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Foreword

Although 2022 was a relatively safe year globally, regionally
and for Thailand, it is important that we continue to analyse
the serious incidents and occurrences to identify trends and
potential areas of safety concern. Unstabilised approaches
remains a significant contributing factor in runway excursions
especially in conjunction with adverse weather conditions.
The Civil Aviation Authority of Thailand (CAAT) has released
a Safety Bulletin addressing unstabilised approaches to
Air Operators and will be targeted as part of CAAT’s
oversight function.

One of the aviation safety challenges for Thailand are
the annual festivals with the release of fireworks and sky
lanterns that may hit an aircraft during Thai sky rocket
(Bungfai) and Loi Krathong festivals. It also includes the use
of laser that is frequently reported to CAAT which we have
published a Safety Information Notice on laser strikes
emphasising the safety consequences, actions by flight crew
and the law enforcement action to be taken for those people
that are endangering aircraft.

To gain a better understanding of the specific risks in Thailand
a workshop was held in 2022 to bring together the industry
and CAAT to discuss and identify hazards and risks. This has
led to the ongoing development of a hazard register for
Thai land through Operat ional  Task Force Teams.
These teams will focus on the global high risk consequence
occurrences and identify the specific hotspots in Thailand
and actions that can be taken to reduce the likelihood of them.
I would like to thank all of the participants for your support
and willingness to participate in this project.

Safety requires a huge commitment that requires joint hands
to succeed. Collaboration and coordination are crucial but
it also requires the mutual understanding of the importance
of safety and the shared responsibilities of everyone in the
aviation system. Therefore, I would like to stress that we
want to encourage open communication and promote a
Just Culture across our aviation industry. I look forward to
your ongoing contribution to safety through occurrence
reporting, to help us improve our safety data and information
to make the aviation system in Thailand safer, more efficient
and sustainable for all.

Mr. Kajonpat Maklin
Manager of Aviation Safety Management

and Standards Assurance Office

2022 saw the aviation system start to recover from the 
Covid-19 pandemic. Thailand has experienced an increase in 
domestic and international traffic volumes and this will 
continue into 2023. This has also reflected on an increasing 
number of safety occurrences reported. This increase in 
mandatory and voluntary occurrence reporting is sincerely 
appreciated as it contributes to our State Safety Programme 
(SSP) so we have a better understanding of the specific 
safety risks we are faced with here in Thailand. This Annual 
Safety Report is a summary of the analysis of those occur-
rence reports as well as the accident and serious incident 
investigations carried out by the Aircraft Accident and 
Incident Investigation Commission (AAIC)
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Executive summary
In 2022, Thailand saw an increase in commercial flight
movements with 456,220 flights, compared to 204,926 flights
in 2021. This shows a significant increase in air travel within
the country. At the same time the safety occurrence reporting
rate continues to increase and this is a positive indication of
the improved Just Culture and Reporting Culture.

This report includes a summary of the analysis of the
occurrences reported to CAAT as well as accidents and
serious incidents investigated by the Aircraft Accident
and Incident Investigation Commission (AAIC) in 2022.

It identifies the key safety issues and reflects the safety
performance of the Thai aviation industry. The structure has
been categorised by different types of operation on each
aviation sector as follows:

 • Commercial Air Transports
  - Aeroplane
  - Helicopter
 • General Aviation
 • Approved Training Organisations
 • Air Navigation Service Providers
 • Aerodrome Operators, and
 • State Aircraft

From 2019-2022, The Civil Aviation Organisations  (CAOs)
reported more safety occurrences, with 5,515 reports received
by CAAT in 2022, despite varying flight movements. The
increase indicates improved reporting system and Just Culture
in Thai aviation. This report highlights occurrence categories
with the potential to escalate into aircraft accidents linked
to precursor events and other contributing factors.
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Introduction
CAAT is pleased to present the 2022 edition of the Thailand 
Annual Safety Report. The report was first published in 2020
and is now in its third year. This report is intended to furnish
a comprehensive overview of aviation safety occurrences
in Thailand.

As we look towards a post-pandemic future, the safety of
aviation operations remains a paramount concern for CAAT
and all stakeholders in the industry. To ensure the safety of
aviation operations in Thailand, authorities and industry
stakeholders have established a task force to manage the
International Civil Aviation Organization's (ICAO) High Risk
Category (HRC) occurrences.

This report provides the analysis of safety data and safety
information collected from safety reporting system of CAOs
in Thailand. It highlights any trends or key safety issues from

different aviation domains that should be addressed and
managed. It also discusses the efforts of the task force to
manage the ICAO HRC and address safety concerns, including
measures taken to support the industry and its workforce as
we transition to a post-pandemic future. The report serves
as a valuable resource for the CAAT and all stakeholders in
the aviation industry as we work towards a safe and
sustainable future for aviation in Thailand.

Where relevant we have shown in the charts where there have
been medium or high risk categorised occurrences using the
ERC scheme. This methodology classifies the risk based on
the potential for the event to escalate into an accident and
the effectiveness of the remaining barriers.

CAAT is using this risk classification methodology on all
occurrence reports. The more detail that can be provided
by the CAO will assist in the accuracy of the risk classification.
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Aircraft Accidents & Serious Incidents
Chart 1.1  and 1.2 below shows the number of aircraft accidents
and  serious incidents that occurred both with Thai and
foreign registered aircraft operating in Thailand. The
aircraft accidents and serious incidents that occurred in 2022
consisted of 4 aircraft accidents, and 6 serious incidents,
which is an increase compared with the last year and after
several years of the decreasing trends.

The number of aircraft accidents and serious incidents
involving Thai registered aircraft occurred outside Thailand
are shown in chart 2.1 and 2.2 In 2022 there was a safety
occurrence related to loss of separation occurred in Iran Flight
Information Region (FIR).The occurrence class has not been
officially classified by the relevant accident investigation
authority but are expected to be classified as a serious
incident.

Chart 2.1: Number of aircraft accidents occurred with Thai registered
aircraft outside Thailand during 2016-2022

In 2022, the most significant occurrences were the Runway
Excursion (RE) and Undershoot (USOS) that occurred in
commercial air transport operations. Although the investigations
are still ongoing, the primary contributing factors for these
occurrences were non-adherence with standard operation
procedures (SOPs) and loss of situation awareness.

Statistic of 2022 breakdown by type of
operations
Chart 4 below shows the number of aircraft accidents and
serious incidents involving Thai and foreign registered
aircraft that occurred within Thailand and the number of
accidents and serious incidents involving Thai registered
aircraft that occurred outside Thailand breaking down by
type of operations. For more details, the list of accidents and
serious incidents can be found in Appendix A.

Non-fatal accident & Serious incidents
According to the Thailand Acceptable Level of Safety Performance
(ALoSP), there is a safety objective that related to the number
of non-fatal accidents and serious incidents involving Thai
AOC operations. In order to achieve this objective, Thailand
should have a decreasing trend of number of CAT non-fatal 
accidents and serious incidents involving Thai AOC holders
per 1 million departures. Chart 5 shows the rate of non-fatal
accidents and serious incidents during commercial operations
by Thai AOC holders has increased in 2022. although it is not
a significant increase over a 5-year rolling Average.

Chart 5: Rate of non-fatal accidents and serious incidents 
during commercial operations by Thai AOC holders 2016-2022

Even though these occurrences are rare events in Thailand,
they could have easily resulted in a fatal accident. It is
important for all air operators to review the accident reports and
to initiate appropriate preventive and corrective actions to
prevent the recurrence.

 Chart 1.1: Number of aircraft accidents  occurred both with Thai and
foreign registered aircraft operating in Thailand during 2016-2022.

 Chart 1.2: Number of aircraft serious incidents occurred both with Thai and
foreign registered aircraft operating in Thailand during 2016-2022.

Chart 3: Number of aircraft accidents and serious incidents in 2022
by occurrence categories.
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Chart 2.2:  Number of aircraft serious incidents occurred with
Thai registered aircraft outside Thailand during 2016 - 2022

Chart 4: Number of aircraft accidents and serious incidents
in 2022 by type of operations
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Occurrence Categories
CAAT uses the aviation occurrence taxonomy which was developed by the Commercial Aviation Safety Team/ICAO Common
Taxonomy Team (CICTT). This is applied to the safety occurrences to facilitate the safety data analysis by focusing on common
safety issues of each occurrence. The occurrences mentioned in this report are those that occurred in Thai aviation industry
and were reported to CAAT.

Abnormal Runway Contact (ARC)

Abrupt Maneuver (AMAN)

Aerodrome (ADRM)

ATM/CNS (ATM)

Birdstrike (BIRD)

Cabin Safety Events  (CABIN)

Evacuation (EVAC)

Fire/Smoke (Non - impact) (F-NI)

Fire/Smoke (Post-impact)
(F-POST)

Fuel related (FUEL)

Ground Collision (GCOL)

Ground Handling (RAMP)

Icing (ICE)

Any landing or take-off involving
abnormal runway or landing surface
contact.

The intentional abrupt maneuvering
of the aircraft by the flight crew.

Occurrences involving aerodrome
design, service, or functionality
issues.

Occurrences involving Air Traffic
Management (ATM) or Communi-
cation, Navigation, Surveillance
(CNS) service issues.

Occurrences involving collisions/near
collisions ingestion of one or several
birds which may occur in any phase
of flight.

Miscellaneous occurrences in the
passenger cabin of transport category
aircraft.

Occurrence where either; (a) person(s)
are injured during an evacuation; (b)
an unnecessary evacuation was
performed; (c) evacuation equipment
failed to perform as required; or (d)
the evacuation contributed to the
severity of the occurrence.

Fire or smoke in or on the aircraft,
in flight, or on the ground, which is
not the result of impact.

Fire or smoke resulting from an
accident impact.

One or more powerplants experienced
reduced or no power output due to
fuel exhaustion, fuel starvation/
mismanagement, fuel contamination
/wrong fuel, or carburetor and/or
induction icing.

Collision while taxiing to or from a
runway in use.

Occurrences during (or as a result
of) ground handling operations.

Accumulation of snow, ice, freezing
rain, or frost on aircraft surfaces
that adversely affects aircraft
control or performance.

Loss of Control - Ground (LOC-G)

Medical (MED)

Navigation Error (NAV)

Other (OTHR)

Security related (SEC)

System/Component Failure or
Malfunction (Non-Powerplant)
(SCF-NP)

System/Component Failure or
Malfunction (Powerplant)
(SCF-PP)

Turbulence Encounter (TURB)

Undershoot/Overshoot (USOS)

Unknown or Undetermined
(UNK)

Wildlife (WILD)

Windshear or Thunderstorm
(WSTRW)

Loss of aircraft control while the
aircraft is on the ground.

Occurrences involving illnesses of
persons on board the aircraft.

Occurrences involving the incorrect
navigation of aircraft on the ground
or in the air.

Any occurrence not covered under
another category.

Criminal/Security acts which result
in accidents or incidents.

Failure or malfunction of an aircraft
system or component other than the
powerplant.

Failure or malfunction of an aircraft
system or component related to 
the powerplant.

In-flight turbulence encounter.

A touchdown off the runway/helipad
/helideck surface.

Insufficient information exists to
categorise the occurrence.

Collision with, risk of collision, or
evasive action taken by an aircraft
to avoid wildlife on a runway or on
a helipad/helideck in use.

Flight into windshear or thunderstorm.
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The Global HRCs are the most common occurrence categories related to fatal accidents (which are derived from the analysis
of fatal accidents by ICAO over a 10-year period). HRCs need to be addressed to mitigate the risk of fatalities. The following
occurrence categories have been identified as HRCs in the ICAO Global Aviation Safety Plan (GASP) 2020-2022 Edition and
are considered relevant for Thailand.

Controlled Flight into Terrain (CFIT)
In-flight collision or near collision with terrain, water, or obstacle without indication
of loss of control.

Loss of Control In-flight (LOC-I)
Loss of aircraft control while or deviation from intended flight path in flight.

Mid-Air Collision (MAC)
Airprox, Airborne Collision Avoidance System (ACAS) alerts, loss of separation
as well as near collisions or collisions between aircraft in flight.

Runway Excursion (RE)
A veer off or overrun off the runway surface.

Runway Incursion (RI)
Any occurrence at an aerodrome involving the incorrect presence of an aircraft,
vehicle, or person on the protected area of a surface designated for the landing
and take-off of aircraft.

High-Risk Categories (HRCs)
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Commercial Air
Transports

Chart 6: Rate of safety occurrences related to CAT in 2019-2022 – Aeroplane operations

This section provides a detailed breakdown of occurrences by categories and the key safety issues. CAAT has a priority to
reduce the risk of accidents in Commercial Air Transport, and those issues that have a high potential to escalate to HRCs.
Chart 6 shows rate of safety occurrences in 2019-2022 with the top 10 occurrence categories which have high rate in 2022.
It can be seen that there is an improvement in the reporting system from operators. Chart 7 shows top 10 key safety issues
with their ERC score.
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Chart 7: Top 10 key safety issues in 2022 by ERC score related to CAT – Aeroplane operations

Birdstrike, Near Birdstrike and Wildlife Issues 

Aircraft systems/components malfunction

Chart 8: Rate of SCF-NP occurrences in 2019-2022
related to CAT - Aeroplane operations 

Chart 9: Rate of SCF-PP occurrences in 2019-2022
related to CAT - Aeroplane operations 

Rate per 10,000 flight movements Rate per 10,000 flight movements

Bird issues include birdstrikes with/without damage, presence of bird in aerodrome vicinity detected by aerodrome operators 
and ANSP and bird encounters by flight crews. The number of reports significantly increased over the past few years. However, 
since 2019, none of these occurrences has been classified as high severity. However, the increasing number of occurrence 
reports reflect more flight operations in Thai airspace, and birdstrikes continue to cause damage to aircraft. Likewise, issues 
have the same trend and safety concerns as bird issues. Mitigation of these safety risks are one of CAAT priorities and it is the 
top risks in the Thailand Aviation Safety Action Plan (TASAP) with actions to reduce the rate of birdstrikes with damage to 
aircraft parts. More details of bird and wildlife issues are included in the Aerodrome section.

Chart 8 and Chart 9 present the rate of SCF-NP and SCF-PP occurrences per 10,000 flight movements from 2019-2022 
respectively. It can be seen in the charts that the rate of both SCF-NP and SCF-PP occurrences are in an increasing trend.How-
ever, the rate has decreased from 2021 to 2022. 

Interference with an aircraft

Aircraft separation related occurrences

Hard landing

Unstabilised approach

Aircraft systems/components malfunction

Runway incursion by an aircraft

Weather and environmental encounters

Bird issues
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Deviation from ATC clearance
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 System/Component Failure or Malfunction (Non-Powerplant) (SCF-NP)
There were 197 SCF-NP occurrences in 2022. Chart 10 displays the top 5 Air Transport Association (ATA) chapters that are 
related to the SCF-NP occurrences. The most significant concerns for SCF-NP cases are malfunctions of the landing gear
systems and the hydraulic power systems. 

In order to ensure the aircraft airworthiness and reliability, operators can utilise Chart 10 to review their maintenance
programmes to ensure they are still appropriate. In addition, safety investigations are recommended to identify and resolve
root causes and contributing factors for these SCF-NP occurrences.

The most significant occurrences for SCF-NP in 2022 were a tyre burst event and vent skin valve fault occurrence. These
occurrences had the potential to be HRC occurrences (CFIT, RE, or RI) and are being investigated and monitored by CAAT,
in order to determine their associated contributing factors and the preventive measures for these problems.

Chart 11  summarises the consequences to the aircraft operation resulting from SCF-NP occurrences. These all contribute to
an increasing workload for the flight crew and in combination with other situations such as adverse weather could result in a
serious incident or accident.

Chart 10: Top 5 ATA chapters of SCF-NP occurrences in 2022 related to CAT – Aeroplane operations

Chart 11:  Consequence to aircraft operations resulted by SCF-NP occurrences
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Chart 13: Number of interferences with aircraft operations in Thai airspace during 2022

System/Component Failure or Malfunction (Powerplant) (SCF-PP)
 

In order to help improve the occurrence analysis of system and component failures, CAAT would like to encourage the
operators to provide the relevant ATA chapters and the root cause in their occurrence reports. Accurate and detailed data
provided by the operators will provide CAAT with a better understanding of airworthiness issues so that they can be addressed.

Interference with an Aircraft
Chart 13 provides number of interferences with aircraft occurrences showing an increasing trend. CAAT has issued safety
material to promote importance of inappropriate uses of laser beams and to raise awareness and understanding of its
consequences to operating aircraft. To improve the analysis of these type of occurrences, CAAT is requesting more details
from flight crew and ATC whenever airborne objects are identified.  

Chart 12: Consequence to aircraft operations resulted by SCF-PP occurrences
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There were 70 SCF-PP occurrences in 2022. Chart 12 presents the operational impacts resulted from those engine-related 
occurrences. Despite the lower numbers compared to SCF-NP; SCF-PP occurrences often resulted in engine part damage 
and could potentially lead to engine failure and costly maintenance repair. It is worth mentioning that out of the 14 air turn 
back events, 3 were precautionary in-flight engine shutdowns that were performed in order to minimise the damage 
to the powerplant system. As a result, it is advisable for the operators to closely monitor their aircraft engine health 
monitoring programmed.

12Commercial Air Transports - Aeroplane



Chart 13 and Chart 14 present the number of aircraft interferences with laser and airborne object occurrences and ERC score
respectively. Rockets or Bungfai are frequently occurring during May – July when the Rocket festival (Boon Bung Fai) is
celebrated in the Northeastern part of Thailand around Ubon Ratchathani, Roi Et, Khon Kean, Burirum, and Nakhon ratchasima.
Sky lantern occurrences happen mostly in the northern part of Thailand in November during the Yee Peng and Loy Kra Thong
festival.

Unstabilised Approach
Aircraft continuing to land after an unstabilised approach remains the primary unsafe event that might escalate to CFIT and
RE. Unstabilised approaches contributed to at least one serious incident. The data collected throughout 2022 shows that
occurrences related to unstabilised approach includes operating with high approach speed which was the most frequent
occurrence that slightly increased from 2021. High-rate of descent, time pressure and workload management in the cockpit 
are main contributing factors. Operators should emphasise to their flight crews on the importance of maintaining a stabilised
approach and it also be included in flight crew training. In addition, operators should monitor stabilised approaches through
their Flight Data Analysis Program (FDAP). Chart 15 shows all warning system triggered of all unstabilised approach
occurrences and ERC score.

 Warning System Triggered 

Chart 14: Interference with aircraft operations in Thai airspace during 2022 by risk assessment
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Chart 15: All warning system triggered of unstabilised approach occurrences in 2022 with ERC score.
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Deviation from ATC clearance
Deviation from ATC clearance in 2022 include:
 • runway and taxiway incursions, missed taxiway;
 • incorrect Flight Management Guidance System
   (FMGS) setting during take-off/landing by flight crew.
Although human error continues to be identified in many
occurrences, organisations should investigate,why the error
took place and whether there were organisational or
technological factors that caused the error. This can be
mitigated through the pilot crosscheck and the ATC readback.

Hard Landing
There were 15 occurrences that can be summarised as actual
hard landing and 26 suspected hard landing occurrences.
The contributing factors are adverse weather encounters
and aircraft landing with unstabilised approach. Hard landing
has the potential to result in aircraft loss of control on ground
and runway excursion which will result to damage to an aircraft.
To help improving of the safety occurrence analysis, CAAT
encourages air operators to report this safety occurrence
providing with the G loading value and maintenance actions
performed by airlines is verified and provided in the
occurrence report.

Undeclared Dangerous Goods
2022 saw a significant increase in undeclared dangerous goods
being identified in passenger luggage. There is a need for
the Air Operators to increase passenger awareness of what
they can carry in hold luggage especially with the packing of
power banks, spare batteries, lighters and e-cigarettes.These
can generate a significant fire risk to the aircraft. The chart
below shows the significant DG incidents for 2021 and 2022
where packaging has been damaged or there has been a fire
or overheating of an electronic device as these events could
potentially endanger the aircraft.

Cabin Safety Related
The occurrences in the passenger cabin include overheating
of personal electronic devices equipped with lithium battery,
cabin crew injury from turbulence and inadvertent slid/raft
deployment. Regarding assessment of severity of each
occurrence, it appears that the Air Operators should increase
passenger awareness of the danger caused by lithium battery
in their carry-on baggage.

Aircraft Separation Related Occurrences
There has been a significant increase in TCAS  RA in 2022.
The identified common contributing factors are aircraft
with high rate of descent, workload management in the
cockpit, flight crew CRM and traffic monitoring from ANSP.
The majority of TCAS  RA occurred outside of Thai airspace.

14Commercial Air Transports - Aeroplane



Helicopter

Commercial Air
Transports

Chart 16: Rate of safety occurrences related to CAT in 2019–2022 - Helicopter operations

This section addresses the operational safety issues that were elicited during helicopter operations in 2022. A chart represents
the frequency of occurrence rate per 1,000 flight movements, classified by occurrence category, is presented in Chart 16.

Occurrences Classification
Rate per 1,000 flight movements
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Although SCF-NP is the most frequent occurrence, none of them were considered as significant risk. However, component
failure in-flight will increase the workload for the flight crew, which could lead to a serious incident or accident. The ATA
chapter's breakdown for the SCF-NP occurrences related to helicopter operation in 2022 is displayed in Chart 17.

Most of the SCF-NP occurrences were reported by Offshore operators, which generally resulted in air turn back to base
station.

Key safety issues
Chart 18 depicts a comprehensive analysis of the various key safety issues that contribute to the operational safety issues in
helicopter operations. These issues were broken down in order to provide a more in-depth understanding of the occurrences
reported. In addition, it is worth to mentioned that all of the helicopter operation occurrences being reported to CAAT in 2022
are considered to be in a low-risk level based on ERC score categorisation. 

Chart 17: ATA chapter breakdown of SCF-NP occurrences in 2022 related to CAT – Helicopter operations

31 Indicating/Recording System

34 Navigation System

24 Electronical Power

42 Integrated Modular Avionics

62 Rotorcraft Main Rotor

67 Rotorcraft Flight Control

63 Main Rotor Drive

28 Fuel System

33 Aircraft Lighting

4

3

2

1

1

1

1

1

1

Chart 18: Number of key safety issues of helicopter operations in 2022
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Key Message from Flight Operations
Standards Department (OPS)

From analysis of the reported occurrences in 2022, after
the Covid-19 pandemic recovery, CAAT has found a number
of occurrences related to failure or malfunction in hydraulic
systems (ATA 29) and landing gear systems (ATA32), that if
detected and corrected before the aircraft commences flight
operations, could reduce the risk of occurrence of serious
incidents and accidents.

It is important to emphasise that Air Operator Certificate
Holders, Licensed Aircraft Engineers including Flight Crews
should thoroughly perform preflight inspections and transit
checks in a manner that enables the detection of abnormalities
or failures of aircraft systems and components, and ensures
that any of those are corrected before the flight and that
the aircraft is always in a condition for safe operation.

In this regard, The Airworthiness and Aircraft Engineering
Department (AIR) will closely monitor and oversee the
maintenance of aircraft and put in place any necessary
measures to ensure its effectiveness.

As the Covid-19 pandemic situation gradually improves, the
aviation industry has started to recover and the number of 
flight operations have been increasing continuously to meet
the demands of passengers travelling, whether for business,
education, tourism, or other purposes.

Although additional preventive measures have been included
in the flight operation resumption programme to ensure flight
safety such as requalification training, initial operation
experience, and line flying under supervision, there are still
growing numbers of safety-related occurrence reports
submitted. The occurrences include safety issues of
interference with an aircraft, unstabilised approach, runway
excursion, hard landing, and more. These incidents may
arise due to a lack of familiarity with flying, insufficient
experience, or knowledge which can potentially jeopardise
the safe operations.

Therefore, in order to ensure utmost safety in the aviation
operations, it is important to reduce the number of safety
occurrences and report to CAAT promptly when such cases
occur. This remains a challenging task for Flight Operations
Standards Department which oversees the safety of flight
operations. Despite the regular safety audits and inspections
conducted continuously, the key safety issue is ensuring that
flight crew members and airlines are aware of potential
hazards and risks and take adequate measures to mitigate 
them. This requires attention on recency experience, situation
awareness, and ongoing  training to reduce the rate of 
safety-related occurrences in future flights.

Mr. Veera Cheevaidsarakul
Acting Manager of Flight Operations

Standards Department (OPS)

Mr. Paisit Herabat
Manager of Airworthiness and

Aircraft Engineering Department (AIR)

Key Message from Airworthiness and
Aircraft Engineering Department (AIR)
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General Aviation

This section addresses the operational safety issues of general aviation operations. The total of occurrences during 2022 by
occurrence categories is shown in Chart 19 which shows an increase in occurrences being reported compared to 2020-2022.
The most frequent occurrences categories reported in 2022 were SCF-NP, SCF-PP, MAC, NAV, and Others respectively. 

Occurrences Classification
Rate per 10,000 flight movements

SCF-NP SCF-PP MAC ATM BIRD WILD RINAV GCOL

0.1

2019 2020 2021 2022

Chart 19: Rate of safety occurrences related to General Aviation operations in 2019–2022
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Chart 20: Number of key safety issues with ERC score related to General Aviation operations in 2022

Key safety issues
The operation safety issues for general aviation are broken down further by key safety issues to provide a deeper
understanding of the events involved in the report are shown in Chart 20.
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Approved Training
Organisations

This section summarises the operational safety occurrences related to Approved Training Organisations (ATOs) in 2022.
The rate of occurrences during 2022 by occurrence categories is shown in Chart 21.

Occurrences Classification
Rate per 10,000 flight movements
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Chart 21: Rate of safety occurrences related to ATOs in 2019-2022
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In 2022, there has been a 59% rise in reported incidents compared to the previous year. The top safety concerns for ATOs
are system and component failures, followed by bird issues. These types of failures pose a significant challenge for student
pilots and can lead to potentially fatal accidents. In 2022, there were two accidents involving runway excursions and abnormal
runway contact events due to unstabilised approaches, resulting in injury and damage to the aircraft. In addition, a VFR
training flight took off in IMC conditions with both the instructor and student knowingly operating outside the company
procedures and CAAT regulations.

Key safety issues
The key safety issues for ATOs are broken down further by event types to provide a deeper understanding of the events
involved in the reports shown in Chart 22.

The most frequent event for ATOs related to aircraft technical problems. However, they were all considered as low risk events.
One of the two high risk occurrences occurred as a result of a bounced landing that resulted in a runway excursion. ATOs
should focus on the importance of flying a stabilised approach and 'go around' decision making. 

Chart 22: Number of key safety issues with ERC score related to ATOs operations in 2022
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Chart 23: Rate of safety occurrences related to Air Navigation Services in 2019-2022

Air Navigation
Service Providers

This section addresses the operational safety issues related to Air Navigation Services Providers covering all air traffic in
Thailand. The rate of safety occurrences reported between 2019 – 2022 by occurrence categories is shown in Chart 23.
The most frequent occurrence categories reported in 2022 were RI, NAV and ATM.

Occurrences Classification
Rate per 100,000 flight movements in BKK FIR
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Chart 24: Number of key safety issues related to Air Navigation Services with ERC scores in 2022

In 2022, the safety occurrence reports related to ANSPs categories OTHR, RAMP, CFIT and TURB occurrences has increased.
Most of OTHR occurrences are radio frequency interference, to solve the issue and help improving of the safety occurrence
analysis, CAAT encourages air operators to report the detailed location to CAAT. This will enable CAAT to collect and compare
the information received by the relevant parties and forward to the National Broadcasting and Telecommunication Commission
(NBTC) who regulates the use of frequencies and radio communications equipment in the telecommunications for Thailand.

Most of RAMP occurrences related to ANSPs are linked to aircraft deviation from ATC clearance especially the aircraft pushback
without and/or deviate from the clearance. More details about aircraft deviation ATC clearance provided in the next section. 

Most of CFIT occurrences related to ANSPs are linked to glideslope interruption at Don Mueang International Airport (VTBD)
due to aircraft crossing runway. This is caused by the high traffic volume and ATC managing the air traffic flow by instructing
the aircraft to crossing RWY21R and preparing for take-off from RWY21L while the other traffic is approaching to land at VTBD.
This issue can only be solved by relocating the Instrument Landing System (ILS) transmitter.

There was an occurrence classified as an TURB occurrence, the aircraft encounter wake turbulence from the higher traffic in
the opposite direction. Although this is a rare event, it’s important for air traffic controller to be aware of the potential of wake
turbulence even at high altitude with reduce vertical separation.

Key safety issues
When the occurrence reports are broken down further by key safety issues, this provides a deeper understanding of the events
involved in the reports. The number of key safety issues with assessed ERC scores are shown in Chart 24.

For the occurrences related to ANSPs, there is one runway incursion caused by an aircraft landing on unassigned runway that
was classified as a high-risk occurrence. In order to prevent the recurrence, Air Traffic Controllers (ATC) shall monitor the
position of the aircraft which under their responsibility to ensure that the aircraft established on the correct final approach track.
In case of there is a visual limitation, the ATC is unable to identify the position of the aircraft. The aircraft position reporting and/
or ATS surveillance system are required.

Aircraft deviation from ATC clearance
There was an increase in occurrences related to aircraft deviations from ATC clearance in 2022. The most significant occurrence
was a take-off clearance deviation. Although it was not directly contributed by the ATC, the ATC are considered as one of 
the last remaining defenses by being aware of the situation and providing instructions to the pilot to take immediate action.
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The most frequent occurrences were aircraft taxiing to unassigned parking stand/bay and deviations from pushback
clearance. ATCs should provide clear instructions and carefully listen to the readback to ascertain that the clearance or
instruction has been correctly acknowledged by the flight crew. If there is any error, ATCs shall take immediate action to
correct any discrepancies revealed by the readback. Chart 25 shows breakdown of aircraft deviation from ATC clearance
contributing factors.

Loss of separation and level bust
In 2022, there were 9 loss of separation occurrences and 3 level bust occurrences. These key safety issues have the potential
to result in a mid-air collision. The primary contributing factors for these incidents being aircraft deviating from track due to
severe weather encounters, high ATCs workload, lack of knowledge about aircraft performance and human resource
allocation during Covid-19.

Failure of communication, navigation and/or surveillance facilities
For the failure of communication, navigation and/or surveillance (CNS) facilities, most of these occurrences were radio
navigation facilities malfunction. ANSPs should establish a preventive maintenance schedule of the CNS facilities and provide
the sufficient resources in order to ensure continuity in service and to reduce equipment failures.

Aircraft deviation from ATM procedures
There were 9 occurrences related to aircraft deviation from ATM procedures. Five of these occurrences related to aircraft
entering the restricted area after departing from the Don Mueang International Airport (VTBD). The pilot requested to deviate
from track due to serve weather encounter. Three occurrences were unauthorised penetration of the airspace with the aircraft
flying without submitting a flight plan and one was a loss of communication between pilot and ATC with the aircraft landing
without ATC clearance. Chart 26 shows breakdown of aircraft deviation from ATM procedures contributing factors.

Chart 26: Aircraft deviation from ATM procedures breakdown by contributing factors

Chart 25: Aircraft deviation from ATC clearance breakdown by contributing factors

ATC fatigue
Fatigue results in a reduced ability to carry out operational duties. It may cause from various factors i.e. traffic density, staff
allocation, and work conditions etc. Fatigue management shall be responsibility of the ANSP and the individual ATC. ANSP
shall address fatigue issues by ensuring the sufficient staff and appropriate working environment provided. Moreover, the
fatigue reporting system shall be established. ANSP shall communicate and encourage their staff to report the fatigue issues
so that, ANSP is able to use the collected safety data for identifying the hazards and eliminating those risks before it
contributes to a safety occurrence.
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11% (3 OCC.) Climb/descent clearance deviation

11% (3 OCC.) Taxi clearance deviation26% (7 OCC.) Pushback clearance deviation
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11% (1 OCC.) Loss communication between pilot and ATC

33% (3 OCC.) Un-authorised penetration of airspace
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Keys message from Air Navigation Service
Standards Department (ANS)

Airspace is a critical component of the aviation system, as 
it provides a three-dimensional space within which aircraft 
can operate safely and efficiently. It is essential for the safe 
and orderly movement of aircraft and plays a key role in the
overall efficiency of the aviation system. CAAT, by the Air 
Navigation Services Standards Department (ANS), has 
embarked on the strategic initiative to overhaul the country’s
airspace regulations and structure, based on the standards
and recommended practices (SARPs) of the International
Civil Aviation Organization (ICAO).  Thailand will adopt the
standard ICAO classification system for airspace on the
intended use of the airspace, and is divided into seven 
classes: A, B, C, D, E, F and G.

The purpose of the classification system is to provide clear
guidelines and requirements for pilots and air traffic controllers
to ensure safe and efficient operation of aircraft in the airspace.
In general, airspace for en-route operations will  be
designated Class A, C or E, while airspace for terminal
operations will be designated Class B, C, D or E, depending
on the requirements for air traffic control and communication
for each particular airspace. In the future, some portions
of the airspace will be designated as a Performance-
Based Navigation (PBN) airspace which will allow for the
implementation of Free  Route Airspace (FRA) in Thailand
in the future.

Graphic new design

Figure 1: Airspace concept

Mrs. Tawika Huayhongtong
Manager of Air Navigation Service

Standards Department (ANS)
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Figure 2: Airspace classification

Figure 3: Special Use Airspace (SUA)

In addition to airspace classification, CAAT will adopt ICAO’s Special Use Airspace (SUA) concept which is a generic term used
for airspace  volumes designated for specific operations, such as military training, exercises and operations, of a nature such
that required limitations on airspace access may be imposed on other aircraft not participating in those activities.  SUA
includes Restricted Areas (R), Prohibited Areas  (P), Danger Areas (D), Temporary Reserved Areas (TRA) and Temporary Flight
Restriction (TFR), which will be established to ensure the  safety of aircraft and persons involved in these activities, and to
minimise the impact of these activities on other air traffic and allows for the flexible use of airspace (FUA).

Effective airspace organisation and management is essential for the sustainable growth of the aviation industry, and requires
collaboration and coordination among various stakeholders, including airspace managers, air traffic controllers, airport
operators, and aviation authorities.
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Chart 27: Rate of occurrences related to Aerodrome operations in 2019-2022

This section addresses the details of occurrence categories and key safety issues related to aerodrome operations. The rate
of occurrence categories is shown in Chart 27. The most frequent safety occurrence categories were Birdstrike (BIRD),
Wildlife (WILD), Aerodrome (ADRM), Ground handling (RAMP) and Ground collision (GCOL). In addition, safety occurrences
relating to occupational health and safety in airside area, with no element of aircraft operation are included under RAMP and
GCOL category. Although aerodrome operations may not have directly contributed to an accident or serious incident, they
play a significant role in preventing and reducing the severity of occurrence.
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Key safety issues
The highest frequency operational safety risks are bird issues followed by wildlife issues, FOD issues, taxiway incursions by
vehicle and ground vehicle collisions, respectively. Chart 28 shows the number of key safety issues of aerodrome in Thailand.

Chart 28: Number of key safety issues of Aerodrome in Thailand in 2022

Nevertheless, most of high frequency occurrences are of low consequence. Chart 29 shows only the medium and high risk
category occurrences. The most significant occurrences are runway incursions by aircraft and runway excursions with the
potential to result in accident or serious incident. Runway condition is an important contributing factor in runway excursions.
CAAT has recently published guidance for the global reporting format for runway surface conditions.

Chart 29: Number of key safety issues in 2022 with ERC scores

Bird issue including bird encounter, birdstrike

Wildlife issue

FOD issue

Taxiway incursion by vehicle

A collision between vehicle and vehicle,object and building

Runway incursion by aircraft

Aircraft deviation from ATC clearance

Runway incursion by vehicle

Taxiway incursion by aircraft

Significant deficiencies in aerodrome lighting

Fuel spillage

A vehicle cut in front of taxiing aircraft

A collision between aircraft and equipment

Runway excursion

Aircraft failure to follow ATC instruction

Vehicle failure to follow ATC instruction

Unauthorised person in airside area

Obstacle in the aerodrome vicinity without permission

Fuel leakage

A collision between vehicle and buildings

Taxiway excursion by aircraft

Runway incursion by person

Fire in aerodrome facilities

A collision between tractor and person

1,376

6

6

4

4

3

3

3

3

3

2

2

2

2

287

60

31

25

22

21

15

13

7

7

Medium

High

Runway incrusion by aircraft

Runway excursion

Bird issue including bird encounter, birdstrike

Landing on unassigned runway

Runway incursion by vehicle

Taxiway incursion by vehicle

4

2

21

1

1

1

28Aerodrome Operators



Bird and wildlife issues
The number of bird and wildlife occurrences has been dramatically increasing from last year, especially in the months of May
and October. There is a mix of reporting between Aerodrome operators (902 OCC.), ANSPs (673 OCC.) and from
Air Operator (581 OCC.) with some occurrences being reported by more than one organisations. Increasing of bird and wildlife
presence at aerodrome or around aerodrome vicinity is caused by:
  • Open grassland area, shrubs and trees which encourage bird habitation at or close to the aerodrome; 
  • Landfill, waste disposal sites and waste disposal dumps near aerodrome;
  • Food sources and surrounding water sources around the aerodrome; 
  • Agricultural activity in the aerodrome vicinity;
  • Migrating birds;
  • Unsecure perimeter fence resulting into wildlife approach into the airside area;
  • Joint-use aerodrome activity between military and civil operations; and
  • Construction operations at aerodrome expansion projects.

Chart 30: Number of bird issues in Thailand in 2022 by month
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Rate of bird issue occurrences by aerodrome
Rate per 1,000 aircraft movement

Table 1 are shown the top 10 airports that have the highest
rate of presence of bird occurrence in 2022

Table 1: Rate of bird issues by aerodrome in 2022

Figure 4: Hotspots of bird issues by aerodrome in 2022

Rate of wildlife issue occurrences by aerodrome
Rate per 1,000 aircraft movement

Table 2 are shown the top 10 airports that have the highest
rate of presence of wildlife occurrences in 2022

Table 2: Rate of wildlife issues by aerodrome in 2022

Figure 5: Hotspots of wildlife issues by aerodrome in 2022
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Chart 31 shows the percentage of presence of wildlife occurrence by species in 2022 which most of wildlife found at airport
are dogs, followed by reptiles  

Chart 31: Percentage of wildlife species founded in airports

According to the high number of occurrences, the risks of bird/wildlife strike can be reduced by collaboration of CAAT, local
government and aviation stakeholders.

CAAT:
 • Will continue to collect and analyse occurrences from air operators, aerodrome operators, air navigation service
 providers
 • To develop a wildlife management programme and establish a wildlife task force to support the activities.

Aerodrome operators:
To develop and implement wildlife hazard management programme to minimise the trend of presence of bird and wildlife at
aerodrome or in the aerodrome vicinity.

FOD issues
Over half of the FOD occurrences were found on the runway and have the greatest potential to contribute to an accident or
serious incident. 

Chart 32 details foreign object debris (FOD) occurrences at aerodromes which can cause injury to person or endanger aircraft.
FOD occurrences come from several sources as can be seen in Chart 32;
 • The carcass of bird/wildlife on movement area; 
 • Broken runway pavement surface and runway marking;
 • Deterioration of joint sealant using for concrete pavement on taxiway; 
 • Maintenance and ground service equipment included tools from maintenance organisations and parts from ground
 handling services; and
 • Food supplies, foam, paper as a result of poor housekeeping.

47.84% (133 OCC.) Dog

1.80% (5 OCC.) Cat,Fox,Rabbit 3.24% (9 OCC.) Turtle  

3.96% (11 OCC.) Snake

20.86% (58 OCC.)
Water monitor

22.30% (62 OCC.)
Reptile - Unknown species
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Chart 32: Number of FOD issues in aerodrome by types

In order to minimise the risks of FOD encounter, Aerodromes and aerodrome user (maintenance organisations, ground
handling organisations and airline operators) should implement FOD prevention programs. This also requires the discipline
of personnel working on the ramp to maintain good housekeeping practices. It is also important to report any FOD found. 
 
Airside vehicle driving issues 
This includes taxiway incursions by vehicle and when vehicles cut in front of taxiing aircraft. Both safety occurrences have the
potential to either cause damage to aircraft or require rapid braking by the aircraft which could result in personnel injuries. 

Chart 33 shows the contributing factor of airside vehicle driving issues where drivers do not follow airside driving rule and
regulation and maintain situation awareness while being on airside area 

Chart 33: Number of airside vehicle driving occurrences by contributing factors
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These kinds of occurrences can be prevented by driver training, emphasising driver to comply with clearances, published
procedures and right-of-way rules as well as always maintaining situation awareness.
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A collision between vehicle and vehicle, object and building
Chart 34 shows the number of airside collisions between vehicle and vehicle, object and building by contributing factors.
Although these occurrences do not involve aircraft operations, they could result in ground staff injury or fatality, and damage
to equipment. The aerodrome operator should take responsibility to ensure the continued safe operation in airside areas by
developing the driver training and testing programme, assuring that all drivers follow published procedure.

Chart 34: Number of collision in airside area occurrences by contributing factors

Runway safety issues
Runway incursions 
Runway incursion is one of the highest risk runway safety occurrences which have the potential to cause accident or serious
incident resulting in significant damage and the serious injury or fatality of ground staffs, crew members and passengers. 

In 2022, there were 39 runway incursions in Thailand. Even though vehicles, pedestrians, air traffic controllers and flight crew
are responsible for some incursions. Some runway incursions were caused by construction operations at aerodrome expansion
projects.

In order to reduce the likelihood and severity of runway incursion risk, aerodrome operators should establish local runway
safety teams to improve runway safety.

Runway excursions 
In 2022, there were 4 runway excursions in Thailand. This occurrence category is a significant risk for Thailand especially
during adverse weather conditions. As many different types of CAO are involved in preventing runway excursions (Air operator,
ANSPs, Aerodrome operators and ATOs). It is necessary to collaboratively manage safety risk across all airport users through
local runway safety team.
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Key message from Aerodrome Standards
Department (AGA)

After COVID-19 pandemic, the aviation industry has quickly
recovered which leads to a high volume of flights which
corresponds to the increasing number of safety occurrence
reports.

This increase indicates a positive mindset and better
understanding of the Thai aviation industry and an improved
reporting culture.

For aerodrome oversight function, focusing on Runway Safety
to ensure the alignment with ICAO APAC Regional Aviation 
Safety Plan; the implementation of ICAO Global Reporting
Format for runway surface conditions (GRF) and the
establishment of Runway Safety Committees have been
implemented across all Thailand’s public aerodromes.
However, the rates of Birdstrike and Wildlife Encounter issues
is still present as the most significant safety concerns in
multiple airports. Although these occurrences have yet
resulted in any severe consequences, the frequency rates
have grown drastically with a potential of growing even
higher.

Reducing the numbers of Birdstrike and Wildlife Encounter
cases within the aerodrome premises and surrounding areas
will be the main safety target from 2023 onwards. In order
to mitigate the risks of these safety issues, CAAT and the
stakeholders are working together with other relevant
functions to form Thailand Wildlife Hazard Management
Programme.

Lastly, safety promotion is a part of Safety Management
System (SMS) that needs to be addressed to ensure all
stakeholders truly understand their roles and responsibilities.
This will create a mutual understanding between the authorities
and operators and ultimately the number of safety occurrences
will be reduced.”

Gp.Capt. Suchat Angthong
Manager of Aerodrome

Standards Department (AGA)
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State
Aircraft

While CAAT has no obligation to oversee the safety of State Aircraft operation, occurrences are voluntarily reported to CAAT.
The number of occurrences related to state aircraft being reported to CAAT has been increasing gradually over the past
3 years. In 2022, there were 92 occurrences reported. This represents a 44% increase in the number of reports from 2021
to 2022. The most significant increase is contributed to system component failures, which increased from 3 occurrences to
32 occurrences from 2021 to 2022.  Chart 35 shows number of occurrences related to State Aircraft operations. These
occurrences are reviewed by the National Civil Aviation Safety Board (NCASB). Chart 35 only shows the number of occurrences
and not the rate as the number of aircraft movements is not currently available.

Chart 35: Number of occurrences related to State Aircraft operations in 2019-2022
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Chart 36: Number of key safety issues related to State Aircraft operations in 2022

Chart 36 depicts the key safety issues related to State aircraft operations. Those issues highlighted in red indicate the
operations of State aircraft that could create an impact on the safety and the workload of civil aircraft operations. The
consequences could include: emergency declaration, civil aircraft go - around, loss of separation, and runway closure.
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Appendix A

List of aircraft accidents and serious incidents

   1. Thai and foreign registered aircraft involving aircraft accidents/serious incidents occurred within Thailand

 • Thai registered aircraft

• Foreign registered aircraft

Local
date

Location
name

Injury
level

Occurrence
category

Occurrence
class Narrative text

9-Apr-22 Thailand

Thailand

None

None

None

None

None

None

None

None

None

SCF-NP
F-NI

Serious
Incident

Serious
Incident

Serious
Incident

Serious
Incident

Serious
Incident

Flight crew noticed avionic smoke during climb passing 4,000 ft. The aircraft returned to land at departure
airport.

30-Apr-22 VTUI, Sakon
Nakhon 
Airport

SCF-NP
RE

RI

RE

ARC

USOS

SCF-NP

Accident

Accident

Accident

Accident

During landing, the nose landing gear collapsed before the aircraft ran off the left side of runway.

4-May-22 VTBD, Don
Mueang

International
Airport

The aircraft landed on an unassigned runway.

5-Jun-22 SCF-PP During climbing, there was ECAM warning “VENT SKIN VALVE FAULT” and cabin altitude decreased from
8,000 to 10,250 ft, during which ECAM “CAB PR EXCESS CAB ALT” triggered.

30-Jul-22 VTCT,
Chiang Rai

International
Airport

The aircraft ran off the right side of runway during landing.

11-Aug-22 Banthi,
Lamphun

SCF-PP
LOC-I

Engine was inoperative during fourth go-around. The aircraft landed outside the airport.

2-Sep-22 VTPO,
Sukhothai

Airport

The aircraft made a hard landing.

26-Nov-22 VTSP,
Phuket

International
Airport

The aircraft landed short of the runway threshold.

6-Dec-22 Thailand During passing FL290, the cabin altitude warning came on then pilot performed emergency descent and
emergency oxygen masks were used.

Local
date

Location
name

Injury
level

Occurrence
category

Occurrence
class Narrative text

11-May-22 Thailand None F-NI Serious
Incident

The aircraft returned to land at departure airport due to engine no.2 fire warning shown. After landing, the
inspection found trace of fire, damages and fuel leakage in the area adjacent to Variable Stator Vane (VSV)

Local
date

Location
name

Injury
level

Occurrence
category

Occurrence
class Narrative text

14-Jul-22 Iran FIR None MAC Serious Incident investigated by Iran Aircraft
Accident Investigation Board (AAIB)

Loss of separation between descending aircraft and cruising aircraft. 

2. Thai registered aircraft involving aircraft accidents/serious incidents occurred outside Thailand

Table 3:  Thai registered aircraft involving aircraft accidents/serious incidents occurred within Thailand

Table 4: Foreign registered aircraft involving  accident/serious incidents occurred within Thailand

Table 5: Thai registered aircraft involving aircraft accidents/serious incidents occurred outside Thailand
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Appendix B

List of acronyms

AAIC

ACAS

AGA

AIR

ANS

ANSP 

APAC

ATA

ATC

ATO

C

CAT

CAAT

CAO

CICTT

CNS

CRM

F

FDAP

FIR

FMGS

FOD

FRA

FUA

E

ERC

G

GASP

GPWS

GRF

H

HRCs

The Aircraft Accident and Incident Investigation
Commission

Airborne Collision Avoidance System

Aerodrome Standards Department

Airworthiness and Aircraft Engineering Department

Air Navigation Service Standards Department

Air Navigation Service Provider

Asia and Pacific

Air Transport Association

Air Traffic Controller

Approved Training Organisation

Commercial Air Transport

The Civil Aviation Authority of Thailand

Civil Aviation Organisation

Commercial Aviation Safety Team/ICAO Common
Taxonomy Team

Communication, navigation and surveillance

Crew Resource Management

A I
ICAO

ILS

N

NBTC

NCASB

O

OCC

OPS

P

PBN

S

SARPs

SMO

SMS

SOP

SSP

SUA

T

TASAP

TCAS TA

TCAS RA

TFA

TRA

V

VFR

Thailand Aviation Safety Action Plan

Traffic Collision Avoidance System -Traffic Advisory

Traffic Collision Avoidance System - Resolution Advisory

Temporary Flight Restriction

Temporary Reserved Areas

Visual Flight Rule 

Flight Data Analysis Programmes

Flight Information Region

Flight Management and Guidance System

Foreign Object Debris

Free Route Airspace

Flexible Use of Airspace

Event Risk Classification

Global Aviation Safety Plan

Ground Proximity Warning System

Global Reporting Format

High-Risk Categories  

International Civil Aviation Organization

Instrument Landing System

The National Broadcasting and  Telecommunications
Commission

National Civil Aviation Safety Board

Occurrence

Flight Operations Standards Department

Standards and Recommended Practices

Aviation Safety Management and Standards Assurance
Office

Safety Management System

Standard Operating Procedure

State Safety Programme

Special Use Airspace

Performance-Based Navigation
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คํานํา

แม้ว่าป� พ.ศ. 2565 จะถือว่าเป�นป�ที�มีความปลอดภัยที�ดีสําหรับด้านการบิน
ในระดับโลก ระดับภมูภิาค และของประเทศไทย แต่การวิเคราะหอุ์บัติการณ์
รุนแรงและเหตกุารณด้์านความปลอดภัยยงัคงเป�นเรื�องสําคัญ ดังนั�น การสรุป
แนวโน้มและประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัยยังคงต้องมีการดําเนินการ
อยา่งต่อเนื�อง ในเรื�องการรอ่นลงจอดของอากาศยานแบบไมเ่สถียร (Unstabilised
Approach) นั�น ยังคงเป�นป�จจัยสําคัญที�มีส่วนในการเกิดเหตุอากาศยานไถล
ออกนอกทางวิ�ง โดยเฉพาะอยา่งยิ�งเมื�อรวมกับป�จจัยด้านสภาพอากาศ กพท.
จึงได้จัดทําจดหมายข่าวด้านความปลอดภัย (Safety Bulletin) ที�ให้ข้อมูล
เกี�ยวกับการร่อนลงจอดของอากาศยานแบบไม่เสถียรไปยังผู้ดําเนินการเดิน
อากาศ (Air Operators) และจะกําหนดเรื�องดังกล่าวเป�นเป�าหมายในการ
กํากับดูแลของ กพท. ต่อไป

ความท้าทายอีกด้านที�เกี�ยวข้องกับเรื�องนิรภัยการบินของประเทศไทย คือ 
การจุดพลแุละปล่อยโคมลอยในช่วงเทศกาลบุญบั�งไฟและเทศกาลลอยกระทง
ซึ�งอาจเกิดการชนกันระหว่างอากาศยานกับวัตถลุอยอากาศ นอกจากนี� ยงัรวม
ไปถึงกรณกีารยงิแสงเลเซอร์ซึ�ง กพท. ได้รบัรายงานเหตุการณดั์งกล่าวเพิ�มขึ�น
จึงได้มีการเผยแพร่ประกาศด้านความปลอดภัยเกี�ยวกับการยิงแสงเลเซอร์
ไปยงัอากาศยานขณะปฏิบติัการบิน โดยเนน้ย�าถึงผลลัพธด้์านความปลอดภัย
ขอ้ปฏิบัติของนกับนิ และกฎหมายที�มผีลบงัคับใช้เมื�อบุคคลกระทําการอันเป�น
อันตรายต่ออากาศยานด้วย

เพื�อสร้างความเขา้ใจที�ดีขึ�นในเรื�องความเสี�ยงที�เฉพาะเจาะจงในประเทศไทย
กพท. ได้มีการจัดตั�งคณะทํางาน Operational Task Force และจัดประชุม
เชงิปฏิบติัการขึ�นในป� พ.ศ. 2565 ระหว่างภาคอุตสาหกรรมการบินและ กพท.
เพื�ออภิปรายและระบุชี�สภาวะอันตรายรวมถึงป�จจัยความเสี�ยงด้านความปลอดภัย
โดยการประชุมดังกล่าวเป�นการดําเนินงานอย่างต่อเนื�องเพื�อจัดทําทะเบียน
สภาวะอันตราย (Hazard Register) ของประเทศไทย โดยคณะทํางานกลุ่มนี�
จะมุง่เนน้ผลลัพธข์องเหตกุารณด้์านความปลอดภัยที�มคีวามเสี�ยงสูง (Global
High Risk Consequence Occurrence) และระบุจุดเสี�ยง (Hotspot) ที�เฉพาะ
เจาะจงในประเทศไทย  รวมถึงการดําเนนิการที�ลดโอกาสในการเกิดเหตกุารณ์
ที�มคีวามเสี�ยงสูง 

กพท. ขอขอบคุณผูเ้กี�ยวขอ้งสําหรับการสนบัสนนุและชว่ยเหลือในโครงการมา
ณ ที�นี� เนื�องด้วยความปลอดภัยด้านการบินนั�นเป�นพันธสัญญาที�สําคัญยิ�งซึ�ง
ต้องใชค้วามรว่มมอืและการบูรณาการจากหลายภาคสว่นจึงจะบรรลเุป�าหมาย
ด้านความปลอดภัยได้  โดยต้องดําเนินการควบคู่ไปกับการตระหนักถึงความ
สําคัญของความปลอดภัยด้านการบิน และความรับผิดชอบที�มีร่วมกันของ
ทุกภาคส่วนในระบบการบินด้วย ดังนั�น กพท. จึงขอเน้นย�าให้มีการสื�อสาร
อยา่งเป�ดกว้างและส่งเสรมิวัฒนธรรมการปฏิบติัอย่างเป�นธรรม (Just Culture)
ในอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทยเพื�อที�จะช่วยพัฒนาข้อมูลด้านความ
ปลอดภัยและทําให้ระบบการบินพลเรือนในประเทศไทยมีความปลอดภัย
มีประสิทธิภาพ และสร้างความยั�งยืนต่อส่วนรวมยิ�งขึ�นในอนาคต กพท.
หวังว่าจะได้รับการสนบัสนนุในเรื�องความปลอดภัยผา่นการรายงานเหตกุารณ์
ด้านความปลอดภัย ต่อไป

นายขจรพัฒน์ มากลิ�น
ผู้จัดการสํานักนิรภัยและกํากับมาตรฐานการตรวจสอบ

ในป� พ.ศ. 2565 อุตสาหกรรมการบนิทั�วโลกเริ�มฟ�� นตัวจากการระบาดใหญข่อง
เชื�อไวรสั Covid-19 โดยประเทศไทยมปีรมิาณเที�ยวบนิเพิ�มขึ�นทั�งเสน้ทางการบิน
ภายในประเทศและต่างประเทศ และมแีนวโนม้ที�จะมเีสน้ทางการบนิเพิ�มขึ�น
อย่างต่อเนื�องในป� พ.ศ. 2566 ซึ�งสอดคล้องกับจํานวนการรายงานด้าน
ความปลอดภัยที�เพิ�มขึ�น ทั�งการรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัย
ภาคบงัคับ (Mandatory Occurrence Reporting) และการรายงานเหตุการณ์
ด้านความปลอดภัยภาคสมคัรใจ (Voluntary Occurrence Reporting) ซึ�งเป�น
สว่นหนึ�งของแผนนริภัยในการบนิพลเรือนแหง่ชาติ (State Safety Programme:
SSP) ทําให้สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) และองค์กร
ด้านการบินพลเรอืนเกิดความเขา้ใจมากขึ�นในเรื�องความเสี�ยงด้านความปลอดภัย
ที�ประเทศไทยเผชิญอยู่ รายงานด้านความปลอดภัยประจําป�ฉบบันี�เป�นรายงาน
สรุปการวิเคราะหข์อ้มลูจากรายงานเหตุการณด้์านความปลอดภัย รวมถึงการ
สอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�ดําเนินการโดยคณะกรรมการ
สอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของอากาศยาน (กสอ.) ด้วย



FLY
SAFE

4

รายงานด้านความปลอดภัยฉบับนี�ประกอบด้วยสรุปการวิเคราะห์ข้อมูลจาก
รายงานเหตกุารณ์ด้านความปลอดภัยที�ถกูสง่มายงั กพท. รวมถึงข้อมลูเกี�ยวกับ
อุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงจากคณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและ 
อุบัติการณ์ของอากาศยานทั�งหมดที�เกิดขึ�นในป� พ.ศ. 2565

เนื�อหาในรายงานฯ ได้ระบุประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัย ซึ�งสะท้อนให้
เห็นถึงสมรรถนะด้านความปลอดภัยในอุตสาหกรรมการบนิของประเทศ โดย
เนื�อหารายงานแบง่ออกเป�นประเภทต่าง ๆ  ตามลักษณะการปฏิบติัการ อันได้แก่

- การขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ของ 
 - เครื�องบิน
 - เฮลิคอปเตอร์
- การบินทั�วไป
- สถาบันฝ�กอบรมด้านการบิน
- ผูใ้หบ้ริการการเดินอากาศ
- ผูดํ้าเนนิการสนามบิน
- อากาศยานราชการ

บทสรุปผูบ้รหิาร
ปริมาณเที�ยวบินพาณิชย์ในประเทศไทยเพิ�มสูงขึ�นในป� พ.ศ. 2565 โดยมี
เที�ยวบนิจํานวน 456,220 เที�ยวบนิ เมื�อเทียบกับป� พ.ศ. 2564 ซึ�งมจํีานวนเพยีง
204,906 เที�ยวบนิ สถิติดังกล่าวชี�ใหเ้หน็ถึงปรมิาณการขนสง่ทางอากาศภายใน
ประเทศที�เพิ�มขึ�นอยา่งมนียัสาํคัญ ในขณะเดียวกันอัตราการรายงานเหตกุารณ์
ด้านความปลอดภัยที�เพิ�มสูงขึ�นอยา่งต่อเนื�อง สะท้อนใหเ้หน็ถึงพฒันาการของ
วัฒนธรรมการรายงานและวัฒนธรรมการปฏิบัติอย่างเป�นธรรมที�ดีขึ�น

ระหว่างป� พ.ศ. 2562 – 2565 องค์กรด้านการบนิพลเรือนได้รายงานเหตุการณ์
ด้านความปลอดภัยเพิ�มขึ�น โดยในป� พ.ศ. 2565 กพท. ได้รบัรายงานเหตุการณ์
ด้านความปลอดภัยเป�นจํานวนสูงถึง 5,515 รายงาน ซึ�งจํานวนการรายงาน
ที�เพิ�มขึ�นนี�อาจแสดงถึงระบบการรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยและ
วัฒนธรรมการปฏิบัติอย่างเป�นธรรมในอุตสาหกรรมการบินของประเทศไทย
ที�ดีขึ�น นอกจากนี�  รายงานด้านความปลอดภัยฉบับนี�เน้นความสําคัญ
ในเรื�องที�เกี�ยวกับประเภทเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยประเภทต่าง ๆ ที�มี
ความเป�นไปได้ในที�จะเกิดเป�นอุบัติเหตุต่ออากาศยาน รวมถึงเหตุการณ์
(Precursor Event) ที�เกี�ยวขอ้ง และป�จจัยสนบัสนนุ (Contributing Factors)
อื�น ๆ
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รายงานฉบับนี�แสดงบทวิเคราะห์ข้อมูลและสารสนเทศด้านความปลอดภัย 
(Safety Data and Safety Information) ที�รวบรวมจากระบบการรายงาน
เหตกุารณด้์านความปลอดภัยขององค์กรด้านการบนิพลเรอืนในประเทศไทย 
ซึ�งเนน้ย�าแนวโนม้หรือประเด็นด้านความปลอดภัยที�ควรใหค้วามสาํคัญและควร
ได้รบัการจัดการจากหนว่ยงานด้านการบินพลเรอืนที�เกี�ยวขอ้ง 

กพท. ได้ใชวิ้ธกีารดังกล่าวในการจําแนกรายงานเหตกุารณด้์านความปลอดภัย
ทั�งหมด ทั�งนี� การได้รับข้อมลูที�มรีายละเอียดครบถ้วนจากองค์กรด้านการบิน
พลเรือน จะมสี่วนช่วยใหเ้กิดความแมน่ยําในการจําแนกความเสี�ยงด้านความ
ปลอดภัยมากยิ�งขึ�น

บทนําบทนํา
กพท. ได้นําเสนอรายงานด้านความปลอดภัยครั�งแรกเมื�อป� พ.ศ. 2563 และ
ในการนี� กพท. มคีวามยนิดีที�จะนาํเสนอรายงานด้านความปลอดภัยประจําป�
พ.ศ. 2565 ซึ�งถือเป�นฉบบัที� 3 โดยมุง่หวังที�จะใหข้อ้มลูเกี�ยวกับภาพรวมของ
เหตุการณ์ด้านความปลอดภัยในการบินของประเทศไทย

ความปลอดภัยของการปฏิบติัการบนิยงัคงเป�นความตระหนกัสงูสุดของ กพท.
รวมทั�งผูม้สีว่นได้สว่นเสียในอุตสาหกรรมการบินระหว่างช่วงเปลี�ยนผา่นเข้าสู่
สถานการณ์หลังการระบาดของเชื�อไวรัส Covid–19 ดังนั�น ผู้มีอํานาจหน้าที�
รับผดิชอบและผูม้สี่วนได้ส่วนเสียจึงได้จัดตั�งคณะทํางาน Operational Task
Force เพื�อจัดการเหตุการณ์ที�มีความเสี�ยงสูง (HRC) ตามที�องค์การการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) กําหนดไว้ เพื� อให้เกิดความมั�นใจ
ความปลอดภัยในการบิน

และยงัพดูถึงการทํางานของคณะทํางาน Operational Task Force ในการจัดการ
เหตกุารณที์�มคีวามเสี�ยงสูง รวมถึงมาตรการที�จะสนบัสนนุอุตสาหกรรมการบนิ
และบุคลากรด้านการบนิในชว่งสถานการณภ์ายหลังการแพรร่ะบาดของเชื�อไวรัส
Covid–19 รายงานฉบับนี�เป�นแหล่งข้อมูลที�ดีสําหรับ กพท. และผู้มีส่วนได้
สว่นเสยีทั�งหมดในอุตสาหกรรมการบนิ เพราะพวกเราต่างทํางานเพื�ออนาคตที�
ปลอดภัยและยั�งยืนของแวดวงการบินในประเทศไทย

นอกจากนี� ขอ้มลูในแผนภมูบิางสว่นได้ใหข้อ้มลูจํานวนเหตุการณที์�มคีวามเสี�ยง
ระดับปานกลางหรอืความเสี�ยงระดับสงู โดยใช ้Event Risk Classification (ERC)
ซึ�งเป�นวิธกีารจําแนกระดับความเสี�ยงโดยประเมนิความเป�นไปได้ที�เหตุการณน์ั�น
จะเพิ�มความรุนแรงและเกิดเป�นอุบัติเหตุ รวมถึงประเมินประสิทธิภาพของ
ตัวควบคุมความเสี�ยงที�มอียู่ (Remaining Barriers)
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แผนภูมิที� 1.1 และ 1.2 แสดงจํานวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของ
อากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสัญชาติไทยและสัญชาติอื�น ๆ ที�ปฏิบัติ
การบินภายในประเทศไทย อุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยาน
ที�เกิดขึ�นในป� พ.ศ. 2565 ประกอบไปด้วย อุบัติเหตุ จํานวน 4 เหตุการณ์และ
อุบัติการณ์รุนแรง จํานวน 6 เหตุการณ์ ซึ�งมีจํานวนเพิ�มขึ�นจากป� พ.ศ. 2564
หลังจากมแีนวโนม้การเกิดเหตุการณ์ลดลงมาหลายป�

แผนภมูทีิ� 1.1: จํานวนอุบัติเหตขุองอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสญัชาติไทยและสญัชาติอื�น ๆ
ที�ปฏิบติัการบนิภายในประเทศไทยระหว่างป� พ.ศ. 2559-2565

แผนภูมิที� 1.2: จํานวนอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสัญชาติไทยและ
สัญชาติอื�น ๆ ที�ปฏิบัติการบินภายในประเทศไทยระหว่างป� พ.ศ. 2559-2565

จํานวนอุบติัเหตแุละอุบติัการณรุ์นแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยาน
สัญชาติไทยที�ปฏิบัติการบินในต่างประเทศถูกแสดงไว้ใน แผนภูมิที� 2.1 และ
2.2 โดยในป� พ.ศ. 2565 เกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยทางการบินที�เกี�ยวขอ้ง
กับการสูญเสียระยะหา่งมาตรฐานระหว่างอากาศยาน (Loss of Separation)
ขึ�นในเขตแถลงข่าวการบินของประเทศอิหร่าน (Iran Flight Information
Region: FIR) โดยระดับความรุนแรงของเหตุการณ์นั�นยังไม่ได้ถูกจําแนก
อย่างเป�นทางการโดยหนว่ยงานที�เกี�ยวข้องซึ�งทําหนา้ที�สืบสวนอุบัติเหตุของ
อากาศยาน ทั�งนี� ด้วยลักษณะของเหตุการณ์ที�เกิดขึ�นสามารถประเมินได้ว่า
เหตุการณ์ดังกล่าวอาจเข้าข่ายเป�นอุบัติการณ์รุนแรง

แผนภมูทีิ� 2.1: จํานวนอุบัติเหตุของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสัญชาติไทย ที�ปฏิบัติการบิน
ในต่างประเทศระหว่างป� พ.ศ. 2559-2565

แผนภมูทีิ� 2.2: จํานวนอุบัติการณรุ์นแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสญัชาติไทยที�ปฏิบติั
การบินในต่างประเทศ ระหว่างป� พ.ศ. 2559-2565

ในป� พ.ศ. 2565 เหตุการณ์ที�มีนัยสําคัญมากที�สุด ได้แก่ เหตุอากาศยานไถล
ออกนอกทางวิ�ง (Runway Excursion: RE) และเหตุอากาศยานที�ลงก่อนถึง
ทางวิ�ง (Undershoot: USOS) แม้ว่าเหตุการณ์ดังกล่าวยังอยู่ในกระบวนการ
การสืบสวนแต่ป�จจัยหลักที�ก่อใหเ้กิดเหตุการณน์ี� คือ การไมป่ฏิบัติตามวิธปีฏิบติั
ที�เป�นมาตรฐาน (SOPs) และการขาดความตระหนกัรูใ้นสถานการณ ์(Loss of
Situational Awareness)

ด้วยเหตุนี� จึงถือเป�นสิ�งสําคัญที�ผู้ดําเนินการเดินอากาศจะทบทวนรายงานที�
ใหข้อ้มลูการเกิดอุบติัเหตแุละจัดทําแนวทางการป�องกันแก้ไขที�เหมาะสมเพื�อ
ป�องกันไมใ่หม้เีหตุเกิดขึ�นอีกในอนาคต

ถึงแม้เหตุการณ์เหล่านี�จะยังเป�นเหตุการณ์ที�เกิดขึ�นน้อยมากในประเทศไทย
แต่หากเกิดขึ�นแล้วก็มกัเป�นเหตุการณ์ที�ส่งผลใหเ้กิดอุบัติเหตุถึงแก่ชีวิต

แผนภมูทีิ� 3: จํานวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานในป�
พ.ศ. 2565 โดยแบ่งตามประเภทเหตกุารณ์

สถิติอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานในป�
พ.ศ. 2565 จําแนกตามประเภทของการปฏิบติัการบนิ
แผนภูมิที� 4: แสดงจํานวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยาน
สัญชาติไทยและสัญชาติอื�น ๆ ที�เกิดขึ�นภายในประเทศไทยรวม ทั�งจํานวน
อุบัติเหตุและอุบติัการณรุ์นแรงของอากาศยานสญัชาติไทยและสญัชาติอื�น ๆ ที�
เกิดขึ�นในต่างประเทศโดยจําแนกตามประเภทของการปฏิบัติการบิน

รายละเอียดเพิ�มเติม เรื�องรายการอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศ
ยานอยู่ในภาคผนวก A

แผนภมูทีิ� 4: จํานวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานในป� พ.ศ. 2565
โดยจําแนกตามประเภทของการปฏิบัติการบิน

อุบติัเหตทีุ�ไมม่ผีูเ้สยีชวิีตและอุบติัการณ์รุนแรงของอากาศยาน
ตามระดับสมรรถนะความปลอดภัยที�ยอมรับได้ของประเทศไทย (ALoSP) ได้มี
การกําหนดวัตถุประสงค์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับจํานวนอุบัติเหตุที�
ไมม่ผีูเ้สยีชวิีตและอุบติัการณ์รุนแรงของอากาศยาน สาํหรบัการปฏิบติัการบนิ
เพื�อการพาณิชย์ของประเทศไทย เพื�อให้บรรลุตามวัตถุประสงค์ด้านความ
ปลอดภัย ประเทศไทยควรลดอัตราการเกิดอุบัติเหตุที�ไม่มีผู้เสียชีวิต และ
อุบติัการณ์รุนแรงของอากาศยานที�เกิดกับผูถื้อใบรับรองผูดํ้าเนนิการเดินอากาศ
ไทยต่อ 1 ล้านเที�ยวบิน โดยแผนภูมิที�  5 แสดงอัตราการเกิดอุบัติเหตุที�
ไม่มีผู้เสียชีวิตที�เพิ�มขึ�นในป� พ.ศ. 2565 อย่างไรก็ตาม จํานวนดังกล่าวไม่ได้
เป�นการเพิ�มขึ�นที�มนียัสําคัญจากค่าเฉลี�ยใน 5 ป�ที�ผา่นมา

แผนภมูทีิ� 5: อัตราการเกิดอุบัติเหตุที�ไมม่ผีูเ้สียชีวิตและอุบัติการณ์รุนแรงการปฏิบัติ
การบินเชิงพาณิชย์ในประเทศไทยระหว่างป� พ.ศ. 2559-2565
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Abnormal Runway Contact (ARC)

Abrupt Maneuver (AMAN)

Aerodrome (ADRM)

ATM/CNS (ATM)

Birdstrike (BIRD)

Cabin Safety Events  (CABIN)

Evacuation (EVAC)

Fire/Smoke (Non-impact) (F-NI)

Fire/Smoke (Post-impact)
(F-POST)

Fuel Related (FUEL)

Ground Collision (GCOL)

Ground Handling (RAMP)

Icing (ICE)

Loss of Control - Ground (LOC-G)

Medical (MED)

Navigation Error (NAV)

Other (OTHR)

Security Related (SEC)

System/Component Failure or
Malfunction (Non-powerplant)
(SCF-NP)

System/Component Failure or
Malfunction (Powerplant)
(SCF-PP)

Turbulence Encounter (TURB)

Undershoot/Overshoot (USOS)

Unknown or Undetermined
(UNK)

Wildlife (WILD)

Windshear or Thunderstorm
(WSTRW)

ประเภทเหตกุารณ์ด้านความปลอดภัยทางการบนิ

เหตุการณที์�เกี�ยวขอ้งกับการเจ็บป�วยของบุคคล
บนอากาศยาน

เหตุการณ์อื�น ๆ ที�เกิดขึ�นนอกเหนือจาก
ประเภทที�กําหนดไว้

ความล้มเหลวหรือการทํางานผดิพลาดของ
ระบบอากาศยานหรือส่วนประกอบของ
อากาศยานที�ไมใ่ช่เครื�องยนต์

ความล้มเหลวหรือการทํางานผดิพลาดของ
ระบบอากาศยาน หรือส่วนประกอบของ
อากาศยานที�เกี�ยวข้องกับเครื�องยนต์

อากาศยานประสบสภาพอากาศแปรปรวน
ขณะทําการบิน

การลงจอดของอากาศยานนอกพื� นผิว                    
ทางวิ�ง/ลานจอดเฮลิคอปเตอร์/ลานจอด 
เฮลิคอปเตอร์บนเรือ

ขอ้มลูไมเ่พยีงพอที�จะจัดประเภทเหตกุารณ์

การชนกัน, สภาวะเสี�ยงที�จะเกิดการชนกัน 
หรอืมกีารกระทําเพื�อหลีกเลี�ยงการชนกันของ
อากาศยานกับสตัว์ที�อยูบ่นทางวิ�งหรอือยู่บน
ลานจอดเฮลิคอปเตอร์ที�ใช้งาน

อากาศยานประสบลมเฉือนหรือพายุฝนฟ�า
คะนอง

การขบัเคลื�อนอากาศยานอยา่งกะทันหนัด้วย
ความตั�งใจของนกับิน

เหตุการณ์ที�เกี�ยวขอ้งกับการออกแบบสนามบิน 
การใหบ้รกิารหรอืประเด็นป�ญหาการใช้งาน
ระบบสนามบิน

เหตกุารณ์ที�เกี�ยวข้องกับการชนกัน/การ ใกล้
ชนกันกับนกหรอืฝงูนกซึ�งอาจเกิดขึ�นในชว่ง
การบินช่วงใดก็ได้ 

เหตกุารณใ์ด ๆ  ที�เกิดขึ�นในหอ้งผูโ้ดยสารของ
อากาศยานที�ใช้ในการขนส่ง

เหตุการณ์อย่างใดอย่างหนึ�ง ซึ�ง (a) บุคคล 
ได้รบับาดเจ็บระหว่างการอพยพ (b) เกิดการ
อพยพที�ไม่มีความจําเป�น (c) อุปกรณ์ที�ใช้
อพยพขัดข้อง หรือ (d) การอพยพที�ทําให้ 
เกิดเหตุการณ์รุนแรง

การเกิดเพลิงไหมห้รอืควันไฟภายในหรอืบน
 อากาศยาน ทั�งในขณะปฏิบติัการบินหรอือยู่
บนพื�น ซึ�งไมไ่ด้มสีาเหตมุาจากแรงกระแทก

การเกิดเพลิงไหมห้รอืควันไฟจากแรงกระแทก
ในอุบัติเหตุ

กพท. ได้นาํระบบการจําแนกเหตกุารณด้์านความปลอดภัยทางการบิน ซึ�งได้รับการพฒันาโดย Commercial Aviation Safety Team/ICAO Common Taxonomy
Team (CICTT) โดยนํามาประยุกต์ใช้เพื�ออํานวยความสะดวกในการวิเคราะห์ข้อมูลด้านความปลอดภัย ด้วยการมุ่งเน้นไปยังประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัย
ที�สาํคัญที�มร่ีวมกันในแต่ละเหตกุารณ ์ซึ�งเหตกุารณที์�ถกูกล่าวถึงในรายงานฉบบันี�เป�นเหตกุารณที์�เกิดขึ�นในอุตสาหกรรมการบนิของประเทศไทยและถูกรายงาน
มายัง กพท.

การร่อนลงหรือวิ�งขึ�นของอากาศยานที�
เกี�ยวข้องกับการสมัผสัทางวิ�งหรอืพื�นผวิที�ใช้
ในการร่อนลง /วิ�งขึ�น ในลักษณะที�ผดิปกติ

เหตกุารณ์ที�เกี�ยวขอ้งกับการจัดการการจราจร
ทางอากาศ หรอืประเด็นป�ญหาบรกิารระบบ
สื�อสารการเดินอากาศ  ระบบช่วยการเดิน
อากาศและระบบติดตามอากาศยาน 

เครื�องยนต์จํานวนตั�งแต่หนึ�งเครื� องยนต์
เป�นต้นไปมกํีาลังเครื�องยนต์ลดลงหรือหมด
กําลัง เนื�องจากน�ามนัเชื�อเพลิงหมด/เครื�องยนต์
ขาดน�ามนัเชื�อเพลิง/ข้อขัดข้อง เรื�องการจัดการ
เชื�อเพลิง, เชื�อเพลิงเกิดการปนเป�� อน/การใชเ้ชื�อ
เพลิงผดิประเภท หรอืคารบู์เรเตอรแ์ละ/หรอื
ระบบ Induction เกิดภาวะน�าแข็งเกาะตัว

การชนกันในขณะที�ขับเคลื�อนไปยังหรือ
ออกจากทางวิ�งที�ถูกใช้งาน

เหตกุารณใ์นระหว่าง (หรอืมผีลสบื เนื�องมาจาก) 
การใหบ้ริการภาคพื�น

การทับถมของหมิะ น�าแข็ง ฝนเยือกแขง็หรอื
น�าค้างแขง็บนพื�นผวิอากาศยานที�สง่ ผลเสยี
ต่อระบบควบคมุหรอืสมรรถนะของอากาศยาน

การสูญเสียการควบคุมอากาศยานในขณะ
ที�อากาศยานอยู่บนพื�น

เหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับความผดิพลาดของ
เครื�องช่วยการเดินอากาศของอากาศยาน
ทั�งในขณะที�อยู่บนพื�นหรือในอากาศ

การกระทําในทางอาญา/การรักษาความ
ปลอดภัยที�ทําใหเ้กิดอุบัติเหตุหรอือุบติัการณ์
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ประเภทของเหตกุารณ์ที�มคีวามเสี�ยงสูง

การชนกันหรือการใกล้ชนกัน ของอากาศยานในขณะปฏิบัติ การบิน กับภมูปิระเทศ แหล่งน�า หรือสิ�งกีดขวาง 
โดยอากาศยานไมไ่ด้สูญเสียการควบคุม

การควบคมุอากาศยานเข้าสู่ภูมปิระเทศ (CFIT)

การสูญเสียการควบคุมอากาศยานขณะทําการบินหรือในขณะที�มกีารบินออกนอกเส้นทางบิน
การสูญเสยีการควบคมุอากาศยานขณะทําการบนิ (LOC-I)

อากาศยานชนกันกลางอากาศ (MAC)

การวิ�งออกด้านข้างหรือการวิ�งเลยปลายทางวิ�ง
อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง (RE)

เหตุการณใ์ด ๆ  ที�เกิดขึ�น ณ สนามบนิซึ�งเกี�ยวขอ้งกับการที�อากาศยาน พาหนะ หรอืบุคคลรุกล�าเขา้ไปในพื�นที�
ที�ถูกกําหนดใหเ้ป�นพื�นที�สําหรับใช้ในการขึ�นลงของอากาศยาน

การรุกล�าทางวิ�ง (RI)

ประเภทเหตุการณที์�มคีวามเสี�ยงสงูด้านความปลอดภัยของโลกเป�นการจําแนกประเภทของเหตกุารณ์ที�เกี�ยวขอ้งกับอุบัติเหตทีุ�มผีูเ้สยีชวิีต (ซึ�งมาจากการวิเคราะห์
ข้อมูล อุบัติเหตุที�มีผู้เสียชีวิตในช่วงระยะเวลามากกว่า 10 ป�ของ ICAO) ประเภทเหตุการณ์ที�มีความเสี�ยงสูงจําเป�นต้องได้รับการจัดการความเสี�ยงที�จะก่อให้เกิด
ผูเ้สยีชวิีต โดยประเภทของเหตกุารณดั์งต่อไปนี�ถือเป�นเหตกุารณที์�มคีวามเสี�ยงสงูตามที�ระบุไว้ในแผนนริภัยการบนิพลเรอืนระดับสากลของ ICAO ฉบบัป� พ.ศ. 2563
– 2565 และเป�นเหตุการณ์ที�ถูกพิจารณาว่ามคีวามเกี�ยวข้องกับประเทศไทย

การบินเข้าใกล้กันขณะปฏิบติัการบนิ  การแจ้งเตือนของระบบ (Airborne Collision Avoidance System:
ACAS) การสูญเสยีระยะต่อระหว่างอากาศยาน ตลอดจนการใกล้ชนกันหรอืการชนกันระหว่างอากาศยาน
ขณะปฏิบัติการบิน
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9 การขนสง่ทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ - เครื�องบิน

การขนสง่ทางอากาศ
เพื�อการพาณิชย์

แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 10,000 เที�ยวบิน
ประเภทเหตุการณ์

เครื�องบิน

บทนี�กล่าวถึงรายละเอียดของเหตกุารณด้์านความปลอดภัยโดยแยกเป�นประเภทและประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัย ซึ�ง กพท. มหีนา้ที�หลักในการลดความเสี�ยง
ที�ก่อใหเ้กิดอุบติัเหตุในการขนสง่ทางอากาศเพื�อการพาณชิย ์รวมทั�งลดความเป�นไปได้ที�อาจนาํไปสูก่ารเกิดเหตกุารณ์ประเภทเหตกุารณที์�มคีวามเสี�ยงสงู แผนภมูิ
ที� 6 แสดงอัตราการเกิดเหตกุารณด้์านความปลอดภัยการบิน ในป� พ.ศ. 2562 – 2565 ที�มอัีตราเกิดขึ�นสูงจํานวน 10 ประเภทแรกในป� พ.ศ. 2565 ซึ�งอาจสะท้อน
ใหเ้หน็ถึงระบบการรายงานเหตกุารณด้์านความปลอดภัยของผูดํ้าเนนิการเดินอากาศที�ดีขึ�น และแผนภมูทีิ� 7 แสดงประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัย 10 ลําดับ
แรกโดยแบ่งตามการประเมนิคะแนน ERC  

แผนภมูทีิ� 6: อัตราการเกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยการบินที�เกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ในป� พ.ศ. 2562-2565 การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน
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การรบกวนการปฏิบัติการของอากาศยาน

เหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับระยะห่างระหว่างอากาศยาน

การลงจอดอยา่งรุนแรง

การรอ่นลงจอดของอากาศยานแบบไม่เสถียร

ระบบอากาศยานหรือสว่นประกอบของอากาศยานขัดข้อง

อากาศยานรุกล�าทางวิ�ง

การบินเข้าสูส่ภาพอากาศเลวร้าย

ประเด็นป�ญหาเกี�ยวกับนก

การไถลออกนอกทางวิ�ง

การไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC
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10การขนสง่ทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ - เครื�องบิน

แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 10,000 เที�ยวบิน แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 10,000 เที�ยวบิน

ประเด็นด้านความปลอดภัยจากนกนั�น ประกอบด้วย อากาศยานชนนก ทั�งในกรณีที�อากาศยานได้รับและไม่ได้รับความเสียหาย การพบนกในเขตสนามบินและ
พื�นที�ใกล้เคียง ทั�งจากการตรวจพบของผู้ดําเนินงานสนามบินและผู้ให้บริการการเดินอากาศ รวมไปถึงการแจ้งพบนกโดยนักบิน โดยจํานวนรายงานเพิ�มสูงขึ�น
อย่างมีนัยสําคัญในช่วงหลายป�ที�ผ่านมา ถึงกระนั�น ตั�งแต่ป� พ.ศ. 2562 ยังไม่มีเหตุการณ์ที�มีความรุนแรงสูง (High Severity) จํานวนรายงานเหตุการณ์ด้าน 
ความปลอดภัยที�เพิ�มขึ�นสะท้อนใหเ้หน็ถึงการปฏิบติัการบนิที�เพิ�มขึ�นในหว้งอากาศประเทศไทย และอุบติัการณช์นนกยงัคงเป�นสาเหตทีุ�ทําใหอ้ากาศยานเกิดความเสยีหาย
อย่างต่อเนื�อง ในส่วนของประเด็นป�ญหาจากสัตว์ก็มีแนวโน้มและข้อควรระวังเรื� องความปลอดภัยเช่นเดียวกับอุบัติการณ์ชนนก การลดความเสี�ยง 
ด้านความปลอดภัยเหล่านี�ถือเป�นหนึ�งในภารกิจหลักของ กพท. และเป�นป�จจัยเสี�ยงลําดับแรก ๆ ที�ถูกระบุไว้ในแผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยใน 
การบินพลเรือนแหง่ชาติ (Thailand Aviation Safety Action Plan: TASAP) ซึ�งจะต้องมมีาตรการเพื�อลดอัตราการเกิดอุบัติการณ์ชนนกที�สร้างความเสียหาย   
แก่ชิ�นส่วนต่าง ๆ ของอากาศยาน ทั�งนี� ข้อมลูเพิ�มเติมประเด็นเรื�องนกและสัตว์ถูกระบุไว้ในบทผูดํ้าเนนิการสนามบิน

ประเด็นด้านความปลอดภัย

อุบติัการณ์ชนนก ใกล้ชนนก และป�ญหาจากสัตว์

แผนภูมิที� 8 และ 9 แสดงอัตราการเกิดเหตุการณ์ SCF-NP และเหตุการณ์ SCF-PP ระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565 ต่อจํานวน 10,000 เที�ยวบิน ซึ�งมีแนวโน้มเพิ�ม
สูงขึ�น อย่างไรก็ตาม อัตราการเกิดเหตุการณ์ดังกล่าวลดลงในช่วงระหว่างป� พ.ศ. 2564-2565

ระบบอากาศยานหรอืส่วนประกอบของอากาศยานขัดข้อง

สูง

ปานกลาง

แผนภมูทีิ� 7: ประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัย 10 ลําดับแรกเกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ในป� พ.ศ. 2565 แบ่งตามการประเมนิคะแนน ERC – การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 8: อัตราการเกิดเหตุการณ์ SCF-NP ที�เกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศ
เพื�อการพาณิชย์ระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565 การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 9: อัตราการเกิดเหตุการณ์ SCF-PP ที�เกี�ยวข้องกับการดําเนนิการขนส่งทางอากาศ
เพื�อการพาณิชย์ระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565 การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน



Air turn back

Return to bay

Rejected take-off

Go-around

Diversion

40% (53 OCC.)  Air turn back

31% (41 OCC.)   Return to bay

20% (26 OCC.)  Rejected take-off
4% (5 OCC.)  Go-around

5% (6 OCC.)   Diversion

ATA 29: Hydraulic Power

ATA 32: Landing Gear

ATA 24: Eletrical Power

ATA 21: Air Conditioning & Pressurization

ATA 31: Indicating/Recording System
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ในป� พ.ศ. 2565 มเีหตุการณ์ SCF-NP จํานวน 197 เหตุการณ์ ซึ�งแผนภมูทีิ� 10 แสดง ATA Chapters ที�เกี�ยวข้องกับ SCF-NP 5 ลําดับแรก โดยจะเหน็ว่า
เหตุการณ์ที�มนียัสําคัญที�สุดคือ การทํางานผดิพลาดของระบบฐานล้อและระบบไฮดรอลิก

เพื�อให้แน่ใจว่าอากาศยานมีความสมควรในการเดินอากาศ ผู้ดําเนินการเดินอากาศสามารถนําแผนภูมิที� 10 ไปใช้ในการทบทวนแผนการบํารุงรักษา
อากาศยานให้เป�นไปตามความเหมาะสม นอกจากนี� การสอบสวนด้านความปลอดภัยก็ถือว่าเป�นกระบวนการที�สมควรนํามาใช้ในการระบุและแก้ไขป�ญหา           
รวมทั�งป�จจัยสนบัสนนุสําหรับเหตุการณ์ SCF-NP เหล่านี�

แผนภูมิที� 11 เป�นการสรุปผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินอันเนื�องมาจากเหตุการณ์ SCF-NP ซึ�งเหตุการณ์ทั�งหมดจะนําไปสู่ภาระงานที�เพิ�มขึ�นของนักบิน            
และหากเกิดร่วมกับสถานการณ์อื�น ๆ เช่น สภาพอากาศที�เลวร้ายก็อาจส่งผลใหเ้กิดอุบัติการณ์รุนแรงหรืออุบัติเหตุได้

       ระบบอากาศยานหรือสว่นประกอบของอากาศยานล้มเหลวหรือขัดข้องที�ไม่เกี�ยวข้องกับเครื�องยนต์ (SCF-NP)

ปานกลาง

ต�า

เหตกุารณ ์SCF-NP ที�มนียัสาํคัญในป� พ.ศ. 2565 คือ เหตกุารณย์างล้ออากาศยานระเบดิ และระบบวาล์วระบายอากาศบางส่วนขดัขอ้ง (Vent Skin Valve Fault)
โดยเหตุการณ์เหล่านี�มีแนวโน้มที�จะนําไปสู่เหตุการณ์ ประเภทที� มีความเสี�ยง สูง  (CFIT, RE หรือ RI) และเป�นเหตุการณ์ที�กําลังอยู่ในกระบวนการสอบสวนและ
กํากับดูแลโดย กพท. เพื�อระบุป�จจัยสนบัสนนุและมาตรการป�องกันประเด็นป�ญหาดังกล่าว

แผนภมูทีิ� 11: ผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินอันเนื�องมาจากเหตุการณ์ SCF-NP

แผนภมูทีิ� 10: จํานวน ATA Chapters 5 ลําดับแรกที�เกี�ยวข้องกับเหตุการณ์ SCF-NP ที�เกิดขึ�นในป� พ.ศ. 2565
เฉพาะที�เกี�ยวข้องกับการดําเนนิการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ – การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน



Air turn back

Return to bay

Rejected take-off

25% (14 OCC.)   Air turn back

51% (28 OCC.)   Return to bay

24% (13 OCC.)   Rejected take-off
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การรบกวนการปฏิบติัการของอากาศยาน 

เลเซอร์

บั�งไฟ

โคมลอย

โดรน 

บัลลูน

รม่บิน

คลื�นวิทยุรบกวน

พลุ

ว่าว

เครื�องบินบังคับ

รม่ชูชีพ

ในป� พ.ศ. 2565 มีเหตุการณ์ SCF-PP จํานวน 70 เหตุการณ์ โดยแผนภูมิที� 12 แสดงผลกระทบที�มีสาเหตุมาจากเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับความขัดข้องของ
เครื�องยนต์ แม้ว่าจํานวนเหตุการณ์ SCF-PP จะน้อยกว่าเมื�อเทียบกับเหตุการณ์ SCF-NP แต่ความขัดข้องที�เกิดขึ�นกับเครื�องยนต์ของอากาศยานมักเป�นผล
ใหส้ว่นประกอบของเครื�องยนต์เกิดความเสยีหาย และมคีวามเป�นไปได้ที�จะนาํไปสูก่ารเกิดเครื�องยนต์ล้มเหลว ซึ�งสง่ผลใหม้ค่ีาใช้จ่ายในการซอ่มบาํรุงอากาศยานสงู
โดยในเหตกุารณที์�อากาศยานทําการบนิกลับมาลง (Air Turn Back) จํานวน 14 เหตกุารณน์ั�น มจํีานวน 3 เหตกุารณที์�อากาศยานจะต้องทําการดับเครื�องยนต์
ในขณะปฏิบัติการบนิเพื�อลดความเสยีหายต่อระบบเครื�องยนต์ทั�งหมดอีกด้วย ด้วยเหตนุี� กพท. จึงมข้ีอเสนอแนะใหผู้ดํ้าเนนิการเดินอากาศติดตามแผนการ
ตรวจสอบสภาพการใช้งานเครื�องยนต์ของอากาศยาน

แผนภมูทีิ� 13: จํานวนเหตุการณ์การรบกวนการปฏิบัติการของอากาศยานในหว้งอากาศไทยในป� พ.ศ. 2565

แผนภูมิที� 13 แสดงจํานวนเหตุการณ์การรบการปฏิบัติการของอากาศยาน โดย กพท. ได้เผยแพร่เอกสารด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวกับอันตรายของการยิง
แสงเลเซอร์ไปยังอากาศยาน เพื�อเพิ�มความตระหนักและความเข้าใจถึงผลลัพธที์�มีต่อการปฏิบัติการบิน กพท. ได้ขอความอนุเคราะห์ข้อมูลเพิ�มเติมทั�งจาก
นักบินและเจ้าหน้าที�ควบคุมจราจรทางอากาศในการพัฒนาระบบวิเคราะหเ์หตุการณ์ประเภทนี� ในกรณีที�มกีารตรวจพบวัตถุต่าง ๆ ในอากาศ

กพท. สนับสนุนให้ผู้ดําเนินการเดินอากาศให้ข้อมูล ATA Chapters และสาเหตุของป�ญหามาในรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยด้วย เนื�องจากข้อมูลที�
ถกูต้องแมน่ยําประกอบการใหร้ายละเอียดที�ครบถ้วนจากผูดํ้าเนนิการเดินอากาศจะชว่ยให ้กพท. มคีวามเข้าใจในประเด็นป�ญหาต่าง ๆ ที�เกี�ยวกับความสมควร
การเดินอากาศ อีกทั�งจะเป�นการช่วยพัฒนาระบบการวิเคราะหข์้อมลูเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยใหม้ปีระสิทธภิาพยิ�งขึ�น

แผนภมูทีิ� 12: ผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินอันเนื�องมาจากเหตุการณ์ SCF-PP

 ความล้มเหลวหรอืการทํางานผิดพลาดของระบบอากาศยานหรอืสว่นประกอบของอากาศยานที�เกี�ยวขอ้งกับ
เครื�องยนต์ (SCF-PP)



เลเซอร์

โดรน

พลุ

โคมลอย

บั�งไฟ
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การรอ่นลงจอดของอากาศยานแบบไมเ่สถียร

 การแจ้งเตือนของระบบแจ้งเตือนในอากาศยาน

ปานกลาง

สูง

การขนสง่ทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ - เครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 13 และ 14 แสดงจํานวนเหตุการณ์การรบกวนการปฏิบัติการของอากาศยานด้วยเลเซอร์และวัตถุทางอากาศอื�น ๆ และจํานวนเหตุการณ์ดังกล่าว
ที�แบ่งตามการประเมินคะแนน ERC ตามลําดับ โดยบั�งไฟจะพบบ่อยในช่วงเทศกาลบุญบั�งไฟที�จัดขึ�นในภาคตะวันออกเฉียงเหนือของประเทศไทยระหว่าง
เดือนพฤษภาคม - กรกฎาคม บริเวณจังหวัดอุบลราชธานี ร้อยเอ็ด ขอนแก่น บุรีรัมย์ และนครราชสีมา ส่วนโคมลอยจะพบบ่อยในช่วงประเพณียี�เป�งและ
เทศกาลลอยกระทงที�จัดขึ�นในภาคเหนอืของประเทศไทยในเดือนพฤศจิกายน

แผนภมูทีิ� 14: จํานวนเหตุการณ์การรบกวนการปฏิบัติการของอากาศยานในหว้งอากาศไทยในป� พ.ศ. 2565 แบ่งตามการประเมนิคะแนน ERC
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สูง

ต�า

แผนภมูทีิ� 15: จํานวนเหตุการณ์ที�ระบบแจ้งเตือนของอากาศยานทํางานเนื�องจากการร่อนลงของอากาศยานแบบไมเ่สถียร ในป� พ.ศ. 2565 แบ่งตามการประเมนิคะแนน ERC

การร่อนลงจอดของอากาศยานแบบไมเ่สถียร (Unstabilised Approach) ยังคงเป�นเหตุการณ์ที�มนียัสําคัญลําดับต้น ๆ ที�อาจนาํไปสู่การเกิดเหตุการณ์ CFIT
และ RE ซึ�งอาจรวมถึงการเกิดอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานไมต่�ากว่า 1 เหตุการณ์ จากข้อมลูที�ได้รวบรวมตลอดป� พ.ศ. 2565 แสดงใหเ้หน็ว่าเหตุการณ์
การร่อนลองจอดของอากาศยานแบบไม่เสถียรส่วนใหญ่เป�นผลมาจากการปฏิบัติการบินโดยใช้ความเร็วในการร่อนลงที�สูงเกินไป (high approach speed)
ซึ�งมีจํานวนเพิ�มขึ�นจากป� พ.ศ. 2564 โดยมีป�จจัยสนับสนุน เช่น การใช้อัตราการลดระดับอย่างรวดเร็ว (high-rate of descent) ความกดดันเรื�องของเวลา
(time pressure) และการจัดการภาระงาน (workload management) ในหอ้งนกับนิ เป�นต้น ดังนั�นผูดํ้าเนนิการเดินอากาศควรเนน้ย�ากับนกับนิใหต้ระหนกัถึง
ความสาํคัญของการรกัษาสถานะของอากาศยานใหส้ามารถทําการร่อนลงได้อยา่งเสถียร และรวมถึงพจิารณาการฝ�กอบรมนกับนิในประเด็นป�ญหาดังกล่าวด้วย
นอกจากนี� ผูดํ้าเนนิการเดินอากาศควรติดตามขอ้มลูการรอ่นลงของอากาศยานที�เสถียรผา่นโปรแกรมการวิเคราะหข์อ้มลูของเที�ยวบนิ (Flight Data Analysis
Program) โดยแผนภมูทีิ� 15 แสดงจํานวนเหตุการณ์ที�ระบบแจ้งเตือนในอากาศยานทํางานเนื�องจากการร่อนลงแบบไมเ่สถียร โดยแบ่งตามประเภทของการ
แจ้งเตือนและการประเมนิคะแนน ERC

Gilde slope

Windshear

Sink rate

Terrain

Caution

Too low flaps

Too low terrain

Don’t sink
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การไมป่ฏิบติัตามคําแนะนําของ ATC

การขนสง่ทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ - เครื�องบิน

เหตุการณ์ที�เกี�ยวกับการไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC ในป� พ.ศ. 2565
ประกอบด้วย
   •     การรุกล�าทางวิ�งและทางขับ, การนาํอากาศยานขับเคลื�อนผดิทางขับ
   •     การตั�งค่าระบบช่วยจัดการเที�ยวบินผดิพลาดขณะวิ�งขึ�นหรือร่อนลง
   โดยนกับิน
แมว่้าความผดิพลาดที�เกิดจากมนษุย ์(Human Error) จะเป�นป�จจัยที�พบใน
หลายเหตุการณ์ อย่างไรก็ตาม องค์กรด้านการบินพลเรือนควรดําเนินการ
สอบสวนด้านความปลอดภัยเพื�อระบุสาเหตุที�ก่อให้เกิดข้อผิดพลาดและ
ป�จจัยสนับสนุนของเหตุการณ์ดังกล่าวว่าเป�นผลจากป�จจัยเชิงองค์กรหรือ
ป�จจัยด้านเทคโนโลยี โดยขอ้ผดิพลาดนี�จะลดลงได้หากนกับินทําการ Crosscheck 
และมกีาร Readback จากเจ้าหนา้ที�ควบคุมจราจรทางอากาศ  (ATC)  

เหตกุารณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวขอ้งกับหอ้งโดยสาร
เหตกุารณด้์านความปลอดภัยที�เกิดขึ�นในหอ้งโดยสาร ประกอบด้วย เหตกุารณ์
อุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ส่วนบุคคลซึ�งมีแบตเตอรี�ลิเธียมเกิดความร้อนสูง
พนักงานต้อนรับบนเครื�องบินได้รับบาดเจ็บอันเนื�องมาจากอากาศยาน
ประสบสภาพอากาศป�� นป�วน และแพชูชีพซึ�งเป�นอุปกรณ์สําหรับอพยพ
ผูโ้ดยสารออกจากเครื�องบินทํางานเองโดยไมไ่ด้ตั�งใจ ทั�งนี� จากการประเมนิ
ความรุนแรงของเหตกุารณด้์านความปลอดภัยแล้วอาจสรุปเป�นขอ้เสนอแนะ
เพิ�มเติมได้ว่าผู้ดําเนินการเดินอากาศควรเพิ�มความตระหนักและให้ข้อมูล
กับผู้โดยสารเกี�ยวกับอันตรายของการพกพาแบตเตอรี�ลิเธยีมสํารองไปกับ
อากาศยานโดยใส่ไว้ในสัมภาระติดตัว

เหตกุารณ์ที�เกี�ยวข้องกับระยะหา่งระหว่างอากาศยาน
ในป� พ.ศ. 2565 เหตกุารณ ์TCAS RA เพิ�มขึ�นอยา่งมนียัสาํคัญ ป�จจัยสนบัสนนุ
หลักที�เกี�ยวข้องคือ การใช้อัตราการลดระดับสูงอย่างรวดเร็ว การจัดการ
ภาระงานในหอ้งนกับิน การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบินของนกับิน
(Crew Resource Management: CRM) และการสังเกตจราจรโดยเจ้าหนา้ที�
ควบคุมจราจรทางอากาศ ซึ�ง TCAS RA ส่วนมากเกิดขึ�นนอกห้วงอากาศ
ประเทศไทย

การลงจอดอยา่งรุนแรง
มเีหตุการณ์ทั�งหมด 15 เหตุการณ์ที�สามารถสรุปได้ว่าเป�นการลงจอดอย่าง
รุนแรง (Hard Landing) และอีก 26 เหตุการณ์ที�อาจเป�นการลงจอดอย่าง
รุนแรง (Suspected Hard Landing) โดยป�จจัยสนบัสนนุที�ทําใหเ้กิดเหต ุการณ์
 ดังกล่าว  ได้แก่ การบินเข้าสู่สภาพอากาศเลวร้าย และการร่อนลงจอดของ
อากาศยานแบบไมเ่สถียร  ซึ�งมคีวามเป�นไปได้ที�จะก่อใหเ้กิดการสญูเสยีการ
ควบคุมอากาศยานบนพื�นดินและการไถลออกจากทางวิ�งซึ�งจะสง่ผลใหเ้กิด
ความเสียหายแก่อากาศยาน กพท. สนับสนุนให้ผู้ดําเนินการเดินอากาศ
รายงานเหตกุารณ์ความปลอดภัยพรอ้มทั�งระบุค่าการคํานวณอัตราการบรรทกุ
น�าหนกั (G Loading Value) และระบุรายละเอียดการซอ่มบาํรุงอากาศยาน
ที�สายการบินได้ดําเนินการมาในการรายงานเหตุด้านความปลอดภัยด้วย
เพื�อเป�นประโยชนใ์นการพฒันาการวิเคราะหเ์หตกุารณด้์านความปลอดภัย
ของประเทศไทยต่อไป

วัตถุอันตรายที�ไมส่ําแดง
ในป� พ.ศ. 2565 มีการตรวจพบวัตถุอันตรายที�ไม่สําแดงเพิ�มขึ�นที�มากับ
สมัภาระ  จึงมคีวามจําเป�นที�ผูดํ้าเนนิการเดินอากาศจะต้องเพิ�มความเขม้งวด
ให้กับผู้โดยสารในเรื�องสิ�งของ หรือสัมภาระที�สามารถนํามาบนเครื�องได้
โดยเฉพาะอยา่งยิ�ง การจัดเก็บแบตเตอรี�ลิเธยีมสาํรอง ไฟแชก็และบุหรี�ไฟฟ�า
เนื�องจากสิ�งเหล่านี�สามารถก่อใหเ้กิดความเสี�ยงด้านอัคคีภัยแก่อากาศยาน
ซึ�งอุบัติการณ์เกี�ยวกับวัตถุอันตรายที�สําคัญในป� พ.ศ. 2564 และ 2565
คือ สมัภาระเสยีหายหรือมไีฟไหมห้รืออุปกรณอิ์เล็กทรอนกิสเ์กิดความร้อนสงู
โดยเหตุการณ์เหล่านี�สามารถก่อใหเ้กิดอันตรายกับอากาศยานได้
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แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 1,000 เที�ยวบิน
ประเภทเหตุการณ์

แผนภมูทีิ� 16: อัตราการเกิดเหตุการณ์ ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์ในช่วงป� พ.ศ. 2562-2565 เฉพาะที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของเฮลิคอปเตอร์

เฮลิคอปเตอร์

การขนสง่ทางอากาศ
เพื�อการพาณิชย์

ในบทนี�จะกล่าวถึงประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบติัการบนิของเฮลิคอปเตอรใ์นป� พ.ศ. 2565 ซึ�งดไูด้จากแผนภมูทีิ� 16 แสดงอัตราการ
เกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยต่อ 1,000 เที�ยวบิน โดยจําแนกเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยตามประเภทของเหตุการณ์

การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์ - เฮลิคอปเตอร์15
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แผนภมูทีิ� 18: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินของเฮลิคอปเตอร์ในป� พ.ศ. 2565

การทํางานผดิพลาดของระบบอากาศยานหรือส่วนประกอบอากาศยาน

ประเด็นป�ญหาเกี�ยวกับนก

ประเด็นป�ญหาเกี�ยวกับสัตว์

การทํางานผดิพลาดของระบบอากาศยานหรือส่วนประกอบอากาศยาน

แผนภมูทีิ� 18 แสดงการวิเคราะหข์้อมลูด้านความปลอดภัยที�สําคัญต่าง ๆ  ของเฮลิคอปเตอร์ ซึ�งมรีะดับความเสี�ยงต�า โดยใช้เกณฑ์การจําแนกประเภทความเสี�ยง
ตามคะแนน ERC 

ประเด็นด้านความปลอดภัย

ประเด็นป�ญหาด้านการสื�อสารระหว่างนกับินและ ATC

เหตุการณ ์SCF-NP สว่นใหญถ่กูรายงานโดยผูดํ้าเนนิการเดินอากาศประเภท Offshore ซึ�งโดยปกติแล้ว เมื�อเกิดเหตกุารณข์ึ�นจะนาํอากาศยานการบนิกลับมาลง
ยังสถานหีลัก

แผนภมูทีิ� 17: เหตุการณ์ SCF-NP   ตามที�ระบุไว้ใน ATA Chapter เฉพาะที�มคีวามเกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของเฮลิคอปเตอร์

31 Indicating/Recording System

34 Navigation System

24 Electronical Power

42 Integrated Modular Avionics

62 Rotorcraft Main Rotor

67 Rotorcraft Flight Control

63 Main Rotor Drive

28 Fuel System

33 Aircraft Lighting

แม้ว่าเหตุการณ์ SCF-NP จะเป�นเหตุการณ์ที�เกิดขึ�นบ่อยที�สุด แต่เมื�อพิจารณาตามความเสี�ยงแล้วเหตุการณ์ดังกล่าวยังไม่อยู่ในกลุ่มเหตุการณ์ที�มีความเสี�ยง
สูง อย่างไรก็ตาม การที�สว่นประกอบของอากาศยาน ขดัข้องในขณะปฏิบติัการบนิจะเป�นการเพิ�มภาระงานใหแ้ก่นกับนิ ซึ�งอาจนาํไปสู่การเกิดอุบติัการณ์รุนแรงหรอื
อุบติัเหตไุด้ โดยขอ้มลู ATA Chapters ที�เกี�ยวข้องกับเหตุการณ์ SCF-NP ของการปฏิบัติการบินของเฮลิคอปเตอร์ในป� พ.ศ. 2565 นั�นแสดงในแผนภมูทีิ� 17 

การขนสง่ทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ - เฮลิคอปเตอร์



ข้อความสําคัญจาก
ฝ�ายมาตรฐานปฏิบติัการบนิ (OPS)

ในป�จจุบนั อุตสาหกรรมการบนิเริ�มฟ�� นตัวหลังจากสถานการณก์ารแพร่ระบาด
ของโรค Covid-19 เริ�มคลี�คลาย ซึ�งส่งผลให้มีจํานวนเที�ยวบินเพิ�มขึ�นและมี
แนวโนม้ที�จะเพิ�มขึ�นอย่างต่อเนื�องเพื�อตอบสนองความต้องการการเดินทาง
ของผู้โดยสารในด้านต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป�นด้านการดําเนินธุรกิจ การศึกษา
การท่องเที�ยว และอื�น ๆ ดังนั�น กพท. จึงมกีารกําหนดมาตรการใหผู้ดํ้าเนนิการ
เดินอากาศจัดการความเสี�ยงด้านความปลอดภัยผา่นการฝ�กอบรมนกับินใน
หลักสูตร Requalification Training, Initial Operation Experience และ
Line Flying Under Supervisor เพิ�มเติม อย่างไรก็ตาม แมว่้าจะมมีาตรการ
ป�องกันความเสี�ยงแล้ว จํานวนรายงานเหตกุารณด้์านความปลอดภัยที�เกี�ยวขอ้ง
กับเหตกุารณ์ที�มคีวามเสี�ยงสงู เชน่ เหตกุารณก์ารรบกวนการปฏิบติัการของ
อากาศยาน การรอ่นลงจอดของอากาศยานแบบไมเ่สถียร อากาศยานไถลออก
นอกทางวิ�ง และการลงจอดอย่างรุนแรง ยังคงเพิ�มขึ�นอย่างต่อเนื�อง

ทั�งนี� จะเห็นได้ว่าเหตุการณ์ต่าง ๆ อาจเป�นผลจากการที�นักบินไม่ได้ปฏิบัติ
การบินอย่างต่อเนื�องหรือขาดการตระหนักรู้ในสถานการณ์ (Situational
Awareness) ดังนั�น จํานวนเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยจึงควรลดลง
ให้มากที�สุดเพื�อความปลอดภัยสูงสุดในด้านการปฏิบัติการบิน ซึ�งยังคงเป�น
ความท้าทายของฝ�ายมาตรฐานปฏิบัติการบินในด้านการกํากับดูแลด้าน
ความปลอดภัย อยา่งไรก็ตาม แมจ้ะมกีารดําเนนิการตรวจสอบด้านความปลอดภัย
อย่างต่อเนื�องแล้วก็ตาม แต่สิ�งที�สําคัญอย่างมากคือการทําให้ผู้ดําเนินการ
เดินอากาศตระหนกัถึงป�จจัยอันตรายและความเสี�ยงที�มอียู่ในเที�ยวบนิต่าง ๆ
เพื�อลดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยต่อไป

ข้อความสําคัญจากฝ�ายสมควรเดินอากาศและ
วิศวกรรมการบนิ (AIR)

นายวีระ ชีวะอิสระกุล
รักษาการผู้จัดการฝ�ายมาตรฐานปฏิบัติการบิน

นายไพสิฐ เหราบัตย์
ผู้จัดการฝ�ายสมควรเดินอากาศและวิศวกรรมการบิน

หลังจากการคลี�คลายของสถานการณก์ารแพร่ระบาดของโรค Covid-19 นั�น
กพท. พบว่าประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัยที�สาํคัญซึ�งเกี�ยวขอ้งกับระบบ
ของอากาศยาน ได้แก่ ความขดัขอ้งของระบบไฮดรอลิก (ATA 29) และระบบ
ฐานล้อ (ATA 32) ซึ�งหากผู้ดําเนินการเดินอากาศสามารถตรวจสอบและพบ
ความขัดข้องของระบบต่าง ๆ ของอากาศยาน ตลอดจนดําเนนิการซอ่มบาํรุง
ก่อนนําไปปฏิบัติการบินได้จะสามารถช่วยลดโอกาสในการเกิดอุบัติการณ์
อุบัติการณ์รุนแรง และ อุบัติเหตุ

ฝ�ายสมควรเดินอากาศและวิศวกรรมการบินจะดําเนนิการเฝ�าสังเกตจํานวน
และการเกิดขึ�นของเหตุการณด้์านความปลอดภัยรวมถึงดําเนนิการกํากับดแูล
อย่างใกล้ชิด ตลอดจนพิจารณาเพิ�มมาตรการในการตรวจติดตามการบํารุง
รักษาอากาศยานใหเ้หมาะสมต่อไป

ในการนี� กพท. ขอเน้นย�าให้ผู้ดําเนินการเดินอากาศ นายช่างภาคพื�น และ
นักบินให้ความสําคัญในการตรวจสอบอากาศยานก่อนนาํไปปฏิบัติการบิน 
และเพิ�มความระมดัระวังในการทํา Preflight Inspection และ Transit Check 
ใหม้ากขึ�น

การขนส่งทางอากาศเพื่อการพาณิชย์17



SCF-NP SCF-PP MAC ATM BIRD WILD RINAV GCOL
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18การบินทั�วไป

แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 10,000 เที�ยวบิน
ประเภทเหตุการณ์

การบนิทั�วไป

แผนภมูทีิ� 19: อัตราการเกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินทั�วไปในป� พ.ศ. 2562-2565

ในบทนี�จะกล่าวถึงประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัยที�เกิดกับการบนิทั�วไป โดยจํานวนเหตกุารณ์ด้านความปลอดภัยที�เกิดขึ�นทั�งหมดในป� พ.ศ. 2565 จําแนกตาม
ประเภทของเหตกุารณแ์สดงไว้ในแผนภมูทีิ� 19 ซึ�งจะเหน็ว่าเหตุการณม์จํีานวนเพิ�มขึ�นเมื�อเทียบกับจํานวนเหตกุารณตั์�งแต่ป� พ.ศ. 2562 - 2565 สาํหรับประเภท
เหตุการณ์ที�เกิดขึ�นบ่อยที�สุดที�ถูกรายงานในป� พ.ศ. 2565 ได้แก่ SCF-NP, SCF-PP, MAC, NAV และอื�น ๆ ตามลําดับ



8

4

3 1

3

3

3

3

3

2

2

2

2

1

1

1

19

แผนภมูทีิ� 20: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยหลักซึ�งเกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินทั�วไปในป� พ.ศ. 2565  พร้อมทั�งการจําแนกประเภทความเสี�ยงตาม ERC

การบินกลับมาลงเนื�องจากป�ญหาด้านเทคนคิ

การเปลี�ยนไปลงสนามบินสํารองเนื�องจากป�ญหาทางเทคนคิ

การรบกวนการปฏิบัติการของอากาศยาน

อากาศยานชนนกหรือสัตว์

พาหนะตัดหนา้อากาศยานขณะเคลื�อนที�

การติดตั�งป�� มหวัฉีดน�ามนัเชื�อเพลิงที�ผดิพลาด

กระบวนการซ่อมบํารุงอากาศยานที�ไมถู่กต้อง

อากาศยานไมป่ฏิบัติตามกฎที�ใช้ในการจัดการจราจรทางอากาศ
 

การรุกล�าหว้งอากาศโดยไมไ่ด้รับอนญุาต

อากาศยานไมป่ฏิบติัตามคําแนะนาํของเจ้าหนา้ที�ควบคมุ จราจร ทางอากาศ
 

อากาศยานชนนกโดยไมเ่กิดความเสียหาย

การยกเลิกการวิ�งขึ�นโดยเจ้าหนา้ที�ควบคุมจราจรทางอากาศ

ป�ญหาทางเทคนคิของอากาศยาน (วิทยุขัดข้อง)

การรุกล�าทางวิ�ง

การรุกล�าทางขับ

ประเด็นด้านความปลอดภัย

ปานกลาง

สูง

ต�า

การบินทั�วไป



SCF-NP BIRD SCF-PP WILD ARC RE ATMRI MAC
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20สถาบันฝ�กอบรมด้านการบิน

สถาบนัฝ�กอบรม
ด้านการบนิ

ประเภทเหตุการณ์
แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 10,000 เที�ยวบิน

ในบทนี�จะสรุปเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับสถาบันฝ�กอบรมด้านการบินในป� พ.ศ. 2565 โดยอัตราการเกิดเหตุในช่วงป� พ.ศ. 2565 จําแนกตาม
ประเภทเหตุการณ์ถูกแสดงไว้ในแผนภมูทีิ� 21

แผนภมูทีิ� 21: อัตราการเกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับสถาบันฝ�กอบรมด้านการบินในป� พ.ศ. 2562-2565
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21 สถาบันฝ�กอบรมด้านการบิน

ปานกลาง

สูง

ต�า

ประเด็นด้านความปลอดภัย
เพื�อสร้างความเข้าใจต่อเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับสถาบันฝ�กอบรมด้านการบิน ประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องจะถูกจําแนกตามประเภทของเหตุการณ์
โดยมรีายละเอียดตามแผนภมูทีิ� 22

แผนภมูทีิ� 22: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยซึ�งเกี�ยวข้องกับการปฏิบัติ การ บิน ของสถาบันฝ�กอบรมด้านการบินในป� พ.ศ. 2565  พร้อมทั�งการจําแนกประเภทความเสี�ยงตามคะแนน ERC

การบินกลับมาลงเนื�องจากป�ญหาด้านเทคนคิ

ประเด็นป�ญหาเรื�องนก

ป�ญหาด้านเทคนคิของอากาศยาน

ประเด็นป�ญหาเรื�องสัตว์

การกลับเข้าหลุมจอดเนื�องจากป�ญหาด้านเทคนคิ

อากาศยานรุกล�าทางวิ�ง

การยกเลิกการวิ�งขึ�นเนื�องจากป�ญหาด้านเทคนคิ

การบินร่อนลงพร้อมด้วยการกระดอนขึ�น (Bounced Landing)

ข้อผดิพลาดด้านการสื�อสารระหว่างนกับินและ ATC

อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง

เที�ยวบิน VFR ทําการบินในสภาพอากาศ IMC

เหตุการณ์ที�เกิดขึ�นบ่อยที�สุดสําหรับสถาบันฝ�กอบรมด้านการบิน คือ ป�ญหาอากาศยานขัดข้องทางเทคนิค อย่างไรก็ตาม เหตุการณ์ดังกล่าวนั�นเป�นเหตุการณ์
ที�มคีวามเสี�ยงต�า ส่วนเหตกุารณที์�มคีวามเสี�ยงสงูนั�นเป�นผลลัพธจ์ากการบินรอ่นลงพร้อมด้วยการกระดอนขึ�น (Bounced Landing) ซึ�งสง่ผลใหเ้กิดเหตอุากาศยาน
ไถลออกจากทางวิ�ง สถาบนัฝ�กอบรมด้านการบนิจึงควรเนน้ย�าถึงความสาํคัญในการบนิเขา้มาลงอยา่งเสถียรและการตัดสนิใจทํา Go Around

ในป� พ.ศ. 2565 จํานวนรายงานเหตกุารณด้์านความปลอดภัยได้เพิ�มขึ�นร้อยละ 59 เมื�อเทียบกับป�ก่อน โดยประเด็นที�เกี�ยวข้องกับความปลอดภัยสาํหรบัสถาบนั
ฝ�กอบรมด้านการบนิอันดับสงูสดุ ได้แก่ เรื�องระบบและส่วนประกอบอากาศยานขดัขอ้ง ตามมาด้วยประเด็นด้านความปลอดภัยจากนก ซึ�งประเด็นป�ญหาที�เกี�ยวกับ
ระบบและส่วนประกอบของอากาศยานนั�น เป�นประเด็นสําคัญสําหรับศิษย์การบินและมีแนวโน้มที�จะนํามาซึ�งอุบัติเหตุที�ทําให้มีผู้เสียชีวิต ซึ�งในป� พ.ศ. 
2565 มอุีบติัเหตุจํานวน 2 เหตกุารณที์�เกี�ยวขอ้งกับอากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง (Runway Excursion) และการสมัผสัทางวิ�งที�ไมป่กติ  (Abnormal Runway Con-
tact) เนื�องจากการร่อนลงจอดของอากาศยานแบบไม่เสถียร (Unstabilised Approach) ส่งผลให้เกิดทั�งการบาดเจ็บต่อผู้โดยสารและความเสียหาย
ต่ออากาศยาน นอกจากนี� ยังมีเหตุการณ์ที�ครูฝ�กและศิษย์การบินนําเที�ยวบินฝ�กบินที�ดําเนินการตามกฎการบินด้วยทัศนวิสัย (Visual Flight Rule: 
VFR) ทําการวิ�งขึ�นในสภาพอากาศป�ด (Instrument Meteorological Condition: IMC) แม้จะทราบว่ากําลังปฏิบัติการบินที�ฝ�าฝ�นกฏระเบียบขององค์กร และ
ข้อกําหนดของ กพท. ก็ตาม
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แผนภมูทีิ� 23: อัตราการรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติงานของผูใ้หบ้ริการการเดินอากาศระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565

ผูใ้หบ้รกิาร
การเดินอากาศ

ประเภทเหตุการณ์
แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 100,000 เที�ยวบินภายในเขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพ (Bangkok FIR) 

ผู้ให้บริการการเดินอากาศ

ในบทนี�จะกล่าวถึงประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติงานของผู้ให้บริการการเดินอากาศ ซึ�งครอบคลุมถึงเที�ยวบินที�บินเข้ามาและออกจาก
ประเทศไทย และเที�ยวบินที�บินผา่นนา่นฟ�าของประเทศไทย โดยอัตราการรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติงานของผูใ้หบ้ริการการ
เดินอากาศระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565 จําแนกตามประเภทของเหตกุารณ์ได้ถกูแสดงไว้ในแผนภมูทีิ� 23 ซึ�งเหตกุารณ ์ที�ได้รบัรายงานและเกิดขึ�นบอ่ยในป� พ.ศ. 2565
คือ เหตกุารณ์การรุกล�า ทางวิ�ง (Runway Incursion: RI) ความบกพรอ่งของการนาํรอ่งของอากาศยาน (Navigation Error: NAV) และความบกพรอ่งในการจัดการ
จราจรทางอากาศ ความบกพร่องของระบบการสื�อสาร ระบบช่วยการเดินอากาศ และ/หรือระบบติดตามอากาศยาน (ATM/CNS) 



23 ผู้ให้บริการการเดินอากาศ

เมื�อนาํรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยมาทําการวิเคราะห์เหตุการณ์ด้านความปลอดภัย ในแต่ละเหตุการณ์สามารถจําแนกออกเป�นประเด็นด้านความ
ปลอดภัยต่าง ๆ  โดยในแผน ภมูทีิ�  24  แสดงใหเ้หน็ถึงจํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวขอ้งกับการปฏิบัติงานของการใหบ้รกิารการเดินอากาศประกอบกับ
ผลการประเมนิความเสี�ยงโดยใช้คะแนน ERC

ในป� พ.ศ. 2565 จะเหน็ว่าจํานวนรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับผูใ้หบ้ริการการเดินอากาศในประเภทเหตุการณ์ OTHR, RAMP, CFIT และ 
TURB มอัีตราเพิ�มสงูขึ�น โดยสว่นใหญข่องเหตุการณป์ระเภท OTHR ที�เกี�ยวขอ้งกับการใหบ้ริการการเดินอากาศ คือ การรบกวนการใชค้ลื�นความถี�ในกิจการวิทยุการ
บิน ดังนั�น เพื�อให้การวิเคราะห์เหตุการณ์ด้านความปลอดภัยมีประสิทธิภาพ และสามารถนํามาประกอบการพิจารณากําหนดมาตรการแก้ป�ญหา
ในประเด็นฯ ดังกล่าว กพท. จึงขอความร่วมมอืผูดํ้าเนนิการเดินอากาศใหข้้อมลูและรายงานตําแหนง่ของจุดเกิดเหตุการณ์อย่างละเอียดแก่ กพท. เพื�อที�จะช่วย
ให ้กพท. สามารถเก็บรวบรวมและเปรียบเทียบข้อมลูที�ได้รับมาจากทุกภาคส่วนที�ได้รับผลกระทบจากเหตุการณ์ดังกล่าว และส่งต่อไปยังคณะกรรมการกิจการ
กระจายเสยีง กิจการโทรทัศน ์และกิจการโทรคมนาคมแหง่ชาติ (กสทช.) ซึ�งเป�นหนว่ยงานที�ทําหนา้ที�กํากับดแูลการใชง้านคลื�นความถี�และอุปกรณ์วิทยุสื�อสารในกิจการ
โทรคมนาคมของประเทศไทย

เหตุการณ์ประเภท RAMP ที�เกี�ยวข้องกับการใหบ้ริการการเดินอากาศ คือ เหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามคําแนะนาํของเจ้าหนา้ที�ควบคุมจราจรทางอากาศ 
(Air Traffic Controller: ATC) โดยเฉพาะอยา่งยิ�งการดันถอยอากาศยานออกจากหลมุจอดในขณะที�ยงัไมไ่ด้รับอนญุาตจาก ATC  สําหรับรายละเอียดเพิ�มเติมเกี�ยว
กับเหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามคําแนะนาํของ ATC จะอยู่ในหวัข้อต่อไป

เหตกุารณป์ระเภท CFIT ที�เกี�ยวขอ้งกับการใหบ้รกิารการเดินอากาศ คือ เหตกุารณก์ารรบกวนสญัญาณบอกแนวรอ่นลงจอดที�สนามบนิดอนเมอืง เนื�องจากสนาม
บินดอนเมอืงมปีริมาณเที�ยวบินมาก และเพื�อใหเ้กิดความคล่องตัวในการใหบ้ริการการจราจรทางภาคพื�นและทางอากาศแก่อากาศยาน ส่งผลให ้ATC จึงมคีวาม
จําเป�นต้องสั�งใหเ้ครื�องที�กําลังรอวิ�งขึ�นขา้มทางวิ�ง 21R เพื�อรอวิ�งขึ�นทางวิ�ง 21L ณ ทางขบั D สง่ผลใหส้ญัญาณบอกแนวรอ่นถกูรบกวนโดยอากาศยานที�กําลังข้าม
ทางวิ�งนั�น  ซึ�งประเด็นป�ญหานี�สามารถแก้ไขได้โดยการเปลี�ยนตําแหนง่ที�ตั�งตัวส่งสัญญาณ  ILS 

นอกจากนี� เหตุการณ์ประเภท TURB ที�เกี�ยวข้องกับการใหบ้ริการการเดินอากาศ คือ เหตุการณ์อากาศยานได้รับผลกระทบจากกระแสอากาศป�� นป�วนที�เกิดจาก
เกลียวอากาศที�ก่อตัว ณ บริเวณปลายป�กของอากาศยานอีกลําที�มเีพดานบนิสงูกว่าและบนิสวนมาในทิศตรงขา้ม แมว่้าเหตกุารณดั์งกล่าวจะมโีอกาสเกิดขึ�นยาก อยา่งไร
ก็ตามระหว่างที� ATC ปฏิบติังาน ATC ก็ควรตระหนกัถึงความเป�นไปได้ที�จะเกิดเหตกุารณ์ดังกล่าวขึ�น และเพื�อเป�นการชว่ยลดภาระงานของนกับนิ

ประเด็นด้านความปลอดภัย

การไมป่ฏิบติัตามคําแนะนําของ ATC

โดยประเด็นด้านความปลอดภัยที�นา่สนใจในบทนี� คือ เหตกุารณ์อากาศยานรุกล�าทางวิ�งที�เกิดจากการที�อากาศยานทําการร่อนลงผดิทางวิ�ง ซึ�งเหตกุารณดั์งกล่าว
มผีลประเมนิความเสี�ยงอยูใ่นระดับสงู ดังนั�น เพื�อเป�นการป�องกันไมใ่หเ้หตกุารณใ์นลักษณะเดียวกันเกิดขึ�นอีก ATC ควรติดตามตําแหนง่ของอากาศยานที�อยู่ภายใต้
ความรับผิดชอบของตนอย่างสม�าเสมอ เพื�อที�จะมั�นใจได้ว่าอากาศยานอยู่ในแนวร่อนทางวิ�งที�ถูกต้อง และ/หรือใช้ระบบติดตามอากาศยานในกรณีที� ATC มี
ข้อจํากัดในการมองเหน็หรือรับรู้ตําแหนง่ของอากาศยาน

ในป� พ. ศ. 2565 ปริมาณการเกิดเหตุการณ์อากาศยานไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC มีจํานวนเพิ�มมากขึ�น โดยเหตุการณ์ที�มีนัยสําคัญต่อความปลอดภัย
การบิน คือ เหตุการณ์ที�อากาศยานไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC ขณะทําการวิ�งขึ�น แม้ว่าเหตุการณ์ดังกล่าวไม่ได้มีสาเหตุมาจากการปฏิบัติงานของ ATC
โดยตรง แต่ ATC ก็มสีว่นชว่ยในการลดระดับความรุนแรงของเหตกุารณดั์งกล่าวได้ เมื�อ ATC ตระหนกัรูถึ้งเหตกุารณอ์ากาศยานไมป่ฏิบติัตามคําแนะนาํแล้ว ATC
ควรใหคํ้าแนะนาํแก่นกับนิในทันทีเพื�อใหน้กับินนาํอากาศยานกลับมาอยูใ่นตําแหนง่ ทิศทาง และความสงูที�ถกูต้องอยา่งทันท่วงที และป�องกันการชนกันกับอากาศ
ยานลําอื�น

อากาศยานรุกล�าทางวิ�ง

การไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC 

การรบกวนระบบเครื�องชว่ยการเดินอากาศ

การรุกล�าทางวิ�งโดยยานพาหนะ

การรุกล�าทางขับโดยอากาศยาน

การสูญเสียระยะห่างระหว่างอากาศยาน

อากาศยานไม่ปฏิบัติตามแนวทางหรือวิธปีฏิบัติในการจัดการจราจรทางอากาศ

Level Bust

การรุกล�าทางวิ�งโดยบุคคล

การเบี�ยงเบนความสูงจากที� ATC กําหนดไว้

การไม่สามารถให้บริการการจัดการจราจรทางอากาศ

การยกเลิกคําอนุญาตจาก ATM

อากาศยานประสบสภาพอากาศป�� นป�วน 

ข้อผิดพลาดในการสง่ต่อข้อมูลด้านอุตุนิยมวิทยา

  ความเหนื�อยล้าของ ATC
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ประเด็นป�ญหาเรื�องการสื�อสาร เชน่ การสื�อสารผิดพลาด
ระหว่างนักบนิ-ATC, การสบัสนนามเรยีกขาน

ความล้มเหลวของระบบสื�อสารการเดินอากาศ
ระบบชว่ยการเดินอากาศและ/หรอืระบบติดตามอากาศยาน

ปานกลาง

สูง

ต�า

แผนภมูทีิ� 24: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติงานของการใหบ้ริการการเดินอากาศในป� พ.ศ.2565  พร้อมทั�งจําแนกตามระดับความเสี�ยง ERC

คําอนุญาต ATC ที�ไม่ปลอดภัยหรือไม่ถูกต้อง

เหตุที�เกี�ยวข้องกับมนุษย์ป�จจัย



4% (1 OCC.) อากาศยานกลับหลุมจอดโดยไม่แจ้ง ATC

11% (3 OCC.) อากาศยานออกจากทางวิ�ง
            โดยใช้ทางขับที�ไม่ได้รับอนุญาต

11% (3 OCC.) อากาศยานไม่ปฏิบัติคําอนุญาต
    ในการไต่หรือลดระดับความสูง

11% (3 OCC.) อากาศยานไม่ปฏิบัติตาม
         คําอนุญาตในการขับเคลื�อน

26% (7 OCC.) อากาศยานไม่ปฏิบัติตาม
     คําอนุญาตในการดันถอย

26% (7 OCC.) อากาศยานเข้าจอดผิดหลุมจอด

11% (1 OCC.) การขาดการติดต่อสื�อสารระหว่างนิกบินและ ATC

33% (3 OCC.) การรุกล�าห้วงอากาศโดยไม่ได้รับอนุญาต

56% (5 OCC.) อากาศยานบินรุกล�าเข้าเขตพื�นที�
    หวงห้ามเฉพาะ

4% (1 OCC.) อากาศยานไม่ปฏิบัติตามคําอนุญาตวิ�งขึ�น

7% (2 OCC.) อากาศยานไม่ปฏิบัติตามเส้นทางขาออกมาตรฐาน
          (SID : Standard Instrument Departure)
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การสูญเสยีระยะหา่งระหว่างอากาศยานและอากาศยานบนิออกจากระดับความสูงที�กําหนด

เหตกุารณ์อากาศยานไมป่ฏิบติัตามแนวทางหรอืวิธ ีปฏิบติัในการจัดการจราจรทางอากาศ มจํีานวนทั�งสิ�น 9 เหตกุารณ์ โดยม ี 5 เหตกุารณ์ เป�นเหตกุารณที์�เกี�ยวข้อง
กับการที�อากาศยานบินรุกล�าเข้าไปยังพื�นที�หวงหา้มเฉพาะ (Restricted Area) หลังจากวิ�งขึ�นจากสนามบินดอนเมอืง ซึ�งเกิดจากการที�นกับินขอบินออกนอกเส้น
ทางบินเพื�อหลบสภาพอากาศเลวร้าย ส่วนอีก 3 เหตุการณ์ เป�นเหตุการณ์เกี�ยวกับการรุกล�าหว้งอากาศโดยไมไ่ด้รับอนญุาตและไมม่กีารส่งแผนการบินล่วงหนา้ 
และอีกหนึ�งเหตกุารณส์ดุท้ายเป�นเหตกุารณเ์กี�ยวกับการขาดการสื�อสารระหว่างนกับนิและ ATC โดยอากาศยานทําการรอ่นลงโดยไมไ่ด้รบัคําแนะนาํจาก ATC โดย
แผนภมูทีิ� 26 จะแสดงประเภทของเหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามแนวทางหรือวิธ ีปฏิบัติในการจัดการจราจรทางอากาศ

อากาศยานไมป่ฏิบติัตามแนวทางหรอืวิธ ีปฏิบติัในการจัดการจราจรทางอากาศ  

ความเหนื�อยล้าของเจ้าหน้าที�ควบคมุจราจรทางอากาศ 

ความล้มเหลวของระบบสื�อสาร ระบบช่วยการเดินอากาศ และ/หรอืระบบติดตามอากาศยาน

ผู้ให้บริการการเดินอากาศ

แผนภมูทีิ� 25: ประเภทของเหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามคําแนะนาํของ ATC

เหตุการณ์ความล้มเหลวของระบบสื�อสาร ระบบช่วยการเดินอากาศ และ/หรือระบบติดตามอากาศยาน ส่วนใหญ่จะเป�นเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับความ
บกพร่องของระบบส่งสัญญาณวิทยุ ผู้ให้บริการการเดินอากาศควรจัดทําตารางการบํารุงรักษาเชิงป�องกันสําหรับระบบต่าง ๆ เหล่านี� เพื�อให้มั�นใจได้ว่าระบบ
ดังกล่าวจะสามารถใหบ้ริการได้อย่างต่อเนื�องและลดการเกิดข้อบกพร่องของอุปกรณ์

นอกจากนี� ประเภทของเหตุการณ์อากาศยานไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC ที�เกิดขึ�นบ่อยในป� พ.ศ. 2565 คือ การที�นักบินนําอากาศยานเข้าผิดหลุมจอด
และการไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC ในการดันถอยอากาศยานออกจากหลุมจอด เพื�อลดโอกาสการเกิดเหตุการณ์ดังกล่าว ATC ควรให้คําแนะนําที�ชัดเจน
แก่นกับนิและรอการตอบรบัทราบ (Readback) จากนกับนิเพื�อใหม้ั�นใจได้ว่านกับนิเขา้ใจและได้รบัคําแนะนาํอย่างถกูต้อง หากนกับิน Readback ผดิ ATC จะต้อง
รบีแก้ไขและใหคํ้าแนะนาํที�ถูกต้องแก่นกับินในทันที โดยแผนภมูทีิ� 25 จะแสดงประเภทของเหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามคําแนะนาํของ ATC

แผนภมูทีิ� 26: ประเภทของเหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามแนวทางหรือวิธ ีปฏิบัติในการจัดการจราจรทางอากาศ

ในป� พ.ศ. 2565 มเีหตกุารณก์ารสญูเสยีระยะหา่งระหว่างอากาศยาน จํานวน 9 เหตกุารณแ์ละเหตุการณ์อากาศยานบนิออกจากระดับความสงูที�กําหนด  (Level
Bust) จํานวน 3 เหตุการณ์ ประเด็นด้านความปลอดภัยเหล่านี� มีความเสี�ยงสูงที�อาจจะนําไปสู่เหตุการณ์อากาศยานชนกันกลางอากาศ โดยป�จจัยหลักที�ทําให้
เกิดเหตุฯ ได้แก่ การที�อากาศยานบินออกนอกเส้นทางบินเนื�องจากขอหลบสภาพอากาศเลวร้าย ปริมาณเที�ยวบินที�เพิ�มมากขึ�นและภาระงานที�สูงของ ATC
การขาดความรู้เกี�ยวกับสมรรถนะของอากาศยาน และการบริหารจัดการทรัพยากรมนษุย์  (Human Resource Allocation) ในระหว่างช่วง Covid-19

ความเหนื�อยล้าของเจ้าหนา้ที�ควบคมุจราจรทางอากาศอาจสง่ผลใหค้วามสามารถในการปฏิบัติงานลดลง ทั�งนี� ความเหนื�อยล้าดังกล่าวอาจมสีาเหตมุาจากป�จจัย
ที�หลากหลาย อาทิ ความหนาแน่นของเที�ยวบิน การจัดสรรทรัพยากรบุคคล  และสภาพการทํางาน เป�นต้น การบริหารจัดการความเหนื�อยล้าถือเป�น
หน้าที�ความรับผิดชอบทั�งในระดับองค์กรและระดับเจ้าหน้าที�ผู้ปฏิบัติงาน องค์กรจะต้องจัดสรรจํานวนพนักงานเข้าปฏิบัติงานให้สอดคล้องกับปริมาณงานที�มี
และจัดให้มีสิ�งแวดล้อมในการปฏิบัติงานอย่างเหมาะสม นอกจากนี� จะต้องมีการจัดตั�งระบบรายงานเหตุการณ์ความเหนื�อยล้า โดยองค์กรจะต้องสื�อสารและ
สนับสนุนให้พนักงานรายงานประเด็นป�ญหาดังกล่าวเข้ามาในระบบฯ เพื�อให้องค์กรสามารถเก็บรวบรวมข้อมูลด้านความปลอดภัย และนํามาใช้ในการระบุ
สภาวะอันตรายเพื�อที�จะกําจัดความเสี�ยงก่อนที�จะนาํไปสู่เหตุการณ์ด้านความปลอดภัย



ข้อความสําคัญจากฝ�ายมาตรฐานบรกิาร
การเดินอากาศ  (ANS)

Graphic new design

รูปที� 1: แนวคิดการแบง่ห้วงอากาศ

25

นางทวิกา ห้วยหงษ์ทอง
ผู้จัดการฝ�ายมาตรฐานบริการการเดินอากาศ

หว้งอากาศ (Airspace) เป�นโครงสรา้งพื�นฐานหลักด้านการบนิที�มคีวามสาํคัญ
และจะต้องมกีารบรหิารจัดการอยา่งเหมาะสม เพื�อใหส้ามารถรองรบักิจกรรม
การบินในทุกรูปแบบได้อย่างปลอดภัยและมปีระสิทธภิาพตามมาตรฐานของ
องค์การการบนิพลเรอืนระหว่างประเทศ (ICAO) ซึ�งหว้งอากาศจะถกูแบ่งออก
เป�นชั�น (Class) โดยมีข้อกําหนดสําหรับการปฏิบัติการบินและการให้บริการ
จราจรทางอากาศที�แตกต่างกัน สาํหรับพื�นที�หว้งอากาศที�มปีรมิาณการจราจร
ทางอากาศหนาแน่นหรือมีความซับซ้อนสูงสามารถเพิ�มความปลอดภัย และ
ประสิทธภิาพได้ด้วยการใช้เทคโนโลยีการเดินอากาศ การติดต่อสื�อสาร หรือ
การติดตามตําแหน่งอากาศยานที�มีความแม่นยํา ซึ�งอาจมีความจําเป�นต้อง
กําหนดใหอ้ากาศยานที�จะทําการบินในหว้งอากาศดังกล่าวมกีารติดตั�งอุปกรณ์
หรือได้รับการรับรองปฏิบัติการบินที�เหมาะสม ที�ผ่านมา ประเทศไทยยังไม่มี
มาตรฐานด้านหว้งอากาศที�ชดัเจน ฝ�ายมาตรฐานบรกิารการเดินอากาศ (ANS)
จึงได้เริ�มโครงการกําหนดรูปแบบของหว้งอากาศทั�งประเทศขึ�นใหม ่  โดยรว่มมอื
กับหน่วยงานที�เกี�ยวข้องทั�งผู้ให้บริการการเดินอากาศ หน่วยงานความมั�นคง
ผู้ดําเนินงานสนามบิน และผู้ใช้ห้วงอากาศ เริ�มต้นจากการกําหนดแนวคิด
รูปแบบของระบบห้วงอากาศประเทศไทยทั�งระบบให้สอดคล้องกับลักษณะ
กิจกรรมการบนิในแต่ละชว่ง รวมถึงแผนพัฒนาระบบการเดินอากาศในอนาคต

จากแนวคิดรูปแบบระบบห้วงอากาศ จะมีการกําหนดชั�นของห้วงอากาศที�
เหมาะสมกับการใชง้านหว้งอากาศที�แตกต่างกัน หว้งอากาศสาํหรับช่วงการบนิ
เดินทาง (En-route) จะถูกกําหนดเป�นชั�น A, C, หรือ E ขึ�นอยู่กับความสูง
ห้วงอากาศรอบสนามบิน (Terminal) จะถูกกําหนดเป�นชั�น B, C, D หรือ E
ขึ�นอยูกั่บการใหบ้รกิารจราจรทางอากาศ โดยในหว้งอากาศบางส่วนจะมขีอ้กําหนด
ใหอ้ากาศยานต้องสามารถทําการบินแบบ Performance-Based Navigation
(PBN) เพื�อสนบัสนนุแนวคิดหว้งอากาศ Free Route Airspace ในอนาคต 

ผู้ให้บริการการเดินอากาศ



รูปที� 2: การจําแนกห้วงอากาศเป�นชั�น

รูปที� 3: ห้วงอากาศที�ใช้งานเพื�อการใช้งานวัตถุประสงค์เฉพาะ (Special Use Airspace: SUA)
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ทั�งหมดนี� เพื�อพฒันาระบบหว้งอากาศใหเ้ป�นไปตามแนวคิดดังกล่าว ANS ได้จัดทํามาตรฐานด้านหว้งอากาศ และในขณะเดียวกันก็ได้เริ�มต้นวางแผนปรบัโครงสรา้ง
หว้งอากาศของประเทศไทยใหมทั่�งระบบ รวมทั�งหว้งอากาศสําหรบัการบนิเดินทาง หว้งอากาศรอบสนามบนิ และหว้งอากาศเพื�อการใชง้านวัตถุประสงค์เฉพาะ 
ซึ�งจะทําให้การเดินอากาศในประเทศไทยมีความปลอดภัยและมีประสิทธิภาพมากขึ�น ดังนั�นจึง จําเป�นอย่างยิ�งที�จะต้องได้รับความร่วมมือและการสนบัสนนุ
จากผูเ้กี�ยวข้องในทุกภาคส่วน

สาํหรบัหว้งอากาศที�ใช้งานเพื�อการใช้งานวัตถุประสงค์เฉพาะ (Special Use Airspace: SUA) ซึ�งเป�นหว้งอากาศหลักที�ใชง้านในภารกิจเพื�อความมั�นคง จะประกอบ
ไปด้วยพื�นที�หวงห้ามเด็ดขาด (Prohibited Area), พื�นที�หวงห้ามเฉพาะ (Restricted Area), พื�นที�อันตราย (Danger Area) โดยจะมีการเริ�มใช้งานพื�นที�สงวน
ชั�วคราว (Temporary Reserved Area: TRA) และพื�นที�จํากัดการบินชั�วคราว (Temporary Flight Restriction: TFR) เพื�อให้สามารถบริหารจัดการห้วงอากาศ
ได้อย่างมปีระสิทธภิาพมากขึ�นตามแนวคิดการใช้งานหว้งอากาศแบบยืดหยุ่น (Flexible Use of Airspace: FUA) 

ผู้ให้บริการการเดินอากาศ
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ผูดํ้าเนินการ
สนามบนิ

บทนี�กล่าวถึงรายละเอียดของประเภทเหตกุารณด้์านความปลอดภัยและประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวขอ้งกับการดําเนนิงานของสนามบินโดยอัตราการเกิด
เหตุการณ์ด้านความปลอดภัยแต่ละประเภทแสดงไว้ในแผนภูมิที� 27 ซึ�งประเภทเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกิดขึ�นบ่อยที�สุด ได้แก่ BIRD, WILD, ADRM, 
RAMP และ GCOL ทั�งนี� เหตุการณ์ด้านอาชีวอนามัยและความปลอดภัยในพื�นที�เขตการบินซึ�งไม่ได้เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินนั�นถูกจัดให้อยู่ในประเภท 
RAMP และ GCOL  

แผนภมูทีิ� 27: อัตราการเกิดเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับผูดํ้าเนนิการสนามบิน ในป�พ.ศ. 2562-2565

ประเภทเหตุการณ์
แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 1,000 เที�ยวบิน

ผู้ดําเนินการสนามบิน



ประเด็นป�ญหาเรื�องนก เชน่ อากาศยานชนนก, พบนก

ประเด็นป�ญหาเรื�องสัตว์

ประเด็นป�ญหาวัตถุแปลกปลอม

การรุกล�าทางขับโดยยานพาหนะ

การชนกันของยานพาหนะและยานพาหนะ วัตถุ หรือสิ�งก่อสร้าง

การรุกล�าทางวิ�งโดยอากาศยาน

อากาศยานปฏิบัติการบินเบี�ยงเบนไปจากคําแนะนําของ ATC

การรุกล�าทางวิ�งโดยยานพาหนะ

การรุกล�าทางขับโดยอากาศยาน

ระบบไฟฟ�าสนามบินที�สําคัญขัดข้อง

น�ามันเชื�อเพลิงล้นปลายป�กอากาศยาน

ยานพาหนะตัดหน้าอากาศยานที�ขับเคลื�อนอยู่

การชนกันระหว่างอากาศยานและอุปกรณ์ภาคพื�น

อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง

อากาศยานไม่ปฏิบัติตามคําแนะนํา ATC 

ยานพาหนะไม่ปฏิบัติตามคําแนะนํา ATC

บุคคลที�ไม่ได้รับอนุญาตเข้าไปพื�นที�เขตการบิน

สิ�งกีดขวางที�ไม่ได้รับอนุญาตในพื�นที�สนามบิน 

การรั�วไหลของน�ามันเชื�อเพลิงจากอากาศยาน

การชนกันระหว่างพาหนะและสิ�งก่อสร้าง

อากาศยานไถลออกนอกทางขับ

การรุกล�าทางวิ�งโดยบุคคล

การเกิดเพลิงไหม้ในสิ�งอํานวยความสะดวกในสนามบิน

การชนกันระหว่างรถดันอากาศยานและบุคคล
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การรุกล�าทางวิ�งโดยอากาศยาน

อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง

ประเด็นป�ญหาเรื�องนก เชน่ อากาศยานพบนก, อากาศยานชนนก

การรอ่นลงบนทางวิ�งที�ไม่ได้ถูกกําหนดให้ใช้งาน

การรุกล�าทางวิ�งโดยยานพาหนะ
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28ผู้ดําเนินการสนามบิน

ประเด็นด้านความปลอดภัย

ปานกลาง

สูง

ความเสี�ยงด้านความปลอดภัยที�เกิดขึ�นมากที�สุด ได้แก่ ป�ญหาเรื�องนกและสัตว์ในสนามบินรวมถึงรอบ ๆ สนามบินที�เป�นอันตรายต่อการปฏิบัติการบิน ตามด้วย
วัตถุแปลกปลอมที�อยู่บนพื�นที�เขตการบิน ยานพาหนะรุกล�าทางขับและการชนกันของยานพาหนะในเขตการบิน โดยแผนภูมิที� 28 แสดงจํานวนประเด็น
ด้านความปลอดภัยของสนามบินในประเทศไทยในป� พ.ศ. 2565

แผนภมูทีิ� 28: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยของสนามบินในประเทศไทยในป� พ.ศ. 2565

อย่างไรก็ตาม เหตุการณ์ส่วนใหญ่ที�เกิดขึ�นบ่อยครั�งมีผลกระทบที�ตามมาค่อนข้างต�า ในแผนภูมิที� 29 จึงแสดงเฉพาะเหตุการณ์ที�มีความเสี�ยงระดับปานกลาง
และสูง ซึ�งเหตุการณ์ที�มีนัยสําคัญคือ อากาศยานรุกล�าทางวิ�งและอากาศยานไถลออกนอกทางวิ�งที�นําไปสู่อุบัติเหตุหรืออุบัติการณ์รุนแรง ซึ�งสภาพทางวิ�งเป�น
ป�จจัยสนับสนุนสําคัญในการนําไปสู่เหตุการณ์อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง กพท. จึงได้เผยแพร่คู่มือแนะนําเรื�อง  global reporting format for runway
surface conditions 

แผนภมูทีิ� 29: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยในป� พ.ศ. 2565  ที�มคีวามเสี�ยงระดับปานกลางและสูง
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• มพีื�นที�ทุ่งหญ้าแบบเป�ด พุ่มไมแ้ละต้นไมที้�อาจเป�นแหล่งที�อยู่อาศยัของนกบริเวณสนามบินหรือรอบ ๆ สนามบิน
• สถานที�ฝ�งกลบขยะ สถานที�กําจัดขยะและของเสีย รวมถึงสถานที�ทิ�งขยะบริเวณใกล้สนามบิน
• มแีหล่งอาหารและแหล่งน�ารอบสนามบิน
• พื�นที�การเกษตรรอบ ๆ สนามบิน
• นกอพยพ
• รั�วชํารุดทําใหส้ัตว์เข้าไปในพื�นที�เขตการบิน
• การใช้สนามบินร่วมกันระหว่างทหารและพลเรือน 
• การก่อสร้างในโครงการขยายพื�นที�ของสนามบิน

ประเด็นด้านความปลอดภัยเรื�องนกและสัตว์
จํานวนเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับนกและสัตว์มีจํานวนเพิ�มมากขึ�นจากป�ก่อน โดยเฉพาะอย่างยิ�งในเดือนพฤษภาคมและตุลาคม โดย กพท. ได้รับรายงาน
เหตุการณ์ด้านความปลอดภัยจากผู้ดําเนินการสนามบิน (902 เหตุการณ์) ผู้ให้บริการการเดินอากาศ (673 เหตุการณ์) และผู้ดําเนินการเดินอากาศ (581
เหตกุารณ์) โดยบางเหตุการณน์ั�นมกีารรายงานจากหลายองค์กรด้านการบินพลเรอืนรว่มกัน ซึ�งการเพิ�มขึ�นของนกและสตัว์ในเขตสนามบินหรือพื�นที�รอบ ๆ
สนามบินนั�นมสีาเหตุดังต่อไปนี�

แผนภมูทีิ� 30: จํานวนเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับการพบนกและชนนกในประเทศไทย ในป� พ.ศ. 2565 โดยจําแนกเป�นรายเดือน

29 ผู้ดําเนินการสนามบิน



30ผู้ดําเนินการสนามบิน

หัวหิน

สุโขทัย
พิษณุโลก

อุบลราชธานี

4.56
3.46

สกลนคร
2.62

ร้อยเอ็ด
4.11

บุรีรัมย์

สุวรรณภูมิ

สุราษฎร์ธานี 2.63

นครศรีธรรมราช
2.46

2.52

3.69

2.94

3.56

ยะลา
นราธวิาส

ป�ตตานี

สตูล

สงขลา

ตราด
พทัลุง

กระบี�

พงังา

ภาคใต้

ภาคอีสานภาคกลาง

ภาคตะวันตก

ภาคตะวันออก

ภูเก็ต

ระนอง

ชุมพร

ประจวบ
ศรีขัีนธ์

เพรชบุรี

ราชบุรี

กาญจนบุรี

นครปฐม

สุพรรณบุรี
อยุธยา

สระบุรี

ลพบุรี

ชัยนาท

อุทัยธานี

นครราชสมีา

บรรีมัย์

สรุนิทร์

ศรสีะเกษ

อํานาจเจรญิยโสธร

กาฬสนิธ์ุ

มกุดาหาร

นครพนม

ขอนแก่น

หนองคาย

ตาก

อุตราดิตถ์

อุดรธานี

ชัยภมิู

หนองบัวลําพูน

เพรชบูรณ์พจิิตรกําแพงเพชร

นครสวรรค์
มหาสารคาม

ปราจีนบุรี
ฉะเชิงเทรา สระแก้ว

ระยอง
จันทบุรี

ตราด

ชลบุรี

กรุงเทพฯ

หัวหิน

สุโขทัย

อุดรธานี

อุบลราชธานี

0.91

3.45
สกลนคร

4.37

บุรีรัมย์

ดอนเมือง

ชุมพร 1.15

นราธิวาส 2.19

15.09

0.85

3.43

1.00

ตราด
1.13

ยะลา

ป�ตตานี

สตูล

สงขลา

ตราด
พทัลงุ

กระบี�

พงังา

ภาคใต้

ภาคอีสานภาคกลาง

ภาคตะวันตก

ภาคตะวันออก

ภูเก็ต

ระนอง

ประจวบ
ศรีขัีนธ์

เพรชบุรี

ราชบุรี

กาญจนบุรี

นครปฐม

สพุรรณบุรี
อยุธยา

สระบุรี

ลพบุรี

ชัยนาท

อุทัยธานี

นครราชสมีา

บรรีมัย์

สรุนิทร์ ศรสีะเกษ

อํานาจเจรญิยโสธร

กาฬสนิธ์ุ

มกุดาหาร

นครพนม

ขอนแก่น

หนองคาย

ตาก

อุตราดิตถ์

หนองบัวลําพูน

ชัยภมิู

เพรชบูรณ์พจิิตรกําแพงเพชร

นครสวรรค์
มหาสารคาม

ปราจีนบุรี
ฉะเชิงเทรา สระแก้ว

ระยอง
จันทบุรี

ชลบุรี

กรุงเทพฯ

สรุาษฎรธ์านี

นครศรธีรรมราช

พษิณโุลก

รอ้ยเอ็ด

2562

2.27

1.13

0.74

0.83

2.30

0.57

0.90

0.35

8.54

2.66

2563

1.67

1.61

2.03

1.38

2.59

0.00

1.23

2.77

2.89

1.58

2564

13.51

1.57

2.72

1.25

4.71

0.86

1.01

2.53

46.24

2.50

2565

4.56

4.11

3.69

3.56

3.46

2.94

2.63

2.62

2.52

2.46

สุโขทัย

ร้อยเอ็ด

สุวรรณภูมิ

อุบลราชธานี

พิษณุโลก

บุรีรัมย์

สุราษฎร์ธานี

สกลนคร

หัวหิน

นครศรีธรรมราช

2562

1.22

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

0.00

2563

0.00

0.79

0.96

0.00

0.76

0.00

1.13

0.00

0.00

0.13

2564

17.34

1.69

5.98

2.58

2.82

0.00

0.00

0.42

0.00

1.15

2565

15.09

4.37

3.45

3.43

2.19

1.15

1.13

1.00

0.91

0.85

หัวหิน

สกลนคร

อุดรธานี

บุรีรัมย์

นราธิวาส

ชุมพร

ตราด

อุบลราชธานี

สุโขทัย

ดอนเมือง

อัตราการเกิดเหตกุารณ์อากาศยานพบนก/ชนนก
จําแนกตามสนามบนิ

อัตราการเกิดเหตกุารณ์อากาศยานพบสัตว์/ชนสัตว์
จําแนกตามสนามบนิ

ตารางที� 1: ตารางเปรียบเทียบอัตราการเกิดเหตุการณ์อากาศยานพบนก/ชนนกในป� พ.ศ. 2562-2565 ตารางที� 2: ตารางเปรียบอัตราการเกิดเหตุการณ์อากาศยานพบสัตว์/ชนสัตว์ในป� พ.ศ. 2562-2565

รูปที� 4: พื�นที� Hotspots ของเหตุการณ์อากาศยานพบนก/ชนนกจําแนกตามแต่ละสนามบินในป� พ.ศ. 2565 รูปที� 5: พื�นที� Hotspots ของเหตุการณ์อากาศยานพบสัตว์/ชนสัตว์จําแนกตามแต่ละสนามบินในป� พ.ศ. 2565

ตารางที� 1 แสดงรายชื�อสนามบิน 10 อันดับแรกที�มอัีตราการเกิดเหตุการณ์
อากาศยานพบนก/ชนนกมากที�สุดในป� พ.ศ. 2565

แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 1,000 เที�ยวบิน
ตารางที� 2 แสดงรายชื�อสนามบิน 10 อันดับแรกที�มอัีตราการเกิดเหตุการณ์
อากาศยานพบสัตว์/ชนสัตว์มากที�สุดในป� พ.ศ. 2565

แสดงในอัตราส่วน 1 ต่อ 1,000 เที�ยวบิน
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47.84% (133 OCC.) สุนัข

1.80% (5 OCC.) แมว,สุนัขจิ�งจอก,กระต่าย   3.24% (9 OCC.) เต่า

3.96% (11 OCC.) งู  

20.86% (58 OCC.)
ตัวเงินตัวทอง

22.30% (62 OCC.)
สัตว์เลื�อยคลาน - ไม่ทราบสายพันธุ์

แผนภูมิที� 31 แสดงร้อยละของการเกิดเหตุการณ์อากาศยานพบสัตว์/ชนสัตว์ในป� พ.ศ. 2565 โดยจําแนกตามประเภทของสัตว์ที�ถูกพบในสนามบินมากที�สุด
คือ สุนขั ตามด้วยสัตว์เลื�อยคลาน

แผนภมูทีิ� 31: ประเภทของสัตว์ที�พบในเขตสนามบิน

ถึงแมส้ถิติเหตกุารณ์การพบ/ชนนกและสัตว์ จะมจํีานวนสงู แต่ความเสี�ยงของเหตกุารณส์ามารถลดลงได้ด้วยความรว่มมอืระหว่าง กพท. หนว่ยงานท้องถิ�น
และหนว่ยงานจากภาคอุตสาหกรรมการบิน ดังนี�

กพท.
  •    รวบรวมและวิเคราะหเ์หตุการณ์ด้านความปลอดภัยจากผูดํ้าเนนิการเดินอากาศ ผูดํ้าเนนิการสนามบิน และผูใ้หบ้ริการการเดินอากาศ 
  •    พัฒนาแผนการจัดการสัตว์และจัดตั�งคณะทํางาน Task Force เพื�อสนบัสนนุกิจกรรมในการลดความเสี�ยง

ผู้ดําเนินการสนามบิน
พัฒนาและนาํแผนการจัดการอันตรายที�เกิดจากสัตว์ไปใช้เพื�อลดจํานวนนกและสัตว์ในบริเวณสนามบินหรือพื�นที�ใกล้เคียงสนามบิน

ประเด็นด้านความปลอดภัยเรื�องการพบวัตถุแปลกปลอมในเขตพื�นที�การบนิ
จากรายงานพบว่ากว่าครึ�งหนึ�งของเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับ FOD นั�นถูกพบบนทางวิ�งและมคีวามเป�นไปได้สูงที�จะก่อใหเ้กิดอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรง

โดยในแผนภูมิที� 32 แสดงชนิดของวัตถุแปลกปลอมในเขตการบิน ซึ�งอาจเป�นเหตุให้บุคคลได้รับบาดเจ็บหรือเป�นอันตรายต่ออากาศยานได้  เหตุการณ์
การพบวัตถุแปลกปลอมในเขตการบินมสีาเหตุมาจากหลายแหล่งที�มา ดังแสดงในแผนภมูทีิ� 32 ได้แก่

 •   ซากนก/สัตว์บนพื�นที�เคลื�อนไหว
  •   พื�นผวิทางวิ�งและเครื�องหมายบนทางวิ�งชํารุด
  •   การเสื�อมสภาพของยาแนวที�ใช้สําหรับพื�นผวิคอนกรีตบนทางขับ
  •   การซ่อมบํารุงและอุปกรณ์ใหบ้ริการภาคพื�น รวมถึงเครื�องมอืจากหนว่ยงานซ่อมบํารุงและชิ�นส่วนจากบริการภาคพื�น 
  •   อาหาร โฟม และกระดาษที�เป�นผลมาจากการดูแลทําความสะอาดที�ไมเ่รียบร้อย
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ซากสัตว์และนก

พื�นผิวชํารุด รวมถึงเครื�องหมายบนพื�นผิว

วัสดุอุดรอยต่อ

เครื�องมือซอ่มบํารุงและอุปกรณ์ภาคพื�น

พลาสติก โฟม กระดาษ

ชิ�นสว่นอากาศยาน (tyre, c-duct, flap seal, engine cover)

ใบไม้ ดิน เศษหิน และก้อนหิน

กรวยจราจร

โคมลอย

ชิ�นสว่นไฟทางวิ�ง

47

20

9

8

6

5

4

3

1

1

ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบสําหรับผู้ขับขี�ยานพาหนะในเขตการบิน

สาเหตุไม่แน่ชัด

ขาดการตระหนักรู้ในสถานการณ์

ไม่ปฏิบัติตามขั�นตอนการปฏิบัติงานมาตรฐาน

15

10

3

2

เพื�อลดความเสี�ยงของเหตกุารณ์การพบวัตถแุปลกปลอม สนามบนิและผูใ้ชง้านสนามบนิ (ผูดํ้าเนนิการหนว่ยซอ่ม หนว่ยงานใหบ้รกิารภาคพื�น และสายการบนิ) 
ควรจัดทําแผนป�องกันวัตถุแปลกปลอม รวมถึงการกําหนดให้เจ้าหน้าที�ผู้ปฏิบัติงานในเขตลานจอดต้องมีวินัยในการ รักษาความสะอาดในพื�นที�ปฏิบัติงาน  
รวมทั�งจําเป�นต้องรายงานเมื�อมกีารพบวัตถุแปลกปลอม

ประเด็นด้านความปลอดภัยนี�รวมถึงเหตุการณ์ยานพาหนะรุกล�าทางขับ และยานพาหนะตัดหน้าอากาศยานระหว่างขับเคลื�อน โดยทั�งสองเหตุการณ์                
ที�เกิดขึ�นนั�นอาจนาํไปสู่อากาศยานได้รับความเสียหายหรืออากาศยานต้องหยุดกะทันหนั ส่งผลใหผู้ป้ฏิบัติงานได้รับบาดเจ็บ

ประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการขับขี�ยานพาหนะในพื�นที�เขตการบนิ

แผนภมูทีิ� 33 แสดงป�จจัยสนบัสนนุที�ก่อใหเ้กิดประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวขอ้งกับการขบัขี�ยานพาหนะในพื�นที�เขตการบนิซึ�งป�จจัยหลักเกิดจากผูขั้บขี�
ยานพาหนะไมป่ฏิบติัตามกฎระเบียบสาํหรับผูขั้บขี�ยานพาหนะในเขตการบินและขาดความตระหนกัรูใ้นสถานการณร์ะหว่างขบัขี�ยานพาหนะในพื�นที�เขตการบนิ 

เหตกุารณใ์นลักษณะนี�สามารถป�องกันได้ด้วยการฝ�กอบรมผูข้บัขี�ยานพาหนะ การเนน้ย�าใหผู้ข้บัขี�ปฏิบัติตามคําแนะนาํและขั�นตอนการปฏิบติังานที�ประกาศใช้ 
รวมถึงสิทธใินการใหท้าง ตลอดจนการตระหนกัรู้ในสถานการณ์

แผนภมูทีิ� 33: จํานวนเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับการขับขี�ยานพาหนะในพื�นที�เขตการบิน จําแนกตามป�จจัยสนบัสนนุ 

แผนภมูทีิ� 32: ชนดิของวัตถุแปลกปลอมในเขตการบินของสนามบิน
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มนุษย์ป�จจัย (Human Factor) – ความพลั�งเผลอ การเหนื�อยล้า ภาวะหลับใน

การไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบสําหรับผู้ขับขี�ยานพาหนะในเขตการบิน

การไม่ปฏิบัติตามขั�นตอนการปฏิบัติงานมาตรฐาน

การขาดการตระหนักรู้สถานการณ์

ป�ายสัญลักษณ์ที�มีอยูจํ่ากัด

ความผิดพลาดของมนุษย์

7

6

5

4

1

1

การชนกันของยานพาหนะและยานพาหนะ วัตถุ หรอืสิ�งก่อสรา้ง
แผนภมูทีิ� 34 แสดงจํานวนการชนกันของยานพาหนะและยานพาหนะ วัตถ ุหรอืสิ�งก่อสรา้ง จําแนกตามป�จจัยสนบัสนนุ แมว่้าเหตกุารณเ์หล่านี� จะไมเ่กี�ยวขอ้ง
กับการปฏิบัติการบิน แต่สามารถส่งผลให้เจ้าหน้าที�ภาคพื�นได้รับบาดเจ็บหรือเสียชีวิต และเกิดความเสียหายต่ออุปกรณ์ ซึ�งผู้ดําเนินการสนามบินควร
มั�นใจว่าการปฏิบัติงานในพื�นที�เขตการบินมีความปลอดภัยอย่างต่อเนื�อง ด้วยการพัฒนาแผนฝ�กอบรมการขับขี�ยานพาหนะและการทดสอบเพื�อให้มั�นใจ
ว่าผูข้ับขี�ยานพาหนะทุกคนทําตามขั�นตอนการปฏิบัติงานที�ประกาศใช้

การรุกล�าทางวิ�งเป�นหนึ�งในเหตกุารณด้์านความปลอดภัยทางวิ�งที�มคีวามเสี�ยงสูง ซึ�งอาจก่อใหเ้กิดอุบัติเหตหุรอือุบติัการณ์รุนแรง สง่ผลใหเ้กิดความเสียหาย
รุนแรง การบาดเจ็บสาหสัหรือเสียชีวิตของเจ้าหนา้ที�ภาคพื�น ลูกเรือ และผูโ้ดยสารได้

ในป� พ.ศ. 2565 เกิดเหตุการณ์รุกล�าทางวิ�ง 39 ครั�งในประเทศไทย แม้ว่าเหตุการณ์ดังกล่าวมีสาเหตุมาจากยานพาหนะ บุคคล เจ้าหน้าที�ควบคุมจราจร         
ทางอากาศ และนกับิน แต่บางเหตุการณ์นั�นก็มสีาเหตุอื�น ๆ จากการปฏิบัติงานก่อสร้างของสนามบินด้วยเช่นกัน

เพื�อลดโอกาสและความรุนแรงของความเสี�ยงที�จะเกิดเหตุการณ์รุกล�าทางวิ�ง ผูดํ้าเนนิการสนามบินควรจัดตั�งคณะทํางานด้านความปลอดภัยทางวิ�งประจํา
สนามบิน เพื�อพัฒนาความปลอดภัยบนทางวิ�ง

ประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับความปลอดภัยทางวิ�ง

การรุกล�าทางวิ�ง

ในป� พ.ศ. 2565 เกิดเหตุการณอ์ากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง 4 ครั�งในประเทศไทย เหตกุารณป์ระเภทนี�มคีวามเสี�ยงด้านความปลอดภัยที�มนียัสําคัญสําหรบั
ประเทศไทย โดยเฉพาะอย่างยิ�งในระหว่างสภาพอากาศที�เลวร้าย เนื�องจากองค์กรด้านการบินพลเรือนหลายองค์กรนั�นมีส่วนเกี�ยวข้องในการป�องกันเหตุ
อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง โดยรวมถึงผูดํ้าเนนิการเดินอากาศ เจ้าหนา้ที�ควบคุมจราจรทางอากาศ ผูดํ้าเนนิการสนามบิน สถาบันฝ�กอบรมด้านการบิน 
ดังนั�น จึงจําเป�นอย่างยิ�งที�จะต้องมีการจัดการความเสี�ยงด้านความปลอดภัยร่วมกันระหว่างผู้ใช้งานสนามบิน ผ่านการปฏิบัติงานของคณะทํางานด้าน
ความปลอดภัย ทางวิ�งประจําสนามบินนั�น ๆ

อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง

แผนภมูทีิ� 34: จํานวนเหตุการณ์การชนกันในพื�นที�เขตการบินของสนามบินจําแนกตามป�จจัยสนบัสนนุ



หลังจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรค Covid-19 อุตสาหกรรมการบิน
ได้เติบโตอย่างมีนัยสำคัญ ส่งผลให้มีปริมาณรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัย
เพิ�มขึ�นอย่างมาก ซึ�งรายงานเหล่านี�ได้แสดงให้เห็นว่าอุตสาหกรรมการบิน
ของประเทศมีความรู้ความเข้าใจและมีพัฒนาการด้านวัฒนธรรมการรายงาน
(Reporting Culture) มากขึ�น

การดำเนินการด้านความปลอดภัยในส่วนของสนามบินได้ให้ความสำคัญกับ
แผนความปลอดภัยการบินเอเชียแปซิฟ�กของ ICAO และเพื�อให้การดำเนิน
การตามแผนดังกล่าวลุล่วง ในขั�นแรก จึงมีการดำเนินการรายงาน GRF ใน
ทุกสนามบินสาธารณะ พร้อมทั�งกำหนดให้มีคณะทำงานความปลอดภัยทางวิ�ง

อีกหนึ�งประเด็นความปลอดภัยที�มีนัยสำคัญของสนามบิน คือ การชนนกและ
สัตว์ในสนามบินของประเทศไทยหลายแห่ง แม้ว่าเหตุการณ์ด้านความปลอดภัย
เหล่านี�จะยังไม่ได้ส่งผลกระทบที�รุนแรง แต่การลดจำนวนเหตุการณ์และ
ความเสี�ยงจากการชนนกและสัตว์ยังเป�นเป�าหมายหลักของประเทศไทย
ในป� พ.ศ. 2566 จึงเป�นที�มาของการจัดทำโปรแกรมการบริหารจัดการป�จจัย
อันตรายที�เกิดจากสัตว์ ซึ�งการดำเนินการดังกล่าวต้องอาศัยความร่วมมือ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียไม่เพียงแต่ในภาคอุตสาหกรรมการบินเท่านั�น แต่ยัง
รวมถึงหน่วยงานอื�น ๆ ด้วย

ท้ายที�สุดนี� การส่งเสริมด้านความปลอดภัยเป�นหนึ�งเสาหลักของระบบการ
จัดการด้านนิรภัย ซึ�งมีเป�าหมายให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกฝ�ายเข้าใจบทบาท
หน้าที� ความรับผิดชอบ ระหว่างผู้ดำเนินการสนามบินและ กพท. อันจะส่งผล
ให้เหตุการณ์ด้านความปลอดภัยลดลง

น.อ.สุชาติ อ่างทอง
ผู้จัดการฝ�ายมาตรฐานสนามบิน

ข้อความสําคัญจากฝ�ายมาตรฐานสนามบนิ
(AGA)

3434ผู้ดําเนินการสนามบิน
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อากาศยานราชการ

แผนภมูทีิ� 35: จํานวนเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของอากาศยานราชการ โดยแบ่งแยกตามประเภทเหตุการณ์ ระหว่างป� 2562-2565

แมว่้า กพท. จะไมม่อํีานาจหนา้ที�ในการกํากับดูแลด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของอากาศยานราชการ  อย่างไรก็ตามยังมเีหตุการณ์ด้าน
ความปลอดภัยบางสว่นที�เกี�ยวขอ้งกับการปฏิบติัการบนิของอากาศยานราชการถกูรายงานมายัง กพท. ผา่นการรายงานเหตกุารณ์ด้านความปลอดภัยภาคสมคัรใจ 
ซึ�งจํานวนเหตุการณ์นั�นเพิ�มขึ�นอย่างต่อเนื�องในช่วง 3 ป�ที�ผา่นมา โดยในป� พ.ศ. 2565 มเีหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้อง จํานวนทั�งสิ�น   92   เหตุการณ์ มี
จํานวนเพิ�มขึ�นถึงร้อยละ   44   เมื�อเทียบกับป� พ.ศ. 2564 ซึ�งการเพิ�มขึ�นอย่างมนียัสําคัญนั�น คือ เหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับระบบอากาศยานหรือส่วนประกอบของ
อากาศยานล้มเหลวหรือขัดข้องที�ไมเ่กี�ยวข้องกับเครื�องยนต์ (SCF-NP) โดยเพิ�มขึ�นจาก 3 เหตุการณ์ในป� พ.ศ. 2564 เป�น 32 เหตุการณ์ ดังแผนภมูทีิ� 35 แสดงถึง
จํานวนเหตุการณด้์านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบติัการบินของอากาศยานราชการโดยแบ่งตามประเภทของเหตกุารณ์ ซึ�งจะถกูทบทวนและติดตามโดย
คณะกรรมการนริภัยในการบินพลเรือนแหง่ชาติ (NCASB)  ทั�งนี�   ข้อมลูในแผนภมูนิี�เป�นเพียงสถิติของจํานวนเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที� กพท. ได้รับรายงาน
ผา่นการรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยภาคสมคัรใจเท่านั�น 

อากาศยานราชการ

ประเภทเหตุการณ์



เหตุฉุกเฉินทางเทคนิค

การรบกวนอากาศยานโดยวัตถุทางอากาศ

ประเด็นป�ญหาเรื�องนกและสัตว์

การไม่ปฏิบัติตามคําแนะนําของ ATC

อากาศยานรุกล�าทางวิ�ง

อากาศยานไถลออกนอกทางวิ�ง

ยานพาหนะรุกล�าทางขับ

เหตุการณ์ที�ไม่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินพลเรือน

เหตุการณ์มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินพลเรือน

36อากาศยานราชการ

แผนภมูทีิ� 36 แสดงถึงประเด็นด้านความปลอดภัยจากเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของอากาศยานราชการ โดยประเด็น 
ที�ถกูเนน้เป�นสแีดงบง่บอกว่าเหตุการณด้์านความปลอดภัยที�เกิดขึ�นอาจสง่ผลกระทบต่อความปลอดภัยในการปฏิบัติการบนิของอากาศยานพลเรอืน และอาจ
เป�นการเพิ�มภาระงานให้นักบินผู้ควบคุมอากาศยานพลเรือน ซึ�งอาจส่งผลให้เกิดเหตุการณ์ดังต่อไปนี� การประกาศภาวะฉุกเฉิน อากาศยานพลเรือน
ทําการบินลงใหม ่การสูญเสียระยะต่อระหว่างอากาศยาน และการป�ดใช้งานทางวิ�ง

แผนภมูทีิ� 36: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของอากาศยานราชการในป� พ.ศ. 2565
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ประเด็นด้านความปลอดภัย



ตารางที� 3: อากาศยานสัญชาติไทยที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�เกิดขึ�นในประเทศไทย

ตารางที� 4: อากาศยานสัญชาติอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�เกิดขึ�นในประเทศไทย

ตารางที� 5: อากาศยานสัญชาติไทยที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�เกิดขึ�นในต่างประเทศ

37

9 เม.ย. 65 ประเทศไทย ไมม่ี SCF-NP
F-NI

อุบติัการณ์รุนแรง นักบนิสังเกตเหน็ควันบรเิวณอุปกรณ์อิเล็กทรอนิกส์ในขณะไต่ระดับผา่นความสูง 4,000 ฟตุ จึงได้มกีารนําอากาศยานกลับมาลงที�สนามบนิต้นทาง

30 เม.ย. 65 ท่าอากาศยาน
สกลนคร

ไมม่ี SCF-NP
RE

อุบติัเหตุ เกิดเหตกุารณ์ฐานล้อหน้าของอากาศยานพบัเก็บในระหว่างการบนิรอ่นลง ตามมาด้วยเหตอุากาศยานไถลออกจากทางวิ�งไปทางด้านซา้ย

4 พ.ค. 65 ท่าอากาศยาน
นานาชาติดอนเมอืง

ไมม่ี RI อุบติัเหตุ อากาศยานทําการบนิรอ่นลงบนทางวิ�งที�ไมไ่ด้ถูกกําหนดใหใ้ช้งาน

5 มิ.ย. 65 ประเทศไทย ไมม่ี SCF-PP อุบติัการณ์รุนแรง ขณะที�อากาศยานกําลังไต่ระดับ อุปกรณ์ตรวจสอบความผดิปกติของระบบไฟฟ�าบนอากาศยานได้ทําการแจ้งเตือนว่า “VENT SKIN VALVE FAULT” 
และความกดอากาศภายในหอ้งโดยสารมค่ีาลดลงจากความกดอากาศที�ระดับความสงู 8,000 ฟตุ ไปเป�น 10,250 ฟตุ ในขณะเดียวกันอุปกรณ์ตรวจสอบ
ดังกล่าวก็แจ้งเตือนข้อความว่า “CAB PR EXCESS CAB ALT”

30 ก.ค. 65 ไมม่ี RE อุบติัเหตุ อากาศยานไถลออกจากทางวิ�งไปทางด้านซ้ายขณะทําการบนิรอ่นลง

11 ส.ค. 65 ต.บา้นธิ, จ.ลําพนู ไมม่ี SCF-PP
LOC-I

อุบติัเหตุ เครื�องยนต์ไมทํ่างานหลังจากการทําการบนิขึ�นไปใหมใ่น  ครั�งที� 4 ทําใหอ้ากาศยานต้องทําการรอ่นลงนอกเขตพื�นที�สนามบนิ

26 พ.ย. 65 ท่าอากาศยาน
นานาชาติภูเก็ต

ไมม่ี USOS อุบติัการณ์รุนแรง อากาศยานบนิรอ่นลงก่อนถึงหวัทางวิ�ง

6 ธ.ค. 65 ประเทศไทย ไมม่ี SCF-NP อุบติัการณ์รุนแรง ในขณะที�กําลังบนิผา่นระดับบนิ 290 มกีารแจ้งเตือนความกดอากาศที�เกี�ยวข้องกับระยะสูงภายในหอ้งโดยสาร นักบนิจึงได้ทําการลดระดับฉุกเฉินและ
มกีารใช้หน้ากากออกซเิจนในกรณฉุีกเฉินรว่มด้วย

11 พ.ค. 65 ประเทศไทย ไมม่ี F-NI อุบติัการณ์รุนแรง อากาศยานทําการบนิกลับมาลงที�สนามบนิต้นทางเนื�องจากมกีารแจ้งเตือนว่าเกิดเพลิงไหมที้�เครื�องยนต์หมายเลข 2   หลังจากทําการรอ่นลงแล้ว ผูทํ้าการ
ตรวจสอบได้พบรอ่งรอยไฟไหม ้มคีวามเสยีหายและการรั�วไหลของน�ามนัเชื�อเพลิง ในบรเิวณติดกับ VSV actuator ของเครื�องยนต์

14 ก.ค. 65 เขตภูมภิาค
ข่าวสารการบนิ

อิหรา่น

ไมม่ี MAC อุบติัการณ์รุนแรงซึ�งดําเนินการสบืสวนโดยคณะกรรมการ
สอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานของประเทศอิหร่าน 
(AAIB)

การสูญเสยีระยะต่อระหว่างอากาศยานที�กําลังทําการลดระดับความสูงและอากาศยานที�บนิในระดับการบนิเดินทาง

2 ก.ย. 65 ท่าอากาศยาน
สุโขทัย

ไมม่ี ARC อุบติัเหตุ อากาศยานทําการบนิรอ่นลงด้วยแรงกระแทก

วันที� ตําแหน่ง ระดับความ
สูญเสยี

ประเภท
เหตกุารณ์

ระดับ
เหตกุารณ์

คําบรรยายเหตกุารณ์

วันที� ตําแหน่ง ระดับความ
สูญเสยี

ประเภท
เหตกุารณ์
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ภาคผนวก A
รายการอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยาน

1. อากาศยานสัญชาติไทยและสัญชาติอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�เกิดขึ�นในประเทศไทย

• อากาศยานสัญชาติไทย

• อากาศยานสัญชาติอื�น ๆ

2. อากาศยานสัญชาติไทยที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุ/อุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นในต่างประเทศ

ท่าอากาศยาน
นานาชาติ

แมฟ่�าหลวง
เชยีงราย
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F
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FOD
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GPWS

H

HRCs

คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ของ
 

ระบบป�องกันการใกล้ชนกันของอากาศยานกลางอากาศ

ฝ�ายมาตรฐานสนามบิน

ฝ�ายสมควรเดินอากาศและวิศวกรรมการบิน

ฝ�ายมาตรฐานบริการการเดินอากาศ

ผู้ให้บริการการเดินอากาศ

สมาคมขนส่งทางอากาศ

เจ้าหน้าที�ควบคุมจราจรทางอากาศ

สถาบันฝ�กอบรมด้านการบิน

การขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์

สํานักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)

องค์กรด้านการบินพลเรือน

การบริหารทรัพยากรบุคคลด้านการบิน

เขตแถลงข่าวการบิน

ระบบจัดการและนำทางอากาศยาน

วัตถุแปลกปลอม

แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยการบินพลเรือนของโลก

ระบบการแจ้งเตือนการบินเข้าใกล้พื�นดิน

A I
ICAO

N

NCASB

O

OPS

S

SMO

SMS

SOP

SSP

T

TASAP

TCAS TA

TCAS RA

V

VFR

องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ

คณะกรรมการนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ

ฝ�ายมาตรฐานปฏิบัติการบิน

อากาศยาน (กสอ.)

ประเภทของเหตุการณ์ที�มีความเสี�ยงสูง

สำนักนิรภัยและกำกับมาตรฐานการตรวจสอบ

ระบบการจัดการด้านนิรภัย

วิธีปฏิบัติที�เป�นมาตรฐาน

แผนนิรภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ

ระบบการแจ้งเตือนการใกล้ชนกันของอากาศยาน
- Traffic Advisory

ระบบการแจ้งเตือนการใกล้ชนกันของอากาศยาน
- Resolution Advisory
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ภาคผนวก B
รายการคํายอ่

แผนปฏิบัติการด้านความปลอดภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ

กฎการบินด้วยทัศนวิสัย
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ภาคผนวก C

แผนภูมิ หน้า

แผนภมูทีิ� 1.1: จํานวนอุบัติเหตุของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสัญชาติ ไทย และสัญชาติอื�น ๆ ที�ปฏิบัติการบินภายในประเทศไทยระหว่างป� พ.ศ. 2559 - 2565

แผนภมูทีิ� 1.2: จํานวนอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสัญชาติไทย และสัญชาติอื�น ๆ ที�ปฏิบัติการบินภายในประเทศไทยระหว่างป� พ.ศ. 2559 - 2565

แผนภมูทีิ� 2.1: จํานวนอุบัติเหตุของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสัญชาติไทย ที�ปฏิบัติการบินในต่างประเทศ ระหว่างป� พ.ศ. 2559 - 2565

แผนภมูทีิ� 2.2: จํานวนอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานสัญชาติไทย ที�ปฏิบัติการบินในต่างประเทศ ระหว่างป� พ.ศ. 2559-2565

แผนภมูทีิ� 3: จํานวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานที�เกิดขึ�นกับอากาศยานในป� พ.ศ. 2565 โดยแบ่งตามประเภทเหตุการณ์

แผนภมูทีิ� 4: จํานวนอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงของอากาศยานในป� พ.ศ. 2565 โดยจําแนกตามประเภทของการปฏิบัติการบิน

แผนภมูทีิ� 5: อัตราการเกิดอุบัติเหตุที�ไมม่ผีูเ้สียชีวิตและอุบัติการณ์รุนแรงการปฏิบัติการบินเชิงพาณิชย์ในประเทศไทย ระหว่างป� พ.ศ. 2559-2565

แผนภมูทีิ� 6: อัตราการเกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยการบินที�เกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ในป� พ.ศ. 2562-2565 การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 7: ประเด็นป�ญหาด้านความปลอดภัย 10 ลําดับแรกเกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ในป� พ.ศ. 2565 แบ่งตามการประเมนิคะแนน ERC - การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 8: อัตราการเกิดเหตุการณ์ SCF-NP ที�เกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ ระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565 การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 9: อัตราการเกิดเหตุการณ์ SCF-PP ที�เกี�ยวข้องกับการดําเนนิการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ ระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565 การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 10: จํานวน ATA chapters 5 ลําดับแรกที�เกี�ยวข้องกับเหตุการณ์ SCF-NP ที�เกิดขึ�นในป� พ.ศ. 2565 เฉพาะที�เกี�ยวข้องกับการดําเนนิการขนส่งทางอากาศเพื�อการพาณิชย์ - การปฏิบัติการบินของเครื�องบิน

แผนภมูทีิ� 11: ผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินอันเนื�องมาจากเหตุการณ์ SCF-NP

แผนภมูทีิ� 12: ผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินอันเนื�องมาจากเหตุการณ์ SCF-PP

แผนภมูทีิ� 13: จํานวนเหตุการณ์การรบกวนการปฏิบัติการของอากาศยานในหว้งอากาศไทยในป� พ.ศ. 2565

แผนภมูทีิ� 14: จํานวนเหตุการณ์การรบกวนการปฏิบัติการของอากาศยานในหว้งอากาศไทยในป� พ.ศ. 2565 แบ่งตามการประเมนิคะแนน ERC

แผนภมูทีิ� 15: จํานวนเหตุการณ์ที�ระบบแจ้งเตือนของอากาศยานทํางานเนื�องจากการร่อนลงของอากาศยานแบบไมเ่สถียร ในป� พ.ศ. 2565 แบ่งตามการประเมนิคะแนน ERC

แผนภมูทีิ� 16: อัตราการเกิดเหตุการณ์ ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการขนส่งทางอากาศเชิงพาณิชย์ในช่วงป� พ.ศ.2562-2565 เฉพาะที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของเฮลิคอปเตอร์ 

แผนภมูทีิ� 17: เหตุการณ์ SCF-NP   ตามที�ระบุไว้ในใน ATA Chapter เฉพาะที�มคีวามเกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของเฮลิคอปเตอร์

แผนภมูทีิ� 18: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติการบินของเฮลิคอปเตอร์ในป� พ.ศ. 2565

แผนภมูทีิ� 19: อัตราการเกิดเหตุด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินทั�วไป ในป� พ.ศ.2562-2565

แผนภมูทีิ� 20: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยหลักซึ�งเกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินทั�วไปในป� พ.ศ.2565  พร้อมทั�งการจําแนกประเภทความเสี�ยงตาม ERC

แผนภมูทีิ� 21: อัตราการเกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับสถาบันฝ�กอบรมด้านการบินในป� พ.ศ. 2562-2565

แผนภมูทีิ� 22: จํานวนประเด็นด้านปลอดภัยซึ�งเกี�ยวข้องกับการปฏิบัติ การ บิน ของสถาบันฝ�กอบรมด้านการบินในป� พ.ศ.2565  พร้อมทั�งการจําแนกประเภทความเสี�ยงตามคะแนน ERC

แผนภมูทีิ� 23: อัตราการรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติงานของผูใ้หบ้ริการการเดินอากาศระหว่างป� พ.ศ. 2562-2565

แผนภมูทีิ� 24: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติงานของการใหบ้ริการการเดินอากาศในป� พ.ศ.2565  พร้อมทั�งจําแนกตามระดับความเสี�ยง ERC

แผนภมูทีิ� 25: ประเภทของเหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามคําแนะนาํของ ATC

แผนภมูทีิ� 26: ประเภทของเหตุการณ์อากาศยานไมป่ฏิบัติตามแนวทางหรือวิธ ีปฏิบัติในการจัดการจราจรทางอากาศ

แผนภมูทีิ� 27: อัตราการเกิดเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับผูดํ้าเนนิการสนามบิน ในป�พ.ศ. 2562-2565

แผนภมูทีิ� 28: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยของสนามบินในประเทศ ไทย ในป� พ.ศ. 2565

แผนภมูทีิ� 29: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยในป� พ.ศ. 2565  ที�มคีวามเสี�ยงระดับปานกลางและสูง

แผนภมูทีิ� 30: จํานวนเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับการพบนกและชนนกในประเทศไทย ในป� พ.ศ. 2565 โดยจําแนกเป�นรายเดือน

แผนภมูทีิ� 31: ประเภทของสัตว์ที�พบในเขตสนามบิน

แผนภมูทีิ� 32: ชนดิของวัตถุแปลกปลอมในเขตการบินของสนามบิน

แผนภมูทีิ� 33: จํานวนเหตุการณ์ที�เกี�ยวข้องกับการขับขี�ยานพาหนะในพื�นที�เขตการบิน จําแนกตามป�จจัยสนบัสนนุ

แผนภมูทีิ� 34: จํานวนเหตุการณ์การชนกันในพื�นที�เขตการบินของสนามบินจําแนกตามป�จจัยสนบัสนนุ

แผนภมูทีิ� 35: จํานวนเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของอากาศยานราชการ โดยแบ่งแยกตามประเภทเหตุการณ์ ระหว่างป� 2562-2565

แผนภมูทีิ� 36: จํานวนประเด็นด้านความปลอดภัยที�เกี�ยวข้องกับการปฏิบัติการบินของอากาศยานราชการในป� พ.ศ. 2565

รูป

รูปที� 1: แนวคิดการแบ่งหว้งอากาศ

รูปที� 2: การจําแนกหว้งอากาศเป�นชั�น

รูปที� 3: หว้งอากาศที�ใช้งานเพื�อการใช้งานวัตถุประสงค์เฉพาะ (Figure 3: Special Use Airspace: SUA)

รูปที� 4: พื�นที� Hotspots ของเหตุการณ์อากาศยานพบนก/ชนนกจําแนกตามแต่ละสนามบินในป� พ.ศ. 2565  

รูปที� 5: พื�นที� Hotspots ของเหตุการณ์อากาศยานพบสัตว์/ชนสัตว์จําแนกตามแต่ละสนามบินในป� พ.ศ. 2565

ตาราง

ตารางที� 1: ตารางเปรียบเทียบอัตราการเกิดเหตุการณ์อากาศยานพบนก/ชนนกในป� พ.ศ. 2562-2565

ตารางที� 2: ตารางเปรียบอัตราการเกิดเหตุการณ์อากาศยานพบสัตว์/ชนสัตว์ในป� พ.ศ. 2562-2565

ตารางที� 3: อากาศยานสัญชาติไทยที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�เกิดขึ�นในประเทศไทย

ตารางที� 4: อากาศยานสัญชาติอื�น ๆ ที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�เกิดขึ�นในประเทศไทย

ตารางที� 5: อากาศยานสัญชาติไทยที�เกี�ยวข้องกับอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรงที�เกิดขึ�นในต่างประเทศ
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รายชื�อแผนภมู ิรูป และตาราง



40

กิตติกรรมประกาศ

คณะผูจั้ดทําขอขอบคุณสํานกังานการบินพลเรือนแหง่ประเทศไทย (กพท.) สาํหรบัคําแนะนาํและการสนบัสนนุในการจัดทํารายงานด้านความปลอดภัยประจําป�
ซึ�งผลการวิเคราะห์ข้อมูลด้านความปลอดภัยในรายงานฉบับนี� อาจทําให้เกิดความมั�นใจในระดับความปลอดภัยของอุตสาหกรรมการบินความเชี�ยวชาญและ
ความรู้ของท่านมคีุณค่าอย่างยิ�งในการช่วยให ้กพท. บรรลุเป�าหมายด้านความปลอดภัยและสิ�งแวดล้อม

นอกจากนี� ขอขอบคณุผูเ้ชี�ยวชาญด้านความปลอดภัยจาก France Direction générale de l'Aviation civile (DGAC) ที�ทํางานรว่มกับ กพท. ในการวิเคราะหแ์ละ
สนบัสนนุข้อมลูเชิงลึกซึ�งมคีวามสําคัญในการพัฒนาการดําเนนิงานด้านความปลอดภัยของ กพท. อย่างยิ�ง

สุดท้ายนี� กพท. จะไมส่ามารถจัดทํารายงานฉบับนี�ใหส้าํเร็จลุล่วงได้ หากไมไ่ด้รบัการสนบัสนนุจาก คณุขจรพฒัน ์มากลิ�น ผูจั้ดการ SMO และผูที้�เกี�ยวขอ้งทกุภาคสว่น

สํานกันริภัยและกํากับมาตรฐานการตรวจสอบ
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