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บทที ่1 

บทนํา 

 

1.1กกความเป็นมาและความสําคัญของปัญหา 

 เม่ือพิจารณาข้อมูลสถานการณ์ด้านการบินพลเรือนของไทยแล้วพบว่ามีประเด็นปัญหา 

ท่ีสาํคญับางประการเก่ียวกบัมาตรฐานความปลอดภยั ท่ีถูกตั้งขอ้สังเกตจากองคก์ารการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) และประเทศต่าง ๆ สืบเน่ืองจาก

โครงการตรวจสอบการกาํกับดูแลด้านความปลอดภัยสากลของ ICAO โดยวิธีการตรวจสอบ 

แบ บ เ ฝ้ า ตรวจตรา อย่ า ง ต่อ เ น่ื อง  (Universal Safety Oversight Audit Programme Continuous 

Monitoring Approach; USOAP CMA) ซ่ึงสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท. หรือ 

CAAT) จาํเป็นตอ้งมีการเตรียมความพร้อมโดยดาํเนินการพิจารณาทั้งกฎหมายหลกั กฎขอ้บงัคบั

เฉพาะดา้น, มาตรฐานการปฏิบติังานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ทั้งของไทยและสากล โดยมีแหล่งอา้งอิง 

ท่ีสําคญัไดแ้ก่ อนุสัญญาว่าดว้ยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (The Convention on International 

Civil Aviation หรือ The Chicago Convention 1944) และ มาตรฐานและข้อพึงปฏิบติั (Standards 

And Recommended Practices; SARPs) ตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ 

(Annexes to the Convention on International Civil Aviation) ซ่ึงประกอบดว้ย 19 ผนวก (Annexes) 

ได้แก่  Annex 1 Personnel Licensing / Annex 2 Rules of the Air / Annex 3 Meteorological Service for 

International Air Navigation / Annex 4 Aeronautical Charts / Annex 5 Units of Measurement used in Air 

and Ground Operations / Annex 6 Operation of Aircraft Part I - International Commercial Air Transport – 

Aeroplanes Part II - International General Aviation – Aeroplanes Part III - International Operations – 

Helicopters / Annex 7 Nationality and Registration Marks / Annex 8 Airworthiness of Aircraft / Annex 9 

Facilitation (อยู่ ใน USAP) / Annex 10 Aeronautical Telecommunications Volume I - Radio Navigation 

Aids Volume II - Communication Procedures including those with PANS status Volume III - 

Communication Systems Volume IV - Surveillance and Collision Avoidance Systems Volume V - 

Aeronautical Radio Frequency Spectrum Utilization / Annex 11 Air Traffic Services / Annex 12 Search 

and Rescue / Annex 13 Aircraft Accident Investigation / Annex 14 Volume I - Aerodrome Design  
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and Operations Volume II – Heliports / Annex 15 Aeronautical Information Services / Annex 16  

Environmental Protection Volume I - Aircraft Noise Volume II - Aircraft Engine Emissions Volume III - 

Aeroplane CO2 Emissions Volume IV - Carbon Offsetting and Reduction Scheme for International 

Aviation (CORSIA) / Annex 17 Security (อยู่ ใน USAP) / Annex 18 The Safe Transport of Dangerous 

Goods by Air / Annex 19 Safety Management 

 ICAO มีหลกัการสําคญัว่าแต่ละรัฐ (โดยหน่วยงานกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน) มีหน้าท่ีใน

การกํากับดูแลด้านความปลอดภัย (Safety Oversight) เพื่อให้สามารถเช่ือมั่นได้ว่าการบินพลเรือน 

ของรัฐนั้ นมีการดําเนินงานท่ีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลตามแนวทางของมาตรฐาน 

และขอ้พึงปฏิบติั (SARPs) จาก ICAO องคป์ระกอบสําคญัทั้ง 8 ในระบบการกาํกบัดูแลความปลอดภยั

ด้านการบิน (The 8 Critical Elements; CEs of a Safety Oversight System) และระเบียบวิธีปฏิบัติและ

ขั้นตอนการดาํเนินงานดา้นความปลอดภยัท่ีสาํคญั (Relevant Safety Practices and Procedures) 

 ดงันั้น ประเทศไทยจึงตอ้งมีมาตรฐานการบินพลเรือนเป็นท่ียอมรับในระดบัสากลแลว้นั้น 

ประเด็นดงักล่าวขา้งตน้เป็นส่ิงท่ีตอ้งใหค้วามสาํคญัอยา่งยิง่ และเป็นส่ิงท่ีหากไม่สามารถปฏิบติัตาม

ไดจ้ะทาํให้ประเทศไทยไม่ผ่านเกณฑม์าตรฐานความปลอดภยัในการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

ซ่ึง ICAO เน้นว่าเร่ืองการกาํกับดูแลด้านความปลอดภยั (Safety Oversight) น้ี เป็นหน้าท่ีของรัฐ 

ท่ีตอ้งแก้ไขหากตรวจพบขอ้บกพร่อง (Findings) ความรับผิดชอบของแต่ละรัฐเป็นพื้นฐานของ 

การเดินอากาศของแต่ละประเทศทัว่โลก ถา้ประเทศไทยกาํกับดูแลเร่ืองการบินไม่ได้มาตรฐาน 

และไม่มีความปลอดภยัอาจก่อใหเ้กิดผลกระทบท่ีเป็นอนัตรายใหแ้ก่ประเทศอ่ืนได ้ 

 ตั้งแต่ปี 2020 ICAO จะเร่ิมดาํเนินการตรวจสอบตามโครงการ USOAP CMA โดยใช้ขอ้คาํถาม

เก่ียวกับแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP-related PQs) สําหรับรัฐภาคีสมาชิก 

ท่ีมีคุณสมบติัสอดคลอ้งกบัท่ี ICAO กาํหนดไวใ้น Doc 10004 Global Aviation Safety Plan; GASP 

ซ่ึง GASP 2017 - 2019 Edition ไดก้าํหนดไวว้่า เง่ือนไขเวลาของแผนระยะใกลค้ือภายในปี 2017  

รัฐท่ีได้รับการตรวจสอบตามโครงการ USOAP CMA แล้วปรากฏผลว่ามีคะแนนความสําเร็จ 

ของการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยั (Effective Implementation; EI) เท่ากบัหรือมากกวา่ 60% ขึ้นไป ตอ้ง

มีการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP implementation) และหลงัจากนั้น เม่ือถึง

เง่ือนไขเวลาของแผนระยะกลางคือภายในปี 2022 ทุกรัฐต้องมีการดําเนินการตามแผนนิรภัย 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP implementation) ซ่ึงประเทศไทยตอ้งมีการจดัทาํและการดาํเนินการตาม

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ  (SSP Establishment and Implementation) ให้ได้อย่ างมี

ประสิทธิภาพภายในระยะเวลาท่ีกาํหนด 
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 ในปัจจุบนั ประเทศไทยได้มีการจดัทาํและประกาศใช้แผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

เป็นท่ีเรียบร้อยแลว้ ตามประกาศคณะกรรมการการบินพลเรือน เร่ือง แผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ พ.ศ. 2562 ประกาศ ณ วนัท่ี 17 เมษายน 2562 และให้ใชบ้งัคบัตั้งแต่วนัถดัจากวนัประกาศเป็น

ตน้ไป  

 ผูวิ้จัยเล็งเห็นว่า หากประเทศไทยนําระบบการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ จากประเทศตน้แบบท่ีมีความเจริญกา้วหน้าของวงการการบิน และระบบการกาํกบัดูแลดา้น 

การบินพลเรือนท่ีเข้มแข็งมีประสิทธิภาพ มาประยุกต์ใช้ให้เหมาะสมกับขนาด ความซับซ้อน  

และลักษณะของการบินพลเรือนของประเทศไทย จะช่วยให้เพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินงาน 

และการใช้ทรัพยากรอย่างคุม้ค่า เป็นแรงสนับสนุนให้เกิดการพฒันาปรับปรุงการดาํเนินงานของทุก

หน่วยงานท่ีเก่ียวข้องอย่างต่อเน่ือง และส่งผลให้ได้รับความเช่ือมั่นจากองค์การต่าง ๆ ทั้งในและ

ต่างประเทศในท่ีสุด อนัเป็นหลกัการพื้นฐานท่ีจะทาํให้การบินพลเรือนของประเทศไทยเจริญเติบโต

กา้วหนา้อย่างย ัง่ยืน รวมทั้งเป็นพื้นฐานของการบริหารจดัการและการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยัใน

การปฏิบติัการบินต่าง ๆ ซ่ึงจะทาํให้สามารถผ่านการตรวจสอบจากหน่วยงานกาํกบัดูแลดา้นการบินใน

ระดบันานาชาติไดอ้ย่างถูกตอ้งตรงตามมาตรฐานและมีประสิทธิภาพ ซ่ึงผลของการวิจยัคร้ังน้ี สามารถ

นาํไปวางแผนเพื่อให้เกิดแนวทางพื้นฐานของการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ

กบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งรวมทั้งส่งเสริมให้เกิดการทาํงานภาคอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทยให้

เป็นไปตามมาตรฐานสากลต่อไป 

 

1.2ddวัตถุประสงค์การวิจัย 

 1.2.1กกเพื่อศึกษาปัจจยัสนบัสนุนและขอ้จาํกดัในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ 

 1.2.2กกเพื่อนาํเสนอแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบิน

พลเรือนแห่งชาติ 

 

1.3ddขอบเขตของการวิจัย 

 1.3.1ddขอบเขตด้านเน้ือหาdd 

 ผูวิ้จยักาํหนดขอบเขตของการวิจยั ดงัน้ี 

 1)กกแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัโครงการตรวจสอบการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยั

สากลของ ICAO โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอย่างต่อเน่ือง (Universal Safety Oversight  

Audit Programme Continuous Monitoring Approach; USOAP CMA) 
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 2)กกแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับระบบการจดัการด้านนิรภยั (Safety Management 

System; SMS) 

 3)กกแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกับแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety 

Programme; SSP) 

 4)กกแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 

 5)กกกฎขอ้บงัคบัท่ีเก่ียวข้องกับ SMS, SSP ทั้งกฎหมายหลกั กฎหมายรอง และคู่มือ 

การปฏิบติังาน 

 6)กกแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัการบริหารจดัการ (Management Concept) 

1.3.2กกขอบเขตด้านผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 

             ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญัของการวิจยัคร้ังน้ี ผูวิ้จยัไดค้ดัเลือกจากคุณสมบติัจากประสบการณ์

ในการปฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบังานดา้นนิรภยัการบิน (Aviation Safety) และเคยผ่านการฝึกอบรม

หรือมีความรู้ความเขา้ใจในระบบนิรภยัการบิน และมีตาํแหน่งงานพนกังานระดบับริหารและระดบั

ปฏิบัติการของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับการบินพลเรือนในประเทศไทยซ่ึงมาจากหน่วยงาน 

ท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี  

1) องคก์รกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน (Regulator) ไดแ้ก่ สาํนกังานการบินพลเรือน

แห่งประเทศไทย (กพท.)  

2) ผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน (Service Providers) จาํนวน 3 กลุ่ม จากจาํนวน

ทั้งหมด 6 กลุ่มตามนิยามของ ICAO ใน Annex 19 ได้แก่ สถาบันฝึกอบรมด้านการบิน (Approved 

training organizations), ผูด้ ําเนินการเดินอากาศ (Air operators) และ ผูด้ ําเนินงานสนามบิน (Airport 

operators)  

สําหรับจํานวนผู ้ให้ข้อมูลสําคัญ ผู ้วิจัยได้ทําการคัดเลือกจากคุณสมบัติข้างต้น

ประกอบด้วย 14 ราย จําแนกเป็น (1) องค์กรกํากับดูแลด้านการบินพลเรือน จํานวน 8 ราย  

และ (2) ผูใ้หบ้ริการดา้นการบินพลเรือน จาํนวน 6 ราย  

1.3.3ddขอบเขตด้านเวลา  

             การวิจัยในคร้ังน้ีมีช่วงระยะเวลาในการศึกษาวิจัยตั้ งแต่เดือน พฤษภาคม 2562 - 

กนัยายน 2564 และทาํการเก็บรวบรวมขอ้มูลระหว่างเดือนสิงหาคม – เดือนตุลาคม 2563 ซ่ึงส่งผลต่อ

ความเป็นปัจจุบนัของเน้ือหาบางส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบั SSP ในการศึกษาและท่ีมาของปัญหาของการวิจยั 
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1.4ddประโยชน์ที่คาดว่าจะได้รับ 

 1)กกข้อมูลท่ีได้จากการศึกษาสามารถนํามาวางแผนแก้ไขปัญหา ลดทอนข้อจํากัด 

ในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ นอกจากน้ีสามารถนาํขอ้มูลดงักล่าวมา

วางแผนการใช้ทรัพยากรและงบประมาณของสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและ

หน่วยงานด้านการบินท่ีอยู่ภายใต้การกํากับดูแลตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

ใหเ้หมาะสมและมีประสิทธิภาพต่อไป 

 2)กกสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศและหน่วยงานด้านการบินท่ีอยู่ภายใต ้

การดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ สามารถนาํมาวางแผนเตรียมความพร้อม

ในโครงการตรวจสอบการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยัสากล ขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ (ICAO) โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอย่างต่อเน่ือง (USOAP CMA) และ 

การตรวจประเมินการดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety 

Programme Implementation Assessment; SSPIA) ไดอ้ยา่งเหมาะสม 

 

1.5ddคําอธิบายศัพท์   

1) นิรภยั (Safety) หมายถึง สภาวะซ่ึงความเส่ียงท่ีอาจก่ออนัตราย อนัมีส่วนเก่ียวขอ้งกบั

กิจกรรมทางการบิน, มีความเช่ือมโยงหรือเป็นปัจจัยสนับสนุนโดยตรงต่อการปฏิบัติการบิน 

ของอากาศยาน ถูกลดทอนลงและควบคุมใหอ้ยูใ่นระดบัท่ียอมรับได ้

2) กระบบการจดัการดา้นนิรภยั (Safety Management System; SMS) หมายถึงกระบวนการ

เชิงระบบในการจัดการด้านนิรภัย ซ่ึงรวมถึงการจัดโครงสร้างองค์กร การกําหนดหน้าท่ี 

ความรับผิดชอบ การกาํหนดนโยบาย และวิธีปฏิบติัในการจดัการดา้นนิรภยัขององคก์รนั้น 

3) แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety Programme; SSP) หมายถึง  

แผนซ่ึงใชใ้นการจดัการดา้นความปลอดภยัดา้นการบินพลเรือนของประเทศไทย  

4) แผนนิรภยัในการบินพลเรือนของโลก (Global Aviation Safety Plan; GASP) หมายถึง 

แผนยุทธศาสตร์และภารกิจซ่ึงกาหนดโดยองคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เพื่อการบรรลุ

เป้าหมายด้านความปลอดภยัการบินของโลก โดยมีการกาํหนดแผนและขั้นตอนการดาํเนินงาน 

ดา้นความปลอดภยัอยา่งชดัเจน  

5) Universal Safety Oversight Audit Programme Continuous Monitoring Approach 

(USOAP CMA) หมายถึง โครงการตรวจสอบการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยัสากล ขององคก์าร

การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอยา่งต่อเน่ือง 
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6) กฎหมายหลกัด้านการบินพลเรือน (Primary aviation legislation) หมายถึงพระราชบัญญติั 

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม และพระราชกาํหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย  

พ.ศ. 2558 

7) กฎข้อบังคับเฉพาะด้าน (Specific operating regulations) หมายถึง กฎหมายลําดับรอง 

ท่ีออกตามความในพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติม และพระราชกาํหนด 

การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 

8) ปัจจยัสนบัสนุน (Reinforcement) หมายถึง ปัจจยัท่ีส่งเสริมต่อความสําเร็จในการจดัทาํ

และการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

9) ข้อจํากัด (Constraints) หมายถึง ปัจจัยท่ีขัดขวางต่อความสําเร็จในการจัดทําและ 

การดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

10) ประสิทธิภาพ (Efficiency) หมายถึง ความสามารถท่ีทาํให้เกิดผลสาํเร็จในกาดาํเนินการ

ตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

11) การจดัทาํ (Establishment) หมายถึง การจดัทาํแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

(SSP) ตั้งแต่ขั้นตอนการวางแผนจนเสร็จส้ินการดาํเนินการ 

12) การดาํเนินการ (Implementation) หมายถึง การดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ (SSP)  

13) องคก์รกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน (Regulator) หมายถึง สํานกังานการบินพลเรือน

แห่งประเทศไทย (กพท.) หรือมีช่ือเรียกอย่างเป็นทางการในภาษาองักฤษว่า The Civil Aviation 

Authority of Thailand (CAAT) 

14) ผูใ้ห้บริการดา้นการบินพลเรือน (Service Providers) หมายถึง ผูใ้ห้บริการดา้นการบินพลเรือน 

ทั้ง 6 กลุ่ม ตามนิยามของ ICAO ใน Annex 19 ไดแ้ก่ สถาบนัฝึกอบรมด้านการบิน (Approved training 

organizations), ผูด้าํเนินการเดินอากาศ (Operators of aeroplanes or helicopters), ผูด้าํเนินการหน่วยซ่อม 

(Approved maintenance organizations), ผูอ้อกแบบและผลิตผลิตภณัฑ ์(Organizations responsible for the 

type design or manufacture of aircraft, engines or propellers), ผูใ้ห้บริการจราจรทางอากาศ (Air traffic 

services (ATS) providers) และ ผูด้าํเนินงานสนามบิน (Operators of certified aerodromes) 
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บทที ่2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจัิยที่เกีย่วข้อง 

 

วิทยานิพนธ์เร่ือง “แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบิน 

พลเรือนแห่งชาติ (Guidelines on Efficiency Enhancement in the Implementation of State Safety 

Programme; SSP)” ผูวิ้จยัไดท้บทวนวรรณกรรม งานวิจยั เอกสารทางวิชาการ ขอ้มูลความรู้ท่ีเก่ียวขอ้ง

ทั้งรูปแบบส่ือส่ิงพิมพ์และส่ืออิเล็กทรอนิกส์ การสัมภาษณ์ รวมถึงกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อเป็น

แนวทางประกอบการศึกษาวิจยัดงัต่อไปน้ี  

2.1 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัโครงการตรวจสอบการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยัสากล

ของ ICAO โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอยา่งต่อเน่ือง (Universal Safety Oversight Audit 

Programme Continuous Monitoring Approach; USOAP CMA) 

2.2 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัระบบการจดัการดา้นนิรภยั (Safety Management System; SMS) 

2.3 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety Programme; SSP) 

2.4 แผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 

2.5 กฎขอ้บงัคบัท่ีเก่ียวขอ้งกบั SMS, SSP ทั้งกฎหมายหลกั กฎหมายรอง และคู่มือการปฏิบติังาน 

2.6 แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัการบริหารจดัการ (Management Concept) 

2.7 งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง 

2.8 กรอบแนวคิดการวิจยั 

 

2.1ddแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับโครงการตรวจสอบการกํากับดูแลด้านความปลอดภัย

สากลของ ICAO โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอย่างต่อเน่ือง (Universal Safety 

Oversight Audit Programme Continuous Monitoring Approach; USOAP CMA) 

2.1.1กกนิยาม ประวัติ และพฒันาการของ USOAP CMA 

             องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ไดเ้ร่ิมโครงการตรวจสอบการกาํกับ

ดูแลดา้นความปลอดภยั (USOAP) มาตั้งแต่ ค.ศ. 1999 (พ.ศ. 2542) เพื่อตอบสนองต่อความวิตกกังวล

อย่างกวา้งขวางทั่วโลกต่อการกาํกับดูแลในความปลอดภยัด้านการบินท่ีเหมาะสม โดยเร่ิมต้นด้วย

กิจกรรมต่าง ๆ ท่ีประกอบด้วยการตรวจประเมินอย่างสมํ่าเสมอและเป็นภาคบังคับต่อระบบกํากับ 

 



8 

 

ด้านความปลอดภัยในการบินของประเทศภาคีสมาชิก โครงการเฝ้าตรวจประเมินความปลอดภัย 

USOAP ของ ICAO ต่อมาไดพ้ฒันาเป็น USOAP CMA 

 

 

 
 

ภาพท่ีก2.1กกEvolution of the USOAP 

ท่ีมาddเอกสารประกอบการบรรยายเร่ือง “ทาํความรู้จกักบั ICAO และ ICAO Audit” บรรยายโดย  

        นายสัมพันธ์ พงศ์ไทย ในงานเสวนาวิชาการด้านการบิน Aviation Talk คร้ังท่ี 13 

ICAO Audit ฝ่าวิกฤตการบินของไทย (30 พฤษภาคม พ.ศ. 2558) 
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USOAP CMA ยอ่มาจาก Universal Safety Oversight Audit Programme Continuous 

Monitoring Approach หมายถึง โครงการตรวจสอบการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยัสากลของ ICAO 

โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอย่างต่อเน่ือง เป็นเคร่ืองมือการตรวจสอบของ ICAO  

มีวตัถุประสงคเ์พื่อให้เช่ือมัน่ไดว้่าความปลอดภยัสูงสุดของการบิน (Aviation Safety) ดาํเนินไปได้

อย่างมีประสิทธิผล  การตรวจสอบน้ีเน้นท่ีขีดความสามารถในการดํา เนินการกํากับดูแล 

ความปลอดภยัในการบินพลเรือนของประเทศภาคีสมาชิก โดยประเมินว่าไดมี้การนาํขอ้กาํหนด

มาตรฐานและข้อพึงปฏิบัติในกิจการการบินพลเรือน (Standards and Recommended Practices; 

SARPs) ท่ี  ICAO ระบุไว้ใน Annexes ต่าง  ๆ (บทท่ี  1  ตารางท่ี  1.1  Annexes to The Chicago 

Convention) ไปประยุกต์ใช้โดยการจัดทํากฎระเบียบเป็น National regulations และดาํเนินการ 

ตาม SARPs ถูกตอ้งครบถว้น มีประสิทธิภาพประสิทธิผล มีความสมํ่าเสมอต่อเน่ืองหรือไม่ อยา่งไร 

2.1.2ddหลกัการพื้นฐานของ USOAP CMA (USOAP CMA Principles) 

          หลกัการพื้นฐานของ USOAP CMA ดงัแสดงภาพท่ี 2.2 ประกอบไปดว้ย 

 

 
 

ภาพท่ีก2.2ก USOAP CMA Principles 

ท่ีมาdd https://slideplayer.com/slide/716463/ 
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1) Sovereignty. Every Member State has complete and exclusive sovereignty over 

the airspace of its territory. Accordingly, ICAO fully respects a sovereign State’s responsibility and 

authority for safety oversight, including its decision- making powers with respect to implementing 

corrective actions related to identified deficiencies. 

 อาํนาจอธิปไตย แต่ละรัฐมีอาํนาจอธิปไตยโดยสมบูรณ์ในน่านฟ้าเหนืออาณาเขต

ของตน ICAO เคารพในความรับผิดชอบและอาํนาจสูงสุดอันชอบธรรมของแต่ละรัฐเอกราช 

ในการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยัในการบิน ในท่ีน้ีรวมถึงอาํนาจในการตดัสินใจท่ีจะดาํเนินการใด ๆ  

เพื่อแกไ้ขขอ้บกพร่องท่ีถูกตรวจพบ 

2) Universality.  All Member States shall be subject to continuous monitoring 

activities by ICAO, in accordance with the principles, methodologies, processes and procedures 

established for conducting such activities, and on the basis of the Memorandum of Understanding 

(MOU) signed by ICAO and each Member State. 

 ความเป็นสากล ทุกรัฐภาคีสมาชิกตอ้งไดรั้บการตรวจสอบแบบตรวจติดตาม

อยา่งต่อเน่ืองจาก ICAO อยา่งถว้นหนา้เสมอภาคกนั บนพื้นฐานของหลกัการ ระเบียบวิธีการ ลาํดบั

ขั้นตอน และกระบวนการดาํเนินงานท่ีจดัทาํขึ้นสําหรับการปฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้ง ตามขอ้ตกลง

บันทึกความเข้าใจ (MOU) ซ่ึงลงนามเห็นชอบร่วมกันระหว่าง ICAO กับแต่ละรัฐภาคีสมาชิก 

(อา้งอิงรูปแบบ MOU ตน้แบบไดจ้าก Appendix B ของ Doc 9735 USOAP Continuous Monitoring 

Manual; 4th Edition 2014) 

3) Transparency and disclosure.  USOAP CMA activities shall be conducted 

under a process that is fully transparent and open for examination by all parties concerned.  

There shall be full disclosure of the finalized results of USOAP CMA activities which shall provide 

sufficient information for Member States to make informed decisions regarding the safety oversight 

capability of other Member States. 

 ความโปร่งใสและการเปิดเผยขอ้มูล กิจกรรมใด ๆ  ในโครงการตรวจสอบUSOAP 

CMA ตอ้งดาํเนินการดว้ยความโปร่งใสและเปิดให้ผูเ้ก่ียวขอ้งสามารถตรวจสอบได ้เพื่อเป็นประโยชน์

สาํหรับการตดัสินใจดาํเนินงานใด ๆ บนพื้นฐานของขอ้มูลความปลอดภยั 

4) Timeliness.  Results of USOAP CMA activities shall be produced and posted 

by ICAO in a timely manner, in accordance with a predetermined schedule for the preparation and 

submission of these results.  Member States shall submit updates, comments, action plans and  

all required documentation in accordance with the timelines set out in Appendix A and in the MOU. 
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Relevant information will be published by ICAO on an ongoing basis. 

 ความตรงตามกาํหนดเวลาท่ีเหมาะสม ผลการตรวจสอบตาม USOAP CMA  

ต้องได้รับการประมวลข้อมูล จัดทํารายงาน และเผยแพร่ตรงตามกําหนดเวลาท่ีเหมาะสม  

และแต่ละรัฐภาคีสมาชิกตอ้งส่งขอ้มูลความคืบหน้า ความคิดเห็น แผนปฏิบติัการ และเอกสารต่าง ๆ   

ท่ีจาํเป็นตรงตามกาํหนดเวลาท่ีระบุไวใ้น Appendix A ของ Doc 9735 USOAP Continuous Monitoring 

Manual; 4th Edition 2014 และใน MOU 

5) All- inclusiveness.  The scope of USOAP CMA includes the ICAO SARPs 

contained in all safety-related Annexes to the Convention, Procedures for Air Navigation Services 

(PANS), guidance material and related procedures and practices. 

 ความครอบคลุมครบถว้นในเน้ือหา ขอบเขตของการตรวจสอบตาม USOAP CMA 

ครอบคลุมมาตรฐานและข้อพึงปฏิบัติ (SARPs) ในทุกภาคผนวกท่ีเก่ียวข้องกับความปลอดภัย 

(safety-related Annexes) มาตรฐานกระบวนการสาํหรับการบริการการเดินอากาศ (PANS) 

6) Systematic, consistent and objective. USOAP CMA shall be conducted in  

a systematic, consistent and objective manner. Standardization and uniformity in the scope, depth 

and quality of USOAP CMA activities shall be achieved through the use of trained and qualified 

auditors and SMEs, through the use of standardized PQs and the provision of relevant guidance 

material. 

 ความเป็นระบบ ความสมํ่ าเสมอ และความปราศจากอคติ การตรวจสอบ 

ตาม USOAP CMA ต้องดําเนินไปอย่างเป็นระบบ สมํ่าเสมอคงเส้นคงวา และปราศจากอคติ  

โดยปัจจยัท่ีจะทาํให้เกิดความเป็นมาตรฐานและความพร้อมเพรียงเป็นหน่ึงเดียวกนัในแง่มุมของ

ขอบเขตการตรวจสอบ ความเจาะลึก และคุณภาพของกิจกรรมใด ๆ ของโครงการตรวจสอบ 

USOAP CMA คือ การมีบุคลากรผูต้รวจสอบท่ีมีคุณสมบติัถูกตอ้งครบถว้นและไดรั้บการฝึกอบรม

มาเป็นอย่างดี รวมทั้งการใช้ขอ้คาํถาม (PQ) ท่ีเป็นมาตรฐานและการมีคู่มือแนะนาํการปฏิบติังาน 

ท่ีจาํเป็นอยา่งครบถว้นเพียงพอ 

7) Fairness.  USOAP CMA activities shall be conducted in a manner such that 

Member States have every opportunity to monitor, comment on, and respond to the CMA processes. 

 ความยุติธรรม การตรวจสอบตาม USOAP CMA ต้องดําเนินการด้วยความเท่ียงธรรม  

โดยรัฐภาคีสมาชิกสามารถมีโอกาสท่ีจะติดตามดู แสดงความคิดเห็น และตอบสนองกลับ 

ต่อกระบวนการในการตรวจสอบได ้

8) Quality.  The quality of USOAP CMA activities shall be ensured by assigning 
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trained and qualified auditors and SMEs to conduct USOAP CMA activities, as well as by 

implementing and maintaining a documented QMS that continually monitors and evaluates 

feedback received from USOAP CMA stakeholders to ensure their ongoing satisfaction. 

 คุณภาพ กิจกรรมใด  ๆภายใตโ้ครงการตรวจสอบ USOAP CMA สามารถรักษาระดบั

คุณภาพให้มีมาตรฐานท่ีดีไดโ้ดยการแต่งตั้งผูต้รวจสอบ (Auditors) รวมทั้งผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะดา้น 

(Subject Matter Experts; SMEs) ท่ีมีคุณสมบติัถูกตอ้งครบถว้นและไดรั้บการฝึกอบรมมาเป็นอย่างดี 

มาเพื่อดาํเนินกิจกรรมการตรวจสอบ รวมทั้งการดาํเนินการและการคงไวซ่ึ้งระบบการจดัการคุณภาพ 

(Quality Management Systems; QMS) ท่ีเป็นระบบเอกสารเป็นลายลักษณ์อักษร ซ่ึงจะทําให้

สามารถเฝ้าติดตามและประเมินผลตอบกลบัจากผูเ้ก่ียวข้องในภาคส่วนต่าง ๆ ได้อย่างต่อเน่ือง  

เพื่อทาํใหม้ัน่ใจไดว้า่สามารถสร้างความพึงพอใจใหก้บัทุกฝ่ายไดต่้อไป 

2.1.3กกองค์ประกอบหลกัของการตรวจสอบ 8 ประการ (Eight Critical Elements; 8 CEs) 

             โดยแบ่งหมวดหมู่องคป์ระกอบหลกัของการตรวจสอบเป็น 8 องคป์ระกอบ เรียกว่า 

Critical Elements; CEs แบ่งเป็น 2 หมวดหมู่หลัก คือ การจัดทาํ หรือ Establishment (CE-1 ถึง CE-5)  

และ การนาํไปใชด้าํเนินงาน หรือ Implementation (CE-6 ถึง CE-8) มีรายละเอียด ดงัน้ี 

1) The “Establishment CEs”: 

CE-1กกPrimary aviation legislation; 

CE-2กกSpecific operating regulations; 

CE-3กกState system and functions; 

CE-4กกQualified technical personnel; 

CE-5กกTechnical guidance, tools and provision of safety-critical information; 

2) The “Implementation CEs”: 

CE-6กกLicensing, certification, authorization and approval obligations; 

CE-7กกSurveillance obligations; and 

CE-8กกResolution of safety issues. 
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ภาพท่ีก2.3กก Eight Critical Elements of a State Safety Oversight System 

ท่ีมาddDoc 9734 Safety Oversight Manual Part A - The Establishment and Management of a 

State Safety Oversight System; 3rd Edition 2017 

 

1) Primary Aviation Legislation (CE-1) 

        The promulgation of a comprehensive and effective aviation law, commensurate 

with the size and complexity of the State’s aviation activity and consistent with the requirements contained 

in the Convention on International Civil Aviation, to enable the oversight and management  

of civil aviation safety and the enforcement of regulations through the relevant authorities or agencies 

established for that purpose.  The aviation law shall provide personnel performing safety oversight 

functions access to the aircraft, operations, facilities, personnel and associated records, as applicable,  

of individuals and organizations performing an aviation activity. 

 



14 
 

กฎหมายหลัก คือ ต้องมีการประกาศใช้กฎหมายหลักด้านการบินพลเรือน 

ซ่ึงประกอบด้วยเน้ือหาท่ีสอดคล้องกับขนาดและความซับซ้อนของกิจกรรมด้านการบิน 

ของประเทศ และสอดคลอ้งกบัขอ้กาํหนดต่าง ๆ ท่ีมีระบุอยู่ในอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ หรือ The Chicago Convention 1944 เพื่อเอ้ืออํานวยให้มีการตรวจสอบและ 

การจัดการด้านความปลอดภัยในการบินพลเรือน รวมทั้ งมีการบังคับใช้กฎหมาย ระเบียบ  

ขอ้บงัคบัต่าง ๆ ผ่านหน่วยงานกาํกบัดูแลท่ีไดจ้ดัตั้งขึ้นมาเพื่อการน้ี กฎหมายหลกัน้ีจะตอ้งมีการ

กําหนดให้เจ้าหน้าท่ี ซ่ึงได้รับการแต่งตั้ งให้ทําหน้าท่ีกํากับดูแลด้านความปลอดภัยมีสิทธ์ิ 

ในการเขา้ถึงอากาศยาน สถานท่ีและส่ิงอาํนวยความสะดวกในการปฏิบติัการบิน แหล่งบนัทึก

ขอ้มูลของบุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งของบุคคลและองคก์ารท่ีดาํเนินกิจกรรมดา้นการบินพลเรือน 

2) Specific Operating Regulations (CE-2) 

        The promulgation of regulations to address, at a minimum, national 

requirements emanating from the primary aviation legislation, for standardized operational 

procedures, products, services, equipment and infrastructures in conformity with the Annexes  

to the Convention on International Civil Aviation. 

กฎหมายลาํดับรอง คือ กฎระเบียบในระดับชาติ ท่ีเหมาะสมกับแต่ละประเทศ 

ภาคีสมาชิก ซ่ึงถ่ายทอดมาจากกฎหมายหลกั เพื่อกาํหนดมาตรฐานขั้นตอนปฏิบติัการ ผลิตภณัฑ ์บริการ 

อุปกรณ์ และโครงสร้างพื้นฐานให้เป็นไปตามมาตรฐานและข้อพึงปฏิบัติ (SARPs) ท่ีกําหนด 

ในภาคผนวกแห่งอนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

3) State System and Functions (CE-3) 

        The establishment of relevant authorities or government agencies,  

as appropriate, supported by sufficient and qualified personnel and provided with adequate financial 

resources for the management of safety.  The State authorities or agencies shall have stated safety 

functions and objectives to fulfil their safety management responsibility. 

 จัดตั้ งหน่วยงานกํากับดูแลการบินพลเรือนแห่งชาติท่ีได้รับการจัดการ 

โดยเจ้าหน้าท่ีรัฐระดับสูง สนับสนุนด้วยบุคลากรท่ีมีคุณสมบติัครบถว้น มีความรู้ความสามารถ  

และมีจํานวนเพียงพอต่อการดําเนินงานได้อย่างมีประสิทธิภาพ พร้อมกับจัดหางบประมาณ 

ท่ีเพียงพอสําหรับการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั รวมทั้งมีการกาํหนดบทบาทอาํนาจหน้าท่ี

และวตัถุประสงคท่ี์ชดัเจนเพื่อใหค้รอบคลุมความรับผิดชอบในการบริหารจดัการดา้นความปลอดภยั 
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4) Qualified Technical Personnel (CE-4) 

 The establishment of minimum qualification requirements for the technical 

personnel performing safety-related functions and the provision of appropriate initial and recurrent 

training to maintain and enhance their competence at the desired level.  States shall implement  

a system for the maintenance of training records for technical personnel. 

 รัฐตอ้งจดัทาํเกณฑส์ําหรับคุณสมบติัและประสบการณ์ขั้นตํ่าของเจา้หนา้ท่ีเทคนิค

ซ่ึงทาํหน้าท่ีกาํกับดูแลด้านความปลอดภยั และให้การฝึกอบรมท่ีเหมาะสมทั้งการอบรมขั้นต้น 

และการอบรมเพื่อทบทวนความรู้ เพื่อเป็นการรักษาและเพิ่มพูนขีดความสามารถให้อยู่ในระดบัท่ีตอ้งการ 

และรัฐตอ้งจดัใหมี้ระบบการจดัเก็บประวติัการฝึกอบรมของเจา้หนา้ท่ีเทคนิคดว้ย 

5) Technical Guidance, Tools and Provision of Safety-Critical Information (CE-5) 

 The provision of appropriate facilities, comprehensive and up-to-date technical 

guidance material and procedures, safety-critical information, tools and equipment, and 

transportation means, as applicable, to the technical personnel to enable them to perform their safety 

oversight functions effectively and in accordance with established procedures in a standardized manner. 

States shall provide technical guidance to the aviation industry on the implementation  

of relevant regulations. 

 รัฐตอ้งจดัหาส่ิงอาํนวยความสะดวก เอกสารคาํแนะนาํทางเทคนิคและขั้นตอน

การปฏิบติังานท่ีมีเน้ือหาครอบคลุมครบถ้วนและเป็นปัจจุบัน ขอ้มูลสําคญัด้านความปลอดภัย 

เคร่ืองมือและอุปกรณ์ รวมทั้ งจัดหาวิธีการเดินทางท่ีเหมาะสมให้กับบุคลากรทางเทคนิค 

เพื่อทาํหน้าท่ีกาํกับดูแลด้านความปลอดภยัได้อย่างมีประสิทธิผลและตรงตามขั้นตอนท่ีกาํหนด

อย่างเป็นมาตรฐาน รัฐตอ้งจดัหาเอกสารคาํแนะนาํทางเทคนิคให้กบัผูเ้ก่ียวขอ้งในอุตสาหกรรมการบิน

เพื่อให้สามารถดาํเนินงานไดอ้ย่างสอดคลอ้งกบักฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้ง โดยพิจารณาตามความเหมาะสม

และความจาํเป็น 

6) Licensing, Certification, Authorization and Approval Obligations (CE-6) 

 The implementation of documented processes and procedures to ensure that 

individuals and organizations performing an aviation activity meet the established requirements 

before they are allowed to exercise the privileges of a licence, certificate, authorization or approval 

to conduct the relevant aviation activity. 
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 การท่ีภาครัฐดาํเนินงานตามขั้นตอนและกระบวนการทาํงานผ่านระบบเอกสาร

เป็นลายลกัษณ์อกัษร เพื่อใหเ้กิดความเช่ือมัน่ไดว้า่บุคลากรและองคก์รท่ีดาํเนินกิจกรรมดา้นการบิน 

มีคุณสมบติัถูกตอ้งครบถว้นตรงตามขอ้กาํหนดท่ีวางไว ้ก่อนจะได้รับอนุญาตให้ใช้สิทธิทาํการ 

ตามใบอนุญาต ใบรับรอง ในการปฏิบติังานอนัเก่ียวขอ้งกบักิจกรรมดา้นการบิน 

7) Surveillance Obligations (CE-7) 

 The implementation of documented surveillance processes, by defining and 

planning inspections, audits and monitoring activities on a continuous basis, to proactively ensure 

that aviation licence, certificate, authorization and approval holders continue to meet the established 

requirements.  This includes the surveillance of personnel designated by the Authority to perform 

safety oversight functions on its behalf. 

 รัฐต้องดําเนินการตรวจติดตามอย่างมีระบบเอกสารเป็นลายลักษณ์อักษร  

โดยมีการระบุวางแผนการตรวจสอบ ตรวจประเมิน และเฝ้าระวงัติดตามการดาํเนินกิจกรรม 

ดา้นการบินอย่างต่อเน่ือง  เพื่อให้มัน่ใจไดว้่าผูถื้อใบอนุญาต ใบรับรอง ยงัคงคุณสมบติัครบถว้น

และดาํเนินการใชสิ้ทธิถูกตอ้งตามขอ้กาํหนดของใบอนุญาต หรือใบรับรองท่ีไดรั้บ ในท่ีน้ีรวมถึง

บุคลากรท่ีได้รับการแต่งตั้ งมอบหมายอาํนาจหน้าท่ีจากหน่วยงานกํากับดูแลการบินพลเรือน 

ใหส้ามารถทาํหนา้ท่ีเป็นผูต้รวจสอบดา้นความปลอดภยัทางการบินไดอี้กดว้ย 

8) Resolution of Safety Issues (CE-8) 

 The use of a documented process to take appropriate actions, up to and 

including enforcement measures, to resolve identified safety issues.  States shall ensure that 

identified safety issues are resolved in a timely manner through a system which monitors  

and records progress, including actions taken by individuals and organizations performing  

an aviation activity in resolving such issues. 

 การใชก้ระบวนการและขั้นตอนทาํงานโดยระบบเอกสารเป็นลายลกัษณ์อกัษร

รวมทั้งการบงัคบัใชก้ฎหมาย ระเบียบ ขอ้บงัคบัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อแกไ้ขขอ้บกพร่องท่ีตรวจพบซ่ึงอาจ

กระทบต่อความปลอดภยัในการบิน โดยรัฐตอ้งดาํเนินการให้แน่ใจไดว้่าขอ้บกพร่องนั้น ๆ ไดรั้บ

การแกไ้ขภายในระยะเวลาท่ีเหมาะสม ผา่นระบบการเฝ้าตรวจตรา ติดตาม และบนัทึกความกา้วหนา้

ของกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้ง 
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2.1.4กกขอบเขตของกิจกรรมด้านการบินพลเรือนท่ีมีการตรวจสอบตาม USOAP CMA 

(USOAP CMA Audit Areas) 

              สาํหรับขอบเขตของกิจกรรมดา้นการบินพลเรือนท่ีมีการตรวจสอบตาม USOAP CMA 

แบ่งเป็น 8 ขอบเขตงาน (8 Audit Areas) ดงัแสดงในภาพท่ี 2.4 (ICAO Doc 9735, 4th edition 2014) 

 

 
 

ภาพท่ีก2.4กกUSOAP CMA Audit Areas 

ท่ีมาddhttps://www.icao.int/ESAF/Documents/meetings/2017/AFI%20FOSAS%202017/ 

 Day%203%20Docs/Presentation%20USOAP-CMA.pdf 

 

1) Primary aviation legislation and civil aviation regulations (LEG); 

 กฎหมายหลกัและกฎระเบียบต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินพลเรือน 

2) Civil aviation organization (ORG); 

 โครงสร้างหน่วยงานท่ีกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน 

3) Personnel licensing and training (PEL); 

 ใบอนุญาตผูป้ระจาํหนา้ท่ีและการฝึกอบรมดา้นการบิน 

4) Aircraft operations (OPS); 

 มาตรฐานการปฏิบติัการบิน 
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5) Airworthiness of aircraft (AIR); 

 ความสมควรเดินอากาศของอากาศยานและวิศวกรรมการบิน 

6) Aircraft accident and incident investigation (AIG); 

 การสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน 

7) Air navigation services (ANS); 

 การใหบ้ริการการเดินอากาศ 

8) Aerodromes and ground aids (AGA) 

 สนามบินและเคร่ืองช่วยเดินอากาศภาคพื้น 

2.1.5กกกจิกรรมหลกั 4 กจิกรรมของ USOAP CMA (USOAP CMA Components) 

             สําหรับกิจกรรม USOAP CMA  ประกอบด้วย 4 กิจกรรม ดังแสดงในภาพท่ี 2.5 

(ICAO Doc 9735, 4th edition 2014) 

 

 
 

ภาพท่ีก2.5ddUSOAP CMA Components 

ท่ีมาdd Doc 9735 USOAP Continuous Monitoring Manual; 4th Edition 2014 

 

1) Collection of Safety Informationกกรวบรวมข้อมูลความปลอดภัยด้านการบิน 

จากผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งจากภายในของ ICAO (เช่น สาํนกังานประจาํภูมิภาค) และผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งภายนอก
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องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เช่น หน่วยงานความปลอดภยัดา้นการบินของสหภาพยุโรป 

(European Aviation Safety Agency; EASA) หรือ สมาคมขนส่งทางอากาศนานาชาติ (International Air 

Transport Association; IATA) เป็นต้น ซ่ึงข้อมูลท่ีได้มาจากคาํถามเก่ียวเน่ืองกับกิจกรรมด้านการบิน 

ของประเทศสมาชิก (State Aviation Activity Questionnaires; SAAQ) และคาํถามทางการเพื่อการตรวจสอบ

ภายในของประเทศสมาชิก (Protocol Questionnaires; PQ) ใช้เป็นมาตรฐานกับทุกประเทศสมาชิก 

โดยส่ือสารผา่นระบบอิเลก็ทรอนิกส์ไฟล ์รวมทั้งแผนแกไ้ขขอ้บกพร่อง (Corrective Action Plan; CAP) ฯลฯ 

2) Determination of State Safety Risk Profileกกประเมินภาพความเส่ียงดา้นความปลอดภยั

ของประเทศภาคีสมาชิก เร่ิมจากการทบทวนกิจกรรมการตรวจประเมินและการแก้ไขข้อบกพร่อง 

คร้ังท่ีผา่นมา และระดบัปริมาณการจราจรทางอากาศ (Safety Risk Factors) ความหยอ่นยานในประสิทธิผล

ของการนาํคาํแนะนาํ(Safety Risk Indicators) ICAO Annex ไปปฏิบติั, ปริมาณขอ้บกพร่องท่ีมีนัยสําคญั

ต่อความปลอดภัยท่ียงัคงค้างอยู่  (Significant Safety Concern; SSC), ระดับการยอมรับในแผนแก้ไข

ขอ้บกพร่อง, การเปล่ียนแปลงในองค์กรท่ีมีนัยสําคญั ฯลฯ) และ Safety Risk Profile โดย ICAO จะนํา

องคป์ระกอบ และตวัช้ีวดัความเส่ียงท่ีรวบรวมมาไดข้า้งตน้ นาํมาประเมินสภาวะความเส่ียงในท่ีสุด 

3) Prioritization and Conduct of USOAP CMA Activitiesก ก ตา ม ผ ล ป ระ เ มิ น

สภาวะความเส่ียงด้านความปลอดภัยร่วมกับดุลยพินิจด้านงบประมาณท่ีได้รับและทรัพยากร 

ท่ี มีประเทศภาคีสมาชิกจะถูกจัดอันดับความเร่งด่วนในการตรวจประเมิน โดยขอบข่าย 

ของการประเมินตามโครงการตรวจประเมิน USOAP CMA มีพื้นฐานมาจากข้อคาํถามท่ีเก่ียวข้อง 

(Protocol Questions; PQs) ระดบัปริมาณกิจกรรมดา้นการบินของประเทศภาคีสมาชิก การตรวจประเมิน

ภายในของประเทศภาคีสมาชิก และการร้องขอจากประเทศภาคีสมาชิก 

4) Update of EIs and status of SSCsddการติดตามสถานะของระดับประสิทธิผล

ของการนาํมาตรฐานของ ICAO มาปฏิบติั (Effective Implementation; EI) และขอ้บกพร่องท่ีมีนยัสําคญั

ต่อความปลอดภยั (Significant Safety Concern; SSC) ซ่ึงการสอบทานขอ้มูลความปลอดภยัท่ีรวบรวมมา

จะช่วยให้ ICAO สามารถดําเนินการพัฒนาปรับปรุงการดําเนินงานอย่างต่อเน่ืองเม่ือตรวจพบ

ข้อบกพร่องในประสิทธิผลของการใช้ SARPs ในประเด็นขีดความสามารถต่อการกํากับดูแล 

ความปลอดภยัดา้นการบินของประเทศภาคีสมาชิก โดย ICAO จะรายงานผลท่ีไดจ้ากการตรวจประเมิน

คร้ังก่อนหนา้อยูบ่นเวบ็ไซตท์างการของ ICAO 

2.1.6dd ข้อคําถามในการตรวจสอบ (Protocol Question; PQ) ข้อบกพร่องท่ีตรวจพบ 

(Findings) ข้อบกพร่องท่ีมีนัยสําคัญต่อความปลอดภัย (Significant Safety Concern; SSC) 

             การตรวจสอบการกาํกับดูแลด้านความปลอดภยัตามโครงการ USOAP CMA ซ่ึงใช ้

ขอ้คาํถามในการตรวจสอบ (Protocol Question; PQ) เป็นเคร่ืองมือหลกัในการตรวจสอบการกาํกบัดูแล
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ความปลอดภัยในการบินของประเทศภาคีสมาชิก ผลการตรวจสอบตามโครงการ USOAP CMA  

ของ ICAO ขึ้ นอยู่กับจํานวน PQ ท่ีผ่านเกณฑ์ในระดับท่ีพอใจ (Satisfied/Dissatisfied) ทั้ งน้ี PQ  

แต่ละรายการจะมีพื้นฐานมาจากอนุสัญญาชิคาโกรวมทั้ งมาตรฐานและข้อพึงปฏิบัติ (SARPs)  

ตามท่ีบญัญติัไวใ้นภาคผนวกของอนุสัญญา (Annexes) 

 

 
 

ภาพท่ีก2.6กกSSC Mechanism: Identification 

ท่ีมาddhttps://www.icao.int/WACAF/Documents/Meetings/2018/USOAP-CMA/CMA%20 

Workshop_Module_2_EN.pdf 

 

เม่ือผลการตรวจเป็นทางการ USOAP CMA ประกาศออกมาแล้วนั้น หากตรวจพบ

ขอ้บกพร่อง (Findings) แต่ละรายการมีเวลาแกไ้ขตามระดบัความเร่งด่วน คือ เร่งด่วนทนัที (Immediate 

Priority)  เร่งด่วน (High Priority) และระดบัอ่ืน ๆ (Other Priority) โดยทัว่ไปเม่ือพน้ระยะเวลา 120 วนั 

ICAO จะประกาศผลการตรวจประเมินให้ทราบโดยทัว่กนัในเว็บไซต์ และขอ้บกพร่องท่ีมีนัยสําคญั

ต่อความปลอดภยั (Significant Safety Concern; SSC) จะเกิดในกรณีเม่ือประเทศท่ีรับการตรวจประเมิน

ไดป้ล่อยปละละเลยให้ผูใ้ห้บริการการบินพลเรือนท่ีถือใบอนุญาตหรือใบรับรองใช้สิทธิดาํเนินงาน

ตามใบอนุญาตหรือใบรับรองนั้น ทั้งท่ีมีขอ้บกพร่องไม่เป็นไปตามขอ้กาํหนดขั้นตํ่าของรัฐภาคีสมาชิก 
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และขาดมาตรฐานตามภาคผนวกของอนุสัญญาชิคาโก อันเป็นเหตุท่ีจะก่อให้เกิดความเส่ียง 

ต่อความปลอดภยัในการบินพลเรือนสากล 

 

 
 

ภาพท่ีก2.7กกSSC Mechanism: Notification 

ท่ีมาddhttps://www.icao.int/WACAF/Documents/Meetings/2018/USOAP-CMA/CMA%20 

Workshop_Module_2_EN.pdf 

 

เม่ือได้รับรายงานผลการประเมินและมีขอ้บกพร่อง รัฐภาคีสมาชิกท่ีรับการตรวจ

ตอ้งแกไ้ขขอ้บกพร่องแต่ละรายการตามเง่ือนไขระดบัความเร่งด่วน ดงัท่ีมีการระบุไวใ้นรายงานผล

การตรวจประเมิน โดยแจ้งความก้าวหน้าของแผนการแก้ไข (Corrective Action Plan; CAP)  

ผ่านระบบอิเล็กทรอนิกส์ เม่ือรัฐภาคีสมาชิกนั้นแก้ไขข้อบกพร่องเสร็จสมบูรณ์จะแจ้ง ICAO  

ซ่ึง ICAO จะตรวจประเมินซํ้ ารายการขอ้บกพร่องเหล่านั้น เม่ือผลเป็นท่ีพอใจ ICAO จะแจ้งให้ 

รัฐภาคีสมาชิกทราบ แต่ถา้ได้ผลการแกไ้ขไม่ผ่าน ICAO จะแจ้งให้รัฐภาคีสมาชิกผูรั้บการตรวจ

ดาํเนินการแกไ้ขขอ้บกพร่องนั้นใหม่ 
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ภาพท่ีก2.8กกSSC Mechanism: ICAO Plan of Action 

ท่ีมาddhttps://www.icao.int/WACAF/Documents/Meetings/2018/USOAP-CMA/CMA%20-

Workshop_Module_2_EN.pdf 

 

ICAO จะไม่มีการออกบทลงโทษต่อรัฐภาคีสมาชิกท่ีมีผลการตรวจประเมินความปลอดภยั 

USOAP ตํ่ากว่ามาตรฐาน แต่จะนาํผลการตรวจประเมินน้ีลงประกาศต่อสาธารณะผ่านทางเวบ็ไซต ์

โดยจะใส่สัญลักษณ์  “ธงแดง  (Red Flag)” หน้าช่ือรัฐภาคีสมาชิกท่ีมีผลการตรวจประเมิน 

ความปลอดภยัด้านการบินตํ่ากว่ามาตรฐานอย่างมีนัยสําคญั ผลท่ีตามมาคือรัฐภาคีสมาชิกอ่ืน ๆ  

อาจนําผลตรวจประเมินความปลอดภัย USOAP CMA ของ ICAO น้ีไปพิจารณามาตรการต่อ 

รัฐภาคีสมาชิกท่ีได้รับ “ธงแดง (Red Flag)” เช่น บางรัฐภาคีสมาชิกอาจจะระงับการอนุญาต 

ให้สายการบินของรัฐภาคีสมาชิกท่ีได้รับ “ธงแดง (Red Flag)” เพิ่มเส้นทางบินเข้าประเทศตน  

หรือ อาจขอเขา้มาตรวจประเมินมาตรฐานความปลอดภยัการบินเป็นกรณีพิเศษ ก็เป็นได ้
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ภาพท่ีก2.9กกSSC Mechanism: Resolution 

ท่ีมาddhttps://www.icao.int/WACAF/Documents/Meetings/2018/USOAPCMA/CMA%20 

           Workshop_Module_2_EN.pdf 

 

ผูท่ี้ปฏิบติังานในส่วนท่ีเก่ียวขอ้งกบัการตรวจสอบความปลอดภยัในการบินพลเรือน

ซ่ึงได้รับอนุญาตให้มี User ID และ Password สามารถสืบค้นข้อมูลเพิ่มเติมรวมทั้ งดาํเนินงาน

เก่ียวกบั USOAP CMA ไดท่ี้ USOAP CMA Online Framework ทางเวบ็ไซต ์www.icao.int/usoap 

 

2.2กกแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับระบบการจัดการด้านนิรภัย (Safety Management 

System; SMS) 

           2.2.1ddนิยามของ Safety และ Safety Management System; SMS (Definitions of Safety 

& Safety Management System; SMS) 

ICAO Annex 19 Safety Management; 2nd Edition 2016 ได้ให้ค ํานิยามของ Safety 

และ Safety Management System (SMS) ไวด้งัน้ี 

Safety. The state in which risks associated with aviation activities, related to, or  
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in direct support of the operation of aircraft, are reduced and controlled to an acceptable level. 

Safety management system (SMS). A systematic approach to managing safety, 

including the necessary organizational structures, accountability, responsibilities, policies and 

procedures. 

ทั้งน้ี ในบริบทของการบินไดนิ้ยามคาํว่า “นิรภยั” ไวว้่า นิรภยั (Safety) คือ สภาวะ

ซ่ึงความเส่ียงท่ีอาจก่ออันตราย อันมีส่วนเก่ียวข้องกับกิจกรรมทางการบิน, มีความเช่ือมโยง 

หรือเป็นปัจจยัสนับสนุนโดยตรงต่อการปฏิบติัการบินของอากาศยาน ถูกลดทอนลงและควบคุม 

ใหอ้ยูใ่นระดบัท่ียอมรับได ้

ระบบการจดัการด้านนิรภยั (Safety Management System; SMS) คือ กระบวนการ

เชิงระบบในการจัดการด้านนิรภัย ซ่ึงรวมถึงการจัดโครงสร้างองค์กร การกําหนดหน้าท่ี 

ความรับผิดชอบ การกาํหนดนโยบาย และวิธีปฏิบติัในการจดัการดา้นนิรภยัขององคก์รนั้น 

2.2.2กกองค์ประกอบของ SMS (ICAO SMS Framework) 

             ระบบการจัดการด้านนิรภัย (Safety Management System; SMS) แบ่งโครงสร้าง

ออกเป็น 4 องคป์ระกอบหลกั และ 12 องคป์ระกอบย่อย (4 components & 12 elements) โดยแต่ละ

องคป์ระกอบมีความสัมพนัธ์ซ่ึงกนัและกนั และมีรายละเอียด ดงัน้ี 

1) นโยบายความปลอดภยัและวตัถุประสงค์ด้านความปลอดภยั (Safety Policy 

and Objective) 

1.1) พนัธสัญญาของผูบ้ริหาร (Management Commitment) 

1.2) ภาระรับผิดชอบและหนา้ท่ีความรับผิดชอบดา้นความปลอดภยั (Safety 

Accountabilities and Responsibility)  

1.3) การมอบหมายหนา้ท่ีให้กบัพนกังานดา้นความปลอดภยั (Appointment 

of Key Safety Personnel) 

1.4) การร่วมมือประสานงานในแผนฉุกเฉิน (Coordination of Emergency 

Response Planning) 

1.5) ระบบเอกสารดา้นความปลอดภยั (SMS Documentation) 

2) การบริหารความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk Management) 

 2.1) การระบุอนัตราย (Hazard Identification)  

 2.2) การประเมินและการลดความเส่ียง (Safety Risk Assessment and Mitigation) 

3) การประกนัความปลอดภยั (Safety Assurance) 

 3.1) การควบคุม ติดตาม กาํกับดูแล และประเมินผลการดาํเนินงานด้าน
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ความปลอดภยั (Safety Performance Monitoring and Measurement) 

3.2) การจดัการความเปล่ียนแปลง (The Management of Change) 

3.3) การพฒันาระบบ SMS อยา่งต่อเน่ือง (Continuous Improvement of the SMS) 

4) การส่งเสริมความปลอดภยั (Safety Promotion) 

 4.1) การฝึกอบรมและการใหค้วามรู้ดา้นความปลอดภยั (Training and Education) 

 4.2) การส่ือสารดา้นความปลอดภยั (Safety Communication) 

 

 
 

ภาพท่ีก2.10กกComponents and Elements of the ICAO SMS Framework 

ท่ีมาdd Doc 9859 Safety Management Manual; 4th Edition 2018 

 

2.2.3กกผู้ให้บริการด้านการบินพลเรือนท่ีมีความจําเป็นต้องนําระบบ SMS มาปฏิบัติ (SMS 

Obligations of Service Providers) 

             ตามมาตรฐานและข้อพึงปฏิบัติระหว่างประเทศ (Standard And Recommended 

Practices; SARPs) จากองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หรือ ICAO กล่าวถึงขอ้กาํหนด

เบ้ืองตน้ท่ีมีผลบงัคบัใชส้ําหรับรัฐภาคีสมาชิกในส่วนงานท่ีมีความเก่ียวเน่ืองหรือสัมพนัธ์โดยตรง

ต่อการปฏิบัติการบินอากาศยานอย่างปลอดภัย ข้อความน้ีมุ่งเน้นไปยงัสองกลุ่มเป้าหมายคือ  

รัฐภาคีสมาชิก (State) และผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน (Service Providers) ซ่ึงในบริบทของ

ระบบการจดัการดา้นนิรภยัการบินนั้น คาํว่า “ผูใ้ห้บริการ” หมายถึงองคก์รใด ๆ ท่ีตอ้งนาํเอาระบบ 

การจดัการดา้นนิรภยั (Safety Management System; SMS) ตามกรอบของ ICAO SMS Framework 
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ไปปฏิบติั ดงันั้นผูใ้หบ้ริการ ในท่ีน้ีประกอบไปดว้ย 

1) สถาบนัฝึกอบรมด้านการบินท่ีได้รับการรับรอง ซ่ึงอาจเผชิญกับความเส่ียง 

ในนิรภยัการบินได้ขณะให้ บริการ (approved training organizations in accordance with Annex 1 

that are exposed to safety risks related to aircraft operations during the provision of their services) 

2) ผูด้าํเนินการเดินอากาศ ซ่ึงไดรั้บอนุญาตในกิจการขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ

เชิงพาณิชย ์(operators of aeroplanes or helicopters authorized to conduct inter-national commercial 

air transport, in accordance with Annex 6, Part I or Part III, Section II, respectively) 

3) ผูด้าํเนินการหน่วยซ่อมท่ีไดรั้บการรับรอง ใหบ้ริการแก่ผูป้ฏิบติัการใชง้านอากาศยาน

ซ่ึงเข้า ร่วมในกิจการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศเชิงพาณิชย์ (approved maintenance 

organizations providing services to operators of aeroplanes or helicopters engaged  

in international commercial air transport, in accordance with Annex 6, Part I or Part III, Section II, 

respectively) 

4) ผูอ้อกแบบและผลิตผลิตภัณฑ์ (organizations responsible for the type design 

or manufacture of aircraft, in accordance with Annex 8) 

5) ผูใ้ห้บริการจราจรทางอากาศ (air traffic services (ATS) providers in accordance with 

Annex 11) 

6) ผูด้าํเนินงานสนามบิน ท่ีได้รับการรับรอง (operators of certified aerodromes  

in accordance with Annex 14) 

2.2.4กกManagement Dilemma 

             ระบบการจัดการด้านนิรภัยการบินจะมีการบ่งช้ีตัวอันตราย (identify hazards)  

ซ่ึงหมายถึงสภาวะ วตัถุ หรือกิจกรรมใดท่ีมีแนวโน้มจะเป็นเหตุท่ีให้เกิดการบาดเจ็บต่อบุคคล  

ความเสียหายต่ออุปกรณ์หรือโครงสร้าง ความสูญเสียหรือบัน่ทอนต่อขีดความสามารถท่ีจะบรรลุผลงาน

ตามท่ีออกแบบไว ้

กระบวนการดงักล่าวประกอบไปดว้ยกลไกท่ีมีประสิทธิภาพในการประเมินความเส่ียง

ท่ีอาจเกิดเหตุการณ์ไม่พึงประสงค ์และวิธีการในการกาํจดัหรือบรรเทาความร้ายแรงจากตวัอนัตรายนั้น  ๆ

ผลลพัธ์ของกระบวนการเหล่าน้ีจะนาํมาซ่ึงการบรรลุเป้าหมายของระดบัความปลอดภยัท่ียอมรับได้ 

(acceptable level of safety) ในขณะเดียวกนัก็สามารถรักษาสมดุลของการจดัสรรทรัพยากรสาํหรับ 

2 ส่วนสําคัญ คือ ส่วนการผลิตและผลกําไร (production) และส่วนการจัดการด้านความปลอดภัย 

(protection/safety) 
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จากมุมมองดา้นการจดัสรรทรัพยากร สามารถการใชแ้นวคิดขอบเขตความปลอดภยั 

(safety space) มาใช้อธิบายเพื่อให้เข้าใจมากขึ้นเก่ียวกับการสร้างสมดุลดังกล่าว (production & 

protection balance) 

 

 
 

ภาพท่ีก2.11กกConcept of a safety space 

ท่ีมาdd Annex 19 Safety Management; 2nd Edition 2016 

 

Safety Space – Production and Protectionกกองคก์รใด ๆ  ก็ตามท่ีดาํเนินกิจกรรม/ธุรกิจการ

ส่งมอบบริการ ย่อมต้องพบกับความเช่ือมโยงกันระหว่างการผลิตสินค้า/บริการ (production)  

และความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (safety risks) เม่ือผลิตผลเพิ่มขึ้น ความเส่ียงดา้นความปลอดภยัอาจจะ

เพิ่มขึ้นด้วยเช่นกัน หากไม่มีการจัดสรรทรัพยากรท่ีจาํเป็นอย่างเพียงพอหรือไม่มีการควบคุมดูแล

กระบวนการต่าง ๆ ให้เหมาะสม องค์กรจะตอ้งระบุวตัถุประสงค์ดา้นความปลอดภยัและเป้าหมายเชิง

พาณิชย์ โดยการหาจุดสมดุลระหว่างผลลัพธ์ของการผลิตกับระดับความเส่ียงด้านความปลอดภยัท่ี

ยอมรับได ้นอกจากน้ี เม่ือจะระบุเป้าหมายเชิงพาณิชย ์องคก์รจาํเป็นตอ้งระบุมาตรการป้องกนัความเส่ียง

ด้านความปลอดภัยเพื่อควบคุมผลลัพธ์ไม่พึงประสงค์ท่ีอาจเกิดขึ้ นได้ด้วย สําหรับผูป้ระกอบการ 

(product or service provider) มาตรการป้องกันความเส่ียงด้านความปลอดภัยขั้ นพื้นฐาน ได้แก่  

เทคโนโลยี, การฝึกอบรม และกระบวนการดาํเนินงานภายในองค์กร สําหรับภาครัฐ มาตรการป้องกัน

ความเส่ียงด้านความปลอดภัยขั้นพื้นฐานก็จะคล้ายกันบางส่วน ได้แก่ การฝึกอบรมบุคลากร 

ให้มีคุณภาพ, การเลือกใช้เทคโนโลยีท่ีเหมาะสม, การกาํกับดูแลท่ีมีประสิทธิภาพและกระบวนการ
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ดาํเนินงานภายในองคก์รซ่ึงช่วยส่งเสริมสนบัสนุนการกาํกบัดูแล 

ขอบเขตความปลอดภัย (safety space) เป็นขอบเขตของการดาํเนินงานท่ีองค์กร 

ไดรั้กษาสภาพสมดุลระหว่างผลิตผลเชิงพาณิชยท่ี์ตอ้งการกบัมาตรการป้องกนัดา้นความปลอดภยั

โดยการควบคุมความเส่ียง ตวัอยา่งเช่น บริษทัผูผ้ลิต (manufacturer) หรือผูใ้หบ้ริการการจราจรทางอากาศ 

(Air Navigation Service Provider; ANSP) อาจจะต้องการเตรียมพร้อมรับการเติบโตทางธุรกิจ 

โดยการลงทุนในเทคโนโลยีใหม่ ๆ เทคโนโลยีเหล่าน้ีอาจจะช่วยพฒันาไดท้ั้งดา้นประสิทธิภาพ 

การดาํเนินงานและดา้นความน่าเช่ือถือรวมทั้งความปลอดภยั การตดัสินใจลงทุนนั้นควรพิจารณา

ทั้งดา้นมูลค่าเพิ่มแก่วตัถุประสงคด์า้นสินคา้หรือบริการ และการประเมินความเส่ียงดา้นความปลอดภยั 

การจัดสรรทรัพยากรไปให้กับการป้องกันอันตรายหรือควบคุมความเส่ียง 

มากจนเกินไปอาจทาํใหผ้ลผลิตหรือบริการไม่สามารถทาํกาํไรได ้ซ่ึงส่งผลใหอ้งคก์รประสบปัญหา 

ดา้นการเงินและเป็นอุปสรรคต่อการดาํเนินกิจการและการเจริญเติบโตต่อไปได ้ในทางตรงกนัขา้ม  

การจดัสรรทรัพยากรไปให้กบัการผลิตสินคา้หรือบริการมากจนเกินไปโดยดึงงบประมาณไปจาก

ส่วนการป้องกันอันตรายหรือควบคุมความเส่ียง ก็อาจส่งผลกระทบต่อระดับความปลอดภัย

จนกระทัง่อาจนาํไปสู่การเกิดอุบติัเหตุได ้ดงันั้น ผูบ้ริหารองค์กรจึงควรกาํหนดเส้นแบ่งขอบเขต

ความปลอดภยั (safety space boundaries) ให้ชัดเจนและมีการทบทวนปรับปรุงอยู่เสมอเพื่อให้มี

ความถูกตอ้งสอดคลอ้งกบัสถานการณ์ปัจจุบนั 

สําหรับองค์กรหน่ึง ๆ มุมมองดา้นการผลิต (productive aspects) มกัจะเป็นท่ีเขา้ใจ

ไดอ้ยา่งดีและกระบวนการต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งก็มองเห็นไดอ้ยา่งชดัเจน ในขณะท่ีส่วนงานดา้นการป้องกนั

เพื่อความปลอดภัย (protective functions) มีความหลากหลายและอาจไม่สามารถมองเห็นได ้

อย่างเป็นรูปธรรมชัดเจนมากนัก  ในทางอุดมคติแล้ว ระดับของการป้องกัน (protection)  

ควรเทียบเท่ากบัระดับของความอนัตราย (hazards) ในกระบวนการดาํเนินงานอนัมีประสิทธิผล  

ซ่ึงคือพื้นท่ีท่ีเรียกว่า parity zone [คาํว่า parity มีความหมายว่า ความเท่าเทียมกัน (equivalence, 

equality)] ขนาดของกิจการหรือปริมาณของกิจกรรมในการปฏิบติังานยิ่งมากเท่าไร ยิ่งมีความเส่ียงสูง

ในการประสบเหตุการณ์อนัตรายมากขึ้น และยิง่มีความจาํเป็นตอ้งมีระบบการป้องกนัเพื่อความปลอดภยั

มากขึ้นเช่นกนั แต่ในลกัษณะการปฏิบติังานและองค์กรท่ีมีรูปแบบแตกต่างกันไปนั้น ปัจจยัอนัตราย 

ในการดาํเนินงานย่อมมีระดบัความรุนแรงท่ีแตกต่างกนัไปดว้ย ดงันั้น องคก์รท่ีมีปัจจยัอนัตรายตํ่า 

(low-hazard ventures) ย่อมต้องการระบบการป้องกันเพื่อความปลอดภัยท่ีน้อยกว่าองค์กรท่ีมี 

ปัจจยัอนัตรายสูง (high-hazard ventures) หรืออาจกล่าวได้ว่า องค์กรท่ีมีปัจจยัอนัตรายตํ่า (low-

hazard ventures) สามารถดาํเนินงานภายในขอบเขตท่ีอยู่ตํ่ากว่า parity zone ได้ ในขณะท่ีองค์กร 

ท่ีมีปัจจยัอนัตรายสูง (high-hazard ventures) ตอ้งดาํเนินงานภายในขอบเขตท่ีอยูสู่งกวา่ parity zone 
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ภาพท่ีก2.12กกRelationship between Production and Protection 

ท่ีมาdd ประยกุตจ์าก Managing the Risks of Organizational Accidents by James Reason (1997) 

 

ขอบเขตพื้นท่ีปลอดภยัสําหรับการดาํเนินงาน หรือ broad operating zone (ซ่ึงหมายถึง 

พื้นท่ีแรเงาสีอ่อนตามภาพประกอบ) ถูกประกบดว้ยพื้นท่ีอนัตราย 2 แบบ ไดแ้ก่ 

1) มุมบนด้านซ้ายมือแสดงให้เห็นถึงกรณีการป้องกันเพื่อความปลอดภัย 

(protection) ท่ีมากเกินความจาํเป็น เกินกว่าปัจจยัอนัตรายท่ีมี และเน่ืองจาก protection นั้นได้ใช้

ทรัพยากรต่าง ๆ ท่ีมีคุณค่า เช่น บุคลากร, เงิน และ วสัดุอุปกรณ์ต่าง ๆ เป็นตน้ จึงทาํให้องค์กร 

ท่ีมีลกัษณะป้องกนัระแวดระวงัจนมากเกินไปนั้น (overprotected organizations) อาจจะตอ้งขาดทุน

และปิดกิจการไปไดใ้นท่ีสุด 

2) มุมล่างด้านขวามือแสดงให้เห็นถึงกรณีการป้องกันเพื่อความปลอดภัย

(protection) ท่ีน้อยกว่าความจําเป็น ไม่เพียงพอเม่ือเทียบกับปัจจัยอันตรายท่ีมี ทําให้องค์กร 
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ท่ีมีลกัษณะการดาํเนินงานบนสถานการณ์ความเส่ียงสูงเกินไปนั้นอาจตอ้งประสบอุบติัเหตุร้ายแรง 

และมีความเป็นไปไดท่ี้อาจตอ้งปิดกิจการตามไปดว้ย 

จากท่ีเห็นได้ว่า production และ protection เป็นคู่ตรงข้ามท่ีมีความขัดแยง้กันเอง

ค่อนข้างสูง ทาํให้การรักษาระดับให้อยู่ใน parity zone หรือสมดุลตรงกลางนั้น เป็นไปได้ยาก 

และมักจะมีการเอียงไปไม่ด้านใดก็ด้านหน่ึงเสมอ ขึ้ นอยู่กับบริบทแวดล้อมและสถานการณ์ 

ในห้วงเวลานั้น และเน่ืองจาก production เป็นส่วนท่ีสร้างรายไดใ้ห้กบัองค์กรและทาํให้สามารถ

จัดหาทรัพยากรมาใช้สําหรับส่วนงานด้าน protection (safety) ทาํให้องค์กรส่วนใหญ่จัดลําดับ

ความสําคัญให้กับงานด้าน production มาก่อนเป็นลําดับต้น บางส่วนอาจเน่ืองมาจากการท่ี 

ผูบ้ริหารองค์กรส่วนใหญ่มีทกัษะเก่ียวกับส่วนงานทางด้าน production มากกว่าด้าน protection 

(safety) และบางส่วนอาจเป็นเพราะขอ้มูลเก่ียวกบังานดา้น production มีความตรงไปตรงมา ชดัเจน 

ต่อเน่ือง และเขา้ใจง่าย ซ่ึงในทางตรงกันขา้ม งานด้าน protection (safety) ท่ีประสบความสําเร็จ 

คือการไม่มีเหตุการณ์ไม่พึงประสงคเ์กิดขึ้น (absence of negative outcomes) อีกทั้งขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง

ก็อาจเป็นขอ้มูลเชิงออ้ม ไม่ต่อเน่ือง กระบวนการต่าง ๆ แปลผลยาก และเขา้ใจคลาดเคล่ือนไดง้่าย 

ซ่ึงในมุมมองของผูบ้ริหารองคก์รส่วนใหญ่ protection (safety) มกัเป็นท่ีสนใจและรับรู้ไดเ้ม่ือเกิด

อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์ท่ีร้ายแรง 

The Dangers of the “Unrocked Boat” มีหลกัฐานจากหลายกรณีศึกษาท่ีแสดงใหเ้ห็นวา่ 

เม่ือการดําเนินงานผ่านพ้นไปโดยปราศจากอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ์ร้ายแรงเป็นระยะเวลานาน  

องคก์รส่วนใหญ่มกัละเลยมาตรการป้องกนัเพื่อความปลอดภยั (protection) เน่ืองจากความตอ้งการใช้

ทรัพยากรเพื่อส่วนงานด้าน production ซ่ึงเป็นเร่ืองง่ายท่ีองค์กรจะหลงลืมการระแวดระวงัในเร่ือง 

ท่ีไม่ค่อยจะเกิด โดยเฉพาะเม่ือมีความจาํเป็นในส่วนงานอ่ืนท่ีก่อให้เกิดผลิตผลให้กับองค์กรด้วย  

เช่น การเจริญเติบโตขององค์กร, ผลกาํไร และส่วนแบ่งการตลาด เป็นต้น ผลก็คือการลงทุน 

เพื่อพฒันาระบบการป้องกันเพื่อความปลอดภยัท่ีมีประสิทธิภาพมากขึ้นถูกลดทอนความสําคญั 

และความใส่ใจรวมทั้งการบาํรุงรักษาระบบต่าง ๆ ท่ีจาํเป็นในการรักษาระดับความปลอดภัย 

ท่ีมีอยู่เดิมก็ลดลงด้วย การเพิ่มข้ึนของ production ท่ีปราศจากการเพิ่มมาตรการป้องกันใหม่ ๆ  

ท่ีมีประสิทธิภาพ หรือการไม่พยายามรักษาระดบัการป้องกนัเดิมก็ตาม ย่อมทาํให้ขอบเขตของพื้นท่ี

ปลอดภยัสาํหรับการดาํเนินงาน (safety margins) ลดลง ผลลพัธ์ของทั้ง 2 กรณี อนัไดแ้ก่ 

1) การละเลยมาตรการป้องกนัเพื่อความปลอดภยัท่ีมีอยู่เดิม (neglecting existing 

defences) 
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2) การไม่พฒันามาตรการป้องกันเพื่อความปลอดภัยใหม่ ๆ ท่ีมีประสิทธิภาพ 

( failing to provide new defences) สามารถเพิ่ มความเ ส่ี ยงในการเกิ ดเหตุ การณ์ อันตราย ,  

อุบติัการณ์ร้ายแรง และอุบติัเหตุขั้นหายนะไดใ้นท่ีสุด 

 

 
 

ภาพท่ีก2.13กกThe lifespan of a hypothetical organization through the production-protection space 

ท่ีมาddประยกุตจ์าก Managing the Risks of Organizational Accidents by James Reason (1997)  

 

2.2.5กกการจัดการความเส่ียงด้านความปลอดภัย (Safety Risk Management; SRM) 

             การจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยั คือ การบริหารปัจจยัและควบคุมกิจกรรม 

รวมทั้งกระบวนการดําเนินงานต่าง ๆ โดยลดมูลเหตุของแต่ละโอกาสจากการคาดการณ์และ 

ลดผลเสียท่ีอาจเกิดขึ้นจากความไม่แน่นอน ท่ีองคก์รจะเกิดความเสียหายใหร้ะดบัของความเสียหาย 

แนวคิดของทั้ง FAA และ ICAO แมต่้างเน้นถึงองค์ประกอบย่อยท่ีแตกต่างกนัของ

การบริหารความเส่ียงในนิรภยัการบิน (SRM) แต่กระนั้นทั้งสององคก์รก็ระบุกระบวนการเป็น 3 ขั้นตอน

ทาํนองเดียวกนัคือ 

• กาํหนดช้ีตวัอนัตราย (Identify Hazards) 

• ประเมินความเส่ียง (Assess Risk) 

• ควบคุมความเส่ียง (Control Risk) 
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1) ก า รบ่ ง ช้ี ส ภา วะ อันตรา ย  (Hazard Identification) ซ่ึ ง อันตรา ย  (Hazard)  

ตามนิยามของ ICAO นั้น หมายถึง สภาวะ, วตัถุ, หรือกิจกรรมใด ท่ีมีแนวโนม้จะเป็นเหตุอนัทาํให้

เกิดการบาดเจ็บต่อบุคคล, ความเสียหายต่ออุปกรณ์หรือโครงสร้าง, ความสูญเสียหรือบั่นทอน 

ต่อขีดความสามารถท่ีจะบรรลุผลงานตามท่ีออกแบบไว ้

 การบ่งช้ีตวัอนัตราย (Hazard Identification) หมายถึง กระบวนการในการรับรู้

ถึงตัวอันตรายท่ีมีอยู่  และการกําหนดลักษณะของตัวอันตราย ทั้ ง น้ีการบ่ง ช้ีตัวอันตราย 

เป็นกระบวนการขั้นตน้ของการจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยัการบิน หลายคร้ังมีความสับสน 

ในการตีความหมายระหวา่งคาํวา่ อนัตราย (Hazard) กบัความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety risk) 

 การบ่งช้ีถึงตวัอนัตรายใด ๆ จะคาํนึงถึง “ปัจจยัสนบัสนุน” สําหรับจุดประสงค ์

ด้านการบริหารความเส่ียงด้านนิรภยัการบิน เม่ือกล่าวถึงคาํว่าอนัตราย ควรมุ่งเน้นไปท่ีเง่ือนไข 

ท่ีอาจเป็นสาเหตุ หรือเป็นส่วนก่อให้เกิดการปฏิบติัการของอากาศยานท่ีไม่ปลอดภยั หรืออุปกรณ์, 

ผลิตผล และบริการท่ีเก่ียวข้องกับนิรภัยในการบิน ดังนั้น การบ่งช้ีถึงอันตรายได้อย่างถูกต้อง 

จะนาํไปสู่การประเมินอยา่งเหมาะสมถึงผลลพัธ์ท่ีคาดวา่อาจเกิดตามมา 

 ปกติแล้วมีแนวโน้มท่ีเราจะสับสนระหว่างอันตรายกับผลลัพธ์ท่ีจะเกิดขึ้ น

ตามมา มีขอ้สังเกตว่าผลลพัธ์ท่ีตามมานั้นสามารถเกิดได้หลายลาํดับชั้น รวมทั้งส่ิงท่ีเป็นเหตุการณ์ 

ท่ีไม่ปลอดภยัโดยตรงก่อนผลลพัธ์ขั้นสุดทา้ย กรณีน้ีคืออุบติัเหตุนั่นเอง ตวัอย่างเช่น ตอ้งเปล่ียน

เคร่ืองยนต์ในสภาพแวดลอ้มการทาํงานท่ีไม่เหมาะสม ทาํงานภายนอกอาคารโรงซ่อม กลางแดดร้อน  

ซ่ึงเป็นปัจจยัอนัตราย เกิดความเส่ียงใหช่้างทาํงานอยา่งรีบร้อน ติดตั้งท่อนํ้ามนัอยา่งไม่ถูกตอ้งเขา้ท่ี 

เป็นผลลัพธ์ท่ีไม่ปลอดภัยแรก และตามมาด้วยผลลัพธ์คือเกิดนํ้ ามันร่ัวขณะบินอยู่บนอากาศ  

และทา้ยสุดเกิดอุบติัเหตุไฟลุกไหมเ้คร่ืองยนตน์ั้น นกับินตอ้งรีบดบัเคร่ืองยนตแ์ละนาํเคร่ืองบินลงจอด

ไดอ้ยา่งปลอดภยัแต่เคร่ืองยนตเ์สียหายตอ้งจาํหน่าย 

2) การประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) ซ่ึงความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety 

Risk) หมายถึง โอกาสและความรุนแรงของผลลัพธ์ท่ีเกิดจากสภาวะอันตราย ซ่ึงมีมาตรวัด 

คือ ความเป็นไปได ้และความรุนแรงเสียหายท่ีเกิดขึ้น (Likelihood and Severity) 

 ปัจจัยเส่ียง (Risk Factor) หมายถึง ส่ิงท่ีเป็นต้นเหตุหรือส่ิงท่ีเป็นแหล่งท่ีมา 

ของความเส่ียงและเหตุการณ์ท่ีจะทาํใหไ้ม่บรรลุวตัถุประสงคแ์ละเป้าหมายท่ีกาํหนดไว ้
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 การประเมินความเส่ียง (Risk Assessment) หมายถึง ความรุนแรง (Severity)  

ของการบาดเจ็บ ความเสียหายของทรัพยสิ์น หรือการสูญเสียอนัเป็นผลลพัธ์จากอนัตราย และการประเมิน

ความเป็นไปได ้(Probability)  

 ระดับความรุนแรง (Severity/Impact) หมายถึง ผลกระทบของความเสียหาย 

ท่ีจะเกิดขึ้นตามมาหากเกิดเหตุการณ์จากความเส่ียง ตามภาพ ระดับความรุนแรงจากเหตุการณ์ 

ความเส่ียง (Severity) เป็นตวัอย่าง มี 5 ระดับ คือ A-หายนะร้ายแรง, B-สูง, C-ปานกลาง, D-น้อย 

และ E-มองขา้มได ้

 

 
 

ภาพท่ีก2.14กกSafety Risk Severity Table 

ท่ีมาddDoc 9859 Safety Management Manual; 4th Edition 2018 

 

ความเป็นไปไดท่ี้จะเกิด (Likelihood/Probability) หมายถึง ความเป็นไปได ้ความถ่ี

หรือโอกาสท่ีจะเกิดเหตุการณ์ความเส่ียง พิจารณาตามภาพ ระดับความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดเหตุเส่ียง 

(Likelihood) เป็นตัวอย่าง มี 5 ระดับ คือ 1) ตํ่ามาก 2) ตํ่า 3) ปานกลาง 4) สูง และ 5) สูงมาก  

ดงัภาพท่ี 2.15 
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ภาพท่ีก2.15กก Safety Risk Probability Table 

ท่ีมาddDoc 9859 Safety Management Manual; 4th Edition 2018 

 

ตารางประเมินความเส่ียง (Safety Risk Assessment Matrix) การประเมินความเส่ียง

มีองค์ประกอบ 2 ประการคือ โอกาสท่ีจะเกิด (Likelihood) และระดับความรุนแรง (Severity)  

เม่ือนํามาประเมินความเส่ียงเปรียบเทียบเป็น ตารางประเมินความเส่ียง (Safety Risk Matrix)  

ตามภาพ ซ่ึงผลประเมินอาจตกในพื้นท่ีใดพื้นท่ีหน่ึงในตารางประเมินความเส่ียง สร้างผลกระทบ

จากเหตุการณ์ท่ีเกิดขึ้นตามมาจากตวัอนัตราย หรือความเส่ียง (Degree of Safety Risk) ท่ีแตกต่างกนั 

 

 
 

ภาพท่ีก2.16กกSafety Risk Assessment Matrix  

ท่ีมาddDoc 9859 Safety Management Manual; 4th Edition 2018 

ร ะ ดับ ข อ ง ค ว า ม เ ส่ี ย ง ใ น นิ ร ภัย ก า ร บิ น  ( Degree of Safety Risk/Safety Risk 

Tolerability) หมายถึง สถานะของความเส่ียงท่ีได้จากประเมินโอกาสและความรุนแรงหรือ

ผลกระทบของแต่ละปัจจยัของนิรภยัการบิน โดยในท่ีน้ีแบ่งเป็น 3 ระดบั คือ สูง, ปานกลาง และตํ่า 
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ภาพท่ีก2.17กกSafety Risk Tolerability Table 

ท่ีมาddDoc 9859 Safety Management Manual; 4th Edition 2018 

 

การจัดการความเส่ียง (Safety Risk Mitigation) คือ การดําเนินการเพื่อควบคุม 

ความเส่ียงให้อยู่ในระดับท่ียอมรับได้ โดยใช้วิธีการจัดการท่ีสอดคล้องกับระดับความเส่ียง 

ท่ีประเมินไว ้และตน้ทุนค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้ง ตามแนวทางดงัน้ี 

 

ตารางท่ีก2.1กกการจดัการความเส่ียง (Safety Risk Mitigation) 

 

Risk Treatment Description 

Terminate risk 

(การหลีกเล่ียง/ 

กาํจดัความเส่ียง) 

กรณีท่ีไม่สามารถยอมรับความเ ส่ียงได้ อาจใช้วิ ธีการเป ล่ียน

วัตถุประสงค์  การหยุดดํา เ นินกิจการ/ระงับ /ยก เ ลิก  หรือการ 

ไม่ดาํเนินการกิจกรรมนั้น ๆ เลย เช่น การลงทุนในโครงการขนาดใหญ่  

มีงบประมาณโครงการสูง อาจมีการประเมินความเส่ียงก่อนเร่ิม

โครงการ ซ่ึ งถ้าหากมีความเ ส่ียงสูง ต่อการเ กิดปัญหาตามมา  

ทั้งด้านการเงินและด้านอ่ืน ๆ ก็จะไม่สามารถดาํเนินการต่อไปได้  

เป็นตน้ 
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ตารางท่ีก2.1กกการจดัการความเส่ียง (Safety Risk Mitigation) (ต่อ) 

 

Risk Treatment Description 

Transfer risk 

(การถ่ายโอนความเส่ียง) 

เป็นการร่วมหรือแบ่งความรับผิดชอบให้กับผู ้อ่ืนในการจัดการ 

ความเส่ียง เช่น การทําประกันภัย และการจ้างบุคคลภายนอกท่ีมี

ความสามารถหรือค วามชํานา ญกา รใ นเ ร่ือง ต่าง  ๆ เหล่ า นั้ น 

ดาํเนินการแทน (Outsource) เป็นตน้ 

Treat risk 

(การควบคุมความเส่ียง) 

เป็นการดาํเนินการเพิ่มเติมเพื่อควบคุมโอกาสท่ีอาจเกิดขึ้นหรือขนาด

ของผลกระทบจากความเส่ียงให้อยู่ในระดับท่ีกาํหนด ซ่ึงเป็นระดับ 

ท่ีสามารถยอมรับได้ เช่น การจัดซ้ืออุปกรณ์เพื่อป้องกันอันตราย 

จากการทาํงาน หรือการจดัหาอุปกรณ์เพิ่มเติมจากเดิม การปรับปรุง

แก้ไขกระบวนงาน การจัดทาํแผนฉุกเฉิน และการจัดทาํมาตรฐาน 

ความปลอดภยั เป็นตน้  

Take risk 

(การยอมรับความเส่ียง) 

เป็นการยอมรับใหค้วามเส่ียงสามารถเกิดขึ้นได ้ภายใตร้ะดบัความเส่ียง

ท่ี ส า ม า ร ถ ย อ ม รั บ ไ ด้  โ ด ย ไ ม่ มี ม า ต ร ก า ร ห รื อ ก ล ยุ ท ธ์ ใ ด  ๆ  

ในการควบคุม ซ่ึงอาจเน่ืองมาจากความเส่ียงนั้นอยูใ่นระดบัความเส่ียง

ท่ีตํ่ามาก หรือไม่มีวิธีการใดในปัจจุบนัท่ีจะควบคุม หรือวิธีการท่ีจะ

นํามาใช้มีต้นทุนสูงมาก เม่ือเทียบกับความเสียหายท่ีอาจเกิดขึ้นได ้

จากความเส่ียงนั้น ไม่คุม้ค่าต่อการดาํเนินการ 

 

ท่ีมากกhttp://www.womenfund.in.th/images/plan/2561/Action_plan_Management_Risk_61.pdf 

 

ระดบัของประสิทธิภาพในการจดัการความเส่ียง (Level of Efficiency in Safety Risk 

Management) 

1) Reactive Risk Managementddโดยการสอบสวนรายละเอียดจากรายงานการเกิด 

accident หรือ serious incident วิธีน้ีไม่มีการบริหารจัดการใดจนกระทั่งเกิดเหตุการณ์ร้ายแรงขึ้ น  

แลว้เก็บขอ้มูลจากเหตุการณ์ไม่พึงประสงคน์ั้นมาวิเคราะห์และหาทางแกปั้ญหา 
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2) Proactive Risk Managementddโดยการเก็บขอ้มูลจากแหล่งขอ้มูลต่าง ๆ เช่น 

Mandatory & Voluntary Reporting Systems, Safety Audits and Surveys, Incident Report, Hazard 

Report เป็นตน้ แลว้นาํมาวิเคราะห์เพื่อระบุหา safety risk ในระบบงานท่ีเป็นอยู ่แลว้หาทางป้องกนั

อนัตรายนั้น 

3) Predictive Risk Managementddรวบรวมขอ้มูลจาก Confidential Reporting Systems, 

Flight Data Analysis, Normal Operations Monitoring เป็นต้น ซ่ึงเป็นข้อมูลจากสภาวะปกติทั่วไป 

ของการทาํงานท่ีนํามาวิเคราะห์และประมวลผลเพื่อทาํนายถึง safety risk และความเป็นไปไดท่ี้จะเกิด

เหตุการณ์ไม่พึงประสงค์ขึ้ นในอนาคต ตั้ งอยู่บนแนวคิดท่ีว่า SMS จะมีประสิทธิภาพท่ีสุด 

เม่ือมีการคาดการณ์ถึงอนาคตว่ามีโอกาสจะเกิดปัญหาอะไรขึ้นได้บา้งแลว้คิดหาทางป้องกนัมากกว่า 

จะอยูน่ิ่งเฉยแลว้รอใหปั้ญหาเกิดขึ้นก่อนจึงค่อยตามแกไ้ข คือวิธีของ Trend Analysis นัน่เอง 

 

 
 

ภาพท่ีก2.18กกLevel of Efficiency in Safety Risk Management 

ท่ีมาddTowards the problem of risk assessment in the safety management system of an airline.  

 By E. Jharko, E. Sakrutina, Published 2015 in the 9th International Conference on  

 Application of Information and Communication Technologies (AICT) 

 

2.2.7กกลกัษณะขององค์กรท่ีมีวัฒนธรรมความปลอดภัย (Safety Culture) 

1) Informed Cultureddวฒันธรรมของการระวงัภยัและการแจง้เตือนผูบ้ริหารและ

ผูป้ฏิบติังานมีความรู้ท่ีทนัสมยัเก่ียวกบัปัจจยัดา้นมนุษย,์ เทคนิค, องคก์ร และส่ิงแวดลอ้ม ซ่ึงมีผล

ต่อความปลอดภยัของระบบโดยรวม 
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2) Reporting Cultureddวัฒนธรรมของการรายงานเหตุ  มีบรรยากาศท่ีผู ้คน 

พร้อมท่ีจะรายงานเหตุการณ์ความผิดพลาด และ เหตุการณ์ท่ีเป็น near misses 

3) Just Cultureddวฒันธรรมของการตดัสินเหตุอย่างเป็นธรรม มีบรรยากาศของ

ความไวเ้น้ือเช่ือใจ ผูค้นไดรั้บการส่งเสริมในการให้ขอ้มูลท่ีจาํเป็นเก่ียวกบัความปลอดภยั ขณะท่ีมี

ความชดัเจนในเส้นแบ่งระหวา่งพฤติกรรมท่ียอมรับได ้และ ยอมรับไม่ได ้(Error vs Violation) 

4) Learning Cultureddวัฒนธรรมของการเ รียน รู้การสรุปรวบรวมความ รู้ 

จากระบบขอ้มูลความปลอดภยั และนาํไปสู่การพฒันาเพื่อปรับปรุงเปล่ียนแปลงไปสู่ส่ิงท่ีดีขึ้น 

5) Flexible Cultureddวฒันธรรมของการปรับตัวพร้อมรับความเปล่ียนแปลง

ความสามารถในการปรับตัวขององค์กรเม่ือเผชิญกับสภาวะท่ีมีอันตราย ด้วยการเปล่ียนจาก 

การมีลาํดบัชั้นบงัคบับญัชามาเป็นการทาํงานแบบแนวราบมากขี้น 

 

 
 

ภาพท่ีก2.19กกSafety Culture  

ท่ีมาddhttp://www.kudbakhos.org/wp-content/uploads/2019/03/5-New-HA-Standard_Risk- 

 Management.pdf 

 

2.3กกแนวคิดและทฤษฎีเกี่ยวกับแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety 

Programme; SSP) 

 2.3.1กกSSP Fundamentals 

             ระบบการกาํกับดูแลด้านความปลอดภยั (safety oversight system) และแผนนิรภัย 
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ในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) มีความเก่ียวเน่ืองสัมพันธ์กันในแง่ของวัตถุประสงค ์

ความปลอดภัย (safety objectives) ทั้ งสองระบบน้ีกล่าวถึงหน้าท่ีและความรับผิดชอบของรัฐ  

โดย safety oversight system เน้นไปท่ีการกํากับดูแลด้านความปลอดภัย  ส่วน SSP เน้นไปท่ี 

การจัดการด้านนิรภัยในการบินและสมรรถนะความปลอดภัย เป็นท่ีชัดเจนว่ามีบางแง่มุม 

ใน Critical Elements ทั้ง 8 ประการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัการดา้นนิรภยัในการบิน ซ่ึงแสดงให้เห็น

ถึ ง ก า ร เป ล่ี ย นแป ล ง ไ ป สู่ ก า รจัดก า รด้า นนิรภัย ใ นก า รบิ น แบ บ  proactive ตัวอย่ า ง เ ช่ น  

การตรวจติดตาม (surveillance obligations; CE-7) สามารถพิจารณาได้ว่าเป็นองค์ประกอบหน่ึง 

ของการประกันด้านความปลอดภัย  (safety assurance) ส่วน กฎหมายหลัก (primary aviation 

legislation; CE-1) และกฎระเบียบเฉพาะดา้น (specific operating regulations; CE-2) ก็ถูกจดัใหเ้ป็น

องค์ประกอบของ SSP framework ในฐานะปัจจยัสําคญัของการควบคุมความเส่ียงดา้นความปลอดภยั 

(safety risk controls) หน้า ท่ีความรับผิดชอบเหล่ า น้ีถูกผนวกรวมไว้ใน Annex 19 Edition 2  

และถูกเรียกโดยรวมว่าเป็นหน้าท่ีและความรับผิดชอบของรัฐในการบริหารจดัการดา้นนิรภยัการบิน 

มาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติั (SARPs) ท่ีเก่ียวขอ้งกบัหนา้ท่ีและความรับผิดชอบของรัฐในการบริหาร

จัดการด้านนิรภัยในการบินพลเรือน ซ่ึงครอบคลุมทั้ งการกํากับดูแลและการบริหารจัดการ 

ดา้นความปลอดภยันั้น มีความเก่ียวขอ้งสัมพนัธ์กนัและก่อให้เกิดแนวทางเชิงบูรณาการท่ีจะสร้าง

ระบบการจดัการดา้นความปลอดภยัท่ีมีประสิทธิภาพ ถึงแมว้่าคาํว่า SSP จะยงัถูกใชใ้น Annex 19 

Edition 2  แต่ความหมายได้เปล่ียนไปในแนวทางของการช้ีนําแนวทางการบูรณาการชุด 

ของมาตรฐานและขอ้พึงปฏิบติัซ่ึงระบุในบทท่ี 3 ของ ICAO Doc 9859 SMM ดงันั้น SSP จึงมิใช่ 

การเป็นเพียงกรอบแนวคิด (framework) แต่เป็นแผนท่ีจะอาํนวยให้ประเทศใด ๆ สามารถบรรลุ

วตัถุประสงค์ด้านหน้าท่ีและความรับผิดชอบของรัฐในการบริหารจัดการด้านนิรภัยการบิน  

ซ่ึงรวมถึงการกํากับดูแลด้านความปลอดภัยด้วย ดังนั้น จึงกล่าวได้ว่า SSP เป็นส่วนหน่ึงของ

ภาพรวมการจดัการดา้นนิรภยัการบินของภาครัฐ (State safety management) 

วตัถุประสงคข์อง SSP 

a) ensure the State has an effective legislative framework in place with supporting 

specific operating regulations.  เพื่อให้มั่นใจได้ว่า รัฐมีกรอบกฎหมายหลัก ท่ี มีประสิทธิผล 

ในการดาํเนินงาน พร้อมทั้งกฎระเบียบเฉพาะทางสาํหรับการปฏิบติัการดา้นต่าง ๆ 

b) ensure SRM and safety assurance coordination and synergy among relevant 

State aviation authorities. เพื่อให้มั่นใจได้ได้ว่าการจัดการความเส่ียงด้านความปลอดภัยและการ

ประกันความปลอดภัยจะมีการประสานงานและร่วมมือกันระหว่างหน่วยงานกํากับดูแล 

ของรัฐต่าง ๆ 
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c) support effective implementation and appropriate interaction with service 

providers’ SMS. เพื่อส่งเสริมประสิทธิภาพการดาํเนินงานและการประสานงานท่ีเหมาะสมกับ 

ผูใ้หบ้ริการดา้นการบินพลเรือนในเร่ืองของระบการจดัการดา้นนิรภยัการบิน 

d) facilitate the monitoring and measurement of the safety performance of the 

State’s aviation industry. เพื่ออาํนวยความสะดวกในการเฝ้าติดตามและวดัผลสมรรถนะความปลอดภยั

ของอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 

e) maintain and/or continuously improve the State’s overall safety performance. 

เพื่อรักษาระดบั และ/หรือพฒันาคุณภาพสมรรถนะความปลอดภยัในภาพรวมของประเทศอยา่งต่อเน่ือง 

 

 
 

ภาพท่ีก2.20กกIntegrated State Safety Programme 

กท่ีมาdd Doc 9859 Safety Management Manual; 4th Edition 2018 
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2.3.2กกการดําเนินการตาม SSP (SSP Implementation) 

             การดาํเนินการตาม SSP ประกอบไปด้วยกระบวนงานหลกัและกระบวนงานย่อย

หลายขั้นตอนท่ีประกอบกนัอยูภ่ายในหว้งระยะเวลาท่ีกาํหนดไว ้กระบวนงานดงักล่าว ไดแ้ก่ 

1) การวิเคราะห์โครงสร้างเดิมและการดาํเนินการตาม SSP  (SP gap analysis and 

implementation plan) 

• การวิ เคราะห์โครงสร้างเ ดิมของ SSP (SSP gap analysis) เพื่อระบุ 

ถึงช่องว่างหรือความแตกต่างระหว่างโครงสร้างและกระบวนการท่ีรัฐมีอยู่แลว้เทียบกบัส่ิงท่ีพึงมี 

ในการท่ีจะดาํเนินการตาม SSP ไดอ้ยา่งมีปประสิทธิผล 

• ปัจจัยพื้ นฐานท่ี มีผลต่อการดํา เ นินการตาม SSP (SSP foundation) 

รัฐจาํเป็นตอ้งจดัให้มีปัจจยัพื้นฐานท่ีจาํเป็นต่อการดาํเนินการตาม SSP ไวอ้ย่างครบถว้น อีกทั้ง 

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนของโลก (GASP) ได้เรียกร้องให้แต่ละรัฐต้องมีความก้าวหน้า 

ในการดาํเนินการตรวจสอบดา้นความปลอดภยั (Safety Oversight) อยา่งมีประสิทธิผล มีแผนนิรภยั 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ และมีความสามารถระดบัสูงในการบริหารจดัการดา้นนิรภยัการบิน  

ซ่ึงการดําเนินการตรวจสอบด้านความปลอดภัยท่ี ดีนั้ นย ังมีความสําคัญในการสนับสนุน 

การปฏิบติังานงานแบบเนน้สมรรถนะ (Performance-based approach) อีกดว้ย 

• แผนการดาํเนินงานตาม SSP (SSP implementation plan) การดาํเนินการ

ตาม SSP มีวตัถุประสงคเ์พื่อสนบัสนุนส่งเสริมระบบการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัของรัฐและ

ระบบการบริหารจัดการด้านนิรภัยการบิน ในแผนปฏิบัติการ (Action plan) จะมีการจัดลําดับ

ความสาํคญัของงานและภารกิจต่าง ๆ โดยระบุไวเ้ป็นลายลกัษณ์อกัษร แผนการดาํเนินงานตาม SSP 

และเอกสารระดบัสูงจะเป็นพิมพเ์ขียว (Blueprints) ท่ีอธิบายและนาํทางให้รัฐสามารถดาํเนินการ

ด้านต่าง ๆ จนบรรลุเป้าหมาย SSP อย่างมีประสิทธิผลและมีการพฒันาสมรถนะความปลอดภยั 

อย่างต่อเน่ือง ดังนั้น จึงควรมีการจัดทาํเอกสารดังกล่าวให้พร้อมและเข้าถึงได้สะดวกสําหรับ

บุ ค ล า ก ร ท่ี เ ก่ี ย ว ข้อ ง  เ พื่ อ ใ ห้ แ น่ ใ จ ไ ด้ว่ า บุ ค ล า ก ร ดัง ก ล่ า ว มี ค ว า ม ต ร ะ ห นัก รู้ ถึ ง  SSP  

และแผนการดาํเนินงานท่ีเก่ียวขอ้ง 

2) การประเมินความสมบูรณ์ในพฒันาการของ SSP (SSP maturity assessment) 

• การประเมิน (Assessment) เพื่อให้ทราบว่ามีการดําเนินการตาม SSP 

หรือไม่ (Present) หากมี ได้มีการกําหนดปัจจัยการดําเนินงานอย่างถูกต้องเหมาะสมหรือไม่  

(Suitable) และควรมีการเก็บหลกัฐานเพื่อสนบัสนุนการประเมินนั้นดว้ย เม่ือเวลาผ่านไป ควรทาํการ

ประเมินเพื่อดูว่าการดาํเนินการนั้นเป็นไปได้ด้วยดีเพียงใด (Operating) และมีประสิทธิผลหรือไม่

อยา่งไร (Effective) ประสิทธิผลจะเกิดขึ้นเม่ือผลลพัธ์ท่ีไดใ้นแต่ละคร้ังเป็นไปตามท่ีตั้งเป้าหมายไว ้
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• การเฝ้าติดตามและการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง (Ongoing monitoring and 

continuous improvement) การประเมิน SSP นั้น ควรเป็นไปอย่างต่อเน่ืองสมํ่าเสมอ ซ่ึงสามารถทาํ

ได้ในหลายขั้นตอน ในขั้นแรก ๆ เป็นการประเมินการมีอยู่และความเหมาะสมของปัจจัย 

การดาํเนินงาน ถดัมาในระยะหลงัจึงเป็นการทาํความเขา้ใจถึงการดาํเนินการจริงว่าเป็นอย่างไร  

มีประสิทธิผลหรือไม่ในการบรรลุวตัถุประสงค์ รัฐจึงควรมีการเฝ้าติดตาม ประเมินผล และ

พฒันาการดาํเนินการดา้นต่าง ๆ อยา่งต่อเน่ืองเพื่อมุ่งสู่ความเป็นเลิศ 

 

 
 

ภาพท่ีก2.21กกSSP Maturity Journey 

กท่ีมาdd Doc 9859 Safety Management Manual; 4th Edition 2018 

 

2.3.3กกแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติและแผนนิรภัยในการบินพลเรือนของโลก 

(SSP & Global Aviation Safety Plan; GASP) 

แผนระยะสั้ น (The near-term objectives)กกรัฐท่ียงัขาดความสามารถขั้นพื้นฐาน 

ในการตรวจสอบด้านความปลอดภยั (fundamental safety oversight capabilities) ตอ้งได้คะแนน 

Effective Implementation (EI) อยา่งนอ้ย 60 เปอร์เซ็นต ์ครอบคลุมในทั้ง 8 Critical Elements (CEs) 

ในระบบการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัของรัฐ 
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  แ ผ น ร ะ ย ะ ก ล า ง  ( The mid-term objective) ก ก ทุ ก รั ฐ ต้อ ง มี ก า ร ดํา เ นิ น ก า ร 

ตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP Implementation) ภายในปี 2022 

  แผนระยะยาว (The long-term objective)กกรัฐตอ้งพฒันาให้มีกระบวนการบริหาร

จดัการนิรภยัการบินผนวกภายใน SSP เพื่อพฒันาระบบการตรวจสอบด้านความปลอดภยัขั้นสูง 

ซ่ึงรวมถึงการจดัการความเส่ียงแบบคาดการณ์ล่วงหน้า (Predictive risk management) ในอนาคต 

จะมีการบูรณาการการวิเคราะห์ดา้นความปลอดภยัอยูใ่นทุกแง่มุมของระบบการบิน (Aviation systems) 

และจะใชใ้นการทาํนายความเส่ียงท่ีอาจจะเกิดขึ้นได ้ก่อนจะมีการลงมือดาํเนินการปฏิบติัการใด ๆ 

เม่ือตอ้งเผชิญกบัความเปล่ียนแปลง 

 

 
 

ภาพท่ีก2.22กก GASP objectives and associated timelines  

ท่ีมาddDoc 10004 Global Aviation Safety Plan (GASP) 2017 – 2019 Edition 
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2.3.4กกการประเมิน SSP ภายใต้โครงการตรวจสอบ USOAP CMA ของ ICAO (SSP 

Assessment under USOAP CMA) 

1) ขอ้คาํถามเก่ียวกบั SSP ฉบบัปรับปรุงแกไ้ข (Amended SSP PQs) มีรายละเอียด 

ดงัน้ี 

• สะท้อนถึง ICAO Annex 19 Safety Management 2nd edition (รวมการ

แก้ไขล่าสุด) และ Doc 9859 SMM 4th edition รวมทั้ งข้อสังเกตท่ีได้มาจากการตรวจประเมิน 

การดาํเนินการของประเทศท่ีอาสาขอรับการตรวจท่ีผา่นมา (Voluntary assessment) 

• เป็นชุดคําถาม (PQs) ท่ีมาเสริมเติมจากการตรวจสอบหลักท่ีมุ่งเน้น 

การตรวจสอบดา้นความปลอดภยัและภารกิจดา้นการสอบสวนอุบติัเหตุอุบติัการณ์ 

• ไม่ได้เช่ือมโยงกับ Critical Elements (CEs) แต่เก่ียวพนักับองค์ประกอบ 

ของ SSP เช่น การบริหารจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยัของรัฐ การประกนัดา้นความปลอดภยั

ของรัฐ และการส่งเสริมดา้นความปลอดภยั 

• ไม่ได้ประเมินเป็นผ่าน/ไม่ผ่าน (Satisfactory/Non-satisfactory) แต่เป็น

การตรวจติดตามพฒันาการท่ีทาํได ้(Progress) 

• มีแหล่งขอ้มูลอา้งอิงสนบัสนุนจากเอกสารคู่มือของ ICAO 

• แบ่งเป็น 8 หมวดหมู่  (Areas) ได้แก่ GEN (SSP general aspects), SDA 

(safety data analysis), PEL, OPS, AIR (AMO aspects only), ANS (ATS aspects only), AGA and AIG. 

 

 
 

ภาพท่ีก2.23กกEight Areas of SSP-related PQs 

ท่ีมาddhttps://www.icao.int/NACC/Documents/Meetings/2018/NCM3/NCMC3-P02.pdf 
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ภาพท่ีก2.24กกRoll-out of SSP-related activities in ICAO  

ท่ีมาddhttps://soa.icao.int/USOAP/USOAPLibrary/Library.aspx 
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2) ปัจจยัพื้นฐานของ SSP (SSP Foundation) และสถานะของขอ้คาํถามท่ีเก่ียวขอ้ง 

(SSP Foundation Protocol Questions) 

 ปัจจัยพื้นฐานของ SSP เป็นชุดคาํถาม 299 ข้อ จาก PQs ทั้ งหมด 1,047 ข้อ  

ซ่ึงเก่ียวข้องกับการคาํนวณค่าประสิทธิผลของการดําเนินการ (Effective Implementation; EI)  

ตามโครงการตรวจสอบดา้นความปลอดภยั USOAP ของ ICAO โดยชุดคาํถามในกลุ่มย่อยน้ีถือว่า

เป็นปัจจยัพื้นฐานของการดาํเนินการตาม SSP โดยตวัช้ีวดัปัจจยัพื้นฐานของการดาํเนินการตาม SSP 

จะถูกคาํนวณเป็นร้อยละของข้อคาํถามท่ีได้รับการรับรอง (validated)  หรือส่งเขา้ระบบ ICAO 

USOAP CMA OLF และ Corrective Action Plans (CAP) มีสถานะ completed 

ชุดคาํถามดงักล่าวถูกจดัประเภทเป็น 17 กลุ่มย่อย ตาม ICAO Annex 19 Safety 

Management 2nd edition (รวมการแก้ไขล่าสุด) และ Doc 9859 SMM 4th edition ซ่ึงสามารถนํามา

พิจารณาจัดลําดับความสําคัญเร่งด่วนในระหว่างการทํา SSP Gap Analysis หรือการกําหนด 

แผนการดาํเนินการ/แผนปฎิบติัการตาม SSP (SSP implementation/action plan) 

ชุดคาํถามแบ่งเป็น 17 กลุ่มยอ่ย ตามแต่ละสาขาเฉพาะทาง ไดแ้ก่ 

• Primary Aviation Legislation.  

• Specific Operating Regulations.  

• State Authorities.  

• Exemptions.  

• Enforcement.  

• State Organizational Structure.  

• State Functions.  

• Delegation.  

• Resources.  

• Qualified Technical Personnel.  

• Technical Guidance, Tools, and Provision of Safety-critical Information. 

• Licensing, Certification, Authorization and Approval Obligations. 

• Management of Safety Risks. 

• Surveillance Obligations. 

• Hazard identification and safety risks assessment. 
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• Accident and Incident Investigation. 

• State Safety Promotion. 

3) ร่างเกณฑ์การพิจารณาของ  ICAO ในการกําหนดว่าประเทศใดจะได้รับ 

การตรวจประเมินการดาํเนินการตามSSP (SSP implementation assessment) 

• หลักฐานท่ีแสดงชัดเจนถึงระบการตรวจสอบด้านความปลอดภัยท่ีมี 

ความเขม้แขง็และยัง่ยนื และระบบการสืบสวนอุบติัเหตุ/อุบติัการณ์รุนแรง 

• หลกัฐานท่ีแสดงชดัเจนถึงระบบการรายงานเหตุการณ์ดา้นความปลอดภยั

ภาคบงัคบัท่ีมีประสิทธิผล ฐานขอ้มูลเร่ืองอุบติัเหตุ/อุบติัการณ์ของอากาศยาน และการวิเคราะห์ 

ดา้นความปลอดภยั 

• รัฐมีการประเมินตัวเอง (Self-assessment) สมํ่าเสมอในเร่ืองของ PQs  

รวมทั้ง SSP PQs 

 

2.4กกแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 

ประเทศไทยไดด้าํเนินการจดัทาํแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 เพื่อใช้เป็น

แผนการดาํเนินการจดัการดา้นนิรภยัการบินพลเรือนของประเทศ ใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานขององคก์าร

การบินพลเรือนระหว่างประเทศ และนโยบายนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ ซ่ึงครอบคลุมถึง 

การกาํหนดกฎระเบียบ บทบาทหนา้ท่ีความรับผิดชอบ และการดาํเนินกิจกรรมต่าง ๆ ของหน่วยงาน

และองคก์รท่ีเก่ียวขอ้ง รวมทั้งการกาํหนดวตัถุประสงคด์า้นความปลอดภยัในภาพรวม 

 2.4.1กกวัตถุประสงค์สําคัญของแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาต ิ

1) เพื่อให้มัน่ใจไดว้่าประเทศมีกฎหมายและกฎขอ้บงัคบัเฉพาะดา้นท่ีสามารถใช้

ในการกาํกบัดูแลความปลอดภยัดา้นการบินท่ีมีมาตรฐาน มีประสิทธิภาพ เป็นธรรมกบัผูใ้ห้บริการ

ดา้นการบินพลเรือน 

2) เพื่อให้เกิดการบริหารจดัการความเส่ียงด้านความปลอดภยัร่วมกันระหว่าง

หน่วยงานและองค์กรท่ีเก่ียวข้องให้อยู่ในระดับท่ียอมรับได้ และระดับความเส่ียงท่ียอมรับได้นั้ น  

ตอ้งไดรั้บการยอมรับจากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และผูใ้หบ้ริการดา้นการบินพลเรือน 

3) เพื่อส่งเสริมประสิทธิภาพการดาํเนินงานระบบการจดัการด้านนิรภยั (Safety 

Management System) ของผูใ้หบ้ริการดา้นการบินพลเรือน 

4) เพื่อใช้ เ ป็นกลไกในการติดตามและวัดสมรรถนะด้านความปลอดภัย 

ในอุตสาหกรรมการบินของประเทศ 
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5) เพื่อการปรับปรุงสมรรถนะดา้นความปลอดภยัในภาพรวมของประเทศอยา่งต่อเน่ือง 

 

 
 

ภาพท่ีก2.25กกกรอบแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP)  

ท่ีมาddแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 

 

2.4.2กกโครงสร้างหน่วยงานแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 

             แผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติมีการดาํเนินงานโดยผูมี้อาํนาจและหน่วยงาน

รัฐท่ีเก่ียวขอ้ง ตามบทบาทหนา้ท่ีความรับผิดชอบ ประกอบดว้ย 
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1) รัฐมนตรีว่าการกระทรวงคมนาคม  เป็นผูแ้ทนของรัฐบาลไทยในการบริหาร

นโยบายด้านการบินในภาพรวมให้ระบบคมนาคมขนส่งทางอากาศมีความปลอดภยั รัฐมนตรี 

มีอาํนาจกาํกบัดูแลให้สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ดาํเนินการตามกฎหมาย นโยบาย

และแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติและมีอาํนาจสั่งยบัย ั้งการกระทาํของสํานักงานหรือ 

ของผูอ้าํนวยการท่ีเห็นว่าขัดต่อนโยบายหรือแผนดังกล่าว ตามมาตรา 42 ของพระราชกาํหนด 

การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 

2) คณะกรรมการการบินพลเรือน โดยมาตรา 15 (1) แห่งพระราชบัญญัติ 

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชกําหนดแก้ไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติ 

การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 2558 กาํหนดให้คณะกรรมการการบินพลเรือน มีอาํนาจหนา้ท่ีกาํหนด

นโยบายและพิจารณาอนุมติัแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาตินอกจากนั้น คณะกรรมการการบิน

พลเรือนมีอาํนาจกาํกบัการดาํเนินงานของสาํนกังานและผูอ้าํนวยการให้ดาํเนินงานใหท้นัต่อเหตุการณ์

ถูกตอ้ง และครบถว้นตามกฎหมายว่าดว้ยการเดินอากาศ กฎหมายอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง และตามอนุสัญญา  

ในการน้ีจะสั่งให้ผูอ้าํนวยการช้ีแจงขอ้เท็จจริง หรือปรับปรุงแกไ้ข หรือระงบัการกระทาํใดท่ีเป็นไป

โดยมิชอบด้วยกฎหมายหรือกฎข้อบังคับหรืออนุสัญญาได้ ตามท่ีกาํหนดในมาตรา 42 วรรคสอง  

ของพระราชกาํหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 

3) สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)  มีอํานาจหน้า ท่ี 

ตามมาตรา 8 ของพระราชกาํหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 ในการดาํเนินการ

จดัทาํแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติเพื่อเสนอให้คณะกรรมการการบินพลเรือนพิจารณา

อนุมติัรวมทั้งกาํกบัดูแลควบคุมการดาํเนินการใหเ้ป็นไปตามแผน 

นอกจากน้ี กพท. ยงัมีอาํนาจหน้าท่ีตามมาตรา 37 (2) ในการกาํกับดูแล ควบคุม 

ตรวจสอบ ติดตามและประเมินผลการปฏิบติัในเร่ืองทั้งปวงท่ีเก่ียวกบัการบินพลเรือนเพื่อให้มัน่ใจ

ว่าอากาศยานและผูท่ี้มีหนา้ท่ีตอ้งปฏิบติัตามขอ้บงัคบัไดป้ฏิบติัตามขอ้บงัคบั ตลอดจนหลกัเกณฑ์ 

วิธีการ เง่ือนไข และแนวทางปฏิบัติท่ีกําหนดไว้และผูอ้าํนวยการสํานักงานการบินพลเรือน 

แห่งประเทศไทยมีหน้าท่ีตามมาตรา 28 ในการบริหารแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

ให้เป็นไปตามวตัถุประสงค์และต้องรับผิดชอบในการกาํกับดูแลด้านนิรภยัในการบินพลเรือน  

โดยมีอํานาจดําเนินการตามกฎหมายและเพื่อประโยชน์สาธารณะโดยคํานึงถึงประโยชน์ 

ของประเทศและความสอดคลอ้งกบัมาตรฐานสากลตามมาตรา 29 

4) สาํนกังานคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน (สสอ.) 

เป็นองคก์รท่ีจดัตั้งขึ้นตามกฎกระทรวง แบ่งส่วนราชการสํานกังานปลดักระทรวง กระทรวงคมนาคม 

พ.ศ. 2560 โดยมีอาํนาจหน้าท่ี (1) ดาํเนินการเก่ียวกับงานเลขานุการของคณะกรรมการสอบสวน
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อุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร (2) รับแจ้งอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ท่ีเกิดแก่อากาศยาน 

และประสานงานกบัหน่วยงานอ่ืนท่ี เก่ียวขอ้งกบัการสอบสวน (3) ศึกษา รวบรวม และวิเคราะห์ขอ้มูล

และรายละเอียดเก่ียวกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน รวมทั้งเผยแพร่ข้อมูลและสถิติ 

ดา้นอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน และขอ้มูลความปลอดภยัอ่ืนท่ีเป็นประโยชน์ต่อสาธารณะ 

(4) จัดทาํรายงานด้านเทคนิคและรายงานท่ีเก่ียวข้องกับการสอบสวนตามท่ีได้รับมอบหมายจาก

คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุของอากาศยานในราชอาณาจักร (5) ติดตามความคืบหน้า 

การดาํเนินการของหน่วยงานต่าง ๆ ตามข้อเสนอแนะเพื่อความปลอดภัย และคาํแนะนําเก่ียวกับ 

การดาํเนินการเชิงป้องกนั (6) ดาํเนินการฝึกอบรมและพฒันาความรู้ดา้นการสอบสวนอุบติัเหตุและ

อุบติัการณ์ของอากาศยานแก่เจา้หนา้ท่ีท่ีเก่ียวขอ้ง (7) ปฏิบติังานร่วมกบัหรือสนบัสนุนการปฏิบติังาน

ของหน่วยงานอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งหรือท่ีไดรั้บมอบหมาย 

คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยานในราชอาณาจกัรไดรั้บการแต่งตั้ง

จากรัฐมนตรีตาม มาตรา 63 แห่งพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เพื่อดาํเนินการสอบสวน

อุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานท่ีเกิดขึ้ นในราชอาณาจักรอย่างเป็นอิสระ  

โดยมีวตัถุประสงคเ์พื่อป้องกนัมิให้เกิดอุบติัเหตุทาํนองเดียวกนัขึ้นอีก อนัมิใช่กาตาํหนิบุคคลหรือ

กาํหนดให้บุคคลใดรับผิดไม่ว่าทางใด ๆ โดยสํานักงานคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและ

อุบัติการณ์ของอากาศยานเป็นอิสระ จากสํานักงานกา รบินพล เ รือนแห่งป ระเทศ ไ ท ย  

และองคก์รการบินอ่ืน ๆ ในประเทศ ในกรณีท่ีเป็นอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์รุนแรงตามภาคผนวก 13  

แห่งอนุสัญญาชิคาโก พ.ศ. 2483 จะดําเนินการตามท่ีกําหนดไว้ในภาคผนวก 13 รวมถึง

พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

5) สํานักงานคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั 

(สคอ.) เป็นองค์กรท่ีจัดตั้ งขึ้ น ตามกฎกระทรวง แบ่งส่วนราชการสํานักงานปลัดกระทรวง 

กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560 โดยมีอํานาจหน้าท่ี (1) ดําเนินการเก่ียวกับงานเลขานุการ 

ของคณะกรรมการแห่งชาติในการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภัย  

(2) เป็นศูนยรั์บแจง้เหตุอากาศยานและเรือท่ีประสบภยั และอาํนวยการและประสานงาน ปฏิบติัการคน้หา

และช่วยเหลือ (3) จัดทําแผนค้นหาและช่วยชีวิตแห่งชาติรวมทั้ งพัฒนาและบริหารจัดการ

เทคโนโลยีสารสนเทศ ดา้นการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภยั (4) จดัทาํและ

ดาํเนินการตามแผนการฝึกอบรมด้านการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภัย 

ใหส้อดคลอ้งตามมาตรฐานสากล (5) จดัทาํความตกลง ความร่วมมือและการประชุมดา้นการคน้หา

และช่วยเหลืออากาศยานและ เรือท่ีประสบภยั (6) กาํหนดมาตรฐานการปฏิบติังาน รวมทั้งกาํกบั

ดูแล ตรวจสอบ และให้คาํแนะนําด้านการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือท่ีประสบภัย 
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แก่หน่วยงานอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง (7)  ปฏิบติังานร่วมกบัหรือสนบัสนุนการปฏิบติังานของหน่วยงานอ่ืน 

ท่ีเก่ียวขอ้งหรือท่ีไดรั้บมอบหมาย 

6) หน่วยงานการบินทหารและตาํรวจมีส่วนเก่ียวขอ้งกับความปลอดภยัการบิน

ของประเทศไทย เน่ืองจากมีการปฏิบติัการบินทั้งในสนามบินพลเรือนและสนามบินทหาร รวมทั้ง 

มีการใช้ห้วงอากาศร่วมกับการบินพลเรือนในทุกภูมิภาคทั่วประเทศ ทั้ งการบินทหารอากาศ 

ทหารบก ทหารเรือ และการบินตาํรวจ โดยส่วนงานท่ีเก่ียวขอ้งทางการบิน ไดแ้ก่ กองทพัอากาศ 

กองทพับก กองทพัเรือ และกองบินตาํรวจ 

 

 
 

ภาพท่ีก2.26กกโครงสร้างหน่วยงานแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

ท่ีมาddแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 
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2.5กกกฎข้อบังคับที่เกี่ยวข้องกับ SMS, SSP ทั้งกฎหมายหลัก กฎหมายรอง และคู่มือ

การปฏิบัติงาน 

2.5.1กกพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติ 

การเดินอากาศ (ฉบับท่ี 14) พ.ศ. 2562 

1) ความมุ่งหมายและวตัถุประสงคข์องกฎหมาย 

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 เป็นกฎหมายท่ีบัญญัติขึ้นเพื่อให้

กฎหมายทนัต่อโลกท่ีไดพ้ฒันากา้วหนา้ในดา้นการบินพลเรือนเป็นอนัมาก และเพื่อให้สอดรับกบั

การท่ีรัฐบาลไทยเขา้เป็นภาคีในอนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ เป็นกฎหมายหลกั

ท่ีใช้ในการอนุวติัการตามอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ และมาตรฐานและ 

ข้อพึงปฏิบัติตามภาคผนวกของอนุสัญญาดังกล่าว เพื่อให้การบินของประเทศไทยมีมาตรฐาน 

ไม่น้อยกว่า ท่ียอมรับกันในระดับสากล  ทั้ ง น้ี  หลังจาก พ.ศ. 2497 ได้มีการแก้ไขเพิ่มเติม

พระราชบัญญัติการเดินอากาศอีกหลายคร้ัง โดยคร้ังล่าสุดคือพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  

(ฉบับท่ี 14) พ.ศ. 2562 โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อปรับปรุงและเพิ่มเติมบทบัญญัติบางประการ 

เพื่อยกระดับการบินพลเรือนของประเทศไทยให้ เ ป็นไปตามมาตรฐานสากล ทันสมัย  

และมีประสิทธิภาพมากขึ้น และสามารถใชเ้ป็นเคร่ืองมือสําคญัในการควบคุม กาํกบัดูแล ส่งเสริม

และพฒันาดา้นความปลอดภยั การรักษาความปลอดภยั การอาํนวยความสะดวก และเศรษฐกิจการ

บินพลเรือนของประเทศไทย สอดคลอ้งตามมาตรฐานขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

และรองรับการตรวจสอบตามโครงการตรวจสอบการกาํกับดูแลความปลอดภัยและการรักษา 

ความปลอดภยัสากล 

พระราชบญัญติัน้ีกาํหนดมาตรฐาน หลกัเกณฑ์ วิธีการ เง่ือนไข ขอ้จาํกดัในเร่ือง

อากาศยาน การจดทะเบียนและเคร่ืองหมายอากาศยาน แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยานและ 

การควบคุมความสมควรเดินอากาศ ผู ้ประจําหน้าท่ี สนามบินและเคร่ืองอํานวยความสะดวก 

ในการเดินอากาศ บริการในลานจอดอากาศยานและบริการช่างอากาศ อุบัติเหตุ อาํนาจตรวจ ยึด 

และหน่วงเหน่ียว รวมถึงบทกาํหนดโทษ ในส่วนของกฎหมายลาํดับรองในเร่ืองต่าง ๆ ท่ีเก่ียวกับ 

การกาํกับดูแลและการควบคุมกิจการการบินพลเรือนจะปรากฏอยู่ในรูปของกฎกระทรวง ขอ้บงัคบั 

ขอ้กาํหนด ประกาศ ระเบียบและคาํสั่ง 

2) ขอบเขตการใชบ้งัคบัของกฎหมาย 

พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม ไม่ได้บญัญติั

ขอบเขตการใชบ้งัคบัของกฎหมายไวเ้ช่นเดียวกบักฎหมายไทยส่วนใหญ่ แต่ตามมาตรา 5 บญัญติั 

ในทางตรงขา้มคือไม่ใชบ้งัคบัแก่การเดินอากาศในราชการทหาร ราชการตาํรวจ ราชการศุลกากร 
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และราชการอ่ืนตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง  เว้นแต่การทําแผนการบินตามมาตรา 18/1  

และการปฏิบติัตามกฎจราจรทางอากาศตามมาตรา 18/2 และมาตรา 18/3 

ทั้ งน้ี แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติมีผลบังคับใช้ทางกฎหมาย 

ในประเทศไทยตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 แกไ้ขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญติั 

การเดินอากาศ (ฉบับท่ี 14) พ.ศ. 2562 โดยมาตรา 15 (1) ได้กาํหนดให้คณะกรรมการการบิน 

พลเรือนมีอาํนาจหนา้ท่ีในการกาํหนดนโยบายดา้นการบินพลเรือนของประเทศ และพิจารณาอนุมติั

แผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

การแก้ไขปรับปรุง  ปัจจุบันพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  

มีการแกไ้ขปรับปรุง 15 คร้ัง ดงัน้ี 

(1)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 2) พ.ศ. 2498 

(2)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 3) พ.ศ. 2502 

(3)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 4) พ.ศ. 2504 

(4)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 5) พ.ศ. 2507 

(5)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 6) พ.ศ. 2514 

(6)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 7) พ.ศ. 2521 

(7)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 8) พ.ศ. 2525 

(8)กก พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 9) พ.ศ. 2534 

(9) พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 10) พ.ศ. 2542 

(10) พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 11) พ.ศ. 2551 

(11) พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 12) พ.ศ. 2553 

(12) พระกาํหนดแกไ้ขเพิ่มเติมพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 2558 

(13) พระราชบญัญติัแกไ้ขเพิ่มเติมบทบญัญติัแห่งกฎหมายท่ีเก่ียวกบัความรับผิด

ในทางอาญาของผูแ้ทนนิติบุคคล พ.ศ. 2560 

(14) พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 13) พ.ศ. 2562 

(15) พระราชบญัญติัการเดินอากาศ (ฉบบัท่ี 14) พ.ศ. 2562 

โครงสร้างของกฎหมาย 

หมวด 1 คณะกรรมการการบินพลเรือน และคณะกรรมการเทคนิค 

หมวด 1/1 การกาํกบัดูแลการบินพลเรือน 

หมวด 1/2 การกาํกบัดูแลการบริการการเดินอากาศ 
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หมวด 1/3 การกํากับดูแลการขนส่งวตัถุอันตรายและส่ิงของต้องห้ามหรือ 

ตอ้งดูแลเป็นพิเศษ 

หมวด 2 บททัว่ไปวา่ดว้ยอากาศยาน 

หมวด 3 การจดทะเบียนและเคร่ืองหมายอากาศยาน 

หมวด 4 แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควร

เดินอากาศ 

หมวด 4/1 ใบรับรองผูด้าํเนินการเดินอากาศ 

หมวด 4/2กก การกาํกบัดูแลการบินพลเรือนทางเศรษฐกิจ 

หมวด 5 ผูป้ระจาํหนา้ท่ี 

หมวด 5/1 การรักษาความปลอดภยั 

หมวด 5/2 การอาํนวยความสะดวกในการบินพลเรือน 

หมวด 6 สนามบินและเคร่ืองอาํนวยความสะดวกในการเดินอากาศ 

หมวด 6 ทวิ คา่บริการผูโ้ดยสารขาออก 

หมวด 6 ตรี บริการลานจอดอากาศยานและบริการช่างอากาศ 

หมวด 7 การสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ 

หมวด 7/1 การคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภยั 

หมวด 8  อาํนาจ ตรวจ ยดึ และหน่วงเหน่ียว 

หมวด 9  บทกาํหนดโทษ 

3) สรุปสาระสาํคญัของกฎหมาย 

พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติม มีสาระสําคญั

โดยสรุป ดงัน้ี 

3.1) คณะกรรมการการบินพลเรือน กําหนดให้มีคณะกรรมการการบิน 

พลเรือนคณะหน่ึง โดยใหมี้หนา้ท่ีและอาํนาจในการกาํกบัดูแลการปฏิบติังานของสาํนกังานการบิน

พลเรือนแห่งประเทศไทยให้ทนัต่อเหตุการณ์ถูกตอ้งและครบถว้นตามกฎหมายและตามอนุสัญญา

และภาคผนวก และให้มีหน้าท่ีกาํหนดนโยบาย ด้านการบินพลเรือนของประเทศ และพิจารณา

อนุมติัแผนระดบัชาติต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินพลเรือน ตลอดจนกาํหนดนโยบายเพื่อคุม้ครอง

สิทธิของผูโ้ดยสารหรือผูใ้ช้บริการในภาคอุตสาหกรรมการบิน กาํหนด นโยบายเก่ียวกับการ 

ใชห้้วงอากาศของประเทศไทย พิจารณาให้ความเห็นชอบในการออกหรือต่อใบอนุญาต ประกอบ

กิจการการบินพลเรือน ออกขอ้บงัคบัเพื่อการหนดหลกัเกณฑ์ในการขอและการออกใบอนุญาต 

ประกอบกิจการการบินพลเรือน ให้ความเห็นชอบข้อบังคับท่ีออกโดยผูอ้าํนวยการ กําหนด
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หลักเกณฑ์ในการคํานวณค่าบริการการเดินอากาศ ให้ความเห็นชอบอัตราค่าธรรมเนียม 

กาํกับการบินพลเรือน กาํหนดหลักเกณฑ์และวิธีการคาํนวณค่าโดยสารและค่าระวางสําหรับ 

อากาศยานขนส่งและอัตราขั้นสูงกําหนดอัตรา  และเง่ือนไขการเรียกเก็บค่าบริการ ค่าภาระ  

หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดในสนามบินอนุญาต ซ่ึงให้บริการแก่สาธารณะ กาํหนดหลกัเกณฑ์และ

วิธีการเพื่อเป็นกลไกยุ ติข้อขัดแย้งระหว่างสํานักงานการบินพลเรือน  แห่งประเทศไทย 

และผูป้ระกอบกิจการการบินพลเรือน และปฏิบัติการอ่ืนตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  

(หมวด 1 มาตรา 7 - มาตรา 15/1) 

3.2) การกาํกับดูแลการบินพลเรือน กาํหนดอาํนาจของของสํานักงานการบิน 

พลเรือนแห่งประเทศไทย และผู ้อ ํานวยการ โดยกําหนดขอบเขตการกํากับดูแลในเร่ืองต่าง ๆ  

ท่ีเก่ียวกบักิจการการบินพลเรือนให้ครอบคลุมทุกดา้นทั้งดา้นความปลอดภยั การรักษาความปลอดภยั 

การอาํนวยความสะดวกในการบินพลเรือน และการกาํกบัดูแลการบินพลเรือนทางเศรษฐกิจ รวมไปถึง

กาํหนดมาตรการในการตรวจสอบ เพื่อให้กิจการ การบินพลเรือนของไทยเป็นไปตามมาตรฐานสากล 

(หมวด 1/1 มาตรา 15/7 - มาตรา15/16) 

3.3) การกาํกบัดูแลการบริการการเดินอากาศ กาํหนดหลกัเกณฑ์การกาํกบั

ดูแลการให้บริการ การเดินอากาศ (Air Navigation Service) โดยผู ้ท่ีจะการประกอบกิจการ 

การบริการการเดินอากาศตอ้งได้รับ ใบรับรอง และกาํหนดมาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 

ในเร่ืองต่าง ๆ ไดแ้ก่ การบริการจราจรทางอากาศ บริการระบบส่ือสาร ระบบช่วยการเดินอากาศ 

และระบบติดตามอากาศยาน บริการอุตุนิยมวิทยาการบิน บริการข่าวสารการบิน บริการออกแบบ

วิธีปฏิบัติการบินด้วยเคร่ืองวัดประกอบการบิน และการบินทดสอบ กําหนดกลไกการออก

ใบรับรอง หน้าท่ีของผู ้ให้บริการ และการตรวจสอบติดตามการให้บริการการเดินอากาศ  

เพื่อให้เป็นไปตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (หมวด 1/2 

มาตรา 15/17 – มาตรา 15/26) 

3.4) การกาํกับดูแลการขนส่งวตัถุอนัตรายและส่ิงของตอ้งห้ามหรือตอ้งดูแล 

เป็นพิเศษ กาํหนดหลกัเกณฑ์การขนส่งวตัถุอนัตรายและส่ิงของตอ้งห้ามหรือตอ้งดูแลเป็นพิเศษ 

ทางอากาศ โดยการรับมอบ จดัเก็บ บรรทุก ขนถ่าย หรือขนส่งของดงักล่าว ตอ้งไดรั้บอนุญาตจาก

ผูอ้าํนวยการสํานักงานการบินพลเรือน แห่งประเทศไทย และปฏิบติัตามเง่ือนไข ท่ีผูอ้าํนวยการ

กาํหนด เพื่อใหเ้ป็นไปตามภาคผนวกแห่งอนุสัญญา วา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (หมวด 

1/3 มาตรา 15/27 – มาตรา 15/31) 

3.5) บททัว่ไปว่าดว้ยอากาศยาน กาํหนดห้ามมิให้ผูใ้ดนาํอากาศยานทาํการบิน

เวน้แต่มีเอกสารต่าง ๆ อยู่กบัอากาศยาน เช่น ใบสําคญัการจดทะเบียน ใบสําคญัสมควรเดินอากาศ 
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สมุดปูมเดินทาง ใบอนุญาต ผูป้ระจาํหนา้ท่ีแต่ละคน เป็นตน้ และกาํหนดใหผู้ด้าํเนินการเดินอากาศ 

(สายการบิน) ตอ้งจัดให้มีบัญชีแสดง รายช่ือผูโ้ดยสารและบัญชีแสดงรายการสินคา้ ตลอดจน

แผนการบินและแผนปฏิบติัการบินสาํหรับอากาศยาน ท่ีใชด้ดาํเนินกิจการการเดินอากาศของตน) 

กาํหนดหลกัเกณฑก์ารใชห้ว้งอากาศ โดยใหใหค้ณะกรรมการการบินพลเรือน

กาํหนดนโยบายการใช ้ห้วงอากาศ และให้ผูอ้าํนวยการสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย

กาํหนดขอ้กาํหนดเก่ียวกบัเร่ืองต่าง ๆ เพื่อประโยชน์ของความปลอดภยัในการบิน เพื่อให้เป็นไป

ตามภาคผนวก ๒ และภาคผนวก ๑๑ แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  

และแนวคิดของ ICAO ว่าดว้ยการบริหารจดัการห้วงอากาศแบบยดืหยุ่น (Flexible Use of Airspace; FUA) 

นอกจากน้ียงักาํหนดให้สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีหน้าท่ีจัดทาํแผนนิรภัย 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติเพื่อเป็นแนวทางในการบริหารจดัการความปลอดภยัการบินพลเรือน 

ในระดับประเทศ โดยตอ้งมีการทบทวนเพื่อปรับปรุงแผนดังกล่าวทุกปี และแจ้งผูซ่ึ้งเก่ียวข้อง 

เพื่อนาํไปปฏิบติัตาม 

ในการนําอากาศยานทาํการบินนั้นยงักาํหนดห้ามมิให้ใช้อากาศยาน 

ใชท่ี้หน่ึงท่ีใดเป็นท่ีขึ้นลง นอกจากสนามบินอนุญาต หรือท่ีขึ้นลงชัว่คราวของอากาศยานท่ีไดรั้บ

อนุญาตหรือท่ีรัฐมนตรีประกาศกําหนด อากาศยานต้องบินตามเส้นทางบินท่ีกําหนด ตอ้งทํา

แผนการบินและแจ้งต่อหน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ และต้องปฏิบัติตามกฎจราจร 

ทางอากาศท่ีกาํหนด โดยห้ามบินเขา้พื้นท่ีหวงห้ามเด็ดขาดหรือพื้นท่ีหวงห้ามเฉพาะแต่อาจบิน 

เขา้พื้นท่ีอนัตรายไดโ้ดยจะตอ้งปฏิบติัตามคาํแนะนาํของผูอ้าํนวยการหรือพนกังาน เจา้หนา้ท่ี 

นอกจากน้ียงักาํหนดห้ามมิให้ผูใ้ดใช้เคร่ืองถ่ายภาพในอากาศยานหรือ 

จากอากาศยาน ไม่วา่โดยวิธีใด ๆ เวน้แต่จะไดรั้บอนุญาตจากพนกังานเจา้หนา้ท่ี หา้มมิใหผู้ใ้ดบงัคบั

หรือปล่อยอากาศยานซ่ึงไมมี่นกับิน หรือทิ้งร่มอากาศ นอกจากไดรั้บอนุญาตจากรัฐมนตรี หา้มมิให้

ผูใ้ดส่งหรือพายทุธภณัฑต์ามกฎหมายวา่ดว้ย การควบคุมยทุธภณัฑไ์ปกบัอากาศยานเวน้แต่จะไดรั้บ

อนุญาตจากรัฐมนตรี ห้ามมิให้อากาศยานนอกจาก อากาศยานต่างประเทศบินออกนอกราชอาณาจกัร  

เวน้แต่จะไดรั้บอนุญาตเป็นหนงัสือจากพนกังานเจา้หนา้ท่ี ห้ามมิใหอ้ากาศยานต่างประเทศบินผา่น

หรือขึ้ นลงในราชอาณาจักร เว้นแต่จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหว่างประเทศ  

หรือได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรี ห้ามมิให้อากาศยานทหารต่างประเทศบินผ่านหรือขึ้ นลง  

ในราชอาณาจกัรเวน้แต่จะได้รับอนุญาตจากรัฐมนตรีและห้ามมิให้ผูใ้ดใช้อากาศยานส่วนบุคคล 

ในการเดินอากาศ เวน้แต่ จะไดรั้บใบอนุญาตจากผูอ้าํนวยการ (หมวด 2 มาตรา 16 – มาตรา 29 เบญจ) 

3.6) การจดทะเบียนและเคร่ืองหมายอากาศยาน กาํหนดคุณสมบติัของผูท่ี้ซ่ึง

จะขอจดทะเบียน อากาศยานจะเป็นบุคคลธรรมดาหรือนิติบุคคลก็ได ้แต่ตอ้งมีสัญชาติไทย และ
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ตอ้งเป็นเจ้าของอากาศยานท่ีขอ จดทะเบียนหรือถา้มิไดเ้ป็นเจ้าของตอ้งเป็นผูมี้สิทธิครอบครอง

อากาศยานและตอ้งได้รับอนุญาตจาก ผูอ้าํนวยการสํานักงานการบินพลเรือนให้จดทะเบียนได้ 

กาํหนดกรณีท่ีใบสําคญัการจดทะเบียนอากาศยาน เป็นอนัใช้ไม่ได้ เช่น เม่ือมีการเปล่ียนแปลง

กรรมสิทธ์ิของอากาศยานนั้นหรือมีการเปล่ียนแปลงสิทธิครอบครอง ของอากาศยานนั้น หรือเม่ือ

ใบสําาคัญสมควรเดินอากาศของอากาศยานนั้ น ส้ินอายุ เ กินกว่าาหกเดือนแล้ว  เ ป็นต้น  

และกาํหนดให้อากาศยานท่ีจดทะเบียนจะตอ้งแสดงเคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียน และแผ่นแสดง 

เคร่ืองหมายอากาศยานใหเ้ป็นไปตามท่ีกาํหนด (หมวด 3 มาตรา 30 - มาตรา 33) 

กาํหนดหลกัเกณฑเ์พื่อรองรับอากาศยานต่างประเทศท่ีมีสัญญาเช่าหรือ 

สัญญาอ่ืนในลกัษณะเดียวกนั ของผูด้าํเนินการเดินอากาศของไทย ให้ผูด้าํเนินการเดินอากาศของไทย 

ท่ีนําอากาศยานต่างประเทศมาใช้ใน การประกอบกิจการของตนโดยมีสัญญาเช่าหรือสัญญาอ่ืน 

ในลกัษณะเดียวกัน และประเทศไทยมีความตกลงกบั ประเทศผูจ้ดทะเบียนอากาศยานเพื่อโอน

ความรับผิดชอบของประเทศผูจ้ดทะเบียนอากาศยานให้กับประเทศไทยตามอนุสัญญาแล้ว  

ใหถื้อวา่อากาศยานต่างประเทศนั้นเป็นอากาศยานท่ีจดทะเบียนตามกฎหมายไทย และใหใ้บอนุญาต

หรือการดําเนินการท่ีเก่ียวข้องกับอากาศยานนั้นอยู่ภายใต้กฎหมายไทยด้วย ทั้ งน้ีเพื่อรองรับ 

การเขา้เป็นภาคี Article 83 bis แห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศต่อไป (หมวด 3 

มาตรา 33/1 - มาตรา 33/3) 

3.7) แบบอากาศยาน การผลิตอากาศยาน และการควบคุมความสมควรเดินอากาศ 

กาํหนดมาตรฐานอากาศยาน การรับรองแบบอากาศยาน การรับรองการผลิต โดยกาํหนดหลกัเกณฑ์

เก่ียวกบัการ ควบคุมการผลิตอากาศยานและส่วนประกอบสาํคญัของอากาศยาน การผลิตช้ินส่วนรับรอง

คุณภาพ การผลิต บริภณัฑ ์และการควบคุมการผลิตบริภณัฑก์าํหนดหลกัเกณฑก์ารรับรองความสมควร

เดินอากาศของ อากาศยาน การรับรองความสมควรเดินอากาศของผลิตภณัฑอ่ื์น การคงความต่อเน่ืองของ

ความสมควรเดินอากาศ และการรับรองหน่วยซ่อม (หมวด 4 มาตรา 34 - มาตรา 41/111) 

3.8) ใบรับรองผูด้าํเนินการเดินอากาศ กาํหนดหลักเกณฑ์การกาํกับดูแล

ผูด้าํเนินการเดินอากาศ และการประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย ์เพื่อให้ผูใ้ชอ้ากาศยาน

ในการขนส่งทางอากาศ เพื่อการพาณิชยต์อ้งไดรั้บใบรับรองผูด้าํเนินการเดินอากาศ (Air Operator 

Certificates; AOC) จากผูอ้าํนวยการสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย โดยให้อาํนาจ

ผู ้อ ํานวยการกําหนดหลักเกณฑ์ การออกใบรับรองผู ้ดําเนินการเดินอากาศ คุณสมบัติของ 

ผู ้ขอใบรับรองผู ้ดําเนินการเดินอากาศ และอํานาจ หน้าท่ีในการกํากับดูแลการดําเนินการ 

ของผูไ้ดรั้บใบรับรองผูด้าํเนินการเดินอากาศ เพื่อให้เป็นไปตามภาคผนวก 6 แห่งอนุสัญญาว่าดว้ย 

การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (หมวด 4/1 มาตรา 41/112 – มาตรา 41/123) 

 



58 
 

3.9) การกํากับดูแลการบินพลเรือนทางเศรษฐกิจ  กําหนดหลักเกณฑ ์

การกาํกับดูแลการบินพลเรือน ทางเศรษฐกิจ โดยให้คณะกรรมการการบินพลเรือนรับผิดชอบ 

ในการกาํกบัดูแลกิจการการบินพลเรือนในทาง เศรษฐกิจ ไดแ้ก่ การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย  ์

การทาํงานทางอากาศ การบินทัว่ไป และกิจการการบิน พลเรือนอ่ืนท่ีคณะกรรมการการบินพลเรือนกาํหนด 

โดยท่ีผูใ้ดจะประกอบกิจการการบินพลเรือน จะตอ้งไดรั้บใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน  

(Air Operating License: AOL) จากรัฐมนตรีโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือน 

กาํหนดใหผู้ด้าํเนินการเดินอากาศต่างประเทศท่ีจะประกอบกิจการขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์

ไม่ว่าจะเป็นการเขา้มายงัหรือออกจากราชอาณาจกัรตอ้งไดรั้บอนุญาตจากผูอ้าํนวยการ กาํหนดให้

การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชยเ์ป็นบริการสาธารณะ การกาํหนดค่าโดยสารและค่าระวาง 

ของอากาศยานขนส่งตอ้งเหมาะสมและเป็นธรรมแก่ผูใ้หบ้ริการและผูใ้ชบ้ริการ กาํหนดใหผู้ไ้ดรั้บ 

ใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือนและผูด้าํเนินการเดินอากาศต่างประเทศท่ีไดรั้บอนุญาต 

ต้องจัดให้มีการประกันภัยความรับผิดตามสัญญาและบุคคลท่ีสามเพื่อความเสียหายท่ีเกิดขึ้ น 

จากอุบัติเหตุท่ี เกิดจาก  อากาศยาน และจะปฏิเสธการรับขนผู ้โดยสารปกติหรือคนพิการ 

ตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและพัฒนา คุณภาพชีวิตคนพิการไม่ได้เว้นแต่เพื่อประโยชน์ 

แห่งความปลอดภยัหรือการรักษาความปลอดภยั นอกจากน้ี ยงักาํหนดให้คณะกรรมการการบินพลเรือน 

มีอาํนาจออกขอ้บงัคบัเพื่อกาํหนดมาตรการคุม้ครองสิทธิของ ผูโ้ดยสารในเท่ียวบินภายในประเทศ

และระหว่างประเทศเพื่อประโยชน์สาธารณะและเพื่อคุม้ครองสิทธิของผูโ้ดยสารดว้ย (หมวด 4/2

มาตรา 41/124 – มาตรา 41/135) 

3.10) ผูป้ระจาํหนา้ท่ี ผูป้ระจาํหนา้ท่ี ไดแ้ก่ นกับิน ตน้หน นายช่าง พนกังานวิทยุ 

พนักงานควบคุม การจราจรทางอากาศ พนักงานอาํนวยการบิน และผูท้าํหน้าท่ีอ่ืนตามท่ีกาํหนด 

ในขอ้บงัคบั กาํหนดห้ามมิให้ ผูใ้ดเป็นผูป้ระจาํหนา้ท่ี เวน้แต่ไดรั้บอนุญาตจากพนักงานเจา้หนา้ท่ี

ตามพระราชบญัญติัน้ีหรือมีใบอนุญาต ผูป้ระจาํหนา้ท่ีซ่ึงออกให้โดยรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาหรือรัฐ 

ท่ีไดท้าํความตกลงกบัประเทศไทย โดยผูป้ระจาํหนา้ท่ี ตอ้งมีสัญชาติไทย มีความประพฤติเรียบร้อย 

มีอายุ สุขภาพ ความรู้และความชํานาญตามท่ีกําหนด ซ่ึงผู ้ประจําหน้า ท่ีจะมีสิทธิทําการ 

และตอ้งปฏิบติัตามวินยัท่ีกาํหนดไวใ้นขอ้บงัคบั กาํหนดให้ผูอ้าํนวยการสํานกังานการบินพลเรือน 

แห่งประเทศไทยมีอาํนาจหนา้ท่ีในการกาํกบัดูแลผูป้ระจาํหนา้ท่ี กาํหนดใหใ้นกรณีท่ีผูป้ระจาํหนา้ท่ี 

เจ็บป่วยหรือบาดเจ็บเป็นระยะเวลาตั้งแต่เจ็ดวนัขึ้นไปตอ้งห้ามมิใหป้ฏิบติัหนา้ท่ีจนกวา่นายแพทย์

เวชศาสตร์การบินจะตรวจและออกใบรับรองว่าผูน้ั้นหายจากการเจ็บป่วย กาํหนดใหผู้อ้าํนวยการ

สํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีอาํนาจตรวจสอบการใชส้ารออกฤทธ์ิต่อจิตประสาท

ของผู ้ประจําหน้าท่ี กําหนด  มาตรการบังคับในกรณีท่ีผู ้ประจําหน้าท่ีฝ่าฝืนหรือไม่ปฏิบัติ 
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ตามกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้ง ทั้งน้ี เพื่อให้เป็นไปตาม ภาคผนวก 1 แห่งอนุสัญญาว่าดว้ยการบินพลเรือน

ระหวา่งประเทศ (หมวด 5 มาตรา 42 - มาตรา 50/14) 

3.11) การรักษาความปลอดภยัและการอาํนวยความสะดวกในการบินพลเรือน 

กาํหนดหลกัเกณฑ์ การรักษาความปลอดภยัและการอาํนวยความสะดวกในการบินพลเรือน กาํหนดให้

สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นหน่วยงานท่ีรับผิดชอบในการรักษาความปลอดภยัการบิน

พลเรือน จัดทาํแผนรักษาความ ปลอดภัยการบินพลเรือนแห่งชาติ ดาํเนินการและกาํกับการติดตาม 

ให้ มี การปฏิ บัติตามแผนดังกล่ าว รวมทั้ งป้ องกันกิ จการการบิ นพลเรือนจากการกระทํา 

อันเป็นการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย กําหนดอํานาจหน้าท่ีของผู ้อ ํานวยการสํานักงาน 

การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเพื่อดาํเนินการให้เป็นไปตามแผนรักษาความปลอดภยัการบินพลเรือน

แห่งชาติ ตลอดจนมีอาํนาจแต่งตั้งคณะกรรมการรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนแห่งชาติขึ้ น 

เพื่อทาํหน้าท่ีให้ความเห็นชอบการกาํหนดขอบเขตและจดัสรรงาน และให้คาํแนะนาํและความร่วมมือ 

ในการดาํเนินการรักษาความปลอดภยั กาํหนดหนา้ท่ีของเจา้ของหรือผูด้าํเนินงานสนามบินอนุญาตหรือ 

ท่ีขึ้นลงชัว่คราวอนุญาตในการดูแลรักษาความปลอดภยัในบริเวณสนามบินหรือท่ีข้ึนลงชัว่คราวดงักล่าว 

เพื่อใหเป็นไปตามภาคผนวก 9 และภาคผนวก 17 แห่งอนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

(หมวด 5/1 : มาตรา 50/15 – มาตรา 50/41 และหมวด 5/2 : มาตรา 50/42 - มาตรา 50/46) 

3.12) สนามบินและเคร่ืองอาํนวยความสะดวกในการเดินอากาศ กาํหนดห้าม

มิให้บุคคลใดจดัตั้งสนามบินหรือเคร่ืองอาํนวยความสะดวกในการเดินอากาศ เวน้แต่จะได้รับ

อนุญาตจากพนกังานเจา้หนา้ท่ีโดยอนุมติัรัฐมนตรี กาํหนดห้ามมิใหบุ้คคลใดจดัตั้งท่ีขึ้นลงชัว่คราว

ของอากาศยาน เวน้แต่จะไดรั้บอนุญาตจากพนกังานเจา้หนา้ท่ี กาํหนดใหรั้ฐมนตรีมีอาํนาจประกาศ

กาํหนดพื้นดินหรือนํ้ าแห่งใดเป็นสนามบินอนุญาต หรือท่ีขึ้นลงชัว่คราวของอากาศยาน กาํหนดให้

เจ้าของหรือผูด้าํเนินการสนามบินอนุญาตซ่ึงให้บริการแก่สาธารณะ จะเรียกเก็บเงินเพื่อการใช้

สนามบินอนุญาตท่ีให้บริการแก่สาธารณะไม่ได้ เวน้แต่ค่าบริการผูโ้ดยสารขาออก ค่าบริการ 

ในการขึ้นลงของอากาศยาน ค่าบริการท่ีเก็บอากาศยาน ค่าบริการในลานจอดอากาศยาน ค่าบริการ 

ค่าภาระ หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดตามท่ีกาํหนดโดยพระราชกฤษฎีกา กาํหนดให้รัฐมนตรีมีอาํนาจ

ประกาศกําหนดเขตบริเวณใกล้เคียงสนามบิน หรือสถานท่ีตั้ งเคร่ืองอํานวยความสะดวก 

ในการเดินอากาศเป็นเขตปลอดภยัในการเดินอากาศ และภายในเขตปลอดภยัในการเดินอากาศ  

ห้ามมิให้บุคคลใดก่อสร้างหรือแกไ้ขเปล่ียนแปลงอาคารหรือส่ิงปลูกสร้างอย่างอ่ืนหรือปลูกตน้ไม้

ยืนตน้ และกาํหนดขอ้ห้ามหรือขอ้จาํกัดเก่ียวกับการดาํเนินกิจกรรมท่ีรบกวนต่อการเดินอากาศ  

โดยหา้มมิใหบุ้คคลใดจุดและปล่อย หรือกระทาํการใดเพื่อใหว้ตัถุ เช่น บั้งไฟ โคมลอย ขึ้นสู่อากาศ 

ซ่ึงเป็นการรบกวนหรือก่อให้เกิดอันตรายต่อการเดินอากาศหรือปฏิบัติการของอากาศยาน  
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ภายในเขตปลอดภยัในการเดินอากาศ สําหรับกิจกรรมอย่างอ่ืน เช่น ปล่อยแสงเลเซอร์ ปล่อยคล่ืนเสียง 

คล่ืนวิทยุ หรือการใช้งานอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ท่ีมีการปล่อยคล่ืนไฟฟ้า ภายในเขตปลอดภัย 

ในการเดินอากาศจะตอ้งปฏิบติัตามหลกัเกณฑ์ วิธีการ และเง่ือนไขท่ีผูอ้าํนวยการกาํหนด นอกจากน้ี 

ยงักาํหนดให้สนามบินอนุญาตหรือท่ีขึ้นลงชัว่คราวอนุญาตท่ีจะเปิดให้บริการแก่สาธารณะไดต่้อเม่ือ

ไดรั้บใบรับรองการดาํเนินงานสนามบินสาธารณะจากผูอ้าํนวยการ โดยผูไ้ดรั้บใบรับรองการดาํเนินงาน

สนามบินสาธารณะต้องจัดให้มีผูจ้ ัดการสนามบิน และมีหน้าท่ีดําเนินงานสนามบินอนุญาตหรือ 

ท่ีข้ึนลงชัว่คราวอนุญาตให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยัและการรักษาความปลอดภยัท่ีกาํหนด 

(หมวด 6 : มาตรา 51 – มาตรา 60/33) 

3.13) ค่าบริการผูโ้ดยสารขาออก กาํหนดให้ค่าบริการผูโ้ดยสารขาออกเรียกเก็บ

ไดเ้พื่อใชใ้นวตัถุประสงค์เก่ียวกบัความปลอดภยัและการบาํรุงรักษาสนามบิน การจดัหาและปรับปรุง

ส่ิงอาํนวยความสะดวกในสนามบินสําหรับผูโ้ดยสาร ตลอดจนการรักษาส่ิงแวดล้อมและลดมลพิษ 

ท่ีเกิดจากการใชส้นามบิน โดยเจา้ของหรือผูด้าํเนินการสนามบินอนุญาตจะเรียกเก็บค่าบริการผูโ้ดยสาร

ขาออกจากผูโ้ดยสารอากาศยาน ณ สนามบินอนุญาตได ้เม่ือไดรั้บอนุมติัจากรัฐมนตรีโดยคาํแนะนํา 

ของคณะกรรมการการบินพลเรือน (หมวด 6 ทวิ: มาตรา 60/36 – มาตรา 60/46) 

3.14) บริการลานจอดอากาศยานและบริการช่างอากาศ กาํหนดให้รัฐมนตรี 

มีอาํนาจประกาศในราชกิจจานุเบกษากาํหนดลานจอดอากาศยานของสนามบินอนุญาต และเม่ือ

รัฐมนตรีกาํหนดลานจอดอากาศยานของสนามบินอนุญาตใดแลว้ห้ามมิให้บุคคลใดประกอบการ

ใหบ้ริการในลานจอดอากาศยานหรือบริการช่างอากาศ เวน้แต่ไดรั้บใบอนุญาตเป็นผูป้ระกอบการ

ให้บริการในลานจอดอากาศยานหรือบริการช่างอากาศแล้วแต่กรณี จากพนักงานเจ้าหน้าท่ี 

โดยอนุมัติรัฐมนตรี ทั้ งน้ี ผู ้ประกอบการให้บริการในลานจอดอากาศยานจะเก็บค่าบริการ 

ในลานจอดอากาศยานได้ไม่เกินอัตราท่ีผูอ้าํนวยการอนุมัติด้วยความเห็นชอบของรัฐมนตรี 

นอกจากน้ีย ังกําหนดห้ามมิให้ผู ้ใดเข้าไปในลานจอดอากาศยาน เว้นแต่จะได้ปฏิบัติตาม 

มาตรการรักษาความปลอดภยัท่ีกาํหนดโดยเจ้าของสนามบินอนุญาตหรือผูซ่ึ้งได้รับมอบหมาย 

จากเจา้ของให้เป็นผูรั้กษาสนามบินอนุญาต และเม่ือผูใ้ดเขา้ไปในลานจอดอากาศยานจะตอ้งปฏิบติั

ตามขอ้บงัคบั (หมวด 6 ตรี: มาตรา 60 จตัวา – มาตรา 60 สัตต) 

3.15) การสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ กาํหนดหลกัเกณฑ์การสอบสวน

อุบติัเหตุและอุบติัการณ์ของอากาศยาน กาํหนดให้มีคณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์

ของอากาศยานขึ้น (กสอ.) เพื่อทาํหน้าท่ีสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยาน 

วิเคราะห์ข้อมูลความปลอดภัยด้านการบิน และข้อมูลอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน  

จัดทํารายงานการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยาน จัดทําข้อเสนอแนะ 

 



61 
 

เพื่อความปลอดภยัให้กับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้อง กาํหนดอาํนาจของ กสอ.ในการสอบสวนอุบัติเหตุ 

และอุบติัการณ์รุนแรง กาํหนดขั้นตอนในการดาํเนินการสอบสวน กาํหนด มาตรการในกรณีท่ีเกิด

อุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์ขึ้นแก่อากาศยาน ตลอดจนกาํหนดมาตรการในการคุม้ครอง ขอ้มูล เอกสาร

หรือหลักฐานท่ีเก่ียวขอ้งกับการสอบสวน เพื่อให้เป็นไปตามภาคผนวก 13 แห่งอนุสัญญาว่าด้วย 

การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (หมวด 7 มาตรา 61 – มาตรา 64 และ มาตรา 64/1 - มาตรา 64/19) 

3.16) การคน้หาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภยั กาํหนดหลกัเกณฑก์ารคน้หา

และช่วยเหลืออากาศยานประสบภยัโดยกาํหนดให้มีคณะกรรมการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยาน 

ท่ีประสบภัยแห่งชาติ (กชย.) ทําหน้าท่ีกําหนดนโยบาย แนวทางและมาตรการในการค้นหา 

และช่วยเหลืออากาศยานท่ีประสบภยั และใหค้วามเห็นชอบแผนการคน้หาและช่วยเหลืออากาศยาน 

ท่ีประสบภัยแห่งชาติ โดยมีสํานักงานคณะกรรมการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานและเรือ 

ท่ีประสบภัย ซ่ึงเป็นหน่วยงานในสังกัดสํานักงานปลัดกระทรวงคมนาคม ทําหน้าท่ี เป็น 

ศูนย์ประสานงานค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย รวมทั้ งกําหนดให้ผูท่ี้ เก่ียวข้อง 

กบัอากาศยานตอ้งแจง้เหตุในกรณีท่ีอากาศยานประสบภยัโดยไม่ชกัชา้ เพื่อให้เป็นไปตามภาคผนวก 12 

แห่งอนุสัญญาวา่ดว้ยการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (หมวด 7/1 มาตรา 64/20 - มาตรา 64/28) 

3.17) อาํนาจตรวจยดึ และหน่วงเหน่ียว กาํหนดอาํนาจของพนกังานเจา้หนา้ท่ี

และผูต้รวจสอบดา้นการบินในการบงัคบัการให้เป็นไปตามกฎหมาย โดยให้มีอาํนาจเรียกตรวจ

เอกสารด้านการบิน เรียกโดยทําเป็นหนังสือให้บุคคลอ่ืนใดท่ีเก่ียวข้องกับการบินพลเรือนช้ีแจง  

ให้ถอ้ยคาํหรือจดัส่งเอกสารด้านการบิน เขา้ไป ในสถานท่ีท่ีเก่ียวขอ้งกับอากาศยานหรือเขา้ไป 

ในอากาศยานเพื่อตรวจสอบ และสอบถามผู ้เก่ียวข้อง โดยผู ้ท่ี เก่ียวข้องต้องอํานวยความสะดวก 

ในการปฏิบติัหน้าท่ีดังกล่าว เพื่อให้การกาํกบัดูแลการบินมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และเม่ือพบ 

การฝ่าฝืนเก่ียวกับอากาศยานใดให้พนักงานเจ้าหน้าท่ีมีอาํนาจหน่วงเหน่ียวการออกเดินทาง 

ของอากาศยานนั้น ทั้งน้ีในการปฏิบติัหนา้ท่ีให้ผูอ้าํนวยการหรือผูซ่ึ้งผูอ้าํนวยการมอบหมายและ

พนกังานเจา้หนา้ท่ี เป็นเจา้พนกังานตามประมวลกฎหมายอาญา (หมวด 8 มาตรา 65 - มาตรา 67/12) 

3.18) บทกําหนดโทษ  กําหนดบทกําหนดโทษตามพระราชบัญญัติ น้ี   

โดยกาํหนดใหมี้มาตรการทางปกครอง และมีการปรับปรุงอตัราค่าปรับทางอาญาใหส้อดคลอ้งกบั

ฐานความผิดท่ีมีลกัษณะเป็นความผิดเก่ียวกบัเศรษฐกิจ กาํหนดใหบ้รรดาความผิดท่ีมีโทษปรับสถานเดียว 

หรือโทษจําคุกไม่เกินหน่ึงปีหรือปรับ ให้ผูมี้อาํนาจเปรียบเทียบซ่ึงได้แก่พนักงานสอบสวน 

ผูอ้าํนวยการ และคณะกรรมการเปรียบเทียบความผิดท่ีรัฐมนตรีแต่งตั้ง มีอาํนาจเปรียบเทียบได้  

และเม่ือผูมี้อาํนาจเปรียบเทียบไดท้าํการเปรียบเทียบกรณีใดแลว้ เม่ือผูก้ระทาํความผิดไดช้าํระค่าปรับ 
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ตามจาํนวนท่ีเปรียบเทียบภายในระยะเวลาท่ีผูก้าํหนด ให้ถือว่าคดีเลิกกัน ตามบทบัญญัติแห่ง

ประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา (หมวด 9: มาตรา 67/13 – มาตรา 126 ) 

2.5.2กกพระราชกาํหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 

             พระราชกาํหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 มาตรา 8 (1) และ (5) 

กาํหนดให้สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีอาํนาจหน้าท่ีในการดาํเนินการให้บรรลุ

วตัถุประสงค์ในด้านต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้องกับกิจการการบินพลเรือนให้เป็นไปตามกฎหมายและ

มาตรฐานสากล รวมถึงดา้นนิรภยัการบิน โดยการดาํเนินการจดัทาํแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

เพื่อเสนอให้คณะกรรมการการบินพลเรือนพิจารณาอนุมติั รวมทั้งกาํกบัดูแลและควบคุมการดาํเนินการ

ใหเ้ป็นไปตามแผนดงักล่าว 

มาตรา 20 กาํหนดให้มีคณะกรรมการกาํกบัสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

มีอาํนาจหนา้ท่ีควบคุมดูแลการดาํเนินงานของสํานกังานให้เป็นไปตามวตัถุประสงคข์องสาํนกังาน

อยา่งมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

มาตรา 28 กาํหนดให้ผูอ้าํนวยการสํานักงานมีหน้าท่ีบริหารกิจการของสํานักงาน 

ใหเ้ป็นไปตามวตัถุประสงคแ์ละอาํนาจหนา้ท่ีของสาํนกังาน โดยในการกาํกบัดูแลดา้นนิรภยัการบิน 

ให้ผูอ้าํนวยการดําเนินการตามกฎหมายและเพื่อประโยชน์สาธารณะ โดยคาํนึงถึงประโยชน์ 

ของประเทศและความสอดคลอ้งกบัมาตรฐานสากลตามมาตรา 29 

มาตรา 37 ให้สํานักงานมีอาํนาจหน้าท่ีในการออกขอ้บงัคบั ขอ้กาํหนด ประกาศ 

ระเบียบและคาํสั่งในเร่ืองการบริหารจดัการความปลอดภยั 

2.5.3กกกฎหมายลาํดับรอง 

             กฎหมายลาํดบัรองท่ีออกตามความในพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ี

แกไ้ขเพิ่มเติม และพระราชกาํหนดการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. 2558 ประกอบดว้ยกฎกระทรวง 

ขอ้บงัคบั ขอ้กาํหนด ประกาศ ระเบียบและคาํสั่ง เพื่อกาํหนดมาตรฐาน หลกัเกณฑ ์วิธีการ เง่ือนไข และ

ขอ้จาํกดัในเร่ืองทั้งปวงเก่ียวกบัการกาํกบัดูแลการบินพลเรือนและการควบคุมกิจการการบินพลเรือน 

ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากล เป็นปัจจุบนัและทนัต่อเหตุการณ์ โดยครอบคลุมในดา้นต่าง ๆ  ท่ีสําคญั 

ประกอบดว้ย ดา้นมาตรฐานผูป้ระจาํหน้าท่ี ดา้นมาตรฐานปฏิบติัการบิน ดา้นมาตรฐานการขนส่งวตัถุ

อนัตรายทางอากาศ ดา้นมาตรฐานความสมควรเดินอากาศ ดา้นมาตรฐานวิศวกรรมการบิน ดา้นมาตรฐาน

สนามบิน ดา้นมาตรฐานบริการการเดินอากาศ ดา้นมาตรฐานเวชศาสตร์การบิน และดา้นการสอบสวน

อุบติัเหตุและอุบติัการณ์รุนแรงของอากาศยาน ตวัอยา่งเช่น  

1) ข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับท่ี 85 ว่าด้วยใบรับรอง

ผูด้าํเนินการเดินอากาศ 
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2) ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 86 ว่าดว้ยการเดินอากาศ

ของอากาศยาน 

3) ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เ ร่ือง ข้อกําหนด 

การรับรองผูด้าํเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate Requirements) (ฉบบัท่ี 6) พ.ศ. 2562 

4) ข้อบังคับของสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับท่ี 4 ว่าด้วย 

การขนส่งวตัถุอนัตรายทางอากาศ 

5) ประกาศกรมการบินพลเรือน เ ร่ือง การเดินอากาศด้วยเคร่ืองบินของ

ผูด้าํเนินการเดินอากาศ พ.ศ. 2553 และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติม 

6) ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เร่ือง การเดินอากาศ 

ดว้ยเฮลิคอปเตอร์ของผูด้าํเนินการเดินอากาศ พ.ศ. 2561 

7) ประกาศกรมการขนส่งทางอากาศ พ.ศ. 2551 เร่ือง การรับรองหน่วยซ่อม 

8) ระเบียบกรมการบินพลเรือน วา่ดว้ยมาตรฐานของระเบียบเก่ียวกบักระบวนการ

การดาํเนินงานสนามบิน พ.ศ. 2557 

9) ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 82 วา่ดว้ยระบบการจดัการ

ดา้นนิรภยัของสนามบิน 

10) ระเบียบสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ว่าดว้ยระบบการบริหาร

จดัการความปลอดภยัในการใหบ้ริการการเดินอากาศ พ.ศ. 2560 

11) ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 79 ว่าดว้ยการสอบสวน

อุบติัการณ์การจราจรทางอากาศ 

12) ขอ้กาํหนดสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบบัท่ี 8 ว่าดว้ยการขอ 

การออก และการรับรองใบอนุญาตผูป้ระจาํหนา้ท่ีซ่ึงออกให้โดยรัฐภาคีแห่งอนุสัญญา หรือรัฐท่ีได้

ทาํความตกลงกบัประเทศไทย 

13) ประกาศสํานกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เร่ือง การขอและการออก

ใบสาํคญัแพทย ์พ.ศ. 2560 

14) ประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ือง อุบติัเหตุท่ีตอ้งดาํเนินการตามกฎหมายวา่ดว้ย

การเดินอากาศ 

15) ขอ้บงัคบัของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบบัท่ี 73 ว่าด้วยการแจ้งและ

รายงานอุบติัเหตุ 

2.5.4กกประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง การเดินอากาศด้วยเคร่ืองบินของผู้ดําเนินการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2553 และท่ีแก้ไขเพิม่เติม 
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              ประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง การเดินอากาศด้วยเคร่ืองบินของผูด้าํเนินการ

เดินอากาศ พ.ศ. 2553 และท่ีแก้ไขเพิ่มเติม (รวมการแก้ไขปี 2557 และ 2560) หมวด 1 ระบบ 

การจดัการความปลอดภยัของผูด้าํเนินการเดินอากาศ ได้กาํหนดหลกัเกณฑ์เก่ียวกับ SMS ของ

ผูด้าํเนินการเดินอากาศ (สายการบิน) ไวด้งัน้ี 

“ขอ้ ๓. ผูด้าํเนินการเดินอากาศตอ้งจดัทาํระบบการจดัการความปลอดภยัท่ีได้รับ

ความเห็นชอบจากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(ก) ระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety Management System) ต้องมีการ

ดาํเนินการในเร่ืองดงัต่อไปน้ี 

(๑) ระบุภาวะอนัตราย (Hazard Identification) 

(๒) มีการแก้ไข (Remedial Action) เท่ าท่ีจําเป็น เพื่ อให้คงไว้ซ่ึ งระดับ 

ความปลอดภยัท่ียอมรับได ้(Acceptable Level of Safety) 

(๓) มีการติดตาม (Monitoring) และประเมินระดบัความปลอดภยั (Safety Level) 

อยา่งต่อเน่ือง 

(๔) ตั้ งเป้าหมายให้พัฒนาระดับความปลอดภัยอย่างต่อเน่ือง (Continuous 

Improvement) 

(ข) ระบบการจัดการความปลอดภัยต้องมีการกําหนดบทบาทหน้า ท่ีและ 

ความรับผิดชอบดา้นความปลอดภยั ของบุคลากรทั้งองค์กรอย่างชัดเจน รวมทั้งความรับผิดชอบ

โดยตรงดา้นความปลอดภยัในส่วนของผูบ้ริหารระดบัสูง (Senior Management) 

(ค) ผูด้าํเนินการเดินอากาศท่ีทาํการเดินอากาศด้วยเคร่ืองบินท่ีมีมวลรวมวิ่งขึ้น

สูงสุดเกิน ๒๗,๐๐๐ กิโลกรัม ตอ้งจดัให้มีและคงไวซ่ึ้งโปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลการบิน (Flight 

Data Analysis Programme) และให้เป็นส่วนหน่ึงของระบบการจดัการความปลอดภยั โดยสามารถ

ร่วมมือกบัหน่วยงานอ่ืนในการวิเคราะห์ขอ้มูลทางการบิน แต่ทั้งน้ีความรับผิดชอบในโปรแกรม

ดงักล่าวยงัเป็นของผูด้าํเนินการเดินอากาศ 

(ง) โปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลการบินตอ้งไม่เป็นระบบการลงโทษ (Non-Punitive) 

และมีการปกป้องแหล่งท่ีมาของขอ้มูลท่ีเพียงพอ 

(จ) ผู ้ดํา เนินการเดินอากาศท่ีทําการเดินอากาศต้องจัดให้มีระบบเอกสาร 

ความปลอดภยัการบิน (Flight Safety Document) โดยเป็นส่วนหน่ึงของระบบการจดัการความปลอดภยั

เพื่อเป็นแนวทางการปฏิบติังานของพนกังานฝ่ายปฏิบติัการ 

(ฉ) การจัดทําระบบการจัดการความปลอดภัย ให้เป็นไปตามรายละเอียดใน 

แนวทางการจดัทาํระบบการจดัการความปลอดภยัท่ีสํานกัมาตรฐานการบินประกาศกาํหนด (SMS 
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Guidance Material Reference number DCA-SMS-AC 120-92) โดยมีขอบเขตดงัต่อไปน้ี 

(ก) นโยบายและวตัถุประสงคด์า้นความปลอดภยั (Safety Policy and Objectives) 

ซ่ึงประกอบดว้ย 

๑) คําสัญญาและความรับผิดชอบของผู ้บ ริหาร (Management 

Commitment and Responsibility) 

๒) ความรับผิดชอบด้านความปลอดภัยของผู ้จัดการ (Safety 

Accountabilities of Managers) 

๓) การแต่งตั้งบุคลากรหลกัดา้นความปลอดภยั (Appointment of Key 

Safety Personnel) 

๔) แผนตอบสนองต่อภาวะฉุกเฉิน (Emergency Response Planning) 

๕) การจดัทาํเอกสารและการบนัทึก (Documentation and Records) 

(ข) การบริหารจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk Management) 

๑) ขั้นตอนการระบุภาวะอนัตราย (Hazard Identification Processes) 

๒) ขั้นตอนการประเมินและการลดความสียง (Risk Assessment and 

Mitigation Processes) 

(ค) การประกนัความปลอดภยั (Safety Assurance) 

๑) การติดตามและวดัสมรรถนะความปลอดภยั (Safety Performance 

Monitoring and Measurement) 

๒) การจดัการกบัการเปล่ียนแปลง (Management of Change) 

๓) การพฒันาอย่างต่อเน่ืองและการตรวจสอบ (Continuous Improvement 

and Audit) 

(ง) การส่งเสริมสนบัสนุนดา้นความปลอดภยั (Safety Promotion) 

๑) การฝึกอบรมและใหก้ารศึกษา (Training and Education) 

๒) การส่ือสารดา้นความปลอดภยั (Safety Communication) 

 2.5.5ddCAAT Guidance Material for Safety Management System (SMS) Revision No.1 

Date 19 SEP 2016 

CAAT Guidance Material for Safety Management System (SMS) Revision No.1 Date 19 

SEP 2016 จดัทาํและประกาศใช้โดยสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เป็นคู่มือท่ี

ประกอบไปด้วย มาตรฐาน (standards), นโยบาย (policies), กระบวนการ (procedures) และ แนวทาง

ปฏิบติั (guidelines) ประกอบการพิจารณาในเร่ือง SMS ตามขอ้กาํหนดการรับรองผูด้าํเนินการเดินอากาศ 
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(Air Operator Certificate Requirements; AOCR) ณ ปัจจุบัน คู่ มือฉบับน้ีได้ถูกจัดทําขึ้ นเฉพาะ 

ฉบบัภาษาองักฤษเท่านั้น รายละเอียดดงัปรากฏในภาคผนวก ง 

 

2.6กกแนวคิดและทฤษฎีเกีย่วกบัการบริหารจัดการ (Management Concept) 

แนวคิดด้านการบริหารจัดการ (Management Concept) ตลอดจนทฤษฎีองค์กร (Organization 

Theory) นั้น เป็นการนาํเสนอกรอบความคิดในการบริหารจดัการการทาํงานให้มีประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้น 

ตลอดจนได้ผลผลิตท่ีมีประสิทธิผลไปพร้อมกันด้วย ในยุคปัจจุบันน้ีไม่ว่าจะองค์กรเล็กหรือ 

องคก์รใหญ่ต่างก็ตอ้งการการจดัการท่ีดีทั้งนั้น เพื่อใหอ้งคก์รสามารถกา้วหนา้ไดดี้ท่ีสุด 

อาจกล่าวไดว้่า ทฤษฎีการบริหารจดัการนั้นเร่ิมตน้ขึ้นในช่วงท่ีเร่ิมปฏิวติัอุตสาหกรรมตั้งแต่ปี 

ค.ศ.1760 เร่ือยมา ซ่ึงยุคน้ีเร่ิมเปล่ียนจากแรงงานคนมาเป็นแรงงานจากเคร่ืองจกัร ทาํให้มีการขยายอตัรา

การผลิตแบบกา้วกระโดด และเกิดระบบโรงงานอุตสาหกรรมขึ้นมากมาย จนเกิดการจดัการบริหารการ

ทาํงานให้เป็นระบบมากขึ้น เพื่อเพิ่มผลผลิตให้มากขึ้นตามไปดว้ย อย่างไรก็ดีทฤษฎีการบริหารจดัการน้ี

ก็ไดมี้การพฒันาเร่ือยมาตามยคุตามสมยั 

การแบ่งกลุ่มทฤษฎีและแนวคิดของการบริหารจดัการนั้นมี 3 กลุ่มใหญ่ ๆ ตามแต่ละยุค ไดแ้ก่  

(1) แนวคิดและทฤษฎีแบบดั้งเดิม (Classical Theory) (2) แนวคิดและทฤษฎีดั้งเดิมแบบสมยัใหม่ (Neo - 

Classical Theory of Organization) และ (3) แนวคิดและทฤษฎีแบบสมัยปัจจุบัน (Modern Theory of 

Organization) ซ่ึงทั้งหมดพฒันาตามยคุสมยัท่ีเปล่ียนแปลงไป แต่ทวา่ทฤษฎีทุกยคุก็ยงัคงนิยมใชม้าจนถึง

ปัจจุบนั (HRnote.asia, 2021) 

2.6.1กกแนวคิดและทฤษฎีแบบดั้งเดิม (Classical Theory) 

             ทฤษฎีและแนวความคิดแบบดั้ งเดิมน้ีได้เร่ิมต้นช่วงปลายศตวรรษท่ี 19 เพื่อให้

สอดคลอ้งกบัการเปล่ียนแปลงทางสังคมในช่วงท่ีโลกเร่ิมปรับตวัเขา้สู่สังคมอุตสาหกรรม ทฤษฎี

ดั้งเดิมในยุคเร่ิมตน้น้ีจะมีลกัษณะมุ่งเนน้ไปยงัผลผลิตท่ีมีประสิทธิผลและประสิทธิภาพ (Effective 

and Efficient Productivity) เป็นหลกั มากกวา่การใส่ใจบุคคล ระบบการบริหารงานจึงเนน้การมีแบบแผน 

กฎเกณฑ์ โครงสร้างชัดเจนแน่นอน มีรูปแบบตายตัว ลักษณะเป็นองค์กรท่ีมีรูปแบบ (Formal 

Organization) โดยมุ่งเน้นให้เกิดผลผลิตสูงท่ีสุด ยุคน้ีมนุษย์ท่ีใช้แรงงานจะถูกมองเป็นเสมือน

เคร่ืองจักรกล ยิ่งเพิ่มประสิทธิภาพมนุษย์ให้ทาํงานได้ดีขึ้นเท่าไรก็ยิ่งสร้างผลผลิตได้ปริมาณ 

เพิ่มมากขึ้นเท่านั้น โดยทฤษฎีและแนวความคิดในกลุ่มน้ีอาจแบ่งเป็น 2 ลกัษณะดงัน้ี 

1) แนวคิดการจดัการแบบวิทยาศาสตร์ (Scientific Management) 

        การจัดการแบบวิทยาศาสตร์นั้ นหมายถึงการจัดการการทํางานแบบมีระบบ  

โดยอาศัยเทคนิคหรือวิธีการวิจัยทางวิทยาศาสตร์ซ่ึงก็คือ “กฎระเบียบ” นํามาใช้กับการปฏิบติังาน 
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มีการศึกษาเหตุและผล เก็บขอ้มูล ตลอดจนวิเคราะห์เพื่อหาวิธีการท่ีดีท่ีสุดในการทาํงานนั้น ๆ  เร่ิมเกิดขึ้น

ในช่วงต้นของยุคปฏิวัติอุตสาหกรรมท่ีเร่ิมเปล่ียนจากแรงงานคนมาเป็นแรงงานจากเคร่ืองจักร  

ทฤษฎีในยคุน้ีจะมุ่งเนน้ไปยงัเป้าหมาย ผลสาํเร็จ ท่ีมาจากการจดัการทาํใหก้ารทาํงานมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

 นกัคิดและทฤษฎีท่ีโดดเด่น ดงัน้ี 

• Frederic Winslow Taylor: เป็นบุคคลท่ีโดดเด่นท่ีสุดในยุคและอาจถือได้ว่า

เป็นผูเ้ร่ิมตน้สร้างทฤษฎีเก่ียวกบัการบริหารจดัการ เขาไดรั้บการยกย่องว่าเป็น “บิดาแห่งการจัดการ 

แบบวิทยาศาสตร์  (Principles of Scientific Management)” ซ่ึ งเป็นบุคคลแรกท่ีนําแนวความคิ ด 

การจดัการแบบวิทยาศาสตร์ (Scientific Management) มาใชก้บัระบบอุตสาหกรรม เขาตั้งใจช้ีให้เห็นว่า

การจัดการในรูปแบบน้ีดีกว่าการจัดการในรูปแบบเดิมอย่าง Rule of Thumb ท่ีไม่มีรูปแบบชัดเจน 

ดงัเช่นในอดีตท่ีผ่านมา โดยเขาได้เร่ิมศึกษาวิธีเพิ่มประสิทธิภาพการทาํงานในโรงงานอุตสาหกรรม

หลอมเหล็กท่ี รัฐเพนซิลวาเนีย สหรัฐอเมริกา ในปี ค.ศ.1878 ซ่ึ งเป็นช่วงท่ี เศรษฐกิจตกตํ่ า 

และการบริหารงานไร้ประสิทธิภาพอย่างยิ่ง Taylor ไดน้าํเอาวิธีการต่าง ๆ มาใช้ ตั้งแต่ การฝึกอบรม 

ให้พนกังานใชอุ้ปกรณ์ การแบ่งงานออกเป็นส่วน ๆ อย่างชดัเจน ตลอดจนการใชวิ้ธีจ่ายค่าแรงตามราย

ช้ิน ซ่ึงทําให้โรงงานน้ีมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้ นถึง 4 เท่าตัว สําหรับแนวความคิดตามรูปแบบน้ี 

จะใหค้วามสาํคญักบัปริมาณมากกวา่คุณภาพการผลิต 

 

 
 

ภาพท่ีก2.27กกPrinciples of Scientific Management 

ท่ีมาddhttps://theinvestorsbook.com/scientific-management.html 
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• Max Weber: เป็นผู ้ท่ีได้รับการยกย่องว่าเป็นเจ้าตํารับระบบราชการ 

(Bureaucracy) โดยเขาได้ทาํการศึกษาระบบโครงสร้างขององค์กรขนาดใหญ่มากมายในยุคนั้น  

แล้วนําเสนอการจัดการองค์กรขนาดใหญ่ขึ้ นมาในปี ค.ศ.1911 โดยมีการกําหนดโครงสร้าง

ตลอดจนการบริหารงานท่ีชดัเจน โดยมีองคป์ระกอบ 7 ประการ ดงัน้ี (1) หลกัลาํดบัขั้น (Hierarchy) 

(2) หลักความสํานึกแห่งความรับผิดชอบ (Responsibility) (3) หลักแห่งความสมเหตุสมผล 

(Rationality) (4) หลัก ก า รมุ่ ง สู่ ผ ล สํ า เ ร็จ  ( Achievement orientation) (5) หลัก ก า รทํา ใ ห้ เ กิ ด 

ความแตกต่างหรือการมีความชาํนาญเฉพาะดา้น (Specialization) (6) หลกัระเบียบวินยั (Discipline) 

(7) ความเป็นวิชาชีพ (Professionalization) 

ระบบ Bureaucracy ท่ี  Max Weber ได้คิดค้นขึ้ น เป็นรูปแบบอุดมคติ 

(Ideal Type) ท่ีครอบคลุมความสัมพนัธ์ระหว่างเจา้หน้าท่ีของรัฐซ่ึงเป็นผูใ้ห้บริการกบัประชาชน 

ซ่ึงเป็นผูรั้บบริการ Bureaucracy จะเกิดประสิทธิภาพสูงสุดไดก้็ต่อเม่ือระบบการบริหารและระบบ

การเมืองของประเทศสามารถบูรณาการเข้าด้วยกันได้อย่างกลมกลืน (พีรสิทธ์ิ คาํนวณศิลป์  

และ ธชัเฉลิม สุทธิพงษป์ระชา, 2559) 

2) แนวคิดการจดัการแบบหลกัการบริหาร (Administrative Management) 

แนวคิดน้ีเกิดขึ้นในยุคคลาสสิกเช่นกนั แต่จะมีการจดัการท่ีเป็นระบบระเบียบ

ขึ้น แนวความคิดน้ีเกิดจากความเช่ือท่ีว่าการบริหารแบบวิทยาศาสตร์นั้นเป็นลกัษณะสากลท่ีมีอยู่

เป็นปกติอยู่แลว้ แต่นกัทฤษฎีในกลุ่มการจดัการแบบการบริหารน้ีจะมุ่งเนน้สนใจในการปรับปรุง

การทาํงานของฝ่ายบริหารหรือฝ่ายการจดัการโดยเฉพาะ ไม่มุ่งเน้นให้ความสําคญักบัการทาํงาน

ของพนักงานระดับล่าง โดยนักทฤษฎีกลุ่มน้ีจะมีสมมติฐานว่าความสําเร็จของงานนั้นขึ้นอยู่กบั 

การทาํงานของฝ่ายจดัการหรือฝ่ายบริหารเสียมากกวา่ 

นกัคิดและทฤษฎีท่ีโดดเด่น ดงัน้ี 

• Lyndall Urwick & Luther Gulick: สองนักทฤษฎีท่ีโดดเด่นในเร่ืองทฤษฎี

องค์กรและกระบวนการบริหารงาน ท่ีให้ความสําคัญของการทําหน้าท่ีของฝ่ายบริหารมากกว่า 

การทํางานของฝ่ายพนักงานระดับล่าง และมุ่งเน้นไปยังวิธีการทํางานตลอดจนพฤติกรรม 

การบริหารงานของผูบ้ริหารระดับสูงเป็นหลัก โดยหลักการท่ีเป็นท่ีรู้จักในระดับสากลนั้ นก็คือ 

POSDCoRB ท่ีทั้ งสองเป็นหน่ึงในกลุ่มนักวิชาการท่ีถูกกองทัพสหรัฐเรียกมารวมตัวกันช่วงหลัง

สงครามโลกคร้ังท่ีสองเพื่อประเมินข้อผิดพลาดในการบริหารจัดการกองทัพและปรับปรุง 

ให้มีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้ น ซ่ึงทั้ งสองได้นําเสนอแนวคิดดังกล่าวท่ีเป็นภาระหน้าท่ีสําคัญของ 

นักบริหารอันประกอบไปด้วยหน้าท่ี 7 ประการดังน้ี (1) P – Planning คือการวางแผน ตลอดจน 

การจัดวางโครงสร้างของการทาํงาน รวมไปถึงการวางแผนการล่วงหน้าเพื่อเตรียมการ ไปจนถึง 
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การวางแผนทํางานร่วมกันของฝ่ายต่าง ๆ (2) O - Organizing คือการจัดองค์กร ตั้ งแต่การกําหนด

โครงสร้าง ตําแหน่ง อํานาจหน้าท่ี ความรับผิดชอบ ตลอดจนการกําหนดส่งงาน แบ่งงานทํา 

อย่างเป็นระบบระเบียบ (3) S - Staffing คือการจัดการเก่ียวกับบุคคลากรในองค์กร ตั้ งแต่การจัด

อตัรากาํลงั การสรรหา การจดัตาํแหน่ง การพฒันา เป็นตน้ (4) D – Directing คือการอาํนวยการ ตั้งแต่

หน้าท่ีในการตดัสินใจ วินิจฉัย สั่งการ ออกคาํสั่ง ไปจนถึงการมอบหมายภารกิจให้ผูใ้ตบ้งัคบับัญชา 

ตลอดจนภาวะการเป็นผู ้นํา (5) Co - Co-ordinating คือการประสานงานตลอดจนกิจกรรมต่าง ๆ  

ให้การทาํงานบรรลุเป้าหมายด้วยดี รวมไปถึงการประสานงานในแต่ละส่วนให้สอดคล้องกันด้วย 

เพื่อให้การทาํงานสําเร็จอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด (6) R - Reporting คือการรายงานการปฏิบัติงาน 

ตั้งแต่งานส่วนบุคคลไปจนถึงองค์กร เพื่อให้รู้ถึงการทาํงานของฝ่ายต่าง ๆ และควบคุมให้ดาํเนิน 

ไปตามแผนงานท่ีได้กําหนดไว้ และสามารถตรวจสอบตลอดจนประเมินผลได้ (7) B - Budgeting  

คือ การบริหารงบประมาณ ตั้งแต่การประเมินงบประมาณ การจดัทาํบญัชี การตรวจสอบดา้นการเงิน  

ไปจนถึงการนาํงบประมาณมาใชอ้ยา่งคุม้ค่าท่ีสุด 

 

 
 

ภาพท่ีก2.28กกPOSDCoRB Concept 

ท่ีมาddhttps://www.marketing91.com/posdcorb/  

 

2.6.2 แนวคิดและทฤษฎีดั้งเดิมแบบสมัยใหม่ (Neo - Classical Theory of Organization) 

             ทฤษฎีและแนวความคิดน้ีพัฒนามาจากทฤษฎีและแนวความคิดแบบดั้ ง เดิม 

(Classical Theory) โดยพัฒนามาพร้อมกับวิชาการด้านสังคมวิทยาและจิตวิทยา ทฤษฎีน้ีเร่ิม
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พฒันาขึ้นในช่วงตน้ศตวรรษท่ี 20 ซ่ึงเร่ิมมีการศึกษาดา้นปัจจยัมนุษยเ์พิ่มขึ้น มองเห็นคุณค่าและ

ความสําคัญของบุคคลากร ตลอดจนการบริหารงานบุคคลในเชิงมนุษยสัมพันธ์ นอกจากน้ี 

ยงัเร่ิมเกิดการศึกษากลุ่มอย่างไม่เป็นทางการ (Informal Group) ซ่ึงแฝงเขา้มาในองคก์รท่ีมีรูปแบบ

มากขึ้ นเร่ือย ๆ ตลอดจนให้ความสนใจในด้านความต้องการของมนุษย์ท่ีสามารถส่งผลต่อ

กระบวนการทาํงานและพฒันาตนเอง สาํหรับแนวคิดท่ีโดดเด่นในยคุน้ี ไดแ้ก่ 

แนวคิดการจดัการแบบมนุษยสัมพนัธ์ (Human Relation) 

แนวคิดน้ีค่อนขา้งจะขดัแยง้กบัแนวความคิดการจดัการแบบวิทยาศาสตร์ท่ีเนน้ไปท่ี

ประสิทธิภาพของการทาํงานเป็นหลกั และมองขา้มความสาํคญัของบุคคลไป มุ่งใหม้นุษยท์าํงานให้

บรรลุผลสําเร็จตามกระบวนการควบคุมต่าง ๆ โดยคาํนึงถึงผลผลิตเป็นสําคัญ แต่นักทฤษฎี 

ในแนวมนุษยสัมพันธ์น้ีมีแนวความคิดว่าการท่ีจะทํางานให้บรรลุผลสําเร็จได้นั้ นต้องอาศัย

แรงงานคนเป็นสําคัญ แล้วมนุษย์เป็นสัตว์สังคมท่ีมีความต้องการหลากมิติและไร้เหตุผลด้วย  

ไม่ไดท้าํงานเพื่อหวงัตอบแทนเร่ืองค่าจา้งเพียงอยา่งเดียว อีกทั้งมนุษยท์ุกคนยงัมีลกัษณะท่ีแตกต่าง

กัน ฉะนั้นการใส่ใจเร่ืองความสัมพนัธ์ของบุคคลในองค์กรจึงเป็นส่ิงสําคัญท่ีส่งผลต่อผลผลิต 

โดยตรงดว้ยเช่นกนั และส่งเสริมประสิทธิภาพขององคก์รไดเ้ป็นอยา่งดีอีกดว้ย 

นกัคิดและทฤษฎีท่ีโดดเด่น ดงัน้ี 

• Abraham H. Maslow: แนวความคิดในเร่ืองมนุษยสัมพนัธ์ท่ีโดดเด่นมากและ

เป็นท่ีรู้จกัไปทัว่โลกจนถึงยุคปัจจุบนัน้ีก็คือแนวความคิดของ Maslow ซ่ึงนกัทฤษฎีมนุษยสัมพนัธ์

ท่านน้ีได้นําเสนอทฤษฎี Hierarchy of Needs (ทฤษฎีลาํดับชั้นของความตอ้งการ) หรือท่ีคนยุคน้ี 

อาจเรียกติดปากกนัในช่ือ “ทฤษฎีมาสโลว ์(Maslow's Hierarchy of Needs)” ท่ีสร้างแผนภูมิปิรามิ

แสดงลําดับขั้นความสําคัญของความต้องการของมนุษย์ไว้ 5 ขั้น ได้แก่  (1) ความต้องการ 

ทางร่างกาย (Physiological needs) (2) ความต้องการความปลอดภัยและมั่นคง (Safety needs)  

(3) ความตอ้งการความรักและความเป็นเจา้ของ (Love and belongingness needs) (4) ความตอ้งการ

การยกยอ่ง (Esteem needs) (5) ความตอ้งการความสาํเร็จในชีวิต (Self-actualization needs) 
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ภาพท่ีก2.29กกMaslow's Hierarchy of Needs 

ท่ีมาddhttps://www.simplypsychology.org/maslow.html  

 

• Hugo Münsterberg: นักจิตวิทยาชาวเยอรมนั-อเมริกันท่ีเป็นหน่ึงในผูบุ้กเบิก

ด้านจิตวิทยาประยุกต์ เป็นผู ้ริ เ ร่ิมเร่ืองจิตวิทยาอุตสาหกรรมท่ีศึกษาวิทยาศาสตร์เก่ียวกับ 

การบริหารงานบุคคลเพื่อนาํมาปรับปรุงให้ไดผ้ลผลิตมากท่ีสุด เขาไดน้าํเอาแนวคิด Psychology 

and Industrial Efficiency น้ีมาใช้กับระบบโรงงาน โดยได้ผสมผสานทฤษฎีของเขาเขา้กบัทฤษฎี

การจัดการตามแนวคิดวิทยาศาสตร์ของ Frederic Winslow Taylor โดยเน้นการใช้พลังงานคน 

ให้เป็นประโยชน์กบัความกา้วหน้าทางอุตสาหกรรมและเศรษฐกิจ ตดัทอนเวลาทาํงานให้นอ้ยลง 

แต่ไดง้านเพิ่มมากขึ้น และมีความเป็นอยูท่ี่ดีขึ้นได ้

• Elton Mayo: นักสังคมวิทยาแห่งฝ่ายวิจัยด้านอุตสาหกรรมของฮาร์วาร์ด  

(The Department of Industrial Research at Harvard) ท่ีได้รับยกย่องว่าเป็น “บิดาแห่งการจัดการ

แบบมนุษยสัมพนัธ์” ท่ีเน้นการศึกษาพฤติกรรมศาสตร์ ผลงานท่ีโดดเด่นของเขาคือการทาํงาน 

กับ ค ณ ะ วิจัย พ นัก ง า น ท่ี โรง ง า น Hawthorne Plant ข อง บ ริษัท  Western Electric ใ นชิ ค า โก  

รัฐอิลลินอยส์ สหรัฐอเมริกา ช่วงปี ค.ศ.1927-1932 ซ่ึงเน้นไปท่ีการวิจัย 3 เร่ืองใหญ่ได้แก่   

ศึกษาสภาพห้องทาํงาน (Room Studies), การสัมภาษณ์ (Interview Studies) และ การสังเกตการณ์ 

(Observation Studies) จนเกิดเป็นกรณีศึกษาสําคญัอยา่ง Hawthorne Effect ท่ีเป็นตน้แบบการศึกษา

เร่ือง Employee Motivation หรือ Theory of Motivation นัน่เอง 
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ภาพท่ีก2.30กกMayo’s Motivation Theory 

ท่ีมาddhttps://expertprogrammanagement.com/2018/05/mayos-motivation-theory-hawthorn- 

  effect/ 

 

การใชป้ระโยชน์จาก Model น้ี : เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพประสิทธิผลในการทาํงานของทีม 

สามารถทาํไดโ้ดย (1) Strong Communication มีการส่ือสารกนัอยา่งสมํ่าเสมอระหว่างสมาชิกในทีม การ

พูดคุยและการให้ feedback เป็นประจาํเป็นส่ิงสําคญั เพราะคนทาํงานควรได้รับการให้คาํปรึกษาและ

ควรไดรั้บการรับฟังความคิดเห็นดว้ยเช่นกนั ซ่ึงจะเป็นเหตุให้เกิดการเพิ่มประสิทธิภาพของงานได ้(2) 

Group Working ควรส่งเสริมการทาํงานเป็นทีมมากกว่าการแยกทาํงานเด่ียว หากทั้งหน่วยงานเป็นกลุ่ม

ใหญ่เกินไปก็สามารถแบ่งเป็นทีมงานกลุ่มย่อยได ้พยายามหลีกเล่ียงการให้คนใดคนหน่ึงตอ้งทาํงาน

เด่ียวมากเกินไป หากมีการพิจารณาความดีความชอบหรือการให้รางวลัพิเศษ ไม่ควรพิจารณาเฉพาะ

ผลลพัธ์ขั้นสุดทา้ยเท่านั้น  แต่ควรรวมถึงความสามารถในการทาํงานร่วมกนัเป็นทีมดว้ย ซ่ึงจะส่งเสริม

ให้เกิดความสัมพนัธ์อนัดีระหว่างคนทาํงาน (3) Increased Involvement พยายามให้ความใส่ใจในทุกคน

ท่ีอยูใ่นทีมงานและส่งเสริมการมีส่วนร่วม มิใช่หวงัผลสัมฤทธ์ิของงานแต่เพียงเท่านั้น แต่ควรมีการถามไถ่

สารทุกข์สุกดิบความสุขความทุกข์หรือความอึดอดัคบัขอ้งใจ และตอ้งพยายามรักษาสมดุลระหว่าง 

การใส่ใจดูแลกบัการให้อิสระในการทาํงานตามสมควรดว้ย 
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2.6.3 แนวคิดและทฤษฎีแบบสมัยปัจจุบัน (Modern Theory of Organization) 

ในยุคท่ีสภาพสังคมและเศรษฐกิจเปล่ียนแปลงไว ธุรกิจต่าง ๆ มีการขยายตวัอย่างรวดเร็ว 

การบริหารจัดการมีความสลับซับซ้อนมากยิ่งขึ้ น เน้นการปฏิบัติงานท่ีถูกต้องและผลลัพธ ์

ท่ีมีประสิทธิภาพ การบริหารจัดการองค์กรจึงมีการผสมผสานหลากหลายรายละเอียดเข้ามา 

โดยเฉพาะการนาํเอาหลกัคณิตศาสตร์เขา้มาใชใ้นกระบวนการคาํนวณต่าง ๆ เพื่อใหก้ารบริหารงาน

มีประสิทธิภาพสูงสุด ไปจนถึงการบริหารงานบุคคลท่ีมีความซับซ้อนมากขึ้น รวมถึงการสร้าง 

กลยุทธ์ ต่าง  ๆ ในการบริหารจัดการออกมาหลากหลายรูปแบบเพื่อให้เ กิดประสิทธิภาพ 

ในการทาํงานสูงท่ีสุด สําหรับในยุคการบริหารสมัยใหม่น้ีมีนักทฤษฎียุคใหม่เกิดขึ้ นมากมาย  

และสมํ่าเสมอ มีการคน้คิดวิธีการบริหารจดัการหลากหลายรูปแบบออกมาไม่ต่างจากการทดลอง

ทางวิทยาศาสตร์ 

นกัคิดและทฤษฎีท่ีโดดเด่น ดงัน้ี 

• Henri Fayol: เ ป็ น นั ก ท ฤ ษ ฎี ยุ ค เ ดี ย ว กั น กั บ  Frederick Winslow Taylor  

บิดาแห่งแนวคิดการจดัการแบบวิทยาศาสตร์ (Scientific Management) แต่ทฤษฎีการจดัการของเขานั้น

แตกต่างจนได้รับการยกย่องว่าเป็น Founder of Modern Management Method ผู ้ก่อกําเนิดศาสตร์ 

แห่งการบริหารยุคใหม่ โดยแนวคิดให้ความสําคญักบับุคคลากร ระบบการทาํงาน ระบบค่าตอบแทน  

ไปจนถึงระบบสวัสดิการ เพื่อสร้างความเป็นธรรมแก่แรงงานและสร้างความภักดีต่อองค์กร 

ในคราวเดียวกันด้วย โดย Henri Fayol ได้นําเสนอทฤษฎี Fayol’s Five Functions of Management 

(POCCC) สําหรับการบริหารจัดการองค์กร ในแต่ละหน้าท่ีนั้ นต่างก็ มีความสําคัญในตัวเอง 

ขณะเดียวกนัก็มีการเช่ือมโยงและส่งผลในกนัและกนั เพื่อให้การทาํงานสมบูรณ์และประสบความสาํเร็จ

โดยรายละเอียดของหนา้ท่ีทั้ง 5 ประการ มีดงัน้ี 

1) P – Planning หรือ การวางแผน คือ การกาํหนดแผนปฏิบติัการหรือวิถีทางท่ี

จะปฏิบัติงานไว้ตั้ งแต่ต้นจนจบ ให้ครอบคลุมทุกกระบวนการ เป็นแนวทางท่ีวางไว้สําหรับ 

การทาํงานในอนาคต ซ่ึงการวางแผนน้ีจะเกิดขึ้นจากวิสัยทศัน์บวกกบัจินตนาการในการบริหารจดัการ

ท่ีคาดการณ์ล่วงหน้า ซ่ึงจะถ่ายทอดออกมาเป็นแผนปฏิบัติการการทํางานและเป้าหมาย 

ท่ีจะตอ้งบรรลุสู่ความสาํเร็จ 

2) O – Organizing หรือ การจัดองค์กร คือ การกําหนดตําแหน่งงาน ภาระ 

หนา้ท่ี ความรับผิดชอบ ตลอดจนจาํนวนคน ให้ครอบคลุมการทาํงานครบทุกกระบวนการ รวมถึงการ

จัดโครงสร้างตําแหน่ง โครงสร้างองค์กร เพื่อจัดลําดับการบริหารและสั่งการด้วย หากองค์กร 

มีการจดัการองคก์รท่ีเป็นระบบระเบียบ แบ่งงานชดัเจน ไม่ทบัซ้อน มีหนา้ท่ีครบ มีปริมาณคนพอกบั

ท่ีตอ้งการ ก็ยอ่มทาํใหก้ารทาํงานมีประสิทธิภาพ และโอกาสบรรลุผลสาํเร็จท่ีสูง 
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3) C – Commanding หรือ การบังคับบัญชาหรือสั่งการ คือ การจัดองค์กร

ตลอดจนจดัโครงสร้างการทาํงานนั้นจะทาํให้เราเห็นสายบงัคบับญัชาท่ีชดัเจน เห็นลาํดบัความสําคญั 

ตลอดจนอาํนาจหน้าท่ีในการสั่งการ เพราะการทาํงานหมู่มากจาํเป็นตอ้งมีผูบ้งัคบับญัชาเพื่อให้การ

ทาํงานดาํเนินไปได้อย่างราบร่ืน มีคนคอยควบคุม สั่งการ ดูภาพรวม ตลอดจนสอดส่องปัญหาเพื่อ

หาทางแกไ้ขใหไ้วท่ีสุด ขอ้ดีในการมีอาํนาจสั่งการอีกอยา่งก็คือช่วยให้เกิดการตดัสินใจอยา่งทนัท่วงที 

ผูท่ี้มีอาํนาจการตดัสินใจจะตอ้งสามารถวิเคราะห์ส่ิงต่าง ๆ ไดอ้ยา่งรอบคอบ และตดัสินใจไดเ้ฉียบขาด 

ว่องไว ตลอดจนมีความรับผิดชอบในการตดัสินใจของตนดว้ย และผูบ้งัคบับญัชาท่ีดียงัสามารถท่ีจะ

สร้างแรงจูงใจในการทาํงาน เขา้ใจและเอาใจใส่ผูใ้ตบ้งัคบับญัชา ใหก้าํลงัใจ รวมถึงอยู่ขา้ง ๆ ในยามท่ี

เกิดวิกฤต 

4) C – Coordinating หรือ การประสานงาน หมายถึง ภาระหน้าท่ีในการ

เช่ือมโยงงานตลอดจนการปฏิบติัการทุกอย่างรวมไปถึงกาํลงัคนท่ีหน่วยให้ทาํงานเขา้กนัให้ได ้กาํกบั

ให้มุ่งไปสู่เป้าหมายเดียวกนั อาํนวยให้เกิดการทาํงานท่ีราบร่ืน เพื่อให้เกิดผลสําเร็จตามท่ีวางไว ้ทุก

อย่างหากขาดการประสานงานท่ีดีก็อาจทาํให้เกิดความลม้เหลวได ้เม่ือมีการแบ่งโครงสร้างตลอดจน

มอบหมายงานให้กับแต่ละส่วนชัดเจนแล้วการประสานงานให้เกิดการทํางานท่ีดี ท่ี สุดนั้ น 

มีความจาํเป็นอย่างยิ่ง เพราะแต่ละส่วนต้องทาํงานสอดประสานกันเพื่อผลสําเร็จเดียวกันนั่นเอง  

การประสานงานท่ีดีนั้ นจําเป็นจะต้องมีในทุกระดับ ตั้ งแต่ระดับบุคคลต่อบุคคล หัวหน้างาน 

ต่อลูกนอ้ง แผนกต่อแผนก ไปจนถึงผูบ้ริหารต่อทุกหน่วยงานในองคก์รเช่นกนั 

5) C – Controlling หรือ การควบคุม ในท่ีน้ีหมายถึงการกาํกบัตลอดจนบริหาร

จัดการทุกอย่างให้สํ า เ ร็จลุล่ วงไปตามแผนท่ีวางไว้ ประครองการดํา เนินงานให้ เป็ นไป 

ตามกรอบท่ีกําหนด ทั้ งในเร่ืองของกรอบเวลา มาตรฐานการปฏิบัติการ ขั้นตอนการทํางาน  

ไปจนถึงการประสานงานทุกฝ่ายให้เกิดความราบร่ืน การควบคุมน้ียงัรวมไปถึงการบริหารท่ีไม่ใช่

ทรัพยากรบุคคลอีกด้วย แต่รวมถึงทรัพยากรท่ีเป็นวัตถุดิบ เคร่ืองจักร ผลผลิตท่ีได้ ตลอดจน

งบประมาณในการดาํเนินงานทั้งหมดดว้ย เพื่อให้การทาํงานมีประสิทธิภาพท่ีสุด (ดงัแสดงในภาพท่ี 

2.31) 
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ภาพท่ีก2.31กกFayol’s Five Functions of Management (POCCC) 

ท่ีมาddhttps://www.pinterest.com/pin/712061391078882762/ 

 

ต่อมาในปี ค.ศ.1916 สองปีก่อนท่ี Henri Fayol จะกา้วลงจากตาํแหน่งผูอ้าํนวยการ

ของบริษัทเหมืองแร่ Compagnie de Commentry-Fourchambault-Decazeville ซ่ึงเป็นบริษัทขนาดใหญ่

แห่งหน่ึงในฝร่ังเศสนั้น เขาไดน้าํเอาหลกัการบริหาร 14 ประการน้ี ตีพิมพห์นงัสือ “Administration 

Industrielle et Generale ; prévoyance, organisation, commandement, coordination, controle.”  

เพื่อเผยแพร่หลกัการดงักล่าว ไดแ้ก่ 

1) การแบ่งหน้าท่ีและการทาํงาน (Division of Work)  การวางโครงสร้างองค์กร

ตลอดจนการทํางานจะทําให้เราเห็นหน้าท่ีและการทํางานของแต่ละคนในองค์กรได้ชัดเจน  

นัน่นาํมาซ่ึงการแบ่งงานให้ส่วนต่าง ๆ ทาํไดอ้ย่างครบถว้นอีกดว้ย การแบ่งงานกนัทาํนั้นควรแบ่ง

ตามทกัษะและความชาํนาญของแต่ละคน เพื่อใหเ้กิดการทาํงานท่ีมีประสิทธิภาพมากท่ีสุด 

2) อํ า น า จ ห น้ า ท่ี แ ล ะ ค ว า ม รั บ ผิ ด ช อ บ  ( Authority & Responsibility)   

การปฏิบติังานท่ีดีเม่ือไดรั้บอาํนาจหน้าท่ีในการทาํงานแลว้ตอ้งมีความรับผิดชอบต่องานท่ีทาํด้วย 

การตดัสินใจ ออกคาํสั่ง บริหารจดัการ จะตอ้งสามารถรับผิดชอบต่อการกระทาํของตนตามอาํนาจ

หนา้ท่ีท่ีไดรั้บมอบหมาย 

3) ระเบียบวินัย (Discipline)  การทาํงานหมู่มากนั้นจาํเป็นจะตอ้งมีระเบียบวินัย 

ในการทาํงาน หากทุกคน ทุกตาํแหน่ง ทาํงานอย่างมีระเบียบวินยั นอกจากจะไม่ก่อให้เกิดปัญหาใด ๆ 
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แลว้ยงัทาํใหก้ารทาํงานมีประสิทธิภาพ ประสบผลสาํเร็จไดอ้ย่างง่ายดาย ระเบียบวินยันั้นเป็นกรอบ

ข้อตกลงในการปฏิบัติร่วมกัน เคารพเช่ือฟัง ให้เกียรติซ่ึงกันและกัน และทํางานตามท่ีได้รับ

มอบหมายให้ดีท่ีสุด ระเบียบวินยัควรบงัคบัจากบนลงล่าง มีหลกัการท่ีชดัเจน และมีบทลงโทษไว้

รองรับผูท่ี้ฝ่าฝืนดว้ย แต่ก็ควรลงโทษตามเหตุผลตลอดจนมีความเป็นธรรม ระเบียบวินยัยงัหมายถึง

การทาํงานร่วมกนัอย่างตรงไปตรงมา ชดัเจน ไม่ออกนอกลู่นอกทาง ไม่หลบหลีกเพื่อเอ้ือประโยชน์ฝ่ายใด 

ผูบ้งัคบับญัชาควรปฏิบติัตามระเบียบวินยัใหเ้ป็นตวัอยา่งท่ีดีแก่ผูใ้ตบ้งัคบับญัชาดว้ย 

4) เอกภาพแห่งการบังคับบัญชา (Unity of Command)  การมีหัวหน้าหรือ

ผู ้บังคับบัญชาท่ีมีประสิทธิภาพท่ีสุดนั้ นจําเป็นจะต้องมีเพียงคนเดียว เพื่อมีอํานาจเด็ดขาด 

ในการสั่ งการ และส่งผลให้การตัดสินใจสามารถทําให้ปฏิบัติการไ ด้อย่ างทัน ท่ วง ที   

การมีผูบ้ ังคับบัญชาหลายคนนั้ นจะทาํให้เกิดการสับสนใจการสั่งการไปจนถึงการปฏิบัติงาน  

และอาจทาํให้เกิดการตดัสินใจท่ีช้าได้เน่ืองจากรอมติสรุปอีกคร้ัง การมีผูบ้งัคบับญัชาหลายคน 

ยงัอาจทาํให้เกิดการขดัแยง้ไดง้่ายอีกดว้ย ทั้งความขดัแยง้ในการทาํงานและความขดัแยง้ระหว่าง

ผูบ้งัคบับญัชาเอง 

5) เอกภาพของทิศทางการดําเนินงาน (Unity of Direction)  การทํางานควรมี

แผนงานหลักเพียงแผนงานเดียว อาจมีแผนสํารองไว้รองรับแต่ก็ควรยึดถามแผนงานหลัก 

เป็นอนัดับแรกก่อน ทั้งน้ีเพื่อไม่ให้เกิดความสับสนใจการทาํงาน มีทิศทางการทาํงานท่ีชัดเจน  

แลว้การทาํงานท่ีเป็นกลุ่ม หน่วยงาน หรือแมแ้ต่องคก์ร ส่ิงสําคญัคือการมีเป้าหมายร่วมกนั การท่ีมี

จุดมุ่งหมายร่วมกนันั้นจะทาํให้ทุกคนเห็นแนวทางการดาํเนินงานท่ีชดัเจน มีหลกัยึด มีเส้นทางเดิน

ท่ีไปสู่ทิศทางเดียวกัน และมีแรงผลักดันร่วมกันในการก้าวไปสู่จุดหมาย ทําให้แผนงาน 

ประสบผลสาํเร็จไดง้่ายและมีพลงั 

6) ผลประโยชน์ส่วนบุคคลเป็นรองกว่าประโยชน์ส่วนรวม (Subordination of 

Individual Interest to General Interest)  คุณธรรมเป็นส่ิงสําคญัท่ีควรยึดถือในการทาํงาน ควรยึดถือ

ประโยชน์ขององค์กร ประโยชน์ของส่วนรวม มาก่อนประโยชน์ส่วนตวั ทั้งน้ีควรอยู่บนบรรทดัฐาน

แห่งความยุติธรรม ความถูกต้อง ความเหมาะสมด้วย หลักบริหารข้อน้ีสอดคล้องกับคํากล่าว 

ของอริสโตเติลท่ีว่า ส่วนรวมคือผลรวมจากส่วนย่อย (the whole is the sum of its parts) บุคคลแต่ละคน 

จึงควรยอมรับวา่ตนเป็นส่วนหน่ึงของส่ิงท่ีใหญ่กวา่ หากส่วนรวมอยูไ่ม่ได ้ตวัเขาก็อยูไ่ม่ไดเ้ช่นกนั 

7) การให้ผลประโยชน์ตลอดจนค่าตอบแทน (Remuneration of Personnel)   

การทาํงานนั้นย่อมมีการจา้งงาน องคก์รควรมีการคาํนวนผลตอบแทนท่ีเหมาะสม ยุติธรรมไม่เอาเปรียบ 

ท่ีสําคญัตอ้งไดรั้บความเห็นชอบตลอดจนพึงพอใจดว้ยกนัทั้งสองฝ่ายระหว่างนายจา้งและลูกจา้ง 

การให้ผลประโยชน์ตอบแทนยงัควรปรับเปล่ียนตามสถานการณ์ท่ีเหมาะสมอีกดว้ย อย่างกรณีท่ีองคก์ร
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สามารถประกอบการได้ผลกําไรท่ีมากขึ้ น ก็ควรปันผลตอบแทนให้ลูกจ้างมากขึ้ นตาม เป็นต้น  

ในส่วนของเร่ืองค่าตอบแทนนั้นอาจไม่ใช่การจ่ายในรูปแบบของเงินเสมอไป ยงัรวมถึงค่าตอบแทน

ในรูปแบบอ่ืน ๆ อาทิ ของรางวลั สวสัดิการ ผลประโยชน์รูปแบบอ่ืน การฝึกอบรม ตลอดจน 

การยกยอ่งเชิดชูซ่ึงสามารถสร้างความพอใจใหพ้นกังานไดอี้กดว้ย 

8) สมดุลของการรวมและกระจายอํานาจ (The Degree of Centralization)  การรวม

อาํนาจไวศู้นยก์ลางนั้นจะง่ายต่อการควบคุมสั่งการ และทนัท่วงที ตดัสินใจไดฉ้ับไว ศูนยร์วมอาํนาจ

ความเป็นจุดเดียวและอาจมีการกระจายอาํนาจลดหลัน่ไปยงัส่วนต่าง ๆ แต่ตอ้งมีลาํดับความสําคัญ 

ท่ีแตกต่างและมีอาํนาจท่ีแตกต่างกนัดว้ย เพื่อการควบคุมท่ีเป็นระบบและง่ายต่อการปฏิบติังาน 

9) สายการบงัคบับญัชา (Scalar Chain)  การวางสายงานจะทาํให้เราเห็นอาํนาจ

การบังคับบัญชา ตลอดจนระดับขั้นของการบริหารงานอย่างชัดเจน เพื่อให้เกิดความล่ืนไหล

ตลอดจนกระบวนการทํางานท่ีเป็นระบบระเบียบ บริหารจัดการได้ง่าย แก้ไขปัญหาได้ว่องไว 

ตรงจุด ทั้งยงัช่วยใหเ้กิดระเบียบในการส่ือสาร การส่งต่อขอ้มูล รวมถึงการจดัการเน้ือหาของการส่ือสาร

ใหเ้หมาะสมไดอี้กดว้ย 

10) ความเป็นระเบียบเรียบร้อยและความพร้อมในการทาํงาน (Order)  ทุกอย่าง 

หากอยู่ในความเป็นระเบียบเรียบร้อยก็จะทาํให้การทาํงานมีประสิทธิภาพ บรรลุผลตามเป้าหมาย 

ท่ีวางไว้ได้สะดวกและง่ายดายข้ึน บริหารจัดการได้อย่างไม่ติดขัด และดําเนินตามมาตรฐาน 

ไดอ้ยา่งราบร่ืน ทุกคนควรเคารพระเบียบวินยัขององคก์รและปฏิบติัใหเ้กิดความเรียบร้อยเหมาะสม ความ

เป็นระเบียบเรียบร้อยน้ียงัสะทอ้นถึงความรับผิดชอบอย่างรอบดา้น ไม่สะเพร่า เอาใจใส่ ตลอดจนใส่ใจ

รายละเอียดในการทํางานอีกด้วย ซ่ึ งนั่นจะทําให้ผลงานออกมาดี  และส่งเสริมให้องค์กร 

ประสบความสําเร็จ ความเป็นระเบียบเรียบร้อยน้ียงัหมายถึงเร่ืองสถานท่ีทาํงานส่ิงแวดลอ้ม ตลอดจน 

การจดัระเบียบทั้งองคก์ร ใหมี้ความพร้อม สะอาด น่าทาํงาน และอาํนวยความสะดวกใหเ้หมาะสมดว้ย 

11) ความเสมอภาค (Equity)  องคก์รควรให้ความสําคญักบัความเสมอภาค ในท่ีน้ี

หมายถึงความเสมอภาคในฐานะท่ีเป็นมนุษย์เฉกเช่นเดียวกัน ควรได้รับสิทธิและการปฏิบัติ 

ท่ีมีมนุษยธรรม ไม่กดขี่ ข่มเหง รังแก หรือทาํร้ายให้เกิดความเสียหายใด ๆ ควรมีความเอ้ืออารียต่์อกนั 

เห็นอกเห็นใจ ช่วยเหลือซ่ึงกนัและกนั มีความซ่ือสัตย ์ยติุธรรม ไม่เอาเปรียบซ่ึงกนัและกนั 

12) เสถียรภาพในการทํางาน (Stability of Tenure of Personnel)  การทํางานท่ีมี

เสถียรภาพจะทาํให้พนักงานอุ่นในใจการทาํงาน ไม่กังวล และเต็มท่ีกับการทาํงาน หากองค์กร 

เอ้ืออาํนาจให้เกิดการยา้ยงานท่ีง่าย หรือองค์กรไม่มีมาตรฐานในการทาํงานท่ีชดัเจนท่ีมีผลทาํให้

พนักงานต้องออกจากงาน การเปล่ียนแปลงรูปแบบน้ีย่อมส่งผลเสียต่อการทํางานได้เช่นกัน  

เม่ือพนกังานขาดเสถียรภาพในการทาํงานก็ย่อมทาํให้องคก์รไม่มีเสถียรภาพตามไปดว้ย นอกจาก
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จะทาํให้การทาํงานสะดุดไม่ราบร่ืนแลว้ยงัลดความน่าเช่ือถือขององคก์รไดอี้กต่างหาก ส่ิงท่ีองคก์ร

ควรบริหารจดัการก็คือทาํให้พนกังานรู้สึกว่ามีความมัน่คงในการทาํงาน เกิดความรู้สึกเป็นเจา้ของ

ร่วมกนั และมีความสุขกบัการทาํงาน รวมถึงให้ค่าตอบแทนท่ีเหมาะสม เพื่อลดอตัราการเขา้ออก

ของพนกังานใหต้ํ่าลง และสร้างเสถียรภาพใหเ้กิดขึ้นกบัองคก์รได ้

13) เส รีภา พ ใ นก า รนํา เส นอส่ิ ง ใ หม่  ( Initiative)  พ นัก ง า นค วรมี เส รีภา พ 

ในการแสดงความคิดเห็นและนาํเสนอส่ิงใหม่ ๆ ซ่ึงจะก่อใหเ้กิดอุปนิสัยคิดริเร่ิมอนัเป็นพื้นฐานท่ีดี

ของการทาํงานไม่ว่าจะลกัษณะใดหรือสายอาชีพใดก็ตาม ซ่ึงน่ีคือจุดแข็งขององค์กรไดเ้ลยทีเดียว 

องคก์รควรส่งเสริมใหมี้การแสดงออก เปิดโอกาสใหพ้นกังานไดแ้ลกเปล่ียนความคิดเห็น ตลอดจน

เสนอแนวความคิดใหม่ๆ รวมถึงเสนอแนะด้านการทํางาน ปัญหาท่ีพบ ตลอดจนแนวทาง 

ท่ีควรแกไ้ขปรับปรุง นัน่ยงัจะทาํใหพ้นกังานรู้สึกเป็นส่วนหน่ึงขององคก์รดว้ย และการเปิดโอกาส

ให้พนักงานไดเ้สนอแนวความคิดใหม่ ๆ อาจทาํให้องค์กรได้วิธีการปฏิบติังานใหม่ ๆ ตลอดจน 

เป็นแนวทางในการผลิตผลผลิตใหม่ๆ ท่ีเป็นประโยชน์ต่อองคก์รขึ้นไดเ้ช่นกนั 

14) ความเขา้ใจและการไวว้างใจซ่ึงกนัและกนั (Esprit de Corps)  หลกัการบริหาร

ขอ้น้ีนาํมาจากหลกัการการทหารของกองทพัฝร่ังเศสท่ีแปลความไดว้่า “สามคัคีคือพลงั” นั่นเอง 

องค์กรควรทาํงานอย่างสอดประสานกันด้วยดี เพื่อผลลพัธ์ขององค์กรท่ียอดเยี่ยมท่ีสุด พนักงาน 

ทุกคนตอ้งทาํงานอย่างเป็นส่วนหน่ึงส่วนเดียวกัน และมีความเป็นทีม ร่วมแรงร่วมใจกันทาํงาน 

ตลอดจนรับมือกับปัญหาท่ีเกิดขึ้น เพื่อให้ก้าวไปสู่จุดท่ีประสบความสําเร็จร่วมกัน (ดังแสดง  

ในภาพท่ี 2.32) 

• Edwards Deming เป็นหน่ึงในนักทฤษฎีการจัดการยุคต้นของการบริหาร

สมยัใหม่ท่ีได้รับการยอมรับทัว่โลก ทฤษฎีท่ีโดดเด่นท่ีสุด ได้แก่ Shewhart Cycle ท่ีพูดถึงระบบ 

การบริหารงานแบบ PDSA หรือ Plan-Do-Study-Act ท่ีเป็นทฤษฎีการพฒันาแบบต่อเน่ืองนั่นเอง 

ต่อมาได้มีการพฒันามาเป็น PDCA หรือ Plan-Do-Check-Act หรือบางทีก็เรียกว่า Deming Cycle 

โดยทฤษฎีน้ีประสบความสําเร็จเป็นอย่างมากเม่ือถูกนาํไปใชก้บัการบริหารบริษทัในญ่ีปุ่ นหลงัช่วงยุค

สงครามโลกคร้ังท่ีสองจนทาํใหญ่ี้ปุ่ นกา้วขึ้นมาเป็นประเทศอุตสาหกรรมท่ีใหญ่เป็นอนัดบัสองของโลก 

• Clayton Magleby Christensen เป็นนักวิชาการและท่ีปรึกษาธุรกิจผู ้โด่ งดัง  

รวมไปถึงเป็นศาสตราจารย์ท่ี Harvard Business School ของ Harvard University ด้วย เขาเขียนตํารา 

ด้านศาสตร์การบริหารจัดการมากมาย แต่เล่มท่ีโด่งดังมากท่ีสุดก็คือ The Innovator’s Dilemma  

ผลงานเล่มแรกของเขา โดยเฉพาะทฤษฎี Disruptive Innovation ท่ีอยู่ในหนังสือเล่มน้ีซ่ึงกาํลงัมีอิทธิพล 

กับการเปล่ียนแปลงในยุคปัจจุบันมาก จนเขาได้รับฉายาว่าเป็นบุคคลผูท้รงอิทธิพลทางด้านธุรกิจ 

มากท่ีสุดในศตวรรษท่ี 21 
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ภาพท่ีก2.32กกFayol’s 14 Principles of Management 

ท่ีมาdd https://in.pinterest.com/pin/712061391079006135/  

 

 
 

ภาพท่ีก2.33กกPDSA Cycle and Model for Improvement 

ท่ีมาdd https://deming.org/cliff-norman-and-ron-moen-discuss-the-history-of-the-pdsa-cycle/ 
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• William Ouchi เป็นศาสตราจารย์แห่ง UCLA ท่ีเป็นเจ้าตํารับ Theory Z ซ่ึงเป็น

ทฤษฎีการบริหารธุรกิจท่ีผสมผสานระหว่างระบบการบริหารธุรกิจแบบตะวนัตกและตะวันออก 

เข้าด้วยกัน โดย Theory Z นั้ นเกิดจากการศึกษา Theory A ซ่ึงเป็นการบริหารจัดการแบบอเมริกัน  

และ Theory J ซ่ึงเป็นการบริหารจดัการแบบญ่ีปุ่ น โดยนาํเอาขอ้ดีของทั้งสองศาสตร์มาผสมผสานกัน 

จนเกิดเป็นทฤษฎีบริหารรูปแบบใหม่ขึ้น โดย Theory Z มีหลกัสําคญัสรุปไดด้งัน้ี (1) ระยะเวลาจา้งงาน

เป็นแบบระยะยาวหรือตลอดชีวิต (2) ลกัษณะงานอาชีพตอ้งให้เรียนรู้หลาย ๆ ดา้น ไม่เนน้ท่ีใดดา้นเดียว 

(3) การเล่ือนตําแหน่งไม่จําเป็นต้องรอระยะเวลา 10 ปี เล่ือนได้ตามความสามารถและเหมาะสม  

(4) มีการประเมินประสิทธิภาพของการทาํงานแบบระบบทีม (5) การตดัสินใจ มีการกระจายอาํนาจ และ

รวมอาํนาจตามสถานการณ์และความเหมาะสม (6) ทุกคนมีเสรีภาพเท่าเทียมกัน มีอิสระในความคิด 

ของตนเอง เสริมสร้างมนุษยสัมพนัธ์ในองคก์รให้ดี (7) การบริหารใช้ระบบ Management by Objective 

(MBO) หรือการบริหารโดยยึดวตัถุประสงคเ์ป็นหลกั และเป็นแบบท่ีทุกคนมีส่วนร่วมกาํหนด 

 

 
 

ภาพท่ีก2.34กก Theory Z 

ท่ีมาddhttps://pmtonomy.com/pm-stuff/leadership/#theoryz 
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• W. Chan Kim เ ป็ น ห น่ึ ง ใ น นั ก ท ฤ ษ ฎี ช า ว ต ะ วัน อ อ ก ท่ี มี อิ ท ธิ พ ล ต่ อ 

การบริหารงานแบบตะวนัตกและทัว่โลกก็คือนกัทฤษฎีการบริหารชาวเกาหลีผูน้ี้ ซ่ึงผลงานท่ีโด่งดงั

ท่ีสุดนั้นก็คือ Blue Ocean Strategy ซ่ึงเป็นหลกัการท่ีพยายามหักล้างแนวความคิดกลยุทธ์ต่าง ๆ ใน

ปัจจุบันท่ีใช้กันอยู่ เพราะนั่นทาํให้เกิดการลอกเลียนแบบ การแข่งขันกันอย่างเอาเป็นเอาตาย 

จนเกิดสงครามธุรกิจ ซ่ึงกลยทุธ์ Blue Ocean Strategy น้ีจะแนะนาํว่าถา้องคก์รตอ้งการจะเติบโตใน

ยุคท่ีมีการแข่งขนัทางธุรกิจสูงน้ีจริง ๆ จะตอ้งแสวงหาน่านนํ้ าในทะเลแห่งใหม่ แทนท่ีจะต่อสู้กนั

ในทะเลเลือด (Red Ocean) ท่ีมีผูแ้ข่งขนัมากมาย การแสวงหาแหล่งใหม่น้ีก็คือการสร้างตลาดใหม่ 

การสร้างโอกาสใหม่ ๆ การปรับเปล่ียนยุทธวิธีในการบริหารหรือแม้แต่ทําธุรกิจแบบใหม่  

ซ่ึงตลาดใหม่ท่ีไม่มีคู่แข่งน้ีอาจทําให้ธุรกิจโตไวอย่างก้าวกระโดดได้ด้วย ซ่ึงหลักการน้ีเป็น 

จุดกาํเนิดความคิดของคนยคุหลงัท่ีก่อใหเ้กิดธุรกิจรวมถึงตลาดใหม่ๆ ขึ้นมามากมาย หลกัการสาํคญั

ของ Blue Ocean Strategy นั้ นมี 4 ข้อ ดังน้ี  (1) การยกเลิก (Eliminated) ซ่ึงแนวความคิดท่ีว่า 

ของบางอย่างเราเคยคิดว่าลูกคา้ตอ้งการ แต่ความเป็นจริงแลว้อาจไม่มีความตอ้งการอยู่เลยก็ได้  

ให้ลองหาของท่ีลูกคา้ตอ้งการท่ีแทจ้ริงดู ซ่ึงบางคร้ังอาจจะไม่เคยมีอยู่ในตลาดดว้ยซํ้ า (2) การลด 

(Reduced) การเขา้ใจในคุณค่าของสินคา้ท่ีมีแนวความคิดต่างจากระบบอุตสหากรรม ซ่ึงระบบ

อุตสาหกรรมจะส่งเสริมให้มีการผลิตให้มาก บางคร้ังการผลิตอาจเกินความต้องการของตลาด  

หรือผลิตเพื่อสร้างความตอ้งการจนเกินพอดี ประเมินว่าลูกคา้มีความตอ้งการมาก แต่อนัท่ีจริงอาจ

ไม่ตอ้งการอย่างท่ีคิด การลดตามแนวคิดแบบอุตสาหกรรมน้ีอาจสร้างความพอดีในการบริโภค  

และไม่สร้างการบริโภคท่ีมากจนเกินความจําเป็นด้วย ในขณะเดียวกันก็ช่วยลดงบประมาณ 

ลงได้มาก (3) การเพิ่ม (Raised) มีการลดก็ย่อมมีการเพิ่ม ปัจจัยบางอย่างอาจจําเป็นต่อตลาด  

ในส่วนน้ีหากการเพิ่มมีปริมาณท่ีมากก็อาจคิดในรูปแบบอุตสาหกรรมการผลิตได้ (4) การสร้าง 

(Created) ผลิตภณัฑบ์างอย่างอาจยงัไม่เคยมีในตลาด เป็นช่องว่างทางอุตสาหกรรม มีความตอ้งการสูง 

หรืออาจเป็นการสร้างตลาดใหม่ สร้างผลิตภณัฑใ์หม่ และสร้างความตอ้งการใหม่ ๆ ให้เกิดการบริโภค 

เป็นตน้ 

• Franklin D. Roosevelt (FDR) เป็นอดีตประธานาธิบดีคนท่ี 32 ขอสหรัฐอเมริกา

ท่ีเก่งเร่ืองการบริหารจัดการเป็นอย่างมาก การบริหารของเขาท่ีโด่งดังก็คือนโยบาย New Deal  

ท่ี คิ ดค้นขึ้ น เพื่ อแก้ปั ญหา วิก ฤ ติ เศ รษ ฐกิ จ  The Great Depression ท่ี รุนแรง ท่ี สุ ดค ร้ัง ห น่ึ ง 

ในประวติัศาสตร์ของสหรัฐอเมริกา โดยนโยบายน้ีแตกเป็นหลักการ 3Rs ท่ีประกอบไปด้วย  

(1) Relief การบรรเทาทุกข์หรือลดปัญหาต่าง ๆ (2) Recovery การฟ้ืนฟู ส่ิงท่ีแย่ให้กลับดีขึ้ น  

(3) Reform การปฏิรูปส่ิงใหม่ให้กา้วหนา้ ซ่ึงหลกัการน้ียงัถูกนาํไปใช้อีกมากมายตั้งแต่หน่วยงาน

รัฐบาล บริษทัเอกชน หรือแมแ้ต่ผูบ้ริหารในประเทศอ่ืน ๆ 
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2.6.4 แนวคิดการบริหารด้วยหลกัการ 4 M 

 หน่วยงานทุกหน่วยย่อมมีภารกิจสําคัญท่ีต้องดําเนินการให้บรรลุผลสําเ ร็จ  

การท่ีหน่วยงานใดจะสามารถบรรลุภารกิจสําคัญนั้นได้เป็นอย่างดีมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล 

องคก์รจะตอ้งมีปัจจยัท่ีสนบัสนุนการปฏิบติังาน ซ่ึงก็คือการจดัการทรัพยากรต่าง ๆ ไดอ้ย่างเหมาะสม 

ทรัพยากรทางการบริหารองค์กรท่ีเรียกโดยย่อว่า “4 M” (ดอกจนัทร์ คาํมีรัตน์, บุญทนั ดอกไธสง 

และอิมรอน มะลูลีม, 2552 อา้งถึงใน สุภจัฉรา กาใจ, 2562) ซ่ึงองค์ประกอบทั้ง 4 ประการน้ีลว้นมีผล

โดยตรงต่อการสนบัสนุนการปฏิบติังานทั้งส้ิน ไดแ้ก่ 

1) คนหรือบุคลากร (Man) คือ การบริหารทรัพยากรบุคคล  มีการกาํหนดนโยบาย

ส่งเสริมให้พนักงานแต่ละคนตอ้งผ่านกระบวนการการอบรมฝึกฝนเรียนรู้เพื่อพฒันาศกัยภาพ 

บุคลากรในองค์กรจะต้องมีความรู้ความสามารถ ทักษะ และทัศนคติท่ีเหมาะสมกับหน้าท่ี

รับผิดชอบ  สร้างคนให้มีประสิทธิภาพ มีความพร้อมปรับตวัต่อการเปล่ียนแปลงและการเรียนรู้ 

งานใหม่ ๆ ตอ้งมีการวางแผนใชค้นให้ถูกกบังาน วางกาํลงัคนให้เหมาะสมเพียงพอ ไม่มากเกินไป

ไม่นอ้ยเกินไป เพื่อใหเ้กิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลกบังานใหม้ากท่ีสุด 

2) เงิน (Money) คือ การบริหารเงิน มีเป้าหมายในการประหยดัและควบคุมตน้ทุน

ให้ตํ่าเท่าท่ีจะทาํได ้ผลลพัธ์จากการดาํเนินงานตอ้งสูงกว่าตน้ทุนท่ีใช้ไป จะจดัสรรการใช้จ่ายเงิน

อยา่งไรใหส้ามารถบริหารตน้ทุนไดคุ้ม้ค่าท่ีสุดในการดาํเนินงานขององคก์าร เพื่อใหบ้รรลุเป้าหมาย 

และเพิ่มความสามารถในการแข่งขนัไดม้ากท่ีสุด 

3) วสัดุอุปกรณ์ (Materials)  คือ การบริหารวสัดุในการดาํเนินงาน เช่น เคร่ืองมือ 

เคร่ืองใช้ อุปกรณ์ อาคาร สถานท่ีท่ีใช้ในการทาํงานขององค์การ ว่าจะทาํอย่างไร้ให้ส้ินเปลือง 

น้อยท่ีสุดหรือเกิดประโยชน์สูงสุด พนักงานผูป้ระจาํหน้าท่ีตอ้งมีความรู้ความเขา้ใจในการใชง้าน

เคร่ืองมือหรือวสัดุอุปกรณ์นั้ น ๆ  มีความรับผิดชอบในการใช้งานและการดูแลรักษาสภาพ 

ใหค้งลกัษณะใชง้านไดอ้ยูเ่สมอ 

4) การจดัการ (Management) คือ กระบวนการบริหารจดัการควบคุมเพื่อให้งาน

ทั้ งหมดเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผลอย่างเต็มท่ี  มีการกําหนดกลยุทธ ์

การบริหารงานท่ีคาํนึงถึงปัจจัยแวดล้อมภายในและภายนอกองค์กร วิเคราะห์จุดอ่อน จุดแข็ง 

โอกาสและอุปสรรคท่ีมีผลกระทบต่อการบริหารงานอยู่อย่างสมํ่ า เสมอ  เพื่อหากลยุทธ์ 

ในการบริหารจดัการ ไม่ว่าจะเป็นกลยุทธ์เชิงรุก กลยุทธ์เชิงป้องกนั กลยุทธ์เชิงแกไ้ข หรือกลยุทธ์

เชิงตั้งรับ โดยพิจารณาเลือกใชก้ลยทุธท่ี์เหมาะสมสอดคลอ้งกบับริบทท่ีเปล่ียนแปลงไป 

ทรัพยากรมนุษยน์ั้นนับเป็นหน่ึงในทรัพยากรทางการบริหารท่ีสําคญั เพราะมนุษย์

เป็นผูด้าํเนินกิจการให้เป็นไปตามเป้าหมายเกิดประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และในทางตรงกนัขา้ม
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มนุษยก์็ก่อให้เกิดปัญหาแก่องค์การได้เช่นกัน เพราะมนุษยเ์ป็นส่ิงท่ีมีชีวิตจิตใจมีความตอ้งการ  

มีความคาดหวงัมีบุคลิกลกัษณะและมีความแตกต่างกนั การท่ีจะนาํคนท่ีอยูใ่นองคก์ารทาํงานให้กบั

องค์การดว้ยความกระตือรือร้น ทุ่มเทความสามารถให้กบัองค์การอย่างเต็มท่ีนั้น ผูบ้ริหารจาํเป็น

จะตอ้งสร้างภาวะกระตุน้หรือตอบสนองความตอ้งการและความพอใจในการทาํงานให้เกิดขึ้น  

ซ่ึงก็คือการสร้างแรงจูงใจให้แก่บุคคลในองค์การไม่ว่างานท่ีเราทาํ จะเป็นอะไรก็ตาม การใช้วิธี 

การจูงใจคนเป็นส่ิงท่ีจําเป็นในการบรรลุถึงวัตถุประสงค์ขององค์การภายใต้เ ง่ือนไขและ 

นโยบายท่ีเป็นอยู ่

 

2.7กกงานวิจัยที่เกีย่วข้อง 

 จีรวุฒิ จนัทร์ฉายแสง และ สุรภา ไถบ้า้นกวย (2562) ไดท้าํการศึกษาเร่ือง การศึกษาการรับรู้

ด้านนิรภัยการบินของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน : กรณีศึกษา บริษัท การบินไทย จํากัด 

(มหาชน) วตัถุประสงค์เพื่อศึกษาระดับการรับรู้และด้านนิรภัยการบินของพนักงานต้อนรับ 

บนเคร่ืองบิน บริษทั การบินไทยจาํกดั (มหาชน) และศึกษาความแตกต่างระหว่างปัจจยัส่วนบุคคล

กบัการรับรู้ดา้นนิรภยัการบินของพนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบิน บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน)

ประชากรท่ี ใช้ในการศึ กษาคร้ัง น้ี  คื อ พนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิ นท่ี ถื อสั ญชาติไทย  

บริษทั การบินไทย จาํกัด (มหาชน) กลุ่มตวัอย่างจาํนวน 418 คน การสุ่มตวัอย่างแบบไม่ใช้หลัก 

ความน่าจะเป็นดว้ยวิธีการสุ่มแบบบงัเอิญ โดยใชแ้บบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการวิจยั การวิเคราะห์

ขอ้มูลด้วยสถิติโดยการหาค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน การทดสอบ t-test  

และการวิเคราะห์ค่าความแปรปรวนแบบทางเดียว ผลการศึกษา พบว่า ระดับการรับรู้ด้าน 

นิรภัยการบินของพนักงานต้อนรับบนเคร่ืองบิน ในภาพรวมอยู่ในระดับมากท่ีสุด เม่ือพิจารณา 

ในแต่ละด้าน พบว่า (1) การรับรู้ระดับมากท่ีสุด ได้แก่ ด้านความสําคัญของนิรภัยการบินและ 

ดา้นความพร้อมในการปฏิบติัหนา้ท่ี ต่อมาการรับรู้ระดบัมาก ไดแ้ก่ ดา้นความรู้ท่ีจาํเป็นในการปฏิบติั

หนา้ท่ีในภาวะปกติ ดา้นความสามารถท่ีจาํเป็นในการปฏิบติัหนา้ท่ีในภาวะปกติ ดา้นความรู้ท่ีจาํเป็น

ในการปฏิบัติหน้าท่ีในภาวะฉุกเฉิน และด้านความสามารถท่ีจาํเป็นในการปฏิบัติหน้าท่ีในภาวะ

ฉุกเฉินตามลาํดับ และ (2) ผลการศึกษาความแตกต่างระหว่างปัจจัยส่วนบุคคลกับการรับรู้ด้าน 

นิรภัยการบินในภาพรวม พบว่า กลุ่มท่ีอายุและประสบการณ์การทํางานแตกต่างกันมีการรับรู้ 

ดา้นนิรภยัการบินในภาพรวมแตกต่างกนัอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 เม่ือพิจารณารายด้าน

พบว่า พนกังานตอ้นรับบนเคร่ืองบินต่างเพศมีการรับรู้ดา้นความสําคญัของนิรภยัการบินแตกต่างกนั
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อย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ กลุ่มท่ีมีอายุต่างกนัและกลุ่มท่ีมีประสบการณ์การทาํงานต่างกนัมีการรับรู้

ด้านความรู้ท่ีจาํเป็นในการปฏิบัติหน้าท่ีด้านนิรภยัการบินในภาวะฉุกเฉินและด้านความสามารถ 

ในการปฏิบติัหนา้ท่ีดา้นนิรภยัการบินในภาวะฉุกเฉินแตกต่างกนัอยา่งมีนยัสาํคญั ทางสถิติ และกลุ่มท่ี

มีตําแหน่งงานต่างกันมีการรับรู้ด้านความสําคัญของนิรภัยการบินแตกต่างกันอย่างมีนัยสําคัญ 

ทางสถิติท่ีระดบั 0.05 

ภาวชั พู่พงศไ์พบูลย ์(2561) ไดท้าํการศึกษา เร่ืองการใชโ้ปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลการบิน พบว่า 

โปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลการบินมีกระบวนการทาํงาน ทั้งหมด 5 ขั้นตอน ไดแ้ก่ การเก็บรักษาขอ้มูล  

การประมวลผลข้อมูล การคัดกรองข้อมูลจากฐานข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูล และกระบวนการ 

ดา้นความปลอดภยั ซ่ึงผลของการใช้โปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลการบินนั้น ส่งผลทั้งหมด 4 ดา้น ไดแ้ก่ 

ดา้นความปลอดภยัช่วยระบุความเส่ียงในการปฏิบติัการของนกับิน ดา้นประสิทธิภาพช่วยพฒันาเทคนิค

ด้านการปฏิบัติการบิน อาํนวยการช่วยฝึกอบรมนักบินเพื่อออกแบบการอบรมท่ีเหมาะสมและเพิ่ม 

ความน่าเช่ือถือจากผูผ้ลิตอากาศยาน 

สิทธิปัฐพ ์มงคลอภิบาลกุล (2561) สรุปว่า ระบบการจดัการความปลอดภยัและวฒันธรรมความ

ปลอดภยัเชิงบวกมีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกกบับรรยากาศท่ีมีความปลอดภยั บรรยากาศท่ีมีความปลอดภยั

มีอิทธิพลทางตรงเชิงบวกกับพฤติกรรมความปลอดภัย พฤติกรรมความปลอดภัยมีอิทธิพลทางตรง 

เชิงบวกกบัผลการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัขององค์กรและพบว่าระบบการจดัการความปลอดภยั

และวฒันธรรมความปลอดภยัเชิงบวกมีอิทธิพลทางออ้มเชิงบวกกบั พฤติกรรมความปลอดภยัและผลการ

ดาํเนินงานดา้นความปลอดภยัขององคก์รและบรรยากาศท่ีมีความปลอดภยัมีอิทธิพลทางออ้มเชิงบวกกบั

ผลการปฏิบติังานดา้นความปลอดภยัขององคก์รท่ีปฏิบติังานอยูใ่นเขตการบิน 

Elwezza et al. (2019) ได้สรุปคําแนะนําไว้ว่า ในประเด็นของการจัดการด้านนิรภัยการบิน 

ของสายการบินนั้น หน่วยงานกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน (Civil Aviation Authorities) จาํเป็นตอ้งมี

การติดตามผลอยู่เป็นประจาํและมีการออกตรวจติดตามท่ีมีประสิทธิภาพสมํ่าเสมอ เพื่อให้แน่ใจได้ว่า 

ในสภาพความเป็นจริงแล้วนั้ น สายการบินได้มีการดําเนินการด้าน SMS เป็นเช่นไรบ้าง  

มีความสอดคลอ้งตรงตามท่ีระบุไวใ้นเอกสารเป็นลายลกัษณ์อกัษรหรือไม่อยา่งไร 

Robertson (2018) ได้ทําการศึกษา Examining the Relationship Between Safety Management 

System Implementation and Safety Culture in Collegiate Flight Schools พบว่า วฒันธรรมความปลอดภยั

ขององคก์ร (Safety Culture) มีความสัมพนัธ์กนักบัการดาํเนินการดา้นนิรภยัการบิน (SMS Implementation) 

พันธสัญญาของผูบ้ริหาร (Management commitment)  และการส่งเสริมด้านความปลอดภัย (Safety 
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Promotion) ผลการวิจยัช้ีชดัว่าผูใ้ห้บริการดา้นการบินพลเรือนตอ้งมีการตรวจสอบระดบั (Level) ของ

การดาํเนินการดา้นนิรภยัการบิน พนัธสัญญาของผูบ้ริหาร  และการส่งเสริมดา้นความปลอดภยั เพื่อให้

เกิดความเข้าใจในวฒันธรรมความปลอดภัยขององค์กร หากองค์กรมีความเข้าใจถึงความสัมพนัธ์

ระหว่างตวัแปรต่าง ๆ ทั้งหลายเหล่าน้ีมากยิ่งขึ้นจะช่วยให้สามารถพฒันาวฒันธรรมความปลอดภัย 

ให้แข็งแกร่งมากยิ่งขึ้นได้ ซ่ึงต่อไปในอนาคตอาจจะมีการศึกษาวิจยัเพิ่มเติมเพื่อเสนอแนะแนวทาง 

ในการบริหารจดัการดา้นนิรภยัการบินท่ีมีความเฉพาะเจาะจงลงไปยงัแต่ละสาขาของกิจกรรมการบิน

พลเรือนเพื่อให้เขา้ใจปัจจยัสาํคญัเฉพาะดา้นไดม้ากยิง่ข้ึน 

SMICG (2019) Guidance for Comprehensive Safety Performance Management in a State Safety 

Programme กล่าวถึง การจดัการสมรรถนะความปลอดภยั (Management of Safety Performance) ไวว้่า 

การท่ี รัฐกําหนดระดับท่ียอมรับได้ของสมรรถนะความปลอดภัย (Acceptable Level of Safety 

Performance) ไม่ไดเ้ป็นการประกนัว่ารัฐจะมีสมรรถนะความปลอดภยัท่ีสมบูรณ์ และก็ไม่ใช่กิจกรรม 

ท่ีดาํเนินการจัดทาํคร้ังเดียวแลว้จะส้ินสุด แต่ตอ้งเป็นกระบวนการท่ีมีการดาํเนินการอย่างต่อเน่ือง  

โดยรัฐตอ้งติดตามจากตัวช้ีวดัสมรรรถนะความปลอดภัย (SPIs) จากการกาํหนดเป็นกลยุทธ์เพื่อให้ 

การทํางานนั้ นมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้ น ทั้ งน้ีการติดตามและการจัดการอย่างต่อเน่ืองในระดับ 

ความปลอดภยัท่ียอมรับได ้ (ALoSP) ไดแ้ก่  

1) การติดตามและการส่ือสาร ซ่ึงเป็นขั้นตอนท่ีมีความสําคญัในการติดตาม ทบทวนและ

ส่ือสารข้อมูลท่ีเก่ียวข้องในระดับความปลอดภัยท่ียอมรับได้ และมีการปฏิบัติโดยการควบคุม 

ความเส่ียงจากผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียทั้งหมด ดงันั้น เพื่อให้แผนการติดตามมีผล รัฐจะตอ้งดาํเนินการ

ดงัน้ี 

• กาํหนดบทบาทหนา้ท่ีและความรับผิดชอบในการวิเคราะห์ติดตามและรายงานผล 

• กาํหนดระดบัของการดาํเนินการของแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

• กาํหนดระดบัการใชง้าน SMS ภายในอุตสาหกรรม 

• กาํหนดระดบัการดาํเนินงานของ SARPs 

• กาํหนดสถานะของการดาํเนินการเพื่อแกไ้ขปัญหาดา้นความปลอดภยั 

• ความพร้อมของทรัพยากร 

• กาํหนดระยะเวลาท่ีจาํเป็นเพื่อใหบ้รรลุวตัถุประสงคด์า้นความปลอดภยัท่ีตอ้งการ 
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2) การพฒันาอย่างต่อเน่ือง โดยรัฐจะตอ้งปรับปรุงหรือคงไวซ่ึ้งความปลอดภยัระดับสูง

ภายในระบบการบินพลเรือนอยา่งต่อเน่ือง  และรัฐตอ้งทบทวนประสิทธิผลของการดาํเนินการและ

มีการประเมินการเปล่ียนแปลงอยา่งสมํ่าเสมอ ทั้งน้ี กระบวนการการตรวจสอบตอ้งสอดคลอ้งกบั 

บรรลุตามวตัถประสงค์ดา้นความปลอดภยัท่ีกาํหนดไว ้ดงันั้น เพื่อให้การสนับสนุนมีการพฒันา

อยา่งต่อเน่ืองรัฐควร ดาํเนินการ ดงัต่อไปน้ี 

• ระบุกลุ่ม / บุคคลท่ีรับผิดชอบในการจัดการและปรับปรุงระดับความปลอดภยั 

ท่ียอมรับได ้(ALoSP) อยา่งต่อเน่ือง 

• ได้รับข้อพันธสัญญาจากผู ้บริหารในการปรับปรุงหรือรักษาความต่อเน่ือง 

ของประสิทธิภาพดา้นความปลอดภยัภายในรัฐ 

• พฒันาและคงไวซ่ึ้งวิธีการในการวดัและติดตามมาตรการการลดความเส่ียง 

• รายงานการดาํเนินการการลดความเส่ียงและขอ้มูลการบริหารจดัการต่อผูบ้ริหาร

สมํ่าเสมอ 

• รวบรวมบทเรียนท่ีได้รับจากนโยบายและกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัการ

ความปลอดภยัภายในรัฐ  

Vittek et al. (2014) ไดท้าํการศึกษา State Safety Programme and State Safety Plan - Part one 

– State Safety Programme structure พบว่า แนวทางการบริหารความเส่ียงระดบัรัฐไม่แตกต่างไป

จากแนวทางระดบัอ่ืนๆ อย่างมีนัยสําคญั และมีแนวโน้มมากขึ้น โดยจะสังเกตเห็นความสัมพนัธ์

และการเช่ือมต่อระหว่างกันมากมายในระดับท่ีสูงขึ้ น (ยุโรปและระดับโลก) และระดับล่าง  

(สถานประกอบการและผูใ้ห้บริการ) นอกจากน้ีส่ิงท่ีพบเห็นทัว่ไปในทุกระดบั คือ การประยุกตใ์ช ้

SPI และความพยายามในการอธิบายประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย ดังนั้ น คาํจํากัดความ 

ท่ีเหมาะสมของ SPI จึงเป็นหน่ึงในปัญหาในปัจจุบัน สาเหตุหลกัมาจากข้อเท็จจริงท่ีว่าตัวช้ีวดั 

ท่ีกาํหนดไวจ้าํเป็นต้องวดัผลและแสดงในค่าท่ีมีความหมาย หากไม่เช่นนั้นแล้วก็ไม่สามารถ

กล่าวถึงประสิทธิภาพความปลอดภยัของระบบได้ ทั้งน้ีแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

(SSP) นับได้ว่าถือเป็นเคร่ืองมือหลกัในการจดัการความปลอดภยั ซ่ึงบทความน้ีได้พยายามเน้น

เก่ียวกับความตอ้งการและความสําคญัของการจดัตั้งและการดาํเนินการภายในรัฐท่ีเก่ียวขอ้งกนั

ตามลําดับ ซ่ึงองค์ประกอบทั้ งหมดท่ีกําหนดไว้ในเอกสาร ICAO 9859 เก่ียวกับพื้นฐานของ 

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) มีองค์ประกอบ ทั้งหมด 4 บท โดยในแต่ละบท 

จะมีรายละเอียดเพิ่มเติม ได้แก่ นโยบายและวตัถุประสงค์ด้านความปลอดภยัของรัฐ การจดัการ 

ความเส่ียงดา้นความปลอดภยัของรัฐ การรับรองความปลอดภยัของรัฐ การส่งเสริมความปลอดภยั

ของรัฐ 
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Vittek et al. (2015) ไดท้าํการศึกษา State Safety Programme and State Safety Plan - Part two 

– States’ approaches to the issue พบว่า หน่ึงในการตรวจสอบตวัช้ีวดัสมรรรถนะความปลอดภยั 

(SPIs) นั้น ควรสร้างมาตราวดัประสิทธิภาพของความปลอดภัย ซ่ึงควรมีค่าใช้จ่ายและลงนาม 

ในข้อตกลง ถึงแม้ว่าการระบุความเส่ียงและการตรวจสอบตัวช้ีวดัสมรรรถนะความปลอดภัย

ดังกล่าวถูกนําไปใช้อย่างกว้างขวางในหลายประเทศสมาชิกในสหภาพยุโรป อาทิ ประเทศ

ไอร์แลนด ์และประเทศฟินแลนด ์ซ่ึงไดมี้การประเมินใกลเ้คียงกบัตวัช้ีวดัสมรรถนะความปลอดภยั

และประสิทธิภาพความปลอดภยั โดยตวัช้ีวดัดงักล่าวเป็นตวัช้ีวดัท่ีดีท่ีสุด มิใช่เพียงคาํจาํกดัความ  

แต่เป็นการระบุความเส่ียงและกรณีศึกษาท่ีสามารถนํามาเป็นแหล่งขอ้มูลสําคญัได้ โดยทั่วไป 

ส่ิงท่ีจะเกิดขึ้นในอนาคตหรือประสบการณ์ของแต่ละรัฐสามารถนาํมาแลกเปล่ียนเก่ียวกบัระบบ 

ความปลอดภัยได้ สามารถนํามาวดัประสิทธิภาพความปลอดภัยและตั้ งเป้าหมายการพัฒนา 

การบริหารความเส่ียงในระดบัรัฐได ้
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2.8กกกรอบแนวคิดการดําเนินงานวิจัย 

การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการวิจัยโดยการศึกษาเอกสารและการสัมภาษณ์เชิงลึกเพื่อวิเคราะห์ 

การดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติเทียบเคียงตามกรอบของ SSP และ SMS 

Framework  ซ่ึงผูวิ้จยัไดก้าํหนดกรอบแนวทางในการวิจยั ดงัน้ี 

 

ข้อมูลปฐมภูมิ  ข้อมูลทุติยภูมิ 

การสัมภาษณ์ผู ้ให้ข้อมูล จํานวน 14 คน  

ซ่ึงเก่ียวข้องกับการดําเนินการตามแผน

นิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ ไดแ้ก่ 

 อ ง ค์ก ร กํา กับ ดู แ ล ด้ า น ก า ร บิ น 

พลเรือน (Regulator) 8 ราย 

 ผู ้ให้บริการด้านการบินพลเรือน 

(Service Providers) 6 ราย 

 เอกสารท่ีเก่ียวข้องกับการดาํเนินการตาม

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ  

ไดแ้ก่  

 แ ผ น นิ ร ภัย ใ น ก า ร บิ น พ ล เ รื อ น

แห่งชาติ พ.ศ. 2562 

 ICAO Annex 19  

 ICAO Doc 98959  

 แ น ว คิ ด แ ล ะ ท ฤ ษ ฎี เ ก่ี ย ว กั บ 

ก า ร บ ริ ห า ร จัด ก า ร  ( Management 

Concept) 

 

การวิเคราะห์ขอ้มูล ดว้ย Content Analysis 

 

แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

 

ภาพท่ีก2.35กกกรอบแนวคิดการดาํเนินงานวิจยั 

ท่ีมาdd ผูวิ้จยั 
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บทที ่3 

วธีิการดําเนินการวจัิย 

 

วิทยานิพนธ์  เ ร่ือง  “แนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพการดํา เ นินการตามแผนนิรภัย 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ (Guidelines on Efficiency Enhancement in the Implementation of State 

Safety Programme; SSP)” มีรูปแบบเป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative research) มุ่งเนน้ในเร่ือง

การดาํเนินการด้านนิรภัยการบินของผูใ้ห้บริการการบินพลเรือน (Service Providers) เพื่อนํามา

วิเคราะห์และเปรียบเทียบกับ โครงสร้างเน้ือหาและการดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบิน 

พลเรือนแห่งชาติ (SSP) ของไทยรวมทั้ งข้อคิดเห็นจากผู ้เ ช่ียวชาญในหน่วยงานกํากับดูแล 

(Regulator) ได้แก่ สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ว่ามีความสอดคล้องกัน

หรือไมอ่ยา่งไร และสามารถนาํแนวคิดท่ีไดไ้ปใชใ้นการแกไ้ขปรับปรุงรวมถึงพฒันาการดาํเนินการ

ตามแผน SSP ในอนาคตต่อไป โดยใชวิ้ธีการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) จากผูใ้ห้ขอ้มูล

สําคัญท่ีมีคุณสมบัติสอดคล้องกับขอบเขตของการวิจัย กล่าวคือ เป็นผูมี้ประสบการณ์ในการ

ปฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบังานด้านนิรภยัการบิน (Aviation Safety) และเคยผ่านการฝึกอบรมหรือ 

มีความรู้ความเข้าใจในระบบนิรภัยการบินตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ   

ซ่ึงรายละเอียดของวิธีการดาํเนินการวิจยัมีดงัต่อไปน้ี 

 

3.1กกวิธีการวิจัย 

 การวิจยัน้ีมีวิธีวิจยัแบ่งออกเป็น 6 ขั้นตอนตามลาํดบั ดงัน้ี 

 3.1.1กกศึกษาหลกัการ แนวคิด ทฤษฎี กฎหมาย ระเบียบ ขอ้บงัคบั มาตรฐานและคาํแนะนาํ

ท่ีเก่ียวกบัการจดัทาํและการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ จากเอกสาร ตาํรา 

และงานวิจยัต่าง ๆ มีรายละเอียดดงัน้ี 

1) กกศึกษาแนวคิดและทฤษฎี เ ก่ียวกับโครงการตรวจสอบการกํากับ ดูแล 

ด้านความปลอดภัยสากลของ ICAO โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอย่างต่อเน่ือง 

(Universal Safety Oversight Audit Programme Continuous Monitoring Approach; USOAP CMA)  
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2)กกศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเ ก่ียวกับระบบการจัดการด้านนิรภัย  (Safety 

Management System; SMS) 

3)กกศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State 

Safety Programme; SSP) 

4)กกศึกษากฎขอ้บงัคบัท่ีเก่ียวขอ้งกบั SMS, SSP ทั้งกฎหมายหลกั กฎหมายรอง และ

คู่มือการปฏิบติังาน  

5)กกศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัปัจจยัสนบัสนุน (Reinforcement) และขอ้จาํกดั 

(Constraints)  

6)กกศึกษาแนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัประสิทธิภาพ (Efficiency)  

 3.1.2กกออกแบบและจัดทําแบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง (Semi-structured interviews)  

ซ่ึงประกอบด้วยชุดคาํถามแบบปลายเปิด (Open-ended questions) สําหรับการสัมภาษณ์เชิงลึก  

(In-depth interview) นาํคาํถามตามบทสัมภาษณ์ไปตรวจสอบความถูกตอ้งของเน้ือหากบัอาจารย ์

ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์และผูเ้ช่ียวชาญ เพื่อนาํผลมาปรับปรุงและแก้ไขตามคาํแนะนาํ ในขั้นตอน 

การตรวจประเมินแบบร่างขอ้คาํถามสําหรับการสัมภาษณ์เชิงลึก ผูวิ้จยักาํหนดคุณสมบติัผูเ้ช่ียวชาญ 

ให้เป็นผูมี้ประสบการณ์ในการดาํเนินงานเก่ียวกบัการบินพลเรือน โดยเฉพาะดา้นการจดัทาํหรือ

การดําเนินการให้เป็นไปตามกฎหมาย ระเบียบ ข้อบังคับต่าง ๆ หรือมีความรู้ความสามารถ 

เป็นอย่างดี และมีประสบการณ์ในการตรวจสอบระบบการจดัการนิรภยัการบินไม่น้อยกว่า 5 ปี 

หลังจากปรับปรุงแก้ไขเรียบร้อยแล้วจึงนําเสนออาจารย์ท่ีปรึกษาวิทยานิพนธ์อีกคร้ัง เพื่อขอ 

ความเห็นชอบก่อนนาํไปใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการเก็บขอ้มูล   

 3.1.3กกดาํเนินการสัมภาษณ์กลุ่มตวัอย่างท่ีไดค้ดัเลือกไวแ้ลว้ดว้ยวิธีเฉพาะเจาะจง โดยใช้

แบบสัมภาษณ์ท่ีสร้างขึ้น เก็บขอ้มูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึกดว้ยตนเอง  บนัทึกการสัมภาษณ์ดว้ย

เคร่ืองบนัทึกเสียงและสมุดบนัทึก โดยแจง้ผูถู้กสัมภาษณ์อยา่งเป็นทางการก่อนการสัมภาษณ์เสมอ 

 3.1.4กกวิเคราะห์ข้อมูลด้วยวิธีการวิเคราะห์เน้ือหา (Content analysis) โดยเทียบเคียงกับ

แนวคิด ทฤษฎีต่าง ๆ เพื่อใหก้ารนาํเสนอเน้ือหามีความถูกตอ้ง ชดัเจน ครบถว้นสมบูรณ์  

 3.1.5กกนําข้อมูลมาสรุปผลโดยการจัดหมวดหมู่ สรุปสาระสําคัญของข้อมูลปฐมภูมิ 

(Primary data) ท่ีได้จากการสัมภาษณ์ ประกอบกับข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data) ท่ีได้จาก

การศึกษาคน้ควา้จากเอกสารตาํราวิชาการ เอกสารการวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง นิตยสาร หรือส่ือส่ิงพิมพ์ 

ข้อมูลจากอินเทอร์เน็ต ตลอดจนสถิติต่าง ๆ ท่ีเ ก่ียวข้อง และสามารถระบุปัจจัยท่ีจะเป็น 

แรงสนบัสนุนความสาํเร็จและปัจจยัท่ีจะเป็นขอ้จาํกดัหรืออุปสรรคต่อความสาํเร็จในการดาํเนินการ

ตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติของไทย และเพื่อนาํขอ้มูลไปใช้ในการวางแผนการใช้
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ทรัพยากรและงบประมาณไดอ้ยา่งเหมาะสมมีประสิทธิภาพ รวมทั้งวางแผนแกปั้ญหา ลดทอนหรือ

กาํจดัอุปสรรคท่ีจะขดัขวางความสําเร็จของการจดัทาํและการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบิน

พลเรือนแห่งชาติของไทยได ้

 

3.2กกผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 

ผูใ้ห้ข้อมูลสําคัญของการวิจัยคร้ังน้ี ผูวิ้จัยได้คัดเลือกจากคุณสมบัติจากประสบการณ์ 

ในการปฏิบติังานท่ีเก่ียวขอ้งกบังานดา้นนิรภยัการบิน (Aviation Safety) และเคยผ่านการฝึกอบรม

หรือมีความรู้ความเขา้ใจในระบบนิรภยัการบิน และมีตาํแหน่งงานพนกังานระดบับริหารและระดบั

ปฏิบติัการของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งกับการบินพลเรือนในประเทศไทย ผูวิ้จยัได้ทาํการคดัเลือก 

จากคุณสมบติัขา้งตน้ ประกอบดว้ย 14 ราย จาํแนกเป็น (1) องคก์รกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน 

จาํนวน 8 ราย และ (2) ผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน จาํนวน 6 ราย (ดังแสดงตารางท่ี 3.1) 

รายละเอียดต่อไปน้ี 

1) องค์กรกาํกับดูแลด้านการบินพลเรือน (Regulator) ได้แก่ สํานักงานการบินพลเรือน 

แห่งประเทศไทย (กพท.) จาํนวน 8 ราย  

2) ผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน (Service Providers) ทั้ง 6 กลุ่ม ตามนิยามของ ICAO  

ใน Annex 19 ไดแ้ก่ สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน, ผูด้าํเนินการเดินอากาศ, ผูด้าํเนินการหน่วยซ่อม, 

ผูอ้อกแบบและผลิตผลิตภณัฑ,์ ผูใ้ห้บริการจราจรทางอากาศ และ ผูด้าํเนินงานสนามบิน โดยผูวิ้จยั

ไดท้าํการคดัเลือกผูใ้หข้อ้มูล จาํนวน 3 กลุ่ม ประกอบดว้ย  

2.1)กกสถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน (Approved training organizations) จาํนวน 2 ราย 

2.2)กกผูด้าํเนินการเดินอากาศ (Air operators) จาํนวน 2 ราย 

2.3)กกผูด้าํเนินงานสนามบิน (Airport operators) จาํนวน 2 ราย 

 

ตารางท่ี 3.1กกผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั 

 

ประเภท / ช่ือหน่วยงาน 

การคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 

(พนกังานระดบับริหาร 

และระดบัปฏิบติัการ) 

จํานวน 

R
eg

ul
at

or
 องคก์รกาํกบัดูแลดา้น 

การบินพลเรือน (Regulator)  

สาํนกังานการบินพลเรือน 

แห่งประเทศไทย (กพท.)  

ฝ่าย AGA, OPS, PEL และ SMD  

8 ราย 

(ฝ่ายละ 2 ราย) 
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ตารางท่ี 3.1กกผู้ให้ข้อมูลสําคัญ (ต่อ) 

 

ประเภท / ช่ือหน่วยงาน 

การคัดเลือกผู้ให้ข้อมูลสําคัญ 

(พนกังานระดบับริหาร 

และระดบัปฏิบติัการ) 

จํานวน 

Se
rv

ic
e 

     สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน  

(Approved training 

organizations) 

• สถาบนัการบินพลเรือน(สบพ.) 

• โรงเรียนการบิน BATC  

2 ราย 

(หน่วยงานละ 

1 ราย) 

Se
rv

ic
e 

Pr
ov

id
er

s 

 
  

 
  ผูด้าํเนินการเดินอากาศ  

(Air operators)  

• บริษทั การบินไทย จาํกดั 

(มหาชน)  

• บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั  

2 ราย 

(หน่วยงานละ 

1 ราย) 

ผูด้าํเนินการสนามบิน  

(Airport operators) 

• บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั 

(มหาชน)  

2 ราย 

 

3.3กกเคร่ืองมือที่ใช้ในการวิจัย 

 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการเก็บรวบรวมขอ้มูลสําหรับนาํมาวิเคราะห์ปัจจยัท่ีจะเป็นแรงสนับสนุน

ความสาํเร็จและปัจจยัท่ีจะเป็นขอ้จาํกดัหรืออุปสรรคต่อความสําเร็จในการจดัทาํและการดาํเนินการ

ตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติของไทย คือ แบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง (Semi-

structured or guided interviews) ซ่ึงประกอบดว้ยชุดคาํถามแบบปลายเปิด (Open-ended questions) 

สาํหรับการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth interview) 

 

3.4กกการเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 การเก็บรวบรวมขอ้มูลของงานวิจยัน้ี สามารถจาํแนกออกเป็น 2 วิธี ดงัน้ี 

3.4.1กกวิธีการเกบ็ข้อมูลจากเอกสาร (Documentary Research)กก 

เป็นแหล่งขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary data) ท่ีไดจ้ากการศึกษาเอกสาร ตาํรา และงานวิจยั

ต่าง ๆ ทั้งน้ี เอกสารในความหมายของการวิจยัประเภทน้ีไม่ได้หมายความถึงเฉพาะเอกสารท่ีเป็นส่ือ

ส่ิงพิมพเ์ท่านั้น แต่หมายความรวมทั้งส่ืออิเล็กทรอนิกส์ รวมถึงภาพถ่าย ภาพวาด วตัถุ จดหมายเหตุ 

กฎหมาย ระเบียบ ขอ้บงัคบั ฎีกา วรรณคดี งานเขียน งานเรียบเรียง บทสุนทรพจน์ ข่าว สารคดี เอกสาร

ประกอบการประชุม ส่ือวีดิทศัน์บนัทึกการสัมมนาวิชาการ ฯลฯ ท่ีไดรั้บการบนัทึกไวอี้กด้วย ซ่ึงใน
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งานวิจยัช้ินน้ีไดศึ้กษาเก็บขอ้มูลจากเอกสารหลายฉบบั 

3.4.2กกวิธีการเกบ็ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลกึ (In-Depth Interview)กก 

เ ป็นแหล่งข้อมูลปฐมภูมิ  (Primary data) ได้จากการสัมภาษณ์กลุ่มตัวอย่ าง  

คือ พนักงานระดับบริหารและระดับปฏิบัติการของหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องกับกิจกรรมต่าง ๆ 

ดา้นการบินพลเรือนของไทย ประกอบดว้ย  

1) องค์กรกาํกับดูแลด้านการบินพลเรือน (Regulator) ได้แก่ สํานักงานการบิน 

พลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 

2) ผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน (Service Providers) จํานวน 3 กลุ่ม โดยมี

รายละเอียด ดงัน้ี 

• สถาบันฝึกอบรมด้านการบิน (Approved training organizations) ได้แก่ 

สถาบนัการบินพลเรือน (สบพ.) และ โรงเรียนการบิน BATC 

• ผูด้าํเนินการเดินอากาศ (Air operators) ได้แก่ บริษทั การบินไทย จาํกัด 

(มหาชน) และ บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั 

• ผูด้าํเนินงานสนามบิน (Airport operators) ไดแ้ก่ บริษทั ท่าอากาศยานไทย 

จาํกดั (มหาชน)  

 

3.5กกการวิเคราะห์ข้อมูล 

สําหรับการวิเคราะห์ข้อมูล ผูวิ้จัยใช้การวิเคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิ ซ่ึงเป็นการดําเนินการ 

เก็บรวบรวมขอ้มูลจากสัมภาษณ์เชิงลึกและการสังเกตผูใ้ห้ขอ้มูลสําคญัขณะทาํการสัมภาษณ์นาํมา

เทียบเคียงกบัขอ้มูลทุติยภูมิ ซ่ึงไดจ้ากการศึกษาเอกสาร ตาํรา และงานวิจยัต่าง ๆ เช่น เน้ือหาของ 

SSP เป็นตน้ ทั้งน้ี เพื่อเป็นการพิทกัษข์อ้มูลของผูใ้หข้อ้มูลสําคญั ผูวิ้จยัจึงไดก้าํหนดรหสัผูใ้หข้อ้มูล

ในการประมวลผลเพื่อทาํการวิเคราะห์ ดงัน้ี 

 

ตารางท่ี 3.2กกการกาํหนดรหสัผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั 

 

รหัส ความหมาย 

R1 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 1 

R2 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 2 

R3 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 3 

R4 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 4 
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ตารางท่ี 3.2กกการกาํหนดรหสัผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั (ต่อ) 

 

รหัส ความหมาย 

R5 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 5 

R6 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 6 

R7 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 7 

R8 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย รายท่ี 8 

S1 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากสถาบนัการบินพลเรือน 

S2 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากโรงเรียนการบิน BATC 

S3 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากบริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) 

S4 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากบริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั 

S5 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) รายท่ี 1 

S6 แทน ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั จากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) รายท่ี 2 

 

ทั้งน้ี การวิเคราะห์ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก ผูวิ้จยัใชก้ารวิเคราะห์เน้ือหา จดัหมวดหมู่ 

สรุปสาระสาํคญั และความสอดคลอ้งของขอ้คิดเห็น จากนั้นนาํขอ้มูลทั้งหมดท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์

เอกสารและการสัมภาษณ์ มาประมวลผลและสังเคราะห์ขอ้มูล ทาํการจดัเรียงลาํดบัความสําคญัของ

ข้อมูลปัจจัยสนับสนุนและข้อจํากัดในการจัดทําและการดําเนินการตามแผน SSP ของไทย  

ใส่ในตารางและออกแบบให้อยู่ในรูปแบบของตัวแบบ (Model) รวมทั้งสรุปข้อเสนอแนะแนว

ทางการวางนโยบายและจัดทําแผนปฏิบัติการ การวางแผนการใช้ทรัพยากรด้านต่าง ๆ  

และงบประมาณไดอ้ย่างเหมาะสม รวมทั้งการวางแผนแกปั้ญหา ลดทอนหรือกาํจดัอุปสรรคท่ีจะ

ขดัขวางความสําเร็จของการจดัทาํและการดาํเนินการตามแผน SSP ของไทย เพื่อเป็นประโยชน์

สําหรับกิจการการบินพลเรือนของไทยให้ดาํเนินไปอย่างถูกทิศทาง มีประสิทธิภาพ อีกทั้งสามารถ

พฒันาต่อไปไดอ้ยา่งย ัง่ยนื เหมาะสมกบับริบทของไทยและสอดคลอ้งกบัมาตรฐานสากล 

 

3.6กกการพทิักษ์สิทธิผู้ให้ข้อมูล 

 การวิจยัคร้ังน้ีเป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยมีการดาํเนินการเก็บขอ้มูลจากบุคคลในเชิงทศันคติ

โดยการสัมภาษณ์เชิงลึกเพื่อนํามาประกอบวิจัยการวิเคราะห์ข้อมูลในการหาแนวทางการเพิ่ม

ประสิทธิภาพในดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ ซ่ึงผู ้วิจัยต้องคํานึงถึง

จรรยาบรรณของนกัวิจยัอยา่งเคร่งครัดเพื่อเป็นการเก็บรักษาความลบั ความปลอดภยั คาํถามท่ีใชต้อ้งไม่
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คุกคามอารมณ์ ความรู้สึก และเคารพสิทธิของผูใ้ห้ขอ้มูล ผูวิ้จยัจึงทาํการพิทกัษ์สิทธิของผูใ้ห้ข้อมูล

ดงัต่อไปน้ี 

1) กกผูวิ้จยัแนะนาํตวัเอง อธิบายวตัถุประสงค์ของงานวิจยั รวมทั้งขั้นตอน และรายละเอียด

ในการเก็บรวบรวมขอ้มูล โดยการสัมภาษณ์และการขออนุญาตบนัทึกเสียงดว้ย เพื่อความถูกตอ้ง 

ในการบนัทึกขอ้มูลและใหผู้ใ้หข้อ้มูลลงลายช่ือใหย้นิยอมดว้ยทุกคนเพื่อใหเ้ป็นหลกัฐาน 

2) กกอธิบายให้ทราบว่าผูใ้ห้ขอ้มูลมีสิทธิในการตดัสินใจเขา้ร่วมการวิจยัหรือไม่ก็ได ้และ 

ถา้หากตดัสินใจเขา้ร่วมการวิจยัสามารถออกจากการวิจยัไดต้ลอดเวลา โดยไม่มีผลต่อผูใ้ห้ขอ้มูล 

แต่อยา่งใด 

3) กกเม่ือผูใ้ห้ขอ้มูลสมคัรใจเขา้ร่วมการวิจยั ผูวิ้จยัจึงเก็บขอ้มูลโดยในระหว่างการสัมภาษณ์ 

ผูใ้หข้อ้มูลมีสิทธ์ิท่ีจะปกปิดขอ้มูลท่ีไม่ตอ้งการเปิดเผยได ้หรือ หากผูใ้หข้อ้มูลเกิดการเปล่ียนแปลง

ทางอารมณ์ เช่น เกิดการสะเทือนใจ คับข้องใจจนไม่สามารถให้สัมภาษณ์ต่อได้ ผู ้วิจัยยุติ 

การสนทนา รอกว่าผู ้ให้ข้อมูลพร้อมท่ีจะให้สัมภาษณ์ต่อ หรือถ้าผู ้ให้ข้อมูลไม่สามารถให ้

การสัมภาษณ์ต่อได ้ตอ้งยติุและนดัหมายไดใ้นคร้ังต่อไป 

4) กกหลังจากส้ินสุดการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ข้อมูลมีสิทธิตรวจสอบข้อมูลของตัวเองได้จาก 

การเก็บรวบรวมขอ้มูลของผูวิ้จยั 

5) กกในการนําเสนอขอ้มูล และเขียนรายงานการวิจยัคร้ังน้ี ผูวิ้จยัใช้รหัสแทนผูใ้ห้ข้อมูล

สาํคญั ดงัแสดงในตารางท่ี 3.2  
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บทที ่4 

ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 

วิทยานิพนธ์เร่ือง “แนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินการตามแผนนิรภัย 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ (Guidelines on Efficiency Enhancement in the Implementation of State 

Safety Programme; SSP)” มี รูป แบ บ เ ป็ นก า ร วิจัย เ ชิ ง คุ ณ ภา พ  ( Qualitative research) ผู ้วิ จัย 

ไดด้าํเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูลโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก (In-depth Interview) ของผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั 

เพื่อศึกษาการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) และสามารถนาํแนวคิด 

ท่ีไดไ้ปใชใ้นการแกไ้ขปรับปรุงรวมถึงการพฒันาการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ (SSP) ในอนาคตต่อไป  

สาํหรับการวิเคราะห์ขอ้มูล ผูวิ้จยัไดน้าํเสนอตามลาํดบัดงัน้ี 

1) ผลการวิเคราะห์ข้อมูลการสัมภาษณ์เก่ียวกับความสําคัญและความจําเป็นในการ

ดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

2)  ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลการสัมภาษณ์ขอ้จาํกัด และปัจจยัสนับสนุนการพฒันาระบบ 

การจดัการดา้นนิรภยัในการบินพลเรือน (SMS)  

3) ผลการวิเคราะห์ขอ้มูลการสัมภาษณ์ขอ้จาํกดั และปัจจยัสนบัสนุนการพฒันาแผนนิรภยั

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

 

4.1กกผลการวิเคราะห์ข้อมูลการสัมภาษณ์เกี่ยวกับความสําคัญและความจําเป็นในการ

ดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

           สําหรับการสัมภาษณ์ความสําคัญและความจําเป็นในการดําเนินการตามแผนนิรภัย 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) นั้น ผูใ้ห้ข้อมูลสําคัญทั้ ง 14 คน (R1-R8 และ S1-S6) ได้ให้

ความเห็นในทิศทางเดียวกนั กล่าวคือ  

4.1.1กกความสําคัญและความจําเป็นในการดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ      

             ผูใ้ห้ข้อมูลสําคัญมีความเห็นว่า ตาม ICAO Annex 19 ท่ีกําหนดให้ประเทศภาคี

สมาชิกตอ้งมี SSP ซ่ึง พระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติม ก็ไดก้าํหนดไว้
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ให้ตอ้งมีการจดัทาํและดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ และ SSP ก็กาํหนด

แนวทางให้ผูใ้ห้บริการการบิน (Operator) ปฏิบติัตาม จึงจาํเป็นตอ้งมีให้สอดคลอ้งตามกฎหมาย

และเพื่อให้การดําเนินการด้านการบินพลเรือนของประเทศมีความปลอดภัยได้มาตรฐาน 

เป็นท่ียอมรับในระดบัสากล โดย SSP เป็นเหมือนเสาหลกัของการดาํเนินการดา้นความปลอดภยั 

(Safety) ของประเทศเป็นกรอบท่ีชดัเจนให้ผูใ้ห้บริการดา้นการบินพลเรือนและองค์กรกาํกบัดูแล

ด้านการบินพลเรือนมีความเขา้ใจท่ีถูกตอ้งตรงกัน สามารถดาํเนินกิจกรรมต่าง ๆ ไปในทิศทาง

เดียวกนัเพื่อความปลอดภยัในภาพรวมของประเทศ 

SSP เป็นแผนแม่บท เป็นภาพใหญ่ของประเทศ เป็นตน้แบบให้ผูใ้ห้บริการการบิน 

นําไปปรับใช้ ความสําคญัของ SSP คือทาํให้รู้ว่า กพท. จะกาํกับดูแลผูใ้ห้บริการการบินอย่างไร  

มีกฎหมายอะไรบา้ง ท่ีผ่านมาก็ถือว่าทาํไดดี้ มีการพูดคุยรับฟังความคิดเห็น มีการทาํประชาพิจารณ์ 

ขอ้เสนอแนะคือ กพท. ควรออกกฎหมายให้ครบถว้นครอบคลุมทุกดา้น และนอกจากจะมุ่งกาํกบั

ดูแลแล้วย ังต้องตั้ งอยู่บนพื้นฐานหลักคิดเพื่อการส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินและปกป้อง 

ผู ้ให้บริการการบิน ของไทยเราให้สามารถแข่งขันในระดับสากลได้โดยไม่โดนเอาเปรียบ 

จากต่างชาติ SSP ก็จะเป็นประโยชน์ให้เกิดการกาํกับดูแลอย่างมีประสิทธิภาพ ให้ผูใ้ห้บริการ 

การบินอยู่กับร่องกับรอย รวมถึงการพิทักษ์ผลประโยชน์ของผูใ้ห้บริการการบินของไทยด้วย  

ส่ิงท่ีประเทศเราจําเป็นต้องมีและ SSP จะมาช่วยได้คือให้เกิดการบริหารจัดการความเส่ียง 

ท่ี มีประสิทธิภาพ มีการกําหนด Safety Performance Indicators (SPI) และ  Safety Performance 

Targets (SPT) ซ่ึงการจะตั้ งตัวช้ีว ัดนั้ นต้องอาศัยการเก็บข้อมูลเป็นระยะเวลานานระดับหน่ึง 

จึงจะเหมาะสมเพียงพอ (อย่างน้อย 1 ปี )  หากยังไม่ มีแนวทางจาก SSP เ ป็นกรอบใหญ่ 

ในระดับประเทศให้ จะทําให้ ผู ้ให้บริการการบิน เกิดปัญหาความสับสนว่าต้องทําอย่างไร 

จึงจะเหมาะสมและผ่านมาตรฐานได้ ดังนั้ น SSP จึงควรกําหนดโครงร่าง SPI, SPT และเปิด 

การประชุมรับฟังความคิดเห็นจากผูใ้ห้บริการการบิน เพื่อเก็บขอ้มูล ประมวลผล และวางแนวทาง

โดยแบ่งระดบัตามขนาดและความซบัซอ้นของการดาํเนินงานของผูใ้หบ้ริการการบินนั้น ๆ 

ทั้งน้ี ถึงแมไ้ม่มีกฎหมายบงัคบัหรือมีองค์การจากต่างชาติมาตรวจสอบ SMS และ 

SSP ก็มีความสําคญัในตวัเองอยู่แลว้ในระดบัสูงมาก แต่ทศันคติการตระหนกัรู้ดา้นความปลอดภยั

ของคนไทยเองค่อนขา้งนอ้ยเน่ืองจากประเทศเราไม่ค่อยปลูกฝังการศึกษาอบรมหรือบ่มเพาะให้เห็น

ความสําคญัดา้นน้ีจนเกิดเป็นวฒันธรรมความปลอดภยั  เม่ือมองในกรณีของ SSP ถา้พิจารณาว่า 

ควรมีกฎหมายบงัคบัใชจ้ริงจงัหรือไม่ คาํตอบคือควรมี ซ่ึงคนส่วนใหญ่ยนิดีท่ีจะปฏิบติัตามแนวทาง

เพื่อความปลอดภัยอยู่แล้ว เพียงแต่ไม่ รู้แนวทางท่ีถูกต้อง ดังนั้ น สํานักงานการบินพลเรือน 

แห่งประเทศไทยจึงควรออกกฎหมายท่ีมีแนวทาง (Guidance) ประกอบดว้ยเพื่ออธิบายในรายละเอียด 
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เป็นแนวทาง (Guidance) ท่ีชดัเจน เขา้ใจง่าย เพื่อให้ผูอ่้านสามารถทาํความเขา้ใจและปฏิบติัตามได้

อย่างถูกต้องตรงกันตามมาตรฐาน ดังนั้น SSP ก็จาํเป็นต้องมีสภาพผูกพนัทางกฎหมาย (Legal 

binding) ต้อง เ ป็ นจะ  (Shall)  ไ ม่ ใ ช่ เพี ยง ควรจะ  (Should)  หา ก แต่ต้อง พิ จา รณา ให้ถ้วน ถ่ี 

วา่ส่ิงใดจาํเป็นตอ้งบงัคบัหรือไม่ ตอ้งมีความสมเหตุสมผล สามารถดาํเนินการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

ทั้ ง น้ี  SSP มีความสําคัญและจํา เ ป็นมาก โดย เฉพาะมีบัญญัติไว้ใ น พรบ.  

การเดินอากาศ ด้วย SSP ก็เป็นกรอบใหญ่ท่ีบอกให้ผูใ้ห้บริการการบินตอ้งทาํ SMS ซ่ึงท่ีผ่านมา 

ผูใ้หบ้ริการการบิน ก็ดาํเนินการดา้น SMS อยูแ่ลว้แต่ส่วนใหญ่จะทาํเพราะถูกบงัคบั ไม่ไดท้าํเพราะ

ศรัทธาในหลักการและประโยชน์ท่ีคิดว่าจะได้รับเม่ือปฏิบัติตาม วฒันธรรมของเราส่วนใหญ่ 

ยงัคิดวา่อุบติัเหตุเป็นเร่ืองของชะตากรรมเสียมากกวา่ 

4.1.2กกการลงทุนในทรัพยากรต่าง ๆ สําหรับการดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือน

แห่งชาติ 

             ผู ้ให้ข้อมูลสําคัญมีความเห็นว่า ส่ิงท่ี ICAO ให้ความสําคัญว่าเป็นทรัพยากร 

ท่ีต้องลงทุน คือ (1) คน (2) เทคโนโลยี (3) โปรเจกต์ท่ีต้องทาํเพื่อพัฒนาด้านความปลอดภัย 

(Assistance Project Required to Improve Safety) ซ่ึง ICAO ก็ได้กล่าวถึง Management Dilemma  

คือการหาจุดท่ีสมดุลพอดีระหว่าง Protection กบั Protection แน่นอนว่าการทาํธุรกิจย่อมตอ้งการ 

ได้เ งิน แต่ธุรกิจการบินก็ต้องมีความสมดุล  (Balance) เพื่อความปลอดภัยด้วย การลงทุน 

ด้านความปลอดภัย ในช่วงเร่ิมต้นอาจจะดูแพง แต่ในระยะยาวย่อมคุ ้มค่าและประหยัดกว่า 

การปล่อยปละละเลยจนเกิดอุบติัเหตุเสียหายร้ายแรงในภายหลงั 

เร่ืองของการบํารุงรักษาวสัดุอุปกรณ์ต่าง ๆ รวมทั้ งอากาศยานนั้ นไม่สามารถ 

ลดค่าใช้ จ่ายได้ ปัจจุบัน ทั้ ง  ICAO และ กพท.  เองก็ให้ความสําคัญมาก การดํา เ นินการ 

ของผูใ้ห้บริการการบิน ตอ้งมีแผนธุรกิจเพื่อแสดงให้เห็นว่ามีความสามารถในการจ่ายเพื่อรักษา

มาตรฐานความปลอดภยัใหค้งอยูใ่นระดบัท่ีกาํหนดไวไ้ดอ้ยา่งสมํ่าเสมอ 

การลงทุนตอ้งเร่ิมท่ีการสร้างคน การพฒันาบุคลากร ซ่ึงก็มีเร่ืองของเงินงบประมาณ

เข้ามาเก่ียวข้องด้วย รวมทั้ งการจัดการยังต้องมีการประสานงานท่ีดีมีประสิทธิภาพมากขึ้ น 

โดยเฉพาะการส่ือสารกันระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ เพื่อการให้การสนับสนุนซ่ึงกันและกัน  

ทั้งน้ี บุคลากรของ กพท. ตอ้งมีความรู้ความชาํนาญเฉพาะทางเชิงเทคนิค ความรู้เชิงการพฒันา 

กฎระเบียบ ทักษะทางเทคโนโลยีสารสนเทศ (Information Technology; IT) รวมทั้ งทักษะ

ภาษาองักฤษท่ีตอ้งอยู่ในระดบัดีมาก เพื่อให้สามารถปฏิบติังานไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพและกา้วทนั

ภาคอุตสาหกรรมการบิน นอกจากน้ี การพัฒนาคุณภาพ ทั้ งเร่ืองความรู้ ทักษะเฉพาะทาง  

ความมีวินัย และทัศนคติ ต้องลงทุนในการฝึกอบรมท่ีมีคุณภาพ และให้บุคลากรได้ไปสัมผสั
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ประสบการณ์ท่ีหลากหลายกวา้งไกล ตอ้งพฒันาให้ครบรอบดา้นทั้ง ความรู้, (Knowledge) ทกัษะ 

(Skill) และ ทศันคติ (Attitude) ให้การฝึกอบรมท่ีเหมาะสมกับสายงานและระดบัตาํแหน่งหน้าท่ี

ของแต่ละคน เช่น ผูบ้ริหารระดบัสูง ตอ้งมีทกัษะในการจดัการท่ีดี (Management Skills)  เป็นตน้   

หนา้ท่ีหลกัของผูบ้ริหาร คือ การจดัหาและแบ่งสรรปันส่วนทรัพยากรให้เหมาะสม

ตามสถานการณ์ วิกฤตโควิด-19 ทาํให้ทรัพยากรบางอย่างตอ้งถูกจาํกดัลงไป อาจจะตอ้งแกปั้ญหา

ดว้ยการใชท้รัพยากรร่วมกนั (Sharing) การยอมลดผลประโยชน์ส่วนตนของแต่ละคนเพื่อให้ทุกคน

ในส่วนรวมยังอยู่ได้ การนําเทคโนโลยีมาช่วยอํานวนความสะดวกและเพิ่มประสิทธิภาพ  

บางอย่างอาจนาํเทคโนโลยีมาแทนท่ีแรงงานคนได ้แต่บางอย่างเทคโนโลยีก็ไม่สามารถแทนท่ีได้

ทั้งหมดแต่อาจมาช่วยให้สะดวกขึ้นง่ายขึ้น เช่น การเก็บขอ้มูลและวิเคราะห์สถิติแต่คอมพิวเตอร์ 

ก็ยงัไม่รู้ว่าจะนําไปทาํอะไรต่อ จะใช้ประโยชน์อะไรจากชุดข้อมูลนั้น ต้องมีคนท่ีมาตัดสินใจ 

ในขั้นตอนสุดทา้ยอยู่ดี หรืออากาศยานไร้คนขบัท่ีอาจจะใชไ้ดดี้ในกรณีการขนส่งสินคา้พสัดุภณัฑ์

แต่สําหรับเท่ียวบินขนคนโดยสารก็น่าจะยงัคงตอ้งมีนกับินขบัเคร่ืองบินอยูเ่พียงแต่อาจะลดจาํนวน

ลงได้และมีความปลอดภยัมากขึ้นเม่ือมีเทคโนโลยีมาช่วยลดความผิดพลาดของมนุษย  ์(Human 

Error) ลงได ้

ทั้ ง น้ี  การลงทุนด้านใดก็ตาม ความสําคัญอันดับแรก คือ เ ร่ืองการยินยอม

(Compliance) เช่น กรณีใบอนุญาต (Licence) ตอ้งทาํใหถ้กูตอ้ง การสร้างและพฒันาบุคลากร ตอ้งมี

การฝึกอบรมท่ีถูกตอ้งครบถว้น เช่น วิชา Safety Management System (SMS) เป็นวิชาบงัคบัก็ตอ้ง

เรียน ทั้งน้ี องค์กรกาํกับดูแลด้านการบินพลเรือน (Regulator) เอง ก็ควรปฏิบติังานโดยคาํนึงถึง

บริบทของ ผูใ้ห้บริการการบินอย่างรอบดา้น แต่ก็ตอ้งให้โอกาสในการดาํเนินงานให้เกิดรายได้  

โดยดาํเนินการกาํกบัดูแลตรวจสอบอยา่งสมเหตุสมผล มีมาตรฐาน ไม่ใหผ้ิดหลกัการความปลอดภยั 

รวมทั้งบุคลากรท่ีเป็นผูต้รวจสอบดา้นการบิน (Inspector) ซ่ึงมีคุณสมบติัเหมาะสมของหน่วยงาน 

กํากับดูแลอาจยงัมีจํานวนไม่เพียงพอเม่ือเทียบกับจํานวนผูใ้ห้บริการการบินท่ีมีจํานวนมาก  

ตามท่ี ICAO ไดเ้คยตั้งขอ้สังเกตเม่ือคร้ังท่ีเขา้มาตรวจสอบตามโครงการ USOAP CMA ว่าทาํได้

อย่างไรเม่ือสัดส่วนจาํนวนผูใ้ห้บริการการบินกับจํานวนผูต้รวจสอบไม่สมดุลกัน นอกจากน้ี  

การท่ีประเทศไทยโดนธงแดงจาก ICAO มองอีกมุมก็เป็นโอกาสท่ีดีให้หันมาตระหนกัและต่ืนตวั

กบัปัญหาตอนท่ีธุรกิจการบินกาํลงัเจริญเติบโตเตม็ท่ีจึงทาํให้เห็นผลกระทบชดัเจนมาก หากเกิดขึ้น

ในสถานการณ์ปัจจุบนัท่ีมีการแพร่ระบาดของเช้ือโควิดอาจจะไม่เห็นผลมากนัก เพราะช่วงโควิด

อุตสาหกรรมการบินก็ชะลอตวักันมากอยู่แลว้ ส่ิงท่ีจะดึงดูดผูมี้ความรู้ความสามารถเขา้มาและ 

อยู่กบัองคก์รไปในระยะยาว (Attract & Retain Talent) ไดแ้ก่ (1) ค่าตอบแทน (2) ความเช่ือมัน่และ
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ความน่าเช่ือถือของตวัระบบ รวมทั้งโอกาสในการขบัเคล่ือนองค์กรให้เปล่ียนแปลงไปในทิศทาง 

ท่ีดีขึ้นได ้

ระบบการรายงาน การเก็บ และประมวลผลขอ้มูล ควรจะเป็นรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ 

ใช้เทคโนโลยีสารสนเทศ (IT) และทาํให้เข้าใจง่าย (Comprehensive) ปัจจุบันยงัมีรอยต่อเยอะ  

มีการส่งเอกสารในรูปแบบแฟ้มเอกสาร (Hard copy) ทาํให้เช่ือมโยงขอ้มูลกนัยาก อาจจะตอ้งทาํ 

Sudden Enforcement คือบังคับให้ต้องเปล่ียนมาใช้ระบบ IT ซ่ึงผู ้ให้บริการการบินขนาดเล็ก 

มีข้อจาํกัดคือจาํนวนคนทาํงานน้อย จาํนวนบุคลากรไม่เพียงพอ ในขณะท่ีผูใ้ห้บริการการบิน  

ขนาดใหญ่มีปัญหาท่ีการเปล่ียนแปลงคนจํานวนมากก็ทําได้ยาก มีแรงเสียดทานต่อต้าน 

การเปล่ียนแปลงค่อนข้างมาก ทาง กพท.  เองจึงควรทําแพลตฟอร์ม  (Platform) ตรงกลาง  

เป็น One-Stop Platform เพื่อให้การป้อนขอ้มูล (Input) ขอ้มูลทาํไดง้่าย สะดวก รวดเร็ว เก็บขอ้มูล

เป็นฐานขอ้มูล (Database) ไดเ้ป็นระบบระเบียบ รวมถึงสามารถนาํขอ้มูลไปใชป้ระโยชน์ต่อไปได้

สะดวกและมีประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้น 

การท่ี กพท. ตั้ งฝ่ายนิรภัยการบิน (Aviation Safety Department) ขึ้ นมาเพื่อเป็น 

หน่วยหลกัในการดาํเนินการดา้นน้ีถือว่าเป็นเร่ืองดีมาก แต่อาจยงัตอ้งไดรั้บการสนบัสนุนเพิ่มมาก

ข้ึนในการจดัสรรทรัพยากรโดยเฉพาะบุคลากรคุณภาพให้มีเพียงพอ และควรปรับระบบระเบียบ 

(Regulations) รวมทั้งกระบวนการทาํงาน (Procedures) บางอย่างท่ีอาจไม่ก่อให้เกิดประสิทธิผล 

(Productivity) และยงัเป็นส่ิงขัดขวาง (Barriers) การทาํงานอีกด้วย เพื่อให้บุคลากรผูเ้ช่ียวชาญ 

ไม่ตอ้งแบกรับภาระท่ีไม่จาํเป็น  

ข้อจํากัดใหญ่ ๆ  คือ  ระบบงานธุรการสารบรรณท่ีไม่จํา เ ป็น ผู ้เ ช่ี ยวชาญ 

ตอ้งดาํเนินการเร่ืองเอกสารให้ถูกตอ้งตามรูปแบบเอกสาร (Format) ทางราชการ มากกว่าเน้ืองาน 

(Content) จริง ๆ ทําให้ เ กิดความเครียดความเบ่ือหน่ายและความเหน่ือยล้าโดยไม่จําเป็น  

งานบางอย่างท่ีเป็นรูปแบบเดียวซํ้ า ๆ กนั เปล่ียนเพียงขอ้มูลบางส่วน ควรทาํเป็นแบบฟอร์มท่ีใช้

งานง่าย ลดการร่างหนงัสือเขียนเรียงความ โดยเฉพาะในเร่ืองเดียวกนัท่ีบางคร้ังเม่ือเปล่ียนคนตรวจ 

ขอ้แมเ้ง่ือนไขการผ่านงานก็เปล่ียนทั้งท่ีใช้ร่างหนงัสือเดิม จึงควรปรับปรุงรูปแบบการทาํงานและ

พฒันาระบบอิเล็กทรอนิกส์ท่ีมีประสิทธิภาพอย่างแทจ้ริง สามารถบูรณาการงานทุกอย่างไวท่ี้เดียว

ให้มีความสอดคลอ้งกันของกระบวนงานต่าง ๆ (Harmonization) และบังคบัใช้ระบบ IT เช่นน้ี 

อย่างจริงจัง เพื่อลดภาระงาน (Workload) ท่ีไม่จําเป็น ซ่ึงพอทําอย่างน้ีแล้ว จากท่ีเคยคิดว่า 

จาํนวนคนทาํงานไม่พอ ท่ีจริงอาจจะพอก็เป็นได ้

ขอ้สังเกตอีกประการจากผูเ้ช่ียวชาญต่างชาติท่ีแนะนาํ กพท. คือ การดาํเนินการของ 

หน่วยงานกาํกับดูแลควรเป็นส่วนสนับสนุนผูใ้ห้บริการการบิน ลดภาพลักษณ์ท่ีปฏิบัติหน้าท่ี 
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เปรียบเสมือนหอ้งสมุดและคนตรวจคาํผิด หรือเนน้การตรวจพิสูจน์เอกสาร ซ่ึงหน่วยงานกาํกบัดูแล

ตอ้งมีความรู้ ความเขา้ใจทั้งในกฎระเบียบและสภาวการณ์จริงในอุตสาหกรรมการบินท่ีเท่าทนัหรือ

อาจก้าวหน้านําสถานการณ์ทั้ งในและต่างประเทศ การพัฒนากฎระเบียบต้องคํานึงถึง 

ทั้งความปลอดภัยตามหลักการและพิจารณาถึงการนําไปใช้ปฏิบัติจริงด้วย ให้ความสําคัญกับ 

ตัวสาระสําคัญของเน้ืองานมากกว่าการตรวจคําผิด เว้นวรรคตอน หรือรูปแบบธรรมเนียม 

ปฏิบติัต่าง ๆ ท่ีคุน้เคยทาํกนัมาเป็นเวลานาน 

SSP จะประสบความสําเร็จได้อย่างดี ควรจะต้องมีแพลตฟอร์มท่ีใช้งานง่าย  

มีประสิทธิภาพ มีฟังก์ชั่นท่ีครบถ้วน อาจดูจากแพลตฟอร์มของ ICAO ท่ีทําได้ดี เช่น Online 

Framework (OLF) เป็นตน้ คือสามารถป้อนขอ้มูล สืบคน้รายงานและเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง และเขา้ดู

การแสดงผลในดา้นต่าง ๆ ไดด้ว้ย 

4.1.3กกแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติสามารถช่วยให้องค์การด้านการบินบรรลุ

เป้าหมายหรือพนัธกจิได้หรือไม่ อย่างไร 

             ผูใ้ห้ข้อมูลสําคัญมีความเห็นว่า SSP สามารถช่วยให้องค์การด้านการบินในการ

ดาํเนินการไดเ้ยอะมาก เพราะถึงแมผู้ใ้หบ้ริการการบินจะตอ้งปฏิบติัตามหลกั SMS อยูแ่ลว้ ซ่ึง SMS 

ก็เป็นกรอบกวา้ง ๆ ไดใ้นระดบัหน่ึง นอกเหนือจากนั้น การตรวจสอบติดตามกาํกบัดูแลจากทาง

ภาครัฐ SSP จะช่วยใหผู้ใ้หบ้ริการการบินสามารถรู้ไดว้า่ตอ้งปฏิบติัอยา่งไร เพื่อลดความสับสนของ 

ผูใ้ห้บริการการบินได้ หากผูใ้ห้บริการการบินมีวิสัยทัศน์ มีความรับผิดชอบท่ีดีส่งผลให้เกิด 

ความปลอดภยัอยา่งแทจ้ริง การบินถึงไดเ้ป็นการเดินทางขนส่งท่ีมีความปลอดภยัสูงสุด 

 

4.2กกผลการวิเคราะห์ข้อมูลการสัมภาษณ์ข้อจํากัด และปัจจัยสนับสนุนการพัฒนา

ระบบการจัดการด้านนิรภัยในการบินพลเรือน (SMS)  

 ผูใ้ห้ขอ้มูลสําคญัทั้ง 6 คน (S1-S6) ได้ให้ความเห็นในทิศทางเดียวกัน ทุกประเด็นในทุก

ประเด็นของการพฒันาระบบการดา้นนิรภยัในการบินพลเรือน ประกอบดว้ย ดา้นนโยบายนิรภยั 

ในการบินพลเรือนและวตัถุประสงค ์ดา้นการจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยั ดา้นการประกนั

ดา้นความปลอดภยั และดา้นการส่งเสริมดา้นความปลอดภยัดงัน้ี 

4.2.1กกนโยบายนิรภัยในการบินพลเรือนและวัตถุประสงค์ (Safety Policy and Objectives) 

             ประเทศเรามกัมีการสถาปนาโครงสร้างพื้นฐาน วางระบบ และเขียนแผนงานไวไ้ด้

ค่อนขา้งดีแลว้ ส่วนในเร่ืองของความปลอดภยั (Safety) เป็นเร่ืองท่ีมีลกัษณะการป้องกันเชิงรุก 

(Proactive) คือมีการป้องกันเชิงรุก ป้องกันไวก่้อนไม่ให้เหตุร้ายเกิดขึ้ น และ SMS มีส่วนช่วย

ผูบ้ริหารในการตัดสินใจเร่ืองต่าง ๆ เพราะจะเป็นการรวบรวมข้อมูล วิเคราะห์ และเสนอแนะ
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แนวทางจัดการท่ีเหมาะสม ส่ิงท่ีน่าเป็นห่วงคือการดาํเนินการให้เป็นไปตามนั้นได้จริงอย่างมี

ประสิทธิภาพ มีความถูกตอ้ง โปร่งใส ตรงไปตรงมา เป็นธรรม ผูบ้ริหารสูงสุดขององค์กรท่ีมี 

พื้นฐานความรู้ความสามารถเหมาะสม มีความเป็นมืออาชีพดา้นการบริหาร และมีคุณธรรม นบัเป็น

ปัจจัยสนับสนุนท่ีสําคัญในการขับ เค ล่ือนองค์กร ขอเพียงให้ผู ้บ ริหารได้มีอํานาจเต็ม 

ในการตัดสินใจ ลักษณะการจัดการแบบบนลงล่าง (Top-Down Management) หมายความว่า 

ผูบ้ริหารสูงสุดสั่งการลงมาอย่างไรทุกคนก็ปฏิบติัตาม เพราะฉะนั้นตอ้งทาํให้ผูบ้ริหารตระหนกัถึง

ความสําคัญเข้าใจว่าความปลอดภัย  (Safety) จําเป็นและปลูกฝังให้ทั่วทั้ งองค์กร ถือได้ว่า 

การท่ีผูบ้ริหารมีความรู้ความเขา้ใจอยา่งแทจ้ริงเป็นปัจจยัสนบัสนุนท่ีดีในการขบัเคล่ือนดา้นอ่ืน ๆ 

นโยบายและวตัถุประสงค์ท่ีตั้งไวเ้ป็นอย่างดีแลว้ยงัจาํเป็นตอ้งส่ือสารและนาํไปสู่

การปฏิบัติจริงด้วยจึงจะเกิดประโยชน์แท้จริง เพราะถ้ามองในแง่ การก่อตั้งการจัดโครงสร้าง

(Establishment) นั้นเราทาํไดดี้มากแลว้ ความยากคือการถ่ายทอดออกไปในเกิดผลจริง โดยเฉพาะ

การหล่อหลอมให้ เ กิดวัฒนธรรมความปลอดภัย  (Safety Culture)  ในองค์กรอย่างทั่ว ถึง 

ในทุกส่วนงานและทุกระดบัพนกังาน ในระยะแรกของการสร้างวฒันธรรมความปลอดภยั เพื่อให้

ไดผ้ลตามวตัถุประสงคเ์ร็วท่ีสุด ควรตอ้งออกเป็นกฎหมายก่อน แต่บทลงโทษยงัไม่ควรรุนแรงมาก 

ควรเป็นการตกัเตือนหรือโทษสถานเบา เพื่อใหเ้กิดการเรียนรู้และปรับปรุงการทาํงานใหดี้ขึ้น 

4.2.2กกการจัดการความเส่ียงด้านความปลอดภัย (Safety Risk Management) 

             การจะทําให้เกิดวัฒนธรรมการรายงาน  (Reporting Culture) ท่ี ดี  ต้องเกิดจาก

ความรู้สึกปลอดภยัมัน่คงมากพอ และความตระหนกัถึงความสาํคญัในการรายงานแมค้วามผิดปกติ

เล็กน้อย ซ่ึงอาจมีอุปสรรคท่ีช่องว่างระหว่างวยัระหว่างผูใ้หญ่กับผู ้น้อย หัวหน้ากับลูกน้อง  

ครูกับศิษย์ และความเช่ือมั่นในอัตตา (ego) ของผูเ้ช่ียวชาญท่ีมั่นใจมากในความรู้และทักษะ 

ของตวัเอง ตอ้งอาศยัการฝึกอบรมท่ีดีและทาํอย่างสมํ่าเสมอ ปลูกฝังรากฐานความคิดท่ีดีตั้ งแต่

แรกเร่ิม และระบบการรายงานส่วนใหญ่ต้องใช้ระบบอิเล็กทรอนิกส์เพื่อความสะดวกและ 

ความสบายใจของผู ้รายงาน ทําให้ระบบการรายงานง่ายท่ีสุดแต่ย ังคงรักษาชั้ นความลับ 

(Confidentiality) ไว้ได้อย่างดีเสาต้นท่ีสองน้ีเป็นหัวใจของผูป้ฏิบัติงาน เน่ืองจากตัวอันตราย 

(Hazard) กับ ความเส่ียง (Risk) เป็นส่ิงท่ีสําคัญในการดาํเนินการ คือ ต้องรู้ให้ได้ก่อนว่าอะไร 

คือตวัอนัตราย เพื่อจะไดร้ะวงัป้องกนัไดถู้ก ส่ิงท่ีจะช่วยใหท้ราบไดก้็คือการรายงานเหตุการณ์ความ

ไม่ปลอดภัย ต้องทาํให้เกิดวฒันธรรมการรายงานท่ีดี (Reporting Culture) โดยใช้หลักการของ

วฒันธรรมท่ีไว้เน้ือเช่ือใจกัน มีเส้นแบ่งชัดเจนในพฤติกรรมท่ียอมรับได้ ยอมรับไม่ได้ (Just 

Culture) มาร่วมดว้ย เป็นวฒันธรรมท่ีไม่เพ่งโทษจบัผิด ไม่จอ้งลงโทษเม่ือรายงาน แต่ตอ้งเป็นกรณี

การพลั้งเผลอ (Slips) การหลงลืม (Lapses) ความผิดพลาด (Mistakes) ไม่ใช่การฝ่าฝืน (Violation) 
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ทาํให้คนรู้สึกปลอดภยัพอท่ีจะรายงาน ขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ คือ เม่ือไดข้อ้มูลจากการรายงาน

แล้ว เม่ือทาํการระบุช้ีสภาวะอันตรายและการประเมินความเส่ียงด้านความปลอดภัย (Hazard 

Identification and Risk Assessment; HIRA) ออกมาแล้วแต่งบประมาณท่ีจะมาสนับสนุนนั้ น 

มีค่อนขา้งจาํกดั 

ขอ้จาํกดัคือวฒันธรรมการรายงานท่ีดี (Reporting Culture) อาจขดักบัลกัษณะนิสัย

ของคนไทยในภาพรวม ซ่ึงเป้าหมายสูงสุดของ SMS คือ สร้างวฒันธรรมความปลอดภยั สังเกตจาก  

Doc 9 8 5 9  Safety Management Manual จะ เ ห็นว่ า  Edition 1  เน้น ท่ี ก า รปู พื้ นฐา น , Edition 2  

เน้นท่ีการ Implementation ,Edition 3 เน้นท่ี SSP และ Edition 4 เน้นท่ีสร้างวัฒนธรรมความ

ปลอดภยั ดงันั้น การรายงานเหตุการณ์ความไม่ปลอดภยัจึงมีความสาํคญัมากสร้างวฒันธรรมความ

ปลอดภยั ท่ีดีจะทาํให้คนมีวฒันธรรมการรายงานท่ีดี ยินดีท่ีจะรายงานดว้ยความสมคัรใจ ปัญหาท่ี

เจอในสังคมไทยคือส่วนใหญ่ทาํงานแบบ SILO คือต่างคนต่างทาํ ไม่ค่อยมีการส่งเสริมความร่วมมือ 

(Collaboration) ดังนั้ นความท้าทาย (Challenge) ของข้อน้ีคือทําอย่างไรให้แต่ละคนสามารถ

มองเห็นภาพรวมและอยากมีส่วนร่วมในการสร้างวฒันธรรมความปลอดภยั จึงตอ้งฝึกอบรมกนัไป

เร่ือย ๆ สมํ่าเสมอ ต่อเน่ือง เพื่อสร้างความตระหนกัรู้ และส่ือสารกนัผา่นผูแ้ทนของแต่ละส่วนงาน 

ตอ้งจดัให้บุคลากรผูเ้ก่ียวขอ้งในการปฏิบติัการดา้นต่าง ๆ ไดรั้บการฝึกอบรมอย่าง

เพียงพอและมีคุณภาพ ตอ้งสร้างแพลตฟอร์ม (Platform) สําหรับการเก็บและวิเคราะห์ขอ้มูลท่ีง่าย  

ใช้สะดวก มีประสิทธิภาพ และระบบฐานข้อมูลท่ีเป็นอันหน่ึงอันเดียวกันในแต่ละภาคส่วน 

ท่ีเก่ียวขอ้ง ไม่ใช่ต่างคนต่างทาํ และใชเ้ทคโนโลยสีารสนเทศให้เป็นประโยชน์มากขึ้น เพื่อส่งเสริม

ให้การทําการบ่งช้ีความเป็นอันตรายและการประเมินความเส่ียง (HIRA) ทําได้อย่างถูกต้อง  

เต็มประสิทธิภาพ รวมทั้งภาครัฐควรกาํหนดบทบาทหน้าท่ีของแต่และหน่วยให้ชัดเจนว่าใคร 

ตอ้งทาํอะไรอย่างไรบา้ง ทาํให้ครบถว้นครอบคลุมทุกประเด็น เช่น การจดัการอุบติัเหตุ (Accident) 

และอุบติัเหตุร้ายแรง (Serious Incident) มีเจา้ภาพแลว้ แต่อุบติัการณ์ (Incident) ยงัเป็นช่องโหว่ 

ท่ีไม่มีเจา้ภาพชดัเจนอยู ่เป็นตน้ และเม่ือมอบหมายหนา้ท่ีแลว้ตอ้งใหอ้าํนาจในการตดัสินใจดว้ย 

4.2.3กกการประกนัด้านความปลอดภัย (Safety Assurance) 

             เน่ืองจากองค์การยงัมีวฒันธรรมแบบไทย ๆ อยู่ คือ มีอคติหรือความลาํเอียง (Bias) 

หรือยงัมีระบบ “คนรู้จกั” ทาํให้เกิดภาวะเกรงใจกนัเกิดขึ้น อึดอดัใจ ลาํบากใจ ไม่กลา้แจง้เหตุหรือ

เสนอแนะเม่ือเห็นส่ิงผิดปกติ ปัญหาและอุปสรรคอีกประเด็นก็เก่ียวกบัสมรรถนะความปลอดภยั 

(Safety Performance) ซ่ึง SSP ยงัเขียนไวค้่อนข้างกวา้งมากและประเทศเรายงัไม่มีการกําหนด

ตวัช้ีวดัสมรรถนะความปลอดภยั (Safety Performance Indicators; SPIs) และเป้าหมายสมรรถนะ

ความปลอดภัย (Safety Performance Targets; SPTs) ในระดับชาติ เพื่อเป็นกรอบในภาพใหญ่ 
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ให้ผู ้ให้บริการด้านการบินพลเรือนได้ปฏิบัติไปในทิศทางเดียวกันสอดคล้องกับเป้าหมาย 

ความปลอดภยัในระดบัชาติ ทาํให้ในปัจจุบนัผูใ้ห้บริการดา้นการบินพลเรือนตอ้งกาํหนด SPI และ 

SPT ไปเองก่อน 

ดังนั้น การจดัการความเปล่ียนแปลง (Management of Change) เป็นเร่ืองยากและ

เ ร่ืองใหญ่แต่จํา เป็นต้องทํา เพื่อรักษามาตรฐานความปลอดภัย โดยเฉพาะในช่วงรอยต่อ 

ของการเปล่ียนผ่าน อุปสรรคคือธรรมชาติของมนุษยช์อบอยู่ในพื้นท่ีปลอดภยั (Comfort Zone)  

ชอบความสบาย รักความเคยชิน พอชินก็ไม่อยากมีการเปล่ียนแปลง (Change) ขอ้เสนอแนะคือตอ้ง

ทําความเข้าใจกับทุกคนให้ได้ว่าการเปล่ียนแปลงไม่ใช่ภัยคุกคาม (Threat) ต้องทําให้เห็น

ความสําคญัและความจาํเป็นท่ีตอ้งทาํการเปล่ียนแปลงของการบริหาร (Management of Change)  

ท่ีเหมาะสมเม่ือบริบทเปล่ียนไป โดยพิจารณาว่ามีตวัอนัตราย (Hazard) อะไรเพิ่มขึ้นหรือลดลง 

ระดบัความเส่ียงท่ีเปล่ียนแปลงไปเป็นอย่างไร และเลือกวิธีบริหารจดัการท่ีเหมาะสม เพื่อป้องกนั

การเกิดเหตุการณ์ไม่พึงประสงคซ่ึ์งอาจถึงขั้นอนัตรายร้ายแรงมากกว่าเม่ือเทียบกบัความไม่สะดวก

เล็กน้อยท่ีต้องจัดการกับความเปล่ียนแปลง อีกประเด็นคือการเฝ้าสังเกตติดตาม (Monitoring)  

เป็นปัจจยัสําคญัมากท่ีสุดในการทาํการประกนัดา้นความปลอดภยั (Safety Assurance) ตอ้งสงสัย  

เฝ้าสังเกต เก็บข้อมูล และต้องมีการทาํอย่างต่อเน่ืองสมํ่าเสมอ (Continuous) และสุดท้ายจะไป 

ตอบโจทยใ์หเ้กิดวฒันธรรมความปลอดภยัไดต่้อไปในระยะยาว 

4.2.4กกการส่งเสริมด้านความปลอดภัย (Safety Promotion) 

             การส่ือสารเป็นเร่ืองสําคญัมาก เร่ิมตน้ท่ีการฝึกอบรม ให้ความรู้ความเขา้ใจ ซ่ึงมี

ตั้งแต่พื้นฐานท่ีสุดจนถึงขั้นสูง แตกต่างกนัไปตามแต่ลกัษณะงานและระดบัพนกังาน 

ในประเด็นการส่ือสารด้านความปลอดภยันั้น บางคร้ังผูมี้หน้าท่ีรับผิดชอบด้านน้ี 

ก็ทาํงานเสร็จ (Get the task done) แต่อาจไม่สําเร็จ (The goal is not completed.) เป็นการส่ือสาร

แบบไดส่้งสารออกไปแลว้ ถือว่าทาํงานเสร็จแลว้ แต่เป็นการส่ือสารทางเดียวท่ีไม่ไดส้นใจหรือไม่

ไดรั้บทราบวา่อีกฝ่ายไดรั้บรู้หรือไม่ มีความรู้ความเขา้ใจเพียงใด ถูกตอ้งตรงกนัหรือไม่  การส่ือสาร

นั้นตอ้งทาํอย่างต่อเน่ือง ตอ้งทาํให้อยู่ในความสนใจสมํ่าเสมอ ส่ือสารคร้ังแรกอาจเป็นการแนะนาํ

ให้รู้จัก (Introduction) เม่ือรับรู้แล้วการส่ือสารคร้ังต่อไปก็ย ังจําเป็นต้องทําเพื่อการย ํ้ า เตือน 

(Remind) อีกดว้ย ก่อนจะทาํการประชาสัมพนัธ์ออกส่ือไปภายนอกองคก์ร ตอ้งมีการส่ือสารภายใน

เพื่อใหพ้นกังานในองคก์รเกิดความรู้ความเขา้ใจท่ีถูกตอ้งตรงกนัดว้ย 

นอกจากน้ี ปัจจยัสนับสนุนท่ีส่งเสริมให้การดาํเนินการดา้นน้ี คือ การกาํหนดเป็น

ระเบียบขอ้บงัคบัให้ผูป้ฏิบติัหน้าท่ีดา้นการบินจาํเป็นตอ้งเรียนวิชา Crew Resource Management 

(CRM) ไม่สามารถหลีกเ ล่ียงได้ ส่วนข้อจํากัดในการดํา เ นินการ ถ้ากล่าวโดยสรุปก็คือ 
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เร่ืองงบประมาณท่ีจาํกดัและการสรรหารวมทั้งการพฒันาครูเก่ง ๆ ทาํไดค้่อนขา้งยาก ขอ้แนะนาํคือ

การส่ือสารควรเป็นการส่ือสารเชิงบวกและส่ือสารอย่างตรงไปตรงมา ใช้ถ้อยคําท่ีชัดเจน  

ไม่คลุมเครือหรือตอ้งอาศยัการตีความซ่ึงอาจเขา้ใจผิดพลาดคลาดเคล่ือนไดง้่าย มีการส่ือสารแบบ 

Two-Way Communication บ้าง เพื่อตรวจสอบว่าส่ือสารไปแล้วมีความเข้าใจท่ีถูกต้องตรงกัน 

ปัญหาท่ีพบอยู่บ้างคือคําศัพท์เทคนิคทางนิรภัยการบินบางคําอาจจะเข้าใจยากไปบ้างและ 

แปลเป็นไทยไดย้าก 

 

4.3กกผลการวิเคราะห์ข้อมูลการสัมภาษณ์ข้อจํากัด และปัจจัยสนับสนุนการพัฒนา 

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

           ผูใ้หข้อ้มูลสาํคญัทั้ง 8 คน (R1-R8) ไดใ้หค้วามเห็นในทิศทางเดียวกนั ดงัน้ี 

4.3.1กกนโยบายนิรภัยในการบินพลเรือนของประเทศ วัตถุประสงค์ และการจัดการ

ทรัพยากร (State Safety Policy, Objectives and Resources) 

              กฎหมายเป็นปัจจยัสนับสนุนหลกั โดยพระราชบญัญติัการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 

และท่ีแกไ้ขเพิ่มเติม ไดก้ล่าวถึงคณะกรรมการการบินพลเรือนว่ามีอาํนาจหน้าท่ีกาํหนดนโยบาย

ด้านการบินพลเรือนของประเทศและพิจารณาอนุมัติแผนระดับชาติไว้ 4 แผนหลัก ได้แก่  

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ แผนรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนแห่งชาติ  

แผนอาํนวยความสะดวกในการบินพลเรือนแห่งชาติ แผนแม่บทการจดัตั้งสนามบินพาณิชยข์อง

ประเทศ ซ่ึงปรากฏคร้ังแรกในพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 รวมทั้ง

กําหนดให้ผูด้ ําเนินการเดินอากาศ ผูไ้ด้รับใบรับรองการดําเนินงานสนามบินสาธารณะ และ

ผูป้ระกอบการในสนามบินอนุญาตต้องรับผิดชอบและกํากับดูแลการปฏิบัติตามแผนนิรภัย 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติโดยมีการระบุบทกาํหนดโทษหากฝ่าฝืนดว้ย และต่อมาพระราชบญัญติั

การเดินอากาศ (ฉบับท่ี 14) พ.ศ. 2562 ได้ระบุให้สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

มีหน้าท่ีและรับผิดชอบการบริหารจดัการการจดัทาํ ติดตาม ประสานงาน และขบัเคล่ือนให้มีการ

ปฏิบติัใหเ้ป็นไปตามแผนนิรภยัในการบืนพลเรือนแห่งชาติ  โดยมีวตัถุประสงคใ์ห้จดัทาํแผนนิรภยั

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ เพื่อเป็นแนวทางในการบริหารจดัการความปลอดภยัการบินพลเรือน 

ในระดบัประเทศซ่ึงตอ้งสอดคลอ้งกบัอนุสัญญาและภาคผนวก รวมถึงพนัธกรณีตามความตกลง

ระหว่างประเทศเก่ียวกบัการบินพลเรือนท่ีประเทศไทยเป็นภาคี และตอ้งจดัให้มีการทบทวนเพื่อ

ปรับปรุงแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติทุก ๆ ปี ซ่ึงในดา้นของโครงสร้างนั้น ประเทศไทย

ทาํไดค้่อนขา้งดีอยูแ่ลว้ 
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ขอ้จาํกดัคือโครงสร้างกฎหมายของไทยค่อนขา้งซับซ้อนและมีปัญหาเร่ืองกาํแพง

ภาษา คือยงัมีอุปสรรคท่ีบอกว่ากฎหมายไทยต้องทําเป็นภาษาไทยเท่านั้ น ซ่ึงวงการการบิน 

มีศพัท์เทคนิคค่อนขา้งเยอะมาก หลายคร้ังท่ีการใช้ภาษาองักฤษเขา้ใจได้ดีกว่า หากแปลแลว้อาจ

สับสนหรือเขา้ใจผิดไดง้่าย จึงตอ้งใช้วิธีการแกปั้ญหาโดยทาํเป็นเอกสารแนบทา้ยกฎหมาย หรือ

จดัทาํเป็นคู่มือ (Manual) หรือแนวทาง (Guidance Material) แทน โดยในเอกสารดงักล่าวยงัมีจุดท่ี

ควรปรับปรุง คือควรทาํให้อ่านง่าย สืบคน้ง่าย แบ่งโครงสร้างชัดเจน ไม่ซํ้ าซ้อนแลว้ไปขดัแยง้

กนัเองในแต่ละจุดของเอกสาร 

ปัจจัยสนับสนุนอย่างดี คือ มีทั้ งกฎหมายหลักด้านการบินพลเรือน (Primary 

Aviation Legislation) และกฎขอ้บงัคบัเฉพาะด้าน (Specific Operating Regulations) ท่ีกาํหนดให้

ตอ้งมี SSP และตอ้งดาํเนินการตาม SSP ให้ได ้และเม่ือมีการเปล่ียนโครงสร้างองคก์รจากกรมการ

บินพลเรือน (บพ.) มาเป็น สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ทําให้ระบบ

โครงสร้างองคก์รและหนา้ท่ีความรับผิดชอบดา้นนิรภยัในการบินพลเรือนมีความชดัเจนมากยิง่ขึ้น 

ขอ้จาํกดัคือยงัมีความขาดแคลนผูเ้ช่ียวชาญเฉพาะทางเพื่อทาํหนา้ท่ีผูต้รวจสอบดา้นการบินเน่ืองจาก

งบประมาณท่ีจาํกดั 

4.3.2กกการจัดการความเส่ียงด้านความปลอดภัย (State Safety Risk Management) 

             ปัจจุบันมีเทคโนโลยีท่ีเข้ามาช่วยอาํนวยความสะดวกให้การรวบรวมข้อมูลและ 

การวิเคราะห์เก่ียวกับการระบุช้ีสภาวะอันตรายและการประเมินความเส่ียงด้านความปลอดภยั 

(HIRA) ทาํไดง้่ายขึ้น ขอ้จาํกดัก็คืองบประมาณท่ีอาจไม่เพียงพอและการเปล่ียนผ่านจากวฒันธรรม

และระบบการทํางานแบบดั้ งเดิมไปสู่ระบบอิเล็กทรอนิกส์ให้มากขึ้ น ซ่ึงในองค์กรก็มีคน

หลากหลายพื้นฐานความรู้ความชาํนาญและหลากหลายรุ่น ตอ้งมีการทาํความเขา้ใจกนัอยา่งเขม้ขน้

และต่อเน่ืองสมํ่าเสมอ นอกจากน้ีผูต้รวจสอบด้านการบินจากฝ่ายต่าง ๆ ของ กพท. เอง ท่ีไป

ตรวจสอบในบริเวณต่าง ๆ กนั แต่มีบางส่วนของงานท่ีคาบเก่ียวกนั ควรจะไดคุ้ยกนัเองดว้ยเพื่อให้

มีการแบ่งปันขอ้มูลและอภิปรายร่วมกนั เพื่อให้เกิดการแกปั้ญหาอยา่งบูรณาการ ตอ้งมีการส่งเสริม

ความร่วมมือ (Collaboration) ท่ีดี โดยตอ้งรู้ทั้งขอ้มูลสําคญัและรู้ว่าควรเขา้ทางไหนไปคุยกบัใคร

เพื่อให้งานดาํเนินไปได้อย่างราบร่ืนท่ีสุด ปัญหาและอุปสรรคอีกประการ เกิดจากการใช้มุมมอง

และวิจารณญาณของผูต้รวจสอบดา้นการบินท่ีแตกต่างกนัไป จึงอาจตอ้งพิจารณาจดัทาํคู่มือท่ีระบุ

แนวทางปฏิบติัท่ีชดัเจน 

ข้อจํากัดคือโปรแกรมการออกตรวจท่ีย ังไม่เสถียรและยังมีความแตกต่างกัน

ค่อนขา้งมากระหว่างผูต้รวจสอบด้านการบินแต่ละคน เน่ืองจากการใช้มุมมองและวิจารณญาณ 

ซ่ึงต่างกัน ประเทศเรายงัไม่มีระบบกฎหมายแบบ Hard Law และ Soft Law หรือมี Acceptable 
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Means of Compliance (AMC) และ Alternative Means of Compliance (AltMoC) อย่างของ EASA 

ซ่ึงจะต้องมีการ Balance ระหว่างความเส่ียงท่ีคาํนวณแล้วว่ายอมรับได้กับวิธีการดําเนินงาน 

ท่ียดืหยุน่ได ้เพราะไม่มีการกระทาํใดท่ีปราศจากความเส่ียงโดยสมบูรณ์ และความปลอดภยัก็ไม่ได้

เท่ากบัความเส่ียงเป็นศูนยเ์ลย 

ปัจจยัสนบัสนุนคือโปรแกรม Surveillance ต่าง ๆ คือทาง กพท. ก็มีการออกตรวจ

ติดตามเป็นประจาํตามวาระอยูแ่ลว้ 

4.3.3กกการประกนัด้านความปลอดภัย (State Safety Assurance) 

             ขอ้จาํกดัคือช่วงเวลาในการดาํเนินการ เน่ืองจากประเด็นดงักล่าวเป็นเร่ืองของการ

จดัตั้ง (Establish) แต่ก็ตอ้งมุ่งมัน่ในการเก็บขอ้มูล วิเคราะห์ เพื่อใหส้ามารถกาํหนด SPI, SPT ใหไ้ด้

อย่างตรงประเด็นมากท่ีสุด ข้อแนะนําคือต้องปรับกระบวนงานให้มีประสิทธิผล (Productive)  

ลดกระบวนการทาํงาน (Protocol) เช่น การแต่งเรียงความร่างหนงัสือ เป็นตน้ เพื่อให้ผูเ้ช่ียวชาญได้

มีเวลาและพลงังานไปทาํงานท่ีควรจะทาํในการอ่านและวิเคราะห์ประมวลผลขอ้มูล  

ทั้งน้ี การตรวจติดตามเป็นส่ิงท่ีตอ้งทาํอยู่แลว้สมํ่าเสมอตามวาระ อาจจะมีขอ้จาํกัด

บ้างในแง่ของผู ้เ ช่ียวชาญเฉพาะด้านท่ีย ังไม่เพียงพอนัก ซ่ึงได้รับการสนับสนุนเป็นอย่างดี 

จากองคก์ารต่างชาติท่ีส่งบุคลากรผูมี้ความรู้ความสามารถและประสบการณ์สูงมาใหค้วามช่วยเหลือ

และพฒันาบุคลากรของไทยใหมี้ทกัษะเพิ่มมากขึ้น 

4.3.4กกการส่งเสริมด้านความปลอดภัย (State Safety Promotion) 

             วฒันธรรมความปลอดภยั (Safety Culture) เป็นเร่ืองท่ีตอ้งเร่ิมจากผูบ้ริหารระดบัสูง

ขององคก์ร ซ่ึงตอ้งมีนโยบายท่ีจบัตอ้งได ้นาํไปสู่การปฏิบติัจริง มีการมอบนโยบายและติดตามผล 

ทั้งน้ี ขอ้เสนอแนะ คือ ตอ้งส่งเสริมใหมี้วฒันธรรมการรายงานท่ีดี (Reporting Culture) ทาํใหเ้ห็นว่า

เม่ือมีการรายงานแลว้เกิดการนาํไปพิจารณาและพฒันาเปล่ียนแปลงไปในทางท่ีดีขึ้นไดอ้ยา่งไรบา้ง 

เป็นการสร้างขวญักาํลงัใจ ซ่ึงผูป้ฏิบติัอยากให้มีการรายการแทนท่ีจะไปเกิดการจบักลุ่มบ่นกนัเอง

ซ่ึงไม่เกิดการเปล่ียนแปลงไปในทางท่ีดีแต่อย่างใด การท่ี กพท. เป็นหน่วยงานกํากับดูแล 

ดา้นความปลอดภยัให้กบัหน่วยงานภายนอกแต่ก็ควรจะตอ้งใส่ใจกบัความปลอดภยัของคนภายใน

องค์กรเองด้วย เพื่อให้เกิดบรรยากาศของการดําเนินงานและดําเนินวิถีชีวิตอยู่ในวฒันธรรม 

ความปลอดภยัอยา่งแทจ้ริง 

การส่ือสารด้านความปลอดภัยระหว่าง กพท. กับบุคคลหรือหน่วยงานภายนอก 

ยงัไม่เพียงพอทั้งแง่ปริมาณและคุณภาพ การป้อนข้อมูล(Input) ต่าง ๆ ลงในระบบรายงานนั้น  

ขอ้มูลของใครคนนั้นก็ควรเป็นคนป้อนเขา้ระบบ ไม่ใช่ให้ผูใ้ห้บริการการบินส่งเอกสาร (Hard 

copy) เขา้มา แลว้ให้พนักงานนิรภยัการบินของ กพท. ตอ้งเป็นผูก้รอกเขา้ระบบอีกที ซ่ึงเป็นการ
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เสียเวลาและใชท้รัพยากรบุคคลไม่ตรงวตัถุประสงคไ์ม่คุม้ค่ากบัคุณสมบติัผูเ้ช่ียวชาญท่ีคดัเลือกมา 

ตอ้งพฒันาวิธีคิด กระบวนงาน ระเบียบวิธีการ และการกาํกบัใหเ้ป็นไปอยา่งคุม้ค่ากบัประสิทธิภาพ

ของบุคลากรและระบบเทคโนโลยสีารสนเทศ (IT) ท่ีมีไวเ้พื่อสนบัสนุนงานนั้น ควรจะลดภาระงาน

โดยการเพิ่มประสิทธิภาพ ควรส่งเสริมความร่วมมือปฏิบติัตาม (Compliance) ดว้ยการอภิปรายถึง

เหตุท่ีมาของปัญหา (Root Cause) แนวความคิด (Concept) มากกว่าการเพ่งพิจารณาถึงรูปแบบของ

หนงัสือ เอกสาร คู่มือ (Manual) และการเขม้งวดตรวจตราระเบียบพิธีรีตอง 

กพท. ควรประกาศนโยบายหรือแนวทางปฏิบติัท่ีชัดเจนถึงนโยบายการบงัคบัใช้ 

(Enforcement Policy) ในการดํา เนินการตาม SSP เพื่อให้ผู ้มี ส่วนได้ส่วนเสีย  (Stakeholder) 

รู้แนวทางท่ีชดัเจนวา่ตอ้งเดินไปในทางไหนอยา่งไร อะไรควรปฏิบติั อะไรไม่ควรปฏิบติั  

การส่ือสารกบัหน่วยงานภายใน กพท. บางคร้ังยงัมีขอ้จาํกดัคือการนดัประชุมหารือ

ของคณะทาํงานดา้นความปลอดภยัทาํไดค้่อนขา้งยากเน่ืองจากบุคลากรแต่ละท่านติดภารกิจ อีกทั้ง

ภารกิจดา้นนิรภยัการบินไม่ไดถู้กบรรจุเป็นบทบาทหนา้ท่ีรับผิดชอบ และไม่ไดก้าํหนดใหเ้ป็น  

ดัชนีช้ีว ัดความสําเร็จ (Key Performance Indicator; KPI) หรือตัวช้ีว ัดท่ีมีผลต่อ 

การประเมินผลการปฏิบัติงานประจาํปีให้กับพนักงานในทุกฝ่ายท่ีเก่ียวข้อง ทาํให้การส่ือสาร

ประสานงานกันอาจไม่ได้รับความสนใจมากเท่าท่ีควร แต่ปัจจยัสนับสนุนก็มีอยู่ เช่น ช่องทาง

ส่ือสารท่ีหลากหลายทั้งแบบออนไลน์ (Offline) และออฟไลน์ (Online) เช่น ป้ายประกาศ จดหมาย

อิเลก็ทรอนิกส์ เวบ็ไซต ์เฟซบุ๊ก แอฟพลิเคชัน่ไลน์ เป็นตน้ 

จากท่ีผา่นมา ขอ้จาํกดั ไดแ้ก่ ทรัพยากรท่ียงัค่อนขา้งจาํกดั ทาํอยา่งไรจึงจะมีสถาบนั

วิชาการดา้นความปลอดภยัท่ีพร้อมทั้งอาคารสถานท่ี อุปกรณ์ บุคลากรคุณภาพ มีฝ่ายส่ือสารองคก์ร

ท่ีคอยส่ือสารข่าวทุกอย่างทั้งข่าวทัว่ไป ข่าวสังคม ข่าวกิจกรรมดา้นความปลอดภยั เป็นตน้ ส่ือสาร

กับทั้งคนภายนอกและภายในองค์กร ซ่ึงการส่ือสารต้องทาํให้เป็นดิจิทัลแพลตฟอร์ม (Digital 

Platform) มากขึ้น เพื่อความสะดวกในการเขา้ถึงและการส่งต่อ (Share) และการส่ือสารตอ้งเป็น 

การส่ือสารเชิงบวก (Positive Communication) และส่ือสารอยา่งต่อเน่ือง สมํ่าเสมอ เป้าหมายสําคญั

คนแรกท่ีตอ้งส่ือสารให้สําเร็จ คือ ผูบ้ริหารระดบัสูงขององคก์ร ซ่ึงถา้ผูบ้ริหารเขา้ใจแลว้ย่อมเป็น

ความสะดวกท่ีจะจดัสรรทรัพยากรเพื่อการส่งเสริมดา้นความปลอดภยัไดม้ากขึ้นต่อไป 
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บทที ่5 

สรุปและอภิปรายผล 

 

งานวิจยัเร่ือง “แนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบิน

พลเรือนแห่งชาติ (Guidelines on Efficiency Enhancement in the Implementation of State Safety 

Programme; SSP)”  มีวตัถุประสงคใ์นการวิจยัคือ  

1)กกเพื่อศึกษาปัจจยัสนบัสนุนและขอ้จาํกดัในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ 

2)กกเพื่อนําเสนอแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการดําเนินการตามแผนนิรภัย 

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

ผูวิ้จยัเก็บรวบรวมขอ้มูลจากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลสําคญั จาํนวน 14 คน ซ่ึงมีคุณสมบติั

เป็นตวัแทนของพนกังานระดบับริหารและระดบัปฏิบติัการของหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบินพลเรือน

ในประเทศไทยจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัน้ี  

1) องค์กรกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน (Regulator) ไดแ้ก่ สํานักงานการบินพลเรือน

แห่งประเทศไทย (กพท.)  

2) ผูใ้หบ้ริการดา้นการบินพลเรือน (Service Providers) จาํนวน 3 กลุ่ม จากจาํนวนทั้งหมด 

6 กลุ่มตามนิยามของ ICAO ใน Annex 19 ไดแ้ก่ สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน, ผูด้าํเนินการเดินอากาศ 

และ ผูด้าํเนินงานสนามบิน  

สาํหรับเคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวิจยั คือ แบบสัมภาษณ์ก่ึงโครงสร้าง (Semi-structured interview) 

ทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลดว้ยการวิเคราะห์เชิงเน้ือหา (Content analysis) พร้อมบรรยายเชิงพรรณนา

ตามวตัถุประสงคข์องการวิจยั ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 

 

5.1กกสรุปผลการวิจัย 

จากการดาํเนินงานวิจยัและผลการวิจยั ผูวิ้จยัสามารถสรุปผลตามวตัถุประสงคก์ารวิจยัได ้ดงัน้ี       

5.1.1กกปัจจัยสนับสนุนและข้อจํากัดในการดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือน

แห่งชาต ิ

             โดยผูวิ้จยัไดท้าํการสรุปจากการสัมภาษณ์ผูใ้หข้อ้มูล ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 
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1) ปัจจยัสนับสนุนในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ

ใหไ้ปสู่ปัจจยัแห่งความสาํเร็จ ประกอบดว้ย 4 ปัจจยั ไดแ้ก่ (1) ปัจจยัดา้นกฎหมาย คือ มีทั้งกฎหมาย

หลักและกฎหมายลาํดับรองท่ีระบุให้ต้องจัดทาํและมีการดาํเนินการตามแผนนิรภัยในการบิน 

พลเรือนแห่งชาติ (2) ปัจจัยด้านความรู้ความเข้าใจของผูเ้ก่ียวข้องทั้งระดับบริหารและระดับ

ปฏิบติัการ เน่ืองจากทุกหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งมีการจดัการฝึกอบรมและส่ือสารขอ้มูลใหก้บัพนกังาน

ทุกสายงานในทุกระดับ (3) ปัจจัยด้านเทคโนโลยีการเข้าถึงข้อมูล เพื่อใช้ในการส่ือสาร 

ในการทํางานให้ถูกต้องและรวดเร็ว (4) ปัจจัยด้านการตรวจสอบของหน่วยงานระดับสากล  

เช่น การตรวจสอบจาก ICAO ตามโครงการ USOAP CMA และจะมีการตรวจสอบตามโครงการ 

State Safety Programme Implementation Assessment (SSPIA) เพื่อให้เกิดการขบัเคล่ือน ปรับปรุง

ในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

2) ขอ้จาํกดัในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ ประกอบดว้ย 

(1) ดา้นงบประมาณสนบัสนุน ซ่ึงอาจถูกปรับลดตามสถานการณ์วิกฤตเศรษฐกิจ โดยเฉพาะในช่วงการ

ระบาดของโรคโควิด-19 (2) ดา้นนโยบายจากระดบับริหารสู่ระดบัปฏิบติัการ อาจเกิดการคลาดเคล่ือนใน

การส่ือสารเพื่อถ่ายทอดสาระสําคญัจากระดับนโยบายไปสู่แผนปฏิบติัการ (3) ด้านความแตกต่างใน

วฒันธรรมขององคก์ร ดว้ยพื้นฐานของพนกังานแต่ละคนแต่ละสถานท่ีท่ีมีความหลากหลาย ต่างความคิด 

ต่างความเช่ือ อาจทาํให้มีความเขา้ใจท่ีไม่ตรงกนัได ้(4) ดา้นการบูรณาการการทาํงาน ดว้ยวฒันธรรม

องค์การทาํงานแบบแยกส่วน (SILO) และมุ่งเน้นท่ีผลสัมฤทธ์ิเฉพาะตน จึงอาจขาดการตระหนักถึง

ผลประโยชน์ของการดาํเนินการเพื่อความปลอดภยัในภาพรวม 

5.2.2กกแนวทางในการเพิม่ประสิทธิภาพในการดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือน

แห่งชาติ  

            โดยผูวิ้จยัไดท้าํการสรุปจากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูล และการทบทวนเอกสารท่ีเก่ียวขอ้ง

กบัการบริหารจดัการเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

ดงัน้ี 

จากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ข้อมูลสําคัญทั้งส่วนของผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน 

(Service Providers) 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน (Approved training organizations) 

ผูด้าํเนินการเดินอากาศ (Air operators) ผูด้าํเนินงานสนามบิน (Airport operators) และองคก์รกาํกบั

ดูแลดา้นการบินพลเรือน (Regulator) ไดแ้ก่ สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)  

ทาํให้เห็นถึงปัญหาและข้อจาํกัดบางประการท่ีทาํให้การดาํเนินการตามแผนนิรภัยในการบิน 

พลเรือนแห่งชาติไม่สะดวกเท่าท่ีควร จึงขอเสนอแนะแนวทางได ้ประเด็นดงัน้ี 
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1) แนวทางท่ี 1 การสร้างขอ้ตกลงในพนัธกิจขององค์การร่วมกนั (Commitment) 

ซ่ึงเป็นแนวทางใหผู้บ้ริหารและพนกังานทุกระดบัในองคก์รมีส่วนร่วมในการสร้างขอ้ตกลงร่วมกนั 

เพื่อนําไปสู่วฒันธรรมด้านความปลอดภยัขององค์การต่อไป และควรมีการกระตุ้น (Motivate)  

ให้คนในองค์กรเกิดความรู้สึกมีพันธกิจร่วมกันในเร่ืองความปลอดภัย (Safety) โดยเฉพาะ 

ความมุ่งมั่นของฝ่ายบริหาร (Management Commitment) ซ่ึงเป็นเร่ืองสําคัญมาก เพื่อท่ีจะขับเคล่ือน 

การดาํเนินงานให้สัมฤทธ์ิผลดว้ยดี ตอ้งทาํให้ระดบับริหารเห็นความสําคญัของความปลอดภยั (Safety) 

เพื่อการวางนโยบายและการจัดสรรทรัพยากรให้กับฝ่ังปฏิบติัการ ผูบ้ริหารตอ้งให้ความสําคัญและ 

เข้าร่วมกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้อง เพื่อถ่ายทอดส่ือสารให้พนักงานได้เห็น รับรู้ และตระหนักถึง 

ความจาํเป็นในการดาํเนินการดา้นความปลอดภยั และผูบ้ริหารก็ตอ้งอบรมความรู้ดา้น Safety เช่นกนั 

เพียงแต่อาจแตกต่างกนัไปในรายละเอียด ผูบ้ริหารตอ้งเขา้ร่วมในการประชุมเพื่อรับทราบและตดัสินใจ

ในเร่ืองต่าง ๆ โดยเฉพาะการจดัสรรทรัพยากรสําหรับการดาํเนินการดา้น Safety 

2) แนวทางท่ี 2 การส่งเสริมดา้นการส่ือสาร (Communication) ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือ

สําคญัในการเขา้ถึงขอ้มูลดา้นความปลอดภยัไดอ้ย่างถูกตอ้ง ตลอดเวลา ถึงแมจ้ะมีกฎหมายบงัคบั

ในเร่ือง SSP และ SMS แลว้ แต่ก็เห็นว่ายงัควรเพิ่มการประชาสัมพนัธ์ส่ือสารถึงประโยชน์และ

ความจาํเป็นของการปฏิบติัตามแนวทางเพื่อความปลอดภยัให้มากขึ้น ใช้แนวทางการให้ความรู้  

จูงใจ เช้ือเชิญ ใหเ้ห็นขอ้ดีของการทาํในส่ิงท่ีถูกท่ีควร มากกวา่การบอกวา่หา้มทาํส่ิงนั้นหา้มทาํส่ิงน้ี 

ใช้การส่ือสารทางบวกเพื่อส่งเสริมให้เกิดจิตสํานึกแห่งความปลอดภยั (Safety Mind) ซ่ึงจะทาํให้

เกิดการปรับทศันคติให้ยินดีทาํตามแนวทางความปลอดภยัโดยไม่ตอ้งรอให้ใครมาสั่งหรือบงัคบั 

เพื่อใหเ้กิดวฒันธรรมความปลอดภยั (Safety Culture) อยา่งย ัง่ยนื 

3) แนวทางท่ี  3 การส่งเสริมความร่วมมือ (Collaboration) ทุกฝ่ายในองค์การ  

และตอ้งมีความเขา้ใจซ่ึงกนัและกนั ฝ่ายบริหาร (Management) ฝ่ายปฏิบติัการ (Operations) ฝ่ายสนบัสนุน 

(Back Office) หรือระหว่างผูใ้ห้บริการการบิน (Operator) กับ หน่วยงานกาํกับดูแล (Regulator) ก็ต้อง

พยายามทาํความเขา้ใจในเง่ือนไขและบริบทต่าง ๆ  ของกนัและกนัดว้ย ไม่เช่นนั้น หากจะลงมือทาํอะไร

แล้วอ้างถึงหลักการว่า “เพื่อความปลอดภัย” แต่เพียงอย่างเดียวเท่านั้นโดยไม่ฟังความด้านอ่ืนเลย  

จะกลายเป็นการจบัความปลอดภยัเป็นตวัประกนั ซ่ึงจะทาํใหห้ลงไปผิดทางเป็นอยา่งมาก หลกัการสาํคญั

คือตอ้งรักษาสมดุลของการผลิต (Production) กบัการป้องกนั(Protection) ไม่ใช่ตั้งเป้าท่ีความสาํเร็จสูงสุด 

(Maximum) แต่ตอ้งหาจุดท่ีเหมาะสมท่ีสุด (Optimum) ถา้คิดแค่เพียงการป้องกนั (Protection) ระดบัสูงสุด 

ปลอดภยัแน่นอนเพราะเคร่ืองบินไม่ไดข้ึ้นบินเลย แต่จะไม่มีรายได ้ไม่มีผลกาํไร ไม่มีงบประมาณ 

ท่ีจะมาลงทุนพฒันาและจดัสรรทรัพยากรเพื่อการดาํเนินการใดเลย รวมทั้งการดาํเนินการดา้นความ

ปลอดภยันั้นเองดว้ย เพราะฉะนั้นความปลอดภยั (Safety) ท่ีดี คือความปลอดภยั (Safety) ท่ีอิงกบัการผลิต 
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(Production) ดว้ย โดยรักษาจุดสมดุลอยา่งย ัง่ยนื ซ่ึงจะเกิดผลดีไดก้็ตอ้งมีการร่วมมือร่วมใจกนัเป็นอยา่งดี

ระหวา่งทุกฝ่ายท่ีเก่ียวขอ้ง 

4) แนวทางท่ี  4 การเปล่ียนแปลง (Change) ในประเด็นน้ีเป็นการติดตาม 

การเปล่ียนแปลงในทุกบริบทท่ีส่งผลต่อแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ  โดยเฉพาะด้าน

กฎหมายควรไดรั้บการทบทวนและแกไ้ขปรับปรุงอยู่เสมอ ซ่ึงกฎหมายท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นการบิน

เป็นกิจกรรมท่ีมีความเฉพาะตัวสูงมากและมีความเก่ียวพัน เช่ือมโยงกับระดับนานาชาติ 

( International) อย่างหลีกเ ล่ียงไม่ได้ กฎหมายต้องตามให้ทันกับความเปล่ียนแปลง และ 

ความซับซ้อนของอุตสาหกรรมการบิน ข้อบังคับบางอย่างท่ีล้าสมัยต้องได้รับการปรับปรุง

เปล่ียนแปลง มาตรฐานใหม่ตอ้งไดรั้บการส่งเสริมสนับสนุน เพื่อให้วงการการบินดาํเนินไปได้

อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ี การเปล่ียนแปลงด้านวฒันธรรมองค์การให้เป็น

วฒันธรรมดา้นความปลอดภยั (Safety Culture) จาํเป็นตอ้งใช้ระยะเวลาและกิจกรรมทุกกิจกรรม 

ให้ทุกคนไดต้ระหนกัร่วมกนั หากการเปล่ียนแปลงองคก์ารเร่ิมตน้จากผูบ้ริหารระดบัสูง ก็จะเห็น

ผลเป็นรูปธรรมชดัเจน ส่งผลใหว้ฒันธรรมความปลอดภยัดา้นการบินเกิดความยัง่ยนื 

ทั้งน้ี จากการสรุปแนวทางในการเพิ่มประสิทธิภาพในการดาํเนินการตามแผนนิรภยั

ในการบินพลเรือนแห่งชาติขา้งตน้ ผูวิ้จยันาํเสนอเป็น 4Cs Model สําหรับ Key Success Factors of 

SSP Implementation ดงัภาพท่ี 5.1 

 

 
ภาพท่ีก5.1กก 4Cs Key Success Factors of SSP Implementation Model 

ท่ีมาddผูวิ้จยั 
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5.2กกอภิปรายผลการวิจัย 

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety Programme: SSP) เป็นกลไกสําคัญ 

ในการจัดการด้านนิรภัยการบินพลเรือนของประเทศให้เป็นไปตามข้อกาํหนดมาตรฐานของ

องคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยเป็นการดาํเนินงานดา้นกฎหมาย กฎระเบียบร่วมกบั

การดาํเนินกิจกรรมต่างๆ ท่ีเก่ียวขอ้งภายใตก้รอบมาตรฐานการจดัการดา้นนิรภยัการบินพลเรือน 

เพื่อเป้าหมายสําคญัในการปรับปรุงพฒันาและคงไวซ่ึ้งประสิทธิภาพด้านความปลอดภยัสูงสุด 

ของการบินพลเรือนอนัจะนําไปสู่ความปลอดภยัในทรัพยสิ์นของผูใ้ช้บริการและผูมี้ส่วนได้เสีย 

ในอุตสาหกรรมการบินของประเทศ ทั้ งน้ีจากผลการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ข้อมูลสําคัญ พบว่า SSP  

เป็นแผนแม่บทของประเทศ สามารถนํามาเป็นตน้แบบให้ผูใ้ห้บริการการบิน (Operator) นําไป 

ปรับใช้ ความสําคัญของ SSP คือทาํให้รู้ว่า CAAT จะกาํกับดูแลผูใ้ห้บริการการบิน (Operator) 

อย่างไร มีกฎหมายอะไรบา้ง มุ่งกาํกบัดูแลบนพื้นฐานหลกัคิดเพื่อการส่งเสริมอุตสาหกรรมการบิน

และปกป้องผูใ้ห้บริการการบิน (Operator) ให้สามารถแข่งขนัในระดับสากลได้ นอกจากน้ี SSP 

สามารถนาํมาใชใ้นการบริหารจดัการความเส่ียงท่ีมีประสิทธิภาพ โดยกาํหนด Safety Performance 

Indicators (SPI) Safety Performance Targets (SPT) ส อ ด ค ล้อ ง กับ  SMICG (2019) ก ล่ า ว ว่ า  

การจดัการสมรรถนะความปลอดภยั (Management of Safety Performance) เป็นการท่ีรัฐกาํหนด

ระดบัท่ียอมรับไดข้องสมรรถนะความปลอดภยั (Acceptable Level of Safety Performance) ไม่ได้

เป็นการประกันว่ารัฐจะมีสมรรถนะความปลอดภยัท่ีสมบูรณ์ และก็ไม่ใช่กิจกรรมท่ีดาํเนินการ

จดัทาํคร้ังเดียวแลว้จะส้ินสุด แต่ตอ้งเป็นกระบวนการท่ีมีการดาํเนินการอย่างต่อเน่ือง โดยรัฐตอ้ง

ติดตามจากตวัช้ีวดัสมรรรถนะความปลอดภยั (SPIs) จากการกาํหนดเป็นกลยุทธ์เพื่อให้การทาํงาน

นั้นมีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น ทั้งน้ีการติดตามและการจดัการอย่างต่อเน่ืองในระดับความปลอดภยั 

ท่ียอมรับได ้ (ALoSP) 

สําหรับปัจจยัสนับสนุนในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติให้ไป 

สู่ปัจจยัแห่งความสาํเร็จ ประกอบดว้ย 4 ปัจจยั ไดแ้ก่ 

ปัจจยัท่ี 1 ปัจจยัด้านกฎหมาย คือ มีทั้งกฎหมายหลกัและกฎหมายลาํดับรองท่ีระบุให้ตอ้ง

จัดทาํและมีการดาํเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ ซ่ึงในประเด็นดังกล่าว 

เป็นปัจจยัท่ีส่งผลการดาํเนินงานในภาพรวมของอุตสาหกรรมการบินในประเทศไทย  เน่ืองจาก

กฎหมายและกฎขอ้บงัคบัเป็นส่ิงช้ีนาํและเป็นกรอบในการดาํเนินการการกาํกบัดูแลความปลอดภยั

ด้านการบินให้เป็นมาตรฐาน มีประสิทธิภาพ และเป็นธรรมกับผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน  

อีกทั้ง นาํมาใชก้ารบริหารจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยัร่วมกนัระหว่างหน่วยงานและองค์กร 

ท่ีเก่ียวขอ้งใหอ้ยูใ่นระดบัท่ียอมรับได ้ส่งเสริมประสิทธิภาพการดาํเนินงานระบบการจดัการดา้นนิรภยั 
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(Safety Management System) ใช้เป็นกลไกในการติดตามและวัดสมรรถนะด้านความปลอดภัย 

ในอุตสาหกรรมการบินของประเทศ และปรับปรุงสมรรถนะด้านความปลอดภัยในภาพรวม 

ของประเทศอย่างต่อเน่ืองตามวตัถุประสงค์ของแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (2562) 

สอดคลอ้งกับ Robertson (2018) กล่าวว่า วฒันธรรมความปลอดภยัขององค์กร (Safety Culture)  

มีความสัมพนัธ์กันกับการดาํเนินการด้านนิรภยัการบิน (SMS Implementation) พนัธสัญญาของ

ผูบ้ริหาร (Management commitment)  และการส่งเสริมด้านความปลอดภัย (Safety Promotion) 

ผลการวิจัย ช้ีชัดว่ าผู ้ให้บ ริการด้า นกา รบินพลเ รือนต้องมีกา รตรวจสอบ ระดับ  (Level)  

ของการดาํเนินการดา้นนิรภยัการบิน พนัธสัญญาของผูบ้ริหาร และการส่งเสริมดา้นความปลอดภยั 

เพื่อให้เกิดความเข้าใจในวฒันธรรมความปลอดภัยยขององค์กร หากองค์กรมีความเข้าใจถึง

ความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรต่าง ๆ ทั้งหลายเหล่าน้ีมากยิ่งขึ้นจะช่วยให้สามารถพฒันาวฒันธรรม

ความปลอดภยัให้แข็งแกร่งมากยิ่งขึ้นได้ ซ่ึงต่อไปในอนาคตอาจจะมีการศึกษาวิจยัเพิ่มเติมเพื่อ

เสนอแนะแนวทางในการบริหารจดัการดา้นนิรภยัการบินท่ีมีความเฉพาะเจาะจงลงไปยงัแต่ละสาขา

ของกิจกรรมการบินพลเรือนเพื่อใหเ้ขา้ใจปัจจยัสาํคญัเฉพาะดา้นไดม้ากยิง่ขึ้น 

ปัจจยัท่ี 2 ปัจจยัดา้นความรู้ความเขา้ใจของผูเ้ก่ียวขอ้งทั้งระดบับริหารและระดบัปฏิบติัการ 

เน่ืองจากทุกหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งมีการจดัการฝึกอบรมและส่ือสารขอ้มูลใหก้บัพนกังานทุกสายงาน

ในทุกระดับ ทั้งน้ีปัจจยัดังกล่าวส่งผลต่อวฒันธรรมความปลอดภยัขององค์กร (Safety Culture)  

ดังท่ี สิทธิปัฐพ์ มงคลอภิบาลกุล (2018) กล่าวว่า ความปลอดภัย ถือว่าเป็น เป้าหมายหลักของ 

การดํา เนินงานซ่ึงวัฒนธรรมความปลอดภัยในองค์กรสามารถส่งผลกระทบโดยตรงต่อ

ประสิทธิภาพการทาํงานด้านความปลอดภยั ในการสร้างวฒันธรรมความปลอดภยันั้นเป็นส่ิงท่ี

สําคัญสําหรับองค์กรในอุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงวฒันธรรมความปลอดภัย เป็นผลมาจากการ 

มีมนุษย์อยู่ในระบบการบิน อีกนัยหน่ึง ว ัฒนธรรมความ ปลอดภัย ได้รับการอธิบายว่าเป็น 

"พฤติกรรมของผู ้คนท่ีสัมพันธ์กับความปลอดภัยและความเส่ียงเม่ือไม่มีใครเฝ้าดู" มันคือ 

การแสดงออกของวิธีการรับรู้ การให้คุณค่า และการจัดลาํดับความสําคัญของความปลอดภัย  

โดยผูบ้ริหารและพนกังานในองค์กร  ซ่ึงตอ้งดาํเนินการส่งเสริมให้ความรู้ความเขา้ใจให้บุคลากร 

ในองคก์ารทุกคนเพื่อใหเ้ห็นความสาํคญัและความจาํเป็นดงักล่าว 

ปัจจยัท่ี 3 ปัจจยัดา้นเทคโนโลยกีารเขา้ถึงขอ้มูล เพื่อใชใ้นการส่ือสารในการทาํงานใหถู้กตอ้ง

และรวดเร็ว ทั้งน้ีการส่ือสารนับไดว้่าเป็นตวัแปรท่ีมีความสําคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการ 

เพื่อให้เกิดความล่ืนไหลของกระบวนการทาํงานท่ีเป็นระเบียบ สามารถแก้ไขปัญหาได้ตรงจุด  

ซ่ึงในระบบการจัดการนิรภัย   (Safety Management System; SMS) ได้ระบุการส่ือสารด้าน 

ความปลอดภยั (Safety Communication) ในองคป์ระกอบท่ี 4 คือ การส่งเสริมความปลอดภยั (Safety 
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Promotion) อย่างไรก็ตามเคร่ืองมือท่ีช่วยส่งเสริมให้ช่องทางการส่ือสารมีความสะดวกต่อการ 

ใช้งาน ลดความเส่ียงต่าง ๆ ท่ีจะส่งผลกระทบตามมา คือ “เทคโนโลยี” ซ่ึงปัจจุบันหน่วยงาน 

ด้านการบินได้นํา อุปกรณ์ด้านเทคโนโลยีมาช่วยจัดการเ ร่ืองนิรภัยการบินทุกมิติ  อาทิ   

ดา้นการประชาสัมพนัธ์ ดา้นการจดัการฐานขอ้มูล ดา้นการตรวจสอบและติดตามการปฏิบติัการบิน 

สอดคลอ้งกบั ภาวชั พู่พงศไ์พบูลย ์(2561) กล่าวว่า  โปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลการบิน (Flight Data 

Analysis : FDA) เป็นเทคโนโลยีท่ีบริษทัผลิตอากาศยานไดพ้ฒันาขึ้นมาเพื่อหาวิธีป้องกนัการเกิด

อุบติัเหตุและอุบติัการณ์ในการปฏิบติัการการบิน รวมทั้งการบริหารความปลอดภยัและความเส่ียง

ด้านการบิน โดยการใช้งานโปรแกรมดังกล่าวมีกระบวนการทาํงาน ทั้งหมด 5 ขั้นตอน ได้แก่  

การเก็บรักษาขอ้มูล การประมวลผลขอ้มูล การคดักรองขอ้มูลจากฐานขอ้มูล การวิเคราะห์ขอ้มูล 

และกระบวนการดา้นความปลอดภยั ซ่ึงผลของการใช้โปรแกรมวิเคราะห์ขอ้มูลการบินนั้น ส่งผล

ทั้ งหมด 4 ด้าน ได้แก่ ด้านความปลอดภัยช่วยระบุความเส่ียงในการปฏิบัติการของนักบิน  

ด้านประสิทธิภาพช่วยพฒันาเทคนิคด้านการปฏิบติัการบิน อาํนวยการช่วยฝึกอบรมนักบินเพื่อ

ออกแบบการอบรมท่ีเหมาะสมและเพิ่มความน่าเช่ือถือจากผูผ้ลิตอากาศยาน ทั้งน้ีจะมีผูป้ฏิบติังาน

ในการเฝ้าติดตามขอ้มูลการบินจากการปฏิบติัการการบินผ่าน FDA Program จากนั้นจะนาํขอ้มูล 

ท่ีถูกบนัทึกมาประมวลผลและปรับปรุงประสิทธิภาพความปลอดภยัทางการปฏิบัติการการบิน

ต่อไป 

จากขอ้มูลดงักล่าวขา้งตน้เป็นตวัอย่างการนาํเทคโนโลยมีาใชเ้ป็นเคร่ืองมือในการตรวจสอบ 

ติดตาม ทบทวน รวมทั้งการฝึกอบรมและส่ือสารให้พนักงานในองค์กรรับรู้เก่ียวกับด้านนิรภัย 

การบินเท่าเทียมกัน ซ่ึงหากองค์กรมีการนําเทคโนโลยีมาประยุกต์ในส่วนงานอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง 

จะทาํใหอ้งคก์รเกิดการขบัเคล่ือนและมีผลสาํเร็จในการทาํงานไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพประสิทธิผล 

ปัจจัยท่ี 4 ปัจจัยด้านการตรวจสอบของหน่วยงานระดับสากล ซ่ึงเป็นปัจจัยท่ีส่งผล 

ต่อการเปล่ียนแปลงรูปแบบการทํางานให้ดีขึ้ น เกิดการพัฒนาในมิติต่างๆ ท่ีไม่เป็นไปตาม

มาตรฐานสากลท่ีกาํหนด ทั้งน้ี ระบบการตรวจสอบเป็นระบบการติดตามเพื่อให้เกิดการขบัเคล่ือน 

ปรับปรุงในประเด็นท่ีเก่ียวขอ้งกบัแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ สอดคลอ้งกบั SMICG 

(2019) กล่าวว่า การจดัการสมรรถนะความปลอดภยั (Management of Safety Performance) รัฐตอ้ง

ดําเนินการอย่างต่อเน่ืองจนอยู่ในระดับความปลอดภัยท่ียอมรับได้ (ALoSP) ประกอบด้วย  

(1) รัฐตอ้งติดตาม ทบทวนและส่ือสารขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งในระดบัความปลอดภยัท่ียอมรับได ้และ 

มีการปฏิบติัโดยการควบคุมความเส่ียงจากผูมี้ส่วนได้ส่วนเสียทั้งหมด (2) รัฐตอ้งปรับปรุงหรือ

คงไวซ่ึ้งความปลอดภยัระดบัสูงภายในระบบการบินพลเรือนอย่างต่อเน่ือง  รวมทั้งรัฐตอ้งทบทวน

ประสิทธิผลของการดาํเนินการและมีการประเมินการเปล่ียนแปลงอยา่งสมํ่าเสมอ ทั้งน้ีกระบวนการ
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การตรวจสอบตอ้งสอดคลอ้งกบับรรลุตามวตัถประสงคด์า้นความปลอดภยัท่ีกาํหนดไว ้

สําหรับแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ เรียกวา่ “4Cs Key Success Factors of SSP Implementation Model” ประกอบดว้ย 

1) การสร้างขอ้ตกลงในพนัธกิจขององคก์ารร่วมกนั (Commitment) แนวทางให้ผูบ้ริหาร

และพนักงานทุกระดับในองค์กรมีส่วนร่วมในการสร้างขอ้ตกลงร่วมกัน เพื่อนําไปสู่วฒันธรรม 

ดา้นความปลอดภยัขององคก์าร สอดคลอ้งกบั Robertson (2018) กล่าววา่ วฒันธรรมความปลอดภยั

ขององค์กร (Safety Culture) มีความสัมพันธ์กันกับการดําเนินการด้านนิรภัยการบิน (SMS 

Implementation) พนัธสัญญาของผูบ้ริหาร (Management commitment)  และการส่งเสริมดา้นความ

ปลอดภัย (Safety Promotion) ทั้ งน้ีผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือนต้องมีการตรวจสอบระดับ 

(Level) ของการดําเนินการด้านนิรภัยการบิน พันธสัญญาของผูบ้ริหาร และการส่งเสริมด้าน 

ความปลอดภัย เพื่อให้เกิดความเข้าใจในวฒันธรรมความปลอดภัยยขององค์กร หากองค์กร 

มีความเขา้ใจถึงความสัมพนัธ์ระหว่างตวัแปรต่าง ๆ ทั้งหลายเหล่าน้ีมากยิ่งขึ้นจะช่วยให้สามารถ

พัฒนาวัฒนธรรมความปลอดภัยให้แข็งแกร่งมากยิ่งขึ้ นได้ ซ่ึงต่อไปในอนาคตอาจจะมี 

การศึกษาวิจัย เพิ่มเติมเพื่อเสนอแนะแนวทางในการบริหารจัดการด้านนิรภัยการบินท่ีมี 

ความเฉพาะเจาะจงลงไปยงัแต่ละสาขาของกิจกรรมการบินพลเรือนเพื่อให้เข้าใจปัจจัยสําคญั 

เฉพาะดา้นไดม้ากยิง่ขึ้น 

2) การส่งเสริมด้านการส่ือสาร (Communication) เคร่ืองมือสําคัญในการเข้าถึงข้อมูล 

ดา้นความปลอดภยัไดอ้ยา่งถูกตอ้ง ตลอดเวลา ถึงแมจ้ะมีกฎหมายบงัคบัในเร่ือง SSP และ SMS แลว้ 

แต่ก็เห็นว่ายงัควรเพิ่มการประชาสัมพนัธ์ส่ือสารถึงประโยชน์และความจาํเป็นของการปฏิบติัตาม

แนวทางเพื่อความปลอดภยัให้มากขึ้น สอดคลอ้งกับ Elton Mayo ซ่ึงเป็นนักสังคมวิทยาฝ่ายวิจยั 

ดา้นอุตสาหกรรมของฮาร์วาร์ด กล่าวว่า “Strong Communication” เป็นหน่ึงในหลกัการ Theory of 

Motivation สามารถเพิ่มประสิทธิภาพประสิทธิผลในการทํางานของทีม ซ่ึงการส่ือสารกัน 

อย่างสมํ่าเสมอระหว่างสมาชิกในทีม การพูดคุยและการให้ feedback เป็นประจาํเป็นส่ิงสําคญั  

จะทาํให้คนทาํงานไดรั้บการให้คาํปรึกษาและไดรั้บการรับฟังความคิดเห็นดว้ยเช่นกนั ซ่ึงจะเป็น

เหตุให้เกิดการเพิ่มประสิทธิภาพของงานได้ นอกจากน้ี Henri Fayol ได้กล่าวว่า ในการบริหาร

จัดการให้มีประสิทธิภาพนั้น การส่ือสารท่ีเหมาะสมนั้นจะต้องมีระดับขั้นของการบริหารงาน 

อย่างชัดเจน เพื่อให้ เ กิดความล่ืนไหลตลอดจนกระบวนการทํางานท่ีเป็นระบบระเบียบ  
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บริหารจัดการได้ง่าย แก้ไขปัญหาได้ว่องไวตรงจุด ทั้ งย ังช่วยให้เกิดระเบียบในการส่ือสาร  

การส่งต่อขอ้มูล รวมถึงการจดัการเน้ือหาของการส่ือสารให้เหมาะสมไดอี้กดว้ย 

3) การส่งเสริมความร่วมมือ (Collaboration) เป็นหลกัการสําคญัท่ีตอ้งรักษาสมดุลของ 

Production กับ Protection ซ่ึงทุกฝ่ายในองค์การและต้องมีความเข้าใจซ่ึงกันและกัน ทั้ ง น้ี 

มีนักวิชาการบางท่านใช้คาํว่า Co – Coordinating เป็นการประสานงานหรือการเช่ือมโยงงาน

ตลอดจนการปฏิบติัการทุกอย่างรวมไปถึงกาํลงัคนท่ีหน่วยให้ทาํงานเขา้กนัให้ได ้กาํกบัให้มุ่งไปสู่

เป้าหมายเดียวกนั อาํนวยให้เกิดการทาํงานท่ีราบร่ืน เพื่อให้เกิดผลสําเร็จตามท่ีวางไวทุ้กอย่างหาก

ขาดการประสานงานท่ีดีก็อาจทําให้เกิดความล้มเหลวได้ เม่ือมีการแบ่งโครงสร้างตลอดจน

มอบหมายงานให้กับแต่ละส่วนชัดเจนแล้วการประสานงานให้เกิดการทํางานท่ีดีท่ีสุดนั้ น 

มีความจาํเป็นอย่างยิ่ง เพราะแต่ละส่วนตอ้งทาํงานสอดประสานกันเพื่อผลสําเร็จเดียวกันนั่นเอง 

การประสานงานท่ีดีนั้นจาํเป็นจะตอ้งมีในทุกระดับ ตั้งแต่ระดับบุคคลต่อบุคคล หัวหน้างานต่อ

ลูกนอ้ง แผนกต่อแผนก ไปจนถึงผูบ้ริหารต่อทุกหน่วยงานในองคก์รเช่นกนัเพื่อใหก้ารทาํงานสําเร็จ

อยา่งมีประสิทธิภาพสูงสุด สอดคลอ้งกบั Henri Fayol และ Frederick Winslow Taylor ท่ีไดก้ล่าวไว้

ในแนวคิดการจดัการแบบวิทยาศาสตร์ (Scientific Management) 

4) การเปล่ียนแปลง (Change) ในทุกบริบทท่ีส่งผลต่อแผนนิรภัยในการบินพลเรือน

แห่งชาติ ทั้ งด้านกฎหมาย วัฒนธรรมความปลอดภัยท่ีต้องส่งเสริมซ่ึงกันและกัน ซ่ึงใน

ภาคอุตสาหกรรมการบินนั้นมีการเปล่ียนแปลงอยู่ตลอดเวลาตามแนวโน้มการเปล่ียนแปลงบริบท

โลกในอนาคต (Mega Trend) อาทิ ดา้นการแสดงความเป็นเมืองขนาดใหญ่ (Urbanization) ส่งผล

ให้การท่องเท่ียวเติบโต มีการลงทุนขนาดใหญ่ทําให้ชุมชนมีการเปล่ียนแปลงเป็นศูนย์กลาง

เศรษฐกิจหรือดา้นการเปล่ียนแปลงสภาพอากาศและส่ิงแวดลอ้ม (Climate change) ส่งผลให้มีการ

ปรับเปล่ียนการใช้พลงังานทดแทน หรือการเปล่ียนแปลงนวตักรรมทางเทคโนโลยี (Innovation 

Technological Change) ซ่ึงส่งผลต่อเทคโนโลยีอากาศยานหรือเทคโนโลยีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริการ

ดา้นภาคอุตสาหกรรมการบิน รวมทั้งส่งผลต่อการเปล่ียนแปลงมาตรการในการรองรับดา้นความ

ปลอดภยัในการใหบ้ริการอีกดว้ย ซ่ึงหน่วยงานท่ีกาํกบัดูแลจาํเป็นตอ้งมีการปรับเปล่ียนกฎ ระเบียบ 

ข้อบังคับให้สอดคล้องท่ีมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา สอดคล้องกับ SMICG (2019) กล่าวว่า  

การจัดการสมรรถนะความปลอดภัย (Management of Safety Performance) และอยู่ในระดับท่ี

ยอมรับได้ของสมรรถนะความปลอดภยั (Acceptable Level of Safety Performance) นั้นรัฐต้องมี

การปรับปรุงเปล่ียนแปลงพฒันาอย่างต่อเน่ืองสมํ่าเสมอ โดยใช้กระบวนการในการติดตามและ
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ตรวจสอบในการดาํเนินการ ประกอบด้วย (1) ระบุกลุ่ม / บุคคลท่ีรับผิดชอบในการจดัการและ

ปรับปรุงระดับความปลอดภยัท่ียอมรับได้ (ALoSP) อย่างต่อเน่ือง (2)  ได้รับขอ้พนัธสัญญาจาก

ผูบ้ริหารในการปรับปรุงหรือรักษาความต่อเน่ืองของประสิทธิภาพดา้นความปลอดภยัภายในรัฐ  

(3) พัฒนาและคงไว้ซ่ึงวิธีการในการวดัและติดตามมาตรการการลดความเส่ียง (4) รายงาน 

การดําเนินการการลดความเส่ียงและข้อมูลการบริหารจัดการต่อผู ้บริหารสมํ่ าเสมอ และ  

(5) รวบรวมบทเรียนท่ีไดรั้บจากนโยบายและกระบวนการท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัการความปลอดภยั

ภายในรัฐ 

ทั้งน้ี การบริหารจดัการองค์การท่ีดีและมีประสิทธิภาพนั้นองค์การจาํเป็นตอ้งเตรียมการ

รองรับการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา ซ่ึงแนวทางการเพิ่มประสิทธิภาพในการดาํเนินการตามแผน

นิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาตินั้นมีสอดคลอ้งกบัปัจจยัสนับสนุนในการดาํเนินการตามแผน

นิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติให้ไปสู่ปัจจัยแห่งความสําเร็จอีกด้วย แต่อย่างไรก็ตาม  

การดาํเนินงานใด ๆ ทุกหน่วยงาน ทรัพยากรมนุษยน์ั้นนบัเป็นหน่ึงในทรัพยากรทางการบริหารท่ี

สําคญั เพราะมนุษยเ์ป็นผูด้าํเนินกิจการให้เป็นไปตามเป้าหมายเกิดประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และ

ในทางตรงกนัขา้มมนุษยก์็ก่อให้เกิดปัญหาแก่องคก์ารไดเ้ช่นกนั เพราะมนุษยเ์ป็นส่ิงท่ีมีชีวิตจิตใจ 

มีความตอ้งการ มีความคาดหวงัมีบุคลิกลกัษณะและมีความแตกต่างกัน การท่ีจะนําคนท่ีอยู่ใน

องค์การทํางานให้กับองค์การด้วยความกระตือรือร้น ทุ่มเทความสามารถให้กับองค์การ 

อย่างเต็มท่ีนั้ น ผู ้บริหารจําเป็นจะต้องสร้างภาวะกระตุ้นหรือตอบสนองความต้องการและ 

ความพอใจในการทาํงานให้เกิดขึ้น ซ่ึงก็คือการสร้างแรงจูงใจให้แก่บุคคลในองค์การไม่ว่างาน 

ท่ีเราทาํจะเป็นอะไรก็ตามการใช้วิธีการจูงใจคนเป็นส่ิงท่ีจาํเป็นในการบรรลุถึงวตัถุประสงค์ของ

องคก์ารภายใตเ้ง่ือนไขและนโยบายท่ีเป็นอยูน่ัน่เอง 

 

5.3กกข้อเสนอแนะ 

หลงัจากการดาํเนินงานวิจยักระทัง่ไดผ้ลการวิจยั ผูวิ้จยัมีขอ้เสนอแนะดงัน้ี 

5.3.1กกข้อเสนอแนะท่ัวไป 

1) การพฒันากฎระเบียบของไทยทั้งกฎหมายหลกั กฎหมายรอง รวมถึงเอกสาร

แนวทางปฏิบติัท่ีเก่ียวขอ้งนั้น ควรมีการเปิดรับฟังความคิดเห็นจากผูมี้ส่วนเก่ียวขอ้งทุกภาคส่วนทั้ง

ภายในและภายนอกองคก์ร เพื่อให้สามารถพฒันากฎระเบียบท่ีสะทอ้นถึงความเป็นจริงและเป็นไป

ได้ในทางปฏิบัติ และมีการทบทวนเพื่อพิจารณาปรับปรุงพัฒนาให้ทันสมัยอย่างสมํ่าเสมอ  
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มีความสอดคลอ้งกบัมาตรฐานสากลและบริบทอ่ืนท่ีเปล่ียนแปลงไปตามสถานการณ์ โดยแนวทาง

การพัฒนาควรเป็นไปในลักษณะของกฎระเบียบท่ีดีและมีความจริงใจกับผูท่ี้ต้องปฏิบัติตาม  

คือ ตอ้งมีความชดัเจน โปร่งใส ตรงไปตรงมา ไม่ตอ้งอาศยัการตีความมากนกั มีความศกัด์ิสิทธ์ิดว้ย

ตวับทกฎหมายมิใช่ท่ีการตีความบนวิจารณญาณของผูมี้อาํนาจ 

2) การพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศเพื่อการส่ือสาร การรายงานข้อมูล  

การเก็บขอ้มูล การวิเคราะห์ขอ้มูล และการสืบคน้ข้อมูล นั้น ควรทาํให้เป็นระบบเดียว (Single 

Window) เช่ือมโยงขอ้มูลหน่วยงานทั้งภาครัฐและภาคธุรกิจ เป็นระบบฐานขอ้มูลท่ีเช่ือมโยงขอ้มูล

ของหน่วยงานต่าง ๆ เขา้ดว้ยกนั เพื่อลดทอนความซํ้าซอ้นของการทาํงานและเพื่อเพิ่มความสะดวก

ของผูท่ี้ตอ้งใชง้านระบบดงักล่าว เป็นการสร้างแรงจูงใจให้ผูเ้ก่ียวขอ้งมีความยนิดีในการเขา้ใชง้าน

ระบบ และเป็นปัจจยัส่งเสริมให้เกิดการสร้างวฒันธรรมความปลอดภยั (Safety Culture) ต่อไป 

ในระยะยาว 

5.3.2กกข้อเสนอแนะสําหรับการวิจัยในคร้ังต่อไปกก 

             ผูวิ้จยัมีความเห็นวา่ควรมีการศึกษาวิจยัเพิ่มเติมต่อไป ดงัน้ี 

1) การสัมภาษณ์ผู ้ให้ข้อมูลสําคัญซ่ึงเป็นผู ้ให้บริการด้านการบินพลเรือน  

จาํนวน 3 กลุ่ม ประกอบดว้ย สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน ผูด้าํเนินการเดินอากาศ และผูด้าํเนินงาน

สนามบิน เท่านั้น ซ่ึงยงัไม่ครอบคลุมผูใ้ห้บริการด้านการบินพลเรือน ทั้ง 6 กลุ่ม ตามนิยามของ 

ICAO ใน Annex 19 งานวิจัยคร้ังต่อไปจึงอาจขยายขอบเขตการเก็บข้อมูลโดยการสัมภาษณ์ 

ผูใ้ห้ขอ้มูลสําคญัเพิ่มเติมในอีก 3 กลุ่มท่ีเหลือ ไดแ้ก่ ผูด้าํเนินการหน่วยซ่อม, ผูอ้อกแบบและผลิต

ผลิตภณัฑ ์และผูใ้หบ้ริการจราจรทางอากาศ 

2) หน่วยงานกาํกบัดูแลอีกหน่วยหน่ึงซ่ึงมีความสําคญัในงานด้านนิรภยัการบิน

เช่นกัน แต่ไม่ได้อยู่ในขอบเขตของงานวิจยัคร้ังน้ี ได้แก่ คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุของ

อากาศยานในราชอาณาจกัร (ก.ส.อ.) งานวิจยัคร้ังต่อไปจึงอาจพิจารณาเพิ่มเติมเน้ือหาในส่วนน้ี 

 

5.4กกการประยุกต์ผลการวิจัย 

จากผลการวิจยั พบว่า ปัจจยัสนบัสนุนและขอ้จาํกดัในการดาํเนินการตาม SSP และแนวทาง

ในการเพิ่มประสิทธิภาพในการดาํเนินการตาม SSP สามารถไปประยุกต์ใช้ในการวางแผนแกไ้ข

ปัญหา ลดทอนขอ้จาํกดัในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ ทั้งในส่วน

นโยบายของหน่วยงานดา้นการบินทุกองค์การ รวมทั้ง การวางแผนงบประมาณในการสนับสนุน
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กิจกรรมต่างๆ เพื่อขับเคล่ือนความสําเร็จของสํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและ

หน่วยงานด้านการบินท่ีอยู่ภายใต้การกํากับดูแลตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

ให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ นอกจากน้ีสามารถนํามาวางแผนการเตรียมความพร้อม 

ในโครงการตรวจสอบการกาํกบัดูแลดา้นความปลอดภยัสากล ขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ (ICAO) โดยวิธีการตรวจสอบแบบเฝ้าตรวจตราอย่างต่อเน่ือง (USOAP CMA) และ 

การตรวจประเมินการดําเนินการตามแผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (State Safety 

Programme Implementation Assessment; SSPIA) ไดอ้ยา่งเหมาะสมต่อไป  
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เร่ือง  แนวทางการเพิม่ประสิทธิภาพการดําเนินการตาม 

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ  

(Guidelines on Efficiency Enhancement in the Implementation of  

State Safety Programme; SSP) 

.................................................................................................................. 

คําชี้แจง 

1.กกแบบสัมภาษณ์เชิงลึกฉบบัน้ี เป็นการเก็บรวบรวมขอ้มูลทั้งหมด เพื่อใชป้ระกอบในการทาํวิจยั

ของนกัศึกษาปริญญาโท หลกัสูตรการจดัการมหาบณัฑิต สาขาวิชาการจดัการการบิน บณัฑิตวิทยาลยั 

สถาบนัการบินพลเรือน สถาบนัสมทบ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี   

2.กกแบบสัมภาษณ์เชิงลึกฉบบัน้ีจดัทาํขึ้นโดยมีวตัถุประสงคด์งัน้ี 

2.1กกเพื่อระบุปัจจยัท่ีจะเป็นแรงสนบัสนุนในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ 

2.2กกเพื่อระบุปัจจยัท่ีจะเป็นข้อจาํกัดในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือน

แห่งชาติ 

 

 

ผูวิ้จยัขอขอบพระคุณท่ีท่านใหค้วามร่วมมือในการสัมภาษณ์เชิงลึกคร้ังน้ีเป็นอยา่งสูง 

 

 

 

นางสาวศศิวรรณ  เอมโอช  

      นกัศึกษาหลกัสูตรการจดัการมหาบณัฑิต  

สาขาวิชาการจดัการการบิน สถาบนัการบินพลเรือน 
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แบบฟอร์มการสัมภาษณ์เชิงลกึ 

(In-Depth Interview Form) 

 

ตอนท่ี 1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หส้ัมภาษณ์ 

1.กกช่ือ 

2.กกตาํแหน่ง 

3.กกฝ่าย/กอง/แผนก 

4.กกองคก์ารท่ีสังกดั 

5.กกหนา้ท่ีรับผิดชอบ 

6.กกอายกุารทาํงานในองคก์าร 

7.กกอายกุารทาํงานดา้นนิรภยัในการบินพลเรือน 

8.กกประสบการณ์การฝึกอบรมดา้นนิรภยัในการบินพลเรือน 

 

ตอนท่ี 2กกขอ้มูลทัว่ไปขององคก์ารท่ีสังกดั 

9.กกกองคก์ารของท่านก่อตั้งขึ้นเม่ือปี พ.ศ. อะไร 

10.กกประเภทของการดาํเนินงานขององคก์ารของท่านเป็นแบบใด  

11.กกขอบเขตของงานในฝ่าย/กอง/แผนกของท่านเป็นอยา่งไร 

12.กกโครงสร้างองคก์ารของท่าน (Organization Structure) เป็นอยา่งไร 

13.กกจาํนวนพนกังานในองคก์ารของท่านมีเท่าไร 

14.กกพื้นท่ีปฏิบติังาน/สาํนกังานของท่านมีท่ีไหนบา้ง 

15.กกองคก์ารของท่านเก่ียวขอ้งกบัหน่วยงานภายนอกท่ีอ่ืนบา้งหรือไม่ อยา่งไร 

16.กกกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบังานนิรภยัในการบินพลเรือนขององคก์ารของท่านมีอะไรบา้ง 
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ตอนที่ 3กกขอ้มูลด้านความสาํคญัและความจาํเป็นในการดาํเนินการตามแผนนิรภยัในการบิน

พลเรือนแห่งชาติ 

17.กกท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อความสําคญัและความจาํเป็นในการดาํเนินการตามแผนนิรภยั

ในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

18.กกท่านมีความคิดเห็นอยา่งไรต่อการลงทุนในทรัพยากรต่าง ๆ ไดแ้ก่ 1) คนหรือบุคลากร (Man) 

2) เงิน (Money) 3) วสัดุอุปกรณ์ (Materials) 4) การจดัการ (Management) สําหรับการดาํเนินการ

ตามแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ 

19.กกท่านคิดว่าแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติสามารถช่วยให้องค์การของท่านสามารถ

บรรลุเป้าหมายหรือพนัธกิจไดห้รือไม่ อยา่งไร 

 

ตอนท่ี 4กกขอ้มูลดา้นการพฒันาระบบการจดัการดา้นนิรภยัในการบินพลเรือน (SMS)  

 (สาํหรับบุคลากรของผูใ้หบ้ริการดา้นการบินพลเรือน (Service Providers) เท่านั้น) 

20.กกระบบการจดัการดา้นนิรภยัในการบินพลเรือน (SMS) ท่ีหน่วยงานของท่านใช้อยู่ในปัจจุบนั

นั้น 

ก.กกมีโครงสร้างการแบ่งอาํนาจหนา้ท่ีความรับผิดชอบของแต่ละหน่วยงานย่อยหรือบุคคล

อยา่งไร 

ข.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

21.กกนโยบายนิรภัยในการบินพลเรือนและวตัถุประสงค์ (Safety Policy and Objectives) ซ่ึงมี

องคป์ระกอบย่อย ไดแ้ก่ 1) พนัธะสัญญาของผูบ้ริหาร (Management Commitment) 2) หนา้ท่ีความ

รับผิดชอบดา้นความปลอดภยั (Safety Accountability and Responsibilities) 3) การมอบหมายหนา้ท่ี

ให้กับพนักงานด้านความปลอดภัย  (Appointment of Key Safety Personnel) 4)  การร่วมมือ

ประสานงานในแผนฉุกเฉิน (Coordination of Emergency Response Planning) 5) ระบบเอกสาร

ดา้นความปลอดภยั (SMS Documentation) ท่ีหน่วยงานของท่านใชอ้ยูใ่นปัจจุบนันั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ  

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

22.กกการจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (Safety Risk Management) ซ่ึงมีองค์ประกอบย่อย 

ไดแ้ก่ 1) การระบุช้ีสภาวะอนัตราย (Hazard Identification) 2) การประเมินและการลดความเส่ียง
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ด้านความปลอดภยั  (Safety Risk Assessment and Mitigation) ท่ีหน่วยงานของท่านใช้อยู่ในปัจจุบนั

นั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ  

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

23.กกการประกนัดา้นความปลอดภยั (Safety Assurance) ซ่ึงมีองคป์ระกอบย่อย ไดแ้ก่ 1) การติดตาม

กํากับ ดูแลและประเ มินผลสมรรถนะความปลอดภัย  (Safety Performance Monitoring and 

Measurement) 2) การจดัการความเปล่ียนแปลง (The Management of Change) 3) การพฒันาระบบ 

SMS อยา่งต่อเน่ือง (Continuous Improvement of the SMS) ท่ีหน่วยงานของท่านใชอ้ยูใ่นปัจจุบนันั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ  

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

24.กกการส่งเสริมดา้นความปลอดภยั (Safety Promotion) ซ่ึงมีองคป์ระกอบย่อย ไดแ้ก่ 1) การฝึกอบรม

และการให้ความรู้ดา้นความปลอดภยั (Training and Education) 2) การส่ือสารดา้นความปลอดภยั 

(Safety Communication) ท่ีหน่วยงานของท่านใชอ้ยูใ่นปัจจุบนันั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ  

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

 

ตอนท่ี 5กกขอ้มูลดา้นการพฒันาแผนนิรภยัในการบินพลเรือนแห่งชาติ (SSP) 

 (สาํหรับบุคลากรขององคก์รกาํกบัดูแลดา้นการบินพลเรือน (Regulator) เท่านั้น) 

25.กกระบบการจดัการดา้นนิรภยัในการบินพลเรือน (SMS) ท่ีหน่วยงานของท่านใช้อยู่ในปัจจุบนั

นั้น 

ก.กกมีโครงสร้างการแบ่งอาํนาจหนา้ท่ีความรับผิดชอบของแต่ละหน่วยงานย่อยหรือบุคคล

อยา่งไร 

ข.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

26.กกนโยบายนิรภยัในการบินพลเรือนของประเทศ วตัถุประสงค ์และการจดัการทรัพยากร (State 

Safety Policy, Objectives and Resources) ซ่ึงมีองค์ประกอบย่อย ได้แก่ 1) กฎหมายหลกัด้านการ
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บินพลเรือน (Primary Aviation Legislation) 2)  กฎข้อบังคับเฉพาะด้าน (Specific Operating 

Regulations) 3) ระบบ โครงสร้างองคก์ร และหนา้ท่ีความรับผิดชอบ (State System and Functions) 

4) บุคลากรทางเทคนิค (Qualified Technical Personnel) 5) คู่มือแนะนาํทางเทคนิค เคร่ืองมือ และ

ข้อมูลสําคัญด้านความปลอดภัย (Technical Guidance, Tools and Provisions of Safety Critical 

Information) ท่ีหน่วยงานของท่านใชอ้ยูใ่นปัจจุบนันั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ  

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

27.กกการจดัการความเส่ียงดา้นความปลอดภยั (State Safety Risk Management) ซ่ึงมีองคป์ระกอบ

ย่อย ไดแ้ก่ 1) การออกใบอนุญาต ใบรับรอง การมอบอาํนาจและการให้ความเห็นชอบ (Licensing, 

Certification, Authorization and/or Approval Obligations) 2) การจดัทาํระบบการจดัการดา้นนิรภยั 

(Safety Management System Obligations) 3) การสอบสวนอุบติัเหตุและอุบติัการณ์ (Accident and 

Incident Investigation) 4) การระบุช้ีสภาวะอนัตรายและการประเมินความเส่ียงดา้นความปลอดภยั 

(Hazard Identification and Safety Risk Assessment) 5) การจดัการความเส่ียงด้านความปลอดภัย 

(Management of Safety Risks) ท่ีหน่วยงานของท่านใชอ้ยูใ่นปัจจุบนันั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ  

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

28.กกการประกันด้านความปลอดภยั (State Safety Assurance) ซ่ึงมีองค์ประกอบย่อย ได้แก่ 

1) การตรวจติดตามด้านความปลอดภยั (Surveillance Obligations) 2) การจดัการสมรรถนะ

ความปลอดภยั (State Safety Performance) ท่ีหน่วยงานของท่านใช้อยู่ในปัจจุบันนั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ 

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

29.กกการส่งเสริมด้านความปลอดภยั (State Safety Promotion) ซ่ึงมีองค์ประกอบย่อย ไดแ้ก่ 

1) การส่ือสารและการเผยแพร่ขอ้มูลด้านความปลอดภยัภายใน (Internal Communication and 

Dissemination of Safety Information) 2) การส่ือสารและการเผยแพร่ขอ้มูลด้านความปลอดภยั

ภายนอก (External Communication and Dissemination of Safety Information) ที่หน่วยงาน
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ของท่านใช้อยู่ในปัจจุบนันั้น 

ก.กก ท่านคิดวา่อะไรคือปัจจยัสนบัสนุนในการดาํเนินการ 

ข.กกท่านคิดวา่อะไรคือขอ้จาํกดัในการดาํเนินการ 

ค.กกท่านมีขอ้เสนอแนะอยา่งไร 

 

----------------------------------------   
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ภาคผนวก ข 

ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลสําคญั 
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ตาราง ข.1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั 

 

ลําดับท่ี รหัสผู้ให้ข้อมูล

สําคัญ 

สาขาความเช่ียวชาญ หน่วยงาน ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกบัด้านนิรภัยการบิน  

1 

 

R1 มาตรฐานปฏิบติัการบิน  สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 ผูเ้ช่ียวชาญและผูต้รวจสอบดา้นการปฏิบติัการบิน (FOI 

และ POI) 

 ประสบการณ์การเป็นนกับินกว่า 30 ปี 

 ไดรั้บการฝึกอบรมดา้น SMS, SSP, Human Factors 

2 

 

R2 มาตรฐานสนามบิน  สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 ไดรั้บการฝึกอบรมดา้น SMS, SSP, Human Factors 

3 

 

R3 มาตรฐานผูป้ระจาํหนา้ท่ี  สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 ไดรั้บการฝึกอบรมดา้น SMS, SSP, Human Factors 

4 

 

R4 มาตรฐานปฏิบติัการบิน  สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 ไดรั้บการฝึกอบรมดา้น SMS, SSP, Human Factors 

 นกับินเฮลิคอปเตอร์ 

5 

 

R5 มาตรฐานสนามบิน  สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 ไดรั้บการฝึกอบรมดา้น SMS, SSP, Human Factors 

 Graduate Certificate in Aviation Safety from Embry-

Riddle Aeronautical University 

6 

 

R6 มาตรฐานผูป้ระจาํหนา้ท่ี สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 ไดรั้บการฝึกอบรมดา้น SMS, SSP, Human Factors 

 SMS Instructor 
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ตาราง ข.1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั (ต่อ)  

 

ลําดับท่ี รหัสผู้ให้ข้อมูล

สําคัญ 

สาขาความเช่ียวชาญ หน่วยงาน ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกบัด้านนิรภัยการบิน 

7 R7 นิรภยัการบิน  สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 SMS, SSP, Human Factors Instructor 

 อ บ ร ม  SMS, SSP จ า ก  Singapore Aviation Academy 

(SAA) 

8 R8 นิรภยัการบิน  สาํนกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

(กพท.) 

 SMS Instructor 

 อ บ ร ม  SMS, SSP จ า ก  Singapore Aviation Academy 

(SAA) 

9 S1 สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน  

 

สถาบนัการบินพลเรือน (สบพ.)  SMS Instructor 

 รับผิดชอบงาน Aviation Safety กบั Occupational Health 

ขององคก์ร 

10 S2 สถาบนัฝึกอบรมดา้นการบิน  

 

บริษทั บางกอกแอร์ เอวิเอชั ่น เทรนนิ่ง 

เซ็นเตอร์ จาํกัด 

(โรงเรียนการบิน BATC) 

 บริหารงานดา้นนิรภยัการบินของบางกอกแอร์เวยส์ 

 ดูแลการปฏิบติัการบินของ BATC 

 รับการฝีกอบรมดา้น Safety, Aircraft Accident and 

Incident Investigation 

 SMS Instructor 
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ตาราง ข.1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลสาํคญั (ต่อ)  

 

ลําดับท่ี รหัสผู้ให้ข้อมูล

สําคัญ 

สาขาความเช่ียวชาญ หน่วยงาน ประสบการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกบัด้านนิรภัยการบิน  

11 

 

S3 มาตรฐานปฏิบติัการบิน บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน)  ตาํแหน่งนักบินท่ีสอง (Co-Pilot) 12 ปี ตาํแหน่งนักบิน 

ท่ีหน่ึง (PIC) 6 ปี ประสบการณ์ตาํแหน่งนกับินรวม 18 ปี  

 กปัตนัเคร่ืองบินโบอิ้ง 777 

 Safety Instructor 

 Cockpit Procedures Training Instructor 

 Instructor วิชา SMS, Human Factors, CRM 

 เป็นนกับินทดสอบ (Test Pilot) ของเคร่ืองบินหลายแบบ 

12 

 

S4 มาตรฐานปฏิบติัการบิน บริษทั การบินกรุงเทพ จาํกดั (มหาชน)  Corporate Safety Advisor ท่ีปรึกษานิรภยัองคก์ร 

 ถือใบอนุญาตนกับินส่วนบคุคล (PPL) 

 Training from IATA, SAA in SMS, Human Factors 

13 

 

S5 มาตรฐานสนามบิน บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) 

(AOT) 

 คณะกรรมการสอบสวนอุบติัเหตุของอากาศยาน 

 SMS Instructor 

 ผูแ้ต่งหนงัสือ บทนาํสู่ความปลอดภยัทางการบิน 

 คอลัมน์ นิสต์ เขียนบทความด้าน  Safety ในวารสาร 

ของ AOT และ สบพ. 

14 

 

S6 มาตรฐานสนามบิน บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) 

(AOT) 

 SMS Instructor 

 ผูแ้ต่งหนงัสือ ระบบการจดัการดา้นนิรภยั (SMS) 138 
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ภาคผนวก ค 

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ พ.ศ. 2562 (SSP) 
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