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งานสัมมนาวิชาการและรับฟังความคิดเห็น 
เรื่อง “ความจ าเป็นของการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบิน  

ต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินอย่างย่ังยืน” 

วันพุธที่  7  พฤศจิกายน พ.ศ. 2561   เวลา 13.30 – 16.30 น. 
ณ  ห้องประชมุจิตติ ตงิศภัทิย์  คณะนิติศาสตร์  มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร ์

คณะผู้เรยีบเรยีง 

สุดารัตน ตรีเทพ* 

ธนพร ปักษาจันทร์** 

สิริญญ์ สุวรรณเลศิ*** 

เดชาธร วิเวโก**** 

 โครงการสถาบันกฎหมายขนส่งและพาณิชยนาวีร่วมกับสมาคมนักบินไทยจัดสัมมนาทางวิชาการเพื่อรับฟังความ
คิดเห็นจากตัวแทนของหน่วยงานภาครัฐและภาคเอกชนถึงกรณีความจ าเป็นในการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบิน โดยร่วมกัน
พิจารณาว่าประเทศไทยเหมาะสมหรือควรที่จะมีการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินหรือไม่ ตลอดจนพิจารณาถึงวัตถุประสงค์และ
ข้อกังวลทั้งในส่วนของภาครัฐและภาคเอกชนในการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบิน เพื่อเป็นการช่วยพัฒนาอุตสาหกรรมการบิน
อย่างยั่งยืน 
 ในการสัมมนาคร้ังนี้ ประกอบไปด้วยวิทยากรดังนี้ 

 1. นายปรีดา ยังสุขสถาพร รองผู้อ านวยการ ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (Civil Aviation 
Authority of Thailand: CAAT) 

 2.  กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ ผู้แทนสมาคมนักบินไทย 

 3.  กัปตัน พัฒน์ วินมูน ประธานกรรมการฝ่ายปฏิบัติการ โรงเรียนการบินกรุงเทพ บริษัทบางกอกเอวิเอชั่นเซ็น
เตอร์ จ ากัด (Bangkok Aviation Center: BAC) 

                                                           
* น.บ. (เกียรตินิยมอันดับสอง) มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์, น.บ.ท. 
** น.บ. (เกียรตินิยมอันดับสอง) มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ 
*** น.บ. มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 
**** น.บ. มหาวิทยาลัยรามค าแหง, น.บ.ท. 
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 4.  อาจารย์ประเสริฐ ป้องป้อมศึก อาจารย์พิเศษคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์ 

 โดยมี อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี เป็นผู้ด าเนินรายการ 

 สาระส าคัญของงานสัมมนามีดังต่อไปนี้ 

 อาจารย์ประเสริฐ ป้องป้อมศึก: พิจารณาเรื่องข้อดีและข้อเสียตลอดจนความจ าเป็นของการจัดตั้งสภาวิชาชีพ
นักบินได้ดังนี้ 

 ในเชิงหลักการทางวิชาการ กระบวนการท าให้อาชีพใดอาชีพหนึ่งมีมาตรฐานและไม่สามารถประกอบอาชีพนั้นได้
ง่าย (professionalization) โดยอาชีพปกติประชาชนสามารถจะท าอาชีพอะไรก็ได้ แต่การท า ให้เป็นวิชาชีพจะต้องมี
กระบวนการเข้าสู่อาชีพ พิจารณาในเชิงลบซึ่งเป็นข้อเสียของการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินในมุมมองของหลายคน ประการ
แรกมองว่าเป็นการสร้างก าแพงเข้าสู่อาชีพ ประการที่สอง มีหน่วยงานของรัฐก ากับอยู่แล้วในการท าอาชีพตา่งๆ หากมีสภา
วิชาชีพขึ้นหมายความว่าจะเกิดการก ากับขึ้นมา 2 ระบบหรือไม่ ซึ่งก่อให้เกิดการทับซ้อนของการก ากับการเข้าสู่อาชีพ 
ประการที่สาม อาจเป็นผลที่เกิดขึ้นในทางวิชาการ นั่นคือ การเกิดสภาวิชาชีพจะท าให้เกิดชนชั้นน ากลุ่มใหม่ หากมี สภา
วิชาชีพประชาชนทั่วไปจะถูกกันออกไปจากการให้ความเห็นเรื่องจรรยาบรรณ การท าวิชาชีพต่างๆ โดยบอกว่ากลุ่มของ
วิชาชีพนั้นๆ เท่านั้นที่มีความชอบธรรมในการก ากับดูแลกันเอง 

 ในส่วนตัวของผู้บรรยาย รู้สึกไม่ค่อยเห็นด้วยกับการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบิน ตามเหตุผลที่กล่าวข้างต้น ตลอดจน
กลุ่มที่ไม่เห็นด้วยมองว่าในหลักเศรษฐศาสตร์เป็นการขัดต่อหลักการเปิดตลาดเสรี อันเป็นการสะท้อนหลักความเป็นจริงที่
มีอยู่ในปัจจุบัน 

 อย่างไรก็ตาม ในปัจจุบันมีความเห็นว่าอาจมีเหตุผลด้านดีของการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบิน ซึ่งโดยส่วนตัวมองเห็น 
2 ประการ คือ ประการแรก ความชอบธรรมในทางเนื้อหาของนักเทคนิคทั้งหลายโดยมองว่าเป็นสิ่งที่ไม่ใช่คนทั่วไปจะ
ทราบได้ และประการที่สอง สนับสนุนแนวคิดเรื่องการสร้างความเข้มแข็งทางภาคประชาชนหรือในภาคของผู้มีส่วนได้เสีย 
(stakeholder participation) ซึ่งผู้บรรยายไม่สนับสนุนวิธีคิดแบบใช้ระบบกรรมการข้างบนควบคุมลงมาที่หน่วยก ากับ
ด้านล่าง โดยผู้บรรยายส่งเสริมการมีส่วนร่วมของผู้เก่ียวข้องกับผู้ที่มีหน้าที่ก ากับดูแล โดยมีเหตุผลดังนี้ 

 เหตุผลประการแรก เหตุผลเรื่องความชอบธรรมในเชิงเนื้อหาของนักเทคนิค ในทางกฎหมายการบิน กฎหมาย
ระหว่างประเทศก าหนดไว้ว่ารัฐแต่ละรัฐก ากับดูแลกิจการการบินกันเอง สิ่งที่กฎหมายท าได้คือให้จัดตั้งกรมการบินพล
เรือนหรือส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นผู้ที่ใช้อ านาจในการก ากับโดยออกใบอนุญาตหรือใบส าคัญต่ างๆ 
เห็นได้ว่าสิ่งที่กฎหมายท าได้คือการให้อ านาจ แต่สิ่งที่กฎหมายท าไม่ได้คือให้ความชอบธรรม ในกรณีที่เก่ียวกับเร่ืองเทคนิค
ที่ต้องใช้ความรู้ความสามารถต่างๆ หลักต้องการคนที่มีความรู้ มีความสามารถ มีประสบการณ์เข้ามาเกี่ยวข้อง เช่น กรณี
นักบิน จะเห็นว่ารัฐจะต้องไปหาคนที่มีความรู้ความสามารถและประสบการณ์ที่จะมาก ากับดูแลในเนื้อหาเรื่องนั้นๆ ซึ่งรัฐ
จะท าได้ค่อนข้างยากเนื่องจากเหตุผลข้อจ ากัดหลายอย่าง แต่ในขณะที่ผู้เชี่ยวชาญในด้านปฏิบัติมีความชอบธรรมในเชิง
เนื้อหามากกว่าหรือไม่นั้น ค าตอบคือมีเพราะคนกลุ่มนี้เป็นคนท างานที่ต้องผ่านกระบวนการเรียน มีประสบการณ์และมี
ความรู้ในทางเนื้อหา แต่สิ่งที่คนกลุ่มนี้ไม่มีคือไม่มีอ านาจในส่วนเข้ามาก ากับดูแล จึงเป็นข้อดีข้อเสียที่ต่างกัน ดังนั้นสิ่งที่
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เกิดขึ้นฝ่ายหน่วยงานก ากับดูแลของภาครัฐซึ่งเป็นผู้มีหน้าที่ก ากับดูแลต้องหาคนเข้ามาในระบบเพื่อก า กับฝ่ายที่เป็น
ผู้เชี่ยวชาญภาคปฏิบัติ ในขณะที่ทางฝ่ายผู้เชี่ยวชาญภาคปฏิบัติมองว่าตนมีความชอบธรรมในการดูแลกันเองแต่ในความ
เป็นจริงไม่มีอ านาจ ดังนั้นจึงต้องหาทางเข้ามาเกี่ยวกับการใช้อ านาจในการก ากับดูแล สิ่งที่เกิดขึ้นในทางระหว่างประเทศ
คือ มีการใช้ระบบการบริหารจัดการ ตัวอย่าง สหรัฐอเมริกาซึ่งมีความชัดเจนในเรื่องการบริหารจัดการ แม้ว่าจะเป็น
หน่วยงานของรัฐที่เป็นผู้ก ากับดูแลแต่ก็พยายามดึงคนจากฝ่ายที่เชี่ยวชาญภาคปฏิบัติเข้ามาช่วยในการใช้อ านาจในรูปแบบ
ต่างๆ ไม่ว่าจะเป็นการมอบอ านาจ การตั้งฝ่ายเอกชนหรือผู้เชี่ยวชาญเป็นตัวแทนในการเข้าไปก ากับดูแลอีกทีหนึ่ง 

 เหตุผลประการที่สอง สนับสนุนและส่งเสริมการมีส่วนร่วมของภาคผู้มีส่วนได้เสีย ในการก ากับดูแลของประเทศ
ไทยมีนายกรัฐมนตรี คณะกรรมการการบินพลเรือน และคณะกรรมการก ากับการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและผู้มีส่วน
เกี่ยวข้องหรือผู้ปฏิบัติ แต่ในทางปฏิบัติการใช้อ านาจในการก ากับดูแลผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้องกับการบินนั้นมีส่วนเข้าไป
เกี่ยวข้องได้น้อย แต่กลุ่มคนที่มีอ านาจก ากับดูแลจะมีอ านาจในการให้ความเห็นได้ดีกว่า ซึ่งไม่ใช่ผู้ที่อยู่ในภาคปฏิบัติ
ส าหรับระบบก ากับดูแล  

 ทั้งนี้ ความหมายของระบบก ากับดูแลในมุมมองของผู้บรรยายเห็นว่าแยกเป็น 2 ส่วนในทางการบิน นั่นคือ  

 (1) ส่วนที่เป็นมาตรฐานสากล ขั้นตอนในการออกกฎมาตรฐานระหว่างประเทศ กฎเกณฑ์ที่จะเกิดขึ้นโดยองค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) ซึ่งเป็นผู้จัดท ามาตรฐานขึ้นมา
โดยหลักการผู้มีส่วนได้เสีย แม้แต่ของประเทศไทยผู้มีส่วนได้เสียควรจะเข้าไปเกี่ยวข้องได้ตั้งแต่ตอนที่องค์การการบินพล
เรือนระหว่างประเทศจัดท า เพราะหลายๆ ประเทศมีการน าผู้มีส่วนได้เสียเข้าไปเกี่ยวข้อง  ภายหลังมีการจัดท าร่างกฎ
มาตรฐานออกมาองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศจะท าการส่งให้แก่ประเทศต่างๆ เพื่อให้ความเห็นร่างมาตรฐาน
ระหว่างประเทศ โดยปกติรัฐอาจจะเป็นผู้ให้ความเห็นแต่สิ่งที่ควรจะเกิดขึ้นคือ ควรจะมีการปรึกษาหารือกับภาคปฏิบัติ
ก่อนว่าในการสร้างกฎระหว่างประเทศนั้นทางภาคปฏิบัติเห็นด้วยหรือไม่เพื่อเป็นการเรียนรู้พร้อมกัน ภายหลังเมื่อมีการ
ออกกฎมาตรฐานระหว่างประเทศจะมีการส่งกลับมาให้รัฐท าความเห็นชอบซึ่งรัฐอาจจะไม่ถามความเห็นฝ่ายภาคปฏิบัติก็
ได้ แต่สิ่งที่ควรจะเป็นคือรัฐควรจะถามฝ่ายภาคปฏิบัติก่อนว่าเห็นชอบหรือไม่ หลังจากมีการแจ้งมาเป็นกฎที่ทุกประเทศ
เห็นชอบรัฐก็มีดุลพินิจอีกขั้นหนึ่ง นั่นคือ รัฐสามารถแจ้งการปฏิบัติที่แตกต่างได้ ซึ่งในทางกฎหมายการบินมีเรื่องการแจ้ง
การปฏิบัติที่แตกต่าง โดยรัฐอาจจะไม่ถามภาคปฏิบัติว่าจะแจ้งการปฏิบัติที่แตกต่างหรือไม่ แต่ตามหลักการควรมีการ
ปรึกษาหารือกันว่าเมื่อกฎออกมาแล้วจะมีการปฏิบัติที่แตกต่างส าหรับประเทศไทยหรือไม่กับฝ่ายภาคปฏิบัติ 

 (2) เมื่อเป็นกฎมาตรฐานระหว่างประเทศแล้ว ประเทศไทยต้องมีการอนุวัติการเป็นกฎหมายของไทย โดย
ประเทศไทยต้องมีการจัดท าเป็นร่างกฎเกณฑ์ภายในประเทศ ซึ่งในส่วนนี้ภาคปฏิบัติก็ควรเข้ามาเกี่ยวข้องในการร่วมกัน
จัดท าร่างกฎเกณฑ์ภายในประเทศ เมื่อออกเป็นกฎเกณฑ์แล้วการบังคับการใช้การตีความหรือแผนการบังคับต้องมี
แผนปฏิบัติการ (action plan) ซึ่งภาคปฏิบัติควรเข้ามาเกี่ยวข้องในการร่วมกันจัดท าแผนปฏิบัติการ เพื่อบังคับกฎนั้นๆ 
หรือไม่ สุดท้ายกรณีมีข้อพิพาทโต้เถียงกัน ภาคปฏิบัติควรจะมีข้อคิดเห็นส าหรับการตีความการใช้กฎนั้นๆ หรือไม่  
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 ส าหรับผู้บรรยายมองว่าภาคปฏิบัติหรือผู้มีส่วนได้เสีย ควรจะสามารถเข้าไปเกี่ยวข้องกับกฎเกณฑ์ตั้งแต่ต้นทาง
จนถึงปลายทางได้ หากระบบนี้เข้มแข็งอยู่แล้วมองว่าไม่เห็นความส าคัญของการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบิน แต่ถ้าระบบนี้ไม่
เข้มแข็ง ผู้บรรยายสนับสนุนทุกภาคส่วนที่จะสร้างความเข้มแข็งให้กลุ่มนักบินในการเข้าไปร่วมในการก ากับดูแลในทุก
ระดับ แม้ว่าในประเทศไทยการออกกฎหมายจะมีการจัดรับฟังความคิดเห็นซึ่งเป็นส่วนปลายทาง แตกต่างกับ
สหรัฐอเมริกาที่ไม่ได้รับฟังเฉพาะปลายทางแต่มีการรับฟังความเห็นตั้งแต่ต้นทาง เช่น การช่วยกันคิดและช่วยกันท าในการ
เสนอรูปแบบการออกหลักเกณฑ์และเมื่อออกเป็นกฎมีการช่วยกันดูไม่ใช่เพียงแต่รับฟัง ดังนั้นโดยส่วนตัวผู้บรรยายอยาก
ให้เป็นเร่ืองการมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้เสียตั้งแต่ต้นทางจนถึงปลายทาง 

 ต่อมาพิจารณากรณีที่มีการจัดตั้งสภาวิชาชีพนกับินจะมีการก าหนดหน้าทีอ่ย่างไร ในมุมมองนักกฎหมายพิจารณา
จากกฎหมายการบินที่ประเทศไทยมีอยู่ ได้ดังนี้ 

 (1) พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 2497  ซึ่งมีหมวดผู้ประจ าหน้าที่หรือหมวดนักบินและกฎการบินต่างๆ 
ข้อสงสัยคือการจัดตั้งสภาวิชาชีพจะมีการออกใบอนุญาตนักบิน (license) ใช่หรือไม่ ในความเห็นผู้บรรยายมองว่าออก
ใบอนุญาตนักบินไม่ได้ เนื่องจากเป็นมาตรฐานระหว่างประเทศที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนด ในเรื่อง
สุขภาพมีการตรวจสุขภาพ เรื่องเวชศาสตร์การบิน เรื่องโรงเรียนการบิน เรื่องการปฏิบัติการ เรื่องการออกใบอนุญาตสิทธิ
หน้าที่ ข้อสงสัยคือสภาวิชาชีพจะเข้าไปมีบทบาทส่วนใดหรือจะเข้ามาเกี่ยวข้องทุกส่วน เช่น การออกกฎต่างๆ โดยการขอ
เข้าไปมีส่วนร่วมในการออกกฎหรือในกรณีการบังคับกฎจะเข้าไปพิจารณาหรือไม่เป็นปัญหาที่ต้องช่วยกันพิจารณาว่าจะมี
บทบาทอย่างไร 

 (2) พระราชบัญญัติว่าด้วยความผิดบางประการต่อการเดินอากาศ พ.ศ. 2558 เป็นเรื่องของอ านาจนักบินที่มี
ลักษณะคล้ายต ารวจบนเครื่องบินและเกี่ยวกับการด าเนินคดีทางอาญา ซึ่งทางส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
ก าลังจัดท ากฎหมายเกี่ยวกับอ านาจของนักบินบนอากาศยานต่างประเทศหรือกรณีของอากาศยานไทย จึงมีข้อสงสัยถึง
อ านาจนักบินในกรณีเกี่ยวข้องกับคดีที่มีการท าความผิดบนเครื่องบิน นี่คือตัวอย่างที่มองว่าท าให้จ าเป็นหรือไม่ที่จะต้องมี
การจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินให้มีบทบาทขึ้นมาเพื่อจะเข้ามาช่วยพิจารณาว่ากฎหมายที่ให้เกี่ ยวข้องกับนักบินโดยตรง แต่
นักบินเองยังไม่ทราบข้อมูล ซึ่งพระราชบัญญัติฉบับนี้เปรียบเหมือนกับพระราชบัญญัติต ารวจบนเครื่องบิน ท าให้สถานะ
ของนักบินในกฎหมายฉบับนี้เหมือนต ารวจบนเครื่องบิน 

 (3) ประกาศคณะปฏิวัติฉบับที่ 58 ในการออกใบอนุญาตจัดตั้งสายการบินมีนโยบายในเชิงแรงงานเร่ืองการบังคับ
สัดส่วนจ านวนนักบินคนไทย ค าถามที่เกิดขึ้นสภาวิชาชีพนักบินหรือสมาคมมีส่วนเข้าไปก าหนดในเร่ืองนี้มากน้อยเพียงใด  

 (4) พระราชบัญญัติการรับขนทางอากาศระหว่างประเทศ พ.ศ. 2558 โดยตามกฎหมายฉบับนี้ โดยทั่วไปเป็นเร่ือง
ความรับผิดส าหรับสายการบินในกรณีที่เกิดความเสียหายหรือสูญหายแก่สินค้า ความเสียหายแก่ร่างกายหรือแก่ชีวิตของ
ผู้โดยสารตลอดจนการขนส่งล่าช้า และเรื่องจ านวนความรับผิดของสายการบินที่จะต้องรับผิดในแต่ละกรณี แต่มี
บทบัญญัติบางข้อก าหนดถึงกรณีที่อาจจะมีผู้เสียหายฟ้องนักบินและลูกจ้างของสายการบินได้ และบางกรณีนักบินอาจจะ
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อ้างข้อจ ากัดสิทธิแบบเดียวกับสายการบินได้ ซึ่งอาจจะฟ้องนักบินให้นักบินรับผิดเป็นการส่วนตัวได้ สภาวิชาชีพควรเข้าไป
มีส่วนในการชี้น าในการตีความหรือไม่ 

 จากภาพรวมของกฎหมายที่ประเทศไทยมีอยู่นี้ ไม่ว่าการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินจะจ าเป็นหรือไม่ ควรมีการ
พิจารณาถึงข้อสงสัยที่กล่าวมาแล้วข้างต้น นอกจากนี้หากเห็นว่ามีความจ าเป็นในการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินข้อสงสัยถัด
มาคือสภาวิชาชีพจะมีหน้าที่หรือมีบทบาทอย่างไรตามบริบทกฎหมายต่างๆ ที่มีอยู่ทั้งหมด หากสามารถตอบข้อสงสัย
ข้างต้นได้ จะสามารถท าให้ร่างกฎหมายก าหนดสิทธิหน้าที่ของสภาวิชาชีพนักบินตลอดจนขอบเขตของกฎหมายได้ 

 พิจารณาประเด็นต่อมา เรื่องสภาวิชาชีพกับสหภาพมีความแตกต่างกัน เนื่องจากอาจมีการสับสนเกี่ยวกับหน้าที่
ตามกฎหมายกับสิทธิตามสัญญาจ้างแรงงานซึ่งแตกต่างกัน ในส่วนหน้าที่ตามกฎหมายมีผลบังคับใช้เป็นการทั่วไปแต่เรื่อง
สิทธิประโยชน์หรือสิทธิตามสัญญาจ้างแรงงานที่นักบินมีเป็นเร่ืองระหว่างคู่สัญญาระหว่างนกับินกับสายการบิน ซึ่งสายการ
บินอาจจะเอาเปรียบนักบินก็ได้ ในความเห็นผู้บรรยายถ้าจะมีสภาวิชาชีพนักบินน่าจะมุ่งสนใจที่ หน้าที่ตามกฎหมายเป็น
หลัก ส่วนสิทธิตามสัญญาจ้างแรงงานไม่ควรเป็นหน้าที่ของสภาวิชาชีพ เนื่องจากควรเป็นเร่ืองของนักบินกันเอง 

 อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี: สรุปได้ว่า ข้อเสียของการมีสภาวิชาชีพคืออาจท าให้เกิดกลุ่มที่มีอภิสิทธิ์ ส่วนข้อดีคือ
ท าให้เกิดการมีส่วนร่วมเนื่องจากนักบินเข้าไปเกี่ยวกับข้องกับกฎหมายด้านการบินพลเรือน กฎหมายแพ่ง กฎหมายอาญา
ซึ่งในหลายประเทศนักบินมีการซื้อประกันความรับผิดในกรณีที่ผู้เสียหายซึ่งเป็นผู้โดยสารฟ้องสายการบินและนักบินเป็น
การส่วนตัว ในด้านกฎหมายมหาชน เรื่องการออกใบอนุญาต เรื่องโรงเรียนการบิน ทั้งนี้ ทิ้งค าถามไว้คือ เมื่อมีการชั่ง
น้ าหนักข้อดีข้อเสียแล้วว่าน่าจะมีน้ าหนักในการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินแล้ว ควรจะให้สภาวิชาชีพมีหน้าที่ท าอะไรได้บ้าง 
ซึ่งอาจไม่รวมถึงการออกใบอนุญาตแต่อาจมีส่วนช่วยในด้านอ่ืนๆ อย่างไร และอธิบายให้เห็นว่าสภาวิชาชีพแตกต่างกับ
สหภาพซึ่งสหภาพเป็นเร่ืองตามสัญญาจ้างแรงงาน 

 ปัจจุบัน หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้องคือส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ซึ่งเป็นหน่วยงานที่มีอ านาจ
ในการก ากับดูแล ในมุมมองของหน่วยงานที่ท าหน้าที่ก ากับดูแลจะมองว่าการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินจะช่วยสนับสนุน
ภารกิจในการพัฒนามาตรฐานวิชาชีพนักบินในภาพรวมได้อย่างไร และจะมีความร่วมมืออย่างไรส าหรับส านักงานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทยในฐานะที่เป็นผู้ก ากับดูแลกับนักบินในฐานะที่เป็นสภาวิชาชีพ หากมีการจัดตั้งสภาวิชาชีพควรที่
จะเป็นไปในลักษณะใด 

 นายปรีดา ยังสุขสถาพร: ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไม่ได้มีความขัดข้องในการจัดตั้งสภาวิชาชีพ
นักบิน เพราะเป็นเร่ืองของทางเอกชนที่จะด าเนินการภายใต้ความต้องการของกลุ่มวิชาชีพ 

 ประเด็นที่ต้องพิจารณาคือเรื่องฐานอ านาจ ซึ่งโดยหลักการรัฐหนึ่งๆ มีสิทธิที่จะควบคุมก ากับหรือออกกฎหมาย
และหลักเกณฑ์หรือการปฏิบัติอย่างไรก็ได้ โดยสามารถท าได้อาศัยอ านาจอธิปไตยของรัฐ แต่ในทางการบินโดยเฉพาะการ
บินพลเรือนที่ผ่านมาเป็นเวลายาวนาน มีอุบัติเหตุเกิดขึ้นมาก จึงมีการก ากับดูแลในเชิงสากลโดยรัฐต่างๆ จึงรวมตัวกัน
จัดท าสนธิสัญญาซึ่งรัฐแต่ละรัฐมอบอ านาจการออกกฎควบคุมทางอากาศให้แก่องค์การในระดับสากลเป็นผู้ก าหนด
หลักเกณฑ์ที่นานาชาติเห็นพ้องกัน โดยรัฐต่างๆ ที่เป็นสมาชิกน าหลักเกณฑ์ดังกล่าวไปปฏิบัติ เพราะฉะนั้นฐานของการ
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ก ากับดูแลโดยสากลมาจากเหตุผลที่กล่าวไว้ข้างต้น ดังนั้นในแต่ละการเปลี่ยนแปลงในระดับสากล องค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศจะมีการตั้งค าถามแก่รัฐว่าเห็นด้วยกับการเปลี่ยนแปลงหรือไม่ ซึ่งในการร่างกฎเกณฑ์แต่ละรัฐมีสิทธิที่จะ
ปฏิเสธไม่ปฏิบัติตามมาตรฐานสากลก็ได้ แต่หากไม่ท าประเทศอ่ืนๆ มีสิทธิปฏิเสธไม่ให้รัฐนั้นบินเข้าประเทศเพราะประเทศ
ที่ปฏิเสธไม่มีมาตรฐานในระดับสากล ประเด็นที่สอง กระบวนการด าเนินการภายในของแต่ละรัฐที่จะออกกฎหมายให้
เป็นไปตามอนุสัญญาหรือภาคผนวกต่างๆ ที่มีการแก้ไขเปลี่ยนแปลงในแต่ละปี ปัญหาของประเทศไทยในปัจจุบันคือยังไม่
สามารถปรับเปลี่ยนให้ทันตามมาตรฐานสากลที่มีอยู่เดิม และยังไม่รวมถึงการปรับปรุงให้หลักเกณฑ์มีความทันสมัย ดังนั้น
ขั้นตอนการท างานในปัจจุบันคือเป็นกระบวนการวิ่งย้อนกลับไปออกกฎเกณฑ์ที่ยังคงตกหล่นเพื่อให้มีครบถ้วน ท าให้
กระบวนการมีส่วนร่วมของประเทศไทยจึงยังน้อยยังไม่สามารถเชิญภาคส่วนอ่ืนๆ เข้ามามีส่วนร่วมได้อย่างเหมาะสม
เท่าที่ควร ซึ่งส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีความพยายามที่จะด าเนินการตามมาตรฐานสากลให้ครบถ้วนแต่
อาจต้องใช้เวลา นอกจากนี้หลักกฎหมายของประเทศไทยยังมีความแตกต่างจากทิศทางที่สากลนิยมค่อนข้างมาก เช่น 
ล าดับศักดิ์ของกฎหมาย มีออกทั้งประกาศ ข้อก าหนด หลักเกณฑ์ ข้อบังคับ ระเบียบ ซึ่งล าดับศักดิ์ของกฎหมายต่างๆ 
เหล่านี้ยังคงสับสนมากขึ้นอยู่กับฐานของการให้อ านาจมาจากที่ใด บางกรณีกฎหมายใช้ชื่อว่าระเบียบเหมือนกันแต่ล าดับ
ศักดิ์ในทางกฎหมายไม่เหมือนกัน โดยต้องไปพิจารณาว่าระเบียบนั้นออกโดยใคร ดังนั้นกฎหมายไทยยังมีความสับสน
คลุมเครือค่อนข้างมาก รวมถึงภาษาในการออกกฎหมายมีความสับสน เนื่องจากในอดีตมีการใช้ภาษาไทยเป็นหลัก 
ภายหลังส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการออกกฎหมายล าดับรองเป็นภาษาอังกฤษ มีประเด็นปัญหาเพราะ
ศาลปกครองเคยตัดสินให้การออกกฎหมายจะต้องออกเป็นภาษาไทย ซึ่งท าให้เกิดอุปสรรคเนื่ องจากบางค าใน
ภาษาอังกฤษไม่ทราบว่าควรแปลเป็นภาษาไทยว่าอย่างไร เพราะหากแปลความหมายไปอาจสร้างความสับสนมากข้ึน หรือ
ในกรณีที่ออกกฎหมายเป็นภาษาไทยแต่มีการวงเล็บเป็นภาษาอังกฤษ เกิดปัญหาในกรณีที่ต้องอนุวัติการกฎหมายหลาย
ฉบับเกิดการใช้กฎหมายที่ต่างกัน เนื่องจากคนรุ่นหนึ่งร่างกฎหมายด้วยภาษาหนึ่งไว้ท าให้คนอีกรุ่นหนึ่งอาจแปล
ความหมายที่ไม่ตรงกัน ผู้ใช้และผู้บังคับใช้กฎหมายย่อมเกิดความสับสน เนื่องจากเจตจ านงของการร่างกฎหมายแต่ละช่วง
ในแต่ละปีไม่เหมือนกัน จึงเป็นปัญหาในกระบวนการร่างกฎหมาย  

 ประเด็นถัดมา เรื่องการก ากับดูแลซึ่งมีฐานเป็นกฎหมายมหาชนที่บังคับใช้กับทุกคนทุกหน่วยงานโดยไม่เลือก
ปฏิบัติและเป็นการควบคุมก ากับ กฎหมายการบินพลเรือนมีลักษณะเป็นการก ากับดูแลในเรื่องต่างๆ โดยวิธีการสากลเริ่ม
จากการก าหนดสิ่งที่ต้องปฏิบัติ และก าหนดสิ่งที่ห้ามปฏิบัติ แต่ทิศทางในอนาคตในเชิงสากลนิยมคือการเปิดโอกาสให้
ผู้ประกอบการในอุตสาหกรรมสามารถที่จะเสนอแนวทางอ่ืนๆ ได้เพื่อให้ปฏิบัติตามกับกฎเกณฑ์สากลที่มีอยู่ เรียกว่า 
acceptable means of compliance เป็นการเขียนหลักเกณฑ์ไว้ให้กว้างและทางปฏิบัติก็ขึ้นอยู่กับอุตสาหกรรม 
หมายความว่าผู้ประกอบการที่ต่างกันก็สามารถมีวิธีการปฏิบัติที่แตกต่างกันได้ จากเดิมที่ส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยก าหนดวิธีการปฏิบัติไว้ให้ต้องท าตามวิธีเดียวเท่านั้น ในอนาคตเป็นไปได้ที่ แต่ละผู้ประกอบการจะมีวิธีการ
ปฏิบัติได้แตกต่างกัน  

 ประเด็นเรื่องการตรวจสอบ เป็นเรื่องที่เกี่ยวกับสภาวิชาชีพส่วนหนึ่ง ยกตัวอย่าง กรณีหลักเกณฑ์ที่ออกเป็น
กฎหมายซึ่งก าหนดให้นักบินพาณิชย์สามารถท าการบินได้จนถึงอายุ 65 ปี ทั้งนี้ อุตสาหกรรมมีข้อแตกต่างระหว่างภาครัฐ
กับภาคเอกชน โดยภาครัฐเกษียณที่อายุ 60 ปี ขณะที่ในภาคเอกชนมีความแตกต่างกันว่าผู้ประกอบการจะรับจ้างนักบิน
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จนถึงอายุที่เท่าใด แต่หากต้องท าการบินจะต้องมีอายุไม่เกิน 65 ปี เห็นได้ว่ากฎของรัฐก าหนดให้นักบินท าการบินได้ถึงอายุ 
65 ปีแต่สัญญาจ้างก าหนดอายุการท างานไว้ 60 ปี ท าให้เกิดข้อโต้แย้งว่าบริษัทหรือองค์กรไม่ท าตามกฎหมายท าให้ต้องมี
การตีความ สายการบินจึงได้ส่งเรื่องมายังส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเพื่อตีความ ผู้บรรยายค่อนข้างกังวล
กับประเด็นนี้หากมีการส่งค าวินิจฉัยกลับไปจะกลายเป็นบรรทัดฐานซึ่งถูกน าไปใช้อ้างอิงได้และหนังสือชี้แจงจากหน่วยงาน
เป็นหนังสือราชการจึงอาจถูกฟ้องร้องได้ จากเรื่องดังกล่าวจะเห็นว่านักบินก็มีความพยายามที่จะต่อสู้ ดังนั้นการตรวจสอบ
ในปัจจุบันของประเทศไทยไม่ได้เกิดจากรัฐเข้าไปตรวจสอบเพียงฝ่ายเดียวแต่เป็นกระบวนการย้อนกลับโดยในองค์กรมีการ
ตรวจสอบและคานกันเองด้วยส่วนหนึ่ง อย่างไรก็ตาม การตรวจสอบบางเรื่องยังไม่ชัดเจน เช่น เรื่องข้อจ ากัดเวลาท าการ
บิน (flight time limitation) ซึ่งยังต้องมีการปรึกษาหารือกันในหลายภาคส่วน 

 จากที่ผ่านมาทางอุตสาหกรรมการบินได้มีการรายงานให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยทราบ แต่เป็น
เพียงการแจ้งให้ทราบเรื่องของการบินที่เกินกว่าข้อจ ากัดเวลาท าการบินเพียงเท่านั้น ไม่มีการด าเนินการอย่างใดต่อไป  
เนื่องด้วยการบินที่เกินกว่าข้อจ ากัดเวลาท าการบินนั้นเป็นเร่ืองปกติและเป็นปัญหาอยู่แล้วในความเป็นจริง แม้ในกฎเกณฑ์
จะก าหนดกรอบระยะเวลาไว้ประมาณหนึ่ง แต่มีประเด็นว่าจะด าเนินการอย่างไรต่อไป ส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยต้องก ากับดูแลอย่างไร รวมไปถึงกรณีนักบินจะต้องดูแลกันเองอย่างไร ในกรณีนักบินที่ขอยืมตัวมาจ าก
หน่วยงานราชการนั้นมีปัญหาคือไม่สามารถตรวจสอบจ านวนที่ท าการบินให้กับทางราชการได้ เมื่อมาท าการบินในเชิง
พาณิชย์จึงเกิดปัญหาในเรื่องระยะที่เวลาท าการบิน ซึ่งในบางครั้งนักบินไม่ได้มีความเต็มใจที่จะท าการบิน แต่ได้รับความ
กดดันจากฝ่ายบริหาร เช่น ถ้าไม่ท าการบินอาจจะถูกให้ออกจากงาน ลดงาน หรืออาจได้รับมอบหมายงานที่มากเกินไปจน
นักบินเกิดความเหนื่อยล้า โดยมีหลายกรณีที่นักบินจงใจรายงานเป็นเท็จต่อส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและ
ควรต้องถูกบังคับด้วยเรื่องของวินัยต่อไป แต่กลับพบว่าอาชีพนักบินได้รับการคุ้มครองค่อนข้างมาก หากไม่ใช่เร่ืองเก่ียวกับ
การแพทย์แล้วการที่นักบินจะถูกถอดถอนใบอนุญาตนักบินนั้นเป็นไปได้ยาก เท่าที่ผู้บรรยายทราบยังไม่มีการถอดถอน
ใบอนุญาตเนื่องด้วยสาเหตุการท าผิดวินัยหรือผิดจรรยาบรรณนักบิน ยกกรณีตัวอย่างกรณีหนึ่งโดยสถานที่เกิดเหตุนั้นอยู่
ในต่างประเทศ นักบินไม่ควรท าการบินกลับมาทีป่ระเทศไทย ควรจะจอดเครื่องบินไว้ที่ประเทศนั้นแล้วท าการตรวจสอบให้
เรียบร้อยก่อน  แต่นักบินได้ตัดสินใจท าการบินกลับมาที่ประเทศไทยและรายงานว่าเกิดเหตุที่ประเทศไทย ซึ่งเมื่อพิจารณา
แล้วเป็นที่น่าเชื่อว่าเหตุการณ์นั้นไม่ได้เกิดขึ้นที่ประเทศไทย และเมื่อได้รับทราบถึงข้อมูลในเชิงลึกแล้วพบว่ามีประเด็นใน
เรื่องความกดดันทางการบริหารอยู่ด้วย ดังนั้น ในส่วนของการจัดตารางบินและการหมุนเวียนเครื่องบิน ( aircraft 
rotation) ผู้บรรยายคาดว่าหากมีการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบินแล้วจะส่งผลให้มีพื้นที่ส าหรับนักบินมากขึ้น  ท าให้นักบินมี
มุมมองที่เปลี่ยนไปต่อการปฏิบัติการบิน โดยนักบินไม่ต้องรับแรงกดดันจากฝ่ายบริหารเพียงอย่างเดียว  

 ประเด็นที่ห้า ผู้บรรยายเกริ่นถึงการท างานของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยที่อยู่ระหว่างการ
ด าเนินงานตามมาตรฐานที่องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศก าหนด โดยปัจจุบันการรับรองให้เป็นสถาบันฝึกอบรม
ด้านการบิน (Approved Training Organization: ATO) ในเร่ืองของเทคโนโลยีควบคุมอากาศยานระยะไกล (Remotely 
Piloted Aircraft Systems: RPAS) หรือส่วนที่เก่ียวกับนักบินพาณิชย์ ยังไม่เรียบร้อยและเร่งด าเนินการให้แล้วเสร็จต่อไป 
โดยประเด็นที่ผู้บรรยายเสนอได้แก่การตั้งข้อสังเกตว่าเมื่อกล่าวถึงค าว่านักบิน ก็มักจะนึกไปถึงนักบินพาณิชย์ แต่ใน
ปัจจุบันมีนักบินที่ไม่ใช่นักบินพาณิชย์ เช่น ผู้ที่ควบคุมอากาศยานไร้คนขับ (unmanned aircraft) ก็ถือว่าเป็นนักบิน
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เช่นเดียวกัน ดังนั้นบุคคลดังกล่าวจะอยู่ในการก ากับดูแลของสภาวชิาชพีนักบนิหรือไม่ และต้องก ากับดูแลมากน้อยเพียงใด 
หรือในกรณีนักบินกีฬาทางอากาศที่มีทั้งนักบินกีฬามืออาชีพและนักบินกีฬามือสมัครเล่น สภาวิชาชีพนักบินจะเข้าไป
ควบคุมดูแลหรือไม่ รวมไปถึงนักบินต่างชาติที่เข้ามาบินในประเทศไทย จะอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลของสภาวิชาชีพ
นักบินมากน้อยเพียงใดเนื่องด้วยนักบินต่างชาติก็อยู่ภายใต้บริษัทเดียวกันกับนกับินส่วนใหญ่ในประเทศไทย หากมองในมุม
กลับอาจกล่าวได้ว่าอุตสาหกรรมการบินไม่ได้มีความต้องการให้นักบินถูกควบคุม กล่าวคือต้องการให้นักบินมีความเสรี 
เนื่องด้วยผู้บรรยายได้รับทราบมาว่าผู้ประกอบการสายการบินบางรายหานักบินไทยได้ยากมาก จึงต้องอาศัยนักบิน
ต่างชาติ แต่เนื่องจากอาชีพนี้ต้องได้รับการควบคุมจากกระทรวงแรงงานโดยนักบินถือเป็นอาชีพสงวน หรือในส่วนของ
กฎหมายจากกระทรวงคมนาคมที่ก ากับเรื่องสัดส่วนของนักบินในสายการบิน ดังนั้นท าให้สายการบินบางสายการบินต้อง
ถูกปรับบ่อยครั้ง ด้วยเหตุนี้อาจส่งผลให้ผู้ประกอบการสายการบินต้องการให้มีการเปิดเสรีทางการบิน  ซึ่งเป็นประเด็นที่
สภาวิชาชีพต้องน าไปพิจารณาต่อไป 

 ในเร่ืองของสวัสดิการ จากที่ได้กล่าวไว้ในประเด็นที่ 4 เร่ืองการตรวจสอบว่าในบางสายการบินจะมีระบบประกัน
ให้แก่นักบินหากเป็นกรณีที่นักบินถูกเพิกถอนใบอนุญาตเนื่องด้วยเหตุผลทางการแพทย์ โดยจะมีค่าใช้จ่ายให้ แต่ในบาง
สายการบินนั้นไม่มีประกันดังกล่าว จึงเป็นที่น่าสนใจว่า จะให้การคุ้มครองอาชีพนี้ อย่างไร หากเมื่อนักบินไม่สามารถท า
การบินแล้วนั้นจะมีทางเลือกอาชีพอ่ืนใด หรือไม่ โดยสภาวิชาชีพควรต้องค านึงว่ากรณีนักบินที่อายุ 65 ปี แล้วนั้น  ถ้าไม่
สามารถท าการบินได้แล้วจะรับไปเป็นครูการบินหรือไม่ อาจเป็น ครูฝึกภาควิชาการ (ground instructor) หรือท าอาชีพ
อ่ืนใดหากถูกเพิกถอนใบประกอบวิชาชีพ ซึ่งเรื่องเหล่านี้เป็นเรื่องที่สภาวิชาชีพต้องค านึงถึงเช่นกัน เนื่องด้วยอาชีพนักบิน
นั้นมีความแตกต่างจากทนายความ วิศวกร สถาปนิก แพทย์ หรือนักบัญชีค่อนข้างมาก กล่าวคืออาชีพดังกล่าวมานั้น
สามารถประกอบอาชีพโดยปัจเจกบุคคลได้ หรือสามารถประกอบการในนามส่วนบุคคลได้ แต่นักบินพาณิชย์นั้นต้องมี
สังกัด เว้นแต่เป็นนักบินส่วนบุคคล หรือกรณีเป็นนักบินกีฬาก็ต้องมีสังกัด จึงเกิดมุมมองที่ต้องค านึงถึงว่าสภาวิชาชีพของ
นักบินนั้นมีลักษณะที่แตกต่างจากสภาวิชาชีพอ่ืนๆ ดังนั้นจะสร้างความแตกต่างเหล่านี้ให้ มีความสร้างสรรค์และเกิด
ประโยชน์อย่างไร และเมื่อย้อนกลับไปส่วนที่อาจารย์ประเสริฐ ป้องป้อมศึก กล่าวไว้เกี่ยวกับการใช้งานกฎหมายบางฉบับ
โดยนักบินเป็นผู้ใช้งานดังนี้ เสมือนว่านักบินเป็นเจ้าพนักงานหรือเป็นพนักงานเจ้าหน้าที่ในตัวเอง เมื่อในบางกรณีนักบินถือ
เป็นเจ้าพนักงานหรือพนักงานเจ้าหน้าที่ ในตัวเองด้วยแล้วนั้น สภาวิชาชีพนักบินต้องเข้ามาก ากับดูแล มีข้อสังเกตว่าสภา
วิชาชีพนักบินจะเสนอต่อรัฐอย่างไรในเชิงการเข้ามาก ากับดูแล จากที่กล่าวไปข้างต้นว่าต้นสังกัดจะมีประกันให้นั้น เมื่อเป็น
กรณีนี้การประกันนั้นอาจเป็นการประกันโดยภาครัฐเนื่องด้วยรัฐเป็นผู้มอบอ านาจให้แก่นักบิน ท้ายที่สุดรัฐไม่สามารถ
ปฏิเสธความรับผิดชอบในเร่ืองนี้ได้ โดยสภาวิชาชีพนักบินอาจจะสามารถผลักดันเรื่องนี้ต่อไปได้  

 ประเด็นที่หก ผู้บรรยายกล่าวถึงเรื่อง ข้อตกลงร่วมกันหลายฝ่าย (mutual recognition arrangement)1 
โดยเฉพาะเรื่องของ ใบอนุญาตผู้ปฏิบัติหน้าที่ประจ าเที่ยวบิน (flight crew licensing) ซึ่งเป็นความคืบหน้าล่าสุดใน
อาเซียน โดยจะให้มีความสอดคล้องกันของใบอนุญาตนักบินกล่าวคือต้องใช้รูปแบบและกฎเกณฑ์ โดยสามารถใช้อนุญาต

                                                           
1 Mutual Recognition Arrangement คือ ข้อตกลงยอมรับร่วมกันในเรื่องคุณสมบัติ ของนักวิชาชีพ ซ่ึงเป็นข้อตกลงเกี่ยวกับการแสวงหา

จุดยอมรับร่วมกันเร่ืองคุณสมบัติของผู้ ทางานด้านบริการโดยเฉพาะในกลุ่มที่เป็นนักวิชาชีพ 



วารสารกฎหมายขนสง่และพาณิชยนาว ีปีที ่13 ฉบบัที ่17  61 
 

 
 

นั้นในการบินระหว่างประเทศสมาชิกอาเซียนด้วยกัน เช่น หากมีนักบินสัญชาติพม่า อินโดนีเซีย มาท าการบินในประเทศ
ไทย ประเทศไทยสามารถตอบรับได้ทันที ซึ่งในปัจจุบันนี้ยังใช้ระบบการตรวจสอบซึ่งสร้างปัญหาให้อุตสาหกรรมการบิน
พอสมควร เนื่องด้วยประเทศไทยมีระยะเวลาของใบอนุญาตเพียง 1 ปี แต่ก็อาจจะไปเสียเวลาในส่วนการตรวจคนเข้าเมือง
หรือส่วนอ่ืนๆ ที่ท าให้ระยะเวลาการจ้างงานหายไป 2-3 เดือน ก็มีความจ าเป็นต้องไปท าการขออนุญาตใหม่ ซึ่งท าให้เกิด
ปัญหากับสายการบินเล็กมากพอสมควร ดังนั้นการด าเนินการเร่ือง ข้อตกลงร่วมกันหลายฝ่าย จะสามารถแก้ไขปัญหานี้ได้ 

 อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี: ได้สรุปในส่วนการก ากับดูแลที่เกี่ยวข้องกับนักบิน จากที่ผู้บรรยายได้เริ่มจากการ
อธิบายถึงการบินพลเรือนมีความเกี่ยวข้องกับองค์การระหว่างประเทศจากการที่รัฐได้ไปท าความตกลงอนุสัญญาชิคาโก
และมอบอ านาจให้ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ มีการเรียกประชุมผู้แทนออกกฎเกณฑ์ เพื่อให้แต่ละรัฐรับไป
ใช้เพื่อเป็นมาตรฐานเดียวกัน ดังนั้น เร่ืองกระบวนการน ากฎหมายระหว่างประเทศมาท าให้เป็นกฎหมายภายในนั้นเป็นสิ่ง
ที่บ่งบอกว่ากฎเกณฑ์เรื่องนักบินของประเทศไทยนั้นเป็นไปตามมาตรฐานระหว่างประเทศ ต่อมาจึงต้องมาพิจารณาว่าหาก
น ามาใช้เป็นกฎหมายภายในต้องมีการก ากับดูแลอย่างไร ซึ่งต้องเชื่อมโยงไปในส่วนวิธีการเพื่อความปลอดภัยและเร่ืองการ
ตรวจสอบ เช่น เรื่องอายุการท างานของนักบิน การท าการตรวจสอบในปัจจุบันไม่ได้มีเพียงการตรวจสอบระหว่างรัฐ
เท่านั้น เอกชนก็มีตรวจสอบกันเองซึ่งจะสะท้อนไปถึงเรื่องหลักการมีส่วนร่วมที่ อาจารย์ ประเสริฐ ป้องป้อมศึก ได้กล่าวไว้ 
แต่ในเรื่องการตรวจสอบก็มีปัญหาเช่น เร่ืองวินัยการถอดถอนใบอนุญาต ต่อมาในประเด็นที่ห้าได้แก่บุคคลใดจะเป็นนักบิน
ภายใต้สภาวิชาชีพ จะมีเพียงนักบินพาณิชย์ หรือจะรวมถึงอากาศยานไร้คนขับ นักบินกีฬา และนักบินต่างชาติด้ว ย 
จากนั้นผู้บรรยายได้กล่าวถึงเร่ืองสวัสดิการในกรณีที่นักบินถูกเพิกถอนใบอนุญาต และในเร่ืองการใช้อ านาจอื่นๆของนักบิน
เช่นทางมหาชน ทางอาญา อย่างเช่นกรณีนักบินเป็นพนักงานเจ้าหน้าที่  ซึ่งมีค าถามว่าสภาวิชาชีพนักบินจะมีส่วน
เกี่ยวข้องในเรื่องเหล่านี้อย่างไรบ้าง นอกจากนี้ในประเด็นที่หกเป็นเรื่องระหว่างประเทศในระดับภูมิภาคได้แก่กรณี ความ
ตกลงในอาเซียนที่จะเปิดเสรีการบินซึ่ง ต้องมีการรับรองใบอนุญาตต่างๆ ให้มีความสอดคล้องเป็นเอกภาพกัน จะเห็นได้ว่า
หลายเร่ืองอยู่ในกรอบของเร่ืองระหว่างประเทศและ เร่ืองของภูมิภาคว่าท้ายที่สุดแล้วนั้นประเทศไทยจะด าเนินการอย่างไร 
ให้ทันกับมาตรฐานที่ระหว่างประเทศก าหนดซึ่งประเทศไทยเองได้ไปร่วมลงนามรับรอง ดังนั้น บทบาทของนักบินจะเข้าไป
มีส่วนอย่างไรกับการอยู่ภายใต้กฎเกณฑ์ดังกล่าว เหล่านี้เป็นประเด็นที่มีความท้าทายว่าหากมีการจัดตั้งสภาวิชาชีพนักบิน
แล้ว สภาวิชาชีพนักบินจะเข้าไปมีส่วนร่วมอย่างไรและจะมีส่วนช่วยส่งเสริมวิชาชีพนักบินอย่างไร และมีค าถามทิ้งท้ายว่า
สภาวิชาชีพแตกต่างจากสมาคมนักบินไทยในปัจจุบันหรือสหภาพนักบินอย่างไรหรือไม่ ผู้บรรยายท่านต่อไปจะตอบค าถาม
เหล่านี้ 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: หากกล่าวถึงมาตรฐานการท างานของนักบินในประเด็นที่หนึ่ง การมีสภาวิชาชีพนักบิน
จะช่วยในเรื่องการพิจารณาว่าการปฏิบัติงานของนักบินเป็นไปตามมาตรฐานหรือไม่ หรือเป็นไปตามจรรยาบรรณหรือไม่  
ในส่วนนี้สภาวิชาชีพนักบินสามารถให้ความช่วยเหลือส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้ เนื่อ งด้วยส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเองไม่มีความรู้ในงานด้านนักบินเท่ากับตัวนักบิน 

  ส าหรับผู้โดยสาร ในการขึ้นเครื่องบินนั้นผู้โดยสารไม่สามารถเลือกกัปตันได้ หากเป็นอาชีพอ่ืน เช่น ถ้าป่วยไปหา
หมอก็จะมีสภาวิชาชีพแพทย์และสามารถเลือกหมอได้ หรือเลือกวิศวกรได้ แต่หากเป็นผู้โดยสารเคร่ืองบินไม่สามารถเลือก
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กัปตันได้ แต่ผู้โดยสารต้องการความมั่นใจว่าเครื่องบินทุกล าต้องปลอดภัยเหมือนกัน  แม้ในปัจจุบันนี้มาตรฐานการบินใน
ประเทศจะได้รับการตรวจสอบ แต่ก็ยังไม่ได้มาตรฐานที่ดี ดังนั้นผู้บรรยายเองจึงเกิดความคิดที่อยากเข้ามาช่วย
อุตสาหกรรมการบินและตอบแทนสังคมจากความรู้ประสบการณ์ที่มีเท่านั้น ซึ่งต่อไปในอนาคตไม่สามารถทราบได้ว่า
นักบินมีสัญชาติใดจึงเกิดเป็นประเด็นว่านักบินไทยยังไม่สามารถก ากับมาตรฐานได้แล้วจะไปก ากับนักบินต่างชาติได้
อย่างไร ในกรณีการจะเปิดเสรีทางการบิน หากว่าไม่มีขั้นตอนที่ดีและปล่อยให้เป็นไปตามอุปสงค์ของอุตสาหกรรมรวมถึง
สายการบินต้องการนักบินที่ราคาถูก น่าคิดว่าผู้โดยสารจะสามารถมั่นใจได้อย่างไรว่าจะได้รับการดูแลอย่างดี ดังนั้นการมี
สภาวิชาชีพนักบินไม่ได้เป็นการปกป้องวิชาชีพนักบินแต่เป็นเรื่องของความปลอดภัยสาธารณะซึ่งสภาจะได้เข้ามามีส่วน
ร่วมในเร่ืองนี้ 

 ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยหน่วยงานรัฐต่างๆ หรือประชาชนเองสามารถมั่นใจได้ว่าเมื่อมีองค์กรนี้
เข้ามาแล้วจะเป็นองค์กรที่เป็นกลางและให้ข้อมูลที่เป็นทางเทคนิค เหล่านี้คือความต้องการเบื้องต้นที่จะตอบได้ว่าในเมื่อมี
สมาคมนักบินอยู่แล้วเหตุใดจึงต้องมีสภาวิชาชีพนักบินอีก โดยปกติสมาคมทุกสมาคมท าเพื่อสมาชิกซึ่งโดยหลักการเป็น
เช่นนั้นหรือแม้แต่สหภาพเองก็ต้องมีสมาชิก ดังนั้นจุดประสงค์หลักของการก่อตั้งสภาวิชาชีพนักบินค่อนข้างเด่นชัดว่าเวลา
เกิดเหตุใดขึ้นกับสมาชิกประการแรกไม่อยากให้สังคมด่วนตัดสินการปฏิบัติงานของสมาชิกเพราะว่างานนักบินเป็นงานที่มี
ขั้นตอนมีระเบียบมีวิธีการท างานที่แตกต่างจากอาชีพอ่ืนเวลาเกิดอุบัติเหตุทุกคนมักด่วนสรุปไปก่อน และในปัจจุบันมี
นักข่าวในโลกโซเชียลท าให้อาชีพนักบินถูกโจมตีได้ง่ายและเป็นที่สนุกสนาน ผู้บรรยายมีมุมมองความคิดที่ว่าหากนักบินไม่
มีความสามารถจริงจะขึ้นบินกันหรือ  เหตุที่ผู้บรรยายต้องการให้มีองค์กรที่เป็นกลางคือให้ทุกคนสามารถเชื่อถือได้ โดย
ตอนนี้ทุกคนอาจคิดว่าสมาคมนักบินดูแลแต่สมาชิก  แต่ถ้าหากเป็นสภาวิชาชีพนักบินก็จะมีกลไกซึ่งไม่กล่าวถึงเฉพาะ
สมาชิกที่เป็นนักบิน  

 ในส่วนกรรมการมาตรฐาน  จะกล่าวถึงส านักงานการบินพลเรือนของประเทศไทยต้องเข้ามาเป็นคนกลาง  
กระทรวงแรงงาน หรือกระทรวงคมนาคมต้องเข้ามามีส่วนร่วมเพื่อที่ต้องการให้ข้อมูลหรือการวินิจฉัยมีความเที่ยงตรงและ
เกิดประโยชน์ในเบื้องต้น  หากถามว่าอยากให้มีสภาวิชาชีพหรือไม่ ต้องบอกว่านักบินถูกกฎของ  คณะกรรมการความ
ร่วมมือป้องกันการทุจริตก ากับชั้นหนึ่งและต้องมาถูกก ากับจากเรื่องจริยธรรมอีกชั้นหนึ่งด้วย  นักบินจึงอยากให้มีแต่ไม่
อยากมีเฉพาะในส่วนเพื่อความปลอดภัย โดยรวมแล้วมีความจ าเป็น และการมีสภาวิชาชีพจะช่วยให้อุตสาหกรรมพัฒนาไป
อย่างยั่งยืนเพราะอุตสาหกรรมการบินไม่ใช่แค่ซื้อเครื่องบิน ไม่ ใช่ว่าเพียงมีคนเดินทางเยอะแล้วจะยั่งยืน  สิ่งที่เป็น
แรงผลักดันหนึ่งที่ท าให้เกิดความปลอดภัยคือนักบิน 

 ในส่วนวิชาชีพอื่นที่เก่ียวกับการบินนั้นจะครอบคลุมไปถึงหรือไม่ เช่น ช่างเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ 
ผู้บรรยายเห็นว่าผู้ประกอบอาชีพเหล่านี้หากไม่มีผู้แทนจะก่อให้เกิดอันตรายได้ง่าย การไม่มีผู้แทนกล่าวคือจะมีเพียง
นายจ้างเสมอ เมื่อไม่มีผู้แทนและได้รับความกดดันด้านต้นทุนต่างๆ จะกลายเป็นแรงกดดันในการประกอบอาชีพ 

 ดังนั้นสภาวิชาชีพจะท าหน้าที่สามประการ หนึ่งคือท าในเรื่อง “การส่งเสริมวิชาชีพ” แม้ว่าปัจจุบันจะมีข่าวว่า
นักบินขาดแคลนจึงต้องไปเรียนบินกันมากขึ้น แบบนี้จะเกิดนักบินที่ไม่มีคุณภาพ  ดังนั้นการส่งเสริมวิชาชีพนักบินต้อง
ส่งเสริมอย่างมีระบบตามความต้องการตลาด หากผลิตมามากนักบินก็จะตกงานเป็นต้น  ประการที่สองคือ “การคุ้มครอง
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วิชาชีพ” ในส่วนของการจ้างงานหากผู้รับจ้างมีผู้แทนก็จะมีการคุ้มครองวิชาชีพและมีสวัสดิการ อย่างเช่นการท าประกัน
การสูญเสียใบอนุญาตก็เป็นการคุ้มครองวิชาชีพเป็นมาตรฐานของการจ้างงานอยากหนึ่งที่สภาวิชาชีพสามารถเข้าไป
ก าหนดได้  ประการที่สามคือ “การควบคุม”  เช่นในบางเร่ืองไม่ได้ผิดระเบียบหรือผิดวินัยแต่อาจจะผิดศีลธรรมจรรยา  ซึ่ง
ต้องควบคุมด้วยสภาวิชาชีพให้นักบินมีมาตรฐานที่ดี 

 อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี: ได้เน้นย้ าถึงความน่าสนใจจากกรณีที่ผู้โดยสารไม่สามารถเลือกได้ว่าใครจะเป็นคนขับ
เครื่องบิน และได้สรุปประเด็นเร่ืองความแตกต่างระหว่างสมาคมนักบินกับสภาวิชาชีพนักบินว่า สภาวิชาชีพเป็นเหมือนผู้ที่
เข้ามาส่งเสริมวิชาชีพ คุ้มครองตัวนักบิน และควบคุมในเรื่องที่นอกเหนือจากเรื่องกฎได้แก่ส่วนของการปฏิบัติที่จะไม่ให้มี
เร่ืองการผิดศีลธรรมจรรยา สรุปการพูดถึงเร่ืองนักบินว่าถ้ามีการส่งเสริมวิชาชีพต้องส่งเสริมอย่างมีระบบโดยไม่ให้เกิดกรณี
ผลิตนักบินจนล้นตลาด ผู้บรรยายท่านต่อไปจะบรรยายว่าเนื่องด้วยปัจจุบันมีสถาบันการบินเกิดขึ้นมากมาย ประเทศไทย
ควรจะมีการก าหนดเรื่องมาตรฐานต่างๆอย่างที่กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ ได้กล่าวไว้นั้นเข้าไปในหลักสูตรการบินให้เป็นไปใน
ทิศทางเดียวหรือไม่ อย่างไร และมีเร่ืองใดบ้างที่จะช่วยให้อุตสาหกรรมการบินสามารถพัฒนาไปได้อย่างยั่งยืน 

 กัปตัน พัฒน์ วินมูน: ต้องการสื่อให้เข้าใจว่า แนวคิดของสภาวิชาชีพไม่ได้ท าเพื่อตัวของนักบินเองเพียงอย่าง
เดียว แต่จะมองถึงว่าอะไรคือมาตรฐานหลักเพื่อสาธารณะ  อะไรคือเกณฑ์มาตรฐานที่จะท าให้ผู้โดยสารปลอดภัย เนื่อง
ด้วยการที่จะมีการปรับปรุงกฎหมายเอ้ือต่อนักบินต่างชาติที่จะเข้ามาในภูมิภาคเรา ซึ่งเป็นหน้าที่ของส านักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทยที่จะต้องปรับปรุงระเบียบเพื่อรองรับเรื่องดังกล่าวอย่างหลีกเลี่ยงไม่ได้ แต่เมื่อความต้องการในหลาย
ภาคส่วนของอุตสาหกรรมการบินมากขึ้น เช่นความต้องการของสายการบินเองหรือในส่วนอ่ืนๆ สิ่งที่ตามมาคือการไม่มี
มาตรฐาน อะไรคือสิ่งที่จะท าให้ประชาชนเข้าใจได้ว่าผู้ที่มาใช้บริการเคร่ืองบินจะได้ใช้บริการที่ปลอดภัย จะมีหน่วยงานใด
ที่ยืนยันว่าบุคคลนั้นบินด้วยความปลอดภัยสูงสุด มีหลายขบวนการที่เข้ามาเกี่ยวข้องแต่สิ่งหนึ่งที่ส าคัญที่สุดคือการช่วยกัน
ตรวจสอบว่านักบินได้บินอย่างถูกต้องตามมาตรฐานของประเทศไทยแล้ว  จะสังเกตได้ว่าช่วงระยะเวลาหลายปีที่ผ่านมา
ประเทศไทยไม่มีอุบัติเหตุใหญ่ที่เกิดจากนักบินไทย มีเพียงกรณีการบินออกนอกเส้นทางเท่านั้น ซึ่งสาธารณะอาจจะมองว่า
นักบินไม่มีความสามารถพอจึงบินออกนอกเส้นทาง แต่กลับไม่เคยมองถึงปัจจัยที่มีมากกว่านั้นและไม่เคยมีการถามถึงเหตุ
ปัจจัยที่ส่งผลต่อการตัดสินใจของนักบิน อาจมีการไปถามจากหน่วยงานได้แก่สายการบินแต่ก็ได้รับค าตอบไปต่างๆ  นานา 
และนักบินเองก็ไม่มีการแถลงว่ามีเหตุปัจจัยใดที่ท าให้ตนตัดสินใจเช่นนั้น หรืออย่างกรณีข่าวใหญ่บนสื่อออนไลน์เมื่อไม่
นานมานี้คือเร่ืองของการที่เครื่องบินล่าช้า เป็นต้น  

 ส าหรับเครื่องบินต้องมองเรื่องความปลอดภัยเป็นหลัก แน่นอนว่าข้อที่หนึ่งคือความปลอดภัย ข้อสองคือความ
ตรงต่อเวลา ข้อสามคือความพึงพอใจของลูกค้าเป็นล าดับสูงสุดขององค์กร ซึ่งสุดท้ายแล้วนักบินเป็นจึงตกเป็นจ าเลยของ
สังคม การบรรยายนี้ไม่ได้ชี้ว่านักบินถูกหรือผิดเพียงแต่ต้องการสื่อว่าเมื่อเกิดเหตุการณ์ใดๆ ขึ้นกลับไม่เคยมีการถามถึง
สาเหตุว่าเหตุใดนักบินถึงตัดสินใจเช่นนั้น เหตุใดถึงใช้วิธีการนั้นๆ ซึ่งในความจริงอาจจะมีปัจจัยภายนอกหรือภายในอย่าง
ใดหรือไม่ที่ส่งผลต่อการตัดสินใจของนักบิน สภาวิชาชีพไม่ได้จัดตั้งมาด้วยวัตถุประสงค์เพื่อปกครองหรือปกป้องนักบินแต่
เพียงอยากให้ความช่วยเหลือในการยกระดับประเทศให้มีความมั่นใจได้ว่ากลุ่มคนที่ขับเครื่องบินและสายการบินนั้นมี
มาตรฐานที่สูง คาดว่าในต่างประเทศอาจจะไม่มีสภาวิชาชีพนักบินแต่อาจจะมีสหภาพนักบินหรืออย่างอ่ืนใด แต่การไม่มี
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สภาวิชาชีพนักบินนั้นอาจเนื่องด้วยประเทศนั้นๆ มีปัจจัยที่แตกต่างพอสมควรกับประเทศไทย เช่น ประเทศสหรัฐอเมริกา
ซึ่งนักเรียนการบินที่เรียนจบจากโรงเรียนการบินโดยมีจ านวนชั่วโมงบินเพียง 200 ชั่วโมงจะยังไม่ได้รับอนุญาตให้ท าการ
บินจริงโดยจะต้องสะสมชั่วโมงบินให้ถึง 1,500 ชั่วโมงก่อนจึงจะสามารถขึ้นบินโดยมีต าแหน่งเป็นนักบินร่วม (copilot) ได้
ในขณะที่ในประเทศไทยนักเรียนการบินมีชั่วโมงบินสะสมเพียง 200 ชั่วโมงก็อาจจะต้องขึ้นบินจริงแล้วเนื่องด้วยประเทศ
ไทยขาดแคลนนักบิน ดังนั้นจึงเป็นเหตุให้ต้องมีการด าเนินการต่างๆ เช่น ในส่วนของส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยก็ได้พิจารณาในส่วนของกฎหมายเกี่ยวกับการออกใบอนุญาตนักบินให้เป็นไปเป็นตามมาตรฐานขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ โดยต้องพิจารณาถึงนักบินว่ามีความรู้ความสามารถเป็นไปตามมาตรฐานของ ใบอนุญาต
นักบินพาณิชย์ตรี (Commercial Pilot License: CPL) หรือไม่ หรือหากสังกัดสายการบินก็ต้องผ่านการสอบและต้อง
ได้รับการตรวจสอบโดยผู้ตรวจสอบที่มีมาตรฐานซึ่งอาจจะเป็นผู้ตรวจสอบที่สังกัดส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย หรือจากโรงเรียนการบินต่างๆ เพื่อตรวจสอบว่านักบินนั้นมีความสามารถเพียงพอต่อการขึ้นบินด้วยเครื่องบินที่มี
สมรรถนะสูงหรือไม่ เพียงใด แต่อาจไม่ได้พิจารณาลึกลงไปในส่วนของวินัยด้านการบิน  

 การจะอบรมหรือปรับเปลี่ยนแนวคิดให้นักเรียนการบินซึ่งเป็นนักเรียนในยุค 4.0 เข้าใจถึงการมีวินัยอย่างเช่นการ
ตรงต่อเวลานั้นเป็นเรื่องยาก ครูฝึกนักบินต้องลงโทษและอธิบายถึงการมาปฏิบัติการบินล่าช้าว่าแม้ล่าช้าเพียง 5 นาทีก็
ส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการบินให้กับนักเรียนได้เข้าใจและได้ซึมซับเร่ืองเหล่านี้ส านักงานการบนิพลเรือนแห่งประเทศ
ไทยไม่ได้มีการบังคับเรื่องเหล่านี้ไว้ว่าจะต้องมีการเรียนการสอนอย่างไร อย่างเช่นเรื่องของการโต้แย้ง การควบคุมสภาวะ
ทางอารมณ์ หรือการคิดใคร่ครวญว่าสิ่งใดควรหรือไม่ควร ซึ่งไม่ได้มีการก าหนดเรื่องจรรยาบรรณของนักบินไว้ทั้งที่เรื่อง
เหล่านี้เป็นเรื่องส าคัญและต้องการให้มี  หรือกรณีการเป็นนักบินสังกัดสายกาบินคาดว่าถ้าหากมีสภาวิชาชีพนักบินแล้ว
เร่ืองเหล่านี้สภาวิชาชีพนักบินอาจจะให้การแนะน าแก่โรงเรียนการบินได้ 

 โดยผู้บรรยายเป็นผู้มีประสบการณ์ในการท าโรงเรียนการบินและเป็นอดีตนักบิน ผู้บรรยายมีวิธีการคือหาก
ต้องการนักบินร่วม ที่มีคุณสมบัติอย่างไร ผู้บรรยายก็จัดท าหลักเกณฑ์ต่างๆ ที่ต้องการโดยยึดหลักเกณฑ์ของส านักงานการ
บินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นหลักแล้วน าไปปรับใช้เพื่อให้เกิดมาตรฐานตามต้องการ แต่ก็อาจจะไม่เพียงพอกับระดับ
ผู้โดยสารหลักร้อยคนที่อยู่ในความรับผิดชอบของนกับิน ทุกคร้ังที่เกิดอุบัติเหตุขึ้นเรื่องอุบัติเหตุนี้จะถูกพูดถึงโดยบุคคลของ
สังคมระดับนายกรัฐมนตรี อย่างกรณีที่เครื่องบินตกก็จะกลายเป็นข่าวใหญ่ ดังนั้นสภาวิชาชีพจะช่วยยกระดับประเทศชาติ 
กฎหมาย และกฎเกณฑ์ที่เป็นมาตรฐานที่จะแนะน าแก่โรงเรียนการบินว่าสิ่งใดควรจะสอนกับนักบินให้เป็นคนที่ดีของสังคม
และมีลักษณะความเป็นผู้น าและมีความคิด สิ่งส าคัญ 4 ข้อ ได้แก่ ความปลอดภัยที่มาเป็นอันดับหนึ่ ง อันดับสองคือความ
ตรงต่อเวลา อันดับสามคือความพึงพอใจต่อลูกค้า  และอันดับสี่คือความเป็นประโยชน์ต่อองค์กร น่าคิดว่าท าไมนักบินถึง
เลือกข้อหนึ่งเพียงอย่างเดียวแล้วข้ออ่ืนๆถึงไม่ให้ความส าคัญ  โดยเรื่องเหล่านี้ไม่ได้มีการเรียนการสอนแต่นักบินจะเรียนรู้
จากรุ่นพี่ที่สอนรุ่นน้องในสายการบินซึ่งแต่ละแห่งก็อาจจะไม่ได้สอนไปในทางเดียวกัน เมื่อนักเรียนเหล่านั้นได้มาเป็น
กัปตันก็จะมีแบบแนวคิดท าอย่างใดอย่างหนึ่งบนความคิดที่ว่าถูกต้องที่สุดในความคิดตนซึ่งก็จะนึกถึงและให้ความส าคัญ
กับความปลอดภัยมาก่อน 
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 อาชีพนักบินเป็นอาชีพที่จะได้เดินทางไปทั่วโลกส าหรับบางสายการบินซึ่งท าให้เข้าใจในเรื่องกฎเกณฑ์ของแต่ละ
ประเทศ รู้ว่าแต่ละประเทศพัฒนาอย่างไรและรู้ว่าประเทศไทยมีข้อด้อยอะไรบ้าง จึงเป็นความกังวลในสมาคมนักบนิว่าเหตุ
ใดประเทศไทยจึงไม่มีการพัฒนาซึ่งแตกต่างจากต่างประเทศ แต่ก็เป็นการยากที่สมาคมนักบินจะเข้าไปมีส่วนร่วมในด้าน
กฎหมายเพื่อยกระดับให้ประเทศไทยมีความได้เปรียบในเชิงพาณิชย์มากขึ้น ดังนั้นสภาวิชาชีพนักบินน่าจะเป็นค าตอบใน
การท าให้ประเทศไทยมีการพัฒนามากขึ้นทั้งในส่วนของนักบินและข้อกฎหมาย เหล่านี้คือวัตถุประสงค์หลักของการมีสภา
วิชาชีพนักบินซึ่งไม่ใช่เพื่อปกป้องพรรคพวกหรือตัวเองแต่เป็นการช่วยโรงเรียนการบิน เมื่อโรงเรียนการบินต้องผลิตนักบิน  
ดังนั้นจะท าอย่างไรให้ระดับวิชาชีพนักบินมีคุณวุฒิสูงและเพียงพอที่จะท าให้คนที่มาขึ้นเครื่องบินมั่นใจว่าเมื่อเป็นนักบิน
ไทยแล้วจะได้รับความปลอดภัยและนักบินไทยมีความเก่ง ซึ่งการจะท าได้นั้นก็ต้องมีการช่วยเหลือจากหลายฝ่ายและมี
ความความเชื่อมั่น 

 อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี: สรุปประเด็นการบรรยายข้างต้นได้แก่  สภาวิชาชีพนักบินจะเข้ามามาช่วยเรื่องของ
การยกระดับกฎหมายซึ่งจะได้เข้าไปมีส่วนร่วม โดยส่วนนี้สอดคล้องกับการบรรยายของอาจารย์ประเสริฐ ป้องป้อมศึก  ซึ่ง
ข้อดีของการมีสภาวิชาชีพคือการเข้าไปมีส่วนร่วมในการผลักดันกฎหมายโดยท่านรองปรีดา ยังสุขสถาพร ได้กล่าวว่าตอนนี้
ประเทศไทยอยู่ในช่วงการออกกฎหมายมาตรฐานต่างๆ ให้ทัน  แต่อีกประเด็นที่กัปตัน พัฒน์ วินมูน กล่าวไว้ก็คือการมี
สภาวิชาชีพน่าจะช่วยในเรื่องของการก าหนดเกณฑ์ให้กับโรงเรียนการบินให้เป็นมาตรฐานในการสอนที่เป็นมาตรฐาน
เดียวกันเพราะปัจจุบันก็มี โรงเรียนการบินเพิ่มขึ้นจากที่มีอยู่แล้วเดิม ถ้ามีหลักเกณฑ์ร่วมกันก็มั่นใจได้ว่าได้ผลิตนักบินที่มี
มาตรฐานอย่างที่ควรจะเป็น ทั้ง 4 ท่านได้ให้ภาพรวมกว้างๆ ของสภาวิชาชีพ และกล่าวถึงว่าถ้ามีสภาวิชาชีพจะได้เข้ามา
ช่วยเรื่องใดบ้าง เช่นการคุ้มครอง  เรื่องสวัสดิการ  การควบคุม การส่งเสริมต่างๆ และมีส่วนร่วมในการออกกฎเกณฑ์ที่มี
ความเก่ียวข้อง รวมถึงกฎเกณฑ์เรื่องความปลอดภัยของผู้โดยสารเพราะผู้โดยสารก็ไม่มีสิทธิที่จะเลือกนักบิน  

 ปัจจุบันประเทศไทยมีหลากหลายสภาวิชาชีพ ได้แก่ แพทยสภา ทันตแพทยสภา สภาเภสัชกรรม สภาเทคนิค
การแพทย์ สัตวแพทยสภา สภาวิชาชีพบัญชี สภาวิศวกร สภาทนายความ สภาสถาปนิก สมาคมมัคคุเทศก์อาชีพ คุรุสภา 
สภาวิทยาศาสตร์และเทคโนโลยี   เป็นที่น่าสนใจว่าส าหรับนักบินควรมีหรือไม่  มีหน้าที่เรื่องไหนบ้าง บุคคลใดจะเข้ามามี
ส่วนร่วมบ้าง  นักบินที่จะเข้ามาอยู่ภายใต้การก ากับดูแลของสภาวิชาชีพคือบุคคลใดบ้าง โดยจะ ต้องรวมถึงผู้ขับอากาศ
ยานไร้คนขับด้วยหรือไม่ 

ช่วง ถาม- ตอบ และแสดงความคิดเห็น 

 พล.อ.ท.ดร.ศุภกฤต อริยะปรีชา (รองคณบดีฝ่ายวิชาการและเทคนิค สถาบันการบิน มหาวิทยาลัยรังสิต): จะ
เห็นได้ว่าสภาวิชาชีพ เป็นกลุ่มคนกลุ่มหนึ่ง แต่ไม่ใช่กลุ่มคนที่มีสิทธิ แต่เป็นกลุ่มคนที่เป็นตัวแทนของคนที่ประกอบอาชีพ
นั้น เพื่อจะได้ประสานกันในสิ่งที่ควรจะเป็น หรือสิ่งที่เกิดขึ้นแล้วว่าควรมีข้อยุติเช่นไร จะเห็นว่า สภาวิชาชีพในไทยมี
มากมาย เพราะฉะนั้นถ้ามีการตั้งสภาวิชาชีพนักบินก็เป็นการน าตัวอย่างที่มีในประเทศไทยมาปรับใช้ ผู้พูดเห็นว่าควรจะมี
สภาวิชาชีพเพื่อที่จะได้ข้อยุติ  ค าแนะน า หรือการสื่อสารโดยคนที่มีความรู้และมีประสบการณ์ในส่วนที่ตนรับผิดชอบอยู่
นั้นเพื่อเป็นตัวแทนของปวงชนในอาชีพนั้น  อุตสาหกรรมนั้น 



วารสารกฎหมายขนสง่และพาณิชยนาว ีปีที ่13 ฉบบัที ่17  66 
 

 
 

 เมื่อมีการเฉพาะเจาะจงไปที่นักบินว่าควรจะเป็นสภาวิชาชีพการบินจะเหมาะสมกว่าหรือไม่ เนื่องด้วยตัวแทนใน
สภาวิชาชีพก็มาจากหลายภาคส่วน เช่น ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย นักบิน ท่าอากาศยาน การแพทย์ เป็น
ต้น เหตุการณ์ที่เกิดขึ้นอันที่จริงไม่ได้เกิดขึ้นมากมายแต่เกิดกับคนที่รับผิดชอบ เช่น นักบิน การควบคุมการจราจรทาง
อากาศ (Air Traffic Control: ATC) หรือ ส่วนของภาคพื้นดิน (ground) เป็นต้น ดังนั้นในเรื่องการตั้งชื่ออาจจะมี
ความส าคัญ เหตุใดนักบินจึงต้องเป็นบุคคลพิเศษซึ่งอันที่จริงก็ไม่ใช่บุคคลพิเศษ หากแต่เป็นบุคคลแต่ละกลุ่มที่มีความ
เฉพาะทางกล่าวคือกลุ่มคนแต่ละกลุ่มมีความส าคัญทั้งสิ้น บางครั้งไม่ใช่แต่เพียงนักบินที่ท าให้เกิดเหตุแต่ว่าเมื่อเกิดเหตุก็
ต้องเป็นความผิดพลาดของนักบินในเรื่องทางเทคนิคต่างๆ ซึ่งความเป็นจริงอาจจะมาจากความบกพร่องของวัสดุอุปกรณ์
หรือปัจจัยแวดล้อมต่างๆ ก็ได้ซึ่งนักบินไม่สามารถแก้ไขได้ หรือเป็นองค์ประกอบทางด้านของภาคพื้นดิน ก็ได้ เพราะฉะนั้น
ควรจะใช้ชื่อว่าสภาวิชาชีพการบินน่าจะเหมาะสมส าหรับประเทศไทยในปัจจุบันเพราะคณะกรรมการก็มาจากหลายส่วน 
และเพื่อป้องกันส าหรับค าถามว่าเหตุใดต้องเป็นสภาวิชาชีพนักบินซึ่งเจาะจงแต่เฉพาะนักบินเท่านั้น  ซึ่งอันที่จริงแล้ว
ประเทศไทยนั้นจะเห็นว่าคนที่มีผลกระทบในเร่ืองของผลประโยชน์นั้นมีมาก ถ้าเป็นแพทย์หรือเทคนิคการแพทย์ต่างๆ นัน้ 
ผลกระทบจะเป็นเฉพาะรายเล็กๆ แต่ถ้าเป็นนักบินคือรับผิดชอบผู้โดยสารทั้งล าซึ่งจ านวนสูงสุดอยู่ที่ 500 คน หรือน้อยสุด
คือ 8-9 คน เมื่อมีเหตุการณ์เกิดข้ึนถ้าผู้โดยสาร 8-9 คนก็เกิดผลกระทบไม่มาก แต่ว่าถ้าเกินกว่าร้อยคนก็จะเกิดผลกระทบ
ต่อ ญาติพี่น้อง ครอบครัว ทรัพย์สิน ชื่อเสียงของประเทศ และระบบต่างๆ เนื่องด้วยไม่ใช่แค่ว่าประเทศไทยออกกฎหมาย
แต่มีข้อตกลงระหว่างประเทศด้วย ดังนั้นกลุ่มคนท าอุตสาหกรรมการบินนั้นจึงมีมาก  

 อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี:  สรุปความคิดเห็นจากท่านแรกเห็นว่าควรมีการตั้งสภาวิชาชีพ เพื่อจะได้ช่วยเรื่องข้อ
ยุติต่างๆ และช่วยในเร่ืองโครงสร้าง และในเร่ืองสมาชิกควรจะประกอบด้วยใครบ้าง 

 นายมนตรี มนต์ไชยะ (ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย): ผมเองไม่ได้ขัดแย้ง แต่ว่าในขณะที่ท างาน
เป็นหน่วยงานก ากับดูแล (regulator) รู้สึกว่าถ้าตั้งสภาวิชาชีพขึ้นมา เท่าที่อ่านร่าง พ.ร.บ. เปรียบเทียบกับ พ.ร.บ. การ
เดินอากาศ จะมีองค์กรหนึ่งที่มีอ านาจเทียบเคียงกับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยซึ่งมีหน้าที่อยู่แล้วในการ
ออกใบอนุญาต ออกมาตรฐาน ถ้ามีสภาวิชาชีพแล้วก็จะมีการก ากับมาตรฐานขึ้นมาอีก อาจเกิดความสับสนว่าใครจะเป็นผู้
ก ากับมาตรฐานที่ถูกต้อง และอีกอย่างหนึ่งคือไม่ทราบว่าต่างประเทศมีสภาก ากับวิชาชีพแบบนี้หรือไม่ แต่โดยส่วนตัวแล้ว
ยังไม่พบเห็นที่ใด การที่จะตั้งสภาวิชาชีพขึ้นมาเช่นนี้ อาจหมายความว่าส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยท า
หน้าที่ไม่ดีหรือไม่ ไม่สามารถก ากับดูแลนักบินได้ น่าจะมีปัญหาอะไรบางอย่างจึงจ าเป็นต้องมีสมาคมวิชาชีพขึ้นมาช่วย  

 แต่หากคิดอีกแง่คือสภาวิชาชีพเข้ามาช่วยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย โดยมาช่วยแนะน า ช่วย
จัดท ามาตรฐาน และคิดหาวิธีการก ากับดูแล เพื่อให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ท างานได้ดีขึ้น ทั้งนี้ หากตั้ง
องค์กรซ้อน ฐานอ านาจก็จะใกล้เคียงกัน เวลาองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศมาตรวจจะตรวจองค์กรใด เพราะ
การออกใบอนุญาตเป็นหน้าที่ของรัฐซึ่งส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เป็นผู้ท าหน้าที่อยู่ ถ้าสภาวิชาชี พจะมี
หน้าที่ตรงนี้ด้วย องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ จะต้องตรวจสอบด้วยหรือไม่ และจะยอมรับหรือไม่  

 อีกทั้งในประเทศที่เจริญแล้วด้านการบิน รัฐยังท าหน้าที่ก ากับดูแลด้านการบินได้ดีมาก เช่น สหรัฐอเมริกา หรือ
ในยุโรป ส าหรับไทยเองที่ผ่านมาอาจจะมีปัญหาบ้าง แต่ได้ก ากับดูแลตามมาตรฐานของ องค์การการบินพลเรือนระหว่าง
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ประเทศอยู่แล้ว โรงเรียนการบินก็เช่นกัน มีหลักสูตรตามองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศท าการบินตามชั่วโมงที่
ก าหนด ใบแพทย์2 ก็มีการตรวจทางเวชศาสตร์ที่มีมาตรฐาน ตรวจมากกว่าที่อื่น บางคนไปตรวจมาจากต่างประเทศนัน้บาง
สายการบินอาจจะไม่รับ ดังนั้นมองว่าทางเราก็เรียกได้ว่ามีมาตรฐานพอสมควร แต่ในเรื่องการเรียนนั้นขึ้นอยู่กับบุคคล ไม่
อาจบอกได้ว่าเก่งแบบใด อย่างไร แต่ทุกคนเรียนครบ สอบผ่าน ส่วนเร่ืองความเก่งนั้นขึ้นอยู่กับเบ้าหลอมของแต่ละบริษัท 
แต่ละสายการบินที่จะหล่อหลอมนักเรียนขึ้นมาเป็นนักบินที่ดีได้ รวมทั้งเรื่องของพฤติกรรมของนักบินด้วย ซึ่งส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไม่สามารถเข้าไปควบคุมก ากับดูแลได้ในเรื่องอุปนิสัยนักบิน เป็นเรื่องของบุคคล แต่เรา
ก ากับดูแลในด้านมาตรฐาน  

 ทั้งนี้ที่ผ่านมาอาจกล่าวได้ว่านักบินที่ได้รับใบอนุญาต3 จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไปก็มี
มาตรฐาน ส่วนเร่ืองอุบัติเหตุ และอุบัติการณ์นั้นเกิดขึ้นอยู่ทุกวัน เป็นเร่ืองปกติ ไม่มีประเทศใดในโลกที่เครื่องบินไม่ตก แต่
อยู่ที่ตกมาแล้วการสอบสวนนั้นจะเกิดขึ้นและแก้ไขอย่างไร ยอมรับว่าปัญหาของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย คือเรื่องกฎหมาย ข้อบังคับต่างๆ ที่อาจจะยังไม่ครบถ้วน สิ่งนี้เป็นสิ่งที่ต้องท า ซึ่งหากตั้งสภาวิชาชีพแล้วก็เข้ามาช่วย
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยดีกว่า มาช่วยท าให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยดีขึ้น อะไรที่ท่าน
เห็นว่าเป็นข้อบกพร่องก็เข้ามาช่วยแนะน า แต่หากตั้งสภาวิชาชีพขึ้นมาแล้วเกิดกรณีที่อาจมีการขัดแย้งอะไรกับส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก็อาจมีปัญหาในอนาคต 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: ที่ผ่านมาส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก่อตั้งมา 3 ปี เรียกได้ว่ายังอยู่ในช่วง
เตาะแตะ ทางสมาคมก็ได้เข้าไปช่วยเหลือตลอด บางเร่ืองส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ขาดแคลนบุคลากร ก็
ใช้วิธีให้สายการบินตรวจสอบกันเอง การมีสภาวิชาชีพขึ้นนั้นจะท าให้มีคนกลางเข้าไปตรวจสอบซึ่งจะเกิดความโปร่งใส
ตามมา ตอนนี้การที่สายการบินตรวจสอบกันเองก็ตรวจผ่านทุกคน หากไม่ผ่านก็จะมีปัญหา เช่น กรณีสายการบินเป็น
คู่แข่งทางธุรกิจกัน ถ้าตรวจกันไม่ผ่านก็จะเกิดปัญหา แต่ตอนนี้ผ่านหมด จึงไม่มีปัญหา และจะขอเรียนว่าการตรวจสอบ
ของ องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศต่อส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยนั้นยังท าได้ตามปกติ  

 เร่ืองอุปนิสัยใจคอหรือจรรยาบรรณที่ท่านบอกว่าท่านไม่สามารถควบคุมได้นัน้ ทางสภาวิชาชีพเองก็จะเข้าไปดแูล
ได้ เพราะคนในวงการการบินมีประมาณ 5,000 คน เราจึงสามารถเข้าไปช่วยตรวจสอบได้ การตรวจสอบส านักงานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย อ้างอิงมาตรฐานกฎระเบียบจึงไม่อาจเข้าไปควบคุมในเร่ืองจรรยาบรรณได้  

 นอกจากนี้ขอเรียนว่าตอนนี้สมาคมก็ได้เข้าไปช่วยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยอยู่แล้ว แต่เข้าไป
แบบไม่มีตัวตน ดังนั้นในการให้ความเห็นต่างๆ จึงอาจเสี่ยงในเร่ืองการถูกฟ้องได้ แต่หากเป็นสภาวิชาชีพเข้าไป การท างาน
ก็จะมาจากฐานอ านาจ มีหน้าที่ เช่น หน้าที่ให้ความเห็น จึงสามารถปกป้องคนที่เข้าไปให้ความเห็นได้ แม้แต่ตอนที่ติดธง
แดง สมาคมเข้าไปช่วยเขียนหนังสือกว่า 20 เล่ม เก่ียวกับการบินในแบบต่างๆ ซึ่งเป็นความรู้ทางเทคนิค ต้องเอาคนท างาน

                                                           
2 ใบแพทย์ เป็นชื่อเรียกโดยย่ออย่างไม่เป็นทางการของใบส าคัญแพทย์ (Medical Certificate) ตามประกาศส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
เรื่อง การขอและการออกใบส าคัญแพทย์ พ.ศ. 2560ประกาศ ณ วันที่ 15 พฤษภาคม พ.ศ. 2560 ได้ก าหนดนิยามไว้ว่า “(1) “ใบส าคัญแพทย์” 
(Medical Certificate) หมายความว่า ใบส าคัญที่รับรองว่ามีร่างกายแข็งแรงสมบูรณ์ตามมาตรฐานทางการแพทย์และมีก าหนดระยะเวลาการรับรอง” 
3 ใบอนุญาตผู้ประจ าหน้าที่ (Personal Licensing) 
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จริงที่มีความรู้ทางเทคนิคเข้าไปช่วยเขียน ขอเรียนว่าเราจริงใจเข้าไปช่วยเหลือ ไม่ได้จะเป็นคู่แข่ง เพราะด้วยภาวะที่เพิ่ง
เร่ิมก่อตั้งองค์กรของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และยังไม่อาจจัดจ้างคนจากภาคอุตสาหกรรมเข้าไปช่วยได้
เนื่องจากต้องใช้ค่าจ้างบุคลากรที่สูง ในการนี้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไม่ต้องเสียค่าจ้างแต่มีองค์กรเข้าไป
ช่วยได้ เราตั้งใจจะส่งเสริมมากกว่า 

 กัปตัน พัฒน์ วินมูน: หลักคิดของการสภาวิชาชีพตั้งไม่ได้จะให้ไปซ้อนกับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย โดยเฉพาะการออกใบอนุญาตนั้นถ้าให้สภานักบินไปออกใบอนุญาตย่อมค้านกับกฎขององค์การระหว่างประเทศ แต่
เห็นว่าควรตั้งเพราะอยากใช้มันสมองที่มีช่วยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยท างานให้ถูกต้อง การที่สมาคมเข้า
ไปช่วยก็ช่วยเป็นคนกลาง เข้าไปช่วยเหลือส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เพราะหากจะใช้นักบินจากสายการ
บินก็จะขัดแย้งกันอีก แต่หากเรามีสภาวิชาชีพเราก็สามารถเข้าไปช่วยได้ในลักษณะที่เข้าไปช่วยเหลืออย่างเต็มใจ มีฐาน
เป็นองค์กรที่มีฐานอ านาจ  

 ในการเขียนก่อตั้งสภาวิชาชีพนั้นอาจเขียนง่ายๆ เลยก็ได้ว่า เช่น เพื่อช่วยเหลือส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ในทุกทางที่ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ร้องขอ หรือระบุมาเลยก็ได้ว่าต้องการให้ช่วยในด้าน
ใด เพราะสภาวิชาชีพไม่มีวัตถุประสงค์จะไปมีอ านาจทับซ้อนกับองค์กรของรัฐ 

 อ.ประเสริฐ ป้อมป้องศึก: ในประเด็น พ.ร.บ. นั้นในอดีตส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กรมเดิม) ได้
ก ากับการท่าอากาศยานอยู่แล้ว เดิมการท่าฯ ก็ใช้ พ.ร.บ. ในการจัดตั้ง ดังนั้นแม้จะมี พ.ร.บ. จัดตั้งองค์กรผู้ปฏิบัติการ 
(operator) ต่างๆ แต่ในเชิงการก ากับดูแลนั้นก็สามารถก ากับผ่านระบบใบอนุญาตได้อยู่แล้ว ในความคิดเห็นผมนั้นสิ่งที่
ต้องพิจารณาอยู่ที่เนื้อหาของกฎหมายว่าจะให้องค์กรที่จัดตั้งมีสถานะเป็นอะไร พ.ร.บ. นี้ก าหนดให้เป็นองค์กรผู้ปฏิบัติการ
ก็เป็น พ.ร.บ. อีกฉบับก าหนดให้เป็นองค์กรผู้ก ากับดูแล (regulator) ก็เป็น แล้วมาก ากับกันเองก็ได้ ในส่วนที่คุณมนตรีฯ 
พูดถึงระบบเดิมนั้นก็น่าจะด าเนินไปได้อยู่แล้ว จริงๆ ผมก็เห็นด้วย แต่อยู่ที่ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และ
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องว่าจะร่วมมือกันอย่างไร แต่ถ้าระบบที่เป็นอยู่ปัจจุบันสร้างข้อจ ากัดในการบริหารจัดการ ในการโอน
อ านาจต่างๆ หากเห็นว่าไม่มีประสิทธิภาพ ก็อาจจะมองว่ามีทางอ่ืนที่มีประสิทธิภาพมากกว่าหรือไม่ คือจะด าเนินงาน
แบบเดิมก็ได้ แต่แบบเดิมนั้นได้ด าเนินงานมาแล้วกว่า 20-30 ปี เพราะฉะนั้นอาจลองวิธีการด าเนินงานแบบใหม่ดูบ้าง
หรือไม่ 

 กัปตัน หริศวร์ บัณฑิตย์ (การบินไทย): ขอเสริมในฐานะที่เป็นนักบิน จริงๆ แล้วก็สามารถเปรียบเทียบได้กับ
หมอที่มีความรู้ทางเทคนิค แต่ไม่ทราบว่าจะมีจรรยาบรรณหรือเปล่า ถ้าไม่มีอะไรมาควบคุมจรรยาบรรณ หมอก็จะท าอะไร
ก็ได้โดยไม่มีความผิด ดังนั้นในด้านเทคนิคการมีสภาก็จะส่งเสริมส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยอยู่แล้ว และ
ส่วนในเรื่องของจรรยาบรรณวิชาชีพนั้นก็จะมีสภาเข้ามาช่วยควบคุม และคุ้มครอง เช่น ในเรื่องเบี้ยประกัน เป็นต้น ขอ
เสริมเพียงเท่านี้ และส าหรับค าถามของผม หากจะมีสภาวิชาชีพจริงนั้นจะต้องมีกระบวนการก่อตั้งอย่างไร ใช้เวลาเพียงใด 
หรือตอนนี้ได้ด าเนินการไปในขั้นใดแล้ว เพราะส่วนตัวได้เห็นร่าง พ.ร.บ. ก่อตั้งตั้งแต่เดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2557 
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 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: เรื่องสภาวิชาชีพ สมาคมเคยด าเนินการมาก่อนในลักษณะหนึ่ง คือหาผู้เชี่ยวชาญมา
จัดท าร่าง และคิดว่าจะท าแบบ top-down กล่าวคือจัดท าร่างให้เสร็จก่อนจากนั้นจึงน ามาบังคับ แต่การด าเนินการด้วยวิธี
นี้ เมื่อถึงเวลามารับฟังความคิดเห็นหรือประชาพิจารณ์ทุกคนจะออกมาคัดค้าน เพราะจะมีหน่วยงานที่เข้ามาควบคุมเพิ่ม
นอกเหนือไปจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเพิ่มขึ้นมาอีกหน่วยงานหนึ่งคือสภาวิชาชีพ ดังนั้นในการ
ประชุมของสมาคมเมื่อต้นปีที่ผ่านมา จึงเห็นว่าการมีสภาวิชาชีพนั้นควรคิดจากการเสวนาของผู้ที่มีส่วนเกี่ยวข้อง เช่น 
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยที่อาจจะกังวลเร่ืองการออกใบอนุญาตทับซ้อนกัน ตอนนี้ทุกอย่างจึงกลับมาเป็น
ศูนย์ใหม่ แม้ว่าเราจะเคยมีร่างมาแล้วก็ตาม ตอนนี้เราจึงอยู่ในขั้นการให้มีส่วนร่วมอยู่ก่ อน ร่าง พ.ร.บ. จะออกมามี
ขอบเขตแค่ไหนจึงขึ้นอยู่กับพวกเรา การเสวนาแบบนี้จะจัดขึ้นอีกสองครั้งคือวันที่ 21 พฤศจิกายน ที่คณะนิติศาสตร์ 
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย และวันที่ 21 ธันวาคม ที่โรงแรมรามา การ์เด้น วันนี้ทุกคนอาจจะยังไม่แน่ใจว่าจะมีสภาวิชาชีพ
หรือไม่ แต่มีเวลาให้ท่านคิดก่อน ดังนั้นร่าง พ.ร.บ. ก่อนหน้านี้นั้นก็ถือว่าลืมไปได้เลย เพราะสุดท้ายเราอาจจะต้องการแค่
เรื่องการก ากับจรรยาบรรณและการมีผู้เชี่ยวชาญเข้าไปช่วยส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก็ได้ หากท าแล้ว
มาตรฐานจะดีขึ้น ส่วนการพิจารณาว่าควรจะมีสมาชิกจากหน่วยงานไหนเข้ามาบ้าง อันนี้เป็นมุมมองของนักกฎหมายโดย
เฉพาะที่จะท าให้ไม่เกิดการเป็นอีลิท (elite) เกิดการคานอ านาจและให้ความเห็น 

 อ.ประเสริฐ ป้อมป้องศึก: ในเชิงการเดินหน้าต่อไป ส าหรับผมเวลารับฟัง ผมจะฟังว่าประเด็นที่ถูกให้มาในการ
เสวนานั้นน ามาเป็นตัวตั้ง และปรับร่างให้ถ้อยค ามันเข้า เช่น ควรสมาชิกจากหลากหลายวิชาชีพหรือไม่ หรือนักบินนั้นควร
จะหมายรวมถึงนักบินแบบใดบ้าง ในโอกาสนี้จึงขอถามคุณอุทัยฯ ที่เป็นนักบินพาณิชย์บัลลูน ว่ามีความคิดเห็นอย่างไร 
เพื่อให้ทราบว่ามีประเด็นใดที่ควรพิจารณาต่อไปบ้างครับ 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: การพิจารณาในวันที่ 21 ก็ยังไม่เป็นร่าง อาจเป็นแค่การสรุปว่ายังครอบคลุมแค่นักบิน
พาณิชย์ทีเกี่ยวข้องกับการปลอดภัยสาธารณะ นักบินอากาศยานไร้คนขับที่เกิดอุบัติเหตุมาก็ยังไม่มีอันตราย อาจจะยังไม่
ใช้ความจ าเป็นเร่งด่วน การช่วยเหลือส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นความจ าเป็นเร่งด่วนที่สุดในขณะนี้ 

 คุณมนตรี มนต์ไชยยะ: ขอเสริมเนื่องจากให้ความเห็นจากร่างพ.ร.บ.เก่า แต่หากร่าง พ.ร.บ.ใหม่เน้นเรื่อง
จรรยาบรรณก็เป็นเรื่องดี เพราะร่างพ.ร.บ.เก่าสภาวิชาชีพมีอ านาจออกใบอนุญาตท างานให้แก่นักบิน กลายเป็นว่านักบิน
ต้องมีใบอนุญาตจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และใบอนุญาตท างานจากสภาด้วย และหากไม่มีก็จะมี
โทษจ าคุก 3 ปี ปรับ 60,000 บาท และเงื่อนไขที่กระทบหลายเร่ือง นอกจากนี้ในเร่ืองอากาศยานขนส่งพาณิชย์ก็จะต้องให้
ความชัดเจน เพราะมีอากาศยานบางอย่างที่ความหมายตกตามความหมายของการเป็นเครื่องบินพาณิชย์แต่ไม่มี AOC4 
หรือในเร่ืองนักบินต่างชาติ 

 นายปรีดา ยังสุขสถาพร: สนับสนุนแนวคิดการตั้งสภาวิชาชีพ เพราะคิดว่าจะสามารถมาช่วยงานส านักงานการ
บินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้ดี ที่ผ่านมาบางเรื่องก็ต้องการหารือเพื่อตัดสินใจว่าจะท าอย่างไรต่อไป แต่ด้วยการที่เป็น
องค์กรของรัฐ การจะปรึกษาบริษัทหรือผู้ประกอบการจึงไม่ใช่ที่ปรึกษาที่ดีในทุกกรณี ขึ้นอยู่กับว่าบริษัทส่งใครมาให้เป็นที่

                                                           
4 ใบรับรองผู้ด าเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate) 
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ปรึกษา เช่น อาจเกิดกรณีที่ต้องการปรึกษานักบิน แต่บริษัทส่งผู้บริหารมา ดังนั้นการมีสภาวิชาชีพนักบินก็จะมีเป็นองค์กร
ที่เป็นแหล่งอ้างอิง (reference) ให้กับเราท างานได้ดีขึ้น หรือตัวอย่างกรณีทางการแพทย์ เคยมีกรณีว่านักบินไปตรวจ
สุขภาพไม่ผ่านจากที่ตรวจสองแห่ง แต่ตรวจผ่านที่แห่งที่สาม จึงน าผลจากแห่งที่สามไปต่อใบอนุญาต สุดท้ายก็เกิดปัญหา
ขึ้นมา และไม่อาจชี้ได้อย่างชัดเจนว่าเป็นกรณีที่ถูกหรือผิด มันถูกแบบผิด หรือล่าสุดในเร่ืองของเวชศาสตร์การบินเกี่ยวกับ
ระดับแอลกอฮอล์ในเลือดที่เราไม่ได้ก าหนด มีเกิดกรณีหนึ่งจากการตรวจสอบอุบัติเหตุซึ่งพบว่ามีแอลกอฮอล์ในเลือด หาก
เราไปเชิญภาคอุตสาหกรรมมาให้ความเห็นเร่ืองนี้เขาก็ไม่สามารถตอบค าถามเราได้ มันต้องมาระดมสมองกันว่าจะควบคุม
อย่างไร ก าหนดเพียงใด เช่น การสุ่มตรวจ การก าหนดให้มีการตรวจสอบก่อนขึ้นเคร่ือง หรือระหว่างอยู่บนอากาศยานแลว้
จะดื่มแอลกอฮอล์ได้หรือไม่ เป็นต้น เหล่านี้เป็นค าถามในเชิงทฤษฎีที่ต้องมาระดมสมองกันเพื่อตอบค าถามและออกกติกา
ที่รัดกุมมากข้ึน นอกจากนี้ยังมีประเด็นเรื่อง การตรวจสอบภาคอากาศนักบิน (Designated Check Pilot: DCP)5 ที่ยังแก้
ไม่ตก ปัญหาคือผู้ก ากับดูแลมี inspector on type6 ไม่เพียงพอซึ่งเป็นปัญหาทั่วโลก ไทยมีปัญหา type มากเกิน เราจึงไม่
สามารถจ้างคนให้ครบทุก type ได้ เป็นไปไม่ได้เลย การจะใช้สายการบินตรวจสอบกันเองก็เป็นคู่แข่งกันอยู่แล้ว ก็จะไม่
ยุติธรรม หากมีสภาวิชาชีพก็น าการตรวจสอบภาคอากาศนักบินมาเป็นแหล่งวิชาชีพ โดยอาจให้ผ่านช่องทางของส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยเป็นผู้ติดต่อกับสภาวิชาชีพ และน าคนจากสภาวิชาชีพไปใช้ในการตรวจสอบ แม้จะดูเป็น
กระบวนการที่อ้อมแต่ความเป็นกลางก็จะเกิดขึ้น เป็นทิศทางที่น่าสนใจ หรือในเรื่องของแรงกดดันทางการเมืองที่
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจะต้องเจอในการท างานนั้นมีสูง เราจ าต้องโอนอ่อนบ้าง แม้ที่ผ่านมาเราจะมี
กติกาสากลไว้เป็นที่พึ่งพิงได้บ้าง แต่การมีสภาวิชาชีพก็จะเป็นแรงสนับสนุนหนึ่งที่จะท าให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทยมีที่พึ่งพิง มีแหล่งอ้างอิงที่เป็นแรงสนับสนุนเราได้ สามารถด าเนินงานต่อไปได้ ผมคิดในเชิงบวกว่าเรามา
ช่วยกัน การเลือกตั้งอาจน ากลับมาสู่วงจรเดิมที่มีแรงกดดัน ต้องตัดสินใจแบบที่เอ้ืออะไรบางอย่างที่ไม่ควรจะเป็น อย่าง
น้อยสภาก็จะเป็นตัวคานส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้ว่าท าไมส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
จึงตัดสินใจแบบนี้ 

 อ.ประเสริฐ ป้อมป้องศึก: ขอถามกลับที่ไปที่ท่านรองฯ เรื่องนี้อาจไม่ใช่แค่เรื่องนักบิน อาจขยายไปทุกเรื่องด้วย
หรือเปล่า แต่อาจรวมถึงสภาวิชาชีพการบินโดยภาพรวม 

 นายปรีดา ยังสุขสถาพร: ผมว่าเรื่องนี้ต้องปรึกษากันอีกนาน ขอความร่วมมือกันต่อไป หากใช้ค าว่าการบินก็จะ
ครอบคลุมกว้างขึ้นไปอีก อย่างอาชีพทางสายช่างทางการบินเขาก็มีปัญหาของเขา ซึ่งหากใช้ค าว่านักบินความหมายก็จะ
แคบลงมา แต่ก็จะมีประเด็นอีก เช่น ค าว่านักบิน ครอบคลุมถึงกรณีนักบินบัลลูนด้วยหรือไม่ โดยจริงๆ บัลลูนมี AOC ของ

                                                           
5 ผู้ทดสอบภาคอากาศนักบิน หรือ Designated Check Pilot (DCP) มีความหมายตามระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยว่าด้วยการ
แต่งตั้งผู้ทดสอบภาคอากาศนักบิน (Designated Check Pilot) พ.ศ. 2559 (4) ว่า “พนักงานหรือลูกจ้างในสังกัดของผู้ได้รับใบรับรองผู้ด าเนินการ
เดินอากาศ สถาบันฝึกอบรมด้านการบิน สมาคม มูลนิธิ หรือชมรมที่ท าการบินกับอากาศยานเบาพิเศษหรืออากาศยานเบาพิเศษเพื่อการกีฬา ที่ได้รับการ
แต่งตั้งจากผู้อ านวยการให้ปฏิบัติหน้าที่ทดสอบภาคอากาศนักบิน (Check Ride) เพื่อออกใบอนุญาตนักบิน (Type of License) หรือเพิ่มศักยการบิน 
(Type Rating) ในใบอนุญาตผู้ประจ าหน้าที่” 
6 หมายถึง ผู้ตรวจซ่ึงท าหน้าที่ตรวจเครื่องบินที่มีศักยการบินของเครื่องบินแบบ (type) นั้นๆ โดยเฉพาะ เช่น ผู้ตรวจโบอิ้ง 777 โดยเฉพาะ เป็นต้น  
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บัลลูนเอง ทั้งนี้ ขอรับฟังความคิดเห็นคุณนักบินบัลลูนว่าหากมีสภาวิชาชีพแล้วจะท าให้การดูแลในการบินบัลลูนดีขึ้น
หรือไม่ 

 คุณอุทัย คิวรักษาวงศ์ (Balloon Adventure Thailand): จากที่รับฟังที่ผ่านมานั้นก็ดี เราก็คงเข้าไปเกี่ยว
ด้วยเพราะเราบินภายใต้ AOC แต่ปัญหาจริงๆ ของบัลลูนตอนนี้คือการเอาเครื่องบินมาจับกับบัลลูน ท าให้ตอนนี้
สถานการณ์อึดอัดไปหมด ยกตัวอย่างเช่นทางเราก็พยายามขยายฐานไปทางลาว แต่ทั้งไทยและลาวไม่มีข้อกฎหมายที่
ชัดเจนเกิดติดปัญหา ปัจจุบันจึงบินเถื่อนกันไป การตั้งสภาวิชาชีพนั้นดีหรือไม่ ผมว่าดี แต่ในรายละเอียดเราควรจะเขียน
กันเพียงใด ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไม่อยากให้อ านาจทับซ้อนกันก็ต้องหารือกันว่าจะก าหนดขอบเขต
เพียงใด อาจตั้งวัตถุประสงค์ไม่มากในชั้นนี้แล้วขยับขึ้นไปเรื่อยๆ ให้เป็นมาตรฐาน หากเรามองว่านักบินไทยเก่ง ก็ต้องเก่ง
จริง ไทยจะเป็นศูนย์กลางการบินให้ได้ก็ต้องเป็นให้ได้จริง แต่ตอนนี้สถานการณ์ลักลั่นมาก ท่านรองอธิบดีกล่าวถึงเรื่อง
นักบินของสมาคมที่ไปแข่งขันแล้วเป็นนักบินอาชีพได้ ก็อึดอัดอยู่นะ ตอนนี้คนอ่ืนโตไม่ได้ โตได้หน่วยงานเดียว คนอ่ืนท า
ไม่ได้ จึงต้องคุยกัน ก่อนหน้านี้ถูกก าหนดให้ท าไม่ได้ด้วยข้อกฎหมายในบางกรณี นอกจากนี้ปัจจุบันเครื่องเล็กที่หากินกัน
อยู่ ก็เป็นแบบเถ่ือนๆ เราก็อยากให้ระบบนี้มันเกิดขึ้นได้บ้าง จะได้ดูแลกัน หากมีองค์กรอะไรมาช่วยกันรับ ก็จะดี ไม่งั้นมัน
อึดอัด มันท าให้เกิดความเบื่อหน่าย แต่การบิน GA7 ฐานท าให้เกิดการเจริญเติบโตของสายการบิน แต่กลับก าลังถูกท าให้
หมดไปโดยข้อกฎหมายและข้อปฏิบัติที่ไม่พร้อม เพราะฉะนั้นองค์กรที่จะเกิดขึ้นได้หากมาดูแลกันได้ก็ดี ตอนนี้ผมก าลังจะ
ท าอีกองค์กรหนึ่งที่ช่วย GA แต่ไม่รู้จะส าเร็จเมื่อไรเพราะใช้เวลา เพิ่งรวบรวมรายละเอียดและสมาชิก ทั้งนี้ส าหรับ
เครื่องบินเล็กก่อนหน้านี้มีจ านวนมาก ปัจจุบันมีท าการบินไม่ถึงสิบล า ดังนั้นโดยสรุปก็สนับสนุนการจัดตั้งสภาวิชาชีพ 

 คุณชาญชนก วัชรพุกก์ (นักศึกษาคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์) : ผมขอถามสองค าถามครับ 
ค าถามแรกคือตอนนี้โรงเรียนการบินเปิดใหม่จ านวนมากมาก นักบิน QP8 ที่เรียนจบมาก็มีจ านวนมากขึ้น เกิดปัญหาการ
ว่างงาน หากตั้งสภาขึ้นมาจะแก้ไขปัญหาตรงนี้หรือไม่ 

 กัปตัน พัฒน์ วินมูน: การเติบโตของอุตสาหกรรมการบินยังมีอยู่ แต่อุปสงค์และอุปทานไม่สมัพันธ์กัน ยกตัวอยา่ง
เช่นเมื่อก่อนผลิตนักบินได้ร้อยแปดสิบคน นับว่าเป็นจ านวนที่ดี แต่ปัจจุบันอาชีพนักบินเป็นที่นิยมมากขึ้นจึงผลิตนักบินได้ 
400 – 500 คน แต่การคิดอัตราส่วนการขาดนักบินของโลกมีอยู่ โดยเฉพาะในระดับภูมิภาค ส่วนตัวได้พูดคุยกับทาง
ประเทศเพื่อนบ้าน เขาต้องการนักบินผู้ช่วย อยากรับมาก แต่ไม่สามารถรับนักบินไทยได้ แม้ว่าเขาจะมองว่านักบินไทยเก่ง 

                                                           
7 การบินทั่วไป (General Aviation – GA) หมายถึงการท าการบินต่างๆ ที่มิใช่ การบินทางทหาร และเที่ยวบินประจ าในด้านการพาณิชย์ เพื่อขนส่งคน
โดยสารสินค้าตามปกติโดยเป็นการใช้อากาศยานที่มีขนาดตั้งแต่เครื่องร่อนจนถึงเครื่องบินขนาดใหญ่ (ในลักษณะไม่ประจ าหรือเช่าเหมา) การบินทั่วไป
ครอบคลุมถึงการจัดกิจกรรม ทั้งใน เชิงพาณิชย์และที่ไม่ใช่เชิงพาณิชย์ได้  แก่การบินติดต่อ ธุรกิจการฝึกอบรมด้านการบิน, การบินรับขนผู้ป่วยการบิน
ถ่ า ย ภ า พ  ท า ง อ า ก า ศ ก า ร บิ น ทิ้ ง ร่ ม อ า ก า ศ  ( โ ด ด ร่ ม )  ก า ร บิ น เ พื่ อ ก า ร กี ฬ า แ ล ะ สั น ท น า ก า ร เ ป็ น ต้ น  ( ข้ อ มู ล จ า ก 
http://www.airports.go.th/th/content/198/222.html) 
8 QP หรือ Qualified Pilot คือนักบินที่ได้รับใบอนุญาตนักบินพาณิชย์ตรี ซ่ึงจะได้รับจากการเรียนในระดับชั้นปริญญาตรีด้านการบินพาณิชย์ หรือได้รับ
จากสถาบันการบินต่างๆ ที่เปิดสอนทั้งในไทยและต่างประเทศ 
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แต่คุณสมบัติในการเป็นนักบินผู้ช่วยที่ต้อการนั้นคือต้องมีความรู้เรื่อง ATPL Knowledge9 แต่นักบินไทยไม่มีความรู้เรื่องนี้ 
จึงได้คุยกับสมาคม คุยกับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก็ให้
ความร่วมมือ เป็นไปได้หรือไม่ที่จะออกข้อกฎหมาย โดยมีวัตถุประสงค์อย่างเดียวคือมีช่องทางให้นักบินไทยออกไปท างาน 
ขั้นตอนวิธีการอย่างไรเป็นหน้าที่ต้องคุยกันต่อไป หวังว่าภายในปลายปีนี้น่าจะมีข่าวดี 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: นักบินที่สมาคมรับเข้ามาอยู่ในกลุ่มไลน์ “สมาคมแนะแนว” คือนักบินที่ยังไม่มีงานท า 
ปัจจุบันมี 400 คนโดยประมาณ หากย้อนดูสถิติการสอบนักบินของสายการบิน เช่น สายการบินไลอ้อนแอร์ (Lion Air) ที่
เพิ่งเปิดรับสมัครไปเมื่อไม่นานนี้ มีผู้เข้าสอบประมาณ 300 คน หรือในบางสายการบินที่ต้องการ ที่ต้องการใบแพทย์ใน
ระดับ Med Class 1 ก็มีผู้เข้าสอบประมาณ 200 คน ทั้งนี้ มีความเป็นห่วงว่าอัตราการเปิดโรงเรียนการบินนั้นมีอย่าง
ต่อเนื่อง แต่อัตราการรับท างานค่อนข้างต่ า เป็นหลักสิบ ไม่นับกรณีกลุ่มที่สายการบินส่งไปเรียนเอง ดังนั้นการไปเรียนก็
แนะน าให้ไปสอบทุนสายการบิน เพราะเรียนจบมาจะได้งาน ในกรณีของการจบมาแล้วยังไม่ได้งาน วงการบินบ้านเรา GA 
เป็นปัญหาใหญ่ นักบินจบมาไม่มีงานรองรับ ทุกคนต้องเข้าสายการบินหมด โอกาสได้งานค่อนข้างต่ า 

 คุณชาญชนก วัชรพุกก์: กรณีนักบินต่างประเทศที่นักบินประท้วงหยุดงาน เช่น กรณีของไลอ้อนแอร์ ที่ประท้วง
ให้แก้ไขข้อสัญญา หากเปรียบเทียบกับไทยที่นักบินนกแอร์ (Nok Air) หยุดบิน สังคมไทยจะมองว่านักบินผิด หากตั้งสภา
ขึ้นมาจะแก้ปัญหาอย่างไรให้ไม่มองว่านักบินผิดฝ่ายเดียว 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: สมาคมพูดสามเรื่อง คือ คุณธรรม จริยธรรม ต่อนักบินเพื่อนร่วมอาชีพ ต่อตัวสายการ
บิน และต่อตัวผู้โดยสาร ประเทศที่ไม่มีตัวแทนวิชาชีพหรือตัวแทนวิชาชีพอ่อนแอนั้น หากกล่าวว่านักบินหยุดงานก็จะเป็น
กรณีที่เกิดขึ้นจากการที่ไม่มีการเจรจาต่อรองมาก่อน ในบางประเทศเช่น เยอรมัน มีสหภาพนักบิน แต่ไทยไม่มี ดังนั้นเมื่อ
ไม่มีผู้แทน แต่ถูกเอาเปรียบในการจ้างงานจึงสู้กันด้วยศาลเตี้ย และในกรณีรัฐวิสาหกิจนั้นนักบินก็ไม่สามารถยื่นหยุดงานได้
เพราะผิดกฎหมาย ส าหรับประชาชนเมื่อเดือดร้อนเขามีสิทธิที่จะโทษนักบินอยู่แล้ว ดังนั้นสภาวิชาชีพที่จะตั้งขึ้นนั้นไม่ได้
ตั้งขึ้นเพื่อท าหน้าที่แบบสหภาพ สิ่งที่จะคุ้มครองคือคุ้มครองกับตัวผู้ประกอบการเอง เช่น การจ้างนักบินที่ใช้งานหนัก
เกินไป ทั้งนี้ เพื่อไม่ให้เกิดผลกระทบกับผู้โดยสารภายหลัง ลดความขัดแย้ง เพราะมีผู้ดูแลสวัสดิการเขาได้ในบางส่วน สภา
วิชาชีพจึงไม่ได้มีจุดมุ่งหมายเพื่อนักบิน แต่พูดถึงความปลอดภัยสาธารณะ พูดถึงภาพใหญ่ ขอให้สบายใจว่าเราไม่ได้พูดถึง
สหภาพ 

 พล.อ.ท.ดร. ศุภกฤต อริยะปรีชา: ขอเสริมในสองเรื่อง เรื่องแรกคือการตั้งสภาวิชาชีพ หากฝ่ายผู้ที่จะตั้งและ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยพูดกันเข้าใจได้ก็คงเกิดขึ้นได้ เรื่องที่สอง จากยุทธศาสตร์ชาติ ตั้งเป้าหมายว่า
ไทยจะเป็นศูนย์กลางการบิน รัฐบาลให้เงินสนับสนุนมหาวิทยาลัยของรัฐก็คือพระจอมเกล้าลาดกระบังในการผลิตนักบิน 
การผลิตนักบินมีสองกลุ่มคือ SP10 ที่การบินไทยและแอร์เอเชียเป็นสองสายการบินส าคัญเปิดรับ ขอรับทุนสายการบินเพื่อ

                                                           
9 Airline Transport Pilot License Knowledge หรือ ATPL Knowledge คือความรู้พื้นฐาน (ground school) เกี่ยวกับการบินที่นักเรียนการบินใน
หลักสูตรที่จะสอบเป็นนักบินพาณิชย์ในอนาคตจ าเป็นต้องเรียนให้ครบตามหลักสูตรที่ก าหนดไว้ เพื่อให้มีคุณสมบัติในการสอบเทียบความรู้ระดับนักบิน
พาณิชย์เอก หรือ ATPL Frozen ซ่ึงเป็นระบบที่ใช้กันอยู่ในหลายประเทศ ณ ขณะนี้ 
10 Student Pilot (SP) คือนักเรียนการบินที่ได้รับทุนจากสายการบินเพื่อนเรียนหลักสูตรนักบิน และกลับมาใช้ทุนให้กับสายการบินด้วยการท างาน 
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เป็นนักบินสายการบิน อีกกลุ่มคือกลุ่มที่รักการบินและไปเรียนด้วยทุนตัวเอง ประเทศไทยจะด าเนินไปได้ในส่วนการศึกษา 
หากสภาวิชาชีพจะเป็นผู้ก าหนดหลักสูตร เช่นเดียวกับวิศวกรรมศาสตร์ แพทย์ศาสตร์ สภาวิชาชีพจะดูแลทั้ง SP และ QP 
เพื่อสอดคล้องตามยุทธศาสตร์ว่าไทยจะผลิตบุคลากรอย่างไรให้เป็นศูนย์กลางได้ ทั้งนี้ โรงเรียนการบินกรุงเทพ ก็ใหญ่เป็น
อันดับสองของโลก แต่ไม่มีใครมาเรียนเพราะอะไร ขอให้ไปพิจารณากฎหมายต่างๆ ที่เกี่ยวข้อง นอกจากนี้ การตรวจใบ
แพทย์กองทัพอากาศก็เข้มข้นมาก อาจตรวจที่กองทัพอากาศไม่ผ่านแต่ตรวจที่อ่ืนผ่าน เพราะตอนนี้ทางมหาวิทยาลัยรังสิต
ส่งนักศึกษาเรียนที่ต่างประเทศ เช่น แคนาดา สหรัฐอเมริกา ออสเตรเลีย ก็ผ่านทุกคน 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: ปัจจุบันนี้คนที่จบมามีมากกว่าความต้องการ แต่ไม่ใช่ว่าคนเหล่านั้นไม่มีความสามารถ 
ผมได้มีโอกาสคุยกับน้องๆ เหล่านั้นจึงทราบว่าเขาเป็นคนมีความสามารถ มีคุณภาพ แต่อย่างที่กล่าวไปคือทางสายการบิน
ก็รับนักบิน QP น้อยมาก การเปิดรับแต่ละปีจะพิจารณาจากจ านวนนักท่องเที่ยว สถานการณ์ต่างๆ บางปีก็ไม่เปิดรับเลย 
ดังนั้นหากไปต่างประเทศได้คงได้เปิดชอ่งทางให้น้องๆ แต่ต่างประเทศก็มีการกีดกันเช่นกัน ยกตัวอย่างเช่นหากเราต้องการ
ไปเป็นนักบิน เราก็ต้องเรียนการบินใหม่เลย แต่ถ้าเราไปเรียนประเทศนั้นแล้วไปเป็นครูต่อเลยก็จะไม่มีความเสี่ยง แต่ทั้งนี้
ก็ต้องพิจารณาให้ดี 

 พล.อ.ท.ดร. ศุภกฤต อริยะปรีชา: การบินนั้นใช้เวลาเรียนน้อยมาก 14 เดือนก็สามารถบินได้แล้ว ดังนั้นปัจจัยที่
เก่ียวข้องก็คือเราไม่มีฐานข้อมูลในการที่จะตัดสินใจในการที่จะเข้ามาเรียนวิชานี้หรือเลือกวิชานี้หรือไม่ เพราะเมื่อเราเลือก
มาแล้ว จบมาภายในหนึ่งปี ปรากฏว่าเครื่องบินไม่ได้สั่งเพิ่ม นักบินที่มีอยู่ก็ล้นแล้ว ที่บินอยู่ก็มีสองประเภทนักบินที่มี type 
ก็คือนักบินที่มีแบบของการบินแล้วกับนักบิน QP เมื่อ 3 – 4 ปีที่ผ่านมาขาด โบอ้ิงบอกว่าต้องการห้าแสนคนทั่วโลก แต่
ขณะนี้ QP เกินกว่าความต้องการในไทย แต่อย่างที่กัปตันสนองบอกคือเด็กเหล่านี้มีความสามารถ มีมาตรฐานตามที่
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยก าหนด 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: ถ้ามีความรู้ความสามารถเมื่อโอกาสมามีโอกาสได้งาน แต่ที่เคยเจอบางคนไปเรียนตาม
เพื่อน ตอนไปเรียนมันไม่ต้องไปแข่ง เรียนไม่นานก็บินได้ ไม่ต้องทุ่มเทมากก็จบ แต่เวลาเข้าสายการบินถ้าไม่ทุ่มเทก็ยาก 
ยกตัวอย่างในตะวันออกกลางจะมีการสอบ skill test คือเป็นการสอบทักษะบางอย่างที่จ าเป็น การเป็นนักบินไม่ได้ใช้
เฉพาะทักษะการขับเครื่องบิน ขอให้สังเกตเวลารับ SP ที่จะรับคนที่บินไม่เป็น หมายความว่าจบตรีสาขาใดก็ได้แล้วส่งไป
เรียนบินหนึ่งปี เพราะเขาพิจารณาทักษะบางอย่างในตัวของคนที่เขาจะรับ บางเรื่องใช้เวลาฝึกไม่นาน เช่น เรื่องการบิน 
แต่เรื่องการตัดสินใจ วิธีคิด การประมวลสถาการณ์ เหล่านี้ติดตัวมาตั้งแต่พ่อแม่หล่อหลอม วิธิคิด มองโลก การแก้ปัญหา 
ซึ่งไม่สามารถฝึกได้ภายในหนึ่งปี ดังนั้นสายการบินจึงเลือกคนที่มีเหล่านี้มาก่อนแล้วค่อยไปฝึกบิน 

 คุณอุทัย คิวรักษาวงศ์: ผมเคยเจอกรณีดังกล่าวในอดีต สาเหตุหนึ่ง เนื่องจากเราหาครูการบินยาก ครูการบิน
ล้วนมาจากทหาร ผมอยากให้ทางส านักงานการบินพลเรือน หรือสภาที่ก าลังจะจัดตั้งนี้ ก าหนดให้เป็นครูการบินเป็นครู
การบินจริงๆ ไม่ใช่เป็นโดยยศต าแหน่ง ชั่วโมงบิน หรือเข้ามาเพราะรู้จัก ซึ่งในการเรียนการสอนเมื่อออกมาแล้วไม่อาจท า
ได้อย่างมีประสิทธิภาพ ผมประสงค์ให้ครูการบินเป็นครูที่ดี มีประสิทธิภาพ 
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 อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี:  ประเด็นที่อยากให้ผู้เข้าร่วมประชุมแสดงความคิดเห็นคือ สภาวิชาชีพ ควรมีส่วนมี
ก าหนดหลักสูตรหรือไม่ อยากให้ถ้อยค าว่า “นักบิน” กินความเพียงใด ในเรื่องการก าหนดหลักสูตร สภาวิชาชีพอ่ืนยื่น
คัดค้านร่างกฎหมายอุดมศึกษา เนื่องจากจะตัดบทบาทสภาวิชาชีพ จึงอยากถามว่าสภาวิชาชีพนักบินควรมีบทบาทอย่างไร
ในเร่ืองการก าหนดหลักสูตร  

 คุณมนตรี มนต์ไชยยะ: เบื้องต้นภารกิจของสภาต้องไม่ซ้ าซ้อนกับของส านักงานการบินพลเรือน  เช่น ลักษณะ
ของครูที่ดี เพราะถ้าเป็นเร่ืองชั่วโมงบิน หลักสูตร วิธีการเรียนการสอน เร่ืองเคร่ืองบิน หรือควรฝึกด้านไหน ล้วนเป็นหน้าที่
ของส านักงานการบินพลเรือนที่ปฏิบัติตามองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ดังนั้น ในเร่ืองจรรยาบรรณของวิชาชีพ
นักบินก็สามารถมีส่วนร่วมได้ แต่ทั้งนี้ในเรื่องวินัยผู้ประจ าหน้าที่ มีข้อบังคับอยู่แต่เนื่องจากมีเนื้อหาไม่ละเอียดเพียงพอ 
การก าหนดให้สภาเข้ามาช่วยท าตรงนี้ก็สามารถที่จะท าได้ การตรวจสอบภาคอากาศนักบิน ในอเมริกาสายการบินเขา
ตรวจสอบข้ามได้ ท าอย่างไร การตรวจสอบภาคอากาศนักบินจึงจะดี อีกอย่างในภูมิภาคยุโรป ด้านหน่วยช่าง หากมีองค์กร
ในสายการบินผ่านในเรื่องการสมควรเดินอากาศ ก็สามารถใช้บริษัทให้ไปตรวจที่อ่ืนได้ แต่ถ้าสภาตั้งกลุ่มการตรวจสอบ
ภาคอากาศนักบินได้แล้วไปตรวจที่อ่ืนได้ ก็จะเป็นสิ่งที่ช่วยส านักงานการบินพลเรือนได้ 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: การจัดตั้งสภาท าให้เป็นที่ยอมรับจากนักบิน ซึ่งการตรวจสอบโดยคนที่ไม่ยอมรับ จะเป็น
ปัญหา แต่ถ้ากรรมการในสภาเป็นที่ยอมรับ ผ่านวิธีการเลือกตั้ง โดยเป็นที่ยอมรับในอุตสาหกรรมการบิน หรือในวงการบิน
แล้ว นักบินทุกคนจะต้องมีจรรยาบรรณระดับหนึ่ง ประกอบกับมีการตรวจสอบต่างๆ น่าจะเกิดความโปร่งใสในวิชาชีพ
นักบิน ในส่วนที่พูดถึงโรงเรียนการบิน เรายังไม่ได้ดูเรื่องกฎระเบียบ ที่ส านักงานการบินพลเรือนขาด กล่าวคือ เรื่อง
จริยธรรมในการประกอบวิชาชีพ ที่ต้องท าให้มีมาตรฐานเดียวกัน ผมมั่นใจว่าคนในวิชาชีพนักบินจะช่วยดูแลกัน ไม่ยอมให้
คนวิชาชีพเดียวกันท าตัวอยู่นอกกรอบวิชาชีพ ในเรื่องครูการบินที่มาจากกองทัพจะมีวิธีการสอนแบบหนึ่ง ซึ่งหากมีการ
แลกเปลี่ยนเพื่อมาสอนการบินพลเรือนก็จะดีขึ้น ผมคิดว่าสภาวิชาชีพนักบินจะช่วยในเรื่องนี้ได้ นอกจากนี้ผมเข้าใจว่า
ส านักงานการบินพลเรือนไม่ได้ตามตรวจสอบหลังจากได้ให้ใบอนุญาตแล้ว สภาก็จะช่วยตรวจสอบในเรื่องนี้ และเรื่อง
อุบัติการณ์ ถ้าหากเกิดขึ้นสภาก็จะสามารถส่งนักบินเพื่อเข้าไปร่วมในการตรวจสอบ ก็จะท าให้รู้สาเหตุหรือทราบสาเหตุที่
แท้จริงมากข้ึนได้ 

 กัปตัน หริศวร์ บัณฑิตย์: ผมอยากถามว่าถ้ามีสภาวิชาชีพแล้ว จะสามารถก าหนดได้ไหมว่า ให้โรงเรียนการบินดู
นักบินที่จะผลิตได้สอดคล้องกับการพัฒนาของประเทศแล้วก็จะก าหนดจ านวนได้ว่าจะรับนักบินเท่าไหร่ จะมีการออก
ใบอนุญาตได้ไม่เกินกี่ใบ แล้วให้โรงเรียนการบินผลิตตามนั้น คนที่ผลิตนอกจากนี้ก็จะทราบได้ทันทีว่าไม่มีใบอนุญาต และ
อาจไม่มีงานรองรับ 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: เรื่องนี้ ทุกประเทศควรมีการท าวิจัยด้วย เพราะว่า การควบคุมการออกใบอนุญาตให้
เหมาะสมกับอุตสาหกรรมการบิน เป็นเรื่องจ าเป็น ตัวอย่างเช่นตอนนี้ในยุโรป การส่งเสริมการบิน บางสายการบินให้
นักบินท าการบินฟรี เพราะรู้ว่านักบินต้องเก็บชั่วโมง  แล้วผู้โดยสารไปขึ้นเครื่องก็มีความน่ากลัว ผมคาดว่าประเทศไทย
ก าลังจะเข้าถึงจุดนั้น การส่งเสริมควรต้องพูดคุยกันทุกจุดเท่าที่จะเป็นได้ คาดหมายได้ว่าจะมีเท่าไหร่ ดังนั้นจึงเป็นอาชีพที่
ต่อให้ผลิตมากก็ไม่ได้แก้ปัญหานักบินขาดแคลน ควรเน้นที่คุณภาพมากกว่า เช่นนั้นการที่รัฐสนับสนุนมาเรียนที่เราแล้วให้
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ไปบินประเทศเขา เป็นเรื่องที่ถูกต้อง แต่ถ้าส่งเสริมเฉพาะคนไทย ในขณะที่อัตราตกงานในประเทศไทยอาจเป็นการแก้ไข
ปัญหาที่ไม่ตรงจุด 

 กัปตัน พัฒน์ วินมูน: ในฐานะที่ผมอยู่โรงเรียนการบิน เข้าใจที่ทุกท่านพูด ที่โรงเรียนการบินกรุงเทพ เราผลิต
ให้กับสายการบินเป็นหลัก ผมเองเข้าใจได้ว่าอัตราเรื่องของอุปสงค์ -อุปทาน (demand-supply) ไม่เท่ากัน ผมพูดตลอด
บางครั้งอาจท าให้นักเรียนการบินผิดหวัง และพูดเสมอตอนที่มีคนมาสมัครเรียน แต่นักเรียนการบินบางคนก็ยืนยันที่จะ
เรียน เขารักการบิน ผมจะไล่เขาก็ไม่ได้ ผมว่ามหาวิทยาลัยไหนก็ท าไม่ได้ และมหาวิทยาลัยก็ไม่ท าเช่นกัน แต่ที่ผมท าได้ก็
คือว่า ผมทราบดีว่า มีพื้นที่ ไม่ได้หมายถึงตะวันออกกลางที่เขาต้องการนักบินส าหรับเครื่องบินโบอ้ิง 777 (Boeing 777-
300ER) ที่ต้องมี 5,000 ชั่วโมงบิน แต่ก าลังผมหมายถึงประเทศเพื่อนบ้าน ผมรู้ว่าเขาอยากได้ ผมอยากเปิดประตู (โอกาส
งาน) ให้ไป ผมอยากให้สภามาดูเร่ืองมาตรฐานการเรียนการสอน เบื้องต้นผมเข้าใจว่ากองทัพออกใบอนุญาตยากที่สุดแล้ว 
และเพียงพอ แต่ผมทราบดีว่าไม่เพียงพอ เราบอกว่าใบแพทย์เราที่หนึ่งของโลก แต่ประเทศอ่ืนเขาไม่ได้คิดแบบนั้น ซึ่งเขาก็
ไม่ได้ออกใบแพทย์ยากเหมือนไทย แต่ผมไม่ได้สนใจตรงนั้น ผมสนใจว่าท าอย่างไรนักบินไทยมีงานท า เมื่อมาเรียนจบแล้ว
ต้องมีงานท า ผมคิดคนเดียวไม่ได้ ผมยอมรับว่าต้องพึ่งสภาวิชาชีพ และต้องพึ่งส านักงานการบินพลเรือน ในการใช้อ านาจ
ตามกฎหมายบางอย่าง ทั้งนี้เพื่อให้นักบินไทยมีโอกาสที่จะมีงานท ามากกว่านี้ 

 คุณอุทัย คิวรักษาวงศ์: เร่ืองนักบินตกงาน มันมีปัญหาแบบอยู่นี้ผมจึงไม่เรียนการบินพาณิชย์ ผมเลือกที่จะเรียน
เครื่องบินเล็ก มีครั้งหนึ่งผมไปอเมริกาแล้วเห็นว่าเขาแบ่งส่วนกันมากกว่า เราขาดขั้นตอนของการให้พลเรือนมีเครื่องบิน
ส่วนตัวได้เร็ว โดยเฉพาะการอนุญาตให้นักบินต่างชาติที่เกษียณแล้วแต่เขาอยากอยู่เมืองไทยและยังอยากบินอยู่ ผมมี
ประสบการณ์ที่ชาวต่างชาติอยากบินในไทย ผมเสนอว่าเราสามารถที่จะให้นักบินในส่วนที่ไม่ได้งานไปท ารับงานบินแบบนี้
ได้ ผมเคยแนะน าให้นักบินที่ว่างงานไปอเมริกาไปบินเครื่องบินเช่าเล็กๆ เพื่อไปเก็บชั่วโมงการบินไว้ก่อน ซึ่งคนที่ผมแนะน า
ในเวลานี้เขาก็ได้บินเครื่องบินใหญ่แล้ว ซึ่งผมแนะน าให้ไปบินต่างชาติอย่ามาบนิเมืองไทย แล้วผมก็พาไปแนะน าเพื่อนให้ นี่
คือหนึ่งวิธี เพราะฉะนั้น ค าถามคือ ท าอย่างไรที่จะท าให้ชาวต่างชาติที่อยากบินในไทยสามารถที่จะมีเคร่ืองในไทยได้อย่าง
รวดเร็วและท าการบินได้นี่คือ วิธีหนึ่งที่สามารถผ่องถ่ายนักบินที่เพิ่งจบมาได้ 

 ตัวแทนจากสมาคมนักบิน : ขอตอบค าถามอาจารย์ลลิล เกี่ยวกับเรื่องสภาวิชาชีพเกี่ยวกับพระราชบัญญัติ
อุดมศึกษาเกี่ยวกับการก าหนดมาตรฐาน ส่วนตัวผมเห็นด้วยกับกับตันสนอง ถ้าเรามีสภา จะมีคณะกรรมการที่มีความ
เชี่ยวชาญด้านความรู้ทางเทคนิค เป็นผู้มีส่วนร่วมในการให้ความเห็นในเรื่องต่างๆ โดยไม่ได้เป็นผู้ที่มีหน้าที่ในการก ากับ
ดูแล แต่เป็นคนที่คอยให้ความรู้ความเชี่ยวชาญเท่านั้น ไม่เพียงแต่ส านักงานการบินพลเรือนเท่านั้นที่ต้องยอมรับว่าขาด
ความรู้เรื่องเทคนิค แต่องค์การการบินพลเรือนเองก็ยอมรับว่าเขาเองก็ไม่มีความรู้เพียงพอที่จะพัฒนามาตรฐานหรือ
กฎเกณฑ์ในเฉพาะเรื่อง เช่น อากาศยานไร้คนขับ (unmanned aircraft) หรือเรื่องเทคโนโลยีคอมพิวเตอร์ (cyber 
technology) ซึ่งในตอนนี่ก็มีแฮ็กเกอร์ (hacker) สามารถท าการเจาะข้อมูล (hack) เพื่อท าสัญญาณหลอก ว่ามีเครื่องบิน
ก าลังบินอยู่ทั้งที่ความจริงแล้วไม่มีเครื่องบินท าการบินอยู่ในขณะนั้น องค์การการบินพลเรือนบอกว่าในปี 2030 ต้องการ
จะสร้างอากาศยานไร้คนขับที่ขนส่งข้ามประเทศไทยได้ ดังนั้น ผมจึงสนับสนุนให้มีสภาเพื่อจัดการองค์ความรู้เกี่ยวกับการ
บินของประเทศไทย ไม่ว่าจะเป็นด้าน GA การบินพาณิชย์ บัลลูน หรือเครื่องบินเล็ก ก็จะแก้ปัญหาการนักบินขาดคุณภาพ
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และปริมาณนักบินล้น ในเรื่องการเกิดอากาศยานเกิดอุบัติเหตุ ที่ผ่านมาสังคมจะมองว่านักบินขาดคุณภาพ ขาดจริยธรรม 
และไร้วินัย แต่ก็ไม่เคยถามนักบินเลยว่านักบินมีความคิดเห็นอย่างไร สภาวิชาชีพจึงเป็นตัวแทนที่ดีที่จะคอยปกป้อง
ผลประโยชน์ประเทศชาติสามารถชี้แจ้งได้ เพราะในบางครั้ งนักบินถูกกดดันจากสายการบิน อย่างเช่นล่าสุดในประเทศ
ไอซ์แลนด์ มีเหตุการณ์เคร่ืองบินตก กลายเป็นว่ามีการน าเอาข้อมูลที่ไม่สามารถเปิดเผยได้ออกมาเปิดเผย ทั้งที่เป็นข้อมูลที่
อยู่ในการสอบสวนอากาศยาน หลายอย่างควรมีการก ากับดูแล คอยเป็นบุคคลที่สามคอยดูแลควบคุมข้อมูล  ซึ่งบางครั้ง
อุบัติเหตุที่เกิดขึ้นก็ไม่ได้มีสาเหตุจากตัวนักบินอย่างเดียว 

 คุณวนิดา มัชรินทร์ (นักศึกษาคณะนิติศาสตร์ มหาวิทยาลัยธรรมศาสตร์): ถามว่า ถ้ามีการตั้งสภาวิชาชีพ
นักบิน แล้วมีการร่างหลักสูตรที่ได้รับมาตรฐานตามองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศแล้วใช้ในการเรียนการสอน 
จะส่งผลต่อการตรวจสอบมาตรฐานการบิน เช่น ปัจจัยที่วิกฤตต่อความปลอดภัยด้านการบิน (critical element) หรือไม่ 
โครงการตรวจสอบการก ากับดูแลความปลอดภัยสากล (Universal Safety Oversight Audit Program: USOAP) ของ
องค์การการบินพลเรือน หรือในโครงการตรวจสอบความปลอดภัยในการปฏิบัติการด้านการบินของสมาคมขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศ (IATA Operational Safety Audit: IOSA) ของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
(International Air Transport Association: IATA) จะส่งผลอย่างไรบ้าง 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: เบื้องต้นนะครับ ไม่ว่าอย่างไรก็ตามการตรวจความไม่มีมาตรฐานด้านการบินจะถูกส่งไป
อยู่แล้ว ใครก็สามารถส่งได้หากเห็นว่ามีความไม่ได้มาตรฐานด้านการบินเกิดขึ้น ถ้าองค์การระหว่างประเทศเขาสงสัยเขาก็
จะมาตรวจ เช่น การผลิตนักบินได้เยอะ เพราะฉะนั้นการตรวจขององค์การการบินพลเรียนระหว่างประเทศในอนาคต 
ไม่ใช่ว่าเขียนคู่มือครบแล้วจะตรวจผ่าน แต่จะเป็นการตรวจสอบกิจกรรมในอุตสาหกรรมว่ามีจุดในบกพร่องบ้าง ไม่ใช่ว่า
ออกกฎหมายครบแล้วจะจบ ต้องดูที่การก ากับดูแลด้วย สภาจึงจะช่วยในส่วนที่ขาดบุคคลกร จะช่วยงานในการตรวจสอบ 
และช่วยในปัญหาเกี่ยวกับทางเทคนิคต่างๆ หรือที่เก่ียวกับคู่มือต่างๆ ซึ่งนักบินจะตอบได้ดีกว่า เพราะเขาบินจริง ผมคิดว่า
สภาจะช่วยตรงนี้ได้ 

 คุณมนตรี มนต์ไชยยะ: การช่วยเหลือของสภา ต้องดูว่าบางอย่างเป็นภารกิจของส านักงานการบินพลเรือน
หรือไม่ ต้องดูรายละเอียดดีๆ เพราะในปัจจัยที่วิกฤตต่อความปลอดภัยด้านการบิน ทั้ง 8 ข้อก็มีบางอันเป็นภารกิจของ
ส านักงานการบินพลเรือนต้องเฉลี่ยกัน สภาวิชาชีพนักบินอาจช่วยได้ในการแนะน า เมื่อเจอข้อบกพร่อง ก็ออกหนังสือแจ้ง
ข้อบกพร่องได้เพื่อให้แก้ไขได้ สภาจะช่วยได้เยอะ บางอย่างเป็นบทบาทของนักบินจริงๆ 

 กัปตัน พัฒน์ วินมูน: ผมจะให้สภามาช่วยดูด้านคุณภาพอย่างไรบ้าง ที่เห็นได้ชัดคือ ครูการบินจากกองทัพ การ
สอนจะแตกต่าง ในเมื่อ ข้อกฎหมายก าหนดหลักเกณฑ์ไว้ว่าต้องมีชั่วโมงบิน 240 ชั่วโมง ก็สามารถสอนคนที่ขับเครื่องบิน
ได้ทันที ต่างจากที่ผมปฏิบัติในโรงเรียนของผม ครูที่จะสอนในโรงเรียนผมได้จะต้องผ่าน category ต่างๆ เป็นล าดับไป 
category D เป็น category C เป็น category B และท้ายสุดเป็น category A โดย category A คือครูที่สามารถสอนคน
ที่บินไม่เป็นเลยได้ ซึ่งมีชั่วโมงบิน 2,000 ชั่วโมง  ส่วน category D สามารถสอนได้เพียงการสอนหนังสือสอนการบินจาก
เครื่องฝึกบินจ าลอง (simulator) และเป็นครูนักบิน (safety pilot) นั่งไปกับเครื่องได้เท่านั้น จนกว่าจะเป็น category A 
ได้จะต้องมีการพัฒนาตัวเอง และท าให้ครูทุกคนมุ่งที่จะพัฒนาตัวเอง ผมไม่สามารถน าเอาสิ่งที่ผมคิดไปบอกให้ส านักงาน
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การบินพลเรือนแก้ตามแนวคือของผมได้เนื่องจากไม่เป็นมาตรฐานสากลแต่สภาแนะน าได้ ถ้าสมเหตุผลเรื่องความ
ปลอดภัย 

 คุณสัมพันธ์ พงศ์ไทย (New Gen Airways): ขอตอบค าถามของคุณวนิดา เราต้องไปดูปัจจัยที่วิกฤตต่อความ
ปลอดภัยด้านการบินทั้ง 8 ข้อขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศว่าเรื่องอยู่ส่วนใด ถ้าเป็นเรื่องที่ก าหนดให้รัฐ
ต้องจัดให้มี (establish) เพื่อให้การบินได้มาตรฐานตาม 1-5 ข้อแรก ถ้ารัฐตกข้อใดข้อหนึ่งก็คือตกเลย ไม่ต้องไปดูส่วนของ
การปฏิบัติตาม (implement) ต่อให้ตรวจละเอียดอย่างไรก็ตาม และผมอยากเล่าให้ฟังว่าท าไมองค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศมาตรวจ ตามโครงการตามโครงการตรวจสอบด้านการรักษาความปลอดภัยด้านการบินพลเรือน 
(Universal Security Audit Program Continuous Monitoring Approach: USAP-CMA) ล่าสุด มันมีปัจจัยทั้งหมด 4 
ข้อ ประการแรกคือ การออกใบอนุญาตมากเกินไป ประการที่ 2 คืออุบัติเหตุ ประการที่ 3 คือ เครื่องบินของสายการบินถูก
สั่งระงับการท าการบิน (ground) อยู่ต่างประเทศ ส่วนที่เราโดนปี 2558 ประการที่ 4 คือ เราไม่มีการเคลื่อนไหวด้านข้อมลู
ออนไลน์ ก่อนหน้านี้ปี พ.ศ. 2548 ในการตรวจสอบระบบที่ เกี่ยวข้องด้านการบิน (Comprehensive Systems 
Approach: CSA) ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เรามีการแก้ไขเรื่องการสืบค้นข้อมูลด้านการบินของ
ประเทศไทย (finding) แต่ติดเร่ืองฝ่ายกฎหมาย เร่ืองจึงไม่ออกไป 

 กัปตัน สนอง มิ่งเจริญ: ก่อนจะปิด คิดว่าฝากทุกคนถ้ามันน่าสนใจ ถือว่าเป็นการบ้าน ผมท าสมาคมมา 5 ปีเห็น
ปัญหาเรื่องการบินเยอะ นักบินบางคนท างานในสายการบินจนเกษียณ แต่ในปัจจุบันมีปัญหาเยอะ เช่น นักบินถูกเลิกจ้าง 
การทดสอบโดยที่มาตรฐานสูงจากสายการบินอ่ืน นักบินจึงคิดว่าสมาคม และทุกส่วนที่เกี่ยวข้องจะช่วยเหลือหมายความ
ว่าเมื่อคนเดือดร้อนแล้วคนจะวิ่งมาหาสมาคม แต่พอไม่เดือดร้อนก็ไม่สมัครใจเข้ามา ดังนั้นการตั้งสภา  ทุกคนต้องมีส่วน
ร่วม ต้องเข้ามา นอกจากนี้ผมแนะน าน้องๆ เสมอว่า เป็นนักบินห้ามว่างงาน เราจะต้องรับผิดชอบหลายร้อยชีวิต ต้องดูแล
ตัวเองให้ได้ ห้ามว่างงาน ท างานอะไรก็ได้ เพื่อพัฒนาทักษะ เช่นการท างานร่วมกับผู้อ่ืน การตัดสินใจ การประเมิน
สถานการณ์ และในเวลาที่จะมาท างานในสายการบิน สายการบินเขาก็จะทดสอบเร่ืองพวกนี้เช่นกัน ผมคิดว่าถ้าสภามีฐาน
กฎหมาย ก็จะดี เพราะผมก็เคยโดนฟ้องในฐานะสมาคม ถ้าหากว่าประเทศอ่ืนไม่ท า หรือบางประเทศก าลังจะท า เช่นนั้น
แล้วเราอาจเป็นผู้น าก็ได้ 

 อ.ดร.ลลิล ก่อวุฒิกุลรังษี:  ขอบคุณวิทยากร ขอบคุณผู้เข้าร่วม ที่ให้ความเห็นอันเป็นประโยชน์ ท าให้สมาคม
และผู้มีส่วนเกี่ยวข้องจะได้ไปรวบรวมความคิดเห็นจากการสัมมนา ข้อสรุปเบื้องต้น คือ เห็นว่าจ าเป็น ส่วนว่าจะให้สภา
วิชาชีพมีหน้าที่อะไรบ้าง ในเบื้องต้น คือ นักบินในฐานะเป็นผู้มีความเชี่ยวชาญด้านนั้นๆ เข้ามาช่วยเติมเต็มการท างานของ
ส านักงานการบินพลเรือนได้เช่นเร่ืองจรรยาบรรณ การอบรมโรงเรียนการบิน การคุ้มครองวิชาชีพ นักบินขาดแคลน นักบิน
เพิ่มในบางส่วน โดยรวมแล้วคือมีส่วนร่วมในการก าหนดกฎเกณฑ์ต่างๆของส านักงานการบินพลเรือน เมื่อมีสภาวิชาชีพก็
จะมีอ านาจในเร่ืองที่รับผิดชอบ เป็นข้อสรุปเบื้องต้นในวันนี้ เพื่อน าไปสู่การรับฟังอีก 2 รอบต่อไป 


