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บทที่ 1 
บทนํา 

 
1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การพัฒนาของเศรษฐกิจและอุตสาหกรรมโลกมีการเปลี่ยนแปลงตลอดเวลาและไมหยุดนิ่ง
เนื่องจากแรงขับเคล่ือนดานโลกาภิวัตน เทคโนโลยีและโครงสรางประชากร รวมทั้งการคมนาคม
ขนสงท่ีพัฒนาอยางรวดเร็วและกาวหนา ทําใหสามารถเช่ือมโยงกันไดอยางไรพรมแดน ไรขอจํากัด
สงผลใหเกิดการเติบโต และขยายตัวของเศรษฐกิจท่ัวโลก จากขอมูลของศูนยวิจัยเศรษฐกิจและธุรกิจ
ธนาคารไทยพาณชิย (Economic Intelligence Center) ไตรมาสท่ี  3 ประจําป ค.ศ. 2018 ระบุวาเศรษฐกจิ
โลกขยายตัวอยางตอเนื่อง อัตราการเติบโตของเศรษฐกิจโลกอยูท่ีรอยละ 3.7 (ศูนยวิจัยเศรษฐกิจและ
ธุรกิจธนาคารไทยพาณิชย, www, 2561) ซ่ึงการเติบโตนี้สอดคลองไปในทิศทางเดียวกันในทุกภูมิภาค 
สงผลใหเกิดสภาวะการแขงขันรุนแรงในทุกอุตสาหกรรมทําใหประเทศตาง ๆ มีการปรับวิสัยทัศน
และยุทธศาสตรการพัฒนาอุตสาหกรรมใหสอดคลองกับสภาวะการณท่ีเปล่ียนแปลงไป 

อุตสาหกรรมการทองเท่ียวเปนอุตสาหกรรมท่ีมีความสําคัญท่ีทํารายไดหลักใหกับประเทศไทย 
จากขอมูลของศูนยวิจัยกสิกรไทย ระบุวา ตลาดนักทองเท่ียวตางชาติท่ีเขามาทองเท่ียวประเทศไทยป 
พ.ศ. 2561 ขยายตัวข้ึนตอเนื่อง โดยจํานวนนักทองเท่ียวตางชาติป พ.ศ. 2560 อยูท่ี 35.4 ลานคน ขยายตัว 
8.8% ประมาณการรายได 9.3 แสนลานบาท และแนวโนมตลาดนักทองเท่ียวตางชาติในป พ.ศ. 2561 
คาดวาจะมีจํานวนประมาณ 37.8 ลานคน ขยายตัวรอยละ 7.0 จากป พ.ศ. 2560 ประมาณการรายได 
9.9 แสนลานบาท (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, www, 2561) จากการเติบโตของอุตสาหกรรมการทองเที่ยว
และการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมในการใหความสําคัญกับการดูแลรักษาสุขภาพ ทําใหการทองเท่ียว
เชิงสุขภาพไดรับความนิยมเพิ่มข้ึนสอดคลองกับจํานวนนักทองเท่ียวท่ีเดินทางเขามาในประเทศไทย
ประกอบกับนโยบายของรัฐบาลท่ีใหการสนับสนุนอุตสาหกรรมการแพทยครบวงจร (Medical 
Hub) ทําใหมีการเขามารับบริการของผูปวยทั้งชาวไทยและชาวตางชาติโดยมีวัตถุประสงคเพื่อ
การรักษาพยาบาล (Medical Tourism) และเพ่ือการทองเท่ียวเชิงสุขภาพ (Wellness Tourism) จากสาเหตุ
บริการทางการแพทยท่ีมีมาตรฐานระดับนานาชาติและอัตราคาบริการท่ีสมเหตุสมผลเม่ือเปรียบเทียบ
กับอัตราคาบริการของประเทศในภูมิภาคเดียวกัน จากขอมูลของศูนยวิจัยกสิกรไทยพบวา ตลาดคนไข
ตางชาติของโรงพยาบาลเอกชนเติบโตตอเนื่อง คาดวาจะใชบริการกวา 3.42 ลานคร้ังในป พ.ศ. 2561 
โดยแบงเปนผูท่ีเดินทางมาทองเท่ียวพรอมกับรักษาพยาบาล (Medical Tourism) 2.5 ลานคร้ังและกลุม
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ตางชาติท่ีทํางานในประเทศไทย (Expatriate) 9.2 แสนคร้ัง (ศูนยวิจัยกสิกรไทย, www, 2561) โดยใช
ชองทางการเดินทางทางอากาศเน่ืองจากมีความสะดวกสบาย รวดเร็วและปลอดภัย โดยเฉพาะอยางยิ่ง
กลุมผูปวยท่ีตองการเดินทางเขามาเพื่อรักษา สวนใหญมักมีความตองการในการดูแลทางการแพทย
ระหวางการเดินทางและมีความจําเปนในการใชอุปกรณการชวยเหลือทางการแพทยเชน ออกซิเจน 
เคร่ืองวัดสัญญาณชีพ เคร่ืองควบคุมการไหลของสารน้ําและยาทางหลอดเลือด เปนตน ทําใหธุรกิจ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยมีการเติบโตและมีแนวโนมเพ่ิมสูงข้ึน  

จากจํานวนผูปวยท่ีมีการเคล่ือนยายทางอากาศท่ีสูงข้ึนทําใหท้ังภาครัฐและภาคเอกชนต่ืนตัว
ใหความสนใจในธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมากข้ึน จะเห็นไดจากภาครัฐมีการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศเพ่ิมข้ึนและประชาชนสามารถเขาถึงบริการไดมากข้ึน ซ่ึงสวนใหญจะเปนผูปวยท่ีมี
ภาวะฉุกเฉิน มีการสนับสนุนแผนพัฒนาบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรในประเทศไทย
โดยมีการประกาศความรวมมือกันผลักดันบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter 
Emergency Medical Services) ในประเทศไทย ระหวางสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย
และสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติซ่ึงไดรับการสนับสนุนจากสหภาพยโุรป (EU) (สํานักงานการบิน
พลเรือนแหงประเทศไทย, www, 2561) นอกจากนี้ยังมีความรวมมือระหวางภาครัฐกับเอกชนในการ
สนับสนุนการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศโดยใชเครื่องบินพาณิชยสนับสนุนการเคล่ือนยายผูปวย
ฉุกเฉินอีกดวย สวนภาคเอกชนมีการใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยมีการเคล่ือนยายท้ังผูปวย
ท่ีมีภาวะฉุกเฉินและผูปวยท่ีมีความตองการยายเพื่อไปรักษายังสถานพยาบาล ท่ีมีศักยภาพสูงกวา มี
การเตรียมแผนขยายธุรกิจการใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเพ่ือตอบสนองการเติบโตของ
การทองเที่ยวเชิงสุขภาพ (Medical Tourism) ใหครอบคลุมประเทศเพ่ือนบานท้ังจากเมียนมา ลาว 
กัมพูชาไปจนถึงบังคลาเทศและกลุมลูกคาในกลุมตะวันออกกลางดวย (ไทยพับลิกา, www, 2561) 
จะเห็นไดวาธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศมีการดําเนินการรวมกันหลายภาคสวน เชน 
ผูประกอบการสายการบิน ทีมแพทยท่ีปฏิบัติการ สถานพยาบาลท่ีรองรับผูปวยและหนวยงานท่ีกํากับ
ดูแลความปลอดภัยดานการบินไดแก สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย จึงนับไดวาเปน
ธุรกิจท่ีมีลักษณะซับซอนเฉพาะตัวตองอาศัยองคความรูและการบูรณาการรวมกันจากทุกภาคสวน เพื่อ
สรางกลยุทธในการบริหารจัดการในการดําเนินธุรกิจโดยคํานึงถึงความปลอดภัยทางดานการบิน และ
ความปลอดภัยของผูปวยเปนสําคัญ 

แมวาการเติบโตของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศจะมีแนวโนมเพ่ิมสูงข้ึน ยังพบวา มี
ประเด็นปญหาและขอจํากัดอ่ืน ๆ ท่ีตองปรับปรุงพัฒนา เชน สายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศสวนใหญ พบวา เปนสายการบินท่ีดําเนินธุรกิจใหเชาเหมาลํา ใหบริการอากาศยานพยาบาล 
(Air Ambulance) สําหรับการรับสงผูปวย การไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ (Air Operator 
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Certificate) ซ่ึงออกใหโดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ซ่ึงเปนการแสดงวา ผูประกอบการ
สายการบินนี้ไดรับอนุญาตใหประกอบการดําเนินธุรกิจขนสงทางอากาศเชิงพาณิชยได และมี
ความสามารถท่ีจะปฏิบัติการบินไดอยางปลอดภัย ไมเพียงพอที่จะเปนการรับประกันไดวาจะสามารถ
เคล่ือนยายผูปวยไดอยางปลอดภัยมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล เนื่องจากการเคล่ือนผูปวยทางอากาศ
มีความเฉพาะเจาะจง มีหลายปจจัยท่ีตองคํานึงถึง ท้ังสภาพรางกายของผูปวย อุปกรณเคร่ืองมือทาง
การแพทย บุคลากรทางการแพทย ท่ีตองพรอมสําหรับการเคล่ือนยายโดยมีเปาหมายคือ ความปลอดภัย
เปนสําคัญ สอดคลองกับการประชุมสมัชชาองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ สมัยสามัญ 
คร้ังท่ี 39 ณ สํานักงานใหญ เมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดา วาระท่ี 35 เร่ือง มาตรฐานความปลอดภัย
ทางการบินและการเดินอากาศ ท่ีระบุวามีการเพ่ิมข้ึนของปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศเพ่ิมข้ึน
ในประเทศสมาชิก ซ่ึงปจจุบันองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศยังไมมีการออกมาตรฐานและ
ขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศสําหรับการปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศ  ซึ่งในการประชุมนี้
ช้ีใหเห็นถึงความสําคัญและผลักดันใหองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศต้ังคณะทํางานเพ่ือ
ศึกษา วิเคราะห จํานวนปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศท้ังเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอรท่ีเพ่ิมข้ึนท่ัวโลก
และประเมินความจําเปนในการพัฒนามาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศสําหรับการปฏิบัติการ
ขนสงผูปวยทางอากาศ (Standard and Recommended Practices; SARPs for Air Ambulance Operations) 
เพื่อปรับปรุงผลลัพธดานผูปวยซ่ึงจะชวยลดอัตราการเสียชีวิต ควบคุมการแพรกระจายของโรคติดตอ
ซ่ึงอาจแพรกระจายไปยังประเทศตาง ๆ โดยการขนสงทางอากาศ ตลอดจนการควบคุมกํากับดูแล
ดานความปลอดภัยไดแก ความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนจากอุปกรณทางการแพทยท่ีสงผลตอระบบไฟฟา
และเอวิโอนิกส (Avionics) ของอากาศยาน  

สําหรับประเทศไทยยังไมมีการดําเนินการอยางเปนรูปธรรมเกี่ยวกับมาตรฐานการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศท่ีครอบคลุมในทุกมิติ ตลอดจนยังไมมีกฎหมายและระเบียบท่ีชัดเจนในการกํากับ
ดูแลเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (Air Ambulance/Medevac) ผูประกอบการสายการบิน
หรือองคการที่ประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ จึงจําเปนตองสรางความเช่ือม่ันใหกับ
ผูรับบริการดวยการขอการรับรองมาตรฐานความปลอดภัยดานการเคล่ือนยายผูปวยจากหนวยงาน
จากตางประเทศที่ไดรับการยอมรับเพื่อความเปนสากลและเปนที่ยอมรับจากลูกคาทั้งในและ
ตางประเทศ จากปญหาการไมมีกฎหมายและระเบียบท่ีชัดเจนในการกํากับดูแลเกี่ยวกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ (Air Ambulance/Medevac) และมาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศที่เปน
รูปธรรม ตลอดจนการเติบโตของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีมีแนวโนมสูงข้ึนจากการเติบโต
ของการทองเที่ยวเชิงสุขภาพ (Medical Tourism) และผลจากการสนับสนุนนโยบายสงเสริม 10 
อุตสาหกรรมเปาหมายดังกลาวจากรัฐบาลที่ตองการขับเคลื่อนและพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ 
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ผูวิจัยเห็นวาการพัฒนาธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศของประเทศไทยที่มีการดําเนินการ
อยูในปจจุบันใหมีมาตรฐานท่ีเปนรูปธรรมและเปนมาตรฐานสากลจะเปนการเพิ่มประสิทธิภาพและ
ยกระดับธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ สรางภาพลักษณที่ดีและเพิ่มขีดความสามารถใน
การแขงขันกับคูแขงท่ีประกอบธุรกิจในลักษณะเดียวกันโดยมีอุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส 
(Aviation and Logistics) อุตสาหกรรมการทองเท่ียวกลุมรายไดดีและการทองเที่ยวเชิงสุขภาพและ
อุตสาหกรรมการแพทยครบวงจร เปนปจจัยสงเสริม 

นอกจากนี้ผูวิจัยยังพบวา การศึกษางานวิจัยในอดีตท่ีผานมาเก่ียวกับการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศในประเทศไทยจะเปนการมุงเนนกระบวนการปฏิบัติการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศโดย
เฮลิคอปเตอรเปนสวนใหญ จากแนวความคิดนี้ทําใหผูวิจัยสนใจศึกษาแนวทางการพัฒนาธุรกิจ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของในประเทศไทย โดยศึกษาแนวทางการพัฒนาธุรกิจท่ีครอบคลุม
การพัฒนาดานมาตรฐานของผูประกอบการที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ ทั้ง
ผูประกอบการสายการบินและทีมแพทยท่ีปฏิบัติการ ตลอดจนศึกษาเกี่ยวกับขอกําหนดและกฎระเบียบ
ท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เพื่อนําขอมูลจากผลการวิจัยไปเปนกรอบและแนวทาง 
การพัฒนารูปแบบธุรกิจสําหรับองคกรหรือผูท่ีสนใจในการดําเนินธุรกิจตอไป 
 
1.2 วัตถุประสงคการวิจัย 

1) เพื่อศึกษามาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
หนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยและสากล 

2) เพ่ือศึกษามาตรฐานและรูปแบบขององคกรท่ีดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเทศไทย 

3) เพื่อเสนอแนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
 
1.3 ขอบเขตการวิจัย 

1.3.1 ขอบเขตดานเนื้อหา    ผูวิจัยกําหนดขอบเขตดานเน้ือหาดงันี้ 
1) มาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ในงานวิจัยนี้

เปนการศึกษามาตรฐานและขอกําหนดเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของสํานักงานการบิน
พลเรือนแหงประเทศไทย (The Civil Aviation Authority of Thailand; CAAT) มาตรฐานระบบการขนสง
ทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา (The Commission on Accreditation of Medical 
Transport Systems; CAMTS) และมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทย
ทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (European Aeromedical Institute; EURAMI)  เนื่องจากครอบคลุมและ
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มีแนวปฏิบัติท่ีดีสามารถนํามาเปนตนแบบในการประยุกตใชกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
ประเทศไทยได 

2) ธุรกิจการบินแบบเชาเหมาลํา 
3) แนวคิดการบริหารจัดการ ไดแก การจัดการคุณภาพ (Quality Management) 

การจัดการเชิงปฏิบัติการ (Operation Management) การจัดการเชิงกลยุทธ (Strategic Management) 
มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective) และการบริหารทรัพยากรมนุษย (Human Resource 
Management)  

4) แบบจําลองธุรกิจ (Business Model) 
1.3.2 ขอบเขตดานผูใหขอมูลสําคัญ    การวิจัยครั้งนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ ผูใหขอมูล

สําคัญในการวิจัยคร้ังนี้ ประกอบดวย ผูเช่ียวชาญที่มีสวนเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
3 กลุม 11 ทาน ประกอบดวย 

1) ผูเช่ียวชาญจากสายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 5 ทาน ไดแก 
 บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด จาํนวน 1 ทาน 
 บริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด จํานวน 1 ทาน 

2) ผูเช่ียวชาญจากหนวยงานกํากับดูแลท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเทศไทย 2 ทาน ไดแก 

 สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย จํานวน 1 ทาน 
 สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ จํานวน 1 ทาน 

3) ผูเช่ียวชาญจากโรงพยาบาลท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
4 ทาน ไดแก 

 โรงพยาบาลกรุงเทพ สํานักงานใหญ จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวทิ จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลบํารุงราษฎร จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลเวชธานี จํานวน 1 ทาน 

เกณฑในการคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญคือ เปนบุคลากรระดับบริหารและผูที่มี
ประสบการณท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในหนวยงานหรือองคกรนั้น ๆ หรือเปน
ผูเช่ียวชาญเฉพาะทางดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
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1.3.3 ขอบเขตดานระยะเวลา    งานวิจัยนี้ใชระยะเวลาในการดําเนินการวิจัยตั้งแตเดือน
สิงหาคม พ.ศ.2561 ถึงเดือนมีนาคม พ.ศ. 2563 

 
1.4 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1) เพื่อทราบถึงมาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศของประเทศไทยเปรียบเทียบกับมาตรฐานระดับสากลท่ีมีแนวทางการปฏิบัติท่ีดี 
เพื่อนํามาเปนแนวทางและประยุกตใชกับองคการที่ประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยได 

2) ทราบแนวทางการพัฒนามาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย
เพื่อใหหนวยงานที่เกี่ยวของทั้งภาครัฐและภาคเอกชนมีแนวทางในการปรับปรุง พัฒนามาตรฐาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศสรางความเชื่อม่ันและภาพลักษณท่ีดีและเพ่ือการเติบโตของธุรกิจ
อยางยั่งยืน 

3) ผูรับบริการการเคล่ือนยายผูปวยท้ังชาวไทยและตางชาติไดรับบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศท่ีเปนมาตรฐานสากลและสามารถเขาถึงบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศไดอยาง
ท่ัวถึง 

4) ทราบแนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย
และแนวทางการพัฒนากลยุทธธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย  
 
1.5 คําอธิบายศัพทเฉพาะ 

1) ศูนยกลางสุขภาพนานาชาติ (Medical Hub) หมายถึง การเปนศูนยกลางดานสุขภาพท่ีมี
ศักยภาพในการใหบริการทางดานสุขภาพท่ีมีมาตรฐาน ไดรับการยอมรับในระดับสากล ประเทศไทย 
มียุทธศาสตรในการพัฒนาประเทศใหเปนศูนยกลางสุขภาพนานาชาติ  (Medical Hub) พ.ศ. 2560-2569 
โดยมีเปาประสงคเพื่อผลผลิตหลัก 4 ประการคือ เปนศูนยกลางบริการสุขภาพ (Medical Service Hub) 
ศูนยกลางเพื่อสงเสริมสุขภาพ (Wellness Hub) ศูนยกลางวิชาการและงานวิจัย (Academic Hub) 
ศูนยกลางยาและผลิตภัณฑสุขภาพ (Product Hub) 

2) เวชศาสตรการบิน (Aviation Medicine) หมายถึง วิชาการดานการแพทยซึ่งดําเนินการ
เกี่ยวของกับมนุษยเพื่อท่ีจะทําใหเกิดความปลอดภัยตอการบิน และกอใหเกิดประสิทธิภาพสูงสุดใน
การปฏิบัติงานหรือเดินทางดวยอากาศยาน 

3) การเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ (Air Medical Transportation) หมายถึง การยายผูปวย
โดยอากาศยานภายใตการดูแลรักษาพยาบาลของเจาหนาท่ีชุดลําเลียงผูปวยทางอากาศ  
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4) เจาหนาที่ชุดลําเลียงผูปวยทางอากาศ (Air Medical Personnel) หมายถึง แพทยและ
พยาบาล ซึ่งผานการอบรมจากหลักสูตรเวชศาสตรการบินโดยมีการประสานงานกันเปนทีมเพื่อ
ประสิทธิภาพและความปลอดภัยของผูปวยขณะทําการลําเลียงสงตอ โดยมีการเคล่ือนยายท้ังในผูปวย
ท่ีมีภาวะฉุกเฉินและผูปวยท่ีมีความตองการยายไปยังสถานพยาบาลที่มีศักยภาพสูงกวา 

5) มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (Air Medical Transportation Standards) หมายถึง 
คุณภาพ คุณลักษณะ คุณสมบัติ ท่ีพึงประสงคตามหลักเกณฑท่ีเปนท่ียอมรับดานคุณภาพ กระบวนการ
ใหการรักษา คุณสมบัติและความเช่ียวชาญของทีมแพทยพยาบาล ความพรอมของอุปกรณการแพทย 
รวมถึงการดูแลดานความปลอดภัยของอากาศยาน 

6) อากาศยานพยาบาล (Air Ambulance) หมายถึง ยานพาหนะไดแก เคร่ืองบิน (Fixed Wings) 
หรือเฮลิคอปเตอร (Rotary Wings) ท่ีใชในการเคล่ือนยายผูปวยโดยมีการติดต้ังอุปกรณทางการแพทย
ท่ีจําเปนตอการรักษา เชน เปลนอนสําหรับผูปวยและออกซิเจน เปนตน 

7) ผูดําเนินการเดินอากาศ (Air Operator) หมายถึง ผูไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ
จากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 

8) ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate; AOC) หมายถึง ใบรับรองท่ี
อนุญาตใหผูประกอบการ ดําเนินธุรกิจขนสงทางอากาศเชิงพาณิชย ซ่ึงเปนไปตามขอกําหนดของ
สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เพื่อยืนยันวาผูครอบครองเอกสารใบนี้ผานการพิจารณา
วามีความสามารถท่ีจะปฏิบัติการบินไดอยางปลอดภัย 

9) สายการบินเชาเหมาลํา (Charter Airline) หมายถึง สายการบินที่ใหบริการขนสงทาง
อากาศแบบไมประจําใหบริการเที่ยวบินโดยมีจุดหมายปลายทางทั้งในหรือระหวางประเทศมี
การเชาเหมาอากาศยาน เปนไปเพื่อวัตถุประสงคเพื่อการพาณิชย 
 

 



บทที่ 2 
ปริทัศนวรรณกรรมและงานวิจัยที่เกี่ยวของ 

 
การวิจัยเร่ือง “แนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย” ผูวิจัย

ไดศึกษาคนควารวบรวมแนวคิดทฤษฎี ตํารา เอกสาร และงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ ดังนี้ 
1. หลักการและแนวคิดเกี่ยวกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 

1.1 ประวัติความเปนมาของการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
1.2 กฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
1.3 มาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา 

(The Commission on Accreditation of Medical Transport Systems; CAMTS) 
1.4 มาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทยทางอากาศ

แหงสหภาพยุโรป (European Aeromedical Institute; EURAMI) 
2. ธุรกิจการบินแบบเชาเหมาลํา 
3. แนวคิดการบริหารจัดการ 

3.1 การจัดการคุณภาพ (Quality Management) 
3.2 การจัดการเชิงปฏิบัติการ (Operation Management) 
3.3 การจัดการเชิงกลยุทธ (Strategic Management) 
3.4 มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective) 
3.5 การบริหารทรัพยากรมนษุย (Human Resource Management) 

4. แบบจําลองธุรกิจ (Business Model) 
5. งานวิจยัท่ีเกี่ยวของ 

 
2.1 หลักการและแนวคิดเกี่ยวกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 

2.1.1 ประวัติความเปนมาของการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
จากการคนควา ตํารา เอกสารและงานวิจัยพบวา การเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใน

ประเทศไทยไดริเร่ิมต้ังแตในอดีตและมีการพัฒนาจนถึงปจจุบันดังนี้ 
ประเทศไทยเปนชาติแรกในเอเชียท่ีมีการลําเลียงผูปวยทางอากาศ โดยเร่ิมมีการลําเลียง

ผูปวยทางอากาศคร้ังแรกเมื่อ พ.ศ. 2464 นับตั้งแตมีการประสบความสําเร็จในการบินคร้ังแรกในป 
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พ.ศ. 2446 ของสองพี่นองตระกูลไรต (Wilbur Wright and Orville Wright) แตมีการพัฒนาไมตอเนื่อง 
สําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในอดีตชวงแรกจะเปนการเคลื่อนยายทหารที่บาดเจ็บจาก
สงครามกลับไปรักษาในสถานพยาบาล ในสงครามเกาหลี พ.ศ. 2493 องคการสหประชาชาติ
ขอความชวยเหลือการสนับสนุนทางการทหารดานกําลังรบ ประเทศไทยไดใหความชวยเหลือทางทหาร
โดยการสงทหารไปรวมรบกับสหประชาชาติประกอบดวยกําลังของกองทัพบก กองทัพเรือ และ
กองทัพอากาศ โดยกองทัพอากาศไดมีการสงหนวยบินลําเลียง เพื่อลําเลียงกําลังทหารและยุทธสัมภาระ
สนับสนุนกองทหารภาคพื้น รวมกับสภากาชาดไทยไดมีการสงหนวยพยาบาลไปใหการรักษาพยาบาล
ทหารท่ีบาดเจ็บในสถานพยาบาลที่ประเทศเกาหลี (อนุสรณสถานแหงชาติ, www, 2562) 
 

 
 

ภาพท่ี 2.1 การลําเลียงผูปวยทางอากาศ 
ท่ีมา อนุสรณสถานแหงชาติ (www, 2562) 
 

หลังจากสงคราม ประเทศไทยไดมีการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในภารกิจของทหาร
และตํารวจ จนกระท่ังถึง พ.ศ. 2519 จากปญหาที่มีผูปวยหรือผูบาดเจ็บเกิดข้ึนในพื้นท่ีที่การคมนาคม
ไมสามารถเขาถึงหรือในพื้นท่ีถ่ินทุรกันดาร การเดินทางใชเวลานานทําใหผูปวยอาการทรุดลงเม่ือถึง
โรงพยาบาล จึงเกิดแนวคิดการใชอากาศยานในการลําเลียงผูปวยข้ึนเนื่องจากสามารถเขาถึงไดทุกพื้นท่ี
และใชเวลาส้ัน จาก คุณประโยชนของการลําเลียงผูปวยทางอากาศจึงมีการแตงต้ัง “สถาบันเวชศาสตร
การบิน กรมแพทยทหารอากาศ”  ใหปฏิบัติหนาท่ีลําเลียงผูปวยทางอากาศโดยตรง (สายฝน นิลจุลกะ, 
2549, หนา 11) 
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สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ (2557) ไดใหรายละเอียดการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศในประเทศไทยวา มีการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอรในภารกิจ
ทางทหาร สนับสนุนการสูรบของทหารและตํารวจมาเปนระยะเวลานานต้ังแตในอดีต โดยมีหนวยงาน
ที่เกี่ยวของกับการลําเลียงผูปวยทางอากาศคือ สถาบันเวชศาสตรการบิน กองทัพอากาศ โดยแตละหนวย
จะมีศูนยลําเลียงผูปวยทางอากาศ สวนการลําเลียงผูปวยทางอากาศของพลเรือนริเร่ิมจากการลําเลียง
ผูปวยตางชาติที่มีประกันการรักษาพยาบาลโดยโรงพยาบาลเอกชนท่ีมีศักยภาพ เร่ิมตนอยางเปนทางการ
ในเดือนพฤศจกิายน พ.ศ. 2550 โดยเปนการลําเลียงดวยเฮลิคอปเตอรรุน EC 145 ที่มีการติดตั้งอุปกรณ
ทางการแพทยข้ันสูงพรอมสําหรับการดูแลผูปวยฉุกเฉินที่ตองการไดรับการรักษาแบบเรงดวนไปยัง
โรงพยาบาลท่ีมีศักยภาพในการรักษา 

การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยเร่ิมเปนท่ีรูจักและนิยมมากข้ึนเนื่องจาก
ประหยัดเวลา รวดเร็วและปลอดภัยในการยายผูปวยไปรักษายังโรงพยาบาลท่ีมีศักยภาพท่ีดีกวา 
มีเคร่ืองมือและบุคลากรทางการแพทยที่พรอมในการรักษาภาวะเรงดวนหรือภาวะโรคท่ีมีความซับซอน
ตองใชการรักษาข้ันสูง ทําใหหลายหนวยงานท้ังภาครัฐและเอกชนโดยเฉพาะภาคเอกชน ผูประกอบการ
สายการบินหลายสายการบินเร่ิมหันมาใหความสนใจในธุรกิจบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ
มีการใชอากาศยานทั้งปกตรึง (เคร่ืองบิน) และปกหมุน (เฮลิคอปเตอร) ติดต้ังอุปกรณทางการแพทย
ข้ันสูงสําหรับการดูแลรักษาระหวางการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ ตอบสนองการเติบโตของ
การทองเที่ยวเชิงการแพทย (Medical Tourism) และการทองเท่ียวเชิงสุขภาพ (Wellness Tourism) 
ที่กําลังเติบโตเพิ่มมากข้ึน 
 

 
 

ภาพท่ี 2.2 การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยอากาศยานปกหมุน (เฮลิคอปเตอร) 
ท่ีมา ไทยพับลิกา (www, 2562) 
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ตัวอยางบริษัทสายการบินที่ใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย
ไดแก บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด บริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด 
บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด และบริษัท เอสเอ็มเอ จํากัด 
 

 
 

ภาพท่ี 2.3 การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยใชอากาศยานปกตรึง (เคร่ืองบิน) 
ท่ีมา M Jets (www, ม.ป.ป.) 
 

2.1.2 กฎหมายและระเบียบท่ีเก่ียวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
หนวยงานที่มีหนาท่ีกํากับดูแล ควบคุมและพัฒนากิจการการบินพลเรือนของประเทศไทย

ใหเปนไปตามกฎหมายและมาตรฐานสากลคือ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (The 
Civil Aviation Authority of Thailand; CAAT) โดยทําหนาท่ีในการกํากับ ดูแล ควบคุมหนวยงาน
ดานการบินพลเรือนท้ังในดานนิรภัย การรักษาส่ิงแวดลอม  การรักษาความปลอดภัยใหปฏิบัติตาม
กฎหมาย กฎระเบียบ และมาตรฐานสากล โดยมีเปาหมายเพื่อความปลอดภัยของทุกคนท่ีเกี่ยวของ 
ผูวิจัยจึงไดรวบรวบและศึกษากฎหมายที่เกี่ยวของกับการใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ดังนี้ 

1) พระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับท่ี 14) พ.ศ. 2562 
 มาตรา 4 ใหยกเลิกบทนิยามคําวา “อากาศยานราชการ” ในมาตรา 4 แหง

พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงแกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับ
ที่ 12) พ.ศ. 2553 และใหใชความตอไปนี้แทน 

“อากาศยาน” หมายถึง เคร่ืองทั้งส้ินซ่ึงทรงตัวในบรรยากาศ โดยปฏิกิริยาแหง
อากาศ เวนแตวัตถุซ่ึงระบุยกเวนไวในกฎกระทรวง 
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“อากาศยานราชการ” หมายถึง อากาศยานที่ใชในราชการตามที่กําหนดไวใน
มาตรา 5 

“อากาศยานขนสง” หมายถึง อากาศยานซ่ึงใชหรือมุงหมายสําหรับใชขนสงของ
หรือคนโดยสารเพื่อบําเหน็จเปนทางคา 

“ใบสมควรเดินอากาศ” หมายถึงหนังสือสําคัญสําหรับอากาศยานท่ีออกใหเพื่อ
แสดงวาอากาศยานลําใดมีความสมควรเดินอากาศตามมาตรา 41/61 และใหหมายความถึงใบสําคัญ
สมควรเดินอากาศท่ีรัฐภาคีแหงอนุสัญญาหรือประเทศท่ีไดทําความตกลงกับประเทศไทยออกใหตาม
มาตรา 41/72 

“สนามบิน” หมายถึง พื้นท่ีท่ีกําหนดไวบนพื้นดินหรือน้ําหรือพื้นท่ีอ่ืนสําหรับ
ใชท้ังหมดหรือแตบางสวนเพื่อการข้ึนลงหรือเคล่ือนไหวของอากาศยาน รวมตลอดถึงอาคาร ส่ิงติดต้ัง
และอุปกรณ ซ่ึงอยูในสนามบินนั้น 

“สนามบินอนุญาต” หมายถึง สนามบินที่บุคคลไดรับอนุญาตใหจัดตั้งขึ้นตาม
พระราชบัญญัตินี้ และสนามบินท่ีรัฐมนตรีประกาศกําหนด 

“ท่ีข้ึนลงช่ัวคราวของอากาศยาน” หมายถึง พื้นท่ีท่ีจัดไวบนพื้นดินหรือน้ําหรือ
พื้นท่ีอ่ืนสําหรับใชท้ังหมดหรือแตบางสวนเพื่อการข้ึนลงหรือเคล่ือนไหวของอากาศยานเปนการ
ชั่วคราวตามหลักเกณฑและระยะเวลาที่กําหนดในกฎกระทรวง รวมตลอดถึงพื้นท่ีดินท่ีบุคคลซ่ึงไม
มีสิทธิในท่ีดินนั้นไดหักรางตัดตนไม หรือทําดวยประการใด ๆ ใหเปนท่ีเรียบซ่ึงอากาศยานอาจข้ึน
ลงได และเปนพื้นท่ีกวางต้ังแตสามสิบเมตรข้ึนไป และยาวต้ังแตสามรอยเมตรข้ึนไป 

“ท่ีข้ึนลงอนุญาตช่ัวคราว” หมายถึง ท่ีข้ึนลงชั่วคราวของอากาศยานท่ีไดรับอนุญาต
ใหจัดตั้งข้ึนตามมาตรา 53 หรือท่ีรัฐมนตรีประกาศกําหนดตามมาตรา 55 

“ผูดําเนินการเดินอากาศ” หมายถึง ผูประกอบธุรกิจในการเดินอากาศ 
“สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย” หมายถึง สํานักงานการบินพลเรือน

แหงประเทศไทยตามกฎหมายวาดวยการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
มาตรา 16 หามมิใหผูใดนําอากาศยานทําการบินเวนแตมีสิ่งเหลานี้อยูกับ

อากาศยานนั้นคือ ใบสําคัญการจดทะเบียน เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียนและแผนแสดงเคร่ืองหมาย
อากาศยาน ใบสําคัญสมควรเดินอากาศ สมุดปูมเดินทาง ใบอนุญาตผูประจําหนาท่ีแตละคน ใบอนุญาต
เคร่ืองวิทยุส่ือสาร (ถามีเคร่ืองวิทยุส่ือสาร) บัญชีแสดงรายช่ือผูโดยสาร ในกรณีท่ีเปนการบินระหวาง
ประเทศท่ีมีการบรรทุกผูโดยสาร บัญชีแสดงรายการสินคา ในกรณีท่ีเปนการบินระหวางประเทศท่ี
มีการบรรทุกสินคา และสิ่งอื่นตามที่กําหนดในขอกําหนด โดยความในมาตรานี้ไมใชบังคับแก
อากาศยานที่ทําการบินทดลองภายใตเงื่อนไข ซ่ึงพนักงานเจาหนาที่กําหนด อากาศยานทหาร
ตางประเทศและอากาศยานอ่ืนตามท่ีกําหนดในกฎกระทรวง 
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มาตรา 17 หามมิใหอากาศยานใชท่ีใดท่ีหนึ่งเปนท่ีข้ึนลงนอกจากสนามบินอนุญาต
หรือท่ีข้ึนลงช่ัวคราวของอากาศยานท่ีไดรับอนุญาตหรือท่ีรัฐมนตรีประกาศกําหนด 

มาตรา 27 หามมิใหอากาศยานนอกจากอากาศยานตางประเทศบินออกนอก
ราชอาณาจักร เวนแตจะไดรับอนุญาตเปนหนังสือจากพนักงานเจาหนาท่ี 

มาตรา 34  มาตรฐานอากาศยานใหเปนไปตามท่ีกําหนดของผูอํานวยการ โดยให
ประกอบดวยมาตรฐานดังนี้ มาตรฐานความสมควรเดินอากาศของอากาศยานหรือของสวนประกอบ
สําคัญของอากาศยาน รวมถึงมาตรฐานทางเทคนิคของบริภัณฑ มาตรฐานอากาศยานเกี่ยวกับการคุมครอง
ส่ิงแวดลอม เชน มาตรฐานมลพิษทางเสียง หรือมาตรฐานมลพิษทางอากาศ และมาตรฐานอ่ืน
เพื่อประโยชนแหงความปลอดภัยในการเดินอากาศ 

มาตรา 53 หามมิใหบุคคลใดจัดต้ังท่ีข้ึนลงชั่วคราวของอากาศยาน เวนแตจะไดรับ
อนุญาตจากพนักงานเจาหนาท่ี บุคคลซ่ึงไดรับอนญุาตตามมาตรานี้ตองปฏิบัติตามวิธีการและเง่ือนไข
ซ่ึงพนักงานจากหนาท่ีกําหนด 

มาตรา 50/14 บัญญัติหามผูควบคุมอากาศยานนําอากาศยานข้ึนลง ณ ท่ีหนึ่งท่ีใด
นอกจากสนามบินอนุญาตหรือท่ีข้ึนลงช่ัวคราวอนุญาต หรือตามท่ีพนักงานเจาหนาท่ีระบุไวสําหรับ
การบินเท่ียวนั้น เวนแตเปนกรณีการใหบริการทางการแพทยฉุกเฉินผูอํานวยการสํานักงานการบิน
พลเรือนแหงประเทศไทยจึงออกประกาศไว ดังตอไปนี้ 

ขอ 1 ผูควบคุมอากาศยานท่ีจะนําอากาศยานข้ึนลง ณ ท่ีหนึ่งท่ีใดนอกจาก
สนามบินหรือท่ีข้ึนลงช่ัวคราวอนุญาต หรือตามท่ีพนักงานเจาหนาท่ีระบุไวสําหรับการบินเท่ียวนั้น 
ตองเปนการปฏิบัติการบินเพื่อการใหบริการทางการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรของผูไดรับ
ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศเทานั้น โดยผูไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศดังกลาวจะตอง
ไดรับการรับรองการปฏิบัติการบินทางการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Emergency 
Medical Services; HEMS Approval) 

ขอ 2 การปฏิบัติการบินเพื่อการใหบริการทางการแพทยฉุกเฉินตามขอ 1 
จะตองเปนไปเพื่อกรณีใดกรณีหนึ่งดังตอไปนี้เทานั้น 

 (1)  เปนการลําเลียงผูปวยฉุกเฉินจะเปนประโยชนตอการปองกัน
การเสียชีวิต หรือชะลอความรุนแรงของการเจ็บปวยของผูปวยฉุกเฉิน 

 (2) เปนการลําเลียงผูปวยฉุกเฉินวิกฤตหรือฉุกเฉินเรงดวนหาก
ปลอยท้ิงไวอาจเปนอันตรายอาจเปนอันตรายถึงแกชีวิต หรือมีอาการรุนแรงข้ึน โดยใหคํานึงถึงสภาพ
พื้นท่ีหางไกลทุรกันดารหรือพื้นท่ีประสบภัยหรือพื้นท่ีเส่ียงอันตราย  

 (3) เปนการลําเลียงยาหรือเวชภัณฑรวมถึงบุคลากรทางการแพทย
เพื่อการชวยเหลือผูปวยฉุกเฉินในพื้นท่ีหางไกลทุรกันดารหรือพื้นท่ีประสบภัยหรือพื้นท่ีเส่ียงอันตราย 
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 (4) เปนการขนอวัยวะหรือช้ินสวนมนุษยเพื่อการชวยเหลือ
ผูปวยฉุกเฉิน 

2) ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยเรื่อง ขอกําหนดการเดินอากาศ
ดวยเฮลิคอปเตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (Helicopter Operations Requirements) พ.ศ. 2562  

เพื่อเปนการสงเสริมใหการใหบริการดานการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 
(Helicopter for Emergency Medical Service; HEMS) และเพื่อใหผูไดรับใบรับรองผูดําเนินการ
เดินอากาศท่ีจะปฏิบัติการบินสนับสนุนการบริการดานการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร ดําเนินการ
ใหเปนไปตามมาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานบุคคล มาตรฐานอุปกรณทางการแพทย และมาตรฐาน
การใหบริการดานการแพทยฉุกเฉิน โดยประกาศนี้ใหบังคับใช 1 มีนาคม 2563 เปนตนไป 

ขอ 4 ในประกาศนี้ 
การแพทยฉุกเฉิน หมายความวา การปฏิบัติการฉุกเฉิน การศึกษา การฝกอบรม 

การคนควาและการวิจัยเกี่ยวกับการประเมิน การจัดการ การบําบัดรักษาผูปวยฉุกเฉิน และการปองกัน
การเจ็บปวยท่ีเกิดข้ึนฉุกเฉิน 

ผูปวยฉุกเฉิน หมายความวา บุคคลซ่ึงไดรับบาดเจ็บหรือมีอาการปวยกะทันหัน 
ซ่ึงเปนภยันตรายตอการดํารงชีวิตหรือการทํางานของอวัยวะสําคัญ จําเปนตองไดรับการประเมิน 
การจัดการ หรือการบําบัดรักษาอยางทันทวงทีเพื่อปองกันการเสียชีวิตหรือการรุนแรงข้ึนของ
การบาดเจ็บหรืออาการปวยนั้น 

ปฏิบัติการฉุกเฉิน หมายความวา การปฏิบัติการดานการแพทยฉุกเฉินนับตั้งแต
การรับรูถึงภาวะการเจ็บปวยฉุกเฉินจนถึงการดําเนินการจนถึงการดําเนินการใหผูปวยฉุกเฉินไดรับ
การบําบัดรักษาใหพนภาวะฉุกเฉิน ซ่ึงรวมถึงการประเมินการจัดการ การประสานงาน การควบคุม 
ดูแล การติดตอส่ือสาร การลําเลียงหรือขนสง การตรวจวินิจฉัย และการบําบัดรักษาพยาบาลผูปวย
ฉุกเฉินท้ังนอกสถานพยาบาลและในสถานพยาบาล 

บทท่ี 12    ปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter 
Medical Service Operations) 

พื้นที่จุดขึ้นลงยกระดับ (Elevated final approach and take-off area; Elevated 
FATO) หมายถึง พื้นที่ท่ีตั้งอยูบนโครงสรางที่ยกระดับเหนือพื้นดิน ที่กําหนดข้ึนเพื่อใชสําหรับ
การปฏิบัติการในการรอนลงในระยะสุดทายโดยบินอยูกับท่ีหรือบินลงจอด และใชสําหรับเร่ิมปฏิบัติการ
ในการบินขึ้น ในกรณีที่พื้นที่จุดขึ้นลงดังกลาวใชงานสําหรับเฮลิคอปเตอรที่มีสมรรถนะชั้นหนึ่ง 
พื้นท่ีท่ีกําหนดข้ึนดังกลาวใหรวมถึงพื้นท่ีท่ียกเลิกการบินข้ึน (Reject take-off area available) ดวย 
ซ่ึงเปนพื้นท่ีจุดข้ึนลงอยางนอย 3 เมตรเหนือพื้นผิวโดยรอบ 
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บุคลากรบริการเหตุฉุกเฉินภาคพ้ืนดิน (Ground emergency service personnel) 
หมายถึง บุคลากรที่ใหบริการเหตุฉุกเฉินภาคพื้นดินใด ๆ (เชน ตํารวจ นักดับเพลิง และอื่น ๆ) ท่ี
เกี่ยวของกับบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรและงานใด ๆ ท่ีเกี่ยวของกับปฏิบัติการทาง
เฮลิคอปเตอร 

ศูนยอํานวยการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS dispatch center) 
หมายถึง สถานท่ีซ่ึงหากมีการจัดตั้งการประสานงานหรือควบคุมบริการเท่ียวบินการแพทยฉุกเฉินดวย
เฮลิคอปเตอร สถานท่ีนั้นอาจอยูในฐานปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS 
Operating Base) 

เท่ียวบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS flight) หมายถึง 
ปฏิบัติการเท่ียวบินเฮลิคอปเตอรท่ีอนุมัติภายใตบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) 
โดยมีวัตถุประสงคเพ่ืออํานวยความสะดวกในการชวยเหลือทางการแพทยท่ีมีความจําเปนตองขนสง
ในทันทีและรวดเร็ว โดย (a) บุคลากรทางการแพทย (b) เวชภัณฑทางการแพทย (อุปกรณ เลือด อวัยวะ 
ยา) หรือ บุคคลท่ีเจ็บปวยหรือบาดเจ็บและบุคคลอ่ืนท่ีมีความเกี่ยวของโดยตรง 

ฐานปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS Operating Base) 
หมายถึง สนามบินท่ีซ่ึงสมาชิกลูกเรือบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS crew member) 
และเฮลิคอปเตอรท่ีใหบริการดานการแพทย รอเรียก (Stand-by) เพื่อปฏิบัติการ HEMS 

พื้นท่ีขึ้น-ลงของเฮลิคอปเตอรท่ีใหบริการการแพทยฉุกเฉิน  (HEMS Operating Site) 
หมายถึง พื้นท่ีข้ึนลงท่ีเลือกโดยผูบัญชาการ (Commander) ในระหวางเท่ียวบิน HEMS เพื่อบินข้ึนและ
รอนลง  

ผูโดยสารทีมแพทย (Medical Passenger) หมายถึง บุคลากรทางการแพทยท่ีโดยสาร
ในเฮลิคอปเตอรระหวางเท่ียวบิน HEMS รวมถึงแตไมจํากัดเฉพาะ แพทย พยาบาลและเจาหนาท่ีกูชีพ
ข้ันสูง (Paramedics) 

ขอ 12.1 ปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter 
Emergency Medical Service Operations) 

ก) ผูดําเนินการเดินอากาศท่ีจะปฏิบัติการบินบริการการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร จะตองดําเนินการเพื่อวัตถุประสงคบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร
เทานั้น 

ข) ในการขอการรับรองโดยสํานักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทย (CAAT) ผูดําเนินการเดนิอากาศจะตอง 
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 ถือใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ ตามขอกําหนด
การเดินอากาศของผูดําเนินการเดินอากาศ (AOC-R) และขอกําหนดการเดินอากาศดวยเฮลิคอปเตอร
ของผูดําเนินการเดินอากาศ (HOR) 

 สาธิตใหเห็นถึงการปฏิบัติการตามขอกําหนดในบทนี้ 
ค) แนวทางสําหรับปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวย

เฮลิคอปเตอร (HEMS)  
ขอ 12.2 ขอกําหนดอุปกรณสําหรับปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉิน

ดวยเฮลิคอปเตอร (Equipment Requirements for HEMS operations) 
ก) การติดต้ังอุปกรณทางการแพทยสําหรับเฮลิคอปเตอรและ

การดัดแปลงหรือปรับเปลี่ยนทั้งหมดจะตองไดรับการรับรองจากสํานักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทย (CAAT) 

ข) ระบบติดตามอากาศยานซ่ึงเปนกระบวนการพื้นฐานใน
การบํารุงรักษาและการปรับปรุงใหเปนปจจุบันตามชวงเวลาที่กําหนดตามมาตรฐาน การบันทึกตําแหนง
ของอากาศยานในส่ีมิติของเท่ียวบินเพื่อใหมีความปลอดภัยดานการบินและลดการจราจรทางอากาศ 

ค) ลักษณะภายในของเฮลิคอปเตอรบริการการแพทยฉุกเฉิน
การปรับแตงภายในตองสามารถปองกันการรั่วไหลของของเหลวเขาไปสูพื้นท่ีภายใน ทําดวยแผงกัน
ความช้ืนท่ีทนตอเปลวไฟ 

ง) ผูดําเนินการเดินอากาศตองสาธิตใหเห็นถึงอุปกรณ
การแพทยท่ีมีรังสีแมเหล็กไฟฟาท่ีสามารถใชกับอากาศยานไดพรอมบอกแหลงท่ีมาและรายงานผล
การทดสอบ 

จ) ส่ิงของและสารที่อาจจัดเปนสินคาอันตราย (Dangerous 
goods) จะไดรับการยกเวนสําหรับเท่ียวบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS)  เม่ือ
ดําเนินการเพ่ือวัตถุประสงคการชวยเหลือทางการแพทยและตามขอบเขตท่ีระบุไวในขอแนะนําทาง
เทคนิคขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) 

ขอ 12.3 การส่ือสาร (Communication) 
 นอกเหนือจากประกาศเรื่อง เครื่องวัด อุปกรณ และเอกสาร

การบินแลว เฮลิคอปเตอรท่ีดําเนินการในเที่ยวบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) 
จะตองมีอุปกรณส่ือสารท่ีสามารถติดตอส่ือสารท้ังรับ-สง (Two-way Communication) กับหนวยงานท่ี
เกี่ยวของกับการดําเนินการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) รวมถึงระบบการติดตาม
เท่ียวบินในชวงเวลาปฏิบัติภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) และสามารถ
ส่ือสารไดกับเจาพนักงานบริการฉุกเฉินภาคพื้นดิน 
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ขอ 12.4 การกําหนดทัศนวสัิยข้ันตํ่าของการปฏิบัติการบริการการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS operating minima) 

ก) เท่ียวบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) 
ท่ีปฏิบัติการโดยเฮลิคอปเตอรสมรรถนะชั้น 1 และชั้น 2 จะตองปฏิบัติการบินภายใตขอกําหนด 
การปฏิบัติการบินในทัศนวิสัยข้ันต่ํา ในตารางท่ี 1 ท้ังการเตรียมกอนทําการบินและระหวางเสนทาง
บินของเท่ียวบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) เฮลิคอปเตอรสมรรถนะช้ัน 1 

 ในระหวางเท่ียวบินเกิดสภาพอากาศลดลงต่ํากวาฐานเมฆ 
หรือทัศนวิสัยลดลง เฮลิคอปเตอรแบบท่ีถูกกําหนดใหปฏิบัติการบินภายใตสภาพอากาศเปด (VMC) 
จะตองยกเลิกปฏิบัติการและกลับฐาน 

 เฮลิคอปเตอรที่ติดตั้งเคร่ืองเครื่องวัดประกอบการบิน 
ท่ีสามารถปฏิบัติการบินภายใตสภาพอากาศปด (IMC) ไดนั้น การปฏิบัติการอาจถูกยกเลิกหรือสามารถ
เปล่ียนแปลงใหบินภายใตกฎการบินดวยเคร่ืองวัดประกอบการบิน (IFR) โดยลูกเรือท่ีมีคุณสมบัติท่ี
เหมาะสมดานการใชเคร่ืองวัดประกอบการบิน 
 
ตารางท่ี 2.1 ทัศนวิสัยข้ันต่าํของการปฏิบัติการบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 
 

ทัศนวิสัยขั้นต่าํของการปฏิบตัิการบินบริการการแพทยฉกุเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 

นักบิน 2 คน 
เวลากลางวนั 

ฐานเมฆ ทัศนวิสัย 

500 ฟุตและเหนือกวา ตามขอกําหนดท่ีใชในแตละหวงอากาศภายใต
มาตรฐานกฎการบินแบบทัศนวิสัย 

499- 400 ฟุต 1000 ม. (*) 
ท่ีมา ประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เรื่อง ขอกําหนดการเดินอากาศดวย

เฮลิคอปเตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (Helicopter Operation Requirements) พ.ศ. 2562 
 

ข) ระหวางปฏิบัติการบินทัศนวิสัยอาจลดลงตํ่ากวา 800 เมตร
ไดชั่วขณะหน่ึงและยังสามารถมองเห็นพื้นดินอยู ถาเฮลิคอปเตอรทําการบินดวยความเร็วท่ีเหมาะสม
จะชวยเพิ่มโอกาสในการมองเห็นส่ิงกีดขวางและหลีกเล่ียงการพุงชนได 
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ขอ 12.5 ขอกําหนดสมรรถนะเฮลิคอปเตอรสําหรับปฏิบัติการบริการ
การแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Performance requirement for HEMS operations) 

ก) เฮลิคอปเตอรสมรรถนะชั้น 3 จะตองไมปฏิบัติการบินผาน
สภาพแวดลอมท่ีไมปกติ (Hostile environment) 

ข) การวิ่งข้ึนและรอนลง (Take-off and Landing) 
 เฮลิคอปเตอรที่ปฏิบัติการบินจากพื้นที่จุดขึ้นลง 

(FATO) ท่ีโรงพยาบาลท่ีอยูในพ้ืนท่ีชุมชนหนาแนนหรือสภาพแวดลอมท่ีไมปกติ (Congest hostile 
environment) ท่ีใชเปนฐานปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) กระทําได
เฉพาะเฮลิคอปเตอรสมรรถนะช้ัน 1  

- เฮลิคอปเตอรท่ีปฏิบัติการบินจากพื้นท่ีจุดข้ึนลง 
(FATO) ท่ีโรงพยาบาลท่ีอยูในพ้ืนท่ีชุมชนหนาแนนหรือสภาพแวดลอมท่ีไมปกติ (Congest hostile 
environment) ท่ีไมไดใชเปนฐานปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) กระทํา
ไดเฉพาะเฮลิคอปเตอรสมรรถนะช้ัน 1 

- เฮลิคอปเตอรท่ีปฏิบัติการบินไป/จาก พื้นท่ีข้ึน-ลง 
บริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรท่ีอยูในสภาพแวดลอมท่ีไมปกติ (Hostile environment) กระทํา
ไดเฉพาะเฮลิคอปเตอรสมรรถนะชั้น 2 และตองแสดงใหเห็นถึงการปฏิบัติตามขอกําหนดและการปฏิบัติ
ตามเง่ือนไข 

 จัดทําขอมูลการประเมินความเส่ียง (Risk assessment) 
โดยระบุ 

- ประเภทของเฮลิคอปเตอร (Type of helicopter) 
- ประเภทของการปฏิบัต ิการบิน  (Type of 

operation) 
 ความถูกตองของการประเมินความเส่ียง ผูดําเนินการ

เดินอากาศตองมีการตรวจสอบเปนระยะและทบทวนข้ันตอนและการประเมินความเส่ียงท่ีเกี่ยวของ
เพื่อใหม่ันใจวาเพียงพอและยังคงเกี่ยวของกับการดําเนินงาน 

- การบํารุงรักษาเฮลิคอปเตอร/เคร่ืองยนตท่ีกําหนด
โดยโรงงานผูผลิต 

- การบํารุงรักษาเชิงปองกัน (Preventive Maintenance) 
- ข้ันตอนการวิ่งข้ึนและรอนลงในคูมือปฏิบัติงาน 

(Operations manual) ท่ีไมไดอยูในคูมือการบินอากาศยาน (AFM) 
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- ระบุการฝกอบรมของลูกเรือ 
- ระบบการรายงานถึงโรงงานผูผลิตเมื ่อมี 

การสูญเสียเคร่ืองยนตหรือเหตุการณเคร่ืองยนตขัดของ 
- การใชระบบ Usage Monitoring System (UMS) 

ค) พื้นที่ขึ้น-ลงของเฮลิคอปเตอรที่ใหบริการการแพทย
ฉุกเฉิน (HEMS operating site) ตองปราศจากส่ิงกีดขวางและควรมีขนาดอยางนอยสองเทา (ขนาดของ
เฮลิคอปเตอรท่ีใหญท่ีสุดขณะใบพัดประธานหมุน) 

ขอ 12.6 ขอกําหนดลูกเรือ (Crew requirements) 
ก) การคัดเลือก ผูดําเนินการเดินอากาศตองกําหนดเกณฑ

สําหรับการคัดเลือกสมาชิกลูกเรือสําหรับบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรโดยคํานึงถึง
ประสบการณกอนหนานี้ 

ข) ประสบการณ มีประสบการณขั้นตํ่าสําหรับเที่ยวบิน
บริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS flight) ไมนอยกวา 

 1000 ชั่วโมง ในตําแหนงนักบินผูควบคุมอากาศยาน 
(Pilot-in-command)/ผูควบคุมอากาศยานเคร่ืองบิน 500 ช่ัวโมงในตําแหนงนักบินผูควบคุมเฮลิคอปเตอร/
ผูควบคุมอากาศยานเฮลิคอปเตอร 

 500 ชั่วโมง สําหรับปฏิบัติการบินเฮลิคอปเตอร และ
ปฏิบัติการในสภาพแวดลอมที่คลายคลึงกัน การปฏิบัติการในทะเล ภูเขา เมืองใหญที่มีการจราจร
หนาแนน 

 ประสบการณข้ันตํ่าในตําแหนงผูชวยนักบิน ท่ีจะ
ปฏิบัติการบินการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS flight) ไมนอยกวา 500 ชั่วโมง 

ค) การฝกอบรม มีการอบรมอยางสมบูรณของปฏิบัติการ
และข้ันตอนการปฏิบัติการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร ตามคูมือการปฏิบัติการ (Operation Manual) 

ง) ประสบการณลาสุด  นักบินที่ปฏิบัติการบินบริการ
การแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) จะตองทําการบินอยางนอย 30 นาที อางอิงตามเคร่ืองมือ
เฮลิคอปเตอรหรือเคร่ืองชวยฝกบินจําลอง (FSTD) ภายในหกเดือนท่ีผานมา ประสบการณลาสุดอาจ
เปนการบินดวยกฎการบินทัศนวิสัย (Visual Flight Rule) โดยใชอุปกรณท่ีจํากัดเชน แวนตา หรือหนาจอ 
หรือการฝกบินในเครื่องชวยฝกบินจําลอง (FSTD) 

จ) จํานวนลูกเรือข้ันตํ่า ใชนกับินสองคน 
ฉ) การฝกอบรมและการตรวจสอบลูกเรือ 
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 การฝกอบรมและการตรวจพินิจจะตองดําเนินการ
ตามรายละเอียดหลักสูตรท่ีไดรับการอนุมัติจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) 
และระบุในคูมือการปฏิบัติงาน 

 สมาชิกลูกเรือ 
- โปรแกรมการฝกอบรมลูกเรือตอง    ปรับปรุง

ความรูบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) สภาพแวดลอมการทํางานและอุปกรณ 
การประสานงานของลูกเรือ และรวมถึงมาตรการลดความเส่ียงท่ีเกี่ยวของการลําเลียงในสภาวะท่ีมี 
ทัศนวิสัยตํ่า การเลือกพื้นท่ีข้ึน-ลงของเฮลิคอปเตอรท่ีใหบริการการแพทยฉุกเฉิน (HEMS operating 
sites) การบินเขาหา (Approach) และออกจาก (Departure) 

- มาตรการที่อางถึงในขอกอนหนานี้จะไดรับ
การประเมินระหวางการตรวจพินิจความสามารถและมาตรฐานของผูดําเนินการเดินอากาศ 

ช) หลักสูตรการฝกอบรมและการตรวจสอบ 
 หลักสูตรการฝกอบรมลูกเรือควรมีรายการดังนี ้

- อุตุนิยมวิทยา (Meteorological) 
- การเตรียมเฮลิคอปเตอรและอุปกรณการแพทย

สําหรับภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 
- ปฏิบัติการการวิ่งข้ึนของเฮลิคอปเตอรท่ีใหบริการ 

การแพทยฉุกเฉิน (Practice of HEMS departure) 
- การประเมินความเหมาะสมของพื้นที่ขึ้น-ลง 

(HEMS operating sites) 
- ผลกระทบกับผูปวยท่ีอาจเกิดข้ึนจากการลําเลียง 

ทางอากาศ 
 หลักสูตรการตรวจพินจิลูกเรือ ควรประกอบดวย 

- การตรวจสอบความเชี่ยวชาญรวมถึงโปรไฟล
การวิ่งข้ึนและการรอนลง ในพื้นท่ีข้ึน-ลง ของเฮลิคอปเตอรท่ีใหบริการการแพทยฉุกเฉิน (HEMS 
operating sites) และ 

- การตรวจสอบมาตรฐาน โดยเนนพิเศษในเร่ือง
ดังตอไปนี้ 

1. ขอมูลอุตุนิยมวิทยา 
2. แผนปฏิบัติการบินของเท่ียวบินเฮลิคอปเตอร 

ท่ีใหบริการการแพทยฉุกเฉิน (HEMS flight planning) 
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3. การวิ่งขึ้นของเฮลิคอปเตอรที่ใหบริการ
การแพทย  ฉุกเฉิน (HEMS departure) 

4.. การเลือกพื้นท่ีข้ึน-ลงของเฮลิคอปเตอรท่ี
ใหบริการการแพทยฉุกเฉิน (HEMS operating sites) 

5. การบินในสภาพอากาศท่ีทัศนวิสัยไมดี 
6. ความคุนเคยกับพื้นที่ขึ้น-ลงที่จัดตั้งของ

ผูดําเนินการเดินอากาศ 
ซ) การตรวจสอบมาตรฐาน 
 ในกรณีท่ีขนาด รูปลักษณ (configuration) หรือสมรรถนะ

ของเฮลิคอปเตอร ไมสามารถดําเนินการตรวจสอบมาตรฐานไดในเที่ยวบินที่ปฏิบัติการบิน 
อาจดําเนินการตรวจสอบในเที่ยวบินท่ีคลายกัน (Representative flight) โดยมีการตรวจสอบความเช่ียวชาญ
ปละสองคร้ัง 

ฌ) การบรรยายสรุปใหกับผูโดยสารทีมแพทยและผูโดยสาร
อ่ืน 

 ผูโดยสารทีมแพทย (Medical Passenger) จะตอง
ไดรับการบรรยายสรุปเพ่ือใหมั่นใจวา มีความคุนเคยกับส่ิงแวดลอมและอุปกรณในการปฏิบัติงาน
บริการการแพทยฉุกเฉิน สามารถปฏิบัติงานบนอากาศยานและใชอุปกรณฉุกเฉินได และมีสวนรวม
ท้ังในเหตุการณปกติและเม่ือเกิดเหตุการณฉุกเฉินและทราบถึงวิธีปฏิบัติเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉิน 

 บุคลากรบริการเหตุฉุกเฉินภาคพื้นดิน (Ground 
emergency service personnel) ผูดําเนินการเดินอากาศจะตองมีมาตรการ เพื่อใหม่ันใจวาบุคลากรที่
ใหบริการเหตุฉุกเฉินภาคพื้นมีความคุนเคยกับส่ิงแวดลอมและอุปกรณในการปฏิบัติงานบริการการแพทย
ฉุกเฉินและความเส่ียงท่ีสัมพันธกับปฏิบัติการภาคพื้นดินในพื้นท่ีข้ึน-ลงของเฮลิคอปเตอรท่ีใหบริการ
การแพทยฉุกเฉิน (HEMS operating site) 

 ตองมีการบรรยายสรุปสําหรับผูปวยหากสามารถ
ทําได 

 การบรรยายสรุปตองม่ันใจวา ผูโดยสารทีมแพทย
มีความเขาใจบทบาทการปฏิบัติการซ่ึงรวมถึง 

- มีความคุนเคยกับประเภทของเฮลิคอปเตอรท่ี
ใชงาน 

- ทีมแพทยและผูปวยสามารถเขาและออกจาก
เฮลิคอปเตอรไดท้ังในเหตุการณปกติและเหตุการณฉุกเฉิน 
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- อุปกรณการแพทยเฉพาะทางที่เกี่ยวของบน
อากาศยานได 

- การขออนุญาตผูควบคุมอากาศยานกอนการใช
อุปกรณพิเศษ 

- หลักการกํากับดูแลบุคลากรแพทยบนเฮลิคอปเตอร 
- การใชระบบการสื่ อสารระหวางกันของ

เฮลิคอปเตอร 
- ตําแหนงท่ีตั้งและการใชอุปกรณดับเพลิงบน

เฮลิคอปเตอร 
- การประสานงานกับลูกเรือของผูดําเนินการเดิน 

อากาศรวมถึงองคประกอบของการบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบิน (Crew Resource Management) 
- นอกเหนือจากนี้ใหปฏิบัติตามขอกําหนดการเดิน 

อากาศของผูดําเนินการเดินอากาศ (AOC-R) บทท่ี  7 วรรค 3 
ขอ 12.7 บุคลากรบริการเหตุฉุกเฉินภาคพื้นดิน (Ground emergency 

service personnel) 
ก) ผูดําเนินการเดินอากาศดวยเฮลิคอปเตอร ควรให 

การสนับสนุนในการฝกอบรมเจาหนาท่ีบริการเหตุฉุกเฉินภาคพื้นดิน ท่ีใหการสนับสนุนเฮลิคอปเตอร
การแพทยฉุกเฉิน 

ข) องคประกอบควรครอบคลุม ไดแก 
 กระบวนการสื ่อสารทางวิทยุทั ้ง  รับ -สงก ับ

เฮลิคอปเตอร 
 การเลือกพื ้นที่ขึ ้น -ลงที่เหมาะสมกับเที่ยวบิน

เฮลิคอปเตอรการแพทยฉุกเฉิน 
 พื้นท่ีอันตรายทางกายภาพของเฮลิคอปเตอร 
 การควบคุมฝูงชนที่เกี่ยวของกับปฏิบัติการทาง

เฮลิคอปเตอร และ 
 การอพยพจากเฮลิคอปเตอรในพ้ืนท่ีอุบัติเหตุ 

ขอ 12.8 ขอมูลและเอกสาร (Information and documentation) 
ก) ผูดําเนินการเดินอากาศจะตองทําใหมั่นใจวา มีการวิเคราะห

ความเส่ียงและกระบวนการจัดการลดความเส่ียงท่ีสัมพันธกับส่ิงแวดลอม โดยระบุในคูมือปฏิบัติการ 
(Operation Manuals) 
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ข) องคการท่ีใหบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 
(HEMS) ตองมีคูมือการปฏิบัติงาน (Operation Manuals)  

ค) คูมือการปฏิบัติงาน (Operation Manuals) ควร รวมถึง 
 การใชอุปกรณแบบพกพาบนเฮลิคอปเตอร 
 แนวทางสําหรับวิธีปฏิบัติในการวิ่งข้ึนและรอนลง

สําหรับพื้นท่ีข้ึน-ลงท่ีไมไดรับการสํารวจในเท่ียวบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) 
 น้ํามันเช้ือเพลิงสํารองสุดทาย (Final Reserve Fuel) 
 ทัศนวิสัยข้ันต่าํ (Operating Minima) 
 ขอแนะนําเสนทางการบินสําหรับเท่ียวบินปกติไป

ยังพื้นท่ีสํารวจรวมถึงการกําหนดความสูงการบินข้ันตํ่า (Minimum Flight Altitudes) 
 แนวทางการเลือกพื้นท่ีข้ึน-ลงสําหรับเฮลิคอปเตอร

ท่ีใหบริการการแพทยฉุกเฉิน (HEMS) ในกรณีท่ียังไมไดสํารวจพ้ืนท่ี 
 ระดับความสูงท่ีปลอดภัยสําหรับพื้นท่ีท่ีบินผาน 
 ข้ันตอนการปฏิบัติสําหรับการบินเขาเมฆโดยไมตั้งใจ 
 ข้ันตอนการปฏิบัติเม่ือพบส่ิงกีดขวางในพ้ืนท่ี 
 การสํารวจลวงหนาของพื้นที่ ขึ้น-ลงจะตองมี

การบันทึก และระบุส่ิงกีดขวางในพ้ืนท่ีเปาหมาย 
ขอ 12.9 ส่ิงอํานวยความสะดวกตอฐานปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉิน 

ดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS operating base facility) 
ก) ถาสมาชิกลูกเรือตองรอเรียก (Standby) โดยมีเวลาตอบสนอง 

นอยกวา 45 นาที ตองจัดหาที่พักท่ีเหมาะสมและใกลกับฐานปฏิบัติการ 
ข) ในแตละฐานปฏิบัติการนักบินจะตองไดรับส่ิงอํานวย

ความสะดวกในการรับขอมูลสภาพอากาศปจจุบันและการพยากรณอากาศ และตองจัดใหมีการสื่อสาร
กับหนวยบริการการจราจรทางอากาศ (ATS) ท่ีเหมาะสม เพียงพอ และส่ิงอํานวยความสะดวกจะตอง
พรอมสําหรับการวางแผนงานท้ังหมด 

ค) ฐานปฏิบัติการทุกแหงจะตองมีระบบการรายงานสภาพ
อากาศท่ีเปนปจจุบันและเชื่อถือได ขอมูลการพยากรณอากาศจะตองไดรับการส่ือสารขอมูลอยางเพียงพอ
จากหนวยบริการจราจรทางอากาศ (ATS) ท่ีเหมาะสมและการสื่อสารอยางเต็มรูปแบบเช่ือมตอกับ
ศูนยอํานวยการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS dispatch center) ในกรณีท่ีไมได
ตั้งอยูในพื้นท่ีเดียวกัน 
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ขอ 12.10 น้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel supply) 
ก) เม่ือภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 

(HEMS mission) ดําเนินการภายใตการปฏิบัติการบินโดยกฎการบินดวยทัศนวิสัย (VFR) สามารถ
วางแผนเชื้อเพลิงตามมาตรฐาน โดยผูดําเนินการเดินอากาศจะตองมีเช้ือเพลิงสํารองสุดทาย (Final 
Reserve Fuel) เพ่ือใหม่ันใจวาเม่ือเสร็จส้ินภารกิจตองมีปริมาณเช้ือเพลิงท่ีเหลืออยูไมนอยกวาปริมาณ
เช้ือเพลิงท่ีเพียงพอสําหรับ 

 ทําการบินไดเปนระยะเวลา 30 นาที ท่ีการบินระดับ
ปกติ (Cruising condition) หรือ 

 การบินท่ีระดับความเร็วปกติตองมีน้ํามันเชื้อเพลิง
ท่ีสามารถทําการบินรอนลงพื้นท่ีท่ีเหมาะสมไดเปนระยะเวลา 20 นาที 

ข) การเติมน้ํามันเช้ือเพลิงขณะผูโดยสารข้ึนอยูบน หรือลง 
จากเฮลิคอปเตอร เม่ือผูบังคับอากาศยานพิจารณาถึงความจําเปนในการเติมน้ํามันเช้ือเพลิง สามารถ
กระทําไดขณะท่ีใบพัดประธานหมุนอยูหรือหยุดแลว ตามขอกําหนด 

 ปดประตูขางท่ีมีการเติมน้ํามันเช้ือเพลิง 
 เปดประตูขางที่ไมมีการเติมน้ํามันเชื้อเพลิงเพื่อ

ระบายอากาศ 
 ส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับดับเพลิงมีความเหมาะสม 

และอยูในตําแหนงท่ีสามารถใชงานไดทันทีกรณีเกิดเพลิงไหม และ 
 มีบุคลากรที่เพียงพอและพรอมทันทีในการอพยพ

ผูปวยออกจากเฮลิคอปเตอรเม่ือเกิดเหตุเพลิงไหม 
จากการปริทัศนกฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ

ในประเทศไทยพบวา กฎหมายระเบียบขอบังคับท่ีใชอยูในปจจุบันยังไมครอบคลุมและเหมาะสม
สําหรับการสงเสริมการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เนื่องจากเหตุผลดังตอไปนี้ 

 กฎหมายการเดินอากาศดวยอากาศยานท้ังเคร่ืองบินและเฮลิคอปเตอร
ในประเทศไทยที่ใชอยูในปจจุบันเปนเรื่องความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินและความสมควร
เดินอากาศของอากาศยาน การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยอากาศยานเปนการปฏิบัติการบินท่ีมี
ความเฉพาะเจาะจง เนื่องจากมีปจจัยดานผูปวยมาเกี่ยวของ ควรมีการกําหนดคุณสมบัติของอากาศยาน
ที่จะนํามาปฏิบัติการบิน อุปกรณทางการแพทยที่ตองติดตั้งบนอากาศยาน และคุณสมบัติของผูท่ี
ปฏิบัติการบินการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศไดแก นักบินและทีมแพทยท่ีปฏิบัติการบิน 

 เพื่อใหสอดคลองตามคําแนะนําในการประชุมสมัชชาองคการการบิน
พลเรือนระหวางประเทศ (The International Civil Aviation Organization; ICAO) สมัยสามัญคร้ังท่ี 39 
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ณ สํานักงานใหญ เมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดา วาระที่ 35 เรื่องมาตรฐานความปลอดภัย
ทางการบินและการเดินอากาศ ท่ีผลักดันใหมีการศึกษาและพัฒนามาตรฐานและขอพึงปฏิบัติระหวาง
ประเทศสําหรับการปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศ (Standard and Recommended Practices; SARPs 
for Air Ambulance Operations) เพื่อปรับปรุงผลลัพธดานผูปวยซึ่งจะทําใหลดอัตราการเสียชีวิต 
ควบคุมการแพรกระจายของโรคติดตอซึ่งอาจแพรกระจายไปยังประเทศตาง ๆ โดยการขนสงทาง
อากาศตลอดจนควบคุมกํากับดูแลดานความปลอดภัยไดแก ความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนจากอุปกรณทาง
การแพทยที่สงผลตอระบบไฟฟาและเอวิโอนิกส (Avionics) ของอากาศยานที่อาจสงผลตอ
ความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินได ดังนั้นประเทศไทยโดยสํานักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทยควรผลักดันใหมีกฎหมายเฉพาะท่ีบังคับใชกับการปฏิบัติขนสงผูปวยทางอากาศอยาง
เปนรูปธรรม ทั้งอากาศยานปกหมุน (เฮลิคอปเตอร) และอากาศยานปกตรึง (เคร่ืองบิน) จะทําให
ตอบสนองตอการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยสอดคลองกับนโยบาย
รัฐบาลท่ีสงเสริมอุตสาหกรรมการบิน อุตสาหกรรมการแพทยครบวงจร และอุตสาหกรรมการทองเท่ียว
เชิงการแพทย 

 อางถึงองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ออกขอบังคับ
ใหรัฐสมาชิกภาคีปฏิบัติตามมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติ (SARPs) เพื่อใหการปฏิบัติการบินมี
ความปลอดภัยอยูในระดับท่ียอมรับได โดยการนําระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety Management 
System; SMS) มาปฏิบัติซึ่งกลุมเปาหมายที่ตองตอบสนองไดแก รัฐภาคีสมาชิก และผูใหบริการ
ทางการบิน ซ่ึงตามกรอบของ ICAO ผูใหบริการ ไดแก องคกรดานการฝกอบรมดานการบินท่ีไดรับ
การรับรอง (โรงเรียนการบิน) ผูปฏิบัติการใชงานอากาศยานท่ีไดอนุญาตในกิจการขนสงทางอากาศ
ระหวางประเทศเชิงพาณิชย (สายการบิน) องคกรดานการซอมบํารุงท่ีไดรับการรับรอง ใหบริการแก
ผูปฏิบัติการใชอากาศยานซ่ึงเขารวมในกิจการขนสงทางอากาศระหวางประเทศเชิงพาณิชย องคกร
ท่ีรับผิดชอบตอการออกแบบและสรางอากาศยาน ผูใหบริการดานการจราจรทางอากาศ ผูท่ีปฏิบัติการ
ของพื้นที่สนามบิน (Aerodrome) ที่ไดรับการรับรอง จะเห็นไดวาในบริบทของผูใหบริการไมได
ระบุถึง สถานพยาบาลหรือบริษัทท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ซ่ึงเกี่ยวของโดยตรงกับ
การปฏิบัติการบิน ดังนั้นสถานพยาบาลหรือบริษัทท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศควรนําระบบ
การจัดการความปลอดภัยมาปฏิบัติ เพื่อใหครอบคลุมทุกมิติท้ังดานความปลอดภัยของผูปวยและ
การปฏิบัติการบิน 

4) การขออนุญาตทําการบิน 
กรณีทําการบินแบบไมประจํา (เชาเหมาลํา) มีกระบวนการที่เกี่ยวของกับ

การอนุญาตสําหรับผูประกอบการสายการบิน โดยยื่นหรือสงคําขออนุญาตท่ีฝายกํากับกิจการขนสง
ทางอากาศ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ดังนี้ 
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 ผูประกอบการที่ไดรับใบอนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ 
ประสงคจะทําการบินแบบไมประจํา (เชาเหมาลํา) ตองยื่นคําขอมายังสํานักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทยลวงหนากอนทําการบินไมนอยกวา 3 วัน ท้ังนี้ ทุกเท่ียวบินตองไดรับการจัดสรรเวลา
เขา/ออกเรียบรอยแลว พรอมเอกสารท่ีตองนํามายื่นประกอบการพิจารณาไดแก ใบรับรองผูดําเนินการ
เดินอากาศ ใบสําคัญการจดทะเบียน ใบสําคัญสมควรเดินอากาศ ประกันภัยอากาศยาน สัญญาเชาเหมา 

 กรณีท่ีผูประกอบการมีอากาศยานใหบริการเพียง 1 ลํา ทางราชการจะอนุญาต
ใหทําการบินเชาเหมาเปนรายเท่ียว (Ad Hoc Charter Flight) เทานั้น และผูประกอบการตองจัดทํา
แผนสํารองท่ีชัดเจนสามารถปฏิบัติไดมายื่นพรอมคําขอ 

 กรณีการขอทําการบินเชาเหมาในลักษณะ Program Charter ผูประกอบการ
จะตองมีอากาศยานใหบริการอยางนอย 2 ลําและจัดทําแผนสํารองท่ีชัดเจนสามารถปฏิบัติไดมายื่น
พรอมคําขอ 

จากการปริทัศน เรื่อง การขออนุญาตทําการบินและการศึกษาเพิ่มเติมเรื่อง
การบริการขนสงทางอากาศแบบเชาเหมาลํา กระทรวงคมนาคม (2556, หนา 22) ของประเทศไทย 
อธิบายความหมายของเท่ียวบินเชาเหมาลํา ไวในประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ืองการคุมครองสิทธิของ
ผูโดยสารท่ีใชบริการเท่ียวบินเชาเหมาลํา พ.ศ. 2556 วา เท่ียวบินเชาเหมาลํา หมายถึงเที่ยวบินแบบ
ไมประจําเปนครั้งคราว (Ad Hoc Charter) เพื่อการเดินทางหรือทองเท่ียว ซึ่งใหบริการในเสนทาง
ภายในประเทศหรือระหวางประเทศตามสัญญาหรือความตกลงเชาเหมาลําท่ีทําข้ึนกับผูโดยสารหรือ
ผูประกอบธุรกิจนําเท่ียวแตไมรวมถึงเท่ียวบินรับสงผูปวยทางอากาศ (Air ambulance/medevac) 
เท่ียวบินรับสงบุคคล (Own use charter) หรือเท่ียวบินรับสงผูบริหารหรือพนักงานของหนวยงาน 
(Corporate charter) ท่ีมีระยะเวลาการใหบริการตามสัญญาหรือความตกลงและเท่ียวบินชมภูมิประเทศ 

กระทรวงคมนาคม (2559, หนา 22) ของประเทศไทยไดใหความหมายของเท่ียวบิน
แบบไมประจําวา หมายถึง เท่ียวบินแบบไมประจําเปนครั้งคราว (Ad Hoc Charter) เที่ยวบินรับสง
ผูปวยทางอากาศ (Air ambulance/medevac) เท่ียวบินรับสงบุคคล (Own use charter) หรือเท่ียวบินรับสง
ผูบริหารหรือพนักงานของหนวยงาน (Corporate charter) ท่ีมีระยะเวลาการใหบริการตามสัญญาหรือ
ความตกลงและเท่ียวบินแบบไมประจําท่ีมีกําหนดการเดินทาง (Program charter)  

จากการศึกษา ผูวิจัยพบวา การใหความหมายของเท่ียวบินรับสงผูปวยทางอากาศ
ยังมีความไมชัดเจนและสับสน ควรตองมีการใหคํานิยามของเท่ียวบินรับสงผูปวย (Air ambulance/ 
medevac) เนื่องจากการขออนุญาตทําการบินตองใชระยะเวลาประมาณ 3 วันซ่ึงไมเหมาะสมกับบริบท
เท่ียวบินรับสงผูปวยซ่ึงไมสามารถคาดเดาวันและเวลาท่ีแนนอนได 

5) กฎกระทรวง กําหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขในการตรวจ การยกเวนและ
การเปล่ียนแปลงประเภทการตรวจตรา ฉบับท่ี 4 พ.ศ. 2555 
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ขอ (6)    ผูถือหนังสือเดินทางหรือเอกสารใชแทนหนังสือเดินทางซ่ึงเขามาใน
ราชอาณาจักรเปนการช่ัวคราวเพื่อรับการรักษาพยาบาลในสถานพยาบาลตามกฎหมายวาดวย
สถานพยาบาลตามกฎหมายวาดวยสถานพยาบาล โดยมีสัญชาติของประเทศท่ีรัฐมนตรีกําหนดโดย
ความเห็นชอบของคณะรัฐมนตรี และมีสัญชาติของประเทศที่ออกหนังสือเดินทางหรือเอกสารใช
แทนหนังสือเดินทางนั้น ซ่ึงรวมถึงผูติดตามของบุคคลดังกลาวจํานวนไมเกิน 4 คน ไดแก บิดา มารดา  
คูสมรส บุตร บุตรบุญธรรม หรือผูดูแลซึ่งเดินทางเขามาในราชอาณาจักรเปนการชั่วคราวเพื่อรับ
การรักษาพยาบาล โดยผูซ่ึงเดินทางเขามาในราชอาณาจักรเปนการช่ัวคราวเพ่ือรับการรักษาพยาบาล
ไดใหความยินยอมเกี่ยวกับผูติดตามน้ันแลว 

สําหรับผูท่ีไดรับการยกเวนการตรวจตรา ใหอยูในราชอาณาจักรไดไมเกิน 90 วัน 
นับต้ังแตวันท่ีเดินทางเขามาในราชอาณาจักร 

6) ประกาศกระทรวงมหาดไทย เร่ืองกําหนดรายช่ือประเทศผูท่ีถือหนังสือเดินทาง 
หรือเอกสารใชแทนหนังสือเดินทางซ่ึงเขามาในราชอาณาจักรเปนการช่ัวคราวเพื่อรับการรักษาพยาบาล
และผูติดตาม 

ขอ 1 ใหกําหนดรายชื่อประเทศผูท่ีถือหนังสือเดินทางซ่ึงเขามาในราชอาณาจักร
เปนการช่ัวคราวเพ่ือรับการรักษาพยาบาลและผูติดตามของบุคคลดังกลาวไมเกิน 4 คน ไดรับการยกเวน
การตรวจตราและใหอยูในราชอาณาจักรไดไมเกิน 90 วัน ดังนี้ กลุมประเทศ CLMV จํานวน 4 ประเทศ
ไดแก ราชอาณาจักรกัมพูชา สาธารณรัฐประชาธิปไตยประชาชนลาว สาธารณรัฐแหงสหภาพเมียนมา 
สาธารณรัฐสังคมนิยมเวียดนาม และสาธารณรัฐประชาชนจีน กลุมประเทศ GCC จํานวน 6 ประเทศ 
ไดแก รัฐบาหเรน รัฐคูเวต รัฐสุลตานโอมาน รัฐกาตาร ราชอาณาจักรซาอุดิอาระเบีย สหรัฐอาหรับ
เอมิเรตส 

จากการปริทัศนเร่ือง กําหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขในการตรวจ การยกเวน
และการเปล่ียนแปลงประเภทการตรวจตรา ฉบับท่ี 4 พ.ศ. 2555 และประกาศกระทรวงมหาดไทย 
เร่ือง กําหนดรายช่ือประเทศผูท่ีถือหนังสือเดินทางหรือเอกสารใชแทนหนังสือเดินทางซ่ึงเขามาใน
ราชอาณาจักรเปนการชั่วคราวเพื่อรับการรักษาพยาบาลและผูติดตาม  เปนปจจัยในการสงเสริม
การพัฒนาธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ เนื่องจากเปนการอํานวยความสะดวกใหกับผูท่ี
ตองการเดินทางเขามารักษาพยาบาลในประเทศไทย 

2.1.3 มาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา (The 
Commission on Accreditation of Medical Transport Systems; CAMTS)  

The Commission on Accreditation of Medical Transport Systems (CAMTS) เป น
องคกรที่กอตั้งขึ้นโดยมิไดหวังผลกําไร โดยมีพันธกิจ มุงมั่นการปรับปรุงคุณภาพ การดูแลและ
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การเคล่ือนยายผูปวยใหมีความปลอดภัย ใหการรับรองมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยใหกับหนวยงานท่ี
ขอการรับรองมาตรฐาน โดยมีวิสัยทัศนคือ ผูปวยทุกรายจะไดรับการเคลื่อนยายอยางปลอดภัย
โดยบุคลากรท่ีมีคุณสมบัติตามขอกําหนด (Qualified personnel) โดยใชวิธีการขนสงท่ีเหมาะสม  

CAMTS กําหนดมาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยโดยแบงเปนประเด็น ไดแก 
การบริหารจัดการองคกรและทรัพยากรมนุษย การบริหารจัดการงานคุณภาพ การปฏิบัติการ
ดานการดูแลผูปวย การส่ือสาร มาตรฐานอากาศยานปกหมุน (เฮลิคอปเตอร) มาตรฐานอากาศยาน
ปกตรึง (เครื่องบิน) มาตรฐานภาคพื้น ซึ่งผูวิจัยจะทําการศึกษาเฉพาะในประเด็นที่เกี่ยวของและ
สอดคลองกับงานวิจัยเทานั้น ประเด็นท่ี CAMTS กลาวถึงมาตรฐานท่ีผูใหบริการที่ไดรับการรับรอง
พึงปฏิบัติ ไดแก  

1) มาตรฐานดานบุคลากร (Management and Staffing) 
บุคลากร (Staffing) ตองมีนโยบายการปฏิบัติงานท่ีเปนลายลักษณอักษรเพื่อช้ีแจง

เกี่ยวกับเร่ืองตาง ๆ ตอไปนี้ 
การจัดเวรและตารางการปฏิบัติของบุคลากรแตละคนน้ันสะทอนใหเห็นถึงกลยุทธ

ในการลดความเหน่ือยลาขณะปฏิบัติหนาท่ี ระยะเวลาในการปฏิบัติงาน จํานวนการปฏิบัติงานและ
การเปล่ียนกะการทํางานในเวลากลางวัน-กลางคืน (สามารถศึกษาเพิ่มเติมจากเอกสารเร่ือง นาฬิกา
ชีวภาพ ระบบการจัดการความเส่ียงจากความเหนื่อยลา (FRMS) และการศึกษาเกี่ยวกับความเหน่ือยลา
อ่ืน ๆ) 

 การปฏิบัติงานจะตองไมเกินระยะเวลา 24 ชั่วโมง และการปฏิบัติงานที่มี
ระยะเวลามากกวา 12 ชั่วโมงตองมีเง่ือนไขดังตอไปนี้ 

- บุคลากรทางการแพทยไมไดมีความจําเปนท่ีจะตองปฏิบัติหนาท่ีประจํา
ใด ๆ นอกจากงานท่ีเกี่ยวของกับการบริการขนสง 

- บุคลากรทางการแพทยตองไดรับสิทธิ์และการอนุญาตในการพักผอน
อยางเต็มท่ีโดยปราศจากการถูกรบกวน หลังจากปฏิบัติหนาท่ีประจําวันของตนเองลุลวงแลว 

- ตองมีสถานท่ีท่ีเหมาะสมแกการพักผอนไดอยางเต็มท่ีโดยไมถูกรบกวน  
- บุคลากรทางการแพทยตองมีสิทธ์ิท่ีจะขอ “เวลานอก (time-out)” และ

ไดรับชวงเวลาพักท่ีเหมาะสม หากสมาชิกในทีม (หรือเพื่อนรวมงาน) เห็นวาไมสมควรหรือจะเกิด
ความไมปลอดภัยหากปฏิบัตหินาท่ีตอไป ไมวาจะนานแคไหนก็ตาม จะตองไมมีการกระทําของใคร
ท่ีคัดคานหรือสรางความกดดันใหตองปฏิบัติงานตอ 

- ฝายบริหารตองติดตามปริมาณงานของการขนสงและการใชนโยบายขอ 
“เวลานอก (time-out)” ของบุคลากร 
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 อาจมีการปฏิบัติงานท่ีตองตอเนื่องเปนเวลาหลายวัน สําหรับการเดินทางท่ี
ตองใชเวลานาน โปรแกรมดังกลาวนี้จะตองมีการอธิบายอยางชัดเจนและมีเอกสารรับรองวาผานทุก
เง่ือนไขของการใหบุคลากรปฏิบัติงานเกินกวา 12 ช่ัวโมง นอกจากนี้แลวยังจะตองมีรายละเอียดตอไปนี้: 

- มีการขนสงโดยเฉล่ียนอยกวา 1 คร้ังตอวัน 
- มีชั่วโมงพักผอนอยางตํ่า  10 ช่ัวโมงในระยะเวลา  24 ชั่วโมง 
- พื้นท่ีนั้นอยูหางไกลและการเดินทาง 1 รอบนั้น มากกวา 2 ชั่วโมง 
- มีการใชเคร่ืองมือสําหรับจัดการความเส่ียงจากความเหน่ือยลา 

 มีนโยบายเปนลายลักษณอักษรโดยตองระบุเร่ืองการจัดตารางปฏิบัติงานและ
การจัดการความเหนื่อยลา โดยผูจัดการจะเปนผูติดตามเวลาในการปฏิบัติงาน มีการติดตามจัดการ
คุณภาพ (QM) และใชการจัดการความเส่ียงท่ีมาจากความเหน่ือยลา 

 มีนโยบายสําหรับการขนสงที่ใชเวลานาน โดยจะตองระบุเร่ืองเวลาพัก
ขณะขนสง หลังจากท่ีผูปวยถึงจุดหมายปลายทาง บุคลากรทางการแพทยตองมีเวลาพักท่ีเปนอิสระ
จากการปฏิบัติหนาท่ีเปนเวลา 10 ชั่วโมง กอนท่ีจะรับงานตอไป 

- นโยบายเกี่ยวกับการพักคางแรมนั้น บุคลากรจะตองปฏิบัติหนาท่ีไมเกิน 
16 ช่ัวโมง ในชวงระยะเวลา 24 ชั่วโมง หรือ ตองมีสมาชิกของทีมแพทยอยางนอย 2 คน เพื่อใหอีกคน
ไดพักขณะเดินทาง และอีกคนไดดูแลผูปวย 

- ภารกิจท่ีกินเวลามากกวา 3 วัน (เชน ภารกิจระหวางประเทศหรือภารกิจ
ขามคืนหลายคืน) ตองอนุญาตใหลูกเรือใชเวลาพักผอนอยางเพียงพอ โดยใชเครื่องมือการจัดการ
ความเส่ียงจากความเหน่ือยลาในการประเมินความพรอมของลูกเรือ 

 บุคลากร (รวมถึงผูเช่ียวชาญดานการส่ือสารและเจาหนาท่ีรถพยาบาล) ตอง
มีเวลาพักอยางนอย 10 ชั่วโมง (นักบินตองมีเวลาพักอยางนอย 10 ชั่วโมง ตามขอกําหนด) โดยจะตอง
ปราศจากการรบกวนขณะพัก ท้ังนี้ เพื่อปองกันการปฏิบัติหนาท่ีท่ีตอเนื่อง หรือกิจกรรมที่จะทําให
เกิดความเหน่ือยลากอนการปฏิบัติหนาท่ี 

 จํานวนของการปฏิบัติงานและการเปล่ียนเวลาปฏิบัติงานในชวงเวลากลางคืน
และกลางวัน ท่ีติดกันของนักบิน บุคลากรทางการแพทยผูเช่ียวชาญดานการส่ือสาร เจาหนาท่ีขนสง
ภาคพื้น และบุคลากรท่ีดูแลอากาศยาน จะตองไดรับการติดตามอยางใกลชิดโดยฝายจัดการ 

 นโยบายตาง ๆ ตองแจงใหสมาชิกทราบ เพื่อที่สมาชิกในทีมจะไดตื่นตัว
สําหรับการปฏิบัติการการขนสง รวมถึงการตองจัดใหมีสมาชิกในทีมอยางนอย 1 คน เพ่ือชวยให
นักบินมีสติตื่นตัวตลอด (โดยเฉพาะการปฏิบัติการท่ีมีนักบินคนเดียว) และชวยใหผูท่ีปฏิบัติงาน
ยานพาหนะมีความต่ืนตัวเพื่อการขนสงภาคพ้ืน 

 



30 

2) มาตรฐานดานการจัดการคุณภาพ (Quality Management) 
ก) โปรแกรมการจัดการคุณภาพจะตองกําหนดแผนการดําเนินการ และกําหนด

ขอบเขตของปญหาและวิธีการประเมินประสิทธิภาพของการดําเนินการนั้น 
 แผนผังงานการจัดการคุณภาพหรือเคร่ืองมืออ่ืน ๆ ตองสามารถอธิบาย

โครงสรางองคกรในแผนการจัดการคุณภาพและเชื่อมโยงกับระบบการจัดการความปลอดภัย 

 โปรแกรมการจัดการคุณภาพตองเชื่อมโยงกับการจัดการความเสี่ยง 
เพื่อท่ีจะไดติดตามเรื่องตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับจัดการความเสี่ยงผานแผนการจัดการคุณภาพ โดยมี
รายละเอียดดังตอไปนี้ 

- มีนโยบายที่พูดถึงขั้นตอนในการระบุ บันทึก และวิเคราะห 
ความเส่ียงท่ีตองเฝาระวังเปนพิเศษ (Sentinel events) เหตุการณท่ีไมควรใหเกิดข้ึน (Never events) 
เหตุการณไมพึงประสงค (Adverse medical event) หรือเหตุการณเกือบเกิดอุบัติเหตุ (Near miss) 
โดยมีเปาหมายเพื่อปรับปรุงความปลอดภัยของผูปวย และ/หรือ คุณภาพการดูแลผูปวย 

- มีการติดตามผลของการดําเนินงาน/เปาหมายตาง ๆ  ในแตละเหตุการณ
จนแลวเสร็จ 

- กระตุนใหบุคลากรรายงานเหตุการณไมพึงประสงค แมวาจะเปน 
Sole-source event (คือ คนท่ีมีสวนรวมในเหตุการณเทานั้นท่ีจะทราบเร่ืองราว) ก็ตาม โดยท่ีบุคลากร
ไมตองกลัวมาตรการลงโทษสําหรับกระทําไปโดยไมไดตั้งใจ 

 โปรแกรมการจัดการคุณภาพตองบูรณาการกิจกรรมตาง ๆ ท่ีเกี่ยวกับ
การดูแลคนไข อาทิเชน ความพึงพอใจของลูกคาและพนักงาน การส่ือสาร การบํารุงรักษาอุปกรณ 
และทุกมิติของการดําเนินการขนสงท่ีสอดคลองกับพันธกิจของการใหบริการ 

 โปรแกรมการจัดการคุณภาพควรมีองคประกอบตอไปนี้  
- ความรับผิดชอบ/การมอบหมายหนาท่ี 
- ขอบเขตการดูแล 
- ความสําคัญของการดูแลและคุณภาพตัวช้ีวัดท่ีตองระบุ วัดไดและ

เปรียบเทียบตัวช้ีวัด/ผลลัพธ กับมาตรฐานท่ีอางอิงได 
- กระบวนการปฏิบัติงาน  อาทิ ผลลัพธทางการเงิน 
- เกณฑการวดัผลที่เหมาะสมสําหรับแตละบริการ 
- ระเบียบวิธี- การใชแผนการจัดการคุณภาพหรือเคร่ืองมือการจัดการ

คุณภาพ 
- การประชุมเพื่อช้ีแจงเกี่ยวกับประเด็นดานคุณภาพ รับรองการส่ือสาร

ท่ีเหมาะสม และการแกปญหา  
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- การเนนย้ําในคุณภาพของการใหบริการที่มีการดําเนินงาน  
ในการพัฒนากลยุทธใหม ๆ เพื่อการปรับปรุง การคงไวหรือการบรรลุเปาหมายท่ีตั้งไว  

- การประเมินผลการะบวนการปรับปรุงพัฒนา 
 จะตองมีการประชุมท่ีจัดข้ึนเปนประจําเพื่อแสดงขอคิดเห็นท่ีเกี่ยวของ

กับบริการขนสงทางการแพทย 
 กระบวนการตรวจสอบและประเมินผลมีลักษณะดังตอไปน้ี 

- ขับเคล่ือนดวยแงมุมท่ีสําคัญในการดูแลและการปฏิบัติการขนสง
ทางการแพทยโดยระบุในแผนการจัดการคุณภาพ 

- มีตัวช้ีวัดหรือเกณฑอ่ืน ๆ  เพือ่ตรวจสอบและความสําคัญดานการดูแล 
- มีหลักฐานท่ีแสดงถึงการศึกษาการจัดการคุณภาพและการประเมินผล

ท่ีสอดคลองกับแผนการจัดการคุณภาพท่ีเปนลายลักษณอักษร 
- มีหลักฐานที่แสดงถึงแผนปฏิบัติการนั้นไดรับการพัฒนา เม่ือมี

การระบุปญหาผานการจัดการคุณภาพและจะมีการส่ือสารเก่ียวกับแผนนั้นใหแกบุคลากรที่เหมาะสม 
- รายงานสรุปการจัดการคุณภาพประจําป 
- มีหลักฐานแสดงถึงการประเมินแผนปฏิบัติการอยางตอเนื่อง

จนกระท่ังปญหาไดรับการแกไข 
- มีหลักฐานแสดงถึงประสิทธิภาพขอมูลการการติดตาม และแนวโนม

และการแบงปนใหแกสมาชิกทุกคน 
- แสดงหลักฐานของเปาหมายประจําป ท่ีกําหนดข้ึนของแผนการ

จัดการคุณภาพ ท่ีแสดงทิศทางใหกับสมาชิกและผลลัพธท่ีวัดผลได 
- ใหความสําคัญกับการปดลูปและการแกปญหาภายในระยะเวลาที่

จํากัด 
 ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพตามท่ีระบุโดยแผนจะตองเปนแบบสหสาขาวิชาชีพ

และไดรับการทบทวนอยางนอยรายไตรมาส (ในระดับผูบริหารระดับสูง) ข้ึนกับขอบเขตของการดูแล 
อยางนอยหนึ่งตัวช้ีวัดประสิทธิภาพจากรายการตอไปนี้จะตองไดรับการติดตามเปนประจําทุกป 

- ความปลอดภัยของผูปวย (หมวดหมูนี้จะตองมีการติดตามจาก
ตัวช้ีวัดสองตัว) 

1. ผูปวยท่ีมกีารขนสงระหวางสถานพยาบาลท่ีไมไดขนสงแบบ
เตียงสูเตียง (bedside to bedside) 

2. อุณหภูมิภายในหองโดยสารท่ีไมอยูในขอบเขตโดยปราศจาก
การลดความเส่ียง 
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3. ภาวะหัวใจหยุดเตนระหวางการขนสง (เชน การกูชีพ) 
4. การขนสงผูปวยสองราย 
5. การขนสงผูใหบริการทางการแพทยรายเดียว 
6. การขนสงผูปวยดวยโรคติดเช้ือท่ีทราบผลระหวางหรือหลังจาก

การขนยาย 
7. จํานวนเหตุการณท่ีไมเคยเกิดข้ึน  

- การปฏิบัติการของอากาศยานปกหมุน (Rotor wing Operation) 
1. การจัดการความเสี่ยงจากความเหน่ือยลา (เชน การใช เวลานอก 

(time-outs) การใชเคร่ืองมือการจัดการความเส่ียงจากความเหน่ือยลา) 
2. การเพ่ิมลูกเรือท่ีไมไดอยูในตารางการปฏิบัติงาน 
3. กฎการบินดวยทัศนวิสัย (VFR) และกฎการบินดวยเคร่ืองวัด

ประกอบการบิน (IFR) 
4. การติดตอกับศูนยควบคุมการปฏิบัติงาน (Operational Control 

Center; OCC) เม่ือไมไดดําเนินงานตามนโยบาย 
5. การเล่ียงท่ีจะทําตามนโยบายของโปรแกรมเก่ียวกับการใชหรือ

การไมใชแวนตาปรับทัศนวิสัยตอนกลางคืน 
6. การเล่ียงไมทําตามแผนการบิน 
7. การขัดจังหวะหรือการลาชาของเท่ียวบินเนื่องจากสภาพอากาศ

หรือการซอมบํารุง 
8. การตรวจสอบเคร่ืองบันทึกขอมูลการบิน 

- การปฏิบัติการของอากาศยานปกตรึง (Fixed Wing Operation) 
1. การจัดการความเสี่ยงจากความเหน่ือยลา (เชน การใช เวลานอก 

(time-outs) การใชเคร่ืองมือการจัดการความเส่ียงจากความเหน่ือยลา) 
2. การเพ่ิมลูกเรือท่ีไมไดอยูในตารางการปฏิบัติงาน 
3. กฎการบินดวยทัศนวิสัย (VFR) และกฎการบินดวยเคร่ืองวัด

ประกอบการบิน (IFR) 
4. การเล่ียงไมทําตามแผนการบิน 
5. การขัดจังหวะหรือการลาชาของเท่ียวบินเนื่องจากสภาพอากาศ

หรือการซอมบํารุง 
6. การตรวจสอบเคร่ืองบันทึกขอมูลการบิน 
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- การส่ือสาร 
1. ความแมนยําของเวลาท่ีคาดวาจะมาถึง (ETA) 
2. ความแมนยําของพิกัด (อากาศยานปกหมุน) 
3. จํานวนการขนสงท่ีพลาดหรือถูกยกเลิก  
4. จํานวนการออกปฏิบัติงานแบบอัตโนมัติ (Auto launch) และ

จํานวนการขนสงท่ีเสร็จส้ินเทียบกับการขนสงท่ีถูกยกเลิกอันเนื่องจากการออกปฏิบัติงานแบบอัตโนมัติ 
(อากาศยานปกหมุน) 

5. จํานวนทั้งหมดของการรอเรียก (Stand-by) และจํานวน
การตอบกลับท่ีตามมาเทียบกับการตอบกลับท่ีถูกยกเลิก (RW)  

- ธุรกิจและการบริการลูกคา 
1. การสงตอ การขนสงแบบสัญญารับชวง หรือจางคนนอก 
2. ผลตอบรับเชิงลบจากตัวแทนท่ีรองขอ/รับบริการ 
3. ผลตอบรับเชิงลบจากผูปวย (ตองติดตามพรอมกับตัวช้ีวัดอีก 

1 อยาง) 
- การซอมบํารุง 

1. อุบัติการณท่ีมีวัตถุแปลกปลอม (FOD) 
2. อัตราการบํารุงรักษาท่ีไมอยูในตารางท่ีกําหนด 
3. การยกเลิกหรือไมสามารถทําการขนสงไดเนื่องมาจากการบํารุง 

รักษาพาหนะ 
 การปฏิบัติดานความปลอดภัย 

- ประเด็นตาง ๆ เกี่ยวกับความปลอดภัยจะไดรับการจัดการผาน
คณะกรรมการความปลอดภัย ซ่ึงคณะกรรมการความปลอดภัยจะไดรับแจงรายงานปญหา เหตุการณ 
หรืออุบัติเหตุอยางละเอียด และมีการวิเคราะหอุบัติเหตุเกี่ยวกับอากาศยานและยานพาหนะ เหตุการณ
ตาง ๆ ท่ีเกิดข้ึน และแนวทางการแกปญหา โดยมีการไตสวนและแผนปฏิบัติการท่ีจะรายงานกลับไป
ยังคณะกรรมการการจัดการคุณภาพ 

- บุคลากรการจัดการคุณภาพอาจทําการรวบรวมขอมูลและรายงาน
ตอคณะกรรมการความปลอดภัยเพ่ือขอแนวทางปฏิบัติและการแกปญหา 

 ท้ังโปรแกรมการจัดการคุณภาพและโปรแกรมการจัดการการใชประโยชน 
ควรมีหลักฐานการรายงานผลลัพธผานโครงสรางองคกรท่ีจัดต้ังข้ึน ไปยังสถาบันท่ีใหการสนับสนุน
บริการหรือตัวแทนหนวยงาน (หากมี) ท้ังนี้ เนื่องจากท้ังสองโปรแกรมนั้นมีการบูรณาการโดยตรงของ
บริการขนสงทางการแพทย โดยมีสถาบันหรือตัวแทนหนวยงานท่ีใหการสนับสนุน (หากมี) 
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ข) การจัดการความปลอดภัย (Safety Management) รวมถึงระบบการจัดการ
ความปลอดภัยและความปลอดภัยกับส่ิงแวดลอม 

 ระบบจัดการความปลอดภัย (Safety Management System; SMS) ฝาย
บริหารเปนผูรับผิดชอบระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS) ท่ีมีประสิทธิภาพ โดยฝายบริหารและ
พนักงานเปนผูรับผิดชอบเร่ืองการทําใหการปฏิบัติงานนั้นมีความปลอดภัยยิ่งข้ึน 

 ระบบจัดการความปลอดภัย จะระบุความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนและชวยลด
การบาดเจ็บท่ีอาจเกิดข้ึนกับบุคลากรและผูปวย และลดความเสียหายท่ีอาจเกิดข้ึนกับอุปกรณตาง ๆ 
ระบบการจัดการความปลอดภัยนี้ไดแก 

- คําแถลงนโยบายท่ีมุงม่ันจากผูบริหารที่รับผิดชอบ 
- กระบวนการระบุความเส่ียงและแผนการจัดการความเส่ียงท่ีมีระบบ

ไมลงโทษสําหรับพนักงานท่ีรายงานอันตราย ความเส่ียง และขอกังวลดานความปลอดภัย 
- ระบบติดตาม แนวโนม และการบรรเทาความผิดพลาดหรืออันตราย 
- ระบบการติดตามและบันทึกเอกสารวิเคราะหสาเหตุการเกดิเหตุ 
- คูมือความปลอดภัย (ท้ังแบบส่ิงพิมพและอิเล็กทรอนิกส) 
- ระบบตรวจสอบนโยบายและทบทวนนโยบายองคกรและข้ันตอน

การฝกอบรมความปลอดภัยอยางตอเนื่องสําหรับบุคลากร (รวมถึงผูจัดการ) ระบบของการดําเนินการ
เชิงรุกและเชิงปองกัน เพื่อประกันวาบุคลากรทุกคนจะปฏิบัติตาม 

 มีหลักฐานการจัดการของฝายบริหารตอบุคลากรที่ไมปฏิบัติตามนโยบาย
เร่ืองความปลอดภัยหรือสถานการณท่ีมีความเส่ียง 

- ผูบริหารระดับสูงตองกําหนดกระบวนการในการระบุความเสี่ยง
ท่ีอันตรายเพื่อใหมั่นใจวาความปลอดภัยและความเส่ียงไดรับการแกไขในระดับท่ีเหมาะสมจากฝาย
บริหารและรวมถึงถึงผูบริหารระดับสูงช้ันอาวุโส 

- ตองมีเคร่ืองมือประเมินความเส่ียงดานปฏิบัติการ ไมจํากัดเฉพาะ
ประเด็นการยอมรับการขนสง ซึ่งรวมถึงเครื่องมือสําหรับการประเมินผูปฏิบัติงานยานพาหนะ 
ความตื่นตัวและความเหนื่อยลาของลูกเรือ การตัดสินใจในการบิน ขอควรพิจารณาทางคลินิก 
การปฏิบัติการและโลจิสติกส การประเมินความเส่ียงของประเทศสําหรับปฏิบัติการระหวางประเทศ 
การพิจารณาสภาพอากาศและความเส่ียงในการขนสงภาคพื้น การคนหาและชวยเหลือ การประชาสัมพันธ 
การฝกอบรม การบํารุงรักษาและการจัดสถานการณ/การขนสงใหม 

 โปรแกรมมีกระบวนการในการวัดผลวัฒนธรรมความปลอดภัยดังตอไปนี้ 
- ความรับผิดชอบ    พนักงานตองรับผิดชอบตอการกระทําและ

การละเวน 
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- ผูมีอํานาจ    ผูท่ีมีความรับผิดชอบมีอํานาจในการประเมินและสราง
ความเปล่ียนแปลงและปรับเปล่ียนเม่ือจําเปน 

1. มาตรฐาน นโยบาย และการควบคุมบริหารตองชัดเจน 
2. ข้ันตอนตาง ๆ ตองเปนลายลักษณอักษรท่ีชัดเจน และสามารถ

ปฏิบัติตามไดโดยท้ังหมด 
3. การจัดฝกอบรมตองสอดคลองตามแนวทางท่ีเปนลายลักษณ

อักษร 
4. ผูจัดการตองเปนแบบอยางที่ดีเพื่อสงเสริมบรรยากาศของ

ความไววางใจและการใหเกียรติกัน 
- ความเปนมืออาชีพ    เห็นไดจากความภาคภูมิใจสวนตัวและ

การสนับสนุนในเชิงบวกของโปรแกรมวัฒนธรรมความปลอดภัย 
- พลวัตขององคกร 

1. การทํางานเปนทีมเห็นไดจากผูบริหารและพนักงานใน
สาขาวิชาท่ีแตกตางกัน 

2. องคกรแสดงถึงแนวปฏิบัติในการสงเสริมการวิจารณและ
การสังเกตความปลอดภัยและมีหลักฐานการปฏิบัติตามประเด็นท่ีระบุไวในทางบวก 

3. คานิยมองคกรมีความชัดเจนตอพนักงานทุกคนและฝงอยูใน
การปฏิบัติในชีวิตประจําวัน 

 ระบบจัดการความปลอดภัยรวมถึงสาขาวิชาและกระบวนการท้ังหมด
ขององคกร คณะกรรมการความปลอดภัยจัดต้ังข้ึนเพื่อขอขอมูลจากแตละสาขาวิชา และตองประชุม
อยางนอยทุกไตรมาส โดยมีการเขียนรายงานสงใหฝายบริหารและจัดเก็บไวในไฟลท่ีกําหนดตามนโยบาย 

- การเปลี่ยนแปลงที่เปนลายลักษณอักษรที่เกี่ยวของกับปญหา
ความปลอดภัยท่ีมีการเปล่ียนแปลง ตองถูกนําเสนอในการประชุมของคณะกรรมการความปลอดภัย 

- คณะกรรมการจะสงเสริมปฏิสัมพันธระหวาง บุคลากรดานการขนสง 
ทางการแพทย บุคลากรฝายสื่อสาร นักบิน ฝายชางและยานพาหนะ เพื่อจัดการการปฏิบัติใหมี
ความปลอดภัย ขอกังวลประเด็นตาง ๆ และคําถาม 

- มีหลักฐานของแผนการปฏิบัติ การประเมิน และการรับรูท่ีตรงกัน 
- ตองมีบุคลากรดานความปลอดภัยท่ีกําหนดไวสําหรับบริการขนสง

ทางอากาศ บริการขนสงทางพื้นผิวที่ไมเกี่ยวกับบริการขนสงทางอากาศก็ตองมีบุคลากรดาน
ความปลอดภัยเปนการเฉพาะดวยเชนกัน 
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- คณะกรรมการความปลอดภัยเช่ือมโยงกับฝายการจัดการคุณภาพ
และฝายการจัดการความเส่ียง 

- มีการระบุและติดตามเหตุการณท่ีเกี่ยวของกับการบินและภาคพื้น
เพื่อลดความเส่ียง  

บริการการขนสงทางการแพทยตองรายงานอุบัติเหตุทางการบินและ
ภาคพ้ืนแก CAMTS และหนวยงานของรัฐท่ีเหมาะสมและสนับสนุนใหรายงานเหตุการณตอเครือขาย 
มีนโยบายเปนลายลักษณอักษรท่ีจัดการรายงานเหตุการณหรืออุบัติเหตุ และแตงต้ังใหบุคคลหนึ่ง
รับผิดชอบในการรายงานเปนการเฉพาะ  

 โปรแกรมติดตามขอมูลเท่ียวบิน    จําเปนตองมีโปรแกรมติดตามขอมูล
เท่ียวบิน หากเคร่ืองบินนั้นมีเคร่ืองบันทึกขอมูลการบิน (Flight data recorder) โปรแกรมติดตามขอมูล
เท่ียวบินเปนวิธีการท่ีเปนระบบในการประเมิน วิเคราะห และดําเนินการกับขอมูลที่ไดจากขอมูล
เท่ียวบิน เพื่อระบุและแจงความเส่ียงดานปฏิบัติการกอนท่ีจะเกิดการนําไปสูเหตุการณหรืออุบัติเหตุ  

 ความปลอดภยัและส่ิงแวดลอม 
(1) มีหลักฐานการรายงานสภาพแวดลอมการปฏิบัติการเฉพาะ (เชน 

อากาศ ภูมิประเทศ สมรรถนะของอากาศยาน) เกี่ยวกับประเด็นความปลอดภัย 
- ฐานปฏิบัติการทางกายภาพแสดงใหเห็นถึงสภาพแวดลอมใน

การทํางานท่ีเหมาะสมและปลอดภัยสําหรับบุคลากรทุกคน ดวยการมีแสงสวางท่ีเพียงพอ การระบาย
อากาศ และการจัดเก็บอุปกรณเพื่อการดูแลผูปวยและการดูแลยานพาหนะภาคพื้นการขนสง 

1. ท่ีเก็บออกซิเจนตองอยูในระยะ 10 ฟุต จากเปลวไฟใด ๆ 
และ 20 ฟุต จากส่ิงท่ีติดไฟงายในพ้ืนท่ีท่ีมีการระบายอากาศท่ีดี โดยมีปายหามสูบบุหร่ี หรือเปนไป
ตามขอกําหนดของประเทศ 

2. โรงเก็บเครื่องบินหรืออาคารสิ่งอํานวยความสะดวก 
ท่ีสอดคลองกับรัฐ หรือมาตรฐานแหงชาติ 

- ยานพาหนะขนสงและความปลอดภัยของบุคลากร    นโยบาย
ระบุถึงความปลอดภัยของอากาศยานและ/หรือ ยานพาหนะและสภาพแวดลอมทางกายภาพ 
(เชน โรงเก็บเคร่ืองบิน ฟารมเช้ือเพลิง) 

- ความปลอดภัยสวนบุคคล    ทีมแพทยตองพกบัตรประจําตัว
ท่ีมีรูปถาย (สามารถใชใบขับข่ีได) พรอมช่ือและนามสกุล ขณะปฏิบัติหนาท่ี 

- ความปลอดภัยของผูปวย    สมาชิกในครอบครัวหรือผูโดยสาร
คนอ่ืน ๆ ท่ีมากับผูปวยตองไดรับการระบุรายช่ืออยางถูกตองโดย ผูประสานงานการขนสง 
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(2) อุปกรณและการปฏิบัติงานรอบ ๆ ยานพาหนะขนสง  
- องคประกอบของยานพาหนะขนสงและการจัดตําแหนงผูปวย 

1. ประตูตองใชงานไดเต็มประสิทธิภาพจากภายใน 
2. ประตูตองสามารถเปดไดอยางเต็มท่ีและเปดคางไวได 

- การควบคุมการปฏิบัติงานของยานพาหนะขนสงและอุปกรณ
การส่ือสารตองไดรับการปกปองการรบกวนจากผูปวย บุคลากรทางการแพทย หรืออุปกรณตาง ๆ 

- อุปกรณแสงสวาง แหลงจายไฟฟาและอุปกรณการส่ือสาร 
1. มีอุปกรณชวยนกับินสําหรับปรับสายตาในเวลาปฏิบัติการ

บินเวลากลางคืน 
2. ตองมีเตาเสียบและ/หรืออินเวอรเตอรท่ีจําเปนสําหรับ

อุปกรณทางการแพทยพิเศษ 
3. อุปกรณการแพทยหรืออุปกรณส่ือสารจะตองใชงานได

โดยไมรบกวนอุปกรณเอวิโอนิกสและอุปกรณเอวิโอนิกสตองไมรบกวนการทํางานของอุปกรณ
การแพทยบนอากาศยาน 

- อุปกรณปองกันศีรษะ 
1. การดัดแปลงภายในของอากาศยานจะตองจะตองมี

การระบุใหเหมาะสมกับอากาศยานเพื่อปองกัน head-strike envelope ของบุคลากรทางการแพทยและ
ผูปวย 

2. หมวกบิ น  (Helmet) เป น ส่ิ งจํ า เป น สํ าห รับ ก าร
ปฏิบัติงานดวยเฮลิคอปเตอร หมวกบินสําหรับลูกเรือตองไดรับการออกแบบเพื่อใชในการปฏิบัติการบิน 
เหมาะสมและพอดีตามเกณฑหรือนโยบายของผูผลิต  และตองมีการตรวจสอบตามกําหนดเวลาอยาง
สมํ่าเสมอ อยางนอยท่ีสุดปละคร้ัง 

- การรักษาอุปกรณ    อุปกรณท้ังหมดของอากาศยาน (รวมถึง
อุปกรณเฉพาะทาง) ตองไดรับการดูแลตามขอกําหนดทางการบินแหงชาติ  

- การขนสงระยะไกล    แผนการเบ่ียงเบนและแผนฉุกเฉิน 
1. หากอาการของผูปวยแยลง 
2. การขัดของทาง Mechanical 

- การขนสงระหวางประเทศ 
1. รายการตรวจสอบระหวางประเทศซ่ึงรวมถึงขอมูลเฉพาะ

เกี่ยวกับสถานท่ี การใชบริษทัชวยเหลือทางการแพทย เครือขาย และผูจัดการทองถ่ิน  
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2. ประกันการสงกลับ ขอกําหนดของ ICAO (องคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ) 

3. สารควบคุม (Control substance) ไมสามารถนําออกจาก
อากาศยานได ตองมีนโยบายท่ีใหรายละเอียดเกี่ยวกับวิธีรักษาสารควบคุม เม่ือลูกเรือทางการแพทย
ออกจากอากาศยาน 

4. ความปลอดภัยของลูกเรือ เชน การประเมินความเสี่ยง
ในการเดินทางไปยังประเทศอ่ืน ๆ และขอแนะนําเกี่ยวกับการสรางภูมิคุมกัน โดยใชแหลงท่ีเช่ือถือได 
(ตัวอยางเชน CDC และ WHO) 

- อุปกรณของยานพาหนะเพื่อการขนสง 
1. แวนสายตาสําหรับกลางคืน (Night Vision Goggles) 

อุปกรณชวยชีวิตตองไดรับการดูแลอยางเหมาะสมตามนโยบาย และตองมีใหบุคลากรที่เดินทางไปดวย 
2. อุปกรณชวยชีวิตและอุปกรณยังชีพ ครอบคลุมบุคลากร

ท่ีอยูบนอากาศยานท้ังหมด 
3. อุปกรณดับเพลิงท่ีสามารถเขาถึงและใชงานได 

- การใชอุปกรณรัดตรึง 
บุคลากรทางการแพทยท่ีปฏิบัติงานบนอากาศยานจะตอง

คาดเข็มขัดนิรภัย (และสายรัดไหล ถามี) อยางเหมาะสมขณะเคร่ืองวิ่งข้ึนและรอนลงตามขอกําหนด
การบินแหงชาติ  

- นโยบายสําหรับข้ันตอนการขนยายผูปวย 
1. นโยบายท่ีเจาะจงสําหรับการขนและยายผูปวยอยางรวดเร็ว 
2. นโยบายเพื่อใหมั่นใจวานักบินไดรับทราบการเพิ่มอุปกรณ 

เสริมใด ๆ เพ่ือพิจารณาน้ําหนักและสมดุล 
- นโยบายการเติมน้ํามันเช้ือเพลิงในสถานการณปกติและ

ฉุกเฉิน ตอง 
1. การเติมน้ํามันเช้ือเพลิงขณะติดหรือดับเคร่ืองยนต 
2. การเติมเชื้อน้ําเพลิงขณะท่ีมีบุคลากรขนสงทางการแพทย

หรือผูปวยอยูบนอากาศยาน ซ่ึงรวมถึงขอกําหนดใหมีบุคลากรขนสงทางการแพทยอยางนอยหน่ึงคน
อยูกับผูปวยตลอดเวลาขณะทําการเติมน้ํามันเช้ือเพลิงหรือหยุดพัก 

- นโยบายเฉพาะสําหรับผูปวยท่ีขัดขืน 
1. มีการใชเคร่ืองมือและ/หรือยาสําหรับควบคุมผูปวยท่ีมี

การขัดขืน ซ่ึงอาจกอใหเกิดอันตรายกับตนบุคลากรหรือยานพาหนะขนสง 
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2. ตองระบุเร่ืองการปฏิเสธการขนสงผูปวยสมาชิกครอบครัว
หรือคนอ่ืนท่ีอาจเปนภัยตอความปลอดภัยของการขนสงและ/หรือบุคลากรขนสงทางการแพทย 

- นโยบายท่ีเปนลายลักษณอักษรที่ตอบสนองตอการรองของ
วัตถุอันตรายหรือการสัมผัสกับวัสดุอันตรายท่ีไมไดคาดการณมากอน 

1. แผนการทํางานและการอบรมทีมขนสงทางการแพทย
ท่ีเหมาะสม 

2. แผนสําหรับข้ันตอนการขจัดการปนเปอนของผูปวยกอน
การขนสง  

3. ทีมขนสงทางการแพทยตองไดรับขอมูลอยางเต็มท่ี
เกี่ยวกับลักษณะของวัตถุอันตราย 

4. รายการวัตถุอันตรายท่ีพรอมใชงานซ่ึงอาจเปนภัยคุกคาม
ตอทีมขนสงทางการแพทย 

5 พื้นท่ีข้ึนลงหรือพื้นท่ีปฏิบัติการของอากาศยานตองอยู
ในระยะท่ีปลอดภัย เพื่อหลีกเล่ียงอันตรายจากการบินขนานรันเวย (downwind) ขณะบินเขาหรือบินออก  

6 นโยบายเกี่ยวกับการตรวจหาวัตถุอันตรายจากสัมภาระ
พกพาของผูปวยหรือผูโดยสารที่อาจทําใหเกิดอันตรายตอทีมขนสงทางการแพทยหรือทําให
ความปลอดภัยลดนอยลง (เชน อาวุธ วัตถุแหลมคม สารเคมี และวัตถุอันตรายชัดเจน) กอนท่ีจะนําเขา
มาในยานพาหนะขนสง 

7. นโยบายเกี่ยวกับการมีอาวุธปนบนยานพาหนะขนสง 
3) มาตรฐานการควบคุมการติดเช้ือ (Infection Control) 

นโยบายและขั้นตอนการขนสงผูปวยที่เกี่ยวของกับโรคติดตอ ภาวะติดเช้ือ 
ขอควรระวังสําหรับบุคลากรฉุกเฉินและผูปวยตองเปนปจจุบันตามมาตรฐานการแหงชาติ เชน 
ศูนยควบคุมและปองกันโรคแหงชาติสหรัฐอเมริกา (CDC) และองคการอนามัยโลก (WHO) 

 มีนโยบายและข้ันตอนเปนลายลักษณอักษรพรอมสําหรับบุคลากรขนสง
ทางการแพทย 

 มีแผนควบคุมการสัมผัสเช้ือ (Exposure Control Plan)  ท่ีสอดคลองกับ
มาตรฐานแหงชาติ 

 นโยบายสําหรับบุคลากรขนสงทางการแพทยและหนวยงานท่ีเกี่ยวของ
กับการควบคุมการติดเชื ้อจะตองจัดทําขึ ้น  ตัวอยางเชน  การปองกันการแพรกระจายเชื ้อ 
(Isolation precautions) 
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 โปรแกรมการศึกษา ซึ่งจะรวมถึงคําแนะนําจากสถาบัน/หนวยงาน
ควบคุมการติดเช้ือ การศึกษาเบื้องตนและประจําปท่ีระบุเกี่ยวกับการจัดการความปลอดภัยท่ีเกี่ยวของ
กับผูปวย มีการบันทึกโรคติดเช้ือท่ีอาจเกิดข้ึน 

 การทบทวนนโยบายและข้ันตอนการควบคุมโรคติดเช้ือประจําทุกป 
 โปรแกรมการศึกษาและนโยบายเก่ียวกับการแพยางพารา 
 มาตรการการปองกัน-ทีมการขนสงทางการแพทยตองปฏิบัติและเรียนรู

มาตรการปองกันการแพรกระจายของเช้ือโรค: 
- สุขภาพของบุคลากรและประวัตดิานสุขภาพ 

1. การตรวจรางกายกอนการเขาทํางานและการตรวจประจําป 
เชน ประวัติการเจ็บปวยชนิดฉับพลันหรือเร้ือรัง ความเจ็บปวยท่ีตองใชยาท่ีอาจเปนสาเหตุใหงวงซึม 
มีผลกระทบตอการตัดสินใจและการประสานงาน ประวัติการไดรับวัคซีน น้ําหนักและความแข็งแรง 
การทดสอบรางกาย การพิจารณาวาบุคคลนั้นเหมาะสมกับหนาท่ีหรือไม 

2. จัดใหมีการทดสอบวัณโรคประจําป การคัดกรองและวัคซีน
อ่ืน ๆ ท่ีสอดคลองกับแนวทางและขอปฏิบัติแหงชาติ โดยเฉพาะอยางยิ่งบุคลากรที่เกี่ยวของกับ
การขนสงระหวางประเทศ รวมถึงนักบินและชาง 

3. ประวัติการไดรับวัคซีนของทีมขนสงทางการแพทยจะตองมี
การบันทึก ตามขอบเขตการดูแลและตามคําแนะนําของศูนยควบคุมและปองกันโรคแหงชาติ
สหรัฐอเมริกา (CDC) และองคการอนามัยโลก (WHO) 

- มีนโยบายการจัดการโรคติดตอและการควบคุมโรคติดเช้ือใน
การขนสงทางการแพทย 

1. มีอุปกรณปองกันสวนบุคคลท่ีพรอมใชงานและสามารถ
เขาถึงไดในยานพาหนะท่ีใชขนสง เชน ถุงมือ แวนตา 

2. มีระบบ Safety Needle หรือ ระบบอ่ืน ๆ ท่ีปองกันอุบัติเหตุ
จากเข็มท่ิมตํา 

3 มีกลองท้ิงของมีคมและถังสําหรับกําจัดของปนเปอนท่ีใชแลว
บนยานพาหนะ 

4. การทําความสะอาดและฆาเช้ือดวยน้ํายาฆาเชื้อท่ีเหมาะสม
บริเวณหองโดยสาร อุปกรณ และยูนิฟอรมสวนบุคคล 

5. มีแนวทางในการระบุผูท่ีมีความเส่ียงจากการสัมผัสเช้ือโรค 
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- มีแนวทางในการส่ือสารอยางรวดเร็ว (ทางวาจา อิเล็กทรอนิกส) 
ระหวางทีมขนสงทางการแพทย ผูใหบริการการแพทยฉุกเฉิน และโรงพยาบาลเม่ือสงสัยวาไดรับ
การสัมผัสเช้ือรวมถึงการบันทึกติดตามผล 

- นโยบายการปองกัน (Precautions) เม่ือตองขนสงผูปวยท่ีมีโรคติดเช้ือ 
1. การตรวจสอบประวัติการไดรับวัคซีนของผูปวย 
2 ตัวอยางเลือดหรือวัสดุท่ีอาจติดเช้ือตองเก็บไวในบรรจุภัณฑ

ท่ีปดสนิทในระหวางการขนสง 
3. การกําจัดสารอันตรายจากอากาศยานหรือรถพยาบาลให

เปนไปตามแนวทางท่ีกําหนด 
4. การใชหนากากชนิด N 95 โดยตองมีการทดสอบความกระชับ

ของหนากากสําหรับบุคลากรแพทยท่ีใชสําหรับการปองกันการติดช้ือท่ีมีการแพรกระจายเช้ือทาง
อากาศ (Airborne infection) รวมถึงนักบินดวย 

- การทําความสะอาดและการทําใหปราศจากเชื้อที่เหมาะสมของ
อุปกรณและเคร่ืองมือ 

- การลางมือกอนและหลังการสัมผัสผูปวย กอนการทําหัตถการ และ
หลังจากมีการสัมผัสของเหลวจากรางกาย และการสัมผัสส่ิงแวดลอมของผูปวย กอนการใหยา และ
กอนหลังหลังถอดถุงมือ ในการขนสงที่ไมสามารถลางมือดวยสบูและน้ําได สามารถลางดวย
แอลกอฮอลเจลลางมือ (Alcohol hand-based hand rub)ได 

- ฝายบริหารตองจัดทําเอกสารเกี่ยวกับเช้ือท่ีอาจทําใหเกิดการติดเช้ือ
รวมท้ังเอกสารบันทึกขอมูลอุบัติการณของการสัมผัสเช้ือและการบริหารจัดการหลังสัมผัสเช้ือโดย
ตองปดเปนความลับ  (การบริหารจัดการหลังสัมผัสเช้ือรวมถึงการระบุผลการตรวจของผูปวย และ
การติดตามผลการตรวจของพนักงาน การใหคําปรึกษา และการใหวัคซีนตานไวรัสอักเสบบี (Hepatitis B) 

- มีนโยบายระบุถึงการเขาถึงยาปองกันการติดเช้ือหลังสัมผัสโรค 
HIV ไขกาฬหลังแอน (Meningococcal) โดยท่ียาจะตองมีพรอมตลอดเวลาและเพียงพอสําหรับ
สมาชิกทุกคน 

- ในกรณีท่ีมีโอกาสสัมผัสเช้ือจากการทํางานหามรับประทานอาหาร 
ดื่มน้ํา ใสเลนสสายตา (Contact lens) ในพ้ืนท่ีนั้น 

- อาหารและเครื่องดื่มจะตองไมเก็บไวในท่ีซ่ึงมีเลือดหรือวัตถุท่ีอาจ
ติดเช้ือในกรณีท่ีการขนสงเปนเวลานานตองมีนโยบายเกี่ยวกับความตองการดานโภชนาการของผูปวย
และบุคลากร 
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4) มาตรฐานดานการส่ือสาร (Communication) 
ก. อุปกรณการส่ือสาร (Communication Equipment) 

 อุปกรณการส่ือสารจะไดรับการบํารุงรักษา/ซอมแซมใหอยูในสภาพท่ี
ใชการไดอยางเต็มรูปแบบ และสามารถรับ-สงส่ือสารดวยเสียงท่ีชัดเจนและเขาใจได สามารถส่ือสาร
จากฐานไดในระยะทางที่เหมาะสม วิทยุสื่อสารตองมีความสามารถในการสื่อสารทั้งรับ-สงดังนี้ 
(1) ทิศทางการแพทย (2) ศูนยกลางส่ือสาร (3) หนวยบริการจราจรทางอากาศ (4) หนวยบริการฉุกเฉิน 

 นักบินตองสามารถควบคุมการส่ือสารจากหองนักบินไดในกรณีท่ีเกิด
สถานการณฉุกเฉิน 

 ทีมแพทยตองสามารถส่ือสารระหวางกันไดระหวางเที่ยวบิน กําหนดให
ใชหมวกบิน (Helmet) ท่ีสามารถส่ือสารไดในอากาศยานปกหมุน (Rotor wing) 

 หากโทรศัพทมือถือเปนสวนหนึ่งของอุปกรณสื่อสารบนอากาศยาน
จะตองนํามาใชใหสอดคลองกับระเบียบขอบังคับคณะกรรมการกลางกํากับดูแลกิจการส่ือสาร (Federal 
Communications Commission; FCC) ท้ัง (RW/FW) (1) ปดโทรศัพทมือถือหรือเปดโหมดเคร่ืองบิน
ตามขอกําหนดของหนวยงานท่ีมีอํานาจหรือประกาศของคณะกรรมการกลางกํากับดูแลกจิการส่ือสาร 
(FCC) หรือขอบังคับอื่น ๆ และติดปายเตือนไวในอากาศยาน (FW/FW) (2) มีนโยบายหามใช
โทรศัพทมือถือหรืออุปกรณส่ือสารอื่น ๆ และระบบแฮนดฟรีในขณะท่ียานพาหนะมีการเคล่ือนท่ี
หรือขณะเติมน้ํามันเช้ือเพลิงยกเวนการส่ือสารที่มีความสําคัญท่ีสอดคลองกับระเบียบขอบังคับ
แหงชาติและหามสงขอความอยางเด็ดขาด 

ข) โปรแกรมการจัดการคุณภาพการส่ือสาร (Communication QM Program) 
การสื่อสารเปนสวนหนึ่งของโปรแกรมจัดการคุณภาพ (มีเกณฑการจัดการคุณภาพเฉพาะสําหรับ
การส่ือสาร) และบุคลากรดานการส่ือสารมีสวนรวมในการประชุม การจัดการคุณภาพและความปลอดภัย 

ค) การบรรยายสรุป (Shift Briefing) มีการบรรยายสรุปกอนเร่ิมตนปฏิบัติงาน
เพื่อใหม่ันใจวา มีความตอเนื่องในการปฏิบัติงาน 

ง) การบรรยายสรุปหลังการขนสง (Post Transport Debrief) มีการบรรยายสรุป
หลังการขนสงในแตละคร้ัง รวมถึงผูเช่ียวชาญดานการส่ือสารเม่ือมีประเด็นเร่ืองการส่ือสารท่ีเกี่ยวของ 

จ) การติดตามเท่ียวบิน/การขนสง (Flight/Transport Following) 
 ศูนยรับแจงเหตุฉุกเฉินแหงชาติ (Public Safety Answering Points; PSAP) 

ศูนยส่ังการหรือหนวยงานอื่น ๆ โรงพยาบาลหรือศูนยบริการ จะตองติดตอศูนยส่ือสารของโปรแกรม
โดยตรงเพ่ือรองขอการขนสง โดยจะตองไมติดตอโดยตรงกับผูปวย 

 แนะนําใหมีการใชระบบการติดตามอากาศยานดวยดาวเทียม  
การประสานงานข้ันตนจะตองจัดทําเปนเอกสารและมีการติดตามเท่ียวบิน/การขนสงอยางตอเนื่อง  
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 การประสานงานข้ันตนรวมถึงการส่ือสารและเอกสาร 
- เวลาท่ีโทร (เวลาท่ีรองขอ/การสอบถามรายละเอียด) 
- ชื่อและหมายเลขโทรศัพทของหนวยงานท่ีมีการรองขอ 
- อายุ การวนิิจฉัยโรคหรือกลไกการบาดเจ็บ 
- การสงตอและแพทยผูรับการรักษาตอและสถานพยาบาล (สําหรับ

การสงตอระหวางสถานพยาบาล) ตามนโยบายของบริการขนสงทางการแพทย 
- การยืนยันการตอบรับผูปวยและความพรอมในการรับผูปวยโดย

อางอิงจากแพทยและสถานพยาบาล 
- สนามบินปลายทาง จุดเติมน้ํามันเชื้อเพลิง สถานท่ีในการเปลี่ยน

การขนสงและเวลาท่ีปฏิบัติการ 
- สําหรับเท่ียวบินระยะไกล จะตองมีการวางแผนเท่ียวบินท่ีรวมถึง

ความตองการของแหลงพลังงานสํารอง (APU) เคร่ืองผลิตกระแสไฟฟา (GPU) อาหาร บริการออกซิเจน 
เปนตน หากมีการหยุดพักทางเทคนิคใด ๆ ตองมีการวางแผนรองรับภาวะฉุกเฉินสํารองเชนเดียวกับ
การรักษาความปลอดภัยในการลงจอดในตางประเทศ (RW/FW) 

- การตรวจสอบสภาพอากาศกอนออกเดินทางและระหวางภารกิจตาม
ความจําเปน 

- การประสานงานการขนสงในพ้ืนท่ีรับและสง (RW/FW) 
- เวลาส่ังการ (เวลาท่ีทีมแพทยไดรับแจงใหปฏิบัติการ หลังนักบิน/

ยานพาหนะตอบตกลง) 
- เวลาท่ีออกจากฐาน (เวลาท่ีออกจากฐานหรือท่ีอ่ืน) 
- ชื่อและจํานวนของบุคคลบนเครื่องรวมถึงผูปวยและสมาชิกใน

ครอบครัว 
- ปริมาณเช้ือเพลิง (RW) 
- เวลาท่ีคาดวาจะมาถึง (ETA) 
- ขอมูลของพ้ืนท่ีข้ึน-ลง ท่ีเกีย่วของ 
- เวลาท่ีมาถึง (เวลาท่ีมาถึงพื้นท่ีข้ึน-ลง สนามบินเฮลิคอปเตอรหรือ

สนามบินหรือพื้นท่ีสงตอ) 
- เวลาท่ีออก (เวลาท่ีออกจากพื้นท่ีข้ึน-ลง สนามบินเฮลิคอปเตอรหรือ

สนามบินหรือพื้นท่ีสงตอ) 
- เวลาท่ีถึงปลายทาง (เวลาท่ีผูปวยถึงจดุหมายซ่ึงอาจไมใชสถานพยาบาล) 
- เวลาท่ีออกจากปลายทาง (เวลาท่ีออกจากผูปวย) 
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- เวลาท่ีมาถึงฐานปฏิบัติการ 
- เวลาท่ีถูกยกเลิก (เวลาท่ีการขนสงถูกยกเลิกหลังการส่ังการ) 

 เอกสารสรุปสําหรับทุกโหมดของการขนสงรวมถึง 
- การรับสาย (โดยศูนยการส่ือสาร) 
- การส่ังการ (ชวงเวลาระหวางการรับสายและยืนยันการออกเดินทาง) 
- ระหวางทาง (ชวงเวลาระหวางการยืนยันการออกเดินทางและเวลา

ท่ีออกเดินทางจริง) 
- เวลาท่ีถึงสถานสงตอ (ชวงเวลาระหวางออกจากและเวลาที่ถึงจุด

เกิดเหตุหรือสถานสงตอ) 
- เวลาท่ีถึงผูปวย (ชวงเวลาท่ีมาถึงท่ีจุดเกิดเหตุหรือสถานท่ีสงตอหรือ

เวลาท่ีพบผูปวย) 
- เวลาท่ีถึงเตียง (ชวงเวลาระหวางท่ีพบผูปวยและมีการเตรียมพรอม

ผูปวยไปยังรถพยาบาลหรืออากาศยาน) 
- เวลาท่ีออกจากสถานท่ีสงตอ (ชวงเวลาระหวางออกจากจุดเกิดเหตุ

หรือโรงพยาบาลพรอมผูปวย) 
- เวลาท่ีรับ (เวลาระหวางท่ีออกจากจุดเกิดเหตุหรือสถานท่ีสงตอถึง

สถานท่ีรับ) 
 เกณฑเพิ่มเติมสําหรับอากาศยานปกตรึง การดําเนินการจะตองดําเนินการ

ใหมีการใชแผนการบินแบบ VFR นอยท่ีสุดและใหดําเนินการดวยแผนการบินแบบ IFR ทุกคร้ังท่ีทําได 
ฉ) การส่ือสารระหวางการขนสง (Communication During Transport) 

 บริการขนสงทางการแพทยจะตองสามารถส่ือสารไดโดยตรงกับฝายท่ี
เกี่ยวของในการขนสง เชน บุคลากรทางการแพทย ผูใหบริการรถพยาบาล เพื่อใหม่ันใจวามีการให
ขอมูลที่รวดเร็ว มีการประสานงานและความพยายามในการแกปญหา ในแตละกรณีจะตองมีการติดตอ
โดยตรงระหวางคูกรณี ดังนี้ 

- การส่ือสารโดยตรงหรือมีการส่ือสารไปยังศูนยการส่ือสาร (ขณะ
เดินทาง) ระบุพิกัด และเวลาที่คาดวาจะมาถึงและเวลาท่ีเบ่ียงเบนหากจําเปน 

- หองนักบินจะตองปราศจากการรบกวน (Sterile Cockpit) เพื่อให
นักบินสามารถรับและสงขอมูลท่ีสําคัญและลดการรบกวนชวงเวลาท่ีสําคัญของการบิน โดยจะไมมี
การส่ือสารขอมูลจากทีมแพทยและขอมูลของผูปวย ยกเวนวิทยุส่ือสารสําหรับการรายงานทางการแพทย
จะถูกแยกออกเฉพาะ (RW/FW) 
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- มีนโยบาย/วิธีปฏิบัติสําหรับจากจุดหมายปลายทาง (สนามบิน 
โรงพยาบาล พื้นท่ีข้ึน-ลง พื้นท่ีข้ึน-ลงสํารอง) (FW/FW) 

 มีนโยบายท่ีเปนลายลักษณอักษรท่ีเนนการส่ือสารโดยตรงหรือส่ือสาร
ไปยังศูนยการส่ือสารเพ่ือระบุเวลาเคร่ืองข้ึนและเวลาท่ีมาถึง 

 สําหรับการขนสงระยะไกล ตองจัดทํานโยบาย แผนการส่ือสารระหวาง
สมาชิกลูกเรือท่ีอาจตองแยกกันในระหวางการขนสงผูปวยโดยรถพยาบาลหรือโรงแรมท่ีพัก 

 เวลาในการส่ือสารแตละคร้ัง 
- เวลาในการส่ือสารแตละคร้ังไมควรเกิน 15 นาที ขณะอยูบน

อากาศยาน ยกเวนมีการใชระบบติดตามตําแหนงอัตโนมตัิอยางตอเนื่อง (RW/FW) 
- มีนโยบายการติดตามตําแหนงอัตโนมัติอยางตอเนื่อง 
- มีหนวยงานสํารอง เพ่ือส่ือสารเม่ือการส่ือสารไมสามารถติดตอ

โดยตรงได 
 มีนโยบายเปนลายลักษณอักษรวาขณะท่ีอากาศยานกําลังปฏิบัติภารกิจ 

จะมีการส่ือสารเพ่ือติดตามเท่ียวบินท่ีศูนยการส่ือสารตลอดเวลา 
ช) ศูนยการส่ือสาร (Communication Center) 

 อุปกรณและความสามารถ 
- มีสายโทรศัพทอยางนอยหนึ่งสายสําหรับบริการขนสงทางการแพทย 
- มีระบบการบันทึกสายเขาออกและวิทยุส่ือสารที่มีความสามารถ

ในการบันทึกและเลนไดทันที การบันทึกจะตองเก็บไวอยางนอย 90 วันแตแนะนําใหเก็บบันทึกไว
อยางนอย 2 ป 

- มีความสามารถในการแจงทีมขนสงทางการแพทยสามารถออนไลน
ได (ผานวิทยุ วิทยุติดตามตัว โทรศัพท เปนตน) 

- แสดงสถานะขอมูลเกี่ยวกับเที่ยวบิน/ตารางการขนสงผูปวย
ลวงหนา ทีมแพทยท่ีปฏิบัติงาน สภาพอากาศและสถานะการบํารุงรักษา 

- มีแผนท่ีแสดงพื้นท่ี ท่ีใหบริการและมีแผนที่ชวยเดินอากาศท่ีพรอม
ใชงานสําหรับปฏิบัติการบินและมีซอฟตแวรแผนท่ีสามารถชวยเสริมปจจุบัน 

- มีท่ีนั่งและมีพื้นท่ีทํางานท่ีเหมาะสมสําหรับผูเช่ียวชาญการส่ือสาร
ท่ีปฏิบัติงาน 

- มีแหลงสํารองพลังงานฉุกเฉินสําหรับอุปกรณสื่อสารหรือมี
การกําหนดนโยบายสําหรับการรักษาการส่ือสารในภาวะไฟฟาดับหรือสถานการณภัยพิบัติ 
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 นโยบายและแผน 
- คูมือข้ันตอนการส่ือสารและนโยบายการส่ือสาร 
- วิธีการเก็บเสียงรบกวนและส่ิงรบกวนอื่น ๆ จากพ้ืนท่ีการส่ือสาร 

ขณะท่ีผูเช่ียวชาญการส่ือสารมีการส่ือสารเกี่ยวกับภารกิจขนสงทางการแพทย 
- แผนอพยพที่มีการส่ือสารอยางตอเนื่องกับบุคลากรขนสงทางอากาศ

ในเหตุการณท่ีตองอพยพออกจากศูนยการส่ือสาร 
5) มาตรฐานอากาศยานปกหมุน (Rotor Wing Standards) 

ก) การปฏิบัติการ (Operation) 
 ผูถือใบรับรองจะตองดําเนินการใหเปนไปตามขอกําหนดของผูมีอํานาจ

สําหรับการดําเนินงานของบริการการทางแพทยในประเทศท่ีพํานัก บริการขนสงแสดงตองใหเห็น
ถึงการปฏิบัติตามขอกําหนดและกฎหมายของรัฐ ภายใตหนวยงานท่ีกํากับดูแล 

 เท่ียวบินขนสงผูปวย ตองดําเนินการภายใตขอกําหนดของหนวยงานท่ี
กํากับดูแลสําหรับทัศนวิสัยขั้นตํ่า ขอจํากัดเวลาทําการบิน และขอกําหนดน้ําหนัก และสมดุลใน
สหรัฐอเมริกาอางอิงถึง FAA Part 135 

 เท่ียวบินขนสงผูปวย หมายถึง เท่ียวบินใด ๆ ท่ีดําเนินการโดยอากาศยาน
ปกหมุนหรืออากาศยานปกตรึงในการขนสงผูปวยและทีมแพทยมีความจําเปนท่ีตองดูแลผูปวยดังกลาว 
สวนของเที่ยวบินรวมอยูในคําจํากัดความนี้คือ เที่ยวบินที่มีการเติมน้ํามันเชื้อเพลิง เที่ยวบินที่มี
การเปล่ียนถายผูปวยท่ีเฉพาะเจาะจง (รวมถึงการขนสงอวัยวะบริจาค) เท่ียวบินท่ีมีการรับ-สง ทีมแพทย
ไปยังฐาน เท่ียวบินท่ีมีการขนสงผูปวย และเวลาใด ๆ ท่ีมีทีมแพทยอยูบนอากาศยาน 

 มีนโยบายเปนลายลักษณอักษรท่ีจัดต้ังข้ึนเพ่ือใหแนใจวานักบินไดรับ
แจงเกี่ยวกับสัมภาระท่ีนําข้ึนเคร่ืองท้ังหมด/อุปกรณ สําหรับพิจารณาน้ําหนักและสมดุล 

 มีนโยบายเปนลายลักษณอักษรในการบรรยายสรุปความปลอดภัยสําหรับ
ผูโดยสารตาม FAA 14CFR Part 135.117 หรือท่ีเทียบเทาระดับประเทศ 

ข) อากาศยาน (Aircraft) อางอิงในสวนท่ี 03.06.00 รูปลักษณทางการแพทย 
(Medical Configuration) สําหรับยานพาหนะขนสง 

ค) สภาพอากาศ 
 ระบุทัศนวิสัยข้ันตํ่าสําหรับเวลากลางวันและกลางคืน 
 พื้นท่ีปฏิบัติการบิน ตองกําหนดโดยคุณสมบัติทางภูมิศาสตรหรือท่ี

สรางข้ึนและจํากัดพื้นท่ีนั้นตามท่ีกําหนด โดยผูถือใบรับรองและสอดคลองกับระเบียบของหนวยงาน
ผูมีอํานาจท่ีบังคับใชในประเทศนั้น ๆ หากมีความปลอดภัยในระดับเดียวกัน 
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 มีระบบสําหรับรับขอมูลสภาพอากาศที่เกี่ยวของ นักบินผูควบคุม
อากาศยาน (PIC) เปนผูรับผิดชอบในการรับขอมูลสภาพอากาศตามนโยบาย โดยตองมี (1) การตรวจ
สภาพอากาศเปนประจํา (2) ตรวจสภาพอากาศในชวงท่ีมีสภาพอากาศแปรปรวน (3) การตรวจสอบ
แนวโนมสภาพอากาศ 

 มีการสื่อสารระหวางนักบิน บุคลากรการแพทยและผูเชี่ยวชาญดาน
การส่ือสารเม่ือมีการเปล่ียนกะการปฏิบัติงานเกี่ยวกับสภาพอากาศปจจุบันและการพยากรณอากาศ 
ท่ีถือวาเปนสวนหนึ่งของของการบรรยายสรุป 

 นักบินเปนผูมอํีานาจสุดทายในการตดัสินใจท่ีจะไปหรือไมไป (go/no-go) 
 มีนโยบายรวมถึงขอกําหนดสําหรับการดูแลผูปวยและการขนสง

ทางเลือกอ่ืน ๆ ในเหตุการณท่ีอากาศยานไปลงจอดที่สนามบินสํารองหรือพื้นท่ีข้ึน-ลงสํารอง
เนื่องจากสภาพอากาศเลวราย 

ง) นักบิน (Pilot) 
 สําหรับปฏิบัติการบินท่ีกําหนดใหใชนกับินสองคนแนะนําใหมีนักบิน

แปดคนท่ีใหบริการ 24 ชั่วโมง สามารถจัดไดตามสัดสวนสําหรับบริการที่บินนอยกวา 24 ชั่วโมงตอวัน 
มีแนวทางการการจัดตารางเวลาปฏิบัติหนาท่ีโดยคํานึงถึงระบบการจัดการความเหนื่อยลา (Fatigue 
Risk Management system; FRMS) มีโปรแกรมการสงเสริมสุขภาพ และส่ิงอํานวยความสะดวกสําหรับ
ปฏิบัติการ ตองเปนพื้นท่ีท่ีเงียบสงบสําหรับการวางแผนการบิน การฝกอบรม การจัดเก็บเอกสารและ
การพักผอน 

 นักบินพิจารณาวาอากาศยานมีความสมควรเดินอากาศ (มีการปฏิบัติ
ตามข้ันตอนท่ีเหมาะสมกอนการปฏิบัติการบิน การนําอากาศยานข้ึนบิน และการนําอากาศยานลงจอด) 

 คุณสมบัติของนักบินผูควบคุมอากาศยาน (Pilot in Command) 
- อยางนอยถือใบอนุญาตนักบินพาณิชยตรีเฮลิคอปเตอรและ

ศักยภาพการบินดวยเคร่ืองวัดประกอบการบินเฮลิคอปเตอร 
- ถาไมเกินขอบังคับแหงชาติ นักบินผูควบคุมอากาศยานตองมี

ช่ัวโมงบิน 2000 ชั่วโมง (หรือ 1500 ชั่วโมงและมีประสบการณลาสุดเกินกวาท่ีผูวาจางกําหนดคุณสมบัติ 
เชน เท่ียวบินการแพทย/และหรือประสบการณการคนหาและชวยเหลือ หรือนักบินพาณิชยเอก) 
กอนท่ีจะมีการมอบหมายบริการทางการแพทย 

- ใบอนุญาตนักบินพาณิชยเอกและเคร่ืองวดัประกอบการบิน 
 ขอกําหนดการฝกอบรมนักบิน 
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- ผูถือใบอนุญาตจะตองรักษาการฝกอบรมท่ีไดรับการรับรองใน
ระดับประเทศตามความเหมาะสม ตามท่ีกําหนดใน FAA 14CRR part 135, Subpart H หรือท่ีเทียบเทา
ในระดับประเทศ 

- การอบรมคร้ังแรก (Initial training) จะตองไดรับการตรวจสอบ
เปนลายลักษณอักษร อุปกรณการฝกและเคร่ืองฝกบินจําลอง (ท่ีเหมาะสมกับอากาศยาน) จะตองไดรับ
การรับรองจากหนวยงานผูมีอํานาจ ประกอบดวย 

1. ภูมิประเทศและสภาพอากาศท่ีเฉพาะกับพืน้ท่ีทางภูมิศาสตร 
2. ระบบบริการสุขภาพ 
3. การควบคุมการติดเชื้อ ระบบการแพทยท่ีติดต้ังบนอากาศยาน 

การนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยานและสรีรวิทยาความสูงรวมถึงอาการและอาการแสดงของภาวะ
พรองออกซิเจน (Hypoxia) 

4. บริการการแพทยฉุกเฉิน (EMS) และบริการสาธารณะท่ีไมซํ้า
กับพื้นท่ีครอบคลุมเฉพาะ 

5. การปฏิบัติการบินในสภาพทัศนวิสัยดวยเคร่ืองวัดประกอบ 
การบินภายใตสภาพอากาศปด (IIMC) 

6. การบินโดยกฎการบินดวยเคร่ืองวัดประกอบการบิน (IFR) 
7. Controlled Flight into Terrain (CFIT)  
8. การฝกอบรมที่แนะนํารอยละ 50 จะตองทําการฝกบินกับ

เคร่ืองฝกบินจําลอง (FTD) และเคร่ืองชวยฝกบินเต็มรูปแบบ (FFS) ท้ังกลางวันและกลางคืน 
9. ขอกําหนดขั้นตํ่าสําหรับการฝกอบรมอากาศยานเฉพาะแบบ 

(1) การอบรมท้ังภาคทฤษฎีและภาคอากาศรวมถึงข้ันตอนการปฏิบัติในสภาวะปกติผิดปกติและข้ันตอน
การปฏิบัติสภาวะฉุกเฉิน (2) 10 ช่ัวโมงในฐานะนักบินผูควบคุมอากาศยาน (PIC) กอนปฏิบัติภารกิจ 
EMS ท่ีมีการเปล่ียนแบบอากาศยานจากหนึ่งเปนสองเคร่ืองยนต 

10. การบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบินไดแก Air Medical 
Resource Management (AMRM) และ Aeromedical Crew Resource Management (ACRM) 

- การฝกอบรมทบทวนประจําป (Annual recurrent training) ท่ีเปน
ลายลักษณอักษร มีการรับรองอุปกรณการฝกอบรมและสถานการณจําลองจากหองปฏิบัติการจําลอง 
(Simulator) จากผูมีอํานาจโดยมีการฝกอบรมเฉพาะภารกิจสําหรับฝกทบทวนในแตละวงรอบ 

1. ขอกําหนดการฝกอบรม 
2. วิธีปฏิบัติในการปฏิบัติการบินในสภาพทัศนวิสัยดวยเคร่ืองวัด

ประกอบการบินภายใตสภาพอากาศปด (IIMC) ทุก 6 เดือนเปนอยางนอย ถามีปฏิบัติการบินแบบ 
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IFR และแนะนําใหมีการฝกอบรมเกี่ยวกับการแกไขการบินในสภาพทัศนวิสัยดวยเครื่องวัด
ประกอบการบินอยางนอยไตรมาสละคร้ัง สําหรับอากาศยานปกหมุนที่ไมไดรับรองเครื่องวัด
ประกอบการบิน นักบินควรตองมีการฝกอบรมที่เหมาะสมกับอุปกรณที่ติดตั้งในอากาศยาน 
ขอกําหนดการดําเนินงานของผูถือใบรับรองและสภาพแวดลอมในการปฏิบัติการ 

3. Controlled Flight into Terrain (CFIT)  
4. การฝกอบรมทบทวนประจําป ตองรวมถึง (1) ขั้นตอน

การปฏิบัติประจํา (2) พื้นท่ีภูมิประเทศท่ีเปนอันตราย (3) การตรวจสอบพื้นท่ีข้ึน-ลง ท่ีมีการสงตอ
และโรงพยาบาลท่ีรับหรือการปฏิบัติการใด ๆ ท่ีมีการเปล่ียนแปลง (4) ข้ันตอนวิธีปฏิบัติท่ีจุดเกิดเหตุ 

5. การบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบินไดแก Air Medical 
Resource Management (RMRM) และ Aeromedical Crew Resource Management (ACRM) 

6. การฝกอบรมทบทวน การควบคุมการติดเช้ือ ระบบการแพทย
ท่ีติดต้ังบนอากาศยาน การนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยานและสรีรวิทยาความสูงรวมถึงอาการและ
อาการแสดงของภาวะพรองออกซิเจน (Hypoxia) 

จ) การบํารุงรักษา (Maintenance) 
 การฝกอบรม นายชางมีการฝกอบรมสําหรับอากาศยานเฉพาะแบบ

โดยเปนผูท่ีมีคุณสมบัติในการตรวจสอบบํารุงรักษาอากาศยานและมีประสบการณข้ันตํ่า 2 ป ใน
อากาศยานปกหมุนท่ีไดรับการรอง Airframe และ Power plant  

- ไดรับการฝกอบรมจากผูผลิตหรือเทียบเทาท่ีไดรับการรับรองจาก
ผูมีอํานาจสําหรับ Airframe และ Power plant เฉพาะแบบและระบบท่ีเกี่ยวของ 

- มีการฝกอบรมมนุษยปจจัย (Human Factor) และการลดความผิดพลาด
ในการซอมบํารุง 

- การทบทวนประจําปของ การควบคุมการติดเช้ือ ระบบการแพทย
ท่ีติดตั้งบนอากาศยาน วิธีปฏิบัติในการนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยาน 

- ระบบไฟฟาของอากาศยานและระบบ autopilot 
- การอบรมท่ีเกี่ยวของกับการดัดแปลงอากาศยาน (1) การตรวจสอบ

การติดต้ังอุปกรณการแพทยท้ังการติดต้ังและถอดออก (2) การอบรมท่ีเกี่ยวกับการบริการและบํารุงรักษา
ระบบออกซิเจนทางการแพทยและระบบการเติมออกซิเจนทางการแพทย 

 นายชาง ท่ีปฏิบัติงานหรือ on call 24 ชั่วโมงจะตองมีการจัดเวลาพักจาก
การปฏิบัติงาน อยางนอย 24 ชั่วโมงในชวง 7 วันติดตอกันหรือท่ีเทียบเทา 

- ไมอนุญาตใหมีการทํางานตอเนื่องมากกวา 14 ชั่วโมง 
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- ถามีการทํางานตอเนื่อง 12-14 ชั่วโมง จะตองมีเวลาพักผอน 10 
ช่ัวโมง โดยปราศจากการรบกวน 

 ส่ิงอํานวยความสะดวกในการบํารุงรักษา 
- การบํารุงรักษาอากาศยานจะตองไดรับการรับรองจากหนวยงานผูมี

อํานาจ 
- มีวิธีปฏิบัติสําหรับการแจงเตือนเท่ียวบินและบุคลากรทางการแพทย

เม่ืออากาศยานไมสมควรเดินอากาศ 
- โรงเก็บเครื่องบินหรือสิ่งอํานวยความสะดวกที่คลายกันตองมี

ความพรอมสําหรับนายชางในการซอมใหญ  
- พื้นท่ีปฏิบัติงาน อยูใกลลานจอดเฮลิคอปเตอร (1) ควบคุมอุณหภูมิ

ได (2) ระบายอากาศไดดี (3) มีแสงสวางเพียงและมีจํานวนปล๊ักไฟท่ีเหมาะสม (4) มีไฟสองสวาง
บนลานจอดเฮลิคอปเตอรท่ีติดต้ังหรือเคล่ือนยายได (5) มีน้ํายาลางมือ น้ํายาฆาเช้ือและขวดสําหรับ
ลางตา (6) เครื่องมือถูกเก็บไวอยางปลอดภัยเมื่อไมมีการใชงาน (7) มีนโยบายในการจัดการวัตถุ
แปลกปลอม (FOD) (8) มีระบบการติดตามเพื่อทํารายการเคร่ืองมือและช้ินสวน หลังจากการซอมบํารุง 

- จัดเก็บอุปกรณ ช้ินสวน และเคร่ืองมือตองปลอดจากอัคคีภัยและ
เปนไปตามขอกําหนดของมาตรฐานอาชีวอนามัยและความปลอดภัยแหงชาติ 

- มีระบบการตดิตามช้ินสวนและรายการวนัหมดอายุเปนระยะ 
- คําส่ังความสมควรเดินอากาศและกระดานขาวสาร 
- มีวิธีการติดตามรายการบํารุงรักษาท่ีรอการตัดบัญชี 
- มีวิธีการติดตามสถานการณสอบเทียบเครื่องมือ (1) เครื่องมือท่ี

ตองการการสอบเทียบตองมีเอกสารหรือรายการแสดงวันท่ีสอบเทียบลาสุดและวันครบกําหนดถัดไป 
(2) หากพนักงานเปนเจาของเคร่ืองมือนั้นตองแสดงใหเห็นวาอุปกรณเหลานั้นไดรับการสอบเทียบ
ท่ีเปนปจจุบัน 

 ผูถือใบรับรองมีระบบการติดตาม การตรวจสอบตามระยะเวลาที่กําหนด
ตามขอกําหนดของหนวยงานผูมีอํานาจในการรับรองแผนการบํารุงรักษาอากาศยานรวมถึงคําสั่ง
ความสมควรเดินอากาศและคงความตอเนื่องความสมควรเดินอากาศหรือท่ีเทียบเทา 

 ผูถือใบรับรองตองจัดทํารายการอุปกรณข้ันตํ่าท่ีใชงานได (Minimum 
Equipment List; MEL) และรายละเอียดในการปฏิบัติในกรณีที่อุปกรณดังกลาวมีขอขัดของ โดย
ตองไดรับการรับรองจากผูมีอํานาจและมีระบบการติดตามรายการอุปกรณท่ีขัดของและตองไดรับ
การแกไขและติดต้ังใหครบถวนสมบูรณตามท่ีระบุไวใน MEL 
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 ผูถือใบรับรองมีนโยบายและ/หรือแผนเพื่อติดตามและแกปญหา
การบํารุงรักษา เชน ความบกพรองของช้ินสวนตาง ๆ รายการท่ีรอการตัดออกภายใต MEL ขอมูล
ของเคร่ืองยนต แผนควรมีกระบวนการในการเก็บรวบรวม วิเคราะหขอมูลและแกไขเม่ือพิจารณา
แลวและเหมาะสม 

 มีนโยบายเปนลายลักษณอักษรและดําเนินการเพื่อลดการรบกวน
การปฏิบัติงานของนายชาง 

ฉ) คุณภาพน้ํามันเช้ือเพลิงและระบบน้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel Quality and Fuel 
Systems) 

 นโยบายกําหนดใหนักบินหรือผูท่ีไดรับมอบหมายอยูกับอากาศยาน
ขณะที่มีการเติมน้ํามันเชื้อเพลงเพื่อตรวจสอบชนิดและปริมาณนํ้ามันเชื้อเพลิงที่ไดรับขณะที่มี
การเติมน้ํามันเช้ือเพลิงท้ังในและนอกสนามบิน 

 การเติมน้ํามันเช้ือเพลิง 
- ผูถือใบรับรองท่ีดําเนินการน้ํามันเชื้อเพลิงเองตองมีนโยบายเปน

ลายลักษณอักษรระบุอยางชัดเจนในหนาท่ีรับผิดชอบในการตรวจสอบการควบคุมคุณภาพระบบน้ํามัน
เช้ือเพลิง 

- มีวิธีปฏิบัติเพื่อใหมั่นใจวาน้ํามันเชื้อเพลิงนั้นไมมีการปนเปอน
กอนการเติมใหกับอากาศยาน 

- มีข้ันตอนท่ีแสดงใหเห็นอยางชัดเจนถึงวิธีปฏิบัติท่ีปลอดภัยและ
ขอควรระวังในการปองกันอัคคีภัยบริเวณท่ีมีการเติมน้ํามันเช้ือเพลิง (1) มีอุปกรณดับเพลิงประเภท 
B and C และอยูหางจากสถานีน้ํามันไมนอยกวา 75 ฟุต (2) มีอุปกรณควบคุมการตัดน้ํามันเช้ือเพลิง
ระยะไกลอยางนอยหนึ่งตัว 

- มีนโยบายเกี่ยวกับการจัดการของเสียประเภทเช้ือเพลิง น้ํามันและ
วัสดุอันตรายอ่ืน ๆ 

- อุปกรณเติมน้ํามันเชื้อเพลิงจะตองอยูในระยะ 25 ฟุต (7.6 ม.) จาก
โรงเก็บเคร่ืองบินและมีการติดต้ังอุปกรณปองกันอัคคีภยัและตองไมกีดขวางการเขาออกหรืออุปกรณ
ดับเพลิง 

- ที่อยูบนพื้นใด ๆ จะตองอยูหาง 50 ม. จากแนวพื้นที่จุดขึ้นลง
ยกระดับ (FATO) 

- ระบบเชื้อเพลิงจะตองไดรับการรับรองจากสํานักงานปกปอง
ส่ิงแวดลอม (Environmental Protection Agency; EPA) หรือผูมีอํานาจกํากับดูแล 
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- หากมีการซื้อน้ํามันเชื้อเพลิงเปนประจําจาก FBO แนะนําใหมี
การขอรายงานคุณภาพน้ํามันเช้ือเพลิงอยางนอยทุกป 

ช) สนามบินเฮลิคอปเตอร (Heliport) 
 ลานจอดเฮลิคอปเตอร (Helipad) และสนามบินเฮลิคอปเตอร (Heliport)  

พื้นท่ีข้ึนลงเฮลิคอปเตอรควรไดรับการสนับสนุนใหปฏิบัติตามมาตรฐานเดียวกัน 
- การทําสัญลักษณตามแนวทาง A.C. 150/5390  (1) ทําสัญลักษณพื้นท่ี

ข้ึนลงรูป H หรือท่ีคลายคลึง (2) ทําสัญลักษณ กากบาท สําหรับสนามบินเฮลิคอปเตอรท่ีโรงพยาบาล
หากเหมาะสม (3) ขอมูลความสามารถในการรองรับมากสุดสําหรับเฮลิคอปเตอรทุกประเภท (4) ขอมูล
ขอจํากัดน้ําหนักมากสุดสําหรับสนามบินเฮลิคอปเตอรยกระดับ (Elevate Heliport) 

- ระบุสีของไฟท่ีถูกตองของไฟบอกตําแหนงเขตพ้ืนท่ีของสนามบิน
เฮลิคอปเตอร (heliport beacon) หรือไฟกระพริบ (Strobe) ไฟบอกตําแหนงอาจไมมีความจําเปนถา
สถานท่ีตั้งของโรงพยาบาลสามารถมองเห็นไดงายดวยแสงไฟบนอาคารหรือจุดสังเกตใกลสนามบิน
เฮลิคอปเตอร 

- สีของพื้นท่ีจุดแตะและยกตัว (Touchdown and Lift Off area; TLOF) 
หรือ พื้นท่ีจุดข้ึนลง (Final Approach and Take Off; FATO) มีความเหมาะสม การติดตั้งไฟระบุ
ขอบเขต (Perimeter) มีความเหมาะสมสําหรับการปฏิบัติการในเวลากลางคืน ตามแนวทาง FAA 
A.C. 150/5390 หรือตามแนวทางอ่ืนของผูกํากับดูแล 

- มีอุปกรณระบุทิศทางและความเร็วลม (เชน ถุงบอกทิศทางลม) 
ท่ีมีขนาดเหมาะสมและติดต้ังในพ้ืนท่ีปราศจากส่ิงกีดขวางซ่ึงเปนอันตรายตอเฮลิคอปเตอร สําหรับ
การปฏิบัติการในเวลากลางคืนมีการติดแสงไฟสีแดงสองสวางบนอุปกรณบอกทิศทางลม ตามท่ี FAA 
หรือ ตามมาตรฐานส่ิงกีดขวาง ของผูกํากับดูแล 

- พื้นท่ีจุดข้ึนลง (FATO) มีการออกแบบเหมาะสมกับเฮลิคอปเตอร
ท่ีมีขนาดใหญท่ีสุด ท่ีสามารถบินลงจอดได ตามแนวทาง FAA A.C. 150/5390 หรือตามแนวทางอ่ืน
ของผูกํากับดูแล 

 ขนาดพื้นท่ีจุดแตะและยกตัว (TLOF)  
 พื้นผิวของ TLOF และ FATO ตองปราศจากวัตถุรวมถึงการจอดของ

เฮลิคอปเตอร 
 จัดใหมีลานจอดเฮลิคอปเตอรท่ีมีขนาดท่ีเหมาะสมหากมีเฮลิคอปเตอร

มากกวาหนึ่งลําหรือมากกวา เพ่ือรองรับอากาศยานสองลําท่ีระบุไวใน FAA Advisory Circulation 
หรือตามแนวทางอ่ืนของผูกํากับดูแล 
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- มีทิศทางหรือมุมในการบินรอนเขาและออก 2 ทิศทาง สอดคลอง
กับ FAA AC 150/5390 หรือตามแนวทางอ่ืนของผูกํากับดูแล และจะตองมีมุมระหวางการนําเคร่ือง
เขาและออกจากพื้นท่ีอยางนอย 90-135 องศา โดยมุงเนนการใชประโยชนจากลมประจําถ่ินและลม
ประจําป 

- มีสารเคมีทนไฟ ท่ีเพียงพอและถูกตองกับประเภทของเฮลิคอปเตอร 
มีความพรอมใชงานและต้ังอยูในพื้นท่ีท่ีกําหนด ตาม NFPA-418 หรือตามแนวทางอ่ืนของผูกํากับดูแล 
และตองมีอุปกรณดับเพลิงแบบพกพาอยางนอยหนึ่งประเภทและมีความถูกตองและจัดใหมีสําหรับ
พื้นท่ีข้ึนลง  พื้นท่ีลานจอด รถลากอากาศยาน และพื้นท่ีจัดเก็บและจายน้ํามันเช้ือเพลิง โฟมดับเพลิง
จะตองติดตั้งอยูในตําแหนงและทําเคร่ืองหมายใหทราบถึงความแตกตาง มีระบบแจงเตือนไฟไหม 

- สนามบินเฮลิคอปเตอรไดรับการออกแบบใหจุดเติมน้ํามันเช้ือเพลิง
อยูหางจากทางเขา/จุดเขาถึง 

- สนามบินเฮลิคอปเตอรมีจุดเช่ือมตอสองจุด ท่ีอยางนอย 90 องศา
แยกจากจุดอ่ืนและเจาหนาท่ีดับเพลิงสามารถเขาถึงไดอยางไมจํากัด 

- หามสูบบุหร่ีในรัศมี 50 ฟุต จากแนว TLOF 
- ปายเตือนสําหรับสนามบินเฮลิคอปเตอรไดแก ปายหามสูบบุหร่ี 

ปายเตือนพื้นท่ีเสียงดัง ปายเตือนใหสวมแวนตานิรภัย ติดไวทางเขา/จุดเขาถึงลานจอดเฮลิคอปเตอร 
- มีเอกสารและการบูรณาการของแผนตอบสนองตอภาวะฉุกเฉิน 

(Emergency Response Plan) ท่ีปฏิบัติไดจริงอยางนอยปละคร้ัง 
- มีเอกสารเก่ียวกับแผนการฝกอบรมอยางตอเนื่องดานความปลอดภัย

สําหรับผูท่ีมีหนาท่ีรับผิดชอบในการนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยานหรือปฏิบัติงานบนลานจอด
เฮลิคอปเตอรหรือที่เกี่ยวของกับเฮลิคอปเตอร ที่เปนไปตามแนวทาง NFPA-418 Annex B เรื่อง 
การอบรมความปลอดภัยสวนบุคคลและแผนฉุกเฉินสนามบินเฮลิคอปเตอร (Heliport Emergency 
Planning and Training for Safety Personnel) หรือท่ีเปนไปตามขอกําหนดของผูมีอํานาจ 

 การฝกอบรมประจําป รวมถึง 
- แผนตอบสนองตอภาวะฉุกเฉิน 
- ข้ันตอนการระบุวัตถุแปลกปลอม (FOD) และวิธีการกําจดั 
- ปฏิบัติการสนามบินเฮลิคอปเตอร 
- ข้ันตอนการปฏิบัติเพื่อความปลอดภัยรอบเฮลิคอปเตอร 
- ระบบการส่ือสาร 
- ข้ันตอนการปฏิบัติการรายงานอุปกรณท่ีใชไมได 
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- การทํางานของระบบปองกนัอัคคีภัยและอุปกรณ 
- มีหลักฐานการรักษาความปลอดภัยอยางเพียงพอ มีเจาหนาท่ี

อยางนอยหนึ่งคนในการรักษาความปลอดภัยจากการบินเขาหรือออกของเฮลิคอปเตอร หรือ การรักษา
ความปลอดภัยบนลานจอดของหลังคาตึก เปนตน มีการติดตามตรวจสอบ เชน การติดตามโดยตรง
หรือการติดตามจากโทรทัศนวงจรปด 

- มีนโยบายในการบริหารจัดการอากาศยานที่ลงจอดหรือบินข้ึนจาก
สนามบินเฮลิคอปเตอร (1) นโยบายการส่ือสาร (2) การประสานงานลูกเรือ (3) การพัฒนาพื้นท่ีข้ึน
ลงท่ีกําหนดและการประสานงานภาคพ้ืน 

- การจํากัดระยะทางจากโรงพยาบาลไปยังสนามบินเฮลิคอปเตอร 
(ท่ีตั้งควรอยูใกลและปลอดภัยเพ่ือลดผลกระทบดานลบของผูปวย) 

- จัดหาอุปกรณปองกันเสียงสําหรับทุกคนท่ีเกี่ยวของในการนําผูปวย
ข้ึนหรือลงจากเฮลิคอปเตอร 

- ระบบการส่ือสารเม่ือการเปล่ียนแปลงของสนามบินเฮลิคอปเตอร 
(การกอสราง ตอเติม มีส่ิงกีดขวาง เปนตน) รวมถึงสมุดบันทึกของนักบิน หรือฐานขอมูลจากศูนย
การสื่อสาร และระบบการบันทึกการรับทราบ (1) มีระบบการใชภาพถายของสนามบินเฮลิคอปเตอร
เปนพื้นฐาน เพื่อใหนักบินสามารถอางอิงไดเม่ือมีการเปล่ียนแปลงและสําหรับใชอางอิงในการฝกอบรม
นักบินใหม (2) ตองไดรับการอนุญาตตามระเบียบของผูมีอํานาจท่ีเหมาะสมสําหรับโปรแกรมท่ีเปน
เจาของหรือมีการใชลานจอดเฮลิคอปเตอรของตัวเอง โดยมีการบันทึกขอมูลในไฟลท่ีมีขอมูลเปน
ปจจุบันของสนามบินเฮลิคอปเตอร 

 ลานจอดเฮลิคอปเตอรบนช้ันดาดฟา 
- จุดเขาออกจะตองอยูหางกนัไมนอยกวา 30 ฟุต (9./1 เมตร) 
- พื้นผิวลานจอดบนช้ันดาดฟาจะตองไดรับการรับรองวาสรางจาก

วัสดุท่ีไมติดไฟและวัสดุไมมีรูพรุน 
- มีทางเขาออกสองทางจากลานจอดบนดาดฟาไปยังจุดเขาออกของ

อาคาร 
- ทางเขาออกจะตองอยูหางกนัอยางนอย 90 องศา วัดจากศูนยกลาง

ลานจอด (TOLF) 
- มีแผนการอพยพจากลานจอดเฮลิคอปเตอรที่ซึ่งเปนฐานของ

เฮลิคอปเตอร บุคลากรที่เกี่ยวของกับการรักษาความปลอดภัย การนําผูปวยข้ึนและลงจากอากาศยาน 
การอบรมประจําปรวมถึงมีสวนรวมในการฝกรวมกัน 
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 พื้นท่ีข้ึนลงช่ัวคราว 
- มีความปลอดภัย 
- มีแสงสวางบริเวณรอบเพียงพอ ดวยไฟสองสวาง ไฟฉุกเฉิน หรือ 

แสงไฟอ่ืน ๆ ท่ีไมเปนอันตรายตอการกําหนดพื้นท่ีลงจอดตอนกลางคืน 
- ไมมีส่ิงกีดขวางบริเวณดานบนและภาคพื้น 
- ปราศจากวัตถุแปลกปลอม (FOD) 
- มีความเหมาะสมกับขนาดของเฮลิคอปเตอร 
- ใหการศึกษาเร่ืองพื้นท่ีข้ึนลงสําหรับชุมชนสะทอนใหเห็นถึงมาตรฐาน

สําหรับพื้นท่ีข้ึนลงช่ัวคราว 
6) มาตรฐานเคร่ืองบิน (Fixed Wing Standards) มาตรฐาน CAMTS มีขอกําหนด

มาตรฐานอากาศยานปกตรึง (Fixed Wing) สอดคลองกับมาตรฐานอากาศยานปกหมุน (Rotor wing) 
ดังนั้นผูวิจัยจะศึกษาในประเด็นท่ีแตกตางหรือเพิ่มเติมดังนี้ 

ก) การปฏิบัติการ (Operation)    เท่ียวบินระยะไกล หมายถึง เที่ยวบินขาที่มี
การขนสงผูปวยท่ีมาวา 3 ชั่วโมง (วัดเปนเวลาไมไดวัดจากระยะทางเน่ืองจากลม) ท่ีซ่ึงไมมีความสามารถ
ในการดูแลผูปวยตองการการขนสงดานการบิน 

ข) อากาศยาน (Aircraft) 
 อากาศยานควรเปนสองเคร่ืองยนตหรือแบบกังหันหนึ่งเคร่ืองยนตท่ี

เหมาะสมกับภารกิจและขอบเขตการดูแลของบริการทางการแพทยและท่ีระบุไวในขอกําหนดปฏิบัติการ
ของสายการบิน 

 อากาศยานที่มีการปรับแรงดันและมีเคร่ืองปรับอากาศเปนท่ีแนะนํา
อยางยิ่งในการขนสงทางการแพทย แพทยท่ีมีความคุนเคยกับสรีรวิทยาความสูงตองไดรับการพิจารณา
ใหเขียน นโยบายสําหรับการขนสงทางการแพทยท่ีตองจํากัดระดับความสูงเฉพาะโรคในกระบวนการ
ขนสงผูปวยท่ีไมมีระบบปรับแรงดันในหองโดยสาร 

 มีหลักฐานการรักษาความปลอดภัยท่ีเพียงพอท่ีฐานปฏิบัติการ มีวิธีการ
ติดตามอากาศยาน (เชน การตรวจสอบดวยโทรทัศนวงจรปด) หรืออากาศยานตองอยูในสถานท่ีท่ี
ปลอดภัยเชน โรงเก็บเครื่องบินท่ีตั้งอยูในสนามบินท่ีไดรับการรับรองภายใตขอกําหนดของผูมีอํานาจ 
ท่ีเทียบเทาหรือเกินกวาขอบังคับของ FAA 49 CFR Part 1542 

 อางอิงในสวนท่ี 03.06.00 รูปลักษณทางการแพทย (Medical Configuration) 
สําหรับยานพาหนะขนสง 

ค) สภาพอากาศ (Weather) 
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 แจงแผนการบินดวยกฎการบินทัศนวิสัย (VFR) หรือ กฎการบินดวย
เคร่ืองวัดประกอบการบิน (IFR) โดยการกรอกขอมูลทุกคร้ังท่ีมีการปฏิบัติการบิน 

- มีระบบสําหรับรับขอมูลสภาพอากาศที่เกี่ยวของ นักบินผูควบคุม
อากาศยาน (PIC) เปนผูรับผิดชอบในการรับขอมูลสภาพอากาศตามนโยบาย โดยตองมี (1) การตรวจ
สภาพอากาศเปนประจํา (2) ตรวจสภาพอากาศในชวงท่ีมีสภาพอากาศแปรปรวน (3) การตรวจสอบ
แนวโนมสภาพอากาศ 

- ลักษณะอากาศตํ่าสุด (Weather Minimums) ถาปฏิบัติการบินภายใต
กฎการบินทัศนวิสัย ลักษณะอากาศตํ่าสุดตองเปนไปตามมาตรฐานแหงชาติหรือมากกวา FAA 14CFR 
Part 135.203 และ 135.203 ดังนี้ (1) ขอกําหนดทัศนวิสัย ถาเพดานเมฆนอยกวา 1000 ฟุต (304 ม.) 
ทัศนวิสัยอยางนอย 2 ไมล (2) การปฏิบัติการบินแบบ VFR เปนไปตามขอกําหนด 

- ความสูงข้ันตํ่า (1) กลางวัน 1500 ฟุตเหนือพื้นดินหรือนอยกวา 
2000 ฟุต (608 ม.) แนวนอนจากส่ิงกีดขวาง (2) กลางคืน ความสูงนอยกวา 1500 ฟุต (457 ม.) เหนือ
ระดับพื้นดิน เหนือส่ิงกีดขวางสูงสุด 5 ไมล 

ง) นักบิน (Pilot) 
 นักบินตองมีความพรอมในเวลาเรียกที่กําหนดไว เพื่อใหมั่นใจวามี

การตอบสนองทันเวลาและตองมีนโยบายเปนลายลักษณอักษรท่ีอธิบายถึงความพรอมของนักบิน 
โดยมีการพิจารณาถึง ความเหนื่อยลา ชวงเวลาในการปฏิบัติหนาท่ี จํานวนการปฏิบัติงานตอสัปดาห
และเวลาในการทํางานกะกลางวันและกลางคืน โดยมีการนํา FRMS มาใช 

 คุณสมบัติของนักบินผูควบคุมอากาศยาน (PIC) 
- มีชั่วโมงบินตามท่ีระบุไว ถามีการปฏิบัติการบินดวยนักบินสองคน

ตองผานการฝกอบรมและมีคุณสมบัติครบถวน 
- ตองมีใบอนุญาตนักบินพาณิชยเอก (ATP) สําหรับการเปนนักบิน

ผูควบคุมอากาศยาน (PIC) ภายใน 5 ปของการจางงาน 
- อากาศยานท่ีมีขอกําหนดใหใชนักบินสองคน นักบินท้ังสองตอง

มีบันทึกศักยการบินเฉพาะแบบ (Type-rated) และถือใบสําคัญแพทยชั้น 1 และถาถือใบอนุญาตมี
การปฏิบัติการระหวางประเทศ นักบินท้ังสองจะตองไดรับการอบรมหลักสูตร CRM หรือ Multi-
pilot Crew Coordination (MCC) 

- ในการปฏิบัติการบินท่ีมีนักบินสองคนตองมีนโยบายท่ีหลีกเล่ียง 
green on green กลาวคือ การจับคูนักบินที่มีประสบการณนอยในตําแหนง PIC คูกับนักบินที่มี
ประสบการณนอยในตําแหนง SIC 
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 ขอกําหนดการฝกอบรมนักบิน 
- ผูถือใบรับรองตองรักษาไวซ่ึงแผนการฝกอบรมท่ีไดรับการรับรอง

ในระดับชาติตามความเหมาะสมสอดคลองกับ FAA 14CFR Part 135, subpart H หรือที่เทียบเทา
ระดับชาติ แผนการฝกอบรมจะตองประกอบดวยวิธีปฏิบัติในการประเมินประสบการณกอนหนา
และและการฝกอบรมท่ีเฉพาะเจาะจงสําหรับสมาชิกลูกเรือใหมท่ีกําหนดใหตองผานการฝกอบรม
และการตรวจสอบตามมาตรฐาน ผูถือใบรับรองตองมีกระบวนการในการติดตามประสบการณของ 
PIC ใหม ท่ีตองปฏิบัติตามข้ันสูงสุดของสภาพอากาศข้ันตํ่า (Weather minimums) ตามขอกําหนด
ภายใต FAA 14CFR Part 135.225 หรือท่ีเทียบเทาระดับชาติ 

- การอบรมคร้ังแรก (Initial training) จะตองประกอบไปดวย อุปกรณ
การฝกอบรมและเคร่ืองจําลองสถานการณท่ีไดรับการรับรองจากผูมีอํานาจ การฝกอบรมตามสถานการณ
จะตองไดรับการสนับสนุนในการฝกอบรมคร้ังแรกและตองมีการอบรมทบทวนตามรอบ เคร่ืองฝก
บินจําลองแบบเคล่ือนไหวได (Full motion simulator) ตองไดรับการสนับสนุนสําหรับอากาศยานทุกลํา 

1. ภูมิประเทศและสภาพอากาศท่ีเฉพาะกับพืน้ท่ีทางภูมิศาสตร 
2. ระบบบริการสุขภาพ 
3. การควบคุมการติดเชื้อ ระบบการแพทยท่ีติดต้ังบนอากาศยาน 

การนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยานและสรีรวิทยาความสูงรวมถึงอาการและอาการแสดงของภาวะ
พรองออกซิเจน (Hypoxia) 

4. การบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบินไดแก Air Medical 
Resource Management (AMRM) สอดคลองกับระเบียบการบินแหงชาติ เนื้อหาของการฝกอบรม
และองคกรในหัวขอตาง ๆ สะทอนถึงวัฒนธรรมท่ีเปนเอกลักษณขององคกรและความตองการเฉพาะ 

5. การอบรมเร่ืองการควบคุมการติดเช้ือ ระบบการแพทย และ
การติดตั้งในอากาศยาน ข้ันตอนการนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยาน 

6 ขอกําหนดขั้นต่ําสําหรับการอบรมเฉพาะสําหรับอากาศ
เฉพาะแบบ  

- การฝกอบรมทบทวนประจําป (Annual recurrent training) มี
การตรวจสอบตามเกณฑท่ีเปนลายลักษณอักษรและอยางนอยมีรายการ ดังนี้ (1) Part 153 การตรวจสอบ
ความเช่ียวชาญเคร่ืองวัดประกอบการบิน ตามระเบียบการบินแหงชาติ เชน เท่ียวบิน IFR 

- การฝกอบรมทบทวน การควบคุมการติดเช้ือ ระบบการแพทยท่ี
ติดตั้งบนอากาศยาน การนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยานและสรีรวิทยาความสูงรวมถึงอาการและ
อาการแสดงของภาวะพรองออกซิเจน (Hypoxia) 
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- การบริหารทรัพยากรบุคคลดานการบินไดแก Air Medical Resource 
Management (RMRM) และ Aeromedical Crew Resource Management (ACRM) ท่ีสอดคลองกับ
ระเบียบการบินแหงชาติ เนื้อหาของการฝกอบรมและองคกรในหัวขอตาง ๆ สะทอนถึงวัฒนธรรมท่ี
เปนเอกลักษณขององคกรและความตองการเฉพาะ 

จ) การบํารุงรักษา (Maintenance) 
 นายชางท่ีไดรับมอบหมายสําหรับอากาศยานเฉพาะแบบตองประสบการณ

ข้ันตํ่า 2 ป ท่ีไดรับการรับรอง Airframe และ Power plant กอนท่ีจะไดรับมอบหมายบริการขนสง
ทางการแพทย หรือในกรณีของสถานีซอมบํารุง การซอมบํารุงอากาศยาน (The Maintenance Repair 
Organization; MRO) ตองถือใบอนุญาตภายใต FAA 14CFR Part 145 หรือที่เทียบเทาระดับชาติ
และศักยทําการ (Rating) และ/หรือขอจํากัดภายใตขอกําหนด 

- ไดรับการฝกอบรมจากผูผลิตหรือเทียบเทาท่ีไดรับการรับรองจาก
ผูมีอํานาจสําหรับ Airframe และ Power plant เฉพาะแบบและระบบท่ีเกี่ยวของ ภายใน 18 เดือนจาก
ผูประกอบการ 

- ตองไดรับการฝกอบรม มนุษยปจจัย (Human Factor) และการลด
ความผิดพลาดในการซอมบํารุง 

- มีนโยบายเปนลายลักษณอักษร ท่ีอนุญาตใหนายชางใหการอนญุาต 
โดยปราศจากความกลัว และการแกแคน การปฏิเสธการซอมบํารุงหากไมไดรับการอบรมท่ีเหมาะสม 
จนกวานายชางจะไดรับการฝกอบรมท่ีเหมาะสมและพรอมสําหรับการตรวจสอบ 

 นายชาง ท่ีปฏิบัติงานหรือ on call 24 ชั่วโมงจะตองมีการจัดเวลาพักจาก
การปฏิบัติงาน อยางนอย 24 ชั่วโมงในชวง 7 วันติดตอกันหรือท่ีเทียบเทา 

- ไมอนุญาตใหมีการทํางานตอเนื่องมากกวา 14 ชั่วโมง 
- ถามีการทํางานตอเนื่อง 12-14 ชั่วโมง จะตองมีเวลาพักผอน 10 

ช่ัวโมงโดยปราศจากการรบกวน 
- มีอากาศยานมากกวา 1 ลํา จํานวนนายชางจะตองเหมาะสมกับเวลา

อากาศยานท่ีใหบริการ ความซับซอนของอากาศยาน และจํานวนของฐานท่ีจําเปนในท่ีใชเวลาเดินทาง 
การสํารองบุคลากรทดแทนในกรณีท่ีชางตองมีการปฏิบัติงานตอเนื่องตามตารางหรือการซอมบํารุง
นอกเวลา หรือการตรวจสอบ  หรือขอตกลงรวม และ/หรือสัญญาการขาย เพ่ือใหผูคาใหบริการซอม
บํารุง ในกรณีท่ีพนักงานซอมบํารุงไมอยู 

 ส่ิงอํานวยความสะดวกในการบํารุงรักษา 
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- บํารุงรักษาอากาศยานจะตองไดรับการรับรองภายใต FAA 14CFR 
part 145 หรือเปนไปตามมาตรฐานความสมควรเดินอากาศและคงความตอเนื่องความสมควรเดินอากาศ
หรือท่ีเทียบเทา 

- ส่ิงอํานวยความสะดวกมีขนาดใหญในการซอมบํารุงอากาศยาน 
มีแสงสวางและติดตั้งอยางเหมาะสมสําหรับการบํารุงรักษาท่ีจําเปน 

 ผูถือใบรับรองมีระบบการติดตาม การตรวจสอบตามระยะเวลาท่ีกําหนด
ตามขอกําหนดของหนวยงานผูมีอํานาจในการรับรองแผนการบํารุงรักษาอากาศยานรวมถึงคําส่ัง
ความสมควรเดินอากาศและคงความตอเนื่องความสมควรเดินอากาศหรือท่ีเทียบเทา 

 ผูถือใบรับรองตองจัดทํารายการอุปกรณข้ันตํ่าท่ีใชงานได (Minimum 
Equipment List; MEL) และรายละเอียดในการปฏิบัติในกรณีที่อุปกรณดังกลาวมีขอขัดของ โดย
ตองไดรับการรับรองจากผูมีอํานาจและมีระบบการติดตามรายการอุปกรณท่ีขัดของและตองไดรับ
การแกไขและติดต้ังใหครบถวนสมบูรณตามท่ีระบุไวใน MEL 

 ผูถือใบรับรองมีนโยบายและ/หรือแผนเพื่อติดตามและแกปญหา
การบํารุงรักษา เชน ความบกพรองของช้ินสวนตาง ๆ รายการท่ีรอการตัดออกภายใต MEL ขอมูล
ของเคร่ืองยนต แผนควรมีกระบวนการในการเก็บรวบรวม วิเคราะหขอมูลและแกไขเม่ือพิจารณา
แลวและเหมาะสม 

 มีนโยบายเปนลายลักษณอักษรและดําเนินการเพื่อลดการรบกวน
การปฏิบัติงานของนายชาง 

ฉ) คุณภาพน้ํามันเช้ือเพลิงและระบบน้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel Quality and Fuel 
Systems) 

 มีนโยบายกําหนดใหนักบินหรือผูท่ีไดรับมอบหมายอยูกับอากาศยาน
ขณะท่ีมีการเติมน้ํามันเช้ือเพลงเพื่อตรวจสอบชนิดและปริมาณน้ํามันเช้ือเพลิงท่ีไดรับขณะท่ีมีการเติม
น้ํามันเช้ือเพลิงท้ังในทุกท่ี 

 การเติมน้ํามันเช้ือเพลิง 
- ผูถือใบรับรองท่ีดําเนินการน้ํามันเชื้อเพลิงเองตองมีนโยบายเปน

ลายลักษณอักษรระบุอยางชัดเจนในหนาท่ีรับผิดชอบในการตรวจสอบการควบคุมคุณภาพระบบน้ํามัน
เช้ือเพลิง 

- มีวิธีปฏิบัติเพื่อใหมั่นใจวาน้ํามันเช้ือเพลิงนั้นไมมีการปนเปอนกอน
การเติมใหกับอากาศยาน 

- มีข้ันตอนที่แสดงใหเห็นอยางชัดเจนถึงวิธีปฏิบัติท่ีปลอดภัยและ
ขอควรระวังในการปองกันอัคคีภัยบริเวณท่ีมีการเติมน้ํามันเช้ือเพลิง (1) มีอุปกรณดับเพลิงประเภท 
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B and C และอยูหางจากสถานีน้ํามันไมนอยกวา 75 ฟุต (2) มีอุปกรณควบคุมการตัดน้ํามันเช้ือเพลิง
ระยะไกลอยางนอยหนึ่งตัว 

- มีนโยบายเกี่ยวกับการจัดการของเสียประเภทเช้ือเพลิง น้ํามันและ
วัสดุอันตรายอ่ืน ๆ 

- อุปกรณเติมน้ํามันเช้ือเพลิงจะตองอยูในระยะ 25 ฟุต (7.6 ม.) จาก
โรงเก็บเคร่ืองบินและมีการติดต้ังอุปกรณปองกันอัคคีภัยและตองไมกีดขวางการเขาออกหรืออุปกรณ
ดับเพลิง 

- ท่ีอยูบนพื้นใด ๆ จะตองอยูหาง 50 ม.จากแนวพื้นท่ีจุดข้ึนลงยกระดับ 
(FATO) 

- ระบบเชื้อเพลิงจะตองไดรับการรับรองจากสํานักงานปกปอง
ส่ิงแวดลอม (Environmental Protection Agency; EPA) หรือผูมีอํานาจกํากับดูแล 

- หากมีการซ้ือน้ํามันเช้ือเพลิงเปนประจําจาก FBO แนะนําใหมีการ
ขอรายงานคุณภาพน้ํามันเช้ือเพลิงอยางนอยทุกป 

จากการปริทัศนการรับรองมาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลประเทศ
สหรัฐอเมริกา (Commission on Accreditation of Medical Transport Systems) พบวา ปจจุบัน 
อุตสาหกรรมการบินไดเขามามีบทบาทดานการแพทยเพิ่มมากข้ึน โดยมีการนําอากาศยานประเภท
ปกหมุน (เฮลิคอปเตอร) และอากาศยานปกตรึง (เคร่ืองบิน) มาใชในการขนสงผูปวยทางอากาศเพ่ิมข้ึน 
ท้ังในภาครัฐและภาคเอกชน ซ่ึงปจจัยท่ีจะทําใหการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทยประสบความสําเร็จ ไดแก การพัฒนามาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศตามแนวทาง
มาตรฐานระดับสากล โดยมีเปาหมายเพื่อประโยชนสูงสุดของผูปวยเปนสําคัญเนื่องจากการเคล่ือนยาย
ผูปวยวิกฤตดวยอากาศยานไปยังสถานพยาบาลที่มีศักยภาพสูงกวาสามารถรักษาชีวิตและลดความ
สูญเสียไดเปนอยางมาก ท้ังนี้ ตองคํานึงถึงความปลอดภัยของผูปวย ทีมแพทยและการปฏิบัติการบิน
เปนสําคัญ ดังนั้น ผูวิจัยจึงเห็นวาควรนํามาตรฐาน CAMTS ซ่ึงเปนมาตรฐานท่ีใชวัดระดับคุณภาพ
ความปลอดภัยของกระบวนการเคล่ือนยายผูปวยวิกฤตทางอากาศท่ีเปนสากลและทั่วโลกใหการยอมรับ 
มาเปนแนวทางในการในการพัฒนามาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย เนื่องจาก
ครอบคลุมการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มีการบูรณาการท้ังในดานการปฏิบัติการบินและทางดาน
การแพทยเพื่อความปลอดภัยในการเคล่ือนยายผูปวย โดยมีประเด็นเพิ่มเติม ดังนี้ 

1) เนื่องจากประเทศไทยยังไมมีกฎหมายและระเบียบท่ีบังคับใชกับการปฏิบัติ 
การบินการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ การนํามาตรฐาน CAMTS มาเปนแนวทางพัฒนามาตรฐาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย สามารถนําไปสูการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศในประเทศไทย เพื่อใหเปนท่ียอมรับในระดับสากลได 
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2) สามารถนํามาเปนตนแบบในการพัฒนากฎหมายและระเบียบเพื่อบังคับใช
กับผูประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ท้ังผูประกอบการสายการบิน ผูประกอบการธุรกิจ
โรงพยาบาล โดยมีการบูรณาการรวมกันระหวางสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติและสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยในการผลักดันการออกกฎหมาย 

3)  มาตรฐานการควบคุมการติดเช้ือ CAMTS ไดมีการระบุแนวทางการปฏิบัติ
ใหกับผูปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในการปองกันและควบคุมการติดเช้ือ
ในไดครอบคลุมท้ังแนวทางการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีมีภาวะติดเช้ือหรือผูปวยท่ีมีโรคติดตอ 
(Communicable diseases) แนวทางปฏิบัติของบุคลากรที่เกี่ยวของเชน นักบิน ทีมแพทย ทีมสนับสนุน
ภาคพื้น เปนตน ในการปองกันการติดตอและแพรกระจายของเช้ือโรค รวมถึงการปองกันเชิงรุก โดยจัด
ใหมีการฝกอบรมใหความรู การใชอุปกรณปองกันอยางถูกวิธี การทําความสะอาดอากาศยานดวย
น้ํายาฆาเชื้อ (Disinfectant) และการกําจัดขยะติดเชื้อ เปนตน หลังรับผูปวยที่มีภาวะติดเชื้อหรือมี
โรคติดตอ (Communicable diseases) 

2.1.4 มาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทยทางอากาศแหงสหภาพ

ยุโรป (European Aeromedical Institute; EURAMI)   
สถาบันการแพทยทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (EURAMI) เปนองคกรท่ีใหการรับรอง

มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศแหงสหภาพยุโรป หรือ European Aeromedical Institute 
(EURAMI) ไดระบุถึงมาตรฐานท่ีใชในการขนสงทางอากาศ ซ่ึงผูวิจัยไดสนใจศึกษาเฉพาะประเด็น
ท่ีเกี่ยวของคือ การบริหารจัดการคุณภาพและความปลอดภัย  (Safety and Quality Management) 
การปฏิบัติภารกิจ (Mission Operation) การบริหารจัดการทางการแพทย (Medical Management) 
การบริหารจัดการทางการบิน (Aviation Management) และอากาศยาน (Aircraft) มีรายละเอียดดังนี้ 

1) การบริหารจัดการคุณภาพและความปลอดภยั (Safety and Quality Management) 
ก) การควบคุมคุณภาพ (Quality Control) 

 บริการดานการขนสงทางอากาศตองจัดใหมีผูจัดการฝายคุณภาพเพื่อ
ประเมินและควบคุมคุณภาพในทุก ๆ ดาน 

 บริการดานการขนสงทางอากาศตองจัดใหมีคณะกรรมการจัดการคุณภาพ
ท่ีเปนไปตามหลักพื้นฐาน 

 ตองกําหนดหนาท่ีความรับผิดชอบท่ีชัดเจนสําหรับการจดัการคุณภาพ 
 บริการดานการขนสงทางอากาศตองมีนโยบายเปนลายลักษณอักษรท่ี

กําหนดระบบการจัดการคุณภาพและกระบวนการตาง ๆ เอาไว 

 



62 

 นโยบายคุณภาพตองเปนท่ีเขาใจและปฏิบัติตามในทุกระดับและโดย
พนักงานทุกคนและพนักงานแตละคนและ/หรือพนักงานเหมาคาแรง (Subcontractor) ตองทํางานตาม
วัตถุประสงคท่ีวัดได 

 บริการดานการขนสงทางอากาศไดกําหนดตัวช้ีประสิทธิภาพ (KPIs) 
และเปาหมายคุณภาพ (QTs) เอาไว  

 ตัวช้ีวัดประสิทธิภพ (KPI) และเปาหมายคุณภาพ (QT) ดานการแพทย 
ตองอยูบนพื้นฐานของ “หลักฐานที่ดีที่สุด” ทางคลินิกรวมถึงแนวทางหรือขอกําหนดระดับสากล 
ระดับชาติหรือระดบัทองถ่ินในการดูแลผูปวย และตองไดรับการเห็นชอบตามนโยบายของผูใหบริการ
ดวย 

 ภารกิจของตัวชี้วัดประสิทธิภาพ (KPI) และเปาหมายคุณภาพ (QT) 
ข้ึนอยูกับแนวทางปฏิบัติดานการขนสงและการดําเนินการท่ีเปนลายลักษณอักษร รวมถึงนโยบายหรือ
ขอกําหนดซึ่งเขียนข้ึนโดยผูใหบริการการขนสงทางอากาศตามพันธกิจท่ีมีขอบขายการใหบริการและ
ความสามารถดานตาง ๆ ของการใหบริการ 

 ตัวช้ีวัดประสิทธิภาพ (KPI) และเปาหมายคุณภาพ (QT) ดานการบิน 
ตองเปนไปตามขอบังคับระดับประเทศและระหวางประเทศจากหนวยงานกํากับดูแลดานการบินท่ี
มีอํานาจควบคุมในพื้นท่ีปฏิบัติการของบริการนั้น ๆ 

 การบริการดานการขนสงทางอากาศตองมีรายงานการควบคุมคุณภาพ
เปนประจําดังนี้ 

- แบบรายป หรือ 
- แบบรายหกเดือน  

 การบริการดานการขนสงทางอากาศตองมีการติดตามการจัดการดาน
คุณภาพอยางตอเนื่องซึ่งยินยอมใหมีการบงชี้การเบี่ยงเบนจากตัวชี้วัดประสิทธิภาพ (KPI) และ
เปาหมายคุณภาพ (QT) ท่ีระบุได โดยทันที 

ข) การจัดการความปลอดภัย (Safety Management) 
 ระบบการจัดการดานความปลอดภัย 

- การบริการดานการขนสงทางอากาศจะมีผูจัดการดานความปลอดภัย
ซ่ึงดูแลในทุก ๆ ดานของการบินท่ีเกี่ยวของกับความปลอดภัยท้ังหมดตามการใหบริการขององคกร 

- การบริการดานการขนสงทางอากาศบินเปนไปตามคําแนะนําท่ัวไป
ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) ตามภาคผนวก 19 ดานการจัดการความปลอดภัย
และคูมือการจัดการความปลอดภัย 
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- การบริการจะดําเนินการดานระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS) 
ตามกฎระเบียบที่ประกาศโดยหนวยงานกํากับดูแลดานการบินซึ่งมีอํานาจควบคุมในพื้นที่ของ
การดําเนินงานบริการนั้น ๆ 

- การบริการดานการขนสงทางอากาศไดนําวัฒนธรรมความปลอดภัย
ท่ีไดรับการยอมรับและปฏิบัติตามโดยพนักงานมาปรับใชรวมกัน 

- การบริการดานการขนสงทางอากาศมีคณะกรรมการดานความปลอดภัย
ท่ีเปนไปตามหลักพื้นฐาน 

-  มีความรับผิดชอบท่ีชัดเจนสําหรับการจัดการดานความปลอดภัย
ในทุกพื้นท่ีของการบริการ 

- การบริการดานการขนสงทางอากาศมีนโยบายเปนลายลักษณอักษร
ท่ีกําหนดระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS) และกระบวนการตาง ๆ เอาไว 

- ระบบการจัดการความปลอดภัยเปนท่ีเขาใจและมีการปฏิบัติตาม
ในทุกระดับ โดยพนักงานทุกคนและ/หรือพนักงานเหมาคาแรง (Subcontractors) ดวย 

- การบริการมีระบบการจดัการความปลอดภัย (SMS) ท่ีมีวิธีการอยาง
เปนระบบในการระบุอันตรายและควบคุมความเส่ียงในขณะเดียวกันก็สรางความมั่นใจวาการควบคุม
ความเส่ียงเหลานั้นมีประสิทธิภาพ 

- นโยบายระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS) ควรจะ:  
1. ระบุวาการบริการถูกกําหนดใหจดัการความเส่ียงไดอยางไร 
2.  บอกลักษณะของระบบการรายงานความปลอดภัย  
3. อนุญาตใหมกีารระบุถึงความเส่ียง  
4. สนับสนุนการนํามาปฏิบัติของการควบคุมตาง ๆท่ีเหมาะสม  
5. มีกระบวนการในการบงชี้และแกไขสิ่งที่ไมเปนไปตามท่ี

กําหนดไว  
6. ระบุกระบวนการปรับปรุงท่ีตอเนื่อง  

 คณะกรรมการดานความปลอดภัย  
-  คณะกรรมการดานความปลอดภัยจะตองประกอบดวยตัวแทน

อยางนอยหน่ึงคนจากฝายตาง ๆ ของการบริการ (การบิน การปฏิบัติการและการแพทย) 
- คณะกรรมการจะประชุมอยางสมํ่าเสมอเพ่ือหารือเกี่ยวกบัความ

เส่ียง ส่ิงท่ีเกิดข้ึนจริงและการดําเนินการ ตามรายงานกอนหนานี ้
- การประชุมคณะกรรมการจะจัดข้ึน:  
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1. รายสัปดาห หรือ  
2. รายเดือน  

- รายงานเปนลายลักษณอักษรเกี่ยวกับกิจกรรมและการ
ตัดสินใจโดยคณะกรรมการความปลอดภยัจะถูกสงไปยงัการประชุมผูบริหารระดับสูง 

- คําแนะนําสําหรับการแกไขปญหาตอการปฏิบัติการและความ
ปลอดภัยจะตองไดรับการตรวจสอบโดยผูบริหารระดับสูง 

- การรายงานความปลอดภัย  
1. การบริการดานเวชศาสตรการบินสนับสนุนใหพนักงานทุกคน

จดัทํารายงานความบกพรองดานความปลอดภัยในทุกโอกาสท่ีอาจมีอันตรายหรือมีความเปนไปได
วาจะมีอันตรายเกิดข้ึน 

2. ระบบการรายงานจะไมถูกจํากัดเฉพาะเหตุการณดานการบิน
เทานั้น 

3. รายงานความปลอดภัยจะถูกสงไปยังผูจัดการความปลอดภัย 
(หรือผูมีตําแหนงรองจากน้ันท่ีไดรับการเสนอชื่อ) โดยเร็วท่ีสุดหลังจากเกิดเหตุการณ เพ่ือใหสามารถ
ดําเนินการแกไขไดอยางรวดเร็ว 

4. รายงานความปลอดภัยท้ังหมดจะถูกนาํมาหารือในการประชุม
คณะกรรมการความปลอดภัย 

5. ผู จ ัดการความปลอดภัยมีอํานาจในการนําสงรายงาน
ความปลอดภัยไปยังผูบริหารระดับสูงไดตลอดเวลา 

6. รายงานความปลอดภัยทุกคร้ังจะตองมีแผนปฏิบัติการรองรับ 
7. แผนการดําเนินงานท้ังหมดจะไดรับการทบทวนอยางสม่ําเสมอ

และขอเสนอแนะจะถูกสงไปยังพนักงานและผูบริหารท่ีเกี่ยวของจนกวาแผนปฏิบัติการจะถูกสรุป
โดยผูจัดการความปลอดภัยหรือผูบริหารระดับสูง 

 การจัดการความเส่ียง (Risk Management) 
- ระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS) นั้นเช่ือมโยงกับการควบคุม

ความเส่ียง/การจัดการ ดังนั้น ความกังวลท่ีเกิดข้ึนจากกระบวนการจัดการความเส่ียงสามารถติดตาม
ไดผานโปรแกรมการควบคุมคุณภาพอยางตอเนื่อง 

- การบริการดานการขนสงทางอากาศจะมีกระบวนการในการควบคุม
ความเส่ียงท่ี: 

1. อนุญาตใหระบุถึงอันตรายหรือความเส่ียงได 

 



65 

2. ประเมินเหตุการณท่ีแยท่ีสุดของแตละอันตรายท่ีเกิดข้ึน 
3. ระบุความเปนไปไดของแตละความเส่ียงท่ีจะเกิดข้ึนจริง 
4. เสนอกลยุทธการบริหารความเส่ียงท่ีออกแบบมาเพื่อกําจัดหรือ

บรรเทาอันตรายน้ัน ๆ หรือผลกระทบตาง ๆ ท่ีจะตามมา 
2) การปฏิบัติภารกิจ (Mission Operation) 

ก) การปฏิบัติการ (Operation) 
 การจัดการการขนสงและการจัดการดานอ่ืน ๆ ไดแก อากาศยาน ลูกเรือ 

วิศวกรรม บุคลากรทางการแพทยรวมถึงการสนับสนุนท้ังหมดที่จําเปนเพื่อใหการขนสงผูปวยทาง
อากาศเสร็จสมบูรณนั้นถูกดําเนินการโดยฝายปฏิบัติการ 

 หนาท่ีของฝายปฏิบัติการถูกแบงยอยออกเปนดังนี้: 
- การปฏิบัติการดานเท่ียวบิน  
- การปฏิบัติการดานการแพทย 
- แผนกปฏิบัติการตองมีศูนยการส่ือสารซ่ึงมีหนาท่ีรับผิดชอบดังนี้  

1. รับโทรศัพทจากลูกคาและเจาหนาท่ีเกี่ยวกับการขนสงทาง
เคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) 

2. รับ-สงรายงานทางการแพทยของผูปวย (Medical report) 
3. ติดตามความคืบหนาของปฏิบัติการ 
4. ส่ือสารกับหนวยงานใหบริการการจราจรทางอากาศ 
5. ส่ือสารกับอากาศยานท่ีปฏิบัติการอยู 
6. ส่ือสารกับหนวยงานท่ีใหบริการทางการแพทยฉุกเฉิน (สําหรับ

อากาศยานประเภทปกหมุนเทานั้น) 
ข) การส่ือสาร (Communication) 

 มีนโยบายดานการส่ือสารและคูมือการปฏิบัติงาน 
 ศูนยการส่ือสารใหบริการ 24 ช่ัวโมงตอวัน 
 มีเบอรโทรศัพทเฉพาะอยางนอยหนึ่งสายสําหรับการประสานงาน

การขนสงดานเวชศาสตรการบิน 
 มีอีเมลเฉพาะและหมายเลขโทรศัพทมือถืออยางนอยหนึ่งหมายเลข

สําหรับการส่ือสารการขนสงท่ีเกี่ยวกับเวชศาสตรการบิน  
 พนักงานทราบวาจะตองลดเสียงรบกวนและส่ิงรบกวนอ่ืน ๆ ในพื้นท่ี

การส่ือสารในขณะท่ีมีบุคลากรปฏิบัติภารกิจดานการขนสงทางการแพทย  
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 มีการบันทึกสายโทรศัพทท่ีโทรเขาและโทรออกทั้งหมด 
 ทุกภาคสวนตองไดรับแจงวาบทสนทนาจะถูกบันทึกตามกฎวาดวย

สิทธิมนุษยชนแหงชาติและ/หรือกฎเกี่ยวกับการปกปองขอมูล 
 การบันทึกจะถูกระบุเวลาไวและอาจถูกฟงไดโดยตรงโดยเจาหนาท่ี

ส่ือสาร 
 มีเคร่ืองมือในการจัดการขอมูลในเชิงอิเล็กทรอนิกส เพื่อรวบรวมขอมูล

ทางการแพทย การขนสงและการบินไวในท่ีเดียวกัน 
 มีบอรดใหขอมูลเกี่ยวกับ: 

-  เท่ียวบินท่ีถูกจอง  
- เท่ียวบินปจจุบัน (ท่ีปฏิบัติการอยู) 
- ลูกเรือที่ปฏิบัติหนาที่และที่รอเรียก (Standby) ที่พรอมสําหรับ

ปฏิบัติงาน 
- สถานะความพรอมใชงานของอากาศยาน 
- สถานะการบํารุงรักษาอากาศยาน  
- ขอมูลดานสภาพอากาศ  

 ในกรณีท่ีมีการลมเหลวของการเช่ือมตอกับอุปกรณการส่ือสาร จะตอง
มีการจัดการไมอยางใดก็อยางหน่ึง ดังนี้ แหลงสํารองพลังงานฉุกเฉิน นโยบายในการคงไวซ่ึงการส่ือสาร 

ค) แผนการบิน (Flight Planning) 
ง) บุคลากรฝายปฏิบัติการ (Operation Personnel) 

 ผูจัดการฝายปฏิบัติการจะไดรับการวาจางเพื่อบริหารจัดการกิจกรรม
ประจําวันของแผนกปฏิบัติการ 

 ตองมีบุคลากรที่เพียงพอเพื่อชวยใหการดําเนินงานครอบคลุมตลอด 
24 ช่ัวโมงตลอดท้ังป 

 มีความสามารถในการใชภาษาทางการของประเทศท่ีใหบริการทาง 
เวชศาสตรการบินเชนเดียวกันกับภาษาอังกฤษหากบริการดังกลาวไมไดอยูในประเทศท่ีใชภาษาอังกฤษ 

 การฝกอบรมบุคลากรฝายปฏิบัติการจะตองรวมถึง: 
- การใชระบบสารสนเทศ (IT system) ในการจัดการการบริการ 
- การประเมินดานการเงิน 
- ขอจํากัดทางภมูิศาสตรและขอควรพิจารณาอื่น ๆ 
- ขอบังคับทางการบินระดับชาติและนานาชาติ 
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- กฎหมายวาดวยการควบคุมพรมแดน (การเขาเมืองและพิธีการ
ศุลกากร) 

- คูมือปฏิบัติการของบริษัท 
- ขอบังคับดานความปลอดภัยและข้ันตอนการปฏิบัติเม่ือเกิดเหตุการณ

ฉุกเฉิน 
- ขอบังคับและวิธีปฏิบัติการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศ (DAG) 
- ระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS) 
- มนุษยปจจยั (Human factors) 
- เอกสารแสดงรายชื่อผูโดยสารในเท่ียวบิน (Flight manifest 

documentation) 
- การวางแผนภารกิจการขนสง 
- ขอจํากัดดานเวลาทําการบินของลูกเรือ  
- การรวบรวมแผนการบิน 
- ข้ันตอนการตดิตามเท่ียวบิน  
- ข้ันตอนการตดิตอดวยวทิย ุ
- การประสานงานเม่ือมีอุบัติการณสําคัญเกิดข้ึน 
- การจัดการภาคพื้นดินของอากาศยาน 
- ความสามารถและทรัพยากรของสนามบิน การจัดหารถพยาบาล

โรงพยาบาลที่จะรับเคสและส่ิงอํานวยความสะดวกอ่ืน ๆ ท่ีจําเปนสําหรับการปฏิบัติภารกิจใหสําเร็จ 
 หนาท่ีของบุคลากรฝายปฏิบัติการตองรวมถึง: 

- เปนศูนยกลางประสานงานการสื่อสารกับบุคคลและสวนงาน
ภายนอกและระหวางแผนกตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินการใหภารกิจการขนสงของเวชศาสตร
การบินเปนไปดวยความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ     

- เสนอราคาและ/หรือประเมินภารกิจเม่ือมีการรองขอจากหนวยงาน
ภายนอก 

- รับเร่ืองและประสานการรองขอการขนสงดานเวชศาสตรการบิน 
- การมอบหมายหนาท่ีลูกเรือตามแผนงานท่ีสอดคลองกับขอบังคับ

ของประเทศ 
- การกําหนดข้ันตอนการขนสงแตละภาคสวน ในแผนภารกิจ 
- เอกสารและ/หรือการเปล่ียนแผนการบิน  
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- การเขาถึงขอมูลวีซาและพาสปอรตของลูกเรือทางการแพทยและ
ลูกเรือเพื่อทําเอกสารแสดงรายช่ือผูโดยสารในเท่ียวบิน (Flight manifest documentation) ใหสมบูรณ 

- การติดตามเท่ียวบินอยางตอเนื่อง (การติดตามภารกิจ) จะตองทํา
เปนประจําและขอมูลตอไปนี้จะถูกเก็บรวบรวมเพื่อวัตถุประสงคในการตรวจสอบ 

1. กอนการวิ่งข้ึน (Take off) 
- วันท่ีและเวลา (ตามโซนเวลา) เม่ือการรองขอเริ่มตนไดรับ

การตอบรับ  
- ชื่อและเบอรโทรศัพทของผูรองขอและองคกรหรือ

ปจเจกบุคคลท่ีวาจาง  
- ชื่อ อายุ วันเกดิ และเพศ ของผูปวย  
- การวินจิฉัยและเหตุผลของการเคล่ือนยาย  
- รายละเอียดทางการแพทยเกีย่วกับการสงตอ-รับผูปวย 
-  รายละเอียดเกี่ยวกับส่ิงอํานวยความสะดวกในการสงตอ

และรับผูปวย 
- การยืนยันในการรับผูปวยและการตอบรับของแพทย

ส่ิงอํานวยความสะดวกอ่ืน ๆ  
- สนามบินตนทางหรือพื้นท่ีข้ึน-ลง 
- สนามบินปลายทางหรือพื้นท่ีข้ึน-ลง 
- จุดเติมน้ํามัน 
- รายละเอียดการบริการดานคมนาคมทางภาคพ้ืนในพื้นท่ี

ท่ีสง-ท่ีรอรับ 
2. การขนสง 

- เวลาท่ีออกจากฐานปฏิบัติการ 
- รายละเอียดของลูกเรือทางการแพทย 
- เวลาท่ีคาดวาจะมาถึงท่ีปลายทาง 
- ขอมูลพื้นท่ีขึ้นลงท่ีแนนอนหรือขอมูลสนามบิน 
- เวลาท่ีผูปวยมาถึง และออกจากท้ังตนทางและปลายทาง 
- เวลาท่ีมาถึงฐานปฏิบัติการ 
- เวลาท่ีจบภารกิจ 

 



69 

3. หากเท่ียวบินยกเลิก 
- เวลาท่ียกเลิกหลังจากการแจงออกไปแลว 
- เหตุผลในการยกเลิกเท่ียวบิน 

จ) แผนอุบัติการณ (Incident Planning) 
 บริการดานการขนสงทางอากาศจะตองมีแผนรองรับเม่ือเกิดอุบัติการณ 

(Post incident plan) ท่ีเปนไปตามนโยบายการติดตามเท่ียวบินเพื่อใหมีการดําเนินการคนหาและกูภัย
อยางเหมาะสมในกรณีท่ีเคร่ืองบินไมถึงตามกําหนดหรือไมสามารถระบุหรือยืนยันการสื่อสารทาง
วิทยุได 

 แผนงานควรรวมถึง  
- รายช่ือบุคลากร/เบอรโทรศัพท รวมถึงลําดับความสําคัญในการแจง

เม่ือมีอุบัติเหตุหรือการอุบัติการณเกิดข้ึน 
- แนวทางการปฏิบัติเพื่อติดตอส่ือสารกับอากาศยาน 
- แนวทางในการปฏิบัติเพื่อเร่ิมดําเนินการคนหาและกูภัย  
- ระยะเวลาท่ีจะเร่ิมดําเนินการหลังเกิดอุบัติการณกับอากาศยานท่ีเลย

กําหนดเวลา 
- นโยบายการสื่อสารที่ทําใหมั่นใจวาไดเผยแพรขอมูลที่ถูกตอง

ออกไป 
- วิธีปฏิบัติเพื่อรักษาความปลอดภัยของเอกสารและการบันทึกท่ี

เกี่ยวของกับเหตุการณท่ีเกิดข้ึน 
- วิธีปฏิบัติเพื่อเผยแพรขอมูลใหกับส่ือ 

 การซอมประจําปเพื่อทดสอบเม่ือเกิดอุบัติการณ โดยมีนักบินลูกเรือ
ทางการแพทย เจาหนาท่ีปฏิบัติการ เจาหนาท่ีภาคพื้น เจาหนาท่ีฝายบริหารจัดการ ตองเขารวมการฝก
ปฏิบัตินี้ดวย 

3) การบริหารจัดการทางการแพทย (Medical Management) 
ก) ทรัพยากรบุคคล (Human Resource) 

 มีเจาหนาท่ีท่ีพอเพียงและครอบคลุมการปฏิบัติทางคลินิก โดยพยาบาล
และแพทยเวชศาสตรการบินหรือบุคลากรที่ไดรับมอบหมายใหดูแลผูปวยบนเคร่ืองบินพยาบาล (Air 
Ambulance) สามารถปฏิบัติงานและตอบสนองการบริการไดทันทีภายในกรอบเวลาที่กําหนด 

 ลูกเรือทางการแพทยท้ังหมดตองมีใบอนุญาตหรือไดรับการรับรองตาม
กฎระเบียบของประเทศท่ีมีการใหบริการและตองผานการศึกษาข้ันตํ่าตามขอกําหนดท่ีเฉพาะเจาะจง
ตามพันธะกิจและขอบเขตของการบริการที่บริษัทกําหนดไว 
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 การกําหนดตารางการปฏิบัติหนาท่ีสําหรับลูกเรือทางการแพทยตองแสดง
ใหเห็นถึงวิธีการที่จะทําใหเกิดเหนื่อยลาในการปฏิบัติงานนอยท่ีสุด รวมถึงวิธีการอื่น ๆ เชน ระยะเวลา
การพักผอน การจัดการความเหน่ือยลาจากการเดินทาง  การสลับหรือหมุนเวียนกะการปฏิบัติงาน 
จํานวนช่ัวโมงของการปฏิบัติงานตอสัปดาห และการสับเปล่ียนงานตอวันตอคืน เพื่อใหเปนไปตาม
ระเบียบขอบังคับในการปฏิบัติงานของประเทศ 

 ตองมีการบันทึกปฏิบัติบิน/ภารกิจในสมุดปูม (Log book) ซ่ึงตองไดรับ
การปรับปรุงใหเปนปจจุบัน ของสมาชิกลูกเรือแตละคนโดยระบบการจัดการ 

 โปรแกรมการฝกอบรมตองไดรับการวางแผนและจัดโครงสรางโปรแกรม
เพื่อใหครอบคลุมท้ังการศึกษาข้ันตน (การปฐมนิเทศ /ความรูพื้นฐาน) รวมถึงการฝกอบรมอยางตอเนื่อง 

 มีการจัดการฝกอบรมสําหรับบุคลากรทางการแพทยท้ังหมดและเปนไป
ตามแนวทางของพันธะกิจและขอบเขตของการบริการ 

ข) มาตรฐานบุคลากรทางการแพทย (Standards for medical personnel) 
 การฝกอบรมสมรรถนะดานเวชศาสตรการบินเปนไปตามที่ผูอํานวยการ

การแพทยกําหนดไวอยางชัดเจน 
 มีการบันทึกการฝกอบรมที่สมบูรณ ตามที่ระบุไวในโปรแกรม

การฝกอบรมสําหรับบุคลากรทางการแพทยแตละคน 
 สมาชิกไดรับการประเมินโดยผูจัดการทางการแพทยอาวุโสหน่ึงหรือ

มากกวาหนึ่งคนในการประชุมประเมินผลที่จัดข้ึนตามปกติ โดยท่ีบันทึกการฝกอบรมและ บันทึกภารกิจ
การปฏิบัติงานจะถูกตรวจสอบเพื่อแสดงใหเห็นวาเปนไปตามมาตรฐานข้ันตํ่าของการบริการท่ีระบุ
ไวหรือไม 

 มีหลักฐานแสดงใหเห็นวามีการประเมินสมาชิกแตละคนเปนระยะอยาง
สมํ่าเสมอ 

 มีนโยบายดานอาชีวอนามัย ซ่ึงครอบคลุมหัวขอตอไปนี:้ 
- การตรวจรางกายหรือการคัดกรองทางการแพทยกอนรับเขา

ปฏิบัติงานรวมถึงประวัติการไดรับวัคซีน 
- ประวัติดานจิตเวช 
- การแตงกายและการใชชุดปองกันที่เปนไปตามรายละเอียดของ

ภารกิจและข้ันตอนความปลอดภัยของการใหบริการเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) 
- ขอกําหนดเรื่องขอจํากัดเวลาในการปฏิบัติหนาที่ของลูกเรือทาง

การแพทยท่ี โดยกลาวถึงประเด็นเร่ืองความเหนื่อยลา สมรรถนะระยะเวลาปฏิบัติงานสูงสุดและ
คําแนะนําเพื่อการพักผอนอยางเพียงพอ 
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- อุปกรณปองกนัการเสียง (Hearing protection) 
- การปฏิบัติงานในระหวางต้ังครรภ 
- การปฏิบัติงานระหวางท่ีมีการเจ็บปวยเฉียบพลัน 
- การปฏิบัติงานในขณะท่ีใชยาประจําใด ๆ 
- การปฏิบัติงานหลังจากดําน้ํา 
- การจัดการดวยแรง (ยกและโหลด)  
- นโยบายเม่ือมีการใชยาเสพติดและสุราในทางท่ีผิด 

ค) การฝกอบรมดานการแพทย (Medical Training) 
 มีหลักฐานและการบันทึกการฝกอบรมตามแผนการฝกอบรมท่ีเปนไป

ตามพันธะกิจและขอบเขตของการใหบริการ  
 สมรรถนะของบุคลากรทางการแพทยแตละคนในการฝกซอม

แตละคร้ังนั้นจะวัดจากมาตรฐานข้ันตํ่าของความสามารถและการยอมรับท่ีถูกกําหนดโดยผูอํานวยการ
ดานการแพทยและเปนไปตามพันธะกิจและขอบเขตการใหบริการ 

 สมรรถนะการฝกอบรมของแตละบุคคลจะไดรับการบันทึกไวในบันทึก
การฝกอบรมที่มีโปรแกรมการฝกอบรมอยางนอยสองสวนสําหรับบุคลากรใหมและโปรแกรม
การศึกษาตอเนื่องสําหรับบุคลากรทุกคนรวมท้ังระบบการประเมินบุคลากร 

 โปรแกรมการฝกอบรมข้ันตนในสวนแรก: 
- สภาพแวดลอมทางการบิน (The flight environment) 
- สรีรวิทยาความสูง (Altitude physiology) 
- ชีวกลศาสตรของการเคล่ือนไหว (Biodynamics of movement) 
- ขอจํากัดของการจัดการผูปวยภายในเท่ียวบิน 
- ขอควรพิจารณาทางคลินิกในการเคล่ือนยายผูปวยเฉพาะทางที่เปน

ผูใหญ 
- การชวยชีวิตข้ันสูง (Advance cardiac life support) 
- ปจจัยมนุษย (Human factors) และการบริหารจัดการทรัพยากรลูกเรือ 

(Crew Resource Management) 
 โปรแกรมการฝกอบรมข้ันตนในสวนท่ีสอง: 

- ความรูเบ้ืองตนของบริการ:  
1. ความรูเบ้ืองตนเกี่ยวกับหลักการ ความสามารถและโครงสราง

ของการใหบริการเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) 
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2. ภาพรวมของการดําเนินงานของภารกิจการขนสง 
3. ภาพรวมโดยสรุปและนโยบายของบริษัทวิธีปฏิบัติและแนวทาง 

พรอมขอมูลเกี่ยวกับวิธีการเขาถึงและใชงาน  
- ส่ิงท่ีจําเปนสําหรับการทําภารกิจใหสําเร็จ:  

1. ข้ันตอนการปฏิบัติสําหรับบุคลากรทางการแพทยกอน ระหวาง
และหลังภารกิจการบิน 

2. การทําความคุนเคยและความสามารถท่ีจะใชอุปกรณทาง
การแพทย 

3. หลักการและวธีิปฏิบัตใินการควบคุมการติดเช้ือ  
4. ความรูพื้นฐานของอากาศยานแตละประเภทท่ีทําการบินและ

ใหบริการเปนเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) 
- ความปลอดภยัและสุภาพสวนบุคคล: 

1. วิธีปฏิบัติเม่ือเกิดเหตุฉุกเฉินของอากาศยานที่เฉพาะเจาะจง
สําหรับอากาศยานแตละประเภทท่ีทําการบินและใหบริการเปนเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) 

2. การฝกอบรมการยังชีพ (Survival training) ท่ีจําเปนท่ีสอดคลอง
กับขอกําหนดทางภูมิศาสตรทองถ่ิน 

3.  อาชีวอนามัย ความพรอมของรางกายเพ่ือการบิน (Fitness to 
fly) และการจัดการกับความเครียด 

- การกํากับดแูลทางคลินิก: 
1. การวิเคราะหและจัดการความเส่ียง 
2 การจัดการคุณภาพและระบบตรวจสอบ  

 มีโปรแกรมการพัฒนาวิชาชีพอยางตอเนื่องตามแบบแผนและโครงสราง 
(Continuing Professional Development; CPD) โดยจัดใหมีการอบรมตอเนื่องอยางนอยปละสองคร้ัง
และหัวขอท้ังหมดท่ีถูกกลาวในโปรแกรมแรกเริ่มจะไดรับการทบทวนและปรับปรุงใหเปนปจจุบัน
ทุกสองป โดยโปรมแกรมดังกลาวรวมถึงการจัดใหมีการประชุมเรื่องการกํากับดูแลทางคลินิกตอ
เหตุการณท่ีเกี่ยวของ โดยเปดพื้นท่ีในการพูดคุยและถกเถียงถึงความสําเร็จและปญหาท่ีพบระหวาง
การปฏิบัติภารกิจลาสุด 

ง. บุคลากรทางการแพทย (Medical Personnel)    ไดแก บุคลากรทางการแพทย
ท้ังหมดที่เกี่ยวของกับการใหบริการดานเวชศาสตรการบิน โดยมีคุณสมบัติตามท่ีกําหนดสอดคลองกับ
พันธะกิจและขอบเขตการใหบริการ อาทิ แพทยอํานวยการดานการบิน ผูจัดการทางคลินิก ผูประสานงาน
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บริการ แพทยเวชศาสตรการบิน บุคลากรเช่ียวชาญเฉพาะทาง และผานการอบรมท่ีเกี่ยวของดาน
เวชศาสตรการบิน 

4) การบริหารจัดการทางการบิน 
ก) การปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับของหนวยงานกํากับดูแลดานการบิน

(Aviation regulatory authority compliance) 
 อากาศยานเคล่ือนยายผูปวยฉุกเฉินตองไดรับใบอนุญาตและดําเนินการ

ภายใตกฎระเบียบที่เกี่ยวของกับการดําเนินการบินเชิงพาณิชยเวนแตจะถูกแทนที่โดยกฎระเบียบ
เฉพาะสําหรับการดําเนินการทางอากาศยานเคล่ือนยายผูปวยฉุกเฉิน 

 การบริการจะตองมีสําเนาของหลักฐานดังตอไปนี้: 
- คูมือการปฏิบัติงานซ่ึงสอดคลองกับกฎระเบียบดานการบินใน

ระดับชาติ /ภูมิภาค /ระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินงานของบริการการบิน 
- ใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ (Air Operators Certificate) 
- ใบรับรองการประกันภัยอากาศยานระบุชัดเจนถึงความรับผิดชอบ

และขอบเขตของความคุมครอง 
- ใบรับรองความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) 

 การบริการจะตองระบุอากาศยานที่เฉพาะเจาะจงซ่ึงจะไดรับการรับรอง
ใหใชเปนเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) ไดโดยระบุ (1) ชื่อ (2) ประเภทและ (3) ทะเบียน 

- การบริการจะตองแสดงบัญชีแสดงรายชื่อผูโดยสารและลูกเรือ
ของเท่ียวบินนั้นหรือบันทึกท่ียืนยันวาเคร่ืองบินท่ีระบุมีการรับรองถูกใชเปนเคร่ืองบินพยาบาล 

- การบริการจะตองระบุอากาศยานอื่นท่ีจะนํามาใชทดแทนอากาศยาน
เคล่ือนยายผูปวยเพ่ือใหครอบคลุมชวงระยะเวลาของการบริการ การบํารุงรักษาและความไมพรอมใชงาน
ท่ีไมคาดคิดอ่ืน ๆ ของอากาศยานท่ีไดรับการรับรองโดยระบุ (1) ชื่อ (2) ประเภทและ (3) ทะเบียน 

- ในกรณีท่ีมีการใชอากาศยานท่ีไมผานการรับรองจะตองมีหลักฐาน
แสดงใหเห็นวาอากาศยานนั้นจะตองไดมาตรฐานเดียวกันกับเคร่ืองบินท่ีไดรับการรับรองไวสําหรับ
การใชงานเปนเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance)  

 การบริการจะตองแสดงหลักฐานวาอากาศยานท่ีใหบริการมีจํานวน
ลูกเรือเปนไปตามท่ีระบุไวในขอบังคับระดับชาติ ภูมิภาคหรือระดับสากลที่เกี่ยวของ หรือเปนไป
ตามกฎหมายทองถ่ินหรือนโยบายของบริษัท  

ข) ปฏิบัติการอากาศยานปกหมุน (Rotary wings operation) 
 ควรมีโปรแกรมการฝกอบรมความปลอดภัยใหกับทีมงานรถพยาบาล

ภาคพ้ืนดิน เจาหนาท่ีดับเพลิงและเจาหนาท่ีกูภัย เจาหนาท่ีตํารวจหรือหนวยงานดานความปลอดภัย
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สาธารณะอ่ืน ๆ รวมถึงบุคลากรของโรงพยาบาลที่มีสวนเก่ียวของ โปรแกรมความปลอดภัยสําหรับ
บุคลากรภาคพื้นดิน มีขอมูลดังนี้ 

- ระบุ กําหนดและเตรียมพื้นท่ีลงจอดท่ีเหมาะสม  
- ความปลอดภยัของบุคลากรท่ีอยูในหรือรอบ ๆ เฮลิคอปเตอร 
- สัญญาณนํา (Marshalling signals) 
- ข้ันตอนการปฏิบัติการเวลากลางคืน 
- ข้ันตอนการปฏิบัติการเวลากลางวัน/กลางคืนนั้นตองดําเนินการ

โดยทีมเวชศาสตรการบินท่ีเช่ียวชาญเฉพาะกับอากาศยานนั้น ๆ 
 การฝกอบรมลูกเรือทางการแพทยอาจอยูภายใตการกํากับดูแลหรือ

ไดรับคําแนะนําโดยหนวยงานกํากบัดูแลดานการบินระดับชาติหรือระหวางประเทศ โดยมีหลักสูตร
ดังนี้  

- คําแนะนําในการเขามาเปนลูกเรือ 
- การส่ือสารทางวิทย ุ
- การเดินอากาศเบ้ืองตน 
- ความรูดานอุตนุิยมวิทยาพืน้ฐาน  
- ความรูเบ้ืองตนทางอากาศพลศาสตรของอากาศยานแบบปกหมุน

เบ้ืองตน 
- ผลของการควบคุมเฮลิคอปเตอร  
- ความปลอดภยัภายในและรอบ ๆเฮลิคอปเตอร  
- มาตรฐานปฏิบัติการเฮลิคอปเตอรในเวลากลางวัน 

1. การบินลาดตระเวนในระยะสูงและตํ่า  
2. การระบุ กําหนดและเตรียมพื้นท่ีลงจอดท่ีเหมาะสม  
3. การสื่อสารสองทางระหวางเจาหนาที่เฮลิคอปเตอรและ

เจาหนาท่ีภาคพื้นดินเพื่อบินเขา (Approach) และออกจาก (Departure) ส่ิงกีดขวางและความเร็วลม 
4. สัญญาณนํา (Marshalling signals) 
5. การเลือกเสนทางบินเขาท่ีหมายและการบินข้ึน 
6. วิธีปฏิบัติสําหรับนักบินเพื่อใหมั่นใจวามีความปลอดภัย

ระหวางท่ีมีการปฏิบัติการภาคพื้นในเขตลงจอดท่ีมีหรือไมมีการติดเคร่ืองยนต 
7. วิธีปฏิบัติสําหรับนักบินในการควบคุมภาคพื้นระหวางการติด

เคร่ืองยนตและการบินออกจากพ้ืนท่ีลงจอด 
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- วิธีปฏิบัติการบินในเวลากลางคืน 
1. การฝกซอมเม่ือเกิดเหตุการณฉุกเฉินของเฮลิคอปเตอร 
2. การซอมการหลบหนีใตน้ําของเฮลิคอปเตอร (Helicopter 

Underwater Escape Training; HUET) 
3 การฝกอบรมการกูภัย (ข้ึนอยูกับขอบเขตการใหบริการ) 

- การส่ังการและปฏิบัติการทางเท่ียวบิน 
1. บริการเฮลิคอปเตอรท่ีมีคนหาและชวยเหลือรวมถึงการกูภัย

ตองการมอบหมายหนาท่ีใหกับเจาพนักงานเพื่อส่ังการและส่ือสาร 
2. เจาพนักงานส่ังการตองไดรับแนวทาง ระเบียบหรือนโยบาย

การปฏิบัติการในการส่ังการปฏิบัติการเฮลิคอปเตอร 
3. เจาพนักงานฝายสื่อสารอาจจะใหบริการดานการควบคุม

การจราจรทางอากาศ  
4. เจาพนักงานท่ีฝายส่ือสารอาจเช่ือมตอไปยังบริการฉุกเฉินทาง

ภาคพื้น 
5. การปฏิบัติการ การส่ือสาร หรือ เจาพนักงานส่ังการควรติดตาม

เท่ียวบินทุก ๆ คร้ังท่ีมีการบินข้ึนของอากาศยาน 
5) อากาศยาน (Aircraft) 

ก) ขอมูลสมรรถนะอากาศยาน (Aircraft performance data) 
 การใหบริการควรจัดทํารายการประเภทของอากาศยานท่ีใชสําหรับ

ปฏิบัติการ (Air Ambulance) และสมรรถนะของอากาศยานแตละประเภท 
 ความเร็วของการไตระดับ (Cruise speed) 
 เพดานบินระดับ (Cruise celling) 
 พิสัยการบิน (Best range) 
 ระยะบินนานที่สุดของอากาศยาน (Best endurance) 
 น้ําหนกับรรทุกสูงสุด (Maximum payload) เตียงและผูโดยสาร 

ข) คุณสมบัติอากาศยานปกตรึง (Fixed wing requirements) 
 อากาศยานแตละลําจะตองสามารถโดยสารบุคลากรทางการแพทยท่ีผาน

การฝกอบรมจํานวนสองคนและมีเปลนอน(Stretcher) สําหรับผูปวยอยางนอยหน่ึงคนพรอมท้ังอุปกรณ
และเคร่ืองมือทางการแพทยตาง ๆ ท่ีจําเปนภายในหองโดยสาร 

 จํานวนเคร่ืองยนตของอากาศยานแตละลําจะควรเปนไปตามขอบังคับ
ของประเทศ /ภูมิภาค /ระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของ 
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 อากาศยานที่ไมมีระบบปรับความดัน (Unpressurised aircraft) หากใช
อากาศยานท่ีไมมีระบบปรับความดันในการขนสงผูปวย การบริการน้ันจะตองมีนโยบายเปนลายลักษณ
อักษรแสดงเปนหลักฐาน ถึงแนวทางในการตัดสินใจใชอากาศยานท่ีไมมีระบบปรับแรงดัน โดยพิจารณา
ถึงความเส่ียงและประโยชนท่ีจะเกิดข้ึนกับผูปวย โดยตองไมทําใหผูปวยมีอาการแยลง ตลอดจนขอจํากัด
ของการปฏิบัติการบินดวยอากาศยานท่ีไมมีระบบปรับความดัน 

ค) คุณสมบัติอากาศยานปกหมุน (Rotary wing requirements) 
 เฮลิคอปเตอรจะตองสามารถโดยสารบุคลากรทางการแพทยไดสองคน

และมีเปลนอน (Stretcher) สําหรับผูปวยอยางนอยหนึ่งรายพรอมอุปกรณและเคร่ืองมือทางการแพทย
ตาง ๆ ท่ีจําเปนภายในหองโดยสาร 

 จํานวนเคร่ืองยนตของอากาศยานแตละลําจะควรเปนไปตามขอบังคับ
ของประเทศ/ภูมิภาค/ระหวางประเทศท่ีเกี่ยวของ 

ง) การส่ือสารของอากาศยาน (Aircraft Communications) 
 อุปกรณส่ือสารบนอากาศยานตองเปนไปตามขอบังคับของประเทศ/

ภูมิภาค/สากล 
 วิทยุส่ือสารจะตองสามารถรับ-สงสัญญาณจาก/ไปยังหนวยบริการจราจร

ทางอากาศได 
 วิทยุส่ือสารจะตองสามารถรับ-สงสัญญาณจาก/ไปยังหนวยงานบริการ

การแพทยฉุกเฉิน (EMS) ได (สําหรับอากาศยานปกหมุนเทานั้น) 
 ลูกเรือทางการแพทยจะตองใชระบบอินเตอรคอมเพื่อส่ือสารระหวางกัน 

นักบินและผูปวยไดในระหวางเท่ียวบิน 
 ในกรณีที่มีการใชอินเตอรคอมระหวางหองนักบินและลูกเรือทาง 

การแพทย นักบินจะตองสามารถควบคุมและสามารถที่จะยกเลิกสัญญาณอินเตอรคอมและ/หรือ
สัญญาณวิทยุจากหองโดยสารได 

 เม่ือลงจอดบนพ้ืนท่ีท่ีไมไดเตรียมไวนักบินรวมถึงลูกเรือทางการแพทย
จะตองสามารถส่ือสารกับบุคลากรภาคพื้นดินได (สําหรับอากาศยานปกหมุนเทานั้น) 

จ) หองโดยสารเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) 
 มาตรฐานท่ัวไป 

- หองโดยสารตองสามารถโดยสารบุคลากรทางการแพทยไดจํานวน
สองคนและมีเปลนอน (Stretcher) สําหรับผูปวยอยางนอยหน่ึงคนพรอมท้ังอุปกรณทางการแพทย
และมีขนาดใหญเพียงพอสําหรับเปลนอนสําหรับผูปวยและทีมแพทยใหสามารถทํางานไดอยาง
ปลอดภัยรอบผูปวย 
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- บุคลากรทางการแพทยสามารถเขาถึงสวนสําคัญของรางกายผูปวย
เพื่อประเมินผูปวยได เชน ศีรษะ หนาอกและชองทอง 

- บุคลากรแพทยสามารถใหการรักษา ติดตาม ดูแล ปฏิบัติการฉุกเฉิน
และสามารถทําการกูชีวิตผูปวยไดอยางมีประสิทธิภาพอยางเพียงพอ เม่ือจําเปน 

- หองโดยสารผูปวยจะตองออกแบบและสรางขึ้นเพื่อใหรองรับ
อุปกรณการแพทยใหมีความปลอดภัยและลดความเส่ียงตอการบาดเจ็บ 

- ตําแหนงของอุปกรณการแพทยจะตองไมกีดขวางทางเดิน ทางออก
ฉุกเฉินหรือพื้นท่ีท่ีนําผูปวยข้ึนหรือลงจากอากาศยาน 

- มีนโยบายทําความสะอาดอากาศยาน ควรกําหนดความถี่ของ
อากาศยานแตละลํา เชน ทําความสะอาดเปนประจํา การทําความสะอาดและกําจัดส่ิงปนเปอน และ
การสงตรวจตัวอยางเพื่อเพาะเช้ือทางจุลชีววิทยาและการทดสอบความไวของเช้ือ 

- วัสดุปูพื้น เพดาน และผนังภายในหองโดยสารตองมีความทนทาน
งายตอการทําความสะอาดและการฆาเช้ือ นอกจากนี้ ควรเปนวัสดุท่ีทนความรอนและหนวงการติดไฟ 
(Flame resistance and retardant) ข้ึนอยูกับมาตรฐานระดับภูมิภาคหรือสากล 

 ระบบเปลนอน (Stretcher) ของอากาศยาน 
- ตองติดต้ังอยางหนาแนนกับอากาศยาน 
- อากาศยานทุกลําท่ีติดต้ังระบบเปลนอนสําหรับผูปวยตองเปนไป

ตามใบรับรองแบบ หรือ STC (Supplemental Type Certificate) ท่ีมีการดัดแปลงอากาศยาน 
- ส่ิงแวดลอมในหองโดยสาร 
- ตองมีระบบควบคุมอุณหภูมิโดยที่สามารถรับไดภายในสิบนาที

เม่ืออุณหภูมิภายนอกเปนศูนยองศาเซลเซียส 
 แสงสวาง 

- มีแสงสวางเพยีงพอท่ีจะสามารถปฏิบัติงานไดอยางปลอดภัย 
- มีแหลงใหแสงสวางสํารองในกรณีท่ีแสงสวางไมเพยีงพอ 
- สามารถหร่ีไฟภายในหองโดยสารผูปวยได 

 เสียงรบกวน 
- ระดับเสียงรบกวนภายในไมควรเกณฑการไดยินสนทนาปกติ 

(ประมาณ 85dBA) 
- หากมีเสียงรบกวนในระหวางการขนสงเกิน 85 dBA ตองมีมาตรการ

ปองกันเสียงรบกวนตอผูปวยและทีมแพทย 
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- หากอยูภายใตเสียงรบกวนคอนขางสูง (มากกวา 85 dBA) มาตรการ
ในการลดเสียงรบกวนท่ีเกิดข้ึนจะตองเปนระบบท่ีเหมาะสมสําหรับการส่ือสารระหวางทีมแพทย 
นักบิน ผูปวยและผูติดตาม 

 ระบบจายไฟ 
ตองมีแหลงจายไฟสําหรับอุปกรณทางการแพทยและมีการออกแบบมา

เพ่ือปองกันการลัดวงจรรวมถึงคล่ืนแมเหล็กไฟฟาของอากาศยานจะตองไมรบกวนอุปกรณการแพทย
และในทางกลับกันอุปกรณทางการแพทยจะตองไมมีคล่ืนแมเหล็กไฟฟาท่ีไปรบกวนอากาศยาน 

 ออกซิเจน 
- ตองไดรับการรับรองวาสามารถใชบนอากาศยานได (Supplementary 

Technical Certification) สอดคลองกับระเบียบท่ีเกี่ยวของ 
- ออกซิเจนที่ติดตั้งบนอากาศยานตองเปนไปตามขอบังคับและ

มาตรฐานแหงชาติ/ภูมิภาค/และสากล 
- ขอตอกับออกซิเจนตองมีการระบุและทําเคร่ืองหมายบอกไวอยาง

ชัดเจนและสามารถตอกับอุปกรณท่ีเหมาะสมและเขากันไดเทานั้น 
- บุคลากรทีมแพทยตองสามารถมองเห็นและเขาถึงมาตรวัดท่ีแสดง

ปริมาณออกซิเจนท่ีเหลืออยูและสามารถปรับอัตราการไหลหรือปดออกซิเจนได 
 การจัดการการใหสารน้ําทางหลอดเลือด 

ตองมีเสาหรือตะขอที่เพียงพอสําหรับแขวนสารนํ้าเพื่อใหสารน้ํา 
(ระวังการบาดเจ็บท่ีศรีษะกรณีเกิดสภาพอากาศแปรปรวนหรือการลงจอดท่ีมีการกระแทก) 

 ท่ีจัดเก็บยา 
- สามารถเขาถึงไดงายและสามารถปองกันการเปลี่ยนแปลงของ

อุณหภูมิไดหากสภาพแวดลอมมีการเปล่ียนแปลง 
- สารควบคุม (Control substance) ตองเปนไปตามขอกําหนดแหงชาติ

ของผูประกอบการสายการบิน 
 ระบบยึดตรึงในหองโดยสาร 

- ตองมีระบบยึดตรึงเพื่อความปลอดภัยของผูปวย ลูกเรือ และเหมาะสม
สําหรับทุกกลุมอายุท่ีอยูในขอบเขตของการใหบริการ 

- อุปกรณทางการแพทยจะตองไดรับการยึดตรึงกับอากาศยานโดย
ระบบติดต้ังท่ีไดรับการรับรองหรืออุปกรณในการยึดตรึง 

- ผูโดยสารในอากาศยานทุกคนจะตองปฏิบัติตามสัญญาณเข็มขัด
นิรภัย/หรือคําส่ังของกัปตัน 
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 การนําผูข้ึน-ลงจากอากาศยาน 
- ตองมั่นใจวาการนําผูปวยขึ้นหรือลงจากอากาศยานจะตองมี

ความปลอดภัยโดยทุกคนท่ีปฏิบัติงานจะตองไดรับการฝก 
- กรณีท่ีมีบุคลากรสนับสนุนภาคพื้นมาชวยเหลือสมาชิกในทีมจะตอง

ใหคําแนะนําเพื่อใหมั่นใจวามีเทคนิคการยกท่ีถูกตองและเหมาะสม 
- ตองมีนโยบายเกี่ยวกับน้ําหนักและขอจํากัดดานผูปวย การจัดการ

ผูปวยที่น้ําหนักเกินรวมถึงกระบวนการท่ีถูกตองในการโหลดผูปวย เชน มีระบบโหลดผูปวยท่ี
น้ําหนักเกิน 

- ประตูหองโดยสารตองมีขนาดท่ีใหญเพียงพอในการนําผูปวยเขา
หรือออกจากอากาศยานและบุคลากรทีมแพทยจะตองสามารถเขาถึงผูปวยและอุปกรณท้ังหมดท่ีตดิ
มากับผูปวย 

 ทางออกฉุกเฉิน 
 ทางออกฉุกเฉินตองปราศจากส่ิงกีดขวางระหวางการบินและสามารถ
อพยพไดอยางปลอดภัยท้ังผูปวยและลูกเรือ 

จ) ความปลอดภัยของเท่ียวบินและการตรวจพินิจ (Flight safety and Inspection) 
ดูในหัวขอการจัดการความปลอดภัย 

ฉ) อุปกรณความปลอดภัย (Safety equipment) 
 อุปกรณความปลอดภัยของอากาศยานตองเปนไปตามขอบังคับระดับ 

ชาติ/สากล 
 ตองมีนโยบายท่ีระบุถึงรายชื่อและรายละเอียดของอุปกรณความปลอดภัย

และอุปกรณยังชีพโดยมีการระบุวันท่ีหมดอายุหรือวันท่ีบํารุงรักษา 
 อุปกรณความปลอดภัยและอุปกรณยังชีพตองพรอมใชและเพียงพอ

กับผูโดยสารทุกคนบนอากาศยาน 
 อุปกรณความปลอดภัยและอุปกรณยังชีพตองมีความเหมาะสมกับ

สภาพภูมิศาสตรในพื้นท่ีท่ีปฏิบัติงานและเพียงพอกับจํานวนผูโดยสารสูงสุด 
 อุปกรณความปลอดภัยและอุปกรณยังชีพตองไดรับการบํารุงรักษาที่

เหมาะสมตามคําแนะนําของบริษัทผูผลิต ขอกําหนดทางกฎหมาย และ/หรือนโยบายของบริษัท 
 ตองมีอุปกรณสงสัญญาณวิทยุฉุกเฉิน (Emergency locator transmitter; 

ELT) บนอากาศยานหรือชนิดพกพาหรืออุปกรณสงสัญญาณวิทยุท่ีนําไปโดยลูกเรือ 
 อากาศยานตองติดต้ังเคร่ืองบันทึกขอมูลการบิน (Flight Data Recorder; 

FDR) 
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 อากาศยานตองติดต้ังเคร่ืองบันทึกเสียงในหองนักบิน (Cockpit Voice 
Recorder; CVR) 

 อากาศยานตองติดตั้งระบบปองกันการชนของอากาศยานขณะทําการบิน 
(Terrain Collision Avoidance System; TCAS) 

 อากาศยานตองติดต้ังเรดารตรวจสภาพอากาศ (Weather Radar) 
ช) อุปกรณชวยเหลือและปองกัน (Rescue and protective equipment) 

 ชุดปองกันพื้นฐานสําหรับสมาชิกลูกเรือทุกคนตามขอกําหนดในแตละ
ทองถ่ิน รวมถึง 

1. เส้ือสะทอนแสง 
2. เฉพาะเฮลิคอปเตอรเทานั้น 

3 หมวกบิน (Helmet) พรอมอุปกรณปองกันเสียงและอุปกรณ
ส่ือสาร  

4. ชุดบินชนิดกันไฟ  
5. หมวกนิรภยั  
6. แวนตานิรภยั  
7. ถุงมือ 
8. รองเทาบูท 
9. ชุดปองกันตามสภาพอากาศสําหรับสมาชิกลูกเรือทุกคนตาม

ขอกําหนดในแตละทองถ่ิน รวมถึง 
- ชุดและถุงมือกันหนาว 
- ชุดกันฝน 

1. เส้ือชูชีพ แพชูชีพ 
2. ไฟฉาย ไฟฉายชนิดคาดศรีษะ สปอตไลท 
3. อุปกรณดับเพลิง 
4. เฉพาะเฮลิคอปเตอรเทานั้น 

- มีดตัดเข็มขัดนิรภัย 
- ไฟเตือนอันตราย 
- ชุดเคร่ืองมือชวยเหลือ (เล่ือย คอนนิรภัย ขวาน เปนตน) 
- กรรไกรตัดเหล็ก  
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ซ) สินคาและวัตถุอันตรายทางอากาศ (Dangerous air cargo and other hazards) 
 ตองมีนโยบายการจัดการสินคาอันตรายทางอากาศและสารอันตรายท่ีใช

บนอากาศยาน รวมถึงรายละเอียดรายการของวัตถุอันตรายบนอากาศยาน 
 จัดทําเอกสารเกี่ยวกับการขนสงสินคาอันตรายทางอากาศที่เปนไปตาม

ขอบังคับระดับประเทศ/ภูมิภาค และระดับสากลจากหนวยงานกํากับดูแลดานการบิน 
ฌ) การบํารุงรักษาอากาศยาน (Aircraft Maintenance) 

 พนักงานที่ไดรับมอบหมายมีหนาที่รับผิดชอบในการบํารุงรักษา
อากาศยาน 

 ตองแสดงหลักฐานที่ระบุวามีสิ่งอํานวยความสะดวกในการบํารุง
อากาศยานของตนเองหรือใชหนวยงานภายนอกหนึ่งแหงหรือมากกวาในการจัดหาเพ่ือการบํารุงรักษา
อากาศยาน 

 ไมวาจะใชส่ิงอํานวยความสะดวกในการบํารุงอากาศยานของตนเองหรือ
ใชหนวยงานภายนอกหนึ่งแหงหรือมากกวาหนึ่งแหงข้ึน จะตองใหรายละเอียดเกี่ยวกับส่ิงอํานวย
ความสะดวกในการซอมบํารุง หนวยงานกํากับดูแลและสําเนาใบรับรองการบํารุงรักษาท่ีไดรับ
การรับรอง 

 ตองแสดงหลักฐานวาหนวยงานบํารุงรักษาอากาศยานไดปฏิบัติตาม
ขอกําหนด 

 เม่ือเสร็จส้ินการบํารุงรักษาอากาศยานทุกคร้ัง บุคคลท่ีไดรับอนุญาต
โดยหนวยงานท่ีกํากับดูแลความสมควรเดินอากาศของประเทศ ภูมิภาค หรือระหวางประเทศนั้น 
จะลงนามรับรองวามีการดําเนินการบํารุงรักษาตามขอกําหนดความสมควรเดินอากาศที่ใชบังคับ  
ในกรณีของการบํารุงรักษาเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) จะตองเปนวิศวกรซอมบํารุงอากาศยาน
หรือชางซอมบํารุงอากาศยานท่ีไดรับการรับรอง 

 ส่ิงอํานวยความสะดวกในการซอมบํารุงอากาศยานควรมีการดําเนินการ
ดานจัดการความปลอดภัยและ/หรือระบบประกันคุณภาพความปลอดภัย 

 ส่ิงอํานวยความสะดวกในการซอมบํารุงอากาศยานควรมีการดําเนินการ
ดานการจัดการคุณภาพและ/หรือระบบประกันคุณภาพ 

 ตองจัดใหมีแผนการบํารุงรักษาอากาศยานประจําและแผนการเขาบริการ 
โดยควรจะมีหลักฐานของเวลาการรับบริการที่กําหนดไวของอากาศยานแตละลํา  

 ตองมีบันทึกประวัติการบํารุงรักษาของอากาศยานแตละลําท่ีไดรับ
การรับรองการบํารุงรักษา 
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 ในกรณีที่อากาศยานสํารองทดแทนนั้นถูกนํามาใชแทนอากาศยาน
ท่ีรับการบํารุงรักษา  อากาศยานสํารองนั้นควรเปนไปตามมาตรฐานท้ังหมดเชนเดียวกับอากาศยาน
ท่ีไดรับการรับรอง 

จากการปริทัศนเร่ืองมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทย
ทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (European Aeromedical Institute; EURAMI) พบวา ประเทศไทยควร
นํารูปแบบของ EURAMI มาเปนปรับใชเพื่อเปนแนวทางในการพัฒนาการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเด็นตอไปนี้ 

1)  การฝกอบรมและการรับรองหลักสูตรการฝกอบรมของหนวยงานหรือผูท่ี
เกี่ยวของท่ีจะปฏิบัติงานเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

2) การกําหนดคุณสมบัติของอากาศยานท่ีจะปฏิบัติการการบินการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศท้ังอากาศยานปกหมุนและอากาศยานปกตรึง 

3)  แผนสํารองกรณีผูประกอบการธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศไม
สามารถปฏิบัติการบินได 
 
2.2 ธุรกิจการบนิแบบเชาเหมาลํา 

ธุรกิจการขนสงทางอากาศแบงเปน 2 ประเภทใหญ ๆ คือ ธุรกิจสายการบิน (Airline Business) 
และการขนสงสินคาพัสดุภัณฑทางอากาศ (Airfreight Business) ซ่ึงในปจจุบันธุรกิจขนสงทางอากาศ
มีการเติบโตอยางมากเนื่องจากความตองการในการติดตอสื่อสาร การเดินทางเพื่อการคาและเพื่อ
การทองเท่ียว ทําใหการเดินทางโดยเคร่ืองบินไดรับความนิยมเนื่องจากมีความรวดเร็ว สะดวกและ
ปลอดภัยสูงเม่ือเทียบกับการเดินทางในรูปแบบอ่ืน  

จากขอมูลของแผนกวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน สํานักวิจัยและพัฒนาธุรกิจการบิน สถาบัน
การบินพลเรือนประจําเดือนสิงหาคม พ.ศ. 2558 ไดมีการกลาวถึงความสําคัญของกิจการการบินท่ีเขาไป 
มีบทบาทในดานการแพทยเพิ่มขึ้น ในการชวยเหลือผูปวยทางอากาศของไทย โดยเมดิคอลวิงส 
(Medical Wings) ของบริษัท สยามแลนด ฟลายอ้ิง จํากัด ซ่ึงเปนสายการบินท่ีประกอบธุรกิจขนสง
ทางอากาศใหบริการเคร่ืองบินเชาเหมาลําเพื่อการเคล่ือนยายผูปวย เนื่องจากการเติบโตของการทองเท่ียว
เชิงสุขภาพ (Medical Tourism) และมาตรฐานทางการแพทยของประเทศไทยทําใหผูปวยโดยเฉพาะ
อยางยิ่งผูปวยชาวตางชาตินิยมเดินทางเขามารับการรักษาในประเทศไทยดวยสาเหตุจากการแพทย
ของไทยมีมาตรฐานระดับสากล จากโอกาสทางธุรกิจและแนวโนมของการเติบโตของการทองเท่ียว
เชิงสุขภาพ (Medical Tourism) และการสนับสนุนอุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส อุตสาหกรรม
การแพทยครบวงจรและอุตสาหกรรมการทองเท่ียวจากรัฐบาลทําใหผูประกอบการสายการบินโดยเฉพาะ
อยางยิ่งสายการบินแบบเชาเหมาลํา สนใจธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเพ่ิมมากข้ึน 
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2.2.1 ความหมายของสายการบินเชาเหมาลํา 
สายการบินแบบเชาเหมาลํา หมายถึง สายการบินเชิงพาณิชยท่ีใหบริการนอกเหนือจาก

สายการบินแบบประจํามีกําหนด ทําการบินโดยเคร่ืองบินท่ีมีการเชาเหมา (ICAO, 2016) 
บุณเลิศ จิตต้ังวัฒนา (2548, หนา 40) ใหความหมายวา สายการบินเชาเหมาลํา หมายถึง 

สายการบินท่ีใหบริการทั้งภายในและระหวางประเทศท่ีมีลักษณะเปนการบินเชาเหมาหรือการบินพิเศษ
อ่ืน ๆ ท่ีไมอยูในลักษณะของการบินประจํามีกาํหนด โดยดําเนินการเพื่อสินจางแตไมมีการกําหนดเวลา
ท่ีแนนอน 

มนสินี เลิศคชสีห (2558, หนา 9) ใหความหมายสายการบินเชาเหมาลําวาหมายถึง 
สายการบินท่ีใหบริการเชาเหมาลําโดยเฉพาะ ไมมีการบินแบบประจํา ซ่ึงบางสายการบินมีเคร่ืองบิน
เชาเหมาลําท่ีจัดท่ีนั่งแตช้ันประหยัด หรืออาจจะมีชั้นธุรกิจเพิ่มมาดวย ซ่ึงรวมไปถึงเคร่ืองบินสวนตัว 
(Private Jet) 

คํานวณ วิสุทธิพิเนตร (2560, หนา 87) ไดสรุปความหมาย การบริการขนสงทางอากาศ
แบบเชาเหมาลํา วาเปนรูปแบบหน่ึงของการบริการเดินอากาศแบบไมประจํา โดยการเชาเหมาลํา
อากาศยาน เพื่อการเดินทางหรือทองเที่ยวท้ังเสนทางในหรือระหวางประเทศ ซ่ึงเกิดข้ึนเปนคร้ังคราว
หรือตามกําหนดการเดินทาง แลวแตสัญญาหรือความตกลงท่ีทําข้ึนกับผูโดยสารหรือผูประกอบธุรกิจ
นําเท่ียว ท้ังนี้ กําหนดการบินจะไมเปนประจําและสมํ่าเสมอ หรือไมเปนแบบแผนจนเปนท่ีจดจําได
ไมมีการประกาศปฏิบัติการบินท่ีแนนอน และไมเปดใหสาธารณชนทั่วไปสามารถจองบัตรโดยสาร
ไดโดยตรง การบริการขนสงทางอากาศแบบเชาเหมาลําไมรวมถึงเท่ียวบินชมภูมิประเทศ เท่ียวบิน
รับสงผูปวยทางอากาศ (Air Ambulance/Medevac) และเท่ียวบินรับสงบุคคล (Own use service) หรือ
เท่ียวบินรับสงผูบริการหรือพนักงานของหนวยงาน (Corporate service) 

สรุปไดวา สายการบินเชาเหมาลํา หมายถึง สายการบินท่ีใหบริการขนสงทางอากาศ
แบบไมประจําใหบริการเที่ยวบินโดยมีจุดหมายปลายทางท้ังในหรือระหวางประเทศมีการเชาเหมา
อากาศยาน เปนไปเพื่อวัตถุประสงคเพื่อการพาณิชย 

2.2.2 ประเภทของสายการบินเชาเหมาลํา 
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO, 2009, p. A1) แบงประเภทของบริการ

ขนสงทางอากาศเพ่ือการพาณิชย (Commercial Air Transport Service) เปน 2 ประเภทคือ  
1) การบริการแบบประจํา (Scheduled services) หมายถึง เท่ียวบินท่ีมีกําหนดการ

และดําเนินการเพื่อคาตอบแทน ตามตารางการบิน หรือเท่ียวบินซ่ึงมีเปนประจํา หรือสม่ําเสมอ กระท่ัง
เกิดเปนแบบแผนเท่ียวบินท่ีรับทราบโดยท่ัวกัน และเปดใหสาธารณชนท่ัวไปสามารถจองบัตรโดยสาร
ได 
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2)  การบริการแบบไมประจํา (Non-scheduled) หมายถึง เท่ียวบินซ่ึงดําเนินการ
นอกเหนือจากเท่ียวบินแบบประจํา รวมถึงการบริการแบบเชาเหมาลํา (Charter) ซ่ึงใชการเชา
เหมาอากาศยาน การบริการแบบไมประจําไมจํากัดเฉพาะบริการแบบเชาเหมาลําเทานั้น ยังรวมถึง
การบริการแบบตามความตองการ (On-demand) ไดแก การบริการรับสง หรือ Air taxi services บริการ
ธุรกิจ (Commercial business aviation) และบริการอื่น ๆ (Other) ซ่ึงหมายถึง เท่ียวบินไมประจําตาม
ความตองการ เปนการขนสงผูโดยสาร สินคา ไปรษณียหรือผสมกัน โดยตองไดรับคาตอบแทนและ
ลูกคาจะตองขอบริการลวงหนาไมนานสวนใหญใชเคร่ืองบินขนาดเล็กหรือเฮลิคอปเตอร ซ่ึงมีที่นั่ง
ไมเกิน 30 ที่นั่ง 

สําหรับประเทศไทย กระทรวงคมนาคม (2559, หนา 20) ไดแบงประเภทและคําจํากัด
ความของเท่ียวบินแบบไมประจํา ไวในประกาศกระทรวงคมนาคม เร่ืองหลักเกณฑและเง่ือนไขการ
อนุญาตใหประกอบกิจการคาขายในการเดินอากาศ พ.ศ. 2559 ดังแสดงตามภาพท่ี 2.4 
    

 
 

ภาพท่ี 2.4 การจําแนกประเภทของบริการขนสงทางอากาศแบบไมประจําและการบริการเชาเหมาลํา 
ท่ีมา กระทรวงคมนาคม  (2556) 
 

จากภาพท่ี 2.4 อธิบายไดวาบริการแบบไมประจํา (Non-scheduled) ไดแก การบริการ
เชาเหมาลํา (Charter service)  การบริการรับสงผูปวย (Air ambulance/Medevac service) การบริการ
รับสงบุคคล (Own use service) การบริการรับสงผูรับบริการหรือพนักงาน (Corporate service) ซ่ึงบริการ
เชาเหมาลํา แบงออกไดเปน 2 ประเภทไดแก การบริการเชาเหมาลําแบบเปนคร้ังคราว (Ad hoc charter) 
และการบริการเชาเหมาลําแบบมีกาํหนดการเดินทาง (Program charter) 
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จากการปริทัศนเร่ืองธุรกิจการบินแบบเชาเหมาลํา พบวา ในประเทศไทยผูประกอบการ
ธุรกิจการบินประเภทเชาเหมาลํา นอกจากใหบริการอากาศยานเชาเหมาลําใหกับลูกคาท่ีมีความประสงค
จะเดินทางไปยังจุดหมายปลายทางตาง ๆ ที่ตองการแลว ผูประกอบการธุรกิจการบินแบบเชาเหมาลํา 
ยังไดมีการใชประโยชน (Aircraft Utilization) โดยใหบริการขนสงผูปวยทางอากาศ ซ่ึงเปนบริการ
อีกรูปแบบหนึ่งโดยมีการปรับเปล่ียนรูปลักษณ (Configuration) ภายในของอากาศยานเพื่อใหบริการ
ดานการขนสงผูปวยทางอากาศ มีการเพิ่มเปลนอนสําหรับผูปวย (Stretcher) ระบบออกซิเจน เปนตน 
ดังแสดงในภาพท่ี 2.5 และ ภาพท่ี 2.6 
 

 
 

ภาพท่ี 2.5 อากาศยานปกตรึง (Fixed wing) ที่ใหบริการเชาเหมาลํา 
ท่ีมา M Jets.com  (www, 2562) 
 

ภาพท่ี 2.5 แสดงการจัดรูปลักษณ (Configuration) ของอากาศยานประเภทปกตรึงท่ี
ใหบริการเชาเหมาลําแบบลีมูซีน (Limousine) และเคร่ืองบินพยาบาล (Air Ambulance) มีการเพิ่ม
เปลนอนสําหรับผูปวย (Stretcher) และระบบออกซิเจน สําหรับใหบริการขนสงผูปวยทางอากาศ 
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ภาพท่ี 2.6 อากาศยานปกหมุน (Rotor wing) ที่ใหบริการเชาเหมาลํา 
ท่ีมา บริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด (Data File, 2562) 
 

ภาพท่ี 2.6  แสดงการจัดรูปลักษณ (Configuration) ของอากาศยานประเภทปกหมุนท่ี
ใหบริการเชาเหมาลําแบบลีมูซีน (Limousine) และเฮลิคอปเตอรทางการแพทย (Helicopter Air 
Ambulance) มีการเพิ่มเปลนอนสําหรับผูปวย (Stretcher) และระบบออกซิเจน สําหรับใหบริการขนสง
ผูปวยทางอากาศ 
 
2.3 แนวคิดการบริหารจัดการ 

2.3.1 การจัดการคุณภาพ (Quality Management) 
1) ความหมายของการจัดการคุณภาพ  
 การจัดการคุณภาพประกอบดวยคําสองคําคือ “การจัดการ” และ “คุณภาพ” 

มีนักวิชาการหลายทานไดใหความหมายของคําวา “คุณภาพ” ในบริบทท่ีแตกตางกัน ดังนี้ 
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พจนานุกรม ฉบับราชบัณฑิตยสถาน พ.ศ. 2555 ไดใหความหมายของคุณภาพ 
วาหมายถึง ลักษณะท่ีดีเดนของบุคคลหรือส่ิงของ 

Oxford Dictionary ใหนิยามวา คุณภาพ หมายถึง มาตรฐานของบางสิ่งที่วัด
เปรียบเทียบกับส่ิงอ่ืนท่ีอยูในประเภทเดียวกัน หรือหมายถึง ระดับความเปนเลิศของส่ิงใดส่ิงหนึ่ง 

ชวงโชติ พันธุเวช (2547, หนา 42) กลาววา คุณภาพมีความหมายท่ีหลากหลาย 
ข้ึนอยูกับสภาพและสถานการณท่ีนํามาใช อยางไรก็ตามคุณภาพประกอบดวยลักษณะท่ีสําคัญ 5 
ประการ ไดแก คุณคาและประโยชนท่ีมีตอลูกคาและผูมีสวนไดสวนเสีย มาตรฐานความเปนเลิศ ความ
เหมาะสมและตรงความตองการของลูกคา ประสิทธิผลและความคุมคา มีการรักษาและปรับปรุง
พัฒนาอยางตอเนื่องใหดียิ่งข้ึน 

เรืองวิทย เกษสุวรรณ (2554, หนา 2) ไดใหนิยามของ คุณภาพ วา เปนการใหใน
รูปแบบของสินคาและบริการที่ตรงตามความตองการหรือสูงกวาท่ีลูกคาตองการ 

ปรียาวดี ผลเอนก (2556, หนา 2) อธิบายวา การผลิตสินคาและบริการโดยมุงเนน
เร่ืองคุณภาพในการออกแบบผลิตภัณฑและคุณภาพของสินคาท่ีตรงตามมาตรฐานท่ีกําหนดโดยการเนน
การกําจัดของเสียในการผลิตดวยการทําใหถูกตองตั้งแตครั้งแรกเพื่อใหไดสินคาท่ีสมบูรณแบบ 
มีความคงเสนคงวา และเนนความรวดเร็วในการสงมอบเพ่ือตอบสนองความตองการของลูกคาหรือ
เกินความคาดหวังของลูกคา 

องคการมาตรฐานสากล (The International for Standardization; ISO) กลาววา 
คุณภาพเปนรูปลักษณะและคุณลักษณะทั้งหมดของผลิตภัณฑหรือบริการซึ่งสามารถตอบสนอง
อยางพึงพอใจตอความตองการที่ไดกลาวไวถึงหรือแสดงนัยถึงไว (ISO, 1994, p. 5) 

สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association; 
IATA) (2014 อางถึงใน คํานวณ วิสุทธิพิเนตร, 2561, หนา 9) กลาววา คุณภาพ คือ ระดับซ่ึงระบบใด
ระบบหนึ่งเปนไปตามขอกําหนดที่ระบุไวดวยความสมํ่าเสมอ และตอบสนองตอความตองการหรือ
ใหผลตามท่ีตองการ 

คํานวณ วิสุทธิพิเนตร (2561, หนา 10) กลาววา คุณภาพ หมายถึง ลักษณะโดยรวม
ของผลิตภัณฑหรือบริการที่ตรงตามขอกําหนดท่ีลูกคาทั้งในปจจุบันและลูกคาในอนาคตตองการ 
หรือคาดหวังไว หรือแสดงนัยถึงไว และเปนลักษณะซ่ึงเหมาะสมกับการนําไปใชประโยชนไดอยาง
พึงพอใจ พรอมท้ังตรงตามขอกําหนดของมาตรฐานอุตสาหกรรมที่เกี่ยวของ มีความตอเนื่องและ
วัดผลได 

ปาณวัฒน อุทัยเลิศ (2551, หนา 17) กลาววาการจัดการ หมายถึงกระบวนการที่
ทําใหบรรลุเปาหมายขององคการโดยใชการวางแผน การจัดองคกรและการมอบหมายงาน การใชทักษะ
ความเปนผูนําและการสรางแรงจูงใจ ตลอดจนการติดตามและควบคุมงาน 
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สมพงษ จุยศิริ (ม.ป.ป. อางถึงใน มนตทิภา วงศทวีวัฒน, 2552, หนา 8) กลาววา 
การจัดการ เปนการใชทรัพยากรใหเกิดประโยชนสูงสุด ทรัพยากรในท่ีนี้คือ 4 M ซ่ึงเปนองคประกอบ
หลักท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินงาน คือ คน (Man) เงิน (Money) วิธีการ (Method) วัสดุอุปกรณ/เคร่ืองจักร 
(Materia/Machine) 

Stoner (n.d. อางถึงใน มนตทิภา วงศทวีวัฒน, 2552, หนา 8) การจัดการ คือ 
กระบวนการ (Process) ของการวางแผน (Planning) การจัดองคการ (Organization) การส่ังการ (Leading) 
และการควบคุม (Controlling) ความพยายามของสมาชิกในองคการและการใชทรัพยากรตาง ๆ เพื่อ
บรรลุวัตถุประสงคท่ีองคการกําหนดไว 

Nickers et al. (n. d. อางถึงใน สฤษฎเกียรติ แจมสมบูรณ, 2559, หนา 185) ใหนิยาม 
การจัดการ วาหมายถึง กระบวนการท่ีทําใหเกิดการบรรลุเปาหมายขององคการผานหนาท่ีทางการบริหาร
ตาง ๆ ตั้งแตการวางแผน การจัดองคการ การนําองคการและการควบคุมบุคคลและทรัพยากรตาง ๆ 
ภายในองคการ 

Hissom (2009, p.4) กลาวถึงการจัดการวาหมายถึง กระบวนการขององคการ
ซ่ึงรวมถึงการวางแผนเชิงกลยุทธ การกําหนดเปาหมาย การจัดการทรัพยากร การใชบุคลากรและเงินทุน
ในการบรรลุเปาหมายและการวัดผลลัพธ และการจัดการไมจํากัดวงอยูแคการเปนหนาท่ีของผูบริหาร
เทานั้น พนักงานทุกคนในองคการมีหนาท่ีดานการจัดการบางสวนดวย 

จากความหมายของคําวา “การจัดการ”และ “คุณภาพ” สามารถสรุป การจัดการ
คุณภาพไดวา หมายถึง กระบวนการในการวางแผนในทุกข้ันตอนอยางเปนระบบเพื่อใหองคกรบรรลุ
เปาหมายโดยใชทรัพยากรไดแก คน (Man) เงิน (Money) วิธีการ (Method) วัสดุอุปกรณ/เคร่ืองจักร 
(Material/Machine) ใหเกิดประโยชนสูงสุด โดยสามารถวัดผลลัพธไดจากความความพึงพอใจของ
ลูกคาท่ีไดรับสินคาหรือบริการท่ีมีคุณภาพตรงตามมาตรฐานท่ีกําหนด โดยหัวใจสําคัญของการจัดการ
คุณภาพคือการจัดกระบวนการตาง ๆ เพื่อใหเกิดการปรับปรุงอยางตอเนื่อง 

2) องคประกอบของการจัดการคุณภาพ 
องคประกอบของการจัดการคุณภาพประกอบดวยลักษณะสําคัญ 9 ประการไดแก 
 ความแนวแนของวัตถุประสงคและความมุงม่ันในระยะยาว ไดแก   การท่ี 

ผูบริหารมีความมุงม่ันในการผลักดันการจัดการคุณภาพอยางจริงจังและตอเนื่อง มีการโนมนาวให
พนักงานเห็นความสําคัญและมีเปาหมายรวมกันคือมุงสูความเปนเลิศในการผลิตสินคาและบริการท่ี
มีคุณภาพเพื่อตอบสนองความตองการของลูกคา 

 การมุงเนนไปที่กระบวนการหมายถึงความพยายามในการปรับปรุงกระบวนการ
ทํางานอยางตอเนื่องโดยคนหาสาเหตุของปญหาและอุปสรรคในกระบวนการทํางาน สงผลใหการผลิต
สินคาและบริการประสบปญหานอยลง ทําใหตนทุนลดลงอยางตอเนื่อง 
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 การใชวิธีการทางสถิติ โดยอาศัยขอมูลจริงแลวใชหลักการทางสถิติใน
การวิเคราะหขอมูลเพื่อประกอบการแกไขปญหาหรือการวางแผนการผลิต 

 การปรับปรุงกระบวนการอยางตอเนื่อง ควรมีการปรับปรุงกระบวนการ
อยางตอเนื่องเพ่ือใหสอดคลองกับการเปล่ียนแปลง จะสามารถทําใหองคกรปรับตัวไดอยางรวดเร็ว
และสามารถผลิตสินคาหรือบริการไดดียิ่งข้ึนไมมีวันส้ินสุด 

 ผูปอนวัตถุดิบและพันธมิตรทางธุรกิจ การท่ีองคกรจะสามารถผลิตสินคาท่ี
มีคุณภาพและมีความสามารถในการแขงขันกับคูแขงทางการตลาดไดนั้น ผูปอนวัตถุดิบและพันธมิตร
ทางธุรกิจถือวาเปนปจจัยหนึ่งท่ีมีสวนสําคัญตอการเติบโตกาวหนาขององคการ เพราะการที่องคการ
มีผูปอนวัตถุดิบหลายรายหรือเปนผูปอนวัตถุดิบท่ีมีคุณภาพและมาตรฐานสูง ยอมจะชวยใหองคการ
สามารถผลิตสินคาท่ีมีคุณภาพตามไปดวยและไมประสบกับปญหาและอุปสรรคหากผูปอนวัตถุดิบ
รายหนึ่งรายใดไมสามารถสงวัตถุดิบใหได อีกนัยหนึ่งการสรางความรวมมือทางธุรกิจจะเปนการเพิ่ม
ผลกําไรในการแขงขันภายใตสภาพแวดลอมท่ีผันผวนไดเปนอยางดี 

 การมุงเนนท่ีลูกคา องคการตองมุงเนนในการตอบสนองความตองการของ
ลูกคาท่ีมีความตองการหลากหลาย เนื่องจากในปจจุบันลูกคากําลังซ้ือมากข้ึนและมีความตองการท่ี
หลากหลาย เหตุนี้หากองคการใดสามารถผลิตสินคาและบริการไดตรงกับความตองการหรือมากกวา
ความตองการที่ลูกคาคาดหวัง ยอมมีโอกาสในการสรางผลตอบแทนไดดกีวา 

 ความเปนผูนํา กลาวคือ ผูบริหารองคการตองมีภาวะผูนํา สามารถโนมนาว
พนักงานใหเห็นความสําคัญของการจัดการคุณภาพได และสามารถถายทอดความรูไดดี มีความรู
เกี่ยวกับการจัดการคุณภาพอยางแทจริง ทําตัวใหเปนตัวอยางท่ีดีในการจัดการคุณภาพแกพนักงาน 
เปนตน 

 การมีสวนรวมของพนักงาน  เปนองคประกอบสําคัญในการผลักดันให
การจัดการคุณภาพในองคกรใหประสบผลสําเร็จ เพราะการจัดการคุณภาพท่ีดี พนักงานทุกคน ทุกระดับ
จะตองมีสวนรวมในการคนหาปญหาและเสนอแนวทางในการแกปญหารวมกัน การที่ผูบริหารให
โอกาสกับพนักงานในการมีสวนรวมในการเสนอแนะความคิดเห็นตลอดจนกําหนดนโยบายจะทําให
พนักงานรูสึกถึงการมีสวนรวมและมีความรูสึกวาผูบริหารใหความสําคัญ ทําใหเกิดความรูสึกยินดี
ในการที่จะใหความรวมมือในเร่ืองตาง ๆ 

 การฝกอบรม หมายถึง การจัดการอบรมใหความรูแกพนักงานในทุกระดับ 
เพื่อใหพนักงานมีความรูและตระหนักถึงความสําคัญของการจัดการคุณภาพ 

3) ลําดับช้ันของการจัดการคุณภาพ    การจัดการคุณภาพสามารถแบงออกเปนลําดับ
ช้ันตามวิวัฒนาการและพัฒนาการทางแนวคิดดานการจัดการคุณภาพ 4 ลําดับ ดังนี้ 
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 การตรวจสอบคุณภาพ (Inspection) หมายถึง การตรวจสอบสินคาหรือผลิตภัณฑ
ท่ีผลิตเสร็จส้ินแลววาตรงตามคุณสมบัติท่ีกําหนดไวหรือไม หากตรวจสอบพบขอบกพรองหรือตําหนิ
ของสินคาหรือผลิตภัณฑนัน้ จะถูกคัดแยกออกมาไมจัดสงมอบใหกับลูกคาหรือผูบริโภค จะเห็นไดวา
กระบวนการตรวจสอบคุณภาพเปนการดําเนินการภายในองคการ ไมมีสวนเกี่ยวของกับลูกคาและ
ผูปอนวัตถุดิบใหกับองคการ 

 การควบคุมคุณภาพ (Quality Control) เปนกระบวนการท่ีพัฒนาขึ้นมาจาก
การตรวจสอบคุณภาพเนื่องจากมีการผลิตสินคาเพ่ิมข้ึนเปนจํานวนมาก จึงเร่ิมมีการควบคุมคุณภาพ
ของสินคาโดยอาศัยเทคนิคตาง ๆ มากข้ึน เพื่อสงเสริมใหการผลิตมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึนและเพื่อลด
ความผิดพลาด เชน การใชเทคนิคทางสถิติเพื่อหาคาผันแปรของความผิดพลาดในกระบวนการผลิต 
การติดตั้งระบบตรวจสอบสินคาอัตโนมัติ การทดสอบและตรวจสอบสินคาในระหวางที่อยูใน
กระบวนการผลิต  เพื่อตรวจสอบวาสินคานั้น ๆ ตรงตามมาตรฐานที่กําหนดหรือไม จะเห็นได
การควบคุมคุณภาพเปนกระบวนการท่ีเร่ิมเขามาเกี่ยวของกับลูกคาเพราะเปนกระบวนการตรวจสอบ
ข้ันตนกอนสงมอบใหกับลูกคา 

 การประกันคุณภาพ (Quality Assurance) หมายถึง การท่ีองคกรมีการกําหนด
นโยบายดานคุณภาพอยางเปนระบบ มีการกําหนดมาตรฐานกลางขึ้น เพื่อควบคุมกิจกรรมใน
กระบวนการผลิตทุกข้ันตอน เปนการดําเนินการเชิงรุกเพื่อปองกันปญหาตาง ๆ กอนท่ีจะเกิดปญหา
หรือความเสียหายข้ึน เชน การจัดทําคูมือคุณภาพ (Quality Manual) การตรวจสอบระบบคุณภาพ 
(Auditing) เปนตน การประกันคุณภาพเปนการสรางการยอมรับวาจะไดคุณภาพตรงตามมาตรฐาน
ท่ีกําหนด 

 การจัดการคุณภาพท้ังองคการ (Total Quality Management) เปนการนําเอา
นโยบายดานคุณภาพไปปฏิบัติท่ัวท้ังองคการ มีการจัดการองคการโดยมุงเนนไปที่ความรับผิดชอบ
ของผูบริหารระดับสูงตอการจัดการคุณภาพรวมกับความรวมมือจากพนักงานทั่วทั้งองคกรในทุก
ระดับช้ัน ตั้งแตการวางนโยบายท่ีชัดเจน การวางแผนเพ่ือนําไปสูการปฏิบัติ การควบคุม การประเมินผล 
และการปรับปรุงอยางตอเนื่อง ซ่ึงกระบวนการเหลานี้ตองเช่ือมโยงกันเปนระบบ มีการนําเทคนิค
และเคร่ืองมือดานการจัดการคุณภาพท่ีหลากหลายมาชวยสงเสริมใหองคการประสบความสําเร็จ 

จากแนวคิดการจัดการดานคุณภาพ จะเห็นไดวาการจัดการคุณภาพเปนหนึง่ในกญุแจ
สําคัญสูความสําเร็จในการดําเนินธุรกิจในสภาวะการณ ท่ี มีการแขงขันกันอยางรุนแรงในทุก
อุตสาหกรรมโดยเฉพาะอยางยิ่งอุตสาหกรรมการบินและกลุมธุรกิจโรงพยาบาล ในธุรกิจสายการบิน
สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยไดวางขอบังคับเกี่ยวกับระบบบริหารงานคุณภาพ
สําหรับผูดําเนินการเดินอากาศไวดังนี้  
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 คูมือการรับประกันคุณภาพเปนหนึ่งในเอกสารจําเปนตอการยื่นขอใบรับรอง
ผูดําเนินการเดินอากาศ 

 ผูดําเนินการเดินอากาศตองมีระบบการประกันคุณภาพ และแตงต้ัง หัวหนาฝาย
คุณภาพสําหรับหนวยงานปฏิบัติการบินและหนวยงานซอมบํารุงอากาศยาน 

 การควบรวมระบบการบริหารงานนิรภัยการบินเขาเปนหนึ่งเดียวกับระบบ
การบริหารงานคุณภาพ  

 ฝายงานซอมบํารุงอากาศยานตองมีระบบการประกันคุณภาพ (คํานวณ 
วิสุทธิพิเนตร, 2561, หนา 84) 

สวนธุรกิจโรงพยาบาลมีมาตรฐานการตรวจสอบคุณภาพหลายมาตรฐานเพ่ือใหได
การรับรองคุณภาพวาโรงพยาบาลแหงนั้นผานการรับรองมาตรฐานสากลเปนท่ียอมรับ เชน มาตรฐาน 
HA (Hospital Accreditation) มาตรฐาน JCI (Joint Commission International) เปนตน เปนการสราง
ความเช่ือม่ันใหกับผูใชบริการ 

ดังนั้น การนํา “การจัดการคุณภาพ” มาใชในธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศจะทําให
สามารถพัฒนาศักยภาพและสรางความสามารถในการแขงขันในธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเทศไทยใหเติบโตสามารถแขงขันกับคูแขงในธุรกิจเดียวกันได อีกทั้งยังเปนผลดีตอผูใชบริการ
เนื่องจากจะไดการบริการที่มีคุณภาพ จากการท่ีผูประกอบการตางแสวงหากลยุทธเพื่อเอาชนะคูแขง
โดยมีการปรับปรุงพัฒนาการใหบริการที่มีคุณภาพ เพื่อตอบสนองความตองการของผูใชบริการ 

2.3.2 การจัดการเชิงปฏิบัติการ (Operation Management)    มีผูใหความหมายของการจัดการ 
เชิงปฏิบัติการโดยสรุป ดังนี้ 

จักรพงศ ขวัญแกว (2554, หนา 2) ใหความหมายของ การจัดการเชิงปฏิบัติการ 
วาหมายถึง การบริหารกระบวนการผลิตหรือกระบวนการแปรสภาพปจจัยการผลิต (Input) หรือ
การบริหารปจจัยการบริหาร (Fact of Management) เพื่อใหไดสินคาและบริการตามคุณลักษณะเฉพาะ 
ในปริมาณและภายใตระยะเวลาท่ีกําหนด โดยเสียคาใชจายตํ่าสุด 

นพดล จินดาแดง (2558, หนา 11) ใหความหมายของ การจัดการเชิงปฏิบัติการวาหมายถึง 
กิจกรรมในการจัดการกระบวนการท่ีมีประสิทธิภาพตั้งแตการนําเขาปจจัยการผลิต ผานกระบวนการ
แปลงสภาพ จนกระทั่งเปนสินคาหรือบริการ นําไปสูการสงมอบสินคาหรือบริการสงตอใหกับผูใช
หรือผูบริโภค ซ่ึงเปนการจัดการท่ีตองประสานงานกับหลาย ๆ หนวยงานในองคกรใหไดมาซ่ึงตนทุน
คาใชจายดานตาง ๆ ท่ีลดลง ประสิทธิภาพในการสรางผลผลิตเพิ่มข้ึน เพื่อเพิ่มผลกาํไรใหกับองคกร 

พัชราภรณ เลขยันต (www, 2561) กลาววา การจัดการการปฏิบัติการ หมายถึง กิจกรรม
ท่ีเกี่ยวของกับการสรางมูลคาในรูปของสินคาและบริการโดยอาศัยกระบวนการแปรรูปหรือแปรสภาพ
ปจจัยนําเขา ใหออกมาเปนปจจัยนําออก 
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Russell and Taylor (2006 อางถึงใน นพดล จินดาแดง, หนา 7) ใหความหมายของ
การจัดการเชิงปฏิบัติการ วาคือ การออกแบบ การดําเนินงานและการพัฒนาระบบการผลิตใหไดมา
ซ่ึงความสําเร็จของงาน ซ่ึงไดทํางานรวมกับลูกคาและองคกรในการจัดหาทรัพยากรใหกับองคกร 
ถือไดวาการปฏิบัติการนี้เปนมากกวาการวางแผนและการควบคุม แตรวมไปถึงการควบคุมคุณภาพ 
การตอบสนองอยางรวดเร็ว และตรงตามความตองการของลูกคาหรือการบริหารใหไดตนทุนท่ีลดลง 
การบริหารการผลิตและการปฏิบัติการที่ดีจึงเปนปจจัยท่ีทําใหธุรกิจประสบความสําเร็จ 

Garg (2012 อางถึงใน นพดล จินดาแดง, หนา 10) กลาวถึง การจัดการเชิงปฏิบัติการ 
วาหมายถึง การทําปจจัยนําเขาไดแก ความตองการของลูกคาผานกระบวนการกระท่ังนําไปสูความ
พึงพอใจของลูกคา องคกรจะนําความตองการของลูกคามาแปลงสภาพความตองการไปสูรูปแบบของ
สินคาหรือบริการที่ทําใหลูกคาเกิดความพึงพอใจ 

Heizer and Render (2004 อางถึงใน นพดล จินดาแดง, หนา 11) กลาววา การจัดการ
เชิงปฏิบัติการเปนสวนหน่ึงของกิจกรรมที่สรางสินคาและบริการผานกระบวนการ เปนกิจกรรมที่อยู
ในองคกร ในองคกรการผลิตกิจกรรมการผลิตไดสรางสินคาท่ีมองเห็นและจับตองได อาทิโทรทัศน 
รถยนต สวนในองคกรท่ีไมไดสรางสินคาท่ีสามารถจับตองได หนาท่ีของการผลิตอาจซอนปกปดไว
ในองคกร ไมไดเปดเผยกับสาธารณะ อาทิ ธนาคาร โรงพยาบาล สายการบิน เปนตน 

สรุปไดวา การจัดการเชิงปฏิบัติการ หมายถึง กระบวนการวางแผน ออกแบบ เพื่อผลิต
สินคาหรือบริการโดยใชทรัพยากรท่ีมีอยางคุมคามากท่ีสุดแลวผานกระบวนการแปลงสภาพเปนสินคา
หรือบริการที่ตอบสนองความตองการและความพึงพอใจของลูกคามีการใหความสําคัญเร่ืองคุณภาพ
และการตอบสนองเร่ืองเวลาในการสงมอบสินคาอยางเหมาะสม 

การจัดการเชิงปฏิบัติการของธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ จึงหมายถึง 
การออกแบบและวางแผนธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ โดยจัดสรรการใชทรัพยากรท่ีมีอยู
อยางคุมคา เชน ผูปฏิบัติงานฝายปฏิบัติการบินและฝายการแพทย อุปกรณเคร่ืองมือทางการแพทย 
อากาศยาน เขาสูการใหบริการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

2.3.3 การจัดการเชิงกลยุทธ (Strategic Management) 

1) แนวคิดเกี่ยวกับกลยุทธ    มีนักวิชาการไดใหความหมายของกลยุทธไวหลายทาน 
ดังนี้ 

ประภาพร จันทรรัศมี (2559, หนา 113) กลาววา กลยุทธ หมายถึง แนวทางเชิงรุก
ในการดําเนินงานของผูบริหารที่ผานการวางแผนอยางรอบคอบ โดยคํานึงถึงองคประกอบดาน
สภาพแวดลอม เพื่อนําไปสูการบรรลุเปาหมายอยางมีประสิทธิภาพ 
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อวยชัย วะทา (2554, หนา 22) ไดใหความหมายของ กลยุทธวา เปนแผนการท่ีคิดข้ึน
อยางรอบคอบ มีลักษณะเปนข้ันเปนตอนมีความยืดหยุนพลิกแพลงตามสถานการณ มีความมุงหมาย
เพื่อเอาชนะคูแขงหรือเพื่อหลบหลีกอุปสรรคตาง ๆ จนสามารถบรรลุเปาหมายท่ีตองการ 

โชติ แยมแสง (2556, หนา 81) กลยุทธ หมายถึง แนวทางในการดําเนินงานของ
องคกรกับสภาพแวดลอมท่ีเปล่ียนแปลง เพื่อคิดหาวิธีท่ีดีท่ีสุดในการตอบสนองการเปล่ียนแปลงนั้น 

Mintzberg (1989, pp. 23-32) นิยามกลยุทธโดยใชหลัก 5Ps อธิบายไดดังนี ้กลยุทธ 
คือ แผน (Strategy is a plan) กลยุทธ คือแบบแผนหรือรูปแบบ (Strategy is a pattern) กลยุทธ คือ 
ตําแหนง (Strategy is position) กลยุทธ คือ มุมมอง (Strategy is a perspective) กลยุทธ คือ วิธีการ 
(Strategy is a ploy) 

Rothaermel (n.d. อางถึงใน จตุพร เสถียรคง, 2557, หนา 16) กลาววา กลยุทธ 
คือ แนวทางหรือวิธีการในการปฏิบัติท่ีประกอบดวยการดําเนินงานเชิงแขงขัน และแนวทางใน
การดําเนินธุรกิจ เพื่อใหสามารถนําไปดําเนินงานใหบรรลุเปาหมายท้ังหมดขององคกร 

สรุปไดวา กลยุทธ หมายถึง วิธีการที่มีการวางแผนอยางรอบคอบมีกระบวนการ
ในการปฏิบัติอยางเปนข้ันตอนครอบคลุมในทุกมิติเพื่อการบรรลุเปาหมายท่ีตั้งไว 

2) แนวคิดเกี่ยวกับการจัดการเชิงกลยุทธ (Strategy management) มีความหมาย
หลากหลายโดยมีผูใหความหมาย ดังนี้ 

พิบูล ทีปะปาล (2551, หนา 10) ใหความหมาย การจัดการเชิงกลยุทธ วาเปน
การกําหนดทิศทางหรือวิถีทางในการดําเนินงานขององคการเพ่ือใหงานบรรลุผลตามเปาหมายหรือ
วัตถุประสงคท่ีกําหนดไว ซ่ึงการกําหนดแนวทางหรือทิศทางในการดําเนินงานนั้น ผูบริหารจําเปนตอง
ทําการวิเคราะหและประเมินปจจัยตาง ๆ ท่ีเกิดจากส่ิงแวดลอมภายในและภายนอกองคการ เพื่อจัดทํา
แผนการดําเนินงานท่ีเหมาะสมที่สุด เพื่อใหบรรลุเปาหมายท่ีวางไวอยางมีประสิทธิภาพ 

พัชรินทรพร ภูอภิสิทธ์ิและคณะ (2556, หนา 7) กลาววา การจัดการเชิงกลยุทธ 
เปนกระบวนการในการกําหนดกลยุทธขององคการโดยการวิเคราะหสภาพแวดลอมท้ังภายในและ
ภายนอกองคการ เพื่อนํากลยุทธท่ีไดไปปฏิบัติใหบรรลุเปาหมายองคการอยางมีประสิทธิภาพ 

วราภรณ ยาปาคาย (2560, หนา 14) ใหความหมายของ การจัดการเชิงกลยุทธ วาเปน
กระบวนการจัดการขององคการเพ่ือใหบรรลุเปาหมายในระยะยาวท่ีกําหนดไวตามวัตถุประสงค 
มีการวิเคราะหและประเมินปจจยัตาง ๆ ท่ีเกีย่วของโดยคํานึงถึงบริบทขององคการและสภาพแวดลอม
ท่ีเปล่ียนแปลงไป เพื่อใหไดแผนงานในการปฏิบัติงานท่ีเหมาะสมกอนท่ีจะนําแผนงานลงสูการปฏิบัติ 

Robbins and Coulter (2007, p. 89) ใหความหมาย การจัดการเชิงกลยุทธ วาเปน
กิจกรรมตาง ๆ ท่ีผูบริหารกระทําเพื่อใหไดกลยุทธขององคการ โดยจําเปนตองอาศัยกระบวนการจัดการ

 



94 

ท่ีเปนพื้นฐานขององคการ คือ การวางแผน (Planning) การจัดองคการ (Organizing) การนํา (Leading) 
และการควบคุม (Controlling) โดยเพิ่มและเนนการวิเคราะหส่ิงแวดลอมท้ังภายนอกและภายในองคการ 
เพื่อใหทราบสถานะขององคการเพื่อกําหนดกลยุทธอยางเหมาะสมกอนนําไปปฏิบัติ 

สรุปไดวา การจัดการเชิงกลยุทธ หมายถึง กระบวนการวางแผนและวิเคราะห
สถานการณรอบดานท้ังภายในและภายนอกองคการเพื่อกําหนดวิธีการและนําไปปฏิบัติใหบรรลุตาม
เปาหมายท่ีองคการวางไว 

3)  แนวคิดเกีย่วกบักลยุทธทางการตลาดและทฤษฎีกลยุทธทางการแขงขัน 
 การวิเคราะหสภาพแวดลอมและศักยภาพ (SWOT Analysis) 
 ผูคิดคนทฤษฎีการวิเคราะห SWOT คือ อัลเบิรต ฮัมฟรี (Albert Humphery) 

โดยมีหลักการสําคัญคือ การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายในและสภาพแวดลอมภายนอก การวิเคราะห 
SWOT จะทําใหทราบถึงสภาพการณภายในและสภาพการณภายนอกองคการ ท่ีเกิดข้ึนในปจจุบัน
และแนวโนมท่ีจะเกิดข้ึนในอนาคต รวมท้ังผลกระทบของการเปล่ียนแปลงท่ีเกิดข้ึนท่ีมีอิทธิพลกับ
องคกรท้ังทางตรงและทางออมทําใหทราบจุดออนและจุดแข็งขององคการ สามารถกําหนดวิสัยทัศน 
กลยุทธ และดําเนินการตามแผนท่ีกําหนดไวเพื่อใหองคการบรรลุเปาประสงคท่ีวางไว 

 การวิเคราะห  SWOT ประกอบดวย การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายใน คือ
การวิเคราะหและพิจารณาทรัพยากรและความสามารถขององคการอยางครอบคลุมเพ่ือระบุจุดแข็ง
หรือขอไดเปรียบ (Strengths) ท่ีองคการสามารถนํามาใชประโยชนในการพัฒนาและควรดํารงไวเพื่อ
เสริมสรางความเขมแข็งขององคการ และจุดออน (Weakness) ท่ีองคการควรปรับปรุงพัฒนาหรือกําจัด
แกไขใหหมดไป การวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอก คือ การวิเคราะหและประเมินสถานการณ
ภายนอกองคการทําใหสามารถคนหาโอกาส (Opportunities) ท่ีเปนประโยชนและเอ้ือตอการดําเนินงาน
ขององคการ และองคการสามารถนําส่ิงเหลานั้นมาเสริมสรางใหองคการบรรลุเปาหมายได อุปสรรค 
(Threats) เปนการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกท่ีสามารถสงผลกระทบและขัดขวางการดําเนิน
ขององคการมิใหบรรลุเปาหมาย เชน ผลกระทบของเศรษฐกิจ การเมือง กฎหมาย กฎระเบียบตาง ๆ 
คานิยมทางวัฒนธรรม เทคโนโลยี เปนตน 
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ภาพท่ี 2.7 องคประกอบของ SWOT 
ท่ีมา สถานเอกอัครราชทูต ณ กรุงเฮลชิงกิ (www, 2559) 
 

จากภาพท่ี 2.8 สามารถอธิบายองคประกอบของ SWOT ตามแนวคิดของ อัลเบิรต 
ฮัมฟรี ไดดังนี้ 

S มาจาก Strengths หมายถึง จุดแข็งหรือขอไดเปรียบ เปนขอดีท่ีเกิดจาก
สภาพแวดลอมภายในองคการซ่ึงองคการนํามาใชประโยชนในการกําหนดกลยุทธเพื่อบรรลุวัตถุประสงค
ได 

W มาจาก Weakness หมายถึง จุดออนหรือขอดอย เปนปญหาหรือขอบกพรอง
ท่ีเกิดจากสภาพแวดลอมภายในองคการ ซ่ึงองคการไมสามารถนํามาใชประโยชนเพื่อบรรลุวัตถุประสงค
ได 

O มาจาก Opportunities หมายถึง โอกาส เปนผลจากการที่สภาพแวดลอม
ภายนอกเอ้ือประโยชนหรือสงเสริมการดําเนินงานขององคการ 

T มาจาก Threats หมายถึง อุปสรรค เปนขอจํากัดท่ีเกิดจากสภาพแวดลอม
ภายนอก ท่ีขัดขวางการดําเนินงานขององคการ 

 โมเดลพลังขับเคลื่อนในการแขงขัน 5 ประการของพอรเตอร (Porter’s 
5 Competition Force Model) 
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 ผูเสนอแนวคิด Five Forces Model คือ ไมเคิล อี.พอรเตอร (Michael E. Porter) 
โดยไดเสนอแนวความคิดเร่ืองกลยุทธการแขงขัน (Competitive Strategy) และพัฒนาเครื่องมือใน
การวิเคราะหสภาพแวดลอมทางการแขงขันโดยอธิบายสภาพแวดลอมทางการแขงขันวาการทําธุรกิจ
จะประสบปญหามากนอยเพียงใดข้ึนอยูกับ แรงกดดันพื้นฐานทางการแขงขัน 5 ประการ คือ การคุกคาม
ของผูมาใหม (Threat of new entrants) อํานาจการตอรองลูกคา (Bargaining power of buyers) อํานาจ
การตอรองของผูจําหนาย (Bargaining power of suppliers) การคุกคามของผลิตภัณฑทดแทน (Threat 
of substitute product or service) และสภาพการแขงขันระหวางคูแขงในปจจุบัน (Rivalry among 
existing firms)  

 ซ่ึงการแขงขันไมไดเกิดกับคูแขงในธุรกิจเทานั้นยังมีปจจัยทางดานเศรษฐกิจ 
และดานอ่ืน ๆ เชน ปจจัยดานนโยบายของรัฐบาล เปนตน ซ่ึงความรุนแรงในการแขงขันข้ึนอยูกับ
ประเภทอุตสาหกรรมหรือธุรกิจนั้น ๆ โดยพิจารณา  5 ตัวแปร ไดแก การคุกคามของผูมาใหม(Threat 
of new entrants) อํานาจการตอรองลูกคา (Bargaining power of buyers)  อํานาจการตอรองของผูจําหนาย 
(Bargaining power of suppliers) การคุกคามของผลิตภัณฑทดแทน (Threat of substitute product or 
service) และสภาพการแขงขันระหวางคูแขงในปจจุบัน (Rivalry among existing firms)  
 

 
 

ภาพท่ี 2.8 แนวคิด Five Forces Model 
ท่ีมา Value Based Management (www, n.d.) 
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 จากภาพที่ 2.8 แสดงแนวคิดพลังขับเคลื่อนในการแขงขันของ ไมเคิล อี. 
พอรเตอร (Michael E. Porter) อธิบายไดดังนี้ 

- การคุกคามของผูมาใหม (Threat of new entrants) เกิดขึ้นเมื่อ
การแขงขันในตลาดเดิมมีคูแขงจํานวนมาก และใหบริการหรือผลิตสินคาประเภทเดียวกัน ทําให
สามารถเลือกบริโภคสินคาทดแทนกันไดงาย คูแขงที่เขามาใหมจะใชกลยุทธสรางความแตกตาง 
โดยจะตองศึกษาการตลาดของคูแขงขันเดิมรวมถึงพฤติกรรมผูบริโภคดวย เพื่อสรางความไดเปรียบ
ในการแขงขัน โดยตองพิจารณาถึงปจจัยสําคัญคือ ความประหยัดจากขนาด การสรางความแตกตาง 
ขอไดเปรียบทางตนทุน เงินลงทุน ชองทางการจัดจําหนาย และนโยบายของรัฐบาล 

- อํานาจการตอรองลูกคา (Bargaining power of buyers) ในปจจุบัน
พบวา ลูกคามีอํานาจการตอรองสูงเนื่องจากในตลาดมีคูแขงจํานวนมาก อีกท้ังยังมีการผลิตสินคาหรือ
บริการที่มีมาตรฐานเดียวกันหรือคลายคลึงกัน มีการรวมกลุมทางการคา และมีการกําหนดคุณลักษณะ
ของสินคาหรือบริการที่ตองการเอง ซ่ึงปจจัยเหลานี้ลวนสงผลกระทบตอการแขงขันในอุตสาหกรรม 

- อํานาจการตอรองของผูจําหนาย (Bargaining power of suppliers) 
หมายถึง ผูผลิตสินคาหรือบริการนั้นมีการรวมกลุมกันทําใหมีอํานาจในการตอรองสูง และเกิดจาก
การที่สินคาหรือบริการนั้นมีคุณลักษณะพิเศษ มีความแตกตางจากสินคาและบริการทั่วไป 

- การคุกคามของผลิตภัณฑทดแทน (Threat of substitute product 
or service) การมีสินคาทดแทนหรือบริการท่ีสามารถทดแทนกันได จะสงผลตอการกําหนดราคา 
ในตลาดการแขงขันเม่ือสินคาหรือบริการมีราคาสูง ผูบริโภคจะเปล่ียนแปลงไปใชสินคาหรือบริการ
ท่ีราคาถูกกวา ดังนั้น อุตสาหกรรมท่ีมีสินคาหรือบริการท่ีคลายคลึงกันจะตองสรางความแตกตางใน
สินคาหรือบริการนั้นและพัฒนาปรับปรุงอยูเสมอ 

- สภาพการแขงขันระหวางคูแขงในปจจุบัน (Rivalry among existing 
firms) สภาพการแขงขันในอุตสาหกรรมข้ึนอยูกับจํานวนคูแขงในปจจุบัน การขยายตัวของอุตสาหกรรม
หรือตลาดใหม และผูท่ีมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholders) ในการดําเนินการทางธุรกิจ 

 การตลาดยุค 4.0 (Marketing 4.0) 
 Kotler (2016) ไดกลาวถึงการเปลี่ยนแปลงของวิวัฒนาการการตลาดจาก

การตลาด 1.0 สูการตลาด 4.0 ดังนี้ 
 การตลาด 1.0 เปนการตลาดแบบเนนผลิตภัณฑ (Product driven marketing) 

เปนยุคการตลาดท่ีใหความสําคัญกับการพัฒนาสินคาเปนหลัก โดยเช่ือวาหากผลิตสินคาท่ีมีคุณภาพดี
ก็สามารถขายสินคาได มีการแบงตลาดออกเปนสวน ๆ โดยใชขอมูลประชากร (Demographics) เพื่อ
กําหนดลักษณะของกลุมเปาหมาย 
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 การตลาด 2.0 เปนการตลาดแบบยึดถือผูบริโภคเปนศูนยกลาง (Customer 
centric marketing) เปนยุคท่ีเนนการสรางความประทับใจใหกับลูกคา เพื่อใหรูสึกพึงพอใจและเลือก
สินคานั้น ๆ  โดยศึกษา ขอมูลเกี่ยวกับลูกคาเร่ืองรูปแบบการดําเนินชีวิต คานิยม และความสนใจ เพื่อ
นํามาพัฒนาสินคาใหตรงกับความตองการ เปนยุคที่ใหความสําคัญกับการจัดการประสบการณ 
(Customer Experience Management; CEM) และการจัดการความสัมพันธกับลูกคา (Customer 
Relationship Management; CRM) 

 การตลาด 3.0 เปนการตลาดท่ีใหความสําคัญตอความเปนมนุษย (Human 
centric marketing) เปนยุคที่มีการปฏิวัติทางอินเตอรเน็ตและมีการเปล่ียนแปลงสูการตลาดแบบ
โซเซียลมีเดีย (Social Media) ทําใหผูบริโภคมีอํานาจตอรองมากย่ิงข้ึน เนื่องจากมีทางเลือกมากข้ึน 
เปนการตลาดเชิงเลาเร่ือง (Content marketing) ผานชองทางส่ือสังคมออนไลน มีการเผยแพรตออยาง
รวดเร็ว เปนการสงเสริมการตลาดและชองทางทางการขาย Kotler (2016, อางถึงใน เสรี วงษมณฑา 
และ ชุษณะ เตชะคณา, 2560, หนา 6) กลาววาเกิดพลังของการเปล่ียนแปลง 3 ประการคือ 1) เปนยุคท่ี
ผูบริโภคมีพลังจากการรวมมือกันแสดงความคิดเห็นเกี่ยวกับตราสินคาเปน The Age of Collaborative 
Marketing 2) เปนยุคท่ีผูบริโภครวมตัวกันเปนกลุมสังคมเสมือน (Virtual Community) ท่ีแลกเปล่ียน
ประสบการณและความคิดเห็นกันบนพ้ืนท่ีส่ือสังคมออนไลน (Social Media) 3) นักการตลาดท่ียัง
ทุมเทใหความสําคัญกับการผลิตและการขายไมอาจสูกับนักการตลาดท่ีปรับตัวทําการตลาดแบบดิจิทัล 
ชองทางส่ือสังคมออนไลนจะทําใหมีการปฏิสัมพันธระหวางเจาของสินคากับผูบริโภคและผูบริโภค
กับผูบริโภคโดยจะมีการเสนอความคิดสรางสรรค ความตองการในตัวสินคานั้น ๆ เพื่อใหเจาของนําไป
ผลิตและพัฒนาสินคาตามที่ผูบริโภคตองการ เปนการพัฒนาการตลาดเชิงคุณคา (Creating Share Values; 
CSV) ท่ีจะทําใหตราสินคามีความแข็งแกรงและยั่งยืนโดยการสรางอัตลักษณ (Identity) ภาพลักษณ 
(Image) และความสุจริต (Integrity) ทําใหตราสินคามีจุดยืนท่ีชัดเจน (Positioning) แตกตางจากคูแขง 
(Differentiation) 

 การตลาด 4.0 เปนการตลาดที่ไดนําเอาเคร่ืองมือถึงเคร่ืองมือ (Machine to 
machine connectivity ) และเทคโนโลยีปญญาประดิษฐ (Artificial intelligence) มาพัฒนาผลิตภัณฑ
ทางการตลาดใหดียิ่งข้ึน และนําการเชื่อมโยงระหวางมนุษยถึงมนุษย (Human to human connectivity) 
มาใชเพื่อทําใหผูบริโภคเขามามีสวนรวมมากยิ่งข้ึน 

 สาระสําคัญของการตลาด  4.0 คือ การบูรณาการรวมกันระหวางการตลาด
แบบดั้งเดิมกับการตลาดดิจิทัล การตลาดดิจิทัลจะเปนการผลักดันใหเกิดการกระทําและเกิด
การสนับสนุนโดยมีเปาหมายคือผลักดันใหเกิดผลลัพธเปนผลจากการท่ีการตลาดดิจิทัลมีความนาเช่ือถือ
มากกวาตลาดแบบดั้งเดิม ในขณะท่ีการตลาดแบบดั้งเดิมจะมีบทบาทเนนการเริ่มสรางปฏิสัมพันธ
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กับผูบริโภคในชวงแรก ชวยใหเกิดการรับรูและความสนใจ ดังนั้นการตลาดแบบดั้งเดิมและการตลาด
ดิจิทัลจะมีบทบาทสลับกันไป 

 การตลาดแบบดั้งเดิมใชแนวทางการตลาดตามแบบแผน ไดแก การแบง
สวนตลาด (Segmentation ) คือการแบงตลาดของผูบริโภคตามลักษณะท่ีเหมือนกัน เชนแบงตามลักษณะ
ภูมิศาสตร ประชากรศาสตร พฤติกรรม เปนตน ตอดวยการกําหนดเปาหมาย (Targeting) คือ 
การแบงกลุมผูบริโภคท่ีนาสนใจ ตองการเนนและเหมาะกับแบรนด ท้ังสองข้ันตอนนี้เปนสวนสําคัญ
ในการกําหนดเปาหมายเชิงกลยุทธ ทําใหสามารถจัดสรรทรัพยากรไดอยางมีประสิทธิภาพ สามารถ
วางตําแหนงสินคา (Positioning) และกําหนดจุดเดนท่ีแตกตางของแบรนดไดชัดเจนข้ึน 

 สวนผสมทางการตลาด (Marketing Mix) ของการตลาดแบบด้ังเดิมประกอบ 
ดวย 4 องคประกอบ (4P’s) ไดแก ผลิตภัณฑ (Product) ราคา (Price)  การจําหนาย (Place) และ
การสงเสริมการขาย (Promotion) เม่ือบริษัทกําหนดผลิตภัณฑและราคาไดแลวก็จะกําหนดชองทาง 
การจําหนาย โดยมีบริการและกระบวนการสรางคุณคาและความประทับใจใหกับผูบริโภค เชน ทําให
ผูบริโภคหาซื้องายและสะดวก มีการแจงใหผูบริโภคทราบถึงขอมูลเกี่ยวกับผลิตภัณฑดวยวิธีการตาง ๆ 
เชน การประชาสัมพันธ โฆษณา 

 การตลาดดิจิทัล ใชแนวทางการตลาดแบบเชื่อมโยง โดยผูบริโภคเช่ือมโยง
ถึงกันในเครือขายการส่ือสารแนวระนาบ ชุมชน (Community) เกิดจากการรวมตัวของผูบริโภคท่ีมี
ความสนใจหรือลักษณะบางอยางรวมกัน ชุมชนถือเปนสวนตลาด (Segment) แบบใหม หากบริษัท
ตองการมีสวนรวมในการส่ือสารขอมูลตาง ๆใหกับผูบริโภคอยางมีประสิทธิผล ตราสินคาตองขอ
อนุญาตและไดรับความยินยอมเขาสูชุมชนของผูบริโภคกอน (Permission Marketing) อีกท้ังตองให
ความกระจางเร่ืองคุณลักษณะ (Character) และหลักการ (Code) ของตราสินคา 

 สวนผสมทางการตลาดดิจิทัลท่ีเช่ือมโยงกัน ไดมีการเปล่ียนจาก 4P’s  เปน 
4C’s ไดแก การรวมมือสราง (Co-creation) หมายถึง การที่ผูบริโภคมีการเสนอเร่ืองราว รสนิยม ปญหา
ความตองการเกี่ยวกับสินคาใหกับเจาของบริษัททราบเพื่อนําไปเปนขอมูลในการพัฒนาสินคาใน
ลักษณะการรวมกันพัฒนา การตั้งราคาใหยืดหยุนคลายเงินตรา (Currency) หมายถึง การปรับราคา
สินคาใหเหมาะสมกับวาระตาง ๆ เชนฤดูกาล พฤติกรรมการซื้อ ลักษณะการจายเงินของลูกคา 
มีการยืดหยุนเปล่ียนแปลงตามความเหมะสม ไมจําเปนตองเปนราคามาตรฐานราคาเดียว การกระตุน
ใหชุมชนมีสวนรวม (Communal Activation) หมายถึงความรวมมือกันสําหรับนักธุรกิจหลาย ๆ  ประเภท 
ในการอํานวยความสะดวกในการขายและใหบริการแกผูบริโภค และการสนทนาแลกเปล่ียนขอมูล
และประสบการณ (Conversation) โดยการใชส่ือสังคมออนไลน (Social Media) ระหวางผูบริโภคกับ
เจาของตราสินคา เพื่อไดรวมกันแสดงความคิดเห็นและพัฒนาสินคารวมกัน 
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 การตลาดดิจิทัลจะตองการมีการรวมกันดูแลเอาใจใสลูกคาเพื่อสราง
ประสบการณท่ีประทับใจลูกคาท้ังกอนซ้ือ ขณะซ้ือและหลังการซ้ือ เชน การใหลูกคามีสวนรวมได
เสนอแนะในสินคาหรือบริการนั้น เรียกวา Collaborative Customer care 

 แนวคิดเร่ืองการส่ือสารการตลาดดิจิทัล (Digital Marketing Communication) 
 สุทธิชัย ปญญโรจน (ม.ป.ป. อางถึงใน วิทูรณ ชมชายผล, 2559, หนา 7) 

ใหความหมาย  การส่ือสารการตลาดดิจิทัลคือ การวางแผนและการผสมผสานรูปแบบการส่ือสารธุรกิจ
หลาย ๆ รูปแบบกับกลุมเปาหมายอยางตอเนื่อง เพื่อใหบรรลุเปาหมายท่ีกําหนดดวยการใชเคร่ืองมือ
ตาง ๆ โดยเฉพาะสังคมออนไลน (Social Media) การส่ือสารการตลาดสมัยใหมสามารถทําไดในสังคม
ออนไลนท่ีมีผูสงสาร รับสาร แลวนําเอามาแบงปนใหกับผูอ่ืนในเครือขายไดรับรู ในระบบ internet 
ชองทางการส่ือสารดิจิทัล เชน Facebook YouTube Twitter Line เปนตน 

 อัฐพล วุฒิศักดิสกุล (2560, หนา 27) กลาววา การส่ือสารการตลาดดิจิทัลเปน
การส่ือสารผานส่ือดิจิทัลตาง ๆ ซ่ึงสามารถเขาถึงพฤติกรรมของคนในสังคม และเช่ือมโยงกับแบรนด
ใหกลมกลืนไปอยางแยบยล ลึกซ้ึงแฝงไวซ่ึงเนื้อหาที่มีความแปลกใหมตอประสบการณของผูบริโภค 
จึงทําใหเกิดความนาสนใจและติดตามอยางไมรูตัว 

 Wong (n.d. อางถึงใน เสรี วงษมณฑา และ ชุษณะ เตชะคณา, 2560, หนา 8) 
กลาวถึงการส่ือสารในตลาดยุคปจจุบันวา ชองทางหลักในการเขาถึงผูบริโภคคือการใชเคร่ืองมือส่ือสาร
เคล่ือนท่ี (Mobile Devices) และส่ือสังคมออนไลน (Social Media) เปนการส่ือสารแบบทันทีทันใด 
(Real time) คือสามารถใหขอมูลแกลูกคาไดทันทีทันใด 

 ณัฐนี คงหวยรอบ (2559, หนา 17) กลาววา การส่ือสารการตลาดแบบดิจิทัล 
หมายถึง การดําเนินกิจกรรมทางการตลาด โดยอินเทอรเน็ตเปนส่ือกลางผสมผสานกับส่ืออิเล็กทรอนิกส
ไปยังกลุมเปาหมายเพื่อใหเกิดประสิทธิผลทางการตลาดกับสินคาและบริการ  

 ดังนั้นจึงสรุปไดวา การส่ือสารการตลาดดิจิทัล หมายถึง การส่ือสารเนื้อหา
ทางดานการตลาดเกี่ยวกับผลิตภัณฑ สินคาหรือบริการ โดยใชเครื่องมืออิเล็กทรอนิกสไปยงักลุม
ผูบริโภคเปาหมาย เพื่อใหบรรลุวัตถุประสงคตามท่ีบริษัทตองการ 

 แนวคิดเรื่องการตลาดแบบเขาถึงแบรนดไดทุกชองทาง (Omni-channel 
Marketing) 

 Kotler, Kartajaya, and Setiawan (2017) ใหความหมาย การตลาดแบบ
เขาถึงแบรนดไดทุกชองทาง (Omni-channel Marketing) วาหมายถึง การตลาดท่ีบูรณาการหลาย ๆ 
ชองทางเพื่อใหผูบริโภคมีประสบการณกับแบรนดอยางราบร่ืน ตอเนื่อง ไมติดขัด ดวยการจัดระเบียบ
ชองทางตาง ๆ ใหทํางานประสานกัน ผสานเปาหมายและกลยุทธของแตละชองทางใหสอดคลองกัน 
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ท้ังชองทางออนไลนและออฟไลน เพื่อผลักดันใหผูบริโภคตัดสินใจซ้ือ ฝายวิจัยธุรกิจ (EXIM, 2559 
อางถึงใน กิตติพงศ คงธนาทรัพย และ อิสราภรณ ลาดละคร, 2560, หนา 79) กลาววา Omni-Channel 
เปนการสรางชองทางการจัดจําหนายท่ีหลากหลายและเชื่อมโยงชองทางการขายสินคาและบริการตาง ๆ 
เขาดวยกันอยางครบวงจร 

 ชองทางการตลาดแบบเขาถึงแบรนดไดทุกชองทาง (Omni-channel Marketing) 
มีประโยชน ดังนี้ 

- สามารถทําใหเกิดชองทางท่ีหลากหลายในการเขาถึงทุกกลุมผูบริโภค
ทําใหเกิดความสัมพันธท่ีดีตอแบรนดและสามารถตอบสนองความตองการของผูบริโภคได ทําให
ธุรกิจไดเปรียบคูแขง นํามาซ่ึงความสําเร็จ 

- ลดตนทุนเนื่องจาก Omni-channel จะรวมขอดีของแตละชองทาง 
การจัดจําหนายไวดวยกัน ทําใหประหยัดตนทุน 

- สามารถนํามาใชวางแผนกลยุทธทางการตลาดได เนื่องจากมี
การเช่ือมโยงระบบขอมูลของผูบริโภคทั้งแบบออนไลน (Online) และออฟไลน (Offline) เขาดวยกัน
อยางเปนระบบ 

 จากการศึกษาการจัดการเชิงกลยุทธ สรุปไดวาการจะพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทยใหประสบความสําเร็จมีการเติบโตในธุรกิจและมีศักยภาพในการแขงขัน
กับประเทศใกลเคียงที่ประกอบธุรกิจประเภทเดียวกัน จะตองมีการวิเคราะหสภาพแวดลอมภายใน
องคการไดแก ความพรอมดานทรัพยากรมนุษย เชน ความเชี่ยวชาญและความรูความสามารถของ
บุคลากรทางการแพทยท่ีปฏิบัติการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ อุปกรณและเคร่ืองมือทางการแพทย 
ที่ทันสมัย ปจจัยทางดานทรัพยากรและทุน และวิเคราะหสภาพแวดลอมภายนอกองคการ ไดแก 
โอกาสและอุปสรรคในธุรกิจในการดําเนินธุรกิจเพื่อปรับตัวใหทันตอภาวการณแขงขัน เชน นโยบาย
ภาครัฐท่ีใหการสนับสนุนหรือเอ้ือตอการดําเนินธุรกิจ และอุปสรรคท่ีขัดขวางในการเติบโตของธุรกิจ 
หลังจากนั้นเลือกใชกลยุทธท่ีเหมาะสมกบัองคการและนํากลยุทธไปปฏิบัติเพื่อสรางความสําเร็จและ
เติบโตของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ นอกจากนี้ จะตองมีประเมินผลกลยุทธ โดยการทบทวน
กลยุทธเพื่อประเมินผลความสําเร็จรวมท้ังปรับปรุงแกไขกลยุทธใหเหมาะสมกับสภาพแวดลอมท่ีมี
การเปล่ียนแปลงไป ปจจัยสําคัญท่ีควรคํานึงถึงและพงึระมัดระวังไดแก การส่ือสารหรือการโฆษณา
ทางการตลาด ควรมุงเนนเร่ืองการเขาถึงไดงายหรือชองทางในการติดตอเพื่อใชบริการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศจะเปนประโยชนกับผูปวยท่ีมีภาวะวิกฤติฉุกเฉินตองการความเรงดวนในการรักษา
เปนอยางยิ่ง 
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2.3.4 มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective) 
ดัชนีวัดความสําเร็จขององคกรแบบสมดุล (Balanced Scorecard) เปนส่ิงสําคัญใน

การวัดความสําเร็จและความอยูรอดขององคกร ซ่ึงแนวคิดการวัดผลสําเร็จขององคกรที่ไดรับการยอมรับ
และเปนท่ีรูจักอยางแพรหลายและมีการนําแนวคิดนี้มาประยุกตใชกับองคกรคือ Balanced Scorecard 
ซึ่งเปนแนวคิดของ อาจารยมหาวิทยาลัยฮารวารดคือ Professor Robert Kaplan และที่ปรึกษาดาน
การจัดการคือ Dr. David Norton โดยท้ังคูไดตีพิมพในวารสาร Harvard Business Review 1992 (Kaplan 
and Norton, 1992) แนวคิด Balanced Scorecard ประกอบดวย 4 มุมมองหลัก ไดแก มุมมองดานการเงิน 
(Financial Perspective) มุมมองดานลูกคา (Customer Perspective) มุมมองดานกระบวนการภายใน 
(Internal Operation Perspective) และมุมมองดานการเรียนรูและการพัฒนา (Leaning and Growth 
Perspective) ซ่ึงหนึ่งในการวัดดัชนีความสําเร็จขององคกรแบบสมดุล คือ มุมมองดานการเงิน (Financial 
Perspective) 

วรศักดิ์ ทุมมานนท (2542) กลาววา มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective) เปน
มุมมองที่จะทําใหองคกร ทราบวาจะดําเนินการอยางไรเพื่อใหองคกรประสบความสําเร็จดาน
การเงินหรือองคกรตองการประสบความสําเร็จดานการเงินอยางไร โดยเปาหมายทางการเงินจะเนน
ถึงวัตถุประสงคในระยะยาวขององคกร ซ่ึงสวนใหญเปาหมายท่ีวางไวคือ ความสามารถในการหากําไร 
การเจริญเติบโตและการเพิ่มคุณคาใหกับผูถือหุน  

ดานการเงินจะมีการพิจารณาตัวชี้วัด (KPI) ดานตาง ๆ เชน การเพิ่มข้ึนของกําไร 
การลดตนทุน การเพิ่มข้ึนของรายได เปนตน (พสุ เดชะรินทร, 2544) 

บัณฑิต พุทธโศภิษฐ (2557, หนา 22) กลาวไววา มุมมองดานการเงิน (Financial 
Perspective) อาจจะตองใชเคร่ืองมือการบริหารมุงผลสัมฤทธ์ิ หรือ RBM (Result Based Management) 
มาสนับสนุนและปรับใชในการดําเนินงาน 

กนกพรรณ บันลือทรัพย (2555, หนา 14) กลาววา มุมมองดานการเงิน(Financial 
Perspective)  หมายถึง ระบบควบคุมทางการเงินท่ีดี การลงทุนเพื่อบริการท่ีดีข้ึน การลดตนทุนคาใชจาย 
หรือการเพิ่มประสิทธิภาพของงาน โดยใชคาใชจายเทาเดิม การบริหารการใชจายการเงินมีสภาพคลองตัว 
ไมหยุดชะงัก เพื่อวัดความสามารถในการทํากําไร และเนนการเจริญเติบโตขององคกร 

นภดร รมโพธ์ิ (2553, หนา 8) กลาววา มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective)  
เปนมุมมองท่ีจะตอบคําถามท่ีวา เพ่ือท่ีจะประสบผลสําเร็จทางดานการเงิน องคกรจะตองเปนอยางไร
ในสายตาของผูถือหุนหรือเจาของ หรือกลาวอีกนัยหนึ่งวาผูถือหุนหรือเจาของตองการใหองคกร
ประสบความสําเร็จดานการเงินอยางไร ยกตัวอยางเชน กําไรอาจเปนส่ิงท่ีผูถือหุนตองการมากท่ีสุด
ดานการเงิน ดังนั้นกําไรจึงเปนตัววัดตัวหนึ่งในมุมมองทางดานการเงิน เปนตน 
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สรุปไดวา การท่ีองคกรจะประสบความสําเร็จในการดําเนินงานไดนั้น ควรจะมีการวัด
และประเมินผลการปฏิบัติงานไมควรมีเพยีงดานการเงินเพียงอยางเดียว ควรจะประกอบดวย 4 มุมมอง 
ซ่ึงเปนเหตุปจจัยซึ่งกันและกัน เพื่อสรางความสมดุลในการดําเนินงาน เนื่องจากในปจจุบันนี้มี
การแขงขันทางธุรกิจรุนแรงมากข้ึน จึงตองมีการพัฒนาเคร่ืองมือท่ีจะใชประเมินผลขององคกรใหมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนผานดัชนีวัดความสําเร็จแบบสมดุล (Balanced Scorecard) เพื่อตอบสนองตอ
สถานการณในปจจุบัน 

2.3.5 การบริหารทรัพยากรมนุษย (Human Resource Management) 
1) ความหมายการบริหารทรัพยากรมนุษย 

จากการทบทวนเอกสาร ตํารา งานวิจัยและวิทยานิพนธท่ีเกี่ยวของกับการบริหาร
ทรัพยากรมนษุย ทําใหทราบวาทรัพยากรมนุษยมีความสําคัญตอความสําเร็จและความลมเหลวของ
องคการ การบริหารทรัพยากรมนุษยท่ีมีประสิทธิผลจะทําใหองคการบรรลุเปาหมาย ภารกิจท่ีตั้งไว 
มีนักวิชาการไดใหความหมายของการบริหารทรัพยากรมนุษย ดังนี้ 

พระมหาศิริชัย สิรินทญาโณ (2556, หนา 22) กลาววา การจัดการทรัพยากรมนุษย 
หมายถึง กระบวนการที่ผูมีหนาท่ีเกี่ยวของกับงานบุคลากร รวมกันใชความรู ทักษะและประสบการณ
ในการวางแผนทรัพยากรมนุษย (Human Resource Planning) การจัดคนเขาทํางาน การฝกอบรมและ
การพัฒนา การจายคาตอบแทน การประเมินผลการปฏิบัติงาน และการรักษาความสัมพันธ เพื่อให
บุคลากรทํางานกับองคการอยางมีประสิทธิภาพซ่ึงจะนําไปสูผลสําเร็จขององคการตามเปาหมายหรือ
จุดประสงคท่ีวางไว 

ธัญญานันท ศรีธรรมนิตย (2559, หนา 15) ใหความหมายของการบริหารทรัพยากร
มนุษยวาหมายถึง การจัดการในทุก ๆ  ดานท่ีเกี่ยวของกับบุคลากรในองคการนั้น ๆ  ใหสามารถปฏิบัติงาน
อยางมีประสิทธิภาพ เต็มความรูความสามารถของแตละบุคคลใหมากท่ีสุด ในขณะเดียวกันก็เพิ่มพูน
ความรู และความสามารถใหกับบุคลากรนั้น เพื่อสรางขวัญ กําลังใจและความกาวหนาในการ
ปฏิบัติงาน อันจะกอใหเกิดผลสําเร็จสูงสุดท้ังตอองคการและตัวบุคลากรนั้น 

อรปวีณ จุลัยยานนท (2559, หนา 18) กลาววา การบริหารทรัพยากรมนุษย เปน
กระบวนการที่ผูบริหารใชท้ังศาสตรและศิลปในการสรรหา คัดเลือกบุคลากรท่ีมีคุณสมบัติเหมาะสม
กับงาน มีการพัฒนาประเมินผลการปฏิบัติงานและนําไปสูการกําหนดคาตอบแทน ซึ่งการจัดการ
ทรัพยากรมนุษยอยางมีประสิทธิภาพจะนํามาซ่ึงความสามารถในการแขงขันขององคกรท่ีสูงข้ึน 

พัชรกันต นิมิตรศดิกุล (2558, หนา 13) กลาววา การบริหารทรัพยากรมนุษย เปน
กระบวนการที่ผูบริหารดานทรัพยากรมนุษยใชในการจัดการบุคลากร ตั้งแตการวางแผนทรัพยากร
มนุษยขององคกรใหมีความเหมาะสมกับตําแหนงหนาท่ีความรับผิดชอบ กําหนดวิธีการในการสรรหา
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และการคัดเลือกเพื่อใหไดบุคคลที่มีความรูความสามารถเขามาปฏิบัติงานกับองคกร มีการพัฒนา
ทรัพยากรมนุษยใหทันกับสภาพแวดลอมการแขงขัน การบริหารคาตอบแทนและการใหสวัสดิการเพื่อ
เปนคาตอบแทนและจูงใจใหบุคลากรปฏิบัติงานดวยความมีประสิทธิภาพ และการประเมินผล
การปฏิบัติงาน 

นอกจากนี้ วิทยา ดานธํารงกูล (2546, อางถึงใน กฤติยา จินตเศรณี, 2557 หนา 2) 
ใหความหมายของการบริหารทรัพยากรกรมนุษยเชิงกลยุทธวา หมายถึง กระบวนการเชื่อมโยง
การบริหารทรัพยากรมนุษยเขากับเปาหมายเชิงกลยุทธขององคการเพ่ือนําไปสูความสามารถในเชิง
การแขงขัน โดยตระหนักวามนุษยเปนทุนทางปญญาขององคการ และการบริหารทรัพยากรมนุษย
เชิงกลยุทธเปนการผนึกบทบาทของงานดังกลาวเขา ท้ังข้ันตอนการกําหนดกลยุทธและการนํากลยุทธ
ไปปฏิบัติผานกิจกรรมตาง ๆ ของการบริหารทรัพยากรมนุษย เชน การสรรหาและการคัดเลือกพนักงาน 
การฝกอบรม และการพัฒนา การจายคาตอบแทน 

จากการศึกษาความหมายของการบริหารทรัพยากรมนุษย สรุปไดวา การบริหาร
ทรัพยากรมนุษย หมายถึง การใชองคความรูดานการจัดการในกระบวนการไดมาซ่ึงบุคลากรท่ีมีความรู
ความสามารถ พัฒนาและธํารงรักษาบุคลากรใหใชความรูความสามารถและอยูในองคกรอยางมี
ความสุข โดยมีเพื่อเปาหมายความสําเร็จขององคการ ท้ังนี้ การบริหารทรัพยากรมนุษยท่ีมีประสิทธิภาพ
จะตองมีการเช่ือมโยงภารกิจขององคการใหสอดคลองกับการเปล่ียนแปลงของการดําเนินธุรกิจท่ีมี
การเปล่ียนแปลงอยางรวดเร็วในปจจุบัน 

2)  กระบวนการบริหารทรัพยากรมนุษย 
กระบวนการบริหารทรัพยากรมนุษย  หมายถึง องคประกอบท่ีใชในการดําเนินงาน

ท่ีเกี่ยวของกับบุคลากร ซ่ึงประกอบดวย การวางแผนทรัพยากรมนุษย เปนกระบวนการในการพิจารณา
และคาดการณความตองการทรัพยากรมนุษย ทั้งในปจจุบันและอนาคต โดยการศึกษาขอมูลและ
วิเคราะหขอมูลดานอัตรากําลังคนท้ังในระยะส้ันและระยะยาว ตลอดจนการกําหนดคุณสมบัติของ
บุคลากรท่ีตองการเขามาปฏิบัติงานใหกับองคการ เพื่อใหสอดคลองกับพันธกิจขององคการที่วางไว 
ประกอบดวยข้ันตอน 4 ข้ันตอนไดแก  

 ข้ันตอนท่ี 1 การเตรียมการ (Preparation) โดยการศึกษาเปาหมาย วิสัยทัศน
และพันธกิจขององคการ วิเคราะหสถานการณความตองการดานบุคลากรท้ังในปจจุบันและตลอดจน
ความตองการในอนาคต รวมท้ังการวิเคราะหแนวโนมทางเศรษฐกิจ การเมืองอยางครอบคลุมเพื่อ
กําหนดจํานวนและคุณสมบัติของบุคลากรท่ีเหมาะสมกับองคการ 

 ขั้นตอนที่ 2 การสรางแผน  (Plan formulation) โดยการกําหนด
แผนปฏิบัติการซ่ึงประกอบดวยรายละเอียดของกิจกรรมดานบุคลากรที่องคการจะตองปฏิบัติ เชน 
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การสรรหาพนักงาน แผนการคัดเลือก แผนการฝกอบรมและพัฒนา แผนการประเมินผลปฏิบัติงาน 
แผนการเล่ือนตําแหนง แผนคาตอบแทน เปนตน 

 ขั้นตอนที่ 3 การปฏิบัติตามแผน (Plan Implementation) เปนการนํา
แผนงานท่ีกําหนดข้ึนนําไปปฏิบัติ โดยจะตองกําหนดผูรับผิดชอบและส่ือสารเพ่ือใหเกิดความเขาใจ
รวมกันในกลุมผูปฏิบัติงานท้ังนี้ จะตองมีการควบคุมและติดตามผลดวย 

 ข้ันตอนท่ี 4 การประเมินผล (Plan Evaluation) เปนข้ันตอนในการตรวจสอบ
ความเหมาะสมตลอดจนขอบกพรองตาง ๆ เพื่อปรับปรุงพัฒนาแผนใหเหมาะสม 

3) การสรรหาและคัดเลือก (Recruitment and Selection) 
Foot and Hook (อางถึงใน อรปวีณ จุลัยยานนท, 2559, หนา 19) อธิบายวา การสรรหา 

เปนกระบวนการดึงดูดบุคลากรที่มีความรูและทักษะตรงตามท่ีองคการตองการ อยางมีประสิทธิภาพ 
และท่ีสําคัญคือนโยบายและกระบวนการสรรหาจําเปนตองสอดคลองและสนับสนุนกลยุทธของ
องคกร  

พัชรกันต นิมิตรศดิกุล (2558, หนา 17) กลาววา การสรรหา หมายถึง หนาท่ีของ
นักบริหารทรัพยากรมนุษยในการดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ภายใตขอจํากัดของระยะเวลาและคาใชจาย 
เพื่อแสวงหาและจูงใจกลุมบุคลากรจากแหลงตาง ๆ ท่ีมีคุณสมบัติตรงตามตําแหนงท่ีองคกรตองการ 
ใหเกิดความสนใจและเขามาสมัครงานกับองคกร 

Foot and Hook (n.d. อางถึงใน อรปวีณ จุลัยยานนท, 2559, หนา 23) อธิบายวา 
การคัดเลือกพนักงานใหมจากผูสมัครที่ผานกระบวนการสรรหา องคกรตองทําใหแนใจวาผูสมัคร
มีความเขาใจในงานอยางถองแท เพื่อลดการลาออกในระยะเวลาอันส้ัน 

พัชรกันต นิมิตรศดิกุล (2558, หนา 20) ใหนิยามของคําวา การคัดเลือกวา หมายถึง 
กระบวนการในการดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ท่ีประกอบไปดวย การทดสอบการสอบสัมภาษณ การทดสอบ
ภูมิหลัง หรือกิจกรรมตาง ๆ ท่ีองคกรกําหนดเพื่อคัดเลือกบุคคลท่ีเขามาสมัครงานกับองคกรใหตรง
ตามคุณสมบัติท่ีองคกรตองการอยางครบถวน 

สรุปไดวา การสรรหาและคัดเลือก หมายถึง กระบวนการในการดําเนินงานท่ีมี
เปาประสงคเพื่อจูงใจผูสมัครเขามาทํางานในองคการ ผานข้ันตอนการคัดเลือกดวยวิธีการท่ีองคการ
กําหนด เพื่อใหไดบุคลากรที่มีคุณสมบัติตรงกับความตองการ สามารถทําใหองคการมีความเจริญกาวหนา 
และประสบผลสําเร็จ จากทรัพยากรมนุษยท่ีมีคุณภาพและมีทัศนคติท่ีดีตอองคการ 

4) การพัฒนาทรัพยากรมนษุย 
สมคิด ผลนิล (2558, หนา 31) ใหความหมาย การพัฒนาทรัพยากรมนุษย หมายถึง 

กิจกรรมการพัฒนาบุคลากรในโอกาสกาวหนาในตําแหนงท่ีสูงข้ึน รวมท้ังเกิดประสิทธิผลสูงสุดตอองคการ 
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พัชรกันต นิมิตรศดิกุล (2558, หนา 22) อธิบายวา การพัฒนาทรัพยากรมนุษย 
เปนกระบวนการที่องคกรมุงเนนเกี่ยวกับการพัฒนาบุคลากรภายในองคกร โดยใชท้ังกลยุทธและทักษะ
เพื่อพัฒนาบุคลากรท่ีมีอยูใหมีประสิทธิภาพเพิ่มข้ึน โดยมีการวางแผนอยางเปนระบบโดยจุดมุงหมายคือ 
การปรับปรุงประสิทธิภาพของบุคลากรใหมีการพัฒนาขีดความสามารถในการปฏิบัติงานของบุคลากร 
ผานกิจกรรมตาง ๆ อันจะทําใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึนท้ังในปจจุบันและอนาคต 

กฤติยา จินตเศรณี (2557, หนา 6) ใหความหมาย การพัฒนาทรัพยากรมนุษย  
วาหมายถึง กระบวนการเพิ่มทักษะความรู เพื่อเปนพื้นฐานการสรางความกาวหนา ในอาชีพ และเปน
การสงเสริมใหบุคลากรมีวินัย ประกอบดวยกิจกรรมการฝกอบรมและการพัฒนากิจกรรมการวางแผน
อาชีพและการพัฒนาอาชีพและกิจกรรมการจัดการวินัยบุคลากร 

สรุปไดวา การพัฒนาทรัพยากรมนุษย หมายถึง กระบวนการในการเพิ่มพูนและ
พัฒนาความรู ทักษะ ตลอดจนทัศนคติท่ีดีในการทํางานในองคการ ผานกิจกรรมในรูปแบบตาง ๆ เชน 
การฝกอบรม การปฐมนิเทศ การสอนงาน การยายหนวยงาน การศึกษาดูงาน ประชุม สัมมนาหรือ
เขารวมกิจกรรมตาง ๆ เพื่อแลกเปล่ียนประสบการณและความรูกับบุคลากรทั้งในและนอกองคการ 
เปนตน 

5) การบริหารคาตอบแทน 
คาตอบแทน (Compensation) หมายถึง รูปแบบของส่ิงของหรือรางวัล ท้ังท่ีเปน

ตัวเงิน เชน คาแรง เงินเดือน คาจาง ท่ีไมใชตัวเงิน เชน ผลประโยชนอ่ืน ๆ ท่ีองคการใหแกพนักงาน
เพื่อตอบแทนการทํางานใหกับองคการ 

กัลยรัตน ธีระธนชัยกุล (2557, หนา 240) ใหนิยามคําวา การบริหารคาตอบแทน 
หมายถึง การพัฒนา วางแผน การจัดรูปแบบงานและการนํานโยบายในการจายคาตอบแทนไปปฏิบัติ 
ตลอดจนควบคุมการจายคาตอบแทนใหบรรลุวัตถุประสงคขององคกรท่ีตั้งไวอาจเปนลักษณะรูปตัวเงิน
หรือไมใชตัวเงินก็ได ท้ังนี้ เพื่อจูงใจและสงเสริมขวัญและกําลังใจใหกับบุคลากรผูปฏิบัติงานและ
ครอบครัวใหมีฐานะความเปนอยูท่ีดีข้ึน 

พัชรกันต นมิิตรศดิกุล (2558, หนา 26) ใหความหมายของ การบริหารคาตอบแทน 
วาเปนหนาท่ีขององคการที่จะตองดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ท่ีเกี่ยวของกับเร่ืองเงินเดือน คาจาง โบนัส 
รางวัลหรือผลประโยชนอ่ืน ๆ ท้ังเปนตัวเงินและไมเปนตัวเงิน เพ่ือจายใหกับผูปฏิบัติงานในองคการ 
ท้ังนี้ คาตอบแทนยังถือเปนแรงจูงใจใหบุคลากรไดปฏิบัติงานอยางมีประสิทธิภาพ 

ประภาพร พฤกษะศรี (2557, หนา 11) อธิบาย การบริหารคาตอบแทน วาหมายถึง 
การพัฒนานโยบาย การวางแผน การจัดรูปงานและการควบคุมกิจการตาง ๆ  ท่ีเกี่ยวกับการจายคาตอบแทน
ท้ังทางตรงและทางออมใหแกลูกจางท่ีทํางานใหกับองคการ 
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จากการศึกษา ความหมายและแนวคิดเกี่ยวกับการบริหารคาตอบแทน ทําใหสรุป
ไดวา การบริหารคาตอบแทน หมายถึง การดําเนินการอยางมีแบบแผน เพื่อวางแผนการจายคาตอบแทน
ใหกับลูกจางผูปฏิบัติงานใหกับองคการ อาจเปนท้ังรูปธรรม เชน เงินเดือน คาจาง โบนัส รางวัลพิเศษ 
หรือนามธรรม เชน ตําแหนง สภาพแวดลอมการทํางานท่ีเหมาะสมหรือเอ้ือตอการทํางาน เปนตน 
โดยแนวทางความเสมอภาคภายในองคการ การแขงขันกับภายนอก และผลการปฏิบัติงานของลูกจาง 
มาเปนปจจัยในการพิจารณา ท้ังนี้ เพื่อเปนแรงจูงใจใหกับพนักงานท่ีปฏิบัติงานในองคการใหปฏิบัติงาน
ไดอยางมีประสิทธิภาพ 

6) สวัสดิการ 
การบริหารทรัพยากรมนุษยใหมีประสิทธิภาพ นอกจากการจายคาตอบแทนท่ี

เหมาะสมใหกับบุคลากรท่ีปฏิบัติงานในองคการแลว สวัสดิการและผลประโยชนท่ีนอกเหนือจาก
คาตอบแทน จะสามารถจูงใจและธํารงรักษาใหบุคลากร เกิดความรูสึกม่ันคง จงรักภักดีตอองคการ
ปฏิบัติงานใหกับองคการดวยความเต็มใจ เต็มศักยภาพ ทําใหองคการบรรลุเปาหมายในท่ีสุด 

คํานาย อภิปรัชญาสกุล (2557, หนา 220) ใหความหมาย สวัสดิการ หมายถึง 
การดําเนินกิจกรรมตาง ๆของนายจาง สหภาพแรงงาน หรือรัฐบาลท่ีมีจุดมุงหมายเพื่อใหลูกจางสามารถ
มีระดับความเปนอยูท่ีดีพอสมควร มีความผาสุกท้ังกายและใจ มีสุขภาพอนามัยท่ีดี มีความปลอดภัย
ในการปฏิบัติงาน มีความเจริญกาวหนามีความม่ันคงในการดําเนินชีวิต รวมถึงครอบครัวของลูกจางดวย 

พัชรกันต นิมิตรศดิกุล (2558, หนา 26) กลาววา สวัสดิการ หมายถึง บริการหรือ
กิจกรรมใด ๆ ท่ีองคกรจัดใหแกบุคลากรภายในองคกร เพื่อใหไดรับประโยชนอ่ืนใดนอกเหนือจาก
คาตอบแทนประจํา เปนการใหความสะดวกสบายในการปฏิบัติงานและสรางความม่ันคงในอาชีพ ท้ังนี้ 
เพื่อเปนส่ิงท่ีกระตุนใหผูปฏิบัติงานมีขวัญและกําลังใจท่ีดีและเพ่ิมความสามารถในการปฏิบัติอยางเต็มท่ี 
และตองคํานึงถึงความสามารถในการใหและความพึงพอใจและประโยชนของผูรับ ทั้งนี้ การให
สวัสดิการจะตองคุมครองท้ังในและนอกเวลาการปฏิบัติงาน ครอบคลุมครอบครัวของบุคลากรดวย 

สวัสดิการ แบงออกเปน 2 ประเภท ไดแก สวัสดิการตามกฎหมาย ไดแก สวัสดิการ
ตามขอกําหนดของกฎหมายที่ลูกจางพึงมี และสวัสดิการนอกเหนือจากที่กฎหมายกําหนด ไดแก 
สวัสดิการที่องคการใหกับบุคลากรนอกเหนือขอกําหนดของกฎหมาย เชน รถรับสง ท่ีอยูอาศัย เปนตน 

สรุปไดวา สวัสดิการ หมายถึง กิจกรรมหรือบริการใด ๆ ท่ีบุคลากรผูปฏิบัติงาน
ในองคการพึงไดรับ เพื่อตอบสนองตอความตองการข้ันพื้นฐานและสงเสริมคุณภาพชีวิตความเปนอยู
ใหดีข้ึน 

7) การประเมินผลการปฏิบัติงาน 
คํานาย อภิปรัชญาสกุล (2557, หนา 170) กลาววา การประเมินผลการปฏิบัติงาน 

เปนการติดตามผลการปฏิบัติงานของพนักงานทุกระดับ ทุกคนวาผลงานท่ีผานมาเปรียบเทียบกับมาตรฐาน 
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เพื่อวัดวาการปฏิบัติงานอยูในระดับใด และผลการประเมินนี้สามารถนําไปใชในการประกอบการ
พิจารณาความดีความชอบเพื่อปรับคาจางและเงินเดือน การเล่ือนตําแหนง การจายคาตอบแทนพิเศษ 
เพื่อเปนขวัญและกําลังใจแกพนักงาน 

พัชรกันต นิมิตรศดิกุล (2558, หนา 30) ใหความหมาย การประเมินผลการปฏิบัติงาน 
วากระบวนการติดตามผูปฏิบัติงานในดานตาง ๆ ทั้งผลงานและคุณลักษณะอื่น ๆ ที่มีคุณคาตอ
การปฏิบัติงาน มีวัตถุประสงคของการประเมินและหลักเกณฑการประเมินท่ีมีมาตรฐานสอดคลองกับ
ลักษณะของงาน รวมทั้งมีความเปนธรรม เปนการวัดคุณภาพและความสําเร็จของการปฏิบัติงาน 

สรุปไดวา การประเมินผลการปฏิบัติงาน  เปนขั้นตอนในการติดตามผล
การปฏิบัติงานของบุคลากรในองคการ โดยการเปรียบเทียบกับมาตรฐานหรือเกณฑท่ีองคการนั้น ๆ 
กําหนดข้ึน เพื่อใชเปนขอมูลสําหรับการปรับปรุงแกไข และพัฒนาหากบุคลากรนั้นปฏิบัติงานไดต่ํา
กวามาตรฐานท่ีองคการกําหนด ในขณะเดียวกันจะใชเปนขอมูลในการพิจารณาคาตอบแทนสําหรับ
บุคลากรที่มีผลการปฏิบัติงานที่ดี การประเมินผลการปฏิบัติงานจะเปนแรงผลักดันใหบุคลากร
มีความกระตือรือรนในการพัฒนาการปฏิบัติงานใหมีประสิทธิภาพมากยิ่งข้ึน หากไดรับการคาตอบแทน
ท่ีเหมาะสมและสรางแรงจูงใจในการปฏิบัติงาน เชน การใหเงินรางวัลพิเศษ การเพิ่มเงินเดือนคาจาง 
การเล่ือนตําแหนง เปนตน 
 
2.4  แบบจําลองธรุกิจ (Business Model) 

2.4.1 ความหมายของแบบจําลองธุรกิจ (Business Model) 
มีผูศึกษาเกี่ยวกับแบบจําลองธุรกิจ (Business Model) และใหความหมายแตกตางกัน

ออกไปในมุมมองท่ีแตกตางกัน ดังนี้ 
ธนรักษ พึ่งธรรมะสกุล (2558, หนา 12) ไดให ความหมายของแบบจําลองธุรกิจ 

(Business Model) วาคือ สมมติฐานท่ีถูกคิดข้ึนมาเพื่อดูความเปนไปไดในการทําธุรกิจ ซึ่งสามารถ
เปล่ียนแปลงไดตลอดเวลาเพื่อตอบสนองชองวางทางการตลาดและสรางความสามารถในการแขงขัน
ท่ีคูแขงไมสามารถทําได หรือยากตอการเลียนแบบ โดยส่ิงสําคัญคือ ตองเปรียบเทียบแบบจําลองธุรกิจ
ของเรากับคูแขงเสมอ เพื่อดูความยินดีท่ีจะจายเงินของลูกคา (Willingness to pay) 

Dasilva and Trkman (2014) ไดกลาวถึง แบบจําลองธุรกิจ (Business Model) วาหัวใจ
ของแบบจําลองธุรกิจโมเดล คือ การแจกแจงสวนผสมของทรัพยากร ซ่ึงสามารถเปล่ียนไปเปน
คุณคาสําหรับบริษัทและลูกคาเปนการนําเอากลยุทธไปปฏิบัติ ณ ชวงเวลาหน่ึง 

Bertels, Koen and Elsum (2015) สรุปไววา กลยุทธที่เรากําลังพัฒนาทรัพยากรเพื่อ
เปล่ียนแปลงเปนความสามารถในการแขงขันแบบจําลองธุรกิจ (Business Model) คือเราจะนําทรัพยากร
เหลานั้นไปปรับใชอยางไรใหดีท่ีสุด 
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Osterwalder (2005) เปนผูคิดคน The Business Model Canvas กลาววา องคประกอบ
ของ Business Model Canvas มีองคประกอบท่ีสําคัญเหมาะสําหรับนําไปสรางนวัตกรรมโมเดลธุรกิจ 
(Business Model Innovation) ซ่ึงสามารถนําไปใชไดกับทุกอุตสาหกรรม 

Osterwalder and Pigneur (2009) ใหคําจํากัดความวา เปนเสมือนเครื่องมือที่ชวยใน
การวางแผนธุรกิจท่ีจะชวยใหเห็นภาพ (Visualizing) ไดอยางครอบคลุม ชวยในการกําหนดกลยุทธ 
ยุทธศาสตร ประเมินความสําเร็จของแผนงานและเลือกรูปแบบธุรกิจ (Business Model) ท่ีมีประสิทธิภาพ
และเหมาะสมกับธุรกิจ 

ดังนั้นจึงสรุปไดวา แบบจําลองธุรกิจ (Business Model) หมายถึง เคร่ืองมือท่ีสรางข้ึน
เพื่อใหสามารถดําเนินธุรกิจไดโดยประสบผลสําเร็จ เนื่องจากจะทําใหมองเห็นภาพและทิศทางของ
ในการดําเนนิธุรกิจและชวยลดความเสี่ยงหรือปญหาท่ีอาจเกิดข้ึน เนื่องจากการวางแผนจะทําใหสามารถ
แกปญหาท่ีเกิดข้ึนไดอยางรวดเร็ว 

2.4.2 ความสําคัญของแบบจําลองธุรกิจ (Business Model) 
แบบจําลองธุรกิจ คือ ส่ิงท่ีอธิบายวาองคกรดําเนินมาอยางไร ธุรกิจขององคกรจะให 

บริการหรือขายอะไร ขายใหใคร ขายอยางไร ผลิตดวยอะไร ใครมาชวยผลิต และมีรายไดและลด
คาใชจายอยางไร รวมถึงมีกําไรจากการใหบริการและสินคาตัวไหนบาง 

เคร่ืองมือท่ีจะคิดและสรางแบบจําลองธุรกิจท่ีดีและนิยมใชกันอยางแพรหลายคือ 
Business Model Canvas ซ่ึงถูกพัฒนาและนําเสนอโดย Alexander Osterwalder (2010) โดยกลาวถึง
การจัดสมมุติฐานท่ีไมใชแคเร่ืองทรัพยากรหลัก และกิจกรรมหลักท่ีมีแตรวมไปถึงคุณคาท่ีมอบใหกับ
ลูกคา ความสําคัญของลูกคา ชองทาง กลุมลูกคา โครงสรางตนทุนและรายได เพื่อใหสามารถมอง
ออกวา มีอะไรท่ีสําคัญขาดหายไปหรือไม และเปรียบเทียบกับคูแขง โดยประโยชนของแบบจําลอง
ธุรกิจ (Business Model) จะใชในการเขาใจภาพธุรกิจโดยรวมไดพรอม ๆ กัน และทําใหคิดไดอยาง
รอบดานนอกจากนี้ ยังทําใหสามารถสรางเปาหมายใหชัดเจนข้ึน ทราบวาสวนไหนขาดและตองเพิ่มเติม
สวนไหน รูวาตองจัดการทรัพยากรอยางไรเพื่อสงมอบคุณคาแกลูกคา 

2.4.3 แนวคิดทฤษฎ ีBusiness Model Canvas 
Business Model canvas หรือ แมแบบจําลองธุรกิจถูกพัฒนาและตีพิมพในหนังสือ 

Business Model Generation (Osterwalder et al., 2010) เปนกรอบของธุรกิจท่ีจะชวยใหเห็นภาพรวม 
และอธิบายถึงการดําเนินธุรกิจ วิธีการท่ีองคกรใช รวมถึงการหมุนเวียนใชทรัพยากรตาง ๆ  ภายในองคกร 
เพื่อแสดงถึงการสงมอบคุณคาใหกับลูกคา ขอเสนอที่มอบให โครงสรางภายในองคกรและการไหล
เขาออกของเงินทุน ดังแสดงในภาพที่ 2.9 
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ภาพท่ี 2.9 Business Model Canvas 
ท่ีมา Strategyzer (www, n.d.) 
 

ภาพท่ี 2.9 แสดงองคประกอบของ Business Model canvas ที่ประกอบดวย 9 องคประกอบ 
ไดแก การนําเสนอลูกคา กลุมลูกคาเปาหมาย ชองทางการเขาถึงลูกคา การสรางความสัมพันธกับ
ลูกคา กระแสรายได ทรัพยากรหลัก กิจกรรมหลัก คูคาและเครือขายสนับสนุน โครงสรางตนทุน  

ในการวิเคราะห Business Model Canvas จะเปนการใหหลาย ๆ คนวิเคราะหถึงขอดี
ขอเสียในแตละจุดที่เราใสลงไป โดยการพิมพโครงรางออกมาเปนรูปดังภาพที่ 2.9 ทําใหแตละคน
ไดพูดคุยกันมากข้ึน และปรับความเขาใหรับรูใหตรงกันและทําการปรับปรุงในแตละหัวขอ  
 
2.5 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ฉวีวงศ บวรกีรติขจร (2554) ทําการวิจัย เร่ือง แบบจําลองธุรกิจในการจัดการนวัตกรรมของ
สถานพยาบาลเอกชนเพื่อเปนศูนยกลางสุขภาพของเอเชีย มีวัตถุประสงคการศึกษาเพื่อ สรางแบบจําลอง
ธุรกิจ  (Business Model) ของสถานพยาบาลเอกชนท่ีบริการตรวจรักษาผูปวยตางชาติ และเพื่อนําเสนอ
แนวทางการดําเนินงานในการพัฒนาสถานพยาบาลเอกชนสูการเปนสถานพยาบาลที่มีศักยภาพพรอม
พัฒนาสูการเปนศูนยกลางสุขภาพของเอเชีย (Medical Hub) เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ มีเคร่ืองมือท่ีใช
คือ แบบสัมภาษณแบบมีโครงสรางปลายเปด เก็บขอมูลโดยการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth Interview) 
ผูใหขอมูลสําคัญคือ ผูบริหารระดบัสูงของโรงพยาบาลเอกชนท่ีมีนโยบายมุงสูการเปนศูนยกลางสุขภาพ
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ของเอเชียจํานวน  3 แหง วิเคราะหขอมูลดวยการวิเคราะหเนื้อหา (Content analysis) สรางเปนแบบจําลอง
ธุรกิจ (Business Model) แลวนําแบบจําลองท่ีไดไปเปรียบเทียบกับโรงพยาบาลเอกชนที่มีศักยภาพ
พรอมพัฒนาสูการเปนศูนยกลางสุขภาพของเอเชียจํานวน 1 แหง โดยใชเทคนิคการวิเคราะหชองวาง
การดําเนินงาน (Gap analysis) ผลการศึกษาพบวา แบบจําลองธุรกิจ (Business Model) ของสถานพยาบาล
เอกชนท่ีบริการตรวจรักษาพยาบาลผูปวยตางชาติ ประกอบดวย 3 ตัวแปรหลัก 12 ตัวแปรยอย ไดแก 
1) รูปแบบการบริหารจัดการ แบงเปน ดานองคกรควรมีการตั้งเปาหมายและตัวช้ีวัดชัดเจน ดานนโยบาย
และกลยุทธ ควรมีระบบประกันคุณภาพและมาตรฐานการบริการ ดานการบริหารจัดการภายใน 
ควรมีการพัฒนาบุคลากรใหมีความเช่ียวชาญเฉพาะดาน ดานพันธมิตรทางธุรกิจ/คลัสเตอร ควรมี
การสรางเครือขายธุรกิจกับธุรกิจประเภทอ่ืน ดานโครงสรางพื้นฐาน/สาธารณูปโภค ควรมีรานคาท่ีเปน 
แฟรนไซสตางประเทศ และระบบเทคโนโลยีสารสนเทศ ควรพัฒนารองรับระบบบริหารและระบบ
บริการของโรงพยาบาล ดานทรัพยากรมนุษย ควรสรางคานยิมรวม/วัฒนธรรมองคกรรวมกับการพัฒนา
ความสามารถของบุคลากร ดานการเงิน ควรใชในการพัฒนาพื้นท่ีและนวัตกรรมการบริการ 2) รูปแบบ
การบริการ ดานสินคาและบริการ ควรพัฒนาอยางตอเนื่อง ดานนวัตกรรม/เทคโนโลยี ควรใหมี
ความทันสมัย ดานการสรางความแตกตาง ควรเพิ่มบริการและระบบประกันตาง ๆ ท่ีไดรับการรับรอง
จากสถาบันตางประเทศ  3) รูปแบบการปฏิสัมพันธกับผูรับบริการ ควรมีมาตรฐานดานราคาและจัดหา
ปายส่ือสารภาษาตาง ๆ 

ครองขวัญ เสวกสูตร (2553)  ทําการวิจัย เร่ือง การศึกษาปจจัยท่ีมีผลตอการเขารับบริการทาง
การแพทยของผูปวยชาวตางชาติในโรงพยาบาลเอกชนไทย มีวัตถุประสงคการศึกษาเพ่ือใหทราบถึง
ปจจัยในดานตาง ๆ ท่ีสงผลตอการตัดสินใจเขารับบริการทางแพทยในโรงพยาบาลเอกชนไทย และ
นําขอมูลมาประยุกตใชในการสนับสนุนและพัฒนาศักยภาพการใหบริการทางการแพทยของ
โรงพยาบาลเอกชนไทยในอนาคต เปนการวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) ในลักษณะการวิจัย
เชิงสํารวจ (Survey Research) กลุมตัวอยางไดแก ผูปวยตางชาติจาก 3 ประเทศจํานวน 150 คนและ
ผูบริหารโรงพยาบาลเอกชนกลุมตัวอยาง เคร่ืองมือท่ีใช คือ แบบสอบถาม และการสัมภาษณ ทดสอบ
สมมุติฐานดวยการวิเคราะหความแปรปรวนแบบจําแนกทางเดียว Non -Parametric โดยวิธี Kruskal-
Wallis Test  ผลการศึกษาพบวา ประเทศกลุมตัวอยางใหความสําคัญตอปจจัยตางกันดังนี้ ประเทศ
สหรัฐอเมริกาใหความสําคัญตอปจจัยดานความสามารถในการรักษาและวินิจฉัยโรคของแพทย ประเทศ
อังกฤษหากแยกตามบริการทางการแพทย พบวา ผูปวยท่ีเขารับการรักษาดวยการผาตัด รักษาโรค
ท่ัวไป/โปรแกรมตรวจสุขภาพ การรักษาโรคผิวหนังเปนผูรับภาระคาใชจายเอง สวนการรักษาโรคหัวใจ
และศัลยกรรมความงาม สวนใหญบริษัทประกันสุขภาพเปนผูรับภาระคาใชจาย ประเทศญี่ปุนให
ความสําคัญกับปจจัยดานอัตราการแลกเปล่ียนและปจจัยดานการประสานงานระหวางโรงพยาบาล 
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นอกจากนี้ ในภาพรวมผูปวยสวนใหญยังมีการหาขอมูลผานทาง Internet และสอบถามขอมูลเบ้ืองตน
เพื่อประกอบการตัดสินใจในการเขามารับการรักษาอีกดวย จากปจจัยตาง ๆ โรงพยาบาลจึงควรมี
การเตรียมความพรอมในแตละปจจัยเพื่อเพิ่มการรับรูไปยังกลุมผูปวยในประเทศดังกลาวจะชวยดึงดูด
ใหผูปวยเดินทางเขามารับบริการมากข้ึน 

ยุทธชาติ ชัยกองเกียรติ (2560) การวิจัยเร่ือง รูปแบบและกฎหมายการปฏิบัติการสําหรับภารกิจ
บริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรสาธารณะข้ันปฐมภูมิในประเทศไทย เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ 
มีวัตถุประสงคการศึกษาเพื่อ ศึกษาสภาพปญหาของรูปแบบและกฎหมายการปฏิบัติการสําหรับ
การแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรสาธารณะข้ันปฐมภูมิในประเทศไทยในปจจุบันและปจจัยที่มี
ผลกระทบในการนํารูปแบบและประเด็นกฎหมายจากประเทศกรณีศึกษา มาประยุกตใชกับประเทศ
ไทย เพื่อนําไปสูการพัฒนารูปแบบและประเด็นกฎหมาย เก็บขอมูลโดยการศึกษาขอมูลท่ีเกี่ยวของ
กับการปฏิบัติการสําหรับภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรข้ันปฐมภูมิในประเทศไทย
และกรณีศึกษาจาก 4 ประเทศ ประกอบดวย เยอรมัน สหราชอาณาจักร ญ่ีปุนและแอฟริกาใต และ
การสัมภาษณกลุมตัวอยางท่ีไดจากการคัดเลือกแบบเฉพาะเจาะจง จํานวน 18 คน เคร่ืองมือท่ีใชใน
การวิจัยคือ แบบสัมภาษณกึ่งโครงสราง (Semi-structured Interview) และวิเคราะหขอมูลดวย
การวิเคราะหเนื้อหา (Content analysis)  

ผลการศึกษา พบวา ปญหาของรูปแบบและกฎหมายการปฏิบัติการสําหรับการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรสาธารณะข้ันปฐมภูมิในประเทศไทยในปจจุบันคือ (1) ดานโครงสรางพื้นฐาน 
ดานรูปแบบ พบวา ศูนยรับแจงเหตุและสั่งการจังหวัด 1669 มีสมรรถนะในการรองรับเพียง
การประสานงานลําเลียงผูปวยทางบกหรือรถพยาบาลเทานั้น ดานกฎหมาย พบวา พื้นที่ข้ึนลงของ
เฮลิคอปเตอรตองมีการขออนุญาตและใชเวลาในการพิจารณาอนุญาตไมตอบสนองตอหลักการ
บริการการแพทยฉุกเฉินและความไมตอเนื่องของสถานะพ้ืนท่ีข้ึนลงชั่วคราวของเฮลิคอปเตอรซ่ึง
กําหนดไวคราวละ 2 ป  (2) ดานแนวทางการปฏิบัติงาน ดานรูปแบบ พบหลายปญหา แนวทางการตัดสิน
ท่ีไมมีการบูรณาการปจจัยดานโลจิสติกสมารวมวิเคราะห ความลาชาในการปฏิบัติภารกิจท่ีมีสาเหตุมา
จากการความลาชาในการตัดสินใจ หนวยงานท่ีปฏิบัติการบินและหนวยงานท่ีมีหนาท่ีบริหารจัดการ
ภารกิจนั้นเปนคนละหนวยงานกันทําใหเกิดความลําบากในการปฏิบัติภารกิจในภาพรวม ความชัดเจน
ระหวางบันทึกความรวมมือ (MOU) ระหวางหนวยบินและสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติขาด
ความชัดเจนและครอบคลุม ดานกฎหมาย พบวา ประเทศไทยไมมีระเบียบแยกยอยสําหรับปฏิบัติการบิน
ในรูปแบบที่มีลักษณะเฉพาะเจาะจงอยางภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร  
(3) ดานสมรรถนะและความปลอดภัยของเฮลิคอปเตอร ดานรูปแบบ พบวา เฮลิคอปเตอรของ
ภาครัฐขาดอุปกรณและความพรอมของอุปกรณการแพทยมีจํากัดและไมเหมาะสมกับเฮลิคอปเตอร 
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ไมมีการกํากับดูแลดานความปลอดภัยท่ีเหมาะสมและอากาศยานราชการไมถูกบังคับใชโดยพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497  ทําใหแนวคิดบริการสาธารณะใหมีประสิทธิภาพและความปลอดภัยเปนไป
ไดยาก ดานกฎหมาย พบวา ผูประกอบการมีตัวเลือกท่ีจํากัดมากข้ึนเม่ือตองการทําการบินภายใตสภาวะ
ท่ีมีขอจํากัดตามประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เรื่อง การเดินอากาศดวย
เฮลิคอปเตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ พ.ศ. 2557 โดยตองใชเฮลิคอปเตอรสมรรถนะช้ัน 1 เทานั้น  

ปจจัยท่ีสงผลกระทบจากการนําแนวทางปฏิบัติท่ีดีจากประเทศกรณีศึกษาคือ (1) บุคลากร 
ปจจัยที่นําไปสูความลมเหลวไดแก ขาดบุคลากรที่มีความรู ความสามารถและประสบการณใน
การขับเคล่ือนภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรข้ันปฐมภูมิหลายภาคสวนและสวน
ใหญมีรายไดและสวัสดิการไมเพียงพอท่ีจะสรางแรงจูงใจใหเกิดบรรยากาศของการพัฒนา ปจจัยที่
นําไปสูความสําเร็จไดแก ระบบการจัดการทรัพยากรมนุษยท่ีมีการวางแผนลวงหนาอยางเปนระบบ
รวมกับการสรางบุคลากรท่ีมีประสบการณ ความรูความสามารถใหมีจํานวนเพิ่มข้ึนและการสราง
ระบบการออกใบอนุญาตของผูประจําหนาท่ีในแตละสายงาน (2) เคร่ืองมือ อุปกรณและส่ิงอํานวย
ความสะดวก ปจจัยท่ีนําไปสูความลมเหลวไดแก โครงสรางพื้นฐานของเทคโนโลยีการส่ือสารท่ีไม
เพียงพอในการนําเอาระบบท่ีซับซอนของตางประเทศมาประยุกตใช ปจจัยที่นําไปสูความสําเร็จ
ไดแก ควรมีการจัดจาง ใหสัมปทานหรือประมูลใหเอกชนเขามาดูแล กําหนดหนวยบินเฉพาะเพ่ือ
ทําภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรข้ันปฐมภูมิ กสทช. และวิทยุการบินตองสนับสนุน
ระบบการส่ือสารจากภาคพ้ืนกับเฮลิคอปเตอรโดยตรงไวท่ีศูนย 1669 หรือติดต้ังไว ณ โรงพยาบาล
ศูนยกลางของแตละเขตบริการสุขภาพท้ัง 12 เขตท่ัวประเทศไทย (3) บริบทของประเทศไทย ปจจัย
ท่ีนําไปสูความลมเหลว ไดแก รูปแบบและวัฒนธรรมองคกรท่ีแตกตางกัน บริบทของระบบการศึกษา
ภาษาอังกฤษ หนวยงานท่ีมีฐานบินและเฮลิคอปเตอรในประเทศไทยถูกจัดต้ังดวยกลยุทธทางทหาร
และนโยบายดานความมั่นคงท่ีทําสงผลตอประสิทธิภาพในการดําเนินการ และประเทศไทยยังขาด
กฎระเบียบหรือขอบังคับท่ีจะเขามาควบคุมการดําเนินงานตามสายงานของตนอยางเพียงพอเพื่อให
เกิดมาตรฐานในทุกมิติ ปจจัยท่ีนําไปสูความสําเร็จ ไดแก การปรับเปล่ียนรูปแบบและวัฒนธรรม
องคกรใหมีวัฒนธรรมของการมีจิตอาสา และ (4) นโยบายจากรัฐบาล ปจจัยท่ีนําไปสูความลมเหลว 
ไดแก การบริหารจัดการท่ีไมมีประสิทธิภาพเพียงพอดานงบประมาณทางการเงิน การสรางบทบาท 
หนาที่ ความรวมมือและพันธผูกพันที่ชัดเจนและครบถวนใหกับหนวยงานที่เกี่ยวของ การจัดทํา
ฐานขอมูลและการขาดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพของการดําเนินงานในแตละขั้นตอน ปจจัยที่นําไปสู
ความสําเร็จ ไดแก การใหความสําคัญและสนับสนุนเงินทุนในการพัฒนาภารกิจบริการการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรข้ันปฐมภูมิในประเทศไทย กําหนดนโยบาย บทบาท หนาท่ี ความรวมมือ
และพันธผูกพันท่ีชัดเจนและครบถวนใหกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของ กําหนดตัวช้ีวัดประสิทธิภาพดาน
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เวลา  และการผลักดันให สพฉ. หารายไดเขาสูหนวยงานไดอยางเพียงพอท่ีจะดําเนินงานดวยตัวเอง
อยางอิสระ 

รูปแบบการปฏิบัติการสําหรับภารกิจท่ีเหมาะสมกับประเทศไทยคือ ความสัมพันธ
ขององคประกอบ การปฏิบัติภารกิจ ขอกําหนดของเฮลิคอปเตอร และการบริหารจัดการทางการบิน 
โดยมีระบบการสื่อสารทางวิทยุระหวางเฮลิคอปเตอรและศูนยภาคพ้ืน (Air to ground) และการวางแผน 
การบิน เปนหัวใจสําคัญของการปฏิบัติภารกิจบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรข้ันปฐมภูมิ
ในประเทศไทย ท่ีจะสนับสนุนใหไปสูความสําเร็จ 

สายฝน นิลจุลกะ (2549)  ทําการวิจัยเร่ือง สมรรถนะพยาบาลเวชศาสตรการบิน กรมแพทย
ทหารอากาศ กองบัญชาการสนับสนุนทหารอากาศ  มีวัตถุประสงคการศึกษาเพื่อศึกษาสมรรถนะ
พยาบาลเวชศาสตรการบิน สถาบันเวชศาสตรการบิน เปนการวิจัยเชิงบรรยาย (Descriptive research)  
เก็บขอมูลโดยการศึกษาคนควาขอมูลจากตํารา เอกสาร และงานวิจัยที่เกี่ยวของและการสัมภาษณ
แบบมีปฏิสัมพันธ (Interactive interview) ดวยเทคนิค Ethnographic Delphi Future Research (EDFR) 
โดยมีกลุมตัวอยางเปน ผูมีประสบการณดานเวชศาสตรการบิน 21 คน เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยคือ 
แบบสัมภาษณกึ่งโครงสราง เปนคําถามปลายเปด ผลการวิจัยพบวา สมรรถนะพยาบาลเวชศาสตร
การบินมี 6 ดาน ประกอบดวยสมรรถนะยอย 43 รายการ มีความสําคัญมากท่ีสุด 32 รายการ และระดับ
มาก 11 รายการ ไดแก 1) สมรรถนะดานสรีรวิทยาการบินมี 4 สมรรถนะยอย ประกอบดวยดานความรู
และทักษะเกี่ยวกับระบบกายวิภาคและสรีรวิทยามนุษย สภาพแวดลอมในการบิน และภาวะเครียดจาก
การบิน 2) สมรรถนะดานการลําเลียงผูปวยทางอากาศและการปฏิบัติงานทางคลินิกมี 12 สมรรถนะ
ยอย เชน สมรรถนะดานความรูและทักษะดานการลําเลียงผูปวยทางอากาศ ทักษะดานการพยาบาล 
และการประยุกตความรูดานการพยาบาลและสรีรวิทยาการบิน 3) สมรรถนะดานการบริหารจัดการมี 
7 สมรรถนะยอย เชน การบริหารจัดการในการลําเลียงผูปวยทางอากาศ การบริหารจัดการกับภาวะ
ฉุกเฉินทางดานการแพทยและดานการบิน และการติดตอประสานการปฏิบัติลําเลียงผูปวยทางอากาศ 
4) สมรรถนะดานการทหารมี 3 สมรรถนะยอย ไดแก ความรูและทักษะการยังชีพ การขาวทางพลเรือน
และทหาร และความรูเกี่ยวกับอากาศยานแบบตาง ๆ 5) สมรรถนะดานการจัดการนิรภัยมี 7 สมรรถนะ
ยอย เชน การชวยเหลือและกูภัยอากาศยานอุบัติเหตุ การปฏิบัติตามกฎนิรภัยทางการบินและภาคพื้น 
การใหสัญญาณและการรับรูสัญญาณท่ีจําเปนในการลําเลียงผูปวยทางอากาศ 6) สมรรถนะดาน
คุณลักษณะสวนบุคคลมี 10 สมรรถนะยอย เชน มีภาวะผูนํา มีทักษะการตัดสินใจและมีสุขภาพรางกาย
แข็งแรง 

คํานวณ วิสุทธิพิเนตร (2560)  ทําการวิจัยเร่ือง ระบบการบริหารคุณภาพสําหรับสายการบิน
เชาเหมาลําในประเทศไทย มีวัตถุประสงคการศึกษาเพื่อ ศึกษามาตรฐานและกฎขอบังคับของหนวยงาน
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กํากับดูแลดานการบินพลเรือนของไทยและของสากลท่ีเกี่ยวกับระบบการบริหารงานคุณภาพสําหรับ
สายการบินและศึกษาขอกําหนดของมาตรฐาน ISO 9001:2008 และศึกษาความตองการระบบ
การบริหารงานคุณภาพของสายการบินเชาเหมาลําในประเทศไทยและพัฒนาระบบการบริการงาน
คุณภาพสําหรับสายการบินเชาเหมาลําในประเทศไทย เก็บขอมูลดวยวิธีสัมภาษณแบบเชิงลึก โดยมี
กลุมตัวอยางคือพนักงานท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินงานระบบการบริหารงานคุณภาพโดยตรงของ
สายการบินเชาเหมาลํา 3 สายการบิน จํานวนท้ังหมด 12 คน มีเคร่ืองมือท่ีใช คือ แบบสัมภาษณเชิงลึก 
วิเคราะหขอมูลโดยการวิเคราะหเนื้อหา การวิเคราะหเชิงเปรียบเทียบ และการใชตารางสังเคราะห
เนื้อหา ผลการศึกษา พบวา 1) มีมาตรฐานหรือขอบังคับท่ีเกี่ยวกับระบบการบริหารงานคุณภาพสําหรับ
สายการบิน 5 หัวขอหลัก คือ การบริหารงานคุณภาพสําหรับหนวยงานซอมบํารุงอากาศยาน และ
หนวยงานปฏิบัติการบิน คูมือการบริหารงานดานคุณภาพเพื่อขอใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ 
การแตงต้ังหัวหนาฝายงานคุณภาพและการควบรวมระบบบริหารงานคุณภาพกับระบบงานนิรภัย
การบิน 2) สายการบินเชาเหมาลําในประเทศไทยตองการระบบการบริหารงานคุณภาพ เนื่องจาก
เห็นคุณประโยชนตอผูมีสวนไดสวนเสียและความคุมคาในการลงทุน 3) ระบบบริหารงานคุณภาพ
ท่ีเหมาะสมสําหรับสายการบินเชาเหมาลําในประเทศไทยประกอบดวย โครงสรางการบริหารงาน
คุณภาพ ผังการควบคุมเอกสาร ผังงานกําหนดนโยบายและวัตถุประสงคคุณภาพ ผังงานการบริหาร
ทรัพยากร ผังงานการไดมาซ่ึงบริการ และผังงานการตรวจสอบภายใน 

ณัฐกาณต ชินวงศอมร (2559) ทําการวิจัยเรื่อง กลยุทธคุณภาพการใหบริการสายการบิน
ท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชสายการบินระหวางประเทศ ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ มีวัตถุประสงค
การศึกษาเพ่ือ สํารวจการตัดสินใจเลือกใชบริการสายการบินระหวางประเทศของลูกคาท่ีใชบริการ
สายการบินระหวางประเทศ เปนการวิจัยเชิงปริมาณ ตัวอยางท่ีใชในการศึกษาไดแก ประชากรที่เปน
ผูใชบริการสายการบินระหวางประเทศ ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบ
สะดวก จํานวน 400 คน เก็บขอมูลโดยใชเครื่องมือ คือ แบบสอบถาม วิเคราะหผลโดยใชสถิติ
เชิงพรรณนา ไดแก การแจกแจงความถ่ี รอยละ คาเฉล่ีย คาเบ่ียงเบน มาตรฐาน วิเคราะหขอมูลเชิงปริมาณ 
โดยการวิเคราะหคาสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธพหุคูณ (Multiple Regression Analysis) ผลการศึกษา 
พบวา อิทธิพลของกลยุทธคุณภาพการใหบริการสายการบินท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชสายการบิน
ระหวางประเทศ โดยคุณภาพการใหบริการกอนการบินดานความพรอมและเต็มใจใหบริการ มีอิทธิพล
เชิงบวกตอการตัดสินใจเลือกใชสายการบินระหวางประเทศสูงสุด รองลงมาคือ ดานการตอบสนอง
ใหบริการอยางรวดเร็ว ดานช่ือเสียงการใหบริการ และดานความกระตือรือรนในการบริการตามลําดับ 
คุณภาพการใหบริการบนเคร่ืองบิน ดานพนักงานบนเครื่องมีความชํานาญ มีอิทธิพลเชิงบวกตอ
การตัดสินใจเลือกใชสายการบินระหวางประเทศ สูงสุด รองลงมา ดานพนักงานบนเคร่ืองเต็มใจใหบริการ 
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ดานหองโดยสารมีอุปกรณบริการ ดานพนักงานบนเคร่ืองมีความเชี่ยวชาญดานภาษา และดานพนักงาน
บนเคร่ืองมีอัธยาศัยดี ตามลําดับ และคุณภาพการใหบริการหลังเท่ียวบิน ดานการติดตามความพึงพอใจ
หลังใชบริการมีอิทธิพลเชิงบวกตอการตัดสินใจเลือกใชสายการบินระหวางประเทศสูงสุด รองลงมา
ดานมาตรฐาน การจัดสัมภาระผูโดยสาร ดานโปรแกรมสะสมไมล และดานเดินทางถึงท่ีหมายตาม
เวลาท่ีกําหนด ตามลําดับ 

กัญญาณัฏฐ ทรัพยบุญทยากร และสิทธิศักดิ์ ทองพิลา (2553) ทําการวิจัยเร่ือง ปจจัยท่ีมีผลตอ
การดําเนินธุรกิจสายการบินในอนาคตในประเทศไทย มีวัตถุประสงคเพื่อ ศึกษาปจจัยที่มีผลตอ
การดําเนินธุรกิจ และแนวโนมของธุรกจิสายการบินในอนาคตในประเทศไทย มีการเลือกกลุมตัวอยาง
แบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) แบงออกเปน 2 กลุมคือ กลุมที่ใชวิธีการวิเคราะหสาระ 
(Content Analysis) ประกอบดวย บทความ จํานวน 497 ขาวและกลุมท่ีศึกษาโดยใชวิธีเดลฟาย (Delphi 
method) ประกอบดวยผูเช่ียวชาญ จํานวน 12 คน เคร่ืองมือท่ีใชในการศึกษาคือ แบบสัมภาษณ 2 ฉบับ
คือ แบบสัมภาษณแบบกึ่งโครงสรางและแบบสัมภาษณแบบมีโครงสราง วิเคราะหขอมูลโดย
การวิเคราะหผังมโนทัศนจากระดับความหนาแนน (Density) และความเปนศูนยกลาง (Centrality) 
ผลการศึกษา พบวา มีปจจัยท่ีมีผลตอการดําเนินธุรกิจสายการบินในอนาคตในประเทศไทย จํานวน 
26 ปจจัย โดยมี 7 ปจจัยที่มีความสําคัญอยูในลําดับตน ไดแก ภาวะทางเศรษฐกิจ การเติบโตของ
สายการบินตนทุนตํ่า ราคาน้ํามันเช้ือเพลิง การเปดเสรีการบิน ประชาคมอาเซียน ระดับการแขงขัน
ท่ีเขมขนข้ึน และการรวมมือกันเปนพันธมิตร สําหรับ 10 ปขางหนา พบวา มีความเปล่ียนแปลงจํานวน 
13 ความเปล่ียนแปลง โดยมี 6 ความเปล่ียนแปลงที่มีความสําคัญลําดับตนไดแก การขยายตัวของตลาด
กวางข้ึน เปดเสรีการคา สายการบินตนทุนตํ่าเติบโตมากข้ึน พฤติกรรมจัดแพคเก็จโดยผูโดยสารเอง 
ใชอินเตอรเน็ตในการจําหนาย และมีการพัฒนาเทคโนโลยีระบบสนับสนุนตาง ๆ นอกจากน้ีพบวา 
แนวโนมของธุรกิจสายการบินในประเทศไทยจะมีรูปแบบธุรกิจหลัก ๆ คือ สายการบินท่ีใหบริการ
เต็มรูปแบบ และสายการบินตนทุนตํ่า โดยจะมีสายการบินใหบริการเชาเหมาลํามากข้ึน  

สิทธิชัย ศรีเจริญประมง (2556) ทําการวิจัยเร่ือง แนวทางการพัฒนาการดําเนินการดานทุน
มนุษยเพื่อพัฒนาคุณภาพบริการของสายการบินในประเทศไทย มีวัตถุประสงคเพื่อ ประเมินคุณภาพ
บริการของพนักงานสายการบินในประเทศไทยและเสนอแนะแนวทางการพัฒนาการดําเนินการดาน
ทุนมนุษยเพื่อพัฒนาคุณภาพการบริการของสายการบินในประเทศไทย เปนงานวิจัยเชิงปริมาณ 
กลุมตัวอยางคือ ผูโดยสารที่ใชบริการเที่ยวบินระหวางประเทศของสายการบินระดับชาติแหงหนึ่ง
จํานวน 400 คน เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัยไดแก แบบสอบถามท่ีมีการศึกษาตามแนวทางทฤษฎีการวัด
คุณภาพการบริการของ Parasuraman และวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistic) 
ผลการศึกษาพบวา คุณภาพการบรกิารของพนักงานสายการบินในประเทศไทยอยูในระดับปานกลาง 
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ผลการศึกษาไดนําไปประยุกตเปนขอเสนอแนะเปนแนวทางการพัฒนาการดําเนินการดานทุนมนุษย 
คือ 1) การบริหารทุนมนุษย องคกรธุรกิจสายการบินควรใชหลักการใหเกิดความเช่ือมโยงระหวาง
คนกับกระบวนการผานกิจกรรมการวางแผนและสรรหาทุนมนุษย กิจกรรมการสรางความผูกพัน
ของทุนมนุษย กิจกรรมประเมินสมรรถนะทุนมนุษย และกิจกรรมการใหพนจากการปฏิบัติหนาท่ี 
2) การพัฒนาทุนมนุษย องคกรธุรกิจสายการบินควรจัดประสบการณการเรียนรูใหกับพนักงาน เนน
พัฒนาบุคลากรทุกระดับ โดยการพัฒนาปจเจกบุคคล พัฒนาอาชีพและการพัฒนาองคกร 3) การพัฒนา
องคกร องคกรธุรกิจสายการบินควรนําแนวคิดองคการแหงการเรียนรูมาประยุกตใช เพื่อใหเกิด
การเพิ่มพูนประสิทธิภาพและปรับปรุงองคกรใหมีความสามารถในการแขงขัน 

ธัญญานันท ศรีธรรมนิตย (2559)  ทําการวิจัยเร่ือง การบริหารทรัพยากรมนุษยท่ีมีประสิทธิภาพ
ของโรงพยาบาลเอกชน มีวัตถุประสงค เพื่อศึกษาวิธีการบริหารทรัพยากรมนุษยท่ีมีประสิทธิภาพของ
โรงพยาบาลเอกชนไทย และศึกษาขอไดเปรียบในการแขงขันของธุรกิจโรงพยาบาลเอกชนใน
ประเทศไทยเพื่อใหทราบถึงศักยภาพในการดําเนินงาน เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ ประชากรคือ ผูให
ขอมูลสําคัญท่ีมีการกําหนดคุณสมบัติคือ ผูบริหารระดับสูงของโรงพยาบาลเอกชนที่มีศักยภาพใน
การรองรับผูปวยท้ังชาวไทยและชาวตางชาติท่ีอยูในเครือโรงพยาบาลกรุงเทพ  (BDMS) โดย
การสัมภาษณเชิงลึก (In depth Interview) มีเคร่ืองมือท่ีใชคือ แบบสัมภาษณแบบมีโครงสรางปลายเปด 
และวิเคราะหขอมูลดวยวิธีวิเคราะหเนื้อหา (Content analysis) ผลการวิจัยพบวา โรงพยาบาลเอกชน
ในประเทศไทยมีจุดแข็งดานบริการซ่ึงเปนขอไดเปรียบในการแขงขันคือ คารักษาพยาบาลคุมคาเม่ือ
เทียบกับมาตรฐานการรักษาเดียวกันกับโรงพยาบาลในประเทศอ่ืน เชน สิงคโปร มาเลเซีย อินเดีย 
คุณภาพการรักษาพยาบาลของบุคลากรทางการแพทยมีความเชี่ยวชาญ คุณภาพในการใหบริการที่ดี
ของไทย ผลการวิเคราะหการบริหารทรัพยากรมนุษยภายในเครือโรงพยาบาลกรุงเทพ พบวา มีขอ
ไดเปรียบในการแขงขัน ไดแก  1) ดานการสรรหาและคัดเลือก โดยการใหความสําคัญกับบุคลากร 
มีการใชเทคนิคในการสรรหาและคัดเลือกท่ีหลากหลาย มีการลงทุนทางเทคโนโลยีทางการแพทย 
ซ่ึงมีสวนในการทําใหบุคลากรทางการแพทยมาทํางานมากข้ึน ควรกําหนดนโยบายในการจัดหา
บุคลากรทางการแพทยท่ีมีความเชี่ยวชาญในแตละสาขา เพ่ือใหสามารถใหบริการไดอยางครอบคลุม 
2) การฝกอบรมและพัฒนา โดยการนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใชทําใหเกิดการแลกเปล่ียนการเรียนรู
ไดงายข้ึนรวมท้ังระบบฐานขอมูลและ Knowledge Portal ท่ีทันสมัย การใช E-Learning สําหรับหลักสูตร 
Mandatory Training และควรพัฒนาไปใชกับหลักสูตรอ่ืน ๆ ดวย 3) การธํารงรักษาบุคลากร มีการสราง
แรงจูงใจในการทํางานอยางตอเนื่อง ทําใหเกิดบุคลากรสํานึกรักองคกร มีการเปดโอกาสใหแสดง
ความคิดเห็นอยางเสรี 

 



118 

สมฤดี ธรรมสุรัติ (2554) ทําการวิจัยเร่ือง ปจจัยคุณภาพบริการที่มีตอการตัดสินใจเลือกใช
บริการและความภักดตีอตราสินคาของโรงพยาบาลเอกชน ในเขตกรุงเทพมหานคร มีวัตถุประสงคเพื่อ 
ศึกษาความสัมพันธระหวางปจจัยคุณภาพบริการท้ัง 5 ดานไดแก ดานความเปนรูปธรรมของการบริการ 
ดานความเชื่อมั่นในการใหบริการ ดานการตอบสนองตอความตองการการบริการ ดานการสราง
ความมั่นใจใหแกผูมาใชบริการ และดานความเห็นอกเห็นใจกับการตัดสินใจเลือกใชบริการและ
ความภักดีตอตราสินคาของโรงพยาบาลเอกชนในเขตกรุงเทพมหานคร งานวิจัยนี้เปนงานวิจัยเชิงสํารวจ  
กลุมตัวอยางมาจากประชากรท่ีเคยใชบริการโรงพยาบาลเอกชนช้ันนํา 5 แหงท่ีจัดวาเปนผูนําดานตาง ๆ 
กําหนดขนาดกลุมตัวอยางโดยใชตารางของ Yamane เลือกกลุมตัวอยางโดยใชวิธีการสุมตัวอยางแบบ
เจาะจง จํานวน 400 คน เคร่ืองมือท่ีใชคือ แบบสอบถาม และวิเคราะหขอมูลโดยใชสถิติเชิงพรรณนาและ
สถิติเชิงอางอิง ผลการศึกษาพบวา ผูตอบแบบสอบถามสวนใหญเปนเพศหญิง มีอายุ 20-30 ป มีระดับ
การศึกษาในระดับปริญญาตรี อาชีพพนักงานบริษัทเอกชน และมีรายไดตอเดือน 20,001 - 30,000 บาท 
ผลการทดสอบสมมุติฐานพบวา ปจจัยคุณภาพบริการท้ัง 5 ดานไดแก ดานความเปนรูปธรรมของ
การบริการ ดานความนาเช่ือถือในการใหบริการดานการตอบสนองตอความตองการการบริการ 
ดานการสรางความมั่นใจใหแกผูมาใชบริการ และดานความเห็นอกเห็นใจ มีความสัมพันธกับ
การตัดสินใจเลือกใชบริการโรงพยาบาลเอกชน ในเขตกรุงเทพมหานครอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี 
0.05 และยังมีความสัมพันธกับความภักดีตอตราสินคาของโรงพยาบาลเอกชนในเขตกรุงเทพมหานคร
อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี 0.05 การศึกษาพบวา ปจจัยคุณภาพบริการท่ีมีผลตอ การตัดสินใจเลือกใช
บริการโรงพยาบาลเอกชน ในเขตกรุงเทพมหานครอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี 0.05 ไดแก ดาน
ความหนาเช่ือถือในการใหบริการ ดานความเห็นอกเห็นใจ ในขณะที่ปจจัยคุณภาพบริการดานการ
สรางความม่ันใจใหแกผูมาใชบริการ ดานการตอบสนองตอความตองการการบริการ ในทางตรงกัน
ขามดานความเปนธรรมของการบริการ ไมมีผลตอการตัดสินใจเลือกใชบริการโรงพยาบาลเอกชน 
ในเขตกรุงเทพมหานคร อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี 0.05 และพบวา ปจจัยคุณภาพบริการ ดานความเปน
รูปธรรมของการบริการ ดานความนาเช่ือถือในการใหบริการท่ีมีผลตอความภักดีตอตราสินคาของ
โรงพยาบาลเอกชน ในเขตกรุงเทพมหานครอยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ในขณะท่ีปจจัย
คุณภาพบริการดานการตอบสนองตอความตองการการบริการดานการสรางความม่ันใจใหแกผูมา
ใชบริการ และดานความเห็นอกเห็นใจ ไมมีผลตอความภักดีตอตราสินคาของโรงพยาบาลเอกชน 
ในเขตกรุงเทพมหานคร อยางมีนัยสําคัญทางสถิติท่ี 0.05 

Pangma (2016) ทําการวิจัยเร่ือง The outcome of emergency patient transported by Public air 
ambulance service in Thailand มีวัตถุประสงคทั่วไปเพื่อ อธิบายผลลัพธของผูปวยฉุกเฉินที่มี
การเคล่ือนยายทางอากาศโดยอากาศยานพยาบาลสาธารณะในประเทศไทย และมีวัตถุประสงคเฉพาะ
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เพ่ือ อธิบายลักษณะท่ัวไปของบริการอากาศยานพยาบาลสาธารณะ (Thai sky doctor) และอธิบาย
ผลลัพธและปจจัยที่เกี่ยวของของผูปวยฉุกเฉินที่มีการเคลื่อนยายทางอากาศโดยบริการอากาศยาน
พยาบาลสาธารณะ (Thai sky doctor) ทันทีภายใน 1 วัน และท่ีลาชาไป 3 วัน เปนการวิจัยเชิงบรรยาย 
เก็บขอมูลจากบันทึกขอมูลของผูปวยท่ีมีการเคล่ือนยายโดย Thai sky doctor ในประเทศไทยระหวางป 
พ.ศ. 2553-2558 และการสัมภาษณกลุมตัวอยางท่ีมีการคัดเลือกแบบเจาะจง คือ เปนบุคลากรที่เกี่ยวของ
กับระบบ Thai sky doctor service จํานวน 13 คน เคร่ืองมือท่ีใชคือ แบบสัมภาษณ และวิเคราะหขอมูล
โดยใชสถิติเชิงพรรณนาและสถิติเชิงอางอิง ผลการศึกษา พบวา ในการรองขอใชบริการอากาศยาน
พยาบาลสาธารณะของประเทศไทยท้ังหมด 205 คร้ังมี ผูปวย จํานวน 184 รายไดรับการเคล่ือนยาย 
และ 33 รายไมไดรับการเคล่ือนยายเนื่องจากขาดอากาศยาน สภาพอากาศ และผูปวยเสียชีวิตกอน
การเคล่ือนยาย ลักษณะของบริการอากาศยานพยาบาลสาธารณะของไทยและปจจัยที่เกี่ยวของกับ
ผลลัพธหลังการเคล่ือนยายผูปวย 1 และ 3 วัน พบวา เพศ อายุ กลุมโรค ระดับความรุนแรง ทีมแพทย 
ระยะเวลาตอบสนองและระยะเวลาเดินทางไมเปนปจจัยท่ีเกี่ยวของกับผลลัพธ 1 วันหลังเคล่ือนยาย 
นอกจากนีพ้บวา เพศ อายุ กลุมโรค  ทีมแพทย ระยะเวลาตอบสนองและระยะเวลาเดินทางไมเปนปจจยั
ท่ีเกี่ยวของกับผลลัพธ 3 วันหลังการเคล่ือนยายท่ีระดับสถิติ 0.05 และระดับความรุนแรงของผูปวย
กอนการเคล่ือนยายเปนปจจัยเกี่ยวของกับผลลัพธผูปวย 3 วันหลังเคล่ือนยาย 

Taylor, Curtis, Jan, and Newcomb (2013) ทําการวิจัย เร่ือง Helicopter Emergency Medical 
Services (HEMS) over-triage and the financial implications for major trauma centres in NSW, Australia 
การวิจัยมีวัตถุประสงค เพื่อ ศึกษาผลกระทบทางการเงินของบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร
ท่ีมีการคัดแยกระดับความรุนแรงที่สูงกวาเกณฑของศูนยผูบาดเจ็บใน New South wales ประเทศ
ออสเตรเลีย ศึกษาในผูปวยท่ีมีการบาดเจ็บโดยมีการเคล่ือนยายดวยเฮลิคอปเตอรฉุกเฉินทางการแพทย 
(HEMS) ในป ค.ศ. 2008-2009 ไปยังศูนยการบาดเจ็บใน นิว เซาท เวลส จํานวน 23 แหง ผลการศึกษา 
พบวา ผูปวยท่ีมีการเคล่ือนยายดวยเฮลิคอปเตอรฉุกเฉินทางการแพทย (HEMS) ท่ีมีการคัดแยกระดับ
ความรุนแรงท่ีสูงกวาเกณฑใน นิว เซาท เวลส นําไปสูการใหเงินทุนสนับสนุนสําหรับศูนยการบาดเจ็บ 
โดยทั่วไปคาใชจายในการรักษาผูปวยท่ีมีการเคล่ือนยายโดยเฮลิคอปเตอรฉุกเฉินทางการแพทย มีคาเฉล่ีย
สูงกวากลุมอื่น คาใชจายมีความแตกตางกันไปตามความรุนแรงของการบาดเจ็บและประเภทของ
การขนสง แมวาผูปวยเฮลิคอปเตอรฉุกเฉินทางการแพทย ท่ีมีความรุนแรงของการบาดเจ็บจะมีคาใชจาย
สูงกวา ในการรักษาผูปวยท่ีเคล่ือนยายโดยเฮลิคอปเตอรฉุกเฉินทางการแพทยท่ีมีการบาดเจ็บเล็กนอย 
พบวา มีความคาดเคลื่อนของเงินทุนที่สัมพันธกัน รูปแบบในการระดมทุนในอนาคต จําเปนตอง
พิจารณาความแปรปรวนของผูปวยท่ีบาดเจ็บและสัดสวนของผูปวยท่ีเคล่ือนยายโดยเฮลิคอปเตอร
ฉุกเฉินทางการแพทย 
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Seary (2009) ทําการวิจัยเร่ือง Examining the layout and organization of the air ambulance 
patient care environment to improve the workflow of paramedics and the safety of patients 
มีวัตถุประสงคเพื่อ ตรวจสอบรูปแบบทางกายภาพและการจัดอุปกรณท่ีเกี่ยวของในการดูแลผูปวย
ในอากาศยานปกหมุน (Rotor-wing) เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ เก็บขอมูลโดยการสัมภาษณ นักปฏิบัติการ
ฉุกเฉินการแพทย (Paramedics) ผูใหการศึกษา (educator) วิศวกร และแพทยท่ีเกี่ยวของกับ Ornge 
Transport Medicine ผลการวิจัยพบวา มีการจัดวางอุปกรณท่ีไมสอดคลองกันภายในและระหวางฐาน 
วิธีท่ีเปนมาตรฐานในการจัดเกบ็อุปกรณรวมถึงการบงช้ีสามารถชวยนักปฏิบัติการฉุกเฉินการแพทย
ตรวจสอบความถูกตองของอุปกรณได เปนการชวยปรับปรุงความพรอมใชของอุปกรณ นอกจากน้ี
ยังพบวา พื้นท่ีสวนที่ดูแลผูปวยไมเหมาะสมสําหรับงานบางอยาง เชน การใสทอชวยหายใจและ
การบันทึกเอกสาร เนื่องจากไมมีพื้นท่ีท่ีเพียงพอ ในอนาคตเฮลิคอปเตอรควรมีท่ีนั่งท้ังสองขางดาน
ศีรษะและดานขางผูปวยรองรับทาท่ีปลอดภัยและสามารถชวยใหแพทยเขาถึงอุปกรณท่ีจําเปนสําหรับ
การดูแลผูปวยไดอยางเต็มรูปแบบ 

I Gus Ngurah Irwan Dharmawan (2012) ทําการวิจัยเรื่อง The Effect of Air Transport to 
Economic Development in Indonesia มีวัตถุประสงคเพื่อ วิเคราะหผลกระทบของการขนสงทางอากาศ
ซ่ึงเปนตัวแทนของภาคอุตสาหกรรมเพื่อพัฒนาเศรษฐกิจ การวิเคราะหขอมูลข้ึนอยูกับขอมูลประจําป
ของประเทศอินโดนีเซียในป ค.ศ. 2000-2010 รวมถึงขอมูลจากประเทศมาเลเซียและประเทศไทย 
เนื่องจากอยูในภูมิภาคเดียวกัน มีลักษณะคลายคลึงกัน และมีการสงเสริมอุตสาหกรรมการทองเท่ียว
เพื่อพัฒนาเศรษฐกิจเชนเดียวกัน มีการกําหนดแบบจําลองคือ Pax= (Agr, Man, Min, Cons, trd_htls, 
uti) อธิบายไดดังนี้ Pax คือ ผูโดยสารทางอากาศ  Agr คือ อุตสาหกรรมการเกษตร Min คือ อุตสาหกรรม
เหมืองแร Man คือ อุตสาหกรรมการผลิต Cons คือ อุตสาหกรรมกอสราง trd_htls คือ อุตสาหกรรม
การคาและการโรงแรม Uti คือ ทรัพยสินทางปญญา กําหนดตัวแปรตนคือ จํานวนผูโดยสารในเที่ยวบิน
ท้ังในและระหวางประเทศ ตัวแปรอิสระคือ อุตสาหกรรมการเกษตร  อุตสาหกรรมเหมืองแร 
อุตสาหกรรมการผลิต  อุตสาหกรรมกอสราง ท่ีไดขอมูลมาจากรายงานประจําปจากศูนยสถิติแหงชาติ
ในแตะละประเทศท่ีมีการตีพิมพในป พ.ศ. 2554 ในขณะท่ีอุตสาหกรรมการคาและการโรงแรมได
ขอมูลมาจากการทองเที่ยว วิเคราะหขอมูลโดยวิธี Hausman ผลการวิจัยพบวา อุตสาหกรรมการ
ทองเท่ียวเปนอุตสาหกรรมเดียวท่ีมีผลกระทบอยางมีนัยสําคัญตอการขนสงทางอากาศท้ังในระยะส้ัน
และระยะยาว อุตสาหกรรมการทองเท่ียวเปนอุตสาหกรรมท่ีชวยให GDP ของประเทศโดยรวมคอนขาง
สูงและยังเปนอุตสาหกรรมท่ีใหญเปนอันดับสองท่ีมีการจางงานมากท่ีสุดในอินโดนีเซีย ดังนั้น
อุตสาหกรรมการทองเท่ียวจึงถูกมองวาเปนตัวแทนของการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ การทดสอบ
สมมุติฐานสรุปไดวา ขอจํากัดหรือความไรประสิทธิภาพในอุตสาหกรรมการขนสงทางอากาศอาจ
เปนขอจํากัดในการพัฒนาเศรษฐกิจของอินโดนีเซีย ในขณะท่ีภาคอุตสาหกรรมอ่ืนไมไดสงผลกระทบ  
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Andruszkow et al. (2016) ทําการวิจัยเร่ือง Impact of Helicopter Emergency Medical Service in 
Traumatized Patients: Which patient benefits most? การใหบริการเฮลิคอปเตอรฉุกเฉินทางการแพทย 
(HEMS) จัดต้ังข้ึนเพื่อการดูแลผูปวยท่ีไดรับบาดเจ็บในโรงพยาบาล เพื่อประโยชนดานเวลาใน
การชวยเหลือท่ีดีข้ึน ซ่ึงเปนขอไดเปรียบเฉพาะของ HEMS ผูเช่ียวชาญของ HEMS พบประโยชนใน
ผลลัพธผูปวยท่ีไดรับบาดเจ็บ อยางไรก็ตามยังไมทราบวาผูปวยกลุมใดท่ีไดรับประโยชนจาก
การชวยเหลือ HEMS มากท่ีสุด ดังนั้นจุดมุงหมายของการศึกษานี้คือ การเปดเผยวาผูปวยรายใดท่ีอาจ
ไดรับประโยชนมากที่สุดจากการชวยเหลือดวย HEMS ซ่ึงวิธีการศึกษาคือ ผูปวยท่ีมีคะแนนความรุนแรง
ของการบาดเจ็บ (ISS) มากกวาหรือเทากับ 9 จะไดรับการรักษากอนเปนลําดับแรกโดย HEMS หรือ
บริการทางการแพทยฉุกเฉินภาคพื้นดิน (GEMS) ระหวางป 2002 และ 2012 ถูกวิเคราะหโดยใชขอมูล
การลงทะเบียนของผูปวยท่ีไดรับบาดเจ็บ การวิเคราะหการถดถอย  (Regression analysis) หลายตัว
แปรถูกใชเพื่อเปดเผยประโยชนของการรอดชีวิตระหวางประชากรที่บาดเจ็บท่ีแตกตางกัน ผลการศึกษา
พบวา ผูปวยท่ีไดรับการบาดเจ็บรอยละ 68.8 ไดรับการชวยเหลือโดย GEMS และรอยละ 31.2 ไดรับ
การชวยเหลือโดย HEMS ผูปวย HEMS ไดรับบาดเจ็บสาหัสกวาผูปวย GEMS (ISS: HEMS 24.8 ± 
13.5 เทียบกับ GEMS 21.7 ± 18.0) และพบไดวามีภาวะช็อคจากการบาดเจ็บ (SBP  < 90 mmHg: HEMS 
รอยละ 18.3 เทียบกับ GEMS คิดเปนรอยละ 14.8) อยางไรก็ตาม การวิเคราะหการถดถอยพบวา 
การชวยเหลือ HEMS ใหประโยชนในการรอดชีวิตโดยรวมท่ีดีเม่ือเทียบกับ GEMS และพบวา ผูปวย
ท่ีมีอายุมากกวา 55 ป มีประโยชนจากการรอดชีวิตท่ีสูงท่ีสุดหลังจากการรักษาโดย HEMS ขอสรุป
โดยทั่วไปพบวา ผูปวยบาดเจ็บจะไดรับประโยชนจากการชวยเหลือ HEMS ดวยการรอดชีวิตใน
โรงพยาบาลเปนตัวแปรหลัก การมุงเนนไปที่กลุมยอยพิเศษในผูปวยวัยกลางคนและวัยชราท่ีมี
การบาดเจ็บ การบาดเจ็บที่รุนแรงและเล็กนอยจะไดรับประโยชนการอยูรอดสูงสุดเมื่อไดรับ
การชวยเหลือจาก HEMS การศึกษาเพิ่มเติมจะตองกําหนดเหตุผลท่ีเปนไปไดของประโยชนนี้ 
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2.6 กรอบแนวคดิงานวิจัย 
 

 
 

ภาพท่ี 2.10 กรอบแนวคิดงานวิจยั 

แนวทางการพฒันาธุรกิจ
การเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศในประเทศไทย 

1. มาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศของหนวยงานกํากับดูแลดานการ
บินพลเรือนของประเทศไทย 

2. มาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับ
สากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา (The Commission 
on Accreditation of Medical Transport Systems; 
CAMTS) 
3. มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
สถาบันการแพทยทางอากาศแหงสหภาพยุโรป 
(European Aeromedical Institute; EURAMI) 

1. ความรวมมือระหวางหนวยงานท่ีกํากับดแูลท่ี
เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ไดแก 
สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยและ
สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาต ิ

2. การพัฒนาองคประกอบธุรกิจการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

- องคประกอบดานลูกคา 
- องคประกอบดานการบิน 
- องคประกอบดานการแพทย 

 



บทที่ 3 
วิธีการดําเนินการวิจัย 

 
การวิจัยในคร้ังนี้เปนการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) ใชวิธีวิทยาการวิจัยเชิงคุณภาพ 

(Qualitative Research Methodology) ผูวิจัยทําการศึกษาโดยการคนควาและรวบรวมขอมูลจากเอกสาร 
(Documentary Search) และการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth Interview) จากผูใหขอมูลสําคัญ (Key 
Informants) คือ ผูเช่ียวชาญที่มีสวนเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มีวิธีการคัดเลือกผูให
ขอมูลสําคัญแบบมีเกณฑ (Criterion Based Selective) จากนั้นใชวิธีการวิเคราะหขอมูลโดยการวิเคราะห
เนื้อหา (Content Analysis) และนําผลลัพธท่ีไดจากการการวิเคราะหขอมูลท้ังหมดมาประกอบกัน 
เพ่ือเสนอแนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย รายละเอียดของ
วิธีการดําเนินการวิจัยมีดังตอไปนี้ 

3.1 วิธีวิจัย 
3.2 เกณฑในการคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) และการพิทักษสิทธิของผูให

ขอมูลสําคัญ 
3.3 เคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย 
3.4 การตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือการวิจัย 
3.5 การเก็บรวบรวมขอมูล 
3.6 การวิเคราะหขอมูล 
 

3.1 วิธีวิจัย 
การวิจยันี้มีข้ันตอนตามลําดบั ดังนี ้
1) ศึกษาแนวคิด ทฤษฎี หลักการและมาตรฐานและกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย

ผูปวยทางอากาศ จากเอกสารวิชาการ วารสาร วิทยานิพนธและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของท้ังในและตางประเทศ 
เพื่อเปนกรอบแนวคิดเบ้ืองตนในการวิจัย มีรายละเอียดดังนี้ 

 ศึกษามาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
หนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทย 

 ศึกษามาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา 
หรือ Commission on Accreditation of Medical Transport Systems (CAMTS) 
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 ศึกษามาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทยทางอากาศแหง
สหภาพยุโรป หรือ European Aeromedical Institute (EURAMI) 

 ศึกษาธุรกิจการบินแบบเชาเหมาลํา 
 ศึกษาแนวคิดการบริหารจัดการสายการบินท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ

ในประเทศไทย ไดแก การจัดการคุณภาพ (Quality Management) การจัดการเชิงปฏิบัติการ (Operation 
Management) การจัดการเชิงกลยุทธ (Strategic Management)วรรคมุมมองดานการเงิน (Financial 
Perspective) และการบริหารทรัพยากรมนุษย (Human Resource Management) 

 ศึกษาแบบจําลองธุรกิจ 
2) สรางเคร่ืองมือท่ีใชในการวิจัย โดยการออกแบบสัมภาษณแบบกึ่งโครงสราง (Semi-

structured Interview) ประกอบดวยชุดคําถามแบบปลายเปด (Open -end question) สําหรับการสัมภาษณ
เชิงลึก (In-depth interview) โดยกําหนดประเด็นคําถามตามกรอบแนวคิดของงานวิจัย  

3) ตรวจสอบคุณภาพเคร่ืองมือการวิจัย โดยการนําแบบสัมภาษณไปหาคาความสอดคลอง
ของเนื้อหาจากผูเชียวชาญและดําเนินการปรับปรุงแบบสัมภาษณตามคําแนะนํา 

4) ดําเนินการสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) ดวยเทคนิคการสัมภาษณเชิงลึก 
(In-depth interview) เพ่ือรวบรวมความคิดเห็น ตามแบบสัมภาษณท่ีสรางข้ึน โดยมีการจดบันทึกและ
บันทึกเสียงในระหวางการสัมภาษณ 

5) รวบรวมความคิดเห็นท่ีไดจากผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) ท่ีไดจากการสัมภาษณ
และขอมูลทุติยภูมิจากการศึกษาเอกสาร แลวทําการวิเคราะหเนื้อหา (Content Analysis) แลวนํามา
จําแนกตามกรอบแนวคิดในการวิจัยเพื่อกําหนดแผนกลยุทธใชสําหรับเปนแนวทางในการพัฒนา
ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

6) ตรวจสอบและวิเคราะหขอมูล จากนั้นดําเนินการสรุปผลการวิจัย เร่ือง แนวทางการพัฒนา
รูปแบบการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ และนําเสนอรายงานการวิจัย 
 
3.2 เกณฑในการคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) และการพิทักษสิทธิของ

ผูใหขอมูลสําคัญ 
3.2.1 การคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญ 

การวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) โดยใชวิธีการเลือก
ตัวอยางแบบมีเกณฑ (Criterion Based Selection) จํานวนท้ังส้ิน 11 คน ประกอบดวย 

1) ผูเช่ียวชาญจากสายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 5 ทาน ไดแก 
 บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด  จํานวน 1 ทาน 
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 บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด  จาํนวน 1 ทาน 
 บริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด  จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด  จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด  จํานวน 1 ทาน 

มีเกณฑในการคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญโดยมีคุณสมบัติ เปนระดับบริหารของ
สายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ และมีประสบการณการทํางานมากกวา 8 ปข้ึนไป 

2) ผูเช่ียวชาญจากหนวยงานกาํกับดูแลท่ีเกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวยทาง
อากาศในประเทศไทย 2 ทานไดแก 

 สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย จํานวน 1 ทาน 
มีคุณสมบัติเปนผูเช่ียวชาญระดับรองผูอํานวยการสํานักงานการบินพลเรือน

แหงประเทศไทย และเปนประธานคณะทํางานโครงการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 
(Helicopter Emergency Medical Service; HEMS) ซ่ึงเร่ิมดําเนินโครงการต้ังแตวันท่ี 8 พฤษภาคม 
พ.ศ. 2562 

 สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ จํานวน 1 ทาน 
มีคุณสมบัติเปนผูเชี่ยวชาญตําแหนงเลขาธิการสถาบันการแพทยฉุกเฉิน

แหงชาติ มีประสบการณดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมากกวา 10 ป และเปนผูมีบทบาทสําคัญ
ในการผลักดันและพัฒนาบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Emergency Medical 
Service; HEMS) ในประเทศไทย นอกจากน้ียังมีบทบาทสําคัญในการขอรับรองมาตรฐานสากลของ  
EURAMI และ CAMTS. 

3) ผูเช่ียวชาญจากโรงพยาบาลที่ใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
4 ทาน ไดแก 

 โรงพยาบาลกรุงเทพสํานักงานใหญ จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวทิ จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลบํารุงราษฎร จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลเวชธานี จํานวน 1 ทาน 

มีเกณฑในการคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญ โดยมีคุณสมบัติ เปนระดับบริหารฝายแพทย
ของโรงพยาบาลที่ใหบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ และมีประสบการณการทํางานดาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมากกวา 10 ป 

3.2.2 การพิทักษสิทธิของผูใหขอมูลสําคัญ 
การวิจัยคร้ังนี้ ผูวิจัยไดคํานึงการพิทักษสิทธิของผูใหขอมูลสําคัญ ไดมีการปฏิบัติตาม

หลักจริยธรรมและจรรยาบรรณของนักวิจัยอยางเครงครัด ประกอบดวย หลักความเคารพในบุคคล 
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ไดแก การเคารพในสิทธิของผูใหขอมูลสําคัญ การยินยอมเขารวมการวิจัย การเคารพความเปนสวนตัว 
และการรักษาความลับของผูใหขอมูลสําคัญ โดยมีแนวทางในการปฏิบัติดังนี้ 

1) ระยะกอนการวิจัย ผูวิจัยทําหนังสือขอความรวมมือในการเก็บรวบรวมขอมูล 
จากสถาบันการบินพลเรือนถึงหนวยงานของผูใหขอมูลสําคัญท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศในประเทศไทย เพื่อขอความอนุเคราะหและความรวมมือในการเก็บขอมูล 

2) ระยะดําเนินการวิจัย ผูวิจัยปฏิบัติตามหลักจริยธรรมและจรรยาบรรณของนักวิจัย
ตลอดระยะเวลาที่ทําการเก็บรวบรวมขอมูล โดยผูวิจัยไดใหขอมูลท่ีเกี่ยวของกับงานวิจัย ไดแก 
อธิบายถึงวัตถุประสงคการวิจัย วิธีการดําเนินการวิจัย ซึ่งผูใหขอมูลสําคัญมีสิทธิท่ีจะตอบรับหรือ
ปฏิเสธการเขารวมวิจัยในครั้งนี้ แสดงถงึการเคารพในสิทธิของผูใหขอมูลสําคัญ คําตอบที่ไดจาก
การสัมภาษณจะไมเปดเผยใหเกิดผลกระทบตอผูใหขอมูลสําคัญ และผูใหขอมูลสําคัญมีสิทธิใน
การท่ีจะเปดเผยหรือไมเปดเผยขอมูลสวนบุคคล แสดงถึงการเคารพความเปนสวนตัวและการรักษา
ความลับของผูใหขอมูลสําคัญ 

3) การนําเสนอขอมูลการวิจัยจะเปนการนําเสนอในภาพรวมเพื่อประโยชนสําหรับ
การศึกษาวิจัยเทานั้น 
 
3.3 เครื่องมือท่ีใชในการวิจัย 

เคร่ืองมือท่ีใชในการเก็บรวบรวมขอมูลในการวิจยั เร่ืองแนวทางการพฒันาธุรกิจการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทย คือ แบบสัมภาษณแบบก่ึงโครงสราง (Semi-structure Interview) 
ประกอบดวยชุดคําถามแบบปลายเปด (Open-end question) สําหรับการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth 
interview) โดยผูวิจัยไดศึกษาแนวคิด ทฤษฎี หลักการและมาตรฐานและกฎหมายที่เกี่ยวของกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของประเทศไทยและสากล ธุรกิจการบินแบบเชาเหมาลํา การบริหาร
จัดการสายการบิน แบบจําลองธุรกิจ ตลอดจนแนวโนมการเติบโตของของการทองเท่ียวเชิงสุขภาพ 
(Medical Tourism) ท่ีสงผลตอการพัฒนารูปแบบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
จากเอกสารวิชาการ วารสาร วิทยานิพนธและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของ และใชกรอบแนวคิดในการวิจัยมาเปน
แนวทางในการสรางแบบสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) มีรายละเอียดดังนี้ 

1) การสัมภาษณเชิงลึก ผูใหขอมูลสําคัญจากหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทย คือรองผูอํานวยการสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) และตําแหนง
ประธานคณะทํางานโครงการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Emergency Medical 
Service; HEMS) และผูใหขอมูลจากสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ (NIEM) คือเลขาธิการสถาบัน
การแพทยฉุกเฉินแหงชาติ เกี่ยวกับแนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเทศไทย ผูวิจัยไดใชคําถามแบบปลายเปด (Open-end question)  
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2) การสัมภาษณเชิงลึก ผูใหขอมูลสําคัญจากสายการบินท่ีใหบริการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทย ไดแก บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด บริษัท กรุงเทพ
เฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด บริษัท วี ไอ พี เจ็ทส จํากัด และบริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด โดยใชคําถาม
แบบปลายเปด 

3) การสัมภาษณเชิงลึก ผูใหขอมูลสําคัญจากโรงพยาบาลที่ใหบริการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทย ไดแก โรงพยาบาลกรุงเทพสํานักงานใหญ โรงพยาบาลสมิติเวชสุขุมวิท 
โรงพยาบาลบํารุงราษฎร โรงพยาบาลเวชธานี โดยใชคําถามแบบมีเคาโครงปลายเปด 

 รายละเอียดของแบบสัมภาษณแบงเปน 4 สวน ดังนี ้
 สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไปของผูใหขอมูลสําคัญ 
 สวนท่ี 2 ขอมูลท่ัวไปของสายการบิน/โรงพยาบาลที่ใหบริการเคลื่อนยาย

ผูปวยทาง อากาศในประเทศไทย 
 สวนท่ี 3 ขอคําถาม 

- บริษัทของทานเร่ิมดําเนินธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศเมื่อใด 
จนถึงปจจุบัน เปนเวลานานเทาใด และท่ีผานมามีการมองหาหรือแสวงหาโอกาสทางธุรกิจอยางไร 

- จากการดําเนินงานท่ีผานมาพบปญหา หรืออุปสรรคดานใดและอยางไร
บาง ทานแกไขปญหาอยางไร  

- มาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศของประเทศไทยเอ้ือประโยชนหรือเปนอุปสรรคตอการดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศหรือไม อยางไร 

- มาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศของประเทศไทยสอดคลองหรือขัดแยงกับของสากลหรือไมอยางไร 

- จากการประกอบการธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ทานมีแนวทาง
พัฒนามาตรฐานหรือไม และอยางไร 

- มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ
เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยหรือไม อยางไร  

- มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศที่
ปฏิบัติอยูสามารถนําไปใชไดจริงไดหรือไม  

- สถานการณดานการแขงขันโดยท่ัวไปของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศในประเทศไทยเปนอยางไร 

- ความคิดเห็นสําหรับการพัฒนาธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ
ใหเติบโต สอดคลองกับนโยบาย New S curve  
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 สวนที่ 4 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะเพื่อเปนแนวทางในการพัฒนารูปแบบ
ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

นอกจากนี้ยังมีเคร่ืองมืออ่ืน  ๆท่ีใชในการเก็บขอมูล ไดแก อุปกรณบันทึกเสียงท่ีใชในการบันทึก
ระหวางการสัมภาษณ การจดบันทึก และภาพถาย เพื่อใหไดขอมูลครบถวนตรงตามวัตถุประสงคและ
กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
3.4 การตรวจสอบคุณภาพเครื่องมือการวิจัย 

ผูวิจัยนําเสนอแบบสัมภาษณใหอาจารยท่ีปรึกษาปรึกษาวิทยานิพนธเพื่อตรวจสอบความถูกตอง
ของเนื้อหา ความครบถวนตามวัตถุประสงคของการวิจัย ความเหมาะสมดานการใชภาษาแลวทํา
การปรับปรุงแกไขตามขอแนะนํา จากน้ันนําแบบสัมภาษณท่ีผานการปรับปรุงแกไขเสนอตอผูเช่ียวชาญ
จํานวน 3 ทานเพ่ือตรวจสอบความเท่ียงตรงของเนื้อหา (Content validity) ท่ีเกี่ยวของกับการพัฒนา
รูปแบบการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย  โดยกําหนดผลการพิจารณาคัดเลือกขอคําถาม
ท่ีมีความสอดคลองของเนื้อหาและมีคาสูงกวาต้ังแต 0.5 ข้ึนไป จะถือวาขอคําถามนั้นมีความเท่ียงตรง
สามารถนํามาเปนเคร่ืองมือในการเก็บขอมูลได หลังจากนั้นนําขอเสนอแนะจากผูเช่ียวชาญมาปรับปรุง
และทําการทดลองสัมภาษณกับกลุมตัวอยางเพื่อตรวจสอบความเขาใจและความเหมาะสมดานภาษา 
กอนจะนําไปใชดําเนินการสัมภาษณเพื่อเก็บขอมูลจากผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) ในข้ันตอน
ตอไป 
 
3.5 การเก็บรวมรวมขอมูล 

การเก็บรวบรวมขอมูลของผูวิจัย ไดมีการดําเนินการดังนี้ 
3.5.1 การเก็บขอมูลปฐมภูมิ (Primary data) ทําการเก็บขอมูลโดยการสัมภาษณผูใหขอมูล

สําคัญ (Key Informants) ประกอบดวย 
1) ผูใหขอมูลสําคัญจากสายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 5 ทาน

ไดแก 
 บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด  จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด  จาํนวน 1 ทาน 
 บริษัท บางกอกเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด  จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด  จํานวน 1 ทาน 
 บริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด  จํานวน 1 ทาน 

2) ผูใหขอมูลสําคัญจากหนวยงานกํากับดูแลที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวย
ทางอากาศในประเทศไทย 2 ทาน ไดแก 
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 สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย  จํานวน 1 ทาน 
 สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ  จํานวน 1 ทาน 

3) ผูใหขอมูลสําคัญจากโรงพยาบาลที่ใหบริการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทย 4 ทาน ไดแก 

 โรงพยาบาลกรุงเทพสํานักงานใหญ  จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวทิ  จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลบํารุงราษฎร  จํานวน 1 ทาน 
 โรงพยาบาลเวชธานี  จํานวน 1 ทาน 

โดยมีการนัดหมายเพื่อขอดําเนินการสัมภาษณเก็บขอมูลเพื่อทราบถึงแนวคิด ขอคิดเห็น 
ขอเสนอแนะ ความคาดหวังตลอดจนวิสัยทัศนเกี่ยวกับแนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจการเคล่ือนยาย
ผูปวยในประเทศไทย 

3.5.2 การเก็บขอมูลทุติยภูมิ (Secondary data) โดยการศึกษาเอกสารวิชาการ วารสาร 
วิทยานิพนธและงานวิจัยท่ีเกี่ยวของท้ังในและตางประเทศเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ประกอบดวย ขอมูลดานมาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
หนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทย ระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากล
แหงประเทศสหรัฐอเมริกา (CAMTS) มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทย
ทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (EURAMI) ธุรกิจการบินแบบเชาเหมาลํา และแนวคิดการบริหารจัดการ
สายการบินที่ใหบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย ไดแก การจัดการคุณภาพ 
(Quality Management) การจัดการเชิงปฏิบัติการ (Operation Management) การจัดการเชิงกลยุทธ 
(Strategic Management) มุมมองดานการเงิน (Financial Perspective) การบริหารทรัพยากรมนุษย 
(Human Resource Management) และแบบจําลองธุรกิจ (Business Model)  เพื่อนํามาใชเปนแนวทาง
ในการออกแบบและสรางแบบสัมภาษณเชิงลึก รวมถึงการนํามาเปนสวนประกอบในการวิเคราะห
และอภิปรายผลขอมูลในการวิจัยคร้ังนี้ 
 
3.6 การวิเคราะหขอมูล 

ผูวิจัยวิเคราะหขอมูลท่ีไดจากการศึกษาขอมูลปฐมภูมิและทุติยภูมิ โดยใชเทคนิคการวิเคราะห
เนื้อหา (Content analysis) การวิเคราะหเชิงเปรียบเทียบ (Comparative analysis) และใชตารางสังเคราะห
เนื้อหา 

ผูวิจัยวิเคราะหขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth interview) มาใชในกระบวนการ
วิเคราะหเนื้อหา (Content analysis) รวมกบักระบวนการรวบรวมขอมูลจากการศึกษาคนควาขอมูล

 



130 

จากเอกสาร (Documentary search) โดยการพรรณนาขอมูล สรุปสาระสําคัญ ตอมาไดนําขอมูลท่ีได
จากการวิเคราะหเปรียบเทียบหรือเทียบเคียงเพื่อหาความเหมือนหรือความแตกตางที่เกิดขึ้น เชน 
เปรียบเทียบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยในประเด็นตาง ๆ กับมาตรฐานระบบ
การขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา (CAMTS) มาตรฐานการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทยทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (EURAMI) และจัดเรียงลําดับ
ขอมูลใสตาราง  และนําเสนอขอมูลในรูปแบบการบรรยายเชิงพรรณนาตามวัตถุประสงคของการวิจัย 

 



บทที่ 4 
ผลการวิเคราะหขอมูล 

 
การวิจัย เรื่อง “แนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย” 

ผูวิจัยขอนําเสนอผลการวิเคราะหขอมูล ท่ีไดทําการสืบคนและรวบรวมขอมูลจากการศึกษาเอกสาร 
ระบบอินเตอรเน็ต (Internet) และการสัมภาษณเชิงลึกจากผูใหขอมูลสําคัญ โดยนําขอมูลที่ไดจาก
การสัมภาษณเชิงลึก มาเรียบเรียงและวิเคราะหดวยระเบียบวิธีวิจัยเชิงคุณภาพ ใหสอดคลองกับ
วัตถุประสงคของการวิจัย คือ 1)  เพื่อศึกษามาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศของหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยและสากล 2)  เพื่อศึกษามาตรฐาน
และรูปแบบขององคกรท่ีดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 3)  เพื่อเสนอ
แนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย ดังรายละเอียดตอไปนี้ 

1) ผลการวิเคราะหขอมูลโดยเปรียบเทียบมาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศของหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยและสากล  

2) ผลการวิเคราะหมาตรฐานและรูปแบบขององคกรที่ดําเนินธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวย
ทางอากาศในประเทศไทย 

3) ผลการวิเคราะหแนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
 
4.1 ผลการวิเคราะหขอมูลโดยเปรียบเทียบมาตรฐานและขอกําหนดเกี่ยวของกับ

การเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศของหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของ

ประเทศไทยและสากล 
จากการศึกษามาตรฐานและขอกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT)  

ท่ีเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มาตรฐานการระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากล
แหงประเทศสหรัฐอเมริกา (CAMTS) และมาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศของสถาบัน
การแพทยทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (EURAMI) ท่ีอยูในขอบเขตของการวิจัยดังไดนําเสนอปริทัศน
วรรณกรรมดังกลาวไวในบทท่ี 2  สําหรับในบทท่ี 4  ผูวิจัยไดสรุปประเด็นสําคัญเกี่ยวกับมาตรฐาน
และขอกําหนดการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ โดยวิเคราะหจากขอมูลทุติภูมิและผูวิจัยไดวิเคราะห
เนื้อหาเชิงเปรียบเทียบ โดยใชตารางเปรียบเทียบเนื้อหา ดังมีรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.1 ดังนี้ 
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จากตารางท่ี 4.1 การวิเคราะหเปรียบเทียบพบวา มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ท่ี
ออกโดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) ซึ่งบรรจุอยูในเรื่องขอกําหนดการ
เดินอากาศดวยเฮลิคอปเตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (Helicopter Requirements) พ.ศ. 2562 
บทท่ี 12 เร่ือง ปฏิบัติการการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Emergency Medical 
Services; HEMS operations) ไดระบุ ขอกําหนดการใหบริการดานการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 
สําหรับเปนแนวปฏิบัติสําหรับผูดําเนินการเดินอากาศท่ีจะปฏิบัติการบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวย
เฮลิคอปเตอร รายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 4.2 โดยมีท้ังหมด 10 หัวขอดังนี้ 
 
ตารางท่ี 4.2 มาตรฐาน/ขอกําหนดการปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร Helicopter 

Emergency Services (HEMS) operations โดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
(CAAT) 

 
มาตรฐาน ขอกําหนด 

1. ขอกําหนดปฏิบัติการบริการการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร Helicopter 
Emergency Medical Services (HEMS) 
operations 

 ผูดําเนินการเดินอากาศที่จะปฏิบัติการการบินบริการการแพทยฉุกเฉิน
ดวยเฮลิคอปเตอร จะตองดําเนินการเพื่อวัตถุประสงคการบริการ
การแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอรเทาน้ัน โดยจะตองไดรับการรับรอง
จากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) และถือใบ 
อนุญาตผูดําเนินการเดินอากาศ (AOC-R) และขอกําหนดการเดินอากาศ
ดวยเฮลิคอปเตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (HOR) 

2. ข อ กํ า ห น ด อุ ป ก ร ณ สํ า ห รั บ
ปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวย
เฮลิคอปเตอร (Equipment Requirements 
for HEMS operations) 

 การติดต้ังอุปกรณทางการแพทยทั้งหมดและสวนที่มีการดัดแปลง
จะตองไดรับการรับรองจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
(CAAT) 
 มีระบบการติดตามอากาศยาน 
 สาธิตใหเห็นถึงอุปกรณทางการแพทยที่มีรังสีแมเหล็กไฟฟาที่
สามารถใชกับอากาศยานไดโดยไมรบกวนระบบเอวิโอนิกสของอากาศ
ยานพรอมบอกแหลงที่มาและรายงานผลการทดสอบ 
 ลักษณะภายในของอากาศยานตองสามารถปองกันการรั่วไหลของ
ของเหลวเขาไปสูพ้ืนที่ภายใน ทําดวยแผงกันความช้ืนที่ทนตอเปลวไฟ 
 สินคาอันตราย (Dangerous goods) ที่ใชเพื่อวัตถุประสงคทาง
การแพทยจะไดรับการยกเวนทั้งนี้ เปนไปตามขอบเขตที่ระบุไวใน
ขอแนะนําทางเทคนิคขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(ICAO) 
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ตารางท่ี 4.2 มาตรฐาน/ขอกําหนดการปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร Helicopter 
Emergency Services (HEMS) operations โดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
(CAAT)    (ตอ) 

 
มาตรฐาน ขอกําหนด 

3. การสื่อสาร (Communication)  อุปกรณสื่อสารที่สามารถสื่อสารทั้งรับ-สง (Two-way communication) 
กับหนวยงานที่เกี่ยวของกับเที่ยวบินรวมทั้งเจาหนาที่บริการฉุกเฉิน
ภาคพ้ืนดิน 
 มีระบบการติดตามเที่ยวบินตลอดเวลาท่ีปฏิบัติภารกิจ 

4. การกําหนดทัศนวิสัยขั ้น ตํ่าของ
การปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวย
เฮลิคอปเตอร (HEMS operating minima) 

 เที่ยวบินที่ปฏิบัติการบินดวยเฮลิคอปเตอรสมรรถนะช้ัน 1, 2 และ 3 
จะตองปฏิบัติการบินใหสอดคลองกับทัศนวิสัยขั้นตํ่า 

5. ขอกําหนดสมรรถนะเฮลิคอปเตอร
สําหรับปฏิบัติการบริการการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Performance 
requirement for HEMS operations) 

 ขอกําหนดของเฮลิคอปเตอรแตละช้ันสมรรถนะท่ีปฏิบัติการบิน
บริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS)ในการบินผาน
สภาพแวดลอมที่ไมปกติ (Hostile environment) 
 ขอกําหนดมาตรฐานของ HEMS operating site 

6. ขอกําหนดลูกเรือ (Crew requirements)  การคัดเลือกและประสบการณของนักบิน 
 การฝกอบรมการปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวย
เฮลิคอปเตอร (HEMS) ที่ระบุไวในคูมือการปฏิบัติการ 
 ใชนักบินสองคนในการปฏิบัติการบิน 
 การอบรมและการตรวจสอบมาตรฐานจะตองไดรับการรับรอง
หลักสูตรจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) ที่
ระบุไวในคูมือการทํางาน 
 หลักสูตรการฝกอบรมและการตรวจสอบ 

- หลักสูตรการฝกอบรมลูกเรือ 
1) อุตุนิยมวิทยา (Meteorological) 
2) การเตรียมเฮลิคอปเตอรและอุปกรณการแพทยสําหรับภารกิจ 

HEMS ที่จะตามมา 
3) Practice of HEMS departure 
4) การประเมินความเหมาะสมของพ้ืนที่ขึ้น-ลง (HEMS operating 

sites) 
5) ผลกระทบกับผูปวยที่อาจเกิดขึ้นจากการลําเลียงทางอากาศ 
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ตารางท่ี 4.2 มาตรฐาน/ขอกําหนดการปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร Helicopter 
Emergency Services (HEMS) operations โดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
(CAAT)    (ตอ) 

 
มาตรฐาน ขอกําหนด 

6. ขอกําหนดลูกเรือ (Crew requirements) 
(ตอ) 

- หลักสูตรการตรวจสอบลูกเรือ ควรประกอบดวย 
1) การตรวจสอบความเช่ียวชาญรวมถึงโปรไฟลการว่ิงขึ้นและ

การรอนลง ในพ้ืนที่ขึ้น-ลงของเฮลิคอปเตอรการแพทยฉุกเฉิน (HEMS 
operating sites) และ 

2) การตรวจสอบมาตรฐาน โดยเนนพิเศษในเรื่องดังตอไปน้ี 
(1) ขอมูลอุตุนิยมวิทยา 
(2) แผนปฏิบัติการบินเที่ยวบินการบริการการแพทยฉุกเฉิน

ดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS flight planning) 
(3) การว่ิงขึ้นของเที่ยวบินการบริการการแพทยฉุกเฉินดวย

เฮลิคอปเตอร (HEMS departure) 
(4) การเลือกพ้ืนที่ขึ้น-ลงของเฮลิคอปเตอรการแพทยฉุกเฉิน 

(HEMS operating sites) 
(5) การบินในสภาพอากาศท่ีทัศนวิสัยไมดี 
(6) ความคุนเคยกับพ้ืนที่ขึ้น-ลงที่มีการจัดต้ังของผูดําเนินการ 

เดินอากาศ 
 การตรวจสอบมาตรฐานกําหนดใหมีการตรวจสอบความเช่ียวชาญ
ปละสองครั้ง 
 มีการบรรยายสรุปใหกับผูโดยสารไดแก บุคลากรทีมแพทย ผูปวย 
หรือผูติดตาม และบุคลากรบริการเหตุฉุกเฉินภาคพื้น (Ground 
emergency service personnel) เพ่ือใหมั่นใจวา 

- มีความคุนเคยกับประเภทของเฮลิคอปเตอรที่ปฏิบัติการ 
- การเขาและออกจากเฮลิคอปเตอรทั้งในภาวะปกติและภาวะฉุกเฉิน 
- การขออนุญาตผูควบคุมอากาศยานกอนการใชอุปกรณพิเศษ 
- หลักการการกํากับดูแลบุคลากรการแพทย 
- การใชระบบการสื่อสารระหวางกันของเฮลิคอปเตอร 
- ตําแหนงที่ต้ังและการใชอุปกรณดับเพลิงบนอากาศยาน 
- การประสานงานของลูกเรือและองคประกอบของการบริหาร

ทรัพยากรบุคคลดานการบิน (Crew Resource Management) 
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ตารางท่ี 4.2 มาตรฐาน/ขอกําหนดการปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร Helicopter 
Emergency Services (HEMS) operations โดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
(CAAT)    (ตอ) 

 
มาตรฐาน ขอกําหนด 

7. บุคลากรบริการเหตุฉุกเฉินภาคพ้ืนดิน 
(Ground emergency service personnel) 

 จัดใหมีการฝกอบรมเจาหนาที่บริการเหตุฉุกเฉินภาคพ้ืนดินที่
เก่ียวของกับเที่ยวบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) 
 องคประกอบควรครอบคลุม 

- กระบวนการสื่อสารแบบสองทางดวยวิทยุกับเฮลิคอปเตอร 
- การเลือกพ้ืนที่ขึ้นลงที่เหมาะสมกับเที่ยวบินบริการการแพทย

ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) 
- พื้นที่อันตรายทางกายภาพของเฮลิคอปเตอร 
- การควบคุมฝูงชนที่เก่ียวของกับปฏิบัติการของเฮลิคอปเตอร 
- การอพยพผูคนจากเฮลิคอปเตอรในพ้ืนที่อุบัติเหตุ 

8. ขอมูลและเอกสาร (Information and 
documentation) 

 คูมือการปฏิบัติงาน (Operation Manual) สําหรับบริการการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) 

9. สิ ่งอํานวยความสะดวกตอฐาน
ปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวย
เฮลิคอปเตอร  (HEMS operating base 
facility) 

 การจัดหาที่พักที่เหมาะสมและใกลกับฐานปฏิบัติการกรณีรอเรียก 
(Standby) โดยมีเวลาตอบสนองตอภารกิจ HEMSในเวลาที่นอยกวา 
45 นาที 
 ขอมูลสภาพอากาศปจจุบันและการพยากรณอากาศอยางเพียงพอจาก
หนวยบรกิารจราจรทางอากาศ (ATS) และการสื่อสารอยางเต็มรูปแบบ
เช่ือมตอกับศูนยอํานวยการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร 
(HEMS dispatch center) 

10. นํ้ามันเช้ือเพลิง (Fuel supply)  การวางแผนนํ้ามันเช้ือเพลิงตามขอกําหนด 
 การเติมนํ้ามันเช้ือเพลิงขณะผูโดยสารข้ึน อยูบน หรือลงเฮลิคอปเตอร 
 สิ่งอํานวยความสะดวกสําหรับดับเพลิงเหมาะสมเพียงพอและอยูใน
ตําแหนงที่สามารถใชงานไดทันทีกรณีเกิดเพลิงไหม 
 มีบุคลากรที่เพียงพอและพรอมทันทีในการอพยพผูปวยออกจาก
เฮลิคอปเตอรเมื่อเกิดเหตุเพลิงไหม 

 
จากตารางท่ี 4.2 พบวา สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) ไดกําหนดแนวทาง 

การปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) เพื่อเปนแนวทางสําหรับผูดําเนินการ
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เดินอากาศท่ีมีความประสงคจะใชอากาศยานประเภทเฮลิคอปเตอรในการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
เทานั้น  

สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) ไดใหความหมายของคําวา “ผูปวยฉุกเฉิน”  
ท่ีระบุในประกาศสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย เร่ือง ขอกําหนดการเดินอากาศดวย
เฮลิคอปเตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (Helicopter Operations Requirements) พ.ศ. 2562 วา 
“ผูปวยฉุกเฉิน” หมายถึง บุคคลซ่ึงไดรับบาดเจ็บหรือมีอาการเจ็บปวยกะทันหัน ซ่ึงเปนภยันตรายตอ
การดํารงชีวิตหรือการทํางานของอวัยวะสําคัญ จําเปนตองไดรับการประเมิน การจัดการ หรือการบําบัด 
รักษาอยางทันทวงทีเพื่อปองกันการสูญเสียชีวิตหรือการรุนแรงของการบาดเจ็บหรืออาการปวยนั้น 
ดังนั้นเพื่อเปนการเพ่ิมโอกาสการรอดชีวิตและลดการความสูญเสียโดยเฉพาะอยางยิ่งผูปวยวิกฤต
ฉุกเฉินท่ีตองแขงกับเวลา จึงแกไขระเบียบใหเฮลิคอปเตอรท่ีใหบริการทางการแพทยฉุกเฉินสามารถ
นําอากาศยานข้ึนลง ณ ท่ีเกิดเหตุได โดยคํานึงถึง มาตรฐานความปลอดภัยท้ังแก อากาศยาน ผูปวย 
บุคคลในอากาศยาน ตลอดจนบุคคลและทรัพยสินของประชาชนภาคพ้ืน โดยจะตองไดรับการรับรอง
การปฏิบัติการบินบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Emergency Medical Services; 
HEMS Approval) ดังนั้นผูดําเนินการเดินอากาศท่ีมีความประสงคจะปฏิบัติการบินบริการการแพทย
ฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Emergency Medical Services; HEMS) จะตองดําเนินตาม
ขอกําหนดดังกลาว จึงจะสามารถใหบริการการแพทยฉุกเฉินโดยจะสามารถนําอากาศยานข้ึนลง 
ณ ท่ีใดท่ีหนึ่งนอกจากสนามบินได 

ทางดาน CAMTS ซ่ึงเปนองคกรท่ีใหการรับรองมาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับ
สากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกาหรือ The Commission on Accreditation of Medical Transport 
Systems (CAMTS) ไดระบุถึงมาตรฐานท่ีใชในการขนสงผูปวยทางอากาศ ซ่ึงผูวิจัยไดศึกษาเฉพาะ
ประเด็นท่ีเกี่ยวของคือ มาตรฐานดานบุคลากร (Management and Staffing) มาตรฐานการบริหารคุณภาพ 
(Quality Management) มาตรฐานการควบคุมการติดเช้ือ (Infection Control) มาตรฐานดานการส่ือสาร 
(Communication) มาตรฐานเฮลิคอปเตอร (Rotor Wing Standard) และมาตรฐานเคร่ืองบิน (Fixed 
Wing Standard) รายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 4.3 
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ตารางท่ี 4.3 มาตรฐานการระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา 
(CAMTS) 

 
มาตรฐาน มาตรฐาน/ขอกําหนด 

1. มาตรฐานดานบุคลากร 
(Management and Staffing) 

 บุคลากร (Staffing) 

2. มาตรฐานดานการจัดการ
คุณภาพ (Quality Management) 

 โปรแกรมการบริหารคุณภาพ (Quality Management Program) 
 การจัดการความปลอดภัย (Safety Management (Include SMS, 
Safety environment and Operation) 

3. มาตรฐานการควบคุมการติด 
เช้ือ (Infection Control) 

 นโยบายและข้ันตอนการปฏิบัติ (Policies and Procedures) 
 แผนควบคุมการสัมผัสเช้ือ (Exposure Control Plan) 
 โปรแกรมการศึกษา (Education Programs) 
 มาตรการการปองกัน (Preventive measures) 

4. มาตรฐานดานการส่ือสาร 
(Communication) 

 อุปกรณการส่ือสาร (Communication Equipment) 
 โปรแกรมการจัดการคุณภาพการส่ือสาร (Communication QM 
Program) 
 การบรรยายสรุป (Shift Briefing) 
 การบรรยายสรุปหลังการขนสง (Post Transport Debrief) 
 การติดตามเท่ียวบิน/การขนสง (Flight/Transport Following) 
 การสื่อสารระหวางการขนสง (Communication During 
Transport) 

5. มาตรฐานเฮลิคอปเตอร 
(Rotor Wing Standards) 

 การปฏิบัติการ (Operation) 
 อากาศยานเฮลิคอปเตอร (Aircraft) 
 สภาพอากาศ (Weather) 
 นักบิน (Pilot) 
 การบํารุงรักษา (Maintenance) 
 คุณภาพน้ํามันเช้ือเพลิงและระบบน้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel Quality 
and Fuel Systems) 
 สนามบินเฮลิคอปเตอร (Heliport) 
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ตารางท่ี 4.3 มาตรฐานการระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา 
(CAMTS)    (ตอ) 

 
มาตรฐาน มาตรฐาน/ขอกําหนด 

6.  มาตรฐานเคร่ืองบิน (Fixed 
Wing Standards) 

 การปฏิบัติการ (Operation) 
 อากาศยานเคร่ืองบิน (Aircraft) 
 สภาพอากาศ (Weather) 
 นักบิน (Pilot) 
 การบํารุงรักษา (Maintenance) 
 คุณภาพน้ํามันเช้ือเพลิงและระบบน้ํามันเช้ือเพลิง (Fuel Quality 
and Fuel Systems) 

 
จากตารางท่ี 4.3  พบวา  CAMTS ไดกําหนดแนวทางมาตรฐานการขนสงผูปวยทางอากาศ  

โดยมีเปาหมายเพื่อความปลอดภัยสูงสุดในการขนสงทางอากาศ ครอบคลุมการมาตรฐานการขนสง
ผูปวยทางอากาศท้ังอากาศยานชนิดเฮลิคอปเตอรและอากาศยานชนิดเครื่องบิน ดังนั้น ผูประกอบธุรกิจ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ท่ีตองการการรับรองการขนสงผูปวยทางอากาศ ท่ีเปนมาตรฐานสากล 
โดยอางอิงมาตรฐานประเทศสหรัฐอเมริกาจะตองปฏิบัติตามแนวทางและขอพึงปฏิบัติท่ี CAMTS 
แนะนํา 

สวน EURAMI เปนองคกรท่ีใหการรับรองมาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศแหง
สหภาพยุโรป หรือ European Aeromedical Institute (EURAMI) ไดระบุถึงมาตรฐานท่ีใชในการขนสง
ทางอากาศ ซึ่งผูวิจัยไดสนใจศึกษาเฉพาะประเด็นที่เกี่ยวของคือ การบริหารจัดการคุณภาพและ
ความปลอดภัย (Safety and Quality Management) การปฏิบัติภารกิจ (Mission Operation) การบริหาร
จัดการทางการแพทย (Medical Management) การบริหารจัดการทางการบิน (Aviation Management) 
และอากาศยาน (Aircraft) รายละเอียดดังแสดงในตารางท่ี 4.4 
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ตารางท่ี 4.4 มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (EURAMI) 
 

มาตรฐาน ขอกําหนด 
1. การบริหารจัดการคุณภาพและ
ความปลอดภัย (Safety and Quality 
Management) 

 การควบคุมคุณภาพ (Quality control) 
 การจัดการความปลอดภัย (Safety Management) 
 การจัดการความเสี่ยง (Risk Management) 

2. การปฏิบัติภารกิจ (Mission 
Operation) 

 การปฏิบัติการ (Operation) 
 การสื่อสาร (Communication) 
 แผนการบิน (Flight Planning) 
 บุคลากรฝายปฏิบัติการ (Operation personnel) 
 แผนอุบัติการณ (Incident plan) 

3. การบริหารจัดการทางการแพทย 
(Medical Management) 

 ทรัพยากรบุคคล (Human Resource) 
 มาตรฐานบุคลากรทางการแพทย (Standards for medical personnel) 
 การฝกอบรมดานการแพทย (Medical training) 
 บุคลากรทางการแพทย (Medical personnel) 

4. การบริหารจัดการทางการบิน 
(Aviation Management) 

 การปฏิบัติตามระเบียบขอบังคับของหนวยงานกํากับดูแลดานการบิน 
(Aviation regulatory authority compliance) 
 ปฏิบัติการอากาศยานปกหมุน (Rotary wings operation) 

5. อากาศยาน (Aviation)  ขอมูลสมรรถนะอากาศยาน (Aircraft performance data) 
 คุณสมบัติของอากาศยานปกตรึง (Fixed wing requirements) 
 คุณสมบัติอากาศยานปกตรึง (Rotary wings requirements) 
 การสื่อสารของอากาศยาน (Aircraft communication) 
 หองโดยสารเครื่องบินพยาบาล (Air ambulance cabin) 
 ความปลอดภัยของอากาศยานและการตรวจพินิจ (Flight safety and 
inspection) 
 อุปกรณความปลอดภัย (Safety equipment) 
 อุปกรณชวยเหลือและปองกัน (Rescue and protection equipment) 
 สินคาและวัตถุอันตรายทางอากาศ (Dangerous air cargo and other 
hazards) 
 การบํารุงรักษาอากาศยาน (Aircraft maintenance) 
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จากตารางท่ี 4.4  พบวา EURAMI ไดกําหนดแนวทางและขอพึงปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานสากล
ครอบคลุมมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท้ังอากาศยานชนิดเฮลิคอปเตอรและอากาศยาน
ชนิดเคร่ืองบิน ดังนั้นผูประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ท่ีตองการการรับรองการขนสง
ผูปวยทางอากาศท่ีเปนมาตรฐานสากล โดยอางอิงตามมาตรฐานของสหภาพยุโรปจะตองปฏิบัตติาม
แนวทางและขอพึงปฏิบัติท่ี EURAMI แนะนํา 

จากการวิเคราะหพบวา มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของประเทศไทยท่ีออกโดย
สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยมีความสอดคลองกับมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศของสากลคือ มาตรฐาน CAMTS และมาตรฐาน EURAMI ในประเด็นดังตอไปนี้ 1. ขอกําหนด
สําหรับปฏิบัติการอากาศยานพยาบาล (Requirements for Air Ambulance operation) ไดแก ขอกําหนด
สําหรับเฮลิคอปเตอรที่ใชสําหรับปฏิบัติการบินการแพทยฉุกเฉิน (Rotary wing requirements)  
2. ขอกําหนดคุณสมบัติของนักบิน (Personnel qualification) 3. การฝกอบรมนักบิน (Pilot training) 
4. เคร่ืองมือและอุปกรณ (Instrument and Equipment) 5. การปฏิบัติการบิน (Flight Operation) และ 
6. การบํารุงรักษาอากาศยาน (Aircraft Maintenance) โดยประเด็นที่ CAAT ไมไดระบุถึงไดแก 
1. ขอกําหนดสําหรับปฏิบัติการอากาศยานพยาบาล (Requirements for Air Ambulance operation) 
ไดแก ขอกําหนดสําหรับเคร่ืองบินท่ีใชในปฏิบัติการบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (Fixed wing 
requirements)  2. ขอกําหนดคุณสมบัติของบุคลากรทางการแพทยท่ีปฏิบัติงานบนอากาศยาน (Medical 
qualification)  3. การฝกอบรมของบุคลากรทางการแพทยท่ีปฏิบัติงานบนอากาศยาน (Medical training) 
4. การบริหารจัดการ (Management) ท่ีครอบคลุมท้ังการบริหารจัดการทางการบิน (Flight Management) 
และการบริหารจัดการทางการแพทย (Medical Management)  5. การรัดตรึงผูปวยและเตียง (Patient 
restraints and stretcher) และ  6. การควบคุมการติดเช้ือ (Infection Control) 
 
4.2 ผลการวิเคราะหมาตรฐานและรูปแบบการดําเนินธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทาง

อากาศในประเทศไทย 
จากการการสัมภาษณขอมูลเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศจากผูใหขอมูลสําคัญ (Key 

Informants) ซ่ึงมีเกณฑการคัดเลือกจากคุณสมบัติและประสบการณเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย จํานวน 1 คน ผูเช่ียวชาญและมีประสบการณ
จากสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ จํานวน 1 คน ผูเช่ียวชาญและมีประสบการณจากสายการบิน  
ท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ จํานวน 5 คน ผูเช่ียวชาญและมีประสบการณจากโรงพยาบาล
ท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ จํานวน 4 คน รวมเปนผูใหขอมูลรวม จํานวนท้ังส้ิน 11 คน 
โดยผูวิจัยไดแบงการวิเคราะหขอมูลเปน 3 สวนดังนี้ 
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1) ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูใหขอมูลสําคัญ 
2) ผลการวิ เคราะหขอมูลท่ัวไปขององคกรและรูปแบบการดําเนินธุรกิจการ

เคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย  
3) ผลการวิเคราะหขอมูลดานมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศขององคกร

ท่ีดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย  
4.2.1 ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปของผูใหขอมูลสําคัญ    ผูใหขอมูลสําคัญในการวิจัยเร่ือง 

แนวทางการพัฒนาการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยคือ ผูประกอบการสายการบินท่ี
ใหบริการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ ไดแก บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด 
บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด บริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด และบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส  
จํากัด และโรงพยาบาลที่ใหบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ ไดแก โรงพยาบาลกรุงเทพ 
โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวิท โรงพยาบาลเวชธานี และโรงพยาบาลบํารุงราษฎร  โดยมีจํานวนท้ังส้ิน 11 
คน มีรายละเอียด ดังแสดงในตารางท่ี 4.5 
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จากตารางท่ี 4.5 เปนขอมูลท่ัวไปของผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) เปนไปตาม
เกณฑท่ีผูวิจัยกําหนดไว ซ่ึงผูวิจัยคัดเลือกจากผูท่ีเกี่ยวของมีความรูและประสบการณดานการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ โดยผูใหขอมูลสําคัญจํานวน 11 คน มาจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยมี
จํานวน 1 คน จากสายการบิน จาํนวน 5 คน และจากโรงพยาบาล จํานวน 4 คน โดยมีประสบการณ
ดานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 1-8 ป จํานวน 4 คน รองลงมาคือ 10-17 ป จํานวน 5 คน และ
มากกวา 20 ป จํานวน 2 คน ตามลําดับ ผูใหขอมูลสําคัญมีประสบการณดานการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศนอยที่สุดคือ 1 ป มากที่สุดคือ 25 ป เฉลี่ย 12 ป ในที่นี้เปนแพทยที่มีประสบการณดาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ จํานวน 6 คน เปนกัปตัน 1 คนและอ่ืน ๆ 4 คน 

4.2.2 ผลการวิเคราะหขอมูลท่ัวไปขององคกรและรูปแบบการดาํเนินธุรกิจการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

ผูวจิัยไดคัดเลือกสายการบินท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
ไดแก บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด บริษัท เอส เอ็ม เอ 
จํากัด และบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด และโรงพยาบาลท่ีใหบริการการเคลื่อนยาย
ผูปวยทางอากาศ ไดแก โรงพยาบาลกรุงเทพ โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวิท โรงพยาบาลเวชธานี และ
โรงพยาบาลบํารุงราษฎร ซ่ึงมีคุณสมบัติเปนไปตามเกณฑท่ีผูวิจัยกําหนด คือ ดําเนินธุรกิจใหบริการ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ดังแสดงในตารางท่ี 4.6 
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จากตารางท่ี 4.6 อธิบายไดวา องคกรท่ีใหบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทย แบงเปน 2 กลุมไดแก 1) กลุมสายการบิน ผลการวิเคราะหพบวา ผูประกอบการสายการบิน
สวนใหญดําเนินธุรกิจใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศระหวาง 4-20 ป คือระหวางป พ.ศ. 2542-
2555 โดยนอยท่ีสุดคือบริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด ดําเนินกิจการมา 4 ป มากท่ีสุดคือ บริษัท เมดิคอลวิงส 
จํากัด ดําเนินกิจการมามากกวา 20 ป โดยบริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด และบริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด เปด
ดําเนินกิจการเปนระยะเวลาเทากันคือ 8 ป และพบวา สายการบินมีอากาศยานท่ีใหบริการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ 2 ประเภทคือ อากาศยานปกหมุน (เฮลิคอปเตอร) ของบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอร 
เซอรวิสเซส จํากัด นอกนั้น เปนอากาศยานปกตรึง (เครื่องบิน) ประเภทใบพัดและเครื่องบินเจ็ท 
มีจํานวนอากาศยานท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศอยางนอย 1 ลําไดแก บริษัท วีไอพี เจ็ทส 
จํากัด และบริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด มากท่ีสุดคือ 4 ลํา ไดแก บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด รองลงมาคือ 
บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด มีอากาศยานที่ใหบริการเคลื่อนยายผูปวยจํานวน 3 ลํา 2) กลุมโรงพยาบาล 
ผลการวิเคราะหพบวา ผูประกอบการโรงพยาบาลใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศระหวาง 8-13 ป 
คือระหวางป พ.ศ. 2550-2555 โดยนอยท่ีสุดคือ 8 ป จํานวน 2 โรงพยาบาล ไดแก โรงพยาบาลบํารุงราษฎร
และโรงพยาบาลเวชธานี สวนโรงพยาบาลท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเปนเวลามากท่ีสุด
คือ 13 ป ไดแก โรงพยาบาลกรุงเทพและโรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวิท โดยโรงพยาบาลกรุงเทพ
มีเฮลิคอปเตอรใหบริการผูปวยท่ีมีภาวะวิกฤตฉุกเฉินท่ีมีความตองการในการเคล่ือนยายอยางเรงดวน 

จากการสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญจากสายการบินและผูใหขอมูลสําคัญจากโรงพยาบาล
ซ่ึงเปนผูเช่ียวชาญที่เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ผลการวิเคราะหพบวา กลุมสายการบิน
และกลุมโรงพยาบาลมีรูปแบบการใหบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศมีความคลายคลึงและ
เช่ือมโยงกัน ผูวิจัยสรุปไดตามภาพท่ี 4.1 
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ภาพท่ี 4.1 รูปแบบการใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยของสายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวย

ทางอากาศ 
ท่ีมา มาลินี ขจรบริรักษ (2563 ดดัแปลงจาก สัมฤทธ์ิ รัตนจีนะ, 2522, หนา 75) 
 

จากภาพท่ี 4.1 อธิบายไดวาสายการบินที่ใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมีรูปแบบ
ในการใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศดังนี้ 

1) เม่ือมีการรองขอใชบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยลูกคา ผานชอง
ในการติดตอตาง ๆ ฝายการตลาดจะคํานวณราคาคาบริการใหกับลูกคา (Provide quotation) โดยฝาย
การตลาดจะสงแผนการเดินทาง จุดหมายปลายทาง จํานวนผูโดยสารท้ังหมด ใหกับฝายอํานวยการบิน 

2) ฝายอํานวยการบินแจงขอมูลใหกับฝายปฏิบัติการบิน ไดแก แผนการบิน 
เอกสารพิธีการบิน ขาวอากาศและขาวการบิน แจงฝายซอมบํารุงอากาศยาน และฝายปฏิบัติการภาคพื้น 
เพื่อรับทราบและเตรียมพรอมสําหรับการปฏิบัติการบิน และสงเอกสารทางการแพทย (Medical report) 
ใหกับทีมแพทยเพื่อประเมินความพรอมของผูปวยในการบิน (Fit to fly) และประเมินโรคติดตอท่ีมี
การแพรกระจาย (Communicable diseases) ตลอดจนการเตรียมทีม อุปกรณทางการแพทย ยา เวชภัณฑ
ตาง ๆท่ีจําเปนสําหรับผูปวยแตละราย และสงขอมูลกลับมายังฝายอํานวยการบิน 
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3) ฝายปฏิบัติการบินตรวจสอบเสนทางการบิน สนามบินปลายทาง สภาพอากาศ 
และจัดเตรียมเอกสารในการปฏิบัติการบิน คิดจํานวนช่ัวโมงบินรวม ท้ังขาไปและขากลับ และรายงาน
คาใชจายอ่ืน ๆ (ถามี) 

4) ฝายซอมบํารุงอากาศยานจัดเตรียมอากาศยานใหพรอมสําหรับใหบริการ
ขนสงผูปวยโดยจัดเตรียมรูปแบบของพื้นท่ีในหองโดยสาร ระบบเปลนอน (Stretcher) ระบบออกซิเจน 
สําหรับผูปวย 

5) ฝายปฏิบัติการภาคพื้นตรวจสอบยานพาหนะในการขนถายผูโดยสาร 
ไดแก ผูปวย ญาติผูติดตาม และจัดเตรียมเอกสารการเขา-ออกสนามบินใหกับผูโดยสารรวมถึง
รถพยาบาลท่ีจะเขามารับ-สงผูปวยในพื้นท่ีเขตการบิน (Airside) 

6) ฝายอํานวยการบินรวบรวมขอมูล จํานวนช่ัวโมงบิน คาใชจาย คาธรรมเนียม
ตาง ๆ ใหกับฝายการตลาด 

7) ฝายการตลาดกําหนดราคาและแจงใหกับลูกคาทราบ เพื่อตกลงปฏิบัติการบิน
และการชําระคาบริการ 

8) ใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
ผลการวิเคราะห ดานโอกาสทางธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

พบวา กลุมสายการบิน มีการแสวงหาโอกาสทางธุรกิจจากจุดแข็งของบริษัทท่ีมีความแตกตางกันโดย
แตละบริษัทจะมีจุดแข็งตามศักยภาพของอากาศยานและทีมแพทยพยาบาล มาตรฐานบุคลากรและ
มาตรฐานการเคลื่อนยาย มีการบูรณาการการบินและการแพทยรวมกับโรงพยาบาลที่มีศักยภาพ  
การใหบริการการบินเชาเหมาลํา (Flying Limousine) ตลอดจนการเปนผูริเร่ิมธุรกิจนี้ในขณะท่ียังไม
มีบริษัทใดเปนคูแขง  เม่ือประกอบกับประเทศไทยมีการเติบโตของการทองเท่ียวและการเปนแหลง
ทองเท่ียวช้ันนําอันดับตนของแหงหนึ่งของโลก ท่ีมีโรงพยาบาลเอกชนมีมาตรฐานทางการแพทยสูง 
จึงทําใหมีโอกาสมากข้ึนในการประกอบธุรกิจ  นอกจากนั้น การท่ีไดการรับรองมาตรฐาน CAMTS 
จะทําใหลูกคาหรือบริษัทประกันพิจารณาวามีมาตรฐานดี สรางความม่ันใจ ทําใหมีบริการการเคล่ือนยาย
ท่ีมีมาตรฐาน เร็วท่ีสุด และปลอดภัยท่ีสุด ในขณะท่ีบางบริษัทมีอากาศยานท่ีสามารถรองรับญาติได  
2 คน และบินไดไกลและเร็วกวากลุมบริษัทท่ีใหบริการประเภทเดียวกัน เชน บริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอร 
เซอรวิสเซส จํากัด มีจุดแข็งท่ีวาเฮลิคอปเตอรสามารถบินข้ึนลงทางดิ่งและความสามารถในการเขาถึง
พื้นท่ีหางไกลท่ีการคมนาคมเขาไมถึงและภารกิจการลําเลียงผูปวยท่ีมีปจจัยเร่ืองเวลาเปนตัวกําหนด
ในการรอดชีวิตหรือความเส่ียงตอการพิการทุพพลภาพซ่ึงมีผลตอคุณภาพชีวิตของผูปวยโดยเฉพาะ
อยางยิ่งผูปวยท่ีมีภาวะวิกฤตฉุกเฉินและบริษัทจึงพัฒนามาตรฐานบุคลากรและมาตรฐานการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศโดยบูรณาการทั้งการบินและการแพทยรวมกับโรงพยาบาลกรุงเทพเพื่อรองรับ
ความตองการในการรองขอตอบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ นอกจากนี้ บริษัทยังใหบริการการบิน
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เชาเหมาลํา (Flying Limousine) ใหกับลูกคาท่ีมีความตองการใชบริการเฮลิคอปเตอรอีกดวย ในขณะที่
บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด นั้นใชโอกาสแรก ๆ ท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ในตลาด
ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยในขณะท่ียงัไมเปนท่ีแพรหลายมาก เม่ือประกอบกับ
ประเทศไทยมีการเติบโตของการทองเท่ียวเนื่องจากประเทศไทยถือเปนแหลงทองเท่ียวช้ันนําอันดับตน
ของแหงหนึ่งของโลกและการที่โรงพยาบาลเอกชนมีมาตรฐานทางการแพทยสูง สวนบริษัท 
เมดิคอลวิงส จํากัด ไดรับการรับรองมาตรฐาน CAMTS จะทําใหลูกคาหรือบริษัทประกัน เห็นวามี
มาตรฐานท่ีดี มีความม่ันใจ จึงมีภาพของบริการการเคล่ือนยายท่ีมีมาตรฐาน สามารถเคล่ือนยายได
เร็วที่สุด และปลอดภัยที่สุด สวนบริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด สามารถตอบสนองความตองการดาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศไดคือ รองรับญาติได 2 คน และสามารถบินไดไกลและเร็วกวากลุม
บริษัทท่ีใหบริการประเภทเดียวกัน 

ในขณะท่ีกลุมโรงพยาบาล มีการแสวงหาโอกาสทางธุรกิจจากจุดแข็งของโรงพยาบาล
ท่ีมีความแตกตางกัน โดยแตละโรงพยาบาลจะมีจุดแข็งตามศักยภาพของโรงพยาบาล ไดแก ภาพลักษณ
และมาตรฐานทางการแพทยของโรงพยาบาล ความสามารถและความเช่ียวชาญตลอดจนช่ือเสียงของ
แพทยในการดูแลรักษาระหวางการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ การตอบสนองตอความตองการใช
บริการที่รวดเร็ว นอกจากนั้น การท่ีไดรับรองมาตรฐานระดับสากลคือ มาตรฐาน CAMTS จะทําใหลูกคา
มีความเชื่อมั่นและม่ันใจในการเลือกใชบริการ ในขณะท่ีบางโรงพยาบาลไดมีการแสวงหาโอกาสทางธุรกิจ
ในกลุมลูกคาชาวตางชาติ เชน กลุมลูกคาทวีปยุโรป สหรัฐอเมริกา เอเชีย ญ่ีปุน จีน ออสเตรเลีย เปนตน 

สถานการณดานการแขงขันโดยท่ัวไปของธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทย ผลการวิเคราะหพบวา ผูใหขอมูลจากสายการบิน รับรูสถานการณการแขงขันโดยทั่วไป
ของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยวา การแขงขันดานการเคลื่อนยายผูปวย
ทางอากาศในประเทศไทยเปนไปตามแนวโนมการเติบโตของการทองเท่ียวในประเทศไทยและใน
ภูมิภาค เม่ือมีการเจ็บปวยจะเกิดความตองการในการเขามารักษาในสถานพยาบาลท่ีมีศักยภาพและ
มีมาตรฐานทางการแพทยโดยใชอากาศยานท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวย ในประเทศไทยมีบริษัทใหญ
ท่ีใหบริการดานนี้คือ บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด และบริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด ซึ่งผูใหขอมูลสําคัญ
ใหความเห็นวา การแขงขันยังไมสูงมากนักเนื่องจากปจจัยดานประเภทของอากาศยานท่ีแตกตางกัน 
สงผลใหราคาของบริการของแตละสายการบินมีความแตกตางกัน ข้ึนอยูกับความตองการของลูกคา 
ซึ่งปจจัยในการตัดสินใจเลือกใชบริการสายการบินยังขึ้นกับมาตรฐานทางดานการแพทย และ
ความรวดเร็ว และความปลอดภัย อีกดวย ในขณะท่ีการแขงขันดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
สายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยเฮลิคอปเตอรในประเทศไทยพบวา ยังไมมี
การแขงขันเนื่องจากมีผูประกอบการสายการบินเพียงบริษัทเดียวที่ใหบริการในประเทศไทย คือ 
บริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด 
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ในขณะท่ีกลุมโรงพยาบาล มีรับรูสถานการณการแขงขันโดยท่ัวไปของธุรกิจ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยวา สัมพันธกับการเติบโตของการทองเท่ียวใน
ประเทศไทยและการทองเท่ียวในภูมิภาค นอกจากนี้ ยังพบวา มีปจจัยสงเสริมคือ ประเทศไทยเปนหนึ่ง
ในศูนยกลางการแพทยในภูมิภาค (Medical Hub) ท่ีรองรับนักทองเท่ียวเชิงสุขภาพ (Medical Tourism) 
ท่ีมีการเดินทางจากท่ัวภูมิภาคโดยมีประเทศไทยเปนจุดหมายท่ีเปนแหลงทองเที่ยวอันดับตน ๆ ของ
โลก ดังนั้นธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยจึงเติบโตไปดวย ดานการแขงขันของ
ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของกลุมโรงพยาบาลท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
พบวา มีภาคเอกชนท่ีใหบริการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศหลายบริษัท เห็นไดจากความตองการ
การใชบริการของผูปวยและจากจํานวนนักทองเท่ียวท่ีมีการเดินทางเขามาทองเที่ยวในภูมิภาคนี้เพื่อ
ใชบริการดานสุขภาพของโรงพยาบาลเอกชนท่ีมีชื่อเสียงและมาตรฐานทางการแพทยที่เปนสากล 
ในขณะที่โรงพยาบาลกรุงเทพสรางความแตกตางในธุรกิจในธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศดวย
การมีบริการที่แตกตางจากโรงพยาบาลคูแขงไดแก บริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศดวยเฮลิคอปเตอร 
นอกจากนี้ ภาพลักษณของโรงพยาบาลดานมาตรฐานทางการแพทยตอนจนความแข็งแกรงและ
ความมีเช่ือเสียงของโรงพยาบาลตลอดจนการมีเครือขายโรงพยาบาลท้ังในและตางประเทศทําให
โรงพยาบาลกรุงเทพเปนอันดับตน ๆ ในตลาดธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในอาเซียน 

ดานปญหาหรืออุปสรรคที่พบในการดําเนินกิจการที่ผานมาและการแกปญหา 
ผลการวิเคราะหพบวา กลุมสายการบิน ท่ีดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย
ประสบปญหาจากหนวยงานที่กํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยซึ่งขณะนั้น คือ 
กรมการบินพลเรือนโดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือ ICAO ตรวจพบขอบกพรองท่ีมี
นัยสําคัญตอความปลอดภัย (Significant Safety Concern; SSC) ทําใหองคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศติดสัญลักษณธงแดงใหกับประเทศไทยสงผลใหประเทศไทยมีการปรับปรุงรูปแบบ โครงสราง 
และอํานาจหนาท่ีของหนวยงานกํากับดูแล จัดต้ังสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (The 
Civil Aviation Authority of Thailand หรือ CAAT)  เพื่อใหสอดคลองกับมาตรฐานสากลและเพ่ือ
แกปญหาธงแดง ปญหานี้สงผลกระทบตอทุกสายการบินในประเทศไทยรวมถึงสายการบินท่ีใหบริการ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยจะตองไดรับการตรวจสอบเพื่อออกใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ
ใหม (AOC Re-certification) ทําใหการดําเนินธุรกิจดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศตองหยุดชะงัก 
จนกวาจะไดรับใบอนุญาตผูดําเนินการเดินอากาศใหม (AOC Re-certification) ซ่ึงกระบวนการใน
การขอการรับรองเปนไปดวยความลาชาเนื่องจากบุคลากรของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
มีไมเพียงพอและขาดประสบการณ นอกจากนี้ สายการบินยังประสบปญหาจากการที่ประเทศไทยไมมี
กฎหมายหรือระเบียบในการกํากับดูแลดานการบินท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศทําให
ผูท่ีเกี่ยวของกับกิจการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศพบอุปสรรคจากการท่ีไมมีแนวทางใน
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การปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานเดียวกัน เชน เจาหนาท่ีรักษาความปลอดภัยประจําทาอากาศยาน หองแพทย
ประจําทาอากาศยาน หรือแมแตหนวยงานท่ีมีอํานาจในการกํากับดูแลในการอนุญาตใหปฏิบัติการบิน 
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ส่ิงตาง ๆ เหลาน้ีทําใหเกิดความลาชาในการปฏิบัติการบินเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ ซ่ึงสงผลตอผูปวยโดยเฉพาะอยางยิ่งผูปวยท่ีมีภาวะวิกฤตฉุกเฉินตองการความเรงดวน
ในการยายเพื่อไปรักษา ในขณะท่ีบางสายการบินพบปญหาดานสมรรถนะของอากาศยานที่นํามา
ใหบริการโดยพบวา ในกรณีท่ีจุดหมายปลายทางท่ีรับหรือสงผูปวยมีระยะไกลมากกวา 3 ชั่วโมงข้ึนไป 
สายการบินตองมีการวางแผนในเร่ืองน้ํามันเช้ือเพลิงโดยมีการลงจอดระหวางเสนทางบินเพื่อเติมน้ํามัน
บริษัทตองเสียคาดําเนินการ (Ground handling) ซ่ึงทําใหไมสามารถแขงขันดานราคากับสายการบิน
ท่ีสามารถบินตรงสูจุดหมายปลายทางได นอกจากนี้ กรณีท่ีผูปวยมีอาการวิกฤตตองใชอุปกรณทาง
การแพทยหลายประเภท เชน เคร่ืองชวยหายใจ เคร่ืองควบคุมการใหสารน้ํา เคร่ืองติดตามสัญญาณชีพ 
เปนตน สงผลใหอากาศยานไมสามารถรองรับผูปวยท่ีมีภาวะวิกฤตท่ีมีการใชอุปกรณทางการแพทย
หลายประเภทไดเนื่องจากพื้นท่ีภายในหองโดยสารมีความจํากัดไมเอ้ืออํานวยการปฏิบัติงานในการดูแล
รักษาผูปวย ในขณะที่บางสายการบินพบปญหาดานการขาดแคลนบุคลากรทางการแพทยที่มี
ความเช่ียวชาญและประสบการณดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ทําใหการปฏิบัติงานไมราบร่ืน
ซ่ึงนอกจากการดูแลผูปวยระหวางการเคล่ือนยายดวยอากาศยานแลว บุคลากรทางการแพทยจะตองมี
ความรูเบ้ืองตนเกี่ยวกับอากาศยานรวมถึงอุปกรณท่ีติดต้ังบนอากาศยาน เชน ระบบเตียง (Stretcher) 
ระบบออกซิเจน (Oxygen) เปนตน นอกจากนี้ จะตองมีความรูและทักษะในการติดตอประสานงาน
ดานโลจิสติกสเพื่อใหภารกิจสําเร็จลุลวง 

ผูใหขอมูลสําคัญจากสายการบิน มีการแกปญหาและอุปสรรคท่ีพบระหวางการดําเนิน
กิจการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศคือ ปฏิบัติและดําเนินการตามขอกําหนดของสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยเพื่อรับการตรวจสอบในการออกใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศใหม 
(AOC Re-certification) จนกวาจะไดใบรับรองจึงสามารถปฏิบัติการบินได ในขณะท่ีบางสายการบิน
ท่ีประสบปญหาดานสมรรถนะของอากาศยานที่ใหบริการดานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ
มีการแกปญหาโดยใชบริการจากคูแขงท่ีเปนพันธมิตรท่ีใหบริการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
แบบเดียวกัน นอกจากนี้ บางสายการบินมีการทําบรรยายสรุป (Briefing) เกี่ยวกับอุปกรณท่ีเกี่ยวของ
ใหกับบุคลากรทางการแพทยท่ีไมเช่ียวชาญ เชน ระบบเตียง (Stretcher) ระบบออกซิเจน (Oxygen) เปนตน 

ในขณะที่กลุมโรงพยาบาล ประสบปญหาซึ่งเปนผลกระทบจากการท่ีสายการบินท่ี
ใหบริการเชาอากาศยานหยุดดําเนินการช่ัวคราวจากการติดธงแดงจากองคการการบินระหวางประเทศ
หรือ ICAO ทําใหโรงพยาบาลไมสามารถใหบริการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศไดจนกวา
สายการบินจะไดการรับรองผูดําเนินการเดินอากาศใหม (AOC Re-certification) นอกจากนี้ ยังพบปญหา
ดานโลจิสติกสซ่ึงเกิดจากมาตรฐานและแนวทางการปฏิบัติท่ีแตกตางกันในแตละพื้นท่ีท้ังในประเทศ 
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และระหวางประเทศ ความแตกตางทางดานภาษาและวัฒนธรรมจัดเปนอุปสรรคในการดําเนินงานซ่ึง
การแกปญหาของแตละโรงพยาบาลไมมีรูปแบบท่ีตายตัวมีความแตกตางกันข้ึนอยูกับปญหาท่ีพบ เชน 
โรงพยาบาลกรุงเทพประสบปญหาเฮลิคอปเตอรไมสามารถทําการบินไดจนกวาจะไดรับการรับรอง
ผูดําเนินการเดินอากาศใหม (AOC Re-certification) มีการปรับตัวโดยการใหบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศโดยใชสายการบินพาณิชย (Commercial airline) หรืออุปสรรคจากขอกําหนดของสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยท่ีมีการกําหนดใหเฮลิคอปเตอรสามารถข้ึนลงไดเฉพาะสนามบินหรือที่
ข้ึนลงช่ัวคราวท่ีไดรับการรับรองเทานั้น ทําใหไมสามารถข้ึนลงนอกพื้นท่ีได โรงพยาบาลไดแกปญหา
โดยรวมมือกับบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด ในการสํารวจพื้นท่ีข้ึนลงและความตองการ
ใชการเคล่ือนยายผูปวยดวยเฮลิคอปเตอรเพื่อจัดต้ังพื้นท่ีข้ึน-ลงและขอการรับรองพื้นท่ีข้ึน-ลงชั่วคราว
จากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ในขณะท่ีโรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวิทและโรงพยาบาล
บํารุงราษฎรประสบปญหาดานโลจิสติกส ไดแก การประสานงานกับผูท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ เชน เจาหนาท่ีประจําอากาศยาน โรงพยาบาลท้ังตนทางและปลายทาง โรงพยาบาล 
มีการแกปญหาโดยการเรียนรูจากปญหาที่เคยประสบดวยการประสานงานลวงหนา มีวางแผนดาน
การเคล่ือนยายผูปวยท่ีรัดกุมมากข้ึนและมีการสงตอขอมูลดานผูปวยท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึนท้ังตน
ทางและปลายทาง เปนตน สวนโรงพยาบาลเวชธานปีระสบปญหาดานการรักษาความปลอดภัยของ
ทาอากาศยาน เนื่องจากอุปกรณทางการแพทยท่ีใชกับผูปวยไมสามารถถอดไปสแกนไดเนื่องจาก
อาจจะเกิดอันตรายกับผูปวย โรงพยาบาลแกปญหาโดยอธิบายใหกับเจาหนาท่ีประจําทาอากาศยานทราบ 

4.2.3 ผลการวิเคราะหขอมูลดานมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศขององคกรท่ี
ดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย  

จากการสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญ ดานมาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 
ผูวิจัยแบงกลุมผูใหขอมูลสําคัญ ไดดังนี้ 1) สายการบินท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
ไดแก บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท เมดคิอลวิงส จํากัด บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด บริษัท เอส เอ็ม เอ 
จํากัด และบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด และบริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด  2) โรงพยาบาล
ท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ไดแก โรงพยาบาลกรุงเทพ โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวิท 
โรงพยาบาลเวชธานี และโรงพยาบาลบํารุงราษฎร 

ผลการวิเคราะหพบวา ผูใหขอมูลสําคัญจากกลุมสายการบิน สวนใหญไมทราบถึงการมี
มาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
ประเทศไทยแตไดใหความเหน็วา ประเทศไทยควรมีกฎหมายหรือระเบียบเฉพาะในการกํากับดูแล
การปฏิบัติการบินดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย เพ่ือสราง
มาตรฐานและแนวทางปฏิบัติใหกับผูปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวของใหมีแนวทางการปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐาน
เดียวกัน ในขณะท่ีผูใหขอมูลสําคัญท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศดวยเฮลิคอปเตอรพบวา 
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ขอกําหนดการเดินอากาศดวยเฮลิคอปตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (Helicopter Operations 
Requirements) พ.ศ. 2562 ท่ีจะประกาศใชในวันท่ี 1 มีนาคม พ.ศ. 2563 เอ้ือตอการดําเนินธุรกิจการ
เคล่ือนยายผูปวยทางอากาศดวยเฮลิคอปเตอรเนื่องจากเฮลิคอปเตอรท่ีไดรับการรับรองการปฏิบัติการบิน
บริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Emergency Medical Services; HEMS Approval) 
จะสามารถข้ึนลงนอกสนามบินและสามารถเขาถึงจุดเกิดเหตุท่ีมีผูปวยฉุกเฉินได ซ่ึงจะสามารถทําให
ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมีการเติบโตเน่ืองจากสามารถเขาถึงจุดเกิดเหตุไดอยางรวดเร็ว 
ผูปวยและประชาชนไดประโยชนสามารถเขาถึงบริการและไดรับการรักษาอยางทันทวงทีโดยเฉพาะ
อยางยิ่งผูปวยฉุกเฉิน (Primary Mission) ท่ีตองการรักษาอยางเรงดวน  

ในขณะที่ผลการวิเคราะหขอมูลที่ไดจากการสัมภาษณผูใหขอมูลสําคัญจากกลุม
โรงพยาบาล พบวา มาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบที่เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศของประเทศไทยเอ้ือตอการดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เนื่องจากจะทํา
ใหการปฏิบัติการบินมีความปลอดภัยตอผูปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวของและผูปวย นอกจากนี้ ยังเปนการสราง
ความเช่ือม่ันและความม่ันใจใหกับลูกคาท่ีใชบริการ ในขณะท่ีผูใหขอมูลสําคัญจากโรงพยาบาลบาง
แหงใหความเห็นเพิ่มเติมวา มาตรฐานและกฎหมายท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ี
จะเอ้ือประโยชนตอการดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ หนวยงานภาครัฐหรือหนวยงานท่ี
เกี่ยวของควรมีการจัดประชุมรับฟงความคิดเห็นจากผูประกอบธุรกิจ เพื่อสรางความเขาใจและการรับรู
ท่ีตรงกันจะทําใหเกิดประโยชนในภาพรวมตอประเทศชาติ นอกจากนั้นพบวา กฎหมายท่ีเกี่ยวของกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีเอ้ือประโยชนตอการดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ไดแก การออกวีซาใหผูท่ีเขามาในราชอาณาจักรเปนการช่ัวคราวเพื่อการรักษาพยาบาลและผูติดตาม 
เปนตน  เชน การออกกฎหมายและขอกําหนดดานการเคล่ือนยายผูปวยดวยเฮลิคอปเตอร ควรจะเอื้อ
ประโยชนตอการปฏิบัติงาน เนื่องจากเปนภารกิจที่ตองอาศัยความรวดเร็วซึ่งขอไดเปรียบของ
เฮลิคอปเตอรคือ สามารถข้ึนลงในที่โลง ๆ  หรือพื้นท่ีท่ีเอ้ือตอการข้ึนลงของเฮลิคอปเตอรไดในหลาย ๆ 
ตําแหนง เราก็ควรจะใชขอไดเปรียบของเฮลิคอปเตอรมาใชใหเกิดประโยชน แตปจจุบันพบวา กฎหมาย
หรือขอกําหนดเกี่ยวกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศดวยเฮลิคอปเตอรกลับกลายเปนอุปสรรค 
เนื่องจากจะตองข้ึนลงในพ้ืนท่ี ท่ีไดรับการอนุญาตจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย
เทานั้น บางคร้ังพื้นท่ีอนุญาตอยูหางไกลจากโรงพยาบาลตนทางหรือปลายทางหรือบางจังหวัดไมมี
พื้นท่ีจัดต้ังท่ีไดรับอนุญาตทําผูปวยหลาย ๆ รายเสียโอกาสหรือเสียเวลา ดังนั้น ในทางปฏิบัติอยาก
ใหใชประโยชนจากขอไดเปรียบของเฮลิคอปเตอรไดอยางเต็มท่ี 

ผลการวิเคราะหความสอดคลองของมาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ี
เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยกับสากลจากผูใหขอมูลสําคัญ พบวา 
กลุมสายการบินสวนใหญ รับรูวาประเทศไทยไมมีมาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ี

 



156 

 

เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมากํากับดูแลองคกรหรือหนวยงานท่ีใหบริการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ ดังนั้นจึงไมสามารถบอกไดวามีความสอดคลองหรือไม แตผูใหขอมูลสําคัญสวน
ใหญมีความเห็นตรงกันวากฎหมายการเดินอากาศท่ีกํากับดูแลการบินพลเรือนของประเทศไทยซ่ึง
ออกโดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยหรือ CAAT มีความสอดคลองกับองคการการ
บินพลเรือนระหวางประเทศหรือ ICAO ในขณะท่ีบางสายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศดวยเฮลิคอปเตอรมีความเห็นวา มาตรฐานและกฎหมายที่เกี่ยวของกับผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทยที่กํากับดูแลการเดินอากาศดวยเฮลิคอปตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (Helicopter 
Operations Requirements) พ.ศ.2562 มีความสอดคลองกับมาตรฐานสากล นอกจากนั้น บางสายการบิน 
มีการนํามาตรฐานสากลดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมาเปนแนวทางปฏิบัติไดแก มาตรฐาน 
CAMTS และมาตรฐาน EURAMI  

ผลการวิเคราะหขอมูลจากกลุมโรงพยาบาล พบวา มีความคิดเห็นเปนสองกลุม กลุมแรก
มีความเห็นวามาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ของประเทศไทยมีความสอดคลองกับสากล เชน องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือ ICAO 
สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศหรือ IATA และสํานักงานบริหารการบินแหงชาติหรือ FAA 
โดยเฉพาะอยางยิ่งกฎหมายที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศดวยเฮลิคอปเตอรพบวา 
มีความสอดคลองกับสากลคือ มาตรฐานความปลอดภัยการบินยุโรปหรือ EASAในขณะท่ีผูใหขอมูล
สําคัญกลุมท่ีสองไมไดใหความเห็นเนื่องจากไมทราบวาประเทศไทยมีมาตรฐานหรือกฎหมายเกี่ยวกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

ดานการพัฒนามาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศผูวิจัยนําเสนอการวิเคราะห
ขอมูลไดดังตารางท่ี 4.7  
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ตารางท่ี 4.7 ขอมูลดานมาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศขององคกรที่ดําเนินธุรกิจการ
เคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

 

สา
ยก
ารบิ

น 

องคการ/หนวยงาน การรับรองมาตรฐานการเคล่ือนยาย 
บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด CAMTS 
บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด EURAMI/CAMTS 
บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด ไมไดขอการรับรอง 
บริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด ไมไดขอการรับรอง 
บริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด EURAMI (พ.ศ. 2551-2558)/ CAMTS 

โร
งพ

ยาบ
าล

 โรงพยาบาลกรุงเทพ EURAMI (พ.ศ. 2551-2558)/ CAMTS 
โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวทิ CAMTS 
โรงพยาบาลบํารุงราษฎร ไมไดขอการรับรอง 
โรงพยาบาลเวชธานี ไมไดขอการรับรอง 

 
จากตารางท่ี 4.7 องคกรท่ีดําเนินธุรกิจใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

แบงเปน 2 กลุม ไดแก 
1) กลุมสายการบิน ผลการวิเคราะหพบวา มีการพัฒนามาตรฐานดาน

การเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศโดยสายการบินที่มีการปฏิบัติตามมาตรฐานระบบการขนสงทาง
การแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกาหรือ CAMTS คือ บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท 
เมดิคอลวิงส จํากัด และบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด สวนสายการบินท่ีปฏิบัติตาม
มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศแหงสหภาพยุโรปหรือ EURAMI คือ บริษัท เมดิคอลวิงส  
จํากัด และบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด ในระหวางป พ.ศ. 2551-2558 สวนบริษัท 
วีไอพี เจ็ทส จํากัด และบริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด ไมไดขอการรับรองมาตรฐานดานการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศแตมีการปฏิบัติตามขอกําหนดท่ีออกโดยสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 

2) กลุมโรงพยาบาล ผลการวิเคราะหพบวา มีการพัฒนามาตรฐานดาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยโรงพยาบาลท่ีมีการปฏิบัติตามมาตรฐานระบบการขนสงทาง
การแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกาหรือ CAMTS คือ โรงพยาบาลกรุงเทพ และโรงพยาบาล
สมิติเวช สุขุมวิท สวนโรงพยาบาลท่ีปฏิบัติตามมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศแหงสหภาพ
ยุโรปหรือ EURAMI คือ โรงพยาบาลกรุงเทพในระหวางป พ.ศ. 2551-2559 สวนโรงพยาบาลบํารุงราษฎร 
และโรงพยาบาลเวชธานี ไมไดขอการรับรองมาตรฐานดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศแตมีแนวทาง 
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การปฏิบัติตามขอกําหนดและระเบียบเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เชน Medical Manual 
ของ สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport Association; IATA) , Manual 
of Civil Aviation Medicine ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation 
Organization; ICAO)  

นอกจากนี้ ผูใหขอมูลสําคัญยังใหขอคิดเห็นเพิ่มเติม เร่ืองแนวทางการพัฒนามาตรฐาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย วา การกําหนดมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ควรมีหนวยงานภาครัฐเปนหนวยงานกลางในการกําหนดมาตรฐานและกํากับดูแล ซ่ึงภาครัฐในท่ีนี้
หมายถึง ภาครัฐท่ีมีองคความรูท้ังสองดานไดแก ดานการบินและการแพทย มีการพัฒนามาตรฐาน
โดยใชแนวทางจากตางประเทศมาปรับใหเหมาะสมกับประเทศไทยโดยอาศัยพื้นฐานทางดานภูมิ
ประเทศ ระบบบริการสาธารณสุขและการจัดการบุคลากร บูรณาการรวมกับความเปนไทย เพ่ือให
เกิดมาตรฐานท่ีเหมาะสมกับประเทศไทยโดยกําหนดเปนมาตรฐานท่ีมีแนวทางการปฏิบัติใหชัดเจน 

ดานความเหมาะสมของมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศท่ีเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย ผลการวิเคราะหพบวา ผูใหขอมูลสําคัญมีความคิดเห็น
แตกตางกัน บางบริษัทมีความเหน็วามาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ท่ีปฏิบัติอยูมีความเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยโดยมีเหตุผลท่ีแตกตางกันไดแก เนื่องจากเปน
กฎหมายท่ีออกโดยความรวมมือระหวางสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยหรือ CAAT 
และสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติหรือ NIEM ในการบูรณาการรวมกันระหวางการแพทยและ
การบิน เพ่ือใหเกิดความปลอดภัยในการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศจึงมีความเหมาะกับบริบทของ
ประเทศไทย ในขณะท่ีผูใหขอมูลสําคัญบางคนมีความเห็นวาเหมาะสมกับบริบทกับประเทศไทย
เนื่องจากมีการพัฒนามาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีมีตนแบบมาจากตางประเทศ โดยมี
การปรับใหเหมาะสมกับแตละองคกรและสอดคลองกับบริบทของประเทศ นอกจากนี้ ผูใหขอมูลสําคัญ
บางคนท่ีเห็นวาเหมาะสม มีการวัดจากจํานวนลูกคาชาวตางชาติท่ีเลือกใชบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศของบริษัทเนื่องจากเห็นวาบริษัทมีความเปนมาตรฐานสากลเปนท่ียอมรับจึงเลือกใชบริการ 

ในขณะที่ผูใหขอมูลสําคัญบางคนไมสามารถบอกไดวามาตรฐานและขอพึงปฏิบัติ
สําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยอยางไรเนื่องจากยังไมมี
กฎหมายท่ีกํากับดูแลดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยเฉพาะ 

ผลการวิเคราะหดานมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ท่ีปฏิบัติอยูสามารถนําไปใชไดจริงหรือไม พบวา กลุมสายการบินท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศดวยเฮลิคอปเตอรมีความเห็นวา มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศท่ีปฏิบัติอยูสามารถใชไดจริงแตไมครอบคลุม หนวยงานที่มีหนาท่ีในการกํากับดูแลไดแก 
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สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยและสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติควรจัดใหผูที่
เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศไดแสดงขอคิดเห็นรวมกัน เพื่อบูรณาการทางการแพทย 
การบินและโลจิสติกส เพื่อใหมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศท่ี
ปฏิบัตสิามารถใชไดจริงและครอบคลุมกอเกิดประโยชนมีความรวดเร็วและปลอดภัยในการขนสง
ผูปวยทางอากาศ ในขณะท่ีบางบริษัทใหความเห็นวา ตองมีกฎหมายดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ท่ีเฉพาะเจาะจงและครอบคลุมท้ังอากาศปกหมุนและอากาศยานปกตรึงจึงจะสามารถประเมินไดวา
สามารถนําไปใชไดจริง 

ในขณะท่ีผูใหขอมูลสําคัญจากกลุมโรงพยาบาลสวนใหญมีความคิดเห็นเหมือนกันวา 
มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีปฏิบัติอยูสามารถนําไปใชได
จริง โดยใหเหตุผลแตกตางกัน เชน มาตรฐานท่ีนํามาเปนแนวทางในการปฏิบัติเปนมาตรฐานสากล
โดยมีการปรับใชใหเหมาะสมสําหรับแตละองคกร เชน มาตรฐาน CAMTS มาตรฐาน EURAMI 
มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติของ ICAO และมาตรฐานของ IATA 
 
4.3 แนวทางการพัฒนารูปแบบธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

ผูวิจัยไดทําการสัมภาษณเชิงลึกผูใหขอมูลสําคัญ ท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
ซ่ึงเปนผูเช่ียวชาญตามเกณฑการวิจัยในคร้ังนี้ จากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) 
จํานวน 1 คน สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ (NIEM) จาํนวน 1 คน และผูเช่ียวชาญจากสายการบิน
ท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ไดแก บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด 
บริษัท วีไอพี เจ็ทส จํากัด บริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด และบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด
และโรงพยาบาลที่ใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ไดแก โรงพยาบาลกรุงเทพ โรงพยาบาล
สมิติเวช สุขุมวิท โรงพยาบาลเวชธานี และโรงพยาบาลบํารุงราษฎร  จํานวนท้ังส้ิน 11 คน ดวยคําถาม
แบบปลายเปด (Open-ended question) โดยสัมภาษณเกี่ยวกับแนวทางในการพัฒนารูปแบบการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทย สรุปไดดังนี้ 

การสัมภาษณ รองผูอํานวยการสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) และซ่ึงเปน
ประธานคณะทํางานโครงการบริการดานการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) มีความคิดเห็นวา  

ปจจัยสําคัญท่ีสงผลตอการพัฒนามาตรฐานและรูปแบบการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศใหเติบโตและประสบผลสําเร็จตองมีการบูรณาการความรวมมือจากทุกฝายท่ีเกี่ยวของ ไดแก 
สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยหรือ CAAT และสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติหรือ 
NIEM ในการผลักดันกฎหมายและระเบียบแนวทางการปฏิบัติเพื่อใหผูประกอบการท่ีดําเนินธุรกิจ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศมีแนวทางปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานเดียวกันและเปนสากล ภายใตกรอบ
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ของกฎหมาย เพื่อใหเกิดความปลอดภัยตอผูปฏิบัติงาน ผูปวย และบุคคลท่ีสาม ส่ิงท่ีจะชวยปรับปรุง
และสงเสริมความรวมมือในการพัฒนามาตรฐานและรูปแบบการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ คือ 
CAAT จะตองมีการเผยแพรขอมูลดานกฎหมายผานชองทางการส่ือสารตาง ๆ เพื่อใหผูประกอบการ
ท่ีเกี่ยวของตลอดจนประชาชนท่ัวไปทราบ นอกจากน้ี CAAT ยังมีการปรับปรุงและพัฒนาความรู
โดยการจัดเวทีประชุมสัมมนาเพื่อแลกเปลี่ยนความรูและประสบการณดานการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศท้ังในระดับประเทศกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของและระดับสากล เชน การสาธิตเฮลิคอปเตอร
ฉุกเฉินชวยเหลือผูปวยอุบัติเหตุบนทางหลวงพิเศษ รวมกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของ เพื่อซักซอมความเขาใจ
กระบวนการปฏิบัติงานใหกับผูปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวของ และโครงการนํารองในพื้นท่ีเขต EEC เปนตน 

ในหนวยงานของ CAAT จะตองมีการพัฒนาบุคลากรอยางตอเนื่อง โดยเฉพาะอยางยิ่ง CAAT 
จะตองมีบทบาทและหนาท่ีในการใหคําปรึกษากับผูประกอบการท่ีใหบริการดานการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศ โดยเฉพาะอยางยิ่งในเร่ืองการตีความทางดานกฎหมายท่ีมีปจจัยดานผูปวยมาเกี่ยวของ 

การสัมภาษณ เลขาธิการสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ (NIEM) ใหความเห็นวา บริการ
การเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศของประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งบริการแพทยฉุกเฉินดวย
เฮลิคอปเตอรตองมีความรวมมือจากทุกฝาย ไดแก การบูรณาการรวมกันของหนวยงานในการกํากับ
ดูแลดานการบินพลเรือนคือ สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยหรือ CAAT ในการแกไขและ
ปรับปรุงกฎระเบียบดานการบินท่ีเกี่ยวของโดยเฉพาะอยางยิ่งเฮลิคอปเตอรทางการแพทยฉุกเฉินให
สามารถเขาถึงจุดเกิดเหตุไดทุกท่ีโดยมีความรวมมือกับองคกรเครือขายท่ีมีอากาศยานท้ังภาครัฐและ
เอกชนเพื่อใหประชาชนท่ีอาศัยอยูในประเทศไทยทุกคนท้ังชาวไทยและชาวตางชาติสามารถเขาถึง
บริการไดครอบคลุมทุกพื้นท่ีในประเทศไทย โดยเฉพาะอยางยิ่งประชาชนในถ่ินทุรกันดารท่ีหางไกล
จากโรงพยาบาลหรือการเดินทางมีความยากลําบากและเขาถึงไดยาก สามารถลดอัตราการเสียชีวิต
และความรุนแรงของโรคอีกท้ังเปนการสรางความเช่ือม่ันและสนับสนุนการทองเท่ียวเชิงสุขภาพ 
สะทอนใหเห็นถึงระบบบริการการแพทยฉุกเฉินท่ีมีมาตรฐานท่ีเปนสากลเทียบเคียงกับนานาอารยะ
ประเทศ 

นอกจากโครงสรางพื้นฐานดานขอกําหนด กฎระเบียบ และแนวทางปฏิบัติในการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศจะตองมีการพัฒนาดานบุคลากรท่ีปฏิบัติการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยจะตองมี
องคความรูและทักษะจะตองการผานการฝกอบรมดานเวชศาสตรการบินไดแก การลําเลียงผูปวย
ทางอากาศเบ้ืองตนหรือ Basic Aeromedical Evacuation (BAME) และการลําเลียงผูปวยทางอากาศ
ข้ันสูงหรือ Advance Care Air Transport (ACAT) เพ่ือเพิ่มพูนทักษะใหกับทีมแพทยและพยาบาลท่ี
ปฏิบัติงานดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท้ังอากาศยานปกหมุน (Rotor wing) และอากาศยาน
ปกตรึง (Fixed wing) 
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ผลการวิเคราะหขอมูลจากผูใหขอมูลสําคัญท่ีเปนผูเช่ียวชาญในหนวยงานท่ีกํากับดูแลเก่ียวกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศพบวา ตองมีการบูรณาการความรวมมือระหวางหนวยงานที่มีหนาท่ี
กํากับดูแลจาก CAAT และ NIEM ในการพัฒนาและปรับปรุงกฎหมายดานการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศเพ่ือใหผูปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวของมีแนวทางการปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานสากล มีเปาหมายเพื่อ
ความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินและประชาชนทุกคนสามารถเขาถึงบริการได นอกจากนั้น  จะตอง
มีการพัฒนาองคความรูใหกับบุคลากรโดยมีการส่ือสารและแลกเปล่ียนขอมูลท้ังภาคในและภายนอก
องคกร ท้ังหนวยงานภาครัฐและภาคเอกชนดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ในขณะเดียวกันจะตอง
มีการเผยแพรขอมูลดานกฎหมายและความรูเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศผานชองทาง 
การส่ือสารตาง ๆ เพื่อใหผูประกอบการท่ีเกี่ยวของตลอดจนประชาชนท่ัวไปทราบโดยท่ัวกัน 

การสัมภาษณ ผูใหขอมูลสําคัญจากผูประกอบการสายการบินท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศ ซึ่งเปนผูเชี่ยวชาญที่มีประสบการณและเกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 
ผลการวิเคราะหพบวา ผูใหขอมูลสําคัญมีแนวคิดดานการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
สอดคลองกันคือ ตองมีการบูรณาการความรวมมือ 

แนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหเติบโตของผูใหขอมูลสําคัญสวนใหญ 
มีความคิดเห็นตรงกับวาแนวทางท่ีจะทําใหธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยมี
การเติบโตจะตองไดรับการสนับสนุนจากภาครัฐดานโครงสรางพื้นฐานไดแก การออกกฎหมายหรือ
ระเบียบที่กํากับดูแลการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศที่เฉพาะเจาะจงและเหมาะสมกับบริบทของ
ประเทศไทย เพื่อสรางแนวทางการปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานใหกับผูท่ีดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศ การพัฒนาดานการคมนาคมไดแก ระบบรถ ราง เรือ ท่ีจะรับชวงตอการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศจากทาอากาศยานไปยังสถานพยาบาลตนทางหรือปลายทางอยางไรรอยตอ การพัฒนา
ทาอากาศยานโดยเฉพาะอยางยิ่งทาอากาศยานที่เปนแหลงทองเท่ียวในจังหวัดตาง ๆ การประชาสัมพันธ
สรางการรับรูใหกับประชาชนทั้งชาวไทยและตางชาติในการเขาถึงบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศโดยเฉพาะอยางยิ่งผูปวยฉุกเฉินและอยูในพื้นที่หางไกลการคมนาคมเขาถึงไมสะดวก
เพื่อใหประชาชนชาวไทยสามารถเขาถึงสิทธิข้ันพื้นฐานดานสาธารณสุขและเปนการสรางความเช่ือม่ัน
และภาพลักษณท่ีดีใหกับนักทองเท่ียวท่ีเดินทางเขามาทองเท่ียวในประเทศไทยวา เม่ือเกิดความเจ็บปวย
จะไดรับการเขาถึงบริการดานสาธารณสุขไดอยางทันทวงทีและเปนมาตรฐานสากล นอกจากนี้ บาง
บริษัทมีการพัฒนามาตรฐานดานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศโดยการนํามาตรฐานสากลจาก
ตางประเทศมาเปนแนวทางในการพัฒนา เพื่อเปนการสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคาทําใหลูกคา
มีความม่ันใจวาบริษัทมีมาตรฐานดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศที่เปนมาตรฐานสากลและมี
ความปลอดภัย ซ่ึงจะทําใหธุรกิจมีการเติบโตอยางยั่งยืน ในขณะท่ีบางบริษัทใหความเห็นเร่ืองการพัฒนา
ธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใหมีการเติบโตจะตองมีการพัฒนาบุคลากรที่เกี่ยวของกับ
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การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหมีความองครูและทักษะท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
จึงจะมีการเติบโตและพัฒนาไดอยางยั่งยืน 

การสัมภาษณ ผูใหขอมูลสําคัญจากโรงพยาบาลท่ีใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
ซ่ึงเปนผูเช่ียวชาญที่มีประสบการณและเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ผลการวิเคราะห
พบวา การพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหเติบโตผูใหขอมูลสําคัญมีความคิดเห็นตรงกัน
วาจะตองมีการพัฒนาหลายองคประกอบรวมกันไดแก การพัฒนาและการสนับสนุนจากภาครัฐดาน
โครงสรางพื้นฐานทางดานการบินไดแก การพัฒนาทาอากาศยาน การผลักดันกฎหมายหรือขอกําหนด
ท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศที่เหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย เพื่อเปนแนวทาง
ในการปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานเดียวกันใหกับผูประกอบการท่ีจะดําเนินธุรกิจนี้ตลอดจนการพัฒนา
ไปพรอม ๆ กับอุตสาหกรรมการแพทยครบวงจร (Medical Hub) ไดแก การพัฒนามาตรฐานของ
สถานพยาบาลท่ีรองรับการรักษา มาตรฐานอุปกรณและเครื่องมือทางการแพทยท่ีทันสมัย การพัฒนา
มาตรฐานทางดานการแพทยในการรักษาโรคท่ีมีความซับซอน มาตรฐานดานบุคลากรทางการแพทย
ท่ีปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศจะตองมีความรูความชํานาญเก่ียวกับ
การปฏิบัติงานบนอากาศยานและมีการฝกอบรมความรูอยูเสมอ 

ดานผูประกอบการที่ใหบริการอากาศยานสําหรับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ ตองมี
การพัฒนาอากาศยานท่ีมีมาตรฐาน มีความพรอมท้ังอุปกรณทางการแพทยท่ีติดต้ังบนอากาศ อากาศยาน 
มีความปลอดภัย และรวดเร็ว  ดานการสนับสนุนจากหนวยงานท่ีเกี่ยวของตองมีการอํานวยความสะดวก
เรื่องของวีซาใหกับผูที่เดินทางเขามารับการรักษาพยาบาลพรอมญาติผูติดตามและดานพิธีการ
ทางดานศุลกากรตองมีการอํานวยความสะดวกเพ่ือใหเกิดความสะดวกรวดเร็ว โดยเฉพาะอยางยิ่ง
ในกรณีที่ผูปวยที่มีภาวะวิกฤตที่ตองการเวลาที่รวดเร็วในการเขาถึงสถานพยาบาลเพื่อการรักษา
ท่ีทันทวงที ในขณะท่ีผูใหขอมูลสําคัญจากบางโรงพยาบาลยังใหความเห็นวาหัวใจสําคัญของการพัฒนา
ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ คือ มาตรฐาน ความรวดเร็ว และความปลอดภัย ดานรูปแบบ
ธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศประกอบดวย 1) ดานการตลาดไดแก ชองทางในการทําใหลูกคา
รูจักบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ สามารถเขาถึงบริการไดอยางไรและทําอยางไรใหลูกคา
กลับมาใชบริการซํ้า 2) ดานราคาไดแก การกําหนดราคาท่ีทําใหประชาชนท่ัวไปสามารถเขาถึงและ
ใชบริการได 3) ดานปฏิบัติการไดแก ดานการบินคือ อากาศยาน นักบิน ฝายอํานวยการบิน ดานการแพทย 
คือ แพทย พยาบาล อุปกรณทางการแพทย นอกจากนั้น การพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนผูปวยทางอากาศ
ควรจัดใหมีการตรวจประเมินและการรับรองมาตรฐานท้ังดานบุคลากรทางการแพทยและอากาศยาน
ที่ทําการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศเพื่อใหมั่นใจไดวาธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทยมีมาตรฐานเปนท่ียอมรับจากสากล 

 



บทที่ 5 
สรุปและอภิปรายผล 

 
การวิจัยเร่ือง “แนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย” เปน

งานวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative research) มีวัตถุประสงคเพื่อ 1) ศึกษามาตรฐาน และขอกําหนดที่
เกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทย
และสากล 2)  ศึกษามาตรฐานและรูปแบบขององคกรท่ีดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเทศไทย และ 3)  เสนอแนวทางการพฒันารูปแบบธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทย โดยการเก็บรวบรวมขอมูลเอกสาร (Documentary search) ไดแก เอกสารจากสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย (The Civil  Aviation Authority of Thailand; CAAT) และสืบคน
ขอมูลจากระบบอินเตอรเน็ตไดแก มาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศ
สหรัฐอเมริกา (The Commission on Accreditation of Medical Transport Systems; CAMTS) และ
มาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทยทางอากาศแหงสหภาพยุโรป (European 
Aeromedical Institute; EURAMI) เอกสารดานวิชาการอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศ และขอมูลจากการสัมภาษณเชิงลึก (In-depth interview) จากผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) 
คือ ผูเช่ียวชาญท่ีมีสวนเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มีวิธีการคัดเลือกผูใหขอมูลสําคัญ
แบบมีเกณฑ (Criterion Based Selective) จากนั้นใชวิธีการวิเคราะหขอมูลโดยการวิเคราะหเนื้อหา 
(Content Analysis) และนําผลการวิจัยมาสรุปตามกรอบแนวคิดการวิจัย เพื่อนําเสนอแนวทางการพัฒนา
ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย สรุปไดตอไปนี้ 

 
5.1 สรุปผลการวิจัย 

5.1.1 ผลการวิจัยมาตรฐานและขอกําหนดเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของ
หนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยและสากล     

จากการศึกษามาตรฐานและขอกําหนดที่เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยหรือ CAAT และมาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทย
ระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกาหรือ CAMTS และมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ของสถาบันการแพทยทางอากาศแหงสหภาพยุโรปหรือ EURAMI พบประเด็นท่ีมีความสอดคลองกับ
ขอกําหนดดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของประเทศไทย ในเร่ือง ขอกําหนดการเดินอากาศ
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ดวยเฮลิคอปเตอรของผูดําเนินการเดินอากาศ (Helicopter Operations Requirements) พ.ศ. 2562 บทท่ี 
12 ปฏิบัติการบริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Medical Service Operations) 
โดยสามารถสรุปผลการวิจัยมาตรฐาน และขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ของหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยและสากล สรุปไดดังนี้  

มาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกาหรือ 
CAMTS และมาตรฐานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศของสถาบันการแพทยทางอากาศแหงสหภาพ
ยุโรปหรือ EURAMI กําหนดมาตรฐานดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศครอบคลุม และสอดคลองกัน
ในทุกหัวขอเกี่ยวกับมาตรฐาน และขอกําหนดดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ในขณะท่ีสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยหรือ CAAT มีความสอดคลองกับมาตรฐาน และขอกําหนดดาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศดวยอากาศปกหมุน (Rotor wing) ยกเวนหัวขอดังตอไปน้ี ไดแก 
1. ขอกําหนดสําหรับปฏิบัติการอากาศยานพยาบาล (Requirements for Air Ambulance operation) 
ไดแก ขอกําหนดสําหรับเคร่ืองบินท่ีใชในปฏิบัติการบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (Fixed wing 
requirements)  2. ขอกําหนดคุณสมบัติของบุคลากรทางการแพทยท่ีปฏิบัติงานบนอากาศยาน (Medical 
qualification)  3. การฝกอบรมของบุคลากรทางการแพทยที่ปฏิบัติงานบนอากาศยาน (Medical 
training) 4. การบริหารจัดการ (Management) ท่ีครอบคลุมท้ังการบริหารจัดการทางการบิน (Flight 
Management) และการบริหารจัดการทางการแพทย (Medical Management) 5. การรัดตรึงผูปวย และ
เตียง (Patient restraints and stretcher) และ 6. การควบคุมการติดเช้ือ (Infection Control) 

5.1.2 ผลการวิจัยมาตรฐานและรูปแบบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
การวิเคราะหขอมูลท่ีไดจากการสัมภาษณเชิงลึกผูใหขอมูลสําคัญ (Key Informants) 

สรุปผลไดดังนี้  
ผูใหขอมูลสําคัญจํานวนท้ังหมด 11 คน เปนผูเช่ียวชาญท่ีมีความรู และประสบการณ

ดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ จากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 1 คน จากสถาบัน
การแพทยฉุกเฉินแหงชาติ 1 คน จากสายการบินท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 5 คน และ
จากโรงพยาบาลที่ใหบริการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 4 คน ซึ่งผูใหขอมูลสําคัญ ทั้งหมดมี
ประสบการณเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศนอยท่ีสุดคือ 1 ป และมากท่ีสุดคือ 25 ป ในท่ีนี้
เปนแพทยท่ีมีประสบการณดานเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศจํานวน 6 คน เปนกัปตัน 1 คน และอ่ืน ๆ 
4 คน 

สําหรับขอมูลท่ัวไปขององคกร และรูปแบบการดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศในประเทศไทย สรุปผลไดวา องคกรท่ีดําเนินธุรกิจใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทยมีการดําเนินกิจการเปน 2 รูปแบบคือ  1) สายการบินท่ีดําเนินธุรกิจใหบริการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศไดแก บริษัท เอ็มเจ็ทส จํากัด บริษัท วีไอพีเจ็ทส จํากัด บริษัท เมดิคอลวิงส จํากัด 
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บริษัท เอส เอ็ม เอ จํากัด และบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอรเซอรวิสเซส จํากัด ประเภทของอากาศยาน
ที่ใชในปฏิบัติการบินใหบริการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศมี 2 ประเภท คือ อากาศยานปกหมุน 
(เฮลิคอปเตอร) และอากาศยานปกตรึง (เคร่ืองบิน) แตละสายการบินมีจํานวนอากาศยานอยางนอย 1 ลํา 
และมีจํานวนมากท่ีสุดคือ 4 ลํา สายการบินในประเทศไทยดําเนินกิจการใหบริการเคล่ือนเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศเปนเวลานาน 4-20 ป โดยสายการบินที่ใหบริการเปนเวลานอยท่ีสุดคือ บริษัท 
เอส เอ็ม เอ จํากัด ดาํเนินกิจการมา 4 ป สายการบินท่ีใหบริการเปนเวลานานท่ีสุด คือ บริษัท เมดิคอล 
วิงส จํากัด ดําเนินกิจการมา 20 ป 2) โรงพยาบาลท่ีดําเนินธุรกิจใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ไดแก โรงพยาบาลกรุงเทพ โรงพยาบาลสมิติเวช สุขุมวิท โรงพยาบาลบํารุงราษฎร และโรงพยาบาล 
เวชธานี โรงพยาบาลที่ดําเนินธุรกิจใหบริการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศมีเพียงโรงพยาบาล
กรุงเทพเพียงแหงเดียวที่มีอากาศยานเปนของตัวเองคืออากาศยานปกหมุน (เฮลิคอปเตอร) โดย
ดําเนินกิจการใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเปนมานานท่ีสุดคือ13 ป เทากับโรงพยาบาลสมิติเวช 
สุขุมวิท ในขณะที่โรงพยาบาลบํารุงราษฎร และโรงพยาบาลเวชธานีดําเนินกิจการใหบริการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศเปนเวลาเทากันคือ 8 ป 

และสามารถสรุปไดวา รูปแบบการใหบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทย มีความคลายคลึง และเช่ือมโยงกัน โดยมีองคประกอบสําคัญในการดําเนินธุรกิจการ
เคล่ือนยายผูปวยทางอากาศไดแก องคประกอบดานลูกคา องคประกอบดานการบิน และองคประกอบ
ดานการแพทย  ซ่ึงในแตะละองคประกอบมีสวนประกอบยอยไดแก 

1) องคประกอบดานลูกคา ไดแก ลูกคาท่ีมีการรองขอใชบริการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ เชน ผูปวย บริษัทประกัน สายการบิน และโรงพยาบาลดําเนินธุรกิจบริการเคลื่อนยาย
ผูปวยทางอากาศในลักษณะท่ีเปนคูคาทางธุรกิจ (Business partner) ซ่ึงกันและกัน 

2) องคประกอบดานการบิน ประกอบดวย บุคลากรดานการบิน อากาศยาน 
และปฏิบัติการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

3) องคประกอบดานการแพทย ประกอบดวย บุคลากรทางการแพทย 
อุปกรณแพทย และปฏิบัติการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

โดยปจจัยที่เกี่ยวของที่ทําใหการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทยประสบความสําเร็จและมีประสิทธิภาพไดแก มาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เพื่อใหผูท่ีเกี่ยวของมีแนวทางในการปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานและเปนไป
ในแนวทางเดียวกัน 

ดานโอกาสทางธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย สรุปผลไดวา 
ผูประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยแสวงหาโอกาสทางธุรกิจจากการเติบโต
ของการทองเท่ียวในประเทศไทย และภูมิภาคโดยเฉพาะอยางยิ่งในกลุมลูกคาชาวตางชาติ นอกจากน้ี 
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ผูประกอบการยังแสวงหาโอกาสทางธุรกิจโดยพัฒนาศักยภาพเพื่อสรางจุดแข็งท่ีแตกตางกันใหกับ
บริษัทเพื่อตอบสนองความตองการ และสรางความเชื่อมั่นใหกับลูกคาไดแก ดานมาตรฐาน เชน 
การไดรับการรับรองมาตรฐานการระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา
หรือ CAMTS ซ่ึงเปนมาตรฐานที่ไดรับการยอมรับจากท่ัวโลกทําใหม่ันใจไดวา ผูปวยจะไดรับการดูแล
ตามมาตรฐานสากล 

สถานการณการดานแขงขันโดยท่ัวไปของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทย สรุปผลไดวา เปนไปตามแนวโนมการเติบโตของการทองเท่ียวของประเทศไทย และ
ภูมิภาค ซ่ึงการแขงขันของธุรกิจยังไมสูงมากนัก เนื่องจากปจจัยดานประเภทอากาศยานท่ีแตกตางกัน
ในแตละสายการบินสงผลใหราคาของบริการมีความแตกตางกันข้ึนอยูกับความตองการของลูกคา 
นอกจากนี้ ปจจัยดานมาตรฐาน และความเร็วยังมีผลตอการเลือกใชบริการจากลูกคาเนื่องจากมีผลตอ
การรักษาโดยเฉพาะอยางยิ่งผูปวยฉุกเฉินท่ีมีภาวะวิกฤต สวนธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ดวยเฮลิคอปเตอรในประเทศไทยพบวา ไมมีการแขงขันเนื่องจากมีเพียงบริษัท กรุงเทพเฮลิคอปเตอร
เซอรวิสเซส จํากัด เทานั้น ที่ใหบริการดานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศเพียงบริษัทเดียวใน
ประเทศไทย 

ดานปญหาหรืออุปสรรคท่ีพบในการดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทยและการแกไข สรุปไดวา ผูประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศ
ไทยประสบปญหาและไดรับผลกระทบจากการตรวจพบขอบกพรองท่ีมีนัยสําคัญตอความปลอดภัย 
(Significant Safety Concern; SSC) จากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศหรือ ICAO ทําให
ประเทศไทยไดรับการติดสัญลักษณธงแดง สงผลกระทบเปนลูกโซคือ สายการบินตองรับการตรวจสอบ
เพื่อออกใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศใหม (AOC Re-certification) ทําใหการดําเนินธุรกิจดาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศหยุดชะงัก จนกวาจะไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศใหม 
(AOC Re-certification) สวนโรงพยาบาลไดรับผลกระทบจากการไมมีอากาศยานปฏิบัติการ สาย
การบินมีการแกปญหาโดยปฏิบัติตามมาตรฐานและขอกําหนดจากสํานักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทยหรือ CAAT จนกวาจะไดรับใบอนุญาตผูดําเนินการเดินอากาศใหม (AOC Re-certification) 
โรงพยาบาลมีการปรับตัวโดยใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศดวยการใชสายการบินพาณิชย 
(Commercial Airline) ปญหาที่ประเทศไทยไมมีกฎหมายหรือระเบียบที่กํากับดูแลดานการบินท่ี
เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ แกปญหาโดยนําแนวทางมาตรฐานสากลจากตางประเทศ
มาเปนแนวทางในการปฏิบัติดานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ ปญหาดานสมรรถนะของอากาศยานที่
ใชสําหรับใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีแตกตางกันในแตละสายการบินสงผลทําใหศักยภาพ
ในการแขงขันดานราคามีความแตกตางกัน แกปญหาโดยการใชบริการจากคูแขงท่ีเปนพันธมิตร ปญหา

 



167 

การขาดแคลนบุคลากรทางการแพทยท่ีเช่ียวชาญและมีประสบการณดานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 
แกปญหาโดยการทําบรรยายสรุป (Pre-flight Briefing) ท่ีเกี่ยวของกับการปฏิบัติการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศใหกับบุคลากรทางการแพทยทราบกอนปฏิบัติการบิน และปญหาความแตกตางดานภาษา
และวัฒนธรรมของแตละพื้นท่ีท้ังในประเทศและตางประเทศ การแกปญหาไมมีรูปแบบท่ีตายตัวข้ึนกับ
ปญหาที่พบ โดยพบวา มีการเรียนรูจากปญหาดวยการวางแผน และประสานงานดานขอมูลที่เกี่ยวของ
ท้ังขอมูลทางดานคลินิกของผูปวยและขอมูลดานโลจิสติกสใหรัดกุมและมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

มาตรฐานธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย สรุปผลไดวา ผูประกอบ
ธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยมีการนํามาตรฐานสากลที่เกี่ยวของกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศจากตางประเทศมาเปนแนวทางในการปฏิบัติคือ มาตรฐาน CAMTS 
และมาตรฐาน EURAMI และขอการรับรองมาตรฐานเพ่ือสรางความม่ันใจ และความเช่ือม่ันใหกับ
ลูกคาท่ีใชบริการ นอกจากนี้ ผูประกอบการยังมีการปฏิบัติตามแนวทางที่สอดคลองกับมาตรฐานสากล
ไดแก มาตรฐานจากองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ หรือ ICAO มาตรฐานสมาคมขนสง
ทางอากาศระหวางประเทศหรือ IATA มาตรฐานความปลอดภัยการบินของยุโรปหรือ EASA และ
สํานักงานบริหารการบินแหงชาติหรือ FAA  

ผูประกอบการมีขอเสนอแนะเพ่ิมเติมดานมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเทศไทย สรุปไดดังนี้ 

1) ประเทศไทยควรมีมาตรฐานและกฎหมายหรือขอกําหนดที่เกี่ยวของกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศครอบคลุมการเคล่ือนยายผูปวยท้ังอากาศยานปกตรึง และอากาศยาน
ปกหมุนเพื่อเปนแนวทางในการปฏิบัติใหกับผูประกอบการหรือผูท่ีประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศ 

2) ควรมีหนวยงานภาครัฐเปนหนวยงานกลางในการกําหนดมาตรฐาน
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มีการบูรณาการดานการแพทยและการบินโดยนํามาตรฐานสากล
จากตางประเทศที่มีแนวปฏิบัติท่ีดีมาเปนแนวทางในการพัฒนามาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศใหเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทยและกําหนดแนวทางการปฏิบัติใหชัดเจนเปนรูปธรรม 

3) ควรมีการประเมินและใหการรับรองมาตรฐานท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศจากหนวยงานภาครัฐท่ีทําหนาท่ีในการกํากับดูแลดานการเคลื่อนยายผูปวยทาง
อากาศ เชน การตรวจประเมินและใหการรับรองมาตรฐานบุคลากร มาตรฐานอากาศยาน มาตรฐาน
อุปกรณ ดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

4) ควรจัดประชุมเพื่อใหผูท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน
ประเทศไทยไดมีการแสดงความคิดเห็นท่ีเปนประโยชนตลอดจนขอจํากัดตาง ๆ เพื่อพัฒนามาตรฐาน

 



168 

และกฎหมายที่เกี่ยวของกับการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศใหสามารถใชไดจริงในทางปฏิบัติ 
เอ้ือประโยชนในการดําเนินธุรกิจโดยอยูในกรอบของกฎหมาย จะทําใหเกิดประโยชนในภาพรวม
ตอประเทศชาติ 

5.1.3 แนวทางการพฒันาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
จากการสัมภาษณเชิงลึกและการศึกษามาตรฐานและขอกําหนดที่เกี่ยวของกับ 

การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของ CAAT, CAMTS 
และ EURAMI สรุปแนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีครอบคลุมและเหมาะสม
กับบริบทของประเทศไทย ประกอบดวยกรอบดําเนินการ ดังนี้ 

กรอบที่ 1 ความรวมมือระหวางหนวยงานท่ีกํากับดูแลท่ีเกี่ยวของดานการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศไดแก สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) และสถาบันการแพทย
ฉุกเฉินแหงชาติ (NIEM) สรุปไดวา ตองบูรณาการความรวมมือระหวางสํานักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทยและสถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ ในการพัฒนาและปรับปรุงกฎหมายและ
ระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหครอบคลุมท้ังอากาศยานปกตรึง (Fixed wing) 
และอากาศยานปกหมุน (Rotor wing) เพื่อผูดําเนินการเดินอากาศและผูท่ีเกี่ยวของมีแนวทางปฏิบัติ
ท่ีเปนมาตรฐานเดียวกันมีความปลอดภัยและไดมาตรฐานสากล  

1) สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ปรับปรุงและพัฒนากฎหมาย
และระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหครอบคลุมท้ังอากาศยานปกตรึง (Fixed 
wing) และอากาศยานปกหมุน (Rotor wing) กําหนดมาตรฐานและใหการรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ
ท่ีประกอบกิจการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เปนศูนยกลางในการเผยแพรขอมูลขาวสาร
ดานกฎหมายและความรูที่เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศสูสาธารณะ รวมมือและ
ประสานงานกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของท้ังในและตางประเทศในการแลกเปล่ียนการเรียนรู (Knowledge 
Sharing) เพ่ือสรางองคความรูดานเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ พัฒนาบุคลากรในหนวยงานอยางตอเนื่อง
ใหมีความรูเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เนื่องจากสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย
จะตองมีบทบาทและหนาท่ีในการใหคําปรึกษากับผูประกอบการที่ใหบริการดานการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศ 

2) สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ ประสานความรวมมือกับสํานักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย ในการปรับปรุงและพัฒนากฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวของกับ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศโดยใหขอคิดเห็นและคําแนะนําทางการแพทย บูรณาการการบังคับ
ใชกฎหมายตามพระราชบัญญัติการแพทยฉุกเฉิน พ.ศ. 2551 เพื่อใหประชาชนคนไทยตลอดจน
ชาวตางชาติท่ีอยูในประเทศไทยสามารถเขาถึงบริการสาธารณสุขข้ันพื้นฐานไดโดยเฉพาะผูปวยวิกฤต
ฉุกเฉิน กําหนดมาตรฐานและใหการรับรองมาตรฐานทางการแพทยรวมกับสถาบันเวชศาสตรการบิน
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กองทัพอากาศ ไดแก มาตรฐานและคุณสมบัติบุคลากรทางการแพทย มาตรฐานหลักสูตรการฝกอบรม
ดานเวชศาสตรการบิน กําหนดมาตรฐานและใหการรับรองตลอดจนเสนอแนะอุปกรณทางการแพทย
ข้ันพื้นฐานท่ีใชในการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เผยแพรขอมูลขาวสารดานกฎหมายและความรูท่ี
เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศสูสาธารณะตลอดจนประชาสัมพันธการเขาถึงบริการ 
รวมมือและประสานงานกับหนวยงานท่ีเกี่ยวของท้ังในและตางประเทศในการแลกเปล่ียนการเรียนรู 
(Knowledge Sharing) เพื่อสรางองคความรูดานเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ พัฒนาบุคลากรในหนวยงาน
อยางตอเนื่องใหมีความรูเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เนื่องจากจะตองมีบทบาทและหนาท่ี
ในการใหคําแนะนําใหกับหนวยงานท่ีใหบริการดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

กรอบท่ี 2 การพัฒนาองคประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
สรุปไดวา จะตองพัฒนาองคประกอบของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศไดแก องคประกอบ
ดานลูกคา องคประกอบดานการบิน องคประกอบดานการแพทย ดังนี้ 

1) องคประกอบดานลูกคา การพัฒนาดานลูกคาที่มีการรองขอใชบริการ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เชน ผูปวย บริษัทประกัน สายการบินและโรงพยาบาลดําเนินธุรกิจ
บริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในลักษณะท่ีเปนคูคาทางธุรกิจ (Business partner) ซ่ึงกันและกันโดย 
(1) เพิ่มชองทางในการบริการลูกคาเพื่อใหลูกคาสามารถเขาถึงบริการได เชน เว็บไซต ส่ือโซเซียล
ตาง ๆ แอพพลิเคช่ัน ไลน เฟซบุก อินสตาแกรม เปนตน  (2) วิเคราะหวิจัยเพื่อสอบความความพึงพอใจ
ในดานบริการจากลูกคา (3) บริหารความสัมพันธกับลูกคา (Customer Relationship Management) เชน 
การนําอากาศยานชวยเหลือกรณีเกิดภัยพิบัติหรือ การใชอากาศยานในการขนสงอวัยวะหรือการขนสง
ผูปวยในโครงการความรวมมือกับภาครัฐ เปนตน 

2) องคประกอบดานการบนิ  โดย  (1)  การพัฒนาบุคลากร ไดแก การพัฒนา
นักบิน การพัฒนาชางบํารุงรักษาอากาศยาน การพัฒนาบุคลากรบริการภาคพื้น ใหมีคุณสมบัติตาม
ขอกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยและตองอบรมเพิ่มเติมท่ีเกี่ยวของกับ
การการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (2) การพัฒนาอากาศยาน ไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ 
(AOC-R) และใบสําคัญความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) ตามขอกําหนดจากสํานักงานการบิน
พลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) อากาศยานมีความเหมาะสมมีสภาพใหม มีเทคโนโลยีท่ีทันสมัย 
มีความปลอดภัยสูง และมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสมสําหรับการใหบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง ระบบเตียง (Stretcher) ระบบออกซิเจน ระบบไฟฟาสําหรับรองรับอุปกรณทาง
การแพทย (3) การพัฒนาปฏิบัติการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เนื่องจากธุรกิจบริการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศจะมีปจจัยดานผูปวยมาเกี่ยวของ ดังนั้น ในดานการพัฒนาปฏิบัติการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศตองพัฒนาดานเวลาในการตอบสนองตอการใหบริการตองมีความรวดเร็วและตอง
คํานึงถึงความปลอดภัยดวย 
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3) องคประกอบดานการแพทย (1) การพัฒนาบุคลากร ไดแก การพัฒนาแพทย
และพยาบาล จะตองมีคุณสมบัติเปนผูประกอบวิชาชีพเวชกรรมและผานการฝกอบรมดานเวชศาสตร
การบินและอบรมเพ่ิมเติมท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (2) การพัฒนาอุปกรณการแพทย 
มีการนําเทคโนโลยีใหม ๆ มาใชในการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มีความแมนยําในการตรวจวินิจฉัย 
และมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสําหรับการขนสงทางอากาศ เชน มีขนาดเล็กและมีน้ําหนักเบาเหมาะสมกับ
การเคล่ือนยาย และท่ีสําคัญตองมีคุณสมบัติท่ีไดรับการรับรองวาสามารถใชบนอากาศยานไดอยาง
ปลอดภัย โดยไมรบกวนระบบเอวิออนิกสของอากาศยาน (3) การพัฒนาปฏิบัติการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ มีการพัฒนากระบวนการทํางานใหมีความรวดเร็ว โดยการนําเทคโนโลยีมาใช เชน 
Telemedicine มาใชเพื่อการไดมาซ่ึงขอมูลของผูปวยเพื่อวางแผนดานอุปกรณและการรักษาผูปวย
ระหวางการเคล่ือนยายทางอากาศ การศึกษาวิจัยดานผลลัพธผูปวยท่ีใชบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศเพ่ือนําขอมูลมาพัฒนาองคความรู เปนตน 
 
5.2 อภิปรายผลการวิจัย 

การศึกษาเร่ือง “แนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย” 
ผูวิจัยนําเสนอการอภิปรายผลการวิจัย ไดดังนี้ 

1) มาตรฐานและขอกําหนดเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของหนวยงานกํากับ
ดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยและสากล จากการศึกษา พบวา ประเทศไทยมีการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศตั้งแตในอดีตจนถึงปจจุบัน ซึ่งมีการพัฒนาดานมาตรฐานรวมกับการสะสม
ประสบการณในดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ โดยพบวา ภาคเอกชนมีความสนใจในธุรกิจนี้
มากข้ึนวัดไดจากผูประกอบการในประเทศไทยท่ีใหบริการดานนี้ ท้ังในกลุมสายการบินและกลุม
โรงพยาบาล ซ่ึงแตละองคกรไดมีความพยายามในการพัฒนามาตรฐานดานการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศโดยการนํามาตรฐานสากลจากตางประเทศ เชน มาตรฐาน CAMTS และมาตรฐาน EURAMI 
เปนตน เพื่อสรางแนวทางปฏิบัติและสรางจุดแข็งใหกับธุรกิจดวยการขอการรับรองมาตรฐานสากล
เนื่องจากเช่ือมั่นวา มาตรฐานสามารถสรางความเชื่อม่ันใหกับลูกคาวาจะไดรับบริการที่มีมาตรฐาน
และปลอดภัยสอดคลองกับการประชุมสมัชชาองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ สมัยสามัญ 
คร้ังท่ี 39  ณ สํานักงานใหญ เมืองมอนทรีออล ประเทศแคนาดา วาระท่ี 35 เร่ืองมาตรฐานความปลอดภัย
ทางการบินและการเดินอากาศ ท่ีระบุวามีการเพิ่มข้ึนของปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศเพิ่มข้ึน
ในประเทศสมาชิก ซ่ึงในการประชุมนี้ชี้ใหเห็นถึงความสําคัญและผลักดันใหองคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศต้ังคณะทํางานเพ่ือศึกษา วิเคราะห จํานวนปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศท้ังเคร่ืองบิน
และเฮลิคอปเตอรท่ีเพิ่มข้ึนท่ัวโลกและประเมินความจําเปนในการพัฒนามาตรฐานและขอพึงปฏิบัติ
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ระหวางประเทศสําหรับการปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศ (Standard and Recommended 
Practices; SARPs for Air Ambulance Operations) เพื่อปรับปรุงผลลัพธดานผูปวยซ่ึงจะชวยลดอัตรา
การเสียชีวิต ควบคุมการแพรกระจายของโรคติดตอซ่ึงอาจแพรกระจายไปยังประเทศตาง ๆ โดยการ
ขนสงทางอากาศ ตลอดจนการควบคุมกํากับดูแลดานความปลอดภัยไดแก ความเส่ียงท่ีอาจเกิดข้ึนจาก
อุปกรณทางการแพทยท่ีสงผลตอระบบไฟฟาและเอวิออนิกส (Avionics) ของอากาศยาน (ICAO, 
www, 2018)  

 สอดคลองกับ CAAT ท่ีมีการปรับปรุงขอกําหนดการเดินอากาศสําหรับเฮลิคอปเตอรใหม  
เพื่อสงเสริมบริการดานการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (HEMS) เพื่อใหผูดําเนินการเดินอากาศ
มีแนวทางในการปฏิบัติและดําเนินการใหเปนไปตามมาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานบุคลากร 
มาตรฐานอุปกรณทางการแพทย และมาตรฐานการใหบริการดานการแพทยฉุกเฉิน (สํานักงานการบิน
พลเรือนแหงประเทศไทย, 2562)   

2) มาตรฐานและรูปแบบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
 จากการศึกษา พบวา ประเทศไทยมีผูประกอบการท่ีดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวย

ทางอากาศ 2 รูปแบบคือ สายการบินที่ดําเนินธุรกิจใหบริการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศและ
โรงพยาบาลท่ีดําเนินธุรกิจใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มีมาตรฐานดานการเคลื่อนยาย
ผูปวยทางอากาศท่ีเปนแนวทางการปฏิบัติคือ มาตรฐาน CAMTS และ EURAMI โดยมีการขอรับรอง
มาตรฐานเพื่อใหลูกคาม่ันใจไดวา ธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของตนเองมีมาตรฐานสากล 
สอดคลองกับ สมฤดี ธรรมสุรัติ (2554) ซ่ึงพบวา การพัฒนาและการปรับปรุงคุณภาพ/มาตรฐานของ
บริการโดยการผลักดันใหไดรับการรับรองมาตรฐานเปนการสรางความเชื่อม่ันใหแกผูใชบริการ ดังนั้น
ปจจัยท่ีมีผลตอการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยใหมีการเติบโตและ
ยั่งยืนจะตองมีการพัฒนามาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเพื่อใหเกิดความปลอดภัยสูงสุด
กับทั้งผูปวยและบุคลากรที่ปฏิบัติงาน และสอดคลองกับ ฉวีวงศ บวรกีรติขจร (2554) ที่ศึกษา 
แบบจําลองธุรกิจในการจัดการนวัตกรรมของสถานพยาบาลเอกชนเพื่อเปนศูนยกลางสุขภาพของเอเชีย  
พบวา แบบจําลองธุรกิจ (Business Model) ของสถานพยาบาลเอกชนท่ีบริการตรวจรักษาพยาบาล
ผูปวยตางชาติ ประกอบดวย 3 ตัวแปรหลัก 12 ตัวแปรยอย ไดแก 1) รูปแบบการบริหารจัดการ แบงเปน 
ดานองคกรควรมีการตั้งเปาหมายและตัวช้ีวัดชัดเจน ดานนโยบายและกลยุทธ ควรมีระบบประกัน
คุณภาพและมาตรฐานการบริการ ดานการบริหารจัดการภายใน ควรมีการพัฒนาบุคลากรใหมี
ความเชี่ยวชาญเฉพาะดาน ดานพันธมิตรทางธุรกิจ/คลัสเตอร ควรมีการสรางเครือขายธุรกิจกับธุรกิจ
ประเภทอ่ืน ดานโครงสรางพื้นฐาน/สาธารณูปโภค ควรมีรานคาท่ีเปนแฟรนไซสตางประเทศ และระบบ
เทคโนโลยีสารสนเทศ ควรพัฒนารองรับระบบบริหารและระบบบริการของโรงพยาบาล ดานทรัพยากร
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มนุษย ควรสรางคานิยมรวม/วัฒนธรรมองคกรรวมกับการพัฒนาความสามารถของบุคลากร ดานการเงิน 
ควรใชในการพัฒนาพื้นที่และนวัตกรรมการบริการ 2) รูปแบบการบริการ ดานสินคาและบริการ 
ควรพัฒนาอยางตอเนื่อง ดานนวัตกรรม/เทคโนโลยี ควรใหมีความทันสมัย ดานการสรางความแตกตาง 
ควรเพิ่มบริการและระบบประกันตาง ๆ ที่ไดรับการรับรองจากสถาบันตางประเทศ 3) รูปแบบ
การปฏิสัมพันธกับผูรับบริการ ควรมีมาตรฐานดานราคาและจัดหาปายส่ือสารภาษาตาง ๆ ผลการวิจัยนี้
แสดงใหเห็นวา มาตรฐานการบริการและระบบการประกันตาง ๆ  ท่ีไดการรับรองจากสถาบันตางประเทศ 
เปนองคประกอบสําคัญในการพัฒนาธุรกิจใหมีความเติบโต 

3) แนวทางการพฒันาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
 จากการศึกษาพบวา แนวทางการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย

ท่ีครอบคลุมและเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย ประกอบดวย กรอบการดําเนินการ ไดแก  
 กรอบท่ี 1 ความรวมมือระหวางหนวยงานที่กํากับดูแลที่เกี่ยวของดานการเคล่ือนยาย

ผูปวยทางอากาศไดแก สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) และสถาบันการแพทย
ฉุกเฉินแหงชาติ (NIEM) ในการพัฒนาและปรับปรุงกฎหมายและระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศใหครอบคลุมท้ังอากาศยานปกตรึง (Fixed wing) และอากาศยานปกหมุน (Rotor 
wing) ท่ีสอดคลองกับมาตรฐานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศระดับสากล เพื่อผูดาํเนินการเดินอากาศ
และผูท่ีเกี่ยวของมีแนวทางปฏิบัติท่ีเปนมาตรฐานเดียวกันมีความปลอดภัยและไดมาตรฐานสากล   

 กรอบท่ี 2 การพัฒนาองคประกอบธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย
ประกอบดวยการพัฒนา องคประกอบดานลูกคา องคประกอบดานการบิน องคประกอบดานการแพทย 
ผูวิจัยนําเสนอการอภิปรายแนวทางการพัฒนา ดังนี้ 

องคประกอบดานลูกคา  การพัฒนาดานลูกคาไดแก การพัฒนาดานลูกคาท่ีมีการ
รองขอใชบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ เชน ผูปวย บริษัทประกัน สายการบินและ
โรงพยาบาลดําเนินธุรกิจบริการเคล่ือนยายผูปวย (1) เพิ่มชองทางในการบริการลูกคาเพื่อใหลูกคา
สามารถเขาถึงบริการได เชน เว็บไซต ส่ือโซเซียลตาง ๆ แอพพลิเคช่ัน ไลน เฟซบุก อินสตาแกรม 
เปนตน สอดคลองกับ Wong (n. d. อางถึงใน เสรี วงษมณฑา และ ชุษณะ เตชะคณา, 2560, หนา 8) 
กลาวถึง การส่ือสารในตลาดยุคปจจุบันวา ชองทางหลักในการเขาถึงผูบริโภคคือการใชเคร่ืองมือ
สื่อสารเคลื่อนที่ (Mobile Devices) และสื่อสังคมออนไลน (Social Media) เปนการสื่อสารแบบ
ทันทีทันใด (Real time) คือสามารถใหขอมูลแกลูกคาไดทันทีทันใด และสอดคลองกับแนวคิดของ 
Kotler, Kartajaya, and Setiawan (2017) ท่ีใหความหมาย การตลาดแบบเขาถึงแบรนดไดทุกชองทาง 
(Omni-channel Marketing) วาหมายถึง การตลาดที่บูรณาการหลาย ๆ ชองทางเพื่อใหผูบริโภค
มีประสบการณกับแบรนดอยางราบร่ืน ตอเนื่อง ไมติดขัด ดวยการจัดระเบียบชองทางตาง ๆ ใหทํางาน
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ประสานกัน ผสานเปาหมายและกลยุทธของแตละชองทางใหสอดคลองกัน ทั้งชองทางออนไลน
และออฟไลน เพื่อผลักดันใหผูบริโภคตัดสินใจซื้อ (2) วิเคราะหวิจัยเพื่อสอบถามความพึงพอใจ
ในดานบริการจากลูกคา (3) บริหารความสัมพันธกับลูกคา (Customer Relationship Management) 
เชน การนําอากาศยานชวยเหลือกรณีเกิดภัยพิบัติหรือ การใชอากาศยานในการขนสงอวัยวะหรือการ
ขนสงผูปวยในโครงการความรวมมือกับภาครัฐ เปนตน สอดคลองกับ โกศล พรประสิทธ์ิเวช (2552) 
ท่ีศึกษา ความตองการและพฤติกรรมของลูกคาเปนกระบวนการตอบสนองใหลูกคาเกิดความประทับใจ
มีความสัมพันธท่ีดียิ่งข้ึน นําไปสูรายไดผลงานท่ีมากข้ึนในอนาคต นําขอมูลท่ีไดจาก CRM มาวิเคราะห
วางแผนกลยุทธ กําหนดนโยบายการขาย การใหบริการท่ีเหมาะสมแกลูกคาแตละกลุม สินคาหรือ
งานแตละชนิด ในการปรับปรุง เพิ่มหรือลด การทํางานใหเหลือเทาท่ีจําเปน เพื่อลดคาใชจายลง 
นําขอมูลท่ีไดจากระบบมาใชในการตรวจสอบและควบคุมภายในไดงายและสะดวกขึ้น และยัง
สอดคลองกับ กัญญาณัฏฐ ทรัพยบุญทยากร และสิทธิศักดิ์ ทองพิลา (2553) ท่ีศึกษา ปจจัยท่ีมีผลตอ
การดําเนินธุรกิจสายการบินในอนาคตในประเทศไทย พบวา ปจจัยท่ีมีผลตอการดําเนินธุรกิจสายการบิน
ในอนาคตในประเทศไทยจํานวน 26 ปจจัย โดยมี 7 ปจจัยท่ีมีความสําคัญอยูในลําดับตนไดแก ภาวะทาง
เศรษฐกิจ การเติบโตของสายการบินตนทุนต่ํา ราคานํ้ามันเชื้อเพลิง การเปดเสรีการบิน ประชาคม
อาเซียน ระดับการแขงขันท่ีเขมขนข้ึน และการรวมมือกันเปนพันธมิตร สําหรับ 10 ปขางหนาพบวา 
มีความเปล่ียนแปลงจํานวน 13 ความเปล่ียนแปลง โดยมี 6 ความเปล่ียนแปลงท่ีมีความสําคัญลําดับตน 
ไดแก การขยายตัวของตลาดกวางข้ึน เปดเสรีการคา สายการบินตนทุนตํ่าเติบโตมากข้ึน พฤติกรรม
จัดแพคเก็จโดยผูโดยสารเอง ใชอินเตอรเน็ตในการจําหนาย และมีการพัฒนาเทคโนโลยีระบบสนับสนุน
ตาง ๆ นอกจากนี้พบวา แนวโนมของธุรกิจสายการบินในประเทศไทยจะมีรูปแบบธุรกิจหลัก ๆ คือ 
สายการบินที่ใหบริการเต็มรูปแบบ และสายการบินตนทุนตํ่า โดยจะมีสายการบินใหบริการ
เชาเหมาลํามากข้ึน  

องคประกอบดานการบิน  โดย (1) การพัฒนาบุคลากร  ไดแก การพัฒนา
นักบิน การพัฒนาชางบํารุงรักษาอากาศยาน การพัฒนาบุคลากรบริการภาคพื้น ใหมีคุณสมบัติตาม
ขอกําหนดของสํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยและตองอบรมเพิ่มเติมท่ีเกี่ยวของกับการ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (2) การพัฒนาอากาศยาน ไดรับใบรับรองผูดําเนินการเดินอากาศ 
(AOC-R) และใบสําคัญความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) ตามขอกําหนดจากสํานักงานการบิน
พลเรือนแหงประเทศไทย (CAAT) อากาศยานมีความเหมาะสมมีสภาพใหม มีเทคโนโลยีท่ีทันสมัย 
มีความปลอดภัยสูง และมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสมสําหรับการใหบริการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง ระบบเตียง (Stretcher) ระบบออกซิเจน ระบบไฟฟาสําหรับรองรับอุปกรณทาง
การแพทย (3) การพัฒนาปฏิบัติการการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ เนื่องจากธุรกิจบริการการเคล่ือนยาย
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ผูปวยทางอากาศจะมีปจจัยดานผูปวยมาเกี่ยวของ ดังนั้น ในดานการพัฒนาปฏิบัติการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศตองพัฒนาดานเวลาในการตอบสนองตอการใหบริการตองมีความรวดเร็วและตอง
คํานึงถึงความปลอดภัยดวย 

องคประกอบดานการแพทย (1) การพัฒนาบุคลกร ไดแก การพัฒนาแพทยและ
พยาบาล จะตองมีคุณสมบัติเปนผูประกอบวิชาชีพเวชกรรมและผานการฝกอบรมดานเวชศาสตรการ
บินและอบรมเพิ่มเติมท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (2) การพัฒนาอุปกรณการแพทย มี
การนําเทคโนโลยีใหม ๆ มาใชในการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ มีความแมนยําในการตรวจวินิจฉัย 
และมีคุณสมบัติท่ีเหมาะสําหรับการขนสงทางอากาศ เชน มีขนาดเล็กและมีน้ําหนักเบาเหมาะสมกับ
การเคล่ือนยาย และท่ีสําคัญตองมีคุณสมบัติท่ีไดรับการรับรองวาสามารถใชบนอากาศยานไดอยาง
ปลอดภัย โดยไมรบกวนระบบเอวิออนิกสของอากาศยาน (3) การพัฒนาปฏิบัติการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ มกีารพัฒนากระบวนการทํางานใหมีความรวดเร็ว โดยการนําเทคโนโลยีมาใช เชน 
Telemedicine มาใชเพื่อการไดมาซ่ึงขอมูลของผูปวยเพื่อวางแผนดานอุปกรณและการรักษาผูปวย
ระหวางการเคล่ือนยายทางอากาศ การศึกษาวิจัยดานผลลัพธผูปวยท่ีใชบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศเพ่ือนําขอมูลมาพัฒนาองคความรู เปนตน 

 ซ่ึงการพัฒนาองคประกอบทางดานการบินและองคประกอบดานการแพทย สอดคลองกับ
ธัญญานันท ศรีธรรมนิตย (2559) ที่ศึกษาเรื่อง การบริหารทรัพยากรมนุษยที่มีประสิทธิภาพของ
โรงพยาบาลเอกชน มีวัตถุประสงคเพ่ือศึกษาขอไดเปรียบในการแขงขันของธุรกิจโรงพยาบาลเอกชน
ในประเทศไทยเพ่ือใหทราบถึงศักยภาพในการดําเนินงานพบวา การบริหารทรัพยากรมนุษยภายใน
เครือโรงพยาบาลกรุงเทพ พบวา มีขอไดเปรียบในการแขงขัน ไดแก  1) ดานการสรรหาและคัดเลือก 
โดยการใหความสําคัญกับบุคลากร มีการใชเทคนิคในการสรรหาและคัดเลือกที่หลากหลาย มีการลงทุน
ทางเทคโนโลยีทางการแพทย ซ่ึงมีสวนในการทําใหบุคลากรทางการแพทยมาทํางานมากข้ึน ควรกาํหนด
นโยบายในการจัดหาบุคลากรทางการแพทยท่ีมีความเช่ียวชาญในแตละสาขา เพื่อใหสามารถใหบริการ
ไดอยางครอบคลุม 2) การฝกอบรมและพัฒนา โดยการนําเทคโนโลยีสารสนเทศเขามาใชทําใหเกิด
การแลกเปล่ียนการเรียนรูไดงายข้ึนรวมท้ังระบบฐานขอมูลและ Knowledge Portal ที่ทันสมัย การใช 
E-Learning  สําหรับหลักสูตร Mandatory Training และควรพัฒนาไปใชกับหลักสูตรอ่ืน ๆ ดวย 
3) การธํารงรักษาบุคลากร มีการสรางแรงจูงใจในการทํางานอยางตอเนื่อง ทําใหเกิดบุคลากรสํานึกรัก
องคกร มีการเปดโอกาสใหแสดงความคิดเห็นอยางเสรี และสอดคลองกับ ณัฐกาณต ชินวงศอมร 
(2558) ท่ีศึกษาวิจัยเร่ือง กลยุทธคุณภาพการใหบริการสายการบินท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใช
สายการบินระหวางประเทศ ณ ทาอากาศยานสุวรรณภูมิพบวา อิทธิพลของกลยุทธคุณภาพการใหบริการ
สายการบินท่ีสงผลตอการตัดสินใจเลือกใชสายการบินระหวางประเทศ โดยคุณภาพการใหบริการ
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กอนการบินดานความพรอมและเต็มใจใหบริการ มีอิทธิพลเชิงบวกตอการตัดสินใจเลือกใชสาย
การบินระหวางประเทศสูงสุด รองลงมาคือ ดานการตอบสนองใหบริการอยางรวดเร็ว ดานช่ือเสียง
การใหบริการ และดานความกระตือรือรนในการบริการตามลําดับ คุณภาพการใหบริการบนเคร่ืองบิน 
ดานพนักงานบนเคร่ืองมีความชํานาญ มีอิทธิพลเชิงบวกตอการตัดสินใจเลือกใชสายการบินระหวาง
ประเทศ สูงสุด รองลงมา ดานพนักงานบนเคร่ืองเต็มใจใหบริการ ดานหองโดยสารมีอุปกรณบริการ 
ดานพนักงานบนเคร่ืองมีความเชี่ยวชาญดานภาษา และดานพนักงานบนเคร่ืองมีอัธยาศัยดี ตามลําดับ 
และคุณภาพการใหบริการหลังเท่ียวบิน ดานการติดตามความพึงพอใจหลังใชบริการมีอิทธิพลเชิงบวก
ตอการตัดสินใจเลือกใชสายการบินระหวางประเทศสูงสุด รองลงมาดานมาตรฐาน การจัดสัมภาระ
ผูโดยสาร ดานโปรแกรมสะสมไมล และดานเดินทางถึงท่ีหมายตามเวลาท่ีกําหนด ตามลําดับ 
 
5.3 ขอเสนอแนะ 

5.3.1 ขอเสนอแนะท่ัวไป 
จากผลการวิจัยนี้พบวา มาตรฐานและขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวย

ทางอากาศของหนวยงานกํากับดูแลดานการบินพลเรือนของประเทศไทยมีความสอดคลองกับ
มาตรฐานสากลแตไมครอบคลุม ผูวิจัยมีขอเสนอแนะ ดังนี้ 

1) สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ควรเพิ่มมาตรฐานและขอกําหนดท่ี
เกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหครอบคลุมท้ังอากาศยานปกหมุน (Rotor wing) และ
อากาศยานปกตรึง (Fixed wing) ในประเด็นดังนี้ (1) ขอกําหนดสําหรับเคร่ืองบินท่ีใชในปฏิบัติการ
บริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ (Fixed wing requirements) (2) ขอกําหนดบุคลากรทางการแพทยท่ี
ปฏิบัติงานบนอากาศยาน (Medical qualification) (3)  การฝกอบรมของบุคลากรทางการแพทยท่ี
ปฏิบัติงานบนอากาศยาน (Medical training) (4) การบริหารจัดการท่ีครอบคลุมท้ังการบริหารจัดการ
ทางการบินและการบริหารจัดการทางการแพทย (Flight and Medical Management)  (5) การรัดตรึง
ผูปวยและเตียง (Patient restraints and stretcher) (6) การควบคุมการติดเช้ือ (Infection Control) 

2) สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ตองมีการเตรียมความพรอมใน
การพัฒนามาตรฐานดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในเชิงรุก เพือ่ใหสอดคลองกับการประชุม
สมัชชาองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ สมัยสามัญ คร้ังท่ี 39 เร่ือง มาตรฐานความปลอดภัย
ทางการบินและการเดนิอากาศ ท่ีมีการชี้ใหเห็นถึงความสําคัญและการผลักดันการพัฒนามาตรฐาน
และขอพึงปฏิบัติระหวางประเทศสําหรับการปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศ (Standard and 
Recommended Practices; SARPs for Air Ambulance Operations) ท่ีจะเกดิข้ึนในอนาคตเน่ืองจาก
แนวโนมการเพิ่มข้ึนของปฏิบัติการขนสงผูปวยทางอากาศในประเทศสมาชิกเพื่อกํากับดูแลใหเกดิ
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ความปลอดภยัในการปฏิบัติการบินท่ีเฉพาะเจาะจง สํานักงานการบินพลเรือนพลเรือนแหงประเทศ
ไทยจึงมีการพฒันาขอกําหนดเร่ือง บริการการแพทยฉุกเฉินดวยเฮลิคอปเตอร (Helicopter Medical 
Service Operations; HEMS) เพื่อใหเกิดความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินโดยตองเพิ่มเติมให
ครอบคลุมท้ังอากาศยานปกตรึง (Fixed wing) ดวย 

3) สํานักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยควรเปนเจาภาพในการจัดประชุม
แลกเปล่ียนความคิดเห็นระหวางผูกํากับดูแลดานการบินพลเรือนและองคกรที่เกี่ยวของกับการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ เชน สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติ สายการบินและโรงพยาบาลที่ใหบริการ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย เร่ือง การกํากับดูแล ทิศทางและแนวโนมของธุรกิจ
การเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศรวมถึงประเด็นทางดานจริยธรรมทางการแพทยมาเปนขอพิจารณา 

4) สถาบันการแพทยฉุกเฉินแหงชาติและกระทรวงสาธารณสุข ควรมีการประชาสัมพันธ
ใหกับประชาชน มูลนิธิกูภัย และเจาหนาท่ีสาธารณสุขของสถานพยาบาลตระหนักถึงความสําคัญ
ของการสงตอ (Refer) เพื่อเพิ่มโอกาสในการรอดชีวิตและสิทธิในการเขาถึงสาธารณสุขข้ันพื้นฐาน
ของประชาชนไทย ผูวิจัยในฐานะผูมีประสบการณและทํางานเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 
พบวา การเขาถึงดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศของประชาชนโดยเฉพาะอยางยิ่งประชาชน
ตางจังหวัดไมทราบถึงเกณฑในการสงตอทางอากาศทําใหเสียโอกาส 

5.3.2 ขอเสนอแนะสําหรับการวิจัยในคร้ังตอไป  
ในการทําวิจัยคร้ังตอไปท่ีเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

ผูวิจัยมีความเห็นวา ควรมีการศึกษาวจิัยเพ่ิมเติม ดังนี้ 
1) ควรมีการศึกษาวิจัยเพิ่มเติมเรื่อง ผลกระทบของโรคระบาดที่มีตอธุรกิจการ

เคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย กรณีศึกษา COVID-19 ที่เปนการวิจัยแบบผสมผสาน 
โดยเร่ิมตนจากการวิจัยคุณภาพโดยการทบทวนวรรณกรรมและรวบรวมขอมูลเกี่ยวกับโรค COVID 
และขอมูลเกี่ยวกับธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยท้ังขอมูลปฐมภูมิและขอมูล
ทุติยภูมิ จากนั้นใชการวิจัยเชิงปริมาณโดยจัดทําแบบสอบถามจากผูประกอบธุรกิจการเคลื่อนยาย
ผูปวยทางอากาศเก่ียวกับผลกระทบท่ีเกิดข้ึน สงผลกระทบในดานใดบางระดับความรุนแรงของ
ผลกระทบมีมากนอยเพียงใดและตองการในการเยียวยาดานใดบาง เพื่อวิเคราะหและสรุปผลเปนแนวทาง
ในการปองกันและลดความรุนแรงท่ีเกิดข้ึน 

2) ควรมีการศึกษาวิจัยเพิ่มเติมเร่ือง การพัฒนาหลักสูตรการเคล่ือนยายผูปวยทาง
อากาศในประเทศไทยสําหรับผูปฏิบัติงานดานการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ ในเชิงคุณภาพโดย
การคนควาขอมูลเกี่ยวกับหลักสูตรการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย ไดแก 
สถาบันเวชศาสตรการบินกองทัพอากาศ และหลักสูตรการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศจากสากล 
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และบูรณาการใหเหมาะสมกับบริบทของประเทศไทย ทําการวิเคราะหและสรุปผลเปน มาตรฐาน
หลักสูตรการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ เพื่อผลิตบุคลากรท่ีมีองคความรู ทักษะและทัศนคติท่ีถูกตอง
ในการปฏิบัติงาน นอกจากนี้ อาจนําเสนอการรับรองมาตรฐานดานบุคลากรตลอดจนการออกใบอนุญาต
ปฏิบัติงานดานการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหกับบุคลากรในแตละสายงาน 

3) ควรมีการศึกษาวิจัยเพิ่มเติมเร่ือง ความเหนื่อยลาของบุคลากรทางการแพทยท่ี
ปฏิบัติงานเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย ในเชิงผสมผสาน โดยการศึกษาคนความาตรฐาน
ขอกําหนดที่เกี่ยวของกับความเหนื่อยลาขององคกรระหวางประเทศ เชน องคการการบินระหวาง
ประเทศ สํานักงานบริหารการบินแหงชาติของสหรัฐอเมริกา และองคการกํากับดูแลความปลอดภัย
ดานการบินแหงสหภาพยุโรป เปนตน เปรียบเทียบกับมาตรฐานการบริหารความเหน่ือยลาของบุคลากร
ทางการแพทย รวมกับการเก็บขอมูลจากบุคลากรทางการแพทยท่ีปฏิบัติงานดานการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศโดยใชแบบสอบถาม เพื่อวิเคราะหขอมูล และสรุปผล นําเสนอแนวทางในการบริหารจัดการ
ความเหนื่อยลาของบุคลากรทางการแพทยท่ีปฏิบัติงานเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ 

4) ควรมีการศึกษาวิจัยเพิ่มเติมเร่ือง ความพึงพอใจของผูใชบริการการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศ ในเชิงปริมาณ เพื่อทราบถึงระดับความพึงพอใจท่ีมีตอบริการการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศ และเพื่อปรับปรุงคุณภาพของบริการการเคลื่อนยายผูปวยทางอากาศ จะชวยสงเสริม
การพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยใหมีความเติบโต 
 
5.4 ขอจํากัดของการวิจัย 

1) ขอจํากัดในการเขาถึงขอมูลดานบุคลากรไดแก ผูใหขอมูลสําคัญไมสามารถใหขอมูล
ดานท่ีเกี่ยวของกับการดําเนินธุรกิจไดเนื่องจากเปนความลับขององคกร นอกจากนี้พบวา ดานมาตรฐาน
และขอกําหนดเกี่ยวกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยยังไมเปนท่ีทราบเนื่องจากเปน
กฎหมายหมายท่ีเพิ่งประกาศใช ทําใหไดขอมูลไมครบถวนในบางประเด็น ขอจํากัดดานเอกสาร ไดแก 
เอกสารเกี่ยวกับมาตรฐาน และขอกําหนดท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย
ปรากฏอยูนอย ผูวิจัยตองใชเวลาในการสืบคนขอมูล 

2) ขอจํากัดในเร่ืองระยะเวลาการวิจัย การเก็บขอมูลผูใหขอมูลสําคัญตองใชเวลา และนัดหมาย
ลวงหนาในการติดตอเขาสัมภาษณ ทําใหผูวิจัยตองใชเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูล 

3) ขอจํากัดเร่ืองสถานการณการระบาดของโรค COVID-19 ทําใหการเก็บขอมูล และการเขาพบ
อาจารยท่ีปรึกษาวิทยานิพนธตลอดจนการสอบปองกันวิทยานิพนธ ผูวิจัย และคณาจารยตองปรับวิธี
ในการสอบเพื่อปองกันการแพรระบาดของโรค COVID-19 และเพ่ือใหสอดคลองกับนโยบาย Social-
distancing ของรัฐบาล 
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5.5 การประยุกตผลการวิจัย 
แนวทางการพฒันาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทยที่ผูวิจัยไดนําเสนอนี้  
องคกรที่ดําเนินธุรกิจใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ สามารถนําผลท่ีไดจากการวิจัยไปเปน

แนวทางในการวางแผน พัฒนา ปรับปรุง และประยุกตใชในการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศเพื่อเพิ่มศักยภาพขององคกรอันจะสงผลใหการดําเนินธุรกิจขององคการมีความเขมแข็ง
สามารถแขงขันในตลาดได และมีการเติบโตอยางยั่งยืน อีกท้ัง หนวยงานที่กํากับดูแลดานการบินพลเรือน
ยังสามารถนําไปเปนแนวทางพัฒนา ปรับปรุง และเพิ่มเติมเพื่อใหครอบคลุมในทุกมิติท้ังอากาศยาน
ปกหมุน (Rotor wing) และอากาศยานปกตรึง (Fixed wing) 
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แบบสัมภาษณเพื่อการวิจัย 
แนวทางการพฒันารูปแบบการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 

 
คําชี้แจง 
1. แบบสอบถามนี้เพื่อศึกษาแนวทางการพัฒนารูปแบบการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
2. แบบสอบถามนี้ แบงเปน 4 ดังตอไปนี ้

สวนท่ี 1 ขอมูลท่ัวไปของผูใหขอมูลสําคัญ 
สวนท่ี 2 ขอมูลท่ัวไปของสายการบิน/โรงพยาบาลท่ีใหบริการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใน

ประเทศไทย 
สวนท่ี 3 ขอคําถาม 

1) บริษัทของทานเร่ิมดําเนินธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเม่ือใด จนถึง
ปจจุบัน เปนเวลานานเทาใด และท่ีผานมามีการมองหาหรือแสวงหาโอกาสทางธุรกิจอยางไร 

2) จากการดําเนินงานท่ีผานมาพบปญหา หรืออุปสรรคดานใดและอยางไรบาง 
ทานแกไขปญหาอยางไร  

3) มาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศของประเทศไทยเอ้ือประโยชนหรือเปนอุปสรรคตอการดําเนนิธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศหรือไม อยางไร 

4) มาตรฐานและกฎหมายตลอดจนกฎระเบียบท่ีเกี่ยวของกับการเคล่ือนยายผูปวย
ทางอากาศของประเทศไทยสอดคลองหรือขัดแยงกับของสากลหรือไมอยางไร 

5) จากการประกอบการธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ ทานมีแนวทางพัฒนา
มาตรฐานหรือไม และอยางไร 

6) มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศเหมาะสมกับ
บริบทของประเทศไทยหรือไม อยางไร  

7)  มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสําหรับการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศท่ีปฏิบัติอยู
สามารถนําไปใชไดจริงไดหรือไม  

8) สถานการณดานการแขงขันโดยท่ัวไปของธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศ
ในประเทศไทยเปนอยางไร 

9) ความคิดเห็นสําหรับการพัฒนาธุรกิจการเคล่ือนยายผูปวยทางอากาศใหเติบโต 
สอดคลองกับนโยบาย New S curve  

สวนท่ี 4 ขอคิดเห็นและขอเสนอแนะเพื่อเปนแนวทางในการพัฒนารูปแบบธุรกิจการเคล่ือนยาย
ผูปวยทางอากาศในประเทศไทย 
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ตัวอยางหนังสือขอความอนุเคราะหขอมูลและขอเขาสัมภาษณ 
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มาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา
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มาตรฐานระบบการขนสงทางการแพทยระดับสากลแหงประเทศสหรัฐอเมริกา  
(The Commission on Accreditation of Medical Transport Systems: CAMTS)  

ฉบับท่ี 11 เร่ือง Medical Configuration of the Transport Vehicle 
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03.06.00 MEDICAL CONFIGURATION OF THE TRANSPORT VEHICLE 
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