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บทสรุปผู้บริหาร 
(Executive Summary) 

 
บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) เป็นรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม (คค.) ซ่ึงได้รับมอบหมายให้เป็น
หน่วยงานผู้ให้บริการการเดินอากาศของประเทศ มีหน้าที่และความรับผิดชอบ คือ 

๑. การบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management) ภายในเขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพฯ (Bangkok 
Flight Information Region: Bangkok FIR) เพื่อความปลอดภัยและประสิทธิภาพทางการบินของผู้ใช้ห้วงอากาศ
ในประเทศไทย 

๒. การบริการระบบสื่อสารการเดินอากาศ ระบบช่วยการเดินอากาศ และระบบติดตามอากาศยาน (Aeronautical 
Communications, Navigation and Surveillance System/Services) 

๓. การบริการข่าวสารการบิน (Aeronautical Information Service) ในส่วนการปฏิบัติหน้าที่ เป็นส านักงาน 
ในการออกประกาศผู้ท าการในอากาศและแลกเปลี่ยนประกาศผู้ท าการในอากาศกับต่างประเทศ (International 
Notice to Airmen (NOTAM) Office: NOF) และบริการ Pre-flight Information Service บางส่วน  

รวมทั้ง บริการเก่ียวเน่ืองและงานตามนโยบายรัฐบาล  
 
แผนวิสาหกิจของ บวท. เป็นแผนเชิงยุทธศาสตร์ ๕ ปี มีลักษณะเป็นแผนพัฒนาตามรอบเวลาที่ มีการทบทวนทุกปี (Rolling 
Plan) เพื่อปรับปรุงรายละเอียดที่จ าเป็นตามความเหมาะสมของสถานการณ์และสภาพแวดล้อม เพื่อแสดงให้เห็นถึงทิศทาง
และแนวทางการด าเนินพันธกิจของ บวท. ที่ก าหนดไว้ในระยะเวลา ๕ ปีข้างหน้า  
 
แผนวิสาหกิจปี พ.ศ. ๒๕๖๔ – ๒๕๖๘ ฉบับน้ี ทบทวนและปรับปรุงขึ้นจากแผนวิสาหกิจฉบับปี พ.ศ. ๒๕๖๓ – ๒๕๖๗ โดยมี
การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมทั้งภายใน/ภายนอกที่ส าคัญ เพื่อเป็นองค์ประกอบส าคัญในการพิจารณาจัดท าแผนวิสาหกิจให้มี
ความทันสมัยและสอดคล้องกับแนวทางการพัฒนาและการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินของโลก ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี 
นโยบายและแผนงานภาครัฐ ประสบการณ์และการเรียนรู้ขององค์กรในช่วงเวลาที่ผ่านมา รวมทั้งความคาดหวัง/ความต้องการ
ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม 
 
หลักการและข้อมูลส าคัญที่ใช้ในการวางแผน ประกอบด้วย หลักการบริหารจัดการเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Management) 
ระบบตัวชี้วัดประสิทธิภาพ (Key Performance Targets: KPTs) รวมถึงการพิจารณาข้อมูลจุดมุ่งหมายขององค์กรในระดับต่าง ๆ 
นับตั้งแต่หน้าที่และความรับผิดชอบที่องค์กรได้รับมอบหมายจากรัฐ (Role and Responsibilities) และยุทธศาสตร์
รัฐวิสาหกิจ ซ่ึงเป็นที่มาของวิสัยทัศน์ (Vision) พันธกิจ (Mission) และทิศทางการบริหารจัดการองค์กร (Direction)  
 
โดยในขั้นตอนแรก ได้มีการรวบรวมและวิเคราะห์ประเมินสภาพแวดล้อม ซ่ึงได้ข้อสรุปเป็น จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส และ
อุปสรรค (SWOT) ประมวลผลกับปัจจัยขับเคลื่อนวิสัยทัศน์และยุทธศาสตร์ขององค์กร รวม ๑๐ ด้าน เพื่อใช้ประกอบ 
การพิจารณา/ทบทวนการก าหนดทิศทางขององค์กรที่เหมาะสมต่อไป 
 
ทั้งน้ี จากการพิจารณาสภาพแวดล้อม ไม่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญ ให้ต้องปรับเปลี่ยนทิศทางหรือจุดมุ่งหมาย 
การด าเนินงานขององค์กรในระดับวิสัยทัศน์ โดยยังต้องมุ่งเน้นภารกิจในการเป็นองค์กรผู้ให้บริการการเดินอากาศของประเทศ 
ซ่ึง “คุณภาพการให้บริการ” เป็นสิ่งส าคัญสูงสุดและเป็นสิ่งที่ผู้ใช้บริการคาดหวัง ดังน้ัน บวท. จึงต้องให้ความส าคัญและ
มุ่งเน้นในการพัฒนาและยกระดับคุณภาพการให้บริการอย่างต่อเน่ือง เพื่อให้สามารถให้บริการการเดินอากาศ “ด้วยคุณภาพ
สูงสุดอย่างยั่งยืน” เพื่อตอบสนองต่อความคาดหวังของประชาคมการบินและผู้ใช้บริการ  
 
ทั้งน้ี การให้บริการการเดินอากาศด้วย “คุณภาพสูงสุดอย่างยั่งยืน” จะส่งผลให้องค์กรสามารถด าเนินภารกิจได้อย่างต่อเน่ือง
ด้วยความปลอดภัย และมีประสิทธิภาพ ข้ามผ่านความท้าทายในการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินที่เพิ่มมากขึ้น สามารถ
รักษาการด าเนินภารกิจของ บวท. ในการ “เป็นองค์กรผู้ให้บริการการเดินอากาศของประเทศได้อย่างยั่งยืน” ตามวิสัยทัศน์ 
ดังน้ี 
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วิสัยทัศน์ (Vision) 

“เป็นองค์กรท่ีให้บริการการเดินอากาศด้วยคุณภาพสูงสุดอย่างย่ังยืน” 
“A Sustainable Quality Excellent Air Navigation Service Provider” 

 
จากวิสัยทัศน์องค์กร น ามาถ่ายโยงสู่การก าหนดเป้าหมายวิสัยทัศน์ เพื่อใช้เป็นกรอบการด าเนินงานและ

แนวทางเพื่อมุ่งสู่วิสัยทัศน์ โดยเป้าหมายวิสัยทัศน์ในแต่ละด้านได้ก าหนดเป้าหมายเพื่อวัดความส าเร็จของการด าเนินการ  
เพื่อมุ่งสู่วิสัยทัศน์ในแต่ละช่วงระยะเวลา (พ.ศ. ๒๕๖๕ / ๒๕๗๐ / ๒๕๗๕ / ๒๕๘๐) และได้ก าหนดการประเมินความส าเร็จ
ในการบรรลุวิสัยทัศน์ขององค์กร จากความส าเร็จของเป้าหมายในแต่ละช่วงระยะเวลา (พ.ศ. ๒๕๖๕ / ๒๕๗๐ / ๒๕๗๕ / 
๒๕๘๐) ของเป้าหมายวิสัยทัศน์ โดยได้ก าหนดช่วงเวลาการบรรลุเป้าหมายวิสัยทัศน์องค์กร (AEROTHAI Destination 2037 
Vision) ให้สอดคล้องตามกรอบเวลายุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑ - ๒๕๘๐) ซ่ึงเป็นเป้าหมายของการพัฒนาประเทศ
อย่างยั่งยืน 
 
โดยมีพันธกิจ ดังน้ี 
 
พันธกิจ (Mission) 
 
“เป็นผู้ให้บริการการเดินอากาศของประเทศที่ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการด้วยความปลอดภัยเป็นมาตรฐาน
และมีประสิทธิภาพ เพื่อสร้างคุณค่าให้แก่ระบบการบินและผลประโยชน์แห่งชาติ” 
 
 
 
รายละเอียดของแผนวิสาหกิจฉบับน้ี มีที่มาจากการประเมินลักษณะของสภาพแวดล้อมและสิ่งที่องค์กรด าเนินการอยู่ภายใต้
จุดมุ่งหมายแต่ละระดับ (วิสัยทัศน์ พันธกิจ เป้าหมายวิสัยทัศน์ ประเด็นยุทธศาสตร์ วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ ฯลฯ) ซ่ึงอาจ
มีทั้งการเปลี่ยนแปลงและการคงที่ ขึ้นอยู่กับสภาพแวดล้อมและแนวโน้มที่วิเคราะห์และตรวจพบ  
 
แผนวิสาหกิจฉบับน้ี ได้ก าหนดเป้าหมายวิสัยทัศน์ และประเด็นยุทธศาสตร์ (Strategic Issues) ไว้ ๔ ด้าน เพื่อให้การปฏิบัติ
สร้างผลสัมฤทธ์ิไปสู่วิสัยทัศน์ขององค์กรอย่างเป็นรูปธรรม ดังน้ี 
 

 เป้าหมายวิสัยทัศน ์ ประเด็นยุทธศาสตร์ 
๑. ให้บริการการเดินอากาศที่มีคุณภาพระดับแนวหน้า  

(AEROTHAI Servicemark) 
การให้บริการการเดินอากาศ ที่ปลอดภัย
และมีประสิทธิภาพ 

๒. สร้างบุคลากรมืออาชีพ (Professionals) การสร้างบุคลากรมืออาชีพ 
๓. พัฒนาไปสู่องค์กรสมรรถนะสูง 

(High Performance Organization : HPO) 
การพัฒนาไปสู่องค์กรสมรรถนะสูง 

๔. สร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับประเทศ และสร้างคุณค่าให้กับ
กิจการบิน (Value for National Competitiveness and Aviation 
Industry) 

การสร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับ
ประเทศ และสร้างคุณค่าให้กับกิจการบิน 

 
แต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ จะถูกถ่ายทอดไปสู่การปฏิบัติผ่านวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objectives) ภายใต้
ประเด็นยุทธศาสตร์แต่ละด้าน ขณะที่สภาพแวดล้อมภายนอก/ภายใน และความสมดุลตามมุมมอง (Perspectives) ทุกด้าน
ของแผนที่ยุทธศาสตร์ (Strategy Map) จะเป็นตัวก าหนดเป้าหมายเชิงประสิทธิภาพ (Key Performance Targets: KPTs) 
ของวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ทุกหัวข้อ ซ่ึงน าไปสู่การก าหนดกลยุทธ์ (Strategies) ที่เหมาะสมต่อไป  
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กลยุทธ์ที่ จัดวางไว้จะถูกแปลงไปสู่การปฏิบัติผ่านแผนงาน (Programs) ซ่ึงแต่ละแผนงานจะประกอบไปด้วยโครงการ 
(Projects) และ/หรืองาน (Strategic Activities) ที่ เป็นส่วนสนับสนุนที่ส าคัญภายใต้แผนงานน้ัน ๆ เพื่อให้หน่วยปฏิบัติ
ก าหนดแผนงาน โครงการและ/หรืองาน บรรจุไว้ในแผนวิสาหกิจฯ ทั้งที่ปรากฏในฉบับน้ี และที่จะมีการทบทวนในโอกาสต่อไป 
ทั้งน้ี โครงการซ่ึงเริ่มด าเนินการในปีงบประมาณ ๒๕๖๔ บวท. ได้จัดท ากิจกรรมการด าเนินงาน (Activities) เพื่อใช้ด าเนินงาน
ต่อไปไว้แล้ว ซ่ึงจะน าไปสู่กระบวนการจัดท างบประมาณรายจ่ายประจ าปีขององค์กรต่อไปด้วย  
 
แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๔ – ๒๕๖๘ ฉบับน้ี เป็นเอกสารรวบรวมวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ขององค์กร (Organizational 
Strategic Objectives) ที่เป็นปัจจุบัน เพื่อใช้เป็นเอกสารอ้างอิงถึงกลยุทธ์ (Strategies) แผนงาน (Programs) โครงการ 
(Projects) และงาน (Strategic Activities) ที่ส าคัญ ของ บวท. ตลอดระยะเวลา ๕ ปีข้างหน้า และเพื่อช่วยในการก ากับ ตรวจสอบ 
เป็นทิศทางในการบริหารจัดการและประเมินความส าเร็จ และด าเนินงานของผู้ มีส่วนได้ส่วนเสียภายใน ซ่ึงประกอบด้วย 
คณะกรรมการ บวท. ผู้บริหาร และพนักงาน ตลอดจนเป็นข้อมูลส าหรับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียภายนอก ได้ทราบถึงความตั้งใจ 
ในประเด็นที่ มุ่งเน้นและแนวทางการด าเนินการพัฒนาของ บวท. ภายใต้สภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไปในปัจจุบันและ
แนวโน้มที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  
 
ทั้งน้ี ส าหรับการจัดท าแผนวิสาหกิจในปี น้ี ได้มีการบูรณาการเชื่อมโยงกระบวนการจัดท าและข้อมูลแผนวิสาหกิจกับ 
แผนแม่บทต่าง ๆ เพื่อให้แผนขององค์กรมีความสอดคล้องและเชื่อมโยงกัน เป็นไปตามเกณฑ์การประเมินผลการด าเนินงาน
รัฐวิสาหกิจตามระบบประเมินผลใหม่ (State Enterprise Assessment Model: SE-AM) ได้แก่ ๑) แผนการเงิน ๒) แผนแม่บท
การก ากับดูแลกิจการที่ดี ๓) แผนแม่บทการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม ๔) แผนหลักการบริหารความเสี่ยง
และการควบคุมภายใน ๕) แผนความต่อเน่ืองทางธุรกิจ (Business Continuity Planning : BCP) ๖) แผนปฏิบัติการดิจิทัล 
๗) แผนธุรกิจเก่ียวเน่ือง ๘) แผนแม่บทด้านหน่วยงานผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ส าคัญ ๙) แผนแม่บทด้านลูกค้าและผู้ใช้บริการ  
๑๐) แผนแม่บทด้านทรัพยากรบุคคล ๑๑) แผนแม่บทการจัดการความรู้ และ ๑๒) แผนแม่บทการจัดการนวัตกรรม  

  

หากมีค าถามหรือต้องการข้อมูลเพิ่มเติมเกี่ยวกับแผนวิสาหกิจ บวท. กรุณาติดต่อ 
ส านักงานนโยบายและบริหารยุทธศาสตร์ 
บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด 
๑๐๒ งามดูพลี ทุ่งมหาเมฆ สาทร กรุงเทพฯ ๑๐๑๒๐ 
โทรศัพท์:  +๖๖-๒-๒๘๗-๘๘๐๙ 
โทรสาร:  +๖๖-๒-๒๘๗-๘๐๙๓ 
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สรุปผลการด าเนินงานท่ีส าคัญ (Achievements) 
ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 

 
ประเด็นยุทธศาสตร์ 

ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 
ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 

ภาพรวม 
 
 

ภาพรวมธุรกิจการบิน 
ก่อนปี ๒๕๖๓ ภาพรวมธุรกิจการบินมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว แบบก้าวกระโดด ด้วยการเดินทางที่รวดเร็วและสะดวก 

ท าให้ได้รับความนิยมอย่างมาก และเมื่อมีสายการบินต้นทุนต่ าเกิดขึ้น ยิ่งได้รับความนิยมอย่างทวีคูณ ด้วยราคาที่ท าให้ผู้โดยสาร
ตัดสินใจเดินทางด้วยเครื่องบินง่ายมากขึ้น ซ่ึงท าให้ผู้ประกอบการสายการบินท าธุรกิจนี้จ านวนมากขึ้นเช่นกัน จนท าให้เกิด  
การแข่งขันทางการตลาดที่สูงขึ้นตามมา ซ่ึงที่สุดแล้วผู้ประกอบการบางรายต้องปิดตัวลง เพราะการใช้นโยบายด้านราคา 
ของสายการบินต้นทุนต่ าที่แข่งขันกันอย่างดุเดือด ในขณะที่ต้นทุนค่าเชื้อเพลิงมากขึ้น ประกอบกับเรื่องค่าเงินที่ค่อนข้างผันผวน 
และการเปลี่ยนแปลงเทคโนโลยีที่รวดเร็ว  

ในอดีตการคาดการณ์แนวโน้มปริมาณจราจรทางอากาศในอนาคตนั้นเป็นไปในทิศทางที่เพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง  
โดยธุรกิจการบินเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีการเจริญเติบโตและมีมูลค่าสูงขึ้นอย่างต่อเนื่อง ปริมาณจราจรทางอากาศทั่วโลกจะมี
อัตราการเติบโตเพ่ิมขึ้น ๒ เท่า ทุก ๑๕ ปี และประเทศจีนจะกลายเป็นประเทศที่มีปริมาณเที่ยวบินมากที่สุด  

ในปี ๒๕๖๓ การแพร่ระบาดของโรคไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) สร้างผลกระทบต่อเศรษฐกิจทั่วโลก โดยธุรกิจ
สายการบินเป็นธุรกิจที่ได้รับผลกระทบเป็นอย่างมาก ท าให้หลายประเทศทั่วโลกใช้มาตรการปิดเมือง (Lock-Down) หรือกระทั่ง 
ปิดประเทศ เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดการเดินทางจนไม่สามารถควบคุมการแพร่ระบาดได้ ส่งผลให้ปริมาณเที่ยวบินระหว่างประเทศ
ลดลงอย่างมีนัยส าคัญนับตั้งแต่เดือนมีนาคม ๒๕๖๓ ซ่ึงกระทบกับเที่ยวบินภายในประเทศและเที่ยวบินผ่านน่านฟ้าเช่นกัน 
เหตุการณ์โรคระบาดครั้งนี้มีความรุนแรงมากกว่าเหตุการณ์ในอดีตที่เคยเกิดขึ้นอย่างสิ้นเชิง ไม่ว่าจะเป็น SARS (พ.ศ. ๒๕๔๖)  
Avian Flu (พ.ศ. ๒๕๕๖) และ MERS Flu (พ.ศ. ๒๕๕๘) ทั้งระดับความรุนแรง พ้ืนที่ที่ได้รับผลกระทบเชิงกว้างทั่วโลก และ
ระยะเวลาที่ยืดเยื้อ  

จากเหตุการณ์ที่เกิดขึ้น สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ( International Air Transport Association : 
IATA) ได้ประเมินผลกระทบจาก COVID-19 ต่อธุรกิจการบินทั่วโลก (ณ วันที่ ๑๕ พฤษภาคม ๒๕๖๓) โดยคาดการณ์ว่า 
การเดินทางภายในประเทศจะกลับมาท าการบินเร็วกว่าการเดินทางระหว่างประเทศ และจะกลับมาสู่ภาวะปกติเท่ากับก่อนได้รับ
ผลกระทบประมาณปี พ.ศ. ๒๕๖๖ - ๒๕๖๗ 

๑. การให้บริการ 
การเดินอากาศที่
ปลอดภัยและมี
ประสิทธิภาพ 
 
 
 
 

ความปลอดภัย 
๑.๑ ระดับความปลอดภัยที่สูงขึ้น         

ในปี ๒๕๖๓ บวท. ได้มุ่งเน้นแก้ไข/ปรับปรุงข้อตรวจพบจากการเกิดอุบัติการณ์ขั้นร้ายแรง (Serious Incident)/
อุบัติการณ์ความรุนแรงปานกลาง (Major Incident) และข้อขัดข้องต่าง ๆ ในการให้บริการจราจรทางอากาศ โดยมีการวิเคราะห์
หาสาเหตุที่แท้จริง (Root Cause) เพ่ือน ามาก าหนดมาตรการลดความเสี่ยงและป้องกันการเกิดความไม่ปลอดภัยด้านบริการจราจร
ทางอากาศ รวมถึงได้ให้ความส าคัญในการพัฒนาระบบการบริหารจัดการความเส่ียงจากความเหนื่อยล้าให้ได้ตามข้อก าหนด 
ของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เพ่ือลดผลกระทบด้านความปลอดภัยในการให้บริการจราจรทางอากาศ 

อีกทั้ง บวท. ยังได้เริ่มด าเนินการป้องกันประเด็นความไม่ปลอดภัยก่อนการเกิดเหตุในเชิง Predictive Approach  
โดยการรวบรวมข้อมูลความปลอดภัยจากการสังเกตการณ์การปฏิบัติงานการให้บริการจราจรทางอากาศในช่วงระยะเวลาปกติ และ 
ได้มีการมุ่งพัฒนาระบบการบริหารความปลอดภัย (Safety Management Systems: SMS) ตามแนวทางจาก CANSO Standard 
of Excellence in Safety Management System (CANSO SoE) อย่างจริงจัง 

ฝ่ายบริหารระดับสูงของ บวท. ได้ ให้ความส าคัญต่อการด าเนินงานเพ่ือพัฒนาระบบบริหารความปลอดภัย โดยมี 
การจัดการประชุมเพ่ือทบทวนประเด็นด้านความปลอดภัย (Executive Standard and Safety Review: SR) และได้มีการแต่งตั้ง
คณะกรรมการก ากับดูแลมาตรฐานและความปลอดภัยบริการการเดินอากาศ ในการก ากับดูแล/ติดตาม  ให้การบริการ 
การเดินอากาศ มีความปลอดภัยอย่างยั่งยืนและต่อเนื่อง รวมถึงแต่งตั้งคณะอนุกรรมการมาตรฐานและความปลอดภัยบริการ 
การเดินอากาศ เพ่ือพิจารณารายงานการสอบสวนเหตุอุบัติการณ์การจราจรทางอากาศ (Air Traffic Incidents) และสั่งการ ติดตาม 
ก ากับดูแล เพ่ือให้ผู้ที่ เก่ียวข้องน าข้อเสนอแนะด้านความปลอดภัยจากผลการสอบสวนเหตุ (Safety Recommendations)  
ไปด าเนินการแก้ไขปรับปรุงและพัฒนาให้เกิดประสิทธิผลด้านความปลอดภัยอีกด้วย 

จากการด าเนินการดังกล่าวข้างต้น ประกอบกับการด าเนินงานสนับสนุนจากหลายส่วนงานที่เก่ียวข้อง ส่งผลให้ 
ปี ๒๕๖๓ บวท. ยังคงมีผลการด าเนินงานด้านความปลอดภัยที่สามารถเทียบเคียงกับกลุ่มประเทศชั้นน าต่าง ๆ ได้ 
 
๑.๒ การบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ         

 บวท. ให้ความส าคัญ กับการบริหารความต่อเนื่ องทางธุ รกิจ (Business Continuity Management: BCM)  
มาอย่างต่อเนื่อง โดยได้ก าหนดแผนงานกิจกรรมที่เก่ียวข้อง ตั้งแต่ประกาศแต่งตั้งคณะท างานจัดท าแผนความต่อเนื่อง  
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ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
ทางธุรกิจประจ าพ้ืนที่ จัดอบรมให้ความรู้เก่ียวกับมาตรฐานระบบการบริหารความต่อเนื่องทางธุรกิจ (Business Continuity 
Management: BCM) หรือ ISO 22301:2012 ส าหรับฝ่ายจัดการและพนักงานทั่วทั้งองค์กร โดยวิทยากรจากภายนอกที่มี
ความเชี่ยวชาญและมีประสบการณ์ ท าการประเมินความเส่ียงอุบัติการณ์/เหตุการณ์ ที่อาจท าให้การให้บริการการเดินอากาศ
ต้องหยุดชะงัก โดยอ้างอิงเกณฑ์การประเมินความเส่ียงจากแผนหลักการบริหารความเส่ียงและการควบคุมภายใน ปี ๒๕๖๒ - 
๒๕๖๓ เพ่ือน าไปทบทวนมาตรการควบคุมที่มีอยู่ให้สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไป และทบทวน/ปรับปรุง 
แผนความต่อเนื่องทางธุรกิจ (Business Continuity Plan: BCP) ทั้งส่วนกลาง (ทุ่งมหาเมฆ ดอนเมือง และสุวรรณภูมิ) และ
ส่วนภูมิภาค ทั้ง ๙ แห่ง ให้มีความเป็นปัจจุบันเพ่ือให้เกิดประสิทธิภาพต่อการน าไปใช้ อีกทั้งก าหนดให้มีการฝึกซ้อม BCP  
เป็นประจ าทุกปี โดยมีคณะท างาน BCP ประจ าพ้ืนที่แต่ละแห่ง ท าหน้าที่พิจารณาเหตุการณ์จากผลการประเมินความเส่ียง
ประกอบการก าหนดสถานการณ์สมมติในการฝึกซ้อม โดยรูปแบบการฝึกซ้อม (Table Top Exercise, Partial Exercise และ 
Full Scale Exercise) ขึ้นอยู่กับความพร้อมในหลาย ๆ ปัจจัยของแต่ละพ้ืนที่ โดยมีการก าหนดขอบเขตและวัตถุประสงค์  
การฝึกซ้อมที่สามารถวัดผลการฝึกซ้อมเทียบเคียงกับปีที่ผ่านมา 

นอกจากนี้ เพ่ือยกระดับความเป็นมาตรฐานสากล บวท. ได้ผ่านการรับรองมาตรฐานระบบการบริหารความต่อเนื่อง
ทางธุรกิจ (ISO 22301:2012) ส าหรับส่วนกลาง (ทุ่ งมหาเมฆ ดอนเมือง สุวรรณภูมิ ) ในปีงบประมาณ ๒๕๖๒ และมี 
แผนการขอรับรองมาตรฐาน ISO 22301:2012 ส าหรับส่วนภูมิภาคทั้ง ๙ แห่ง ในปีงบประมาณ ๒๕๖๔ ซ่ึงการด าเนินระบบ BCM 
จะช่วยให้มีการปรับปรุงและพัฒนาอย่างต่อเนื่อง ตามกระบวนการ Plan-Do-Check-Act ที่ก าหนดไว้ตามข้อก าหนดอย่างครบถ้วน 

 
ความสามารถในการรองรับเที่ยวบินและประสิทธิภาพการท าการบิน 
๑.๓ ความสามารถในการจัดการปริมาณการจราจรทางอากาศที่เพ่ิมสูงขึ้นมากอย่างต่อเนื่อง       

ปริมาณเที่ยวบินในประเทศไทยมีอัตราการเติบโตอย่างต่อเนื่อง ปี ๒๕๖๒ มีปริมาณเที่ยวบินทั้ งหมด จ านวน 
๑,๐๔๕,๗๔๑ เที่ยวบิน เพ่ิมขึ้นในอัตราร้อยละ ๑.๘ ถึงแม้ปี ๒๕๖๓ จะมีการหยุดชะงักจากการแพร่ระบาดของเชื้อโรคไวรัสโคโรนา 
2019 (COVID-19) ซ่ึงส่งผลให้ปริมาณเที่ยวบิน ณ ท่าอากาศยานหลักของไทย เช่น สุวรรณภูมิ ดอนเมือง ภูเก็ต และเชียงใหม่  
มีปริมาณลดลง และท าให้บางท่าอากาศยานไม่มีเที่ยวบินท าการบินอีกด้วย 

ทั้งนี้ มีการประเมินว่าสถานการณ์ดงักล่าวจะกลับมาสู่ภาวะปกติในอนาคตในอีกอย่างน้อย ๒ - ๓ ปี หรือกล่าวได้ว่า
ในช่วงปลายปีงบประมาณ ๒๕๖๕ หรือต้นปีงบประมาณ ๒๕๖๖ จะมีปริมาณเที่ยวบินกลับมาเท่ากับปีงบประมาณ ๒๕๖๒ 
และหลังจากนั้นจะมีการเติบโตขึ้นอย่างต่อเนื่อง  

อย่างไรก็ตาม ในปี ๒๕๖๓ บวท. ได้ด าเนินการพัฒนาประสิทธิภาพการจราจรทางอากาศ การปรับปรุงโครงสร้าง
เส้นทางบิน และการบริหารห้วงอากาศอย่างต่อเนื่องเพ่ือเตรียมพร้อมรองรับการกลับมาของปริมาณเที่ยวบิน และการเติบโต
อย่างต่อเนื่องในอนาคต ดังรายละเอียดตาม ๑.๔ และ ๑.๕  

ทั้งนี้ การพัฒนาความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน แบ่งเป็น 
๑) การด าเนินงานภายใน บวท. มีกลยุทธ์ในการยกระดับประสิทธิภาพในการปฏิบัติการและพัฒนาโครงสร้าง

พ้ืนฐาน/เทคโนโลยีสนับสนุนการเดินอากาศตลอดทุกช่วงการบิน  
๒) การด าเนินงานภายนอก มีด้านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐาน ณ ท่าอากาศยาน โดยท่าอากาศยานที่ส าคัญ  

ในประเทศไทย ต่างมีโครงการพัฒนาความสามารถในการรองรับอากาศยาน และผู้โดยสาร โดย บวท. ได้ให้ความร่วมมือกับ 
ท่าอากาศยานต่าง ๆ ในการพัฒนาความสามารถในการรองรับอย่างเต็มที่มาโดยตลอด 
 
๑.๔ การเพ่ิมประสิทธิภาพการจราจรทางอากาศ     

บวท. ได้มีการด าเนินการ ดังนี้ 
๑. ก าหนดให้มีการพัฒนาห้วงอากาศส าหรับสนามบินที่มีความซับซ้อนของการจราจรทางอากาศ (Metroplex) 

เพ่ือให้พร้อมรับปริมาณเที่ยวบินที่เพ่ิมมากขึ้นอย่างต่อเนื่อง ได้แก่ (๑) กลุ่มสนามบินภาคกลาง (สุวรรณภูมิ ดอนเมือง และ 
อู่ตะเภา) (๒) กลุ่มสนามบินภาคใต้ (ภูเก็ตปัจจุบัน ภูเก็ตแห่งที่ ๒ และกระบ่ี) (๓) กลุ่มสนามบินภาคเหนือ (เชียงใหม่ปัจจุบัน 
เชียงใหม่แห่งที่ ๒ และล าปาง) 

โดยมีกระบวนการท างานตั้งแต่การออกแบบและพัฒนาห้วงอากาศใหม่ การทดสอบความเหมาะสมในการน ามาใช้งาน
และการจัดท าแผนพัฒนาห้วงอากาศไปสู่การปฏิบัติ ซ่ึงเร่ิมด าเนินการตั้งแต่ปีงบประมาณ ๒๕๖๒ และมีก าหนดแล้วเสร็จ
ภายในปีงบประมาณ ๒๕๖๔ ส าหรับกลุ่มสนามบินภาคกลาง และภายในปีงบประมาณ ๒๕๖๗ ส าหรับกลุ่มสนามบินภาคใต้ 
และภาคเหนือ 

๒. ริเริ่มให้มีการวิเคราะห์หาค่าขีดความสามารถในการรองรับของทางวิ่ง (Runway Capacity) ส าหรับสนามบินขึ้น
เพ่ือให้ทราบถึงข้อมูลที่ เป็น ปัจจุบันของสนามบิน โดยข้อมูลที่ ได้ สามารถน ามาใช้ในการบริหารจัดการจราจร  
ทางอากาศให้ได้ตามขีดความสามารถในการรองรับของสนามบินแต่ละแห่ง อันจะท าให้ปริมาณการใช้เชื้อเพลิงของอากาศยาน
ลดลง และช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการปฏิบัติการบินในช่วงที่ปริมาณการจราจรทางอากาศมีความหนาแน่น  



  

 

 
 

๖  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
โดยในปีงบประมาณ ๒๕๖๒ บวท. ได้ด าเนินการวิเคราะห์หาค่า Runway Capacity ส าหรับสนามบินแล้วเสร็จ 

ทั้งสิ้นจ านวน ๘ แห่ง ได้แก่ หาดใหญ่ เชียงราย พิษณุโลก นครศรีธรรมราช สุราษฏร์ธานี อุดรธานี ขอนแก่น และอุบลราชธานี 
๓. ด าเนินการพัฒนาเส้นทางบินขึ้น เพ่ือใช้งานเฉพาะส าหรับอากาศยานที่ปฏิบัติการบินด้วยกฎการบินด้วย 

ทัศนวิสัย (Visual Flight Rule: VFR) โดยจัดท าเป็นแผนภูมิการบิน VFR Entry/Exit Procedures ของสนามบินหลักที่เป็น
ฐานฝึกบินของโรงเรียนการบิน ด าเนินการแล้วเสร็จในปีงบประมาณ ๒๕๖๒ จ านวน ๒ สนามบิน ได้แก่ หัวหิน และขอนแก่น 
ปีงบประมาณ ๒๕๖๓ อยู่ระหว่างการด าเนินการจ านวน ๓ สนามบิน ได้แก่ สนามบินนครราชสีมา ชุมพร และนครพนม 

ทั้งนี้แผนภูมิการบิน VFR Entry/Exit Procedures จะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการจราจรทางอากาศ โดยลด
ขั้นตอนในการติดต่อสื่อสารระหว่างนักบิน และพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศลงได้ อีกทั้งยังช่วยลดการเข้าใกล้กัน
ระหว่างอากาศยาน เนื่องจากมีการก าหนดแนวเส้นทางการบินที่ชัดเจนให้แก่อากาศยาน VFR ทุกล าปฏิบัติไปในแนวทาง
เดียวกัน 

๔. ส่งเสริมและร่วมขับเคลื่อนระบบห้วงอากาศของประเทศไทย ให้เป็นไปตามแผนการเดินอากาศสากลของ
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( International Civil Aviation Organization: ICAO) โดยพัฒนาเส้นทางบิน 
ในปัจจุบันไปสู่  Performance Based Navigation (PBN) แบบ RNP2 หรือ RNAV2 (GNSS) ภายใต้แผนบริหารจราจร 
ทางอากาศอย่างไร้รอยต่อของภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก (ICAO Asia/Pacific Seamless ANS Plan) 

ในปี ๒๕๖๓ กพท. พิจารณาและได้ออกประกาศใช้งานเส้นทางบินแบบ PBN แบบ RNP2 หรือ RNAV2 (GNSS) 
ส าหรับ ๓๓ เส้นทางบิน เพ่ือใช้งาน มีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๒๓ เมษายน ๒๕๖๓ 

ทั้งนี้ ปัจจุบันอยู่ระหว่างด าเนินการปรับปรุงเส้นทางบินแบบ PBN ที่ยังไม่ได้ระบุ Navigation Specification 
จ านวน ๖ เส้นทางบิน ให้เป็นเส้นทางบิน PBN แบบ RNAV2 (GNSS) ซ่ึงจะด าเนินการให้แล้วเสร็จภายในปีงบประมาณ 
๒๕๖๓ และจะด าเนินการปรับปรุงเส้นทางบินให้เป็นแบบ RNAV2 (GNSS) ให้คลอบคลุมทั้ง BKK FIR ภายในปีงบประมาณ 
๒๕๖๔ 
 
๑.๕ การลดความล่าช้าในช่วงขับเคลื่อนเข้าสู่ทางวิ่ง (Taxi-out Delay) ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  

บวท. มีการบริหารความล่าช้าต่อเที่ยวบินในช่วงขับเคลื่อนเข้าสู่ทางวิ่ง (Taxi-out Delay) ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
โดยน าวิธีการจัดการจราจรขาออก (Gate Hold Procedure) มาใช้ในการบริหารจัดการเวลา Pushback ของเครื่องบินขาออก 
ให้สอดคล้องกับล าดับการวิ่งขึ้นตามสภาพการจราจรจริง เพ่ือช่วยลดความล่าช้าหลังจากที่เครื่องถอยออกจากหลุมจอด   
ติดเครื่องยนต์ และขับเคลื่อนเพ่ือรอการวิ่งขึ้น ซ่ึงช่วยให้สายการบินสามารถประหยัดน้ ามันเช้ือเพลิงในส่วนของการปฏิบัติการ
ภาคพ้ืนลงได้ ซ่ึงการก าหนดค่าความล่าช้าดังกล่าวเป็นหนึ่งในตัวชี้วัดประสิทธิภาพองค์กรด้วย ทั้งนี้ ในปัจจุบัน บวท. ยังคงรักษา
ระดับการด าเนินการให้เป็นไปตามเป้าหมายได้ส าเร็จ  

นอกจากนี้  บวท. ยังได้จัดท าโครงการ “การน ากระบวนการ Airport Collaborative Decision Making (A-CDM)  
เข้าใช้งานส าหรับสนามบินสุวรรณภูมิ” ซ่ึงโครงการดังกล่าวเป็นกระบวนการบริหารจัดการเที่ยวบินขาออก โดยใช้ระบบ 
Intelligent Departure Enhancement Program (iDEP) ซ่ึงเป็นเครื่องมือในการค านวณล าดับการ Pushback ออกจาก
หลุมจอด (Pre-Departure Sequencing Tool) ตามหลักการ (Concept) จากแนวทางมาตรฐานของกระบวนการ Airport 
Collaborative Decision Making (A-CDM) โดยได้ด าเนินการร่วมกันกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เช่น สายการบิน หน่วยงาน 
ผู้ให้บริการภาคพ้ืน และ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ในการจัดท าแนวทางปฏิบัติแลกเปลี่ยนข้อมูลของแต่ละ
ภาคส่วน เช่น เวลาที่พร้อมจะท าการบิน ขีดความสามารถในการรองรับของสนามบิน เป็นต้น เพ่ือใช้ในการวางแผนล่วงหน้า
ร่วมกันก่อนเร่ิมท าการบิน ช่วยให้เกิดความสมดุลภายใต้เงื่อนไขและข้อจ ากัดเฉพาะสนามบินแต่ละแห่ง ช่วยให้ผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสียทั้งหมดมีข้อมูลใช้ในการวางแผนการใช้ทรัพยากร เช่น บุคลากร และอุปกรณ์ในการให้บริการภาคพ้ืน และการใช้
สนามบินให้เกิดประโยชน์สูงสุด เพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการจราจรขาออกได้อย่างเป็นระบบ ซ่ึง ICAO ก าหนดให้ท่าอากาศยาน
ที่เป็น High Density Aerodrome พิจารณาน า A-CDM เข้าใช้งาน รวมถึงเพ่ือเป็นเครื่องมือในการจัดการเพ่ือตอบสนองรูปแบบ
การจัดการจราจรรูปแบบใหม่ ๆ ที่มีความซับซ้อนเพ่ิมมากขึ้น โดยโครงการดังกล่าวในระยะที่  ๑ ได้ด าเนินการแล้วเสร็จ 
ในเดือนตุลาคม ๒๕๖๑  

ในปัจจุบันอยู่ระหว่างด าเนินโครงการระยะที่ ๒ โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จะขยายเวลาทดลองใช้วิธีปฏิบัติงาน     
A-CDM จากเดิมเวลา ๐๘.๐๐ – ๑๐.๐๐ น. ขยายเพ่ิมเป็น ๐๓.๐๐ – ๑๒.๐๐ น. และมีเป้าหมายที่จะประกาศใช้งานวิธีปฏิบัติ 
ให้ครอบคลุม ๒๔ ชั่วโมง ในปี ๒๕๖๓ 

๒. การสร้าง
บคุลากรมืออาชีพ 

การพัฒนาระบบงานทรัพยากรบุคคล  
๒.๑ การวางแผนทรัพยากรบุคคลเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงในอนาคต     

การวางแผนอัตราก าลังระยะเวลา ๑๐ ปี ของ บวท. พิจารณาจากปัจจัยแวดล้อมที่เปลี่ยนไป และวางแผน 
ด้านทรัพยากรบุคคลในทิศทางที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ขององค์กรทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว เพ่ือสร้าง  
ความสมดุลในการบริหารทรัพยากรบุคคลในอนาคตระหว่างอุปสงค์และอุปทาน โดยการวางแผนได้จ าแนกการวิเคราะห์  



  

 

 
 

๗  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
ตามกลุ่มบุคลากร ซ่ึงในช่วงปี ๒๕๖๓ บวท. ได้ทบทวนการจัดแบ่งกลุ่มบุคลากรภายในองค์กร เพ่ือให้สอดคล้องกับ 
ความเปลี่ยนแปลงและผลกระทบส าหรับแต่ละกลุ่ม รวมทั้งภารกิจ มาตรฐานการท างาน และวิธีปฏิบัติที่แตกต่างกัน เพ่ือให้
การน าข้อมูลไปใช้ในการวางแผนแต่ละกลุ่มบุคลากรที่มีความคล่องตัวในการปรับเปลี่ยน การเตรียมความพร้อมรองรับ 
การเปลี่ยนแปลงในแต่ละกลุ่มที่มีความแตกต่างกัน โดยแบ่งเป็น กลุ่มฝ่ายจัดการ กลุ่มปฏิบัติการ กลุ่มวิศวกรรม และ  
กลุ่มสนับสนุน (กลุ่มสนับสนุนและกลุ่มธุรกิจ)  

การเปลี่ยนแปลงส าหรับบุคลากรในกลุ่มงานปฏิบัติการที่เป็นปัจจัยส าคัญคือ ข้อก าหนดแล ะมาตรฐาน 
การปฏิบัติงาน โดยเฉพาะการจัดชั่วโมงการปฏิบัติงานภายใต้การบริหารความเส่ียงอันเนื่องมาจากความเหนื่อยล้า (Fatigue 
Risk Management) ส่งผลให้มีแนวโน้มความต้องการอัตราก าลังที่เพ่ิมมากขึ้นในการปฏิบัติงาน ส าหรับกลุ่มงานวิศวกรรม  
ปัจจัยส าคัญที่ส่งผลกระทบนอกจากมาตรฐานการปฏิบัติงานตามข้อก าหนดของ กพท. แล้ว จะมีประเด็นการเปลี่ยนแปลง  
ทางเทคโนโลยี และดิจิทัล ซึ่งส่งผลให้เกิดการเปลี่ยนแปลงด้านทักษะของผู้ปฏิบัติงานที่เปลี่ยนแปลงไปจากเดิม นอกจากนั้น  
ในแผนอัตราก าลังระยะยาวได้มีการวางแผนการใช้รูปแบบการจ้างงานอ่ืน ๆ นอกจากการจ้างเป็นพนักงานส าหรับลักษณะ
งานที่ไม่ใช่ความสามารถหลักขององค์กรเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพด้านต้นทุนบุคลากรให้กับองค์กร การวางแผนอัตราก าลังระยะยาว
ของ บวท. น าไปสู่แผนการสรรหาบุคลากรล่วงหน้าให้สอดคล้องกับกระบวนการพัฒนาบุคลากรจนสามารถปฏิบัติงานทดแทน
การเกษียณอายุได้ รวมทั้งแนวโน้มการลดอัตราการทดแทนกลุ่มผู้เกษียณอายุส าหรับกลุ่มสนับสนุน โดยจะพิจารณาการน า
เทคโนโลยีมาใช้ในการลดภาระงาน รวมทั้งการปรับปรุงคุณสมบัติของการรับบุคลากรใหม่เพ่ือให้มีความสามารถสอดคล้องกับ
เทคโนโลยีและระบบดิจิทัล 

อย่างไรก็ตาม เพ่ือให้การให้บริการการเดินอากาศยังคงไว้ในระดับมาตรฐานเพ่ือความยั่งยืน บวท. จ าเป็นต้องเพ่ิม
ความสามารถในการปรับตัวอย่างรวดเร็วเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ  เพ่ือเพ่ิมระดับความมั่นใจในมาตรฐานและความปลอดภัย
การเดินอากาศ ไม่ว่าจะเป็นการเพ่ิมมาตรฐานการปฏิบัติงาน มาตรฐานของระบบงาน ตลอดจนมาตรฐานด้านบุคลากร  
หรือการพัฒนาด้านเทคโนโลยีในการบริการจราจรทางอากาศเพ่ือลดภาระงานของบุคลากรด้านการบิน โดยใช้เทคโนโลยีมาแทน 
สิ่งต่าง ๆ เหล่านี้ คือ แนวโน้มการเปลี่ยนแปลงที่ล้วนกระทบต่อทรัพยากรบุคคล ดังนั้น แผนอัตราก าลังระยะเวลา ๑๐ ปี จึง
ก าหนดทิศทางทีส่อดคล้องกับยุทธศาสตร์ขององค์กรทั้งในระยะสั้น ระยะกลาง และระยะยาว แต่เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงต่าง ๆ 
ซ่ึงเกิดขึ้นอย่างรวดเร็ว จ าเป็นต้องมีการวางแผนด้านทรัพยากรบุคคลทั้งในมิติของจ านวนและทักษะความสามารถ เพ่ือให้
มั่นใจว่า บวท. จะมีแผนเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลงด้านบุคลากร และมีจ านวนและทักษะ ความสามารถของบุคลากรที่เพียงพอ 
ในการให้บริการการเดินอากาศอย่างต่อเนื่อง นอกจากนั้นในกระบวนการสรรหาบุคลากรได้มีการทบทวนกระบวนการโดยมุ่งเน้น
การคัดเลือกบุคลากรที่มีบุคลิกและพ้ืนฐานทางทักษะที่สอดคล้อง กับคุณสมบัติของต าแหน่ง พร้อมกับพิจารณาแนวทางที่
เป็นไปได้ในการใช้รูปแบบการจ้างบุคลากรที่มีความหลากหลาย เพ่ือให้เกิดความยืดหยุ่นในการบริหารอัตราก าลังอย่างมี
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น รวมทั้งการปรับปรุงกระบวนการด าเนินการที่มุ่งเน้นการสร้างความผูกพันองค์กรอย่างยั่งยืน และ 
การพัฒนาเพ่ือให้บุคลากรอยู่ในระดับมืออาชีพในด้านต่าง ๆ ที่สอดคล้องกับความจ าเป็นของ บวท.  
 
๒.๒ การพัฒนาระบบประเมินความสามารถของบุคลากร    

การพัฒนางานบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management) ปัจจัยส าเร็จที่ส าคัญคือ การพัฒนาความสามารถ
ของบุคลากรให้สอดคล้องกับความจ าเป็นในด้านต่าง ๆ ซ่ึงเป็นความเช่ียวชาญเฉพาะในแต่ละด้าน ดังนั้น บวท. จึงพัฒนา
ระบบความสามารถของบุคลากรเพ่ือก าหนดความสามารถที่จ าเป็นของบุคลากรให้สอดคล้องกับการปฏิบัติหน้าที่ในแต่ละสายงาน  

โดยในปี ๒๕๖๓ บวท. ได้มีการทบทวนความสามารถ (Functional Competency) ของทุกต าแหน่งอย่างครบถ้วน 
โดยอ้างอิงตามกระบวนการด าเนินการที่ส าคัญของแต่ละหน่วยงาน ซ่ึงจะน าไปสู่การก าหนดแผนการพัฒนาบุคลากร
รายบุคคลของ บวท. ต่อไป  
 
๒.๓ การสร้างบุคลากรมืออาชีพ        

ในปี ๒๕๖๓ บวท. ได้ปรับปรุงกระบวนการพัฒนาบุคลากร มีการก าหนดมาตรฐานหลักสูตร โดยพิจารณาก าหนด 
กรอบความรู้ (Knowledge) และทักษะ (Skill) ตามความสามารถในแตล่ะระดับต าแหน่งงาน ซ่ึงน าไปสู่การพัฒนาความสามารถหลัก 
(Core Competency) และความสามารถเชิงวิชาชีพ (Functional Competency) ของพนักงานต่อไป ทั้งนี้ ในสายงานปฏิบัติการ
ได้เพ่ิมและพัฒนาความสามารถให้กับเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ ในเร่ืองของการเป็นผู้สอนงาน (OJT Instructor) และ 
สายงานวิศวกรรมได้ออกเอกสารรับรองความสามารถในการปฏิบัติงานของวิศวกร อีกทั้ งได้ จัดให้มีการเรียนรู้ ผ่านระบบ
อิเล็กทรอนิกส์ด้วยโปรแกรม Zoom และระบบ LMS ในช่วงสถานการณ์การระบาดของโรคไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19)  
อีกด้วย 

๓. การพัฒนาไปสู่
องคก์รสมรรถนะสูง 

การพัฒนาคุณภาพการบริหารจัดการ 
๓.๑ ผลการประเมินตามบันทึกข้อตกลงการประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจที่ดีขึ้น   

ในปี ๒๕๖๒ บวท. มีผลการประเมินตามบันทึกข้อตกลงการประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ ที่ระดับคะแนน 



  

 

 
 

๘  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
๔.๔๓๑๙ ซ่ึงเมื่อเปรียบเทียบกับผลประเมินในปี ๒๕๖๑ พบว่า บวท. มีคะแนนลดลง ๐.๑๕๔๓ คะแนน โดยในหมวดที่ ๑ 
กระบวนการ ได้รับ ๓๖๖.๐๐ คะแนน สูงขึ้นจากปี ๒๕๖๑ (เท่ากับ ๓๖๐.๗๕ คะแนน) จากการเปลี่ยนแปลงที่ส าคัญ 
(learning) ใน ๒ หัวข้อ คือ ข้อ ๓.๑ ความรู้เก่ียวกับลูกค้าและตลาด และข้อ ๖.๑ การออกแบบระบบงาน โดยหมวดที่ ๒ 
ภารกิจตามยุทธศาสตร์ ได้รับระดับคะแนน ๕.๐๐ สูงขึ้นจากปี ๒๕๖๑ (เท่ากับ ๔.๕๐ คะแนน) ในขณะที่หมวดที่ ๓ ผลลัพธ์ 
ได้รับระดับคะแนน ๔.๔๓๓๘ ลดลงจากปี ๒๕๖๑ (เท่ากับ ๔.๕๘๒๔ คะแนน)  

ในปี ๒๕๖๓ บวท. ยังคงให้ความส าคัญในการบริหารจัดการผลการด าเนินงานขององค์กร โดยบรรจุเป็นวาระ 
การประชุมคณะอนุกรรมการบริหารความเส่ียงและบริหารผลลัพธ์ ติดตามความคืบหน้า คาดการณ์ผลการด าเนินงานล่วงหน้า  
๓ เดือน/สิ้นปี พร้อมแก้ไขข้อขัดข้องเป็นประจ าทุกเดือน เพ่ือบรรลุเป้าหมายอันน าไปสู่การพัฒนาองค์กรสมรรถสูงอย่างยั่งยืนต่อไป  
 
การก ากับดูแลที่ดี      
๓.๒ การจัดท าแผนแม่บทการก ากับดูแลกิจการที่ดี พ.ศ. ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ 

ในปี ๒๕๖๓ บวท. ได้ทบทวนสภาพแวดล้อมภายนอกที่เก่ียวข้องกับการด าเนินงานด้านการก ากับดูแลที่ดี  
จากสภาพแวดล้อมระดับชาติสู่สภาพแวดล้อมระดับองค์กร เริ่มจาก ๑) รัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจักรไทย พุทธศักราช 
๒๕๖๐ มาตรา ๖๕ รัฐพึงจัดให้มียุทธศาสตร์เป็นเป้าหมายการพัฒนาประเทศอย่างยั่งยืนตามหลักธรรมาภิบาล และมาตรา 
๗๖ รัฐพึงพัฒนาระบบการบริหารราชการแผ่นดินให้เป็นไปตามหลักการบริหารกิจการบ้านเมืองที่ดี ๒) กรอบยุทธศาสตร์ชาติ
ระยะ ๒๐ ปี “มั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน” ในยุทธศาสตร์การปรับสมดุลและพัฒนาระบบการบริหารจัดการภาครัฐ ๓) แผนการปฏิรูป
ประเทศ ๔) แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๒ ยุทธศาสตร์การบริหารจัดการในภาครัฐ  การป้องกัน 
การทุจริตประพฤติมิชอบและธรรมาภิบาลในสังคมไทย ๕) Thailand 4.0 Creativity + Innovation Smart Thailand  
๖) แผนพัฒนาระบบรัฐวิสาหกิจภาพรวม พ.ศ. ๒๕๖๐ – ๒๕๖๔ ในยุทธศาสตร์การปรับปรุงระบบการก ากับดูแลด้วยหลักการ 
ที่โปร่งใสมีธรรมาภิบาลและปลอดจากความขัดแย้งของผลประโยชน์ทุกระดับและต้องมีประสิทธิภาพและการบริหารจัดการ
ความเส่ียงที่ดีขึ้น ๗) แผนยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจ พ.ศ ๒๕๖๐ – ๒๕๖๔ ในยุทธศาสตร์ด้านธรรมาภิบาลและบริหารจัดการ 
และ ๘) หลักการก ากับดูแลที่ดีในรัฐวิสาหกิจ ปี ๒๕๖๒ และเกณฑ์การประเมินผลรัฐวิสาหกิจ ปี ๒๕๖๒ ของส านักงาน
คณะกรรมการนโยบายรัฐวิสาหกิจ (สคร.) ผลการทบทวนสภาพแวดล้อมได้น ามาก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์ของ 
แผนแม่บทการก ากับดูแลกิจการที่ดี (Corporate Governance: CG) ซ่ึงประเด็นยุทธศาสตร์ของแผนแม่บท CG ยังคง
ด าเนินการต่อเนื่องจากแผนแม่บทฯ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ ครอบคลุมสาระส าคัญ ๒ ประการ ได้แก่ ๑) การด าเนินการตาม
พันธกิจภายใต้หลักจริยธรรมและการจัดการที่ดี โดยเน้นการสร้าง Good Citizenship ความยั่งยืน และผลลัพธ์ที่สอดคล้อง
กับความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างสมดุล และ ๒) การสร้างกลไกที่ดีในการสื่อสารและเผยแพร่การด าเนินงาน 
ด้านการก ากับดูแลกิจการที่ดีอย่างทั่วถึงทั้งภายในและภายนอกองค์กร โดยแผนแม่บทการก ากับดูแลกิจการที่ดี มียุทธศาสตร์ 
และประเด็นยุทธศาสตร์ ดังนี้ 

 

ยุทธศาสตร์  วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ 
ยุทธศาสตร์ ๑ ๑. ผลักดันนโยบายการก ากบัดูแลกิจการที่ดี (CG) ของ บวท. พร้อมขยายการปฏิบัติให้ครอบคลุมทุกระดับทั่วทั้งองค์กร  

๒. สง่เสริมและปลูกฝงัพนักงานทุกระดบัให้มีจรรยาบรรณที่ดภีายใตห้ลกัธรรมาภิบาลของการก ากับดูแลที่ด ี
ยุทธศาสตร์ ๒ ๑. สร้างกลไกในการสื่อสารและเผยแพร่ภายในองค์กรด้านการก ากับดูแลกิจการที่ดี  

๒. การสร้างความรู้ความเข้าใจต่อนโยบายการก ากับดูแลที่ดีภายในและภายนอก บวท.  
ผลการด าเนินงานในปี ๒๕๖๓ ตามแผนแม่บท CG พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ ใน ๒ ยุทธศาสตร์ ได้แก่ ยุทธศาสตร์ที่ ๑ 

การด าเนินงานตามพันธกิจภายใต้หลักจริยธรรมและการจัดการที่ดี  โดยเน้นการสร้าง Good Citizenship ยุทธศาสตร์ที่ ๒  
การสร้างกลไกที่ดีในการสื่อสารและเผยแพร่การด าเนินงานด้านการก ากับดูแลกิจการที่ดีอย่างทั่วถึงทั้งภายในและภายนอก
องค์กร มีกิจกรรมด าเนินการ ๙ กิจกรรม โดยเป็นไปตามตัวชี้วัดทั้ง ๙ กิจกรรม  
 
๓.๓ การด าเนินงานศูนย์จัดการเรื่องร้องเรียน  

หลังจากที่ บวท. ได้ด าเนินการทบทวนและจัดท ากระบวนการด าเนินงานของศูนย์จัดการเรื่องร้องเรียน ที่ผ่าน 
การรับฟังข้อคิดเห็นและข้อเสนอแนะของผู้บริหาร และได้ปรับปรุงคู่มือการจัดการเร่ืองร้องเรียนให้สอดคล้องตามกัน  
โดยได้รับความเห็นชอบจากคณะกรรมการ CG&CSR และคณะกรรมการ บวท. เรียบร้อยแล้ว (พฤศจิกายน ๒๕๖๑)  
จึงได้เผยแพร่คู่มือการจัดการเรื่องร้องเรียนฉบับปรับปรุง ครั้งที่ ๑ พ.ศ. ๒๕๖๑ ในหน้าเว็บไซต์ บวท. และ intranet  

ทั้งนี้ ผลการด าเนินงานของศูนย์จัดการเรื่องร้องเรียน มีดังนี้ 
ปีงบประมาณ ๒๕๖๑  

 เร่ืองร้องเรียนที่เข้ามาในช่องทางของศูนย์จัดการเร่ืองร้องเรียน จ านวน ๒ เร่ือง สามารถด าเนินการ 
จนได้รับความเห็นชอบให้ยุติเร่ืองได้ ๑ เร่ือง และอยู่ในระหว่างการด าเนินการ ๑ เร่ือง 

 เรื่องที่เก่ียวข้องกับการให้บริการฯ/ความปลอดภัย จ านวน ๔ เรื่อง สามารถด าเนินการจนแล้วเสร็จ ๔ เรื่อง 
 



  

 

 
 

๙  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
ปีงบประมาณ ๒๕๖๒ 

 เร่ืองร้องเรียนที่เข้ามาในช่องทางของศูนย์จัดการเร่ืองร้องเรียน จ านวน ๕ เร่ือง สามารถด าเนินการ 
จนได้รับความเห็นชอบให้ยุติเร่ืองได้ ๕ เร่ือง  

 ไม่มีเรื่องที่เก่ียวข้องกับการให้บริการฯ/ความปลอดภัย 
ปีงบประมาณ ๒๕๖๓ (ตุลาคม ๒๕๖๒ - ๑๕ พฤษภาคม ๒๕๖๓) 

 ไม่มีเร่ืองร้องเรียนที่เข้ามาในช่องทางของศูนย์จัดการเรื่องร้องเรียน 
 ไม่มีเรือ่งที่เก่ียวข้องกับการให้บริการฯ/ความปลอดภัย 

 
๓.๔ การผลักดันแนวทางการต่อต้านการทุจริตคอร์รัปชันตามวิถีทางของ บวท.  

ในปี ๒๕๖๒ บวท. ได้ทบทวนสภาพแวดล้อมภายนอกที่ เก่ียวข้องกับการด าเนินงานด้านการป้องกันและ
ปราบปรามการทุจริต ซ่ึงเป็นส่วนหนึ่งของการก ากับดูแลที่ดีจากสภาพแวดล้อมระดับชาติสู่สภาพแวดล้อมระดับองค์กร  
เร่ิมจาก ๑) แผนการปฏิรูปประเทศด้านการป้องกันและปราบปรามการทุจริต ๒) ยุทธศาสตร์ชาติว่าด้วยการป้องกันและ
ปราบปรามการทุจริตระยะที่ ๓ (พ.ศ. ๒๕๖๐ - ๒๕๖๒) ในบันทึกข้อตกลงความร่วมมือขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ชาติ ระหว่าง 
ส านักงานคณะกรรมการป้องกันและปราบปรามการทุจริตแห่งชาติ (ส านักงาน ป.ป.ช.) สคร. และหน่วยงานรัฐวิสาหกิจ ๕๔ 
แห่ง ๓) แผนปฏิบัติการป้องกันและปราบปรามการทุจริตประพฤติมิชอบ ระยะ ๕ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๐ - ๒๕๖๔) ของกระทรวง
คมนาคม ๔) แผนปฏิบัติการป้องกันและปราบปรามการทุจริตในภาครัฐวิสาหกิจ (พ.ศ. ๒๕๖๒ - ๒๕๖๔) ผลการทบทวน
สภาพแวดล้อมได้น ามาก าหนดแนวทางการต่อต้านการทุจริต คอร์รัปชันของ บวท. คือ ๑) มีวินัย ๒) โปร่งใส ๓) ยึดมั่น 
ในคุณธรรมจริยธรรม ๔) ร่วมป้องกันและปราบปรามการทุจริตกับแผนของกระทรวงคมนาคม แผนของส านักงาน ป.ป.ช. 
และยุทธศาสตร์ชาติ และ ๕) เป็นที่ยอมรับทั้งภายในประเทศและต่างประเทศ สาระส าคัญทั้ง ๕ ประการดังกล่าว สามารถ
ก าหนดกิจกรรมการด าเนินการที่ส าคัญ ได้ ๖ กิจกรรม ดังนี้ 

กิจกรรม การด าเนินการที่ส าคญั 
กิจกรรม ๑ การประเมินคุณธรรมและความโปร่งใสในการด าเนินงานในหน่วยงานของรัฐ (ITA) ของส านักงาน ป.ป.ช. 
กิจกรรม ๒ การถ่ายทอดความรู้การป้องกันและปราบปรามการทุจริตคอร์รัปชัน 
กิจกรรม ๓ การรายงานความขัดแย้งทางผลประโยชน์และการวิเคราะห์ความเส่ียงความขัดแย้งทางผลประโยชน์ 

(COI)/วิเคราะห์ความเส่ียงการทุจริต ประจ าปี 
กิจกรรม ๔ การประกวดคนต้นแบบคมนาคม/ป.ป.ช. 
กิจกรรม ๕ การขับเคลื่อนสู่การเป็นองค์กรส่งเสริมคุณธรรม 
กิจกรรม ๖  การปฏิบัติตามเจตจ านงสุจริตฯ ในหน่วยงาน 

ผลการด าเนินงานในปี ๒๕๖๓  
กิจกรรมที่ ๑ อยู่ระหว่างขั้นตอนการจัดท าข้อมูลที่ต้องเปิดเผยต่อสาธารณะ (OIT) จ านวน ๔๓ ตัวชี้วัดของ 

สายงาน/ฝ่ายงานที่เก่ียวข้อง และเตรียมการประเมินการรับรู้ของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียภายใน (IIT) และผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ภายนอก (EIT) 

กิจกรรมที่ ๒ สื่อสารเผยแพร่ข้อมูลการต่อต้านการทุจิตคอร์รัปชันและการส่งเสริมคุณธรรมในโครงการปฐมนิเทศน์
พนักงานใหม่ รุ่น ๑/๒๕๖๓ 

กิจกรรมที่ ๓ จัดการรายงานความขัดแย้งทางผลประโยชน์ของฝ่ายจัดการและพนักงานประจ าปีทั่วทั้งองค์กร โดย
ฝ่ายจัดการและพนักงานร้อยละ ๑๐๐ ไม่มีความขัดแย้งทางผลประโยชน์ ส่วนการวิเคราะห์ความเส่ียงและจัดท าแผนบริหาร
ความเส่ียงความขัดแย้งทางผลประโยชน์ส่วนตนกับส่วนรวม อยู่ในระดับ L4 โดยมีมาตรการควบคุม ๖ มาตรการ ได้แก่  
๑) การมุ่งเน้นในเร่ืองการปลูกและปลุกจิตส านึกฯ ๒) การรายงานความขัดแย้งฯ ประจ าปี ๓) การสัมมนาถ่ายทอดความรู้
กฎหมายฯ ๔) ส่งเสริมข้อก าหนดจริยธรรม ๕) การจัดการข้อร้องเรียน และ ๖) สื่อสารเผยแพร่การกระท าความผิดเก่ียวกับ
ความขัดแย้งทางผลประโยชน์ฯ ในองค์กร 

กิจกรรมที่ ๔ ส่งประกวดบุคคลต้นแบบคมนาคมในเดือนมิถุนายน และกระทรวงคมนาคมจะประกาศรางวัลบุคคล
ต้นแบบให้ทราบต่อไป 

กิจกรรมที่ ๕ อยู่ระหว่างขั้นตอนการจัดท าเจตนารมณ์คุณธรรม เป้าหมายคุณธรรม และแผนส่งเสริมคุณธรรมของ
หน่วยงานภายใน เพ่ือน ามาสรุปเป็นเจตนารมณ์คุณธรรม เป้าหมายคุณธรรม และแผนส่งเสริมคุณธรรมของ บวท. เตรียมส่ง
กระทรวงคมนาคมในโอกาสต่อไป 

กิจกรรมที่ ๖ กอญ. ลงนามประกาศเจตจ านงสุจริต (ทบทวนใหม่) ประจ าปี ๒๕๖๓ ให้ฝ่ายจัดการและพนักงาน
ทราบทั่วทั้งองค์กรใน intranet และ internet 
 
การวิจัย พัฒนา และนวัตกรรม 
๓.๕ การสร้างมูลค่าเพ่ิมจากผลงานนวัตกรรม   

บวท. จัดให้มีการประกวดผลงานนวัตกรรม ผลงานแนวคิดสร้างสรรค์ และผลงานนวัตกรรมกระบวนการเป็นประจ า 
ทุกปี ซ่ึงในปี ๒๕๖๓ มีผลงานนวัตกรรมที่น าไปขยายผลใช้งานจริง จ านวน ๘ ผลงาน ได้แก่ 



  

 

 
 

๑๐  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
๑. อุปกรณ์ sync เวลาของระบบประมวลผลติดตามอากาศยานด้วยสัญญาณ GPS 
๒. กล่องเครื่องมือส าหรับ Top Sky ATC Datasets 
๓. สายอากาศแบบ Extended Double Zepp ส าหรับการใช้งานกับระบบ MLAT&ADS-B 
๔. ระบบแจ้งเตือนและจัดเก็บข้อมูลประสิทธิภาพของระบบสายอากาศแบบออนไลน์ 
๕. ระบบแสดงข่าวสารส าหรับ Aerodrome Control Tower แบบอัตโนมัติ 
๖. โปรแกรมระบบการจัดการเครื่องมือวัดของกองปรับมาตรฐานเครื่องวัด 
๗. แอปพลิเคชันส าหรับการบันทึกข้อขัดข้องและจัดท ารายงานของระบบ TMCS ในช่วง Shadow Operation 
 ณ ท่าอากาศยานสวุรรณภูมิ 
๘. การพัฒนา Load Resistance เพ่ือแก้ปัญหา Impedance Matching ส าหรับการสอบเทียบ Audio Level 

 
การบริหารการเปลี่ยนแปลง 
๓.๖ การบริหารการเปลี่ยนแปลงสู่ความพร้อมในการเปิดใช้งานโครงสร้างพ้ืนฐานระบบบริการการเดินอากาศ    

เพ่ือให้การเปลี่ยนถ่ายเทคโนโลยีจากระบบปัจจุบันไปสู่ระบบใหม่ตามแผนการด าเนินงานโครงการการพัฒนาโครงสร้าง
พ้ืนฐานระบบบริการการเดินอากาศ เป็นไปอย่างสมบูรณ์ บวท. ได้ให้ความส าคัญกับการบริหารจัดการการเปลี่ยนแปลง โดยได้ตั้ง
คณะกรรมการบริหารโครงการฯ (TMCS Project Steering Committee: TC) และคณะท างานในการถ่ายโอนระบบ TMCS 
(Transition Team: TT) และส านักงานบริหารโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบบริก ารการเดินอากาศ (สบอ.)  
เพ่ือด าเนินการบริหารจัดการโครงการรวมทั้งบริหารการเปลี่ยนแปลง ซ่ึงได้ท างานต่อเนื่องมาจากการฝึกอบรม Human Machine 
Interface (HMI) และหลักสูตร Operational Procedure Training โดยในปีนี้ได้ด าเนินการฝึกอบรมทบทวน  (TMCS 
Refresher) การใช้งานระบบใหม่แก่เจ้าหน้าที่ที่ยังขาดความพร้อมและต้องการการฝึกอบรมทบทวนเพ่ิมเติมก่อนการปฏิบัติงาน
ด้วยระบบใหม่ และมีการฝึกอบรมในหลักสูตรทั้ ง HIM/Operational Procedure Training ให้แก่พนักงานใหม่ ซ่ึงเข้าสู่ 
การปฏิบัติงานระบบใหม่ในภายหลัง เพ่ือให้พนักงานทั้งที่ขาดความพร้อม และพนักงานใหม่ที่อยู่ในช่วงการฝึกอบรมคาบเก่ียวกับ
การใช้ระบบใหม่ และระบบเก่าของแต่ละศูนย์ฯ สามารถปฏิบัติงานด้วยระบบใหม่ได้ส าเร็จ โดยได้ปฏิบัติงานด้วยระบบใหม่
ครบถ้วนทั่วประเทศเมื่อวันที่ ๑๒ กุมภาพันธ์ ๒๕๖๓ 
 
อันดับเครดิตขององค์กร 
๓.๗ การทบทวนอันดับเครดิตขององค์กรประจ าปี ๒๕๖๓       

บวท. ได้รับการทบทวนอันดับเครดิตขององค์กรเป็นประจ าทุกปี โดยในปี ๒๕๖๒ บริษัท ทริสเรทติ้ง จ ากัด ได้คง
อันดับเครดิตองค์กรของ บวท. ที่ระดับ “AAA” ส่วนแนวโน้มอันดับเครดิตได้ก าหนดที่ระดับ “Stable” ซ่ึงเป็นระดับสูงสุดและ
ต่อเนื่องเป็นปีที่ ๕ และปัจจุบันอยู่ระหว่างด าเนินการทบทวนอันดับเครดิตขององค์กรประจ าปี ๒๕๖๓ ซ่ึงคาดว่าจะประกาศผล
การทบทวนอันดับเครดิตในเดือนกรกฎาคม – สิงหาคม ๒๕๖๓ 

๔. การสร้าง
ความสามารถใน
การแข่งขันใหก้ับ
ประเทศ และสร้าง
คุณค่าให้กบั 
กิจการบิน 

บทบาทภายในประเทศ 
๔.๑ การผลักดันการแก้ปัญหาบ้ังไฟ โคมลอย และโคมควัน      

ภายหลังจากการลงนามบันทึกข้อตกลงความร่วมมือ เร่ือง การป้องกันและลดความเส่ียงอันตรายต่อการบินและ 
อากาศยาน จากการปล่อยโคมลอย/โคมควัน และการจุดบ้ังไฟ ร่วมกับ ๑๐ หน่วยงาน (กระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย 
กระทรวงกลาโหม กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา กระทรวงศึกษาธิการ กระทรวงวัฒนธรรม ส านักงานต ารวจแห่งชาติ  
กรมประชาสัมพันธ์ ส านักงานพระพุทธศาสนาแห่งชาติ และกรุงเทพมหานคร) เมื่อวันที่ ๘ มกราคม ๒๕๕๘ ในปี ๒๕๕๙ บวท. 
ผลักดันการแก้ปัญหาบ้ังไฟ โคมลอยและโคมควันอย่างต่อเนื่องและสม่ าเสมอ โดยสื่อสารปัญหาและแนวทางแก้ไขต่อภาครัฐ 
ในระดับนโยบาย และเดินหน้ารณรงค์สื่อสารและสร้างความตระหนักให้กับผู้เก่ียวข้องในทุกภาคส่วนได้ร่วมมือกันแก้ไขปัญหา
อย่างต่อเนื่อง ซ่ึงจากการประสานให้ข้อมูลต่อกระทรวงคมนาคม กระทรวงมหาดไทย และหน่วยงานต่าง ๆ ซ่ึงได้มีค าสั่งหัวหน้า
คณะรักษาความสงบแห่งชาติ โดยอาศัยอ านาจตามมาตรา ๔๔ ออกมาตรการป้องกันและแก้ไขปัญหาความเดือดร้อนจาก 
การจุดและปล่อยบ้ังไฟ พลุ ตะไล โคมลอย โคมไฟ โคมควัน หรือวัตถุอ่ืนใดที่คล้ายคลึงกัน ซ่ึงมีผลบังคับใช้ตั้งแต่วันที่ ๑๐ 
มิถุนายน ๒๕๕๙ เป็นต้นไป และต่อมากระทรวงมหาดไทยได้มอบหมายให้ส านักนิติการด าเนินการจัดท าประกาศจังหวัด เพ่ือออก
ประกาศให้ทุกจังหวัดก าหนดแนวทาง เรื่อง มาตรการป้องกันและการรักษาความปลอดภัยและการดูแลรักษาความเรียบร้อย
ของประชาชน ในการจุดและปล่อยหรือกระท าการอย่างใดเพ่ือให้บ้ังไฟ พลุ ตะไล โคมลอย โคมไฟหรือวัตถุอ่ืนใดที่คล้ายคลึง
กันขึ้นไปสู่อากาศ โดยให้แต่ละจังหวัดเป็นผู้ออกประกาศเอง ซ่ึงในปี ๒๕๖๐ จนถึงปี ๒๕๖๒ ได้ออกประกาศจังหวัดไปแล้ว 
จ านวนทั้งสิ้น ๗๕ ฉบับ บวท. ได้มีการติดตามผลความก้าวหน้าการด าเนินงานตามบันทึกข้อตกลงความร่วมมือฯ จากหน่วยงาน 
ที่เก่ียวข้องทั้ ง ๑๐ หน่วยงานที่ได้กล่าวไว้ข้างต้น ซ่ึงทุกหน่วยงานได้ด าเนินการตามบันทึกความร่วมมือฯ อย่างเข้มงวด  
โดยด าเนินการรณรงค์ให้ความรู้ความเข้าใจแก่ประชาชน นักเรียน นักศึกษา ตระหนักถึงอันตรายและผลกระทบที่อาจจะเกิดขึ้น
และยังได้มอบหมายให้ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย และกระทรวงมหาดไทย ด าเนินการเร่งรัดการแก้ไขและ



  

 

 
 

๑๑  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
ปรับปรุงกฎหมายที่เก่ียวข้องเพ่ือให้เกิดผลบังคับใช้โดยเร็ว เพ่ือให้การแก้ไขปัญหาในเรื่องนี้เกิดความยั่งยืน 

ปัจจุบันบันทึกข้อตกลงความร่วมมือเรื่องการป้องกันและลดความเสี่ยงอันตรายต่อการบินและอากาศยาน จากการปล่อย
โคมลอย/โคมควัน และการจุดบ้ังไฟระหว่าง ๑๐ หน่วยงาน ได้หมดอายุลงเมื่อวันที่ ๘ มกราคม ๒๕๖๒ แล้ว บวท. ยังมี 
การผลักดันการแก้ไขปัญหาอย่างต่อเนื่องและมีการรายงานผลเป็นประจ าทุกไตรมาส อย่างไรก็ตาม บวท. ยังคงหลักการและ
เป้าหมายส าคัญคือ การส่งเสริมให้งานประเพณีและการประกอบอาชีพสุจริต อยู่คู่กับสังคม และอยู่ร่วมกันได้กับความปลอดภัย
ในการเดินอากาศ ภายใต้การควบคุมการปฏิบัติให้เป็นไปตามกฎหมาย และการสร้างความรู้ความเข้าใจถึงภัยอันตรายและผลที่จะ
ตามมา หากเกิดอุบัติเหตุอากาศยานจากปัจจัยอันตรายดังกล่าว 

 
๔.๒ การผลักดันการแก้ปัญหาวิทยุภาคพ้ืนรบกวนการสื่อสารการบิน       

บวท. และส านักงานคณะกรรมการกิจการกระจายเสียง กิจการโทรทัศน์ และกิจการโทรคมนาคมแห่งชาติ 
(ส านักงาน กสทช.) ได้ร่วมกันหาแนวทางแก้ไขปัญหาวิทยุภาคพ้ืนรบกวนการสื่อสารการบิน โดยสนับสนุนให้มีการบรรลุ
ข้อตกลงความร่วมมือระหว่างกระทรวงคมนาคมและส านักงาน กสทช. เมื่อวันที่ ๖ กรกฎาคม ๒๕๕๘ และข้อตกลง 
ความเข้าใจระหว่าง บวท. และส านักงาน กสทช. เรื่องการแก้ไขปัญหาวิทยุภาคพ้ืนรบกวนการสื่อสารการบิน เมื่อวันที่ ๑๑ 
มิถุนายน ๒๕๕๕ โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือสนับสนุนและให้ความช่วยเหลือด้านวิชาการ การฝึกอบรม การแลกเปลี่ยนข้อมูล 
การท าความเข้าใจ การส่งเสริมและประชาสัมพันธ์ให้เกิดความร่วมมือและเป็นเครือข่ายร่วมกันในการรณรงค์ เผยแพร่  
สร้างความรู้ความเข้าใจในเรื่องการแก้ไขปัญหาวิทยุภาคพ้ืนรบกวนการสื่อสารการบิน ให้กับสถานีวิทยุชุมชนในแต่ละภูมิภาค 
รวมถึงประสานการด าเนินงาน การบูรณาการแผนงาน และการบังคับใช้กฎหมายร่วมกันระหว่างองค์กร เพ่ือให้การปฏิบัติงาน
ตามอ านาจหน้าที่ของแต่ละองค์กรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ  

ภายใต้กรอบข้อตกลงดังกล่าว บวท. และส านักงาน กสทช. ได้ร่วมกันด าเนินการแก้ปัญหาวิทยุภาคพ้ืนรบกวน 
การสื่อสารการบินอย่างต่อเนื่อง ได้แก่ สนับสนุนให้มีกฎ ระเบียบ ข้อบังคับที่เข้มงวดในการควบคุมการแพร่การรบกวนจาก
สถานีทดลองประกอบกิจการกระจายเสียงจ านวน ๓ ฉบับ จัดเก็บข้อมูลและประสานงานเพ่ือยุติการรบกวน พิจารณาจัดหา
ความถี่ส ารองใช้งานเพ่ิมเติม การจัดอบรม/สัมมนาให้กับเจ้าหน้าที่ บวท. และ เจ้าหน้าที่ กสทช. จ านวน ๔ ครั้ง ใน ๔ ภูมิภาค 
(ภาคเหนือ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ภาคกลาง และภาคใต้) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้เกิดความเข้าใจในการท างานของแต่ละ
หน่วยงาน เกิดการตระหนักรู้ถึงผลกระทบที่เกิดขึ้นจากการรบกวนของคลื่นวิทยุชุมชน รวมทั้งการแลกเปลี่ยนประสบการณ์
และสิ่งที่เป็นปัญหาในการท างาน นอกจากนี้ บวท. ยังได้สนับสนุนวิศวกรร่วมเป็นวิทยากรบรรยายในการให้ความรู้กับ 
ผู้ทดลองประกอบกิจการกระจายเสียงร่วมกับส านักงาน กสทช. ตามที่ได้รับการร้องขอเพ่ือทราบถึงปัญหา/การป้องกันแก้ไข
การรบกวนการสื่อสารการบินอันเกิดจากคลื่นวิทยุชุมชน รวมถึงการน าเสนอปัญหาและแนวทางแก้ไขต่อภาครัฐในระดับ
นโยบายอย่างต่อเนื่อง ในปี ๒๕๖๐ บวท. ได้ลงพ้ืนที่ตรวจสอบการแพร่แปลกปลอมรบกวนกิจการวิทยุการบินส าหรับสถานีส่ง
วิทยุกระจายเสียง ร่วมกับส านักงาน กสทช. เขต เพ่ือติดตามแก้ไขปัญหาวิทยุภาคพ้ืนรบกวนการสื่อสารการบินร่วมกัน 
อย่างต่อเนื่อง ในด้านการติดต่อสื่อสารและแลกเปลี่ยนข้อมูลระหว่างหน่วยงาน ได้มีการพัฒนาและ น าระบบ Customer 
Relationship Management (CRM) ส าหรับแจ้งปัญหาและติดตามแก้ไขปัญหาวิทยุภาคพ้ืนรบกวนการสื่อสารการบินผ่าน 
Internet แล้วเสร็จสมบูรณ์ในปี ๒๕๖๒ ท าให้การปฏิบัติงานร่วมกันเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ 

ในด้านนวัตกรรม บวท. ได้สร้างอุปกรณ์ตรวจวัดการแพรแ่ปลกปลอมรบกวนกิจการวิทยุการบินส าหรับสถานีส่ง
วิทยุกระจายเสียง เพ่ือเฝ้าระวังตัวเองไม่ให้มีการแพร่กระจายคลื่นแปลกปลอมออกไปรบกวนการสื่อสารการบิน และได้ขยาย
ผลนวัตกรรมโดยการให้ความรู้และสร้างแรงจูงใจกับผู้ทดลองประกอบกิจการกระจายเสียงให้น าไปติดตั้งใช้งาน เพ่ือเฝ้าระวัง
ตัวเอง โดยเมื่อวันที่ ๒๑-๒๒ ตุลาคม ๒๕๖๒ ได้รับการประสานงานจากส านักงาน กสทช. ภาค ๓ (เชียงใหม่) แจ้งว่าสมาคม
วิชาชีพวิทยุ-โทรทัศน์ภาคประชาชนเชียงใหม่ (สวทช.เชียงใหม่) มีความประสงค์ให้วิศวกรของ บวท. ไปอบรมให้ความรู้  
ในการประกอบ/ติดตั้งอุปกรณ์ตรวจวัดการแพร่แปลกปลอมรบกวนกิจการวิทยุการบินส าหรับสถานีส่งวิทยุกระจายเสียง   
ในครั้งนี้มีการติดตั้งไปแล้วจ านวน ๑๕ สถานี 

ในปีงบประมาณ ๒๕๖๓ ส านักงาน กสทช. และ บวท. มีการประชุมติดตามประเมินผลการปฏิบัติงาน 
การด าเนินการแก้ไขปัญหาความถี่รบกวนการสื่อสารการบินประจ าปี ๒๕๖๒ ในระหว่างวันที่ ๑๐-๑๒ ตุลาคม ๒๕๖๒  
ณ โรงแรม เซ็นทารา บลูมารีน รีสอร์ท แอนด์ สปา จังหวัดภูเก็ต เพ่ือติดตามผลการด าเนินการ การบังคับใช้กฎหมาย 
ตามประกาศของส านักงาน กสทช. ทั้ง ๓ ฉบับ และสรุปผลแนวโน้มของสภาพปัญหาการรบกวน เพ่ือปรับแผนการด าเนินการ
แก้ไขปัญหาต่อไป ผลการประชุมมีความเห็นร่วมกันในการแต่งตั้ งคณะท างานระหว่าง บวท. และส านักงาน กสทช.  
เพ่ือการจัดท าข้อมูลสถานีวิทยุกระจายเสียงลงในแผนที่การบิน เพ่ือใช้งานร่วมกันในการวิเคราะห์แก้ไขปัญหา และก าหนด
แผนการลงพ้ืนที่เพ่ือตรวจสอบการแพร่แปลกปลอมของสถานีวิทยุกระจายเสียงรบกวนการสื่อสารการบินร่วมกับส านัก งาน 
กสทช. จ านวน ๑๑ เขต ประกอบด้วย ส านักงาน กสทช. เขต ๑๑ ๑๒ ๑๔ ๒๒ ๒๓ ๒๔ ๒๕ ๓๓ ๓๔ ๔๒ และ ๔๕  
เพ่ือติดตามการแก้ไขปัญหาการรบกวนในแต่ละพ้ืนที่ โดยยังพบการรบกวนการสื่อสารการบินในบางพ้ืนที่ และได้จัดให้มี
ประชุมย่อยร่วมกับส านักงาน กสทช. ภาค/เขต เพ่ือสรุปผลในการด าเนินการแก้ไขปัญหาการรบกวนในแต่ละภูมิภาค  



  

 

 
 

๑๒  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
๔.๓ การผลักดันการแก้ปัญหาด้านมาตรฐานของบริการอุตุนิยมวิทยาการบิน 

บวท. ผลักดันการแก้ปัญหาข้อมูลอุตุนิยมวิทยาการบิน เพ่ือให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัยขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO) โดยการท างานร่วมกับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) และ  
กรมอุตุนิยมวิทยา (อต.) เพ่ือระบุประเด็นปัญหา (ทั้งในด้านระบบอุปกรณ์การปฏิบั ติงานและคุณภาพข้อมูล) แนวทาง 
การแก้ไข ผู้รับผิดชอบและระยะเวลา ส าหรับแก้ไขข้อขัดข้องการให้บริการ ตลอดจนการแก้ไขข้อตรวจพบจากการตรวจสอบ
มาตรฐานการก ากับดูแลด้านความปลอดภัยสากล (Universal Safety Oversight Audit Programme – Continuous 
Monitoring Approach: USOAP-CMA)  

บวท. และ อต. ได้ลงนามข้อตกลง (Letter of Agreement) การปฏิบัติงานด้านอุตุนิยมวิทยาการบินระหว่าง  
อต. กับ บวท. ตามแผนการแก้ไขข้อบกพร่อง USOAP-CMA ข้อ ๗.๔๑๕ ของ บวท. เมื่อวันที่ ๒๒ กันยายน ๒๕๕๙ และได้
น าส่งส าเนาข้อตกลงดังกล่าวให้ กพท. ทราบแล้ว และในวันที่  ๒๙ พฤศจิกายน ๒๕๕๙ บวท. และ อต. ได้แต่งตั้ ง
คณะกรรมการบริหารข้อตกลงการปฏิบัติงานด้านอุตุนิยมวิทยาการบินระหว่าง อต. กับ บวท. ตามที่ข้อตกลงได้ก าหนดให้มี
การแต่งตั้งคณะกรรมการบริหารข้อตกลงระหว่าง อต. กับ บวท. ประกอบด้วย ผู้แทนของแต่ละฝ่าย ฝ่ายละ ๕ คน  
เพ่ือบริหารและควบคุมการด าเนินงานตามเงื่อนไขข้อตกลงให้เกิดความส าเร็จและบรรลุตามวัตถุประสงค์ ทั้งนี้ ในปี ๒๕๖๓ 
บวท. และ อต. ร่วมด าเนินการทบทวนข้อตกลงการปฏิบัติงานฯ ให้สอดคล้องกับสภาวะแวดล้อม การรับ-ส่งข่าวอุตุนิยมวิทยา 
ในรูปแบบ ICAO Meteorological Information Exchange Model (IWXXM) และหน้ าที่ความรับผิดชอบของ อต .  
ในฐานะ Thailand NOC ซ่ึงคาดว่าจะจัดตั้งแล้วเสร็จอย่างเป็นทางการได้ภายในปี ๒๕๖๓  

บวท. จัดท าคู่มือการแจ้งข่าวอากาศประเภท Special air-reports by voice communication ระหว่าง Area 
Control Centre (ACC) และ Meteorological Watch Office (MWO) โดยผ่านการทบทวนจากหน่วยงานที่ เก่ียวข้อง 
ประกอบด้วย กพท. MWO และ ACC เรียบร้อยแล้ว และจัดประชุมกับผู้เก่ียวข้องเพ่ือน าเสนอแนวปฏิบัติการแจ้งข่าวอากาศ
ประเภท Special air-reports เมื่อวันที่ ๒๖ กันยายน ๒๕๖๐  

บวท. และ อต. ได้จัดท าคู่มือปฏิบัติงานด้านอุตุนิยมวิทยาการบินและประกาศใช้ ในวันที่ ๓๐ ตุลาคม ๒๕๖๐  
ซ่ึงเป็นไปตามแผนการแก้ไขข้อบกพร่อง USOAP-CMA ข้อ ๗.๑๓๑ ของ บวท. ทั้งนี้ ในปี ๒๕๖๓ บวท. และ อต. ด าเนินการ
ปรับปรุงคู่มือปฏิบัติงานฯ เพ่ือก าหนดรูปแบบการปฏิบัติงานในการจัดส่งข้อมูลมายัง Regional OPMET Services Centre ของ 
บวท. 

นอกจากนี้ ในปี ๒๕๖๒ บวท. ยังได้มีการพัฒนาและทดสอบการแลกเปลี่ยนข้อมูลอุตุนิยมวิทยาการบินในรูปแบบ 
มาตรฐานใหม่ IWXXM ตามภาคผนวก ๓ ของอนุสัญญาชิคาโก (Annex 3 Meteorological Service for International Air 
Navigation) คาดว่าจะสามารถด าเนินการรับ - ส่งข่าวอุตุนิยมวิทยาการบินได้ทั้งรูปแบบ TAC และรูปแบบ IWXXM  
ตามก าหนดของ ICAO อีกทั้ง ยังมีการริเริ่มการพัฒนาต่าง ๆ ที่เก่ียวข้องกับการให้บริการข้อมูลอุตุนิยมวิทยาการบิน  
ตามแผนการเดินอากาศทั้งในระดับสากล (Global Air Navigation Plan: GANP) และระดับภูมิภาค (Asia/Pacific 
Seamless ATM Plan) ด้วย 

 
บทบาทในระดับภูมิภาคและระดับโลก 
๔.๔ การเข้าร่วมเป็นคณะท างานใน Panel และเข้าร่วมเป็นสมาชิกใน Study Group ของ ICAO    
 บวท. ได้ เข้าร่วมในคณะท างาน Air Traffic Management Operations Panel (ATMOPSP) คณะท างาน 
Surveillance panel (SP) และคณะท างาน Communications Panel (CP) ของ ICAO และเข้าร่วมเป็นสมาชิก ICAO 
Global Air Navigation Plan (GANP) Study Group (GSG) โดยรายละเอียดของคณะท างานทั้ง ๔ คณะ มีดังต่อไปนี้ 
 ๔.๔.๑ คณะท างาน ATMOPSP 
 บวท. ได้เข้าร่วมเป็นคณะท างาน Air Traffic Management Operations Panel (ATMOPSP) ในฐานะ Panel 
member และ Advisor โดยคณะท างาน ATMOPSP ได้รับการมอบหมายให้ด าเนินการวิเคราะห์ แก้ไข และผลักดัน 
การพัฒนามาตรฐานการให้บริการการจราจรทางอากาศ การพัฒนามาตรฐานการปฏิบัติการ การพัฒนาแนวทางการปฏิบัติการ
ร่วมกันระหว่างภาคทหารและภาคพลเรือน รวมถึงการวางแผนและนโยบายในการพัฒนา Air Traffic Flow Management 
(ATFM) ในระดับสากล ซึ่งจะถูกน าไปเป็นแนวทางหลักในการก าหนดแผนของแต่ละภูมิภาคต่อไป 
 การส่งผู้แทนเข้าร่วมคณะท างานฯ นี้ ถือเป็นการเปิดโอกาสให้ผู้แทน บวท. มีโอกาสได้วิเคราะห์ถึงปัญหาและ
แนวโน้มการพัฒนาการบริหารการจราจรทางอากาศ ในหลาย ๆ มุมมอง (State, Sub-Regional, Regional and Global) 
อีกทั้งยังได้มีส่วนร่วมในการวิเคราะห์/ก าหนด/วางแผนแก้ไขปัญหาต่าง ๆ ที่เกิดขึ้นจากการพัฒนาการบริหารการจราจร  
ทางอากาศในระดับสากล อนึ่งจากการประชุม ATMOPSP Working Group ครั้งที่ ๗ เมื่อวันที่ ๒๙ เมษายน – ๓ พฤษภาคม 
๒๕๖๒ ที่ประชุมได้มีการน าเสนอรายชื่อและได้มีมติให้แต่งตั้งให้ นายปิยวุฒิ ตันติเมฆบุตร (ศห.บจ.) รับต าแหน่งเป็น Vice-
Chairman ของ Air Traffic Management Operations Panel 
  



  

 

 
 

๑๓  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
              ๔.๔.๒ คณะท างาน SP 

บวท. ได้เข้าร่วมเป็นคณะท างาน Surveillance Panel (SP) ในฐานะ Panel member และ Advisor โดย
คณะท างาน SP มีหน้าที่ปรับปรุงแก้ไขมาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศที่เก่ียวข้องกับระบบติดตาม
อากาศยาน และรายละเอียดข้อมูลส าหรับใช้ในการวางแผนวิจัยและพัฒนา เพ่ือก าหนดทิศทางในการน าเทคโนโลยีติดตาม
อากาศยานรูปแบบใหม่เข้ามาใช้งาน เพ่ือให้เกิดประโยชน์และประสิทธิภาพสูงสุด โดยผู้แทน บวท. ได้มีส่วนร่วมและสนับสนุน
ในการทบทวนและเสนอข้อคิดเห็นเก่ียวกับการพัฒนา/ปรับปรุง ข้อก าหนด (provisions) แก้ไขมาตรฐานและระเบียบปฏิบัติ 
(SARPs) อีกทั้ง ยังได้เข้าร่วมการประชุมคณะท างาน SP และการประชุมในกลุ่มคณะท างานย่อยต่าง ๆ ภายใต้คณะท างาน 
SP อย่างต่อเนื่อง ได้แก่ ประชุม Surveillance Panel Aeronautical Surveillance Working Group (SP-ASWG) และ 
การประชุม Surveillance Panel Airborne Surveillance Working Group (SP-AIRB WG) ด้วย 

๔.๔.๓ คณะท างาน CP 
บวท. ได้เข้าร่วมเป็นคณะท างาน Communications Panel (CP) ในฐานะ Panel member และ Advisor อนึ่ง 

บวท. ได้เข้าร่วมเป็นคณะท างาน CP ครั้งแรกเมื่อตุลาคม ๒๕๕๙ โดยคณะท างาน CP ได้รับผิดชอบการศึกษาและ 
การพัฒนาข้อก าหนดของ ICAO ในเรื่องปฏิบัติการ และเทคนิคส าหรับระบบการสื่อสารทางด้านเสียง (voice) และข้อมูล 
(data) ของการบริหารจราจรทางอากาศ ซ่ึงสนับสนุนวิธีปฏิบัติและ Application ต่าง ๆ ที่ได้ระบุไว้ในแผนการเดินอากาศ
สากล (Global Air Navigation Plan: GANP) โดยการเข้าร่วมเป็นคณะท างานดังกล่าว ผู้แทน บวท. ได้เข้าร่วมการประชุม
คณะท างาน CP อย่างต่อเนื่อง และมีบทบาทในการแสดงความคิดเห็นในการทบทวนและเสนอข้อคิดเห็นเก่ียวกับ  
การพิจารณากลยุทธ์ ก าหนดทิศทาง และการวางแผนส าหรับการสื่อสารด้านการบินให้มีความสอดคล้องกันตามที่ระบุในแผน 
GANP ร่วมกับผู้เช่ียวชาญของ ICAO และหน่วยงานด้านการบินสากล รวมทั้งได้ติดตามเป็นประจ าทุกปีเพ่ือการพัฒนาระบบ
และการอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ของการสื่อสารการบริหารจราจรทางอากาศ เพ่ือสามารถน ามาวางแผนพัฒนาการสื่อสาร
ด้านการบินของประเทศไทยในอนาคตต่อไปได้  นอกจากนี้ ผู้แทน บวท. ยังได้เข้าร่วมการประชุมย่อยต่าง ๆ ภายใต้
คณะท างาน CP เพ่ือแลกเปลี่ยนความคิดเห็นและสนับสนุนข้อมูลด้านการพัฒนาด้านการสื่อสารการบิน และการทบทวน  
ร่างเอกสารและคู่มือต่าง ๆ เป็นประจ า โดยล่าสุดในปี ๒๕๖๓ ทาง ICAO ได้เชิญผู้แทน บวท. เข้าร่วม Project Team - 
Terrestrial Data Link (PT-T) ซ่ึงเป็นการประชุมภายใต้ CP Infrastructure Working Group (IWG) โดยกลุ่มทีมดังกล่าว
จะท างานเพ่ือเตรียมการ/จัดหา terrestrial data link ในอนาคต  

๔.๔.๔ คณะท างาน Global Air Navigation Plan (GANP) Study Group (GSG) 
บวท . ได้ส่งผู้ เชี่ยวชาญ (Subject Matter Expert: SME) เข้าร่วมเป็นสมาชิกในคณะท างาน Global Air 

Navigation Plan (GANP) Study Group (GSG) เมื่อเดือนมีนาคม ๒๕๖๓ ซ่ึงคณะท างานดั งกล่าว (Study Group)  
ได้การรับรองและจัดตั้งจาก Air Navigation Commission (ANC) เพ่ือให้ผู้ เชี่ยวชาญที่มีคุณสมบัติในด้านการวางแผน/
นโยบาย/กลยุทธ์ ด้านปฏิบัติการ และด้านเทคนิค มีประสบการณ์ในการพัฒนา/การวางแผน/การน าแนวคิด/แนวทาง/วิธี
ปฏิบัติ/เทคโนโลยีระบบการเดินอากาศใหม่ ๆ ไปใช้งาน จากวงการอุตสาหกรรมการบินพลเรือนระหว่างประเทศจากทั่วโลก
เข้าร่วมเป็นสมาชิก เพ่ือจะได้ประสานกิจกรรม/การด าเนินการต่าง ๆ รวมทั้งการหารือแลกเปลี่ยนและร่วมกันก าหนด/
จัดล าดับความส าคัญของหัวข้อการพัฒนา GANP ซ่ึงถือว่าเป็น backbone ของแผนการพัฒนาการให้บริการของการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศในปัจจุบัน เพ่ือให้เกิดการบูรณาการ ( Integrated) ความสอดคล้อง (Harmonization) และความสามารถ 
ในการปฏิบัติการร่วมกันระหว่างหน่วยงาน (Interoperability) 
 
๔.๕ การเพ่ิมบทบาทบนเวที CANSO    
 ตามที่ บวท. มุ่งเน้นนโยบายในการเพ่ิมบทบาทต่อกิจการบินระหว่างประเทศ เพ่ือใช้ประโยชน์จากความร่วมมือ
ส าหรับการพัฒนาบริการการเดินอากาศของประเทศสู่มาตรฐานสากลและเทียบเคียงกับ Best practices ได้ บวท. จึงได้
ร่วมกับหน่วยงานผู้ให้บริการการเดินอากาศจากนานาประเทศทั่วโลก จัดตั้ง Civil Air Navigation Services Organization 
(CANSO) ในปี พ.ศ. ๒๕๓๙ และ บวท. ได้เป็นสมาชิกมาโดยตลอด อีกทั้ง บวท. ยังได้เข้าร่วมเป็นสมาชิกคณะท างานของ 
CANSO ที่ก าหนดขึ้นเพ่ือพัฒนาศักยภาพของหน่วยงานบริการการเดินอากาศในหลายคณะ เช่น  Operations Standing 
Committee (OSC  ) ซ่ึงครอบคลุมเนื้อหาเก่ียวกับ Air Traffic Flow Management/Airport Collaborative Decision-Making, 
(ผู้แทน บวท. ได้รับการแต่งตั้งให้รับหน้าที่เป็นประธานร่วม (Co-Chair)), Performance-based Navigation, Aeronautical 
Information Management, Unmanned Aircraft Systems and Emerging Technology, Operational Performance, 
Environment, Data Link Implementation, Smart/Digital Tower, Unmanned Aircraft Systems (UAS) และ Unmanned 
Aircraft System Traffic Management (UTM) คณะท างาน Safety Standing Committee (SSC) ซ่ึงครอบคลุมเนื้อหา
เก่ียวกับ Safety Performance Measurement, SMS and Best Practices, Human Performance Management และ 
Future Safety Development และคณะท างาน Strategy and Integration Standing Committee (SISC) ซ่ึงครอบคลุม
เนื้อหาเก่ียวกับ การเปรียบเทียบผลการด าเนินการในด้านต่าง ๆ โดยเน้นด้านประสิทธิภาพการบริหารต้นทุน ผ่านการท างาน
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ของ Global Benchmarking Workgroup (ผู้แทน บวท. ได้รับการแต่งตั้งให้รับหน้าที่ประธาน (Chairman)), Acquisition 
Excellence, ATM Security, Business Excellence, Human Resources, Next Generation of Aviation Professionals 
Implementation และ Performance Based Regulation on Remote Towers  

นอกจากนี้ CANSO ยังมีการด าเนินการในระดับภูมิภาค ซ่ึง บวท. ได้มีส่วนร่วม/สนับสนุนการด าเนินงานและ 
ให้ความร่วมมือใน CANSO ของภูมิภาคเอเชียและแปซิฟิกอย่างต่อเนื่อง  

รวมทั้ง บวท. ได้มีส่วนร่วมในการพัฒนาเอกสาร CANSO Guide/Best Practice รวมถึงเข้าร่วมกิจกรรมการวัด
เปรียบเทียบสมรรถนะการด าเนินการในด้านต่าง ๆ อาทิ ด้านประสิทธิภาพค่าใช้จ่ายในการให้บริการการเดินอากาศ  Cost 
Efficiency ด้านความปลอดภัย Safety Performance Measurement เป็นต้น 

 
๔.๖ การร่วมพัฒนาระบบการเดินอากาศในระดับภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก  
 ในปี ๒๕๖๒ – ๒๕๖๓ บวท. ยังคงบทบาทส าคัญในการพัฒนาระบบการเดินอากาศในระดับภูมิภาค อาทิ 

๑. การด าเนินการด้านการบริหารจัดการข้อมูลทั้งระบบ (System-Wide Information Management: SWIM)  
              บวท. ยังคงบทบาทความเป็นผู้น าทั้งในระดับอาเซียนและภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก โดยในปี ๒๕๖๒ บวท. ได้ร่วมกับ 
Civil Aviation Authority of Singapore (CAAS) เป็นเจ้าภาพจัดการสาธิต SWIM in ASEAN Demonstration ขึ้น เพ่ือสาธิต 
การแลกเปลี่ยนข้อมูลเที่ยวบิน ข้อมูล/ข่าวสารการบิน และข่าวอากาศ ในรูปแบบมาตรฐานสากลตามแนวคิด SWIM ซ่ึงเป็น
องค์ประกอบพ้ืนฐานที่ส าคัญในการยกระดับขีดความสามารถการบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management: ATM)  
เพ่ือมุ่งไปสู่แนวคิดเชิงปฏิบัติการในการบริหารจราจรทางอากาศตามวิถีการบิน (Trajectory-Based Operation: TBO) ที่ ICAO  
ได้ก าหนดไว้และให้พร้อมรองรับการเจริญเติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศที่เพ่ิมสูงขึ้นและประเภทของผู้ใช้งานห้วงอากาศ 
(Airspace User) ที่มีความหลากหลายมากขึ้น ทั้งนี้ ในการสาธิตฯ ที่จัดขึ้นเมื่อเดือนพฤศจิกายน ๒๕๖๒ ซ่ึงมีหน่วยงานผู้ให้บริการ
การเดินอากาศ หน่วยงานอุตุนิยมวิทยาการบิน และหน่วยงานด้านการบินอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง จาก ๑๓ ประเทศ รวมทั้งสายการบิน
พาณิชย์หลักในภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก และส านักงานสาขาภูมิภาคเอเชียและแปซิฟิกของ ICAO (ICAO Asia and Pacific 
Regional Office) เข้าร่วมนั้น ได้มีการแสดงสถานการณ์จ าลองเชิงปฏิบัติการไม่เพียงแต่การปฏิบัติการตามแนวคิดปัจจุบัน  
เช่น การบริหารความคล่องตัวการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) การตัดสินใจร่วมกันส าหรับ 
การปฏิบัติการในสนามบิน (Airport-Collaborative Decision Making: A-CDM) เท่านั้น แต่ยังรวมถึงการปฏิบัติการตามแนวคิด
ยุคใหม่ เช่น Flight and Flow Information for a Collaborative Environment (FF-ICE) ด้วย  

      นอกจากนี้  ตั้ งแต่ ปี ๒๕๖๐ เป็นต้นมา บวท. ยังร่วมเป็นสมาชิกและสนับสนุนการด าเนินการของ ICAO 
Asia/Pacific SWIM Task Force (SWIM TF) เพ่ือจัดท าแผนด าเนินการและข้อก าหนดต่าง ๆ ด้าน SWIM ของภูมิภาค
เอเชีย/แปซิฟิก โดย บวท. ได้รับมอบหมายต่อเนื่ องจากคณะท างานฯ ให้เป็นผู้น าในการด าเนินการในหลายส่วน อาทิ  
การจัดท า SWIM Roadmap ของภูมิภาค การพัฒนารูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลตามบริบทการใช้ งานของภูมิภาค  
การก าหนดรูปแบบโครงสร้างพ้ืนฐาน SWIM ส าหรับภูมิภาค เป็นต้น ทั้ งนี้  ในปี ๒๕๖๒ บวท. ได้ พัฒนารูปแบบ 
การแลกเปลี่ยนข้อมูล  ATFM และการบูรณาการระหว่าง  ATFM และ A-CDM ส าหรับใช้ในการแลกเปลี่ยนข้อมูล 
บนโครงสร้างพ้ืนฐาน/ตามแนวคิด SWIM ขึ้น โดยรูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูลที่ บวท. ได้พัฒนานี้ (Flight Information 
Exchange Model Version 4.1 Extension) ได้รับการรับรองจากที่ประชุม ICAO Asia/Pacific Air Navigation Planning 
and Implementation Regional Group (APANPIRG) ครั้งที่ ๓๐ (APANPIRG/30) ให้ใช้เป็นรูปแบบการแลกเปลี่ยนข้อมูล
เที่ยวบินมาตรฐาน ส าหรับใช้งานในภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก (Asia/Pacific Regional FIXM Extension) พร้อมได้รับการตีพิมพ์
ในเว็บไซต์ ICAO Asia/Pacific อีกทั้งยังได้รับการพิจารณาโดย FIXM Change Control Board ซ่ึงเป็นผู้ดูแลการพัฒนา 
FIXM ของโลก และได้ตีพิมพ์ลงในเว็บไซต์ทางการ FIXM (www.fixm.aero) เพ่ือให้ผู้ใช้งาน FIXM ทั่วโลก สามารถน าไป 
ใช้งานได้ด้วย อนึ่ง ในปีเดียวกันนี้ แนวทางส าหรับการด าเนินการด้าน SWIM ของภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก (Philosophy and 
Roadmap for APAC SWIM Implementation) ที่ บวท. ได้ร่วมจัดท า ยังได้รับการรับรองจากที่ประชุม APANPIRG/30  
ให้ใช้เป็นแนวทางด าเนินการส าหรับภูมิภาคแล้วเช่นกัน  

     ส าหรับการพัฒนาเพ่ือมุ่งไปสู่การใช้งานจริง ปัจจุบัน บวท. CAAS และ Hong Kong Civil Aviation Department 
(HK CAD) ได้บรรลุข้อตกลงร่วมกันที่จะจัดการสาธิต SWIM/CRV Demonstration ภายในปี ๒๕๖๓ เพ่ือสาธิต/ทดสอบ 
การแลกเปลี่ยนข้อมูลตามแนวคิด SWIM บนเครือข่าย Common aeRonautical Virtual Private Network (CRV) ซ่ึงเป็น
เครือข่ายสื่อสารที่ครอบคลุมทั้งภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก ที่ APANPIRG ได้ก าหนดให้รัฐภาคีในภูมิภาคใช้งาน โดยในการสาธิต 
ที่จะจัดขึ้นนี้ จะใช้โครงสร้างพ้ืนฐาน SWIM ที่ได้พัฒนาขึ้นและใช้ในการสาธิต SWIM in ASEAN Demonstration เพ่ือแสดง 
ให้เห็นผลเชิงประจักษ์ถึงความเป็นไปได้ในการใช้รูปแบบโครงสร้างพ้ืนฐาน SWIM ดังกล่าว ส าหรับการใช้งานจริงภายใน
ภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิกในอนาคตต่อไป 

๒. การด าเนินการด้านการบริหารความคล่องตัวการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) 
ระหว่างประเทศ 
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ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
โครงการ Distributed Multi-Nodal ATFM Operational Trial ซ่ึง เป็นการทดสอบแนวคิดในการบริหาร 

ความคล่องตัวการจราจรทางอากาศระหว่างประเทศ (Cross-Border ATFM) ที่ บวท. ได้ด าเนินการมาอย่างต่อเนื่อง ในฐานะ
ผู้น า ร่วมกับหน่วยงานผู้ให้บริการการเดินอากาศจากประเทศสิงคโปร์ ฮ่องกง มาเลเซีย เวียดนาม จีน อินโดนีเซีย ออสเตรเลีย 
กัมพูชา ฟิลิปปินส์ เมียนมาร์ ลาว และหน่วยงานด้านการบินอ่ืน ๆ ได้ปรับเปลี่ยนจากการเป็นเพียงโครงการทดสอบ  
เป็นการให้บริการจริง ภายในภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก ภายใต้ชื่อใหม่คือ Asia-Pacific Cross-Border Multi-Nodal ATFM 
Collaboration (AMNAC) โด ย เป็ นการให้ บริ กา รต ามแน วคิ ด  Distributed Multi-Nodal ATFM ซ่ึ ง เป็นแน วคิ ด 
การปฏิบัติการด้าน ATFM ที่ APANPIRG ให้การรับรองให้ใช้เป็นแนวคิดส าหรับการด าเนินการของภูมิภาค (รายละเอียดตาม 
ICAO Asia/Pacific Regional Framework for Collaborative ATFM) ทั้งนี้ ในปัจจุบัน AMNAC ถือเป็นการด าเนินการ
ร่วมด้าน ATFM กลุ่มใหญ่ที่สุดของภูมิภาค ในปี ๒๕๖๒ – ๒๕๖๓ บวท. และหน่วยงานต่าง ๆ ที่เข้าร่วมโครงการได้ร่วมกัน
ด าเนินการต่อเนื่องด้วยการให้บริการเมื่อมีข้อจ ากัดในการรองรับปริมาณการจราจรฯ ที่สนามบินแล ะห้วงอากาศ 
ในหลากหลายสถานการณ์และประสบความส าเร็จเป็นอย่างดี และได้ร่วมกันพัฒนากรอบ/กระบวนการในการประเมินผล
ภายหลังการปฏิบัติการ (Post-Operations Analysis) เพ่ือน าไปใช้ในการปรับปรุง/พัฒนาการปฏิบัติการในอนาคต  
ซ่ึงกรอบ/กระบวนการในการประเมินผลภายหลังการปฏิบัติการดังกล่าว ยังได้รับการรับรองโดยที่ประชุม ICAO Asia/Pacific 
ATFM Steering Group ครั้งที่ ๑๐ (ATFM SG/10) ในปี ๒๕๖๓ ให้ตีพิมพ์ลงในเว็บไซต์ ICAO Asia/Pacific เพ่ือให้รัฐภาคี
อ่ืนน าไปใช้อ้างอิง เมื่อจะจัดให้มีการประเมินผลการปฏิบัติการด้าน ATFM ของตน ตาม ICAO Asia/Pacific Regional 
Framework for Collaborative ATFM ด้วย นอกจากนี้ คณะท างานย่อยด้านเทคนิค (Technical Sub-Group) ภายใต้
โครงการ ยังได้พัฒนาเอกสารข้อก าหนดทางเทคนิคในการเชื่อมต่อระบบสนับสนุนการให้บริการ ATFM (Interface Control 
Document: ICD) ระหว่างหน่วยงานที่ เข้าร่วมโครงการ โดยอาศัยการเชื่อมต่อผ่ าน AFTN (Aeronautical Fixed 
Telecommunication Network) หรือ AMHS (Air Traffic Service Message Handling System) ซ่ึงที่ประชุม ATFM 
SG/9 ในปี ๒๕๖๒ และที่ประชุม ATFM SG/10 ในปี ๒๕๖๓ ได้ให้ความเห็นชอบการใช้เอกสารฉบับแก้ไขครัง้ที่ ๑ และฉบับ
ล่าสุด ตามล าดับ เป็นเอกสารอ้างอิงของภูมิภาค และให้ตีพิมพ์ลงในเว็บไซต์ ICAO Asia/Pacific เพ่ือให้รัฐภาคีในภูมิภาค
เอเชีย/แปซิฟิกน าไปใช้ เมื่อมีการจัดให้มีเชื่อมต่อระบบสนับสนุนการให้บริการ ATFM ระหว่างกันต่อไป อนึ่ง เอกสาร
ข้อก าหนดทางเทคนิค ฯ ฉ บับแก้ไขครั้งที่  ๑ ยังได้รับการรับรองจากที่ ประชุม  ICAO Asia/Pacific Aeronautical 
Communication Services Implementation Coordination Group ครั้งที่ ๖ (ACSICG/6) รวมถึงได้รับความเห็นชอบ
จากที่ประชุม ICAO Asia/Pacific ATM Sub-Group ครั้งที่ ๗ (ATM SG/7) และ ICAO Asia/Pacific Communications, 
Navigation and Surveillance Sub-Group ครั้งที่ ๒๓ (CNS SG/23) ในปี ๒๕๖๒ ด้วย ซ่ึงเอกสารฉบับล่าสุด ที่ที่ประชุม 
ATFM SG/10 ได้ให้ความเห็นชอบแล้วนั้น จะถูกน าเสนอต่อไปยังที่ประชุม ACSICG/7, ATM SG/8 และ CNS SG/24 ในปี 
๒๕๖๓ เพ่ือพิจารณาให้การรับรอง/ความเห็นชอบด้วยเช่นกัน 
 
การพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบบริการการเดินอากาศ 
๔.๗ ความคืบหน้าโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบบริการการเดินอากาศ  

ในปี ๒๕๕๘ บวท. ได้จัดตั้ง “ส านักงานบริหารโครงการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานระบบบริการการเดินอากาศ 
(สบอ.)” ขึ้ น เป็นหน่วยงานหลักในการบริหารโครงการพัฒนาโครงสร้าง พ้ืนฐานระบบบริการการเดินอากาศ  
(Thailand Modernization CNS/ATM System: TMCS) ซ่ึงเป็นโครงการลงทุนที่ส าคัญและมีวงเงินเบิกจ่ายสูง รวมทั้งมี
ปัจจัยเสี่ยงที่ต้องบริหารจัดการอย่างต่อเนื่ องและจริงจัง บวท . จึงได้ตั้ ง “คณะกรรมการบริหารโครงการ TMCS  
(TMCS Project Steering Committee : TC)” เพ่ือบริหารผลลัพธ์ในภาพรวมของการด าเนินโครงการ TMCS และ 
ที่ เก่ียวข้องทั้ งหมดทั้ งใน เชิงนโยบายและการด าเนินการ พร้อมกับแต่ งตั้ ง “คณะท างานในการถ่ายโอนระบบ 
(TMCS Transition Team : TT)” เพ่ือรับผิดชอบในการวางแผนและบริหารจัดการการเปลี่ยนแปลงและถ่ายโอนระบบ
ปัจจุบันไปยังระบบใหม่ภายใต้การท างานร่วมกันกับ สบอ. และหน่วยต่าง  ๆ ปัจจุบัน บวท. ก าลังเข้าสู่ช่วงถ่ายโอน 
การให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ (Transition) ไปสู่ระบบการเดินอากาศเป็นระบบใหม่ โดยมีกลยุทธ์คือ การถ่ายโอน
แบบแยกส่วน โดยแบ่งการด าเนินการถ่ายโอนระบบส าหรับศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศออกเป็น ๓ กลุ่ม ได้แก่  
 กลุ่มที่ ๑ ศูนย์บริหารจราจรทางอากาศเขตสนามบินกรุงเทพและหอบังคับการบินสุวรรณภูมิและดอนเมือง 
 กลุ่มที่ ๒ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบินภูมิภาค ศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ ศูนย์ควบคุม
การบินพิษณุโลก ศูนย์ควบคุมการบินภูเก็ต ศูนย์ควบคุมการบินหาดใหญ่ และหอบังคับการบินที่เก่ียวข้อง 
 กลุ่มที่ ๓ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางการบินกรุงเทพ 
โดยมีขั้นตอนการด าเนินงานตามแผนการถ่ายโอนของแต่ละศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ ดังนี้ 
 ขั้นตอนที่  ๑ ขั้นตอนการเตรียมความพร้อมในด้านอุปกรณ์ การจัดเตรียมแผนการท างาน  รวมถึงเอกสาร 
ที่ เก่ียวข้อง การฝึกอบรมบุคลากรเพ่ือรองรับการเปลี่ยนแปลง และการพัฒนาขั้นตอนกระบวนการท างานเพ่ือรองรับ 
การเปลี่ยนแปลง 



  

 

 
 

๑๖  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
 ขั้นตอนที่ ๒ ขั้นตอน Shadow Operations เป็นขั้นตอนส าหรับทดลองใช้งานระบบ TMCS แบบคู่ขนานกับระบบปัจจุบัน  
 ขั้นตอนที่ ๓ ขั้นตอน Ghosting Operations เป็นขั้นตอนที่จะเริ่มให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศด้วยระบบ 
TMCS แบบบางส่วน/บางช่วงเวลาที่ปริมาณการจราจรทางอากาศไม่หนาแน่น (Light Traffic) และในขั้นตอนสุดท้ายจึงจะ
ด าเนินการให้บริการด้วยระบบ TMCS แบบเต็มรูปแบบ (TMCS Full Operations) และตัดการให้บริการควบคุม 
จราจรทางอากาศจากระบบปัจจุบัน (Cutover)  
 ขั้นตอนที่ ๔ ขั้นตอน Post-Cutover/Warming เป็นขั้นตอนหลังจากด าเนินการ Cutover แล้ว  

การด าเนินการในปี ๒๕๖๓ ได้ด าเนินการถ่ายโอนการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ (Transition) ของทุกกลุ่ม 
ได้แก่ กลุ่มที่ ๑ กลุ่มที่ ๒ และกลุ่มที่ ๓ แล้วเสร็จ โดยมีรายละเอียดดังนี้  

กลุ่ม สถานะการถ่ายโอนระบบ 
กลุ่มที่ ๑  
ศูนย์บริหารจราจรทางอากาศเขตสนามบินกรุงเทพ และ
หอบังคับการบินสุวรรณภูมิ และดอนเมือง 

ข้ันตอนที่ ๔ Post-Cutover/Warming โดยท าการ Cutover ในวันที่  
- ๒๗ เม.ย. ๒๕๖๒ 

กลุ่มที่ ๒  
- ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบินภูมิภาค 
- ศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ และหอบงัคับการบินที่เกี่ยวข้อง 
- ศูนย์ควบคุมการบินพิษณุโลก และหอบงัคับการบินที่เกี่ยวข้อง 
- ศูนย์ควบคุมการบินภูเก็ต และหอบงัคับการบินที่เกี่ยวข้อง 
- ศูนย์ควบคุมการบินหาดใหญ ่และหอบงัคับการบินที่เกี่ยวข้อง 

ข้ันตอนที่ ๔ Post-Cutover/Warming โดยท าการ Cutover ในวันที่ 
- ๗ ก.ค. ๒๕๖๒ 
- ๒๔ มี.ค. ๒๕๖๒ 
- ๒๘ มี.ค. ๒๕๖๒ 
- ๒๓ มิ.ย. ๒๕๖๒ 
- ๒๗ มิ.ย. ๒๕๖๒ 

กลุ่มที่ ๓  
- ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางการบินกรุงเทพ 

ข้ันตอนที่ ๔ Post-Cutover/Warming โดยท าการ Cutover ในวันที่ 
- ๑๒ ก.พ. ๒๕๖๓ 

ทั้งนี้ ได้มีการรวบรวมข้อมูลผลจากการท างานบนระบบใหม่เป็นเวลา ๓๐ วัน และสรุปผลจัดท าเป็นรายงาน  
Post-Cutover Report ไปยัง กพท. ตามที่ กพท. ได้ก าหนดไว้ ส าหรับทุกกลุ่มเรียบร้อยแล้วตามล าดับ 

 
๔.๘ การผลักดันนโยบายและยุทธศาสตร์ด้านการขนส่งทางอากาศของไทย     

จากการที่ภาครัฐด าเนินนโยบายส่งเสริมและสนับสนุนธุรกิจการท่องเที่ยวและกิจการการขนส่งทางอากาศมาอย่าง
ต่อเนื่อง รวมถึงมีปัจจัยเอ้ือจากการขยายตัวของอุตสาหกรรมการบินและภาวะเศรษฐกิจของโลก ส่งผลให้การขนส่งทางอากาศ
ของประเทศไทยมีการเตบิโตอยา่งรวดเร็ว อย่างไรก็ดี ปริมาณการจราจรทางอากาศที่เพ่ิมสูงขึ้นอย่างรวดเร็วอันเป็นปัจจัยที่ช่วย
ส่งเสริมการสร้างรายได้ ตลอดจนโอกาสทางเศรษฐกิจด้านต่าง ๆ ให้กับประเทศ กลับอยู่ภายใต้ข้อจ ากัดของโครงสร้าง
ห้วงอากาศในปัจจุบัน ซ่ึงยังไม่สามารถปรับปรุงและพัฒนาให้รองรับกับแนวโน้มการเติบโตอย่างรวดเร็วของปริมาณการจราจร
ทางอากาศได้ ประกอบกับปัจจัยอันตรายทางการบินที่ยังเป็นภัยคุกคามความปลอดภัยในการให้บริการการขนส่งทางอากาศ 
ในปัจจุบันของไทย จึงอาจส่งผลให้เกิดปัญหาและผลกระทบที่เก่ียวข้องทั้งด้านความปลอดภัย ความสะดวก ความรวดเร็ว 
ในการเดินทาง และจะทวีความรุนแรงขึ้นเป็นล าดับหากไม่ได้รับการแก้ไขให้ทันต่อความเติบโตต่อไป ทั้งนี้ คค. ได้รับทราบ
ปัญหาดังกล่าว และได้มอบนโยบายกับหน่วยงานต่าง ๆ ในการก าหนดแผนงานและให้แนวทางด าเนินการแก้ไขปัญหาดังกล่าว
มาเป็นระยะแล้ว อาทิ แผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่ง ระยะเร่งด่วน พ.ศ. ๒๕๕๙ เพ่ือขับเคลื่อนการลงทุนด้านโครงสร้าง
พ้ืนฐานของประเทศ แผนปฏิบัติการเพ่ิมประสิทธิภาพการขนส่งทางอากาศเพ่ือสนับสนุนนโยบายเปิดเสรีการบิน ระยะ ๕ ปี 
(๒๕๕๙ - ๒๕๖๓) และแผนแม่บทการพัฒนาและส่งเสริม ตลอดจนบูรณาการด้านการขนส่งทางอากาศของไทย ระยะเร่งด่วน 
(พ.ศ. ๒๕๕๙ - ๒๕๖๑) แผนแม่บทการขนส่งทางอากาศของประเทศไทย เป็นต้น โดย บวท. ได้เข้าร่วมสนับสนุนแนวทาง  
การด าเนินการอย่างต่อเนื่อง ตลอดจนน าเสนอแนวทางการด าเนินการเพ่ิมเติมแก่ภาครัฐในระดับนโยบายและระดับปฏิบัติการ 
ทั้งในด้านการแก้ปัญหาเฉพาะหน้าในระยะเร่งด่วน และการแก้ปัญหาเชิงโครงสร้างและกฎหมาย รวมถึงเสนอแนะกลไก
ขับเคลื่อนนโยบายการพัฒนา และการวางแผนพัฒนาระบบการบินของประเทศในระยะยาวอย่างเป็นระบบและครบถ้วนใน 
ด้าน (๑) แผนการเดินอากาศชาต ิ(National Air Navigation Plan) (๒) แผนแม่บทการจัดตั้งสนามบินพาณิชย์ของประเทศไทย 
(National Commercial Airport Master Plan) (๓) แผนพัฒนาโครงสร้าง ระบบกลไกที่ส่งเสริมการพัฒนาองค์ประกอบ 
ที่ครอบคลุมทั้งเร่ืองการพัฒนาทรัพยากรบุคคล กฎหมาย กฎระเบียบ การพัฒนาอุตสาหกรรมการบินในแขนงต่าง ๆ ที่ครบถ้วน
สมบูรณ์ รวมทั้งสื่อสารความจ าเป็นในการได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐ  เพ่ือให้มีการเดินหน้าจัดท าแผนยุทธศาสตร์ด้าน
การขนส ่งทางอากาศของไทย ทั้งนี้ บวท. ได้ร่วมเป็นคณะท างานการศึกษาจัดท าแผนแม่บทการขนส่งทางอากาศ 
ของประเทศไทย โดยมี สนข. เป็นเจ้าภาพหลัก ปัจจุบันผลการศึกษาได้แล้วเสร็จ และ คค. ได้น าส่งแผนดังกล่าวให้หน่วยงาน 
ในสังกัด คค. ที่เก่ียวข้องไปใช้ประกอบการด าเนินงานในเดือนมีนาคม ๒๕๖๓ ซ่ึงได้แก่แผนพัฒนาการขนส่งทางอากาศของ
ประเทศไทย ระยะ ๑๕ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๒ - ๒๕๗๖) เพ่ือให้แต่ละหน่วยงานด้านการบินใช้เป็นกรอบและทิศทางการพัฒนาการ
ขนส่งทางอากาศของประเทศที่ชัดเจนในอนาคตร่วมกัน ส าหรับแผนพัฒนาการขนส่งทางอากาศฯ ประกอบด้วยแนวทาง  
การพัฒนา ๕ ด้าน ได้แก่ ๑) ด้านการพัฒนาระบบท่าอากาศยานและโครงสร้างพ้ืนฐานเช่ือมโยง ๒) ด้านการพัฒนาธุรกิจ 



  

 

 
 

๑๗  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
ผลการด าเนินงานที่ส าคัญ 

ภายใต้แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๓ - ๒๕๖๗ 
สายการบินและธุรกิจสนับสนุน ๓) ด้านการพัฒนาบริการการเดินอากาศ ๔) ด้านการพัฒนากลไกการก ากับ และกฎระเบียบ 
ที่เก่ียวข้อง และ ๕) ด้านการพัฒนาบุคลากรด้านการบิน 

นอกจากนี้ ด้วยความจ าเป็นที่ต้องเริ่มกระบวนการวางแผนการเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ
การจราจรทางอากาศของประเทศในโอกาสแรก ซ่ึงไม่เพียงแต่ต้องเร่ิมจากปัจจัยพ้ืนฐานในด้านห้วงอากาศ แต่ต้องครอบคลุม
ทั้งระบบการบินของประเทศด้วย บวท. จึงได้ก าหนดเป้าหมายปลายทางในการมีขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ
การจราจรทางอากาศ ในเขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight Information Region: Bangkok FIR) อย่างเพียงพอ
และยั่งยืน โดย บวท. ได้มีการพัฒนา/น าวิธีปฏิบัติ/แนวคิด/เทคโนโลยีการเดินอากาศยุคใหม่ตามแนวทางการพัฒนาของ 
ICAO มาใช้งานเป็นล าดับอย่างต่อเนื่อง อาทิ การยกระดับประสิทธิภาพวิธีการปฏิบัติการบินและเครื่องช่วยการเดินอากาศ 
เพ่ือรองรับ/สนับสนุนการปฏิบัติการแบบ Performance-Based Navigation (PBN) ในทุกพ้ืนที่ที่  บวท. ให้บริการจราจร 
ทางอากาศอยู่ในปัจจุบัน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเขตสนามบินที่มีการจราจรคับคั่ง เช่น ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ดอนเมือง ภูเก็ต 
เชียงใหม่ เป็นต้น นอกจากนี้ บวท. ยังได้มีการริเร่ิมด าเนินการทดลอง/พัฒนาการด าเนินการอ่ืน ๆ เพ่ือยกระดับประสิทธิภาพ
ในการปฏิบัติการของระบบการเดินอากาศ ผ่านการวางแผนการปฏิบัติการที่ดี ตามแนวคิด Flight and Flow Information 
for Collaborative Environment (FF-ICE) เพ่ือน าไปสู่การปฏิบัติการตามวิถีการบิน (Trajectory-Based Operation: 
TBO) ที่พร้อมรองรับการเจริญเติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศที่สูงขึ้นอย่างต่อเนื่องด้วย รวมทั้งมีแนวคิดในการจัดท า
โครงการออกแบบและพัฒนาห้วงอากาศส าหรับสนามบินที่มีความซับซ้อนของการจราจรทางอากาศ (Metroplex) เพ่ือจัดท า
แผนพัฒนาห้วงอากาศของกลุ่มสนามบิน ที่ปัจจุบันมีสภาพการจราจรหนาแน่นและมีความซับซ้อนในการเดินอากาศให้พร้อม
รองรับกับปริมาณจราจรทางอากาศได้อย่างเหมาะสมตลอดเวลา โดยเฉพาะกลุ่มสนามบินสุวรรณภูมิ  สนามบินดอนเมือง 
สนามบินอู่ตะเภา จัดเป็นกลุ่มสนามบินที่มีปริมาณเที่ยวบินคับคั่ง หนาแน่น จึงมีแนวคิดเพ่ือการออกแบบโครงสร้าง
ห้วงอากาศ (Airspace Structure) ที่ครอบคลุมและใช้งานร่วมกัน ๓ สนามบินแบบ Metroplex นอกจากนั้นมีการน า 
แนวทางการบริหารจัดการห้วงอากาศแบบยืดหยุ่น (Flexible Use of Airspace: FUA) มาใช้งานร่วมกับหน่วยงานทหาร 
ที่เก่ียวข้อง และการจัดสร้างเส้นทางบินหลักส าหรับคู่สนามบินหลักและเส้นทางบินย่อยเช่ือมต่อไปยังสนามบินรองต่าง ๆ 
 
๔.๙ การผลักดันให้เกิดนโยบายห้วงอากาศแห่งชาติ พร้อมองค์คณะผู้ก าหนดและบริหารนโยบายห้วงอากาศระดับสูง 

บวท. ได้น าเสนอการเติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศ ข้อจ ากัดของโครงสร้างห้วงอากาศ และความจ าเป็น
ในการพัฒนาระบบการบินทั้งระบบต่อ คค. มาอย่างต่อเนื่อง โดย บวท. ได้น าเสนอเหตุผลความจ าเป็นในการจัดตั้งองค์คณะ  
ผู้ก าหนดและบริหารนโยบายห้วงอากาศระดับสูง (National High-Level Airspace Policy Body) ต่อ คค. และ คค. ได้พิจารณา
ให้น าเรื่องดังกล่าวเข้าที่ประชุมคณะกรรมการการบินพลเรือน (กบร.) ซ่ึงต่อมาได้มีการแต่งตั้งคณะอนุกรรมการ  
เพ่ือด าเนินการจัดท าร่างนโยบายและแนวทางการบริหารจัดการห้วงอากาศ รวมทั้งโครงสร้างและองค์ประกอบของคณะ
บุคคล เพ่ือท าหน้าที่องค์คณะผู้ก าหนดและบริหารนโยบายห้วงอากาศระดับสูง เพ่ือเสนอต่อ กบร. ให้ความเห็นชอบ และ
เสนอต่อคณะรัฐมนตรี (ครม.) เพ่ือพิจารณาร่างนโยบายฯ และความจ าเป็นของการมีคณะผู้ก าหนดและบริหารนโยบาย
ห้วงอากาศระดับสูงฯ ดังกล่าว ในการขับเคลื่อนเชิงนโยบายและบริหารจัดการห้วงอากาศ เพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ 
ในการรองรับและสร้างความยั่งยืนของระบบการบินของประเทศไทย 

ในปี ๒๕๖๑ ร่างนโยบายห้วงอากาศแห่งชาติ ที่ บวท. ผลักดันและได้ร่วมด าเนินการจัดท ากับ กพท. นั้น ได้รับ
ความเห็นชอบจาก ครม. บวท. จึงได้ก าหนดแนวทางด าเนินการภายใน บวท. ที่สอดคล้องกับรายละเอียดตามมติ ครม. 
ดังกล่าวขึ้น เพ่ือเป็นการเตรียมความพร้อมล่วงหน้าและใช้เป็นกรอบการหารือ รวมทั้ งร่วมจัดท าแผนด าเนินงาน  
เพ่ือขับเคลื่อนการน าแนวคิดการใช้ห้วงอากาศแบบยืดหยุ่น (Flexible Use of Airspace: FUA) ตามเจตนารมณ์ที่ได้รับ 
ความเห็นชอบจาก ครม. เข้าใช้งานให้เป็นรูปธรรมต่อไป นอกจากนี้ บวท. ยังได้เข้าหารือกับ กพท. เพ่ือก าหนดแนวทาง  
การด าเนินงานร่วมกันในอนาคต เพ่ือให้เกิดการจัดการโครงสร้างและการบริหารห้วงอากาศชาติ อันเป็นทรัพยากรส าคัญ  
ที่ต้องร่วมกันพิจารณาแนวทางการใช้งานให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อคว ามมั่นคงและเศรษฐกิจของประเทศ รวมถึง 
การด าเนินงานอ่ืนที่เก่ียวข้องเพ่ือให้เกิด FUA โดยสมบูรณ์ด้วย  

ส าหรับในปี ๒๕๖๒ – ๒๕๖๓ บวท. ได้ด าเนินการอย่างต่อเนื่องร่วมกับ กพท. และหน่วยงานผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
ในกิจการบินของไทย ผ่านคณะท างานจัดท าร่างแผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติและคณะอนุกรรมการ
บริหารจัดการห้วงอากาศ ในการจัดท าร่างแผนแม่บทฯ โดยปัจจุบัน ได้มีการน าเสนอร่างแผนแม่บทฯ ต่อคณะอนุกรรมการ
นโยบายและยุทธศาสตร์การขนส่งทางอากาศไปรอบหนึ่งแล้ว และคณะอนุกรรมการนโยบายฯ ได้มีมติให้ปรับเพ่ิมเนื้อหา
บางส่วน ซ่ึง บวท. ได้ร่วมกับ กพท. และหน่วยงานผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในกิจการบินของไทยด าเนินการเรียบร้อยแล้ว และมี
ก าหนดจะน าเสนอต่อคณะอนุกรรมการนโยบายฯ อีกครั้ง ก่อนน าเสนอต่อไปยัง กบร. ภายในปี ๒๕๖๓ อนึ่ง ในฐานะสมาชิก
คณะท างานฯ และคณะอนุกรรมการบริหารจัดการห้วงอากาศ บวท. ไม่เพียงแต่ได้ผลักดันให้มีการบรรจุเร่ืองที่จ าเป็นส าหรับ
การพัฒนาระบบการเดินอากาศของประเทศในแผนแม่บทฯ เท่านั้น แต่ยังได้ก าหนดแนวทางการพัฒนาภายใน บวท.  
ที่สอดคล้องกับร่างแผนแม่บทฯ เป็นส่วนหนึ่งของแผนวิสาหกิจปี ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ ด้วย 
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๑. บทน า (Introduction) 
 
รัฐบาลไทยโดยกระทรวงคมนาคม (คค.) ในฐานะรัฐภาคีแห่งอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ได้มอบหมายให้ 
บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด (บวท.) ซ่ึงเป็นรัฐวิสาหกิจ สังกัดกระทรวงคมนาคม ด าเนินการให้บริการ 
การเดินอากาศ (Air Navigation Services: ANS) เพื่อให้เกิดความปลอดภัย และมีประสิทธิภาพส าหรับการบินในเขตพื้นที่
ห้วงอากาศของประเทศไทย หรือเขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพฯ (Bangkok Flight Information Region: Bangkok FIR)  
ซ่ึงรวมถึงพื้นที่ห้วงอากาศเหนือเขตประเทศไทย พื้นที่ห้วงอากาศเหนืออ่าวไทย และพื้นที่ห้วงอากาศส่วนหน่ึงเหนือทะเลอันดามัน
ที่ติดกับประเทศไทยตอนใต้ ตามภาพประกอบที่ ๑ 
 

 
 

ภาพประกอบที่ ๑: เขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพ (Bangkok FIR) 
 
ภายในเขตแถลงข่าวการบินกรุงเทพฯ (Bangkok FIR) บวท. ให้บริการการเดินอากาศในบริเวณพื้นที่ควบคุมจราจรทางอากาศ
ของสนามบินและเขตประชิดสนามบิน (Terminal Airspace) จ านวน ๓๕ แห่งทั่วประเทศ และ เขตบริการจราจรทางอากาศ
เส้นทางบิน (Enroute Airspace) ผ่านระบบการบริหารจราจรทางอากาศ ระบบสื่อสารการเดินอากาศ ระบบช่วยการเดินอากาศ 
และระบบติดตามอากาศยาน (Air Traffic Management/Communications, Navigation, and Surveillance Systems: ATM/CNS) 
การให้บริการการเดินอากาศของ บวท. ในพื้นที่ดังกล่าวประกอบด้วย 

 ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ เส้นทางบิน (Area Control Centre: ACC) ๑ แห่ง 
 ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน (Approach Control Centre: APP) ๗ แห่ง 
 หอบังคับการบิน (Aerodrome Control Tower: TWR) ๓๔ แห่ง 

โดยมีส านักงานใหญ่ ตั้งอยู่ที่ ทุ่งมหาเมฆ กรุงเทพมหานคร 
 
บวท. ถือหุ้นโดยรัฐบาล (กระทรวงการคลัง) และสายการบินจ านวน ๑๑๘ สายการบิน ในอัตราส่วน ๙๑:๙ โดยมีลักษณะ 
การบริหารงานแบบองค์กรธุรกิจแบบไม่ค้าก าไร (Cost Recovery Basis) ภายใต้การก ากับดูแลของรัฐบาล มีคณะกรรมการ 
บวท. เป็นผู้ก ากับการบริหารจัดการ โดยมีกรรมการผู้อ านวยการใหญ่ ซ่ึงมาจากการสรรหาท าหน้าที่เป็นหัวหน้าหน่วยงาน และ
กรรมการและเลขานุการของคณะกรรมการ บวท. โดยมีโครงสร้างการบริหารจัดการองค์กรตามภาพประกอบที่ ๒ และมีพนักงาน 
๓,๒๒๑ อัตราโดยประมาณ  
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ภาพประกอบที่ ๒: โครงสร้างการบริหารจัดการองค์กร 
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๑.๑ ยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจ 
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๑.๒ หน้าท่ีและความรับผิดชอบ วิสัยทัศน์ พันธกิจ วัฒนธรรมองค์กร และความสามารถพิเศษขององค์กร 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Role and Responsibilities 
หน้าทีแ่ละความรับผิดชอบ 

 
*บวท. ได้รับมอบหมายจากรัฐบาลไทย ให้ เป็น
หน่วยงานผู้ให้บริการการเดินอากาศของประเทศ  
มีหน้าที่และความรับผิดชอบ ดังน้ี 
๑. การบริหารจราจรทางอากาศ  

(Air Traffic Management)  
๒. การบริการระบบสื่อสารการเดินอากาศ  

ระบบช่วยการเดินอากาศ และระบบติดตาม 
อากาศยาน (Aeronautical 
Communications, Navigation and 
Surveillance System/Service) และ 

๓. การบริการข่าวสารการบิน (Aeronautical 
Information Service)  

รวมทั้ง บริการเก่ียวเน่ืองและงานตามนโยบาย
รัฐบาล 

Vision  
วิสัยทัศน ์

Organizational Culture  
วัฒนธรรมองค์กร 

๑. A – Accountability (รับผิดชอบต่อผล 
     การกระท าของตนเองและงานที่ได้รับ   
     มอบหมาย) 

๒. E – Ethics (ยึดม่ันในคุณธรรม จริยธรรม  
     จรรยาบรรณในการปฏิบัติหน้าที่และ 
     การด ารงตน) 

๓. R – Result Oriented (มุ่งม่ันต่อเป้าหมาย 
     และผลสัมฤทธ์ิ) 

๔. O – Operation Excellence (พัฒนาอย่าง  
     ต่อเน่ืองสู่คุณภาพการท างานที่เป็นเลิศ) 

๕. T – Teamwork (บูรณาการการท างาน 
          อย่างสร้างสรรค์ สามัคคี มุ่งสู่เป้าหมาย  
          ร่วมกัน) 

 

Mission 
พนัธกิจ 

 
“เป็นผู้ให้บริการการเดินอากาศของประเทศ* 

ที่ตอบสนองความต้องการของผู้ใช้บริการด้วยความปลอดภัย 
เป็นมาตรฐาน และมีประสิทธิภาพ เพื่อสร้างคุณค่าให้แก่ระบบการบิน

และผลประโยชนแ์ห่งชาติ” 
 

Core Competencies 
ความสามารถพิเศษขององค์กร 

 
“เป็นองค์กรที่มีประสบการณ์ในการให้บริการการเดินอากาศที่ปลอดภัย 
ต่อเนื่อง และมีประสิทธิภาพ มีผลการด าเนินงานที่ดี มีความเชี่ยวชาญ/
ความสามารถในการวิจัยและพัฒนานวัตกรรมระบบสนับสนนุบริการ
การเดินอากาศได้ภายในองค์กร รวมทั้งมีความสามารถในการสร้าง

ความร่วมมือเป็นที่ยอมรับของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียในภูมิภาค” 
 

AEROTHAI Destination 2037 Vision 

“เป็นองค์กรที่ใหบ้ริการการเดินอากาศด้วยคุณภาพสูงสุดอย่างย่ังยืน” 
“A Sustainable Quality Excellent Air Navigation Service Provider” 

๑.ให้บริการ 
การเดินอากาศที่
มีคุณภาพระดับ
แนวหน้า 

๒.สรา้งบุคลากร
มืออาชีพ 

๔. สร้าง
ความสามารถใน
การแข่งขันให้กับ
ประเทศ และ
สร้างคุณค่าให้กับ
กิจการบิน 

๓.พัฒนาไปสู่
องค์กรสมรรถนะสูง 
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๑.๓ วัตถุประสงค์แผนวิสาหกิจ บวท. (Corporate Plan Objective) 
 
แผนวิสาหกิจ บวท. จัดท าขึ้นเพื่อแสดงให้เห็นถึงทิศทางและแนวทางการด าเนินพันธกิจของ บวท. ในกรอบระยะเวลา ๕ ปี 
(พ.ศ. ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘) ซ่ึงแผนวิสาหกิจดังกล่าวใช้เป็นเอกสารอ้างอิงถึง โครงการ (Projects) และงาน (Strategic Activities) 
ขององค์กร รวมถึง เหตุผลความจ าเป็น (Why) ผลลัพธ์ (Outcome) ผู้รับผิดชอบ (Who) ระยะเวลา (When) งบประมาณที่ใช้ 
(Required Budget) และแผนการด าเนินงาน (Action Plan) 
 
ด้วยวัตถุประสงค์ดังกล่าว แผนวิสาหกิจฉบับน้ี จึงเป็นเครื่องมือส าคัญของคณะกรรมการ ผู้บริหาร และพนักงาน บวท. ส าหรับ
การบริหารจัดการ การด าเนินงาน และปฏิบัติการตามล าดับ นอกจากน้ัน ยังเป็นข้อมูลที่ บวท. ต้องการสื่อสารถึงผู้มีส่วนได้
ส่วนเสีย (Stakeholders) ทุกกลุ่ม ให้ได้รับทราบถึงความตั้งใจ ประเด็นที่ให้การมุ่งเน้น ตลอดจนแนวทางการด าเนินการ
พัฒนาของ บวท. ภายใต้สภาพแวดล้อมที่เปลี่ยนแปลงไปและมีผลกระทบต่อการด าเนินพันธกิจขององค์กร 
 
๑.๔ โครงสร้างของแผนวิสาหกิจ บวท. (Corporate Plan Structure) 
 
แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ แบ่งเน้ือหาออกเป็น ๓ บท ดังน้ี 

 บทที่ ๑: บทน า (Introduction) 
 บทที่ ๒: บทวิเคราะห์สภาพแวดล้อมและประเมินองค์กร (Environmental Analysis) 
 บทที่ ๓: เป้าหมายวิสัยทัศน์/ประเด็นยุทธศาสตร์/วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์/กลยุทธ์/แผนงานของ บวท. 

(AEROTHAI Goals/ Strategic Issues/ Strategic Objectives/ Strategies/ Programs) 
 
ทั้งน้ี บทน า (บทที่  ๑) เป็นเน้ือหาสรุปภาพรวมขององค์กร รวมถึง ยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจ วิสัยทัศน์ (Vision) พันธกิจ 
(Mission) และทิศทางการบริหารจัดการองค์กร (Directions) รวมทั้งข้อมูลเบื้องต้นเก่ียวกับการจัดท าแผนวิสาหกิจของ บวท. 
บทที่ ๒ เป็นบทสรุปการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมจากทั้งภายนอกและภายในที่มีความส าคัญต่อการด าเนินภารกิจของ บวท. 
เพื่อน ามาก าหนดข้อมูลในบทที่ ๓ ซ่ึงได้แก่ เป้าหมายวิสัยทัศน์ (Goals) กรอบการด าเนินงานที่ส าคัญ (Key Performance 
Areas: KPAs) วั ต ถุ ป ระ ส งค์ ระ ย ะ ย าว  (Long Term Objectives) ตั ว ชี้ วั ด  (Key Performance Indicators: KPIs)  
ประเด็นยุทธศาสตร์ (Strategic Issues) วัตถุประสงค์ เชิ งยุทธศาสตร์ (Strategic Objectives) พร้อมด้วย เป้าหมาย 
ผลการด าเนินการ (Key Performance Targets: KPTs) กลยุทธ์ (Strategies) และแผนงาน (Programs) พร้อมสรุปภาพรวม
งบประมาณ ของ บวท. เพื่อผลักดันวิสัยทัศน์ให้บรรลุเป้าหมาย  
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๑.๕ วิธีการจัดท าแผนวิสาหกิจ บวท. (Corporate Plan Development Process) 
 
แผนวิสาหกิจของ บวท. มีลักษณะเป็น Rolling Plan ซ่ึงมีการพิจารณาทบทวนทุกปีงบประมาณ เพื่อให้มีความทันสมัยและ
สอดคล้องกับสภาพแวดล้อมทั้งภายนอกและภายในองค์กร โดยน าหลักการการวางแผนเชิงยุทธศาสตร์ และระบบตัวชี้วัด Key 
Performance Indicators (KPIs) มาประยุกต์ใช้ ซ่ึงมีการพิจารณาถึงวิสัยทัศน์ (Vision) พันธกิจ (Mission) ยุทธศาสตร์
รัฐวิสาหกิจ และทิศทางการบริหารจัดการองค์กร (Directions) และสภาพแวดล้อมทั้งภายนอกและภายในต่าง ๆ ที่มีนัยส าคัญ
ต่อการด าเนินงานของ บวท. เพื่อก าหนดและแปลงประเด็นยุทธศาสตร์มาสู่การปฏิ บัติอย่างเป็นรูปธรรม พร้อมด้วย 
การก าหนดวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ เป้าหมายผลการด าเนินการ และกลยุทธ์ เพื่อให้การด าเนินงานบรรลุตามเป้าห มาย
ตลอดช่วงระยะเวลา ๕ ปี อย่างชัดเจนตามภาพประกอบที่ ๓ 
 

                          
             

(Environmental assessment)

    
       
       
(External)

                          /
                          /        

(Strategy Formulation)

       
          

(Strategic Issue)

            
               

(Strategic Objective)

                        /                      
(Strategy Implementation)

        
(Budget)

             
(Implementation)

                     

          /                
(Vision/Direction)

       
(Strategy)

        
                
(Performance Target)

        
(Mission)

    
       

      (Internal)

       
(Project)        
(Strategic Activity)

      
(Program)

TOWS Matrix

              

            
(Evaluation and 

Control)

                        
(Performance Target)

         /          /      
(Review / Revision / Improvement)  

 

 
ภาพประกอบที่ ๓ : หลักการการวางแผนเชิงยุทธศาสตร์ของ บวท.  

 
ในการจัดท าและทบทวนแผนวิสาหกิจน้ัน คณะกรรมการ บวท. แต่งตั้ง “คณะกรรมการบริหาร” เพื่อพิจารณากลั่นกรองและ
ให้ข้อเสนอแนะในการจัดท าแผนวิสาหกิจของ บวท. ก่อนน าเสนอคณะกรรมการ บวท. เพื่อพิจารณาให้ความเห็นชอบ โดยมี
ผู้บริหารระดับสูงร่วมกันจัดท าร่างแผนฯ โดยการทบทวนและจัดท าแผนวิสาหกิจฉบับน้ี ด าเนินการในระหว่างเดือนตุลาคม 
๒๕๖๒ – มิถุนายน ๒๕๖๓ และน าเสนอต่อ คณะกรรมการ บวท. และ คค. เพื่อพิจารณาให้ความเห็นชอบภายในเดือน 
มิถุนายน ๒๕๖๓ และ กันยายน ๒๕๖๓ ตามล าดับ 
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๑.๖ แผนความเชื่อมโยงระหว่างแผนวิสาหกิจและแผนอ่ืน ๆ ใน บวท. (Relationship with Other 
Plans) 

 
นอกจากแผนวิสาหกิจ บวท. มีการจัดท า “แผนการเงิน” ซ่ึงเป็นไปตามนโยบายรัฐบาล เรื่องมาตรการปรับปรุงประสิทธิภาพ
ของรัฐวิสาหกิจ ที่มีสาระส าคัญส่วนหน่ึงก าหนดให้รัฐวิสาหกิจทุกแห่ง ต้องจัดท าแผนการเงิน เพื่อให้องค์กรสามารถบริหาร
และด าเนินการด้านการเงิน ตลอดจนเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินงานของรัฐวิสาหกิจ โดยก าหนดแนวปฏิบัติในการจัดท า
แผนการเงิน ต้องสอดคล้องและอ้างอิงแผนวิสาหกิจที่เชื่อมโยงกับนโยบายและทิศทางการบริหารจัดการองค์กร ทั้งน้ี แผนการเงิน
จะน าข้อมูลงบประมาณในการด าเนินโครงการ (Projects) และงาน (Strategic Activities) จากแผนวิสาหกิจ มาประกอบ 
การคาดการณ์แผนเบิกจ่ายลงทุนในระยะเวลา ๕ ปี ให้เกิดประสิทธิภาพและประสิทธิผลสูงสุด 
 
นอกจากน้ี ส าหรับการจัดท าแผนวิสาหกิจในปีน้ี ได้มีการบูรณาการเชื่อมโยงกระบวนการจัดท าและข้อมูลแผนวิสาหกิจกับ 
แผนแม่บทต่าง ๆ เพื่อให้แผนขององค์กรมีความสอดคล้องและเชื่อมโยงกัน เป็นไปตามเกณฑ์การประเมินผลการด าเนินงาน
รัฐวิสาหกิจตามระบบประเมินผลใหม่ (State Enterprise Assessment Model: SE-AM) ได้แก่  

 แผนการเงิน 
 แผนแม่บทการก ากับดูแลกิจการที่ดี 
 แผนแม่บทการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม 
 แผนหลักการบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายใน 
 แผนความต่อเน่ืองทางธุรกิจ 
 แผนปฏิบัติการดิจิทัล 
 แผนธุรกิจเก่ียวเน่ือง 
 แผนแม่บทด้านหน่วยงานผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ส าคัญ 
 แผนแม่บทด้านลูกค้าและผู้ใช้บริการ  
 แผนแม่บทด้านทรัพยากรบุคคล 
 แผนแม่บทการจัดการความรู้ 
 แผนแม่บทการจัดการนวัตกรรม 
 

แผนเหล่าน้ี เชื่อมโยงและใช้สาระส าคัญในแผนวิสาหกิจ อันได้แก่ วิสัยทัศน์ (Vision) พันธกิจ (Mission) ประเด็นยุทธศาสตร์ 
(Strategic Issues) และวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objectives) ตลอดจนแนวทางการด าเนินงานด้านต่าง ๆ 
ส าหรับการก าหนดเป็นกลยุทธ์ (Strategies) รวมถึงโครงการ (Projects) และงาน (Strategic Activities) ของแผนแม่บทแต่ละด้าน 
ซ่ึงข้อมูลเหล่าน้ีจะสะท้อนมาเป็นรายละเอียดของการด าเนินงานในแผนวิสาหกิจ เพื่อแสดงให้เห็นถึงภาพรวมการด าเนินงาน
ทั้งองค์กรในช่วงปี พ.ศ. ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ 
 
แผนวิสาหกิจและแผนอ่ืน ๆ ดังกล่าวข้างต้น มีความเชื่อมโยง ตามภาพประกอบที่ ๔ 
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ภาพประกอบที่ ๔: ความเชื่อมโยงระหว่างแผนวิสาหกิจกับแผนอ่ืน ๆ 
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๒. บทวิเคราะห์สภาพแวดล้อม (Environmental Analysis) 
 
๒.๑ ผลการวิเคราะห์สภาพแวดล้อม 

บวท. ได้พิจารณาปัจจัยแวดล้อมทั้งภายนอกและภายใน รวมถึงผลการด าเนินงานขององค์กรที่ผ่านมา โดยพิจารณาถึง
ปัจจัยที่ส าคัญซ่ึงถือเป็นปัจจัยขับเคลื่อนวิสัยทัศน์และยุทธศาสตร์ตลอดจนประเด็นที่องค์กรต้องตอบสนอง รวม ๑๐ ด้าน  
(10 Vision, Mission & Strategy Drivers) ประกอบด้วย 

 
 ปัจจัยภายใน ที่ส่งผลต่อสมรรถนะขององค์กร  ความต้องการของผู้ใช้บริการ 
 ผลประโยชน์แห่งชาต ิ  บริบทด้านการแข่งขันที่เปลีย่นแปลง 
 นโยบาย กฎ ระเบียบ ฯลฯ ภาครัฐ  ปัจจัยด้านประชากร บุคลากร และการพฒันาบุคลากร 

ด้านการบินของประเทศ 
 การเติบโตและแนวโน้มของปริมาณจราจรทางอากาศ  ความร่วมมือประชาคมอาเซียน 
 แผนพัฒนาและสภาพอุตสาหกรรมการบินของโลก/ภูมิภาค  ทิศทางและแนวโน้มของเทคโนโลยแีละมาตรฐานที่ส่งผลต่อ

ยุทธศาสตร์องค์กร 
 

จากผลการวิเคราะห์ประเมินสภาพแวดล้อมภายในและภายนอก พบปัจจัยที่เป็นจุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อนหรือสิ่งที่
ควรปรับปรุง (Weaknesses) กับปัจจัยที่เป็นโอกาส (Opportunities) และอุปสรรค (Threats) / ความท้าทาย (Challenges) ดังน้ี 
 
จุดแข็ง (S - Strengths) 

 
 S1. ทิศทาง/ยุทธศาสตร์ขององค์กรที่ชัดเจน: วิสัยทัศน์องค์กรมีความสอดคล้องกับแนวพันธกิจองค์กรและผลักดันให้มี

การพัฒนาคุณภาพการให้บริการอย่างต่อเน่ืองพร้อมด้วยทิศทาง/เป้าหมายระยะยาวที่ชัดเจน พร้อมทั้งมียุทธศาสตร์/กลยุทธ์
องค์กรที่สอดคล้องและสนับสนุนให้วิสัยทัศน์ พันธกิจ และเป้าหมายองค์กรที่ก าหนดไว้สัมฤทธ์ิผลอย่างชัดเจน  

 S2. โครงสร้างอ านาจหน้าที่ของผู้บริหารและโครงสร้างงานสอดคล้องกับยุทธศาสตร์องค์กร : บวท. มีโครงสร้างอ านาจ
หน้าที่/ความรับผิดชอบของผู้บริหาร และโครงสร้างงานที่มีการจัดแบ่งสายงานที่ชัดเจน มีหน่วยงานหลักในการปฏิบัติ
ภารกิจหลักและภารกิจสนับสนุนที่สอดคล้องกับยุทธศาสตร์และเป้าหมายองค์กรที่ก าหนดไว้ สามารถขับเคลื่อน
ยุทธศาสตร์ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

 S3. การตอบสนองต่อนโยบายผู้ถือหุ้น/ภาครัฐ: องค์กรตอบสนองต่อหลักการและแนวนโยบายภาครัฐ รวมถึงสอดคล้อง
กับยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี ได้อย่างตรงประเด็นและต่อเน่ือง โดยเฉพาะการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบบริการ  
การเดินอากาศ การเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศ และการจัดวางยุทธศาสตร์ที่ชัดเจนเพื่อเป็น
กลไกขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมและเศรษฐกิจของประเทศ  

 S4. อันดับเครดิตองค์กรดี:  บวท. มีความน่าเชื่อถืออยู่ในระดับสูงสุดอย่างคงที่มาอย่างต่อเน่ือง โดยได้รับการจัดเครดิต
องค์กรในระดับ AAA ติดต่อกันตั้งแต่ปี ๒๕๕๘ - ๒๕๖๒ จากบทบาทในอุตสาหกรรมการบิน สถิติด้านความปลอดภัย 
ที่ดี และคณะผู้บริหารที่มีประสบการณ์  

 S5. การยกระดับการบริหารความปลอดภัยและความเสี่ยงอย่างเป็นระบบ: บวท. มีการยกระดับการบริหาร 
ความปลอดภัยและความเสี่ยง โดยมีการด าเนินงานในเชิงรุกอย่างเป็นระบบอย่างต่อเน่ือง โดยมีสถิติความปลอดภัย  
อยู่ในเกณฑ์ดีเยี่ยม (Safety Performance อยู่ในระดับดีกว่าค่าเฉลี่ยอุตสาหกรรม) 

 S6. มีกระบวนการ ตัวชี้วัดกระบวนการ และการส่งผลลัพธ์งานต่อกัน (Value Chain) อย่างชัดเจนทั่วทั้งองค์กร: 
บวท. ให้ความส าคัญกับการปรับปรุงกระบวนการและการส่งผลลัพธ์งานต่อกัน (Value Chain) อย่างต่อเน่ือง เพื่อให้เกิด
ผลลัพธ์ที่มีประสิทธิภาพอย่างยั่งยืน  

 S7. มีความสามารถพิเศษเฉพาะด้าน: บวท. มีประสบการณ์ในการให้บริการการเดินอากาศที่ปลอดภัย ต่อเน่ือง  
และมีประสิทธิภาพ มีผลการด าเนินงานที่ดี มีความเชี่ยวชาญ/ความสามารถในการวิจัย และพัฒนานวัตกรรมระบบสนับสนุน
บริการการเดินอากาศได้ภายในองค์กร รวมทั้งมีความสามารถในการสร้างความร่วมมือเป็นที่ยอมรับของผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย
ในภูมิภาค  
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 S8 . แนวทางการบริหารจัดการทรัพยากรบุคคลที่ชัดเจน: องค์กรมีการบริหาร/พัฒนาทรัพยากรบุคคลที่ชัดเจน มีแผน
อัตราก าลัง เพื่อสร้างบุคลากรที่ มีศักยภาพ มีความผูกพัน และมีความเป็นมืออาชีพ ให้เพียงพอรองรับในอนาคต  
เพื่อสนับสนุนการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ขององค์กรให้เป็นไปตามเป้าหมาย 

 S9. การพัฒนาความสามารถของพนักงานอย่างต่อเนื่องเพื่อสร้าง Competency ให้กับองค์กรในระยะยาว: บวท. 
มุ่งพัฒนาความสามารถพนักงานอย่างต่อเน่ือง และเตรียมการจัดตั้ง ATM Professional Center เพื่อสร้างบุคลากร 
ด้านการบินให้กับประเทศ เป็นการสร้าง Competency ให้กับองค์กรในระยะยาว ตลอดจนเส้นทางสายอาชีพให้กับพนักงาน 

 S10. การเรียนรู้ งานวิจัยและนวัตกรรมเข้มแข็ง: บวท. มีการส่งเสริมงานวิจัย/พัฒนา และนวัตกรรมอย่างต่อเน่ือง  
และมีผลงานวิจัยที่ใช้สนับสนุนภารกิจและได้รับรางวัลทั้งในระดับประเทศและระดับโลก รวมทั้งพัฒนาองค์กรเป็น 
Learning Organization และมีแผนมุ่งสู่การเป็น Innovation Organization เพื่อการสร้างความสามารถให้กับองค์กร 
และเพื่อเกิดการเรียนรู้ระยะยาว และยั่งยืน 

 S11. ผู้บริหารมีส่วนร่วมในการบริหารจัดการ/ก าหนดทิศทางองค์กร: ผู้บริหารมีส่วนร่วมในการก าหนด ทิศทาง/
นโยบายองค์กร ส่งเสริมและปลูกฝังวัฒนธรรมและค่านิยมองค์กร รวมทั้งบริหารจัดการและผลักดันไปสู่การปฏิบัติ  
อย่างเป็นรูปธรรมเพื่อให้ได้ผลสัมฤทธ์ิตามที่ก าหนดไว้โดยมีการประเมินผลการปฏิบัติงานตาม Performance Target  

 S12. วัฒนธรรมองค์กรที่สอดคล้องกับทิศทางและเป้าหมายองค์กร: บวท. มีวัฒนธรรมองค์กรที่สอดคล้องกับบริบท
องค์กรและสามารถน าองค์กรไปสู่ทิศทางและเป้าหมายที่ก าหนดไว้ได้อย่างยั่งยืน  
 

จุดอ่อน (W - Weaknesses) 
 
 W1. การบริหารจัดการแผนงาน โครงการ/งานให้สัมฤทธิ์ผล และพัฒนาการบริหารการเปลี่ยนแปลงเพื่อความย่ังยืนของ

องค์กร: บวท. ยังต้องผลักดันและบริหารจัดการการด าเนินงานแผนงานโครงการ/งาน ให้สัมฤทธ์ิผลตามเป้าหมาย 
ที่ก าหนดไว้อย่างเป็นรูปธรรม รวมทั้งให้ความส าคัญในการพัฒนา การบริหารการเปลี่ยนแปลงให้องค์กรสามารถปรับตัว
รองรับบริบทที่เปลี่ยนแปลงไปได้อย่างรวดเร็ว เพื่อความยั่งยืนขององค์กร 

 W2. ความพึงพอใจผู้ใช้บริการ:  ผลส ารวจความพึงพอใจผู้ใช้บริการมีทิศทางปรับตัวเพิ่มสูงขึ้น (ในช่วง ๓ ปีถึงปัจจุบัน)  
แต่ผู้ใช้บริการยังมีความคาดหวังให้เกิดการพัฒนาการให้บริการ/เทคโนโลยีให้ตอบสนองความต้องการและความคุ้มค่า 
ในการลงทุน จึงจ าเป็นต้องมีแผนการแก้ไข การพัฒนา และการติดตามอย่างต่อเน่ือง    

 W3. ขาดหน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรงในบางภารกิจที่ส าคัญตามบริบทที่เปลี่ยนแปลง : งานบางส่วน ยังไม่มี
หน่วยงานที่รับผิดชอบโดยตรง ส่งผลต่อการด าเนินการสนับสนุนให้องค์กรบรรลุผลลัพธ์ตามเป้าหมายที่ก าหนดไว้อย่าง
ยั่งยืน เช่น งานการวิเคราะห์ข้อมูล (Data Analysis) และงานก าหนดนโยบายและด าเนินการในเรื่องสิ่งแวดล้อม เป็นต้น   

 W4. การวิเคราะห์ข้อมูล: บวท. ยังต้องการ Data Scientist และ Data Analyst รวมทั้งพัฒนาบุคลากรให้ครอบคลุม
ทักษะ/ความรู้ด้ าน Data Analytic, Data Engineer และ Machine Learning เพื่อการวิเคราะห์ข้อมูลได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ น าไปสู่การมีระบบสนับสนุนการตัดสินใจของผู้บริหาร (Decision Support System) 

 W5. ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศ : โครงสร้างเส้นทางบิน และการบริหารห้วงอากาศ 
ในปัจจุบันยังไม่สมดุลกับการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศในปัจจุบัน รวมถึงปริมาณจราจรทางอากาศที่มีแนวโน้ม  
จะสูงขึ้นอย่างต่อเน่ืองในอนาคต ส่งผลให้ บวท. ต้องเร่งด าเนินการพัฒนาความสามารถในการรองรับของระบบการบิน 
ทั้งระบบร่วมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เก่ียวข้อง  

 W6. กระบวนการปฏิบัติงานและการน าเทคโนโลยีสารสนเทศและดิจิทัลเข้าใช้งาน : กระบวนการปฏิบัติงานยังมี
ประเด็นที่ต้องพัฒนา/ปรับปรุงในการน า Job List ไปปรับปรุงการด าเนินงานต่าง ๆ เช่น ทบทวน Competency Job 
Description ของหน่วยงานเพื่อให้เกิดการติดตามบริหารผลลัพธ์ที่ มีประสิทธิภาพอย่างยั่งยืน รวมถึงการน าระบบ
สารสนเทศมาสนับสนุนการด าเนินการ การบูรณาการ แลกเปลี่ยน/จัดเก็บข้อมูลระหว่างสายงาน และการน าข้อมูล  
มาวิเคราะห์อย่างเป็นระบบ รวมทั้งการน าเทคโนโลยีเข้าใช้งานเพื่อลดต้นทุนและภาระงานของพ นักงาน ยังไม่ทั่วถึง
เพียงพอต่อความต้องการทั่วทั้งองค์กร  

 W7. การน าผลงานวิจัย/พัฒนาและนวัตกรรมเข้าใช้งาน : บวท. ยังต้องปรับปรุง/พัฒนาและผลักดันการขยาย
ผลงานวิจัย/พัฒนาและนวัตกรรม ให้สามารถน าเข้าใช้งานได้จริงในระบบงานขององค์กรอย่างต่อเน่ือง เพื่อเป็นกลไก  
ในการสร้างมูลค่าเพิ่มและขับเคลื่อนองค์กร  



  

 

 
 

๒๘  

  

 W8. การขาดอัตราก าลังและความสามารถของบุคลากรเพื่อรองรับทิศทางการพัฒนาขององค์กร: การขาดแคลน
อัตราก าลังและความสามารถของบุคลากร (Competency) ที่ยังต้องพัฒนาให้ตรงตามความต้องการของหน่วยงาน 
ต าแหน่ง สภาพแวดล้อมการท างาน และการพัฒนาของเทคโนโลยีที่ มีการเปลี่ยนแปลงอย่างฉับพลัน (Disruption) 
รวมถึงการสร้างผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้าน (Specialist) และการปรับปรุงกระบวนการท างาน การพิจารณาน าเทคโนโลยี 
เข้าใช้งานตามความเหมาะสม เพื่อเพิ่มผลิตภาพ การปฏิบัติงาน (Productivity) ขององค์กร เพื่อให้สอดรับกับทิศทาง
องค์กรในระยะยาวและการเปลี่ยนแปลงของกลุ่มบุคลากร  

 W9. การยกระดับมาตรฐานบริการการเดินอากาศ: บวท. อยู่ระหว่างการยกระดับมาตรฐานบริการการเดินอากาศ  
เพื่อการขอรับใบอนุญาตจาก กพท. ครบทุกบริการ ในการด าเนินการ ยกระดับมาตรฐาน จ าเป็นต้องใช้เวลา บุคลากรที่มี
ความสามารถ และทรัพยากรสนับสนุน ปัจจุบัน บวท. มีบุคลากรที่ มีความสามารถด้านมาตรฐานจ านวนจ ากัด  
การด าเนินการยกระดับมาตรฐานจึงอาจไม่สามารถด าเนินการได้อย่างรวดเร็ว 

 W10. การส่ือสาร/ถ่ายทอดทิศทาง นโยบายองค์กร: การสื่อสาร/ถ่ายทอดทิศทาง นโยบายองค์กร ยังไม่ชัดเจนทั่วถึง 
ทั้งองค์กร อาจส่งผลต่อการแปลงไปสู่การปฏิบัติอย่างเป็นรูปธรรมตามเป้าหมายและระยะเวลาที่ก าหนด 

 W11. ความผูกพันต่อองค์กรของพนักงาน: ระดับความผูกพันฯ ยังไม่คงที่ บวท. ยังคงต้องให้ความส าคัญ และทบทวน
โครงการ/กิจกรรมอย่างสม่ าเสมอ เพื่อยกระดับความผูกพันฯ อย่างจริง จัง รวมทั้งส่งเสริมและปลูกฝังให้พนักงาน 
ทั่วทั้งองค์กรมีวัฒนธรรมองค์กรที่เหมาะสมตามที่องค์กรก าหนด เพื่อให้เกิดความผูกพันต่อองค์กรและสนับสนุนให้องค์กร
บรรลุตามเป้าหมาย 

 
โอกาส (O – Opportunities) 

 
 O1. ยุทธศาสตร์ภาครัฐมีความชัดเจน: ภาครัฐก าหนดยุทธศาสตร์ส าคัญที่มีเป้าหมายและกรอบเวลาในระยะกลางและ

ระยะยาว อาทิ ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ ๑๒ ยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบ
คมนาคมขนส่งของไทย ระยะ ๒๐ ปี แผนยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจ ระยะ ๕ ปี (ปี ๒๕๖๐ - ๒๕๖๔) แผนยุทธศาสตร์
กระทรวงคมนาคม พ.ศ. ๒๕๖๐ - ๒๕๖๔ ยุทธศาสตร์ Thailand 4.0/แผนพัฒนาคมนาคมดิจิทัล ๒๐๒๑ (พ.ศ. ๒๕๖๐ - 
๒๕๖๔) นโยบายห้วงอากาศแห่งชาติ แผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติ รวมทั้งแผนพัฒนาสนามบิน 
ของประเทศ เป็นต้น ท าให้ บวท. มีกรอบทิศทางในการเชื่อมโยงยุทธศาสตร์และวางแผนพัฒนา/ก าหนดกลยุทธ์ 
ขององค์กร ให้สอดคล้องตามยุทธศาสตร์ภาครัฐ เพื่อสนับสนุนการพัฒนา/สร้างความสามารถในการแข่งขันของประเทศได้
อย่างชัดเจน 

 O2. แนวทางการจัดโครงสร้างและบริหารห้วงอากาศของไทย: ภาครัฐและภาคความม่ันคงตระหนักถึงความจ าเป็น 
ในการจัดโครงสร้างและบริหารห้วงอากาศ เพื่อพัฒนาความสามารถในการรองรับของห้วงอากาศให้เกิดการใช้ห้วงอากาศ
อย่างเกิดประโยชน์สูงสุดและเป็นไปตามหลักสากล รวมทั้งยอมรับในหลักการบริหารห้วงอากาศแบบยืดหยุ่น (FUA) และ
มีส่วนร่วมสนับสนุนและผลักดันให้มีการแก้ปัญหาและพัฒนาระบบห้วงอากาศและการบิน รวมถึงเพิ่มความสามารถ  
ในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศของประเทศ 

 O3. การขนส่งทางอากาศเติบโต: ปริมาณเที่ยวบินของโลก ภูมิภาค และประเทศไทย ยังคงเติบโต และมีแนวโน้ม 
การเติบโตสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง โดยเฉพาะส าหรับภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก (จากการคาดการณ์ของ IATA ขนาดตลาด 
ด้านการบินของไทยและตุรกีจะอยู่ใน ๑๐ อันดับสูงสุดของโลก)   

 O4. แผนพัฒนาด้านการบินสากลที่ชัดเจน: แผนการเดินอากาศสากล (GANP) และกลยุทธ์การพัฒนาระบบการบิน 
(ASBUs) แผนบริหารจราจรทางอากาศอย่างไร้รอยต่อของภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก (APAC Seamless ANS Plan) แผน
ความปลอดภัยทางการบิน (GASP) ตลอดจนการพัฒนาบุคลากรด้านการบิน เช่น Next Generation of Aviation 
Professional (NGAP) และ Standard of Excellence in Human Performance Management ก าหนดนโยบาย 
ทิศทาง กรอบเวลาการพัฒนาเป้าหมายการพัฒนา และแนวทางการวัดผล มีความชัดเจนและแบ่งเป็นช่วงระยะเวลาไปถึง
อนาคต ท าให้สามารถวางแผนพัฒนาอย่างมีทิศทาง 

 O5. ความร่วมมือในอาเซียน: ตาม ASEAN ATM Master Plan ได้ก าหนด Lead Country ในการจัดท าแผนพัฒนา
ร่วมกัน (Harmonization Plan) ส าหรับ ๕ เรื่อง ที่ประเทศอาเซียนควรพัฒนาร่วมกัน (Five Initiatives for ASEAN-
wide Harmonized Implementation) โดยประเทศไทยเป็น co-lead ร่วมกับสิงคโปร์ ในเรื่อง ATFM, AIM และ CRV 



  

 

 
 

๒๙  

  

รวมทั้งได้ร่วมเป็น Development Team ในการปรับปรุง ASEAN ATM Master Plan ฉบับใหม่ ซ่ึงจะเป็นโอกาสแก่
บวท. ในการใช้ประโยชน์จากการยอมรับและความพร้อมมากกว่าบางประเทศในอาเซียน 

 O6. วิวฒันาการทางเทคโนโลยี: วิวัฒนาการทางเทคโนโลยีด้านการเดินอากาศและอ่ืน ๆ (สารสนเทศการบริหารจัดการ 
และการวิเคราะห์/ประมวลผล) ที่พร้อมให้เลือกน ามาใช้งาน เป็นปัจจัยบวกต่อการเพิ่มประสิทธิภาพการท างานด้าน  
การเพิ่มผลผลิต (Productivity) และสนับสนุนให้เกิดการปรับปรุงกระบวนการท างานอย่างเป็นระบบ รวมถึงอาจใช้เป็น
โอกาสในการท าธุรกิจต่อไป  

 O7. ระบบประเมินผลคุณภาพรัฐวิสาหกิจใหม่: การน าระบบประเมินผลคุณภาพรัฐวิสาหกิจใหม่ ซ่ึงมีวัตถุประสงค์ 
เพื่อส่งเสริมให้รัฐวิสาหกิจตอบสนองกับสภาพแวดล้อมในการด าเนินภารกิจ การแข่งขัน ความต้องการ ของผู้ใช้บริการ  
และบริบทที่ เปลี่ยนแปลงไป รวมถึงนโยบายส าคัญ เพื่อยกระดับความสามารถการด าเนินการสู่ระดับสากล  
สร้างความพึงพอใจแก่ผู้ใช้บริการ มาใช้เพื่อปรับปรุงการด าเนินงานขององค์กรให้บรรลุตามเป้าหมายและมีความยั่งยืน  
ตามแนวทางการยกระดับองค์กรไปสู่องค์กรที่มีสมรรถนะสูง (HPO) 
 

อุปสรรค (T - Threats) และ ความท้าทาย (C - Challenges) 
 

 T1. ปัจจัยอันตรายทางการบินใหม่: ปัจจัยอันตรายทางการบิน ทั้งในส่วนของบั้งไฟ/โคมลอย/วิทยุชุมชน/ข้อมูล
อุตุนิยมวิทยาการบิน ยังไม่ได้รับการแก้ไขอย่างสมบูรณ์ และยังมีปัจจัยอันตรายที่เกิดขึ้นใหม่ ได้แก่ อากาศยานไร้คนขับ 
(Unmanned Aircraft System: UAS หรือ Remotely Piloted Aircraft System: RPAS หรือ Drone) และ เลเซอร์ 
(Laser and Bright light) เป็นปัจจัยอันตรายที่มีการขยายตัวอย่างต่อเน่ือง และจ าเป็นต้องมีการจัดการที่เหมาะสม 

 T2. การจัดการผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม: ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการบิน ทั้งก๊าซและเสียง ถูกยกระดับ
ความส าคัญมากยิ่งขึ้น ในอุตสาหกรรมการบิน ประเทศไทย และชุมชนในบริเวณสนามบินส าคัญ ซ่ึงมาตรการ/เป้าหมาย
ที่จะมีการบังคับใช้ อาจส่งผลกระทบโดยตรงต่อ บวท. ในรูปของข้อจ ากัดการปฏิบัติงาน หรือทางอ้อมผ่านต้นทุนจาก
ระบบคาร์บอนเครดิตของสายการบิน 

 T3. ความต้องการท าการบินเกินความสามารถในการรองรับ: ปริมาณจราจรทางอากาศเพิ่มสูงขึ้นมาอย่างต่อเน่ืองและ
เกินกว่าความสามารถในการรองรับของประเทศ จนก่อให้เกิดความคับคั่งของการจราจรทางอากาศ จึงควรให้ความส าคัญ
กับการจัดการห้วงอากาศ (Airspace Management) และเร่งด าเนินการพัฒนาความสามารถในการรองรับทั้งระบบ
ร่วมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เก่ียวข้อง 

 T4. ความต่อเนื่องในการให้บริการ: วิกฤตการณ์ ภัยคุกคาม เหตุฉุกเฉิน ข้อขัดข้องต่าง ๆ ที่เป็นความเสี่ยงต่อความต่อเน่ือง/
คุณภาพในการให้บริการการเดินอากาศมีมากขึ้นในปัจจุบัน 

 T5. บริบทด้านการแข่งขันที่เปลี่ยนแปลง: ปัจจุบันเทคโนโลยีด้านการขนส่งทางอากาศก้าวหน้าไปอย่างรวดเร็ว การพัฒนา 
Unmanned Aircraft System (UAS) มีความเสถียรและได้รับความนิยมมากขึ้น มีแนวโน้มขยายตัวในการปฏิบัติการบิน
เพิ่มขึ้น ในอนาคตอันใกล้จึงจ าเป็นต้องมี Unmanned Aircraft Traffic Management (UTM) ซ่ึงเป็นการบริหารจัดการ
และให้บริการจราจรทางอากาศที่เพิ่มเติมจากบริบทการบินปัจจุบัน เพื่อบริหารจัดการ UAS รวมทั้ง พ.ร.บ. การเดินอากาศ 
(ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ ที่เปิดโอกาสในการแข่งขันในการเป็นผู้ประกอบกิจการบริการการเดินอากาศ แสดงให้เห็นถึง
บริบทการให้บริการที่เป็นเชิงการแข่งขันมากขึ้น และเปิดโอกาสให้กับผู้ให้บริการรายใหม่ ๆ  

 T6. การด าเนินการและพัฒนาตามทิศทางและกรอบ เวลาของแผนการเดินอากาศระดับชาติ : ตามที่ มีแผน 
การเดินอากาศสากล (GANP) และแผนการเดินอากาศระดับภูมิภาค (APAC Seamless ANS Plan) บวท. จึงต้อง
ด าเนินการให้สอดคล้องและทันกับกรอบเวลาที่ก าหนดไว้ ซ่ึงปัจจุบันประเทศไทยได้จัดท าแผนแม่บทห้วงอากาศและ 
การเดินอากาศแห่งชาติ ซ่ึงคาดว่าจะมีผลบังคับใช้ต้นปี ๒๕๖๓ และน าไปสู่การปรับทบทวนกฎหมาย/ระเบี ยบ/
ข้อก าหนดรองรับที่ครบถ้วน เหมาะสม ซ่ึงต้องใช้เวลาในการด าเนินการ และอาจส่งผลกระทบให้  บวท. ไม่สามารถพัฒนา
เทคโนโลยี/เทคนิค/วิธีปฏิบัติ ได้ทันตามแผนการพัฒนาระดับโลก และระดับภูมิภาคได้   

 T7. การด าเนินการ/ความร่วมมือของหน่วยงานในอุตสาหกรรมการบิน : ปัจจุบันการด าเนินการระหว่างหน่วยงาน 
ในอุตสาหกรรมการบิน ยังไม่มีการบูรณาการและร่วมมือกันอย่างเป็นระบบ รวมทั้งยังไม่มีการบูรณาการ การจัดตั้ง
สนามบินของประเทศ โดยพิจารณาถึงความเหมาะสมของพื้นที่ห้วงอากาศและเส้นทางบินในภาพรวม ส่งผลต่อ
ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศและประสิทธิภาพการบริหารจัดการด้านการบินของประเทศ 



  

 

 
 

๓๐  

  

 T8. ความผันผวนของปริมาณจราจรทางอากาศ : ความผันผวนของปริมาณจราจรทางอากาศ สภาวะเศรษฐกิจ 
การเมือง ส่งผลต่อวิกฤตการณ์ทางการเงินหรือวิกฤตการณ์ด้านปริมาณจราจรทางอากาศของประเทศ 

 
๒.๒ สรุปผลการวิเคราะห์ความท้าทายเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Challenges - SC) 

ความทา้ทายเชิงยุทธศาสตร์ 
ความท้าทายในภาพรวมขององค์กร (Business) 
๑. Traffic Growth/Trend แนวโน้มการเติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศในอัตราสูงอย่างต่อเน่ืองส่งผลต่อ 

การพัฒนาความสามารถในการรองรับของระบบการจราจรทางอากาศของประเทศ ระบบสนามบิน และการบริหาร
จราจรทางอากาศ ที่จ าเป็นต้องพัฒนาอย่างต่อเน่ืองและบูรณาการให้ทันต่อการเติบโตของปริมาณจราจรทางอากาศ 

๒. วิกฤตการณ์ต่าง ๆ ของโลกทั้งภัยธรรมชาติ โรคระบาด วิกฤตเศรษฐกิจ และวิกฤตการณ์ทางการเมือง ตลอดจน  
ความผันผวนของปริมาณจราจรทางอากาศ ส่งผลต่อการเกิดวิกฤตการณ์ทางการเงิน หรือวิกฤตการณ์ด้านปริมาณ
เที่ยวบิน เป็นความท้าทายต่อความต่อเน่ือง/คุณภาพในการให้บริการการเดินอากาศ  

๓. บริบทด้านการแข่งขันที่เปลี่ยนแปลงไป การเกิดขึ้นขององค์กรให้บริการการเดินอากาศข้ามชาติ (ผู้ผลิต/องค์กรชั้นน า
ด้านเทคโนโลยีขนาดใหญ่) ซ่ึงมีความได้เปรียบหลายด้าน หรือผู้ให้บริการการเดินอากาศจากประเทศ และการพัฒนา
ของเทคโนโลยีด้านการขนส่งทางอากาศ เช่น Unmanned Aircraft System (UAS) ซ่ึงส่งผลให้ต้องมีการบริหารจัดการ
และให้บริการจราจรทางอากาศที่เพิ่มเติมจากบริบทการบินปัจจุบัน (Unmanned Aircraft Traffic Management : 
UTM) รวมทั้ง พ.ร.บ. การเดินอากาศ (ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ แสดงให้เห็นถึงบริบทการให้บริการที่เป็นเชิงการแข่งขัน
มากขึ้น และเปิดโอกาสให้กับผู้ให้บริการรายใหม่ ๆ อาจเข้ามาแก่งแย่งธุรกิจขององค์กรไปด าเนินการในอนาคต 

๔. กฎหมาย/ระเบียบ/ข้อก าหนด/มาตรฐานด้านการบินที่ก าหนดขึ้นใหม่ โดยเฉพาะ พ.ร.บ. การเดินอากาศ (ฉบับที่ ๑๔) 
พ.ศ. ๒๕๖๒ ที่ก าหนดให้ผู้ประกอบกิจการบริการการเดินอากาศต้องขอใบรับรองบริการการเดินอากาศ ส่งผลให้องค์กร
ต้องปรับตัวให้สอดคล้องและทันต่อการเปลี่ยนแปลงของกฎหมายและมาตรฐานด้านการบินของประเทศ เพื่อความเป็น
มาตรฐานและความยั่งยืนขององค์กร   

หมายเหตุ: ๔ ปัจจัยข้างต้น เป็นความท้าทายเชิงยุทธศาสตร์ที่ส่งผลต่อความยั่งยืนขององค์กร 
๕. วิวัฒนาการโลกการบิน และความก้าวหน้าของเทคโนโลยีการเดินอากาศโดยรวม รวมถึงเทคโนโลยีที่น ามาใช้  

ในการด าเนินภารกิจขององค์กร ซ่ึงใหม่และเปลี่ยนแปลงไปอย่างมาก ส่งผลให้องค์กรต้องปรับตัวอย่างต่อเน่ืองและ  
ทันต่อการเปลี่ยนแปลง 

๖. การน าเทคโนโลยีสารสนเทศ และดิจิทัลเข้าใช้งาน เพื่อสนับสนุนการด าเนินการขององค์กรให้มีประสิทธิภาพ ลดต้นทุน 
และภาระงานของพนักงาน รวมถึงตอบสนองต่อนโยบาย Thailand 4.0 ของภาครัฐ จ าเป็นต้องด าเนินการให้รวดเร็ว 
ทันกาล และเพียงพอต่อการพัฒนาทางเทคโนโลยีของโลก 

ความท้าทายด้านการด าเนินงานขององค์กร (Operation) 
๗. ความคาดหวังของผู้ใช้บริการ โดยปัจจัยความก้าวหน้าทางเทคโนโลยีส่งผลให้ผู้ ใช้บริการเกิดความคาดหวังและ 

ความต้องการในการปรับปรุงและพัฒนาระบบ/อุปกรณ์ และการให้บริการให้มีความทันสมัยและมีประสิทธิภาพ 
สอดคล้องกับความต้องการและความคุ้มค่าในการลงทุน  

๘. ความสามารถองค์กรในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศในอนาคต ด้วยการบริการการเดินอากาศที่มีความปลอดภัย 
(Safety) และมีประสิทธิภาพ (Efficiency) เป็นไปตามกฎหมาย/ระเบียบ/มาตรฐานด้านการบิน เป็นที่ยอมรับและ
เทียบเคียงได้กับหน่วยงานชั้นน าด้านการบินระดับโลก  

๙. ปัจจัยอันตรายทางการบิน (บั้งไฟ โคมลอย วิทยุชุมชน ข้อมูลอุตุนิยมวิทยาการบิน และปัจจัยใหม่ ๆ ได้แก่ อากาศยาน 
ไร้คนขับ (Unmanned Aircraft System: UAS หรือ Remotely Piloted Aircraft System: RPAS หรือ Drone) และ 
เลเซอร์ (Laser and Bright light)  

๑๐. แผนพัฒนา ASBUs การด าเนินงานตามแผนการเดินอากาศสากล (Global Air Navigation Plan : GANP) และกลยุทธ์
การพัฒนาในรูปของ Aviation System Block Upgrades (ASBUs) และแผนการด าเนินงานด้านการขนส่งทางอากาศ
ของอาเซียน ให้ได้ตามเป้าหมาย และกรอบเวลาที่ก าหนด  

๑๑. Airspace Management การพัฒนาโครงสร้างและการจัดการห้วงอากาศของประเทศ ให้มีความสามารถเพียงพอ 
ในการรองรับการเติบโตของปริมาณจราจรทางอากาศ ทั้งในปัจจุบันและอนาคต 



  

 

 
 

๓๑  

  

ความทา้ทายเชิงยุทธศาสตร์ 
ความท้าทายด้านความรับผิดชอบต่อประเทศและสังคม (Societal Responsibility) 
๑๒. สิ่งแวดล้อม ผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมจากการบิน ทั้งก๊าซและเสียง ถูกยกระดับความส าคัญมากยิ่งขึ้นในอุตสาหกรรม

การบิน ประเทศไทย และชุมชนในบริเวณสนามบินส าคัญ ซ่ึงมาตรการ/เป้าหมายที่จะมีการบังคับใช้ อาจส่งผลกระทบ
โดยตรงต่อ บวท. ในรูปของข้อจ ากัดการปฏิบัติงาน หรือทางอ้อมผ่านต้นทุนจากระบบคาร์บอนเครดิตของสายการบิน 

ความท้าทายด้านบุคลากร (Workforce) 
๑๓. Workforce Management การขาดแคลนอัตราก าลังและความสามารถของบุคลากร (Competency) ที่ยังต้องพัฒนา

ให้ตรงตามความต้องการของหน่วยงาน ต าแหน่ง สภาพแวดล้อมการท างานและการพัฒนาของเทคโนโลยีที่มีการเปลี่ยนแปลง
อย่างฉับพลัน (Disruption) รวมถึงการสร้างผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้าน (Specialist) ให้มีความเพียงพอและทันกาลต่อภาระงาน
ที่เพิ่มมากขึ้น รวมทั้งการไม่สามารถรักษาพนักงานในองค์กรไว้ได้ มีการเคลื่อนย้ายไปสู่องค์กรเอกชนที่ให้ผลตอบแทน 
ที่ดีกว่า หรือสร้างความพึงพอใจได้มากกว่า 

๑๔. Engagement การยกระดับคุณภาพชีวิต การสร้างความผูกพันและแรงจูงใจที่ดีให้กับบุคลากร 
 
๒.๓ สรุปผลการวิเคราะห์ความได้เปรียบเชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Advantages - SA) 

ความได้เปรียบเชิงยุทธศาสตร์ 
ความได้เปรียบในภาพรวมขององค์กร (Business) 
๑.  องค์กรเป็นผู้ให้บริการการเดินอากาศของประเทศมาอย่างยาวนาน  และมีความสัมพันธ์ที่ดีกับองค์กรผู้ให้บริการ 

การเดินอากาศอ่ืน ๆ ในหลายมิติและหลายระดับ เช่น การให้ ความช่วยเหลือ การถ่ายทอดเทคโนโลยี การให้ 
ความร่วมมือและสนับสนุนกิจกรรม และการด าเนินงานที่เก่ียวกับกิจการบินของภูมิภาครวมทั้งในระดับนานาชาติ  

๒.  การเติบโตของการขนส่งทางอากาศ มีแนวโน้มเติบโตสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง รวมทั้งภาครัฐและภาคความม่ันคง ตระหนักถึง 
ความจ าเป็นและมีส่วนร่วมสนับสนุนและผลักดันให้มีการแก้ปัญหาและพัฒนาระบบห้วงอากาศและการบินของประเทศ  

๓.  บวท. เป็นองค์กรที่มีผลการด าเนินงานที่มีประสิทธิภาพ และมีความน่าเชื่อถืออยู่ในระดับสูงสุด ได้รับการจัดเครดิต
องค์กรในระดับ AAA ติดต่อกันตั้งแต่ปี ๒๕๕๘ - ๒๕๖๒ จากบทบาทในอุตสาหกรรมการบิน สถิติด้านความปลอดภัยที่ดี 
และคณะผู้บริหารที่มีประสบการณ์  

๔.  การพัฒนาด้านการบิน มีแผนการพัฒนาที่ชัดเจน สอดคล้องและส่งเสริมการพัฒนาเทคโนโลยีการเดินอากาศ รวมทั้ง
บุคลากรด้านการบิน การพัฒนาของเทคโนโลยีเหล่าน้ีจะช่วยสนับสนุนการให้บริการฯ มีประสิทธิภาพ และความปลอดภัย
สูงขึ้น 

ความได้เปรียบด้านการด าเนินงานขององค์กร (Operation) 
๕.  Safety Performance ผลการด าเนินงานด้านความปลอดภัย (Safety Performance) ของ บวท. อยู่ในระดับที่เทียบเคียง

ได้กับประเทศชั้นน าของโลก (Best Practices) 
ความได้เปรียบด้านความรับผิดชอบต่อประเทศและสังคม (Societal Responsibility) 
๖.  การตอบสนองต่อนโยบายภาครัฐ ได้อย่างตรงประเด็น และต่อเน่ือง โดยเฉพาะการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบ

บริการการเดินอากาศและการพัฒนาระบบบริการการเดินอากาศ ณ ท่าอากาศยานต่าง ๆ รวมทั้งการเพิ่มความสามารถ
ในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศ เพื่อเป็นกลไกขับเคลื่อนยุทธศาสตร์การพัฒนาระบบคมนาคมและเศรษฐกิจของ
ประเทศ 

 ความได้เปรียบด้านบุคลากร (Workforce) 
๗.  บวท. มีความสามารถพิเศษ (Core Competency) โดยมีความเชี่ยวชาญ/ความสามารถในการวิจัยและพัฒนานวัตกรรม

ระบบสนับสนุนบริการการเดินอากาศได้ภายในองค์กร 
๘.  บวท. มีความได้เปรียบในการสร้างความสามารถให้กับองค์กร โดยมีแนวทางการบริหารจัดการ/พัฒนาบุคลากรที่ชัดเจน 

มีอัตราก าลังที่จะพัฒนาความสามารถและผลิตภาพการปฏิบัติงาน รวมทั้งมีแนวทางการจัดตั้ง ATM Professional 
Center เพื่อสร้างบุคลากรด้านการบินให้กับประเทศ เป็นการสร้าง Competency ให้กับองค์กรในระยะยาว ตลอดจน
เส้นทางสายอาชีพให้กับพนักงาน 

 



  

 

 
 

๓๒  

  

๒.๔ แนวทางการก าหนดกลยุทธ์ 
 
จากผลการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมและประเมินร่วมกันทั้ง ส่วนที่ เป็นโอกาส (Opportunities) และอุปสรรค 

(Threats) จากสภาพแวดล้อมภายนอก กับส่วนที่เป็นจุดแข็ง (Strengths) และจุดอ่อนหรือสิ่งที่ควรปรับปรุง (Weaknesses) 
จากสภาพแวดล้อมภายใน โดยใช้เทคนิคการประเมินเพื่อหาแนวทางการก าหนดกลยุทธ์ด้วย TOWS Matrix ปรากฏผลลัพธ์ 
ดงัน้ี 
 

กลุ่มที่ ๑ กลุ่มกลยุทธ์เชิงรุก (Aggressive Strategies)  
SO - ใช้ความเข้มแข็งภายในแสวงประโยชน์จากโอกาสภายนอกตามจุดแข็งและโอกาสที่ตรวจพบจากการวิเคราะห์  

SO1.  ขับเคลื่อนองค์กรผ่านการบริหารจัดการอย่างมีส่วนร่วมและก าหนดวิสัยทัศน์/ทิศทางองค์กรที่ชัดเจน น าองค์กร
และใช้ระบบการก ากับดูแลองค์กรตามแนวนโยบายการก ากับดูแลที่ดีและการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคม  
มีการพัฒนา/ปรับปรุงกระบวนการ การบริหารผลลัพธ์ที่ดี ในการเป็นผู้ให้บริการการเดินอากาศที่ตอบสนองต่อ
ความคาดหวังของผู้ใช้บริการ/ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม การด าเนินการตามนโยบายรัฐบาลที่ส าคัญเพื่อยกระดับ
การแข่งขันของประเทศ การเพิ่มความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศ รวมถึงการเตรียมความพร้อม
ในทุกด้านสู่การพัฒนาระบบการเดินอากาศ 

SO2.  ผลักดันให้มีการด าเนินการตามกลยุทธ์ ASBUs และแผน APAC Seamless ANS Plan ในส่วนที่เก่ียวข้องกับไทย
และภูมิภาค ให้ได้ตามเป้าหมายและกรอบเวลาและวัดผลได้ โดยน าแนวคิดและวิธีการด าเนินการ ตลอดจน
องค์ประกอบด้านปฏิบัติการและวิวัฒนาการทางเทคโนโลยี มาผนวกเข้ากับทิศทางการด าเนินงานและยุทธศาสตร์
ของ บวท.  

SO3. ปรับปรุงกระบวนการภายในองค์กรและการส่งผลลัพธ์งานต่อกัน (Value Chain) ให้มีประสิทธิภาพตามระบบ
ประเมินผลคุณภาพรัฐวิสาหกิจใหม่ โดยใช้เครื่องมือ TQM ในการบริหารจัดการ และใช้จุดแข็งของการก าหนด
ทิศทาง/นโยบายองค์กร และความเป็นแบบอย่างของผู้บริหาร ตลอดจนความสามารถของพนักงานในด้าน
มาตรฐานและฝีมือ และความพร้อมของเทคโนโลยี เพื่อเชื่อมโยงอย่างมีระบบ 

SO4.  ยกระดับการให้บริการการเดินอากาศและบริการเก่ียวเน่ือง จากโอกาสการเติบโตของปริมาณเที่ยวบิน การใช้
ห้วงอากาศร่วมกันระหว่างทหาร-พลเรือนอย่างคล่องตัว เพื่อพัฒนาความสามารถในการรองรับของห้วงอากาศ 
ให้เกิดการใช้ห้วงอากาศอย่างเกิดประโยชน์สูงสุดและเป็นไปตามหลักสากล โดยใช้จุดแข็งที่องค์กรมีเทคโนโลยี
ด้านการบินและบริหารจัดการที่มีการพัฒนาและพร้อมน ามาใช้งาน รวมถึงผลงานวิจัย/พัฒนาและนวัตกรรมของ
องค์กร 

 

กลุ่มที่ ๒ กลุ่มกลยุทธ์เสถียรภาพ หรือ คงที่ (Stability Strategies)  
ST - ใช้ความเข้มแข็งภายในหลีกเลี่ยงสิ่งกีดขวาง/อุปสรรคภายนอกเพื่อลดอุปสรรค แสวงหาโอกาสใหม่ 

ST1. รองรับสถานการณ์ที่ไม่แน่นอน รวมถึงรักษาระดับมาตรฐานและความปลอดภัย ความต่อเน่ืองในการให้บริการ 
โดยบริหารความเสี่ยงอย่างต่อเน่ือง การจัดให้มีแผนส ารอง การบริหารความเสี่ยงเชิงรุกอย่างเป็นระบบ และใช้
ความสามารถและเชี่ยวชาญของบุคลากรทางด้านเทคโนโลยีและบริการจราจรทางอากาศ รวมถึงนวัตกรรม   
ในการจัดวางมาตรการและจัดให้มีเทคโนโลยี/เครื่องมือบริหารความคล่องตัวจราจรทางอากาศ และสร้างโอกาส
ทางธุรกิจ เพื่อใช้บรรเทาผลกระทบ 

ST2.  พัฒนาบุคลากรอย่างเป็นระบบให้สอดคล้องและตรงตามความต้องการของหน่วยงาน ต าแหน่ง สภาพแวดล้อม 
และการพัฒนาของเทคโนโลยีที่มีการเปลี่ยนแปลงอย่างฉับพลัน (Disruption) รวมทั้งบริบทด้านการแข่งขัน 
ที่เปลี่ยนแปลงไป และสร้างความสามารถ (Competency) ให้กับองค์กรในระยะยาว ภายใต้ ATM Professional 
Center โดยมีสภาพแวดล้อมการท างานที่ดี เพื่อสร้างแรงจูงใจ และความส าเร็จในการขับเคลื่อนยุทธศาสตร์ของ 
บวท. ที่เป็นกลไกของความส าเร็จตามแผนการพัฒนาของโลกและภูมิภาค   

ST3. ผลักดันการพัฒนาระบบบริหารความปลอดภัยและมาตรฐานการปฏิบัติงาน/การให้บริการการเดินอากาศ  
อย่างต่อเน่ือง รวมทั้งการสร้างความพร้อมด้านการรักษาความปลอดภัยทางการบิน การผลักดันการแก้ไข
กฎระเบียบที่ เก่ียวข้อง ผ่านการก าหนดทิศทางและวางแผนที่ชัดเจน และความสามารถพิเศษขององค์กร  



  

 

 
 

๓๓  

  

เพื่อควบคุมความเสี่ยงที่อาจเกิดขึ้นจากการบริการการเดินอากาศ รวมทั้งการจัดการปัจจัยอันตรายทางการบิน
และความเสี่ยงที่มีนัยส าคัญ 

ST4. เร่งพัฒนาการให้บริการตาม แผนการเดินอากาศสากล/ภูมิภาค โดยเฉพาะด้านความปลอดภัย ความสามารถ 
ในการรองรับ ประสิทธิภาพทางการบิน ผลกระทบสิ่งแวดล้อม และความคุ้มค่าการลงทุน โดยอาศัยแนวโน้ม
รายได้และสภาพคล่องที่ดี ประกอบกับศักยภาพการปฏิบัติงานและการให้บริการการเดินอากาศ 

 
กลุ่มที่ ๓ กลุ่มกลยุทธ์พลิกฟื้น (Turn Around Strategies)  
WO - จัดการจุดอ่อนภายใน โดยมุ่งใช้ประโยชน์จากโอกาสภายนอกทั้งเพื่อลดจุดอ่อนและท าให้เกิดประโยชน์ 

WO1. ใช้ระบบประเมินผลคุณภาพรัฐวิสาหกิจ และแนวทาง Performance-Based Approach ของ ICAO เพื่อ
ปรับปรุง/พัฒนาขอบเขตของภารกิจและการด าเนินองค์กร การบริหารผลลัพธ์องค์กร ตลอดจนการ บริหาร
จัดการ/พัฒนาความสามารถของบุคลากร โดยใช้โอกาสจากวิวัฒนาการทางเทคโนโลยีด้านการเดินอากาศและอ่ืน ๆ 
ที่พร้อมให้เลือกน ามาใช้งาน  

WO2. เพิ่มคุณภาพและเน้นประสิทธิภาพการปฏิบัติการบิน การบริหารจัดการทรัพยากรภายใน และความรู้ในองค์กร 
เพื่อยกระดับมาตรฐานบริการการเดินอากาศเทียบเคียงกับหน่วยงานผู้ให้บริการการเดินอากาศอ่ืน ๆ และเพิ่ม
ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศผ่านการพัฒนาตามแผนการเดินอากาศสากล แผนแม่บท
การบริหารจราจรทางอากาศอาเซียน (ASEAN ATM Master Plan) รวมถึงช่องทางความร่วมมือในอาเซียน  
กลุ่มประเทศลุ่มแม่น้ าโขง และกับประเทศคู่เจรจาของอาเซียนที่มีประสบการณ์/ความช านาญและอิทธิพล  
ด้านการบิน  

WO3. บูรณาการข้อมูลส าคัญ รวมถึงผลการเทียบเคียง (Benchmarking) เพื่อการตัดสินใจและบริหารยุทธศาสตร์ 
อย่างมีประสิทธิภาพ โดยใช้แนวทางเก็บข้อมูล การวิเคราะห์ข้อมูลอย่างมีประสิทธิภาพ ประกอบกับวิวัฒนาการ
ทางเทคโนโลยีด้านบริหารจัดการที่มีพร้อมน ามาใช้งาน 

 
กลุ่มที่ ๔ กลุ่มกลยุทธ์เชิงรับ หรือ ตัดทอน (Retrenchment Strategies)  
WT - ลดจุดอ่อนภายใน และหลีกเลี่ยงปัญหา/อุปสรรคจากภายนอก 

WT1. บริหารและควบคุมค่าใช้จ่าย ให้เหมาะสมและมีประสิทธิภาพ 
WT2. ผลักดันระบบการประเมินผลองค์กร ที่สอดคล้องกับบริบทของผู้ให้บริการการเดินอากาศและความคาดหวัง

ผู้ใช้บริการ และบูรณาการร่วมกันอย่างเป็นระบบ และการบริหารผลลัพธ์ให้ได้ตามเป้าหมาย ปรับปรุงระบบ
ควบคุมภายใน เพื่อให้สามารถน ามาปรับปรุงการด าเนินภารกิจขององค์กรได้อย่างมีประสิทธิภาพ การปรับตัวต่อ
การเปลี่ยนแปลง และบรรลุความคาดหวังของประชาคมการบินและผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่ม  เพื่อความยั่งยืน
ขององค์กร  

WT3. ผลักดันองค์กร เพื่อสร้างบุคลากรที่ มีความรู้ ความสามารถ ความเชี่ยวชาญ และผูกพันต่อองค์กร รวมทั้ง 
มีสภาพแวดล้อมการท างานที่ดี เพื่อสร้างแรงจูงใจ และพร้อมต่อการเปลี่ยนแปลง ก่อให้เกิดประสิทธิภาพ 
ในการปฏิบัติงานและให้บริการที่ตอบสนองความพึงพอใจของผู้รับบริการทั้งภายในและภายนอก  

 



  

 

 
 

๓๔  

  

๓. เป้าหมายวิสัยทัศน์/ประเดน็ยุทธศาสตร์/วัตถุประสงคเ์ชิงยุทธศาสตร์/กลยุทธ์/แผนงาน
ของ บวท. (AEROTHAI Goals/ Strategic Issues/ Strategic Objectives/ Strategies/ 
Programs) 

 
“บทที่ ๓: เป้าหมายวิสัยทัศน์/ประเด็นยุทธศาสตร์/วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์/กลยุทธ์/แผนงานของ บวท.” เป็นการก าหนด
เป้าหมายวิสัยทัศน์ (Goals) ประเด็นยุทธศาสตร์ (Strategic Issues) วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objectives) 
พร้อมด้วยเป้าหมายผลการด าเนินการ (Key Performance Targets: KPTs) รวมถึงได้ก าหนดกลยุทธ์ (Strategies) และ 
แผนงาน (Programs) (ซ่ึงประกอบด้วยแผนงาน Quick Win ส าหรับการปรับปรุง/แก้ปัญหาที่ต้องเริ่มด าเนินการในทันทีและ
ให้เกิดผลลัพธ์ในระยะสั้น และแผนงาน Long Term ส าหรับการพัฒนาเชิงระบบและให้เกิดผลลัพธ์อย่างต่อเน่ืองเพื่อสร้าง
ความยั่งยืนให้องค์กร) ของ บวท. พร้อมภาพรวมสรุปงบประมาณ ในช่วงปีงบประมาณ ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ ซ่ึงพิจารณาจาก
วิสัยทัศน์ (Vision) พันธกิจ (Mission) รวมทั้งผลการวิเคราะห์สภาพแวดล้อมและประเมินองค์กร (Environmental Analysis) 
ที่มีนัยส าคัญต่อการด าเนินงานของ บวท. โดยการก าหนดประเด็นยุทธศาสตร์และวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์น้ีแสดงให้เห็นถึง
สิ่งที่ บวท. ให้ความส าคัญ ทิศทางการพัฒนา สามารถเข้าใจได้ง่าย และที่ส าคัญที่สุด สามารถวัดผลส าเร็จได้จริง เพื่อส่งเสริม
การพัฒนาศักยภาพ (Performance) ของการด าเนินพันธกิจของ บวท. ได้อย่างเป็นรูปธรรม  
 
จาก วิสัยทัศน์ บวท. ได้ก าหนดเป้าหมายวิสัยทัศน์ เป้าหมายวิสัยทัศน์ในแต่ละช่วงระยะเวลา (พ.ศ. ๒๕๖๕ / ๒๕๗๐ / ๒๕๗๕ / 
๒๕๘๐) กรอบการด าเนินงานส าคัญ (Key Performance Areas: KPAs) วัตถุประสงค์ระยะยาว (Long-term Objective) 
ตัวชี้วัด (Key Performance Indicators: KPIs) และค่าเป้าหมายในแต่ละช่วงระยะเวลา (พ.ศ. ๒๕๖๔ - ๒๕๗๐ / ๒๕๗๕ / 
๒๕๘๐) เพื่อใช้เป็นกรอบการด าเนินงานตามพันธกิจขององค์กร เป็นแนวทางเพื่อมุ่งสู่วิสัยทัศน์ และใช้ในการก าหนดประเด็น
ยุทธศาสตร์/วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์/กลยุทธ์/แผนงาน ดังน้ี  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

 
 

๓๕  

  

เป้าหมายวิสัยทัศน์ และเป้าหมายวิสัยทัศน์ในแต่ละช่วงระยะเวลา (พ.ศ. ๒๕๖๕ / ๒๕๗๐ / ๒๕๗๕ / ๒๕๘๐) 
 

เป้าหมายวิสัยทัศน์ ค าอธิบาย 
๑. ให้บริการการเดินอากาศ ที่ มี
คุณภาพระดับแนวหน้า 
(AEROTHAI Servicemark) 

เป็นกรอบการด าเนินงานและเป้าหมายด้านการสร้างอัตลักษณ์การให้บริการ  
การเดินอากาศที่ปลอดภัย ทั่วถึง ครอบคลุม เพียงพอ เสมอภาค มีคุณภาพเป็นที่ยอมรับ
หรือเหนือกว่าความคาดหวังผู้ใช้บริการ อย่างครอบคลุมทุกปัจจัย  
“ให้บริการการเดินอากาศที่ทั่วถึง ครอบคลุม เพียงพอ เสมอภาค พร้อมด้วยคุณภาพ
การให้บริการการเดินอากาศ ที่มีมาตรฐานและปลอดภัย บรรลุ เป้าหมายในระดับที่
เหนือกว่าความคาดหวังของผู้ใช้บริการ และมุ่งเน้นการเพิ่ม ขีดความสามารถ 
ในการรองรับ รวมทั้งการบริหารจัดการด้านอ่ืน ๆ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพเที่ยวบิน 
ด้วยต้นทุนที่คุ้มค่าสูงสุด นอกจากน้ัน ยังมุ่งเน้นการพัฒนา บริการเพื่อให้กิจการบิน
ช่วยลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อมอย่างมีนัยส าคัญ” 

๒ . ส ร้ า งบุ ค ล าก ร มื อ อ าชี พ 
(Professionals) 

เป็นกรอบการด าเนินงานและเป้าหมายการสร้างความเป็นมืออาชีพทั้งในระดับบุคคล
และระดับองค์ กร สามารถตอบสนองความต้องการของผู้ มี ส่ วนได้ ส่ วนเสี ย  
อย่างมีประสิทธิภาพ  เพื่อเป็นองค์กรที่ มีแรงดึงดูดคนดีและคนเก่งทั้งที่มีอยู่และ 
ในอนาคต  
“บุคลากรขององค์กรเป็นผู้ที่ มีความรู้  และทักษะ ความเชี่ยวชาญ ตอบสนอง 
ความต้องการของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างมีประสิทธิภาพ เป็นที่ยอมรับ เทียบเคียงกับ
องค์กรชั้นน า ท่ามกลางบรรยากาศและวัฒนธรรมองค์กรที่เหมาะสม และคุณภาพชีวิต
ที่ดีเยี่ยม เป็นองค์กรที่เป็นทางเลือกแรกของคนเก่งและคนดี” 

๓. พัฒนาไปสู่องค์กรสมรรถนะสูง 
(HPO) 

เป็นกรอบการด าเนินงานและเป้าหมายการพัฒนาเป็นองค์กรสมรรถนะสูง (High 
Performance Organization : HPO)  
“เป็นองค์กรสมรรถนะสูง ที่ ได้รับการยอมรับ /ยกย่องจากประชาคมกา รบิ น 
ทั้งในระดับประเทศ ภูมิภาค และระดับสากล มีการเติบโตที่ยั่งยืน ด้วยคุณภาพ 
การบริหารจัดการทั่วทั้งองค์กร บริหารการเปลี่ยนแปลงอย่างมีประสิทธิภาพ ระบบ 
การก ากับดูแลที่ดี พัฒนานวัตกรรมบนพื้นฐานเทคโนโลยีดิจิทัล รวมทั้งบริหารจัดการ 
ทางการเงินอย่างมีประสิทธิภาพและสมดุล และมุ่งเน้นการพัฒนาปรับปรุงอย่างต่อเน่ือง 
เพื่อยกระดับความสามารถการด าเนินการสู่ระดับสากล สร้างความพึงพอใจแก่ผู้ใช้บริการ
และบริหารจัดการด้านการสร้างความสัมพันธ์กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพื่อบรรลุเป้าหมาย
องค์กรอย่างยั่งยืน” 

๔. สร้างความสามารถในการแข่งขัน
ให้กับประเทศ และสร้างคุณค่าให้กับ
กิ จ การบิ น  (Value for National 
Competitiveness and Aviation 
Industry) 

เป็นกรอบการด าเนินงานและเป้าหมายในการเป็นกลไกหลักในการสร้างความสามารถ 
ในการแข่งขันของประเทศในด้านการขนส่งทางอากาศ และสร้างคุณค่าให้กับกิจการบิน 
“เป็นกลไกหลักในการพัฒนาศักยภาพของประเทศ และสร้างคุณค่าให้กับกิจการบิน 
ทั้งในด้านการสร้างขีดความสามารถด้านคุณภาพของระบบขนส่งทางอากาศที่สนับสนุน
ธุรกิจท่องเที่ยว และในด้านอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้อง โดยค านึงถึงผลประโยชน์แห่งชาติ และ
ความม่ันคงทางเศรษฐกิจ และผลักดันการบริการการเดินอากาศของภูมิภาคให้เชื่อมโยง
และสอดคล้องกันอย่างบูรณาการ ซ่ึงเป็นเป้าหมายและผลประโยชน์ที่จะได้รับร่วมกัน 
เพื่อสนับสนุนการยกระดับคุณภาพการให้บริการการเดินอากาศของประเทศ และ
ความสามารถในการแข่งขันของประเทศในภาพรวมอย่างยั่งยืน” 

 
โดยมีเป้าหมายวิสัยทัศน์ในแต่ละช่วงระยะเวลา ตามภาพประกอบที่ ๕ 
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ภาพประกอบที่ ๕: เป้าหมายวิสัยทัศน์ในแต่ละช่วงระยะเวลา (พ.ศ. ๒๕๖๕ / ๒๕๗๐ / ๒๕๗๕ / ๒๕๘๐) 

 
ในการน้ี บวท. ได้พิจารณาก าหนดเป้าหมายวิสัยทัศน์และเป้าหมายวิสัยทัศน์ในแต่ละช่วงระยะเวลา (พ.ศ. ๒๕๖๕/๒๕๗๐/
๒๕๗๕/๒๕๘๐) คือ ต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ขององค์กร (Strategic Positioning) เพื่อเป็นกรอบในการก าหนดทิศทาง 
การด าเนินงานขององค์กร และได้วิเคราะห์พร้อมทั้งจัดท า Business Model ที่เหมาะสมในการบรรลุเป้าหมายในแต่ละ
ต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ขององค์กรในแต่ละระยะ โดยใช้เครื่องมือ The Business Model Canvas วิเคราะห์ร่วมกับข้อมูล
สภาพแวดล้อม เป้าหมายวิสัยทัศน์ในแต่ละช่วงระยะเวลา พร้อมทั้งได้ก าหนด Intelligent Risk ในการบรรลุเป้าหมายในแต่ละ
ต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ขององค์กร ซ่ึงน าไปสู่การก าหนดยุทธศาสตร์องค์กรที่ตอบสนองต่อต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ขององค์กร
ในแต่ละระยะได้อย่างชัดเจน เพื่อสร้างความยั่งยืนให้องค์กร 
 
รวมทั้ ง ได้ มีการวิเคราะห์  Scenario Planning ที่ แสดงถึงการประมาณการผลประกอบการทางการเงินล่วงหน้า  
ตามระยะเวลาของแผนยุทธศาสตร์ บรรจุไว้ในแผนการเงิน โดยได้ก าหนดเป็นแต่ละสถานการณ์ (Best Case/ Base Case/ 
Worst Case) และมีสมมติฐานที่ใช้วิเคราะห์และเป็นที่มาของแต่ละสถานการณ์อย่างชัดเจน เพื่อน าผลการวิเคราะห์ในแต่ละ 
Scenario มาประกอบการพิจารณาทบทวน/ก าหนดยุทธศาสตร์ การด าเนินการโครงการ/งานต่าง ๆ ให้มีความครบถ้วน 
เหมาะสม สอดคล้องกับสถานการณ์ สามารถขับเคลื่อนองค์กรได้อย่างมีประสิทธิภาพ ทั้งน้ี บวท. ได้จัดเตรียมแผนรองรับ
สถานการณ์ฉุกเฉินทางการเงิน (Contingency Plan) ผ่านมาตรการต่าง ๆ อาทิ การปรับลดค่าใช้จ่ายด าเนินการ การชะลอ/
ปรับลดการลงทุนการด าเนินโครงการ/งานที่ไม่เร่งด่วนและไม่กระทบต่อภารกิจด้านความปลอดภัย เป็นต้น ซ่ึงจะด าเนินการ



  

 

 
 

๓๗  

  

เชื่อมโยงกับแผนวิสาหกิจตามยุทธศาสตร์ในการบริหารจัดการทางการเงินและต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพและสมดุล เพื่อให้มี
อัตราค่าบริการที่เป็นธรรม โปร่งใส และแข่งขันได้ รวมทั้งกลยุทธ์ในการบริหารการเงินและต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพ มุ่งเน้น
การรักษาสมดุลของสัดส่วนค่าใช้จ่ายให้เหมาะสมและไม่สูงกว่าค่าเฉลี่ยอุตสาหกรรม 
 
ทั้งน้ี การวิเคราะห์และก าหนด Business Model การระบุ Intelligent Risk และการวิเคราะห์ Scenario Planning ส่งผลให้
การก าหนดยุทธศาสตร์ขององค์กรตอบสนองต่อต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ขององค์กร (Strategic Positioning) ที่ก าหนดไว้ 
ในแต่ละระยะและสถานการณ์ได้อย่างชัดเจน ส่งผลให้องค์กรเติบโตได้อย่างยั่งยืน รวมทั้งสอดคล้องตามเกณฑ์ระบบ
ประเมินผลรัฐวิสาหกิจระบบใหม่ (State Enterprise Assessment Model: SE-AM) ด้านการวิเคราะห์ต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ 
ตามกระบวนการวางแผนเชิงกลยุทธ์  
 
นอกจากน้ี จากเป้าหมายวิสัยทัศน์ บวท. ได้ก าหนดกรอบการด าเนินการที่ส าคัญ (Key Performance Areas: KPAs)  
โดยอ้างอิงความคาดหวังของประชาคมการบิน (ICAO ATM User Expectation (11 KPAs)) และเป้าหมายการด าเนินการ 
ที่ส าคัญอ่ืน ๆ ตามการประเมินผลงานรัฐวิสาหกิจ 
 
โดย 11 KPAs ของ ICAO ประกอบด้วย 
 
ความคาดหวังของประชาคมการบิน (ATM User Expectation (11 KPAs)) และ ค าอธิบาย 
(อ้างอิงจาก ICAO Doc 9854) 
 
กลุ่ม KPA Details ค าอธิบาย 
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Safety is the highest priority in aviation, and ATM 
plays an important part in ensuring overall aviation 
safety. Uniform safety standards and risk and safety 
management practices should be applied 
systematically to the ATM system. In implementing 
elements of the global aviation system, safety 
needs to be assessed against appropriate criteria 
and in accordance with appropriate and globally 
standardized safety management processes and 
practices. 

ระบบจราจรทางอากาศ จะต้องท าให้เกิดความปลอดภัยสูงสุด 
ทั้งในแง่ของการรักษามาตรฐาน การบริหารความปลอดภัย และ
การบริหารความเส่ียงอย่างเป็นระบบ 
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. การได้รับการรับรองเป็นผู้ให้บริการการเดินอากาศ 
๒. ความสามารถในการยกระดับมาตรฐานไปสู่ PBA 
๓. SMS Maturity Level 
๔. Safety Occurrence Ratio 
๕. CNS/Support System Service Availability 

Se
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Security refers to the protection against threats that 
stem from intentional acts (e.g. terrorism) or 
unintentional acts (e.g. human error, natural 
disaster) affecting aircraft, people or installations on 
the ground. Adequate security is a major 
expectation of the ATM community and of citizens. 
The ATM system should therefore contribute to 
security, and the ATM system, as well as ATM-
related information, should be protected against 
security threats. Security risk management should 
balance the needs of the members of the ATM 
community that require access to the system, with 
the need to protect the ATM system. In the event 
of threats to aircraft or threats using aircraft, ATM 
shall provide the authorities responsible with 
appropriate assistance and information. 

ระบบจราจรทางอากาศ จะต้องมีความมั่ นคงปลอดภัย มี 
ความต้านทานสูงต่อเหตุการณ์ไม่พึงประสงค์ ทั้ งที่เกิดขึ้นโดย 
ความไม่ตั้งใจ (เช่น ความผิดพลาดของผู้ปฏิบัติงาน ภัยพิบัติ 
ทางธรรมชาติ ฯลฯ) และเกิดขึ้นโดยการจงใจ (เช่น การก่อการร้าย 
ฯลฯ) 
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. ไม่มีการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อการให้บริการ 

การเดินอากาศ 
๒. ไม่มี Incident ที่เกิดจากการแทรกแซงฯ  
๓. ไม่มี Incident ในช่วงที่มีระดับการให้บริการต่ ากว่าเกณฑ์ 
๔. ด าเนินงานตามข้อก าหนดมาตรฐานด้านการรักษาความปลอดภัย 
๕. ด าเนินการแก้ไขข้อตรวจพบด้านการรักษาความปลอดภัยจาก

การตรวจสอบภายในองค์กร 
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กลุ่ม KPA Details ค าอธิบาย 
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The ATM system should contribute to the 
protection of the environment by considering 
noise, gaseous emissions and other environmental 
issues in the implementation and operation of the 
global ATM system. 

ระบบจะต้องออกแบบให้เป็นมิตรต่อสิ่ งแวดล้อม ทั้งในเชิง
ป้องกันและลดผลกระทบด้านมลภาวะทางเสียง มลภาวะ 
ทางอากาศ ตลอดจนปัญหาอ่ืน ๆ ที่ส่งผลต่อสิ่งแวดล้อม 
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. ปริมาณ Carbon Emission จากการปฏิบัติการบินตลอด 

ช่วงการบิน 
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The ATM system should be cost-effective, while 
balancing the varied interests of the ATM 
community. The cost of service to airspace users 
should always be considered when evaluating any 
proposal to improve ATM service quality or 
performance. ICAO policies and principles regarding 
user charges should be followed. 

ระบบจะต้องมีความคุ้มค่า มีการใช้ต้นทุนที่มีประสิทธิภาพสูงสุด 
ส ร้ า ง ประ โยชน์ ให้ กับ ผู้ มี ส่ ว น ได้ ส่ ว น เสี ยทุ กกลุ่ ม ซ่ึ ง มี 
ความต้องการแตกต่างกันได้อย่างสมดุล และจะต้องค านึงถึง
ค่าใช้จ่ายที่จะเกิดขึ้นแก่ผู้ใช้ห้วงอากาศเป็นหลักการส าคัญ  
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. Total Cost per IFR Flight Hour 
๒. รักษาระดับอัตราค่าบริการฯ ไม่เกินอัตราค่าบริการขั้นสูง 

ที่ได้รับอนุมัติจาก กบร. 
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The global ATM system should exploit the inherent 
capacity to meet airspace user demands at peak 
times and locations while minimizing restrictions on 
traffic flow. To respond to future growth, capacity 
must increase, along with corresponding increases 
in efficiency, flexibility and predictability, while 
ensuring that there are no adverse impacts on 
safety and giving due consideration to the 
environment. The ATM system must be resilient to 
service disruption and the resulting temporary loss 
of capacity. 

ความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศต้อง
สอดคล้องกับการเติบโต  ลดข้อจ ากัดที่ ส่งผลกระท บต่อ 
ความคล่องตัว และมีระดับความสามารถในการรองรับเพียงพอ
ต่อปริมาณการจราจรในช่วงที่มีความคับคั่งสูงสุด 
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. Declared Capacity  
๒. ATFM Delay 
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Flexibility addresses the ability of all airspace users 
to modify flight trajectories dynamically and adjust 
departure and arrival times, thereby permitting 
them to exploit operational opportunities as they 
occur. 

ผู้ใช้ห้วงอากาศทุกประเภทจะต้องสามารถปรับเปลี่ยนเส้นทางบิน 
และปรับตารางเวลาได้อย่างสะดวกคล่องตัว 
หมายเหตุ :  
มีเนื้อหาเชื่อมโยงกับด้าน Efficiency โดยวัดผลผ่านตัวชี้วัด 
ด้าน Efficiency 
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Efficiency addresses the operational and economic 
cost-effectiveness of gate-to-gate flight operations 
from a single-flight perspective. In all phases of 
flight, airspace users want to depart and arrive at 
the times they select and fly the trajectory they 
determine to be optimum. 

ทุกระยะของการบิน (All phases of flight) ในแต่ละเที่ยวบิน 
จะต้องมีประสิทธิภาพในเชิ งเศรษฐกิจ (ประหยัด) รวมทั้ ง
ประสิทธิภาพของปฏิบัติการบิน (ความตรงต่อเวลาและวิถีการบิน 
ที่เป็นไปตามต้องการ) สูงสุด 
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. Taxi-out Efficiency  
๒. Actual En-route Extention  
๓. Filed Flight plan En-route Extention 
๔. Terminal Efficiency  
๕. Taxi-in Efficiency  
๖. Flight Time Variability 
๗. ความส าเร็จตาม  APAC Seamless ANS Plan 
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Predictability refers to the ability of airspace users 
and ATM service providers to provide consistent 
and dependable levels of performance. 
Predictability is essential to airspace users as they 
develop and operate their schedules. 

ผู้ ใช้ ห้ว งอากาศ  และผู้ ให้บริการการเดินอากาศ  ต้ องมี
ความสามารถในการด าเนินงานที่สอดคล้องร่วมกัน เพ่ือให้
ปฏิบัติการบินเป็นไปตามตารางการบินที่ก าหนดไว้อย่างแม่นย า 
หมายเหตุ :  
มีเนื้อหาเชื่อมโยงกับด้าน Efficiency โดยวัดผลผ่านตัวชี้วัด 
ด้าน Efficiency 
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กลุ่ม KPA Details ค าอธิบาย 
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A global ATM system should provide an operating 
environment that ensures that all airspace users 
have right of access to the ATM resources needed 
to meet their specific operational requirements and 
that the shared use of airspace by different users 
can be achieved safely. The global ATM system 
should ensure equity for all users that have access 
to a given airspace or service. Generally, the first  
aircraft ready to use the ATM resources will receive 
priority, except where significant overall safety or 
system operational efficiency would accrue or 
national defence considerations or interests dictate 
that priority be determined on a different basis. 

ต้ อ ง ท า ใ ห้ ผู้ ใช้ ห้ ว ง อ า ก าศ ทุ ก ก ลุ่ ม  (Commercial Air 
Transport/GA/Aerial Work/State’s Aircraft) สามารถเข้าถึง
บริการและการใช้งานโครงสร้าง พ้ืนฐานของระบบจราจร 
ทางอากาศของประเทศได้อย่างทั่วถึง ตามความต้องการของ
อากาศยาน และสามารถเข้าถึงน่ านฟ้าและบริการที่ผู้ ใช้
ห้วงอากาศมีสิทธิ์เข้าถึงได้ 
หมายเหตุ :  
บวท. ด าเนินการโดยค านึงถึงความเท่าเทียม เสมอภาค และ
ด าเนินการภายใต้ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๑ Servicemark  
พร้อมทั้ งมีการวัดผลความพึงพอใจและความผูกพันของ
ผู้ใช้บริการ (Customer Engagement) และความพึงพอใจของ
ผู้มสี่วนได้ส่วนเสียทั้งหมด (Stakeholder Satisfaction) 
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The ATM community should have a continuous 
involvement in the planning, implementation and 
operation of the system to ensure that the 
evolution of the global ATM system meets the 
expectations of the community.  

การพัฒนาระบบจราจรทางอากาศ ต้องมาจากการมีส่วนร่วม
อย่างต่อเนื่องของประชาคมการบิน ทั้ งในช่วงการวางแผน  
การด าเนินงานตามแผน และการใช้งานระบบ เพ่ือให้มั่นใจว่า
จะบรรลุความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทุกกลุ่มอย่าง
สมดุล   
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. ผลการส ารวจความพึงพอใจต่อการด าเนินงานในการสร้าง    
    ความสัมพันธ์/บริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
๒. ผลการส ารวจความพึงพอใจที่ได้รับจากผู้ใช้บริการ 
๓. ผลการส ารวจความไม่พึงพอใจที่ได้รับจากผู้ใช้บริการ 
๔. สัดส่วนข้อรอ้งเรียนที่จัดการได้ 
หมายเหตุ: บวท. มีการสื่อสารกับผู้ใช้บริการ และผู้มีส่วนได้ 
ส่วนเสียที่เก่ียวข้องอย่างต่อเนื่อง  
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The ATM system should be based on global 
standards and uniform principles to ensure the 
technical and operational interoperability of ATM 
systems and facilitate homogeneous and non-
discriminatory global and regional traffic flows. 

ระบบจราจรทางอากาศต้องเป็นไปตามมาตรฐานสากลเพ่ือให้
ระบบบริหารจราจรทางอากาศทั่วทั้งโลกสามารถเช่ือมโยง และ
ท างานร่วมกันได้  
เป้าหมาย/ตัวชี้วัด (KPI) ที่ บวท. ก าหนด 
๑. ความเป็นผู้น าด้าน ATFM ในภูมิภาค 
๒. ความเป็นผู้น าด้าน SWIM ในภูมิภาคเอเชีย/แปซิฟิก 
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กรอบการด าเนินงานที่ส าคัญ (KPA) วัตถุประสงค์ระยะยาว (Long-term Objective) ตัวชี้วัด (KPI) และ เป้าหมายในแต่ละช่วงระยะเวลาปี พ.ศ. ๒๕๖๔ – ๒๕๗๐ / ๒๕๗๕ / ๒๕๘๐ 
 

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
AEROTHAI Servicemark: ให้บริการการเดนิอากาศทีม่ีคณุภาพระดบัแนวหนา้ 
Implementation of 
Standard 
(SO1) 

ให้บริการการเดินอากาศ
ที่มีมาตรฐานขั้นสูงสุด 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๑ .๑ : ก า ร ได้ รั บ 
การรั บรองเป็ นผู้ ให้
บริการการเดินอากาศ
อย่างต่อเนื่องโดยไม่มี
เงื่อนไข  
 
 
 

 
 
 
๑.๑: ได้รับใบรับรอง
เป็นผู้ให้บริการ ATS, 
CNS และ IFPD จาก 
กพท.  

 
 
 
๑.๑: ได้รับใบรับรอง
เป็นผู้ให้บริการ ASM 
และ ATFM จาก กพท. 
และสามารถด าเนินการ
ตามเงื่อนไขไดค้รบถ้วน   
 

 
 
 
๑.๑ : สามารถรั กษา 
การได้ รั บใบรั บรอง
ส าหรับทุกบริการตาม
ภารกิจความรับผิดชอบ
ของ บวท. 

 
 
 
๑.๑ : สามารถรั กษา 
การได้ รั บใบรั บรอง
ส าหรับทุกบริการตาม
ภารกิจความรับผิดชอบ
ของ บวท. 

 
 
 
๑.๑ : สามารถรั กษา 
การได้ รั บใบรั บรอง
ส าหรับทุกบริการตาม
ภารกิจความรับผิดชอบ
ของ บวท. 

 
 
 
๑.๑: สามารถรักษาการ
ได้รับใบรับรองส าหรบั
ทุกบริการตามภารกิจ 
ความรับผิดชอบของ 
บวท. และด าเนินงาน
เป็นไปตามข้อก าหนด
มาตรฐานส าหรั บ
บริการการเดินอากาศ 
และแก้ไขข้อตรวจพบ
ของ กพท. ได้ครบถ้วน 
โดยได้รับข้อตรวจพบ
ไม่มากกว่าปีก่อนหน้า 

 
 
 
๑.๑: สามารถรักษาการ
ได้รับใบรับรองส าหรับ
ทุกบริการตามภารกิจ 
ความรับผิดชอบของ 
บวท. และด าเนินงาน
เป็นไปตามข้อก าหนด
มาตรฐานส าหรั บ
บริการการเดินอากาศ 
และแก้ไขข้อตรวจพบ
ของ กพท. ได้ครบถ้วน 
โดยได้รับข้อตรวจพบ
ไม่มากกว่าปีก่อนหน้า 

 
 
 
๑.๑: สามารถรักษาการ
ได้รับใบรับรองส าหรับ 
ทุกบริการตามภารกิจ
ความรับผิดชอบของ 
บวท. และด าเนินงาน
เป็นไปตามข้อก าหนด
มาตรฐานส าหรั บ
บริการการเดินอากาศ 
และไม่มีข้อตรวจพบ 
จาก กพ ท .  (Zero 
Finding) 

 
 
 
๑.๑: การด าเนินงาน
เป็นไปตามมาตรฐาน 
บริการการเดินอากาศ 
ในระดั บแนวหน้ า
เที ยบ เคี ยงได้ กั บ
หน่ วยงาน ANSP ที่
เป็น Best Practice 

 
 

๑.๒: ความสามารถใน 
การยกระดับมาตรฐาน
ไปสู่ PBA 

๑.๒ : รายงานผล
ก า ร ศึ ก ษ า เพ่ื อ
เตรียมการยกระดับ
มาตรฐาน (PBA) และ 
เริ่มด าเนินการ PBA 

๑.๒ : ด าเนินการ PBA 
step 1 

๑.๒ : ด าเนินการ  PBA 
step 2-4 และ เริ่ ม
ด าเนินการ PBA step 
5 ในโครงการหลัก ๆ    
 
 
 
 

๑.๒ : ด าเนินการ PBA 
step 5 อย่างต่อเนื่อง 
และเริ่มด าเนิ นการ 
PBA Step 6 

๑.๒ : ด าเนินการ PBA  
step 5 และ step 6 
อย่างต่อเนื่อง 

๑.๒ : ด าเนินการ PBA 
ทั้ง 6 step อย่างเป็น
ระบบและต่อเนื่อง 

๑.๒ : รักษามาตรฐาน
ตามคุณสมบัติของ 
ผู้ถือใบรับรองฯ และ
สามารถเริ่มด าเนินการ
ตามคู่มือการพัฒนา
ศักยภาพของระบบ 
การเดินอากาศ (Doc 
9883 ) ใน ส่ วน ที่
เก่ียวข้องได้ครบถ้วน 

๑.๒ : รักษามาตรฐาน
ตามคุณสมบัติของ 
ผู้ถือใบรับรองฯ อย่าง
ต่อเนื่อง และสามารถ
แ ก้ ไข ป รั บ ป รุ ง
ข้ อบกพร่ องด้ าน 
ขี ดความสามารถ 
(Performance Gaps) 
ได้ครบทุกด้าน 

๑ .๒  : ส า ม า ร ถ
ด าเนินงานในฐานะ 
Certified ANSP ที่ มี
ศั กยภาพและขี ด
ความสามารถขั้นสูง 
โดยมี ผลลั พธ์ ตาม
ตัวชี้วัดของ ICAO ที่
อยู่ ในระดับแนวหน้ า
ของผู้ ให้ บ ริ การ 
การเดิ นอากาศของ
โลก 
 



  

 

 

 
๔๑  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
Safety 
(SO1) 

ให้ บริ การที่ มี ระดั บ
ความปลอดภัยขั้นสู ง
และยั่งยืน 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๑ .๓ :  ระ ดั บ  SMS 
Maturity  
 

 
 
 
 
๑.๓: On SMS Maturity 
Pathway Level C –
Managed 

 
 
 
 
๑.๓: Completion on 
SMS Maturity Level 
C - Managed 

 
 
 
 
๑.๓ : SMS Maturity 
Level D – Assured  
(Phase 1) 

 
 
 
 
๑.๓ : SMS Maturity 
Pathway Level D – 
Assured  (Phase – 2) 

 
 
 
 
๑.๓: Completion on 
SMS Maturity Level 
D - Assured 

 
 
 
 
๑.๓:  รักษาระดับ  
SMS Maturity Level D  

 
 
 
 
๑.๓:  รักษาระดับ  
SMS Maturity Level D  

 
 
 
 
๑.๓:  รักษาระดับ  
SMS Maturity Level D  

 
 
 
 
๑.๓:  รักษาระดับ  
SMS Maturity Level D  

 ๑.๔ : อั ตราการเกิ ด
เหตุการณ์ด้ านความ
ป ล อ ด ภั ย  (Safety 
Occurrences Ratio) 
๑.๔.๑ Rate of Accident 
๑.๔.๒ Rate of Air Traffic 
Incident 
( a) aircraft proximity 
or near collision (Loss 
of Separation)  
(b) serious difficulty 
resulting in a hazard 
to aircraft caused by:  

i) faulty procedures 
or lack of 
compliance with 
applicable 
procedures 
(PROCEDURAL) 
ii) failure of ground 
facilities (FACILITY) 

๑.๔.๓ Rate of Runway 
Incursion 

๑.๔: อั ตราการเกิ ด
เห ตุ ก ารณ์ ด้ าน 
ความปลอดภัย (Safety 
Occurrences Ratio) ต่ า
กว่ าค่ าเฉลี่ ย Best 
Practice  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  

๑.๔: อั ตราการเกิ ด
เห ตุ ก ารณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย (Safety 
Occurrences Ratio) 
ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best 
Practice  
 

๑.๔: อั ตราการเกิด
เห ตุ ก า รณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย (Safety 
Occurrences Ratio) 
ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best 
Practice  
 

๑.๔: อั ตราการเกิด
เห ตุ ก า รณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย (Safety 
Occurrences Ratio) 
ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best 
Practice  
 

๑.๔: อั ตราการเกิด
เห ตุ ก า รณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย (Safety 
Occurrences Ratio) 
ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best 
Practice  
 

๑.๔: อั ตราการเกิด
เห ตุ ก า รณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย (Safety 
Occurrences Ratio) 
ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best 
Practice  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

๑.๔: อั ตราการเกิด
เห ตุ ก า รณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย (Safety 
Occurrences Ratio) 
ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best 
Practice  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

๑.๔: อั ตราการเกิ ด
เห ตุ ก า รณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย อยู่ใน 
๕ อันดับต่ าสุดในกลุ่ม 
ANSP ที่ มี ปริ มาณ
จราจรทางอากาศ
ใกล้เคียงกัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

๑.๔: อั ตราการเกิ ด
เห ตุ ก ารณ์ ด้ า น 
ความปลอดภัย อยู่ใน 
๓ อันดับต่ าสุดในกลุ่ม 
ANSP ที่ มี ป ริ มาณ
จราจรทางอากาศ
ใกล้เคียงกัน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

 

 
๔๒  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
 ๑ .๕ : ร้ อย ละข อ ง 

CNS/Support 
System Service 
Availability 

๑.๕ : CNS/Support 
System Service 
Availability 1 0 0 % 
ตาม SLA 

๑.๕ : CNS/Support 
System Service 
Availability 1 0 0 % 
ตาม SLA 

๑.๕: CNS/Support 
System Service 
Availability 100% 
ตาม SLA 

๑.๕: CNS/Support 
System Service 
Availability 100% 
ตาม SLA 

๑.๕: CNS/Support 
System Service 
Availability 100% 
ตาม SLA 

๑.๕: CNS/Support 
System Service 
Availability 100% 
ตาม SLA 

๑.๕: CNS/Support 
System Service 
Availability 100% 
ตาม SLA 

๑.๕: CNS/Support 
System Service 
Availability 100% 
ตาม SLA 

๑.๕: CNS/Support 
System Service 
Availability 100% 
ตาม SLA 

Security 
(SO1) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

ให้ระบบการจัดการ
จราจรทางอากาศของ
ประเทศมีความมั่นคง 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๑.๖: การแทรกแซง 
โดยมิชอบด้วยกฎหมาย 
ต่ อการให้ บ ริ ก าร 
ก า ร เดิ น อ า ก า ศ 
( Number of acts of 
unlawful interference 
(AUI) to ANS) 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท ร ก แ ซ ง โ ด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๑ .๖ : ไม่ มี ก า ร
แ ท รก แ ซ ง โด ย 
มิชอบด้วกฎหมาย
ต่อการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 ๑.๗: Incident ที่เกิด
จากการจัดการจราจร
ทางอากาศ ในช่วงที่มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย  
(ที่เกิดจากความตั้งใจ) 
(Number of incident 
involving direct 
unlawful interference 
to aircraft that require 
air traffic service 
provider response) 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย   
(ที่ เกิ ด จากความ
ตั้งใจ)  
 
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย  
 (ที่ เกิดจากความ
ตั้งใจ)  
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย   
(ที่ เกิ ดจากความ
ตั้งใจ)  
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย   
(ที่ เกิ ดจากความ
ตั้งใจ)  
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย  
 (ที่ เกิดจากความ
ตั้งใจ)  
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย  
(ที่ เกิ ดจากความ
ตั้งใจ)  
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย  
(ที่ เกิ ดจากความ
ตั้งใจ)  
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย  
(ที่ เกิ ดจากความ
ตั้งใจ)  
 

๑.๗: ไม่มี Incident 
ที่ เ กิ ด จ า ก ก า ร
จัดการจราจรทาง
อากาศ ในช่วงที่ มี
การแทรกแซงโดย 
มิชอบด้วยกฎหมาย   
(ที่ เกิ ดจากความ
ตั้งใจ)  
 

 ๑.๘: Incident ที่ เกิด
จากการจัดการจราจร
ทางอากาศ ในช่วงที่มี
ระดับการให้บริการต่ า

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 

๑.๘: ไม่มี Incident 
ที่เกิดจากการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
ใน ช่ ว งที่ มี ระดั บ 



  

 

 

 
๔๓  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
กว่าเกณฑ์ที่ยอมรับได้  
(Number of incidents 
due to unintentional 
factors such as human 
error, natural disasters, 
etc. that have led to 
unacceptable reduction 
in air navigation system 
capacity) 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 
 
 
 
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 
 
 
 
 

การให้บริการต่ ากว่า
เกณฑ์ที่ยอมรับได้  
 
 
 
 
 

 ๑.๙: การปฏิบัติตาม
มาตรฐานด้ านการ
รักษาความปลอดภัย
ครบทุกข้อ 

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ตาม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ  

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ  

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ 

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ 

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ 

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ 

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ 

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ 

๑.๙ : ป ฏิ บั ติ ต าม
ข้อก าหนดมาตรฐาน
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยครบทุกข้อ 

 ๑.๑๐ : ร้อยละของ 
การแก้ไขข้อตรวจพบ 
ด้ า น ก า ร รั ก ษ า 
ความปลอดภัย 

๑.๑๐: แก้ไขข้อตรวจ
พบด้ านการรั กษา 
ความปลอดภัยจาก 
การตรวจสอบภายใน
องค์กร แล้วเสร็จตาม
แผนที่ก าหนด ร้อยละ 
๘๐ 

๑.๑๐: แก้ไขข้อตรวจ
พบด้ านการรั กษา 
ความปลอดภัยจาก 
การตรวจสอบภายใน
องค์กร แล้วเสร็จตาม
แผนที่ก าหนด ร้อยละ 
๘๕ 

๑.๑๐: แก้ไขข้อตรวจ
พบด้ านการรั กษา 
ความปลอดภัยจาก 
การตรวจสอบภายใน
องค์กร แล้วเสร็จตาม
แผนที่ก าหนด ร้อยละ 
๙๐ 

๑.๑๐: แก้ไขข้อตรวจ
พบด้ านการรั กษา 
ความปลอดภัยจาก 
การตรวจสอบภายใน
องค์กร แล้วเสร็จตาม
แผนที่ก าหนด ร้อยละ 
๙๕ 

๑.๑๐: แก้ไขข้อตรวจ
พบด้ านการรั กษา 
ความปลอดภัยจาก 
การตรวจสอบภายใน
องค์กร แล้วเสร็จตาม
แผนที่ก าหนด ร้อยละ 
๑๐๐ 

๑.๑๐: แก้ไขข้อตรวจ
พบด้ านการรั กษา 
ความปลอดภัยจาก 
การตรวจสอบภายใน
องค์กร แล้วเสร็จตาม
แผนที่ก าหนด ร้อยละ 
๑๐๐ 

๑.๑๐: ข้ อตรวจพบ 
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยไม่มากกว่า 
ปีก่อนหน้าและแก้ไข
ข้อตรวจพบด้านการ
รักษาความปลอดภัย
จากการตรวจสอบ
ภายในองค์ กร แล้ ว
เส ร็ จต าม แผ น ที่ 
ก าหนด ร้อยละ ๑๐๐ 

๑.๑๐: ข้ อตรวจพบ 
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยไม่มากกว่า 
ปีก่อนหน้าและแก้ไข
ข้อตรวจพบด้านการ
รักษาความปลอดภัย
จากการตรวจสอบ
ภายในองค์ กร แล้ ว
เส ร็ จต าม แผ น ที่ 
ก าหนด ร้อยละ ๑๐๐ 

๑.๑๐: ข้ อตรวจพบ 
ด้านการรักษาความ
ปลอดภัยไม่มากกว่า 
ปีก่อนหน้าและแก้ไข
ข้อตรวจพบด้านการ
รักษาความปลอดภัย
จากการตรวจสอบ
ภายในองค์ กร แล้ ว
เส ร็ จต าม แผ น ที่ 
ก าหนด ร้อยละ ๑๐๐ 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

 

 
๔๔  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
Capacity 
(SO2) 
 
 

รองรับการเติบโตของ
การขนส่งทางอากาศ
ได้โดยมีความล่าช้าใน
ระดับเดียวกับ Best 
Practices 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๒.๑: Declared Capacity  
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒ .๑ : มี ค่ าค วาม 
สามารถในการรองรับ
ใน ภ าพ รวมขอ ง
Bangkok FIR เพ่ือให้
มี ค่ า   Declared 
Capacity ส า ห รั บ
ห้ วงอากาศหลั ก 
ได้แก่ ๑.ห้วงอากาศ
เส้ นทางบิ น (ACC 
Sectors Capacity) 
และ ๒. ห้วงอากาศ
ของสนามบินหลักที่มี
ปริ มาณ เที่ ยวบิ น
ห น าแ น่ น  (TMA 
Sectors Capacity) 
ได้ แก่  สุ วรรณภู มิ 
ดอนเมื อง อู่ตะเภา 
ภู เก็ ต  เชี ยงให ม่ 
เชี ยงราย หาดใหญ่ 
กระบ่ี สมุย อุดรธานี 
ขอนแก่น อุบลราชธานี  
สุราษฎร์ธานี พิษณุโลก 
และนครศรีธรรมราช 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขีดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรับได้  ๑.๕ ล้าน
เที่ ยวบิน และมีค่ า
ความสามารถในการ
รองรับในภาพรวมของ 
Bangkok FIR เพ่ือให้มี
ค่า Declared Capacity 
ส าหรับห้วงอากาศของ
สนามบิ นเพ่ิ มเติ ม 
ได้แก่ นครพนม ตรัง  
หั วหิ น บุ รี รั ม ย์ 
ร้อยเอ็ด และชุมพร 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขี ดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรับได้  ๑.๕ ล้าน
เที่ ยวบิน และมีค่ า
ความสามารถในการ
รองรับในภาพรวมของ 
Bangkok FIR เพ่ือให้มี
ค่า Declared Capacity 
ส าหรับห้วงอากาศของ
สนามบิ นเพ่ิ มเติ ม 
ได้แก่ ล าปาง นราธิวาส 
เลย และสกลนคร 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขี ดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรับได้  ๑.๕ ล้ าน
เที่ ยวบิน และมี ค่ า
ความสามารถในการ
รองรับในภาพรวมของ 
Bangkok FIR เพ่ือให้มี
ค่ า Declared Capacity 
ส าหรับห้วงอากาศของ
สนามบินเพ่ิมเติม ได้แก่ 
เพชรบูรณ์ นครราชสีมา 
ตราด และระนอง 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขี ดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรับได้  ๑.๕ ล้ าน
เที่ ยวบิน และมี ค่ า
ความสามารถในการ
รองรับในภาพรวมของ 
Bangkok FIR เพ่ือให้มี
ค่ า Declared Capacity 
ส าหรับห้วงอากาศของ
สนามบินเพ่ิมเติม ได้แก่ 
แม่ ฮ่ องสอน น่ าน 
สุโขทัย และแม่สอด  
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขี ดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรับได้  ๑.๕ ล้ าน
เที่ ยวบิน และมี ค่ า
ความสามารถในการ
รองรับในภาพรวมของ 
Bangkok FIR เพ่ือให้มี
ค่ า Declared Capacity 
ส าหรับห้วงอากาศของ
สนามบินเพ่ิมเติม ได้แก่ 
แพร่ ปัตตานี เบตง และ
สุรินทร ์
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขี ดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรั บได้  ๒ ล้ าน
เที่ ยวบิ นและมี ค่ า
ความสามารถในการ
รองรับในภาพรวมของ
Bangkok FIR ครบทุก
พ้ืนที่ ห้ วงอากาศที่
ให้บริการฯ 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขี ดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรับได้  ๒.๕ ล้ าน
เที่ยวบิน 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
๒.๑: เพ่ิ มขี ดความ 
สามารถในการรองรับ
ของระบบการบินของ
ประเทศให้สามารถ
รองรั บได้  ๓ ล้ าน
เที่ยวบิน 
 
 
 
 
 
  



  

 

 

 
๔๕  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
 ๒.๒: ค่าเฉลี่ย En-route 

ATFM Delay  
 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๑ นาที /
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๑ นาที /
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๑ นาที /
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๑ นาที /
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๑ นาที /
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๑ นาที /
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๑ นาที /
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๐.๕ นาที/
เที่ยวบิน 

๒.๒ : ค่ าเฉลี่ ย En-
route ATFM Delay 
ไม่มากกว่า ๐.๕ นาที/
เที่ยวบิน 

Efficiency  
(SO2) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

เพ่ิ มประสิ ท ธิ ภาพ 
การปฏิบัติการบินใน
ทุกช่วงการบิน 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๒.๓: Taxi-out Efficiency 
 

 
 
 
 
๒.๓:  ค่า Taxi-out Delay 
ณ สนามบินที่มี ความ
หนาแน่ นมาก (high 
density) <๖.๐นาที/ล า 
(สนามบิ นที่ มี ความ
หนาแน่ นมาก คื อมี
เที่ยวบินประจ ามากกว่า 
๑๐๐,๐๐๐ เที่ยวบินต่อ
ปี  ในปี ๒๕๖๒ ได้ แก่  
สุวรรณภูมิ ดอนเมือง 
และ ภูเก็ต โดย เชียงใหม่ 
มี เที่ ยวบิ นประจ า 
๗๙,๐๑๕ เที่ยวบิน) 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่ นมาก 
(high density) <๖ .๐
นาที /ล า (อ้างอิงตาม 
การจัดกลุ่มสนามบิน
ของ ICAO Annex14 ) 
 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่ นมาก 
(high density) <๖ .๐
นาที/ล า (อ้างอิงตาม 
การจัดกลุ่มสนามบิน
ของ ICAO Annex14 ) 
 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่ นมาก 
(high density) <๖ .๐
นาที/ล า (อ้างอิงตาม 
การจัดกลุ่มสนามบิน
ของ ICAO Annex14 ) 
 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่ นมาก 
(high density) <๖ .๐
นาที/ล า (อ้างอิงตาม 
การจัดกลุ่มสนามบิน
ของ ICAO Annex14 ) 
 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่ นมาก 
(high density) <๖ .๐
นาที/ล า (อ้างอิงตาม 
การจัดกลุ่มสนามบิน
ของ ICAO Annex14 ) 
 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่นมาก และ
ปานกลาง (heavy & 
medium) <๕.๐ นาที/
ล า 
 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่นมาก และ
ปานกลาง (heavy & 
medium) <๕.๐ นาที/
ล า 
 

 
 
 
 
๒ .๓ :  ค่ า  Taxi-out 
Delay ณ สนามบินที่มี
ความหนาแน่นมาก และ
ปานกลาง (heavy & 
medium) <๕.๐ นาที/
ล า 
 

 ๒.๔:  Actual En-route 
Extension  
 
 

๒ .๔ :  ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<5% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ :  ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<5% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ :  ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<5% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ :  ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<5% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ :  ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<5% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ :  ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<5% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ : ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<4% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ : ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<3% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

๒ .๔ : ค่ า  Actual  
En-route Extension 
<3% ของระยะทางที่
สั้นที่สุด 

 ๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
 

๒.๕:  มีค่าฐานส าหรับ 
Filed Flight Plan  
En-route Extension  

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<5.5% 

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<5.5% 

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<5.5% 

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<5.5% 

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<5.5% 

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<4.5% 

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<3.5% 

๒.๕: Filed Flight Plan 
En-route Extension 
<3.5% 
 
 



  

 

 

 
๔๖  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
 ๒ . ๖ : Terminal 

Efficiency 
 

๒.๖ : ค่ า Terminal 
Inefficiency ล ด ล ง
จากปี ๒๕๖๑ 

๒.๖ : ค่ า Terminal 
Inefficiency ล ด ล ง
จากปี ๒๕๖๑ 

๒.๖ : ค่ า Terminal 
Inefficiency ล ด ล ง
หรือเท่ากับปี ๒๕๖๑  

๒.๖ : ค่ า Terminal 
Inefficiency ล ด ล ง
หรือเท่ากับปี ๒๕๖๕ 

๒.๖ : ค่ า Terminal 
Inefficiency ล ด ล ง
หรือเท่ากับปี ๒๕๖๕ 

๒.๖ : ค่ า Terminal 
Inefficiency ล ด ล ง
หรือเท่ากับปี ๒๕๖๕ 

๒.๖ : ค่ า Terminal 
Inefficiency ล ด ล ง
จากปี ๒๕๖๕ 

๒ .๖ : ค่ า  Terminal 
Inefficiency <๙ นาที  

๒ .๖ : ค่ า  Terminal 
Inefficiency <๙ นาที 
 

 ๒.๗: Taxi-in Efficiency ๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่มี ความหนาแน่น
มาก (high density) 
<๖ .๐ น า ที /ล า 
( สุ ว ร ร ณ ภู มิ  
ดอนเมือง และภูเก็ต) 

๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่ มีความหนาแน่น
มาก (high density) 
<๖.๐นาที/ล า 

๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่มี ความหนาแน่น
มาก (high density) 
<๖.๐นาที/ล า 

๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่มี ความหนาแน่น
มาก (high density) 
<๖.๐นาที/ล า 

๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่มี ความหนาแน่น
มาก (high density) 
<๖.๐นาที/ล า 

๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่มี ความหนาแน่น
มาก (high density) 
<๕.๐นาที/ล า 

๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่มี ความหนาแน่น
มาก และปานกลาง 
( high & medium 
density) <๕.๐ นาที/
ล า 

๒ .๗ :  ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่มี ความหนาแน่น
มาก และปานกลาง 
( high & medium 
density) <๕.๐ นาที/
ล า 

๒ .๗ : ค่ า  Taxi-in 
Delay ณ สนามบิน 
ที่ มีความหนาแน่น
มาก และปานกลาง 
( high & medium 
density) <๕.๐ นาที/
ล า 

 ๒ .๘ : Flight Time 
Variability 
 
 

๒.๘: มีค่าฐานส าหรับ
คู่ สน าม บิ น ห ลั ก 
(ทสภ.-ทชม./ ทสภ.-
ทภก./ทดม.-ทชม./
ทดม.-ทภก.)  

๒.๘: ค่า Flight Time 
Variability <๕ นาที 
ส าหรับคู่ สนามบิน
หลัก (ทสภ.-ทชม./ 
ทสภ.-ทภก./ทดม.-
ทชม./ทดม.-ทภก.) 

๒ .๘ :  ค่ า  Flight 
Time Variability <๕ 
น าที  ส า ห รั บ คู่
สนามบินหลัก (ทสภ.-
ทชม./ทสภ.-ทภก./
ทดม.-ทชม./ทดม.-
ทภก.) 

๒ .๘ :  ค่ า  Flight 
Time Variability <๕ 
น าที  ส า ห รั บ คู่
สนามบินหลัก (ทสภ.-
ทชม./ทสภ.-ทภก./
ทดม.-ทชม./ทดม.-
ทภก.) 

๒ .๘ :  ค่ า  Flight 
Time Variability <๕ 
น าที  ส า ห รั บ คู่
สนามบินหลัก (ทสภ.-
ทชม./ทสภ.-ทภก./
ทดม.-ทชม./ทดม.-
ทภก.) 

๒ .๘ :  ค่ า  Flight 
Time Variability <๕ 
น าที  ส า ห รั บ คู่
สนามบินหลัก (ทสภ.-
ทชม./ทสภ.-ทภก./
ทดม.-ทชม./ทดม.-
ทภก.) 

๒.๘:  ค่า Flight Time 
Variability ส า ห รั บ 
คู่ สน าม บิ น ห ลั ก 
ต่ าลงจาก ๒๕๖๕  

๒.๘:  ค่า Flight Time 
Variability ส า ห รั บ 
คู่ สน าม บิ น ห ลั ก 
ต่ าลงจาก ๒๕๗๐ 

๒.๘:  ค่า Flight Time 
Variability ส า ห รั บ 
คู่ สน าม บิ น ห ลั ก 
ต่ าลงจาก ๒๕๗๕ 

 ๒.๙:  ความส าเร็จตาม 
ASBUs แ ล ะ  APAC 
Seamless ANS Plan  
 

๒.๙: ด าเนิ นการตาม 
APAC Seamless ANS 
Plan Phase  II  
แล้วเสร็จ ร้อยละ ๕๐ 

๒.๙: ด าเนิ นการตาม 
APAC Seamless ANS 
Plan Phase  II  
แล้วเสร็จ 

๒.๙: ด าเนิ นการตาม 
APAC Seamless ANS 
Plan Phase III  
แล้วเสร็จร้อยละ ๒๕ 

๒.๙: ด าเนิ นการตาม 
APAC Seamless ANS 
Plan Phase III  
แล้วเสร็จร้อยละ ๕๐ 

๒.๙: ด าเนิ นการตาม 
APAC Seamless ANS 
Plan Phase III  
แล้วเสร็จ 

๒.๙: ด าเนิ นการตาม 
APAC Seamless ANS 
Plan Phase IV แล้ว
เสร็จร้อยละ ๕๐ 

๒.๙: ด าเนิ นการตาม 
APAC Seamless ANS 
Plan Phase IV แล้ว
เสร็จ 

๒.๙: ด าเนินการตาม
กลยุทธ์ ASBUs ส่วน 
Block 2 แล้วเสร็จ 

๒.๙: ด าเนินการตาม
กลยุทธ์  ASBUs ส่วน 
Block 3 แล้วเสร็จ 

Environment 
(SO2) 
 

ให้บริการที่ เป็นมิตร
ต่อสิ่งแวดล้อม 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๒.๑๐: ปริมาณ Carbon 
Emission จ า ก ก า ร
ปฏิบัติการบินตลอดช่วง
การบิน 
 
 

 
 
 
๒.๑๐ : ริ เริ่ มวั ดผล
ป ริ ม า ณ  Carbon 
Emission จ าก ก า ร
ปฏิบัติ การบินตาม
วิธีการค านวณและ
เกณฑ์วัดผลที่จัดท าไว้
ในปี ๒๕๖๓ 

 
 
 
๒.๑๐: วัดผลต่อเนื่อง
ของปริมาณ Carbon 
Emission จ า ก ก า ร
ปฏิบัติการบิน และ
ปรับวิธีการค านวณ 
และเกณฑ์วัดผล (หาก
จ าเป็น) จากผลที่วัดได้

   
 
 
๒.๑๐: จั ดให้ มี การ
ด าเนิ นการต่ าง  ๆ 
เพ่ื อ ส นั บ ส นุ น 
การลดปริมาณ Carbon 
emission จ า ก ก า ร
ปฏิบัติการบิน 

  
 
 
๒.๑๐ :  ประเมิ น
ผลส าเร็จจากสิ่ งที่
ด า เนิ นการใน ปี 
๒๕๖๘-๒๕๖๙ เทียบ
กับผลที่ วัดได้ ในปี 
๒๕๖๔ และก าหนด/
ผ ลั ก ดั น ก า ร

 
 
 
๒ .๑ ๐ : ประ เมิ น
ผลส าเร็จจากสิ่ งที่
ด า เนิ นการใน ปี 
๒๕๖๘-๒๕๗๔ เทียบ
กับผลที่ วัดได้ ในปี 
๒๕๖๔ และก าหนด/
ผ ลั ก ดั น ก า ร

 
 
 
๒ .๑ ๐ : ป ริ ม า ณ 
Carbon Emission จาก
การปฏิ บั ติ การบิ น
ตลอดช่วงการบิน ในปี 
๒๕๘๐ ลดลงร้อยละ ๕ 
จ า ก ปี  ๒ ๕ ๖ ๔ 
(เทียบเคียงกับเป้าหมาย



  

 

 

 
๔๗  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
 ในปี ๒๕๖๔ 

 
ด าเนินการเพ่ิมเติม 
(หากจ าเป็น) เพ่ือให้
ส าม า รถ บ รรลุ
เป้าหมายที่ก าหนดไว้
ส าหรับปี ๒๕๘๐ ได้ 

ด าเนินการเพ่ิมเติม 
(หากจ าเป็น) เพ่ือให้
ส าม า รถ บ รรลุ
เป้าหมายที่ก าหนดไว้
ส าหรับปี ๒๕๘๐ ได้ 

ข อ ง  European ATM 
Master Plan)  
 

Professionals: สร้างบุคลากรมืออาชีพ 
Competency 
(SO3) 
 

พัฒนาบุคลากรให้มี
ความสามารถหลัก
ตามที่ก าหนด 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๓.๑: พนักงานทั่วทั้ ง
องค์กรมีความสามารถ 
(Core Competency 
แ ล ะ  Functional 
Competency) ตรงตาม
ต าแหน่งงานที่ก าหนดไว้ 
และตามการเปลี่ยนแปลง 
ของการให้ บริ การ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๓.๑: ทบทวนและ
เตรียมความพร้อม 
ของระบบประเมิ น
ความสามารถให้
ค รอ บ ค ลุ ม ทุ ก
ต าแหน่งงาน   
 

 
 
 
 
๓.๑: พนักงานในกลุ่ม
งานควบคุมจราจรทาง
อากาศ (ATC) ทั้งหมด 
มีความสามารถตรง
ตามต าแหน่ งงานที่
ก าหนดไว้ และตาม
การเปลี่ยนแปลงของ
การให้ บริ การการ
เดินอากาศ 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
๓.๑: พนักงานทุกคน
ได้ รับการประเมิน
ความสามารถตาม
ต าแหน่งงาน  
 

 
 
 
 
๓.๑ : จั ดท าแผน 
พั ฒ นาพนั กงาน
รายบุคคลส าหรับ
พ นั ก งาน ทั่ วทั้ ง
องค์กรแล้วเสร็จ 
 

 
 
 
 
 

 
 
 
 
๓.๑: พนักงานทุกคน 
มีความสามารถตรง
ตามต าแหน่งงานที่
ก าหนดไว้ และตาม
การเปลี่ ยนแปลง 
ของการให้ บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๓.๑: พนักงานทุกคน 
มีความสามารถตรง
ตามต าแหน่งงานที่
ก าหนดไว้ และตาม
การเปลี่ ยนแปลง 
ของการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 
 
 
 
๓.๑: พนักงานทุกคน 
มีความสามารถตรง
ตามต าแหน่งงานที่
ก าหนดไว้ และตาม
การเปลี่ ยนแปลง 
ของการให้บริการ 
การเดินอากาศ 

 ๓.๒ : ATM Professional 
Center 
 
 

๓.๒: มีการด าเนินงาน
ฝึ ก อ บ ร ม ต า ม
มาตรฐาน Approved 
Training Organization 
(ATO) ของ กพท. และ
มีหลักสูตรฝึกอบรมที่
มีมาตรฐานและได้รับ
ความเห็ นชอบจาก 
บวท. 

๓.๒: มีการด าเนินการ 
ATM Professional 
Center ที่ ครอบคลุม
งานด้ านฝึ กอบรม 
งานวิจัย/พัฒนา และ
นวัตกรรมของระบบ
การจั ดการจราจร 
ทางอากาศ รวมถึ ง 
กรอบงบประมาณที่ใช้ 

๓.๒: มีการด าเนินการ 
ATM Professional 
Center ที่ ครอบคลุม
งานด้ านฝึ กอบรม 
งานวิจัย/พัฒนา และ
นวัตกรรมของระบบ
การจั ดการจราจร 
ทางอากาศอย่ าง
ต่อเนื่อง  

๓.๒: มีการด าเนินการ 
ATM Professional 
Center ที่ ครอบคลุม
งานด้ านฝึ กอบรม 
งานวิจัย/พัฒนา และ
นวัตกรรมของระบบการ
จัดการจราจรทางอากาศ
อย่ างต่ อเนื่ อง และ
บรรลุ ได้ ตามแผนที่
ก าหนดไว้  รวมถึ ง
จัดตั้ งศู นย์ พัฒนา
ภาษาอังกฤษ 

๓ .๒ : จั ด ตั้ ง 
Academy Center 
แ ล ะ ป รั บ ป รุ ง
โครงสร้างองค์กรให้
สอดคล้องกับ ICAO 
ATO Guidelines 
(Quality and Safety 
Management) 

๓.๒ : ริ เร่ิ ม ขย าย
ขอบเขตงานของ 
Academy Center 
ให้ ค ร อ บ ค ลุ ม 
ความต้ องการของ
ประเทศ และภูมิภาค 

๓.๒: มีบุคลากรที่ มี
ความเชี่ ยวชาญ /
ช านาญ  เพี ยงพอ
ส าห รั บ รอ งรั บ 
ความท้าทายองค์กร 
และเพียงพอส าหรับ
การเริ่มก่อตั้ งศูนย์
ผลิ ตบุ คลากรการ
จั ดการจราจรทาง
อากาศมืออาชีพ(ATM 
Professional Center) 

๓.๒ : มี ศู น ย์ ผลิ ต
บุคลากรการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
มื อ อ า ชี พ  (ATM 
Professional Center)  
ที่ได้รับการยอมรับใน
ระดับโลก  และ บวท. 
มีความสามารถในการ
เ ป็ น  ASEAN 
Simulation and 
Modeling Function 

๓ .๒ : เป็ น  ATM 
Professional Center 
ที่  Export Expert ได้
อย่างต่อเนื่อง 
 



  

 

 

 
๔๘  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
Productivity 
(SO3) 
 

เพ่ิ มผลิ ตภ าพการ
ปฏิบัติงาน 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๓.๓: ค่าผลิตภาพในการ
ปฏิ บัติ งานของ ATC 
(ATCOs in OPS hour 
Productivity) 
 
 

 
 
 
๓.๓: ค่ าผลิตภาพใน
การปฏิบัติ งานของ 
ATC (ATCOs in OPS 
Productivity) >๐.๓๗ 
  

 
 
 
๓.๓: ค่าผลิตภาพใน
การปฏิ บัติ งานของ 
ATC (ATCOs in OPS 
Productivity) >๐ .๔ 
(Q1 ตามการรายงาน 
ใน CANSO)  

 
 
 
๓.๓: ค่ าผลิตภาพใน
การปฏิ บัติ งานของ 
ATC (ATCOs in OPS 
Productivity) >๐ .๔๕ 
(Q1 ตามการรายงาน 
ใน CANSO)  

 
 
 
๓.๓: ค่ าผลิตภาพใน
การปฏิ บัติ งานของ 
ATC (ATCOs in OPS 
Productivity) >๐ .๔ ๙ 
(Q1 ตามการรายงาน 
ใน CANSO) 

 
 
 
๓.๓: ค่ าผลิตภาพใน
การปฏิ บัติ งานของ 
ATC (ATCOs in OPS 
Productivity) >๐ .๕๕ 
(Q1 ตามการรายงาน 
ใน CANSO) 

 
 
 
๓.๓: ค่ าผลิตภาพใน
การปฏิ บัติ งานของ 
ATC (ATCOs in OPS 
Productivity) >๐ .๕ ๙ 
(Q1 ตามการรายงาน 
ใน CANSO) 

 
 
 
๓.๓ : ค่ า ATCOs in 
OPS Productivity >
๐.๖๑ (ค่ าเฉลี่ ยตาม 
การรายงานใน CANSO) 

 
 
 
๓.๓ : ค่ า ATCOs in 
OPS Productivity > 
Q3 ตามการรายงานใน 
CANSO อ้ างอิ งจาก 
ผลในรายงานปี ๒๕๗๒ 
โดยมีการจัดต าแหน่ง
งานที่ เหมาะสมและ 
น าเทคโนโลยีเข้าใช้งาน  

 
 
 
๓.๓ : ค่ า ATCOs in 
OPS Productivity > 
Q3 ตามการรายงานใน 
CANSO อ้ างอิ งจาก 
ผลในรายงานปี ๒๕๗๗ 

 
 
 
 

๓.๔: ค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ 
ที่ไม่รวมค่าใช้จ่ายใน
การจ้างงานผู้ควบคุม
จราจรท างอากาศ 
ที่ ป ฏิ บั ติ ง าน ต่ อ
จ านวนชั่วโมงบิน ด้วย
เครื่ องวั ดประกอบ 
การบินโดยรวม (Cost 
excl. ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour) 

๓.๔: ค่ า Cost excl. 
ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour 
น้ อยกว่ า ค่ าของปี 
๒๕๖๓ 

๓.๔ : ค่ า Cost excl. 
ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour 
อยู่ระหว่าง Q1 และ
ค่ าเฉลี่ ย ตามการ
รายงานใน CANSO ปี 
๒๕๖๓ 

๓.๔ : ค่ า Cost excl. 
ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour 
อยู่ระหว่าง Q1 และ
ค่ าเฉลี่ ย ตามการ
รายงานใน CANSO ปี 
๒๕๖๓ 

 

๓.๔ : ค่ า Cost excl. 
ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour 
อยู่ระหว่าง Q1 และ
ค่ าเฉลี่ ย ตามการ
รายงานใน CANSO 

ปี ๒๕๖๓ 

๓.๔ : ค่ า Cost excl. 
ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour 
อยู่ระหว่าง Q1 และ
ค่ าเฉลี่ ย ตามการ
รายงานใน CANSO 

ปี ๒๕๖๓ 

๓.๔: ค่ า Cost excl. 
ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour 
อยู่ระหว่าง Q1 และ
ค่ าเฉลี่ ย ตามการ
รายงานใน CANSO ปี 
๒๕๖๓ 

๓.๔: ค่ า Cost excl. 
ATCOs in OPS 
employment costs 
per IFR Flight Hour 
อยู่ระหว่าง Q1 และ
ค่ าเฉลี่ ย ตามการ
รายงานใน CANSO 
 
 

๓.๔: รักษาระดับค่ า 
Cost excl. ATCOs in 
OPS employment 
costs per IFR Flight 
Hour อยู่ระหว่าง Q1 
และค่าเฉลี่ยตามการ
รายงานใน CANSO 
 
 

๓.๔: รักษาระดับค่ า 
Cost excl. ATCOs in 
OPS employment 
costs per IFR Flight 
Hour อยู่ระหว่าง Q1 
และค่าเฉลี่ยตามการ
รายงานใน CANSO 
 

Employee 
Engagement 
(SO4) 
 

ใ ห้ บุ ค ล า ก ร มี 
ความผูกพันต่อองค์กร 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๔.๑: ระดับความผูกพัน
ต่อองค์กรในภาพรวม 
 

 
 
 
๔.๑:  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า 

 
 
 
๔.๑ :  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า  

 
 
 
๔.๑ :  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า 

 
 
 
๔.๑ :  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า 

 
 
 
๔.๑ :  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า 

 
 
 
๔.๑:  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ต่ ากว่า 
ปีก่อนหน้า 

 
 
 
๔.๑ :  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า 

 
 
 
๔.๑ :  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า 

 
 
 
๔.๑ :  ระดั บความ
ผูกพันต่อองค์กรใน
ภาพรวมไม่ ต่ ากว่ า 
ปีก่อนหน้า 
 
 



  

 

 

 
๔๙  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
HPO: พัฒนาไปสู่องค์กรสมรรถนะสูง 
Corporate 
Performance 
(SO5) 
 

มี ผลการประเมิ นผล
องค์กรในระดับดีเยี่ยม 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๕.๑: ได้รับการยอมรับ
ด้ า น ก า ร จั ด ก า ร 
ในระดั บประเทศ /
ภูมิภาค/โลก 
  

 
 
 
๕.๑: ได้ รับคะแนน
ป ระ เมิ น ผ ล ก า ร
ด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ 
(SE-AM) ในส่วน Core 
Business Enablers  
ไม่ต่ ากว่า ๒.๕๐ 
(ไม่รวม handicap) 

 
 
 
๕.๑: ได้ รั บคะแนน
ป ระ เมิ น ผ ล ก า ร
ด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ 
(SE-AM) ในส่วน Core 
Business Enablers  
ไม่ต่ ากว่า  ๒.๘๐ 

 
 
 
๕.๑: ได้ รับคะแนน
ป ระ เมิ น ผ ล ก า ร
ด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ 
(SE-AM) ในส่วน Core 
Business Enablers  
ไม่ต่ ากว่า ๓.๒๐ 

 
 
 
๕.๑: ได้ รับคะแนน
ป ระ เมิ น ผ ล ก า ร
ด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ 
(SE-AM) ในส่วน Core 
Business Enablers  
ไม่ต่ ากว่า ๓.๕๐ 

 
 
 
๕.๑: ได้ รับคะแนน
ป ระ เมิ น ผ ล ก า ร
ด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ 
(SE-AM) ในส่วน Core 
Business Enablers  
ไม่ต่ ากว่า ๔.๐๐   
 

 
 
 
๕.๑ : ได้ รั บรางวั ล
รั ฐวิ สาหกิ จดี เด่ น 
ประเภทรางวัลการ
บริหารจัดการองค์กร
ดีเด่น 

 
 
 
๕.๑:  ได้ รับคะแนน
ป ระ เมิ น ผ ล ก า ร
ด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ 
อยู่ในระดับ ๑ ใน ๑๐ 
อั น ดั บ แ รก ข อ ง
รั ฐวิ สาห กิ จที่ ได้
คะแนนสูงสุด 

 
 
 
๕.๑:   ได้ รับรางวั ล
รั ฐวิ สาหกิ จดี เด่ น 
ป ระ เภ ท รา งวั ล
รัฐวิสาหกิจยอดเยี่ยม  

 
 
 
๕.๑ :  ได้ รั บรางวั ล 
ด้านการบริหารจัดการ
องค์กรระดับสากล 
 

Stakeholder 
Satisfaction 
(SO5) 
 

บริ หารจั ดการด้ าน 
การสร้างความสัมพันธ์
กับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
เพ่ือบรรลุตามเป้าหมาย
องค์กร 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๕.๒:  ผลการส ารวจ
ความ พึ งพ อใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้มีส่วน
ได้ส่วนเสีย 
 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๓.๙๕ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ ว น ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๐๐ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๐๑ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๐๒ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๐๓ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๐๔ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๐๕ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ วน ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๑๐ 

 
 
 
 
 
 
๕.๒: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจต่ อ 
การด าเนินงานในการ
สร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้ มี
ส่ ว น ได้ ส่ วน เสี ย 
ไม่น้อยกว่า ๔.๑๕ 

Customer 
Engagement 
(SO5) 
 

ให้ผู้ใช้บริการมีความ
พึงพอใจและผูกพัน
ต่อบริการขององค์กร 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๕.๓ : ผลการส ารวจ
ความพึงพอใจที่ได้รับ
จากผู้ใช้บริการ 

 
 
 
 
๕.๓ : ผลการส ารวจ 
ความพึงพอใจที่ ได้รับ
จากผู้ ใช้ บริ การไม่ 

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจ
ความพึงพอใจที่ได้รับ
จากผู้ ใช้ บริ การไม่

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจ
ความพึงพอใจที่ได้รับ
จากผู้ ใช้ บริการไม่

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจ
ความพึงพอใจที่ได้รับ
จากผู้ ใช้ บริการไม่

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจ
ความพึ งพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจ
ความพึงพอใจที่ได้รับ
จากผู้ ใช้ บริการไม่

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจ
ความพึงพอใจที่ได้รับ
จากผู้ ใช้ บริการไม่

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจ
ความพึงพอใจที่ได้รับ
จากผู้ ใช้ บริการไม่

 
 
 
 
๕.๓: ผลการส ารวจความ
พึ งพอใจที่ ได้ รั บจา
ผู้ใช้บริการไม่น้อยกว่า 



  

 

 

 
๕๐  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
 น้อยกว่า ๓.๙๕  น้อยกว่า ๔  น้อยกว่า ๔.๐๒ น้อยกว่า ๔.๐๓ ไม่น้อยกว่า ๔.๐๔ น้อยกว่า ๔.๐๕ น้อยกว่า ๔.๑ น้อยกว่า ๔.๒ ๔.๓ และระดับความพึง

พอใจผู้ใช้บริการมากกว่า
ความคาดหวัง 

 ๕.๔: .ผลการส ารวจ
ความไม่ พึ งพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ 
 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน 12% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน  12% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน 11% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน 11% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน 10% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน 10% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน  9% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่ พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน  7% 

๕.๔: ผลการส ารวจ
ความไม่ พึงพอใจที่
ได้รับจากผู้ใช้บริการ
ไม่เกิน 5% 

 ๕ .๕ : สั ด ส่ ว น ข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้ 
- ด้านผู้ใช้บริการ 
- ด้ า น ผู้ มี ส่ วน ได้ 
ส่วนเสีย 
 

๕.๕ : สัดส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการ
ได้ (ผู้ใช้บริการและ
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสยี)  
ไม่ต่ ากว่า70%  
 
หมายเหตุ  : จะเริ่ ม
วัดผลการด าเนินการ
แ บ่ งเป็ น ด้ า น
ผู้ใช้บริการ และด้าน
ผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย 
ในปี ๒๕๖๕ เป็นต้นไป 

๕.๕ : สั ดส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้  
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย ไม่ต่ ากว่า 
70% 
 

๕.๕ : สั ดส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้  
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย ไม่ต่ ากว่า 
70% 
 

๕.๕ : สั ด ส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้  
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย ไม่ต่ ากว่า 
70% 
 

๕.๕ : สั ด ส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้  
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย ไม่ต่ ากว่า 
70% 
 

๕.๕ : สั ด ส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้  
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย ไม่ต่ ากว่า 
70% 
 

๕.๕ : สั ด ส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้ 
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย  ไม่ต่ ากวา่ 
70% 
 

๕.๕ : สั ด ส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้ 
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย  ไม่ต่ ากวา่ 
70% 
 

๕.๕ : สั ดส่ วนข้ อ
ร้องเรียนที่จัดการได้ 
- ด้านผู้ใช้บริการ 
100%  
- ด้ านผู้มี ส่ วนได้
ส่วนเสีย  ไม่ต่ ากวา่ 
70% 
 

Corporate 
Governance and 
Corporate Social 
Responsibility  
(SO6) 
 
 
 
 
 
 
 

มีระบบการก ากับดูแลที่
ดี ที่ มี ก าร จั ด ก าร 
ใน ระ ดั บ ดี เยี่ ย ม  
แ ล ะ มี ก า รแ ส ด ง 
ความรับผิ ดชอบต่ อ
สังคมและสิ่งแวดล้อม
ตามมาตรฐานสากล 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๖.๑: ผลการประเมิ น
ความโปร่งใส (CG)  
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑: มีผลประเมินตาม
เกณฑ์ การประเมิ น
รั ฐวิ สาหกิ จ สคร. 
๒๕๖๒ ได้ ครบถ้ วน  

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑: ปฏิบัติตามหลักการ
และแนวทางการก ากับ
ดูแลที่ดีในรัฐวิสาหกิจ 
(สคร. ๒๕๖๒) ได้ครบถ้วน 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑ : ปฏิ บั ติ ตาม
หลั กการและแนวทาง 
การก ากับดูแลที่ ดี ใน
รั ฐวิ สาหกิ จ (สคร. 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑ : ปฏิ บั ติ ตาม
หลั กการและแนวทาง 
การก ากับดูแลที่ ดี ใน
รั ฐวิ สาหกิ จ (สคร. 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑ : ปฏิ บั ติ ตาม
หลั กการและแนวทาง 
การก ากับดูแลที่ ดี ใน
รั ฐวิ สาหกิ จ (สคร. 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑ : ปฏิ บั ติ ตาม
หลั กการและแนวทาง 
การก ากับดูแลที่ ดี ใน
รั ฐวิ สาหกิ จ (สคร. 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑ : ปฏิ บั ติ ตาม
หลั กการและแนวทาง 
การก ากับดูแลที่ ดี ใน
รัฐวิสาหกิจ ได้ครบถ้วน 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑ : ปฏิ บั ติ ตาม
หลั กการและแนวทาง 
การก ากับดูแลที่ ดี ใน
รัฐวิสาหกิจ ได้ครบถ้วน 

 
 
 
 
 
 
 
 
๖.๑: ปฏิบัติตามหลักการ
แ ล ะ แ น ว ท า ง 
การก ากับดูแลที่ ดี ใน
รัฐวิสาหกิจ ได้ครบถ้วน 



  

 

 

 
๕๑  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
 ในระดับ ๔ ขึ้นไป และ

ผลการประเมินคุณธรรม
และความโปร่งใสในการ
ด าเนิ นงาน ฯ (ITA 
๒๕๖๒-๒๕๖๔) ใน
ระดับ A 

และด าเนิ นงานด้ วย
คุ ณธรรมและความ
โปร่งใสในการด าเนินงาน
อย่ างครบถ้ วน มี ผล
ประเมิน ITA ในระดับ A 

๒๕๖๒) ได้ครบถ้วน  และ
ด าเนินงานด้วยคุณธรรม
และความโปร่งใสในการ
ด าเนินงานอย่างครบถว้น 
มี ผลประเมิ น ITA ใน
ระดับ A (>=91%) 

๒๕๖๒) ได้ครบถ้วน และ
ด าเนินงานด้วยคุณธรรม
และความโปร่งใสในการ
ด าเนินงานอย่างครบถว้น 
มี ผลประเมิ น ITA ใน
ระดับ A (>=92%) 

๒๕๖๒) ได้ครบถ้วน และ
ด าเนินงานด้วยคุณธรรม
และความโปร่งใสในการ
ด าเนินงานอย่างครบถว้น 
มี ผลประเมิ น ITA ใน
ระดับ A (>=93%) 

๒๕๖๒) ได้ครบถ้วน และ
ด าเนินงานด้วยคุณธรรม
และความโปร่งใสในการ
ด าเนินงานอย่างครบถว้น 
มี ผลประเมิ น ITA ใน
ระดับ A (>=94%) 

และด าเนิ นงานด้ วย
คุ ณธรรมและความ
โปร่งใสในการด าเนินงาน
อย่ างครบถ้ วน ได้  ITA 
ระดับ AA (>=95%) 
 

และด าเนิ นงานด้ วย
คุ ณธรรมและความ
โปร่งใสในการด าเนินงาน
อย่ างครบถ้ วน ได้  ITA 
ระดับ AA (>=95%) 

และด าเนิ นงานด้ วย
คุ ณธรรมและความ
โปร่งใสในการด าเนินงาน
อย่ างครบถ้ วน ได้  ITA 
ระดับ AA (>=95%) 

 ๖.๒: การแสดงความ
รับผิดชอบต่อสั งคม
และสิ่ งแวดล้ อมใน
กระบวนการด าเนินงาน
ขององค์ กร (CSR In-
process) ที่ สอดคล้ อง
ตามมาตรฐาน ISO 26000 
 
 
 

๖ .๒ : มี น โย บ าย 
คู่มือปฏิบัติงาน และ
แผนแม่บทด้าน CSR 
in process ที่ มี
องค์ประกอบ และ
สาระส าคัญครบถ้วน
ตามมาตรฐาน ISO 
26000 

๖ .๒ : มี ก า ร
ด าเนินการตามแผน 
CSR in process 
ครบถ้ วน ร้ อยละ 
๑๐๐ 

๖.๒: ด าเนินงานตาม
แผน ป ฏิ บั ติ ก าร
ประจ าปีด้านการแสดง
ความรับผิดชอบต่อ
สังคมและสิ่งแวดล้อม 
ครบถ้วน ร้อยละ ๑๐๐ 

๖.๒: บรรลุ เป้าหมาย
ของแผนปฏิบัติการ
ประจ าปีด้านการแสดง 
ความรับผิดชอบต่อ
สังคมและสิ่งแวดล้อม 
ครบถ้วน ร้อยละ ๑๐๐ 

๖.๒: ประเมินคุณภาพ 
และ/หรือ ประสิทธิผล
ของระบบ/กระบวนการ
ก า รแ ส ด งค ว าม
รับผิดชอบต่อสังคม
และสิ่งแวดล้อม 

๖.๒: ปรับปรุงนโยบาย 
คู่ มื อการปฏิ บั ติ งาน 
และ/หรือกระบวนการ
ปฏิบัติ งานฯ ในระดับ
ขั้ นตอนองค์ ประกอบ/
ย่ อย หรื อระบบงาน
โดยรวม โดยใช้ ผล 
ประเมินกระบวนการฯ  
ที่ ผ่ านมาเป็นข้ อมู ล
พ้ื นฐานประกอบการ
พั ฒนาได้ อย่ างเป็ น
รูปธรรม โดยภายหลังการ
ปรับปรุงการด าเนินงาน
รัฐวิสาหกิจต้องมีผลการ
ด าเนินงานดีกว่ าปีที่
ผ่านมาติดต่อกันอย่าง
น้อย ๓ ปี 

๖.๒ : มี การด าเนิ น 
การ CSR In-process  
ที่ พั ฒ น าอ ย่ า ง 
ต่อเนื่ อง เพ่ื อแสดง 
ความรับผิดชอบต่อ 
ผู้มี ส่ วนได้ส่ วนเสีย 
ทุกกลุ่ม 

๖.๒ : มี การด าเนิ น 
การ CSR In-process  
ที่ พั ฒ น าอ ย่ า ง 
ต่อเนื่ อง เพ่ื อแสดง 
ความรับผิดชอบต่อ 
ผู้มี ส่ วนได้ส่ วนเสีย 
ทุกกลุ่ม 

๖.๒ : มี การด าเนิ น 
การ CSR In-process  
ที่ พั ฒ น าอ ย่ า ง 
ต่อเนื่ อง เพ่ื อแสดง 
ความรับผิดชอบต่อ 
ผู้มี ส่ วนได้ส่ วนเสีย 
ทุกกลุ่ม 

Digital 
Transformation 
Knowledge 
Management and 
Innovation 
(SO7) 
 

มีการสร้างสรรค์ และ
พัฒนานวัตกรรม บน
พ้ืนฐานของการจัดการ
ความรู้ และเทคโนโลยี
ดิจิทัล เพ่ือสร้างคุณค่า
เพ่ิมอย่างก้าวกระโดด 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

 

 
๕๒  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๗.๑ : คะแนนประเมินผล
ก า ร ด า เนิ น ง า น
รัฐวิ สาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล 
 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิ จิทั ล สู งขึ้ นจากปี 
๒๕๖๓ 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล ไม่น้อยกว่า ๓.๐ 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล ไม่น้อยกว่า ๓.๒ 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล ไม่น้อยกว่า ๓.๔ 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล ไม่น้อยกว่า ๓.๖ 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิ น 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัลไม่น้อยกว่า ๓.๘ 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล ไม่น้อยกว่า ๔.๐ 

 
๗.๑ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล เท่ากับ ๕.๐ 

 
๗.๑ : เป็นองค์กรดิจิทัล
อย่างเต็มรูปแบบ โดยมี 
การด าเนิ นการที่
สามารถแทนที่ด้วยการ
ใช้ ระบบอัตโนมัติ ได้
อย่างครบถ้วนสมบูรณ์  

 ๗.๒: ความส าเร็จในการ
รั กษ าความมั่ น ค ง
ปลอดภัยด้านสารสนเทศ 
(ICT Security) 

๗.๒: ความส าเร็จในการ
จั ด ท า น โย บ าย 
ม าต รฐ าน  แ ล ะ
ม อ บ ห ม า ย 
หน้ าที่ ผู้ รับผิ ดชอบ
ด้ านการรักษาความ
มั่ น ค งป ลอด ภั ย 
ด้านสารสนเทศ 

๗ .๒ : ก า ร รั ก ษ า 
ความปลอดภัยของ
ระบบดิ จิทัล เป็นไป
ตามมาตรฐาน สากล 
ห รื อ ก ฎ ห ม า ย 
กฎระเบียบที่เก่ียวข้อง 

๗.๒ : ร้ อยละของ 
การปฏิบัติการแก้ไข
ข้อบกพร่องของระบบ
สารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information 
System) ได้ ไม่ น้ อย
กว่าร้อยละ ๗๐ 
 
 

๗.๒ :  ร้ อยละของ 
การปฏิบัติการแก้ไข
ข้อบกพร่องของระบบ
สารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information 
System) ได้ เท่ ากั บ
ร้อยละ ๑๐๐  
 
 
 
 

๗.๒ :  ร้ อยละของ 
การปฏิบัติการแก้ไข
ข้อบกพร่องของระบบ
สารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information 
System) ได้ เท่ ากั บ
ร้อยละ ๑๐๐ รวมทั้ง
สามารถ โต้ ต อบ  
แก้ ไขภั ยคุ กคาม 
ทางไซเบอร์ได้เป็นไป
ตามข้อก าหนดของ 
พ.ร.บ. การรั กษ า 
ความมั่นคงปลอดภัย 
ไซเบอร ์

๗.๒ :  ร้ อยละของ 
การปฏิบัติการแก้ไข
ข้อบกพร่องของระบบ
สารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information 
System) ได้ เท่ ากั บ
ร้อยละ ๑๐๐ รวมทั้ง
สามารถ โต้ ต อบ  
แก้ ไขภั ยคุ กคาม 
ทางไซเบอร์ได้เป็นไป
ตามข้อก าหนดของ 
พ.ร.บ. การรั กษ า 
ความมั่นคงปลอดภัย 
ไซเบอร ์

๗.๒ :  ร้ อยละของ 
การปฏิบัติการแก้ไข
ข้อบกพร่องของระบบ
สารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information 
System) ได้ เท่ ากั บ
ร้อยละ ๑๐๐ รวมทั้ง
สามารถ โต้ ต อบ  
แก้ ไขภั ยคุ กคาม 
ทางไซเบอร์ได้เป็นไป
ตามข้อก าหนดของ 
พ.ร.บ. การรั กษ า 
ความมั่นคงปลอดภัย 
ไซเบอร ์

๗.๒:  ร้อยละของการ
ปฏิ บั ติ การแก้ ไข
ข้อบกพร่องของระบบ
สารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information 
System) ได้ เท่ ากั บ
ร้อยละ ๑๐๐ รวมทั้ง
สามารถ โต้ ต อบ  
แก้ ไขภั ยคุ กคาม 
ทางไซเบอร์ได้เป็นไป
ตามข้อก าหนดของ 
พ.ร.บ. การรั กษ า 
ความมั่นคงปลอดภัย 
ไซเบอร์ 

๗.๒ :  ร้ อยละของ 
การปฏิบัติการแก้ไข
ข้อบกพร่องของระบบ
สารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information 
System) ได้ เท่ ากั บ
ร้อยละ ๑๐๐ รวมทั้ง
ส าม ารถ โต้ ต อบ  
แก้ ไขภั ยคุ กคาม 
ทางไซเบอร์ได้เป็นไป
ตามข้อก าหนดของ 
พ.ร.บ. การรั กษ า 
ความมั่นคงปลอดภัย 
ไซเบอร ์

 ๗.๓: คะแนนประเมินผล
การด าเนินงารัฐวิสาหกิจ
จาก สคร. ในหัวข้อการ
จัดการความรู้  
 
 

๗.๓ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
ความรู ้ไม่ต่ ากว่า ๒.๔ 

๗.๓ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
ความรู้ ไม่ต่ ากว่า ๒.๗ 

๗.๓ : คะแนนประเมิน 
ฃผลการด าเนินงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
ความรู ้ไม่ต่ ากว่า ๓.๐ 

๗.๓ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
ความรู ้ไม่ต่ ากว่า ๓.๒ 

๗.๓ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
ความรู ้ไม่ต่ ากว่า ๓.๕ 

๗.๓: คะแนนประเมิ น 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. ใน
หัวข้อการจัดการความรู ้
ไม่ต่ ากว่า ๔.๐ รวมทั้ ง
เกิดนวัตกรรมการเรียนรู้
และการจัดการความรู้
ทั่วทั้งองค์กร 
 

๗.๓: มีคลังความรู้ใน
รู ปแบบดิ จิ ทั ล ที่
สามารถปรับปรุงได้
อย่างพลวัต (dynamic) 
และเชื่ อมโยงกั บ
ฐานข้อมูลอ่ืน ๆ  ของ
อ งค์ ก ร เพ่ื อ ให้
พนักงานสามารถเข้าถึง 
และใช้ประโยชน์ ได้
อย่างทันท่วงที และใน

๗.๓: มี การสร้ างองค์
ความรู้ ใหม่ ที่ เป็ น
ประโยชน์ ส าหรั บ
อุตสาหกรรมการบิ น 
และมี การพั ฒ นา 
จนส่ งผลลั พธ์ ที่ ดี 
อย่ างต่ อเนื่ องและ 
บู รณ าการกั บงาน
ประจ า  
 

๗.๓: เป็นองค์กรแห่ง
การเรี ยนรู้  และมี 
การสร้างองค์ความรู้
ใหม่ที่ เป็ นประโยชน์
ส าหรับอุตสาหกรรม 
การบิน 
 
 
 
 



  

 

 

 
๕๓  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
ทุกพ้ืนที่ และมีการน า
ความรู้ ไปใช้ ทั่ วทั้ ง
องค์กรจนเกิดผลลัพธ์  

 
 

 
 

 ๗.๔: คะแนนประเมินผล
ก า ร ด า เนิ น ง า น
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. ใน
หั วข้ อการจั ด การ
นวัตกรรม และคุณภาพ
ข อ งน วั ต ก รรม ที่ 
สร้างมูลค่าให้กับองค์กร  
 

๗.๔ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
นวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า 
๑.๘  

๗.๔ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
นวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า 
๒.๒   

๗.๔ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
นวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า 
๒.๕ 

๗.๔ : คแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
นวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า 
๓.๐  

๗.๔ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
นวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า 
๓.๕ 

๗.๔ : คะแนนประเมิน 
ผลการด าเนิ นงาน
รัฐวิสาหกิจจาก สคร. 
ในหัวข้อการจัดการ
นวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า 
๔.๐ 

๗.๔: มีนวัตกรรมที่
น าเข้าใช้งานได้ และ
สร้างมูลค่าในมิตดิ้าน
เวลา ด้ านความพึ ง
พอใจ ด้านค่าใช้จ่าย/
ต้นทุน และด้านความ
เชื่อถือได้ของระบบ
หรือการให้บริการ 
หมายเหตุ  : มิ ติ ใน 
การสร้างมูลค่าเมื่ อ
น าไป ใช้ งานจาก
เกณฑ์ในการพิจารณา
รางวัลนวัตกรรมของ
องค์กร 

๗.๔: มี นวั ตกรรมที่
สามารถสร้ างมู ลค่ า 
เพ่ิมให้กับอุตสาหกรรม 
การบิน 

๗.๔: มี นวั ตกรรมที่
สามารถสร้ างมู ลค่ า 
เพ่ิมให้กับอุตสาหกรรม
การบินอย่างต่อเนื่อง 

Cost  
Effectiveness 
(SO8) 
 

บริหารต้นทุนอย่างมี
ประสิ ทธิ ภาพ เพ่ื อ
ให้บริการที่คุ้มค่า 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๘.๑: ค่าใช้จ่ายโดยรวม
ต่อจ านวนชั่ วโมงบิน
ด้ ว ย เค รื่ อ ง วั ด
ประกอบการบิน (Total 
Cost/IFR Flight Hour)  

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour น้อยกว่า 
ค่าของปี ๒๕๖๓ 
 

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย 
CANSO ต า ม ก า ร
รายงานใน CANSO ปี 
๒๕๖๓  

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย 
CANSO ต า ม ก า ร
รายงาน  ใน CANSO 
ปี ๒๕๖๓ 

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย 
CANSO ต า ม ก า ร
รายงาน  ใน CANSO 
ปี ๒๕๖๓ 

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย 
CANSO ต า ม ก า ร
รายงาน  ใน CANSO 
ปี ๒๕๖๓ 

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย 
CANSO ต า ม ก า ร
รายงาน  ใน CANSO 
ปี ๒๕๖๓ 

 
 
 
 
๘ .๑ :Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย  
ตามการรายงานใน 
CANSO  
 

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย 
ตามการรายงานใน 
CANSO 

 
 
 
 
๘ .๑ : Total Cost/IFR 
Flight Hour<ค่ าเฉลี่ ย 
ตามการรายงานใน 
CANSO 

 
 
 
 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่าบริการฯ ไม่เกินอัตรา
ค่าบริการขั้นสูงที่ได้รับ
อนุมัติจาก กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่าบริการฯ ปัจจุบัน
จนถึง ปี ๒๕๖๔ 
 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มั ติ จาก 
กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มัติ จาก 
กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มัติ จาก 
กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มัติ จาก 
กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มัติ จาก 
กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มัติ จาก 
กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มัติ จาก 
กบร. 

๘.๒: รักษาระดับอัตรา
ค่ าบริการฯ ไม่ เกิ น
อัตราค่าบริการขั้นสูง
ที่ ได้ รับอนุ มั ติ จาก 
กบร. 



  

 

 

 
๕๔  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
 ๘.๓: รายได้สุทธิจาก

การด าเนินงานของ
หน่วยธุรกิจ 
 

๘.๓ : รายได้ สุทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ รกิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓ : รายได้สุ ทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ รกิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓ : รายได้ สุทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ ร กิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓ : รายได้ สุทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ รกิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓ : รายได้ สุทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ รกิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓ : รายได้ สุทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ รกิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓ : รายได้ สุทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ รกิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓ : รายได้ สุทธิ
จากการด าเนินงาน
ของหน่ วยธุ รกิ จ 
(ค่าเป้าหมายอ้างอิง
จากตัวชี้วัดบันทึก
ข้อตกลงฯ) 

๘.๓: รายได้สุทธิจาก
การด าเนินงานของ
หน่ วยธุ รกิ จ (ค่ า
เป้าหมายอ้างอิงจาก
ตั ว ชี้ วั ด บั น ทึ ก
ข้อตกลงฯ) 

Value for National Competitiveness and Aviation Industry: สร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับประเทศ และสร้างคุณค่าให้กับกิจการบิน 
Global 
Interoperability 
(SO9) 
 

พั ฒ นาบริ การการ
เดินอากาศของภูมิภาค
ให้ เชื่ อ ม โย ง แ ล ะ
สอดคล้ องกั นอย่ าง
บูรณาการ 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๙.๑:  ความเป็นผู้น าดา้น 
ATFM ในภูมิภาค  
  

 
 
 
 
 
 
๙.๑: ร้อยละเที่ยวบินที่
ได้ประสานมาตรการ 
ATFM ม าก ก ว่ า ปี 
๒๕๖๓ 

 
 
 
 
 
 
๙.๑ :  ไทยร่ วมกั บ
ประเทศชั้ นน าใน
เอ เชี ย /แ ป ซิ ฟิ ก
ผลักดันการน า ATFM 
มาใช้งานส าหรับพ้ืนที่
ที่ มี ค วามคั บ คั่ ง
การจราจรสูงภายใน
ภูมิภาค 

 
 
 
 
 
 
๙.๑ :  ไทยร่ วมกั บ
ประเทศชั้ นน าใน
เอ เชี ย /แ ป ซิ ฟิ ก
ผลักดันการน า ATFM 
มาใช้งานส าหรับพ้ืนที่
ที่ มี ค วามคั บ คั่ ง
การจราจรสูงภายใน
ภูมิภาค 

 
 
 
 
 
 
๙.๑ :  ไทยร่ วมกั บ
ประเทศชั้ นน าใน
เอ เชี ย /แ ป ซิ ฟิ ก
ผลักดันการน า ATFM 
มาใช้งานส าหรับพ้ืนที่
ที่ มี ค วามคั บ คั่ ง
การจราจรสูงภายใน
ภูมิภาค 

 
 
 
 
 
 
๙.๑ :  ไทยร่ วมกั บ
ประเทศชั้ นน าใน
เอ เชี ย /แ ป ซิ ฟิ ก
ผลักดันการน า ATFM 
มาใช้งานส าหรับพ้ืนที่
ที่ มี ค วามคั บ คั่ ง
การจราจรสูงภายใน
ภูมิภาค 

 
 
 
 
 
 
๙.๑ :  ไทยร่ วมกั บ
ประเทศชั้ นน าใน
เอ เชี ย /แ ป ซิ ฟิ ก
ผลักดันการน า ATFM 
มาใช้งานส าหรับพ้ืนที่
ที่ มี ค วามคั บ คั่ ง
การจราจรสูงภายใน
ภูมิภาค 

 
 
 
 
 
 
๙.๑:  ไทยผลักดันให้
ประเทศในอาเซียนมี
การด าเนินการด้าน 
ATFM 

 
 
 
 
 
 
๙.๑: ไทยผลักดันให้
ประเทศในอาเซียนมี
การด าเนินการด้ าน 
ATFM อย่างครบถ้วน
และเชื่อมโยงกับการ
ด าเนินการในระดับ
ภูมิภาค 

 
 
 
 
 
 
๙.๑: ไทยผลักดันให้มี
การเชื่อมโยง ATFM ใน
ระดับโลก 

 
 
 
 
 
 
 
 
 

๙.๒:  ความเป็นผู้ น า
ด้าน SWIM ในภูมิภาค
เอเชีย/แปซิฟิก 
 
 
 
 

๙.๒:  รักษาความเป็น
ผู้ น า ในการจัดท า
แนวทาง/ผลักดันการ
ด าเนินการด้าน SWIM 
ในระดั บภู มิ ภาค
   
 

๙ ๒: ร่วมกับหน่วยงาน
ผู้ ให้ บ ริ ก ารก า ร
เดินอากาศ ริเริ่มน า
แนวคิด SWIM มาใช้ใน
การสนั บสนุ นการ
ปฏิบัติการตามแนวคิด
การบริหารจราจรทาง
อากาศยุคใหม่ 

  ๙.๒: มีการให้บริการ 
ATFM ที่ อาศั ยการ
บ ริ ห าร จั ด ก าร /
แลกเปลี่ยนข้อมูลตาม
แนวคิด SWIM (ATFM-
on-SWIM) 

 ๙ .๒ : ผลั กดั น ให้
ห น่ ว ย งาน ด้ า น 
กิ จการบิ นของไทย 
มีการด าเนินการตาม
แนวคิด SWIM ร่วมกัน 

๙.๒: มีการให้บริการ
ตามแนวคิ ด FF-ICE 
เบ้ืองต้น (บางส่วนของ 
FF-ICE/1) ที่อาศัยการ
บ ริ ห าร จั ด ก าร /
แลกเปลี่ยนข้อมูลตาม
แนวคิด SWIM 

๙.๒: บวท. รักษาความ
เป็นผู้น าด้าน SWIM 
อย่างต่อเนื่อง 



  

 

 

 
๕๕  

  

KPA 
Long-term 

Objective / KPI 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๔ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๕ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๖ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๗ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๘ 
เป้าหมายปี  

๒๕๖๙ 
เป้าหมายปี  

๒๕๗๐ 
เป้าหมายป ี 

๒๕๗๕ 
เป้าหมายปี   

๒๕๘๐ 
National 
Competitiveness 
(SO11) 
 

พัฒนาความสามารถใน
การแข่งขันของประเทศ
ไทย 
ตัวชี้วัด (KPI) 
๑๐.๑: ดัชนีตัวแปรในการ
ชี้ วั ดขี ดความสามารถ 
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่ งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) 

 
 
 
 
๑๐.๑: ดัชนีตัวแปรในการ
ชี้วัดขีดความสามารถ 
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่ งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทย
ไม่ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑: ดัชนีตัวแปรในการ
ชี้วัดขีดความสามารถ 
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑: ดัชนีตัวแปรในการ
ชี้วัดขีดความสามารถ 
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่ งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑: ดัชนีตัวแปรใน
การชี้วัดขีดความสามารถ
ในด้ านคุณภาพของ 
ระบบขนส่งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑:  ดัชนีตัวแปรใน
การชี้วัดขีดความสามารถ
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่ งทางอากาศ 
 (Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑:  ดัชนีตัวแปรใน
การชี้วัดขีดความสามารถ
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่ งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑:  ดัชนีตัวแปรใน
การชี้วัดขีดความสามารถ
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่ งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑:  ดัชนีตัวแปรใน
การชี้วัดขีดความสามารถ
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่ งทางอากาศ  
(Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 
 
 
 
๑๐.๑: ดัชนีตัวแปรในการ
ชี้วัดขีดความสามารถ 
ในด้ านคุ ณภาพของ 
ระบบขนส่งทางอากาศ 
 (Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่
ลดลงจากปีก่อนหน้า 

 ๑๐.๒: ประสิทธิผลของ
แผนแม่บทห้วงอากาศ
และการเดิ นอากาศ
แห่งชาติ 
 
 

๑๐.๒: บวท. ด าเนินการ
ต าม แ ผน แม่ บ ท
ห้ วงอ าก าศ แ ล ะ 
การเดินอากาศแห่งชาติ 
โดยมี เนื้ องานและ 
บรรจุโครงการครบถ้วน 

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด ร่ วม กั น
ด าเนิ นการตามแผน
แม่บทห้วงอากาศและ
การเดินอากาศแห่งชาติ 
และบรรลุเป้าหมาย (ปี 
๒๕๖๕) ในการเพ่ิมขีด
ความสามารถระบบ 
การบิ นของประเทศ 
และการใช้ ห้วงอากาศ
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด  ร่ วม กั น
ด าเนิ นการตามแผน
แม่บทห้วงอากาศและ
การเดินอากาศแห่งชาติ 
และบรรลุเป้าหมาย (ปี 
๒๕๖๖) ในการเพ่ิมขีด
ความสามารถระบบ 
การบิ นของประเทศ 
และการใช้ห้วงอากาศ
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด  ร่ วม กั น
ด าเนิ นการตามแผน
แม่บทห้วงอากาศและ
การเดินอากาศแห่งชาติ 
และบรรลุเป้าหมาย (ปี 
๒๕๖๗) ในการเพ่ิมขีด
ความสามารถระบบ 
การบิ นของประเทศ 
และการใช้ห้วงอากาศ
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด  ร่ วม กั น
ด าเนิ นการตามแผน
แม่บทห้วงอากาศและ
การเดินอากาศแห่งชาติ 
และบรรลุเป้าหมาย (ปี 
๒๕๖๘) ในการเพ่ิมขีด
ความสามารถระบบ 
การบิ นของประเทศ 
และการใช้ห้วงอากาศ
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด  ร่ วม กั น
ด าเนิ นการตามแผน
แม่บทห้วงอากาศและ
การเดินอากาศแห่งชาติ 
และบรรลุเป้าหมาย (ปี 
๒๕๖๙) ในการเพ่ิมขีด
ความสามารถระบบ 
การบิ นของประเทศ 
และการใช้ห้วงอากาศ
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด 

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด  ร่ วม กั น
ด าเนินการตามแผนดา้น
การขนส่งทางอากาศของ
ไทยแม่บทห้วงอากาศ
และการเดิ นอากาศ
แห่งชาติ และแผนการ
เดิ นอากาศระดั บ
ภูมิภาค และระดับโลก 
จนบรรลุ เป้ าหมาย
ส าหรับ ปี ๒๕๗๐  

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด  ร่ วม กั น
ด าเนิ นการตามแผน 
และบรรลุ เป้ าหมาย 
การพัฒนา (ปี ๒๕๗๕) 
และร่ วม พั ฒ น า
เทคโนโลยี แนวปฏิบัติ
ที่จ าเป็นส าหรับการ
พั ฒนาบริ การการ
เดินอากาศตามแผนการ
เดินอากาศโลก (GANP) 

๑๐.๒: หน่วยงานด้าน
อุตสาหกรรมการบิน
ทั้ งหมด ร่ วม กั น
ด าเนิ นการตามแผน 
และบรรลุเป้าหมายการ
พัฒนา (ปี ๒๕๘๐) และ
เป็นหน่วยงานที่สร้าง
นวัตกรรมด้านบริการ
การเดิ นอากาศ ที่ มี
คุณค่าต่อประเทศ และ
กิ จการบิ นอย่ าง
ต่อเนื่อง 



  

 

 
 

๕๖  

  

จากการพิจารณาถึงสิ่งที่ บวท. ได้มุ่งเน้นและให้ความส าคัญ ร่วมกับเป้าหมายวิสัยทัศน์ ๔ ด้าน และเป้าหมายวิสัยทัศในแต่ละ
ช่วงระยะเวลาสามารถน ามาก าหนดเป็น ๔ ประเด็นยุทธศาสตร์ในระดับองค์กร ดังน้ี 
 

  
 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๑: การให้บริการการเดินอากาศ ที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 

 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๒: การสร้างบุคลากรมืออาชีพ 
 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๓: การพัฒนาไปสู่องค์กรสมรรถนะสูง 
 ประเด็นยุทธศาสตร์ที่ ๔: การสร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับประเทศ และสร้างคุณค่าให้กับกิจการบิน 
  

 
ในแต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ (Strategic Issues) จะมีการก าหนดวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objectives) โดยมี
เป้าหมายผลการด าเนินการ (Key Performance Targets: KPTs) กลยุทธ์ (Strategies) แผนงาน (Programs) และโครงการ 
(Projects) / งาน (Strategic Activities) อธิบายเพิ่มตามภาพประกอบที่ ๖ 
 
ทั้งน้ี แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ ได้ใช้หลักการบริหารจัดการเชิงกลยุทธ์ (Strategic Management) การบริหาร 
กลยุทธ์และผลสัมฤทธ์ิขององค์กรอย่างสมดุลและระบบตัวชี้วัดประสิทธิภาพ  (Key Performance Targets: KPTs) โดยได้มี
การจัดท า Strategy Map ตามภาพประกอบที่ ๗ 



  

 

 
 

๕๗  

  

                  (Strategic Issue) 

                           (Strategic Objective) 

                        (Key Performance Target : KPT)

        (Project)         (Strategic Activity)

        (Strategy) 

            
                            
(Environmental Assessment)

                 /    (Project/Strategic Activity) : 
           /   ,             ,                , 
                             /   ,        , 

                   /   ,         ,                         
                                                         

       (Program)

TOWS Matrix

         (Goals) 
        -      /      /     

AEROTHAI Destination 2037 Vision 

                    
(Long-term Objective)

                         
                      /    /    /   

Strategic Positioning

                           
(Key Performance Area : KPA)

Business Model 

CANVAS

 
ภาพประกอบที่ ๖: รูปแบบการวางแผนเชิงยุทธศาสตร์ของ บวท. 



  

 

 
 

๕๘  

  

          
“                                                              ”
A Sustainable Quality Excellent Air Navigation Service Provider

                           (Key Performance Area: KPA)     [                    (Long-term Objective)]

1. Implementation of Standard

[                                           ]
2. Safety 

[                                               ]
3. Security 

[                                       
            ]
4. Capacity 

[                                     
                               Best Practices]

5. Efficiency  
[                                        ] 

6. Environment 
[                                  ]

7. Competency
[                                           ]

8. Productivity
[                         ]
9. Employee Engagement

[                               ]

10. Corporate Performance 
[                                     ]

11. Stakeholder Satisfaction
[                                                            

                           ]
12. Customer Engagement

[                                    
                           ]
13. Corporate Governance & 

Corporate Social Responsibility 

[                                                        
                                               

              ]
14. Digital Transformation,  Knowledge Management 

& Innovation 
[                                 

                                                       
                                    ]

15. Cost Effectiveness
[                                               

          ]

16. Global Interoperability
[                                 

                                       ]
17. National Competitiveness

[                                       ]

1.                                 
            

(AEROTHAI Servicemark)

3.                           
(HPO)

2.                     
(Professionals)

4.                                  
                                    
(Value for National Competitiveness and 

Aviation Industry)

AEROTHAI Destination 2037 Vision

                  

                                 1.5                     
                                                
                                                 

                                            
                                                 
                             (Productivity)            

                                       
                                

                           

                           2               
                                           

                                          
                                                  

                                             
            1    10 

                                         
                                                       
                                            

                                    
                                       2565 

                                                     

                                               
                                                       
                                                       

                                 

                                  ASEAN ATM 
Master Plan     APAC Seamless ANS Plan 

                      

 
. 

. 2
56

5
 

. 
. 2

57
0

                           2.5               
                                           

                                          
                                             

                              
                                 

                                                         
                                            

                 
                                                    

       2570                           
                            

                                               
                                          

                                                 
            

                                               
                       

                   
                                            
                                  (GANP)

 
. 

. 2
57

5

                           3               
                                           

                                          
                                           

                                               
                                                      
                                            
                                                

                                  
                                                  

                                     
                                       

                 (Export Experts)                   
                                    

                                    
                                               

 
. 

. 2
58

0

                                             (State 
Enterprise Assessment Model: SE-AM)        Core 

Business Enablers             2.80 
                              

                                                     
                                   

                                             
                                                     

 
 



  

 

 
 

๕๙  

  

Digital Transformation, Knowledge Management 
and Innovation
KPI7.1                                              . 
                         
KPI7.2                                        
            
KPI7.3                                              . 
                         
KPI7.4                                              . 
                                             
                           

SO 1                                       
                                   

SO 5                                            
                                                    
                                              
                                            

Implementation of Standard
KPI1.1                                               
KPI1.2                                    PBA
Safety
KPI1.3 SMS Maturity Level
KPI1.4 Safety Occurrences Ratio
KPI1.5 CNS/Support System Service Availability
Security
KPI1.6                                                 
            
KPI1.7       Incident                      
KPI1.8       Incident                                          
KPI1.9                              
                       
KPI1.10                         
                                               

Corporate Governance & Corporate Social 
Responsibility
KPI6.1                         (CG)
KPI6.2 CSR In-process                       ISO26000

SO 9                                    

Global Interoperability
KPI9.1                    ATFM          
KPI9.2                    SWIM               /       

SO 3                                        
                                                
                                 

Competency
KPI3.1                                          
                                                
             
KPI3.2 ATM Professional Center 
Productivity
KPI3.3 ATCOs in OPS Hours Productivity
KPI3.4 Cost excl. ATCOs in OPS employment costs per IFR 
Flight Hour

SO 10                              
                                             
                                 

National Competitiveness
KPI10.1                                    
                                 (Quality of Air 
Transport Infrastructure) 
KPI10.2                                
                       

SO 2                                        
                                     SO 4                                 

                                

                           
(Strategic Objective)

                           
(Strategic Objective)

                           
(Strategic Objective)

                           
(Strategic Objective)

SO 6                                               
                                            
                          

SO 7                                   
                                    

SO 8                                            
                                            
                                  

                        
(Key Performance Indicators)

                        
(Key Performance Indicators)

                        
(Key Performance Indicators)

                        
(Key Performance Indicators)

Capacity
KPI2.1 Declared Capacity
KPI2.2 ATFM Delay
Efficiency
KPI2.3 Taxi-out Efficiency 
KPI2.4 Actual En-route Extension 
KPI2.5 Filed Flight Plan En-route Extension
KPI2.6 Terminal Efficiency
KPI2.7  Taxi-in Efficiency
KPI 2.8 Flight Time Variability
KPI 2.9                APAC Seamless ANS Plan
Environment
KPI 2.10         Carbon Emission                     
              

Employee Engagement
KPI4.1                                 

Corporate Performance
KPI5.1                                          /
       /   
Stakeholder Satisfaction
KPI5.2                                       
                      /                                
Customer Engagement
KPI5.3                                               
KPI5.4                                                  
KPI5.5                                

SO 1

SO 2

SO 3

SO 4

SO 5

SO 6

SO 9

SO 10

Cost Effectiveness
KPI8.1 Total Cost per IFR Flight Hour
KPI8.2                           
                                                   .
KPI8.3                                          

SO 8

1.                          
                          

3.                              2.                        
4.                                     
                                    

                 

        (Strategy)        (Strategy)         (Strategy)         (Strategy)

S1.1                                                      
                                      
S1.2                                    PBA 
S1.3                                               
                                   
S1.4                                                    
                                                
S1.5         /                                     /
                            (CNS)                    
                     
S1.6                                                    
                         

S2.1                                                    
       /                                                
S2.2               /                                 

S3.1                                                      
                                                ANSP        
S3.2                                                
                    
S3.3                                                         
                                                            
                                                    
                                                          
          

S4.1                                                     
                                                  
S4.2                                   (Employee Experience) 
                                                     
                                      

S6.1                                                         
                Good Citizenship                        
                                                          
S6.2                                                     
                                               
                          (CSR in Process)          
           ISO 26000                           
                        

S7.1                                                  
                                                             
                     /                                         
                                                               
                      
S7.2                                                    
                                         

S5.1                                             
                                                    
                                                           
         

S8.1                                                   
                                
                                                    ICAO        /
                                                      
                                                    
S8.2                               .                      
                      

S5.2                                                         
                                                     
                                         .

S5.3                                                
                                                       

S10.1                                             
                                               
                                                     
                                                 
                                                           
                                                      
                                                           

S9.1                                                         /
   
S9.2                                                           
                                           

SO 7

 



  

 

 
 

๖๐  

  

1.1.1                                                     
                                 (Quick win) 

       (Program)

2.1.1                                                     
                                                      
                    (Quick Win)
2.1.2                                                     
                                                           
        (Long Term)
2.1.3                                                     
                                                
                                                 (Quick Win)
2.1.4                                                     
                                                          
                              (Long Term)
2.1.5                                                  /      
          (Quick Win)
2.1.6                                                  
                             (Quick Win)
2.1.7                                                       
                 /                 (Long Term)

3.1.1                                                 
                                                        (Quick win)
3.1.2                                  (Productivity)                 
                     (Long Term)
3.1.3                                      (Long Term)

       (Program)

4.1.1                               /                          
                      (Quick win) 
4.1.2                                                       
            (Long Term)

       (Program)

5.1.1                                                             
(Quick win)
5.1.2                                  (Long Term)

6.1.1                                             (CG)        . 
                                                     (Quick win)
6.1.2                                                            
                                          (Long Term)

7.1.1                                                 
                  (Quick win)
7.1.2                                            
                              (Quick win)
7.1.3                                                   
                                               (Quick win)
7.1.4                                                     
                                                      (Long Term)  

8.1.1                                                         
           /                                                      
(Quick win)
8.1.2                                                           
                    (Long Term)

       (Program)

9.1.1                                                     /    
(Quick win)

10.1.1                                                 
                        (Quick win)
10.1.2                                                          
(Long Term)
10.1.3                                                     
(Quick win)
10.1.4                                                       
(Quick win)
10.1.5                                    (Quick Win)
10.1.6                                                    
(Quick Win) 
10.1.7                                                         
(Long Term)
10.1.8                                                   
(Quick Win) 
10.1.9               /                                      
                                                               
             (Long Term)

2.2.1                                  /                      
SWIM (Quick Win)
2.2.2             SWIM-Enabled Application(s) (Long Term)

1.3.1                                             
                   (Safety Promotion & Development of a Positive 
and Proactive Safety Culture) (Quick win)
1.3.2                                                     
(        2) (Long Term)
1.3.3                                                   
(Safety Risk Management) (Long Term)
1.3.4                                         (Safety Achievement)
(Quick win)
1.3.5                                             (Safety Assurance) 
(Long Term)

1.4.1                                                      
                    (Quick win)
1.4.2                                                
(Quick win)
1.4.3                                               
(Quick win)
1.4.4                                                            
(Risk of faulty procedures or lack of compliance with applicable 
procedures – Procedural Risk) (Quick win)
1.4.5                                                    
                (Risk of failure of ground facilities: Facility Risk)
(Long Term)
1.4.6                                                   
(Long Term)

1.5.1                                                  
                   (Quick win)
1.5.2                                                        
            (Long Term)
1.5.3                                                   
                        (Long Term)

1.6.1                                               2 
                                                     (Remote 
Tower Center) (Long Term)
1.6.2                               (Quick win)
1.6.3                                                  (Quick Win)
 

3.2.1                           (Competency Management System) 
(Quick win) 
3.2.2                        ATM/AIM           Next Generation of 
Aviation Professional (NGAP) (Quick win)
3.2.3                                CNS                         
          Next Generation of Aviation Professional (NGAP) (Quick win)
3.2.4                                               (Quick win)
3.2.5                                  (Quick win)
3.2.6                                                       Safety & 
Standard            (Quick Win)
3.2.7                                   (Talent)       Competency 
                                              (Specialist) (Long Term)
3.2.8                                                                 
                        (Quick win)

3.3.1                  Academy Center (Quick win)
3.3.2                           /                  (Long Term)

4.2.1                                          (Quick Win) 
4.2.2                                                     (Employee 
Experience) (Long Term) 

5.2.1                           /                            
                                                       
                                                            
                          (Quick win)
5.2.2                                              /             
                        (Long Term) 

5.3.1                                            
                                                             
                                                                  
         (Quick win) 
5.3.2                                                   
                                                           
                               (Long Term)

6.2.1                                    
                                                           
(Quick Win)
6.2.2                                                 
          (Long Term)

7.2.1               /                      (Knowledge 
Management: KM)                             (Quick win) 
7.2.2                                                          
(Long Term) 

8.2.1                                                   
                   (Quick win) 
8.2.2                                                (Long Term) 

9.2.1                                                       
(Quick win)
9.2.2                                        FUA            
                                            (Long Term) 

1.2.1                                           
                               (Long Term)

 
ภาพประกอบที่ ๗: Strategy Map (แผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๔-๒๕๖๘) 



  

 

 
 

๖๑  

  

ทั้งน้ี ได้มีการก าหนดวัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objectives) ภายใต้แต่ละประเด็นยุทธศาสตร์ (Strategic 
Issues) พร้อมเป้าหมายผลการด าเนินการ (Key Performance Targets) ดังน้ี 
 

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
(Strategic Issue: SI) 

วัตถุประสงค์ 
เชิงยุทธศาสตร์ 

(Strategic  
Objective: SO) 

เป้าหมายผลการด าเนินการ (Key Performance Target: KPT) 
(ปี ๒๕๖๘) 

SI 1 การให้บริการ 
การเดินอากาศ  
ที่ปลอดภัยและมี
ประสิทธิภาพ 

SO 1 ให้บริการที่ปลอดภัย
และม่ันคง เป็นไปตาม
มาตรฐาน และต่อเน่ือง 
ในทุกช่วงการบิน 

KPT1.1 – สามารถรั กษาการ ได้ รั บ ใบ รับ รองส าห รับทุ กบ ริ การต ามภ า ร กิ จ 
ความรับผิดชอบของ บวท. 
KPT1.2 – ด าเนินการ PBA step 5 และ step 6 อย่างต่อเน่ือง 
KPT1.3 – Completion on SMS Maturity Level D - Assured  
KPT1.4 – อัตราการเกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัย (Safety Occurrences Ratio)  
ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best Practice  
KPT1.5 – CNS/Support System Service Availability 100% ตาม SLA 
(* ได้แก่ (๑) ระบบสื่อสาร (Communication) (๒) ระบบช่วยการเดินอากาศ (Navigation) 
(๓) ระบบติดตามอากาศยาน (Surveillance) (๔) ระบบจ่ายกระแสไฟฟ้าต่อเน่ืองอัตโนมัติ 
(UPS) และ (๕) ระบบ PABX) 
KPT1.6 – ไม่มีการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อการให้บริการการเดินอากาศ
(Number of acts of unlawful interference (AUI) to ANS) 
KPT1.7 – ไ ม่ มี  Incident ที่ เกิ ด จากการ จั ด การจราจรท างอากาศ  ใน ช่ วงที่ มี 
การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย  (ที่เกิดจากความตั้งใจ) 
KPT1.8 – ไม่ มี  Incident ที่ เกิดจากการจัดการจราจรทางอากาศ ในช่วงที่ มี ระดับ 
การให้บริการต่ ากว่าเกณฑ์ที่ยอมรับได้ 
( Number of incidents due to unintentional factors such as human error, 
natural disasters, etc. that have led to unacceptable reduction in air navigation 
system capacity) 
KPT1.9 – ปฏิบัติตามข้อก าหนดมาตรฐานด้านการรักษาความปลอดภัยครบทุกข้อ 
KPT1.10 - แก้ไขข้อตรวจพบด้านการรักษาความปลอดภัยจากการตรวจสอบภายในองค์กร 
แล้วเสร็จตามแผนที่ก าหนด ร้อยละ ๑๐๐ 



  

 

 
 

๖๒  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
(Strategic Issue: SI) 

วัตถุประสงค์ 
เชิงยุทธศาสตร์ 

(Strategic  
Objective: SO) 

เป้าหมายผลการด าเนินการ (Key Performance Target: KPT) 
(ปี ๒๕๖๘) 

SO 2 พัฒนาขีดความสามารถ
ในการรองรับเที่ยวบินและ
ยกระดับประสิทธิภาพระบบ
การเดินอากาศ 
 

KPT2.1 – เพิ่มขีดความสามารถในการรองรับของระบบการบินของประเทศให้สามารถ
รองรับได้ ๑.๕ ล้านเที่ยวบิน และมีค่าความสามารถในการรองรับในภาพรวมของ 
Bangkok FIR เพื่อให้มีค่า Declared Capacity ส าหรับห้วงอากาศของสนามบินเพิ่มเติม 
ได้แก่ แม่ฮ่องสอน น่าน สุโขทัย และแม่สอด  
KPT2.2 – ค่าเฉลี่ย En-route ATFM Delay ไม่มากกว่า ๑ นาที/เที่ยวบิน 
KPT2.3 – ค่า Taxi-out Delay ณ สนามบินที่ มีความหนาแน่นมาก (high density) 
<๖.๐นาที/ล า  
KPT2.4 – ค่า Actual En-route Extension <5% ของระยะทางที่สั้นที่สุด  
KPT2.5 – Filed Flight Plan En-route Extension <5.5%  
KPT2.6 – ค่า Terminal Inefficiency ลดลงหรือเท่ากับปี ๒๕๖๕ 
KPT2.7 – ค่า Taxi-in Delay ณ สนามบินที่ มีความหนาแน่นมาก (high density) 
<๖.๐นาที/ล า  
KPT2.8 – ค่า Flight Time Variability <๕ นาที ส าหรับคู่สนามบินหลัก  
(ทสภ.-ทชม./ทสภ.-ทภก./ทดม.-ทชม./ทดม.-ทภก.)  
KPT2.9 – ด าเนินการตาม APAC Seamless ANS Plan Phase III แล้วเสร็จ 
KPT2.10 – จัดให้ มีการด าเนินการต่าง  ๆ เพื่อสนับสนุนการลดปริมาณ Carbon 
emission จากการปฏิบัติการบิน 

SI 2 การสร้างบุคลากร
มืออาชีพ 

SO 3 มีบุคลากรมืออาชีพ
ที่เพียงพอ มีการจัดการ
ทุนมนุษย์อย่างเป็นระบบ 
สามารถขับเคลื่อน
วิสัยทัศน์และองค์กร 
ให้เติบโตได้อย่างยั่งยืน 

KPT3.1 – จัดท าแผนพัฒนาพนักงานรายบุคคลส าหรับพนักงานทั่วทั้งองค์กรแล้วเสร็จ 
KPT3.2 – จัดตั้ง Academy Center และปรับปรุงโครงสร้างองค์กรให้สอดคล้องกับ ICAO 
ATO Guidelines (Quality and Safety Management) 
KPT3.3 – ค่าผลิตภาพในการปฏิบัติงานของ ATC (ATCOs in OPS Productivity) 
>๐.๕๕ (Q1 ตามการรายงานใน CANSO) 
KPT3.4 - ค่ า  Cost excl. ATCOs in OPS employment costs per IFR Flight 
Hour อยู่ระหว่าง Q1 และค่าเฉลี่ย ตามการรายงานใน CANSO ปี ๒๕๖๓ 

SO 4 มีบุคลากรที่ทุ่มเท 
มีความผูกพัน และมี
สภาพแวดล้อม 
ด้านบุคลากรที่ดี 

KPT4.1 – ระดับความผูกพันต่อองค์กรในภาพรวม ไม่ต่ ากว่าปีก่อนหน้า 

SI 3 การพัฒนาไปสู่
องค์กรสมรรถนะสูง 

SO 5 มีคุณภาพ 
การบริหารจัดการที่ดี 
ทั่วทั้งองค์กร และพร้อมรบั
ต่อการเปลี่ยนแปลง 
เพื่อให้เกิดผลลัพธ์ที่มี
ประสิทธิภาพอย่างยั่งยืน
และสร้างความพึงพอใจ
ต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และ
ผู้ใช้บริการทุกกลุ่ม 

KPT5.1 – ได้รับคะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ (SE-AM) ในส่วน Core 
Business Enablers ไม่ต่ ากว่า ๔.๐๐   
KPT5.2 – ผลการส ารวจความพึงพอใจต่อการด าเนินงานในการสร้างความสัมพันธ์/
บริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ไม่น้อยกว่า ๔.๐๓ 
KPT5.3 – ผลการส ารวจความพึงพอใจที่ได้รับจากผู้ใช้บริการไม่น้อยกว่า ๔.๐๔ 
KPT5.4 – ผลการส ารวจความไม่พึงพอใจที่ได้รับจากผู้ใช้บริการไม่เกิน 10% 
KPT5.5 – สัดส่วนข้อร้องเรียนที่จัดการได้ ด้านผู้ใช้บริการ 100%  
และด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสียไม่ต่ ากว่า 70% 



  

 

 
 

๖๓  

  

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
(Strategic Issue: SI) 

วัตถุประสงค์ 
เชิงยุทธศาสตร์ 

(Strategic  
Objective: SO) 

เป้าหมายผลการด าเนินการ (Key Performance Target: KPT) 
(ปี ๒๕๖๘) 

SO 6 มีระบบการก ากับ
ดูแลที่ดีที่มีการจัดการ 
ในระดับดีเยี่ยมและมีการ
แสดงความรับผิดชอบต่อ
สังคมและสิ่งแวดล้อม 
ตามมาตรฐานสากล  

KPT6.1 - ปฏิบัติตามหลักการและแนวทางการก ากับดูแลที่ดีในรัฐวิสาหกิจ (สคร. ๒๕๖๒) 
ได้ครบถ้วน และด าเนินงานด้วยคุณธรรมและความโปร่งใสในการด าเนินงานอย่างครบถ้วน  
มีผลประเมิน ITA ในระดับ A (>=93%) 
KPT6.2 - ประเมินคุณภาพ และ/หรือ ประสิทธิผลของระบบ/กระบวนการการแสดง 
ความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม 

 SO 7 เป็นองค์กรแห่ง
นวัตกรรมบนพื้นฐานของ
การจัดการความรู้ และ
เทคโนโลยีดิจิทัล 

KPT7.1 – คะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจจาก สคร. ด้านพัฒนาเทคโนโลยี
ดิจิทัล ไม่น้อยกว่า ๓.๖ 
KPT7.2 - ร้อยละของการปฏิบัติการแก้ไขข้อบกพร่องของระบบสารสนเทศที่ส าคัญ 
(Critical Information System) ได้ เท่ ากับร้อยละ ๑๐๐ รวมทั้ งสามารถโต้ตอบ  
แก้ไขภัยคุกคามทางไซเบอร์ได้เป็นไปตามข้อก าหนดของ พ.ร.บ. การรักษาความม่ันคง
ปลอดภัยไซเบอร์ 
KPT7.3 - คะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจจาก สคร. ในหัวข้อการจัดการ
ความรู้ ไม่ต่ ากว่า ๓.๕ 
KPT7.4 - คะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจจาก สคร. ในหัวข้อการจัดการ
นวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า ๓.๕ 

SO 8 มีการบริหารจัดการ
ทางการเงินและต้นทุน
อย่างมีประสิทธิภาพและ
สมดุล เพื่อให้มีอัตรา
ค่าบริการที่เป็นธรรม 
โปร่งใส และแข่งขันได้ 

KPT8.1 – Total Cost/IFR Flight Hour < ค่าเฉลี่ย CANSO ตามการรายงาน ใน CANSO 
ปี ๒๕๖๓ 
KPT8.2 – รักษาระดับอัตราค่าบริการฯ ไม่เกินอัตราค่าบริการขั้นสูงที่ได้รับอนุมัติจาก 
กบร. 
KPT8.3 – รายได้สุทธิจากการด าเนินงานของหน่วยธุรกิจ (ค่าเป้าหมายอ้างอิงจาก
ตัวชี้วัดบันทึกข้อตกลงฯ) 

SI 4 การสร้าง
ความสามารถในการ
แข่งขันให้กับประเทศ 
และสร้างคุณค่าให้กับ
กิจการบิน 
 
 
 
 

SO 9 สร้างคุณค่าให้กับ
กิจการบินทุกระดับ 

KPT9.1 – ไทยร่วมกับประเทศชั้นน าในเอเชีย/แปซิฟิกผลักดันการน า ATFM มาใช้งาน
ส าหรับพื้นที่ ที่มีความคับคั่งการจราจรสูงภายในภูมิภาค 
KPT9.2 – มีการให้บริการ ATFM ที่อาศัยการบริหารจัดการ/แลกเปลี่ยนข้อมูลตามแนวคิด 
SWIM (ATFM-on-SWIM) 

SO 10 มีโครงสร้าง
พื้นฐานระบบบริการ 
การเดินอากาศที่ครบถ้วน
และมีศักยภาพสอดคล้อง
กับการพัฒนาการขนส่ง
ทางอากาศของประเทศ 

KPT10.1 – ดัชนีตั วแปรในการชี้ วัดขีดความสามารถในด้ านคุณภาพของระบบ 
ขนส่งทางอากาศ (Quality of Air Transport Infrastructure) ของไทยไม่ลดลงจากปี 
ก่อนหน้า 
KPT10.2 - หน่วยงานด้านอุตสาหกรรมการบินทั้งหมด ร่วมกันด าเนินการตามแผนแม่บท
ห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติ และบรรลุเป้าหมาย (ปี ๒๕๖๘) ในการเพิ่ม 
ขีดความสามารถระบบการบินของประเทศ และการใช้ห้วงอากาศให้เกิดประโยชน์สูงสุด 



  

 

 
 

๖๔  

  

๓.๑ ประเด็นยุทธศาสตร์ท่ี ๑ - การให้บริการการเดินอากาศ ท่ีปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 
 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 1: ให้บริการที่ปลอดภัยและม่ันคง เป็นไปตามมาตรฐาน และ
ต่อเน่ืองในทุกช่วงการบิน 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘:  
KPT1.1 – สามารถรักษาการได้รับใบรับรองส าหรับทุกบริการตามภารกิจความรับผิดชอบของ บวท. 
KPT1.2 – ด าเนินการ PBA step 5 และ step 6 อย่างต่อเน่ือง 
KPT1.3 – Completion on SMS Maturity Level D - Assured  
KPT1.4 – อัตราการเกิดเหตุการณ์ด้านความปลอดภัย (Safety Occurrences Ratio) ต่ ากว่าค่าเฉลี่ย Best Practice  
KPT1.5 – CNS/Support System Service Availability 100% ตาม SLA 
(* ได้แก่ (๑) ระบบสื่อสาร (Communication) (๒) ระบบช่วยการเดินอากาศ (Navigation) (๓) ระบบติดตามอากาศยาน 
(Surveillance) (๔) ระบบจ่ายกระแสไฟฟ้าต่อเน่ืองอัตโนมัติ (UPS) และ (๕) ระบบ PABX) 
KPT1.6 – ไม่มีการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมายต่อการให้บริการการเดินอากาศ (Number of acts of unlawful interference 
(AUI) to ANS) 
KPT1.7 – ไม่มี Incident ที่เกิดจากการจัดการจราจรทางอากาศ ในช่วงที่มีการแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย (ที่ เกิดจาก 
ความตั้งใจ) 
KPT1.8 – ไม่มี Incident ที่เกิดจากการจัดการจราจรทางอากาศ ในช่วงที่มีระดับการให้บริการต่ ากว่าเกณฑ์ที่ยอมรับได้ 
(Number of incidents due to unintentional factors such as human error, natural disasters, etc. that have led to 
unacceptable reduction in air navigation system capacity) 
KPT1.9 – ปฏิบัติตามข้อก าหนดมาตรฐานด้านการรักษาความปลอดภัยครบทุกข้อ 
KPT1.10 - แก้ไขข้อตรวจพบด้านการรักษาความปลอดภัยจากการตรวจสอบภายในองค์กร แล้วเสร็จตามแผนที่ก าหนด  
ร้อยละ ๑๐๐ 
 
กลยุทธ์ S1.1:  พัฒนาองค์ประกอบและการด าเนินงานตามกระบวนการมาตรฐานให้สอดคล้องกับกฎหมายและการก ากับ
ของภาครัฐ  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานพัฒนาระบบบริหารมาตรฐานการให้บริการการเดินอากาศตามกรอบกฎหมายและข้อก าหนดภาครัฐ (Quick Win) 
 
กลยุทธ์ S1.2: มุ่งสู่การยกระดับมาตรฐานองค์กร ด้วย PBA (Performance Based Approach)  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานพัฒนามาตรฐานบริการตามกรอบมาตรฐานสากลด้านสมรรถนะของระบบการเดินอากาศ ( Global 
Performance of the Air Navigation System) (Long Term) 

 
กลยุทธ์ S1.3: พัฒนาระบบบริหารความปลอดภัยตามมาตรฐานขั้นสูงขององค์การผู้ให้บริการการเดินอากาศสากล 
(CANSO Standard of Excellence in Safety Management Systems)   
แผนงาน (Program) 

 แผนงานส่ง เสริมความปลอดภัยและการพัฒ นาวัฒนธรรมความปลอดภัยเชิงรุก  (Safety Promotion & 
Development of a Positive and Proactive Safety Culture) (Quick Win) 

 แผนงานด้านนโยบายและวัตถุประสงค์การบริหารความปลอดภัย (ระยะที่ ๒) (Long Term) 
 แผนงานพัฒนาระบบการบริหารความเสี่ยงด้านความปลอดภัย (Safety Risk Management) (Long Term) 
 แผนงานการเพิ่มประสิทธิผลด้านความปลอดภัย (Safety Achievement) (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาการบริหารความปลอดภัยอย่างยั่งยืน (Safety Assurance) (Long Term) 

 



  

 

 
 

๖๕  

  

กลยุทธ์ S1.4: จัดการความเสี่ยงที่มีนัยส าคัญสูงต่อผลการด าเนินงานด้านความปลอดภัย (Safety Performance)  
ให้มีประสิทธิภาพและเกิดประสิทธิผล  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานบริหารความเสี่ยงจากความเหน่ือยล้าของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ (Quick Win) 
 แผนงานบริหารความเสี่ยงจากปัจจัยอันตรายทางการบิน (Quick Win) 
 แผนงานบริหารความเสี่ยงด้านความปลอดภัยบนทางว่ิง (Quick Win) 
 แผนงานบริหารความเสี่ยงด้านการปฏิบัติที่ เบี่ ยงเบนจากมาตรฐาน (Risk of faulty procedures or lack of 

compliance with applicable procedures – Procedural Risk) (Quick Win) 
 แผนงานบริหารความเสี่ยงด้านระบบวิศวกรรมจราจรทางอากาศและระบบสนับสนุน (Risk of failure of ground 

facilities: Facility Risk) (Long Term) 
 แผนงานบริหารความเสี่ยงด้านสภาพแวดล้อมการปฏิบัติงาน (Long Term) 

 
กลยุทธ์ S1.5: ปรับปรุง/พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานและการบริหารระบบ/เทคโนโลยีบริการการเดินอากาศ (CNS) ให้เป็นไปตาม
มาตรฐานและข้อตกลงระดับบริการ 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานปรับปรุงระบบวิศวกรรมจราจรทางอากาศตามมาตรฐานข้อก าหนดการใช้งาน (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาระบบวิศวกรรมจราจรทางอากาศเพื่อยกระดับมาตรฐานความปลอดภัย (Long Term) 
 แผนงานมาตรการควบคุมความเสี่ยงด้านระบบวิศวกรรมจราจรทางอากาศและระบบสนับสนุน (Long Term) 

 
กลยุทธ์ S1.6: มุ่งสู่การพัฒนาเพื่อยกระดับมาตรฐานด้านความต่อเน่ืองในการให้บริการระดับสูงสุด  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานจัดตั้งศูนย์บริหารจราจรทางอากาศแห่งที่  ๒ และศูนย์ให้บริการจราจรทางอากาศในเขตสนามบิน 
จากระยะไกล (Remote Tower Center) (Long Term) 

 แผนงานด้านการรักษาความปลอดภัย (Quick Win) 
 แผนงานบริหารความต่อเน่ืองทางธุรกิจทั่วทั้งองค์กร (Quick Win) 

 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 2: พัฒนาขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบินและยกระดับ
ประสิทธิภาพระบบการเดินอากาศ 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT2.1 – เพิ่มขีดความสามารถในการรองรับของระบบการบินของประเทศให้สามารถรองรับได้ ๑.๕ ล้านเที่ยวบิน และมี 
ค่าความสามารถในการรองรับในภาพรวมของ Bangkok FIR เพื่อให้มีค่า Declared Capacity ส าหรับห้วงอากาศของสนามบิน
เพิ่มเติม ได้แก่ แม่ฮ่องสอน น่าน สุโขทัย และแม่สอด  
KPT2.2 – ค่าเฉลี่ย En-route ATFM Delay ไม่มากกว่า ๑ นาที/เที่ยวบิน 
KPT2.3 – ค่า Taxi-out Delay ณ สนามบินที่มีความหนาแน่นมาก (high density) <๖.๐นาที/ล า  
KPT2.4 – ค่า Actual En-route Extension <5% ของระยะทางที่สั้นที่สุด  
KPT2.5 – Filed Flight Plan En-route Extension <5.5%  
KPT2.6 – ค่า Terminal Inefficiency ลดลงหรือเท่ากับปี ๒๕๖๕ 
KPT2.7 – ค่า Taxi-in Delay ณ สนามบินที่มีความหนาแน่นมาก (high density) <๖.๐นาที/ล า  
KPT2.8 – ค่า Flight Time Variability <๕ นาที ส าหรับคู่สนามบินหลัก (ทสภ.-ทชม./ทสภ.-ทภก./ทดม.-ทชม./ทดม.-ทภก.)  
KPT2.9 – ด าเนินการตาม APAC Seamless ANS Plan Phase III แล้วเสร็จ 
KPT2.10 – จัดให้มีการด าเนินการต่างๆ เพื่อสนับสนุนการลดปริมาณ Carbon emission จากการปฏิบัติการบิน 
 



  

 

 
 

๖๖  

  

กลยุทธ์ S2.1: ยกระดับประสิทธิภาพในการปฏิบัติการและพัฒนาโครงสร้างพื้นฐาน/เทคโนโลยีสนับสนุนการเดินอากาศ 
ตลอดทุกช่วงการบิน 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการให้บริการจราจรทางอากาศในเขตสนามบิน เพื่อสนับสนุน 
การด าเนินการตามสภาพแวดล้อมปัจจุบัน (Quick Win) 

 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการให้บริการจราจรทางอากาศในเขตสนามบิน เพื่อรองรับ
ปริมาณการจราจรทางอากาศในอนาคต (Long Term) 

 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการให้บริการจราจรทางอากาศในเขตประชิดสนามบินและตาม
เส้นทางบิน เพื่อสนับสนุนการด าเนินการตามสภาพแวดล้อมปัจจุบัน (Quick Win) 

 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการให้บริการจราจรทางอากาศในเขตประชิดสนามบินและตาม
เส้นทางบิน เพื่อรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศในอนาคต (Long Term) 

 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการบริหาร/จัดการห้วงอากาศ (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการบริหารความคล่องตัวการจราจรทางอากาศ (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถและประสิทธิภาพในการบริหารจราจรทางอากาศตามแนวคิด/เทคโนโลยียุคใหม่ 

(Long Term) 
 

กลยุทธ์ S2.2: พัฒนาการบริหาร/จัดการข้อมูลทั้งระบบการเดินอากาศ 

แผนงาน (Program) 
 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถการบริหาร/จัดการข้อมูลตามแนวคิด SWIM (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนา SWIM-Enabled Application(s) (Long Term) 



  

 

 
 

๖๗  

  

๓.๒ ประเด็นยุทธศาสตร์ท่ี ๒ - การสร้างบุคลากรมืออาชีพ 
 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 3: มีบุคลากรมืออาชีพที่เพียงพอ มีการจัดการทุนมนุษย์อย่างเป็น
ระบบ สามารถขับเคลื่อนวิสัยทัศน์และองค์กรให้เติบโตได้อย่างยั่งยืน 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT3.1 – จัดท าแผนพัฒนาพนักงานรายบุคคลส าหรับพนักงานทั่วทั้งองค์กรแล้วเสร็จ 
KPT3.2 – จัดตั้ง Academy Center และปรับปรุงโครงสร้างองค์กรให้สอดคล้องกับ ICAO ATO Guidelines (Quality and Safety 
Management) 
KPT3.3 – ค่าผลิตภาพในการปฏิบั ติ งานของ ATC (ATCOs in OPS Productivity) >๐.๕๕  (Q1 ตามการรายงาน 
ใน CANSO) 
KPT3.4 - ค่า Cost excl. ATCOs in OPS employment costs per IFR Flight Hour อยู่ระหว่าง Q1 และค่าเฉลี่ย ตาม
การรายงานใน CANSO ปี ๒๕๖๓ 
 

กลยุทธ์ S3.1: พัฒนาระบบบริหารทุนมนุษย์เพื่อให้บุคลากรมีคุณสมบัติและมีผลิตภาพในการปฏิ บัติงานในระดับที่
เทียบเคียงกับ ANSP ชั้นน า  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานพัฒนาระบบสรรหาบุคลากร ให้มีคุณสมบัติตรงตามต าแหน่งงานและสอดคล้องกับทิศทางการให้บริการ  
การเดินอากาศ (Quick Win) 

 แผนงานพัฒนาแนวทางการเพิ่มผลิตภาพ (Productivity) และลดค่าใช้จ่ายบุคลากรอย่างเป็นระบบ (Long Term)  
 แผนงานพัฒนาระบบบริหารผลการปฏิบัติงาน (Long Term) 

 
กลยุทธ์ S3.2: พัฒนาทุนมนุษย์ให้มีความสามารถตรงตามคุณสมบัติของต าแหน่งงานที่ก าหนด  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานพัฒนาระบบความสามารถ (Competency Management System) (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาบุคลากรด้าน ATM/AIM ตามแนวทาง Next Generation of Aviation Professional (NGAP) 

(Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาบุคลากรด้านวิศวกรรม CNS และด้านวิศวกรรมสนับสนุน  ตามแนวทาง Next Generation of 

Aviation Professional (NGAP) (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาบุคลากรด้านบริหารจัดการและสนับสนุน (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาบุคลากรด้านภาษาอังกฤษ (Quick Win) 
 แผนงานบริหารวิชาชีพด้านนักบินและวิศวกรรมอากาศยาน ด้าน Safety & Standard และด้านครู (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาบุคลากรที่ มีศักยภาพสูง (Talent) ให้มี Competency ในระดับที่สูงขึ้น และมีความเชี่ยวชาญ 

เฉพาะด้าน (Specialist) (Long Term) 
 แผนงานพัฒนาบุคลากรให้มีศักยภาพในการประยุกต์ใช้เทคโนโลยีดิจิทัล และสร้างนวัตกรรมดิจิทัล (Quick Win) 

 
กลยุทธ์ S3.3: พัฒนาบุคลากรให้มีความเชี่ยวชาญโดยการจัดให้มีศูนย์พัฒนาฯ ที่มุ่งเน้นการพัฒนาความรู้และทักษะขั้นสูง 
รวมทั้งการส่งเสริมให้บุคลากรเข้าสู่กระบวนการวิจัยและพัฒนา การออกแบบและสร้างนวัตกรรมด้วยศูนย์ปฏิบัติการที่ทันสมัย
และมีประสิทธิภาพระดับสากล  
แผนงาน (Program) 
 แผนงานการจัดตั้ง Academy Center (Quick Win) 
 แผนงานการจัดตั้งศูนย์วิจัย/พัฒนา และนวัตกรรม (Long Term) 

 
 



  

 

 
 

๖๘  

  

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 4: มีบุคลากรที่ทุ่มเท มีความผูกพัน และมีสภาพแวดล้อม 
ด้านบุคลากรที่ดี 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT4.1 – ระดับความผูกพันต่อองค์กรในภาพรวม ไม่ต่ ากว่าปีก่อนหน้า 
 
กลยุทธ์ S4.1: พัฒนาสภาพแวดล้อมในการท างานและคุณภาพชีวิตของบุคลากรให้สอดคล้องกับความต้องการตามปัจจัย
สร้างความผูกพัน  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานการจัดเตรียมอาคารสถานที่/ระบบสาธารณูปโภคให้สอดคล้องกับความต้องการองค์กร (Quick Win) 
 แผนงานส่งเสริมความปลอดภัย อาชีวอนามัย และสภาพแวดล้อมในการท างาน (Long Term) 

 
กลยุทธ์ S4.2: สร้างประสบการณ์ที่ดีให้แก่บุคลากร (Employee Experience) ตลอดระยะเวลาการท างาน รวมทั้งรักษา
บุคลากรที่มีคุณภาพ และสร้างแรงจูงใจส าหรับบุคลากรรุ่นใหม่  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานยกระดับและส่งเสริมความผูกพันองค์กร (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาแนวทางส่งเสริมประสบการณ์ที่ดีในการท างาน (Employee Experience) (Long Term) 



  

 

 
 

๖๙  

  

๓.๓ ประเด็นยุทธศาสตร์ท่ี ๓ – การพัฒนาไปสู่องค์กรสมรรถนะสูง 
 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 5: มีคุณภาพการบริหารจัดการที่ดีทั่วทั้งองค์กร และพร้อมรับต่อ
การเปลี่ยนแปลง เพื่อให้เกิดผลลัพธ์ที่มีประสิทธิภาพอย่างยั่งยืนและสร้างความพึงพอใจต่อผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย และผู้ใช้บริการ

ทุกกลุ่ม 

เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT5.1 – ได้รับคะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจ (SE-AM) ในส่วน Core Business Enablers ไม่ต่ ากว่า ๔.๐๐   
KPT5.2 – ผลการส ารวจความพึงพอใจต่อการด าเนินงานในการสร้างความสัมพันธ์/บริหารจัดการผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย ไม่น้อยกว่า 
๔.๐๓ 
KPT5.3 – ผลการส ารวจความพึงพอใจที่ได้รับจากผู้ใช้บริการไม่น้อยกว่า ๔.๐๔ 
KPT5.4 – ผลการส ารวจความไม่พึงพอใจที่ได้รับจากผู้ใช้บริการไม่เกิน 10% 
KPT5.5 – สัดส่วนข้อร้องเรียนที่จัดการได้ ด้านผู้ใช้บริการ 100% และด้านผู้มีส่วนได้ส่วนเสียไม่ต่ ากว่า 70% 
 
กลยุทธ์ S5.1: ก าหนดแผนพัฒนาและบริหารคุณภาพทั่วทั้งองค์กร โดยการปรับปรุงและจัดการกระบวนการท างาน  
ที่ส าคัญอย่างมีประสิทธิภาพและสอดคล้องกับการเพิ่มขีดความสามารถและเป้าหมายขององค์กร  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานปรับปรุงกระบวนการ เพื่อให้ได้ผลลัพธ์ตามเป้าหมายองค์กร (Quick Win) 
 แผนงานบริหารคุณภาพทั่วทั้งองค์กร (Long Term) 

 
กลยุทธ์ S5.2: สร้างความร่วมมือและการมีส่วนร่วมกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสียทั้งภายในและภายนอกประเทศ เพื่อสนับสนุน
ให้สามารถบรรลุเป้าหมายการด าเนินโครงการที่ส าคัญของ บวท. 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานการสร้างความสัมพันธ์/บริหารจัดการกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย เพื่อให้เกิดการบูรณาการร่วมกันระหว่าง
หน่วยงานในอุตสาหกรรมการบินอย่างเป็นระบบ และเพิ่มประสิทธิภาพการบริหาร จัดการด้านการบินของประเทศ 
(Quick Win) 

 แผนงานยกระดับความสามารถในการสร้างความสัมพันธ์/บริหารจัดการกับผู้มีส่วนได้ส่วนเสีย (Long Term) 
 

กลยุทธ์ S5.3: ยกระดับความพึงพอใจผู้ใช้บริการพร้อมกับจัดการกับความไม่พึงพอใจและข้อร้องเรียนอย่างเป็นระบบ
และต่อเน่ือง 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานการจัดการความสัมพันธ์กับผู้ใช้บริการ เพื่อพัฒนาประสิทธิภาพการให้บริการและปรับปรุงกระบวนการ
ด าเนินงานที่เก่ียวข้อง รวมถึงจัดการกับความไม่พึงพอใจและข้อร้องเรียนอย่างเป็นระบบ (Quick Win)  

 แผนงานยกระดับความพึงพอใจผู้ใช้บริการ เพื่อตอบสนองผู้ใช้บริการได้ตามความต้องการ และเหนือกว่าที่ลูกค้า
คาดหวัง และเพิ่มความผูกพันให้กับลูกค้า (Long Term) 

 
 
 
 
 
 
 
 
 



  

 

 
 

๗๐  

  

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 6: มีระบบการก ากับดูแลที่ดีที่มีการจัดการในระดับดีเยี่ยมและ 
มีการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อมตามมาตรฐานสากล 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT6.1 - ปฏิบัติตามหลักการและแนวทางการก ากับดูแลที่ดีในรัฐวิสาหกิจ (สคร. ๒๕๖๒) ได้ครบถ้วน และด าเนินงานด้วยคุณธรรม
และความโปร่งใสในการด าเนินงานอย่างครบถ้วน มีผลประเมิน ITA ในระดับ A (>=93%) 
KPT6.2 - ประเมินคุณภาพ และ/หรือ ประสิทธิผลของระบบ/กระบวนการการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อม 
 
กลยุทธ์ S6.1: ด าเนินงานตามพันธกิจภายใต้หลักจริยธรรมและการจัดการที่ดี โดยเน้นการสร้าง Good Citizenship 
ความยั่งยืนและผลลัพธ์ที่สอดคล้องกับความคาดหวังของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียอย่างสมดุล  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานผลักดันนโยบายการก ากับดูแลกิจการที่ดี (CG) ของ บวท. พร้อมขยายการปฏิบัติให้ครอบคลุมทุกระดับทั่วทั้ง
องค์กร (Quick Win) 

 แผนงานส่งเสริมและปลูกฝังพนักงานทุกระดับให้มีจรรยาบรรณที่ดีภายใต้หลักธรรมาภิบาลของการก ากับดูแลที่ดี  
(Long Term) 
 

กลยุทธ์ S6.2: ผลักดันให้ เกิดการแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมในเชิงรุก พร้อมขยายการปฏิบัติ การแสดง  
ความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อมในกระบวนการ (CSR in Process) สอดคล้องตามมาตรฐาน ISO 26000 ให้
ครอบคลุมทั่วทั้งองค์กรอย่างเข้มแข็งและยั่งยืน  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานแสดงความรับผิดชอบต่อสังคม และใช้ความสามารถหลักสนับสนุนเพื่อรักษาความร่วมมือกับภายนอก (Quick Win)  
 แผนงานแสดงความรับผิดชอบต่อสังคมและสิ่งแวดล้อมในกระบวนการ (Long Term) 

 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 7: เป็นองค์กรแห่งนวัตกรรมบนพื้นฐานของการจัดการความรู้ และ
เทคโนโลยีดิจิทัล 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT7.1 – คะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจจาก สคร. ด้านพัฒนาเทคโนโลยีดิจิทัล ไม่น้อยกว่า ๓.๖ 
KPT7.2 - ร้อยละของการปฏิบัติการแก้ไขข้อบกพร่องของระบบสารสนเทศที่ส าคัญ (Critical Information System) ได้เท่ากับ
ร้อยละ ๑๐๐ รวมทั้งสามารถโต้ตอบ แก้ไขภัยคุกคามทางไซเบอร์ได้เป็นไปตามข้อก าหนดของ พ.ร.บ. การรักษาความม่ันคง
ปลอดภัยไซเบอร์ 
KPT7.3 - คะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจจาก สคร. ในหัวข้อการจัดการความรู้ ไม่ต่ ากว่า ๓.๕ 
KPT7.4 - คะแนนประเมินผลการด าเนินงานรัฐวิสาหกิจจาก สคร. ในหัวข้อการจัดการนวัตกรรม ไม่ต่ ากว่า ๓.๕ 
 
กลยุทธ์ S7.1: พัฒนาโครงสร้างพื้นฐานดิจิทัล การก ากับดูแลข้อมูล การบริหารจัดการข้อมูล การบริหารความม่ันคง
ปลอดภัยของสารสนเทศ การพัฒนาความต่อเน่ือง/พร้อมใช้งานของระบบดิจิทัล ให้มีเสถียรภาพ และประสิทธิภาพสูง  
เพื่อสนับสนุนการน าเทคโนโลยีดิจิทัลเข้าใช้งานกับทุกส่วนงานขององค์กร 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานดิจิทัลให้มีเสถียรภาพและประสิทธิภาพสูง (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาขีดความสามารถในการปฏิบัติงานและให้บริการด้วยเทคโนโลยีดิจิทัล (Quick Win)  
 แผนงานพัฒนาข้อมูลสารสนเทศเพื่อให้เกิดการใช้ข้อมูลอย่างมีประสิทธิภาพ บูรณาการและสามารถเข้าถึงได้ (Quick Win)  
 แผนงานพัฒนาความม่ันคงปลอดภัย เพื่อเพิ่มความเชื่อม่ันในการใช้งานเทคโนโลยีดิจิทัล และจัดการภัยคุกคามไซเบอร์ 

(Long Term) 



  

 

 
 

๗๑  

  

กลยุทธ์ S7.2: พัฒนาระบบการจัดการความรู้ทั่วทั้งองค์กร และส่งเสริมการพัฒนานวัตกรรมเพื่อการขับเคลื่อนองค์กร  
แผนงาน (Program) 
 แผนงานส่งเสริม/พัฒนาการจัดการความรู้ (Knowledge Management: KM) การวิจัยและการสร้างนวัตกรรม 

(Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาประยุกต์ใช้ความรู้ ผลงานวิจัยและผลงานนวัตกรรม (Long Term) 

 

วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 8: มีการบริหารจัดการทางการเงินและต้นทุนอย่างมีประสิทธิภาพ
และสมดุล เพื่อให้มีอัตราค่าบริการที่เป็นธรรม โปร่งใส และแข่งขันได้ 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT8.1 – Total Cost/IFR Flight Hour < ค่าเฉลี่ย CANSO ตามการรายงาน ใน CANSO ปี ๒๕๖๓ 
KPT8.2 – รักษาระดับอัตราค่าบริการฯ ไม่เกินอัตราค่าบริการขั้นสูงที่ได้รับอนุมัติจาก กบร. 
KPT8.3 – รายได้สุทธิจากการด าเนินงานของหน่วยธุรกิจ (ค่าเป้าหมายอ้างอิงจากตัวชี้วัดบันทึกข้อตกลงฯ) 
 
กลยุทธ์ S8.1: บริหารการเงินและต้นทุนขององค์กรอย่างมีประสิทธิภาพและเป็นไปตามกรอบของแผนการลงทุน เพื่อให้มี
อัตราค่าบริการที่สอดคล้องตามข้อเสนอแนะของ ICAO (DOC 9082) คุ้มค่า/เหมาะสมตามสภาพแวดล้อม และมุ่งเน้นรักษา
สมดุลของสัดส่วนค่าใช้จ่ายให้เหมาะสมและไม่สูงกว่าค่าเฉลี่ยอุตสาหกรรม  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานบริหารการเงินและการลงทุนอย่างมีประสิทธิภาพตามกรอบแผนการลงทุน/งบประมาณและค่าใช้จ่ายไม่สูงกว่า
ค่าเฉลี่ยของอุตสาหกรรม (Quick Win) 

 แผนงานบริหารต้นทุนและค่าใช้จ่ายอย่างมีประสิทธิภาพสอดคล้องตามมาตรฐานที่ก าหนด (Long Term) 
 

กลยุทธ์ S8.2: บริหารและสร้างรายได้ให้กับ บวท. โดยการรักษาฐานลูกค้าและขยายโอกาสธุรกิจใหม่  
แผนงาน (Program) 

 แผนงานพัฒนาธุรกิจเก่ียวเน่ือง เพื่อรักษาฐานลูกค้าและขยายโอกาสธุรกิจ (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาธุรกิจเก่ียวเน่ือง เพื่อความยั่งยืน (Long Term) 

 



  

 

 
 

๗๒  

  

๓.๔ ประเด็นยุทธศาสตร์ท่ี ๔ - การสร้างความสามารถในการแข่งขันให้กับประเทศ และสร้างคุณค่า
ให้กับกิจการบิน 

 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 9: สร้างคุณค่าให้กับกิจการบินทุกระดับ 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT9.1 – ไทยร่วมกับประเทศชั้นน าในเอเชีย/แปซิฟิกผลักดันการน า ATFM มาใช้งานส าหรับพื้นที่ ที่มีความคับคั่งการจราจรสูง
ภายในภูมิภาค 
KPT9.2 – มีการให้บริการ ATFM ที่อาศัยการบริหารจัดการ/แลกเปลี่ยนข้อมูลตามแนวคิด SWIM (ATFM-on-SWIM) 
 
กลยุทธ์ S9.1: ด าเนินการเชิงรุกด้านพัฒนาการเดินอากาศ ในเวทีระดับภูมิภาค/โลก 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานขับเคลื่อนองค์กรเชิงกลยุทธ์ในเวทีระดับภูมิภาค/โลก (Quick Win) 
 

กลยุทธ์ S9.2: สร้างความร่วมมือและบริหารจัดการเส้นทางบินให้มีประสิทธิภาพเพิ่มขึ้น และเชื่อมโยงเส้นทางบินทั้งภูมิภาค 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับระบบการบินทั้งระบบ (Quick Win) 
 แผนงานผลักดันให้เกิดการใช้ห้วงอากาศแบบ FUA เพื่อเพิ่มความสามารถในการรองรับของระบบการบินของประเทศ 

(Long Term) 
 
วัตถุประสงค์เชิงยุทธศาสตร์ (Strategic Objective) SO 10: มีโครงสร้างพื้นฐานระบบบริการการเดินอากาศที่ครบถ้วน
และมีศักยภาพสอดคล้องกับการพัฒนาการขนส่งทางอากาศของประเทศ 
เป้าหมายผลการด าเนินการ (KPTs) ปี ๒๕๖๘: 
KPT10.1 – ดัชนีตัวแปรในการชี้วัดขีดความสามารถในด้านคุณภาพของระบบขนส่งทางอากาศ (Quality of Air Transport 
Infrastructure) ของไทยไม่ลดลงจากปีก่อนหน้า 
KPT10.2 - หน่วยงานด้านอุตสาหกรรมการบินทั้งหมด ร่วมกันด าเนินการตามแผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติ 
และบรรลุเป้าหมาย (ปี ๒๕๖๘) ในการเพิ่มขีดความสามารถระบบการบินของประเทศ และการใช้ห้วงอากาศให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
 
กลยุทธ์ S10.1: ยกระดับขีดความสามารถระบบการบินของประเทศ โดยการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานระบบบริการ  
การเดินอากาศ มีศูนย์บริหารจราจรทางอากาศ เพื่อให้สามารถเปลี่ยนถ่ายเทคโนโลยีและวิธีการปฏิบัติไปสู่ระบบการจัดการ
จราจรทางอากาศระบบใหม่อย่างสมบูรณ์ต่อเน่ือง และรองรับแนวทางพัฒนาระบบการบินของภาครัฐ แผนยุทธศาสตร์ 
ด้านการขนส่งทางอากาศของประเทศ รวมทั้งแผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติ 
แผนงาน (Program) 

 แผนงานสนับสนุนการด าเนินงานตามแผนแม่บทห้วงอากาศและการเดินอากาศแห่งชาติ (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาการบริการการเดินอากาศ ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (Long Term) 
 แผนงานพัฒนาการบริการการเดินอากาศ ณ ท่าอากาศยานเบตง (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาการบริการการเดินอากาศ ณ ท่าอากาศยานแม่สอด (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาศูนย์ควบคุมการบินหัวหิน (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาการบริการการเดินอากาศ ณ สนามบินอู่ตะเภา (Quick Win) 
 แผนงานพัฒนาการบริการการเดินอากาศ ณ ท่าอากาศยานเชียงใหม่ (Long Term) 
 แผนงานพัฒนาการบริการการเดินอากาศ ณ ท่าอากาศยานเลย (Quick Win) 
 แผนงานปรับปรุง/พัฒนาระบบบริการการเดินอากาศเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพและลดข้อจ ากัด ให้สามารถใช้งานระบบฯ  

ได้อย่างสมบูรณ์และต่อเน่ือง (Long Term) 



  

 

 
 

๗๓  

  

บทสรปุงบประมาณ (Budget Summary)  
 
“บทสรุปงบประมาณ” เป็นการสรุปงบประมาณการลงทุน/การด าเนินการของโครงการ (Projects) และงาน (Strategic Activities) 
ตามแผนวิสาหกิจ พ.ศ. ๒๕๖๔ - ๒๕๖๘ ซ่ึงมีจ านวนทั้งหมด ๒๘๗ โครงการ/งาน ประกอบด้วย โครงการ ๒๐๙ โครงการ และงาน 
๗๘ งาน ใช้งบประมาณรวมทั้งสิ้น ๑๑ ,๓๑๓.๐๐ ล้านบาท จ าแนกเป็น งบลงทุน จ านวน ๑๑,๐๙๑.๕๘ ล้านบาท และ
งบด าเนินการ จ านวน ๒๒๑.๔๒ ล้านบาท โดยมีรายละเอียดการใช้งบประมาณ ดังน้ี 
 

ประเด็นยุทธศาสตร์ 
จ านวน งบประมาณ (ล้านบาท) 

กลยุทธ์ แผนงาน โครงการ งาน งบลงทุน งบด าเนินการ รวม 

๑. การให้บริการการเดินอากาศ 
ที่ปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 

๘ ๒๘ ๑๑๖ ๔๗ ๗,๐๕๙.๖๐ ๑๓๖.๐๑ ๗,๑๙๕.๖๑ 

๒. การสร้างบุคลากรมืออาชีพ ๕ ๑๗ ๒๖ ๑๐ ๑,๓๖๒.๕๔ ๗.๗๔ ๑,๓๗๐.๒๘ 
๓. การพัฒนาไปสู่องค์กร 

สมรรถนะสูง 
๙ ๒๐ ๓๑ ๑๘ ๕๑๔.๒๑ ๒๒.๗๗ ๕๓๖.๙๘ 

๔. การสร้างความสามารถในการ
แข่งขันให้กับประเทศ และสร้าง
คุณค่าให้กับกิจการบิน 

๓ ๑๒ ๓๖ ๓ ๒,๑๕๕.๒๓ ๕๔.๙๐ ๒,๒๑๐.๑๓ 

รวม ๒๕ ๗๗ ๒๐๙ ๗๘ ๑๑,๐๙๑.๕๘ ๒๒๑.๔๒ ๑๑,๓๑๓.๐๐ 

หมายเหตุ งบประมาณเป็นตัวเลขเบื้องต้น โดยต้องปรับทบทวนอีกครั้งตามปัจจัยแวดล้อม ก่อนเสนอคณะกรรมการ บวท. 
เพื่อพิจารณาอนุมัติงบประมาณประจ าปีน้ัน ๆ   
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