
  
รายงานสรุปผลการรับฟงความคิดเห็นรางพระราชกำหนดแกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ (ฉบับท่ี ..) พ.ศ. ....  

 
                  สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยไดจัดใหมีการรับฟงความคิดเห็นเก่ียวกับรางพระราชกำหนดแกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. .... 
จากผูเกี ่ยวของซึ่งเปนประชาชนทั่วไป ผานระบบกลางทางกฎหมายและทางเว็บไซดของสำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย (www.caat.or.th) ครั้งที่ ๑ ระหวางวันท่ี  
๔ – ๑๘ กุมภาพันธ 2568 และครั้งท่ี ๒ เฉพาะบทบัญญัติท่ีมีการเสนอเพ่ิมเติม ทางเว็บไซตของ กพท. ระหวางวันท่ี 29 กันยายน 2568 – 13 ตุลาคม 2568  และผานระบบกลาง
ทางกฎหมาย ระหวางวันที่  16 - 30 ตุลาคม 2568 รวมระยะเวลาการรับฟงความคิดเห็นคราวละ 15 วัน มีผูแสดงความคิดเห็นเปนบุคคลธรรมดาและหนวยงานผูประกอบการใน
อุตสาหกรรมการบิน โดยสรุปผลการรับฟงความคิดเห็นได ดังนี้ 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑ มาตรา ๓ ใหยกเลิกความในบท

นิยามคำวา “สถานท่ีทำการ”  
ในมาตรา ๔ แหงพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๖๒ และใหใชความตอไปนี้แทน 
““สถานท่ีทำการ” หมายความ
รวมถึงสนามบิน โรงเก็บอากาศยาน 
หนวยซอมท่ีไดรับการรับรอง โรงงาน 
ลานจอด ท่ีเก็บน้ำมันเชื้อเพลิง 
สำนักงานของผูประกอบการ พ้ืนท่ี
ขนถายสินคา สถานท่ีจัดเตรียม
อาหารและเครื่องดื่ม สถานท่ีเก็บ
พัสดุอากาศยาน ยานพาหนะ 

๑ 
๓๓% 

๒ 
๖๗% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๒ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
มีความเหมาะสม (ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข 
(๑) เสนอใหแก ไขร างบทนิยามคำว า “สถานที ่ทำการ”  
เปนดังนี ้
“สถานท่ีทำการ” หมายความรวมถึง 
(๑) สนามบิน โรงเก็บอากาศยาน หนวยซอมที่ไดรับการรับรอง 
โรงงาน ลานจอด ที ่ เก ็บน ้ำม ันเช ื ้อเพล ิง สำนักงานของ
ผูประกอบการ พ้ืนท่ีขนถายสินคา สถานท่ีจัดเตรียมอาหารและ
เครื่องดื่ม สถานท่ีเก็บพัสดุอากาศยาน ยานพาหนะ 
(๒) สถาบันฝกอบรมดานการบิน **ศูนยฝกอบรมดวยเครื่องฝก
บินจำลอง (Flight Simulation Training Device Centre)** 

รับขอคิดเห็นไปพิจารณา โดยคงเนื้อหาไว
ตามรางที ่เสนอ เนื ่องจากตามรางมาตรา 
ที่เสนอ กพท. มีอำนาจในการออกประกาศ
กำหนดสถานที่ทำการเพิ่มเติมใหครอบคลุม
ซึ ่งย ืดหยุ นและทันการณตามขอคิดเห็น 
อยูแลว 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สถาบันฝกอบรมดานการบิน  
ศูนยเวชศาสตรการบินพลเรือนหรือ
สถานท่ีตรวจเวชศาสตรการบิน 
พลเรือน หรือสถานท่ีทำการอ่ืน
ตามท่ีสำนักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทยประกาศกำหนด” 
 

(๓) ศ ูนย เวชศาสตร การบินพลเร ือน หร ือสถานที ่ตรวจ 
เวชศาสตรการบินพลเรือน 
(๔) **สถานีควบคุมอากาศยานไรคนขับภาคพื้นดิน (Ground 
Control Station) ศูนยซอมบำรุงอากาศยานไรคนขับ และ
สถานท่ีฝกอบรมผูควบคุมอากาศยานไรคนขับ** 
(๕) **ศ ูนย ปฏ ิบ ัต ิการและควบคุมการบ ิน (Operations 
Control Centre) ศูนยขอมูล (Data Centre) สถานที่พัฒนา
ระบบซอฟตแวรที่เกี่ยวของโดยตรงกับการปฏิบัติการบินหรือ
การควบคุมการจราจรทางอากาศ และศูนยปฏิบัติการดานการ
รักษาความปลอดภัยไซเบอร (Cybersecurity Operations 
Centre) ท่ีเก่ียวของกับการบินพลเรือน** 
(๖) หรือสถานที่ทำการอื่นใดของผูประกอบกิจการที่เกี่ยวของ
โดยตรงกับการเดินอากาศ ซึ ่งอยู ภายใตการกำกับดูแลของ
สำน ักงานการบ ินพลเร ือนแห  งประเทศไทย **ตามท่ี
ผ ู  อำนวยการประกาศกำหนดโดยความเห ็นชอบของ
คณะกรรมการการบินพลเรือนแหงประเทศไทย**” 
(๒) เหตุผล 
๑) เครื ่องฝกบินจำลอง (Simulator) เปนหัวใจสำคัญอยาง
ยิ ่งยวดในการฝกและประเมินสมรรถนะของนักบิน มีความ
ซับซอนทางเทคโนโลยีสูงและตองไดรับการรับรองมาตรฐานท่ี
เขมงวด การระบุใหชัดเจนแยกจาก "สถาบันฝกอบรม" ทั่วไป 
จะสรางความชัดเจนทางกฎหมายในการที ่ กพท. จะเขาไป
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กำกับดูแลมาตรฐานทางเทคนิคของอุปกรณและการดำเนินการ
ฝกอบรมไดอยางเต็มท่ี 
๒) การเพิ ่มเติมสถานที่ที ่เกี ่ยวของกับอากาศยานไรคนขับ 
(UAS/Drone) ใน (๔) เนื่องจาก อากาศยานไรคนขับเปนสวน
หนึ่งของระบบนิเวศการบินสมัยใหมที่เติบโตอยางกาวกระโดด 
การควบคุมการปฏิบัติการบินมิไดอยูบนอากาศยานอีกตอไป 
แตอยูที่ "สถานีควบคุมภาคพื้นดิน" ซึ่งจำเปนตองมีมาตรฐาน
ความปลอดภัยและการรักษาความปลอดภัยเชนเดียวกับหอง
นักบิน การกำกับดูแลศูนยซอมและสถานที่ฝกอบรมเฉพาะทาง
สำหรับ UAS จึงเปนสิ่งจำเปนอยางยิ่งเพื่อสรางความปลอดภัย
ใหแกสาธารณะและบูรณาการเขากับระบบหวงอากาศที ่ มี 
อยูเดิม 
3) การเพิ่มเติมสถานที่ดานปฏิบัติการและเทคโนโลยีดิจิทัล  
ใน (๕) เนื่องจากปจจุบันและอนาคต การเดินอากาศตองพึ่งพา
ระบบดิจิทัลอยางสมบูรณ การกำกับดูแลเพียงโครงสราง
พื ้นฐานทางกายภาพนั้นไมเพียงพออีกตอไป จึงตองกำกับ 
ศูนยปฏิบัติการและควบคุมการบิน (OCC) ศูนยขอมูล (Data 
Centre) และสถานที่พัฒนาซอฟตแวร ศูนยปฏิบัติการดาน 
การรักษาความปลอดภัยไซเบอร  
4) การปรับปรุงถอยคำในสวนสุดทาย (๖) ใหมีกลไกทาง
ปกครองรองรับ การระบุวา "...ตามที่ผู อำนวยการประกาศ
กำหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือน
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
แหงประเทศไทย" เปนการสรางกลไกที่ยืดหยุนและทันการณ 
เพื ่อใหน ิยาม "สถานที ่ทำการ" สามารถขยายขอบเขตไป
ครอบคลุมสถานที ่ร ูปแบบใหม ๆ ที ่อาจเกิดขึ ้นในอนาคต  
(เชน สถานีภาคพื้นดินสำหรับการสัญจรทางอากาศในเมือง-
Vertiport, ศ ูนย ควบค ุมการบ ินอวกาศเช ิงพาณ ิชย  )  ได   
โดยไมจำเปนตองแกไขกฎหมายระดับพระราชบัญญัติทุกครั้ง 
แตยังคงไวซึ ่งกระบวนการตรวจสอบและถวงดุลผานความ
เห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือน ซึ ่งเปนการใช
อำนาจฝายบริหารอยางรอบคอบและมีประสิทธิภาพ 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ ควรแกไข โดยควรมีการพิจารณาทบทวนคำวา สนามบิน..
และลานจอด เพ่ือใหสามารถระบุขอบเขตไดขัดเจน รวมท้ังเห็น
ควรใหเพ่ิม หนวยควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อใหครอบคลุม
ทุกกิจกรรมท่ีอาจเก่ียวของ 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด มหาชน) 

๒ มาตรา ๔ ใหยกเลิกบทนิยามคำวา 
“สนามบินอนุญาต” ในมาตรา ๔ 
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑ และให
ใชความตอไปนี้แทน 

๓ 
๕๐% 

๓ 
๕๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๖ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.1 เหมาะสม เนื ่องจาก เพื ่อใหการจัดตั ้งสนามบินของ
ประเทศไทยตองเขาสูกระบวนการขอรับอนุญาตจัดตั้งที่ขึ ้นลง
ชั่วคราว โดยยกเลิกมาตรา 55 ท่ีกำหนดใหจัดตั้งสนามบิน โดย
การประกาศกำหนด ซ่ึงจะทำใหการจัดตั้งสนามบินไมวาจะเปน
ของรัฐหรือเอกชนจะถูกกำกับดูแลตั้งแตข้ันตอนการขออนุญาต

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากตามหลักการของการแกไขเพิ่มเติม
ที่ประสงคจะยกเลิกอำนาจของรัฐมนตรีใน
การประกาศกำหนดสนามบินอนุญาตหรือท่ี
ขึ ้นลงชั่วคราวอนุญาต โดยตอไปสนามบิน
อน ุญาตจะหมายถ ึ งสนามบ ินท ี ่ ได  รับ
ใบอนุญาตจัดตั ้งสนามบินตามมาตรา ๕๑ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
““สนามบินอนุญาต” หมายความวา 
สนามบินท่ีบุคคลไดรับอนุญาตให
จัดตั้งข้ึนตามมาตรา ๕๑” 

 
 

จัดตั ้งสนามบินภายใตหลักเกณฑและมาตรฐานเดียวกัน  
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื ่องจาก เพื ่อใหการจัดตั ้งสนามบินของ
ประเทศไทยตองเขาสูกระบวนการขอรับอนุญาตจัดตั้งที่ขึ ้นลง
ชั่วคราว โดยยกเลิกมาตรา 55 ที่กำหนดใหจัดตั้งสนามบินโดย
การประกาศกำหนด ซ่ึงจะทำใหการจัดตั้งสนามบินไมวาจะเปน
ของรัฐหรือเอกชนจะถูกกำกับดูแลตั้งแตข้ันตอนการขออนุญาต
จัดตั ้งสนามบินภายใตหลักเกณฑและมาตรฐานเดียวกัน  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด)  
๑.๓ เหมาะสม แตนาจะมีความหมายหรือนิยามที่ครอบคลุม
กวาเดิม (นายบุษปะ ตะวิชัย, บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด 
(มหาชน)) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.1 ควรแกไข แมวาจะเห็นดวยในหลักการที่ใหการจัดตั้งและ
การดำเนินงานสนามบินควรอยูภายใตระบบการรับรองเดียวกัน 
แตบทเฉพาะกาลซึ ่งกำหนดใหบรรดาสนามบินที ่ร ัฐมนตรี
ประกาศกำหนดใหเปนสนามบินอนุญาตตามมาตรา 55 กอน
วันที่พระราชกำหนดนี้บังคับใช ยังคงเปนสนามบินอนุญาต
ตอไป อาจไมสอดคลองตามรางมาตรา 3 ท่ีกำหนดใหสนามบิน
อนุญาต หมายความวา สนามบินที่บุคคลไดรับอนุญาตใหจัดตั้ง
ขึ้นตามมาตรา 51 จึงอาจทำใหเกิดประเด็นการตีความไดวา
สนามบินอนุญาตตามมาตรา 55 ที่ยังคงเปนสนามบินอนุญาต

เทาน ั ้น เพื ่อให การจ ัดต ั ้งสนามบินของ
ประเทศไทยตองเขาสู กระบวนการขอรับ
ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินทั้งหมด ซึ่งจะทำ
ใหการจัดตั้งสนามบินไมวาจะเปนสนามบิน
ของรัฐหรือเอกชนจะถูกกำกับดูแลตั ้งแต
ข้ันตอนการขออนุญาตจัดตั้งสนามบินภายใต
หลักเกณฑและมาตรฐานเด ียวกัน ทั ้งนี้   
ในสวนของสนามบินของสวนราชการที่จะมี
การจัดตั้งขึ้นใหมสำหรับใชในการขึ้นลงของ
อากาศยานราชการที่ไดรับการยกเวนตาม
มาตรา ๕ นั ้น จะไมอยู ภายใตบังคับของ
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ จึงไมตองมี
การประกาศกำหนดใหมีสถานะเปนสนามบิน
อนุญาตตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ 
และสำหรับสนามบินอนุญาตที่มีอยูเดิมจะมี
การกำหนดบทเฉพาะกาลรองรับความเปน
สนามบินอนุญาตตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศฯเพื่อใหสามารถใชงานไดตอไป
ตามกฎหมาย 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ไดตอไปตามบทเฉพาะกาลนั ้น จะถือเปนสนามบินอนุญาต 
ตามนิยามนี ้  รวมถึงสนามบินอนุญาตท่ีกำหนดไว ในราง
พระราชบัญญัตินี้ดวยหรือไม (บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด 
(มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข โดยเห็นวาควรมีหลักการประกาศกำหนด
สนามบิน อยูตอไป โดยเฉพาะอยางยิ่งสนามบินที่ใชในการ
เดินอากาศในราชการ ซึ่งเปนนโยบายของรัฐที่จะใชทรัพยากร
การบินเพื่อสงเสริมหรืออำนวยการแกกิจกรรมการบินทั่วไป 
เปนสำคัญ โปรดดูรายละเอียดการแกไขในรางมาตรา 5  
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๓ ควรแกไข เสนอหลักการ "ควรกำหนดบทนิยามของ 
"สนามบินอนุญาต" ใหมีความชัดเจนและครอบคลุมถึงสนามบิน
ทุกประเภทที่ไดรับอนุญาตใหดำเนินการตามกฎหมายวาดวย
การเดินอากาศ ไมวาจะไดรับอนุญาตในรูปแบบใด เพื่อใหเกิด
ความสอดคลองในการบังคับใชกฎหมายและความปลอดภัยใน
การเดินอากาศ" เสนอถอยคำ “สนามบินอนุญาต” หมายความวา 
สนามบินท่ีไดรับอนุญาตใหจัดตั้งข้ึนตามมาตรา 51 หรือ ไดรับ
อนุญาตใหดำเนินการในรูปแบบอื่นใดตามที่กฎหมายกำหนด 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๓ มาตรา ๕ ใหยกเลิกบทนิยามคำวา 

“ท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาต”  
ในมาตรา ๔ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัต ิ
การเดินอากาศ (ฉบบัท่ี ๑๑)  
พ.ศ. ๒๕๕๑ และใหใชความ 
ตอไปนี้แทน 
““ท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาต” 
หมายความวา ท่ีข้ึนลงชั่วคราวของ
อากาศยานท่ีไดรับอนุญาตใหจัดตั้ง
ข้ึนตามมาตรา ๕๓”  
 

๔ 
๖๖.๗% 

๒ 
๓๓.๓% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๖  ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อใหการจัดตั้งที่ขึ้นลงชั่วคราวของ
ประเทศไทยตองเขาสูกระบวนการขอรับอนุญาตจัดตั้งที่ขึ ้นลง
ชั ่วคราว โดยยกเลิกมาตรา 55 ที ่กำหนดใหจัดตั ้งที ่ขึ ้นลง
ชั่วคราวโดยการประกาศกำหนด ซึ่งจะทำใหการจัดตั้งที่ขึ้นลง
ชั ่วคราวจะถูกตรวจสอบมาตรฐานกอนการอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินภายใตหลักเกณฑ และมาตรฐานเดียวกัน (นายชนะ  
ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจากเพื่อใหการจัดตั้งที่ขึ้นลงชั่วคราวของ
ประเทศไทยตองเขาสูกระบวนการขอรับอนุญาตจัดตั้งที่ขึ ้นลง
ชั่วคราว โดยยกเลกิมาตรา 55 ท่ีกำหนดใหจัดตั้งท่ีข้ึนลงชั่วคราว
โดยการประกาศกำหนด ซึ่งจะทำใหการจัดตั้งที่ขึ้นลงชั่วคราวจะ
ถูกตรวจสอบมาตรฐานกอนการอนุญาตจัดตั้งสนามบินภายใต
หลักเกณฑและมาตรฐานเดียวกัน (นายกวินเลิศ กลีบบัว บริษัท
วิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด)  
๑.๓ เหมาะสม แตนาจะมีความหมายหรือนิยามที ่ครอบคลุม
กวาเดิม (นายบุษปะ ตะวิชัย บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด 
(มหาชน)) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก  
(1) ขจัดความซ้ำซอนและคลุมเครือ บทนิยามเดิมในมาตรา 4  
มีความกว างและอาจซ้ำซ อนกับบทบัญญัต ิ ในมาตรา 53  

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากตามหลักการของการแกไขเพิ่มเติม
ที่ประสงคจะยกเลิกอำนาจของรัฐมนตรีใน
การประกาศกำหนดสนามบินอนุญาตหรือท่ี
ขึ ้นลงชั ่วคราวอนุญาต โดยตอไปที ่ขึ ้นลง
ชั่วคราวอนุญาตจะหมายถึงที่ขึ้นลงชั่วคราว
ของอากาศยานที่ไดรับใบอนุญาตจัดตั้งที่ข้ึน
ลงชั่วคราวของอากาศยานตามมาตรา ๕๓ 
เทานั้น เพื่อใหการจัดตั้งที่ขึ้นลงชั่วคราวของ
อากาศยานของประเทศไทยต องเข าสู
กระบวนการขอรับใบอนุญาตจัดตั้งที่ขึ ้นลง
ช ั ่วคราวทั ้งหมดภายใต หล ักเกณฑและ
มาตรฐานเดียวกัน 



8 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ซึ่งวาดวยการขออนุญาตจัดตั้งที่ขึ ้นลงชั่วคราว การแกไขโดย
อางอิงไปยังมาตรา 53 โดยตรงชวยใหบทนิยามมีความชัดเจน
และกระชับขึ้น ไมตองตีความซ้ำซอนวาที่ขึ้นลงชั่วคราวใดบาง 
ท่ีอยูภายใตบังคับของกฎหมาย  
(2) สอดคลองกับเจตนารมณของกฎหมาย การแกไขนี ้ทำให
เจตนารมณของกฎหมายชัดเจนขึ้นวา ที่ขึ้นลงชั่วคราวใด ๆ ที่จะ
ไดรับอนุญาตใหใชงานได จะตองผานกระบวนการขออนุญาต
และไดรับอนุญาตตามมาตรา 53 เทานั้น เปนการควบคุมและ
กำกับดูแลความปลอดภัยในการใชที ่ขึ ้นลงชั ่วคราวอยางเปน
ระบบ 
(3) ไมกระทบสิทธิของผูไดรับอนุญาต การแกไขนี้ไมไดเปนการ
ลิดรอนสิทธิของผูที่ไดรับอนุญาตใหจัดตั้งที่ขึ้นลงชั่วคราวอยูแลว
กอนการแกไข ผูที่ไดรับอนุญาตตามมาตรา 53 อยูแลวก็ยังคงมี
สิทธิใชท่ีข้ึนลงชั่วคราวนั้นตอไปได  
(4) ไมสรางภาระเกินควรแกผู ประกอบการ การแกไขนี ้ไมได
กำหนดขั้นตอนหรือกระบวนการขออนุญาตใหม เพียงแตอางอิง
ไปยังมาตรา 53 ซึ่งมีอยูแลว ผูประกอบการที่ประสงคจะจัดตั้ง 
ที่ขึ้นลงชั่วคราวก็ยังคงตองปฏิบัติตามหลักเกณฑและวิธีการใน
มาตรา 53 เชนเดิม 5. สงเสริมความปลอดภัยในการเดินอากาศ: 
การที่ที ่ขึ ้นลงชั่วคราวตองไดรับอนุญาตตามมาตรา 53 ทำให
มั ่นใจไดวาที่ขึ ้นลงเหลานั้นไดมาตรฐานความปลอดภัยตามท่ี
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กฎหมายกำหนด (ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง)
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข เนื่องจากไมมีบทเฉพาะกาลรองรับ ประกอบกับ
เหตุผลเชนเดียวกันกับรางมาตรา 3 (บริษัททาอากาศยานไทย 
จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ เห็นวาควรมีหลักการประกาศกำหนดที่ขึ ้นลง อยูตอไป 
โดยเฉพาะอยางยิ่งสนามบินที่ใชในการเดินอากาศในราชการ 
ซ่ึงเปนนโยบายของรัฐท่ีจะใชทรัพยากรการบินเพ่ือสงเสริมหรือ
อำนวยการแก ก ิจกรรมการบ ินท ั ่วไปเป นสำค ัญ โปรดดู
รายละเอียดการแกไขในรางมาตรา 5 (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 

๔ มาตรา ๖ ใหยกเลิกความใน 
วรรคสองของมาตรา ๕ วรรคสอง  
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชกำหนดแกไขเพ่ิมเติม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. ๒๕๕๘ และให
ใชความตอไปนี้แทน   
“ในกรณีท่ีสวนราชการหรือ
หนวยงานของรัฐใดซ่ึงมีสนามบิน

๔ 
๖๖.๗% 

๒ 
๓๓.๓% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๖  ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อใหเกิดความชัดเจนโดยกำหนด
เฉพาะกรณีสนามบินของราชการหรือหนวยงานของรัฐที่มีอยู
กอนและไมใชสนามบินสรางใหมไมตองขออนุญาตจัดตั้งแตให
ขอรับใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ แตสนามบิน
สาธารณะที่สรางขึ้นใหม สวนราชการหรือหนวยงานของรัฐ
จะตองอยูภายใตบังคับแหง พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ ตั้งแต
กระบวนการจัดตั ้งสนามบินและการขอรับการรับรองการ
ดำเนินงานสนามบินสาธารณะ โดยการจัดตั้งสนามบินใหมทุก

ปรับแกไขรางที ่เสนอโดยยังคงเปนไปตาม
หล ักการท ี ่ เสนอแก  ไขค ือประสงค  ให
บทบัญญัติเก ิดความช ัดเจนโดยกำหนด
เฉพาะกรณีสนามบ ินของราชการหรือ
หนวยงานของร ัฐที ่ม ีอย ู ก อนและไม ไช
สนามบินสรางใหมที่จะใชบริการสาธารณะ
ไมตองขออนุญาตจัดตั้งสนามบินแตใหขอรับ
ใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ 
และสำหร ับสนามบ ินสาธารณะที ่สร าง 
ขึ ้นใหม ส วนราชการหรือหนวยงานของ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อนุญาตท่ีใชในภารกิจของตนท่ีไมใช
สนามบินท่ีสรางข้ึนใหมและ
ประสงคจะใชสนามบินนั้นเพ่ือให
บริการแกสาธารณะหรืออนุญาตให
อากาศยานพลเรือนทำการบินข้ึน
หรือลงนอกเหนือจากกรณีฉุกเฉิน
หรือภารกิจของรัฐเปนครั้งคราว 
สวนราชการหรือหนวยงานของรัฐ
นั้นตองไดรับใบรับรองการ
ดำเนินงานสนามบินสาธารณะ  
และอยูภายใตบังคับแหง
พระราชบัญญัตินี้ แตไมตองขอ
อนุญาตจัดตั้งสนามบินตาม
พระราชบัญญัตินี้” 
 

แหงไมวาจะเปนของสวนราชการหรือเอกชนถูกกำกับดูแล
ภายใตหลักเกณฑและมาตรฐานเดียวกัน (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อใหเกิดความชัดเจนโดยกำหนด
เฉพาะกรณีสนามบินของราชการหรือหนวยงานของรัฐที่มีอยู
กอนและไมใชสนามบินสรางใหมไมตองขออนุญาตจัดตั้งแตให
ขอรับใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ แตสนามบิน
สาธารณะที่สรางขึ้นใหม สวนราชการหรือหนวยงานของรัฐ
จะตองอยูภายใตบังคับแหง พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ ตั้งแต
กระบวนการจัดตั ้งสนามบินและการขอรับการรับรองการ
ดำเนินงานสนามบินสาธารณะ โดยการจัดตั้งสนามบินใหมทุก
แหงไมวาจะเปนของสวนราชการหรือเอกชนถูกกำกับดูแล
ภายใตหลักเกณฑและมาตรฐานเดียวกัน (นายกวินเลิศ กลีบบัว, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด)  
๑.๓ เหมาะสมเปนการใหบริการแกสาธารณะที ่พลเร ือน 
มาใชบริการจึงจำเปนตองมีกฎระเบียบที่ปลอดภัยและเปนท่ี
ยอมรับของ ICAO มากำกับดูแล (นายบุษปะ ตะวิชัย, บริษัท  
ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก  
(1) ยกระดับมาตรฐานความปลอดภัย: การกำหนดใหสวน
ราชการหรือหนวยงานของรัฐที่ตองการเปดสนามบินอนุญาต
ของตนใหสาธารณะใช (นอกเหนือจากภารกิจปกติของตน) ตอง

ร ัฐจะตองอย ู ภายใต บ ังค ับแหง พ.ร.บ.  
การเดินอากาศฯ ตั ้งแตกระบวนการขอ
อนุญาตจัดตั ้งสนามบินและการขอรับการ
รับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ 
โดยการจัดตั้งสนามบินใหมทุกแหงไมวาจะ
เปนของสวนราชการหรือเอกชนถูกกำกับ
ดูแลภายใตหลักเกณฑและมาตรฐานเดียวกัน 
โดยมีการแกไขเพ่ิมเติมดังนี้ 
“ในกรณีที่สวนราชการหรือหนวยงานของ 
รัฐใดซึ ่งมีสนามบินอนุญาตท่ีใชในภารกิจ 
ของตนที่ไมใชสนามบินที่สรางขึ้นใหมและ
ประสงคจะใชสนามบินนั้นเพื่อใหบริการแก
สาธารณะหรืออนุญาตใหอากาศยานพลเรือน 
ทำการบินขึ ้นหรือลงนอกเหนือจากกรณี
ฉุกเฉินหรือภารกิจของรัฐเปนครั ้งคราว  
สวนราชการหรือหนวยงานของรัฐนั้นตอง
ไดรับใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ 
และอยูภายใตบังคับแหงพระราชบัญญัตินี้ 
แตไมตองขออนุญาตจัดตั ้งสนามบินตาม
พระราชบัญญัตินี้” 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ไดรับ "ใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ" เปนการ
บังคับใหสนามบินเหลานั้นตองมีมาตรฐานความปลอดภัยและ
การดำเนินงานในระดับเดียวกับสนามบินสาธารณะท่ัวไป ซ่ึงจะ
ชวยยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยโดยรวมของการบิน 
พลเรอืนในประเทศ  
(2) ความสอดคลองกับมาตรฐานสากล: ขอกำหนดนี้สอดคลอง
กับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติที่กำหนดโดยองคการการบินพล
เรือนระหวางประเทศ (ICAO) ซึ่งประเทศไทยเปนภาคีสมาชิก 
การปฏิบัติตามมาตรฐาน ICAO จะชวยเสริมสรางความเชื่อม่ัน
ในระบบการบนิพลเรือนของไทยในระดับสากล 
(3) ความชัดเจนและความครอบคลุม: การแกไขนี้ทำใหเกิด 
ความชัดเจนวา แมจะเปนสนามบินของสวนราชการหรือ
หนวยงานของรัฐ หากเปดใหสาธารณะใช หรือเปดใหมีการข้ึน
ลงของอากาศยานพลเรือนนอกเหนือจากภารกิจปกติ ก็จะตอง
อยู ภายใตมาตรฐานเดียวกันกับสนามบินสาธารณะทั ่วไป 
ขอความ "ที่ไมใชสนามบินที่สรางขึ้นใหม" ชวยใหเกิดความ
ยืดหยุ นสำหรับสนามบินที ่มีอยู แลวของหนวยงานราชการ  
(๔) การคุ มครองผู โดยสารและประชาชน: การบังค ับให
สนามบินที่เปดใหบริการแกสาธารณะตองมีมาตรฐานความ
ปลอดภัยที่เขมงวด เปนการคุมครองผูโดยสารและประชาชน
ทั่วไปที่ใชบริการสนามบินเหลานั้น  (ไมระบุชื ่อผูแสดงความ
คิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข เนื่องจากสนามบินอนุญาตตามมาตรานี้อาจไม
สอดคลองกับนิยามตามรางมาตรา 3 แมวาจะมีบทเฉพาะกาล
รองรับไว (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ไมเหมาะสมและสมควรแกไข ดังนี้  
(1) สนามบินราชการในกลุมที่ไดรับการยกเวนตามอนุสัญญา 
ชิคาโก และตาม พ.ร.บ.การเดินอากาศฯ มาตรา 5 วรรค 1 
(ทหาร ตำรวจ ศุลกากร และอื่น ๆ ตามที่กำหนดในกฎกระทรวง) 
ยังควรอยูภายใตระบบการประกาศกำหนดจัดตั้งสนามบินอยู
เหมือนเดิม แตถาจะนำมาใหบริการสาธารณะแกอากาศยาน 
พลเรือนเพื ่อการพาณิชย เชน สนามบินอู ตะเภาสนามบิน
ดังกลาวจะตองขอใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ
ดวย (ประกาศกำหนด+ใบรับรอง) 
(2) สวนสนามบินราชการอื่นของรัฐนอกเหนือจากที่ไดรับการ
ยกเวนตาม มาตรา 5 วรรค 1 ที่จะนำมาใหบริการสาธารณะ
แกอากาศยานพลเรือนเพื ่อการพาณิชย เชน สนามบินของ
กรมทาอากาศยาน ควรอยู ภายใตระบบการอนุญาตจัดตั้ง
สนามบิน ยกเวน สนามบินเกาที่ไดสรางขึ้นมาแลวไมตองมาขอ
อนุญาตใหมอีกครั้ง เพราะไดรับการประกาศจัดตั้งไปกอนหนา
นั้นแลว ทั้งนี้ ไมวากรณีใดก็ตาม สนามบินดังกลาวจะตองมี
ใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะดวย (ใบอนุญาต
จัดตั้ง/ประกาศกำหนด+ใบรับรอง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๓) ควรกำหนดใหสนามบินที่เกิดจากการประกาศกำหนดมี
สถานะเสมือนเปนผูถือใบอนุญาตจัดตั้ง โดยมีมีสิทธิและหนาท่ี
ในฐานะผูถือใบอนุญาตจัดตั้ง ทั้งนี้ ผูอำนวยการ กพท. ควรมี
อำนาจออกกฎทางปกครองสำหรับสนามบินที ่มีใบอนุญาต
จัดตั้ง โดยสามารถนำมาใชกับสนามบินที่ประกาศกำหนดดวย  
แตอาจมีขอยกเวนใหผูอำนวยการ กพท.  มีดุลพินิจเลือกปรับ
ใชกฎทางปกครองที่จะนำมาใชกับสนามบินที่ประกาศกำหนด
ไดตามความเหมาะสม  
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 

๕ มาตรา ๗ ใหเพ่ิมความตอไปนี้ 
เปนมาตรา ๕/๑ ทวิ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗  
“มาตรา ๕/๑ ทวิ ในกรณีท่ีมีการ 
ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามหลักเกณฑ
หรือเง่ือนไขท่ีกำหนดไวในใบรับรอง 
ใบอนุญาต ใบสำคัญ หนังสืออนุญาต 
หรือหนังสือรับรอง หรือไมปฏิบัติ
ตามกฎหมาย กฎ ระเบียบ 
ขอบังคับ ขอกำหนด หรือคำสั่ง 

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น เปนบทบัญญัติที่กำหนดเพิ่มเติม เพื่อแกไข
ขอตรวจพบในการตรวจสอบ USOAP-CMA 
ของ ICAO เพื ่อใหมีความชัดเจนเกี ่ยวกับ
อำนาจของผูอำนวยการฯ ในการออกคำสั่ง
เพ่ือกำหนดเง่ือนไข ขอหาม ขอกำหนด หรือ
ขอจำกัดตอการมีผลใชบังคับของใบรับรอง 
ใบอนุญาต ใบสำคัญ หนังสืออนุญาต หรือ
หนังสือรับรองนั ้นไดตามความเหมาะสม 
ท้ังนี้ เพ่ือประโยชนในการควบคุมความปลอดภัย
หรือการรักษาความปลอดภัย หรือเพื่อใหมี
การแกไขขอบกพรองภายในระยะเวลาท่ี
กำหนด 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ท่ีเก่ียวของ ใหผูอำนวยการมีอำนาจ
ออกคำสั่งเพ่ือกำหนดเง่ือนไข  
ขอหาม ขอกำหนด หรือขอจำกัด
ตอการมีผลใชบังคับของใบรับรอง 
ใบอนุญาต ใบสำคัญ หนังสือ
อนุญาต หรือหนังสือรับรองนั้นได
ตามความเหมาะสม ท้ังนี้ เพ่ือ
ประโยชนในการควบคุมความปลอดภัย
หรือการรักษาความปลอดภัย หรือ
เพ่ือใหมีการแกไขขอบกพรอง
ภายในระยะเวลาท่ีกำหนด โดยให
แจงเหตุผลและขอบเขตของเง่ือนไข 
ขอหาม ขอกำหนด หรือขอจำกัด 
ใหผูไดรับใบรับรอง ใบอนุญาต 
ใบสำคัญ หนังสืออนุญาต หรือ
หนังสือรับรอง ทราบเปนหนังสือ” 
 

๖ มาตรา ๘ ใหยกเลิกความใน 
มาตรา ๖ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชกำหนด 
แกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติ 

๔ 
๘๐% 

๑ 
๒๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื ่องจากการกำหนดไวใหเปนอำนาจของ
คณะกรรมการการบินพลเรือนแลว (บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จำกัด (มหาชน)) 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจาก บทบัญญัติที่แกไขเพิ่มเติมไมมีการ
เปลี่ยนแปลงหลักการเดิมแตแกไขเพิ่มเติม
เพื่อใหสอดคลองกับ พ.ร.บ. การเดินอากาศ 
(ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ ท่ียกเลิกมาตรา ๒๐ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. 
๒๕๕๘ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖ ใหรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคมรักษาการตาม
พระราชบัญญัตินี้กับมีอำนาจออก
กฎกระทรวงในเรื่องดังตอไปนี้ 
(๑) กำหนดคาธรรมเนียม ไมเกิน
อัตราทายพระราชบัญญัตินี้ 
(๒) กำหนดอัตราข้ันสูงสำหรับ
คาบริการในสนามบินอนุญาตซ่ึง
ใหบริการแกสาธารณะตามมาตรา 
๕๖ (๒) และ (๓) 
(๓) ยกเวนคาธรรมเนียมตาม (๑) 
คาบริการการเดินอากาศตามมาตรา 
๑๕/๒๖ คาโดยสารหรือคาระวาง
สำหรับอากาศยานขนสงตามมาตรา 
๔๑/๑๓๐ หรือคาบริการ คาภาระ 
หรือเงินตอบแทนอ่ืนใดตาม 
มาตรา ๕๖  
(๔) กำหนดกิจการอ่ืนเพ่ือ
ปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้ 
กฎกระทรวงนั้น เม่ือประกาศ 

๑.๒ เหมาะสม โดยไม ม ี ข  อ เสนอแก  ไข  (ดร .ส ิทธ ินัย 
จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอว ุฒิก ุลร ังส ี/ นายประเสริฐ  
ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ (ฉบับท่ี 14) 
พ.ศ. 2562 ยกเลิกมาตรา 20 และมาตรา 57 แหง พ.ร.บ. 
การเดินอากาศฯ ดังนั ้น มาตรา 6 (2) จึงไมมีผลใชบังคับ 
โดยปริยาย โดยการแกไขนี้เปนการปรับปรุงอำนาจในการออก
กฎกระทรวงของรัฐมนตรีใหสอดคลองกับกฎหมายท่ีมีผลบังคับ
ใชอยู ในปจจุบัน (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบิน 
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ (ฉบับท่ี 14) 
พ.ศ. 2562 ยกเลิกมาตรา 20 และมาตรา 57 แหง พ.ร.บ. 
การเดินอากาศฯ ดังนั้น มาตรา 6 (2) จึงไมมีผลใชบังคับโดย
ปริยาย โดยการแกไขนี ้เปนการปรับปรุงอำนาจในการออก
กฎกระทรวงของรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมใหสอดคลองกับ
กฎหมายที่มีผลบังคับใชอยูในปจจุบัน (นายกวินเลิศ กลีบบัว, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข หลักการท่ีควรแกไข 
(1) ความซ้ำซอนและไมสอดคลองกับโครงสรางของ พ.ร.บ.  
การเดินอากาศฯ: รางมาตรา 6 ท่ีเสนอใหมนี้ มีการกลาวถึงอำนาจ
ของรัฐมนตรีในการออกกฎกระทรวงเพื่อกำหนด "คาบริการการ

และมาตรา ๕๗ แหง พ.ร.บ. การเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ดังนั้น มาตรา ๖ (๒) จึงไมมีผล
ใชบังคับโดยปริยาย ทั้งนี้ มาตรา ๑๕ (๑๐) 
ประกอบมาตรา ๔๑/๑๓๐ บ ัญญ ัต ิ ให
คณะกรรมการการบินพลเร ือนมีอำนาจ
กำหนดอัตราขั้นสูงสำหรับคาโดยสารและ 
คาระวางแทน 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ในราชกิจจานุเบกษาแลว  
ใหใชบังคับได” 
 

เดินอากาศตามมาตรา 15/26" และ "คาโดยสาร หรือคาระวาง
สำหรับอากาศยานขนสงตามมาตรา 41/130" ซ่ึงเปนการกำหนด
อัตราขั ้นสูงและขอยกเวน ซึ ่งปญหาคือ มาตรา 15/26 และ 
41/130 ไมไดใหอำนาจรัฐมนตรีในการกำหนดอัตราเหลานี้
โดยตรงแตใหอำนาจแก "ผู อำนวยการ" (มาตรา 15/26) และ 
"คณะกรรมการการบ ินพลเร ือน" (มาตรา 41/130 และ 
41/131)  
(๒) การแกไข ควรอางอิงมาตราใหถูกตอง และปรับโครงสรางของ
รางมาตรา 6 ใหสอดคลองกับการแบงแยกอำนาจหนาที่ระหวาง
ร ัฐมนตรี ผู อำนวยการ, และคณะกรรมการการบินพลเร ือน  
ที่กำหนดไวใน พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ ขอเสนอแนะในการแกไข
ถอยคำ (โดยยังคงเจตนารมณของรางเดิม) ใหยกเลิกความใน
มาตรา ๖ และใหใชความตอไปนี้แทน  
"มาตรา ๖ ใหรัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมมีอำนาจออก
กฎกระทรวงเพื ่อปฏิบัต ิการตามพระราชบัญญัติน ี ้  ในเร ื ่อง
ดังตอไปนี้  
(๑) กำหนดคาธรรมเนียมไมเกินอัตราทายพระราชบัญญัตินี้  
และยกเวนคาธรรมเนียมดังกลาว  
(๒) กำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขในการท่ีคณะกรรมการ
การบินพลเรือนจะออกขอบังคับเพื่อกำหนดอัตราขั้นสูงสำหรับ
คาบริการในสนามบินอนุญาตซ่ึงใหบริการแกสาธารณะตามมาตรา 
๕๖ (๒) และ (๓)  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๓) กำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการที่ผูอำนวยการ
จะออกขอกำหนดในเรื่องดังตอไปนี้  
(ก) กำหนดอัตราคาบริการการเดินอากาศตามมาตรา ๑๕/๒๖  
(ข) กำหนดหลักเกณฑและวิธีการในการที่ผูดำเนินการเดินอากาศ
จะกำหนดอัตราคาโดยสารและคาระวางสำหรับอากาศยานขนสง
ตามมาตรา ๔๑/๑๓๐  
(ค) กำหนดกิจการอ่ืนเพ่ือปฏิบัติการตามพระราชบัญญัตินี้  
(๔) กำหนดแบบ หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขอื่นใดที่จำเปน
เพื ่อใหการดำเนินการตาม (๑) (๒) และ (๓) เปนไปอยางมี
ประสิทธิภาพ (๕) กำหนดกิจการอื่นตามที่จำเปนเพื่อการปฏิบัติ
ใหเปนไปตามบทบัญญัติแหงพระราชบัญญัตินี้" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
 

๗ มาตรา ๙ ใหยกเลิกความใน 
มาตรา ๖/๑ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗   
ซ่ึงเพ่ิมเติมโดยพระราชกำหนด 
แกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
พ.ศ. ๒๕๕๘ และใหใชความ 
ตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖/๑ ใหผูอำนวยการ 

๓ 
๕๐% 

๓ 
๕๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๖ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการกำหนดใหหนวยงานกำกับ
ดูแลดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็ม ในการกำกับดูแลดาน 
การบินพลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดให
อำนาจในการออกหรือ ใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบ
ทางเทคนิคที่ใชในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร 
บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. ซึ่งไมใชผู มีความ
เชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำ

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากหลักการที่แกไขเพิ่มเติมคือการตัด
อำนาจของคณะกรรมการการบินพลเรือนใน
การใหความเห็นชอบขอบังคับของสำนักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยกอนมีผลใช
บังคับออก แตยังคงรปูแบบของอนุบัญญัติไว
ตามโครงสรางของ พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ 
ฉบับเดิม เพื ่อกำหนดใหสำนักงานการบิน 
พลเรือนแหงประเทศไทยเปนผูมีอำนาจแต
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
มีอำนาจในการออกขอบังคับ 
ขอกำหนด ระเบียบ ประกาศ  
และคำสั่งตามพระราชบัญญัตินี้ 
ขอบังคับและขอกำหนดนั้น เม่ือได
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาแลว 
ใหใชบังคับได” 
 

ใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไป
ตามมาตรฐานที ่ ICAO กำหนดจึงกำหนดใหข อบังคับของ
สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยไมตองไดรับความ
เห็นชอบจากคณะกรรมการการบินพลเรือนกอนมีผลใชบังคับ  
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก ผูอำนวยการฯ ควรมีอำนาจออกกฎ
ทางเทคนิค โดยไมตองผานความเห็นชอบจาก กบร. โดยมี
ขอแนะนำเพ่ิมเติม ดังนี้   
(1) เพื่อใหการใชอำนาจของผูอำนวยการ กพท. ออกกฎซึ่งเปน
เรื่องทางเทคนิคเปนไปดวยความรอบคอบและรัดกุม ขอเสนอใหมี
คณะกรรมการมาตรฐานการบินพลเรือน โดยเปนคณะกรรมการ
ทางฝงสำนักงาน กพท. โดย ผูอำนวยการ กพท. เปนประธาน 
มีกรรมการเปนผูเชี่ยวชาญทางเทคนิคดานตาง ๆ เชน ความ
ปลอดภัย การรักษาความปลอดภัย สิ่งแวดลอม อากาศยาน 
สนามบิน เปนตน และผูแทนจากผูมีสวนไดเสีย/สมาคมวิชาชีพ 
ที่เกี่ยวของ รวมทั้งนักกฎหมายการบิน และนักกฎหมายปกครอง
เปนองคประกอบของคณะกรรมการดวย เพื ่อชวยกลั ่นกรอง 
เรื่องทางเทคนิคและขอกฎหมายกอนท่ีผูอำนวยการ กพท. จะ
ใชอำนาจตามมาตรา 6/1 ดังกลาว  
(2) การเรียกชื่อกฎ ถาออกโดยอาศัยอำนาจของ กพท. ควร
เรียกวา “ขอกำหนด” (แกคำวา “ขอบังคับ” เปน“ขอกำหนด”) 
เพราะเมื่อไมตองผานความเห็นชอบจาก กบร. แลว จึงไมมี 

เพียงผู  เด ียวในการออกกฎระเบียบดาน
เทคนิคท่ีเก่ียวของกับการบินพลเรือน โดยไม
ต องผ านความเห ็นชอบจากองคกรหรือ
หนวยงานอื ่นใดกอน โดยจะรับความเห็น 
ในสวนของการการมีสวนรวมของผูมีสวน 
ไดเสียในกระบวนการจัดทำรางกฎระเบียบ
และลำดับชั ้นของอนุบัญญัติไปพิจารณา
ดำ เน ิ นการ ในข ั ้ นตอนการจ ั ดทำร  า ง
กฎระเบียบของสำนักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทยใหมีความชัดเจนตอไป 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“ขอบังคับ” ในเร ื ่องทางเทคนิคอีกตอไป คงเหลือเพียง
“ขอกำหนด” เทานั้น (สวน คำวา “ขอบังคับ” ก็จะสงวนไวใช
กับกฎดานเศรษฐกิจของ กบร. เทานั้น ซึ่งจะลดความสับสนใน
ระยะยาวตอไป)  
(3) ในการออกกฎทุกกรณี ควรกำหนดขั ้นตอนใหผู ม ีส วน
เก่ียวของเขามามีสวนรวม เชน ผูสวนเก่ียวของท้ังทางเทคนิคและ
วิชาการเขามามีสวนรวมในการจัดทำและแสดงความคิดเห็น และ 
ควรมีการทำ focus group, จัดประชุมหารือเมื่อนำกฎไปประกาศ
ในประกาศราชกิจจานุเบกษาแลว จึงมีผลบังคับ  
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการกำหนดใหหนวยงานกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็ม ในการกำกับดูแลดานการบิน 
พลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดใหอำนาจใน
การออกหรือ ใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบทางเทคนิคท่ีใช
ในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร บุคคล หรือคณะ
บุคคลอื่นนอกจาก กพท. ซึ่งไมใชผูมีความเชี่ยวชาญทางดาน
เทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำใหอำนาจในการ
กำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไปตามมาตรฐานท่ี 
ICAO กำหนด จึงกำหนดใหขอบังคับของสำนักงานการบิน 
พลเรือนแหงประเทศไทยไมต องไดร ับความเห็นชอบจาก
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
คณะกรรมการการบินพลเรือนกอนมีผลใชบังคับ (นายกวินเลิศ 
กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยเห็นควรใหมีการรับฟงความคิดเห็นจาก
หนวยงานท่ีเก่ียวของกอนการบังคับใช  
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข โดยพิจารณาใหมีเนื้อหาบทลงโทษที่สอดคลอง 
เหมาะสมและครอบคลุมกับทุกขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ 
หรือประกาศคำสั่งที่ออกมาดวย (นายบุษปะ ตะวิชัย บริษัท, 
ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๓ ควรแกไข หลักการท่ีควรแกไข 
(1) ความชัดเจนและความเฉพาะเจาะจง แมวารางมาตรา 7  
จะใหอำนาจผูอำนวยการในการออกกฎเกณฑตาง ๆ ไดอยาง
กวางขวาง แตก็ควรระบุใหชัดเจนยิ่งข้ึนวากฎเกณฑเหลานั้นจะ
ใชบังคับกับ "ใคร" "เมื่อใด" และ "อยางไร" เพื่อปองกันการ
ตีความท่ีกวางเกินไป และเพ่ือใหผูท่ีเก่ียวของ (เชน ผูดำเนินการ
เดินอากาศ, เจาของอากาศยาน, ผูประจำหนาที่) สามารถปฏิบตัิ
ตามไดอยางถูกตอง  
(2) การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย ควรเพิ่มกลไกการรับ
ฟ งความค ิดเห ็นจากผ ู ม ีส วนได ส วนเส ีย (Stakeholder 
Consultation) กอนการออกกฎเกณฑตาง ๆ เพื่อใหกฎเกณฑ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เหลานั้นมีความสอดคลองกับสภาพความเปนจริงในทางปฏิบัติ 
และไดรับการยอมรับจากผูท่ีเก่ียวของ  
(3) ลำดับชั ้นของกฎเกณฑ ควรพิจารณาถึงลำดับชั ้นของ
กฎเกณฑตาง ๆ ที ่ผ ู อำนวยการมีอำนาจออก (ขอบังค ับ, 
ขอกำหนด, ระเบียบ, ประกาศ, คำสั่ง) วามีความแตกตางกัน
อย างไร และม ีผลบ ังค ับใช  ในขอบเขตใด เพ ื ่อป องกัน 
ความสับสนในการบังคับใช 
(4) การมอบอำนาจ ควรพิจารณาวามีความจำเปนหรือไม  
ที ่จะใหอำนาจแกผู อำนวยการในการมอบอำนาจการออก
กฎเกณฑดังกลาวใหแกบุคคลอื ่น (เชน พนักงานเจาหนาท่ี) 
ตอไปได หากมีความจำเปนควรกำหนดขอบเขตและเงื่อนไขในการ
มอบอำนาจนั้นใหชัดเจน ถอยคำประกอบท่ีประสงคจะใหแกไข 
"มาตรา 6/1 ใหผู อำนวยการมีอำนาจในการออกขอบังคับ 
ขอกำหนด ระเบียบ ประกาศ และคำสั่งเพื่อปฏิบัติการตาม
พระราชบัญญัตินี ้ ทั ้งนี ้ เทาที ่ไมขัดหรือแยงกับกฎหมาย  
(1) ขอบังคับ ใหออกเพื่อกำหนดหลักเกณฑทั่วไปเกี่ยวกับการ
เดินอากาศ และใหใชบังคับแกบุคคลหรือกิจการตามที่ระบุไว
เปนการเฉพาะในขอบังคับนั้น  
(2) ขอกำหนด ใหออกเพื ่อกำหนดรายละเอียด หลักเกณฑ 
วิธีการ และเง่ือนไขในการปฏิบัติตามขอบังคับ หรือเพ่ือกำหนด
รายละเอียด หลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขในกรณีที ่ไมมี
ขอบังคับกำหนดไว  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(3) ระเบียบใหออกเพ่ือกำหนดแนวทางปฏิบัติภายในสำนักงาน 
หรือเพื ่อกำหนดแนวทางปฏิบัต ิสำหรับเจ าหนาท ี ่ในการ
ปฏิบัติงานตามพระราชบัญญัตินี้ 
(4) ประกาศใหออกเพื่อแจงใหผูเกี่ยวของหรือประชาชนทราบ
เปนการทั่วไป หรือเพื่อกำหนดรายละเอียด หลักเกณฑ วิธีการ 
และเง่ือนไขท่ีกฎหมายกำหนดใหตองประกาศ  
(5) คำสั่ง ใหออกเพื่อสั่งการใหบุคคลใด ๆ ปฏิบัติการอยางใด
อยางหนึ่งตามอำนาจหนาที่ที ่กำหนดไวในพระราชบัญญัตินี้ 
ข อบังคับและขอกำหนดนั ้น เมื ่อไดประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาแลว ใหใชบังคับได  
ในการออกขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ และประกาศตาม
วรรคหนึ่ง ใหผูอำนวยการรับฟงความคิดเห็นของผูมีสวนไดสวน
เสียตามหลักเกณฑและวิธีการที่รัฐมนตรีกำหนด เวนแตกรณีท่ี
มีความจำเปนเรงดวนเพื่อคุมครองความปลอดภัยสาธารณะ 
หรือกรณีที ่ม ีผลกระทบตอความมั ่นคงของประเทศอยาง
รายแรง ผูอำนวยการจะออกขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ และ
ประกาศ โดยไมรับฟงความคิดเห็นกอนก็ได แตตองแจงใหผูมี
สวนไดสวนเสียทราบโดยเร็ว ผูอำนวยการอาจมอบอำนาจการ
ออกคำสั ่งตาม (5) ใหแกพนักงานเจาหนาที ่ได ทั ้งนี ้ ตาม
หลักเกณฑและวิธีการท่ีผูอำนวยการกำหนด"  
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๘ มาตรา ๑๐ ใหยกเลิกชื่อหมวด ๑ 

คณะกรรมการการบินพลเรือน  
และคณะกรรมการเทคนิค  
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑  
และใหใชความตอไปนี้แทน 
“หมวด ๑ คณะกรรมการการบิน
พลเรือน” 
 

๕ 
(๑๐๐%) 

๐ มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการปรับแกไขชื่อใหสอดคลองกับ
โครงสรางปจจุบัน (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม โดยไม ม ี ข  อ เสนอแก  ไข  (ดร .ส ิทธ ินัย 
จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอว ุฒิก ุลร ังส ี/ นายประเสริฐ  
ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก มีการยกเลิกคณะกรรมการทางเทคนิค
แลว จึงสมควรแกไขชื่อหมวดของ พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ ให
สอดคลองกัน (นายชนะ ทัดทาทราย, บร ิษ ัทว ิทย ุการบิน 
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื ่องจาก มีการยกเลิกคณะกรรมการทาง
เทคน ิคแล ว จ ึงสมควรแก ไขช ื ่อหมวดของ พ.ร.บ. การ
เดินอากาศฯ ใหสอดคลองกัน (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัท
วิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด)  
๑.๕ เหมาะสม เนื่องจาก  
(1) ความสอดคลองกับเนื้อหา พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี 11) พ.ศ. 2551 ไดยกเลิก "คณะกรรมการเทคนิค" ไป
แลว ทำใหชื่อหมวดเดิมไมสอดคลองกบัเนื้อหาภายในหมวดอีก
ตอไป การแกไขชื่อหมวดใหเหลือเพียง "คณะกรรมการการบิน
พลเรือน" จึงเปนการปรับปรุงใหชื่อหมวดสะทอนถึงเนื้อหาท่ี
แทจริงของหมวดนั้น ซึ่งมุงเนนไปที่องคประกอบ อำนาจหนาท่ี 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยเปนการแกไขเพ่ิมเติมในเรื่องถอยคำตาม 
พ.ร.ก. แกไขเพิ ่มเติมพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. ๒๕๕๘ ท่ีได
ยกเลิกคณะกรรมการเทคนิค แต พ.ร.ก.ฯ 
ไมไดมีการแกไขชื่อหมวดใหตรงกับกฎหมาย
ปจจุบัน 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
และการดำเนินงานของคณะกรรมการการบินพลเรือนเพียง
องคกรเดียว  
(2) ความช ัดเจนและความกระช ับ การต ัดคำว า "และ
คณะกรรมการเทคนิค" ออกจากชื่อหมวด ทำใหชื่อหมวดมีความ
ชัดเจนและกระชับมากขึ ้น ไมกอใหเกิดความสับสนวาหมวด
ดังกลาวยังคงมีเนื ้อหาที ่เกี ่ยวของกับคณะกรรมการเทคนิคอยู
หรือไม  
(3) ความสอดคล องก ับแนวโน มในการปร ับปร ุงกฎหมาย  
การปรับปรุงกฎหมายใหมีความทันสมัยและสอดคลองกับการ
เปลี ่ยนแปลงเปนสิ ่งสำคัญ การแกไขชื ่อหมวดนี ้เป นการ
ปรับปรุงใหกฎหมายมีความสอดคลองกับการเปลี่ยนแปลงท่ี
เกิดขึ้นจริงในโครงสรางขององคกรที่กำกับดูแลดานการบิน 
พลเรือน  
(4) ไมมีผลกระทบตอสาระสำคัญ การแกไขชื่อหมวดนี ้ไมมี
ผลกระทบตอสาระสำคัญของกฎหมายแตอยางใด เปนเพียง
การปรับปรุงถอยคำใหมีความถูกตองเหมาะสมยิ่งข้ึนเทานั้น  
(5) ความสอดคลองกับการปฏิบัต ิงานจริง ในทางปฏิบัติ 
หล ั งจากท ี ่ ม ีการยกเล ิกคณะกรรมการเทคน ิคไปแล ว  
การดำเนินงานตาง ๆ ที ่เกี ่ยวของกับการบินพลเรือนจะอยู
ภายใตการกำกับดูแลของ กบร. เปนหลัก การแกไขชื่อหมวดให
สอดคลองกับการปฏิบัติงานจริงจึงเปนสิ่งท่ีสมควร 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(6) ความสอดคลองกับหลักการท่ีดีของรางกฎหมาย หลักการท่ี
ดีของการรางกฎหมายคือการใชถอยคำที่ชัดเจน กระชับ สื่อ
ความหมายไดถูกตอง ไมกอใหเกิดความสับสน การเปลี่ยนชื่อ
หมวดในกรณีนี้ชวยลดความกำกวมท่ีอาจเกิดข้ึน  
(7) ไมมีผูมีสวนไดเสียท่ีไดรับผลกระทบทางลบ การเปลี่ยนแปลงนี้
ไมสงผลกระทบตอสิทธิ, หนาที ่ หรือ สถานะทางกฎหมาย 
ขององคกร หรือ บุคคลใด ๆ (ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, 
ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
ไมมีผูแสดงความคิดเห็น 

๙ มาตรา ๑๑ ใหยกเลิกความใน (๖)  
ของมาตรา ๑๕  แหงพระราชบญัญัต ิ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึง
แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๖๒ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“(๖) ออกขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 
เพ่ือกำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และ
เง่ือนไขในการอนุญาตประกอบ
กิจการการบินพลเรือนตามมาตรา 
๔๑/๑๒๕ วรรคสาม” 

๕ 
(๑๐๐%) 

๐ มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการแกไขเพื่อใหเกิดความชัดเจน
ในทางปฏิบัติ  
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม โดยไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก แกไขเพิ่มเติมใหมีความชัดเจนวา
ขอบังคับที่ออกตามมาตรานี้เปนขอบังคับของคณะกรรมการ
การบินพลเรือนในเรื ่องเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตประกอบ
กิจการการบินพลเรือนตามมาตรา 41/125 วรรคสาม เพ่ือ

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยเปนการแกไขเพิ่มเติมใหมีความชัดเจน
วาขอบังคับที่ออกตามมาตรานี้เปนขอบังคับ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือนในเรื่อง
เกี่ยวกับการออกใบอนุญาตประกอบกิจการ
การบ ินพลเร ือนตามมาตรา ๔๑/๑๒๕  
วรรคสาม เพื่อปองกันไมใหเกิดความเขาใจ
ผิดวาคณะกรรมการการบินพลเรือนมีอำนาจ
ในการออกขอบังคับทางดานเทคนิค 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
 ปองกันไมใหเก ิดความเขาใจผิดวาคณะกรรมการการบิน 

พลเรือนมีอำนาจ ในการออกขอบังคับทางดานเทคนิค 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก แกไขเพิ่มเติมใหมีความชัดเจนวา
ขอบังคับที่ออกตามมาตรานี้เปนขอบังคับของคณะกรรมการ
การบินพลเรือนในเรื ่องเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตประกอบ
กิจการการบินพลเรือนตามมาตรา 41/125 วรรคสาม เพ่ือ
ปองกันไมใหเก ิดความเขาใจผิดวาคณะกรรมการการบิน 
พลเรือนมีอำนาจ ในการออกขอบังคับทางดานเทคนิค 
(นายกวินเลิศ กลีบบัว บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๕ เหมาะสม เนื่องจาก  
(1) สอดคลองกับหลักการมอบอำนาจใหองคกรเฉพาะดาน 
การแกไขนี้เปนการมอบอำนาจให "คณะกรรมการการบินพล
เรือน" เปนผูออก "ขอบังคับ" เพื่อกำหนดหลักเกณฑ วิธีการ 
และเงื่อนไขในการขอและการออกใบอนุญาตประกอบกิจการ 
การบินพลเรือน ซึ ่งสอดคลองกับหลักการที ่ว า องคกรที ่ มี
ความรูความเชี่ยวชาญเฉพาะดาน (ในที่นี้ คือ คณะกรรมการ
การบินพลเรือน) ควรเปนผูมีอำนาจในการกำหนดหลักเกณฑ
และรายละเอียดในการกำกับดูแลกิจกรรมที่ตองอาศัยความรู
ความเชี่ยวชาญนั้น ๆ  
(2) เพิ่มความชัดเจนและเฉพาะเจาะจง ขอความเดิมของมาตรา 
15 (6) มีลักษณะกวาง ไมเฉพาะเจาะจง การแกไขนี้ทำใหมีความ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ชัดเจนขึ้นวา คณะกรรมการการบินพลเรือนมีอำนาจในการ
ออกขอบังคับเพื่อกำหนดหลักเกณฑสำหรับ "การขอและการ
ออกใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน" โดยเฉพาะ 
และอางอิงถึงมาตรา 41/125 วรรคสาม ซึ ่งเปนมาตราท่ี
เก่ียวของโดยตรง  
(3) ลดความซ้ำซอนและเพิ่มประสิทธิภาพ หากพิจารณาจาก
รางพระราชบัญญัติฯ จะเห็นไดวามีการแกไขมาตราอื่น ๆ ท่ี
เกี่ยวของกับการออกกฎ ขอบังคับ ประกาศ หรือคำสั่ง โดยมี
การระบุอยางชัดเจนวาใหเปนอำนาจของ "ผูอำนวยการ" หรือ 
"คณะกรรมการการบินพลเรือน" แลวแตกรณี การแกไขมาตรา 
15 (6) นี้จึงเปนการทำใหกฎหมายมีความสอดคลองกัน ลด
ความซ้ำซอน และเพ่ิมประสิทธิภาพในการบังคับใช  
(4) สงเสริมธรรมาภิบาลและความโปรงใส การกำหนดให
คณะกรรมการการบินพลเรือนเปนผู ออกขอบังคับ จะชวย
สงเสริมธรรมาภิบาลและความโปรงใสในการกำกับดูแลกิจการ
การบินพลเรือนไดมากกวาเดิม เนื่องจากคณะกรรมการฯ เปน
องคกรที ่ม ีองคประกอบจากหลายภาคสวน ทำใหมีความ
หลากหลายทางความคิด และมีการตรวจสอบถวงดุลกันเอง
ภายในคณะกรรมการฯ  
(5) รองรับพลวัตของการบินพลเรือน การแกไขมาตรา 15 (6) 
นี้สอดรับกับความเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วและมีพลวัตรของ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กิจการการบินพลเรือน กฎหมายลักษณะนี้จะมีการปรับปรุง
เปนระยะ ๆ อยูแลว โดย กบร. มีอำนาจโดยตรงตามมาตรา 6  
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
ไมมีผูแสดงความคิดเห็น 

๑๐ มาตรา ๑๒ ใหยกเลิก (๗) ของ 
มาตรา ๑๕ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔)  
พ.ศ. ๒๕๖๒ 
 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม โดยไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก ในการกำหนดใหหนวยงานกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือน กพท. มีอำนาจเต็มในการกำกับดูแลดาน
การบินพลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดให
อำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบ
ทางเทคนิคที่ใชในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร 
บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. ซึ่งไมใชผู มีความ
เชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำ
ใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไป
ตามมาตรฐานที ่ ICAO กำหนด จึงกำหนดใหขอบังคับของ
สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยไมตองไดรับความ
เห็นชอบจากคณะกรรมการการบินพลเรือนกอนมีผลใชบังคับ  
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากหลักการที่แกไขเพิ่มเติมคือการตัด
อำนาจของคณะกรรมการการบินพลเรือนใน
การใหความเห็นชอบขอบังคับของสำนักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยออก เพ่ือ
แกไขขอบกพรองที่ไดรับจากการตรวจสอบ
จากโครงการ FAA IASA และเตรียมความ
พรอมเพื่อรองรับการตรวจสอบจาก ICAO 
ในการกำหนดใหหนวยงานกำกับดูแลดาน
การบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับ
ดูแลดานการบินพลเรือน โดยกำหนดให
ยกเล ิกบทบ ัญญ ัต ิท ี ่ กำหนดให อำนาจ 
ในการออกหรือใหความเห็นชอบการออก
กฎระเบียบทางเทคนิคที่ใชในการกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือนแกองคกร บุคคล หรือ
คณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. ซึ่งไมใชผู มี
ความเช ี ่ยวชาญทางด านเทคน ิค (Non-
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก ในการกำหนดใหหนวยงานกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือน (กพท.) มีอำนาจเต็มในการกำกับดูแลดาน
การบินพลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดให
อำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบ
ทางเทคนิคที่ใชในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร 
บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. ซึ่งไมใชผู มีความ
เชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำ
ใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไป
ตามมาตรฐานที ่ ICAO กำหนด จึงกำหนดใหขอบังคับของ
สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยไมตองไดรับความ
เห็นชอบจากคณะกรรมการการบินพลเรือนกอนมีผลใชบังคับ 
(นายกวินเลิศ กลีบบัว บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยเห็นควรใหมีการรับฟงความคิดเห็นจาก
หนวยงานที่เกี่ยวของกอนการบังคับใช (บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จำกัด (มหาชน))  
๒.๒ ควรแกไข โดยขอเสนอใหพิจารณา ทางเลือกท่ี 1 คือ  
คงหลักการตามรางมาตรา 10 แตเพ่ิมเติมบทบัญญัติและกลไก
การตรวจสอบอ่ืน ๆ เพ่ือใหเกิดความสมดุลระหวางประสิทธิภาพ
ในการบริหารจัดการและการตรวจสอบถวงดุลอำนาจ โดยขอ
เสนอใหมีการเพิ่มเติมบทบัญญัต ิดังนี้ มาตรา ... (เพิ่มใหม) กอน
การออกขอบังคับ ประกาศ หรือคำสั่งใด ๆ ตามพระราชบัญญัติ

Technical Entity) ซ ึ ่ งอาจทำให อำนาจ 
ในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. 
ไมเปนไปตามมาตรฐานท่ี ICAO กำหนด  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
นี้ ผูอำนวยการตองจัดใหมีการรับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนได
เสีย และตองเผยแพรขอบังคับ ประกาศ หรือคำสั่งดังกลาวให
ประชาชนทราบโดยทั่วกัน มาตรา .. (เพิ่มใหม) ใหมีคณะกรรมการ
ที่ปรึกษาดานการบินพลเรือน ประกอบดวยผูทรงคุณวุฒิจาก
ภาคสวนตาง ๆ ทำหนาที ่ให คำปรึกษาและเสนอแนะแก
ผูอำนวยการในการออกขอบังคับ ประกาศ หรือคำสั่ง มาตรา ... 
(เพิ่มใหม) ผูที่ไดรับผลกระทบจากการออกขอบังคับ ประกาศ 
หรือคำสั่งของผูอำนวยการ อาจฟองคดีตอศาลปกครองได 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๑๑ มาตรา ๑๓  ใหยกเลิกความใน (๙) 
ของมาตรา ๑๕/๗ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน 
“(๙) การกำหนดมาตรการ 
ดานความปลอดภัย การรักษา 
ความปลอดภัย การอำนวย 
ความสะดวกในการบินพลเรือน 
และการรักษาสิ่งแวดลอม  
ซ่ึงรวมถึงการบริหารจัดการและ

๔ 
๘๐% 

๑ 
๒๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการแกไขใหสอดคลองกับอำนาจ
ของ กพท. (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม โดยไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อให กพท. มีอำนาจในการกำกับ
ดูแลเรื่องการรักษาสิ่งแวดลอม ซ่ึงตองดำเนินการใหเปนไปตาม
มาตรฐานที่กำหนดไวในภาคผนวกที่ 16 ของอนุสัญญาฯ เลม 1 – 4 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อให กพท. มีอำนาจในการกำกับ
ดูแลเรื่องการรักษาสิ่งแวดลอม ซ่ึงตองดำเนินการใหเปนไปตาม 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากหลักการที่แกไขเพิ่มเติมคือเพื่อให
สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยมี
อำนาจในการกำกับด ูแลเร ื ่องการร ักษา
สิ ่งแวดลอมการบินซึ ่งตองดำเนินการให
เป  น ไปตามมาตรฐานท ี ่ ก ำหนดไว  ใน
ภาคผนวกท่ี ๑๖ ของอนุสัญญาฯ เลม ๑ - ๔ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ภาระทางดานการเงินเก่ียวกับเรื่อง
ดังกลาว เพ่ือใหสอดคลองกับ
อนุสัญญาและภาคผนวก รวมถึง
พันธกรณีตามความตกลงระหวาง
ประเทศเก่ียวกับการบินพลเรือนท่ี 
ประเทศไทยเปนภาคี” 

มาตรฐานท่ีกำหนดไวในภาคผนวกท่ี 16 ของอนุสัญญาฯ เลม 1 – 4 
(นายกวินเลิศ กลีบบัว บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข  
(๑) หลักการท่ีควรแกไข 
1) ความชัดเจนของขอบเขตอำนาจ แมว าขอความปจจุบัน 
จะครอบคลุมดานตาง ๆ ของการบินพลเรือน (ความปลอดภัย, 
การรักษาความปลอดภัย, การอำนวยความสะดวก, และการ
รักษาสิ่งแวดลอม) แตควรระบุใหชัดเจนยิ่งขึ้นวาอำนาจในการ 
"กำหนดมาตรการ" รวมถึงอะไรบาง เพื่อปองกันการตีความท่ี
กวางเกินไป หรือการใชอำนาจเกินขอบเขต  
2) การมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย ควรเพิ่มหลักการเรื่อง
การรับฟงความคิดเห็น หรือการมีสวนรวมของผูมีสวนไดสวนเสีย 
(stakeholder participation) ในกระบวนการกำหนดมาตรการตาง  ๆ
เพื ่อใหมาตรการที ่ออกมานั ้นม ีความสมเหตุสมผล, เปนธรรม,  
ไดรับการยอมรับ, และสามารถนำไปปฏิบัติไดจริง  
3) ความสอดคลองกับมาตรฐานสากล ควรเนนย้ำถึงความจำเปนท่ี
มาตรการตาง ๆ จะตองสอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติ 
ท่ีแนะนำ ของ ICAO นอกเหนือจากอนุสัญญาและภาคผนวก  
4) การบริหารจัดการดานการเงิน ควรกำหนดหลักเกณฑท่ี
ชัดเจน โปรงใส และตรวจสอบได เกี่ยวกับการบริหารจัดการ
ดานการเงินที ่เกี ่ยวของ เพื ่อใหเกิดความมั ่นใจวาเงินทุนและ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ทร ัพยากรต าง ๆ จะถ ูกนำไปใช อย างม ีประส ิทธ ิภาพและ
ประสิทธิผลสูงสุด  
5) เพ่ิมการพิจารณาดานเศรษฐกิจ  
(๒) ถอยคำประกอบที ่ประสงคจะใหแกไข (พรอมเหตุผล)  
ขอเสนอใหแกไขมาตรา 15/7 (9) ดังนี้ 
"(9) การกำหนดหลักเกณฑ มาตรฐาน และมาตรการดานความ
ปลอดภัย การรักษาความปลอดภัย การอำนวยความสะดวกใน
การบินพลเรือน และการรักษาสิ่งแวดลอม และการสงเสริม
เศรษฐกิจการบิน ที่สอดคลองกับอนุสัญญา ภาคผนวก และ
มาตรฐานและขอพึงปฏิบัต ิท ี ่แนะนำขององคการการบิน 
พลเรือนระหวางประเทศ รวมถึงพันธกรณีตามความตกลง
ระหวางประเทศเก่ียวกับการบินพลเรือนท่ีประเทศไทยเปนภาคี 
ท้ังนี้ ใหรวมถึง  
(ก) การกำหนดมาตรการ, วิธีปฏิบัติ, และขอกำหนดเฉพาะท่ี
เกี ่ยวของกับการบริหารจัดการ, การดำเนินงาน, และภาระ
ทางดานการเงิน  
(ข) การรับฟงความคิดเห็นและขอเสนอแนะจากผูมีสวนไดสวน
เสียในการบินพลเรือน  
(ค) การสงเสริมใหเกิดการพัฒนาและการดำเนินการที่เปนเลิศ
ในดานความปลอดภัย ความมั่นคง การอำนวยความสะดวก 
และการรักษาสิ่งแวดลอมในการบินพลเรือน  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เพื่อประโยชนในดำเนินการตาม (ก) และ (ข) ใหเปนไปตาม
หลักเกณฑและวิธีการท่ีคณะกรรมการกำหนด" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๑๒ มาตรา ๑๔  ใหยกเลิกความใน (๑) 
ของมาตรา ๑๕/๑๐ แหง 
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ  
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติม 
โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน 
“(๑) มาตรฐานความปลอดภัย  
การรักษาความปลอดภัย  
การอำนวยความสะดวก การรักษา
สิ่งแวดลอม และการประกอบ
กิจการการบินพลเรือน” 
 

๔ 
๘๐% 

๑ 
๒๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการแกไขใหสอดคลองกับอำนาจ
ของ กพท. (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม โดยไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อใหสอดคลองกับมาตรา 15/7 
โดยใหผู อำนวยการมีอำนาจออกกฎหมายลำดับรองกำหนด
รายละเอียดในการกำกับดูแลดานส ิ ่งแวดลอมการบนให
สอดคลองกับมาตรฐาน ในเรื ่องการกำหนดมาตรการเพื่อลด
มลพิษทางอากาศจากภาคการบินและมาตรการชดเชย  
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อใหสอดคลองกับมาตรา 15/7 
โดยใหผู อำนวยการมีอำนาจออกกฎหมายลำดับรองกำหนด
รายละเอียดในการกำกับดูแลดานส ิ ่งแวดลอมการบนให
สอดคล องก ับมาตรฐาน ในเร ื ่องการกำหนดมาตรการ 
เพ่ือลดมลพิษทางอากาศจากภาคการบินและมาตรการชดเชย  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 

คงเนื ้อหาไวตามรางมาตรา ๑๕/๑๐ (๑)  
ที่เสนอโดยไมมีการแกไข เนื่องจากหลักการ
ที่แกไขเพิ่มเติมคือเพื่อใหสอดคลองกับการ
แกไขมาตรา ๑๕/๗ โดยใหผ ู อำนวยการ 
มีอำนาจไปออกกฎหมายลำดับรองกำหนด
รายละเอ ียดในการกำก ับด ูแลในด  าน
สิ่งแวดลอมการบินใหมีความสอดคลองตาม
มาตรฐานในเรื่องการกำหนดมาตรการเพ่ือ
ลดมลพิษทางอากาศจากภาคการบินและ
มาตรการชดเชย  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข หลักการและเหตุผลท่ีควรแกไข 
(๑) การแกไขมาตรา 15/10 (1) โดยตัดคำวา "มาตรฐาน" ออก  
และใชขอความที่กวางขึ้นวา "ความปลอดภัย การรักษาความ
ปลอดภัย การอำนวยความสะดวก การรักษาสิ่งแวดลอม และ
การประกอบกิจการการบินพลเรือน" อาจทำใหเกิดปญหาใน
การตีความและนำไปใชได เนื ่องจากขาดความชัดเจนและ
เฉพาะเจาะจง ดังนี ้
1) ความไมชัดเจนของขอบเขต การใชถอยคำที่กวางเกินไป 
เชน "ความปลอดภัย" โดยไมระบุวาเปน "มาตรฐาน" ความ
ปลอดภัย อาจทำใหเกิดความสับสนวา จะตองยึดถือมาตรฐาน
ใดเปนเกณฑในการปฏิบัติ หรือมาตรฐานนั้นจะตองมีลักษณะ
อยางไร 
2) ความซ้ำซอนกับบทบัญญัติอื่น พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. 2497 มีบทบัญญัติหลายมาตราที่กำหนดเรื่องมาตรฐาน
ความปลอดภัย, การรักษาความปลอดภัย, การอำนวยความสะดวก, 
และการรักษาสิ่งแวดลอมไวแลว การตัดคำวา "มาตรฐาน" ออก 
อาจทำใหเกิดความซ้ำซอนและไมสอดคลองกับบทบัญญัติอ่ืน ๆ ได  
3) การตีความท่ีอาจกวางเกินไป การไมระบุวาเปน "มาตรฐาน" 
อาจทำใหผูปฏิบัติ หรือผูที่มีหนาที่บังคับใชกฎหมาย ตีความ
ขอบเขตของอำนาจหนาที่ตามมาตรานี้กวางเกินไปกวาที่ควร 
จะเปน ซึ่งอาจกระทบตอสิทธิและเสรีภาพของบุคคลที่เกี่ยวของได 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๒) ขอเสนอแนะในการแกไข เพ่ือใหมาตรา 15/10 (1) มีความ
ชัดเจนและสอดคลองกับบทบัญญัติอื ่น ๆ ในพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ควรคงคำวา "มาตรฐาน" ไว และอาจ
เพ่ิมเติมรายละเอียด เพ่ือขยายความใหชัดเจนยิ่งข้ึน ดังนี้ 
1) ตัวเลือกท่ี 1 (คงเดิมและเพ่ิมคำอธิบาย) 
"(1) มาตรฐานความปลอดภัย มาตรฐานการรักษาความปลอดภัย 
มาตรฐานการอำนวยความสะดวก มาตรฐานการรักษาสิ่งแวดลอม 
และมาตรฐานการประกอบกิจการการบินพลเรือน ท้ังนี้ ใหหมายความ
รวมถึงมาตรฐานท่ีกำหนดไวในกฎกระทรวง ขอบังคับ ประกาศ 
หรือคำสั่งที่ออกตามพระราชบัญญัตินี้ และมาตรฐานสากลท่ี
เปนท่ียอมรับ"  
๒) ตัวเลือกท่ี 2 (ปรับปรุงถอยคำ) 
"(1) กำหนดมาตรฐานและหลักเกณฑเกี่ยวกับความปลอดภัย 
การรักษาความปลอดภัย การอำนวยความสะดวก การรักษา
สิ่งแวดลอม และการประกอบกิจการการบินพลเรือน"  
๓) ตัวเล ือกที ่ 3 (คงคำวามาตรฐานและเพิ ่มรายละเอียด
ขอบเขต)  
"(1) มาตรฐานความปลอดภัย, มาตรฐานการรักษาความปลอดภัย, 
มาตรฐานการอำนวยความสะดวก, มาตรฐานการร ักษา
สิ่งแวดลอม (รวมถึงมลพิษทางเสียง และอื่น ๆ ที่อาจมีผลกระทบ), 
และมาตรฐานการประกอบกิจการการบินพลเรือน"  
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑๓ มาตรา ๑๕  ใหยกเลิกความใน (๖) 

ของมาตรา ๑๕/๑๐ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ  
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติม 
โดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และใหใช
ความตอไปนี้แทน 
“(๖) ขอปฏิบัติหรือขอหามของ 
ผูประจำหนาท่ี ลูกเรือ  
ผูประกอบกิจการการบินพลเรือน
และอากาศยาน และบุคคลอ่ืน 
ท่ีเก่ียวของกับการบินพลเรือน” 
 

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น เป นบทบัญญัต ิท ี ่กำหนดข ึ ้นเพ ื ่อขยาย
ขอบเขตอำนาจโดยให ผ ู  อำนวยการฯ  
มีอำนาจออกระเบียบซึ่งเปนขอปฏิบัติหรือ
ขอหามของลูกเรือและบุคคลอื่นที่เกี่ยวของ
กับการบินพลเร ือน ซ ึ ่งทำให ครอบคลุม
ผูเก่ียวของท้ังหมดมากยิ่งข้ึน 

๑๔ มาตรา ๑๖ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน
มาตรา ๑๕/๑๐ ทวิ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗   
“มาตรา ๑๕/๑๐ ทวิ เพ่ือประโยชน
ในการพิจารณาเพ่ือออกหรือตอ
อายุใบรับรอง ใบอนุญาต ใบสำคัญ 
หนังสืออนุญาต หนังสือรับรอง 
หรือเอกสารอ่ืนใดท่ีออกตาม

๑ 
๒๕% 

๓ 
๗๕% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
มีความหมาะสม ไมแสดงเหตุผล 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข  
(๑) โดยหลักการแลว แนวคิดในการมอบหมายหรือแตงตั้งให
บุคคลภายนอกซ่ึงมีความเชี่ยวชาญและไดรับการรับรอง เขามา
ชวยปฏิบัติภารกิจบางประการแทนหนวยงานกำกับดูแล เปน

รับขอคิดเห็นไปพิจารณา โดยคงเนื้อหาไว
ตามรางที่เสนอโดยไมมีการแกไข เนื่องจาก
ขอบเขตในการดำเนินการตามมาตรานี้ คือ 
อำนาจหนาท่ีท่ีเกี่ยวของกับการออกหรือตอ
อายุใบรับรอง ใบอนุญาต ใบสำคัญ หนังสือ
อนุญาต หนังสือรับรอง หรือเอกสารอื่นใดท่ี
ออกตามพระราชบัญญัติหรือกฎระเบียบท่ี
ออกตามพระราชบัญญัติซึ ่งอยู ในอำนาจ
หน าท ี ่ของผ ู อำนวยการหร ือพน ักงาน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
พระราชบัญญัตินี้ หรือกฎระเบียบท่ี
ออกตามพระราชบัญญัตินี้ซ่ึงอยูใน 
อำนาจหนาท่ีของผูอำนวยการหรือ
พนักงานเจาหนาท่ี ใหผูอำนวยการ
มีอำนาจแตงตั้งหรือมอบหมายให
บุคคล หรือนิติบุคคล หรือ
หนวยงานซ่ึงไดรับการรับรอง หรือ
อนุญาต หรือข้ึนทะเบียนจาก
สำนักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทย กระทำการทดสอบ 
ตรวจสอบ ตรวจตรา ประเมินผล 
หรือปฏิบัติการอ่ืนใดตามท่ีกำหนด 
เพ่ือนำผลการทดสอบ ตรวจสอบ 
ตรวจตรา ประเมิน หรือผลการ
ปฏิบัติดังกลาวมาใชประกอบการ
พิจารณาเพ่ือออก หรือตออายุ
ใบรับรอง ใบอนุญาต ใบสำคัญ 
หนังสืออนุญาต หนังสือรับรอง 
หรือเอกสารอ่ืนใด ท่ีออกตาม
พระราชบัญญัตินี้หรือกฎระเบียบ 
ท่ีออกตามพระราชบัญญัตินี้  

แนวปฏิบัติที ่เปนสากลและมีความจำเปนอยางยิ ่งสำหรับ
หนวยงานกำกับดูแลดานการบินพลเรือนสมัยใหม ดังนี้ 
1) การเพิ่มประสิทธิภาพและความรวดเร็ว อุตสาหกรรมการ
บินมีการขยายตัวอยางรวดเร็วและมีพลวัตสูง การให CAAT 
เปนผู ดำเนินการตรวจสอบ ทดสอบ และประเมินผลในทุก
กระบวนการแตเพ ียงผ ู  เด ียวอาจกอให เก ิดปญหาคอขวด 
(Bottleneck) และความลาชาในการออกใบรับรอง/ใบอนุญาต ซ่ึง
สงผลกระทบโดยตรงตอขีดความสามารถในการแขงขันของ
ผูประกอบการและอุตสาหกรรมการบินโดยรวม 
๒) การบริหารทรัพยากรที่จำกัดอยางมีประสิทธิผล (Effective 
Resource Management) บุคลากรผูเชี่ยวชาญระดับสูงของ 
CAAT มีจำนวนจำกัด การมอบหมายภารกิจที่มีลักษณะเปน
งานประจำ (Routine Tasks) ที่สามารถกำหนดมาตรฐานได
อยางชัดเจนใหแกหนวยงานภายนอกที่ผานการรับรอง จะชวย
ให CAAT สามารถจัดสรรบุคลากรแกนหลักของตนไปมุงเนนใน
ภารกิจท่ีมีความสำคัญเชิงยุทธศาสตรสูง เชน การกำกับดูแลเชิง
ระบบ (Systemic Oversight) การวิเคราะหขอมูลความปลอดภัย 
(Safety Data Analysis) การกำหนดนโยบายและมาตรฐาน 
และการตรวจสอบเชิงลึกในกรณีท่ีมีความเสี่ยงสูง 
๓) การเข  าถ ึ งความเช ี ่ ยวชาญเฉพาะทาง (Access to 
Specialized Expertise) เทคโนโลยีการบินมีการพัฒนาไป
อยางกาวกระโดด ในบางสาขาอาจตองอาศัยผูเชี่ยวชาญเฉพาะ

เจาหนาท่ีเทานั้น โดยการดำเนินการตองมี
การออกกฎระเบียลำดับรองรับซึ ่งจะระบุ
ขอบเขตการดำเนินการของผูรับมอบหมาย
อยางชัดเจน ซ่ึงในการดำเนินการ กพท. ตอง
คำนึงถึงความโปรงใสและผลประโยชนทับ
ซอน และวางระบบการตรวจติดตามการ
ดำเนินการของผู ไดรับมอบหมาย อันเปน
หลักการสำคัญอยูแลว และกรณีท่ีเปนเรื่องท่ี
มีความสำคัญและกระทบตอความปลอดภัย 
กพท. จะตองดำเนินการเอง ทั้งนี้ กพท. จะ
พิจารณาออกกฎระเบียบลำดับรองโดยนำ
ขอคิดเห็นไปพิจารณาประกอบ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ผลการทดสอบ ตรวจสอบ ตรวจตรา 
ประเมิน หรือผลการปฏิบัติตาม
วรรคหนึ่ง ใหถือเปนขอมูล
ประกอบการพิจารณาของ
ผูอำนวยการหรือพนักงานเจาหนาท่ี 
และไมตัดสิทธิสำนักงานการบิน 
พลเรือนแหงประเทศไทยในการ
ดำเนินการทดสอบ ตรวจสอบ 
ตรวจตรา ประเมิน หรือปฏิบัติการ
ดังกลาวดวยตนเอง” 

ทางอยางยิ่งยวดซึ่ง CAAT อาจไมมีบุคลากรภายในที่เชี่ยวชาญ
เพียงพอ การรับรององคกรภายนอกที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะ
ดานจึงเปนหนทางในการเสริมสรางขีดความสามารถในการ
กำกับดูแลใหทันตอเทคโนโลยี 
4) ความสอดคลองกับแนวทางของ ICAO  เอกสารของ ICAO 
(Document 8335 ยอมรับและสนับสนุนแนวคิดที ่ร ัฐภาคี
สามารถมอบหมายภารกิจบางประการใหแกองคกรหรือบุคคล
ที่ไดรับการรับรองได แตไดเนนย้ำอยางยิ่งวา "ความรับผิดชอบ
สูงสุดในการกำกับดูแล ยังคงเปนของรัฐ 
(๒) โดยเสนอแกไข เนื่องจาก 
๑) ความคลุมเครือและขอบเขตท่ีกวางเกินไป ถอยคำวา "บุคคล
หรือนิติบุคคลหรือหนวยงาน" และ "ปฏิบัติการอื่นใดตามท่ี
กำหนด" มีความหมายกวางมาก ขาดการจำแนกประเภท ระดับ 
และขอบเขตของภารกิจท่ีสามารถมอบหมายไดอยางชัดเจน ซ่ึง
อาจนำไปสูการมอบหมายภารกิจที่ออนไหวหรือมีความสำคัญ
อยางยิ่งยวดตอความปลอดภัย (Critical Safety Functions) 
ใหแกหนวยงานภายนอกโดยไมมีกรอบกฎหมายรองรับท่ี
เพียงพอ 
๒) ขาดกลไกการกำกับดูแลองคกรที่ไดรับการรับรอง ไมได
กำหนดกลไกเชิงบังคับให CAAT ตองจัดทำระบบการกำกับ
ดูแล (Oversight) องคกรที่ไดรับมอบหมายอยางเปนรูปธรรม 
เชน การตรวจสอบคุณสมบัติอยางเขมขน การตรวจประเมิน 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(Audit) อยางสม่ำเสมอ การเฝาระวังผลการปฏิบัติงาน และ
การตออาย ุการร ับรอง ซ ึ ่งเป นห ัวใจสำคัญของหลักการ
มอบหมายภารกิจตามมาตรฐานสากล 
3) ปญหาผลประโยชนทับซอน (Conflict of Interest) ไมได
กลาวถึงมาตรการปองกันผลประโยชนทับซอนอยางชัดแจง  
ซึ่งเปนความเสี่ยงที่รายแรงที่สุดประการหนึ่ง เชน องคกรท่ี
ไดรับมอบหมายใหตรวจสอบ อาจเปนองคกรเดียวกับที ่ให
คำปรึกษาแกผู ประกอบการเพื ่อขอใบรับรองนั ้นๆ ซึ ่งยอม
กระทบตอความเปนกลางและความนาเชื ่อถือของผลการ
ตรวจสอบ 
4) สถานะทางกฎหมายและความรับผิด (Legal Status and 
Liability) ไมไดกำหนดสถานะและความรับผิดขององคกรท่ี
ไดร ับมอบหมายไวอยางชัดเจน หากการปฏิบัติหนาที ่โดย
บกพรองขององคกรภายนอกนำไปสูความเสียหายหรืออุบัติเหตุ 
ใครคือผ ู ร ับผ ิดชอบ เป นความร ับผ ิดทางแพงหร ืออาญา
ความสัมพันธระหวาง CAAT องคกรภายนอกและผูประกอบการ
เปนอยางไร สิ่งเหลานี้คือประเด็นทางกฎหมายที่ตองมีความ
ชัดเจนเพ่ือปองกันปญหาในอนาคต 
5) ความชอบดวยรัฐธรรมนูญในการมอบอำนาจรัฐ การตรวจสอบ
เพื่อออกใบอนุญาตเปนการใชอำนาจรัฐ (Public Authority) 
การจะมอบอำนาจนี้ใหเอกชนดำเนินการแทน ตองมีกฎหมาย
กำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขที่รัดกุม โปรงใส และ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ตรวจสอบได เพ่ือใหสอดคลองกับหลักนิติธรรมตามรัฐธรรมนูญ
มาตรา ๓ วรรคสอง และหลักการบริหารราชการแผนดินที่ดี 
การเขียนกฎหมายใหอำนาจอยางกวางๆ โดยไมมีกรอบการ
กำกับดูแลท่ีชัดเจน อาจถูกโตแยงวาขัดตอรัฐธรรมนูญได 
๖) ความเหมาะสมของการตราเป น "พระราชกำหนด"  
การตรากฎหมายในรูปแบบพระราชกำหนดจะตองเปนไปตาม
เงื่อนไขที่เขมงวดของรัฐธรรมนูญ มาตรา ๑๗๒ คือ ตองเปน
กรณีฉุกเฉินที่มีความจำเปนรีบดวนอันมิอาจจะหลีกเลี่ยงได 
เพื ่อประโยชนในอันที ่จะรักษาความปลอดภัยของประเทศ 
ความปลอดภัยสาธารณะ ความมั ่นคงในทางเศรษฐกิจของ
ประเทศ หรือปองปดภัยพิบัติสาธารณะ การตั้งคำถามวาปญหา
ความลาชาในการบริหารจัดการของ CAAT เขาขาย "กรณี
ฉุกเฉิน" ตามรัฐธรรมนูญหรือไม เปนประเด็นที่ตองพิจารณา
อยางรอบคอบ 
(๓) เพื่อใหรางมาตรานี้มีความสมบูรณ รัดกุม สอดคลองกับ
มาตรฐานสากลและหลักกฎหมายมหาชน จึงเห็นควรแกไข
เพ่ิมเติมในหลักการและถอยคำดังตอไปนี้ 
๑)  กำหนดนิยามและประเภท เพิ่มบทนิยามคำวา "องคกรท่ี
ไดรับการรับรอง (Recognized Organization)" และจำแนก
ประเภทของภารกิจที่สามารถมอบหมายไดใหชัดเจนระหวาง
ภารกิจที่มีความเสี่ยงสูง (ตองดำเนินการโดย CAAT เทานั้น) 
และภารกิจท่ีมีความเสี่ยงต่ำกวา (สามารถมอบหมายได) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒) สรางกลไกการกำกับดูแลที่เขมแข็ง บัญญัติใหเปนอำนาจ
และหนาที ่ของ CAAT ในการออก "ขอบังคับ" เพื ่อกำหนด
หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขโดยละเอียดเกี่ยวกับการรับรอง 
การกำกับดูแล และการเพิกถอนองคกรภายนอก ซึ ่งต อง
ครอบคลุมถึงคุณสมบัติบุคลากร ระบบคุณภาพ ความเปนอิสระ
ทางการเงิน และความม่ันคง 
๓) บัญญัติเรื่องผลประโยชนทับซอน เพิ่มเติมขอบทที่วาดวย
การปองกันและจัดการผลประโยชนท ับซ อนโดยเฉพาะ 
กำหนดใหองคกรที่ไดรับการรับรองตองแสดงตนวาเปนอิสระ
และปลอดจากอิทธิพลทางการคาหรือการเงินท่ีไมเหมาะสม 
๔) กำหนดความรับผิดทางกฎหมาย เพิ่มเติมขอบทที่ระบุถึง
ความรับผิดชอบขององคกรที่ไดรับการรับรองในกรณีปฏิบัติ
หนาท่ีบกพรองจนเกิดความเสียหาย และยืนยันวา CAAT ยังคง
มีความรับผิดชอบสูงสุด  ในฐานะหนวยงานกำกับดูแลของรัฐ 
๕) สรางความโปรงใส กำหนดให CAAT ตองจัดทำและเผยแพร 
"ทะเบียนรายชื ่อองคกรที ่ไดรับการรับรอง" พรอมขอบเขต
อำนาจหนาท่ีท่ีไดรับมอบหมายใหสาธารณชนทราบ 
(๖) ขอเสนอแนะในการปรับแกถอยคำ (ตัวอยาง) 
"มาตรา ๑๕/๑๐/๑ เพ่ือประโยชนในการพิจารณาเพ่ือออกหรือ
ตออายุใบรับรอง ใบอนุญาต ใบสำคัญ หนังสืออนุญาต หนังสือ
รับรองหรือเอกสารอื ่นใดที ่ออกตามพระราชบัญญัตินี ้หรือ
กฎระเบียบที่ออกตามพระราชบัญญัตินี้ ภายใตการกำกับดูแล
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อยางใกลชิดของสำนักงาน ใหผู อำนวยการมีอำนาจแตงตั้ง 
หรือมอบหมายใหองคกรที ่ไดร ับการรับรอง (Recognized 
Organization) ซึ่งเปนบุคคล นิติบุคคล หรือหนวยงานที่ผาน
การรับรองตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
กระทำการทดสอบ ตรวจสอบ ตรวจตรา ประเมินผล หรือ
ปฏ ิบ ัต ิการอ ื ่นใดตามขอบเขตที ่กำหนด เพ ื ่อนำผลการ
ดำเนินการดังกลาวมาใชประกอบการพิจารณา 
เพื่อประโยชนแหงมาตรานี้ ใหผูอำนวยการโดยความเห็นชอบ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน มีอำนาจออกขอบังคับเพ่ือ
กำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขเก่ียวกับ 
(๑) คุณสมบัติ ลักษณะตองหาม มาตรฐานดานบุคลากร ระบบ
คุณภาพ และความเปนอิสระขององคกรท่ีจะขอรับการรับรอง 
(๒) ประเภทและขอบเขตของภารกิจท่ีอาจมอบหมายใหองคกร
ท่ีไดรับการรับรองดำเนินการได 
(๓) กระบวนการกำกับดูแล ตรวจประเมิน และการพักใชหรือ
เพิกถอนการรับรององคกรท่ีไดรับการรับรอง 
(๔) มาตรการปองกันและจัดการผลประโยชนทับซอน 
(๕) อัตราคาธรรมเนียมและคาบริการที ่องคกรที ่ไดรับการ
รับรองอาจเรียกเก็บได 
ผลการทดสอบ ตรวจสอบ ตรวจตรา ประเมิน หรือผลการ
ปฏิบัติอื่นตามวรรคหนึ่ง ใหถือเปนขอมูลประกอบการพิจารณา
ของผูอำนวยการหรือพนักงานเจาหนาท่ี **แตไมตัดอำนาจและ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ดุลพินิจของผูอำนวยการหรือพนักงานเจาหนาท่ีในการพิจารณา
สั่งการเปนอยางอื่น และความรับผิดชอบสูงสุดในการกำกับ
ดูแลยังคงเปนของสำนักงาน ทั้งนี้ สำนักงานไมถูกตัดสิทธิใน
การดำเนินการดังกลาวดวยตนเอง 
องคกรที่ไดรับการรับรองตามวรรคหนึ่ง ตองดำรงความเปน
อิสระ ปราศจากอคติ และปลอดจากผลประโยชนทับซอนใน
การปฏิบัติหนาที่ที่ไดรับมอบหมาย ในกรณีที่เกิดความเสียหาย
อันเนื ่องมาจากการปฏิบัติหนาที ่โดยประมาทเลินเลอของ
องคกรที่ไดรับการรับรอง ใหองคกรนั้นตองรับผดิตามกฎหมาย 
ท้ังนี้ ไมเปนการตัดสิทธิของผูเสียหายท่ีจะเรียกรองใหสำนักงาน
รับผิดในฐานะหนวยงานกำกับดูแลของรัฐ 
ใหสำนักงานจัดทำและเผยแพรทะเบียนรายชื่อองคกรที่ไดรับ
การรับรองตามมาตรานี ้ พรอมทั ้งขอบเขตภารกิจที ่ได รับ
มอบหมาย และสถานะการรับรองที ่เปนปจจุบันไวในระบบ
สารสนเทศเพ่ือใหประชาชนสามารถตรวจสอบได" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ ควรแกไข 
(๑) หลักการที่ปรากฏในรางมาตรานี้ สอดคลองกับแนวทางการ
กำกับดูแลกิจการการบินพลเรือนสมัยใหม (Modern Aviation 
Regulation) ที่มุงเนนความคลองตัว ประสิทธิภาพ และการใช
ทรัพยากรอยางคุ มคาสูงสุด การมอบหมายหรือแตงตั ้งให
บุคคลภายนอก (Third Party/Delegated Body) ซึ ่งมีความ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เชี่ยวชาญเฉพาะทางเขามาชวยปฏิบัติการในภารกิจบางสวน
ของหนวยงานกำกับดูแล อยางเชน กพท. นั้น เปนแนวปฏิบัติท่ี
เปนสากลและมีความจำเปนอยางยิ่งในอุตสาหกรรมการบินที่มี
ความซับซอนและเปลี่ยนแปลงทางเทคโนโลยีอยางรวดเร็ว โดย
ขอดีของหลักการนี้ คือ 
๑) เพิ่มประสิทธิภาพและความรวดเร็ว ลดภาระงานของ กพท. 
ทำใหกระบวนการออกหรือตออายุใบรับรองตางๆ รวดเร็ว
ยิ ่งขึ ้น ตอบสนองตอความตองการของภาคอุตสาหกรรมได
ทันทวงที 
๒) เขาถึงความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง สามารถใชประโยชนจาก
องคความรูและความเชี่ยวชาญของภาคเอกชนหรือหนวยงาน
อื่นที่มีความชำนาญในดานเทคนิคเฉพาะทางสูง ซึ่ง กพท. อาจ
ไมมีบุคลากรเพียงพอหรือตองใชเวลาสรางสมยาวนาน 
๓) ลดตนทุนภาครัฐ ลดความจำเปนในการลงทุนดานบุคลากร 
เครื่องมือ และเทคโนโลยีราคาสูงบางประเภทของภาครัฐ 
(๔) สงเสริมอุตสาหกรรม สรางระบบนิเวศ (Ecosystem) ของ
ผู เชี ่ยวชาญและองคกรที ่เกี ่ยวของกับการบินในประเทศให
เติบโตและมีความเขมแข็ง 
(๒) มีขอบกพรองเชิงหลักการและมีความเสี ่ยงสูงอย างมี
นัยสำคัญ เนื ่องจากเปนการใหอำนาจแก ผอ.กพท. อยาง
กวางขวาง โดยปราศจากกรอบการกำกับดูแล การถวงดุล 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(Check and Balance) และหล ักประก ันความร ับผ ิดชอบ 
(Accountability) ท่ีเพียงพอ ซ่ึงอาจนำไปสูปญหาดังตอไปนี้ 
๑) ความเสี่ยงดานความปลอดภัย (Safety Risk) หากหนวยงาน
ที ่ได ร ับมอบหมายขาดคุณสมบัต ิ ความเปนกลาง หรือมี
มาตรฐานการปฏิบัติงานที่หยอนยาน อาจนำไปสูการรับรองท่ี
ไมถูกตองและเปนอันตรายตอความปลอดภัยสาธารณะ  
๒) ความเสี่ยงดานผลประโยชนทับซอน (Conflict of Interest) 
หนวยงานที่ไดรับมอบหมายอาจมีสถานะเปนผูใหบริการใน
อุตสาหกรรมดวย ทำใหเกิดปญหาการใชอำนาจเพื ่อเอ้ือ
ประโยชนแกตนเองหรือกีดกันคูแขง  
๓) การผูกขาดโดยเอกชน (Private Monopoly) หากมีการ
มอบหมายใหเอกชนเพียงไมกี ่ราย อาจนำไปสู การผูกขาด
บริการตรวจสอบและรับรอง ซ่ึงจะทำใหคาบริการสูงข้ึนและลด
ทางเลือกของผูประกอบการ 
๔) การสูญเสียอำนาจกำกับดูแลของรัฐ (Erosion of State 
Authority) ในระยะยาว กพท. อาจสูญเสียขีดความสามารถ
และความเชี่ยวชาญหลัก (Core Competency) ของตนเองไป 
กลายเปนเพียงองคกรที ่ทำหนาที ่ "ตรายาง" รับรองผลจาก
ภายนอก โดยขาดความสามารถในการตรวจสอบเชิงลึก 
๕) ปญหาความรับผิดทางกฎหมาย (Legal Liability)  ราง
มาตรานี้ยังไมมีความชัดเจนวาหากเกิดความผิดพลาดเสียหาย
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขึ้น ใครจะเปนผูรับผิดชอบสูงสุดระหวาง กพท. และหนวยงาน
ท่ีไดรับมอบหมาย 
๖) ประเด็นเชิงรัฐธรรมนูญ การมอบหมายอำนาจรัฐที่เกี่ยวพัน
กับความปลอดภัยในชีวิตและทรัพยสินของประชาชนใหเอกชน
ดำเนินการ ตองมีกฎหมายกำหนดกรอบการใชอำนาจการ
กำกับดูแล และความรับผิดชอบที ่ร ัดกุมอยางยิ ่ง เพื ่อให
หลักประกันวารัฐยังคงบรรลุหนาที ่พื ้นฐานในการคุ มครอง
ประโยชนสาธารณะตามท่ีรัฐธรรมนูญกำหนด 
(๓) เพื่อใหรางมาตรามีความสมบูรณ รัดกุม และสรางสมดุล
ระหวางประสิทธิภาพและความปลอดภัยสาธารณะ จึงควร
แกไขเพ่ิมเติมโดยยึดหลักการสำคัญดังตอไปนี้: 
๑) หลักการวาดวยความรับผิดชอบสูงสุดของรัฐ (Principle of 
Ultimate State Responsibility) กฎหมายต องบ ัญญ ัต ิ ให
ชัดเจนวา กพท. ยังคงเปนผูมีอำนาจตัดสินใจสุดทายและเปน
ผูรับผิดชอบสูงสุดตอผลการดำเนินการทั้งหมด การดำเนินการ
ของหนวยงานที่ไดรับมอบหมายเปนเพียง "ขอมูลประกอบการ
พิจารณา" เทานั้น 
๒) หลักการมอบหมายอำนาจที ่ช ัดเจนและเฉพาะเจาะจง 
( Principle of Clear and Specific Delegation) ก า ร ม อ บ
อำนาจตองกระทำโดยมีขอบเขตที ่ชัดเจน ไมเปนการมอบ
อำนาจแบบเบ็ดเสร็จท่ัวไป (Blanket Authority) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๓) หล ักการป องก ันผลประโยชน ท ับซ อน (Principle of 
Preventing Conflict of Interest) ตองมีกลไกคัดกรอง ตรวจสอบ 
และบริหารจัดการผลประโยชนทับซอนของหนวยงานที ่จะ
ไดรับมอบหมายอยางเขมงวด 
๔) หลักการดานคุณสมบัติและความสามารถ (Principle of 
Qualification and Competence):** กำหนดคุณสมบัต ิ ข้ัน
สูงของบุคคลหรือนิติบุคคลที่จะไดรับมอบหมาย ทั้งในดานองค
ความรู ประสบการณ สถานะทางการเงิน ความเปนกลาง และ
ธรรมาภิบาล 
๕) หลักการกำกับดูแลและตรวจสอบ (Principle of Oversight 
and Audit) กพท. ตองมีอำนาจและกระบวนการในการกำกับ
ดูแล ตรวจสอบ และประเมินผลการปฏิบัติงานของหนวยงานท่ี
ไดรับมอบหมายไดอยางตอเนื่องและมีประสิทธิภาพ รวมทั้งมี
อำนาจสั่งพักใชหรือเพิกถอนการมอบหมายได 
๖) หล ักการความโปร งใสและความร ับผ ิดต อสาธารณะ 
( Principle of Transparency and Public Accountability) 
กระบวนการคัดเลือก การมอบหมาย และผลการปฏิบัติงาน
ของหนวยงานที ่ไดรับมอบหมาย ตองสามารถเปดเผยและ
ตรวจสอบไดโดยสาธารณะ 
7) หลักการความรับผิดทางกฎหมายและการเงิน (Principle 
of Legal and Financial Liability) กำหนดกรอบความรับผิด
ทางแพงและอาญาของหนวยงานที ่ไดรับมอบหมายในกรณี
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ปฏิบัติหนาท่ีโดยประมาทเลินเลอหรือทุจริต และบังคับใหตองมี
การประกันภัยความรับผิดทางวิชาชีพ  
(๔) เสนอถอยคำประกอบที่ประสงคจะใหแกไข (รางมาตรา 
๑๕/๑๐/๑ ฉบับแกไข)** 
“มาตรา ๑๕/๑๐/๑** เพื่อประโยชนในการพิจารณาเพื่อออก
หรือตออายุ ใบรับรอง ใบอนุญาต ใบสำคัญ หนังสืออนุญาต 
หนังสือรับรองหรือเอกสารอื่นใดที่ออกตามพระราชบัญญัตินี้
หรือกฎระเบียบท่ีออกตามพระราชบัญญัตินี้ และเพ่ือเสริมสราง
ประสิทธิภาพในการกำกับดูแลกิจการการบินพลเรือน ให
ผูอำนวยการมีอำนาจออกขอกำหนดเพื่อแตงตั้งหรือมอบหมาย
ใหบุคคล นิติบุคคล หรือหนวยงานซึ่งมีความเชี่ยวชาญเฉพาะ
ทาง และไดรับการรับรอง หรืออนุญาตหรือขึ้นทะเบียนจาก
สำนักงาน กระทำการทดสอบ ตรวจสอบ ตรวจตรา ประเมินผล 
หรือปฏิบัติการอ่ืนใดตามท่ีกำหนดแทนสำนักงานได 
ขอกำหนดตามวรรคหนึ่ง อยางนอยตองมีสาระสำคัญดังตอไปนี้ 
(๑) คุณสมบัติและลักษณะตองหามของบุคคล นิติบุคคล หรือ
หนวยงานท่ีจะไดรับการแตงตั้งหรือมอบหมาย โดยตองคำนึงถึง
ความเปนอิสระ ความเปนกลางทางการเงิน ความเชี่ยวชาญ 
และธรรมาภิบาล 
(๒) หลักเกณฑและวิธ ีการคัดเล ือก การแตงตั ้ง หรือการ
มอบหมาย ท่ีมีความโปรงใสและเปนธรรม 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๓) ขอบเขตอำนาจหนาที่และเงื่อนไขในการปฏิบัติการที่ไดรับ
มอบหมายอยางชัดเจนและเฉพาะเจาะจง 
(๔) มาตรการปองกันและบริหารจัดการผลประโยชนทับซอน 
(๕) ระบบการกำกับดูแล ตรวจสอบ และประเมินผลการ
ปฏิบัติงานของหนวยงานที ่ไดร ับมอบหมายโดยสำนักงาน 
รวมทั้งอำนาจของผูอำนวยการในการสั่งแกไข พักใช หรือเพิก
ถอนการแตงตั้งหรือมอบหมาย 
(๖) กรอบความรับผิดทางแพงในกรณีเกิดความเสียหายจากการ
ปฏิบัติหนาที่โดยจงใจหรือประมาทเลินเลอ และขอกำหนดให
ตองจัดใหมีการประกันภัยความรับผิดทางวิชาชีพ 
(๗) อัตราคาธรรมเนียมหรือคาบริการที ่หนวยงานที ่ไดรับ
มอบหมายอาจเรียกเก็บได 
ผลการทดสอบ ตรวจสอบ ตรวจตรา ประเมินผล หรือผลการ
ปฏิบัติอื ่นใดของบุคคล นิติบุคคล หรือหนวยงานที ่ได รับ
มอบหมายตามวรรคหนึ่ง ใหถือเปนเพียงขอมูลหรือความเห็น
ประกอบการพิจารณาของผูอำนวยการหรือพนักงานเจาหนาท่ี
เทานั้น โดยอำนาจในการวินิจฉัยชี้ขาดสุดทายเพ่ือออก ตออายุ 
พักใช หรือเพิกถอนเอกสารตามวรรคหนึ่ง ยังคงเปนอำนาจของ
ผูอำนวยการแตเพียงผูเดียว และไมตัดอำนาจของสำนักงานใน
การดำเนินการทดสอบ ตรวจสอบ ตรวจตรา ประเมินผล หรือ
ปฏิบัติการดังกลาวดวยตนเอง 
การมอบหมายตามมาตรานี้จะมอบหมายชวงตอไปมิได 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ใหสำนักงานจัดทำทะเบียนรายชื ่อบุคคล นิติบุคคล หรือ
หนวยงานท่ีไดรับการแตงตั้งหรือมอบหมายตามมาตรานี้ พรอม
ท้ังขอบเขตอำนาจหนาท่ีและเง่ือนไขในการปฏิบัติการ ประกาศ
ใหประชาชนทราบเปนการทั่วไป และปรับปรุงขอมูลใหเปน
ปจจุบันอยูเสมอ” 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๓ ไมเหมาะสม เนื่องจาก รัฐควรเปนผูดำเนินการเองเพ่ือ
ไมใหเกิดผลประโยชนทันชอน อยางไรก็ตามหาก กพท.มีความ
ประสงค จะมอบหมายใหบุคคล.หรือนิติบุคคล หรือหนวยงานท่ี
ไดรับการรับรองหรืออนุญาตหรือขึ้นทะเบียนจาก กพท. เปน
ผูดำเนินการแทน ควรมีการกำหนดเงื่อนไขหรือหลักเกณฑท่ี
ชัดเจน รวมถึงพิจารณาคุณสมบัติของผูที่ไดรับมอบหมายจาก 
กพท. เนื่องจากผลการทดสอบ ตรวจสอบ ตรวจตราประเมินผล 
เปนเอกสารสำคัญมีผลตอการออกหรือตอในอนุญาตหรือ
หนังสือรับรองตางๆ ซึ่งอาจสงผลกระทบตอความปลอดภัยใน
การปฏิบัติการบิน 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) 
 

๑๕ มาตรา ๑๗  ใหยกเลิกความใน 
มาตรา ๑๗ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ และ
ใหใชความตอไปนี้แทน 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื ่องจาก แกไขใหสอดคลองกับการยกเลิก
มาตรา 55 ที่กำหนดใหอำนาจรัฐมนตรี ในการออกประกาศ

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากตามหลักการของการแกไขเพิ่มเติม
ที่ประสงคจะยกเลิกอำนาจของรัฐมนตรีใน
การประกาศกำหนดสนามบินอนุญาตหรือ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“มาตรา ๑๗ หามมิใหอากาศยาน
ใชท่ีใดท่ีหนึ่งเปนท่ีข้ึนลงนอกจาก
สนามบินอนุญาต หรือท่ีข้ึนลง
ชั่วคราวอนุญาต” 
 

กำหนดสนามบิน (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื ่องจาก แกไขใหสอดคลองกับการยกเลิก
มาตรา 55 ที่กำหนดใหอำนาจรัฐมนตรี ในการออกประกาศ
กำหนดสนามบิน (นายกวินเลิศ กลีบบัว บริษัทวิทยุการบิน 
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓ เหมาะสม เน ื ่องจาก สอดคลองกับมาตรฐานสากล  
รางมาตรานี้สอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติของ ICAO 
ที่กำหนดใหรัฐภาคีตองควบคุมการขึ้นลงของอากาศยานให
เปนไปในสถานท่ีท่ีกำหนด 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข เนื่องจากอากาศยานตามมาตรานี้จะหมายความ
รวมถึง Drone และ Helicopter ดวยหรือไมหากหมายความ
รวมถึง Drone และ Helicopter ก็เห็นควรใหเพิ่มรายละเอียด
หรือขอยกเวนเกี ่ยวกับ Drone และ Helicopter เนื ่องจาก
อากาศยานประเภทนี้มีแนวโนมที่จะขอทำการบินมากขึ้น และ
อากาศยานประเภทนี้อาจไมจำเปนตองขึ ้นลง ณ สนามบิน
อนุญาต หรือพ้ืนท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาต และ สนามบินอนุญาต
หรือที่ขึ้นลงชั่วคราวอนุญาต ตามมาตรานี้อาจไมสอดคลองกับ
นิยาม ตามรางมาตรา 3 แมวาจะมีบทเฉพาะกาลรองรับไว  
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 

ที่ขึ้นลงชั่วคราวอนุญาต โดยตอไปสนามบิน
อนุญาตจะหมายถึงสนามบินที่ไดรับใบอนุญาต
จัดตั้งสนามบินตามมาตรา ๕๑ เทานั้น จึงมี
การแกไขบทบัญญัติท่ีอางอิงถึงสนามบินหรือ
ที่ขึ้นลงชั่วคราวที่รัฐมนตรีประกาศกำหนด
ออกใหสอดคลองกันทุกมาตรา  
ทั ้งนี ้ คำวาอากาศยานตามมาตรานี ้จะมี
ความหมายตามที่คำจำกัดความ (มาตรา ๔) 
ซึ่งครอบคลุมทั้งเครื่องบินและเฮลิคอปเตอร 
ส  วนอากาศยานซ ึ ่ ง ไม  ม ีน ั กบ ินจะใช
บทบัญญัติมาตรา ๒๔ ในการกำกับด ูแล
โดยเฉพาะ 
ในสวนของสนามบินของสวนราชการที่ใชใน
การข้ึนลงของอากาศยานราชการท่ีไดรับการ
ยกเวนตามมาตรา ๕ นั ้น จะไมอยู ภายใต
บังคับของพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ 
จึงไมตองมีการประกาศกำหนดใหมีสถานะเปน
สนามบินอนุญาตตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศฯ  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒.๒ ไมเหมาะสม เนื่องจาก  
(1) ควรมีสนามบินประกาศกำหนดอยูแตใชกับสนามบินท่ีไดรับ
การยกเวนตามอนุสัญญาชิคาโก และตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ 
มาตรา 5 วรรค 1 (ทหาร ตำรวจ ศุลกากร และอ่ืน ๆ  ตามท่ีกำหนดใน
กฎกระทรวง) ไมควรนำกรณีสนามบินของกรมทาอากาศยาน
มายกเลิกระบบประกาศกำหนดทั้งระบบ เนื่องจากสนามบิน
ทหาร ตำรวจ ศุลกากร ที่อนุสัญญาชิคาโกยกเวนอยูแลว หาก
รัฐจะเปดใหสนามบินสวนบุคคลลงได ก็เปนการอำนวยความ
สะดวกและสงเสริมกิจการการบินทั่วไป จึงเปนการประกาศ
กำหนดใหสามารถทำได 
(2) เพื่อเปนการสงเสริมนโยบายศูนยกลางการบิน ดานการบิน
ทั่วไป การทำงานทางอากาศและการขนสงทางอากาศเพื่อการ
พาณิชยในบางประเภท ควรมีหลักการ “พื ้นที ่ข ึ ้นลงตาม
หลักเกณฑที ่ผู อำนวยการ กำหนด” เพื ่อใหอากาศยานบาง
ประเภทขึ้นลงในพื้นที ่ที ่มีลักษณะเปน Air Field ได โดยอยู
ภายใตการกำกับดูแลผานกฎทางปกครองหรือระบบจดแจง 
ทั ้งนี ้ ใหเปนไปตามหลักเกณฑในขอกำหนดที่ผู อำนวยการ 
กพท. ประกาศ   
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑๖ มาตรา ๑๘  ใหเพ่ิมความตอไปนี้

เปนวรรคสองและวรรคสามของ
มาตรา ๑๘/๓ แหงพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๒)  
พ.ศ. ๒๕๕๓   
“อากาศยานท่ีจดทะเบียนตาม
พระราชบัญญัตินี้หรือ 
ท่ีปฏิบัติการบินโดยผูดำเนินการ
เดินอากาศของไทยท่ีบินหรือ
เคลื่อนท่ีอยูนอกราชอาณาจักร 
หากไดรับคำสั่งสกัดก้ันของประเทศ
ท่ีมีอำนาจเหนือหวงอากาศนั้น
จะตองปฏิบัติตามคำสั่งสกัดก้ันนั้น 
ใหผูควบคุมอากาศยานรายงานการ
ไดรับคำสั่งสกัดก้ันตามวรรคสอง 
ใหผูอำนวยการทราบภายหลัง 
จากกลับมายังราชอาณาจักรตาม
หลักเกณฑและวิธีการท่ี
ผูอำนวยการประกาศกำหนด 
โดยไมชักชา” 

๑ 
๒๐% 

๔ 
๘๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการแกไขเพื่อแกไขขอบกพรองท่ี
ไดรับจากการตรวจสอบจากโครงการ USOAP CMA (บริษัท 
ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข บวท. เห็นดวยในหลักการแกไขดังกลาว แตมี
ขอเสนอแนะเพิ่มเติมวา ในการรายงานการไดรับคำสั่งสกัดก้ัน 
ผู อำนวยการจะมีการออกประกาศ ขอบังคับ หรือกฎหมาย
ลำดับรองในการกำหนดวิธีการแจง/รายงานตอผูอำนวยการ 
หรือไม อยางไร หรือจะมีการกำหนดชองทางในการรายงานให
ชัดเจนตอไป หรือไม เพื่อมิใหเกิดปญหาขอขัดของในการถือ
ปฏิบัติตามกฎหมาย (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๒ ควรแกไข คำวา “คำสั ่งสกัดกั ้น” มีหมายความเฉพาะ
หรือไม เปนไปตามกฎหมายฉบับใด ดังนั้น ควรมีคำนิยามคำนี้ 
ที่ชัดเจน และหากจะใหอากาศยานปฏิบัติตามคำสั่งมากกวานี้ 
ควรกำหนดเก่ียวกับการปฏิบัติตามคำสั่งอ่ืน ๆ เพ่ือใหเกิดความ
ชัดเจนในภาพรวมดวย (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล 
กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล 
ตันติกุล) 

แกไขเนื้อหาจากรางท่ีเสนอในวรรคสามดังนี้ 
“ใหผู ควบคุมอากาศยานรายงานการไดรับ
คำสั่งสกัดกั้นตามวรรคสองใหผูอำนวยการ
ทราบภายหลังจากกลับมายังราชอาณาจักร
ตามหลักเกณฑและวิธีการที ่ผู อำนวยการ
ประกาศกำหนดโดยไม ช ักช า” เพ ื ่อให
ผูอำนวยการดำเนินการออกรายละเอียดของ
ขั้นตอนและวิธีการในการรายงานดังกลาว 
ซึ ่งรวมถึงชองทางการรายงาน ระยะเวลา
และเหตุยกเวน ท้ังนี้ ในสวนของการสกัดก้ัน
เปนอำนาจบังคับของฝายความมั ่นคงซ่ึง
เปนไปตามกฎหมายของแตละประเทศใน
เรื่องดังกลาว 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
 ๒.๓ ควรแกไข แมวาจะเห็นดวยในหลักการแกไขดังกลาว แตมี

ขอเสนอแนะเพิ่มเติมวาในการรายงานการไดรับคำสั่งสกัดกั ้นนั้น 
ผู อำนวยการจะมีการออกประกาศ ขอบังคับ หรือกฎหมาย
ลำดับรองในการกำหนดวิธีการแจง/รายงานตอผูอำนวยการ 
หรือไม อยางไร หรือจะมีการกำหนดชองทางในการรายงานให
ชัดเจนตอไป หรือไม เพื่อมิใหเกิดปญหาขอขัดของในการถือ
ปฏิบัติตามกฎหมาย (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๔ ควรแกไข ขอเสนอแนะในการแกไขเพ่ิมเติม:  
เพิ่มเติมในวรรคหนึ่ง "มาตรา 18/3 อากาศยานที่จดทะเบียน
ตามพระราชบัญญัต ิน ี ้และอากาศยานราชการที ่บ ินหรือ
เคลื ่อนที ่อยู นอราชอาณาจักรตองปฏิบัติตามกฎจราจรทาง
อากาศที ่ประเทศนั ้นกำหนดไว หากไมอยู ในอาณาเขตของ
ประเทศใด ใหปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศที่กำหนดไวใน
ขอบังคับท่ีออกตามความในมาตรา ๖..."  
เพิ่มเติมในวรรคสาม: "...ใหผู ควบคุมอากาศยานรายงานการ
ไดรับคำสั ่งสกัดกั ้นตามวรรคสองใหผู อำนวยการสำนักงาน 
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยทราบภายหลังจากกลับมายัง
ราชอาณาจักรโดยไมชักชา เวนแตมีเหตุสุดวิสัยหรือเหตุจำเปน
..." เพิ ่มเติมในวงเล็บ: อาจจะใสในวงเล็บทายวรรคสามวา 
(ภายใน 24 ชั่วโมง หรือ 48 ชั่วโมง) 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑๗ มาตรา ๑๙ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน

มาตรา ๑๘/๔ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
“มาตรา ๑๘/๔ อากาศยานทุกลำท่ี
ทำการบินในหวงอากาศเหนือพ้ืนท่ี
นอกทะเลอาณาเขต หรือ
หวงอากาศท่ีไมอยูภายใตอาณาเขต
ของประเทศใด ซ่ึงประเทศไทย
รับผิดชอบในการใหบริการ
การจราจรทางอากาศเหนือ
หวงอากาศบริเวณนั้นตาม 
ความตกลงกับรัฐภาคีในภูมิภาค
หรือ ท่ีองคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศกำหนด ตองปฏิบัติ
ตามกฎจราจรทางอากาศตามท่ี
กำหนดไวในขอบังคับ โดยไมมี
ขอยกเวน” 
 

๒ 
๓๓% 

๒ 
๖๗% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๓ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ มีความหมาะสม ไมแสดงเหตุผล 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก สอดคลองกับหลักปฏิบัติสากล 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)  
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข 
(๑) หลักการนี้สอดคลองกับอนุสัญญาชิคาโก มาตรา 12 ดังนั้น 
การบัญญัติมาตรานี้ไวถือเปนการนำพันธกรณีระหวางประเทศ
มาบัญญัติไวในกฎหมายภายใน (Domestication) เพื่อใหรัฐมี
อำนาจทางกฎหมายอยางสมบูรณในการกำกับดูแลและบังคับ
ใชกฎเกณฑดานความปลอดภัยการบินในพื้นที่รับผิดชอบของ
ตน ซึ่งเปนรากฐานสำคัญของความปลอดภัยและประสิทธิภาพ
ของระบบการเดินอากาศสากล แตมีประเด็นที่ควรพิจารณา
แกไขเพิ่มเติมโดยละเอียดใน 4 ดานหลัก เพื่อยกระดับราง
มาตรานี้ใหมีคุณภาพและประสิทธิผลสูงสุด ดังนี้ 
1) ความแม นยำของถ อยคำทางว ิชาการ (Precision of 
Technical Terminology) ในวงการการบินสากลจะใชคำวา 
“ขอบังคับแหงอากาศ (Rules of the Air)" ซึ่งเปนชื่อทางการ
ของภาคผนวก 2 โดยตรง การใชถอยคำใหตรงกับมาตรฐาน 
สากลจะชวยขจัดความคลุมเครือและสรางความชัดเจนในการ

รับขอคิดเห็นไปพิจารณา โดยคงเนื้อหาไว
ตามรางที่เสนอโดยไมมีการแกไข เนื่องจาก 
รางมาตรานี้ยกรางข้ึนเพ่ือแกไขขอบกพรอง 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อางอิงและตีความ จึงควรเปลี่ยนถอยคำจาก "กฎจราจรทาง
อากาศ" เปน "ขอบังคับแหงอากาศและวิธีปฏิบัติการบิน" 
เพื่อใหครอบคลุมทั้งกฎเกณฑพื้นฐานและขั้นตอนการปฏิบัติท่ี
เก่ียวของท้ังหมด 
๒) ขอยกเวนที่จำเปนเพื่อความปลอดภัยและการปฏิบัติงาน  
การระบุวา "โดยไมมีขอยกเวน" เปนถอยคำที ่เด็ดขาดและ
แข็งตัวเกินไป อาจสรางปญหาในทางปฏิบัติและขัดตอหลักการ
สากลอื่น ๆ ที่ใหความสำคัญสูงสุดกับความปลอดภัยในการบิน
อาจมีสถานการณฉุกเฉิน ตามภาคผนวก 2 และภาคผนวก 6 
นักบินผู ควบคุมอากาศยาน (Pilot-in-Command) มีอำนาจ
และหนาที่สูงสุดในการตัดสินใจเบี่ยงเบนไปจากกฎเกณฑใด ๆ 
เม ื ่อม ีความจำเป นอยางย ิ ่งยวดเพื ่อความปลอดภัยของ 
อากาศยาน การบัญญัติวา "ไมมีขอยกเวน" อาจทำใหนักบินตก
อยูในสภาวะที่ตองเลือกระหวางการละเมิดกฎหมายกับการ
รักษาชีว ิตและทรัพยสิน และอากาศยานของรัฐ มักมีการ
ปฏิบัติการภายใตกฎเกณฑเฉพาะซึ่งอาจแตกตางจากอากาศ
ยานพลเรือนทั่วไป การบังคับใชกฎเดียวกันโดยไมมีขอยกเวน
อาจไมเหมาะสม รวมถึงการปฏิบัติการพิเศษ การบินบาง
ประเภท เชน การบินทดสอบ การบินสำรวจ หรือภารกิจคนหา
และชวยเหลือ อาจจำเปนตองไดรับอนุญาตใหปฏิบัติแตกตาง
ไปจากกฎเกณฑปกติเปนการเฉพาะกิจ จึงมีขอเสนอแนะให
ถอดถอยคำ "โดยไมมีขอยกเวน" ออก และเพิ่มเงื ่อนไขที ่ให
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ความยืดหยุ น เช น เว นแตกรณีมีความจำเปนเพื ่อความ
ปลอดภัยในการบินโดยฉุกเฉิน หรือไดรับอนุญาตเปนกรณี
พิเศษตามหลักเกณฑท่ีกำหนดในขอบังคับ 
3) ขอบเขตการอางอิงภาคผนวกของ ICAO รางมาตรานี้อางอิง
เฉพาะความสอดคลองกับภาคผนวก 2 เทานั้น ซึ่งเปนการมอง
ที ่แคบเกินไป การใหบริการและการควบคุมการจราจรทาง
อากาศในหวงอากาศที่ซับซอนนั้นเกี่ยวของกับมาตรฐานของ 
ICAO ในภาคผนวกอื ่น ๆ หลายฉบับ เช น ภาคผนวก 11 
ภาคผนวก 10 และภาคผนวก 6 จึงมีขอเสนอแนะวาควรขยาย
ขอบเขตการอางอิงให ครอบคลุมย ิ ่งข ึ ้น โดยอาจระบุวา  
"ซึ ่งสอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติที ่ใชบังคับของ
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่ง 
ภาคผนวก 2 และภาคผนวก 11" หรือใชถอยคำที่กวางกวา 
เชน "ซ่ึงสอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติท่ีเก่ียวของของ
องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ" 
๔) การรองร ับเทคโนโลย ีและอากาศยานร ูปแบบใหม   
รางมาตรานี้ใชคำวา "อากาศยาน" ซึ่งแมจะครอบคลุมอากาศ
ยานไรคนขับ (UAS/Drones) ตามนิยาม แตในทางปฏิบัติ 
อากาศยานเหลานี้มีลักษณะการปฏิบัติการที ่แตกตางอยาง
สิ ้นเช ิง และกำลังจะมีระบบการจัดการจราจรของตนเอง 
(UTM/U-space) กฎหมายควรมีความยืดหยุนเพื่อรองรับการ
กำกับดูแลอากาศยานรูปแบบใหมเหลานี ้ในอนาคต จึงมี
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขอเสนอแนะวาควรเพิ่มวรรคสอง เพื่อใหอำนาจผูอำนวยการฯ 
ในการออกขอบังคับเฉพาะสำหรับอากาศยานไรคนขับหรือ
อากาศยานรูปแบบใหมอื ่น ๆ ที ่ปฏิบัติการในหวงอากาศ
ดังกลาว 
(๒) มีขอเสนอถอยคำเพื่อการแกไข (Proposed Re-wording)
รางมาตรา 18/4 โดยใชถอยคำดังตอไปนี้ 
"มาตรา 18/4** อากาศยานทุกลำที่ทำการบินในหวงอากาศ
เหนือพื้นที่นอกทะเลอาณาเขต หรือหวงอากาศที่ไมอยูภายใต
อธิปไตยของประเทศใด ซึ่งประเทศไทยเปนผูรับผิดชอบในการ
ใหบริการจราจรทางอากาศตามความตกลงระหวางประเทศ
หรือตามที ่องคการการบินพลเรือนระหวางประเทศกำหนด 
ตองปฏิบัติตามขอบังคับแหงอากาศและวิธีปฏิบัติการบิน ตามท่ี
กำหนดในขอบังคับที ่ออกตามพระราชบัญญัติน ี ้  ซ ึ ่งต อง
สอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติที่ใชบังคับขององคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศ โดยเฉพาะอยางยิ่งภาคผนวก 2 
และภาคผนวก 11 เว นแตกรณีมีความจำเปนเพ่ือความ
ปลอดภัยในการบินโดยฉุกเฉิน หรือไดรับอนุญาตเปนกรณี
พิเศษตามหลักเกณฑท่ีกำหนดในขอบังคับ 
เพื ่อประโยชนในการกำกับดูแลอากาศยานไรคนขับหรือ 
อากาศยานรูปแบบใหมอื ่นใด ใหผู อำนวยการมีอำนาจออก
ขอบังคับเพื่อกำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไขในการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ปฏิบัติการของอากาศยานดังกลาวในหวงอากาศตามวรรคหนึ่ง
เปนการเฉพาะได" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ ควรแกไขมาตรานี้ 
(๑) ในหลักการ 
๑) การอุดชองวางทางกฎหมายเขตอำนาจ ประเทศไทยมีหนาท่ี
ร ับผิดชอบในการใหบริการจราจรทางอากาศ (Air Traffic 
Services - ATS) ในเขตแถลงขาวการบินกรุงเทพ (Bangkok 
Flight Information Region - FIR) ซึ ่งครอบคลุมพื ้นที ่เหนือ
นานน้ำสากล (ทะเลหลวง) อันเปนเขตที ่ประเทศไทยไมมี
อำนาจอธิปไตย รางมาตรานี้จึงเปนการประกาศเขตอำนาจทาง
กฎหมาย (Jurisdiction) ของไทยในการบังคับใชกฎจราจรทาง
อากาศตออากาศยานทุกลำท่ีบินในพ้ืนท่ีดังกลาว ซ่ึงเปนไปตาม
มาตรฐานของ ICAO และเปนการแกไขขอตรวจพบท่ีสำคัญจาก
โครงการ USOAP 
๒) การสรางเอกภาพและความปลอดภัยสูงสุด กฎจราจรทาง
อากาศ (Rules of the Air) ที่กำหนดไวในภาคผนวก 2 ของ
อนุสัญญาชิคาโก เปรียบเสมือน "ภาษากลาง" ของนักบินท่ัวโลก 
การบังคับใชกฎเดียวกันอยางเปนเอกภาพและปราศจากความ
เบี่ยงเบน เปนหัวใจสำคัญในการปองกันอุบัติเหตุกลางอากาศ 
สรางความคาดการณได และรักษาระเบียบวินัยในการบิน ซ่ึง
เปนประโยชนสงูสุดตอความปลอดภัยสาธารณะและผูโดยสาร 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๓) การสงเสริมภาพลักษณและผลประโยชนแหงชาติ การมีกฎหมาย
ที่ชัดเจน ทันสมัย และสอดคลองกับมาตรฐานสากล จะชวย
เสริมสรางความเชื่อมั่นใหกับสายการบินทั่วโลกที่บินผานเขต
แถลงขาวการบินกรุงเทพ สงผลดีตออุตสาหกรรมการบิน  
การทองเที่ยว และเศรษฐกิจของประเทศในภาพรวม แสดงใหเห็น
วาไทยเปนรัฐที ่มีความรับผิดชอบและมีธรรมาภิบาลในการ
บริหารหวงอากาศ 
(๒) มีเหตุผลในการเสนอใหแกไขในสวนของการใชถอยคำวา"
โดยไมมีขอยกเวน"** ท่ีกอใหเกิดประเด็นปญหาเชิงนิติศาสตร
และเชิงปฏิบัติท่ีตองพิจารณาอยางลึกซ้ึง ดังนี้: 
1) ความขัดแยงกับหลักปฏิบัติสากลในสถานการณฉุกเฉิน  
โดยภาคผนวก 2 ไดบัญญัติถึง "ขอยกเวน" ที่สำคัญที่สุดไว คือ 
สถานการณฉุกเฉิน (In-flight emergency) นักบินผูควบคุม
อากาศยานมีอำนาจและหนาที่ในการเบี่ยงเบนจากกฎจราจรใด ๆ   
ก็ได หากจำเปนเพ่ือความปลอดภัยสูงสุดของชีวิตและทรัพยสิน 
จึงอาจสรางความสับสนหรือความลังเลใจแมเพียงเสี้ยววินาทีแก
นักบินในภาวะคับขัน ซึ่งเปนสิ่งที่ยอมรับไมไดในดานความ
ปลอดภัยการบิน กฎหมายของรัฐไมควรสรางภาวะที่ขัดแยง 
กับหลักปฏิบัติสากลท่ีเปนท่ียอมรับในการตัดสินใจยามฉุกเฉิน 
๒) การขาดความยืดหยุนตออากาศยานในภารกิจพิเศษ กรณี
แนวปฏิบัติที่แตกตางออกไปสำหรับอากาศยานของรัฐ ซึ่งอาจ
ตองปฏิบัติภารกิจที ่จำเปนตองเบี ่ยงเบนจากกฎจราจรปกติ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขอความวา "โดยไมมีขอยกเวน" ไมไดสะทอนถึงความแตกตางนี้ 
และอาจสรางปญหาในการประสานงานระหวางหนวยงาน
ทหารและความม่ันคงกับหนวยงานการบินพลเรือน 
๓) การปดก้ันการปรับตัวตอเทคโนโลยีและนวัตกรรมในอนาคต 
เชน ระบบอากาศยานไรคนขับ (UAS), การเดินทางเชิงพาณิชย
ในอวกาศ, หรืออากาศยานความเร็วเหนือเสียงรุนใหม ซึ่งอาจ
ตองมีกฎเกณฑหรือ "ขอยกเวน" เฉพาะกิจเพ่ือบูรณาการเขากับ
ระบบจราจรทางอากาศที ่มีอยู  การบัญญัติกฎหมายอยาง
ตายตัวและแข็งทื่อเกินไป จะทำใหขาดความคลองตัวในการ
ปรับกฎระเบียบใหทันตอการเปลี่ยนแปลงในอนาคต 
๔) หลักนิติธรรมและความไดสัดสวนตามรัฐธรรมนูญ  ในฐานะ
บทกฎหมายท่ีอาจมีบทลงโทษ การบัญญัติขอหามอยางเด็ดขาด 
"โดยไมมีขอยกเวน" อาจขัดตอหลักความไดสัดสวน ซึ่งเปน 
สวนหนึ่งของหลักนิติธรรมตามรัฐธรรมนูญ หากการกระทำท่ีฝา
ฝนนั้นมีเหตุอันสมควรและจำเปนอยางยิ่งยวดเพื่อหลีกเลี่ยง
ภยันตรายที่ใหญหลวงกวา การกำหนดโทษโดยไมพิจารณาถึง
เจตนาและพฤติการณแวดลอมอาจไมเปนธรรม 
(๕) มีขอเสนอในการแกไขเชิงหลักการและถอยคำ ดังนี้ 
"...ตองปฏิบัติตามกฎจราจรทางอากาศ ตามที ่กำหนดไวใน
ขอบังคับ ซึ่งสอดคลองกับภาคผนวก 2 แหงอนุสัญญาวาดวย
การบินพลเรือนระหวางประเทศ เวนแตจะมีเหตุจำเปนอันมิ
อาจหลีกเลี่ยงไดเพื่อความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน หรือ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เปนการปฏิบัติการของอากาศยานของรัฐในภารกิจพิเศษ หรือ
เปนกรณีอ่ืนใดตามท่ีกำหนดไวในขอบังคับนั้นเอง" 
เพื่อเปนการบัญญัติรองรับสถานการณฉุกเฉินไวอยางชัดแจง 
ทำใหนักบินมีความม่ันใจทางกฎหมายในการตัดสินใจเพ่ือความ
ปลอดภัยสูงสุด หรือเปนการปฏิบัติการของอากาศยานของรัฐ
ในภารกิจพิเศษ สรางความชัดเจนและสอดคลองกับการ
ปฏิบัติงานของอากาศยานทหารและอากาศยานของรัฐอื่น ๆ
หรือเปนกรณีอ่ืนใดตามท่ีกำหนดไวในขอบังคับนั้นเอง และเปน 
"กลไกเปด" ที่สรางความยืดหยุนใหแกกฎหมายในระดับปฏิบัติ 
โดยใหอำนาจผูอำนวยการฯ สามารถออกขอบังคับเพื่อรองรับ
เทคโนโลยีใหม ๆ  หรือสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปไดในอนาคต 
โดยไมตองแกไขพระราชบัญญัติทุกครั ้ง แตยังคงอยู ภายใต
กรอบของกฎหมายแมบท การแกไขในลักษณะนี้ จะทำให
กฎหมายมีความสมบูรณ ร ัดก ุม และยืดหยุ นต ออนาคต 
(Future-proof) มากยิ่งขึ้น ซึ่งจะสะทอนถึงความเปนผูนำดาน
การบินพลเรือนในภูมิภาคของประเทศไทยไดอยางแทจริง และ
สอดคลองกับหลักนิติธรรมตามรัฐธรรมนูญอยางสมบูรณแบบ 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๑๘ มาตรา ๒๐  ใหยกเลิกความใน 
มาตรา ๒๔ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
และใหใชความตอไปนี้แทน 

๒ 
๔๐% 

๓ 
๖๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื ่องจาก เปนเรื ่องทางเทคนิคที ่แกไขให
สอดคลองกับอำนาจหนาที่ของผู อำนวยการในทางปฏิบัติท่ี

คงเนื้อหาในวรรคหนึ่งไวตามรางที่เสนอโดย
ไมมีการแกไข เนื ่องจากหลักการที ่แกไข
เพิ ่มเติมเปนการปรับใหเปนอำนาจของ
ผูอำนวยการในการอนุญาตอากาศยานซึ่งไม
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“มาตรา ๒๔ หามมิใหอากาศยาน
ซ่ึงไมมีนักบินทำการบิน 
ในราชอาณาจักร เวนแตจะไดรับ
อนุญาตเปนหนังสือจาก
ผูอำนวยการและปฏิบัติตามเง่ือนไข
ท่ีผูอำนวยการกำหนด หลักเกณฑ 
วิธีการ และเง่ือนไขในการขอและ
การอนุญาต คุณสมบัติและลักษณะ
ของผูขอ อายุหรือระยะเวลาการ
อนุญาต การพักใชและการเพิกถอน
การอนุญาต ตลอดจนมาตรฐาน 
ผูบังคับหรือปลอยอากาศยาน 
ซ่ึงไมมีนักบิน มาตรฐานอากาศยาน
ซ่ึงไมมีนักบินและความสมควร
เดินอากาศ และมาตรฐานการ
ปฏิบัติการบินของอากาศยาน 
ซ่ึงไมมีนักบิน ใหเปนไปตามท่ี
กำหนดในขอบังคับ 
 

กำกับดูแลการอนุญาตแทนรัฐมนตรี โดยใหผู อำนวยการฯ 
กำหนดรายละเอียดในการกำกับดูแลเรื่องตาง ๆ ท่ีเก่ียวของกับ
การปฏิบัติการบินของอากาศยานซ่ึงไมมีนักบินไวในขอบังคับ 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื ่องจาก เปนเรื ่องทางเทคนิคที ่แกไขให
สอดคลองกับอำนาจหนาที่ของผู อำนวยการในทางปฏิบัติท่ี
กำกับดูแลการอนุญาตแทนรัฐมนตรี โดยใหผู อำนวยการฯ 
กำหนดรายละเอียดในการกำกับดูแลเรื่องตาง ๆ ท่ีเก่ียวของกับ
การปฏิบัติการบินของอากาศยานซ่ึงไมมีนักบินไวในขอบังคับ 
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยเสนอใหแก ไขความในวรรคหนึ ่งเปน 
"หามมิใหผู ใดบังคับหรือปลอยอากาศยานซึ ่งไมมีนักบินใน
ราชอาณาจักร เวนแตจะไดรับอนุญาตจากผูอำนวยการและ
ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ผูอำนวยการกำหนด" เพื่อใหสอดคลองกับ
ความในวรรคสองที่กำหนดใหตองมีผูขออนุญาต รวมทั้งสอดคลอง
กับรางมาตรา 16 (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข เห็นควรรวมมาตรา 24 และ 24/1 ไวดวยกัน 
โดยมีขอความดังตอไปนี้  
“มาตรา 24 หามมิใหปลอยหรือบังคับอากาศยานซ่ึงไมมีนักบิน
อยูกับอากาศยาน และรมอากาศในราชอาณาจักร เวนแตจะ

มีนักบินใหทำการบิน โดยมีการปรับเนื้อหา
ในวรรคสอง ดังนี้ 
“หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอ
และการอนุญาต คุณสมบัติและลักษณะของ
ผู ขออายุหรือระยะเวลาการอนุญาต การ
พักใชและการเพิกถอนการอนุญาต ตลอดจน
มาตรฐานผูบังคับหรือปลอยอากาศยานซ่ึงไม
มีนักบิน มาตรฐานอากาศยานซึ่งไมมีนักบิน
และความสมควรเดินอากาศ และมาตรฐาน
การปฏิบัติการบินของอากาศยานซึ ่งไมมี
นักบิน ใหเปนไปตามที่กำหนดในขอบังคับ” 
เพ ื ่อให รายละเอ ียดของการกำก ับด ูแล 
ในแตละเรื ่องมีความครบถวนครอบคลุม
ยิ่งข้ึน 



64 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ไดรับอนุญาตจากผู อำนวยการและปฏิบัติตามหลักเกณฑท่ี
ผูอำนวยการกำหนดในขอกำหนด  
ใหอากาศยานซึ่งไมมีนักบินอยูกับอากาศยาน และรมอากาศ 
ตามประเภทที่ผูอำนวยการประกาศกำหนด ตองอยูภายใตบังคับ
ของบทบัญญัติมาตรานี้ หรือบทบัญญัติอ่ืนใดในพระราชบัญญัตินี ้
ประเภทของอากาศยานและรมอากาศ หลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข 
ในการขอและการอนุญาต คุณสมบัติและลักษณะของผูขออายุ
หรือระยะเวลาการอนุญาต การพักใชและการเพิกถอนการอนุญาต 
ขอหามและขอปฏิบัติ ใหเปนไปตามท่ีกำหนดในขอกำหนด” 
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๓ ควรแกไข ขอเสนอแนะในการแกไข 
"มาตรา 24 "อากาศยานซึ่งไมมีนักบิน" หมายความวา อากาศยาน
ที่สามารถทำการบินไดโดยไมตองมีนักบินประจำการอยู บน
อากาศยาน และใหหมายความรวมถึงอากาศยานที่ควบคุม 
การบินจากภายนอก อากาศยานที่บินไดดวยตนเอง และอากาศยาน
จำลองที่มีขนาด น้ำหนัก หรือสมรรถนะที่อาจกอใหเกิดอันตราย 
ตอความปลอดภัยในการเดินอากาศไดตามที ่ผ ู อำนวยการ
ประกาศกำหนด  
หามมิใหอากาศยานซึ่งไมมีนักบินทำการบินในราชอาณาจักร 
เวนแตจะไดรับอนุญาตจากผูอำนวยการและปฏิบัติตามเง่ือนไข
ท่ีผูอำนวยการกำหนด  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ในการพิจารณาอนุญาตตามวรรคสอง ผูอำนวยการจะกำหนด
หลักเกณฑ วิธ ีการ และเงื ่อนไขในการขอและการอนุญาต 
คุณสมบัติและลักษณะของผูขอ อายุหรือระยะเวลาการอนุญาต 
การพักใชและการเพิกถอนการอนุญาต โดยคำนึงถึงประเภท 
ลักษณะ ขนาด สมรรถนะ และวัตถุประสงคของการใชอากาศยาน
ซึ่งไมมีนักบินนั ้น ทั้งนี้ ตามที่กำหนดในขอบังคับของ (ระบุ
หนวยงาน เชน คณะกรรมการการบินพลเรือน หรือผูอำนวยการ) 
ความในวรรคสองมิใหใชบังคับแกกรณีดังตอไปนี้  
(1) อากาศยานซึ ่งไมมีนักบินที ่ใชในราชการทหาร ราชการ
ตำรวจ ศุลกากร หรือราชการอ่ืนตามท่ีรัฐมนตรีกำหนด  
(2) อากาศยานซึ่งไมมีนักบินที่ใชในกรณีฉุกเฉินทางการแพทย 
การคนหาและกูภัย หรือกรณีจำเปนอ่ืนเพ่ือประโยชนสาธารณะ 
(3) การใชอากาศยานซึ่งไมมีนักบินเพื่อการศึกษาวิจัยภายใต
การกำกับดูแลของสถาบันการศึกษาหรือหนวยงานอื ่นท่ี
ผูอำนวยการใหการรับรอง  
(4) (เพ่ิมเติมขอยกเวนอ่ืน ๆ ตามความเหมาะสม)" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑๙ มาตรา ๒๑  ใหเพ่ิมความตอไปนี้

เปนมาตรา ๒๔/๑ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗   
“มาตรา ๒๔/๑ หามมิใหผูใดทิ้งรม
อากาศเวนแตจะไดรับอนุญาตเปน
จากผู อำนวยการและปฏิบัติตาม
เง่ือนไขท่ีผูอำนวยการกำหนด” 
 

๒ 
๔๐% 

๓ 
๖๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก รมอากาศและอากาศยานซึ่งไมมีนักบิน 
ทางเทคนิคมีขั้นตอนการปฏิบัติที่แตกตางกัน จึงมีความเหมาะสม 
ในการแยกบทบัญญัติออกจากกัน (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก รมอากาศและอากาศยานซึ่งไมมีนักบิน 
ทางเทคนิคมีขั้นตอนการปฏิบัติที่แตกตางกัน จึงมีความเหมาะสม 
ในการแยกบทบัญญัต ิออกจากก ัน (นายกวินเล ิศ กลีบบัว,  
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข เนื่องจาก แกไขจาก "ขอ 24/1" เปน "มาตรา 24/1" 
รวมท้ังอาจเพ่ิมเก่ียวกับหลักเกณฑวิธีการ และเง่ือนไขในการขอ
และการอนุญาต คุณสมบัติและลักษณะของผู ขออายุหรือ
ระยะเวลาการอนุญาต การพักใชและการเพิกถอนการอนุญาต 
เปนวรรคสองในมาตรานี้ โดยเทียบเคียงจากรางมาตรา 15 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข รายละเอียดตามมาตรา ๒๔ 
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๓ ควรแกไข  
(๑) เหตุผลท่ีเห็นวาเหมาะสมโดยหลักการ 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยประสงคแยกเรื ่องอากาศยานซึ ่งไมมี
นักบินและการทิ้งรมอากาศไวคนละมาตรา
ซึ ่งมีมาตรฐานทางเทคนิคมีข ั ้นตอนการ
ปฏิบัติท่ีแตกตางกัน  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
1) ความปลอดภัย การทิ้งรมอากาศ (Dropping of Parachutes) 
โดยไมมีการควบคุม อาจกอใหเกิดอันตรายตอการเดินอากาศได 
ทั ้งตออากาศยานที่ทำการบินอยู  และตอบุคคลหรือทรัพย
สินบนภาคพื้น การกำหนดใหตองขออนุญาตและปฏิบัติตาม
เงื ่อนไขที ่ผ ู อำนวยการกำหนด จะชวยใหสามารถควบคุม
กิจกรรมดังกลาวใหอยูในขอบเขตท่ีปลอดภัยได  
2) สอดคลองกับมาตรฐานสากล ICAO ไดกำหนดมาตรฐาน
และขอพึงปฏิบัติเกี ่ยวกับการทิ ้งร มอากาศไวใน Annex 2 
(Rules of the Air) ซึ่งประเทศไทยในฐานะรัฐภาคีมีพันธกรณี
ที่จะตองปฏิบัติตาม การเพิ่มบทบัญญัติดังกลาวจึงเปนการ
ดำเนินการใหสอดคลองกับพันธกรณีระหวางประเทศดวย  
(๒) ถอยคำท่ีเสนอแนะ (ฉบับปรับปรุง) 
มาตรา ๒๔/๑ ในพระราชบัญญัตินี้ "รมอากาศ" หมายความวา 
อุปกรณใด ๆ ที่ออกแบบมาเพื่อชะลอการตกของบุคคลหรือ
วัตถุจากอากาศยาน โดยอาศัยแรงตานของอากาศ และให
หมายความรวมถึงรมชูช ีพ (Parachute) ร มพยุง (Drogue 
Parachute) และอุปกรณอื ่นใดที ่มีลักษณะทำนองเดียวกัน  
ไมวาจะใชเพ่ือวัตถุประสงคใด  
หามมิใหผู ใดทิ ้งร มอากาศจากอากาศยาน เวนแตจะไดรับ
อนุญาตจากผู อำนวยการ และตองปฏิบัต ิตามเง ื ่อนไขท่ี
ผูอำนวยการกำหนด  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ในการอนุญาตใหท้ิงรมอากาศ ผูอำนวยการอาจกำหนดเง่ือนไข
เกี่ยวกับการดำเนินการทิ้งรมอากาศ รวมถึงพื้นที่ที่อนุญาตให
ทำการทิ้งรมอากาศ ชนิดของรมอากาศที่จะใช วิธีการทิ้งรม
อากาศ การประสานงานกับหนวยงานควบคุมจราจรทางอากาศ 
และเง่ือนไขอ่ืนใดท่ีจำเปนเพ่ือความปลอดภัย  
ในกรณีฉุกเฉินที ่ เก ี ่ยวกับการรักษาชีว ิตหรือการใหความ
ชวยเหลือแกผูประสบภัย ใหผูควบคุมอากาศยานมีอำนาจท้ิงรม
อากาศโดยไมตองขออนุญาตจากผู อำนวยการ แตตองแจง
เหตุการณและรายละเอียดเกี่ยวกับการทิ้งรมอากาศนั้นตอเจา
พนักงานโดยเร็ว 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๒๐ มาตรา ๒๒ ใหยกเลิกความใน
มาตรา ๒๘ แหงพระราชบัญญัต ิ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชกำหนดแกไข
เพ่ิมเติมพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
พ.ศ. ๒๕๕๘  และใหใชความ
ตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๒๘ หามมิใหอากาศยาน
ตางประเทศบินผานหรือ 
ข้ึนลงในราชอาณาจักร เวนแตจะมี

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการแกไขเพื่อใหสอดคลองกับการ
ปฏิบัติ และเพ่ือแกไขขอบกพรองท่ีไดรับจากการตรวจสอบจาก
โครงการ USOAP (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เปนไปตามหลักการของกฎหมาย
ระหวางประเทศที่ตองจัดใหมีกระบวนการชวยเหลือในอาณา
เขตของตนเทาที่สามารถปฏิบัติได ซึ่งสอดคลองกับขอที่ 25 
ของอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนฯ (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เน ื ่องจาก ตามข อค ิดเห ็นไม สอดคลอง 
กับท ี ่  ICAO กำหนดว ากรณีอากาศยาน
ตางประเทศทำการบินผานหรือขึ ้นลงใน
ราชอาณาจักรพ่ือประโยขนในการคนหาและ
ช วยเหลืออากาศยานประสบภัยต องขอ
อนุญาตโดยไมชักชา ซึ ่งในทางปฏิบัติจะมี
การออกกฎระเบียบภายในเพื ่อกำหนด
หลักเกณฑและวิธีการในการอนุญาตสำหรับ
กรณีโดยเฉพาะเพื ่อใหสามารถพิจารณา
ความถ ูกต องหมาะสมของผ ู  ขอ ท ั ้ งนี้  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลง
ระหวางประเทศ หรือไดรับอนุญาต
เปนหนังสือจากผูอำนวยการ 
เพ่ือประโยขนในการคนหาและ
ชวยเหลืออากาศยานประสบภยั ตาม
หมวด ๗/๑ ใหผูอำนวยการอนุญาต
ใหอากาศยานตางประเทศท่ีมี
วัตถุประสงคเฉพาะในการ
ปฏิบัติการดานการคนหาและ
ชวยเหลืออากาศยานประสบภัยบินข้ึน
ลงในราชอาณาจักรโดยไมชักชา”  
 

๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก เปนไปตามหลักการของกฎหมาย
ระหวางประเทศที่ตองจัดใหมีกระบวนการชวยเหลือในอาณาเขต
ของตนเทาที ่สามารถปฏิบัติได ซึ ่งสอดคลองกับขอที ่ 25  
ของอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนฯ (นายกวินเลิศ กลีบบัว, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข เมื ่อ กชย. ใชอำนาจในการใหอากาศยาน
ตางประเทศใหเขามาคนหาชวยเหลืออากาศยานประสบภัย ให 
ผูอำนวยการ กพท. เปนดำเนินการในสวนที่เกี่ยวของโดยเร็ว 
ท้ังนี้ ควรนำบทบัญญัตินี้ไปไวในหมวด 7/1  
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๒ ควรแกไข  
(๑) หลักการท่ีควรแกไข 
1) ความชัดเจนเรื่องขอบเขตอำนาจ ควรกำหนดขอบเขตอำนาจ
ของ "ผูอำนวยการ" และ "ผูซ่ึงผูอำนวยการกำหนด" ใหชัดเจนยิ่งข้ึน 
เพื่อปองกันการตีความที่กวางเกินไป และอาจนำไปสูการใช
อำนาจโดยมิชอบ หรือการเลือกปฏิบัติ 
2) การตรวจสอบและถวงดุล ควรมีกลไกการตรวจสอบและถวงดุล
อำนาจของผูอำนวยการ หรือผูซ่ึงผูอำนวยการกำหนด เพ่ือใหม่ันใจ
วาการใชอำนาจเปนไปอยางโปรงใส เปนธรรม และตรวจสอบได  

บทบัญญัติในวรรคหนึ่งและวรรคสองเปน
อำนาจอนุญาตใหอากาศยานตางประเทศ 
ทำการบินผานหรือขึ้นลงในราชอาณาจักร
เช น เด ี ยวก ัน  เพ ี ยงแต  ในวรรคสองมี
วัตถุประสงคเฉพาะจึงมีการกำหนดไวเปน
กรณีตางหากเพ่ิมเติมจึงอยูในหมวดท่ัวไป 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๒) ถอยคำประกอบที่ประสงคจะใหแกไข (พรอมเหตุผล): 
"มาตรา 28 หามมิใหอากาศยานตางประเทศบินผานหรือข้ึนลง
ในราชอาณาจักร เวนแต  
(1) จะมีสิทธิตามอนุสัญญา หรือความตกลงระหวางประเทศท่ี
ประเทศไทยเปนภาคี และไดปฏิบัติตามเงื่อนไขที่กำหนดไวใน
อนุสัญญาหรือความตกลงนั้น หรือ  
(2) ไดร ับอนุญาตเปนหนังส ือจากผู อำนวยการ หรือผู  ซ่ึง
ผูอำนวยการมอบหมายใหมีอำนาจหนาที่เปนการเฉพาะ ทั้งนี้ 
ให เป นไปตามหลักเกณฑ ว ิธ ีการ และเง ื ่อนไขที ่ร ัฐมนตรี
ประกาศกำหนด  
เพ่ือประโยชนในการคนหาและชวยเหลืออากาศยานประสบภัย
ตามหมวด 7/1 ใหผู อำนวยการหรือผูซึ ่งผู อำนวยการมอบหมาย 
ตามวรรคหนึ่ง พิจารณาอนุญาตใหอากาศยานตางประเทศที่มี
วัตถุประสงคเฉพาะในการปฏิบัติการดานการคนหาและชวยเหลือ
อากาศยานประสบภัยที่ไดรับการรองขอจากหนวยงานของรัฐ 
ที่รับผิดชอบ หรือที่ไดมีการประสานงานกับหนวยงานของรัฐ 
ที่รับผิดชอบแลว บินเขา - ออก ผาน ขึ้น หรือลง ในราชอาณาจักรได 
โดยคำนึงถึงความจำเปนเรงดวนและประโยชนในการชวยเหลือ
ชีวิตและทรัพยสิน  
การอนุญาตตามวรรคสอง ใหกระทำโดยไมชักชา และใหเปนไปตาม
หลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไข และระยะเวลาที่กำหนดในกฎกระทรวง 
หรือตามท่ีกำหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ในกรณีท่ีมีความจำเปนเรงดวนเพ่ือชวยเหลือชีวิตและทรัพยสิน 
หรือเพ่ือมนุษยธรรม หรือเพ่ือความรวมมือกับตางประเทศ หรือ
เพื่อประโยชนสาธารณะอยางอื่น ใหผูอำนวยการ หรือผูซึ่งผูอำนวยการ
มอบหมาย มีอำนาจอนุญาตเปนกรณีเฉพาะโดยยกเวนหรือ
ผอนผันหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขที่กำหนดตามวรรคหนึ่ง
หรือวรรคสามได ในการพิจารณาอนุญาตตามวรรคหนึ่ง และ
วรรคสี ่ ใหคำนึงถึง (๑) ความมั ่นคงของประเทศ (๒) ความ
ปลอดภัยสาธารณะ (๓) ความสัมพันธระหวางประเทศ (๔) 
ขอตกลงหรือพันธกรณีระหวางประเทศที่ประเทศไทยเปนภาคี 
และใหมีอำนาจกำหนดเง่ือนไขหรือขอจำกัดเพิ่มเติมเทาที่จำ
เปนได ใหผูอำนวยการมีอำนาจเพิกถอนการอนุญาตตามวรรค
หนึ่งได หากผูไดรับอนุญาตไมปฏิบัติใหเปนไปตามเง่ือนไข หรือ
ขอกำหนด หรือเม่ือมีเหตุจำเปนอ่ืนอันสมควร 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
 

๒๑ มาตรา ๒๓  ใหยกเลิกความใน
มาตรา ๓๓/๑ มาตรา ๓๓/๒ และ
มาตรา ๓๓/๓ แหงพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึง
แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๖๒ และใหใชความตอไปนี้แทน 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขเพิ่มเติมบทบัญญัติท่ี
ออกมารองรับอากาศยานตางประเทศที่มีสัญญาเชาหรือสัญญา
อ่ืนในลักษณะเดียวกันของผูดำเนินการเดินอากาศของไทย และ
กรณีอากาศยานไทยที่มีสัญญาเชาหรือสัญญาอื่นในลักษณะ
เดียวกันของผูดำเนินการเดินอากาศของตางประเทศตามมาตรา 

คงหลักการของเนื้อหาไวตามรางที่เสนอโดย
มีการแกไขเนื้อหาเล็กนอยในสวนของมาตรา 
๓๓/๖ เพื่อถอยคำใหมีความสอดคลองกัน 
ทั้งนี้ จะรับความเห็นในสวนที่เกี่ยวของกับ 
กสทช. ดำเน ินการหาร ือในขั ้นตอนการ
ปฏิบัติตอไป 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“มาตรา ๓๓/๑ ใหสำนักงาน 
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยมี
อำนาจทำความตกลงตามขอ  
๘๓ ทวิ แหงอนุสัญญากับรัฐภาคีอ่ืน 
แหงอนุสัญญา เพ่ือโอนหนาท่ีและ
ความรับผิดชอบบางประการของ
ประเทศไทยในฐานะประเทศ 
ผูจดทะเบียนอากาศยานไปยังรฐั
ภาคีอ่ืนในฐานะประเทศ
ผูดำเนินการเดินอากาศ หรือรับโอน
หนาท่ีและความรับผิดชอบบาง
ประการจากรัฐภาคีอ่ืนในฐานะ
ประเทศผูจดทะเบียนอากาศยาน
มายังประเทศไทยในฐานะประเทศ
ผูดำเนินการเดินอากาศ  
แลวแตกรณี   
หนาท่ีและความรับผิดชอบ 
บางประการท่ีอาจโอนหรือรับโอน
ตามวรรคหนึ่ง ไดแก หนาท่ีกำกับ
ดูแลและการตรวจสอบความ
ปลอดภัยดานการบิน รวมถึงหนาท่ี

33/1 มาตรา 33/2 และมาตรา 33/3 ใหครบถวนและ
ครอบคลุมในการรองรับการเขาเปนภาคยานุวัติขอท่ี 83 ทวิ 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขเพิ่มเติมบทบัญญัติท่ี
ออกมารองรับอากาศยานตางประเทศที่มีสัญญาเชาหรือสัญญา
อ่ืนในลักษณะเดียวกันของผูดำเนินการเดินอากาศของไทย และ
กรณีอากาศยานไทยที่มีสัญญาเชาหรือสัญญาอื่นในลักษณะ
เดียวกันของผูดำเนินการเดินอากาศของตางประเทศตามมาตรา 
33/1 มาตรา 33/2 และมาตรา 33/3 ให ครบถ วนและ
ครอบคลุมในการรองรับการเขาเปนภาคยานุวัติขอท่ี 83 ทว ิ 
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข ดังนี้ 
๑) การกำหนดขอ 12 ขอ 30 ขอ 31 ขอ 32 หมายความถึง
ขอ 12 ขอ 30 ขอ 31 ขอ 32 ตามอนุสัญญาหรือความตกลง 
๒) แกไขความในขอ (3) เปน "(3) ขอ 31 ใบสำคัญสมควร
เดินอากาศของอากาศยาน" 
๓) เสนอใหปรับแกไขความในมาตรา 33/6 (ก) เปน " ความตกลง
ดังกลาว ไดรับการจดทะเบียนตอองคการการบินพลเรือน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
และความรับผิดชอบตามอนุสัญญา
ของประเทศผูจดทะเบียน 
อากาศยานในเรื่อง ดังตอไปนี้  
(๑) ขอ ๑๒ กฎจราจรทางอากาศ 
รวมถึงการดำเนินคดีแกผูฝาฝน
กฎระเบียบเก่ียวกับการบนิและ 
การควบคุมอากาศยาน(๒) ขอ ๓๐ 
การติดตั้งและการใชงานเครื่องวิทยุ
สื่อสารบนอากาศยาน รวมถึงการ
ออกการรับรองความถูกตองหรือ
การมีผลใชบังคับหรือการตออายุ
ใบอนุญาตเครื่องวิทยุสื่อสารบน
อากาศยาน    
(๓) ขอ ๓๑ ใบสำคัญสมควร
เดินอากาศของอากาศยานรวมถึง
การออก การรับรองความถูกตอง
หรือการมีผลใชบังคับ หรือการตอ
อายใุบสำคัญสมควรเดินอากาศ  
(๔) ขอ ๓๒ ใบอนุญาตผูประจำ
หนาท่ี รวมถึงการออก การรับรอง
ความถูกตองหรือการมีผลใชบังคับ 
หรือการตออายุใบอนุญาตผูประจำ

ระหวางประเทศ และเปดเผยตอสาธารณะตาม ขอ 83 แหงอนุสัญญา 
หรือเพ่ือใหสอดคลองตามมาตรา 33/1 วรรคทาย 
๔) เสนอใหปรับแกไขความในมาตรา 33/6 วรรคสอง เปน 
"สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยไมจำเปนตอง
ยอมรับการโอนหนาที่และความรับผิดชอบระหวางรัฐภาคีที่ยัง
ไมใหสัตยาบัน ขอ 83 ทวิแหงอนุสัญญาหรือระหวางรัฐภาคีท่ี
ใหสัตยาบันแลวแตยังไดรับการจดทะเบียนตอองคการการบิน
พลเรือนระหวางประเทศ และเปดเผยตอสาธารณะตามขอ 83 
แหงอนุสัญญา หรือไมไดรับแจงถึงการมีอยูและขอบเขตของ
ความตกลงดังกลาวโดยตรงจากประเทศคูความตกลง" เพื่อให
สอดคลองตามมาตรา 33/1 วรรคทาย 
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ไมเหมาะสม เนื่องจากมาตรา 33/5 และมาตรา 33/6 
อำนาจการออกใบอนุญาตคลื ่นวิทยุสื ่อสารบนอากาศยาน  
อยูภายใตอำนาจของ กสทช. ดังนั้น จึงควรปรึกษาหารือกับ กสทช. 
ทั้งในแงของการออก พ.ร.ก. ในครั้งนี้ และในทางปฏิบัติเม่ือ 
พ.ร.ก. ฉบับนี้ มีผลใชบังคับ ซึ่งจะครอบคลุมตั้งแตการจัดทำ
ความตกลง การโอนและการร ับโอนของอากาศยานไทย 
(มาตรา 33/5) รวมถึงการโอนและการรับโอนอากาศยาน
ตางประเทศ (มาตรา 33/6) (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.
ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติ
พล ตันติกุล) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
หนาท่ี การโอนและการรับโอน
หนาท่ีและความรับผิดชอบ 
บางประการตามวรรคหนึ่งจะไมมี
ผลบังคับตอรัฐภาคีอ่ืนแหง
อนุสัญญา เวนแต 
(๑) ความตกลงตามขอ ๘๓ ทว ิ
แหงอนุสัญญา ไดรับการ 
จดทะเบียนตอองคการการบินพล
เรือนระหวางประเทศ  
และเปดเผยตอสาธารณะตามขอ 
๘๓ แหงอนุสัญญา หรือ 
(๒) ประเทศไทยหรือรัฐภาคีท่ีเปน
คูความตกลงไดแจงโดยตรงถึงการมี
อยูและขอบเขตของความตกลง
ดังกลาวตอหนวยงานท่ีเก่ียวของ
ของรัฐภาคีอ่ืน 
มาตรา ๓๓/๒ ความตกลงตาม 
ขอ ๘๓ ทว ิแหงอนุสัญญา  
ท่ีประเทศไทยทำกับรัฐภาคีอ่ืนตาม
มาตรา ๓๓/๑ ตองระบุหนาท่ีและ
ความรับผิดชอบท่ีโอนและรับโอน
โดยชัดแจง และหนาท่ีและความ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
รับผิดชอบท่ีมิไดระบุใหโอนหรือรับ
โอนจะถือวายังเปนของประเทศ 
ผูจดทะเบียนอากาศยานตอไป 
เม่ือประเทศไทยไดทำความตกลง 
ตามขอ ๘๓ ทว ิแหงอนุสัญญา เพ่ือ
โอนหนาท่ีและความรับผิดชอบ 
บางประการในฐานะประเทศผูจด
ทะเบียนอากาศยานไปยังประเทศ
ผูดำเนินการเดินอากาศแลว 
ประเทศไทยจะพนจากหนาท่ีและ
ความรับผิดชอบรวมถึงความรับผิด
ตามกฎหมายในสวนท่ีไดโอนไปยัง
ประเทศผูดำเนินการเดินอากาศ 
เพ่ือระบุหนาท่ีและความรับผิดชอบ
ของรัฐภาคีในการกำกับดูแลความ
ปลอดภยัเม่ือมีการตรวจสอบ เชน 
การตรวจสอบบนทางขับและลาน
จอดอากาศยาน ใหอากาศยานท่ี
ระบุไวในความตกลงตามขอ ๘๓ 
ทว ิแหงอนุสัญญา ท่ีประเทศไทย
ทำกับรัฐภาคีอ่ืนตองมีสำเนาความ
ตกลงท่ีรับรองความถูกตองบน
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อากาศยานตลอดเวลาท่ีความตกลง
มีผลใชบังคับ 
มาตรา ๓๓/๓  การจัดทำความตก
ลงตามขอ ๘๓ ทวิ แหงอนุสัญญา 
เพ่ือโอนหรือรับโอนหนาท่ีและความ
รับผิดชอบบางประการระหวาง
ประเทศไทยกับประเทศท่ีเปนรัฐ
ภาคีแหงอนุสัญญาตามมาตรา  
๓๓/๑ แบบของความตกลง  
การจดทะเบียนความตกลงกับ
องคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ การแจงความตกลงและ
ขอมูลท่ีเก่ียวของไปยังองคการ 
การบินพลเรือนระหวางประเทศ
และประเทศท่ีเก่ียวของกา
ประสานงานกับประเทศท่ีทำความ
ตกลงกับประเทศไทย ตลอดจน
เรื่องอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของกับการการ
จัดทำความตกลงตามขอ ๘๓ ทวิ 
แหงอนุสัญญา ใหเปนไปตามท่ี
กำหนดในขอกำหนดของ
ผูอำนวยการ” 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒๒ มาตรา ๒๔  ใหเพ่ิมความตอไปนี้

เปนมาตรา ๓๓/๔ มาตรา ๓๓/๕ 
และมาตรา ๓๓/๖ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ 
“มาตรา ๓๓/๔ ในกรณีท่ี
ผูดำเนินการเดินอากาศของไทยนำ
อากาศยานตางประเทศท่ีจด
ทะเบียนในประเทศท่ีเปนรัฐภาคี
แหงอนุสัญญามาใชในการประกอบ
กิจการโดยมีสัญญาเชาหรือสัญญา
อ่ืนในลักษณะเดียวกัน และ 
ประเทศไทยมีความตกลงตามขอ 
๘๓ ทวิ แหงอนุสัญญา กับประเทศ 
ผูจดทะเบียนอากาศยานเพ่ือโอน
หนาท่ีและความรับผิดชอบบาง
ประการของประเทศผูจดทะเบียน
อากาศยานใหกับประเทศไทย  
ใหถือวาอากาศยานตางประเทศนั้น
เปนอากาศยานท่ีจดทะเบียนตาม
พระราชบัญญัตินี้และใหใบอนุญาต
หรือการดำเนินการในเรื่อง

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น เดิมมาตรานี้บัญญัติรวมไวในรางมาตรา ๒๓ 
ซึ่งกรณีที่เปนการเพิ่มเติมบทบัญญัติขึ ้นใหม 
ตามรูปแบบการเขียนกฎหมายตองแยกไว
เปนมาตราเฉพาะ ไมสามารถเขียนรวมไวใน
รางมาตรา ๒๓ ซ่ึงเปนกรณีการแกไขเพ่ิมเติม
บทบัญญัติที่มีไวเดิมได ดังนั้น ความคิดเห็น
เกี ่ยวกับรางมาตรานี ้จ ึงเปนความคิดเห็น
เดียวกันกับรางมาตรา ๒๓ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ดังตอไปนี้ตามท่ีตกตกลงกันไวใน
ความตกลงอยูภายใตกฎหมายไทย 
ดังนี้ 
(๑) กฎจราจรทางอากาศ ใหเปนไป
ตามพระราชบัญญัตินี้และกฎหมาย
อ่ืนท่ีเก่ียวของ 
(๒) ใบอนุญาตเครื่องวิทยุสื่อสารบน
อากาศยาน ใหเปนไปตามกฎหมาย
วาดวยวิทยุคมนาคม 
(๓) ใบสำคัญสมควรเดินอากาศของ
อากาศยาน ใหเปนไปตาม
พระราชบัญญัตินี้ 
(๔) ใบอนุญาตของผูประจำหนาท่ี 
ท่ีปฏิบัติหนาท่ีในหรือเก่ียวกับ 
อากาศยานตามความตกลงให
เปนไปตามพระราชบัญญัตินี้ 
การออก หรือการรับรองความ
ถูกตองหรือการมีผลใชบังคับ หรือ
การตออายุใบอนุญาตหรือใบสำคัญ
ตาม (๒) (๓) และ (๔) ใหเปนไป
ตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกำหนด
ในขอกำหนดของผูอำนวยการ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
มาตรา ๓๓/๕ ในกรณีท่ี
ผูดำเนินการเดินอากาศตางประเทศ
นำอากาศยานไทยท่ีจดทะเบียน
ตามพระราชบัญญัตินี้ไปใชในการ
ประกอบกิจการโดยมีสัญญาเชา
หรือสัญญาอ่ืนในลักษณะเดียวกัน 
และประเทศไทยมีความตกลงตาม
ขอ ๘๓ ทวิ แหงอนุสัญญา กับ
ประเทศผูดำเนินการเดินอากาศ 
เพ่ือโอนหนาท่ีและความรับผิดชอบ
บางประการของประเทศไทยตาม
ใหกับประเทศผูดำเนินการ
เดินอากาศ ใหถือวาอากาศยานไทย
นั้นเปนอากาศยานท่ีจดทะเบียน
ตามกฎหมายของประเทศ
ผูดำเนินการเดินอากาศ และให
ใบอนุญาตหรือการดำเนินการใน
เรื่องดังตอไปนี้ตามท่ีตกลงกันไวใน
ความตกลงอยูภายใตกฎหมายของ
ประเทศผูดำเนินการเดินอากาศ 
ดังนี้ 
(๑) กฎจราจรทางอากาศ  



80 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๒) ใบอนุญาตเครื่องวิทยุสื่อสารบน
อากาศยาน  
(๓) ใบสำคัญสมควรเดินอากาศของ
อากาศยาน  
(๔) ใบอนุญาตของผูประจําหนาท่ีท่ี
ปฏิบัติหนาท่ีในหรือเก่ียวกับอากาศ
ยานตามความตกลง 
การออก หรือการรับรองความ
ถูกตองหรือการมีผลใชบังคับ หรือ
การตออายุใบอนุญาตหรือใบสำคัญ
ตาม (๒) (๓) และ (๔) ใหเปนไป
ตามกฎหมายของประเทศ
ผูดำเนินการเดินอากาศ 
มาตรา ๓๓/๖ สำนักงานการบิน 
พลเรอืนแหงประเทศไทยจะยอมรับ
ความตกลงตามขอ ๘๓ ทวิ แหง
อนุสัญญา ซ่ึงทำข้ึนระหวางรัฐภาคี
อ่ืนแหงอนุสัญญาท่ีไดใหสัตยาบัน
ขอ ๘๓ ทวิ แหงอนุสัญญาตอ
องคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศแลว โดยยอมรับวาประเทศ
ผูดำเนินการเดินอากาศไดรับโอน
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
หนาท่ีและความรับผิดชอบของ
ประเทศผูจดทะเบียนอากาศยาน
และทำหนาท่ีแทนประเทศ 
ผูจดทะเบียนอากาศยานภายใต
ขอบเขตของความตกลง เม่ือ 
(ก) ความตกลงดังกลาวไดรับการ
จดทะเบียนตอองคการการบิน 
(ข) พลเรือนระหวางประเทศและ
เปดเผยตอสาธารณะตามขอ ๘๓ 
แหงอนุสัญญา หรือ 
(ข) ประเทศท่ีทำความตกลงอยาง
นอยหนึ่งประเทศไดแจงถึงการมีอยู
และขอบเขตของความตกลง
ดังกลาวโดยตรงตอสำนักงาน 
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
สำนักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทยไมจำเปนตองยอมรับ
การโอนหนาท่ีและความรับผิดชอบ
ระหวางรัฐภาคีท่ียังไมใหสัตยาบันขอ 
๘๓ ทว ิแหงอนุสัญญา หรือระหวาง
รัฐภาคีท่ีใหสัตยาบันแลวแตยังมิได
รับการจดทะเบียนความตกลงกับ



82 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
องคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ และเปดเผยตอสาธารณะ
ตามขอ ๘๓ แหงอนุสัญญา หรือไม
ไดรับแจงถึงการมีอยูและขอบเขต
ของความตกลงดังกลาวโดยตรงจาก
ประเทศคูความตกลง 
สำนักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทยจะใหการยอมรับ 
ความถูกตองหรือการมีผลใชบังคับ
ของใบอนุญาตและหนังสือรับรอง
ตาง ๆ ในกรณีท่ีรัฐภาคีซ่ึงให
สัตยาบันขอ ๘๓ ทว ิแหงอนุสัญญา 
ไดโอนอำนาจในการออกหรือการ
รับรองความถูกตองหรือการมีผลใช
บังคับหรือการตออายุ ใบอนุญาต
เครื่องวิทยุสื่อสาร ใบสำคัญความ
สมควรเดินอากาศ และใบอนุญาต 
ผูประจำหนาท่ีจากประเทศ 
ผูจดทะเบียนอากาศยานไปยัง
ประเทศผูดำเนินการเดินอากาศ 
ท้ังนี้ เม่ือสำนักงานการบินพลเรือน 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
แหงประเทศไทยไดรับแจงอยางเปน
ทางการเก่ียวกับการโอนอำนาจ
ดังกลาว และใบอนุญาตหรือ
หนังสือรับรองดังกลาวตองออก 
รับรองความถูกตองหรือการมีผลใช
บังคับ หรือไดรับการตออายุโดย
หนวยงานท่ีมีอำนาจของประเทศ
ผูดำเนินการเดินอากาศ ซ่ึงเปนไป
ตามขอกำหนดแหงภาคผนวก ๑ 
ภาคผนวก ๘ และภาคผนวกอ่ืนท่ี
เก่ียวของ แหงอนุสัญญาและบท
แกไขเพ่ิมเติมภาคผนวกดังกลาว” 

๒๓ มาตรา ๒๕ ใหยกเลิกความใน 
มาตรา ๔๑/๑๙ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑ 
 
 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากแกไขใหสอดคลองกับแนวทางการ
ปฏิบัตใินปจจุบัน (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก ตามมาตรา 41/21 ไดกำหนดไววา
หามมิใหผูใดผลิตอากาศยาน เวนแตจะไดรับใบอนุญาตผลิต
อากาศยานจากผูอำนวยการฯ โดยการขอรับใบอนุญาตและการ
ออกใบอนุญาตดังกลาวใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการท่ี
กำหนดในขอกำหนด ซึ่งในเรื ่องการผลิตอากาศยานไดมีการ

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยมีว ัตถุประสงคยกเลิกการขออนุญาต
เบื ้องตน ที ่เปนการสรางขั้นตอนที่ยุ งยาก
ซับซอนเกินความจำเปน และตัดเรื ่องให
ออกเปนกฎกระทรวงออก ทั้งนี้ ในสวนของ
การทบทวนหมวด ๔ แบบอากาศยาน การ
ผล ิตอากาศยาน และการควบคุมความ
สมควรเด ินอากาศ ท ั ้ งระบบให ม ีความ
เหมาะสมกับสถานการณจะพิจารณาในรอบ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
บัญญัติไวในมาตราดังกลาวอยูแลว การยกเลิกความในมาตรา 
41/19 จึงมีความเหมาะสมแลว 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด)  
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก ตามมาตรา 41/21 ไดกำหนดไววา
หามมิใหผูใดผลิตอากาศยาน เวนแต จะไดรับใบอนุญาตผลิต
อากาศยานจากผูอำนวยการฯ โดยการขอรับใบอนุญาตและการ
ออกใบอนุญาตดังกลาวใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธีการท่ี
กำหนดในขอกำหนด ซึ่งในเรื ่องการผลิตอากาศยานไดมีการ
บัญญัติไวในมาตราดังกลาวอยูแลว การยกเลิกความในมาตรา 
41/19 จึงมีความเหมาะสมแลว (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัท
วิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข หมวดเรื่องการผลิต การประกอบกิจการผลิต
อากาศยานควรมีการทบทวนทั้งระบบ เนื ่องจากในปจจุบัน
เทคโนโลยีการบินไดพัฒนามาถึงอากาศยานสมัยใหม ใชระบบ
ไฟฟา หรือระบบไฮโดรเจน มีการผลิตอากาศยานขนาดเล็กต่ำ
กวา 5,700 กิโลกรัม ซึ ่งกฎหมายของประเทศไทยยังไม
เอ ื ้ออำนวยใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการลงทุนผลิต 
อากาศยานสมัยใหม (Advanced Air Mobility) จึงควรมีการ
ทบทวนกฎหมายเรื่องนี้ท้ังระบบ รวมท้ังมาตรา 6/2 ดวย  
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 

การแก ไขเพ ิ ่มเต ิมพระราชบ ัญญัต ิการ
เดินอากาศฯ ท้ังฉบับ อีกครั้ง 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒.๒ ไมเหมาะสม เนื่องจาก  
(1) ความจำเปนในการกำกับดูแล การอนุญาตใหผูดำเนินการ
เดินอากาศตางประเทศเขามาประกอบกิจการในประเทศไทย 
เปนเรื ่องที ่เกี ่ยวของกับความปลอดภัย ความมั ่นคง และ
ผลประโยชนของประเทศ การมีกฎเกณฑที ่ช ัดเจนในการ
อนุญาตและการกำกับดูแลจึงเปนสิ่งจำเปน  
(๒) พันธกรณีระหวางประเทศ ประเทศไทยมีพันธกรณีตาม
อนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ และขอตกลง
ว าด วยบริการเด ินอากาศทวิภาคี (Bilateral Air Services 
Agreements) ที ่จะตองกำกับดูแลผู ดำเนินการเดินอากาศ
ตางประเทศท่ีเขามาประกอบกิจการในประเทศไทย การยกเลิก
มาตรา 41/19 โดยไมมีบทบัญญัติอื ่นมารองรับ อาจทำให
ประเทศไทยไมสามารถปฏิบัติตามพันธกรณีดังกลาวได  
(๓) มาตรฐานสากล การกำหนดใหผู ดำเนินการเดินอากาศ
ตางประเทศตองมี AOC ท่ีออกโดยองคกรของประเทศท่ีมีความ
ตกลงกับประเทศไทย เปนไปตามมาตรฐานสากลที่กำหนดโดย 
ICAO การยกเลิกมาตรา 41/19 อาจทำใหมาตรฐานการกำกับ
ดูแลของประเทศไทยต่ำกวามาตรฐานสากล 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๒๔ มาตรา ๒๖ ใหยกเลิกความใน 
วรรคสามของมาตรา ๔๑/๒๕  
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ  

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น บทบัญญัตินี้เดิมกำหนดไวในรางมาตรา ๖๒ 
แกไขคำวา “รัฐมนตรี” เปน “ผูอำนวยการ” 
แตเนื่องจากในมาตรา ๔๑/๒๕ มีการระบุวา 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑ และให
ใชความตอไปนี้แทน  
“ในกรณีท่ีผูอำนวยการเห็นวา 
การผลิตอากาศยานของผูขอรับ
ใบอนุญาตตองใชเทคโนโลยีชั้นสูง
จากตางประเทศ ใหผูอำนวยการมี
อำนาจยกเวนคุณสมบัติตาม 
มาตรานี้ใหแกผูขอรับใบอนุญาต 
นั้นได แตตองไมเกินหาปนับแตวัน
ไดรับใบอนุญาตผลิตอากาศยาน
แบบนั้น” 

“รัฐมนตรีโดยคำแนะนำของผูอำนวยการ” 
จึงตองแยกมาบัญญัติไวเปนมาตราเฉพาะ
ตามรูปแบบการเขียนกฎหมาย  

๒๕ มาตรา ๒๗ ใหยกเลิกความใน 
วรรคหนึ่งของมาตรา ๔๑/๓๐  
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑ และให
ใชความตอไปนี้แทน  
“มาตรา ๔๑/๓๐ ถาผูขอรับ
ใบอนุญาตผลิตอากาศยานเปน 

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น มาตรา ๔๑/๓๐ จำเป นต องมีการแกไข
เพิ่มเติมเนื่องจากมาตราเดิมมีการอางอิงถึง
มาตรา ๔๑/๒๙ จึงตองแกไขใหสอดคลอง
เนื่องจากมีการยกเลิกมาตรา ๔๑/๒๙ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ผูไดรับใบรับรองแบบ ผูขออาจ
ขอใหผูอำนวยการออกใบอนุญาต
ผลิตอากาศยานเปนการชั่วคราว
สำหรับการผลิตตามใบรับรองแบบ
นั้นได และใหผูอำนวยการมีอำนาจ
ออกใบอนุญาตผลิตอากาศยานเปน
การชั่วคราวไดเปนระยะเวลาไมเกิน
หนึ่งปนับแตวันท่ีออกใบอนุญาต 
แตไมเกินสองปนับแตวันท่ีผูขอ
ไดรับใบรับรองแบบ” 

๒๖ มาตรา ๒๘  ใหยกเลิกความ 
ในมาตรา ๔๑/๑๒๖ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒  
และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๔๑/๑๒๖ ผูดำเนินการ
เดินอากาศตางประเทศผูใดจะ
ประกอบกิจการขนสงทางอากาศ
เพ่ือการพาณิชย ไมวาจะเปนการ
เขามายังหรือออกจาก

๒ 
๔๐% 

๓ 
๖๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขเพิ่มเติมใหครอบคลุม
กรณีการเขามาในราชอาณาจักรของผูดำเนินการเดินอากาศ
ตางประเทศที่ใหบริการในลักษณะเชาเหมาลำ ซึ่งเปนกรณี
เด ียวกันกับมาตรา 41/126 วรรคแรก ที ่ ใช บ ังค ับกับ
ผูดำเนินการเดินอากาศแบบประจำ (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขเพิ่มเติมใหครอบคลุม
กรณีการเขามาในราชอาณาจักรของผูดำเนินการเดินอากาศ
ตางประเทศที่ใหบริการในลักษณะเชาเหมาลำ ซึ่งเปนกรณี
เด ียวก ันก ับมาตรา 41/126 วรรคแรก ท ี ่ ใช บ ั งค ับกับ

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจาก เปนการแกไขเพิ่มเติมบทบัญญัติ
ใหครอบคลุมกรณีผู ดำเนินการเดินอากาศ
ตางประเทศนำอากาศยานบินเข ามาใน
ราชอาณาจ ักรในล ักษณะเช  า เหมาลำ  
ซึ่งบทบัญญัติกำหนดไวเฉพาะการทำการบิน
แบบประจำเทานั้น ทั้งนี้ ไมมีปญหาในการ
บังคับใชบทบัญญัติเดิมจึงไมเห็นควรแกไข
เนื้อหาในสวนอ่ืน 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ราชอาณาจักรตองมีใบรับรอง
ผูดำเนินการเดินอากาศท่ีออกโดย
องคกรดานการบินพลเรือนของ
ประเทศท่ีมีความตกลงวาดวย
บริการเดินอากาศกับประเทศไทย
และไดรับการกำหนดใหเปนผูใช
สิทธิรับขนทางอากาศเพ่ือการ
พาณิชยตามความตกลงดังกลาว 
และไดรับอนุญาตจากผูอำนวยการ 
ในกรณีท่ีเปนผูดำเนินการ
เดินอากาศตางประเทศท่ีใหบริการ
ในลักษณะเชาหมาลำ ตองมี
ใบรับรองผูดำเนินการเดินอากาศท่ี
ออกโดยองคกรดานการบินพลเรือน
ของประเทศท่ีเปนรัฐภาคีแหง
อนุสัญญา และไดรับอนุญาตจาก
ผูอำนวยการ 
หลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขใน
การขออนุญาต การอนุญาต  และ
ระยะเวลาการอนุญาต รวมท้ัง
เง่ือนไขและขอกำหนดของการ

ผูดำเนินการเดินอากาศแบบประจำ (นายกวินเลิศ กลีบบัว, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยปรบัแกไขคำผิดในวรรคสอง “เชาเหมาลำ” 
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข  
(1) ตัดวรรค 2 และวรรค 3 ออก 
(2) วรรค 1 ใหแกไขดังนี้  
มาตรา 41/126  ผูดำเนินการเดินอากาศตางประเทศผูใดจะ
ประกอบกิจการขนสงทางอากาศเพื่อการพาณิชย ไมวาจะเปน
การเขามายังหรือออกจากราชอาณาจักรตองมีใบรับรอง
ผูดำเนินการเดินอากาศที่ออกโดยองคกรดานการบินพลเรือน
ของประเทศที ่ม ีความตกลงว าด วยบริการเด ินอากาศกับ
ประเทศไทยและไดรับการกำหนด ใหเปนผูใชสิทธิรับขนทาง
อากาศเพื่อการพาณิชยตามความตกลงดังกลาว  และไดรับ
อนุญาตจากผูอำนวยการ  
(3) การอนุญาตสายการบินตางชาติที่ทำการบินแบบประจำ
ตามมาตรา 41/126 ที ่ต องขออนุญาต Foreign Operating 
Permit ควรกำหนดคาใชจายหรือคาธรรมเนียมใหเหมาะสม
ดวย โดยพิจารณาเทียบกับประเทศอื ่นที ่เก็บคาใชจายหรือ
คาธรรมเนียมในลักษณะเดียวกันกับสายการบินของไทย 



89 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อนุญาตใหเปนไปตามท่ีกำหนดใน
ขอกำหนดของผูอำนวยการ” 
 

(4) การตัดขอความนี้ทำใหครอบคลุมการขนสงเพ่ือการพาณิชย
ท้ังแบบประจำและไมประจำ 
(5) ขอความที่ตัดออกนั้น เขียนเกินมา เพราะนำเรื ่อง AOC  
มาผูก ซึ ่งมีอยู ในหมวด 7 อยู แลว อีกทั ้งกรณีการอนุญาต 
สายการบินของไทยเองตามมาตรา 41/125 นั้นก็มิไดมีการ
กลาวซ้ำถึง AOC ซ่ึงบัญญัติไวในหมวด 7 เชนกัน ดังนั้น จึงเห็น
ควรแกไข มาตรา 41/126 เขียนในลักษณะเดียวกันกับ 
มาตรา 41/125 
(6) ตามอนุสัญญาชิคาโก ประเทศไทยมีอำนาจที่จะอนุญาต 
สายการบินตางชาติใหทำการบินแบบประจำภายใตระบบ
อนุญาตก็ได ระบบความตกลงก็ได ดังนั้น ประเทศไทยจึงไมควร
จะจำกัดอำนาจอธิปไตยของตนเองใหเหลือแตระบบความตกลง
เทานั้น 
(7) กรณีรัฐที่ประเทศไทยมิไดใหการรับรอง เชน ไตหวัน นั้น
มิไดมีความตกลงระหวางประเทศไทยกับไตหวัน ดังนั้น การตัด
ขอความดังกลาวออกจึงมีความเหมาะสมกับทั้งทางปฏิบัติและ
ฐานอำนาจอธิปไตยในหวงอากาศของประเทศไทย  
(8) ในขอกำหนด สามารถมีหลักเกณฑและวิธ ีการสำหรับ 
สายการบินประจำ ไมประจำ แตกตางกันได 
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๓ ควรแกไข  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑) หลักการและเหตุผลท่ีควรแกไข 
1) ความซ้ำซอนและความไมจำเปนของถอยคำ รางมาตรานี้มี
ลักษณะของการเขียนที ่เยิ ่นเยอและซ้ำซอนในบางสวน ซ่ึง
สามารถปรับปรุงใหกระชับและเขาใจงายขึ้น โดยไมสูญเสีย
ความหมายเดิม  
2) ความชัดเจนของ "องคกรด านการบินพลเร ือน" ควร
กำหนดใหชัดเจนวา "องคกรดานการบินพลเรือน" หมายถึง
องคกรใด มีอำนาจหนาที่อยางไร เพื่อปองกันการตีความท่ี
คลาดเคลื่อนและเพ่ือใหผูท่ีเก่ียวของเขาใจตรงกัน  
3) การกำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื ่อนไข การกำหนด
หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการขออนุญาต การอนุญาต 
และระยะเวลาการอนุญาต ควรมีความชัดเจนและเปนรูปธรรม
มากกวานี้ เพื่อใหผูดำเนินการเดินอากาศตางประเทศสามารถ
ปฏิบัติตามไดอยางถูกตอง  
4) การอางอิงอนุสัญญา มีความพยายามท่ีจะอางอิง "ประเทศท่ี
เปนรัฐภาคีแหงอนุสัญญา" แตก็ยังคลุมเครือ ควรตองอางอิงถึง
อนุสัญญาใหชัดเจน วาคืออนุสัญญาใด  
5) "ขอกำหนดของผู อำนวยการ" ควรมีการกลั ่นกรองโดย
ผูเชี่ยวชาญ ไมควรขึ้นอยูกับดุลยพินิจของบุคคลใดบุคคลหนึ่ง
มากเกินไป  
(๒) ขอเสนอแนะในการแกไขถอยคำ  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
"มาตรา ๔๑/๑๒๖ ผู ดำเนินการเดินอากาศตางประเทศที่จะ
ประกอบกิจการขนสงทางอากาศเพื่อการพาณิชย ไมวาจะเปนการ
เขามาใน หรือออกจากราชอาณาจักร จะตองไดร ับใบรับรอง
ผู ดำเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate - AOC) จาก
หนวยงานกำกับดูแลดานการบินพลเรือนของรัฐเจาของสัญชาติ
ของผูดำเนินการเดินอากาศตางประเทศนั้น โดยรัฐเจาของสัญชาติ
จะตองเปนภาคีแหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ (Convention on International Civil Aviation – Chicago 
Convention) และหนวยงานกำกับดูแลดานการบินพลเรือนของ
รัฐเจาของสัญชาติจะตองมีมาตรฐานการกำกับดูแลความ
ปลอดภัยเปนไปตามที ่กำหนดในภาคผนวกแหงอนุส ัญญา
ดังกลาว และตองไดรับอนุญาตจากผูอำนวยการ  
ในกรณีท่ีการบริการขนสงทางอากาศดังกลาวเปนการใหบริการ
ในล ักษณะเช  า เหมาลำ (Charter Flight) ผ ู  ด ำ เน ินการ
เดินอากาศตางประเทศจะตองไดรับใบรับรองผู ดำเนินการ
เดินอากาศจากหนวยงานกำกับดูแลดานการบินพลเรือนของรัฐ
เจาของสัญชาติของผูดำเนินการเดินอากาศตางประเทศนั้น โดย
รัฐเจาของสัญชาติจะตองเปนภาคีแหงอนุสัญญาวาดวยการบิน
พลเรือนระหวางประเทศ และหนวยงานกำกับดูแลดานการบิน
พลเรือนของรัฐเจาของสัญชาติจะตองมีมาตรฐานการกำกับ
ดูแลความปลอดภัยเปนไปตามที ่กำหนดในภาคผนวกแหง
อนุสัญญาดังกลาว และตองไดรับอนุญาตจากผู อำนวยการ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
หลักเกณฑ วิธ ีการ เงื ่อนไข การขออนุญาต การพิจารณา
อนุญาต ระยะเวลาการอนุญาต รวมทั้งเงื่อนไขและขอกำหนด
ในการอนุญาตตามวรรคหนึ่งและวรรคสอง ใหเปนไปตามท่ี
กำหนดในกฎกระทรวง" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
 

๒๗ มาตรา ๒๙ ใหเพ่ิมความตอไปนี้ 
เปนวรรคสามและวรรคสี่ 
ของมาตรา ๔๑/๑๓๔ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน 
“ในกรณีท่ีการยกเลิกเท่ียวบิน 
เท่ียวบินลาชา หรือสัมภาระ 
สูญหาย เสียหาย หรือลาชา  
มีสาเหตุจากความบกพรองหรือ 
การดำเนินงานของสนามบิน หรือ
สนามบินมีสวนทำใหเกิดเหตุ
ดังกลาว เจาของหรือผูดำเนินการ
สนามบินอนุญาตตองรวม

๒ 
๒๙% 

๕ 
๗๑% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๗ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากจะทำใหสนามบินใชความระมัดระวัง
มากขึ ้นในการที ่จะกอใหเกิดการลาชาหรือยกเลิกเที ่ยวบิน  
(ที่ผานมาเกิดระบบลมที่สนามบินในประเทศไทยแตสนามบนิท่ี
ประเทศอื่นไมเกิดเพราะมีการใชระบบที่เชื ่อถือไดและมีแผน
รองรับเหตุฉุกเฉินท่ีมีประสิทธิภาพ)  
(นายบุษปะ ตะวิชัย, บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก  
(1) คุมครองสิทธิของผูโดยสาร รางมาตรานี้มุงเนนไปที่การคุมครอง
สิทธิของผูโดยสารในกรณีที่เกิดเหตุการณไมปกติ เชน การปฏิเสธ
การรับขน การยกเลิกเที่ยวบิน เที่ยวบินลาชา หรือสัมภาระสูญหาย 
เสียหาย หรือลาชา ซึ่งเปนปญหาที่ผูโดยสารสายการบินทั่วโลกตอง
เผชิญ การกำหนดมาตรการคุ มครองสิทธ ิที ่ช ัดเจนจะชวยให
ผู โดยสารไดร ับการปฏิบัติท ี ่เป นธรรมและไดร ับการชดเชยท่ี
เหมาะสม 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข
เนื่องจาก บทบัญญัตินี ้มีการแกไขเพิ่มเติม
เพื ่อคุ มครองสิทธิผู โดยสารและเกิดความ 
เปนธรรมกับผูโดยสารและผูประกอบกิจการ
ขนสงฯ ในกรณีท่ีเจาของหรือผูดำเนินการ
สนามบินอนุญาตมีสวนเกี่ยวของกับการที่ผู
ประกอบกิจการขนสงฯ ตองยกเลิกเที่ยวบิน 
เที่ยวบินลาชา หรือสัมภาระสูญหาย เสียหาย 
หรือลาชา ใหตองรวมรับผิดในการปฏิบัติตาม
มาตรการคุ มครองสิทธิและความเสียหายท่ี
เกิดขึ้นดังกลาวดวย โดยใหเปนอำนาจของ
คณะกรรมการการบินพลเรือนในการออก
ขอบังคับเพ่ือกำหนดรายละเอียด หลักเกณฑ 
และเง ื ่อนไขเก ี ่ยวก ับการร วมรับผิดชอบ
ระหวางสนามบินและสายการบิน เปนไปตาม
แนวทางของ ICAO และยังเปนการสงเสริมให
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
รับผิดชอบในการปฏิบัติตาม
มาตรการคุมครองสิทธิของ
ผูโดยสารตามขอบังคับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน 
ตามวรรคหนึ่ง 
หลักเกณฑเก่ียวกับการกำหนด
ความรับผิดชอบระหวางสนามบิน
และสายการบินในการปฏิบัติตาม
มาตรการคุมครองสิทธิของ
ผูโดยสารใหเปนไปตามขอบังคับ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน
ตามวรรคหนึ่ง” 
 
 

(2) กำหนดความรับผิดชอบที่ชัดเจน รางมาตรานี้ไดกำหนดความ
รับผิดชอบของผู ที ่เกี ่ยวของอยางชัดเจน ทั ้งสายการบินและ
สนามบิน ในกรณีท่ีเกิดเหตุการณไมปกติข้ึน ทำใหผูโดยสารสามารถ
เรียกรองสิทธิของตนไดอยางถูกตอง และผู ที ่เกี ่ยวของก็ตอง
รับผิดชอบตอความเสียหายท่ีเกิดขึ้นตามสัดสวนความรับผิดชอบ
ของตน 
(3) สอดคลองกับมาตรฐานสากล การกำหนดใหคณะกรรมการ 
การบินพลเรือนมีอำนาจออกขอบังคับเพ่ือกำหนดมาตรการคุมครอง
สิทธิของผูโดยสาร และการกำหนดใหมีการรวมรับผิดชอบระหวาง
สนามบินและสายการบิน เปนไปตามแนวทางของ ICAO และ
มาตรฐานสากลท่ีเก่ียวของ 
(4) สงเสริมความเปนธรรมและการแขงขัน การมีกฎหมายท่ีคุมครอง
สิทธิของผูโดยสารอยางชัดเจน จะชวยสงเสริมความเปนธรรมในการ
ใหบริการของสายการบินและสนามบิน และยังชวยสงเสริมการ
แขงขันที่เปนธรรมในอุตสาหกรรมการบินดวย เนื่องจากทุกฝาย
จะตองปฏิบัติตามมาตรฐานเดียวกัน  
(5) สงเสริมภาพลักษณของประเทศ: การมีกฎหมายที่ทันสมัยและ
คุมครองสิทธิของผูโดยสารอยางเหมาะสม จะชวยสงเสริมภาพลักษณ 
ท่ีดีของประเทศไทยในฐานะท่ีเปนศูนยกลางการบินในภูมิภาค 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 

สายการบินและสนามบินเพิ ่มมาตรฐาน 
และความระมัดระวังในการใหบริการ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
2.๑ ควรแกไข เนื่องจากบางสนามบินเปนสนามบินรวมกับทหาร  
หากภารกิจของทหารเปนสาเหตุที่ทำใหเกิดผลกระทบตอการยกเลิก
เท่ียวบิน เท่ียวบินลาชา กระทบตอผูโดยสาร จะเปนความรับผิดชอบ
ผู ดำเนินการสนามบินดวยหรือไม และความรับผิดของสนามบิน 
ตามวรรคสองควรยกเวนในกรณีที ่สนามบินมีความจำเปนตอง
ดำเนินการ เพื่อใหเกิดความปลอดภัย หรือการรักษาความปลอดภัย 
แกอากาศยานหรือผูโดยสาร (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด 
(มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข โดยขอใหตรวจสอบวาผูมีอำนาจในการกำหนด
มาตรการคุมครองสิทธิของผูโดยสารตามมาตรา 41/134 นั้น เปน
อำนาจของคณะกรรมการการบินพลเร ือน (กบร.) หร ือของ
ผูอำนวยการฯ เนื่องจากตามเอกสารตารางเปรียบเทียบสาระสำคัญ
การแกไขปรับปรุง พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ และที่แกไขเพิ่มเติมได
ระบุเหตุผลวาใหเปนอำนาจของผูอำนวยการฯ ในการออกขอกำหนด 
ประกอบกับ พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ มาตรา 15 (3) กำหนดให 
กบร. มีอำนาจในการกำหนดนโยบายเพ่ือคุมครองสิทธิของผูโดยสาร
หรือผูใชบริการในภาคอุตสาหกรรมการบิน สวนอำนาจของ กบร.  
ในการออกขอบังคับนั้นระบุไวเปนการเฉพาะในมาตรา 15 (6)  
ซึ่งเปนการกำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอและการ
ออกใบอนุญาตประกอบกิจการการบิน พลเรือน ซึ่งไมใชขอบังคับ
โดยตรงเก่ียวกับมาตรการคุมครองสิทธิของผูโดยสารหรือผูใชบริการ 
จึงขอใหพิจารณาวาการเพ่ิมเติมอำนาจในการออกขอบังคับเก่ียวกับ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สิทธิผูโดยสารในมาตรา 15 (3) มีความสอดคลองอยางเปนระบบ
กับมาตราที่เกี ่ยวของหรือไม อยางไร (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๓ ควรแกไข ดังนี้  
(1) มาตรา 41/134 เพ่ือประโยชนสาธารณะและเพ่ือคุมครอง
สิทธิของผูโดยสาร ใหคณะกรรมการการบินพลเรือนมีอำนาจ
ออกขอบังค ับของคณะกรรมการการบินพลเร ือนกำหนด
มาตรการคุมครองสิทธิของผูโดยสารในเท่ียวบินภายในประเทศ
และระหวางประเทศ โดยอยางนอยตองมีรายละเอียดดังตอไปนี้   
การปฏิเสธการรับขน ยกเลิกเที ่ยวบิน เที ่ยวบินลาชา หรือ
สัมภาระสูญหาย เสียหาย หรือลาชา  
(2) แกไข มาตรา 107/3 เปนมาตรา 107/3 (ผ ู ได รับ
ใบอนุญาตหรือใบรับรองตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ) ผูใดไม
ปฏิบัติตามขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือนเก่ียวกับ
มาตรการคุมครองสิทธิของผูโดยสารในเท่ียวบินภายในประเทศ
และระหวาง ประเทศตามมาตรา 41/134 ตองระวางโทษ
ปรับตั้งแตหาหม่ืนบาทถึงหาแสนบาท 
(3) ควรมีบทเฉพาะกาลคุ มครองบทบัญญัติที ่ออกมากอน 
พ.ร.ก. ฉบับนี้จะมีผลใชบังคับ 
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ั งสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒.๔ ไมเหมาะสม เนื่องจากตามวรรคสามของมาตราดังกลาว 
เห็นวา สนามบินมีหนาที่รวมรับผิดชอบ หากเหตุการณ เชน 
การยกเลิกเที ่ยวบิน ความลาชาของเที ่ยวบิน หรือสัมภาระ 
สูญหาย มีสาเหตุมาจากความบกพรองหรือการดำเนินงานของ
สนามบิน หรือ สนามบินมีสวนทำใหเกิดเหตุดังกลาว ทั ้งนี้
สามารถแยกออกเปนกรณีไดดังนี้ 
(1) สนามบินมีผลโดยตรง กลาวสนามบินมีสวนทำใหเกิด
เหตุการณความลาชา เชน ระบบการจัดการสนามบินมีผลทำให
เกิดความลาชา, ระบบตารางแสดงผลเที่ยวบินขัดของ เปนตน 
(2) สนามบินมีผลทางออม กลาวคือความลาชาหรือเหตุการณ 
ที่เกิดขึ ้น ไมไดเกิดจากความบกพรองของสนามบินโดยตรง  
แตเกิดจากหนวยงานอื่น เชน สายการบิน การควบคุมการจราจร 
ทางอากาศ หรือปจจัยดานความปลอดภัย ดังนั้น จึงขอความ
กรุณาจาก กพท. ในการพิจารณาทบทวนขอความในมาตรา
ดังกลาวใหมีความเหมาะสมอีกครั้ง และ  
(๓) ควรแกไข ในกรณีท่ีการยกเลิกเท่ียวบิน เท่ียวบินลาชา หรือ
สัมภาระสูญหาย เส ียหาย หรือลาช า มีสาเหตุจากความ
บกพรองหร ือการดำเน ินงานของสนามบินโดยตรง หรือ
สนามบินมีสวนทำใหเกิดเหตุดังกลาวโดยตรง เจาของหรือ
ผู ดำเนินการสนามบินตองรวมรับผิดชอบในการปฏิบัติตาม
มาตรการคุ มครองส ิทธ ิของผ ู  โดยสารตามขอบังค ับของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน ตามวรรคหนึ่ง  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ความในวรรคขางตนไมรวมถึงกรณีที ่การยกเลิกเที ่ยวบิน 
เท่ียวบินลาชา หรือสัมภาระสูญหาย เสียหาย หรือลาชา อันเกิด
จากการดำเนินงานของสนามบินซ่ึงมีวัตถุประสงคเพ่ือการรักษา
ความปลอดภัยของสนามบิน ผูโดยสาร อากาศยาน หรือบุคคล
อื่นที่เกี่ยวของ หรือเกิดจากการจัดการจราจรทางอากาศ หรือ
เปนผลจากเหตุสุดวิสัยท่ีอยูนอกเหนือการควบคุมของสนามบิน 
(ธน สรรพตานนท, บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๕ ควรแกไข โดยขอใหตรวจสอบวาผูมีอำนาจในการกำหนด
มาตรการคุมครองสิทธิของผูโดยสารตามมาตรา 41/134 นั้น 
เปนอำนาจของคณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) หรือของ
ผู อำนวยการฯ เนื ่องจากตามเอกสารตารางเปรียบเทียบ
สาระสำคัญการแกไขปรับปรุง พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ และท่ี
แกไขเพิ่มเติมไดระบุเหตุผลวาใหเปนอำนาจของผูอำนวยการฯ 
ในการออกขอกำหนด ประกอบกับ พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ 
มาตรา 15 (3) กำหนดให กบร. ม ีอำนาจในการกำหนด
นโยบายเพื ่อคุ มครองสิทธิของผู โดยสารหรือผู ใชบริการใน
ภาคอุตสาหกรรมการบิน สวนอำนาจของ กบร. ในการออก
ขอบังคับนั้นระบุไวเปนการเฉพาะในมาตรา 15 (6) ซ่ึงเปนการ
กำหนดหลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการขอและการออก
ใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน ซึ่งไมใชขอบังคับ
โดยตรงเกี ่ยวกับมาตรการคุ มครองสิทธิของผู โดยสารหรือ
ผูใชบริการ จึงขอใหพิจารณาวาการเพิ่มเติมอำนาจในการออก
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขอบังคับเกี ่ยวกับสิทธิผู โดยสารในมาตรา 15 (3) มีความ
สอดคลองอยางเปนระบบกับมาตราท่ีเก่ียวของหรือไม อยางไร 
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 

๒๘ มาตรา ๓๐ ใหยกเลกิความใน 
มาตรา ๔๔ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชกำหนดแกไข
เพ่ิมเติมพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. 
๒๕๕๘ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๔๔ ผูขออนุญาตเปน 
ผูประจำหนาท่ีตองมีคุณสมบัติ 
ดังตอไปนี้ 
(๑) มีสัญชาติไทย เวนแตเปนกรณี
การขอเทียบโอนใบอนุญาต 
ผูประจำหนาท่ีตามมาตรา ๕๐/๖ 
(๒) มีความประพฤติเรียบรอย 
(๓) มีอาย สุขภาพรางกายสมบูรณ 
ความรูและความชำนาญท่ีกำหนด
ไวในขอบังคับ 
เม่ือมีความจำเปนหรือมีเหตุพิเศษ
เฉพาะราย ใหผูอำนวยการมีอำนาจ

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น มาตราน ี ้ เป นการแก ไขเพ ิ ่มเต ิมเพ ื ่อให
สอดคลองกับมาตรา 50/๖ เนื ่องจากการ
ออกใบอนุญาตผูประจำหนาที่จากการเทียบ
โอนใบอน ุญาตผ ู ประจำหน าท ี ่สามารถ
ดำเนินการกับผูไมมีสัญชาติไทยได โดยเปน
ขอแนะนำจากการผูเชี่ยวชาญของ ICAO 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ยกเวนคุณสมบัติตามท่ีกำหนดใน
วรรคหนึ่งไดตามหลักเกณฑและ
เง่ือนไขท่ีผูอำนวยการประกาศ
กำหนด” 

๒๙ มาตรา ๓๑ ใหยกเลิกความใน
มาตรา ๕๐/๑ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๖๒ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๕๐/๑ หามมิใหผูไดรับ
ใบอนุญาตผูประจำหนาท่ีรวมท้ัง
สมาชิกลูกเรือปฏิบัติหนาท่ีเม่ือ 
(๑) ตกอยูภายใตสารออกฤทธิ์ต
อจิตประสาท โดยเหตุผลท่ีวาจะ
ทำใหสมรรถนะของบุคคลเสื่อมลง 
(๒) ใชสารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท
ภายในเวลาแปดชั่วโมงกอนปฏิบัติ
หนาท่ี 
ใหผูอำนวยการมีอำนาจกำหนดใหมี
การตรวจสอบการใชสารออกฤทธิ์
ตอจิตประสาทในลักษณะท่ีอาจ

๒ 
๓๔% 

๔ 
๖๖% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๖ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการแกไขเพื่อใหเกิดสภาพบังคับ
แกผูไดรับใบอนุญาตผูประจำหนาที่และสมาชิกลูกเรือที่ฝาฝน 
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก 
(1) สอดคลองกับมาตรฐานสากล รางมาตรานี้ไดนำหลักการ 
และข อกำหนดของ ICAO Annex 1 Personnel Licensing 
และ Annex 6 Operation of Aircraft มาบัญญัติไวในกฎหมาย 
ซึ่งเปนการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยดานการบินของ
ประเทศไทยใหเทียบเทาสากล 
(2) ครอบคลุมและชัดเจน รางมาตรานี้ไดกำหนดขอบเขตของ 
"สารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท" ไวอยางชัดเจน ครอบคลุมท้ังสาร
เสพติด ยา และสารอื่น ๆ ที่มีผลตอสมรรถนะในการปฏิบัติ
หนาท่ี ทำใหไมเกิดชองวางในการตีความและการบังคับใช  
(3) ใหอำนาจท่ีจำเปน รางมาตรานี้ไดใหอำนาจแกผูอำนวยการ 
ในการกำหนดมาตรการและวิธีการตรวจสอบการใชสารออก
ฤทธิ์ตอจิตประสาท รวมถึงใหอำนาจพนักงานเจาหนาที่ในการ

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากเปนการแกไขเพิ่มเติมเพื่อใหเปน 
ไปตามหล ักการของภาคผนวก 1 และ
ภาคผนวก ๖ ของอนุสัญญาวาดวยการบิน
พลเรือนระหวางประเทศ โดยไดรับความเห็น
ไปดำเนินการแกไขปรับปรุงมาตรา 15/10 
(6) โดยเพิ ่มคำวาลูกเรือ หรือบุคคลอื ่นท่ี
เกี่ยวของกับการบินพลเรือนเขาไปดวย และ
ปรับปรุงบทกำหนดโทษใหสอดคลองกัน 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กระทบหรือเปนอุปสรรคตอการ
ปฏิบัติหนาท่ีของผูไดรับใบอนุญาต
ผูประจำหนาท่ีและสมาชิกลูกเรือ 
กอน หลัง หรือในระหวางการ
ปฏิบัติหนาท่ีได 
ใหพนักงานเจาหนาท่ีท่ีผูอำนวยการ
มอบหมาย มีอำนาจตรวจสอบ 
ผูไดรับใบอนุญาตผูประจำหนาท่ี
และสมาชิกลูกเรือ กอน หลัง หรือ
ในระหวางการปฏิบัติหนาท่ี และใน
กรณีท่ีผูไดรับใบอนุญาตผูประจำ
หนาท่ีหรือสมาชิกลูกเรือผูใด 
ไมยอมใหตรวจสอบ หรือขัดขวาง
การตรวจสอบ ใหพนักงาน
เจาหนาท่ีมีอำนาจกักตัวผูนั้นไวได
ตามความจำเปน และในกรณีท่ี
พบวาผูนั้นไดกระทำความผิดตาม
วรรคหนึ่ง ใหสงตัวใหพนักงาน
สอบสวนเพ่ือดำเนินคดีตอไป 
วิธีการตรวจสอบ การกักตัว และ
การสงตัวใหพนักงานสอบสวนตาม

ตรวจสอบและกักตัวผูที ่ฝาฝน ซึ่งเปนอำนาจที่จำเปนในการ
กำกับดูแลความปลอดภัย  
(4) คุมครองสิทธิ รางมาตรานี้ไดกำหนดใหการตรวจสอบตอง
กระทำตามระเบียบที่ผูอำนวยการประกาศกำหนด ซึ่งเปนการ
คุมครองสิทธิของผูถูกตรวจสอบไมใหถูกใชอำนาจโดยมิชอบ  
5) มีขอยกเวนที่เหมาะสม รางมาตรานี้ไดกำหนดขอยกเวน
สำหรับสารบางชนิดท่ีใชกันท่ัวไป เชน กาแฟและบุหรี่ ซ่ึงแสดง
ใหเห็นถึงความเขาใจในบริบททางสังคมและวัฒนธรรม  
(6) กำหนดโทษที่เหมาะสมสำหรับผูฝาฝน ซึ่งมีความเหมาะสม
กับความรายแรงของการกระทำความผิด 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข บวท. เห็นดวยในหลักการเบื ้องตน ทั ้งนี้   
มีขอเสนอแนะเพิ่มเติมวาควรนำนิยามคำวา “สารออกฤทธิ์ตอ 
จิตประสาท” ตามวรรคทายของมาตราดังกลาวไปบัญญัติไวใน
บทนิยามในมาตรา 4 เพื่อกรณีที่ในอนาคตจะมีการใชถอยคำนี้ 
ในมาตราอื่น ๆ ทั้งนี้ เจตนารมณในการใชคำนิยามดังกลาว
อาจจะเปลี่ยนแปลงตามสถานการณที่เกิดขึ้นในอนาคต ดังนั้น 
เพื่อใหรองรับการนำไปใชในกรณีตาง ๆ และเพื่อความเปนระบบ 
ในการตรากฎหมาย การกำหนดไวในคำนิยามจะทำใหสามารถ
ใชถอยคำดังกลาวได เม่ือมีการอางอิงในมาตราอ่ืน ๆ ตอไป 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
วรรคสาม ใหเปนไปตามระเบียบท่ี
ผูอำนวยการประกาศกำหนด 
เพ่ือประโยชนแหงมาตรานี้  
“สารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท” 
หมายความวา แอลกอฮอล ฝน 
กัญชา ยากดประสาทและ 
ยานอนหลับ โคเคน สารกระตุน 
ดานจิตประสาทตัวอ่ืน สารท่ีทำให
เกิดภาพหลอน และสารระเหย  
ไมรวมถึงกาแฟและบุหรี่” 
 

๒.๒ ควรแกไข ดังนี้ กพท. ควรมีอำนาจดุลยพินิจออกขอปฏิบัติ
และขอหามไดตามความจำเปน ไมวาจะเปนเรื่องสารออกฤทธิ์
ตอประสาทหรือเรื่องอื่น โดยใชกับผูปฏิบัติหนาที่ดานการบิน 
พลเรือนทุกตำแหนง ไมจำกัดเฉพาะผูประจำหนาท่ี หรือสมาชิก
ลูกเรือเทานั้น ดังนั้น จึงควรพิจารณาปรับปรุงมาตรา 15/10 (6) 
โดยเพิ ่มคำวา ลูกเรือ หรือบุคคลอื ่นที ่เกี ่ยวของกับการบิน 
พลเรือนเขาไปดวย พรอมทั้งปรับปรุงบทกำหนดโทษใหเกิด
ความเหมาะสม (ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท / ผศ.ดร.ลลิล  
กอวุฒิกุลรังสี / นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล 
ตันติกุล) 
๒.๓ ควรแกไข แมวาจะเห็นดวยในหลักการเบื ้องตน ทั ้งนี้  
มีขอเสนอแนะเพิ่มเติมวาควรนำนิยามคำวา “สารออกฤทธิ์ตอ
จิตประสาท” ตามวรรคทายของมาตราดังกลาวไปบัญญัติไวใน
บทนิยามในมาตรา 4 เพื่อกรณีที่ในอนาคตจะมีการใชถอยคำนี้
ในมาตราอื่น ๆ ทั้งนี้ เจตนารมณในการใชคำนิยามดังกลาว
อาจจะเปลี่ยนแปลงตามสถานการณที่เกิดขึ้นในอนาคต ดังนั้น 
เพื่อใหรองรับการนำไปใชในกรณีตาง ๆ และเพื่อความเปน
ระบบในการตรากฎหมายการกำหนดไวในคำนิยามจะทำให
สามารถใชถอยคำดังกลาวได เมื่อมีการอางอิงในมาตราอื่น ๆ 
ตอไป (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย 
จำกัด) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒.๔ ควรแกไข ควรครอบคลุมบุคคลากรท่ีปฏิบัติงานภาคพ้ืนใน
สนามบินดวย  
(นายบุษปะ ตะวิชัย, บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 

๓๐ มาตรา ๓๒ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน
มาตรา ๕๐/๙ ทวิ และมาตรา  
๕๐/๙ ตรี แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 
“มาตรา ๕๐/๙ ทวิ หามมิให 
บุคคลใดปฏิบัติหนาท่ีนายแพทย
ผูตรวจดานเวชศาสตรการบิน 
พลเรือน เวนแตจะไดรับการแตงตั้ง
จากสำนักงานการบินพลเรือน 
แหงประเทศไทย 
ประเภทของนายแพทยผูตรวจ 
ดานเวชศาสตรการบินพลเรือน 
คุณสมบัติและลักษณะของผูขอรับ
การแตงตั้ง การขอรับการแตงตั้ง 
การแตงตั้งและการออกใบสำคัญ
การแตงตั้ง อายุใบสำคัญการแตงตั้ง 
การตออายุใบสำคัญการแตงตั้ง 
หนาท่ีและขอหามในการปฏิบัติ
หนาท่ี การพักใชหรือเพิกถอน

๑ 
(๑๕%) 

๖ 
(๘๕%) 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๗ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม เนื่องจาก เพื่อใหสามารถกำกับดูแล 
เวชศาสตรการบินพลเรือนได 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยไมเสนอขอคิดเห็นเพ่ืมเติม (๒ ราย) 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ มาตรา ๕๐/๙ ทวิ หลักการพื ้นฐานของรางมาตรานี ้ท่ี
กำหนดใหหามมิใหบุคคลใดปฏิบัติหนาที่นายแพทยผูตรวจดาน
เวชศาสตรการบินพลเรือน เวนแตจะไดรับการแตงตั ้งจาก 
กพท. นั้น เปนหลักการที่ ถูกตอง เหมาะสม และสอดคลองกับ
มาตรฐานสากลของ ICAO ตามภาคผนวก 1 อยางยิ่ง การรวม
ศูนยอำนาจในการแตงตั ้งผู ตรวจทางการแพทยดานการบิน 
(AME) ไวท่ีหนวยงานกำกับดูแลเพียงแหงเดียว เปนหัวใจสำคัญ
ของการสรางระบบความปลอดภัยดานสุขภาพของผูปฏิบัติ
หนาท่ีในอุตสาหกรรมการบินใหมีมาตรฐานเดียวกันท่ัวประเทศ 
สามารถควบคุมคุณภาพ ตรวจสอบได และสรางความเชื่อม่ันใน
ระดับสากล อยางไรก็ตาม รางมาตราดังกลาวที่นำเสนอนั้น
ยังคงเปนเพียง "โครงสรางหลัก" ที่ยังขาดรายละเอียดเชิงลึก

รับขอคิดเห็นไปพิจารณา โดยคงเนื้อหาไว
ตามรางมาตรานี่เสนอ เนื่องจาก กพท. จะ
ออกกฎระเบ ียบลำด ับรองเพ ื ่อกำหนด
รายละเอียดในเรื ่องนี้ซึ ่งตองสอดคลองกับ
มาตราฐานตามภาคผนวก 1  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ใบสำคัญการแตงตั้ง แบบใบสำคัญ
การแตงตั้ง เง่ือนไขแนบทาย
ใบสำคัญการแตงตั้ง และเรื่องอ่ืนท่ี
เก่ียวกับการแตงตั้งนายแพทย
ผูตรวจดานเวชศาสตรการบิน 
พลเรือนตามวรรคหนึ่ง ใหเปน 
ไปตามหลักเกณฑและวิธีการตาม 
ท่ีกำหนดในขอกำหนดของ
ผูอำนวยการ 
มาตรา ๕๐/๙ ตรี หามมิใหบุคคลใด
ดำเนินการเปนศูนยเวชศาสตร 
การบินพลเรือนหรือสถานท่ีตรวจ
เวชศาสตรการบินพลเรือน เวนแต
จะไดรับการแตงตั้งจากสำนักงาน 
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย  
คุณสมบัติและลักษณะของผูขอรับ
การแตงตั้ง การขอรับการแตงตั้ง 
การแตงตั้งและการออกใบสำคัญ
การแตงตั้ง อายุใบสำคัญการแตงตั้ง 
การตออายุใบสำคัญการแตงตั้ง 
หนาท่ีและ ขอหามในการปฏิบัติ
หนาท่ี การพักใชหรือเพิกถอน

ในทางปฏิบัติ ซึ ่งหากปลอยใหมีผลบังคับใชเพียงเทานี้ อาจ
กอใหเกิดปญหาในการตีความ การบังคับใชที่ไมสอดคลองกัน 
และอาจไมครอบคลุมพลวัตของวงการเวชศาสตรการบินท่ี
เปลี ่ยนแปลงไปในอนาคต ดังนั ้น เพื ่อใหกฎหมายฉบับนี ้ มี
ประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และคุณภาพสูงสุดตามเจตนารมณ 
สมควรอยางยิ ่งที ่จะตองมีการแกไขเพิ ่มเติมหลักการและ
รายละเอียดใหครบถวนสมบูรณในทุกมิติ ในประเด็นตอไปนี้ 
(1) หลักการดานคุณสมบัติ การจำแนกประเภท และขอบเขต
อำนาจหนาที่ของนายแพทยผูตรวจฯ กฎหมายไมควรเพียงแค
ใหอำนาจในการ "แตงตั้ง" แตตองกำหนดกรอบวา "ใคร" ที่จะ
ถูกแตงตั้งได และมีขอบเขตอำนาจอยางไร เพื่อสรางมาตรฐาน
และความชัดเจน ไดแก คุณสมบัติพื ้นฐาน ตองเปนผู ไดรับ
ใบอนุญาตประกอบวิชาชีพเวชกรรม ผานการฝกอบรมหลักสูตร
ดานเวชศาสตรการบินที่ กพท. รับรอง มีประสบการณ และ 
ไมมีลักษณะตองหาม เชน มีผลประโยชนทับซอนที่อาจกระทบ
ตอการวินิจฉัย มีการจำแนกประเภทของนายแพทยผู ตรวจฯ 
ตามระดับของใบสำคัญแพทยในแตละชั้นท่ีสามารถตรวจได มี
ขอบเขตอำนาจที่กำหนดใหชัดเจนวานายแพทยแตละประเภท
สามารถตรวจ ประเมิน และวินิจฉัยผูประจำหนาที่ประเภทใด
ไดบาง รวมถึงการกำหนดใหนายแพทยผูตรวจฯ อาวุโส หรือ
คณะผูเชี่ยวชาญ สามารถพิจารณาในกรณีที่ซับซอนหรือกรณี
อุทธรณได 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ใบสำคัญการแตงตั้ง แบบใบสำคัญ
การแตงตั้ง เง่ือนไขแนบทาย
ใบสำคัญการแตงตั้ง และเรื่องอ่ืนท่ี
เก่ียวกับการแตงตั้งศูนยเวชศาสตร
การบินพลเรือนหรือสถานท่ีตรวจ
เวชศาสตรการบินพลเรือนตาม
วรรคหนึ่ง ใหเปนไปตามหลักเกณฑ
และวิธีการ ตามท่ีกำหนดใน
ขอกำหนดของผูอำนวยการ” 

(๒) หลักการดานกระบวนการแตงตั้ง การตออายุ การพักใช 
และการเพิกถอน ที่โปรงใสและตรวจสอบได เพื่อสรางธรรมาภิ
บาลในระบบการแตงตั ้ง และใหความเปนธรรมกับทุกฝาย 
ตั้งแตกระบวนการแตงตั้ง วาระการดำรงตำแหนง การตออายุ
การพักใชและเพิกถอน 
(๓ )  หล ักการด  านการกำก ับด ูแลและประก ันค ุณภาพ 
(Oversight and Quality Assurance) มีกลไกการตรวจสอบ
จาก กพท. มีระบบรายงาน การสรางมาตรฐานเพื่อปรับเทียบ
มาตรฐาน (Calibration Meeting) ระหวางนายแพทยผูตรวจฯ 
ทุกคน เพ่ือใหเกิดแนวทางการวินิจฉัยท่ีเปนมาตรฐานเดียวกัน 
(๔) หล ักการในการมอบอำนาจให กพท. ออกกฎหมาย 
ลำดับรอง เพื่อกำหนดรายละเอียดในเรื่องตาง ๆ ตามหลักการ
ขางตน ซึ่งจะทำใหระบบมีความยืดหยุน สามารถปรับปรุงให
ทันตอการเปลี ่ยนแปลงของวิทยาการทางการแพทยและ
มาตรฐานสากลไดโดยไมตองแกไขพระราชบัญญัติฯ ทุกครั้ง 
จึงมีขอเสนอแนะเชิงถอยคำเพื่อการแกไข โดยเพิ่มวรรคสอง
และวรรคสามเขาไป ดังนี้ 
มาตรา XX "หามมิใหบุคคลใดปฏิบัติหนาที่นายแพทยผูตรวจ
ดานเวชศาสตรการบินพลเรือน เวนแตจะไดรับการแตงตั้งจาก
สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
การกำหนดประเภท คุณสมบัติ ลักษณะตองหาม หลักเกณฑ 
วิธีการ และเงื ่อนไขในการขอรับการแตงตั้ง การแตงตั้ง การ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ออกใบสำคัญการแตงตั้ง อายุใบสำคัญการแตงตั้ง การตออายุ
ใบสำคัญการแตงตั้ง ขอบเขตหนาที่และความรับผิดชอบ การ
กำกับดูแล การประเมินผล การพักใช และการเพิกถอนการ
แตงตั้งนายแพทยผู ตรวจดานเวชศาสตรการบินพลเรือน ให
เปนไปตามท่ีกำหนดในขอกำหนดของสำนักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทย 
บรรดานายแพทยผูตรวจดานเวชศาสตรการบินพลเรือนท่ีไดรับ
การแตงตั้งอยูกอนวันที่พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ ใหยังคง
ปฏิบัติหนาที่ตอไปไดจนกวาจะสิ้นสุดวาระ หรือจนกวาจะถูก
เพิกถอนการแตงตั ้ง แตทั ้งนี ้ต องดำเนินการใหเปนไปตาม
ข อกำหนดท ี ่ออกตามความในวรรคสอง ภายในเวลาท่ี
ผูอำนวยการกำหนด" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๓ ควรแกไข 
(๑) การยอมรับในหลักการพื้นฐาน (Principle Acceptance) 
ของรางมาตรานี้ รางมาตรานี้มุงประสงคจะใหการปฏิบัติหนาท่ี
ของ "นายแพทยผูตรวจดานเวชศาสตรการบินพลเรือน (AME) 
อยู ภายใตการกำกับดูแลของ กพท. นั ้น เปนสิ ่งที ่ถ ูกตอง 
เหมาะสม และจำเป นอยางย ิ ่งยวด ในมุมมองของความ
ปลอดภัยดานการบิน (Aviation Safety) ซึ่งเปนหัวใจสำคัญ
สูงสุดของการเดินอากาศ เหตุผลคือ มาตรฐานสากลตาม 
Annex 1 กำหนดใหร ัฐภาคีตองมีระบบในการรับรองและ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กำกับดูแลบุคลากรทางการแพทยที ่จะทำหนาที ่ประเมิน
สมรรถภาพรางกายและจิตใจของผู ประจำหนาที ่ (Flight 
Crew) เพื่อใหมั ่นใจวาบุคลากรทางการบินมีสุขภาพสมบูรณ
พรอมปฏิบัติหนาที่ไดอยางปลอดภัย มีความเปนเอกภาพของ
มาตรฐาน การรวมศูนยอำนาจในการแตงตั้งไวที่ กพท. เพียง
แหงเดียว เปนหลักประกันในเบื้องตนวาจะมีการใชมาตรฐาน
ทางการแพทย และกระบวนการประเมิน  ที่เปนไปในทิศทาง
เดียวกันทั่วราชอาณาจักร ลดความเสี่ยงจากความคลาดเคลื่อน
ในการวินิจฉัยซึ่งอาจนำไปสูหายนะได มีความรับผิดชอบและ
การตรวจสอบยอนกลับ (Accountability & Traceability) 
เม่ือ กพท. เปนผูแตงตั้ง ยอมหมายถึง กพท. ตองรับผิดชอบตอ
คุณภาพและผลการปฏิบัติงานของ AME ที ่ตนแตงตั ้ง และ
สามารถตรวจสอบยอนกลับไดในกรณีที่เกิดอุบัติการณหรือ
อุบัติเหตุที่อาจมีสาเหตุมาจากปจจัยดานสุขภาพของผูประจำ
หนาที่ ดังนั้น หลักการที่ปรากฏในรางมาตรานี้จึงสอดคลองกับ
พันธกรณีระหวางประเทศและหลักความปลอดภัยสากลอยาง
ไมอาจปฏิเสธได  
(๒) ประเด็นขอควรพิจารณาและจุดออนของรางมาตราฉบับ
ปจจุบัน แมหลักการจะถูกตอง แต "ถอยคำ" และ "วิธีการ" ท่ี
รางมาตรานี้เลือกใช คือการใชคำวา "ไดรับการแตงตั้งจาก" นั้น 
มีความแข็งกระดาง ขาดความยืดหยุน และอาจกอใหเกิดปญหา
ในทางปฏิบัติหลายประการ ซึ่งขัดแยงกับแนวคิดการบริหาร
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
จัดการภาครัฐสมัยใหมที่เนนประสิทธิภาพ การกระจายอำนาจ 
การสงเสริมการมีสวนรวม และการบริการประชาชน อันเปนจิต
วิญญาณที่สะทอนอยูในรัฐธรรมนูญหลายมาตรา โดยสามารถ
จำแนกจุดออนได ดังนี้  
๑) ปญหาการกระจุกศูนยอำนาจในการปฏิบัติการ (Over-
centralization of Operation)  คำวา "แตงตั้ง" มีนัยของการ
ที ่ กพท. ตองเปนผู ดำเนินการคัดเลือกและออกคำสั ่งเปน
รายบุคคลหรือรายสถานพยาบาลโดยตรง ซ่ึงอาจนำไปสูสภาวะ 
" คอขวด "  ( Bottleneck) ในการบร ิ ห า รจ ั ดกา ร  ทำ ให
กระบวนการไดมาซึ่ง AME ลาชา ไมทันตอความตองการของ
อุตสาหกรรมการบินท่ีเติบโตอยางรวดเร็ว ไมสงเสริมการพัฒนา
ศักยภาพของสถานพยาบาลในสวนภูมิภาค (ขัดแยงกับหลัก
ทองถิ่นนิยม) เพราะอาจทำใหเกิดการ "เลือก" แตงตั้งเฉพาะ
สถานพยาบาลขนาดใหญในเขตเมืองหลวงหรือเมืองหลัก สงผล
ใหบุคลากรทางการบินในพื ้นที ่ห างไกลตองเสียเวลาและ
คาใชจายสูงในการเดินทางเพ่ือเขารับการตรวจ (ขัดแยงกับหลัก
ประชานิยม) กพท. ซ่ึงเปนองคกรกำกับดูแล อาจไมมีทรัพยากร
บุคคลและความเชี ่ยวชาญเพียงพอที ่จะ "บริหารจัดการ"  
การแตงตั้งและกำกับดูแล AME จำนวนมากท่ัวประเทศไดอยาง
มีประสิทธิภาพสูงสุด หากตองลงมือทำเองท้ังหมด  
๒) การขาดความชัดเจนในกระบวนการ หลักเกณฑ และ 
ธรรมาภิบาล รางมาตรานี้ใหอำนาจ กพท. อยางกวางขวางโดย
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ไมมีการกำหนดกรอบของกระบวนการไวเลยแมแตนอย ซ่ึงอาจ
นำไปสู การใชอำนาจตามอำเภอใจ ขาดความโปรงใส และ 
ไม สามารถตรวจสอบได ไม ม ีการระบุถ ึงหลักเกณฑและ
คุณสมบัติของบุคคลหรือสถานพยาบาลที่จะไดรับการแตงตั้ง, 
กระบวนการคัดเลือก, วาระการดำรงตำแหนง,การตออายุ, การ
ประเมินผล, และกระบวนการเพิกถอนการแตงตั้งที่ชัดเจน ซ่ึง
ทั ้งหมดนี ้เปนองคประกอบสำคัญของหลักนิติธรรม ตามท่ี
รัฐธรรมนูญรับรองไว  
๓) สุมเสี่ยงตอการสรางสภาวะก่ึงผูกขาด การใชระบบ "แตงตั้ง" 
อาจทำใหเกิดกลุม AME หรือสถานพยาบาลเพียงไมกี ่แหงท่ี
ไดรับการแตงตั้ง ทำใหขาดการแขงขันในการใหบริการ ซึ่งอาจ
สงผลตอราคาและคุณภาพของการบริการในระยะยาว ไมเปน
การสงเสริมการพัฒนาองคความรูดานเวชศาสตรการบินให
แพรหลาย  
๔) ความสอดคลองกับรัฐธรรมนูญในมิติของการกระจายอำนาจ
และเสรีภาพในการประกอบอาชีพ แมจะไมขัดตอรัฐธรรมนูญ
โดยตรงในประเด็นความปลอดภัย แตรูปแบบที่นำเสนออาจไม
สอดคลองกับเจตนารมณของรัฐธรรมนูญในหมวด ๕ หนาท่ี 
ของรัฐ มาตรา ๕๒, ๗๑, ๗๒ และ ๗๖ ท่ีมุงสงเสริมการกระจาย
อำนาจ พัฒนาระบบการบริหารราชการแผนดินใหมีประสิทธิภาพ 
และการจัดทำบริการสาธารณะใหทั่วถึง อาจถูกตีความไดวา
เปนการจำกัดเสรีภาพในการประกอบวิชาชีพของแพทยผู มี
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ความสามารถ (รัฐธรรมนูญ มาตรา ๔๐) เกินความจำเปน  
หาก กพท. ไมไดกำหนดหลักเกณฑการแตงตั้งที่เปดกวางและ
เปนธรรม  
(๓) หลักการและแนวทางในการแกไข เพื ่อใหรางกฎหมาย 
ฉบับนี้บรรลุวัตถุประสงคดานความปลอดภัยสูงสุด ควบคูไปกับ
การเปนกฎหมายที่ทันสมัย มีประสิทธิภาพ สงเสริมการพัฒนา
อยางยั่งยืน และสอดคลองกับเจตนารมณของรัฐธรรมนูญ ขอ
เสนอใหแกไขรางมาตรา ๕๐/๔/๑ โดยยึดหลักการสำคัญดังนี้ 
หลักการที่ 1 "การกำกับดูแลโดยรัฐ แตมิใชการดำเนินการ 
โดยร ัฐท ั ้ งหมด" เปล ี ่ยนกระบวนทัศน จาก "การแต งตั้ง 
(Appointment)" ไปสู  “การใหการรับรองและขึ ้นทะเบียน 
(Certification and Registration)" โดยแนวทางปฏิบัติ กพท. 
ย ั งคงเป นองค กรเด ียวท ี ่ม ีอำนาจส ูงส ุดในการกำหนด 
"มาตรฐาน" แตเปดใหบ ุคคลหรือสถานพยาบาลใดๆ ที ่ มี
คุณสมบัติตรงตามมาตรฐานนั้น สามารถยื่นขอรับการรับรอง
และขึ้นทะเบียนเปน AME ได ผลลัพธ คือ กพท. จะเปลี่ยน
บทบาทจาก "ผูปฏิบัติ" มาเปน "ผู กำกับดูแล"  อยางเต็มตัว  
ซึ่งตรงตามภารกิจหลักขององคกร สงเสริมใหเกิดการแขงขัน
โดยคุณภาพ และกระจายการบริการออกไปสูภูมิภาคไดอยาง
เปนธรรมชาติ  
หลักการที ่ 2 "การมอบอำนาจตองมีขอบเขตที ่ชัดเจนและ
ตรวจสอบได" ตองกำหนดกรอบใหชัดเจนวา กพท. มีอำนาจใน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การออก "ขอกำหนด" หรือ "ประกาศ" ในระดับอนุบัญญัติเพ่ือ
กำหนดรายละเอียดในเรื่องตางๆ ที่เกี่ยวของทั้งหมด แนวทาง
ปฏิบัติจึงเพิ่มเติมวรรคสองของรางมาตรานี้ เพื่อระบุใหชัดเจน
วาใหผูอำนวยการฯ มีอำนาจออกขอกำหนดในเรื่องตอไปนี้เปน
อยางนอย ในเรื่องคุณสมบัติโดยละเอียดของนายแพทยผูตรวจ
และสถานตรวจเวชศาสตรการบิน การจำแนกประเภทหรือชั้น
ของนายแพทยผู ตรวจ กระบวนการยื่นคำขอ การตรวจสอบ 
การทดสอบ และการประเมินเพื่อใหการรับรองมาตรฐานการ
ปฏิบัติหนาที่ จรรยาบรรณ และขอพึงระวัง หลักเกณฑการตอ
อายุใบรับรอง การพักใช และการเพิกถอนใบรับรอง ระบบการ
ควบคุมคุณภาพ การรายงาน และการตรวจสอบ (Audit)  
หลักการที่ 3 "การสงเสริมการพัฒนาศักยภาพและกระจาย
ความเจริญ" อาจเพิ่มเติมในวรรคทายของรางมาตรานี้วา "การ
ออกขอกำหนดตามวรรคสอง ใหคำนึงถึงการสงเสริมและ
พัฒนาบุคลากรดานเวชศาสตรการบินใหมีจำนวนเพียงพอ การ
กระจายการใหบริการอยางทั่วถึง และการปองกันภาระอันเกิน
ควรแกประชาชน"  
โดยมีขอเสนอเชิงถอยคำของรางมาตรานี้ ดังนี้ 
"มาตรา ๕๐/๙/๑ หามมิใหบุคคลใดปฏิบัติหนาที่นายแพทย
ผู ตรวจดานเวชศาสตรการบินพลเรือน เวนแตจะไดรับการ
รับรองและขึ ้นทะเบียนจากสำนักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทย การขอรับการรบัรอง การข้ึนทะเบียน การตออายุ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ทะเบียน การพักใช และการเพิกถอนทะเบียนนายแพทยผูตรวจ
ดานเวชศาสตรการบินพลเรือน ใหเปนไปตามหลักเกณฑ 
วิธีการ และเงื ่อนไขที่กำหนดในขอกำหนดของผูอำนวยการ
สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย ขอกำหนดตาม
วรรคสอง อยางนอยตองประกอบดวยเรื่องดังตอไปนี้  
(๑) คุณสมบัติและลักษณะตองหามของนายแพทยผูตรวจดาน
เวชศาสตรการบินพลเรือน โดยอาจจำแนกตามประเภทหรือชั้น
ของใบสำคัญแพทยท่ีทำการตรวจได  
(๒) มาตรฐานของสถานพยาบาล เครื ่องมือ และอุปกรณท่ี
จำเปน  
(๓) กระบวนการและมาตรฐานในการตรวจประเมินสมรรถภาพ
รางกายและจิตใจ  
(๔) หนาที่ จรรยาบรรณ และความรับผิดชอบของนายแพทย
ผูตรวจ  
(๕) ระบบการควบคุมคุณภาพ การตรวจสอบติดตาม และการ
ประเมินผลการปฏิบัติหนาท่ี  
การออกขอกำหนดตามวรรคสอง ใหคำนึงถึงการสงเสริมและ
พัฒนาบุคลากรดานเวชศาสตรการบินใหมีจำนวนเพียงพอ  
การกระจายการใหบริการอยางทั่วถึง และการปองกันภาระอัน
เกินควรแกผูเขารับบริการ" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๔ มาตรา ๕๐/๙ ตร ี 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑) เจตนารมณของมาตรานี้คือการยกระดับการกำกับดูแล
มาตรฐานดานเวชศาสตรการบิน ซึ่งเปนหัวใจสำคัญของความ
ปลอดภัยทางการบิน เนื่องจากสมรรถภาพทางรางกายและ
จิตใจของผูประจำหนาท่ี และผูควบคุมการจราจรทางอากาศ  
มีผลโดยตรงตอการตัดสินใจในภาวะวิกฤตและความปลอดภัย
ของผู โดยสารและสาธารณชน การกำหนดใหศูนยฯ หรือ
สถานที่ตรวจฯ ตองอยูภายใตการกำกับดูแลของ กพท. จึงเปน
มาตรการท่ีถูกตองและจำเปนอยางยิ่ง 
(๒) ขอควรพิจารณาและจุดออนของถอยคำในรางมาตรา
ปจจุบัน แมหลักการจะถูกตอง แตการใชถอยคำวา “ไดรับการ
แตงตั้ง” (appointed) ถือเปนจุดออนท่ีสำคัญท่ีสุดและมีนัยยะ
ที ่จำกัดเกินไปสำหรับระบบการกำกับดูแลที ่ทันสมัยและมี
ประสิทธิภาพสูงสุด ดวยเหตุผลดังนี้ 
๑) ความคลุมเครือและขอจำกัดของคำวา "แตงตั้ง"*นัยยะของ
การคัดเลือก ไมใชการรับรองมาตรฐาน คำวา "แตงตั ้ง" มี
ความหมายในเชิงการคัดเลือก (selection) โดยผู มีอำนาจ 
มากกวาจะเปนการใหการรับรอง (certification) แกผู ที ่ มี
คุณสมบัติตามมาตรฐานที่กำหนดไว ซึ่งอาจนำไปสูการผูกขาด 
มีจำนวนผูใหบริการจำกัด และขาดความโปรงใสในการคัดเลือก 
อาจถูกมองไดว าเปนการเอื ้อประโยชนใหแกหนวยงานใด
หนวยงานหนึ่งโดยเฉพาะขาดกลไกการกำกับดูแลตอเนื ่อง
ระบบการ "แตงตั้ง" ไมไดสื ่อถึงกระบวนการกำกับดูแลอยาง



113 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ตอเนื ่อง เชน การตรวจสอบประจำป (Audit), การตออายุ,  
การสั่งพักใช หรือการเพิกถอน การใชคำนี ้อาจทำให กพท.  
ขาดฐานอำนาจทางกฎหมายที่ชัดเจนในการเขาไปตรวจสอบ
เพื่อคงไวซึ่งมาตรฐานหลังจากการแตงตั้งไปแลว ไมสอดคลอง
กับศัพทเทคนิคสากลในวงการการบินสากล การกำกับดูแล
องคกรตางๆ จะใชคำวา "Certification" (การใหใบรับรอง) 
หร ือ "Approval" (การให ความเห ็นชอบ) ซ ึ ่ งหมาย ถึง
กระบวนการที ่องคกรนั ้นๆ ตองแสดงใหเห ็นว าตนเองมี
คุณสมบัติตรงตามขอบังคับ (Regulations) ทุกประการ จึงจะ
ไดรับใบรับรองใหประกอบกิจการได  
๒) ไมรองรับการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบิน ระบบการ 
"แตงตั ้ง" ที ่อาจมีผ ู ให บร ิการเพียงไมก ี ่ราย จะกลายเปน  
"คอขวด" สำคัญเมื่ออุตสาหกรรมการบินของประเทศเติบโตข้ึน 
บุคลากรการบินมีจำนวนมากขึ้น ความตองการในการตรวจ
รางกายเพื ่อออกและตออายุใบสำคัญแพทยจะสูงขึ ้น แต
สถานพยาบาลที่สามารถใหบริการไดกลับมีจำกัด ทำใหเกิด
ความลาชาและสงผลกระทบตออุตสาหกรรมในภาพรวม  
(๓) ขาดกรอบทางกฎหมายในการกำหนดรายละเอียดที่จำเปน 
แมในวรรคสองจะใหอำนาจผูอำนวยการกำหนดหลักเกณฑและ
วิธีการ แตกรอบหลักในวรรคหนึ่งท่ีใชคำวา "แตงตั้ง" ยังคงเปน
ขอจำกัดทางกฎหมาย การเปลี่ยนไปใชคำวา "ไดรับการรับรอง" 
หรือ "ไดรับใบอนุญาต" จะสรางกรอบท่ีแข็งแรงและชัดเจนกวา
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ในการที ่ กพท. จะออกขอบังคับหรือประกาศเพื ่อกำหนด
รายละเอียดในทุกมิติไดอยางสมบูรณ เชน มาตรฐานดาน
บุคลากร (คุณสมบัติของแพทยเวชศาสตรการบิน) มาตรฐาน
ดานเครื่องมือและอุปกรณทางการแพทยที่จำเปน ระบบการ
บร ิหารค ุณภาพ (Quality Management System - QMS) 
กระบวนการตรวจและการรายงานผลที่เปนมาตรฐาน ระบบ
การเก็บรักษาขอมูลความลับทางการแพทย ขั้นตอนการพักใช
และเพิกถอนใบรับรอง 
(๓) หลักการในการแกไขท่ีเสนอ 
๑) เปลี ่ยนจากการ "แตงตั ้ง" เปนระบบ "การใหใบรับรอง"  
เปลี ่ยนถอยคำหลักจาก "เวนแตจะไดรับการแตงตั ้ง" เปน  
"เวนแตจะไดรับใบรับรองใหเปนหนวยตรวจเวชศาสตรการบิน
พลเร ือนที ่ ได ร ับการร ับรอง (Certified Aviation Medical 
Examination Unit)" 
๒) สรางระบบที่เปดกวางและแขงขันไดตามมาตรฐาน เปด
โอกาสใหสถานพยาบาลหรือองคกรใดๆ ทั้งภาครัฐและเอกชน 
ที่มีคุณสมบัติครบถวนตามมาตรฐานที่ กพท. กำหนด สามารถ
ยื ่นขอรับใบรับรองได ซึ ่งจะชวยเพิ ่มจำนวนผูใหบริการที่มี
คุณภาพและสงเสริมการแขงขัน 
๓) ให อำนาจ กพท. อย างเต ็มที ่ ในการกำกับด ูแล (Full 
Oversight Authority) ระบุใหช ัดเจนในกฎหมายวา กพท.  
มีอำนาจในการออกขอบังคับกำหนดมาตรฐานทุกดาน มีอำนาจ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ในการเขาตรวจสอบ (Inspect/Audit) และมีอำนาจในการสั่ง
พักใช (Suspend) หรือเพิกถอน (Revoke) ใบรับรองได  
(๔) เสนอถอยคำเพ่ือประกอบการพิจารณาแกไข  
“มาตรา ๕๐/๙ ตรี หามมิใหบุคคลใดดำเนินการจัดตั ้งหรือ
ประกอบกิจการเปนศนูยเวชศาสตรการบินพลเรือน หรือหนวย
ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือน เวนแตจะไดรับใบรับรอง  
จากผู อำนวยการ การขอรับใบรับรอง การออกใบรับรอง  
การตออายุใบรับรอง อายุใบรับรอง การพักใช ใบรับรอง  
และการเพิกถอนใบรับรอง ใหเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ 
และเงื่อนไขที่กำหนดในขอบังคับ เพื่อประโยชนในการกำกับ
ดูแลให เป นไปตามมาตรฐานสากล ให ผ ู อำนวยการโดย
คำแนะนำของคณะกรรมการการบินพลเรือนมีอำนาจออก
ขอบังคับกำหนดในเรื่องดังตอไปนี้เปนอยางนอย 
(๑) คุณสมบัติและลักษณะตองหามของผูขอรับใบรับรอง  
(๒) มาตรฐานเก่ียวกับบุคลากร โดยเฉพาะคุณสมบัติของแพทย
เ วชศาสตร  กา รบ ิน  (Aviation Medical Examiner) และ
เจาหนาท่ีท่ีเก่ียวของ  
(๓) มาตรฐานเกี่ยวกับสถานที่ เครื่องมือ และอุปกรณที่จำเปน
ตอการตรวจพิสูจน  
(๔) มาตรฐานเกี่ยวกับกระบวนการและวิธีปฏิบัติในการตรวจ
รางกายและจิตใจสำหรับผูประจำหนาท่ีในประเภทตางๆ  



116 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๕) การจัดใหมีระบบบริหารคุณภาพ (Quality Management 
System) แ ล ะ ร ะ บ บ ก า ร จ ั ด ก า ร ด  า น น ิ ร ภ ั ย  ( Safety 
Management System)  
(๖) หนาที่และความรับผิดชอบของหนวยตรวจเวชศาสตรการ
บินพลเรือนท่ีไดรับการรับรอง  
(๗) การรายงานและการเก็บรักษาขอมูลทางการแพทย  
(๘) อัตราคาธรรมเนียมในการออกใบรับรองและการตออายุ
ใบรับรอง” 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๕ หลักการและเหตุผลเชิงลึกประกอบการเสนอใหแกไข 
เพื ่อใหร างกฎหมายฉบับนี ้ม ีค ุณภาพ ประสิทธ ิภาพ และ
ประสิทธิผลสูงสุดตามเจตนารมณแหงการพัฒนานิยมสมัยใหม 
มีหลักการท่ีควรเพ่ิมเติมในรางมาตรา ดังนี้  
(๑) หลักการดานความปลอดภัยและมาตรฐานสากล (Safety 
and International Standards Principle)  กฎ หมาย ต  อ ง
ไมใช แคการมอบอำนาจ แตต องเปนการสรางกรอบของ
มาตรฐานสูงสุด เพื่อใหการใชอำนาจนั้นเปนไปอยางมีหลักการ
และตรวจสอบได “การกำหนดคุณสมบัติขั้นต่ำ” กฎหมายควร
มอบอำนาจให   กพท. สามารถออกกฎหมายลำด ับรอง 
(ขอกำหนด ประกาศ) เพื ่อกำหนดคุณสมบัติและมาตรฐาน 
ขั้นต่ำของศูนยฯ ที่จะไดรับการแตงตั้งไดอยางละเอียด เชน  
- ดานบุคลากร คุณสมบัติของแพทยผูตรวจ (AME), พยาบาล 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
และเจาหนาท่ีท่ีเก่ียวของ ประสบการณ การฝกอบรมตอเนื่อง -
- ดานเครื่องมือและอุปกรณ มาตรฐานของเครื่องมือแพทยท่ี
จำเปนสำหรับการตรวจประเมินในแตละชั ้น (Class) ของ
ใบสำค ัญแพทย   การบำร ุ ง ร ั กษาและการสอบ เท ี ยบ 
(Calibration)  
- ดานสถานท่ี ความเหมาะสมของสถานที่ตั้ง การแบงสัดสวน
พื ้นที ่ ความเปนสวนตัวในการตรวจ และการรักษาความ
ปลอดภัยของขอมูลผูปวย  
- ดานระบบบริหารคุณภาพ (QMS) การกำหนดใหศูนยฯ ตองมี
ระบบ QMS เพื่อประกันคุณภาพของการบริการและการตรวจ
ประเมินใหเปนไปตามมาตรฐานอยางสม่ำเสมอ  
(๒) หลักการดานการสงเสริมและพัฒนาอยางทั่วถึง  กฎหมายที่ดี
ตองไมเปนเพียงขอจำกัด แตตองเปนเครื่องมือในการสงเสริม
และพัฒนาศักยภาพของประเทศ การรวมศูนยอำนาจไวท่ี
สวนกลางโดยขาดกลไกสงเสริม จะทำใหเกิดสภาวะคอขวดและ
จำกัดการเขาถึงบริการ การจำแนกประเภทของศูนยฯ หรือ
ระดับ (Tier) ของศูนยฯ เพ่ือรองรับความตองการท่ีหลากหลาย 
เชน ศูนยเวชศาสตรการบินพลเรือนครบวงจร (Full-Fledged 
Aeromedical Center) สามารถทำการตรวจประเมินเพื่อออก
และตออายุใบสำคัญแพทยไดทุกประเภท (Class 1, 2, 3) 
รวมถึงการตรวจวินิจฉัยกรณีซับซอน สถานท่ีตรวจเวชศาสตร
การบินพลเรือนเบื ้องตน สามารถทำการตรวจเพื ่อตออายุ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ใบสำคัญแพทยประเภทที่ไมซับซอน (เชน Class 2 สำหรับ
นักบินสวนบุคคล หรือ Class 3 สำหรับผูควบคุมการจราจร
ทางอากาศ) หรือทำการตรวจคัดกรองเบื้องตนกอนสงตอให
ศูนยครบวงจร การกระจายศูนยสูภูมิภาค กฎหมายควรกำหนด
นโยบายและสงเสริมใหมีการจัดตั้งศูนยฯ ในสวนภูมิภาคอยาง
เปนรูปธรรม โดยอาจรวมมือกับโรงพยาบาลมหาวิทยาลัย หรือ
โรงพยาบาลเอกชนชั ้นนำในจังหวัดหัวเมือง เพื ่อลดภาระ
คาใช จ ายและเวลาในการเด ินทางของบุคลากรการบินท่ี
ปฏิบัติงานอยูทั ่วประเทศ อันเปนการสงเสริมทั้งหลักประชา
นิยมและทองถ่ินนิยมสมัยใหม 
(๓) หลักการดานธรรมาภิบาล โปรงใส และการตรวจสอบได 
การมอบอำนาจใหองคกรของรัฐตองมาพรอมกับกลไกที่สราง
ความโปรงใสและเปนธรรม เพ่ือปองกันการใชอำนาจโดยมิชอบ 
มีกระบวนการที่ชัดเจน  ควรกำหนดให กพท. ตองจัดทำและ
ประกาศกระบวนการ ขั้นตอน และระยะเวลาในการยื่นคำขอ 
การพิจารณา และการแตงตั้งที่ชัดเจน กลไกการอุทธรณ ตองมี
กระบวนการสำหรับผูยื่นคำขอที่ไมไดรับการแตงตั้ง สามารถ
อุทธรณคำสั่งพรอมแสดงเหตุผลได การเปดเผยขอมูล กพท. 
ควรจัดทำทะเบียนรายชื่อศูนยฯ ที่ไดรับการแตงตั้งทั้งหมด 
พรอมระบุขีดความสามารถที่ไดรับการรับรอง และเผยแพรให
สาธารณชนและผูเก่ียวของทราบผานชองทางท่ีเขาถึงงาย  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๔) หลักการดานความยืดหยุนและการบริหารจัดการภาวะ
วิกฤต กฎหมายสมัยใหมตองมีความยืดหยุนเพียงพอท่ีจะรับมือ
กับสถานการณท่ีไมคาดฝนได การแตงตั้งเปนการเฉพาะกิจหรือ
ชั่วคราว ควรมอบอำนาจให กพท. สามารถแตงต้ังสถานพยาบาล
เปนการเฉพาะกิจหรือชั่วคราวเพ่ือปฏิบัติภารกิจดานเวชศาสตร
การบินไดในภาวะจำเปนเรงดวน เชน ในสถานการณภัยพิบัติ 
หรือโรคระบาด เพื่อใหบุคลากรการบินยังคงปฏิบัติหนาที่ได
อยางตอเนื่อง  
จึงเสนอถอยคำเพื่อการแกไข โดยเพิ่มวรรคสองและวรรคสาม
เขาไป เพ่ือใหกฎหมายมีความสมบูรณ ดังนี้   
“หามมิใหบุคคลใดดำเนินการเปนศูนยเวชศาสตรการบิน 
พลเรือนหรือสถานท่ีตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือน เวนแตจะ
ไดรับการแตงตั้งจากสำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
เพื่อใหการแตงตั้งและการกำกับดูแลศูนยเวชศาสตรการบิน 
พลเรือนหรือสถานที ่ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือนตาม 
วรรคหนึ่งเปนไปดวยความเรียบรอย มีมาตรฐานสากล และ
สงเสร ิมการพัฒนาด านการบินพลเร ือนอยางย ั ่ งย ืน ให
ผูอำนวยการมีอำนาจออกขอกำหนดในเรื่องดังตอไปนี้  
(๑) การจำแนกประเภทและระดับของศูนยเวชศาสตรการบิน
พลเรือนหรือสถานท่ีตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือน  
(๒) คุณสมบัติและลักษณะตองหามของผูขอรับการแตงตั้ง  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๓) มาตรฐานดานบุคลากร สถานที่ เครื่องมือ อุปกรณ และ
เทคโนโลยีท่ีจำเปน  
(๔) การจัดใหมีระบบบริหารคุณภาพและระบบการรักษาความ
ปลอดภัยของขอมูล  
(๕ )  หล ักเกณฑ   ว ิ ธ ีการ และเง ื ่ อนไขในการย ื ่นคำขอ  
การตรวจสอบ การพิจารณา การแตงตั้ง และการออกใบสำคัญ
การแตงตั้ง  
(๖) การกำหนดเงื่อนไขที่ตองปฏิบัติ อายุใบสำคัญการแตงตั้ง 
และการตออายุใบสำคัญการแตงตั้ง  
(๗) หนาที่และความรับผิดชอบของศูนยเวชศาสตรการบินพล
เรือนหรือสถานที่ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือนที่ไดรับการ
แตงตั้ง  
(๘) การตรวจติดตามและประเมินผลการดำเนินงานอยาง
ตอเนื่อง  
(๙) หลักเกณฑและวิธีการพักใชและเพิกถอนใบสำคัญการ
แตงตั้ง  
(๑๐) มาตรการสงเสริมและสนับสนุนใหมีการจัดตั้งศูนยเวช
ศาสตรการบินพลเรือนหรือสถานที่ตรวจเวชศาสตรการบินพล
เรือนในสวนภูมิภาคอยางท่ัวถึง  
(๑๑) หลักเกณฑและวิธีการแตงตั ้งสถานพยาบาลเปนการ
เฉพาะกิจหรือชั่วคราวในกรณีที่มีความจำเปนเรงดวนหรือเพ่ือ
รองรับสถานการณฉุกเฉิน  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑๒) เรื ่องอื่นใดที่จำเปนเพื่อประโยชนในการกำกับดูแลให
เปนไปตามมาตรฐานดานเวชศาสตรการบินพลเรือน” 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๓๑ มาตรา ๓๓ ใหยกเลิกความในมาตรา 
๕๐/๑๐ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึง
แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๖๒ และใหใชความตอไปนี้แทน  
“มาตรา ๕๐/๑๐ เพ่ือวัตถุประสงค
ในการคุมครองประโยชนสาธารณะ 
ใหเอกสารและรายงานผลท่ีเก่ียวกับ
การตรวจสภาพรางกายและจิตใจ
ของผูขอรับใบสำคัญแพทยท่ีอยูใน 
ความครอบครองของ 
ศูนยเวชศาสตรการบินพลเรือน 
หรือสถานท่ีตรวจเวชศาสตรการบิน 
พลเรือน หรือสถานพยาบาลใด  
เปนเอกสารท่ีเปดเผยตอสำนักงาน 
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย” 

๒ 
(๕๐%) 

๒ 
(๕๐%) 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม โดยไมมีขอคิดเห็นเพ่ิมเติม 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๑.๒ เหมาะสม โดยไมมีขอคิดเห็นเพ่ิมเติม 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข 
(๑) จากการวิเคราะหในรายละเอียด 
1) ความจำเปนอยางยิ่งยวดในการเขาถึงขอมูลเพื่อความปลอดภัย
สาธารณะ หัวใจของการกำกับดูแล ความสมบูรณพรอมท้ัง
รางกายและจิตใจของผูประจำหนาท่ี โดยเฉพาะนักบิน เปน
รากฐานที่สำคัญที่สุดของความปลอดภัยในการบินพลเรือน 
กพท. ในฐานะองคกรกำกับดูแลมีภาระหนาที่รับผิดชอบตอ
สาธารณะในการสรางความมั่นใจวาผูถือใบอนุญาตทุกคนมี
ความสมบูรณพร อมที ่จะปฏิบัต ิหนาที ่ ได อยางปลอดภัย
ตลอดเวลา โดยตองมีการการกำกับดูแลเชิงรุก (Proactive 
Oversight) ท่ีไมใชแคการตรวจสอบตามรอบเวลา (Periodic 
Check) เทานั้น แตตองเปนการกำกับดูแลเชิงรุกท่ีสามารถระบุ

มาตรานี้เปนการแกไขถอยคำใหถูกตองจาก
เดิมท่ีใชคำวา “สถานท่ีตรวจทางการแพทย” 
เปนคำวา “สถานท่ีตรวจเวชศาสตรการบิน 
พลเรือน” เพื่อใหสอดคลองกับมาตรา ๕๐/๙ 
ทวิ และมาตรา ๕๐/๙ ตรี ที ่ม ีการแกไข
เพิ่มเติมขึ้นมา จึงเห็นควรคงไวตามรางเดิม 
ทั้งนี้ ในสวนของขอคิดเห็นทาง กพท. จะรับ
ไปพิจารณา 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ความเสี ่ยงที ่อาจเกิดขึ ้นไดลวงหนา การเขาถึงขอมูลทาง
การแพทยที ่อาจบงชี ้ถ ึงภาวะเสี ่ยง (Developing Medical 
Conditions) ที ่ เก ิดข ึ ้นระหว างรอบการตรวจเพื ่อตออายุ
ใบสำคัญแพทย จะทำให กพท. สามารถประเมินความเสี่ยงและ
ออกมาตรการปองกันไดทันทวงที เชน การสั่งพักใชใบอนุญาต
ชั่วคราวเพื่อประเมินอาการเพิ่มเติม ซึ่งเปนไปตามหลักการ
จ ัดการความปลอดภ ัย  (SMS) ท่ี  ICAO ให ความสำ คัญ  
จากบทเรียนจากอุบัติการณในอดีต ประวัติศาสตรการบินโลกมี
อุบัติเหตุและอุบัติการณรายแรงหลายครั้งท่ีมีสาเหตุรากเหงามา
จากภาวะทางการแพทยหรือจิตใจของนักบินที่ไมถูกตรวจพบ
หรือไมถูกรายงาน การเปดชองให กพท. สามารถเขาถึงขอมูล
เหลานี้ได จะเปนเครื่องมือสำคัญในการปองกันมิใหเหตุการณ
นาสลดดังกลาวเกิดข้ึนในประเทศไทย  
2) ประเด็นความขัดแยงกับสิทธิในความเปนสวนตัวและ
กฎหมายคุ มครองขอมูลสวนบุคคล (PDPA) ความกวางของ
ถอยคำที่ว าเปนเอกสารที ่เปดเผยตอ กพท. มีลักษณะกวาง
จนเกินไป อาจถูกตีความไดวา กพท. มีสิทธิเขาถึงขอมูลทาง
การแพทยทั้งหมดของผูขอใบสำคัญแพทยไดอยางไมมีขอจำกัด 
ซึ่งเปนการลวงล้ำสิทธิในความเปนสวนตัวที่ไดรับการคุมครอง
ตามมาตรา 32 ของ รธน. ด วยขอม ูลส ุขภาพเปนขอมูล
ออนไหว (Sensitive Data) ตาม พ.ร.บ. คุมครองขอมูลสวน
บุคคลฯ ขอมูลสุขภาพจัดเปนขอมูลสวนบุคคลที่ออนไหว ซึ่งมี
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ระดับการคุมครองสูงกวาขอมูลสวนบุคคลทั่วไป การจะเขาถึง
หรือประมวลผลขอมูลประเภทนี ้ต องมีฐานทางกฎหมายท่ี
ชัดเจนและเปนไปตามหลักความไดสัดสวน (Proportionality 
Principle) กล าวค ือ ต องกระทำเท าท ี ่จำเป นเพ ื ่อบรรลุ
ว ัตถ ุประสงค อ ันชอบด วยกฎหมาย (ค ือความปลอดภัย
สาธารณะ) และตองมีมาตรการคุ มครองขอมูลที ่เหมาะสม  
รางมาตราปจจุบันยังขาดการระบุถึงหลักการเหลานี้ ความเสี่ยง
จากการขาดความไววางใจ หากกฎหมายใหอำนาจ กพท. อยาง
กวางขวางโดยไมมีหลักประกันการคุ มครองขอมูลที ่ร ัดกุม  
อาจสรางความหวาดระแวงใหแกผูประจำหนาท่ี และอาจสงผล
ใหพวกเขาปกปดขอมูลภาวะเจ็บปวยบางอยาง (โดยเฉพาะท่ี
เกี่ยวกับสุขภาพจิต) หรือหลีกเลี่ยงการไปพบแพทย เพราะกลัว
จะถูกเพิกถอนใบสำคัญแพทยโดยทันที ซึ่งพฤติกรรมดังกลาว
จะยิ่งสรางความเสี่ยงที่ซอนเรน (Hidden Risk) ตอระบบความ
ปลอดภัยการบินโดยรวมใหสูงข้ึนไปอีก  
3) ความจำเปนในการกำหนดขอบเขต เงื่อนไข และมาตรการ
ปองกันที ่ช ัดเจน จากเหตุผลขางตน การแกไขรางมาตรา 
50/10 จึงตองมุงไปที่การสรางสมดุล โดยยังคงใหอำนาจท่ี
จำเปนแก กพท. แตตองอยูภายใตกรอบที่ชัดเจน โดยกำหนด
วัตถุประสงค (Purpose Limitation) ตองระบุใหช ัดเจนวา 
การเขาถึงขอมูลกระทำได "เพื่อวัตถุประสงคในการประเมิน
ความสมบูรณของสภาพรางกายและจิตใจเพื่อความปลอดภัย
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ดานการบินพลเรือน" เทานั ้น มีการกำหนดขอบเขต (Data 
Minimization) ตองจำกัดการเขาถึงเฉพาะขอมูลที่เกี่ยวของ
และจำเปนตอการประเมินความสมบูรณทางการบินเทานั้น 
ไม ใช ข อม ูลทางการแพทยท ั ้งหมด กำหนดกระบวนการ 
(Procedural Safeguards) ตองมีกระบวนการร องขอและ
เปดเผยขอมูลที ่ชัดเจน เชน ตองทำเปนหนังสือรองขอโดย 
ผู มีอำนาจของ กพท. และระบุเหตุผลความจำเปนกำหนด
มาตรการคุมครอง (Security Measures) ตองกำหนดให กพท. 
มีหนาที่รักษาความลับของขอมูลดังกลาวอยางเครงครัด และ
กำหนดโทษสำหรับเจาหนาที ่ที ่นำขอมูลไปเปดเผยโดยไมมี
อำนาจ  
(๒) ขอเสนอในการแกไข เพื่อใหรางกฎหมายมีความสมบูรณ
และสอดคลองกับหลักการท่ีกลาวมา ขอเสนอใหมีการแกไขราง
มาตรา 50/10 ดังนี้ 
1) เสนอหลักการแกไข 
1) ยืนยันอำนาจของ กพท. ในการเขาถึงขอมูลทางการแพทย 
แตจำกัดวัตถุประสงคใหชัดเจน  
2) กำหนดขอบเขตของขอมูลที ่สามารถเขาถึงไดใหมีความ
จำเปนและสมสวน  
3) กำหนดใหการรองขอและเปดเผยขอมูลตองเปนไปตาม
หลักเกณฑ วิธ ีการ และเงื ่อนไขที ่ผ ู อำนวยการฯ ประกาศ
กำหนด โดยตองได ร ับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
คุมครองขอมูลสวนบุคคล เพื่อใหเกิดการถวงดุลและสอดคลอง
กับกฎหมายแมบท  
4) บัญญัติใหขอมูลที่ กพท. ไดรับมาเปนความลับ และกำหนด
โทษสำหรับผูที่เปดเผยขอมูลโดยมิชอบ เพื่อสรางความเชื่อม่ัน
ใหแกผูประกอบวิชาชีพ  
2) เสนอถอยคำรางมาตรา 50/10 ใหม 
"มาตรา ๕๐/๑๐ เพ่ือวัตถุประสงคในการประเมินความสมบูรณ
ของสภาพรางกายและจิตใจของผ ู ขอร ับใบสำคัญแพทย  
และเพื ่อการกำกับดูแลความปลอดภัยดานการบินพลเรือน 
อันเปนประโยชนสาธารณะ ใหสำนักงานการบินพลเร ือน 
แหงประเทศไทยมีอำนาจในการรองขอและรับขอมูลจาก
เอกสารรายงานผลที่เกี่ยวกับการตรวจสภาพรางกายและจิตใจ
ที่อยูในความครอบครองของศูนยเวชศาสตรการบินพลเรือน 
สถานที่ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือน หรือสถานพยาบาลใด 
ทั้งนี้ การรองขอและเปดเผยขอมูลดังกลาวใหกระทำไดเทาท่ี
จำเปนและสอดคลองกับวัตถุประสงคตามวรรคหนึ่ง และให
เปนไปตามหลักเกณฑ วิธ ีการ และเงื ่อนไขที ่ผู อำนวยการ
ประกาศกำหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการคุมครอง
ขอมูลสวนบุคคล ใหขอมูลที ่สำนักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทยไดรับมาตามวรรคหนึ่งเปนขอมูลที่เปนความลับ
ตามกฎหมายวาดวยการคุมครองขอมูลสวนบุคคล ผูใดลวงรู
ขอมูลดังกลาวเนื่องจากการปฏิบัติหนาที่ หามมิใหเปดเผยแก
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
บุคคลอื ่น เวนแตเปนการปฏิบัติตามหนาที่และอำนาจตาม
กฎหมาย ผูใดฝาฝนวรรคนี้ ตองระวางโทษ..." 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ ควรแกไข 
(๑) การวิเคราะหในเชิงหลักการและเจตนารมณ (Principle 
and Intent Analysis) มีขอดีและเหตุผลที่สนับสนุนหลักการ 
๑) การคุมครองประโยชนสาธารณะ หลักการพื้นฐานของราง
มาตรานี้ถูกตองอยางยิ่ง การเดินอากาศเปนกิจการที่มีความ
เสี่ยงสูงและสงผลกระทบตอชีวิตและทรัพยสินของคนหมูมาก 
สุขภาพกายและสุขภาพจิตของผูปฏิบัติหนาที่ในอากาศ และ 
ผูควบคุมการจราจรทางอากาศ ซึ่งเปนผูขอรับใบสำคัญแพทย 
ถือเปนปจจัยวิกฤต (Critical Factor) ตอความปลอดภัยในการ
ปฏิบัติการบิน ดังนั้น กพท. ในฐานะองคกรกำกับดูแลจึงมีความ
จำเปนอยางยิ ่งยวดที ่จะตองเขาถึงขอมูลทางการแพทยท่ี
ครบถวน ถูกตอง และทันทวงที เพื่อใชประกอบการพิจารณา
ออก ตออายุ พักใช หรือเพิกถอนใบสำคัญแพทยไดอยางมี
ประสิทธิภาพสูงสุด  
๒) ความสอดคล องกับมาตรฐานสากล ICAO ได กำหนด
มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติไวในภาคผนวก 1 - Personnel 
Licensing ซึ ่งเนนย้ำถึงความสำคัญของความสมบูรณทาง
การแพทย (Medical Fitness) ของผู ประจำหนาท่ี การที ่รัฐ
ภาคีจะมีกลไกทางกฎหมายที่เอื้อใหองคกรกำกับดูแลสามารถ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เขาถึงขอมูลท่ีจำเปนไดนั้น ถือเปนสวนหนึ่งของการสรางระบบ
การกำกับดูแลที่เขมแข็งและนาเชื่อถือ ขอบกพรองและจุดท่ี
ควรพัฒนาในถอยคำของรางมาตรา ความกวางขวางเกินความ
จำเปน (Overly Broad Scope) ถอยคำที่วา "...เปนเอกสารท่ี
เปดเผยตอ กพท." นั้น เปดชองใหมีการเขาถึงขอมูลไดอยาง
กวางขวาง โดยไมไดจำกัดวัตถุประสงค ขอบเขต บุคคลผูมีสิทธิ
เขาถึง และกระบวนการที่ชัดเจน อาจถูกตีความไดวา กพท. 
สามารถเรียกดูเอกสารรายงานผลทางการแพทยทั้งหมด ไมวา
จะเกี่ยวของโดยตรงกับการปฏิบัติหนาที่ทางการบินหรือไม 
ก็ตาม  
๓) การขัดต อหล ักการคุ มครองส ิทธ ิส วนบุคคลตาม รธน.  
มาตรา ๓๒ ไดบัญญัติรับรองสิทธิความเปนอยูสวนตัว เกียรติยศ 
ชื่อเสียง และครอบครัวไวอยางชัดเจน การกระทำอันเปนการ
ละเมิดหรือกระทบสิทธิดังกลาว รวมท้ังการนำขอมูลสวนบุคคล
ไปใชประโยชนไมวาในทางใด ๆ จะกระทำมิได เวนแตโดย
อาศัยอำนาจตามบทบัญญัติแหงกฎหมายท่ีตราขึ้นเพียงเทาท่ี
จำเป นเพื ่อประโยชน สาธารณะ แมร างมาตรานี้จะอ าง 
"ประโยชนสาธารณะ" แตถอยคำท่ีกวางเกินไปอาจไมสอดคลอง
กับ "หลักความไดสัดสวน (Principle of Proportionality)" 
กลาวคือ แมมาตรการจะจำเปน แตก็ตองเปนมาตรการท่ี
กระทบสิทธินอยท่ีสุดเทาท่ีจะทำไดเพ่ือบรรลุวัตถุประสงคนั้น  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๔) ขาดกลไกการคุ มครองขอมูลที ่ละเอียดออน (Lack of 
Safeguards for Sensitive Data) ขอมูลสุขภาพจัดเปนขอมูล
สวนบุคคลที ่ละเอียดออน (Sensitive Personal Data) ตาม
หลักการสากล ร างมาตรานี ้ไม ได กำหนดกลไกการร ักษา
ความลับ การจำกัดสิทธิผู เขาถึง การทำลายขอมูลเมื่อหมด
ความจำเปน หรือมาตรการรักษาความปลอดภัยของขอมูลท่ี 
กพท. ไดรับมา ซึ่งอาจนำไปสูการรั่วไหลหรือการนำขอมูลไปใช
ผิดวัตถุประสงคได  
๕) การวิเคราะหผลกระทบเชิงลบที่อาจเกิดขึ ้น (Potential 
Negative Impact Analysis) การใชถอยคำที ่กวางและขาด
การถวงดุล อาจกอใหเกิดผลกระทบเชิงลบที ่สวนทางกับ
เจตนารมณในการสรางความปลอดภัย ดังนี้ 
๕.๑) สรางผลกระทบที่นาหวาดกลัว (Chilling Effect) อาจทำ
ใหผูขอรับใบสำคัญแพทย (โดยเฉพาะนักบิน) ไมกลาเปดเผย
ขอมูลสุขภาพท่ีแทจริง หรือไมกลาไปพบแพทยเพ่ือรักษาอาการ
บางอยาง โดยเฉพาะอยางยิ่งที่เกี่ยวกับสุขภาพจิต (เชน ภาวะ
เครียด, ภาวะซึมเศรา) เพราะกลัววาขอมูลทั้งหมดจะถูกสงไป
ยัง กพท. โดยไมมีการกลั่นกรอง และอาจนำไปสูการถูกพักใช
หรือเพิกถอนใบสำคัญแพทยทันที ซึ่งผลลัพธสุดทายคือการท่ี 
ผูมีอาการปวยพยายามปกปดอาการของตนเองและยังคงปฏิบัติ
หนาที ่ตอไป อันเปนการสรางความเสี ่ยงตอความปลอดภัย
สาธารณะท่ีสงูยิ่งกวาเดิมเสียอีก  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๕.๒) ทำลายความไววางใจในระบบ (Erosion of Trust)  ความสัมพันธ
ระหวางแพทยและผูปวย (ในที่นี้คือเวชกรการบินและนักบิน) 
ตั้งอยูบนพ้ืนฐานของความไววางใจและการรักษาความลับ หาก
ระบบกฎหมายทำใหความลับทางการแพทยถูกเปดเผยได
โดยงายและกวางขวาง ความไววางใจนี้จะถูกทำลายลง สงผล
ใหการตรวจประเมินทางการแพทยขาดประสิทธิภาพเพราะ
ไมไดรับขอมูลท่ีแทจริง 
๕.๓) ความเสี ่ยงในการฟองร องและปญหาทางกฎหมาย  
การบังคับใชกฎหมายท่ีมีถอยคำกวางเกินไป ยอมมีความเสี่ยงท่ี
จะถูกโตแยงวาขัดตอรัฐธรรมนูญ ซึ่งจะนำไปสูกระบวนการ
ฟองรองตอศาลปกครองหรือศาลรัฐธรรมนูญ ทำใหเกิดความไม
แนนอนในการบังคับใชกฎหมายและเปนภาระตอทุกฝาย 
(๒) ขอเสนอแนะในการแกไขปรับปรุง เพื่อใหรางกฎหมายนี้
บรรลุเจตนารมณในการคุมครองประโยชนสาธารณะ ควบคูไป
กับการเคารพสิทธิขั ้นพื ้นฐานตามรัฐธรรมนูญและหลักการ
สากล โดยยึดหลักการดังตอไปนี้  
๑) กำหนดขอบเขตวัตถุประสงคใหชัดเจน จำกัดการเปดเผย
ขอมูลเฉพาะเพ่ือวัตถุประสงคในการพิจารณาความสมบูรณทาง
การแพทยของผูประจำหนาท่ีเทานั้น  
๒) ยึดหลักความจำเปนและขอมูลข้ันต่ำ การเปดเผยขอมูลตอง
กระทำเพียง "เทาที ่จำเปนและเกี ่ยวของโดยตรง" กับการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ประเมินความสามารถในการปฏิบัติหนาที่เทานั้น ไมใชการ
เขาถึงประวัติการรักษาท้ังหมด  
๓) สร างกลไกการกำก ับด ูแลและร ักษาความปลอดภัย  
ควรกำหนดให กพท. มีหนาท่ีออกระเบียบหรือประกาศเพ่ือวาง
กระบวนการที ่รัดกุมในการเขาถึง ใช และเก็บรักษาขอมูล
ดังกลาว  
(๓) ขอเสนอถอยคำสำหรับรางมาตรา ๕๐/๑๐  
มาตรา ..  เพื่อวัตถุประสงคในการคุมครองประโยชนสาธารณะ
ดานความปลอดภัยในการเดินอากาศ ใหเอกสารรายงานผลท่ี
เกี่ยวกับการตรวจสภาพรางกายและจิตใจของผูขอรับใบสำคัญ
แพทยที ่อยู ในความครอบครองของศูนยเวชศาสตรการบิน 
พลเร ือน สถานที ่ตรวจเวชศาสตร การบินพลเร ือน หรือ
สถานพยาบาลใด เปนเอกสารที ่อาจเปดเผยตอสำนักงาน 
การบินพลเรือนแหงประเทศไทยได การเปดเผยเอกสารตาม
วรรคหนึ่ง ใหกระทำไดเฉพาะเพื่อวัตถุประสงคในการพิจารณา
ออก ตออายุ พักใช หรือเพิกถอนใบสำคัญแพทย และใหกระทำ
ไดเพียงเทาที่จำเปนและเกี่ยวของโดยตรงตอการประเมินความ
สมบูรณของร างกายและจ ิตใจในการปฏิบ ัต ิหน าท ี ่ตาม
ใบอนุญาตเทานั้น ใหสำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
มีหนาที ่ออกขอบังคับหรือประกาศเพื ่อกำหนดหลักเกณฑ 
วิธีการ และเง่ือนไขในการรองขอ การสงมอบ การเขาถึง การใช 
การเก็บรักษา และการทำลายเอกสารขอมูลตามวรรคหนึ่ง  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
โดยอยางนอยตองประกอบดวยมาตรการรักษาความลับและ
มาตรการรักษาความปลอดภัยของขอมูลที่รัดกุม การกำหนด
ชั้นความลับของขอมูล และการกำหนดบุคคลผูมีสิทธิเขาถึง
ขอมูลดังกลาวเปนการเฉพาะ" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
 

๓๒ มาตรา ๓๔ ใหยกเลิกความในมาตรา 
๕๐/๒๑ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๖๒ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๕๐/๒๑ เพ่ือประโยชน 
ในการกำกับดูแลการรักษา 
ความปลอดภัยการบินพลเรือน  
ใหสำนักงานการบนิพลเรือน 
แหงประเทศไทยดำเนินการในเรื่อง 
ดังตอไปนี้ 
(๑) จัดใหมีการตรวจสอบเพ่ือ 
การควบคุมคุณภาพการรักษา 
ความปลอดภัยการบินพลเรือน 
(๒) จัดใหมีการทดสอบเพ่ือ 

๑ 
๒๐% 

๔ 
๘๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นาย
ประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข แมวา ทอท. เห็นดวยในหลักการเนื่องจาก เปน
การปรับแกไขเพื่อแกไขขอบกพรองที่ไดรับจากการตรวจสอบ
จากโครงการ FAA IASA แตมีความเห็นเพ่ิมเติม ดังนี้  
(๑) "(4) ... ใหผูตรวจสอบดานการบินประเภทผูตรวจสอบการ
รักษาความปลอดภัยดานการบินมีอำนาจในการทำหรือสิ่งของ
ดังตอไปนี้และพาเขาไปในพื้นที่ใด ๆ ของสนามบินอนุญาตฯ 
รวมท้ังเขตหวงหามและพ้ืนท่ีของผูดำเนินการในสนามบิน ... 
(2) วัตถุตองหาม เชน สิ ่งเทียมอาวุธประเภทตาง ๆ" ตาม
กฎหมาย กฎ ระเบียบ ที่เกี่ยวของที่กำหนดอำนาจและหนาท่ี
ของผูดำเนินการสนามบิน (เชน ขอกำหนด กพท. ฉบับท่ี 28ฯ) 

คงเนื้อหาไวตามหลักการของรางที่เสนอโดย
มีการแกไขถอยคำเล็กนอยใหครอบคลุมถึง 
ผูใหบริการการเดินอากาศดานอื่น ๆ ที่ถูก
กำหนดไว  ในแผนร ักษาความปลอดภัย 
การบินพลเรือนแหงชาติ นอกเหนือจาก 
ผูใหบริการจราจรทางอากาศ และครอบคลุม
ถึงการตรวจสอบบนอากาศยานดวย ทั ้งนี้  
บทบัญญัติน ี ้ เป นการกำหนดอำนาจของ 
ผูตรวจสอบดานการบินดานการรักษาความ
ปลอดภัยตาม พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ จึงไม
สามารถกำหนดอำนาจสำหรับผูตรวจสอบซ่ึง
เปนพนักงานของผู ดำเนินการสนามบิน
อนุญาต สำหร ับ Internal Audit ซ ึ ่งเปน
กระบวนการภายในและมิใชการใชอำนาจ
ตามกฎหมายได โดยจะรับความเห็นในเรื่อง
การกำหนดแนวทางปฏิบัติของผูดำเนินการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การควบคุมคุณภาพการรักษา 
ความปลอดภัยการบินพลเรือนและ
มาตรการรักษาความปลอดภัย 
ท่ีเก่ียวของกับผูโดยสาร สัมภาระ สินคา 
และสิ่งของอ่ืน ๆ  ตลอดจนการทดสอบ
การควบคุมการเขาถึงและ 
การออกแบบของสนามบิน  
เพ่ือประเมินประสิทธิภาพของการ
รักษาความปลอดภัย 
(๓) จัดใหมีการดำเนินการเพ่ือ
ตรวจสอบประสิทธิภาพของ 
เจาหนาท่ีท่ีรับผิดชอบในการ
ปฏิบัติงานตามกระบวนการรักษา
ความปลอดภัยการบินพลเรือน 
รวมถึงการทดสอบความตองการ
และความจำเปนในการรักษาความ
ปลอดภัย ตลอดจนความเพียงพอของ
มาตรการรักษาความปลอดภัยตาง ๆ 
ของเจาของหรือผูดำเนินการ
สนามบินอนุญาต หรือท่ีข้ึนลง
ชั่วคราวอนุญาต ผูดำเนินการ
เดินอากาศ ผูใหบริการการ

ไมอนุญาตใหนำวัตถุตองหามเขาเขตหวงหามของสนามบิน 
ดังนั้น ในกรณีนี้เห็นควรให กพท. พิจารณาการทบทวนแกไข 
กฎหมาย กฎ ระเบียบที่เกี่ยวของ ตลอดจนเพิ่มแนวทางปฏิบัติ
ใหผู ดำเนินการสนามบินรวมถึงผู ดำเนินการที ่เกี ่ยวของถือ
ปฏิบัติกรณีพบวัตถุตองหามตามมาตรา 50/21 ใหพนักงาน
ตรวจคน/พนักงานรักษาความปลอดภัยดำเนินการอยางไร 
(๓) การกำหนดอำนาจของผูตรวจสอบดานการบินของ กพท.  
ในวรรคสอง ควรมีการกำหนดอำนาจสำหรับผูตรวจสอบซ่ึงเปน
พนักงานของผูดำเนินการสนามบินอนุญาต สำหรับ Internal 
Audit ดวยหรือไม (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน))  
๒.๒ ควรแกไข เนื ่องจากแผนรักษาความปลอดภัยการบิน 
พลเรือนแหงชาติ พ.ศ. 2566 ไดแบงความรับผิดชอบ และ
กำหนดผูใหบริการระบบการสื่อสาร ระบบชวยการเดินอากาศ 
และระบบติดตามอากาศยานมีหนาที่และความรับผิดชอบใน
การรักษาความปลอดภัยดานการบินดวย จึงเสนอใหพิจารณา
เพิ่ม “ผูใหบริการระบบ การสื่อสาร ระบบชวย การเดินอากาศ 
และระบบติดตามอากาศยาน” ใน (3) เพื่อใหสอดคลองกับ
แผนดังกลาว (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จำกัด) 
๒.๓ ควรแกไข เนื ่องจากแผนรักษาความปลอดภัยการบิน 
พลเรือนแหงชาติ พ.ศ. 2566 ไดแบงความรับผิดชอบ และ
กำหนดผูใหบริการระบบการสื่อสาร ระบบชวยการเดินอากาศ 

สนามบินรวมถึงผู ดำเนินการที ่เกี ่ยวของ 
กรณีพบวัตถุตองหามตามมาตรา 50/21  
ใหมีความชัดเจนสำหรับการปฏิบัติงานของ
พนักงานตรวจคน/พนักงานรักษาความ
ปลอดภัยไปพิจารณาตอไป 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เดินอากาศ ตัวแทนควบคุมการ
ไปรษณียควบคุม ผูใหบริการครัว
การบิน และผูใหบริการภาคพ้ืน 
หรือผูดำเนินการอ่ืนตามท่ีกำหนด 
ในแผนรักษาความปลอดภัยการบิน 
พลเรือนแหงชาต ิ
(๔) จัดใหมีการดำเนินกิจกรรมเพ่ือ
การควบคุมคุณภาพการรักษาความ
ปลอดภัยการบินพลเรือนในรูปแบบ
อ่ืน ๆ ตามความเหมาะสมและ
เปนไปตามผลการประเมิน 
ความเสี่ยงดานการรักษาความ
ปลอดภัยการบินพลเรือนเพ่ือประ
โยชนในการดำเนินการตามมาตรานี้ 
ใหผูตรวจสอบดานการบินประเภท
ผูตรวจสอบการรักษาความปลอดภัย
ดานการบินมีอำนาจในการทำหรือ
มีสิ่งของดังตอไปนี้และพาเขาไปใน 
พ้ืนท่ีใด ๆ ของสนามบินอนุญาต
หรือท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาต รวมท้ัง
เขตหวงหาม และพ้ืนท่ีของ

และระบบติดตามอากาศยานมีหนาที่และความรับผิดชอบใน
การรักษาความปลอดภัยดานการบินดวย จึงเสนอใหพิจารณา
เพิ่ม “ผูใหบริการระบบ การสื่อสาร ระบบชวยการเดินอากาศ 
และระบบติดตามอากาศยาน” ใน (3) เพื่อใหสอดคลองกับ
แผนดังกลาว (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จำกัด) 
๒.๔ ควรแกไข ขอเสนอแนะ (รวมการแกไขท่ีเสนอ) 
"มาตรา 50/21 เพื ่อประโยชนในการกำกับดูแลการรักษา
ความปลอดภัยการบินพลเรือน ใหสำนักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทยดำเนินการในเรื่อง ดังตอไปนี้  
(1) จัดใหมีการตรวจสอบเพื่อการควบคุมคุณภาพการรักษา
ความปลอดภัยการบินพลเรือน  
(2) จัดใหมีการทดสอบเพื่อการควบคุมคุณภาพการรักษาความ
ปลอดภัยการบินพลเรือน และมาตรการรักษาความปลอดภัยท่ี
เกี่ยวของกับผูโดยสาร สัมภาระ สินคา และสิ่งของอื่น ๆ ตลอดจน
การทดสอบการควบคุมการเขาถึงและการออกแบบของสนามบิน 
เพ่ือประเมินประสิทธิภาพของการรักษาความปลอดภัย  
(3) จัดใหมีการดำเนินการเพื ่อตรวจสอบประสิทธิภาพของ
เจาหนาท่ีรักษาความปลอดภัย หรือเจาหนาท่ีท่ีไดรับมอบหมาย
ใหมีหนาที่รับผิดชอบในการปฏิบัติงาน ตามกระบวนการรักษา
ความปลอดภัยการบินพลเร ือน รวมถึงการทดสอบความ
ตองการและความจำเปนในการรักษาความปลอดภัย ตลอดจน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ผูดำเนินการในสนามบินท่ีอยูภายใต
มาตรการรักษาความปลอดภัย 
การบินพลเรือน เพ่ือใชในการ
ควบคุมคุณภาพการรักษา 
ความปลอดภัยการบินพลเรือน             
(๑) เครื่องมืออุปกรณท่ีจำเปน
สำหรับการปฏิบัติหนาท่ี เชน 
อุปกรณบันทึกภาพ บันทึกเสียง
หรืออุปกรณอิเล็กทรอนิกส 
(๒) วัตถุตองหาม เชน สิ่งเทียม
อาวุธประเภทตาง ๆ 
(๓) เอกสารเสมือนจริงท่ีใชเพ่ือการ
ทดสอบการรักษาความปลอดภัย 
เชน บัตรเขาพ้ืนท่ี บัตรติด
ยานพาหนะ บัตรโดยสาร 
อากาศยาน บัตรผานข้ึนอากาศยาน 
(๔) สิ่งของอ่ืน ๆ ท่ีใชในการ
ตรวจสอบหรือทดสอบเพ่ือ 
การควบคุมคุณภาพการรักษา 
ความปลอดภัยการบินพลเรือนท่ี
เปนไปตามมาตรฐานสากล” 
  

ความเพียงพอของมาตรการรักษาความปลอดภัยตาง ๆ ของ
เจาของหรือผูดำเนินการสนามบินอนุญาต หรือที่ขึ้นลงชั่วคราว
อนุญาต ผูดำเนินการเดินอากาศ ผูใหบริการจราจรทางอากาศ 
ตัวแทนควบคุมการไปรษณียควบคุม ผูใหบริการครัวการบิน 
และผูใหบริการภาคพื้น หรือผูดำเนินการอื่นตามที่กำหนดใน
แผนรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนแหงชาติ 
(4) จัดใหมีการดำเนินกิจกรรมเพื่อการควบคุมคุณภาพการ
รักษาความปลอดภัยการบินพลเรือนในรูปแบบอ่ืน ๆ ตามความ
เหมาะสมและเปนไปตามผลการประเมินความเสี่ยงดานการ
รักษาความปลอดภัยการบินพลเรือน เพื ่อประโยชนในการ
ดำเนินการตามมาตรานี้ ใหผู ตรวจสอบดานการบินประเภท 
ผูตรวจสอบการรักษาความปลอดภัยดานการบินมีอำนาจในการ
ทำหรือมีสิ่งของดังตอไปนี้และพาเขาไปในพื้นที่ใด ๆ ของสนามบิน
อนุญาตหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวอนุญาต รวมทั้งเขตหวงหาม และ
พื้นที่ของผูดำเนินการในสนามบินที่อยูภายใตมาตรการรักษา
ความปลอดภัยการบินพลเรือน เพื่อใชในการควบคุมคุณภาพ
การรักษาความปลอดภัยการบินพลเรือน  
(1) เครื่องมืออุปกรณที่จำเปนสำหรับการปฏิบัติหนาที่ เชน 
อุปกรณบันทึกภาพ บันทึกเสียง  
(2) วัตถุตองหาม (ตามท่ีนิยามไวใน... หรือตามรายการท่ีระบุไว
ใน...) เชน สิ่งเทียมอาวุธประเภทตาง ๆ  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
 
 

(3) เอกสารท่ีใชในการฝกอบรม หรือเอกสารจำลองสถานการณ 
เชน บัตรเขาพ้ืนท่ีปลอม  
(4) สิ่งของอื่น ๆ ที่ใชในการตรวจสอบหรือทดสอบเพื่อการ
ควบคุมคุณภาพการรักษา ความปลอดภัยการบินพลเรือนท่ี
เปนไปตามมาตรฐานสากล  
(5) การเขาถึง, จัดเก็บ, ใช, หรือเปดเผยขอมูลสวนบุคคลท่ี
ได มาตาม (1) (2) (3) หร ือ (4) ตองเป นไปตามกฎหมาย
คุมครองขอมูลสวนบุคคล และระเบียบท่ีเก่ียวของ  
(6) ในกรณีเร งด วนและจำเปนเพื ่อร ักษาความปลอดภัย  
เจาพนักงานอาจเขาพื้นที่ โดยไมตองแจงใหทราบลวงหนา แต
ตองรายงานเหตุผลและความจำเปนในการเขาพื ้นที ่นั ้นให
เจาของพ้ืนท่ี หรือผูดูแล ทราบโดยเร็วท่ีสุด การดำเนินการตาม
มาตรานี้จะตองเปนไปตามมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติที่กำหนด
โดยองคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) หรือ
มาตรฐานสากลอื่น ๆ ที่เกี ่ยวของ" และเพิ่มในสวนบทนิยาม
ศัพท "เขตหวงหาม" หมายความวา ...  
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๓๓ มาตรา ๓๕ ใหยกเลิกความใน
มาตรา ๕๑ แหงพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗   
และใหใชความตอไปนี้แทน 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เน ื ่องจากการจ ัดต ั ้ งควรเป นอำนาจของ 
ผอ.กพท. ในการพิจารณาดานเทคนิคที ่เกี ่ยวของกับความ
ปลอดภัย (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 

คงเน ื ้อหาไว ตามร างท ี ่ เสนอเน ื ่องจาก
หลักการคือการยกเลิกอำนาจของรัฐมนตรีท่ี
เก่ียวของกับเรื่องทางเทคนิค 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“มาตรา ๕๑ หามมิใหบุคคลใด
จัดตั้งสนามบินหรือเครื่องอำนวย
ความสะดวกในการเดินอากาศ  
เวนแตจะไดรับอนุญาตจาก
ผูอำนวยการ” 
 

๑.๒ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นาย
ประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข  
1) เนื่องจากกฎหมายที่กำหนดใหการจัดตั้งเครื่องอำนวยความ
สะดวกในการเดินอากาศตองขออนุญาตจากผูอำนวยการฯ เปน
กฎหมายที่กำหนดระบบอนุญาตที่ไมสอดคลองกับสภาพการณ
ในปจจุบัน และอาจซ้ำซอนกับการขอและออกใบรับรองบริการ
การเดินอากาศที่มีวัตถุประสงคเพื่อใหบริการตามพันธกรณี 
ขอ 28 แหงอนุสัญญาและเพื ่อกำกับดูแลการใหบริการให
เปนไปตามมาตรฐานสากลในภาคผนวกแหงอนุสัญญา ซึ่งไม
เปนไปตามมาตรา 5 ของพระราชบัญญัติหลักเกณฑการจัดทำ
รางกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ของกฎหมาย พ.ศ. 2562 
จึงขอเสนอยกเลิกการขอใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอำนวยความ
สะดวกในการเดินอากาศโดยใหใชมาตรการที่มีอยูแลวตาม
หมวด 1/2 การกำกับดูแลการบริการการเดินอากาศ และแกไข
ขอความในรางมาตรา 24 ดังนี้ 
“มาตรา 51 หามมิใหบุคคลใดจัดตั้งสนามบิน เวนแตจะไดรับ
อนุญาตจาก ...”  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
นอกจากนี้ ขอเสนอแกไขโดยเพ่ิมบทนิยามตอไปนี้ ในมาตรา 4 
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดังนี้  
“บริการระบบสื่อสาร ระบบชวยการเดินอากาศ และระบบติดตาม
อากาศยาน” หมายความวา การจัดตั้งและใหบริการเครื ่อง
อำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทระบบสื่อสาร 
ระบบชวย การเดินอากาศ หรือระบบติดตามอากาศยาน  
“บริการอุตุนิยมวิทยาการบิน” หมายความวา บริการท่ีเก่ียวกับ
การตรวจและรายงานสภาพอากาศบริเวณสนามบิน การ
พยากรณอากาศเพื่อการบิน หรือการแจงเตือนสภาพอากาศท่ี
เปนอันตราย ตอการบิน รวมถึงการจัดตั้งและใหบริการเครื่อง
อำนวยความสะดวกในการเด ินอากาศ ประเภทเครื ่องมือ
อุตุนิยมวิทยาการบิน 
2) เนื ่องจากการพิจารณาอนุญาต/ไมอนุญาตในการจัดตั้ง
สนามบินนั้น เก่ียวของกับผูมีสวนไดเสียหลายกลุม จึงตองมีการ
พิจารณาใหครอบคลุมในหลายมิติ เชน การจัดทำ EIA ความ
สอดคลองกับนโยบายภาครัฐหรือแผนพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศ การวิเคราะหความเสี่ยงทุกดานกอนการพิจารณา
อนุมัติหรือไมอนุมัติ เปนตน การกำหนดใหผูอำนวยการฯ เปน 
ผูมีอำนาจพิจารณาอนุญาตจัดตั้งสนามบินแตเพียงผูเดียว ทำให
ผูอำนวยการฯ ตองรับภาระในการชี้แจงเหตุผลในการพิจารณา
อนุญาต/ไมอนุญาตแตเพียงผูเดียว นอกจากนี้การพิจารณา
อนุญาต/ไมอนุญาตนั้น เปนคำสั่งทางปกครองจึงตองพิจารณา
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
รวมไปถึงกระบวนการอุทธรณดวย การพิจารณาอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินจึงควรอยูในรูปแบบองคกรกลุมหรือคณะบุคคลที่มี 
ความเชี ่ยวชาญเพื ่อลดความเสี ่ยงในการใชอำนาจตัดสินใจ
อนุญาตหรือไมอนุญาต ซึ่งอาจนำไปสูการรองเรียน ขอพิพาท 
หรือการใชสิทธิทางศาล  
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๒ ควรแกไข เนื่องจากกฎหมายที่กำหนดใหการจัดตั้งเครื่องอำนวย
ความสะดวกในการเดินอากาศตองขออนุญาตจากผูอำนวยการ
เปนกฎหมายที่กำหนดระบบอนุญาตที่ไมสอดคลองกับสภาพการณ
ในปจจุบัน และอาจซ้ำซอนกับการขอและออกใบรับรองบริการ
การเดินอากาศที่มีวัตถุประสงคเพื่อใหบริการตามพันธกรณีขอ 
28 แหงอนุสัญญาและเพื่อกำกับดูแลการใหบริการใหเปนไป
ตามมาตรฐานสากลในภาคผนวกแหงอนุสัญญา ซึ่งไมเปนไป
ตามมาตรา 5 ของพระราชบัญญัติหลักเกณฑการจัดทำราง
กฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ของกฎหมาย พ.ศ. 2562 
จึงขอเสนอยกเลิกการขอใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอำนวยความ
สะดวกในการเดินอากาศโดยใหใชมาตรการที่มีอยูแลวตาม
หมวด 1/2 การกำกับดูแลการบริการการเดินอากาศ และแกไข
ขอความในรางมาตรา 24 ดังนี้ “มาตรา 51 หามมิใหบุคคลใด
จัดตั้งสนามบิน เวนแตจะไดรับอนุญาตจาก ...” นอกจากนี้  
ขอเสนอแกไขโดยเพิ ่มบทนิยามตอไปนี ้ ในมาตรา 4 แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ดังนี้ “บริการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ระบบสื ่อสาร ระบบชวยการเดินอากาศ และระบบติดตาม
อากาศยาน” หมายความวาการจัดตั ้งและใหบริการเครื ่อง
อำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทระบบสื่อสาร 
ระบบชวยการเด ินอากาศ หร ือระบบติดตามอากาศยาน
“บริการอุตุนิยมวิทยาการบิน” หมายความวา บริการท่ีเก่ียวกับ
การตรวจและรายงานสภาพอากาศบริเวณสนามบิน การ
พยากรณอากาศเพื่อการบิน หรือการแจงเตือนสภาพอากาศท่ี
เปนอันตรายตอการบิน รวมถึงการจัดตั้งและใหบริการเครื่อง
อำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื ่องมือ
อุตุนิยมวิทยาการบิน และเนื่องจากการพิจารณาอนุญาต/ไม
อนุญาตในการจัดตั้งสนามบินนั้น เกี่ยวของกับผูมีสวนไดเสีย
หลายกลุม จึงตองมีการพิจารณาใหครอบคลุมในหลายมิติ เชน 
การจ ัดทำ EIA ความสอดคล องก ับนโยบายภาคร ัฐหรือ
แผนพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศ การวิเคราะหความเสี่ยงทุก
ดานกอนการพิจารณาอนุมัต ิหร ือไมอนุม ัต ิ เปนตน การ
กำหนดใหผูอำนวยการฯ เปนผูมีอำนาจพิจารณาอนุญาตจัดตั้ง
สนามบินแตเพียงผูเดียว ทำใหผูอำนวยการฯ ตองรับภาระใน
การชี้แจงเหตุผลในการพิจารณาอนุญาต/ไมอนุญาตแตเพียง 
ผูเดียว นอกจากนี้การพิจารณาอนุญาต/ไมอนุญาตนั ้น เปน
คำสั ่งทางปกครองจึงตองพิจารณารวมไปถึงกระบวนการ
อุทธรณดวย การพิจารณาอนุญาตจัดตั้งสนามบินจึงควรอยูใน
รูปแบบองคกรกลุมหรือคณะบุคคลที่มีความเชี่ยวชาญเพื่อลด
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ความเสี่ยงในการใชอำนาจตัดสินใจอนุญาตหรือไมอนุญาต ซ่ึง
อาจนำไปสูการรองเรียนขอพิพาท หรือการใชสิทธิทางศาล  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 

๓๔- มาตรา XX กำหนดใหยกเลิกความใน
มาตรา 52 แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 และ
ใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา 52 การขอและการออก 
ใบอน ุญาตจ ัดต ั ้ งสนามบ ินหรือ
เครื ่องอำนวยความสะดวกในการ
เดินอากาศใหเปนไปตามที่กำหนด
ในขอกำหนดของผูอำนวยการ 
ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินหรือ
เครื่องอำนวยความสะดวกในการ
เดินอากาศใหมีอายุใหมีอายุไมเกิน
สิบป ท้ังนี้ตามขอบังคับท่ีผูอำนวยการ
กำหนดโดยคำนึงถึงประเภทของ
สนามบินหรือเครื่องอำนวยความสะดวก
ในการเดินอากาศท่ีขออนุญาต” 
(หมายเหตุมีการยุบรวมไปไวใน
มาตรา...) 

๐ 
๐% 

๕ 
๑๐๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม – ไมมี 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ไมเหมาะสม เนื่องจากการจัดตั้งสนามบินหรือเครื่องอำนวย
ความสะดวกในการเดินอากาศควรเปนการอนุญาตในครั้งแรกท่ี
จะมีการจัดตั้งเทานั้น สำหรับการรักษาคุณภาพหรือมาตรฐาน
ของสนามบินหรือเครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ
นั้นมีหลักเกณฑเก่ียวกับใบรับรองการดำเนินงานสนามบิน หรือ
ใบร ับรองเคร ื ่องอำนวยความสะดวกฯ ซึ ่งจะตองมีเร ื ่อง
มาตรฐานตาง ๆ รวมทั ้งมีการกำหนดอายุใบรับรองตาง ๆ
รองรับไวแลว มิเชนนั้นอาจเปนการกำหนดเง่ือนไขท่ีซ้ำซอนกัน  
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข ดวยเหตุผลตามที ่แสดงความคิดเห็นในราง
มาตรา 24 กฎหมายที่กำหนดใหการจัดตั้งเครื่องอำนวยความ
สะดวกในการเดินอากาศตองขออนุญาตจากผูอำนวยการฯ เปน
กฎหมายที่กำหนดระบบอนุญาตที่ไมสอดคลองกับสภาพการณ
ปจจุบัน ซึ่งไมเปนไปตามมาตรา 5 ของพระราชบัญญัติหลักเกณฑ
การจัดทำรางกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ของกฎหมาย 
พ.ศ. 2562 จึงขอเสนอยกเลิกการขอใบอนุญาตจัดตั้งเครื่อง

ตัดเนื้อหาในวรรคสองเรื่องการกำหนดอายุ
ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินและเครื่องอำนวย
ความสะดวกในการเดินอากาศออกตาม
ขอคิดเห็น ทั ้งนี ้ สำหรับขอคิดเห็นในการ
ยกเล ิกการออกใบอนุญาตจัดต ั ้ งเคร ื ่อง
อำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ อยูใน
ข ั ้ นตอนการหาร ื อภาย ในของ  กพท . 
เนื่องจากเปนการปรับเปลี่ยนโครงสรางและ
ระบบการกำก ับด ู แล ในส  วนของการ
ใหบริการการเดินอากาศ ซึ่งจะพิจารณาใน
รอบการแก ไขเพ ิ ่มเต ิมพระราชบ ัญญัติ 
การเดินอากาศฯ ท้ังฉบับ อีกครั้ง 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยใหใชมาตรการท่ีมีอยู
แลวตามหมวด 1/2 การกำกับดูแลการบริการการเดินอากาศ 
มาตรา 15/21 กำหนดอายุใบรับรองบริการการเดินอากาศให
มีอายุตามที่ผูอำนวยการประกาศกำหนด แตตองไมเกินสิบป 
และแกไขขอความในรางมาตรา 25 ดังนี้ “มาตรา 52 การขอ
และการออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินใหเปนไปตามที่กำหนด
ในขอกำหนดของผูอำนวยการ  
ใบอนุญาตจัดตั ้งสนามบินใหมีอายุไมเกินสิบป ทั ้งนี ้ ตาม
ขอบังคับที ่ผ ู อำนวยการกำหนด โดยคำนึงถึงประเภทของ
สนามบินท่ีขออนุญาต” 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๓ ควรแกไข ดังนี้  
1) การอนุญาตจัดตั้งสนามบินที่กฎหมายมิไดกำหนดระยะเวลาไว 
ถือวาสอดคลองกับแนวคิดการกำกับดูแลความปลอดภัยในปจจบุัน
ท่ีเนนการกำกับดูแลอยางตอเนื่อง เม่ือมีเหตุไมปลอดภัยเกิดข้ึน 
ก็จะใชวิธีการพักใชหรือเพิกถอนเปนสำคัญ ดังนั้น การกำหนด
อายุใบอนุญาตและตองพิจารณาตออายุ ทุกรอบระยะเวลา จึงเปน
การดำเนินการที่มีความซ้ำซอน เปนภาระทั้งฝายกำกับดูแล
และฝายผูไดรับใบอนุญาต ท้ังนี้ ในการกำกับดูแลอยางตอเนื่อง 
สมควรพิจารณาใหผูอำนวยการ กพท. มีอำนาจในการออกกฎ
กำหนดมาตรฐานตาง ๆ ได รวมทั้งมีอำนาจเขาตรวจสอบเปน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ระยะได ซึ่งจะดีกวาการตรวจสอบเครงครัดในชวงการตออายุ
ใบอนุญาต  
2) สวนคาใชจายในการตรวจสอบ (ถามี) สมควรกำหนดใหมี
ความเหมาะสมตามประเภทและขนาดของกิจกรรม 
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๔ ควรแกไข ดวยเหตุผลตามที ่แสดงความคิดเห็นในราง
มาตรา 24 กฎหมายที่กำหนดใหการจัดตั้งเครื่องอำนวยความ
สะดวกในการเดินอากาศตองขออนุญาตจากผูอำนวยการฯ เปน
กฎหมายที่กำหนดระบบอนุญาตที่ไมสอดคลองกับสภาพการณ
ปจจุบัน ซึ่งไมเปนไปตามมาตรา 5 ของพระราชบัญญัติหลักเกณฑ
การจัดทำรางกฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ของกฎหมาย 
พ.ศ. 2562 จึงขอเสนอยกเลิกการขอใบอนุญาตจัดตั้งเครื่อง
อำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยใหใชมาตรการท่ีมีอยู
แลวตามหมวด 1/2 การกำกับดูแลการบริการการเดินอากาศ 
มาตรา 15/21 กำหนดอายุใบรับรองบริการการเดินอากาศให
มีอายุตามที่ผูอำนวยการประกาศกำหนด แตตองไมเกินสิบป 
และแกไขขอความในรางมาตรา 25 ดังนี้ “มาตรา 52 การขอ
และการออกใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินใหเปนไปตามที่กำหนด
ในขอกำหนดของผูอำนวยการใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินใหมี
อายุไมเกินสิบป ทั้งนี้ ตามขอบังคับที่ผูอำนวยการกำหนดโดย
คำนึงถึงประเภทของสนามบินท่ีขออนุญาต” 



143 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๕ ควรแกไข ดังนี้ 
1) เพิ ่มกลไกการตรวจสอบและถวงดุล: อาจเพิ ่มกลไกการ
ตรวจสอบและถวงดุลอำนาจของผูอำนวยการ เชน กำหนดให
ตองรับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสียกอนออกขอกำหนด 
หรือกำหนดใหมีคณะกรรมการพิจารณาอุทธรณคำสั ่งของ
ผูอำนวยการ 
2) กำหนดหลักเกณฑท่ีชัดเจน: ควรกำหนดหลักเกณฑท่ีชัดเจน
ในการพิจารณาออกขอกำหนด กำหนดอายุใบอนุญาต และการ
ตออายุใบอนุญาต เพ่ือใหเกิดความโปรงใสและเปนธรรม  
3) เพ่ิมบทบัญญัติเก่ียวกับผลกระทบ: ควรมีบทบัญญัติท่ีชัดเจน
เกี่ยวกับผลกระทบของการแกไขหรือการไมอนุญาตใหตออายุ
ใบอนุญาต เพ่ือใหความเปนธรรมแกผูประกอบการ 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๓๕ มาตรา ๓๖ ใหยกเลิกความใน 
มาตรา ๕๕ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗   
 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากเปนการยกเลิกเพ่ือใหเปนไปตามนิยาม
สนามบินอนุญาตที ่มีการแกไข (บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก การกำหนดใหหนวยงานกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแลดานการบิน 
พลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดใหอำนาจใน

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากตามหลักการของการแกไขเพิ่มเติม
ที่ประสงคจะยกเลิกอำนาจของรัฐมนตรีใน
การประกาศกำหนดสนามบินอนุญาตหรือท่ี
ขึ ้นลงชั่วคราวอนุญาต โดยตอไปสนามบิน
อน ุญาตจะหมายถ ึ งสนามบ ินท ี ่ ได  รับ
ใบอนุญาตจัดตั ้งสนามบินตามมาตรา ๕๑ 
เทาน ั ้น เพื ่อให การจ ัดต ั ้งสนามบินของ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การออกหรือ ใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบทางเทคนิค
ท่ีใชในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร บุคคล หรือ
คณะบุคคลอื ่นนอกจาก กพท. ซึ ่งไมใชผ ู มีความเชี ่ยวชาญ
ทางดานเทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำใหอำนาจ
ในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไปตาม
มาตรฐานที่ ICAO กำหนด และเพื่อใหการจัดตั้งสนามบินของ
ประเทศไทยตองเขาสูกระบวนการขอรับในอนุญาตจัดตั้งสนามบิน
ทั้งหมดโดยยกเลิกกรณีรัฐมนตรีมีอำนาจใหจัดตั้งสนามบินโดย
การประกาศกำหนด ซึ่งจะทำใหการจัดตั้งสนามบินไมวาเปน
สนามบินของรัฐหรือเอกชนจะถูกำกับดูแลภายใตหลักเกณฑ
และมาตรฐานเดียวกัน (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุ 
การบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก การกำหนดใหหนวยงานกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแลดานการบิน
พลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดใหอำนาจใน
การออกหรือใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบทางเทคนิคท่ี
ใชในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร บุคคล หรือ
คณะบุคคลอื ่นนอกจาก กพท. ซึ ่งไมใชผ ู มีความเชี ่ยวชาญ
ทางดานเทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำใหอำนาจ
ในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไปตาม
มาตรฐานที่ ICAO กำหนด และเพื่อใหการจัดตั้งสนามบินของ
ประเทศไทยตองเขาสู กระบวนการขอรับในอนุญาตจัดตั้ง

ประเทศไทยตองเขาสู กระบวนการขอรับ
ใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินทั้งหมด ซึ่งจะทำ
ใหการจัดตั้งสนามบินไมวาจะเปนสนามบิน
ของรัฐหรือเอกชนจะถูกกำกับดูแลตั ้งแต
ข้ันตอนการขออนุญาตจัดตั้งสนามบินภายใต
หลักเกณฑและมาตรฐานเด ียวกัน ทั ้งนี้   
ในสวนของสนามบินของสวนราชการที่จะมี
การจัดตั้งขึ้นใหมสำหรับใชในการขึ้นลงของ
อากาศยานราชการที่ไดรับการยกเวนตาม
มาตรา ๕ นั ้น จะไมอยู ภายใตบังคับของ
พระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ จึงไมตองมี
การประกาศกำหนดใหมีสถานะเปนสนามบิน
อนุญาตตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ 
และสำหรับสนามบินอนุญาตที่มีอยูเดิมจะมี
การกำหนดบทเฉพาะกาลรองรับความเปน
สนามบินอนุญาตตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศฯเพื่อใหสามารถใชงานไดตอไป
ตามกฎหมาย 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สนามบินทั ้งหมดโดยยกเลิกกรณีรัฐมนตรีมีอำนาจใหจัดตั้ง
สนามบินโดยการประกาศกำหนด ซ ึ ่งจะทำใหการจ ัดต้ัง
สนามบินไมวาเปนสนามบินของรัฐหรือเอกชนจะถูกำกับดูแล
ภายใตหลักเกณฑและมาตรฐานเดียวกัน (นายกวินเลิศ กลีบบัว, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ไมเหมาะสม เนื่องจาก 
1) เห็นวารัฐมนตรีควรมีอำนาจประกาศกำหนดสนามบิน
อนุญาตโดยเฉพาอยางยิ่งสนามบินที่ใชสำหรับการเดินอากาศ
ในราชการ (ทหาร ตำรวจ ศุลกากร และอ่ืน ๆ ตามท่ีกำหนดใน
กฎกระทรวง หากรัฐมีนโยบายที่จะสงเสริมการบินทั่วไปหรือ
เปดใหอากาศยานพลเรือนไดใชทรัพยากรสนามบินดังกลาวดวย 
รัฐมนตรียอมตองมีอำนาจประกาศกำหนดสนามบินอนุญาตได 
โดยควรมีอำนาจกำหนดเง่ือนไขอยางหนึ่งอยางใดไดดวย 
2) ท้ังนี้ เม่ือประกาศแลว ใหสนามบินดังกลาวมีสิทธิหนาท่ีเสมือน
สนามบินอนุญาตที่จะตองปฏิบัติตตามสนามบินอนุญาตจะตอง
ทำตาม อยางไรก็ดีเพ่ือความเหมาะสม ผูอำนวยการ กพท. ควร
มีอำนาจใชดุลพินิจบังคับใชกฎใหเหมาะสมกับสภาพการใชงาน
ของสนามบินที ่เกี ่ยวของ (โปรดดูประกอบรายละเอียดของ
ขอความรางแกไขมาตรา 5 วรรค 2 ขางตน) 
3) ที่เห็นดวย คือ สำหรับหนวยงานของรัฐที่มีวัตถุประสงคใน
การใหบริการสนามบินสาธารณะโดยตรง สมควรท่ีจะอยูภายใต
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ระบบการขออนุญาตจัดตั้งสนามบิน ไมสมควรใชวิธีการประกาศ
กำหนด ในกรณีที่เปนสนามบินที่ประกาศจัดตั้งไปแลว ก็ควร
พิจารณาใหมีบทบัญญัติกำหนดใหสนามบินดังกลาวมีสิทธิและ
หนาท่ีเสมือนผูไดรับใบอนุญาตจัดตั้งสนามบิน   
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๒ ควรแกไข ถอยคำประกอบท่ีประสงคจะใหแกไข :  
"มาตรา 55/1 เพื่อประโยชนในการกำกับดูแลการจัดตั้งและ
การดำเนินงานของสนามบินและที่ขึ้นลงชั่วคราวของอากาศยานให
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพและมีความปลอดภัย ใหร ัฐมนตรี 
วาการกระทรวงคมนาคมโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการ
การบินพลเร ือนมีอำนาจประกาศกำหนดใหพื ้นที ่ใดเปน
สนามบินอนุญาตหรือที ่ข ึ ้นลงชั ่วคราวของอากาศยานได  
การประกาศตามวรรคหนึ่ง ใหเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ 
และเง ื ่อนไขที ่กำหนดในกฎกระทรวง โดยอยางนอยตอง
คำนึงถึงปจจัยดังตอไปนี้ (1) ความเหมาะสมของพื้นที่ในดาน
กายภาพ เช น ขนาด ลักษณะ และสิ ่งกีดขวาง (2) ความ
ปลอดภัยในการเดินอากาศ (3) ผลกระทบตอสิ่งแวดลอม (4) 
ความจำเปนในการใหบริการสาธารณะ (5) ความสอดคลองกับ
แผนพัฒนาการบินพลเรือนของประเทศ กอนการประกาศตาม
วรรคหนึ่ง ใหมีการรับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนไดเสีย และ
ประเมินผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึนจากการประกาศนั้น ใหเจาของ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
หรือผูดำเนินการสนามบินอนุญาตหรือที่ขึ ้นลงชั่วคราวของ
อากาศยานที่ไดรับอนุญาตอยูแลวกอนวันที่พระราชบัญญัตินี้มี
ผลใชบังคับ ปรับปรุงการดำเนินงานใหเปนไปตามหลักเกณฑ 
วิธีการ และเงื่อนไขที่กำหนดตามวรรคสอง ภายในระยะเวลาท่ี
กำหนดในกฎกระทรวง" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๓๖ มาตรา ๓๗ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน
มาตรา ๕๙/๔ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
“มาตรา ๕๙/๔ เพ่ือประโยชนในการ
ปองกันและลดความเสี่ยงจากสตัวปา
ท่ีอาจเปนอันตรายตอการเดินอากาศ 
ใหผูอำนวยการมีอำนาจประกาศ
กำหนดหลักเกณฑเพ่ือควบคุมหรือ
จำกัดลักษณะการใชประโยชนท่ีดิน 
หรือการดำเนินกิจกรรมใด ๆ 
ภายในเขตปลอดภัยในการเดนิอากาศ 
ตามมาตรา ๕๘ ซ่ึงอาจมีลักษณะ
ดึงดูดสัตวปา โดยประกาศนั้นอาจ
กำหนดลักษณะหรือประเภท ของ
กิจกรรม เขตพ้ืนท่ีท่ีควบคุม 
ระยะเวลา มาตรการท่ีตอง

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น มีความจำเปนตองบัญญัติไวเนื ่องจากเปน
การแกไขตามขอบกพรองดานกฎหมายหลัก
ท ี ่ ได  ร ั บจากการตรวจสอบของ ICAO  
เพื ่อใหม ีบทบัญญัติท ี ่กำหนดหนาที ่ของ
ผูดำเนินการสนามบินในการบริหารจัดการ
สัตวท่ีอาจเปนอันตรายตอภาคการบิน ซ่ึงจะ
สอดคลองก ับการแกไขเพิ ่มเต ิมมาตรา  
๕๙/๔ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ดำเนินการ และวิธีการหรือเง่ือนไข
ในการดำเนินกิจกรรมนั้น โดย
จะตองกำหนดเทาท่ีจำเปนและไม
กระทบตอชีวิตประจำวันหรือสราง
ภาระ แกประชาชนเกินสมควร 
ท้ังนี้ โดยประกาศในราชกิจจา
นุเบกษา และใหมีผลผูกพันและใช
บังคับ แกหนวยงานของรัฐ องคกร
ปกครองสวนทองถ่ิน ภาคเอกชน 
และบุคคลท่ีเก่ียวของ  
ลักษณะการใชประโยชนท่ีดินหรือ
กิจกรรมท่ีอาจมีลักษณะดึงดูดสัตว
ปาตามวรรคหนึ่ง ใหหมายความ
รวมถึง การดำเนินกิจการฝงกลบ
ขยะหรือสถานีรวบรวมขยะ การ
เลี้ยงสัตวหรือเลี้ยงปลาในบอเปด 
การเพาะปลูกพืชอาหารสัตวหรือ
พืชท่ีมีเศษเมล็ดตกคาง แหลงน้ำ
เปด บอน้ำหรือบอบำบัดน้ำเสีย
แบบเปด โรงฆาสัตวหรือการแปร
รูปเนื้อสัตว การใหอาหารสัตวปา 
หรือกิจกรรมอ่ืนใดเก่ียวของกับ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การจัดการเศษอาหารหรือของเสีย
ซ่ึงอาจดึงดูดสัตวปาได รวมถึงการ
ใชท่ีดินท่ีกอใหเกิดหรือคงไว ซ่ึง
แหลงน้ำขังหรือพ้ืนท่ีชื้นแฉะ หรือ
แหลงอาหาร แหลงน้ำ หรือท่ีอยู
อาศัยของสัตวปา ในลักษณะ ท่ีอาจ
เพ่ิมความเสี่ยงตอการเดินอากาศ  
เม่ือผูอำนวยการไดประกาศ
หลักเกณฑตามวรรคหนึ่งใน
กิจกรรมใด หากกิจกรรมนั้น  
มีกฎหมายท่ีเก่ียวของกำหนดให
ตองไดรับอนุญาตใหดำเนินการแลว 
นอกจากตองไดรับอนุญาต อนุมัติ 
หรือกระทำการใด ๆ เพ่ือให
สามารถดำเนินกิจกรรมเหลานัน้ง
จากเจาพนักงานหรอืเจาหนาท่ี  
ตามกฎหมายท่ีเก่ียวของแลว  
ตองไดรับอนุญาตจากพนักงาน
เจาหนาท่ีตามประกาศดังกลาว  
ซ่ึงในการอนุญาตนั้น พนักงาน
เจาหนาท่ีจะกำหนดเง่ือนไขตามท่ี
เห็นสมควรก็ได  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ในกรณีท่ีมีการประกาศตาม 
มาตรานี้แลว ใหสำนักงานการบิน
พลเรือน แหงประเทศไทยจัดใหมี
การเผยแพรขอมูลเก่ียวกับ
หลักเกณฑ ขอหาม หรือขอปฏิบัติ
ในการดำเนินกิจกรรมตามท่ีกำหนด 
รวมท้ังใหมีการแสดงแนวบริเวณ
เขตพ้ืนท่ีท่ีควบคุมการดำเนิน
กิจกรรมดังกลาว เพ่ือใหประชาชน
ทราบเปนการท่ัวไป โดยปด
ประกาศไว ณ ท่ีวาการอำเภอ  
ท่ีทำการขององคกรปกครองสวน
ทองถ่ิน หรือสถานท่ีอ่ืนใด 
ซ่ึงอยูในเขตพ้ืนท่ีควบคุมตาม
ประกาศนี้ดวย”  

๓๗ มาตรา ๓๘ ใหยกเลิกความใน
มาตรา ๖๐ วรรคสาม แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗  ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน 

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น เปนบทบัญญัติเพื่อกำหนดโทษแกผู ฝ าฝน
เพิ่มเติมใหสอดคลองกับการเพิ่มเติมมาตรา 
๕๙/๔ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“ในกรณีท่ีมีการฝาฝนมาตรา ๕๙/๓ 
มาตรา ๕๙/๒ มาตรา ๕๘/๓ หรือ
มาตรา ๕๙/๔ ใหพนักงาน
เจาหนาท่ีมีอำนาจสั่งใหผูฝาฝน
ปฏิบัติใหถูกตอง หากผูฝาฝนนั้น
มิไดปฏิบัติตาม ใหพนักงาน
เจาหนาท่ีมีอำนาจใชมาตรการเทาท่ี
จำเปน เพ่ือระงับเหตุแหงการฝาฝน
ดังกลาวได และใหพนักงาน
เจาหนาท่ีแจงใหเจาหนาท่ีหรือเจา
พนักงานตามกฎหมายท่ีเก่ียวกับ
การดำเนินการตามกฎหมายวาดวย
การนั้นโดยเร็ว” 

๓๘ มาตรา ๓๙ ใหยกเลิกความในมาตรา 
๖๐/๑ แหงพระราชบัญญัต ิ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. 
๒๕๕๑ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖๐/๑ สนามบินอนุญาต
หรือท่ีข้ึนลงชั่วคราวอนุญาตจะเปด
ใหบริการแกสาธารณะไดตอเม่ือ

๔ 
๘๐% 

๑ 
๒๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นาย
ประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขขอบกพรองที่ไดรับจาก
การตรวจสอบจากโครงการ FAA IASA และเตรียมความพรอม
เพ่ือรองรับการตรวจสอบจาก ICAO ในการกำหนดใหหนวยงาน
กำกับดูแลดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแล

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
ทั้งนี้ ในสวนของความเห็นที่เสนอแกไขเปน
กรณีเสนอใหปรับถอยคำใหสอดคลองกับ
บทบัญญัต ิมาตราอื ่นโดยมิใช การแกไข
หลักการหรือสาระสำคัญ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ไดรับใบรับรองการดำเนินงาน
สนามบินสาธารณะจากผูอำนวยการ 
ใบรับรองการดำเนินงานสนามบิน
สาธารณะใหเปนไปตามประเภท
ของสนามบินอนุญาตหรือท่ีข้ึนลง
ชั่วคราวอนุญาตตามท่ีกำหนดใน
ขอบังคับโดยคำนึงถึงสภาพท่ีตั้ง 
ขนาดของอากาศยานท่ีใชข้ึนลง 
จำนวนผูโดยสารท่ีใชบริการ และ
ประเภทการบิน” 
 

ด านการบ ินพลเร ือน โดยกำหนดให ยกเล ิกบทบ ัญญัติ 
ที่กำหนดใหอำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออก
กฎระเบียบทางเทคนิคที ่ใช ในการกำกับดูแลดานการบิน 
พลเรือน แกองคกร บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. 
ซึ่งไมใชผูมีความเชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical 
Entity) ซึ่งอาจทำใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือน
ของ กพท. ไมเปนไปตามมาตรฐานท่ี ICAO กำหนด  
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขขอบกพรองที่ไดรับจาก
การตรวจสอบจากโครงการ FAA IASA และเตรียมความพรอม
เพ่ือรองรับการตรวจสอบจาก ICAO ในการกำหนดใหหนวยงาน
กำกับดูแลดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดให
อำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบ
ทางเทคนิคที่ใชในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร 
บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. ซึ่งไมใชผู มีความ
เชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำ
ใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไป
ตามมาตรฐานท่ี ICAO กำหนด  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
1) ยกระดับมาตรฐานและความปลอดภัย: ร างมาตรานี้
กำหนดใหการเปดใหบริการสนามบินแกสาธารณะ (ทั้งสนามบิน
อนุญาตและที่ขึ้นลงชั่วคราว) ตองมี "ใบรับรองการดำเนินงาน
สนามบินสาธารณะ" ซึ่งเปนการยกระดับมาตรฐานและความ
ปลอดภัยที่สำคัญยิ่ง การมีใบรับรองนี้เปนการบังคับใหสนามบิน
ตองมีคุณสมบัติและมาตรฐานการดำเนินงานท่ีแนนอน ไมใชแค
ขออนุญาตจัดตั้งแลวจะเปดบริการไดเลย 
2) สอดคลองกับหลักสากล: การกำหนดใหมีใบรับรองการ
ดำเนินงานฯ สอดคลองกับแนวปฏิบัติขององคการการบินพล
เรือนระหวางประเทศ (ICAO) ใน Annex 14 (Aerodromes) 
และเอกสารอื่น ๆ ที่เกี่ยวของ ซึ่งมุงเนนที่การรับรองมาตรฐาน
การดำเน ินงานของสนามบิน (Aerodrome Certification) 
เพื่อใหมั่นใจวาสนามบินมีการจัดการและดำเนินงานที่เปนไป
ตามมาตรฐานสากล 
3) ความชัดเจนในทางปฏิบัติ: รางมาตรานี้กำหนดใหประเภท
ของใบรับรองฯ เปนไปตามประเภทของสนามบิน โดยคำนึงถึง
ปจจัยตาง ๆ (สภาพที่ตั้ง, ขนาดอากาศยาน, จำนวนผูโดยสาร, 
ประเภทการบิน) ซ่ึงเปนเกณฑท่ีเหมาะสมและปฏิบัติไดจริง  
4) ใหอำนาจแกผูอำนวยการ การให "ผูอำนวยการ" เปนผูออก
ใบรับรองฯ เปนการมอบอำนาจใหแกหนวยงานกำกับดูแลโดยตรง 
ทำใหการกำกับดูแลมีประสิทธิภาพ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
5) ความตอเนื่องจากกฎหมายเดิม: การแกไขมาตรา 60/1 นี้ 
เปนการปรับปรุงกฎหมายเดิมใหทันสมัยและสอดคลองกับ
มาตรฐานสากลมากข้ึน 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยเสนอใหปรับแกไขความในวรรคทายเปน 
"ใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะใหเปนไปตาม
ประเภทของสนามบินอนุญาตหรือที ่ขึ ้นลงชั ่วคราวอนุญาต
ตามที่กำหนดในขอบังคับที่ผู อำนวยการกำหนด โดยคำนึงถึง
สภาพที่ตั้ง ขนาดของอากาศยานที่ใชขึ้นลง จำนวนผูโดยสารท่ี
ใชบริการและประเภทการบิน" เพื่อใหเกิดความชัดเจน โดย
เทียบเคียงจากรางมาตรา 25 (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด 
(มหาชน)) 

๓๙ มาตรา ๔๐ ใหยกเลิกความในมาตรา 
๖๐/๓ แหงพระราชบัญญัต ิ
การเดินอากาศ  พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๑)  
พ.ศ. ๒๕๕๑ และใหใชความ 
ตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖๐/๓ ผูขอรับการรับรอง
การดำเนินงานสนามบินสาธารณะ 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นาย
ประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขขอบกพรองที่ไดรับจาก
การตรวจสอบจากโครงการ FAA IASA และเตรียมความพรอม
เพ่ือรองรับการตรวจสอบจาก ICAO ในการกำหนดใหหนวยงาน
กำกับดูแลดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแล

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข
เนื ่องจาก ในการแกไขเพิ ่มเติมประสงค 
จะปรับปรุงถอยคำที ่อ างอิงไปยังมาตรา  
๖๐/๓๔ และมาตรา ๖๐/๓๕ ท่ีถูกยกเลิก
โดยมาตรา ๒๙ แหงพระราชกำหนดแกไข
เพิ่มเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
๒๔๙๗ พ.ศ. ๒๕๕๘ โดยมิไดกระทบกับ
หลักการของเนื้อหาเดิม 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ตองเปนนิติบุคคลตามหลักเกณฑท่ี
กำหนดในขอบังคับ และใหความใน
นำมาตรา ๔๑/๒๒ (๒) (๓) และ 
(๔) มาใชบังคับกับคุณสมบัติและ
ลักษณะของผูขอโดยอนุโลม 
ใบรับรองการดำเนินงานสนามบิน
สาธารณะประเภทท่ีข้ึนลงชั่วคราว
ของอากาศยาน ผูอำนวยการอาจ
กำหนดใหใชคุณสมบัติและลักษณะ
อ่ืนท่ีแตกตางจากท่ีกำหนดใน 
วรรคหนึ่งก็ได 
ความในวรรคหนึ่งและวรรคสอง 
ไมใชบังคับกับสวนราชการหรือ
หนวยงานของรัฐท่ีดำเนินการ
สนามบินอนุญาตหรือท่ีข้ึนลง
ชั่วคราวอนุญาตท่ีเปดใหบริการ 
แกสาธารณะ” 
 

ดานการบินพลเร ือน โดยกำหนดใหยกเล ิกบทบัญญัต ิ ท่ี
กำหนดใหอำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออก
กฎระเบียบทางเทคนิคที ่ใช ในการกำกับดูแลดานการบิน 
พลเรือน แกองคกร บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. 
ซึ่งไมใชผูมีความเชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical 
Entity) ซึ่งอาจทำใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือน
ของ กพท. ไมเปนไปตามมาตรฐานที่ ICAO กำหนด (นายชนะ 
ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบิน แหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขขอบกพรองที่ไดรับจาก
การตรวจสอบจากโครงการ FAA IASA และเตรียมความพรอม
เพ่ือรองรับการตรวจสอบจาก ICAO ในการกำหนดใหหนวยงาน
กำกับดูแลดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแล
ดานการบินพลเรือน โดยกำหนดใหยกเลิกบทบัญญัติที่กำหนดให
อำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออกกฎระเบียบ
ทางเทคนิคที่ใชในการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนแกองคกร 
บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. ซึ่งไมใชผู มีความ
เชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical Entity) ซึ่งอาจทำ
ใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือนของ กพท. ไมเปนไป
ตามมาตรฐานที่ ICAO กำหนด (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัท
วิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยเสนอใหปรับแกไขเปน 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
"มาตรา 60/3 ผูขอรับใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ 
ตองเปนนิติบุคคลตามหลักเกณฑที่กำหนดในขอบังคับ และให
นำความในมาตรา 41/22 (2) (3) และ (4) มาใชบังคับกับ
คุณสมบัติและลักษณะของผูขอโดยอนุโลม"  
เพื่อใหสอดคลองกับการกำหนดเกี่ยวกับใบรับรองการดำเนินงาน
สนามบินในวรรคสอง รวมทั้งขอกำหนด กพท. และประกาศอื่น  ๆ 
ท่ีเก่ียวของ (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข ถอยคำประกอบท่ีประสงคจะใหแกไข: ใหยกเลิก
ความในมาตรา 60/3 แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 ซึ ่งแกไขเพิ ่มเติมโดยพระราชกำหนดแกไขเพิ ่มเติม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 2558 และ
ใหใชความตอไปนี้แทน  
"มาตรา 60/3 ผู ขอรับการรับรองการดำเนินงานสนามบิน
สาธารณะ ตองเปนนิต ิบ ุคคลตามหลักเกณฑที ่กำหนดใน
กฎกระทรวง และตองมีคุณสมบัติและลักษณะตามที่กำหนดใน
มาตรา 41/22 (2) (3) และ (4) โดยอนุโลม  
ผูขอรับการรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะประเภท 
ที่ขึ ้นลงชั ่วคราวของอากาศยาน อาจไดรับยกเวนไมตองมี
คุณสมบัติและลักษณะตามท่ีกำหนดในวรรคหนึ่งได  
หากรัฐมนตรีกำหนดหลักเกณฑที่แตกตางออกไปโดยประกาศ
ในราชกิจจานุเบกษาโดยคำนึงถึงลักษณะเฉพาะของการดำเนินงาน
สนามบินประเภทดังกลาว และตองเปดโอกาสใหผู มีสวนได 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สวนเสียมีสวนรวมในการแกไขเพิ่มเติม ความในวรรคหนึ่งและ 
วรรคสองไมใชบังคับกับสวนราชการหรือหนวยงานของรัฐ 
ที่ดำเนินการสนามบินอนุญาตหรือที่ขึ ้นลงชั่วคราวอนุญาตท่ี
เปดใหบริการแกสาธารณะ" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
 

๔๐ มาตรา ๔๑ ใหเพ่ิมความตอไปนี้ 
เปน (๔/๑) ของมาตรา ๖๐/๑๕ 
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗  ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ  
(ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑  
“(๔/๑) จัดใหมีการศึกษา  
และประเมินความเสี่ยงจากสัตวปา  
ท้ังสัตวปกและสัตวอ่ืนท่ีอาจ
กอใหเกิดอันตรายตอการ
เดินอากาศ ภายในสนามบิน
อนุญาตหรือท่ีข้ึนลงชั่วคราว
อนุญาต และบริเวณใกลเคียง  
โดยใหเปนไปตามหลักเกณฑ 
วิธีการ และเง่ือนไขท่ีกำหนดใน
ขอกำหนด และตองดำเนิน

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น มีความจำเปนตองบัญญัติไวเนื ่องจากเปน
การแกไขตามขอบกพรองดานกฎหมายหลัก
ท ี ่ ได  ร ั บจากการตรวจสอบของ ICAO  
เพื ่อใหม ีบทบัญญัติท ี ่กำหนดหนาที ่ของ
ผูดำเนินการสนามบินในการบริหารจัดการ
สัตวท่ีอาจเปนอันตรายตอภาคการบิน ซ่ึงจะ
สอดคลองก ับการแกไขเพิ ่มเต ิมมาตรา  
๕๙/๔ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
มาตรการควบคุม ปองกัน หรือลด
ความเสี่ยงจากสัตวปาตามผลการ
ประเมินดังกลาวอยางตอเนื่อง”  
 

๔๑ มาตรา ๔๒ ใหยกเลิกความใน 
วรรคสองของมาตรา ๖๐/๔๐ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. ๒๕๕๑ และให
ใชความตอไปนี้แทน 
“งบประมาณประจำปตาม (๒) ให
ยื่นตอผูอำนวยการกอนเริ่มปบัญชี
ไมนอยกวาเกาสิบวัน” 
 

๔ 
๘๐% 

๑ 
๒๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสมไมมีขอเสนอแกไข  (บริษัท ทาอากาศยานไทย 
จำกัด (มหาชน) 
๑.๒ เหมาะสมไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก และการดำเนินโครงการตาง ๆ ที่ใช
งบลงทุนของเจาของหรือผูดำเนินการสนามบินอนุญาตในสวน
ของราชการหรือรัฐวิสาหกิจมีกฎหมายซึ่งกำหนดกระบวนการ
ในการพิจารณาโดย ผูมีอำนาจใหความเห็นชอบหรืออนุมัติ
โดยตรงอยู แลว (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบิน 
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก และการดำเนินโครงการตาง ๆ ที่ใช
งบลงทุนของเจาของหรือผูดำเนินการสนามบินอนุญาตในสวน
ของราชการหรือรัฐวิสาหกิจมีกฎหมายซึ่งกำหนดกระบวนการ
ในการพิจารณาโดยผู มีอำนาจใหความเห็นชอบหรืออนุมัติ

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข
ทั้งนี้ ในสวนของความเห็นที่เสนอแกไขเปน
กรณีเสนอใหปรับวิธีการเขียนโดยมิใชการ
แกไขหลักการหรือสาระสำคัญ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
โดยตรงอยูแลว (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข ขอเสนอแนะเพิ ่มเติม (ถอยคำ): เพื ่อความ
ชัดเจน อาจปรับแกถอยคำเล็กนอยดังนี้: "งบประมาณประจำป
ตาม (๒) ใหยื ่นตอผูอำนวยการ พรอมทั้งรายละเอียดตามท่ี
ผูอำนวยการกำหนด กอนเริ่มปบัญชีไมนอยกวาเกาสิบวัน" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๔๒ มาตรา ๔๓ ใหยกเลิก (๕) ของ 
วรรคสาม ของมาตรา ๖๐/๔๔  
แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ 

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น มีความจำเปนตองบัญญัติไวเนื ่องจากเปน
การแกไขใหสอดคลองกับการยกเลิกมาตรา 
๖๐/๔๕ 

๔๓ มาตรา ๔๔ ใหยกเลิกความในมาตรา 
๖๐/๔๕ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึง
แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๑)  
พ.ศ. ๒๕๕๑ 
 

๔ 
๘๐% 

๑ 
๒๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  (บริษัท ทาอากาศยาน
ไทย จำกัด (มหาชน) 
๑.๒ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยเปนการแกไขเพิ่มเติมใหสอดคลองกับ
อำนาจหนาที่ของสำนักงานการบินพลเรือน
แหงประเทศไทยและกรมทาอากาศยานที่มี
การเปลี่ยนแปลงหนวยงาน 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก หนวยงานกำกับดูแลดานการบินพลเรือน
แตเดิม ไดแก กรมการบินพลเรือน ซึ่งตอมามีการแยกองคกร
การกำกับดูแลออกมาจัดตั้งเปน กพท. และกรมทาอากาศยาน 
จึงตองมีการแกไขมาตรานี้ใหสอดคลองกับอำนาจหนาท่ีของท่ีมี
การเปลี่ยนแปลงไป (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๔ เหมาะสม เนื่องจาก หนวยงานกำกับดูแลดานการบินพลเรือน
แตเดิม ไดแก กรมการบินพลเรือน ซึ่งตอมามีการแยกองคกร
การกำกับดูแลออกมาจัดตั้งเปน กพท. และกรมทาอากาศยาน 
จึงตองมีการแกไขมาตรานี้ใหสอดคลองกับอำนาจหนาท่ีของท่ีมี
การเปลี่ยนแปลงไป (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยแกไขเปน 
"เพ่ือประโยชนในการกำกับดูแลความปลอดภัยและความม่ันคง
ในการเดินอากาศ ตามพระราชบัญญัตินี้ ใหพนักงานเจาหนาท่ี
มีอำนาจดังตอไปนี้  
(1) เรียกใหผูครอบครองอากาศยาน ผูดำเนินการเดินอากาศ  
ผูใหบริการสนามบิน ผูใหบริการจราจรทางอากาศ หรือผูดำเนินการ
อ่ืนท่ีเก่ียวของกับการบิน สงมอบขอมูล เอกสาร หรือหลักฐานท่ี
เกี่ยวของกับการดำเนินการตามพระราชบัญญัตินี ้ และตาม
กฎหมายลำดับรองท่ีออกตามความในพระราชบัญญัตินี้ รวมท้ัง
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขอมูลอ่ืนใดท่ีจำเปนตอการกำกับดูแลความปลอดภัยและความ
ม่ันคงในการเดินอากาศ  
(2) สั่งใหบุคคลตาม (1) ปฏิบัติการหรืองดเวนการปฏิบัติการ
อยางหนึ่งอยางใดเพ่ือใหเปนไปตาม พระราชบัญญัตินี้ และตาม
กฎหมายลำดับรองท่ีออกตามความในพระราชบัญญัตินี้  
(3) ในกรณีที่มีเหตุอันควรสงสัยวามีการฝาฝนหรือไมปฏิบัติ
ตามพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมาย ลำดับรองท่ีออกตามความ
ในพระราชบัญญัตินี้ ใหมีอำนาจเขาไปในอากาศยาน สถานท่ีทำการ 
หรือสถานที่อื่นใดที่เกี่ยวของ เพื่อตรวจสอบขอเท็จจริง และ
รวบรวมพยานหลักฐาน  
(4) ในกรณีท่ีมีเหตุอันควรสงสัยวามีการกระทำท่ีเปนภัยคุกคาม
ตอความปลอดภัยในการเดิน อากาศ ใหมีอำนาจในการตรวจ
คนบุคคล ยานพาหนะ สัมภาระ และสิ่งของอ่ืนใด  
(5) สั่งพักใชหรือเพิกถอนใบอนุญาต ใบรับรอง หรือหนังสือรับรอง
ที่ออกตามความใน พระราชบัญญัตินี ้ ในกรณีที่มีการฝาฝน
หรือไมปฏิบัติตามพระราชบัญญัตินี้ หรือกฎหมาย ลำดับรองที่ออก
ตามความในพระราชบัญญัตินี้ หรือในกรณีที่มีเหตุอันควรเชื่อ
ไดวาการดำเนินการนั้นอาจกอใหเกิดความไมปลอดภัยในการ
เดินอากาศ การดำเนินการตามวรรคหนึ่ง ใหเปนไปตามหลักเกณฑ 
วิธีการ และเง่ือนไขท่ีอธิบดี ประกาศกำหนด" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๔๔ มาตรา ๔๕ ใหยกเลิกความใน

มาตรา ๖๐ จัตวา แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๗)  
พ.ศ. ๒๕๒๑ และใหใชความ       
ตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖๐ จัตวา ใหผูอำนวยการ
มีอำนาจประกาศในราชกิจจา 
นุเบกษากำหนดลานจอดอากาศ
ยานของสนามบินอนุญาต 
เม่ือผูอำนวยการกำหนดลานจอด
อากาศยานของสนามบินใดแลว
หามมิใหบุคคลใดประกอบการ
ใหบริการในลานจอดอากาศยาน
หรือบริการชางอากาศ เวนแตไดรับ
อนุญาตเปนผูประกอบการ
ใหบริการในลานจอดอากาศยาน
หรือบริการชางอากาศจาก
ผูอำนวยการ” 
 

๑ 
๑๖% 

๕ 
๘๔% 

มีผูแสดงคามคิดเห็นรวม ๖ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจากจะทำใหมีการควบคุมผูประกอบการ
ในเขตลานจอดทั้ง Ground Handling Agent ทั่วไปและ 
Aircraft maintenance ท ี ่ม ีประส ิทธ ิภาพและม ี ความ
ปลอดภัยมากยิ่งข้ึน  
(นายบุษปะ ตะวิชัย, บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไขขอความ "หามมิใหบุคคลใดประกอบกิจการใน
บริเวณลานจอดอากาศยานของสนามบินอนุญาตเวนแตไดรับ
อนุญาตเปนผูประกอบการใหบริการในลานจอดอากาศยาน
หรือบริการชางอากาศยานจากผูอำนวยการ" แกไขใหมีการระบุ
ใหผูดำเนินการสนามบินเปนผูกำหนดเขตลานจอดอากาศยาน
ในขอกำหนด กพท. ฉบับที่ 37 และมีการออกหลักเกณฑใน
การกำหนดเขตลานจอดอากาศยานเพื่อใหเปนแนวทางในการ
กำหนดเขตลานจอดอากาศยานนั้นใหเปนไปอยางถูกตอง 
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข เนื่องจากคำวา “ใหผู อำนวยการมีอำนาจใน 
ราชกิจจานุเบกษา” อาจทำใหเกิดการตีความวาเปนการใช
อำนาจอยางใด อยางหนึ ่งในราชกิจจานุเบกษา โดยขอให
พิจารณาเทียบเคียงถอยคำที ่มีการใชในประกาศกฎหมาย/
กฎระเบียบตาง ๆ ในราชกิจจานุเบกษา ซึ่งถอยคำที่เหมาะสม 

คงเนื้อหาไวตามหลักการเดิมตามรางที่เสนอ
โดยมีการแกไขถ อยคำให ครบถวนและ
ถูกตองตามขอคิดเห็น ท้ังนี้ หลักการของการ
แกไขคือการปรับจากอำนาจรัฐมนตรีเปน
อำนาจของผู อำนวยการ เนื ่องจาก กพท. 
พ ิจารณาแล ว เห ็นว  าการประกาศเขต 
ลานจอดอากาศยานและการกำกับดูแลผูให
บร ิการในเขตลานจอดอากาศยานและ
บริการช างอากาศเป นเร ื ่องทางเทคนิค 
ซึ่งเกี่ยวของกับมาตรฐานความปลอดภัยใน
การปฏ ิบ ัต ิ งานซ ึ ่ งต องเป นอำนาจของ
ผูอำนวยการในการกำกับกูแล 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ยกตัวอยางเชน “การประกาศเขตลานจอดอากาศยานให
ประกาศในราชกิจจานุเบกษา” เปนตน โดยการประกาศในราช
กิจจานุเบกษาเปนหลักการตามระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรีวา
ดวย การประกาศเรื่องในราชกิจจานุเบกษา พ.ศ. 2566 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย 
จำกัด) 
๒.๓ ควรแกไข ดังนี้  
1) เรื่องนี้ไมใชการกำกับดูแลทางเทคนิค แตเปนการกำกับดูแล
ทางเศรษฐกิจ ในเรื่องการเขาสูตลาด (Market Access)  ของ
การใหบริการในลานจอด ดังนั้น จึงไมสมควรเปนอำนาจของ
ผูอำนวยการ กพท. แตสมควรเปนอำนาจของรัฐมนตรี (รวมกับ 
กบร.) โดยพิจารณาหลักการที่ปรากฏในหมวด 4/2 การกำกับ
ดูแลการบินพลเรือนทางเศรษฐกิจ 
2) หากมีความประสงคที่จะจัดบทบัญญัติใหสอดคลองกับเนื้อ
เรื่อง สมควรยายไปอยูในหมวด 4/2   
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๔ ควรแกไข เนื่องจากคำวา “ใหผู อำนวยการมีอำนาจใน 
ราชกิจจานุเบกษา” อาจทำใหเกิดการตีความวาเปนการใชอำนาจ
อยางใดอยางหนึ ่งในราชกิจจานุเบกษา โดยขอใหพิจารณา
เทียบเคียงถอยคำที่มีการใชในประกาศกฎหมาย/กฎระเบียบ
ตาง ๆ ในราชกิจจานุเบกษา ซึ่งถอยคำที่เหมาะสม ยกตัวอยาง
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เชน “ราชกิจจานุเบกษา” เปนตน โดยการประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาเปนหลักการตามระเบียบสำนักนายกรัฐมนตรีวาดวย 
การประกาศเรื่องในราชกิจจานุเบกษา พ.ศ. 2566  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๕ ควรแกไข แกไขเพ่ิมเติมถอยคำ:  
"มาตรา 60 จัตวา ใหรัฐมนตรีโดยคำแนะนำของผูอำนวยการมี
อำนาจประกาศในราชกิจจานุเบกษากำหนดลานจอดอากาศยาน 
ของสนามบินอนุญาต เมื่อไดมีการประกาศกำหนดลานจอด
อากาศยานของสนามบินอนุญาตใดตามวรรคหนึ่งแลว หามมิให
บุคคลใดประกอบกิจการใหบริการในลานจอดอากาศยาน หรือ
ใหบริการชางอากาศ ณ สนามบินอนุญาตนั้น เวนแตจะไดรับ
อนุญาตจากผูอำนวยการ หลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขในการ
ขออนุญาตและการอนุญาตตามวรรคสอง ใหเปนไปตามท่ี
กำหนดในกฎกระทรวง" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๔๕ มาตรา ๔๖ ใหยกเลกิความใน 
มาตรา ๖๐ ฉ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๗) พ.ศ. 
๒๕๒๑ และใหใชความตอไปนี้แทน 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑  เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขใหสอดคลองกับอำนาจ
หนาที่ของผูอำนวยการฯ และคณะกรรมการการบินพลเรือน 
ซ ึ ่งมาตราดังกล าวกำหนดให การคิดอัตราคาบร ิการนั้น 
จะตองเปนไปตามหลักเกณฑ เงื ่อนไข และวิธีการคำนวณท่ี

คงเนื ้อหาไวรางที ่เสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยแกไขปรับปรุงในสวนของการกำหนด
อัตราคาบริการในลานจอดอากาศยาน ใหเปนไป
ตามหลักเกณฑ เงื่อนไข และวิธีการคำนวณ
ที ่คณะกรรมการการบินพลเร ือนกำหนด 
ตามหลักการเดียวกันกับมาตรา ๑๕/๒๖  
ในเรื่องอัตราคาบริการการเดินอากาศ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“มาตรา ๖๐ ฉ ผูประกอบการ
ใหบริการลานจอดอากาศยานจะ
เก็บคาบริการในลานจอดอากาศ
ยานไดไมเกินอัตราท่ีผูอำนวยการ
ประกาศกำหนด ท้ังนี้ การกำหนด
อัตราคาบริการใหเปนไปตาม
หลักเกณฑ เง่ือนไข และวิธีการ
คำนวณท่ีคณะกรรมการการบิน 
พลเรือนกำหนด 
 

คณะกรรมการการบินพลเรือนกำหนด (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๓ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขใหสอดคลองกับอำนาจ
หนาที่ของผูอำนวยการฯ และคณะกรรมการการบินพลเรือน 
ซ ึ ่งมาตราดังกล าวกำหนดให การคิดอัตราคาบร ิการนั้น 
จะตองเปนไปตามหลักเกณฑ เงื ่อนไข และวิธีการคำนวณท่ี
คณะกรรมการการบินพลเรือนกำหนด (นายกวินเลิศ กลีบบัว, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๑.๑ ไมเหมาะสม เนื่องจากเห็นควรใหทบทวนคำนิยามหรือ
แนวทางในการกำกับดูแล โดยใชหลักเกณฑเชนเดียวกับขอ 60 
จัตวา (บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๒ ควรแกไข ขอเสนอแนะ:  
"มาตรา 60 ฉ "ลานจอดอากาศยาน" หมายความวา บริเวณท่ี
กำหนดไวบนพื้นดินหรือพื้นน้ำหรือพื้นที่อื่นใด รวมถึงอาคาร 
สิ่งติดตั้ง และอุปกรณ ที่ใชหรือมีไวเพื่อใชในการขึ้น ลง จอด 
หรือเคลื ่อนไหวของอากาศยาน และใหหมายความรวมถึง 
ลานจอดเฮลิคอปเตอรดวย ทั้งนี้ เฉพาะที่ไดรับอนุญาตตาม
มาตรา 51 หรือท่ีข้ึนลงชั่วคราวตามมาตรา 53 ผูประกอบการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ใหบริการในลานจอดอากาศยานจะเก็บคาบริการในลานจอด
อากาศยานไดตามอัตราที ่คณะกรรมการการบินพลเร ือน
กำหนด [เพ่ิมบทกำหนดโทษ เชน] ผูใดฝาฝนมาตรา 60 ฉ ตอง
ระวางโทษ..." 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๔๖ มาตรา ๔๗ ใหยกเลิกความใน (๒) 
ของมาตรา ๖๔/๔ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน  
“(๒) พิจารณาและกำหนดวา      
กรณีใดเปนอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ
รุนแรงท่ีตองดำเนินการสอบสวน 
และริเริ่มและดำเนินการสอบสวน
อุบัติเหตุหรืออุบัติการณรุนแรง
ดังกลาว” 

๑ 
๒๕% 

๓ 
๗๕% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม โดยไมมีขอคิดเห็นอ่ืนเพ่ิมเติม 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๒ ควรแกไข เนื่องจาก คำวา “ริเริ่ม” อาจเกิดความชัดเจนใน
การนำไปใชปฏิบัติ  
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๑ จากการวิเคราะหรางมาตรา ๖๔/๔ (๒) เดิม มีจุดแข็ง คือ
การมอบอำนาจที่ถูกองคกร รางมาตรานี้มอบอำนาจในการ
ตัดสินใจริเริ่มการสอบสวนไวท่ี กสอ. ซ่ึงเปนหนวยงานสอบสวน
อุบัต ิเหตุโดยตรง เปนการรักษาหลักความเปนอิสระของ
หนวยงานสอบสวนจากการแทรกแซงของหนวยงานกำกับดูแล 
(กพท.) หรือฝายบริหาร ซึ่งเปนหัวใจสำคัญของ Annex 13  
แตจุดออนและประเด็นท่ีควรปรับปรุง เหตุผลท่ีตองแกไข 
(๑) ความคลุมเครือของอำนาจ "พิจารณาและกำหนด"  ถอยคำ
วา "พิจารณาและกำหนดวากรณีใดเปน..." สามารถตีความได
สองนัย คือ นัยที่หนึ่ง (อำนาจเชิงบริหารเฉพาะกรณี) เปนการ
ใชอำนาจพิจารณาเปนรายกรณี (case-by-case) วาเหตุการณ

คงเนื้อหาไวตามรางมาตราที่เสนอ เนื่องจาก 
รางมาตรานี ้เปนการแกไขขอตรวจพบท่ี
ผู ตรวจประเมินของ ICAO เห็นวา ยังไมมี
บทบัญญัติท่ีกำหนดใหคณะกรรมการฯ ริ่เริ่ม
ในการดำเนินการสอบสวน จึงแกไขเพิ่มเติม
ใหครอบคลุมประเด็นดังกลาว 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ที่เกิดขึ้นนั้นเขาขายเปนอุบัติเหตุหรืออุบัติการณรุนแรงที่ตอง
สอบสวนหรือไม ซึ ่งแมจะมีความยืดหยุน แตอาจขาดความ
สม่ำเสมอและโปรงใส นัยที่สอง (อำนาจเชิงนิติบัญญัติ) เปน
การใหอำนาจ กสอ. ในการกำหนด "หลักเกณฑและนิยาม" 
ทั ่วไปวาอุบัติเหตุหรืออุบัติการณรุนแรงมีลักษณะอยางไร  
ซ่ึงเปนอำนาจในการออกกฎเกณฑ การรวมอำนาจท้ังสองนัยไว
ในถอยคำเดียวกัน ทำใหขาดความชัดเจนทางกฎหมายอยางยิ่ง 
(๒) ขาดการอางอิงมาตรฐานสากลที่ชัดเจน กฎหมายที่ดีควร
ระบุอยางชัดแจงวาการกำหนดนิยามและหลักเกณฑตาง ๆ ตอง
สอดคลองกับมาตรฐานสากลท่ีประเทศไทยเปนภาคี การไมระบุ
ไวเปนการเปดชองใหการกำหนดหลักเกณฑในอนาคตอาจ
เบี่ยงเบนไปจากมาตรฐานของ ICAO Annex 13 ซึ่งจะสงผล
กระทบตอความนาเชื่อถือของระบบการบินของไทยในระดับ
นานาชาติ 
(๓) การรวมขั้นตอน "การกำหนด" และ "การริเริ่ม" ไวดวยกัน
ในทางปฏิบัติ กระบวนการประกอบดวย 2 ขั้นตอนที่แยกจาก
กัน คือ ขั้นตอนที่ 1 (นิยาม/หลักเกณฑ) มีการกำหนดนิยาม
และรายการของอุบัติเหตุและอุบัติการณรุนแรงไวลวงหนาอยาง
ชัดเจนในกฎหมายลำดับรอง  
ขั้นตอนที่ 2 (การประเมินและริเริ่ม) เมื่อไดรับแจงเหตุการณ 
(Notification) หนวยงานสอบสวนจะทำการประเมินเบื้องตน 
(Initial Assessment) วาเหตุการณนั้นเขาขายตามนิยามและ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
หลักเกณฑที่กำหนดไวลวงหนาหรือไม หากเขาขาย จึง "ริเริ่ม" 
(Initiate) กระบวนการสอบสวนอยางเปนทางการ รางมาตรา
เดิมไดรวบทั้งสองขั้นตอนเขาไวดวยกัน ทำใหกระบวนการทาง
ความคิดและทางปฏิบัติไมชัดเจน 
(๔) ความเสี่ยงในการถูกโตแยงทางกฎหมาย การใหอำนาจท่ี
กวางและใชดุลยพินิจสูงโดยไมมีกรอบของหลักเกณฑท่ีประกาศ
ไวลวงหนา อาจทำใหการตัดสินใจของ กสอ. ในการริเริ่ม (หรือ
ตัดสินใจไมริเริ่ม) การสอบสวนในบางกรณี ถูกโตแยงจากผูมี
สวนไดเสียไดงายวาเปนการเลือกปฏิบัติหรือไมสมเหตุสมผล  
(๕) หลักการท่ีเสนอใหแกไข 
๑) หลักการแหงความชัดเจนและการแบงแยกอำนาจ โดยแยก
อำนาจในการออกขอบังคับเพื่อกำหนดนิยามและหลักเกณฑ 
ออกจากอำนาจในการพิจารณาร ิ เร ิ ่มการสอบสวนตาม
หลักเกณฑใหเปนคนละสวนกันอยางชัดเจน 
๒) หลักการแหงการสอดคลองกับมาตรฐานสากล บัญญัติให
การกำหนดนิยาม หลักเกณฑ และการจำแนกประเภทของ
อุบัต ิเหตุและอุบัต ิการณร ุนแรง ตองสอดคลองกับ ICAO 
Annex 13  
๓) หล ักการแหงความแนนอนและโปร งใสทางกฎหมาย  
กำหนดใหหลักเกณฑและนิยามตองถูกประกาศไวลวงหนาใน
รูปแบบของ "ขอบังคับ กสอ." ซ่ึงเผยแพรใหสาธารณชนและผูมี
สวนไดเสียทุกฝายไดรับทราบโดยท่ัวกัน  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๔) หลักการแหงประสิทธิภาพและความทันทวงที (Principle 
of Efficiency and Timeliness) คงไว ซ ึ ่งอำนาจของ กสอ.  
ในการ "ริเริ ่ม" การสอบสวนโดยเร็วที่สุดเมื่อประเมินแลววา
เหตุการณเขาขายตามหลักเกณฑท่ีประกาศไว  
(๖) ขอเสนอถอยคำเพื ่อแกไข (รางมาตรา ๖๔/๔ (๒) และ
มาตราที่เพิ่มขึ้น) เพื่อใหเปนไปตามหลักการขางตน เสนอให
ยกเลิกรางมาตรา ๖๔/๔ (๒) เดิม และใหใชขอความตอไปนี้
แทน โดยแบงเปนสองอนุมาตราใหม ดังนี้  
“(๒) ออกขอบังคับเพื่อกำหนดนิยาม หลักเกณฑ วิธีการ และ
การจำแนกประเภทของอุบัติเหตุและอุบัติการณรุนแรงที่ตอง
ดำเนินการสอบสวน ตลอดจนกรณีที่ กสอ. อาจมอบหมายให
หนวยงานอ่ืนดำเนินการสอบสวนแทน หรือกรณีท่ี กสอ. อาจใช
ดุลยพินิจไมดำเนินการสอบสวนอุบัติการณหรืออุบัติเหตุบาง
ประเภทที่ไมกอใหเกิดประโยชนตอการสงเสริมความปลอดภัย 
ทั้งนี้ ใหสอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติที่กำหนดไวใน
ภาคผนวกที่ ๑๓ แหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ 
(๒/๑) รับแจงเหตุ พิจารณา และประเมินเหตุการณเบื้องตน 
เพื ่อว ิน ิจฉ ัยร ิเร ิ ่มและดำเนินการสอบสวนอุบัต ิเหต ุหรือ
อุบัติการณรุนแรงตามขอบังคับที่ออกตาม (๒) โดยพลันเม่ือ
ไดรับแจง หรือเมื ่อมีเหตุอันควรเชื่อไดวาเกิดอุบัติเหตุหรือ
อุบัติการณรุนแรงข้ึน 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๖) มีเหตุผลประกอบการแกไข 
๑) สรางความชัดเจนและสมบูรณทางกฎหมาย การแยก
อนุมาตรา (๒) และ (๒/๑) ทำใหเห็นชัดเจนวา กสอ. มีอำนาจ
สองสวน คือ อำนาจในการวางกรอบกติกา (Rule-making 
Power) และอำนาจในการบังคับใชกติกา (Executive Power) 
ซ่ึงเปนโครงสรางทางกฎหมายท่ีดีและเปนระบบ 
๒) รับประกันการปฏิบัติตามมาตรฐานสากล การระบุใหการ
ออกขอบังคับตองสอดคลองกับภาคผนวกที่ ๑๓ เปนการบังคับ
ให กสอ. ตองยึดมั่นตามนิยามและหลักเกณฑของ ICAO ซ่ึง
เปนผลดีตอการยอมรับในระดับสากล และปองกันการกำหนด
หลักเกณฑตามอำเภอใจ  
๓) เพ่ิมความโปรงใสและคาดการณไดเม่ือมีการออก "ขอบังคับ" 
ตาม (๒) เผยแพรแลว ทุกภาคสวนในอุตสาหกรรมการบิน 
(ผู ดำเนินการเดินอากาศ, ผู ควบคุมการจราจรทางอากาศ, 
ผูประกอบการสนามบิน ฯลฯ) จะทราบลวงหนาอยางชัดเจนวา
เหตุการณลักษณะใดท่ีจะนำไปสูการสอบสวนโดย กสอ.  
๔) ใหความยืดหยุนที่เหมาะสม ถอยคำในราง (๒) ที่เสนอใหม 
ยังคงใหความยืดหยุ นแก กสอ. ในการกำหนดรายละเอียด
เพิ ่มเติม เชน กรณีที ่อาจมอบหมายใหผู อื ่นสอบสวน (เชน 
มอบหมายใหสายการบินสอบสวนอุบัติการณที่ไมรุนแรงดวย
ตนเองภายใตการกำกับดูแลของ กสอ.) หรือกรณีที ่อาจใช 
ดุลยพินิจไมสอบสวนอุบัติเหตุเล็กนอย (เชน อากาศยานเบา
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
พิเศษ) ที่ไมนาจะใหบทเรียนดานความปลอดภัยที่สำคัญ ซ่ึง
เปนไปตามแนวปฏิบัติสากลที ่มุ งเนนการใชทรัพยากรการ
สอบสวนอยางคุมคาท่ีสุด  
๕) เสริมสรางความแข็งแกรงในการปฏิบัติงาน ราง (๒/๑) ท่ี
เสนอใหม ใชคำวา "โดยพลัน" เพ่ือเนนย้ำถึงความจำเปนในการ
ตองเขาพื้นที่และเริ่มกระบวนการสอบสวนอยางรวดเร็วที่สุด 
ซึ่งเปนปจจัยสำคัญในการรักษาสภาพหลักฐานและเก็บขอมูลท่ี
อาจสูญหายไดงาย (perishable evidence) 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ หลักการของรางมาตรา 64/4 (2) ที ่มอบอำนาจให
คณะกรรมการสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณของอากาศยาน 
(กสอ.) เปนองคกรหลักในการพิจารณาและริเริ่มการสอบสวนน
เปนทิศทางที่ถูกตองและสอดคลองกับมาตรฐานสากล (ICAO 
Annex 13) ซ ึ ่งม ุ งเน นความเปนอิสระและเอกภาพของ
หนวยงานสอบสวนอุบัติเหตุ แตในรายละเอียดของถอยคำท่ี
เสนอยังขาดมิติสำคัญที ่จะทำใหบทบัญญัตินี ้สมบูรณแบบ  
มีธรรมาภิบาล และสอดคลองกับเจตนารมณของรัฐธรรมนูญใน
ทุกมิติอยางแทจริง การแกไขจะชวยยกระดับ กสอ. ใหเปน
องคกรท่ีนาเชื่อถือ มีความโปรงใส และไดรับการยอมรับจากทุก
ภาคสวนอยางยั่งยืน 
(๑) วิเคราะหในฐานะผูทรงคุณวุฒิฯ การประเมินหลักการและ
เหตุผล หลักการพ้ืนฐานของรางมาตรานี้มีความเหมาะสมอยาง
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ยิ่งในเชิงโครงสราง เนื่องจากสรางเอกภาพในการสั่งการ (Unity 
of Command)  การรวมอำนาจในการ "พิจารณาและกำหนด" 
และ "ริเร ิ ่มและดำเนินการ" ไวที ่ กสอ. เพียงองคกรเดียว  
ชวยขจัดความสับสน ลดความซ้ำซอน และทำใหการตัดสินใจ
เร ิ ่มต นกระบวนการสอบสวนเปนไปอยางรวดเร ็วและมี
ประสิทธิภาพ ซ่ึงเปนหัวใจสำคัญของการสอบสวนอุบัติเหตุทาง
อากาศ สงเสริมความเปนอิสระ การมอบอำนาจนี้ใหแก กสอ. 
ซึ่งเปนองคกรอิสระ ชวยใหการตัดสินใจวาจะสอบสวนกรณีใด
หรือไม เปนไปโดยปราศจากการแทรกแซงทางการเมืองหรือ
จากหนวยงานกำกับดูแล ซึ ่งเปนไปตามมาตรฐานสากลท่ี
ตองการใหการสอบสวนมุงเนนการคนหาสาเหตุเพื่อปองกัน
อ ุบ ัต ิ เหต ุในอนาคต ไม ใช การหาผูกระทำผ ิด (No-blame 
Culture) สอดคลองกับมาตรฐานสากลเปนการนำหลักการสำคัญ
ของ Annex 13 มาบัญญัติไวในกฎหมายระดับพระราชบัญญัติ
อยางชัดเจน อยางไรก็ตาม การมีเพียงหลักการที่ดีนั ้นยังไม
เพียงพอตอการสรางระบบธรรมาภิบาลท่ีสมบูรณ 
(๒) ขอพิจารณาเชิงลึกเพื ่อการพัฒนาสู ความเปนเลิศและ
เหตุผลท่ีควรแกไข** ถอยคำท่ีวา "พิจารณาและกำหนดวากรณี
ใดเปนอุบ ัต ิเหตุหรืออุบ ัต ิการณร ุนแรงที ่ต องดำเนินการ
สอบสวน" นั้น เปดกวางและใหอำนาจดุลพินิจแก กสอ. อยาง
สมบูรณ ซ่ึงอาจนำไปสูขอกังวลในมิติตางๆ ดงันี้ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑) การขาดกลไกความโปร งใสและหลักเกณฑท ี ่ช ัดเจน 
กฎหมายไม ไดกำหนดให  กสอ. ต องจ ัดทำหร ือเป ดเผย 
"หลักเกณฑ" ในการพิจารณา ทำใหสาธารณชนหรือผูมีสวนได
เสียไมสามารถทราบไดวา กสอ. ใชอะไรเปนบรรทัดฐานในการ
ตัดสินใจวาจะสอบสวนหรือไมสอบสวนกรณีใด ซึ่งอาจนำไปสู
ขอครหาวามีการเลือกปฏิบัติหรือไมเปนธรรมได โดยเฉพาะใน
กรณีอุบัติการณ (Incident) ที่มีความก้ำกึ่งแตสงผลกระทบตอ
ความเชื่อม่ันของสาธารณะ  
๒) การขาดกลไกการมีสวนรวมและการรับฟงความคิดเห็น  
ในกรณีอุบัติการณที่อาจไมเขาขาย "รุนแรง" ตามนิยามทาง
เทคนิคของ กสอ. แตอาจสงผลกระทบอยางสูงตอชุมชนทองถ่ิน
หรือสรางความกังวลใจใหแกประชาชนในวงกวาง รางกฎหมาย
นี้ไมไดเปดชองใหประชาชน ชุมชนทองถ่ิน หรือแมแตหนวยงาน
รัฐอื่น สามารถ "รองขอ" หรือ "เสนอ" ให กสอ. พิจารณาเปด
การสอบสวนไดอยางเปนทางการได  
๓) การขาดกลไกถวงดุลและตรวจสอบการใชดุลพินิจ อำนาจใน
การ "กำหนด" วาจะสอบสวนหรือไม ถือเปนอำนาจดุลพินิจท่ี
สำคัญอยางยิ่ง การที่กฎหมายไมไดกำหนดกลไกการตรวจสอบ
หรือถวงดุลการใชอำนาจนี้ (โดยเฉพาะในกรณีท่ี กสอ. ตัดสินใจ 
"ไมสอบสวน") อาจทำใหการตัดสินใจของ กสอ. เปนที่สุดและ
ไมสามารถทบทวนได ซึ่งอาจไมสอดคลองกับหลักการบริหาร



174 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กิจการบานเมืองที่ดี ที่เนนความรับผิดชอบและตรวจสอบได 
(Accountability)  
๔) ความสอดคลองกับ รธน. ฉบับปจจุบันไดวางหลักการสำคัญ
หลายประการที่เกี่ยวของ เชน หนาที่ของรัฐ (หมวด ๕) รัฐมี
หนาที ่ด ูแลรักษาความปลอดภัยในชีว ิตและทรัพยสินของ
ประชาชน การสอบสวนอุบัติเหตุทางอากาศอยางโปรงใสและ
ครอบคลุมถือเปนสวนหนึ่งของหนาที่นี้ สิทธิในการรับรูขอมูล
ขาวสาร (มาตรา ๔๑) ประชาชนยอมมีสิทธิรับรู และเขาถึง
ขอมูลขาวสารสาธารณะในครอบครองของหนวยงานของรัฐ 
การกำหนดหลักเกณฑการสอบสวนใหชัดเจนและเปดเผยจึง
สอดคลองกับหลักการนี้ หลักธรรมาภิบาล (มาตรา ๗๖)  
รัฐพึงพัฒนาระบบการบริหารราชการแผนดินใหเกิดผลสัมฤทธิ์ 
มีประสิทธิภาพ โปรงใส และตรวจสอบได การเพิ่มกลไกเหลานี้
เขาไปในอำนาจของ กสอ. จึงเปนการปฏิบัติตามแนวนโยบาย
แหงรัฐ  
(๓) ขอเสนอหลักการและแนวทางในการแกไข เพื ่อใหร าง
กฎหมายนี้มีความสมบูรณยิ่งขึ ้น จึงควรแกไขเพิ่มเติมโดยยึด
หลักการดังตอไปนี้ หลักความโปรงใส กำหนดให กสอ. มีหนาท่ี
จัดทำและประกาศ "หลักเกณฑและวิธีการ" ในการพิจารณาวา
อุบัติเหตุหรืออุบัติการณใดควรตองดำเนินการสอบสวน โดย
ประกาศในราชกิจจานุเบกษาเพ่ือใหมีผลบังคับใชเปนการท่ัวไป 
หลักเกณฑดังกลาวควรอางอิงมาตรฐานสากลและคำนึงถึง
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ผลกระทบตอความปลอดภัยและความเชื่อมั่นของสาธารณชน 
หลักการมีสวนรวมของประชาชน กำหนดใหมีชองทางสำหรับ
ประชาชน ผูมีสวนไดเสีย หรือหนวยงานของรัฐ สามารถยื่น
เรื่องพรอมขอมูลและเหตุผล เพื่อรองขอให กสอ. พิจารณาเปด
การสอบสวนในกรณีที่อาจไมเขาขายตามหลักเกณฑปกติได 
หลักความรับผิดชอบและตรวจสอบได ในกรณีที่ กสอ. ไดรับ
การรองขอตามหลักการขางตนแลวมีมติ "ไมเปดการสอบสวน" 
ใหกำหนดเปนหนาที ่ของ กสอ. ที ่จะตองแจงเหตุผลเปน 
ลายลกัษณอักษรตอผูรองขอและเปดเผยตอสาธารณะ และอาจ
กำหนดกลไกใหผู ร องขอสามารถอุทธรณคำสั ่งดังกลาวตอ
องคกรที่มีอำนาจสูงกวา (เชน คณะกรรมการกฤษฎีกา หรือ
ศาลปกครอง) เพื่อตรวจสอบความชอบดวยเหตุผลของการใช
ดุลพินิจได  
(๔) ขอเสนอเชิงถอยคำในการแกไข เพ่ือใหเกิดผลในทางปฏิบัติ 
จึงขอเสนอแกไขถอยคำในรางมาตรา 64/4 (2) ดังนี้  
รางเดิม "(๒) พิจารณาและกำหนดวากรณีใดเปนอุบัติเหตุหรือ
อุบัติการณรุนแรงที่ตองดำเนินการสอบสวน และริเริ ่มและ
ดำเนินการสอบสวนอุบัติเหตุหรืออุบัติการณรุนแรงดังกลาว" 
รางที่เสนอใหแกไข "(๒) พิจารณาและกำหนดวากรณีใดเปน
อุบัติเหตุหรืออุบัติการณรุนแรงที่ตองดำเนินการสอบสวน และ
ริเริ่มและดำเนินการสอบสวนอุบัติเหตุหรืออุบัติการณรุนแรง
ดังกลาว ทั ้งนี ้ ตามหลักเกณฑและวิธีการที ่ กสอ. ประกาศ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กำหนดในราชกิจจานุเบกษา ซึ่งตองคำนึงถึงมาตรฐานระหวาง
ประเทศและผลกระทบตอความปลอดภัยสาธารณะเปนสำคัญ
ใหประชาชน ผูมีสวนไดเสีย หรือหนวยงานของรัฐ สามารถยื่น
เรื่องพรอมดวยขอมูลและเหตุผล เพื่อให กสอ. พิจารณาริเริ่ม
การสอบสวนอุบัติเหตุหรืออุบัติการณอื่นใดท่ีอาจสงผลกระทบ
ตอความปลอดภัยในการเดินอากาศหรือความเชื ่อมั ่นของ
ประชาชนได ตามหลักเกณฑที่ กสอ. กำหนด ในกรณีที่ กสอ.  
มีมติไมริเริ่มการสอบสวนตามวรรคหนึ่งหรือวรรคสอง ใหแจง
เหตุผลเปนลายลักษณอักษรใหผู ยื ่นเรื ่อง (ถามี) ทราบ และ
เปดเผยเหตุผลนั้นตอสาธารณะโดยไมชักชา ทั้งนี้ ผูยื่นเรื่องมี
สิทธิอุทธรณมติดังกลาวตอศาลปกครองได" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๔๗ มาตรา ๔๘ ใหยกเลิกความใน (๕) 
ของมาตรา ๖๔/๔ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน  
“(๕) จัดทำและเผยแพรรายงาน
การสอบสวนอุบัติเหตุและ
อุบัติการณรุนแรง ตอสาธารณะ 

๑ 
๓๓% 

๒ 
๖๗% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๓ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม เนื ่องจาก รายงานผลการสอบสวน
อุบัติเหตุและอุบัติการณรุนแรงเปนขอมูลที ่มีประโยชนตอ
สาธารณะและสามารถนำมาใชในการถอบทเรียนดานความ
ปลอดภัย และใชเปนขอมูลเพ่ือปองกันอุบัติเหตุดานการบินมิให
เกิดเหตุการณซ้ำข้ึนอีกในอนาคตตอไป ท้ังนี้ การเปดเผยขอมูล
สูสาธารณะยังคงอยูภายใตกระบวนการพิทักษขอมูลดานความ
ปลอดภัยที่เหมาะสมเพื่อปองกันการนำขอมูลไปใชในทางการ
ฟองรองกลาวโทษหรือการใชผิดวัตถุประสงค 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 

คงเนื้อหาไวตามรางมาตราที่เสนอ เนื่องจาก 
รางมาตรานี ้เปนการแกไขขอตรวจพบท่ี
ผูตรวจประเมินของ ICAO เห็นวาอำนาจของ
คณะกรรมการสอบสวนอ ุบ ัต ิ เหต ุและ
อุบัติการณของอากาศยาน (กสอ.) ยังไมมี
การระบุอำนาจของ กสอ. ในการเผยแพร
รายงานฯ ตอสาธารณะ จึงบัญญัติเพิ่มเติม
ใหชัดเจนไวเปนฐานอำนาจในกฎหมายหลัก 
โดยให  กสอ. ไปกำหนดรายละเอียดให
สอดคล องก ับมาตรฐานที ่กำหนดไว  ใน
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ตามหลักเกณฑและวิธีการท่ีกำหนด
ในขอบังคับ กสอ.” 

๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไจ 
(๑) หลักการโดยรวมของรางมาตรานี้เหมาะสมแลว กอนจะ
เสนอประเด็นเพื่อการแกไข ขอชื่นชมในหลักการพื้นฐานของ
รางมาตรานี้ท่ีกำหนดให "การเผยแพรตอสาธารณะ" เปนหนาท่ี
โดยตรงของ กสอ. ซึ่งถือเปนการยกระดับมาตรฐานที่สำคัญยิ่ง 
เนื ่องจากการเผยแพรรายงานสอบสวนฯ มีคุณูปการอยาง
อเนกประสงค คือ 
๑) เพื่อการปองกันอุบัติเหตุในอนาคต เปนวัตถุประสงคสูงสุด
ตามมาตรฐานสากล โดยบทเรียน ขอคนพบ และขอเสนอแนะ
ดานความปลอดภัย จะถูกนำไปศึกษาและปรับปรุงแกไขโดยผูมี
สวนเกี ่ยวของในอุตสาหกรรมการบินทั ้งหมด ตั ้งแตผู ผลิต
อากาศยาน สายการบิน หนวยงานกำกับดูแล ไปจนถึงสถาบัน
ฝกอบรม เพ่ือปองกันไมใหโศกนาฏกรรมซ้ำรอย  
๒) เพื่อสรางความโปรงใสและความเชื่อมั่น การเปดเผยขอมูล
อยางตรงไปตรงมา สรางความไววางใจใหแกสาธารณชนและ
ประชาคมการบินระหวางประเทศ วากระบวนการสอบสวนของ
ไทยเปนไปอยางอิสระ ปราศจากการแทรกแซง และมุงหวังเพ่ือ
ความปลอดภัยอยางแทจริง  
๓) เพ่ือเปนฐานความรูเชิงวิชาการ รายงานสอบสวนฯ เปนคลัง
ความรูชั้นเลิศสำหรับนักวิชาการ นักศึกษา และบุคลากรดาน

ภาคผนวก ๑๓ ของ ICAO ซึ่งรายงานแตละ
ฉบ ับม ีความซ ับซ อนและรายละเอ ียด
แตกตางกับขึ้นอยูกับลักษณะของอุบัติเหตุ 
จึงไมควรกำหนดกรอบเวลาที่ตายตัวในการ
เผยแพรรายงานไว  ทั ้งน ี ้  มาตรฐานของ
เนื้อหาของรายงาน การปกปดขอมูล ความ
เปนที ่ส ุด จะมีมาตรฐานที ่กำหนดไวใน
ภาคผนวก ๑๓ ของ ICAO ควบคุมไวอยูแลว 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การบิน เพื่อใชในการศึกษา วิจัย และพัฒนานวัตกรรมดาน
ความปลอดภัยตอไป  
(๒) เหตุผลในการเสนอใหแกไข และหลักการที่ควรเพิ่มเติม  
แมหลักการจะดีเยี ่ยม แตถอยคำที่วา "...ตามหลักเกณฑและ
วิธีการที่กำหนดในขอบังคับ กสอ." นั้นเปนการมอบอำนาจให 
กสอ. ในการออกกฎหมายลำดับรองอยางกวางขวางเกินไป  
โดยที่กฎหมายแม (พระราชบัญญัติ) ไมไดกำหนดกรอบหรือ
หลักการพ้ืนฐานท่ีสำคัญไว ซ่ึงอาจนำไปสูปญหาดังตอไปนี ้
๑) ความไมแนนอนของกรอบเวลา รางมาตรานี้ไมไดกำหนด
กรอบเวลาในการเผยแพรรายงานฉบับสมบูรณไว ทำให กสอ. 
อาจใชดุลพินิจกำหนดในขอบังคับใหลาชาออกไปอยางไมมี
กำหนดได ซึ ่งขัดตอหลักการที ่ว าขอเสนอแนะดานความ
ปลอดภัยตองออกมาอยางทันทวงทีเพื่อใหเกิดประโยชนสูงสุด 
การลาชาอาจเกิดจากแรงกดดันทางการเมืองหรือผลประโยชน
ทับซอนได  
๒) ความคลุมเคร ือในการคุ มครองขอม ูลที ่ละเอียดออน  
การสอบสวนอุบัติเหตุเกี่ยวของกับขอมูลที่ละเอียดออนจำนวน
มาก เชน ขอมูลจากเครื่องบันทึกเสียงในหองนักบิน (CVR), 
ขอมูลสวนบุคคลของผู เสียชีว ิตและผู รอดชีวิต, ขอมูลทาง
การแพทย, หรือขอมูลที ่เปนความลับทางการคา การมอบ
อำนาจให กสอ. กำหนดหลักเกณฑเองท้ังหมด อาจเกิดความไม
สมดุลระหวาง "สิทธิในการรับร ู ของสาธารณะ" กับ "การ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
คุ มครองสิทธิสวนบุคคลและความลับ" ซึ ่งอาจนำไปสู การ
ฟองรองทางกฎหมายได  
๓) การขาดหลักประกันความเปนท่ีสุดของรายงาน รางมาตรานี้
ไมไดระบุอยางชัดแจงวา รายงานที่ กสอ. จัดทำขึ้นนั้นถือเปน
ที่สุด และหามมิใหหนวยงานอื่นใดแกไข เปลี่ยนแปลง หรือ
ยับยั้งการเผยแพร ซ่ึงเปนชองวางท่ีอาจทำใหเกิดการแทรกแซง
ความเปนอิสระของ กสอ. ได  
๔) ความไมช ัดเจนของร ูปแบบและชองทางการเผยแพร  
คำวา "เผยแพรตอสาธารณะ" ควรมีความหมายที ่ชัดเจนใน
กฎหมายแม วาตองกระทำในรูปแบบที่ประชาชนเขาถึงไดงาย
และทั่วถึง เชน การเผยแพรบนเว็บไซตทางการของหนวยงาน
ในรูปแบบที่สามารถคนหาและนำไปใชประโยชนตอไดโดยไม
เสียคาใชจาย   
(๓) ขอเสนอหลักการและถอยคำประกอบท่ีประสงคจะใหแกไข 
เพื ่อให ร างมาตรานี ้ม ีความสมบูรณแบบสูงส ุด ท ันสมัย  
มีประสิทธิภาพ และสอดคลองกับหลักนิติธรรมตามรัฐธรรมนูญ 
จึงขอเสนอใหแกไขเพิ่มเติมเนื ้อหาในมาตรา 64/4 โดยยึด
หลักการดังนี้ และเสนอเปนถอยคำประกอบดังตอไปนี้ หลักการ
ท่ีเสนอ 
๑ )  กำหนดกรอบ เ วลา ท่ี ช ั ด เ จน  บ ัญญ ั ต ิ ก รอบ เ วลา
มาตรฐานสากลในการเผยแพรรายงาน (12 เดือน) และกำหนด
ข้ันตอนปฏิบัติในกรณีท่ีไมสามารถดำเนินการไดทันตามกำหนด 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒) สรางดุลยภาพในการเปดเผยขอมูล บัญญัติใหชัดเจนถึง
ขอมูลประเภทใดบางที ่ไมอาจเปดเผยตอสาธารณะได เพ่ือ
คุมครองสิทธิสวนบุคคลและรักษาความลับของกระบวนการ
สอบสวน  
๓) รับรองความเปนที่สุดและความเปนอิสระ บัญญัติใหชัดเจน
วา กสอ. มีอำนาจแตเพียงผู เดียวในการอนุมัติและเผยแพร
รายงานฉบับสมบูรณ  
๔) กำหนดมาตรฐานการเขาถึงขอมูล ระบุชองทางการเผยแพร
ท่ีทันสมัยและทำใหประชาชนเขาถึงไดโดยงาย  
(๔) ขอเสนอถอยคำประกอบท่ีประสงคจะใหแกไข  
รางมาตรา...  "(๕) จัดทำและเผยแพรรายงานการสอบสวน
อุบัติเหตุและอุบัติการณรุนแรงฉบับสมบูรณตอสาธารณะโดยไม
ชักชา และโดยทั่วไปตองไมเกินสิบสองเดือนนับแตวันเกิดเหตุ 
เวนแตมีเหตุอันมิอาจกาวลวงได ก็ใหเผยแพรรายงานขอมูล
ชั่วคราว (Interim Statement) ในวันครบรอบของทุกปจนกวา
รายงานฉบับสมบูรณจะแลวเสร็จ การเผยแพรรายงานตาม
วรรคหนึ่ง ตองคำนึงถึงประโยชนสาธารณะดานความปลอดภัย
เปนท่ีตั้ง แตตองไมเปดเผยขอมูลดังตอไปนี้  
(ก) บันทึกถอยคำของบุคคลท่ีไดมาในระหวางการสอบสวน  
(ข) บันทึกเสียงหรือภาพจากเครื่องบันทึกในหองนักบินและ
สวนท่ีถอดความจากบันทึกดังกลาว  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(ค) ความเห็นที่แสดงออกในการวิเคราะหขอมูล ขอเท็จจริง 
หรือเหตุการณ  
(ง) ขอมูลทางการแพทยหรือขอมูลสวนบุคคลของผูที่เกี่ยวของ
ในอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ  
(จ) ขอมูลอื่นใดที่กฎหมายกำหนดใหตองคุมครองหรือไมให
เปดเผย การเผยแพรตามวรรคหนึ่งใหกระทำโดยการประกาศ
ในราชกิจจานุเบกษาและเผยแพรผ านระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศที่ประชาชนสามารถเขาถึงไดโดยสะดวกและไมเสีย
คาใชจาย ทั้งนี้ ใหเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไข
โดยละเอียดท่ีกำหนดในขอบังคับ กสอ.  
รายงานฉบับสมบูรณที่ กสอ. ไดจัดทำขึ้นตามมาตรานี้ใหถือ
เปนท่ีสุด และหนวยงานของรัฐหรือเจาหนาท่ีของรัฐอ่ืนใดจะสั่ง
ใหแกไขเปลี่ยนแปลงหรือยับยั้งการเผยแพรมิได" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ ควรแกไข 
(๑) หลักการและเหตุผลในการเสนอขอแกไข 
รางมาตรา 64/4 (5) ที่เสนอวา "จัดทำและเผยแพรรายงาน
การสอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณรุนแรงตอสาธารณะตาม
หลักเกณฑและวิธีการที่กำหนดในขอบังคับ กสอ." นั้น แมจะมี
เจตนารมณที่ดีในการสรางความโปรงใส แตในมุมมองของการ
พัฒนาระบบนิรภัยการบิน (Aviation Safety) ที่ยั ่งยืนและมี
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
คุณภาพสูงสุด รางมาตราดังกลาวยังมีขอจำกัดและขาดความ
สมบูรณในหลายมิติสำคัญ ดังนี้  
๑) ขาดการระบุวัตถุประสงคหลักของการสอบสวน หัวใจสำคัญ
ของการสอบสวนอุบัต ิเหตุตามมาตรฐานสากลของ ICAO 
Annex 13 คือ "เพื่อการปองกันอุบัติเหตุในอนาคต มิใชเพ่ือ
การกำหนดความผิดหรือความรับผิด" (The sole objective 
of the investigation of an accident or incident shall be 
the prevention of accidents and incidents. It is not the 
purpose of this activity to apportion blame or liability.) 
การที่รางกฎหมายไมไดระบุหลักการพื้นฐานนี้ไวอยางชัดแจง 
อาจนำไปสูความเขาใจที่คลาดเคลื่อนวาการสอบสวนมีขึ้นเพ่ือ
หาผูกระทำผิด ซึ่งจะสงผลกระทบตอความรวมมือในการให
ขอมูลที่จำเปนตอการสอบสวน และบั่นทอนวัฒนธรรมความ
ปลอดภัย (Safety Culture) ในภาพรวม 
๒) ขาดการอางอิงมาตรฐานสากล การกำหนดใหหลักเกณฑ
และวิธีการเปนไปตาม "ขอบังคับ กสอ." แตเพียงอยางเดียว 
เปนการใหอำนาจแกหนวยงานสอบสวนอยางกวางขวางเกินไป 
โดยไมมีกรอบอางอิงที่เปนที่ยอมรับในระดับสากล เพื่อใหเกิด
ความนาเชื่อถือและสรางความมั่นใจใหกับประชาคมการบิน
ระหวางประเทศ กฎหมายแมบทควรบัญญัติใหช ัดเจนวา
หลักเกณฑดังกลาวตองสอดคลองหรือไมต่ำกวามาตรฐานของ 
ICAO Annex 13 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๓) ขาดกรอบเวลาท่ีชัดเจนในการเผยแพร คำวา "เผยแพร" โดย
ไมมีกรอบเวลาที่แนนอน อาจนำไปสูความลาชาในการเปดเผย
ขอมูลตอสาธารณะ ซึ่งขัดตอหลักความโปรงใสและสิทธิในการ
รับรูขอมูลขาวสารของประชาชนตามรัฐธรรมนูญ อีกทั้งยังทำ
ใหการเรียนรูจากบทเรียนของอุบัติเหตุเพื่อนำไปปองกันไมเกิด
ประสิทธิผลเทาที ่ควร มาตรฐานสากลกำหนดใหเผยแพร
รายงานฉบับสมบูรณ (Final Report) ภายใน 12 เดือน หากไม
แลวเสร็จ ตองมีการเผยแพรรายงานชั่วคราว (Interim Report) 
ทุกป  
๔) ขาดความชัดเจนในรูปแบบการเผยแพรและการเขาถึงของ
ประชาชน คำวา "เผยแพรตอสาธารณะ" ในยุคดิจิทัล ควรมี
ความหมายที่กวางกวาการตีพิมพในราชกิจจานุเบกษาหรือการ
ลงประกาศบนเว็บไซตเพียงอยางเดียว แตควรรวมถึงการทำให
ขอมูลอยูในรูปแบบท่ีประชาชนท่ัวไปสามารถเขาถึง เขาใจ และ
นำไปใชประโยชนได ง าย สอดคลองกับหลักประชานิยม
สมัยใหมที่เนนการสื่อสารสองทางและการสรางความเขาใจใน
วงกวาง 
๕) ขาดกลไกคุมครองขอมูลท่ีออนไหว รายงานการสอบสวนมัก
มีขอมูลท่ีออนไหว เชน บันทึกเสียงในหองนักบิน (CVR), ขอมูล
สวนบุคคลของผูที่เกี่ยวของ, หรือขอมูลทางการคา การบัญญัติ
กฎหมายโดยขาดกลไกคุมครองขอมูลเหลานี้ อาจนำไปสูการ
ละเมิดสิทธิสวนบุคคลและกระทบตอความเชื่อมั่นในการให
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขอมูลในอนาคต ขณะเดียวกันก็ตองสรางสมดุลกับการเปดเผย
ขอมูลเพ่ือประโยชนสาธารณะ  
๖) ขาดความเชื่อมโยงสูการปฏิบัติ รายงานการสอบสวนจะไร
ประโยชนหากไมไดนำไปสูการปรับปรุงแกไข กฎหมายควรระบุ
ใหช ัดเจนถึงการจัดทำ "ขอเสนอแนะดานความปลอดภัย" 
(Safety Recommendations) และกลไกในการติดตามผลการ
นำขอเสนอแนะไปปฏิบัติโดยหนวยงานกำกับดูแล (กพท.) และ
หนวยงานอื่นที่เกี่ยวของ เพื่อใหวงจรของระบบนิรภัยการบิน
ครบถวนสมบูรณ  
ดวยเหตุผลดังกลาว รางมาตรา 64/4 (5) ในปจจุบันจึงยังไม
เหมาะสมอยางยิ่ง และจำเปนตองไดรับการแกไขเพิ่มเติมอยาง
มีนัยสำคัญ เพื่อยกระดับกฎหมายการเดินอากาศของไทยให
ทัดเทียมมาตรฐานสากล สรางความเชื่อม่ัน และบรรลุเปาหมาย
สูงสุดคือการปองกันอุบัติเหตุไดอยางแทจริงและยั่งยืน   
(๒) ขอเสนอถอยคำสำหรับรางพระราชบัญญัติแกไขเพิ่มเติมฯ 
มาตรา 64/4 (5) เพ่ือใหบรรลุตามหลักการและเหตุผลขางตน 
ขาพเจาขอเสนอใหแกไขถอยคำในรางมาตราเปนดังนี้  
"(5) จัดทำและเผยแพรรายงานการสอบสวนอุบัติเหตุและ
อุบัติการณรุนแรงตอสาธารณะ โดยมีวัตถุประสงคเพื่อปองกัน
อุบัติเหตุและอุบัติการณในอนาคต มิใชเพื่อวัตถุประสงคในการ
วินิจฉัยความผิดหรือกำหนดความรับผิดของบุคคลใดบุคคลหนึ่ง 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การจัดทำและเผยแพรรายงานตามวรรคหนึ่ง ใหเปนไปตาม
หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขที่กำหนดในขอบังคับ กสอ. ซ่ึง
ตองสอดคลองและมีมาตรฐานไมต่ำกวามาตรฐานและขอพึง
ปฏิบัติที่แนะนำขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(ICAO) โดยอยางนอยตองประกอบดวยหลักการดังตอไปนี้ 
(ก) จัดทำและเผยแพรรายงานการสอบสวนฉบับที่สุด (Final 
Report) ตอสาธารณะภายในสิบสองเดือนนับแตวันเกิดเหตุ ใน
กรณีที่ไมสามารถจัดทำรายงานฉบับที่สุดใหแลวเสร็จภายใน
กำหนดเวลาดังกลาว ใหจัดทำและเผยแพรรายงานชั่วคราว 
(Interim Report) ในวันครบรอบทุกปจนกวารายงานฉบับท่ีสุด
จะแลวเสร็จ 
(ข) การเผยแพรรายงานตอสาธารณะตาม (ก) ตองกระทำใน
รูปแบบที่ประชาชนสามารถเขาถึงไดโดยงายผานชองทางท่ี
หลากหลาย โดยเฉพาะอยางยิ่งผานระบบเทคโนโลยีดิจิทัลของ
หนวยงาน และตองจัดใหมีบทสรุปสำหรับสาธารณชน (Public 
Summary) ท่ีใชภาษาท่ีเขาใจงายประกอบดวย 
(ค) รายงานการสอบสวนตองมีขอเสนอแนะดานความปลอดภัย 
(Safety Recommendations) ที ่ช ัดเจนและสามารถนำไป
ปฏิบัติได เพื่อเสนอตอหนวยงานกำกับดูแล องคกร หรือบุคคล
ที ่เกี ่ยวของเพื ่อพิจารณาดำเนินการ และให กสอ. มีหนาท่ี
ติดตามความคืบหนาของการดำเนินการตามขอเสนอแนะ
ดังกลาวและเผยแพรผลการติดตามตอสาธารณะเปนระยะ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(ง) ในการเผยแพรรายงาน ตองคุ มครองขอมูลสวนบุคคล 
บันทึกเสียงและภาพจากหองนักบิน (CVR/CVFDR) ขอมูลทาง
การแพทยของผูที ่เกี ่ยวของ และขอมูลอื่นที่มีความออนไหว
ตามที่กำหนดในขอบังคับ กสอ. และจะเปดเผยขอมูลดังกลาว
ไดตอเม่ือศาลยุติธรรมมีคำสั่งใหเปดเผยเพ่ือประโยชนแหงความ
ยุติธรรม ซึ่งมีความสำคัญยิ่งกวาผลกระทบทางลบที่อาจเกิดตอ
การสอบสวนอุบัติเหตุในอนาคต 
(๓) คำอธิบายประกอบถอยคำท่ีเสนอแกไข 
วรรคหนึ่ง บัญญัติ "วัตถุประสงคหลัก" ของการสอบสวนไว
อยางชัดเจนตามมาตรฐาน ICAO Annex 13 เพื่อสรางความ
เขาใจที่ถูกตองและสงเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยแบบไมมี
การกลาวโทษ (No-Blame Culture) ซ่ึงเปนรากฐานสำคัญของ
การพัฒนาระบบนิรภัยการบิน  
วรรคสอง (บทนำ) กำหนดกรอบให "ขอบังคับ กสอ." ตอง
อางอิงกับมาตรฐานสากล (ICAO) เปนอยางนอย เพื ่อสราง
ความนาเชื่อถือ เปนที่ยอมรับ และปองกันการใชอำนาจออก
ขอบังค ับตามอำเภอใจ เป นการค้ำประกันคุณภาพของ
กระบวนการสอบสวนทั ้งระบบ โดยวรรคสอง (ก) กำหนด 
"กรอบเวลา" ในการเผยแพรรายงานที่ชัดเจน ทั้งรายงานฉบับ
ที่สุดและรายงานชั่วคราว เพื่อรับประกันสิทธิการรับรูขอมูล
ขาวสารของประชาชนอยางทันทวงที และสรางแรงผลักดันให
กระบวนการสอบสวนมีความรวดเร็วและมีประสิทธิภาพ และ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
วรรคสอง (ข) กำหนด "วิธีการและรูปแบบการเผยแพร" ท่ี
ทันสมัยและเปนมิตรกับประชาชน โดยเนนชองทางดิจิทัลและ
การจัดทำบทสรุปที่เขาใจงาย เพื่อใหขอมูลสำคัญกระจายไปสู
ส ังคมในวงกวางไดอยางแทจร ิง ไมจำกัดอยู แคในวงการ
ผูเชี่ยวชาญ เปนการตอบสนองตอหลักประชานิยมสมัยใหมและ
ทองถิ่นนิยมที่ตองการใหทุกคนเขาถึงขอมูลไดอยางเทาเทียม  
สวนวรรคสอง (ค) สราง "วงจรของระบบนิรภัย" ใหสมบูรณ 
โดยบังคับใหตองมี "ขอเสนอแนะดานความปลอดภัย" ที่เปน
ร ูปธรรม และสร างกลไก "การต ิดตามผล" (Follow-up 
mechanism) เพื่อใหมั ่นใจไดวาบทเรียนจากอุบัติเหตุไดถูก
นำไปปฏิบัติเพื ่อปองกันไมใหเกิดเหตุซ้ำรอย ซึ ่งสะทอนถึง
แนวคิดเชิงพัฒนาการที่มุงเนนผลลัพธและการปรับปรุงอยาง
ตอเนื่อง และวรรคสอง (ง) สราง "สมดุลระหวางความโปรงใส
และการคุมครองขอมูล" โดยบัญญัติหลักการคุมครองขอมูลท่ี
ออนไหวไวอยางชัดเจน แตในขณะเดียวกันก็เปดชองทางให
ศาลสามารถใชอำนาจสั่งใหเปดเผยไดเมื่อจำเปนอยางยิ่งยวด
เพื่อความยุติธรรม ซึ่งเปนกลไกตรวจสอบและถวงดุลที่จำเปน
ในระบอบนิติรัฐ (Rule of Law) 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๔๘ มาตรา ๔๙ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน

มาตรา ๖๔/๖ ทวิ และมาตรา  
๖๔/๖ ตรี แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 
“มาตรา ๖๔/๖ ทวิ เพ่ือประโยชน
ในการสอบสวนอุบัติเหตุหรือ
อุบัติการณรุนแรง ให กสอ.  
มีอำนาจออกบัตรประจำตัวสำหรับ
ผูปฏิบัติหนาท่ีสอบสวน ใหแก 
(๑) กรรมการ กสอ. ผูอำนวยการ 
กสอ. เจาหนาท่ีของสำนักงาน กสอ. 
และผูปฏิบัติหนาท่ีสอบสวนท่ี
เก่ียวของไมวาจะเปนผูปฏิบัติงาน
ประจำหรือไมประจำ และ 
(๒) ผูแทน ท่ีปรึกษา ผูสังเกตการณ 
และผูเชี่ยวชาญ จากรัฐอ่ืนหรือ
องคการระหวางประเทศท่ีไดรับการ
แตงตั้งใหเขารวมการสอบสวนตาม
ภาคผนวกแหงอนุสัญญา 
แบบและรายการในบัตรประจำตัว 
ผูปฏิบัติหนาท่ีสอบสวนตามวรรค
หนึ่ง ใหเปนไปตามท่ี กสอ. กำหนด 

๔ 
๖๐% 

๓ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๗ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ โดยไมมีขอคิดเห็นอ่ืนเพ่ิมเติม จำนวน ๒ ราย 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๑.๒ เหมาะสม โดยมีขอสังเกตวา “บุคคลตามที ่กำหนด” 
หมายถึงบุคคลใดบาง กพท. จะพิจารณาออกหลักเกณฑ
เพ่ิมเติมเก่ียวกับบุคคลดังกลาวหรือไมอยางไร 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๑.๓ บทวิเคราะหเชิงลึกถึงความเหมาะสมและความจำเปนของ
รางมาตรา ๖๔/๖ ตรี 
(๑) หลักการและเหตุผล การแกปญหาชองวางทางกฎหมาย
และวิธีปฏิบัติที่บัตรประจำตัว (มาตรา ๖๔/๖ ทวิ) เพียงอยาง
เดียวไมสามารถตอบโจทยได มาตรา ๖๔/๖ ทวิ ที่กำหนดให
ออก "บัตรประจำตัวผูปฏิบัติหนาที่สอบสวน" นั้น ทำหนาท่ี
สำคัญในการระบุตัวตน (Identification) วาบุคคลผูนั้นเปนใคร 
และมีสวนเกี่ยวของกับการสอบสวน แตบัตรประจำตัวเพียง
อยางเดียวมีขอจำกัดอยางยิ่งในทางปฏิบัติ กลาวคือ ไมสามารถ
ระบุบทบาท (Role) และสถานะ (Status) ที่แตกตางกันไดใน
การสอบสวนอุบัติเหตุทางการบินที่ซับซอน จะมีผูเขารวมจาก
หลายฝายซึ่งมีบทบาทตางกันอยางสิ้นเชิง เชน ผูสอบสวนท่ี
ไดรับการแตงตั้ง (Accredited Representative) จากรัฐแหง
ทะเบียนอากาศยาน รัฐผูผลิตหรือรัฐผูดำเนินการ ที่ปรึกษา 

คงเนื้อหาไวตามรางมาตราที่เสนอ เนื่องจาก 
รางมาตรานี ้ เปนการแกไขขอบกพรองท่ี
ผ ู ตรวจประเมินของ ICAO เห็นว าตองมี
หลักเกณฑในเรื ่องการออกบัตรประจำตัว
และหนังสือแตงตั้งผูเขารวมการสอบสวนท้ัง
ฝายไทยและผู แทนจากตางประเทศ และ
ไดรับแจงขอบกพรองจากการตรวจสอบวา
ตองมีหลักเกณฑในเรื ่องการออกหนังสือ
แตงตั้งและขอตกลงการเขารวมการสอบสวน
อุบัติเหตุหรืออุบัติการณรุนแรงของบุคคล
ตามมาตรา ๖๔/๖ ทวิ วรรคหนึ่ง รวมถึง
เง ื ่อนไขที ่ผ ู  เข าร วมสอบสวนตองปฏิบัติ 
และสิทธิที ่พึงไดร ับ โดยจะมีการกำหนด
รายละเอียดซ่ึงจะนำขอคิดเห็นไปพิจารณา 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
บัตรประจำตัวผูปฏิบัติหนาท่ี
สอบสวนมีอายุไมเกินระยะเวลาท่ี
กำหนดในบัตร ผูถือบัตรตองแสดง
บัตรเม่ือปฏิบัติหนาท่ี และมีหนาท่ี
ตองคืนบัตรเม่ือสิ้นสุดระยะเวลาท่ี
กำหนดไวในบัตร หรือพนเหตุแหง
การเขารวมสอบสวน หรือถูก กสอ. 
ระงับหรือเพิกถอนบัตร  
แลวแตกรณี 
ใหสวนราชการ รัฐวิสาหกิจ 
หนวยงานของรัฐ ผูดำเนินการ
เดินอากาศ ผูดำเนินการสนามบิน 
และผูเก่ียวของ ยอมรับและอำนวย
ความสะดวกใหแกผูถือบัตร
ประจำตัวผูปฏิบัติหนาท่ีสอบสวนใน
การเขาถึงสถานท่ี วัตถุ เอกสาร 
หรือขอมูลท่ีจำเปนตอการปฏิบัติ
หนาท่ีตามพระราชบัญญัตินี้ 
หลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไข
เก่ียวกับการออก การใช อายุบัตร 
การยืนยันสถานะบัตรทาง
อิเล็กทรอนิกส การออกขอจำกัด 

(Adviser) ท ี ่มาพร อมก ับผ ู สอบสวนท ี ่ ได ร ับการแต งตั้ ง  
ผูสังเกตการณจากสายการบิน บริษัทประกันภัย หรือหนวยงาน
อื ่นที ่เกี ่ยวของ ผู เชี ่ยวชาญเฉพาะทาง (Expert/Specialist)  
ที่ กสอ. เชิญมาใหความเห็น บัตรประจำตัวเพียงอยางเดียวไม
สามารถบอกไดวาผูถือบัตรมีสถานะใด และมีสิทธิและหนาท่ี
แตกตางจากสถานะอื่นอยางไร และไมสามารถกำหนดขอบเขต
อำนาจ (Scope of Authority) และขอจำกัดได บัตรประจำตัว
ไมไดระบุวาผูถือบัตรมีสิทธิเขาถึงพยานหลักฐานไดในระดับใด 
สามารถเขารวมการประชุมหารือไดหรือไม สามารถตรวจสอบ
ซากอากาศยานไดหรือไม หรือมีขอจำกัดในการแสดงความ
คิดเห็นตอสาธารณะอยางไร รางมาตรา ๖๔/๖ ตรี ท่ีกำหนดให
มี "หนังสือแตงตั้งและขอตกลงการเขารวมการสอบสวน" จึงเขา
มาเพื ่ออุดชองวางนี ้อยางสมบูรณแบบ โดยทำหนาที ่เปน 
"สัญญาทางปฏิบัติการ (Operational Contract)" หรือ "กรอบ
การปฏิบัติงาน (Terms of Reference)" ที่ชัดเจน ซึ่งจะระบุ
รายละเอียดที่จำเปนทั้งหมด ทำใหทุกฝายเขาใจบทบาท สิทธิ 
และหนาท่ีของตนเองอยางแจมแจง  
(๒) การสอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติสากล (ICAO 
Annex 13) ไดกำหนดมาตรฐานและขอพึงปฏิบัต ิในการ
สอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณไวใน  ซึ่งเปนหัวใจสำคัญของ
กระบวนการสอบสวนทั่วโลก รางมาตรา ๖๔/๖ ตรี สอดคลอง
และสงเสริมการปฏิบัติตาม Annex 13 ในหลายมิติสำคัญยิ่ง 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การระงับหรือเพิกถอนบัตร และ
วิธีการตรวจสอบความถูกตองของ
สถานะบตัรในปจจุบัน รวมถึงระบบ
ทะเบียนกลาง หมายเลขกำกับ หรือ
รหัสอิเล็กทรอนิกส รหัสสแกน และ
เรื่องอ่ืนท่ีเก่ียวของใหเปนไปตาม
ขอบังคับ กสอ. 
มาตรา ๖๔/๖ ตรี นอกจากการ
ออกบัตรประจำตัวผูปฏิบัติหนาท่ี
สอบสวน ตามมาตรา ๖๔/๖ ทว ิแลว 
ให กสอ. มีอำนาจออกหนังสือแตงตั้ง
และขอตกลงการเขารวมการ
สอบสวนอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ
รุนแรง เพ่ือแสดงการแตงตั้งและ
เง่ือนไขท่ีผูเขารวมสอบสวน ตอง
ปฏิบัติและสิทธิท่ีพึงไดรับใหแก
บุคคลตามมาตรา ๖๔/๖ ทวิ วรรค
หนึ่ง ควบคูกันดวย 
หนังสือแตงตั้งและขอตกลงตาม
วรรคหนึ่งตองจัดทำเปนภาษาไทย
และ มีคำแปลภาษาอังกฤษ
ประกอบ โดยอยางนอยตองระบุถึง 

- การกำหนดสถานะและสิทธิของผู เขารวม Annex 13 ได
จำแนกสถานะของผูเขารวมจากรัฐอื่นไวอยางชัดเจน "หนังสือ
แตงตั้งและขอตกลงฯ" จะเปนเครื่องมือทางกฎหมายของไทยท่ี
ใชรองรับสถานะเหลานี้ไดอยางเปนทางการ โดยสามารถระบุได
วาบุคคลนั้นคือใครตามนิยามของ Annex 13 และจะมีสิทธิเขา
รวมการสอบสวนในระดับใด ตั้งแตการมีสวนรวมอยางเต็มท่ี 
(Participation) ไปจนถึงการเขาถึงขอมูลที่เกี่ยวของ (Access 
to relevant information) และการได  ร ับสำเนารายงาน 
(Receipt of the final report)  
- การรักษาความลับของขอมูล (Confidentiality) Annex 13 
ใหความสำคัญอยางยิ่งกับการรักษาความลับของขอมูลบาง
ประเภทที่ไดมาระหวางการสอบสวน (เชน บันทึกเสียงในหอง
นักบิน, คำใหการของพยาน) เพื่อสงเสริมใหเกิดความรวมมือ
อยางเต็มที่ในการสอบสวนครั้งตอไป "ขอตกลงฯ" สามารถระบุ
ขอกำหนดในการรักษาความลับอยางเปนลายลักษณอักษรท่ี
รัดกุม มีผลผูกพันทางกฎหมายแกผูเขารวมทุกคน ซึ่งเปนกลไก
ท่ีสำคัญกวาการแจงดวยวาจาหรือขอความบนบัตรประจำตัว  
(๓) ประโยชนสูงสุดในทางปฏิบัติและการบริหารจัดการการ
สอบสวนในฐานะผูมีประสบการณ การมี "หนังสือแตงตั้งและ
ขอตกลงฯ" จะชวยเพิ ่มประสิทธิภาพและลดปญหาในการ
ปฏิบัติงานภาคสนามไดอยางมหาศาล สรางความชัดเจนและ
ลดขอโตแยง เมื่อเกิดอุบัติเหตุ สถานการณจะเต็มไปดวยความ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑) ชื่อ สกุล ตำแหนง สถานการณ
เขารวมสอบสวนของ 
ผูไดรับการแตงตั้ง 
(๒) สิทธิในการเขาถึงสถานท่ี 
อากาศยาน วัตถุ เอกสาร และการ
ทดสอบท่ีจำเปน ตอการสอบสวน
ตามภาคผนวกแหงอนุสัญญา 
(๓) หนาท่ีในการรักษาความลับของ
ขอมูล การใชและการเปดเผยขอมูล 
การเก็บรักษาและสงคืนเอกสาร
หรือหลักฐาน และการปฏิบัติตาม
มาตรการความปลอดภัยและ
กฎหมายท่ีเก่ียวของ 
(๔) ขอบเขตอำนาจในการเขารวม
สอบสวน การปฏิบัติตามคำสั่ง 
กสอ. และการปองกันผลประโยชน
ทับซอน 
(๕) ระยะเวลาการมีผลของหนังสือ 
รวมท้ังการสิ้นสุด  
การระงับ หรือเพิกถอน การเขา
รวมสอบสวน 

ตึงเครียดและสับสน การมีเอกสารที่ระบุบทบาทและขอบเขต
อำนาจของทุกคนไวอยางชัดเจน จะชวยลดขอโตแยงที ่อาจ
เกิดขึ ้นหนางานไดอยางมีนัยสำคัญ เชน "คุณมีสิทธิตรวจดู
เอกสารนี ้หรือไม?" "ทำไมทีมของคุณถึงเขาไปในพื ้นที ่ซาก
เครื ่องบินได แตทีมของฉันเขาไปไมได?" ขอตกลงนี ้จะเปน
คำตอบสำหรับคำถามเหลานี้ทั้งหมด อำนวยความสะดวกใน
การประสานงานก ับหน วยงานอ ื ่น เม ื ่อผ ู สอบสวนต อง
ประสานงานกับเจาหนาที่ตำรวจ ทหาร หรือฝายปกครองใน
พื ้นที ่ การแสดง "หนังสือแตงตั ้ง" ที ่ลงนามโดยหนวยงาน
สอบสวนอุบัติเหตุของรัฐ ควบคูไปกับ "บัตรประจำตัว" จะเพ่ิม
น้ำหนักและความนาเชื่อถือ ทำใหการเขาถึงพื้นที่ การขอความ
รวมมือ และการรวบรวมพยานหลักฐานเปนไปอยางราบรื่นและ
รวดเร ็วย ิ ่ งข ึ ้น การบร ิหารจ ัดการผลประโยชน ท ับซ อน 
"ข อตกลง"  สามารถกำหนดให ผ ู  เข  าร  วมต อง เป ด เผย
ผลประโยชนทับซอนที่อาจมี และกำหนดแนวทางปฏิบัติเพ่ือ
ปองกันไมใหผลประโยชนนั้นเขามามีอิทธิพลตอกระบวนการ
สอบสวน ซึ่งเปนหลักการสำคัญของการสอบสวนที่เปนอิสระ
และเปนกลาง  
(๔) การเสริมสรางความนาเชื่อถือและเกียรติภูมิของประเทศ
ไทยในเวทีการบินระหวางประเทศ การตรากฎหมายในลักษณะ
นี้เปนการสงสัญญาณที่ชัดเจนไปยังประชาคมการบินระหวาง
ประเทศวา ประเทศไทยมีกระบวนการทางกฎหมายที่รัดกุม
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ให กสอ. และผูไดรับการแตงตั้งลง
นามรวมกันและเก็บรักษาไวเปน
สวนหนึ่ง ของสำนวนการสอบสวน 
หลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไข
เก่ียวกับการออก การใช อายุ
หนังสือ การออกขอจำกัด การ
ระงับหรือเพิกถอน ตลอดจนแบบ
ของหนังสือ และเรื่องอ่ืนท่ีเก่ียวของ
ใหเปนไปตามขอบังคับ กสอ. 
หนังสือแตงตั้งและขอตกลงท่ีจัดทำ
ตามมาตรานี้ ใหถือเปนหลักฐาน
ยืนยันอำนาจหนาท่ีและสิทธิในการ
เขารวมสอบสวนภายใต
พระราชบัญญัตินี้ โดยใชควบคูกับ
บัตรประจำตัวผูปฏิบัติหนาท่ี
สอบสวนตามมาตรา ๖๔/๖ ทวิ” 

และทันสมัย แสดงใหเห็นวาเราเขาใจถึงความซับซอนของการ
สอบสวนอุบัติเหตุในยุคปจจุบัน และไดสรางเครื ่องมือทาง
กฎหมายท่ีจำเปนเพ่ือรองรับความซับซอนนั้น  
ประเทศไทยเคารพและปฏิบัต ิตามมาตรฐานสากล การมี
บทบัญญัติท่ีสอดรับกับ Annex 13 อยางชัดเจน จะสรางความ
เชื่อมั่นใหกับรัฐภาคีอื ่น ๆ ที่จะตองสงผู แทนเขามารวมการ
สอบสวนในประเทศไทย เสริมสรางความเปนอิสระและความ
โปรงใส การดำเนินทุกอยางภายใตกรอบของขอตกลงที่ชัดเจน 
เปนการยืนยันวา กสอ. ปฏิบัติงานอยางมืออาชีพ เปนระบบ 
และโปรงใส ตรวจสอบได ซึ่งจะชวยเสริมสรางความนาเชื่อถือ
ของผลการสอบสวนท่ีออกมา 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข 
(๑) หลักการและเหตุผลที่เห็นดวยกับรางมาตรานี้กอนจะเขาสู
ประเด็นการแกไข ขอชี้แจงถึงคุณูปการของรางมาตรานี้ ซ่ึงเปน
สิ่งท่ีอุตสาหกรรมการบินของไทยรอคอยมานาน 
๑) การสอดคลองกับมาตรฐานสากล (ICAO Annex 13)  
ซึ ่งกำหนดใหร ัฐภาคีต องร ับรองว าผ ู สอบสวนอุบ ัต ิ เหตุ  
( Investigator-in-Charge) และผ ู แทนท ี ่ ได ร ับการร ับรอง 
(Accredited Representatives) จากรัฐอื ่น สามารถเขาถึง
พ้ืนท่ีเกิดเหตุ ซากอากาศยาน และพยานหลักฐานท่ีเก่ียวของได
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อยางไมมีขอจำกัดและไมลาชา การมี "บัตรประจำตัว" ที่ออก
โดยอำนาจแหงกฎหมายโดยตรง ถือเปนเครื ่องมือที ่ทรง
ประสิทธ ิภาพที ่ส ุดในการยืนยันสถานะและอำนาจหนาท่ี
ดังกลาว  
๒) การสรางความช ัดเจนและเอกภาพในการปฏิบ ัต ิงาน 
ในสถานการณอุบัติเหตุซึ ่งมีความโกลาหลและเกี ่ยวของกับ
หลายหนวยงาน (เชน ตำรวจ ทหาร ฝายปกครอง หนวยกูภัย) 
บัตรประจำตัวที่ออกตามกฎหมายนี้จะชวยขจัดความสับสน
และขอโตแยงเกี่ยวกับอำนาจหนาที่ของผูปฏิบัติงานสอบสวน 
ทำใหสามารถเขาควบคุมพื ้นที ่และพยานหลักฐานไดอยาง
รวดเร็ว ซึ ่งเปนหัวใจสำคัญของการรักษาสภาพที ่เกิดเหตุ 
(Preservation of Evidence) เพื ่อการวิเคราะหหาสาเหตุท่ี
แทจริง  
๓) การยอมรับผูมีสวนไดสวนเสียในระดับสากล การระบุใหบัตร
ประจำตัวสามารถออกใหแก ผูแทน, ที่ปรึกษา, ผูสังเกตการณ, 
และผูเชี่ยวชาญ จากรัฐอื่นหรือองคการระหวางประเทศ" เปน
การแสดงเจตนารมณที่ชัดเจนวาประเทศไทยพรอมใหความ
รวมมือในการสอบสวนระดับนานาชาติอยางเต็มรูปแบบ ซึ่งจะ
ชวยสรางความเชื ่อมั ่นใหกับรัฐผู ผลิตอากาศยาน รัฐผู จด
ทะเบียน และสายการบินท่ัวโลก  
๔) การบูรณาการเทคโนโลยีและความปลอดภัย การกำหนดให
มี "เครื่องหมายปองกันการปลอมแปลง" และ "วิธีการตรวจสอบ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ความถูกตองของสถานะบัตรในปจจุบ ัน" แสดงใหเห ็นถึง
วิสัยทัศนที่ทันสมัย รองรับการใชเทคโนโลยีดิจิทัลในการยืนยัน
ตัวตน ซึ่งชวยเพิ่มความปลอดภัยและปองกันการแอบอางได
เปนอยางดี 
(๒)  ควรพิจารณาแกไขและขอเสนอแนะเชิงลึก 
ประเด็นท่ี ๑ แมวาหลักการจะดีเยี่ยม แตในรายละเอียดทาง
ปฏิบัติและเพื่อใหเกิดผลสัมฤทธิ์สูงสุด ควรมีการเพิ่มเติมและ
ปรับแกถอยคำในประเด็นตอไปนี้  
๑) การยกระดับสถานะทางกฎหมายและขอบเขตอำนาจให
ชัดเจนยิ ่งขึ ้น จากประเด็นปญหาถอยคำในวรรคทายที ่วา  
"ใหสวนราชการ...ยอมรับและอำนวยความสะดวก" อาจยังไมมี
น้ำหนักเพียงพอในทางปฏิบัติ และอาจถูกตีความอยางจำกดัได 
ขอเสนอแนะควรเพิ่มสถานะเปน "เจาพนักงาน" ควรบัญญัติ
เพิ่มเติมใหชัดเจนวา "ใหถือวาผูถือบัตรประจำตัวตามมาตรานี้
เปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญาขณะปฏิบัติหนาท่ี
ตามพระราชบัญญัตินี้" เพ่ือใหไดรับความคุมครองตามกฎหมาย
และเพื่อใหการขัดขวางการปฏิบัติหนาที่มีความผิดทางอาญา 
ท่ีชัดเจน  
๒) กำหนดบทลงโทษสำหรับผูขัดขวาง ควรมีมาตราที่เชื่อมโยง
กันในหมวดบทกำหนดโทษ โดยระบุวา "ผู ใดขัดขวางหรือไม
อำนวยความสะดวกตามสมควรแกผูถือบัตรประจำตัวซึ่งกำลัง
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ปฏิบัติหนาท่ีตามมาตรา 64/6 ทวิ ตองระวางโทษ..." การมีบทลงโทษ
ท่ีชัดเจนจะทำใหการบังคับใชกฎหมายมีประสิทธิภาพสูงสุด  
๓) ขยายขอบเขต "การอำนวยความสะดวก":** ควรขยายความ
ใหชัดเจนขึ ้นวา "การอำนวยความสะดวก" นั ้นหมายความ
รวมถึง การใหสิทธิ์เขา-ออกพื้นที่ควบคุมหรือพื้นที่หวงหามทุก
ประเภท (Airside/Landside), การเขาถึงขอมูลบันทึกการบิน 
( Flight Data Recorder/Cockpit Voice Recorder), ข  อ มู ล
การควบคุมจราจรทางอากาศ, ประวัติการซอมบำรุง และการ
สัมภาษณบุคลากรท่ีเก่ียวของโดยปราศจากการแทรกแซง  
ประเด็นที่ ๒ การบูรณาการเทคโนโลยีดิจิทัลและการปรับให
ทันสมัยอยางเต็มรูปแบบ มีประเด็นปญหา "วิธีการตรวจสอบ
ความถูกตองของสถานะบัตรในปจจุบัน" ยังเปนถอยคำที่กวาง
ขอเสนอแนะควรระบุในกฎหมายหรือกฎกระทรวงที่ออกตาม
มาตรานี้ใหชัดเจนยิ่งขึ้น ถึงการพัฒนาระบบ "บัตรประจำตัว
ดิจิทัล (Digital ID)" ควบคูไปกับบัตรจริง โดยอาจมีลักษณะเปน
แอปพลิเคชันบนอุปกรณสื่อสารที่เชื่อมโยงกับฐานขอมูลกลาง
ของ กสอ. ซึ่งมีขอดีคือ การยืนยันตัวตนแบบ Real-time:** 
สามารถตรวจสอบสถานะไดทันทีวาบัตรยังคงใชงานได ไมไดถูก
ระงับหรือเพิกถอน การกำหนดสิทธิ์การเขาถึง สามารถกำหนด
สิทธิ์การเขาถึงขอมูลหรือพ้ืนท่ีท่ีแตกตางกันสำหรับบุคลากรแต
ละระดับได (เชน ผูสอบสวนหลัก, ผูสังเกตการณ) ผานระบบ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ดิจิทัล ความปลอดภัยสูงสุด สามารถระงับการใชงานบัตรได
ทันทีในกรณีท่ีบัตรสูญหายหรือผูถือบัตรพนจากหนาท่ี  
ประเด็นที่ ๓ การสรางกลไกการประสานงานและการฝกอบรม
ระหวางหนวยงาน ประเด็นปญหา การมีกฎหมายเพียงอยาง
เดียวอาจไมเพียงพอ หากหนวยงานหนางานอื่นๆ ไมมีความ
เข าใจในอำนาจหนาที ่ของ กสอ. ข อเสนอแนะควรเ พ่ิม
อนุมาตราท่ีใหอำนาจและ "หนาท่ี" แก กสอ. ในการจัดใหมีการ
ฝกอบรมหรือชี้แจงทำความเขาใจเกี่ยวกับอำนาจหนาที่ตาม
พระราชบัญญัตินี ้และบทบาทของผูถือบัตรประจำตัว ใหแก
หนวยงานราชการ รัฐวิสาหกิจ และหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของ
อยางสม่ำเสมอ เพ่ือสรางเครือขายความรวมมือและความเขาใจ
ท่ีถูกตอง ลดแรงเสียดทานในการปฏิบัติงานจริง  
ประเด็นที่ ๔ การจำแนกประเภทและระดับของบัตรใหชัดเจน
ประเด็นปญหา ผูปฏิบัติงานสอบสวนมีหลายระดับและสถานะ 
(เชน ผู สอบสวนหลัก, ที ่ปรึกษา, ผู สังเกตการณ) ซึ ่งอาจมี
ขอบเขตอำนาจหนาที ่และการเขาถึงขอมูลที ่ละเอียดออน
แตกตางกัน ขอเสนอแนะ ควรกำหนดใหบัตรประจำตัวมีการ
ระบุ "สถานะการเขารวมสอบสวน" ที่ชัดเจน และอาจใชสีหรือ
สัญลักษณที่แตกตางกันสำหรับแตละสถานะ เพื่อใหเจาหนาท่ี
หนางานสามารถรับทราบและอำนวยความสะดวกไดอยาง
ถูกตองตามระดับชั้นของอำนาจหนาท่ีนั้นๆ  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ประเด็นที ่ ๕ ความสอดคลองกับรัฐธรรมนูญและหลักการ
คุมครองสิทธิ ประเด็นปญหา แมรางมาตรานี้จะมีความจำเปน
อยางยิ่ง แตการใหอำนาจเจาหนาที่ในการเขาถึงสถานที่หรือ
ขอมูลตางๆ อาจถูกมองวากระทบตอสิทธ ิส วนบุคคลได 
ขอเสนอแนะ เพื ่อใหสอดคลองกับหลักการของรัฐธรรมนูญ  
ควรเพิ่มถอยคำที่เนนย้ำวา "การใชอำนาจตามบัตรประจำตัวนี้ 
ใหกระทำไดเพียงเทาท่ีจำเปนและสมควรแกเหตุ เพ่ือประโยชน
ในการสอบสวนหาสาเหตุของอุบัติเหตุและอุบัติการณรุนแรง 
อันเปนไปเพื ่อการคุ มครองประโยชนสาธารณะและความ
ปลอดภัยในการเดินอากาศเปนสำคัญ" การเพ่ิมถอยคำนี้จะชวย
สรางดุลยภาพระหวางอำนาจหนาท่ีของรัฐกับการคุมครองสิทธิ
ของเอกชน และยืนยันวาการดำเนินการดังกลาวสอดคลองกับ
เจตนารมณของรัฐธรรมนูญท่ีมุงคุมครองประโยชนสาธารณะ  
(๓) ขอเสนอแนะเชิงถอยคำ (ตัวอยางการปรับปรุง) เพ่ือ
ประกอบความเห็นขางตน ขอยกตัวอยางการปรับปรุงถอยคำใน
วรรคทายของรางมาตรา 64/6 ทวิ ดังนี้  
ร างเด ิม "ให ส วนราชการ ร ัฐว ิสาหกิจ หนวยงานของรัฐ 
ผูดำเนินการเดินอากาศ ผูดำเนินการสนามบิน และผูเกี่ยวของ 
ยอมรับและอำนวยความสะดวกใหแกผู ถือบัตรประจำตัวผู
ปฏิบัติหนาที่สอบสวนในการเขาถึงสถานที่ วัตถุ เอกสาร หรือ
ขอมูลท่ีจำเปนตอการปฏิบัติหนาท่ีตามพระราชบัญญัตินี้"  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขอเสนอปรับปรุง "ใหถือวาผูถือบัตรประจำตัวตามวรรคหนึ่ง
เปนเจาพนักงานตามประมวลกฎหมายอาญาซึ่งปฏิบัติการตาม
หนาที ่ และใหสวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หนวยงานของรัฐ 
ผูดำเนินการเดินอากาศ ผูดำเนินการสนามบิน และผูเกี่ยวของ 
ตองอำนวยความสะดวกและใหความรวมมือแกผูถือบัตรในการ
เขาถึงสถานที่ วัตถุ เอกสาร ขอมูล หรือบุคคลที่จำเปนตอการ
ปฏิบัติหนาที่ตามพระราชบัญญัตินี้โดยไมชักชา **การขัดขวาง
หรือไมอำนวยความสะดวกตามสมควร ใหถือเปนความผิดและ
ตองระวางโทษตามท่ีบัญญัติไวในหมวด...** ท้ังนี้ การใชอำนาจ
ดังกลาวใหกระทำไดเพียงเทาท่ีจำเปนเพื่อประโยชนในการ
สอบสวนตามวัตถุประสงคแหงพระราชบัญญัตินี้เทานั้น" 
๒.๒ ควรแกไขโดยการวิเคราะหและขอเสนอแนะโดยละเอียด 
(๑) ควรแกไข 
๑) การวิเคราะหในเชิงหลักการความจำเปนและความเหมาะสม
ของการมีบทบัญญัตินี้ การเสนอใหมีมาตรา 64/6 ทวิ ถือเปน
หลักการที ่ถูกตองและสอดคลองกับหลักปฏิบัติสากลอยาง
สมบูรณ ดวยเหตุผลคือ  
- การประก ันการเข าถ ึ งพ ื ้นท ี ่ โดยท ันท ี  (Guarantee of 
Immediate Access) หัวใจสำคัญของการสอบสวนอุบัติเหตุ
คือ "นาทีทอง" (Golden Hour) หลังเกิดเหตุ การเขาถึงพื้นท่ี
เกิดเหตุ ซากอากาศยาน หรือหลักฐานที ่เกี ่ยวของไดอยาง
รวดเร็วปราศจากอุปสรรค เปนปจจัยชี้ขาดในการรักษาความ



199 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สมบูรณของพยานหลักฐาน (Preservation of Evidence) 
บัตรประจำตัวที่ออกโดยอำนาจแหงกฎหมายจะเปนเครื่องมือ
ยืนยันสถานะและอำนาจหนาที่ของผูสอบสวน ทำใหสามารถ
ผานเขาพื้นที่ควบคุมหรือพื้นที่หวงหามไดอยางทันทวงที ลด
ข้ันตอนการประสานงานท่ีลาชาและขจัดขอโตแยงท่ีหนางาน  
- การสรางความชัดเจนทางกฎหมายและสถานะของเจาหนาท่ี 
(Legal Clarity and Official Status) การมีบทบัญญัต ิท ี ่ให
อำนาจ กสอ. ในการออกบัตรโดยตรง เปนการสรางฐานทาง
กฎหมายที ่ม ั ่นคงและชัดเจน ผู ถ ือบัตรยอมมีสถานะเปน 
"เจาหนาที่ผูมีอำนาจตามกฎหมาย" ในการปฏิบัติการสอบสวน 
ซึ่งมีความสำคัญอยางยิ่งเมื่อตองปฏิสัมพันธกับหนวยงานอ่ืน 
ทั้งฝายปกครอง ตำรวจ ทหาร ผูประกอบการเดินอากาศ หรือ
แมแตประชาชนท่ัวไป  
- การปฏ ิบ ัต ิตามมาตรฐานสากล  ICAO Annex 13) ได
กำหนดใหรัฐภาคีตองรับประกันวาผู สอบสวนที ่ไดรับมอบ
อำนาจ (Accredited Representatives) และคณะ จะตอง
สามารถเขาถึงพื้นที่เกิดเหตุและพยานหลักฐานไดอยางไมมี
ขอจำกัด การออกบัตรประจำตัวท่ีไดรับการยอมรับจึงเปนกลไก
สำคัญท่ีทำใหประเทศไทยสามารถปฏิบัติตามพันธกรณีระหวาง
ประเทศไดอยางสมบูรณ และอำนวยความสะดวกใหแกผู แทน
จากรัฐอื่นหรือองคกรระหวางประเทศที่เขารวมการสอบสวน
ตามสิทธิ  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
- ความปลอดภัยและความนาเชื่อถือ (Security and Credibility) 
บัตรประจำตัวชวยในการควบคุมและรักษาความปลอดภัยของ
พ้ืนท่ีเกิดเหตุ โดยสามารถจำแนกบุคคลท่ีไดรับอนุญาตออกจาก
ผูที่ไมเกี่ยวของไดอยางชัดเจน ปองกันการปนเปอนหรือการ
ทำลายพยานหลักฐาน และเสริมสรางความนาเชื ่อถือของ
กระบวนการสอบสวนในสายตาของสาธารณชนและประชาคม
การบินระหวางประเทศ  
สรุปในเชิงหลักการ การมีบทบัญญัตินี้ "เหมาะสมอยางยิ่ง" และ
เปนสิ่งจำเปนที่ขาดไมไดในการพัฒนาระบบนิรภัยการบินของ
ประเทศ 
(๒) การวิเคราะหในรายละเอียดของรางมาตรา และขอเสนอ
เพ่ือการปรับปรุงแกไข แมหลักการจะถูกตอง แตในรายละเอียด
ของรางมาตรา ยังมีจุดที่ควรปรับปรุงเพื่อใหเกิดประสิทธิภาพ 
ประสิทธิผล และความรัดกุมสูงสุด ดังนี้ 
ประเด็นที่ 1: การบังคับใชและสภาพบังคับของบัตร ขอสังเกต
รางมาตราฯ ในวรรคทายกำหนดให "สวนราชการ...ยอมรับและ
อำนวยความสะดวก" ซึ่งเปนการกำหนดหนาที่ แตยังขาดกลไก
บังคับในกรณีที ่ม ีการขัดขวางหรือไมอำนวยความสะดวก  
ซึ่งอาจทำใหบัตรประจำตัวขาด "ความศักดิ์สิทธิ์" ในทางปฏิบัติ 
หลักการที ่ควรแกไขเพื ่อใหการสอบสวนดำเนินไปไดอยาง
ราบรื่นและมีประสิทธิภาพสูงสุด กฎหมายตองมีสภาพบังคับท่ี
แทจริง การขัดขวางการปฏิบัติหนาที ่ของผู สอบสวนซึ ่งมี 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
บัตรประจำตัวที ่ออกตามกฎหมายนี ้ ถ ือเปนการขัดขวาง
กระบวนการคนหาสาเหตุเพื่อความปลอดภัยสาธารณะ ซึ่งเปน
ประโยชนสาธารณะที่สำคัญยิ่ง จึงควรมีบทลงโทษที่ชัดเจน 
สอดคลองกับหลักนิติธรรมตามรัฐธรรมนูญฯ ที่มุงใหการบังคับ
ใชกฎหมายเปนไปอยางมีประสิทธิผล จึงมีขอเสนอแนะ เพ่ิม
บทบัญญัติเกี ่ยวกับความคุมครองการปฏิบัติหนาท่ี ควรเพ่ิม
ขอความในตอนทายของมาตรานี้วา "ผูถือบัตรประจำตัวนี้ยอม
ไดรับความคุมครองตามกฎหมายในการปฏิบัติหนาที่ และการ
ขัดขวางหรือไมอำนวยความสะดวกแกผูถือบัตรโดยไมมีเหตุอัน
สมควร ใหถือเปนความผิดตามพระราชบัญญัตินี้" และเพิ่มบท
กำหนดโทษ ควรมีการแกไขเพิ่มเติมในหมวดบทกำหนดโทษ
ของพระราชบัญญัติการเดินอากาศฯ เพื่อกำหนดโทษสำหรับ 
ผู ที ่ขัดขวาง ขมขู  หรือไมอำนวยความสะดวกแกผู ถือบัตร
ประจำตัวผูปฏิบัติหนาที่สอบสวนโดยไมมีเหตุอันสมควร ซึ่งจะ
ทำใหบทบัญญัตินี้มีสภาพบังคับอยางแทจริง  
ประเด็นท่ี 2 ความทันสมัยและการประยุกตใชเทคโนโลยีดิจิทัล 
( Modernization and Digital Technology Application) 
ขอสังเกต รางมาตราฯ ในสวนองคประกอบของบัตร (วรรคสอง 
(๔)) กลาวถึง "วิธีการตรวจสอบความถูกตองของสถานะบัตรใน
ปจจุบัน" ซึ่งเปดกวาง แตไมไดผลักดันใหเกิดการใชเทคโนโลยี
ดิจิทัลอยางเต็มรูปแบบ ซึ่งขัดกับแนวทางการพัฒนารัฐบาล
ดิจิทัลและความจำเปนในการตรวจสอบที่รวดเร็วและแมนยำ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
หล ักการท ี ่ควรแก ไขเพ ื ่อให สอดคล องก ับย ุคสม ัย เ พ่ิม
ประสิทธิภาพ และสรางความโปรงใส ควรออกแบบระบบบัตร
ประจำตัวให เป นระบบดิจ ิท ัล (Digital-First) ซ ึ ่งสามารถ
ตรวจสอบสถานะไดแบบ real-time และยากตอการปลอม
แปลง โดยมีขอเสนอแนะ ดังนี้  
- กำหนดใหมีระบบทะเบียนกลางอิเล็กทรอนิกส ในวรรคทาย
ของมาตรานี้ ควรเพิ่มอำนาจให กสอ. จัดทำ "ระบบทะเบียน
กลางอิเล็กทรอนิกสสำหรับบัตรประจำตัวผู ปฏิบ ัติหนาท่ี
สอบสวน" ซึ่งตองสามารถเขาถึงไดโดยหนวยงานที่เกี่ยวของ
เพื่อการตรวจสอบสถานะบัตร (เชน สถานะบัตรยังใชงานได, 
ถูกระงับ, หรือหมดอายุ) ไดตลอดเวลา 
- สงเสริมบัตรในรูปแบบดิจิทัล (Digital ID) ควรระบุใหชัดเจน
วา "บัตรประจำตัวตามมาตรานี้อาจจัดทำในรูปแบบอิเล็กทรอนกิส
หรือดิจิทัลซึ่งสามารถแสดงผานอุปกรณสื่อสารได และใหมีผล
บังคับใชเชนเดียวกับบัตรในรูปแบบปกติ"  
- รายละเอียดบนบัตร ควรเพ่ิมขอกำหนดใหบัตรมี "รหัสคิวอาร 
(QR Code) หรือเทคโนโลยีอื่นที่เทียบเทา เพื่อการเชื่อมโยงไป
ยังระบบทะเบียนกลางสำหรับตรวจสอบสถานะและความ
ถูกตองของบัตร"  
ประเด็นที่ 3 ความชัดเจนและครอบคลุมของเนื้อหาบนบัตร
และเอกสารที่เกี่ยวของ ขอสังเกต แมรางมาตราฯ จะกำหนด
องคประกอบไวคอนขางดี แตยังขาดรายละเอียดท่ีสำคัญในทาง
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ปฏิบัติบางประการ หลักการท่ีควรแกไข บัตรประจำตัวควรเปน
เอกสารที่สมบูรณในตัวเอง (Self-contained) สามารถสื่อสาร
อำนาจหนาที่และสิทธิของผูถือบัตรใหผูพบเห็นเขาใจไดอยาง
รวดเร็ว โดยเฉพาะในสถานการณฉุกเฉินและเมื่อตองทำงาน
รวมกับชาวตางชาติ จึงมีขอเสนอแนะ 
- กำหนดใหเปนเอกสารสองภาษา เพิ่มขอกำหนดในวรรคสอง
วา "บัตรประจำตัวตองจัดทำเปนสองภาษา คือ ภาษาไทยและ
ภาษาอังกฤษเปนอยางนอย"  
- ระบุขอความอางอิงสิทธิที่สำคัญ เพิ่มขอกำหนดในวรรคสอง 
(๑) ใหช ัดเจนขึ ้นเปน "(๑) ขอความอางอิงถึงอำนาจตาม
พระราชบัญญัตินี ้ รวมทั้งสิทธิในการเขาถึงพื้นที ่และพยาน 
หลักฐานโดยไมมีขอจำกัด ตามหลักสากล" การระบุขอความนี้
บนบัตรจะชวยใหการปฏิบัติงานราบรื่นข้ึนอยางมาก  
ประเด็นที่ 4 ความโปรงใสและการตรวจสอบถวงดุล ขอสังเกต
รางมาตราฯ ใหอำนาจ กสอ. ในการออกบัตร แตยังขาดกลไกท่ี
สะทอนความโปรงใสของกระบวนการออกและเพิกถอนบัตร 
หลักการที่ควรแกไข การใชอำนาจรัฐทุกประเภทตองเปนไป
ตามหลักธรรมาภิบาล ซึ่งรวมถึงความโปรงใสที่ตรวจสอบได 
เพ่ือปองกันการใชอำนาจโดยมิชอบ โดยมีขอเสนอแนะ 
- กำหนดใหการออกและเพิกถอนบัตรตองทำเปนคำสั ่ง ท่ี
ตรวจสอบได เพิ ่มเติมหลักการในวรรคทายวา "การออก  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การระงับ หรือการเพิกถอนบัตร ใหกระทำเปนคำสั ่งของ
ผูอำนวยการ กสอ. โดยระบุเหตุผลไวเปนลายลักษณอักษร" 
- การรายงาน อาจกำหนดให กสอ. จัดทำรายงานสรุปจำนวน
บัตรที ่ออก ระงับ และเพิกถอน เปนรายป เพื ่อเสนอตอ
รัฐมนตรีวาการกระทรวงคมนาคมหรือเผยแพรตอสาธารณะ  
(๓) ขอเสนอถอยคำเพื่อการแกไขรางมาตรา 64/6 ทวิ (ฉบับ
สมบูรณ) จากหลักการและเหตุผลขางตน ขอเสนอถอยคำเพ่ือ
การแกไขรางมาตรา 64/6 ทวิ ดังนี้ 
"มาตรา ๖๔/๖ ทวิ เพื่อประโยชนในการสอบสวนอุบัติเหตุหรือ
อุบัติการณรุนแรง ให กสอ. มีอำนาจออกบัตรประจำตัวสำหรับ
ผูปฏิบัติหนาที่สอบสวน ซึ่งตองจัดทำเปนสองภาษา (ไทยและ
อังกฤษ) เปนอยางนอย ใหแก  
(๑) กรรมการ กสอ., ผ ู อำนวยการ กสอ., เจ าหนาที ่ของ
สำนักงาน กสอ. และบุคคลอื่นซึ่งผูอำนวยการ กสอ. ไดแตงตั้ง
หรือมอบหมายใหปฏิบัติหนาที่ในการสอบสวนอุบัติเหตุหรือ
อุบัติการณรุนแรงเปนการเฉพาะราย  
(๒) ผูแทนที่ไดรับมอบอำนาจ, ที่ปรึกษา, ผูสังเกตการณ, และ
ผูเชี่ยวชาญ จากรัฐอื่นหรือองคการระหวางประเทศที่ไดรับการ
แตงตั้งใหเขารวมการสอบสวนตามภาคผนวกแหงอนุสัญญา  
บัตรประจำตัวตามวรรคหนึ่ง ตองจัดทำตามแบบมาตรฐานท่ี 
กสอ. กำหนดและอยางนอยตองมีรายการดังตอไปนี้  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑) ขอความอางอิงถึงอำนาจตามพระราชบัญญัตินี้ และสิทธิใน
การเขาถึงพื้นที่ ซากอากาศยาน วัตถุ เอกสาร หรือขอมูลท่ี
จำเปนตอการสอบสวนโดยปราศจากการขัดขวาง  
(๒) ชื่อ-สกุล ตำแหนง และสถานะในการเขารวมสอบสวนของ 
ผูถือบัตร เลขประจำตัว และลายมือชื่อผูมีอำนาจออกบัตร  
(๓) รูปถายของผูถือบัตรซ่ึงเห็นใบหนาชัดเจน  
(๔) เครื่องหมายปองกันการปลอมแปลง และรหัสคิวอาร (QR 
Code) หรือเทคโนโลยีอื ่นที่เทียบเทาซึ่งเชื่อมโยงไปยังระบบ
ทะเบียนกลางอิเล็กทรอนิกสเพ่ือการตรวจสอบสถานะบัตร  
(๕) วันที่ออกบัตร วันที่บัตรสิ้นอายุ และเงื ่อนไขการใชบัตร 
บัตรประจำตัวใหมีอายุไมเกินระยะเวลาท่ีกำหนด แตตองไมเกิน
ระยะเวลาที่จำเปนตอการปฏิบัติหนาที่ในภารกิจการสอบสวน
นั้น ๆ ผูถือบัตรตองแสดงบัตรเม่ือปฏิบัติหนาท่ี และตองคืนบัตร
เมื่อสิ้นสุดระยะเวลาท่ีกำหนด หรือพนจากหนาที่ หรือถูกสั่งให
คืน ใหสวนราชการ รัฐวิสาหกิจ หนวยงานของรัฐ ผูดำเนินการ
เดินอากาศ ผูดำเนินการสนามบิน และบุคคลอื่นที่เกี ่ยวของ 
ยอมรับและอำนวยความสะดวกโดยพลันแกผูถือบัตรประจำตัว
ซ่ึงปฏิบัติหนาท่ีตามพระราชบัญญัตินี้ ในการเขาถึงสถานท่ี วัตถุ 
เอกสาร หรือขอมูลที่จำเปนตอการปฏิบัติหนาที่ การขัดขวาง
หรือไมอำนวยความสะดวกตามวรรคนี้โดยไมมีเหตุอันสมควร 
ใหถือเปนความผิดและตองระวางโทษตามที่กำหนดไวในหมวด
บทกำหนดโทษ หลักเกณฑ วิธีการ เงื่อนไขเกี่ยวกับการออก 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การใช อายุบัตร การคืนบัตร การระงับหรือเพิกถอนบัตร 
ตลอดจนการจัดทำและบริหารจัดการระบบทะเบียนกลาง
อิเล็กทรอนิกส และเรื่องอื่นที่เกี่ยวของ ใหเปนไปตามขอบังคับ
ของ กสอ." 
(๔) พรอมกันนี้ ขอเสนอใหเพิ่มเติมบทกำหนดโทษในหมวดท่ี
เกี่ยวของ "มาตรา [xxx]** ผูใดขัดขวางหรือไมอำนวยความ
สะดวกโดยไมมีเหตุอันสมควร แกผูถือบัตรประจำตัวผูปฏิบัติ
หนาที่สอบสวนตามมาตรา ๖๔/๖ ทวิ ในการปฏิบัติหนาที่ตาม
พระราชบัญญัตินี้ ตองระวางโทษจำคุกไมเกิน [..] ป หรือปรับ
ไมเกิน [..] บาท หรือท้ังจำท้ังปรับ" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๓ ควรแกไข 
(๑) หลักการและเหตุผลประกอบการพิจารณา รางมาตรา 
64/6 ตรี ที่เสนอให กสอ. มีอำนาจออกหนังสือแตงตั้งและ
ขอตกลงการเขารวมการสอบสวนฯ นั้น มีหลักการพื้นฐานท่ี
ถูกตองและจำเปนอยางยิ่งในการสรางกรอบทางกฎหมายท่ี
ชัดเจนสำหรับการปฏิบัติหนาที ่ของผู เขารวมการสอบสวน 
ทุกคน ทั้งฝายไทยและผูแทนจากตางประเทศ ซึ่งเปนไปตาม
มาตรฐานสากลของ ICAO ภาคผนวกที่ 13 ที่เนนย้ำถึงความ
จำเป นในการม ีกรอบกฎหมายท ี ่ช ัดเจนเพ ื ่อสน ับสนุน
กระบวนการสอบสวนใหเปนอิสระและมีประสิทธิภาพ การมี
เพียงบัตรประจำตัว (ตามรางมาตรา 64/6 ทวิ) เปนเพียงการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ใหอำนาจในการ "เขาถึง" สถานที่ แตยังขาดมิติในการกำหนด 
"ขอบเขตความรับผิดชอบ สิทธิ หนาที ่ ความคุ มครองทาง
กฎหมาย และเงื่อนไขการรักษาความลับ" ซึ่งเปนหัวใจสำคัญ
ของการสอบสวนที่มีคุณภาพและเปนที่ยอมรับในระดับสากล 
ดังนั้น การเพิ่มเติมมาตรานี้จึงเปนการอุดชองวางทางกฎหมาย
ที่สำคัญ อยางไรก็ตาม เพื่อใหบทบัญญัตินี ้บรรลุเจตนารมณ
อยางมีประสิทธิภาพ ประสิทธิผล และคุณภาพสูงสุดตาม
เจตนารมณของรัฐธรรมนูญทุกมาตรา โดยเฉพาะในมิต ิ ท่ี
เกี่ยวของกับหนาที่ของรัฐ (หมวด 5) สิทธิเสรีภาพของปวงชน
ชาวไทย (หมวด 3) และแนวนโยบายแหงรัฐ (หมวด 6) ราง
มาตรา 64/6 ตรี ในปจจุบันยังมีประเด็นที่สามารถปรับปรุง
แกไขใหมีความสมบูรณ ครบวงจร และทันสมัยยิ ่งขึ ้น เพ่ือ
ยกระดับกฎหมายการเดินอากาศของไทยใหเปนมาตรฐานชั้น
นำระดับโลกไดอยางแทจร ิง จึงเห็นควรใหมีการแกไขใน
หลักการสำคัญ 4 ประการดังตอไปนี้  
๑) หลักการความโปรงใสและการมีสวนรวมของประชาชน 
( Principle of Transparency and Public Participation)
ประเด็นปญหา รางมาตราปจจุบันมุงเนนไปที่กระบวนการ
ภายในระหวาง กสอ. และผูเขารวมการสอบสวน แตยังขาดมิติ
ของการสรางความโปรงใสและความเชื ่อมั ่นตอสาธารณะ  
ซึ่งเปนหัวใจสำคัญของการบริหารราชการแผนดินยุคใหมตาม
รัฐธรรมนูญ มาตรา 76 และสิทธิในการรับรูขอมูลขาวสารของ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ประชาชนตามมาตรา 41 หลักการที ่ เสนอใหแก ไขควร
กำหนดใหการแตงตั ้งและขอตกลงดังกลาว โดยเฉพาะกับ
ผูเชี ่ยวชาญจากภายนอกหรือผู แทนจากตางประเทศ ตองมี
ความโปรงใสในระดับที่สาธารณชนสามารถตรวจสอบได เพ่ือ
สรางความเชื่อมั่นวากระบวนการสอบสวนปราศจากอคติและ
ผลประโยชนทับซอน จึงเสนอถอยคำเพื่อประกอบการแกไข  
เพิ่มวรรคทายของรางมาตรา 64/6 ตรี วา "ให กสอ. จัดทำ
สรุปสาระสำคัญของหนังสือแตงตั้งและขอตกลงตามวรรคหนึ่ง  
ที่มิใชขอมูลอันกระทบตอความมั่นคงของรัฐหรือความลับใน
สำนวนการสอบสวน เผยแพรตอสาธารณะผานทางเว็บไซตของ
สำนักงาน กสอ. ภายในสามสิบวันนับแตวันที่ไดลงนาม เพ่ือ
ประโยชนในการสรางความเชื่อมั่นและความโปรงใสในการ
ปฏิบัติหนาท่ี"  
๒) หลักการคุมครองสิทธิและสถานะทางกฎหมายของผูเขารวม
การสอบสวน (Principle of Legal Protection and Status 
of Investigators) ประเด็นปญหา รางมาตราปจจุบันระบุถึง 
"สิทธิที่พึงไดรับ" แตยังไมมีความชัดเจนในเรื่อง "ความคุมครอง
ทางกฎหมาย" ระหวางการปฏิบัติหนาที่ โดยเฉพาะผูเชี่ยวชาญ
จากภายนอกที่มิใชเจาหนาที่ของรัฐ อาจมีความลังเลในการให
ความเห็นอยางตรงไปตรงมาหากปราศจากความคุมครองจาก
การถูกฟองรองในภายหลัง ซึ ่งอาจกระทบตอประสิทธิภาพ
สูงสุดของการสอบสวน หลักการที ่เสนอใหแกไข เพื่อดึงดูด
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ผูทรงคุณวุฒิระดับสูงและสรางหลักประกันในการปฏิบัติหนาท่ี
อยางเปนอิสระ ควรกำหนดใหบุคคลที่ไดรับการแตงตั้งตาม
มาตรานี ้ไดร ับความคุ มครองทางกฎหมายเสมือนเปนเจา
พนักงานที ่ปฏิบัติการตามหนาที ่ ตราบเทาที่การกระทำนั้น
เป นไปโดยส ุจร ิตและไม ประมาทเล ินเล ออย างรายแรง  
ซึ ่งสอดคลองกับหลักนิติธรรมตามรัฐธรรมนูญ มาตรา 26 
เสนอถอยคำเพื่อประกอบการแกไข เพิ่มขอความในสวนของ 
"สิทธิที่พึงไดรับ" หรือเพิ่มเปนวรรคใหมวา "ผูไดรับการแตงตั้ง
ตามมาตรานี้ ซ่ึงกระทำการโดยสุจริตตามขอบเขตอำนาจหนาท่ี
ท่ีระบุไวในหนังสือแตงตั้งและขอตกลง ยอมไดรับความคุมครอง
ตามกฎหมายเสมือนเปนเจาพนักงานของรัฐในการปฏิบัติการ
ตามหนาที ่  และไมต องร ับผ ิดทั ้งทางแพงและทางอาญา  
อันเนื่องมาจากการกระทำดังกลาว เวนแตจะเปนการกระทำ
โดยจงใจใหเกิดความเสียหายหรือประมาทเลินเลออยาง
รายแรง"  
๓) หลักการบูรณาการและการเสริมสรางศักยภาพของชาติและ
ทองถิ่น (Principle of Integration and National/Local Capacity 
Building) ประเด็นปญหา รางมาตราปจจุบันมีลักษณะเปน
กระบวนการทางธุรการ (Administrative Process) แตยังขาด
มิติเชิงยุทธศาสตรในการใชโอกาสจากการสอบสวนอุบัติเหตุแต
ละครั้งเพื่อ "สรางและพัฒนา" องคความรูและศักยภาพของ
บุคลากรไทย ซึ่งเปนไปตามแนวนโยบายแหงรัฐดานการพัฒนา
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
วิทยาศาสตรและเทคโนโลยี (รัฐธรรมนูญ มาตรา 69) และการ
พัฒนาประเทศ (มาตรา 65) หลักการที่เสนอใหแกไขในกรณีท่ี
มีการแตงตั ้งผู เชี ่ยวชาญจากตางประเทศ ควรมีเงื ่อนไขใน
ขอตกลงที่สงเสริมใหเกิดการถายทอดความรู เทคโนโลยี และ
ประสบการณใหกับบุคลากรของ กสอ. หรือสถาบันการศึกษา
ในประเทศ เพ่ือเปนการสรางศักยภาพของชาติในระยะยาว ลด
การพ่ึงพาจากภายนอก และสอดคลองกับแนวคิด "ทองถ่ินนิยม
สมัยใหม" ที่มุงพัฒนาขีดความสามารถของคนในชาติ จึงเสนอ
ถอยคำเพื ่อประกอบการแกไข เพิ ่มข อความในสวนของ 
"เงื่อนไข" ในขอตกลงวา "ในกรณีที่เปนการแตงตั้งผูเชี่ยวชาญ
จากตางประเทศ ใหขอตกลงดังกลาวกำหนดเงื่อนไขเกี่ยวกับ
การถายทอดความรู  เทคโนโลยี และประสบการณในการ
สอบสวน ใหแกพนักงานเจาหนาที่ของสำนักงาน กสอ. หรือ
บุคลากรจากหนวยงานอื่นของรัฐหรือสถาบันการศึกษาที่ กสอ. 
เห็นสมควร เพื ่อประโยชนในการเสริมสรางศักยภาพการ
สอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณของประเทศในระยะยาว"  
๔) หลักการตรวจสอบถวงดุลและความสอดคลองกับรัฐธรรมนูญ 
( Principle of Checks and Balances and Constitutional 
Consistency) ประเด็นปญหา รางมาตราใหอำนาจ กสอ. ใน
การกำหนดรายละเอียดของขอตกลง ซึ่งแมจะมีความยืดหยุน 
แตก็อาจขาดกรอบการตรวจสอบถวงดุลที่ชัดเจน เพื่อใหแนใจ
วาขอตกลงเหลานั ้นสอดคลองกับหลักการบริหารราชการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
แผนดินที่ดีและไมกระทบสิทธิของบุคคลเกินสมควร หลักการท่ี
เสนอใหแกไข ควรกำหนดให "หลักเกณฑ วิธีการ และแบบ
มาตรฐาน" ของหนังสือแตงตั้งและขอตกลง ตองถูกจัดทำใน
รูปแบบของ "ขอบังคับของ กสอ." ซึ ่งตองผานกระบวนการ
จัดทำกฎหมายลำดับรองและประกาศในราชกิจจานุเบกษา 
เพื ่อใหเกิดการตรวจสอบความชอบดวยกฎหมายและความ
โปรงใส เปนการสรางกลไกตรวจสอบถวงดุลการใชอำนาจของ 
กสอ. จึงเสนอถอยคำเพื่อประกอบการแกไข ปรับปรุงสวนทาย
ของรางมาตรา 64/6 ตรี วรรคทายวา "หลักเกณฑ วิธีการ 
และเงื ่อนไขเกี ่ยวกับการออก การใช อายุหนังสือ การออก
ขอจำกัด การระงับหรือเพิกถอน ตลอดจนแบบมาตรฐานของ
หนังสือแตงตั้งและขอตกลง และเรื่องอื่นที่เกี่ยวของ ใหกำหนด
ในขอบังคับของ กสอ. และใหประกาศในราชกิจจานุเบกษา" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๔๙ มาตรา ๕๐ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน
มาตรา ๖๔/๑๘ ทวิ แหง
พระราชบัญญัติ การเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗  
“มาตรา ๖๔/๑๘ ทวิ เพ่ือประโยชน
ในการสอบสวนอุบัติเหตุหรือ
อุบัติการณรุนแรง ใหขอมูล เอกสาร 
หรือหลักฐานท่ีเก่ียวของกับการ

๑ 
๒๕% 

๓ 
๗๕% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม โดยไมมีขอคิดเห็นอ่ืนเพ่ิมเติม 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข 
(๑) ประเด็นที่ควรพิจารณาแกไขเพิ่มเติมโดยละเอียด เพื่อให
บรรลุวัตถุประสงคดังกลาวขางตน ขอเสนอใหแกไขรางมาตรา 
64/18 ทวิ ในประเด็นสำคัญดังตอไปนี้  

คงเนื้อหาไวตามรางมาตราที่เสนอ เนื่องจาก 
รางมาตรานี ้ เปนการแกไขขอบกพรองท่ี
ผู ตรวจประเมินของ ICAO เห็นวาตองมีวา
ตองมีหลักเกณฑในเรื่องการคุมครองเอกสาร
หลักฐานท่ีเกี ่ยวกับการสอบสวนไมให  ถูก
นำไปใชในกระบวนการอื่น เชน กระบวนการ
ย ุต ิ ธรรม แต กำหนดให ม ีกลไกในการ 
ชั ่งน ้ำหนักระหว างประส ิทธ ิภาพในการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สอบสวนตามมาตรา ๖๔/๑๘ วรรค
สอง ไดรับความคุมครองและ 
ไมอาจถูกเปดเผยหรือใชใน
กระบวนการอ่ืน เวนแตโดยผลของ
การพิจารณาชั่งน้ำหนักระหวาง
ประโยชนสาธารณะกับผลกระทบ
ตอการสอบสวนดานความปลอดภัย
โดยคณะกรรมการซ่ึงรัฐมนตรี
แตงตั้งข้ึนเฉพาะกรณี วาการ
เปดเผยหรือการใชขอมูลดังกลาวมี
ความจำเปนและประโยชน
สาธารณะ มีน้ำหนักเหนือกวา
ผลกระทบเชิงลบท่ีอาจเกิดข้ึนตอ
การสอบสวนในปจจุบันหรือใน
อนาคต ท้ังนี้ ตองสอดคลองกับ
มาตรฐานและขอกำหนดตาม
ภาคผนวก ๑๓ แหงอนุสัญญา  
คณะกรรมการซ่ึงรัฐมนตรีแตงตั้งข้ึน
เฉพาะกรณีตามวรรคหนึ่ง  
อยางนอยตองประกอบดวย ผูแทน
กระทรวงคมนาคม ผูแทนกระทรวง
ยุติธรรม ผูแทนสำนักงานศาล

1 )  องค  ป ระกอบ  สถานะ  และคว าม เป  นอ ิ ส ร ะของ 
"คณะกรรมการชั ่งน้ำหนัก" ปญหา รางกฎหมายระบุเพียง 
"คณะกรรมการซึ่งคณะรัฐมนตรีแตงตั้งขึ้นเฉพาะกรณี" ซึ ่งมี
ความคลุมเครือสูง อาจเปดชองใหเกิดการแตงตั ้งโดยใช 
ดุลยพินิจทางการเมืองในแตละครั้ง ขาดความตอเนื่อง และอาจ
ขาดความเปนกลางหรือความเชี่ยวชาญที่จำเปนอยางแทจริง  
จากการวิเคราะห การตัดสินใจวาจะเปดเผยขอมูลที่ออนไหว
อยางยิ ่งนี ้หรือไม เปนการชั ่งน้ำหนักระหวางหลักการทาง
กฎหมายที่สำคัญสองประการ การตัดสินใจจึงควรมีลักษณะก่ึง
ตุลาการ (Quasi-judicial) และตองกระทำโดยคณะบุคคลที่มี
ความเปนอิสระอยางแทจริงจากฝายบริหารและปราศจาก
อิทธิพลทางการเมืองหรือแรงกดดันจากสังคม การแตงตั้งเปน
รายกรณีโดยคณะรัฐมนตรีอาจไมสามารถรับประกันความเปน
อิสระนี้ได จึงมีขอเสนอแกไข ควรบัญญัติองคประกอบของ
คณะกรรมการนี้ไวในตัวบทกฎหมายใหชัดเจน โดยกำหนดให
ประกอบดวยบุคคลจากตำแหนงที ่ เป นกลางและมีความ
เชี่ยวชาญสูง เชน ประธานศาลฎีกา หรือผูแทนประธานศาล
ปกครองสูงสุดหรือผูแทน เลขาธิการคณะกรรมการกฤษฎีกา 
หรือผูแทน อัยการสูงสุดหรือผูแทน ผูทรงคุณวุฒิอิสระดาน
ความปลอดภัยการบินซึ่งไมเปนกรรมการหรือเจาหนาที่ของ 
กสอ. (เพ่ือปองกันผลประโยชนทับซอน) ผูทรงคุณวุฒิอิสระดาน
กฎหมายมหาชน การกำหนดองคประกอบเชนนี ้จะสราง

สอบสวนและความปลอดภัยทางดานการบิน
ก ับผลประโยชน สาธารณะ (Balancing 
Test) โดยคณะกรรมการที่มีความนาเชื่อถือ 
โดยจะมีการกำหนดรายละเอียดซึ ่งจะนำ
ขอคิดเห็นไปพิจารณา 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ยุติธรรม ผูแทนสำนักงานอัยการ
สูงสุด และผูทรงคุณวุฒิดานการบิน
พลเรือนหรือความปลอดภัย
สาธารณะ ซ่ึงไมเปนกรรมการหรือ
เจาหนาท่ีของ กสอ.  
แนวทางการพิจารณาชั่งน้ำหนัก
ผลประโยชนสาธารณะกับ
ผลกระทบตอการสอบสวนดาน
ความปลอดภัยตามวรรคหนึ่ง ให
รวมถึงการพิจารณาวา การเปดเผย
หรือการใชขอมูล เอกสาร หรือ
หลักฐานท่ีเก่ียวของกับการ
สอบสวนเพ่ือใชในกระบวนการ
ยุติธรรม มีประโยชนสาธารณะ
มากกวาผลกระทบดานลบท่ีอาจทำ
ใหความรวมมือของพยานลดลง 
การสอบสวนดานความปลอดภัย
และ การรักษาความปลอดภัย
สูญเสียประสิทธิภาพ หรือความ
เชื่อม่ันของผูมีสวนไดสวนเสีย
ระหวางประเทศลดลงหรือไม” 
 

หลักประกันดานความเปนกลาง ความเชี่ยวชาญ และความ
ตอเนื่องในการใชดุลยพินิจ  
2) การกำหนด "หลักเกณฑในการชั่งน้ำหนัก" ใหชัดเจนและ
รัดกุมยิ่งขึ้น ปญหา ถอยคำที่วา "ความจำเปนและประโยชน
สาธารณะมีน้ำหนักเหนือกวาผลกระทบเชิงลบ" ยังคงเปน
นามธรรมและเปดกวางตอการตีความอยางสูง การวิเคราะห
เพื ่อปองกันไมใหขอยกเวนกลายเปนหลักการทั ่วไป (The 
exception becomes the rule) และเพ ื ่อเป นแนวทางให
คณะกรรมการใชดุลยพินิจไดอยางสอดคลองกับมาตรฐานสากล 
ควรมีการกำหนดกรอบหรือปจจัยที ่ต องนำมาพิจารณาให
ชัดเจนยิ่งขึ้น โดยอางอิงจากแนวปฏิบัติที่ดีที่สุดตามภาคผนวก
ที่ 13 จึงมีขอเสนอแกไข ควรเพิ่มเติมวรรคที่ระบุถึงปจจัยท่ี
คณะกรรมการตองพิจารณาประกอบการชั่งน้ำหนัก ดังนี้  
- ผลกระทบของการเปดเผยขอมูลตอความสามารถในการ
สอบสวนอุบัติเหตุและอุบัติการณทั้งในปจจุบันและในอนาคต 
(Chilling Effect)  ความร ายแรงของการกระทำท ี ่อย ู  ใน
กระบวนการยุติธรรมอื่นนั้น วามีลักษณะเปนการกระทำโดย
เจตนาหรือประมาทเลินเลออยางรายแรงหรือไม ขอมูลนั้น
สามารถหาไดจากแหลงอื ่นที ่ไมใชขอมูลจากการสอบสวน
อุบัติเหตุหรือไม ระดับความออนไหวของขอมูลแตละประเภท 
โดยเฉพาะอยางยิ่ง บันทึกเสียงในหองนักบิน (CVR), ขอมูลสวน
บุคคล, และคำใหการของพยาน ซึ่งควรไดรับการคุมครองใน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ระดับสูงสุด ประโยชนสาธารณะนั้นตองมิใชเปนเพียงประโยชน
ในเช ิงพาณิชย เศรษฐกิจ หรือเพื ่อสนองความสนใจของ
สาธารณชน แตตองเปนประโยชนตอการอำนวยความยุติธรรม
ในคดีสำคัญอยางแทจริง  
- การกำหนดประเภทของขอมูลที่ไดรับการคุมครองใหชัดแจง
ป ญหาร างฯ ใช คำว า "ข อม ูล เอกสาร หร ือหล ักฐาน"  
ซึ่งครอบคลุมกวาง แตไมไดระบุประเภทของขอมูลที่มีความ
ออนไหวส ูงส ุดที ่ควรได ร ับการคุ มครองเป นพิเศษตามท่ี
ภาคผนวกท่ี 13 แนะนำไว จากการวิเคราะห การระบุประเภท
ของขอมูลท่ีออนไหวเปนพิเศษใหชัดเจนในกฎหมาย จะเปนการ
สรางแนวปองกันชั้นแรกที่แข็งแกรง ทำใหเกิดความชัดเจนตอ
ทุกฝาย และลดภาระของคณะกรรมการชั่งน้ำหนักที่จะตอง
พิจารณาคำขอเปดเผยขอมูลเหลานี้บอยครั้ง ขอเสนอแกไข 
ควรเพิ่มอนุมาตราที่ระบุประเภทของขอมูลที่ไมอาจเปดเผยได 
เวนแตจะเขาเง่ือนไขการชั่งน้ำหนักท่ีเขมงวดท่ีสุด โดยใหรวมถึง
แตไมจำกัดเพียง คำใหการของบุคคลที ่ไดจากการสอบสวน  
บันทึกการสื ่อสารระหวางบุคคลที ่เกี ่ยวของกับการปฏิบัติ 
การบิน ขอมูลทางการแพทยหรือขอมูลสวนบุคคลของผู  ท่ี
เกี่ยวของในอุบัติเหตุ บันทึกเสียงและบันทึกภาพในหองนักบิน 
(CVR/CIR) และสำเนาถอดเสียงหรือภาพ บันทึกและขอมูลจาก
เครื่องบันทึกขอมูลการบิน (FDR) ความเห็นที่แสดงออกในการ
วิเคราะหขอมูลโดยคณะผูสอบสวน  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
- กระบวนการและผู ม ีส ิทธิยื ่นคำรองขอใหเปดเผยขอมูล 
ปญหา รางฯ ไมไดกำหนดวาใครเปนผู มีสิทธิยื ่นคำรองและ
กระบวนการเปนอยางไร ทำใหศาลในคดีแพงหรืออาญา หรือ
แมแตคูความ อาจยื่นคำรองโดยตรงไดงายเกินไป การวิเคราะห
เพ่ือใหการพิจารณาเปนไปอยางรอบคอบและกลั่นกรองคำขอท่ี
ไมจำเปนออกไป ควรมีขั้นตอนและกำหนดผูมีสิทธิยื่นคำรองท่ี
ชัดเจน จึงมีขอเสนอแกไข ควรกำหนดใหการยื่นคำรองขอให
คณะกรรมการชั่งน้ำหนักพิจารณา ตองกระทำโดย "ศาล" ท่ี
พิจารณาคดีนั้น ๆ อยูเทานั้น โดยศาลจะเปนผูกลั่นกรองใน
ชั้นตนวาคำขอนั้นมีน้ำหนักเพียงพอหรือไม กอนท่ีจะสงเรื่องให
คณะกรรมการฯ พิจารณาตอไป  
(๒) ขอเสนอถอยคำเพื ่อการแกไข (รางมาตรา 64/18 ทวิ 
ฉบับแกไข) เพื่อประโยชนในการอภิปราย ขอนำเสนอตัวอยาง
รางมาตรา 64/18 ทวิ ท่ีไดรวมขอเสนอแนะขางตนไว ดังนี้  
"มาตรา 64/18 ทวิ เพ่ือประโยชนสูงสุดในการปองกันอุบัติเหตุ
และอุบัติการณของอากาศยานในอนาคต ใหขอมูล เอกสาร 
หรือหลักฐานที่เกี่ยวของกับการสอบสวนตามมาตรา 64/18 
วรรคสอง ซ่ึงรวมถึงแตไมจำกัดเพียงรายการตามวรรคหา ไดรับ
ความคุ มครองและไมอาจถูกนำไปใชเพื ่อวัตถุประสงค อ่ืน
นอกจากการสอบสวนดานความปลอดภัย และไมอาจถูกเรียก
เปนพยานหลักฐานหรือนำไปใชในกระบวนการพิจารณาทาง
แพง อาญา วินัย หรือปกครองใด ๆ  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การเปดเผยหรือการนำขอมูลตามวรรคหนึ่งไปใชในกระบวนการอ่ืน 
จะกระทำไดตอเมื่อไดรับอนุญาตจากคณะกรรมการพิจารณา
การเปดเผยขอมูลการสอบสวนอุบัติเหตุอากาศยานเทานั้น 
[ปรับชื่อใหชัดเจน] 
คณะกรรมการตามวรรคสอง ใหคณะรัฐมนตรีแตงตั้งจากบุคคล
ดังตอไปนี้  
(๑) ประธานศาลฎีกา เปนประธานกรรมการ  
(๒) ประธานศาลปกครองสูงสุด เปนรองประธานกรรมการ  
(๓) อัยการสูงสุด เปนกรรมการ  
(๔) เลขาธิการคณะกรรมการกฤษฎีกา เปนกรรมการ  
(๕) ผูทรงคุณวุฒิดานความปลอดภัยการบินที่ไดรับการยอมรับ
ในระดับสากล ซึ่งไมเปนหรือเคยเปนกรรมการหรือเจาหนาท่ี
ของ กสอ. จำนวนหนึ่งคน เปนกรรมการ  
(๖) ผูทรงคุณวุฒิดานกฎหมายมหาชน จำนวนหนึ่งคน เปน
กรรมการ [กำหนดองคประกอบชัดเจน] 
ในการพิจารณาอนุญาตตามวรรคสอง ใหคณะกรรมการชั่ง
น้ำหนักระหวางประโยชนสาธารณะในการอำนวยความยุติธรรม  
กับผลกระทบเชิงลบที่อาจเกิดขึ้นตอการสอบสวนดานความ
ปลอดภัยทั ้งในปจจุบันและอนาคต โดยตองคำนึงถึงปจจัย
ดังตอไปนี้เปนสำคัญ [กำหนดหลักเกณฑการชั่งน้ำหนัก] 
(๑) ขอมูลดังกลาวไมสามารถหาไดจากแหลงอ่ืน  



217 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๒) การเปดเผยขอมูลมีความจำเปนอยางยิ่งยวดตอการอำนวย
ความยุติธรรมในคดีที ่มีการกระทำโดยเจตนาหรือประมาท
เลินเลออยางรายแรง  
(๓) ผลกระทบตอความนาเชื่อถือและความรวมมือของผู ให
ขอมูลในการสอบสวนครั้งตอไป  
(๔) ประโยชนสาธารณะในการเปดเผยขอมูลนั ้นมีน้ำหนัก
เหนือกวาประโยชนสาธารณะในการคุมครองขอมูลเพื่อความ
ปลอดภัยการบินอยางชัดแจง  
ขอมูลดังตอไปนี้ ใหถือวาเปนขอมูลที่มีความออนไหวสูง และ
การพิจารณาใหเปดเผยตองเปนไปตามหลักเกณฑท่ีเขมงวดเปน
พิเศษ [ระบุประเภทขอมูลท่ีคุมครองเขมงวด] 
(๑) คำใหการของบุคคลท่ีไดจากการสอบสวน  
(๒) บันทึกเสียงและบันทึกภาพในหองนักบิน และสำเนา 
ถอดความ  
(๓) ขอมูลทางการแพทยหรือขอมูลสวนบุคคลของผูที่เกี่ยวของ
ในอุบัติเหตุ  
(๔) ความเห็นของคณะผูสอบสวน  
หลักเกณฑ วิธีการ และเง่ือนไขอ่ืนในการยื่นคำขอ การพิจารณา 
และการออกคำสั่งของคณะกรรมการ ใหเปนไปตามระเบียบท่ี
คณะกรรมการกำหนดโดยประกาศในราชกิจจานุเบกษา" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๒ ควรแกไข 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑) หลักการและเหตุผลในการเลือก "ควรแกไข" รางมาตรา 
๖๔/๑๘ ทวิ ที่เสนอมานี้ มีเจตนารมณและหลักการพื้นฐานท่ี
ถูกตองและสอดคลองกับมาตรฐานสากลอยางยิ่ง โดยเฉพาะ
ภาคผนวกที่ ๑๓ ซึ่งเปนหัวใจของการสอบสวนอุบัติเหตุและ
อุบัติการณของอากาศยาน หลักการสำคัญคือ การสอบสวน
อุบัติเหตุมีวัตถุประสงคเพียงประการเดียว คือ เพื่อปองกัน
อุบัติเหตุในอนาคต มิใชเพื่อการหาผูกระทำผิดหรือการกำหนด
ความรับผิด การที่รางมาตรานี้กำหนดให "ขอมูล เอกสาร หรือ
หลักฐานที่เกี่ยวของกับการสอบสวน" ไดรับความคุมครองและ
ไมอาจนำไปใชในกระบวนการอื่น (เชน กระบวนการยุติธรรม
ทางแพงหรืออาญา) ถือเปนกลไกที่สำคัญอยางยิ่งยวดในการ
สรางวัฒนธรรมความปลอดภัยที่ปราศจากการกลาวโทษ (Just 
Culture) ซึ่งจะสงเสริมใหผูที่เกี่ยวของ เชน นักบิน ผูควบคุม
การจราจรทางอากาศ หรือชางซอมบำรุง กลาที่จะใหขอมูล
อยางครบถวนและตรงไปตรงมา โดยไมตองหวาดกลัววาจะถูก
นำขอมูลนั้นไปใชดำเนินคดีกับตนเอง ซึ่งเปนปจจัยที่ขาดไมได
ในการคนหาสาเหตุรากเหงา (Root Cause) ของอุบัติเหตุ 
อยางไรก็ตาม แมหลักการจะถูกตอง แตกลไกในการยกเวน
ความคุ มครองที ่ เร ียกวาการพิจารณาชั ่งน ้ำหนักระหวาง
ประโยชนสาธารณะ (Balancing Test) ที ่กำหนดไวในราง
มาตรานี้ ยังมีจุดที่ควรพิจารณาแกไขอยางยิ่ง เพื่อใหเกิดความ
สมดุลสูงสุดระหวางประโยชนสาธารณะสองดาน คือ ประโยชน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ดานความปลอดภัยการบิน และประโยชนดานการอำนวยความ
ยุติธรรม  
(๒) จุดแข็งและขอดีของรางมาตราฉบับนี้ 
1) การรับรองหลักการสากล เปนการยกระดับกฎหมายการ
เดินอากาศของไทยใหทัดเทียมมาตรฐานสากล โดยนำหลักการ
ปกปองขอมูลจากการสอบสวนอุบัติเหตุมาบัญญัติไวอยาง 
ชัดแจง  
2) การยอมรับกระบวนการชั่งน้ำหนัก รางมาตรานี้มิไดปดก้ัน
การเขาถึงขอมูลโดยสิ้นเชิง แตยอมรับวาในบางสถานการณ 
ประโยชนสาธารณะดานการอำนวยความยุติธรรมอาจมีน้ำหนัก
เหนือกวาประโยชนดานความปลอดภัยการบิน ซึ่งเปนแนวทาง
ท่ีนานาอารยประเทศใชปฏิบัติ 
3) การกำหนดเกณฑการพิจารณาที่ชัดเจน ไดระบุหลักเกณฑ
ของการชั่งน้ำหนักไวอยางชัดเจนวาความจำเปนและประโยชน
สาธารณะมีน้ำหนักเหนือกวาผลกระทบเชิงลบที่อาจเกิดขึ้นตอ
การสอบสวน" ซึ่งเปนหัวใจสำคัญของ Balancing Test จุดท่ี
ควรพิจารณา 
(๓) ขอเสนอแนะเพื่อการแกไข ประเด็นสำคัญที่สุดที่ควรแกไข
คือ "กลไก" ที ่จะทำหนาที ่พ ิจารณาชั ่งน ้ำหนักประโยชน
ส า ธ า รณะ  ร  า งมาตร าน ี ้ ก ำหนด ให  เ ป  นอำนาจขอ ง 
"คณะกรรมการซึ่งคณะรัฐมนตรีแตงตั้งขึ้นเฉพาะกรณี" ซึ่งเปน
กลไกฝายบริหารท่ีอาจมีขอจำกัด ดังนี้  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
1) ประเด ็นด  านความเป นอ ิสระและความน า เช ื ่ อ ถือ 
คณะกรรมการที่แตงตั้งโดยฝายบริหาร (คณะรัฐมนตรี) อาจถูก
ตั้งคำถามถึงความเปนอิสระอยางแทจริง โดยเฉพาะในกรณีท่ี
อุบัติเหตุมีความเกี่ยวของกับหนวยงานของรัฐหรือมีผลกระทบ
ทางการเมืองสูง การตัดสินใจอาจถูกมองวามีอคติหรือไดรับ
อิทธิพลทางการเมืองได ซึ่งจะกระทบตอความนาเชื่อถือของ
กระบวนการทั้งหมด ทั้งในสายตาของประชาชนและประชาคม
การบินระหวางประเทศ  
2) ประเด็นดานความเชี่ยวชาญและองคความรู การชั่งน้ำหนัก
ระหวางประโยชนสาธารณะสองดานที่ซับซอนนี้ ตองการความ
เขาใจอยางลึกซึ ้งทั ้งในหลักกฎหมาย หลักนิติธรรม และ
ผลกระทบตออุตสาหกรรมการบิน "ศาลยุติธรรมระดับสูง" (เชน 
ศาลฎีกา หรือศาลปกครองสูงสุด) โดยธรรมชาติแลว มีบุคลากร
และกระบวนการท่ีถูกออกแบบมาเพ่ือการชั่งน้ำหนักคุณคาและ
สิทธิตางๆ ในสังคมอยูแลว และมีประสบการณในการพิจารณา
ประเด็นสาธารณะที่ซับซอน การมอบอำนาจนี ้ใหแกศาลจึง
เหมาะสมกวาการตั ้งคณะกรรมการเฉพาะกิจขึ ้นมาใหมใน 
แตละครั้ง  
3) ประเด็นดานกระบวนการที ่โปร งใสและตรวจสอบได 
กระบวนการพิจารณาของศาลเปนกระบวนการที ่ เปดเผย  
มีข้ันตอนชัดเจนตามกฎหมายวิธีพิจารณาความ คูกรณีมีสิทธินำ
พยานหลักฐานเขาสืบและโตแยงไดอยางเต็มท่ี คำพิพากษาตอง
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
แสดงเหตุผลประกอบและสามารถตรวจสอบได ในทางกลับกัน 
กระบวนการของ "คณะกรรมการเฉพาะกรณี" ยังไมมีความ
ชัดเจนวาจะดำเนินการอยางไร จะเปดโอกาสใหผูมีสวนไดเสีย
เขามาโตแยงไดเพียงใด และผลการพิจารณาจะผูกพันตอศาลซ่ึง
เปนองคกรท่ีมีอำนาจพิจารณาคดีโดยตรงไดอยางไร  
4) ประเด็นดานความตอเนื่องและการสรางบรรทัดฐานการ
พิจารณาโดยศาลจะนำไปสูการสรางบรรทัดฐานท่ีชัดเจน ซ่ึงจะ
เปนแนวทางในการปฏิบัติสำหรับกรณีอื่นๆ ในอนาคต ทำให
เกิดความแนนอนและคาดการณไดในระบบกฎหมาย แตการใช
คณะกรรมการเฉพาะกรณี อาจทำใหการตัดสินใจในแตละครั้ง
ขาดความตอเนื่องและเอกภาพ ไมมีผลผูกพันเปนบรรทัดฐานท่ี
ชัดเจน  
(๔) ขอเสนอในการแกไขปรับปรุง (เสนอหลักการและถอยคำ) 
เพื่อแกไขขอจำกัดดังกลาว และเพื่อเสริมสรางความนาเชื่อถือ 
ความเปนอิสระ และความเชี่ยวชาญในกระบวนการชั่งน้ำหนัก
ประโยชนสาธารณะ ขาพเจาจึงเสนอใหแกไขกลไกผูมีอำนาจ
ตัดสินใจ จาก "คณะกรรมการที ่คณะรัฐมนตรีแตงตั ้ง" เปน 
"ศาล" หลักการที่เสนอใหแกไข กำหนดใหการเปดเผยหรือการ
นำขอมูลท่ีไดรับการคุมครองไปใชในกระบวนการอ่ืน จะกระทำ
ไดตอเมื่อ "ศาลยุติธรรมระดับสูง" ไดพิจารณาชั่งน้ำหนักแลว
เห็นวา การเปดเผยหรือการใชขอมูลนั้น มีความจำเปนและ
ประโยชนสาธารณะในการอำนวยความยุติธรรมมีน้ำหนัก
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เหนือกวาผลกระทบเชิงลบที ่จะเกิดขึ ้นตอความปลอดภัย
ทางการบิน  
(๕) รางถอยคำท่ีเสนอใหแกไข (ตัวอยาง)  
"มาตรา ๖๔/๑๘ ทวิ เพื่อประโยชนในการสอบสวนอุบัติเหตุ
หรืออุบัติการณรุนแรง ใหขอมูล เอกสาร หรือหลักฐานท่ี
เกี ่ยวของกับการสอบสวนตามมาตรา ๖๔/๑๘ วรรคสอง  
ซึ่งรวมถึงแตไมจำกัดเพียงบันทึกเสียงและภาพในหองนักบิน 
( Cockpit Voice and Image Recorders) ข  อ ม ู ล ก า ร บิ น 
(Flight Data Recorders) คำใหการของบุคคล และบันทึกการ
สื ่อสารระหวางบุคคล ไดร ับความคุ มครองและไมอาจถูก
เปดเผยหรือใชในกระบวนการอ่ืน  
การเปดเผยหรือการนำขอมูล เอกสาร หรือหลักฐานตามวรรค
หนึ่งไปใชในกระบวนการยุติธรรมทางอาญา ทางแพง หรือทาง
ปกครอง จะกระทำไดตอเม่ือศาลฎีกาไดมีคำสั่งอนุญาต 
ในการพิจารณาเพื่อมีคำสั่งตามวรรคสอง ใหศาลฎีกาพิจารณา
โดยการชั่งน้ำหนักระหวางประโยชนสาธารณะในการอำนวย
ความยุติธรรม กับผลกระทบเชิงลบที่อาจเกิดขึ้นตอการสอบสวน
อุบัติเหตุและอุบัติการณทั้งในปจจุบันและในอนาคต โดยศาล
จะมีคำสั ่งอนุญาตไดตอเมื่อพิจารณาแลวเห็นวา ประโยชน
สาธารณะในการอำนวยความยุติธรรมจากการเปดเผยขอมูล
ดังกลาว มีน้ำหนักเหนือกวาผลกระทบเชิงลบตอความปลอดภัย
ทางการบินอยางมีนัยสำคัญ ทั้งนี้ กระบวนการพิจารณาของ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ศาลตองสอดคลองกับมาตรฐานและขอกำหนดตามภาคผนวกท่ี 
๑๓ แหงอนุสัญญาวาดวยการบินพลเรือนระหวางประเทศ" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๓ ควรแกไข 
เบื้องตนไมขัดของในการกำหนดกลไกในการพิทักษขอมูลดาน
ความปลอดภัยผานคณะกรรมการเพื ่อคัดกรองขอมูลที่ควร
เปดเผยตอสาธารณะใหเกิดความเหมาะสมและทำใหขอมูลไม
ถ ูกนำไปใช ใช ในทางอื ่นนอกจากการพัฒนาระบบความ
ปลอดภัยและการปองกันอุบ ัต ิเหตุทางการบินในอนาคต 
อยางไรก็ตาม ควรมีการกำหนดใหขอมูล เอกสาร.หรือหลักฐาน
ที ่เกี ่ยวของกับการสอบสวน ตามมาตรา 64/18 วรรคสอง
ได ร ับความค ุ  มครองและไม อาจถ ูกเป ดเผยหร ือใช  ใน
กระบวนการอ่ืน เวนแตโดยผลของการพิจารณา 
(1) ระหวางประโยชนสาธารณะกับผลกระทบตอการสอบสวน
ดานความปลอดภัยโดยคณะกรรมการ ซึ่งคณะรัฐมนตรีแตงตั้ง
ข้ึนเปนกรรมการ มีอำนาจเปดเผยหรือใหมีการใชขอมูลดังกลาว
ตามความจำเปน 
(2) ประโยชนมากกวาผลกระทบในเชิงลบที่อาจเกิดขึ้นตอการ
สอบสวนในปจจุบันหรือในอนาคต 
ท้ังนี้ ตองสอดคลองกับมาตรฐานและขอกำหนดตามภาคผนวก 13 
แหงอนุสัญญา  
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 



224 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๕๐ มาตรา ๕๑ ใหยกเลิกความใน

มาตรา ๖๔/๒๔ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน 
มาตรา ๖๔/๒๔ ใหสำนักงาน กชย. 
ทำหนาท่ีเปนศูนยประสานงาน 
คนหาและชวยเหลืออากาศยาน
ประสบภัย ซ่ึงเปนหนวยงานกลาง
ของรัฐ ในการดำเนินการเก่ียวกับ
การคนหาและชวยเหลืออากาศยาน
ประสบภัยของประเทศ  
และประสานงานในการบูรณาการ
กับหนวยงานอ่ืนท่ีเก่ียวของ  
เพ่ือชวยเหลืออากาศยานท่ีอยูใน
ภาวะอันตรายหรืออากาศยานท่ี 
สูญหายหรือขาดการติดตอละตอง
การการคนหาและชวยชีวิตผูท่ี
ประสบภัยจากอากาศยานไดอยาง
ทันทวงที โดยใหบริการใน 

๒ 
๔๐% 

๓ 
๖๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก  
1) เพิ่มความชัดเจนในบทบาทและหนาที่ของสำนักงาน กชย.: 
ความใหมไดระบุบทบาทของสำนักงานคณะกรรมการคนหา
และชวยเหลืออากาศยานประสบภัย (สำนักงาน กชย.) ไวอยาง
ชัดเจนวาเปน "ศูนยประสานงานคนหาและชวยเหลืออากาศยาน
ประสบภัย" และเปน "หนวยงานกลางของรัฐ" ในการดำเนินการ
เก่ียวกับการคนหาและชวยเหลือฯ ซ่ึงเปนการตอกย้ำบทบาทหลัก
และลดความคลุมเครือท่ีอาจเกิดข้ึนไดจากความเดิม  
2) บูรณาการการทำงานและขยายขอบเขตความรวมมือ:  
ความใหมไดเนนย้ำถึงบทบาทในการ "ประสานงานในการ 
บูรณาการกับหนวยงานอื่นที่เกี่ยวของ" ซึ่งเปนการเปดชองให
เกิดความรวมมือกับหนวยงานที่หลากหลายมากขึ้น ไมวาจะ
เปนหนวยงานภาครัฐ องคกรปกครองสวนทองถิ่น หนวยงาน
ภาคเอกชน ซึ่งจะชวยใหการปฏิบัติงานมีประสิทธิภาพมากข้ึน 
3) ครอบคลุมการดำเนินงานที่ครบถวนมากขึ้น: ความใหมได
ระบุหนาที่และอำนาจของสำนักงาน กชย. ไวอยางครอบคลุม 
ตั ้งแตการจัดทำแผนฯ การกำกับดูแล การศึกษาวิจัย การ

คงเนื ้อหาไวตามหลักการของรางที ่เสนอ 
โดยเปนการแกไขเพิ่มเติมเพื่อระบุพื้นที่การ
ให บร ิการด านการคนหาและช วยเหลือ
อากาศยานประสบภัยของศูนยประสาน 
งานคนหาและชวยเหลืออากาศยานประสบ
ภัยใหสอดคลองกับมาตรฐานและแนวปฏิบัติ
ของ ICAO ท้ังนี้ การใชถอยคำวา “เขตคนหา
และช วยเหล ืออากาศยานประสบภัยของ
ประเทศไทย” จะมีความหมายเหมาะสมกับ
กรณีที่อาจมีพื้นที่บางสวนในเขตคนหาฯ อยู
นอกเขตของประเทศไทยตามความตกลงกัน
กับประเทศใกลเคียง ซึ่งการคนหาจะรวมท้ัง
อากาศยานไทยและอากาศยานตางประเทศ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เขตคนหาและชวยเหลืออากาศยาน
ประสบภัยของประเทศไทย และให
มีหนาท่ีและอำนาจ ดังตอไปนี ้  
(๑) จัดทำแผนการคนหาและชวย
เหลืออากาศยานประสบภัยแหงชา
ติเสนอให กชย. เห็นชอบตาม
มาตรา ๖๔/๒๒ (๒) 
(๒) กำกับดูแลการคนหาและ
ชวยเหลืออากาศยานประสบภัย 
ใหเปนไปตามมาตรการท่ี กชย. 
กำหนดตามมาตรา ๖๔/๒๒ (๓)(๓) 
ศึกษาวิจัยเพ่ือหามาตรการในการค
นหาและชวยเหลืออากาศยาน
ประสบภัยใหมีประสิทธิภาพ 
(๔) ปฏิบัติการ ประสานการปฏิบัติ 
ใหการสนับสนุน และชวยเหลือ
หนวยงานของรัฐองคกรปกครองส
วนทองถ่ิน หนวยงานภาคเอกชน 
และหนวยงานอ่ืนท่ีเก่ียวของในการ 
คนหาและชวยเหลืออากาศยาน
ประสบภัย และใหการสงเคราะห
เบื้องตนแกผูประสบภัย ผูไดรับ

ปฏิบัติการ การประสานงาน การใหคำแนะนำ การติดตาม 
ตรวจสอบ ประเมินผล ไปจนถึงการปฏิบัต ิการอื ่นตามท่ี
กฎหมายกำหนด ซึ่งเปนการกำหนดขอบเขตการดำเนินงานท่ี
ชัดเจนและครบถวน 
4) สอดคลองกับมาตรฐานสากล: การกำหนดใหการดำเนินการ
ตองเปนไปตามแผนการคนหาและชวยเหลืออากาศยานประสบ
ภัยแหงชาติ ซึ ่งตองสอดคลองกับมาตรฐานและขอพึงปฏิบัติ
ขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ (ICAO) แสดงให
เห็นถึงความพยายามในการยกระดับมาตรฐานการดำเนินงาน
ใหเปนไปตามหลักสากล 
5) สงเสริมการสงเคราะหและชวยเหลือผูประสบภัย การกำหนด
หนาที่ของสำนักงาน กชย. ใหรวมถึงการ "ใหการสงเคราะห
เบื ้องตนแกผู ประสบภัย ผู ไดร ับภยันตราย หรือผู ไดร ับความ 
เสียหาย" เปนการแสดงใหเห็นถึงความใสใจในดานมนุษยธรรม 
และเป นการขยายขอบเขตการดำเน ินงานใหครอบคลุม 
ไปถึงการชวยเหลือผู ที ่ไดร ับผลกระทบจากอุบัต ิเหตุหรือ 
อุบัติการณดวย  
6) มอบอำนาจใหองคกรอื่นได การกำหนดให สำนักงาน กชย. 
มีหนาที่และอำนาจที่ชัดเจนขึ้น ทำใหสามารถมอบหมายให
หนวยงานอ่ืน ๆ ได เพราะรูวาตองทำอะไร 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ภยันตราย หรือผูไดรับความ
เสียหาย     
(๕) แนะนำ ใหคำปรึกษา และ
อบรมเก่ียวกับการคนหาและ
ชวยเหลืออากาศยานประสบภัย แก
หนวยงานของรัฐ องคกรปกครองส
วนทองถ่ิน หนวยงานภาคเอกชน 
และหนวยงานอ่ืนท่ีเก่ียวของ 
(๖) ติดตาม ตรวจสอบ และ
ประเมินผลการดำเนินการตาม
แผนการคนหาและชวยเหลืออากาศ
ยานประสบภัยแหงชาติ 
(๗) ปฏิบัติการอ่ืนใดตามท่ีบัญญัติไว
ในพระราชบัญญัตินี้หรือกฎหมาย
อ่ืนหรือตามท่ี กชย. หรือ
คณะรัฐมนตรีมอบหมาย” 
 

๒.๑ ควรแกไข  บวท. มีขอสังเกตวา การใหบริการในเขตคนหา
และช วยเหล ืออากาศยานประสบภ ัยของประเทศไทย 
หมายความถึงเฉพาะอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศไทย
เทานั้น หรือครอบคลุมถึงอากาศยานที่จดทะเบียนในตางประเทศ 
ที่ประสบภัยในประเทศไทยดวย ทั้งนี้ ตามตารางเปรียบเทียบ
สาระสำคัญการแกไขปรับปรุง พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ ระบุวา
เปนการแกไขเพ่ิมเติมเพ่ือระบุพ้ืนท่ีการใหบริการดานการคนหา
และชวยเหลือฯ ของสำนักงาน กชย. จึงควรแกไขจาก “....ของ
ประเทศไทย” เปน “...ในประเทศไทย” ทั้งนี้ ขอใหมีความ
สอดคลองกับเจตนารมณที่จะแกไขถอยคำ (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๒ ควรแกไข มาตรา 28 ซึ่งกำหนดหนาที่ใหผู อำนวยการ 
กพท. อำนวยความสะดวกในกรณีอากาศยานตางประเทศเขา
มาชวยเหลือ ก็ควรยายมาอยู ในหมวดนี ้ด วย (ดร.สิทธินัย 
จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอว ุฒิก ุลร ังสี/ นายประเสริฐ  
ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๓ ควรแกไข โดยมีขอสังเกตวา การใหบริการในเขตคนหา
และช วยเหล ืออากาศยานประสบภ ัยของประเทศไทย 
หมายความถึงเฉพาะอากาศยานที่จดทะเบียนในประเทศไทย
เทานั้น หรือครอบคลุมถึงอากาศยานที่จดทะเบียนในตางประเทศ 
ที่ประสบภัยในประเทศไทยดวย ทั้งนี้ ตามตารางเปรียบเทียบ
สาระสำคัญการแกไขปรับปรุง พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ ระบุวาเปน
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การแกไขเพิ่มเติมเพื่อระบุพื้นที่การใหบริการดานการคนหา 
และชวยเหลือฯ ของสำนักงาน กชย. จึงควรแกไขจาก “....ของ
ประเทศไทย” เปน “...ในประเทศไทย” ทั้งนี้ ขอใหมีความ
สอดคลองกับเจตนารมณที่จะแกไขถอยคำ (นายกวินเลิศ กลีบบัว, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด 
 

๕๑ มาตรา ๕๒ ใหยกเลิกความในมาตรา 
๖๗/๑๓ แหงพระราชบัญญัต ิการ
เด ินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซึ ่งแกไข
เพ ิ ่มเต ิมโดยพระราชบ ัญญัติการ
เด ินอากาศ (ฉบ ับท ี ่  ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๖๒ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖๗/๑๓ ผูใดฝาฝนหรือไม
ปฏิบัติตามขอกำหนดหรือระเบียบท่ี
ออกตามมาตรา ๑๕/๑๐ ตองระวาง
โทษปรับตั ้งแตหาหมื ่นบาทถึงหา
แสนบาท และปรับอีกวันละสองพัน
บาทจนกวาจะไดปฏิบัติใหถูกตอง  
 

๓ 
๗๕% 

๑ 
๒๕% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก การกระทำดังกลาวที่เปนการฝาฝน
มาตรฐานหรือขอหามขอปฏิบัติ หากมีการฝาฝนแลว สมควร
และจำเปนที่จะตองไดรับโทษเชนเดียวกัน (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก การกระทำดังกลาวที่เปนการฝาฝน
มาตรฐานหรือขอหามขอปฏิบัติ หากมีการฝาฝนแลว สมควร
และจำเปนที ่จะตองไดร ับโทษเชนเดียวกัน (นายกวินเลิศ  
กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓  เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข เนื่องจาก มาตรา 15/10 (2), (4), (5) และ 
(6) มีฐานความผิดที ่แตกตางกันมาก เกี ่ยวของกับบุคลท่ี
แตกตางกัน ดังนี ้

คงเนื ้อหาไวรางที ่เสนอโดยไมมีการแกไข 
เพื่อใหการฝาฝนขอกำหนดหรือระเบียบท่ี
ออกตามมาตรา ๑๕/๑๐ เปนความผิดและ 
มีบทกำหนดโทษ เพราะมาตรา ๑๕/๑๐  
(๑) – (๖) ตางเปนการกำหนดมาตรฐานหรือ
ขอหามขอปฏิบัติที ่หากมีการฝาฝนสมควร
และจำเปนท่ีจะตองไดรับโทษ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
1) ขอกำหนดมาตรฐานความปลอดภัยดานการบินพลเรือน 
ตาง ๆ  
2) ระเบียบเกี่ยวกับกรณีที่สายการบินปฏิบัติการไมสอดคลอง
กับเวลาเขาออกสนามบิน  
3) ระเบียบเก่ียวกับการทดสอบและการตรวจทางเทคนิคตาง ๆ  
4) ระเบียบเกี่ยวกับขอปฏิบัติหรือขอหามของผูประจำหนาท่ี  
ผูประกอบกิจการการบินพลเรือนและอากาศยาน  
ดวยเหตุดังกลาวขางตน จึงมีความเห็นวา  
- ระเบียบตามขอ 2) เปนเรื่องทางเศรษฐกิจ และมีสภาพบังคับ
โดยการยึด time slot อยูแลว อีกท้ัง กรณีนี้ยังจะบังคับท้ังสาย
การบินในประเทศและตางประเทศ ซึ่งเปนเรื่องใหญ สมควรมี
การพิจารณากับผูเก่ียวของอยางรอบคอบ 
-. ขอกำหนดตามขอ 1) และระเบียบตามขอ 3) และ 4)  
เปนเรื่องทางเทคนิคและเปนความผิดที่เกี่ยวของกับบุคลากร
ทางดานการบินและองคกรดานการบินตาง ๆ จึงสมควร
พิจารณาโทษใหมีความแตกตางกันโดยเหมาะสมแกกรณีดวย 
นอกจากนี้ โปรดดูความเห็นตามขอ 20 แกไข มาตรา 50/1 
ขางตนประกอบดวย 
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๕๒ มาตรา ๕๓ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน 

(๘/๑) และ (๘/๒) ของมาตรา  
๖๗/๑๔ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔)  
พ.ศ. ๒๕๖๒  
“(๘/๑) ดำเนินการเปนศูนย 
เวชศาสตรการบินพลเรือนหรือ
สถานท่ีตรวจเวชศาสตรการบิน 
พลเรือนโดยไมไดรับใบสำคัญ 
การแตงตั้งตามมาตรา ๕๐/๙ ตรี  
(๘/๒) ดำเนินการเปนสถาบัน
ฝกอบรมดานการบินใหแกผูขอรับ
ใบอนุญาต ผูประจำหนาท่ีโดยไมได
รับใบรับรองสถาบันฝกอบรมดาน
การบินตามมาตรา ๕๐/๑๓” 

๒ 
๕๐% 

๒ 
๕๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม โดยไมมีขอคิดเห็นอ่ืนเพ่ิมเติม 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข  
(๑) สวนท่ี 1 การวิเคราะหในหลักการ (Principle Analysis) – 
ความเหมาะสมของการกำหนดใหเปนความผิด เห็นดวยอยาง
ยิ่งในหลักการท่ีวาการดำเนินการเปนศูนยเวชศาสตรการบินพล
เรือนหรือสถาบันฝกอบรมดานการบินโดยไมไดรับใบสำคัญหรือ
ใบรับรองจาก กพท. นั ้น ตองเปนความผิดและมีบทลงโทษ  
ดวยเหตุผลเชิงลึกดังตอไปนี้  
1) ความปลอดภัยสาธารณะเปนหัวใจสำคัญสูงสุด เวชศาสตร
การบิน (Aviation Medicine) การตรวจและออกใบสำคัญ
แพทยใหแกผูประจำหนาที่ เชน นักบิน, ผูควบคุมการจราจร
ทางอากาศ เปนปราการดานแรกและดานที่สำคัญที่สุดในการ
คัดกรองบุคคลที่มีสภาพรางกายและจิตใจพรอมปฏิบัติหนาท่ี 
ซ่ึงมีความเครียดสูงและตองใชสมาธิขั้นสูงสุด หากศูนยเวชศาสตรฯ 
หรือสถานตรวจฯ ที ่ไมผานการรับรอง ดำเนินการโดยขาด
ความรูความเขาใจในมาตรฐานเฉพาะทางดานการบินพลเรือน 
อาจอนุมัติใหบุคคลที่มีภาวะเสี่ยง (เชน โรคหัวใจแฝง, ปญหา
สายตาที ่ไมถูกตรวจพบ, หรือความไมมั ่นคงทางจิตใจ) เขา
ปฏิบัติหนาที ่ได ซึ ่งถือเปนระเบิดเวลาที่พรอมจะกอใหเกิด

คงเนื ้อหาไวรางที ่เสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื ่องจาก กพท. มีบทบัญญัติที ่ใหอำนาจ
บังคับมาตรการทางปกครองควบคูไปกับการ
ดำเน ินคด ีอาญาได   ก ับใบอน ุญาตหรือ
ใบรับรองที ่ออกตามพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศฯ ตามขอคิดเห็นที ่เสนอไดอยู
แลว 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อุบัติเหตุรายแรงและโศกนาฏกรรมไดทุกเม่ือ การฝกอบรมดาน
การบิน (Aviation Training) สถาบันฝกอบรมที่ไมไดรับการ
รับรอง ยอมหมายถึงหลักสูตร, บุคลากรครูการบิน, อุปกรณ
ชวยฝก, อากาศยานที่ใชฝก, และระบบการจัดการความปลอดภัย 
(SMS) ที่ยังไมผานการตรวจสอบยอมรับตามมาตรฐานสากล 
ผลลัพธคือการผลิตบุคลากรการบินที่ขาดคุณภาพ ขาดทักษะท่ี
จำเปนในการตัดสินใจในภาวะฉุกเฉิน หรือขาดความเขาใจใน
วัฒนธรรมความปลอดภัย  ซึ่งเปนปจจัยโดยตรงที่นำไปสูความ
ผิดพลาดของมนุษย (Human Error) อันเปนสาเหตุหลักของ
อุบัติเหตุทางการบินท่ัวโลก  
2) การรักษามาตรฐานและพันธกรณีระหวางประเทศ ประเทศ
ไทยในฐานะรัฐภาคีของ ICAO มีพันธกรณีที่ตองปฏิบัติตาม
มาตรฐานและขอพึงปฏิบัติที่กำหนดไวในภาคผนวก โดยเฉพาะ
อยางยิ่ง Annex 1 ซึ่งครอบคลุมทั้งเรื ่องใบสำคัญแพทยและ
การฝกอบรมบุคลากรการบิน การปลอยใหมีหนวยงานท่ีไมผาน
การรับรองเขามาดำเนินการในระบบ จะทำลายความนาเชื่อถือ
ของระบบการกำกับดูแลของ กพท. และอาจนำไปสู การถูก
ตรวจสอบพบขอบกพรองที ่ม ีน ัยสำคัญตอความปลอดภัย 
( Significant Safety Concern - SSC) ห ร ื อท ี ่ เ ร ี ย กก ั น ว า  
การติดธงแดง จาก ICAO ซึ่งจะสงผลกระทบอยางรุนแรงตอ
อุตสาหกรรมการบินของชาติในภาพรวม ทั้งในแงของความ
เชื่อม่ันและขอจำกัดในการปฏิบัติการบินระหวางประเทศ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
3) การสรางความเชื ่อมั ่นในระบบและคุ มครองผู บริโภค 
(System Integrity and Consumer Protection) ผู ที ่เขารับ
การฝกอบรมยอมคาดหวังวาจะไดรับความรูและคุณวุฒิท่ีเปนท่ี
ยอมรับตามกฎหมาย การมีสถาบันที่ไมไดรับการรับรองเปน
การสรางความสับสนและอาจเปนการหลอกลวงผูท่ีตองการเขา
สูวิชาชีพการบิน ทำใหเสียทั้งเงินและเวลาโดยไมไดคุณวุฒิท่ี
สามารถนำไปใชไดจริง บทลงโทษท่ีชัดเจนจะเปนการปองปราม 
(Deterrence) มิใหผู ที ่ไมมีคุณสมบัติและความพรอมเขามา
ดำเนินการแขงขันอยางไมเปนธรรมกับผูประกอบการที่ปฏิบัติ
ตามกฎหมายและลงทุนอยางถูกตองตามมาตรฐาน ดวยเหตุผล
ขางตน การกำหนดใหการกระทำดังกลาวเปนความผิดอาญา
ตามที่เสนอนั้น มีความสมเหตุสมผลและจำเปนอยางยิ่งยวดใน
หลักการ  
(๒) สวนที ่ 2 การวิเคราะหร ูปแบบของบทลงโทษ (Penalty 
Structure Analysis) เหตุผลที่ควรแกไข แมหลักการจะถูกตอง 
แตรูปแบบของบทลงโทษที่เสนอมา คือ โทษอาญา (จำคุกไม
เกินหาป หรือปรับไมเกินหนึ่งลานบาท หรือท้ังจำท้ังปรับ) เพียง
อยางเดียวนั ้น ย ังมีข อจำกัดและอาจไมใชเคร ื ่องมือที ่ มี
ประสิทธิภาพสูงสุดในทุกกรณี ควรมีการแกไขเพื่อใหระบบการ
บังคับใชกฎหมายมีความทันสมัย ยืดหยุน และไดสัดสวนมาก
ข้ึน ดังนี้ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
1) โทษอาญาเปนเครื่องมือที่ "หนักและชา" กระบวนการทาง
อาญาตั้งแตการสืบสวน สอบสวน สงฟอง จนถึงการพิจารณา
ของศาล ตองใชระยะเวลายาวนาน ในระหวางนั้น หนวยงานท่ี
ไมไดมาตรฐานอาจยังคงดำเนินการอยู และสรางความเสี ่ยง
ตอไปได การบังคับใชกฎหมายจึงไมทันทวงทีตอการระงับเหตุ
ซึ ่งหนาที ่มีผลตอความปลอดภัย โทษอาญามีลักษณะเปน 
"มาตรการขั้นสุดทาย" (Ultimate Sanction) การนำมาใชกับ
ทุกระดับของการกระทำผิดอาจไมไดสัดสวน เชน กรณีสถาบัน
ฝกอบรมขนาดเล็กท่ีดำเนินการดวยเจตนาดี แตขาดความเขาใจ
ในขั ้นตอนการขอรับรองบางประการ ยอมมีความรายแรง
แตกตางจากองคกรขนาดใหญท่ีจงใจหลีกเลี่ยงกฎหมายเพ่ือ
แสวงหาผลกำไรโดยไมคำนึงถึงความปลอดภัย การใชโทษ
อาญาในระดับเดียวกันอาจรุนแรงเกินความจำเปนในกรณีแรก 
2) ขาดเครื่องมือสำหรับ "การกำกับดูแลเชิงรุก" เปาหมายหลัก
ของการกำกับดูแล คือ การสรางความสอดคลอง (Compliance) 
ไมใชการลงโทษเพียงอยางเดียว กฎหมายที่ดีควรมีเครื่องมือให
หนวยงานกำกับดูแล (กพท.) สามารถเขาไปจัดการกับปญหาได
อยางรวดเร็วและหลากหลาย ตั้งแตการตักเตือน, การออกคำสั่ง
ใหแกไข, การสั่งพักใช, ไปจนถึงการลงโทษปรับที่ไมตองผาน
กระบวนการของศาล ซึ่งโทษอาญาเพียงอยางเดียวไมสามารถ
ตอบสนองตอเปาหมายเหลานี้ไดอยางครบถวน จึงมีขอเสนอใน
การแกไข การสรางระบบบทลงโทษสองแนวทาง (Dual-Track 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
Penalty System) เพื ่อเพิ ่มประสิทธิภาพสูงสุดในการกำกับ
ดูแล  
(๓) ขอเสนอใหแกไขกฎหมายโดยใชระบบบทลงโทษสอง
แนวทาง คือ การใช "มาตรการลงโทษทางปกครอง" เปน
เครื่องมือหลัก และ "โทษอาญา" เปนเครื่องมือเสริมสำหรับ
กรณีรายแรง คือ 
แนวทางที่ 1 มาตรการลงโทษทางปกครอง (Administrative 
Sanctions) หลักการ ใหอำนาจแกผูอำนวยการ กพท. ในการ
ใชมาตรการทางปกครองไดโดยตรงและทันทีเมื่อตรวจพบการ
กระทำผิด โดยเครื่องมือ 
1) คำสั่งใหระงับการดำเนินการ (Cease and Desist Order) 
ส ั ่งใหหยุดดำเนินการเปนศูนยเวชศาสตรฯ หรือสถาบัน
ฝกอบรมฯ ท่ีไมไดรับรองทันที 
2) คำสั ่งใหแกไข (Rectification Order) ในกรณีกระทำผิด
เล ็กน อย หร ืออย ู  ในระหว างดำเน ินการขอร ับรองแต  มี
ขอบกพรอง อาจสั ่งใหแกไขใหถูกตองภายในระยะเวลาท่ี
กำหนด  
3) คาปรับทางปกครอง (Administrative Fine) กำหนดอัตรา
คาปรับทางปกครองที่ผูอำนวยการ กพท. สามารถสั่งปรับได
ทันที โดยอาจกำหนดอัตราสูงสุดไวในกฎหมาย และใหอำนาจ 
กพท. ออกระเบียบกำหนดหลักเกณฑการพิจารณาอัตรา
คาปรับตามระดับความรุนแรงของการกระทำผิด, ขนาดของ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กิจการ, เจตนา, และผลกระทบที่เกิดขึ้น ขอดีของแนวทาง คือ 
รวดเร็วและทันทวงที กพท. สามารถออกคำสั่งระงับความเสี่ยง
ไดทันที ไดสัดสวนและยืดหยุน สามารถเลือกใชมาตรการท่ี
เหมาะสมกับพฤติการณได ลดภาระของกระบวนการยุติธรรม
ทางอาญา คดีที่ไมรายแรงสามารถยุติไดในชั้นของหนวยงาน
กำกับดูแล  
แนวทางท่ี 2 โทษอาญา (Criminal Sanctions) หลักการ สงวน
โทษอาญาไวสำหรับกรณีท่ีมีความรายแรงอยางชัดเจน เพ่ือเปน
การลงโทษและปองปรามการกระทำผิดที่เปนภัยรายแรงตอ
สังคม กรณีท่ีควรใชโทษอาญา 
1) การกระทำผิดซ้ำหลังจากเคยถูกลงโทษทางปกครองแลว แต
ยังคงฝาฝนดำเนินการตอ 
2) การกระทำโดยทุจริตหรือมีเจตนาฉอฉล เชน การตั้งใจเปด
สถาบันเถื่อนเพื่อหลอกลวงประชาชน 3. การกระทำที่สงผลให
เกิดความเสียหายรายแรง แมจะเปนการกระทำครั ้งแรก  
แตหากการดำเนินการนั ้นนำไปสู เหตุการณที ่เกือบจะเปน
อุบัติเหตุหรืออุบัติเหตุ 4. การไมปฏิบัติตามคำสั่งทางปกครอง
การฝาฝนคำสั่งใหระงับการดำเนินการตามแนวทางท่ี 1  
(๓) สวนที่ 3 ขอเสนอถอยคำที่ประสงคจะใหแกไข เพื่อทำให
หลักการขางตนเกิดผลในทางปฏิบัติ ผมขอเสนอใหมีการแกไข
และเพ่ิมเติมรางพระราชกำหนดฯ ดังนี้  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
1) เพ่ิมหมวดวาดวยมาตรการลงโทษทางปกครอง โดยอาจเพ่ิม
เปน มาตรา ๖๗/๑๕/๑ (เลขมาตราเปนเพียงตัวอยาง) ดังนี้  
"มาตรา ๖๗/๑๕/๑** ในกรณีที ่ปรากฏวาผู ใดฝาฝนมาตรา 
๕๐/๔/๒ หรือมาตรา ๕๐/๑๓ ใหผูอำนวยการมีอำนาจสั่งระงับ
การกระทำดังกลาว และพิจารณาใชมาตรการลงโทษทาง
ปกครองอยางหนึ่งอยางใด ดังตอไปนี้   
(๑) สั่งใหผูฝาฝนระงับการดำเนินการนั้นทันที  
(๒) สั ่งปรับทางปกครองในอัตราไมเกิน...บาท (เชน ไมเกิน 
2,000,000 บาท) และในกรณีท่ีเปนการกระทำผิดตอเนื่องให
ปรับรายวันอีกไมเกินวันละ...บาท (เชน ไมเกิน 50,000 บาท) 
ตลอดเวลาท่ียังฝาฝนอยู  
หลักเกณฑการพิจารณากำหนดคาปรับทางปกครองตาม (๒) 
ใหคำนึงถึงความรายแรงแหงการกระทำ ขนาดของกิจการ 
ผลกระทบตอความปลอดภัยสาธารณะ และประโยชนท่ีผูฝาฝน
ไดรับจากการกระทำความผิด ทั้งนี้ ตามระเบียบที่ผูอำนวยการ
ประกาศกำหนด  
ในกรณีที ่ผู ถูกสั ่งลงโทษตามวรรคหนึ่ง ไดชำระคาปรับทาง
ปกครองครบถวนแลว ใหถือวาคดีอาญาสำหรับความผิดตาม
มาตรา ๖๗/๑๔ (๘/๑) หรือ (๘/๒) แลวแตกรณี เปนอันเลิกกัน
ตามประมวลกฎหมายวิธีพิจารณาความอาญา"  
2) แกไขรางมาตรา ๖๗/๑๔ ที่เสนอมา โดยเพิ่มเงื่อนไขและ
อาจปรับอัตราโทษใหเหมาะสมสำหรับคดีอาญา  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
"มาตรา ๖๗/๑๔ ผูใดกระทำการอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้ 
ตองระวางโทษจำคุกไมเกินหาป หรือปรับไมเกินหนึ่งลานบาท 
หรือท้ังจำท้ังปรับ  
(๘/๑) ดำเนินการเปนศูนยเวชศาสตรการบินพลเรือนหรือ
สถานที่ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือนโดยไมไดรับใบสำคัญ
การแตงตั้งตามมาตรา ๕๐/๔/๒  
(๘/๒) ฝกอบรมดานการบินใหแกผูขอรับใบอนุญาตผูประจำ
หนาที่โดยไมไดรับใบรับรองสถาบันฝกอบรมดานการบินตาม
มาตรา ๕๐/๑๓  
ความผิดตาม (๘/๑) และ (๘/๒) จะตองรับโทษตอเมื่อเปนการ
กระทำของผูที่ไมปฏิบัติตามคำสั่งของผูอำนวยการตามมาตรา 
๖๗/๑๕/๑ (๑) หรือเปนกรณีท่ีผูอำนวยการเห็นวาพฤติการณมี
ความรายแรง สมควรดำเนินคดีอาญาโดยไมใชมาตรการลงโทษ
ทางปกครอง" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๓ ควรแกไข  
(๑) การวิเคราะหหลักการและเหตุผลโดยละเอียด 
1) การยอมรับในเจตนารมณของกฎหมาย เห็นดวยอยางยิ่งใน
หลักการที่ตองมีบทกำหนดโทษสำหรับการกระทำความผิดท้ัง
สองกรณีนี้ การดำเนินการศูนยเวชศาสตรการบินและการจัดตั้ง
สถาบันฝกอบรมดานการบินโดยไมผานการรับรองจาก กพท. 
ถือเปนความเสี่ยงโดยตรงตอความปลอดภัยการบินพลเรือน
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ของประเทศ และเปนการบั่นทอนความนาเชื ่อถือของระบบ
การกำกับดูแลของไทยในสายตาขององคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศ (ICAO) ดังนั้น การบัญญัติโทษทางอาญาจึง
เปนมาตรการท่ีจำเปนและสมควร 
2) ประเด็นขอพิจารณา การขาดความไดสัดสวนในการกำหนด
โทษ (Lack of Proportionality) การนำความผิดทั้งสองกรณี
ไปอยูภายใตบทลงโทษ "เหมารวม" ที่มีอัตราโทษสูงถึงจำคุก  
5 ป ปรับ 1 ลานบาท ทำใหเกิดปญหาดังนี้ 
- การวิเคราะหระดับความเสี่ยงที่แตกตางกัน กรณี ๘/๑ การ
ดำเนินการศูนยเวชศาสตรการบินโดยไมไดรับใบสำคัญ กรณีนี้มี
ความเสี ่ยงตอความปลอดภัยสาธารณะในระดับวิกฤตและ
โดยตรง (Critical & Direct Risk)" การตรวจและออกใบสำคัญ
แพทยใหแกนักบินโดยหนวยงานที่ขาดคุณสมบัติ อาจนำไปสู
การที ่บุคลากรการบินที ่มีสภาพรางกายหรือจิตใจไมพรอม
ปฏิบัติหนาที่ ไดรับอนุญาตใหทำการบิน ซึ่งอาจเปนสาเหตุของ
อุบัติเหตุรายแรงไดทันที ความผิดนี้จึงมีผลกระทบท่ีอาจเกิดข้ึน
ไดในวงกวางและรุนแรงอยางยิ่ง สวนกรณี ๘/๒ การฝกอบรม
ดานการบินโดยไมไดรับใบรับรอง กรณีนี้มีความเสี่ยงตอความ
ปลอดภัยในระดับสูงและเปนพื้นฐาน (High & Foundational 
Risk) แตเสนทางสูความเสียหาย (Path to Harm) ซับซอนกวา 
กลาวคือ ผูท่ีผานการฝกอบรมจากสถาบันท่ีไมไดรับรอง ยังตอง
ผานกระบวนการตรวจสอบคุณสมบัติในขั้นตอนสุดทายโดย 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กพท. หรือผูที่ไดรับมอบอำนาจ (Designated Examiner) เชน 
การสอบภาคทฤษฎี การสอบภาคปฏิบัติ เพื่อขอรับใบอนุญาต 
ความเสี่ยงในกรณีนี้จึงเปนการบอนทำลาย "คุณภาพพื้นฐาน" 
ของบุคลากร ซึ่งแมจะรายแรง แตยังมี "ดานสุดทาย" ในการ
ตรวจสอบอยู ดังนั้น ระดับความเสี่ยงโดยตรงจึงอาจไมเทากับ
กรณีแรก  
- การพิจารณาถึง "เจตนา" ของผูกระทำผิด กฎหมายที่กำหนด
โทษไวระดับเดียว ไมสามารถแยกแยะระหวางการกระทำโดย
เจตนาทุจริต เชน การเปด "โรงเรียนเถื ่อน" เพื ่อหลอกลวง
นักเร ียน หร ือการออกใบร ับรองแพทยปลอมโดยเจตนา  
การกระทำโดยประมาทหรือความผิดพลาดทางธุรการ เชน 
สถาบันฝกอบรมที ่ย ื ่นขอใบรับรองแลว แตอยู ในระหวาง
กระบวนการพิจารณาท่ีลาชา และไดเริ่มทำการฝกอบรมในบาง
หลักสูตรที่ไมซับซอนไปกอน หรือศูนยเวชศาสตรที ่ใบสำคัญ
หมดอายุไปไมนานและอยู ระหวางการตออายุ การลงโทษ
ผูกระทำผิดทั้งสองกลุมนี้ดวยอัตราโทษเดียวกันจึงขัดตอหลัก
ความยุติธรรมและอาจไมสรางแรงจูงใจที่ถูกตองในการเขาสู
ระบบการกำกับดูแล  
(๒) ขอเสนอในการแกไขปรับปรุง เพื่อแกไขประเด็นดังกลาว 
ขาพเจาขอเสนอใหมีการปรับปรุงโครงสรางของบทกำหนดโทษ 
โดยยึดหลักการดังตอไปนี ้
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
หลักการท่ี 1 แยกฐานความผิดและกำหนดบทลงโทษเฉพาะ ไม
ควรนำความผิดตาม (๘/๑) และ (๘/๒) ไปรวมกับความผิดอ่ืน
ในมาตรา ๖๗/๑๔ แตควรบัญญัติเปนมาตราใหม (เชน มาตรา 
๖๗/๑๔ ทวิ) เพ่ือกำหนดโทษสำหรับสองกรณีนี้โดยเฉพาะ  
หลักการที ่ 2 กำหนดอัตราโทษตามลำดับชั้นความรายแรง 
สำหรับมาตรา ๖๗/๑๔ (๘/๑) การดำเนินการศูนยเวชศาสตร
การบินฯ เนื่องจากเปนความผิดที่มีความเสี่ยงสูงโดยตรงตอ
สาธารณะ โทษท่ีกำหนดนับวามีความเหมาะสมในระดับพ้ืนฐาน 
แตสามารถทำใหชัดเจนขึ้นได โดยโทษพื้นฐานคงอัตราโทษเดิม 
คือ จำคุกไมเกินหาป หรือปรับไมเกินหนึ่งลานบาท หรือทั้งจำ
ทั้งปรับ สำหรับการดำเนินการศูนยเวชศาสตรการบินฯ โดย
ไมไดรับใบสำคัญฯ เหตุฉกรรจ เพิ่มบทบัญญัติสำหรับกรณีท่ี
การออกใบรับรองโดยหนวยงานที่ไมไดรับอนุญาตนั้นเปนเหตุ
ใหเกิดอุบัติการณหรืออุบัติเหตุทางการบินใหมีอัตราโทษท่ีสูงข้ึน
อยางมีนัยสำคัญ (เชน จำคุกตั้งแตหนึ่งปถึงสิบป และปรับตั้งแต
สองแสนบาทถึงสองลานบาท) เพื ่อสะทอนถึงผลเสียหายท่ี
เกิดขึ้นจริง สำหรับมาตรา ๖๗/๑๔ (๘/๒) การฝกอบรมดาน
การบินฯ ควรกำหนดโทษเปน 3 ระดับ เพื่อแยกแยะเจตนา
และผลกระทบ ระดับที ่ 1 ความผิดสถานเบา - โทษปรับ 
สำหรับกรณีท่ีผูประกอบการไดยื่นขอใบรับรองสถาบันฝกอบรม
แล วและอย ู ระหว างการพิจารณาของ กพท. แต ได  เริ่ม
ดำเนินการฝกอบรมไปกอนโดยมิไดมีเจตนาทุจริต หรือกระทำ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การฝาฝนเงื่อนไขเล็กนอยที่ไมกระทบตอความปลอดภัยอยางมี
นัยสำคัญ ขอเสนอกำหนดเปนโทษปรับสถานเดียว ในอัตราท่ี
ไมสูงเกินไป (เชน ปรับไมเกินสามแสนบาท) เพื่อเปนมาตรการ
เชิงบริหารใหเขาสูระบบ มากกวาจะเปนการลงโทษทางอาญาท่ี
รุนแรง ระดับท่ี 2 ความผิดท่ัวไป - โทษจำคุกและปรับ สำหรับ
กรณีการเปดดำเนินการฝกอบรมโดยเจตนาโดยไมเคยยื่นขอ
ใบรับรอง หรือใบรับรองขาดอายุไปนานแลวแตยังคงเปด
ดำเนินการตอ ขอเสนอกำหนดโทษจำคุกและปรับใหไดสัดสวน
กับความเสี่ยง (เชน จำคุกไมเกินสามป หรือปรับไมเกินหกแสน
บาท หรือทั้งจำทั้งปรับ) ซึ่งยังคงความรายแรงแตต่ำกวากรณี
ศูนยเวชศาสตรการบิน ระดับที่ 3 ความผิดรายแรง/เจตนา
ทุจริต - โทษหนัก) สำหรับกรณีที่การดำเนินการนั้นเขาขาย
หลอกลวงประชาชน มีการออกเอกสารรับรองการฝกอบรมอัน
เปนเท็จ หรือการฝกอบรมนั้นมีมาตรฐานต่ำอยางยิ่งจนเปนท่ี
ประจักษวาจะกอใหเกิดอันตราย ขอเสนอ กำหนดโทษให
เทากับหรือสูงกวา โทษของการดำเนินการศูนยเวชศาสตรการ
บินโดยไมไดรับอนุญาต เชน จำคุกไมเกินเจ็ดป หรือปรับไมเกิน
หนึ่งลานสี่แสนบาท หรือท้ังจำท้ังปรับ)  
(๓) ตัวอยางถอยคำท่ีเสนอใหแกไข (เพ่ือเปนแนวทาง)  
มาตรา ๖๗/๑๔ ทวิ ผูใดกระทำการอยางใดอยางหนึ่งดังตอไปนี้ 
ตองระวางโทษตามท่ีกำหนดไวในมาตรานั้น ๆ  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑) ดำเนินการเปนศูนยเวชศาสตรการบินพลเรือนหรือสถานท่ี
ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือนโดยไมไดรับใบสำคัญกาแตงตั้ง
ตามมาตรา ๕๐/๔/๒ ตองระวางโทษจำคุกไมเกินหาป หรือ
ปรับไมเกินหนึ่งลานบาท หรือทั้งจำทั้งปรับ ถาการกระทำตาม
วรรคหนึ่งเปนเหตุใหเกิดอุบัติการณหรืออุบัติเหตุ ตองระวาง
โทษหนักข้ึนตามท่ีกฎหมายบัญญัติไวสำหรับเหตุฉกรรจ  
(๒) ฝกอบรมดานการบินใหแกผูขอรับใบอนุญาตผูประจำหนาท่ี
โดยไมไดรับใบรับรองสถาบันฝกอบรมดานการบินตามมาตรา 
๕๐/๑๓ ตองระวางโทษดังตอไปนี้  
(ก) ในกรณีเปนการกระทำที่ไดยื่นขอใบรับรองไวแลวและอยู
ระหวางการพิจารณาโดยสุจริต ตองระวางโทษปรับไมเกินสาม
แสนบาท  
(ข) นอกจากกรณีตาม (ก) ตองระวางโทษจำคุกไมเกินสามป 
หรือปรับไมเกินหกแสนบาท หรือท้ังจำท้ังปรับ  
(ค) ถาการกระทำตาม (ข) มีลักษณะเปนการฉอฉล หลอกลวง 
หรือออกเอกสารอันเปนเท็จ ตองระวางโทษจำคุกไมเกินเจ็ดป 
หรือปรับไมเกินหนึ่งลานสี่แสนบาท หรือท้ังจำท้ังปรับ" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๓ ควรแกไข 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๕๓ มาตรา ๕๔ ใหยกเลิกความใน

มาตรา ๖๗/๑๕ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ และให
ใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖๗/๑๕ ผูไดรับใบรับรอง
บริการการเดินอากาศ หรือ
ใบรับรองผูดำเนินการเดินอากาศ 
หรือใบอนุญาตประกอบกิจการ 
การบินพลเรือน หรือใบสำคัญการ
แตงตั้งศูนยเวชศาสตรการบิน 
พลเรือน หรือสถานท่ีตรวจเวช
ศาสตรการบินพลเรือน หรือ
ใบรับรองสถาบันฝกอบรมดาน 
การบิน ผูใดดำเนินการอันเปนการ
ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามหลักเกณฑ 
ขอกำหนด เง่ือนไข ขอจำกัด หรือ
ขอบังคับ แลวแตกรณี  
ตามมาตรา ๑๕/๒๐ วรรคสอง 
มาตรา ๔๑/๑๑๗ มาตรา ๔๑/๑๒๕ 

๒ 
๕๐% 

๒ 
๕๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสมโดยไมมีขอคิดเห็นอ่ืนเพ่ิมเติม 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๑.๒ เหมาะสมโดยไมมีขอคิดเห็นอ่ืนเพ่ิมเติม 
(บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ การวิเคราะหในรายละเอียด  
(๑) ขอดีของรางมาตรา 67/15  
๑) ความครอบคลุม (Comprehensiveness) รางมาตรานี้ได
รวมผูมีสวนสำคัญในความปลอดภัยการบินไวอยางครบถวน 
ตั ้งแตผู ใหบริการการเดินอากาศ, ผู ดำเนินการเดินอากาศ,  
ไปจนถึงศูนยเวชศาสตรการบิน และสถาบันฝกอบรม ซึ่งเปน
การปดชองวางทางกฎหมายและสะทอนใหเห็นถึงแนวทางการ
กำกับดูแลแบบองครวม (Holistic Approach) ตามหลักการ
ของแผนนิรภัยแหงรัฐ (State Safety Programme - SSP)  
๒) การปองปราม (Deterrence) อัตราโทษปรับที่กำหนดไว 
(50,000 - 500,000 บาท) และโทษปรับรายวัน (10,000 
บาท) มีความรุนแรงเพียงพอท่ีจะเปนเครื่องมือในการปองปราม
มิใหผูประกอบการละเลยการปฏิบัติตามกฎระเบียบ 
(๒) ประเด็นท่ีควรพิจารณาเพ่ือการแกไข 

คงเนื ้อหาไวรางที ่เสนอโดยไมมีการแกไข 
เนื่องจากหลักการกำหนดโทษตามขอคิดเห็น
เปนหลักการใหมท่ี กพท. ตองนำไปวิเคราะห
ถึงความเหมาะสมกับบทกำหนดโทษทั้งหมด
ตามแนบทางดังกลาว เพื่อใหการบังคับใช
กฎหมายและบทลงโทษเปนไปตามแนวทาง
เดียวกันท้ังฉบับ 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
วรรคสอง มาตรา ๔๑/๑๒๖ วรรค
สอง มาตรา ๕๐/๙ ตรี หรือมาตรา 
๕๐/๑๓ ตองระวางโทษปรับ ตั้งแต 
หาหม่ืนบาทถึงหาแสนบาท และ
ปรับอีกวันละหนึ่งหม่ืนบาทจนกวา
จะไดปฏิบัติใหถูกตอง” 
 

๑) ขาดความได ส ั ดส  วนของบทกำหนดโทษ (Lack of 
Proportionality) ปญหา รางมาตรานี้กำหนดอัตราโทษเดียว
สำหรับการฝาฝน “หลักเกณฑ ขอกำหนด เงื่อนไข ขอจำกัด 
หรือขอบังคับ" ทั้งหมด โดยไมจำแนกตามระดับความรุนแรง
ของผลกระทบตอความปลอดภัยการบิน ซึ ่งหมายความวา  
การกระทำผิดเล็กนอยเชิงธุรการ (เชน การสงรายงานลาชากวา
กำหนด) อาจถูกพิจารณาภายใตกรอบโทษเดียวกับการกระทำ
ผิดที่สงผลกระทบตอความปลอดภัยอยางรายแรง (เชน การ
ละเลยการบำรุงรักษาที่สำคัญ หรือการฝกอบรมนักบินที่ไมได
มาตรฐาน) ผลกระทบจากการขาดความไดสัดสวนนี้ขัดตอหลัก
นิติธรรม ทำใหการบังคับใชกฎหมายขาดความยุติธรรม และ
อาจสรางภาระเกินควรแกผูประกอบการรายยอย 
๒) การขาดการจำแนกตามเจตนาหรือระดับความประมาท
เลินเลอ (Lack of Culpability Differentiation) ปญหาถอยคำ 
"ฝาฝนหรือไมปฏิบัติ" ไมไดแยกระหวางการกระทำโดยเจตนา 
(Intentional Violation), การประมาทเลินเลออยางรายแรง 
(Gross Negligence), ความประมาทเลินเลอทั ่วไป (Negligence) 
หรือขอผิดพลาดท่ีเกิดข้ึนโดยสุจริต (Honest Error) ผลกระทบ 
แนวทางนี้เปนอุปสรรคตอการสราง "วัฒนธรรมความปลอดภัย
ที ่เปนธรรม (Just Culture)" ซึ ่งเปนหัวใจสำคัญของระบบ 
การจัดการดานนิรภัย (SMS) สมัยใหม หากทุกขอผิดพลาดมี
ความเสี่ยงที่จะถูกลงโทษรุนแรง บุคลากรและองคกรจะเกิด
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
แนวโนมท่ีจะปกปดขอมูลความปลอดภัยแทนท่ีจะนำมาเปดเผย
เพ่ือการเรียนรูและปองกัน 
๓) อาจเปนอุปสรรคตอระบบการจัดการดานนิรภัย (SMS) 
ปญหาระบบ SMS สงเสริมใหผูประกอบการตรวจจับอันตราย 
(Hazard Identification) และบริหารจัดการความเสี่ยง (Risk 
Management) เชิงรุก ซึ ่งรวมถึงการรายงานขอบกพรองท่ี
ตรวจพบเองโดยสมัครใจ (Voluntary Reporting) หากกฎหมายมี
ลักษณะเปนการลงโทษทุกการไมปฏิบัติตามที่ตรวจพบ โดยไม
คำนึงวาเปนการตรวจพบโดยผูกำกับดูแลหรือโดยองคกรเอง 
จะทำใหองคกรขาดแรงจูงใจในการรายงานและแกไขปญหา
ภายใน สงผลใหปญหาดานความปลอดภัยถูกซุกซอนไวใตพรม 
ผลกระทบ แทนที ่กฎหมายจะเปนเครื ่องมือสงเสริมความ
ปลอดภัยเชิงรุก อาจกลายเปนเครื่องมือที่ทำใหการกำกับดูแล
ตองวิ่งไลตามแกปญหา (Reactive) เพียงอยางเดียว  
(๓) หลักการที ่ เสนอเพื ่อการแกไข เพื ่อพัฒนารางมาตรา 
67/15 ใหเปนเครื่องมือทางกฎหมายที่มีประสิทธิภาพสูงสุด 
ควรมีการแกไขโดยยึดหลักการดังตอไปนี้ 
๑) หล ักความได ส ัดส วน (Principle of Proportionality) 
กำหนดระดับของบทลงโทษใหสอดคลองกับระดับความเสี่ยง
หรือผลกระทบท่ีเกิดข้ึนจริงหรือท่ีอาจเกิดข้ึนตอความปลอดภัย
การบิน 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒) หลักการกำหนดบทลงโทษเปนลำดับขั ้น (Principle of 
Tiered Penalties) แบ งประเภทของการกระทำความผิด
ออกเปนระดับตางๆ เชน ระดับธุรการ, ระดับท่ีสงผลกระทบตอ
ความปลอดภัยแตไมรายแรง, และระดับที ่สงผลกระทบตอ
ความปลอดภัยอยางมีนัยสำคัญหรือรายแรง โดยกำหนดกรอบ
บทลงโทษท่ีแตกตางกันในแตละระดับ 
๓) หลักการสงเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยที่เปนธรรมและ
ระบบ SMS บัญญัติใหมีขอยกเวนหรือเหตุบรรเทาโทษ สำหรับ
การไมปฏิบัติตามที่ถูกตรวจพบและรายงานผานระบบ SMS ท่ี
ไดรับอนุมัติจาก กพท. และไดมีการดำเนินการแกไขอยาง
ทันทวงที ทั ้งนี ้ เพื ่อสรางแรงจูงใจใหเกิดการจัดการความ
ปลอดภัยเชิงรุกภายในองคกร  
๔) หลักความชัดเจนและแนนอนแหงกฎหมาย (Principle of 
Legal Certainty) กำหนดใหผูอำนวยการ กพท. มีอำนาจออก
ประกาศเพื่อจำแนกประเภทความผิดตางๆ วาการกระทำใดจัด
อยูในระดับความรุนแรงใด เพ่ือใหเกิดความชัดเจนในการบังคับ
ใชและลดการใชดุลยพินิจโดยอำเภอใจ  
(๔) ขอเสนอแนะเชิงถอยคำ (ตัวอยาง) 
รางมาตรา 67/15 ผูไดรับใบรับรองบริการการเดินอากาศ 
ใบรับรองผูดำเนินการเดินอากาศ ใบอนุญาตประกอบกิจการ
การบินพลเรือน ใบสำคัญการแตงตั้งศูนยเวชศาสตรการบิน 
พลเรือนหรือสถานที่ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือน หรือ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ใบรับรองสถาบันฝกอบรมดานการบิน ผูใดดำเนินการอันเปน
การฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามหลักเกณฑ ขอกำหนด เงื ่อนไข 
ขอจำกัด หรือขอบังคับที่ออกตามพระราชบัญญัตินี้ ตองระวาง
โทษตามที ่กำหนดไวในวรรคสอง การกระทำความผิดตาม 
วรรคหนึ่ง ใหแบงระดับและกำหนดโทษดังตอไปนี้  
(๑) กรณีเปนการกระทำที่มีผลกระทบเล็กนอย หรือเปนความ
ผิดพลาดเชิงธ ุรการที ่ม ิได ส งผลกระทบโดยตรงตอความ
ปลอดภัยการบินอยางมีนัยสำคัญ ตองระวางโทษปรับไมเกินหา
หม่ืนบาท  
(๒) กรณีเปนการกระทำที่อาจสงผลกระทบตอความปลอดภัย
การบิน หรือเกิดจากความประมาทเลินเลอ แตยังไมถึงข้ัน
รายแรง ตองระวางโทษปรับตั้งแตหาหมื่นบาทถึงหาแสนบาท 
(๓) กรณีเปนการกระทำโดยเจตนา หรือประมาทเลินเลออยาง
รายแรง หรือกอใหเกิดผลกระทบตอความปลอดภัยการบิน
อยางมีนัยสำคัญหรืออยางรายแรง ตองระวางโทษปรับตั้งแตหา
แสนบาทถึงสองลานบาท และปรับอีกวันละหนึ่งหมื ่นบาท
จนกวาจะไดปฏิบัติใหถูกตอง  
ความในวรรคสอง (๑) และ (๒) มิใหนำมาใชบังคับแกกรณีที่ผู
ไดรับใบรับรองหรือใบอนุญาตไดตรวจพบการฝาฝนหรือการไม
ปฏิบัติตามนั ้นดวยตนเองผานระบบการจัดการดานนิรภัย 
(SMS) ที่ไดรับอนุมัติ และไดรายงานตอผูอำนวยการ พรอมท้ัง
ไดเสนอและดำเนินการตามแผนการแกไข (Corrective Action 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
Plan) ที่ไดรับความเห็นชอบจากผูอำนวยการแลว เพื่อใหการ
บังคับใชเปนไปโดยชัดเจน ใหผูอำนวยการโดยความเห็นชอบ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน มีอำนาจออกประกาศ
กำหนดลักษณะหรือประเภทของการกระทำที่เปนความผิดใน
แตละระดับตามวรรคสองได" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒.๓ ควรแกไข 
(๑) หลักการและเหตุผลประกอบการพิจารณา ขอวิเคราะห
และใหเหตุผลประกอบการตัดสินใจเลือก "ควรแกไข" โดยอาศัย
มุมมองที่ผสมผสานจากทุกมิติของบุคลิกภาพที่สมมติขึ้น ดังนี้ 
๑) ในมุมมองของนักบริหารและนักพัฒนาการบินสมัยใหม 
(ระบบการกำกับดูแลการบินพลเรือนที่ทันสมัยและไดรับการ
ยอมรับในระดับสากล (ตามแนวทางของ ICAO) ไมไดมุ งเนน
เพียงการลงโทษ (Punitive) แตใหความสำคัญกับการบริหาร
จ ัดการความปลอดภ ัย  (Safety Management System - 
SMS) และการสร  างว ัฒนธรรมความปลอดภ ัย  (Safety 
Culture) ที ่เขมแข็ง หลักความไดสัดสวน (Proportionality 
Principle) การฝ าฝ นหร ือไม ปฏ ิบ ัต ิตามหลักเกณฑน ั ้นมี
หลากหลายระดับ ตั ้งแตความผิดพลาดเล็กนอยทางธุรการ 
(Administrative Error) ท่ีไมมีผลกระทบตอความปลอดภัย ไป
จนถึงการจงใจฝาฝนกฎระเบียบอยางรายแรงที่อาจนำไปสู
หายนะ รางมาตรา 67/15 ที่กำหนดโทษปรับในอัตราเดียว 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(ปรับตั ้งแตห าหมื ่นบาทถึงหาแสนบาท และปรับรายวัน) 
สำหรับทุกกรณี ไมวาจะเปนสถาบันฝกอบรมการบินขนาดเล็ก
ในทองถ่ินท่ีสงเอกสารลาชา หรือสายการบินขนาดใหญท่ีละเลย
ขั ้นตอนการซอมบำรุงที ่สำคัญ ถือวาขาดความไดสัดสวน 
อยางยิ่ง การสงเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยท่ีเปนธรรม (Just 
Culture) ระบบการลงโทษที่รุนแรงและไมยืดหยุน จะสราง
บรรยากาศแหงความกลัว (Fear Culture) ทำใหผูประกอบการ
มีแนวโนมที ่จะปกปดความผิดพลาดเล็กๆ นอยๆ แทนที่จะ
รายงานเพื่อนำมาวิเคราะหและปองกันไมใหเกิดซ้ำ ซึ่งขัดกับ
หลักการ "วัฒนธรรมที ่เปนธรรม" ที ่มุ งสงเสริมใหเกิดการ
รายงานขอมูลดานความปลอดภัยโดยสมัครใจ (Voluntary 
Reporting) โดยจะไมมีการลงโทษในกรณีที่เปนความผิดพลาด
โดยไมเจตนา (Honest Mistake) แตจะลงโทษอยางจริงจังใน
กรณีท่ีเปนการกระทำโดยประมาทเลินเลออยางรายแรง (Gross 
Negligence) หรือการฝาฝนโดยเจตนา (Willful Violation) 
ประสิทธิภาพในการบังคับใช การมีบทลงโทษที่ไมยืดหยุน  
ทำใหเจาหนาที่ผูบังคับใชกฎหมายขาดเครื่องมือที่เหมาะสม 
ในการจัดการกับปญหา อาจนำไปสู การใชด ุลยพินิจที ่ ไม
สอดคลองกัน หรืออาจเลือกที่จะไมบังคับใชกฎหมายในกรณีท่ี
เปนความผิดเล็กนอยเพราะเห็นวาบทลงโทษรุนแรงเกินไป ซ่ึง
ทายท่ีสุดจะบั่นทอนความศักดิ์สิทธิ์ของกฎหมายเอง  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒) ในมุมมองประชานิยมและทองถ่ินนิยมสมัยใหม กฎหมายท่ีดี
ตองสงเสริมการพัฒนาอยางท่ัวถึง และไมสรางภาระเกินควรแก
ผูประกอบการ โดยเฉพาะผูประกอบการรายยอยซึ่งเปนกลไก
สำคัญในการพัฒนาเศรษฐกิจฐานรากและทองถิ่น ผลกระทบ
ตอผูประกอบการขนาดตางๆ โทษปรับในอัตราที่เสนอมาอาจ
เปนจำนวนเงินท่ีสูงมากสำหรับ "ศูนยเวชศาสตรการบิน" ขนาด
เล็กในตางจังหวัด หรือ "สถาบันฝกอบรมดานการบิน" ที่เพ่ิง
เริ่มตนกิจการ การถูกปรับในอัตราสูงอาจหมายถึงการตองปด
กิจการไปเลย ในขณะที่สำหรับสายการบินขนาดใหญ คาปรับ
จำนวนเดียวกันอาจไมมีนัยสำคัญเพียงพอท่ีจะสรางแรงจูงใจให
ปรับปรุงการดำเนินงานอยางจริงจัง กฎหมายจึงควรมีโครงสรางท่ี
คำนึงถึงขนาดและขีดความสามารถของผูประกอบการดวย  
การสงเสริมการเขาถึงและการพัฒนาเปาหมายของการกำกับ
ดูแลคือการยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยเพ่ือประโยชนของ
ประชาชน แตหากกฎระเบียบและบทลงโทษมีความเขมงวด
จนเกินไป จะกลายเปนอุปสรรคตอการเขามาของผูประกอบการ 
รายใหม ลดการแขงขัน และอาจทำใหบริการดานการบิน
กระจุกตัวอยูเฉพาะในเมืองใหญหรือกับผูประกอบการรายใหญ
เทานั้น ซ่ึงขัดตอแนวคิดการพัฒนาท่ีท่ัวถึงและเปนธรรม #### 
๓) ในมุมมองของนักกฎหมายและรัฐธรรมนูญ รัฐธรรมนูญฯ  
ไดวางหลักการสำคัญหลายประการท่ีกฎหมายระดับพระราชบัญญัติ
ตองสอดคลอง  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
- หลักนิติธรรมและหลักความไดสัดสวน มาตรา 26 วรรคหนึ่ง 
บัญญัติวา "การตรากฎหมายที ่มีผลเปนการจำกัดสิทธิหรือ
เสรีภาพของบุคคลตองเปนไปตามเง ื ่อนไขที ่บ ัญญัติไว ใน
รัฐธรรมนูญ... ตองไมขัดตอหลักนิติธรรม ไมเพิ่มภาระหรือ
จำกัดส ิทธ ิหร ือเสร ีภาพของบุคคลเกินสมควรแกเหตุ..."  
การกำหนดโทษปรับในลักษณะ "อัตราเดียว" สำหรับความผิดท่ี
มีความรายแรงแตกตางกัน ยอมมีโอกาส "เพิ ่มภาระ...เกิน
สมควรแกเหต ุ" และขัดต อหล ักความไดส ัดสวน ซ ึ ่งเปน
องคประกอบสำคัญของหลักนิติธรรม  
- หลักความชัดเจนแหงกฎหมาย แมรางมาตรานี้จะมีความ
ชัดเจนในแงของบทลงโทษ แตขาดความชัดเจนในแงของการ
จำแนกประเภทความผิด ทำใหเกิดความไมแนนอนในการบังคับ
ใชกฎหมาย การแกไขใหมีการจำแนกความผิดตามระดับความ
รายแรงจะช วยเพิ ่มความชัดเจนและคาดการณได ให แก
ผูประกอบการ  
(๒) ขอเสนอหลักการและแนวทางในการแกไขรางมาตรา 
67/15 เพ่ือใหบทกำหนดโทษนี้เปนเครื่องมือท่ีมีประสิทธิภาพ
ในการยกระดับความปลอดภัยการบินพลเรือน สรางความเปน
ธรรม และสอดคลองกับหลักนิติธรรมสากลและรัฐธรรมนูญ 
ขาพเจาขอเสนอใหแกไขรางมาตรา 67/15 โดยยึดหลักการ
ดังตอไปนี ้
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๑) กำหนดโครงสรางบทลงโทษแบบข้ันบันได (Tiered Penalty 
Structure) แบงระดับความรุนแรงของความผิดและกำหนด
บทลงโทษท่ีแตกตางกันตามระดับชั้นอยางชัดเจน  
๒) จำแนกประเภทความผิดตามเจตนาและผลกระทบ แยกแยะ
ระหวางการกระทำโดยไมเจตนา, ประมาทเลินเลอ, ประมาท
เลินเล ออยางร ายแรง และการกระทำโดยเจตนา รวมท้ัง
พิจารณาถึงผลกระทบที ่เก ิดขึ ้นหรืออาจเกิดขึ ้นตอความ
ปลอดภัยสาธารณะ 
๓) กำหนดปจจัยในการพิจารณาเพ่ิมโทษหรือลดหยอน บัญญัติ
ใหชัดเจนถึงปจจัยที่เจาหนาที่จะนำมาพิจารณาประกอบการใช
ดุลยพินิจในการกำหนดโทษ เชน ประวัติการกระทำผิด, การให
ความรวมมือในการตรวจสอบ, การดำเนินการแกไข, และการ
รายงานโดยสมัครใจ 
๔)  ให อำนาจหนวยงานกำกับด ูแลในการออกมาตรการ 
ทางปกครองอ่ืน นอกจากโทษปรับ ควรใหอำนาจ กพท. ในการ
ใชมาตรการอื ่นที ่เหมาะสม เชน การออกหนังสือตักเตือน,  
การสั่งใหแกไข, การพักใชใบรับรอง/ใบอนุญาตชั่วคราว หรือ
การเพิกถอนใบรับรอง/ใบอนุญาตในกรณีท่ีรายแรงท่ีสุด  
(๓) ขอเสนอถอยคำรางมาตรา 67/15 (ฉบับแกไข) เพ่ือใหเห็น
ภาพชัดเจน ดังนี้  
“มาตรา 67/15 ผูไดรับใบรับรองบริการการเดินอากาศ หรือ
ใบรับรองผู ดำเนินการเดินอากาศ หรือใบอนุญาตประกอบ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กิจการการบินพลเรือน หรือใบสำคัญการแตงตั้งศูนยเวชศาสตร
การบินพลเรือน หรือสถานที่ตรวจเวชศาสตรการบินพลเรือน 
หรือใบรับรองสถาบันฝกอบรมดานการบิน ผูใดดำเนินการอัน
เปนการฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามหลักเกณฑ ขอกำหนด เงื่อนไข 
ขอจำกัด หรือขอบังคับ แลวแตกรณี ตามมาตรา 15/20 วรรคสอง 
มาตรา 41/117 มาตรา 41/125 วรรคสอง มาตรา 
41/126 วรรคสอง มาตรา 50/4/2 หรือมาตรา 50/13 
ตองระวางโทษตามลักษณะแหงการกระทำ ความรายแรงของ
ผลกระทบ และเจตนา ดังตอไปนี้  
(1) ในกรณีที ่เปนการฝาฝ นหรือไมปฏิบัติในเรื ่องที ่ไม ใช
สาระสำคัญตอความปลอดภัยการบิน หรือเปนความผิดพลาด
ทางธุรการโดยไมมีเจตนา และมิไดกอใหเกิดหรืออาจกอใหเกิด
ความเสียหายตอความปลอดภัย ใหระวางโทษปรับไมเกินหนึ่ง
แสนบาท  
(2) ในกรณีที ่เปนการฝาฝนหรือไมปฏิบัติอันเกิดจากความ
ประมาทเลินเลอ หรือเปนการกระทำความผิดตาม (1) ซ้ำอีก
ภายในระยะเวลาสองป และการกระทำนั้นอาจกอใหเกิดความ
เสียหายตอความปลอดภัยการบิน แตยังไมเกิดความเสียหายข้ึน
จริง ใหระวางโทษปรับตั้งแตหนึ่งแสนบาทถึงสามแสนบาท  
(3) ในกรณีที ่เปนการฝาฝนหรือไมปฏิบัติอันเกิดจากความ
ประมาทเลินเลออยางรายแรง หรือเปนการกระทำโดยเจตนา 
หรือการกระทำนั้นไดกอใหเกิดความเสียหายตอความปลอดภัย
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การบินอยางมีนัยสำคัญ หรือเปนอันตรายตอชีวิต รางกาย หรือ
ทรัพยสินของบุคคลอ่ืน ใหระวางโทษปรับตั้งแตสามแสนบาทถึง
หาแสนบาท ในกรณีที่มีการกระทำความผิดตอเนื่องตาม (1) 
(2) หรือ (3) ใหปรับอีกวันละไมเกินหนึ่งหมื่นบาทตลอดเวลาท่ี
ยังฝาฝนหรือไมปฏิบัติใหถูกตอง  
ในการพิจารณากำหนดโทษตามวรรคหนึ ่ง ใหผู อำนวยการ
คำนึงถึงปจจัยตอไปนี้ประกอบดวย  
(ก) ขนาดและประเภทของกิจการของผูกระทำความผิด  
(ข) ประวัติการปฏิบัติตามกฎหมายและขอบังคับท่ีผานมา  
(ค) การรายงานการกระทำผิดนั้นโดยสมัครใจ และการใหความ
รวมมือในการตรวจสอบ  
(ง) การดำเนินการแกไขขอบกพรองและความเสียหายโดยพลัน 
(จ) ผลประโยชนที่ผูกระทำความผิดไดรับจากการฝาฝนหรือไม
ปฏิบัตินั้น นอกจากการลงโทษตามมาตรานี้ เพื่อประโยชนใน
การกำกับดูแลใหเกิดความปลอดภัยสูงสุด ผูอำนวยการอาจมี
คำสั่งทางปกครองใหพักใชหรือเพิกถอนใบรับรอง ใบอนุญาต 
หรือใบสำคัญการแตงตั ้งนั้นไดตามหลักเกณฑและวิธีการท่ี
กำหนดในขอบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ทั้งนี้ 
โดยตองสอดคลองกับหลักความไดสัดสวนแหงการกระทำ
ความผิด” 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๕๔ มาตรา ๕๕ ใหเพ่ิมความตอไปนี้เปน 

(๘/๑) ของมาตรา ๖๗/๑๙ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
(ฉบับท่ี ๑๔)  พ.ศ. ๒๕๖๒ 
“(๘/๑) ปฏิบัติหนาท่ีในฐานะ 
ผูประจำหนาท่ีหรือสมาชิกลูกเรือ
โดยฝาฝนมาตรา ๕๐/๑ วรรคหนึ่ง 
หรือไมยอมใหตรวจ หรือขัดขวาง
การตรวจ ตามมาตรา 50/1  
วรรคสาม””  

๒ 
๕๐% 

๒ 
๕๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม 
๑.๑ เหมาะสม เนื ่องจาก เปนการเพิ ่มบทกำหนดโทษให
สอดคลองกับการแกไขตามมาตรา 51/1 ในการกำหนด 
บทหามสำหรับผู ประจำหนาที ่และสมาชิกลูกเรือในการใช 
สารออกฤทธิ์ตอจิตประสาท (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุ
การบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื ่องจาก เปนการเพิ ่มบทกำหนดโทษให
สอดคลองกับการแกไขตามมาตรา 51/1 ในการกำหนด 
บทหามสำหรับผูประจำหนาที่และสมาชิกลูกเรือในการใชสาร
ออกฤทธิ์ตอจิตประสาท (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุ 
การบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข ความเห็นเชนเดียวกับรางมาตรา 22 แกไข 
มาตรา 50/1 ขางตน (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล 
กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล 
ตันติกุล) 
๒.๒ ควรแกไข เพื่อใหบทบัญญัติมีความชัดเจนและครอบคลุม 
ควรแกไขถอยคำใน (8/1) ของมาตรา 67/19 ดังนี้  
(8/1) ปฏิบัติหนาที่ในฐานะผูประจำหนาที่หรือสมาชิกลูกเรือ
โดยฝาฝนมาตรา 50/1 หรือไมยอมใหตรวจ หรือขัดขวาง 
การตรวจ ตามมาตรา 50/1 วรรคสอง 

มีการแก ไขเพ ิ ่มเต ิมถ อยคำตาม (๘/๑)  
ให สอดคล องก ับการเสนอแก ไขมาตรา  
๕๐/๑ ในการกำหนดบทห  ามสำหรับ 
ผูประจำหนาที่และสมาชิกลูกเรือในการใช
สารออกฤทธิ ์ต อจิตประสาททั ้งกรณีที ่ใช 
สารออกฤทธิ์ตอจิตประสามหรือไมยินยอม
หรือขัดขวางการตรวจดวย ดังนี้  
““(๘/๑) ปฏิบัติหนาที ่ในฐานะผู ประจำ
หนาที่หรือสมาชิกลูกเรือโดยฝาฝนมาตรา 
๕๐/๑ วรรคหน ึ ่ ง  หร ือไม ยอมใหตรวจ  
หรือข ัดขวางการตรวจ ตามมาตรา 50/1  
วรรคสาม”  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
 

๕๕ มาตรา ๕๖ ใหยกเลิกความในมาตรา 
๖๗/๒๐ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔)  
พ.ศ. ๒๕๖๒ และใหใชความ 
ตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๖๗/๒๐ ผูไดรับอนุญาต
ตามมาตรา ๑๕/๒๗ มาตรา  
๑๕/๒๙ มาตรา ๒๔ มาตรา ๒๔/๑ 
มาตรา ๒๕ มาตรา ๕๓ วรรคสอง 
หรือมาตรา ๖๐ เบญจ วรรคสาม 
ฝาฝนหรือ 
ไมปฏิบัติตามวิธีการและเง่ือนไขท่ี
กำหนดในการอนุญาต ตองระวาง
โทษปรับไมเกินหาหม่ืนบาท” 
 

๐ 
 

๕ 
๑๐๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม ไมมี 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข แกไขเปน “ตองระวางโทษปรับไมเกินหาหม่ืน
บาท” เพ่ิมคำวา “ปรับ” 
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข บวท. เห็นดวยในหลักการที่กำหนดบทลงโทษ
สำหรับการกระทำท่ีฝาฝนมาตรา 24/1 อยางไรก็ดี ตามมาตรา 
67/20 เดิม บัญญัติวา การกระทำที่ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม 
“วิธีการและเงื่อนไข” ที่กำหนดในการอนุญาตตองระวางโทษ 
ในขณะที่มาตรา 67/20 ที่แกไขตาม พ.ร.ก. ฉบับนี้คงเหลือไว
เฉพาะคำวา ไมปฏิบัติตาม “เงื ่อนไข” โดยไมปรากฏคำวา 
“วิธีการ” ซ่ึงอาจจะสงผลตอการบังคับใชมาตรา 53 วรรคสอง 
หรือไม อยางไร 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย 
จำกัด) 
๒.๓ ควรแกไข ความเห็นเชนเดียวกับรางมาตรา 15 แกไข
มาตรา 24 ขางตน (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล  
กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล 
ตันติกุล) 

คงเนื้อหาไวตามหลักการของรางที่เสนอโดย
ยังคงแยกมาตราระหวางเรื่องอากาศยานซ่ึง
ไมมีนักบินและการทิ้งรมอากาศออกจากกัน
โดยมีการแกไขเพิ ่มเติมถอยคำในมาตรา 
๖๗/๒๐ ตามขอคิดเห็น ดังนี้  
“มาตรา ๖๗/๒๐ ผูไดรับอนุญาตตามมาตรา 
๑๕/๒๗ มาตรา ๑๕/๒๙ มาตรา ๒๔ มาตรา 
๒๔/๑ มาตรา ๒๕ มาตรา ๕๓ วรรคสอง 
หรือมาตรา ๖๐ เบญจ วรรคสาม ฝาฝน
หรือไมปฏิบ ัต ิตามวิธ ีการและเง ื ่อนไขท่ี
กำหนดในการอนุญาต ตองระวางโทษปรับ
ไมเกินหาหม่ืนบาท” 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒.๔ ควรแกไข แมวาจะเห็นดวยในหลักการท่ีกำหนดบทลงโทษ
สำหรับการกระทำท่ีฝาฝนมาตรา 24/1 อยางไรก็ดี ตามมาตรา 
67/20 เดิม บัญญัติวา การกระทำที่ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตาม 
“วิธีการและเงื่อนไข” ที่กำหนดในการอนุญาตตองระวางโทษ 
ในขณะที่มาตรา 67/20 ที่แกไขตาม พ.ร.ก. ฉบับนี้คงเหลือไว
เฉพาะคำวา ไมปฏิบัติตาม “เงื ่อนไข” โดยไมปรากฏคำวา 
“วิธีการ” ซ่ึงอาจจะสงผลตอการบังคับใชมาตรา 53 วรรคสอง 
หรือไม อยางไร (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จำกัด) 
๒.๕ ควรแกไข รางแกไข: "มาตรา 67/20 ผูไดรับอนุญาตตาม
มาตรา 15/27 มาตรา 15/29 มาตรา 24 มาตรา 24/1 
มาตรา 25 มาตรา 53 วรรคสอง หรือมาตรา 60 เบญจ วรรค
สาม โดยเจตนาหรือประมาท ฝาฝนหรือไมปฏิบัติตามเง่ือนไขท่ี
กำหนดในการอนุญาต ตองระวางโทษปรับไมเกินหาหมื่นบาท 
หรือจำคุกไมเกินหกเดือน หรือท้ังปรับท้ังจำ" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๕๖ มาตรา ๕๗ ใหยกเลิกความใน (๑) ของ
มาตรา ๗๘ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไข
เพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๑) พ.ศ. 
๒๕๕๑ และใหใชความตอไปนี้แทน 

๓ 
๖๐% 

๒ 
๔๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการเพิ่มบทกำหนดโทษสำหรับ
มาตรา 24/1 ใหสอดคลองกับการเสนอแกไขมาตรา 24 และ
มาตรา 24/1 ในการกำหนดบทแยกกันสำหรับกรณีหามบังคับ
หรือปลอยอากาศยานซึ่งไมมีนักบิน และกรณีหามทิ้งรมอากาศ 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
ซึ ่งหลักการยังคงแยกมาตราระหวางเรื ่อง
อากาศยานซึ ่งไมม ีน ักบินและการทิ ้งรม
อากาศออกจากกัน  



257 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
“(๑) นำอากาศยานซ่ึงไมมีนักบิน
ทำการบินในราชอาณาจักรโดย
ไมไดรับอนุญาตจากผูอำนวยการ
ตามมาตรา ๒๔ หรือท้ิงรมอากาศ
โดยไมไดรับอนุญาตเปนหนังสือจาก
ผูอำนวยการตามมาตรา ๒๔/๑”  
 

เวนแตไดรับอนุญาตจากผูอำนวยการฯ (นายชนะ ทัดทาทราย, 
บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการเพิ่มบทกำหนดโทษสำหรับ
มาตรา 24/1 ใหสอดคลองกับการเสนอแกไขมาตรา 24 และ
มาตรา 24/1 ในการกำหนดบทแยกกนัสำหรับกรณีหามบังคับ
หรือปลอยอากาศยานซึ่งไมมีนักบิน และกรณีหามทิ้งรมอากาศ 
เวนแตไดรับอนุญาตจากผูอำนวยการฯ (นายกวินเลิศ กลีบบัว
,บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓ เหมาะสมไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข ใหปรับแกไขเปน "บังคับหรือปลอยอากาศยาน
ซึ ่งไม ม ีน ักบ ินในราชอาณาจักรโดยไมได ร ับอนุญาตจาก
ผู อำนวยการตามมาตรา 24 หรือทิ ้งรมอากาศโดยไมไดรับ
อนุญาตเปนหนังสือจากผูอำนวยการตามมาตรา 24/1" เพ่ือให
สอดคลองกับความเห็นของรางมาตรา 15  
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข ขอเสนอแนะในการปรับปรุงถอยคำ:  
"(1) ผูใดฝาฝนมาตรา 24 หรือมาตรา 24/1 ตองระวางโทษ
ตามที่บัญญัติไวในมาตรา ... (ระบุมาตราที่มีบทลงโทษอยูแลว) 
..." หรือ ใหคงมาตรา 78 (1) เดิมไว และไปปรับปรุงบทนิยาม, 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
มาตรา 24, และ มาตรา 24/1 ใหครอบคลุมและชัดเจนตาม
ความตองการท่ีจะเพ่ิมโทษเขาไป 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๕๗ มาตรา ๕๘ ใหยกเลิกมาตรา  
๑๐๗/๓ แหงพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึง
แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ. 
๒๕๕ และใหใชความตอไปนี้แทน 
“มาตรา ๑๐๗/๓ ผูไดรับใบอนุญาต
ประกอบกิจการการบนิพลเรือน
ตามมาตรา ๔๑/๑๒๕ ซ่ึงเปนผู
ประกอบกิจการขนสงทางอากาศ
เพ่ือการพาณิชยหรือผูดำเนินการ
เดินอากาศตางประเทศท่ีไดรับ
อนุญาตตามมาตรา ๔๑/๑๒๖ และ
เจาของหรือผูดำเนินการสนามบิน
อนุญาต ผูใดไมปฏิบัติตามขอบังคับ
ของคณะกรรมการการบินพลเรือน
เก่ียวกับมาตรการคุมครองสิทธิของ
ผูโดยสารในเท่ียวบินภายในประเทศ
และระหวางประเทศตามมาตรา 

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น จำเป นต องม ีการกำหนดบทลงโทษให
สอดคลองกับการแกไขเพิ่มเติมบทบัญยัติใน
เรื่องนี้ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๔๑/๑๓๔ ตองระวางโทษปรับ 
ตั้งแตหาหม่ืนบาทถึงหาแสนบาท” 
 

๕๘ มาตรา ๕๙ ใหเพ่ิมความดังตอไปนี้
เปนมาตรา ๑๐๙/๔ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗  
“มาตรา ๑๐๙/๔ ผูใดฝาฝนหรอื 
ไมปฏิบัติตามประกาศตามมาตรา 
๕๙/๔ วรรคหนึ่ง หรือไมปฏิบัตติาม
เง่ือนไขท่ีกำหนดในมาตรา ๕๙/๔ 
วรรคสาม ตองระวางโทษจำคุกไมเกิน
สามป หรือปรับไมเกินหนึ่งแสนสอง
หม่ืนบาท หรือท้ังจำท้ังปรับ” 
 

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น จำเป นต องม ีการกำหนดบทลงโทษให
สอดคลองกับการแกไขเพิ่มเติมบทบัญยัติใน
เรื่องนี้ 

๕๙ มาตรา ๖๐ ใหแกไขคำวา 
“กฎกระทรวง” ในพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ และท่ี
แกไขเพ่ิมเติม ดังตอไปนี้ เปนคำวา 
“ขอบังคับ”  

๓ 
๗๕% 

๑ 
๒๕% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื ่องจาก เห็นดวยในหลักการแกไขร าง 
มาตรานี้ ทั้งนี้ มีขอสังเกตเพิ ่มเติมตอมาตราดังกลาวในราง
มาตรา 3 (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จำกัด) 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
ทั ้งน ี ้  การแกไขเพิ ่มเติมจะไมกระทบตอ
ร ูปแบบอนุบ ัญญัต ิท ี ่กำหนดไว เด ิม คือ
ขอบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทย และขอกำหนดของสำนักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย โดยจะ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๑) บทนิยามคำวา “อากาศยาน” 
และ “ท่ีข้ึนลงชั่วคราวของอากาศ
ยาน” ในมาตรา ๔  
(๒) มาตรา ๕ วรรคหนึ่ง มาตรา 
๑๖ วรรคสอง (๓) มาตรา ๓๑ 
วรรคสอง (๓) (จ) มาตรา ๔๑/๒๒ 
(๔) มาตรา ๔๑/๒๓ (๘) มาตรา 
๔๑/๒๔ (๖) มาตรา ๔๑/๒๖ (๙) 
มาตรา ๔๑/๓๘ มาตรา ๔๑/๔๘ 
มาตรา ๔๑/๙๕ (๒) มาตรา ๔๖ 
และมาตรา ๖๐ เบญจ วรรคสอง  
 

๑.๒ เหมาะสม เนื ่องจาก เห็นดวยในหลักการแกไขร าง 
มาตรานี้ ท้ังนี้ มีขอสังเกตเพ่ิมเติมตอมาตราดังกลาวมีการแกไข
จากกฎกระทรวงเปนขอบังคับและขอกำหนดตามลำดับ จึงมี
ขอสังเกตวา ขอบังคับและขอกำหนดนั้นมีสถานะทางกฎหมาย
ที ่แตกตางกันหรือไม อยางไร เนื ่องจากทั ้งขอบังคับและ
ขอกำหนดนั้นมีท่ีมาจากกฎกระทรวง เชนเดียวกัน  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๓ เหมาะสม โดยมีขอเสนอแนะเพิ่มเติม: แมวาการแกไข
ดังกลาวจะมีความเหมาะสม แตเพื ่อใหการใชอำนาจของ 
"ผูอำนวยการ" ในการออก "ขอบังคับ" เปนไปอยางรอบคอบ
และโปรงใส ควรพิจารณาเพ่ิมเติมดังนี้:  
(1) การรับฟงความคิดเห็น ควรกำหนดให "ผูอำนวยการ" ตอง
รับฟงความคิดเห็นจากผูมีสวนไดสวนเสีย (Stakeholders) ท่ี
เกี ่ยวของกอนการออก "ขอบังคับ" ทุกครั้ง เพื่อใหมั ่นใจวา
ขอบังคับท่ีออกมานั้นมีความเหมาะสม เปนธรรม และไดรับการ
ยอมรับจากทุกฝาย  
(2) การเผยแพรขอมูล ควรมีกลไกในการเผยแพร "ขอบังคับ" ท่ี
ออกโดย "ผูอำนวยการ" ใหสาธารณชนไดรับทราบอยางทั่วถึง
และเขาถึงไดงาย  
(3) การตรวจสอบและทบทวน ควรกำหนดใหมีการตรวจสอบ
และทบทวน "ขอบังคับ" ท่ีออกโดย "ผูอำนวยการ" เปนระยะ ๆ 
เพื ่อใหมั ่นใจวาขอบังคับเหลานั ้นยังคงมีความเหมาะสมกับ

พ ิจารณาจากเน ื ้ อหาหล ักเกณฑว  าจะ
ออกเปนขอบังคับหรือกำหนด 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สภาพการณที่เปลี่ยนแปลงไป และไมกอใหเกิดผลกระทบที่ไม
เปนธรรมตอผูใด  
(4) การกำหนดขอบเขตอำนาจ ควรมีการกำหนดขอบเขต
อำนาจของ "ผูอำนวยการ" ในการออก "ขอบังคับ" ใหชัดเจน 
เพื่อปองกันมิใหมีการใชอำนาจเกินขอบเขต หรือใชดุลยพินิจ
โดยมิชอบ  
(5) นิยามของ"ขอบังคับ" ควรมีการใหคำนิยามของคำวา"
ขอบังคับ" ตามที ่แกไขนี ้ไวใน พ.ร.บ. การเดินอากาศ พ.ศ.
2497 ใหชัดเจน 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข “ขอบังคับ” (กพท.) เปน “ขอกำหนด” (กพท.) 
ทั้งหมด (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ 
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
 

๖๐ มาตรา ๖๑ ใหแกไขคำวา 
“กฎกระทรวง” ในพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ และท่ี
แกไขเพ่ิมเติม ในมาตรา ๔๑/๒๕ 
วรรคสอง (๓) มาตรา ๔๑/๒๖ (๗) 
และ (๘) มาตรา ๔๑/๖๖ วรรคสอง 

๒ 
๕๐% 

๒ 
๕๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เห ็นด วยในหลักการแกไขร าง 
มาตรา 39 ทั้งนี้ มีขอสังเกตเพิ่มเติมตอมาตราดังกลาวในความ
คิดเห็นอื่นในรางมาตรา 3 (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุ
การบินแหงประเทศไทย จำกัด) 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
ทั ้งน ี ้  การแกไขเพิ ่มเติมจะไมกระทบตอ
ร ูปแบบอนุบ ัญญัต ิท ี ่กำหนดไว เด ิม คือ
ขอบังคับของสำนักงานการบินพลเรือนแหง
ประเทศไทย และขอกำหนดของสำนักงาน
การบินพลเรือนแหงประเทศไทย โดยจะ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
มาตรา ๔๑/๑๐๐ วรรคสอง มาตรา 
๕๒ มาตรา ๕๔ และมาตรา  
๖๐/๑๓ (๓) เปนคำวา
“ขอกำหนด”  
 

๑.๒ เหมาะสม เนื ่องจาก เห็นดวยในหลักการแกไขร าง 
มาตรา 39 ทั้งนี้ มีขอสังเกตเพิ่มเติมตอมาตราดังกลาวมีการ
แกไขจากกฎกระทรวงเปนขอบังคับและขอกำหนดตามลำดับ 
บวท. จึงมีขอสังเกตวา ขอบังคับและขอกำหนดนั้นมีสถานะ 
ทางกฎหมายที ่แตกตางกันหรือไม อยางไร เนื ่องจากท้ัง
ขอบังคับและขอกำหนดนั้นมีท่ีมาจากกฎกระทรวง เชนเดียวกัน  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข “ขอบังคับ” (กพท.) เปน “ขอกำหนด” (กพท.) 
ทั้งหมด (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ 
นายประเสริฐ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๒ ควรแกไข ขอเสนอแนะเชิงถอยคำ (หากตองการแกไข): 
"มาตรา 39 ใหยกเลิกความในมาตรา... และมาตรา... แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งแกไขเพิ่มเติม
โดย... และใหใชความตอไปนี้แทน ... (เนื้อหาของมาตราเดิม 
โดยคงคำวา "กฎกระทรวง") วรรคสอง เพื่อประโยชนในการ
ดำเนินการตามวรรคหนึ ่ง ใหร ัฐมนตรีโดยคำแนะนำของ
คณะกรรมการการบินพลเรือน มีอำนาจออกประกาศกำหนด
หลักเกณฑ วิธีการ และเงื่อนไขในการ... (เรื่องที่ตองการความ
คลองตัว) ... ได" ตัวเลือกท่ี 2 (ใช "ขอกำหนด" แตเพ่ิมเง่ือนไข): 
"มาตรา 39 ใหยกเลิกความในมาตรา... และมาตรา... แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งแกไขเพิ่มเติม

พ ิจารณาจากเน ื ้ อหาหล ักเกณฑว  าจะ
ออกเปนขอบังคับหรือกำหนด 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
โดย... และใหใชความตอไปนี้แทน ... (เนื้อหาของมาตราเดิม 
โดยเปลี่ยนคำวา "กฎกระทรวง" เปน "ขอกำหนด") ... วรรคสอง 
การออกขอกำหนดตามวรรคหนึ่ง ตองเปนไปเพื่อประโยชน 
ในการ... (ระบุวัตถุประสงค) ... และตองคำนึงถึง... (ระบุ
หลักการ) ... และตองประกาศใหประชาชนทราบเปนการท่ัวไป" 
ตัวเลือกที่ 3 (ใชคำวา "หลักเกณฑ") "มาตรา ๓๙ ใหยกเลิก
ความในมาตรา...และมาตรา... แหงพระราชบัญญัต ิการ
เดินอากาศ พ.ศ.๒๔๙๗ ซึ่งแกไขเพิ่มเติมโดย...และใหใชความ
ตอไปนี้แทน  
มาตรา...ใหผูอำนวยการมีอำนาจออกหลักเกณฑ..." ขอความ
สวนนี้จะคงไวตามรางเดิม หากพิจารณาแลววา เหมาะสมที่จะ
ใหมีเพียงหลักเกณฑ 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๖๑ มาตรา ๖๒ ใหแกไขคำวา 
“รัฐมนตรี” ในพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
และท่ีแกไขเพ่ิมเติม ดังตอไปนี้  
เปนคำวา “ผูอำนวยการ”  
(๑) บทนิยามคำวา “ลานจอด
อากาศยาน” ในมาตรา ๔  

๓ 
๗๔% 

๑ 
๒๕% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขขอบกพรองที่ไดรับจาก
การตรวจสอบจากโครงการ FAA IASA และเตรียมความพรอม
เพ่ือรองรับการตรวจสอบจาก ICAO ในการกำหนดใหหนวยงาน
กำกับดูแลดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแล
ดานการบินพลเร ือน โดยกำหนดใหยกเล ิกบทบัญญัต ิ ท่ี
กำหนดใหอำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออก
กฎระเบียบทางเทคนิคที ่ใช ในการกำกับดูแลดานการบิน 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข
เพ่ือแกไขบทบัญญัติท่ีเปนอำนาจรัฐมนตรีใน
เรื่องการกำกับดูแลดานการบินพลเรือนทาง
เทคน ิคให  เป นอำนาจของผ ู อำนวยการ 
เพ ื ่อให  เป นไปตามหล ักการของ ICAO  
ท่ีตองการใหผูอำนวยการมีอำนาจเต็มในการ
กำหนดมาตรการหรือดำเนินการทางดาน
เทคนิค 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
(๒) มาตรา ๒๕ มาตรา ๒๙ มาตรา 
๔๑/๒๓ (๑) มาตรา ๖๗/๑๙ (๗) 
และมาตรา ๗๖ (๓) และ (๔) 

พลเรือนแกองคกร บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. 
ซึ่งไมใชผูมีความเชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical 
Entity) ซึ่งอาจทำใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือน
ของ กพท. ไมเปนไปตามมาตรฐานท่ี ICAO กำหนด 
(นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก เปนการแกไขขอบกพรองที่ไดรับจาก
การตรวจสอบจากโครงการ FAA IASA และเตรียมความพรอม
เพ่ือรองรับการตรวจสอบจาก ICAO ในการกำหนดใหหนวยงาน
กำกับดูแลดานการบินพลเรือนมีอำนาจเต็มในการกำกับดูแล
ดานการบินพลเร ือน โดยกำหนดใหยกเล ิกบทบัญญัต ิ ท่ี
กำหนดใหอำนาจในการออกหรือใหความเห็นชอบการออก
กฎระเบียบทางเทคนิคที ่ใช ในการกำกับดูแลดานการบิน 
พลเรือนแกองคกร บุคคล หรือคณะบุคคลอื่นนอกจาก กพท. 
ซึ่งไมใชผู มีความเชี่ยวชาญทางดานเทคนิค (Non-Technical 
Entity) ซึ่งอาจทำใหอำนาจในการกำกับดูแลการบินพลเรือน
ของ กพท. ไมเปนไปตามมาตรฐานท่ี ICAO กำหนด  
(นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ไมเหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข  
(ดร.ส ิทธ ิน ัย จ ันทรานนท/ ผศ.ดร.ลล ิล ก อว ุฒ ิก ุลร ังสี/  
นายประเสรฐิ ปอมปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๖๒ มาตรา ๖๓ ใหบรรดากฎกระทรวง 

ขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ 
ประกาศ หรือคำสั่งของรัฐมนตรี ท่ี
ออกตามความในพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗  
ท่ีใชบังคับอยู ในวันกอนวันท่ี 
พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ ยังคง 
ใชบังคับไดตอไปจนกวาจะมี
กฎกระทรวง ขอบังคับ ขอกำหนด 
ระเบียบ ประกาศ หรือคำสั่งท่ีออก
ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชกำหนดนี้ในเรื่องนั้น ๆ  
ใชบังคับ  
บรรดาเรื่องใด ๆ ท่ีมีกฎกระทรวง
กำหนดไว แตตามพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึง
แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชกำหนดนี้
ไดบัญญัติใหออกเปนขอบังคับหรือ
ขอกำหนด เม่ือไดมีการออก
ขอบังคับหรือขอกำหนดในเรื่อง
เดียวกันนั้นตามบทบัญญัติแหง

๒ 
๕๐% 

 

๒ 
๕๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสมโดยไมมีขอเสนอแกไข (ดร.สิทธินัย จันทรานนท/ 
ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอมปองศึก และ
นายเกียรติพล ตันติกุล) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก  
(1) ความตอเนื ่องในการบังคับใชกฎหมาย: การกำหนดให
บรรดากฎกระทรวง ขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ ประกาศ 
หรือคำสั่งเดิมที่ออกตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 ยังคงมีผลใชบังคับตอไปไดจนกวาจะมีฉบับใหมมา
แทนที่ เปนการสรางความตอเนื่องในการกำกับดูแลกิจการการ
บินพลเรือน ไมใหเกิดชองวางทางกฎหมาย (legal vacuum) 
ซึ่งอาจสงผลกระทบตอความปลอดภัยและความเปนระเบียบ
เรียบรอยในการเดินอากาศ 
(2) ความชัดเจนและความแนนอนทางกฎหมาย: บทบัญญัตินี้
ชวยลดความสับสนและความไมแนนอนที่อาจเกิดขึ้นจากการ
เปลี่ยนแปลงกฎหมาย โดยกำหนดสถานะของกฎหมายลำดับ
รอง (subordinate legislation) ที่มีอยูเดิมไวอยางชัดเจน ทำ
ใหผูที่เกี่ยวของ ทั้งเจาหนาที่ผูปฏิบัติงาน ผูประกอบกิจการ 
และประชาชนทั่วไป สามารถเขาใจไดวากฎเกณฑใดที่ยังคงมี
ผลใชบังคับอยู  และกฎเกณฑใดที ่จะมีการเปลี ่ยนแปลงใน
อนาคต 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยเปนรูปแบบของการเขียนบทเฉพาะกาล
เพื ่อใหการบังคับใช ของกฎระเบียบเกา
ในชวงที่มีการเปลี่ยนผานกฎหมายมีความ
ตอเนื่อง 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
พระราชบัญญัติ การเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดย
พระราชกำหนดนี้แลว  
ใหกฎกระทรวงนั้นเปนอันยกเลิก 

(3) การเปลี ่ยนผานที ่เปนระเบียบ: การกำหนดใหกฎหมาย
ลำดับรองเดิมยังมีผลใชบังคับเปนการชั่วคราว เปนการเปด
โอกาสใหหนวยงานที่เกี่ยวของมีเวลาในการปรับปรุงกฎเกณฑ
ให สอดคลองกับกฎหมายแมบทฉบับใหม ซ ึ ่งจะช วยลด
ผลกระทบจากการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย และทำใหการเปลี่ยน
ผานเปนไปอยางราบรื่น 
(4) การเคารพหลักการของกฎหมาย: การท่ีกฎหมายลำดับรอง
เดิมยังมีผลใชบังคับจนกวาจะมีฉบับใหมมาแทนที่ เปนไปตาม
หลักการทั ่วไปของกฎหมาย (general principles of law) 
ที ่ว ากฎหมายที ่มีผลใชบังคับอยู ยอมมีผลผูกพันจนกวาจะ 
มีการยกเลิกหรือแกไขโดยกฎหมายที่มีลำดับศักดิ์เทาเทียมกัน
หรือสูงกวา 
(5) ความยืดหยุ นในการปรับปรุงกฎหมาย: การใหอำนาจ
ผูอำนวยการในการออกขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ ประกาศ 
หรือคำสั่ง ตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 
ฉบับแกไขเพิ ่มเติม เปนการเปดโอกาสใหมีการปรับปรุง
กฎเกณฑใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไปไดอยาง
รวดเร็วและมีประสิทธิภาพ 
6) การคุมครองสิทธิของผูที่ไดรับผลกระทบ: บทบัญญัติที่ให
บรรดาคำขอที่ไดยื ่นไวกอนวันที ่พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ 
ยังคงมีผลและไดรับการพิจารณาตอไปตามกฎเกณฑเดิม เปน



267 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การคุ มครองสิทธิของผูที ่ไดดำเนินการตามกฎหมายไปแลว
กอนท่ีจะมีการเปลี่ยนแปลง 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข เพื่อใหสอดคลองกับการกำหนดในบทเฉพาะ
กาลท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการรองรับมิใหการดำเนินการหรือ
ผลบังคับของกฎหมายตองขาดตอน ไรสภาพบังคับ อันจะ
กอใหเกิดความเสียหายได อยางไรก็ดี บวท. มีขอสังเกตวา
กฎหมายที ่มีผลใชบังคับอยู กอนวันที ่ พ.ร.ก. มีผลใชบังคับ
โดยเฉพาะกฎกระทรวงนั้นใหยังคงใชบังคับไดตอไปจนกวาจะมี
ขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ ประกาศ หรือคำสั่งที่ออกตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งแกไขเพิ่มเติม
โดยพระราชกำหนดนี้ในเรื่องนั้น ๆ ใชบังคับ จึงขอใหพิจารณา
ลำดับศักดิ์ของกฎหมายใหมที่จะออกมายกเลิกกฎหมายเกา
ประกอบดวย (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จำกัด) 
๒.๒ ควรแกไข เพื่อใหสอดคลองกับการกำหนดในบทเฉพาะ
กาลท่ีมีวัตถุประสงคเพ่ือเปนการรองรับมิใหการดำเนินการหรือ
ผลบังคับของกฎหมายตองขาดตอน ไรสภาพบังคับ อันจะ
กอใหเกิดความเสียหายได อยางไรก็ดี บวท. มีขอสังเกตวา
กฎหมายที ่มีผลใชบังคับอยู กอนวันที ่ พ.ร.ก. มีผลใชบังคับ
โดยเฉพาะกฎกระทรวงนั้นใหยังคงใชบังคับไดตอไปจนกวาจะมี
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ขอบังคับ ขอกำหนด ระเบียบ ประกาศ หรือคำสั่งที่ออกตาม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งแกไขเพิ่มเติม
โดยพระราชกำหนดนี้ในเรื่องนั้น ๆ ใชบังคับ จึงขอใหพิจารณา
ลำดับศักดิ์ของกฎหมายใหมที่จะออกมายกเลิกกฎหมายเกา
ประกอบดวย (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุการบินแหง
ประเทศไทย จำกัด) 

๖๓ มาตรา ๖๔ ใหสนามบินท่ีรัฐมนตรี
ประกาศกำหนดใหเปนสนามบิน
อนุญาต ตามมาตรา ๕๕ แหง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ กอนวันท่ี 
พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ ยังคง
เปนสนามบินอนุญาตตอไป  

๒ 
๔๐% 

 

๓ 
๖๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๕ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม  
๑.๑ เหมาะสม เนื่องจาก สอดคลองกับการกำหนดเฉพาะกาลท่ี
มีวัตถุประสงคเพื่อเปนการรองรับมิใหการดำเนินการหรือผล
บังค ับของกฎหมายตองขาดตอน ไร สภาพบังค ับ อ ันจะ
กอใหเกิดความเสียหายได (นายชนะ ทัดทาทราย, บริษัทวิทยุ
การบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๑.๒ เหมาะสม เนื่องจาก สอดคลองกับการกำหนดเฉพาะกาลท่ี
มีวัตถุประสงคเพื่อเปนการรองรับมิใหการดำเนินการหรือผล
บังค ับของกฎหมายตองขาดตอน ไร สภาพบังค ับ อ ันจะ
กอใหเกิดความเสียหายได (นายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุ
การบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ควรแกไข โดยการกำหนดไวเชนนี้ จะถือวาสนามบินท่ี
รัฐมนตรีประกาศกำหนดใหเปนสนามบินอนุญาตตามมาตรา 
55 เปนสนามบินอนุญาตตามที ่นิยามที ่มีการแกไขในราง 

คงเนื้อหาไวตามรางท่ีเสนอโดยไมมีการแกไข 
โดยเปนรูปแบบของการเขียนบทเฉพาะกาล
เพื ่อใหการบังคับใช ของกฎระเบียบเกา
ในชวงที่มีการเปลี่ยนผานกฎหมายมีความ
ตอเนื่อง  
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
พระราชกำหนดนี้ หรือไม (บริษัททาอากาศยานไทย จำกัด 
(มหาชน)) 
๒.๒ ไม เหมาะสมโดยไม ม ีข อเสนอแก  ไข (ดร.ส ิทธ ินัย 
จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอม
ปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๓ ควรแกไข รางขอความที่เสนอแนะ (อาจปรับแกไดตาม
ความเหมาะสม) 
"มาตรา 42 ใหบรรดาสนามบินที่รัฐมนตรีประกาศกำหนดให
เปนสนามบินอนุญาตตามมาตรา 55 แหงพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 กอนวันที่พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ 
ยังคงเปนสนามบินอนุญาตตอไปไดอีกเปนระยะเวลา...(ระบุ
ระยะเวลา เชน 1 ป)...นับแตวันที่พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ  
ในระหวางระยะเวลาตามวรรคหนึ่ง ใหเจาของหรือผูดำเนินการ
สนามบินอนุญาตตามวรรคหนึ่ง ดำเนินการยื่นคำขอรับใบรับรอง
การดำเนินงานสนามบินสาธารณะตาพระราชบัญญัต ิการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึงแกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชกำหนดนี้ 
ในระหวางท่ียังไมมีใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ
ตามวรรคสอง ใหเจาของหรือผูดำเนินการสนามบินอนุญาตตาม
วรรคหนึ่ง ยังคงมีหนาที่และความรับผิดชอบในการดำเนินการ
สนามบิน และตองปฏิบัติตามกฎหมาย กฎกระทรวง ขอบังคับ 
ประกาศ ระเบียบ และคำสั ่งที ่เกี ่ยวของกับการดำเนินงาน
สนามบินอนุญาตที ่ใชบังคับอยู ในวันที ่พระราชกำหนดนี้ใช
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
บังคับตอไป หากพนกำหนดระยะเวลาตามวรรคหนึ ่งแลว 
เจาของหรือผูดำเนินการสนามบินอนุญาตตามวรรคหนึ่งยังมไิด
ยื่นคำขอรับใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะ หรือ
ยื่นคำขอแลวแตไมไดรับใบรับรองดังกลาว ใหถือวาสนามบิน
อนุญาตนั้นสิ้นสภาพการเปนสนามบินอนุญาต และหามมิให
ดำเนินกิจการสนามบินอนุญาตนั้นอีกตอไป เวนแตจะไดรับ
อนุญาตตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซ่ึง
แกไขเพ่ิมเติมโดยพระราชกำหนดนี้" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๖๔ มาตรา XX กำหนดใหสนามบินท่ี
ไดรับอนุญาตใหจัดตั้งข้ึนตาม
มาตรา 51 กอนวันท่ีพระราชกำหนด
นี้ใชบังคับ มีอายุสิบป นับตั้งแตวันท่ี
พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ 
ใหเครื่องอำนวยความสะดวกท่ี
อนุญาตใหจัดตั้งข้ึนตามมาตรา 51 
กอนวันท่ีพระราชกำหนดนี้ใชบังคับ 
มีอายุหาป นับตั้งแตวันท่ีพระราช
กำหนดนี้ใชบังคับ 
 

๐ ๔ 
๑๐๐% 

มีผูแสดงความคิดเห็นรวม ๔ ขอคิดเห็น 
๑. เห็นดวย/เหมาะสม ไมมี 
๒. ไมเห็นดวย/ไมเหมาะสม/ควรแกไข 
๒.๑ ไมเหมาะสม เนื่องจากเปนไปตามเหตุผลเก่ียวกับเรื่องอายุ
ของใบอนุญาตจัดตั้งสนามบินตามรางมาตรา 25 
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน)) 
๒.๒ ควรแกไข ดวยเหตุผลตามที ่แสดงความคิดเห็นในราง
มาตรา 24 และรางมาตรา 25 กฎหมายท่ีกำหนดใหการจัดตั้ง
เครื่องอำนวยความสะดวก ในการเดินอากาศตองขออนุญาต
จากผูอำนวยการฯ เปนกฎหมายที่กำหนดระบบอนุญาตที่หมด
ความจำเปนและไมสอดคลองกับสภาพการณ ซึ่งไมเปนไปตาม
มาตรา 5 ของพระราชบัญญัต ิหล ักเกณฑการจ ัดทำร าง
กฎหมายและการประเมินผลสัมฤทธิ์ของกฎหมาย พ.ศ. 2562 

ตัดบทเฉพาะกาลมาตรานี ้ออกทั ้งมาตรา
เนื่องจากยกเลิกมาตราที่มีการกำหนดอายุ
ใบอนุญาตจัดตั ้งสนามบินและใบอนุญาต
จัดต ั ้งเคร ื ่องอำนวยความสะดวกในการ
เดินอากาศออกแลว 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เนื่องจากในปจจุบัน บวท. มีใบอนุญาตจัดตั้งเครื ่องอำนวย
ความสะดวกในการเดินอากาศรวม 165 ฉบับ หากรวม
ใบอนุญาตที่ บวท. ขออนุญาตจัดตั้ง จะมีจำนวนใบอนุญาต
จัดตั้งเครื่องอำนวยฯ รวม 235 ฉบับ แบงเปนประเภทไดดังนี้ 
1. ประเภทระบบการสื่อสาร 46 ฉบับ 2. ประเภทระบบชวย
การเดินอากาศ 97 ฉบับ 3. ประเภทระบบติดตามอากาศยาน 
20 ฉบับ 4. ประเภททัศนวิสัย ไดรับแลว 2 ฉบับ และอยู
ระหวางขออนุญาต 70 ฉบับ  ทั้งนี้ บวท. มิใชสวนราชการท่ี
ไดรับยกเวนคาธรรมเนียมการออกและตออายุใบอนุญาตจัดตั้ง 
เครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ตามขอ 4 ของ
กฎกระทรวงกำหนดคาธรรมเนียมและอัตราขั ้นสูงสำหรับ
คาบริการในสนามบิน พ.ศ. 2554 และที่แกไขเพิ่มเติม หาก
รางกฎหมายมาตรานี ้มีผลบังคับ จะสามารถประมาณการ
คาใชจายท่ีเพ่ิมข้ึนในการตออายุใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอำนวยฯ  
ทุกรอบอายุ 5 ป เพิ่มเติมจากเดิมที่ใบอนุญาตจัดตั้งเครื ่อง
อำนวยฯ ไมมีอายุเปนเงิน 28,810,800 บาท โดยที่ บวท. 
เปนผูไดรับใบรับรองบริการการเดินอากาศ ดานระบบการสื่อสาร 
ระบบชวยการเด ินอากาศ และระบบติดตามอากาศยาน  
มีหนวยงานใหบริการแบงตามสถานที ่ทั ้งหมด 54 หนวย  
มีหนาที่ตองใหบริการใหเปนไปตามมาตรฐานสอดคลองกับ
ภาคผนวก 10 แหงอนุสัญญา โดยตองตออายุพรอมชำระ
คาธรรมเนียม และคาดำเนินการเพื่อตออายุใบรับรองบริการ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
การเดินอากาศ จำนวน 5 ใบ ตามอายุใบรับรองปจจุบัน (5 ป) 
อยู แลว โดยสามารถประมาณการคาใชจายในการตออายุ
ใบรับรองบริการการเดินอากาศ ดานระบบการสื่อสาร ระบบ
ชวยการเดินอากาศ และระบบติดตามอากาศยาน โดยตรวจทุก
หนวยงานใหบริการดังเชนการตรวจเพ่ือออกใบรับรองท่ีผานมา 
รวมประมาณการ 10,885,600 บาท จึงเห็นไดวา หากราง
กฎหมายนี ้มีผลบังคับใช จะทำใหเฉพาะ บวท. ซึ ่งเปนผู  มี
ใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ
เปนจำนวนมากและมิใชสวนราชการ จะตองไดรับผลกระทบ 
โดยที่ความคิดเห็นในรางมาตรา 24 และรางมาตรา 25 ได
แสดงใหเห็นแลววาบริการเครื่องอำนวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ และบริการการเดินอากาศเปนเรื่องเดียวกันนั้น แต 
บวท. จะตองจายคาธรรมเนียมในการตออายุใบอนุญาตจัดตั้ง
เครื่องอำนวยฯ ซ้ำซอนกับคาธรรมเนียมในการตออายุใบรับรอง
บริการการเดินอากาศ ดานระบบการสื่อสาร ระบบชวยการ
เด ินอากาศ และระบบติดตามอากาศยานซึ ่งม ีอาย ุ 5 ป
เชนเดียวกัน เพียงเพื่อดำเนินการตรวจเพื่อใหแนใจวาเปนไป
ตามมาตรฐานฉบับเดียวกัน รวมถึงคาใชจายเพื่อดำเนินการตอ
อายุใบอนุญาตตามมาตรา 5/1 แหงพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ พ.ศ. 2497 สำหรับการตออายุท้ังสองกรณีอีกดวย 
ซึ่งในที่สุด คาดำเนินการที่เพิ่มขึ้นนี้ก็จะถูกสะทอนผานการขอ
เปลี่ยนแปลงอัตราคาบริการการเดินอากาศ สงผลกระทบตอ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ผูใชบริการอยางไมอาจหลีกเลี่ยงได รางมาตรานี้จึงเปนราง
กฎหมายที่อาจสรางภาระขั้นตอน/กระบวนการ และคาใชจาย
ที่สูงเกิน ความจำเปนของหลักความไดสัดสวน ใหกับผูไดรับ
ใบรับรองบริการการเดินอากาศที่มิใชสวนราชการ ซึ่งอาจไม
เปนไปตามมาตรา 5 ของพระราชบัญญัติหลักเกณฑการจัดทำ
ร างกฎหมายและการประเม ินผลส ัมฤทธ ิ ์ของกฎหมาย  
พ.ศ. และไมเปนไปตามมาตรา 26 แหงร ัฐธรรมนูญแหง
ราชอาณาจักรไทย พ.ศ. ๒๕๖๐ ดวยเหตุผลดังกลาวขางตน  
จึงขอเสนอยกเลิกการขอใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอำนวยความ
สะดวก ในการเดินอากาศโดยใหมาตรการท่ีมีอยูแลวตามหมวด 
1/2 การกำกับดูแลการบริการการเดินอากาศ มาตรา 15/21 
กำหนดอายุใบรับรองบริการการเดินอากาศใหมีอายุตามท่ี
ผูอำนวยการประกาศกำหนด แตตองไมเกินสิบป และแกไข
ขอความในรางมาตรา 25 ดังนี้ “มาตรา 43 กำหนดให
สนามบินที่ไดรับอนุญาตใหจัดตั้งขึ้นตามมาตรา 51 กอนวันท่ี
พระราชกำหนดนี้ใชบังคับ มีอายุสิบป นับตั้งแตวันที่พระราช
กำหนดนี้ใชบังคับ ใหยกเลิกใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอำนวยความ
สะดวกในการเดินอากาศ ประเภทระบบการสื่อสาร ระบบชวย
การเด ินอากาศ ระบบติดตามอากาศยาน และเคร ื ่องมือ
อุตุนิยมวิทยาการบินของผูไดรับใบรับรองบริการการเดินอากาศ
ท่ีอนุญาตใหจัดตั้งข้ึนตามมาตรา 51 กอนวันท่ีพระราชกำหนด
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
นี ้ ใช บ ังค ับ” (นายกว ินเล ิศ กล ีบบัว , บริษ ัทว ิทย ุการบิน 
แหงประเทศไทย จำกัด) 
๒.๓ ไม เหมาะสมโดยไม ม ีข อเสนอแก  ไข (ดร.ส ิทธ ินัย 
จันทรานนท/ ผศ.ดร.ลลิล กอวุฒิกุลรังสี/ นายประเสริฐ ปอม
ปองศึก และนายเกียรติพล ตันติกุล) 
๒.๔ ควรแกไข ขอเสนอแนะในการปรับปรุงแกไข (ขอเสนอ): 
"มาตรา 43 ใหสนามบินและเครื่องอำนวยความสะดวกที่ไดรับ
อนุญาตใหจัดตั้งขึ้นตามมาตรา 51 กอนวันที่พระราชกำหนดนี้
ใชบังคับ ยังคงดำเนินการตอไปได แตตองยื่นคำขอรับใบรับรอง
การดำเนินงานสนามบินสาธารณะ (สำหรับสนามบิน) หรือยื่น
ขอรับการตรวจสอบและรับรองมาตรฐาน (สำหรับเครื ่อง
อำนวยความสะดวก) ตอผู อำนวยการภายใน [ระยะเวลาท่ี
เหมาะสม เชน 180 วัน หรือ 1 ป] นับแตวันท่ีพระราชกำหนด
นี ้ใช บ ังคับ ในระหวางที ่ย ังไมม ีใบรับรองการดำเนินงาน
สนามบินสาธารณะ หรือยังไมไดรับการตรวจสอบและรับรอง
มาตรฐาน ใหถือวาสนามบินและเครื่องอำนวยความสะดวกนั้น
ไดรับอนุญาตใหดำเนินการไปพลางกอน หลักเกณฑ วิธีการ 
และเงื ่อนไขในการขอรับใบรับรองการดำเนินงานสนามบิน
สาธารณะ หรือการตรวจสอบและรับรองมาตรฐาน ใหเปนไป
ตามที่กำหนดในกฎกระทรวง หรือตามที่ผูอำนวยการประกาศ
กำหนดโดยความเห็นชอบของคณะกรรมการการบินพลเรือน 
ในการพิจารณาออกใบร ับรองการดำเน ินงานสนามบิน
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
สาธารณะ หรือการตรวจสอบและรับรองมาตรฐาน ใหคำนึงถึง
ปจจัยดังตอไปนี้เปนอยางนอย: (1) ประเภทและขนาดของ
สนามบิน หรือเครื ่องอำนวยความสะดวก (2) ความถี ่และ
ปริมาณการใชงาน (3) สภาพของสนามบิน หรือเครื่องอำนวย
ความสะดวก (4) แผนการลงทุนและการพัฒนาในอนาคต (5) 
ประวัติการปฏิบัติตามกฎหมายและมาตรฐานที ่เกี ่ยวของ 
ใบรับรองการดำเนินงานสนามบินสาธารณะท่ีออกตามมาตรานี้ 
ใหมีอายุตามที่กำหนดในกฎกระทรวง แตไมเกิน [ระยะเวลาท่ี
เหมาะสม เชน 20 ป] การตออายุใบรับรองการดำเนินงาน
สนามบินสาธารณะ ใหเปนไปตามหลักเกณฑ วิธีการ และ
เง่ือนไขท่ีกำหนดในกฎกระทรวง" 
(ไมระบุชื่อผูแสดงความคิดเห็น, ระบบกลาง) 

๖๕ มาตรา ๖๕ ใหรัฐมนตรีวาการ
กระทรวงคมนาคมรักษาการตาม
พระราชกำหนดนี้  

- - ไมมีผูแสดงความคิดเห็น เป นบทบัญญัต ิกำหนดผู ร ักษาการตาม
กฎหมาย 

๖๖ ความคิดเห็นอ่ืน ๆ    1. ตามแบบฟอรมการแสดงความคิดเห็นรางพระราชกำหนด
แกไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติ การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 พ.ศ. 
. . . . ร างมาตรา 38 และร างมาตรา 39 มีการแกไขจาก
กฎกระทรวงเปนขอบังคับและขอกำหนดตามลำดับ บวท. จึงมี
ขอสังเกตวา ขอบังคับและขอกำหนดนั้นมีสถานะทางกฎหมาย
ที ่แตกตางกันหรือไม อยางไร เนื ่องจากทั ้งขอบังคับและ
ขอกำหนดนั้นมีท่ีมาจาก กฎกระทรวง เชนเดียวกัน 

ความคิดเห็นประเด็นอ่ืน ๆ อยูนอกเหนือจาก
ขอบเขตว ัตถ ุประสงค ในการแก  ไขร าง 
พระราชกำหนดแกไขเพิ่มเติมพระราชบัญญัติ
การเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. .... ที่มี
คามเรงดวนสำหรับรองรับการตรวจสอบจาก 
ICAO ในป ๒๕๖๘ ดังนั้น สำนักงานการบิน
พลเร ือนแหงประเทศไทยจะรับประเด็น
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
2. จากรางพระราชกำหนดที่นำเสนอมา ในสวนของรางมาตรา 
25 ที่เพิ่มฐานอำนาจในการกำหนดอายุใบอนุญาตจัดตั้งเครื่อง
อำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ โดยผูอำนวยการจะออก
ขอบังคับกำหนดอายุใบอนุญาตจัดตั้งเครื่องอำนวยความสะดวก
ในการเดินอากาศ และรางมาตรา 43 ที่กำหนดบทเฉพาะกาล
ใหเครื่องอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศท่ีจัดตั้งกอนวันท่ี
พระราชกำหนดนี้ใชบังคับใหมีอายุ 5 ป นั้น ไมปรากฏเหตุผล
วากรณีตามรางขางตนนี้ จำเปนตองกำหนดขึ้นโดยเปนผลการ
ตรวจสอบจากหนวยงานระหวางประเทศ หรือมีความจำเปนอ่ืน
ใดตามโครงการ ICAO USOAP หรือ USAP รวมทั้งไมปรากฏ
วารางขางตนกำหนดขึ้นเพราะเปนกรณีเพื่อรักษาความปลอดภัย 
ของประเทศ ความปลอดภัยสาธารณะ ความมั ่นคงในทาง
เศรษฐกิจของประเทศ ปองปดภัยพิบัติสาธารณะ หรือเปนกรณี
ฉุกเฉินที่มีความจำเปนรีบดวนอัน มิอาจจะหลีกเลี่ยงได ดังนั้น 
จึงขอใหพิจารณาความจำเปนที่จะตองกำหนดเรื่องเหลานี้ไวใน
รางพระราชกำหนดฉบับนี้ โดยหากมีเหตุผลอันสมควร ขอให
ระบุเจตนารมณ/เหตุผลความจำเปนที่สอดคลองกับกรณีการ
ออกพระราชกำหนดตามที ่บ ัญญัต ิไว ในร ัฐธรรมนูญแหง
ราชอาณาจักรไทยดวย 
3. บวท. มีขอสังเกตวา ตามท่ี พ.ร.บ. การเดินอากาศฯ มาตรา 67/7 
กำหนดให “พนักงานเจาหนาที่หรือผูตรวจสอบดานการบินมี
อำนาจสั่งหามเจาของหรือผูจดทะเบียนอากาศยาน ผูดำเนินการ

ท้ังหมดไปพิจารณาในคราวการแกไขเพ่ิมเติม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 
ท้ังฉบับอีกครั้ง 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
เดินอากาศ หรือสมาชิกลูกเรือของอากาศยาน มิใหนำอากาศยานไป
ปฏิบัติการบินในกรณีที่มีเหตุหรือมีเหตุอันควรสงสัย ดังตอไปนี้ 
(4) เจาของหรือผูจดทะเบียนอากาศยาน หรือผูดำเนินการ
เดินอากาศ ไมชำระคาธรรมเนียมกำกับการบินพลเรือนตาม
กฎหมายวาดวยการบินพลเรือนแหงประเทศไทย หรือคาบริการ
หรือคาธรรมเนียมอื ่นใดที ่ เก ิดข ึ ้นจากการใชบร ิการของ
หนวยงานผูใหบริการดานการบิน เชน บริการของสนามบิน 
หรือบริการการเดินอากาศ หรือบริการอื ่นที ่ผ ู อำนวยการ
ประกาศกำหนด ซึ ่งถึงกำหนดตองชำระไมว าทั ้งหมดหรือ
บางสวน หรือไมชำระเบี้ยปรับหรือเงินเพิ่มที่เกิดจากการชำระ
คาธรรมเนียมหรือคาบริการลาชา ทั้งนี ้ ตามหลักเกณฑและ
วิธีการที่ผูอำนวยการประกาศกำหนด” โดยปจจุบัน กพท. ยัง
ไมมีประกาศหลักเกณฑหรือวิธีการใดกำหนดใหมีผลในทาง
ปฏิบัติอยางเปนรูปธรรม ท้ังนี้ ตามขอเท็จจริง บวท. ไดรายงาน
ไปยัง กพท. เปนระยะอยางตอเนื่องวา ปรากฏวามีผูดำเนินการ
เดินอากาศหรือสายการบินไมชำระคาบริการการเดินอากาศ ซ่ึง
ถึงกำหนดตองชำระ โดยคางคาใชจายเปนจำนวนสูงมาก และ
สายการบินที่คางชำระคาบริการฯ ตามที่กฎหมายกำหนดยังคง
ทาการบินอยางตอเนื่อง โดยไมมีมาตรการคุมครอง บวท. หรือ
ปองกันมิให บวท. ไดรับผลกระทบจากการไมไดรับชำระหนี้
จากสายการบินดังกลาว โดยจากการเปรียบเทียบกับกฎหมาย
หรือหลักเกณฑของประเทศอื่น จะมีมาตรการปองกันปญหานี้
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อยางชัดเจนเปนรูปธรรม อันจะทำใหสายการบินมีความ
เครงครัดในการถือปฏิบัติตามกฎหมายของประเทศนั้น ๆ โดย
การชำระหนี้ที่คางชำระภายในกำหนดเวลา เพื่อจะไดมีสิทธิใน
การใหบริการไดเปนไปตามมาตรฐานสากลทั่วไป ทั้งนี ้ เปน
หนาที ่และอำนาจของผู อำนวยการฯ ที ่จะประกาศกำหนด
หลักเกณฑและวิธีการในการหามนาอากาศยานไปปฏิบัติการ
บินสาหรับกรณีที่มีหนี้คางชำระตามที่กฎหมายกำหนด กรณีท่ี
ปจจุบันยังไมมีหลักเกณฑและวิธีการในการสั่งหามปฏิบัติการ
บินหรือหนวงเหนี่ยวอากาศยานตามที่กฎหมายกำหนด สาย
การบินจึงยังคงสามารถปฏิบัติการบินไดตอไปแมจะคางชำระ
คาบริการ ซ่ึงไมเปนธรรมกับ บวท. จึงขอความอนุเคราะหมายัง 
กพท. โปรดพิจารณากำหนดหลักเกณฑและวิธีการตามมาตรา 
67/7 (4) ที ่จะเปนมาตรการในการสั ่งห ามผู ดำเนินการ
เดินอากาศหรือสายการบินมิใหปฏิบัติการบินและ/หรือหนวง
เหนี ่ยวอากาศยานจนกวาจะมีการชำระคาบริการ เพื ่อให
บทบัญญัติกฎหมายตามมาตราดังกลาวมีความศักดิ ์ส ิทธิ์  
สามารถมีผลบังค ับใช ได จร ิงในทางปฏิบ ัต ิหร ือไม เส ื ่อม
ประสิทธิภาพในการบังคับใชกฎหมาย 
(นายชนะ ทัดทาทราย และนายกวินเลิศ กลีบบัว, บริษัทวิทยุ
การบินแหงประเทศไทย จำกัด) 
๔. ควรมีการกำหนดคุณสมบัติและประเมินศักยภาพผูจัดการ
สนามบินท่ีนาเชื่อถือมากกวานี้เนื่องจากสนามบินบางแหงแมจะ
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ไดรับการยกเวนชั่วคราวดานกายภาพท่ีไมไดมาตรฐานหรือดาน
อื่น ๆ จาก กพท. โดยตองปฏิบัติตามมาตรการลดความเสี ่ยง
อยางเครงครัดแลวแตกลับไมดำเนินการตามที่แจง กพท.ไว ทำ
ใหผ ู ใช บร ิการสนามบินสาธารณะมีความเสี ่ยงดานความ
ปลอดภัยอยางมากที่นำไปสูเหตุการณที่ไมพึงประสงค รวมท้ัง
ไมสอดคลองกับว ัตถุประสงคของ ICAO ที ่กำหนด" Zero 
Fatalities by 2030" ดวยเชนกัน  
(นายบุษปะ ตะวิชัย บริษัท, ทาอากาศยานไทย จำกัด (มหาชน) 
๕. ขอใหแกไข มาตรา ๔๑/๑๑๑ ศูนยหรือหนวยซอมที่ตั้งอยูใน
ตางประเทศจะทำการบำรุงรักษาอากาศยานไทย หรือบำรุงรักษา
สวนประกอบสำคัญของอากาศยาน บริภัณฑ หรือชิ้นสวนของ
อากาศยาน ที ่จะใชกับอากาศยานไทยได ตองไดรับใบรับรอง 
หนวยซอมตางประเทศจากผูอำนวยการการขอ การออก แบบ อายุ 
การพักใชและการเพิกถอนใบรับรองหนวยซอมตางประเทศตาม
วรรคหนึ ่ง ใหเปนไปตามหลักเกณฑและวิธ ีการที ่กำหนดใน
ขอกำหนดเสนอแกไข วรรคหนึ่ง ใหตัดขอความ" บริภัณฑ หรือ
ชิ้นสวนของอากาศยาน"  เหตุผล กำหนดให หนวยซอมที่ตั้งอยูใน
ตางประเทศ ท่ีออกใบสมควรเดินอากาศ บริภัณฑ หรือชิ้นสวนของ
อากาศยาน ได ตาม มาตรา ๔๑/๗๖ ใหหนังสือรบัรองความสมควร
เดินอากาศของตางประเทศที่ผูอำนวยการประกาศกำหนด ใชได
เชนเดียวกับหนังสือรับรองความสมควรเดินอากาศท่ีออกตามความ
ในหมวดนี้ผูอำนวยการจะประกาศกำหนดตามวรรคหนึ่งไดตอเม่ือ



280 
 
ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ประเทศนั ้นมีมาตรฐานในการออกหนังสือรับรองความสมควร
เดินอากาศไมต่ำกวาที่กำหนดไวในระราชบัญญัตินี้ ทั้งนี้ ไมสงผล
ตอความปลอดภัย เพราะตาม มาตรา ๔๑/๗๖ นั้น ทาง กพท. ได
ออกประกาศตามวรรคสองไวแลว  
(นายทองสุข ชมภูนุช, บริษัทการบินกรุงเทพ จำกัด (มหาชน)) 
๖. เพื่อปฏิรูปกฎหมายการบินพลเรือนไทยสูมาตรฐานสากลท่ี
ยั่งยืนและทันสมัย) 
(๑) หลักการและวิสัยทัศนทั่วไป การแกไขกฎหมายในครั้งนี้ 
ควรเปนโอกาสในการปรับเปลี่ยนกระบวนทัศนของกฎหมาย
การบินของไทย จากเดิมที ่เปนกฎหมายเชิงบังคับสั ่งการ 
(Prescriptive-based) ไปสูกฎหมายท่ีมุงเนนผลลัพธและสงเสริม
สมรรถนะ (Performance-based/Outcome-focused) ซึ ่งเปน
แนวทางสากลที่ทันสมัย การแกไขเพิ่มเติมจึงไมควรจำกัดอยู
เพียงการแกปญหาเฉพาะหนาตามขอตรวจพบ แตควรวาง 
รากฐานสำหรับอนาคต โดยยึดหลักการดังนี้ 
๑) หลักนิติร ัฐและธรรมาภิบาล (Rule of Law and Good 
Governance) ทุกกระบวนการตองโปรงใส ตรวจสอบได และ
เปนไปเพื่อประโยชนสาธารณะ สอดคลองกับหนาที่ของรัฐตาม
รัฐธรรมนูญ หมวด ๕ 
2) หลักการกำกับดูแลเชิงรุกและคาดการณ (Proactive and 
Predictive Regulation) เปลี ่ยนจากการแกไขเมื ่อเกิดเหตุ 
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
ไปสูการบริหารจัดการความเสี่ยงและคาดการณแนวโนมเพ่ือ
ปองกันเหตุลวงหนา 
3) หลักการเปลี ่ยนผานสู ด ิจิทัล (Digital Transformation)
ผลักดันใหกระบวนการกำกับดูแลทั ้งหมดตั ้งแตการออก
ใบอนุญาต การรายงาน ไปจนถึงการตรวจตรา อยูบนแพลตฟอรม
ดิจิทัล 
4) หลักการพัฒนาอยางยั ่งย ืน (Sustainable Development) 
บูรณาการมิติทางสิ่งแวดลอม สังคม และเศรษฐกิจ เขากับการ
กำกับดูแลการบิน  
(๒) ขอเสนอแนะเชิงโครงสรางและเนื้อหาเพิ่มเติม (นอกเหนือ 
จากรางปจจุบัน)  
๑) หมวดท่ี ๑ การปฏิรูปโครงสรางองคกรกำกับดูแล 
๑.๑) มาตรา xx/x การเสริมสรางความเปนอิสระอยางแทจริง
ขององคกรกำกับดูแล เหตุผลแม กพท. จะเปนองคกรอิสระ แต
เพื ่อประสิทธิภาพสูงสุดในการกำกับดูแล ควรมีการบัญญัติ
รับรองความเปนอิสระดานงบประมาณและการบริหารงาน
บุคคลใหชัดเจนยิ่งขึ้น แยกขาดจากระบบราชการโดยสมบูรณ 
เพื่อปองกันการแทรกแซงทางการเมือง และสรางความเชื่อม่ัน
ในระดับสากล ซ่ึงสอดคลองกับหลักการจัดระเบียบราชการตาม
รัฐธรรมนูญ มาตรา ๗๖ ท่ีมุงเนนประสิทธิภาพ  
๑.๒) ขอเสนอเพิ ่มบทบัญญัติที ่ร ับรองให กพท. และ กสอ.  
มีสถานะเปนองคกรของรัฐที่เปนอิสระอยางสมบูรณ มีแหลง
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
รายไดของตนที่ชัดเจน เชน คาธรรมเนียมกำกับดูแล และมี
กระบวนการสรรหาและถอดถอนผูบริหารระดับสูงท่ีโปรงใส ยึด
โยงกับผูมีสวนไดสวนเสียในอุตสาหกรรม  
มาตรา xx/x การจัดตั้ง "ผู ตรวจการแผนดินดานการบินพลเรือน" 
(Civil Aviation Ombudsman) เหตุผลเพื่อเปนกลไกอิสระใน
การรับเรื่องรองเรียนและไกลเกลี่ยขอพิพาทระหวางผูใชบริการ 
กับผูประกอบการ หรือระหวางผูประกอบการดวยกันเอง ซ่ึงจะ
ชวยลดภาระของศาล และสรางความเปนธรรมในอุตสาหกรรม 
สอดคลองกับสิทธิของผู บริโภคตามรัฐธรรมนูญ มาตรา ๔๖ 
และสิทธิในการเขาถึงกระบวนการยุติธรรม มาตรา ๖๘  
๑.๓) ขอเสนอเพิ่มหมวดวาดวยการจัดตั้งองคกรผูตรวจการ
แผนดินดานการบินฯ ที ่ม ีความเปนอิสระ เพื ่อทำหนาท่ี
พิจารณาขอรองเรียนและระงับขอพิพาทอยางมีประสิทธิภาพ  
๒) หมวดที่ ๒ การยกระดับมาตรฐานความปลอดภัยและความ
ม่ันคงเชิงรุก 
มาตรา xx/x การบังคับใชระบบการจัดการดานนิรภัย (Safety 
Management System - SMS) อยางเต็มรูปแบบ เหตุผลราง
ปจจุบันยังมิไดกลาวถึงการบังคับใช SMS ซึ่งเปนหัวใจของการ
บริหารความปลอดภัยเชิงรุกตามมาตรฐาน ICAO อยางชัดเจน 
การบัญญัติเรื ่องนี้จะยกระดับวัฒนธรรมความปลอดภัยของ
ประเทศอยางมีนัยสำคัญ  
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ลำดับ ประเด็นท่ีรับฟงความคิดเห็น  จำนวนผูแสดง 

ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
๒.๑) ขอเสนอ เพิ่มบทบัญญัติที ่กำหนดใหผูประกอบการทุก
ประเภท (สายการบิน, สนามบิน, ผูใหบริการจราจรทางอากาศ, 
หนวยซอมบำรุง) ตองจัดทำและบังคับใชระบบ SMS ที่ไดรับ
การรับรองจาก กพท. และกำหนดให กพท. มีหนาที่ในการ
กำกับดูแลประสิทธิภาพของระบบ SMS นั้น ๆ  
มาตรา xx/x การสงเสริมวัฒนธรรมความปลอดภัยที่เปนธรรม" 
(Just Culture) เหตุผลเพื่อสงเสริมใหบุคลากรดานการบินกลา
รายงานความผิดพลาดหรือเหตุการณเกือบเกิดอุบัติเหตุ (Near 
Miss) โดยไมตองกังวลวาจะถูกลงโทษ ซึ่งเปนขอมูลล้ำคาใน
การปองกันอุบัติเหตุในอนาคต  
๒.๒) ขอเสนอเพิ่มมาตราที่ใหความคุมครองแกผูรายงานขอมูล
ดานความปลอดภัยโดยสุจริต โดยแยกระหวางความผิดพลาด
ข อ ง ม น ุ ษ ย   ( Human Error) ซ ึ ่ ง ไ ม  ค ว ร ถ ู ก ล ง โ ท ษ  
กับการกระทำโดยประมาทเลินเลออยางรายแรงหรือเจตนา  
ซ่ึงตองถูกดำเนินการตามกฎหมาย  
มาตรา xx/x การบูรณาการ "ความมั ่นคงปลอดภัยไซเบอร" 
(Cybersecurity) เขากับความมั่นคงการบิน เหตุผลภัยคุกคาม
ในปจจุบันไมไดจำกัดอยูแคในโลกกายภาพ แตยังรวมถึงโลกไซ
เบอรซึ่งอาจสงผลรายแรงตอระบบควบคุมการบิน การสื่อสาร 
และการบริหารจัดการสนามบนิ  
๒.๓) ข อเสนอแกไขเพิ ่มเต ิมบทนิยาม "การร ักษาความ
ปลอดภัย" ใหครอบคลุมถึงความมั่นคงปลอดภัยไซเบอร และ
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
กำหนดใหผูประกอบการตองมีมาตรการปองกันและรับมือกับ
ภัยคุกคามทางไซเบอรตามมาตรฐานท่ี กพท. กำหนด  
๓) หมวดที่ ๓: การรองรับเทคโนโลยีและนวัตกรรมการบินแหง
อนาคต 
มาตรา xx/x การจัดทำกรอบกฎหมายสำหรับระบบอากาศยาน
ไรคนขับ (UAS/Drones) และการสัญจรทางอากาศในเขตเมือง 
(Urban Air Mobility - UAM) เหตุผลกฎหมายปจจุบันยังไมมี
ความยืดหยุนพอที่จะรองรับเทคโนโลยีใหม เชน โดรนขนสง
สินคา หรือ "แท็กซี่บินได" (Air Taxi) ซึ่งกำลังจะกลายเปนจริง
ในอนาคตอันใกล การมีกรอบกฎหมายที ่ช ัดเจนจะทำให
ประเทศไทยเปนผูนำในดานนี้ได  
๓.๑) ขอเสนอเพิ่มหมวดใหมทั้งหมดที่วาดวยการกำกับดูแล
อากาศยานไรคนขับและอากาศยานประเภทใหม โดยใหอำนาจ 
กพท. ในการกำหนดกฎระเบียบในร ูปแบบ "Regulatory 
Sandbox" เพ่ือทดลองและพัฒนากฎเกณฑใหทันตอเทคโนโลยี 
โดยยังคงไวซ่ึงมาตรฐานความปลอดภัยสูงสุด  
มาตรา xx/x การเปลี่ยนผานสูระบบดิจิทัลเต็มรูปแบบ (Full 
Digitalization) เหตุผลเพื ่อลดขั ้นตอน ลดการใชกระดาษ  
เพ ิ ่มความเร ็วและความโปร งใสในการให บร ิการภาครัฐ 
สอดคลองกับแนวนโยบายแหงรัฐ มาตรา ๗๕  
๓.๒) ขอเสนอกำหนดใหการยื ่นขอ การออก การตออายุ
ใบรับรองและใบอนุญาตทุกประเภทตองดำเนินการผานระบบ



285 
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ความคิดเห็น 
ผลการรับฟงความคิดเห็น ความเห็น กพท.  

เห็นดวย ไมเห็นดวย 
อิเล็กทรอนิกสเปนหลัก และจัดทำฐานขอมูลกลางดานการบิน
แหงชาติ (National Aviation Database) เพื ่อการบร ิหาร
จัดการขอมูลอยางมีประสิทธิภาพ  
๔) หมวดท่ี ๔: การคุมครองผูบริโภคและสิ่งแวดลอม 
มาตรา xx/x การยกระดับการคุมครองสิทธิผู โดยสาร เหตุผล
เพื ่อให ผ ู  โดยสารได ร ับการคุ มครองที ่ เป นธรรมและเปน
มาตรฐานสากลในกรณีเที่ยวบินลาชา ยกเลิก หรือการปฏิเสธ
การขนสง  
๔.๑) ขอเสนอกำหนดหลักเกณฑการชดเชยเยียวยาที ่เปน
มาตรฐานขั้นต่ำที่ชัดเจน โดยอางอิงจากมาตรฐานสากล (เชน 
EU261) และใหอำนาจ กพท. ในการสั่งปรับผูประกอบการท่ี
ไมปฏิบัติตามอยางจริงจัง  
มาตรา xx/x การสงเสริมการบินที่ยั ่งยืน (Sustainable Aviation) 
เหตุผลอุตสาหกรรมการบินเปนแหลงปลอยกาซเรือนกระจกท่ี
สำคัญ การสงเสริมการบินที่เปนมิตรตอสิ ่งแวดลอมจึงเปน
หน าท ี ่ของร ัฐในการร ักษาว ิน ัยทางการคล ังท ี ่คำน ึ ง ถึง
ผลประโยชนระยะยาวของชาติ ตามรัฐธรรมนูญ มาตรา ๖๒ * 
๔.๒) ขอเสนอเพิ ่มบทบัญญัติที ่สงเสริมใหผู ประกอบการใช
เชื ้อเพลิงอากาศยานชีวภาพ (Sustainable Aviation Fuel - SAF) 
การบริหารจัดการจราจรทางอากาศใหมีประสิทธิภาพเพื่อลด
การใชเชื้อเพลิง และการจัดการของเสียในสนามบินอยางยั่งยืน 
โดยอาจมีมาตรการจูงใจทางภาษีหรืออ่ืน ๆ ประกอบ 


