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บทที่ 1 
บทนํา 

การดําเนินธุรกิจของประเทศไทยในยุคปจจุบันนี้ ไมวาเปนธุรกิจในดานการผลิต 
การควบคุมคุณภาพ การตลาด การเงนิ การบริหารการดําเนนิงาน และในดานอืน่ๆเปนตน ตอง
เผชิญกับการแขงขันในรูปแบบของการคาเสรี ที่คูแขงสามารถมีสินคาและบริการประเภทเดียวกนั 
ซึ่งผูบริหารองคกรตองใหความสําคัญและมีหนาที่ที่สาํคัญที่สุดคือ การตัดสินใจ ถาหากผูบริหาร
องคกรใดไดทําการตัดสินใจอยางถูกตองและเหมาะสม แลวจะนาํองคกรนัน้ไปสูเปาหมายและ
ความสาํเร็จได แตถาหากผูบริหารองคกรใดไดทําการตัดสินใจผิดพลาดแลวอาจทําใหองคกรนั้น
เกิดความลมเหลวไดเชนกัน นอกจากการตัดสินใจแลว ผูบริหารจะตองควบคุมการใชทรัพยากรทีม่ี
อยูอยางจํากัด เชน บุคลากรหรือพนกังานในองคกร เงนิ เวลา คุณภาพและทรัพยากรเทคโนโลย ี
เปนตน ใหเกิดประโยชนและมีประสิทธิภาพสูงสุด  

ในการดําเนนิงานหรือกิจกรรมตางๆเพื่อใหบรรลุเปาหมายและวัตถปุระสงคของ
แตละองคกร แมวาผูบริหารและบุคลากรหรือพนักงานทกุคนจะปฏบิัติหนาที่และดําเนนิการตาม
ระเบียบวิธทีี่องคกรกําหนดไวอยางเครงครดัแลว แตก็ไมสามารถปฏิเสธเหตุการณที่ทําใหเกดิ
ความเสยีหายขององคกรได โอกาสหรือเหตุการณที่เกิดจากความผิดพลาดของผูปฏิบัติงาน 
ลักษณะงาน หรือจากสภาพแวดลอม เปนตน ที่ทาํใหไมสามารถบรรลุวัตถุประสงคขององคกรที่ตัง้
ไวได ซึ่งโอกาสหรือเหตุการณที่ไมพึงประสงคหรือที่ทาํใหเกิดความสญูเสียเหลานี้เรียกวา ความ
เสี่ยง(Risk) ซึ่งสามารถเกดิขึ้นไดตลอดเวลา โดยจะสงผลใหเกิดความสูญเสียตางๆ เชน ความ
สูญเสียตอทรัพยสิน การสญูเสียโอกาส เสียเวลาในการปฏิบัติงาน สิน้เปลืองคาใชจาย ทรัพยากร 
พลังงานและผลเสียตอสุขภาพกายและจิตของบุคลากรและผูรับบริการ เปนตน  

โดยทั่วไปแลว ความเสี่ยงทีเ่กิดขึ้นจากการดําเนนิงานหรือกิจกรรมตางๆของ
องคกรไมสามารถที่จะหลกีเลี่ยงไดทัง้หมดหรือเสมอไป ผูบริหารที่ดีตองตระหนักถงึหนาที ่ ความ
รับผิดชอบและผลลัพธในการตัดสินใจ และมีระบบการบริหารความเสี่ยง เพื่อชวยในการคนหา ลด
ระดับความรุนแรง และการควบคุมและปองกันความเสีย่งตางๆ ในการปฏิบัติงาน และสามารถ
ดาํเนนิการใหประสบความสําเร็จตามเปาหมายที่ตัง้ไวอยางมีประสิทธผิลและประสิทธิภาพ 

ดังนัน้การบรหิารความเสีย่ง จึงเปนเครื่องมือหนึง่ที่ชวยในการบริหารองคกร ซึ่ง
เปนที่รูจกัและนิยมใชกันอยางแพรหลายในหลายๆบริษทั เชน บริษัทธุรกิจทัว่ๆไป บริษทั
อุตสาหกรรม บริษัทอุตสาหกรรมการบิน ธนาคาร และโรงพยาบาล เปนตน ซึ่งการบริหารความ
เส่ียงในบริษัทวิทยกุารบนิแหงประเทศไทย จํากัด นับวาเปนเรื่องที่เปนประโยชนตอการพัฒนา
อุตสาหกรรมการบินใหเปนองคกรชั้นนําในดานการใหบริการการเดนิอากาศสูความเปมาตรฐาน
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สากล และเพื่อเปนการเพิม่ศักยภาพทางดานงานควบคุมจราจรทางอากาศใหทัดเทียมกับอารยะ
ประเทศอื่นๆในอนาคต 

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา 

การคมนาคมทางอากาศเปนวิธกีารที่สะดวกและรวดเร็ว ทั้งในการเดินทาง การ
ขนสงสนิคา ตลอดจนการดําเนนิภารกิจตางๆ ทีส่ําคัญของประเทศชาติ ซึง่มีสวนสงเสริมให
ประเทศไทยเปนศูนยกลางการคมนาคมขนสงทางอากาศของเอเชียตะวันออกเฉียงใต ประกอบกับ
ที่ตั้งทางภูมิศาสตรของประเทศไทยนั้นเหมาะที่จะเปนศนูยกลางการขนสงทางอากาศ โดยมี
เสนทางบนิระหวางปรเทศทีส่ําคัญหลายเสนผาน คือ เสนทางจากยุโรป ตะวนัออกกลาง อนทุวีป
อินเดีย ออสเตรเลีย นิวซีแลนด และตะวนัออกไกล สายการบนิตางประเทศจําเปนตองใชเสนทาง
ดังกลาวทาํการบินขนรับสงผูโดยสารระหวางประเทศ(ศรีสุข จันทรางศุ, 2533-2534: 41 อางถงึใน 
ชาริณี จนัทรแสงศรี, 2540) ในปจจุบันการทีรั่ฐบาลดําเนนินโยบายสงเสริมการทองเทีย่ว 
สนับสนนุธุรกจิการบินของประเทศ ทําใหเกิดการขยายเสนทางบินของสายการบินตนทนุต่ํา 
ในขณะที่มาตรฐานดานความปลอดภัยในการเดินอากาศเองก็เพิม่สูงขึ้น สิ่งเหลานี้สงผลตอเนื่อง
ใหปริมาณเทีย่วบินในประเทศมีแนวโนมเพิ่มมากขึ้นในแตละปดังแสดงในตารางที ่1.1 
ตารางที ่1.1 ปริมาณเที่ยวบินที่ใหบรกิารควบคุมจราจรทางอากาศตามเสนทางบิน 
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การเพิม่ข้ึนของปริมาณเที่ยวบิน สงผลใหบทบาทของบริษัทวิทยกุารบินแหง
ประเทศไทยจาํกัด มีความเดนชัดในการใหบริการการควบคุมจราจรทางอากาศใหเปนไปตาม
มาตรฐานที่กาํหนดโดยองคกรการบินพลเรือนระหวางประเทศ(ICAO) ซึ่งภารกจิสําคัญไดแก 

1. ปองกันการชนกนัระหวางเครื่องบินตางๆที่บินอยู 

2. ปองกันการชนกนัระหวางเครื่องบินในพืน้ที่ขับเคลื่อนและสิ่งกีดขวางอื่นๆ ในพื้นที่
นั้นๆ 

3. เพื่อความรวดเร็ว ความเปนระเบียบเรียบรอยในการลื่นไหลของการจราจรทางอากาศ 

4. ใหคําแนะนําขาวสารที่เปนประโยชนเพื่อความปลอดภัยและนําไปสูประสิทธิภาพ
ทางการบนิ 

5. รายงานหนวยงานตางๆ ที่เกี่ยวของในการคนหา ชวยเหลือเครื่องบินตางๆ และให
ความชวยเหลอืแกหนวยงานตางๆ ตามทีร่องขอ 

บริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทยจาํกัด มีสถานะเปนรฐัวิสาหกิจ สังกัดกระทรวง
คมนาคม บริหารงานและดาํเนนิกิจการแบบไมคากําไรในการบริการดานความปลอดภัย อันไดแก 
บริการควบคมุจราจรทางอากาศและสื่อสารการบินในอาณาเขตประเทศไทย โดยมีเครือขาย
เชื่อมโยงประเทศตางๆ นอกจากนั้นยังมีบริการภาคธุรกจิ คือบริการเกี่ยวเนื่องกับกจิการการบินทั้ง
ในประแทศและตางประเทศ เปนการใหบริการเครือขายสายการบนิ การใหบริการเปนศนูย
เครือขายบริการสื่อสารขอมูลการบิน ตลอดจนการใหบริการดานอืน่ๆที่เกี่ยวเนื่องกบักิจการการบนิ 
ซึ่งโครงสรางแผนวิสาหกจิของบริษัทวิทยกุารบิน จํากัดในปจจุบนั ไดมีนโยบายดงันี้ คือ 

1. ดําเนนิการตามภาระหนาทีอ่ยางมีประสิทธิภาพตลอด 24 ชั่วโมง 

2. ดําเนนิกิจการโดยไมคากําไร (Cost Recovery Basis) และคิดคาบริการจากผูใชอยาง
เปนธรรม 

3. ไมเลือกปฏิบัติกับผูใชบริการ 

4. ยึดถือและปฏิบัติตามนโยบายของรัฐบาล 
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และไดตั้งเปาหมายวา ประเทศไทยจะตองเปนศนูยกลางหลักของการควบคุม
การจราจรทางอากาศและการสื่อสารทางการบินระหวางประเทศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียง
ใต  

ในสวนของวิสยัทัศนคือ เปนองคกรชั้นนํา ในดานการใหบริการการเดนิอากาศ จงึ
จําเปนอยางยิง่ที่จะตองมีการพัฒนาบริษัทใหมีความเปนมาตรฐานสูสากล 

จากเปาหมายหลักของบริษทัขางตน จาํเปนอยางยิง่ทีร่ะบบการจัดการดานการ
ควบคมุจราจรทางอากาศของประเทศไทยจะตองไดรับการพัฒนาสูความเปนมาตรฐานสากล และ
เพื่อเปนการเพิ่มศักยภาพทางดานงานควบคุมจราจรทางอากาศใหทัดเทียมกับอารยะประเทศอื่นๆ
ในอนาคต 

ดังนัน้ภายใตการดําเนินงานตางๆในบริษทัวทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
อาจเกิดปญหาหรืออุปสรรคตางๆเหตุการณซึ่งไมพงึประสงคทีท่ําใหงานหรือโครงการตางๆของ
บริษัทไมประสบความสาํเร็จตามวัตถุประสงค (Objective) และเปาหมาย (Target) ที่กําหนดไว
โดยความเสี่ยงที่เกิดขึ้น สามารถระบุปจจยัที่กอใหเกิดความเสีย่งของบริษัทวทิยกุารบินมี 5 ดาน 
ดังนี ้

1. มนษุย(Man) 

มนุษยหรือบุคลากร หมายถงึบุคคลผูมีสวนเกี่ยวของกบัการดําเนินงานของบริษัท
วิทยกุารบนิแหงประเทศไทยจํากัด มหีนาที่ดําเนนิงานเพื่อใหระบบการทํางานเปนไปอยางตอเนือ่ง 
บุคลากรแตละคนมีความสามารถในการปฏิบัติงานที่จาํกัด หากจาํนวนงานมากหรือนอยเกินไป 
ยอมสงผลเสยีตอตัวบุคคลและอาจทาํใหงานไมมีคุณภาพ สวนบุคลากรที่มีความสามารถไม
เหมาะสมกับงาน ขาดทักษะ ความรูความสามารถไมเพียงพอ ขาดประสบการณ การขาดการ
ฝกฝนอบรม เกิดความผดิพลาดในการทํางาน ความเมื่อยลา ออนเพลยี ความเครียดความ
ประมาท ความกดดัน ทัศนะคติที่ไมดี ไมมีวิมัย ขาดความรอบคอบ และความเผลอเรอ เปนตน 
ยอมสงผลใหการทาํงานติดขัดและเกิดความลาชา ซึง่สงผลกระทบตอขอจํากัดทางดานอื่นๆ ดวย 
ดังนัน้ การบริหารขอจํากัดทางดานบุคลากรที่ดทีี่สุดคือ บุคลากรจะตองมีความสามารถเพียงพอ
ตองาน และสามารถรับผิดชอบงานตามที่ไดรับมอบหมายได 
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2. สภาวะแวดลอม(Media) 

สภาวะแวดลอม หมายถงึสภาวะแวดลอมตางๆทีม่ีผลกระทบตอการดําเนนิงาน
ตามความรับผิดชอบที่ไดรับมอบหมาย ทั้งภายในและภายนอกหนวยงาน หากสภาวะแวดลอมไม
เอื้อตอการดําเนินงาน เชน เกิดความชืน้ ความรอน ความดัน ไฟฟาสถิตย ความมืด ความสวาง 
ทัศนะวิสัย เสยีงรบกวน มลภาวะและฝุน เปนตน ทีม่ากเกินไปก็อาจสงผลเสยีตอการดําเนินงาน
ของบริษัทได ดังนัน้ การบริหารขอจาํกัดทางดานสภาวะแวดลอมที่ดีที่สุดคือ บุคลากรทกุคน
จะตองรับผิดชอบงานในดานความสะอาด และสุขอนามัยของสถานที่ทาํงานและบริเวณรอบนอก
สถานทีท่ํางาน 

3. ระบบ/ อุปกรณ(Machine) 

ระบบ/ อุปกรณ หมายถึงเครื่องมือตางๆ ทัง้ Hardware และ Software รวมทัง้
ขอจํากัดที่มีผลตอการใชงานของบุคลากร โดยพิจารณาในแงของการออกแบบ การบํารุงรกัษา 
(Maintenance) คุณสมบัติของขอมูลทางเทคนิค ระบบการจัดซื้อจัดหา ซึง่ถาระบบ/ อุปกรณไมมี
คุณภาพ ไมสามารถเชือถือได สมรรถนะไมมีประสิทธภิาพ การซอมบํารุงอุปกรณตางๆไมดี หรือ
ความถกูตองของขอมูลทางวิศวกรรมไมสมบูรณ ไมชัดเจน และไมเพียงพอ ก็จะสงผลกระทบตอ
การดําเนินงานทัง้สิ้น ดังนัน้ การบริหารขอจํากัดทางดานระบบ/ อุปกรณที่ดีที่สุดคอื จะตองมกีาร
ควบคุม การบริหารจัดการ การทําคูมือการใชงาน และมกีารบํารุงรักษา (Maintenance)ระบบและ
อุปกรณอยางมีประสิทธิภาพ 

4. การบริหารจัดการ(Management) 

การบริหารจัดการ หมายถงึประสิทธิภาพในการจัดการดานนโยบาย กฎระเบียบ 
มาตรฐาน และวิธีปฏิบัติงานทีก่ําหนดขึ้น ดังนั้น การบริหารขอจํากดัทางดานสภาวะแวดลอมที่ดี
ที่สุดคือ ผูบริหารหรือหัวหนาผูมีสวนเกีย่วของจะเปนผูกาํหนดนโยบาย กฏระเบียบตางๆ คําสั่ง ใบ
ตรวจสอบ มาตรฐาน เปนตน ใหสอดคลองกับการดําเนนิงานทุกดานและเปนปจจบุัน 

5. ภารกิจ(Mission) 

ภารกิจ หมายถึง วัตถุประสงคการปฏิบตัิงานที่กาํหนดขึ้น และบทบาทหนาที่ใน
การดําเนินงานตามภารกจิที่บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทยจาํกัด กําหนดขึน้ โดยภารกิจของ
บริษัทจะขึน้อยูกับ ความเขาใจ การสื่อความหมาย และการสื่อสาร เปนตน ดงันั้น การบริหาร
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ขอจํากัดทางดานภารกิจที่ดทีี่สุดคือ บุคลากรทุกคนจะตองเขาใจในภารกิจของบริษัทอยางถองแท 
มีการสื่อสารระหวางกันไดอยางชัดเจน 

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย 

เพื่อศึกษาและพัฒนาระบบบริหารความเสี่ยงเพื่อบรรเทาความเสีย่งที่เกิดขึ้น
ภายในบริษทัวิทยกุารบนิแหงประเทศไทยจํากัด 

1.3 ขั้นตอนการวิจัย 

1. การศึกษาทฤษฎี บทความ และงานวิจยัทีเ่กี่ยวของกับการบริหารความเสี่ยงและเรยีบ
เรียงเปนปริทรรศนวรรณกรรม 

2. ศึกษาโครงสรางองคกร ขั้นตอนการทาํงานและสาํรวจปญหาที่พบในการทํางานของ
แตละหนอยงานที่ผานมา รวมทัง้ทําการระบุความเสี่ยงขององคกร 

3. ประเมินความเสี่ยง ในดานของระดับความรุนแรง และโอกาสในการเกิดความเสีย่ง
ตางๆ เพื่อจัดลําดับความสาํคัญ 

4. สรางแผนเพื่อจัดการกับความเสี่ยงที่มีความสําคัญในระดับที่กําหนดไว 

5. รางแนวทางสรางระบบบริหารความเสีย่งและแผนกลยทุธโดยมีการประสานงาน และ
มีตัวชี้วัดในการตรวจสอบผลอยางเปนระบบ รวมทัง้มีการปรับแกผลที่ไดออกมาที่ไม
เปนไปตามที่กาํหนดไว 

6. สรุปผลการดําเนินงานของการทําวิจัยและจัดทํารูปเลมวทิยานพินธ 

1.4 ขอบเขตของการวิจยั 

1. ทําการศึกษาและวิเคราะหกลยุทธและโครงสรางของบรษิัทวทิยกุารบนิแหงประเทศ
ไทย จาํกัด 

2. ผลจากการศึกษาและวิเคราะหกลยุทธ และโครงสรางบริษัท จะไดแผนปฏิบัติการ 
เพื่อดําเนินการตามระบบบริหารความเสี่ยง ที่เกิดขึน้ในบริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศ
ไทยจํากัด 
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3. สรางมาตรการเพื่อควบคุมความเสีย่งที่เกดิขึ้นภายในบริษัทวทิยุการบินแหงประเทศ
ไทย จาํกัด 

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ 

1. งานดานที่เกี่ยวของกับวิทยกุารบินมีแผนการจัดการความเสี่ยงทีจ่ะชวยปองกัน และ
สามารถลดโอกาสในการเกดิการสูญเสียในดานตางๆไดโดยมีการจัดทาํกลยทุธขึ้น
ใหม 

2. งานงานดานวทิยุการบินสามารถปฏิบัติงานไดดวยความถูกตอง รัดกุม ปลอดภัย 
และมีความนาเชื่อถือในภาพลักษณของผูรับบริการมากยิ่งขึน้ 

3. เปนตัวอยางกรณีศึกษาของการพัฒนาระบบบริหารความเสี่ยง สําหรบัองคกรอื่นๆ 
 



 
 

บทที่  2 
เอกสารและงานวจิัยที่เกีย่วของ 

ในบทนี้เปนการกลาวถงึทฤษฎีและงานวิจัยที่มีความเกีย่วของ โดยนาํเสนอความ
เสี่ยง(Risk) และการบริหารความเสี่ยง (Risk Management) ซึ่งถือเปนหวัใจหลกัในการ
ดําเนนิการวิจยั โดยระบบบริหารความเสี่ยงประกอบดวย 5 กระบวนการหลกั คือ การกําหนด
วัตถุประสงคของการดําเนนิงาน การระบคุวามเสีย่ง การประเมินความเสี่ยง การจัดการความเสี่ยง 
และการติดตามผล สวนของตัวอยางงานวิจยัที่เกี่ยวของนั้นไดมกีารรวบรวมเพื่อเปนแนวทางใน
การศึกษาหาความรูและมีการนําเสนอไวในสวนทายของบท รายละเอียดของทฤษฎีและงานวิจัยที่
เกี่ยวของ มีดงัตอไปนี้ 

2.1 แนวคิดและทฤษฎ ี

แนวคิดและทฤษฎีในการบริหารความเสี่ยงมีดังตอไปนี ้

2.1.1 การบรหิารความเสี่ยง(Risk Management) 

• ความหมายของความเสี่ยง 

คําวา “ความเสี่ยง” (Risk) มีผูใหคําจาํกดัความไวไดอยางนาสนใจดงันี ้

ความเสี่ยง (Risk) เปนสิง่ที่เกิดจากการรวมตัวกันของขอจํากัด (Constraint) 
และความไมแนนอน (Uncertainty) เราตองการเผชิญขอจํากัดและความไมแนนอนของโครงการ 
ดวยการลดความเสี่ยงของโครงการใหต่ําสุดโดยการขจดัขอจํากัดหรอืลดความไมแนนอน ลงให
มากที่สุด (สงวน ชางฉัตร, 2547: 8) 

ความเสี่ยง หมายถึง โอกาสที่จะเกิดความผิดพลาด ความเสียหาย การรั่วไหล ความ
สูญเสีย ความสูญเปลา หรือเหตุการณซึ่งไมพงึประสงคทีท่ําใหงานไมประสบความสาํเร็จตาม 
วัตถุประสงคและเปาหมายทีก่ําหนด (สํานกังานการตรวจเงินแผนดิน, 2544: 9) 

ความเสี่ยง (Risk) หมายถงึ เหตุการณทีไ่มแนนอนที่อาจเกิดขึ้นในอนาคต แลว
สงผลกระทบในแงลบหรือ ขัดขวางการบรรลุวัตถุประสงค (คูมือการบริหารความเสี่ยง การไฟฟา
นครหลวง, 2547) 

ความเสี่ยง (Risk) คือ ภาวะคุกคาม ปญหา อุปสรรคหรือการสูญเสียโอกาส ซึง่
จะมีผลทาํใหองคกรไมสามารถบรรลุวัตถปุระสงคที่กาํหนดไว หรือกอใหเกิดผลเสียหายตอองคกร
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ทั้งในการกลยทุธ การปฏบิัติงาน การเงิน และการดําเนนิธุรกจิอยางตอเนื่องและสม่ําเสมอ 
(สมชาย ววิัฒนวัฒนา, 2549) 

ความเสี่ยง (Risk) คือ ความไมแนนอนที่เปนไปได ซึ่งผลกระทบของความไม
แนนอนที่เกิดขึ้นจะสงผลทางลบ ตอวัตถุประสงคของโครงการที่ตัง้ไว (อิศราพล ลิ้มเพยีรชอบ, 
2547: 14) 

ดังนัน้ความเสีย่ง (Risk) คือ โอกาสทีจ่ะเกิดความผิดพลาด ความเสียหาย การ
ร่ัวไหล ความสูญเสียหรือสูญเปลา หรือเหตุการณซึง่ไมพงึประสงคที่ทําใหงานหรือโครงการไม
ประสบความสําเร็จตามวัตถุประสงค (Objective) และเปาหมาย (Target) ขององคกรที่กําหนดไว 

(1) ประเภทของความเสีย่ง 

กลุมพัฒนาระบบบริหาร (2548) นอกจากใหคํานิยาม ความเสี่ยงแลวยังจําแนกประเภท
ของความเสี่ยง การวิเคราะหความเสี่ยง การบริหารความเสี่ยงและขั้นตอนการบริหารความเสี่ยงเชิงกลยุทธไว
ดังนี ้

• ประเภทความเสี่ยงแบงออกเปน 4 ระดับ 

(1) ความเสี่ยงระดับองคกร (Enterprise Risk) “ความเสี่ยงที่จะทําใหการดาํเนินงานโดย
ภาพรวมขององคกรไมบรรลุตามวัตถุประสงคและเปาหมาย..” เชน ความผิดพลาด เร่ือง การกําหนดนโยบาย 
การกําหนดโครงสรางการจัดการ การเปลี่ยนแปลงอยางรวดเร็วของเทคโนโลยี การจัดเก็บรายไดไมเปนไปตาม
เปาหมาย (ผูประกอบการหลีกเลี่ยงการชําระภาษี , การชําระภาษีไมถูกตอง) เปนตน 

(2) ความเสี่ยงระดับหนวยงาน (Business Risk) 

ความเสี่ยงที่จะทําใหการดําเนนิงานในแตละหนวยงาน/กลุมงานและสายงานไมบรรลุตาม
วัตถุประสงคและเปาหมายของหนวยงาน” เชน ความเสี่ยงจากการบริหารจัดการในกระบวนการทํางานตาง  ๆ
ที่ไมมีประสิทธิภาพ 

(3) ความเสี่ยงในการปฏิบัติงาน (Functional Risk) 

ความเสี่ยง ที่เกิดจากปจจัยภายในซึ่งอยูภายใตการควบคุมของฝายบริหาร การปองกัน/
ลดความเสี่ยงทําไดโดยจัดใหมีกิจกรรมการควบคุมอยางเพียงพอและเหมาะสม เชน 

- ไมมีการควบคุมการจัดทํารายงานของเจาหนาที่และไมจัดสงรายงานภายในเวลากําหนด 
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- แบบรายงานที่จัดทําขาดการควบคุมและติดตามอยางใกลชิด  

(4) ความเสี่ยงในเหตุการณ (Event Risk) 

ความเสี่ยงที่ไมไดเกิดเปนประจําแตเปนเหตุการณพิเศษที่เกิดขึ้นได ในทุกระดับของ
องคกร เชน กรณีสงครามอเมริกาและอิรัก กรณีมีภัยธรรมชาติ(การบริหารความเสี่ยง กลุมพัฒนาระบบ
บริหาร, 2548) 

การวิเคราะหความเสี่ยง (Risk Analysis) คือ    การรวบรวมและประมวลผลขอมูลเกี่ยวกับ
ความเสี่ยงที่องคกรตองเผชิญ (exposure to risks) ซึ่งจะชวยใหองคกรตัดสินใจกําหนดแนวทางในการบริหาร
ความเสี่ยงไดอยางเหมาะสม  

การบริหารความเสี่ยง (Risk Management) คือกระบวนการระบุหาความเสี่ยงที่สําคัญของ
องคกร ประเมินผลกระทบของความเสี่ยง พฒันาแนวทางการจัดการกับความเสี่ยงและนําไปปฏิบัติ อยาง
เปนระบบ   โดยมีการบูรณาการและเนนความสอดคลองระหวางกลยุทธ บุคลากร กระบวนงานและเทคโนโลยี 
เพื่อเพิ่มคุณคาสูงสุดใหกับองคการ ซึ่งกิจกรรมที่เกี่ยวของกับการระบุหาและควบคุมความเสี่ยง ซึ่งมี
ผลกระทบตอการบรรลุพันธกิจและเปาประสงคขององคกร  

ขั้นตอนการบริหารความเสี่ยงเชิงกลยุทธ 

1. กําหนดเปาประสงคที่ตองบรรลุ 

2. ระบุความเสี่ยงที่จะทําให ไมบรรลุเปาประสงค 

3. ประเมินโอกาส ผลกระทบและความรุนแรงของความเสี่ยง 

4. ทําแผนจัดการกับความเสี่ยง 

5. การติดตามสอบทาน/สื่อสาร 

เจริญ เจษฎาวัลย(2549) เปนผูเขียนหนังสือที่มุงเนนการบริหารความเสี่ยง (Introduction 
to Risk Management) โดยใหคํานิยามของความเสี่ยง แหลงที่มาของความเสี่ยงและประเภทของความเสี่ยง
ไวดังนี้ 
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ความเสี่ยง(Risk) คือ โอกาสที่องคกรจะเกิดการดําเนินงานที่ขาดทุน หรือไมสามารถ
ดําเนินการใหสามารถประสบความสําเร็จตามแผนงาน หรือเปาหมายที่ตั้งไว ซึ่งความเสี่ยง สามารถแบงออก
ไดเปน 2 ประเภท คือ  

1) ความเสี่ยงที่มีความแนนอน จะเกิดขึ้นในระดับหนึ่งที่ผูบริหารองคกรตองเผชิญและ
ตองปองกันหรือกําจัดความเสี่ยงเหลานั้นไปใหได ซึ่งไดแก ความผิดพลาดบกพรองอันเกิดจากการ
ปฏิบัติงานของมนุษยและ/หรือการทํางานของเครื่องจักร, ขีดความสามารถจํากัดของมนุษย และการ
เปลี่ยนแปลงสภาพแวดลอมการดําเนินงาน เปนตน 

2) ความเสี่ยงที่มีความไมแนนอน เปนความเสี่ยงที่ไมอาจรูไดวาเกิดขึ้นเมื่อใด และเปน
ความเสี่ยงที่ผูบริหารองคกรอาจตองเผชิญ อันไดแก ภัยธรรมชาติที่รุนแรงและ/หรือภัยจากน้ํามือมนุษย 

ประเภทของความเสี่ยงสามารถแบงออกไดดังนี้  

1) ประเภทความเสี่ยงทั่วไป อาจจัดกลุมความเสี่ยงไดดังนี้ ขนาดขององคกร, ความ
สลับซับซอน, อัตราความเจริญเติบโตขององคกร, ความสามารถของฝายจัดการ, ความเสี่ยงจากภาครัฐ เปน
ตน 

2) ประเภทความเสี่ยงเฉพาะพื้นที่ เปนการพจิารณาลักษณะความเสี่ยง ที่อาจเกิดขึ้นใน
แตละพื้นที่ เชน การบริหารการเงิน, การจัดซื้อจัดหา, การบริหารงานพัสดุ, การผลิต, การตลาด, การบริหาร
ทรัพยากรบุคคล, เทคโนโลยีขอมูลสารสนเทศ เปนตน 

แหลงที่มาของความเสี่ยงสามารถแบงออกได 2 แหลง ดังนี้  

1) ปจจัยเสี่ยงอันเกิดจากอิทธิพลภายนอก โดยทั่วไปอาจมีในเรื่องการเปลี่ยนแปลง
เทคโนโลยี, ความตองการของลูกคา, เงื่อนไขทางเศรษฐกิจ, กฎหมายและกฎระเบียบราชการ, เสถียรภาพของ
รัฐบาล, ภาวการณแขงขัน, ตลาดเงินและ/หรือตลาดทุน เปนตน 

2) ปจจัยเสี่ยงอันเกิดจากอิทธิพลภายใน อาจมีไดหลากหลายปจจัย ที่สําคญัไดแก ความ
เสี่ยงในการดําเนินงาน, ความเสี่ยงในเรื่องความซื่อตรง, ความเสี่ยงในการมอบอํานาจ, ความเสี่ยงทางการเงนิ, 
ความเสี่ยงในการตัดสินใจทําธุรกิจ เปนตน 

ดังนั้นการบริหารความเสี่ยงจึงเปนสิ่งสําคัญของความสําเร็จขององคกรโดยตรง ซึ่งเปน
หนาที่ของฝายการจัดการที่จะตองรับผิดชอบในการบริหารความเสี่ยงใหเกิดประโยชนสูงสุดขององคกร 
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ธารชุดา อมรเพชรกุล (2546) ไดอธิบายความหมายของความเสี่ยง โดยมีการจําแนก
ประเภทความเสี่ยง, ความหมายของปจจัยเสี่ยและระบบบริหารความเสี่ยง ไวดังนี ้

ความเสี่ยง (Risk) หมายถึง โอกาสหรือเหตุการณที่ไมพึงประสงค ที่จะสงผลกระทบตอ
วัตถุประสงค ซึ่งกอใหเกิดความเสียหาย และสามารถเกิดขึ้นไดตลอดเวลา 

ปจจัยเสี่ยง(Risk Factor) หมายถึง สาเหตุหรือปจจัยทั้งภายในและภายนอก ซึ่งสามารถ
กอใหเกิดความเสี่ยงขึ้นได การระบุควาการบริหารความเสี่ยง (Risk Management) การระบุเสี่ยง (Risk 
Identification) หมายถึง การจะกําหนดวาเหตกุารณใดเปนความเสี่ยง โดยพิจารณาจากวัตถุประสงคที่ตั้งไว
เปนหลัก 

ความเสี่ยงสามรถจําแนกไดเปน 2 ประเภทใหญ  ๆตามแหลงกําเนิดไดดังนี้ 

1) ความเสี่ยงที่เกิดจากปจจัยภายใน 

• Operational Risk เกิดจากขั้นตอนและอุปกรณในการปฏิบัติงาน ระบบการ
ทํางาน และสิ่งสนับสนุนในการทํางานไมเอื้ออํานวย เปนตน 

• Human Resource Risk เกิดจากตัวบุคลากรผูปฏิบัติงานที่มทีักษะความรู 
และความสามารถไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน หรือขาดการฝกอบรม ขาดการ
พัฒนาการบุคลากรใหมีความชํานาญเพิ่มข้ึน รวมทั้งความประมาทเลินเลอของ
ผูปฏิบัติงาน เปนตน 

• Finance Risk เกิดจากความไมพรอมในเร่ืองงบประมาณ การเงินตาง  ๆเชน การจัดหา
แหลงเงินทุน เปนตน 

• Strategic Risk เกิดจากกลยุทธ และนโยบายในดานการบริหารงาน เชน การ
บริหารงานและนโยบายของผูบริหารแตละคนไมสอดคลองกัน, ฝายบริหารมีอิทธิพล
ครอบงําฝายการปฏิบัติงาน เปนตน 

2) ความเสี่ยงที่เกิดจากปจจัยภายนอก 

• Competitive Risk เกิดจากสภาวะการแขงขัน และบริษัทคูแขง เชน มีคูแขงใหม
เขาสูตลาด มีผลิตภัณฑชนิดใหม  ๆ เกิดขึ้น, หรือมีการนําเอาความกาวหนาทาง
เทคโนโลยีเขามาใชในบริษัท เปนตน 
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• Supplier / Customer Risk เกิดจากบริษัทคูคา และผูสงมอบงานใหบริษัทเรา 
เชน บริษัทผูสงมอบสงสินคาใหลาชากวากําหนด, บริษัทคูคามีความสามารถ
และศักยภาพในการทํางานไมเหมาะสมดีพอ, หรือความเสี่ยงจากลูกคา 
ตัวอยางเชน รสนิยมของลูกคาที่เปลี่ยนแปลงไป เปนตน 

• Regulatory / Legal Risk เกิดจากการเปลี่ยนแปลงกฎหมาย, กฎระเบียบ
ราชการ, หรือกฎระเบียบขององคกร เปนตน 

• Economic / Political Risk เกิดจากสภาวะเศรษฐกิจและการเมืองที่มีการ
เปลี่ยนแปลงตลอดเวลา เปนตน 

2.1.2 ระบบบริหารความเสี่ยง (Risk Management System) 

ระบบบริหารความเสี่ยง (Risk Management System) หมายถึง กระบวนการที่จัดทําขึ้น
อยางเปนระบบ เพื่อลดความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้น เนื่องจากไมบรรลุวัตถุประสงคที่ตั้งไว ใหอยูในระบบที่
ยอมรับได ระบบบริหารความเสี่ยงประกอบไปดวย 5 ขั้นตอน ดังนี้ตอไปนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 การกําหนดวัตถุประสงคของการดําเนินงาน (Objectives Establishment) 

ในการดําเนินงานใด  ๆ ก็ตาม หากไมมีวัตถุประสงคในการดําเนินงานแลว ยอมจะไม
สามารถดําเนินงานได การกําหนดวัตถุประสงคของการดําเนินงานนั้น เพื่อใหเขาใจถึงสภาพ การดําเนินงาน
ขององคกร สามารถระบุและกําหนดขอบเขตของสิ่งที่สงผลกระทบตอองคกร และเพื่อจัดทําระบบบริหาร
ความเสี่ยง ทัง้ที่มีจากปจจัยภายในและภายนอกองคกร เชน ปรัชญา(Philosophy), วัฒนธรรมองคกร 
(Culture), กลยุทธ (Strategy), วิสัยทัศน (Vision), ภารกิจ (Mission), คานิยม (Value), การดําเนินงาน 
(Operation), การเงิน (Finance), สภาวะการแขงขัน (competitive condition), การเมือง (politics), ภาพลักษณ 
(Characteristic), และกฎหมาย (Legality) เปนตน และความสัมพันธกับผูที่มีสวนไดสวนเสียที่สําคัญกับ
องคกร เชน ผูถือหุน (Shareholder),ลูกคา (Customers), พนักงาน (Officer), คูคาทางธุรกิจ (), รัฐบาล 
(Government), และสังคม (Society)เปนตน ซึ่งปจจัยเหลานี้จะชวยใหองคกรสามารถกําหนดวัตถุประสงค
การดําเนินงานไดอยางชัดเจน และเปนไปในทิศทางเดียวกัน 

ขั้นตอนที่ 2 การระบุความเสี่ยง (Risk Identification) 

การระบุความเสี่ยง คือ การระบุและการจัดเก็บประเด็นความเสี่ยง ตามสาเหตุที่ทําให
ความเสี่ยงนั้นเกิดขึ้น ซึ่งความเสี่ยงของการปฏิบัติงานมีสาเหตุเกิดขึ้นไดจากปจจัยทั้งภายในและภายนอก



 

 

14

องคกร มีผลกระทบตอวัตถุประสงค เปาหมาย หรือผลการปฏิบัติงานของกิจการ ซึ่งขั้นตอนในการระบุความ
เสี่ยง สามารถดําเนินการไดดังนี้  

• พิจารณาวากิจกรรมใด หรือกระบวนการใดบางที่เกี่ยวของกบัวัตถุประสงค แต
ละขอ 

• พิจารณาวาในแตละกิจกรรม หรือกระบวนนั้น มีปจจัยหรือเหตุการณใดบางที่
จะกอใหเกิดความเสี่ยง โดยจะสงผลใหหนวยงานไมสามารถดําเนินการณตาม
กิจกรรมนั้น ไๆด ใหพิจารณาถึงความเปนไปไดทุก รๆูปแบบ หรือพิจารณาความ
เสี่ยงทุกประเภทใหครอบคลุมมากที่สุด 

• ระบุ Risk Identification ที่ไดสําหรับเปนหัวขอในการวิเคราะหและประเมินความ
เสี่ยงตอไป 

ขั้นตอนที่ 3 การประเมินและการจัดลําดับความเสี่ยง (Risk Assessment and Prioritize) 

ขั้นตอนนี้มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหและประเมินคาความเสี่ยงแตละจุด แลวจึงทําการ
จัดลําดับความเสี่ยงโดยใช Risk Model ชวยในการประเมิน ซึ่งประกอบไปดวยปจจัยที่สําคัญ 2 ปจจัยใหญ  ๆ
ดังนี ้

(1) Severity of Effect; (S) คือการประเมินความรุนแรงของผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากความ
เสี่ยงนั้น ๆ  ซึ่งสามารถพิจารณาไดจากตัวอยางตอไปนี้ 

• Number of Effected External Customer: จํานวนลูกคาภายนอกที่จะไดรับผลกระทบจาก
ความผิดพลาดของเหตุการณในความเสี่ยงที่ระบุ 

• Acceptance of Customer to Failure: ระดับการยอมรับของลูกคาภายนอกที่มีตอ
ผลกระทบที่จะเกิดขึ้นจากความเสี่ยงนั้น 

• Acceptance of Internal Customer to Failure: ระดับการยอมรับของพนักงานใน
กระบวนการ หรือกระบวนการถัดไป ตอผลกระทบจากความผิดพลาดที่จะเกิดขึ้น 

• Error Amount of Money: จํานวนเงินที่องคกรตองสูญเสียเนื่องจากความผิดพลาดที่จะ
เกิดขึ้น เชน รายไดที่ตองสูญเสียไป หรือคาใชจายที่เพิ่มมากขึ้น 
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(2) Occurrence Evaluation; (O) หมายถึง การประเมินโอกาสในการเกิดความเสี่ยง ซึ่ง
สามารถพิจารณาไดจากหลายจุด ตัวอยางเชน 

• Site of Error Transaction: จํานวนรายการของงานที่ผิดพลาดตอจํานวนงานทั้งหมด 

• Frequency of Occurrence: ความถี่ของโอกาสที่จะสามารถเกิดความผิดพลาดขึ้นได ซึ่ง
ขึ้นอยูกับวาระบบมีความนาเชื่อถือและความถูกตองมากนอยเพียงใด 

• Detection: การประเมินความสามารถในการตรวจสอบพบความผิดพลาดนั้น กอนจะถึงมือ
ลูกคาซึ่งขึ้นอยูกับกิจกรรมควบคุม หรือการตรวจสอบผลการทํางานของหนวยงาน 

การใหคะแนนความรุนแรง และโอกาสในการเกิดความเสี่ยงนัน้ อาจกําหนดใหมี
ระดับคะแนนอยูระหวาง 1-5 ดังความหมายในตารางที่ 2.1 และ 2.2 ดังนี ้

 
ตารางที่ 2.1 การกําหนดระดบัคะแนนของความรุนแรงของความเสี่ยง 
ระดับคะนน 

(Level) 
ความรุนแรง (Severity) ความหมาย (Description) 

1 นอยมาก (Insignificant) สุญเสียทางการเงินนอย, ไมมีการบาดเจบ็ 
2 นอย (Minor) สุญเสียทางการเงินปานกลาง, มกีารบาดเจ็บ

เล็กนอย, มีผลกระทบภายในองคกรเอง 
3 ปานกลาง (Moderate) สูญเสียทางการเงินคอยขางมาก, ตองไดรับ

การศึกษาจากแพทย, มีผลกระทบกับลูกคา
ภายนอก 

4 มาก (Major) สูญเสียทางการเงินมาก, บาดเจ็บสาหัส, สูญเสีย
ความสามารถในการผลิต 

5 มากที่สุด (Catastrophic) สูญเสียทางการเงินมหาศาล. เสียชีวิต. มีผลกระทบถึง
ขั้นหายนะ 
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ตารางที่ 2.2 การกําหนดระดับคะแนนของโอกาสในการเกิดความเสี่ยง 
ระดับคะนน 

(Level) 
ความรุนแรง (Severity) ความหมาย (Description) 

1 นอยมาก (Insignificant) อาจเกิดขึ้นไดเฉพาะสถานการณผิดปรกติเทานั้น 
(เชน 1 ครั้งใน 10 ป) 

2 นอย (Minor) สามารถเกิดขึ้นไดเปนครั้งคราว (เชน 1 คร้ังใน 5 
ป) 

3 ปานกลาง (Moderate) อาจเกิดขึ้นไดในบางโอกาส (เชน ปละครั้ง) 
4 มาก (Major) สามารถเกิดขึ้นไดในสถานการณปรกติ (เชน เกิด

ทุกเดือน) 
5 มากที่สุด (Catastrophic) คาดวาจะเกิดขึ้นไดในสถานการณสวนใหญ (เชน 

เกิดทุกวัน) 

เมื่อทําการใหคะแนนความรุนแรงและโอกาสในการเกิดแลว เราจะนําคะแนนทั้งสองนั้นมา
คุณกันและเทียบคะแนนเพื่อจัดลําดับความสําคัญของความเสี่ยง ในเมตริกซ Risk Model ดังตอไปนี้ 
ตารางที่ 2.3 ตารางการจัดลําดับความสําคัญของความเสี่ยง (Risk Model Matrix) 
          Severity 
Occurrence 

Insignificant 
1 

Minor 
2 

Moderate 
3 

Major 
4 

Catastrophic 
5 

Almost Certain 
5 

5 10 15 20 25 

Likely 
4 

4 8 12 16 20 

Possible 
3 

3 6 9 12 15 

Unlikely 
2 

2 4 6 8 10 

Rare 
1 

1 2 3 4 5 

 
 Extreme  High  Medium  Low 
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การสรุปเมตริกซ Risk Model ออกเปนชวงคะแนนสําหรับจัดลําดับความสําคัญของความ
เสี่ยง ไดดังตารางที่ 2.4  

 
ตารางที่ 2.4 ชวงคะแนนการจัดลําดับความสําคัญของความเสี่ยง 

ชวงคะแนน ความสําคัญของความเสี่ยง 

1-3 ต่ํา (Low) 

4-9 ปานกลาง (Medium) 

10-15 สูง (High) 

16-25 สูงสุด (Extreme) 

ในการประเมนิความเสี่ยงนัน้ อาจกระทําไดหลายรูปแบบ หลายลักษณะ มีการ
กําหนดหวัขอ น้าํหนัก และเกณฑการใหคะแนนตางกนัไป ทัง้นี้ขึ้นกับแตละองคกรที่จะนําไปปรับ
ใชใหตรงกับความตองการและเหมาะสมกบัวัตถุประสงคขององคกร เชน องคกรทีใ่หความสําคญั
ในเรื่องคาใชจาย อาจจะใชเกณฑการประเมินแตกตางกับองคกรที่ใหความสําคัญเรื่องการรักษา
ลูกคา เปนตน 

อยางไรก็ตาม จาก Risk Model ขางตน จะพบวามีลักษณะคลายคลึงกับการกระทํา 
FMEA ซึ่งจะมีการประเมินความเสี่ยงโดยอาศัยปจจัยทั้ง 2 อยางของระบบบริหารความเสี่ยง คือ Severity of 
Effect (S) และ Occurrence Evaluation (O) แต FMEA นั้นจะมีปจจัยในการประเมินเพิ่มข้ึนอีกปจจัยหนึ่งคือ 
Detection (D) จึงทําใหการประเมินความเสี่ยงตามแบบของ FMEA นั้นมคีวามครอบคลุมมากขึ้นเพราะมี
ปจจัยในการประเมินมากกวา ดังนั้น ในการวจิัยครั้งนี้จึงไดเลือกใช FMEA เปนเครื่องมือชวยในขั้นตอนการ
วิเคราะหและประเมินความเสี่ยงแทน ซึ่งรายละเอียดขอการทํา FMEA จะกลาวภายหลัง 

ขั้นตอนที่ 4 การจัดการความเสี่ยง (Risk Management) 

การจัดการความเสี่ยง เปนการหาวิธีที่เหมาะสมเพื่อจัดการตอความเสี่ยงในแตละจุด กล
ยุทธของการจัดการความเสี่ยงนั้น สามารถจําแนกเปน 4 แบบ (4T, s Strategies) ดังนี ้

(1) Take การยอมรับความเสี่ยง (Risk Acceptance) 
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คือ การยอมรับใหมีความเสี่ยงนั้น  ๆปรากฏอยู เนื่องจากคาใชจายในการจัดการหรือสราง
ระบบการควบคุม มีมูลคาสูงกวาผลลัพธที่ไดจากการแกไขความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น อยางไรก็ตามเราควร
มีมาตรการในการจัดการเพื่อใหสามารถติดตามและดูแลความเสี่ยงนั้น  ๆ ไดอยางมีประสิทธิภาพ เชน การ
กําหนดระดับของผลกระทบของความเสี่ยงที่ยอมรับได กําหนดปจจัยเปาหมายและวิธีการตรวจสอบความ
เสี่ยงหลักสําคัญ พัฒนาแผนการตั้งรับหรือแผนจัดการความเสี่ยง เปนตน 

(2) Treat การลด/ควบคุมความเสี่ยง (Risk Reduction/Control) 

คือ การออกแบบระบบควบคุมภายใน การแกไขปรับปรุงในดานองคกร (Organization) 
ทิศทางขององคกร (Direction) การปฏิบัติงาน (Operation) และการติดตามตรวจสอบ (Monitoring) เพื่อ
ปองกันหรือจํากัดผลกระทบและโอกาสที่จะเกิดเหตุการณความเสียหาย 

(3) Terminate การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง (Risk Avoidance) 

เปนการหลีกเลี่ยง หยุด หรือเปลี่ยนแปลงกิจกรรมที่เปนความเสี่ยง เชน การหยุดทํา
กิจกรรม (Cease Activity) การปรับเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินการหรือระบบตาง ๆ  

(4) Transfer – การกระจาย/โอนความเสี่ยง (Risk Sharing/Spreading) 

คือ การกระจายความเสี่ยงในสินทรัพย หรือกระบวนการตาง เๆพื่อลดความสูญเสีย เชน 
การทําประกันความเสียหายที่อาจจะเกิดขึ้น ไดแก การประกันภัย , การจางบุคคลภายนอก (Outsource) ซึ่ง
เปนการถายโอนความเสี่ยงไปยังบริษัทประกันและบริษัทภายนอก, การทําสําเนาเอกสารหลายๆชุด และการ
กระจายที่เก็บทรัพยสินคา เปนตน 

ขั้นตอนที่ 5  การติดตามผล (Monitoring) 

ผูรับผิดชอบดานการบริหารความเสี่ยงจะทําหนาที่ติดตามและประเมินผลการจัดการ
ความเสี่ยงอยางสม่ําเสมอ โดยทําการทบทวนปจจัยเสี่ยงและนโยบายที่เกี่ยวของ ที่อาจเปลี่ยนแปลงไป เพื่อ
ทบทวนวาระดับความเสี่ยงที่เหลืออยู อยูในระดับที่ยอมรับไดหรือไม และทําการสรุปผลติดตามเปนลาย
ลักษณอักษร พรอมทั้งสงรายงานผลใหฝายบริหารรับทราบ ในกรณีที่มีการปรับปรุงเพิ่มเติมมาตรการ
จัดการความเสี่ยง ควรแจงใหผูบริหารที่รับผิดชอบทราบทุกครั้ง และในกรณีที่พบวาระดับความเสี่ยงเพิ่ม
สูงขึ้น ควรมีการเสนอแผนจัดการความเสี่ยงและรายงานใหผูบริหารเพื่อพิจารณาอยางเรงดวน  
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2.1.3 การบรหิารความเสี่ยงองคกร (Enterprise Risk Management) 

กลุมงานมาตรฐานดานการตรวจสอบภายใน กรมบัญชกีลาง กระทรวงการคลัง 
(2549) ไดใหนิยามสําหรับการบริหารความเสี่ยงองคกรไว ดังนี้ การบริหารความเสี่ยงองคกร คือ 
กระบวนการทีป่ฏิบัติโดยคณะกรรมการ ผูบริหาร และบุคลากรทุกคนในองคกร เพื่อชวยในการ
กําหนดกลยุทธและการดําเนินงาน ซึ่งกระบวนการบริหารความเสี่ยงไดรับการออกแบบไวให
สามารถบงชี้เหตุการณที่อาจเกิดขึ้นเพื่อใหไดรับความมัน่ใจอยางสมเหตุสมผลในการบรรลุ
วัตถุประสงคทีอ่งคกรกําหนดไว  

และการไฟฟานครหลวงไดใหคําจาํกัดความปจจัยเสี่ยง(Risk Factor) ระดับ
ความเสีย่ง (Risk Score) และการบริหารความเสีย่ง (Risk Management) ไวในเอกสารที่เปนคูมอื
การบริหารความเสี่ยงดังนี ้

การประเมนิความเสีย่ง(Risk Assessment) หมายถงึ กระบวนการที่ใชในการ
ระบุและวิเคราะหความเสี่ยงที่มีผลกระทบตอการบรรลุวัตถุประสงคขององคกร รวมทั้งการกาํหนด
แนวทางที่จาํเปนตองใชในการควบคุมความเสี่ยงหรือการบริหารความเสี่ยง  

ระดับความเสีย่ง(Risk Score) หมายถงึ ความสมดุลระหวางความเสี่ยงและการ
ควบคุมสามารถพิจารณาจากการประเมนิความเสี่ยง และจุดตัดความเสีย่ง (Risk Cut Off) 
ประกอบการพิจารณาระดบัผลกระทบ (Impact Score) และระดับโอกาสในการเกิด (Likelihood 
Score)  

การบริหารความเสี่ยง(Risk Management) หมายถงึ การกําหนดแนวทางและ
กระบวนการในการบงชี้ วเิคราะห ประเมิน จัดการ และติดตามความเสี่ยงทีเ่กี่ยวของกับกจิกรรม 
หนวยงาน หรือกระบวนการดําเนนิงานขององคกร รวมทัง้การกําหนดวธิีการในการบริหารและ
ควบคุมความเสี่ยงใหอยูในระดับที่ผูบริหารยอมรับได 

ดังนัน้การบรหิารความเสีย่งมีความสาํคัญตอการดําเนนิธุรกิจในปจจุบนัแนว
ทางการบรหิารความเสี่ยงจงึไดรับความสนใจและมีการพัฒนาอยางตอเนื่องทั้งในระดับภายใน
องคกรและโดยผูเชี่ยวชาญ เชน The Committee of Sponsoring Organizations of the Tread 
way Commission: COSO (2004) ที่ไดพัฒนาแนวทางการบริหารความเสีย่งที่มีมาตรฐานใน
ระดับสากลขึ้นเพื่อใหองคกรตางๆใชเปนแนวปฏิบัติและไดประกาศใชในเดือนกนัยายน 2547 เปน
ตนมา ไดใหคําจํากัดความในมิติการบริหารความเสีย่งทั่วทั้งองคกร ดังตอไปนี้ 
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ความเสีย่งมีอยูในทกุ ๆ ระบบขององคกรและในขณะเดียวกนัความเสี่ยงก็จะมี
หลายมิติ  ดังนัน้การบริหารความเสี่ยงจงึตองมองในภาพรวมขององคกร หรือที่เราเรียกวา “การ
บริหารความเสี่ยงทัว่ทั้งองคกร ซึ่งก็จะมีอยู 8 องคประกอบ โดยการบริหารความเสีย่งจะมีลักษณะ
เปนขั้นตอนตามลําดับ ดังแสดงในรูปที ่2.1  

 
รูปที่ 2.1 ขั้นตอนการบรหิารความเสีย่งองคกร 

สามารถอธิบายในรายละเอยีดขั้นตอนการบริหารความเสี่ยงองคกร ไดดังนี ้

(1) สภาพแวดลอมภายในองคกร (Internal Environment)  

สภาพแวดลอมภายในองคกร เปนพื้นฐานที่สําคัญสําหรับกรอบการบริหารความ
เสี่ยงสภาพแวดลอมนี้มีอิทธพิลตอการกาํหนดกลยุทธและเปาหมายขององคกร การกาํหนด
กิจกรรม การบงชี้ ประเมิน และจัดการความเสีย่ง สภาพแวดลอมภายในองคประกอบดวยหลาย
ปจจัย เชน จริยธรรม วิธกีารทํางานของผูบริหารและบุคลากร รวมถึงปรัชญาและวัฒนธรรมในการ
บริหารความเสี่ยง ความเสี่ยงที่ยอมรับได(Risk Appetite) เปนสวนที่สาํคัญอยางหนึง่ของ
สภาพแวดลอมภายในองคกร และมีผลตอการกําหนดกลยุทธเพื่อนําไปดําเนินการใหองคกรบรรลุ
เปาหมายทัง้ดานผลตอบแทนและการเติบโต กลยุทธแตละแบบนั้นมีความเสี่ยงทีเ่กี่ยวของ
แตกตางกนั ดังนั้นการบริหารความเสี่ยงจงึชวยผูบริหารในการกําหนดกลยทุธทีม่ีความเสีย่งที่
องคกรสามารถยอมรับได 

(2) การกําหนดวัตถุประสงค (Objective Setting) 

การกําหนดวัตถุประสงคทางธุรกิจที่ชัดเจน คือ ขั้นตอนแรกสําหรับกระบวนการ
บริหารความเสี่ยง องคกรควรมั่นใจวาวัตถุประสงคที่กําหนดขึ้นมคีวามสอดคลองกับเปาหมาย
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เชิงกลยทุธและความเสีย่งทีอ่งคกรยอมรับไดโดยทั่วไปวตัถุประสงคและกลยทุธควรไดรับการ
บันทกึเปนลายลักษณอักษรและสามารถพิจารณาไดในดานตางๆ ดังนี ้

- ดานกลยทุธที่เกี่ยวของกบัเปาหมายและพันธกิจในภาพรวมขององคกร 

- ดานการปฏิบัติงานที่เกีย่วของกับประสทิธิภาพ ผลการปฏิบัติงานและความ
สามรถในการทํากาํไร 

- ดานการรายงานที่เกี่ยวของกับการรายงานทั้งภายในและภายนอกองคกร 

- ดานการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบทีเ่กีย่วของกับการปฏิบัติตามกฎหมาย และ
กฎระเบียบตางๆ 

(3) การบงชี้เหตุการณหรือปญหาที่จะเกิดขึ้น (Event Identification) 

การทาํธุรกิจมกัมีความไมแนนอนเกิดขึ้นมากมาย องคกรไมสามารถมั่นใจไดวา
เหตุการณใดเหตุการณหนึง่จะเกิดขึ้นหรือไมหรือผลลัพธที่เกิดขึน้จะเปนอยางไร ในกระบวนการ
บงชี้เหตกุารณผูบริหารควรตองพิจารณาสิ่งตอไปนี ้

- ปจจัยความเสี่ยงทุกดานที่อาจเกิดขึ้น เชน ความเสี่ยงดานกลยทุธ การเงนิ 
บุคลากร การปฏิบัติงาน กฎหมาย ภาษอีากร ระบบงาน สิง่แวดลอม 

- แหลงความเสี่ยงทัง้จากภายในและภายนอกองคกร 

- ความสมัพนัธระหวางเหตกุารณที่อาจเกดิขึ้น 

ในบางกรณีควรมีการจัดกลุมเหตุการณทีอ่าจเกิดขึ้นโดยแบงตามประเภทของ
เหตุการณ และรวบรวมเหตกุารณ ทั้งหมดในองคกรที่เกิดขึ้นระหวางหนวยงานและภายใน
หนวยงาน เพื่อชวยใหผูบริหารสามารถเขาใจความสมัพันธระหวางเหตุการณ และมีขอมูลที่
เพียงพอเพื่อเปนพืน้ฐานสาํหรับการประเมินความเสี่ยง 

(4) การประเมนิความเสี่ยง (Risk Assessment) 

ขั้นตอนนี้เนนการประเมนิโอกาสและผลกระทบของเหตุการณที่อาจเกิดขึ้นตอ
วัตถุประสงค ขณะที่การเกดิเหตุการณใดเหตุการณหนึง่อาจสงผลกระทบในระดับตํ่า เหตุการณที่
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เกิดขึ้นอยางตอเนื่องอาจมีผลกระทบในระดับสูงตอวัตถปุระสงค โดยทั่วไปการประเมินความเสี่ยง
ประกอบดวย 2 มิติ ดังนี ้

- โอกาสที่อาจเกิดขึ้น (Likelihood) เหตุการณมีโอกาสเกดิขึ้นมากนอยเพียงใด 

- ผลกระทบ (Impact) หากมีเหตุการณเกดิขึ้นองคกรจะไดรับผลกระทบมากนอย
เพียงใด 

การประเมนิความเสีย่งสามารถทาํไดทั้งการประเมินเชิงคุณภาพและเชิงปริมาณ 
โดยพิจารณาทั้งเหตุการณที่เกิดขึ้นจากภายนอกและภายในองคกร นอกจากนี ้ การประเมินความ
เสี่ยงควรดําเนนิการทั้งกอนการจัดการความเสี่ยง (Inherent Risk) และหลังจากที่มกีารจัดการ
ความเสีย่งแลว (Residual Risk) ปจจยัทีค่วรใชในการพิจารณาการจัดการความเสี่ยง เชน 

- การปฏิบัติงานของผูบริหารและพนักงาน 

- กระบวนการปฏิบัติงาน 

- กิจกรรมการควบคุมภายใน 

- โครงสรางทางธุรกิจและกระบวนการรายงาน 

- การวัดผลการปฏิบัติงานและการติดตามผล 

- วิธีการติดตอส่ือสาร 

- ทัศนคติและแนวทางของผูบริหารเกี่ยวกบัความเสีย่ง 

- พฤติกรรมขององคกรที่คาดวาจะมีและที่มีอยูในปจจบุนั 

- สัญญาและพันธมิตรในปจจุบัน 

(5) การตอบสนองความเสีย่ง (Risk Response) 

เมื่อความเสี่ยงไดรับการบงชี้และประเมินความสาํคัญแลว ผูบริหารตองประเมิน
วิธีการจัดการความเสีย่งที่สามารถนําไปปฏิบัติไดและผลของการจัดการเหลานัน้ การพจิารณา
ทางเลือกในการดําเนนิการจะตองคํานึงถงึความเสี่ยงทีย่อมรับได และตนทนุที่เกดิขึ้นเปรียบเทยีบ



 

 

23

กับผลประโยชนที่จะไดรับเพือ่ใหการบริหารความเสี่ยงมปีระสิทธิผล ผูบริหารอาจตองเลือกวธิีการ
จัดการความเสี่ยงอยางใดอยางหนึ่ง หรือหลายวิธีรวมกนั เพื่อลดระดับโอกาสที่อาจเกิดขึ้นและผล 

กระทบของเหตุการณใหอยูในชวงที่องคกรสามารถยอมรับได (Risk Tolerance) 

หลักการตอบสนองความเสีย่ง 4 ประการ คือ 

- หลีกเลีย่ง (Avoid) การดําเนนิการเพื่อหลีกเลี่ยงเหตุการณทีก่อใหเกิดความ
เสี่ยง 

- รวมจัดการ (Share) การรวมหรือแบงความรับผิดชอบกับผูอ่ืนในการจัดการ
ความเสีย่ง 

- ลด (Reduce) การดําเนนิการเพิม่เติมเพื่อลดโอกาสที่อาจเกิดขึ้นหรือผลกระทบ
ของความเสีย่งใหอยูในระดบัทียอมรับได 

- ยอมรับ (Accept) ความเสี่ยงที่เหลือในปจจุบนัอยูภายในระดับที่ตองการและ
ยอมรับไดแลว โดยไมตองมกีารดําเนินการเพิ่มเติมเพื่อลดโอกาสหรือผลกระทบที่อาจเกิดขึ้นอกี 

ผูบริหารควรพจิารณาการจัดการความเสี่ยงตามประเภทของการตอบสนอง
ขางตน และควรดําเนนิการประเมินความเสี่ยงที่เหลืออยูอีกครั้งหนึ่ง หลงัจากที่ไดมีการจัดการ
ความเสีย่งแลวในชวงเวลาทีเ่หมาะสม 

(6) กิจกรรมการควบคุม (Control Activities) 

กิจกรรมการควบคุมคือนโยบายและกระบวนการปฏิบตัิงาน เพื่อใหมั่นใจวาไดมี
การจัดการความเสี่ยง เนื่องจากแตละองคกรมีการกําหนดวัตถุประสงคและเทคนิคการนําไป
ปฏิบัติเปนของเฉพาะองคกร ดังนัน้ กิจกรรมการควบคุมจึงมีความแตกตางกนั การควบคุมเปน
การสะทอนถงึสภาพแวดลอมภายในองคกร ลักษณะธุรกิจ โครงสรางและวัฒนธรรมขององคกร 

กิจกรรมการควบคุมสําหรับเทคโนโลยีสารสนเทศสามารถจัดกลุมไดเปน 2 
ประเภท ไดแก การควบคุมทั่วไป และการควบคุมเฉพาะระบบงาน ซึง่การควบคมุทั่วไปครอบคลุม
ถึงโครงสรางพืน้ฐานและการบริหารเทคโนโลยีสารสนเทศ การบริหารความปลอดภยั การจัดซื้อ
โปรแกรมสําเร็จรูป การพฒันาโปรแกรม และการบาํรุงรักษา สวนการควบคมุเฉพาะระบบงาน
ไดรับการออกแบบเพื่อใหมัน่ใจไดวาขอมลูที่ไดรับการบนัทกึและประมวลผลมีความครบถวน 
ถูกตอง และมอียูจริง 
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สิ่งสําคัญประการหนึ่งตอกจิกรรมการควบคุม คือ การกําหนดบุคลากรภายใน
องคกรเพื่อรับผิดชอบการควบคุมนัน้ บุคลากรแตละคนที่ไดรับมอบหมายกิจกรรมการควบคุมควร
มีความรับผิดชอบ ดังนี ้

- พิจารณาประสิทธิผลของการจัดการความเสี่ยงที่ไดดาํเนนิการอยูในปจจุบนั 

- พิจารณาการปฏิบัติเพิ่มเติมที่จําเปนเพื่อเพิ่มประสทิธิผลการจัดการความเสีย่ง 

นอกจากนี ้ การปฏิบัติเพือ่ลดความเสี่ยงขององคกรควรจะตองมกีารกําหนดวนั
แลวเสร็จใหชดัเจน 

(7) การติดตามผล (Monitoring) 

ประเด็นที่สาํคญัของการติดตามผล ไดแก การติดตามผลเพื่อใหมั่นใจวาการ
จัดการความเสี่ยงมีคุณภาพและมีความเหมาะสมและการบริหาร ความเสีย่งไดนาํไปประยุกตใช
ในทุกระดับขององคกร ความเสี่ยงทัง้หมดทีม่ีผลกระทบสาํคัญตอการบรรลุวัตถุประสงคของ
องคกรไดรับการรายงานตอผูรับบริหารที่รับผิดชอบ การติดตามการบริหารความเสี่ยงสามารถทาํ
ได 2 ลักษณะ คือ การติดตามอยางตอเนื่องหรือการติด ตามเปนรายครั้ง  

- การติดตามอยางตอเนื่องเปนการดําเนนิการอยางสม่าํเสมอ เพื่อใหสามารถ
ตอบสนองตอการเปลี่ยนแปลงอยางทนัทวงท ีและถือเปนสวนหนึ่งของการปฏิบัติงาน  

- การติดตามรายครั้ง เปนการดําเนินการภายหลงัจากเกดิเหตุการณ  

ดังนัน้ปญหาที่เกิดขึ้นจะไดรับการแกไขอยางรวดเร็ว หากองคกรมีการติดตาม
อยางตอเนื่อง นอกจากนี้องคกรควรมีการจัดทาํรายงานความเสีย่งเพื่อใหเกิดการติดตามการ
บริหารความเสี่ยงเปนไปอยางมีประสทิธิภาพและประสทิธิผล รายงานความเสี่ยงสามารถจัดทําได
หลายรูปแบบ  

(8) การตรวจติดตามการดาํเนนิงาน (Monitoring)  

การบริหารความเสี่ยงจึงไมใชเปนเพียงการสรางสภาพแวดลอมใหปราศจาก
ความเสีย่ง แตยังเปนการดําเนนิงานใหบรรลุผลตามทีว่างไวภายใตสภาพความเสีย่งที่มีอยูได
อยางมีประสิทธิภาพ รวมทั้งจัดการกบัความไมแนนอนหรือความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นจากการ
ดําเนนิงาน  ดังนัน้ องคกรในภาคอุตสาหกรรมกอสรางที่มกีารบริหารเชิงกลยทุธ และมีการใชกล
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ยุทธในการดําเนินงานจาํเปนตองทราบความเสีย่งของแตละกลยุทธ เพื่อใหสามารถเลือกกลยทุธที่
เหมาะสมกับองคกรได 

2.1.4 การวิเคราะหสาเหตขุองลกัษณะขอบกพรองและผลกระทบ (Failure Mode and 
Effects Analysis; FMEA) 

(1) ความหมายของ FMEA 

การวิเคราะหสาเหตุของขอบกพรองและผลกระทบ (Failure Mode and Efects 
Analysis; FMEA) เปนวิธกีารในการประเมนิระบบ การออกแบบ กระบวนการผลิต หรือการบริการ
โดยเปนแนวทางในการปองกัน (Preventive Approach) ที่ใชสําหรบัการออกแบบผลิตภัณฑและ
กระบวนการผลิต โดยพิจารณาความเปนไปไดในการเกิดขอบกพรอง และทําการวิเคราะหหา
ขอขัดของที่เปนไปได คนหาสาเหตุและผลกระทบจากขอบกพรองนั้นๆ กําหนดวธิีในการตรวจสอบ
และบงชี้ขอบกพรอง ประเมินโอกาสการเกิดขอบกพรอง ความรุนแรงอันเกิดจากลกัษณะบกพรอง 
โอกาสการตรวจสอบพบลกัษณะบกพรอง และทําการกําหนดวิธปีองกันการเกดิขึ้นซ้ําอีกของ
ขอบกพรองนัน้ ๆ 

(2) ประวัติและความสําคัญของ FMEA 

ขอปฏิบัติของ FMEA นั้นถกูนําไปประยุกตใชอยางเปนทางการครั้งแรก ในชวงกลางป 
1960 โดยนําไปใชเปนนวัตกรรมในวงการอุตสาหกรรมยานอวกาศ จากนั้นมาวิธีการของ FMEA ก็เปนที่
แพรหลาย และไดถูกนํามาใชกับอุตสาหกรรมประเภทอื่น  ๆ จนกระทั่งปจจุบันโดยเฉพาะอยางยิ่งไดถูก
กําหนดใหอยูในระบบคุณภาพที่บังคับใชในอุตสาหกรรมรถยนต QS9000  

FMEA เปนวธิีการที่มุงเนนการปองกันกอนที่ความบกพรองหรือปญหาตาง  ๆ จะเกิด 
ไมใชการแกไขภายหลังเกิดความบกพรองขึ้นแลว เปนการสรางระบบในการปองกันหรือลดโอกาสการเกิด
ลักษณะขอบกพรอง กําจัดสาเหตุของขอบกพรอง รวมถึงเพิ่มประสิทธิภาพในการตรวจจับขอบกพรองใหพบ
กอนถึงมือลูกคา 

(3) ประเภทของ FMEA 

วิเคราะหสาเหตุของลักษณะขอบกพรองและผลกระทบนั้น สามารถแบงออกไดเปน 2 
ลักษณะดวยกัน คือ 
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• การวิเคราะหดานการออกแบบ (Design Failure Mode and Effects Analysis; 
DFMEA) 

การวิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบดานการออกแบบ เปนวิธีการปองกัน
ไมใหเกิดขอบกพรองจากการออกแบบ ดวยการบงชี้และหาทางปองกันปญหาดานศักยภาพที่เกิดจากการ
ออกแบบ โดยการทบทวนการออกแบบ ประวัติความบกพรองในอดีตและขอมูลการใชผลิตภัณฑที่ไดรับการ
รองเรียนจากลูกคา ผูออกแบบจะใชขอมูลชวยในการจัดลําดับความเสี่ยงในการออกแบบเพื่อพัฒนา
ผลิตภัณฑตอไป การวิเคราะหจะกระทําภายใตสมมติฐานที่วา ชิ้นสวนทุกชิ้นไดรับการผลิตที่ถูกตองไมมี
ปญหาขอบกพรองอันเนื่องจากกระบวนการผลิต 

• การวิเคราะหดานกระบวนการผลิต (Process Failure Mode and Effects 
Analysis; PFMEA) 

การวิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบดานกระบวนการผลิต ตางจากการ
วิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบดานการออกแบบ กลาวคือ จะทําการวิเคราะหผลกระทบของ
ขอบกพรองอันเนื่องมาจาก เครื่องมือ เครื่องจักร กระบวนการประกอบ และขั้นตอนการผลิตของบริษัทในการ
ผลิตสินคา การวิเคราะหจะกระทําภายใตสมมติฐานที่วา ชิน้สวนทุกชิน้ไดรับการออกแบบมาอยางถูกตอง 
ไมมีปญหาอันเนื่องจากกระบวนการออกแบบผลิตภัณฑ 

(4) ขั้นตอนการทาํ FMEA 

ในขั้นตอนการทํา FMEA มีดังตอไปนี ้

1) จัดตั้งทีมสําหรับการวิเคราะห FMEA ซึ่งประกอบไปดวยผูเชี่ยวชาญ ผูมี
หนาที่ปฏิบัติงาน และผูที่เกีย่วกับกระบวนการที่ทาํการวิจัย 

2) กําหนดขอบเขตของกระบวนการที่จะทาํการศึกษา เขียนผังการไหลของ
กระบวนการ (Flow Chart) รวมทัง้ทาํการรวบรวมขอมูลที่จาํเปนสาํหรบัการ
วิเคราะห 

3) ทําการออกแบบตารางสาํหรบัการวิเคราะห FMEA เพราะแตละหนวยงาน
ยอมมีขั้นตอน กระบวนการทํางาน และรายละเอยีดที่ไมเหมือนกนั จงึตองมี
การพิจารณาปรับใชตารางใหเหมาะสมกบัแตละงานดวย 
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4) วิเคราะหและระบุถึงขอบกพรองที่สามารถเกิดขึ้นได คนหาสาเหตุ และ
ผลกระทบจากขอบกพรองนั้นๆ 

5) ทําการใหคะแนนในเรื่องของความรุนแรง โอกาสในการเกิดขอบกพรองและ
ความสามารถในการตรวจจบั 

6) จัดลําดับความวิกฤตโดยดูจากผลคุณของคะแนนในขอ 5 ซึ่งเรียกวาคา 
RPN โดยขอบกพรองที่มีความวกิฤตมากจะมีคา RPN สูง 

7) หาวิธีการจัดการเพื่อลดความวิกฤต โดยการปองกนัและกําจัดสาเหต ุ

8) ติดตามผลการปฏิบัติการ ทาํการทบทวนการวิเคราะหลกัษณะขอบกพรอง
และผลกระทบ และจัดทาํเปนเอกสารใหเรียบรอย 

(5) ตารางการวิเคราะห FMEA 

การวิเคราะหลักษณะขอบกพรองและผลกระทบดานกระบวนการ จะจัดทําออกมาในรูป
ของตารางChrysler Corporation, Ford Motor Company and General Motors Corporation ซึ่งมี
สวนประกอบและรายละเอียดในการวิเคราะห แยกเปนสวน ๆ  ตามตัวเลขที่กํากับตอไปนี้ 

• สวนหัวตาราง (Header) 

• หนาที่ของกระบวนการ (Process Function) 

• ลักษณะขอบกพรอง (Failure Mode) 

• ผลกระทบจากขอบกพรอง (Effects of Failure)  

• สาเหตุของขอบกพรอง (Cause of Failure) 

• การควบคุมในปจจบุัน (Current Controls) 

• ความรุนแรงของขอบกพรอง (Severity; S) 

• โอกาสในการเกิดขอบกพรอง (Occurrence; O) 

• การตรวจจับขอบกพรอง (Detection; D) 
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• ตัวเลขความวกิฤต ตัวเลขความเสีย่งชีน้ํา (Risk Priority Number; RPN) 

• มาตรการปองกัน (Recommended Action) 

• เปาหมายและความรับผิดชอบ (Responsibility) 

• ปฏิบัติการที่ไดดําเนินการ (Action Taken) 

• ผลลัพธคา PRN หลังการปรบัปรุง (PRN Result) 

(6) ประโยชนของการทาํ FMEA 

ประโยชนของการทาํ FMEA มีดังตอไปนี ้

1) ชวยในการตัดสินใจหาทาวเลือกที่เปนไปไดในการทาํงาน โดยพิจารณาเลือก
คาความเสีย่งที่ยอมรับได 

2) ใชในการวางแผนปฏิบัติการคุณภาพ เพื่อระบุความเสีย่งในแตละแผน และ
ชวยในการเตรยีมการคนหาวิธีในการหลกีเลี่ยงปญหาตางๆ 

3) มีประโยชนสําหรับกรณีที่มกีารออกแบบสินคา หรือกระบวนการผลิตใหม ๆ 
โดยชวยชีบ้งและระบุขอหลกีเลี่ยง ขอบกพรอง อันมีโอกาสเกิดขึ้นไดจากการ
ออกแบบและกระบวนการผลิต 

4) ชวยลดจุดอันตรายและชวยในการวางแผน คนหาวธิีการในการตรวจสอบ
คุณภาพเพื่อยนืยนัวากระบวนการผลิตหรือบริการมคีวามนาเชื่อถือ และ
สามารถผลิตสินคา/บริการที่ไดคุณภาพตามมาตรฐานที่กําหนด 

5) ชวยในการกาํหนดจอกาํจัดมรกี่ปฏิบัติงาน และการบํารุงรักษาเชงิปองกัน
เครื่องมือและเครื่องจักรตาง ๆ ที่ใชในกระบวนการ 

6) ชวยในการชี้จดุหรือบริเวณที่มีปญหาในกระบวนการ ซึ่งในการปฏิบัติงาน
จะตองใชความระมัดระวังและใหความสนใจเปนพิเศษ 

7) นําเสนอวธิีการในการจัดลําดับความสําคญักอนหลงั สําหรับปฏิบัติการแกไข
และปรังปรุงกระบวนการผลติ 



 

 

29

8) เปนเครื่องมือที่ชวยสงเสริมการทาํงานเปนทีม 

9) ชวยในการรวบรวมขอมูลสําคัญที่ใชในการวางแผนกาํหนดคุณลักษณะของ
กระบวนการ 

2.1.5 การวิเคราะหแขนงความบกพรอง (Fault Tree Analysis; FTA) 

Fault Tree Analysis หรือ FTA นี ้มีผูเรียกเปนภาษาไทยหลายชื่อ เชน การวิเคราะหแขนง
ความบกพรอง หรือ แผนภูมิตนไม (Tree Diagrams) เปนการวิเคราะหหาสาเหตุของอันตรายอุบัติเหตุ ความ
บกพรองตาง  ๆที่เกี่ยวของกับงาน วิธีการทาํงาน และกระบวนการผลิตอยางเปนระบบ แสดงใหเห็นถงึความ
เกี่ยวโยงที่จะนาํไปสูเหตุการณที่ไมตองการใหเกิดขึ้น เพื่อจะไดนําขอมูลที่ไดมาหามาตรฐานในการควบคุม
และปองกันตอไป 

FTA จะชวยในการหาโอกาสการเกิดเหตุการณที่ไมคาดคิด วามีโอกาสมากหรือนอย
เพียงใดโดยอาศัยหลักพีชคณิตและตรรกะ (Boolean algebra / Logic) หรือ Matrix และขอมูลเกี่ยวกับอัตรา
การลมเหลวในการทํางานเปนพื้นฐานในการคํานวณ โดยผูวิเคราะหจะตองมีความรูความเขาใจในเทคนิค
และสัญลักษณตาง ๆ  รวมทั้งขั้นตอนในการวิเคราะหเปนอยางดีจึงจะทําใหสามารถวิเคราะหไดอยางถูกตอง 

2.1.6 การใช FTA รวมกับ FMEA ในการวิเคราะห 

FTA เปนเครื่องมือที่มีประโยชนมาก แตก็ไมสามารถที่จะนํามาใชไดกับทุกกรณี เนื่องจาก
การพัฒนา FTA อยางสมบูรณเต็มรูปแบบนั้นมีความสลับซับซอนมาก ซึ่ง FTA เหมาะสําหรับการปองกัน
ปญหาไมใหเกิดขึ้น และเหมาะสําหรับปญหาที่มีความซับซอน ดังนัน้จึงควรการวิเคราะห FMEA กอนเพื่อ
หาสาเหตุ และผลกระทบทั่ว๐ไปของปญหา หลังจากจัดประเภทของขอบกพรองตามคะแนนตัวเลขความเสี่ยง
ชี้นํา แลวจึงนํา FTA มาใชในการวิเคราะหเฉพาะจุดบกพรองของกระบวนการที่ควบคุมหรือการจัดการไดยาก 
ซึ่งมาสารถใช FMEA มาหาสาเหตุที่แทจริงได (ธารชุดา อมรเพชรกุล: 2546; 24) 

2.1.7 การวางแผนกลยทุธ 

วัฒนา วงศเกียรติรัตน และคณะ (2549) ไดใหคํานิยามของกลยุทธ และการวางแผนกล
ยุทธไวดังนี ้

กลยุทธ หมายถึง วิธีการดําเนนิงานที่มั่นใจไดวาจะนําไปสูความสําเร็จตามวัตถุประสงค
ขององคกร และไดใหนิยามการจัดการเชิงกลยุทธไววา เปนกระบวนการที่ตอเนื่องและมีการทบทวน
กระบวนการเวียนไปมาตลอดเวลา เพื่อใหองคกรโดยรวมสามารถดํารงอยูในที่สิ่งแวดลอมไดอยางเหมาะสม 
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สวนกระบวนการจัดการเชิงกลยุทธ(Strategic Management Process), มี 5 ขั้นตอน
ประกอบดวย 

(1) การวิเคราะหสภาพแวดลอม (Environmental Analysis) โดยพิจารณา “จุดแข็ง-จุดออน” ภายใน
องคกร และ “โอกาส-ภัยอุปสรรค” จากภายนอกองกร ซึ่งเปนปจจัยเงื่อนไขที่มีอิทธพิลตอการ
บรรลุความสําเร็จตามวัตถุประสงคขององคกร ทั้งที่เปนปจจัยเงื่อนไงในระยะเวลาที่ผานมา 
และที่จะเปนปจจัยเงื่อนไขในอนาคต 

(2) การจัดวางทิศทางขององคกร (Establishing Organizational Direction) ในขั้นตอนนี้จะมีการจัด
วางทิศทางขององคกรภาครัฐและภาคธุรกิจเอกชน ที่แตกตางกันดังนี ้

• ในองคกรภาครัฐ จะพิจารณาภารกิจขององคกร(Organizational Mission) ซึ่งการเนน
เหตุผลในการมีองคกรและเปาหมายขององคกร (Organizational Objectives) ซึ่งเนน
ประโยชนที่ไดรับจากการมีองคกร 

• สวนในองคกรภาคธุรกิจเอกชนนั้น จะพิจารณากําหนดวิสัยทัศนขององคกร
(Organizational Vision) ซึ่งเปนจุดหมายปลายทางที่องคกรตองการไปใหถึงภารกิจของ
องคกร (Organizational Mission) และวัตถุประสงคขององคกร(Organizational 
Objectives)ตามลําดับ 

(3) การกําหนดกลยุทธ(Strategy Formulation) โดยพิจารณาออกแบบและเลือกกลยุทธที่เหมาะสม
และสามารถนําไปปฏิบัติไดจริงจากการวิเคราะหทางเลือกดวยเทคนิคตาง  ๆ

(4) การปฏิบัติงานตามกลยุทธ(Strategy Implementation) โดยดําเนินงานตามแผนปฏิบัติงาน
ตามกลยุทธที่กาํหนดไวใหเปนไปอยางราบรื่น โดยคํานึงถึงโครงสรางขององคกร(Organization 
Structure) และวัฒนธรรมขององคกร (Organization Culture) เพื่อนําไปสูความสําเร็จที่พึง
ประสงค 

(5) การควบคุมเชิงกลยุทธ (Strategic Control) โดยวิธีการติดตามผลการปฏิบัติงาน และวิธีการ
ประเมินผลกระบวนการและประเมินผลสําเร็จขององคกร 
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2.2 เอกสารและงานวิจยัที่เกี่ยวของ 

โดยเอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของมีดังตอไปนี ้

วราพร  อาสาฬหประกิต (2547) 

งานวิจัยนี้ไดทําการศึกษาและพัฒนาระบบบริหารความเสี่ยงของโครงการการให
คําปรึกษาและติดตั้งระบบสารสนเทศ โดยมีกระบวนการในการศึกษาดังนี้ ไดแก (1) การกําหนดและวาง
ขอบเขตของโครงการ (2) การระบุความเสี่ยงภายในโครงการ (3) การคนหาความเสี่ยงภายนอกโครงการ (4) 
การวิเคราะหปจจัยเสี่ยง (5) การสรางแผนจัดการความเสี่ยง และ (6) พัฒนาใบบันทึกขอมูลความเสี่ยงเพื่อ
ติดตามปจจัยเสี่ยง จากการวิเคราะหพบวา มีความเสี่ยงภายใน 13 ปจจัย และความเสี่ยงภายนอก 14 ปจจัย 
ทุกปจจัยจะถูกจัดลําดับและประเมินโดยผูเชี่ยวชาญ ผูบริหารโครงการ และผูปฏิบัติงานในโครงการ จากนั้น
ไดมีการนําเทคนิคการวิเคราะหแขนงความบกพรอง หรือ Fault Tree Analysis (FTA) มาใชในการสรางแผน
ควบคุมความเสี่ยงของโครงการ 

ธารชุดา  อมรเพชรกุล (2546)  

งานวิจัยนี้ ทาํการศึกษาและพัฒนาระบบบริหารความเสี่ยงภายในสายงานทะเบียนและ
ตรวจสอบพัสดุ โดยเริ่มจากการกําหนดวัตถุประสงคของสายงาน และทําการคนหาความเสี่ยงที่เปนอุปสรรค
ขัดขวางไมใหบรรลุวัตถุประสงคที่วางไว และวิเคราะหหาสาเหตุของขอบกพรองและผลกระทบ(Failure 
Model and Effect Analysis) หรือ FMEA แลวทําการสรางแผนจัดการความเสี่ยงโดยการใชหลักการวิเคราะห
แขนงความบกพรอง (Fault Tree Analysis) หรือ FTA ในการวิเคราะหหาสาเหตุของความเสี่ยงเพื่อวางแผนการ
จัดการ จากการวิเคราะหพบวามีความเสี่ยง 14 ประเด็น โดยความเสี่ยงของสายงาน 5 อันดับแรก ไดแก 
สถานที่จัดเก็บวัสดุไมเพียงพอ เจาหนาทีท่ํางานไมทัน เจาหนาที่ทํางานผดิพลาด ผูรับบริการไมใหความ
รวมมือ และเจาหนาที่ไดรับอันตราย แลวทําการสรุปแผนจัดการความเสี่ยงไดทั้งสิ้น 12 แผน และสราง
แผนการดําเนินงานโดยรวมในการจัดทําระบบบริหารความเสี่ยงใหกับสายงาน ซึ่งพบวา ตวัเลขความเสี่ยง
ชี้นํา (Risk Priority Number) หรือ RPN การวิเคราะหความเสี่ยงลดลงเฉลี่ยรอยละ 76.70 และจัดทําคูมือการ
จัดทําระบบบริหารความเสี่ยง เพื่อสรุปขั้นตอนการพัฒนาระบบบริหารความเสี่ยง เพื่อนําไปประยุกตใชตอไป 

เทิดธิดา ทิพยรัตน(2544)  

ไดมีการใชแผนภูมิตนไม (Fault Tree Analysis: FTA) ในการสังเคราะหสาเหตุของ
อุบัติเหตุตางๆที่เกิดจากกิจกรรมกอสราง และนํามากําหนดดัชนีความปลอดภัย (Safety Index) ในการ
ทํางานการกอสราง โดยอาศัยผลกระทบที่เกิดจากสาเหตุตาง  ๆ จากนั้นทําการคํานวณจากการสูญเสียของ
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อุบัติเหตุ โดยศึกษาจากจํานวนวันที่คนงานหยุดงาน และใชกระบวนการตัดสินใจดวยลําดับชั้นเชิงวิเคราะห 
(AHP) เปนเครื่องมือในการหาคาความนาจะเปนของการเกิดอุบัติเหตุ ผลจากการวิเคราะหทําใหไดคาความ
นาจะเปนของสาเหตุของอุบัติเหตุ แผนภาพแสดงโครงสรางความสัมพันธของสาเหตุทั้งหมดที่ทําใหเกดิ
อุบัติเหตุและดัชนีความปลอดภัยที่ไดมาประยุกตใชในการเปรียบเทียบระดับความเสี่ยงของกิจกรรมใน
หนอยงานกอสรางตาง  ๆไดเปนอยางดี 

วิริยา รัตนสุวรรณ (2544)  

ผูวิจัยไดกลาวถึงเทคนิคการบริหารความเสี่ยงโดยอาศัยหลักการของ  สมดุลความเสี่ยง 
(Risk Balance) ซึ่งมุงเนนใหสรางความสมดุลระหวาง อันตรายที่อาจเกิดขึ้น (Hazard) กับ สวนประกอบอีก 3 
ประการ คือ การปองกน (Prevention), การตอบสนองสถานการณ (Protective Response) และการจํากัด
ความเสียหายใหอยูในขอบเขตที่ยอมรับได (Damage Limitation) 

นิพนธ ชวนะปรานี(2543)  

ผูวิจัยไดทําการประยุกตใชเทคนิคการวิเคราะหสาเหตุของลักษณะขอบกพรองและ
ผลกระทบ (Failure Mode and Effects Analysis; FMEA) และการวิเคราะหแขนงความบกพรอง (Fault Tree 
Analysis; FTA) มาใชในงานออกแบบและพัฒนาผลิตภัณฑสายไฟฟา โดยแกไขขอบกพรองที่มีคาความเสี่ยง
ชี้นํา (Risk Priority Number: RPN) สูงกวา 100 คะแนน ซึ่งมกีารใชวิธีการกําหนดมาตรฐานการทํางาน, การ
จัดระบบและรวบรวมขอมูล, การจัดทําอุปกรณกันพลาด, และการกําหนดแบบฟอรมสําหรับการตรวจสอบ 
ผลจากการวิเคราะหและทําการแกไขขอพกพรองดังกลาวแลวพบวา คาความเสี่ยงชี้นํา (Risk Priority 
Number: RPN) ไดลดต่ําลงกวา 100 คะแนนทั้งหมด ทําใหไดสายไฟฟาประเภททนไฟที่มีคุณสมบัติ
สอดคลองกับความตองการของลูกคา และตนทุนต่ํา 

James J. Jiang, Gary Klein (1999)  

งานวิจัยนี้กลาวถึง ความสําเร็จของโครงการซึ่งเกี่ยวของกับความเสี่ยงในดานการพัฒนา
ระบบสารสนเทศ โดยพิจารณาความเสี่ยงในฐานะผูใหคําแนะนํา ซึ่งมุมมองในดานนี้ไดแสดงถึงความ
ซับซอนในการพัฒนา อยางไรก็ตามการพิจารณาความสําเร็จของโครงการในหลาย  ๆแงมุม ซึ่งแตละดานมี
ผลกระทบตอความเสี่ยงแตกตางกันไป จากการสํารวจผูจัดการโครงการระบบสารสนเทศ 86  คน  พบ
ความสัมพันธระหวางความเสีย่งและความสําเร็จทเกิดขึ้น ซึ่งตัวชี้วัดความสําเร็จ 4 ดานของระบบสารสนเทศ 
มีความสัมพันธที่แตกตางกันตามปจจัยของความเสี่ยง 
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โดยผูจัดการโครงการจะเปนผูดําเนินการควบคุมความเสี่ยงที่เกิดขึ้นเพื่อใหโครงการ
ประสบความสําเร็จ  ผลจากการศึกษาความเสี่ยงทั้ง 10 โครงการ พบวา ความเสี่ยงของโครงการที่แตกตางกัน
จะมีความสําคัญไมเทากัน ระดับความแตกตางของความเสี่ยงจะมีผลตอความสําเร็จของโครงการโดยจะ
เกี่ยวของกับขอมูลสารสนเทศ ซึ่งมีอิทธิพลตอความสําเร็จของโครงการมากกวาดานอื่น ๆ  

Siri Thongsiri (2003)  

งานวิจัยนี้ไดนําเอาระบบบริหารความเสี่ยง ในรูปแบบของ Enterprise Risk Management 
(ERM) มาใช ซึ่ง ERM นี้ มีขั้นตอนทั้งสิ้น 7 ขั้นตอน ตามมาตรฐานการบริหารความเสี่ยงของประเทศ
ออสเตรเลียและนิวซีแลนด (AS/NZ 4360) อันประกอบไปดวย  

1. การกําหนดขอบขายการบริหารความเสี่ยง (Establish the Risk Management Context)  

2. การระบุความเสี่ยง (Risk Identification)  

3. การวิเคราะหความเสี่ยง (Risk Analysis)  

4. การประเมินความเสี่ยง (Risk Evaluation)  

5. การจัดการความเสี่ยง (Risk Treatment)  

6. การติดตามและทบทวน (Monitoring and Review)  

7. การรายงานผลและการปรึกษา (Communication and Consultation) 

 

 



 
 

บทที่ 3 
ระเบียบวิธวีจิัย 

 

งานวิจยัเรื่อง “การบริหารความเสีย่งของการดําเนินงานในกรณีศึกษาบริษัท วิทยุ
การบินแหงประเทศไทยจํากดั (Risk Management for the Operation Using in Aeronautical 
Radio of Thailand)” เปนการวิจยัเชิงสาํรวจ (Survey Research) เพื่อศึกษาความเสี่ยงในการ
ปฏิบัติงาน และระดับความเสี่ยง รวมทัง้วิธีการจัดการความเสีย่งภายในบริษทั วทิยุการบินแหง
ประเทศไทยจาํกัด โดยผูวิจยักําหนดขอบเขตและวิธีการศึกษาดังตอไปนี ้

3.1 กรอบแนวคิดที่ใชในการศกึษา 

จากการบททวนแนวคิด ทฤษฎี และผลการวิจัยที่เกี่ยวของสามารถสังเคราะหเปน
กรอบแนวคิดในการศึกษาได ดังตอไปนี ้

บริษัทไดนําแนวทางการบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายในมาใชงาน มิได
มุงหวังเพียงใหการปฏิบัติเปนไปตามหลกัเกณฑที่รัฐบาลกําหนดขึ้นเทานั้น แตยงัตองการใหเปน
เครื่องมือในการบริหารไปสูความสาํเร็จตามจุดมุงหมายทุกระดับขององคกร โดยทําหนาทีช่วยลด
โอกาสที่จะเกดิอันตราย ความเสยีหาย ความสูญเสีย ความลมเหลว รวมทั้งปญหาและอุปสรรค
ตางๆ ที่มีผลกระทบตอโอกาสที่จะประสบความสาํเร็จ ตลอดจนสรางการบริหารแบบมีสวนรวม
ภายใตจรรยาบรรณและความโปรงใสดวย พรอมทั้งไดมกีารกาํหนดองคประกอบหลกัในการ
บริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในไวดวย ดงัตอไปนี ้

3.1.1 วิสัยทัศน (Vision) 

ใหการบริหารความเสีย่งและระบบควบคมุภายใน เปนเครื่องมือสําหรับนําองคกร
ไปสูการบริหารจัดการที่เปนธรรมาภิบาล (Good Corporate Governance) และมีแนวทางปฏิบัติ
ที่เปนเลิศในทกุดาน (Best Practices) เพือ่บรรลุจุดมุงหมายสงูสุดขององคกร 

3.1.2 นโยบายการบริหารความเสีย่ง (Policy Statement) 

1. ใหบริษัทฯ สามารถบรหิารความเสี่ยงทีอ่าจเกิดขึ้นไดอยางมี
ประสิทธิภาพ 
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2. มุงเนนการบรหิารความเสี่ยงในเชงิปองกนัและแกไข ดวยความรวดเร็ว 
โปรงใส ถกูตอง ครบถวน อยางสม่าํเสมอ 

3. สงเสริมและพฒันาใหพนักงานและฝายจดัการทุกระดับมีความรู ความ
เขาใจ และมีสวนรวมในกระบวนการบริหารความเสี่ยงทัว่ทัง้องคกร 

4. ใหมีระบบการสํารวจ การจดัทํารายงาน การฝกซอม และการทบทวน
อยางตอเนื่องและสม่ําเสมอ 

5. จัดทาํเอกสาร คูมือ ระเบียบ มาตรฐาน และวิธีปฏิบัติงาน เพื่อใหมกีาร
ปฏิบัติอยางจริงจัง 

3.1.3 ภารกิจ (Mission) 

1. จัดการบริหารความเสีย่งและดําเนนิการตามมาตรฐานการควบคุมภายใน ใน
ทุกระดับอยางเปนระบบ โดยมีกระบวนการตามหลักวชิาและแบบอยางการ
ปฏิบัติที่ประสบความสาํเร็จ (Best Practices) ทั้งในระดับประเทศและใน
ระดับสากล  

2. สงเสริมและพฒันาทุกดานเพื่อใหกระบวนการบรหิารความเสีย่งและการ
ควบคุมภายใน มีความเหมาะสมกับองคกรตลอดเวลา สามารถควบคุม 
ปองกัน แกไข สิ่งที่เปนอนัตราย ความเสียหาย ความลมเหลว และการ
สูญเสียในการดําเนนิภารกิจ  รวมทั้ง เพื่อใหองคกรดําเนนิงานดวยความ
โปรงใส ตั้งแตระดับปฏิบัติจนถึงระดับกลยทุธขององคกร อยางมี
ประสิทธิภาพ 

 

3.1.4 วัตถุประสงค (Objectives) 

เพื่อใหองคกรสามารถนําการบริหารความเสี่ยง มาใชเปนเครื่องมอืชวยในการ
บริหารและการดําเนินงานอยางมีประสิทธภิาพ ประสทิธผิล  และลดโอกาสทีจ่ะเกิดความลมเหลว
หรือเสียหาย  รวมทัง้ เพื่อใหองคกรดําเนนิงานดวยความโปรงใส และสอดคลองตอกฎหมาย 
กฎระเบียบตาง ๆ ที่เกีย่วของ นอกจากนัน้ ยังเปนการถายโอนเปาหมายและแผนในการดําเนินงาน
ในภาพกวางจากแผนวิสาหกิจ ใหมีกรอบการดําเนินงานที่ชัดเจนสาํหรับการบริหารความเสี่ยง 
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3.1.5 โครงสรางการบริหารความเสีย่งและควบคุมภายใน 
 

 
รูปที่ 3. 1 โครงสรางการบริหารความเสี่ยงและการควบคุมภายใน 

 
 

คณะทํางานบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน 
(Risk Management and Internal Control Task Force: RMICT) 

 
ดานกลยทุธ

(Strategy)  
ดานการเงิน 

(Finance) 
ดาน

ปฏิบัติการ 
(ควบคุม
จราจร 

ทางอากาศ) 
(Operation: Air 

ดาน
มาตรฐาน

และ
กฎระเบียบ 
(Compliance) 

ดาน
ปฏิบัติการ 
(วิศวกรรม) 
(Operation: 

Engineering) 

ระ
ดับ

อง
คก

ร 
ระ
ดับ

ฝา
ยง
าน

 

คณะกรรมการบริษัทฯ 

คณะกรรมการบริหารความเสีย่ง 
(Risk Management Committee: RMC) 

คณะอนุกรรมการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน 
(Risk Management and Internal Control Steering Committee: RMICS) 

ผูอํานวยการฝาย 

ผูอํานวยการกอง/ศนูย กองบริหารความเสี่ยง 

ฝายคุณภาพและความ
ป ั
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(1) ระดับองคกร 

คณะกรรมการบริหารความเสี่ยง  (Risk Management Committee: RMC) มี
อํานาจหนาทีแ่ละความรับผิดชอบ ไดแก พิจารณาสถานการณตาง ๆ ที่คาดวาจะเกิดความเสีย่ง 
และอาจมีผลกระทบตอการปฏิบัติภารกิจและการบรรลุวัตถุประสงคในระดับองคกร ในทกุ ๆ ดาน
ที่เกี่ยวของ ทัง้นี้จะตองประเมินสถานการณและกําหนดออกมาเปนนโยบาย เพื่อปองกัน / ควบคุม 
และลดความเสี่ยงที่อาจจะเกิดขึ้นทัง้หมด เพื่อใหฝายบริหารและพนักงานนาํไปปฏิบัติ รวมทั้งการ
พิจารณาผลการสอบทานความเพียงพอเหมาะสมในการจัดใหมีสภาพแวดลอมการควบคุมภายใน
ระดับองคกร 

คณะอนุกรรมการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายใน (Risk Management 
and Internal Control Steering Committee: RMICS)   ประกอบดวย  

- กรรมการผูอํานวยการใหญ  ประธานคณะอนุกรรมการ  
- รองผูอํานวยการใหญอาวโุส / เทียบเทา ทกุทาน อนุกรรมการ 
- รองผูอํานวยการใหญ / เทียบเทา ทกุทาน อนุกรรมการ 
- ผูอํานวยการฝายคุณภาพและความปลอดภัย เลขานุการ 
- ผูอํานวยการกองบริหารความเสี่ยง ผูชวยเลขานุการ 
มีอํานาจหนาที่และความรับผิดชอบ ดังนี ้
1. กํากับดูแลและควบคุมการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในของบริษัทฯ ใน

ภาพรวมใหเปนไปตามนโยบายของคณะกรรมการบริหารความเสีย่ง และระเบียบ
การควบคุม     ภายในของคณะกรรมการตรวจเงินแผนดิน (คตง.) 

2. พิจารณาอนุมตัิมาตรการควบคุมความเสีย่ง (Risk Response) ในระดับองคกร 
3. ประเมินประสทิธิภาพและประสิทธิผลในการดําเนนิงานบริหารความเสี่ยงและการ

ควบคุมภายในขององคกรในภาพรวม เมื่อส้ินสุดปงบประมาณ และจัดทํา
รายงานนําเสนอใหคณะกรรมการบริหารความเสีย่งไดพิจารณา 

4. ประชุมเพื่อติดตามการดําเนินงาน และพิจารณาเรื่องตาง ๆ ที่เกี่ยวของเปนประจําอยาง
นอย ทุกไตรมาส หรือประชุมทันทีเมื่อเกิดกรณีที่ตองพิจารณาความเสี่ยงเรงดวน รวมทั้ง
รายงานผลใหคณะกรรมการบริหารความเสี่ยงไดรับทราบ 

5. ทบทวนความเพียงพอเหมาะสมของแผนหลักการบริหารความเสีย่งและควบคุม
ภายใน  ใหมีความสอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมองคกรเปนประจําทกุป 
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คณะทํางานบริหารความเสีย่งและควบคมุภายใน (Risk Management and 
Internal Control Task Force) ประกอบดวย 

- คณะทํางานบริหารความเสีย่งและควบคมุภายในดานกลยุทธ (Strategy)  
- คณะทํางานบริหารความเสีย่งและควบคมุภายในดานการเงนิ (Finance) 
- คณะทํางานบริหารความเสีย่งและควบคมุภายในดานปฏิบัติการ (ควบคุมจราจรทาง

อากาศ) (Operation: Air Traffic Control) 
- คณะทํางานบริหารความเสีย่งและควบคมุภายในดานปฏิบัติการ (วิศวกรรม) 

(Operation: Engineering)  
- คณะทํางานบริหารความเสีย่งและควบคมุภายในดานมาตรฐานและกฎระเบียบ 

(Compliance)  
มีอํานาจหนาที่และความรบัผิดชอบ ดังนี ้

1. ระบุและทบทวนปจจยัเสี่ยงที่เกี่ยวของ ที่อาจกอใหเกดิผลกระทบตอองคกรในการ
บรรลุวัตถุประสงคดานตาง ๆ อยางนอยปละครั้ง หรือเมือ่เกิดกรณีเรงดวน 

2. ประเมินปจจยัเสี่ยง เพื่อหาความเปนไปไดในการเกิด (Likelihood) และความรนุแรง
ของผลกระทบ (Impact) โดยพิจารณาเทียบเคียงกับมาตรการควบคุมทีม่ีอยูใน
ปจจุบัน (Existing Control) วาองคกรมีความสามารถในการยอมรับความเสี่ยง 
(Risk Appetite) ไดมากนอยแคไหน อยางไร 

3. พิจารณาจัดทาํแผนรองรับ พรอมทั้งกําหนดมาตรการควบคุม (Risk Response) 
เพิ่มเติม หากผลการประเมนิปจจัยเสีย่งอยูในระดับที่ไมสามารถยอมรบัได พรอมทัง้
นําเสนอบริษทัฯ เพื่อมอบหมายใหหนวยงานที่เกี่ยวของนาํมาตรการดังกลาวไป
ปฏิบัติ 

4. ติดตามและกาํกับดูแล การปฏิบัติตามมาตรการควบคุมความเสีย่งใหเปนไปตาม
เปาหมายและแผนปฏิบัติการที่กําหนดไว  

5. ดําเนนิการตามสั่งการของคณะอนุกรรมการบริหารความเสี่ยงฯ และคณะกรรมการ
บริหารความเสี่ยงในสวนที่เกี่ยวของ  พรอมทั้งบูรณาการขอมูลปจจยัเสี่ยงของแตละ
คณะทํางานบริหารความเสีย่งฯ ใหครบถวนตามสถานการณ 

6. ดูแลและควบคุมการดําเนินกิจกรรมตาง ๆ ใหเปนไปตามองคประกอบการควบคุม
ภายใน ตามระเบียบการควบคุมภายในของคณะกรรมการตรวจเงนิแผนดิน (คตง.) 

7. แตงตั้งคณะอนุทาํงานเพื่อดําเนนิการตามความเหมาะสม 
8. รายงานผลตอคณะอนุกรรมการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในทุก 6 เดือน 
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(2) ระดับฝายงาน 

ผูอํานวยการฝาย ในฐานะผูบังคับบัญชาสูงสุดของแตละฝายงาน มีบทบาท
หนาที่และความรับผิดชอบ ดังนี ้

1. กํากบัดูแลการบริหารความเสี่ยงของหนวยงานระดบักองและบุคลากรในสงักัด ตาม
อํานาจและสายการบงัคับบัญชา ใหเปนไปตามกระบวนการบรหิารความเสีย่งดานการ
ดําเนนิงาน (ORM) ที่ระบุไวในแผนหลกับริหารความเสี่ยงและควบคมุภายใน 

2. จัดใหมสีภาพแวดลอมการควบคมุภายในที่เพียงพอเหมาะสมตามองคประกอบของ 
คตง. 

3. สอบทานและประเมินความเพียงพอเหมาะสมของการควบคุมภายในตามมาตรฐานของ 
คตง.  

4. พิจารณาอนุมตัิหลักการและงบประมาณ ในการนาํระบบควบคุมทีเ่หมาะสมมาใช
งาน เพื่อใหปจจัยเสี่ยงระดับฝายงานที่มนีัยสําคัญสงูอยูในระดับทีย่อมรับได 

5. รับผิดชอบตอประสิทธิภาพ/ประสิทธิผลของการบริหารความเสี่ยงดานการ
ดําเนินงานและการควบคุมภายในของฝายงาน 

6. นําเสนอปจจยัเสี่ยงภายในฝายงาน ที่อาจกอใหเกิดผลกระทบในระดับองคกร ให
ผูบังคับบัญชาตามสายงานรับทราบทันที 

ผูอํานวยการกอง/ศูนย (หรือเทียบเทา) มีความรับผิดชอบ ดังนี ้
1. กํากับดูแลและใหความเห็นชอบในการดําเนินงานตามขั้นตอนของการบริหารความเสี่ยง

และการควบคมุภายในประจาํหนวยงานใหครบถวน สมบูรณตามกรอบการดําเนินงาน
ของบริษัทฯ  และมีความทนัสมัยตลอดเวลา  

2. มีความรับผิดชอบสูงสุดตอประสิทธิภาพและประสิทธผิลของการบรหิารความเสี่ยงดาน
การดําเนินงาน (ORM) และการควบคุมภายในระดับหนวยงาน  

3. รายงานตอผูอํานวยการฝายตนสังกัดรับทราบทนัททีี่พบปจจัยเสี่ยงทีม่นีัยสําคัญสงู 
พรอมทัง้เสนอแนะมาตรการควบคุมที่เหมาะสมใหรับทราบดวย 
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3.1.6 การบูรณาการการบริหารความเสี่ยงและควบคุมภายในกับกลยุทธ 
 

 
รูปที่ 3. 2 แผนภาพแสดงการบูรณาการกระบวนการบริหารเชิงกลยทุธ 

และการบริหารความเสีย่งและการควบคุมภายใน 
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3.2 นิยามศพัทปฏิบัติการ 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ หมายถงึ เจาหนาทีท่ําหนาที่ควบคุม
จราจรทางอากาศ สังกัดศูนยควบคุมจราจรทางอากาศ บริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัด 
ถนนสาทร แขวงทุงมหาเมฆ กรุงเทพมหานคร ที่ปฏบัติหนาที่ในชวงเดือนพฤศจกิายน 2551-เดือน
กุมภาพนัธ 2552  

ความเสี่ยง หมายถงึ ภาวะคุกคาม ปญหา อุปสรรค หรอืการสูญเสียโอกาส  

การบรหิารความเสี่ยง(Risk Management) หมายถึง การกําหนดแนวทางและ
กระบวนการในการบงชี้ วเิคราะห ประเมิน จัดการ และติดตามความเสี่ยงทีเ่กี่ยวของกับกจิกรรม 
หนวยงาน หรือกระบวนการดําเนนิงานขององคกร รวมทัง้การกําหนดวธิีการในการบริหารและ
ควบคุมความเสี่ยงใหอยูในระดับที่ผูบริหารยอมรับได (คูมือการบริหารความเสี่ยง การไฟฟานคร
หลวง, 2547) 
 

3.3 ประชากรการศึกษา 

สําหรับประชากรในการวิจัยครั้งนี้ คือ พนกังานควบคุมจราจรทางอากศ ซึ่งสงักัด
ในฝายปฏิบัตกิารจราจรทางอากาศ ศนูยควบคุมจราจรทางอากาศ บริษัทวทิยุการบินแหงประเทศ
ไทย จาํกัด จาํนวน 184 คน ดังแสดงดังตารางที ่3. 1 ประกอบดวย  

 
ตารางที ่3. 1 จํานวนประชากรทีเ่ปนพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศจําแนกตามระดบั
ตําแหนง 
ตําแหนง จํานวน(คน) รอยละ 
ผูจัดการงานควบคุมจราจรทางอากาศ 
เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางกาศอาวุโส 
เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
ผูชวยเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
เจาหนาที่ขอมลูการบิน 

39 
39 
26 
69 
11 

20.90 
21.40 
14.30 
37.90 
5.50 

จํานวนรวม 184 100.00 
ที่มา: ฐานขอมูลบุคลากรในงานควบคุมจราจรทางอากาศ ศนูยควบคุมจราจรทางอากาศ บริษัท
วิทยกุารบนิแหงประเทศไทย จํากัด ณ วนัที ่25 ธันวาคม 2549 
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3.4 เครื่องมือที่ใชในการศึกษาและการวิเคราะหขอมูล 

เครื่องมือที่ใชในการศึกษาครัง้นี้ประกอบดวย ขัน้ตอนการบริหารความเสี่ยง,FTA 
(Fault Tree Analysis) ซึ่งมีรายละเอยีดดังตอไปนี้ 

ขั้นตอนการบริหารความเสีย่งหลกั ๆ มี 5 ขั้นตอนดงัตอไปนี้ 
ขั้นตอนที่ 1  การกําหนดวัตถุประสงคของการดําเนินงาน (Understand Objectives) 

การกําหนดวัตถุประสงคของการดําเนินงานจะชวยใหเขาใจสภาพการดําเนนิงาน
ของสถานประกอบการ สามารถระบุและกําหนดขอบเขตของสิ่งที่สงผลกระทบตอสถาน
ประกอบการ ทัง้ที่มาจากปจจัยภายนอกและปจจัยภายในซึง่ปจจยัตางๆเหลานีจ้ะชวยใหสถาน
ประกอบการสามารถกําหนดวัตถุประสงคการดําเนินงานไดอยางชัดเจนและเปนไปในทิศทาง
เดียวกนั  
ขั้นตอนที่ 2  การระบุความเสี่ยง (Risk Identification)  

การระบุความเสี่ยง คือ การระบุและจัดกลุมประเด็นความเสี่ยง ตามสาเหตทุี่ทาํ
ใหความเสี่ยงนั้นเกิดขึ้น ซึง่ขั้นตอนการระบุความเสีย่งมดีังนี้  

1. พิจารณาวาในการดําเนนิงานมกีิจกรรมหรือกระบวนการใดบางที่เกีย่วของ
กับวตัถุประสงคของการดําเนินงานในแตละขอ 

2. พิจารณาวาในแตละกิจกรรมหรือกระบวนการนั้น มีปจจัยหรือเหตุการณ
ใดบางทีจ่ะสงผลใหสถานประกอบการไมสามารถดาํเนนิการตามกิจกรรม
นั้นๆได โดยใหพิจารณาถึงความเปนไปไดทุกๆรูปแบบหรือพิจารณาความ
เสี่ยงทุกประเภทใหครอบคลุมมากที่สุด 

3. ทําการระบุความเสี่ยง (Risk Identification) ที่ไดเพื่อนํามาเปนขอมลูในการ
ประเมินความเสี่ยงตอไป 

ขั้นตอนที่ 3  การประเมนิความเสีย่ง (Risk Assessment)   

การประเมนิความเสีย่ง มีวัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหและประเมนิคาของความ
เสี่ยงแตละขอแลวจึงนํามาทาํการจัดลําดับความเสีย่ง โดยมีปจจัยทีน่ํามาพิจารณา 3 ปจจัย คือ  
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ตารางที ่3. 2 การกําหนดระดับความรนุแรงของความเสีย่ง 

 
 

ความรุนแรง คําจํากัดความ 

5 วิกฤต 
กระทบตอการหยุดชะงักการใหบริการ รวมทั้งภาพลักษณขององคกร
และประเทศชาติในระดับสากล และ/หรือกอใหเกิดความเสียหายตอ

มูลคาขององคกร 

4 รุนแรงมาก กระทบตอความปลอดภัย ภาพลักษณ และ/หรือภาระผูกพันขอตกลง
ขององคกรกับหนวยงานภายนอก 

3 รุนแรง กระทบตอเปาหมาย ชื่อเสียง ปจจยัความสําเร็จ ขององคกร  และ/
หรือเกี่ยวของกับระบบความปลอดภัย:Safety 

2 คอนขางรุนแรง กระทบตอเปาหมาย /ปจจัยความสาํเร็จของหนวยงาน  (แตไม
เกี่ยวของกับระบบความปลอดภัย:Safety)   

คว
าม

รุน
แร

ง (
Im

pa
ct)

 

1 เล็กนอย กระทบตอการปฏิบัติงานปกติของหนวยงานยอย (แตไมเกี่ยวของกับ
ระบบความปลอดภัย:Safety)   

 
ตารางที ่3. 3 การกําหนดระดับความนาจะเปนของการเกิดความเสี่ยง 

  ความนาจะเปน คําจํากัดความ 

5 ความนาจะเปนสูง มีโอกาสเกิดขึ้นไดตลอดเวลา 

4 ความนาจะเปน 
คอนขางสงู มีโอกาสเกิดขึ้นได ในรอบเดือน 

3 ความนาจะเปน 
ปานกลาง มีโอกาสเกิดขึ้นได ในรอบไตรมาส 

2 ความนาจะเปนต่ํา มีโอกาสเกิดขึ้นได ในรอบระยะเวลา 6 เดือน 

คว
าม

เป
นไ

ปไ
ด 

(P
rob

ab
ility

) 

1 ความนาจะเปนต่ํามาก มีโอกาสเกิดขึ้นได ในระยะเวลา 1 ป 

เมื่อทําการประเมินทั้ง 2 ปจจัยแลว ผูวิจยัจะนาํคะแนนมาเปรียบเทยีบในตาราง
การประเมนิความเสีย่งความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix) นัน้จะแสดงดังตารางที ่5.3 
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ตารางที ่3.4 แผนผังการประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix) 

ระดับโอกาสการเกิด(ความเปนไปได) 

ตํ่ามาก/ 
นอยมาก ตํ่า/ นอย 

ปาน
กลาง สูง/ บอย 

สูงมาก/ 
บอยมาก 

Risk Assessment Matrix 

1 2 3 4 5 

สูงมาก/ หายนะ 5 5 10 15 20 25 

สูง/ วกิฤต 4 4 8 12 16 20 

ปานกลาง 3 3 6 9 12 15 

ตํ่า/ นอย 2 2 4 6 8 10 ผล
กร

ะท
บ(
คว

าม
รนุ

แร
ง) 

ตํ่ามาก/ นอย
มาก 1 1 2 3 4 5 

จากตารางดังกลาวจะพบวา คาตัวเลขที่ไดจะแสดงถงึระดับความเสี่ยงทีเ่กิดขึ้น 
ยิ่งระดับความเสี่ยง หมายความวา ความเสี่ยงนั้นมีโอกาสในการเกิดและ/ หรือมีความรนุแรงหรอื
ผลกระทบสงู จากนัน้จึงนําคาหรือตัวเลขที่ไดมาพิจารณาโดยใชเกณฑในการยอมรับความเสีย่ง
ดวยการใชคะแนนของระดบัความเสีย่งเปนเครื่องมือในการจัดลาํดับความเสีย่ง 

การวิเคราะหถึงสาเหตุ/ปจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ของความเสี่ยงแตละตัว วามี
ความเปนไปได/โอกาสในการเกิดเหตุตางๆ (Likelihood หรือ Probability) มากนอยแคไหน และ
การเกิดเหตุการณดังกลาวขึ้น จะมีความรุนแรง (Impact หรือ Severity) ของผลกระทบเปน
อยางไร โดยมองใน 2 มิติ เทียบกับเกณฑการประเมนิความเสีย่ง (Criteria) ในแตละดานที่บริษทัฯ 
กําหนดไว ซึ่งจะมี 5 ระดับ และนาํผลของคะแนนในแตละมิติ มาระบุลงในตารางประเมนิความ
เสี่ยง (Risk Profile) 
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Risk Profile 

 
รูปที่ 3.3 แสดงเกณฑการประเมินความเสี่ยง (Criteria) 

 
ขั้นตอนที่ 4  การจัดการความเสี่ยง (Response to Risks) 

การจัดการความเสี่ยง เปนการกาํหนดแนวทางที่เหมาะสมเพื่อจัดการตอความ
เสี่ยงที่ไมสามารถยอมรับได สามารถจําแนกออกไดเปน 4 แนวทาง ดังนี ้ 

(1) Take – การยอมรับความเสี่ยง (Risk Acceptance) 

คือ การยอมรับใหมีความเสี่ยงนัน้ๆปรากฏอยู เนื่องจากคาใชจายในการจัดการ
หรือสรางระบบการควบคุม มีมูลคาสงูกวาผลลัพธที่ไดจากการแกไขความเสียหายที่อาจเกิดขึ้น 
อยางไรก็ตาม เราก็ควรมีมาตรการในการจัดการเพื่อใหสามารถติดตามและดูแลความเสี่ยงนัน้ๆ 

(2) Treat – การลด/ควบคุมความเสีย่ง (Risk Reduction/Control) 

คือ การออกแบบระบบการควบคุมภายใน การแกไขปรับปรุงในดานองคกร, 
ทิศทางขององคกร, การปฏิบัติงาน และ การติดตามตรวจสอบ เพือ่ปองกันหรือจํากัดผลกระทบ
และโอกาสที่จะเกิดเหตุการณความเสียหาย 

(3) Terminate – การหลกีเลี่ยงความเสี่ยง (Risk Avoidance) 

เปนการหลีกเลี่ยงหยุด หรอืเปลี่ยนแปลงกิจกรรมที่เปนความเสีย่ง เชน การหยุด
ทํากจิกรรมนัน้ๆ การปรับเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินการหรือระบบตางๆเปนตน 

(4) Transfer – การกระจาย/โอนความเสีย่ง (Risk Sharing/Spreading) 
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คือ การกระจายความเสีย่งในสนิทรัพย หรือกระบวนการตางๆเพื่อลดความ
สูญเสีย เชน การทําประกันความเสียหายที่อาจจะเกดิขึ้น ไดแก การประกันภัย, การจาง
บุคคลภายนอก (Outsource) ซึ่งเปนการถายโอนความเสี่ยงไปยังบริษทัประกันและบริษัท
ภายนอก, การทําสาํเนาเอกสารหลายๆชุด และการกระจายทีเ่ก็บทรัพยสินคา เปนตน 
 
ขั้นตอนที่ 5  การติดตามผล (Monitoring) 

ผูรับผิดชอบดานการบริหารความเสีย่ง จะทาํหนาที่ติดตามและประเมินผลการ
จัดการความเสี่ยงอยางสม่าํเสมอ โดยทาํการทบทวนปจจัยเสี่ยงและนโยบายที่เกีย่วของ ที่อาจ
เปลี่ยนแปลงไป เพื่อทบทวนวาระดับความเสี่ยงที่เหลืออยู อยูในระดบัที่ยอมรับไดหรือไม และทาํ
การสรุปผลติดตามเปนลายลักษณอักษร พรอมทั้งสงรายงานผลใหฝายบริหารรับทราบ ในกรณีที่มี
การปรับปรุงเพิ่มเติมมาตรการจัดการความเสี่ยง ควรแจงใหผูบริหารที่รับผิดชอบทราบทุกครั้ง และ
ในกรณีทีพ่บวาระดับความเสี่ยงเพิ่มสูงขึน้ ควรมีการเสนอแผนจัดการความเสีย่งและรายงานให
ผูบริหารเพื่อพจิารณาอยางเรงดวน  
 
 



 
 

บทที่  4 
การศึกษาเพือ่วางกรอบการบริหารความเสีย่ง 

การศึกษาเพื่อวางกรอบการบริหารความเสี่ยง เปนการศึกษาในสวนของขอบเขต
และการวิเคราะหสาเหตุของการเกิดความเสี่ยง เพื่อที่จะนําไปพจิารณาในขั้นตอนการประเมนิ
ความเสีย่ง ซึ่งเปนขัน้ตอนหนึง่ของระบบการบริหารความเสี่ยง ในบทนี้จะกลาวถงึขั้นตอน วิธกีาร 
และผลลัพธทีไ่ดจากการศึกษาเพื่อวางกรอบการบริหารความเสีย่งของการดําเนนิงานบริษทัวทิยุ
การบินแหงประเทศไทย จาํกัด ซึง่การดําเนินตามกระบวนการดงักลาว จะชวยใหระบบการบริหาร
ความเสีย่งมีความถูกตอง และสมบูรณมากยิ่งขึน้ 

4.1 ขั้นตอนในการศึกษาเพื่อวางกรอบการบรหิารความเสี่ยง 

กระบวนการบริหารความเสีย่งดานการดําเนินงาน ของบริษัทวทิยุการบนิแหง
ประเทศไทยจาํกัด เปนกระบวนการปฏิบตัิเพื่อควบคุมความเสีย่งในระบบปฏิบัติงาน(Operational 
Level) ของแตละหนวยงาน ซึง่ถือเปนการบริหารความเสี่ยงในระดับพื้นฐานขององคกร ทีท่กุ
หนวยงานจะตองนําไปดําเนินงาน ซึง่ประกอบดวย การกําหนดวัตถุประสงคในการบริหารความ
เสี่ยง การศึกษาเพื่อวางขอบเขตความเสีย่ง และการวเิคราะหปจจยัเสี่ยง โดยกระบวนการดังกลาว
นี้จะชวยใหเขาใจถึงความเสี่ยงของการดําเนนิงานในบริษัทวทิยุการบินแหงประเทศไทยจํากัดมาก
ยิ่งขึ้น สามารถนาํไปพิจารณาการจัดการความเสีย่งไดอยางมีประสทิธิภาพ เพือ่จัดการใหการ
ปฏิบัติตามภารกิจของหนวยงานสามารถบรรลุวัตถุประสงคและเปาหมายไดสูงสุด และลดโอกาส
ของความผิดพลาด ความลมเหลว และอนัตรายที่จะเกดิขึ้น เปนตน 

4.2 การกําหนดวัตถุประสงคในการบริหารความเสี่ยง 

ลักษณะสําคญัของการบริหารความเสี่ยง มีรายละเอยีดดังตอไปนี้ 

1. ตองเปนการบูรณาการขอมูลระหวางการวางแผน และการแปลงแผนสูการ
ปฏิบัติของการปฏิบัติงานในทกุดาน 

2. ตองดาํเนินการในลกัษณะที่เปนการจัดการเชิงปองกัน(Proactive) อยาง
ตอเนื่องสม่าํเสมอ ไมใชเปนเพยีงการกาํหนดแนวทางในการตอบโตหรือแกไข เมื่อเกดิสิ่งที่ไมคลาด
คิดลวงหนาขึน้ 

โดยเปาหมายของการบริหารความเสี่ยง แสดงใหเหน็วตัถุประสงคของการบรหิาร
ความเสีย่งในการคุมครองปองกัน บุคลากร ระบบ/ อุปกรณ และทรัพยากรตางๆใหมีความ
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ปลอดภัย การปองกันมิใหเกิดอุบัติเหตุ การลดโอกาสของการสูญเสยีที่อาจเกิดขึ้น ดวยการลด
ผลกระทบจากความเสี่ยงทีเ่ปนสาเหตุใหเกิดการบาดเจบ็ หรือสูญเสียใหมีคาต่ําที่สุดเทาที่จะ
เปนไปได แตสามารถตอบสนองตอแผนการดําเนนิงานใหแลวเสรจ็ไดทันตามกาํหนดเวลาหรอืให
ไดผลลัพธตามที่ตองการ ดังนัน้ พืน้ฐานที่สําคัญอันเปนเปาหมายของการบริหารความเสี่ยงจงึ
หมายถงึ การเพิ่มประสิทธผิลของบุคลากร และทรัพยากรตางๆ ดวยการใชอยางมีประสทิธิภาพ
มากที่สุด 

ในการบริหารความเสีย่งของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทยจาํกัด ยอมตองมี
การบริหารจัดสรรทรัพยากรอยางเปนระบบเพื่อใหสามารถใชทรัพยากรที่มีอยูใหเกิดประโยชน
สูงสุด ทาํใหเกิดขอจํากัดตางๆของการดําเนนิงานและขอจํากัดเหลานี้ เปนวัตถุประสงคของการ
บริหารความเสี่ยงบริษทัวทิยุการบนิแหงประเทศไทยจาํกัด คือ การบริหารความเสี่ยงทางดานกล
ยุทธ(Strategic Risk) ดานการดําเนนิงาน (Operational Risk) ดานการเงิน (Financial Risk) ดาน
มาตรฐานและกฎระเบียบ (Compliance Risk) เปนตน 

การบริหารความเสี่ยงเปนวธิีการทีม่ีความเปนระบบคลายกับแนวคิดการบริหาร
โดยทั่วไป ทีถู่กกาํหนดขึ้นเพื่อควบคุมใหปฏิบัติการทุกอยางมปีระสิทธิภาพสูงสุดในทกุขัน้ตอน 
และทุกกระบวนการ การประยุกตใชการบริหารความเสี่ยงอยางเปนระบบ จึงตองคํานึงถึง
สวนประกอบทั้งที่เปน Hardware Software กระบวนการ และคนที่จะไปสูจุดมุงหมายของการ
ปฏิบัติการ 

สําหรับปจจยัพื้นฐานการดาํเนนิงานที่เกีย่วของเปนการพิจารณาโดยแยก
ออกเปน 5 กลุม ประกอบดวย 

1. มนษุย(Man) 

มนุษยหรือบุคลากร หมายถงึบุคคลผูมีสวนเกี่ยวของกบัการดําเนินงานของบริษัท
วิทยกุารบนิแหงประเทศไทยจํากัด มหีนาที่ดําเนนิงานเพื่อใหระบบการทํางานเปนไปอยางตอเนือ่ง 
บุคลากรแตละคนมคีวามสามารถในการปฏิบัติงานที่จาํกัด หากจาํนวนงานมากหรือนอยเกินไป 
ยอมสงผลเสยีตอตัวบุคคลและอาจทาํใหงานไมมีคุณภาพ สวนบุคลากรที่มีความสามารถไม
เหมาะสมกับงาน ขาดทักษะ ความรูความสามารถไมเพียงพอ ขาดประสบการณ การขาดการ
ฝกฝนอบรม เกิดความผดิพลาดในการทํางาน ความเมื่อยลา ออนเพลยี ความเครียดความ
ประมาท ความกดดัน ทัศนะคติที่ไมดี ไมมีวิมัย ขาดความรอบคอบ และความเผลอเรอ เปนตน 
ยอมสงผลใหการทาํงานติดขัดและเกิดความลาชา ซึง่สงผลกระทบตอขอจํากัดทางดานอื่นๆ ดวย 
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ดังนัน้ การบริหารขอจํากัดทางดานบุคลากรที่ดทีี่สุดคือ บุคลากรจะตองมีความสามารถเพียงพอ
ตองาน และสามารถรับผิดชอบงานตามที่ไดรับมอบหมายได 

2. สภาวะแวดลอม(Media) 

สภาวะแวดลอม หมายถงึสภาวะแวดลอมตางๆทีม่ีผลกระทบตอการดําเนนิงาน
ตามความรับผิดชอบที่ไดรับมอบหมาย ทั้งภายในและภายนอกหนวยงาน หากสภาวะแวดลอมไม
เอื้อตอการดําเนินงาน เชน เกิดความชืน้ ความรอน ความดัน ไฟฟาสถิตย ความมืด ความสวาง 
ทัศนะวิสัย เสยีงรบกวน มลภาวะและฝุน เปนตน ทีม่ากเกินไปก็อาจสงผลเสยีตอการดําเนินงาน
ของบริษัทได ดังนัน้ การบริหารขอจาํกัดทางดานสภาวะแวดลอมที่ดีที่สุดคือ บุคลากรทกุคน
จะตองรับผิดชอบงานในดานความสะอาด และสุขอนามัยของสถานที่ทาํงานและบริเวณรอบนอก
สถานทีท่ํางาน 

3. ระบบ/ อุปกรณ(Machine) 

ระบบ/ อุปกรณ หมายถึงเครื่องมือตางๆ ทัง้ Hardware และ Software รวมทัง้
ขอจํากัดที่มีผลตอการใชงานของบุคลากร โดยพิจารณาในแงของการออกแบบ การบํารุงรกัษา 
(Maintenance) คุณสมบัติของขอมูลทางเทคนิค ระบบการจัดซื้อจัดหา ซึง่ถาระบบ/ อุปกรณไมมี
คุณภาพ ไมสามารถเชือถือได สมรรถนะไมมีประสิทธภิาพ การซอมบํารุงอุปกรณตางๆไมดี หรือ
ความถกูตองของขอมูลทางวิศวกรรมไมสมบูรณ ไมชัดเจน และไมเพียงพอ ก็จะสงผลกระทบตอ
การดําเนินงานทัง้สิ้น ดังนัน้ การบริหารขอจํากัดทางดานระบบ/ อุปกรณที่ดีที่สุดคอื จะตองมกีาร
ควบคุม การบริหารจัดการ การทําคูมือการใชงาน และมกีารบํารุงรักษา (Maintenance)ระบบและ
อุปกรณอยางมีประสิทธิภาพ 

4. การบริหารจัดการ(Management) 

การบริหารจัดการ หมายถงึประสิทธิภาพในการจัดการดานนโยบาย กฎระเบียบ 
มาตรฐาน และวิธีปฏิบัติงานทีก่ําหนดขึ้น ดังนั้น การบริหารขอจํากดัทางดานสภาวะแวดลอมที่ดี
ที่สุดคือ ผูบริหารหรือหัวหนาผูมีสวนเกีย่วของจะเปนผูกาํหนดนโยบาย กฏระเบียบตางๆ คําสั่ง ใบ
ตรวจสอบ มาตรฐาน เปนตน ใหสอดคลองกับการดําเนนิงานทุกดานและเปนปจจบุัน 
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5. ภารกิจ(Mission) 

ภารกิจ หมายถึง วัตถุประสงคการปฏิบตัิงานที่กาํหนดขึ้น และบทบาทหนาที่ใน
การดําเนินงานตามภารกจิที่บริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทยจาํกัด กําหนดขึน้ โดยภารกิจของ
บริษัทจะขึน้อยูกับ ความเขาใจ การสื่อความหมาย และการสื่อสาร เปนตน ดงันั้น การบริหาร
ขอจํากัดทางดานภารกิจที่ดทีี่สุดคือ บุคลากรทุกคนจะตองเขาใจในภารกิจของบริษัทอยางถองแท 
มีการสื่อสารระหวางกันไดอยางชัดเจน 

4.3 การศึกษาเพื่อระบุความเสีย่ง 

ความเสีย่งที่ศึกษา สามารถแบงออกเปน 2 ประเภทคือ ความเสี่ยงภายใน และ
ความเสีย่งภายนอก ในการศึกษาเพื่อระบุความเสี่ยงภายในการดําเนินงานบรัทวทิยุการบินแหง
ประเทศไทยจาํกัดนัน้ ตองทาํการพิจารณาถึงวัตถุประสงคของการดําเนินงานเปนสําคัญ ซึ่ง
เหตุการณใดทีอ่าจจะกอใหเกิดผลกระทบ ทาํใหการดาํเนนิงานภายในบริษทัวิทยกุารบนิแหง
ประเทศไทย จํากัดไมสามารถดําเนนิไปได ภายใตขอจํากัดหรือไมสามารถบรรลุตามวัตถุประสงค
ที่ตั้งไว ถือเปนความเสี่ยงทัง้สิ้น โดยจะทําการระบุความเสี่ยงในดานตางๆตามวตัถุประสงคของ
การบริหารความเสี่ยง ไดแก ความเสี่ยงดานบุคลากร ความเสีย่งดานสภาวะแวดลอม ความเสีย่ง
ดานระบบ/ อุปกรณ ความเสี่ยงดานการบริหารจัดการ และความเสีย่งดานภารกิจ 
 
ตารางที่ 4.1 ปจจัยเสี่ยงที่มนีัยสําคัญของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด (Identify High 
– Risk & Description) 
เลขทีป่จจยัเสี่ยง* 

(ID No.) 
ปจจัยเสี่ยงเสี่ยงเรื่อง 

(Identified Risk & Description) 
AI001 M1 - จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 
AI002 M1 - ขาดการสรางบุคคลากรทดแทน 
AI003 M1 - ความไมสัมพันธระหวางปริมาณงานที่เพิ่มข้ึนแตจํานวนเจาหนาที่ที่ลดลง 

กับระบบการทํางานและเทคโนโลยีที่ยังไมไดพัฒนาอยางแทจริง 
AI004 M1 -บุคลากรภายในกองขาดความเชี่ยวชาญและประสบการณในงานบริการการ

เดินอากาศ(AERONUATIICAL INFORMATION SERVICE) 
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ตารางที่ 4.1 ปจจัยเสี่ยงที่มีนัยสําคัญของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
(Identify High – Risk & Description) (ตอ) 
เลขทีป่จจยัเสี่ยง* 

(ID No.) 
ปจจัยเสี่ยงเสี่ยงเรื่อง 

(Identified Risk & Description) 
AI005 M1 - พนักงานขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน  เชน  ขาดความรูดาน

เทคโนโลยีใหมๆที่เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา ทํางานขาดความรับผิดชอบ 
งานผิด ขาดจิตสํานึกและมนุษยสัมพันธที่ดี เปนตน 

AI006 M1 - ขาดผูรับผิดชอบในการตรวจติดตามการปฏิบัติงาน และประเมิณผล 
AI007 M1 - การจัดสรรปริมาณงานใหเจาหนาที่รับผิดชอบไมเหมาะสม 
AI008 M1 - การขาดปฏิสัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติการ 
AI009 M2 - อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไมทันสมัย 
AI010 M2 - อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางานไมเต็ม100% 
AI011 M2 - ขาดระบบประมวลผล(Software) ที่ทันสมัยมาชวยในการปฏิบัติงาน  
AI012 M2 - เอกสารอางอิงทางวิชาการไมเพียงพอและลาสมัย 
AI013 M2 - ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูลหลายขั้นตอน 
AI014 M2 - อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 
AI015 M2 - การออกแบบระบบ/ อุปกรณไมสอดคลองและเหมาะสมกับสภาพงาน 
AI016 M2 - ไมมีระบบ/ อุปกรณสํารองทดแทน 
AI017 M3 - ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทันสมัยทําใหไมสะดวกในการคนหา ขอมูล

ขาดหาย และใชเวลานานสําหรับการคนหา 
AI018 M3 - โครงสรางของกองมีการปรับเปลี่ยนบอยครั้ง ทําใหขาดสเถียรภาพ และ

ความมั่นคงในการบริหาร การพัฒนาหนวยงานลาชา 
AI019 M3 - ปญหาในการปฏิบัติหนาที่ทางดานงานประกาศผูทํางานทางอากาศ

(NOTAM)กับงานดานเอกสารขาวการบิน(AIP, AIP SUPPLEMENT, AIC)ที่
ตองรอประกาศ และดําเนินการจากกรมการขนสงทางอากาศ 

AI020 M3 - การพัฒนาและออกแบบระบบไมตรงตามความตองการของผูใช เนื่องจาก
ผูสรางไมเขาใจปญหาการทํางานที่แทจริง 

AI021 M3 - ขั้นตอนการสั่งการและการดําเนินงานลาชาไมเปนไปตามแผน 
AI022 M3 - การกํากับดูแลงานบกพรองหรือผิดพลาด 
AI023 M3 - การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทันตอความกาวหนาของเทคโนโลยี 
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ตารางที่ 4.1 ปจจัยเสี่ยงที่มีนัยสําคัญของบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
(Identify High – Risk & Description) (ตอ) 
เลขทีป่จจยัเสี่ยง* 

(ID No.) 
ปจจัยเสี่ยงเสี่ยงเรื่อง 

(Identified Risk & Description) 
AI024 M3 - นโยบายและคําสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมและขอจํากัด

ของการปฏิบัติงานจริง 
AI025 M3 - การขาดปฏิสัมพันธระหวางผบริหารและผูปฏิบัติการหรือหนวยงานที่

ทํางานติดตอประสานงานกัน 
AI026 M3 - การวางแผนที่ไมสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการบินในปจจุบัน 
AI027 M4 - สถานที่ปฏิบัติงานมีจํากัด ไมเปนสัดสวน 
AI028 M5 - ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทุน 
AI029 M5 - ขาดงบประมาณในการลงทนุ ทําใหการพัฒนาในสวนตางๆลาชา 

* เลขที่ปจจัยเสี่ยง ไดแก (อักษรยอหนวยงาน 2 ตัวแรกเปนภาษาอังกฤษ) (00) (ลําดับที่ลงทะเบียน)(ประเภท
ปจจัยเสี่ยง)** 
** ประเภทปจจัยเสี่ยง ไดแก M 1: ดานมนุษย (Man), M 2: ดานระบบ, เครื่องมือและอุปกรณ (Machine),  
M 3: ดานการบริหารการจัดการ (Management), M4: ดานสภาวะแวดลอม (Media), 
M 5: ดานที่เกี่ยวของกับภาวกิจ (Mission) 
 
ตารางที่ 4.2 การระบุปจจัยทางดานมนุษย  

ขอที่ การระบุความเสี่ยง 
1. - จํานวนบุคลากรไมเพยีงพอตอการปฏิบัติงาน 
2. - ขาดการสรางบุคคลากรทดแทน 

3. 
- ความไมสมัพันธระหวางปริมาณงานที่เพิ่มข้ึนแตจํานวนเจาหนาทีท่ีล่ดลง กับ
ระบบการทาํงานและเทคโนโลยีที่ยงัไมไดพัฒนาอยางแทจริง 

4. -บุคลากรภายในกองขาดความเชี่ยวชาญและประสบการณในงานบริการการ
เดินอากาศ(AERONUATIICAL INFORMATION SERVICE) 

5. 
- พนกังานขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาดความรูดานเทคโนโลยี
ใหมๆที่เปลีย่นแปลงไป ทาํงานชา ทํางานขาดความรับผิดชอบ งานผิด ขาด
จิตสํานึกและมนุษยสัมพนัธที่ดี เปนตน 

6. - บุคลากรมีการโอนยายบอย 
7. - การจัดสรรปริมาณงานใหบุคลากรไมเหมาะสม 
8. - การขาดปฏสิัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติการ 
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ตารางที่ 4.3 การระบุปจจัยเสี่ยงทางดานระบบ/ อุปกรณ 
ขอที่ การระบุความเสี่ยงทางดานระบบ, เครื่องมือและอุปกรณ 

1. - อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไมทันสมัย 
2. - อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางานไมเต็มที ่
3. - ขาดระบบประมวลผล(Software) ที่ทนัสมัยมาชวยในการปฏิบัติงาน 
4. - เอกสารอางอิงทางวิชาการไมเพียงพอและลาสมัย 
5. - ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมลูหลายขัน้ตอน 
6. - อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 
7. - การออกแบบระบบ/ อุปกรณไมสอดคลองและเหมาะสมกับสภาพงาน 

8. - ไมมีระบบ/ อุปกรณสํารองทดแทน 

 

ตารางที ่4.4 การระบปุจจยัเสี่ยงทางดานบริหารจัดการ 
ขอที่ การระบุความเสี่ยงทางการบริหารจัดการ 

1. - ขาดระบบการจัดเก็บขอมลูที่ทนัสมัยทาํใหไมสะดวกในการคนหา ขอมูลขาด
หาย และใชเวลานานสาํหรบัการคนหา 

2. - โครงสรางของบริษัทมีการปรับเปลี่ยนบอยครั้ง ทาํใหขาดสเถียรภาพ และ
ความมัน่คงในการบรหิาร การพัฒนาหนวยงานลาชา 

3. 
- ปญหาในการปฏิบัติหนาทีท่างดานงานประกาศผูทาํงานทางอากาศ
(NOTAM)กับงานดานเอกสารขาวการบิน(AIP, AIP SUPPLEMENT, AIC)ที่ตอง
รอประกาศ และดําเนนิการจากกรมการขนสงทางอากาศ 

4. - การพฒันาและออกแบบระบบไมตรงตามความตองการของผูใช เนือ่งจาก
ผูสรางไมเขาใจปญหาการทาํงานที่แทจริง 

5. - ขั้นตอนการสั่งการและการดําเนินงานลาชาไมเปนไปตามแผน 
6. - การกาํกับดูแลงานบกพรองหรือผิดพลาด 
7. - การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทันตอความกาวหนาของเทคโนโลย ี

8. 
- นโยบายและคําสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมและขอจํากัดของ
การปฏิบัติงานจริง 

9. - การขาดปฏสิัมพันธระหวางผบริหารและผูปฏิบัติการหรือหนวยงานที่ทาํงาน
ติดตอประสานงานกัน 

10. - การวางแผนที่ไมสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการบินในปจจบุัน 
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ตารางที่ 4.5 การระบุปจจัยเสี่ยงทางดานสภาวะแวดลอม 
ขอที่ การระบุความเสี่ยงดานสภาวะแวดลอม 

1. - สถานที่ปฏิบตัิงานมีจํากัด ไมเปนสัดสวน 

 
ตารางที่ 4.6 การระบุปจจัยเสี่ยงทางดานที่เก่ียวของกับภาระกิจ 

ขอที่ การระบุความเสี่ยงดานทีเ่กี่ยวของกับภาระกจิ 
1. - ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทนุ 
2. - ขาดงบประมาณในการลงทนุ ทําใหการพัฒนาในสวนตางๆลาชา 

 

4.4 การศึกษาขอบเขตความเสีย่งภายนอก 

การศึกษาความเสี่ยงภายนอกของบริษัทวยิุการบนิแหงประเทศไทย จํากัดเปน
ความเสีย่งที่มีอิ่ทธิพลตอการดําเนินงานของบริษัท ความเสี่ยงเหลานี้ไดแก นโยบายของรัฐบาล 
กฎหมายที่เกีย่วของกับมาตรฐานความปลอดภัยดานสารสนเทศ (IT Security) แนวโมนปริมาณ
การจราจรททางอากาศ แนวทางการพัฒนาการเดินอากาศของสมาคมขนสงทางอาศระหวาง
ประเทศ (IATI) ประเพณีและวัฒนธรรมของชุมชน/ ทองถิ่น และความไมแนนอนทางการเมือง เปน
ตน ซึง่สรุปไดตามหวัขอดังนี ้

4.4.1 นโยบายของรฐับาล 

เปนแนวทางหรือกรอบการดําเนนิงานหรือขอคิดเห็น/ ขอเสนอแนะที่เกิดจาก
นโยบายในระดับประเทศ และสงผลกระทบตอทิศทางในการดําเนนิงานดานบริหารความเสีย่งของ
บริษัท ความเสี่ยงดานนโยบายรัฐบาล ประกอบดวย 

1. การประเมินผลรัฐวิสาหกิจโดยกระทรวงการคลัง ไดกําหนดใหหนวยงาน
ราชการและรฐัวิสาหกิจทุกแหงตองถูกประเมินผล เพื่อวัดประสิทธิภาพองคกรเปนประจําทกุป โดย
กระทรวงการคลังกําหนดใหมีหัวขอการประเมินผลดานบริหารความเสี่ยงและดานการควบคุม
ภายใน ตัง้แตป พ.ศ. 2547 โดยผลการประเมนิครั้งลาสุด (ป พ.ศ.2550) คณะกรรมการ
ประเมินผลฯ มีขอเสนอแนะ/ขอสังเกตในสวนที่เกีย่วของกับแผนหลกัการบริหารความเสี่ยง 

• รัฐวิสาหกิจควรใหความสาํคญักับการใชขอมูลสารสนเทศ ในการ
สนับสนนุทุกกระบวนการของการบรหิารความเสีย่ง โดยเฉพาะการใชฐานขอมูลในอดีตเพื่อชวยใน
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การวิเคราะหและกําหนดเกณฑที  เหมาะสมของระดับความรุนแรง ในแงของโอกาสและผลกระทบ
ที่เหมาะสมกบัองคกร ทัง้นี ้ เพื่อประโยชนในการจัดลาํดับความสาํคัญของความรุนแรงในแตละป
จจัยเสี่ยงเพื่อการดําเนินการวางแผนงานตอไป  

• รัฐวิสาหกิจควรจัดทําแผนการบริหารความเสี่ยง ที่สามารถแสดงใหเห็น
ไดชัดเจนวา เปนแผนที  ไดจัดทําขึ้นเพิ่มเตมิจากแผน/ระบบการควบคมุภายในที่มีอยูเดิม (Existing 
Internal  Control)  เพื่อใหองคกรสามารถประเมินผลสัมฤทธิ์ของระบบการควบคมุภายในที่มีอยู
ได รวมถึงสามารถทราบระดับความรนุแรงของความเสี่ยงทีเ่หลืออยู กอนที่จะดาํเนนิการจัดทาํ
แผนการบริหารความเสี่ยงไดชัดเจน  

• การจัดทาํแผนการบริหารความเสี่ยง รัฐวสิาหกจิควรมกีารเปรียบเทยีบต
นทนุและผลประโยชนที  ไดรับ (Cost-Benefit) ของแตละทางเลือกในการบริหารความเสีย่ง เพื 
 อนําไปสูการตัดสินใจเลือกทางเลือกในการบริหารความเสี่ยงที่ดทีี่สุด 

• รัฐวิสาหกิจควรศึกษาและจดัทํา Risk  Map  ใหถกูตองชัดเจน เพื่อแสดง
ความสัมพันธของความเสีย่งและผลกระทบที  มีตอหนวยงานตาง ๆ ในองคกร เพื่อประโยชนในการ
บริหารจัดการความเสีย่งในลักษณะบูรณาการที่ดียิ่งขึน้ โดยการจัดทาํ Risk Map ดังกลาว จะตอง
แสดงถึงสาเหตุที่แทจริงของแตละปจจัยเสีย่ง (Risk Cause) รวมถงึสามารถอธิบายความสัมพันธ
ของแตละ Risk Cause โดยระบุถึงสาเหตุและผลได ทั้งนี้แตละ Risk Cause จะตองมีผลกระทบ
ซึ่งกนัและกนัทั้งทางดานการเงินและมิใชการเงนิประกอบดวย Risk Map ขององคกร ควรแสดงถึง
การนาํไปใชงานไดจริง โดยควรผานคณะกรรมการบริหารความเสีย่งเห็นชอบ ณ ตนปงบประมาณ 
รวมถึงควรเผยแพรใหผูบริหารและพนกังานไดรับทราบผานชองทางที่องคกรมีอยู เชน การบรรจุใน
คูมือการบริหารความเสี่ยง หรือ Intranet เปนตน รวมถึงควรมีหลักฐานชัดเจน แสดงตอผูประเมินว
า Risk Map ดังกลาว ใชเปนเอกสารหลักในการพิจารณาประกอบการตัดสินใจในกระบวนการ
บริหารความเสี่ยงขององคกร  

• รัฐวิสาหกิจควรมีการกําหนดความเสีย่งที่องคกรยอมรับไดในลักษณะ
ของระดับทีเปนเปาหมาย (Risk Appetite) และชวงเบีย่งเบนของระดับความเสี่ยงที่องคกรยอมรับ
ได (Risk  Tolerance)  ในแตละปจจัยเสี่ยงใหชัดเจนและสอดคลองกบัเปาหมายขององคกร โดยมิ
ควรกําหนด Risk Appetite ต่ํากวาเปาหมายที่องคกรกําหนดไว 

• การจัดทาํผลการบริหารความเสี่ยง ควรรายงานผลการดําเนนิงานสาํหรับ
ความรุนแรง หลังการบริหารความเสี่ยงในแตละปจจัยเสี่ยง เทียบกับ 3 ประเด็น ดงันี ้
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1. ระดับความรุนแรงกอนการบริหารความเสี่ยง 

2. ระดับความรุนแรงตามเปาหมายที่องคกรคาดหวงั 

3. ระดับความรุนแรงที่องคกรยอมรับได 

ทั้งนี้เพื่อประโยชนในการวิเคราะหถึงผลสาํเร็จของแผนการบริหารความเสี่ยง และ
ระดับความเสีย่งทีเ่หลืออยูเมื่อเทียบกับเปาหมายในแผนการบรหิารความเสีย่งไดชัดเจนยิง่ขึ้น 

• ควรติดตามผลการบริหารความเสีย่งอยางสม่ําเสมอ โดยหากพบวา ผล
การบริหารความเสี่ยงไมเปนไปตามแผนหรือเปาหมายที่กําหนด ควรทบทวนและปรับปรุงแผนการ
บริหารความเสี่ยง เพื่อใหสอดคลองกับสถานการณที่เปลี่ยนแปลงไป 

• รัฐวิสาหกิจควรมีการสื่อสารใหผูบริหารตระหนกัและมีความเขาใจถึง
ระบบการบริหารความเสีย่งขององคกร โดยชองทางหนึ่ง นอกเหนอืจากชองทางเดิมที่รัฐวิสาหกิจ
มีอยูแลว คือ การสํารวจความตระหนกัของผูบริหารและพนกังานตอระบบการบริหารความเสี่ยง
ขององคกร โดยควรดําเนนิการสํารวจระหวางป และนําผลการสํารวจดังกลาวมาจัดทําแผนงาน
เพื่อปรับปรุงประเด็นที่สาํคัญ จากนั้น ณ ปลายป ควรดําเนนิการสํารวจอีกครั้ง เพื่อวิเคราะหถงึ
ความสาํเร็จของแผนงานดงักลาว  

• รัฐวิสาหกิจควรมีการบริหารความเสีย่งเพือ่เพิ่มมูลคาขององคกร โดยการ
บริหารความเสี่ยงขององคกรเพื่อมุงไปสูองคกรแหงการเรียนรู (Learning Organization: L/O) โดย
รัฐวิสาหกิจควรมีการวิเคราะหองคประกอบที  สําคัญในการนาํองคกรไปสู L/O  ตามหลกัการของ 
Peter  Senge  วาเปนปจจัยเสี่ยงระดับองคกรหรือไม หากเปนปจจยัสี่ยงระดับองคกร รัฐวิสาหกิจ
ควรดําเนนิการในกระบวนการบริหารความเสี่ยงขัน้ตอไป คือ การประเมินความรุนแรง การ
จัดลําดับความรุนแรง รวมถึงกาํหนดมาตรการในการบริหารจัดการ และมีการตดิตามประเมินผล
การบริหารความเสี่ยงในประเด็นดังกลาวตอไป  

• รัฐวิสาหกิจควรมีการบริหารความเสีย่งของการสูญเสีย “โอกาสของ
ธุรกิจ” เพื่อเพิ่มมูลคาองคกร โดยรัฐวิสาหกิจควรมกีารวิเคราะหโอกาสขององคกรที่ระบุไวใน 
SWOT วาเปนปจจัยเสี่ยงระดับองคกรหรือไม หากเปนปจจัยเสี่ยงระดับองคกร รัฐวิสาหกิจควร
ดําเนนิการในกระบวนการบริหารความเสีย่งขั้นตอไป คือ การประเมินความรุนแรง การจัดลําดับ
ความรุนแรง รวมถึงกําหนดมาตรการในการบริหรจัดการ และมีการติดตามประเมินผลการบริหาร
ความเสีย่งในประเด็นดังกลาวตอไป 
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• รัฐวิสาหกิจควรปรับปรุงแผนงานบริหารความเสี่ยง ใหสามารถแสดงถึง
ความสอดคลองกับ Performance Evaluation อยางชัดเจน โดยการกําหนดเปาหมายควรสะทอน
และสอดคลองถึงผลสาํเร็จในการบรหิารความเสีย่ง ซึ่งในแตละระดับของการประเมิน ควร
เชื่อมโยงกับระดับความเสีย่งท ี  มีความรนุแรงลดลง นอกเหนือจากการวัดเปนลักษณะความสาํเร็จ
ของกิจกรรมหรือความสําเรจ็ในการจัดทํารายงานการบริหารความเสีย่ง ซึง่การที่จะดําเนนิการดงันี้
ไดนั้น องคกรควรมีการถายทอด Risk Appetite ขององคกรสู Risk Appetite ของแตละฝายอยาง
ชัดเจน 

2. การวิเคราะหความเสี่ยงตามหลักธรรมาภิบาลของแผนงาน/โครงการที่สาํคัญ
ตามนโยบายรัฐบาล  

คณะรัฐมนตรีไดประชุมปรึกษาเมื่อวันที่ 22 เมษายน 2551 มีมติวา  

- เหน็ชอบหลกัเกณฑและแนวทางการคัดเลือกแผนงาน/โครงการในการวิเคราะห
ความเสีย่งตามหลักธรรมาภิบาลตามทjีสํานักงบประมาณเสนอ เพื่อใหสวนราชการ รัฐวิสาหกจิ 
และหนวยงานอื่นของรัฐใชเปนมาตรฐาเดยีวกนัทกุหนวยงาน  

- เหน็ชอบใหสํานักงานปลดัสํานักนายกรัฐมนตรี สํานักงบประมาณ และหนวย
งานอื่นที่เกีย่วของรวมกนัพจิารณาทบทวน ปรับปรุงหลักเกณฑการวิเคราะหความเสี่ยงตามหลกั
ธรรมาภิบาลของสํานักงานปลัดสํานักนายกัฐมนตรีใหมคีวามเหมาะสมและครอบคลุมยิ่งขึน้ เพื่อ
ใหสวนราชการและรัฐวิสาหกิจนาํหลกัเกณฑดังกลาวไปใชในการจัดทําคําของบประมาณรายจาย
ประจําปงบประมาณ พ.ศ.2553 ตอไป ทั้งนี ้ ในเบื้องตนสํานักงานปลัดสํานักนายกรัฐมนตร ี ได
แนบเอกสารแนวทางในการ 

วิเคราะหความเสี่ยงตามหลกัธรรมาภิบาล ไว 2 ลักษณะ ประกอบดวย  

- ความเสี่ยงเชิงยทุธศาสตรมี 3 ประเภท ไดแก 

1. ความเสี่ยงดานแนวทางการดําเนนิงานที่ไมสอดคลองกัน (Key Risk Area)  

2. ความเสี่ยงดานภาพลักษณทางการเมือง (Political Risk)  

3. ความเสี่ยงดานการตอบสนองความตองการท ี  แทจริงของประชาชน 
(Negotiation Risk)  
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- ความเสี่ยงตามหลกัธรรมาภิบาลมี 8 ประเภท ไดแก  

1. ความเสี่ยงตอการไมเปนไปตามหลักภาระรับผิดชอบ (Accountability)  

2. ความเสี่ยงตอการไมเปนไปตามหลักการมีสวนรวมของหนวยรับผิดชอบ
โครงการ (Participation) 

3. ความเสี่ยงตอการไมเปนไปตามหลักคณุธรรม (Virtue) 

4. ความเสี่ยงตอการไมเปนไปตามหลักความโปรงใส (Transparency) 

5.ความเสีย่งตอการไมเปนไปตามหลกัความคุมคาในการลงทนุของโครงการ 
(Value for Money) 

6. ความเสี่ยงตอการไมเปนไปตามหลักนติิธรรม (Rules of Law) 

7.ความเสีย่งตอการไมเปนไปตามหลกัการมีสวนรวมของประชาชนผูรับบริการ
หรือผูมีสวนไดเสีย (Participation)  

8.ความเสีย่งตอการไมเปนไปตามหลกัความคุมคาในเรื่องของการกระจายผล
ประโยชนของโครงการอยางเปนธรรมไปยงัภาคสวนตาง ๆ (Value for Money) 

3. กฎหมายเกีย่วกับมาตรฐานความปลอดภัยดานสารสนเทศ (IT Security) 

จากการที่รัฐบาลไดใหความสําคัญกับความปลอดภัยของการใชเทคโนโลยี
สารสนเทศและแนวโนมของภัยคุกคามดานการใชเทคโนโลยีสารสนเทศที่เพิ่มมากขึ้น รัฐบาลจงึได
มีการประกาศใชกฎหมายที่เกี่ยวของกับการรักษาความมัน่คงปลอดภัยสารสนเทศทีห่นวยงานของ
รัฐตองถือปฏิบัติดังนี ้

1) พระราชบญัญัติวาดวยการประกอบธรุกรรมทางอเิลก็ทรอนกิส พ.ศ. 2544 มี
ผลบังคับใชตั  งแตวันที่ 3 เมษายน 2545 และกฎหมายลําดับรอง (กฏหมายลูก) ของ พ.ร.บ.วาด
วยหลกัเกณฑและวิธีการในการทาํธุรกรรมทางอิเล็กทรอนิกสภาครัฐ พ.ศ. 2549 มผีลบังคับใช 

ตั้งแตวันที่ 10 มกราคม 2550 ซึง่บริษัทฯ จะตองจัดทําแนวนโยบายและแนวปฏิบัตใินการรักษา
ความมั  นคงปลอดภัยดานสารสนเทศ เพื่อใหการดําเนินการใดๆ ดวยวธิีการทางอิเล็กทรอนกิสกับ
หนวยงานของรัฐหรือโดยหนวยงานของรัฐมีความมั่นคงปลอดภัยและเชื่อถือได 
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2) พระราชบญัญัติวาดวยการกระทําความผิดเกี่ยวกับคอมพิวเตอร พ.ศ. 2550 มี
ผลบังคับใชตั้งแตวันที่ 18 กรกฎาคม 2550 ซึ่งบริษัทฯ จะตองทาํการเก็บขอมูลการใชสารสนเทศที่
แสดงใหทราบถึงแหลงกาํเนดิ ตนทาง ปลายทาง เสนทาง เวลา วนัที่ ปริมาณ ระยะเวลา ชนิดของ
บริการ หรืออ่ืน ๆ ที่เกี่ยวของกับการติดตอส่ือสารของระบบคอมพิวเตอรนั้น ไวไมนอยกวา 90 วัน
นับแตวันที่ขอมูลนั้นเขาสูระบบคอมพิวเตอร 

อยางไรก็ตาม คณะกรรมการเทคโนโลยีสารสนเทศ (IT Committee) ไดจัดทํา
แผนแมบทความปลอดภัยสารสนเทศ (IT Security Master Plan) และไดรับอนุมัติจากบริษทัฯ 
เพื่อเปนกรอบในการดําเนนิการระหวางป 2551-2553 

4.4.2. แนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศ  

การพิจารณาแนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศแบงออกเปน 2 ระดับ ดังนี ้ 

- แนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศในระดับภูมิภาค จากการคาดการณการ
เติบโตของปริมาณการจราจรทางอากาศ จาก World Air Transport Statistics 51st Edition โดย 
International Air Transport Association (IATA) คาดคะเนแนวโนมการเพิม่ข้ึนของจํานวน
เที่ยวบินในภูมภิาคเอเชียแปซิฟกระหวางป พ.ศ. 2549 – 2553 (ค.ศ. 2006 – 2010) วามีอัตราการ
เติบโตเฉลี่ย 5.7% และจาก Doc 9877 Asia/Pacific Area Traffic Forecast2006 – 2020 โดย 
International  Civil  Aviation  Organization  (ICAO) ไดคาดการณแนวโนมระยะยาวของ
ปริมาณการจราจรทางอากาศ ภายในภูมิภาคเอเชียแปซิฟค (Intra-Asia/Pacific Aircraft 
Movements Forecast) ระหวางป พ.ศ. 2548 – 2553 (ค.ศ. 2005 – 2010) ไววาจะมีอัตราการ
เติบโตเฉลี่ย 5.8% โดยประมาณ  

- แนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศใน Bangkok FIR โดยพิจารณาการคาด
การณแนวโนม (Projection) จากขอมูลสถิติของปริมาณการจราจรทางอากาศของเที่ยวบิน
พาณิชยยอนหลัง 5 ปตอเดือน จากป พ.ศ. 2547 – 2551 (ค.ศ. 2004 – 2008) พบวาแนวโนมปริ
มาณการจราจรทางอากาศของเที่ยวบินพาณิชยเขตแถลงขาวการบินกรุงเทพฯ มีแนวโนมที่เพิม่ข้ึน 
โดยอัตราการเติบโตโดยเฉลี่ยระหวางป พ.ศ. 2551 – 2555 (ค.ศ. 2008 – 2012) อยูที่ 5.27 % 
โดยประมาณ  

อยางไรก็ตาม สถานการณในปจจุบันมีแนวโนมที่จะสงผลกระทบในเชิงลบตอ 
อัตราการเติบโตของปริมาณจราจรทางอากาศที่ไดพยากรณไว เชน ความผนัผวนของราคา
น้ํามนัดิบในตลาดโลกทีม่ีทศิทางเพิ่มสูงขึน้ การถดถอยของปริมาณสายการบินตนทนุต่ําทั่วโลก
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และภายในประเทศ (Low Cost Airlines) เปนตน ดังนัน้ การคาดการณปริมาณจราจรทางอากาศ
ในชวงป 2552-2554 คาดวาปริมาณจราจรทางอากาศจะเพิ่มข้ึนในอัตราที่ลดลงจากการคาดกา
รณประมาณรอยละ 2-3  

4.4.3 แนวทางการพฒันาการเดินอากาศของสมาคมขนสงทางอากาศ
ระหวางประเทศ (IATA)  

สายการบิน (Airlines) หรอืกลุมผูใชบริการหลกัของบริษัทฯ ไดกําหนดแนวทาง
การพัฒนาการเดินอากาศในสวนที่อาจสงผลตอระบบควบคุมภายในหรือระบบการบริหารจัดการ
ของบริษัทฯ ประกอบดวย  

• โครงการ Simplifying the Business ซึ่งเปนมาตรการเพื่อลดความซบัซ
อนของการดําเนินกิจการ โดยมีเจตนาเพื่อลดตนทุนของสายการบนิตางๆ ที่เปนสมาชิก 

• แนวนโยบายเจรจาเพื่อกาํหนด Service  Level  Agreement  กับผูให
บริการ โดยเฉพาะอยางยิ่งผูใหบริการการเดินอากาศ และผูใหบริการสนามบนิ โดยมีเจตนาเพือ่
กําหนดแนวทางในการสรางเงื่อนไขการเรยีกเก็บคาบริการที่โปรงใสและเปนธรรม 

• การรองเรียนของสายการบนิผูใชบริการที่ตองการใหผูใหบริการที่เกีย่วข
องไดกําหนดแนวทาง การบริหารกิจการและใหบริการอยางคุ มคาการลงทุน เพื  อลดความเสี่ยงด
านการเงนิของธุรกิจการขนสงทางอากาศ และการรวมกันกําหนดมาตรการในการลดการเกดิ
มลภาวะ ทัง้ทางดานมลภาวะทางเสียง และมลพิษจากไอเสียของอากาศยาน 

4.4.4 ประเพณีและวัฒนธรรมของชุมชน/ ทองถิ่น 

ประเพณีและวัฒนธรรมของทองถิน่บางอยางในสวนภูมภิาคของแตละชุมชนใน
ประเทศไทยมกีารปรับเปลี่ยนรุปแบบและวิถีทางไปจากในอดีต จนกอใหเกิดเปนปจจัยเสีย่งตอ
ภารกิจของบริษัท และอาจสงผลกระทบตอการเดินอากาศของสายการบิน เชน ประเพณีบุญบั้งไฟ
หรือประเพณปีลอยโคมลอยยี่เปง เปนตน แตเดิมจะเปนประเพณีและวัฒนธรรมตามเทศกาลของ
ทองถิน่แตละแหง แตปจจุบนัมีการเปลี่ยนแปลงไปสูการพนนั และการนําไปใชเพื่อการสงเสริมการ
ทองเที่ยว ทําใหพืน้ที่และระยะเวลาในการจัดกระจัดกระจายไปอยางไมมีรูปแบบที่แนนอน สงผล
ใหเกิดความเสี่ยงตอการควบคุมจราจรทางอากาศ 

4.4.5 ความไมแนนอนทางการเมือง 
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ความขัดแยงทางความคิดของประชาชน ในระบบการเมืองการปกครองของ
ประเทศไทยปญหาการทุจริตคอรัปช่ัน และการเปลี่ยนแปลงรัฐบาล สงผลทาํใหเกิดความไมต
อเนื่องในการบริหารประเทศ และสงผลกระทบตอเนื่องมายังนโยบายและทิศทางในการกาํกับดูแล
หนวยงานภาครัฐ ทําใหบริษัทฯ ตองปรับตัวตอการเปลี่ยนแปลงทางเมืองอยางหลีกเลี่ยงไมได ทั้ง
ในแงผูบริหารระดับสูง (คณะกรรมการบริษัทฯ) ที่เปลี่ยนแปลง นโยบายที่มีผลกระทบตอกิจการ
บินทัง้ทางตรงและทางออม นอกจากนัน้ บริษัทฯ ยงัตองเผชิญกับความเสีย่งดานความปลอดภัย 
เมื่อมีเหตกุารณความขัดแยงของกลุมผลประโยชนทางการเมืองหรือการชุมนุมประทวงดวย 

4.5 การวิเคราะหปจจยัเสีย่ง (Risk Actor) 

โดยปกติความเสี่ยงมีสาเหตุที่คลายคลึงหรือเกี่ยวของกัน ดังนั้นควรทําการ
วิเคราะหปจจยัเสี่ยง เพื่อเปนแนวทางในการจัดการความเสี่ยงไดอยางเหมาะสม การวิเคราะห
ปจจัยเสี่ยง เปนการวิเคราะหหาแหลงกาํเนิดความเสี่ยงนัน้ๆ จึงสามารถเขาใจถงึสาเหตุของความ
เสี่ยงไดอยางถูกตอง ซึง่ผูวิจัยไดทาํการสรุปปจจัยเสี่ยงทัง้ภายในและภายนอกการดําเนนิงานของ
บริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัด ดังตารางที ่4.7 
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ตารางที่ 4.7 สรุปปจจยัเสี่ยงภายในและภายนอกการดําเนนิงานของบรษิัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จาํกัด 

ปจจัยเสี่ยงภายใน ปจจัยเสี่ยงภายนอก 
- จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตการปฏิบัติงาน 

- นโยบายของรัฐบาล 
- ขาดการสรางบุคคลากรทดแทน 

- แนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศที่
เพิ่มข้ึน 

- บุคลากรไมใหความสําคัญตอการนําแผนกล
ยุทธไปปฏิบัติ - แนวทางการพัฒนาการเดินอากาศของ

สมาคมขนส งทางอากาศระหว างประเทศ 
(IATA)  

-บุคลากรภายในกองขาดความเชี่ยวชาญและ
ประสบการณในงานบริการการเดินอากาศ
(AERONUATIICAL INFORMATION 
SERVICE) 

- ประเพณีและวัฒนธรรมของชุมชน/ ทองถิ่น 

- พนักงานขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน 
เ ช น  ขาดคว ามรู ด า น เ ทค โน โ ลยี ใ หม ๆ ที่
เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา ทํางานขาดความ
รับผิดชอบ งานผิด ขาดจิตสํานึกและมนุษย
สัมพันธที่ดี เปนตน 

- ความไมแนนอนทางการเมือง 

- ขาดผูรับผิดชอบในการตรวจติดตามการ
ปฏิบัติงาน และประเมิณผล  

- การจัดสรรปริมาณงานใหบุคลากรไมเหมาะสม 
 

- บุคลากรมีทัศนคติเชิงลบ 
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ตารางที่ 4.7 สรุปปจจยัเสี่ยงภายในและภายนอกการดําเนนิงานของบรษิัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จาํกัด (ตอ) 

ปจจัยเสี่ยงภายใน ปจจัยเสี่ยงภายนอก 
- อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไม
ทันสมัย  

- อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางาน
ไมเต็มที่  

- บุคลากรขาดความเขาใจในกฏหมายและ
ขอกําหนดขององคกรรัฐวิสาหกิจ  

- เอกสารอางอิงทางวิชาการลาสมัย 
 

- ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูล
หลายขั้นตอน  

- อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 
 

- การออกแบบระบบ/ อุปกรณไมสอดคลองและ
เหมาะสมกับสภาพงาน  

- ไมมีระบบ/ อุปกรณสํารองทดแทน 
 

- ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทันสมัยทําใหไม
สะดวกในการคนหา  ขอมูลขาดหาย  และใช
เวลานานสําหรับการคนหา 

 

- โครงสรางของกองมีการปรับเปลี่ยนบอยครั้ง 
ทําใหขาดสเถียรภาพ และความมั่นคงในการ
บริหาร การพัฒนาหนวยงานลาชา 

 

-ปญหาในการปฏิบัติหนาทีท่างดานงานประกาศ
ผูทํางานทางอากาศ(NOTAM)กับงานดาน
เอกสารขาวการบิน(AIP,AIP-SUPPLEMENT, 
AIC)ที่ตองรอประกาศ และดําเนนิการจาก
กรมการขนสงทางอากาศ 
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ตารางที่ 4.7 สรุปปจจยัเสี่ยงภายในและภายนอกการดําเนนิงานของบรษิัทวิทยุการบิน
แหงประเทศไทย จาํกัด (ตอ) 

ปจจัยเสี่ยงภายใน ปจจัยเสี่ยงภายนอก 
- การพัฒนาและออกแบบระบบไมตรงตามความ
ตองการของผูใช เนื่องจากผูสรางไมเขาใจปญหา
การทํางานที่แทจริง 

 

- การติดตามและการประเมินผลไมเปนไปตาม
แผนปฏิบัติการ  

- การกํากับดูแลงานบกพรองหรือผิดพลาด 
 

- การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทันตอความกาวหนา
ของเทคโนโลยี  

- นโยบายและคําสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับ
สภาพแวดลอมและขอจํากัดของการปฏิบัติงาน
จริง 

 

- บุคลากรมีการโอนยายบอย 
 

- การวางแผนที่ไมสอดคลองกับความเติบโตของ
ธุรกิจการบินในปจจุบัน  

- สถานที่ปฏิบัติงานมีจํากัด ไมเปนสัดสวน 
 

- ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทุน 
 

- งบประมาณไมเพียงพอในการลงทุน 
 

 
 
 



 
 

บทที่  5 
การประเมินผลและจัดลําดับความเสี่ยง 

การประเมนิผลและการจัดลาํดับความสาํคัญของความเสี่ยง ในบทนี้จะทาํการ
ประเมินและจดัลําดับความสําคัญของความเสี่ยงดานการดําเนนิงานของบริษัทวทิยุการบนิแหง
ประเทศไทย จํากัด เพื่อใหทราบระดับความรุนแรงและโอกาสในการเกิดปจจัยเสี่ยงนั้นเกิดขึ้นมาก
นอยเพียงใด และนาํผลที่ไดมาพจิารณาระดับความเสี่ยงที่เกิดขึน้ และจัดการกับความเสี่ยง
เหลานั้น เพื่อแปนแนวทางในการสรางแผนการจัดการความเสีย่งตอไป 

5.1 หลักเกณฑการประเมนิความเสี่ยง 

การประเมนิความเสีย่งมีจุดประสงคดังนี ้ คือ เพื่อวิเคราะหและประเมินผลของ
ความเสีย่งของแตละปจจัย โดยนําผลทีไ่ดมาจัดลําดับความเสีย่งตามคะแนนที่ได โดยปจจัย 2 
ปจจัยที่จะนาํมาพิจารณาคอื  

• ผลกระทบ (Impact)  หมายถงึ ขนาดความรุนแรงของความเสยีหายที่จะเกิดขึ้นเกิด
เหตุการณความเสี่ยงนัน้ ๆ 

• โอกาสในการเกิด (Likelihood)  หมายถงึ ความนาจะเปนที่จะเกิดเหตุการณความเสีย่ง 

ระดับคะแนนการประเมนิความเสีย่งนั้น ผูวิจยัแบงคะแนนออกเปนชวงที่
เหมาะสมทั้งหมด 5 ชวงคะแนน คือ 1-5 เพื่อใหผูประเมนิไดมีโอกาสใหคะแนนอยางละเอียดและมี
ความชัดเจน ไมเกิดความสบัสน ตารางการประเมนิความเสีย่งทั้ง 2 ปจจัยนัน้สามารถแสดงดงั
ตารางที ่5.1 และตารางที่ 5.2 ดังนี ้
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ตารางที่ 5.1 การกําหนดระดบัความรุนแรงของความเสี่ยง 

 
 

ความรุนแรง คําจํากัดความ 

5 วิกฤต 
กระทบตอการหยุดชะงักการใหบริการ รวมทั้งภาพลักษณขององคกร
และประเทศชาติในระดับสากล และ/หรือกอใหเกิดความเสียหายตอ

มูลคาขององคกร 

4 รุนแรงมาก กระทบตอความปลอดภัย ภาพลักษณ และ/หรือภาระผูกพันขอตกลง
ขององคกรกับหนวยงานภายนอก 

3 รุนแรง กระทบตอเปาหมาย ชื่อเสียง ปจจยัความสําเร็จ ขององคกร  และ/
หรือเกี่ยวของกับระบบความปลอดภัย:Safety 

2 คอนขางรุนแรง กระทบตอเปาหมาย /ปจจัยความสาํเร็จของหนวยงาน  (แตไม
เกี่ยวของกับระบบความปลอดภัย:Safety)   

คว
าม

รุน
แร

ง (
Im

pa
ct)

 

1 เล็กนอย กระทบตอการปฏิบัติงานปกติของหนวยงานยอย (แตไมเกี่ยวของกับ
ระบบความปลอดภัย:Safety)   

 
ตารางที่ 5.2 การกําหนดระดบัความนาจะเปนของการเกิดความเสี่ยง 

  ความนาจะเปน คําจํากัดความ 

5 ความนาจะเปนสูง มีโอกาสเกิดขึ้นไดตลอดเวลา 

4 ความนาจะเปน 
คอนขางสงู มีโอกาสเกิดขึ้นได ในรอบเดือน 

3 ความนาจะเปน 
ปานกลาง มีโอกาสเกิดขึ้นได ในรอบไตรมาส 

2 ความนาจะเปนต่ํา มีโอกาสเกิดขึ้นได ในรอบระยะเวลา 6 เดือน 

คว
าม

เป
นไ

ปไ
ด 

(P
rob

ab
ility

) 

1 ความนาจะเปนต่ํามาก มีโอกาสเกิดขึ้นได ในระยะเวลา 1 ป 
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เมื่อทําการประเมินทั้ง 2 ปจจัยแลว ผูวิจยัจะนาํคะแนนมาเปรียบเทยีบในตาราง
การประเมนิความเสีย่งความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix) นัน้จะแสดงดังตารางที ่5.3 
ตารางที่ 5.3 แผนผังการประเมินความเสี่ยง (Risk Assessment Matrix) 

ระดับโอกาสการเกิด(ความเปนไปได) 

ตํ่ามาก/ 
นอยมาก ตํ่า/ นอย 

ปาน
กลาง สูง/ บอย 

สูงมาก/ 
บอยมาก 

Risk Assessment Matrix 

1 2 3 4 5 

สูงมาก/ หายนะ 5 5 10 15 20 25 

สูง/ วกิฤต 4 4 8 12 16 20 

ปานกลาง 3 3 6 9 12 15 

ตํ่า/ นอย 2 2 4 6 8 10 ผล
กร

ะท
บ(
คว

าม
รนุ

แร
ง) 

ตํ่ามาก/ นอย
มาก 1 1 2 3 4 5 

จากตารางดังกลาวจะพบวา คาตัวเลขที่ไดจะแสดงถงึระดับความเสี่ยงทีเ่กิดขึ้น 
ยิ่งระดับความเสี่ยง หมายความวา ความเสี่ยงนั้นมีโอกาสในการเกิดและ/ หรือมีความรนุแรงหรอื
ผลกระทบสงู จากนัน้จึงนําคาหรือตัวเลขที่ไดมาพิจารณาโดยใชเกณฑในการยอมรับความเสีย่ง
ดวยการใชคะแนนของระดบัความเสีย่งเปนเครื่องมือในการจัดลาํดับความเสีย่ง 

การวิเคราะหถึงสาเหตุ/ปจจัยเสี่ยง (Risk Factor) ของความเสี่ยงแตละตัว วามี
ความเปนไปได/โอกาสในการเกิดเหตุตางๆ (Likelihood หรือ Probability) มากนอยแคไหน และ
การเกิดเหตุการณดังกลาวขึ้น จะมีความรุนแรง (Impact หรือ Severity) ของผลกระทบเปน
อยางไร โดยมองใน 2 มิติ เทียบกับเกณฑการประเมนิความเสีย่ง (Criteria) ในแตละดานที่บริษทัฯ 
กําหนดไว ซึ่งจะมี 5 ระดับ และนาํผลของคะแนนในแตละมิติ มาระบุลงในตารางประเมนิความ
เสี่ยง (Risk Profile) 
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Risk Profile 

 
รูปท่ี 5.1 แสดงเกณฑการประเมินความเสี่ยง (Criteria) 

 

5.2 หลักเกณฑที่ใชในการยอมรับความเสี่ยง  

นอกจากจะมกีารกําหนดหลักเกณฑในการประเมินความเสี่ยงแลว จะตองมีการ
กําหนดเกณฑความสามารถในการยอมรับความเสีย่ง เพื่อเปนการพจิารณาวาประเด็นความเสี่ยง
ใดที่สามารถยอมรับไดหรือยอมรับไมได โดยพิจารณาเกณฑในการยอมรับความเสีย่งดังตารางที่ 
5.4 ตอไปนี้ 
 
ตารางที่ 5.4 เกณฑในการยอมรับความเสี่ยง 

คาความเสี่ยง คะแนนระดับ
ความเสี่ยง คําจํากัดความ 

ต่ํา 1-3 ระดับที่ยอมรบัได โดยไมตองควบคุมความเสี่ยง ไมตองมี
การจัดการเพิม่การ 

ปานกลาง 4-6 ระดับที่พอยอมรับได แตตองมีการควบคุมเพื่อปองกัน
ไมใหความเสีย่งเคลื่อนยายไปยังระดับทีย่อมรับไมได 

สูง 8-12 ระดับที่ไมสามารถยอมรับไดโดยตองจดัการความเสี่ยง 
เพื่อใหอยูในระดับที่ยอมรับไดตอไป 

สูงมาก 15-25 ระดับที่ไมสามารถยอมรับได จําเปนตองเรงจัดการความ
เสี่ยงใหอยูในระดับที่ยอมรบัไดตอไป 
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จากตาราง สามารถใหคาํจํากัดความเพื่อเปนการกําหนดวาประเด็นความเสีย่งใด
ที่ตองสรางแผนจัดการความเสี่ยง โดยประเด็นความเสี่ยงที่อยูในระดับที่ยอมรับไดจะไม
จําเปนตองสรางแผนจัดการความเสีย่ง สวนประเดน็ความเสี่ยงที่อยูในระดับที่ยอมรับไมไดจะตอง
สรางแผนจัดการความเสีย่ง 

5.3 ผลการประเมินความเสี่ยง  

การดําเนินงานวิจยันี้ อาศัยแบบสอบถามในการรวบรวมคะแนนการประเมิน
ความเสีย่ง โดยตัวอยางแบบสอบถามสามารถดูไดในภาคผนวก ข. 

ขอมูลที่ไดจากการตอบแบบสอบถามแบงออกเปน 2 สวน คือ สวนขอมูลของ
ผูตอบแบบสอบถามและสวนคะแนนในการประเมินความเสี่ยง 

5.3.1 ขอมูลของผูตอบแบบสอบถาม 

จากการตอบแบบสอบถามขอมูลที่ไดในเรือ่งการประเมนิความเสี่ยง สามารถสรุป
ไดดังนี้ 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศอาวุโส    40 คน 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ    5 คน 

เจาหนาที่ผูเชีย่วชาญเฉพาะทางในการบริหารความเสีย่ง  2 คน 

รวม  47 คน 

เพศ 

ชาย        35 คน 

หญิง        12 คน 

รวม        47 คน 

อายุงานเฉลี่ย  10 ป  

5.3.2 ผลคะแนนจากการประเมินความเสี่ยง 



 

 

69

การประเมนิความเสีย่งนั้นผูวิจัยไดทาํการรวบรวมคะแนนจากผูตอบ
แบบสอบถามทั้งหมด 47 คน สามารถแบงผูประเมนิความเสี่ยงภายใน 45 คน และผูประเมินความ
เสี่ยงภายนอก 2 คน โดยคาตัวแทนคะแนนที่ไดจากการประเมนินัน้ ผูวิจัยไดเลอืกในฐานนิยม 
(Mode) เปนตัวแทนแสดงถึงคาคะแนนความเสีย่งนั้นๆ เนื่องจากการใชฐานนิยมนั้นเปรยีบเสมอืน
ความเห็นสวนใหญของผูตอบแบบสอบถามทั้งหมด และเปนการหลกีเลี่ยงคาคะแนนผิดปรกตทิี่
มากเกินไป หรือนอยเกินไปของผูตอบแบบสอบถามทีอ่าจจะมีอคติในการใหคะแนน หรือจาก
ความเขาใจผดิออกจากขอมูลที่เหลือได และนอกจากนีก้ารใชคาฐานนิยมจะทาํใหไดคาคะแนน
เปนเลขจํานวนเต็มซึง่สะดวกในการนําคะแนนไปเทยีบในตารางการประเมินความเสี่ยง (Risk 
Assessment matrix) และผลลัพธที่ไดกค็ือ ระดับความเสี่ยงที่เกิดขึน้สําหรับคาคะแนนของความ
เสี่ยงตางๆ และระดับความเสี่ยงทีเ่กิดขึ้นนัน้ไดแสดงในตารางที่ 5.5 และ 5.6 ดังนี ้
ตารางที่ 5.5 คาคะแนนการประเมินความเสี่ยงภายในและคาระดับความเสี่ยง 

คาคะแนน 

ปจจัยเสี่ยงภายใน ความ
รุนแรง 

โอกาส
เกิด 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 

1. จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 3 5 15 
2. ขาดการสรางบุคคลากรทดแทน 2 1 2 
3. บุคลากรไมใหความสําคัญตอการนําแผนกลยุทธไปสู
การปฏิบัติ 3 4 12 

4. บุคลากรภายในขาดความเชี่ยวชาญและ
ประสบการณในงานบริการการเดินอากาศ
(AERONUATIICAL INFORMATION SERVICE) 

4 4 16 

5.พนักงานขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาด
ความรูดานเทคโนโลยีใหมๆที่เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา 
ทํางานขาดความรับผิดชอบ งานผิด ขาดจิตสํานึกและ
มนุษยสัมพันธที่ดี เปนตน 

5 5 25 

6.บุคลากรมีการโอนยายบอย 5 2 10 
7.การจัดสรรปริมาณงานใหบุคลากรไมเหมาะสม 3 3 9 

ดา
นม
นุษ

ย 

8.การขาดปฏิสัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติการ 3 5 15 
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ตารางที่ 5.5 คาคะแนนการประเมินความเสี่ยงภายในและคาระดับความเสี่ยง (ตอ) 
คาคะแนน 

ปจจัยเสี่ยงภายใน ความ
รุนแรง 

โอกาส
เกิด 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 

1. อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบตัิงานไม
ทันสมยั 3 5 15 

2. อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธภิาพการ
ทํางานไมเต็มที ่ 2 4 8 

3. ขาดระบบประมวลผล(Software) ที่ทนัสมัยมา
ชวยในการปฏบิัติงาน 2 4 8 

4.เอกสารอางอิงทางวิชาการไมเพียงพอและ
ลาสมัย 4 4 16 

5. ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูล
หลายขัน้ตอน 2 4 8 

6. อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขดัของ 5 1 5 
7. การออกแบบระบบ/ อุปกรณไมสอดคลองและ
เหมาะสมกับสภาพงาน 4 2 8 

ดา
นร
ะบ
บ/ 
อุป
กร
ณ 

8. ไมมีระบบ/ อุปกรณสํารองทดแทน 5 1 5 
1. ขาดระบบการจัดเก็บขอมลูที่ทนัสมัย 3 5 15 
2.โครงสรางของบริษัทมีการปรับเปลี่ยนบอยครั้ง 
ทําใหขาดสเถยีรภาพ และความมั่นคงในการ
บริหาร การพฒันาหนวยงานลาชา 

2 3 6 

ดา
นบ

ริห
ารจ

ัดก
าร 

3.ปญหาในการปฏิบัติหนาทีท่างดานงาน
ประกาศผูทาํงานทางอากาศ(NOTAM)กับงาน
ดานเอกสารขาวการบิน(AIP, AIP 
SUPPLEMENT, AIC)ที่ตองรอประกาศ และ
ดําเนนิการจากกรมการขนสงทางอากาศ 

4 1 4 
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ตารางที่ 5.5 คาคะแนนการประเมินความเสี่ยงภายในและคาระดับความเสี่ยง (ตอ) 
คาคะแนน 

ปจจัยเสี่ยงภายใน ความ
รุนแรง 

โอกาส
เกิด 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 

4. การพฒันาและออกแบบระบบไมตรงตาม
ความตองการของผูใช เนื่องจากผูสรางไมเขาใจ
ปญหาการทาํงานที่แทจริง 

3 2 6 

5. ขั้นตอนการสั่งการและการดําเนนิงานลาชาไม
เปนไปตามแผน 4 2 8 

6. การกํากับดูแลงานบกพรองหรือผิดพลาด 3 2 6 
7.การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทันตอ
ความกาวหนาของเทคโนโลยี 3 3 9 

8. นโยบายและคําสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับ
สภาพแวดลอมและขอจํากดัของการปฏิบัติงาน
จริง 

4 3 12 

9.บุคลากรมีทศันคติเชิงลบ 2 3 6 

ดา
นบ

ริห
ารจ

ัดก
าร 

(ตอ
) 

10.การวางแผนที่ไมสอดคลองกับความเตบิโต
ของธุรกิจการบินในปจจุบัน 3 3 9 

ดา
นส
ภา
วะ
แว
ดล
อม

 

1. สถานที่ปฏิบัติงานมีจํากดั ไมเปนสัดสวน 3 2 6 

1.ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทนุ 3 3 9 

ดา
นภ

ารก
ิจ 

2. ขาดงบประมาณในการลงทนุ ทําใหการพัฒนา
ในสวนตางๆลาชา 4 3 12 
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ตารางที่ 5.6 คาคะแนนการประเมินความเสี่ยงภายนอกและคาระดับความเสี่ยง 
คาคะแนน 

ปจจัยเสี่ยงภายนอก 
ความรุนแรง โอกาสเกิด 

ระดับความ
เสี่ยง 

1. นโยบายของรัฐบาล 4 3 12 
2. แนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศที่
สูงขึ้น 4 1 4 

3. แนวทางการพัฒนาการเดินอากาศของ
สมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศ 
(IATA) 

4 4 4 

4. ประเพณีและวัฒนธรรมของชุมชน/ 
ทองถิน่ 4 1 4 

5. ความไมแนนอนทางการเมือง 5 5 25 

จากตารางคาคะแนนการประเมินความเสีย่งขางตน จะพบวาในแตละปจจัยเสี่ยง
นั้นมีคาระดับความเสีย่งที่แตกตางกนัออกไป ซึ่งในลาํดับตอไปจะนําคาระดับความเสี่ยงเหลานั้น
มาจัดลําดับความสาํคัญของความเสี่ยงโดยอาสัยเกณฑในการยอมรับหรือไมยอมรับความเสีย่ง
ภายในและภายนอก ดังตารางที่ 5.7 และ 5.8 ตามลําดบั ดังนี ้

 

ตารางที่ 5.7 ระดับคะแนนในการยอมรับหรือไมยอมรับความเสี่ยงภายใน 

ปจจัยเสี่ยง 
คะแนน 

ระดับความ
เสี่ยง 

คาความเสี่ยง 

1. จํานวนบุคลากรไมเพยีงพอตอการปฏบิัติงาน 15 สูงมาก 
2. ขาดการสรางบุคคลากรทดแทน 2 ต่ํา 
3. ความไมสัมพันธระหวางปริมาณงานที่เพิ่มข้ึนแตจํานวน
เจาหนาทีท่ี่ลดลง กับระบบการทํางานและเทคโนโลยทีี่ยงั
ไมไดพัฒนาอยางแทจริง 

12 สูง 

4. บุคลากรภายในขาดความเชี่ยวชาญและประสบการณใน
งานบริการการเดินอากาศ(AERONUATIICAL 
INFORMATION SERVICE) 

16 สูงมาก 
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ตารางที่ 5.7 ระดับคะแนนในการยอมรับหรือไมยอมรับความเสี่ยงภายใน (ตอ) 

ปจจัยเสี่ยง 
คะแนน 

ระดับความ
เสี่ยง 

คาความเสี่ยง 

5.พนกังานขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาด
ความรูดานเทคโนโลยีใหมๆที่เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา 
ทํางานขาดความรับผิดชอบ งานผิด ขาดจติสํานึกและมนุษย
สัมพันธที่ด ีเปนตน 

25 สูงมาก 

6.บุคลากรมีการโอนยายบอย 10 สูง 
7.การจัดสรรปริมาณงานใหบุคลากรไมเหมาะสม 9 สูงมาก 
8.บุคลากรมีทศันคติเชิงลบ 15 สูงมาก 
9. อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไมทันสมัย 15 สูงมาก 
10. อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางานไมเต็ม
100% 8 สูง 

11. บุคลากรขาดความเขาใจในกฏหมายและขอกําหนดของ
องคกรรัฐวิสาหกิจ 8 สูง 

12. เอกสารอางอิงทางวิชาการลาสมยั 16 สูงมาก 
13. ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูลหลาย
ขั้นตอน 12 สูง 

14. อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 8 สูง 
15. การออกแบบระบบ/ อุปกรณไมสอดคลองและเหมาะสม
กับสภาพงาน 5 ปานกลาง 

16. ไมมีระบบ/ อุปกรณสํารองทดแทน 5 ปานกลาง 
17. ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทนัสมยัทําใหไมสะดวกใน
การคนหา ขอมูลขาดหาย และใชเวลานานสําหรับการคนหา 15 สูงมาก 

18. โครงสรางของบริษทัมกีารปรับเปลี่ยนบอยครั้ง ทําให
ขาดสเถียรภาพ และความมั่นคงในการบริหาร การพฒันา
หนวยงานลาชา 

6 ปานกลาง 
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ตารางที่ 5.7 ระดับคะแนนในการยอมรับหรือไมยอมรับความเสี่ยงภายใน (ตอ) 

ปจจัยเสี่ยง 
คะแนน 

ระดับความ
เสี่ยง 

คาความเสี่ยง 

19. ปญหาในการปฏิบัติหนาทีท่างดานงานประกาศผูทาํงาน
ทางอากาศ(NOTAM)กับงานดานเอกสารขาวการบิน(AIP, 
AIP SUPPLEMENT, AIC)ที่ตองรอประกาศ และดําเนนิการ
จากกรมการขนสงทางอากาศ 

4 ปานกลาง 

20. การพฒันาและออกแบบระบบไมตรงตามความตองการ
ของผูใช เนื่องจากผูสรางไมเขาใจปญหาการทํางานที่แทจริง 6 ปานกลาง 

21. การติดตามและและประเมินผลไมเปนไปตาม
แผนปฏิบัติการ 8 สูง 

22. การกาํกับดูแลงานบกพรองหรือผิดพลาด 6 ปานกลาง 
23. การคิดเชิงกลยทุธที่กาวไมทนัตอความกาวหนาของ
เทคโนโลย ี 9 สูง 

24. นโยบายและคาํสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับ
สภาพแวดลอมและขอจํากดัของการปฏิบัติงานจริง 12 สูง 

25. การขาดปฏิสัมพันธระหวางผบริหารและผูปฏิบัติการ 6 ปานกลาง 
26. การวางแผนที่ไมสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการ
บินในปจจุบัน 9 สูง 

27. สถานที่ปฏิบัติงานมจีํากัด ไมเปนสัดสวน 6 ปานกลาง 
28. ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทนุ 9 สูง 
29. ขาดงบประมาณในการลงทนุ ทําใหการพัฒนาในสวน
ตางๆลาชา 12 สูง 
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ตารางที่ 5.8 ระดับคะแนนในการยอมรับหรือไมยอมรับความเสี่ยงภายภายนอก  

ปจจัยเสี่ยง 
คะแนน 

ระดับความ
เสี่ยง 

คาความเสี่ยง 

1. นโยบายของรัฐบาล 12 สูง 
2. แนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศที่สูงขึน้ 4 ปานกลาง 
3. แนวทางการพัฒนาการเดินอากาศของสมาคมขนสงทาง
อากาศระหวางประเทศ (IATA) 4 ปานกลาง 

4. ประเพณีและวัฒนธรรมของชุมชน/ ทองถิ่น 4 ปานกลาง 
5. ความไมแนนอนทางการเมือง 25 สูงมาก 

จากตารางที่ 5.7 และ 5.8 ขางตนสามารถระบุไดวาปจจัยเสี่ยงมีความสําคัญใน
การนาํไปพิจารณาทําแผนการจัดการความเสี่ยงมากนอยเพียงใด ดังนัน้ผูวิจัยจงึตองทาํการ
จัดลําดับปจจยัเสี่ยง เพื่อจะไดทราบถึงลาํดับความสําคญัของปจจัยเสี่ยงเหลานั้นไดอยางถกูตอง 

5.4 การจัดลาํดับปจจัยเสีย่ง 

จากตารางการประเมินความเสี่ยง จะเหน็ไดวา แตละปจจัยเสี่ยงนัน้มีคาคะแนน
ความเสีย่งที่ยงัคงเหลืออยูแตกตางกนัไป ซึ่งสามารถจัดเรียงลําดับปจจัยเสี่ยงตามคาของคะแนน
ระดับความเสีย่ง จากคะแนนมากไปหาคะแนนนอย โดยการแยกตามปจจยัเสีย่งภายใน และ
ปจจัยเสี่ยงภายนอก ดังตารางที่ 5.9 และ 5.10 ตามลําดบัดังนี ้
ตารางที่ 5.9 การจัดลําดับความสําคัญของปจจัยเสี่ยงภายใน 
ลําดับที ่ ปจจัยเสี่ยง ระดับความเสี่ยง 

1 
พนักงานขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาดความรูดาน
เทคโนโลยีใหมๆที่เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา ทาํงานขาดความ
รับผิดชอบ งานผิด ขาดจิตสาํนึกและมนษุยสัมพนัธที่ดี เปนตน 

25 

2 
บุคลากรภายในขาดความเชีย่วชาญและประสบการณในงาน
บริการการเดนิอากาศ(AERONUATIICAL INFORMATION 
SERVICE) 

16 

3 เอกสารอางอิงทางวิชาการลาสมัย 16 
4 จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 15 
5 การขาดปฏิสัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติการ 15 
6 อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไมทันสมัย 15 
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ตารางที่ 5.9 การจัดลําดับความสําคัญของปจจัยเสี่ยงภายใน (ตอ) 
ลําดับที ่ ปจจัยเสี่ยง ระดับความเสี่ยง 

7 ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทนัสมัย 15 
8 บุคลากรไมใหความสาํคัญตอการนาํแผนกลยุทธไปสูการปฏิบัติ 12 
9 ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูลหลายขัน้ตอน 12 

10 นโยบายและคาํสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมและ
ขอจํากัดของการปฏิบัติงานจริง 12 

11 งบประมาณไมเพียงพอในการลงทนุ  12 
12 บุคลากรมีการโอนยายบอย 10 
13 การจัดสรรปริมาณงานใหบคุลากรไมเหมาะสม 9 
14 การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทนัตอความกาวหนาของเทคโนโลย ี 9 

15 การวางแผนทีไ่มสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการบินใน
ปจจุบัน 9 

16 ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทุน 9 
17 อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางานไมเต็มที ่ 8 

18 บุคลากรขาดความเขาใจในกฏหมายและขอกําหนดขององคกร
รัฐวิสาหกิจ 8 

19 อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 8 
20 การติดตามและประเมินผลไมเปนไปตามแผนปฏิบัติการ 8 
21 การกํากับดูแลงานบกพรองหรือผิดพลาด 6 

22 
โครงสรางของบริษัทมีการปรับเปลี่ยนบอยครั้ง ทาํใหขาดสเถียร
ภาพ และความมั่นคงในการบริหาร การพฒันาหนวยงานลาชา 6 

23 การพัฒนาและออกแบบระบบไมตรงตามความตองการของผูใช 
เนื่องจากผูสรางไมเขาใจปญหาการทาํงานที่แทจริง 6 

24 บุคลากรมีทัศนคติเชิงลบ 6 
25 สถานที่ปฏิบัตงิานมีจาํกัด ไมเปนสัดสวน 6 
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ตารางที่ 5.9 การจัดลําดับความสําคัญของปจจัยเสี่ยงภายใน (ตอ) 
ลําดับที ่ ปจจัยเสี่ยง ระดับความเสี่ยง 

26 การออกแบบระบบ/ อุปกรณไมสอดคลองและเหมาะสมกับสภาพ
งาน 5 

27 ไมมีระบบ/ อุปกรณสํารองทดแทน 5 

28 

ปญหาในการปฏิบัติหนาทีท่างดานงานประกาศผูทํางานทาง
อากาศ(NOTAM)กับงานดานเอกสารขาวการบนิ(AIP, AIP 
SUPPLEMENT, AIC)ที่ตองรอประกาศ และดําเนินการจาก
กรมการขนสงทางอากาศ 

4 

29 ขาดการสรางบุคคลากรทดแทน 2 

 
ตารางที่ 5.10 การจัดลําดับความสําคัญของปจจัยเสี่ยงภายนอก 
ลําดับที ่ ปจจัยเสี่ยง ระดับความเสี่ยง 

1 ความไมแนนอนทางการเมอืง 25 
2 นโยบายของรฐับาล 12 
3 ประเพณีและวัฒนธรรมของชุมชน/ ทองถิ่น 4 
4 แนวโนมปริมาณการจราจรทางอากาศที่สูงขึ้น 4 

5 แนวทางการพฒันาการเดินอากาศของสมาคมขนส
งทางอากาศระหวางประเทศ (IATA) 4 

จากตารางคะแนนลําดับความสําคัญของปจจัยเสี่ยงขางตน เราสามารถนําปจจัย
เสี่ยงตางๆมาพิจารณาการยอมรับความเสี่ยง โดยมีหลกัในการพิจารณาวาปจจัยเสี่ยงใดทีม่ี
คะแนน 1-3 คาความเสีย่งต่ํา แสดงวา ปจจัยเสี่ยงในระดับนี้ยอมรับได โดยไมตองควบคุมความ
เสี่ยงและไมตองมีการจัดการเพิ่มเติม สวนปจจัยเสีย่งใดที่มีคะแนน 4-6 คาความเสี่ยงปานกลาง
แสดงวา ระดับความเสีย่งพอยอมรับได แตตองมีการควบคมุเพื่อปองกันไมใหความเสี่ยง
เคลื่อนยายไปยังระดับทีย่อมรับไมได สุดทายปจจัยเสีย่งใดที่มีคาคะแนนมากกวาหรือเทากับ 8 คา
ความเสีย่งสงู/ สูงมาก แสดงวา ระดับความเสีย่งนั้นไมสามารถยอมรับได จําเปนตองเรงจัดการ
ความเสีย่งใหอยูในระดับทีย่อมรับไดตอไป/ ระดับที่ไมสามารถยอมรับไดโดยตองจัดการความ
เสี่ยง เพื่อใหอยูในระดับทีย่อมรับไดตอไป ซึ่งคาคะแนนดงักลาวนัน้ เปนคาทีผู่เชียวชาญและ
ผูบริหารความเสี่ยงบริษทัวทิยุการบนิแหงประเทสไทย จํากัด ไดกําหนดเพื่อใชเปนเกณฑในการ
เลือกปจจัยเสีย่งทีจ่ะนํามาพิจารณาจัดทาํแผนจัดการความเสีย่งที่เกดิขึ้นตอไป 
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ในสวนตารางแสดงลําดับคะแนนความเสีย่งภายในทีม่คีามากกวาหรอืเทากบั 8 
นั้นไดแสดงดังตารางที่ 5.11 และตารางที่ 5.12 และกราฟแสดงไดดัง รูปที ่ 5.2 ถึงรูปที่ 5.5 
ตามลําดับดังนี ้

 

ตารางที่ 5.11 ลําดับคะแนนความเสี่ยงภายในที่มากกวาหรือเทากับ 8 
ลําดับที ่ ปจจัยเสี่ยง ระดับความเสี่ยง 

1 
บุคลากรขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาดความรูดาน
เทคโนโลยีใหมๆที่เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา ทาํงานขาดความ
รับผิดชอบ งานผิด ขาดจิตสาํนึกและมนษุยสัมพนัธที่ดี เปนตน 

25 

2 
บุคลากรภายในขาดความเชีย่วชาญและประสบการณในงาน
บริการการเดนิอากาศ(AERONUATIICAL INFORMATION 
SERVICE) 

16 

3 เอกสารอางอิงทางวิชาการลาสมัย 16 
4 จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 15 
5 การขาดปฏิสัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติการ 15 
6 อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไมทันสมัย 15 

7 ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทนัสมัยทาํใหไมสะดวกในการคนหา 
ขอมูลขาดหาย และใชเวลานานสําหรับการคนหา 15 

8 บุคลากรไมใหความสาํคัญตอการนาํแผนกลยุทธไปสูการปฏิบัติ 12 
9 ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูลหลายขัน้ตอน 12 

10 นโยบายและคาํสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมและ
ขอจํากัดของการปฏิบัติงานจริง 

12 

11 งบประมาณไมเพียงพอในการลงทนุ 12 
12 บุคลากรมีการโอนยายบอย 10 
13 การจัดสรรปริมาณงานใหบคุลากรไมเหมาะสม 9 
14 การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทนัตอความกาวหนาของเทคโนโลย ี 9 
15 การวางแผนทีไ่มสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการบิน 9 
16 ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทุน 9 
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ตารางที่ 5.11 ลําดับคะแนนความเสี่ยงภายในที่มากกวาหรือเทากับ8 (ตอ) 
ลําดับที ่ ปจจัยเสี่ยง ระดับความเสี่ยง 

17 อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางานไมเต็มที ่ 8 
18 บุคลากรขาดความเขาใจในกฏหมายและขอกําหนดขององคกร

รัฐวิสาหกิจ 
8 

19 อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 8 
20 การติดตามและประเมินผลไมเปนตามแผนปฏิบัติการ 8 

 
ตารางที่ 5.12 ลําดับคะแนนความเสี่ยงนอกที่มากกวาหรือเทากับ 8 
ลําดับที ่ ปจจัยเสี่ยง ระดับความเสี่ยง 

1 ความไมแนนอนทางการเมอืง 25 
2 นโยบายของรฐับาล 12 
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รูปท่ี 5. 2 กราฟแทงแสดงลําดับคะแนนระดับความเสี่ยงของปจจัยภายใน 
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รูปท่ี 5. 3 กราฟแทงแสดงลําดับคะแนนระดับความเสี่ยง 

ของปจจัยภายใน ท่ีมีคามากกวาหรือเทากับ 8 
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รูปท่ี 5. 4 กราฟแทงแสดงลําดับคะแนนระดับความเสี่ยงของปจจัยภายนอก 
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รูปท่ี 5. 5 กราฟแทงแสดงลําดับคะแนนระดับความเสี่ยง 

ของปจจัยภายนอก ท่ีมีคามากกวาหรือเทากับ 8



 
 

บทที่  6 

การสรางและการประยุกตใชแผนจัดการความเสีย่ง 

ในบทนี้จะกลาวถงึการสรางแผนจัดการความเสี่ยง ซึ่งแผนการจัดการความเสีย่ง
ที่ดีนัน้จะตองสรางขึ้นมาโดยพิจารณาจากปจจัยหรือสาเหตพุื้นฐานของความเสี่ยงนั้นๆ ดังนัน้สิง่ที่
ตองทําในขั้นตอนแรกของการสรางแผนจัดการความเสี่ยง คือ การวิเคราะหปจจยัเสี่ยงหรือการ
วิเคราะหสาเหตุพื้นฐานของการเกิดความเสี่ยง ซึ่งในงานวิจัยชิน้นีจ้ะใชวิธีการ Fault Tree 
Analysis หรือ FTA ในการวเิคราะหสาเหตพุื้นฐานของการเกิดความเสี่ยง และเมื่อทําการวิเคราะห
สาเหตพุื้นฐานของการเกิดความเสีย่งเสรจ็สิ้นแลว ขั้นตอนตอไปคือการสรางแผนจัดการความ
เสี่ยง ซึง่การสรางแผนจดัการความเสีย่งจะเปนไปโดยยึดแนวทางในการสรางแผนจัดการความ
เสี่ยง 4 แนวทาง ไดแก  

1. Take-การยอมรับความเสีย่ง (Risk Acceptance)  

2. Treat-การลด/ควบคุมความเสี่ยง (Risk Reduction/Control)  

3. Terminate-การหลีกเลี่ยงความเสีย่ง (Risk Avoidance)  

4. Transfer-การกระจาย/โอนความเสี่ยง (Risk Sharing/Spreading)  

และนอกจากการสรางแผนจัดการความเสี่ยงโดยใชแนวทาง 4 แนวทางที่กลาวไป
แลวขางตน แผนจัดการความเสี่ยงที่สรางขึ้นมาตองพจิารณาความเหมาะสมดวยซึ่งงานวิจัยชิน้นี้
จะพิจารณาความเหมาะสมของแผนจัดการความเสีย่งโดยพิจารณาความเหมาะสมใน 2 ดาน คือ  

1. ความมีประสิทธิภาพของแผนจัดการความเสี่ยง  

2. ความเปนไปไดในการปฏิบัติตามแผนจดัการความเสีย่ง  

และหลังจากเสร็จสิ้นข้ันตอนการสรางแผนจัดการความเสี่ยงแลวขัน้ตอนตอไปคือ
การนาํเอาแผนจัดการความเสี่ยงที่ไดไปประยุกตใชในบริษัทวทิยุการบินแหงประเศไทย จาํกัด 

6.1 การวิเคราะหสาเหตุพืน้ฐานของการเกิดความเสี่ยง 

การวิเคราะหสาเหตพุื้นฐานของการเกิดความเสีย่งจะใชวิธีการ Fault Tree 
Analysis หรือ FTA หรือในภาษาไทยเรียกวา วิธีการการวิเคราะหแขนงความบกพรองหรือแผนภมูิ
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ตนไม (Tree Diagrams) ซึ่งเปนการวเิคราะหหาสาเหตุของความบกพรองตางๆที่เกี่ยวของกับงาน
วิธีการทํางานและกระบวนการตางๆอยางเปนระบบ แสดงใหเห็นถึงความเกี่ยวโยงที่จะนาํไปสู
เหตุการณที่ไมตองการใหเกดิขึ้น เพื่อจะไดนําขอมูลที่ไดมาหามาตรฐานในการควบคุมและปองกัน
ตอไป ซึ่งวิธกีารวิเคราะหแบบ FTA นั้นการวิเคราะหจะแสดงความสมัพันธของเหตุการณตาง ๆ 
ดวยรูปภาพทาํใหเห็นภาพไดอยางชัดเจน และเขาใจงายขึน้ โดยสัญลักษณตางๆที่ใชในการ
วิเคราะหแบบ FTA นั้นไดแสดงไวในตารางที่ 6.1  

สวนวิธีการสรางแผนผงัแบบ FTA สามารถสรุปไดดังนี ้ สาเหตทุี่ยังสามารถ
วิเคราะหตอลงไปไดอีกจะเขียนแทนดวยรูปส่ีเหลี่ยม         สวนสาเหตุที่เปนสาเหตุยอยที่เกิดได
ตามปกติไมตองวิเคราะหตอไปจะเขียนแทนดวยรูปวงกลม         สวนเหตุการณที่เกดิขึ้นจากปจจยั
ภายนอกที่อาจเกิดขึ้นไดหรอืไมก็ไดจะเขียนแทนดวยรูปหาเหลี่ยม          และเมื่อตองการอางถึง
เหตุการณที่อยูในแผนผงัอืน่ๆซึ่งมีรายละเอียดเหมือนกนัจะเขียนแทนดวยรูปสามเหลี่ยม          
สวนสัญลักษณที่ใชเชื่อมตอเหตุการณตางๆเขาดวยกนัมี 2 แบบคือ แบบ “และ”        เขียนแทน
ดวยรูป          และแบบ “หรอื” เขียนแทนดวยรูป                     

เหตุการณที่เชือ่มดวย “และ” หมายถึง จะตองเกิดเหตุการณที่เปนสาเหตุยอยทกุ
เหตุการณขึ้นพรอมกันจึงจะเกิดเหตุการณนั้นขึ้นได สวนเหตุการณที่เชื่อมดวย “หรือ” หมายถงึ 
หากเหตุการณยอยเกิดขึ้นเพียงเหตุการณเดียว ก็ทาํใหเกิดเหตุการณนั้นไดและจากการวิเคราะห
สาเหตพุื้นฐานของการเกิดความเสีย่งโดยใชวิธีการ FTA ของประเด็นความเสี่ยงทั้งหมด 21 ะเด็น
ความเสีย่ง จากมากไปนอย ไดผลการวิเคราะหดงัรูปที ่6.2-6.22 
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ตารางที่ 6.1 สัญลักษณท่ีใชในการวิเคราะห Fault Tree Analysis (FTA) 
ประเภท สัญลกัษณ ชื่อ ความหมาย 

 
 
 
 

 
    Fault Event 
 

เหตุการณอยูระหวางกลาง (Intermediate 
Event) เปน 
เหตุการณยอยที่สงผลใหเหตุการณอ่ืนตอไป 
ตองถูกทําการวิเคราะหลงไปอีก 

 
 
 
 

 
   
      Basic 
Event 

เหตุการณยอยที่เกิดขึน้ไดตามปกติเห็นได
ชัดเจนโดยไมตองทําการวเิคราะหหาสาเหตุ
ตอไป เปนสาเหตุแรกของการเกิดความบกพรอง
และจะอยูในสวนลางสุดของทุกๆเหตกุารณ 

 

 

  Undeveloped 
        Event 

เหตุการณยอยที่ไมมีขอมูลเพียงพอ หรือยุงยาก
ซับซอนหรือเปนขอมูลที่ไมเกีย่วของกับ Top 
Event จึงไมวิเคราะหตอไป แตถามีขอมูล
เพิ่มเติมก็สามารถวิเคราะหตอไปได 

 

 

  House Event/ 
 External 
Event 

เหตุการณภายนอกหรือปจจัยภายนอกทีเ่ปน
สาเหตุใหเกิดเหตุการณตางๆตองพิจารณาวาจะ
เกิดหรือไมบางทีเรียกวา Switch Event หรือ 
Normal Event 

 

 

 

 
  Tree Transfer 

ใชเขียนเพื่ออางถงึเหตุการณหนึง่ซึ่งอยูในกิ่ง
กานอืน่ของแผนภูมิซึ่งเปนเหตุการณที่
เหมือนกนั โดยไมตองเขียนเหตุการณนัน้ซ้าํอีก 

 

 

 
     Or Gate 

แสดงความสมัพันธวาเหตกุารณหนึง่จะเกดิขึ้น
ไดจะตองมีสาเหตุมาจากสาเหตุใดสาเหตหุนึง่
ของเหตุการณยอยหรือมากกวานัน้ 

 

 

 
    And Gate 
 

แสดงความสมัพันธวาเหตกุารณหนึง่จะเกดิขึ้น
ไดจะตองมีสาเหตุมาจากเหตุการณยอยทกุๆ
เหตุการณเกิดขึ้นพรอมกนั 

 

 

 
 

 
   Inhibit Gate 

แสดงกรณีที่เหตุการณใดๆจะเกิดขึ้นไดกต็อเมื่อ
มีเงื่อนไข (Condition) หรือขอจํากัด 
(Restriction) หรือองคประกอบอื่นๆซึ่งจะเสริม
ใหเกิดเหตุการณนั้นๆ เชน อุณหภูมิ ความดัน  
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รูปที่ 6.1 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานบคุลากรขาด
ประสิทธิภาพในการทํางาน 
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รูปที่ 6.2 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานบคุลากรภายในขาดความ
เชี่ยวชาญและประสบการณในงานบรกิารการเดินอากาศ 
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รูปที่ 6.3 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานเอกสารอางอิงทาง
วิชาการลาสมัย 
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รูปที่ 6.4 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานจาํนวนบุคลากรไม
เพียงพอตอการปฏิบัติงาน 
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รูปที่ 6.5 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสี่ยงดานการขาดปฏิสัมพนัธระหวางผูบรหิารกับผู
ปฏิบตัิการ 
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รูปที่ 6.6 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานอปุกรณคอมพวิเตอรที่ใชใน
การปฏิบัติงานไมทันสมัย 
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รูปที่ 6.7 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานขาดระบบการจัดเก็บขอมลูที่ทันสมัยทาํใหไม
สะดวกในการคนหา ขอมูลขาดหาย และใชเวลานานสําหรับการคนหา 
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รูปที่ 6.8 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานบคุลากรไมใหความสาํคัญตอการนํา
แผนกลยุทธไปสูการปฏบิัติ 
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รูปที่ 6.9 Fault Tree Diagram ของปจจยัเสี่ยงดานความลาชาของระบบและการ
เรียกใชขอมลูหลายขั้นตอน 
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รูปที่ 6.10 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานนโยบายและคําสั่งที่ไม
สอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมและขอจาํกดัของการปฏบิัติงานจรงิ 

 

   
 



  
  

94

    

 

รูปที่ 6.11 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานงบประมาณไมเพียงพอในการลงทุน 
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รูปที่ 6.12 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานบุคลากรมีการโอนยายบอย 
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รูปที่ 6.13 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานการจัดสรรปริมาณงานให
บุคลากรไมเหมาะสม 
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รูปที่ 6.14 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานการคิดเชิงกลยุทธที่กาวไม

ทันตอความกาวหนาของเทคโนโลย ี
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รูปที่ 6.15 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานการวางแผนที่ไมสอดคลองกับความเติบโต
ของธุรกิจการบิน 
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รูปที่ 6.16 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานขอจํากัด

ในดานงบประมาณและการลงทุน 
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รูปที่ 6.17 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานอุปกรณคอมพิวเตอรมี
ประสิทธิภาพการทํางานไมเต็มที ่
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รูปที่ 6.18 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานบุคลากรขาดความ
เขาใจในกฎหมายและขอกําหนดขององคกรรัฐวสิาหกิจ 
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รูปที่ 6.19 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานอุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสาร
ขัดของ 
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รูปที่ 6.20 Fault Tree Diagram ของปจจัยเสีย่งดานการติดตามและประเมนิผลไมเปน
ตามแผนปฏบิัติการ 
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6.1 การสรางแผนจัดการความเสี่ยง 
หลังจากทําการสรุปสาเหตุพื้นฐานของการเกิดความเสี่ยงทั้งหมดแลว ขั้นตอนถัด

มา คือ การสรางแผนจัดการความเสี่ยง  
 
6.3.1 แนวทางในการสรางแผนจัดการความเสี่ยง 
 
การสรางแผนจัดการความเสี่ยงนั้นจะพิจารณาสรางจากสาเหตุพื้นฐานของการเกิดความ

เสี่ยงซึ่งจะทําใหแผนจัดการความเสี่ยงนั้นมีประสิทธิภาพมาก สําหรับแนวทางในการสรางแผน
จัดการความเสี่ยงนั้นมีแนวทางในการสรางแผนจัดการความเสี่ยง 4 แนวทางดวยกัน ซึ่งแนวทาง
ทั้ง 4 แนวทางมีรายละเอียดดังตอไปนี้  

1. Take-การยอมรับความเสี่ยง (Risk Acceptance) คือ การยอมรับใหมีความเสี่ยงนั้นๆ 
ปรากฏอยู เนื่องจากวาในบางกรณีความเสี่ยงนั้นๆไมสามารถที่จะสรางแผนจัดการความเสี่ยงได 
หรืออาจจะ 
 
สามารถสรางแผนจัดการความเสี่ยงได แตเมื่อทําการสรางแผนจัดการความเสี่ยงนั้นๆแลวจะ
นํามาซึ่งการสูญเสียในดานตางๆมากกวาที่จะปลอยใหความเสี่ยงนั้นๆคงอยูหรือเกิดขึ้น จึงตอง
ยอมรับความเสี่ยงนั้นๆใหคงอยู แตอยางไรก็ตามก็ตองมีมาตรการในการจัดการเพื่อใหสามารถ
จัดการ ติดตามและดูแลความเสี่ยงนั้นๆหากความเสี่ยงนั้นเกิดขึ้น 

2. Treat-การลด/ควบคุมความเสี่ยง (Risk Reduction/Control) คือ การออกแบบระบบ
การควบคุมภายใน เพื่อควบคุม ปองกัน หรือลดโอกาสในการเกิดความเสี่ยงนั้นๆ ซึ่งการออกแบบ
ระบบการควบคุมภายในอาจทําไดโดยการ สรางระบบการทํางาน การติดตามตรวจสอบ ออก
มาตรการ ออกฎ กําหนดวิธีการตางๆในการปฏิบัติงาน เปนตน  

3. Terminate-การหลีกเลี่ยงความเสี่ยง (Risk Avoidance) คือ การหลีกเลี่ยง, การหยุด 
หรือการเปลี่ยนแปลงกิจกรรมที่เปนความเสี่ยง เชน การหลีกเลี่ยงการทํากิจกรรมนั้นๆ การ
ปรับเปลี่ยนรูปแบบการดําเนินการหรือระบบตางๆ เปนตน 

4. Transfer-การกระจาย/โอนความเสี่ยง (Risk Sharing/Spreading) คือ การกระจาย
ความเสี่ยง ของกระบวนการตางๆเพื่อลดความสูญเสีย เชน การทําประกันความเสียหายที่อาจจะ
เกิดขึ้น ไดแก การประกันภัย, การจางบุคคลภายนอก (Outsource) ซึ่งเปนการถายโอนความเสี่ยง
ไปยังบริษัทประกันและบริษัทภายนอก, การเก็บขอมูลในหลายๆรูปแบบ หรือการกระจายที่เก็บ
ขอมูลที่สําคัญ เปนตน 
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สวนการจะเลือกใชแนวทางใดใน 4 แนวทางนี้ในการสรางแผนจัดการความเสี่ยงนั้น 
จะตองพิจารณาตามความเหมาะสมเนื่องจากวาความเสี่ยงบางความเสี่ยงสามารถสรางแผน
จัดการความเสี่ยงไดมากวา 1 แนวทาง หรือบางความเสี่ยงอาจเลือกไดเพียงแนวทางเดียว 

 
6.3.2 การประเมินความเหมาะสมของแผนจัดการความเสี่ยง 
 
ขั้นตอนสําคัญอีกขั้นตอนหนึ่งในการสรางแผนจัดการความเสี่ยง คือ การประเมินความ

เหมาะสมของแผนจัดการความเสี่ยง ซึ่งการประเมินความเหมาะสมของแผนจดัการความเสี่ยงนั้น
แตละสถานประกอบการอาจจะมีหลักเกณฑในการประเมินความเหมาะสมของแผนจัดการความ
เสี่ยงตางกันออกไป ตามลักษณะและวัตถุประสงคของการดําเนินงานของสถานประกอบการนั้นๆ 
หรือแมขอจํากัดตางๆของสถานประกอบการนั้นๆ ซึ่งในการทําวิจัยครั้งนี้ ผูวิจัยไดมีการกําหนด
หลักเกณฑในการประเมินความเหมาะสมของแผนจัดการความเสี่ยงไวสองดาน คือ ดานความมี
ประสิทธิภาพของแผนจัดการความเสี่ยงและดานความเปนไปไดในการปฏิบัติตามแผนจัดการ
ความเสี่ยง ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้ 

ดานความมีประสิทธิภาพของแผนจัดการความเสีย่ง สามารถพิจารณาไดจาก 
การคาดการณวา แผนจัดการความเสี่ยงนัน้เมื่อนาํมาใชแลวจะสามารถปองกนัไมใหความเสีย่ง
นั้นๆเกิดขึน้ได หรือทาํใหโอกาสในการเกิดความเสีย่งนั้นๆลดลง  
 

ดานความเปนไปไดในการปฏิบัติตามแผนจัดการความเสี่ยง สามารถพิจารณาไดจาก 
แผนจัดการความเสี่ยงที่สรางขึ้นมานั้นเมื่อนําไปปฏิบัติแลวตองไมขัดกับนโยบายขององคกรหรือ
สถานประกอบการ และตองไมเปนอุปสรรคตอการปฏิบัติงานของบุคลากร    
   

วิธีการประเมนิวาแผนจัดการความเสีย่งใดเหมาะสมหรอืไมเหมาะสม คือ  
 

 ดานความมีประสิทธิภาพของแผนจัดการความเสีย่ง  
• หากแผนจัดการความเสีย่งใดที่คาดการณวาจะทําใหความเสี่ยงนัน้มีโอกาสเกิดลดลง 

จะถือวาแผนจดัการความเสีย่งนัน้มีประสทิธิภาพ 
 ดานความเปนไปไดในการปฏิบัติตามแผนจัดการความเสี่ยง 

• หากแผนจัดการความเสีย่งใดไมขัดกับนโยบายขององคกร จะถือวาแผนจัดการความ
เสี่ยงนั้นมีความเปนไปไดในการปฏิบัติ 
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• หากแผนจัดการความเสีย่งใดเมื่อนําไปปฏิบัติแลวไมเปนอุปสรรคตอการปฏิบัติงาน
ของบุคลากร จะถือวาแผนจดัการความเสีย่งนัน้มีความเปนไปไดในการปฏิบัติ 

 
กลาวโดยสรุป คือ หากแผนจัดการความเสี่ยงใดขัดกับขอใดขอหนึ่ง จะถือวาแผนจัดการ

ความเสี่ยงนั้นไมมีความเหมาะสมและจะไมนําไปปฏิบัติ  
จากการตอบแบบสอบถามขอมูลที่ไดในเรื่องการประเมินความเสี่ยง สามารถสรุปไดดังนี้ 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศอาวุโส    40 คน 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ    5 คน 

เจาหนาที่ผูเชีย่วชาญเฉพาะทางในการบริหารความเสีย่ง  2 คน 

รวม  47 คน 

เพศ 

ชาย        35 คน 

หญิง        12 คน 

รวม        47 คน 

อายุงานเฉลี่ย  10 ป  
สําหรับแผนจดัการความเสีย่งทัง้หมดซึ่งไดผานการประเมินความเหมาะสมของ

แผนจัดการความเสี่ยงแลวไดโดยฝายการบริหารความเสี่ยงของบริษทัวทิยุการบินแหงประเทศไทย 
จํากัด สามารถแสดงแผนการจัดการความเสี่ยงดงัตารางตอไปนี ้
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ความเสี่ยงดานกลยุทธ (Strategic Risk) 

วัถตุประสงค 

1. เพื่อใหบริษทัวทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัดมีแนวทางการปฏิบัติงานที่ชัดเจน 

2. เพื่อใหระบบการติดตามประเมินผลและการรายงานผลดาํเนนิงานมีประสิทธิภาพ สามารถนํามาใชเปนขอมูล ประกอบการตัดสินใจของ
ผูบริกหารได 

ตารางที่ 6.2 แผนจัดการความเสี่ยงดานกลยุทธ 
สาเหตุความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 

ภายนอก ภายใน 
ผลกระทบ ระดับ 

ความเสี่ยง 
มาตรการ/  

แผนปฏิบัติการ 
ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

1. บุคลากรของบริษัท
ไมใหความสาํคัญตอการ
นําแผนกลยทุธไปสูการ
ปฏิบัติ 

1.นโยบาย
ของรัฐบาลมี
การ
เปลี่ยนแปลง 

1. บุคลากรขาด
ความรูความ
เขาใจในการนาํ
แผนกลยทุธไปสู
การปฏิบัติ 
2. ขาดการ
ประชาสัมพันธ
กลยุทธองคกร 

1. บุคลากรของบริษัทไมให
ความสาํคัญกบัแผนกลยทุธ 
2. องคกรไมไดรับการพัฒนา
ตามแผนที่กําหนดไว 

สูง 
 

1.จัดทําแผนกลยุทธ
บริษทั 
 2. จัดใหมีการฝกอบรม
การวางแผนกลยุทธและ
แผนปฏิบัติการ 
3. เสริมสรางความรู
ความเขาใจในบุคลากร
เกี่ยวกับกลยทุธ 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองบริหาร
ความเสีย่ง 
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ตารางที่ 6.2 แผนจัดการความเสี่ยงดานกลยุทธ (ตอ) 
สาเหตุความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 

ภายนอก ภายใน 

ผลกระทบ ระดับ 
ความเสี่ยง 

มาตรการ/  
แผนปฏิบัติการ 

ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

2. การติดตามและ
ประเมินผลไมเปนไป
ตามแผนปฏิบัติการ 

1. นโยบาย
ของรัฐมีการ
เปลี่ยนแปลง 

1. บุคลากรไมให
ความสาํคัญตอ
การดําเนินการ
ตามโครงการ
และการ
ประเมินผล 
2. บุคลากรไมมี
ความรูความ
เขาใจในระบบ
รายงานและการ
ติดตามผลการ
ปฏิบัติงาน 

1.ไมมีระบบการรายงานและ
การติดตามผลการ
ปฏิบัติงานประจําปที่มี
ประสิทธิภาพ 
2. ผูบริหารขาดฐานขอมูล
เพื่อประกอบการตัดสินใจ 

สูง 1.จัดใหมีการฝกอบรมให
ความรูระบบการรายงาน
และการติดตาม
การรปกิบัติงานที่มี
ประสิทธิภาพ 
2. จัดทํารายงานผลการ
ดําเนนิงานตาม
แผนปฏิบัติงานทกุเดือน 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองบริหาร
ความเสีย่ง 
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ความเสี่ยงดานการดําเนนิงาน (Operational Risk) 

วัถตุประสงค 

1. เพื่อใหกระบวนการทํางานและระบบการใหบริการมีประสิทธิภาพและประสิทธิผล รวดเร็ว คลองตัว เปนประโยชนตอการพฒันาองคกรใหมี
ความกาวหนาและเปนที่ยอมรับของสากล 

2. เพื่อใหบุคลากรมีความรูความสามารถ มทีกัษะ มัความชาํนาญ และความเชี่ยวชาญเฉพาะดาน 
ตารางที่ 6.3 แผนจัดการความเสี่ยงดานการดําเนินงาน 

สาเหตุความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 
ภายนอก ภายใน 

ผลกระทบ ระดับ 
ความเสี่ยง 

มาตรการ/  
แผนปฏิบัติการ 

ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

1. พนักงานขาด
ประสิทธิภาพในการทํางาน 

1. การรับ
บุคลากรใน
การทาํงานไม
ตรงกับวุฒิ
การศึกษา 

1. บุคลากร
ขาดความรู
ความสามารถ
ในงานที่ทาํ 

1. การปฏิบัติงานไมมี
ประสิทธิภาพ 
2. บุคลากรขาดขวัญและ
กําลังใจในการปฏิบัติงาน 

สูงมาก 
(25) 

1. จัดฝกอบรมใหกับ
บุคลากร เกีย่วกับงานที่
ปฏิบัติ 
2. สงบุคลากรไปเขารับการ
ฝกอบรมกับหนวยงาน
ภายนอกและสงเสริมให
บุคลากรไปศึกษาตอใน
ความเฉพาะทางที่เกี่ยวของ 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองบริหาร
ความเสีย่ง 
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ตารางที่ 6.3 แผนจัดการความเสี่ยงดานการดําเนินงาน (ตอ) 
สาเหตุความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 

ภายนอก ภายใน 
ผลกระทบ ระดับ 

ความเสี่ยง 
มาตรการ/  

แผนปฏิบัติการ 
ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

1. บุคลากรขาด
ประสิทธิภาพในการทํางาน 

   สูงมาก 
(25) 

3. จัดทําแผนพัฒนา
บุคลากร 

 กองบริหาร
ความเสีย่ง 

2. จํานวนบุคลากรไม
เพียงพอตอการปฏิบัติงาน 

1. การจัดสรร
งบจาก
รัฐบาลมี
ขอจํากัด 

1.บุคลากรมี
จํานวนนอย 
2. บุคลากร
ขาด 

1. งานลาชาและขาด
ประสิทธิภาพ 
2. ขาดความตอเนื่องใน
การปฏิบัติงาน 

สูง 
 

1. ขอจัดสรรงบประมาณ
บริษัทสําหรับอัตราบุคลากร
ที่ขาด 
2. จัดจางบุคลากรภายนอก
เขามาเสริมในสวนหรือ
แผนกที่ขาดบุคลากร 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองการ
พัฒนา
ทรัพยากร
บุคคล 

3. การขาดปฏิสัมพันธ
ระหวางผูบริหารกับผู
ปฏิบัติการ 

1. การ
แทรกแซงทาง
การเมือง 

1. การ
เปลี่ยน
บอรด

ผูบริหารใหม  

1.ผูบริหารไมมีการสราง
แรงจูงใจใหกบับุคลากร 

สูง 
 

1. มีระบบการประเมินผล
งานใหเชื่อมโยงกับการสราง
แรงจูงใจของผูบริหาร 
2. จัดกิจกรรมสันทนาการ
เสริมสรางความสามัคคีใน
หมูคณะใหกับองคกรอยาง
ตอเนื่องทุกป 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองการ
บริหารความ

เสี่ยง 
กองการ
พัฒนา
ทรัพยากร
บุคคล 



  
 

 

111

ตารางที่ 6.3 แผนจัดการความเสี่ยงดานการดําเนินงาน (ตอ) 
สาเหตุเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 

ภายนอก ภายใน 

ผลกระทบ ระดับ 
ความเสี่ยง 

มาตรการ/  
แผนปฏิบัติการ 

ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

4 บุคลากรมีการโอนยาย
บอย 

1. การ
เปลี่ยนแปลง
ทางการเมือง 

1. ความรู
ความสามารถ
ของบุคลากร
ไมตรงกับสาย
งาน 
2. ไมมีการ
สรางแรงจูงใจ
ในการ
ปฏิบัติงาน 

1. สูญเสียบุคลากรที่มี
ประสบการณและมีคุณภาพ
เนื่องจากมกีารโอนยายหรือ
เกษียณอาย ุ
2. การปฏิบัตงิานขาดความ
ตอเนื่องและเสียเวลาอบรม
หรือสอนงานใหกับบุคลากร
ที่เขามาใหม 
3. การปฏิบัติงานขาด
ประสิทธิภาพ 

สูง 1.มีระบบที่มาตรฐาน
การประเมนิผลงานและ
บุคลากรที่เปนไปตาม
หลักสมรรถนะและ
คุณธรรม โดยนําผลการ
ประเมินมาเชือ่มโยงกับ
การสรางแรงจงูใจ 
2. พัฒนาบคุลากรใหมี
ความรูความสามารถ
สอดคลองกับภารกิจ 
3. จัดกิจกรรมสันทนา
การเสริมสรางความ
สามัคคีในองคกรอยาง
ตอเนื่อง 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองบริหาร
ความเสีย่ง 
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ความเสี่ยงดานเงิน (Financial Risk) 

วัถตุประสงค 

1. เพื่อใหจัดสรรงบประมาณรายจายประจําปมีความชัดเจน สามารถตอบสนองตอภารกิจขององคกรไดอยางมีประสิทธิภาพ 

2. เพื่อใหการดําเนินภารกจิของบริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัดเปนไปอยางคุมคา และมีประสิทธิผล 

3. เพื่อใหการจัดสรรงบประมาณสูกองหรือแผนกตางเปนไปอยางมีประสิทธิภาพ 
ตารางที่ 6.4 แผนจัดการความเสี่ยงดานการเงิน 

สาเหตุความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 

ภายนอก ภายใน 

ผลกระทบ ระดับ 
ความเสี่ยง 

มาตรการ/  
แผนปฏิบัติการ 

ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

1.ขาดงบประมาณในการ
ลงทนุ ทําใหการพัฒนาใน
สวนตางๆลาชา 

1. ถูกตัด
งบประมาณ
จากสํานัก
งบประมาณ 

1.วงเงิน
งบประมาณที่
ไดรับไม
สอดคลองกับ
ภารกิจที่
เปลี่ยนแปลงไป
ตามนโยบาย 

1. ทําใหไมสามารถ
ดําเนนิการไดตามแผน
งบประมาณทาํใหเกิดความ
เสียหายแกบริษัท 
2. ไมสามารถรองรับความ
ตองการของบคุลากรได 

สูง 1. จัดทําแผนสํารองใน
การจัดสรรเงิบประมาณ 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองการ
บริหารความ

เสี่ยง 
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ตารางที่ 6.4 แผนจัดการความเสี่ยงดานการเงิน (ตอ) 
สาเหตุความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 

ภายนอก ภายใน 
ผลกระทบ ระดับ 

ความเสี่ยง 
มาตรการ/  

แผนปฏิบัติการ 
ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

2. ขอจํากัดในดาน
งบประมาณและการลงทนุ 

1. ถูกตัด
งบประมาณ
จากสํานัก
งบประมาณ 

2. กอง/กรม
หรือแผนกไม
มีการจัดทาํ
บัญชีที่ชัดเจน 

1. สายงานดานการ
ปฏิบัติการขาดงบในการ
จัดซื้ออุปกรณที่มีความ
ทันสมยัและปลอดภัยตอ
การบิน 

สูง 1. จัดสรรงบประมาณตาม
ความจาํเปนทีแ่ทจริง 
2. มีแผนยุทธศาสตรในการ
จัดซื้ออุปกรณที่ทนัสมัยและ
ปลอดภัยที่เปน
มาตรฐานสากล 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองบริหาร
ความเสีย่ง 
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ความเสี่ยงดานมาตรฐานและกฎระเบยีบ (Compliance Risk) 

วัถตุประสงค 

1. เพื่อปองกัน ลดปญหาอุปสรรค ความเสยีหาย หรือความเสี่ยงที่เกิดจากการไมปฏิบัติตามมาตรฐานและกฏระเบียบและขอบังคับของบริษัท
และ/ หรือรัฐวสิาหกจิทีก่ําหนดไว 

2. ควบคุมดูแลใหการปฏิบัติงายนถูกตองตามกฎระเบียบและขอบังคับของบริษัทและรัฐวิสาหกิจ 
ตารางที่ 6.5 แผนจัดการความเสี่ยงดานมาตรฐานและกฎระเบียบ 

สาเหตุความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยง 
ภายนอก ภายใน 

ผลกระทบ ระดับ 
ความเสี่ยง 

มาตรการ/  
แผนปฏิบัติการ 

ระยะเวลา ผูรับผิดชอบ 

1.พนกังานขาดความเขา
อยางแทจริงในกฎระเบียบ
และขอกฎหมายรัฐวิสาหกิจ 

1.การออก
กฎหมายและ
ระเบียบของ
ทางบริษัทมี
จํานวนมาก
และมีการ
เปลี่ยนแปลง
ตลอดเวลา 

1.พนกังาน
และบุคลากร
ไมใหความ
สนใจกับ
กฏหมายและ
ระเบียบ
ขอบังคับของ
บริษัท 

1. ขาดความเชื่อในการ
ปฏิบัติงาน 

สูง 1. จัดใหมกีารอบรมให
ความรูเกีย่บกบั กฏหมาย
รัฐวิสาหกิจและกฎระเบียบ 
ขอบังคับของบริษัท 

1 ป 
(มกราคม  
- ธันวาคม 

2551) 

กองบริหาร
ความเสีย่ง 
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6.2 การรายงานและติดตามผลแผนการจัดการความเสี่ยง 
บริษัทจะมีการรายงานผลการดําเนินงานบริหารความเสี่ยงเปนรายไตรมาสและมีการ

ประเมินผลการบริหารความเสี่ยงเปนรายป(ทั้งระดับองคกรและระดับฝายงาน) ใหคณะกรรมการ
บริหารความเสี่ยง และคณะกรรมการบริษัท โดยหลังจากมีการทําการประเมินผลแผนจัดการความ
เสี่ยงจะใชวิธีการเปรียบเทียบระดับความเสี่ยงกอนมีแผนจัดการความเสี่ยง เปรียบเทียบกับ ระดับ
ความเสี่ยงหลังจากมีแผนจัดการความเสี่ยง กลาวคือนําคาระดับความเสี่ยงที่ไมสามารถยอมรบัได
หรือลําดับคะแนนความเสี่ยงที่มากกวาหรือเทากับ 8 จากในตารางที่ 5.11 และตารางที่ 5.12 มา
เปรียบเทียบกับคาระดับความเสี่ยงหลังการทําแผนจัดการความเสี่ยงที่ยอมรับไดโดยสามารถ
แสดงในตารางที่ 6.10 และตารางที่ 6.11 กับ ตารางที่ 6.12 และ ตารางที่ 6.13 โดยการ
เปรียบเทียบจะพิจารณาวา ระดับความเสี่ยงตางๆเหลานั้นมี คาลดลงจนอยูในระดับที่ยอมรับได
หรือไม โดยมีเกณฑการยอมรับปจจัยเสี่ยงเปนนี้ 
ตารางที่ 6.6 คาคะแนนการประเมินความเสี่ยงภายในและคาระดับความเสี่ยงหลังทําแผนการจัดการ
ความเสี่ยง 

คาคะแนน 

ปจจัยเสี่ยง ความ
รุนแรง 

โอกาส
เกิด 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 

บุคลากรขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาด
ความรูดานเทคโนโลยีใหมๆที่เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา 
ทํางานขาดความรับผิดชอบ งานผิด ขาดจิตสํานกึและ
มนุษยสัมพนัธที่ดี เปนตน 

3 2 6 

บุคลากรภายในขาดความเชีย่วชาญและประสบการณใน
งานบริการการเดินอากาศ(AERONUATIICAL 
INFORMATION SERVICE) 

2 2 4 

เอกสารอางอิงทางวิชาการลาสมัย 2 2 4 
จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 2 2 4 
การขาดปฏิสัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติการ 2 2 4 
อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไมทันสมัย 2 1 2 
ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทนัสมัยทาํใหไมสะดวกใน
การคนหา ขอมูลขาดหาย และใชเวลานานสําหรับการ 2 1 2 
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คนหา 
ตารางที่ 6.6 คาคะแนนการประเมินความเสี่ยงภายในและคาระดับความเสี่ยงหลังทําแผนจัดการ
ความเสี่ยง (ตอ) 

คาคะแนน 

ปจจัยเสี่ยง ความ
รุนแรง 

โอกาส
เกิด 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 

บุคลากรไมใหความสาํคัญตอการนาํแผนกลยุทธไปสูการ
ปฏิบัติ 2 1 2 

ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูลหลายขัน้ตอน 2 1 2 
นโยบายและคาํสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับ
สภาพแวดลอมและขอจํากดัของการปฏิบัติงานจริง 2 1 2 

งบประมาณไมเพียงพอในการลงทนุ 2 1 2 
บุคลากรมีการโอนยายบอย 2 1 2 
การจัดสรรปริมาณงานใหบคุลากรไมเหมาะสม 2 1 2 
การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทนัตอความกาวหนาของ
เทคโนโลย ี 2 1 2 

การวางแผนทีไ่มสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการ
บิน 2 1 2 

ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทุน 2 1 2 
อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางานไมเต็มที ่ 1 1 1 
บุคลากรขาดความเขาใจในกฏหมายและขอกําหนดของ
องคกรรัฐวิสาหกิจ 

1 1 1 

อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 1 1 1 
การติดตามและประเมินผลไมเปนตามแผนปฏิบัติการ 1 1 1 
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ตารางที่ 6.7 ลําดับคะแนนความเสี่ยงภายในที่มากกวาหรือเทากับ 8 

ลําดับ ปจจัยเสี่ยง 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 
เดิม 

ระดับ
ความ
เสี่ยง
หลัง 

1 
บุคลากรขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาดความรูดาน
เทคโนโลยีใหมๆที่เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา ทํางานขาดความ
รับผิดชอบ งานผิด ขาดจิตสาํนึกและมนษุยสัมพนัธที่ดี เปนตน 

25 6 

2 
บุคลากรภายในขาดความเชีย่วชาญและประสบการณในงาน
บริการการเดนิอากาศ(AERONUATIICAL INFORMATION 
SERVICE) 

16 4 

3 เอกสารอางอิงทางวิชาการลาสมัย 16 4 
4 จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 15 4 
5 การขาดปฏิสัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติการ 15 4 
6 อุปกรณคอมพิวเตอรที่ใชในการปฏิบัติงานไมทันสมัย 15 2 

7 ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทนัสมัยทาํใหไมสะดวกในการคนหา 
ขอมูลขาดหาย และใชเวลานานสําหรับการคนหา 15 2 

8 บุคลากรไมใหความสาํคัญตอการนาํแผนกลยุทธไปสูการปฏิบัติ 12 2 
9 ความลาชาของระบบและการเรียกใชขอมูลหลายขัน้ตอน 12 2 

10 นโยบายและคาํสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมและ
ขอจํากัดของการปฏิบัติงานจริง 

12 2 

11 งบประมาณไมเพียงพอในการลงทนุ 12 2 
12 บุคลากรมีการโอนยายบอย 10 2 
13 การจัดสรรปริมาณงานใหบคุลากรไมเหมาะสม 9 2 
14 การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทนัตอความกาวหนาของเทคโนโลย ี 9 2 
15 การวางแผนทีไ่มสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการบิน 9 2 
16 ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทุน 9 2 
17 อุปกรณคอมพิวเตอรมีประสิทธิภาพการทํางานไมเต็มที ่ 8 1 
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ตารางที ่6.7 ลําดับคะแนนความเสี่ยงภายในที่มากกวาหรือเทากับ 8 (ตอ) 

ลําดับ ปจจัยเสี่ยง 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 
เดิม 

ระดับ
ความ
เสี่ยง
หลัง 

18 บุคลากรขาดความเขาใจในกฏหมายและขอกําหนดขององคกร
รัฐวิสาหกิจ 8 1 

19 อุปกรณสื่อสารและ/ หรือวงจรสื่อสารขัดของ 8 1 
20 การติดตามและประเมินผลไมเปนตามแผนปฏิบัติการ 8 1 

 
ตารางที่ 6.8 คาคะแนนการประเมินความเสี่ยงภายนอกและคาระดับความเสี่ยงหลังทาํแผนจัดการ
ความเสี่ยง 

คาคะแนน 

ปจจัยเสี่ยง ความ
รุนแรง 

โอกาส
เกิด 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 

ความไมแนนอนทางการเมอืง 3 2 6 
นโยบายของรฐับาล 3 2 6 
 
ตารางที่ 6.9 ลําดับคะแนนความเสี่ยงภายนอกที่มากกวาหรือเทากับ 8  

ลําดับ ปจจัยเสี่ยง 

ระดับ
ความ
เสี่ยง 
เดิม 

ระดับ
ความ
เสี่ยง
หลัง 

1 ความไมแนนอนทางการเมอืง 25 6 
2 นโยบายของรฐับาล 12 6 

จากการพิจารณาผลการเปรยีบเทียบระดับความเสีย่ง ของปจจัยเสี่ยงกอนและ
หลังมีแผนจัดการความเสี่ยง พบวาหลงัจากมีแผนจัดการความเสีย่ง ทุกปจจยัเสี่ยงคาระดับความ
เสี่ยง ลดลงอยางเหน็ไดชัดเจน และเมือ่พิจารณาคาระดับความเสีย่ง ของแตละปจัยเสี่ยงเสีย่ง
พบวาอยูในระดับที่ยอมรับได ดังนัน้จงึสามารถประเมนิผลแผนจัดการความเสี่ยงไดวา แผนจัดการ
ความเสีย่งมีประสิทธิภาพสามารถจัดการกับความเสี่ยงใหอยูในระดับที่ยอมรับได 
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รูปที่ 6. 21 กราฟแทงแสดงลําดับคะแนนระดับความเสีย่งของปจจัยภายใน เปรียบเทียบระหวางกอนและหลังทําแผนการจัดการความเสี่ยง 
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รูปที่ 6. 22 กราฟแทงแสดงลําดับคะแนนระดับความเสี่ยงของปจจัยภายนอก 
เปรียบเทยีบระหวางกอนและหลงัทําแผนการจัดการความเสี่ยง 

 

 

 

 



 
 

บทที่  7 
สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ 

ในบทสุดทายของการวิจยันี ้ กลาวถึงผลสรุปการบริการความเสี่ยงบริษัทวทิยุการ
บินแหงประเทศไทยจํากัด ซึง่ประกอบดวย การวิเคราะหปจจัยเสี่ยง การประเมินความเสี่ยง การ
สรางแผนการจัดการความเสี่ยง การใชกลยุทธในการบริหารความเสี่ยง ขอจํากดัตางๆ ปญหา 
อุปสรรค และขอเสนอแนะในการดําเนนิงานวิจัยนี ้

7.1 สรุปผลการวิจยั 

ในการศึกษาวจิัยนี้เร่ิมตนจากการศึกษาปญหาในการบริหารความเสีย่งของ
บริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัด ซึ่งมีปญหาหลัก 5 ประการคือ 

1. ปญหาความเสี่ยงดานมนุษย 

2. ปญหาความเสี่ยงดานระบบ/ อุปกรณ 

3. ปญหาความเสี่ยงดานสภาวะแวดลอม 

4. ปญหาความเสี่ยงดานการจัดการ 

5. ปญหาความเสี่ยงดานทีเ่กี่ยวของกับภารกจิ 
ซึ่งมีวัตถุประสงคคือ เพื่อพฒันาระบบบริหารความเสี่ยงและสรางแผนกลยทุธเพื่อ

บรรเทาความเสี่ยงทีเ่กิดขึ้นภายในบริษทัวทิยุการบินแหงประเทศไทยจํากัด หลงัจากนัน้จงึเริ่มตน
ศึกษาทฤษฎีและงานวจิัยทีเ่กี่ยวของเพื่อนาํมาใชในการดําเนนิงานวิจยันี้ ดงันี้คอื ทฤษฏีการ
บริหารความเสี่ยง ระบบการบริหารความเสี่ยง ในสวนของขอมูลเบือ้งตนขององคกรมีการศึกษา
เพื่อใชในการวเิคราะหการดําเนนิงานวิจัยนี้ ไดศึกษาโครงสรางของบริษัท การดาํเนนิงานทีท่ําให
เกิดความเสีย่ง รวมถงึหนาที่และความรับผิดชอบของพนักงานในบริษัท จากนัน้จงึจัดทําระบบการ
บริหารความเสี่ยง ประกอบดวย 4 กระบวนการดงัตอไปนี ้

1. กระบวนการศกึษาเพื่อวางกรอบการบริหารความเสี่ยง 
2. กระบวนการประเมินความเสี่ยง 
3. กระบวนการสรางการจัดการความเสี่ยง 
4. กระบวนการสรางมาตรการเพื่อบรรเทาความเสี่ยง 
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7.1.1 การศึกษาเพื่อวางกรอบการบริหารความเสีย่ง 

ในขั้นตอนของการศึกษาเพื่อวางกรอบการบริหารความเสี่ยง ประกอบดวย การ
กําหนดวัตถปุระสงคในการดําเนนิงาน ซึง่จากการศึกษาพบวา วัตถปุรสงคในการบริหารควาเสีย่ง 
คือ มนุษย ระบบ/ อุปกรณ สภาวะแวดลอม การบริหารจัดการ และภารกิจ 

ตอมาคือข้ันตอนของการศึกษาเพื่อระบุความเสี่ยงการดําเนนิงานของบริษัท โดย
พิจารณาจากเหตุการณหรืออุบัติเหตุทีท่ําใหเกิดผลกระทบตอการดําเนนิงาน หรือทําใหไมสามารถ
บรรลุตามวัตถปุระสงคของบริษัทวทิยุการบินแหงประเทศไทย จาํกัด ถือเปนความเสี่ยงที่เกิดขึ้น
ภายในองคกรทั้งสิน้ สวนความเสี่ยงภายนอกนัน้ จะพจิารณาจากอทิธพิลและสิ่งแวดลอม
ภายนอกที่มีผลตอการดําเนนิงานของบริษทัวทิยุการบินแหงประเทศไทย จาํกัด โดยการศึกษาวิจยั
นี้จะทําการวิเคราะหปจัยเสีย่งภายในและภายนอกองคกร ซึ่งผานการสัมภาษณผูปฏิบัติงาน 40 
ทาน ทาํใหสามารถสรุปปจยัเสี่ยงภายในได 29 ปจจัย และปจจัยภายนอกได 5 ปจจัย ซึง่ปจจัย
ภายในมีดงันี ้

1. จํานวนบุคลากรไมเพียงพอตอการปฏิบัติงาน 

2. ขาดการสรางบุคคลากรทดแทน 

3. การขาดปฏิสัมพันธระหวางผูบริหารกับผูปฏิบัติงาน 

4. -บุคลากรภายในกองขาดความเชี่ยวชาญและประสบการณในงานบริการการ
เดินอากาศ(AERONUATIICAL INFORMATION SERVICE) 

5. พนักงานขาดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน เชน ขาดความรูดานเทคโนโลยีใหมๆ ที่
เปลี่ยนแปลงไป ทํางานชา ทํางานขาดความรับผิดชอบ งานผิด ขาดจิตสํานึกและ
มนุษยสัมพนัธที่ดี เปนตน 

6. ขาดผูรับผิดชอบในการตรวจติดตามการปฏิบัติงาน และประเมิณผล 

7. การจัดสรรปริมาณงานใหเจาหนาที่รับผิดชอบไมเหมาะสม 

8. ขาดระบบประมวลผล(Software) ที่ทันสมยัมาชวยในการปฏิบัติงาน 

9. บุคลากรมีทัศนคติเชิงลบ 
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10. เอกสารอางอิงทางวิชาการไมเพียงพอและลาสมัย 

11. บุคลากรขาดความเขาใจในกฎหมายและขอกําหนดขององคกรรัฐวิสาหกจิ 

12. ขาดระบบการจัดเก็บขอมูลที่ทนัสมัยทาํใหไมสะดวกในการคนหา ขอมูลขาดหาย 
และใชเวลานานสาํหรับการคนหา 

13. โครงสรางของกองมีการปรับเปลี่ยนบอยครั้ง ทําใหขาดสเถียรภาพ และความมัน่คง
ในการบริหาร การพัฒนาหนวยงานลาชา 

14. ปญหาในการปฏิบัติหนาทีท่างดานงานประกาศผูทํางานทางอากาศ(NOTAM)กับงาน
ดานเอกสารขาวการบิน(AIP, AIP SUPPLEMENT, AIC)ที่ตองรอประกาศ และ
ดําเนนิการจากกรมการขนสงทางอากาศ 

15. การพัฒนาและออกแบบระบบไมตรงตามความตองการของผูใช เนือ่งจากผูสรางไม
เขาใจปญหาการทํางานที่แทจริง 

16. การคิดเชิงกลยุทธที่กาวไมทนัตอความกาวหนาของเทคโนโลย ี

17. การดําเนินงานของโครงการลาชาไมเปนไปตามแผน 

18. สถานที่ปฏิบัตงิานมีจาํกัด ไมเปนสัดสวน 

19. ขาดการปฏิสัมพันธระหวางหนวยงานทีท่าํงานติดตอกนั 

20. ไมมีการตรวจสอบการปฏิบัติงานของบุคลากรอยางจรงิจัง 

21. พนักงานไมไดรับการอบรมอยางเพียงพอ 

22. การบํารุงรักษาอุปกรณหรือเครื่องมือมีไมสม่ําเสมอ 

23. ระบบสํารองไมสามารถแทนระบบจริงได 

24. นโยบายและคาํสั่งที่ไมสอดคลองเหมาะสมกับสภาพแวดลอมและขอจํากัดของการ
ปฏิบัติงานจรงิ 

25. การขาดความรับผิดชอบหรือความรูเทาไมถึงการของประชาชนในการกระทําที่ผิด 
พ.ร.บ การเดินอากาศ ซึง่อาจเปนภัยหรืออันตรายตอกจิการการบิน 
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26. ขาดงบประมาณในการลงทนุ ทําใหการพฒันาในสวนตางๆลาชา 

27. ขอจํากัดในดานงบประมาณและการลงทุน 

28. การขาดปฏิสัมพันธระหวางผบริหารและผูปฏิบัติการหรอืหนวยงานทีท่ํางานติดตอ
ประสานงานกนั 

29. การวางแผนทีไ่มสอดคลองกับความเติบโตของธุรกิจการบินในปจจุบนั 

ปจจัยภายนอกมีดังนี ้

1. นโยบายของรฐับาล 

2. กฎหมายและกฎระเบียบของรัฐวิสาหกิจ 

3. ปริมาณการจราจรทางอากาศ 

4. ประเพณีและวัฒนธรรมของชุมชน/ ทองถิ่น 

5. ความไมแนนอนทางการเมอืง 

7.1.2 การประเมินความเสีย่ง 
การประเมินความเสี่ยงการประเมินความเสี่ยง การประเมินความเสี่ยงนั้นมี

วัตถุประสงคเพื่อวิเคราะหและประเมินคาของความเสี่ยงแตละประเด็น ซึ่งการประเมินความเสี่ยง
นั้นจะทําใหทราบวาประเด็นความเสี่ยงนั้นมีความสําคัญมากนอยเพียงใดตอการดําเนินงานของ
องคกร โดยปจจัยความเสี่ยงที่มีคาระดับความเสี่ยงสูงกวาจะถือวามีความสําคัญมากกวาปจจัย
ความเสี่ยงที่มีระดับความเสี่ยงต่ํากวา และปจจัยความเสี่ยงที่มีคาระดับความเสี่ยงสูงกวาจะตอง
ไดรับการบริหารจัดการกอนปจจัยความเสี่ยงที่มีคาระดับความเสี่ยงต่ํากวาเสมอ นอกจากนี้การ
ประเมินความเสี่ยงยังมีวัตถุประสงคเพื่อเปนตัวกําหนดวาความเสี่ยงใดอยูในระดับที่ยอมรับได
หรือความเสี่ยงใดอยูในระดับที่ยอมรับไมได ซึ่งปจจัยความเสี่ยงที่อยูในระดับที่ยอมรับไดจะไม
จําเปนตองสรางแผนจัดการความเสี่ยง สวนปจจัยความเสี่ยงที่อยูในระดับที่ยอมรับไมไดจะตอง
สรางแผนจัดการความเสี่ยง โดยการประเมินความเสี่ยงในการวิจัยชิ้นนี้จะใชการประเมินความ
เสี่ยงโดยใชคาการยอมรับไดโดยบริษัทวิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ซึ่งจะทําการพิจารณา
ใหคะแนนแตละปจจัยความเสี่ยงโดยพิจารณาจาก 3 ปจจัยดังตอไปนี้ 1.ความรุนแรงของความ
เสี่ยง (Impact) 2.โอกาสในการเกิดความเสี่ยง (Likelihood) 3.คาความยอมรับของปจจัยเสี่ยง 
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7.1.3 การสรางแผนการจัดการความเสีย่ง 

ขั้นตอนในการสรางแผนการจัดการความเสี่ยงนัน้ ผูวจิยัไดทําการวิเคราะหปจจัย
เสี่ยงหรือการวิเคราะหสาเหตุพื้นฐานของการเกิดความเสี่ยง ปจจัยเสี่ยงหรือการวเิคราะหสาเหตุ
พื้นฐานของการเกิดความเสีย่ง ซึง่ในงานวจิัยชิ้นนี้จะใชวธิีการ Fault Tree Analysis หรือ FTA ใน
การวิเคราะหสาเหตพุื้นฐานของการเกิดความเสีย่ง ซึ่งผลจากการทําการวิเคราะหปจจัยเสีย่งหรือ
การวิเคราะหสาเหตพุื้นฐานของการเกิดความเสีย่งของประเด็นความเสี่ยงทั้งหมดพบวา สาเหตุ
พื้นฐานของการเกิดของความเสี่ยงบริษทัวิทยกุารบนิแหงประเทศไทย จํากัดนั้นเกิดจากปจจัย
ภายใน โดยสวนใหญเกิดจากบุคลากร จากนัน้ผูวิจัยไดนําสาเหตพุื้นฐานของการเกิดความเสีย่งที่
ไดนําไปเปนขอมูลในการสรางแผนจัดการความเสีย่ง โดยมีแนวทางในการสรางแผนจัดการความ
เสี่ยง 4 แนวทาง ดงัตอไปนี้  

1. Take-การยอมรับความเสีย่ง (Risk Acceptance)   
2. Treat-การลด/ควบคุมความเสี่ยง (Risk Reduction/Control) 
3. Terminate-การหลีกเลี่ยงความเสีย่ง (Risk Avoidance) 
4. Transfer-การกระจาย/โอนความเสี่ยง (Risk Sharing/Spreading) 

สวนการวิเคราะหปจจัยเสีย่งภายนอกนั้นเปนปจจัยที่ผูวจิัยไมสามารถจัดทํา
แผนการจัดการควบคุมหรือจัดการความเสี่ยงได 

7.1.4 การทบทวนและติดตามผล 

สําหรับในข้ันตอนสุดทาย คือการติดตามผลหลังจากการทาํในขั้นตอนสุดทายของ
การจัดทาํระบบบริหารความเสี่ยงซึง่ก็คือ  การติดตามและสอบทาน 
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7.2 ขอจํากัด ปญหาและอุปสรรคในการดําเนินการวิจัย 

ขอจํากัดในการดําเนินงานวจิัยมีดังตอไปนี ้

1. ในการศึกษาขอมูลตางๆและโครงสรางของบริษัทวทิยกุารบินแหง
ประเทศไทย จํากัด ผูวจิัยสามารถเอาขอมูลไดอยางคราวเทานั้นและตองมUีser Name และ 
Password ของพนักงานในบริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากดั เทานัน้จงึจะสามารถศึกษา
ขอมูลได 

2. ขอมูลของบริษัทบางขอมูล เชน ขอมูลดานการเงนิ กลยุทธของบรษิัท 
เปนตน ซึ่งเปนขอมูลภายใน ผูวิจัยจงึไมสามารถนําขอมูลมาเผยแพรตอสาธารณชนได  

3. การดําเนินการเก็บขอมูลโดยการใชแบบสอบถาม ผูวจิัยไมสามารถให
แบบสอบถามแกพนกังานทกุคนของบริษทัวทิยุการบินได เพราะในบรษิัทมหีลายแผนก นอกจากนี้
บริษัทมีศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศหลายศนูย เชน ศนูยควบคุมการจราจรทางอากาศทุง
มหาเมฆ ซึ่งเปนศูนยที่ผูวิจยัไดเขาไปศึกษา ศนูยควบคุมจราจรทางอากาศดอนเมอืง ศนูยควบคึม
จราจรทางอากาศสุวรรณภูมิ เปนตน 

ปญหาและอุปสรรคในการดําเนนิงานวิจัยมีดีงตอไปนี ้

1. เนื่องจากบริษทัวทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัดเปนรัฐวิสาหกจิที่มี
การบริหารงานกึ่งรัฐกึ่งเอกชน ดังนัน้ขั้นตอนของการขออนุญาติเขาไปเก็บขอมูลของการวิจยัใน
บริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากดัใชเวลานาน ทาํใหมีผลกระทบตอการเก็บขอมูลซึ่งทาง
ผูวิจัยไดกําหนดการเก็บขอมลูไว 2 รูปแบบนั่นคือ การเกบขอมูลแบบสัมภาษณพนักงานและ
ผูบริหารบริษทั และการใชแบบสอบถาม แตเมื่อข้ันตอนการขออนุญาติใชเวลานานจึงทําใหตอง
ลดเหลือเฉพาะการเก็บขอมลูแบบการใชแบบสอบถามเพียงอยางเดียว เนื่องจากรูปแบบการ
สัมภาษณพนกังานและผูบริหารนัน้ควบคมุระยะเวลาในการเก็บขอมลูคอนขางยากลําบากและ
ตองมีการขออนุญาติหลายขัน้ตอน จงึสงผลกระทบตอระยะเวลาในการเก็บขอมลูทําใหการเก็บ
ขอมูลใชเวลาที่นานเกินความจําเปน 

2. ขั้นตอนการเกบ็ขอมูลใชเวลานานเนื่องจากพนกังานดานการดําเนนิงาน
ของบริษัทมีจาํนวนมากและบางแผนกมกีารทาํงานที่เปนกะ ทางผูวจิัยจึงจาํเปนตองเลือกแผนกใน
การใหแบบสอบถาม 
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3. ในขั้นตอนในการขอเขาศึกษาขอมูลของบริษัทบางขอมูล เชน ในเรื่อง
เกี่ยวกับการเงนิของบริษทัวทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด ทางบริษทัก็ไมอนุญาตใหนําไป
เผยแพรแกบุคคลภายนอก จงึทาํใหไดขอมลูคราวๆเทานัน้ 

 

7.3 ขอเสนอแนะ 

ขอเสนอแนะสาํหรับการวิจัยนี้มีดังตอไปนี ้

1. ในการเก็บขอมูลในข้ันตอนของการระบุความเสีย่งควรใชรูปแบบในการ
เก็บขอมูลหลายๆรูปแบบรวมกัน เชน การเก็บขอมูลแบบการใชแบบสอบถาม การสัมนา การ
สัมภาษณ การประชุมระดมสมอง เปนตน ซึ่งการเก็บขอมูลหลายๆรูปแบบจะทําใหมีโอกาสในการ
ไดรับขอมูลที่ครบถวนสมบรูณมากกวาการเก็บขอมูลเพียงรูปแบบใดรูปแบบหนึ่ง 

2. ในการทําแผนกลยุทธการบรหิารความเสี่ยงควรมีสวนรวมกับบริษัทใน
การเสนอแผนดวย แตเนื่องจากบรัษัทวทิยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด เปนบริษัททีม่ีบอรดผู
บริษัทใหความสําคัญกับการบริหารความเสี่ยงและการกําหนดกลยุทธจึงตองใหผูทีม่ีสวนเกี่ยวของ
หรือผูบริหารเทานั้นเปนคนกําหนดแผนกลยุทธในการบริหารความเสีย่งเทานั้น 
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ภาคผนวก ก 
ศูนยบรกิารการเดินอากาศ ฝายบริหารการจราจรทางอากาศ 

(Aeronautical information Services : AIS) 
 
ภารกจิ 
ศูนยบริการการเดินอากาศ (Aeronautical Information Services: AIS) เปน

หนวยงานที่จดัตั้งขึ้นตามขอกําหนดขององคการการบินผลเรือนระหวางประเทศ (International 
Civil Aviation Organization: ICAO) โดยมีหนาทีห่ลักคือ การใหบริการขอมูลขาวสารการบิน 
ตามคํานยิามของ ICAO ดังนี ้

“A Service established within the defined area of coverage responsible 
for the provision of aeronautical information data necessary for the safety, regularity and 
efficiency of air navigation” ซึ่งบงบอกความหมายไดอยางชัดเจน คือ “การบริการขาวสารการ
บิน มีจุดมุงหมายในการจัดเตรียมและใหบริการดานขอมูลขาวสารการบิน โดยมุงมัน่ตามแนวทาง
ในการดําเนนิงาน และการปฏิบัติเพื่อใหเกิดประโยชน อันจะทําใหเกดิความปลอดภัย ความเปน
ระเบียบ และเกิดประสิทธิภาพสงูสุดตอการบิน” 

ศูนยบริการการเดินอากาศ ฝายบริหารการจราจรทางอากาศกรงุเทพ/ สุวรรณภูมิ 
บริษัทวทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัด รัฐวิสาหกิจในสังกัดกระทรวงคมนาคม รับผิดชอบในการ
ดําเนนินงานตามภารกิจที่ไดรับมอบหมายจากบริษทั โดยมีหนาที่ในการใหบริการขอมูลขาวสาร
การบินอนัเปนประโยชน และกอใหเกิดความปลอดภัยในการเดนิอากาศ ทัง้ภายในประเทศและ
ตางประเทศ โดยมงีานดานปฏิบัติการและงานบรหิารทั่วไปที่ปฏิบัติและใหบริการตอผูใชบริการ
ดังนี ้

งานปฎิบัติการ เปนงานที่ตองปกิบัติตลอด 24 ชั่วโมง โดยมีงานที่ตองปฏิบัติดังนี ้
1. งานบริการขอมูลขาวสารการบินประจําสนามบนิ (Aerodrome AIS 

Unit) 
2. งานรายงานบริการจราจรทางอากาศ (ATS Reporting Office) 
3. งานประกาศผูทํางานในอากาศระหวางประเทศ (International NOTAM 

Office) 
4. งานบริหารขอมูลขาวสารการบิน (Aeronautical Information 

Management) 
งานบริหารทั่วไป เปนงานกํากับ ควบคุม และสนบัสนุนงานปฏบิัติการ ตาม

ภารกิจดังนี ้
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1. งานผลิตแผนภูมิการบิน (AIS & MAP Cartography 
Publication) 

2. งานมาตรฐาน ICAO และมาตรฐานระบบบริหารคุณภาพ ISO 
9001 Version 2000 

3. งานเอกสารวชิาการ (Documentation) 
4. งานบริหารทั่วไป (Administration) 

 
งานปฏิบัติการ (OPERATION) 
งานบริการขอมูลขาวสารการบินประจําสนามบนิ (Aerodrome AIS Unit) 

มีหนาที่ในการจัดเตรียมและใหบริการขอมลูขาวสารการบิน และขอมลูการบินซึง่
ประกอบไปดวย 

1. ขอมูลประกาศผุทํางานในอากาศ (NOTAM) ใน
ประเทศและตางประเทศ 

2. ขอมูลประเภท Graphic ไดแก Aeronautical Chart 
3. ขอมูลดานบรหิารทางการบนิ (integrated 

Aeronautical Information Package) 
4. ขอมูลสภาพอากาศการบิน 

การใหบริการแบงออกเปน 2 ลักษณะตามที่ไดประกาศในสารการบินของประเทศ
ไทย (AIP Thailand Edition) ปจจุบนัไดแก 

- Self Briefing ไดแกการจัดเตรียมเอกสารใหนกับินหรอืตัวแทนทําการศึกษาดวย
ตัวเองกอนทาํการบิน เชน ขาว NOTAM และเอกสารที่เปนบรรณสารการบินหรือขาวสาร ขอมูล
ทางดานบริหารทางการบนิ (Integrated Aeronautical Information Package) ใหกบัผูทําการบิน
เพื่อเปนขอมูลในการวางแผนการบนิ 

- Verbal Briefing ไดแกการใหคาํแนะนําตอนักบนิหรือตัวแทนทีม่าพบ หรือ
สอบถามผานทางขายสื่อสารเพื่อใหทราบเกี่ยวกบัขอมูลขาวสารตามเสนทางการบนิอยางละเอยีด 
ในสวนทีน่ักบนิจําเปนตองปฏิบัติเมื่อทําการบินในแตละพื้นที่ โดยมีขอบขายของการใหคําแนะนํา 
ครอบคลุมการทําการบินตั้งแตสนามบนิตนทาง (Departure Aerodrome) เสนทางบินที่บนิผาน 
(Over Fly) สนามบนิปลายทาง (Destination Aerodrome) และสนามบนิสาํรอง (Alternation 
Aerodrome) โดยขอมูลดังกลาวเปนขอมูลที่อาจเกดิผลกระทบตอความปลอดภัยในการบนิ และ
เพื่อใหนักบนิสามารถจัดทําแผนการบนิไดอยางมีประสิทธิภาพ ถูกตอง ปลอดภัย และ
ประหยัดเวลา 
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- Port flight Report มีหนาที่ในการรับเสนอ รับแจงขอมูลหรือขาวสารหรือ
รายงานปญหาเหตุขัดของทีน่ักบนิประสบมาในขณะที่ทาํการบนิ ลงบนัทกึใน Port Flight Report 
Form เพื่อรายงานเสนอใหหนวยงานรับผิดชอบดําเนนิการแกไข 

1.1 งานรายงานบริการการจราจรทางอากาศ (ATS Reporting Office) 
มีหนาที่รับเสนอแผนการบนิ ตรวจสอบความถกูตองของแผนการบนิทัง้ Flight 

Plan (FPL) และ Repetitive Flight Plan (RPL) ที่ไดรับจากผุทาํการบินใหเปนไปตามมาตรฐาน
ของ ICAO Flight Plan Form และการทาํการกระจายขาวแผนการบนิที่ไดรับและผานการ
ตรวจสอบแลว (FPL/ RPL) .ใหกับหนวยงานควบคุมจราจรทางอากาศทั้งภายในประเทศและ
ตางประเทศ ผานขาย AFTN/ ATN ตามรายละเอียดของเสนทางบนิที่ไดแจงไวในแผนการบนิ โดย
แบงลักษณะงานดังนี ้

- Flight plan Service มีหนาที่รับผิดชอบในการตรวจสอบอนุมัตแิผนการบนิ
หลักฐานเกี่ยวกับขอมูลแผนการบิน ตดิตามและใหบริการขอมูลเกี่ยวของกับกาเคลื่อนไหวของ
อากาศยาน ประสานงานกบัสายการบิน ในกรณทีี่มกีารแกไข เปลี่ยนแปลง รายละเอยีดใน
แผนการบนิ รวมทัง้การรับขาว/ อนมุัติแผนการบนิทีม่ีเที่ยวประจาํ (RPL) จากในประเทศและ
ตางประเทศทีท่ําการบินขึน้-ลงในประเทศ พรอมทัง้สงขาวแผนการบนิ (RPL) ใหกับหนวยงาน
ภาครัฐที่เกี่ยวของ และบันทึกขอมูลดังกลาวทั้ง Inbound Flight/ Outbound- Flight เพื่อใชใน
การปกิบัติงานประจําวัน รวมถึงการบนัทึกเพื่อเก็บไวรอการตรวจสอบความถกูตองจากหนวยงาน
ที่เกี่ยวของ 

- Message Distribution มีหนาที่รับผิดชอบในการรับ- สง เพื่อขอมูลขาวสาร 
Flight Plan, ขาว Movement and Control Message ใหกับหนวยงานที่เกี่ยวของทัง้
ภายในประเทศและตางประเทศผานขายสือ่สาร ATN/ AFTN โดยขอมูลทั้งหมดไดรับการบันทกึ
และจัดเก็บเปน Soft file ในแตละเดือน 

1.2 งานประกาศผุทํางานในอากาศระหวางประเทศ (International NOTAM 
Office: NOF) 

มีหนาที่รับผิดชอบในการออกประกาศผุทาํงานในอากาศ (Notice to Airmen: 
NOTAM) ที่เกดิขึ้นภายในเขตแถลงขาวการบินของประเทศไทย (BANGKOK FIR) ซึ่งสงโดยระบบ
โทรคมนาคม (Aeronautical Telecommunication Network: ATN) ซึง่ประกาศดงักลาวเปนขอมูล
ความปลอดภยัดานการบิน เกีย่วกับการตดิตั้ง, สถานภาพหรือการเปลี่ยนแปลงใดๆที่เกิดขึ้นกบั
เครื่องชวยในการเดินอากาศ/ ระบบอํานวยความสะดวก, การบริการ, ระเบียบปฏิบัติ หรือส่ิงที่
กอใหเกิดอนัตรายตอการบนิ ที่ผูปฏิบัติงานเกี่ยวของกบัการบินจาํเปนตองทราบ จดัแบงลักษณะ
งานดังนี ้
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- NOTAM Reception รับเขาขอมูล NOTAM จากInformation NOTAM Office 
ตางประเทสทีม่ีการเปลี่ยนแปลง NOTAM ระหวางกนัผานขายสื่อสาร ATN และแสดงผลของ
ขอมูลผาน Receiver Printing ณ Bangkok NOF ทาอากาศยานกรุงเทพ และผานเขาสู AIS 
Reference Database ซึ่งเปนฐานขอมลูของ AIS Automation System เพื่อใหบริการขอมลู 
NOTAM ตอผูใชบริการทัง้ภายในประเทศและตางประเทศดวยระบบอัตโนมัติผานขายสื่อสาร 
ATN 

- NOTAM Creation รับเขา ตรวจสอบ ทวนสอบ ความถูกตองของขอมูล (Raw 
Data) ที่ไดรับจากหนวยงานเจาของกจิการ ซึง่เกี่ยวกับกิจกรรมที่เกิดขึ้นภายในเขตแถลงขาวการ
บินของประเทศไทย (Bangkok FIR) ในสวนของ Aerodrome, Communication, Navigation 
Service, กฏ ระเบียบ เกี่ยวกับการปฏิบัตใินการเดนิอากาศเพื่อดําเนนิการออกประกาศ NOTAM 

- NOTAM Distribution มีหนาทีใ่นการสงขาวประกาศผูทาํงานในอากาศ 
(NOTAM) ที่ผานการตรวจสอบตามกระบวนการแลวไปยังหนวยงานที่เกี่ยวของททั้ง
ภายในประเทศและตางประเทศ ทีม่ีขอตกลงแลกเปลีย่นขอมูลขาวสารระหวางกันโดยระบบ ATN 
และขายสื่อสารอื่นๆที่เปนPublic Network 

1.3 งานบริหารขอมูลการบนิ (Aeronautical information management) 
รับผิดชอบในการบริหารขอมูลขาวสารการบินที่จาํเปนตอการเดินอากาศ ภายใน

ฐานขอมูลของระบบอันประกอบไปดวย 
1) AIS Automation System 
2) AIM Web Server 
ซึ่งเปนการปฏบิัติงานในสวนของการบริหารและผลิตขอมูลขาวสารการบินกอนทํา

การบิน (Per-Flight Information Bulletin) เพื่อสนุบสนุนงานดานควบคุมจราจรทางอากาศและ
ใหบริการตอสารการบินบนขายสื่อสาร ATN และขายสื่อสาร Internet ดังนี ้

- AIS Automation System 
1. ตรวจสอบแกไข NOTAM ที่ไดรับจาก NOF ตางประเทศ และ NOTAM ฉบับ

นั้นถูก Reject โดยระบบอนัเนื่องมาจากผดิ NOTAM Format 
2. ตรวจสอบ แกไข NOTAM Checklist ซึ่งเปนสรุป NOTAM ที่ยังคงมีผลบังคับ

ใชประจําเดือนตามที่ไดรับจาก NOF ตางประเทศ นาํมาตรวจสอบกับ NOTAM ที่จัดเก็บอยูใน
ฐานขอมูล AIS Reference Database 

3. ผลิต NOTAM Summary ประจําเดือนเพื่อแจกจายใหกับหนวยงานที่เกี่ยวของ
ทั้งภายในประเทศและตางประเทศ 
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4. จัดทําและผลิต Pre-Flight Information Bulletin: PIB ซึ่งเปนขอมลูที่เกี่ยวเนื่อง
กับความปลอดภัยในการเดนิอากาศ ใหกบัสายการบิน ทําการศึกษาผลกระทบกอนทาํแผนการบิน
ตามขอกําหนดของ ICAO ไดแก 

A. Aerodrome Type Bulletin 
B. Route Type Bulletin 
C. Area Type Bulletin 
- การใหบริการ Pre-Flight Information Bulletin หรือ PIB ทั้ง 3 จัดทําและ

ใหบริการตามที่ไดรับรองจากการรองขอจากสายการบนิทุกขายสื่อสาร 
 
- นําเขา ตรวจสอบ แกไข หรือยกเลกิ Integrated Aeronautical 

Information Package ซึ่งเปนเอกสารทางดานการบริหารการบิน ที่จัดเก็บใน AIS Reference 
Database ใหเปนปจจุบนัอยูเสมอ 

- AIM Web Content Provider มีหนาที่ดังนี ้
- ตรวจสอบขอมูลขาวสารประจําสนามบนิที่จัดเก็บใน AIM Web Server 
- ตรวจสอบ NOTAM ใน AIM Reference Database 
- ตรวจสอบความถูกตองของ PIB ใน AIM Reference Database 
- ตรวจสอบ Aerodrome characteristic ใน AIM Reference Database 
- อนุมัติ/ ตอบรับการเขาใชงานของ Users ใน http//aim.aero 
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ประวัติความเปนมาของบริษัท วทิยุการบินแหงประเทศไทย จาํกดั 
หลังสงครามโลกครั้งที่ 1   กรมไปรษณียโทรเลข ไดรับมอบหมายจากรัฐบาล ให

ทําหนาที่ใหบริการ ควบคุมจราจรทางอากาศ และสื่อสารการบิน จนกระทั่งสงครามโลกครั้งที่ 2 ได
เกิดขึ้นทางทวปีเอเชีย สงผลให อากาศยานพลเรือนไมอาจทาํการบิน จึงตองเลิกกิจการลง  

เมื่อสงครามโลกครั้งที ่ 2 สิน้สุดลง การประกอบธุรกิจการบิน ระหวางประเทศเริ่ม
ฟนตัวขึน้ บริษัท Aeronautical Radio Inc. (ARINC) จากสหรัฐอเมริกา บริษทั International 
Aeradio Ltd. (IAL) จากอังกฤษ และสายการบินตางๆ ที่ทาํการบินมายังประเทศไทย ไดรวมกนัขอ
อนุมัติรัฐบาลไทยจัดตั้ง บริษัท การบินแหงสยามจาํกดั AERONAUTICAL RADIO OF SIAM 
LTD. หรือ AEROSIAM ในป พ.ศ.2491 เพื่อดําเนนิกิจการบริการควบคุมจราจรทางอากาศ และ
สื่อสารการบินตามมาตรฐาน และขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(International Civil Aviation Organization) ภายใตสัญญาที่ไดรับจากรัฐบาลไทย  

 จนกระทั่งตอมารัฐบาลไทยซึ่งไดเล็งเห็นถงึ ความสําคญัของภารกิจวิทยกุารบนิฯ 
ตลอดมาวาเกีย่วของกับความมั่นคงแหงชาติ และการพฒันากิจการบิน ประกอบกบัมีความพรอม
ในทุกๆดาน แลว จงึไดขอซื้อหุนทั้งหมดคืน เมื่อวันที ่ 6 พฤศจิกายน พ.ศ.2506 และเปลี่ยนชื่อ
ภาษาอังกฤษเปน AERONAUTICAL RADIO OF THAILAND LTD. หรือ AEROTHAI ในเวลา
ตอมายังไดอนญุาตให สายการบินที่ทาํการบินมายงัประเทศไทย เปนประจํา รวมเปนผูถือหุนกบั
รัฐบาลดวย วิทยกุารบนิฯ จึงไดมีสถานะเปนรัฐวิสาหกิจ สังกัด กระทรวงคมนาคม ถึงแมจะ
ดําเนนิการในรูปบริษัทจํากดั แตเนื่องจากมีขอผูกพันในฐานะที่ปฏิบัติงานในนามรัฐบาล ซึง่เปน
ภาคีสมาชิกของ ICAO และตามขอตกลงที่มีไวกับรัฐบาล วทิยกุารบินฯ จึงดําเนนิการแบบไมคา
กําไร ในการใหบริการภาคความปลอดภยั ไดแก บริการควบคุมจราจรทางอากาศ และสื่อสารการ
บิน ในอาณาเขตประเทศไทย โดยมเีครือขายเชื่อมโยงกับประเทศตางๆ นอกจากนั้นยังมีบริการ
ภาคธุรกิจ คือ บริการเกี่ยวเนื่องกับกจิการบินทั้งใน และตางประเทศ  โดยเปนการใหบริการ
เครือขายสื่อสารการบิน การใหบริการอุปกรณสื่อสารแกสายการบนิ การใหบริการเปนศนูย
เครือขายขอมูลการบิน การใหบริการสอบเทียบมาตรฐานเครื่องมือวัด 

 ทั้งนี้เพื่ออํานวยความสะดวกใหแกหนวยงานที่เกีย่วของดานการบิน เพื่อใหการ
ขนสงทางอากาศในประเทศไทยและบินผานประเทศไทยดําเนนิไปดวยความปลอดภัยสม่ําเสมอ 
และมีสมรรถภาพอันเปนภารกิจตามขอผูกพันที่รัฐบาลไทยไดมอบหมายใหบริษัทฯ เปนภาคี
สมาชิกขององคการการบนิพลเรือนระหวางประเทศ (International Civil Aviation OrganizationL 
ICA) 

  ป 2518 บริษัท ฯ ไดรับความไววางใจจากองคการการบินพลเรือน
ระหวางประเทศ มอบหมายภารกิจใหแกบริษัทฯ ในการใหบริหารควบคุมจราจรทางอากาศนานฟา
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บางสวนเหนือทะเลจนีใต ซึ่งเปนพืน้ที่ของประเทศเวียดนามในชวงสงครามเวยีดนาม และในป 
พ.ศ.2536 ถงึป พ.ศ.2545 บริษัทฯ ไดรับมอบหมายใหรับผิดชอบบริเวณนานฟาระดับสูงเหนือ
ประเทศกัมพูชาอีกดวย 

 ตอมาในป พ.ศ.2540 รัฐบาลฯ มนีโยบายจะพฒันากิจการขนสงทางอากาศตาม
แผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแหงชาติ ที่มุงเนนใหประเทศไทยเปนศูนยกลางการขนสงทาง
อากาศในภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉยีงใต ตลอดจนพัฒนาทาอากาศยานทกุแหงในประเทศใหมี
ประสิทธิภาพและเกิดความสะดวกตอประชาชนมากยิง่ขึ้นตามมาตรฐานสากล จึงไดมอบหมาย
ความรับผิดชอบแกบริษัทฯ ในการใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศ สื่อสารการบนิ และบริการที่
เกี่ยวเนื่องกับกิจการบนิทีท่าอากาศยานสากลสวนภูมิภาค คือ ทาอากาศยานเชยีงใหม หาดใหญ
และภูเก็ต และทาอากาศยานพาณิชยทั่วประเทศ ซึ่งเดิมอยูในความรับผิดชอบของการทาอากาศ
ยานแหงประเทศไทย ในสวนของภาคเอกชน บริษทั การบินกรุงเทพฯ จาํกัด ไดมอบหมายทา
อากาศยานเกาะสมุย และสุโขทัย ใหแกบริษัทฯ รับผิดชอบในการใหบริการควบคุมจราจรทาง
อากาศและสือ่สารการบินเชนกนั ซึ่งผลจากการดําเนนิการดงักลาวไดกอใหเกิดความเปนเอกภาพ
ในการบริหารงานของบริษทัฯ จากการรวมงานภารกิจทีเ่หมือนกนัในหลายหนวยงานไวที่องคการ
หลักเพียงหนวยเดียว ซึ่งจะทําใหระเบียบวิธีการปฏิบัติงานมีมาตรฐานเดียวกนัภายใตการบริหาร
จัดการของบรษิัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จาํกัด ทัง้นี้ขอบขาย ภาระหนาที่ความรับผิดชอบที่
เพิ่มข้ึนอยางตอเนื่องของบรษิัทฯ นัน้ไดสงผลถึงความเจริญเติบโตขององคการดวย โดยในปจจุบนั 
บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด จึงถือไดวาเปนหนวยงานศนูยควบคุมการบินแหงชาต ิ

 ปจจุบันนับเปนเวลากวาครึง่ศตวรรษที่บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด 
สามารถดาํเนนิกิจการดวยความมุงมัน่ทีรั่กษาคุณภาพการใหบริการ ตลอดจนมีการพัฒนา
เทคโนโลยีและบุคลากรใหมคีวามทันสมัยและตอเนื่องอยูตลอดเวลา และนอกจากนั้นยังมกีาร
ประสานความรวมมือกนักับองคการบนิทัง้ในและตางประเทศ เพื่อที่จะมีสวนรวมนําความ
เจริญกาวหนามาสูกิจการบนิในประเทศและภูมิภาคเอเชียแปซิฟค 

 
นโยบาย / ภารกิจ / วิสยัทัศน 
 นโยบาย 
1. ดําเนินการตามภาระหนาที่อยางมีประสิทธิภาพตลอด 24 ชั่วโมง   
 โดยการรักษาและพัฒนาคณุภาพการใหบริการ ระบบ ระเบียบ วธิกีาร

ปฏิบัติ ใหเปนไป ตามมาตรฐาน และตอบสนองความพึงพอใจของผูใชบริการ รวมทัง้รองรับการ
เปลี่ยนแปลง ของสภาพแวดลอมทั้งภายในและภายนอกองคการ  
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 บริหารจัดการทรัพยากร ใหเกิดประโยชนสูงสุด ทัง้ตอภารกิจดานการ
บริการการเดนิอากาศ และภารกิจอ่ืน ๆ  

 บริหารจัดการในเชิงรุก ทัง้การสงเสริมงานวิจยั / พฒันา การสราง
บทบาทในเวทสีากลระหวางประเทศ การพัฒนาองคการและบุคลากร  

  2.  ดาํเนนิกจิการโดยไมคากําไร (Cost Recovery Basis) และคิด
คาบริการจากผูใชอยางเปนธรรม   

 โดยการดําเนนิกิจการใหสามารถพึง่พาตนเองได บริหารคาตอบแทนให
เหมาะสม ตามปจจัยแวดลอม ขยายการใหบริการในเชงิธุรกิจ  

  3. ไมเลือกปฏบิัติกับผูใชบริการ   
   4. ยึดถือและปฏิบัติตามนโยบายของรัฐบาล   
  
ภารกิจ 
บริษัท วทิยกุารบินแหงประเทศไทย จํากัดในฐานะหนวยงานควบคุมการบิน

แหงชาติมีภารกิจหนาที่ความรับผิดชอบดังนี ้
1. ดําเนนิการเกี่ยวกับการจัดการและปฏิบัติการดานการใหบริการควบคุมจราจร

ทางอากาศตามเสนทางบินทั่วอาณาเขตประเทศไทยและพื้นที่อ่ืนๆ ที่ไดรับมอบหมายจากองคการ
การบินพลเรือนระหวางประเทศใหดูแลรับผิดชอบ ไดแก นานฟาบางสวนของกัมพชูาและ
เวียดนาม และดําเนนิการเกีย่วกับการจัดการและปฏิบัติการสื่อสารการบินทั้งในประเทศ ระหวาง
ประเทศ ตามมาตรฐานและขอเสนอแนะขององคการการบินพลเรือนระหวางประเทศ 
(International Civil Aviation Organization: ICAO) 

2. ใหบริการเกี่ยวเนื่องแกผูประกอบการขนสงทางอากาศ ไดแก การใหบริการ
ดานเครือขายสื่อสารการบิน การใหบริการเชาอุปกรณวทิยุสื่อสารแกสายการบิน การใหบริการเปน
ศูนยเครือขายบริการสื่อสารขอมูลการบิน และการใหบริการดานอืน่ๆ ที่เกี่ยวเนื่องกบักิจการบนิ 

 
 วิสัยทัศน 

1. ใหประเทศไทยเปนศนูยกลางทางการบนิและการขนสงทางอากาศ 
2. ใหประเทศไทยเปนศนูยกลางพัฒนาระบบ  CNS/ATM ของภูมิภาค

เอเชีย 
3. พัฒนาองคการ เพื่อใหบริษัทฯ เปนองคการแหงการเรยีนรูและพฒันาบุคลากร

เพื่อใหบริษทัฯ มีบุคลากรทีม่ีความรูความสามารถ ความคลองตัว และความเปนสากล ซึง่จะ
สามารถสงเสริมใหบริษัทฯ เปนองคการชัน้นาํในเวทีระดับโลก 
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4. พัฒนาการดําเนนิธุรกิจหรือการรวมดําเนินธุรกิจกับองคการ/หนวยงานอื่นๆ ทั้ง
ในประเทศและตางประเทศ เพื่อขยายการใหบริการเชงิรุก   

 
 
งานดานบริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
 งานดานบริการควบคุมจราจรทางอากาศ เปนภารกิจหลกัหนึ่งของบรษิัทฯ ซึ่งเปน

การจัดระบบขนสงทางอากาศ ตามระเบยีบและมาตรฐานสากล โดยมีหลักการสําคัญ คือ ให
อากาศยานบนิตางเวลา ตางความสงู หรือตางทิศทางกัน รวมทัง้แจงขาวสารใหคําแนะนําที่เปน
ประโยชนตอการตัดสินใจของนักบิน และบริการเตือนภยัเพื่อใหอากาศยานถึงที่หมายโดย
ปลอดภัย สะดวกและรวดเร็ว พรอมทัง้ใหความรวมมือในการคนหาและชวยเหลืออากาศยานที่
ประสบอุบัติภัย โดยแบงการใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศออกเปน 3 ลักษณะ คือ 

1. การควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณทาอากาศยาน 
(Aerodrome Control Service)  

ใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ณ บริเวณทาอากาศยานพาณิชยทั่วประเทศ 
30 จังหวัด 32 ทาอากาศยาน ไดแก เชยีงใหม เชียงราย แมฮองสอน ลําปาง อุบลราชธานี 
นครราชสีมา บุรีรัมน รอยเอ็ด หาดใหญ ตรัง ปตตาน ีนราธวิาส ภูเกต็ ระนอง กระบี่ พิษณุโลก สุ
ขัย เพชรบรณ นาน แพร ตาก แมสอด อุดรธานี ขอนแกน สกลนคร นครพนม เลย สุราษฎรธานี 
สมุย นครศรธีรรมราช ชุมพร และหวัหนิ  

โดยแตละทาอากาศยานจะทําการควบคมุจราจรทางอากาศครอบคลุมรัศมี 5-10 
ไมลทะเล โดยรอบทาอากาศยานที่ความสงูตั้งแตพืน้ถึง 2,000 ฟุตโดยเฉลี่ย  นอกจากนี้ยงัมหีนาที่
และความรับผิดชอบในการควบคุมจราจรทางอากาศใหกบัอากาศยานบนทางวิ่ง ทางขับลานจอด 
ในพืน้ที่รับผิดชอบบริเวณโดยรอบทาอากาศยาน โดยผูควบคุมจราจรทางอากาศจะปฏิบัติงานอยู
บนหอบงัคับการบิน 

2. การควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดทาอากาศยาน 
(Approach Control Service)  

ใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ครอบคลุมรัศมี 30 ไมลทะเลโดยรอบทา
อากาศยาน ณ ที่ความสงูตั้งแต 2,000-11,000 ฟตุ ยกเวนการควบคุมจราจรทางอากาศเขต
ประชิดทาอากาศยานกรุงเทพ จะขยายรศัมีทําการออกไปประมาณ 50 ไมลทะเลโดยรอบทา
อากาศยาน ณ ที่ความสงูตั้งแตพืน้ดินถึง 16,000 ฟุต เพื่อใหมีพืน้ที่เพยีงพอในการทาํงาน 
เนื่องจากเปนเขตที่มีจํานวนเที่ยวบนิหนาแนนที่สุด และเพือ่เปนการลดขั้นตอนการทาํงานให
สามารถสงมอบความรับผิดชอบระหวางทาอากาศยานกรุงเทพ กับทาอากาศยานใกลเคียง เชน อู
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ตะเภาและกําแพงแสนไดโดยตรง ปจจุบันการควบคุมจราจรทาองกาศเขตประชิดสนามบนิจะ
ปฏิบัติงานที่ทาอากาศยานกรุงเทพ และสนามบนิหลักภูมิภาค ไดแก ศูนยควบคุมการบินเชยีงใหม 
ศูนยควบคุมการบินหาดใหญ ศูนยควบคุมการบินพษิณุโลก หอบังคับการบนิหวัหนิ และที่
สํานักงานทุงมหาเมฆ รับผิดชอบบริการควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน 4 เขต 
ไดแก เขตเชียงราย เขตขอนแกน เขตอุบลราชธานี และเขตสมุย 

3. การควบคุมจราจรทางอากาศตามเสนทางบิน (Area Control 
Service) 

รับผิดชอบควบคุมจราจรทางอากาศ ตามเสนทางบนิทั่วอาณาเขตประเทศไทย 
และพื้นที่ที่ไดรับมอบหมายพิเศษในตางประเทศ ไดแก นานฟาบางสวนในทะเลจีนใตทางดาน
ตะวันตกเฉยีงเหนือของประเทศกัมพูชา (Bangkok Area of Responsibility: AOR) ความสงูตั้งแต 
13,500 -46,000 ฟุต ณ ศูนยควบคุมจราจรทางอากาศ สํานกังานใหญ (ทุงมหาเมฆ) แบงการ
ควบคุมไดเปน 8 สวน (Sector) ไดแก 

Sector 1 ครอบคลุมภาคกลางตอนลาง  
Sector 2 ครอบคลุมภาคตะวันออกเฉยีงใต  
Sector 3 ครอบคลุมภาคตะวันออกแถบจนัทบุรี อาวไทยบางสวน  
Sector 4 ครอบคลุมฝงตะวนัตก ภาคเหนอืตอนลางและภาคกลางตอนบนของ 

ประเทศไทย  
Sector 5 และ 6 ครอบคลุมภาคใตฝงอาวไทยและภูเก็ต  
Sector 7 ครอบคลุมภาคเหนือตอนบนและภาคตะวันออกเฉียงเหนือบางสวน  
Sector 8 ครอบคลุมภาคตะวันออกและตะวันออกเฉียงเหนือทั้งหมด 
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ใบพรรณนาลักษณะงาน (Job Description) ในงานควบคุมจราจรทางอากาศ 
 
1. ตําแหนงผูจัดการงานควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Controller 

Manager) 
แบงหนาที่ตามความรับผิดชอบ ดังนี ้
1. Administrative Watch Supervisor มีหนาที ่
1.1 บริหารอตัรากําลัง และพิจารณาบุคคลใหมีความเหมาะสมในการปฏิบัติงาน

ควบคุมจราจรทางอากาศอยางมีประสทิธิภาพ 
1.2 ตรวจสอบควบคุมและจัดใหมีจาํนวนผูปฏิบัติงานอยางเหมาะสมกับสภาพ

การจราจรทางอากาศ และตําแหนงงานทีก่ําหนดในแตละชวงเวลา พรอมทั้งตรวจสอบบันทึก
ชั่วโมงการทํางาน 

1.3 ลงบันทึกขอมูลในแบบฟอรมตางๆ เชน ATS Daily Record ฯลฯ และรายงาน
เหตุการณตอผูบังคับบัญชา 

1.4 รวบรวมขอมูลการรองเรยีน เร่ืองการฝาฝนกฎ ระเบยีบที่ไดรับจากหนวยงาน
ควบคุมจราจรทางอากาศอื่น พรอมทั้งรายงานใหผูบงัคับบัญชาทราบ และจางใหงานอํานวยการ
ปฏิบัติการ (Operational Air traffic Control) ดําเนนิการตอไป 

1.5 ใหคําปรึกษาแนะนาํ และควบคมุการฝกปฏิบตัิงานใหมีประสิทธิภาพ
มากขึ้น 

1.6 พิจารณาการลาหยดุของพนักงาน 
1.7 ประสานงานและใหความสะดวกกบัเจาหนาที ่ หรือบุคคลผูมาติดตอจาก

ภายในและภายนอกบริษทั ฯ 
1.8 สรุปการทาํงานเมื่อมีการเปลี่ยนเวร/กะ กับผูที่ไดรับมอบหมาย ใหปฏิบัติงาน

ไดอยางตอเนือ่ง 
1.9 เสนอแนะแนวทางปรับปรุงการปฏิบตัิงานใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น 

1.10 ชวยเหลอื สงเสริม รักษาชื่อเสียง และสนับสนุนเผยแพรภารกิจของบริษัทฯ
ตอบุคคลอื่น 

1.11ปฏิบตัิหนาที่อ่ืนที่ไดรับมอบหมายจากผูบังคับบัญชา  
2. Operational Watch Supervisor มีหนาที ่

2.1 กํากับดูแลและประสานงานเกี่ยวกับการดําเนนิงานควบคุมจราจรทางอากาศ 
ภายในศูนยควบคุมจราจรทางอากาศ 
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2.2 ออกประกาศนักบนิ (NOTAM) ทีม่ีความจาํเปนเรงดวนสําหรับการปฏิบัติงาน
ควบคุมจราจรทางอากาศ 

2.3 ควบคุมส่ังการและประสานงานในการปฏิบัติงานควบคุมจราจรทางอากาศ
เกี่ยวกับการใหบริการระวงัภัย (Alerting Service) หรอืกรณีฉุกเฉิน (Emergency) และใหบริการ
กรณีมีภารกิจพิเศษ 

2.4 ตรวจสอบ วินิจฉยั และสั่งการกรณีเกิดเหตุผิดปกติที่มีผลกระทบตอ
การปฏิบัติงาน 

2.5 ตรวจสอบการทาํงานของระบบสื่อสาร และระบบติดตามอากาศยาน รวมทัง้ 
เครื่องมือ อุปกรณที่ใชสําหรับการควบคมุจราจรทางอากาศใหใชการไดอยางมีประสิทธิภาพ และ
เกิดประโยชนสูงสุด 

2.6 เสนอแนะแนวทางปรับปรุงการปฏิบตัิงานใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น 
2.7 ชวยเหลือ งเสริม รักษาชื่อเสียง และสนับสนนุการเผยแพรภารกิจของบริษัทฯ

ตอบุคคลอื่น 
2.8 ปฏิบัติหนาที่อ่ืนตามที่ไดรับมอบหมายจากผูบงัคับบัญชา 

3. Tactical Watch Supervisor มีหนาที ่
3.1 กํากบั ดแูล สั่งการ แลประสานงานหนวยเกี่ยวของ เพื่อใหเกิดประสิทธิภาพ

ของงานควบคมุจราจรทางอากาศภายในพื้นที่รับผิดชอบในสวนของ Tactical Traffic ในขณะนัน้ 
3.2 บริหารจัดการอัตรากําลงคนประจาํตําแหนง (Position) ของแตละ Sector ให

เหมาะสมกับสภาพการจราจรทางอากาศ 
3.3 ปฏิบัติหนาที่อ่ืนตามที่ไดรับมอบหมายจากผูบงัคับบัญชา 

 
2. ตําแหนงเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Controller)  มี

หนาที ่
1. ใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศกบัเครื่องบนตามมาตรฐาน (Standard 

Seperation) ของกฎการบนิ (Rules of the Air) ตามเอกสารขององคการการบินพลเรือนระหวาง
ประเทศ (ICAO) รวมทัง้แนวปฏิบัติ และขอตกลงตางๆทีก่ําหนดไว 

2. ปฏิบัติเกี่ยวกับกรณีฉุกเฉิน (Emergency) ตางๆ ตามกฎระเบียบ และแนว
ปฏิบัติที่กําหนดไวใหเหมาะสมกับสถานการณ โดยคํานงึถึงความปลอดภัยเปนสําคญั 

3. แจงขาวสารที่เปนประโยชนในการบินใหเครื่องบินทุกลาํและหนวยงานที่
เกี่ยวของทราบ 
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4. ใหคําแนะนําในการปฏบิัติงานแกพนกังานในตาํแหนงลาํดับรองลงมาของสาย
งานควบคุมจราจรทางอากาศ 

5. รายงานหวัหนาเวรในกรณีอุปกรณใชงานเกิดชํารุด เสียหายหรอืขัดของเพื่อ
การแกไขทันท ีรวมทั้งตรวจสอบอุปกรณสํารองใหอยูในสภาพที่สามารถใชงานไดตามปกต ิ

6. ประสานงานและใหบริการกับพนักงาน หรือบุคคลผูมาติดตอทัง้ภายในและ
ภายนอกบรษิทัฯ 

7. สรุปการทาํงานเมื่อมีการเปลี่ยนเวร/กะ กับผูที่ไดรับมอบหมาย ใหปฏิบัติงาน
ไดอยางตอเนือ่ง 

8.  เสนอแนะแนวทางปรับปรุงการปฏิบัติงานใหมีประสทิธิภาพ
มากขึ้น 

9.  รอบรู ชวยเหลือ สงเสรมิ รักษาชื่อเสียง และสนบัสนุนการเผยแพร
ภารกิจของบริษัทฯตอบุคคลอื่น 

10. ปฏิบัติหนาที่อ่ืนตามที่ไดรบมอบหมายจากผูบังคับบัญชา 
 

3. ตําแหนงผูชวยเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ (A-Man) มีหนาที ่
1. ตรวจสอบขอมูลการบนิที่ไดรับมาจากเจาหนาที่ขอมูลการบนิ รวมทัง้ทําการ

แกไขเปลี่ยนแปลง หรือ เพิ่มเติมขอมูลที่ไดรับมาใหถกูตอง ชัดเจนเพื่อนําไปปฏิบัติงาน 
2. ชวยเหลือการปฏิบัติงานของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ โดย

ประสานงานและแจงขาวสารที่ไดรับจากหนวยงานที่เกี่ยวของกับการปฏิบัติงานใหเจาหนาที่
ควบคุมจราจรทางอากาศทราบทนัท ี

3. รับ-สง และประสานงานขอมูลที่เกี่ยวกับการปฏิบัติงานควบคุมจราจรทาง
อากาศระหวางหนวยงานทั้งในประเทศและตางประเทศ 

          4. แจงใหเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศทราบทันทีเมื่อมเีหตารณ
ขัดของเกี่ยวกบัขอมูลขาวสารการบินในเที่ยวบนินั้นๆ เพื่อที่จะไดหาทางแกไขตอไป 

5. ให ATC Clearance แกเครื่องบินไดตามความจําเปนของสภาพการจราจรใน
ขณะนั้น โดยอยูภายใตการควบคุมของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 

6. รายงานหวัหนาเวรและเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศประจาํตําแหนงนัน้ 
ในกรณีอุปกรณใชงานเกิดชาํรุดเสียหาย หรือขัดของ 

7. ประสานงานและใหบริการกับพนักงาน หรือบุคคลผูมาติดตอทัง้ภายในและ
ภายนอกบรษิทัฯ 
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8. สรุปการทํางานเมื่อมกีารเปลี่ยนเวร/กะ กับผูที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงานได
อยางตอเนื่อง 

9. เสนอแนะแนวทางปรับปรุงการปฏิบัติงานใหมีประสทิธิภาพมากขึ้น 
10. รอบรู ชวยเหลือสงเสริม รักษาชื่อเสยีง และสนับสนุนการเผยแพรภารกิจของ

บริษัทฯ ตอบุคคลอื่น 
11. ปฏิบัติหนาที่อ่ืนตามที่ไดรับมอบหมายจากผูบงัคับบัญชา 
4.  ตําแหนงเจาหนาที่ขอมูลการบิน (Flight Data Operator) มีหนาที ่
1. ดูแลตรวจสอบแกไขขอมูลการบินในระบบ Flight Data Processing (FDP) ให

แสดงขอมูลและพิมพ Strips ไดอยางถูกตอง และจัดเตรียมกอนนําไปวางตาม Sector ที่เกีย่วของ 
2. ในกรณีที่ระบบ FDP ขัดของ ตองทําการเขียน Strips แทนไดทนัท ี
3. สงผานขอมูลขาวสารที่เกี่ยวของใหแกเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ

และหัวหนาเวร 
4. รวบรวมขาวเกี่ยวกับ Permission และ NOTAM นําสงใหหัวหนาเวร 
5. จัดเก็บและรวบรวมขอมูลขาวการบิน 
6. รายงานหวัหนาเวรในกรณีที่ระบบ Flight Data Processing ขัดของหรือ

ผิดปกติ 
7. ประสานงานและใหบริการกับพนักงาน หรือบุคคลผูมาติดตอทัง้ภายในและ

ภายนอกบรษิทัฯ 
8. สรุปการทาํงาน เมื่อมกีารเปลี่ยนเวร/กะ กับผูที่ไดรับมอบหมายใหปฏิบัติงาน

ไดอยางตอเนือ่ง 
9. เสนอแนะแนวทางปรับปรุงการปฏิบัติงานใหมีประสทิธิภาพมากขึ้น 
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แบบสอบถาม 

เรื่อง 
ปจจัยที่มีอิทธิพลตอความเครียดในการปฏิบัติงานของ 

เจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ ศนูยควบคุมจราจรทางอากาศ 
บริษัท วิทยกุารบินแหงประเทศไทย จาํกัด  

 
 
 
 
 1.  แบบสอบถามฉบับนี้มี 5 หนา ประกอบดวย 4 ตอน คอื 
  ตอนที่ 1 เปนคําถามเกี่ยวกบัสถานภาพทัว่ไปผูตอบแบบสอบถามจาํนวน 5 ขอ 
  ตอนที่ 2 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกบัการรับรูปจจัยที่มีอิทธิพลตอความเครียดใน
การปฏิบัติงานของเจาหนาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ จํานวน 35 ขอ 
  ตอนที่ 3 เปนแบบวัดระดับความเครียด จํานวน 20 ขอ 
  ตอนที่ 4 เปนแนวทางในการแกไขและเสนอแนะ 
 2.  โปรดตอบแบบสอบถามใหครบทุกขอตามความรูสึกที่เปนจริงของทาน 
 3.   แบบสอบถามฉบับนี้จัดทําขึ้นเพื่อการวิจัยอนัเปนประโยชนในทางวิชาการ การตอบ
คําถามจะไมมผีลกระทบใดๆ ตอทาน และผูวิจัยจะเก็บรักษาขอมูลของทานไวเปนความลับ 
 
    
 
 
 
 
 
      นางสาวรัตรพร อรรถพันธ 
     นิสิตปริญญาโท วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  

คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวทิยาลยั 
 
 
 
 

คําชี้แจง 

 

ขอขอบพระคุณในความอนุเคราะหคร้ังนี้เปนอยางสูง 

          ชุดที่ 
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ตอนที่ 1 สถานภาพทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง กรุณาเติมขอความลงในชองวางหรือขีดเครื่องหมาย  ลงในชอง   ที่ตรงกับ
สถานภาพหรือความเปนจรงิของทาน 
1. ชื่อตําแหนงงานของทาน
..................................................................................................................... 
 
2.  เพศ  
   1. ชาย                      2. หญิง                                                                                        
 
3.  อายุ..................................ป 
 
4.  ระดับการศึกษา  
    1. ต่ํากวาปริญญาตรี         

  2. ปริญญาตรีหรือเทียบเทา     
   3. สูงกวาปริญญาตรี 

 
5.  ระยะเวลาในการปฏิบติังานในหนวยงาน (โดยประมาณ) ..........................ป 
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ภาคผนวก ข 

แบบสอบถามเรื่อง การบริหารความเสี่ยง บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จาํกัด 

 
 

แบบสอบถาม 
เรื่อง การบริหารความสี่ยง 

บริษัท วิทยุการบินแหงประเทศไทย จํากัด  
 
 
 1. แบบสอบถามฉบับนี้มี 6 หนา ประกอบดวย 3 สวน คอื 
  สวนที่ 1 เปนคําถามเกีย่วกับสถานภาพทั่วไปผูตอบแบบสอบถาม 
  สวนที่ 2 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกับกระบวนการบรหิารความเสีย่งบริษัท
วิทยุการบินแหงประเทศไทย จาํกัด 
   ขั้นตอนที ่1 ขอมูลการระบุปจจัยเสี่ยง 
   ขั้นตอนที ่2 ขอมูลการวิเคราะหระดับของความเสีย่ง 
   ขั้นตอนที ่3 ขอมูลการวิเคราะหทางเลือก เพื่อควบคุมปจจัยเสี่ยง 
   ขั้นตอนที ่4 ขอมูลการตัดสินใจเลือกวิธีการควบคุมความเสี่ยง 
   ขั้นตอนที ่5 ขอมูลการจัดการควบคุมความเสี่ยง 
   ขั้นตอนที ่6 ขอมูลการประเมินผลภายหลงัการจัดการควบคุมความเสีย่ง 
  สวนที่ 3 เปนแนวทางในการแกไขและเสนอแนะ 
 2. โปรดตอบแบบสอบถามใหครบทุกขอตามความคิดเหน็ที่เปนจริงของทาน 
 3. แบบสอบถามฉบับนี้จัดทาํขึ้นเพื่อการวจิัยอันเปนประโยชนในทางวชิาการ การตอบ
คําถามจะไมมผีลกระทบใดๆ ตอทาน และผูวิจัยจะเก็บรักษาขอมูลของทานไวเปนความลับ 
    
 
 
 
 
      นางสาวรัตรพร อรรถพันธ 
     นิสิตปริญญาโท วิศวกรรมสาสตรมหาบัณฑิต  

คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวทิยาลยั 

คําชี้แจง 

 

ขอขอบพระคุณในความอนเุคราะหครั้งนี้เปนอยางสงู 

          ชุดที่ 
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ตอนที่ 1 สถานภาพทั่วไปของผูตอบแบบสอบถาม 
คําชี้แจง กรุณาเติมขอความลงในชองวางหรือขีดเครื่องหมาย  ลงในชอง   ที่ตรงกับ
สถานภาพหรือความเปนจรงิของทาน 
1. ชื่อตําแหนงงานของทาน
..................................................................................................................... 
 
2. เพศ  
   1. ชาย                     2. หญิง                                                 
 
3. อายุ..................................ป 
 
4. ระดับการศึกษา  
    1. ต่ํากวาปริญญาตรี         

  2. ปริญญาตรีหรือเทียบเทา     
   3. สูงกวาปริญญาตรี 

 
5. ระยะเวลาในการปฏิบติังานในหนวยงาน (โดยประมาณ) ..........................ป 
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ตอนที่ 2 เปนแบบสอบถามเกี่ยวกบัการศกึษาเพื่อระบุความเสีย่งภายในบรษิัทวิทยุการ
บินแหงประเทศไทย จาํกดั  
คําชี้แจง กรุณาเติมขอความลงในชองวางหรือขีดเครื่องหมาย  ลงในชอง  ที่ตรงกับ
สถานภาพหรือความเปนจรงิของทาน 
ขั้นตอนที ่1 ขอมูลการระบุปจจัยเสี่ยง (Identify the Risks) 
ปจจัยเสี่ยงเลขที ่ วันที่ระบปุจจัยเสีย่ง(Date Risk Initiated) 
ปจจัยเสี่ยงเรือ่ง (กําหนดชือ่ปจจัยเสี่ยงตามตนเหตุของความเสีย่ง) 
 
 
ที่มาของปจจัยเสีย่ง 
           จากปจจัยภายในองคกร           จากปจจยัภายนอกองคกร 
รายละเอียดของปจจยัเสีย่ง(Risk Details): เหตุการณที่ไมพงึประสงค หรือความไมแนนอน ที่
สงผลกระทบใหไมสามารถดาํเนนิกิจกรรสําคัญของของหนวยงานไดบรรลุตามวัตถุประสงค 
สาเหตขุองปจจัยเสี่ยง 
 
 
ความเสียหาย/ ผลกระทบตอการดําเนินงาน: ผลแหงความเสยีหายที่เกิดจากความเสีย่งที่
คนพบ 
 
 
รายละเอียดอื่นๆที่เปนประโยชน 
  
 
ระหนวยงานหรือบุคคลทีเ่กี่ยวของกับปจจัยเสี่ยง 
 
 
แหลงที่มาของความเสี่ยง ตนเหตุของความเสี่ยง(Sounrce of Risk): 5 M Model 

 ดานมนุษย      ดานระบบ/ อุปกรณ/ เครื่องมือ/ ขอมูลทางเทคนิค      
 ดานการบริหารจัดการ(วธิีการ/ กระบวนการ/ ระเบยีบ/ ขอบังคับ)      
 ดานสภาวะแวดลอม      ดานทีเ่กี่ยวของกับภารกจิ 

ประเภทความเสี่ยง Risk Type: (Candidate Risk: C/ Risk: R) 
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ขั้นตอนที่ 2 ขอมูลการวิเคราะหระดับของความเสีย่ง (Assess the Risk) 
ปจจัยเสี่ยงเลขที ่ วันที่ระบปุจจัยเสีย่ง(Date Risk Initiated) 
การประเมินความเสี่ยง: การประเมินโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง และความรุนแรงของผลกระทบจากปจจัยเสี่ยง 

        
 5 สูง สูงมาก สูงมาก สูงมาก สูงมาก  
 4 สูง สูง สูง สูงมาก สูงมาก  
 3 ปานกลาง ปานกลาง สูง สูง สูงมาก  
 2 ตํ่า ปานกลาง ปานกลาง สูง สูง  
 1 ตํ่า ตํ่า ปานกลาง ปานกลาง สูง  
        

ผล
กร
ะท
บข
อง
คว
าม
เสี่ย

ง (
Im

pa
ct)

 

  1 2 3 4 5  
   โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Probation)   

ระดับความสําคัญของความเสี่ยง (Level of Risks) 4 ระดับ ดังนี้ 
• Extremely High  ความเสี่ยงที่มีระดับความสําคัญ สูงมาก 
• High ความเสี่ยงที่มีระดับความสําคัญ สูง 
• Medium ความเสี่ยงที่มีระดับความสําคัญ ปานกลาง 
• Negligible ความเสี่ยงที่มีระดับความสําคัญ ต่ํา 

การประเมินคาความเสี่ยง : นําระดับความสําคัญของความเสี่ยงนํามาเทียบเกณฑความสามารถในการยอมรับ
ความเสี่ยง 

• สูงมาก/สูง ระดับที่ไมสามารถยอมรับได ตองลดความเสี่ยงใหอยูในระดับยอมรับไดหรือกําจัดความ
เสียงทันที : Intolerable (I) 

• ปานกลาง ระดับที่พอยอมรับได โดยตองนําปจจัยเสี่ยงนั้นไปจัดอันดับเพื่อกําหนดวิธีการควบคุม
ความเสี่ยงและพยายามลดความเสี่ยงที่มีอยู : Tolerable (T) 

• ต่ํา ระดับที่ยอมรับไดโดยไมตองจัดใหมีการควบคุมความเสี่ยง : Acceptable (A) 
ผลการวิเคราะหระดับความเสี่ยง ของปจจัยเส่ียง 

ระดับความเสี่ยง โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง ผลกระทบของความเสี่ยง 
สูง/สูงมาก ปานกลาง ตํ่า 

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 I T A 
              
กรณีที่ปจจัยเสี่ยงอยูในระดับที่สามารถยอมรับได : Acceptable (A) โปรดระบุวาอยูในประเภทใด 

 Negligible Risk ความเสี่ยงเล็กนอย ที่ไมตองมีการดําเนนิการเพือ่ควบคุมความเสี่ยง 
 มีตนทนุในการดําเนนิการเพื่อควบคุมความเสีย่งสงูกวาผลที่จะไดรับจากการปรับปรุงแกไข 
 ม ีExisting Controls : การควบคุมความเสีย่งที่มีอยูแลวในปจจบุัน ภายใตสภาวะแวดลอมใน
ขณะนั้น 
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ขั้นตอนที่ 3 ขอมูลการวิเคราะหทางเลือก เพื่อควบคุมปจจัยเสี่ยง (Analyze Risk Control 
Measure) 

ปจจัยเสี่ยงเลขที ่ วันที่ระบปุจจัยเสีย่ง(Date Risk Initiated) 
การกาํหนดทางเลือกในการควบคุมความเสี่ยง: พิจารณาแนวคิดในการวิเคราะหทางเลือก โดย
ประเมินวาแนวความคิดในการควบคุมความเสี่ยงแบบใด สามารถควบคุม และลดระดับความเสี่ยง
ใหอยูในระดับที่สามารถยอมรับได 

 หลีกเลี่ยงความเสี่ยง: Avoidance หมายถงึ การยกเลิก หรือเลือ่นกิจกรรม หรือภารกิจที่ตอง
ปฏิบัติออกไปจนกวาจะมีการเปลี่ยนแปลงสภาวะแวดลอมไปในทางที่ดขีึ้น เมื่อเปนความเสีย่ง
ที่เราไมตองการ ไดแก สถานการณปจจุบนัเราจะไดผลตอบแทนนอย หรือเปนความเสี่ยงที่เรา
ไมสามารถบรหิาร และควบคุมไดเราจะหลีกเลี่ยงความเสี่ยง โดยจะไมยอมรับความเสี่ยงนัน้ 
หรือเปลี่ยนเปาหมาย วัตถุประสงค หรือขจัดความเสี่ยงนั้นทิ้งไป แตแนวทางนี้ไมเหมาะสมที่จะ
นํามาใชในกรณีที่ภารกิจหรอืเปาหมายที่กาํหนดขึ้นมีความสําคัญจนไมสามารถยกเลิกหรือ
เลื่อนได 

หากเลือกขอนี ้เทากับเมื่อมกีารเลื่อน หรือยกเลิกกจิกรรม เทากับความเสี่ยงยังไมเกดิขึ้น 
การจัดทาํขอมลูการบริหารความเสีย่งนี้จะถูกระบุขึ้น และดําเนนิตามขัน้ตอนการบริหาร
ความเสีย่ง เมือ่หนวยงานเริ่มดําเนนิงานตามกิจกรรม ทัง้นีห้นวยงานตองมีการติดตามและ
กํากับดูแลไมใหมีการดําเนนิกิจกรรมเหลานั้นอยางจริงจงัดวย 

 การลดความเสี่ยง: Reduction หมายถงึ การลดระดับของความนาจะเปนหรอืโอกาสที่จะ
เกิดปจจัยเสี่ยง และหรือ การลดขนาดความรุนแรงของผลกระทบจากปจจัยเสี่ยงนัน้ เมื่อเปน
ความเสีย่งที่เกิดจากปจจยัเสี่ยงในกิจกรรม ที่ตองดําเนนิตอไปใหสําเร็จตามวัตถุประสงค 
 การถายโอนความเสี่ยง: Transfer หมายถงึ การใหผูอ่ืนมาเปนผูรับผิดชอบความเสี่ยง หรือ 
แบงเบาความรุนแรงและความเสียหายที่จะเกิดขึ้นแทน โดยไมไดทําใหเกิดการเปลีย่นแปลง 
"โอกาส" และ "ความรนุแรง"ของปจจัยเสี่ยงนัน้ แตชวยลดความรุนแรงที่จะเกิดขึน้กบักิจกรรม
หรือภารกิจของหนวยงานโดยตรงได เนื่องจากความรุนแรงที่จะเกิดความสูญเสียไดถูกถาย
ดอนหรือแบงเบาออกไป เชนการทําประกนัภัย การวาจางผูรับชวงงาน เปนตน เมื่อเปนความ
เสี่ยงที่เกิดจากปจจัยเสีย่งในกิจกรรม ที่ตองดําเนินตอไปใหสําเร็จตามวัตถุประสงค 
 การคงความเสีย่งไว: Retention หมายถึง การคงความเสี่ยงไวในระดับปจจุบัน แมจะรูวา
อาจเกิดผลกระทบจากความเสี่ยงนัน้ตามมา แตก็เต็มใจที่จะดูผลที่จะเกิด เพราะปจจัยเสี่ยงอยู
ในระดับที่ยอมรับได หรือมวีิธีการควบคุมและจัดการความเสี่ยงทีม่ีประสิทธิภาพแลว เมื่อเปน
ความเสีย่งที่เกิดจากปจจยัเสี่ยงในกิจกรรม ที่ตองดําเนนิตอไปใหสําเร็จตามวัตถุประสงค 
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ขั้นตอนที่ 4 ขอมูลการตดัสินใจเลือกวิธีการควบคุมความเสี่ยง (Make Control Decision) 
ปจจัยเสี่ยงเลขที ่ วันที่ระบปุจจัยเสีย่ง(Date Risk Initiated) 
ปจจัยเสี่ยงทีม่ีที่มาของปจจัยเสี่ยงจากปจจัยภายในองคกร: กําหนดวธิีการควบคุมภายใน เพื่อ
กําจัดและลดโอกาส/ สาเหตทุี่จะเกิดความเสี่ยง 
 
ปจจัยเสี่ยงทีม่ีที่มาของปจจัยเสี่ยงจากปจจัยภายนอกองคกร: กําหนดวธิีการควบคุมระดับ
ความรุนแรงของความเสียหายและผลกระทบ 
 
เลือกวัตถุประสงคของการควบคุมภายใน 

 O: Operation ดานประสทิธผิล และประสทิธิภาพของการดําเนนิงาน (รวมถึงการดแูล
ทรัพยสนิ การปองกัน หรือลดความผิดพลาด ความเสียหาย การรั่วไหล การสิน้เปลอืงหรือทจุริตใน
หนวยงาน) 

 F: Financial Report ดานความเชื่อถือไดของรายงานทางการเงนิหรือเกีย่วของกับการเงนิเปน
สวนใหญ 

 C: Compliance with Rules and Regulations Objective ดานการปฏิบัติตามกฎหมาย 
ระเบียบ กฎขอบังคับและมติครม. 
การจัดทาํรายละเอียดวิธกีารควบคุมปจจัยเสี่ยง: เพื่อความชัดเจนในการเลือกประเด็นที่จะ
ควบคุมความเสี่ยงไดอยางเหมาะสมครบถวน 

เปาหมาย รายละเอียดวิธีการควบคุมปจจัยเสี่ยง 
 
 
  

การควบคุมภายใน คือ กระบวนการที่หนวยงานกําหนดใหมีขึ้น เพื่อใหเกิดความมั่นใจ อยางสมเหตุสมผลวา การดําเนินงานของ
หนวยงานจะบรรลุวัตถุประสงค 
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ขั้นตอนที่ 5 ขอมูลการจัดการควบคุมความเสี่ยง (Implement Risk Control) 
ปจจัยเสี่ยงเลขที ่ วันที่ระบปุจจัยเสีย่ง(Date Risk Initiated) 
กําหนดรายละเอียดวัตถุประสงคของการควบคุม 
 
 
กําหนดตวัชีว้ัดความสําเร็จผลสาํเร็จของการควบคุม 
 
 
กําหนดรายละเอียดแผนงานการควบคมุ: ขั้นตอนการจัดการควบคุมความเสีย่ง 
รายละเอียดกิจกรรม กําหนดเวลา ผูรับผิดชอบ 
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ขั้นตอนที ่ 6 ขอมูลการประเมินผลภายหลังการจัดการควบคุมความเสีย่ง (Supervise And 
Review) 
ปจจัยเสี่ยงเลขที ่ วันที่ระบปุจจัยเสีย่ง(Date Risk Initiated) 
การประเมินความเสี่ยง: การประเมินโอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง และความรุนแรงของผลกระทบจากปจจัยเสี่ยง 

        
 5 สูง สูงมาก สูงมาก สูงมาก สูงมาก  
 4 สูง สูง สูง สูงมาก สูงมาก  
 3 ปานกลาง ปานกลาง สูง สูง สูงมาก  
 2 ตํ่า ปานกลาง ปานกลาง สูง สูง  
 1 ตํ่า ตํ่า ปานกลาง ปานกลาง สูง  
        

ผล
กร
ะท
บข
อง
คว
าม
เสี่ย

ง (
Im

pa
ct)

 

  1 2 3 4 5  
   โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง (Probation)   

ผลการวิเคราะหระดับความเสี่ยง ของปจจัยเส่ียง 
ระดับความเสี่ยง โอกาสที่จะเกิดความเสี่ยง ผลกระทบของความเสี่ยง 

สูง/สูงมาก ปานกลาง ตํ่า 
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 I T A 

              
ประเมินประสิทธิภาพของการควบคุม 
เพียงพอ (ระบุรายละเอียด) ไมเพียงพอ (ระบุจุดออนหรือสาเหตุที่ทําใหการควบคุมไมเปนไปตามเปาหมาย) 
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ตอนที่ 3 –ขอมูลการจัดทําแผนการปรับปรุงการควบคุมภายใน 
ปจจัยเสี่ยงเลขที ่ วันที่ระบปุจจัยเสีย่ง(Date Risk Initiated) 
การกาํหนดแผนการปรับปรุงการควบคุมภายใน 
วัตถุประสงคของ

การควบคุม 
จุดออนของการ
ควบคุมหรือ

ความเสี่ยงที่ยังมี
อยู 

การปรับปรุง กําหนดเสร็จ/
ผูรับผิดชอบ 

สถานะการ
ดําเนินการ 

วิธีการตดิตาม
และสรุปผลการ

ประเมิน/
ขอคิดเห็น 

 
 
 

     

 
 
 
 



 
 

ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นางสาว รัตรพร อรรถพนัธ เกิดเมื่อวนัจนัทรที่ 6 กนัยายน พ.ศ. 2525 ที่จงัหวัด
นครศรีธรรมราช เปนบุตรสาวคนที่ 2 ของพนัจาอากาศเอกสมศักดิ์ อรรถพันธ (ถงึแกกรรม) และ
นางอารอบ จงูงาม (ขาราชการบํานาญ) สําเร็จการศึกษาระดับปริญญาวิทยาศาสตรบัณฑิต สาขา
เทคโนโลยีวัสดุภัณฑ คณะอุตสาหกรรมเกษตร มหาวทิยาลยัสงขลานครินทร วิทยาเขตหาดใหญ
ในป 2544 และไดเขาศึกษาตอในระดบัปริญญามหาบัณฑิต สาขาวิศวกรรมอตุสาหการ คณะ
วิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลยัในภาคการศึกษาปลาย ปการศึกษา 2548 
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