันาการดําเนินงานในด้านตา่ง  
การปรับปรุงคณุภาพ การพฒันาองค์การ หรือการแก้ไขปัญหา เป็นต้น สําหรับการนําแนวคิด 
การวิเคราะห์ชอ่งว่างมาใช้ในการศกึษานี � ผู้ วิจยัมุง่เน้นที�หาชอ่งวา่งระหว่างการดําเนินการแก้ไข
ปัญหาของภาครัฐ และ กพท. ที�กําลงัดําเนินอยู ่กบัแนวทางที�หนว่ยงานด้านการบนิพลเรือนสากล 
ได้แก่ ICAO และ FAA ที�ได้เสนอไว้ในรายงานผลการตรวจสอบ รวมถึงแนวทางที�ได้จาก 
การสมัภาษณ์ผู้ เกี�ยวข้องกบัปัญหาการบนิพลเรือนของไทย ข้อแตกตา่งที�ได้จากการเปรียบเทียบ
ชอ่งวา่งจะทําให้ทราบว่า การแก้ไขปัญหาที�กําลงัดําเนินการอยูนี่ � สอดคล้องกบัคําแนะนําหรือไม ่
และควรจะต้องดําเนินการสิ�งใดเพิ�มเตมิ เพื�อให้สามารถแก้ไขปัญหาได้ตรงกบัข้อแนะนําที�ควรจะ
เป็นและมีประสิทธิภาพมากยิ�งขึ �น รายละเอียดแสดงในภาพที� 17 
 

 
 
ภาพที� 17  การวิเคราะห์ชอ่งวา่ง (Gap analysis) ปรับปรุงจาก Budd Analyst 
 
 
 

การดาํเนินการ 
แก้ไขปัญหาการบิน 
พลเรือนในปัจจุบัน 

คาํแนะนําการแก้ไข
ปัญหาที�เสนอโดย ICAO, 
FAA และผู้ให้สัมภาษณ์ 

 

ช่องว่างการ
ดาํเนินงาน (Gap) 
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 จากภาพข้างต้น เป็นการเปรียบเทียบเพื�อหาช่องวา่ง (Gap) ระหวา่งการแก้ไขปัญหา
การบนิพลเรือนที�ภาครัฐ และ กพท. กําลงัดําเนินการอยู ่กบัแนวทางที�เป็นข้อเสนอแนะจาก 
ICAO, FAA และจากผู้ให้สมัภาษณ์ เพื�อนําช่องวา่งนี �มาเป็นแนวทางในการปรับปรุงการแก้ไข
ปัญหาให้ดีขึ �น ซึ�งขั �นตอนการวิเคราะห์ช่องวา่งสําหรับการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน มีดงันี � 
 1) รวบรวมข้อมลูการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนที�ภาครัฐและ กพท. กําลงัดําเนินการอยู่ 
 2) รวบรวมข้อมลูที�เป็นแนวทาง และข้อเสนอแนะ ที�ได้จาก ICAO, FAA และผู้ ที�ให้
สมัภาษณ์ 
 3) เปรียบเทียบข้อมลูทั �งสอง เพื�อหาชอ่งว่าง 
 4) นําชอ่งวา่งที�พบ มาวิเคราะห์เพื�อสรุปเป็นข้อเสนอแนะในการแก้ไขปัญหาการบิน 
พลเรือนตอ่ไป 
 
แนวคิดและทฤษฏีด้านการจัดการ 
 1.  ความหมายของการจัดการ  
 การจดัการ (Management) หมายถึง กระบวนการที�ทําให้งานกิจกรรมตา่ง ๆ สําเร็จ 
ลงได้อยา่งมีประสิทธิภาพ และมีประสิทธิผลตามวตัถปุระสงค์ขององค์การ โดยอาศยัคนและ
ทรัพยากรขององค์การ (Robbins & Decenzo, 2004; Certo, 2003) สว่นคําวา่กระบวนการ 
(Process) ในความหมายของการจดัการ หมายถึงกรรมวิธี หรือลําดบัการกระทํา ซึ�งดําเนิน
ตอ่เนื�องกนัไปจนสําเร็จในระดบัหนึ�ง (พจนานกุรมฉบบัราชบณัฑิตยสถาน, 2556) การจดัการเป็น
หน้าที� หรือกิจกรรมขั �นพื �นฐานที�ผู้บริหารต้องกระทํา เป็นกระบวนการนําทรัพยากรการจดัการมา
ใช้ให้บรรลวุตัถปุระสงค์ขององค์การ สว่นคําว่าทรัพยากร หมายถึง คน เงิน อปุกรณ์ สถานที� 
กฎระเบียบ ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ และอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้อง เป็นต้น 
 การจดัการเป็นทั �งศาสตร์และศลิป์ มีความหมายเชน่เดียวกนักบัคําวา่ “การบริหาร” 
(Administration) อยา่งไรก็ตาม คําวา่ “การจดัการ” นิยมใช้ในภาคธุรกิจโดยมีผู้จดัการ 
(Manager) เป็นผู้ ที�รับผิดชอบ สว่นคําว่า “การบริหาร” (Administration) นิยมใช้ในองค์การของรัฐ 
มีผู้บริหารเป็นผู้ รับผิดชอบ  
 2.  การจัดการตามแนวคิดของ Fayol 
 Fayol นกัเศรษฐศาสตร์ และนกัทฤษฎีทนุนิยมเสรีแนวใหม ่(Neoclassical economic) 
เป็นผู้ เขียนหนงัสือชื�อ “Administration Industrielle et Générale” ใน ค.ศ. 1956 ได้นําเสนอ
หลกัการบริหารอตุสาหกรรม ซึ�งสามารถนําไปใช้ในการบริหารทั�วไปได้ กระบวนการจดัการที� 
Fayol เสนอ ประกอบด้วยองค์ประกอบในการจดัการ 5 ประการ ได้แก่ 
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  2.1  การคาดการณ์และการวางแผน (Prevoyance) เป็นการวิเคราะห์อนาคตข้าง
หน้าที�จะเกิดขึ �น และเขียนแผนรองรับไว้ 
  2.2  การจดัโครงสร้าง (Organizing) เป็นการจดัวางโครงสร้าง เครื�องมือ และ
บคุลากรสําหรับดําเนินการตามแผน 
  2.3  การสั�งการ (Commanding) เป็นการสั�งการเพื�อธํารงการดําเนินงานของบคุลากร 
  2.4  การประสานงาน (Coordinating) เป็นการเชื�อมโยง การรวม และการประสาน
กิจกรรม และความพยายามเข้าด้วยกนั 
  2.5  การควบคมุ (Controlling) เป็นการสร้างมาตรฐาน และกํากบัดแูลให้เป็นไปตาม
เกณฑ์ที�ตั �งไว้ 
 ตอ่มาใน ค.ศ. 1973 Gulick and Urwick ได้เสนอแนวคิดการเพิ�มประสิทธิภาพของ 
การจดัการ และความประหยดั โดยได้เสนอแนะวา่ กระบวนการจดัการควรประกอบด้วย  
การวางแผน (Planning) การจดัองค์การ (Organizing) การจดัคนเข้าทํางาน (Staffing)  
การอํานวยการ (Directing) การประสานการดําเนินงาน (Coordinating) การรายงานผล 
การปฏิบตั ิ(Reporting) และการจดัทํางบประมาณ (Budgeting) ซึ�งเรียกยอ่วา่ POSDCORB 
และ ใน ค.ศ. 1972 Harold D. Koontz ได้เสนอวา่ องค์ประกอบการจดัการควรประกอบด้วย  
การวางแผน (Planning) การจดัองค์การ (Organizing) การจดัคนเข้าทํางาน (Staffing)  
การอํานวยการ (Directing) และการควบคมุ (Controlling) และในหนงัสือชื�อ “Management” 
เขียนโดย Koontz และ Weihrich ใน ค.ศ. 1988 ได้ปรับเปลี�ยนคําวา่ Directing เป็น Leading  
ซึ�งหมายถึงใช้ภาวะผู้ นํา หรือการนําองค์การ 
 นอกจากนี � Fayol ยงัได้นําเสนอหลกัการทั�วไปสําหรับการบริหารงาน ซึ�งเป็นแนวทาง
ปฏิบตัสํิาหรับผู้บริหารและผู้ ใต้บงัคบับญัชา จํานวน 14 ข้อ ดงันี � 
 1.  หลกัการแบง่งานกนัทํา (Division of work) เป็นการแบง่สว่นงานตามความถนดั 
หรือตามความชํานาญของผู้ปฏิบตัหิน้าที�นั �น ๆ 
 2.  หลกัการด้านอํานาจหน้าที�และความรับผิดชอบ (Authority and responsibility) 
เป็นหลกัที�ให้ทกุคนในองค์การตระหนกัวา่ ตนเองนอกจากจะมีอํานาจหน้าที�ที�ได้รับมอบหมายแล้ว 
ยงัต้องรับผิดชอบตอ่ผลของการดําเนินการนั �นด้วย 
 3.  หลกัการด้านระเบียบวินยั (Discipline) เป็นหลกัที�ทกุคนในองค์การต้องให้ 
ความเคารพและปฏิบตัอิยา่งเคร่งครัด คงเส้นคงวาตามข้อตกลงที�ได้กําหนดไว้ร่วมกนั 
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 4.  หลกัความเป็นเอกภาพในการบงัคบับญัชา (Unity of command) คือ หลกัที�ผู้ปฏิบตัิ
จะต้องรับคําสั�งจากผู้บงัคบับญัชาเพียงคนเดียวเท่านั �น 
 5.  หลกัของการมีทิศทางร่วมกนั (Unity of Direction) เป็นหลกัที�กําหนดให้ทกุกิจกรรม
ต้องมุง่ไปยงัทิศทางเดียวกนั คือบรรลจุดุหมายขององค์การ 
 6.  หลกัการถือประโยชน์สว่นรวมเป็นที�ตั �ง (Subordination of individual to general  
interest) เป็นหลกัที�ทกุคนในองค์การต้องให้ความสําคญัเหนือประโยชน์ส่วนตน 
 7.  หลกัความยตุธิรรมในการให้ประโยชน์ตอบแทน (Remuneration) เป็นการให้
คา่ตอบแทนแก่นายจ้าง และลกูจ้างอยา่งยตุธิรรม 
 8.  หลกัการรวมอํานาจและกระจายอํานาจ (Centralization and decentralize)  
ศนูย์รวมอํานาจอยู่ที�ศนูย์กลางเพื�อควบคมุสว่นตา่ง ๆ ขององค์การ และมีการกระจายอํานาจ 
ลงในระดบัลา่งตามความเหมาะสม 
 9.  หลกัการมีสายบงัคบับญัชาจากบนลงลา่ง (Scalar chain) มีเส้นทางการติดตอ่ 
สื�อสารจากผู้บงัคบับญัชาลงมายงัผู้ใต้บงัคบับญัชาอยา่งชดัเจน 
 10.  หลกัความมีระเบียบแบบแผน (Order) เป็นหลกัที�ใช้จดัวสัดอุปุกรณ์และผู้ปฏิบตั ิ
ให้อยูใ่นที�ที�เหมาะสม สะดวกตอ่การใช้งาน และการดําเนินงานขององค์การ 
 11.  หลกัความเที�ยงธรรม (Equity) เป็นหลกัซึ�งธํารงความยตุธิรรมให้เกิดขึ �นกบัทกุคน
ในองค์การ 
 12.  หลกัความมีเสถียรภาพในการจ้างงาน (Stability of tenure of personnel) เป็น
หลกัที�บคุลากรขององค์การต้องใช้เวลาในการเรียนรู้ซึ�งกนัและกนั และเรียนรู้งาน จนสามารถ
ทํางานได้ดี และไมค่ิดที�จะลาออก 
 13.  หลกัความคิดริเริ�ม (Initiative) เป็นหลกัที�เปิดโอกาสให้ทกุคนในองค์การได้แสดง
ความคดิริเริ�มในด้านตา่ง ๆ 
 14.  หลกัความสามคัคี และการทํางานเป็นทีม (Team spirit) เป็นหลกัที�ทกุคนต้องยึด
มั�นในการทํางานเป็นทีม และมีความสามคัคี 
 การจดัการ (Management) จงึเป็นกระบวนการที�ทําให้องค์การดําเนินกิจการบรรลตุาม
วตัถปุระสงค์ที�ได้ตั �งไว้ สําหรับการศกึษานี � ได้นํากระบวนการจดัการที�ประกอบด้วยองค์ประกอบ  
4 สว่น ได้แก่ การวางแผน (Planning) การจดัองค์การ (Organizing) การนําองค์การ (Leading) 
และการควบคมุ (Controlling) หรือ POLC มาใช้เป็นกรอบในการวิเคราะห์กระบวนการจดัการ 
ในการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทย รายละเอียดดงัแสดงในภาพที� 18 
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ภาพที� 18  กระบวนการจดัการสําหรับการศกึษานี �ปรับปรุงจากทฤษฎีกระบวนการจดัการ  
                ของ Fayol 
 
 ซึ�งองค์ประกอบทั �ง 4 ของกระบวนการจดัการมีรายละเอียดดงันี � 
 1.  การวางแผน (Planning) เป็นสิ�งแรกที�ผู้บริหารต้องดําเนินการ โดยการวางแผน 
การใช้บคุลากร เครื�องมือ การบริหารจดัการ งบประมาณ ให้สอดคล้องกบัการกําหนดเป้าหมาย
การดําเนินงาน (Goals) วตัถปุระสงค์ (Objectives) กลยทุธ์ (Strategies) และแผนงาน (Plans) 
เพื�อให้บรรลเุป้าหมายสงูสดุขององค์การ 
 2.  การจดัโครงสร้าง (Organizing) เป็นการจดัวางโครงสร้างภายในองค์การ 
(Structure) การจดับคุลากรเข้าดําเนินการ การกําหนดอํานาจหน้าที� นอกจากนี � ยงัรวมถึง 
การจดัการทรัพยากรมนษุย์ (Human resource management) ให้มีความพร้อมในการทํางาน
ภายในโครงสร้าง 
 

การวางแผน 
(Planning) 

กําหนดเป้าหมาย และ
หาวิธีทําให้บรรลุ
เป้าหมายท่ีตั้งไว้ 

การจัดโครงสร้าง 
(Organizing) 

มอบหมายอํานาจ 
หน้าท่ี และจัดสรร

ทรัพยากร 

การควบคุม
(Controlling) 

เปรียบเทียบ และ
ควบคุมงานให้บรรลุตาม

เป้าหมาย 

การนําองค์การ 
(Leading) 

นําพาบุคลากรให้
ดําเนินงานให้บรรลุตาม

เป้าหมาย 
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 3.  การนําองค์การ (Leading) เป็นความสามารถของผู้บริหารองค์การในการสร้าง 
แรงกระตุ้น (Motivation) มีภาวะผู้ นํา (Leadership) มีความสามารถในการสื�อสาร 
(Communication) สามารถสร้างทีมและประสานการดําเนินงาน (Team and coordinating)  
ให้ความสําคญัในพฤตกิรรมสว่นบคุคลและพฤตกิรรมทีม (Individual and team behavior) ทั �งนี �
เพื�อให้สามารถขบัเคลื�อนนโยบาย และแผนงานตา่ง ๆ สู่การปฏิบตั ิโดยนําองค์การไปสูเ่ป้าหมาย
ที�ตั �งไว้ด้วยความสําเร็จอยา่งมีประสิทธิผล 
 4.  การควบคมุ (Controlling) เป็นการวางมาตรฐานการทํางาน (Standardizations) 
การวดัผลการดําเนินงาน (Measurements) การเปรียบเทียบ (Benchmarking) และ 
การดําเนินการ (Actions) เพื�อให้การดําเนินงานของสว่นตา่ง ๆ บรรลเุป้าหมายที�ตั �งไว้ 
 3.  การบริหารตามหลักวิชารัฐประศาสนศาสตร์ 
 รัฐประศาสนศาสตร์ (Public administration) เป็นสาขาวิชาแขนงหนึ�งในการบริหาร
และจดัการภาครัฐ คําว่า “รัฐประศาสนศาสตร์” มีความหมายถึงวิชาที�เกี�ยวกบัการบริหารรัฐกิจ  
จงึหมายถึงลกัษณะวิชา (Disciplinary) ซึ�งนิยมเขียนวา่ “Public administration” สําหรับการ
ดําเนินการของฝ่ายบริหาร เป็นการปฏิบตักิาร ซึ�งนิยมเรียกวา่การบริหารรัฐกิจ (Robert & 
Denhardt, 2009) หรือ public administration ซึ�งใช้อกัษรนําหน้า “p” และ “a” ตวัเล็ก  
(อทุยั เลาหวิเชียร, 2559, หน้า 8) ซึ�งจดุมุง่หมายของการปฏิบตัิการนี �เพื�อให้บรรลนุโยบายของรัฐ 
ที�วางไว้อย่างเป็นรูปธรรม 
 การบริหารรัฐกิจเป็นการดําเนินการที�ไมมุ่ง่เน้นที�ผลกําไร แตเ่น้นการให้ประชาชนที�มาใช้
บริการเกิดความพอใจ และเป็นธรรม การบริหารรัฐกิจ ประกอบด้วยแกนหลกั 6 ด้าน คือ  
ด้านทรัพยากรบคุคล ด้านทฤษฎีองค์การ ด้านการวิเคราะห์นโยบาย ด้านงบประมาณ และ 
ด้านจริยธรรม (Shafritz & Hyde, 2007) เป็นการเปลี�ยนแปลงรูปแบบของระบบราชการ ตั �งแต ่
บทบาทของรัฐ โครงสร้างอํานาจในระดบัตา่ง ๆ โครงสร้างรูปแบบองค์การ ระบบการบริหาร 
วิธีการปฏิบตังิาน ระบบงบประมาณ ระบบบริหารบคุคล กฎหมาย กฎระเบียบ วฒันธรรมและ
คา่นิยม มีวตัถปุระสงค์เพื�อให้หนว่ยงานราชการมีสมรรถนะสงู  
 การจดัการภาครัฐแนวใหม่ (New public administration) เป็นผลพวงของการปฏิรูป
ระบบราชการ การจดัการภาครัฐแนวใหมเ่กิดขึ �นครั �งแรกใน พ.ศ. 2511 โดยนกัรัฐประศาสนศาสตร์
รุ่นใหม ่ชื�อ Dwight waldo ในการประชมุสมัมนา เรื�อง “รัฐประศาสนศาสตร์แนวใหม่”  
ณ มหาวิทยาลยัซีราควิส์ ประเทศสหรัฐอเมริกา (O’Leary, Styke, Slyke, & Soonhee, 2010)  
การจดัการภาครัฐแนวใหมเ่ป็นการบริหารงานภาครัฐแบบใหมที่�มุง่เน้นที�ผลสําเร็จของงาน 
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(Result-based management) ทั �งด้านผลลพัธ์ ผลสมัฤทธิ� และความคุ้มคา่ของงบประมาณ 
ที�ลงทนุ รวมถึงการมุง่เน้นให้ความสําคญัตอ่การประหยดั ประสิทธิภาพ และประสิทธิผล  
(อคัรพงษ์ เขียแจม่, 2559)  
 การจดัการภาครัฐแนวใหมเ่ป็นแนวคดิหลกัที�ใช้ในการปฏิรูประบบราชการ ซึ�งรัฐบาลไทย
ให้ความสําคญัและให้หนว่ยราชการทกุภาคสว่นจดัทําตวัชี �วดัและเป้าหมายของผลงาน 
อยา่งชดัเจน  
 การจดัการภาครัฐแนวใหมเ่ป็นแนวคดิพื �นฐานของการปรังปรุงการจดัการภาครัฐ ซึ�งจะ
นําไปสูก่ารเปลี�ยนแปลงระบบตา่ง ๆ เป็นการแก้ไขปัญหาของระบบราชการแบบดั �งเดิมที�ขาด
ประสิทธิภาพ ขาดธรรมาภิบาล ไมต่อบสนองตอ่ความต้องการของประชาชนและการเปลี�ยนแปลง
ของสงัคมเป็นระบบที�มีความเสื�อมถอย กอปรกบักระแสโลกาภิวตัน์ สง่ผลให้ประเทศตา่ง ๆ เปิด
เสรีทางการค้า เกิดเศรษฐกิจไร้พรมแดน และการแขง่ขนับนเวทีโลกมีความรุนแรงมากขึ �น  
จงึมีความจําเป็นอย่างยิ�งที�ภาครัฐและเอกชนต้องปรับตวัให้สอดคล้องกบัความเปลี�ยนแปลง  
 วตัถปุระสงค์หลกัของการจดัการภาครัฐแนวใหม ่คือ ต้องการปรับปรุงประสิทธิภาพ 
ของภาคราชการ โดยใช้วิธีการทางการที�นิยมใช้กนัในภาคเอกชน การจดัการภาครัฐแนวใหม่ 
เป็นการปรับเปลี�ยนกระบวนทศัน์ (Paradigm shift) และวิธีการบริหารงานภาครัฐไปจากเดมิ 
ที�มุง่เน้นเพียงทรัพยากรหรือปัจจยันําเข้าและอาศยักฎระเบียบเป็นเครื�องมือในการดําเนินงาน  
เป็นการใช้บคุคลากรที�มีความสามารถและประสบการณ์สงูมาบริหารจดัการ มุง่ที�ผลสมัฤทธิ�ของ
การดําเนินงาน โครงสร้างองค์การเป็นแบบแบนราบ กระชบั และคล่องตวั และมีความเป็นอิสระ 
ในการทํางาน เป็นการบริหารที�แตกตา่งจากระบบราชการเดมิ (Bureaucratic) ที�มีขนาดใหญ่  
อืดอาด โครงสร้างมีลําดบัชั �นสงู ไมค่ลอ่งตวั มีการรวมศนูย์อํานาจ และยึดกฎระเบียบเป็นหลกั 
ในการปฏิบตังิาน โดยเน้นให้ความสําคญัตอ่คา่นิยม จรรยาบรรณ คณุธรรมและจริยธรรม การเปิด
โอกาสให้เอกชนเข้ามาแขง่ขนัด้านการให้บริการสาธารณะ โดยคํานงึถึงคณุภาพการให้บริการ 
แก่ประชาชนเป็นสําคญั 
 การปรับเปลี�ยนกระบวนการจดัการของการบริหารภาครัฐแนวใหม ่(วชิรวชัร งามละม่อม, 

2545) ประกอบด้วย 
 1.  การปรับเปลี�ยนวิธีการบริหารให้มีความทนัสมยัและการดําเนินงานให้มีประสิทธิภาพ 
โดยมุง่เน้นที�ผลงานเป็นหลกั และมีการกําหนดตวัชี �วดัความสําเร็จขององค์กรที�เป็นรูปธรรม รวมถึง
นําหลกัธรรมาภิบาลมาใช้เพื�อให้เกิดความเป็นธรรม โปร่งใส ่และสามารถตรวจสอบได้  
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 2.  การปรับเปลี�ยนระบบงบประมาณ การเงิน และการพสัดใุห้เป็นระบบงบประมาณ
แบบมุง่เน้นผลสมัฤทธิ� มีการกําหนดเป้าหมายของการใช้งบประมาณอยา่งเป็นรูปธรรม  
มีการควบคมุการใช้จา่ยอยา่งเป็นระบบ สามารถผลสมัฤทธิ�ของงาน และตรวจสอบได้ง่าย  
 3.  การปรับเปลี�ยนกระบวนทศัน์ วฒันธรรม และคา่นิยม โดยมุง่เน้นที�การปรับเปลี�ยน
วฒันธรรมการทํางาน ทศันคตเิจ้าหน้าที�ภาครัฐในการให้บริการประชาชน คา่นิยมรักศกัดิ�ศรี  
มีจริยธรรม รับผิดชอบตอ่ผลงาน รวมถึงการใฝ่เรียนรู้อยา่งตอ่เนื�อง  
 4.  การปรับปรุงโครงสร้างบริหารราชการแผน่ดนิ มุง่เน้นการปรับปรุงโครงสร้าง 
กระทรวง ทบวง กรม ให้มีขนาดกระชบัและแบนราบ เพื�อให้การสั�งการสามารถดําเนินไปอย่างมี
ประสิทธิผล  
 5.  ปรับปรุงระบบบริหารบคุคลจากการใช้ระดบัตําแหนง่เป็น มาเป็นการใช้
ความสามารถและผลงานเป็นตวักําหนดคา่ตอบแทน มีการพฒันารูปแบบการจ้างงานให้มีความ
หลากหลาย เชน่ ในตําแหนง่ที�ต้องการความเชี�ยวชาญจะใช้การจ้างพิเศษ การสร้าง และการสรร
หาผู้บริหารระดบัสงูทําได้อย่างโปร่งใสเปิดกว้างและยดึหลกัความสามารถ รวมถึงการดแูลจํานวน
บคุลากรให้กระทดัรัดเหมาะสมกบัภารกิจอยา่งเป็นรูปธรรม 
 6.  ปรับปรุงบทบาท ภารกิจ และกลยทุธ์เพื�อให้ภาคเอกชน และชมุชนเข้ามามีสว่นร่วม 
กบัการดําเนินงานของภาครัฐ  
 
ตารางที� 5  เปรียบเทียบความแตกตา่งระหวา่งการจดัการภาครัฐแบบเก่ากบัการจดัการภาครัฐ 
  แนวใหม ่ 
 

การจัดการภาครัฐแบบเก่า การจัดการภาครัฐแนวใหม่ 
ไมส่ามารถตอบสนองความต้องการ 
ได้อยา่งมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

สามารถตอบสนองความต้องการได้ 
อยา่งมีประสิทธิภาพ 

มุง่เน้นที�ทรัพยากรนําเข้า หรือทรัพยากรที�ใช้
ในการบริหารหรือกระบวนการทํางาน 

เป็นการมุง่เน้นการดําเนินงานที�มีประสิทธิภาพ 
เพื�อมุง่สูผ่ลสมัฤทธิ� 

มีการกําหนดตวัชี �วดัการปฏิบตังิานไว้ มีการกําหนดมาตรฐานและตวัชี �วดั 
การปฏิบตังิานที�เป็นรูปธรรม และชดัเจน 

มีขนาดใหญ่และทํางานในลกัษณะรวมศนูย์
อํานาจ 

มีขนาดพอเหมาะ และทํางานในลกัษณะ
กระจายอํานาจ 
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ตารางที� 5  (ตอ่) 
 

การจัดการภาครัฐแบบเก่า การจัดการภาครัฐแนวใหม่ 
องค์การมีขนาดใหญ่โต รุ่มร่าม องค์การมีขนาดเล็กลงเป็นหนว่ยงานย่อย 
มุง่เน้นที�วินยัและความประหยดัในการใช้
ทรัพยากร 

มุง่เน้นที�ความคุ้มคา่ในการใช้ทรัพยากร 

ให้ความสําคญักบัคา่นิยม เชน่ หลกัสากล 
เสมอภาค มั�นคง มากกวา่ประสิทธิภาพ 

ให้ความสําคญักบัประสิทธิภาพ และ 
ยดึหลกัการเน้นที�ผู้ รับบริการ 

บริการสาธารณะตามบทบาทหน้าที�และ
งบประมาณ 

ใช้กลไกการตลาดในการจดัทําบริการ
สาธารณะ 

สายสมัพนัธ์แบบการบงัคบับญัชา สายสมัพนัธ์แบบสญัญาจ้างมากกวา่การบงัคบั
บญัชา 

เป็นการดําเนินงานตามอํานาจ หน้าที� และ
งบประมาณที�ได้รับ 

การดําเนินงานมีลกัษณะการแขง่ขนัผลกัดนั 
ให้เกิดมาตรฐานที�ดีขึ �นและต้นทนุตํ�าลง 

ผู้ รับผิดชอบเป็นไปตามตําแหนง่ หน้าที� 
ที�ได้รับมอบหมาย 

ผู้ รับผิดชอบ ๆ เป็นระดบัมืออาชีพ 

บริหารทรัพยากรมนษุย์ตามระบบราชการ ปรับวิธีการบริหารทรัพยากรมนษุย์ให้สามารถ
เทียบเคียงได้กบัเอกชน 

ขาดความโปร่งใสในการตดัสินใจ การทํางาน
ลา่ช้า ไมค่ลอ่งตวั และไมส่ามารถตอบสนอง
ตอ่การให้บริการประชาชนได้เทา่ที�ควร 

ยดึหลกัธรรมมาภิบาล มีความโปร่งใสในการ
ตดัสินใจ ตรวจสอบได้ทกุกระบวนการมีวิธีการ
ทํางานที�มีความรวดเร็วและคลอ่งตวั 
สนองตอบตอ่การให้บริการสาธารณะตอ่สงัคม
และประชาชน 

หมายเหตุ: ปรับปรุงจาก “การจดัการภาครัฐแนวใหม ่(New Public Management: NPM)”  
    (รัฐประศาสนศาสตร์ดษุฎีบณัฑิต รุ่นที� 1 มหาวิทยาลยัราชภฏัเทพสตรี, 2560) 
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กรณีศึกษาด้านการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของสหพันธ์สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยเนปาล 
 กรณีศกึษาที�นํามาใช้ในเอกสารนี � เป็นปัญหาการบนิพลเรือนของสหพนัธ์สาธารณรัฐ
ประชาธิปไตยเนปาลและแนวทางแก้ไข โดย ICAO ได้เข้าตรวจสอบหน่วยงานกํากบัดแูลมาตรฐาน
ความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของเนปาล ระหวา่งวนัที� 5-14 พฤษภาคม พ.ศ. 2552 และพบ
ข้อบกพร่อง จํานวน 98 ข้อ และมีลกัษณะใกล้เคียงกบัข้อบกพร่องของประเทศไทย รายละเอียด
สรุปได้ดงันี � 
 1.  ความเป็นมาและโครงสร้างของสาํนักงานการบินพลเรือนแห่งเนปาล 
 สํานกังานการบนิพลเรือนแห่งเนปาล (Civil Aviation Authority of Nepal: CAAN) เป็น
หนว่ยงานของรัฐบาล อยูภ่ายใต้กระทรวงการงาน การสื�อสาร และการขนสง่ (Ministry of work, 
Communications and transport) ของเนปาล ในเวลาตอ่มา พระราชบญัญตัิการบินพลเรือน 
แหง่เนปาล พ.ศ. 2539 ได้สถาปนาให้สํานกังานการบนิแหง่เนปาลเป็นหนว่ยงานอิสระจากระบบ
ราชการ มีหน้าที�กํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัของการบนิพลเรือน มีอํานาจในการออก
ใบอนญุาตนกับนิใหม ่การตอ่อายใุบอนญุาต และการเปลี�ยนแปลงใบอนญุาต รวมถึงกํากบัดแูล
ด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ ภาพที� 19 และ 20 แสดงที�ตั �งสํานกังาน  
และโครงสร้างสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่เนปาล  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

ภาพที� 19  สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่สหพนัธ์สาธารณรัฐประชาธิปไตยเนปาล กาฐมาณฑ ุ 
  (Civil Aviation Authority of Nepal: CAAN, 2016) 
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 2.  ผลการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภัยโดย ICAO 
 ICAO ได้เข้าตรวจสอบการกํากบัดแูลมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของ
สํานกังานการบนิพลเรือนแห่งเนปาล ระหว่างวนัที� 5-14 พฤษภาคม พ.ศ. 2552 โดยได้ตรวจพบ
ข้อบกพร่องหลกัใน 5 ด้าน ได้แก่ 
  2.1  การออกกฎหมายหลกัด้านการบนิพลเรือน (Primary Aviation Legislation)  
ไมค่รอบคลมุในทกุมิตขิองกิจการด้านการบนิพลเรือน ตามที�กําหนดในเอกสาร Doc7300 ของ 
ICAO 
  2.2  ไมมี่ขั �นตอนการปรับปรุงแก้ไขกฎระเบียบการปฏิบตัิ (Operating regulation) 
  2.3  ไมไ่ด้แบง่แยกงานด้านผู้ กํากบัดกูารปฏิบตั ิ(Regulator) และผู้ปฏิบตัิ 
(Operator) ให้ออกจากกนั ระหวา่งงานด้านการบริการเดินอากาศ (Air Navigation Services: 
ANS) สนามบนิและการชว่ยเดนิอากาศภาคพื �น (Aerodromes, Air Routes and Ground Aids: 
AGA) กบัโรงเรียนการบนิ (Training school) 
  2.4  ขาดระบบการเตรียมบคุลากรด้านการตรวจสอบความปลอดภยัให้เพียงพอ 
  2.5  ควรมีการประกาศวา่หน่วยงานใดรับผิดชอบด้านการให้บริการอตุนิุยมวิทยา 
(Meteorology: MET) และหนว่ยงานใดรับผิดชอบด้านการเฝ้าติดตามตรวจสอบการใช้กฎระเบียบ 
(Regulatory oversight) 
  2.6  ขาดนโยบาย และโปรแกรมด้านการจดัการฝึกอบรมเฉพาะด้าน (Ad-hoc 
basis) 
  2.7  กฎหมายหลกั (Primary legislation) ไมเ่อื �อตอ่การจดัการและการกํากบัดแูล
ความปลอดภยัด้านการบนิ (ตามที�ระบใุน Annex 3 ตามอนสุญัญาชิคาโก) 
  2.8  โปรแกรมด้านความปลอดภยั (Safety program) และการนําระบบการจดัการ
ความปลอดภยัมาปฏิบตั ิยงัไมมี่ประสิทธิภาพ  
  2.9  ยงัไมมี่การประกาศกฎระเบียบสําหรับการจดัตั �งโครงการด้านความปลอดภยั
ของทางวิ�ง (Runway) อยา่งเป็นทางการ 
 3.  การแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของเนปาล 
 รัฐบาลของเนปาลได้ดําเนินการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนในเรื�องตา่ง ๆ ดงันี � 
  3.1  ดําเนินการตามแผนการแก้ไข (Corrective Action Plan: CAP) ที�ได้แจ้งไว้กบั 
ICAO โดยดําเนินการใน 4 เรื�องหลกั คือ 
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   3.1.1  ดําเนินการปรับปรุงพระราชบญัญัตกิารบนิพลเรือน พ.ศ. 2502 และ
พระราชบญัญตัิอํานาจด้านการบนิพลเรือน พ.ศ. 2539 เพื�อที�จะนํามาใช้เป็นข้อบงัคบัแหง่รัฐ 
สอดคล้องตามที�ระบใุนอนสุญัญาชิคาโก (Chicago convention) พ.ศ. 2487 
   3.1.2  รัฐมนตรีวา่การกระทรวงการทอ่งเที�ยวและการบนิพลเรือนมีการทบทวน 
ปรับกฎระเบียบด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ 
   3.1.3  สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่เนปาลประกาศใช้ข้อกําหนดในการปฏิบตัิ
ด้านระบบรักษาความปลอดภยั (Security Management System: SMS) ในงานด้านการ
ให้บริการเดนิอากาศ (Air Navigation Services: ANS) 
   3.1.4  สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่เนปาลประกาศใช้โครงการความปลอดภยั
สําหรับทางวิ�ง (Runway safety program) 
  3.2  จดัตั �งคณะกรรมการระดบัสงูเพื�อดําเนินการใน 3 ประเดน็หลกั ดงันี � 
   3.2.1  ปรับปรุงโครงสร้างการบนิพลเรือนเพื�อแยกงานด้านการกํากบัดแูล 
(Regulator) และงานด้านการให้บริการ (Service provider) ออกจากกนั 
   3.2.2  พฒันาและจดัตั �งโครงการด้านความปลอดภยัของเนปาล (Nepal’s safety 
program) 
   3.2.3  พฒันาและกําหนดนโยบายการฝึกอบรม วางแผนและจดัโปรแกรมงาน
ด้านการตรวจสอบและการให้บริการสําหรับด้านการให้บริการเดินอากาศ (ANS) และสนามบนิ 
(Aerodromes) 
  3.3  พฒันาขีดความสามารถของสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่เนปาลในด้านตา่ง ๆ 
ดงันี �  
   3.3.1  ด้านกฎหมาย ได้แก่ การปรับปรุงกฎหมายในประเดน็ที�เกี�ยวข้องกบั 
การบนิพลเรือน ปรับปรุงเครื�องมือทางกฎหมายที�ล้าสมยั รวมถึงจดัทําข้อตกลงตา่ง ๆ เพื�อ 
ความร่วมมือระหวา่งสํานกังานการบนิพลเรือนกบัสํานกังานให้บริการเดนิอากาศ (Air navigation 
service authority) (ลําดบัความสําคญั 1 และ 2) 
   3.3.2  ด้านการวางแผน ได้แก่ การจดัทําแผนการพฒันาการบนิพลเรือนแหง่ชาต ิ
รวมถึงแผนการพฒันาองค์การและแผนธุรกิจสําหรับสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่เนปาล และ
สํานกังานให้บริการเดนิอากาศ (ลําดบัความสําคญั 2) 
   3.3.3  ด้านการปรับโครงสร้างการดําเนินงาน ได้แก่ การจดัทําแผนปรับปรุง
กิจกรรมตา่ง ๆ ขององค์การ เชน่ แผนปรับโครงสร้างการดําเนินงาน แผนพฒันาบคุลากร แผนจดัซื �อ  
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และแผนการประเมินและเงินเดือนสําหรับพนกังาน เป็นต้น 
   3.3.4  ด้านทรัพยากรบคุคล ได้แก่ การจดัทําหลกัสตูรฝึกอบรม การจดัหาผู้สอน 
และการจดัหาพนกังานด้านตา่ง ๆ เป็นต้น 
   3.3.5  ด้านการดําเนินงาน ได้แก่ การบริหารการซ่อมบํารุงสนามบนิ เป็นต้น 
   3.3.6  ด้านคอมพิวเตอร์ ได้แก่ การออกแบบ การจดัหาโปรแกรมและ
คอมพิวเตอร์ การวางเครือขา่ย การดแูลหลงัการติดตั �ง และการฝึกอบรม เป็นต้น 
   3.3.7  ด้านระบบสารสนเทศเพื�อการจดัการ ได้แก่ การวางแผนจดัทําระบบ
สารสนเทศ การกําหนดรายละเอียด การพฒันาโปรแกรม การนําระบบไปตดิตั �งใช้จริง  
การฝึกอบรม และการดแูลหลงัการติดตั �ง เป็นต้น 
 
กรณีศึกษาด้านการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของสาธารณรัฐฟิลิปปินส์ 
 กรณีศกึษาของฟิลิปปินส์ คือ การที� FAA ปรับลดระดบัมาตรฐานความปลอดภยัการบิน
พลเรือนของฟิลิปปินส์จาก Category 1 เป็น Category 2 ใน พ.ศ. 2551 ซึ�งตอ่มา ICAO ได้เข้ามา
ตรวจสอบ ฯ และได้ประกาศตดิ “ธงแดง” ให้แก่ฟิลิปปินส์ใน พ.ศ. 2552 และยงัสง่ผลให้สหภาพ
ยโุรป ญี�ปุ่ น และเกาหลีใต้ ห้ามสายการบนิทั �งหมดของฟิลิปปินส์ทําการบนิเข้านา่นฟ้าของประเทศ
ตนเองใน พ.ศ. 2553 การถกูลดระดบัจากองค์การด้านการบนิพลเรือนใด ๆ ก็ตาม จะทําให้สญูเสีย
ความนา่เชื�อถือและความนิยมได้ทนัที จากกรณีศกึษาของฟิลิปปินส์ ทําให้ทราบถึงผลกระทบ 
ที�เกิดขึ �นทนัทีหลงัจากที�ถกูปรับลดระดบัความปลอดภยั ทั �งตอ่ชื�อเสียงชองประเทศและสายการบนิ 
จากการที� EASA ประกาศให้หลายสายการบนิของฟิลิปปินส์ถกูขึ �นบญัชีดํา (Banned list) ทําให้
สายการบนิเหลา่นี �สญูเสียความนา่เชื�อถือและความนิยม ถึงแม้วา่สายการบินของฟิลิปปินส์ไมมี่
การบนิเข้านา่นฟ้าของสหภาพยโุรปก็ตาม นอกจากนี � สายการบนิของฟิลิปปินส์สญูเสียสว่นแบง่
การตลาดระหวา่งประเทศ ส่วนสายการบนิต้นทนุตํ�าก็ต้องแขง่ขนัมากขึ �น สถิตแิสดงให้เห็นวา่ 
ระหวา่ง พ.ศ. 2553-2556 สายการบนิแหง่ชาตขิองฟิลิปปินส์มีอตัราการเติบโตน้อยกวา่ 2%  
เมื�อเทียบกบัชว่งก่อนที�จะถกูปรับลดระดบัมาตรฐาน คือระหวา่ง พ.ศ. 2548-2551 ซึ�งมีอตัราการ
เตบิโตอยา่งน้อย 5% สําหรับรายได้จากการให้บริการตา่งประเทศ พบวา่ ฟิลิปปินส์แอร์ไลน์ 
มีสว่นแบง่การตลาดลดลงมากกวา่ 9% ซึ�งลดลงจาก 33% ใน พ.ศ. 2548 เป็น 24% ใน พ.ศ. 2556 
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ภาพที� 21  สํานกังานการบนิพลเรือนสาธารณรัฐฟิลิปปินส์ ณ กรุงมะนิลา (Civil Aviation  
  Authority of Philippines: CAAP, 2016) 
 
 การที�สายการบนิถกูห้ามบินเข้านา่นฟ้าประเทศตา่ง ๆ เป็นเวลานาน สง่ผลให้
อตุสาหกรรมการบนิของฟิลิปปินส์ ทําให้มีคา่ใช้จา่ยในการดําเนินงานเพิ�มสงูขึ �น การเตบิโตจํากดั 
ความสามารถในการแขง่ขนัลดลง สายการบินของฟิลิปปินส์ไมไ่ด้รับอนญุาตให้ขยายระดบั 
การให้บริการโดยไมส่ามารถเพิ�มความถี�ในเส้นทางบนิที�มีอยูห่รือสร้างเส้นทางบนิใหม ่ๆ ซึ�งกระทบ
ตอ่สถานะทางการเงิน ซึ�งเห็นได้ชดัจากกรณีของสายการบนิฟิลิปปินส์แอร์ไลน์ที�มีอตัราการเตบิโต
เฉลี�ย (Compound Average Growth Rate: CAGR) ระหวา่ง พ.ศ. 2551-2556 เพียง 0.3% 
ขณะเดียวกนั ฟิลิปปินส์แอร์ไลน์มีต้นทนุการดําเนินงานที�สงูขึ �น เนื�องจากอตัราคา่เชา่เครื�องบิน 
ที�สงูขึ �น เงื�อนไขการบํารุงรักษาที�เข้มงวดมากขึ �น และคา่เบี �ยประกนัที�เพิ�มสงูขึ �นอย่างรวดเร็ว  
ซึ�งนําไปสูค่วามสามารถในการทํากําไรที�ลดลง 
 การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนต้องใช้ความพยายามร่วมกนัระหวา่งภาครัฐ และ
เอกชน การยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิกลบัสู ่Category 1 ของฟิลิปปินส์นั �น 
(รวมถึงอิสราเอลและอินเดีย) ใช้เวลาโดยเฉลี�ยอยา่งน้อย 4 ปี ซึ�งภาคเอกชนมีบทบาทสําคญัใน
การแก้ไขปัญหา โดยใน พ.ศ. 2012 ฟิลิปปินส์แอร์ไลน์ได้ลงนามในสญัญากบัที�ปรึกษาด้านการบนิ
ของสหรัฐอเมริกา เพื�อขอความชว่ยเหลือด้านการฝึกอบรมและด้านเทคนิคให้แก่สํานกังานการบนิ
พลเรือนฟิลิปปินส์ รวมทั �งจดัทําแผนงานให้กบัหน่วยงานของรัฐ เพื�อให้เป็นไปตามมาตรฐาน 
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ความปลอดภยัที�กําหนดโดย ICAO ซึ�งแผนงานฉบบันี �จะประกอบด้วย ร่างคูมื่อผู้ตรวจสอบและ
คําแนะนําทางเทคนิคให้ครอบคลมุมากขึ �นเพื�อให้กฎระเบียบด้านการบนิพลเรือนฟิลิปปินส์ 
มีความทนัสมยัเป็นปัจจบุนัมากขึ �น สําหรับคา่ใช้จา่ยในการจ้างที�ปรึกษาครั �งนี � สายการบนิ
ฟิลิปปินส์แอร์ไลน์เป็นผู้ออกคา่ใช้จา่ยทั �งสิ �น ซึ�งเป็นความร่วมมือของภาคเอกชนที�ชว่ยในการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือนของฟิลิปปินส์ และเพียงหนึ�งปีหลงัจากเซ็นสญัญา ฟิลิปปินส์สามารถปลด 
“ธงแดง” ของ ICAO ได้ใน พ.ศ. 2013 ขณะเดียวกนั สายการบนิฟิลิปปินส์แอร์ไลน์มีรายได้เพิ�มขึ �น
มากกวา่ 36% ระหวา่ง พ.ศ. 2013 ถึง 2014 (SCB EIC, 3 June 2015) 
 
กรณีศึกษาด้านการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของสาธารณรัฐอินโดนีเซีย 
 สําหรับการบนิพลเรือนของอินโดนีเซียนั �น FAA ได้เข้ามาตรวจสอบใน พ.ศ. 2540  
โดยได้ประเมินระบบการกํากบัดแูลด้านการบินพลเรือนของอินโดนีเซีย และพบวา่ การกํากบัดแูล
ความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของอินโดนีเซีย เป็นไปตามมาตรฐานและข้อพงึปฏิบตัริะหวา่ง
ประเทศตามที� ICAO กําหนด ตอ่มา รัฐบาลอินโดนีเซียได้ยกเลิกกฎระเบียบด้านตลาดการบนิ
ภายในประเทศใน พ.ศ. 2543 การบนิพลเรือนของอินโดนีเซียมีการเติบโตของอตุสาหกรรมการ
ขนสง่ทางอากาศ และมีความเป็นอิสระมากขึ �น จงึมีการมุง่สูกิ่จการด้านการบนิระหว่างประเทศ 
ในภมูิภาคอยา่งเสรี ทําให้มีสายการบนิเพิ�มขึ �นในชว่งต้น พ.ศ. 2548 อยา่งไรก็ตาม หลงัจากที�เกิด
อบุตัเิหตรุ้ายแรงขึ �นสองครั �งในอินโดนีเซีย และเกิดอบุตักิารณ์อื�น ๆ ในอีกหลายครั �งที�ผ่านมา 
สถานทตูสหรัฐอมริกาประจํากรุงจาการ์ตา มีความกงัวลในด้านการดแูลความปลอดภยัของ
กรมการบนิพลเรือนอินโดนีเซีย และมีการประกาศเตือนพลเรือนสหรัฐให้หลีกเลี�ยงการใช้บริการ
สายการบนิของอินโดนีเซีย ปัจจบุนัหลายสายการบนิของอินโดนีเซียยงัถกูระงบัการห้ามบนิ 
(Flight Global, 24 April 2007)  
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ภาพที� 22  โรงเก็บอากาศยาน (Hangar) สายการบนิของอินโดนีเซีย (Word aviation news,  
  2016) 
 
 หลงัจากที�สายการบินของอินโดนีเซียประสบอบุตัเิหตบุอ่ยครั �ง FAA ได้เข้าตรวจมาสอบ
มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่อินโดนีเซีย  
เมื�อเดือนเมษายน พ.ศ. 2550 และได้ประกาศปรับลดระดบัความสามารถในการกํากบัดแูลการบิน
พลเรือนของประเทศอินโดนีเซียลงจากประเภท 1 (Category 1) เป็นประเภท 2 (Category 2)  
และตอ่มา EASA ได้เข้ามาตรวจสอบสายการบนิของอินโดนีเซีย และได้ประกาศให้เกือบทกุสาย 
การบนิของอินโดนีเซียอยูใ่นบญัชีห้ามบินเข้านา่นฟ้าของสหภาพยโุรป (EU Air safety list หรือ 
Banned list) ในเดือนมิถนุายน พ.ศ. 2550 
 สําหรับการถกูปรับลดระดบัเป็นประเภท 2 นั �นเนื�องจาก FAA พบวา่ กฎหมายและ
ระเบียบด้านการบินพลเรือนที�จําเป็นตอ่การกํากบัดแูลสายการบนิของอินโดนีเซียไมค่รอบคลมุ
ตามมาตรฐานของ ICAO รวมถึงสํานกังานการบนิพลเรือนของอินโดนีเซียบกพร่องในด้านตา่ง ๆ 
เชน่ ขาดผู้ เชี�ยวชาญด้านเทคนิค บคุลากรขาดการฝึกอบรม ขาดการจดัเก็บข้อมลูสําคญั และ 
ขาดขั �นตอนสําหรับการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน (Aviation Today, 
17 August 2016) ผลกระทบที�เกิดขึ �นจากการถกูปรับลดระดบัความปลอดภยัเป็นประเภท 2 นั �น 
ทําให้สายการบนิของอินโดนีเซียไมส่ามารถบนิเข้านา่นฟ้าของสหรัฐอเมริกาโดยตรง แตต้่องเชา่ 
อากาศยานที�จดทะเบียนในตา่งประเทศเทา่นั �นเพื�อการให้บริการในสว่นนี �  
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กรอบแนวคิดในการวิจัย 
 การดําเนินการวิจยัเพื�อให้สามารถตอบคําถามการวิจยัในแตล่ะข้อ ผู้ วิจยัได้นําองค์
ความรู้จากการทบทวนวรรณกรรม และทฤษฎีที�เกี�ยวข้องมากําหนดเป็นกรอบแนวคิดการวิจยั  
ซึ�งมีรายละเอียดดงัแสดงในภาพที� 23 ดงันี � 
 

 
 
ภาพที� 23  กรอบแนวคดิในการวิจยั 
 
 

1.  มาตรฐานความปลอดภยั
ของ ICAO  
2.  ผลการตรวจสอบของ ICAO 
และ FAA 
3.  ผลการตดิตามความคืบหน้า
การแก้ไขปัญหาของทีม ICAO 
4.  อปุสรรคการแก้ไขปัญหา 
ตามความเห็นของผู้ ให้สมัภาษณ์ 

แนวทางการแก้ไขปัญหา 
การบินพลเรือน  

อย่างยั�งยืน 
1.  แนวทางการแก้ไข
ปัญหาระยะสั �น 
2.  แนวทางการแก้ไข
ปัญหาระยะยาว 
3.  แนวทางการบนิ 
พลเรือนของไทยสู ่
ความเป็นเลิศ 

ทฤษฎีและวรรณกรรมที�ใช้ 
1.  การวิเคราะห์ชอ่งวา่ง  
(Gap analysis) 
2.  กระบวนการจดัการ 
(Management process) 
3.  การจดัการตามหลกัวิชา 
รัฐประศาสนศาสตร์ (Public 
administration) 
4.  กรณีศกึษาของประเทศ
เนปาล ฟิลิปปินส์ และ
อินโดนีเซีย 

การดาํเนินการของภาครัฐ 

และ บพ. (กพท.) ที�ผ่านมา 

ในการแก้ไขปัญหา 

แนวคิด/ ทฤษฎีที�ใช้ 

การวิเคราะห์สาเหตุ 

ของปัญหาด้วยผังก้างปลา 

(Fishbone diagram) 

เป้าหมายการแก้ไขปัญหา 

(ได้จากการวิเคราะห์สาเหตุ 

และคาํแนะนําของ ICAO 

และ FAA ในการแก้ปัญหา) 

วิเคราะห์ช่องว่าง 
การรับมือกับปัญหา 

วิเคราะห์สาเหตุ 
ของปัญหา 

วิเคราะห์หาแนวทาง 
การแก้ไขปัญหา 
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 จากกรอบแนวคิดสําหรับการวิจยัในภาพข้างต้น สามารถอธิบายได้ดงันี � 
 1.  วิเคราะห์สาเหตขุองปัญหา โดยนําข้อบกพร่องที�ตรวจพบโดย ICAO และ FAA 
รวมถึงนํามาตรฐานของ ICAO มาวิเคราะห์เพื�อระบสุาเหตขุองปัญหาโดยใช้ผงัก้างปลา จากนั �น 
จงึนําสาเหตขุองปัญหาที�ค้นพบมากําหนดเป็นเป้าหมายในการแก้ไขปัญหา 
 2.  วิเคราะห์ชอ่งวา่งการการรับมือที�ผ่านมาของภาครัฐ และ กพท. ในการแก้ปัญหา 
โดยนําการดําเนินการแก้ไขปัญหาของภาครัฐ และของ บพ. (กพท.) มาเปรียบเทียบกบัเป้าหมาย
การแก้ไขปัญหาที�สาเหต ุเพื�อหาความแตกตา่ง (ชอ่งวา่ง) ระหวา่งการดําเนินการแก้ไขปัญหากบั
เป้าหมายการแก้ไขปัญหา ข้อแตกตา่งที�ค้นพบจะถกูนํามาวิเคราะห์ร่วมกบัทฤษฎีกระบวนการ
จดัการ การบริหารตามหลกัวิชารัฐประศาสนศาสตร์ และกรณีศกึษา เพื�อกําหนดเป็นแนวทาง 
การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนอยา่งยั�งยืน 
 3.  นําเสนอแนวทางการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนไทยอยา่งยั�งยืน ประกอบด้วย  
แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะสั �น แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะยาว และแนวทางการยกระดบั
การบนิพลเรือนของไทยสูค่วามเป็นเลิศ  
  3.1  แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะสั �น เป็นการแก้ไขปัญหาเร่งดว่นเพื�อปลด  
“ธงแดง” และเพื�อยกระดบัมาตรฐานความปลอดภยัจาก Category 2 มาเป็น Category 1  
  3.2  แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะยาว เป็นการแก้ไขปัญหาอย่างยั�งยืน เพื�อป้องกนั
ไมใ่ห้ข้อบกพร่องตา่ง ๆ เกิดขึ �นซํ �าอีกในอนาคต  
  3.3  แนวทางการยกระดบัการบนิพลเรือนของไทยสู่ความเป็นเลิศ เพื�อเป็น 
การยกระดบัมาตรฐานการบินพลเรือนของไทยสูร่ะดบัสากล และเป็นที�ยอมรับของนานาชาติ  
 



 

บทที� 3 
ระเบียบวธีิการวจิัย 

 
 ในบทนี �เป็นการอธิบายรายละเอียดการดําเนินการวิจยัของการศกึษานี � เพื อให้การวิจยันี �
สามารถตอบวตัถปุระสงค์การวิจยั โดยกลา่วถึงแนวคิดในการออกแบบงานวิจยั วิธีการเก็บข้อมลู 
รายละเอียดของผู้ให้ข้อมลูสําคญั เครื องมือที ใช้ในการเก็บข้อมลู การตรวจสอบความถกูต้อง 
ของเครื องมือ ความตรงและความเที ยงของข้อมลู และแนวทางที ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลู 
 
การออกแบบงานวิจัย 
 การวิจยันี �ใช้เทคนิคการวิจยัเชิงคณุภาพ (Qualitative methodology) เป็นแนวทาง 
ในการรวบรวมข้อมลู และวิเคราะห์ข้อมลู ประกอบด้วยการศกึษาข้อมลูจากเอกสารที เกี ยวข้องด้วย
เทคนิคการวิจยัเอกสาร (Document research) และการสมัภาษณ์เชิงลกึ (In-depth interview) 
กบับคุคลหลกัที เกี ยวข้องกบัปัญหาการบนิพลเรือนของไทย ข้อสรุปที ได้จากการดําเนินการ 
ในสองสว่นนี � ถกูนํามาบรูณาการ และจดัทําเป็นผลลพัธ์ที สอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ของการวิจยั 
 
การวิจัยเอกสาร 
 เนื องจากเรื องที เกี ยวข้องนั �น สว่นสําคญัส่วนหนึ งเป็นเอกสารที ทาง ICAO กลา่วหา และ
บนัทกึการดําเนินการของฝ่ายไทย ผู้ วิจยัจงึนําเทคนิคการวิจยัเอกสารซึ งเป็นกระบวนการหา
ข้อเท็จจริง หรือสภาพปรากฏการณ์ที ปรากฏอยูจ่ริง โดยดําเนินการโดยการสืบค้นข้อมลูจาก
เอกสารที เกี ยวข้องเหลา่นี � ด้วยเครื องมือที ออกแบบมาสําหรับการรวบรวมข้อมลู ทั �งนี � เพื อสรุป 
ข้อค้นพบเป็นข้อเท็จจริง และสาระเนื �อหาที สามารถตอบวตัถปุระสงค์ของการวิจยัได้ การวิจยั
เอกสารสําหรับการศกึษานี �ใช้เวลาดําเนินการทั �งสิ �น 3 เดือน ระหวา่งเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2559 
ถึง มกราคม พ.ศ. 2560 

 1.  เครื�องมือที�ใช้ในการรวบรวมข้อมูล 

 เครื องมือที ใช้ในการรวบรวมข้อมลูสําหรับการวิจยัเอกสารได้แก่แบบบนัทกึข้อมลู 
(Record form) จํานวน 3 ชดุ ใช้สําหรับตอบวตัถปุระสงค์ของการวิจยัทั �ง 3 ข้อ แบบบนัทกึข้อมลู 
แตล่ะชดุแบง่ออกเป็น 2 สว่น สว่นที  1 ใช้สําหรับบนัทกึข้อมลูทั วไปของเอกสารที กําลงัศกึษา  
สว่นที  2 เป็นสว่นที ใช้บนัทกึข้อมลูสําคญัที สอดคล้องกบัวตัถปุระสงค์ของการวิจยัในแตล่ะข้อ  
แบบบนัทกึแตล่ะชดุมีรายละเอียดดงันี �  
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 แบบบันทกึข้อมูลชุดที� 1 ใช้บนัทกึข้อมลูสําหรับตอบวตัถปุระสงค์ข้อ 1 ที กลา่วว่า 
“เพื อศกึษาลกัษณะของประเดน็ปัญหาที องค์การการบนิสากลตรวจพบ และเหตปัุจจยัที หนว่ยงาน
ที รับผิดชอบของไทยละเลย หรือไมไ่ด้ปฏิบตัิตามพนัธสญัญา จนเป็นเหตใุห้การบนิพลเรือนของ
ประเทศไทยถกูตดิ “ธงแดง” มีรายละเอียดดงันี � 
 สว่นที  1  ประกอบด้วย ชื อของเอกสารที ใช้ ชื อผู้ เขียนเอกสาร ประเภทเอกสาร  
วนั เดือน ปี ที ผลิตเอกสาร และวนั เดือน ปี ที ดําเนินการทบทวนเอกสารสําหรับการวิจยั 
 สว่นที  2  ประกอบด้วยเหตผุลสําคญัที  ICAO และ FAA ลดระดบัมาตรฐาน 
ความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของไทย และเหตปัุจจยัที หนว่ยงานที รับผิดชอบของไทยละเลย 
หรือไมไ่ด้ปฏิบตัิตามพนัธะสญัญา รวมถึงอปุสรรคในการดําเนินงาน ที เป็นเหตใุห้ประเทศไทย 
ถกูติด “ธงแดง” โดยมีหวัข้อสําคญัดงันี � 
 1.  ข้อบกพร่องด้านความปลอดภยัทางการบนิของไทยจากการตรวจสอบของ ICAO, 
FAA, และคณะตดิตามความก้าวหน้าของ ICAO (APAC-CAT) 
 2.  ปัจจยัที หนว่ยงานของไทยละเลย หรือไมไ่ด้ปฏิบตัติามพนัธะสญัญา และอปุสรรค์ 
ในการทํางานที เป็นเหตใุห้ประเทศไทยถกูติด “ธงแดง” 
 แหลง่ข้อมลูทตุิยภมูิที ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลู ประกอบด้วยเอกสารตอ่ไปนี � 
 1.  รายงานผลการตรวจสอบของ ICAO ระหวา่งวนัที  19-30 มกราคม พ.ศ. 2558 
(Final Report of the USOAP CMA Audit of the Civil Aviation System of the Kingdom of 
Thailand (19 to 30 January 2015) ICAO Universal Safety Oversight Audit Programme: 
USOAP) Continuous Monitoring Approach: CMA) ฉบบัเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2558 
 2.  รายงานผลการตรวจสอบของ FAA (Record of Discussion: ROD) ในระหวา่งวนัที  
26-28 ตลุาคม พ.ศ. 2558 ลงวนัที  23 ตลุาคม พ.ศ. 2558 
 3.  รายงานสรุปผลการติดตามความคืบหน้าการแก้ไขปัญหาที ดําเนินการโดย ICAO 
APAC-CAT (Asia and Pacific introduced Thailand Asia Pacific Combined Action Team: 
APAC CAT) ในระหว่างวนัที  25-29 เมษายน พ.ศ. 2559 ลงวนัที  29 เมษายน พ.ศ. 2559 
 4.  มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนที  ICAO ได้กําหนดไว้เป็นแนวทาง
ปฏิบตัสํิาหรับประเทศสมาชิก 
 แบบบันทกึข้อมูลชุดที� 2 ใช้บนัทกึข้อมลูสําหรับตอบวตัถปุระสงค์ข้อ 2 ที กลา่ววา่ 
“เพื อศกึษา วิเคราะห์นโยบาย และมาตรการที รัฐบาลไทยได้นํามาแก้ไขสถานการณ์ เพื อให้งาน
ด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยสามารถกลบัคืนสูภ่าวะปกติ” ซึ งมีรายละเอียดดงันี � 
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 สว่นที  1  ประกอบด้วย ชื อของเอกสารที ใช้ ชื อผู้ เขียนเอกสาร ประเภทเอกสาร  
วนั เดือน ปี ที ผลิตเอกสาร และวนัเดือนปีที ดําเนินการทบทวนเอกสารสําหรับการวิจยั 
 สว่นที  2  ประกอบด้วยนโยบายและมาตรการที รัฐบาลไทยได้นํามาแก้ไขสถานการณ์
การบนิพลเรือน โดยมีหวัข้อสําคญัได้แก่ 
 1.  นโยบาย และมาตรการของรัฐบาลไทยในการรับมือกบัวิกฤตกิารการบนิพลเรือน 
ที เกิดขึ �น  
 2.  กระบวนการจดัการที รัฐบาลไทยได้เข้ามาแก้ไขสถานการณ์การบนิพลเรือน 
 แหลง่ข้อมลูทตุิยภมูิที ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลู ประกอบด้วยเอกสาร ตอ่ไปนี � 
 1.  คําสั งหวัหน้าคณะรักษาความสงบแหง่ชาติ ที  27/ 2558 
 2.  ผงัการจดัโครงสร้างการบินพลเรือน ก่อนและหลงัการเกิดวิกฤติ 
 3.  แผนการดําเนินงานของหนว่ยงานที ได้รับมอบหมายให้แก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน 
 4.  รายงานการประชมุของศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน  
 แบบบันทกึข้อมูลชุดที� 3 ใช้บนัทกึข้อมลูสําหรับตอบวตัถปุระสงค์ข้อ 3 ที กลา่วว่า 
“เพื อศกึษาและค้นหาหลกัการและวิธีการที ประเทศไทยพงึต้องนํามาใช้ เพื อให้เจ้าหน้าที 
ผู้ รับผิดชอบฝ่ายไทยได้ปฏิบตัใิห้เป็นไปตามเกณฑ์และกตกิาของ ICAO ได้อยา่งสมํ าเสมอ  
และยั งยืน” มีรายละเอียดดงันี � 
 สว่นที  1  ประกอบด้วย ชื อเอกสารที นํามาใช้ ชื อผู้ เขียนเอกสาร ประเภทของเอกสาร  
วนั เดือน ปี ที ผลิตเอกสาร และวนั เดือน ปี ที ผู้ วิจยัดําเนินการทบทวนเอกสาร 
 สว่นที  2  ประกอบด้วย หลกัการ และวิธีการที ประเทศไทยควรจะต้องนํามาใช้ในการ
แก้ไขสถานการณ์การบนิพลเรือนของประเทศไทย โดยมีหวัข้อสําคญั ได้แก่ 
 1.  มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของ ICAO  
 2.  ข้อแนะนําในการแก้ไขปัญหาของ ICAO 
 3.  ข้อแนะนําในการแก้ไขปัญหาของ APAC CAT  
 แหลง่ข้อมลูทตุิยภมูิที ใช้ในการวิเคราะห์ข้อมลู ประกอบด้วยเอกสารตอ่ไปนี � 
 1.  ICAO Annex  
 2.  รายงานผลการตรวจสอบของ ICAO ระหวา่งวนัที  19-30 มกราคม พ.ศ. 2558 
(Final Report of the USOAP CMA Audit of the Civil Aviation System of the Kingdom of 
Thailand (19 to 30 January 2015) ICAO Universal Safety Oversight Audit Programme: 
USOAP) Continuous Monitoring Approach: CMA) ฉบบัเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2558 
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 3.  รายงานสรุปผลการให้คําแนะนําของ APAC CAT ระหวา่งวนัที  25-29 เมษายน 
พ.ศ. 2559 (Summary of Debrief Session-APAC CAAT CAT Mission, Bangkok, Thailand, 
29th April 2016) ลงวนัที  29 เมษายน พ.ศ. 2559 
 2.  การวิเคราะห์ข้อมูล 

 ข้อมลูที รวบรวมได้จากแบบบนัทกึข้อมลูถกูนํามาวิเคราะห์ด้วยเทคนิคการวิเคราะห์
เนื �อหา (Content analysis) จดัข้อมลูออกเป็นหนว่ยของเนื �อหา (Content unit) จดัหมวดหมู ่
(Categorized) และนํามาเรียบเรียงเป็นเรื องราว (Theme) ในแตล่ะหวัข้อเรื อง  
 3.  การตรวจสอบความถูกต้องของผลการวิเคราะห์ 
 ผลการวิเคราะห์ถกูนํามาตรวจสอบความถกูต้อง โดยผู้ วิจยัได้จดัสง่ผลการวิเคราะห์
เนื �อหาให้ผู้ทรงคณุวฒุิที เกี ยวข้องกบัการไขปัญหาการบินพลเรือนพิจารณาความถกูต้อง และ
ความครบถ้วนสมบรูณ์ 
 
การสัมภาษณ์เชิงลึก 
 การสมัภาษณ์เชิงลกึดําเนินการโดยการพดูคยุ และถามคําถามระหวา่งผู้สมัภาษณ์และ
ผู้ให้ข้อมลูสําคญัในลกัษณะเจาะลกึรายบคุคล (In-depth interview) ทําให้ผู้สมัภาษณ์ได้ทราบ
เจตคต ิแนวคิด และความเชื อ ของผู้ให้สมัภาษณ์ได้อยา่งละเอียด ข้อมลูที ได้จากการสมัภาษณ์ 
ถกูนํามาวิเคราะห์โดยใช้กระบวนทศัน์แบบตีความ (Interpretive paradigm) เพื อมุง่เน้นการหา
ความรู้จริงโดยการตีความจากการตีความของผู้ให้ข้อมลูสําคญัในประเดน็การแก้ไขปัญหาการบนิ
พลเรือนที เกี ยวข้อง นอกจากนี � ยงัใช้กระบวนทศัน์แบบองค์รวม (Holistic paradigm) พิจารณา
ทศันะที ถือวา่เป็นความจริงทั �งหมดแบบบรูณาการ สําหรับกลุม่เป้าหมายสําหรับการสมัภาษณ์ 
เชิงลกึเป็นผู้ ที มีความรอบรู้ และความเข้าใจในด้านการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน การสมัภาษณ์
เชิงลกึได้ดําเนินการในระหว่างเดือนธนัวาคม พ.ศ. 2559 ถึง มกราคม พ.ศ. 2560 
 1.  เกณฑ์การคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสาํคัญ 

 ผู้ วิจยัได้คดัเลือกผู้ให้ข้อมลูสําคญัเพื อการสมัภาษณ์โดยใช้เทคนิคการเลือกแบบเจาะจง 
(Criterion-based selection) เพื อเลือกผู้ ที มีความรอบรู้และความเข้าใจในด้านการแก้ไขปัญหา
การบนิพลเรือน ผู้ให้ข้อมลูสําคญัแบง่เป็นผู้ให้ข้อมลูระดบันโยบาย และผู้ให้ข้อมลูในระดบั
ดําเนินงานเป็นบคุคลที ปฏิบตังิาน หรือเคยปฏิบตังิานในกระทรวงคมนาคม สํานกังานการบินพล
เรือนแหง่ประเทศไทย และศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน  
 ผู้ให้ข้อมลูสําคญัสําหรับการศกึษานี �ประกอบด้วยบคุคลตา่ง ๆ ที เกี ยวข้องกบัการบนิ 
พลเรือนของไทย มีจํานวนทั �งสิ �น 10 คน แบง่ออกเป็น 2 กลุม่ ประกอบด้วย กลุม่ผู้ให้ข้อมลู 
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ในระดบันโยบายของภาครัฐในการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน จํานวน 4 คน และกลุ่มผู้ให้ข้อมลู
ระดบัดําเนินงานด้านการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน จํานวน 6 คน แตล่ะกลุม่มีรายละเอียดดงันี �  
 กลุม่ที  1  ผู้ให้ข้อมลูที ทําหน้าที ในการกําหนดนโยบายของภาครัฐในการแก้ไขปัญหา
การบนิพลเรือน จํานวน 4 คน ประกอบด้วย 
 1.  อดีตรัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม จํานวน 1 คน 
 2.  ปลดักระทรวงคมนาคม จํานวน 1 คน 
 3.  อดีตกรรมการกํากบัดแูลสํานกังานการบนิพลเรือนแห่งประเทศไทย จํานวน 1 คน 
 4.  ผู้บญัชาการศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน จํานวน 1 คน 
 กลุม่ที  2  ผู้ให้ข้อมลูที ทําหน้าที ดําเนินการในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน จํานวน  
6 คน ประกอบด้วย 
 1.  อดีตอธิบดีกรมการบนิพลเรือน จํานวน 1 คน 
 2.  อดีตผู้ อํานวยการสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย จํานวน 1 คน 
 3.  ผู้ อํานวยการสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย จํานวน 1 คน 
 4.  ผู้ปฏิบตังิานของสํานกังานการบินพลเรือนแหง่ประเทศไทย จํานวน 2 คน 
 5.  ผู้ปฏิบตังิานของศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน จํานวน 1 คน 
 สถานที ที ดําเนินการสมัภาษณ์ เพื อความสะดวกกบัผู้ให้ข้อมลูสําคญั ผู้ วิจยัจะ
ดําเนินการสมัภาษณ์ ณ สถานที ทํางานของผู้ให้ข้อมลูสําคญั โดยใช้สถานที ดงัตอ่ไปนี � 
 1.  การสมัภาษณ์อดีตรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม ดําเนินการสมัภาษณ์  
ณ ห้องประชมุย่อย ทําเนียบรัฐบาล 
 2.  การสมัภาษณ์ผู้ให้ข้อมลูสําคญัของกระทรวงคมนาคม ดําเนินการสมัภาษณ์  
ณ ห้องประชมุย่อย สํานกังานปลดักระทรวงคมนาคม ถนนราชดําเนินนอก 
 3.  การสมัภาษณ์ผู้ให้ข้อมลูสําคญัของศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน 
ดําเนินการสมัภาษณ์ ณ ห้องประชมุ ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน กองบญัชาการ
กองทพัอากาศ  
 4.  การสมัภาษณ์ผู้ให้ข้อมลูสําคญัของสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย 
ดําเนินการสมัภาษณ์ ณ ห้องประชมุของ กพท. ณ สํานกังานชั วคราวของสํานกังานการบนิพลเรือน
แหง่ประเทศไทย ถนนวิภาวดีรังสิต กรุงเทพฯ 
 5.  การสมัภาษณ์ผู้ให้ข้อมลูสําคญัที เกษียณอายรุาชการแล้ว ดําเนินการสมัภาษณ์  
ณ บ้านพกัของผู้ให้ข้อมลูสําคญั หรือสถานที นดัพบอื นที ผู้ ให้ข้อมลูสําคญัสะดวก 
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 2.  เครื�องมือสาํหรับการสัมภาษณ์เชิงลึก  
 เครื องมือที ใช้ในการสมัภาษณ์เชิงลกึเป็นแบบสมัภาษณ์กึ งโครงสร้าง (Semi-structure 
interview form) จํานวน 3 ชดุ โดยชดุที  1 ใช้ในการสมัภาษณ์ผู้บริหารระดบัสงูในการแก้ไขปัญหา
การบนิพลเรือน ชดุที  2 ใช้สมัภาษณ์ผู้ปฏิบตังิานด้านการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน และชดุที  3 
ใช้สมัภาษณ์ผู้ เชี ยวชาญด้านการบนิพลเรือน จํานวน 1 ชดุ 
  2.1  การสร้างและการตรวจสอบคณุภาพแบบสมัภาษณ์เชิงลกึ 
  สําหรับแบบสมัภาษณ์แบบกึ งโครงสร้างนั �น ผู้ วิจยัได้ออกแบบข้อคําถามที สามารถ
ตอบวตัถปุระสงค์ของการวิจยับรูณาการร่วมกบัองค์ความรู้ที ได้จากการทบทวนวรรณกรรม 
ประกอบด้วย แนวทางตามมาตรฐานของ ICAO แนวคิดการบริหารภาครัฐแนวใหม ่แนวคดิด้าน
นโยบายการแก้ไขปัญหา แนวคดิด้านกระบวนการบริหาร และแนวคิดด้านการบริหารทรัพยากร 
ที สอดคล้องกบัสถานการณ์ สําหรับการตรวจสอบคณุภาพเครื องมือรวบรวมข้อมลูทั �งสองนั �น 
ผู้ วิจยัได้นําเครื องมือทั �งสองมาให้ผู้ เชี ยวชาญ จํานวน 3 คน ทําการตรวจสอบความตรงเชิงเนื �อหา
ของแบบสมัภาษณ์ และได้ปรับแก้ไขตามข้อแนะนําก่อนที จะนําไปใช้ในการสมัภาษณ์จริง 
ผู้ เชี ยวชาญ ประกอบด้วย 

   2.1.1  นาวาอากาศเอก รองศาสตราจารย์ ดร. ตระการ ก้าวกสิกรรม ตําแหนง่ 
ผู้ อํานวยการกองวิชามนษุย์ศาสตร์ กองการศกึษา โรงเรียนนายเรืออากาศนวมินทกษัตยิาธิราช 
เป็นผู้ เชี ยวชาญด้านการวิจยัทางการศกึษา  
   2.1.2  นาวาอากาศเอก ดร. ยทุธศกัดิz พลูสวุรรณ ตําแหน่ง ผู้ อํานวยการกองแผน
และโครงการ สํานกับริหารการศกึษา กองบญัชาการกรมยทุธศกึษาทหารอากาศ เป็นผู้ เชี ยวชาญ
ด้านการวิจยัทางการศกึษา 
   2.1.3  นาวาอากาศเอก ดร. ศกัรินท์ ไชยวาน ตําแหนง่ รองผู้ อํานวยการ 
กองวิทยาการ สํานกังานนิรภยัทหารอากาศ เป็นผู้ เชี ยวชาญด้านนิรภยัการบนิ 
  2.2  การสมัภาษณ์เชิงลกึ 
  การเก็บรวบรวมข้อมลูโดยการสมัภาษณ์เชิงลกึนั �น ผู้ วิจยัได้ตดิตอ่บคุคลเป้าหมาย 
เพื อขอเป็นผู้ ให้ข้อมลูสําคญัและลงชื อในเอกสารยินยอมเข้าร่วมวิจยั (เอกสาร “Ethic 03-ใบยินยอม
เข้าร่วมวิจยั” ของสาขารัฐประศาสนศาสตร์ วิทยาลยัการบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลยับรูพา)  
ให้เป็นที เรียบร้อยก่อนที จะดําเนินการติดตอ่เข้าสมัภาษณ์ตามขั �นตอน ตอ่ไปนี � 
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   2.2.1  ตดิตอ่ผู้ให้ข้อมลูสําคญั อธิบายรายละเอียดของการวิจยั (ตามที ระบ ุ
ในเอกสาร “Ethic 02 เอกสารชี �แจงผู้ ร่วมวิจยั” ของสาขารัฐประศาสนศาสตร์ วิทยาลยัการบริหาร
รัฐกิจ มหาวิทยาลยับรูพา) และนดัหมาย วนัเวลา และสถานที เพื อการเข้าสมัภาษณ์ 
   2.2.2  สง่หนงัสือแสดงเจตนายินยอมเข้าร่วมการวิจยัโดยได้รับการบอกกล่าวและ
เตม็ใจ ให้ผู้ให้ข้อมลูสําคญัศกึษารายละเอียดลว่งหน้า 
   2.2.3  ผู้ วิจยัดําเนินการสมัภาษณ์โดยตรง โดยการขออนญุาตบนัทกึเสียงและ 
จดบนัทึกตามวนัเวลา และสถานที ที ได้นดัหมายไว้ 
   2.2.4  ทําการถอดเสียงจากอปุกรณ์บนัทึกเสียง 
   2.2.5  นําข้อมลูที ได้จากการถอดเสียง และที ได้จากการจดบนัทึกมาวิเคราะห์
ข้อมลูด้วยการวิเคราะห์เนื �อหา โดยแบง่ข้อมลูออกเป็นหนว่ยของเนื �อหา แล้วจงึนํามาจดัเข้ากลุม่
ในแตล่ะหวัข้อเรื องตอ่ไป 
  2.3  การตรวจสอบความถกูต้องของข้อมลู 
  ผู้ วิจยัได้ดําเนินการตรวจสอบความถกูต้องของข้อมลูโดยใช้วิธีการตรวจสอบแบบ 
สามเส้าด้านข้อมลู (Data triangulation) ดําเนินการตรวจสอบแหลง่ข้อมลูที เก็บรวบรวม 
โดยพิจารณาจากแหลง่บคุคลที แตกตา่งกนั แหลง่เวลาที แตกตา่งกนัและแหลง่สถานที ที แตกตา่งกนั 
ซึ งใช้ในการรวบรวมประเดน็ปัญหาเดียวกนั และได้คําตอบที ไมแ่ตกตา่งกนั การตรวจสอบ 
มีรายละเอียดดงันี � 
   2.3.1  ตรวจสอบข้อมลูจากแหลง่บคุคลที แตกตา่งกนั โดยผู้ วิจยัได้ดําเนินการ
สมัภาษณ์ข้อมลูในประเดน็ปัญหาเดียวกนัจากบคุคลตา่ง ๆ ที ปฏิบตัหิน้าที ที แตกตา่งกนั และ 
ในระดบัที แตกตา่งกนั ประกอบด้วยบคุลากรที เป็นระดบัผู้ กําหนดนโยบาย ระดบัผู้บริหารงาน และ
ระดบัผู้ปฏิบตังิาน และปฏิบตังิานในหน่วยงานที เกี ยวข้องกบัการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน 
พบวา่ได้ข้อมลูที ไมแ่ตกตา่งกนั 
   2.3.2  ตรวจสอบข้อมลูจากแหลง่สถานที ที แตกตา่งกนั โดยได้ดําเนินการ
สมัภาษณ์ประเดน็ปัญหาเดียวกนัจากบคุคลคนเดียวกนัจากสถานที ที แตกตา่งกนั ซึ งเป็นสถานที  
ที ผู้ ให้สมัภาษณ์ปฏิบตังิานอยู ่และเป็นที ที ได้เข้าร่วมประชมุ สถานที เหลา่นี �ได้แก่ กระทรวง
คมนาคม สํานกังานปลดักระทรวงคมนาคม สํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย และ 
ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน ซึ งเป็นสถานที  ๆ พบว่า ข้อมลูที ได้รับไมแ่ตกตา่งกนั 
   2.3.3  ตรวจสอบข้อมลูจากแหลง่เวลาที แตกตา่งกนั การสมัภาษณ์ข้อมลูจาก
บคุคลคนเดียวกนัในเวลาที แตกตา่งกนั โดยบางกรณีหลกัจากที ดําเนินการสมัภาษณ์แล้ว ผู้ วิจยั 
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มีความจําเป็นต้องติดตอ่ผู้ให้สมัภาษณ์เพื อขอรับข้อมลูเพิ มเตมิ และ/ หรือเพื อยืนยนัข้อมลูเดมิ  
การดําเนินการในสว่นนี �พบว่า ข้อมลูที ได้รับนั �นไมมี่ความแตกตา่งกนั 
  2.4  การวิเคราะห์ข้อมลูที ได้จากการสมัภาษณ์ 
  ผู้ วิจยันําข้อมลูที รวบรวมได้จากการสมัภาษณ์เชิงลกึมาดําเนินการวิเคราะห์ข้อมลู
โดยใช้เทคนิคเดียวกนักบัการวิจยัเอกสาร ซึ งประกอบด้วยการวิเคราะห์เนื �อหา (Content 
analysis) โดยการแบง่ข้อมลูออกเป็นหน่วยของเนื �อหา (Contextual unit) แล้วจงึนํามาจดัเข้ากลุม่
ในแตล่ะหวัข้อเรื อง (Categorize by theme) ตอ่ไป 
 
สรุปแนวทางการรวบรวมข้อมูล  
 ผู้ วิจยัได้สรุปแนวทางในการรวบรวมข้อมลู ซึ งประกอบด้วยวตัถปุระสงค์การวิจยั 
แหลง่ข้อมลู และวิธีการรวบรวมข้อมลู ดงัแสดงในตารางที  6 
 
ตารางที  6  สรุปแนวทางการรวบรวมข้อมลู  
 

ลาํดับ วัตถุประสงค์ 
วิธีการได้ข้อมูล และแหล่งข้อมูล 

การวิจัยเอกสาร การสัมภาษณ์เชิงลึก 
1 เพื อศกึษาลกัษณะของ

ประเดน็ปัญหาที องค์การ
การบนิสากลตรวจพบ 
และเหต ุปัจจยัที 
หนว่ยงานที รับผิดชอบของ
ไทยละเลย หรือไมไ่ด้
ปฏิบตัิตามพนัธสญัญา 
จนเป็นเหตใุห้การบนิพล
เรือนของประเทศไทย 
ถกูติด “ธงแดง” 

ใช้แบบบนัทกึข้อมลู 
ชดุที  1 รวบรวมข้อมลู
จากเอกสารตอ่ไปนี � 
1.  รายงานผลการ
ตรวจสอบของ ICAO 
ระหวา่งวนัที  19-30 
มกราคม พ.ศ. 2558 
(Final Report of the 
USOAP CMA Audit of 
the Civil Aviation 
System of the Kingdom 
of Thailand (19 to 30 
January 2015)   

ดําเนินการสมัภาษณ์เชิงลกึ
ระหวา่งวนัที  9 ธนัวาคม 
พ.ศ. 2559 ถึงวนัที  5 
มกราคม พ.ศ. 2560 โดยใช้
แบบสมัภาษณ์ 2 ชดุ ในการ
สมัภาษณ์ 
ชดุที  1: สําหรับผู้ กําหนด
นโยบาย จํานวน 4 คน และ
ชดุที  2: สําหรับผู้ ดําเนินการ 
จํานวน 6 คน 



83 

ตารางที  6  (ตอ่)  
 

ลาํดับ วัตถุประสงค์ 
วิธีการได้ข้อมูล และแหล่งข้อมูล 

การวิจัยเอกสาร การสัมภาษณ์เชิงลึก 
  ICAO Universal Safety 

Oversight Audit 
Programme: USOAP) 
Continuous Monitoring 
Approach: CMA) ฉบบัเดือน
สิงหาคม พ.ศ. 2558 
2.  รายงานผลการตรวจสอบ
ของ FAA (Record of 
Discussion: ROD)  
ในระหวา่งวนัที  26-28 
ตลุาคม พ.ศ. 2558 ลงวนัที  
23 ตลุาคม พ.ศ. 2558 
3.  รายงานสรุปผลการติดตาม
ความคืบหน้าการแก้ไขปัญหา 
ที ดําเนินการโดย ICAO APAC-
CAT (Asia and Pacific 
introduced Thailand Asia 
Pacific Combined Action 
Team: APAC CAT)  
ในระหวา่งวนัที  25-29 เมษายน 
พ.ศ. 2559 ลงวนัที  29 เมษายน 
พ.ศ. 2559 
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ตารางที  6  (ตอ่) 
 

ลาํดับ วัตถุประสงค์ 
วิธีการได้ข้อมูล และแหล่งข้อมูล 

การวิจัยเอกสาร การสัมภาษณ์เชิงลึก 
  4.  มาตรฐานความปลอดภยั

ด้านการบนิพลเรือนที  ICAO 
ได้กําหนดไว้เป็นแนวทาง
ปฏิบตัสํิาหรับประเทศสมาชิก  

 

2 เพื อศกึษาและวิเคราะห์
นโยบายและ
กระบวนการที รัฐบาล
ไทยได้นํามาแก้ไข
สถานการณ์ เพื อให้งาน
ด้านการบนิพลเรือนของ
ประเทศไทยสามารถ
กลบัคืนสูภ่าวะปกติ 

ใช้แบบบนัทกึข้อมลูชดุที  2 
รวบรวมข้อมลูจากเอกสาร 
ตอ่ไปนี � 
1.  คําสั งของ คสช. ที เกี ยวข้อง
กบัการแก้ไขปัญหาการบนิ 
พลเรือน 
2.  ผงัการจดัโครงสร้างการบิน
พลเรือน ก่อนและหลงัการเกิด
วิกฤติ 
3.  แผนดําเนินงานของ
หนว่ยงานที ได้รับมอบหมายให้
แก้ไขปัญหาการบินพลเรือน 
4.  รายการการประชมุ 
ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหา
การบนิพลเรือน  
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ตารางที  6  (ตอ่) 
 

ลาํดับ วัตถุประสงค์ 
วิธีการได้ข้อมูล และแหล่งข้อมูล 

การวิจัยเอกสาร การสัมภาษณ์เชิงลึก 
3 เพื อศกึษาและค้นหา

หลกัการและวิธีการที 
ประเทศไทยพงึต้อง
นํามาใช้ เพื อให้
เจ้าหน้าที ผู้ รับผิดชอบ
ฝ่ายไทยได้ปฏิบตัใิห้
เป็นไปตามเกณฑ์และ
กตกิาของ ICAO  
ได้อยา่งสมํ าเสมอ และ
ยั งยืน 

ใช้แบบบนัทกึข้อมลูรวบรวม
ข้อมลูจากเอกสาร ตอ่ไปนี � 
1.  รายงานผลการตรวจสอบ
ของ ICAO ระหวา่งวนัที  19-30 
มกราคม พ.ศ. 2558 (Final 
Report of the USOAP CMA 
Audit of the Civil Aviation 
System of the Kingdom of 
Thailand (19 to 30 January 
2015) ICAO Universal 
Safety Oversight Audit 
Programme: USOAP) 
Continuous Monitoring 
Approach: CMA) ฉบบัเดือน
สิงหาคม พ.ศ. 2558 
2.  รายงานสรุปผลการให้
คําแนะนําของ APAC CAT 
ระหวา่งวนัที  25-29 เมษายน 
พ.ศ. 2559 (Summary of 
Debrief Session-APAC 
CAAT CAT Mission, 
Bangkok, Thailand,  
29th April 2016) ลงวนัที  29 
เมษายน พ.ศ. 2559 

 

 



สาเหตุของวกิฤตกิารบนิพลเรือนของไทย
 
 จากการที�ประเทศ
7 ธนัวาคม พ.ศ. 2487 ทําให้มีพนัธสญัญา
บกพร่องจนเป็นเหตใุห้ประเทศไทย
ซึ�งกระทบตอ่ความเชื�อมั�นจากนานาชาตแิละตอ่ชื�อเสียง 
รวบรวมจากรายงานการตรวจสอบของ 
คณะ ICAO APAC-CAT 
 
สาเหตุที�ทาํให้การบนิพลเรือนของไทยถูกลดระดับมาตรฐาน
 1.  สาเหตุสาํคัญที�ทาํให้ไทยถูก
 จากรายงานผลการตรวจสอบความมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน
ICAO (Final Report of the USOAP CMA Audit of the Civil Aviation System of the Kingdom 
of Thailand) ลงวนัที� 24 สิงหาคม พ
ในระหวา่งวนัที� 19-30 มกราคม พ
มาตรฐานที�ได้กําหนดไว้เป็นจํานวนมากถึง 
ในภาพที� 24 
 

ภาพที� 24  ผลการตรวจสอบของ 
หมายเหตุ: ปรับปรุงจาก 

Satisfactory, 

209 PQs

Not Applicable, 

147 PQs

SSC

บทที� 4 
สาเหตุของวกิฤตกิารบนิพลเรือนของไทย

ประเทศไทยได้ลงนามในอนสุญัญาชิคาโก (Chicago convention
ทําให้มีพนัธสญัญาต้องปฏิบตัิตามกฎกตกิาของ ICAO 

จนเป็นเหตใุห้ประเทศไทยถกูลดอนัดบัมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน
ซึ�งกระทบตอ่ความเชื�อมั�นจากนานาชาตแิละตอ่ชื�อเสียง ในบทนี ̀ผู้ วิจยันําเสนอข้อบกพร่องที�ได้

รายงานการตรวจสอบของ ICAO และ FAA รายงานการติดตามความคืบหน้าของ
CAT และข้อคิดเห็นของผู้ให้สมัภาษณ์ 

สาเหตุที�ทาํให้การบนิพลเรือนของไทยถูกลดระดับมาตรฐาน 
สาเหตุสาํคัญที�ทาํให้ไทยถูกตดิ “ธงแดง” โดย ICAO 

จากรายงานผลการตรวจสอบความมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน
Report of the USOAP CMA Audit of the Civil Aviation System of the Kingdom 

สิงหาคม พ.ศ. 2558 ที�ดําเนินการตรวจสอบกรมการบนิพลเรือน
มกราคม พ.ศ. 2558 ICAO ได้พบข้อบกพร่อง ซึ�งไมส่อดคล้อง
เป็นจํานวนมากถึง 572 ข้อจากทัง̀สิน̀ 1,016 ข้อ รายละเอียดดงัแสดง

ผลการตรวจสอบของ ICAO 
 ICAO Audit Checklist (USOAP/ CMA) 

Not Satisfactory,

539 PQs 

(Total = 572 PQs)

Satisfactory, 

209 PQs

Not Applicable, 

147 PQs

SSC: AOC, 

15 PQs

SSC: Dangerous 

Goods, 13 PQs SSC: AIR, 

5 PQs

 

สาเหตุของวกิฤตกิารบนิพลเรือนของไทย 

convention) เมื�อวนัที� 
ICAO แตก่ารดําเนินการ

ถกูลดอนัดบัมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน 
นําเสนอข้อบกพร่องที�ได้

รายงานการติดตามความคืบหน้าของ

จากรายงานผลการตรวจสอบความมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนโดย
Report of the USOAP CMA Audit of the Civil Aviation System of the Kingdom 

ที�ดําเนินการตรวจสอบกรมการบนิพลเรือนของไทย
ซึ�งไมส่อดคล้องตาม

รายละเอียดดงัแสดง 

 

Not Satisfactory,

539 PQs 

(Total = 572 PQs)

: AIR, 
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 ข้อบกพร่องที� ICAO ตรวจพบข้อบกพร่องทัง̀สิน̀ จํานวน 572 ข้อ ในจํานวนนีเ̀ป็น
ข้อบกพร่องที�มีนยัสําคญัตอ่ความปลอดภยั (Significant Safety Concerns: SSC) จํานวน 33 ข้อ 
กระจายอยูใ่น 3 ด้าน ได้แก่ 1) ด้านการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ (Air Operator 
Certification: AOC) จํานวน 15 ข้อ 2) ด้านการขนสง่สินค้าอนัตราย(Dangerous Goods: DG) 
จํานวน 13 ข้อ และ 3) ด้านความปลอดภยัทางการบนิ (Airworthiness of Aircrafts: AIR) จํานวน 
5 ข้อ ซึ�งผลการตรวจสอบข้อบกพร่องในครัง̀นีข̀ึน̀อยูก่บัการที�รัฐได้นําหลกัฐานมาแสดง  
ซึ�งคณะกรรมการตรวจสอบของ ICAO ได้ยืนยนัวา่ ทีมตรวจสอบได้ตรวจพบข้อบกพร่องตอ่ 
ความปลอดภยัที�มีนยัสําคญั(Significant Safety Concern: SSC) ในด้านการปฏิบตักิารบนิ 
ของอากาศยาน (Aircraft Operations: OPS) ซึ�งเป็นเรื�องที�เกี�ยวกบักระบวนการออกใบรับรอง
ผู้ ดําเนินการเดินอากาศ (Air Operations Certification: AOC) ให้แก่ผู้ประกอบการเดนิอากาศ
ระหวา่งประเทศและกระบวนการอนญุาตสําหรับการขนส่งสินค้าอนัตรายทางอากาศ 
 หลงัจากการตรวจสอบประสิทธิภาพรวมของการดําเนินงาน (Effective 
Implementations: EI) ในการกํากบัดแูลด้านความปลอดภยัของรัฐสําหรับองค์ประกอบสําคญั 
ทัง̀ 8 องค์ประกอบ (8 CEs) พบวา่ ประเทศไทยมีคา่ EI เพียงร้อยละ 33.53 ซึ�งตํ�ากวา่คา่เฉลี�ย 
ของโลก ซึ�งอยูที่�ประมาณ ร้อยละ 60.00 
 เมื�อเปรียบเทียบคา่ EI ของไทยก่อน ซึ�งประเมินโดยประเทศไทยเอง (Self-audit)  
และหลงัการถกูตรวจ ซึ�งประเมินโดย ICAO (ดงัแสดงในภาพที� 24) พบวา่ มีความแตกตา่งกนั 
เป็นอย่างมากในทกุ CEs สว่น EI ที�มีคา่ตํ�าที�สดุ 3 อนัดบัแรก ได้แก่ ด้านการแก้ไขปัญหา 
ด้านความปลอดภยั (CE-8) คดิเป็นร้อยละ 10.00 ด้านคณุสมบตัิบคุลากรด้านเทคนิคและ 
การฝึกอบรม (CE-4) คดิเป็นร้อยละ 21.11และด้านการตรวจติดตาม (CE-7) คดิเป็นร้อยละ 24.05 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 
ภาพที� 25  ผลการตรวจสอบ
  (International Civil Aviation Organization (ICAO)
 
 ประสิทธิภาพรวมข
ประสิทธิภาพรวมของการดําเนินงาน หลงัการตรวจสอบ 
ประสิทธิภาพของการดําเนินงานในแตอ่งค์ประกอบสําคญั 
 1.  องค์ประกอบสําคญัที� 
ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ
 2.  องค์ประกอบสําคญัที� 
ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ 
48.06 
 3.  องค์ประกอบสําคญัที� 
ตรวจสอบความปลอดภยั 
และหลงัการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 
 4.  องค์ประกอบสําคญัที� 
ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ 
21.11 

ผลการตรวจสอบของ ICAO จําแนกตามองค์ประกอบสําคญั (CEs) 
International Civil Aviation Organization (ICAO), 2015) 

ประสิทธิภาพรวมของการดําเนินงานก่อนการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ
ประสิทธิภาพรวมของการดําเนินงาน หลงัการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 33.53
ประสิทธิภาพของการดําเนินงานในแตอ่งค์ประกอบสําคญั (CE) ทัง̀ 8 องค์ประกอบ

องค์ประกอบสําคญัที� 1: การบญัญัตกิฎหมายหลกัด้านการบิน 
ก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 67.74 และหลงัการตรวจ คิดเป็นร้อยละ 
องค์ประกอบสําคญัที� 2: การจดัทําระเบียบการปฏิบตัิเฉพาะ (CE

ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 77.27 และหลงัการตรวจสอบ 

องค์ประกอบสําคญัที� 3: ระบบการบนิพลเรือนของรัฐและการปฏิบตัหิน้าที�
ตรวจสอบความปลอดภยั (CE3) พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 

คดิเป็นร้อยละ 32.63 
องค์ประกอบสําคญัที� 4: คณุสมบตับิคุลากรด้านเทคนิคและการฝึกอบรม

ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 83.72 และหลงัการตรวจสอบ 
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(CEs)  

องการดําเนินงานก่อนการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 80.52 
53 โดยหากแยก

องค์ประกอบ ได้ดงันี ̀
การบญัญัตกิฎหมายหลกัด้านการบิน (CE1) พบวา่ 

คิดเป็นร้อยละ 29.03 
CE2) พบวา่ 

หลงัการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 

ระบบการบนิพลเรือนของรัฐและการปฏิบตัหิน้าที�
คดิเป็นร้อยละ 79.81 

คณุสมบตับิคุลากรด้านเทคนิคและการฝึกอบรม (CE4) 
หลงัการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 
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 5.  องค์ประกอบสําคญัที� 5: คําแนะนําทางเทคนิค เครื�องมือ และการให้ข้อมลูที�สําคญั
ตอ่ความปลอดภยั (CE5) พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 78.57 และ  
หลงัการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 51.66 
 6.  องค์ประกอบสําคญัที� 6: ใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที� ใบรับรองการอนมุตัิและ/ หรือ
ภาระผกูพนัในการอนมุตัิ (CE6) พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 84.77 
หลงัการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 27.92 
 7.  องค์ประกอบสําคญัที� 7: การตรวจติดตาม (CE7) พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการ
ตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 80.00 และหลงัการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 24.05 
 8.  องค์ประกอบสําคญัที� 8: การแก้ไขปัญหาด้านความปลอดภยั (CE8) พบวา่ 
ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 79.25 และหลงัการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 
10.00 
 ประสิทธิภาพการดําเนินงาน (EI) พิจารณาตามขอบเขตด้านตา่ง ๆ จํานวน 8 ด้าน  
(8 Areas) ของการบนิพลเรือนของไทย เทียบกบัคา่เฉลี�ยของโลก แสดงในภาพที� 26 ดงันี ̀
 

 
 
ภาพที� 26  เปรียบเทียบผลการปฏิบตัทีิ�มีประสิทธิภาพระหวา่งประเทศไทยกบัคา่เฉลี�ยของโลก  
  (International Civil Aviation Organization, 2015) 
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 จากภาพข้างต้น พบวา่ ประเทศไทยมีประสิทธิภาพการดําเนินงานในทกุด้านตํ�ากวา่
คา่เฉลี�ยของโลก โดยเฉพาะอยา่งยิ�งในด้านโครงสร้างด้านการบินพลเรือน 
ถึงร้อยละ 57.82 รองลงมา
ตํ�ากว่า ร้อยละ 55.81 ด้านกฎหมายด้านการบนิหลกัและกฎการบนิพลเรือน
ร้อยละ 40.65 และด้านการออก
licensing and training) 
 ในรายงานผลการตรวจสอบของ 
โดยกรมการบนิพลเรือน (Self
พลเรือน ทัง̀ 8 ด้าน (8 Areas)
ประเมินในทกุ ๆ นอกจากนี ̀
ของอากาศยาน (OPS) และด้านโครงสร้างด้านการบินพลเรือน 
ในภาพที� 27 
 

 
ภาพที� 27  เปรียบเทียบผลการตรวจสอบของ 
  (International Civil Aviation Organization (ICAO)
 
 

จากภาพข้างต้น พบวา่ ประเทศไทยมีประสิทธิภาพการดําเนินงานในทกุด้านตํ�ากวา่
คา่เฉลี�ยของโลก โดยเฉพาะอยา่งยิ�งในด้านโครงสร้างด้านการบินพลเรือน (Organization) 

รองลงมา ได้แก่ ด้านการปฏิบตัิการบนิของอากาศยาน (Aircraft 
ด้านกฎหมายด้านการบนิหลกัและกฎการบนิพลเรือน 

และด้านการออกใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที� และการฝึกอบรมบคุลากร 
licensing and training) ตํ�ากวา่ ร้อยละ 36.66  

ผลการตรวจสอบของ ICAO ยงัได้เปรียบเทียบผลการตรวจสอบประเมิน
(Self-audit) กบัที�ประเมินโดย ICAO ในด้านตา่ง ๆ ที�เกี�ยวข้องกบัการบนิ

(8 Areas) พบวา่ ผลการประเมินโดยกรมการบนิพลเรือน
ประเมินในทกุ ๆ นอกจากนี ̀ด้านที�มีผลการประเมินในระดบัตํ�ามาก ได้แก่ ด้านการปฏิบตักิารบนิ

และด้านโครงสร้างด้านการบินพลเรือน (ORG) รายละเอียดดงัแสดง

ผลการตรวจสอบของ ICAO จําแนกตามขอบเขตแตล่ะด้าน
International Civil Aviation Organization (ICAO), 2015) 
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จากภาพข้างต้น พบวา่ ประเทศไทยมีประสิทธิภาพการดําเนินงานในทกุด้านตํ�ากวา่
(Organization) ตํ�ากวา่

(Aircraft operations)  
 (Legislation) ตํ�ากว่า 

และการฝึกอบรมบคุลากร (Personnel 

ผลการตรวจสอบประเมิน 
ด้านตา่ง ๆ ที�เกี�ยวข้องกบัการบนิ

กรมการบนิพลเรือน มีคา่สงูกวา่ที� ICAO 
ด้านที�มีผลการประเมินในระดบัตํ�ามาก ได้แก่ ด้านการปฏิบตักิารบนิ

รายละเอียดดงัแสดง 

 

แตล่ะด้าน (AREAs)  
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 การเปรียบเทียบผลการประเมินประสิทธิภาพระหวา่งการประเมินตอนเอง  
(Self-evaluation) ของ บพ. กบัผลการตรวจสอบจริงโดย ICAO มีรายละเอียดดงันี ̀
 Area 1: ด้านกฎหมายด้านการบนิหลกัและกฎการบนิพลเรือน (Primary Aviation 
Legislation and Civil Aviation Regulations: LEG) พบวา่ ประสิทธิภาพ ก่อนการตรวจสอบ  
คดิเป็นร้อยละ 76.19 และหลงัการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 28.57 
 Area 2: โครงสร้างด้านการบินพลเรือน (Civil Aviation Organization: ORG) พบวา่ 
ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 46.15 และประสิทธิภาพหลงัการตรวจสอบ  
คดิเป็นร้อยละ 6.67 
 Area 3: การออกใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที�และการฝึกอบรมบคุลากร (Personnel 
Licensing and Training: PEL) พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 88.46 
และประสิทธิภาพหลงัการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 37.36 
 Area 4: การปฏิบตักิารบนิของอากาศยาน (Aircraft Operations: OPS) พบวา่ 
ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 69.84 และประสิทธิภาพหลงัการตรวจสอบ  
คดิเป็นร้อยละ 10.00 
 Area 5: ความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (Airworthiness of Aircraft: AIR) 
พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 94.50 และประสิทธิภาพหลงัการตรวจสอบ 
คดิเป็นร้อยละ 62.60 
 Area 6: การสอบสวนอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ของอากาศยาน (Aircraft Accident and 
Incident Investigation: AIG) พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 61.62 และ
ประสิทธิภาพหลงัการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 41.67 
 Area 7: การให้บริการการเดินอากาศ (Aircraft Navigation Services: ANS) พบวา่ 
ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 87.00และประสิทธิภาพหลงัการตรวจสอบ  
คดิเป็นร้อยละ 29.38 
 Area 8: สนามบนิและเครื�องชว่ยเดนิอากาศภาคพืน̀ (Aerodromes and Ground 
Aids: AGA) พบวา่ ประสิทธิภาพก่อนการตรวจสอบ คิดเป็นร้อยละ 74.17 และประสิทธิภาพ 
หลงัการตรวจสอบ คดิเป็นร้อยละ 32.69 
 นอกจากนี ̀ในตอนท้ายของรายงาน ICAO ยงัได้ให้คําแนะนําในการแก้ไขปัญหา
ข้อบกพร่อง โดยแบง่ตามลําดบัความสําคญั ได้แก่ (1) สิ�งที�ต้องแก้ไขทนัทีทนัที (Immediate 
priority), (2) สิ�งที�ต้องแก้ไขอยา่งเร่งดว่น (High priority) และ (3) สิ�งอื�น ๆ ที�ต้องแก้ไข (Other  
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priority) 
 ในสว่นนีจ̀ะอธิบายรายละเอียดเฉพาะหวัข้อ (1) และ (2) สว่นหวัข้อ (3) นัน̀สามารถ
ศกึษาได้จากรายงานผลการตรวจสอบของ ICAO (Final Report of the USOAP CMA Audit of 
the Civil Aviation System of the Kingdom of Thailand, 19 to 30 January 2015) 
 1.  สิ�งที�ต้องแก้ไขในทนัที (Immediate priorities) เป็นการแก้ไขปัญหาที�มีความสําคญั
ตอ่ความปลอดภยั (SSCs) และต้องดําเนินการในทนัที ได้แก่ 
  1.1  การประเมินคา่ (Evaluation) รัฐต้องประเมินคา่โครงสร้างและประเมินคา่
เอกสารของผู้ประกอบการเดินอากาศ (Air operator) ที�ได้รับใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศ 
(AOC) ทัง̀หมดโดยอยา่งน้อยให้สอดคล้องกบั ICAO Annex 6, Annex 19, Annex 18 โดยการ
ประเมินคา่สายการบนินัน̀จะต้องมีรายละเอียดระบใุนเรื�องตา่ง ๆ ได้แก่ 1) การทบทวนและ 
ให้การรับรอง คูมื่อการปฏิบตักิาร (Ops manuals) การฝึกอบรม (Training programs) โครงสร้าง
การดําเนินการ (Organization structure) และขัน̀ตอนระเบียบปฏิบตัิ (Standard operating 
procedure) 2) การทบทวนและให้การรับรอง รายการอปุกรณ์ขัน̀ตํ�าสดุ (minimum equipment 
list) และ 3) การทบทวนและให้การรับรองการให้คําอนญุาตพิเศษ (Special authorization)  
การรับรองเฉพาะ (Specific approval) ข้อจํากดัพิเศษ (Special limitations) เกี�ยวกบัการขนสง่
สินค้าอนัตราย (DG) การขยายระยะการบนิเมื�อเกิดเครื�องยนต์ขดัข้อง (ETOPS) การลงสนาม 
ในสภาพอากาศ (CAT II, III) ตาม OpSpecs ที�กําหนดใน AOC 
  1.2  การออกใบอนญุาตผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ (AOC) โดยรัฐจะต้องจดัให้มี  
และให้นําไปปฏิบตัใิห้ครอบคลมุเกี�ยวกบัโครงสร้างของกระบวนการออกใบอนญุาตและเอกสาร 
ของกระบวนการออกใบอนญุาตที�ใช้ในการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศและการปฏิบตัิ 
การบนิเฉพาะ (AOC และ OpSpecs) หรือการตอ่อาย ุAOC และ OpSpecs ให้สอดคล้องกบั
กฎเกณฑ์ตา่ง ๆ ของรัฐและข้อกําหนดของ ICAO ซึ�งกระบวนการการออกใบอนญุาตนีจ̀ะต้องระบุ
ขัน̀ตอนทัง̀หมดของการตรวจสอบ (Inspections) การให้อํานาจ (Authorizations) การรับรอง 
(Approvals) ที�ต้องการในการดําเนินการ ทัง̀นีใ̀ห้รวมถึงกิจกรรมที�เชื�อมโยงกบัการขนสง่สินค้า
อนัตราย (Dangerous Goods: DG) ทางอากาศด้วย 
 2.  สิ�งที�ต้องแก้ไขอย่างเร่งดว่น (High priorities) เป็นสว่นสําคญัที�มีผลตอ่ความปลอดภยั
อยา่งมีนยัสําคญัโดยเฉพาะในด้านการปฏิบตัิการบิน (Operations: OPS) ซึ�งมีรายละเอียดที�ต้อง
ดําเนินการดงันี ̀
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  2.1  แตง่ตัง̀ผู้ อํานวยการกลุ่มการตรวจสอบการปฏิบตักิารบนิ (Flight operations 
inspection group) ในทนัที 
  2.2  ตัง̀คา่ตอบแทนที�สงูเพียงพอจะสามารถแขง่ขนัได้ เพื�อเป็นแรงจงูใจในการ
คดัเลือกและรักษาไว้ซึ�งบคุลากรด้านเทคนิคที�มีประสบการณ์และมีคณุภาพเหมาะสมที�จะทํางาน
ด้าน Flight operations inspection group 
  2.3  จดัให้มีระบบเพื�อนําไปใช้สําหรับ Flight operations inspection group  
โดยต้องจดัการฝึกอบรมให้กบั Inspector ผู้ซึ�งจะต้องเป็นผู้ ดําเนินการกําหนดขัน̀ตอนและกําหนด
กระบวนการออกใบอนญุาต ทัง̀นี ̀Inspector ทัง̀หมดรวมถึง Inspector ด้าน Cabin safety และ 
Dangerous goods จะต้องมีคณุสมบตัอิย่างน้อยเทา่เทียมกบัผู้ถกูตรวจสอบ 
  2.4  จดัให้มีระบบที�ให้ข้อมลูแก่ผู้ประกอบการเดนิอากาศเมื�อมีการเปลี�ยนแปลง
ข้อมลูการปฏิบตักิารเฉพาะ (Operations specification) และการมอบอํานาจให้ทํา 
(Authorizations) 
  2.5  จดัให้มีระบบเอกสารเกี�ยวกบั Procedure และ Checklist ของ Inspector  
ให้สามารถทํางานตามหน้าที�ได้อยา่งมีมาตรฐานอยา่งมีประสิทธิภาพ 
  2.6  จดัให้มีกระบวนการและขัน̀ตอนในการประสานงานในการดําเนินการออก
ใบอนญุาตรายละเอียดขัน̀ตอนการทบททวน การยอมรับหรือการรับรอง เนือ̀หาคูมื่อการ
ปฏิบตังิาน 
  2.7  จดัทําขัน̀ตอนเพื�อจะนําไปใช้สําหรับการออกใบรับรอง (Approvals) และ 
การมอบอํานาจ (Authorizations) เพื�อการตรวจสอบสมรรถนะของผู้ ที�ได้รับใบรับรองผู้ ดําเนินการ
เดนิอากาศ (AOC) ไปแล้ว 
  2.8  จดัทําและนําไปใช้ในเรื�องระบบควบคมุเอกสารและระบบแฟ้มการจดัการ 
สําหรับกระบวนการการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ 
  2.9  จดัทําโครงสร้างและทําเอกสารขัน̀ตอนสําหรับการมอบอํานาจให้ขนสง่สินค้า
อนัตราย (Dangerous Goods: DG) ทางอากาศ  
 2.  สาเหตุสาํคัญที�ทาํให้ไทยถูกปรับลดระดับเป็น Category 2 โดย FAA 

 FAA ได้ดําเนินการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของไทย
ระหวา่งวนัที�13-17 กรกฎาคม พ.ศ. 2558 ได้พบข้อบกพร่อง (Findings) ทัง̀สิน̀ จํานวน 35 ข้อ 
และให้เวลาในการแก้ไขปัญหา รวมทัง̀สิน̀ 90 วนั หลงัจากครบกําหนด คณะของ FAA ได้เดนิทาง
มาตดิตามความคืบหน้าการแก้ไขข้อบกพร่องของไทยในระหวา่งวนัที� 26-28 ตลุาคม พ.ศ. 2558 
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พบวา่ ยงัไมมี่ความคืบหน้าจึงได้ ประกาศลดระดบัมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือน
ของไทยจากประเภท 1 (Category 1) เป็นประเภท 2 (Category 2) ทางเว็บไซต์ของหนว่ยงาน 
เมื�อวนัที� 1 ธนัวาคม พ.ศ. 2558 โดยข้อบกพร่องที� FAA ตรวจพบ สามารถสรุปได้ดงันี ̀ 
 1.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิของ บพ. มีจํานวนไมเ่พียงพอ
สําหรับการตรวจสอบสายการบนิ 
 2.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิมีคณุสมบตัไิมค่รบถ้วนตามแบบ
ของเครื�องบนิที�มี และไมไ่ด้รับการฝึกอบรมด้านการปฏิบตัเิมื�อเกิดภาวะฉกุเฉิน 
 3.  การตรวจสอบการบินในขัน̀ตอนการตรวจสอบโดยสาธิตการปฏิบตันิัน̀ การปฏิบตัิ 
ทําได้ไมค่รบถ้วนในทกุกิจกรรมการบนิตามที� ICAO กําหนดไว้ 
 4.  คูมื่อสําหรับการตรวจสอบ (Inspector manual) เป็นคูมื่อที�ใช้ตรวจสอบการ
ดําเนินการในอากาศของสายการบนิ ซึ�งยงัขาดรายละเอียดที�สําคญั โดยเฉพาะกรณีการออก
ใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอก (ATPL) 
 5.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ (Flight Operation Inspector: 
FOI) ของ บพ. ออกใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอก (ATPL) โดยที�ตนเอง ไมไ่ด้มีคณุสมบตัิตามแบบ
ของเครื�องบนินัน̀ ไมไ่ด้รับการตรวจสอบตามมาตรฐานของ ICAO และไมไ่ด้รับการฝึกอบรม
ขัน̀ตอนการปฏิบตัเิมื�อเกิดเหตฉุกุเฉิน หรือเมื�อเครื�องยนต์ อปุกรณ์ เครื�องบนิ เกิดเหตขุดัข้อง 
 
สาเหตุที�กระทบต่อการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน 
 หลงัจากที� กพท. (และ บพ. ในอดีต) ได้ดําเนินการแก้ไขปัญหา “ธงแดง” ได้ระยะหนึ�ง 
ทาง ICAO ได้สง่คณะผู้ตดิตามความคืบหน้าการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน (Asia and  
Pacific introduced Thailand Asia Pacific Combined Action Team: APAC-CAT) เป็นทีม 
ที�ประกอบด้วย ผู้ เชี�ยวชาญด้านมาตรฐานความปลอดภยัของ ICAOเพื�อให้ความชว่ยเหลือในการ
แก้ไขปัญหาแก่ กพท. ทีมของ APAC-CAT ได้เข้ามาดําเนินการระหวา่งวนัที� 25-29 เมษายน  
พ.ศ. 2559  
 APAC-CAT มุง่ตดิตามความคืบหน้าการจดัทําแผนการแก้ไข (Corrective Action 
Plans: CAP) และการดําเนินการตามแผนของ กพท. และพบวา่ ยงัไมมี่ความคืบหน้าเทา่ที�ควร 
รวมถึงยงัได้ให้ข้อคิดเห็นที�เกี�ยวกบัการดําเนินการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของ กพท. (ตามที�
ปรากฏในรายงาน Summary of ICAO-APAC CAT Mission ลงวนัที� 29 เมษายน พ.ศ. 2559)  
ไว้ดงันี ̀ 
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 1.  ภาวะผู้ นํา (Leadership) ICAO APAC-CAT ได้ให้ข้อคดิเห็นวา่ ผู้บริหาร กพท.  
เป็นเพียงตําแหนง่รักษาการณ์ ไมส่ามารถดําเนินงานได้เตม็ที� ผู้บริหารคนเดียวแตด่แูลงาน 
ในหลายด้าน เชน่ การเป็น ผอ. กรมทา่อากาศยาน และดํารงตําแหนง่ ผอ. กพท. อีกหน้าที�หนึ�ง 
สว่นรอง ผอ. กรมทา่อากาศยานยงัมาดํารงตําแหนง่ รอง ผอ. กพท. อีกหน้าที�หนึ�งด้วย และยงัเป็น
ผู้ดแูลการป้อนข้อมลู Online Framework (NCMC) ให้กบั ICAO ซึ�งเป็นการสร้างความเครียด
ให้กบัผู้บริหารดงันัน̀ กพท. ควรมีบคุคลที�ถกูพิจารณาให้ทําหน้าที�อยา่งเป็นทางการในการ
แก้ปัญหาของ กพท. เพียงอยา่งเดียว 
 2. ทรัพยากรมนษุย์ กพท. มีหน้าที�เป็นผู้ควบคมุกฎเกณฑ์ (Regulator) การดําเนินงาน
ด้านการบนิพลเรือนของอตุสาหกรรมการบนิ แต ่กพท. กลบัขาดบคุลากรที�เป็นผู้ตรวจสอบระดบั
มืออาชีพ รวมถึงขาดบคุลากรฝ่ายเทคนิคที�สามารถช่วยงานแบบถาวร คนที�มาชว่ยงานปัจจบุนั 
สว่นมากมาทํางานเป็นการชั�วคราว จงึขาดความมั�นใจในอนาคตงานที�ปฏิบตัอิยู ่ขาดขวญักําลงัใจ 
สง่ผลให้ขาดความก้าวหน้าในการแก้ไขปัญหา 
 3.  การดําเนินงานของ กพท. การดําเนินงานของ กพท. ยงัขาดความคล่องตวั เนื�องจาก
อยูใ่นชว่งแรกของการดําเนินการปรับโครงสร้างหนว่ย ยงัขาดระบบสารสนเทศในการตดิตาม 
(Tracking) และระบบการจดัเก็บเอกสาร (Document Management System: DMS) เพื�อให้
พร้อมสําหรับการรับการตรวจจากองค์การการบนิสากล ยงัขาดแผนการดําเนินงานขององค์การ  
มีนโยบายจะย้ายสํานกังานแตย่งัไมมี่การจดัทําแผนการเคลื�อนย้าย สว่นการแก้ปัญหา “ธงแดง” 
นัน̀ กพท. มุง่เน้นแก้ไขที�ข้อบกพร่องที�มีนยัสําคญัตอ่ความปลอดภยั (SSCs) แตล่ะเลยในการแก้ไข
ข้อบกพร่องอื�น ๆ ร่วมไปด้วย 
 นอกจากนี ̀จากการดําเนินการสมัภาษณ์ผู้ ที�เกี�ยวข้องในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน
ของไทย ระหว่างวนัที� 9 ธนัวาคม พ.ศ. 2559 ถึงวนัที� 5 มกราคม พ.ศ. 2560 สามารถนํามาสรุป
เป็นสาเหตสํุาคญัที�ทําให้การแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทยไมคื่บหน้าเทา่ที�ควร ได้ดงันี ̀
 1.  ด้านผู้ กําหนดนโยบายของภาครัฐผู้ให้สมัภาษณ์แสดงความเห็นวา่ ภาครัฐยงัขาด
ความเข้าใจในกระบวนการการตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนตามที�ระบุ
ไว้ในภาคผนวกของ ICAO (ICAO annexes) และขาดความตระหนกัในผลกระทบของการถกูติด 
“ธงแดง” จาก ICAO 
 2.  ด้านกฎหมายหลกัและกฎหมายรองด้านการบนิพลเรือน ผู้ให้สมัภาษณ์แสดง
ความเห็นวา่ กฎหมายหลกัและกฎหมายรองด้านการบนิพลเรือนของไทย เชน่ พรบ. กฎกระทรวง 
และประกาศกรมไมท่นัสมยั การปรับปรุงแก้ไข พ.ร.บ. กฎ ระเบียบ กระบวนการแก้ไข (Revising 
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process) กฎระเบียบ พ.ร.บ. ใช้ระยะเวลานาน มีการพิจารณาโดยคณะกรรมการในหลายขัน̀ตอน 
กฎหมายด้านการบนิพลเรือนของไทยจงึไมส่อดรับกบัมาตรฐานของ ICAO 
 3.  ด้านโครงสร้างการบนิพลเรือนของไทย ผู้ให้สมัภาษณ์ให้ความเห็นวา่ การให้
หนว่ยงานค้นหาและชว่ยเหลือ (Search and Rescue Operations: SAR) และหนว่ยงานด้านการ
สอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ (Accident and Investigation: AIG) ขึน̀ตรงกบั
สํานกังานปลดักระทรวงคมนาคมนัน̀ ไมเ่หมาะสม โดยให้เหตผุลวา่ กรณีของหนว่ยงาน SAR นัน̀ 
ควรจะขึน̀ตรงกบั กพท. เพื�อให้สอดคล้องกบัโครงสร้างที� ICAO แนะนํา และหนว่ยงาน AIG ไมค่วร
อยูภ่ายในกระทรวงคมนาคมเพราะจะทําให้เกิดปัญหาการกํากบัดแูลมาตรฐานเนื�องจาก กพท.  
อยูภ่ายใต้กระทรวงคมนาคม เชน่กนั 
 4.  ด้านการดําเนินงานของ กพท. ผู้ให้สมัภาษณ์ให้ความเห็นวา่ ที�ผา่นมา กพท. ขาด
การวางแผนและติดตามงานอยา่งเป็นระบบ การสื�อสารภายในองค์การขาดประสิทธิภาพสื�อสาร
โดยใช้หนงัสือเป็นสว่นมาก และเกิดความลา่ช้า รวมถึงมีการเปลี�ยนแปลงผู้บริหารบอ่ย ทําให้ขาด
ความตอ่เนื�องในการดําเนินงานตามแผนงาน   
 5.  ด้านทรัพยากรมนษุย์ผู้ให้สมัภาษณ์แสดงความเห็นว่า บคุลากรของ กพท. ในชว่งนัน̀
ยงัไมคุ่้นเคยกบัการใช้เทคโนโลยีสารสนเทศเพื�อการสื�อสาร เชน่ อีเมล รวมถึงขาดความชํานาญใน
ภาษาองักฤษ บคุลากรที�มีความเชี�ยวชาญด้านมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ มีจํานวนน้อย 
และมีคณุสมบตัไิมค่รบถ้วนตามที� ICAO กําหนด เนื�องจากบคุลากรขาดการฝึกอบรมที�ดี และ
งบประมาณมีจํากดั ระบบการพฒันาบคุลากรยงัขาดประสิทธิภาพ ขาดการวางแผนในการพฒันา
บคุลากร มีการคํานวณจํานวนบคุลากรที�ไมส่อดคล้องตอ่การเติบโตของธุรกิจการบนิ  
 6.  ด้านระบบสารสนเทศ ผู้ให้สมัภาษณ์แสดงความเห็นว่า ในชว่งนัน̀ กพท. ขาดการนํา
เทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ให้เกิดประโยชน์อย่างเตม็ที� เชน่ใช้ในการบริหารงาน การจดัเก็บ
เอกสาร และการจดัเก็บข้อมลูบคุลากรที�ผา่นมาใช้การจดัเก็บข้อมลูในรูปเอกสารที�เป็นกระดาษ 
และขาดระบบจดัเก็บที�ดี ทําให้สืบค้นข้อมลูยากมาก และเป็นอปุสรรคตอ่การตรวจสอบของ ICAO 
 

สรุปสาเหตุรากของวิกฤตกิารบนิพลเรือนของไทย 
 จากข้อมลูข้างต้น สามารถนํามาสรุปเป็นสาเหตรุากของวิกฤติการบินพลเรือนของไทย
ด้วยผงัก้างปลาโดยแบง่การสรุปออกเป็น 3 สว่น ได้แก่ 1) สาเหตรุากที�ทําให้ไทยถกูติด “ธงแดง” 
โดย ICAO 2) สาเหตรุากที�ทําให้ไทยถกูปรับลดระดบัเป็น Category 2 โดย FAA และ 3) สาเหตุ
รากที�กระทบตอ่การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอยา่งยั�งยืน 
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 1.  สาเหตรุากที�ทําให้ไทยถกูตดิ “ธงแดง” โดย ICAO 
 สาเหตรุากที�ทําให้การบนิพลเรือนของไทยถกูประกาศติด “ธงแดง” โดย ICAO เมื�อวนัที� 
18 มิถนุายน พ.ศ. 2558 นัน̀ ได้แก่ ประเดน็หลกั ซึ�งจําเป็นต้องได้รับการแก้ไขให้ครบถ้วน 
ประกอบด้วย ข้อบกพร่องที�มีความนยัสําคญัตอ่ความปลอดภยั (SSCs) จํานวน 3 ด้าน คือ  
1) การดําเนินงานด้านการปฏิบตักิารบนิของอากาศยาน (OPS) ในการการออกใบรับรอง  
2) การขนสง่สินค้าอนัตรายทางอากาศ (DG) ซึ�งเป็นสว่นหนึ�งของ OPS และ 3) การดําเนินงาน
ด้านความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน (AIR) 
 สว่นประเด็นรองซึ�งสว่นที�เกี�ยวข้องกบัความปลอดภยัโดยตรงต้องได้รับการแก้ไข 
ประกอบด้วย ข้อบกพร่องด้านอื�น ๆ จํานวน 6 ด้าน 1) ด้านกฎหมายด้านการบนิหลกัและ 
กฎการบนิพลเรือน (Legislation: LEG) 2) การออกใบอนญุาตผู้ประจําหน้าที� และการฝึกอบรม
บคุลากร (PEL) 3) โครงสร้างด้านการบนิพลเรือน (ORG) 4) การสอบสวนอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์
ของอากาศยาน (AIG) 5) การให้บริการการเดนิอากาศ (ANS) และ 6) สนามบนิและเครื�องชว่ย
เดนิอากาศภาคพืน̀ (AGA) รายละเอียดดงัแสดงในตารางที� 7 และผงัก้างปลาในภาพที� 28 
 
ตารางที� 7  สาเหตรุากที�ทําให้การบินพลเรือนของไทยถกูตดิ “ธงแดง” โดย ICAO 
 

ประเดน็ข้อบกพร่อง รายละเอียด 
1.  ข้อบกพร่องที�มีความนยัสําคญัตอ่
ความปลอดภยั (SSCs) ประกอบด้วย 
    1.1  การดําเนินงานด้านการ
ปฏิบตัิการบินของอากาศยาน (OPS) 
ในการออกใบรับรองไมไ่ด้มาตรฐาน 

1.  กระบวนการออกใบอนญุาตผู้ ดําเนินการ
เดนิอากาศ (AOC) ให้แก่ผู้ประกอบการเดนิอากาศ
ระหวา่งประเทศไมไ่ด้มาตรฐาน 
2.  เอกสารและโครงสร้างของสายการบนิทัง̀หมดที�
ได้รับใบรับรองให้เป็นผู้ ดําเนินการเดินอากาศไมไ่ด้
รับการประเมินตามข้อกําหนดขัน̀ตํ�าของ ICAO  
3.  การจดัทํากระบวนการและโครงสร้างเพื�อนําไปใช้
สําหรับการออกใบรับรองเอกสารและการตอ่อายขุอง
ผู้ ดําเนินการเดินอากาศ และการปฏิบตักิารพิเศษ 
(OpSpecs) ไมเ่ป็นไปตามข้อบงัคบัเกี�ยวกบัความ
ปลอดภยัแหง่ชาติและบทบญัญตัทีิ�บงัคบัใช้ทัง̀หมด
ของ ICAO 
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ตารางที� 7  (ตอ่) 
 

ประเดน็ข้อบกพร่อง รายละเอียด 
    1.2  การขนสง่สินค้าอนัตรายทาง
อากาศ (DG)ไมไ่ด้มาตรฐาน 

กระบวนการอนญุาตสําหรับการขนสง่สินค้าอนัตราย
ทางอากาศไมเ่ป็นไปตามมาตรฐานของ ICAO 

    1.3  การดําเนินงานด้านความสมควร
เดนิอากาศของอากาศยาน (AIR) ไมไ่ด้
มาตรฐาน 

กระบวนการ ขัน̀ตอน เอกสาร การบนัทกึหลกัฐาน 
คณุสมบตัขิองผู้ตรวจสอบ และการดําเนินงาน 
ที�เกี�ยวข้องกบัการออกใบรับรองความสมควร 
ในการเดนิอากาศของอากาศยานไมเ่ป็นไปตาม
มาตรฐานของ ICAO 

2.  ข้อบกพร่องด้านอื�น ๆ ไมไ่ด้มาตรฐาน 
ซึ�งประกอบด้วยด้านกฎหมาย 
ด้านการบนิหลกั และกฎการบนิพลเรือน 
(LEG) การออกใบอนญุาตผู้ประจํา
หน้าที� และการฝึกอบรมบคุลากร (PEL) 
โครงสร้างด้านการบนิพลเรือน (ORG) 
การสอบสวนอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์
ของอากาศยาน (AIG) การให้บริการ 
การเดนิอากาศ (ANS) และสนามบนิและ
เครื�องชว่ยเดนิอากาศภาคพืน̀ (AGA)  

กระบวนการ ขัน̀ตอน คูมื่อ คําแนะนํา เอกสาร  
การบนัทกึหลกัฐาน คณุสมบตัขิองผู้ตรวจสอบ  
การปฏิบตังิาน และการดําเนินงานที�เกี�ยวกบั 
ด้านอื�น ๆ ทัง̀ 6 ด้านไมไ่ด้มาตรฐานตามที� ICAO 
กําหนด 

 
 
 
 
 
 



 

 
 

ภาพที� 28  สาเหตรุากที�ทําให้การบินพลเรือนของไทยถกูตดิ “ธงแดง” โดย ICAO  

กระบวนการ ขัน̀ตอน เอกสาร การบนัทึกหลกัฐาน 

คณุสมบตัิของผู้ตรวจสอบ และการดําเนินงานที�

เกี�ยวข้องกบัการออกใบรับรองความสมควรในการ

เดินอากาศของอากาศยานไมไ่ด้มาตรฐาน 

1) กระบวนการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศ (AOC) ให้แก่ผู้ประกอบการเดินอากาศระหวา่ง
ประเทศไมไ่ด้มาตรฐาน 
2) เอกสารและโครงสร้างของสายการบินทัง̀หมดที�ได้รับใบรับรองให้เป็นผู้ ดําเนินการเดินอากาศไมไ่ด้รับ
การประเมินตามข้อกําหนดขัน̀ตํ�าของ ICAO  
3) การจดัทํากระบวนการและโครงสร้างเพื�อนําไปใช้สําหรับการออกใบรับรองเอกสารและการต่ออายขุอง
ผู้ ดําเนินการเดินอากาศ และการปฏิบตัิการพิเศษ (OpSpecs) ไมเ่ป็นไปตามข้อบงัคบัเกี�ยวกบัความ
ปลอดภยัแห่งชาติและบทบญัญตัิที�บงัคบัใช้ทัง̀หมดของ ICAO 

กระบวนการ ขัน̀ตอน คู่มือ คําแนะนํา เอกสาร การบนัทึกหลกัฐาน คณุสมบตัิ 
ของผู้ตรวจสอบ การปฏิบตัิงาน และการดําเนินงาน ไมไ่ด้มาตรฐาน 

กระบวนการอนญุาตสําหรับการขนสง่
สินค้าอนัตรายทางอากาศไมเ่ป็นไปตาม

มาตรฐาน 

 

การถูกตดิ 
“ธงแดง”  

จาก ICAO  

3.  การดําเนินงานด้านความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน 
(Airworthiness of aircrafts) ไมไ่ด้มาตรฐาน 

4.  การดําเนินงานด้านอื�น ๆ ได้แก่ (1) กฎหมายการบินหลกัและกฎการบินพลเรือน (LEG)  
(2) โครงสร้างด้านการบินพลเรือน (ORG) (3) การออกใบอนญุาตและการฝึกอบรมบคุลากร 
(PEL) (4) การสอบสวนอบุตัิเหตแุละอบุตัิการณ์ของอากาศยาน (AIG) (5) การให้บริการการ
เดินอากาศ (ANS) และ (6) สนามบินและเครื�องช่วยเดินอากาศภาคพืน̀ (AGA) ไมไ่ด้มาตรฐาน 

2.  การขนสง่สินค้าอนัตรายทางอากาศ (Dangerous goods)  
ไมไ่ด้มาตรฐาน 

1.  การดําเนินงานด้านการปฏิบตัิการบินของอากาศยาน 
(Aircraft operations) ในการออกใบรับรองไม่ได้มาตรฐาน 
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 2.  สาเหตรุากที�ทําให้ไทยถกูปรับลดระดบัเป็น Category 2 โดย FAA 
 สาเหตรุากที�ทําให้ไทยถกู FAA ประกาศปรับลดระดบัมาตรฐานความปลอดภยั 
ด้านการบนิพลเรือนจาก Category 1 เป็น Category 2 เมื�อวนัที� 1 ธนัวาคม พ.ศ. 2558 นัน̀ 
ประกอบด้วย ประเดน็หลกัซึ�งจําเป็นต้องได้รับการแก้ไขให้ครบถ้วน ได้แก่ (1) ผู้ตรวจสอบ
มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือน (Inspectors) และ (2) ใบอนญุาตนกับินพาณิชย์
เอก (ATPL) ออกโดย Inspectors ที�มีคณุสมบตัไิมค่วรถ้วน รายละเอียดดงัแสดงในตารางที� 8 
และผงัก้างปลาในภาพที� 28 
 
ตารางที� 8  สาเหตรุากที�ทําให้การบินพลเรือนของไทยถกูปรับลดระดบัเป็น Category 2 โดย FAA 
 

ประเดน็ข้อบกพร่อง รายละเอียด 
1.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความ
ปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน 
(Inspectors)มีคณุสมบตัไิม่
ครบถ้วน 

1.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิมี
คณุสมบตัไิมค่รบถ้วนตามชนิดของเครื�องบนิที�มี 
2.  คูมื่อสําหรับผู้ตรวจสอบ (Inspector manual) เป็นคูมื่อ
ที�ใช้ตรวจสอบการดําเนินการในอากาศของสายการบนิ ซึ�ง
ยงัขาดรายละเอียดที�สําคญั โดยเฉพาะในส่วนของดชันีชี `
วดัการตรวจ 

2.  ใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอก 
(ATPL) ออกโดยผู้ตรวจ ฯ 
(Inspectors) ที�มีคณุสมบตัไิม่
ควรถ้วน 

1.  กระบวนการการออกใบอนญุาตนกับนิพาณิชเอก 
(ATPL) ไมไ่ด้มาตรฐาน  
2.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ 
มีจํานวนไมเ่พียงพอ 
3.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ 
มีคณุสมบตัไิมค่รบถ้วน 
4.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิขาด
การฝึกอบรมให้ครบตามที� ICAO กําหนด 
5.  คูมื่อ และเอกสารการตรวจของผู้ตรวจสอบมาตรฐาน
ความปลอดภยัด้านการบนิมีรายละเอียดไมค่รบถ้วนตาม
มาตรฐาน ICAO 

 



 

 

 
 
ภาพที� 29  สาเหตรุากที�ทําให้การบินพลเรือนของไทยถกูปรับลดระดบัเป็น Category 2 โดย FAA 

การถกูปรับลด
อันดับให้เป็น 
Category 2 
โดย FAA 

1.  ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือน 
(Inspectors) มีคณุสมบตัิไมค่รบถ้วน 

1) ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินมีคณุสมบตัิไมค่รบถ้วน 
ตามชนิดของเครื�องบินที�มี 
2) คูม่ือสําหรับผู้ตรวจสอบ (Inspector manual) เป็นคูม่ือที�ใช้ตรวจสอบ 
การดําเนินการในอากาศของสายการบิน ซึ�งยงัขาดรายละเอียดที�สําคญั 
โดยเฉพาะในสว่นของดชันีชีว̀ดัการตรวจ 

1) กระบวนการการออกใบอนญุาตนกับินพาณิชเอก (ATPL) ไมไ่ด้มาตรฐาน  

2) ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินมีจํานวนไมเ่พียงพอ 

3) ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินมีคณุสมบตัิไมค่รบถ้วน 

4) ผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินขาดการฝึกอบรมให้ครบตามที� ICAO กําหนด 

5) คูม่ือ และเอกสารการตรวจของผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินมีรายละเอียด 

ไมค่รบถ้วนตามมาตรฐาน ICAO 2.  การออกใบอนญุาตนกับินพาณิชย์เอก 
(ATPL) ออกโดยผู้ตรวจที�ขาดคณุสมบตัิ 
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 3.  สาเหตรุากที�กระทบตอ่การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอยา่งยั�งยืน 
 จากการวิเคราะห์ข้อมลูที�ได้จากคําแนะนําของทีม APAC-CAT เมื�อวนัที� 29 เมษายน 
พ.ศ. 2559 และจากข้อคดิเห็นของผู้ให้สมัภาษณ์ ที�รวบรวมขึน̀ระหวา่งวนัที� 9 ธนัวาคม พ.ศ. 2559 
ถึงวนัที� 5 มกราคม พ.ศ. 2560 สามารถนํามาสรุปเป็นประเดน็ของสาเหตรุากที�กระทบตอ่การแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน จํานวน 5 ประเดน็ ได้แก่ (1) การให้ความสําคญัของ
ภาครัฐ (2) กฎหมายด้านการบนิพลเรือน (3) โครงสร้างการบนิพลเรือน (4) การดําเนินงานของ 
กพท. (5) ทรัพยากรบคุคลของ กพท. ซึ�งรายละเอียดดงัแสดงในตารางที� 9 และภาพที� 30 
 
ตารางที� 9  สาเหตรุากที�กระทบตอ่การแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทยอยา่งยั�งยืน 
 

ประเดน็ รายละเอียด 

1.  การให้ความสําคญัของ
ภาครัฐ 

1.  ภาครัฐให้ความสําคญักบัมาตรฐานความปลอดภยั 
ด้านการบนิน้อยเกินไป 
2.  ขาดความเข้าใจในกฎเกณฑ์มาตรฐานความปลอดภยั 
ของ ICAO  
3.  ขาดความตระหนกัในผลกระทบที�ตามมาหลงัจากถกูตดิ 
“ธงแดง”  

2.  กฎหมายด้านการบิน 
พลเรือน 

1.  ขัน̀ตอนการออกกฎหมายของไทยมีขัน̀ตอนที�ยุง่ยาก 
ซบัซ้อน และใช้เวลานาน 
2.  การออก กฎ ระเบียบ และประกาศด้านการบนิพลเรือน
ดําเนินการได้ลา่ช้าเนื�องจากต้องแปลจาก Annex ของ ICAO 
ซึ�งเป็นภาษาองักฤษสําหรับการบนิ 
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ตารางที� 9  (ตอ่) 
 

ประเดน็ รายละเอียด 

3.  โครงสร้างการบนิพลเรือน 1.  หนว่ยงานด้านการค้นหาและชว่ยเหลือ (SAR) ยงัคงขึน̀ตรง
กบัสํานกังานปลดักระทรวงคมนาคม ซึ�งไมส่อดคล้องกบั
โครงสร้างที� ICAO แนะนํา 
2.  หนว่ยงานสอบสวนอบุตัเิหต ุและอบุตักิารณ์ของอากาศยาน 
(AIG) ยงัคงขึน̀ตรงกบัสํานกังานปลดักระทรวงคมนาคม  
ซึ�งไมเ่หมาะสม เพราะจะเกิดความขดัแย้งในการปฏิบตังิาน
เนื�องจาก กพท. อยูภ่ายใต้ กระทรวงคมนาคม เชน่กนั 
3.  โครงสร้างภายในของ กพท. ยงัคงไมส่อดคล้องกบัมาตรฐาน 
ICAO เนื�องจากไมไ่ด้นําข้อเสนอแนะของ ICAO มาปฏิบตัใิห้
เป็นรูปธรรมอยา่งแท้จริง 

4.  การดําเนินงานของ กพท.  1.  การดําเนินงานยงัคงมีความเป็นอิสระขององค์การไมเ่ตม็ที�
เนื�องจากอยูใ่นชว่งเปลี�ยนผา่น (Transition) จากองค์การ 
ที�เป็นระบบราชการมาเป็นองค์การอิสระ  
2.  การดําเนินงานขาดการวางแผน และการติดตามงาน  
ยงัขาดการนํากระบวนการบริหารมาใช้อยา่งเป็นรูปธรรม 

5.  ทรัพยากรบคุคลของ กพท. 1.  ขาดแคลนผู้ตรวจมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบิน
รวมถึงผู้ตรวจบางคนมีคณุสมบตัไิมค่รบถ้วนตามที� ICAO 
กําหนด 
2.  บคุลากรยงัขาดความเชี�ยวชาญเทคโนโลยีสารสนเทศและ
ภาษาองักฤษสําหรับการบนิ 

 
 
 
 
 
 



 

 
ภาพที� 30  สาเหตรุากที�กระทบตอ่การแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทยอยา่งยั�งยืน 
 

1.  ขัน̀ตอนการออกกฎหมาย 
ใช้เวลานาน 
2.  กฎ ระเบียบ ICAO เป็น
ภาษาองักฤษ  
 

1.  มีความเป็นอิสระไมเ่ต็มที� 
2.  ขาดการวางแผน และติดตามงาน
อยา่งเป็นรูปธรรม 
 

1.  ขาดแคลนผู้ตรวจเนื�องจากการพฒันาผู้ตรวจ
ใช้เวลานาน 
2.  บคุลากรขาดความเชี�ยวชาญด้านเทคโนโลยี
สารสนเทศ และภาษาองักฤษด้านการบิน 

1.  มีความเข้าใจกฎเกณฑ์ของ 
ICAO น้อย 
2.  ยงัไมเ่คยได้รับผลกระทบจาก 
“ธงแดง” 
 

1.  หน่วยงาน SAR และ AIG ขึน̀ตรงกบั 
สนง. ปลดักระทรวงคมนาคม 
2.  โครงสร้างภายใน กพท. ยงัไม่
สอดคล้องกบั ICAO 

การแก้ไข
ปัญหาการบิน
พลเรือนของ

ไทยอย่างยั�งยนื 

3.  โครงสร้างการบินพลเรือน 2.  กฎหมายด้านการบินพลเรือน 1. การให้ความสําคญัของภาครัฐ 

4.  ทรัพยากรบคุคล ของ กพท.  5. การดําเนินงานของ กพท. 
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บทที� 5 
การรับมือกับวกิฤตกิารบนิพลเรือนของไทย 

 
การเตรียมการด้านงบประมาณและบุคลากรของ กพท.  
 หลงัจากที�มีการจดัตั �งสํานกังานการบนิพลเรือน (กพท.) ซึ�งเป็นหนว่ยงานอิสระ 
มาดําเนินการแทนกรมการบินพลเรือน (บพ.) ซึ�งเป็นหนว่ยราชการ กพท. ได้รีบดําเนินการด้าน 
การวางแผนการใช้งบประมาณ และแผนการจดัหาบคุลากรเข้าทํางาน ซึ�งมีรายละเอียดดงันี � 
 1.  การวางแผนงบประมาณ 
 กพท. ได้วางแผนด้านการขอใช้งบประมาณในภาพรวมเพื�อใช้ในการบริหารงาน
บคุลากร และโดยงบประมาณที�ต้องการใช้ในการแก้ไขปัญหา พ.ศ. 2559-2560 เป็นวงเงิน
งบประมาณ 1,849 ล้านบาทเศษ ซึ�ง ครม. ได้อนมุตังิบประมาณตามที� กพท. เสนอความต้องการ 
 
ตารางที� 10  แผนงบประมาณของ กพท. ระหวา่ง พ.ศ. 2559-2560 
 

รายรับ จาํนวนเงนิ (ล้านบาท) 
เงินทนุเริ�มต้น 215.287 
เงินสนบัสนนุจากรัฐบาล (1 ต.ค. 59-30 ก.ย. 60) 434.669 
รายได้จากคา่ธรรมเนียม (เตรียมเรียกเก็บจากสายการบิน) 1,200.000 

รวมรายรับ 1,849.956 
รายจา่ย จํานวนเงิน (ล้านบาท) 
เงินเดือนพนกังาน 251.595 
คา่ใช้จา่ยการบริหาร 131.935 
คา่ฝึกอบรม 24.075 
คา่ซื �ออสงัหาริมทรัพย์ 242.351 
เงินสนบัสนนุการรับสมคัร และการฝึกอบรม 1,200.00 

รวมจา่ย 1,849.956 
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 2.  การวางแผนด้านบุคลากร  

 กพท. ได้เร่งคดัเลือกบคุลากรเพื�อบรรจเุข้าทํางานที� กพท. ตามโครงสร้างอตัราที�ได้รับ
อนมุตัิ จํานวน 514 อตัรา ซึ�งสถานภาพ เมื�อวนัที� 23 มีนาคม พ.ศ. 2560 สามารถบรรจไุด้ 343 คน 
คดิเป็นร้อยละ 66.73 รายละเอียดดงัแสดงในภาพที� 31 
 

 
 
ภาพที� 31  สถานภาพบคุลากรที�ได้คดัเลือกเข้ามาบรรจใุน กพท. (ณ วนัที� 23 มีนาคม พ.ศ. 2560) 

 
การดาํเนินการแก้ไขปัญหาเร่งด่วนของ กพท. 
 1.  การจ้างที�ปรึกษามาช่วยดาํเนินการแก้ไขปัญหา 

 ในการแก้ไขข้อบกพร่องที�ระบโุดย ICAO และ FAA กพท. (ซึ�งได้รับความเห็นชอบ 
ในหลกัการจากคณะรัฐมนตรี ในคราวประชมุ เมื�อวนัที� 26 มกราคม พ.ศ. 2559) ได้ว่าจ้างบริษัท 
CAA International (CAAi) แหง่สหราชอาณาจกัร เป็นที�ปรึกษาในการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการ
เดนิอากาศใหม ่(Recertification of AOC: Re-AOC) และการเตรียมรับการตรวจสอบจาก ICAO 
ตามโครงการ ICAO Coordinated Validation Mission (ICVM) ซึ�งเป็นสว่นหนึ�งของโปรแกรม 
การตรวจสอบความปลอดภยั (Universal Safety Oversight Audit Programme) ของ ICAO  
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โดย กพท. ใช้งบประมาณรายจา่ยประจําปีงบประมาณ พ.ศ. 2559 งบกลางรายการเงินสํารองจา่ย
เพื�อกรณีฉกุเฉินหรือจําเป็น  
 การดําเนินการที� CAAi เสนอนั �นแบง่เป็น 2 ระยะ คือ (1) ระยะ 1 (Phase 1)  
ซึ�งเกี�ยวข้องกบัการดําเนินการด้านการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศใหม ่(Re-AOC) และ
ระยะ 2 (Phase 2) เกี�ยวกบัการเตรียมความพร้อมสําหรับรับการตรวจสอบจาก ICAO ซึ�งผลการ
ตรวจสอบนี � เป็นดชันีแสดงให้เห็นถึงความก้าวหน้าของประเทศไทยในการแก้ไขข้อบกพร่องที�มี
ความสําคญัตอ่ความปลอดภยั (Significant Safety Concern: SSC) จํานวน 33 ข้อ ซึ�งครอบคลมุ
การตรวจสอบ ทั �ง 8 ด้าน (8 Areas) ดงัที�ได้กลา่วมาแล้ว CAAi ได้เรียกคา่บริการ โดยคํานวณจาก
วนัทํางาน (Mandates) ที�ใช้ในการดําเนินการทั �ง 2 ระยะ ดงัแสดงในตารางที� 11 
 
ตารางที� 11  ประมาณการวนัทํางานของ CAAi 
 

การดาํเนินงานทางเทคนิค 
(Technical dedication) 

ประมาณการจาํนวนวันทาํงาน (Mandays) 

ระยะที� 1 
AOC  

Re-certification 

ระยะที� 2 
ICVM preparation 

support 

วนัทํางาน (Delivery days) 1,938.5 255 
วนัเดนิทาง (Travel days) 330 80 
วนับริหารโครงการ (Project management 
days) 

130 52 

จํานวนวนัที�ใช้ดําเนินการทั �งสิ �น (Total 
mandays) 

2,398.5 387 

 
 CAAi ได้วางแผนการดําเนินงานทั �ง 2 ระยะ ประกอบด้วย การดําเนินการด้านใบรับรอง
ผู้ ดําเนินการเดินอากาศใหม ่(Re-AOC) ซึ�งเริ�มดําเนินการจริงตั �งแตเ่ดือนกนัยายน พ.ศ. 2559  
คาดวา่จะดําเนินการแล้วเสร็จทกุรายประมาณเดือนกนัยายน พ.ศ. 2560 และการดําเนินการ
สําหรับรับการตรวจตามโครงการ ICVM ของ ICAO คาดว่าจะแล้วเสร็จในเดือนพฤษภาคม  
พ.ศ. 2560 รายละเอียดดงัแสดงในภาพที� 32 
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ภาพที� 32  แผนงานการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ (Re-AOC) และการเตรียมพร้อม 
  สําหรับการตรวจ (ICVM Preparation)  
 
 การดําเนินการทั �ง 2 ระยะ มีรายละเอียดดงันี � 
 1) การดําเนินการระยะที� 1 การดําเนินการด้านใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศ  
 การดําเนินการในสว่นนี � เริ�มต้นด้วยการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศใหมใ่ห้แก่
ผู้ ดําเนินการเดินอากาศที�ได้รับอนญุาตให้ทําการบนิระหว่างประเทศ (Full Scale Assistance for 
AOC Recertification) จํานวน 28 สายการบนิ โดยแบง่ออกเป็น 4 กลุม่ รวมถึงดําเนินการ
ฝึกอบรมระหวา่งการปฏิบตังิาน (On the Job Training: OJT) สําหรับผู้ตรวจสอบมาตรฐาน 
ความปลอดภยัด้านการบนิของ กพท.  
 ที�ผา่นมา กพท. มีความคืบหน้าด้านกระบวนการเตรียมการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการ
เดนิอากาศใหม ่AOC Recertification (กพท., 13 ก.ย. 59) ดงันี � 
 ด้านกฎหมาย (Primary regislation) ได้ปรับปรุงกฎหมายให้สอดคล้องกบัข้อตรวจพบ 
(Finding) จาก ICAO และให้พร้อมใช้งานในการออกใบรับรองใหม ่และ ร่าง พ.ร.บ.  
การเดนิอากาศใหมอ่ยู่ระหว่างดําเนินการตามขั �นตอน 
 ด้านเอกสาร คําแนะนํา กฎระเบียบ และแบบฟอร์ม (Regulation guidance materials 
& forms) ได้ปรับปรุงคูมื่อเอกสารเพื�อใช้ในการออกใบรับรอง โดยมีการทบทวนและปรับให้เป็นไป
ตามมาตรฐาน 
 
 

Phase 1

Year

Month

Phase 1 & 2 - All AOCs

AOCs 1, 2 & 3 

AOCs 4, 5, 6 & 7

AOCs 8 & 9

AOCs 10, 11, 12 & 13

AOCs 14, 15, 16 & 17

AOCs 18, 19, 20 & 21

AOCs 22, 23, 24 & 25

CAAT Internal Audit

ICAO ICVM

Re-Certification of International AOCs

Apr-17 May-17 Jun-17 Jul-17 Aug-17 Sep-17

2016 2017

Sep-16 Oct-16 Nov-16 Dec-16 Jan-17 Feb-17 Mar-17
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 ด้านผู้ตรวจ (Human resources) ได้จดัหาผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยั 
ด้านการบนิ จํานวน 41 คน ที�ได้รับการประเมินให้เข้าร่วมการออกใบรับรองให้แก่สายการบนิ 
ที�ดําเนินการระหวา่งประเทศ จํานวน 25 สายการบนิ 
 ด้านการฝึกอบรม (Training) มีการจดัฝึก On the job training ให้กบัผู้ตรวจสอบ
มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินและอยู่ระหวา่งฝึกอบรมภาคทฤษฎี เพื�อให้พร้อมดําเนินการ
ออกใบรับรอง 
 ด้านระบบจดัการสารสนเทศ (Information management system) อยูร่ะหวา่งการใช้
งานระบบ Centrix เพื�อใช้ในการจดัการ และอยูร่ะหวา่งการฝึกอบรมเจ้าหน้าที� เพื�อใช้งาน  
พร้อมทั �งกําหนดคา่เอกสารและแผนงานหลกัเข้าสูร่ะบบ 
 ด้านกําหนดการ (Planning) สง่เอกสารเชิญสายการบนิทั �งหมดให้เข้าร่วมการออก
ใบรับรองใหม ่โดยแนบกรอบความต้องการจากสายการบิน ยืนยนักรอบการดําเนินการ และ
โปรแกรมการออกใบรับรอง 
 สถานภาพความคืบหน้าการดําเนินงานด้านการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศ 
(AOC) ให้แก่สายการบินตา่ง ๆ ณ วนัที� 31 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 แสดงในตารางที� 12 
 
ตารางที� 12  สถานภาพการดําเนินการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ  
 

กลุ่ม ชื�อสายการบิน ตราสัญลักษณ์ 
สถานการณ์ได้รับ 

ใบรับรอง 
1 การบนิไทย 

 
ได้รับใบรับรองแล้ว 

บางกอกแอร์เวย์ 
 

ได้รับใบรับรองแล้ว 

ไทยแอร์เอเซีย 
 

ได้รับใบรับรองแล้ว 

นกแอร์ 
 

ยงั 

โอเรียนท์ ไทย แอร์ไลน์ 
 

ยงั 

นกสกู๊ต 
 

ยงั 

เค-ไมล์  ยงั 

แอร์เอเซีย 
 

ยงั 



ตารางที� 12  (ตอ่) 
 

กลุ่ม ชื�อสายการบิน

2 ไทยสไมล์ 

เจ็ทเอเชีย แอร์เวย์

อาร์แอร์ไลน์ 

เอเชียแอตแลนตกิ แอร์ไลน์

เวียดเจ็ท 

นิวเจน แอร์เวย์
ไทยไลออนแอร์

สยามแอร์ 

3 สยามแลนด์ ฟรายอิ �ง

เอ็มเจ็ท 

เอช เอส เอวิเอชนั

ทีเอเอส 

เอซี เอวิเอชนั 

แอ็ดวานซ์ เอวิเอชั�น

วีไอพี เจ็ทส์ 

สยาม แอร์เนท

 
 
 
 
 

ชื�อสายการบิน ตราสัญลักษณ์ 
สถานการณ์

 
เจ็ทเอเชีย แอร์เวย์ 

 

 
เอเชียแอตแลนตกิ แอร์ไลน์ 

 

 
นิวเจน แอร์เวย์  
ไทยไลออนแอร์ 

 

 
สยามแลนด์ ฟรายอิ �ง 

 

 
เอช เอส เอวิเอชนั 

 

 
 

 
แอ็ดวานซ์ เอวิเอชั�น 

 

 
สยาม แอร์เนท  
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สถานการณ์ได้รับ 
ใบรับรอง 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

ยงั 

เลิกกิจการ 
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ตารางที� 12  (ตอ่) 
 

กลุ่ม ชื�อสายการบิน ตราสัญลักษณ์ 
สถานการณ์ได้รับ 

ใบรับรอง 
4 ซิตี � แอร์เวย์ 

 
ยงั 

ไทย เอ็กซ์เพรส แอร์ 
 

ยงั 

บสิิเนส แอร์ 
 

เลิกกิจการ 

เอเซียนแอร์ 
 

เลิกกิจการ 

หมายเหตุ: ข้อมลู กพท. ณ วนัที� 31 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 
 
 2) การดําเนินการระยะที� 2 กระบวนการเตรียมความพร้อมสําหรับการตรวจในโครงการ 
ICVM (ICAO Coordinated Validation Mission)  
 การดําเนินงานในส่วนนี �เกี�ยวข้องกบัการเตรียมการในเรื�องตา่ง ๆ ที�จําเป็นในการ
ตรวจสอบให้ได้ตามมาตรฐานสากลของ ICAO เชน่ คณุสมบตัแิละจํานวนของผู้ตรวจ (Inspector) 
กฎระเบียบ คูมื่อ รายการตรวจ (Checklist) การฝึกอบรมให้แก่เจ้าหน้าที�ที�เกี�ยวข้อง ระบบข้อมลู
สารสนเทศเพื�อการจดัการ และความร่วมมือของสายการบนิในการรับการตรวจสอบ เป็นต้น  
และหาก กพท. มีความพร้อมรับการตรวจ สามารถยื�นความประสงค์ขอรับการตรวจสอบซํ �าภายใน
กําหนดเวลา ซึ�ง ICAO จะสามารถจดัผู้ตรวจสอบมาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิ เข้ามา
ดําเนินการ ICVM ให้ไทยได้ภายในเดือนกนัยายน พ.ศ. 2560 
 2.  การรายงานความคืบหน้าการแก้ไขปัญหาแก่ FAA 

 หลงัจากที�ประเทศไทยได้รับการลดระดบัหลงัจากการตรวจประเมินมาตรฐาน 
ความปลอดภยัของ FAA จาก Category 1 เป็น Category 2 เมื�อ ตลุาคม พ.ศ. 2558 กพท. 
พยายามดําเนินการแก้ไขสถานภาพดงักลา่วควบคูไ่ปกบัการแก้ไข SSC และข้อบกพร่องอื�น ๆ  
ที� ICAO ระบ ุโดยเงื�อนไขในการยื�นขอรับการประเมิน International Aviation Safety 
Assessment (IASA) ของ FAA ประเทศไทยต้องแสดงความก้าวหน้าเกี�ยวกบัการแก้ไข SSC ของ 
ICAO การออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศใหม ่(AOC recertification) และการออก
ใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอกใหม ่(Reissue of air transport pilot licenses) 
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 กพท. ได้เดนิทางไปรายงานความก้าวหน้าของการดําเนินการให้แก่ผู้แทน FAA เมื�อวนัที� 
15-16 พฤศจิกายน พ.ศ. 2559 และได้ร้องขอให้ FAA ให้ความชว่ยเหลือในการประเมิน 
ความพร้อมของประเทศไทยก่อนการยื�นขอรับการตรวจประเมิน IASA เพื�อให้กลบัสู ่Category 1 
โดยฝ่าย FAA ได้แสดงความพงึพอใจในความก้าวหน้าของประเทศไทย และจะประสานงาน
เกี�ยวกบัการให้การช่วยเหลือทางวิชาการในการประเมินความพร้อมดงักล่าว ทั �งนี � ฝ่ายไทย 
ได้แสดงเป้าหมายว่าจะดําเนินการเพื�อให้บริษัท การบนิไทย จํากดั (มหาชน) สามารถกลบัไป
ให้บริการในเส้นทางบนิสูส่หรัฐอเมริกาให้ได้ภายในเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2560 
 

การแก้ไขปัญหาระยะยาวเพื�อให้เกดิความยั�งยืน 
 จากการที�ประเทศไทยได้รับแจ้งกรณีข้อบกพร่องด้านความปลอดภยัและ SSC จาก 
ICAO และการลดระดบัมาตรฐานความปลอดภยัจาก Category 1 เป็น Category 2 จาก FAA 
แล้ว กพท. ได้ดําเนินการชี �แจงนโยบาย แผนงานการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนและผลการ
ดําเนินงานตามแผนให้องค์การกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิแหง่สหภาพยโุรป 
(European Aviation Safety Agency: EASA) ทราบอยา่งตอ่เนื�อง เพื�อป้องกนัไมใ่ห้ประเทศไทย
ถกูจดัอยูใ่นบญัชีรายชื�อสายการบนิที�ไมป่ลอดภยั (Air safety list หรือ Banned list) ของ  
Air safety committee ของ EASA ซึ�งจะสง่ผลให้สายการบนิสญัชาตไิทยไมส่ามารถทําการบนิ 
เข้าไปให้บริการในประเทศสมาชิกของสหภาพยโุรปได้ ซึ�ง EASA ได้ตดิตามความคืบหน้าในการ
ดําเนินการตามแผนความยั�งยืนของความปลอดภยัด้านการบนิ (Sustainability plan: 5 Pillars) 
ซึ�งมีเป้าหมายที�จะพฒันา กพท. ให้เป็นองค์การที�มีความเป็นเลิศระดบัโลกในด้านความปลอดภยั
และการให้บริการ โดยแผนดงักลา่วประกอบด้วยกิจกรรมหลกั ดงัแสดงในภาพที� 33 
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ภาพที� 33  แผนพฒันา กพท. สูค่วามเป็นเลิศระดบัโลกในด้านความปลอดภยัและการให้บริการ 
 
 แผนพฒันา กพท. สูค่วามเป็นเลิศระดบัโลกในด้านความปลอดภยัและการให้บริการ  
มีรายประกอบด้วยสว่นสําคญั 5 สว่น ได้แก่ 1) แผนยทุธศาสตร์ (Strategic plan) 2) การทบทวน
โครงสร้างองค์กร (Organization review) 3) การพฒันากฎหมายและกฎระเบียบที�เกี�ยวข้อง 
(Legislation and regulation) 4) การมีฐานะทางการเงินที�มั�นคง (Economic sustainability) และ 
5) การพฒันาระบบงานขององค์การ (Corporate system) โดย กพท. ได้กําหนดรายละเอียดของ
กิจกรรมในแตล่ะหวัข้อ ดงัแสดงในตารางที� 13 
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ตารางที� 13  แผนความยั�งยืนของความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน ของ กพท. ที�เสนอโดย CAAi 
 

กิจกรรมหลกั กิจกรรมย่อย กิจกรรมที� กพท. จะดาํเนินการ 

1.  การจดัทําแผน
ยทุธศาสตร์ของ กพท. 
(Strategic plan) 

 จดัทําแผนยทุธศาสตร์ของ กพท. ในระยะ 5 ปี  
ซึ�งแสดงถึงวิสยัทศัน์ พนัธกิจ เป้าหมาย และแนวทาง
ในการดําเนินการให้บรรลผุลตามยทุธศาสตร์ 

2.  การทบทวนโครงสร้าง
ของ กพท. (Organization 
review) 

ออกแบบโครงสร้าง
องค์การ 

จดัโครงสร้างองค์การที�เหมาะสมที�จะสะท้อนให้เห็น
ทิศทางของ กพท. ใน 5-10 ปี ข้างหน้า ซึ�งสอดคล้อง
กบัแผนยทุธศาสตร์ แผนความปลอดภยัในการบิน 
พลเรือนแหง่ชาติ และระบบการตรวจสอบกํากบัดแูล
ความปลอดภยั  

3.  การพฒันากฎหมาย
และกฎระเบียบที�เกี�ยวข้อง 
(Legislation and 
regulation) 

3.1  ปรับปรุงกฎหมาย
แมบ่ท 

จดัทํากฎหมายแมบ่ทในด้านการกํากบัดแูลใน
ลกัษณะที�จะทําให้การอนวุตัิการมาตรฐานหรือข้อ
พงึปฏิบตัิระหวา่งประเทศของ ICAO ให้เป็นไป
อยา่งมีประสทิธิภาพมากขึ �นและรวดเร็วขึ �น 

3.2  จดัทํากฎหมาย 
ลกูบทหรืออนบุญัญตัิ 

ทบทวนหรือจดัทํากฎหมายลาํดบัรอง ซึ�งออกตาม
กฎหมายแมบ่ท เพื�อสนบัสนนุการนํามาตรฐานของ 
ICAO, EASA, FAA หรือประเทศอื�นมากําหนดเป็น
กฎระเบียบของไทย 

3.3  พฒันาคูม่ือ
แบบฟอร์ม และ
กระบวนการในการ
กํากบัดแูล 

ทบทวนหรือจดัทําคูม่ือ แบบฟอร์ม กระบวนการ 
(Procedure) สาํหรับการกํากบัดแูลความปลอดภยั
ในทกุด้าน เพื�อให้มั�นใจวา่การดําเนินการตา่ง ๆ 
เป็นไปตามมาตรฐานสากล 

4.  การมีฐานะทางการเงิน
ที�มั�นคง (Economic 
sustainability) 

 จดัทําระบบบริหารรายได้จากคา่ธรรมเนียมหรือ
ใบรับรองการกํากบัดแูลในรูปแบบตา่ง ๆ เพื�อให้
มั�นใจได้วา่ กพท. มคีวามเป็นอิสระในด้านการเงิน 
และไมต้่องพึ�งพางบประมาณจากรัฐบาล 

5.  การพฒันาระบบงาน
ขององค์การ (Corporate 
system)  

ระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศด้านความ
ปลอดภยั 

การจดัให้มีระบบ IT และ Enterprise architecture 
เพื�อช่วยการปฏิบตัิงานของบคุลากร และการติดตอ่
กบับคุลภายนอก เป็นการพฒันาบริการของ กพท. 
ตอ่ภาคอตุสาหกรรมการบิน 
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 สําหรับกรอบเวลาในการนําแผนพฒันาสูค่วามเป็นเลิศระดบัโลกในด้านความปลอดภยั
และการให้บริการมาดําเนินการให้เป็นรูปธรรมนั �น แสดงในภาพที� 34 
 

 
 
ภาพที� 34  การดําเนินการแก้ปัญหาระยะยาวของ กพท. 
 
 ในการจดัทําแผนพฒันาสู่ความเป็นเลิศระดบัโลกในด้านความปลอดภยัและ 
การให้บริการนั �น CAAi ได้ยื�นข้อเสนอการดําเนินการให้แก่ กพท. ซึ�งมีรายละเอียดดงัแสดงใน
ตารางที� 14 
 

การดาํเนินการแก้ปัญหาระยะยาวของ กพท. 
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ตารางที� 14  ข้อเสนอของ CAAi ในการดําเนินการตามแผนความยั�งยืนของความปลอดภยั 
    ด้านการบนิของ กพท. 
 

กิจกรรม ผลผลิต ลักษณะการดาํเนินการ แหล่งเงนิค่าจ้าง 

1.  การจดัทําแผน
ยทุธศาสตร์ 

แผนยทุธศาสตร์ 5 ปี 
(พ.ศ. 2560-2564) 

กพท.-ยกร่าง  
CAAi-ผู้ เชี�ยวชาญทบทวน 

ขอรับสนบัสนนุ 
งบประมาณ 

2.  การทบทวนโครงสร้าง - โครงสร้างองค์การ
สาํหรับ 2560-2564 
- แผนการฝึกอบรม 

กพท.-ยกร่าง  
ผอ.กพท.-ทบทวนโดย
ผู้ เชี�ยวชาญ  

- 

3.  การมีฐานะการเงิน 
ที�มั�นคง 

- กพท.-ยกร่าง 
CAAi-ผู้ เชี�ยวชาญทบทวน 

ขอรับสนบัสนนุ 
งบประมาณ 

4.  การพฒันาระบบงาน สารสนเทศสาํหรับ
ตรวจสอบระบบ
ความปลอดภยั 

CAAi-เสนอแนะระบบ IT  
ที�เหมาะสม 

โอนเปลยีนแปลง
งบประมาณที�ได้รับ
จดัสรรก่อนหน้านี � 

5.  การพฒันากฎหมาย
และกฎระเบียบที�เกี�ยวข้อง 

- กพท.-ยกร่าง 
CAAi-ผู้ เชี�ยวชาญทบทวน 
- ร่วมจดัทํากฎหมาย 
ลกูบทและคูม่ือ 

ขอรับสนบัสนนุ 
งบประมาณ 

 



 
 

บทที� 6 
แนวทางในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยนื 

 
 ในบทนี � เป็นการวิเคราะห์หาแนวทางการดําเนินการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน 
อยา่งยั#งยืน ผู้ วิจยัได้นําผลลพัธ์ที#ได้จากบทที# 4 และ 5 ได้แก่ สาเหตขุองปัญหาการบินพลเรือน 
และการดําเนินการแก้ไขปัญหาของประเทศไทย มาวิเคราะห์ร่วมกบัข้อเสนอแนะของ คณะ
ผู้ตดิตามความคืบหน้าการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน (ICAO Asia and Pacific introduced 
Thailand Asia Pacific Combined Action Team: APAC CAT) และข้อคิดเห็นจากผู้ให้สมัภาษณ์ 
เพื#อสรุปเป็นแนวทางในการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนของไทยอย่างยั#งยืน ซึ#งประกอบด้วย 
แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะสั �นเพื#อปลด “ธงแดง” ของ ICAO และ Category 2 ของ FAA และ
แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะยาวเพื#อให้เกิดความยั#งยืนในการแก้ไขปัญหา และเป็นการยกระดบั
การบนิพลเรือนของไทยสูค่วามเป็นเลิศ 
 
แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะสั  น 
 การแก้ไขปัญหาระยะสั �น เป็นการแก้ไขข้อบกพร่องที#ระบโุดย ICAO และ FAA ผู้ วิจยั 
ได้นําเทคนิคการวิเคราะห์ช่องวา่ง (Gap analysis) มาเปรียบเทียบหาความแตกตา่งระหวา่ง 
การแก้ไขข้อบกพร่องที#ดําเนินการโดย กพท. กบัสาเหตขุองปัญหา และคําแนะนําที# ICAO และ 
FAA เสนอแนะ  
 1.  การวิเคราะห์ช่องว่างการแก้ไขข้อบกพร่องที�ระบุโดย ICAO 
 ข้อบกพร่องที# ICAO ตรวจพบ ประกอบด้วยข้อบกพร่องมีความสําคญัตอ่ 
ความปลอดภยั (SSCs) โดยตรง และข้อบกพร่องอื#น ๆ สําหรับข้อบกพร่องที#เป็น SSCs 
ประกอบด้วย 1) การดําเนินงานด้านการปฏิบตัิการบนิของอากาศยาน (Aircraft Operations: 
OPS) ในการออกใบรับรอง 2) การดําเนินงานด้านความสมควรเดินอากาศของอากาศยาน 
(Airworthiness of Aircrafts: AIR) และ 3) กระบวนการอนญุาตสําหรับการการดําเนินงาน 
ด้านการปฏิบตักิาร การบนิของอากาศยาน (Aircraft Operations: OPS) ในการขนส่งสินค้า
อนัตรายทางอากาศ OPS (DG) ซึ#งเป็นข้อบกพร่องที#กระทบตอ่ความปลอดภยัในชีวิตและ
ทรัพย์สินของผู้ โดยสารโดยตรง จําเป็นที#ต้องแก้ไขให้เสร็จลลุว่ง สว่นข้อบกพร่องอื#น ๆ มีจํานวน  
6 ด้าน ประกอบด้วยข้อบกพร่อง 1) ด้านกฎหมายด้านการบนิหลกัและกฎการบนิพลเรือน 
(Legislation: LEG) 2) ด้านโครงสร้างด้านการบนิพลเรือน (Civil Aviation Organization: ORG) 
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3) ด้านการออกใบอนญุาตผู้ ทําหน้าที#และการฝึกอบรมบคุลากร (Personnel Licensing and 
Training: PEL) 4) ด้านการสอบสวนอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ของอากาศยาน (Aircraft Accident 
and Incident Investigation: AIG) 5) ด้านการให้บริการการเดนิอากาศ (Aircraft Navigation 
Services: ANS) และ 6) ด้านสนามบนิและเครื#องชว่ยเดินอากาศภาคพื �น (Aerodromes and 
Ground Aids: AGA) การวิเคราะห์ในส่วนนี � เป็นการหาช่องวา่งของการแก้ไขปัญหา “ธงแดง”  
โดยการเปรียบเทียบการดําเนินงานจริงของ กพท. กบัคําแนะนําของ ICAO รายละเอียดแสดง 
ในตารางที# 15 

 
ตารางที# 15  เปรียบเทียบแนวทางการแก้ไขปัญหาตามคําแนะนําของ ICAO และ APAC-CAT  
     กบัการดําเนินการของ กพท. ที#ผา่นมา 
 

ประเด็น 
ข้อบกพร่อง 

คาํแนะนําของ ICAO  
และ APAC-CAT 

การดาํเนินการ 
แก้ไขปัญหาของ กพท. 

ประเด็น 1: การดําเนินงานด้าน
การปฏิบตัิการบินของอากาศ
ยาน (Aircraft Operations: 
OPS) ในการการออกใบรับรอง 
ไมไ่ด้มาตรฐาน 
สาเหต:ุ (1) กระบวนการออก
ใบรับรองผู้ดําเนินการเดินอากาศ 
(AOC) ให้แก่ผู้ประกอบการ
เดินอากาศระหวา่งประเทศไมไ่ด้
มาตรฐาน (2) เอกสารและ
โครงสร้างของสายการบินทั �งหมด
ที#ได้รับใบรับรองให้เป็น
ผู้ดําเนินการเดินอากาศไมไ่ด้รับ
การประเมินตามข้อกําหนดขั �นตํ#า
ของ ICAO (3) การจดัทํา
กระบวนการและโครงสร้างเพื#อ
นําไปใช้สาํหรับการออกใบรับรอง
เอกสารและการตอ่อายขุอง
ผู้ดําเนินการเดินอากาศ และ 

1.  กพท. ควรดําเนินการแก้ไข
ปัญหาตามคาํแนะนําของ ICAO 
ที#ระบเุป็น (1) สิ#งที#ต้องแก้ไขทนัที 
(Immediate Priority) (2) สิ#งที#ต้อง
แก้ไขอยา่งเร่งดว่น (High Priority) 
และ (3) สิ#งอื#น ๆ ที#ต้องแก้ไข 
(Other priority) ตามรายละเอียด
ระบไุว้ในเอกสารการตรวจของ 
ICAO (Final Report of the 
USOAP CMA Audit of the Civil 
Aviation System of the 
Kingdom of Thailand, 19 to 30 
January 2015) 
2.  กพท. ควรดําเนินการในด้าน
ตา่ง ๆ ได้แก่ การเขียนแผนการ
แก้ไข (Corrective Action Plans: 
CAPs) โดยต้องระบแุผนที#ชดัเจน 
(Clear action plans) และ 
มีแนวทางการที#สามารถนําไป  

กพท. ได้วา่จ้างบริษัท CAAi  
ในการเตรียมรับการตรวจสอบจาก 
ICAO ตามโครงการ ICVM  
ซึ#งมุง่เน้นที#การแก้ไขข้อบกพร่อง 
ที#เป็น SSCs และข้อบกพร่องอื#น ๆ 
เฉพาะที#มีความเกี#ยวข้องกบั 
SSCs โดยการดาํเนินการ
ประกอบด้วยการเขียนแผนการ
แก้ไข (CAPs) การเตรียม
คณุสมบตัิและจํานวนของผู้ตรวจ 
ให้เพียงพอ จดัทํากฎระเบียบ คูม่อื 
รายการตรวจ การฝึกอบรมให้แก่
เจ้าหน้าที#ที#เกี#ยวข้อง ระบบข้อมลู
สารสนเทศเพื#อการจดัการ และ
ความร่วมมือของสายการบิน 
ในการรับการตรวจสอบ  
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ตารางที# 15  (ตอ่) 
 

ประเด็น 
ข้อบกพร่อง 

คาํแนะนําของ ICAO  
และ APAC-CAT 

การดาํเนินการ 
แก้ไขปัญหาของ กพท. 

การปฏิบตัิการพิเศษ (OpSpect) 
ไมเ่ป็นไปตามข้อบงัคบัเกี#ยวกบั
ความปลอดภยัแหง่ชาติและ
บทบญัญตัิที#บงัคบัใช้ทั �งหมดของ 
ICAO 
ประเด็น 2: การดําเนินงานด้าน
ความสมควรเดินอากาศของ
อากาศยาน (Airworthiness of 
Aircrafts: AIR) ไมไ่ด้มาตรฐาน 
สาเหต:ุ กระบวนการ ขั �นตอน 
เอกสาร การบนัทกึหลกัฐาน 
คณุสมบตัิของผู้ตรวจสอบ
มาตรฐานความปลอดภยัด้าน
การบิน และการดาํเนินงานที#
เกี#ยวข้องกบัการออกใบรับรอง
ความสมควรในการเดินอากาศ
ของอากาศยานไมไ่ด้มาตรฐาน 
ประเด็น 3: กระบวนการอนญุาต
สาํหรับการการดําเนินงานด้าน
การปฏิบตัิการ การบินของ
อากาศยาน (Aircraft 
Operations: OPS) ในการขนสง่
สนิค้าอนัตรายทางอากาศ OPS 
(DG) ไมไ่ด้มาตรฐาน 
สาเหต:ุ กระบวนการอนญุาต
สาํหรับการขนสง่สนิค้าอนัตราย
ทางอากาศไมเ่ป็นไปตาม
มาตรฐาน 

ปฏิบตัิได้จริง (Implementations) 
และจะต้องมีการนําไปปฏิบตัิให้
สาํเร็จลลุว่งจริงเนื#องจาก SSC 
เป็นข้อบกพร่องที#กระทบตอ่ 
ความปลอดภยัของผู้ โดยสาร 
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ตารางที# 15  (ตอ่) 
 

ประเด็น 
ข้อบกพร่อง 

คาํแนะนําของ ICAO  
และ APAC-CAT 

การดาํเนินการ 
แก้ไขปัญหาของ กพท. 

ประเด็น 4: การดําเนินงาน 
ด้านอื#น ๆ (ซึ#งไมเ่กี#ยวกบั 
ความปลอดภยัโดยตรง) จํานวน 
6 ด้าน (LEG, ORG, PEL, AIG, 
ANS, AGA) ที#ไมไ่ด้มาตรฐาน 
สาเหต:ุ กระบวนการ ขั �นตอน 
คูม่ือ คําแนะนํา เอกสาร  
การบนัทกึหลกัฐาน คณุสมบตัิ
ของผู้ตรวจสอบมาตรฐาน 
ความปลอดภยัด้านการบิน  
การปฏิบตัิงานและ 
การดาํเนินงานที#เกี#ยวข้องกบั 
ด้านอื#น ๆ อีก 6 ด้านไมไ่ด้
มาตรฐาน 

  

 
 จากการเปรียบเทียบในตารางข้างต้น พบว่า การดําเนินงานแก้ไขปัญหา “ธงแดง” ของ 
กพท. ขาดความสอดคล้องกบัคําแนะนําของ ICAO โดยเฉพาะข้อแนะนําในประเด็น สิ#งที#ต้องแก้ไข
ทนัที (Immediate priority) สิ#งที#ต้องแก้ไขอยา่งเร่งดว่น (High priority) และสิ#งอื#น ๆ ที#ต้องแก้ไข 
(Other priority) ตามที#ระบใุนเอกสาร Final Report of the USOAP CMA Audit of the Civil 
Aviation System of the Kingdom of Thailand, 19 to 30 January 2015 ของ ICAO แต ่กพท. 
มุง่เน้นที#การแก้ไขปัญหาข้อบกพร่องที#มีความสําคญัตอ่ความปลอดภยั (SSCs) ตามคําแนะนํา
ของ CAAi ซึ#งสง่ผลให้ข้อบกพร่องอื#น ๆ ไมไ่ด้รับการแก้ไขเทา่ที#ควร  
 2.  การวิเคราะห์ช่องว่างการแก้ไขข้อบกพร่องที�ระบุโดย FAA 
 ข้อบกพร่องที# FAA ตรวจพบ ได้แก่ การออกใบอนญุาตผู้ตรวจที#ไมไ่ด้มาตรฐาน และ
การออกใบอนญุาตนกับินพาณิชย์เอก (ATPL) ที#ไมไ่ด้มาตรฐาน อนัเป็นเหตใุห้ FAA ปรับลดระดบั
มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของไทยจาก Category 1 เป็น Category 2 ซึ#งข้อมลู
การดําเนินการแก้ไขปัญหาของ กพท. กบัแนวทางที# FAA แนะนํา สามารถนํามาวิเคราะห์หา
ชอ่งวา่งการดําเนินงาน ดงัแสดงในตารางที# 16 
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ตารางที# 16  เปรียบเทียบแนวทางการแก้ไขปัญหาตามคําแนะนําของ FAA กบัการดําเนินการของ  
     กพท. ที#ผา่นมา 
 

ประเด็นข้อบกพร่อง คาํแนะนําของ FAA 
การดาํเนินการแก้ไขปัญหา 

ของ กพท. 
ประเด็น 1: ผู้ตรวจสอบ
มาตรฐานความปลอดภยั 
ด้านการบิน มีคณุสมบตั ิ
ไมค่รบถ้วนตามชนิดของ
เครื#องบินที#ม ี 
ประเด็น 2: การออกใบอนญุาต
นกับินพาณิชย์เอก (ATPL)  
ออกโดยผู้ตรวจที#ขาดคณุสมบตั ิ

1.  ให้เพิ#มผู้ตรวจให้เพียงพอ และ
เพิ#มคณุสมบตัิให้ครบถ้วน 
2.  ให้ตรวจสอบสายการบินในการ
จดัทําคูม่ือหรือแนวปฏิบตัิ 
(Technical guidance)  
ด้านเทคนิคตา่ง ๆ ที#จําเป็นต้องใช้
ในการเดินอากาศ 
3.  ให้ กพท. จดัทําคูม่ือตรวจ 
ที#ครบถ้วนสมบรูณ์ เพื#อใช้สาํหรับ
ตรวจสายการบินก่อนให้ใบรับรอง
ผู้ดําเนินการเดินอากาศ 
4.  ให้ปรับปรุงแก้ไขข้อผิดพลาด 
35 ข้อ ใน 4 เรื#องสาํคญัคือ  
  4.1  การสร้างมาตรฐานสาํหรับ
การดาํเนินงานด้านตา่ง ๆ  
  4.2  การออกใบอนญุาตนกับิน
พาณิชย์เอกหรือเครื#องบินหรือสว่น
ตา่ง ๆ ที#จําเป็นต้องมกีารออก
ใบรับรอง  
  4.3  สร้างวิธีการตรวจสอบ 
การทํางานที#เป็นมาตรฐาน และ  
  4.4  ต้องมีการทดสอบมาตรฐาน
ตา่ง ๆ เช่น ทดสอบสมรรถภาพ
นกับิน การซ้อมรับมืออบุตัิเหต ุ
รวมถงึทดสอบความรู้ของบคุลากร
เป็นระยะ ๆ 

กพท. ได้จ้างบริษัท CAAi ให้
ดําเนินการด้าน Re-AOC 
ประกอบด้วย  
1.  ปรับปรุงกฎหมายให้สอดคล้อง
กบัข้อตรวจพบ ของ ICAO และ
การออกใบรับรองใหม ่ 
2.  ปรับปรุงคูม่ือเอกสารเพื#อใช้ใน
การออกใบรับรองให้เป็นไปตาม
มาตรฐาน  
3.  จดัหาใบรับรองผู้ดําเนินการ
เดินอากาศ จํานวน 41 คน เพื#อออก
ใบรับรองให้กบั 25 สายการบิน  
4.  จดัฝึก On the Job Training 
(OJT) ให้กบัใบรับรองผู้ดาํเนินการ
เดินอากาศ เพื#อให้พร้อมดําเนินการ
ออกใบรับรอง  
5.  จดัหาระบบสารสนเทศ Centrix 
เพื#อใช้ในการจดัการ และฝึกอบรม
เจ้าหน้าที#ให้พร้อมใช้งาน  
6.  แจ้งสายการบินทั �งหมด 
ให้เข้าร่วมการออกใบรับรองใหม ่
โดยแนบกรอบความต้องการจาก
สายการบิน ยืนยนักรอบการ
ดําเนินการ และโปรแกรมการออก
ใบรับรอง  
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 จากการเปรียบเทียบในตารางข้างต้น พบว่า การดําเนินงานของ กพท. ซึ#งมุง่เน้นในด้าน
การ Re-AOC โดยการจ้าง CAAi มาชว่ยดําเนินการ แตไ่มไ่ด้ปฏิบตัิตามคําแนะนําของ FAA 
โดยเฉพาะในส่วนของการจดัทําแผนการตรวจสอบนกับนิแบบ B777, A320 และ ATR72 ซึ#งต้องมี
การอบรมผู้ตรวจสอบการบนิ (Examiner) ให้เป็นผู้แตง่ตั �งผู้แทนการตรวจสอบที#มีคณุสมบตัไิป
แตง่ตั �งผู้ตรวจสอบแทน (Designated Check Pilot: DCP) ได้อยา่งถกูต้อง รวมถึง กพท. ยงัไมมี่
แผนฝึกอบรมผู้ตรวจสอบด้านการบินใหม ่(Re-examiner) และการตรวจรับรองผู้ตรวจสอบการบนิ
แทนใหม ่(Re-DCP) ให้ครบถ้วน และการจดัทําแผนการออกใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอก 
(ATPL) จํานวนทั �งสิ �น 2,437 คน ซึ#งใบอนญุาต ATPL เดมิไมส่มบรูณ์เนื#องจากผู้ตรวจสอบด้าน
การบนิ (FOI) ของ กพท. ได้ออกใบอนญุาตผู้ตรวจสอบการบนิแทน (DCP) ให้กบัสายการบนิ  
โดยที#ตนเองไมมี่คณุสมบตั ิไมไ่ด้รับการฝึกอบรม และไม่มีคณุสมบตัติามแบบของเครื#องบนินั �น 
 
แนวทางการแก้ไขปัญหาระยะยาว 
 การวิเคราะห์หาแนวทางการแก้ไขปัญหาระยะยาวเพื#อให้เกิดความยั#งยืน และ 
มีความเป็นมาตรฐานในระดบัสากล รวมถึงเป็นการยกระดบัการบนิพลเรือนของไทยขึ �นสู ่
ความเป็นเลิศและได้รับการยอมรับจากนานาชาติ สําหรับการวิเคราะห์ในส่วนนี � เป็นการหา
ชอ่งวา่งระหวา่งแนวทางการแก้ไขปัญหาระยะยาว โดยการเปรียบเทียบข้อแตกตา่งระหวา่ง 
แนวทางการแก้ไขตามคําแนะนําของ APAC-CAT และผู้ให้สมัภาษณ์ กบัการดําเนินการที#ผา่นมา
ของภาครัฐ และ กพท. รายละเอียดแสดงในตารางที# 17 
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ตารางที# 17  เปรียบเทียบแนวทางการแก้ไขปัญหาตามคําแนะนําของ APAC-CAT และ 
     ผู้ ให้สมัภาษณ์ กบัการดําเนินการจริงที#ผา่นมา 
 

ประเด็นข้อบกพร่อง 
แนวทางตามคาํแนะนําของ 

APAC-CAT และผู้ให้สัมภาษณ์ 
การดาํเนินการที�ผ่านมา 
ของภาครัฐ และ กพท. 

ประเด็น 1: การให้ความสาํคญั
ของภาครัฐยงัมีน้อย 
สาเหต:ุ  
1.  ยงัมีความเข้าใจกฎเกณฑ์ของ 
ICAO น้อย 
2.  ยงัไมเ่คยได้รับผลกระทบจาก
ปัญหา “ธงแดง” 

1.  ภาครัฐควรให้ความสาํคญักบั
ปัญหาการบินพลเรือนและ
ผลกระทบของ “ธงแดง”  
2.  ภาครัฐควรทําความเข้าใจ 
ในเรื#องกฎเกณฑ์พื �นฐาน 
ด้านการตรวจสอบของ ICAO  
3.  ภาครัฐควรกําหนดนโยบาย 
การแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน 
ให้ชดัเจน  
4.  ภาครัฐควรดแูลการแก้ไขปัญหา
อยา่งใกล้ชิด แตใ่ห้อิสระในการ
ทํางาน  

1. ภาครัฐยงัไมม่ีการดาํเนินการ
ใด ๆ  

ประเด็น 2: กฎหมายด้านการบิน
พลเรือนล้าสมยั 
สาเหต:ุ 
1.  ขาดการปรับปรุงกฎหมายการ
บินพลเรือนมาเป็นเวลานาน 
2.  ขั �นตอนการออกกฎหมายใช้
เวลานาน 
3.  กฎ ระเบียบ ICAO เป็น
ภาษาองักฤษ  

1.  ภาครัฐควรปรับปรุง
กระบวนการออกกฎหมายให้
รวดเร็วขึ �น และมีขั �นตอนที#เรียบงา่ย  
2.  กพท. ควรผลติบคุลากรที#มี
ความรู้ความเข้าใจทางด้านกฎ 
ระเบียบ ของ ICAO อยา่งแท้จริง 
และมีความสามารถ 
ด้านภาษาองักฤษที#เกี#ยวกบั 
การบินพลเรือน 

1.  กพท. กําลงัเร่งปรับปรุง
กฎหมายการบินพลเรือน  
ซึ#งปัจจบุนัอยูใ่นขั �นตอนของ
คณะกรรมการกฤษฎีกา 
2.  ภาครัฐยงัไมม่ีการดําเนินการ
ใด ๆ ที#จะปรับปรุงกระบวนการ
ออกกฎหมายให้เร็วขึ �น 
3.  กพท. มีการจดัหาและพฒันา
บคุลากรทางด้านกฎหมาย และ
ภาษาองักฤษด้านการบิน 
4.  กพท. มีแนวคิดจะนํา Annex 
ของ ICAO เข้าเป็นสว่นหนึ#งของ
กฎหมายการบินพลเรือนแต่
ติดขดัด้านข้อกฎหมายของไทย 
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ตารางที# 17  (ตอ่) 
 

ประเด็นข้อบกพร่อง 
แนวทางตามคาํแนะนําของ 

APAC-CAT และผู้ให้สัมภาษณ์ 
การดาํเนินการที�ผ่านมา 
ของภาครัฐ และ กพท. 

ประเด็น 3: โครงสร้างการบิน 
พลเรือนไมส่อดคล้องกบั ICAO 
สาเหต:ุ  
1.  หนว่ยงาน SAR และ AIG  
ขึ �นตรงกบัสาํนกังาน
ปลดักระทรวงคมนาคม 
2.  โครงสร้างภายใน กพท.  
ยงัไมส่อดคล้องกบั ICAO 

1.  ภาครัฐควรย้ายหนว่ยงานค้นหา
และช่วยเหลอื (SAR) ให้สอดคล้อง
กบัโครงสร้างที# ICAO กําหนด  
2.  ภาครัฐควรย้ายหนว่ยงานด้าน
การสอบสวนอบุตัิเหต ุ(AIG) ออก
จากสาํนกัปลดักระทรวงคมนาคม
เพื#อไมใ่ห้เกิดความขดัแย้งในการ
ปฏิบตัิงานเนื#องจาก กพท.  
อยูภ่ายใต้กระทรวงคมนาคม เชน่กนั 
3.  กพท. ควรมีการปรับโครงสร้าง
ภายในให้สอดคล้องกบัมาตรฐาน 
ICAO  
4.  กพท. ควรปรับโครงสร้าง 
ให้สามารถสนบัสนนุบคุลากร 
ที#มีศกัยภาพให้ดาํรงตําแหนง่ที#
สงูขึ �นเพื#อป้องกนัผู้มีความสามารถ
ลาออก 

1.  ภาครัฐยงัไมม่ีการดําเนินการ
ใด ๆ ในการย้ายหนว่ยงาน SAR 
และ AIG ออกจากสาํนกังาน
ปลดักระทรวงคมนาคม 
2.  กพท. มีการปรับโครงสร้าง
ภายใน แตย่งัมีบางสว่น 
ที#ไมย่งัสอดคล้องกบัที# ICAO  
ได้กําหนดไว้  

ประเด็น 4: การบริหารและ 
การดาํเนินงานของ กพท. ยงัมี
ประสทิธิภาพไมด่ีเทา่ที#ควร 
สาเหต:ุ  
1.  ยงัมีความเป็นอิสระไมเ่ต็มที# 
2.  ยงัขาดการวางแผน และ 
การติดตามงานที#เป็นระบบ 

1.  ภาครัฐควรกําหนดช่วงเวลา
เปลี#ยนผา่นที#ชดัเจน เพื#อให้ กพท. 
สามารถวางแผนดาํเนินงานได้
อยา่งอิสระเต็มที# 
2.  กพท. ควรมีการวางแผนที#
ชดัเจน และมีการควบคมุให้เป็นไป
ตามแผนงานที#วางไว้ 
3.  กพท. ควรมีการแปลง
วตัถปุระสงค์ออกมาเป็นเนื �องาน 
และทรัพยากรที#ต้องใช้เสมอ 

กพท. ยงัมีอิสระไมเ่ต็มที# รวมถึง
การทํางานยงัไมเ่ป็นระบบ
เนื#องจากเป็นช่วงเปลี#ยนผา่น 
(Transition) จากระบบราชการ
มาเป็นองค์การอิสระ 
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 จากตารางที# 17 ข้างต้น สามารถสรุปเป็นแนวทางการแก้ไขปัญหาระยะยาวที#ภาครัฐ 
และ กพท. ควรดําเนินการเพิ#มเตมิ มีรายละเอียดดงันี � 
 1.  ภาครัฐควรให้ความสําคญัการบนิพลเรือนและปัญหา “ธงแดง” ทําความเข้าใจ
กฎเกณฑ์พื �นฐานของ ICAO มีการกําหนดนโยบายการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนอย่างชดัเจน 
ดแูลการแก้ไขปัญหาอยา่งใกล้ชิด  
 2.  ภาครัฐควรมุง่หาแนวทางในการปรับปรุงกระบวนการออกกฎหมายให้เร็วขึ �น 
โดยเฉพาะกฎหมายที#เกี#ยวข้องกบัการบนิพลเรือน เพื#อให้ทนัสมยัของข้อกําหนดของ ICAO  
(ICAO annex) ซึ#งเป็นภาษาองักฤษ และการปรับปรุงอย่างตอ่เนื#อง 
 3.  ภาครัฐควรเร่งพิจารณาย้ายหนว่ยงานค้นหาและชว่ยเหลือ (SAR) จากสํานกังาน
ปลดักระทรวงคมนาคมไปอยูภ่ายใต้ กพท. เพื#อให้สอดคล้องกบัโครงสร้างที# ICAO แนะนํา 
นอกจากนี � ควรย้ายหน่วยงานด้านการสอบสวนอบุตัเิหต ุ(AIG) ออกจากสํานกังานปลดักระทรวง
คมนาคมเชน่กนั ทั �งนี � เพื#อไมใ่ห้เกิดความขดัแย้งในการปฏิบตังิาน เนื#องจาก กพท. ซึ#งเป็น
หนว่ยงานอิสระแตข่ึ �นตรงกบัรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมเชน่กนั 
 4.  ภาครัฐควรกําหนดชว่งเวลาเปลี#ยนผา่น (Transition Period) ที#ชดัเจนและ 
ไมย่าวนานจนเกินไป เพื#อให้ กพท. สามารถดําเนินงานได้อยา่งอิสระเตม็ที# มีประสิทธิภาพ  
โดยปราศจากอิทธิพลจากปัจจยัอื#น ๆ ที#อาจจะเข้ามาแทรกแซง 
 5.  กพท. ควรปรับโครงสร้างภายในองค์การให้มีความสอดคล้องกบัที# ICAO ได้กําหนด
ไว้ ซึ#งเป็นโครงสร้างที#มาตรฐาน สามารถรองรับการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน และรองรับ 
การดําเนินงานด้านการบินพลเรือนได้อยา่งมีประสิทธิภาพ นอกจากนี � กพท. ควรมีโครงสร้างที#
สนบัสนนุบคุลากรที#มีศกัยภาพ ให้สามารถขึ �นดํารงในตําแหนง่ที#สงูขึ �น มีคา่ตอบแทนที#ดงึดดู  
เป็นการเสริมความสามารถให้กบั กพท. และจะไมทํ่าให้ผู้ มีความสามารถลาออกเหมือนที#เคย
เกิดขึ �นในอดีต 
 6.  กพท. ควรมีการกําหนดวตัถปุระสงค์การดําเนินงานที#ชดัเจน มีการแปลง
วตัถปุระสงค์ออกมาเป็นเนื �องาน และทรัพยากรที#จําเป็นต้องใช้ รวมถึงควรนําแนวคิดด้าน
กระบวนการบริหารมาใช้อย่างเป็นรูปธรรม ซึ#งกระบวนการบริหารประกอบด้วย การวางแผนงาน 
ที#ชดัเจน การจดัโครงสร้างการทํางานที#เหมาะสม การนําองค์การ การควบคมุให้บรรลวุตัถปุระสงค์
องค์การ และการประเมินผลการดําเนินงาน 
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แนวทางการยกระดับมาตรฐานการบนิพลเรือนของไทยสู่ความเป็นเลิศ  
 การวิเคราะห์หาแนวทางการยกระดบัการบนิพลเรือนของไทยสูค่วามเป็นเลิศ ดําเนินการ
โดยใช้ Gap analysis เพื#อเปรียบเทียบหาความแตกตา่งระหวา่งแผนการสร้างความยั#งยืน 
(Sustainability plan) ตามที# CAAi ได้เสนอแนะให้ กพท. ดําเนินการ กบัคําแนะนําในการพฒันา 
การบนิพลเรือนของไทยสูค่วามยั#งยืนที#เสนอแนะโดย APAC-CAT และผู้ให้สมัภาษณ์ รายละเอียด
การเปรียบเทียบแสดงในตารางที# 18 ดงันี � 
 
ตารางที# 18  เปรียบเทียบแนวทางการยกระดบัการบนิพลเรือนของไทยสู่ความยั#งยืน 
 

แนวทางตามคาํแนะนํา 
ของ APAC-CAT 

แนวทางตามคาํแนะนํา 
ของผู้ให้สัมภาษณ์ 

แนวทางของ กพท.  
ตามคาํแนะนําของ CAAi 

1.  ผู้บริหารองค์การควรเป็น 
ผู้ ที#มองภาพกว้าง (Big picture) 
ด้านการบินพลเรือนเสมอ  
2.  พฒันาองค์การให้มีสมรรถนะ
โดยการวางโครงสร้างพื �นฐานของ
องค์การให้พร้อม วางระบบการ
ทํางานให้มีประสทิธิภาพ และ
พฒันาทรัพยากรบคุคลให้มี
ความสามารถอยูเ่สมอ 
(Capability = Infrastructure + 
System + HR) 

1.  ควรสร้างสถาบนัที#สามารถผลติ
บคุลากรด้านการบินที#มีคณุภาพ
เพื#อเข้ามาเสริมบคุลากรที#กําลงั
ขาดแคลน 
2.  ควรสร้างบรรยากาศ “ครอบครัว
การบิน” กบัหนว่ยงานที#เกี#ยวข้อง
กบัการบินพลเรือน เพื#อการแบง่ปัน
ทรัพยากรร่วมกนั  
3.  กพท. ควรวางรากฐาน
วฒันธรรมความปลอดภยัทางบิน
ด้วยการสร้างจิตสาํนกึและ
วฒันธรรมนี �ให้กบับคุลากร 
ด้านการบินทั �งระบบ  
4.  กพท. ควรใช้กลยทุธ์การลด
จดุออ่น เสริมจดุแข็ง และสร้าง
พนัธมิตรการบินกบันานาชาต ิ 

แผนความยั#งยืน (Sustainability 
plan) ของ กพท. ประกอบด้วย
แกนหลกั 5 แกน (5 Pillars) ดงันี � 
1.  การจดัทําแผนยทุธศาสตร์
ของ กพท.  
2.  การทบทวนโครงสร้างของ 
กพท.  
3.  การพฒันากฎหมายและ
กฎระเบียบที#เกี#ยวข้อง  
4.  การมีฐานะทางการเงินที#มั#นคง  
5.  การพฒันาระบบงานของ
องค์การ  

 
 จากการเปรียบเทียบในตารางข้างต้น สามารถสรุปเป็นแนวทางเพิ#มเตมิ สําหรับ 
การยกระดบัการบนิพลเรือนไทยสูค่วามเป็นเลิศ ซึ#งมีรายละเอียดดงันี � 
 1.  ภาครัฐ และ กพท. ควรสนบัสนนุให้มีสร้างสถาบนัที#สามารถผลิตบคุลากร 
ด้านการบนิที#มีคณุภาพอยา่งแท้จริง เพื#อเข้ามาเสริมบคุลากรที#กําลงัขาดแคลน 
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 2.  ผู้บริหาร กพท. ควรเป็นผู้ ที#มองภาพกว้าง (Big picture) ด้านการบนิพลเรือนเสมอ 
และมุง่เน้นที#จะพฒันาองค์การให้มีสมรรถนะสงู  
 3.  ผู้บริหาร กพท. ควรวางโครงสร้างพื �นฐานขององค์การให้มีความพร้อม วางระบบ 
การทํางานที#มีประสิทธิภาพ และพฒันาทรัพยากรบคุคลให้มีความสามารถอยา่งตอ่เนื#องเสมอ 
 4.  กพท. ควรเป็นผู้ นําในการสร้างบรรยากาศ “ครอบครัวการบนิ” กบัหนว่ยงาน 
ที#เกี#ยวข้องกบัการบินพลเรือน เพื#อการแบง่ปันทรัพยากรร่วมกนั  
 5.  กพท. ควรวางรากฐานวฒันธรรมความปลอดภยัทางบนิ ด้วยการสร้างจิตสํานกึ และ
ปลกูฝังวฒันธรรมนี �ให้กบับคุลากรด้านการบนิพลเรือนทั �งระบบ  
 6.  กพท. ควรใช้กลยทุธ์การลดจดุออ่น เสริมจดุแข็ง และสร้างพนัธมิตรการบนิกบั
นานาชาต ิเพื#อการแบง่ปันทรัพยากร และสร้างบรรยากาศความร่วมมือกนัในด้านตา่ง ๆ   
 



 

บทที� 7 
สรุปผล อภปิรายผล และข้อเสนอแนะ 

 
 ในบทนี �เป็นการสรุปการวิจยัที�ได้ดําเนินการ ประกอบด้วย วตัถปุระสงค์การวิจยั  
แนวทางการวิจยั และผลการวิจยั การอภิปรายผล และข้อเสนอแนะในการทําวิจยัครั �งตอ่ไป 
 สรุปวัตถุประสงค์การวิจัย และแนวทางการวิจัย  
 การเข้าตรวจสอบการบนิพลเรือนของไทยโดยองค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ 
(International Civil Aviation Organization: ICAO) ระหวา่งวนัที� 19-30 มกราคม พ.ศ. 2558 
เป็นการตรวจสอบตอ่ภาครัฐวา่กํากบัดแูลการบนิพลเรือนของประเทศได้สมบรูณ์ตามมาตรฐาน 
ICAO ได้ดีเพียงใด ICAO พิจารณาแล้วว่า บพ. กํากบัดแูลการบนิพลเรือนได้ไมดี่ อาจทําให้ 
สายการบนิที�ดําเนินการอยูไ่มเ่ป็นมาตรฐาน เกิดความไมป่ลอดภยั และอาจเป็นอนัตรายตอ่
สาธารณะและผู้ เกี�ยวข้องได้ จงึประกาศติด “ธงแดง” ให้กบัการบนิพลเรือนของไทย เมื�อวนัที�  
18 มิถนุายน พ.ศ. 2515  
 การถกูติด “ธงแดง” นี � ทําให้การบนิพลเรือนของไทยขาดความนา่เชื�อถือ เสียโอกาส
ทางการแขง่ขนั กระทบตอ่แผนการเจริญเตบิโตของอตุสาหกรรมการบนิ สง่ผลเสียตอ่รายได้และ
ระบบเศรษฐกิจของประเทศ นอกจากนั �น การที� ICAO ประกาศตอ่สาธารณะวา่ ไทยถกูติด  
“ธงแดง” เป็นการกระตุ้นให้หนว่ยงานด้านการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศอื�น ๆ คือ สํานกังาน
บริหารการบินแหง่ชาติของสหรัฐ (Federal Aviation Administration: FAA) และ EASA ขอเข้ามา
ตรวจสอบการกํากบัดแูล และการดําเนินการด้านการบนิพลเรือนของไทย ผลคือ FAA ได้ลดระดบั
มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของไทยจาก Category 1 เป็น Category 2  
เมื�อวนัที� 28 ตลุาคม พ.ศ. 2558 และประกาศให้สาธารณะทราบอยา่งเป็นทางการ เมื�อวนัที� 1 
ธนัวาคม พ.ศ. 2558 สว่นสํานกังานความปลอดภยัการบินยโุรป (European Aviation Safety 
Agency: EASA) เข้ามาตรวจสอบการบนิพลเรือนของไทย โดยเน้นการตรวจมาตรฐาน 
ความปลอดภยัของสายการบนิที�บินเข้านา่นฟ้าสหภาพยโุรป (การบนิไทย และสายการบนิเอ็มเจ็ท) 
ดําเนินการตรวจระหว่างวนัที� 9-13 พฤศจิกายน พ.ศ. 2558 และปรากฏวา่สายการบนิทั �งสองผา่น
การตรวจสอบ ฯ อยา่งไรก็ตาม EASA ยงัคงตดิตามความคืบหน้าการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน
ของไทย และยงัคงเข้ามาตรวจสอบ ฯ ในทกุ 6 เดือน 
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 การศกึษาเรื�อง “วิกฤติการบินพลเรือนของไทย และการแก้ไขปัญหาอยา่งยั�งยืน”  
นี �จดัทําขึ �นเพื�อวิเคราะห์หาสาเหตทีุ�แท้จริงที�ทําให้การบินพลเรือนไทยเข้าสูวิ่กฤต ิและหาแนวทาง 
การแก้ไขปัญหาอยา่งยั�งยืน โดยวตัถปุระสงค์ของการศกึษานี �แบง่ออกเป็น 3 ข้อ ได้แก่ (1) เพื�อ
ศกึษาลกัษณะของประเดน็ปัญหาที�องค์การการบนิพลเรือนสากลตรวจพบ และเหต ุปัจจยัที�
หนว่ยงานที�รับผิดชอบของไทยละเลย หรือไมไ่ด้ปฏิบตัติามพนัธสญัญาจนเป็นเหตใุห้การบนิ 
พลเรือนของประเทศไทยถกูตดิ “ธงแดง” (2) เพื�อศกึษาและวิเคราะห์นโยบายและการดําเนินการ 
ที�รัฐบาลไทยได้นํามาแก้ไขสถานการณ์ เพื�อให้งานด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยสามารถ
กลบัคืนสูภ่าวะปกติ และ (3) เพื�อศกึษา ค้นหาหลกัการ และวิธีการที�ประเทศไทยพงึต้องนํามาใช้ 
เพื�อให้เจ้าหน้าที�ผู้ รับผิดชอบฝ่ายไทยได้ปฏิบตัใิห้เป็นไปตามเกณฑ์และกตกิาของ ICAO  
ได้อยา่งสมํ�าเสมอ และยั�งยืน และได้กําหนดคําถามการวิจยัไว้ดงันี � (1) อะไรคือข้อบกพร่องสําคญั
ที�เป็นสาเหตนํุาพาการบินพลเรือนของไทยเข้าสูวิ่กฤตใิน พ.ศ. 2558 (2) หลงัจากนั �นประเทศไทย
ได้ใช้มาตรการใดในการแก้ไขวิกฤตกิารบนิพลเรือน และได้ผลอย่างไร (3) ประเทศไทยควรกําหนด 
แนวทางการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอยา่งไร จงึจะยั�งยืน 

 การศกึษานี �ใช้เทคนิคการวิจยัเชิงคณุภาพในการเก็บรวบรวมข้อมลูและวิเคราะห์ข้อมลู 
ข้อมลูรวมรวมจากแหลง่ปฐมภมูิและแหลง่ทตุยิภมูิ ข้อมลูจากแหลง่ปฐมภมูิ ได้แก่ ข้อมลูที�รวบรวม
โดยตรงจากการสมัภาษณ์ผู้ ที�เกี�ยวข้องกบัปัญหาการบินพลเรือนของไทย ประกอบด้วย  
อดีตรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม ปลดักระทรวงคมนาคม อดีตอธิบดีกรมการบินพลเรือน 
(บพ.) ผู้บริหารและเจ้าหน้าที�ของสํานกังานการบนิพลเรือน (กพท.) และผู้บญัชาการและเจ้าหน้าที�
ของศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน (ศบปพ.) จํานวนทั �งสิ �น 10 คน สว่นข้อมลู
แหลง่ข้อมลูทตุิยภมูิผู้ วิจยัได้รวบรวมจากเอกสารที�เกี�ยวข้อง เชน่ รายงานผลการตรวจสอบ
มาตรฐานความปลอดภยัการบนิพลเรือนของไทยโดย ICAO (Final Report of the USOAP CMA 
Audit of the Civil Aviation System of the Kingdom of Thailand, 19 to 30 January 2015) 
รายงานผลการตรวจสอบของ FAA (Record of Discussion: ROD) รายงานผลการติดตาม 
ความคืบหน้าของทีมที�ปรึกษาของ ICAO (ICAO Asia and Pacific Introduced Thailand Asia 
Pacific Combined Action Team: APAC-CAT) บนัทึกการประชมุตดิตามความคืบหน้าการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือนของศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน (ศบปพ.) รวมถึงข้อมลูจาก
สื�อสิ�งพิมพ์และจากเว็บไซต์ที�นา่เชื�อถือ การวิจยันี �ได้ดําเนินการศกึษาในชว่งระหวา่งเดือน มกราคม 
พ.ศ. 2558 ถึงเดือน พฤษภาคม พ.ศ. 2560 
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 ข้อมลูที�ได้จากการเอกสาร และจากการสมัภาษณ์ถกูนํามาวิเคราะห์เพื�อสรุปเป็น
เรื�องราว (Themes) ผู้ วิจยัยงัได้เทคนิคการวิเคราะห์สาเหตรุากของปัญหา (Root cause analysis) 
เพื�อวิเคราะห์หาสาเหต ุหรือปัจจยัที�แท้จริงที�ทําให้เกิดปัญหาการบนิพลเรือน โดยใช้เครื�องมือ
แผนภมูิผงัก้างปลา (Fishbone model) ของ Ishigawa รวมถึงใช้การวิเคราะห์ช่องวา่ง (Gap 
analysis) เพื�อเปรียบเทียบหาชอ่งวา่งระหวา่งการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนที�ภาครัฐ และ กพท. 
กําลงัดําเนินการอยู ่กบัแนวทางที�เป็นข้อเสนอแนะจาก ICAO, FAA และจากผู้ให้สมัภาษณ์ 
ชอ่งวา่งที�ค้นพบนี �ถกูนํามาบรูณาการร่วมกบัแนวคิดหรือทฤษฎีด้านกระบวนการจดัการ 
(Management process) และองค์ความรู้ทางรัฐประศาสนศาสตร์ (Public administration)  
และกรณีศกึษาที�เคยเกิดขึ �นกบัเนปาล ฟิลิปปินส์ และอินโดนีเซีย เพื�อวิเคราะห์หาแนวทางการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน 
 
สรุปผลการวิจัย 
 ผลการวิจยัสามารถตอบคําถามการวิจยั จํานวน 3 ข้อ ที�ได้กําหนดไว้ในบทที� 1  
โดยมีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี � 
 1.  ผลการวิจัยสาํหรับตอบคาํถามการวิจัยข้อ 1 
 จากคําถามการวิจยัข้อ 1 ที�กลา่ววา่ “อะไรคือข้อบกพร่องสําคญัที�เป็นสาเหตนํุาพา 
การบนิพลเรือนของไทยเข้าสู่วิกฤตใิน พ.ศ. 2558” ผลการวิจยัพบวา่ 
  1.1  ปัญหาที� ICAO ตรวจพบ และเหตปัุจจยัที�หนว่ยงานที�รับผิดชอบของไทยละเลย 
มีดงัตอ่ไปนี � 
   1.1.1  ประเดน็การดําเนินงานด้านการปฏิบตัิการบินของอากาศยาน (Aircraft 
Operations: OPS) ในด้านการออกใบรับรองไมเ่ป็นไปตามมาตรฐานของ ICAO ซึ�ง มีเหตปัุจจยั 
ที�หนว่ยงานที�รับผิดชอบขณะนั �น ได้ละเลย ได้แก่ (1) กระบวนการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการ
ระหวา่งประเทศไมไ่ด้มาตรฐาน เชน่ การที� บพ. (ปัจจบุนัคือ กพท.) ไมไ่ด้ระบไุว้ในเอกสารคูมื่อ 
การตรวจสอบเพื�อให้ใบอนญุาตขั �นตอนการตรวจสอบทั �งหมด การดําเนินการตรวจสอบ 
(Inspections) การให้อํานาจ (Authorizations) การรับรอง (Approvals) รวมถึงกิจกรรมที�เชื�อมโยง
กบัการขนสง่สินค้าอนัตราย (Dangerous goods) ทางอากาศ เป็นต้น (2) เอกสารการบนิ และ
โครงสร้างของสายการบนิทั �งหมดที�ได้รับใบรับรองให้เป็นผู้ ดําเนินการเดินอากาศไมไ่ด้รับ 
การประเมินให้ครบถ้วนตามข้อกําหนดขั �นตํ�าของ ICAO (3) การจดัทํากระบวนการและโครงสร้าง
เพื�อนําไปใช้สําหรับการออกใบรับรองเอกสารการบนิ การตอ่อายขุองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ  
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และการปฏิบตักิารเฉพาะ (Operation Specifications: OpSpecs) ไมเ่ป็นไปตามข้อบงัคบั
เกี�ยวกบัความปลอดภยัแหง่ชาตแิละบทบญัญัตทีิ�บงัคบัใช้ทั �งหมดของ ICAO 
   1.1.2  ประเดน็การดําเนินงานด้านความสมควรเดนิอากาศของอากาศยาน 
(Airworthiness of Aircrafts: AIR) ไมไ่ด้มาตรฐานที� ICAO กําหนด เชน่ ระหวา่งกระบวนการ 
ออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศ (AOC) มีเหตปัุจจยัที� บพ. ได้ละเลย ได้แก่ ไมไ่ด้มีการ
ประสานงานและแลกเปลี�ยนข้อมลูสําคญั ซึ�งกนัและกนั ระหวา่ง ผู้ตรวจสอบด้านความสมควร
เดนิอากาศ (Airworthiness Inspector: AWI) และผู้ตรวจสอบด้านการบนิ (Flight Operation 
Inspectors: FOI) สง่ผลถึงความไมป่ลอดภยัในการปฏิบตักิารบนิ 
   1.1.3  กระบวนการอนญุาตสําหรับการดําเนินงานด้านการปฏิบตักิารบนิ 
ของอากาศยาน (Aircraft Operations: OPS) ในการขนสง่สินค้าอนัตรายทางอากาศ (OPS 
Dangerous Goods: DG) ที�ไมไ่ด้มาตรฐาน โดยมีเหตปัุจจยัที� บพ. ได้ละเลย ได้แก่ กระบวนการ
อนญุาตสําหรับการขนสง่สินค้าอนัตรายทางอากาศไมเ่ป็นไปตามมาตรฐานที� ICAO ได้กําหนด 
   1.1.4  การดําเนินงานด้านความปลอดภยัอื�น ๆ อีกจํานวน 6 ด้าน ได้แก่  
ด้านกฎหมายด้านการบนิหลกัและกฎการบนิพลเรือน (Legislation: LEG) ด้านโครงสร้างด้าน 
การบนิพลเรือน (Civil Aviation Organization: ORG) ด้านการออกใบอนญุาตและการฝึกอบรม
บคุลากร (Personnel Licensing and Training: PEL) ด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละ
อบุตักิารณ์ (Aircraft Accident and Incident Investigation: AIG) ด้านการให้บริการการ
เดนิอากาศ (Aircraft Navigation Services: ANS) และด้านสนามบนิและเครื�องชว่ยเดนิอากาศ
ภาคพื �น (Aerodromes and Ground Aids: AGA) ที�ไมไ่ด้มาตรฐาน โดยมีเหตปัุจจยัที� บพ.  
ได้ละเลย คือดําเนินการด้านการบนิพลเรือนไปตามที�คดิว่าควรจะเป็น และแก้ปัญหาอปุสรรค 
ในการดําเนินการที�เคยเป็นมา ไมไ่ด้คํานงึถึงและยดึถือมาตรฐานความปลอดภยัของ ICAO ได้แก่ 
กระบวนการ ขั �นตอน คูมื่อ คําแนะนํา เอกสาร การบนัทึกหลกัฐาน คณุสมบตัขิองใบรับรอง
ผู้ ดําเนินการเดินอากาศ การปฏิบตังิาน และการดําเนินงานด้านความปลอดภยัอื�น ๆ อีก 6 ด้าน 
บพ. ไมไ่ด้ จงึไมไ่ด้มาตรฐานความปลอดภยัตามที� ICAO กําหนดไว้ 
  1.2  ปัญหาที� FAA ตรวจพบ และเหตปัุจจยัที�หนว่ยงานที�รับผิดชอบของไทยละเลย 
มีดงัตอ่ไปนี �  
   1.2.1  ผู้ตรวจมีคณุสมบตัไิม่ครบถ้วน ผู้ตรวจมีคณุสมบตัิไมต่รงกบัชนิดของ
เครื�องบินที�ตรวจ  
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   1.2.2  คูมื่อสําหรับผู้ตรวจเพื�อออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศ (Inspector 
manual) เป็นคูมื่อที�ใช้ตรวจสอบการดําเนินการในอากาศของสายการบนิ ซึ�งยงัขาดรายละเอียด 
ที�สําคญั โดยเฉพาะในสว่นของดชันีชี �วดัการตรวจ 
   1.2.3  การออกใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอก (Airline Transport Pilot License: 
ATPL) ออกโดยผู้ตรวจที�มีคณุสมบตัไิมค่รบถ้วน 
  ข้อบกพร่องเหลา่นี � เป็นสาเหตสํุาคญัที�นําพาการบินพลเรือนของไทยเข้าสูวิ่กฤต ิและ
ถกู ICAO ประกาศผล “ธงแดง” ตอ่สาธารณะในวนัที� 18 มิถนุายน พ.ศ.2558 อนัมีเหตปัุจจยัมา
จากการที� บพ. ได้ละเลยการปฏิบตัใิห้เป็นไปตามมาตรฐานที� ICAO กําหนด 
 2.  ผลการวิจัยสาํหรับตอบคาํถามการวิจัยข้อ 2 
 จากคําถามการวิจยัข้อ 2 ที�กลา่ววา่ “หลงัจากนั �นประเทศไทยได้ใช้มาตรการใด 
ในการแก้ไขวิกฤตกิารบนิพลเรือน และได้ผลอย่างไร” ผลการวิจยัพบวา่ 
  2.1  การดําเนินการในระดบันโยบายโดยภาครัฐ 
  สิ�งที�ภาครัฐได้ดําเนินการหลงัจากตดิ “ธงแดง” ได้แก่ 
   2.1.1  การปรับปรุงโครงสร้างองค์การและกฎหมายด้านการบนิพลเรือน โดยมี
สาระสําคญัคือการแยกกรมการบนิพลเรือนออกเป็น 2 หนว่ยงาน ได้แก่ สํานกังานการบนิพลเรือน
แหง่ประเทศไทย (กพท.) ทําหน้าที�เป็นผู้ กํากบัดแูล (Regulator) และกรมทา่อากาศยานทําหน้าที�
เป็นผู้ ดําเนินการ (Operator) นอกจากนี �ยงัได้จดัตั �งหนว่ยงานใหมข่ึ �นอีก 2 หนว่ยงาน คือ 
หนว่ยงานค้นหาและชว่ยเหลือ (Search and Rescue Operations: SAR) และหนว่ยงาน 
ด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ (Accident and Investigation: AIG)  
ซึ�งเดมิสงักดั บพ.นั �น ให้แยกออกไปอยูภ่ายใต้การกํากบัดแูลของกระทรวงคมนาคมโดยตรง 
   ผลที�ได้จากการดําเนินการกรณีการแก้ไขกฎหมายด้านการบนิพลเรือนให้มีการ
แยกหนว่ยงานผู้ตรวจออกจากผู้ ดําเนินการนั �น เป็นการดําเนินการที�เร่งดว่น มีกรอบเวลาจํากดั  
รัฐบาลจงึได้ใช้วิธีการออกเป็นพระราชกําหนด ซึ�งสามารถออกได้ในระดบัรัฐบาล ทําให้สามารถ
นํามาเป็นหลกัการดําเนินการแก้ไขปัญหาได้อยา่งทนัทว่งที ทําให้ กพท. เป็นหน่วยงานที�ไมใ่ช่
หนว่ยงานราชการ การทํางานมีความสะดวกรวดเร็วมากขึ �นเพราะไมต้่องมีขั �นตอนยุง่ยากตาม
ระบบราชการ มีความคลอ่งตวัสามารถออกกฎระเบียบมากํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือนได้ด้วย
ตวัเอง มีรายละเอียดการแสดงที�มาของรายได้ที�กําหนดว่าจะเรียกเก็บคา่ธรรมเนียมจากคา่โดยสาร 
และจากอตุสาหกรรมการบนิ ซึ�งทําให้ กพท. มีความมั�นคงทางการเงิน นํารายได้มาบริหารงาน  
การกํากบัดแูลความปลอดภยัการบนิพลเรือน การบริหารทรัพยากรมนษุย์ เชน่ สร้างระบบ
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คา่ตอบแทนอยา่งเหมาะสมเพื�อเป็นแรงจงูใจให้ผู้ตรวจสอบ (Inspectors) เพื�อจงูใจให้ผู้ ที�มี
สมรรถนะสงูที�ต้องการเข้ามาสูร่ะบบ และรักษาบคุลากรไว้มิให้เกิดภาวะ “สมองไหล” หรือ 
การสญูเสียบคุลากรที�มีความสามารถไปสูอ่ตุสาหกรรมการบนิ ซึ�งมีคา่ตอบแทนที�สงูกวา่ 
   อยา่งไรก็ตาม การแยกโครงสร้างมาเป็น กพท. ซึ�งตามหลกัสากลหน่วยตรวจสอบ
จะต้องมีความเป็นอิสระ การดําเนินการเปลี�ยนโครงสร้างจากระบบราชการมาเป็นองค์การอิสระ 
จําเป็นต้องมีระยะเวลาชว่งการเปลี�ยนผ่าน (Transition phase) ที�ยงัต้องอาศยัความช่วยเหลือจาก
รัฐในชว่งแรก โดยรัฐจะต้องกําหนดระยะเวลาการเปลี�ยนผา่นและมีแผนงานการเปลี�ยนผา่นให้
ชดัเจน การวิจยัพบวา่ รัฐและหนว่ยงานที�เกี�ยวข้องยงัไมมี่นโยบายหรือแผนเพื�อกําหนดการ
ดําเนินการ และระยะเวลาในการเปลี�ยนผา่น อาจเป็นผลให้เป้าหมายที�ต้องการให้ กพท.  
มีความเป็นอิสระ อาจมีการเบี�ยงเบนไปได้ 
   2.1.2  การจดัตั �งศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน (ศบปพ.) ซึ�งเป็น
ศนูย์เฉพาะกิจขึ �นตรงกบัหวัหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาต ิดําเนินการแก้ไขปัญหาการบิน 
พลเรือน สามารถกําหนดนโยบายแนวทางในการจดัทําแผนปฏิบตัิการ ให้ความเห็นชอบกบั
แผนปฏิบตักิารในการแก้ไขปัญหา ปรับปรุงและพฒันาการบนิพลเรือนให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากล 
   ผลการดําเนินการของรัฐในการตั �ง ศบปพ. เพื�อให้เกิดการบรูณาการในการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือนที�มีความเร่งดว่น กรอบงานเทคนิคมีความซบัซ้อน มีขั �นตอน กฎระเบียบ
ทางราชการ และต้องอาศยัความร่วมมือจากหลายหนว่ยงาน การวิจยัพบว่า ผลการดําเนินงาน
ได้ผลดี ศบปพ. สามารถลดอปุสรรค เพิ�มความคลอ่งตวัในการแก้ปัญหา และสามารถรายงาน
ข้อขดัข้องตอ่นายกรัฐมนตรี หรือ หน.คณะรักษาความสงบแหง่ชาติ (คสช.) ได้โดยตรง 
   2.1.3  การจดัตั �งคณะกรรมการอื�นเพื�อรับผิดชอบการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน 
ได้แก่ คณะกรรมการขบัเคลื�อนและปฏิรูปการบริหารราชการแผน่ดนิ (กขป.) คณะที� 5 คือ 
คณะกรรมการขบัเคลื�อนและปฏิรูปด้านความมั�นคง ลดความเหลื�อมลํ �า การเกษตร 
ทรัพยากรธรรมชาตแิละสิ�งแวดล้อม และเรื�องที�เป็นวาระเร่งดว่น และเป็นการแก้ไขปัญหา 
การดําเนินการตามพนัธกรณีระหวา่งประเทศ โดยมีการแตง่ตั �งคณะอนกุรรมการด้านการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือน ซึ�งหนึ�งในหน้าที�หลกัคือ การปรับปรุงมาตรฐานการบนิพลเรือนของไทย
ตามแนวทางของ ICAO 
   ผลการดําเนินการของรัฐ กรณีการจดัตั �งคณะกรรมการขบัเคลื�อนในการ
แก้ปัญหาการบนิพลเรือนซึ�งมีรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมเป็นประธานนั �น การดําเนินการ
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ได้ผลดี การวิจยัพบวา่ มีการดําเนินการโดยคณะกรรมการที�เกี�ยวข้องกบัแก้ไขปัญหาโดยตรง  
มีการติดตามความคืบหน้าอยา่งตอ่เนื�อง และมี ศบปพ. เป็นผู้ ร่วมดําเนินการและกํากบัดแูล และ
ให้การสนบัสนนุ 
  2.2  การดําเนินการในระดบัหนว่ยปฏิบตัิ 
   2.2.1  การแก้ไขข้อบกพร่องตามที�ระบโุดย ICAO 
   กพท. ได้จ้างบริษัท Civil Aviation Authority for International (CAAi) แหง่ 
สหราชอาณาจกัร ให้ทําการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศใหม่ (Full Scale Assistance 
for AOC Recertification: Re-AOC) โดยดําเนินการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศใหม่
ให้แก่ผู้ ดําเนินการเดนิอากาศที�ได้รับอนญุาตให้ทําการบินระหวา่งประเทศ จํานวน 28 สายการบนิ 
และฝึกอบรมระหวา่งการปฏิบตังิาน (On the Job Training: OJT) สําหรับผู้ตรวจสอบของ กพท. 
   ในการเตรียมรับการตรวจจาก ICAO ตามโครงการ ICAO Coordinated 
Validation Mission (ICVM) ซึ�งเป็นสว่นหนึ�งของโปรแกรมการตรวจสอบความปลอดภยั 
(Universal Safety Oversight Audit Programme) ของ ICAO นั �น กพท. มุง่เน้นที�การแก้ไข
ข้อบกพร่องที�มีความสําคญัตอ่ความปลอดภยั(Significant Safety Concerns: SSCs) และ
ข้อบกพร่องอื�น ๆ เฉพาะที�มีความเกี�ยวข้องกบั SSCs โดยการดําเนินการประกอบด้วย การเขียน
แผนการแก้ไขปัญหา (CAPs) การเตรียมคณุสมบตัผิู้ตรวจให้ครบถ้วน และเตรียมจํานวนของ
ผู้ตรวจให้เพียงพอ จดัทํากฎระเบียบ คูมื่อ รายการตรวจ การฝึกอบรมให้แก่เจ้าหน้าที�ที�เกี�ยวข้อง 
ระบบข้อมลูสารสนเทศเพื�อการจดัการ และความร่วมมือของสายการบนิในการรับการตรวจสอบ  
   อยา่งไรก็ตาม กพท. ควรเลือกดําเนินการแก้ไขข้อบกพร่องอื�น ๆ ที�มีความ
เกี�ยวข้องกบัข้อบกพร่องนอกเหนือจากที�เป็น SSCs ด้วยเนื�องจากการปลด “ธงแดง” ไมไ่ด้ขึ �นอยู่กบั
ข้อบกพร่องที�เป็น SSCs เพียงอยา่งเดียว หากแตย่งัรวมถึงข้อบกพร่องที�เกี�ยวกบัความปลอดภยั 
ในการบินที�สําคญัด้านอื�น ๆ อีกด้วย นอกจากนี � การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนที�เกิดจาก 
การตรวจของ ICAO นั �น กพท. ควรคํานงึถึงมาตรฐานและคําแนะนําที� ICAO ได้กําหนดไว้ 
(Standard & Recommendations: SARPs) และแนวทางการแก้ไขปัญหาที� ICAO ให้กบัไทย 
ตามที�ระบไุว้ในรายงานผลการตรวจสอบของ ICAO (Final Report of the USOAP CMA Audit of 
the Civil Aviation System of the Kingdom of Thailand, 19 to 30 January 2015) 
   2.2.2  การดําเนินการของ กพท. เพื�อแก้ไขข้อบกพร่องตามที� FAA ระบ ุ
   นอกจากการจ้าง CAAi ให้เตรียมการเพื�อแก้ไขข้อบกพร่องที� ICAO ระบแุล้ว 
กพท. ยงัได้แจ้งให้ FAA ทราบถึงความคืบหน้าในการแก้ไขปัญหาของไทย ด้วยการจ้าง CAAi  
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ให้ทําการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดนิอากาศใหม ่(Re-AOC) และได้ร้องขอให้ FAA  
ให้ความชว่ยเหลือไทยในการประเมินความพร้อมก่อนรับการตรวจสอบจาก FAA อีกครั �ง เพื�อให้
กลบัสู ่Category 1 ทั �งนี � FAA ได้ตอบรับเพียงการจะให้ความชว่ยเหลือเฉพาะทางด้านวิชาการ 
กบัไทยเทา่นั �น 
 3.  ผลการวิจัยสาํหรับคาํถามการวิจัย ข้อ 3 
 จากคําถามการวิจยัข้อ 3 ที�กลา่ววา่ “ประเทศไทยควรกําหนดแนวทางการแก้ไขปัญหา
การบนิพลเรือนของไทยอย่างไร จงึจะยั�งยืน” ผลการวิจยัพบวา่ 
 กพท. ดําเนินการตามคําแนะนําของ CAAi โดยนําแนวคิดแกนหลกัทั �ง 5 (5 Pillars)  
มาเป็นกรอบเพื�อกําหนดแนวทางการดําเนินการ เพื�อให้การแก้ไขการบนิพลเรือนของไทยเป็นไป
อยา่งยั�งยืน (Sustainability) โดยได้เตรียมการที�จะดําเนินการดงัตอ่ไปนี � 
  3.1  จดัทําแผนยทุธศาสตร์ (Strategic plan) ของ กพท. ครอบคลมุระยะ 5 ปี เพื�อ
ประกาศวิสยัทศัน์ พนัธกิจ เป้าหมาย และแนวทางในการดําเนินการให้บรรลผุลตามยทุธศาสตร์ 
  3.2  ทบทวนโครงสร้าง (Organization review) ของ กพท. เพื�อจดัโครงสร้างองค์การ 
ที�เหมาะสม สามารถสะท้อนให้เห็นทิศทางของ กพท. ใน 5-10 ปี ข้างหน้า ซึ�งสอดคล้องกบั 
แผนยทุธศาสตร์ แผนความปลอดภยัในการบนิพลเรือนแหง่ชาต ิและระบบการตรวจสอบกํากบั
ดแูลความปลอดภยั  
  3.3  พฒันากฎหมายและกฎระเบียบที�เกี�ยวข้อง (Legislation and regulation) ดงันี � 
   3.3.1  ปรับปรุงกฎหมายแม่บท จดัทํากฎหมายแมบ่ทในด้านการกํากบัดแูลใน
ลกัษณะที�จะทําให้การอนวุตัิการมาตรฐานหรือข้อพงึปฏิบตัขิอง ICAO เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ
มากขึ �น และรวดเร็วขึ �น  
   3.3.2  จดัทํากฎหมายลกูบทหรืออนบุญัญัตทิบทวนหรือจดัทํากฎหมายลําดบัรอง 
ซึ�งออกตามกฎหมายแมบ่ท เพื�อสนบัสนนุการนํามาตรฐานของ ICAO, EASA, FAA หรือประเทศ
อื�น ๆ มากําหนดเป็นกฎระเบียบของไทย 
   3.3.3  พฒันาคูมื่อแบบฟอร์ม และกระบวนการในการกํากบัดแูลทบทวน หรือ
จดัทําคูมื่อ แบบฟอร์ม กระบวนการ (Procedure) สําหรับการกํากบัดแูลความปลอดภยัในทกุด้าน 
เพื�อให้มั�นใจวา่การดําเนินการตา่ง ๆ เป็นไปตามมาตรฐานสากล 
  3.4  สร้างฐานะทางการเงินให้มั�นคง (Economic sustainability) จดัทําระบบบริหาร
รายได้จากคา่ธรรมเนียม หรือใบรับรองการกํากบัดแูลในรูปแบบตา่ง ๆ เพื�อให้มั�นใจได้วา่ กพท.  
มีความเป็นอิสระในด้านการเงิน และไมต้่องพึ�งพางบประมาณจากรัฐบาล 
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  3.5  พฒันาระบบงานขององค์การ (Corporate system) โดยเฉพาะด้านระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ ด้านความปลอดภยั การจดัให้มีระบบสารสนเทศ (IT) และการจดัทําผงั 
การดําเนินงาน (Enterprise architecture) เพื�อชว่ยการปฏิบตังิานของบคุลากร และการติดตอ่กบั
บคุคลภายนอก เป็นการพฒันาบริการของ กพท. ตอ่ภาคอตุสาหกรรมการบนิ 
  สําหรับผลจากการวิจยั พบว่า ไทยควรกําหนดแนวทางการแก้ไขปัญหาให้ยั�งยืน  
โดยดําเนินการในด้านตา่ง ๆ ดงันี � 
  1) ด้านผู้ กําหนดนโยบาย ภาครัฐควรให้ความสําคญั และเข้าใจกฎเกณฑ์พื �นฐาน
เกี�ยวกบั ICAO รวมถึงเข้าใจกระบวนการตรวจสอบในด้านตา่ง ๆ ซึ�งรายละเอียดเหล่านี �ระบไุว้ 
ในภาคผนวก (Annexes) และในเอกสารตา่ง ๆ (Documents) ของ ICAO รวมถึงภาครัฐควร
กําหนดนโยบายการแก้ไขปัญหาให้ชดัเจน และดแูลการแก้ไขปัญหาอยา่งใกล้ชิดมากขึ �น 
  2) ด้านกฎหมาย ภาครัฐควรพฒันาแนวทางการออกกฎหมายการบนิพลเรือนให้
รวดเร็ว โดยปรับกระบวนการออกกฎหมายให้มีขั �นตอนไมยุ่ง่ยาก ทั �งนี �เพื�อให้ทนักบัการออก
ข้อกําหนด และการแก้ไขปรับปรุงข้อกําหนดตา่ง ๆ ของ ICAO  
  3) ด้านโครงสร้างการบนิพลเรือน ควรดําเนินการย้ายหน่วยงานค้นหาและชว่ยเหลือ 
(SAR) ให้ขึ �นตรงกบั กพท. เพื�อให้สามารถรับข้อมลูขา่วสารเกี�ยวกบัอบุตัเิหตแุละอบุตัิการณ์ได้
รวดเร็ว และดําเนินการค้นหาและให้ความชว่ยเหลือแก่ผู้ประสบเหตไุด้รวดเร็วทนัเวลา นอกจากนี � 
ควรย้ายหน่วยงานด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ (AIG) ออกจากสํานกังาน
ปลดักระทรวงคมนาคม และให้ขึ �นตรงกบัสํานกันายกรัฐมนตรี เพื�อให้ กพท. ซึ�งขึ �นตรงกบักระทรวง
คมนมคมเชน่กนั สามารถดําเนินงานด้านการตรวจสอบมาตรฐานของ AIG ได้อยา่งอิสระและ 
มีประสิทธิภาพ  
  การย้ายสองหน่วยงานนี �ทําให้โครงสร้างการบินพลเรือนของไทย สอดคล้องกบั
โครงสร้างตามคําแนะนําของ ICAO ตามที�ระบไุว้เอกสาร ICAO DOC 9734 Part A 
 
 
 
 
 
 
 



 
ภาพที� 35  การย้ายหนว่ย
  (Safety Oversight Manual, 2006
 
  4) ด้านความเป็นอิสระของ กพท
เป้าหมายที�ชดัเจน เพื�อให้ กพท
พึ�งพางบประมาณจากภาครัฐมาสนบัสนนุ
  5) ด้านโครงสร้างภายใน
ให้มีความสอดคล้องกบัที� 
Safety Oversight Manua
ความสามารถมีโอกาสเจริญก้าวหน้าได้ 
25-29 April 2016) 
  6) ด้านการดําเนินงาน กพท
และดําเนินการแก้ไขปัญหาด้ว
 
 

การย้ายหนว่ยงาน AIG และ SAR ให้สอดคล้องกบัข้อแนะนําของ 
Safety Oversight Manual, 2006) 

ด้านความเป็นอิสระของ กพท. รัฐบาลควรสร้างกรอบเวลา นโยบาย ทิศทาง และ
เป้าหมายที�ชดัเจน เพื�อให้ กพท. สามารถบริหารงานด้วยความเป็นอิสระอยา่งแท้จริง โดยไมต้่อง

งพางบประมาณจากภาครัฐมาสนบัสนนุ 
ด้านโครงสร้างภายในของ กพท. ควรปรับโครงสร้างภายในของ กพท

ให้มีความสอดคล้องกบัที� ICAO ได้กําหนดไว้ ซึ�งเป็นโครงสร้างที�มาตรฐาน ICAO 
Safety Oversight Manual (DOC 9734 Part A) รวมถึง โครงสร้าง กพท. ควรสนบัสนนุให้ผู้ มี

เจริญก้าวหน้าได้ (รายงาน Summary of ICAO-APAC CAT Mission, 

ด้านการดําเนินงาน กพท. ควรมีการกําหนดวตัถปุระสงค์การแก้ไขปัญหาที�ชดัเจน 
และดําเนินการแก้ไขปัญหาด้วยตนเอง เพื�อให้เกิดความยั�งยืน 
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ให้สอดคล้องกบัข้อแนะนําของ ICAO 

สร้างกรอบเวลา นโยบาย ทิศทาง และ
นอิสระอยา่งแท้จริง โดยไมต้่อง

ควรปรับโครงสร้างภายในของ กพท.  
ICAO กําหนดใน 

ควรสนบัสนนุให้ผู้ มี
APAC CAT Mission,  

ควรมีการกําหนดวตัถปุระสงค์การแก้ไขปัญหาที�ชดัเจน 
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อภปิรายผล 
 จากผงัก้างปลา และข้อมลูจากการสมัภาษณ์ทําให้พบสาเหตขุองปัญหาใน 3 เรื�อง คือ 
(1) การที�ไทยถกูติด “ธงแดง” โดย ICAO (2) การที�ไทยถกูลดระดบัมาตรฐานเป็น Category 2  
โดย FAA และ (3) อปุสรรคในการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน เมื�อวิเคราะห์จนได้สาเหตทีุ�ทําให้
ไทยประสบปัญหาการบินพลเรือนทั �ง 3 ข้อแล้ว จะต้องนํามาเป็นเป้าหมายที�ชดัเจนในการ
แก้ปัญหาเพื�อยกระดบัมาตรฐานการบนิพลเรือนของประเทศ รัฐบาลจะต้องรู้สาเหตทีุ�เกิดปัญหา
อยา่งถกูต้อง วางลําดบัความสําคญัในการแก้ปัญหา คือต้องแก้ปัญหา “ธงแดง” ของ ICAO ก่อน 
เพราะจะเป็นการแก้ปัญหาการสญูเสียความนา่เชื�อถือ (Loss of goodwill) ในด้านอสุาหกรรม 
การบนิที�เสียไปแล้วให้กลบัคืนมาดงัเดมิ และจะเป็นการแสดงถึงความจริงจงัในการแก้ปัญหาของ
ไทยให้กบั FAA และ EASA ทราบ เพราะตา่งก็ใช้กฎเกณฑ์ในการตรวจสอบตามมาตรฐาน ICAO 
เชน่เดียวกนั จากข้อค้นพบตา่ง ๆ ที�ได้จากการศกึษา ผู้ วิจยัมีข้อสงัเกต และนํามาอภิปรายเป็น
ลําดบัข้อ มีรายละเอียดดงันี �   
 1.  การวิเคราะห์สาเหตรุากสามารถชว่ยกําหนดเป้าหมายการแก้ไขปัญหา 
 จากผลการวิจยัพบว่า ตามความเห็นของผู้ให้สมัภาษณ์สาเหตทีุ�เกิดปัญหาอปุสรรค 
ในการแก้ปัญหาการบนิพลเรือนจากทฤษฎีการวิเคราะห์สาเหตขุองปัญหาด้วยผงัก้างปลา 
(Fishbone diagram) ได้ค้นพบปัจจยัหลกัคือ (1) โครงสร้างยงัไมไ่ด้มาตรฐาน (2) กฎหมายไมท่นั
ตอ่การเปลี�ยนแปลงกฎของ ICAO (3) บคุลากรขาดการพฒันาและไมเ่พียงพอ (4) การให้
ความสําคญัของรัฐตอ่มาตรฐาน ICAO ยงัมีน้อยมาก และ (5) การบริหารของ กพท. ไมเ่ป็นระบบ 
ขาดประสิทธิภาพและประสิทธิผลทําให้เกิดอปุสรรคในการแก้ปัญหาการบนิพลเรือน และพบวา่ 
ปัจจยัเหลา่นี �ยงัเป็นสว่นหนึ�งในรากของปัญหา (Root Cause) ที�สําคญัของปัญหาการถกูติด  
“ธงแดง” โดย ICAO และการถกูลดระดบัเป็น Category 2 โดย FAA  อีกด้วย รัฐบาลสามารถนํา
ผลที�ได้จากผงัก้างปลานี � นําไปกําหนดเป็นเป้าหมาย เพื�อกําหนดเป็นนโยบาย (Policy 
Implication) ในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทยในระยะยาวได้ 
 2.  วิเคราะห์การแก้ปัญหาของภาครัฐ เชิงระบบและเชิงวิชาการ 
 การวิจยัพบวา่ ภาครัฐ และ กพท. ไมไ่ด้วิเคราะห์ปัญหาโดยระดมผู้ เกี�ยวข้องเพื�อหา
สาเหตขุองปัญหาที�ครบถ้วนในเชิงวิชาการ คงมีเพียงการประชมุในระดบัคณะกรรมการเฉพาะ 
ที�ตั �งขึ �น เชน่ คณะกรรมการ (คณก.) การบนิพลเรือนซึ�งสว่นใหญ่จะประกอบไปด้วยผู้บริหาร
ระดบัสงูของหนว่ยงานด้านคมนาคมระดบัอธิบดี และอดีตอธิบดี บพ. หรือ คณก. กํากบัการบนิ 
พลเรือนที�เพิ�งจดัตั �งขึ �น ไมมี่กรรมการในสว่นเทคนิคการบินและกรรมการในสว่นวิชาการด้านการ
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บริหาร โดยเฉพาะไมมี่กรรมการเทคนิคด้านมาตรฐานการบนิของ ICAO เลย การที�ขาดบคุลากร 
ที�มีความรู้ด้านการกํากบัดแูลการบนิตามมาตรฐาน ICAO จงึทําให้การประชมุแก้ปัญหาภาครัฐ
ไมไ่ด้ข้อมลูที�สําคญัในระดบัรากของปัญหา (Root cause) รวมถึงไมไ่ด้ชี �ให้ภาครัฐตระหนกัถึง
ผลกระทบหากถกูติด “ธงแดง” จาก ICAO และแนวทางการแก้ปัญหาให้กลบัสูม่าตรฐานสากล 
ภาครัฐดําเนินการเพียงต้องการแก้ปัญหาระยะสั �นคือการเร่งปลด “ธงแดง” ให้เร็วที�สดุ อนัอาจ 
เป็นปัจจยัหนึ�งที�กดดนัให้ กพท. ที�ตั �งขึ �นใหมซ่ึ�งควรจะเป็นองค์การอิสระ กลบัขาดความเป็นอิสระ 
การวิจยัพบวา่ ภาครัฐไมไ่ด้บริหารโดยใช้องค์ความรู้ทางรัฐประศาสนศาสตร์และองค์ความรู้ทาง
วิชาการ เพราะสว่นหนึ�งของปัญหาการบนิพลเรือนเป็นปัญหาทางเทคนิคเฉพาะด้าน นั�นคือ 
ภาครัฐละเลยการดําเนินการเชิงระบบ และการดําเนินการเชิงวิชาการ คือ (1) ละเลยข้อกําหนด
ตามมาตรฐาน ICAO (2) ละเลยการบริหารตามหลกัวิชาการ และ (3) ละเลยการบริหารทรัพยากร
มนษุย์ 
 3.  สิ�งที�รัฐบาลควรตระหนกัและดําเนินการ 
 รัฐบาลปัจจบุนัหรือรัฐบาลในอนาคต มีภารกิจต้องคํานงึถึงพนัธกรณีระหวา่งประเทศ 
ที�ไทยได้ลงนามบนัทกึข้อตกลงตามข้อกําหนดของอนสุญัญาตา่ง ๆ กบัองค์การระหว่างประเทศ 
โดยเฉพาะด้านการบินพลเรือนนั �น โดยหลกัเป็นเรื�องการดําเนินการทางเทคนิค ซึ�งต้องใช้บคุลากร
หลกัที�มีความเชี�ยวชาญดําเนินการอยา่งตอ่เนื�อง เพราะตามพนัธกรณี จะต้องรับการตรวจสอบ
จาก ICAO ภาครัฐจงึต้องทําความเข้าใจกบัมาตรฐานและกระบวนการตรวจสอบของ ICAO  
อยา่งถ่องแท้ ให้ความสําคญัตอ่การกําหนดนโยบายด้านการบนิพลเรือน กําหนดยทุธศาสตร์และ
เป้าหมายด้านการบนิพลเรือน และการวางแผนบริหารทรัพยากรมนษุย์ อยา่งตอ่เนื�องเพื�อให้ กพท.
นําไปปฏิบตัิ 
 4.  แนวทางการดําเนินการแก้ไขปัญหาของ กพท.  
 กพท. แก้ปัญหา “ธงแดง” ของ ICAO ด้วยการเสนอจดัจ้าง CAAi ในการ Re-AOC  
โดยให้ Inspector ของ กพท. (FAA ชี �ข้อบกพร่องวา่ยงัไม่สอดคล้อง (Qualify) กบัมาตรฐาน ICAO) 
เข้าร่วม OJT ในการ Re-AOC และให้ CAAi เตรียมการให้ไทยยื�นคําขอเพื�อรับ ICAO  
ในการตรวจซํ �า (ตามโครงการ ICVM) พบวา่ที�กลา่วมานี �เป็นเพียงสว่นหนึ�งของปัญหาที�ทําให้เกิด 
SSCs และได้รับ “ธงแดง” จาก ICAO เทา่นั �น พิจารณาจากผงัก้างปลาพบวา่การดําเนินการ
แก้ปัญหาของ กพท. ไมไ่ด้วิเคราะห์สาเหตขุองปัญหาในเชิงวิชาการ จงึทําให้การกําหนดปัญหา 
ไมค่รบถ้วน ขาดการแก้ปัญหาความปลอดภยัด้านอื�น ๆ อีก 6 ด้านนอกเหนือจากปัญหา SSC คือ 
(1) ด้านกฎหมายกฎระเบียบ (2) ด้านโครงสร้างการบนิพลเรือน (3) ด้านการออกใบอนญุาตและ
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การฝึกอบรมบคุลากรการบนิพลเรือน (4) ด้านการสอบสวนอบุตัเิหตแุละอบุตักิารณ์ของ 
อากาศยาน (5) ด้านการให้บริการการเดนิอากาศ และ (6) ด้านสนามบนิและเครื�องชว่ยเดนิอากาศ
ภาคพื �น ซึ�งยงัคงมีข้อบกพร่องอยูจํ่านวนมาก เชน่ กระบวนการ คูมื่อ ขั �นตอน คําแนะนํา เอกสาร 
การบนัทกึหลกัฐาน คณุสมบตัผิู้ตรวจสอบฯ (Inspector) ในแตล่ะด้าน มีการปฏิบตัไิม่ได้ตาม
มาตรฐาน ซึ�งทั �งหมดนี � กพท. จะต้องเป็นผู้ ดําเนินการปรับแก้ข้อบกพร่องจํานวนมากเหลา่นี �ให้ได้
ตามมาตรฐานของ ICAO ทั �งหมด ทั �งนี � ICAO ได้ให้คําแนะนําในการแก้ปัญหาให้ไทยนําไปปฏิบตัิ
โดยจดัลําดบัความสําคญั (Priority) ให้ ประกอบด้วย สิ�งที�ต้องแก้ไขทนัที (Immediate priority)  
สิ�งที�ต้องแก้ไขอยา่งเร่งดว่น (High priority) และสิ�งอื�น ๆ ที�ต้องแก้ไข (Other priority) การวิจยั
พบวา่ กพท. เร่งจดัจ้าง CAAi ในการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการเดินอากาศใหม ่(Re-AOC) ซึ�งเป็น
เพียงกระบวนการหนึ�งในคําแนะนําให้แก้ไขทนัที (Immediate) เทา่นั �น นอกจากนั �น การวิจยัยงั
พบวา่ กพท. ไมมี่แผนการปฏิบตักิารแก้ไขปัญหา (Corrective Action Plan: CAP) ที�ชดัเจน  
ในเรื�องของสิ�งที�ต้องแก้ไขทนัที (Immediate priority) ที�เหลือสิ�งที�ต้องแก้ไขอยา่งเร่งดว่น (High 
priority) และสิ�งอื�น ๆ ที�ต้องแก้ไข (Others) มีเพียงการวางแผนแก้ปัญหาเป็นส่วน ๆ ตามสิ�งที�
เกิดขึ �นเฉพาะหน้าเทา่นั �น    
 สว่น FAA ตามผงัก้างปลา พบวา่ สาเหตทีุ�ไทยถกูปรับลดระดบัจาก Category 1  
มาเป็น Category 2 คือ เรื�องการออกใบอนญุาตและการฝึกอบรมบคุลากร คือ ผู้ตรวจสอบ 
(Inspector) คณุสมบตัไิมไ่ด้มาตรฐานตามแบบของเครื�องบนิที�ตรวจ และไมไ่ด้รับการฝึกอบรม 
การปฏิบตักิรณีเกิดเหตฉุกุเฉิน แตไ่ด้ไปออกใบอนญุาตนกับนิพาณิชย์เอกให้กบันกับินทกุสาย 
การบนิ FAA ได้ให้คําแนะนําวา่ กพท. จะต้องวางแผนในการออกใบอนญุาตนกับินพาณิชย์เอกใหม่ 
และดําเนินการออกใหมท่ั �งหมด การวิจยัพบว่า กพท. ไมไ่ด้วางแผนการออกใบอนญุาตนกับนิ
พาณิชย์เอกใหม่ และไมไ่ด้มีการดําเนินการตามคําแนะนําของ FAA ดําเนินการเพียงชี �แจงให้ FAA 
ทราบความคืบหน้าในการแก้ไขปัญหาเพื�อปลด “ธงแดง” จาก ICAO ด้วยการจ้าง CAAi ให้  
Re-AOC เทา่นั �นซึ�งการดําเนินการของ กพท. ดงักลา่วไมเ่กี�ยวกบัการยกระดบัจาก Category 2 
เป็น Category 1 แตอ่ยา่งใด 
 การวิเคราะห์ชอ่งว่าง (Gap Analysis) ระหวา่งการดําเนินการภาครัฐ และ กพท. กบั
ข้อแนะนําของ ICAO และ FAA 
 จากการวิเคราะห์ช่องวา่งระหวา่งการดําเนินการแก้ไขปัญหาของภาครัฐ และ กพท.  
ที�กําลงัดําเนินอยู ่เทียบกบัแนวทางที�หน่วยงานด้านการบินพลเรือนสากล ได้แก่ ICAO และ FAA 
ที�ได้เสนอไว้ในรายงานผลการตรวจสอบ รวมถึงแนวทางที�ได้จากการสมัภาษณ์ผู้ เกี�ยวข้องกบั
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ปัญหาการบนิพลเรือนของไทย ผลการเปรียบเทียบชอ่งว่าง พบวา่ การดําเนินการภาครัฐ และ 
กพท. สอดคล้องกบัคําแนะนําของ ICAO ในด้านแก้ไขกระบวนการออกใบรับรองผู้ ดําเนินการ
เดนิอากาศ AOC ให้เป็นมาตรฐานเท่านั �น ซึ�งดําเนินการโดยจ้าง CAAi จากสหราชอาณาจกัร 
มาดําเนินการ Re-AOC ให้ใหม ่ซึ�งเป็นสว่นหนึ�งของ SSCs เทา่นั �น สว่นข้อบกพร่องด้านอื�น ๆ  
การดําเนินการของ กพท. ไม่สอดคล้องกบัคําแนะนํา ICAO โดยไมไ่ด้นําคําแนะนําของ ICAO  
มาเป็นหลกัในการแก้ปัญหา ในสว่นของการแก้ไขด้าน Category 2 ของ FAA การวิจยัพบวา่ 
กพท. ยงัไมมี่การดําเนินการตามคําแนะนําของ FAA แตอ่ยา่งใด 
 5.  การนํากระบวนการจดัการมาใช้ในการแก้ไขปัญหา 
 การวิเคราะห์กระบวนการจดัการของ ภาครัฐ และ กพท. ในการดําเนินการแก้ไขปัญหา
การบนิพลเรือน พบวา่ การดําเนินการไมเ่ป็นไปตามที�ควรจะเป็นกลา่วคือ เมื�อวิเคราะห์ถึงปัญหา
และสาเหตขุองปัญหาได้ครบถ้วนแล้วจงึนําปัญหาเหลา่นั �นมากําหนดเป็นวตัถปุระสงค์และ
เป้าหมาย เพื�อเข้าสูก่ระบวนการจดัการ (Management process) ซึ�งพฒันาตามแนวคดิของ 
Fayol (1967) และ Gulick & Urwick (1973) ประกอบด้วย การวางแผน (Planning) การจดั
องค์การ (Organizing) การนําองค์การ (Leading) และการควบคมุ (Controlling) หรือ POLC 
พบวา่ ภาครัฐ และ กพท. ไมมี่การวิเคราะห์ปัญหาและสาเหตขุองปัญหาอยา่งครบถ้วน เป็นผลให้
การกําหนดเป้าหมายและวตัถปุระสงค์ไมค่รบถ้วน เมื�อกําหนดปัญหาไมค่รบถ้วนจงึไมส่ามารถ
แก้ไขปัญหาที�สาเหตไุด้ ภาครัฐไมส่ามารถกําหนดนโยบาย วตัถปุระสงค์ และเป้าหมายเพื�อเป็น
แผนงาน (Roadmap) เพื�อเป็นทิศทางให้แก่ กพท. ไปดําเนินการได้ สว่น กพท. ซึ�งได้จดัจ้าง CAAi 
ดําเนินการแล้วจงึให้ความสําคญัตอ่การแก้ปัญหาด้านอื�น ๆ น้อยไป โดยเฉพาะด้านการบริหาร
ทรัพยากรมนษุย์ เชน่ แผนการจดัหาบคุลากรด้านผู้ตรวจสอบ แผนการฝึกอบรมบคุลากร 
ด้านผู้ตรวจสอบและด้านเทคนิค เป็นต้น  
 สําหรับกระบวนการจดัการของ กพท. ในแตล่ะด้านนั �น ผู้ วิจยัมีความเห็นดงันี � 
 1) ด้านการวางแผน (Planning) กพท. ขาดการวิเคราะห์ปัญหาจงึกําหนดเป้าหมาย 
ไมค่รบถ้วน การวางแผนเป็นแบบไมมี่ทิศทาง ยงัไมมี่การวางแผนการแก้ปัญหาในภาพรวม 
(Master plan) และยงัไมมี่แผนการพฒันาระบบการบนิพลเรือนของประเทศ ยงัไมมี่แผนการจดัหา
บคุลากร แต ่กพท. มีการจ้างให้ CAAi จดัทําแผนความยั�งยืนของความปลอดภยัด้านการบนิ 
(Sustainability plan) ประกอบด้วย กิจกรรมหลกั 5 ประการ (5 Pillars) คือ (1) การจดัทําแผน
ยทุธศาสตร์ของ กพท. (2) การทบทวนโครงสร้างของ กพท. (3) การมีฐานะทางการเงินที�มั�นคง  
(4) การพฒันาระบบงานขององค์การ (5) การพฒันากฎหมายกฎระเบียบที�เกี�ยวข้อง 
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 2) ด้านการจดัโครงสร้างการทํางาน (Organizing) พบวา่ ในด้านการมอบหมายงาน
และหน้าที� กพท. ยงัไมไ่ด้จดัให้มีหนว่ยที�รับผิดชอบการฝึกอบรมโดยเฉพาะยงัไมใ่ห้ความสําคญั
ตอ่การพฒันาทรัพยากรมนษุย์ซึ�งเป็นปัจจยัสําคญัตอ่ความสําเร็จสําหรับการกํากบัดแูล 
ความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือน (Aviation safety oversight) ยงัไมมี่โครงสร้างที�รับผิดชอบ 
ในการตดิตามและประสานงานด้านมาตรฐานสากลของ ICAO และยงัไมมี่หนว่ยงานที�รับผิดชอบ
ในการรองรับงานที�ต้องปฏิบตังิานตามแผนความยั�งยืนของความปลอดภยัด้านการบิน 
(Sustainability plan) ที� CAAi ชว่ยวางแผนให้  
 3) ด้านการนําองค์การ (Leading) พบวา่ การนําพาบคุลากรให้ทํางานให้บรรลเุป้าหมาย 
เมื�อ กพท. กําหนดเป้าหมายไมค่รบถ้วน จงึไมส่ามารถแก้ปัญหาได้ครบถ้วน ประกอบกบัปัญหา 
การบนิพลเรือนที�เกิดขึ �นเป็นเรื�องที�มีผลตอ่เนื�องเชื�อมโยงซึ�งกนัและกนั เมื�อกําหนดเป้าหมาย 
การแก้ปัญหาได้ไม่ครบถ้วนจะทําให้แก้ได้เพียงบางเรื�อง เชน่ การจ้าง CAAi ให้ Re-AOC แตไ่มไ่ด้
แก้เรื�องคณุสมบตัผิู้ตรวจสอบของ กพท. เมื�อ CAAi ดําเนินการเสร็จกลบัไปแล้ว การตรวจสอบ 
ในครั �งตอ่ไปปัญหาก็ยงัคงเป็นเรื�องการออก AOC ไมไ่ด้มาตรฐาน เพราะผู้ตรวจสอบ กพท. ไมมี่
คณุสมบตัเิพียงพอนั�นเอง ดงันั �นการนําพาให้การแก้ปัญหาให้สําเร็จจงึเป็นเรื�องยาก 
 4) ด้านการควบคมุ (Controlling) พบวา่ การที� กพท. ไม่มี Master plan ในการแก้ปัญหา
ให้ครบถ้วน ประกอบกบัแตล่ะแผนที�มีอยูมี่กําหนดระยะเวลาที�ไมช่ดัเจน มีการเลื�อนกําหนด 
หลายครั �ง การกํากบัและติดตามงานการแก้ปัญหาทําได้ไมดี่พอเนื�องจากการกําหนดแล้วเสร็จ 
ในแผนปฏิบตักิารแก้ปัญหา (Corrective Action Plan: CAP) ไมแ่นน่อน 
 6.  การบริหารตามหลักวิชารัฐประศาสนศาสตร์ 
 การดําเนินการของภาครัฐ และ กพท. ในมิตขิองกระบวนการทางรัฐประศาสนศาสตร์ 
(Public administration) พบวา่ ภาครัฐพยายามแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนด้วยการตั �ง
คณะกรรมการเฉพาะกิจ (Ad hoc) ขึ �นมา เพื�อบรูณาการการแก้ปัญหาให้คลี�คลายวิกฤต ิ 
โดยเร็วที�สดุ โดยมี กพท. เป็นหนว่ยงานหลกัในฐานะที�รับผิดชอบการกํากบัดแูลการบนิพลเรือน
โดยตรง อยา่งไรก็ตาม ปัญหาการบินพลเรือนของไทยมีความซบัซ้อน เกี�ยวเนื�องกบัการผลิตและ
ฝึกอบรมบคุลากรที�หาได้ยาก และไมส่ามารถผลิตหรือจดัหาได้อยา่งรวดเร็ว การแก้ปัญหาแม้จะ
สําคญัเร่งดว่นแตบ่างเรื�องต้องอาศยัเวลา ซึ�งตอ่มารัฐบาลได้จดัตั �งคณะกรรมการขึ �นมาเพิ�มเตมิ
เพื�อร่วมขบัเคลื�อนการแก้ปัญหา จากการสมัภาษณ์พบวา่ การตั �งคณะกรรมการหลายชดุ และ
รัฐบาลได้ใช้อํานาจทางบริหารในการเปลี�ยนผู้บริหาร กพท. 5 คนในเวลาเพียงชว่ง 6 เดือน ทําให้
แผนและการบริหารงานไม่ตอ่เนื�อง ดงันั �น รัฐบาลจงึควรพิจารณาบคุคลที�จะมาเป็นผู้ นําในการ
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แก้ไขวิกฤตใิห้เหมาะสม และให้เวลาในการวางแผนแก้ไขปัญหาอยา่งตอ่เนื�อง ภาครัฐ และ กพท. 
ควรใช้องค์ความรู้ทางด้านการบริหารทรัพยากรมนษุย์เพื�อสรรหาบคุลากร พิจารณาคา่ตอบแทน 
ที�เหมาะสมเพื�อรักษาบคุลากรที�มีความสามารถไว้ รวมถึงเปิดโอกาสให้ความเจริญก้าวหน้า 
แก่บคุลากรเหล่านี �ตามสมรรถนะ (Competency) ที�กําหนด  
 แนวทางการแก้ไขปัญหาด้านการบินพลเรือนเพื�อให้เกิดความยั�งยืน 
 แผนความมั�นคงยั�งยืนของความปลอดภยัด้านการบนิ (Sustainability plan) ที� กพท.  
ได้ดําเนินการนั �น ควรมีสว่นที�ต้องเพิ�มเตมิเพื�อให้ครอบคลมุ และสอดคล้องตามมาตรฐานที� ICAO 
กําหนด มีรายละเอียดดงัตอ่ไปนี � 
 1.  การจัดทาํแผนยุทธศาสตร์ของ กพท. (Strategic plan)  
 ในการจดัทําแผนยทุธศาสตร์ของ กพท. ในระยะ 5 ปีนั �น ควรยึดกรอบแนวทางในการ
พฒันาด้านการบินพลเรือนของประเทศไทยให้สอดคล้องกบัแนวทางการพฒันาการบินพลเรือน 
ที� ICAO แนะนํา ซึ�งยึดตาม Aviation Systems Block Upgrade (ASBU) เป็นหลกั ซึ�งเป็นการ
พฒันาด้านการบินพลเรือนในเรื�อง Greener Airports, Globally Interoperable Systems and 
Data, Optimum Capacity and Flexible Flights และ Efficient Flight Path ซึ�งรายละเอียดระบุ
ในเอกสาร Doc 10004 ของ ICAO (ASBU, Doc 10004) และควรครอบคลมุถึงการแก้ไข
ข้อบกพร่องที�ถกูตรวจพบจาก ICAO และ FAA ทกุข้อทกุประเดน็ พร้อมทั �งจดัแผนการบริหาร  
แผนงบประมาณ และแผนพฒันาทรัพยากรในทกุด้าน โดยเฉพาะอยา่งยิ�ง ด้านการพฒันา
บคุลากร โดยจดัให้มีแผนการฝึกอบรมบคุลากรให้มีคณุสมบตัิครบถ้วน เพียงพอตามหน้าที�ภายใน
หนว่ยงานของ กพท. โดยพิจารณาตามหลกัเกณฑ์ที� ICAO กําหนด 
 2.  การทบทวนโครงสร้างของ กพท. (Organization review) 
 ในด้านการออกแบบโครงสร้างควรยึดกรอบโครงสร้างตามเอกสาร DOC 9734 ของ 
ICAO เป็นหลกั ด้วยการจดัทําโครงสร้างองค์การให้เป็นมาตรฐานตามที� ICAO กําหนดไว้อยา่ง
ชดัเจน โดยเฉพาะอยา่งยิ�ง โครงสร้างด้านงานค้นหาและชว่ยเหลือผู้ประสบอบุตัภิยั (SAR) ตาม
เอกสาร DOC 9734 Safety oversight manual, the establishment and management of a 
state’s safety oversight system ซึ�งต้องขึ �นตรงกบัหนว่ยงานด้านการให้บริการการเดนิอากาศ 
(Aircraft Navigation Services: ANS) ของ กพท. ส่วนงานด้านการสอบสวนอากาศยานอบุตัเิหตุ
และอบุตักิารณ์ (AIG) ตามเอกสาร DOC 9734 Safety oversight manual ต้องขึ �นตรงกบั
คณะรัฐมนตรีของประเทศนั �น ๆ ได้แก่ สํานกันายกรัฐมนตรี สําหรับอตัรากําลงัของบคุลากรที�จะ
บรรจตุามโครงสร้างของ กพท. ดงัที�ได้กลา่วมาแล้วนั �น ในเบื �องต้น กพท. จําเป็นต้องสรรหา คดัสรร 
หรือจดัวา่จ้างผู้ ที�มีคณุสมบตัิครบถ้วนและมีประสบการณ์ในการทํางานด้านการตรวจสอบในทกุ
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สาขา ซึ�งเป็นสว่นงานหลกัทั �งจากภายในประเทศและตา่งประเทศ เพื�อเป็นต้นแบบในการทํางาน
ในระยะยาวก่อน ในขณะเดียวกนั จําเป็นต้องสรรหา คดัสรร และบรรจบุคุลากรในแตล่ะสาขาตาม
จํานวนที�สามารถคํานวณได้จากหลกัเกณฑ์ที� ICAO กําหนดไว้ ดําเนินการฝึกอบรมบคุลากรและ
ให้ปฏิบตังิานร่วมบคุลากรที�วา่จ้าง และให้เข้ามาปฏิบตังิานเพื�อเรียนรู้ประสบการณ์ในการทํางาน 
และเพื�อเตรียมเป็นผู้ตรวจสอบในสาขาตา่ง ๆ ตอ่ไป 
 3.  การมีฐานะทางการเงินที�มั�นคง (Economic sustainability)  
 ในเบื �องต้น กพท. ควรสร้างความเชื�อมั�นในการดําเนินงานในชว่งระยะเวลาหนึ�งก่อน 
เพื�อให้ผู้ มีสว่นเกี�ยวข้องทกุภาคสว่นเกิดความมั�นใจในการบริหารงาน (ซึ�งในระยะนี � ยงัคง
จําเป็นต้องใช้งบประมาณจากรัฐบาลไปก่อน) จากนั �น จงึนําแผนการบริหารจดัการรายได้จาก
หลายประเทศมาเปรียบเทียบ และพิจารณาตามสภาพความเป็นจริง แตต้่องให้สามารถแขง่ขนักบั
ประเทศตา่ง ๆ ได้ 
 4.  การพัฒนาระบบงานขององค์การ (Corporate system)  
 กพท. ควรจดัให้มีระบบสารสนเทศเพื�อการจดัการ (Management Information 
System: MIS) เพื�อบริหารการใช้ข้อมลูสําหรับภายในองค์การ โดยเชื�อมโยงกบัหน่วยงานตา่ง ๆ  
ในการปฏิบตังิานตามโครงสร้างของ กพท. เพื�อให้ทกุหน่วยงานสามารถใช้ข้อมลูร่วมกนัได้อยา่งมี
ประสิทธิภาพ ด้วยความถกูต้อง รวดเร็ว เชื�อถือได้และปลอดภยั ส่วนที�จะอํานวยความสะดวก 
ในการให้บริการกบับคุคลภายนอกหรือผู้ประกอบการภายนอกนั �น ควรจะต้องออกแบบระบบ
สารสนเทศเพื�อให้สามารถเข้าถึงได้ง่าย สะดวก สามารถบนัทกึ และจดัเก็บข้อมลูได้อยา่งเป็น
ระบบ โดยอาจเชื�อมโยงกบั MIS ภายในองค์การในสว่นที�เกี�ยวข้องด้านความปลอดภยั 
 5.  การพัฒนากฎหมายและกฎระเบียบที�เกี�ยวข้อง (Legislation and regulation)  
 ในการปรับปรุงหรือจดัทํากฎหมายหลกัด้านการบินพลเรือนนั �นควรจดัเขียนไว้กว้าง ๆ 
แตใ่ห้ครอบคลมุทกุสว่นตามอนสุญัญาชิคาโก โดยการเขียนนั �น รายละเอียดตา่ง ๆ ในแตล่ะ
มาตราต้องให้เป็นไปตามข้อกําหนดของภาคผนวกประกอบอนสุญัญาชิคาโก ซึ�งจะเขียนกําหนดไว้
ในกฎระเบียบหรือกฎหมายรองสว่นของโครงสร้างกฎหมายการบนิพลเรือนนั �นควรยึดตาม Model 
Acts ของ ICAO เป็นหลกั เพื�อให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล สําหรับการจดัทํากฎระเบียบหรือ
กฎหมายรองนั �น ควรจดัทําให้สามารถดําเนินการแก้ไขได้ง่าย สะดวก และทนัตอ่เหตกุารณ์ 
ที�เปลี�ยนไปได้ โดยสามารถนําตวัแบบของประเทศตา่ง ๆ มาเป็นตวัอย่างในการจดัทําได้ รวมทั �ง 
การปรับและรับเข้ามาใช้ (Adapt and adopt) แตต้่องสอดคล้องกบัการจดัทํากฎหมายหลกัด้วย 
สําหรับคูมื่อ คําแนะนําทางเทคนิค กระบวนการ ขั �นตอนการปฏิบตัิตา่ง ๆ ในทกุด้านให้เป็นไปตาม
มาตรฐานและข้อพงึปฏิบตัริะหวา่งประเทศ 
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ข้อเสนอแนะ 
 ข้อเสนอแนะในการพัฒนาการบินพลเรือนของไทยสู่ความเป็นเลิศ 
 นอกจากการแก้ปัญหาการบินพลเรือนด้วยการวิเคราะห์ปัญหาอยา่งรอบด้านตาม
ทฤษฎีการแก้ไขปัญหาทั�วไป General Problem Solver (GPS) กําหนดปัญหาที�ต้องแก้ไข บริหาร
ตามกระบวนการจดัการ (Management process) กําหนดทรัพยากรที�ต้องการ เชน่ คน เงิน 
อปุกรณ์ วิธีการ ระบบสารสนเทศ เป็นต้น การแก้ปัญหาด้วยองค์ความรู้ทางรัฐประศาสนศาสตร์ 
เชน่ การจดัองค์การ กระบวนการกําหนดนโยบาย การนํานโยบายไปสู่การปฏิบตัิ การนําหลกั 
ธรรมาภิบาลมาใช้ในองค์การ จะสามารถแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนได้ เมื�อสามารถปลด  
“ธงแดง” ของ ICAO ได้จะเป็นการยกระดบัการบนิพลเรือนของไทยให้เข้าสูม่าตรฐานสากล 
นอกจากนั �น ภาครัฐจะต้องดําเนินการแก้ไขปัญหาด้านการบนิพลเรือนในระยะยาวเพื�อให้เกิด
ความยั�งยืนด้วยแผนความมั�นคงยั�งยืนของความปลอดภยัด้านการบนิ (Sustainability plan)  
ที� กพท. ได้จ้างให้ CAAi จดัทํา โดยที�ผู้ วิจยัได้เพิ�มเตมิบางสว่นเพื�อให้สอดคล้องกบัมาตรฐานของ 
ICAO คําแนะนําจากคณะผู้ตดิตามความคืบหน้าการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของ ICAO 
(Asia and Pacific introduced Thailand Asia Pacific Combined Action Team: APAC CAT) 
และจากการสมัภาษณ์ เพื�อให้สามารถพฒันาการบินพลเรือนของไทยสูค่วามเป็นเลิศในภมูิภาค 
ซึ�งมีรายละเอียดดงันี � 
 1.  ภาครัฐ และ กพท. ควรสนบัสนนุให้มีสถาบนัที�สามารถผลิตบคุลากรด้านการบนิ 
ที�มีคณุภาพอย่างแท้จริงอย่างตอ่เนื�องด้วยจํานวนที�สอดคล้องกบัความเจริญเตบิโตของ
อตุสาหกรรมการบนิของไทย เพื�อเข้ามาเสริมบคุลากรที�กําลงัขาดแคลน เชน่ ผู้ตรวจสอบ 
(Inspectors) เป็นต้น 
 2.  ภาครัฐและ กพท. จะต้องบนัทกึเหตกุารณ์และข้อมลูสําคญัเกี�ยวกบับทเรียน 
ที�เกี�ยวข้องกบัพนัธกรณีระหวา่งประเทศที�ไทยได้ลงนามเอาไว้ สง่มอบให้กบั ผู้บริหาร กพท.  
ที�มารับงานใหม่ เพื�อแจ้งให้กบัภาครัฐหากมีการเปลี�ยนรัฐบาล 
 3.  ผู้บริหาร กพท. ควรเป็นผู้ ที�มองภาพกว้าง (Big picture) ทางด้านอตุสาหกรรม 
การบนิของโลก และสามารถเชื�อมโยงแนวคิดเข้ามายงัอตุสาหกรรมการบนิของไทยได้ รวมถึง  
ควรบริหารงานด้วยหลกัธรรมาภิบาล โปร่งใส ไร้ผลประโยชน์ทบัซ้อน บริหารทรัพยากรมนษุย์ 
อยา่งถกูต้อง คดัคนดีมีสมรรถนะสงูเข้าสูอ่งค์การ ไมมี่การวิ�งเต้น 
 4.  ควรพฒันาให้ กพท. เป็นองค์กรที�มีสมรรถนะสงู ทนัสมยั มีบคุลากรที�มีประสิทธิภาพ 
เป็นผู้ กํากบัดแูลการปฏิบตั ิ(Regulator) ที�มีประสบการณ์จริง นา่เชื�อถือ และได้รับยอมรับจาก 
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ผู้ปฏิบตัิ (Operators) ที�อยูใ่นอตุสาหกรรมการบินของไทย 
 5.  ควรวางโครงสร้างพื �นฐานขององค์การให้มีความพร้อม วางระบบการทํางานที�มี
ประสิทธิภาพ และพฒันาทรัพยากรบคุคลให้มีความสามารถอยา่งตอ่เนื�องเสมอ 
 6.  ควรพฒันาให้ กพท. เป็นผู้ นําในการสร้างบรรยากาศ “ครอบครัวการบนิ” ร่วมกบั
หนว่ยงานที�เกี�ยวข้องที�อยูใ่นอตุสาหกรรมการบนิพลเรือนของไทย เพื�อการแบง่ปันทรัพยากร
ร่วมกนั เชน่ บคุลากร องค์ความรู้ และเทคโนโลยีตา่ง ๆ ที�เกี�ยวข้องกบัการบินพลเรือน เป็นต้น 
 7.  กพท. ควรวางรากฐานวฒันธรรมความปลอดภยัทางบนิ ด้วยการสร้างจิตสํานกึและ
ปลกูฝังวฒันธรรมนี �ให้กบับคุลากรด้านการบนิพลเรือนทั �งระบบ  
 8.  กพท. ควรใช้กลยทุธ์การลดจดุออ่น เสริมจดุแข็ง และสร้างพนัธมิตรการบนิกบั
นานาชาต ิเพื�อการแบง่ปันทรัพยากร และสร้างบรรยากาศความร่วมมือกนัในด้านตา่ง ๆ 
 9.  กพท. ควรมีภาวะผู้ นํา เปิดให้ระดบัผู้ปฏิบตังิานได้มีโอกาสเสนอข้อคดิเห็น และ 
มีการแลกเปลี�ยนเรียนรู้อยา่งสมํ�าเสมอ จดัให้มีการสื�อสารภายในองค์การที�ดี ให้เกิดความสามคัคี 
 10.  กพท. ควรตั �งหนว่ยฝึกอบรมที�ควบคมุสมรรถนะบคุลากรที�สําคญัให้มีความรู้ด้าน
มาตรฐาน ICAO ที�ทนัสมยัอยูต่ลอดเวลา 
 ข้อเสนอแนะในการทาํวิจัยครัVงต่อไป 
 จากการที�ไทยได้รับการตรวจสอบจาก ICAO ตามโครงการตรวจสอบการกํากบัดแูล
ความปลอดภยั Universal Safety Oversight Audit Programme: USOAP แล้ว “ธงแดง” ที�ได้รับ
แสดงให้เห็นถึงข้อบกพร่องในการกํากบัดแูลการบนิของภาครัฐยงัไมไ่ด้มาตรฐาน อาจถือได้ว่าเป็น
บทเรียนให้กบัไทยในเรื�องการบริหารงานภาครัฐ และการปฏิบตัิตามพนัธกรณีที�มีตอ่นานาชาต ิ
วิกฤต ิ“ธงแดง” ที�ได้รับ สง่ผลกระทบตอ่ความน่าเชื�อถือด้านการบนิพลเรือน ผลกระทบตอ่ระบบ
เศรษฐกิจ และผลประโยชน์ของชาตเิป็นอยา่งมาก บทเรียนที�ได้รับจากการวิจยัครั �งนี �เป็นการแสดง
ถึงสาเหตทีุ�เกิดข้อบกพร่อง การแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน แนวทางการป้องกนัไมใ่ห้เกิดปัญหา
ขึ �นซํ �าอีก แนวทางการพฒันาให้เกิดความยั�งยืนและข้อเสนอแนะสู่ความเป็นเลิศ บนหลกัการทาง
รัฐประศาสนศาสตร์ ข้อมลูจากการวิจยัจะเป็นประโยชน์สําหรับการรับการตรวจการกํากบัดแูล 
การบนิพลเรือนจาก ICAO ในครั �งตอ่ไป และจะเป็นกรณีศกึษาให้กบัประเทศตา่ง ๆ ที�ยงัไมเ่คย
ได้รับการตรวจดงักลา่วอีกด้วย 
 ในการวิจยัครั �งในตอ่ไป ผู้ วิจยัขอเสนอนหวัข้อการวิจยัที�น่าสนใจซึ�งเกี�ยวข้องกบั
อตุสาหกรรมการบนิ ให้แก่ผู้ ที�สนใจไว้พิจารณาเพื�อดําเนินการศกึษาตอ่ไป รายละเอียด 
มีดงัตอ่ไปนี � 
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 1.  เนื�องจากการศกึษานี �เป็นการศกึษาในชว่งเริ�มต้นของการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน
ของไทยหลงัจากที�ไมผ่า่นการตรวจจาก ICAO ในรอบแรก และประเทศไทยกําลงัอยูใ่นชว่งรอรับ
การตรวจประเมินจาก ICAO ในรอบที� 2 ในชว่งปลาย พ.ศ. 2560 ซึ�งหากประเทศไทยยงัไมผ่า่น 
การตรวจสอบและยงัคงตดิ “ธงแดง” ผู้สนใจสามารถศกึษาเพื�อประเมินข้อบกพร่องที�เกิดขึ �นใหม ่
และหาแนวทางในการแก้ไขข้อบกพร่องเหลา่นั �น โดยใช้แนวคิด ทฤษฎี หรือเครื�องมือการบริหาร 
ที�ทนัสมยั มาใช้เป็นกรอบการศกึษา  
 2.  จากการที� ICAO จะเริ�มดําเนินการตรวจ (Audit) กพท. ในสว่นการกํากบัดแูล
มาตรฐานการรักษาความปลอดภยัของสนามบินตา่ง ๆ ในประเทศไทย ตามโครงการ (Universal 
Security Audit Programme: USAP ของ ICAO ระหวา่งวนัที� 13-21 กรกฎาคม พ.ศ. 2558 ซึ�งมี
โอกาสที�จะถกูตรวจพบข้อบกพร่อง ดงันั �น ผู้ วิจยัเห็นวา่เป็นโอกาสอนัดีที�จะมีการศกึษาแนวทาง 
ในการนําข้อบกพร่องที� ICAO ตรวจพบนี � มาวิเคราะห์หาสาเหตรุากของปัญหา หาแนวทางแก้ไข 
และแนวทางการป้องกนัไมใ่ห้มีข้อบกพร่องเหลา่นี �เกิดขึ �นอีก  
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ข้อคาํถามสาํหรับการสัมภาษณ์เชงิลึก 
สาํหรับผู้กาํหนดนโยบายในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนของไทย 

 
 สถานการณ์ก่อนที, ICAO ตดิ ”ธงแดง” ให้กับการบินพลเรือนของไทย 

 1.  ทา่นคิดว่าอะไร คือ สาเหตสํุาคญัที�ทําให้ ICAO ลดระดบัมาตรฐานความปลอดภยั 
การบนิพลเรือนของประเทศไทยด้วยการประกาศตดิ “ธงแดง” 
 (1) สาเหตสํุาคญัอนัดบั 1  
 ………………………………………………………………………………….……….. 
 เหตผุล....................…………….…………………………………………………..….. 
……………………………………………………………………………………….……………… 
……………………………………………………………………………………….….………...... 
 (2) สาเหตสํุาคญัอนัดบั 2  
 …………………………………………………………………………….…………….. 
 เหตผุล....................…………….…………………………………………………..….. 
……………………………………………………………………………………….……………… 
…………………………………………………………………………………….…….………...... 
 (3) สาเหตสํุาคญัอนัดบั 3  
 ………………………………………………………………………….……………….. 
 เหตผุล....................…………….…………………………………………………..….. 
…………………………………………………………………………………….………………… 
…………………………………………………………………………………….…….………...... 
 2.  ทา่นคดิวา่อะไรเป็นอปุสรรคสําคญัของกรมการบนิพลเรือน (บพ.) ที�ทําให้การกํากบั
ดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนตํ�ากวา่เกณฑ์มาตรฐานของ ICAO  
  2.1  อปุสรรคด้านนโยบายของภาครัฐที�เกี�ยวข้องกบัการบนิพลเรือนของไทยชว่งก่อน
การได้รับ “ธงแดง”  
  (1) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 1  
  ………………………………………………………………………….……………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………….……………… 
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  (2) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 2  
  ……………………………………………………………………………….………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
  (3) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 3  
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  2.2  อปุสรรคในการดําเนินงานของ บพ. ชว่งก่อนการได้รับ “ธงแดง” เป็นอยา่งไร 
(เชน่ กฎหมายที�เกี�ยวข้อง ความเป็นอิสระในการดําเนินงาน ธรรมาภิบาล งบประมาณ และ 
ความสอดคล้องกบัมาตรฐาน ICAO) 
  (1) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 1  
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
…………………………………………………………………………………………….………… 
…………………………………………………………………………………………….………… 
  (2) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 2  
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
  (3) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 3  
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
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 สถานการณ์หลังจากที, ICAO ตดิ ”ธงแดง” ให้กับการบินพลเรือนของไทย 

 3.  หลงัจากที�ประเทศไทยได้รับ “ธงแดง” จาก ICAO แล้ว ทา่นคดิว่าประเทศไทยได้
ดําเนินการแก้ไขวิกฤตไิด้อยา่งถกูต้องหรือไม ่ทําไม  
  3.1  มาตรการของภาครัฐในการแก้ไขวิกฤตกิารบนิพลเรือนของไทยเป็นอยา่งไร  
มีอปุสรรคหรือไม ่และสามารถแก้ไขปัญหาได้ภายในเวลาอนัรวดเร็วหรือไม ่ในประเดน็ของ 
  (1) การปรับปรุงกฎหมายการบนิพลเรือนของไทย 
  …………………………………………………………………………………….…. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (2) การปรับโครงสร้างการบินพลเรือนของไทย 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (3) การจดัตั Fงศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน (ศบปพ.) 
  …………………………………………………………………………………….…. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (4) อื�น ๆ 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
…………………………………………………………………………………………………….… 
…………………………………………………………………………………………………….… 
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  3.2  ทา่นคิดวา่การดําเนินงานของสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย (กพท.) 
ในการแก้ไขวิกฤตกิารบนิพลเรือนของไทยเป็นอยา่งไร มีอปุสรรคหรือไม ่และสามารถแก้ไขปัญหา
ได้ภายในเวลาอนัรวดเร็วหรือไม ่ 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
 4.  ข้อเสนอแนะในการแก้ไขปัญหา และพฒันาการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน 
  4.1  ทา่นคิดวา่แนวทางในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนให้สามารถกลบัคืนสูภ่าวะ
ปกตไิด้อยา่งรวดเร็วและยั�งยืนควรเป็นอยา่งไร ทําไมในประเดน็ตอ่ไปนี F 
  (1) นโยบายภาครัฐ 
  ……………………………………………………………………………….………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
  (2) การดําเนินการแก้ไขปัญหาของ กพท. 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (3) อื�น ๆ 
  ………………………………………………………………….……………………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………….……………… 
……………………………………………………………………………………….……………… 
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  4.2  ท่านคิดวา่แนวทางในการพฒันาศกัยภาพการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน 
เป็นที�ยอมรับของนานาชาติ ควรเป็นอย่างไร ในประเดน็ตอ่ไปนี F 
  (1) นโยบายภาครัฐ 
  …………………………………………………………………………….…………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
…………………………………………………………………………………………….………… 
…………………………………………………………………………………………….………… 
  (2) การดําเนินการแก้ไขปัญหาของ กพท. 
  ……………………………………………………………………………….………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
…………………………………………………………………………………………….………… 
…………………………………………………………………………………………….………… 
  (3) อื�น ๆ 
  ……………………………………………………………………………….………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
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ภาคผนวก ข 

แบบสาํภาษณ์สาํหรับระดับผู้ปฏิบัตกิาร 
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ข้อคาํถามสาํหรับการสัมภาษณ์เชิงลึก 
สาํหรับผู้ดาํเนินการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน 

 
 สถานการณ์ก่อนที, ICAO ตดิ ”ธงแดง” ให้กับการบินพลเรือนของไทย 

 1.  ทา่นคิดว่าอะไรคือ สาเหตสํุาคญัที�ทําให้ ICAO ลดระดบัมาตรฐานความปลอดภยั 
การบนิพลเรือนของประเทศไทยด้วยการประกาศตดิ “ธงแดง” 
  (1) สาเหตสํุาคญัอนัดบั 1  
  …………………………………………………………………………………….…. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (2) สาเหตสํุาคญัอนัดบั 2  
  ……………………………………………………………………………….………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
  (3) สาเหตสํุาคญัอนัดบั 3  
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
 2.  ทา่นคดิวา่อะไรเป็นอปุสรรคสําคญัของกรมการบนิพลเรือน (บพ.) ที�ทําให้การกํากบั
ดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนตํ�ากวา่เกณฑ์มาตรฐานของ ICAO 
  2.1  อปุสรรค์ด้านมาตรการของภาครัฐที�เกี�ยวข้องกบัการบนิพลเรือนของไทย (เชน่ 
กฎหมาย, ความเป็นอิสระในการดําเนินงาน, ธรรมาภิบาล, งบประมาณ, ฯลฯ) 
  (1) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 1  
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
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  (2) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 2  
  …………………………………………………………………………………….…. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (3) อปุสรรคสําคญัอนัดบั 3  
  ……………………………………………………………………………….………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
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  2.2 อปุสรรคด้านกระบวนการจดัการภายในของ บพ. ช่วงก่อนการได้รับ “ธงแดง” 
 

กระบวนการและ
ปัจจัยการบริหาร 

อุปสรรค (สมัยที,เป็น บพ.) 

การวางแผน ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�น ๆ ………………………………………………………………………….. 

การจดัโครงสร้าง ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�น ๆ ………………………………………………………………………….. 

การชี Fนําองค์กร ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�น ๆ ………………………………………………………………………….. 

การควบคุม ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 
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กระบวนการและ
ปัจจัยการบริหาร 

อุปสรรค (สมัยที,เป็น บพ.) 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�น ๆ ………………………………………………………………………….. 

 
 สถานการณ์หลังจากที, ICAO ตดิ ”ธงแดง” ให้กับการบินพลเรือนของไทย 

 3.  หลงัจากที�ประเทศไทยได้รับ “ธงแดง” จาก ICAO แล้ว ประเทศไทยได้ดําเนินการ
ตา่ง ๆ อยา่งเร่งดว่น เพื�อแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน อาทิเชน่ การเร่งปรับแก้ไขกฎหมายการบนิ 
พลเรือน การปรับโครงสร้างองค์กรด้านการบนิพลเรือนของไทย การจดัตั Fงศนูย์บญัชาการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือน เป็นต้น 
  3.1  ทา่นคิดวา่ในการดําเนินการของภาครัฐในการแก้ไขวิกฤติการบินพลเรือนของ
ไทยที�ผา่นมาเป็นอย่างไรถกูทางหรือไม ่อยา่งไร ในประเดน็ของ 
  (1) การปรับปรุงกฎหมายการบนิพลเรือนของไทย 
  …………………………………………………………………………….…………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
…………………………………………………………………………………………….………… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
  (2) การปรับโครงสร้างการบินพลเรือนของไทย 
  ……………………………………………………………………………….………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (3) การจดัตั Fงศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน (ศบปพ.) 
  ………………………………………………………………………………………. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
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  (4) อื�น ๆ 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  3.2  ทา่นคิดวา่การดําเนินงานของสํานกังานการบนิพลเรือนแหง่ประเทศไทย (กพท.) 
ในการแก้ไขวิกฤตกิารบนิพลเรือนของไทยเป็นอยา่งไร มีอปุสรรคหรือไม ่และสามารถแก้ไขปัญหา
ได้ภายในเวลาอนัรวดเร็วหรือไม ่
  …………………………………………………………………………………….…. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
…………………………………………………………………………………………………….… 
…………………………………………………………………………………………………….… 
  3.3  ทา่นคิดวา่เจ้าหน้าที�ผู้ รับผิดชอบทกุระดบัในแตล่ะหนว่ยภายใน กพท.  
มีความเข้าใจปัญหาที�แท้จริงรวมถึงวิธีในการแก้ไขปัญหาแบบบรูณาการหรือไมอ่ยา่งไร          
  …………………………………………………………………………………….…. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
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  3.4  ทา่นคิดวา่กระบวนการจดัการ (Management Process) ของ กพท. ในปัจจบุนั
เป็นอย่างไร ในประเดน็ตอ่ไปนี F 
 

กระบวนการและ
ปัจจัยการบริหาร 

อุปสรรค (สมัยที,เป็น กพท.) 

การวางแผน ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�น ๆ ………………………………………………………………………….. 

การจดัโครงสร้าง ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�น ๆ ………………………………………………………………………….. 

การชี Fนําองค์กร ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�น ๆ ………………………………………………………………………….. 

การควบคมุ ………………………………………………………………………….. 

 บคุลากร ………………………………………………………………………….. 

 งบประมาณ ………………………………………………………………………….. 
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กระบวนการและ
ปัจจัยการบริหาร 

อุปสรรค (สมัยที,เป็น กพท.) 

 วิธีการทํางาน ………………………………………………………………………….. 

 เทคโนโลยี ………………………………………………………………………….. 

 กรอบเวลา ………………………………………………………………………….. 

 อื�นๆ ………………………………………………………………………….. 

 

 4.  ข้อเสนอแนะในการแก้ไขปัญหา และพฒันาการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน 
  4.1  ทา่นคิดวา่แนวทางในการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือนให้สามารถกลบัคืนสูภ่าวะ
ปกตไิด้อยา่งรวดเร็วและยั�งยืนควรเป็นอยา่งไร ทําไม ในประเดน็ตอ่ไปนี F 
  (1) นโยบายภาครัฐ 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
  (2) การดําเนินการแก้ไขปัญหาของ กพท. 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (3) อื�น ๆ  
  …………………………………………………………………………………….…. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
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  4.2  ทา่นคิดวา่แนวทางในการพฒันาศกัยภาพการบนิพลเรือนของไทยอย่างยั�งยืน 
เป็นที�ยอมรับของนานาชาติ ควรเป็นอย่างไร ในประเดน็ตอ่ไปนี F 
  (1) นโยบายภาครัฐ 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
………………………………………………………………………………………………….…… 
  (2) การดําเนินการแก้ไขปัญหาของ กพท. 
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
……………………………………………………………………………………………….……… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
  (3) อื�น ๆ  
  ………………………………………………………………………………….……. 
  เหตผุล....................…………….…………………………………………………... 
………………………………………………………………………………………………….…… 
……………………………………………………………………………………………….……… 
 

ขอขอบพระคณุเป็นอยา่งสงู 
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ภาคผนวก ค 

แบบบันทกึข้อมูล 
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แบบบันทกึข้อมูลชุดที, 1 
 
 ส่วนที, 1  ข้อมูลทั,วไป 

 
ชื�อเอกสาร:   
ผู้ เขียน:  
วนั เดือน ปี เอกสาร:  
วนั เดือน ปี ที�ทบทวน:  

 
 ส่วนที, 2  หัวข้อสาํคัญที,ต้องการหารายละเอียด 

 1.  ข้อบกพร่องด้านความปลอดภยัทางการบนิของไทยจากการตรวจสอบของ ICAO  
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
 2.  ข้อบกพร่องในการดําเนินการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือนที�ระบโุดยคณะ APAC CAAT 
ของ ICAO 
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
 3.  ปัจจยัที�หนว่ยงานของไทยละเลย หรือไมไ่ด้ปฏิบตัติามพนัธะสญัญาจนเป็นเหตใุห้
ประเทศไทยได้รับธงแดง 
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
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แบบบันทกึข้อมูลชุดที, 2 
 
 ส่วนที, 1  ข้อมูลทั,วไป 

 
ชื�อเอกสาร:   
ผู้ เขียน:  
วนั เดือน ปี เอกสาร:  
วนั เดือน ปี ที�ทบทวน:  

 
 ส่วนที, 2  หัวข้อสาํคัญที,ต้องการหารายละเอียด 

 1.  นโยบายของรัฐบาลไทยในการแก้ไขวิกฤตการณ์การบินพลเรือน  
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
 2.  กระบวนการที�รัฐบาลไทยได้เข้ามาแก้ไขสถานการณ์การบนิพลเรือน 
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
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แบบบันทกึข้อมูลชุดที, 3 
 
 ส่วนที, 1  ข้อมูลทั,วไป 

 
ชื�อเอกสาร:   
ผู้ เขียน:  
วนั เดือน ปี เอกสาร:  
วนั เดือน ปี ที�ทบทวน:  

 
 ส่วนที, 2  หัวข้อสาํคัญที,ต้องการหารายละเอียด 

 1.  มาตรฐานความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนของ ICAO ที�เกี�ยวข้องกบัข้อบกพร่อง
ของการบนิพลเรือน 
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
 2.  ข้อแนะนําของ APAC CAT ในการดําเนินการแก้ไขปัญหา 
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
 3.  หลกัการ และวิธีการบริหารที�มีประสิทธิภาพ และเหมาะสมกบัการกํากบัดแูลงาน 
ด้านการบนิพลเรือน 
 …………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………. 
…………………………………………………………………………………………………….… 
………………………………………………………………………………………………………. 
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ภาคผนวก ง 
คาํสั,ง คสช. ที, 27/ 58 
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หน้า 4 
เลม่ 132 ตอนพิเศษ 215 ง ราชกิจจานเุบกษา 11 กนัยายน 2558 

คําสั�งหวัหน้าคณะรักษาความสงบแหง่ชาติ 
ที� 27/ 2558 

 เรื�อง การแก้ไขปัญหาการกํากบัดแูลและพฒันาการบนิพลเรือนของประเทศไทยตามที�
องค์การการบนิพลเรือนระหวา่งประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO)  
ได้เข้ามาทําการตรวจสอบการกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบนิพลเรือนตามโครงการ 
Universal Safety Oversight Audit Program (USOAP) โดยกรมการบนิพลเรือน ซึ�งเป็น
หนว่ยงานกํากบัดแูลด้านการบนิพลเรือนของประเทศไทยเป็นหน่วยรับการตรวจนั Fน ผลการ
ตรวจสอบพบว่าการกํากบัดแูลความปลอดภยัด้านการบินพลเรือนของประเทศไทยมีข้อบกพร่อง
จํานวนมาก ซึ�งรวมถึงข้อบกพร่องที�มีนยัสําคญัตอ่ความปลอดภยั (Significant Safety Concern: 
SSC) ด้วย และหากมิได้รับการแก้ไขโดยเร่งดว่นแล้ว จะสง่ผลกระทบตอ่ความมั�นคงของประเทศ
โดยรวมได้ ดงันั Fน เพื�อให้สามารถเร่งดําเนินการปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่องดงักลา่วและพฒันาการ
บนิพลเรือนเพื�อยกระดบัมาตรฐานการบนิพลเรือนของประเทศไทยให้สอดคล้องมาตรฐานสากล
และเพื�อปฏิรูปราชการแผน่ดิน อาศยัอํานาจตามความในมาตรา 44 ของรัฐธรรมนญูแหง่
ราชอาณาจกัรไทย (ฉบบัชั�วคราว) พทุธศกัราช 2557 หวัหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาติ 
โดยความเห็นชอบของคณะรักษาความสงบแหง่ชาติ จงึมีคําสั�งดงัตอ่ไปนี F 
 ข้อ 1 ให้จดัตั Fง “ศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบนิพลเรือน” (Command Center for 
Resolving Civil Aviation Issues) เรียกโดยย่อวา่ ศบปพ. (CRCA) เป็นศนูย์เฉพาะกิจขึ Fนตรงกบั
หวัหน้าคณะรักษาความสงบแหง่ชาติ โดยมีผู้บญัชาการทหารอากาศเป็นผู้บญัชาการศนูย์
บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน เรียกโดยย่อวา่ ผบ.ศบปพ. 
 ข้อ 2 ศบปพ. มีโครงสร้างการปฏิบตัิการดงันี F 
 (1) ให้มีคณะกรรมการศนูย์บญัชาการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน ประกอบด้วยบคุคล
ที�ผบ.ศบปพ. แตง่ตั Fง ทําหน้าที�กําหนดนโยบายและแนวทางปฏิบตัใินระดบัรัฐบาล 
 (2) ให้กองทพัอากาศและกรมการบนิพลเรือนเป็นหนว่ยงานหลกัของ ศบปพ. ในการ
ดําเนินการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน 
 (3) ให้ ผบ.ศบปพ. มีอํานาจแตง่ตั Fงข้าราชการสงักดักองทพัอากาศไปชว่ยปฏิบตังิาน
หรือไปชว่ยทําการใด ๆ ที�กรมการบนิพลเรือน หรือหน่วยงานอื�นได้ไมเ่กินสี�ปี และยงัคงปฏิบตัิ
หน้าที�ในตําแหนง่และอตัราในสงักดัเดมิ สําหรับคา่ตอบแทนรายเดือน หรือคา่ตอบแทนอื�น ๆ ให้
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เป็นไปตามระเบียบ คําสั�ง หรือแบบธรรมเนียมที�ทางราชการกําหนด ในการนี F มิให้นําความใน
มาตรา 7 (2) แหง่พระราชกฤษฎีกากําหนดหลกัเกณฑ์การสั�งให้ข้าราชการไปทําการซึ�งให้นบัเวลา
ระหวา่งนั Fนเหมือนเตม็เวลาราชการ พ.ศ. 2550 มาใช้บงัคบั 
 ข้อ 3 ให้คณะกรรมการ ศบปพ. มีอํานาจหน้าที�ดงัตอ่ไปนี F 
 (1) กําหนดนโยบาย แนวทางในการจดัทําแผนปฏิบตัิการและให้ความเห็นชอบกบั
แผนปฏิบตักิารในการแก้ไขปัญหา ปรับปรุงและพฒันาการบนิพลเรือนให้เป็นไปตาม
มาตรฐานสากลรวมทั Fงกําหนดแนวทางในการทําความเข้าใจกบัองค์การการบนิพลเรือนระหวา่ง
ประเทศและหนว่ยงานด้านการบนิพลเรือนของประเทศสมาชิกขององค์การการบนิพลเรือน
ระหวา่งประเทศ 
 (2) สั�งการ กํากบัดแูล ตดิตาม และตรวจสอบการปฏิบตักิารที�เกี�ยวข้องกบัการแก้ไข
ปัญหาการบนิพลเรือนของกระทรวงคมนาคมและหนว่ยงานในกํากบั สว่นราชการ และหนว่ยงาน
อื�นของรัฐให้เป็นไปตามข้อ 3 (1) 
 (3) พิจารณาเสนอแนะ ปรับปรุง แก้ไขเพิ�มเตมิ รวมทั Fงพฒันากฎหมาย กฎและระเบียบ
ที�เกี�ยวข้องกบัการแก้ไขปัญหาการบินพลเรือน เพื�อให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล 
 (4) กําหนดโครงสร้างและอตัรากําลงัของ ศบปพ. และพิจารณาแตง่ตั Fงเจ้าหน้าที� 
มาปฏิบตังิานใน ศบปพ. โดยแตง่ตั Fงข้าราชการหรือเจ้าหน้าที�จากสว่นราชการหรือหน่วยงานของ
รัฐได้ตามความเหมาะสม 
 (5) แตง่ตั Fงคณะอนกุรรมการ และคณะทํางาน เพื�อปฏิบตัิงานเรื�องใดเรื�องหนึ�ง
โดยเฉพาะได้ตามความเหมาะสม 
 (6) พิจารณาและให้ความเห็นชอบอตัราคา่จ้างและประโยชน์ตอบแทนของผู้ เชี�ยวชาญ
ด้านการบนิพลเรือนตามที�กรมการบนิพลเรือนเสนอ 
 (7) พิจารณาและให้ความเห็นชอบในการจ้างที�ปรึกษาด้านการบินพลเรือนหรือด้าน 
อื�น ๆ ที�จะเป็นประโยชน์กบัการบนิพลเรือนตามที�เห็นสมควร รวมทั Fงกําหนดอตัราคา่จ้างและ
ประโยชน์ตอบแทนตามความเหมาะสม 
 (8) เชิญผู้ทรงคณุวฒุิ ข้าราชการ เจ้าหน้าที�หน่วยงานของรัฐ หรือภาคเอกชน รวมทั Fง
หนว่ยงานอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องเพื�อร่วมประชมุแนวทางการดําเนินงาน ประสานการปฏิบตัแิละติดตาม
ผลการดําเนินงานตามความเหมาะสม รวมทั Fงให้ข้อมลูที�เกี�ยวข้องกบัการบินพลเรือน 
 (9) เผยแพร่ขา่วสาร และประชาสมัพนัธ์การดําเนินการด้านการบนิพลเรือนตาม
แผนปฏิบตักิาร 
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 (10) รายงานผลการปฏิบตัใิห้หวัหน้าคณะรักษาความสงบแหง่ชาติทราบอย่างตอ่เนื�อง
จนกวา่มาตรฐานการบินพลเรือนของประเทศไทยจะได้รับการยอมรับตามมาตรฐานสากล 
 (11) ปฏิบตักิารอื�นตามที�หวัหน้าคณะรักษาความสงบแห่งชาตมิอบหมาย 
 ข้อ 4 การปฏิบตัติามอํานาจหน้าที�ของคณะกรรมการ ศบปพ. ตามข้อ 3 ให้ ผบ.ศบปพ. 
ประสานการปฏิบตักิบัรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคมอยา่งใกล้ชิด หากเห็นว่าเรื�องใดเห็นชอบ
ร่วมกนัวา่เป็นเรื�องสําคญั และมีผลกระทบอยา่งกว้างขวาง ให้นําเรื�องดงักลา่ว นําเรียน
นายกรัฐมนตรีผา่นรองนายกรัฐมนตรีที�กํากบัดแูล พิจารณาสั�งการก่อน 
 ข้อ 5 ให้สํานกังบประมาณพิจารณาจดัสรรงบประมาณให้กบั ศบปพ. เพื�อสนบัสนนุ 
การปฏิบตังิานโดยเบกิคา่ใช้จา่ยตามระเบียบราชการ และให้สํานกังบประมาณจดัสรรงบประมาณ
ให้กบักรมการบนิพลเรือน เพื�อเป็นคา่ใช้จา่ยในการจ้างผู้ เชี�ยวชาญตามข้อ 3 (6) และให้กบั 
ศบปพ. เพื�อเป็นคา่ใช้จา่ยในการจ้างที�ปรึกษาตามข้อ 3 (7) ตามที�คณะกรรมการ ศบปพ. เห็นชอบ 
 ข้อ 6 คณะกรรมการ ศบปพ. และเจ้าหน้าที� ศบปพ. ที�กระทําการไปตามอํานาจหน้าที�
โดยสจุริตไมเ่ลือกปฏิบตัิ และไมเ่กินสมควรแก่เหตหุรือไมเ่กินกวา่กรณีจําเป็น ไมต้่องรับผิด 
ทั Fงทางแพง่ทางอาญา ทางวินยั หรือทางปกครองเนื�องจากการปฏิบตัหิน้าที�ในการแก้ไขปัญหา 
การบนิพลเรือนตามคําสั�งนี F แตไ่มต่ดัสิทธิผู้ ได้รับความเสียหายที�จะเรียกร้องคา่เสียหายจาก 
ทางราชการตามกฎหมายวา่ด้วยความรับผิดทางละเมิดของเจ้าหน้าที� 
 ข้อ 7 เพื�อให้การปฏิบตัิตามคําสั�งนี Fเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพในกรณีที�คณะกรรมการ 
ศบปพ. สั�งการให้สว่นราชการหรือเจ้าหน้าที�ของรัฐผู้ใดกระทําการหรืองดเว้นกระทําการอยา่งใด
อยา่งหนึ�ง ในการปฏิบตัติามคําสั�งนี F แตส่ว่นราชการหรือเจ้าหน้าที�ของรัฐผู้นั Fนเพิกเฉยหรือละเลย
ไมก่ระทําการหรืองดเว้นกระทําการตามคําสั�งของคณะกรรมการ ศบปพ. ตามคําสั�งนี F ให้ 
ผบ.ศบปพ. ร่วมกบัรัฐมนตรีวา่การกระทรวงคมนาคม รายงานพฤตกิรรมดงักล่าวพร้อมกบั
ข้อพิจารณาเกี�ยวกบัการลงโทษตอ่นายกรัฐมนตรี ผา่นรองนายกรัฐมนตรีที�กํากบัดแูล พิจารณา 
สั�งการตอ่ไป 
 ข้อ 8 คําสั�งนี Fให้ใช้บงัคบัตั Fงแตว่นัประกาศในราชกิจจานเุบกษา เป็นต้นไป 
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พลเอก ประยทุธ์ จนัทร์โอชา 
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