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2.9ก ขอ้มูลอากาศยานท่ีจอดเป็นเวลานานโดยไม่ไดท้ าการบิน ณ ท่าอากาศยาน 
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ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประจ าเดือน ต.ค. 62-ธ.ค. 62 

ก71 

 
 

 



 ฏ 

สารบัญตาราง  (ต่อ) 
 

ตารางท่ี หน้า 
2.17ก ขอ้มูลเท่ียวบินขาออกท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีไดรั้บอนุญาตใหท้ าการบินจาก

ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประจ าเดือน ต.ค. 62-ธ.ค. 62 
ก72 

2.18ก ขอ้มูลเท่ียวบินขาเขา้ท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีไดรั้บอนุญาตใหท้ าการบินจาก
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยระหวา่งช่วงเดือน เม.ย. 63-ก.ย. 63 

ก72 

2.19ก ขอ้มูลเท่ียวบินขาออกท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีไดรั้บอนุญาตใหท้ าการบินจาก
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยระหวา่งช่วงเดือน เม.ย. 63-ก.ย. 63 

ก73 

2.20ก ขอ้มูลเท่ียวบินแบบประจ าท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีไดรั้บอนุญาตใหท้ าการบิน
จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประจ าเดือน เม.ย. 63-ก.ย. 63 

ก73 

2.21ก ระยะห่างระหวา่งอากาศยานท่ีใชห้ลุมจอดกบัอาคารท่ีอยู่ติดกนัหรืออากาศยาน 
ในหลุมจอดอ่ืนและวตัถุอ่ืนใดท่ีอยูติ่ดกนั 

ก95 

4.1ก ผูใ้หข้อ้มูลส าคญั ก116 
4.2ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อสภาพปัจจุบนัในการบริหารจดัการ 

หลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 
ก117 

4.3ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อจุดอ่อน จุดแขง็ ของการบริหารจดัการ               
หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 

ก122 

4.4ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อโอกาสและอุปสรรค ต่อการบริหาร
จดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ก126 

4.5ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการวางแผนบริหารจดัการหลุมจอด                     
ท่าอากาศยานดอนเมือง เพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางดา้นการบิน 

ก129 

4.6ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อขอ้จ ากดั ปัจจยัภายในหรือภายนอก                       
ท่ีส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้

ก132 

4.7ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ี 
วางไวแ้ละแนวทางรองรับหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว ้

ก134 

4.8ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้น                  
การจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

ก137 

4.9ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อแนวทางการก ากบัดูแลซากอากาศยาน                   
ท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

ก139 



 ฐ  

สารบัญตาราง  (ต่อ) 
 

ตารางท่ี หน้า 
4.10ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการด าเนินการในการก ากบัดูแลซาก     

อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
ก140 

4.11ก ความคิดเห็นของผูใ้หข้อ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการบงัคบัใชห้รือบทลงโทษเม่ือไม่ไดรั้บ
ความร่วมมือจากหน่วยงานเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

ก142 

4.12ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการติดตามและประเมินประสิทธิภาพ             
ดา้นการก ากบัดูแลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

ก144 

4.13ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้น              
การจดัการฝงูบินของสายการบิน 

ก145 

4.14ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของ                 
สายการบิน 

ก148 

4.15ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อหลกัเกณฑห์รือระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใช ้ 
ก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน 

ก150 

4.16ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการประสานงานกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  
ในการจดัการฝงูบิน 

ก152 

4.17ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการติดตามและประเมินประสิทธิภาพ            
ดา้นการก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน 

ก154 

4.18ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้น        
การจดัสรรเวลาท าการบิน 

ก156 

4.19ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการก ากบัดูแลการจดัสรรเวลาการท า              
การบินและการท าการบินตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บของสายการบิน 

ก158 

4.20ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใชก้ ากบัดูแล           
การท าการบินของสายการบินใหต้รงตามเวลาการบิน (Slot) 

ก160 

4.21ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการบงัคบัใชห้รือบทลงโทษเม่ือไม่ท า               
การบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ 

ก162 

4.22ก ความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการติดตามและประเมินผลการท าการบิน  
ตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บของสายการบิน 

ก164 

4.23ก ขอ้เสนอแนะของผูใ้หข้อ้มูลหลกั ในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการ 
หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 

ก166 

 



ฑ 

สารบัญภาพ 
 

ภาพท่ี หน้า 
1.1ก ความสามารถในการรองรับอากาศยานจอดคา้งคืนของท่าอากาศยาน 

ดอนเมือง เปรียบเทียบกบัแผนการเพิ่มจ านวนฝงูบินของสายการบิน 
ก3 

2.1ก แผนผงัแสดงต าแหน่งจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง ก23 
2.2ก ต าแหน่งจุดจอดอากาศยานแบบ Multiple Aircraft Ramp System (MARS) ก28 
2.3ก ต าแหน่งจุดจอดอากาศยานชัว่คราว (Temporary Aircraft Parking Stand) บน

ทางขบัสาย B หลงัหลุมจอด 101 – 108 และบนทางขบัสาย C ช่วงทางขบั
สาย S ถึง C SOUTH 

ก29 

2.4ก ต าแหน่งจุดจอดอากาศยานชัว่คราว (Temporary Aircraft Parking Stand) บน
ทางขบัสาย B ช่วงทางขบัสาย D ถึง A 

ก30 

2.5ก รูปแบบการแสดงผลแผนภูมิการจดัหลุมจอด ใน Gantt chart ของโปรแกรม
บริหารหลุมจอดอากาศยาน TMS 

ก33 

2.6ก รูปแบบการแสดงผลแผนภูมิการจดัหลุมจอด ใน Gantt chart ของโปรแกรม
บริหารหลุมจอดอากาศยาน FRMS 

ก33 

2.7ก ตวัอยา่งการบนัทึกขอ้มูลการใชห้ลุมจอดอากาศยานลงในแบบฟอร์มส าหรับ
บนัทึก  การจดัหลุมจอดอากาศยาน (Strip) 

ก40 

2.8ก วิธีการบนัทึกขอ้มูลการใชห้ลุมจอดอากาศยานลงในแบบฟอร์มส าหรับ
บนัทึกการจดัหลุมจอดอากาศยาน (Strip) 

ก41 

2.9ก แผนผงัแสดงต าแหน่งพื้นท่ีจอดอากาศยานท่ีจอดเป็นเวลานานโดยไม่ได ้
ท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ก50 

2.10ก ร่างกระบวนการตดั/ถอดแยกอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง ก57 
2.11ก ตวัอยา่งแบบฟอร์ม Notice to Airport Capacity (NAC) ก69 
2.12ก ยทุธศาสตร์ทอท. AOT Strategy House ก77 
2.13ก เวลาการเขา้และออกตามตารางการบินโดยสัมพนัธ์กบัระยะต่อของเคร่ืองบิน 

(Buffer time) 
ก90 

2.14ก ระยะห่างท่ีตอ้งการในการหาขนาดของหลุมจอดอากาศยาน ก93 



ฒ 

สารบัญภาพ  (ต่อ) 
 

ภาพท่ี หน้า 
2.15ก รูปแบบการเขา้และออกหลุมจอดอากาศยาน ก93 
2.16ก เคร่ืองมือ TOWS Matrix ก101 
2.17ก กรอบแนวคิดการด าเนินงานวิจยั ก105 
4.1ก การวิเคราะห์ TOWS Matrix ก177 
5.1ก ความสอดคลอ้งระหว่างกลยทุธ์เชิงรุก (S2O2O6) และกลยุทธ์เชิงแกไ้ขกลยทุธ์ 

ท่ี 1 (W5W10O2O6) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ก191 

5.2ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงแกไ้ข กลยทุธ์ท่ี 2 (W12O6O14) กบั
ยทุธศาสตร์ ทอท. 

ก192 

5.3ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงแกไ้ข กลยทุธ์ท่ี 3 (W20O15O16) กบั
ยทุธศาสตร์ทอท. 

ก193 

5.4ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงแกไ้ข กลยทุธ์ท่ี 4 (W16O8) กบั
ยทุธศาสตร์ ทอท. 

ก195 

5.5ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยุทธ์เชิงป้องกนั (S4S5T2) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. ก196 
5.6ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 1 (W9T4) กบัยทุธศาสตร์ 

ทอท. 
ก197 

5.7ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 2 (W4T2) กบัยทุธศาสตร์ 
ทอท. 

ก198 

5.8ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 3 (W6T8) กบัยทุธศาสตร์ 
ทอท. 

ก199 

5.9ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 4 (W20T14T15) กบั
ยทุธศาสตร์ ทอท. 

ก200 

5.10ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 5 (W3W5T3) กบั
ยทุธศาสตร์ ทอท. 

ก201 

5.11ก ความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 6  
(W15W16T9T10T11T12) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 

ก202 

 



ณ 

 

 

ค ำอธิบำยสัญลกัษณ์และค ำย่อ 
 

กพท. ส ำนกังำนกำรบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ทอท. บริษทั ท่ำอำกำศยำนไทย จ ำกดั (มหำชน) 
ฝปข. ฝ่ำยปฏิบติักำรเขตกำรบิน 
ACDM Airport Collaborative Decision Making 
AOC Air Operator Certificate 
AOL Air Operating License 
ASQ Airport Service Quality 
BA Business Aviation 
GA General Aviation 
FOD Foreigh Object Debris 
FRMS Flight Resource Management System 
IATA International Air Transport Association 
ICAO International Civil Aviation Organization 
IFIMS Integrated Flight Information Management System 
KPI Key Performance Indicators 
MARS Multiple Aircraft Ramp System 
OTP On-time Performance 
TMS Terminal Management System 
VDGS Visual Docking Guidance System 
 



1 
 

บทที่ 1 
บทน ำ 

 

1.1กกควำมเป็นมำและควำมส ำคัญ 
           ในปัจจุบนัการคมนาคมขนส่งทางอากาศไดเ้ขา้มามีบทบาทส าคญัอยา่งมากต่อเศรษฐกิจและ
สังคมของโลก ด้วยเหตุผลท่ีการขนส่งทางอากาศนั้นมีความสะดวกรวดเร็วและปลอดภยักว่า 
การขนส่งในรูปแบบอ่ืน ส่งผลใหอุ้ตสาหกรรมการบินมีขนาดใหญ่และมีมูลค่าท่ีเพิ่มข้ึนตลอดเวลา 
จากสถิติท่ีผ่านมามีการคาดการณ์มูลค่าท่ีเกิดจากการบินทั่วโลก (World annual RPK; Revenue 
Passenger Kilometers) เติบโตเฉล่ียท่ีร้อยละ 4.7 ต่อปี (จากปี ค.ศ. 2012 - 2032) และจะเพิ่มข้ึนเป็น
สองเท่าในทุก ๆ 15 ปี ปัจจยัหลกัท่ีเป็นตวัแปรส าคญัในการขบัเคล่ือนการเจริญเติบโตของตลาด         
การบินต่อไปในอนาคต ไดแ้ก่ การเติบโตแบบกา้วกระโดดของกลุ่มประเทศก าลงัพฒันา การเปิด
กวา้งยิ่งข้ึนของการคา้แบบเสรีและปรากฏการณ์การเติบโตอยา่งต่อเน่ืองของสายการบินตน้ทุนต ่า 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งในภูมิภาคเอเชีย การขยายตัวอย่างรวดเร็วของตลาดการบินในประเทศจีน 
และอินเดียส่งผลให้ปริมาณจราจรในภูมิภาคและไปยงัประเทศคู่คา้เพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ือง โดยรวม
แลว้ภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกน้ีถือเป็นพื้นท่ีท่ีคาดการณ์วา่ ตลาดการบินจะเติบโตต่อเน่ืองไปในอตัราท่ี
รวดเร็วและกลายเป็นตลาดการบินท่ีมีขนาดใหญ่ท่ีสุดในโลกภายในปี ค.ศ. 2032 (ส านักงาน
ส่งเสริมการจดัประชุมและนิทรรศการ, 2562) สอดคลอ้งกบัรายงานสภาวะอุตสาหกรรมการบิน
ประเทศไทย พ.ศ 2562 ของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ท่ีกล่าวถึงสถิติการขนส่ง
ผูโ้ดยสารของประเทศไทยในช่วง 10 ปีท่ีผ่านมา (พ.ศ. 2553-2562) ว่ามีอตัราการขนส่งผูโ้ดยสาร
เพิ่มข้ึนเฉล่ีย (Compound Annual Growth Rate; CAGR) คิดเป็นร้อยละ 11.4 ต่อปี แบ่งออกเป็น 
การเติบโตของผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศเฉล่ียร้อยละ 10.8 ต่อปีและผูโ้ดยสารภายในประเทศเฉล่ีย
ร้อยละ 12.1 ต่อปี โดยในปี พ.ศ. 2562 มีจ านวนผูโ้ดยสารทั้งหมด 165 ลา้นคนหรือเพิ่มข้ึนประมาณ 
1.8 เท่าและเม่ือพิจารณาจ านวนผูโ้ดยสารแยกรายท่าอากาศยานแบ่งตามภูมิภาคพบวา่ ท่าอากาศยาน
ในความรับผิดชอบของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีสัดส่วนจ านวนผูโ้ดยสารมาก
ท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 87 ของจ านวนผูโ้ดยสารทั้ งหมด (รายงานสภาวะอุตสาหกรรมการบิน 
ประเทศไทย พ.ศ. 2562 ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562)ก 
           บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) (ทอท.) เป็นผูป้ระกอบธุรกิจท่าอากาศยาน                          
ของประเทศไทยโดยธุรกิจหลกั ประกอบดว้ย การจดัการการด าเนินงานและการพฒันาท่าอากาศยาน
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โดยมีท่าอากาศยานท่ีอยูใ่นความรับผิดชอบทั้งหมด 6 แห่ง ประกอบดว้ย ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานเชียงใหม่ ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยานภูเก็ต                   
และท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวง เชียงราย ซ่ึงท่าอากาศยานทั้ ง 6 แห่งน้ี ให้บริการเท่ียวบิน
ภายในประเทศและระหว่างประเทศ โดยมีท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศยานหลัก                    
ของประเทศ แต่ในปี พ.ศ. 2562 ท่ีผ่านมา สนามบินหลักของไทยทั้ง 6 แห่ง ในสังกัด บริษทั                    
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีสถิติจ านวนผูโ้ดยสารมากเกินกวา่ขีดความสามารถท่ีรองรับได้
โดยเฉพาะท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีมีเท่ียวบินข้ึน-ลง รวม 652,ก480 
เท่ียวบิน เพิ่มข้ึนจากปี พ.ศ. 2561 คิดเป็นร้อยละ 2.91 และมียอดผูโ้ดยสารรวมกนัมากกว่า 105            
ล้านคน ขยายตัวเพิ่มข้ึนร้อยละ 2.26 (รายงานประจ าปี 2562 บริษทัท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน), 2562) และเม่ือพิจารณาจากเส้นทางบินภายในประเทศพบวา่ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็น
ท่าอากาศยานท่ีมีจ านวนผูโ้ดยสารและปริมาณเท่ียวบินสูงท่ีสุดกล่าวคือ 23.5 ลา้นคน และ 1.63 
แสนเท่ียวบิน ตามล าดบั (รายงานสภาวะอุตสาหกรรมการบินประเทศไทย พ.ศ 2562 ส านักงาน             
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562)ก 
           จากการจดัอนัดบัจาก CAPA (Centre for Aviation, 2018) บริษทัท่ีปรึกษาดา้นขอ้มูลการบิน 
ประเทศออสเตรเลีย ให้ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานท่ีให้บริการสายการบินตน้ทุนต ่า     
ท่ีใหญ่ท่ีสุดในโลกในปี พ.ศ. 2560 (The world’s largest LCC airport 2017) โดยในปี พ.ศ. 2562                    
ท่ีผ่านมาตลาดสายการบินตน้ทุนต ่ามีการเติบโตทั้งเส้นทางบินและความถ่ีในการให้บริการเพิ่มข้ึน 
มีการแข่งขนัด้านราคาท่ีรุนแรงเพื่อดึงดูดผูใ้ช้บริการ รวมถึงการเน้นท าการตลาดเส้นทางบิน
ต่างประเทศเพิ่มข้ึนภายหลงัจากท่ีองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil 
Aviation Organization; ICAO) ไดป้ระกาศถอดประเทศไทยออกจากรายช่ือประเทศท่ีมีความเส่ียง
ดา้นความปลอดภยัดา้นการบินพลเรือน ท าให้ท่าอากาศยานดอนเมืองมียอดผูโ้ดยสาร 41 ลา้นคน 
เพิ่มข้ึนจากปี พ.ศ. 2561 คิดเป็นร้อยละ 1.10 ซ่ึงในความเป็นจริงท่าอากาศยานดอนเมืองสามารถ
รองรับผูโ้ดยสารไดเ้พียง 30 ลา้นคน เกินขีดความสามารถในการรองรับ (Over capacity) ไปมากถึง 
10 ลา้นคน (รายงานประจ าปี 2562 หนา้ 150 บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน), 2563)ก  
           ปริมาณเท่ียวบินและผูโ้ดยสารท่ีเพิ่มข้ึน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองท าให้การใช้บริการ 
ท่าอากาศยานของสายการบินมากข้ึน แต่ดว้ยขอ้จ ากดัทางกายภาพของสนามบิน อนัไดแ้ก่ ประเด็น
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินและอยูร่ะหวา่งรอการด าเนินการเคล่ือนยา้ย ท าให้ตอ้งใชห้ลุมจอด
อากาศยาน (Aircraft parking stand) ของท่าอากาศยานในการจอดซากอากาศยาน ส่งผลให้                      
ท่าอากาศยานมีหลุมจอดอากาศยานไม่เพียงพอต่อการให้บริการอากาศยานและท าให้ บริษทั 
ท่าอากาศยานไทย จ ากัด  (มหาชน) ต้องสูญเสียรายได้จากการใช้หลุมจอดอากาศยาน 
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(Landing/Parking fees) และรายไดจ้ากการบริการอ่ืน ๆ อีกทั้งซากอากาศยานยงัก่อให้เกิด FOD 
(Foreign Object Damage) ในสนามบินซ่ึงจะส่งผลต่ออากาศยานขณะปฏิบติัการบิน รวมถึงกระทบ
ต่อภาพลักษณ์ของท่าอากาศยานดอนเมือง ในส่วนประเด็นการจัดการฝูงบินของสายการบิน 
กล่าวคือ แผนเพิ่มจ านวนฝงูบินของสายการบินมีมากเกินกว่าความสามารถในการรองรับอากาศยาน
ของท่าอากาศยาน ดงัแสดงในภาพท่ี 1.1 
 

 
 

ภำพทีก่1.1กกความสามารถในการรองรับอากาศยานจอดคา้งคืนของท่าอากาศยาน 
                     ดอนเมือง เปรียบเทียบกบัแผนการเพิ่มจ านวนฝงูบินของสายการบิน 

ที่มำกกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 
 
           กอปรกับสายการบินส่วนใหญ่ใช้ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นฐานปฏิบติัการบิน (Home 
base) ท าให้ความสามารถในการรองรับอากาศยานส าหรับจอดคา้งคืน (Overnight) เกิดความคบัคัง่
ไม่เพียงพอ ท่าอากาศยานดอนเมืองจึงด าเนินการแกไ้ขโดยจดัท าหลุมจอดอากาศยานแบบ Multiple 
Aircraft Ramp System (MARS) หรือหลุมจอดอากาศยานท่ีออกแบบและจัดท าเพื่อให้สามารถ
จดัสรรอากาศยานเขา้จอดไดห้ลากหลายรูปแบบ ท าใหส้ามารถใชห้ลุมจอดฯไดเ้กิดประโยชน์สูงสุด 
แต่ก็ยงัไม่สามารถรองรับปริมาณอากาศยานจอดคา้งคืนไดเ้พียงพอ จึงจ าเป็นตอ้งก าหนดจุดจอด
อากาศยานชั่วคราวบนทางขับท่ีมีการใช้งานน้อยในช่วงเวลากลางคืน เป็นพื้นท่ีส าหรับจอด 
อากาศยานชัว่คราว โดยมีขั้นตอนการปฏิบติัและมาตรการเป็นแนวทางการบริหารจดัการชัว่คราว
จนกว่าแผนพฒันาท่าอากาศยานดอนเมืองเพิ่มปริมาณหลุมจอดฯจะด าเนินการแลว้เสร็จ (บริษทั 
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน), 2563)ก 
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           อีกทั้งประเด็นการท าการบินไม่ตรงตามช่วงเวลาท่ีก าหนดในตารางบินจะท าใหอ้ากาศยานท่ี
ตอ้งมาใชบ้ริการหลุมจอดอากาศยานต่อ ไม่สามารถเขา้ใชบ้ริการหลุมจอดฯดงักล่าวได ้ดว้ยพื้นท่ี
ของท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีมีอยู่อย่างจ ากดั อากาศยานท่ีท าการบินลงมาและยงัไม่สามารถเขา้
หลุมจอดฯท่ีก าหนดไดจ้ะกีดขวางทางวิ่งและทางขบัของสนามบิน ส่งผลเสียต่อสภาพคล่องของ
การจราจรภาคพื้นในสนามบิน ส้ินเปลืองค่าใช้จ่ายของสายการบินในการจอดรอ เช่น ค่าน ้ ามนั
อากาศยาน เป็นตน้ ในกรณีตอ้งเปล่ียนแปลงหลุมจอดจากหลุมจอดแบบประชิดอาคารผูโ้ดยสาร 
เป็นหลุมจอดระยะไกลจะส่งผลกระทบต่อการบริหารจดัการส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ ตามมา 
อนัได้แก่ ปริมาณผูโ้ดยสารท่ีประตูทางออกผูโ้ดยสาร (Bus gate) หนาแน่น ความสามารถในการ
รองรับผูโ้ดยสารของอาคารผูโ้ดยสาร (Terminal capacity) ลดลง รถบสัรับส่งผูโ้ดยสารมีไม่เพียงพอ 
สายพานรับกระเป๋ามีไม่เพียงพอ การเปล่ียนประตูทางออกผู ้โดยสารกะทันหันเน่ืองจาก
เปล่ียนแปลงหลุมจอดอาจท าให้ผูโ้ดยสารเกิดความสับสน เป็นตน้ ซ่ึงประเด็นขอ้จ ากดัเหล่าน้ี              
ส่งผลกระทบให้ท่าอากาศยานมีความสามารถในการรองรับไม่เพียงพอต่อปริมาณการจราจร                 
ทางอากาศท่ีขยายตวั (Over capacity) และท าให้ไม่สามารถจดัสรรทุกเท่ียวบินให้เขา้รับบริการ                
ในพื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานไดอ้ยา่งเตม็ประสิทธิภาพ 
           แผนวิสาหกิจของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ปีงบประมาณ 2560-2565 ได้
ก าหนดยทุธศาสตร์และกลยทุธ์การด าเนินงานภายใตก้รอบแนวคิดการเจริญเติบโตอยา่งย ัง่ยืนโดย
มุ่งเน้นความเป็นเลิศใน 3 ดา้น คือ ดา้นบริการ ดา้นมาตรฐาน และดา้นการเงิน ประกอบกบั ไดมี้ 
การก าหนดแนวทางการขบัเคล่ือนขององคก์รผ่านยุทธศาสตร์หลกัทั้ง 7 โดยหน่ึงในยุทธศาสตร์
หลกันั้น ไดมี้การเนน้ในเร่ืองของ Airport Service Capacity กล่าวคือ การบริหารขีดความสามารถ
ของท่าอากาศยานในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศ พฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวย
ความสะดวกของท่าอากาศยาน (บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน), 2563) ดว้ยเหตุน้ีผูว้ิจยั
จึงมีความสนใจในเร่ืองกลยุทธ์ในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
โดยจะศึกษากฎระเบียบของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ท่ีส่งผลกระทบ              
ต่อการจัดการหลุมจอดอากาศยาน สภาพปัจจุบันของการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน                      
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง รวมถึงแนวทางการบริหารจดัการของสายการบิน เพื่อน ามาวิเคราะห์ 
และน าเสนอกลยุทธ์ในการบริหารจดัการหลุมจอดฯ ซ่ึงจะช่วยให้ท่าอากาศยานสามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรทางอากาศไดม้ากข้ึน และสอดคลอ้งกบัยทุธศาสตร์หลกัของ ทอท. คือ การเพิ่ม
ขีดความสามารถท่าอากาศยานในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ (Airport service capacity) 
เพื่อน าไปสู่การเติบโตอยา่งย ัง่ยนืของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
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1.2กกวตัถุประสงค์กำรวจิัย 
           1)กกเพื่อวิเคราะห์สภาพการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
           2)กกเพื่อน าเสนอกลยทุธ์การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
 

1.3กกขอบเขตของกำรวจิัย 
           1.3.1กกด้ำนเน้ือหำ 
                        การวิจยัน้ีใช้ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นสถานท่ีในการศึกษาและด าเนินการเก็บ
รวบรวมขอ้มูล โดยศึกษาการบริหารจดัการของท่าอากาศยาน กฎระเบียบ แนวทางการปฏิบติังาน 
และปัจจยัต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง อนัไดแ้ก่ 
การจดัการซากอากาศยาน การขยายฝงูบินของสายการบิน รวมถึงการจดัสรรเวลาท าการบิน 
           1.3.2กกด้ำนช่วงเวลำ 
                        การวิจัยในคร้ังน้ีมีก าหนดช่วงเวลาท่ีท าการศึกษาและเก็บรวบรวมข้อมูลจาก
แหล่งขอ้มูลทุติยภูมิ ตั้งแต่เดือนตุลาคม พ.ศ. 2562 ถึงเดือนกนัยายน พ.ศ. 2563 และด าเนินการเก็บ
ขอ้มูลปฐมภูมิจากการสัมภาษณ์บุคคล ตั้งแต่เดือนมีนาคม พ.ศ. 2563 ถึง เดือนกรกฎาคม พ.ศ. 2563 
           1.3.3กกด้ำนผู้ให้ข้อมูลหลกั 
                        ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั (Key Informants) ท่ีผูว้ิจยัใช้ในการวิจยัคร้ังน้ีเป็นบุคลากรระดับ
บริหารของหน่วยงาน ไดแ้ก่ ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) และสายการบินท่ีให้บริการแบบประจ า ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 3 สายการบิน
โดยใช้วิธีการเลือกตัวอย่างผู ้ให้ข้อมูลแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) และก าหนด
คุณลกัษณะท่ีตอ้งการศึกษา โดยแบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ดงัน้ี 
                        1)กกกลุ่มท่ี 1 บุคลากรระดับบริหารส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
จ านวน 3 คน  
                        2)กกกลุ่มท่ี 2  บุคลากรระดบับริหาร บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) จ านวน 
5 คน  
                        3)กกกลุ่มท่ี 3 บุคลากรระดบับริหารสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ าท่าอากาศยาน
ดอนเมือง จ านวน 3 คน  
 

1.4กกประโยชน์ที่คำดว่ำจะได้รับ 
           ผลจากงานวิจยัในคร้ังน้ีผูว้ิจยัคาดหวงัว่าจะไดท้ราบถึงสภาพและอุปสรรคในการบริหาร
จัดการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองในปัจจุบันและสามารถน าเสนอแผน 
กลยทุธเ์พื่อใชใ้นการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองใหเ้กิดประสิทธิภาพ
สูงสุดในอนาคต 



6 
 

1.5กกค ำอธิบำยศัพท์ 
           1)กกท่าอากาศยาน หมายถึง พื้นท่ีท่ีก าหนดไวบ้นพื้นดินหรือพื้นน ้า รวมทั้งอาคาร ส่ิงติดตั้ง
และอุปกรณ์ต่าง ๆ เพื่อใชส้ าหรับการเขา้มา-ออกไปและการขบัเคล่ือนบนพื้นของเคร่ืองบิน 
           2)กกอากาศยาน หมายถึง ส่ิงหรือเคร่ืองท่ีสามารถบินได ้โดยไดรั้บการรองรับจากอากาศ
หรือโดยทัว่ไป คือ ชั้นบรรยากาศของโลก มนัสามารถตา้นแรงดึงดูดของโลกโดยใช้แรงลอยตวั
หรือใชแ้รงยกพลศาสตร์อยา่งใดอยา่งหน่ึงหรือมีไม่ก่ีกรณีท่ีใชแ้รงขบัลงดา้นล่างจากเคร่ืองยนตไ์อพน่ 
           3)กกลานจอดอากาศยาน หมายถึง พื้นท่ีท่ีจดัเตรียมไวส้ าหรับอากาศยานในการขนถ่าย
ผูโ้ดยสาร ไปรษณียภณัฑห์รือสินคา้ การเติมน ้ามนัเช้ือเพลิง การจอดและการซ่อมบ ารุง 
           4)กกสะพานเทียบเคร่ืองบิน หมายถึง ทางเดินท่ีเช่ือมต่อตวัอาคารผูโ้ดยสารกบัเคร่ืองบิน 
ส าหรับอ านวยความสะดวกการข้ึนและลงของผูโ้ดยสารจากอากาศยานสู่อาคารผูโ้ดยสาร 
           5)กกหลุมจอดอากาศยาน หมายถึง พื้นท่ีท่ีก าหนดส าหรับจอดอากาศยาน 
           6)กกหลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคารผูโ้ดยสาร หมายถึง หลุมจอดอากาศยานท่ีมี
สะพานเทียบเคร่ืองบินให้บริการใช้ส าหรับการข้ึนและลงของผูโ้ดยสารจากอากาศยานสู่อาคาร
ผูโ้ดยสาร 
           7)กกหลุมจอดอากาศยานแบบระยะไกล หมายถึง หลุมจอดอากาศยานท่ีไม่มีสะพานเทียบ
เคร่ืองบินใหบ้ริการจ าเป็นตอ้งใชร้ถ ในการน าผูโ้ดยสารไปรับส่งท่ีอากาศยานหรืออาคารผูโ้ดยสาร 
           8)กกการบริหารจดัการ หมายถึง กระบวนการของการวางแผน การจดัองคก์ร การมีส่วนร่วม 
และการควบคุมก าลงัความพยายามของสมาชิกขององคก์รและการใชท้รัพยากรอ่ืน ๆ เพื่อความส าเร็จ
ของเป้าหมายองคก์รท่ีก าหนดไว ้
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บทที ่2 
ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง  

 
           การวิจยัเร่ืองกลยุทธ์การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง ผูว้ิจยัได้
ท าการศึกษาค้นควา้ รวบรวมแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวข้องจาก เอกสาร หนังสือ คู่มือ 
การปฏิบติังาน ตลอดจนส่ือสารสนเทศทางอินเทอร์เน็ต เพื่อใชเ้ป็นแนวทางในการศึกษาวิจยัโดยมี
รายละเอียด ดงัต่อไปน้ี 

1) ความรู้ทัว่ไปเก่ียวกบัท่าอากาศยานดอนเมือง  
2) การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
3) ขอ้จ ากดัท่ีส่งผลต่อการบริหารหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
4) ยทุธศาสตร์การด าเนินงานของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
5) ทฤษฎีการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
6) แนวคิดเก่ียวกบัการบริหารการจดัการ  
7) งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
8) กรอบแนวคิดการวจิยั      

             

2.1กกความรู้ทัว่ไปเกีย่วกบัท่าอากาศยานดอนเมอืง 
           2.1.1กกความเป็นมา 
 ในปี พ.ศ. 2454 พื้นท่ีของสนามมา้ราชกรีฑาสโมสรถูกใช้เป็นสถานท่ีข้ึนบินและ 
ลงจอดเคร่ืองบินแห่งแรกของประเทศไทยโดยใชช่ื้อวา่ สนามบินสระปทุม อยูใ่นความรับผิดชอบ
ของกรมจเรการช่างทหารบก แต่ดว้ยขนาดและท่ีตั้งไม่เหมาะสมจึงมีการเลือกพื้นท่ี “ดอนเมือง” 
เป็นท่ีตั้งสนามบินใหม่ มีเคร่ืองบินลงปฐมฤกษ ์เม่ือวนัท่ี 8 มีนาคม พ.ศ. 2457 และเปิดด าเนินการ
คร้ังแรกเม่ือวนัท่ี 27 มีนาคม พ.ศ. 2457 มีการตั้งกรมการบินทหารบกมาดูแล ต่อมาได้ปรับปรุง
สนามบินดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานสากลเรียกวา่ “ท่าอากาศยานดอนเมือง” และเปล่ียนมาใช้ช่ือ
อย่างเป็นทางการว่า “ท่าอากาศยานกรุงเทพ” เม่ือปี พ.ศ. 2498 โดยอยู่ในความดูแลของ
กองทัพอากาศ ในปี พ.ศ. 2522 รัฐสภาได้ตราพระราชบัญญัติว่าด้วยการท่าอากาศยานแห่ง 
ประเทศไทยก าหนดให้จดัตั้งการท่าอากาศยานข้ึนใชช่ื้อวา่ การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทยหรือ 
ทอท. โดยเขา้ด าเนินกิจการของท่าอากาศยานดอนเมืองตั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2522
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 ท่าอากาศยานกรุงเทพไดปิ้ดตวัลงในวนัท่ี 28 กนัยายน พ.ศ. 2549 วนัเดียวกบัการ
เปิดใชง้านท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและไดเ้ปล่ียนช่ือเป็น “ท่าอากาศยานดอนเมือง” อีกคร้ังในวนัท่ี 
13 มีนาคม พ.ศ. 2550 หลงัจากการเปิดใช้ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเป็นท่าอากาศยานหลักของ
ประเทศ ในช่วงนั้นท่าอากาศยานดอนเมืองถูกใช้เป็นสถานท่ีซ่อมบ ารุงอากาศยาน ฝึกบินและใช้
ส าหรับจอดอากาศยานของบุคคลส าคัญ แต่ด้วยความแออัดของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  
ท่าอากาศยานดอนเมืองจึงกลบัมาเปิดให้บริการอีกคร้ังในฐานะท่าอากาศยานนานาชาติแห่งท่ีสอง 
ในวนัท่ี 1 ตุลาคม พ.ศ. 2555 (บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั  (มหาชน), 2561)ก 
           2.1.2กกลกัษณะทางกายภาพของท่าอากาศยานดอนเมือง 

ท่าอากาศยานดอนเมืองตั้ งอยู่ ณ เลขท่ี 171 ถนนวิภาวดีรังสิต แขวงสนามบิน  
เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร มีพื้นท่ีทั้งหมด 3,839ไร่ 1 งาน 49 ตารางวา มีทางวิ่ง 2 ทางวิ่ง คือ 
ทางวิ่ง 21R/0 ก3L ยาว 3,700 เมตร กวา้ง 60 เมตร และทางวิ่ง 21L/0 ก3R ยาว 3,500 เมตร กวา้ง 45  
เมตร (คู่มือการด าเนินงานสนามบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน), 2560) ท่าอากาศยานดอนเมือง เปิดท าการทุกวนัตลอด 24 ชัว่โมง รองรับเท่ียวบินได ้48 
เท่ียวบินต่อชัว่โมง สามารถรองรับผูโ้ดยสารไดม้ากถึง 30 ลา้นคนต่อปี มีสายการบินใหบ้ริการแบบ
ประจ าทั้งหมด 13 สายการบิน (ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง 2561, 2562) ก 

ปัจจุบนัท่าอากาศยานดอนเมืองอยูภ่ายใตก้ารบริหารงานโดย บริษทั ท่าอากาศยาน
ไทย จ ากัด (มหาชน) (ทอท.) ซ่ึงเป็นรัฐวิสาหกิจสังกัดกระทรวงคมนาคม โดยทอท. เป็น
ผูรั้บผิดชอบจดัหาส่ิงอ านวยความสะดวกประจ าท่าอากาศยานดอนเมือง เพื่อให้บริการแก่ทุก 
สายการบินอยา่งเท่าเทียม   
           2.1.3กกบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 

ในปี พ. ศ. 2454 หลงัจาก Van den Born นักบินชาวเบลเยียมน าเคร่ืองบิน Orville 
Wright เข้ามาบินแสดงในประเทศไทยเป็นคร้ังแรก เน่ืองจากในขณะนั้ นยงัไม่มีหน่วยงาน
รับผิดชอบดา้นการบินโดยเฉพาะ สนามบินสระปทุมสนามบินแห่งแรกของประเทศไทย จึงอยูใ่น
ความดูแลของกรมจเรทหารบก ต่อมาไดมี้การเลือกพื้นท่ีดอนเมืองเป็นสนามบินใหม่ จดัตั้งกรมการ
บินทหารบกเข้ามาดูแล ปี พ.ศ. 2483 กองทพัอากาศได้จัดตั้ งกองการบินพลเรือนข้ึนมีหน้าท่ี
ด าเนินงานการบินระหวา่งประเทศและไดรั้บการยกฐานะเป็นกรมการบินพลเรือนเม่ือปี พ.ศ. 2491 
ไดป้รับปรุงสนามบินดอนเมืองใหเ้ป็นท่าอากาศยานสากลเรียกวา่ “ท่าอากาศยานดอนเมือง”  

ปี  พ.ศ. 2522 รัฐสภาได้ตราพระราชบัญญัติว่าด้วยการท่าอากาศยานแห่ง 
ประเทศไทย ก าหนดให้จดัตั้งการท่าอากาศยานข้ึนเรียกวา่ การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทยหรือ 
ทอท. และใช้ช่ือภาษาองักฤษว่า Airports Authority of Thailand ย่อว่า AAT โดยเร่ิมด าเนินกิจการ 
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เม่ือวนัท่ี 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2522 ต่อมา ทอท.ได้รับโอนท่าอากาศยานสากลในส่วนภูมิภาคอีก                 
4 แห่งจากกรมการบินพาณิชยใ์นขณะนั้นมาด าเนินการ อนัไดแ้ก่ ท่าอากาศยานเชียงใหม่ (รับโอน
เม่ือวนัท่ี 1 มีนาคม พ.ศ. 2531 ) ท่าอากาศยานหาดใหญ่ (รับโอน เม่ือวนัท่ี 26 สิงหาคม พ.ศ. 2531)  
ท่าอากาศยานภูเก็ต (รับโอนเม่ือวนัท่ี 8 ตุลาคม พ.ศ. 2531) และท่าอากาศยานแม่ฟ้าหลวง เชียงราย 
(รับโอนเม่ือวนัท่ี 2 ตุลาคม พ.ศ. 2541) 

เม่ือวนัท่ี 30 กนัยายน พ.ศ. 2545 ทอท.ได้แปลงสภาพเป็นบริษทัมหาชนจ ากดัและ 
จดทะเบียนเป็นนิติบุคคล ใช้ช่ือ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) โดยใช้ช่ือย่อว่า ทอท.
เช่นเดิมและใชภ้าษาองักฤษวา่ Airports of Thailand Public Company Limited เรียกโดยยอ่วา่ AOT 
ปัจจุบนัมีส านักงานใหญ่ตั้งอยู่บน ถนนเชิดวุฒากาศ แขวงสีกนั เขตดอนเมือง กรุงเทพมหานคร
(บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั  (มหาชน), 2561)ก 

ทอท. ด าเนินงานโดยวางวิสัยทศัน์เพื่อผลกัดนัองค์กรสู่การเป็น “ผูด้  าเนินการและ
จดัการท่าอากาศยานท่ีดีระดบัโลก มุ่งเน้นคุณภาพการให้บริการโดยค านึงถึงความปลอดภยัและ
สร้างรายได้อย่างสมดุล”  มีพนัธกิจหลกั คือ ประกอบและส่งเสริมกิจการท่าอากาศยานรวมทั้ง
ด าเนินการกิจการอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งหรือต่อเน่ืองกบัการประกอบกิจการท่าอากาศยาน โดยค านึงถึง 
การพฒันาท่ีย ัง่ยนืและยดึถือค่านิยม กล่าวคือ 

1)กกใหใ้จ (Service minded): ใหบ้ริการดว้ยใจเหนือความคาดหมาย 
2)กกมัน่ใจ (Safety & security): เป็นเลิศในมาตรฐานความปลอดภยั 
3)กกร่วมใจ (Teamwork): รวมพลงั ใหเ้กียรติ ทุกความเห็น 
4)กกเปิดใจ (Innovation): พฒันาไม่หยดุย ั้ง 
5)กกภูมิใจ (Integrity): ยดึมัน่ในผลประโยชน์ขององคก์ร 

 (รายงานประจ าปี บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 2561, ก2562; 29)ก 
ลกัษณะการประกอบธุรกิจของทอท. มีรายไดแ้บ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 
1)ddรายไดจ้ากกิจการการบิน (Aeronautical revenue) ไดแ้ก่ ค่าธรรมเนียมในการข้ึน- 

ลงของอากาศยาน (Landing charge) ค่าธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (Parking charge) ค่าธรรมเนียม
การใชส้นามบิน (Passenger service charge) และค่าเคร่ืองอ านวยความสะดวก (Aircraft service 
charge) 

2)กกรายไดท่ี้ไม่เก่ียวขอ้งกบักิจการการบิน (Non aeronautical revenue) ไดแ้ก่ รายได้
ส่วนแบ่งผลประโยชน์ (Concession revenue) ค่าเช่าส านกังานและค่าเช่าอสังหาริมทรัพย ์(Office 
and real property rents) และรายไดจ้ากการใหบ้ริการ (Service revenue) 
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นอกจากน้ียงัมีรายไดจ้ากค่าตอบแทนท่ีเป็นส่วนแบ่งผลประโยชน์ (Concession fees) 
ค่าเช่าพื้นท่ี (Rent) และค่าบริการ (Service charge) จากผู ้ประกอบการภายนอกท่ีด าเนินการ
ให้บริการท่ีจ าเป็นอ่ืน ๆ อาทิเช่น บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) และบริษทั ไทย แอร์พอร์ตส์ 
กราวด ์เซอร์วสิเซส จ ากดั ท าหนา้ท่ีใหบ้ริการภาคพื้นรวมทั้งใหบ้ริการผูโ้ดยสารตามสัญญาอนุญาต
ให้ด าเนินกิจการภายในท่าอากาศยานซ่ึงท ากับบริษัทดังกล่าว บริการร้านค้าปลีก รถลีมูซีน  
บริการท่ีจอดรถและส่ิงอ านวยความสะดวกต่าง ๆ เป็นต้น (บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด  
(มหาชน), 2562)ก 
           2.1.4กกสายการบินทีใ่ห้บริการ ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        ปัจจุบนัท่าอากาศยานดอนเมืองมีสายการบินท่ีให้บริการแบบประจ าทั้ งหมด 13  
สายการบินและมีสายการบินท่ีใช้ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นสถานีหลกั (Home base) เพื่อจอด
อากาศยานแบบพกัค้างคืน (Overnight stop) จ  านวนทั้ งส้ิน 4 สายการบิน ได้แก่ สายการบิน 
ไทยแอร์เอเชีย สายการบินนกแอร์ สายการบินไทยไลออนแอร์และสายการบินไทยแอร์เอเชีย เอ็กซ์ 
ดงัแสดงในตารางท่ี 2.1 และตารางท่ี 2.2 ดงัต่อไปน้ี 
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2.2กกการบริหารจัดการหลมุจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมอืง 
  ท่าอากาศยานดอนเมืองมีพื้นท่ีส าหรับจอดอากาศยานรวมทั้งหมด 860,0000 ตารางเมตร  
มีหลุมจอดอากาศยาน 101 หลุมจอด มีผูด้  าเนินการสนามบินเป็นผูรั้บผิดชอบในการด าเนินการ
บริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานให้เป็นไปตามแบบแผนและเกิดความปลอดภัย รวมถึง 
มีหน่วยงานรับผิดชอบหน้าท่ีจดัสรรหลุมจอดอากาศยานอ้างอิงจากตารางการบินท่ีได้รับจาก 
สายการบิน โดยมีรายละเอียดการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองแบ่ง
ออกเป็น 2 หัวขอ้ ดงัน้ี 1) ลกัษณะทางกายภาพของหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง  
และ 2) กระบวนการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
           2.2.1กกลกัษณะทางกายภาพของหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        ท่าอากาศยานดอนเมือง มีหลุมจอดอากาศยานแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ หลุมจอด
อากาศยานแบบประชิดอาคาร (Contact Parking Stand) และหลุมจอดแบบไม่ประชิดอาคาร 
(Remote Parking Stand) โดยหลุมจอดอากาศยานแต่ละหลุมจะมีความสามารถในการรองรับ 
อากาศยานท่ีแตกต่างกัน โดยอ้างอิงประเภทของอากาศยานตาม  Aerodrome reference code                       
ใน Annex14 และรหสัอากาศยานจาก DOCก8643 Aircraft type designator ดงัแสดงในตารางท่ี 2.3 
และ 2.4 ดงัต่อไปน้ี 

 
ตารางทีก่2.3กกประเภทของอากาศยาน (Aircraft type) อา้งอิงตาม Aerodrome reference code 
 

Code  
number 

ความยาวทางวิง่ 
(เมตร) 

Code  
letter 

ความยาวปีก 
(เมตร) 

ความกว้างฐานล้อ 
(เมตร) 

1ก นอ้ยกวา่ 800  A นอ้ยกวา่ 15  นอ้ยกวา่ 4.5 
2ก 800 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 1200  B 15 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 24 4.5 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 6 
3ก 1200 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 1800  C 24 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 36 6 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 9 
4ก 1800 หรือมากกวา่ D 36 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 52 9 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง14 
  E 52 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 65 9 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 14 
  F 65 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 80 14 ข้ึนไปแต่ไม่ถึง 6 

ทีม่ากกคู่มือการด าเนินงานสนามบิน (2562) 
 
  



16 
 

ตารางทีก่2.4กกความสามารถในการรองรับอากาศยานของหลุมจอด 
 

หลุมจอด ขนาดหลุมจอด 
(ICAO code) 

ประเภทของหลุมจอด 
Contact (C)/Remote (R) 

เท่ียวบินท่ีรองรับ
International(I)/ 

Domestic(D) 

หมายเหตุ 

1ก E (B744)ก R I/D  
2ก E (B744)ก R I/D  
3ก A R - General 

Aviation 
aircraft 

 

4ก A R - 
5ก A R - 
6ก A R - 
7ก A R - 
8ก A R - 
9ก A R - 

ก10A B R - 
ก10B B R - 
ก10C B R - 

ก91 D (B762)ก R I/D  
ก92 D (B762)ก R I/D  
ก93 D (B762)ก R I/D  
ก94 D (B762)ก R I/D  
ก95 D (B762)ก R I/D  
ก96 D (B762)ก R I/D  
ก97 C R I/D  
ก98 C R I/D  
ก99 C R I/D  

ก100A C R I/D  
ก100B C R I/D  
ก100C C R I/D  
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ตารางทีก่2.4กกความสามารถในการรองรับอากาศยานของหลุมจอด (ต่อ) 
 
หลุมจอด ขนาดหลุมจอด 

(ICAO code) 
ประเภทของหลุมจอด 

Contact (C)/Remote (R) 
เท่ียวบินท่ีรองรับ
International(I)/ 

Domestic(D) 

หมายเหตุ 

APRON 1 ก D (A306)ก R - Maintenance 
(THA) APRON 2 ก E (B744)ก R - 

APRON 3 ก E (B744)ก R - 
APRON 4 ก E (B744)ก R - Reserve 

stand (AOT) 
APRON 5 ก E (B744)ก R - Maintenance 

(THA) 
12ก E (B744)ก C I  
14ก E (B744)ก C I  
15ก E (B744)ก C I  
21ก E (B772)ก C I  
22ก E (B744)ก C I  
23ก E (B772)ก C I  
24ก E (B744)ก C I  
25ก E (B772)ก C I  
26ก E (B744)ก C I  
31ก E (B772)ก C I/D Swing gate 
32ก E (B744)ก C D  
33ก E (B772)ก C I/D Swing gate 
34ก E (B744)ก C D  
35ก E (B772)ก C D  
36ก E (B744)ก C D  
41ก E (B772)ก C D  
42ก E (B744)ก C D  
43ก E (B772)ก C D  
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ตารางทีก่2.4กกความสามารถในการรองรับอากาศยานของหลุมจอด (ต่อ) 
 
หลุมจอด ขนาดหลุมจอด 

(ICAO code) 
ประเภทของหลุมจอด 

Contact (C)/Remote (R) 
เท่ียวบินท่ีรองรับ
International(I)/ 

Domestic(D) 

หมายเหตุ 

44ก E (B744)ก C D  
45ก E (B772)ก C D  
46ก E (B744)ก C D  
51ก E (B744)ก C D Except 

B739ก or 
smaller 

52ก E (B744)ก C D 
53ก E (B744)ก C D 
54ก E (B744)ก C D 
55ก E (B744)ก C D 
56ก E (B744)ก C D 
61ก C (B739)ก R I/D  
62ก C (B739)ก R I/D  
63ก C (B739)ก R I/D  
64ก C (B739)ก R I/D  
65ก C (B739)ก R I/D  
66ก C (B737)ก R I/D  
67ก C (B737)ก R I/D  
68ก E (B744)ก R I/D  
73ก E (B744)ก R I/D  
74ก E (B744)ก R I/D MARS  

74L, 74R 
75ก E (B744)ก R I/D  
76ก E (B744)ก R I/D MARS  

76L, 76R 
77ก E (B744)ก R I/D  
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ตารางทีก่2.4กกความสามารถในการรองรับอากาศยานของหลุมจอด (ต่อ) 
 
หลุมจอด ขนาดหลุมจอด 

(ICAO code) 
ประเภทของหลุมจอด 

Contact (C)/Remote (R) 
เท่ียวบินท่ีรองรับ
International(I)/ 

Domestic(D) 

หมายเหตุ 

78ก E (B744)ก R I/D MARS ก  

78กL, 78กR 
79ก E (B744)ก R I/D  
80ก E (B744)ก R I/D MARS  

80กL, 80กR 
81ก E (B744)ก R ID MARS  

81กL, 81กR 
82ก E (B744)ก R I/D  
83ก E (B744)ก R I/D MARS  

83กL, 83กR 
84ก E (B744)ก R I/D  

หลุมจอด ขนาดหลุมจอด 
(ICAO code) 

ประเภทของหลุมจอด 
Contact (C)/Remote (R) 

เท่ียวบินท่ีรองรับ
International(I)/ 

Domestic(D) 

หมายเหตุ 

85ก E (B744)ก R I/D MARS  
85กL, 85กR 

86ก E (B744)ก R I/D  
87ก E (B744)ก R I/D MARS 

87L, 87R 
88ก E (B744)ก R I/D  
89ก E (B744)ก R I/D MARS  

89กL, 89กR 
90ก E (B744)ก R I/D  

101ก E (B744)ก R I/D  
102ก E (B744)ก R I/D  
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ตารางทีก่2.4กกความสามารถในการรองรับอากาศยานของหลุมจอด (ต่อ) 
 
หลุมจอด ขนาดหลุมจอด 

(ICAO code) 
ประเภทของหลุมจอด 

Contact (C)/Remote (R) 
เท่ียวบินท่ีรองรับ
International(I)/ 

Domestic(D) 

หมายเหตุ 

103ก E (B744)ก R I/D  
104ก E (B744)ก R I/D  
105ก E (B744)ก R I/D  
106ก E (B744)ก R I/D  
107ก E (B744)ก R I/D  
108ก E (B744)ก R I/D  
109ก E (B772)ก R I/D  
110ก E (B772)ก R I/D MARS  

110กL, 110กR 
112ก E (B772)ก R I/D  
113ก E (B772)ก R I/D MARS  

113กL, 113กR 
114ก E (B772)ก R I/D  
115ก D (767)ก R I/D  
121ก C (B737)ก R I/D  
122ก C (B737)ก R I/D  
123ก C (B737)ก R I/D  
124ก C (B737)ก R I/D  
125ก C (B737)ก R I/D  
126ก C (B737)ก R I/D  
127ก C (B737)ก R I/D  
128ก C (B737)ก R I/D  
129ก C (B737)ก R I/D  
130ก C (B737)ก R I/D  

ทีม่ากกคู่มือการด าเนินงานสนามบิน (2562) 
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             หมายเหตุ 
             -กกขนาดหลุมจอดตาม ICAO Code ดงัแสดงในตารางท่ี 2.3 ระบุถึงความสามารถในการ
รองรับอากาศยานของแต่ละหลุมจอด โดยใช ้Code letter A B C D E ตามดว้ยแบบอากาศยานสูงสุด
ท่ีสามารถจดัเขา้หลุมจอดไดใ้นเคร่ืองหมายวงเล็บ 
             -กกประเภทของหลุมจอด C (Contact parking stand) หมายถึง หลุมจอดแบบประชิดอาคาร 
และ R (Remote parking stand) หมายถึงหลุมจอดไม่ประชิดอาคารหรือหลุมจอดระยะไกล 
             -กกเท่ียวบินท่ีรองรับ International (I) หมายถึง หลุมจอดรองรับอากาศยานท่ีท าการบิน
เท่ียวบินระหวา่งประเทศ  Domestic (D) หมายถึง หลุมจอดรองรับอากาศยานท่ีท าการบินเท่ียวบิน
ภายในประเทศ 
             -กกMARS;  Multiple Aircraft Ramp System หมายถึง หลุมจอดท่ีออกแบบและจัดท า
เพื่อให้สามารถจดัสรรอากาศยานเขา้จอดไดห้ลากหลายรูปแบบ ท าให้สามารถใชห้ลุมจอดได้เกิด
ประโยชน์สูงสุด 
             -กกหลุมจอดอากาศยาน Apron 1 2 3 และ 5 เป็นหลุมจอดในพื้นท่ีเช่าของฝ่ายช่าง  
บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) อากาศยานท่ีจะเขา้จอดตอ้งประสานกบัฝ่ายช่างก่อนทุกคร้ัง 
 
                        ท่าอากาศยานดอนเมืองมีหลุมจอดอากาศยานทั้ งหมด 101 หลุมจอดโดยแบ่ง
ออกเป็น หลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคาร (Contact Parking Stand) และหลุมจอดแบบไม่
ประชิดอาคาร (Remote Parking Stand) มีลกัษณะ ดงัน้ี 
                        1)กกหลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคาร (Contact Parking Stand) เป็นหลุมจอด
ท่ีมีสะพานเทียบเคร่ืองบินให้บริการการข้ึนลงของผูโ้ดยสารจากอากาศยานหรืออาคารผูโ้ดยสารใช้
อาคารผูโ้ดยสารรูปแบบคลา้ยน้ิวมือ (Pier Finger Terminal) มีอาคารเทียบเคร่ืองบิน 6 อาคาร เรียง
จากทิศเหนือไปใต ้กล่าวคือ อาคารฝ่ังเหนือ (North Corridor/Pier 1) อาคาร 2 3 4 และ อาคาร 5   
ส่วนอาคาร 6 ยงัไม่เปิดใช้งาน โดยตวัอาคาร 2-6 จะยื่นออกจากอาคารผูโ้ดยสารหลกัเขา้ไปใน 
ลานจอดอากาศยานในแนวตั้งฉาก ส่วนอาคารฝ่ังเหนือยื่นออกไปทางทิศเหนือในแนวขนานกบั
อาคารผูโ้ดยสารหลกั โดยหลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคาร จะแบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ  
1) หลุมจอดท่ีให้บริการเท่ียวบินระหว่างประเทศ และ 2) หลุมจอดท่ีให้บริการเท่ียวบิน
ภายในประเทศ ดงัต่อไปน้ี  
                                กกหลุมจอดท่ีใหบ้ริการเท่ียวบินระหวา่งประเทศ 9 หลุมจอด ไดแ้ก่ 
                                        -กกอาคารฝ่ังเหนือ ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 12 14 15 
                                        -กกอาคาร 2 ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 21 22 23 24 25 26 
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                                กกหลุมจอดท่ีใหบ้ริการเท่ียวบินภายในประเทศ 18 หลุมจอด ไดแ้ก่ 
                                        -กกอาคาร 3 ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 31 32 33 34 35 36 
                                        -กกอาคาร 4 ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 41 42 43 44 45 46 
                                        -กกอาคาร 5 ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 51 52 53 54 55 และ 56 
                                ปัจจุบันท่าอากาศยานดอนเมืองมีหลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคาร
ทั้งหมด จ านวน 27 หลุมจอด ดงัแสดงในภาพท่ี 2.1 และตารางท่ี 2.5 ดงัต่อไปน้ี 
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                        2)กกหลุมจอดอากาศยานแบบไม่ประชิดอาคารหรือหลุมจอดฯ ระยะไกล (Remote 
parking) เป็นหลุมจอดอากาศยานท่ีไม่มีสะพานเทียบเคร่ืองบินให้บริการ เป็นหลุมจอดฯ ระยะไกล
จ าเป็นตอ้งใช้รถในการรับส่งผูโ้ดยสารจากอากาศยานหรืออาคารผูโ้ดยสาร ปัจจุบนัมีหลุมจอด
อากาศยานแบบไม่ประชิดอาคารทั้งหมด 74 หลุมจอดอากาศยาน ดงัน้ี 
                                กกหลุมจอดอากาศยานหมายเลข 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10A 10กB 10กC 
                                กกอาคาร 6 (ยงัไม่เปิดใชง้านสะพานเทียบเคร่ืองบินปัจจุบนัใชง้านแบบหลุม
จอดระยะไกล) ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 61 62 63 64 65 66 67 68 
                                กกหลุมจอดอากาศยานหมายเลข 73 74 75 76 77 78 79 80 81 82 83 84 85 86 
87ก 88 89 90 
                                กกหลุมจอดอากาศยานหมายเลข 91 92 93 94 95 96 97 98 99 100A 100 กB 
100C 
                                กกหลุมจอดอากาศยานหมายเลข 101 102 103 104 105 106 107 108 
                                กกหลุมจอดอากาศยานหมายเลข 109 110 112 113 114 115 
                                กกหลุมจอดอากาศยานหมายเลข 121 122 123 124 125 126 127 128 129 และ
130 (ศกัดา  พิทกัษผ์ล, 2559)ก 
                                โดยแต่ละหลุมจอดอากาศยานมีความสามารถในการรองรับอากาศยานท่ี
แตกต่างกนัดงัแสดงในตารางท่ี 2.6 ดงัต่อไปน้ี 
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                                กกทั้งน้ี ยงัไดมี้การก าหนดต าแหน่งจุดจอดอากาศยานแบบ Multiple Aircraft 
Ramp System (MARS) หรือหลุมจอดท่ีออกแบบและจดัท าใหส้ามารถจดัสรรอากาศยานเขา้จอดได้
หลากหลายรูปแบบ เพื่อให้สามารถใช้หลุมจอดฯ ได้เกิดประโยชน์สูงสุด ซ่ึงมีต าแหน่งจุดจอด
อากาศยานดงัแสดงในภาพท่ี 2.2 ดงัต่อไปน้ี 
                                         -กกหลุมจอดอากาศยาน 74L, ก74R, ก76L, ก76R, ก78L, ก78R, ก80L, ก80R, ก81L, 
ก81R, ก83L, ก83R, ก85L, ก85R, ก87L, ก87R, ก89L และ  89R ส าห รับอากาศยาน Code C (Wing span                  
ไม่เกิน 36 เมตร)  
                                         -กกและหลุมจอดอากาศยาน 110L,ก110R, 113L และ113R ส าหรับ 
อากาศยาน Code C 

 

 
 

ภาพทีก่2.2กก ต  าแหน่งจุดจอดอากาศยานแบบ Multiple Aircraft Ramp System (MARS) 
ทีม่ากกคู่มือและขั้นตอนการปฏิบติังานการจดัสรรหลุมจอดอากาศยานและประตูทางออกข้ึนเคร่ือง  
            (พีรวชิญ ์ ช่วงโชติ, 2563)ก 
 
                                 กกนอกจากนั้ นย ังมีการก าหนดต าแหน่งจุดจอดอากาศยานชั่วคราว
(Temporary Aircraft Parking Stand) บนทางขบั โดยมีต าแหน่งจุดจอดอากาศยานดงัแสดงในภาพท่ี 
2.3 และ 2.4 ดงัต่อไปน้ี 
                                         -กกบนทางขบัสาย B ช่วงทางขบัสาย D ถึง A คือ Bก1, Bก2, Bก3, Bก4, Bก5,              
Bก6, Bก7, B8 และ B9 รองรับอากาศยานสูงสุดแบบ A320 และ B739 หรือ อากาศยานท่ีมีขนาดเล็กกวา่ 
                                         -กกบนทางขบัสาย B หลังหลุมจอด 101-108 คือ Bก10, Bก11, Bก12, Bก13, 
B14ก, B15ก, B16ก, และ B17 รองรับอากาศยานสูงสุดแบบ A321 และ B739 หรืออากาศยานท่ีมีขนาด
เล็กกว่าหรือรองรับอากาศยานสูงสุดแบบ B744 แต่ตอ้งจอดจุดจอดเวน้จุดจอดเท่านั้น (B10ก, B12ก, 
B14ก) 
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                                         -กกบนทางขบัสาย C ช่วงทางขบัสาย S ถึง C SOUTH คือ C1ก, C2ก, C3ก 
และ C4 รองรับอากาศยาน Code C หรือ อากาศยานท่ีมีขนาดเล็กกวา่   
 

 
 
ภาพทีก่2.3กกต าแหน่งจุดจอดอากาศยานชัว่คราว (Temporary Aircraft Parking Stand) บนทางขบั 
                    สาย B หลงัหลุมจอด 101-108 และบนทางขบัสาย C ช่วงทางขบัสาย S ถึง C SOUTH 

ทีม่ากกคู่มือและขั้นตอนการปฏิบติังานการจดัสรรหลุมจอดอากาศยานและประตูทางออกข้ึนเคร่ือง  
            (พีรวชิญ ์ ช่วงโชติ, 2563)ก 
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ภาพที่ก2.4กกต าแหน่งจุดจอดอากาศยานชัว่คราว (Temporary Aircraft Parking Stand) บนทางขบั 
                       สาย B ช่วงทางขบัสาย D ถึง A  
ทีม่ากกคู่มือและขั้นตอนการปฏิบติังานการจดัสรรหลุมจอดอากาศยานและประตูทางออกข้ึนเคร่ือง  
            (พีรวชิญ ์ ช่วงโชติ, 2563)ก 
 
           2.2.2กกกระบวนการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        เพื่อให้การด าเนินงานสนามบินของท่าอากาศยานดอนเมืองเก่ียวกับการจดัสรร
ต าแหน่งจอดอากาศยาน การจดัสรรหลุมจอดอากาศยานและการให้บริการสะพานเทียบเคร่ืองบิน
เป็นไปอยา่งปลอดภยัตามระเบียบแบบแผนและมีประสิทธิภาพตามขอ้บงัคบัของส านกังานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย จึงจ าเป็นตอ้งมีหน่วยงานปฏิบติังานและควบคุมดูแลดา้นบริหารจดัการ
ลานจอดอากาศยาน โดยคู่มือการด าเนินงานสนามบิน ในส่วนของรายละเอียดของวิธีด าเนินงาน
สนามบินและมาตรการความปลอดภยั ได้กล่าวถึงความรับผิดชอบโดยรวมในเร่ืองขั้นตอนและ
วิธีการปฏิบติัในการบริหารจัดการลานจอดอากาศยานท่ีมีประสิทธิภาพเป็นความรับผิดชอบ
โดยรวมของผูอ้  านวยการท่าอากาศยานดอนเมืองและมีหน่วยงานด าเนินการรับผิดชอบในด้าน         
ต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 
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                        1)กกฝ่ายมาตรฐานท่าอากาศยานและชีวอนามัย ท าหน้าท่ีตรวจสอบและให้
ขอ้เสนอแนะดา้นมาตรฐานความปลอดภยัของขั้นตอนและวิธีการปฏิบติัเก่ียวกบัการบริหารจดัการ
ลานจอดอากาศยาน 
                        2)กกฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท าหน้าท่ีก าหนดขั้นตอนและวิธีการปฏิบติั ก ากบั
ดูแล ควบคุม รวมถึงตรวจสอบการปฏิบติัตามขั้นตอนและวิธีการปฏิบติัเก่ียวกบัการบริหารจดัการ
ลานจอดอากาศยาน 
                        3)กกฝ่ายไฟฟ้าและเคร่ืองกล ท าหน้าท่ีก ากับดูแล ควบคุมและตรวจสอบระบบ 
ไฟฟ้า ระบบปรับอากาศ อุปกรณ์ส่ือสาร รวมถึงซ่อมบ ารุงรักษาอุปกรณ์สะพานเทียบเคร่ืองบิน 
                        4)กกฝ่ายสนามบินและอาคาร ท าหน้าท่ีก ากบัดูแล ควบคุม ตรวจสอบสภาพและ
ซ่อมบ ารุงยานพาหนะท่ีใชป้ฏิบติังานของท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        โดยมีขั้นตอนการจัดการระหว่างหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศและ
หน่วยงานบริหารจดัการลานจอดอากาศยาน ดงัน้ี  
                        1)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ให้ค  าแนะน าในการควบคุมจราจรทาง
อากาศกับอากาศยานท าการบินข้ึน-ลง และการขับเคล่ือนบนทางวิ่ง ทางขับและลานจอด 
อากาศยาน 
                        2)กกพนกังานงานบริการเขตการบิน ดา้นควบคุมลานจอดและจราจรภาคพื้น ก ากบั
ดูแลความปลอดภยับริเวณทางวิง่ ทางขบัและลานจอดอากาศยาน 
                        3)กกพนกังานงานบริการเขตการบิน ดา้นบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพานเทียบ
เคร่ืองบินแจง้หมายเลขหลุมจอดอากาศยานให้กบัสายการบิน หอบงัคบัการบินและพนกังานขบั
สะพานเทียบฯ 
                        4)กกเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ แจง้หลุมจอดฯ ให้กบันกับินและน าอากาศยาน
เขา้สู่หลุมจอดฯ ผา่นระบบวทิยส่ืุอสาร 
                        การก าหนดต าแหน่งจอดอากาศยานด า เ นินงานโดยเจ้าหน้า ท่ีปฏิบัติการ 
ท่าอากาศยาน งานบริการเขตการบิน (ด้านบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) 
ส่วนบริการเขตการบิน ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง (งขบ.สบข.ฝปข.ทดม.) 
ท าหนา้ท่ีเป็นผูจ้ดัสรรหลุมจอดอากาศยานให้แก่อากาศยานและควบคุมการให้บริการสะพานเทียบ
เคร่ืองบิน โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 1) ผูใ้ห้บริการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน 2) โปรแกรมบริหาร
หลุมจอดอากาศยาน 3) วิธีการปฏิบติังานของเจา้หน้าท่ีปฏิบติังานบริหารหลุมจอดและควบคุม
สะพานเทียบเคร่ืองบิน 4) หลกัในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน 5) สิทธิและล าดบัความส าคญัใน
การใชห้ลุมจอดอากาศยาน และ 6) การบนัทึกขอ้มูลการใชห้ลุมจอดอากาศยาน  
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                        1)กกผูใ้ห้บริการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน เจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการท่าอากาศยาน งาน
บริการเขตการบิน (ด้านบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) ส่วนบริการเขต                 
การบิน ฝ่ายปฏิบัติการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นผูใ้ห้บริการจัดสรรหลุมจอด 
อากาศยาน ปฏิบติังานท่ีหอควบคุมลานจอดอากาศยาน (Apron control tower)โดยปฏิบติังานเป็นกะ 
แบ่งเป็น 2 ช่วงเวลา คือ 08.00-17.00 น. และ 17.00-08.00 น.(ของวนัถัดไป) โดยสับเปล่ียน
หมุนเวยีนกนัปฏิบติังานในแต่ละวนัเพื่อใหบ้ริการตลอด 24 ชัว่โมง (ศกัดา  พิทกัษผ์ล, 2559)ก 
                        2)กกโปรแกรมบริหารหลุมจอดอากาศยาน งานบริหารหลุมจอดอากาศยานและ
ควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบินด าเนินงานโดยเจา้หน้าท่ีปฏิบติัการท่าอากาศยาน งานบริการเขต 
การบิน (ด้านบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) ส่วนบริการเขตการบิน ฝ่าย
ปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง ท าหน้าท่ีเป็นผูจ้ดัสรรหลุมจอดอากาศยานให้แก่
อากาศยานโดยใชข้อ้มูลเท่ียวบินท่ีไดรั้บจากงานพิธีการบินจดัวางลงในโปรแกรมบริหารหลุมจอด
อากาศยาน Flight Resource Management System (FRMS) ของระบบจัดการข้อมูลการบินแบบ
บูรณาการ Integrated Flight Information Management System (iFIMS) ซ่ึงถูกน ามาใช้ทดแทน
โปรแกรมเดิมท่ีมีช่ือวา่ TMS หรือ Terminal Management System โดยโปรแกรม FRMS จะใชช่้วย
ในการบริหารตารางเวลาในการใชห้ลุมจอดฯ ต่าง ๆ ในท่าอากาศยาน โดยสามารถใชป้ฏิบติังานได้
จริงแบบวนัต่อวนั (Real time) หรือใชใ้นการวางแผนจดัตารางเวลาล่วงหนา้ (Planning) ตวัโปรแกรม
จะประกอบดว้ย หน้าต่างหลกั เรียกว่า Gantt chart ซ่ึงเป็นแผนภูมิแสดงการจดัหลุมจอดฯ ให้กบั
เท่ียวบินต่าง ๆ ในเวลา 1 วนั โดยสามารถใช ้Gantt chart เพื่อจดัสรรหลุมจอดฯ ให้เกิดประโยชน์
สูงสุด (Optimization) โดย Gantt chart จะแสดงการจดัสรรหลุมจอดส าหรับเท่ียวบินว่าสามารถใช้
หลุมจอดอากาศยานใดในช่วงเวลาใด การแสดงผลจะแสดงผลเป็นรูปแบบของแผนภูมิการจดัหลุม
จอดในช่วงเวลา 24 ชัว่โมงหรือใน 1 วนัและมีเส้นแสดงเวลาปัจจุบนั โดย Gantt chart จะแสดงรูป
ส่ีเหล่ียมเป็นสัญลกัษณ์แทนเท่ียวบิน ณ ท่ีหลุมจอดต่าง ๆ ดงัแสดงในภาพท่ี 2.5 และภาพท่ี 2.6 
(ระบบบริหารหลุมจอดอากาศยาน, 2563)ก 
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  ภาพทีก่2.5กกรูปแบบการแสดงผลแผนภูมิการจดัหลุมจอด ใน Gantt chart ของโปรแกรมบริหาร  
   หลุมจอดอากาศยาน TMS 

ทีม่ากกโปรแกรมบริหารหลุมจอดอากาศยาน Terminal Management System 
 

 
 

  ภาพทีก่2.6กกรูปแบบการแสดงผลแผนภูมิการจดัหลุมจอด ใน Gantt chart ของโปรแกรมบริหาร 
  หลุมจอดอากาศยาน FRMS 

ทีม่ากกโปรแกรมบริหารหลุมจอดอากาศยาน Flight Resource Management System 
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                        3)กกวิธีการปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ีปฏิบติังานบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพาน
เทียบเคร่ืองบิน เจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการท่าอากาศยาน งานบริการเขตการบิน (ดา้นบริหารหลุมจอดและ
ควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) มีหนา้ท่ีในการบริหารจดัการหลุมจอดใหก้บัอากาศยานและควบคุม
การให้บริการสะพานเทียบเคร่ืองบินให้เป็นไปอย่างถูกต้อง รวดเร็วและปลอดภัย โดยมีวิธี
ปฏิบติังาน ดงัน้ี 
                                กกตรวจสอบขอ้มูลและรายงานเหตุการณ์ ด าเนินการรับ-ส่งเวรในส่วนของ
ขอ้มูลท่ีส าคญัท่ีเกิดข้ึนในระหวา่งการปฏิบติังาน เพื่อป้องกนัขอ้ผิดพลาดท่ีอาจเกิดข้ึนโดยให้ หน.
ชุดงานกะ เป็นผูด้  าเนินการสรุปปัญหาหรือขอ้ขดัขอ้งต่าง ๆ จากนั้นตรวจสอบเท่ียวบินบุคคลส าคญั 
หรือเท่ียวบินท่ีผูบ้งัคบับญัชามอบหมายตรวจสอบอุปกรณ์การปฏิบติังานให้มีความพร้อมส าหรับ
การปฏิบติังานและสรุปรายงานประจ าวนัส าหรับเหตุการณ์ท่ีเกิดข้ึนในระหวา่งการปฏิบติังาน 
                                กกตรวจสอบขอ้มูลอุปกรณ์การอ านวยความสะดวกให้กบับริษทัสายการบิน 
ตรวจสอบสถานภาพหลุมจอดฯ ท่ีมีสะพานเทียบเคร่ืองบินให้บริการ (Contact Parking Stand) และ
ท่ีไม่มีสะพานเทียบเคร่ืองบินใหบ้ริการ (Remote Parking Stand) รวมทั้งอุปกรณ์อ านวยความสะดวก
ต่าง ๆ (Facility) ในหลุมจอดฯ 
                                 กกด าเนินการจัดเท่ียวบินประจ าวนัตามตารางการบินลงในแผนการจดั 
หลุมจอดอากาศยานแต่ละวนั โดยน าขอ้มูลเท่ียวบินท่ีไดรั้บจากพิธีการบินของแต่ละวนัจดัลงใน
ระบบจัดหลุมจอดและประตูขาออก Flight Resource Management System (FRMS) ในระบบ 
Integrated Flight Information Management System (iFIMS)  
                                กกการประสานงานกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อยืนยนัการก าหนดหลุมจอด
และยนืยนัการเปล่ียนแปลงขอ้มูลการบิน  
                                        -กกประสาน จนท.บริษทัสายการบิน ยืนยนัการก าหนดหลุมจอด ประตู
ทางออกข้ึนเคร่ืองและรับหรือแจง้ขอ้มูลการบินท่ีมีการเปล่ียนแปลง 
                                        -กกประสานหอบงัคบัการบินดอนเมือง บวท. แจ้งหลุมจอดท่ีก าหนด
ส าหรับเท่ียวบินขาเขา้และขาออกในระบบ TopSky และรับหรือแจง้ขอ้มูลการบินท่ีมีการเปล่ียนแปลง 
                                        -กกแจง้ยืนยนัการก าหนดหลุมจอดและประตูทางออกข้ึนเคร่ืองส าหรับ
อากาศยานในแต่ละเท่ียวบินให ้งานบริการการบิน (แสดงขอ้มูลตารางการบิน) ทราบ 
                                        -กกแจง้ยืนยนัการก าหนดหลุมจอดและขอ้มูลการบินในแต่ละเท่ียวบินให้
พนกังานขบัเคล่ือนสะพานเทียบเคร่ืองบินทราบก่อนเวลาอากาศยานท าการบินลงอยา่งนอ้ย 30 นาที 
เพื่อด าเนินการใหบ้ริการสะพานเทียบเคร่ืองบินกบัอากาศยานต่อไป 
                                        -กกเฝ้ารับฟังการติดต่อประสานระหว่างหอบงัคบัการบินดอนเมืองกับ
นกับินทางข่ายวทิยส่ืุอสาร (Airband) เก่ียวกบัขอ้มูลการบินท่ีเก่ียวขอ้ง 
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                                กกการควบคุมดูแลพนกังานขบัเคล่ือนสะพานเทียบเคร่ืองบินให้ปฏิบติัตาม
ขั้นตอนการให้บริการขบัเคล่ือนสะพานเทียบเคร่ืองบิน กล่าวคือ ควบคุมดูแลการรับส่งขอ้มูล
เท่ียวบินให้เป็นไปด้วยความถูกต้องเพื่อจัดพนักงานรับผิดชอบในการให้บริการขับเคล่ือน  
สะพานเทียบเคร่ืองบิน โดยจดัพนกังานขบัเคล่ือนสะพานเทียบเคร่ืองบินเพื่อรอให้บริการก่อนท่ี
อากาศยานจะมาถึงหรือออกจากหลุมจอดล่วงหน้า อย่างน้อย 15 นาที เม่ืออากาศยานท าการจอด 
ตรงจุดจอดของอากาศยานแบบนั้น ๆ (On T-mark) และท าการใส่ท่ีห้ามลอ้ (On Chock) พร้อมทั้ง
เจา้หนา้ท่ีสายการบินตอ้งให้สัญญาณแสดงถึงการให้เขา้เทียบได ้โดยท่ีหากอากาศยานท าการจอด
ไม่ตรงจุดจอดของอากาศยานแบบนั้น ๆ ในลกัษณะท่ีจอดไม่ถึงจุดจอด (Too Short) และในลกัษณะ
ท่ีเลยจุดจอด (Too Far) พนักงานขบัเคล่ือนสะพานเทียบจะไม่ให้บริการจนกว่าสายการบินจะ 
ท าการดนัถอยและลากอากาศยานเขา้ให้ตรงจุดจอด กรณีเกิดเหตุการณ์เก่ียวกบัสะพานเทียบขณะ 
ท าการใหบ้ริการพนกังานขบัเคล่ือนสะพานเทียบจะหยดุใหบ้ริการทนัทีและจะท าการแจง้เจา้หนา้ท่ี
บริหารหลุมจอด (Apron Control) ในการตดัสินใจและสั่งการเพื่อแกไ้ขปัญหาต่อไป โดยเจา้หนา้ท่ี
บริหารหลุมจอดมีหนา้ท่ีประสานงานกบัสายการบิน หน่วยท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัอากาศยานเขา้-ออก
หลุมจอดอากาศยานและแจง้หน่วยงานซ่อมบ ารุงสะพานเทียบเคร่ืองบิน ให้ด าเนินการตรวจสอบ
ความพร้อมของสะพานเทียบเคร่ืองบินใหใ้ชง้านไดต้ลอดเวลา ควบคุม แกไ้ขและรายงานเหตุการณ์
เม่ือเกิดเหตุเก่ียวกบัการใหบ้ริการดว้ยความรวดเร็วทนัเหตุการณ์ 
                        4)กกหลกัในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน  เจา้หน้าท่ีปฏิบติัการท่าอากาศยาน  
งานบริการเขตการบิน (ดา้นบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) มีหน้าท่ีจดัสรร
หลุมจอดอากาศยานและควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน โดยมีแนวทางการปฏิบติังานเป็นมาตรฐาน
เดียวกนั ดงัน้ี 
                                กกให้อากาศยานท่ีท าการบินแบบประจ า (Schedule Flight) เขา้จอดหลุมจอด
อากาศยานท่ีมีสะพานเทียบเคร่ืองบินให้บริการและให้สอดคลอ้งกบัการใชอุ้ปกรณ์การส่ือสารและ
ส่ิงอ านวยความสะดวกในแต่ละอาคารท่ีก าหนดใหม้ากท่ีสุด 
                                กกใหอ้ากาศยานท่ีมีเวลาท าการบินคาดวา่จะมาถึง ทดม. ก่อน เขา้จอดในหลุม
จอดฯ ท่ีมีสะพานเทียบเคร่ืองบินให้บริการในแต่ละอาคารท่ีก าหนดก่อนตามล าดบัในลักษณะ 
(FIRST COME FIRST SERVE) โดยใหสิ้ทธิกบัอากาศยานท่ีมี Ground time ไม่เกิน 90 นาที ในการ
เขา้หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบก่อน 
                                กกพิจารณาอากาศยานท่ีท าการบินภายในประเทศท่ีไม่ไดใ้ช้บริการสะพาน
เทียบไปจอดท่ีหลุมจอดระยะไกล (Remote Parking Stand) มาจอดบริเวณหลุมจอดดา้นทิศใตต้ั้งแต่
หลุมจอดหมายเลข 61 เป็นตน้ไปและใหพ้ิจารณาอากาศยานท่ีท าการบินระหวา่งประเทศท่ีไม่ไดใ้ช้
บริการสะพานเทียบมาจอดบริเวณหลุมจอดด้านทิศเหนือช่วงหลุมจอดหมายเลข 91-100C                        
เป็นตน้ไป โดยใหพ้ิจารณาจดัสรรตามพื้นท่ีเช่าอุปกรณ์ภาคพื้นของแต่ละบริษทั 
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                                กกจดัอากาศยานของบริษทัเดียวกนัหรือตวัแทนเดียวกนั เขา้จอดในอาคาร
เดียวกนัหรือหลุมจอดใกล้เคียงกนั โดยไม่ให้เกิดผลกระทบกบัเท่ียวบินอ่ืน ๆ เพื่ออ านวยความ
สะดวกในการใชอุ้ปกรณ์ภาคพื้น 
                                กกก าหนดระยะห่างของช่วงเวลาการเขา้จอดของอากาศยานท่ีจะใชห้ลุมจอด
เดียวกัน 30 นาที ในช่วงเวลาปกติ และ 20 นาทีในช่วงเวลาเร่งด่วนหรือน้อยกว่าก าหนดตาม
สถานการณ์ท่ีเหมาะสม โดยค านึงถึงการไม่ใหเ้กิดการแทนหลุมจอดเป็นหลกั 
                                กกการจดัอากาศยานลากเขา้และออกจากหลุมจอดควรจดัให้มีระยะเวลาใน
การให้บริการอากาศยานท่ีหลุมจอด ดงัน้ี ส าหรับอากาศยาน CODE C อยา่งนอ้ยประมาณ 30 นาที 
ส าหรับอากาศยาน CODE D อย่างน้อยประมาณ 50 นาที และส าหรับอากาศยาน CODE E อย่าง
น้อยประมาณ 60 นาที โดยให้จัดอากาศยานลากเข้าจอดในหลุมจอดท่ีใกล้เคียงท่ีสุด เพื่อลด
ระยะทางและเวลาในการลากอากาศยาน 
                                กกหลุมจอดฯ ท่ีก าหนดส าหรับเฮลิคอปเตอร์ คือ หลุมจอดฯ หมายเลข 89  90 
และ 108 โดยตอ้งจอดท่ีกลางหลุมจอดฯ เท่านั้น ไม่สามารถจอดจุดจอด MARS Stand ได ้
                                กกเม่ือไดรั้บการร้องขอการใชห้ลุมจอดส าหรับบุคคลส าคญั ให้พิจารณาจดั
อากาศยานเขา้หลุมจอดท่ีมีบริการสะพานเทียบและควรเป็นหลุมจอดท่ีมีระยะใกลท่ี้สุด เช่น 21 22 
31 32 41 42 51 และ 52 เป็นตน้ 
                                 กกให้อากาศยานขนส่งสินค้าและพสัดุภณัฑ์ (Cargo-only Flight) เข้าจอด
หลุมจอดฯ ท่ีไม่มีสะพานเทียบเคร่ืองบิน ใกลก้บับริเวณอาคารคลงัสินคา้ เพื่อความสะดวกในการ
ขนถ่าย 
                                กกส ารองหลุมจอดส าหรับอากาศยานท่ีท าการบินแบบไม่ประจ าและส ารอง
หลุมจอดส าหรับอากาศยานท่ีมีบุคคลส าคญั  
                                 กกส าหรับการจดัหลุมจอดอากาศยานของพระมหากษตัริย์และพระบรม             
วงศานุวงศ์ให้จดัท่ีหลุมจอด 14 ให้ท าการ block หลุมจอด 12  15 ในช่วงเวลา 3 ชัว่โมง ก่อนและ
หลังอากาศยานเข้า-ออก โดยให้แจ้งพนักงานขบัเคล่ือนสะพานเทียบ และส่วนเคร่ืองกลและ
สายพานล าเลียง ไปเตรียมความพร้อมท่ีหลุมจอด เพื่อตรวจสอบความเรียบร้อยของสะพานเทียบ
เคร่ืองบิน (พีรวชิญ ์ ช่วงโชติ, 2563)ก 
                                กกการจดัอากาศยานเขา้จอดในหลุมจอดอากาศยานแบบ MARS ใหจ้ดัอากาศยาน
ท่ีมีขนาดไม่เกิน Code C เขา้จอด โดยหลุมจอดอากาศยานขา้งเคียงห้ามจดัอากาศยานตั้งแต่ Code D 
ข้ึนไปเขา้จอดและไม่จดัอากาศยานท่ีมีเวลาตารางบินใกลเ้คียงกนัเขา้จอดหลุมจอดอากาศยานติดกนั 
เพื่อป้องกนัการขนถ่ายผูโ้ดยสารพร้อมกนั 2 เท่ียวบินและห้ามขนถ่ายผูโ้ดยสารพร้อมกบั การเติม
น ้ ามนัในดา้นท่ีอากาศยาน 2 ล าจอดติดกนั ควรมีระยะห่างเวลาเขา้จอดและเวลาออกจากหลุมจอด
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อากาศยาน (Buffer time) ในแต่ละเท่ียวบินขาเขา้และขาออก อย่างน้อย 30 นาที ทั้งน้ี การเขา้จอด
หลุมจอดแบบ MARS ให้กระท าไดโ้ดยการใช้รถดนัถอยลากอากาศยานเขา้หลุมจอดและดนัถอย
อากาศยานออกจากหลุมจอด เท่านั้น 
                                กกหลกัปฏิบติัในการจดัสรรจุดจอดอากาศยานชั่วคราวให้กบัอากาศยานมี
ดงัน้ี 1) จดัสรรจุดจอดอากาศยานชัว่คราวให้กบัอากาศยาน เฉพาะในกรณีท่ีหลุมจอดอากาศยาน
ปกติไม่เพียงพอเท่านั้น 2) ประสานหน่วยงานบริการข่าวสารการบิน ส่วนบริการเขตการบิน  
ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ในการแจง้ออกประกาศผูท้  าการในอากาศ (NOTAM) ปิดการใชง้านทาง
ขบัท่ีใช้เป็นจุดจอดอากาศยานชั่วคราว ก่อนท าการจดัอากาศยานเข้าจอด 3) ประสานงานกับ 
สายการบินเพื่อแจง้จ านวนอากาศยานและต าแหน่งจุดจอดอากาศยานชัว่คราว 4) สายการบินท าการ
จดัสรรอากาศยานตามเวลาเขา้ออกท่ีเหมาะสม เพื่อไปจอด ณ จุดจอดอากาศยานชัว่คราว 5) ก่อนท า
การลากอากาศยานเขา้จอด เจา้หนา้ท่ีสายการบินตอ้งตรวจสอบขอ้มูลและต าแหน่งของจุดจอดให้
ถูกตอ้งตลอดจนความปลอดภยัของพื้นท่ีจุดจอด 6) การเขา้จอด ณ จุดจอดอากาศยานชัว่คราว ใหท้  า
ไดโ้ดยการใช้รถดนัถอยลากอากาศยานเขา้จุดจอดอากาศยานชัว่คราวและดนัถอยอากาศยานออก
จากจุดจอดอากาศยานชั่วคราวเท่านั้น 7) ไม่อนุญาตให้สายการบินหรือผูป้ระกอบการให้บริการ
ภาคพื้นและบริการอากาศยานได ้เน่ืองจากจุดจอดอากาศยานชัว่คราวมีขอ้จ ากดัทางดา้นกายภาพ 
และมีความเส่ียงต่อความไม่ปลอดภยัในการปฏิบติังาน ยกเวน้มีการประสานงานกบัหอควบคุม  
ลานจอดเป็นการล่วงหนา้ในกรณีท่ีอากาศยานมีเหตุขดัขอ้งท่ีมีความจ าเป็นตอ้งน าผูโ้ดยสารออกจาก
อากาศยาน (Technical Flight) หรืออากาศยานท่ีเกิดเหตุฉุกเฉินท่ีมีความจ าเป็นตอ้งน าผูโ้ดยสารออก
จากอากาศยานโดยเร่งด่วน (Emergency Flight) 
                                กกหลกัเกณฑ์ในการจดัอากาศยานลากเขา้และออกจากหลุมจอดอากาศยาน
ควรจดัใหมี้ระยะเวลาเพียงพอต่อการใหบ้ริการอากาศยาน ดงัแสดงในตารางท่ี 2.7 
 

ตารางทีก่2.7กกระยะเวลาท่ีอากาศยานใชใ้หบ้ริการภาคพื้น 
 
แบบอากาศยานตาม ICAO Code ความยาวของปีก (Wingspan)  ระยะเวลาในการให้บริการ (นาท)ี 

C 24-36 เมตร 45ก 
D 36-52 เมตร 60ก 
E 52-65 เมตร 75ก 

ทีม่ากกมาตรฐานและขั้นตอนการปฏิบติังาน การจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน, คู่มือและขั้นตอนการ 
            ปฏิบติังาน หนา้ 5 : ICAO Annex14 (ศกัดา  พิทกัษผ์ล, 2559)ก 
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                               กล่าวคืออากาศยาน Code C หรืออากาศยานท่ีมีความยาวปีก 24-36 เมตร                       
ใช้ระยะเวลาอย่างน้อย 45 นาที อากาศยาน Code D ท่ีมีความยาวปีก 36-52 เมตร ใช้ระยะเวลา              
อย่างน้อย 60 นาที และอากาศยาน Code E ท่ีมีความยาวปีก 52-65 เมตร ใช้ระยะเวลาอย่างน้อย                
75 นาที โดยจดัให้อากาศยานเขา้จอดในหลุมจอดท่ีใกล้เคียงท่ีสุด เพื่อลดระยะทางและเวลาใน              
การลากอากาศยาน 
                        5)กกสิทธิและล าดบัความส าคญัในการใชห้ลุมจอดอากาศยาน 
                                เจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการท่าอากาศยาน งานบริการเขตการบิน (ดา้นบริหารหลุมจอด
และควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) มีหนา้ท่ีจดัหลุมจอดอากาศยานท่ีมีสะพานเทียบแก่อากาศยาน
ตามสิทธิและล าดบัความส าคญัโดย มีหลกัเกณฑ์ในการให้สิทธิและล าดบัความส าคญัของเท่ียวบิน
ต่าง ๆ ในการใชห้ลุมจอดอากาศยาน ดงัน้ี 
                                กกล าดบัท่ี 1 อากาศยานท่ีมีบุคคลส าคญัเดินทางไป-มากบัอากาศยานนั้น ตาม
ประกาศใน AIP Thailand 
                                 กกล าดบัท่ี 2 อากาศยานท่ีมีบุคคลส าคญัเดินทางไป-มากบัอากาศยานนั้น 
ตามท่ีสายการบินหรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งแจง้ระบุขอเขา้จอดอากาศยานนั้น ๆ มาล่วงหน้าเป็น   
คร้ังคราว 
                                กกล าดบัท่ี 3 อากาศยานท่ีท าการบินเขา้-ออก ตามก าหนดตารางการบินประจ า
ช่วงเวลาระยะสั้น (Quick turn) 
                                กกล าดบัท่ี 4 อากาศยานท่ีจะท าการบินเป็นเท่ียวบินขาออก คือ อากาศยานท่ี
จอดพกัคา้งแรมและถูกลากจากหลุมจอดอากาศยานระยะไกล มาเขา้รับบริการภาคพื้นท่ีหลุมจอด
อากาศยานแบบประชิดอาคารเทียบเคร่ืองบิน 
                                กกล าดบัท่ี 5 อากาศยานท่ีท าการบินเป็นเท่ียวบินขาเขา้ คือ อากาศยานขาเขา้ท่ี
ตอ้งการขนถ่ายผูโ้ดยสารท่ีหลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคารเทียบเคร่ืองบินแลว้ท าการลาก
ออกไปจอดพกัคา้งแรมท่ีหลุมจอดอากาศยานระยะไกล 
                        6)กกการบนัทึกขอ้มูลการใช้หลุมจอดอากาศยาน ในช่วงท่ีใช้โปรแกรม TMS เป็น
โปรแกรมหลกัในการบริหารหลุมจอดอากาศยาน เจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการท่าอากาศยาน งานบริการเขต
การบิน (ด้านบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) จะตอ้งมีหน้าท่ีบนัทึกขอ้มูล                    
ในการใช้หลุมจอดอากาศยานของแต่ละเท่ียวบินลงในแบบฟอร์มส าหรับบนัทึกการจดัหลุมจอด
อากาศยาน (Strip) ซ่ึงมีรายละเอียดแบ่งออกเป็น 19 ส่วน ดงัแสดงในภาพท่ี 2.7 และ 2.8 ดงัน้ี 
                                กกช่ือเท่ียวบินขาเขา้ (Arrival flight number) ประกอบดว้ย ICAO Code ของ 
สายการบิน 3 ตวั ตามดว้ยหมายเลขเท่ียวบิน ตวัอย่างเช่น NOK8301 หมายถึง สายการบินนกแอร์ 
หมายเลขเท่ียวบิน 8301 
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                                กกแบบอากาศยาน (Aircraft type) ประกอบดว้ย Code แบบอากาศยาน 4 ตวั 
ตวัอยา่งเช่น B734 หมายถึง Boeing 737-400ก 
                                กกสนามบินตน้ทาง (Departure aerodrome)  ประกอบดว้ย ICAO Code ของ
สนามบินตน้ทาง 4 ตวั ตวัอยา่งเช่น VTCC หมายถึง สนามบินตน้ทาง สนามบินเชียงใหม่ 
                                 กกช่ือเท่ียวบินขาออก (Departure flight number) ประกอบด้วย หมายเลข
เท่ียวบินขาออก ตวัอยา่งเช่น 7104 หมายถึง สายการบินนกแอร์ หมายเลขเท่ียวบิน 7104 
                                กกเวลาตารางบินขาเขา้ (Schedule time of arrival)  ประกอบดว้ย เวลาตาราง
บินขาเขา้ 4 digits (UTC time/Local time-7)  ตวัอยา่งเช่น 0150 หมายถึง 08.50 น. 
                                กกเวลาท่ีคาดวา่จะเขา้หลุมจอดอากาศยาน (Estimated on-block time) ประกอบดว้ย 
เวลาท่ีคาดว่าจะเข้าหลุมจอดอากาศยาน 4 digits (UTC time/Local time-7) ตัวอย่างเช่น 0200 
หมายถึง 09.00 น. 
                                กกเวลาท่ีอากาศยานเขา้จอดหลุมจอดอากาศยาน (On-block time) ประกอบดว้ย 
เวลาท่ีอากาศยานเขา้สู่หลุมจอดอากาศยาน 4 digits (UTC time/Local time-7) ตวัอย่างเช่น 0201
หมายถึง 09.01 น. 
                                กกวนัท่ีท าการบิน (Date of flight) ประกอบดว้ย วนั/เดือน/ปี ค.ศ. ท่ีท าการบิน 
ตวัอยา่งเช่น 17/08/2012  หมายถึง วนัท่ี 17 เดือนสิงหาคม ปี พ.ศ. 2555 
                                กกเวลาตารางการบินขาออก (Schedule time of departure) ประกอบดว้ย เวลา
ตารางบินขาออก 4 digits (UTC time/Local time-7) ตวัอยา่งเช่น 0220 หมายถึง 09.20 น. 
                                กกเวลาท่ีคาดว่าจะออกจากหลุมจอดอากาศยาน (Estimated off-block time) 
ประกอบด้วย เวลาท่ีคาดว่าจะออกจากหลุมจอดอากาศยาน 4 digits (UTC time/Local time-7) 
ตวัอยา่งเช่น 0230 หมายถึง 09.30น. 
                                 กกเวลาท่ีอากาศยานออกจากหลุมจอดอากาศยาน (Actual off-block time) 
ประกอบด้วย เวลาท่ีอากาศยานออกจากหลุมจอด 4 digits (UTC time/Local time-7) ตวัอย่างเช่น 
0231 หมายถึง 09.31 น. 
                                กกหลุมจอดอากาศยานของเท่ียวบินขาเขา้ (Aircraft parking stand of arrival 
flight) ตวัอยา่งเช่น 12 หมายถึง หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 12 
                                 กกหลุมจอดอากาศยานของเท่ียวบินขาออก (Aircraft parking stand of 
departure flight) ตวัอยา่งเช่น 14 หมายถึง หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 14 
                                 กกช่ือพนักงานขับสะพานเทียบเคร่ืองบินท่ีรับแจ้งหลุมจอดฯ เท่ียวบิน  
ขาเขา้และเวลาท่ีรับแจง้ 4 digits (UTC time/Local time-7) ตวัอย่างเช่น กล้าหาญ 0115 หมายถึง    
ช่ือผูรั้บแจง้คือ กลา้หาญ เวลาท่ีรับแจง้ 08.15 น. 
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                                กกช่ือพนกังานขบัสะพานเทียบเคร่ืองบินท่ีรับแจง้หลุมจอดฯ เท่ียวบินขาออก
และเวลาท่ีรับแจง้ 4 digits (UTC time/Local time-7) ตวัอย่างเช่น ปฐม 0150 หมายถึง ช่ือผูรั้บแจง้
คือ ปฐม เวลาท่ีรับแจง้ 08.50 น. 
                                 กกช่ือหรือรหัสช่ือย่อ (Initial) ของเจา้หน้าท่ีงานบริการเท่ียวบินและเวลา                  
ท่ีรับแจง้ 4 digits (UTC time/Local time-7) ตวัอยา่งเช่น TU 1500 หมายถึง ผูรั้บแจง้คือ รหสัช่ือยอ่
TU เวลาท่ีรับแจง้ 22.00 น. 
                                 กกช่ือของพนักงานสายการบินหรือตัวแทนบริการและเวลาท่ีรับแจ้ง  4         
digits (UTC time/Local time-7) ตวัอย่างเช่น จิรายุ หมายถึง ช่ือผูรั้บแจ้งคือ จิรายุ เวลาท่ีรับแจง้  
06.00 น. 
                                กกช่ือหรือรหสัช่ือยอ่ (Initial) ของเจา้หนา้ท่ีบริหารหลุมจอดอากาศยานท่ีใส่
ข้อมูลในระบบหลุมจอดท่ีเช่ือมกับหอบังคับการบินและเวลาท่ีใส่ข้อมูล 4 digits (UTC time/ 
 Local time-7) ตวัอยา่งเช่น WK 2315 หมายถึง ผูใ้ส่ขอ้มูลคือ รหสัช่ือยอ่ WK เวลาท่ีใส่ขอ้มูล 06.15 น. 
                                 กกเคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียนอากาศยาน (Aircraft nationality and 
registration mark) ตวัอย่างเช่น DBA หมายถึง HS-DBA (คู่มือการด าเนินงานสนามบินท่าอากาศยาน
ดอนเมือง บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 2560, 2562)ก 
 

 
 
ภาพที่ก2.7กกตวัอยา่งการบนัทึกขอ้มูลการใช้หลุมจอดอากาศยานลงในแบบฟอร์มส าหรับบนัทึก                         

 การจดัหลุมจอดอากาศยาน (Strip) 
ที่มากกคู่มือการด าเนินงานสนามบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด    

  (มหาชน) 2560 (2562)ก 
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                                แ ต่ ปัจ จุบันได้ มีการน าระบบ Integrated Flight Information Management 
System (iFIMS) เข้ามาใช้เป็นระบบจัดการข้อมูลการบินและใช้โปรแกรม  FRMS มาใช้เป็น
โปรแกรมหลักในการบริหารหลุมจอดอากาศยาน ท าให้สามารถจัดการข้อมูลการบินแบบ 
บูรณาการได ้ส่งผลให้การบนัทึกขอ้มูลการใชห้ลุมจอดอากาศยานลงในแบบฟอร์มส าหรับบนัทึก
การจดัหลุมจอดอากาศยาน (Strip) ถูกยกเลิกไป เหลือเพียงเอกสารบนัทึกข้อมูลการให้บริการ
ขบัเคล่ือนสะพานเทียบเคร่ืองบิน (Aviation bridge service order) 
 

2.3กกข้อจ ากดัทีส่่งผลต่อการบริหารหลมุจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมอืง 
           ปริมาณเท่ียวบินและผูโ้ดยสารท่ีเพิ่มข้ึนอย่างรวดเร็วของท่าอากาศยานดอนเมืองท าให้ 
การใชบ้ริการท่าอากาศยานของสายการบินมากข้ึนตามไปดว้ย อีกทั้งยงัมีขอ้จ ากดัและปัจจยัท่ีส่งผล
กระทบต่อความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยานและการบริหารจัดการหลุมจอด 
อากาศยานใหเ้พียงพอต่อความตอ้งการ ดงัต่อไปน้ี 
           2.3.1กกอากาศยานทีไ่ม่ได้ท าการบินและจอดค้าง ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        การเปิดใช้งานท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ในปี พ.ศ. 2549 ท าให้ท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองปิดตวัลงเหลือเพียงเท่ียวบินบางส่วนของอากาศยานทัว่ไป (General Aviation; GA) และ 
อากาศยานท่ีท าการบินมาเพื่อซ่อมบ ารุง ณ ศูนยซ่์อมภายในท่าอากาศยานดอนเมือง ต่อมาเหตุการณ์
อุทกภยัปี พ.ศ. 2554 เป็นเหตุให้อากาศยานท่ีจอดคา้งและไม่ท าการบินกลายเป็นซากอากาศยาน 
จอดคา้งอยู่ในสนามบิน ซ่ึงขณะนั้นยงัไม่ส่งผลกระทบต่อการใชง้านหลุมจอดอากาศยาน แต่ดว้ย
ความแออดัของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ในปี พ.ศ. 2555 ท่าอากาศยานดอนเมืองจึงตอ้งกลบัมาเปิด
ให้บริการอีกคร้ัง เพื่อรองรับเท่ียวบินของสายการบินตน้ทุนต ่า (Low Cost Carriers; LCCS) และ
เท่ียวบินแบบจุดต่อจุด (Point to point) ทั้งภายในประเทศและระหวา่งประเทศ ดว้ยการเจริญเติบโต
อยา่งรวดเร็วของสายการบินตน้ทุนต ่า ท าให้ท่าอากาศยานดอนเมืองมีปริมาณเท่ียวบินเพิ่มข้ึนอยา่ง
ต่อเน่ือง ซากอากาศยานท่ีไม่ท าการบินดงักล่าวจึงส่งผลกระทบต่อการใชง้านหลุมจอดอากาศยาน
ในท่าอากาศยานดอนเมือง ดงัต่อไปน้ี 
                                กกท่าอากาศยานมีหลุมจอดไม่เพียงพอต่อการใหบ้ริการแก่อากาศยาน 
                                 กกบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) สูญเสียรายได้จากการใช้ 
หลุมจอดอากาศยาน (Landing/Parking fees) 
                                กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) สูญเสียรายไดจ้ากการบริการ 
อ่ืน ๆ อาทิ เช่น รายไดจ้ากการใหบ้ริการผูโ้ดยสาร รายไดจ้ากการใหบ้ริการอากาศยานภาคพื้น 
                                 กกส่งผลกระทบต่ออากาศยานท่ีใช้ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นสนามบิน
ส ารอง (Alternative airfield) ในกรณีลงฉุกเฉิน 
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                                กกก่อใหเ้กิด FOD (Foreign Object Damage) และเป็นท่ีอยูอ่าศยัของนก ส่งผล
ต่ออากาศยานขณะปฏิบติัการบิน 
                                 กกส่งผลกระทบต่อการวางแผนให้บริการเต็มรูปแบบ (Full services) ของ           
ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                กกส่งผลกระทบต่อภาพลกัษณ์ของท่าอากาศยานดอนเมือง 

อากาศยานท่ีไม่ได้ท  าการบินและจอดค้างคืน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง                
แบ่งออกเป็น 3 ประเภท ดงัน้ี 
                                กกซากอากาศยาน หมายถึง อากาศยานท่ีไม่มีความสามารถในการท าการบิน
อีกต่อไป 
                                กกอากาศยานรอการขายและซ่อมแซม หมายถึง อากาศยานท่ียงัคงมีความ 
สามารถในการท าการบิน  
                                กกอากาศยานปลดระวาง หมายถึง อากาศยานท่ีมาจอดและจะไม่ปฏิบติัการ
บินในอนาคต 
                                โดยท่าอากาศยานดอนเมืองมีอากาศยานท่ีจอดค้างเป็นเวลานานและไม่ได ้
ท าการบินเป็นสาเหตุให้ต้องใช้พื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานเพื่อรองรับการจอดซากอากาศยาน 
มีรายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 2.8 ตารางท่ี 2.9 ตารางท่ี 2.10 และ ภาพท่ี 2.9 ดงัต่อไปน้ี 
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โดยท่าอากาศยานดอนเมืองมีการด าเนินการกบัอากาศยานท่ีจอดเป็นเวลานานโดย
ไม่ไดท้  าการบินทั้ง 15 ล า ดงัแสดงในตารางท่ี 2.10 ดงัต่อไปน้ี 

 
ตารางทีก่2.10กกการด าเนินการกบัอากาศยานท่ีจอดเป็นเวลานานโดยไม่ไดท้  าการบิน ณ ท่าอากาศยาน 
                               ดอนเมือง 
 

ล าดับ สัญชาติและ
ทะเบียน 

สายการบิน/ผู้ประกอบการ การด าเนินการ 

ก1. HS-KLA บริษทั แอร์ อนัดามนั จ ากดั บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน) ฟ้องคดีชนะแล้ว อยู่ใน
ขั้นตอนบงัคบัคดี 

ก2. HS-SAA บริษทั โซล่าร์ เอวิเอชัน่ จ  ากดั บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน) ฟ้องคดีชนะแล้ว อยู่ใน
ขั้นตอนบงัคบัคดี 

ก3. HS-UTW บริษทั แกรนดแ์มก็ กรุ๊ป จ ากดั 
(สายการบิน Orient Thai เดิม) 

บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด 
(มหาชน) ด าเนินการฟ้องคดีแลว้ 

ก4. HS-PCC บริษทั เอเชีย คอนเน็กซ์ แอร์ไลน์ 
จ  ากดั (สายการบิน P.C. Air เดิม) 

ก าหนดการขายทอดตลาดในวนัท่ี 
27 พ.ย. 62 

ก5. HS-TLA บริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) 
(บกท.) 

ถูกยกเลิกการซ้ือ อยู่ระหว่างการ
วางแผน Return to service และ
เสนอบอร์ด บกท.พิจารณาใหม่ 

ก6. HS-TLB 
ก7. HS-TLD 
ก8. HS-TAR อยูใ่นขั้นตอนการประกาศขาย 
9.ก HS-BKA บริษัท โอเรียนท์ ไทย แอร์ไลน์ 

จ  ากดั 
- บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั 
(มหาชน) ด าเนินการฟ้องคดีแลว้ 
- อากาศยานทั้ งหมดติดคดีความ 
เร่ืองการพิสูจน์สิทธิในอากาศยาน 
ห้ามการโอน ขาย ยกัยา้ย จ  าหน่าย 
ท า ล า ย  ท า ใ ห้ เ ส่ื อ ม ค่ า ห รื อ
เปล่ียนแปลงซ่ึงสิทธิทั้ง 5 ล า 

10.ก HS-BKB 
11.ก HS-BKH 
12.ก HS-BKI 
13ก. HS-BRE 
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ตารางทีก่2.10กกการด าเนินการกบัอากาศยานท่ีจอดเป็นเวลานานโดยไม่ไดท้  าการบิน ณ ท่าอากาศยาน 
                               ดอนเมือง (ต่อ) 
 

ล าดับ สัญชาติและ
ทะเบียน 

สายการบิน/ผู้ประกอบการ การด าเนินการ 

14.ก HS-BRU บริษทั สยามแอร์ ทรานสปอร์ต 
จ ากดั 

- บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั 
(มหาชน) ฟ้องคดีชนะแล้ว อยู่
ระหวา่งเตรียมบงัคบัคดี  
- บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั 
(มหาชน)  ส่ งหนัง สื อแจ้ง ให้
เคล่ือนยา้ยอากาศยานไปยงัหลุม
จอดฯ ท่ีก าหนด (101-106) ภายใน 
7 วนั เพื่อให้ได้หลุมจอดฯ คืน 2 
หลุมจอด (87L และ 110R) 

15.ก HS-BRV 

ทีม่ากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2562)ก 
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                        เพื่อเป็นการบริหารจดัการพื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมือง                
ให้เกิดประโยชนสูงสุด จึงไดมี้การเคล่ือนยา้ยซากอากาศยานท่ีจอดกระจดักระจายให้มาจอดรวม   
ในบริเวณเดียวกนัทางหลุมจอดฯ ดา้นทิศใต ้ไดแ้ก่ หลุมจอดฯ 101 102 ก 103 และ104 จากนั้นได้
ด าเนินการเคล่ือนยา้ยอากาศยานท่ีจอดคา้งนานโดยไม่ท าการบิน (ซากอากาศยาน) จ านวน 10 ล า 
จากหลุมจอดอากาศยานหมายเลข 101-104 ไปจอดในพื้นท่ีลานจอด GSE (Ground Service 
Equipment) หรือพื้นท่ีจอดยานพาหนะและอุปกรณ์ภาคพื้นทางดา้นทิศเหนือท่ีไดรั้บการซ่อมแซม
เพื่อใช้รองรับการจอดซากอากาศยานดังกล่าวและจัดหาพื้นท่ีใหม่ส าหรับจอดยานพาหนะ              
และอุปกรณ์ภาคพื้น รายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 2.11 ดงัต่อไปน้ี 
 
ตารางที่ก2.11กกขอ้มูลอากาศยานท่ีจอดเป็นเวลานานโดยไม่ไดท้  าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                           ช่วงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2562  
 

ล าดับ สายการบิน/

ผู้ประกอบการ 

แบบอากาศยาน สัญชาติและ

ทะเบียน 

จากหลุม

จอด 

ไปยงั

จุดจอด 

วนัที่

ด าเนินการ 

1.ก Air Andaman Jetstream 31ก HS-KLA 103ก P1กA 22 มิ.ย. 63 
2.ก Solar 

Aviation 
Dornier 228-200ก HS-SAA 102ก P2กA 22 มิ.ย. 63 

3.ก Thai Airways 
International 

A300-600ก HS-TAR 2ก P1ก 23 มิ.ย. 63 

4.ก Orient Thai 
Airlines 

B767-300ก HS-BKA 101ก P2ก 22 มิ.ย. 63 

5.ก Orient Thai 
Airlines 

B767-300ก HS-BKB 104ก P3ก 22 มิ.ย. 63 

6.ก Orient Thai 
Airlines 

B767-300ก HS-BKH 103ก P4ก 22 มิ.ย. 63 

7.ก Orient Thai 
Airlines 

B767-300ก HS-BKI 101ก P5ก 22 มิ.ย. 63 

8.ก Orient Thai 
Airlines 

B737-400ก HS-BRE 102ก P3Aก 22 มิ.ย. 63 
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ตารางที่ก2.11กกขอ้มูลอากาศยานท่ีจอดเป็นเวลานานโดยไม่ไดท้  าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                           ช่วงเดือนพฤศจิกายน พ.ศ. 2562 (ต่อ) 
 

ล าดับ สายการบิน/

ผู้ประกอบการ 

แบบอากาศยาน สัญชาติและ

ทะเบียน 

จากหลุม

จอด 

ไปยงั

จุดจอด 

วนัที่

ด าเนินการ 

9.ก Siam Air 
Transport 

B737-300ก HS-BRU 103ก P5กAก 22 มิ.ย. 63 

10.ก Siam Air 
Transport 

B737-300ก HS-BRV 103ก P4กAก 22 มิ.ย. 63 

ทีม่ากกฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง (2563)ก 
 
                        อากาศยานท่ีไม่ไดท้  าการบินและจอดคา้งเป็นระยะเวลาเวลานาน (ซากอากาศยาน) 
เป็นสาเหตุให้ท่าอากาศยานไม่สามารถให้บริการไดอ้ยา่งเต็มประสิทธิภาพ เพราะตอ้งใชพ้ื้นท่ีของ
ท่าอากาศยานในการรองรับซากอากาศยานดงักล่าว โดยสามารถค านวณค่าเสียโอกาสจากการมี
อากาศยานจอดค้างเป็นระยะเวลานานได้จากรายละเอียดตาม ตารางท่ี 2.12 และตารางท่ี 2.13 
ดงัต่อไปน้ี 
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หมายเหตุ : 
-กกขอ้มูล ณ วนัท่ี 31 มี.ค. 61 ทดม. มีอากาศยานจอดคา้งเป็นระยะเวลานาน จ านวน 13 ล า ท าให้
ตอ้งใช้หลุมจอดฯ ทั้งหมด จ านวน 5 หลุมจอดฯ และส่งผลให้ไม่สามารถรองรับอากาศยานท่ีเขา้
เพิ่มใหม่เพื่อท าการบินได ้
-กกรายได้ (ค่าเสียโอกาส) ค านวณจากอากาศยานแบบ Airbus A320-200 ผูโ้ดยสาร 144 คน/
เท่ียวบิน (ขีดความสามารถ 180 ท่ีนัง่ Load Factorก80%) MTOW 74กtons 
-กกระยะเวลาในการหมุนเวียนอากาศยาน (Turnaround Time) ค านวณจากอากาศยานแบบ Airbus 
A320-200 เฉล่ีย 30 นาที/เท่ียวบิน (คิดส่วนเผือ่ความปลอดภยัร้อยละ 25 หรือ 37.5 นาที/เท่ียวบิน) 
-กกสัดส่วนเท่ียวบินระหวา่งประเทศ : ภายในประเทศ คิดเป็นร้อยละ 35.6 ต่อ 64.4 และผูโ้ดยสาร
ระหวา่งประเทศ : ภายในประเทศ คิดเป็นร้อยละ 38.6 ต่อ 61.4 (ขอ้มูลสถิติเดือน ต.ค. 60-ก.พ. 61) 
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                        เน่ืองดว้ยท่าอากาศยานดอนเมืองมีอากาศยานจอดคา้งคืน (Overnight) เป็นจ านวน
มากรวมถึงมีอากาศยานท่ีไม่ไดท้  าการบินจอดคา้ง ท าใหท้่าอากาศยานไม่สามารถให้บริการไดอ้ยา่ง
เตม็รูปแบบ โดยท่าอากาศยานดอนเมืองไดพ้ิจารณาแกไ้ขปัญหาเบ้ืองตน้และระยะยาวไว ้ดงัน้ี 
                        การแกไ้ขปัญหาเบ้ืองตน้ ไดแ้ก่ 
                                กกประชุมร่วมกบับริษทัสายการบินหรือผูค้รอบครองกรรมสิทธ์ิอากาศยาน 
และหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อเร่งรัดน าอากาศยานออกจากท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                กกน าซากอากาศยานท่ีไม่ท าการบินไปจอดรวมกนัในหลุมจอดอากาศยานท่ี
จดัใหโ้ดยเฉพาะ เพื่อประหยดัพื้นท่ี 
                                 กกปรับระดับการจดัสรรตารางเวลาการบิน จากท่าอากาศยานระดับท่ี 2 
(Levelก2-Facilitated) เป็น ท่าอากาศยานระดบัท่ี 3 (Levelก3-Coordinated)  
                                 กกปิดทางขบัเส้นท่ีไม่มีการใช้งานในช่วงเวลา 21.00-08.00 น. ชั่วคราว
เพื่อใหอ้ากาศยานจอดคา้งคืน 
                        การแกไ้ขปัญหาระยะยาว ไดแ้ก่ 
                                กกปรับหลุมจอดอากาศยานดา้นทิศใต ้(หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 73-90  
และ 109-115) เป็นหลุมจอดอากาศยานแบบ (Multiple Aircraft Ramp System: MARS) กล่าวคือ 
อากาศยาน Code C 5 ล า สามารถจอดในหลุมจอดอากาศยาน Code E 3 ล า 
                                กกปรับหลุมจอดอากาศยานดา้นทิศเหนือ (หลุมจอดอากาศยานหมายเลข 91-
100กC) จากรองรับอากาศยาน Code E เป็น Code C ซ่ึงจะไดห้ลุมจอดเพิ่ม 4 หลุมจอด 
                                กกก าหนดอตัราค่าภาระส าหรับอากาศยานท่ีจอดคา้งคืนเป็นแบบกา้วหนา้ 
                                กกจดัเก็บอตัราค่าภาระท่ีเก็บอากาศยาน (Parking charge) เป็นแบบรายเดือน 
เพื่อลดภาระหน้ีสินคงคา้งของบริษทัสายการบิน  
                                กกเน่ืองจากรัฐไดป้ระกาศอายุการใชง้านของอากาศยานปีกแขง็ถูกก าหนดไว้
ท่ี 14 ปี ท าให้แนวโน้มของอากาศยานปลดประจ าการเพิ่มมากข้ึน เพื่อลดปัญหาการจอดทิ้ง 
ซากอากาศยาน ท่าอากาศยานจึงเสนอให้ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยพิจารณาใน
เร่ืองพื้นท่ีรองรับการตดัหรือถอดแยกอากาศยานโดยเฉพาะ แนวทาง กฎระเบียบและกระบวนการ
จดัการกบัอากาศยานท่ีอายคุรบ 14 ปี 
                                 กกเน่ืองจากปัจจุบันส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยยงัไม่มี
กฎหมายรองรับและคณะท างานด าเนินการในเร่ืองการตดัหรือถอดแยกอากาศยานท่ีชดัเจน จึงตอ้ง
ใชร่้างกระบวนการตดัหรือถอดแยกอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นตน้แบบ ดงัแสดงใน
ภาพท่ี 2.10 ดงัต่อไปน้ี 
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ร่าง กระบวนการตัด/ถอดแยกอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 
 

ส่งหนงัสือขอตดั/ถอดแยกอากาศยาน 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
ภาพทีก่2.10กกร่างกระบวนการตดั/ถอดแยกอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ที่มากกสรุปผลการหารือกบั กพท. เร่ืองกระบวนการตดั/ถอดแยกอากาศยาน ณ ทดม. (บริษทั                 
             ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2559) 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

เจ้าของอากาศยาน/ผู้ประกอบการ 

No 

Yes 

คณะท างานการอนุญาต และก ากบั
การตัด/ถอดแยกอากาศยาน 

No 

กพท. 
ตรวจสอบการด าเนินการ 

และก ากบัช้ินส่วนอากาศยาน 

ศุลกากร 
ก ากบัช้ินส่วนอากาศ

ยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 
ก ากบัดูแลการด าเนินการ 

ก ากบัดูแลดา้นสัญญา การเงิน 
มาตรฐานความปลอดภยัต่าง ๆ 

 
 เจ้าของอากาศยาน/ผู้ประกอบการ 

ท าหนงัสือขออนุญาตน าช้ินส่วนออกจากท่าอากาศยาน 

Yes 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

Yes No 

คณะท างานการอนุญาต และก ากบัการตัด/ถอดแยกอากาศยาน
ตรวจสอบเอกสารหลกัฐาน พื้นท่ีตดัแยก 

 

Yes 

น าช้ินส่วน และอุปกรณ์ออก และคืนพื้นท่ีใหท้่าอากาศยาน 

Yes 

No 
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           2.3.2กกการขยายฝูงบินของสายการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        ฝ่ายแผนพฒันาท่าอากาศยาน บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)ไดก้ล่าวถึง
นโยบายการแข่งขนัของสายการบินโดยทัว่ไปว่าจะเน้นการปรับตวัเพื่อรักษาขีดความสามารถใน
การแข่งขันและการขยายส่วนแบ่งทางการตลาด โดยนอกจากการบริหารจัดการในองค์กร  
การวเิคราะห์แนวโนม้ของตลาดและราคาน ้ ามนัแลว้ สายการบินจะตอ้งปรับความจุและความถ่ีของ
เท่ียวบินให้มีความเหมาะสมกับแต่ละเส้นทางบิน เปล่ียนแปลงตารางบิน รวมถึงแบบของ 
อากาศยานเพื่อให้สอดคลอ้งกบัจ านวนผูโ้ดยสารในเส้นทางบินนั้น ๆ ซ่ึงจะส่งผลต่อการใชบ้ริการ
หลุมจอดอากาศยาน เน่ืองจากปริมาณหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองมีจ านวน
จ ากดัและจอดไดเ้ฉพาะอากาศยานบางประเภท  
                        1)กกแนวโนม้ความตอ้งการการเดินทางทางอากาศ Airbus Global Market Forecast 
ไดมี้การคาดการณ์ไวว้า่ในปี พ.ศ. 2578 การจราจรทัว่โลกจะเติบโตข้ึนจากปี พ.ศ. 2558 ถึงร้อยละ 
4.5 โดยภูมิภาคเอเชียแปซิฟิกจะมีปริมาณการขนส่งผูโ้ดยสาร (Revenue Passenger-Kilometer : 
RPK) ขนาดใหญ่ท่ีสุดในโลกหรือประมาณ 6 พนัล้านคนและมีอตัราการเจริญเติบโตทางอากาศ 
ร้อยละ 5.5 ซ่ึงสูงท่ีสุดเม่ือเทียบกบัภูมิภาคอ่ืน ๆ โดยมีสัดส่วนการเดินทางระหวา่งกลุ่มประเทศก าลงั
พฒันาสูงท่ีสุด จากร้อยละ 28 เป็น ร้อยละ 39 ในปี พ.ศ. 2578 และมีแนวโน้มความต้องการ 
อากาศยานสูงข้ึนในปี พ.ศ. 2579 จะมีเคร่ืองบินใหม่ทั้งหมด 42,530 ล า เป็นอากาศยานล าใหม่ถึง  
34 ก,900 ล า โดยอากาศยานแบบทางเดินเดียว (Single aisle) เช่น Aก320 neo Bก737 Max มีอัตรา 
การเติบโตสูงท่ีสุด เน่ืองจากมีค่าใช้จ่ายในการด าเนินงานท่ีต ่าแต่สามารถใช้งานในเส้นทางท่ี
หลากหลาย ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีจะน าไปสู่การพฒันาขยายเครือข่ายสายการบินตน้ทุนต ่าในเส้นทางบิน
พิสัยไกลต่อไป (แผนวสิาหกิจของ ทอท. (ปีงบประมาณ 2560-2564) ฉบบัทบทวน, 2562)ก 
                        2)กกแนวโนม้การขยายฝงูบินของสายการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
                                กกFleet Mix เท่ียวบินภายในประเทศ เคร่ืองบิน Code C มีปริมาณเท่ียวบินคิด
เป็นร้อยละ 96.78 ซ่ึงมีปริมาณมากท่ีสุดเม่ือเปรียบเทียบกบัเคร่ืองบินทุกประเภท รองลงมาคือ Code 
A/B  มีปริมาณเท่ียวบินคิดเป็นร้อยละ 2.47 ล าดบัสุดทา้ยคือ Code D/E  คิดเป็นร้อยละ 0.24 และไม่
มีเคร่ืองบิน Code F โดยจากสถิติช่วง 4 ปี (ปี พ.ศ. 2557-2560) พบวา่ ปริมาณเท่ียวบินภายในประเทศ
แบบเคร่ือง Code C เพิ่มสูงข้ึนอย่างรวดเร็วและต่อเน่ืองส่งผลให้ปี 2560 มีปริมาณเท่ียวบิน
ภายในประเทศแบบเคร่ือง Code C เพิ่มสูงข้ึนเป็น 1.5 เท่า เม่ือเทียบจากปี 2557  
                                กกFleet Mix เท่ียวบินระหวา่งประเทศ เคร่ืองบิน Code C มีปริมาณเท่ียวบิน
คิดเป็นร้อยละ 85.67 ซ่ึงมีปริมาณมากท่ีสุด เม่ือเปรียบเทียบกบัเคร่ืองบินทุกประเภท เคร่ืองบิน 
Code D/E มีปริมาณเท่ียวบินคิดเป็นร้อยละ 11.96 เคร่ืองบิน Code A/B มีปริมาณเท่ียวบินคิดเป็น
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ร้อยละ 2.35 และไม่มีเคร่ืองบิน Code F และจากสถิติช่วง 4 ปี (ปี พ.ศ. 2557-2560) พบวา่ ปริมาณ
เท่ียวบินภายในประเทศแบบเคร่ือง Code C และเคร่ือง Code E เพิ่มสูงข้ึนอยา่งรวดเร็วและต่อเน่ือง
ส่งผลให้ปี 2560 มีปริมาณเท่ียวบินระหว่างประเทศแบบเคร่ือง Code C เพิ่มสูงข้ึนเป็น 1.8 เท่า และ
เคร่ือง Code E เพิ่มสูงข้ึนเป็น 8.3 เท่า เม่ือเทียบจากปี 2557 (ฝ่ายแผนพฒันาท่าอากาศยาน บริษทั  
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 2560, 2562)ก 
                        โดยฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง ไดมี้การคาดการณ์แนวโน้ม
การเพิ่มจ านวนฝงูบินท่ีท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ดงัแสดงในตารางท่ี 2.14 ดงัต่อไปน้ี 
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           2.3.3กกการท าการบินไม่ตรงตามช่วงเวลาทีไ่ด้รับการจัดสรรของสายการบิน 
                        เพื่อบริหารจดัการทรัพยากรของท่าอากาศยานท่ีมีอยู่จ  ากดัให้เกิดประโยชน์สูงสุด 
และใหเ้ป็นไปตามขีดความสามารถของท่าอากาศยานท่ีไดมี้การก าหนดไว ้จึงตอ้งมีการการก าหนด
วนัและเวลาท่ีผูด้  าเนินการเดินอากาศหรือสายการบินได้รับอนุญาตหรือได้รับการจัดสรรไว้
ล่วงหนา้เพื่อใชใ้นการน าอากาศยานเขา้-ออกจากท่าอากาศยาน (Slot) ซ่ึงโดยปกติแลว้ Slot ไม่ไดมี้
ความจ าเป็นต่อทุกท่าอากาศยานข้ึนอยู่กับความหนาแน่นของท่าอากาศยานนั้ น ๆ ซ่ึงแบ่ง 
ความหนาแน่นออกเป็น 3 ระดบั โดยสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศหรือ International 
Air Transport Association (IATA) ไดแ้ก่ ระดบั 1 ท่าอากาศยานท่ีมีส่ิงอ านวยความสะดวกเพียงพอ
ทุกช่วงเวลา ระดบั 2 ท่าอากาศยานท่ีมีส่ิงอ านวยความสะดวกเพียงพอบางช่วงเวลาและระดบั 3 
ท่าอากาศยานท่ีมีส่ิงอ านวยความสะดวกไม่เพียงพอทุกช่วงเวลา ซ่ึงท่าอากาศยานระดบัท่ี 2 จะตอ้งมี
การก าหนดบุคคลหรือหน่วยงานข้ึนเพื่อท าหน้าท่ีหน่วยอ านวยความสะดวกจัดเวลาการบิน 
(Facilitator) เพื่อประสานกบัสายการบินในเร่ืองตารางเวลาเพื่อหลีกเล่ียงความคบัคัง่และต้องมี                 
ผูจ้ดัสรรตารางการบิน (Slot Coordinator) เพื่อท าหนา้ท่ีในการจดัสรรตารางการบินหรือ Slot ใหก้บั
ท่าอากาศยานระดบั 3 โดยผูจ้ดัสรรตารางการบินจะมีท่ีมาแตกต่างกนัไปในแต่ละประเทศ อาทิเช่น 
ผูแ้ทนจากภาครัฐ เช่น สหรัฐอเมริกา จีน ฮ่องกง เวียดนาม ผูแ้ทนจากท่าอากาศยาน เช่น แคนาดา 
สิงคโปร์ อินเดีย กมัพชูา ผูแ้ทนจากสายการบินแห่งชาติ ผูแ้ทนจากองคก์รอิสระท่ีสามารถรับจา้งจดั
ตารางการบินให้ประเทศอ่ืนไดอี้กดว้ย เช่น องักฤษ ออสเตรเลียและฝร่ังเศสและผูแ้ทนในรูปของ
คณะกรรมการประกอบไปดว้ย รัฐ สายการบิน ท่าอากาศยานและผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศ 
เป็นตน้ ซ่ึงมีรายละเอียดการจดัสรรตารางการบินดงัต่อไปน้ี 
                        1)กกประวติัการจดัสรรตารางการบินของประเทศไทย ดว้ยความไม่พร้อมของรัฐใน 
ด้านบุคลากร เคร่ืองมือและงบประมาณ ในปี พ.ศ.2520 รัฐจึงมอบหมายให้ผู ้แทนจาก 
สายการบินไทยเป็นผูป้ฏิบติัหน้าท่ีน้ี ต่อมาในปี พ.ศ. 2548 บมจ. ท่าอากาศยานไทยได้ขอให้รัฐ
แต่งตั้งผูแ้ทนของตนเป็น Slot Coordinator เพิ่มเติมเพื่อให้การบริหารทรัพยากรของท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิท่ีก าลังจะเปิดข้ึนในปี พ.ศ. 2549 เกิดประโยชน์สูงสุด ปี พ.ศ. 2550  รัฐได้จัดตั้ ง
คณะกรรมการชุดหน่ึงข้ึนเพื่อท าหน้าท่ี Slot Coordinator ของประเทศไทย โดยมีอธิบดีกรม 
การขนส่งทางอากาศเป็นประธานและมีสมาชิกประกอบไปด้วยผู ้แทนจากกรมการขนส่ง 
ทางอากาศ สายการบินไทย และ บมจ. ท่าอากาศยานไทย ซ่ึงผูแ้ทนจากสายการบินไทยยงัคงเป็น 
ผูป้ฏิบติัหนา้ท่ีหลกัเช่นเดิม แต่อยูภ่ายใตก้ารก ากบัดูแลจากคณะกรรมการดงักล่าว ต่อมารัฐไดจ้ดัตั้ง
คณะกรรมการการจดัสรรเวลา (Slot Coordination Committee) ข้ึนอยา่งเป็นทางการในปีพ.ศ. 2553 
และได้มอบหมายให้กรมการบินพลเรือนเป็นหน่วยงานหลกัในการปฏิบติัภารกิจ อีกทั้งให้เพิ่ม
ผูแ้ทนจากบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั เขา้ร่วมเป็นสมาชิกดว้ย  
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                        2)กกหลกัเกณฑ์ในการจดัสรรเวลาการเขา้ออกสนามบินของอากาศยาน การจดัสรร
เวลาการเข้าออกสนามบินให้แก่อากาศยานของสายการบินและผู ้ด าเนินการบินท่ีประสงค์จะ
ปฏิบติัการบินเข้าออกสนามบินในประเทศไทย มีคณะกรรมการจดัสรรเวลา (Slot Coordination 
Committee) เป็นผูด้  าเนินงานซ่ึงเป็นหน่วยงานท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย      
(กพท.) จดัตั้งข้ึนเพื่อก าหนดนโยบายและติดตามตรวจสอบการด าเนินการจดัสรรเวลาการบินของ
หน่วยอ านวยความสะดวกจดัเวลาการบิน หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินและการด าเนินการบิน
ของสายการบินหรือผูด้  าเนินการบิน โดยอาศยัระเบียบ กพท. วา่ดว้ยหลกัเกณฑ์ในการจดัสรรเวลา
การเขา้ออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. 2562 มีอ านาจหนา้ท่ี คือ 1) พิจารณาก าหนดนโยบายและ
หลกัเกณฑ์การจดัสรรเวลาการบินของประเทศไทย 2) พิจารณาปัญหาขอ้ขดัแยง้ต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการจดัสรรเวลาการบิน 3) ประสานงานกบัผูเ้ก่ียวขอ้ง (Relevant Parties) กบัการจดัสรรเวลาการ
บินเพื่อขอการสนับสนุนข้อมูลหรือความร่วมมือในด้านต่าง ๆ และ 4) แต่งตั้งคณะท างานเพื่อ
ด าเนินการเร่ืองอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งตามท่ีเหมาะสมและจ าเป็นโดยจะจดัใหมี้การประชุมคณะกรรมการ
จดัสรรเวลาอย่างน้อยปีละสองคร้ัง เพื่อทบทวนปัจจยัและข้อจ ากดัในการรองรับของสนามบิน 
ทั้งดา้นเทคนิค การปฏิบติัการและสภาพแวดล้อมหรือพารามิเตอร์ในการจดัสรรเวลาการบินของ 
แต่ละฤดูกาลการบินและเม่ือมีการเปล่ียนแปลงนโยบายหรือปรับขีดความสามารถของสนามบิน  
ซ่ึงจะกระทบต่อการจดัสรรเวลาการบินอย่างมีนัยส าคญั โดยมีรายละเอียดของหลักเกณฑ์ใน 
การจดัสรรเวลาเขา้ออกสนามบินของอากาศยานดงัต่อไปน้ี 
                                 กกการจัดระดับความหนาแน่นของสนามบิน (Level of airport) ระดับ 
ความหนาแน่นของท่าอากาศยานสามารถประเมินได้จากความพอเพียงในการใช้ทรัพยากรของ 
ท่าอากาศยาน อาทิเช่น ทางวิ่ง ทางขบั หลุมจอดอากาศยาน  อาคารผูโ้ดยสาร อุปกรณ์อ านวย 
ความสะดวกต่าง ๆ เป็นตน้ โดยสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศหรือ International Air 
Transport Association (IATA) ได้จ  าแนกระดบัความหนาแน่นของท่าอากาศยานเป็นหลกัเกณฑ์
สากลไว ้3 ระดบั ดงัน้ี 

-กกท่าอากาศยานระดบัท่ี 1 (Levelก1-Non-coordinated/Non-facilitated) 
หมายถึง ท่าอากาศยานท่ีมีโครงสร้างและส่ิงอ านวยความสะดวกเพียงพอต่อความตอ้งการท าการบิน
ทั้งหมดหรือมีปริมาณความตอ้งการในการท าการบินน้อยกวา่ความสามารถในการรองรับปริมาณ
เท่ียวบิน (Demand < Capacity) สายการบินสามารถติดต่อขออนุญาตกบัท่าอากาศยานไดโ้ดยตรง 
ตัวอย่างของท่าอากาศยานระดับ 1 ได้แก่ ท่าอากาศยานอุบลราชธานี ท่าอากาศยานอุดรธานี  
และท่าอากาศยานนราธิวาส เป็นตน้ 
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-กกท่าอากาศยานระดบัท่ี 2 (Levelก2-Facilitated) หมายถึง ท่าอากาศยาน
ท่ีมีปริมาณความตอ้งการในการท าการบินนอ้ยกวา่หรือเท่ากบัความสามารถในการรองรับเท่ียวบิน
ของท่าอากาศยาน กล่าวคือท่าอากาศยานมีความหนาแน่นในบางช่วงเวลาของวนั สัปดาห์หรือ
ฤดูกาลบิน (Demand ≤ Capacity) ท  าให้ตอ้งก าหนดบุคคลหรือหน่วยงานมาท าหนา้ท่ีประสานงาน
กับผูใ้ช้บริการหรือสายการบินต่าง ๆ เรียกว่า Schedule facilitator โดยสายการบินจะต้องแจ้ง
แผนการบินล่วงหน้าเพื่อให้ Schedule facilitator จดัตารางการบินหลีกเล่ียงช่วงเวลาท่ีหนาแน่น 
ตวัอยา่งของท่าอากาศยานระดบั 2 ไดแ้ก่ ท่าอากาศยานเชียงราย ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยาน
กระบ่ีและท่าอากาศยานอู่ตะเภา เป็นตน้ 

-กกท่าอากาศยานระดบัท่ี 3 (Levelก3-Coordinated) ท่าอากาศยานระดบั
ท่ี 3 เป็นท่าอากาศยานท่ีมีความตอ้งการท าการบินมากเกินกวา่โครงสร้างและส่ิงอ านวยความสะดวก
ของท่าอากาศยานจะรองรับได้ (Demand > Capacity) และท่าอากาศยานย ังไม่สามารถเพิ่ม 
ขีดความสามารถหรือขยายโครงสร้างของท่าอากาศยานเพื่อแก้ไขปัญหาความแออดัได้ อีกทั้ง 
การปรับตารางการบินไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการท าการบินทั้งหมดได ้เน่ืองจากขอ้จ ากดั
ของโครงสร้างและส่ิงอ านวยความสะดวก ท าให้เท่ียวบินท่ีจะท าการบินมายงัท่าอากาศยานต้อง
ไดรั้บการจดัสรรเวลาท่ีจะเขา้มาท าการบิน (Slot) ล่วงหนา้ก่อน โดยมีหน่วยงานคือ Slot coordinator  
ท าหนา้ท่ีจดัสรรเวลา ตามหลกัเกณฑ์สากลท่ีถูกก าหนดโดย IATA ซ่ึงหากสายการบินท่ีท าการบิน
เขา้-ออกท่าอากาศยานผิดไปจากเวลาท่ีก าหนดหรือจงใจท าการบินผิดไปจากก าหนดเวลา อาจ 
ท าให้สายการบินถูกเพิกถอน Slot ท่ีเหลืออยู่ในฤดูกาลการบินนั้นและยงัเสียสิทธิท่ีจะได้รับ Slot 
เดิม (Historic Rights หรือ Grandfather’s Rights) ในฤดูกาลการบินเดียวกนัของปีถดัไปดว้ย ตวัอยา่ง
ของท่าอากาศยานระดบั 3 ไดแ้ก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยาน
ภูเก็ตและท่าอากาศยานเชียงใหม่ (ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562)ก 
                                         การก าหนดระดบัความหนาแน่นของสนามบินระดบัสองหรือสนามบิน
ระดบัสามหรือการเปล่ียนแปลงระดบัความหนาแน่นในกรณีอ่ืนจะเกิดข้ึนเม่ือมีการด าเนินการ
วิเคราะห์ความต้องการและขีดความสามารถในการรองรับของสนามบินอย่างเต็มรูปแบบหรือ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมดมีการปรึกษาหารือเพื่อพิจารณาความตอ้งการ ขีดความสามารถใน 
การรองรับและข้อเสนอการเปล่ียนแปลงระดับความหนาแน่นหรือไม่สามารถบรรเทาปัญหา 
ความแออดัในระยะสั้นดว้ยวิธีอ่ืนได ้โดยผูด้  าเนินการสนามบินมีหน้าท่ีจดัท ารายงานการวิเคราะห์
ความตอ้งการและขีดความสามารถในการรองรับของสนามบิน ในกรณีท่ี กพท. สั่งให้ด าเนินการ  
มีค  าร้องขอจากกลุ่มสายการบินมากกว่าก่ึงหน่ึงของสายการบินในสนามบินดังกล่าวหรือ
ผูด้  าเนินการสนามบินเห็นว่า มีความจ าเป็นต้องจดัท ารายงานเพื่อเสนอประกอบการพิจารณา  
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จดัระดบัหรือเปล่ียนแปลงระดบัความหนาแน่นของสนามบิน ซ่ึงการวิเคราะห์ขีดความสามารถใน
การรองรับของสนามบินจะพิจารณาถึงความสามารถของโครงสร้างพื้นฐานของสนามบินเพื่อ
รองรับระดับการใช้บริการท่ีก าหนดซ่ึงควรระบุข้อจ ากัดของโครงสร้างพื้นฐาน ข้อจ ากัดใน 
การปฏิบติังานหรือข้อจ ากดัดา้นส่ิงแวดล้อม ซ่ึงมีผลกระทบต่อสายการบินผูใ้ช้บริการสนามบิน 
และระบุทางเลือกในการแกไ้ขหรือบรรเทาขอ้จ ากดัดงักล่าว 
                                กกการอ านวยความสะดวกจดัเวลาการบินและประสานจดัสรรเวลาการบิน  มี
หน่วยอ านวยความสะดวกจดัเวลาการบิน (Facilitator) เป็นหน่วยงานของสนามบินหรือหน่วยงานท่ี
สนามบินมอบหมายให้รับผิดชอบรวบรวมขอ้มูลแผนท าการบินของสนามบินระดบัสองและให้
ค  าแนะน าแก่สายการบินหากมีความจ าเป็นตอ้งปรับตารางการบิน ส่วนหน่วยประสานจดัสรรเวลา
การบิน (Slot Coordinator) จะเป็นหน่วยงานของ กพท. ท่ีรับผิดชอบในการจัดสรรเวลาให้กับ
สนามบินระดบัสาม โดยทั้งสองหน่วยงานตอ้งท าหนา้ท่ีโดยอิสระ เป็นกลาง โปร่งใสและไม่เลือก
ปฏิบติั สายการบินจะตอ้งส่งค าขอรับการจดัเวลาการบินหรือค าขอรับการจดัสรรเวลาการบินไปยงั
หน่วยอ านวยความสะดวกจดัเวลาการบินหรือหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบิน โดยใช้รูปแบบ
ของ the IATA Standard Schedules Information Manual (SSIM) ทางไปรษณีย์อิ เล็กทรอนิกส์            
โดยสายการบินและผูด้  าเนินการบินตอ้งให้ความร่วมมือปรับเวลาการบินให้เป็นไปตามท่ีไดรั้บ
จดัสรรและหากไม่ไดรั้บการจดัสรรเวลาการบินจากหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินจะไม่ไดรั้บ
อนุญาตใหท้ าการบิน ณ สนามบินระดบัสาม  
                                         ผู้ด าเนินการสนามบินระดับสองหรือระดับสามจะต้องด า เนินการ 
ดงัต่อไปน้ี 1) ให้การสนบัสนุนหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินในการแสวงหาความร่วมมือจาก
สายการบิน 2) จดัให้มีโครงสร้างพื้นฐานท่ีจ าเป็นเพื่อรองรับแผนท าการบินของสายการบินภายใต้ 
ระดบัการให้บริการท่ีตกลงกนัไว ้3) แจง้ขอ้จ ากดัของขีดความสามารถในการรองรับของสนามบิน
ให้แก่หน่วยอ านวยความสะดวกจดัเวลาการบิน หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินและผูมี้ส่วนได้
เสียท่ีเก่ียวขอ้งทราบ รวมทั้งให้ค  าเตือนอยา่งทนัท่วงทีหากขีดความสามารถของสนามบินใกล้เต็ม
หรือเกินขีดจ ากดัในอนาคตอนัใกล ้4) แจง้ให้หน่วยอ านวยความสะดวกจดัเวลาการบินและหน่วย
ประสานจดัสรรเวลาการบินทราบล่วงหนา้ถึงการเปล่ียนแปลงขีดความสามารถหรือพารามิเตอร์ใน
การจดัสรรเวลาการบินก่อนการเร่ิมจดัสรรเวลาการบิน 
                                 กกพารามิเตอร์ในการจัดสรรเวลาการบิน  กพท. จะด าเนินการทบทวน
พารามิเตอร์ในการจดัสรรเวลาการบิน ส าหรับสนามบินระดบัสองหรือระดบัสามปีละสองคร้ัง 
โดยค านึงถึงข้อจ ากัดด้านเทคนิค การปฏิบัติงานและสภาพแวดล้อมท่ีเก่ียวข้องตลอดจน 
การเปล่ียนแปลงของสถานการณ์ โดยผูด้  าเนินการสนามบินจะต้องจดัส่งข้อมูลพารามิเตอร์ใน 
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การจดัสรรเวลาการบินประจ าฤดูหนาวให้แก่ กพท.ทราบภายในวนัท่ี 31 มีนาคมของทุกปีและ
ประจ าฤดูร้อนภายในวนัท่ี 31 สิงหาคมของปีก่อนน าเสนอขอ้มูลให้คณะกรรมการจดัสรรเวลา
พิจารณา โดยกพท.จะออกประกาศสรุปขีดความสามารถสนามบินตามก าหนดการปฏิทิน 
การจดัสรรเวลาการบิน 
                                กกการได้รับประวติัการบิน สายการบินจะมีสิทธิได้รับประวติัการบินเม่ือ 
สายการบินสามารถแสดงให้เห็นวา่ ไดท้  าการบินไม่น้อยกว่าร้อยละ80 ของเวลาการบินต่อเน่ืองท่ี
ได้รับการจดัสรรในฤดูกาลการบินเดียวกันท่ีผ่านมาล่าสุด โดยมีหลกัในการประเมินการได้รับ
ประวติัการบิน ดงัน้ี 1) เป็นเวลาการบินต่อเน่ือง 2) ไดท้  าการบินไม่น้อยกว่าร้อยละ80 ของเวลา 
การบินต่อเน่ืองท่ีไดรั้บการจดัสรร 3) ใช้เวลาการบินต่อเน่ืองท่ีสายการบินถือครองอยู่ในวนัท่ีใช้
พิจารณาส าหรับการค านวณประวติัการบินเป็นฐานในการพิจารณา 4) ในกรณีท่ีเวลาการบิน
ต่อเน่ืองท่ีไดรั้บการจดัสรรอยูภ่ายหลงัวนัท่ีใชพ้ิจารณาส าหรับการค านวณประวติัการบินมาแลว้ ให้
ใชจ้  านวนเท่ียวบินท่ีได้รับการจดัสรรในเวลาการบินต่อเน่ือง ณ เวลาท่ีไดมี้การจดัสรรคร้ังแรกเป็น
ฐานในการพิจารณา และ 5) หากมีการขยายช่วงเวลาการบินต่อจากเวลาการบินต่อเน่ืองภายหลงั 
วนัตั้งตน้เก็บประวติัการบิน สายการบินจะมีสิทธิได้รับประวติัการบินส าหรับช่วงเวลาการบิน 
ท่ีขยาย ทั้งน้ี สายการบินตอ้งท าการบินใหไ้ม่นอ้ยกวา่ร้อยละ 80 ของช่วงเวลาการบินต่อเน่ืองท่ีขยาย 
                                 กกการจัดสรรเวลาการบินของสนามบินระดับสาม  การท าการบิน ณ 
สนามบินระดับสาม สายการบินหรือผูด้  าเนินการบินต้องได้รับการจัดสรรเวลาการบินก่อน 
ท าการบินทุกคร้ัง สายการบินหรือผูด้  าเนินการบินจะตอ้งไม่ท าการบินท่ีแตกต่างอยา่งมีนยัส าคญัไป
จากเวลาการบินหรือเง่ือนไขท่ีไดรั้บจดัสรรจากหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบิน หน่วยประสาน
จดัสรรเวลาการบินจะรวบรวมเวลาการบินท่ีสนามบินสามารถจดัสรรไดแ้ละจดัท าเป็นกองกลาง
ส าหรับการจดัสรรเวลา ซ่ึงประกอบดว้ย ขอ้มูลขีดความสามารถท่ีเหลืออยู่ทั้งหมดของสนามบิน
หลงัจากจดัสรรเวลาให้แก่เท่ียวบินท่ีได้รับประวติัการบินไปแล้ว โดยเวลาการบินจะถูกจดัสรร
ภายใตขี้ดความสามารถของสนามบินท่ีประกาศโดยพิจารณาตามล าดบัความส าคญัของประเภท  
การบินดงัต่อไปน้ี 1) เท่ียวบินแบบประจ าท่ีท าการบินต่อเน่ือง 2) เท่ียวบินแบบไม่ประจ าหรือ
เท่ียวบินเฉพาะกิจ และ3) การท าการบินแบบอ่ืน โดยจะจดัล าดบัความส าคญัในการจดัสรรเวลา 
การบินต่อเน่ืองโดยใช้หลกัเกณฑ์ดงัต่อไปน้ี 1) เวลาการบินท่ีมีประวติัการบิน 2) การปรับเปล่ียน
เวลาของเท่ียวบินท่ีมีประวติัการบิน 3) เวลาการบินส าหรับผูท้  าการบินรายใหม่ของสนามบินนั้น                 
4) การเพิ่มเวลาการบินของสายการบินท่ีให้บริการอยู่เดิมให้ท าการบินต่อเน่ืองตลอดปี ทั้ งน้ี 
การจดัสรรเวลาการบินตอ้งค านึงถึงขอ้แตกต่างของสภาพการบินส าหรับเท่ียวบินระยะสั้ นและ
ระยะยาว 5) ค าขอรับการจดัสรรเวลาการบินอ่ืน ๆ ทั้งน้ี ให้หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินแจง้
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ตอบรับทราบทนัทีท่ีไดรั้บค าขอรับการจดัสรรเวลาคร้ังแรก (Initial Submissions) จากสายการบิน 
โดยให้เป็นหน้าท่ีของสายการบินในการตรวจสอบยืนยนัว่าหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินได้
รับค าขอดงักล่าวแลว้ หากหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินไม่สามารถจดัสรรเวลาไดต้ามค าขอ
คร้ังแรกตอ้งแจง้ให้สายการบินทราบพร้อมระบุเหตุผล โดยอาจเสนอเวลาการบินใหม่ท่ีมีว่างอยู่
และใกลท่ี้สุดเป็นทางเลือก ซ่ึงสายการบินอาจร้องขอให้หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินจดัเก็บ
เวลาท่ีตอ้งการท าการบินไวใ้นบญัชีรายช่ือผูร้อรับการจดัสรรเวลาการบิน 
                                กกการติดตามตรวจสอบเวลาการบิน หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินจะ
ติดตามตรวจสอบการท าการบินของสายการบินว่าสอดคลอ้งกบัเวลาการบินท่ีจดัสรรให้ โดยจะ
ด าเนินการร่วมกบัผูด้  าเนินการสนามบิน โดยจะตอ้งค านึงถึงเวลาและพารามิเตอร์ในการจดัสรร
เวลาการบินท่ีส าคญัอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัสนามบินนั้นดว้ย  ซ่ึงจะตอ้งมัน่ใจไดว้า่ขอ้มูลท่ีจะส่งให้
หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินเป็นขอ้มูลท่ีมีคุณภาพ เป็นปัจจุบนัและมีท่ีมาจากแหล่งขอ้มูลท่ี
เหมาะสม กรณีท่ีสายการบินหรือผูด้  าเนินการบินจงใจท าการบินหรือวางแผนการบินท่ีไม่ตรงกบั
เวลาการบินท่ีไดรั้บการจดัสรรไวห้รือไดท้  าการบินไม่ตรงกบัเวลาการบินท่ีไดรั้บจดัสรรบ่อยคร้ัง 
อาจถือว่าเป็นการใช้เวลาการบินท่ีได้รับจดัสรรในทางท่ีผิด (Slot Misuse) ได้แก่ การท าการบิน 
ในลกัษณะ ดงัต่อไปน้ี  
                                        -กกการท าการบินโดยไม่ไดรั้บการจดัสรรเวลาการบิน 
                                        -กกการท าการบินในเวลาการบินท่ีแตกต่างไปจากท่ีได้รับจดัสรรอย่างมี
นยัส าคญั 
                                        -กกการท าการบินด้วยวิธีการท่ีแตกต่างไปจากท่ีได้รับจัดสรรอย่างมี
นยัส าคญั 
                                        -กกการถือครองเวลาการบินโดยท่ีไม่มีเจตนาท่ีจะท าการบิน โอนถ่าย 
แลกเปล่ียนเวลาการบินหรือใชใ้นการปฏิบติัการร่วมกนั 
                                        -กกการยื่นขอรับการจดัสรรเวลาส าหรับการท าการบินไม่เป็นไปตามจริง
โดยมีเจตนาท่ีจะใหไ้ดรั้บการจดัล าดบัความส าคญัในล าดบัท่ีสูงข้ึน 

โดยหากเกิดจากปัจจยัท่ีสายการบินหรือผูด้  าเนินการบินไม่อาจคาดการณ์
ไดห้รือไม่อาจควบคุมได ้จะไม่ถือเป็นการใชเ้วลาการบินท่ีไดรั้บจดัสรรในทางท่ีผดิ แต่หากปรากฏ
ว่ามีการใช้เวลาการบินท่ีได้รับการจดัสรรในทางท่ีผิด ให้หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินแจ้ง 
สายการบินหรือผูด้  าเนินการบินให้ด าเนินการส่งแผนการแกไ้ขปรับปรุงการท าการบินให้ถูกตอ้ง
เพื่อให้หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินให้ความเห็นชอบ ในกรณีท่ีสายการบินหรือผู ้ด าเนิน 
การบินไม่ส่งแผนการแกไ้ขปรับปรุงการท าการบินให้ถูกตอ้งหรือยงัด าเนินการบินในลกัษณะท่ีถือ
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ไดว้า่เป็นการใช้เวลาการบินท่ีได้รับการจดัสรรในทางท่ีผิดหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินอาจ
พิจารณาใชม้าตรการ ดงัน้ี 
                                        -กกกรณีจงใจท าการบินโดยไม่ได้รับการจดัสรรเวลาอย่างต่อเน่ืองให้
น าเสนอคณะกรรมการจดัสรรเวลาพิจารณามาตรการในการลงโทษ 
                                        -กกกรณีท่ีท าการบินในเวลาหรือวิธีการท่ีแตกต่างไปจากท่ีได้ รับ 
การจดัสรรอยา่งต่อเน่ืองอยา่งมีนยัส าคญั ใหง้ดสิทธิท่ีจะไดรั้บประวติัการบิน 
                                        -กกกรณีท่ีถือครองหรือการยื่นขอรับการจดัสรรเวลาโดยไม่มีเจตนาท่ีจะ
ท าการบิน ให้สายการบินหรือผูด้  าเนินการบินนั้นไดรั้บการพิจารณาจดัสรรเวลาการบินเป็นล าดบั
ทา้ย ๆ ในช่วงการเร่ิมจดัสรรเวลาการบินของฤดูกาลการบินเทียบเท่าถดัไป 
                                        หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินจะต้องแจง้เตือนหากตรวจสอบพบ 
การท าการบินไม่ตรงตามท่ีไดรั้บจดัสรรอยา่งทนัท่วงที เพื่อให้โอกาสในการยื่นค าขอเพื่อปรับปรุง
ตารางการบินได้ตามท่ีจ าเป็น สายการบินและผูด้  าเนินการบินจะต้องแจง้ตอบเม่ือได้รับการแจง้
เตือนหรือร้องขอขอ้มูลจากหน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินหรือแจ้งให้ทราบถึงเหตุการณ์ท่ีท า  
ให้การท าการบินหยุดชะงกัหรือเหตุสุดวิสัยโดยทนัที ทั้งน้ีทั้งนั้นเม่ือมีการปฏิบติัการบินไม่ตรง
เวลาการบินท่ีไดรั้บการจดัสรรหรือไม่ใช้เวลาการบินท่ีไดรั้บการจดัสรรจากเหตุสุดวิสัย อนัไดแ้ก่   
1) มีค  าสั่งห้ามอากาศยานแบบท่ีจะท าการบินมิให้ข้ึนบินเป็นการทัว่ไปหรือมีค าสั่งห้ามใช้แบบ
เคร่ืองยนต์ของอากาศยานท่ีจะท าการบินนั้น 2) การปิดสนามบินหรือห้วงอากาศ 3) มีเหตุการณ์
รุนแรงท่ีเป็นอุปสรรคต่อการปฏิบติัการบิน ณ สนามบินท่ีเก่ียวขอ้งทั้งหมด 4) มีการจงใจขดัขวาง
การให้บริการการบินซ่ึงท าให้สายการบินไม่สามารถปฏิบติัการบินตามแผนได้ 5) มีเหตุการณ์ทาง
ธรรมชาติท่ีท าให้ตอ้งปิดสนามบิน เส้นทางเขา้สู่สนามบินหรือการเขา้สู่ห้วงอากาศของสนามบิน         
ก6) มีอุบติัเหตุหรืออุปสรรคท่ีเป็นการกระท าของมนุษยซ่ึ์งท าให้ตอ้งปิดสนามบินหรือเส้นทางเขา้สู่
สนามบินหรือการเขา้สู่ห้วงอากาศของสนามบิน 7) มีการปิดสนามบิน เส้นทางเขา้สู่สนามบินหรือ
การเขา้สู่ห้วงอากาศของสนามบินท่ีเกิดจาก สงครามหรือการก่อการร้ายและการก่อความวุ่นวาย        
ก8) การนดัหยุดงาน การผละงาน การปิดงาน และ 9) เหตุผลทางเทคนิคอย่างอ่ืนท่ีไม่เก่ียวขอ้งกบั
สนามบินอนัเป็นเหตุให้สายการบินไม่สามารถให้บริการได้ตามปกติ ทั้งน้ี ให้สายการบินหรือ
ผูด้  าเนินการบินแจง้หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินทราบทนัทีท่ีเหตุสุดวสิัยนั้นส้ินสุดลงโดยเม่ือ
หน่วยประสานจดัสรรเวลาการบินไดย้นืยนัขอ้เท็จจริงแลว้จะถือวา่เท่ียวบินนั้นเป็นเท่ียวบินท่ีไดท้  า
การบินตรงเวลาและไม่กระทบสิทธิในการไดรั้บประวติัการบิน 
                        3)กกบทบาทของท่าอากาศยานส าหรับท่าอากาศยานระดบั 3 ท่าอากาศยานต้อง
ตรวจสอบส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัสรรตารางการบินปีละ 2 คร้ัง (ส าหรับตาราง



69 
 

การบินประจ าฤดูร้อนและฤดูหนาว)  โดยท่าอากาศยานหรือผู ้ได้รับการแต่งตั้ งต้องแจ้ง                             
ผูป้ระสานงานจดัสรรตารางการบินถึงการเปล่ียนแปลงขีดความสามารถและการก าหนดตวัแปร          
ต่าง ๆ ในกรณีท่ีมีการเพิ่มหลกัเกณฑ์อ่ืน ๆ เพิ่มเติม เช่น การจ ากดัจ านวนผูโ้ดยสารในแต่ละจุด 
บางช่วงเวลา การจดัท าขอ้ก าหนดในการใชห้ลุมจอดหรือจ ากดัการใชท้างวิ่งบางช่วงเวลา เป็นตน้  
ท่าอากาศยานหรือผูไ้ด้รับการแต่งตั้งตอ้งแจง้ขอ้มูลแก่ผูป้ระสานงานจดัสรรตารางการบิน เพื่อ
น าไปปรับใช้กบัตารางการบินปัจจุบนั โดยจะตอ้งแจง้ขีดความสามารถของท่าอากาศยาน โดยใช้
แบบฟอร์มท่ีใช้ก าหนดขีดความสามารถของท่าอากาศยาน Notice to Airport Capacity (NAC)                 
ดงัแสดงในภาพท่ี 2.11 ซ่ึงมีตวัแปรท่ีใชก้ าหนด ดงัน้ี 
                                กกขีดความสามารถทางวิง่ (Runway Movement Capacity) 
                                กกขีดความสามารถลานจอดอากาศยาน (Apron Capacity) 
                                กกขีดความสามารถของอาคาร (Terminal Capacity) 
                                กกหมายเหตุ และขอ้จ ากดัอ่ืน ๆ (Note) 
 

 
 

ภาพทีก่2.11กกตวัอยา่งแบบฟอร์ม Notice to Airport Capacity (NAC) 
ทีม่ากกศกัดา  พิทกัษผ์ล (2563)ก 
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                        4)กกการท าการบินไม่ตรงตามช่วงเวลาท่ีก าหนดในตารางบินของสายการบิน  
ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานท่ีมีระดบัความหนาแน่นจดัอยูใ่นประเภทท่าอากาศยาน
ระดบัท่ี 3 กล่าวคือเป็นท่าอากาศยานท่ีมีความตอ้งการท าการบินมากกวา่โครงสร้างและส่ิงอ านวย
ความสะดวกของท่าอากาศยานจะสามารถรองรับได้ เป็นท่าอากาศยานท่ียงัไม่สามารถเพิ่ม 
ขีดความสามารถหรือขยายโครงสร้างของท่าอากาศยานเพื่อแกไ้ขปัญหาความแออดัได้และดว้ย
ข้อจ ากัดของโครงสร้างและส่ิงอ านวยความสะดวกน้ี ท าให้การปรับตารางการบินไม่สามารถ
ตอบสนองความตอ้งการท าการบินทั้งหมดได ้ท าให้เท่ียวบินท่ีจะท าการบินมายงัท่าอากาศยานตอ้ง
ไดรั้บการจดัสรรเวลาจากหน่วยงาน Slot coordinator ท่ีท  าหนา้ท่ีจดัสรรเวลาล่วงหนา้ก่อนจะเขา้มา
ท าการบิน โดยเวลาท าการบินท่ีสายการบินได้รับ (Slot) จะอ้างอิงจากข้อมูลทรัพยากรและขีด
ความสามารถของท่าอากาศยานท่ี ฝ่ายกลยุทธ์องค์กรส่งให้กับ  กพท.  เ ม่ือสายการบิน 
ท าการบินไม่ตรงตามช่วงเวลาท่ีได้รับท าให้ให้ทรัพยากรของท่าอากาศยานในช่วงเวลานั้น ๆ                      
ไม่เพียงพอ เช่น ทางวิ่ง ลานจอดอากาศยาน อาคารผูโ้ดยสาร เคาน์เตอร์เช็คอิน เป็นตน้ และส่งผล
กระทบต่อการบริหารจดัการในสนามบิน 
                                 ปัจจุบันมีสายการบินท่ีท าการบินเข้า-ออกท่าอากาศยานผิดไปจากเวลาท่ี
ก าหนดหรือจงใจท าการบินผิดไปจากก าหนดเวลา ท าให้ท่าอากาศยานไม่สามารถรองรับ 
อากาศยานท่ีท าการบินเขา้มาในเวลาเดียวกันได้อย่างเต็มประสิทธิภาพใน (Over capacity) เช่น 
หลุมจอดอากาศยานมีไม่เพียงพอรองรับเท่ียวบินท่ีเขา้มาในเวลาเดียวกนั ท าให้ตอ้งจอดคอยเพื่อใช้
หลุมจอดฯ เป็นเวลานาน ซ่ึงส่งผลเสียต่อสภาพคล่องการจดัการจราจรทางอากาศภายใน ผูโ้ดยสาร
ต้องรอบนเคร่ืองนาน ค่าใช้จ่ายของสายการบิน เช่น ค่าเช้ือเพลิงและส่งผลเสียต่อส่ิงแวดล้อม    
ภายในสนามบิน ส่วนบริการเขตการบิน ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมืองบริษทั 
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีหนา้ท่ีรวบรวมขอ้มูลเท่ียวบินแบบประจ าท่ีท าการบินไม่ตรง
เวลาท่ีไดรั้บอนุญาตให้ท าการบินจากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย เพื่อให้ส านกังาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยทราบเป็นขอ้มูลและก าหนดมาตรการควบคุมเพื่อลดผลกระทบ 
ต่อท่าอากาศยานและผูโ้ดยสาร ดงัแสดงในตวัอยา่ง ตารางท่ี 2.15-2.20 ดงัต่อไปน้ี 
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ตารางที่ก2.15ddขอ้มูลเท่ียวบินแบบประจ าท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีได้รับอนุญาตให้ท าการบิน  
 จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประจ าเดือน ต.ค. 62-ธ.ค. 62 

 
 

สายการบิน 

ตุลาคม พฤศจิกายน ธันวาคม 

จ านวน (เที่ยวบิน) จ านวน (เที่ยวบิน) จ านวน (เที่ยวบิน) 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 

นกแอร์ 369ก 357ก 419ก 488ก 295ก 317ก 
ไทยไลออ้นแอร์ 44ก 34ก 75ก 55ก 117ก 105ก 
นกสกู๊ต 48ก 87ก 66ก 59ก 55ก 44ก 
ไทยแอร์เอเชียร์ 51ก 66ก 22ก 7ก 25ก 27ก 
ไทเกอร์แอร์ไตห้วนั 7ก 2ก 6ก 6ก 8ก 8ก 
ไทยแอร์เอเชียเอก๊ซ์ 10ก 12ก 2ก 2ก 6ก 16ก 
สกู๊ตไทเกอร์ 1ก - - - 2ก 2ก 
ฟิลิปปินส์แอร์เอเชีย - 1ก 1ก - - - 

รวม 530ก 559ก 591ก 617ก 508ก 519ก 

 
ตารางที่ก2.16ddขอ้มูลเท่ียวบินขาเขา้ท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีได้รับอนุญาตให้ท าการบินจาก 

 ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประจ าเดือน ต.ค. 62-ธ.ค. 62 
 

เดือน เทีย่วบินทั้งหมด เทีย่วบินที่ท าการบินไม่ตรงเวลา คิดเป็น (%) 

ตุลาคม ก11,492ก 530ก 4.61ก 
พฤศจิกายน ก11,228ก 591ก 5.26ก 
ธนัวาคม ก11,938ก 508ก 4.26ก 
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ตารางที่ก2.17ddขอ้มูลเท่ียวบินขาออกท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีได้รับอนุญาตให้ท าการบินจาก 
 ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประจ าเดือน ต.ค. 62-ธ.ค. 62 

 
เดือน เทีย่วบินทั้งหมด เทีย่วบินที่ท าการบินไม่ตรงเวลา คิดเป็น (%) 
ตุลาคม ก11,487ก ก559 ก4.87 

พฤศจิกายน ก11,227ก ก617 ก5.50 
ธนัวาคม ก11,946ก ก519 ก4.34 

 
ตารางที่ก2.18ddขอ้มูลเท่ียวบินขาเขา้ท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีได้รับอนุญาตให้ท าการบินจาก  

 ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยระหวา่งช่วงเดือน เม.ย. 63-ก.ย. 63 
 

เดือน 
จ านวนเทีย่วบินที่ท าการบินไม่ตรงเวลา (เทีย่วบิน) 

รวม 
(เทีย่วบิน) 

สายการบิน 
นกแอร์ 

สายการบิน 
ไทยไลออนแอร์ 

สายการบิน 
ไทยแอร์เอเชีย 

เมษายน 16ก - - 16ก 
พฤษภาคม - - 1ก 1ก 
มิถุนายน 12ก 4ก - 16ก 
กรกฎาคม 11ก 24ก - 35ก 
สิงหาคม 121ก - 64ก 185ก 
กนัยายน 24ก 62ก - 86ก 
รวม 184ก 90ก 65ก 339ก 

 
  



73 
 

ตารางที่ก2.19ddขอ้มูลเท่ียวบินขาออกท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีได้รับอนุญาตให้ท าการบินจาก 
 ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยระหวา่งช่วงเดือน เม.ย. 63-ก.ย. 63 

 

เดือน 
จ านวนเทีย่วบินที่ท าการบินไม่ตรงเวลา (เทีย่วบิน) 

รวม 
(เทีย่วบิน) 

สายการบิน 
นกแอร์ 

สายการบิน 
ไทยไลออนแอร์ 

สายการบิน 
ไทยแอร์เอเชีย 

เมษายน 19ก - - 19ก 
พฤษภาคม 1ก 1ก 1ก 3ก 
มิถุนายน 34ก - - 34ก 
กรกฎาคม 26ก 57ก - 83ก 
สิงหาคม 165ก 5ก 2ก 172ก 
กนัยายน 58ก 3ก 1ก 62ก 
รวม 303ก 66ก 4ก 373ก 

 
ตารางที่ก2.20ddขอ้มูลเท่ียวบินแบบประจ าท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาท่ีได้รับอนุญาตให้ท าการบิน 

 จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ประจ าเดือน เม.ย. 63-ก.ย. 63 
 

 
เดือน 

จ านวนเทีย่วบินที่ท าการบินไม่ตรงเวลา (เทีย่วบิน) รวม 
(เทีย่วบิน) สายการบิน 

นกแอร์ 
สายการบิน 

ไทยไลออนแอร์ 
สายการบิน 
ไทยแอร์เอเชีย 

ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก ขาเข้า ขาออก 
เมษายน 16ก 19ก - - - - 35ก 
พฤษภาคม - 1ก - 1ก 1ก 1ก 4ก 
มิถุนายน 12ก 34ก 4ก - - - 50ก 
กรกฎาคม 11ก 26ก 24ก 57ก - - 118ก 
สิงหาคม 121ก 165ก - 5 64ก 2ก 357ก 
กนัยายน 24ก 58ก 62ก 3ก - 1ก 148ก 

รวม 487ก 156ก 69ก 712ก 

ทีม่ากกส่วนบริการเขตการบิน ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง (2563)ก 
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2.4กกยุทธศาสตร์การด าเนินงานของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
           เพื่อให้ทิศทางการด าเนินงานของ ทอท. เป็นไปอย่างเหมาะสม สอดคลอ้งกบัสถานการณ์ 
และน าไปสู่การปฏิบติัเพื่อบรรลุเป้าหมายท่ีองคก์รวางไว ้ทอท.ตอ้งมีการก าหนดแผนวิสาหกิจเพื่อ
เป็นแนวทางในการด าเนินงานบริหารท่าอากาศยานในความรับผิดชอบทั้ง 6 แห่ง และก าหนด 
ทิศทางการด าเนินงานของทอท.ในระยะ 5 ปี และเป้าหมาย 20 ปี ใหส้อดคลอ้งกบัแผนและนโยบาย
ในระดบัต่าง ๆ ไดแ้ก่ หลกัปรัชญาเศรษฐกิจพอเพียง ยทุธศาสตร์ชาติระยะ 20 ปี แผนพฒันาประเทศ
ไทย 4.0 แผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติฉบบัท่ี 12 แผนพฒันาดิจิทลัเพื่อเศรษฐกิจและ
สังคมและแผนยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจฯ ระยะ 5 ปีโดยมีรายละเอียดทิศทางการด าเนินงานของ   
ทอท. ดงัต่อไปน้ี  
           2.4.1กกเป้าหมายองค์กรระยะ 20 ปี  
                        การก าหนดเป้าหมายองคก์รระยะ 20 ปี มีแนวคิดมาจากการด าเนินงานภายใตก้รอบ
วิสัยทศัน์ ประเทศไทย “มัน่คง มัง่คัง่ ย ัง่ยืน” และภารกิจของ ทอท.ในการส่งเสริมและประกอบ
กิจการท่าอากาศยานรวมทั้ง การด าเนินงานของ ทอท.ในฐานะรัฐวิสาหกิจ ซ่ึงมีบทบาทส าคญัใน
การขบัเคล่ือนการพฒันาเศรษฐกิจประเทศ โดย การด าเนินงานท่ียึดหลกับรรษทัภิบาล การสร้าง
ความร่วมมือและความสัมพนัธ์อนัดีกบักลุ่มพนัธมิตรและผูมี้ส่วนไดเ้สียท่ีส าคญัท่ีตอ้งการค านึงถึง
ลูกคา้ หน่วยธุรกิจและภาครัฐ ตลอดจนความรับผิดชอบต่อสังคมและส่ิงแวดลอ้มและการสร้าง
มูลค่าเพิ่มให้แก่ผูถื้อหุ้น กล่าวคือ “ทอท. เป็นองคก์รท่ีสนบัสนุนการเช่ือมโยงการขนส่งทางอากาศ 
และช่วยขบัเคล่ือนเศรษฐกิจประเทศไทย อยา่งย ัง่ยนื”  
           2.4.2กกทศิทางการด าเนินงานของ ทอท. (ปีงบประมาณ 2560-2565) 
                        วิสัยทศัน์ (Vision) “ทอท. เป็นผูด้  าเนินการและจดัการท่าอากาศยานท่ีดีระดบัโลก: 
การมุ่งเนน้คุณภาพการใหบ้ริการโดยค านึงถึงความปลอดภยัและสร้างรายไดอ้ยา่งสมดุล” 
                        พนัธกิจ (Mission) “ประกอบและส่งเสริมกิจการท่าอากาศยาน รวมทั้งด าเนินการ
กิจการอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้งหรือต่อเน่ืองกบัการประกอบกิจการท่าอากาศยาน โดยค านึงถึงการพฒันาท่ี
ย ัง่ยนื” 
                        ค่านิยม (Core Value) 1) ให้ใจ (Service Mind) การให้บริการด้วยใจเหนือ ความ
คาดหมาย 2) มัน่ใจ (Safety & Security) เป็นเลิศในมาตรฐานความปลอดภยั 3) ร่วมใจ(Teamwork) 
รวมพลงั ให้เกียรติทุกความเห็น 4) เปิดใจ (Innovation) พฒันาไม่หยุดย ั้ง และ 5) ภูมิใจ (Integrity) 
ยดึมัน่ผลประโยชน์องคก์ร 
                        สมรรถนะหลกัของ ทอท. ทอท.มีความช านาญในการด าเนินงานและปฏิบติัการ 
ท่าอากาศยาน (Airport Operation Performance) ในความรับผิดชอบทั้ ง 6 แห่ง ประกอบด้วย 
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1) สมรรถนะหลกัในการบริหารท่าอากาศยานดา้นเครือข่ายพนัธมิตร ประกอบดว้ย สายการบิน คู่คา้ 
คู่ความร่วมมือ ผูส่้งมอบ หน่วยงานก ากบัดูแล ผูถื้อหุ้น ชุมชนและสังคม โดยประสานและสร้าง
ความร่วมมือกับหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องเพื่อให้การด า เนินงานท่าอากาศยานเป็นไปอย่างมี
ประสิทธิภาพ 2. สมรรถนะหลกัในการบริหารท่าอากาศยานด้านมาตรฐานความปลอดภยัและ 
การรักษาความปลอดภยัท่าอากาศยาน ให้เป็นไปตามกฎหมาย กฎระเบียบและมาตรฐานท่ีทดัเทียม
ระดบัสากล และ 3. สมรรถนะหลกัในการบริหารท่าอากาศยานดา้นการมีจิตบริการ (Service Mind) 
                        1)กกปัจจยัความย ัง่ยนืขององคก์ร 
                                กกการเติบโตทางการเงิน (Financial Growth)  
                                        -กกการพฒันาธุรกิจ (Business development) ทั้งรายได้เก่ียวกับกิจการ 
การบิน (Aeronautical Revenue) และรายไดท่ี้ไม่เก่ียวกบักิจการการบิน (Non-Aeronautical Revenue) 
                                        -กกการบริหารจดัการดา้นการเงิน (Financial Management) 
                                กกความสามารถของบุคลากร (Human Capability) 
                                        -กกการบริหารจดัการทรัพยากรบุคคล (Human Resource Management) 
                                        -กกการพฒันาทรัพยากรบุคคล (Human Resource Development) 
                                กกการบริหารจดัการองคก์ร (Organization Management) 
                                        -กกการบริหารงานภายใตห้ลกัการบรรษทัภิบาล (Corporate Governance; 
CG) 
                                        -กกการมุ่งสู่องคก์รสมรรถนะสูง (High Performance Organization; HPO) 
                                        -กกการบริหารจัดการความต่อเน่ืองทางธุรกิจ (Business Continuity 
Management; BCM) 

 การสร้างนวตักรรม (Innovation) 
                                กกการจดัการดา้นส่ิงแวดลอ้ม (Environmental Sustainability) 
                                กกการมุ่งเนน้ผูมี้ส่วนไดเ้สีย (Stakeholder Focus) 
                        2)กกวตัถุประสงคเ์ชิงยทุธศาสตร์ (Strategic Objectives) 
                                กกเพื่อพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกให้สามารถรักษา
ระดบัคุณภาพการบริการ (Level of Service) ตามมาตรฐานสากล 
                                กกเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการและการด าเนินงานท่าอากาศยาน
ใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยั (Safety) และการรักษาความปลอดภยั (Security) ท่าอากาศยาน 
                                กกเพื่อสร้างการเติบโตดา้นผลประกอบการทางการเงิน จากการสร้างรายไดท่ี้
เก่ียวกับกิจการการบิน (Aeronautical Revenue) และรายได้ท่ีไม่เก่ียวกับกิจการการบิน (Non- 
Aeronautical Revenue) 
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           ก2.4.3กกยุทธศาสตร์ของ ทอท. 
                        ทอท. มีการก าหนดยุทธศาสตร์และกลยุทธ์การด าเนินงานขององค์กรภายใตก้รอบ
แนวคิดการเติบโตอย่างย ั่งยืน (Sustainable Growth) มุ่งเน้นความเป็นเลิศใน 3 ด้าน ได้แก่                          
ด้านบริการ (Service) ด้านมาตรฐาน (Standards) และด้านการเงิน (Financial) พร้อมน า Digital 
Technology และ Innovation เข้ามา ร่วมขับ เค ล่ือนองค์กร ซ่ึ งทอท.ก าหนดกรอบทิศทาง                            
การด าเนินงานภายใต ้AOT Strategy House ประกอบดว้ย ยุทธศาสตร์หลกั 7 ดา้น ดงัแสดงในภาพ
ท่ี 2.12 ต่อไปน้ี 
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                        1)กกยุทธศาสตร์ท่ี 1 Airport Strategic Positioning การก าหนดแนวทาง (Roadmap) 
พฒันาศักยภาพของท่าอากาศยาน ทอท. 6 แห่ง เพื่อมุ่งสู่ต าแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ของแต่ละ 
ท่าอากาศยานโดยมุ่งเน้นการน า Digital Technology มาใช้ในการด าเนินงานทั้งการปฏิบัติการ 
ท่าอากาศยานและการให้บริการเพื่อตอบสนองความต้องการของผูโ้ดยสาร สายการบินและ
ผูใ้ช้บริการได้อย่างมีประสิทธิภาพ ซ่ึงต าแหน่งทางยุทธศาสตร์ของท่าอากาศยานดอนเมือง คือ  
“ท่าอากาศยานท่ีรวดเร็วและไม่ยุ่งยาก” “Fast and Hassle-free Airport” เพื่อเป็น จุดให้บริการของ
สายการบินต้นทุนต ่ าในภูมิภาค ซ่ึงมีส่ิงอ านวยความสะดวก เพื่อช่วยผู ้โดยสารท่ีต้องการ 
ความรวดเร็ว ความสะดวกและความสบายใจ มุ่งเน้นการให้บริการการเดินทางทางอากาศท่ีง่าย  
และรวดเร็วในประเทศไทย โดยทอท. มีกลยทุธ์การด าเนินงานท่ีส าคญั ดงัน้ี  
                                กกกลยุทธ์ 1.1 พฒันาการจดัท าฐานขอ้มูลส าคญัและก ากบัการด าเนินงาน
ภายใต ้Airport Strategic Positioning โดยมุ่งเน้นการน าฐานขอ้มูลขนาดใหญ่ (Big Data) และการ
ประสานความร่วมมือด้านข้อมูลจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องมาประกอบการด าเนินงาน ทั้งการ
วิเคราะห์ขอ้มูลและการใช้ปัญญาประดิษฐ์ (A.I.) ในการคาดการณ์ล่วงหน้าเพื่อให้ท่าอากาศยานมี
การพฒันาไปในแนวทางท่ีเหมาะสม สอดคลอ้งกบัความตอ้งการและรูปแบบ การให้บริการท่ีตรง
ตามลักษณะฐานข้อมูลการใช้งานของลูกค้า (User Profile) เพื่อรองรับความปกติใหม่ (New 
Normal) และเทคโนโลยท่ีีเปล่ียนแปลงไป 
                                กกกลยุทธ์ 1.2 ปรับปรุง/ทบทวน Strategic Positioning ของแต่ละท่าอากาศยาน 
ทั้งในด้านพฤติกรรมการเดินทางของผูโ้ดยสาร รูปแบบธุรกิจการให้บริการของสายการบินท่ี 
เปล่ียนแปลงไป เพื่อรองรับความปกติใหม่ (New Normal) อนัจะท าให้การด าเนินงานของแต่ละ 
ท่าอากาศยานเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ สามารถตอบสนองความต้องการของลูกค้าได้อย่าง
แทจ้ริง  
                                กกกลยุทธ์ 1.3 การพฒันาอย่างย ัง่ยืนเพื่อมุ่งสู่ Airport Strategic Positioning 
เพื่อสร้างความแตกต่างจากการด าเนินงานท่ีมุ่งเน้นการสร้างความย ัง่ยืนในแต่ละท่าอากาศยาน          
โดยน ามา ก าหนดเป็นแนวทางด าเนินงานท่ีค านึงถึงความรับผิดชอบต่อสังคมและส่ิงแวดล้อม            
ในทุกขั้นตอนการด าเนินงาน รวมถึงการประสานความร่วมมือกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการ
ด าเนินงานของ ทอท.ใหต้ระหนกัร่วมกนั 
                        2)กกยุทธศาสตร์ท่ี 2 Airport Service Capacity การบริหารขีดความสามารถในการ
รองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ เร่งรัดการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก
ของท่าอากาศยาน โดยมีกลยทุธ์การด าเนินงานท่ีส าคญั ดงัน้ี  
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                                กกกลยุทธ์ 2.1 พฒันาประสิทธิภาพท่าอากาศยาน การมุ่งเนน้ดา้นการพฒันา
โครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกให้เพียงพอ โดย ทอท.มุ่งเน้น การพฒันาระบบ
บ ารุงรักษาท่าอากาศยานให้สามารถใช้โครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีมีอยู่ให้ 
สามารถให้บริการได้เต็มศกัยภาพควบคู่กนัตลอดจนการพฒันาท่าอากาศยานในด้านต่าง ๆ เพื่อ
รองรับความปกติใหม่ (New Normal) และการวางแนวทางในการบริหารจดัการท่าอากาศยานเชิง
กายภาพอย่างสมดุล (Operation Rebalancing) เพื่อให้สามารถรักษาระดับคุณภาพการให้บริการ 
(Level of Service) ตามมาตรฐานสากล  
                                กกกลยุทธ์ 2.2 เพิ่มขีดความสามารถท่าอากาศยาน การด าเนินงานทั้งในด้าน
การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก (Airport Expansion) เพิ่มขีดความสามารถ
ในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศและสามารถคงระดับคุณภาพบริการไวใ้นระดับท่ี
เหมาะสม ตลอดจนการพฒันาท่าอากาศยานในดา้นต่าง ๆ เพื่อรองรับ New Normal โดยค านึงถึง
ความสมดุล ในการบริหารจัดการท่าอากาศยานในความรับผิดชอบให้สอดคล้องกับปริมาณ
การจราจรทางอากาศท่ีเกิดข้ึนในอนาคต 
                                กกกลยุทธ์ 2.3 เพิ่มประสิทธิภาพเพื่อการบริหารงานท่าอากาศยานแห่งใหม่
ในอนาคต เน่ืองจากแนวโน้มการเติบโตของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศท่ีเพิ่มสูงข้ึนอย่าง
ต่อเน่ือง ส่งผลให้ในอนาคตท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่งของ ทอท. ตอ้งรองรับผูโ้ดยสารเต็มศกัยภาพ 
และไม่สามารถลงทุนขยายท่าอากาศยานในพื้นท่ีเดิมได ้จ าเป็นตอ้งมีการพฒันาประสิทธิภาพเพื่อ
การบริหารงานท่าอากาศยานแห่งใหม่ อีกทั้งแนวคิดในการสร้างท่าอากาศยานเพื่อรองรับขีด
ความสามารถของท่าอากาศยานเดิมและการพฒันาแนวทางความร่วมมือในการใช้ท่าอากาศยาน
ร่วมกบัท่าอากาศยานอ่ืน ๆ ในรูปแบบ Airport System 
                        3)กกยุทธศาสตร์ท่ี 3 Regional Hub การพฒันาการด าเนินงานท่าอากาศยานเป็น
ศูนยก์ลางการบินท่ีรองรับ รูปแบบธุรกิจในดา้นต่าง ๆ ไดแ้ก่ ศูนยก์ลางการบินดา้นการท่องเท่ียว 
ศูนย์กลางการบินเพื่อเปล่ียนผ่านไปยงั จุดหมายปลายทางอ่ืน ๆ ศูนย์กลางการบินด้านธุรกิจ 
ศูนยก์ลางการบินดา้นโลจิสติกส์และศูนยก์ลางการบิน ดา้นการซ่อมบ ารุงอากาศยาน โดยมีกลยุทธ์
การด าเนินงานท่ีส าคญั ดงัน้ี  
                                กกกลยทุธ์ 3.1 มุ่งสู่การเป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางอากาศและสนบัสนุนการ
ท่องเท่ียว มุ่งเน้นการวางแนวทางในการบริหารการจราจรทางอากาศอย่างสมดุล (Traffic 
Rebalancing) เพื่อบริหาร จดัการท่าอากาศยานในความรับผิดชอบ ให้สอดคลอ้งกบัความตอ้งการ
การเดินทางของผูโ้ดยสารในอนาคตเพื่อ รองรับการเปิดประเทศเพื่อการท่องเท่ียวอย่างจ ากัด 
(Travel Bubble) ท่ีอาจจะมีข้ึนในอนาคต โดยการใชโ้อกาส จากขอ้ไดเ้ปรียบในดา้นท าเลท่ีตั้งของ
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ประเทศในการเป็นศูนย์กลางภูมิภาคอาเซียนท่ีสามารถเช่ือมต่อระหว่าง ภูมิภาคอาเซียนกับ
สาธารณรัฐประชาชนสาธารณรัฐประชาชนจีนและประเทศสาธารณรัฐอินเดียและนโยบายรัฐบาล  
ท่ีสนบัสนุนการท่องเท่ียว เพื่อยกระดบัการด าเนินงานท่าอากาศยานให้มีประสิทธิภาพและรองรับ
การขยาย ธุรกิจการขนส่งทางอากาศในดา้นการท่องเท่ียวของประเทศ  
                                กกกลยุทธ์ 3.2 มุ่งสู่การเป็นศูนยก์ลางการขนส่งสินคา้ทางอากาศ ณ ทสภ. 
โดยมุ่งเน้นการด าเนินงานเพื่อการพฒันาระบบการขนส่งสินค้าทางอากาศของ ทอท.ให้เป็น
มาตรฐานสากลและสอดรับกับแนวทางการประกอบธุรกิจท่ีเก่ียวเน่ืองกับการขนส่งสินค้าทาง
อากาศ ตลอดจนการพฒันาธุรกิจท่ี เก่ียวเน่ืองกบัการขนส่งสินคา้ทางอากาศ เพื่อรองรับผลกระทบ
จากกรณีบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) เขา้สู่ กระบวนการฟ้ืนฟูกิจการ เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
การด าเนินกิจการในเขตปลอดอากรโดยน าการใชเ้ทคโนโลยีเขา้มามี ส่วนร่วมกบัการขนส่งสินคา้
ทางอากาศ (Air Cargo Digital Platform) รวมทั้งการบริหารจดัการส่ิงอ านวย ความสะดวกต่าง ๆ 
เพื่อสนับสนุนการขนส่งสินค้าทางอากาศและระบบโลจิสติกส์ให้เป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ                 
และสามารถส่งเสริมการเติบโตของภาคการส่งออกและภาคอุตสาหกรรมของประเทศ  
                        4)กกยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services การพฒันาบริการท่ีมุ่งเน้นดา้นนวตักรรม
และเทคโนโลยี การน าเทคโนโลยีสารสนเทศ (ICT) มาใช้ในการด าเนินงานและปฏิบัติการ 
ท่าอากาศยาน ควบคู่กับการมุ่งเน้นการพฒันาด้านมาตรฐานและคุณภาพบริการอย่างต่อเน่ือง 
โดยน าแนวคิดเชิงนวตักรรมมาประยุกตใ์ชใ้น การด าเนินงานโดยมีกลยุทธ์การด าเนินงานท่ีส าคญั 
ดงัน้ี 
                                กกกลยทุธ์ 4.1 พฒันาประสิทธิภาพการบริหารจดัการท่าอากาศยาน การบริหาร
จดัการท่าอากาศยานจ าเป็นตอ้งให้ความส าคญักบัการพฒันาประสิทธิภาพการปฏิบติังานท่าอากาศยาน 
รวมทั้งน านวตักรรมและเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีทนัสมยัเขา้มาใช้ในการบริหารและปฏิบติัการ                
ท่าอากาศยาน การน า Digital Technology เข้ามาใช้ในการด าเนินงานผ่านการบูรณาการระบบ
เทคโนโลยี สารสนเทศและการส่ือสาร เพื่อพฒันาคุณภาพการบริการและการอ านวยความสะดวก
ใหดี้ยิง่ข้ึน ควบคู่กบัการเพิ่มประสิทธิภาพการด าเนินการตามมาตรฐานดา้นการรักษาความปลอดภยั
และความปลอดภยัท่าอากาศยานระดบัสากล ตลอดจนการปฏิบติัการท่าอากาศยานเพื่อรองรับ
สถานการณ์และพฤติกรรมการใช้ชีวิตของผูค้น ท่ีเปล่ียนแปลงตามความปกติใหม่ (New Normal) 
และรองรับผลกระทบจากกรณีบกท.เขา้สู่กระบวนการฟ้ืนฟูกิจการ  
                                 กกกลยุทธ์ 4.2 การพฒันาประสิทธิภาพการบริหารจดัการองค์กร ในการ
บริหารการด าเนินงานเพื่อให้องค์กรสามารถบรรลุวิสัยทศัน์ท่ีวางไว ้จะตอ้งค านึงถึงการพฒันา
องคก์ร เพื่อมุ่งสู่การเป็นองคก์รสมรรถนะสูงในทุกมิติ ทั้งการพฒันานวตักรรมขององคก์ร การให้
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ความส าคญักบัการก ากบั ดูแลกิจการมุ่งเนน้การเสริมสร้างจริยธรรม จรรยาบรรณและธรรมาภิบาล
ท่ีดีให้เกิดในองค์กร ตลอดจนการเพิ่ม ประสิทธิภาพในการพฒันาบุคลากรและการบริหารงาน
บุคคล รวมทั้ งการพัฒนาระบบบริหารความเส่ียงท่ีอาจจะ เกิดข้ึนและส่งผลกระทบต่อการ
ด าเนินงานให้ครอบคลุมทุกระดบัอยา่งมีประสิทธิภาพ โดยเฉพาะการด าเนิน มาตรการดา้นการเงิน
เพื่อควบคุมค่าใชจ่้ายและรองรับผลกระทบจากกรณีบริษทั การบินไทย จ ากดั (มหาชน) (บกท.) เขา้
สู่กระบวนการฟ้ืนฟูกิจการ ตลอดจนการบริหารจดัการองคก์รในดา้นต่าง ๆ เพื่อรองรับความปกติ
ใหม่ (New Normal) ท่ีเกิดข้ึนและการน า Digital Technology เขา้มาใชใ้นการด าเนินงาน เพื่อรองรับ
การเปล่ียนแปลงในโลกดิจิทลัในปัจจุบนั  
                                กกกลยุทธ์ 4.3 พฒันาประสิทธิภาพการสร้างความร่วมมือกบัพนัธมิตรทาง
ธุรกิจและผูมี้ส่วนไดเ้สียส าคญั ทอท. มีความจ าเป็นอย่างยิ่งท่ีตอ้งให้ความส าคญักบัการยกระดบั
และพฒันาประสิทธิภาพดา้นการประสาน ความร่วมมือและสร้างความสัมพนัธ์อนัดีกบัพนัธมิตร
และผูมี้ส่วนได้เสียส าคญัทุกกลุ่ม เพื่อให้การด าเนินงานของ ทอท.สามารถบรรลุเป้าหมายและ
ตอบสนองความต้องการของพนัธมิตรและผูมี้ส่วนได้เสียส าคัญ โดยเฉพาะ การส่ือสารการ
ด าเนินงานร่วมกนัเพื่อรองรับความปกติใหม่ (New Normal) 
                        5)กกยุทธศาสตร์ท่ี 5 Aeronautical Business การพฒันาการด าเนินงานด้านกิจการ 
การบิน การพฒันาธุรกิจ ท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจการการบินในประเทศและต่างประเทศ รวมทั้งการพฒันา
ประสิทธิภาพกระบวนการให้บริการผูโ้ดยสารและกระบวนการให้บริการสายการบิน โดยมี 
กลยทุธ์การด าเนินงานท่ีส าคญั ดงัน้ี 
                                กกกลยุทธ์ 5.1 เพิ่มศกัยภาพในการรองรับผูโ้ดยสารและเท่ียวบิน การพฒันา
ประสิทธิภาพการด าเนินงานด้านกิจการการบิน โดยให้ความส าคญักบัการวางแผนเพื่อบริหาร 
ความต่อเน่ืองในการด าเนินธุรกิจ (Business Continuity Planning) เพื่อรองรับผลกระทบจากกรณี
บกท.เขา้สู่ กระบวนการฟ้ืนฟูกิจการ ประกอบดว้ย การบริหารและจดัสรรตารางการบินกระบวนการ
เขา้-ออกของผูโ้ดยสาร กระบวนการเปล่ียนถ่ายล า กระบวนการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัและ
การรักษาความปลอดภยั กระบวนการให้บริการภาคพื้นแก่สายการบิน โดยค านึงถึงความสะดวก 
สบาย ความรวดเร็วและความมีประสิทธิภาพ เป็นส าคญั ตลอดจนการพฒันาบุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งกบั
การให้บริการท่าอากาศยานและผูโ้ดยสาร รวมทั้งการบริหารพื้นท่ีให้มีความเหมาะสมและใชพ้ื้นท่ี
ท่ีมีอยูใ่หเ้กิดประโยชน์สูงสุด  
                                กกกลยุทธ์ 5.2 พฒันาการตลาดเส้นทางการบินเชิงรุก การสร้างรายไดแ้ละ
ผลตอบแทนหลกัของ ทอท. ร้อยละ 60 มาจากรายไดจ้ากการด าเนินงานท่ีเก่ียวกบักิจการ การบิน 
(Aeronautical Revenue) ซ่ึงข้ึนอยูก่บัปริมาณการจราจรในดา้นเท่ียวบิน ผูโ้ดยสารและสินคา้ ดงันั้น 
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ทอท. ตอ้งด าเนินการพฒันาตลาดดา้นการบินทั้งในประเทศและระหวา่งประเทศ ให้สอดคลอ้งกบั
การจดัสรรตารางการบิน โดยการเพิ่มความถ่ี จ  านวนเท่ียวบินและจ านวนสายการบินให้เขา้มาท า
การบิน ควบคู่กบัการด าเนินงาน ดา้นลูกคา้สัมพนัธ์ (Customer Relation Management) เพื่อรักษา
ฐานลูกคา้เดิม 
                        6)กกยุทธศาสตร์ท่ี 6 Non-Aeronautical Business การพฒันาการด าเนินงานด้าน
กิจการท่ีไม่เก่ียวกบัการบิน การเพิ่มบริการท่ีมีความหลากหลายและสอดคลอ้งกบักลุ่มลูกคา้และ          
ผูท่ี้มาใชบ้ริการท่าอากาศยาน การก ากบัประสิทธิภาพของกิจการสัมปทาน รวมถึงการใชป้ระโยชน์
ทรัพยสิ์นท่ีมีอยูเ่พื่อสร้างรายได ้โดยมีกลยทุธ์การด าเนินงานท่ีส าคญั ดงัน้ี  
                                 กกกลยุทธ์ 6.1 พัฒนากิจกรรมเชิงพาณิชย์ในอาคารผู ้โดยสาร การให้
ความส าคญักบัการพฒันาธุรกิจท่ีไม่เก่ียวกบักิจการการบิน (Non-Aeronautical Business) ภายใน 
อาคารผูโ้ดยสาร เน่ืองจากเป็นการพฒันาบริการเก่ียวเน่ืองท่ีตอบสนองความตอ้งการท่ีหลากหลาย
และ ความคาดหวงัของผูโ้ดยสารและสายการบินท่ีมาใชบ้ริการ อีกทั้งเป็นปัจจยัส าคญัในการสร้าง
รายไดแ้ละผลประกอบการท่ีมีผลิตภาพสูง (High Productivity)  
                                กกกลยุทธ์ 6.2 พฒันาการใช้ประโยชน์สินทรัพยภ์ายนอกอาคารและพื้นท่ี   
วา่งเปล่า ทอท. มีความไดเ้ปรียบในเชิงยทุธศาสตร์จากการมีพื้นท่ีวา่งเปล่าภายนอก ซ่ึงสามารถสร้าง
มูลค่าเพิ่ม ในเชิงธุรกิจไดใ้นอนาคต จึงตอ้งมีแนวทางการพฒันาเพื่อการใชป้ระโยชน์จากสินทรัพย์
ท่ีมีอยู่ให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพื่อเพิ่มขีดความสามารถแข่งขนัและสร้างรายไดท่ี้ไม่เก่ียวกบั
กิจการการบินไดอี้กทางหน่ึง  
                                กกกลยุทธ์ 6.3 พฒันาธุรกิจรูปแบบใหม่โดยใชเ้ทคโนโลยีสารสนเทศในการ
สนบัสนุน การน าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีทนัสมยัมาใชใ้นการสนบัสนุนการบริหารจดัการ  
ท่าอากาศยาน เพื่อพฒันาคุณภาพการบริการ สร้างความพึงพอใจให้แก่ผูโ้ดยสาร นบัเป็นส่ิงส าคญั
อย่างยิ่ง ทอท. ควรศึกษาและพฒันาระบบเทคโนโลยีสารสนเทศท่ีสนบัสนุนการด าเนินงานด้าน
กิจกรรมเชิงพาณิชย์โดยการน า  Digital Technology เข้ามาใช้เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพใน 
การด าเนินงานและพฒันารูปแบบธุรกิจใหม่ ๆ อนัจะ น าไปสู่การสร้างผลประกอบการท่ีดียิง่ข้ึนใน
อนาคต 
                        7)กกยุทธศาสตร์ท่ี 7 Business Development การพฒันารูปแบบธุรกิจใหม่ ๆ เพื่อ
ขยายการด าเนินงานทั้งธุรกิจหลกัและธุรกิจเก่ียวเน่ือง รวมถึงการร่วมลงทุนในธุรกิจท่าอากาศยาน
กบัพนัธมิตรทางธุรกิจในกิจการต่าง ๆ โดยมีกลยทุธ์การด าเนินงานท่ีส าคญั ดงัน้ี  
                                 กกกลยุทธ์ 7.1 พฒันาธุรกิจระหว่างประเทศ โดย ทอท.มุ่งเน้นการขยาย
โอกาสทางธุรกิจไปยงัต่างประเทศในระดบัภูมิภาค ASEAN และภูมิภาคอ่ืน ๆ ทั้งในรูปแบบการ
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ร่วมลงทุนกบัพนัธมิตรทางธุรกิจ ในดา้นท่ีเก่ียวกบักิจการการบินและธุรกิจเก่ียวเน่ืองกบักิจการ  
การบิน รวมทั้งการพฒันาธุรกิจร่วมกับท่าอากาศยานชั้นน าผ่านบันทึกข้อตกลงความร่วมมือ
ระหวา่งท่าอากาศยาน (Sister Airport Agreement) ซ่ึงจะน าไปสู่การพฒันาธุรกิจเก่ียวเน่ือง รวมทั้ง
โอกาสในการรับจา้งบริหารท่าอากาศยาน การด าเนินงาน/และหรือร่วมทุนในธุรกิจเก่ียวเน่ืองกบั
การบินทั้งในระดบัภูมิภาคและในระดบัโลก  
                                กกกลยุทธ์ 7.2 พฒันาธุรกิจรูปแบบบริษทัลูก/บริษทัร่วมทุน ทอท. ตอ้งมีการ
พฒันาธุรกิจรูปแบบบริษทัลูกหรือบริษทัร่วมทุนกบัพนัธมิตรทางธุรกิจบริษทัเพื่อสร้าง ความเติบโต
ของรายไดแ้ละผลก าไรท่ีเหมาะสมและการพฒันาธุรกิจเพื่อรองรับผลกระทบจากกรณีบกท.เขา้สู่ 
กระบวนการฟ้ืนฟูกิจการ โดยมุ่งเนน้ท่ีธุรกิจท่ีเป็นบริการหลกัของท่าอากาศยาน เช่น การใหบ้ริการ
ภาคพื้น การรักษาความปลอดภยั การขนส่งสินคา้ทางอากาศ เป็นตน้ เพื่อเป็นการเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการให้บริการของท่าอากาศยานและเป็นการสร้างโอกาสในการลงทุนให้กบั ทอท.ในธุรกิจท่ี
เก่ียวเน่ืองกบักิจการการบินไดใ้นระยะยาว (แผนวสิาหกิจของ ทอท.ปีงบประมาณ 2560-2565 ฉบบั
ทบทวน, 2563)ก 

- หมายเหตุ ขอ้มูลยุทธศาสตร์ดงักล่าวขา้งตน้ ผูว้ิจยัไดด้ าเนินการเก็บรวบรวมขอ้มูล
ซ่ึงขอ้มูลท่ีไดม้าไม่ไดอ้ยูใ่นระหวา่งการแพร่ระบาดไวรัส 
           ก2.4.4กกแผนแม่บทการพฒันาท่าอากาศยานดอนเมือง  
                        เพื่อให้สามารถรองรับผูโ้ดยสารได ้40 ลา้นคนต่อปี ทอท.มีแนวทางการด าเนินการ
แผนแม่บทการพฒันาท่าอากาศยานดอนเมือง ในช่วงปีงบประมาณ 2561-2567 กล่าวคือการ
ด าเนินการพฒันา ทดม.ระยะท่ี 3 ซ่ึงเป็นการพฒันาเต็มขีดความสามารถของพื้นท่ี ทดม. โดย
ด าเนินการร้ืออาคารผูโ้ดยสารภายในประเทศเดิมและก่อสร้างอาคารผูโ้ดยสารอาคาร 3 เพื่อให้
สามารถรองรับผูโ้ดยสารระหวา่งประเทศได ้18 ลา้นคนต่อปี ปรับปรุงอาคารผูโ้ดยสารอาคาร 1 เพื่อ
รองรับผูโ้ดยสารภายในประเทศ โดยเป็นการปรับปรุงเพื่อฟ้ืนฟูสภาพอาคารให้อยู่ในสภาพใหม่ 
และยกระดบัการให้บริการผูโ้ดยสาร เม่ือด าเนินการแลว้เสร็จอาคารผูโ้ดยสารภายในประเทศจะ
สามารถรองรับผูโ้ดยสารภายในประเทศได ้22 ลา้นคนต่อปี 
           ก2.4.5กกยุทธศาสตร์ระดับประเทศ  
                        ภารกิจของ ทอท. และโครงการพฒันาท่าอากาศยานต่าง ๆ เป็นโครงการเชิง
ยุทธศาสตร์ท่ีส าคญัในการสนบัสนุนแนวทางการพฒันาประเทศภายใตยุ้ทธศาสตร์ชาติ 20 ปี ดา้น
การสร้างขีดความสามารถในการแข่งขนักล่าวคือ โครงสร้างพื้นฐานการคมนาคมเป็นปัจจยับ่งช้ี
หน่ึงท่ีจะสนบัสนุนระบบโลจิสติกส์ทั้งภายในประเทศไทยและการเช่ือมโยงประเทศไปยงัภูมิภาค
อ่ืนทัว่โลก น ามาซ่ึงการเติบโตทางเศรษฐกิจและสังคม ทั้งน้ี ในภาพรวมของประเทศ การขบัเคล่ือน
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สู่ความมัน่คง มัง่คัง่ ย ัง่ยืน ในระยะเปล่ียนผ่านของประเทศ รัฐบาลมีแนวทางการขบัเคล่ือนตาม
รูปแบบการพฒันาทางเศรษฐกิจ Thailand 4.0 ซ่ึงมุ่งปรับเปล่ียนประเทศให้สอดรับกบัภูมิทศัน์ใหม่
ของโลกยุคศตวรรษท่ี 21 เน้นพฒันาวิทยาการ ความคิดสร้างสรรค์ นวตักรรม วิทยาศาสตร์ 
เทคโนโลย ีการวจิยัและพฒันาเพื่อต่อยอดใน 5 กลุ่มเทคโนโลยแีละอุตสาหกรรมเป้าหมาย โดยภาค
การท่องเท่ียวเป็นภาคบริการท่ีมีมูลค่าสูงและขบัเคล่ือนเศรษฐกิจของประเทศ การน าเทคโนโลยมีา
ใช้ในภาคการท่องเท่ียวจะยกระดับประสิทธิภาพการบริการให้ดี ข้ึน ซ่ึง ทอท. มีแนวทาง                         
การยกระดบัการบริการโดยน าเทคโนโลยีมาใช้ผ่าน AOT Digital Platform สอดคล้องกบัโมเดล  
การพฒันา Thailand 4.0 ดงักล่าว นอกจากน้ีทิศทางการด าเนินงานของ ทอท. ไดพ้ิจารณาให้สอดคลอ้ง
กบัวิสัยทศัน์และทิศทางการพฒันาประเทศภายใตแ้ผนพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 
12 (พ.ศ. 2560-2564) ด้านการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและระบบโลจิสติกส์ท่ีมุ่งเปล่ียนผ่าน
ประเทศไทยใหพ้น้กบัดกัรายไดป้านกลาง (Middle Income Trap) ไปสู่ประเทศท่ีมีรายไดสู้ง มีความ
มัน่คงและย ัง่ยืน สังคมอยูร่่วมกนัอยา่งมีความสุข โดยการพฒันาระบบท่าอากาศยานให้ครอบคลุม
เช่ือมโยงอย่างบูรณาการและมีประสิทธิภาพ สอดคลอ้งกบันโยบายการพฒันาดา้นการขนส่งทาง
อากาศตามยุทธศาสตร์กระทรวงคมนาคม พ.ศ. 2560-2564 และสนับสนุนให้เกิดผลส าเร็จเป็น
รูปธรรมตามเป้าหมายเชิงยุทธศาสตร์การพฒันาของแผนแม่บทการจดัตั้งสนามบินพาณิชยข์อง
ประเทศทั้ง 6 มิติ คือ ความปลอดภยัและการรักษาความปลอดภยั ความสามารถในการเข้าถึง 
ความสามารถในการเช่ือมต่อคุณภาพการใหบ้ริการ ประสิทธิภาพการด าเนินงานและความย ัง่ยนื 
                        การบินพลเรือนของประเทศไทยมีส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(กพท.) เป็นหน่วยงานก ากบัดูแลให้เป็นไปตามกฎระเบียบและขอ้บงัคบัท่ีสอดคลอ้งกบัแนวปฏิบติั
ของการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ ดงันั้น ทอท. จึงตอ้งพิจารณาทิศทางการด าเนินงานให้เป็นไป
ตามแนวนโยบายของ กพท. โดยในปี พ.ศ. 2562 กพท. มุ่งเน้นการด าเนินงานเชิงรุก มุ่งยกระดบั
มาตรฐานสู่การบินพลเรือนย ัง่ยืน (Standard Toward Sustainability) 3 ดา้น ไดแ้ก่ 1) การยกระดบั
มาตรฐานความปลอดภัยในอนาคต: การใช้อากาศยานไร้คนขับ (Drone) การให้บริการด้าน
การแพทย์ฉุกเฉินด้วยเฮลิคอปเตอร์ (Helicopter Emergency Medical Service; HEMS) รวมทั้ ง 
การเตรียมความพร้อมให้ผู ้ประกอบการเก่ียวกับการรับรองสถาบันฝึกอบรมด้านการบิน  
2) การก ากบัดูแลดา้นเศรษฐกิจ: สร้างความเขา้ใจให้กบัผูป้ระกอบการสายการบิน เก่ียวกบับทบาท
หน้าท่ีและอ านาจของ CAAT ในการก ากบัดูแลทางเศรษฐกิจตามพระราชบญัญติัการเดินอากาศ  
3) การเสริมสร้างความเข้มแข็งให้ผูป้ระกอบการ: การตรวจรับรองมาตรฐานผูป้ระกอบการ  
การซ่อมบ ารุงและผลิตช้ินส่วนอากาศยาน การส่งเสริมกิจการการซ่อมบ ารุงและผลิตช้ินส่วน 
อากาศยาน ฯลฯ 
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                        ทิศทางการด า เ นินงานของ กพท.  จะส่งผลต่อการด า เ นินงานของ ทอท. 
ดา้นมาตรฐานท่ีตอ้งมีการพฒันาและยกระดบัอยา่งต่อเน่ือง โดยมีเป้าหมายในการสร้างสวสัดิภาพ
เดินทางให้แก่ผูใ้ช้บริการและสนบัสนุนการด าเนินงานของสายการบินและผูป้ระกอบการภายใน 
ท่าอากาศยานเป็นไปอยา่งสมดุล 

2.4.6กกการด าเนินงานภายใต้นโยบายรัฐบาลและยุทธศาสตร์ภาครัฐ  
                        แผนวิสาหกิจ ทอท. (ปีงบประมาณ 2560-2565) เป็นกรอบทิศทางการด าเนินงาน
ของ ทอท.ในระยะ 5 ปี ซ่ึงมีความสอดคลอ้งกบัแผนและนโยบายในระดบัต่าง ๆ ไดแ้ก่ หลกัปรัชญา
เศรษฐกิจพอเพียง ยทุธศาสตร์ชาติ 20 ปี (ปี 2561-2580) แผนพฒันาประเทศไทย 4.0 (Thailand ก4.0) 
แผนพฒันาเศรษฐกิจและ สังคมแห่งชาติ ฉบบัท่ี 12 และแผนพฒันาดิจิทลัเพื่อเศรษฐกิจและสังคม 
(Digital Economy: DE) ตลอดจน การด าเนินการตามแผนยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจ ระยะ 5 ปี                      
(ปี 2560-2564) ซ่ึงก าหนดให้รัฐวิสาหกิจและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งน าแผนยุทธศาสตร์รัฐวิสาหกิจฯ 
ไปใชเ้ป็นแนวทางในการก าหนดเป้าหมาย 20 ปี และทิศทางระยะ 5 ปี โดยค านึงถึงการเปล่ียนแปลง
ในอนาคตท่ีอาจท าใหภ้ารกิจและงานของรัฐวสิาหกิจเปล่ียนแปลงไป 
                        การก าหนดเป้าหมายองคก์รระยะ 20 ปี “ทอท. เป็นองคก์รท่ีสนบัสนุนการเช่ือมโยง 
การขนส่งทางอากาศและช่วยขับเคล่ือนเศรษฐกิจประเทศไทยอย่างย ัง่ยืน” มีแนวคิดมาจาก 
การด าเนินงานภายใตก้รอบวิสัยทศัน์ประเทศ ไทย “มัน่คง มัง่คัง่ ย ัง่ยืน” และภารกิจของ ทอท.ใน
การส่งเสริมและประกอบกิจการท่าอากาศยาน รวมทั้ ง การด าเนินงานของ ทอท.ในฐานะ
รัฐวิสาหกิจ ซ่ึงมีบทบาทส าคญัในการขบัเคล่ือนการพฒันาเศรษฐกิจประเทศ ประกอบด้วย 3
ประเด็นหลกั ดงัน้ี 1. การเช่ือมโยงการขนส่งทางอากาศ การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานดา้นคมนาคม
ขนส่งทางอากาศและบริการเป็นพื้นฐานส าคญัท่ีจะช่วยเสริมสร้างความมัน่คงของประเทศและ
รองรับกบัทิศทางและยุทธศาสตร์ดา้นการขนส่งทางอากาศของประเทศท่ีก าหนดให้ประเทศไทย 
“เป็นศูนยก์ลางการขนส่งทางอากาศ ในภูมิภาค (Aviation Hub) ใส่ใจส่ิงแวดลอ้ม พร้อมให้บริการ
ทุกระดบัท่ีปลอดภยั” ซ่ึงจ าเป็นตอ้งมีการพฒันาองค์ประกอบหลายด้าน ได้แก่ ด้านโครงสร้าง
พื้นฐาน ด้านประสิทธิภาพการบริหารจดัการ ด้านคุณภาพ การให้บริการและการสร้างเครือข่าย   
การเช่ือมต่อกับการคมนาคมขนส่งในรูปแบบอ่ืน ๆ ตลอดจนการพัฒนา ด้านบุคลากรและ
เทคโนโลยี ในการด าเนินงานท่ีทนัสมยั อีกทั้งตอ้งค านึงถึงความคาดหวงัและความตอ้งการของ 
ลูกคา้ คู่คา้ คู่ความร่วมมือ ผูมี้ส่วนได้เสียทั้งภาครัฐ ภาคเอกชนและภาคประชาสังคม ทั้งน้ี เพื่อ
ส่งเสริมการขนส่ง ทางอากาศของประเทศให้เป็นศูนยก์ลางธุรกิจการบินของภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 
ทั้งในส่วนของผูโ้ดยสารและสินคา้ รวมทั้งค  านึงถึงความรับผดิชอบต่อสังคมและส่ิงแวดลอ้มให้แก่
ชุมชน สังคม และประเทศ 2. ขบัเคล่ือนเศรษฐกิจประเทศไทย การขบัเคล่ือนการพฒันาเศรษฐกิจ
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ประเทศและสร้างผลตอบแทน อยา่งเหมาะสม ตอบสนองความคาดหวงัของผูถื้อหุ้นและนกัลงทุน
สร้างความเติบโตและฐานะทางการเงินท่ีมัน่คง เพื่อเป็นรากฐานการด าเนินธุรกิจในอนาคต อีกทั้ง
ยงัค านึงการด าเนินงานด้านความรับผิดชอบต่อสังคมในการ เป็นท่าอากาศยานท่ีสร้างคุณค่า
ทางดา้นเศรษฐกิจใหแ้ก่ชุมชนโดยรอบ สังคมและประเทศ 3. อยา่งย ัง่ยนื ทอท.ด าเนินงานดา้นความ
รับผิดชอบต่อสังคมและการพฒันาท่ีย ัง่ยืนเพื่อมุ่งสู่การเป็นองค์กร ท่ีมีการเติบโตอย่างย ัง่ยืน 
(Sustainable Growth) ในอนาคต ซ่ึง ทอท.ตระหนกัถึงความส าคญัในการก ากบัดูแล กิจการท่ีดีตาม
หลักบรรษัทภิบาล ด้วยการสร้างความเช่ือมั่นต่อผู ้มีส่วนได้เสียในทุกฝ่าย โดยยึดหลักการ
ด าเนินงาน ท่ีมีประสิทธิภาพอย่างเป็นเลิศดว้ยคุณธรรม จริยธรรมของผูใ้ห้บริการท่ีดีและมีความ
โปร่งใสตรวจสอบไดป้ระกอบกบั การสร้างเครือข่ายประสานความร่วมมือและความสัมพนัธ์อนัดี
กบักลุ่มพนัธมิตรและผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียท่ีส าคญัท่ีตอ้งการค านึงถึงลูกคา้ หน่วยธุรกิจและภาครัฐ 
การสร้างมูลค่าเพิ่มให้แก่ ผูถื้อหุ้นตลอดจนความรับผิดชอบต่อสังคมและส่ิงแวดล้อมในการเป็น   
ท่าอากาศยานท่ีชุมชนและสังคมยอมรับ ด้วยการสร้างคุณค่าทั้งทางด้านเศรษฐกิจ สังคมและ
ส่ิงแวดล้อม ให้แก่ชุมชน สังคมและประเทศ รวมถึง การน านวตักรรมมาใช้ในการบริหารและ
ด าเนินงาน ทั้งนวตักรรมดา้นเทคโนโลยีและเทคโนโลยีสารสนเทศ นวตักรรมดา้นผลิตภณัฑ์และ
การบริการในการเพิ่มความสามารถทางการแข่งขันในทุกมิติอย่างต่อเน่ือง เพื่อรองรับการ
เปล่ียนแปลงและสภาพแวดล้อมหรือบริบทในกรอบการพฒันาระยะยาวท่ีตอ้งเผชิญในอนาคต    
อาทิ สังคมผูสู้งวยั การก่อการร้ายในรูปแบบใหม่ ๆ และการเปล่ียนแปลงพฤติกรรมผูบ้ริโภค  
เป็นตน้ 

2.4.7กกแผนยุทธศาสตร์รัฐวสิาหกจิสาขาขนส่ง  
                        ได้ก าหนดแนวนโยบายภาพรวมสาขาขนส่ง (Umbrella Statement) คือ “พฒันา
โครงสร้างพื้นฐานดา้นคมนาคมขนส่งระบบโลจิสติกส์ บูรณาการโครงข่ายระบบขนส่ง ยกระดบั
การให้บริการและการก ากบัดูแลระบบคมนาคมขนส่งให้เทียบเท่าสากล พร้อมทั้งส่งเสริมบทบาท
การมี ส่วนร่วมของภาคเอกชนเพื่อเพิ่มขีดความสามารถในการแข่งขนัของประเทศ” ประกอบดว้ย
ยุทธศาสตร์ 5 ดา้น ซ่ึงน าไปสู่การวางกรอบแนวทางการด าเนินงานอยา่งเป็นรูปธรรมภายใตแ้ผน
วิสาหกิจของ ทอท.ระยะ 5 ปี ดงัน้ี ยุทธศาสตร์ท่ี 1 ก าหนดบทบาทรัฐวิสาหกิจให้ชดัเจนเพื่อเป็น
พลังขบัเคล่ือนยุทธศาสตร์ชาติ มีประเด็น ส าคญั ได้แก่ การพฒันาบริการขนส่งสาธารณะขั้น
พื้นฐานให้ครอบคลุมและประชาชนสามารถเขา้ถึงไดอ้ยา่งเสมอ ภาค จดัท าแผนพฒันาการขนส่ง
และโลจิสติกส์ของประเทศ สร้างความเช่ือมโยงระหวา่งการขนส่งต่อเน่ืองหลาย รูปแบบ ส่งเสริม
และพฒันาระบบขนส่งท่ีลดการใช้พลงังาน พึ่งพิงพลงังานสะอาดและเป็นมิตรกับส่ิงแวดล้อม 
ทอท.ก าหนดกรอบแนวทางการด าเนินงาน ทอท. 6 แห่ง ภายใต้ ยุทธศาสตร์Airport Strategic 
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Positioning เพื่อมุ่งสู่ต าแหน่งเชิงยุทธศาสตร์ของแต่ละท่าอากาศยาน น าไปสู่การก าหนดแนวทาง 
(Roadmap) พฒันาศกัยภาพของท่าอากาศยาน ก าหนดบทบาทและทิศทางการด าเนินงานท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัการขบัเคล่ือน ยุทธศาสตร์ไดอ้ย่างชดัเจน โดยค านึงถึงสภาพแวดลอ้มและการเปล่ียนแปลงใน
อนาคตท่ีจะท าให้ภารกิจและบทบาท ของท่าอากาศยานเปล่ียนแปลงไป รวมทั้ งจัดท าแผน  
ปฏิบติัการ แผนงาน/โครงการท่ีสอดคลอ้งกบับทบาทและทิศทางการด าเนินงานตามต าแหน่งเชิง
ยทุธศาสตร์ของแต่ละท่าอากาศยานท่ีก าหนดไว ้ยทุธศาสตร์ท่ี 2 บริหารแผนการลงทุนใหส้อดคลอ้ง
กบัยุทธศาสตร์ประเทศ มีประเด็นส าคญั ได้แก่ การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานด้านการคมนาคม        
การขนส่งและโลจิสติกส์ของประเทศ การขยายขีดความสามารถในการรองรับปริมาณผูโ้ดยสาร
ของท่าอากาศยานให้เพียงพอกบัความตอ้งการ การบูรณาการและเช่ือมโยงโครงข่าย การขนส่ง
รูปแบบต่าง ๆ ให้ทัว่ถึง เพียงพอและมีประสิทธิภาพ ทอท. ก าหนดกรอบแนวทางการด าเนินงาน
ภายใต ้ยุทธศาสตร์ Airport Service Capacity การบริหาร ขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ
การจราจรทางอากาศ เร่งรัดการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกของท่าอากาศยาน 
และยุทธศาสตร์ Regional Hub การพฒันาการด าเนินงานท่าอากาศยาน เป็นศูนย์กลางการบิน             
ท่ีรองรับรูปแบบธุรกิจในด้านต่าง ๆ ซ่ึงต้องมีการจัดท าแผนการลงทุนและแผนการก่อสร้าง                
ท่ีสอดคลอ้งกบับทบาทและทิศทางการด าเนินงาน โดยค านึงถึงการใช้ทรัพยากร/สินทรัพยท่ี์มีอยู่ 
และพื้นท่ีว่างเปล่า ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ยุทธศาสตร์ท่ี 3 เสริมสร้างความแข็งแกร่งทางการเงิน
เพื่อความย ัง่ยืนในระยะยาว มีประเด็นส าคญั ไดแ้ก่ การเพิ่มมูลค่าจากการบริหารจดัการทรัพยสิ์น 
การใชเ้คร่ืองมือทางการเงินรูปแบบใหม่ ๆ ในการลงทุน ทอท. ก าหนดกรอบแนวทางการด าเนินงาน
ภายใต ้ยทุธศาสตร์หลกั 3 ดา้นเพื่อสร้างความมัน่คง ดา้นรายได ้มีการควบคุมรายจ่ายใหอ้ยูใ่นระดบั
ท่ีเหมาะสมและบริหารทรัพย์สินให้เกิดประโยชน์เพื่อเป็นแหล่งรายได้เพิ่มเติม ประกอบด้วย 
ยุทธศาสตร์ Aeronautical Business การพฒันาการด าเนินงานด้านกิจการการบินและการพฒันา
ธุรกิจท่ีเก่ียวขอ้งกบักิจการการบิน รวมทั้งการพฒันาประสิทธิภาพกระบวนการให้บริการผูโ้ดยสาร
และกระบวนการให้บริการสายการบิน ณ ท่าอากาศยานในความรับผิดชอบ ยุทธศาสตร์ Non-
Aeronautical Business ท่ีมุ่งเนน้การพฒันาการด าเนินงานดา้นกิจการ ท่ีไม่เก่ียวกบัการบิน การเพิ่ม
บริการท่ีมีความหลากหลายและสอดคลอ้งกบักลุ่มลูกคา้และผูท่ี้มาใช้บริการ ท่าอากาศยาน การ
ก ากบัประสิทธิภาพของกิจการสัมปทาน รวมถึงการใชป้ระโยชน์ทรัพยสิ์นท่ีมีอยู ่ เพื่อสร้างรายได้ 
ยุทธศาสตร์ Business Development การพฒันารูปแบบธุรกิจใหม่ ๆ และโอกาสทางธุรกิจระหวา่ง
ประเทศ เพื่อขยายการด าเนินงานทั้งธุรกิจหลกัและธุรกิจเก่ียวเน่ือง รวมถึงการร่วมลงทุนในธุรกิจ 
ท่าอากาศยานกบัพนัธมิตรทางธุรกิจในกิจการต่าง ๆ สร้างความมัน่คงด้านรายได้ มีการควบคุม
รายจ่ายให้อยู่ในระดับท่ีเหมาะสมและบริหารทรัพย์สินให้เกิดประโยชน์เพื่อเป็นแหล่งรายได้
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เพิ่มเติมในอนาคต ยุทธศาสตร์ท่ี 4 สนับสนุนการใช้นวตักรรมและเทคโนโลยีให้สอดคล้องกบั
ยุทธศาสตร์ประเทศไทย 4.0 และแผน DE มีประเด็นส าคญั ไดแ้ก่ การจดัท าแผนรองรับเทคโนโลยี
และนวตักรรมท่ีเปล่ียนแปลง (Disruptive Technology) การน าเทคโนโลยสีารสนเทศและนวตักรรม
มาช่วยในการปรับปรุงระบบบริหารจดัการภายในองค์กร ให้มีประสิทธิภาพ การส่งเสริมการใช้
นวตักรรมเทคโนโลยีท่ีเป็นมิตรกบัส่ิงแวดลอ้ม การจดัท าฐานขอ้มูลเพื่อใช้ในการวิเคราะห์และ
เปิดเผยให้สาธารณชน ทอท. ก าหนดกรอบแนวทางการด าเนินงานภายใต ้ยุทธศาสตร์ Intelligent 
Service โดยมีกลยุทธ์พฒันา ประสิทธิภาพการบริหารจดัการท่าอากาศยาน ท่ีมุ่งเน้นการพฒันา
บริการดว้ย นวตักรรมและเทคโนโลยีมาประยกุตใ์ชใ้นการด าเนินงาน การน าเทคโนโลยสีารสนเทศ 
(ICT) มาใช้ในการด าเนินงานและปฏิบติัการ ท่าอากาศยาน ควบคู่กบัการมุ่งเน้นการพฒันาดา้น
มาตรฐานและคุณภาพบริการอย่างต่อเน่ือง ยุทธศาสตร์ท่ี 5 ส่งเสริมระบบธรรมาภิบาลให้มีความ
โปร่งใสและมีคุณธรรม มีประเด็นส าคญั ไดแ้ก่ การทบทวนระบบการบริหารจดัการและโครงสร้าง
องคก์ร การมีระบบบริหารความเส่ียง การปรับปรุงกระบวนการ ให้บริการ การจดัการขอ้ร้องเรียน
จากผูรั้บบริการและผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย การทบทวนปรับปรุงระบบและกระบวนการในการจดัซ้ือ
จดัจา้งให้มีประสิทธิภาพโปร่งใสรัดกุม การมีกระบวนการติดตามประเมินผล การด าเนินงานของ
องคก์ร การจดัท าสมรรถนะและความรู้ท่ีจ  าเป็น (Skill Matrix) ส าหรับคณะกรรมการและผูบ้ริหาร
สูงสุดท่ีสอดคล้องกับบทบาทและภารกิจ เพื่อให้สามารถขบัเคล่ือนองค์กรไปสู่เป้าหมายตาม
ยุทธศาสตร์ ทอท.ก าหนดกรอบแนวทางการด าเนินงานภายใต ้ยุทธศาสตร์ Intelligent Service โดย
มีกลยุทธ์ การพฒันาประสิทธิภาพการบริหารจดัการองค์กร ท่ีค  านึงถึงการพฒันาองค์กรเพื่อมุ่งสู่
การเป็นองค์กรสมรรถนะสูง (High Performance Organization; HPO) ในทุกมิติ มีกระบวนการ
ติดตามประเมินผลการด าเนินงานขององคก์ร การทบทวนระบบการบริหารจดัการและโครงสร้าง
องค์กรให้สอดคลอ้งกบับทบาทและภารกิจตามหลกัเกณฑ์ การบริหารจดัการองค์กรท่ีดีและหลกั
ธรรมาภิบาลสากล ก ากบัดูแลองค์กรและบุคลากร รวมทั้งบริษทัในเครือ ให้มีการตรวจสอบและ
ติดตามการปฏิบติัหน้าท่ีให้เป็นไปตามกฎระเบียบกฎหมายท่ีเก่ียวข้องสอดคล้องกับเป้าหมาย 
องค์กร ปรับปรุงระบบและกระบวนในการจดัซ้ือจดัจ้างให้มีประสิทธิภาพ โปร่งใสรัดกุมและ
เป็นไปตามกฎหมาย การเพิ่มประสิทธิภาพในการพฒันาบุคลากรและการบริหารงานบุคคลท่ีสร้าง
ความผกูพนัต่อองคก์ร ควบคู่กบัการ พฒันาแนวคิดเชิงนวตักรรมเพื่อให้องคก์รด าเนินงานไดอ้ยา่งมี
ประสิทธิภาพ ให้ความส าคญักับ การด าเนินงานท่ีค านึงถึงความย ัง่ยืนขององค์กรในระยะยาว 
รวมทั้งการพฒันาระบบบริหารความเส่ียงและ การบริหารความต่อเน่ืองทางธุรกิจท่ีอาจจะเกิดข้ึน
และส่งผลกระทบต่อการด าเนินงานให้ครอบคลุมทุกระดบัอยา่งมี ประสิทธิภาพ นอกจากน้ีตอ้งมี
การพฒันาความร่วมมือในการพฒันามาตรฐานความปลอดภยัและคุณภาพการ บริการร่วมกบั          
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ผูใ้หบ้ริการร่วมภายในท่าอากาศยานทั้งภาครัฐและเอกชน ปรับปรุงกระบวนการจดัการขอ้ร้องเรียน
จากผูรั้บบริการและผูมี้ส่วนได้ส่วนเสีย ตลอดจนก าหนดช่องทางในการส่ือสารสร้างสัมพนัธ์ 
เพื่อให้เกิดประสิทธิภาพในการด าเนินงานและมีมาตรฐานตามระดบัคุณภาพบริการท่ีก าหนดไว ้
(แผนวสิาหกิจของ ทอท.ปีงบประมาณ 2560-2565 ฉบบัทบทวน, 2563)ก 

 

2.5กกทฤษฎกีารบริหารจัดการหลมุจอดอากาศยาน 
 จากการศึกษางานวจิยัของ ณฐักรณ์ เจริญธรรม (2546) เกียรติสุดา  บณัฑิตพรรณ (2557) และ 
ณัฐธินี พรภัทรประเสริฐ (2558) สามารถสรุปแนวคิดท่ีเก่ียวกับการบริหารจัดการหลุมจอด 
อากาศยานไดด้งัต่อไปน้ี 
 2.5.1กกทฤษฎคีวามต้องการหลุมจอดอากาศยาน 
                        สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA; International Air Transport 
Association) ได้จัดท าคู่มือแนวทางปฏิบัติเพื่อพัฒนาสนามบิน ฉบับท่ี 10 กล่าวถึงหลุมจอด 
อากาศยานวา่รูปแบบของหลุมจอดอากาศควรเอ้ือประโยชน์ต่อการใชง้านของสายการบินและควร 
มีหลุมจอดอากาศยานให้เพียงพอรองรับความต้องการในช่วงท่ีมีการจราจรคบัคัง่ (Peak hour)                   
โดย Steuart (อา้งถึงใน ณัฐธินี พรภทัรประเสริฐ, 2558) ไดศึ้กษาทฤษฎีเก่ียวกบัความตอ้งการหลุม
จอดอากาศยานวา่ การออกแบบหลุมจอดอากาศยานจะข้ึนอยูก่บัจ  านวนของอากาศยานในขณะนั้น 
ซ่ึงโดยปกติจะใชช่้วงท่ีมีปริมาณจราจรทางอากาศคบัคัง่มากท่ีสุด (Peak hour) ในการออกแบบและ
เวลาท่ีอากาศยานแต่ละล าใชใ้นการใชง้านหลุมจอดอากาศยาน (Gate occupancy time) โดยจะข้ึนอยู่
กบัปัจจยัต่าง ๆ ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นขนาดของอากาศยาน อากาศยานท่ีมีขนาดใหญ่จะใชเ้วลาในการใช้
งานหลุมจอดนานกวา่อากาศยานขนาดเล็ก เน่ืองจากอากาศยานขนาดใหญ่สามารถบรรทุกผูโ้ดยสาร 
สัมภาระและสินคา้ได้มากกว่า เป็นตน้ ปัจจยัด้านรูปแบบการด าเนินการเท่ียวบิน เช่น เท่ียวบิน
ประเภทแวะพกั (Transit flight) จะใช้เวลาในการให้บริการภาคพื้นน้อยประมาณ 20-30 นาที                   
ส่วนเท่ียวบินประเภทไป-กลบั จะตอ้งการเวลาในการให้บริการภาคพื้นและครอบครองหลุมจอด
อากาศยานนานกวา่ ประมาณ 40 นาทีหรือมากกว่า 1 ชัว่โมง โดยเวลาท่ีใชใ้นการใชง้านหลุมจอด
อากาศยานจะข้ึนอยูก่บัรุ่นของอากาศยาน ซ่ึงบริษทัผูผ้ลิตจะท าการคาดการณ์ไวแ้ตกต่างกนัในแต่
ละรุ่น การใช้เวลาเตรียมความพร้อมวางแผนก่อนท าการบิน (Preflight planning) รวมไปถึงการ
ด าเนินการของแต่ละสายการบินและการด าเนินการของท่าอากาศยานอีกดว้ย  
                        Steuart (1974) ไดศึ้กษาเพิ่มเติมโดยยกตวัอย่างเก่ียวกบัความสัมพนัธ์ระหว่างการ 
ใช้งานหลุมจอดอากาศยานและพฤติกรรมของเท่ียวบิน โดยก าหนดสมมติฐานว่าแต่ละเท่ียวบินมี
พฤติกรรมลกัษณะเฉพาะ ซ่ึงมีความสัมพนัธ์กบัเวลาการเขา้-ออก ตามตารางการบินก าหนดให้
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ระยะเวลาท่ีแตกต่างระหวา่งเวลาท่ีเขา้มาตามตารางการบินกบัเวลาท่ีเขา้มาจริงก าหนดให้การเขา้มา
ล่าช้า คือการเข้ามาถึงหลุมจอดหลงัเวลาระยะต่อของเคร่ืองบิน (Buffer time)โดยระยะต่อของ
เคร่ืองบินคือ ค่าความแตกต่างระหว่างระยะเวลาท่ีใช้หลุมจอดตามตารางกบัระยะเวลาท่ีใช้ใน 
การใหบ้ริการอากาศยานภาคพื้นดงัแสดงในภาพท่ีก2.13 

 

 
 

ภาพที่ก2.13กกเวลาการเข้าและออกตามตารางการบินโดยสัมพนัธ์กับระยะต่อของเคร่ืองบิน 
(Buffer time) 

ทีม่ากกเกียรติสุดา บณัฑิตพรรณ (2557) 
 
                        จากแนวคิดดงักล่าวสรุปไดว้า่ จ  านวนความตอ้งการหลุมจอดอากาศยานจะข้ึนอยูก่บั
จ  านวนอากาศยานท่ีตอ้งการใชห้ลุมจอดอากาศยานในขณะนั้นและเวลาท่ีอากาศยานแต่ละล าใชใ้น
การใช้งานหลุมจอดอากาศยาน โดยก าหนดให้ค่าความแตกต่างระหว่างระยะเวลาท่ีใช้หลุมจอด
อากาศยานตามตารางกบัระยะเวลาท่ีใช้ในการให้บริการอากาศยานภาคพื้นคือ ระยะต่อ (Buffer 
time) 
 2.5.2กกความสามารถในการให้บริการหลุมจอด (Gate capacity) 
                        Horonjeff  and McKelvey (ก1994, อ้างถึงใน ณัฐกรณ์ เจริญธรรม , 2546) ได้ให้
ความหมายของความสามารถในการใหบ้ริการหลุมจอด ไวว้า่ หมายถึง จ านวนอากาศยานมากท่ีสุด
ท่ีหลุมจอดท่ีมีอยู่สามารถให้บริการได้อย่างต่อเน่ืองตามความตอ้งการ โดยปัจจยัท่ีมีอิทธิพลต่อ
ความสามารถในการใหบ้ริการของหลุมจอด ไดแ้ก่ 

1)กกจ านวนและประเภทของหลุมจอดท่ีจดัไวใ้ห้อากาศยาน โดยหลุมจอดแต่ละ
ประเภทจะมีความสามารถในการรองรับอากาศยานท่ีแตกต่างกนั 

2)กกประเภทของอากาศยานท่ีมีความตอ้งการใช้หลุมจอด ซ่ึงความแตกต่างของ
ขนาดอากาศยาน จะส่งผลใหร้ะยะเวลาท่ีอากาศยานใชใ้นการครอบครองหลุมจอดแตกต่างกนั 
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3)กกร้อยละของจ านวนคร้ังท่ีหลุมจอดถูกครอบครอง จ านวนคร้ังท่ีหลุมจอดถูก
ครอบครองมากส่งผลให้เสียเวลาในกระบวนการเคล่ือนท่ีเขา้ออกมากตามไปดว้ย ก่อให้เกิดความ
ล่าชา้ 

4)กกการก าหนดกลยุทธ์ในการให้หลุมจอด เช่น กลยุทธ์การใชร่้วมกนัทุกสายการบิน 
(Common gate use strategy) กลยุทธ์การจดัให้เฉพาะบางสายการบิน (Exclusive gate use strategy) 
เป็นตน้ 
 2.5.3กกการก าหนดอากาศยานเข้าใช้หลุมจอดอากาศยาน  

การก าหนดอากาศยานเขา้ใช้หลุมจอดอากาศยาน (Gate assignment หรือ Aircraft 
parking stand assignment) เป็นการวางแผนเพื่อใช้หลุมจอดอากาศยานตามขอ้จ ากดัท่ีมีให้เพียงพอ
ต่อความตอ้งการ โดยก าหนดต าแหน่งหลุมจอดอากาศยานให้อากาศยานแต่ละล าเขา้ใช้เม่ือมาถึง 
ท่าอากาศยาน โดยจะเนน้การเขา้ใชห้ลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคารผูโ้ดยสารเป็นหลกั โดย
ความสามารถในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานให้เพียงพอต่อความตอ้งการ หรือการใช้
ประโยชน์จากหลุมจอดอากาศยานอยา่งคุม้ค่า (Gate utilization) จะข้ึนอยูก่บัปัจจยัส าคญัดงัต่อไปน้ี 
                        1)กกแนวทางในการก าหนดอากาศยานเขา้ใชห้ลุมจอดอากาศยาน 
                        2)กกตารางการบินของสายการบิน 
                        3)กกจ านวนและขนาดของหลุมจอดอากาศยาน 
                        4)กกขอ้จ ากดัระหว่างหลุมจอดอากาศยานอนัเน่ืองมาจากความแตกต่างของขนาด
อากาศยาน 
                        5)กกขอ้จ ากัดภายในหลุมจอดอากาศยานอนัเน่ืองมาจากขนาดของสะพานเทียบ
เคร่ืองบิน และส่ิงอ านวยความสะดวกภาคพื้น 
                        6)กกขอ้จ ากดัทางพิธีการตรวจคนเขา้เมืองและศุลกากร 
                        7)กกประสิทธิภาพในการด าเนินงานของสายการบิน 
                        8)กกปัจจยัแวดลอ้มภายนอก ไดแ้ก่ การคบัคัง่ ปัญหาทางดา้นกลไกและสภาพอากาศ 
เป็นตน้ 
 2.5.4กกลานจอดอากาศยาน 
                        กมล วงศ์สมบุญ (2550, อา้งถึงใน วราภรณ์ เต็มแกว้, 2556) ไดใ้ห้ความหมายของ 
ลานจอดอากาศยานว่า หมายถึง พื้นท่ีท่ีใชใ้นการขบัเคล่ือนและจอดอากาศยาน ซ่ึงไดจ้ดัเตรียมไว้
เพื่ออ านวยความสะดวกในการขนถ่ายผูโ้ดยสาร ไปรษณียภณัฑแ์ละสัมภาระ ใชเ้ติมน ้ามนัเช้ือเพลิง 
รวมถึงซ่อมบ ารุงอากาศยาน โดยปกติแลว้พื้นผิวลานจอดอากาศยานจะเป็นพื้นแข็ง เช่น คอนกรีต 
เป็นตน้ หรือในกรณีลานจอดอากาศยานขนาดเล็กก็ใช้เป็นพื้นหญา้ได้ โดยลานจอดอากาศยาน
สามารถแบ่งออกไดเ้ป็น 4 ประเภท ดงัต่อไปน้ี 
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                        1)กกลานจอดประชิดอาคารผูโ้ดยสาร (Passenger terminal apron) เป็นพื้นท่ีท่ีใชใ้น
การขบัเคล่ือนและจอดอากาศยาน ท่ีมีลกัษณะติดอยูห่รือสามารถเขา้ถึงส่ิงอ านวยความสะดวกของ
อาคารผูโ้ดยสารได้ ใชใ้นการขนถ่ายผูโ้ดยสารระหว่างอากาศยานและอาคารผูโ้ดยสาร ใชข้นถ่าย
สินคา้ ไปรษณียภณัฑแ์ละสัมภาระ เติมน ้ามนัเช้ือเพลิง รวมไปถึงซ่อมบ ารุงอากาศยาน โดยต าแหน่ง
ท่ีจอดอากาศยานแต่ละล าบนลานจอดอากาศยานจะหมายถึง หลุมจอดอากาศยาน (Aircraft parking 
stand) 
                        2)กกลานจอดคลังสินค้า (Cargo terminal apron) เป็นลานจอดอากาศยานท่ีมีแต่
สินคา้ สัมภาระและไปรษณียภณัฑ์ ไม่มีผูโ้ดยสาร โดยปกติจะอยู่ติดกบัอาคารขนถ่ายคลงัสินคา้ 
แยกจากอาคารผูโ้ดยสาร 
                        3)กกลานจอดระยะไกล (Remote parking apron) เป็นลานจอดท่ีไม่ติดกับอาคาร
ผูโ้ดยสารหรือคลงัสินคา้ มกัใช้กบัอากาศยานท่ีไม่ไดท้  าการบินต่อเน่ือง ใช้เพื่อจอดซ่อมบ ารุงใน
ระยะสั้ นหรือใช้ในการขนถ่ายผูโ้ดยสาร สินคา้ ไปรษณียภณัฑ์และสัมภาระ ในกรณีท่ีลานจอด
อากาศยานอ่ืนเตม็ 
                        4)กกลานจอดซ่อมบ ารุง (Service and hangar apron) ลานหน้าโรงจอดอากาศยาน
เพื่อการตรวจสอบและซ่อมบ ารุง 
                        จากประเภทของลานจอดอากาศยาน ปัจจยัส าคญัท่ีใช้ก าหนดขนาดของลานจอด
อากาศยาน มี 7 ประการ ได้แก่ 1) ขนาดและลักษณะการเคล่ือนท่ีของอากาศยาน 2) ปริมาณ
การจราจรในเขตลานจอดอากาศยาน 3) ระยะห่างท่ีปลอดภยัตามมาตรฐาน 4) ลกัษณะการเขา้และ
ออกจากหลุมจอดอากาศยาน 5) รูปแบบอาคารผูโ้ดยสาร 6) ลกัษณะของกิจกรรมของอากาศยานบน
ลานจอดอากาศยาน 7) ทางขบัและถนนภายในเขตลานจอดอากาศยาน 
                        ซ่ึงในการออกแบบลานจอดอากาศยานจะตอ้งทราบถึง ขนาด ลกัษณะการเคล่ือนท่ี
ของอากาศยานท่ีจะเขา้มาใช้ ระยะห่างต่าง ๆ ท่ีใช้ก าหนดขนาดของหลุมจอดและรูปแบบการเขา้
ออกจากหลุมจอดอากาศยานดงัแสดงในภาพท่ี 2.14 และภาพท่ี 2.15 ดงัต่อไปน้ี 
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ภาพทีก่2.14กกระยะห่างท่ีตอ้งการในการหาขนาดของหลุมจอดอากาศยาน 
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization (2005)ก 
 

 
 

ภาพทีก่2.15กกรูปแบบการเขา้และออกหลุมจอดอากาศยาน 
ทีม่ากกInternational Civil Aviation Organization (2005)ก 
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 2.5.5กกกฎหมายทีเ่กีย่วข้องกบัการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน 
                        ขอ้ก าหนดของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ฉบบัท่ี 14 วา่ดว้ย
มาตรฐานสนามบิน ไดใ้หค้วามหมายของหลุมจอดอากาศยาน (Aircraft stand) ไวว้า่ หมายถึง พื้นท่ี
ในลานจอดอากาศยานท่ีถูกก าหนดไวเ้พื่อใช้เป็นท่ีจอดของอากาศยาน ซ่ึงลานจอดอากาศยาน 
(Apron) คือ พื้นท่ีท่ีก าหนดไวใ้นสนามบิน ซ่ึงมีไวส้ าหรับรองรับอากาศยานเพื่อวตัถุประสงค์ใน
การข้ึนและลงอากาศยานของผูโ้ดยสาร การขนถ่ายไปรษณียภณัฑ์หรือสินคา้ การเติมเช้ือเพลิง  
การจอดหรือการบ ารุงรักษา (ขอ้ก าหนดของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบบัท่ี 14 
วา่ดว้ยมาตรฐานสนามบิน, 2562)หนา้10 
                        โดยประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง มาตรฐานการออกแบบและการก่อสร้าง
สนามบิน พ.ศ. 2556 ระบุไวว้่าสนามบินจะต้องมีลานจอดอากาศยาน ในกรณีท่ีมีความจ าเป็น
ส าหรับการข้ึนและลงจากอากาศยานของผูโ้ดยสาร การขนถ่ายสินค้าหรือไปรษณียภณัฑ์และ
ส าหรับให้บริการอากาศยานโดยไม่ท าให้รบกวนการจราจรของสนามบิน พื้นท่ีทั้งหมดของลาน
จอดอากาศยานตอ้งเพียงพอให้การจดัการจราจรของสนามบินเป็นไปอย่างรวดเร็ว ในช่วงท่ีการ 
จราจรของสนามบินนั้นมีความหนาแน่นสูงสุด ลานจอดอากาศยานทุกส่วนตอ้งสามารถรองรับ
การจราจรของอากาศยานท่ีจะใชง้านไดโ้ดยตอ้งพิจารณาถึงการรองรับการจราจรท่ีมีความหนาแน่น 
มาก จากการเคล่ือนตวัช้าหรือการจอดน่ิงของอากาศยานและลานจอดอากาศยานต้องมีความ           
ลาดชนัเพียงพอท่ีจะป้องกนัไม่ให้เกิดการสะสมของน ้าบนพื้นผวิลานจอดอากาศยาน โดยในบริเวณ
หลุมจอดอากาศยาน ตอ้งมีความลาดชนัสูงสุดไม่เกินร้อยละหน่ึง ระยะห่าง (Clearance distances) 
ในหลุมจอดอากาศยาน ตอ้งจดัให้มีระยะห่างระหวา่งอากาศยานท่ีใชห้ลุมจอดกบัอาคารท่ีอยูติ่ดกนั 
หรืออากาศยานในหลุมจอดอ่ืนและวตัถุอ่ืนใดท่ีอยูติ่ดกนั โดยมีระยะห่างอยา่งนอ้ยท่ีสุด ดงัแสดงใน
ตารางท่ี 2.21 ต่อไปน้ี 
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ตารางที่ก2.21กกระยะห่างระหวา่งอากาศยานท่ีใชห้ลุมจอดกบัอาคารท่ีอยูติ่ดกนัหรืออากาศยานใน 
                           หลุมจอดอ่ืนและวตัถุอ่ืนใดท่ีอยูติ่ดกนั 

 
รหัสตัวอกัษร ระยะห่าง(เมตร) 

A 3ก 
B 3ก 
C 4.5ก 
D 7.5ก 
E 7.5ก 
F 7.5ก 

ที่มากกประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง มาตรฐานการออกแบบและการก่อสร้างสนามบิน  
             พ.ศ. 2556 
 
                        สนามบินจะตอ้งพิจารณาจดัสรรพื้นท่ีท่ีจะใช้เป็นถนนและจดัเก็บยานพาหนะและ
อุปกรณ์ภาคพื้นในพื้นท่ีลานจอดอากาศยานดว้ย อีกทั้งสนามบินยงัตอ้งมีลานจอดอากาศยานท่ีแยก
ออกมา (Isolated aircraft parking position) เพื่อใชเ้ป็นต าแหน่งจอดอากาศยานท่ีอาจตกเป็นเป้าการ
แทรกแซงโดยมิชอบดว้ยกฎหมาย โดยต าแหน่งจอดจะตอ้งอยูแ่ยกออกมาห่างจากอากาศยานอ่ืน ๆ 
และอาคาร โดยค านึงถึงการรักษาความปลอดภยั การเขา้ถึงอากาศยาน ไฟส่องสว่าง การควบคุม 
และระยะจากแนวเขตสนามบินดว้ย หนา้32-33 
                        ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยยงัได้ให้ความหมายของ การบริหาร
จดัการลานจอดอากาศยาน (Apron management services) ว่าหมายถึง การบริการท่ีถูกจดัให้มีเพื่อ
ก ากับดูแลกิจกรรม การเคล่ือนท่ีของอากาศยานและยานพาหนะต่าง ๆในลานจอดอากาศยาน                    
ซ่ึงการบริหารจดัการลานจอดอากาศยาน อาจอยู่ในความรับผิดชอบของผูด้  าเนินการสนามบิน 
หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ ณ สนามบินนั้น ๆ หรือเป็นการร่วมมือกันของทั้ งสอง
หน่วยงาน โดยในกรณีท่ีหน่วยงานใหบ้ริการจราจรทางอากาศไม่ไดมี้ส่วนร่วมในการบริหารจดัการ
ลานจอดอากาศยาน ผูด้  าเนินการสนามบินจะตอ้งก าหนดกระบวนการ ความรับผิดชอบและการส่ง
ต่อความรับผิดชอบในการควบคุมอากาศยานดว้ย รวมถึงตอ้งก าหนดให้มีการตรวจสอบอากาศยาน
ขณะขบัเคล่ือนเข้าสู่หลุมจอดอากาศยานด้วยสายตา ว่ามีระยะท่ีปลอดภยัจากส่ิงกีดขวาง โดย 
การบริหารจดัการลานจอดอากาศยานจะประกอบไปดว้ย 1) การก ากบัดูแลการเคล่ือนท่ีเพื่อป้องกนั
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อากาศยานชนกันหรือชนกับยานพาหนะหรือวตัถุอ่ืนในลานจอด 2) การก ากับดูแลการเข้าสู่ 
ลานจอดอากาศยานและประสานงานการออกจากลานจอดอากาศยานกบัหอควบคุมการจราจรทาง
อากาศ และ 3) ความปลอดภยัของยานพาหนะ รวมถึงกฎระเบียบของกิจกรรมต่าง ๆ ในลานจอด
อากาศยาน (ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, 2562)หนา้232 
                        โดยรายละเอียดการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน จะถูกก าหนดไวใ้นคู่มือ 
การด าเนินงานสนามบิน (Aerodrome manual) ซ่ึงเป็นคู่มือท่ีจดัท าข้ึนเพื่อใช้เป็นแนวทางในการ
ด าเนินงานสนามบินอนุญาตท่ีเปิดให้บริการแก่สาธารณะ จะตอ้งมีมาตรฐานและขอ้มูลครบถ้วน
ตามท่ีระเบียบกรมการบินพลเรือน ว่าดว้ยมาตรฐานของคู่มือการด าเนินงานสนามบิน พ.ศ. 2562 
ก าหนดไวโ้ดยจะตอ้งลงรายละเอียดวิธีด าเนินงานสนามบินและมาตรฐานความปลอดภยัของการ
บริหารจดัการลานจอดอากาศยาน อนัไดแ้ก่ รายละเอียดของวิธีการบริหารจดัการลานจอดอากาศยาน 
ดงัต่อไปน้ี 1) การจดัการระหว่างหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศและหน่วยงานบริหาร
จดัการลานจอดอากาศยาน 2) การจดัการในการจดัสรรต าแหน่งจอดอากาศยาน 3) การจดัการให้มี
การสตาร์ทเคร่ืองยนต์อากาศยานและท าให้มัน่ใจว่าอากาศยาน อยู่ห่างจากอากาศยานท่ีก าลัง            
ถอยหลัง 4) บริการให้สัญญาณขับเคล่ือนอากาศยาน และ 5) การให้บริการรถน าอากาศยาน
(มาตรฐานของคู่มือการด าเนินงานสนามบิน พ.ศ. 2562, 2562)ก  

 

2.6กกแนวคดิเกีย่วกบัการบริหารและการจัดการ  
 2.6.1กกแนวคิดการบริหารและการจัดการ 
                        Allan (ก1973, อา้งถึงใน สถาพร  สุขสมบูรณ์, 2558) กล่าวว่า “ การบริหารจดัการ ” 
หรือ “ Management ” หมายถึง กิจกรรมหรือกระบวนการใน การใช้ทรัพยากรขององค์การเพื่อการ
บรรลุเป้าประสงคอ์ยา่งใดอยา่งหน่ึงท่ีองคก์ารก าหนดไว ้การจดัการมีความคลา้ยคลึงกบัการบริหาร 
(Administration) เน่ืองจากมีจุดมุ่งหมายในการบรรลุเป้าหมาย แต่ในขณะเดียวกนัก็มุ่งเน้นให้การ
ใช้ทรัพยากรเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด  แนวคิดและทฤษฎีการจดัการปัจจุบนัในองค์การ        
ต่าง ๆ มักใช้ค  าสองค าคือ “การบริหาร (Administration)” กับค าว่า “การจัดการ (Management)” 
สลบักนัไปมา ทั้งน้ี เน่ืองจากทั้งสองค าน้ีมีความหมายเหมือนกนั จึงใชแ้ทนกนัไดมี้ขอ้แตกต่างกนั
บา้งเล็กน้อยตรงท่ีประการแรก “การบริหาร” มกัใช้ในวงการสาธารณะหรือราชการและใช้กับ
ผูบ้ริหารระดบัสูงขององคก์ารท่ีมีหนา้ท่ีในการก าหนดนโยบายต่าง ๆ ในขณะท่ี “การจดัการ” ใชใ้น
วงการธุรกิจหรือเอกชนเป็นหลกัและใชก้บัผูป้ฏิบติังาน รองลงมาท่ีมีหนา้ท่ี น านโยบายไปปฏิบติั 
(องอาจ ก่อสินคา้ (2556, อา้งถึงใน สถาพร สุขสมบูรณ์, 2558)ก 
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                        Dejon (1978) ไดใ้หค้วามหมายวา่ การบริหารเป็นกระบวนการท่ีจะท าให้วตัถุประสงค์
ประสบความส าเร็จโดยผ่านทางบุคคลและการใช้ทรัพยากรอ่ืน กระบวนการดังกล่าวรวมถึง
องค์ประกอบของการบริหารอันได้แก่ การก าหนดวตัถุประสงค์ การวางแผน การจัดองค์กร                 
การก าหนดนโยบาย การบริการและการควบคุม 
                        Terry (1968) ให้ความหมายวา่ “การบริหารเป็นกระบวนการต่าง ๆ ซ่ึงประกอบดว้ย 
การวางแผน การจดัหน่วยงาน การอ านวยการ การควบคุม ท่ีถูกพิจารณาจดักระท าข้ึนเพื่อให้บรรลุ
วตัถุประสงค ์โดยใชก้ าลงัคนและทรัพยากรท่ีมีอยู ่
                        Gulick (1937) จ าแนกหน้าท่ีและบทบาทของการบริหารออกเป็น 7 ประการ 
(POSDCoRB) คือ P Planning การวางแผน หมายถึง การจดัวางโครงการและแผนการปฏิบติังาน
ขององค์การไวล่้วงหน้าเพื่อให้บรรลุเป้าหมายท่ีวางไว ้O Organizing การจดัองค์การหมายถึงการ
ก าหนด โครงสร้างขององคก์าร การแบ่งส่วนงาน การจดัสายงาน การก าหนดต าแหน่งและหน้าท่ี
ของงานต่าง ๆ อยา่งชดัเจน S Staffing การจดัตวับุคคลหมายถึงการบริหารงานบุคคลในดา้นต่าง ๆ
ขององค์การ ได้แก่ การวิเคราะห์อัตราก าลัง การจัดอัตราก าลัง การสรรหา การพฒันาบุคคล  
การบ ารุงรักษาบุคคลให้มีประสิทธิภาพ D Directing การอ านวยการ หมายถึง การวินิจฉัยสั่งการ
ของผู ้บริหารองค์การในการตัดสินใจการควบคุมบังคับบัญชาและควบคุมการปฏิบัติงาน 
Co Co-ordinating  การประสานงาน หมายถึง การติดต่อประสานงานท่ีเช่ือมโยงงานของทุกคน ทุก
ฝ่ายทั้งภายในและภายนอก เพื่อให้งานด าเนินไปสู่เป้าหมายท่ีก าหนดไว ้R Reporting การรายงาน 
หมายถึง การรายงานผลการปฏิบติังานของหน่วยงานให้ผูบ้ริหารและสมาชิกขององคก์ารไดท้ราบ
ความเคล่ือนไหวและความเป็นไปของหน่วยงาน และ B Budgeting การงบประมาณ หมายถึง การ
จดัท างบประมาณ การท าบญัชี การใชจ่้ายเงินและการควบคุมตรวจสอบดา้นการเงินและทรัพยสิ์น
ขององคก์าร   
                        Fayol ( ก1916 , อ้างถึงใน รศ. ศิริวรรณ  เสรีรัตน์ , รศ.สมชาย  หิรัญกิตติ และ                        
ผศ.ดร.ธนวรรธ  ตั้ งสินทรัพย์ศิร, 2550)ได้สรุปทฤษฎีเก่ียวกบัหน้าท่ีการจดัการ (Management 
Functions) ประกอบด้วย หน้าท่ีต่าง ๆ 5 ประการ เรียกว่า POCCC มีดังน้ี คือ 1) การวางแผน 
(Planning) 2) การจดัองค์การ (Organizing) 3) การบงัคบับญัชาหรือการสั่งการ (Commanding) 4) 
การประสานงาน (Coordinating) และ 5) การควบคุม (Controlling) อีกทั้งยงัไดว้างหลกัทัว่ไปท่ีใช้
ในการจดัการ(Management principles) ไว ้14 ขอ้ดว้ยกนั กล่าวคือ 1) หลกัท่ีเก่ียวกบัอ านาจหนา้ท่ี
และความรับผิดชอบ (Authority & Responsibility) 2) หลักของการมีผูบ้งัคบับญัชาเพียงคนเดียว 
(Unity of command) 3) หลกัของการมีจุดมุ่งหมายร่วมกนั (Unity of direction) 4) หลกัของการธ ารง
ไวซ่ึ้งสายงาน (Scalar chain) 5) หลกัของการแบ่งงานกนัท า (Division of work or specialization) 6) 
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หลักเก่ียวกับระเบียบวินัย (Discipline) 7) หลักของการถือประโยชน์ส่วนบุคคลเป็นรองจาก
ประโยชน์ส่วนรวม  (Subordination of individual to general interest) 8 )  หลักของการให้ผล
ประโยชน์ตอบแทน (Remuneration) 9) หลักของการรวมอ านาจไว้ส่วนกลาง (Centralization)                
10) หลกัของความมีระเบียบเรียบร้อย (Order) 11) หลกัของความเสมอภาค (Equity) 12) หลกัของ
ความมีเสถียรภาพของการวา่จา้งท างาน (Stability of tenure) 13) หลกัของความคิดริเร่ิม (Initiative) 
และ 14) หลกัของความสามคัคี (Esprit de corps) 
                        ศิริวรรณ  เสรีรัตน์ และคณะ (2550) ไดส้รุปเก่ียวกบัการบริหารและการจดัการว่า
หมายถึง กิจกรรมในการบริหารทรัพยากรและกิจการงานอ่ืน ๆ เพื่อใหบ้รรลุวตัถุประสงคท่ี์ก าหนด
ไว ้โดยการบริหารจะใชก้บัการบริหารระดบัสูง เนน้การก าหนดนโยบายส าคญัและการก าหนดแผน 
นิยมใชใ้นการบริหารรัฐกิจ หรือในหน่วยงานราชการ ส่วนการจดัการ เนน้การด าเนินงานใหเ้ป็นไป
ตามนโยบาย นิยมใช้ในเชิงธุรกิจ การจดัการเป็นกระบวนการท่ีออกแบบเพื่อให้บุคคลท างาน
ร่วมกันในกลุ่มให้บรรลุเป้าหมายอย่างมีประสิทธิภาพ เป็นกระบวนการน าไปสู่เป้าหมายของ
องค์การจากการท างานร่วมกนั โดยใช้บุคคลและทรัพยากรหรือเป็นกระบวนการออกแบบและ
รักษาสภาวะแวดล้อม ซ่ึงบุคคลท างานร่วมกันในกลุ่มให้บรรลุเป้าหมายท่ีก าหนดไว้อย่างมี
ประสิทธิภาพ หนา้ท่ีของการจดัการแบ่งออกเป็น 4 ประการ คือ 1) การวางแผน 2) การจดัองคก์าร 
3) การน า และ 4) การควบคุม 
 2.6.2กกแนวคิดการจัดการท่าอากาศยาน 
                          บุญเลิศ  จิตตั้งวฒันา (2551) ไดก้ล่าวถึง ท่าอากาศยานวา่เปรียบเสมือนประตูเขา้สู่
ประเทศ โดยเฉพาะท่าอากาศยานระหวา่งประเทศ จะตอ้งสร้างความประทบัใจให้แก่ผูเ้ดินทางเม่ือ
นกัท่องเท่ียวไดรั้บความประทบัใจจากท่าอากาศยาน ย่อมมีอิทธิพลให้เกิดความรู้สึกดีต่อประเทศ
นั้น ดงันั้น ประเทศต่าง ๆ จึงตอ้งพยายามปรับปรุงท่าอากาศยานของตนใหมี้ความสง่างาม ปลอดภยั 
และสะดวกสบายต่อผูใ้ช้บริการ ซ่ึงจะท าให้สามารถดึงดูดนกัท่องเท่ียวเขา้มาในประเทศและเป็น
ประโยชน์ต่อดา้นเศรษฐกิจของประเทศ ซ่ึงปัจจยัท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพการจดัการท่าอากาศยานท่ี
ส าคญั มีอยู่ 7 ปัจจยั คือ 1) มาตรฐานและวตัถุประสงค์ของท่าอากาศยาน 2) งบประมาณของ 
ท่าอากาศยาน 3) การสนับสนุนจากภายนอกของท่าอากาศยาน 4) สมรรถนะขององค์การ 
ท่าอากาศยาน 5) การมีส่วนร่วมของผูเ้ก่ียวขอ้งกบัท่าอากาศยาน 6) การส่ือสารภายในและภายนอก
ท่าอากาศยาน และ 7) เศรษฐกิจ สังคม การเมือง ซ่ึงปัจจยัดงักล่าว สามารถวดัได้ใน 4 ด้าน คือ                    
1) ดา้นความปลอดภยั 2) ด้านความสะดวกสบาย 3) ดา้นความรวดเร็ว และ 4) ดา้นการประหยดั                   
ซ่ึงความส าเร็จของการจดัการท่าอากาศยานนั้น จะท าให้เกิดความพึงพอใจของลูกคา้และผูม้าใช้     
บริการ 
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                          แนวคิดการจัดการท่าอากาศยาน ได้เปล่ียนแปลงจากเดิมท่ีเน้นเป็นผู ้จ ัดหา
โครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก เป็นแนวคิดทางการตลาดท่าอากาศยานแทน การ
แข่งขนัในธุรกิจท่าอากาศยาน จ าเป็นตอ้งใชก้ารจดัการเชิงกลยทุธ์ของธุรกิจท่าอากาศยาน (Strategic 
management) เพื่อใชส้ร้างขอ้ไดเ้ปรียบในการแข่งขนั (Competitive advantage) ให้ท่าอากาศยานมี
ความแตกต่างหรือมีคุณค่าเหนือคู่แข่ง โดยการจดัการเชิงกลยุทธ์ของธุรกิจท่าอากาศยานสามารถ
แบ่งออกไดเ้ป็น 4 ขั้นตอน ดงัน้ี  
                          1)กกการวเิคราะห์สถานการณ์ของธุรกิจท่าอากาศยาน ประกอบดว้ย 2 ส่วน คือ 
                                   กกการวิเคราะห์ จุดอ่อน จุดแข็ง โอกาสและอุปสรรค (SWOT) ของ                    
ท่าอากาศยาน 
                                  กกการวเิคราะห์เชิงกลยทุธ์ของธุรกิจท่าอากาศยาน ประกอบดว้ย 

-กกการก าหนดวสิัยทศัน์ของท่าอากาศยาน (Vision) 
-กกการก าหนดพนัธกิจของท่าอากาศยาน (Mission) 
-กกการก าหนดวตัถุประสงคเ์ชิงกลยทุธ์ (Strategic objectives) 
-กกการก าหนดเป้าหมายเชิงกลยทุธ์ (Strategic goal) 

                          2)กกการวางแผนเชิงกลยทุธ์ของบริษทัท่าอากาศยาน มี 3 ระดบั คือ 
                                  กกกลยทุธ์ของบริษทัท่าอากาศยานระดบัองคก์าร (Corporate level strategy) 
เป็นการก าหนดทิศทางโดยรวมของบริษทัท่าอากาศยาน 
                                  กกกลยทุธ์ระดบัธุรกิจ (Business level strategy) เป็นกลยทุธ์ท่ีก าหนดข้ึนใน
ระดบัหน่วยธุรกิจ เพื่อสร้างความไดเ้ปรียบทางการแข่งขนั 
                                   กกกลยุทธ์ระดับหน้าท่ี (Functional level strategy) เป็นกลยุทธ์ท่ีแต่ละ
หนา้ท่ีใชใ้นการบรรลุเป้าหมาย 
                          3)กกการปฏิบติัตามกลยุทธ์ของท่าอากาศยาน เพื่อแปลงกลยทุธ์ให้ออกมาอยูใ่นรูป
ของการปฏิบติั ซ่ึงจะตอ้งพิจารณาถึง 3 ปัจจยั ไดแ้ก่ โครงสร้างองค์การของบริษทัท่าอากาศยาน 
การบริหารทรัพยากรมนุษยเ์ชิงกลยุทธ์ของบริษทัท่าอากาศยานและการอ านวยการเชิงกลยุทธ์ของ
บริษทัท่าอากาศยาน 
                          4)กกการประเมินผลการปฏิบติัตามกลยุทธ์ของบริษทัท่าอากาศยาน ประกอบดว้ย 
4 ขั้นตอน ดงัน้ี 
                                  กกการก าหนดมาตรฐานของงานในบริษทัท่าอากาศยานท่ีจะควบคุม 
                                  กกการวดัผลปฏิบติังานในบริษทัท่าอากาศยาน 
                                   กกการเปรียบเทียบผลการปฏิบัติงานกับมาตรฐานของงานในบริษัท                   
ท่าอากาศยาน 
                                  กกการปรับปรุงแกไ้ข 
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           2.6.3กกการวเิคราะห์กลยุทธ์  
 ประกอบดว้ย SWOT Analysis และ TOWS Matrix ดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 
 1)กกSWOT Analysis (Humphrey, 1970) เป็นการวเิคราะห์ภาพรวมจากสถานการณ์

ต่าง ๆ ขององคก์รซ่ึงจะวเิคราะห์ปัจจยั 2 ดา้น คือ ปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอก ดงัน้ี 
                                   กกปัจจยัภายใน เป็นปัจจยัท่ีสามารถควบคุมได้ ได้แก่ บุคลากร อาคาร
สถานท่ี การเงิน ส่ิงอ านวยความสะดวกและโครงสร้างพื้นฐานขององคก์ร 
                                            -กกS: Strenght (จุดแข็ง) องคก์ารมีจุดแข็งหรือไม่ จุดแข็งขององคก์ารมี
อะไรบา้ง 
                                            -กกW: Weakness (จุดอ่อน) องค์การมีจุดอ่อนอะไรบ้าง จะได้แก้ไข
ปรับปรุงพฒันาใหเ้ขม้แขง็ 
                                  กกปัจจยัภายนอก เป็นปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได ้เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบ
โดยตรงต่อองค์กร อาทิ ปัจจยัด้านการเมือง ด้านเศรษฐกิจและด้านสังคมวฒันธรรมท่ีส่งผลต่อ
องคก์ร 
                                            -กกO: Opportunity (โอกาส) การวิเคราะห์โอกาสขององค์การในการท่ี
จะท ากิจกรรมใด ๆ เป็นการวเิคราะห์โอกาสจากส่ิงแวดลอ้มภายนอกองคก์ร 
                                            -กกT: Threat (อุปสรรค) การวิเคราะห์วา่อะไรเป็นอุปสรรคขององคก์าร
ในการด าเนินงานต่าง ๆ ท่ีท าให้องค์การไม่สามารถด าเนินได้หรือด าเนินไปอย่างไม่ราบร่ืนเป็น 
การพิจารณาจากส่ิงภายนอก 

การวิเคราะห์แต่ละด้านจะท าให้เกิดความเข้าใจถึงปัจจัยต่าง ๆ ท่ีมี
ผลกระทบต่อองคก์าร ต่อการวางแผนและการท างานของบุคลากร จุดแขง็เป็นความสามารถท่ีจะใช้
เพื่อใหบ้รรลุเป้าหมายขององคก์าร จุดอ่อนเป็นส่ิงท่ีตอ้งแกไ้ข โอกาสเป็นสถานการณ์ไดเ้ปรียบตอ้ง
รีบลงมือท าทนัที ส่วนอุปสรรคเป็นปัญหาขององคก์ารท่ีจะท าใหไ้ม่บรรลุเป้าหมาย 

2)กกTOWS Matrix (1970) เป็นเคร่ืองมือท่ีใช้วิเคราะห์ปัจจัยภายในและปัจจัย
ภายนอก เพื่อสร้างกลยุทธ์ใหม่จากสภาพแวดลอ้มและสถานการณ์ปัจจุบนัขององค์กร ต่อยอดมา
จาก SWOT Analysis ดว้ยการจบัคู่ระหวา่งปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกขององคก์ร โดยเม่ือน า
ปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกมาจบัคู่กนั จะท าให้เกิดเป็นการวิเคราะห์ของ TOWS Matrix ได้
ออกมาเป็นกลยทุธ์ 4 รูปแบบดว้ยกนั ดงัแสดงในภาพท่ี 2.15 ต่อไปน้ี 
                                   กกกลยุทธ์เชิงรุก (SO Strategy) เป็นการจับคู่กันระหว่าง Strength และ
Opportunity (ใชจุ้ดแข็งร่วมกบัโอกาส) กลยุทธ์ในส่วนน้ีมีความส าคญัอยา่งมากต่อการเติบโตของ
ธุรกิจ เน่ืองจากเป็นกลยุทธ์ท่ีเน้นสร้างผลลพัธ์ท่ีให้ประโยชน์สูงสุด ผ่านการวิเคราะห์จุดแข็งของ
ธุรกิจร่วมกบัโอกาสท่ีเกิดข้ึน เพื่อเป็นการส่งเสริมความสามารถในการแข่งขนัในตลาดใหดี้ยิง่ข้ึน 
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                                  กกกลยุทธ์เชิงแกไ้ข (WO Strategy)  เป็นการจบัคู่ระหว่าง Weakness และ 
Opportunity (ใช้โอกาสลดจุดอ่อน) เป็นการใช้ประโยชน์จากโอกาสท่ีมีเพื่อลดจุดอ่อนในองค์กร 
เช่น ผูป้ระกอบการรายเล็กมีจุดอ่อนท่ีต้นทุนการผลิตสินค้าสูงกว่าผูผ้ลิตขนาดใหญ่ หากจับ
แนวโนม้ตลาดเนน้เขา้ถึงลูกคา้เฉพาะกลุ่ม  (Niche Market) เช่น ผลิตภณัฑเ์ฉพาะส าหรับกลุ่มคนรัก
สุขภาพจะท าใหส้ามารถตั้งราคาขายสินคา้ท่ีสูงกวา่ราคาทัว่ไปได ้เป็นตน้ 
                                   กกกลยุทธ์เชิงป้องกัน (ST Strategy) เป็นการจบัคู่ระหว่าง Strength และ 
Threat (ใช้จุดแข็งรับมืออุปสรรค) เป็นการใช้จุดแข็งท่ีมีอยู่มาป้องกันหรือหลีกเล่ียงอุปสรรคท่ี
อาจจะเกิดข้ึน ไม่ว่าจะเป็นเร่ืองทรัพยากรบุคคลหรือเคร่ืองมือในองค์กรก็ตาม เน่ืองจากหลาย
องคก์รท่ีก าลงัเติบโตอยา่งมาก มกัมีความตอ้งการใชจุ้ดแข็งเพื่อขบัเคล่ือนกลยุทธ์เชิงรุกเพียงอย่าง
เดียว จนอาจมองขา้มการน าจุดแขง็มาเตรียมรับมือกบัอุปสรรคท่ีอาจจะเกิดข้ึน 
                                   กกกลยุทธ์เชิงรับ (WT Strategy) เป็นการจับคู่ระหว่าง Weakness และ 
Threat (แก้ไขจุดอ่อนและเล่ียงอุปสรรค) ประเมินสภาพแวดล้อมภายในท่ีเป็นจุดอ่อนและ
สภาพแวดลอ้มภายนอกท่ีเป็นอุปสรรคขององคก์รร่วมกนั เพื่อพยุงสถานการณ์ของท่ีเกิดข้ึนไม่ให้
แยล่ง ลดจุดอ่อนและพยายามบรรเทาปัญหาหรือหลีกเล่ียงไม่ใหปั้ญหาเกิดเพิ่ม 
 

 จุดแข็ง (Strength = S) จุดอ่อน (Weakness = W) 
โอกาส (Opportunity=O) กลยุท ธ์ เ ชิ ง รุก  (SO Strategy)               

การใชจุ้ดแขง็ร่วมกบัโอกาส 
 

กลยทุธ์เชิงแกไ้ข (WO Strategy) 
ใชโ้อกาสมาก าหนดกลยทุธ์เพื่อ
แกไ้ขจุดอ่อน 

อุปสรรค (Threat=T) กลยทุธ์เชิงป้องกนั (ST Strategy) 
การใช้จุดแข็งมาก าหนดกลยุทธ์
เพื่อรับมืออุปสรรค 

กลยุทธ์ เชิงรับ (WT Strategy)
แกไ้ขจุดอ่อนและเล่ียงอุปสรรค 

 
ภาพทีก่2.16กกเคร่ืองมือ TOWS Matrix 

ทีม่ากก(Watkins, 1970)ก 
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2.7กกงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง 
           ณัฐกร เจริญธรรม (2546) ศึกษาเร่ืองการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร์เพื่อช่วยใน 
การวางแผนและบริหารจดัการความตอ้งการหลุมจอดอากาศยาน โดยใช้ท่าอากาศยานดอนเมือง
เป็นตวัอย่างในการศึกษาและเก็บขอ้มูลลกัษณะทางกายภาพ การให้บริการและพฤติกรรมการใช้
บริการหลุมจอดอากาศยาน เพื่อหาปัจจยัท่ีเก่ียวขอ้งมาพฒันาโปรแกรมคอมพิวเตอร์เพื่อใช้เป็น
เคร่ืองมือวิเคราะห์หาความตอ้งการหลุมจอดและช่วยวางแผนบริหารจดัการหลุมจอดให้เพียงพอ 
ต่อความตอ้งการ โดยแบ่งโปรแกรมเป็น 2 ส่วน คือ 1) โปรแกรมหาความตอ้งการหลุมจอดซ่ึง
ข้ึนกับตารางการบินและกลยุทธ์การใช้หลุมจอดของท่าอากาศยาน และ 2) โปรแกรมก าหนด 
อากาศยานเขา้ใช้หลุมจอดตามขอ้จ ากดัท่ีมีอยู่ จ  ากดัเวลาในช่วงท่ีมีความตอ้งการหลุมจอดสูงสุด 
โปรแกรมจะแสดงผลลพัธ์เป็น Gantt chart แสดงถึงการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานในแต่
ละวนั โดยผลการศึกษาแสดงให้เห็นวา่ ความตอ้งการหลุมจอดประเภทท่ีมีสะพานเทียบมีมากกว่า
ปริมาณสะพานเทียบท่ีมีอยูจ่ริงและผลการด าเนินงานของโปรแกรมสามารถใชง้านไดจ้ริงในระดบั
หน่ึง แต่ยงัไม่สามารถใชก้บัการก าหนดอากาศยานเขา้หลุมจอดใหเ้หมาะสมไดใ้นทุกกรณี 
           นวลจันทร์  สุนทรกิตติ (2547) ศึกษาการพฒันาระบบการจัดเคร่ืองบินเข้าสู่หลุมจอด 
กรณีศึกษา : ท่าอากาศยานสากลกรุงเทพแห่งท่ี 2 โดยวธีิทางเจเนติกส์ เพื่อหาค าตอบท่ีใกลเ้คียงค่าท่ี
ดีท่ีสุดของก าไร จากการศึกษาพบวา่ การบริหารหลุมจอดมีความสัมพนัธ์กบั 3 องคป์ระกอบหลกั
ของการขนส่งทางอากาศ กล่าวคือ ผูโ้ดยสาร สายการบินและท่าอากาศยาน ซ่ึงการบริหารหลุมจอด
ของท่าอากาศยานสากลกรุงเทพแห่งแรก ท าโดยผูเ้ช่ียวชาญของหน่วยงานบริหารหลุมจอดและ
สะพานเทียบของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ควบคู่กบัการใชโ้ปรแกรมคอมพิวเตอร์ 
TMS (Terminal Management System) อยา่งไรก็ตาม การบริหารหลุมจอดส่วนใหญ่ยงัใชก้ารอา้งอิง
จากผูเ้ช่ียวชาญ  ซ่ึงไม่สามารถท าให้ไดค้่าท่ีดีท่ีสุดของก าไรท่ีเกิดจากการบริหารหลุมจอด รวมถึง
การใชห้ลุมจอดอยา่งมีประสิทธิภาพและอาจน ามาซ่ึงความผิดพลาด ทั้งน้ี ในกรณีท่ีเกิดความล่าชา้
จากเท่ียวบินไม่เป็นไปตามตารางของเท่ียวบินนั้น ยงัไม่สามารถด าเนินงานไดอ้ยา่งปลอดภยัและ
รวดเร็ว ซ่ึงจากการศึกษาระบบพฒันาหลุมจอดแสดงใหเ้ห็นวา่ ค่าพารามิเตอร์ท่ีเหมาะสม คือ อตัรา
การสลบัสายพนัธ์ุ 60% และอตัราการกลายพนัธ์ุ 0.1% ส าหรับการวางแผนหลุมจอด 1 วนั จ านวน
โครโมโซมท่ีเหมาะสม คือ 200 รุ่นท่ีเหมาะสม คือ 250 ซ่ึงใช้ระยะเวลาในการค านวณทั้งหมด 8 
ชัว่โมง 10 นาที 
           สถาพร  ช่วงโชติ (2550) ได้ศึกษาเร่ืองการศึกษาการบริหารหลุมจอดอากาศยานของ 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยผลการวิจยัพบว่า ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิประสบปัญหาในด้าน
กายภาพ กล่าวคือทางขบั (Taxiway) ช ารุดเสียหายเป็นบางพื้นท่ีส่งผลให้หลุมจอดอากาศยานท่ีใช้
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บริการไดมี้จ านวนนอ้ยลง อาคารผูโ้ดยสารและสะพานเทียบเคร่ืองบิน ปัญหาดา้นระบบเทคโนโลยี
สารสนเทศท่ีใช้ในการบริหารหลุมจอด ได้แก่ ระบบช่วยในการน าอากาศยานเข้าสู่หลุมจอด 
(VDGS) และระบบการวางแผนขอ้มูลการบิน (FIPS) ยงัไม่สามารถตอบสนองการใชง้านได้อย่าง
เต็มประสิทธิภาพและปัญหาการขาดความร่วมมือจากผูใ้ช้บริการและหน่วยงานท่ีให้บริการ 
สะพานเทียบอากาศยาน 
           เกียรติสุดา  บณัฑิตพรรณ (2557) ไดท้  าการศึกษาเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อประสิทธิภาพ
ในการปฏิบติังานการจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ผลการศึกษาพบว่า
จ านวนของหลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคารมีไม่เพียงพอ ท าให้เกิดความยุง่ยากซับซ้อนใน
การจดัการหลุมจอดอากาศยาน โดยปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติัการจดัการ
หลุมจอดอากาศยาน แบ่งออกเป็น 1) ปัจจยัส่วนบุคคล ได้แก่ ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 
ลกัษณะงานและความรู้ความเขา้ใจ 2) ปัจจยัการปฏิบติังาน ไดแ้ก่ นโยบายองคก์ร ค าสั่งขององคก์ร 
ข้อจ ากัดในการปฏิบัติงาน ระเบียบคู่มือปฏิบัติในการจัดสรรหลุมจอดอากาศยานและสภาพ 
แวดลอ้มในการท างาน โดยงานวจิยัไดเ้สนอแนวทางแกไ้ข คือ การเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยาน
โดยค านึงถึงการออกแบบหลุมจอดอากาศยานให้สามารถรองรับอากาศยานได้ทุกประเภท              
การก าหนดช่วงเวลาในการเขา้-ออกท่าอากาศยาน การปรับปรุงระเบียบปฏิบติัท่ีใชใ้นการจดัสรร
หลุมจอดอากาศยานให้ทนัสมยัและถูกตอ้ง รวมถึงการจดัอบรมให้แก่ผูป้ฏิบติังานให้เกิดความรู้
ความเขา้ใจและสามารถน ามาประยกุตใ์ชใ้หก้ารปฏิบติังานมีประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน  
           ณัฐธินี  พรภทัรประเสริฐ (2558) ท าการศึกษาเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลต่อคุณภาพการให้บริการ 
หลุมจอดอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ผลการวิจยัปัจจยัท่ีมีผลต่อคุณภาพการให้บริการ
หลุมจอดอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิพบว่า ผูรั้บบริการทั้ งระดับบริหารและระดบั
ปฏิบัติการมีระดับความคิดเห็นต่อปัจจัยทั้ ง 5 ด้านของไปในทิศทางเดียวกัน คือ ปัจจัยด้าน 
ความเช่ือถือไวว้างใจอยูใ่นระดบัสูงสุด คือ มีการใหข้อ้มูลแก่สายการบินไดอ้ยา่งถูกตอ้งแม่นย  าและ
ปัจจยัดา้นความเป็นรูปธรรมในการบริการมีคุณภาพในการบริการในระดบัต ่าสุด คือ ความเพียงพอ
ต่อการให้บริการของหลุมจอดอากาศยานอยู่ในระดบัต ่าสุด ควรมีการก่อสร้างเพิ่มเติมหรือขยาย
ขนาดหลุมจอดอากาศยานให้เพิ่มมากข้ึน เพื่อรองรับการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน ณ  
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
           พนมรัตน์  จนัทรานนท ์(2559) ท าการวจิยัเร่ืองการประเมินศกัยภาพท่าอากาศยานนานาชาติ
อุดรธานีสู่ศูนยก์ลางดา้นการขนส่งผูโ้ดยสารเพื่อรองรับการเปิดเสรีประชาคมเศรษฐกิจอาเซียน เป็น
การวจิยัเชิงคุณภาพโดยใชว้ธีิการสัมภาษณ์เชิงลึกกบักลุ่มตวัอยา่งแบบเฉพาะเจาะจง จ านวน 20 คน 
จากหน่วยงานภาครัฐและเอกชน มีวตัถุประสงค์การวิจัยเพื่อประเมินศักยภาพในการพฒันา 
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ท่าอากาศยานฯ ปัญหา อุปสรรค โอกาสและขอ้จ ากดัของการขนส่งทางอากาศ รวมทั้งแผนพฒันา
ระบบการบริหารงานของท่าอากาศยานฯ และสร้างแผนกลยุทธ์การพฒันาท่าอากาศยานฯ จาก
ผลการวจิยัพบวา่ ท่าอากาศยานนานาชาติอุดรธานีสามารถเป็นศูนยก์ลางการขนส่งผูโ้ดยสารไดโ้ดย
มีปัจจยัหลกัท่ีท าให้ท่าอากาศยานฯ สามารถเป็นศูนยก์ลางฯ คือ ต าแหน่ง ความสามารถเขตการบิน
ความสามารถเชิงพาณิชย์ ความสามารถเขตนอกการบินและส่ิงแวดล้อม ส่วนด้านปัญหาและ
อุปสรรค ได้แก่ ทรัพยากรบุคคล ความพร้อมในการใช้พื้นท่ี การบริหาร การบริการ ส่ิงอ านวย 
ความสะดวกและปัจจยัพื้นฐานของท่าอากาศยานฯ ขอ้เสนอแนะแนวทางเพิ่มเติมในการพฒันา 
ท่าอากาศยานฯ คือ 1) สร้างแนวทางปรับปรุงรูปแบบการบริหารท่าอากาศยาน 2) ส่งเสริมธุรกิจดา้น
บริการภาคพื้น 3) สร้างส่ิงอ านวยความสะดวกเพิ่มมากข้ึน และ4) เพิ่มแรงจูงใจและสร้าง 
ความคาดหวงั 
           จิตเลขา  สุคนธจร และ ลดาวลัย ์ แก้วสีนวล (2561) ท าการศึกษาเร่ืองการบริหารจดัการ
เชิงกลยุทธ์ของสถานีวิทยุโทรทศัน์แห่งประเทศไทย จงัหวดันครศรีธรรมราชในยุคหลอมรวมส่ือ 
เป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ ใช้การวิเคราะห์ SWOT และการสัมภาษณ์เชิงลึกกบัผูบ้ริหารระดับสูง 
ระดับกลางและนักวิชาการด้านนิเทศศาสตร์ ก ารศึกษาพบว่า มีจุดอ่อนด้านบุคลากรขาด
ความสามารถเฉพาะด้าน ด้านงบประมาณท่ีต้องรอจากส่วนกลาง มีจุดแข็ง คือ บุคลากรท่ีมี 
ความเช่ียวชาญ ไดรั้บความเช่ือถือสูงและไดก้ารสนบัสนุนจากชุมชน ดา้นโอกาส คือ มีเครือข่ายทัว่
ประเทศและความโดดเด่นดา้นวฒันธรรมของจงัหวดั ภยัคุกคาม คือ การมีคู่แข่งเพิ่มมากข้ึน จึงควร
ใชจุ้ดแขง็ของหน่วยงานเพื่อหลีกเล่ียงและลดผลกระทบจากอุปสรรคภายนอก 
           Mirkovic (2011) ท าการศึกษาเร่ือง Airport Apron Capacity Estimation-Model Enhancement 
กล่าวถึงการวิเคราะห์ขีดความสามารถของหลุมจอดและการเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับ
ปริมาณเท่ียวบิน ซ่ึงมีปัจจยัท่ีส่งผล ดงัน้ี ความหลากหลายของแบบอากาศยาน รูปแบบโครงสร้าง
ของหลุมจอด เช่น จ านวนหลุมจอดต่อแบบอากาศยานต่อผูใ้ชบ้ริการ โดยท่ีระยะเวลาท่ีอากาศยาน
ใช้งานหลุมจอดอากาศจะข้ึนอยู่กบัปัจจยัต่าง ๆ ได้แก่ ประเภทของเท่ียวบิน เช่น เท่ียวบินของ        
สายการบินต้นทุนต ่าท่ีเน้นท าการบินพิสัยใกล้แบบจุดต่อจุด ใช้เวลาในการให้บริการภาคพื้น 
ครอบครองหลุมจอดน้อยกว่าเท่ียวบินท่ีท าการบินพิสัยไกล ทั้งน้ี ขีดความสามารถในการรองรับ
ปริมาณเท่ียวบินยงัข้ึนอยู่กบัขีดความสามารถของทางวิ่งตอ้งสอดคล้องกนักบัขีดความสามารถ      
ในการรองรับของหลุมจอด รูปแบบการด าเนินการเท่ียวบิน เช่น เท่ียวบินแบบประจ า เท่ียวบิน         
เช่าเหมาล า เป็นตน้ ประเภทของสนามบินและการออกแบบสนามบินอีกดว้ย 
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2.8กกกรอบแนวคดิการด าเนินงานวจิยั 
           จากการศึกษาทบทวนแนวคิด ทฤษฎีและงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง ผูว้จิยัไดว้เิคราะห์เพื่อน ามาสรุป
กรอบแนวคิดการด าเนินการวจิยัได ้ดงัน้ี 
 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 

ภาพทีก่2.17กกกรอบแนวคิดการด าเนินงานวิจยั 
 

ข้อมูลปฐมภูม ิ
สัมภาษณ์เชิงลึกหน่วยงานภายใน และภายนอก 
จ านวน 11 คน 
- บริษทัท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
- ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
- สายการบินท่ีท าการบินแบบประจ าท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 

ข้อมูลทุตยิภูม ิ
- เอกสาร กฎหมายข้อบังคับ มาตรฐานและ
ขอ้ก าหนดท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการหลุม
จอดอากาศยาน  
- นโยบาย/ค าสัง่ขององคก์ร 
- รายงานประจ าปี 
- ขอ้มูลทางสถิติ 

SWOT Analysis 
TOWS Matrix 

 

กลยุทธ์การบริหารหลมุจอดอากาศยาน 
ท่าอากาศยานดอนเมอืง 
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บทที ่3 
วธีิการด าเนินการวจิัย 

 
 การวิจยัเร่ืองกลยุทธ์การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นการ 
ศึกษาเชิงคุณภาพ (Qualitative research) ซ่ึงมีวิธีด าเนินการวิจยัดงัรายละเอียดต่อไปน้ี 
 

3.1กกวิธีวิจัย 
           การศึกษาในคร้ังน้ี ไดด้ าเนินงานวิจยัตามกระบวนการ ดงัน้ี 
           1)กกศึกษา แนวคิด ทฤษฎี กฎระเบียบและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ แนวทางการบริหาร
จดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง ทฤษฎีการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
แนวคิดเก่ียวกบัการบริหารการจดัการและกฎระเบียบท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการหลุมจอดฯ 
           2)กกก าหนดผูใ้หข้อ้มูลส าคญั (Key informants) ท่ีใชใ้นงานวิจยั โดยเลือกตวัอยา่งผูใ้หข้อ้มูล 
จากหน่วยงานท่ีมีบทบาทหน้าท่ีในการก าหนดนโยบาย ระเบียบข้อบังคับและบริหารจัดการ  
หลุมจอดอากาศยาน ประกอบดว้ย ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) และสายการบินท่ีใหบ้ริการแบบประจ า ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
           3)กกออกแบบเคร่ืองมือในการวิจยั ไดแ้ก่ แบบสัมภาษณ์ โดยก าหนดโครงสร้างแบบสัมภาษณ์ 
หัวขอ้การสัมภาษณ์และด าเนินการตรวจสอบความถูกตอ้ง ความเท่ียงตรงและความสมบูรณ์ของ
แบบสัมภาษณ์ 
           4)กกด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูลจาก (1) แหล่งข้อมูลปฐมภูมิประเภทบุคคล โดยวิธี
สัมภาษณ์เชิงลึก บุคลากรระดบับริหารหรือเทียบเท่า โดยใชแ้บบสัมภาษณ์ท่ีเตรียมไว ้พร้อมทั้งจด
บนัทึกและบนัทึกเสียงการใหส้ัมภาษณ์ และเก็บรวบรวมขอ้มูลจาก (2) แหล่งทุติยภูมิ ประกอบดว้ย 
ขอ้มูลประเภทเอกสาร วารสาร เอกสารเผยแพร่ รายงานประจ าปี ส่ือสารสนเทศต่าง  ๆ งานวิจยัท่ี
เก่ียวขอ้งและขอ้มูลเชิงปฏิบติัการการบิน  
           5)กกน าข้อมูลจากการสัมภาษณ์มาท าการวิเคราะห์ร่วมกับข้อมูลเชิงปฏิบัติการบินตาม
วตัถุประสงคข์องการวิจยั โดยใช ้SWOT Analysis และ TOWS Matrix 
           6)กกสรุปผลการศึกษาและรายงานผลการศึกษา ตามวตัถุประสงคก์ารวิจยั 
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3.2กกผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 
           ผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญ (Key Informants) ในการวิจัยคร้ังน้ี ใช้การคัดเลือกตัวอย่างผูใ้ห้ข้อมูล
ส าคญัดว้ยวิธีการเลือกผูใ้ห้ขอ้มูลแบบเฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) และก าหนดคุณลกัษณะ
ของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั คือ เป็นผูมี้บทบาทหนา้ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการก าหนดนโยบาย ระเบียบขอ้บงัคบั 
และบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน จ านวน 11 คน แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ไดแ้ก่ 
           3.2.1กกกลุ่มท่ี 1 บุคลากรระดับบริหารส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย  
                        โดยมีคุณสมบติั มีประสบการณ์หรือบริหารงานเป็นระยะเวลาไม่ต ่ากวา่ 2 ปี จ านวน 
3 คน ไดแ้ก่ 
                        1)กกผูอ้  านวยการส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
                        2)กกผูจ้ดัการฝ่ายมาตรฐานสนามบิน 
                        3)กกผูจ้ดัการฝ่ายพิธีการบิน 
           3.2.2กกกลุ่มท่ี 2 บุคลากรระดับบริหาร บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
                        โดยมีคุณสมบติัมีประสบการณ์หรือบริหารงานเป็นระยะเวลาไม่ต ่ากว่า 2 ปี จ านวน 
5 คน ไดแ้ก่ 
                        1)กกรองกรรมการผูอ้  านวยการใหญ่ สายงานยทุธศาสตร์  
                        2)กกผูช่้วยกรรมการผูอ้  านวยการใหญ่ สายงานมาตรฐานท่าอากาศยานและการบิน 
                        3)กกผูอ้  านวยการท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        4)กกผูอ้  านวยการฝ่าย ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        5)ddผูอ้  านวยการส่วน ส่วนบริการเขตการบิน ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
           3.2.3กกกลุ่มท่ี 3 บุคลากรระดับบริหารสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง  
                        โดยมีคุณสมบติัมีประสบการณ์หรือบริหารงานเป็นระยะเวลาไม่ต ่ากว่า 2 ปี จ านวน 
3 คน ไดแ้ก่ 
                        1)กกผูจ้ดัการฝ่ายอ านวยการบิน สายการบินไทยแอร์เอเชีย 
                        2)กกผูจ้ดัการฝ่ายอ านวยการบิน สายการบินนกแอร์ 
                        3)กกผูอ้  านวยการฝ่ายวิศวกรรม และซ่อมบ ารุงอากาศยาน สายการบินไทย ไลออ้นแอร์ 
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3.3กกเคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจัย 
           เคร่ืองมือท่ีใช้ในการรวบรวมขอ้มูลการวิจยั ไดแ้ก่ แบบสัมภาษณ์ โดยผูวิ้จยัไดด้ าเนินการ
ออกแบบขอ้ค าถามและตรวจสอบความเท่ียงตรงของแบบสัมภาษณ์ ดงัน้ี 
           3.3.1กกแบบสัมภาษณ์ 
                        แบบสัมภาษณ์ส าหรับการวิจยัคร้ังน้ี ผูวิ้จยัไดก้ าหนดและออกแบบแบบสัมภาษณ์
แบบมีโครงสร้าง หรือแบบเป็นทางการ (Structured interview or format interview) เป็นการสัมภาษณ์
ท่ีมีค าถามและข้อก าหนดแน่นอน โดยจะท าการสัมภาษณ์เป็นรายบุคคล มีการขออนุญาตผูถู้ก
สัมภาษณ์ ก าหนดวนันัดหมายสัมภาษณ์ และแจ้งให้ผูถู้กสัมภาษณ์ทราบก่อนล่วงหน้าทุกคร้ัง             
ใช้การจดบนัทึกและบนัทึกเสียงในการสัมภาษณ์ โดยผูวิ้จยัจะสร้าง และพฒันาแบบสัมภาษณ์ขึ้น        
มีการเตรียมแนวค าถามไวก้วา้ง ๆ ซ่ึงขอ้มูลท่ีไดจ้ะน าไปวิเคราะห์ร่วมกบัแนวคิดและขอ้มูลทาง
สถิติท่ีมีอยูแ่ลว้ มีโครงสร้างของการสัมภาษณ์แบ่งออกเป็น 4 ส่วน ดงัน้ี 
                        1)กกส่วนท่ี 1 เป็นการถามขอ้มูลเบ้ืองตน้ของผูใ้ห้สัมภาษณ์ซ่ึงค าถามประกอบดว้ย 
ช่ือ หน่วยงานสังกดั ต าแหน่ง และระยะเวลาในการท างาน  
                        2)กกส่วนท่ี 2 เป็นค าถามเก่ียวกบักลยทุธ์การบริหารจดัการ ซ่ึงประกอบดว้ย ประเด็น
ค าถาม จ านวน 6 ขอ้ ตอบค าถามงานวิจยั ไดแ้ก่ 
                                กกท่านมีความคิดเห็นอยา่งไรต่อสภาพปัจจุบนัในการบริหารจดัการหลุมจอด 
อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง  
                                กกท่านมีความคิดเห็นต่อจุดอ่อน จุดแข็ง ของการบริหารจัดการหลุมจอด
อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 
                                กกท่านมีความคิดเห็นต่อโอกาส และอุปสรรค ต่อการบริหารจดัการหลุมจอด 
อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 
                                กกการเจริญเติบโตทางดา้นการบินอาจส่งผลให้การบริหารจดัการหลุมจอด 
อากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง ไม่เพียงพอต่อการรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท่านมี
การวางแผนในการบริหารจดัการอยา่งไร 
                                กกความเป็นไปได้ในการปฏิบัติตามแผนกลยุทธ์ มีขอ้จ ากัด ปัจจยัภายใน 
หรือภายนอกอะไรบา้งท่ีส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้
                                กกมีการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไวอ้ย่างไร และหากไม่สามารถ
ปฏิบติัตามแผนท่ีวางไวท้่านมีแนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการหรือไม่อยา่งไร 
                        3)กกส่วนท่ี 3  เป็นค าถามเก่ียวกับความคิดเห็นต่อข้อจ ากัดของท่าอากาศยาน                 
ดอนเมือง ซ่ึงแบ่งประเด็นหลักเป็น 3 หัวข้อ ได้แก่ ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบิน (Disable 
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aircraft) การจดัการฝูงบิน (Fleet management) และการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) โดย        
แต่ละหวัขอ้ประกอบดว้ยประเด็นค าถาม 5 ขอ้ ดงัน้ี 
                                กกส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

                                         หวัขอ้ค าถาม ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน (Disable aircraft) 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีหน่วยงานเฉพาะ              
ท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีแนวทางการก ากบั
ดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินอยา่งไร 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการด าเนินการ
อยา่งไรในการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการบงัคบัใช้หรือ
บทลงโทษอย่างไรเม่ือไม่ไดรั้บความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยาน
ท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการติดตามและ
ประเมินประสิทธิภาพดา้นก ากบัดูแลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                         หวัขอ้ค าถาม การจดัการฝงูบิน (Fleet management) 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีหน่วยงานเฉพาะท่ี
ด าเนินงานในดา้นการจดัการฝงูบินของสายการบินหรือไม่ 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการก ากับดูแล              
การจดัการฝงูบินของสายการบินอยา่งไร เช่น การขยายฝงูบินของสายการบิน เป็นต้น 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีหลักเกณฑ์หรือ
ระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใชก้ ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบินหรือไม่อยา่งไร 
                                                  -กกส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการประสานงานกบั
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการฝงูบินหรือไม่อยา่งไร 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการติดตามและ
ประเมินประสิทธิภาพดา้นการก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                         หวัขอ้ค าถาม การจดัสรรเวลาการบิน (Slot Allocation) 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีหน่วยงานเฉพาะท่ี
ด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาการบินหรือไม่ 
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                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการก ากับดูแล               
การจดัสรรเวลาการบินของสายการบินอย่างไร เช่น สายการบินท าการบินตรงตามเวลาการบิน               
ท่ีไดรั้บหรือไม่ เป็นตน้ 
                                                  -กกส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีกฎระเบียบขอ้บงัคบั
ท่ีใชก้ ากบัดูแลการท าการบินของสายการบินให้ตรงตามเวลาการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการบงัคบัใช้หรือ
บทลงโทษอยา่งไรเม่ือไม่ไดรั้บความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีไม่ท าการบินตามเวลาการบินท่ีไดรั้บ 
                                                  -กกส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย มีการติดตามและ
ประเมินผลการท าการบินตามเวลาการบินท่ีไดรั้บของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
                                         หวัขอ้ค าถาม ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน (Disable aircraft) 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีหน่วยงานเฉพาะท่ี
ด าเนินงานในดา้นการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีแนวทางการก ากับ
ดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินอยา่งไร 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีการด าเนินการอย่างไร
ในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีการบังคับใช้หรือ
บทลงโทษอยา่งไรเม่ือไม่ไดรั้บความร่วมมือจากสายการบินในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ า
การบิน 
                                                  -กกบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มี การติดตาม                          
และประเมินประสิทธิภาพด้านก ากับดูแลการจัดการซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบินหรือไม่  
อยา่งไร 
                                         หวัขอ้ค าถาม การจดัการฝงูบิน (Fleet management) 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีหน่วยงานเฉพาะท่ี
ด าเนินงานในดา้นการจดัการฝงูบินของสายการบินหรือไม่ 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีการบริหารจดัการและ
ประสานงานกบัสายการบินในดา้นการจดัการฝูงบินอย่างไร เช่น การขยายฝูงบินของสายการบิน 
เป็นตน้ 
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                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีระเบียบขอ้บงัคบัหรือ
ความตกลงท่ีใชบ้ริหารจดัการการจดัการฝงูบินของสายการบินหรือไม่อยา่งไร 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีการจดัการอยา่งไรเม่ือ
ไม่ไดรั้บความร่วมมือจากสายการบินในการจดัการฝงูบิน 
                                                  -กกบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีการติดตามและ
ประเมินประสิทธิภาพด้านการบริหารจดัการและประสานงานกบัสายการบินในด้านการจดัการ
ฝงูบินหรือไม่ 
                                         หวัขอ้ค าถาม การจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีหน่วยงานเฉพาะท่ี
ด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาท าการบินหรือไม่ 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีการก ากับดูแลการ
จดัสรรเวลาการท าการบินของสายการบินอยา่งไร เช่น สายการบินท าการบินตรงตามเวลาการบินท่ี
ไดรั้บหรือไม่ เป็นตน้ 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ี
ใชก้ ากบัดูแลการท าการบินของสายการบินใหต้รงตามเวลาการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) มีการบังคับใช้หรือ
บทลงโทษอยา่งไรเม่ือสายการบินไม่ท าการบินตามเวลาการบินท่ีไดรั้บ 
                                                  -กกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีการติดตามและประเมิน 
ผลการท าการบินตามเวลาการบินท่ีไดรั้บของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร                                 
                                กกสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                         หวัขอ้ค าถาม การจดัการฝงูบิน (Fleet management) 
                                                  -กกสายการบินมีหน่วยงานเฉพาะในด้านการจดัการฝูงบินหรือไม่ 
อยา่งไร 
                                                  -กกสายการบินมีการบริหารจดัการในดา้นการจดัการฝูงบินอย่างไร 
เช่น การขยายฝงูบินของสายการบิน เป็นตน้  
                                                  -กกสายการบินใชอ้ะไรเป็นเคร่ืองมือในการจดัการดา้นฝงูบิน 
                                                  -กกในการจัดการด้านฝูงบิน สายการบินได้มีการประสานงานกับ
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) และส านกังานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทยหรือไม่ อยา่งไร 
                                                  -กกแนวโนม้การจดัการฝงูบินในอนาคตเป็นอยา่งไร 
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                                         หวัขอ้ค าถาม การจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) 
                                               -กกสายการบินมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลา
ท าการบิน (Slot allocation) หรือไม่ 
                                              -กกสายการบินมีการก ากับดูแลตารางบินอย่างไรให้ตรงตาม เวลา 
การบินท่ีไดรั้บ  
                                              -กกสายการบินมีกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใช้ก ากับดูแลการท าการบิน
ของสายการบินใหต้รงตามเวลาการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                              -กกสายการบินมีการบงัคบัใช้หรือบทลงโทษภายในองค์กรอย่างไร
เม่ือไม่สามารถท าการบินตามเวลาการบินท่ีไดรั้บ 
                                              -กกสายการบินมีการติดตาม และประเมินผลการท าการบินให้ตรงตาม
เวลาการบินท่ีไดรั้บหรือไม่ อยา่งไร 
                        4)กกส่วนท่ี 4 เป็นค าถามเก่ียวกับข้อคิดเห็นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจัดการ                 
ท่าอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงประกอบดว้ย ประเด็นค าถาม 1 ขอ้ ไดแ้ก่ ท่านมีขอ้เสนอแนะในการช่วย
เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร 
           3.3.2กกขั้นตอนด าเนินการสร้างค าถาม 
                        มีขั้นตอนการด าเนินการเพื่อสร้างค าถามท่ีใชใ้นการสัมภาษณ์ดงัน้ี 
                        1)กกศึกษาคน้ควา้ จากเอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อเป็นแนวทางการสร้าง
เคร่ืองมือในการศึกษา 
                        2)กกก าหนดขอบเขตเน้ือหาตามกรอบแนวคิดการวิจยั 
                        3)กกสร้างเคร่ืองมือการวิจยั ไดแ้ก่ ค  าถามท่ีใช้ในการสัมภาษณ์ โดยให้ครอบคลุม 
ตวัแปรท่ีใชใ้นงานวิจยั 
                        4)กกน าค าถามท่ีจะใช้ในการสัมภาษณ์เสนออาจารยท่ี์ปรึกษาเพื่อตรวจสอบความ
ถูกตอ้ง 
                        5)กกตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ และปรับปรุงแกไ้ขเคร่ืองมือใหเ้หมาะสม 
           3.3.3กกการทดสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ 
                        น าแบบสัมภาษณ์เสนอให้อาจารย์ท่ีปรึกษาพิจารณาเน้ือหา ความถูกต้องของค า
สัมภาษณ์ แกไ้ขการใชภ้าษาให้มีความเหมาะสม ครอบคลุมเน้ือหาตามวตัถุประสงคก์ารวิจยั และ
ให้ผูเ้ช่ียวชาญท าการตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือ หาค่าความเท่ียงตรงของค าสัมภาษณ์ และค่า
สอดคลอ้งระหว่างข้อค าถามกับวตัถุประสงค์หรือเน้ือหา (Index of item Objective Congruence; 
IOC)  
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3.4กกการเกบ็รวบรวมข้อมูล 
           ผูว้ิจยัไดร้วบรวม แนวคิด ทฤษฎี เอกสารและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง และเก็บบนัทึกขอ้มูลจาก
แบบสอบถามท่ีผูวิ้จยัสร้างขึ้น เพื่อน าไปวิเคราะห์หาขอ้สรุป โดยลกัษณะของขอ้มูลสามารถจ าแนก
ออกเป็น 2 ลกัษณะ ดงัน้ี 
           3.4.1กกข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data) 
                        ขอ้มูลท่ีเก็บรวบรวม จากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัซ่ึงได้แก่ บุคลากรระดับ
บริหารของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
และสายการบินท่ีใหบ้ริการแบบประจ า ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ในการวิจยัคร้ังน้ีผูวิ้จยัด าเนินการ
สัมภาษณ์ดว้ยตนเองเพื่อใหไ้ดข้อ้มูลท่ีแทจ้ริง โดยใชเ้ทคนิคการสัมภาษณ์เชิงลึก โดยมีการช้ีแจงถึง
วตัถุประสงคใ์นการสัมภาษณ์ก่อนท าการสัมภาษณ์ และท าการเก็บบนัทึกรวบรวมขอ้มูลท่ีได้จาก
การสัมภาษณ์รายบุคคล จ านวนทั้งส้ิน 11 คน  
           3.4.2กกข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data)  
                        ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งแนวคิด ทฤษฎีจาก เอกสาร วารสาร วิทยานิพนธ์ การคน้ควา้อิสระ 
รายงานประจ าปี บทความ เอกสารเผยแพร่ วารสาร รายงานการวิจยั นโยบาย ค าสั่งขององค์กร 
ระเบียบปฏิบัติในการจัดสรรหลุมจอดอากาศยาน รวมทั้ งการศึกษาค้นคว้าหาข้อมูลทางส่ือ
สารสนเทศต่าง ๆ    
 

3.5กกการวิเคราะห์ข้อมูล 
           จากการรวบรวมขอ้มูล ผูว้ิจยัจะเขียนรายงานผลขอ้มูลท่ีไดจ้ากงานวิจยัเชิงคุณภาพในรูปแบบ
การวิเคราะห์เชิงพรรณนา (Analytical description) โดยผูว้ิจัยจะน าข้อมูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์                    
เชิงลึก มาวิเคราะห์เน้ือหา และใชก้รอบแนวคิด ทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง มีกระบวนการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 
           1)กกน าขอ้มูลท่ีได้จากการสัมภาษณ์และการศึกษาแนวคิด ทฤษฎี มาท าการแยกประเด็น
ค าถามแต่ละประเด็น และจดัเรียงขอ้มูล (Data processing) 
           2)กกตรวจสอบขอ้มูลว่าขอ้มูลท่ีไดม้าเพียงพอหรือไม่และสามารถตอบปัญหาการวิจยัได้
หรือไม่ หากขอ้มูลไม่ตรงกนั จะตอ้งท าการตรวจสอบขอ้มูลท่ีแทจ้ริง 
           3)กกเม่ือตรวจสอบข้อมูลเรียบร้อยแล้วท าการรวบรวมข้อมูลและเม่ือได้ข้อมูลท่ีผ่าน  
การวิเคราะห์แลว้ ด าเนินการเช่ือมโยงขอ้มูลเขา้กบักรอบแนวคิด ทฤษฎี และขอ้มูลทุติยภูมิ 
           4)กกด าเนินการวิเคราะห์โดยใช้ SWOT Analysis และ TOWS Matrix เพื่อให้ไดก้ลยุทธ์ใน
การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และน าเสนอในลักษณะของ  
การพรรณนา 
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3.6กกการพทัิกษ์สิทธ์ิผู้ให้ข้อมูล 
           การวิจยัคร้ังน้ีมีการเก็บรวบรวมข้อมูลท่ีใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึกซ่ึงเก่ียวขอ้งกับบุคคล 
ดงันั้น การน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปใชผู้วิ้จยัไดค้  านึงถึงส่ิงจ าเป็นอย่างยิ่งต่อผูใ้ห้ขอ้มูล คือ การพิทกัษสิ์ทธ์ิ
ของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั โดยได้มีการปฏิบติัตามหลกัจริยธรรมและจรรยาบรรณของนักวิจยัอย่าง
เคร่งครัด ประกอบดว้ย หลกัความเคารพในบุคคล ไดแ้ก่ การเคารพในสิทธิของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั 
การยินยอมเขา้ร่วมการวิจยั การเคารพการเป็นส่วนตวัและการรักษาความลบัของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั
โดยมีแนวทางปฏิบติั ดงัน้ี 
           1)กกระยะก่อนการวิจยั ผูว้ิจยัไดท้ าหนังสือขอความร่วมมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูลจาก
สถาบนัการบินพลเรือนถึงหน่วยงานของผูใ้หข้อ้มูลส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง เพื่อขอความอนุเคราะห์และความร่วมมือในการเก็บขอ้มูล  
           2)กกระยะด าเนินการวิจยั ผูว้ิจยัปฏิบติัตามหลกัจริยธรรม และจรรยาบรรณของนกัวิจยัตลอด
ระยะเวลาท่ีท าการเก็บรวบรวมขอ้มูล โดยผูวิ้จัยได้ให้ขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งกับงานวิจยั ได้แก่ แจ้ง
ก าหนดวนันัดหมายสัมภาษณ์ อธิบายถึงวตัถุประสงค์การวิจยัและวิธีการด าเนินงานวิจยั ให้ผูใ้ห้
ขอ้มูลส าคญัทราบล่วงหนา้ก่อนทุกคร้ัง ซ่ึงผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัมีสิทธิท่ีจะตอบรับหรือปฏิเสธการเขา้
ร่วมวิจยัในคร้ังน้ี เพื่อแสดงความเคารพในสิทธิของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั รวมทั้งมีการแจง้ผูใ้ห้ขอ้มูล
ส าคญัทราบก่อนทุกคร้ังเม่ือมีการจดบนัทึกและบนัทึกเสียงในการสัมภาษณ์ โดยขอ้มูลท่ีได้จาก 
การสัมภาษณ์จะไม่เปิดเผยให้เกิดผลกระทบต่อผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั และผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัมีสิทธิท่ีจะ
เปิดเผยหรือไม่เปิดเผยข้อมูลส่วนบุคคล เพื่อแสดงถึงการเคารพการเป็นส่วนตัวและการรักษา
ความลบัของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั 
           3)กกการน าเสนอขอ้มูลการวิจยัเป็นการน าเสนอภาพรวมเพื่อประโยชน์ส าหรับการศึกษาวิจยั
เท่านั้น 
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บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
           การวิจัยในคร้ังน้ีผูว้ิจัยได้ด าเนินการเก็บรวบรวมข้อมูล จากการศึกษาเอกสาร ระเบียบ
ขอ้บงัคบั มาตรฐานและขั้นตอนการปฏิบติังานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองและจากการสัมภาษณ์เชิงลึกผูใ้หข้อ้มูลส าคญั โดยมีวตัถุประสงค์
การวิจยั ดงัน้ี 1) เพื่อวิเคราะห์สภาพการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
2) เพื่อน าเสนอกลยุทธ์การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงผูว้ิจยัได้
ด าเนินการวิเคราะห์ขอ้มูลและสรุปผลตามวตัถุประสงคข์องงานวิจยัได ้ดงัน้ี 
 

4.1กกสภาพการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง  
           ผูว้ิจยัไดท้ าการสัมภาษณ์เชิงลึกผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองและไดท้ าการแบ่งการวิเคราะห์ขอ้มูลจากการสัมภาษณ์ออกเป็น 
4 ส่วน ดงัน้ี 
           ส่วนท่ี  1กขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หส้ัมภาษณ์ 
           ส่วนท่ี  2กผลการสัมภาษณ์เก่ียวกบักลยทุธ์การบริหารจดัการ 
           ส่วนท่ี  3กผลการสัมภาษณ์ความคิดเห็นต่อขอ้จ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมือง 
           ส่วนท่ี  4กผลการสัมภาษณ์ขอ้เสนอแนะเพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
           4.1.1กกข้อมูลท่ัวไปของผู้ให้สัมภาษณ์  
                        การวิจยัเร่ืองกลยุทธ์การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
เป็นการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยใช้การสัมภาษณ์เชิงลึกจากหน่วยงานภายใน 
บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) จ านวน 5 คน และหน่วยงานภายนอกท่ีเก่ียวขอ้งไดแ้ก่ 
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย จ านวน 3 คน สายการบินไทยแอร์เอเชีย สายการบิน        
นกแอร์และสายการบินไทยไลออ้นแอร์ จ านวน 3 คน โดยก าหนดคุณสมบติัของผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั
เป็นบุคลากรระดบับริหารท่ีมีประสบการณ์หรือบริหารงานเป็นระยะเวลาไม่ต ่ากว่า 2 ปี ผูใ้ห้ขอ้มูล
ส าคญัมีจ านวนทั้งส้ิน 11 คน มีรายละเอียดดงัแสดงในตารางท่ี 4.1 ต่อไปน้ี 
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ตารางท่ีก4.1กกผูใ้หข้อ้มูลส าคญั 

 
ล าดับที่ รหัส ผู้ให้ข้อมูลส าคัญ 

1 CAAT1 ผูอ้  านวยการส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

2 CAAT2 
ผูจ้ดัการฝ่ายมาตรฐานสนามบิน  
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

3 CAAT3 
ผูจ้ดัการฝ่ายพิธีการบิน  
และหวัหนา้กองประสานจดัสรรเวลาการบิน 
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

4 AOT1ก 
รองกรรมการผูอ้  านวยการใหญ่ สายงานยทุธศาสตร์  
บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 

5 AOT2ก 
ผูช่้วยกรรมการผูอ้  านวยการใหญ่ สายงานมาตรฐานท่าอากาศยานและการบิน 
บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 

6 AOT3ก 
ผูอ้  านวยการท่าอากาศยานดอนเมือง 
บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 

7 AOT4ก 
ผูอ้  านวยการฝ่าย ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง 
บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 

8 AOT5ก 
ผูอ้  านวยการส่วน ส่วนบริการเขตการบิน ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน  
ท่าอากาศยานดอนเมือง 
บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 

9 AL1ก 
ผูจ้ดัการฝ่ายอ านวยการบิน 
สายการบินไทยแอร์เอเชีย 

10 AL2ก 
ผูจ้ดัการฝ่ายอ านวยการบิน 
สายการบินนกแอร์ 

11 AL3ก 
ผูอ้  านวยการฝ่ายวิศวกรรมและซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
สายการบินไทยไลออ้นแอร์  

 
           4.1.2กกผลการสัมภาษณ์เกีย่วกบักลยุทธ์การบริหารจัดการ  
                       1)กกท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อสภาพปัจจุบันในการบริหารจัดการหลุมจอด
อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 
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                               ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัจ านวน 11 คน ประกอบดว้ย CAAT1ก, CAAT2ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2ก และ AL3ก 
 

ตารางท่ีก4.2กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อสภาพปัจจุบนัในการบริหารจดัการหลุมจอด 
                         อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองยงัไม่สามารถ
รองรับความตอ้งการของสายการบินไดอ้ย่างเพียงพอ ยกตวัอย่าง เช่น ในช่วงเวลาท่ีมี
การจราจรคบัคัง่ (Peak hour) มีความตอ้งการในการใช้หลุมจอดอากาศยานมากกว่า
ความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยาน (Over capacity) 

CAAT2ก 

การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองยงัพบเท่ียวบินท่ี  
ท าการบินไม่ตรงตามเวลาจ านวนมาก ควรใชก้ารแบ่งปันขอ้มูล (Sharing data) เขา้มา
ช่วยลดระยะเวลาการครอบครองหลุมจอด (Turnaround time) เพื่อเพิ่มประสิทธิภาพ
ในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 

CAAT3ก 

ในภาพรวมการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองมี  
ขีดความสามารถในการรองรับปริมาณเท่ียวบินแตกต่างกนัตามแต่ละช่วงเวลาและยงั
มีขอ้จ ากดัในดา้นอาคารผูโ้ดยสาร เช่น ปริมาณเคาน์เตอร์เช็คอิน เป็นตน้ ซ่ึงโดยปกติ
แลว้สายการบินท่ีท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ร้อยละ 80 เป็นสายการบิน
ของประเทศไทยซ่ึงส่วนใหญ่ใช้สนามบินดอนเมืองเป็นท่ีจอดคา้งคืน (Home base) 
ช่วงเวลา 00.00 น.- 07.30 น. เป็นช่วงท่ีไม่สามารถรับเท่ียวบินแบบไม่ประจ าได้และ
หากจะมีการเพิ่มเท่ียวบินแบบประจ าจะตอ้งมีการท าขอ้ตกลงระหว่างท่าอากาศยาน
และสายการบินในเร่ืองของโควตาจ านวนหลุมจอด ช่วงเวลาหลงั 07.00 น-11.00 น.
สนามบินดอนเมืองจะต้องมีการใช้ทางว่ิงร่วมกันระหว่างอากาศยานทหารและ 
อากาศยานพลเรือน ส่วนนอกเวลาราชการหลงั 17.00 น. ขีดความสามารถจะเพิ่มขึ้น
อีก 5 เท่ียวบิน (Movement) และหลงัช่วงเวลา 20.00 น.- 00.00 น.จะมีขีดความสามารถ
ของทางว่ิงเพิ่มมากขึ้นเน่ืองจากมีปริมาณเท่ียวบินนอ้ยลง 

AOT1ก 
- ท่าอากาศยานดอนเมืองมีหลุมจอดอากาศยานทั้งส้ิน 101 หลุมจอด แบ่งออกเป็น
หลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคาร 27 หลุมจอดและหลุมจอดอากาศยาน
ระยะไกล 74 หลุมจอด หลงัจากกลบัมาเปิดใช้ท่าอากาศยานดอนเมืองอีกคร้ังในปี 
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ตารางท่ีก4.2กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อสภาพปัจจุบนัในการบริหารจดัการหลุมจอด 
                         อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT1ก 

พ.ศ. 2555 สายการบินท่ีให้บริการส่วนใหญ่เป็นสายการบินตน้ทุนต ่ามีการเติบโต
อย่างรวดเร็ว ซ่ึงปัจจุบนัมีจ านวนผูโ้ดยสารสูงกว่าขีดความสามารถของท่าอากาศยาน
ทั้งในด้านของเขตนอกการบิน (Landside) และเขตการบิน (Airside) โดยเฉพาะใน
ส่วนของเขตการบิน สายการบินท่ีใชท้่าอากาศยานดอนเมืองเป็นฐานการบิน (Home 
base) ตอ้งน าอากาศยานกลบัมาจอดคา้งคืนเพื่อรอท าการบินในช่วงเช้า ในช่วงเวลา
กลางคืนจึงมีปริมาณหลุมจอดอากาศยานไม่เพียงพอ ท่าอากาศยานดอนเมืองจึงตอ้ง
บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานโดยการให้อากาศยานบางส่วนจอดคา้งคืนบริเวณ
ทางขับ (Taxiway) รวมทั้งผลกระทบจากการขอคืนพื้นท่ีลานจอดอากาศยานด้าน 
ทิศตะวนัออก ฝ่ังทหารอากาศท่ีใช้ส าหรับจอดอากาศยานท าการบินทั่วไปหรือ 
(General Aviation; GA) ท าให้ตอ้งใช้พื้นท่ีอาคารส่วนสนามบินเพื่อจดัท าลานจอด
อากาศยานส าหรับรองรับอากาศยานท าการบินทัว่ไปดงักล่าว ซ่ึงถือว่าท่าอากาศยาน
ดอนเมืองมีการบริหารจดัการใชป้ระโยชน์พื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานท่ีมีอยู่อย่างจ ากดั
ไดเ้กิดประโยชน์สูงสุด 
- ในส่วนของสถานการณ์โรคระบาด Covid-19 ส่งผลกระทบต่อการบริหารจดัการ
หลุมจอดอากาศยานอย่างมาก เน่ืองจากพื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานท่ีมีจ ากัดจึง
จ าเป็นตอ้งจดัอากาศยานจอดแบบสลบัฟันปลา 

AOT2ก 

การจดัหลุมจอดอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง รวมทั้งท่าอากาศยานทั้ง 6 แห่ง
ของ ทอท.ด าเนินการโดยฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ซ่ึงเป็นการจัดตามมาตรฐาน  
การด าเนินงานของสนามบินท่ีก าหนดอยูใ่นคู่มือการด าเนินการสนามบินสาธารณะท่ี
ได้รับการรับรองจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) และ
ใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะว่ามีการด าเนินงานเป็นไปตามมาตรฐาน 
ความปลอดภยัของรัฐ สอดคลอ้งกบัมาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศท่ีไดก้ าหนดทั้งมาตรฐานการด าเนินงาน รวมทั้งมีบุคลากรท่ีผ่านหลกัสูตร
ฝึกอบรมเพื่อให้สามารถปฏิบัติหน้าท่ีดังกล่าวให้เกิดความปลอดภัย มีหน่วยงาน
มาตรฐานท่าอากาศยานเป็นหน่วยงานตรวจสอบภายใน (Self Audit) ดา้นมาตรฐาน
ความปลอดภัยประจ าอยู่ ท่ีทุกท่าอากาศยาน เช่น การจัดหลุมจอดอากาศยาน                      
ตอ้งค านึงถึงอากาศยานตามรหัสตวัอกัษร (Code Letter) ท่ีก าหนดตามความกวา้งปีก
(Wing spans) ของอากาศยาน รวมทั้งระยะห่างระหวา่งปลายปีกของอากาศยานเพื่อให้ 
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ตารางท่ีก4.2กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อสภาพปัจจุบนัในการบริหารจดัการหลุมจอด 
                         อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT2ก 

 เป็นไปตามมาตรฐานท่ีก าหนดในขอ้ก าหนดฉบบั 14 ของ กพท. ซ่ึงสอดคลอ้งกับ 
Annex 14 –Aerodrome ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International 
Civil Aviation Organization; ICAO) มีระบบการจัดการความปลอดภัยเพื่อควบคุม
ความเส่ียงในการปฏิบติังานและมีระบบการรายงานความไม่ปลอดภยัท่ีเกิดขึ้น 

AOT3ก 

กายภาพท่าอากาศยานดอนเมืองมีหลุมจอดอากาศยานทั้งหมด 101 หลุมจอด แบ่ง
ออกเป็น 2 ประเภท คือ หลุมจอดอากาศยานประชิดอาคารและหลุมจอดอากาศยาน
ระยะไกล  สัดส่วนเท่ียวบินคิดเป็นเท่ียวบินระหว่างประเทศประมาณร้อยละ 40 และ
เท่ียวบินภายในประเทศร้อยละ 60 โดยเท่ียวบินระหว่างประเทศส่วนใหญ่จะ  
ท าการบินในช่วงเวลากลางคืน ส่วนเท่ียวบินภายในประเทศจะท าการบินในช่วงเวลา
กลางวนัและบินกลบัมาจอดคา้งในช่วงเวลากลางคืน (Home base) แต่เน่ืองจากปัญหา
ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบินในปัจจุบนั ท าให้ท่าอากาศยานดอนเมืองตอ้งเสีย
พื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานไปใช้เป็นพื้นท่ีส าหรับจอดซากอากาศยานท่ีไม่ได ้
ท าการบิน ท าให้หลุมจอดอากาศยานท่ีสามารถใช้ประโยชน์ได้มีจ านวนลดลงและ
ส่งผลให้ต้องปิดทางขับเพื่อใช้จอดอากาศยานชั่วคราว วิธีแก้ปัญหา คือ ก าจัด 
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินเพื่อใหไ้ดห้ลุมจอดอากาศยานท่ีใชง้านไดค้ืนมา 

AOT4ก 

สายการบินท่ีท าการบินส่วนใหญ่เป็นสายการบินตน้ทุนต ่าซ่ึงมีฐานการบิน (Home base) 
ท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองท าใหมี้อากาศยานกลบัมาจอดคา้งคืนเป็นจ านวนมากส่งผลให้
จ านวนหลุมจอดอากาศยานในช่วงเวลากลางคืนไม่เพียงพอ ส่วนในช่วงกลางวนัเน่ือง 
จากมีหลุมจอดอากาศยานในปริมาณจ ากดั หากสายการบินท าการบินไม่ตรงตามเวลา
การบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ ก็จะท าใหเ้กิดปัญหาในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 

AOT5ก 

กายภาพของหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองมีจ านวนหลุมจอดอากาศยาน
ทั้งหมด 101 หลุมจอด แบ่งออกเป็นหลุมจอดอากาศยานท่ีรองรับอากาศยานขนาดเล็ก 
หรืออากาศยานส่วนบุคคล (Private aircraft) (แบบอากาศยาน Code A B และ C ) 
จ านวน 10 หลุมจอดและหลุมจอดอากาศยานท่ีรองรับเท่ียวบินพาณิชย ์(Commercial 
flight) จ านวน 91 หลุมจอด ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานหลกัท่ีรอง
รับสายการบินต้นทุนต ่า (Low Cost Carrier) ซ่ึงท าการบินแบบจุดต่อจุด (Point to 
Point) เป็นหลกั ซ่ึงมีระยะเวลาการครอบครองหลุมจอด (Turnaround time) ค่อนขา้งสั้น 
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ตารางท่ีก4.2กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อสภาพปัจจุบนัในการบริหารจดัการหลุมจอด 
                         อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT5ก 

มีสัดส่วนเท่ียวบินภายในประเทศร้อยละ 80 (ซ่ึงส่วนใหญ่ใช้อากาศยานขนาดกลาง 
หรืออากาศยาน Code C เช่น A320 ก B737 เป็นต้น) และคิดเป็นเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศร้อยละ 20 (ส่วนใหญ่ใชอ้ากาศยานขนาดใหญ่ Code E ท าการบิน) แต่ปัจจุบนั
อัตราการเติบโตของเท่ียวบินภายในประเทศค่อนข้างคงท่ี ส่วนเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศมีอตัราการเติบโตเพิ่มขึ้น ท าให้มีปริมาณอากาศยานขนาดใหญ่เพิ่มมากขึ้น 
ส่งผลให้ปริมาณหลุมจอดอากาศยานไม่เพียงพอต่อการรองรับเท่ียวบินระหว่าง
ประเทศท่ีเป็นอากาศยานขนาดใหญ่ (Code E) 

AL1ก 

การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองในปัจจุบนัยงัขาด
การน าเทคโนโลยีมาใช้เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารลานจอดอากาศยานให้เกิด
ประโยชน์สูงสุด เช่น ระบบท่ีมีอยู่ไม่เช่ือมโยงกนั การแจง้หลุมจอดอากาศยานเป็น
ระบบแมนนวล (Manual) ท าใหส้ายการบินและเจา้หนา้ท่ีควบคุมภาคพื้นดิน (Ground 
Controller) ได้รับข้อมูลไม่ตรงกันและท าให้การบริหารหลุมจอดอากาศยานของ               
แต่ละเวรแตกต่างกนั ส่งผลให้ไม่สามารถบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานให้เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุดได ้

AL2ก 

สภาพหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองในปัจจุบนัค่อนขา้งแออดั ตอ้ง
บริหารจดัการโดยการน าอากาศยานไปจอดบนทางขบั ท าใหต้อ้งมีการลากอากาศยาน
บ่อยคร้ัง ซ่ึงท าให้เสียเวลาและอาจก่อให้เกิดอนัตรายได ้เม่ือมีสายการบินมากกว่า 1 
สายการบินตอ้งท าการลาก เช่น อากาศยานของต่างสายการบินกีดขวางกนั อากาศยาน
ของแต่ละสายการบินไม่ลากตามเวลาท่ีก าหนดท าใหเ้กิดความล่าชา้ เป็นตน้ 

AL3ก 

ยงัไม่มีการน าแนวความคิด วิธีการหรือนวตักรรม ( Innovation) ใหม่ ๆ เข้ามาใช้                 
ในการบริหารจดัการหลุมจอดฯของท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นการบริหารจดัการ           
ไปตามสภาพภูมิศาสตร์ สภาพแวดล้อมท่ีมีอยู่เดิมและใช้มาจนถึงปัจจุบัน ท าให้                   
ใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่ได้ไม่ เต็มประสิทธิภาพ ตัวอย่าง เ ช่น การใช้หลุมจอดฯ                     
ส าหรับอากาศยานขนาดใหญ่ (Code E) เพื่อจอดอากาศยานขนาดกลาง (Code C)              
เป็นตน้ 

 
                               จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็นสภาพปัจจุบนัในการบริหารจดัการหลุมจอด 
อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
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                               ผูใ้หส้ัมภาษณ์จาก ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ไดใ้ห้ความเห็นว่า 
การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองยังไม่สามารถรองรับ  
ความตอ้งการของสายการบินไดอ้ย่างเพียงพอ สายการบินท่ีท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง
ส่วนใหญ่เป็นสายการบินของประเทศไทยซ่ึงส่วนใหญ่ใช้สนามบินดอนเมืองเป็นท่ีจอดคา้งคืน 
(Home base) ความตอ้งการในการใชห้ลุมจอดอากาศยานมีมากกวา่ความสามารถในการรองรับของ 
ท่าอากาศยาน (Over Capacity) มีขีดความสามารถในการรองรับปริมาณเท่ียวบินแตกต่างกันตาม  
แต่ละช่วงเวลาและยงัพบขอ้จ ากดัในดา้นอาคารผูโ้ดยสาร การใชท้างว่ิงร่วมกนัระหว่างอากาศยาน
ทหารและอากาศยานพลเรือน รวมถึงการท าการบินไม่ตรงตามเวลาของสายการบิน ควรใช้ 
การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกัน (Sharing data) เขา้มาเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน 
                               ผูใ้ห้สัมภาษณ์จาก บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดใ้ห้ความเห็นวา่  
ท่าอากาศยานดอนเมืองมีหลุมจอดอากาศยานทั้ งส้ิน 101 หลุมจอด แบ่งออกเป็นหลุมจอด 
อากาศยานประชิดอาคาร 27 หลุมจอดและหลุมจอดอากาศยานระยะไกล 74 หลุมจอด มีการบริหาร
จดัการตามมาตรฐานการด าเนินงานของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) และ
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) สายการบินท่ีใหบ้ริการ ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง
ส่วนใหญ่เป็นสายการบินต้นทุนต ่าและมีการเติบโตอย่างรวดเร็ว ท าให้เกินขีดความสามารถ 
การรองรับของท่าอากาศยานทั้งในดา้นของเขตนอกการบิน (Landside) และเขตการบิน (Airside) 
สายการบินส่วนใหญ่ใชท้่าอากาศยานดอนเมืองเป็นฐานการบิน (Home base) ท าให้อากาศยานตอ้ง
กลบัมาจอดคา้งคืนเพื่อรอท าการบินในช่วงเช้า ในช่วงเวลากลางคืนจึงมีปริมาณหลุมจอดมีไม่
เพียงพอ ตอ้งบริหารจัดการหลุมจอดโดยการให้อากาศยานบางส่วนจอดคา้งคืนบริเวณทางขับ 
(Taxiway) ส่วนในช่วงกลางวนัเน่ืองจากมีหลุมจอดอากาศยานในปริมาณจ ากัดหากสายการบิน 
ท าการบินไม่ตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ ก็จะท าใหเ้กิดปัญหาในการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน รวมถึงผลกระทบจากการขอคืนพื้นท่ีลานจอดอากาศยานฝ่ังทหารอากาศท าให้ตอ้งเพิ่ม
พื้นท่ีส าหรับจอดอากาศยานท าการบินทัว่ไปหรือ GA (General Aviation) รวมถึงมีขอ้จ ากัดด้าน
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินท าใหต้อ้งเสียพื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานไปใชเ้ป็นพื้นท่ีส าหรับจอด
ซากอากาศยานส่งผลใหห้ลุมจอดอากาศยานท่ีสามารถใชป้ระโยชน์ไดมี้จ านวนลดลง 
                               ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
ไดใ้ห้ความเห็นว่า การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองในปัจจุบนัยงั
ขาดการน าเทคโนโลยีมาใช้ ไม่มีการน าแนวความคิด วิธีการหรือนวตักรรม (Innovation)ใหม่ ๆ    
มาใช้ในการบริหารจดัการหลุมจอดฯของท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นการบริหารจดัการไปตาม
สภาพภูมิศาสตร์ สภาพแวดลอ้มท่ีมีอยู่เดิมและใชม้าจนถึงปัจจุบนั ท าให้ใชท้รัพยากรท่ีมีอยู่ไดไ้ม่
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เต็มประสิทธิภาพ สภาพหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองในปัจจุบนัค่อนขา้งแออดั 
ตอ้งบริหารจดัการโดยการน าอากาศยานไปจอดบนทางขบัท าให้ตอ้งมีการลากอากาศยานบ่อยคร้ัง 
ซ่ึงท าใหเ้สียเวลาและอาจก่อใหเ้กิดอนัตรายได ้ 
                       2)กกท่านมีความคิดเห็นต่อ จุดอ่อน จุดแขง็ ของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน
ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 
                               ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัจ านวน 11 คน ประกอบดว้ย CAAT1ก, CAAT2ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 
ตารางท่ีก4.3กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อจุดอ่อน จุดแข็ง ของการบริหารจัดการ               
                            หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 
-กจุดอ่อน หลุมจอดอากาศยานมีไม่เพียงพอรองรับเท่ียวบินในช่วงเวลาท่ีมีการจราจร
คบัคัง่ (Peak hour) 

CAAT2ก 

-กจุดแข็ง มีกฎระเบียบชัดเจนส าหรับบุคคลท่ีจะเข้ามาท างานในเขตลานจอด 
อากาศยาน เช่น มีระเบียบก ากบัดูแลบุคคลท่ีมีหนา้ท่ีขบัรถในเขตการบิน เป็นตน้  
-กจุดอ่อน การก ากบัดูแลหลุมจอดอากาศยานให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยั
ยงัไม่มีความชดัเจน เช่น การจดัการในเร่ืองวตัถุแปลกปลอมท่ีอยู่บนพื้นท่ีเขตการบิน 
(Foreign Object Debris; FOD) ในลานจอดอากาศยานก่อนท่ีอากาศยานจะเข้าสู่ 
หลุมจอดอากาศยาน การก ากับดูแลการให้บริการภาคพื้น (Ground Handling 
Services) ของสายการบินใหเ้ป็นไปตามมาตรฐาน เป็นตน้ 

CAAT3ก 

-กจุดแขง็ แบบอากาศยานไม่หลากหลาย อากาศยานส่วนใหญ่เป็นอากาศยาน Code C 
เช่น A320ก B737 เป็นตน้ รวมถึงอากาศยานส าหรับท าการบินทัว่ไป (General Aviation; 
GA) และอากาศยานส าหรับใชใ้นเชิงพาณิชย ์(Business Aviation; BA) ดว้ย ท าใหง้่าย
ต่อการบริหารจดัการ 
-กจุดอ่อน มีปริมาณเท่ียวบินหนาแน่นเกินกว่าขีดความสามารถในการรองรับของ 
ท่าอากาศยาน 

AOT1ก 
-กจุดแข็ง บุคลากรฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินท่าอากาศยานดอนเมืองมีคุณภาพและมี
ประสบการณ์ในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน สามารถแกไ้ขปัญหาเฉพาะ
หนา้ไดดี้ มีการประสานงานท่ีดีกบัสายการบินและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  
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ตารางท่ีก4.3กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อจุดอ่อน จุดแข็ง ของการบริหารจัดการ               
                            หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT1ก 
-กจุดอ่อน ท่าอากาศยานดอนเมืองขาดอุปกรณ์ท่ีทนัสมยั เช่น ระบบไฟสัญญาณน า
อากาศยานเขา้สู่หลุมจอดอากาศยานหรือ (VDGS; Visual Docking Guidance System) 
เป็นตน้  

AOT2ก 

-กจุดแข็ง การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองมี  
การจัดการตามมาตรฐานการด าเนินงานของสนามบินท่ีได้รับการรับรองจาก
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) มีการด าเนินงานเป็นไปตาม
มาตรฐานความปลอดภัยของรัฐและสอดคล้องกับมาตรฐานขององค์การการบิน  
พลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) 

AOT3ก 

-กจุดแข็ง มีความยืดหยุ่นในการใช้งานสะพานเทียบ เช่น การปรับใช้อาคาร  
สะพานเทียบอาคาร 3 (Pier 3) เป็นรูปแบบ Swing pier กล่าวคือ สามารถสลับใช้
ส าหรับเท่ียวบินระหว่างประเทศและภายในประเทศได ้เช่น ในช่วงกลางวนัจะปรับ
ใชส้ าหรับภายในประเทศเน่ืองจากมีเท่ียวบินภายในประเทศมากกวา่เท่ียวบินระหว่าง
ประเทศ ส่วนในช่วงกลางคืนจะปรับใช้ส าหรับเท่ียวบินระหว่างประเทศเน่ืองจาก
กลางคืนมีปริมาณเท่ียวบินระหว่างประเทศเยอะกว่า ท าให้สามารถใชป้ระโยชน์จาก
สะพานเทียบท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดัใหไ้ดป้ระโยชน์สูงสุด เพื่อใหบ้ริการท่ีดีแก่ผูโ้ดยสาร 
 -กจุดอ่อน ความล่าช้าของแผนพฒันา เช่น อาคารสะพานเทียบอาคาร 6 ไม่สามารถ  
ใชง้านสะพานเทียบไดแ้ละยงัไม่มีการปรับปรุงเน่ืองจากอยู่ในช่วงจดัท าแผนพฒันา 
ท าใหไ้ม่สามารถใหบ้ริการผูโ้ดยสารไดเ้ตม็ประสิทธิภาพ 

AOT4ก 

-กจุดแข็ง มีพนักงานท่ีมีประสบการณ์ในเร่ืองของการบริหารจัดการหลุมจอด 
อากาศยาน สามารถแกไ้ขปัญหาเฉพาะหนา้ไดดี้ 
-กจุดอ่อน โปรแกรมท่ีใช้บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานยงัไม่สามารถใช้งานได้
เตม็ประสิทธิภาพและยงัขาดเคร่ืองมือปฏิบติังานท่ีทนัสมยั 

AOT5ก 

-กจุดแขง็ มีบุคลากรท่ีมีศกัยภาพสามารถบริหารจดัการบนพื้นฐานของทรัพยากรและ
ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีมีอยู่อย่างจ ากดั พนักงานสามารถบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยานท่ีเกินขีดความสามารถ (Over capacity)ได ้
-กจุดอ่อน จ านวนหลุมจอดอากาศยานมีจ ากัดและมีข้อจ ากัดทางกายภาพ ท าให้  
การบริหารจัดการไม่มีประสิทธิภาพ เน่ืองจากไม่สอดคล้องกับความต้องการใช้  
หลุมจอดอากาศยานของสายการบินตน้ทุนต ่า 
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ตารางท่ีก4.3กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อจุดอ่อน จุดแข็ง ของการบริหารจัดการ               
                            หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AL1ก 

-กจุดแข็ง การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองมี  
ความยดืหยุน่ 
-กจุดอ่อน ใช้ระบบแมนนวล (Manual)ในการแจ้งหลุมจอดอากาศยาน ให้กับ 
สายการบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรอากาศภาคพื้น ท าให้ได้ข้อมูลไม่ตรงกัน
หรือไม่ทนัต่อเหตุการณ์ ประสิทธิภาพการบริหารจดัการของแต่ละเวรไม่เท่ากนั ขาด
หน่วยงานกลางในการประสานงานกับสายการบินเพื่อรับข้อมูลท่ี เดียวและ  
ให้ไดข้อ้มูลท่ีตรงกนัและไม่มีมาตรการจดัการกบัสายการบินในกรณีท่ีไม่ปฏิบติัตาม
แผนการจัดการหลุมจอดอากาศยานท่ีวางไว้ เช่น การลากหรือจอดผิดหลุมจอด 
อากาศยาน การลากเคร่ืองบินไม่ตรงตามเวลาท่ีก าหนด  

AL2ก 

-กจุดแขง็ มีระบบช่วยเหลือในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
-กจุดอ่อน จ านวนสะพานเทียบและหลุมจอดอากาศยานมีจ ากัดไม่เพียงพอต่อ 
การรองรับปริมาณเท่ียวบิน ท าให้สายการบินตอ้งรับผิดชอบค่าใช้จ่ายท่ีเพิ่มขึ้นจาก
การท่ีอากาศยานตอ้งจอดท่ีหลุมจอดอากาศยานระยะไกล เช่น การใช้รถบสัรับส่ง
ผูโ้ดยสารจากหลุมจอดอากาศยานระยะไกล เป็นต้น  และความไม่เท่าเทียมใน 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานให้กับแต่ละสายการบิน รวมถึงการบริหาร
จดัการหลุมจอดอากาศยานเป็นการจัดไวล้่วงหน้า ท าให้ไม่เหมาะกับสถานการณ์
ปัจจุบนั เช่น สภาพอากาศ เป็นตน้ และจุดอ่อนดา้นประสิทธิภาพการบริหารจดัการ
ของพนกังานบริหารหลุมจอด เช่น การตดัสินใจแกปั้ญหา เป็นตน้ 

AL3ก 

-กจุดแข็ง เน่ืองจากยงัใชเ้ทคโนโลยีเก่าในการน าอากาศยานเขา้สู่หลุมจอดอากาศยาน
ท าใหป้ระหยดังบประมาณ 
-กจุดอ่อน ใชค้วามรู้และหลกัการในอดีตมาบริหารจดัการในสถานการณ์ปัจจุบนัมาก
เกินไป ไม่มีการพฒันาใหท้นัต่อความตอ้งการของผูป้ระกอบการสายการบิน 

 
                               จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น จุดอ่อน จุดแข็ง ของการบริหารจัดการ  
หลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                               ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ไดใ้ห้ความเห็นว่า 
จุดอ่อนของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง คือ มีปริมาณเท่ียวบิน
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หนาแน่นเกินกว่าขีดความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยาน ท าให้หลุมจอดอากาศยานมี               
ไม่เพียงพอรองรับเท่ียวบินในช่วงเวลาท่ีมีการจราจรคบัคัง่และยงัขาดความชดัเจนในการก ากับดูแล
หลุมจอดอากาศยานให้เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยั ส่วนจุดแข็ง คือ อากาศยานส่วนใหญ่ท่ี
ท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นอากาศยาน Code C เช่น A320 ก B737 เป็นตน้ ซ่ึงแบบ
อากาศยานท่ีไม่หลากหลายน้ีท าให้ง่ายต่อการบริหารจดัการ รวมทั้งท่าอากาศยานดอนเมืองยงัมี
กฎระเบียบก ากบัดูแลชดัเจนส าหรับบุคคลท่ีจะเขา้มาท างานในเขตลานจอดอากาศยาน 
                               ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดใ้ห้ความเห็นว่า  
จุดอ่อนของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง คือ จ านวนหลุมจอด
อากาศยานมีจ ากัดและมีขอ้จ ากัดทางกายภาพ ท าให้การบริหารจดัการไม่มีประสิทธิภาพ อีกทั้ง 
ท่าอากาศยานดอนเมืองยงัขาดอุปกรณ์ท่ีทนัสมยั เช่น ยงัไม่มีระบบไฟสัญญาณน าอากาศยานเขา้สู่
หลุมจอดอากาศยานหรือ VDGS (Visual Docking Guidance System) โปรแกรมท่ีใชบ้ริหารจดัการ
หลุมจอดอากาศยาน (IFIMS) ยังไม่สามารถใช้งานได้เต็มประสิทธิภาพ เป็นต้น รวมไปถึง
แผนพฒันาต่าง ๆ ท่ีมีความล่าช้า ส่วนจุดแข็ง คือ การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานของ 
ท่าอากาศยานดอนเมืองมีการจดัการตามมาตรฐานการด าเนินงานของสนามบินท่ีไดรั้บการรับรอง
จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) และสอดคลอ้งกบัมาตรฐานขององค์การ
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) มีความยืดหยุ่นในการใชง้านสะพานเทียบ เช่น การปรับ
ใชอ้าคารสะพานเทียบอาคาร 3 (Pier 3) เป็นรูปแบบ Swing pier ท าให้สามารถปรับใชเ้ป็นเท่ียวบิน
ระหว่างประเทศหรือเท่ียวบินภายในประเทศให้สอดคลอ้งกบัเท่ียวบินท่ีมีอยู่ได ้นอกจากนั้นยงัมี
บุคลากรท่ีมีคุณภาพ มีประสบการณ์ในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานสามารถแกไ้ขปัญหา
เฉพาะหนา้ไดดี้อีกดว้ย 
                               ผู ้ให้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน  
ดอนเมือง ได้ให้ ความเห็นว่า จุดอ่อนของการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน  
ดอนเมือง คือ จ านวนสะพานเทียบและหลุมจอดอากาศยานมีจ ากัด ไม่เพียงพอต่อการรองรับ
ปริมาณเท่ียวบิน การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานเป็นการจดัไวล้่วงหน้าท าให้ไม่เหมาะกบั
สถานการณ์ปัจจุบัน ประสิทธิภาพการบริหารจัดการของแต่ละกะแตกต่างกันและไม่ มี 
ความเท่าเทียมในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานให้แต่ละสายการบิน ไม่มีหน่วยงานกลางใน
การประสานงานกับสายการบินและไม่มีมาตรการจดัการกบัสายการบินในกรณีท่ีไม่ปฏิบติัตาม
แผนการจดัการหลุมจอดอากาศยาน รวมถึงยงัขาดการน าความรู้หรือเทคโนโลยใีหม่ ๆ เขา้มาใชใ้น
การพฒันาการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
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                       3)กกท่านมีความคิดเห็นต่อโอกาสและอุปสรรค ต่อการบริหารจัดการหลุมจอด
อากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 
                                ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัจ านวน 11 คน ประกอบดว้ย CAAT1ก, CAAT2ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 
ตารางท่ีก4.4กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อโอกาสและอุปสรรค ต่อการบริหารจดัการ 
                           หลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

-กโอกาส สายการบินตน้ทุนต ่า (Low Cost Carrier) มีความตอ้งการใช้ท่าอากาศยาน
ดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานหลักอยู่มากและอุตสาหกรรมการบินยังมีโอกาส
เจริญเติบโตอยูภ่ายหลงัสถานการณ์โรคระบาด COVID-19ก 
-กอุปสรรค วิธีการบริหารจดัการในช่วงท่ีมีความตอ้งการใช้หลุมจอดอากาศยานให้
เพียงพอต่อความตอ้งการ เช่น ช่วงเวลาท่ีมีการจราจรคบัคัง่ในช่วงเชา้และในช่วงเยน็
ท่ีอากาศยานกลบัมาจอดคา้งคืน เป็นตน้ 

CAAT2ก 

-กโอกาส การน าเทคโนโลยีเขา้มาช่วย เช่น หากน าระบบการตดัสินใจในการบริหาร
ท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน  (Airport Collaborative Decision Making; 
ACDM) เ ข้าม าใช้อย่ า ง เต็ม รูปแบบจะ ช่วย เพิ่ มประ สิท ธิภาพการบ ริหาร 
หลุมจอดให้ดีมากยิ่งขึ้น เน้นการแบ่งปันข้อมูลร่วมกันระหว่างเจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ (Air Traffic Controller; ATC) สายการบินและท่าอากาศยาน โดย
ไม่จ าเป็นตอ้งใชโ้ปรแกรมหรือแอพพลิเคชนัราคาสูง แต่น าโปรแกรมท่ีมีอยู่แลว้ เช่น 
EXCEL เขา้มาช่วยในการแบ่งปันขอ้มูล เป็นตน้ 
-กอุปสรรค หน่วยงานของภาครัฐ (Regulator) ยงัไม่ไดเ้ขา้ไปก ากบัดูแลการใหบ้ริการ
ภาคพื้น (Ground handling) ท่ีให้บริการในท่าอากาศยานอย่างเป็นรูปธรรมและยงัไม่
มีกฎหมายท่ีรองรับอยา่งชดัเจน  

CAAT3ก 

-กโอกาส เท่ียวบินท่ีท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นเท่ียวบินท่ีท าการบินใน
ระยะใกล้ อากาศยานส่วนใหญ่เป็นอากาศยาน Code C  ท าให้ง่ายต่อการบริหาร
จดัการ 
-กอุปสรรค รูปแบบหลุมจอดอากาศยานเป็นแบบเก่า โครงสร้างกายภาพหลุมจอด
อากาศยานไม่เอ้ือต่อการเขา้ออกของอากาศยาน 
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ตารางท่ีก4.4กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อโอกาสและอุปสรรค ต่อการบริหารจดัการ 
                           หลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT1ก 

-กโอกาส องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) มีแนวคิดในการน าระบบ
การตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative 
Decision Making; ACDM) มาใช้เพื่อบูรณาการการบริหารจัดการอากาศยานตั้งแต่  
ลงจอด (Land) ขบัเคล่ือนบนทางขบั (Taxi) ตลอดจนเขา้สู่หลุมจอดอากาศยาน (On 
block) ออกจากหลุมจอดอากาศยาน (Off block) ไปจนถึงการว่ิงขึ้น (Take off) ซ่ึงจะ
ท าให้การบริหารหลุมจอดอากาศยานมีประสิทธิภาพและคล่องตัวมากขึ้ น                         
โดยปัจจุบนัท่าอากาศยานดอนเมืองอยูร่ะหวา่งศึกษาการน า ACDM มาใช ้
-กอุปสรรค การใช้ทางว่ิงร่วมกับกองทัพอากาศอาจท าให้อากาศยานไม่สามารถ
ด าเนินการได้ตามก าหนดการและมีโอกาสล่าช้าซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อการบริหาร
จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

AOT2ก 
-กโอกาส  เป็นท่าอากาศยานท่ีมีการด าเนินงานเป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยั
ของรัฐและสอดคล้องกับมาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(ICAO) ท่ีไดก้  าหนดทั้งมาตรฐานการด าเนินงาน 

AOT3ก 
-กโอกาส เป็นท่าอากาศยานท่ีมีปริมาณเท่ียวบินท่ีต้องการจะท าการบินมาลงเป็น
จ านวนมากและมีแผนเตรียมพฒันาปรับปรุงเพื่อเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยาน 
-กอุปสรรค ระเบียบราชการและการด าเนินงานภายในองคก์รมีความล่าชา้ 

AOT4ก 

-กโอกาส ได้งบประมาณจากภาครัฐน ามาพัฒนาท่าอากาศยานในระยะยาว เช่น  
แผนปรับปรุงอาคารผูโ้ดยสารเดิม แผนสร้างอาคารผูโ้ดยสารใหม่อาคาร 3 แผนขยาย
หลุมจอดอากาศยาน เป็นตน้ 
-กอุปสรรค สถานการณ์ไม่ปกติท่ีส่งผลกระทบใหส้ายการบินตอ้งหยดุท าการบิน เช่น 
สถานการณ์โรคระบาด 

AOT5ก 

-dโอกาส ความสัมพนัธ์อนัดีระหว่างบริษทัสายการบินและท่าอากาศยาน เน่ืองจาก
เป็นสายการบินท่ีจดทะเบียนใบรับรองผู ้ด า เนินการเดินอากาศ (Air Operator 
Certificate; AOC) ภายในประเทศไทย ผูป้ฏิบติังานมีความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อกันท าให้
สามารถตกลงกนัไดง้่าย 
-กอุปสรรค นโยบายของรัฐยงัไม่มีความชดัเจน เช่น บทลงโทษของผูท่ี้ไม่ปฏิบติัตาม
กฎระเบียบ 
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ตารางท่ีก4.4กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อโอกาสและอุปสรรค ต่อการบริหารจดัการ 
                           หลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AL1ก 
-กอุปสรรค ความล่าช้าในการปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานและสะพานเทียบให้
สามารถใหบ้ริการไดค้รอบคลุมทุกแบบอากาศยาน 

AL2ก -กอุปสรรค ความล่าชา้ในการปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานและสะพานเทียบ 

AL3ก 
-กโอกาส กายภาพของหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง มีความมัน่คงต่อ
ภาวะภยัคุกคามและส่ิงแวดลอ้ม 

 
                                จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น โอกาสและอุปสรรค ต่อการบริหารจัดการ 
หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ไดใ้ห้ความเห็นว่า
โอกาสของการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง คือ สายการบิน 
ตน้ทุนต ่าตอ้งการใชท้่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานหลกั ภายหลงัสถานการณ์โรคระบาด 
COVID-19 อุตสาหกรรมการบินยังมีโอกาสท่ีจะเติบโต อีกทั้ งการน าระบบการตัดสินใจใน 
การบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (ACDM) เขา้มาใช้อย่างเต็มรูปแบบจะช่วยเพิ่ม
ประสิทธิภาพการบริหารหลุมจอดอากาศยานให้ดีมากยิ่งขึ้น เนน้การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัระหว่าง
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ สายการบินและท่าอากาศยาน ส่วนในด้านของอุปสรรค คือ 
ช่วงเวลาท่ีมีการจราจรคบัคัง่ (Peak hour) จะมีความตอ้งการใชห้ลุมจอดอากาศยานมากเกินกว่าขีด
ความสามารถของสนามบินท าให้การบริหารจดัการเป็นไปได้ยาก อีกทั้งรูปแบบของหลุมจอด
อากาศยานยงัเป็นแบบเก่าโครงสร้างกายภาพของหลุมจอดอากาศยานไม่เอ้ือต่อการเขา้ออกของ
อากาศยานท าใหไ้ม่สามารถท าเวลาไดม้ากนกั รวมไปถึงขาดหน่วยงานของภาครัฐเขา้ไปก ากบัดูแล 
การใหบ้ริการภาคพื้นในท่าอากาศยานอยา่งเป็นรูปธรรมและยงัไม่มีกฎหมายรองรับอยา่งชดัเจน  
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดใ้ห้ความเห็นวา่  
โอกาสของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง คือ เป็นท่าอากาศยานท่ีมี
การด าเนินงานเป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยัของรัฐและสอดคลอ้งกบัมาตรฐานขององคก์าร
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) และมีแนวคิดน าระบบการตัดสินใจในการบริหาร 
ท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (ACDM) มาใช้เพื่อบูรณาการการบริหารจดัการอากาศยาน
ตั้งแต่ลงจอดไปจนถึงการว่ิงขึ้น ซ่ึงจะท าให้การบริหารหลุมจอดอากาศยานมีประสิทธิภาพและ
คล่องตัวมากขึ้น ท่าอากาศยานมีปริมาณเท่ียวบินท่ีต้องการจะท าการบินมาลงเป็นจ านวนมาก  
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การสนบัสนุนงบประมาณจากภาครัฐเพื่อน ามาพฒันาท่าอากาศยานในระยะยาว เช่น แผนปรับปรุง
อาคารผูโ้ดยสารเดิม แผนสร้างอาคารผูโ้ดยสารใหม่อาคาร 3 แผนขยายหลุมจอดอากาศยาน เป็นตน้ 
รวมทั้งความสัมพนัธ์อนัดีระหว่างบริษทัสายการบินและท่าอากาศยาน ส่วนในดา้นของอุปสรรค 
คือ ระเบียบราชการและการด าเนินงานภายในองคก์รมีความล่าช้าและสถานการณ์ไม่ปกติท่ีส่งผล
กระทบใหส้ายการบินตอ้งหยดุท าการบิน รวมถึงนโยบายของรัฐยงัไม่มีความชดัเจน  
                                ผู ้ให้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน                 
ดอนเมือง ไดใ้ห้ความเห็นว่า โอกาสของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
คือ กายภาพของหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองมีความมัน่คงต่อภาวะภยัคุกคามและ
ส่ิงแวดล้อม ส่วนในด้านอุปสรรค คือ ความล่าช้าในการปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานและ 
สะพานเทียบใหส้ามารถใหบ้ริการไดค้รอบคลุมทุกแบบอากาศยาน 
                       4)กกการเจริญเติบโตทางด้านการบินอาจส่งผลให้การบริหารจัดการหลุมจอด 
อากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง ไม่เพียงพอต่อการรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท่านมี
การวางแผนในการบริหารจดัการอยา่งไร 
                               ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัจ านวน 11 คน ประกอบดว้ย CAAT1ก, CAAT2ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 

ตารางท่ีก4.5กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อการวางแผนบริหารจัดการหลุมจอด                     
                            ท่าอากาศยานดอนเมือง เพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางดา้นการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

เ น่ืองจากในเวลาปกติท่าอากาศยานยังสามารถรองรับเท่ียวบินได้ จะเกินขี ด
ความสามารถเฉพาะในช่วงเวลาท่ีมีเท่ียวบินมากในบางช่วงเวลาท่ีมีการจราจรคบัคัง่ 
(Peak hour) จึงควรบริหารจดัการในดา้นการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) กบั
สายการบิน 

CAAT2ก 

น าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (ACDM)  
เขา้มาช่วยบริหารจัดการให้อากาศยานใช้เวลาในหลุมจอดอากาศยานให้สั้ นท่ีสุด 
กล่าวคือ ให้แต่ละเท่ียวบินใช้ระยะเวลาการครอบครองหลุมจอด (Turnaround time) 
ใหส้ั้นท่ีสุดโดยตั้งอยูบ่นพื้นฐานของความปลอดภยั  

CAAT3ก 

วางแผนใชท้รัพยากรท่ีมีอยู่ให้เต็มประสิทธิภาพเน่ืองจากการเพิ่มขีดความสามารถท า
ได้ยากและใช้แผนนโยบายระดับประเทศและระเบียบของ  กพท. ท่ีใช้ติดตาม
ตรวจสอบการท าการบินของสายการบินให้ตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บไม่ต ่า
กวา่ร้อยละ 80 
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ตารางท่ีก4.5กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อการวางแผนบริหารจัดการหลุมจอด                     
                            ท่าอากาศยานดอนเมือง เพื่อรองรับการเจริญเติบโตทางดา้นการบิน (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT1ก 

จดัท าโครงการพฒันาท่าอากาศยานดอนเมืองระยะท่ี 3 ให้สามารถรองรับปริมาณ
เท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้นได ้โดยมีการจดัท าหลุมจอดอากาศยานดา้นทิศเหนือเพิ่ม รวมถึง
ปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานบางส่วน ซ่ึงจะส่งผลให้ท่าอากาศยานดอนเมืองมี  
หลุมจอดอากาศยานรวมทั้งส้ิน 142 หลุมจอด คาดการณ์ว่าจะแลว้เสร็จในปี พ.ศ. 
2567ก 

AOT2ก 
ด าเนินการกับซากอากาศยานอย่างมีประสิทธิภาพ ภายใตม้าตรการความปลอดภยั 
และมาตรการรักษาความปลอดภยัของท่าอากาศยาน เพื่อให้มีหลุมจอดอากาศยาน
เพียงพอต่อการรองรับปริมาณเท่ียวบิน 

AOT3ก 
พัฒนาปรับปรุงพื้นท่ีในท่าอากาศยานเพื่อเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยานทาง 
ดา้นเหนือและโรงซ่อมบ ารุง 

AOT4ก 
เพิ่มหลุมจอดอากาศยานให้เพียงพอ จดัระเบียบซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินให้
อยูใ่นพื้นท่ีท่ีก าหนดเพื่อใหมี้พื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานท่ีสามารถใชง้านไดเ้พิ่มขึ้น 

AOT5ก 

ใช้การบริหารจัดการเชิงนโยบายในการจัดการ เ ช่น แผนพัฒนาส่ิงอ านวย 
ความสะดวก  เพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยานให้เพียงพอ แผนพฒันาท่าอากาศยาน
ดอนเมืองระยะท่ี 3 การเพิ่มหลุมจอดอากาศยานด้านเหนือ การเพิ่มหลุมจอด 
อากาศยานแบบประชิดอาคาร (Contact gate) ท่ีอาคารผูโ้ดยสารอาคาร 3 เป็นตน้ 

AL1ก 

บริหารจดัการการท าการบินของเท่ียวบินให้ตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บให้
มากท่ีสุดและให้ความร่วมมือกับหน่วยงานท่ีให้บริการจดัการหลุมจอดอากาศยาน
ดว้ยการแจง้ขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์ต่อการตดัสินใจบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
เช่น การแจง้ขอ้มูลเม่ือมีอากาศยานเขา้ออกก่อนเวลาหรือหลงัเวลาการแจง้ล่วงหนา้
เม่ืออากาศยานมีก าหนดการซ่อมบ ารุง เป็นตน้ 

AL2ก 
น าอากาศยานไปจอดท่ีท่าอากาศยานอ่ืนเพื่อลดความแออดัท่ีท่าอากาศยานดอนเมือง 
เช่น ท่าอากาศยานเชียงใหม่ เป็นตน้ 

AL3ก 
น าอากาศยานของสายการบินไปจอดท่ีท่าอากาศยานต่างจงัหวดั เพื่อแก้ไขปัญหา  
ท่ีจอดอากาศยานไม่เพียงพอและปัญหาเวลาการบิน (Slot) เวลาบินเขา้ออก 
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                                จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น แนวทางในการวางแผนบริหารจัดการ  
หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองให้เพียงพอต่อการรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น 
สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ไดใ้ห้ความเห็น
ว่าควรบริหารจดัการในดา้นการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) กบัสายการบิน เน่ืองจากใน
เวลาปกติท่าอากาศยานยงัสามารถรองรับเท่ียวบินได ้จะเกินขีดความสามารถเฉพาะในช่วงเวลาท่ีมี
เท่ียวบินมากในบางช่วงเวลาและควรน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่าง
หน่วยงาน (ACDM) เขา้มาช่วยบริหารจดัการให้อากาศยานใช้เวลาในหลุมจอดอากาศยานให้สั้ น
ท่ีสุด กล่าวคือ ให้แต่ละเท่ียวบินใช้ระยะเวลาในการครอบครองหลุมจอดอากาศยานให้สั้ นท่ีสุด                  
โดยยงัอยูบ่นพื้นฐานของความปลอดภยั การวางแผนใชท้รัพยากรท่ีมีอยูใ่หเ้ตม็ประสิทธิภาพ การใช้
แผนนโยบายระดับประเทศและระเบียบของ กพท. ท่ีใช้ติดตามตรวจสอบการท าการบินของ 
สายการบินใหต้รงตามการจดัสรรเวลาการบินท่ีไดรั้บไม่ต ่ากวา่ร้อยละ 80 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดใ้ห้ความเห็นวา่  
ควรด าเนินการกบัซากอากาศยานอย่างมีประสิทธิภาพ จดัระเบียบซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน
ให้อยู่ในพื้นท่ีท่ีก าหนดภายใต้มาตรการความปลอดภัยและมาตรการรักษาความปลอดภัยของ 
ท่าอากาศยาน พฒันาปรับปรุงพื้นท่ีในท่าอากาศยานเพื่อเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยานทาง 
ดา้นเหนือและโรงซ่อมบ ารุง รวมถึงปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานบางส่วนเพื่อให้เพียงพอรองรับ
ปริมาณเท่ียวบิน  
                                ผู ้ให้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน  
ดอนเมือง ได้ให้ ความเห็นว่า ควรบริหารจัดการการท าการบินของเท่ียวบินให้ตรงตามเวลา 
เวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บให้มากท่ีสุด ให้ขอ้มูลท่ีเป็นประโยชน์ต่อการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยานและการพิจารณาน าอากาศยานไปจอดท่ีท่าอากาศยานอ่ืนเพื่อลดความแออัดท่ี 
ท่าอากาศยานดอนเมือง  
                       5)กกความเป็นไปได้ในการปฏิบัติตามแผนกลยุทธ์ มีขอ้จ ากัด ปัจจยัภายในหรือ
ภายนอกอะไรบา้งท่ีส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้
                                ผูใ้หข้อ้มูลหลกัจ านวน 11 คน ประกอบดว้ย CAAT1ก, CAAT2ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.6กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อข้อจ ากัด ปัจจัยภายในหรือภายนอก                       
                            ท่ีส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก แผนมีความเป็นไปได ้
CAAT2ก แผนมีความเป็นไปไดห้ากมีนโยบายท่ีใหก้ารสนบัสนุนดว้ย 
CAAT3ก แผนมีความเป็นไปได ้

AOT1ก 

-กปัจจยัภายนอก โครงการพฒันาท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นการใชง้บลงทุนประเภท
โครงการ ซ่ึงมีขั้นตอนการด าเนินงานตอ้งผ่านการเห็นชอบจาก คณะกรรมการ บริษทั 
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (ทอท.) สภาพฒันาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ 
กระทรวงคมนาคม คณะรัฐมนตรี รวมถึงความเห็นชอบผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้ม
จากคณะกรรมการส่ิงแวดลอ้มแห่งชาติ ซ่ึงเป็นหน่วยงานภายนอกหลายหน่วยงาน จึง
เป็นปัจจยัภายนอกท่ี ทอท. ไม่สามารถควบคุมได ้

AOT2ก แผนมีความเป็นไปได ้
AOT3ก แผนไดรั้บการอนุมติัแลว้ 
AOT4ก -กปัจจยัภายใน ระเบียบจดัซ้ือจดัจา้ง การปรับพื้นท่ี 

AOT5ก 

-กปัจจัยภายใน ได้แก่ การเตรียมข้อมูลเสนอแผนให้ทันเวลา เช่น การประเมิน 
ความเส่ียง  งบประมาณ เป็นตน้ 
-กปัจจยัภายนอก ไดแ้ก่ การพิจารณาแผนและการอนุมติังบประมาณจากหน่วยงานท่ี
เก่ียวขอ้ง เช่น กระทรวงคมนาคม ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยและ
หน่วยงานดา้นส่ิงแวดลอ้ม เป็นตน้ 

AL1ก 

-กปัจจยัภายใน ไดแ้ก่ อายุการใชง้านของอุปกรณ์และระบบท่ีใชร้องรับการตดัสินใจ
ในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision 
Making; ACDM) การซ่อมบ ารุงไม่เป็นไปตามแผนก าหนดการ การบริหารจดัการ
ทรัพยากรให้เพียงพอ เช่น เม่ือเคร่ืองบินเกิดปัญหาแต่มีช้ินส่วนอะไหล่ไม่เพียงพอท า
ใหต้อ้งแกไ้ขปัญหาและส่งผลใหเ้ท่ียวบินเกิดความล่าชา้ เป็นตน้ 
-กปัจจยัภายนอก ไดแ้ก่ เวลาท่ีไดรั้บการจดัสรร (Slot time) ของสนามบินตน้ทางและ
สนามบินปลายทางไม่สอดคลอ้งกนั ท าให้ไม่สามารถท าการบินได้ตรงตามเวลาท่ี
ไดรั้บในบางเท่ียวบิน 

AL2ก -กปัจจยัภายใน ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายของสายการบินท่ีเพิ่มขึ้นไม่คุม้ค่า เป็นตน้ 

AL3ก 
-กปัจจยัภายนอก ไดแ้ก่ ความไม่ชดัเจนของท่าอากาศยานในการอนุมติัให้หลุมจอด
อากาศยานแต่ละสายการบินท าให้มีผลต่อการแข่งขนัและท าให้ไม่สามารถเพิ่มขีด
ความสามารถไดเ้ร็วเท่าท่ีควร 
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                                จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น ความเป็นไปไดใ้นการปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ 
มีขอ้จ ากดั ปัจจยัภายในหรือภายนอกอะไรบา้งท่ีส่งผลให้ไม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยุทธ์ท่ีวางไว้
สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ไดใ้ห้ความเห็น
ว่าแผนการบริหารจัดการในด้านการจัดสรรเวลาการบิน (Slot allocation) กับสายการบิน แผน 
การน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (ACDM) เขา้มาใช้ 
และการวางแผนใช้ทรัพยากรท่ีมีให้เต็มประสิทธิภาพ มีความเป็นไปได้หากมีนโยบายท่ีให้  
การสนบัสนุนดว้ย 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดใ้ห้ความเห็นวา่  
แผนมีความเป็นไปได้ โดยมีปัจจัยภายใน ได้แก่ ระเบียบจัดซ้ือจัดจ้าง การประเมินความเส่ียง  
งบประมาณ เป็นตน้ ส่วนปัจจยัภายนอกท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น โครงการพฒันาท่าอากาศยานดอนเมือง
เป็นการใช้งบลงทุนประเภทโครงการ ซ่ึงมีขั้นตอนการด าเนินงานต้องผ่านการเห็นชอบจาก 
คณะกรรมการ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (ทอท.) สภาพฒันาเศรษฐกิจและสังคม
แห่งชาติ กระทรวงคมนาคม คณะรัฐมนตรี รวมถึงความเห็นชอบผลกระทบดา้นส่ิงแวดลอ้มจาก
คณะกรรมการส่ิงแวดลอ้มแห่งชาติ ซ่ึง ทอท. ไม่สามารถควบคุมได ้ 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
ไดใ้ห้ ความเห็นว่า แผนมีความเป็นไปได ้โดยปัจจยัภายในท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ การแกปั้ญหาโดยใช้ 
ระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (ACDM) เขา้มาช่วยอาจติด
ปัญหาเร่ืองอายุการใช้งานของอุปกรณ์และระบบท่ีใชร้องรับ การแกปั้ญหาโดยการน าอากาศยาน 
ไปจอดท่ีท่าอากาศยานอ่ืนเพื่อลดความแออัดท่ีท่าอากาศยานดอนเมือง อาจท าให้ค่าใช้จ่ายของ  
สายการบินเพิ่มขึ้น ส่วนการแก้ปัญหาโดยบริหารจดัการการท าการบินของเท่ียวบินให้ตรงตาม 
เวลาการบิน (Slot) อาจมีปัจจยั เช่น การซ่อมบ ารุงไม่เป็นไปตามแผน การบริหารจดัการทรัพยากร
ไม่เพียงพอ เป็นตน้ ส่วนปัจจยัภายนอก ไดแ้ก่ เวลาท่ีไดรั้บการจดัสรร (Slot time) ของสนามบิน 
ตน้ทางและสนามบินปลายทางไม่สอดคลอ้งกนั ท าใหไ้ม่สามารถท าการบินไดต้รงตามเวลาท่ีไดรั้บ 
                       6)กกมีการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไวอ้ย่างไรและหากไม่สามารถปฏิบติั
ตามแผนท่ีวางไวท้่านมีแนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการหรือไม่อยา่งไร 
                               ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัจ านวน 11 คน ประกอบดว้ย CAAT1ก, CAAT2ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.7กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไว ้ 
                         และแนวทางรองรับหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว ้
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

พิจารณาสนามบินอ่ืนเพื่อใช้ในการรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้ น เช่น 
สนามบินอู่ตะเภารองรับในกรุงเทพฯ ปริมณฑลและพื้นท่ีในโครงการพฒันาพื้นท่ี
บริเวณชายฝ่ังทะเลตะวนัออก (Eastern Seaboard Development Program; ESB) และ
ย้ายอากาศยานท่ีท าการบินจ าพวกเคร่ืองบินส่วนบุคคล (Private Aircraft) ไปท่ี
สนามบินอ่ืน เป็นตน้ 
หมายเหตุ: โครงการพฒันาพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเลตะวนัออก (Eastern Seaboard 
Development Program; ESB) มีว ัตถุประสงค์หลักของโครงการ คือ เพื่อเปล่ียน
อุตสาหกรรมเบามาเป็น อุตสาหกรรมหนักและอุตสาหกรรมเชิงพาณิชย ์เพื่อสร้าง
มูลค่าเพิ่มทางเศรษฐกิจให้แก่ประเทศในระยะยาว เช่น อุตสาหกรรมยานยนต์และ
ช้ินส่วนยานยนต์ ช้ินส่วนอิเล็กทรอนิกส์ น ้ ามนัและก๊าซปิโตรเคมี โดยโครงการน้ี
ตั้งอยูใ่น 3 จงัหวดั คือ ชลบุรี ระยองและฉะเชิงเทรา  
(ท่ีมา: https://www.longtunman.com/17041 ก) 

CAAT2ก 

ควรเน้นพฒันาในเร่ืองของระบบท่ีใช้ปฏิบัติงาน (System) และความสามารถของ
พนักงาน (Staff Competency) ตามหลักการขององค์การการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ (ICAO) กล่าวคือ ระบบและคนจะตอ้งไปพร้อมกัน ตอ้งมีการเรียนรู้และ
พฒันาอย่างต่อเน่ือง จึงจะสามารถเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการหลุมจอด
อากาศยานได ้

CAAT3ก พิจารณาสนามบินอ่ืนท่ีมีขีดความสามารถรองรับปริมาณเท่ียวบินได ้

AOT1ก 

อากาศยานท่ีใช้บริการท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองส่วนใหญ่เป็นอากาศยานแบบล าตวั
แคบ (Narrow body) ซ่ึงหากมีการปรับปรุงเคร่ืองหมาย (Marking) ของหลุมจอด
อากาศยานขนาดใหญ่ท่ีใชร้องรับอากาศยานแบบล าตวักวา้ง (Wide body) ใหส้ามารถ
รองรับอากาศยานล าตวัแคบไดจ้ะสามารถเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยานไดอี้กเพื่อ
ช่วยแก้ปัญหาในระยะสั้ น หากยังเกินขีดความสามารถอาจต้องพิจารณาขอ 
ความร่วมมือสายการบินให้น าอากาศยานไปจอดคา้งคืนท่ีท่าอากาศยานต่างจงัหวดั 
เช่น สนามบินภูมิภาคของ ทอท. หรือสนามบินในความดูแลของกรมท่าอากาศยาน 
ในส่วนการแก้ไขปัญหาระยะยาวยงัคงต้องใช้แผนพฒันาท่าอากาศยานดอนเมือง
ระยะท่ี 3 เพื่อรองรับการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน 
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ตารางท่ีก4.7กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไว ้ 
                         และแนวทางรองรับหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว ้(ต่อ) 

 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT2ก 
มีการประเมินและติดตามผลให้เป็นไปตามมาตรการความปลอดภยัและมาตรการ
รักษาความปลอดภยัของท่าอากาศยาน 

AOT3ก 

มีการประเมินและติดตามผลอยู่ตลอดให้ทนัตามก าหนดการท่ีวางไวแ้ละมีการใช้  
การจดัอนัดบัท่าอากาศยานของสภาท่าอากาศยานระหว่างประเทศ (Airport Council 
International; ACI) หรือ ASQ (Airport Service Quality) มาประเมินผลด้วย หากไม่
สามารถปฏิบัติตามแผนท่ีวางไว ้ มีแนวทางอ่ืน คือ ก าจัดซากอากาศยานท่ีไม่ได้ 
ท าการบินเพื่อใหไ้ดห้ลุมจอดอากาศยานท่ีใชง้านไดค้ืนมา 

AOT4ก 

แนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการ ไดแ้ก่ ควบคุมการเพิ่มปริมาณเท่ียวบินให้
เหมาะสมกับเวลาการบิน (Slot) ควบคุมปริมาณอากาศยานท่ีจอดคา้งคืน ปรับปรุง
หลุมจอดอากาศยานให้สามารถรองรับอากาศยานไดห้ลากหลายแบบอากาศยานและ
แกไ้ขจุดจอดอากาศยาน (T-mark) 

AOT5ก 

หากไม่สามารถปฏิบัติตามแผนท่ีวางไว ้จะน าระบบการตัดสินใจในการบริหาร  
ท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; 
ACDM) เข้ามาใช้มากขึ้น เพื่อช่วยในการแบ่งปันข้อมูลเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน 
การท างานร่วมกนัระหว่างท่าอากาศยาน หอบงัคบัการบินและสายการบิน หากยงัไม่
สามารถรองรับจ านวนเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้ นได้เน่ืองจากแผนพัฒนาท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองระยะท่ี 3 เป็นแผนท่ีพฒันาท่าอากาศยานดอนเมืองจนเต็มขีดความสามารถ
แลว้ อาจจะตอ้งพิจารณาสนามบินอ่ืนเป็นสนามบินรองรับ ตวัอย่าง เช่น สนามบิน  
อู่ตะเภา เป็นตน้  

AL1ก 

มีการประชุมเร่ืองความสามารถในการตรงต่อเวลา (On-time Performance; OTP)  
เพื่อหาสาเหตุและแกปั้ญหา รวมถึงมีการก าหนดดชันีช้ีวดัผลงาน (Key Performance 
Indicators; KPI) เพื่อพัฒนาและปรับปรุงภายในสายการบินทุก ๆ เดือน โดยทุก
หน่วยงานจะตอ้งใหค้วามร่วมมือในการเก็บขอ้มูล 

AL2ก น าอากาศยานไปจอดท่ีท่าอากาศยานอ่ืนเพื่อลดปัญหาความคบัคัง่ 

AL3ก 
เ ม่ือปัญหาหลุมจอดอากาศยานไม่เพียงพอและการจัดสรรเวลาการบิน ( Slot 
allocation) ยงัไม่สามารถแกไ้ขได ้สายการบินไดพ้ิจารณาชะลอการน าเคร่ืองเขา้มา
เพิ่ม  



136 
 

  

                                จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไว ้
และแนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไวไ้ด ้สามารถ
สรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ไดใ้ห้ความเห็น
ว่ามีการประเมินและติดตามผล หากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไวมี้แนวทางอ่ืนในการรองรับ 
กล่าวคือ พิจารณาสนามบินอ่ืนเพื่อใช้ในการรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น เช่น สนามบิน 
อู่ตะเภารองรับในกรุงเทพฯ ปริมณฑลและพื้นท่ีในโครงการพัฒนาพื้นท่ีบริเวณชายฝ่ังทะเล
ตะวนัออก (Eastern Seaboard Development Program; ESB) และยา้ยอากาศยานท่ีท าการบินจ าพวก
เคร่ืองบินส่วนบุคคล (Private Aircraft) ไปท่ีสนามบินอ่ืนและควรเน้นพฒันาในเร่ืองระบบท่ีใช้
ปฏิบติังานและความสามารถของพนักงานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน 
                                ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดใ้ห้ความเห็นวา่  
มีการประเมิน ติดตามผลและมีการใช้การจดัอนัดับท่าอากาศยาน (ASQ) ของสภาท่าอากาศยาน
ระหว่างประเทศมาประเมินผลด้วย หากไม่สามารถปฏิบัติตามแผนท่ีวางไวมี้แนวทางอ่ืนใน 
การรองรับ คือ ปรับปรุงเคร่ืองหมาย (Marking) ของหลุมจอดอากาศยานขนาดใหญ่ให้สามารถ
รองรับอากาศยานล าตัวแคบได้เพื่อเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยาน ควบคุมการเพิ่มปริมาณ
เท่ียวบินให้เหมาะสมกับเวลาการบิน (Slot) ควบคุมปริมาณอากาศยานท่ีจอดค้างคืน ก าจัด 
ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบินเพื่อให้ได้หลุมจอดอากาศยานท่ีใช้งานได้คืนมา น าระบบ 
การตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision 
Making; ACDM) เขา้มาใช้มากขึ้นเพื่อช่วยในการแบ่งปันขอ้มูลเพิ่มประสิทธิภาพในการท างาน
ร่วมกนั หากยงัเกินขีดความสามารถอาจตอ้งพิจารณาขอความร่วมมือสายการบินให้น าอากาศยาน
ไปจอดค้างคืนท่ีท่าอากาศยานต่างจังหวดั เช่น สนามบินภูมิภาคของ ทอท. หรือสนามบินใน  
ความดูแลของกรมท่าอากาศยาน ในส่วนการแก้ไขปัญหาระยะยาวยงัคงต้องใช้แผนพัฒนา  
ท่าอากาศยานดอนเมืองระยะท่ี 3 เพื่อรองรับการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบิน 
                                ผู ้ให้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน                  
ดอนเมือง ไดใ้ห้ความเห็นว่า หากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไวมี้แนวทางอ่ืนในการรองรับ 
สายการบินไทยแอร์เอเชียจะมีการประชุมเพื่อหาสาเหตุและแกปั้ญหาเร่ืองความสามารถในการตรง
ต่อเวลา (OTP) ก าหนดดัชนีช้ีวดัผลงาน (KPI) เพื่อพฒันาและปรับปรุงภายในสายการบินทุก ๆ 
เดือน สายการบินนกแอร์พิจารณาน าอากาศยานไปจอดท่ีท่าอากาศยานอ่ืนเพื่อลดปัญหาความคบัคัง่
และสายการบินไทยไลออนแอร์จะพิจารณาชะลอการน าเคร่ืองเขา้มาเพิ่ม 
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           4.1.3กกผลการสัมภาษณ์เกีย่วกบัความคิดเห็นต่อข้อจ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมือง  
                        แบ่งเป็น 3 หัวข้อ ได้แก่ ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบิน (Disable aircraft)  
การจดัการฝงูบิน (Fleet management) และการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation)  
                        1)กกหวัขอ้ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน (Disable aircraft) 
                                กกมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ได้ 
ท าการบินหรือไม่ 
                                        ผู ้ให้ข้อมูลหลักจ านวน 8 คน ประกอบด้วย CAAT1, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4 และ AOT5ก 
 
ตารางท่ีก4.8กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้าน                  
                           การจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

ไม่มีหน่วยงานเฉพาะดูแล เป็นหน้าท่ีของท่าอากาศยานในการบริหารจดัการ เช่น
อากาศยานท่ีถูกถอนทะเบียนเป็นซากอากาศยาน เจ้าของซากอากาศยานต้อง
ด าเนินการจ่ายค่าท่ีจอดซากอากาศยานเอง ซ่ึงเป็นเร่ืองระหว่างท่าอากาศยานและ
เจา้ของซากอากาศยาน เป็นตน้ 

CAAT2ก 

ไม่มีหน่วยงานเฉพาะก ากับดูแลในเร่ืองของซากอากาศยาน แต่ให้ท่าอากาศยาน
บริหารจดัการกนัเอง มีเพียงระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยว่า
ดว้ยมาตรฐานการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ พ.ศ. 2562 ส่วนท่ีส่ี รายละเอียดของ 
วิธีด าเนินงานสนามบินและมาตรการด้านความปลอดภัยและด้านการรักษา  
ความปลอดภัย ข้อ (ฒ) การเคล่ือนยา้ยอากาศยานท่ีขัดข้อง (removal of a disable 
aircraft) ท่ีกล่าวถึงวิธีการด าเนินงานเพื่อเคล่ือนยา้ยอากาศยานท่ีขัดข้องซ่ึงอยู่บน 
พื้น ท่ี เค ล่ือนไหวหรือบริเวณท่ี เ ช่ือมต่อกัน เ น่ืองจากเ ก่ียวข้องในเ ร่ืองของ 
ความปลอดภัยโดยตรง แต่ไม่ได้กล่าวถึงอากาศยานท่ีอยู่ในส่วนของลานจอด 
อากาศยาน (Apron) หรือพื้นท่ีท่ีจดัไวส้ าหรับเป็นท่ีจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานตอ้ง
เขียนระเบียบขึ้นเองเน่ืองจากเป็นเร่ืองการบริหารจดัการภายในพื้นท่ีรับผิดชอบของ
ท่าอากาศยาน สามารถเขียนระเบียบเองไดโ้ดยตอ้งไม่ขดักบัขอ้กฎหมายของ กพท. 

AOT1ก ไม่มีหน่วยงานเฉพาะดูแล แต่มีฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินเป็นผูดู้แล 

AOT2ก 
ไม่มีหน่วยงานเฉพาะดูแล ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินเป็นผูป้ระสานงานติดต่อกับ  
สายการบินเจา้ของอากาศยานท่ีปลดระวาง 
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ตารางท่ีก4.8กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้าน                  
                           การจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ความคิดเห็น 

AOT3ก ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินเป็นผูดู้แลเร่ืองการยา้ยซากอากาศยาน 

AOT4ก 
ไม่มีหน่วยงานเฉพาะดูแล ฝ่ายปฏิบัติการเขตการบินดูแลในเร่ืองจัดระเบียบให้  
ซากอากาศยานอยูใ่นพื้นท่ีท่ีเหมาะสม 

AOT5ก 

ไม่มีหน่วยเฉพาะท่ีด าเนินการดา้นการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน เป็น  
การท างานร่วมกันของทุกฝ่าย ไดแ้ก่ ฝ่ายมาตรฐานท่าอากาศยานและอาชีวอนามยั 
ก ากบัและก าหนดมาตรการดา้นความปลอดภยั ฝ่ายกฎหมายด าเนินการดา้นคดีความ
และดา้นการเงิน ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินก ากบัดูแลการด าเนินการไม่ใหมี้ผลกระทบ
ต่อการบิน ฝ่ายการท่าอากาศยานดูแลพื้นท่ีท่ีด าเนินการ ฝ่ายสนามบินและอาคาร
สนับสนุนดา้นสาธารณูปโภค ฝ่ายรักษาความปลอดภยัดูแลดา้นความปลอดภยัและ
ฝ่ายดบัเพลิงและกูภ้ยัดูแลดา้นการป้องกนัเพลิง 
 

                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น หน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้าน                        
การจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได้ ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า ไม่มีหน่วยงานเฉพาะดูแล เป็นหน้าท่ีของท่าอากาศยานในการบริหารจดัการ เช่น 
อากาศยานท่ีถูกถอนทะเบียนเป็นซากอากาศยาน เจ้าของซากต้องด าเนินการจ่ายค่าท่ีจอดซาก  
อากาศยานเอง ซ่ึงเป็นเร่ืองระหวา่งท่าอากาศยานและเจา้ของซากอากาศยาน 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า ไม่มีหน่วยงานเฉพาะดูแล ฝ่ายปฏิบัติการเขตการบินเป็นผูดู้แลเร่ืองการยา้ยซาก                
อากาศยานจดัระเบียบให้อยู่ในพื้นท่ีท่ีเหมาะสมและเป็นผูป้ระสานงานติดต่อกบัสายการบินเจา้ของ
อากาศยานท่ีปลดระวาง 
                                กกมีแนวทางการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินอย่างไร 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 8 คน ประกอบด้วย CAATก1, CAATก2, AOTก1, 
AOTก2, AOTก3, AOT4 และ AOT5ก 
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ตารางท่ีก4.9กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลกั ท่ีมีต่อแนวทางการก ากับดูแลซากอากาศยาน                   
                           ท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก ท่าอากาศยานเป็นผูมี้หนา้ท่ีบริหารจดัการ  

CAAT2ก 
กพท. มีหนา้ท่ีดูแลในเร่ืองของความปลอดภยั (Safety) และการรักษาความปลอดภยั 
(Security) ใหด้ าเนินไปตามมาตรฐานเท่านั้น 

AOT1ก 
ผลักดันซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบินออกจากพื้นท่ีของท่าอากาศยานและจดั
ระเบียบใหซ้ากอากาศยานอยูใ่นพื้นท่ีเดียวกนั 

AOT2ก 
จดัระเบียบท่ีจอดซากอากาศยานและประสานงานกับสายการบินเพื่อให้ผูป้ระกอบ              
การเข้ามาน าซากอากาศยานท่ีไม่ติดข้อกฎหมายไปด าเนินการนอกพื้นท่ี เขต                      
การบิน  

AOT3ก 
ผลกัดันให้ซากอากาศยานออกจากพื้นท่ีของท่าอากาศยานและหากยงัไม่สามารถ
ด าเนินการไดใ้ห้ยา้ยซากอากาศยานไปไวใ้นบริเวณเดียวกนั เพื่อให้มีพื้นท่ีหลุมจอด 
อากาศยานท่ีสามารถใชป้ระโยชน์ไดเ้พิ่มขึ้น  

AOT4ก 
จดัใหซ้ากอากาศยานจอดเป็นกลุ่มในดา้นทิศใตข้องท่าอากาศยานและมีการตรวจตรา
ความเรียบร้อยในเขตการบินเป็นระยะ 

AOT5ก 

ยงัไม่มีระเบียบรองรับท่ีชัดเจน ใช้การคิดค่าธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (Parking 
charge) เป็นอตัราก้าวหน้า แต่เน่ืองจากซากอากาศยานส่วนใหญ่เป็นอากาศยานท่ี  
ปลดระวางแลว้รอการจ าหน่ายหรือเป็นอากาศยานของสายการบินท่ีไม่ด าเนินธุรกิจ
แลว้ซ่ึงบางคร้ังมีคดีความไม่สามารถท าการเคล่ือนยา้ยได ้ท าให้การคิดค่าธรรมเนียม
อตัรากา้วหนา้ไม่ไดผ้ลดีเท่าท่ีควร 
 

                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น แนวทางการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ี
ไม่ไดท้ าการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า ท่าอากาศยานเป็นผูมี้หน้าท่ีบริหารจดัการ กพท. มีหน้าท่ีดูแลในเร่ืองความปลอดภยั 
และการรักษาความปลอดภยัใหด้ าเนินไปตามมาตรฐานเท่านั้น 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า แนวทางการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน คือ ผลกัดนัซากอากาศยานท่ี
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ไม่ได้ท าการบินออกจากพื้นท่ีของท่าอากาศยานและจัดระเบียบให้ซากอากาศยานอยู่ในพื้นท่ี
เดียวกนัเพื่อให้มีพื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานท่ีสามารถใช้ประโยชน์ไดเ้พิ่มขึ้น มีการคิดค่าธรรมเนียม
ท่ีเก็บอากาศยาน (Parking charge) เป็นอตัราก้าวหน้า แต่เน่ืองจากซากอากาศยานส่วนใหญ่เป็น
อากาศยานท่ีปลดระวางแลว้รอการจ าหน่ายหรืออากาศยานของสายการบินท่ีไม่ด าเนินธุรกิจแลว้
และมีคดีความไม่สามารถท าการเคล่ือนยา้ยได ้ท าให้การคิดค่าธรรมเนียมอตัรากา้วหนา้ไม่ไดผ้ลดี
เท่าท่ีควร ส่วนซากอากาศยานท่ีไม่ติดข้อกฎหมายได้มีการประสานงานกับสายการบินเพื่อให้
ผูป้ระกอบการเขา้มาน าไปด าเนินการนอกพื้นท่ีเขตการบิน 
                                กกมีการด าเนินการอยา่งไรในการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 8 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4 และ AOT5ก 
 
ตารางท่ีก4.10กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลกั ท่ีมีต่อการด าเนินการในการก ากับดูแลซาก     
                             อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 
เป็นหนา้ท่ีของท่าอากาศยานในการบริหารจดัการ เช่น อากาศยานท่ีถูกถอนทะเบียน
เป็นซากอากาศยาน เจา้ของซากตอ้งด าเนินการจ่ายค่าท่ีจอดซากอากาศยานเอง ซ่ึงเป็น
เร่ืองระหวา่งท่าอากาศยานและเจา้ของซากอากาศยาน เป็นตน้ 

CAAT2ก 

กพท. มีหน้าท่ีดูแลในเร่ืองของความปลอดภยั (Safety) และการรักษาความปลอดภัย 
(Security) นอกเหนือจากนั้ นให้ท่าอากาศยานเป็นผู ้ดูแลและก าหนดบทลงโทษ 
ตวัอย่างเช่น การตดัแยกซากอากาศยาน ท่าอากาศยานตอ้งจดัท าระเบียบเองภายใน 
ของท่าอากาศยาน โดยไม่ให้ขัดต่อกฎหมายต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้อง เช่น การตัดแยก 
อากาศยานบางคร้ังอาจมีน ้ ามนัหรือสารเคมีร่ัวไหลตอ้งจดัการไม่ให้ขดัต่อกฎหมาย
ส่ิงแวดลอ้มดว้ย เป็นตน้ 

AOT1ก 
ผลกัดนัซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินออกจากพื้นท่ีของท่าอากาศยานและหากติด
ปัญหาในดา้นขอ้กฎหมายไม่สามารถน าออกจากท่าอากาศยานได ้ตอ้งจดัระเบียบให้
ซากอากาศยานอยูใ่นพื้นท่ีท่ีเหมาะสม 

AOT2ก 
ท่าอากาศยานดอนเมืองมีการด าเนินการกบัซากอากาศยานอย่างมีประสิทธิภาพซ่ึง
สามารถเป็นแนวทางปฏิบติัท่ีดี (Best practice) ให้กับท่าอากาศยานอ่ืนในประเทศ           
ไดใ้นเร่ืองการจอดซากอากาศยาน การติดต่อสายการบินเพื่อก าหนดใหผู้ป้ระกอบการ 
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ตารางท่ีก4.10กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลกั ท่ีมีต่อการด าเนินการในการก ากับดูแลซาก     
                             อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน (ต่อ) 

 
รหัส ความคิดเห็น 

AOT2ก 
เขา้มาน าอากาศยานท่ีปลดระวางไปด าเนินการนอกพื้นท่ีเขตการบิน โดยท่ียงัตอ้ง
ปฏิบัติตามมาตรการความปลอดภัยและมาตรการรักษาความปลอดภัยของ  
ท่าอากาศยานอยา่งเคร่งครัด 

AOT3ก 

ก าจัดซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบิน โดยใช้วิธีการทางกฎหมายผลักดันให้  
ซากอากาศยานออกจากพื้นท่ีของท่าอากาศยานโดยเร็วท่ีสุด หากยงัไม่สามารถ
ด าเนินการได้ตอ้งท าการจดัระเบียบซากอากาศยานไวใ้นบริเวณเดียวกันเพื่อไม่ให้
กระทบต่อการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน เช่น ปรับปรุงพื้นท่ีว่างทางด้าน
เหนือของสนามบินให้มีโครงสร้างแขง็แรงเพียงพอเพื่อใชจ้อดอากาศยานท่ีติดปัญหา
ดา้นกฎหมายหรือห้ามด าเนินการเคล่ือนยา้ยอากาศยานออกนอกท่าอากาศยาน ซ่ึงจะ
ท าใหไ้ดห้ลุมจอดอากาศยานท่ีใชง้านไดค้ืนมา 

AOT4ก 
ผลักดันให้ซากอากาศยานท่ีไม่ติดข้อกฎหมายออกจากท่าอากาศยานให้เร็วท่ีสุด
เพื่อใหมี้หลุมจอดอากาศยานท่ีใชง้านไดเ้พิ่มขึ้น 

AOT5ก 

เน่ืองจากไม่มีระเบียบรองรับท่ีชัดเจนจึงมีการด าเนินการจดัการกับซากอากาศยาน
ดงัน้ี 
1. จดัระเบียบให้ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินจอดในพื้นท่ีท่ีเหมาะสม เน่ืองจาก
เป็นอากาศยานท่ีไม่มีความสมควรเดินอากาศ (Airworthiness) และจัดว่าเป็นวตัถุ
แปลกปลอมท่ีอยูบ่นพื้นท่ีเขตการบิน (Foreigh Object Debris; FOD) ซ่ึงอาจก่อใหเ้กิด
อนัตรายต่ออากาศยานขณะปฏิบติัการภายในเขตการบิน 
2. ใชก้ารฟ้องร้องบงัคบัคดีให้ขายทอดตลาด ใชก้ระบวนการทางแพ่งในการบริหาร
จดัการ เพราะยงัไม่มีกฎหมายเฉพาะส าหรับจดัการกบัซากอากาศยาน แต่ในอนาคตมี
แผนจะน ากฎหมายจ ากัดอายุอากาศยานมาช่วยผลักดันซากอากาศยานออกจาก 
ท่าอากาศยาน ยกตวัอย่าง เช่น อากาศยานท่ีอายใุกลค้รบวาระให้รัฐบงัคบัใชก้ฎหมาย
ใหน้ าอากาศยานออกจากท่าอากาศยานไป 
 

                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การด าเนินการในการก ากับดูแลซาก
อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 



142 
 

  

                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยได้ให้
ความเห็นว่า เป็นหน้าท่ีของท่าอากาศยานในการบริหารจดัการ เช่น อากาศยานท่ีถูกถอนทะเบียน
เป็นซากอากาศยาน เจา้ของซากตอ้งด าเนินการจ่ายค่าท่ีจอดซากอากาศยานเอง ซ่ึงเป็นเร่ืองระหว่าง
ท่าอากาศยานและเจ้าของซากอากาศยาน เป็นตน้ กพท. มีหน้าท่ีดูแลในเร่ืองของความปลอดภยั      
และการรักษาความปลอดภัย นอกเหนือจากนั้ นให้ท่าอากาศยานเป็นผู ้ดูแล จัดท าระเบียบ                  
และก าหนดบทลงโทษภายในท่าอากาศยานโดยไม่ให้ขัดต่อกฎหมายต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้อง เช่น 
กฎหมายส่ิงแวดลอ้ม เป็นตน้ 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า เน่ืองจากไม่มีระเบียบรองรับท่ีชดัเจนจึงมีการด าเนินการจดัการกบัซากอากาศยานโดย
ผลกัดนัซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินออกจากพื้นท่ีของท่าอากาศยานและหากติดปัญหาในดา้น
ข้อกฎหมายไม่สามารถน าออกจากท่าอากาศยานได้ให้จัดระเบียบให้ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ 
ท าการบินจอดในพื้นท่ีท่ีเหมาะสม เน่ืองจากเป็นอากาศยานท่ีไม่มีความสมควรเดินอากาศ 
(Airworthiness) และจดัเป็นวตัถุแปลกปลอมท่ีอยูบ่นพื้นท่ีเขตการบิน (FOD) อาจก่อใหเ้กิดอนัตราย
ต่ออากาศยานขณะปฏิบติัการภายในเขตการบิน รวมถึงใชก้ารฟ้องร้องบงัคบัคดีให้ขายทอดตลาด 
ใช้กระบวนการทางแพ่งในการบริหารจัดการ เพราะยงัไม่มีกฎหมายเฉพาะส าหรับจัดการกับ  
ซากอากาศยาน แต่ในอนาคตมีแผนจะน ากฎหมายจ ากัดอายุอากาศยานมาช่วยผลักดันซาก  
อากาศยานออกจากท่าอากาศยาน ยกตวัอย่างเช่น อากาศยานท่ีอายุใกลค้รบวาระให้รัฐบงัคบัใช้
กฎหมายใหน้ าอากาศยานออกจากท่าอากาศยานไป 
                                 กกมีการบังคับใช้หรือบทลงโทษอย่างไรเม่ือไม่ได้รับความร่วมมือจาก
หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 8 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4 และ AOT5ก 
 
ตารางท่ีก4.11กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการบงัคบัใชห้รือบทลงโทษเม่ือไม่ได้รับ 
                            ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท า              
                            การบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก เป็นหนา้ท่ีของท่าอากาศยานในการบริหารจดัการ  
CAAT2ก ก าหนดค่าจอดซากอากาศยานเป็นอตัรากา้วหนา้ 
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ตารางท่ีก4.11กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการบงัคบัใชห้รือบทลงโทษเม่ือไม่ได้รับ 
                            ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท า              
                            การบิน (ต่อ) 

 
รหัส ความคิดเห็น 

AOT1ก 
ก าหนดค่าจอดซากอากาศยานเป็นอัตราก้าวหน้า แต่จะส่งผลให้การประกาศขาย  
ซากอากาศยานเป็นไปไดย้ากเน่ืองจากผูซ้ื้อตอ้งจ่ายอตัราค่าภาระในจ านวนเงินท่ีสูง 

AOT2ก 
มีการก าหนดค่าจอดเป็นอตัรากา้วหนา้ส าหรับอากาศยานท่ีจอดนานเพื่อป้องกนัไม่ให้
เกิดปัญหาการจอดซากอากาศยานขึ้นอีก 

AOT3ก ด าเนินคดีตามขอ้กฎหมาย เช่น การเก็บค่าจอดของซากอากาศยาน 
AOT4ก ไม่มีบทลงโทษชดัเจน แต่มีการเก็บค่าจอดของซากอากาศยาน 

AOT5ก 

ยงัไม่มีบทลงโทษ แต่หากเป็นสายการบินท่ียงัท าการบินอยู่และมีซากอากาศยานท่ี
ไม่ไดท้ าการบินจอดคา้ง ทางท่าอากาศยานจะไม่อนุญาตให้สายการบินน าอากาศยาน
เขา้มาเพิ่มอีก เน่ืองจากท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานท่ีมีความหนาแน่น
ระดบัท่ี 3 กล่าวคือ มีความตอ้งการท าการบินมากเกินกว่าโครงสร้างและส่ิงอ านวย
ความสะดวกของท่าอากาศยานจะรองรับได ้การน าอากาศยานเขา้มาท าการบินจะตอ้ง
ไดรั้บอนุญาตจากท่าอากาศยานก่อน แต่ซากอากาศยานส่วนใหญ่เป็นของสายการบิน
ท่ีไม่ไดท้ าการบินแลว้จึงตอ้งใชก้ระบวนการทางศาลเขา้มาช่วย 
 

                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การบงัคบัใชห้รือบทลงโทษเม่ือไม่ไดรั้บ 
ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน สามารถสรุป
สาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า เม่ือไม่ได้รับความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องในการจัดการซากอากาศยาน                   
ท่ีไม่ได้ท าการบินเป็นหน้าท่ีของท่าอากาศยานในการบริหารจัดการ เช่น ก าหนดค่าจอด  
ซากอากาศยานเป็นอตัรากา้วหนา้ 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า เม่ือไม่ได้รับความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยานท่ี
ไม่ไดท้ าการบิน ท่าอากาศยานยงัไม่มีบทลงโทษชดัเจน แต่หากเป็นสายการบินท่ียงัท าการบินอยู่ 
และมีซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินจอดคา้ง ทางท่าอากาศยานจะไม่อนุญาตให้สายการบินน า 



144 
 

  

อากาศยานเขา้มาเพิ่มอีก เน่ืองจากท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานท่ีมีความหนาแน่นระดบั
ท่ี 3 มีความตอ้งการท าการบินมากเกินกว่าโครงสร้างและส่ิงอ านวยความสะดวกของท่าอากาศยาน 
การน าอากาศยานเขา้มาท าการบินจะตอ้งไดรั้บอนุญาตจากท่าอากาศยานก่อน แต่ซากอากาศยาน
ส่วนใหญ่เป็นของสายการบินท่ีไม่ได้ท าการบินแล้วจึงต้องใช้กระบวนการทางศาลเข้ามาช่วย 
รวมทั้งมีการก าหนดค่าจอดเป็นอตัรากา้วหน้าส าหรับอากาศยานท่ีจอดนานเพื่อป้องกนัไม่ให้เกิด
ปัญหาการจอดซากอากาศยานขึ้นอีก 
                                กกมีการติดตามและประเมินประสิทธิภาพดา้นการก ากบัดูแลการจดัการซาก
อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 8 คน ประกอบด้วย CAAT1กก, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4 และ AOT5ก 
 
ตารางท่ีก4.12กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการติดตามและประเมินประสิทธิภาพ             
                             ดา้นการก ากบัดูแลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก มีการติดตามผล 
CAAT2ก มีการประเมินผลและติดตามผล 
AOT1ก มีการประเมินผลและติดตามผลการด าเนินงานทุกเดือน 
AOT2ก มีการประเมินผลและติดตามผล 

AOT3ก 
มีการประเมินผลและติดตามผลอย่างต่อเน่ือง เช่น การด าเนินการเคล่ื อนย้าย 
ซากอากาศยาน เป็นตน้ 

AOT4ก 
ไม่มีการประเมินผลอย่างเป็นรูปธรรม เพราะไม่มีแนวทางการปฏิบติัท่ีชัดเจน เน้น
การบริหารจัดการให้ซากอากาศยานอยู่ในพื้นท่ีท่ีก าหนดเพื่อไม่ให้กระทบต่อ 
หลุมจอดอากาศยานท่ีตอ้งใชง้าน 

AOT5ก 

ไม่มีการประเมินประสิทธิภาพด้านก ากับดูแล เน่ืองจากไม่มีแนวทางการบงัคบัใช้ 
และบทลงโทษ แต่มีการติดตามผล เก็บสถิติและขอ้มูลเชิงปริมาณ เช่น อากาศยานท่ีมี
การถอนทะเบียน อากาศยานท่ีขาดความสมควรเกินอากาศ (Airworthiness of 
Aircraft) เป็นตน้ และหากสามารถติดต่อเจา้ของอากาศยานไดก้็จะท าหนงัสือเพื่อให้
เคล่ือนย้ายอากาศยานออกไป หากไม่สามารถติดต่อเจ้าของอากาศยานได้                           
การเคล่ือนยา้ยอากาศยานตอ้งท าการลงบนัทึกประจ าวนัดว้ย  
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                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การติดตามและประเมินประสิทธิภาพ
ดา้นการก ากบัดูแลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได้ ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า มีการประเมินและติดตามผลประสิทธิภาพด้านการก ากับดูแลการจัดการซาก                     
อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า มีการประเมินผลและติดตามผลการด าเนินงานทุกเดือน แต่ไม่มีการประเมินผลอย่าง
เป็นรูปธรรม เพราะไม่มีแนวทางการปฏิบติัท่ีชดัเจน เนน้การบริหารจดัการใหซ้ากอากาศยานอยู่ใน
พื้นท่ีท่ีก าหนดเพื่อไม่ให้กระทบต่อหลุมจอดอากาศยานท่ีตอ้งใชง้าน มีการติดตามผลเก็บสถิติและ
ขอ้มูลเชิงปริมาณ เช่น อากาศยานท่ีมีการถอนทะเบียน อากาศยานท่ีขาดความสมควรเดินอากาศ
(Airworthiness of Aircraft) เป็นตน้ และหากสามารถติดต่อเจ้าของอากาศยานได้ก็จะท าหนังสือ
เพื่อให้เคล่ือนยา้ยอากาศยานออกไป หากไม่สามารถติดต่อเจ้าของอากาศยานได้การเคล่ือนยา้ย
อากาศยานตอ้งท าการลงบนัทึกประจ าวนัดว้ย 
                        2)กกหวัขอ้การจดัการฝงูบิน (Fleet management) 
                                กกมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัการฝูงบินของสายการบิน
หรือไม่ 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 
ตารางท่ีก4.13กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลัก ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้าน              
                             การจดัการฝงูบินของสายการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก - 
CAAT2ก - 

AOT1ก 
ฝ่ายกลยุทธ์องค์กรดูแลในด้านการจัดการฝูงบิน ดูแลการจัดสรรเวลาการบิน (Slot 
allocation) เคร่ืองท่ีจะน าเขา้มา โดยแจง้ขีดความสามารถในการรองรับอากาศยานไปท่ี
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 

AOT3ก ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินเป็นผูป้ระสานงาน 
AOT4ก ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน 
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ตารางท่ีก4.13กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลัก ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้าน              
                             การจดัการฝงูบินของสายการบิน (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT5ก 

ฝ่ายปฏิบัติการเขตการบินเป็นผูป้ระสานงานด้านการจัดการฝูงบิน ต้องมีการท า
หนงัสือพร้อมส่งรายละเอียดอากาศยานท่ีจะน าเขา้มา ไดแ้ก่ เคร่ืองหมายสัญชาติและ
ทะเบียนของอากาศยาน แบบอากาศยาน เป็นต้น หากไม่สามารถอนุญาตให้น า  
อากาศยานเขา้มาไดก้็จะท าความตกลงเง่ือนไขกนั เช่น ปรับเวลาเคร่ืองท่ีเขา้มาลง ท า
การหมุนเวียนเคร่ืองไม่ให้จอดค้างคืน (Overnight) ท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองใน
ช่วงเวลา 00.00 น.- 07.00 น. เกินกวา่จ านวนเคร่ืองท่ีก าหนดไวใ้นขอ้ตกลง เป็นตน้ 

AL1ก 

มีหน่วยงานเฉพาะในดา้นการจดัการฝงูบิน กล่าวคือ  
1) จดัท าแผนธุรกิจ (Business plan management) มีหน้าท่ีจดัท าแผนธุรกิจ หาขอ้มูล
ประกอบการตดัสินใจเพิ่มลดเท่ียวบินใหต้รงกบัปริมาณผูโ้ดยสาร  
2) วางแผนการจดัการฝงูบิน (Planning fleet management) เพื่อบริหารจดัการการซ่อม
บ ารุงใหส้อดคลอ้งกบัตารางบินท่ีไดรั้บ 
3) การจัดการฝูงบิน (Operation control center fleet management) มีหน้าท่ีหลักใน 
การจดัการฝูงบินในแต่ละวนัให้มีประสิทธิภาพและประสานงานหน่วยงานทั้งภายใน
และภายนอก ติดตามการท าการบินของเท่ียวบินเพื่อให้ทราบเวลาท่ีแน่นอนของ
เ ท่ียวบินและน ามาใช้บริหารจัดการเวลาการท างานของทุกหน่วยงานให้มี
ประสิทธิภาพ 

AL2ก มีหน่วยงานเฉพาะในดา้นการจดัการฝงูบิน คือ ฝ่ายช่าง  

AL3ก 
มีหน่วยงานโดยตรง ด าเนินการจดัท าขอ้มูลเสนอผูบ้ริหารในการตดัสินใจเพิ่มหรือ 
ลดขนาดของฝงูบิน 

 
                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น หน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการ
จดัการฝงูบินของสายการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยไม่ไดแ้สดง 
ความคิดเห็นในประเด็นดงักล่าว 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)  ได้ให้
ความเห็นว่า ฝ่ายกลยุทธ์องค์กรของท่าอากาศยานเป็นผูดู้แลในดา้นการจดัสรรเวลาการบิน (Slot) 
เคร่ืองท่ีจะน าเขา้มา แจง้ขีดความสามารถในการรองรับอากาศยานไปท่ีส านกังานการบินพลเรือน
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แห่งประเทศไทย (กพท.) ส่วนฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินท าหนา้ท่ีเป็นผูป้ระสานงานดา้นการจดัการ
ฝูงบิน โดยสายการบินต้องท าหนังสือพร้อมส่งรายละเอียดอากาศยานท่ีจะน าเข้ามา ได้แก่ 
เคร่ืองหมายสัญชาติและทะเบียนของอากาศยาน แบบอากาศยาน เป็นต้น หากฝ่ายปฏิบัติการ  
เขตการบินไม่สามารถอนุญาตใหส้ายการบินน าอากาศยานเขา้มาเพิ่มไดก้็ตอ้งมีการท าขอ้ตกลงและ
เง่ือนไขกัน เช่น ปรับเวลาส าหรับเคร่ืองท่ีเข้ามาลง ท าการหมุนเวียนไม่ให้ เคร่ืองจอดค้างคืน 
(Overnight) ในช่วงเวลา 00.00 น.- 07.00 น. ท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองเกินกว่าจ านวนเคร่ืองท่ี
ก าหนดไวใ้นขอ้ตกลง เป็นตน้ 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน                    
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินมีหน่วยงาน
เฉพาะในดา้นการจดัการฝูงบิน ดงัน้ี 1) จดัท าแผนธุรกิจ (Business plan management) จดัท าแผน
ธุรกิจ หาข้อมูลประกอบการตัดสินใจเพิ่มลดเท่ียวบินให้ตรงกับปริมาณผูโ้ดยสาร 2) วางแผน 
การจดัการฝูงบิน (Planning fleet management) เพื่อบริหารจดัการการซ่อมบ ารุงให้สอดคล้องกับ
ตารางบินท่ีไดรั้บ 3) การจดัการฝงูบิน (Operation control center fleet management) มีหนา้ท่ีหลกัใน 
การจดัการฝูงบินในแต่ละวนัให้มีประสิทธิภาพและประสานงานหน่วยงานทั้งภายในและภายนอก 
ติดตามการท าการบินของเท่ียวบินเพื่อให้ทราบเวลาท่ีแน่นอนของเ ท่ียวบินและน ามาใช้บริหาร
จดัการเวลาการท างานของทุกหน่วยงานใหมี้ประสิทธิภาพ 
                                        -กกสายการบินนกแอร์ ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินมีฝ่ายช่างเป็นผูดู้แล
ในดา้นการจดัการฝงูบิน 
                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ไดใ้หค้วามเห็นวา่ สายการบินมีหน่วยงาน
เฉพาะเพื่อด าเนินการจดัท าขอ้มูลเสนอผูบ้ริหารในการตดัสินใจเพิ่มหรือลดขนาดของฝงูบิน  
                                กกมีการก ากบัดูแลการจดัการฝูงบินของสายการบินอย่างไร เช่น การขยาย
ฝงูบินของสายการบิน เป็นตน้ 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.14กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อการก ากับดูแลการจัดการฝูงบินของ                 
                             สายการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

การเพิ่มจ านวนฝงูบิน สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านกังานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (กพท.) ก่อน หากเป็นอากาศยานใหม่ตอ้งรอการอนุมติั เช่น ในด้าน 
ความปลอดภยั เป็นตน้ และหากมีการเปล่ียนแปลงแผนการด าเนินธุรกิจตอ้งยื่นเร่ือง
ใหค้ณะกรรมการการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยอนุมติัก่อน 

CAAT2ก 

สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ตอ้งตรวจสอบความสมควรเดินอากาศ โดยกฎหมายก าหนดว่าจะตอ้งมีอากาศยาน
อย่างนอ้ย 1 ล าจึงจะออกใบอนุญาตให้ประกอบกิจการคา้ขายในการเดินอากาศ (Air 
Operating License; AOL) ไดแ้ละจะตอ้งท าการบินให้ไดภ้ายใน 1 ปี หลงัจากไดรั้บ
ใบอนุญาต โดย กพท. ดูแลในเร่ืองของการตรวจสอบความสมควรเดินอากาศ 
การออกใบอนุญาต ส่วนเร่ืองการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) ในสนามบิน 
สายการบินตอ้งตกลงกบัท่าอากาศยานเอง 

AOT1ก 
แจ้งความสามารถในการรองรับอากาศยานไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่ง  
ประเทศไทย (กพท.) 

AOT3ก 
สายการบินจะต้องประสานงานกับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(กพท.) และท่าอากาศยาน (ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน)  

AOT4ก 
มีการติดต่อประสานงานกับสายการบินอยู่ตลอดเวลา ในเร่ืองของแผนการต่าง  ๆ 
รวมถึงแบบของอากาศยานท่ีสายการบินก าลังจะน าเขา้มา เพื่อน ามาใช้เป็นข้อมูล
วางแผนบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานใหส้ามารถรองรับอากาศยานได ้

AOT5ก 

มีการประสานงานกบัสายการบิน ดงัน้ี 
1) ก าหนดโควตาจ านวนอากาศยานตามสัดส่วนของเท่ียวบิน เช่น สายการบิน 
ไทยแอร์เอเชียมีเท่ียวบินมาก จะไดโ้ควตาจ านวนอากาศยานมาก เป็นตน้  
2) มีการพูดคุยถึงข้อจ ากัดของแต่ละสายการบิน เช่น การน าอากาศยานไปจอดท่ี
สนามบินอ่ืน จะท าใหส้ายการบินเสียค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษาอากาศยานมากขึ้น  
3) ท าขอ้ตกลงหาทางออกร่วมกนั เช่น ในช่วงกลางวนัหลุมจอดอากาศยานเพียงพอแต่
ความสามารถในการรองรับเท่ียวบินของทางว่ิง (Runway capacity) มีจ ากัด ส่วน
กลางคืนหลุมจอดอากาศยานมีจ ากดัแต่ความสามารถในการรองรับเท่ียวบินของทาง
ว่ิงมีมาก เป็นตน้ 
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ตารางท่ีก4.14กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลัก ท่ีมีต่อการก ากับดูแลการจัดการฝูงบินของ                 
                             สายการบิน (ต่อ) 

 

รหัส ความคิดเห็น 

AL1ก 
จดัท าแผนธุรกิจ (Business plan) เพื่อหาขอ้มูลการเพิ่มลดเท่ียวบินให้สอดคลอ้งกบั
ปริมาณผูโ้ดยสาร (Load factor) ความสามารถในการรองรับของสนามบินและ 
เวลาการบิน (Slot) 

AL2ก ฝ่ายช่างของสายการบิน ดูแลในดา้นการจดัการฝงูบิน 

AL3ก 
มีฝ่ายวิเคราะห์ขอ้มูลและวิจยั โดยเนน้ศึกษาความตอ้งการของผูโ้ดยสารเพื่อน ามาเป็น
ขอ้มูลในการตดัสินใจเพิ่มฝูงบิน เพิ่มเส้นทางการบินและเลือกแบบของอากาศยานท่ี
จะใชท้ าการบิน 

 

                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การก ากับดูแลการจัดการฝูงบินของ 
สายการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่าการเพิ่มจ านวนฝูงบิน สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านกังานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (กพท.) หากเป็นอากาศยานใหม่ตอ้งรอการอนุมติั เช่น ดา้นความปลอดภยั เป็นตน้ 
และหากมีการเปล่ียนแปลงแผนการด าเนินธุรกิจตอ้งยืน่เร่ืองให้คณะกรรมการการบินพลเรือนแห่ง 
ประเทศไทยอนุมติัก่อน กพท. ดูแลในเร่ืองของการตรวจสอบความสมควรเดินอากาศและการออก
ใบอนุญาต ส่วนเร่ืองการจดัสรรเวลาการบิน (Slot) ในสนามบิน สายการบินตอ้งท าการตกลงกบั 
ท่าอากาศยานเอง 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นวา่ ฝ่ายกลยทุธ์องคก์รของท่าอากาศยานจะเป็นผูแ้จง้ความสามารถในการรองรับอากาศยาน
ไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ส่วนฝ่ายปฏิบัติการเขตการบินของ 
ท่าอากาศยาน จะท าหนา้ท่ีประสานงานกบัสายการบินในเร่ืองของแผนการต่าง ๆ รวมถึงแบบของ
อากาศยานท่ีสายการบินก าลงัจะน าเขา้มา เพื่อน ามาใช้เป็นขอ้มูลวางแผนบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน มีการก าหนดโควตาจ านวนอากาศยานตามสัดส่วนของเท่ียวบิน กล่าวคือ สายการบินท่ีมี
เท่ียวบินมาก จะไดโ้ควตาจ านวนอากาศยานมากตามไปดว้ย มีการท าความตกลงพูดคุยถึงขอ้จ ากดั
ของแต่ละสายการบินและท าขอ้ตกลงหาทางออกร่วมกนั เช่น การพิจารณาน าอากาศยานไปจอดท่ี
สนามบินอ่ืนบางคร้ังอาจท าให้สายการบินตอ้งเสียค่าใช้จ่ายในการบ ารุงรักษาอากาศยานมากขึ้น 
ความสัมพนัธ์ระหวา่งปริมาณหลุมจอดกบัความสามารถในการรองรับเท่ียวบินของทางว่ิง (Runway 
capacity) ไม่สอดคลอ้งกนั เป็นตน้ 
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                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้หค้วามเห็นวา่ การก ากบัดูแลการจดัการ
ฝูงบินของสายการบินท าไดโ้ดยจดัท าแผนธุรกิจ (Business plan) เพื่อหาขอ้มูลการเพิ่มลดเท่ียวบิน
ให้สอดคลอ้งกับปริมาณผูโ้ดยสาร (Load factor) ความสามารถในการรองรับของสนามบินและ 
เวลาการบิน (Slot) 

-กกสายการบินนกแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า ฝ่ายช่างของสายการบินเป็น
ผูดู้แลในดา้นการจดัการฝงูบิน 
                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า สายการบินมีฝ่าย
วิเคราะห์ข้อมูลและวิจัย โดยเน้นศึกษาความต้องการของผู ้โดยสารเพื่อน ามาเป็นข้อมูลใน 
การตดัสินใจเพิ่มฝงูบิน เพิ่มเส้นทางการบินและเลือกแบบของอากาศยานท่ีจะใชท้ าการบิน 
                                กกมีหลกัเกณฑ์หรือระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใช้ก ากับดูแลการจดัการฝูงบินของ                      
สายการบินหรือไม่อยา่งไร 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAATก2, AOTก1, 
AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 
ตารางท่ีก4.15กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อหลกัเกณฑ์หรือระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใช้  
                             ก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

การเพิ่มจ านวนฝงูบิน สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านกังานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (กพท.) ก่อน หากเป็นอากาศยานใหม่ตอ้งรอการอนุมติั เช่น ในด้าน
ความปลอดภยั เป็นตน้ และหากมีการเปล่ียนแปลงแผนการด าเนินธุรกิจตอ้งยื่นเร่ือง
ใหค้ณะกรรมการการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยอนุมติัก่อน 

CAAT2ก 

สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ตอ้งตรวจสอบความสมควรเดินอากาศ โดยกฎหมายก าหนดว่าจะตอ้งมีอากาศยาน
อย่างนอ้ย 1 ล าจึงจะออกใบอนุญาตให้ประกอบกิจการคา้ขายในการเดินอากาศ (Air 
Operating License; AOL) ไดแ้ละจะตอ้งท าการบินให้ไดภ้ายใน 1 ปี หลงัจากไดรั้บ
ใบอนุญาต โดย กพท. ดูแลในเร่ืองของการตรวจสอบความสมควรเดินอากาศ  
การออกใบอนุญาต ส่วนเร่ืองการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) ในสนามบิน 
สายการบินตอ้งตกลงกบัท่าอากาศยานเอง 
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ตารางท่ีก4.15กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อหลกัเกณฑ์หรือระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใช้  
                             ก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 
AOT1ก ใชร้ะเบียบขอ้บงัคบัของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 

AOT3ก 
เม่ือสายการบินจะน าอากาศยานเขา้มาเพิ่ม จะตอ้งประสานงานไปท่ีส านกังานการบิน
พลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) โดย กพท. จะประสานมาท่ีท่าอากาศยาน (ฝ่าย
ปฏิบติัการเขตการบิน) ซ่ึงจะแบ่งโควตาใหแ้ต่ละสายการบินตามความเหมาะสม 

AOT4ก 
ยงัไม่มีระเบียบขอ้บงัคบั แต่ก่อนจะน าเคร่ืองเขา้มาสายการบินจะมีการประสานงาน
เขา้มาก่อนล่วงหนา้ 

AOT5ก ยงัไม่มีระเบียบขอ้บงัคบัท่ีชดัเจนในการบริหารจดัการฝงูบิน 
AL1ก ใชแ้ผนธุรกิจ (Business plan) เป็นเคร่ืองมือในการจดัการดา้นฝงูบิน 
AL2ก ศึกษาเส้นทางบิน เละจ านวนผูโ้ดยสารวา่เหมาะกบัอากาศยานแบบใด 
AL3ก ใชร้ะบบ SABRE SYSTEM ในการบริหารจดัการ 

 
                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น หลกัเกณฑ์หรือระเบียบขอ้บงัคับท่ีใช้
ก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่าการเพิ่มจ านวนฝูงบิน สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านกังานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (กพท.) หากเป็นอากาศยานใหม่ตอ้งรอการอนุมติั เช่น ดา้นความปลอดภยั เป็นตน้ 
และหากมีการเปล่ียนแปลงแผนการด าเนินธุรกิจตอ้งยืน่เร่ืองให้คณะกรรมการการบินพลเรือนแห่ง 
ประเทศไทยอนุมติัก่อน กพท. ดูแลในเร่ืองของการตรวจสอบความสมควรเดินอากาศและการออก
ใบอนุญาต ส่วนเร่ืองการจัดสรรเวลาการบิน (Slot allocation) ในสนามบิน สายการบินต้องท า 
การตกลงกบัท่าอากาศยานเอง                                         

ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า ท่าอากาศยานยงัไม่มีระเบียบขอ้บงัคบัท่ีชดัเจนในการบริหารจดัการฝูงบิน จะปฏิบติั
ตามระเบียบขอ้บงัคบัของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เม่ือสายการบินจะน า
อากาศยานเขา้มาเพิ่มจะตอ้งประสานงานไปท่ี กพท.  จากนั้น กพท. จะประสานมาท่ีท่าอากาศยาน
ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ซ่ึงจะแบ่งโควตาใหแ้ต่ละสายการบินตามความเหมาะสม 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
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                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้หค้วามเห็นว่า สายการบินใชแ้ผนธุรกิจ 
(Business plan) เป็นเคร่ืองมือในการจดัการดา้นฝงูบิน 
                                        -กกสายการบินนกแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า สายการบินใช้การศึกษาเส้น  
ทางบิน เละจ านวนผูโ้ดยสารวา่เหมาะกบัอากาศยานแบบใด 
                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินใช้ระบบ 
SABRE SYSTEM ในการบริหารจดัการ 
                                กกมีการประสานงานกับหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการฝูงบินหรือไม่
อยา่งไร 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 

ตารางท่ีก4.16กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการประสานงานกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  
                           ในการจดัการฝงูบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 
สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
ก่อนเพิ่มจ านวนฝงูบิน 

CAAT2ก 

สายการบินต้องมีการขออนุญาตส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย              
(กพท.) ก่อนเพิ่มจ านวนฝูงบิน กพท. ดูแลตรวจสอบความสมควรเดินอากาศ               
การออกใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ (Air Operating  
License; AOL) ส่วนเร่ืองการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) ในสนามบิน เป็น
การตกลงระหวา่งสายการบินและท่าอากาศยาน 

AOT1ก มีการติดต่อประสานงานท าขอ้ตกลงร่วมกนักบัสายการบิน  
AOT3ก ท่าอากาศยานจะท าขอ้ตกลงร่วมกนักบัสายการบิน 
AOT4ก ส่วนใหญ่จะเป็นการท าความตกลงร่วมกนัระหวา่งท่าอากาศยานกบัสายการบิน 

AOT5ก 

มีการประชุมหารือ ท าข้อตกลงร่วมกัน หากสายการบินไม่ปฏิบัติตามข้อตกลง               
การด าเนินการทางตรง คือ เม่ือสายการบินขอน าอากาศยานเขา้มาก็จะไม่พิจารณา
อนุมติัให้ การด าเนินการในทางออ้ม เช่น จดัท ารายงานส่งส านกังานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย (กพท.) เป็นตน้ 

AL1ก 
มีการติดต่อประสานงานในเร่ืองของการเพิ่มฝูงบิน สิทธิการบินและขอรับ 
การจดัสรรเวลาการบิน (Slot permission) 
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ตารางท่ีก4.16กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการประสานงานกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง  
                           ในการจดัการฝงูบิน (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AL2ก 

มีการขออนุญาตส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ก่อนท่ีจะน า
อากาศยานเขา้มาท าการบิน เช่น กรณีการน าเคร่ืองต่างชาติเขา้มาบินตอ้งมีการเปลี่ยน
ทะเบียนอากาศยาน สิทธิการบินและขอรับการจดัสรรเวลาการบิน (Slot permission) 
รวมทั้งตอ้งท าการขออนุญาตท่าอากาศยานดว้ย 

AL3ก 
ประสานทุกหน่วยงานตามหลกัการปฏิบติั ไดแ้ก่ กระทรวง ส านกังานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย บริษัท ท่าอากาศยานไทยจ ากัด (มหาชน) และท่าอากาศยาน                
ดอนเมือง 

 
                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การประสานงานกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง
ในการจดัการฝงูบินสามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่าสายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
ก่อนเพิ่มจ านวนฝูงบิน กพท. ดูแลตรวจสอบความสมควรเดินอากาศ การออกใบอนุญาตให้
ประกอบกิจการคา้ขายในการเดินอากาศ (Air Operating License; AOL)  
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า มีการประชุมหารือ ท าขอ้ตกลงร่วมกันระหว่างท่าอากาศยานกับสายการบิน หาก  
สายการบินไม่ปฏิบติัตามขอ้ตกลงมีการด าเนินการ คือ เม่ือสายการบินขอน าอากาศยานเขา้มาก็จะ
ไม่พิจารณาอนุมัติให้ ส่วนการด าเนินการในทางอ้อม เช่น จัดท ารายงานส่งส านักงานการบิน 
พลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เป็นตน้ 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินมีการติดต่อ
ประสานงานในเร่ืองของการเพิ่มฝูงบิน สิทธิการบินและขอรับการจัดสรรเวลาการบิน (Slot 
permission) 
                                        -กกสายการบินนกแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า มีการขออนุญาตส านักงาน              
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ก่อนท่ีจะน าอากาศยานเขา้มาท าการบิน เช่น กรณีการน า
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เคร่ืองต่างชาติเขา้มาบินตอ้งมีการเปล่ียนทะเบียนอากาศยาน สิทธิการบินและขอรับการจดัสรรเวลา
การบิน (Slot permission) รวมทั้งขออนุญาตท่าอากาศยานดว้ย 
                                         -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า สายการบิน มี 
การประสานกบัทุกหน่วยงานตามหลกัการปฏิบติั ไดแ้ก่ กระทรวง ส านกังานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย บริษทั ท่าอากาศยานไทยจ ากดั (มหาชน) และท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                 กกมีการติดตามและประเมินประสิทธิภาพด้านการก ากับดูแลการจัดการ
ฝงูบินของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT2ก, AOT1ก, 
AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 

ตารางท่ีก4.17กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ข้อมูลหลกั ท่ีมีต่อการติดตามและประเมินประสิทธิภาพ            
                            ดา้นการก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก - 

CAAT2ก 
ภายหลังจากได้รับใบอนุญาตให้ประกอบกิจการค้าขายในการเดินอากาศ (Air 
Operating License; AOL) สายการบินจะตอ้งท าการบินใหไ้ดภ้ายใน 1 ปี  

AOT1ก มีการติดตามและประเมินผล 

AOT3ก 
ส่งหนังสือแจง้เตือนไปยงัสายการบิน หากสายการบินยงัไม่ปฏิบติัตามจะเก็บขอ้มูล
รายงานไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 

AOT4ก 
มีการประเมินหากสายการบินยงัไม่ปฏิบติัตามจะเก็บขอ้มูลรายงานไปท่ีส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 

AOT5ก 

มีการติดตามผลโดยหากสายการบินไม่ปฏิบัติตามข้อตกลง เช่น อากาศยานจอด  
คา้งคืนเกินกว่าโควตาท่ีก าหนดจะท าการส่งหนังสือแจง้เตือนไปยงัสายการบิน หาก  
สายการบินยงัไม่ปฏิบัติตามจะท าการเก็บข้อมูลรายงานไปท่ีส านักงานการบิน  
พลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 

AL1ก มีการติดตามและประเมินผล แนวโนม้ฝงูบินในอนาคตยงัไม่แน่นอน 
AL2ก มีแนวโนม้จะน าอากาศยานเขา้มาเพิ่ม 

AL3ก 
มีการประเมินและมีการคาดการณ์แนวโน้มว่าในอนาคตฝูงบินจะมีขนาดเล็กลง 
เน่ืองจากความต้องการการเดินทางของผู ้โดยสารน้อยลงจากผลกระทบของ  
สถานการณ์โรคระบาด COVID-19 ท าใหต้อ้งลดขนาดฝงูบิน 
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                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การติดตามและประเมินประสิทธิภาพ
ดา้นการก ากบัดูแลการจดัการฝงูบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเ รือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า ภายหลงัจากไดรั้บใบอนุญาตให้ประกอบกิจการคา้ขายในการเดินอากาศ สายการบิน
จะตอ้งท าการบินใหไ้ดภ้ายใน 1 ปี 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า มีการติดตามและประเมินผล โดยหากสายการบินไม่ปฏิบติัตามขอ้ตกลง เช่น อากาศยาน
จอดคา้งคืนเกินกวา่โควตาท่ีก าหนดจะท าการส่งหนงัสือแจง้เตือนไปยงัสายการบิน หากสายการบิน
ยงัไม่ปฏิบติัตามจะท าการเก็บขอ้มูลรายงานไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินมีการติดตาม 
และประเมินผล ส่วนแนวโนม้ฝงูบินในอนาคตยงัไม่แน่นอน 
                                        -กกสายการบินนกแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า สายการบินมีแนวโน้มจะน า
อากาศยานเขา้มาเพิ่ม 
                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า สายการบินมีการ
ประเมินและมีการคาดการณ์แนวโน้มว่าในอนาคตฝูงบินจะมีขนาดเล็กลง เน่ืองจากความตอ้งการ
การเดินทางของผูโ้ดยสารนอ้ยลงจากผลกระทบของสถานการณ์โรคระบาด COVID-19 ท าให้ตอ้งลด
ขนาดฝงูบิน 
                        3)กกหวัขอ้ค าถาม การจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) 
                                กกมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาท าการบินหรือไม่ 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.18กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลัก ท่ีมีต่อหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้าน                
                             การจดัสรรเวลาท าการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

มีหน่วยงานเฉพาะด าเนินการในดา้นการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) ซ่ึงแบ่ง
ออกเป็น 2 ฤดูกาล (Seasons) มีหลกัเกณฑใ์นการจดัสรรโดยยดึหลกัจากสมาคมขนส่ง
ทางอากาศระหว่างประเทศ ( International Air Transport Association; IATA) ตาม
หลักสากลและหากสายการบินท าการบินได้ตรงตามเวลาการบิน (Slot) น้อยกว่า 
ร้อยละ 80 จะถูกเพิกถอนสิทธิในคร้ังต่อไป 

CAAT3ก กองประสานจดัสรรเวลาการบิน ฝ่ายพิธีการบิน เป็นผูดู้แล 

AOT1ก 
ฝ่ายกลยุทธ์องคก์ร ดูขีดความสามารถของท่าอากาศยานของทั้ง 6 ท่าอากาศยานและ
แจง้ไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

AOT2ก 
ฝ่ายกลยุทธ์องค์กร เป็นผูดู้แลภาพรวมของทั้ ง 6 ท่าอากาศยาน สายการบินและ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยตอ้งมีการสอบถามท่าอากาศยานก่อนมี 
การอนุญาตใหจ้ดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) 

AOT3ก 
ฝ่ายกลยุทธ์องค์กรเป็นตวัแทนของท่าอากาศยานในการประสานงานกับส านักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

AOT4ก ฝ่ายกลยทุธ์องคก์รเป็นผูแ้ทนท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาท าการบิน 

AOT5ก 

ฝ่ายกลยุทธ์องคก์ร เป็นผูดู้แลภาพรวมของทั้ง 6 ท่าอากาศยาน ส าหรับท่าอากาศยาน
ดอนเมือง ฝ่ายปฏิบัติการเขตการบินจะพิจารณาในด้านทรัพยากรส่ิงอ านวย 
ความสะดวกต่าง ๆ ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยาน เคาน์เตอร์เช็คอิน ความสามารถใน 
การรองรับของทางว่ิง เป็นตน้ 

AL1ก มีหน่วยงานด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาการบิน 
AL2ก มีหน่วยงานดา้นการจดัสรรเวลาการบิน คือ หน่วยวางแผน (Schedule planning) 
AL3ก มีหน่วยงานเฉพาะด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาท าการบิน 

 
                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น หน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้าน 
การจดัสรรเวลาท าการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นวา่ กพท. มีกองประสานจดัสรรเวลาการบิน ฝ่ายพิธีการบิน เป็นหน่วยงานเฉพาะท่ีดูแลใน
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ดา้นการจดัสรรเวลาท าการบิน (Slot allocation) ซ่ึงแบ่งออกเป็น 2 ฤดูกาล (Seasons) มีหลกัเกณฑ์
ในการจดัสรรโดยยดึหลกัจากสมาคมขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศ (International Air Transport 
Association; IATA) ตามหลกัสากลและหากสายการบินท าการบินได้ตรงตามเวลาการบิน (Slot) 
นอ้ยกวา่ร้อยละ 80 จะถูกเพิกถอนสิทธิในคร้ังต่อไป 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นวา่ ฝ่ายกลยุทธ์องคก์รเป็นผูดู้แลขีดความสามารถภาพรวมของทั้ง 6 ท่าอากาศยานและแจง้
ไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ส าหรับท่าอากาศยานดอนเมือง ฝ่ายปฏิบติัการ  
เขตการบินมีหน้าท่ีพิจารณาในดา้นทรัพยากรส่ิงอ านวยความสะดวก ไดแ้ก่ หลุมจอดอากาศยาน 
เคาน์เตอร์เช็คอิน ความสามารถในการรองรับของทางว่ิง เป็นตน้ 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -ddสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินมีหน่วยงาน
ด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาการบิน 
                                        -dd สายการบินนกแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า สายการบินมีหน่วยงานด้าน 
การจดัสรรเวลาการบิน คือ หน่วยวางแผน (Schedule planning) 
                                        -dd สายการบินไทยไลออนแอร์ ไดใ้หค้วามเห็นวา่ สายการบินมีหน่วยงาน
เฉพาะด าเนินงานในดา้นการจดัสรรเวลาท าการบิน 
                                 กกมีการก ากับดูแลการจัดสรรเวลาการท าการบินของสายการบินอย่างไร 
สายการบินท าการบินตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บหรือไม่  
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2ก และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.19กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการก ากับดูแลการจัดสรรเวลาการท า               
                             การบินและการท าการบินตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บของสายการบิน  
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก - 

CAAT3ก 

กพท. จะใช้การติดตามตรวจสอบเวลาการบิน (Slot Monitoring) เป็นลักษณะ 
การติดตามยอ้นหลัง โดยระเบียบของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
(International Air Transport Association; IATA) แบ่งออกเป็น 2 ประเภท คือ 1) Pre 
monitoring เป็นการตรวจสอบว่าสายการบินได้ประกาศขายบัตรโดยสารตาม 
เวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บหรือไม่ 2) Post monitoring คือ การตรวจสอบยอ้นหลงัว่า 
สายการบินท าการบินตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บหรือไม่และท าการบินเกิน
ร้อยละ 80 หรือไม่ แต่เน่ืองจากปริมาณพนักงานมีจ ากัด กพท. จะใช้การตรวจสอบ
ย้อนหลัง (Post  monitoring) ในการติดตามตรวจสอบ โดยการท าการบินขาเข้า
สามารถท าการบินถึงก่อนเวลาได้ 30 นาทีและหลังเวลาได้ 30 นาที ส่วนการท า 
การบินขาออกสามารถออกก่อนเวลาได ้10 นาทีและหลงัเวลาได ้30 นาที  

AOT1ก 
หากสายการบินไม่ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) จะถูกเพิกถอนสิทธิท่ีไดรั้บมาใน
คร้ังต่อไป 

AOT2ก 
ฝ่ายกลยทุธ์องคก์รจะรายงานไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
เพื่อด าเนินการต่อไป 

AOT3ก รายงานไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ใหด้ าเนินการต่อไป 

AOT4ก 
มีการเก็บขอ้มูลสถิติเสนอฝ่ายกลยุทธ์องคก์รเพื่อใช้เป็นขอ้มูลในการประชุมจดัสรร
เวลาการบิน (Slot allocation) 

AOT5ก 
หากสายการบินไม่ท าการบินตามช่วงเวลาท่ีไดรั้บ ฝ่ายกลยุทธ์องคก์รจะรายงานไปท่ี
ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ซ่ึงจะด าเนินการต่อไป เช่น อาจ
ถูกเพิกถอนเวลาการบิน (Slot) เป็นตน้ 

AL1ก 
มีการท าการประเมินความตรงต่อเวลา (On-time Performance) ในองคก์รและบริหาร
จดัการแต่ละวนัในกรณีท่ีเวลาบินจริงไม่สอดคลอ้งกบัเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ 

AL2ก 
ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ หากไม่ปฏิบติัตาม จะถูกเพิกถอนสิทธิเวลา
การบิน (Slot) ท่ีไดรั้บมาในคร้ังต่อไป 

AL3ก 
ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บและบริหารจดัการให้สามารถท าการบินได้
ตรงเวลามากท่ีสุด (Maintain On-Time Performance) 
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                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การก ากับดูแลการจัดสรรเวลาการท า              
การบินของสายการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า เน่ืองจากปริมาณพนกังานมีจ ากดั กพท. จะใชก้ารติดตามตรวจสอบเวลาการบิน (Slot 
Monitoring) เป็นลักษณะการติดตามยอ้นหลัง (Post monitoring) คือ การตรวจสอบยอ้นหลังว่า 
สายการบินท าการบินตรงตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีได้รับหรือไม่และท าการบินเกินร้อยละ 80 
หรือไม่ โดยการท าการบินขาเขา้สามารถท าการบินถึงก่อนเวลาได ้30 นาทีและหลงัเวลาได ้30 นาที 
ส่วนการท าการบินขาออกสามารถออกก่อนเวลาได ้10 นาทีและหลงัเวลาได ้30 นาที 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า มีการเก็บขอ้มูลสถิติเสนอฝ่ายกลยุทธ์องค์กรเพื่อใช้เป็นขอ้มูลในการประชุมจดัสรร
เวลาการบิน (Slot allocation) และหากสายการบินไม่ท าการบินตามช่วงเวลาท่ีได้รับ ฝ่ายกลยุทธ์
องค์กรจะรายงานไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ซ่ึงจะด าเนินการต่อไป 
เช่น อาจถูกเพิกถอนเวลาการบิน (Slot) เป็นตน้ 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ได้ให้ความเห็นว่า สายการบินมีการท า 
การประเมินความตรงต่อเวลา (On-time Performance) ในองค์กรและบริหารจดัการแต่ละวนัใน
กรณีท่ีเวลาบินจริงไม่สอดคลอ้งกบัเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ                                        

-กกสายการบินนกแอร์ ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินจะเน้นท าการบิน
ตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บเพราะหากไม่ปฏิบติัตาม จะถูกเพิกถอนสิทธิเวลาการบิน (Slot) ท่ีได้
รับมาในคร้ังต่อไป 
                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า สายการบินจะ 
ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บและบริหารจดัการให้สามารถท าการบินไดต้รงเวลามาก
ท่ีสุด (Maintain On-Time Performance) 
                                กกมีกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใชก้ ากบัดูแลการท าการบินของสายการบินให้ตรง
ตามเวลาการบิน (Slot) หรือไม่ อยา่งไร 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.20กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใชก้ ากบัดูแลการท า  
                           การบินของสายการบินใหต้รงตามเวลาการบิน (Slot) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก - 

CAAT3ก 

ใช้ระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ว่าด้วยหลักเกณฑ์ในการ
จดัสรรเวลาการเขา้ออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. 2562 และอา้งอิง Worldwide 
Airport Slot Guidelines (WASG) จากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
(IATA) 

AOT1ก ยดึตามกฎระเบียบของรัฐเป็นแนวทาง 

AOT2ก 
ไม่มีกฎระเบียบขอ้บงัคบั เป็นหนา้ท่ีของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(กพท.) 

AOT3ก ยงัไม่มีกฎระเบียบบงัคบั 
AOT4ก ยงัไม่มีกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ีเป็นรูปธรรม 

AOT5ก 
ไม่มีกฎระเบียบเฉพาะของท่าอากาศยานแต่หากรัฐมีการออกกฎระเบียบ จะยึดตาม
กฎระเบียบของรัฐเป็นแนวทาง 

AL1ก 

ไม่มีกฎระเบียบบงัคบัในสายการบิน แต่สายการบินจะท าการบินตามเวลาการบิน 
(Slot) ท่ีไดรั้บมาทุกคร้ัง ยกเวน้ในกรณีเกิดเหตุสุดวิสัย (Technical problem) ท่ียากต่อ
การควบคุมหรือหากท าการบินล่าช้าด้วยปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได้จะมีการส่ง
ขอ้มูลไปให้กับส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เพื่อรับทราบ
ต่อไป 

AL2ก 
ไม่มีกฎระเบียบบงัคบั แต่จะปฏิบติัตามเง่ือนไขของส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (กพท.) 

AL3ก 
-กปฏิบติัตามขอ้ก าหนดของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
-กตั้งเป้าความตรงต่อเวลาในการท าการบิน (On-Time Performance; OTP)ให้สูงขึ้น
และมีการประเมินทุก ๆ เดือน 
 

                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น กฎระเบียบข้อบังคับท่ีใช้ก ากับดูแล  
การท าการบินของสายการบินใหต้รงตามSlot สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
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                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า กพท. จะใชร้ะเบียบส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ว่าดว้ยหลกัเกณฑ์ใน
การจดัสรรเวลาการเขา้ออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. 2562 และอา้งอิง Worldwide Airport  
Slot Guidelines (WASG) จากสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) เป็นขอ้บงัคบัท่ีใช้
ก ากบัดูแลการท าการบินของสายการบิน 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า ท่าอากาศยานยงัไม่มีกฎระเบียบเฉพาะเป็นรูปธรรม จะยึดตามกฎระเบียบของรัฐ               
เป็นหลกั 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้หค้วามเห็นวา่ ไม่มีกฎระเบียบบงัคบัใน
สายการบินแต่สายการบินจะท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บมาทุกคร้ัง ยกเวน้ในกรณีเกิด
เหตุสุดวิสัยท่ียากต่อการควบคุมหรือหากท าการบินล่าช้าดว้ยปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได้จะส่ง
ขอ้มูลไปใหก้บัส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เพื่อรับทราบต่อไป 
                                        -กกสายการบินนกแอร์ ได้ให้ความเห็นว่า ไม่มีกฎระเบียบบังคับของ 
สายการบิน ถือปฏิบติัตามเง่ือนไขของส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ไดใ้ห้ความเห็นว่า ไม่มีกฎระเบียบบงัคบั 
เน้นปฏิบัติตามข้อก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)  และตั้งเป้า 
ความตรงต่อเวลาในการท าการบิน (On-Time Performance; OTP)ให้สูงขึ้นและมีการประเมินทุก ๆ 
เดือน 
                                กกมีการบงัคบัใช้หรือบทลงโทษอย่างไรเม่ือไม่ท าการบินตามเวลาการบิน
(Slot) ท่ีไดรั้บ 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.21กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการบงัคบัใช้หรือบทลงโทษเม่ือไม่ท า               
                             การบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ 
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก - 

CAAT3ก 

หน่วยประสานจัดสรรเวลาการบินจะมีการติดตามตรวจสอบการท าการบินของ  
สายการบินว่าสอดคล้องกับเวลาการบินท่ีจัดสรรให้หรือไม่ หากสายการบินหรือ
ผูด้  าเนินการบินจงใจท าการบินหรือวางแผนการบินท่ีไม่ตรงกบัเวลาการบิน (Slot) ท่ี
ได้รับหรือท าการบินไม่ตรงกับเวลาการบินท่ีได้รับจัดสรรบ่อยคร้ังอาจถือว่าเป็น 
การใชเ้วลาการบินท่ีไดรั้บจดัสรรในทางท่ีผิด (Slot Misuse) การท าการบินในเวลาท่ี
แตกต่างไปจากท่ีไดรั้บจดัสรรอย่างมีนัยส าคญั เช่น มีการขอเวลาการบินเพื่อให้ได้
ช่วงเวลาท าการบินไวก่้อน แต่ท าการบินไม่ตรงตามเวลาการบินท่ีได้รับเน่ืองด้วย
ขอ้จ ากัดต่าง ๆ ผลกระทบจากเวลาการบินของสนามบินต้นทางปลายทาง รวมถึง 
การจดัเวลาการบินไม่ให้กระทบกบัเท่ียวบินอ่ืน ๆ ในวนันั้น เป็นตน้ โดยทาง กพท. 
จะมีบทลงโทษโดยการแจง้เตือนทางอีเมล หากยงัปฏิบติัอยูจ่ะมีการออกหนงัสือเตือน
ตามมา 

AOT1ก 
หากสายการบินไม่ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) เกินร้อยละ 20 จะถูกเพิกถอน
สิทธิเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บมาในคร้ังต่อไป 

AOT2ก 
ไม่มีบทลงโทษแต่จะส่งขอ้มูลสถิติไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(กพท.) 

AOT3ก 
หากสายการบินไม่ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ ยกเลิกเท่ียวบินเกิน ร้อย
ละ 20 จะถูกยกเลิกเวลาการบิน (Slot) ของเส้นทางบินนั้น 

AOT4ก 
ยงัไม่มีบทลงโทษแต่จะเก็บสถิติและส่งขอ้มูลไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (กพท.) 

AOT5ก 
ไม่มีบทลงโทษเฉพาะของท่าอากาศยาน จะใช้การท ารายงานส่งไปท่ีส านักงาน  
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 

AL1ก 
ไม่มีบทลงโทษ แต่จะท าการหาสาเหตุท่ีท าให้ไม่สามารถท าการบินได้ตามเวลาท่ี
ไดรั้บและน ามาปรับปรุงหรือพิจารณาขอเวลาการบิน (Slot) ใหม่ 
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ตารางท่ีก4.21กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการบงัคบัใช้หรือบทลงโทษเม่ือไม่ท า               
                             การบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AL2ก 

ไม่มีบทลงโทษ เน่ืองจากสายการบินจะพยายามท าการบินให้ไดต้รงตามเวลาการบิน 
(Slot) เป็นหลกัอยู่แลว้ เพื่อไม่ให้ถูกเพิกถอนเวลาการบิน (Slot) ยกเวน้สาเหตุจาก
ปัจจยัท่ีควบคุมไม่ได ้เช่น สภาพอากาศ เคร่ืองบินเกิดปัญหาไม่สามารถท าการบินได ้
เป็นตน้ 

AL3ก 
มีการติดตามเป็นพิเศษส าหรับหน่วยงานท่ีท าใหค้วามสามารถในการตรงต่อเวลา 
(On-Time Performance; OTP) ลดลง 

 

                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การบังคับใช้หรือบทลงโทษเม่ือไม่ 
ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่าหน่วยประสานจัดสรรเวลาการบินจะมีการติดตามตรวจสอบการท าการบินของ  
สายการบินว่าสอดคลอ้งกบัเวลาการบินท่ีจดัสรรให้หรือไม่ หากสายการบินหรือผูด้  าเนินการบิน  
จงใจท าการบินหรือวางแผนการบินท่ีไม่ตรงกบัเวลาการบินท่ีไดรั้บหรือท าการบินไม่ตรงกบัเวลา
การบินท่ีไดรั้บจดัสรรบ่อยคร้ังอาจถือว่าเป็นการใช้เวลาการบินท่ีได้รับจดัสรรในทางท่ีผิด (Slot 
Misuse) และการท าการบินในเวลาท่ีแตกต่างไปจากท่ีไดรั้บจดัสรรอยา่งมีนยัส าคญั ทาง กพท. จะมี
บทลงโทษโดยการแจง้เตือนทางอีเมลหากยงัปฏิบติัอยูจ่ะมีการออกหนงัสือเตือนตามมา 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นว่า ไม่มีบทลงโทษเฉพาะของท่าอากาศยาน แต่จะใช้การท ารายงานส่งไปท่ีส านักงาน  
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) โดยหากสายการบินไม่ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot)  
เกินร้อยละ 20 จะถูกเพิกถอนสิทธิท่ีไดรั้บมาในคร้ังต่อไป 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้หค้วามเห็นวา่ ไม่มีบทลงโทษ แต่จะท า
การหาสาเหตุท่ีท าให้ไม่สามารถท าการบินไดต้ามเวลาท่ีไดรั้บและน ามาปรับปรุงหรือพิจารณาขอ 
เวลาการบิน (Slot) ใหม่ 
                                        -กกสายการบินนกแอร์ ไดใ้หค้วามเห็นวา่ ไม่มีบทลงโทษ โดยสายการบิน
จะพยายามท าการบินให้ไดต้รงตามเวลาการบิน (Slot) เป็นหลกัอยู่แลว้ เพื่อไม่ให้ถูกเพิกถอนเวลา
การบิน (Slot) ยกเวน้สาเหตุจากปัจจยัท่ีควบคุมไม่ได ้ 
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                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ไดใ้หค้วามเห็นวา่ มีการติดตามเป็นพิเศษ
ส าหรับหน่วยงานท่ีท าให้ความสามารถในการตรงต่อเวลา (On-Time Performance; OTP) ลดลง 
                                กกมีการติดตามและประเมินผลการท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ
ของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 
                                        ผูใ้ห้ข้อมูลหลักจ านวน 11 คน ประกอบด้วย CAAT1ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2 และ AL3ก 
 
ตารางท่ีก4.22กกความคิดเห็นของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ท่ีมีต่อการติดตามและประเมินผลการท าการบิน  
                           ตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บของสายการบิน 
 

รหัส ความคิดเห็น 
CAAT1ก - 

CAAT3ก 

กพท. มีการติดตามตรวจสอบการท าการบินของสายการบิน โดยเร่ิมติดตามผล            
จริงจงัเม่ือช่วงปี พ.ศ. 2561 (ฤดูกาลการบินประจ าฤดูหนาว ปี พ.ศ. 2561) โดยให้
คณะกรรมการพิจารณากรอบเวลาในการท าการบิน (Window Time) ท่ีเหมาะสมและ
แจง้ใหก้บัสายการบินทราบเพื่อปฏิบติัตาม โดยสายการบินจะตอ้งท าการบินตามเวลา
การบินท่ีไดรั้บการจดัสรรไวไ้ม่ต ่ากว่าร้อยละ 80 โดยตรวจสอบเฉพาะสนามบินท่ีมี
ความหนาแน่นระดับ 3 ได้แก่ สนามบินสุวรรณภูมิ สนามบินดอนเมือง สนามบิน
ภูเก็ตและสนามบินเชียงใหม่ 

AOT1ก 
ติดตามเก็บข้อมูลและจัดท ารายงานส่งไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่ง  
ประเทศไทย (กพท.) 

AOT2ก จดัท ารายงานส่งไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
AOT3ก เก็บสถิติและจดัท ารายงานส่งไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
AOT4ก ฝ่ายกลยทุธ์องคก์รเป็นผูติ้ดตามและประเมินผล 

AOT5ก 
เก็บข้อมูลและจัดท ารายงานส่งไปท่ีส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
(กพท.) 

AL1ก 
มีการประชุมทุกเดือนเพื่อหาสาเหตุท่ีไม่สามารถท าการบินให้ตรงตามเวลาการบิน 
(Slot) ไดแ้ละน ามาปรับปรุง 

AL2ก 
มีการประเมินและติดตามผลให้เป็นไปตามเวลาการบิน (Slot)ท่ีไดรั้บ เพื่อไม่ให้ถูก
เพิกถอนเวลาการบิน (Slot)ในคร้ังถดัไป 

AL3ก 
มีการประเมินและติดตามผล โดยกลุ่มผูป้ฏิบติังานจะประชุมทุกอาทิตยแ์ละส าหรับ
กลุ่มผูบ้ริหารจะมีการประชุมทุกเดือน 
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                                        จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น การติดตามและประเมินผลการท าการบิน
ตามเวลาการบิน (Slot)ท่ีไดรั้บของสายการบิน สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ให้
ความเห็นว่า กพท. มีการติดตามตรวจสอบการท าการบินของสายการบิน โดยเร่ิมติดตามผลจริงจงั
เม่ือช่วงปี พ.ศ. 2561 โดยใหค้ณะกรรมการพิจารณากรอบเวลาในการท าการบิน (Window Time) ท่ี
เหมาะสมและแจง้ใหก้บัสายการบินทราบเพื่อปฏิบติัตาม โดยสายการบินจะตอ้งท าการบินตามเวลา
การบินท่ีไดรั้บการจดัสรรไวไ้ม่ต ่ากว่าร้อยละ 80 โดยตรวจสอบเฉพาะสนามบินท่ีมีความหนาแน่น
ระดบั 3 ไดแ้ก่ สนามบินสุวรรณภูมิ สนามบินดอนเมือง สนามบินภูเก็ตและสนามบินเชียงใหม่ 
                                        ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ให้
ความเห็นวา่ มีการเก็บสถิติและจดัท ารายงานส่งไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
                                        ผูใ้ห้สัมภาษณ์จากสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ า ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                                        -กกสายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้หค้วามเห็นวา่ สายการบินมีการประชุม
ทุกเดือนเพื่อหาสาเหตุท่ีไม่สามารถท าการบินใหต้รงตามเวลาการบิน (Slot) ไดแ้ละน ามาปรับปรุง 
                                        -กกสายการบินนกแอร์ ไดใ้ห้ความเห็นว่า สายการบินมีการประเมินและ
ติดตามผลใหเ้ป็นไปตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ เพื่อไม่ใหถู้กเพิกถอนเวลาการบิน (Slot) ในคร้ัง
ถดัไป 
                                        -กกสายการบินไทยไลออนแอร์ ไดใ้หค้วามเห็น สายการบินมีการประเมิน 
และติดตามผล โดยกลุ่มผูป้ฏิบติังานจะประชุมทุกอาทิตยแ์ละส าหรับกลุ่มผูบ้ริหารจะมีการประชุม
ทุกเดือน 
           4.1.4กกผลการสัมภาษณ์เกี่ยวกับข้อคิดเห็นเพ่ือเพิม่ประสิทธิภาพในการจัดการท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                        1)กกขอ้เสนอแนะในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน
ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัจ านวน 11 คน ประกอบดว้ย CAAT1ก, CAAT2ก, CAAT3ก, AOT1ก, 
AOT2ก, AOT3ก, AOT4ก, AOT5ก, AL1ก, AL2ก และ AL3ก 
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ตารางท่ีก4.23กกขอ้เสนอแนะของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการ 
                           หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง 
 

รหัส ความคิดเห็น 

CAAT1ก 

บริหารจัดการอุปสงค์ (Demand) อุปทาน (Supply)ในการบินให้ดีทั้ งในส่วนของ
ผูโ้ดยสาร สายการบินและท่าอากาศยาน เช่น ในช่วงเช้าผูโ้ดยสารตอ้งการบินมาก  
สายการบินต้องการท าการบินมากเช่นกัน แต่ความสามารถในการรองรับของ  
ท่าอากาศยานมีจ ากดั อุปทานไม่สอดคลอ้งกับอุปสงค์ ตอ้งบริหารจดัการให้สมดุล  
เป็นตน้ 

CAAT2ก 

1) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ออกกฎหมายเพื่อก ากบัดูแล
สนามบินในเ ร่ือง ท่ี เ ก่ี ยวข้องกับความปลอดภัย  ( Safety and Security) ส่วน 
ท่าอากาศยานมีหนา้ท่ีออกระเบียบในดา้นการบริหารจดัการภายในของท่าอากาศยาน
โดยตอ้งไม่ขดักบัขอ้กฎหมายของ กพท. (Regulator) กพท. จะไม่เขา้ไปยุ่งเก่ียวกับ
กิจการภายในโดยหากท่าอากาศยานเห็นควรว่าควรเพิ่มเติมในหัวขอ้ใดเพื่อให้เกิด
ความปลอดภยัก็สามารถเพิ่มเติมระเบียบได้ โดยไม่ขดักับกฎหมายของ กพท. และ
กฎหมายอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง ตวัอยา่งเช่น ประเด็นของซากอากาศยาน กพท. จะไม่เขา้ไป
ยุ่งเ ก่ียวกับกิจการภายใน ท่าอากาศยานสามารถออกระเบียบเก็บค่าจอดซาก  
อากาศยานเป็นอตัรากา้วหนา้ได ้ เป็นตน้ 
2) การแบ่งปันขอ้มูลเป็นเร่ืองส าคญัท่ีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจดัการ
หลุมจอดอากาศยาน เพราะจะท าให้แต่ละเท่ียวบินมีระยะเวลาการครอบครอง 
หลุมจอด (Turnaround time) ท่ีสั้นลง ซ่ึงท าใหร้องรับเท่ียวบินไดใ้นปริมาณท่ีมากขึ้น 
ส่งผลดีต่อรายไดข้องท่าอากาศยาน 

CAAT3ก 

1) น าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport 
Collaborative Decision Making; ACDM) เข้ามาใช้งานอย่างเต็มรูปแบบ เช่ือมโยง
ขอ้มูลเร่ืองเวลาการบิน (Slot) เขา้ไปกบัการบริหารจดัการดว้ย 
2) วิเคราะห์ขีดความสามารถของสนามบินให้สอดคลอ้งและสะทอ้นกบัความเป็นจริง 
เพื่อจะสามารถบริหารจดัการได้ตามความเป็นจริง เช่น ขีดความสามารถในอาคาร
ผูโ้ดยสาร (Flow Management) ขีดความสามารถของทางว่ิง เป็นตน้ เพื่อให้ กพท. 
สามารถน ามาคิดหลกัเกณฑว์ดัและในการช่วยบริหารจดัการให้มีประสิทธิภาพมาก
ยิง่ขึ้นได ้
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ตารางท่ีก4.23กกขอ้เสนอแนะของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการ 
                           หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT1ก 
ใช้ระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport 
Collaborative Decision Making; ACDM) เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหาร
จดัการ ช่วยประหยดัเวลา จ านวนบุคลากรและช่วยใหท้ างานง่ายขึ้น 

AOT2ก ด าเนินการกบัซากอากาศยานอยา่งมีประสิทธิภาพ 

AOT3ก 

1) แกไ้ขปัญหาระดบัความลาดชนัของสะพานเทียบอาคาร 5 ให้มีระดบัความลาดชนั
ท่ีเหมาะสม สามารถให้บริการอากาศยานไดห้ลากหลายแบบอากาศยานมากขึ้น จาก
เดิมท่ีสามารถใหบ้ริการอากาศยานไดเ้ฉพาะแบบอากาศยาน A320 เท่านั้น ซ่ึงสามารถ
ใหบ้ริการไดเ้ฉพาะสายการบินไทยแอร์เอเชียซ่ึงใช้อากาศยาน A320 ท าการบิน 
2) ท าอุโมงค์ถนนในเขตลานจอด (Service road) เน่ืองจากสายการบินส่วนใหญ่ท่ี 
ท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นสายการบินตน้ทุนต ่า ท่ีเน้นความรวดเร็ว
เป็นหลกั แต่รถท่ีให้บริการอากาศยานในลานจอดไม่สามารถขบัผ่านเป็นเส้นตรงได้
เน่ืองจากระดับความสูงของอาคารท าให้ต้องเสียเวลาขับอ้อมส่งผลกระทบต่อ 
ความตรงต่อเวลาในการท าการบิน (On-Time Performance; OTP) ของสายการบิน  
เม่ือสายการบินท าการบินเข้า-ออกตรงเวลาก็จะท าให้สามารถจัดเท่ียวบินเข้าใช้
สะพานเทียบไดมี้ประสิทธิภาพมากขึ้น 

AOT4ก 

1) การน าระบบการตัดสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน 
(Airport Collaborative Decision Making; ACDM เขา้มาใช้ เพื่อให้ทุกหน่วยงานใน
ท่าอากาศยานท างานร่วมกนัไดอ้ย่างคล่องตวัมากขึ้น ซ่ึงจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพใน
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
2) น าระบบไฟสัญญาณน าอากาศยานเข้าสู่หลุมจอดอากาศยานด้วยทัศนวิสัย 
(Visual Docking Guidance System; VDGS) มาใช้ช่วยในการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน 

AOT5ก 

1) เร่งการด าเนินงานในระดบัภาครัฐและระดบันโยบาย เช่น แผนพฒันาท่าอากาศยาน
ใหเ้ป็นไปตามกรอบระยะเวลาท่ีก าหนด ซ่ึงจะช่วยเพิ่มขีดความสามารถของท่าอากาศยาน
ใหเ้พียงพอต่อการรองรับเท่ียวบิน 
2) ดว้ยขอ้จ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมืองในช่วงกลางวนัและกลางคืนความสามารถ
ในการรองรับของทางว่ิงและจ านวนหลุมจอดอากาศยานไม่สอดคลอ้งกนั  ขอ้เสนอแนะ 
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ตารางท่ีก4.23กกขอ้เสนอแนะของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกั ในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการ 
                           หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 

 

รหัส ความคิดเห็น 

AOT5ก 
คือ ลดจ านวนอากาศยานท่ีใช้ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นสถานีหลกัเพื่อจอดอากาศ
ยานแบบพกัคา้งคืน (Home base) และผลกัดนัใหไ้ปใชส้นามบินอ่ืน เช่น สนามบินใน
สังกดัของกรมท่าอากาศยาน เป็นตน้ 

AL1ก 

1) ควรมีเว็บไซต์เพื่อให้สายการบินสามารถแลกเปล่ียนข้อมูลหรือแจ้งหลุมจอด
อากาศยานกบัหน่วยงานบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานไดโ้ดยตรง  
2) จดัหาอุปกรณ์การท างานท่ีเหมาะสมเพื่ออ านวยความสะดวกในการเช่ือมต่อกับ
เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศให้ได้เวลาท่ีแม่นย  า เพื่อประสิทธิภาพในการจดั
หลุมจอดอากาศยาน 
3) ควรมีการสอบสวนเม่ือสายการบินไม่ให้ความร่วมมือ เช่น การเขา้ผิดหลุมจอด  
อากาศยาน การลากเคร่ืองล่าช้าและเหตุการณ์อ่ืน ๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อการจดัการ 
หลุมจอดอากาศยาน 
4) เพิ่มมาตรการจัดการกับสายการบินในกรณีท่ีไม่ปฏิบัติตามแผนการจัดการ 
หลุมจอดอากาศยาน โดยอาจแกไ้ขโดยการตดัแตม้สายการบินท่ีไม่ตรงเวลาหรือไม่
ปฏิบติัตามขอ้ตกลง 
5) ปรับปรุงความแม่นย  าในการแจ้งหลุมจอดอากาศยานระหว่างสายการบินและ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมภาคพื้นดิน (Ground Controller) ใหต้รงกนั 

AL2ก 
1) เพิ่มความเท่าเทียมในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยานใหก้บัสายการบิน 
2) เพิ่มอุปกรณ์และเทคโนโลยท่ีีทนัสมยัในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 

AL3ก 

1) ลดขอ้จ ากัดของหลุมจอดอากาศยานในการน าเคร่ืองเขา้จอด เช่น สะพานเทียบ
เคร่ืองบินอาคาร 5 มีปัญหาเร่ืองการปรับระดบั ท าให้จอดอากาศยานไดเ้ฉพาะแบบ
อากาศยาน A320 ควรปรับปรุงใหจ้อดอากาศยานไดห้ลากหลายแบบอากาศยาน 
2) แบ่งสันขนาดของหลุมจอดอากาศยานใหม่ให้เหมาะสมกบัขนาดของอากาศยาน
เพื่อใหส้ามารถจอดอากาศยานไดม้ากขึ้น 
 

                               จากผลการสัมภาษณ์ในประเด็น ข้อเสนอแนะในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง สามารถสรุปสาระส าคญัได ้ดงัน้ี 
                               ผู ้ให้สัมภาษณ์จากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ได้ แสดง 
ความคิดเห็น ดงัน้ี 
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                               กกควรบริหารจดัการอุปสงค ์(Demand) อุปทาน (Supply)ในการบินให้สมดุล
ทั้งในส่วนของผูโ้ดยสาร สายการบินและท่าอากาศยาน 
                               กกหากท่าอากาศยานเห็นควรว่าควรเพิ่มเติมระเบียบในดา้นการบริหารจดัการ
ภายในของท่าอากาศยานในหัวข้อท่ีท าให้เกิดความปลอดภัย ท่าอากาศยานก็สามารถเพิ่มเติม
ระเบียบได ้แต่ตอ้งไม่ขดักบักฎหมายของ กพท. และกฎหมายอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง  
                               กกการแบ่งปันขอ้มูลจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน เพราะจะท าให้แต่ละเท่ียวบินมีระยะเวลาการครอบครองหลุมจอด (Turnaround time) ท่ี
สั้นลง ซ่ึงท าใหร้องรับเท่ียวบินไดใ้นปริมาณท่ีมากขึ้น 
                                กกน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน 
(Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาใชง้านอยา่งเตม็รูปแบบ  
                                 กกวิเคราะห์ขีดความสามารถของสนามบินให้สอดคล้อและสะท้อนกับ  
ความเป็นจริง เพื่อจะสามารถบริหารจดัการได้ตามความเป็นจริง เพื่อให้  กพท. สามารถน ามาคิด
หลกัเกณฑว์ดัและน ามาใชใ้นการบริหารจดัการใหมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้นได ้
                                ผู ้ให้สัมภาษณ์จากบริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ แสดง 
ความคิดเห็น ดงัน้ี 
                                กกน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน 
(Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาใช้เพื่อให้ทุกหน่วยงานในท่าอากาศยาน
ท างานร่วมกนัไดอ้ย่างคล่องตวัมากขึ้น ซ่ึงจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน  
                                กกด าเนินการกบัซากอากาศยานอยา่งมีประสิทธิภาพ 
                                กกแกไ้ขปัญหาระดบัความลาดชนัของสะพานเทียบเคร่ืองบินอาคาร 5 ให้มี
ระดบัความลาดชนัท่ีเหมาะสม สามารถให้บริการอากาศยานไดห้ลากหลายแบบอากาศยานมากขึ้น 
จากเดิมท่ีสามารถใหบ้ริการอากาศยานไดเ้ฉพาะแบบอากาศยาน A320 เท่านั้น  
                                กกท าอุโมงคถ์นนในเขตลานจอด (Service road) เน่ืองจากสายการบินส่วนใหญ่
ท่ีท าการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นสายการบินตน้ทุนต ่าท่ีเนน้ความรวดเร็วเป็นหลกั ระดบั
ความสูงของอาคารท าใหร้ถท่ีใหบ้ริการอากาศยานในลานจอดตอ้งเสียเวลาขบัออ้มส่งผลกระทบต่อ
ความตรงต่อเวลาในการท าการบินของสายการบิน เม่ือสายการบินท าการบินเขา้-ออกตรงเวลาก็จะ
ท าใหส้ามารถจดัเท่ียวบินเขา้ใชส้ะพานเทียบไดมี้ประสิทธิภาพมากขึ้น 
                                กกน าระบบไฟสัญญาณน าอากาศยานเขา้สู่หลุมจอดอากาศยานดว้ยทศันวิสัย 
(Visual Docking Guidance System; VDGS) มาใชช่้วยในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 



170 
 

  

                                 กกเร่งการด าเนินงานในระดับภาครัฐและระดับนโยบาย เช่น แผนพฒันา  
ท่าอากาศยานให้เป็นไปตามกรอบระยะเวลาท่ีก าหนด ซ่ึงจะช่วยเพิ่มขีดความสามารถของ 
ท่าอากาศยานใหเ้พียงพอต่อการรองรับเท่ียวบิน 
                                กกลดจ านวนอากาศยานท่ีใชท้่าอากาศยานดอนเมืองเป็นสถานีหลกัเพื่อจอด  
อากาศยานแบบพกัคา้งคืน (Home base) และผลกัดนัให้ไปใชส้นามบินอ่ืน เช่น สนามบินในสังกดั
ของกรมท่าอากาศยาน เป็นตน้ 
                                สายการบินไทยแอร์เอเชีย ไดใ้หค้วามเห็นวา่  
                                 กกควรมีเว็บไซต์เพื่อให้สายการบินสามารถแลกเปล่ียนข้อมูลหรือแจ้ง  
หลุมจอดอากาศยานกบัหน่วยงานบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานไดโ้ดยตรง  
                                กกจดัหาอุปกรณ์การท างานท่ีเหมาะสมเพื่ออ านวยความสะดวกในการเช่ือมต่อ
กับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศให้ได้เวลาท่ีแม่นย  า เพื่อประสิทธิภาพในการจัดหลุมจอด  
อากาศยาน 
                                 กกควรมีการสอบสวนเม่ือสายการบินไม่ให้ความร่วมมือ เช่น การเข้าผิด    
หลุมจอดอากาศยาน  การลากเคร่ืองล่าช้าและเหตุการณ์อ่ืน ๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อการจัดการ 
หลุมจอดอากาศยาน   
                                กกเพิ่มมาตรการจดัการกบัสายการบินในกรณีท่ีไม่ปฏิบติัตามแผนการจดัการ 
หลุมจอดอากาศยาน โดยอาจแก้ไขโดยการตดัแตม้สายการบินท่ีไม่ตรงเวลาหรือไม่ปฏิบัติตาม
ขอ้ตกลง 
                                กกปรับปรุงความแม่นย  าในการแจ้งหลุมจอดอากาศยานระหว่างสายการบิน
และเจา้หนา้ท่ีควบคุมภาคพื้นดิน (Ground Controller) ใหต้รงกนั 
                                สายการบินนกแอร์ ไดใ้หค้วามเห็นวา่  
                                กกควรเพิ่มความเท่าเทียมในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยานใหก้บัสายการบิน 
                                กกควรเพิ่มอุปกรณ์และเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัในการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน                                 

สายการบินไทยไลออนแอร์ ไดใ้หค้วามเห็นวา่ 
                                 กกลดขอ้จ ากัดของหลุมจอดอากาศยานในการน าเคร่ืองเขา้จอด เช่น สะพาน
เทียบเคร่ืองบินอาคาร 5 มีปัญหาเร่ืองการปรับระดับ ท าให้จอดได้เฉพาะแบบอากาศยาน A320             
ควรปรับปรุงใหจ้อดอากาศยานไดห้ลากหลายแบบอากาศยาน 
                                 กกแบ่งสันขนาดของหลุมจอดอากาศยานใหม่ให้เหมาะสมกับขนาดของ 
อากาศยานเพื่อใหส้ามารถจอดอากาศยานไดม้ากขึ้น 
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4.2กกกลยุทธ์การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง  
           จากการศึกษาและวิเคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิ (Primary Data) และขอ้มูลทุติยภูมิ (Secondary 
Data) สามารถประมวลสภาพแวดลอ้มของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานจาก
ปัจจยัภายใน (Internal Factors) และปัจจยัภายนอก (External Factors) ไดด้งัน้ี 
           4.2.1กกการวิเคราะห์ SWOT Analysis  
                        เป็นการวิเคราะห์สภาพการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองจากปัจจยัภายใน ไดแ้ก่ จุดแข็ง (Strength) จุดอ่อน (Weakness) และจากปัจจยัภายนอก 
ไดแ้ก่ โอกาส(Opportunity) และอุปสรรค (Threat) 
                        1)กกจุดแขง็ (Strength = S) 
                                กกS1กมีกฎระเบียบชัดเจนส าหรับบุคคลท่ีจะเขา้มาท างานในเขตลานจอด
อากาศยาน 
                                 กกS2กบุคลากรมีประสบการณ์ในการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน 
สามารถแกไ้ขปัญหาเฉพาะหน้าไดดี้ มีศกัยภาพสามารถบริหารจดัการบนพื้นฐานของทรัพยากร
และส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดั  
                                กกS3กการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานมีการจดัการตามมาตรฐานการ
ด าเนินงานของสนามบินท่ีไดรั้บการรับรองจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
มีการด าเนินงานเป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภัยของรัฐและสอดคล้องกับมาตรฐานของ
องคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) 
                                กกS4กมีความยืดหยุ่นในการใช้งานสะพานเทียบเคร่ืองบินอาคาร 3 (Pier 3) 
ใหส้ามารถสลบัใชส้ าหรับเท่ียวบินระหวา่งประเทศและภายในประเทศได ้(Swing pier) 
                                กกS5กการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมือง
ค่อนขา้งมีความยดืหยุน่ 
                                กกS6กมีแผนเตรียมพฒันาปรับปรุงเพื่อเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยาน 
                                กกS7กท่าอากาศยานมีการดูแลเร่ืองการยา้ยซากอากาศยานโดยจดัให้อยู่ใน
พื้นท่ีท่ีเหมาะสมอย่างเป็นระเบียบและมีการติดต่อกบัเจา้ของอากาศยานท่ีปลดระวางเพื่อผลกัดนั
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินออกจากพื้นท่ีของท่าอากาศยาน  
                                กกS8กมีการคิดค่าธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยานของซากอากาศยานเป็นอตัรา
กา้วหนา้ 
                                กกS9กมีการติดตามผล เก็บสถิติและขอ้มูลเชิงปริมาณของซากอากาศยาน 
เช่น อากาศยานท่ีมีการถอนทะเบียน อากาศยานท่ีขาดความสมควรเดินอากาศ เป็นตน้ 
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                                กกS10กท่าอากาศยานจะไม่อนุญาตใหส้ายการบินน าอากาศยานเขา้มาเพิ่มอีก
หากยงัมีซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินจอดคา้งอยูใ่นท่าอากาศยาน 
                                กกS11กมีหน่วยงานของท่าอากาศยานดูแลดา้นขีดความสามารถภาพรวมของ
ท่าอากาศยานและแจง้ไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
                                กกS12กมีการรายงานไปท่ีส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) 
หากสายการบินไม่ท าการบินตามเวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ 
                                 กกS13กมีหน่วยงานท าหน้าท่ีเป็นผูป้ระสานงานด้านการจัดการฝูงบินกับ  
สายการบินในเร่ืองของแผนการต่าง ๆ รวมถึงแบบของอากาศยานท่ีสายการบินก าลงัจะน าเขา้มา 
เพื่อน ามาใชเ้ป็นขอ้มูลวางแผนบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
                                กกS14กมีการก าหนดโควตาจ านวนอากาศยานตามสัดส่วนของเท่ียวบิน 
                                กกS15กมีการท าความตกลงพูดคุยถึงขอ้จ ากดัของแต่ละสายการบินในดา้น
การจดัการฝงูบินและท าขอ้ตกลงหาทางออกร่วมกนั 
                                กกS16กมีบทลงโทษส าหรับสายการบินไม่ปฏิบติัตามขอ้ตกลงในดา้นการ
จดัการฝงูบิน  
                        2)กกจุดอ่อน (Weakness = W) 
                                กกW1กปริมาณเท่ียวบินหนาแน่นเกินกวา่ขีดความสามารถในการรองรับของ
ท่าอากาศยาน ท าให้หลุมจอดอากาศยานไม่เพียงพอรองรับเท่ียวบินในช่วงท่ีมีการจราจรคับคั่ง 
(Peak hour) 
                                 กกW2กการก ากับดูแลหลุมจอดอากาศยานให้เป็นไปตามมาตรฐานความ
ปลอดภยัยงัไม่มีความชดัเจน 
                                กกW3กขาดอุปกรณ์ปฏิบติังานท่ีทนัสมยั เช่น ระบบไฟสัญญาณน าอากาศยาน
เขา้สู่หลุมจอด (Visual Docking Guidance System; VDGS) เป็นตน้ 
                                กกW4กความล่าชา้ของแผนพฒันา เช่น อาคารสะพานเทียบอาคาร 6 ไม่สามารถ
ใชง้านสะพานเทียบไดแ้ละยงัไม่มีการปรับปรุงเน่ืองจากอยู่ในช่วงจดัท าแผนพฒันาท าให้ไม่สามารถ
ใหบ้ริการผูโ้ดยสารไดเ้ตม็ประสิทธิภาพ 
                                กกW5กโปรแกรมท่ีใช้บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานยงัไม่สามารถใช้งาน
ได้เต็มประสิทธิภาพและยงัขาดเคร่ืองมือปฏิบัติงานท่ีทันสมัย ซ่ึงปัจจุบันใช้ระบบแมนนวล
(Manual) ในการแจ้งหลุมจอดอากาศยานให้กับสายการบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรอากาศ
ภาคพื้นท าใหข้าดความแม่นย  า 
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                                กกW6กจ านวนสะพานเทียบเคร่ืองบินและหลุมจอดอากาศยานมีจ ากดั รวมถึง
มีข้อจ ากัดทางกายภาพไม่สอดคล้องกับปริมาณความต้องการใช้หลุมจอดอากาศยานของ 
สายการบิน 
                                กกW7กประสิทธิภาพการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของพนกังานแต่
ละกะไม่เท่ากนั 
                                 กกW8กความไม่เท่าเทียมในการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานแต่ละ         
สายการบิน 
                                กกW9กขาดมาตรการจดัการกบัสายการบินในกรณีท่ีไม่ปฏิบติัตามแผนการ
จดัการหลุมจอดอากาศยานท่ีวางไว ้เช่น การลากหรือจอดผิดหลุมจอดอากาศยาน การลากเคร่ืองไม่
ตรงตามเวลาท่ีก าหนด เป็นตน้ 
                                กกW10กขาดหน่วยงานกลางในการประสานงานกบัสายการบินเพื่อรับขอ้มูล
ท่ีเดียวและใหไ้ดข้อ้มูลท่ีตรงกนั 
                                กกW11กการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานเป็นการจดัไวล้่วงหนา้ ท าให้
ไม่เหมาะกบัสถานการณ์ปัจจุบนั เช่น สภาพอากาศ เป็นตน้ 
                                 กกW12กใช้ความรู้และหลักการในอดีตมาบริหารจัดการในสถานการณ์
ปัจจุบนัมากเกินไป ขาดการพฒันาใหท้นัต่อความตอ้งการของผูป้ระกอบการสายการบิน 
                                 กกW13กรูปแบบหลุมจอดอากาศยานเป็นแบบเก่า โครงสร้างกายภาพ 
หลุมจอดอากาศยานไม่เอ้ือต่อการเขา้ออกของอากาศยาน 
                                กกW14กมีขอ้จ ากัดในด้านอาคารผูโ้ดยสาร เช่น ปริมาณเคาน์เตอร์เช็คอิน 
เป็นตน้ 
                                กกW15กขาดหน่วยงานเฉพาะภายในท่าอากาศยานส าหรับดูแลจดัการซาก
อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                กกW16กไม่มีแนวทางการปฏิบติัไม่มีการประเมินผลอย่างเป็นรูปธรรมใน
การด าเนินการจดัการกบัซากอากาศยาน 
                                กกW17กขาดบทลงโทษชดัเจนในเร่ืองของซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                กกW18กความสามารถในการรองรับเท่ียวบินของทางว่ิงและหลุมจอดอากาศยาน
ไม่สอดคลอ้งกนั 
                                กกW19กท่าอากาศยานยงัไม่มีระเบียบขอ้บงัคบัท่ีชดัเจนในการบริหารจดัการ
ฝงูบิน  
                                กกW20กท่าอากาศยานยงัไม่มีกฎระเบียบและบทลงโทษเฉพาะท่ีเป็นรูปธรรม
ในการจดัสรรเวลาการบิน 
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                        3)กกโอกาส (Opportunity = O) 
                                กกO1กอุตสาหกรรมการบินของท่าอากาศยานดอนเมืองยงัมีโอกาสเจริญเติบโต
เน่ืองจากเป็นท่าอากาศยานหลกัของสายการบินตน้ทุนต ่า  
                                กกO2กการน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่าง
หน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาใชอ้ยา่งเตม็รูปแบบ 
                                กกO3กแบบอากาศยานไม่หลากหลาย อากาศยานส่วนใหญ่เป็นอากาศยาน 
ขนาดกลาง (Code C) ท าใหง้่ายต่อการบริหารจดัการ 
                                กกO4กเป็นท่าอากาศยานท่ีมีปริมาณเท่ียวบินท่ีตอ้งการจะท าการบินมาลง
เป็นจ านวนมาก 
                                กกO5กไดง้บประมาณจากภาครัฐน ามาพฒันาท่าอากาศยานในระยะยาว เช่น 
แผนปรับปรุงอาคารผูโ้ดยสารเดิม แผนสร้างอาคารผูโ้ดยสารใหม่อาคาร 3  แผนขยายหลุมจอด  
อากาศยาน เป็นตน้ 
                                 กกO6กความสัมพนัธ์อันดีระหว่างบริษัทสายการบินและท่าอากาศยาน
เน่ืองจากเป็นสายการบินท่ีจดทะเบียนใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate; 
AOC) ภายในประเทศไทย ผูป้ฏิบติังานมีความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อกนั ท าใหส้ามารถตกลงกนัไดง้่าย 
                                 กกO7กกพท. ระบุว่าการบริหารจดัการซากอากาศยานเป็นหน้าท่ีระหว่าง  
ท่าอากาศยานและเจา้ของซากอากาศยาน โดย กพท. มีหนา้ท่ีดูแลเฉพาะในเร่ืองของความปลอดภยั 
                                กกO8กการน ากฎหมายจ ากัดอายุอากาศยานมาช่วยผลกัดันซากอากาศยาน
ออกจากท่าอากาศยาน 
                                กกO9กสายการบินมีหน่วยงานเฉพาะดูแลในดา้นการจดัการฝงูบิน 
                                 กกO10กสายการบินมีการท าหนังสือพร้อมส่งรายละเอียดของอากาศยาน
ให้กบัท่าอากาศยานก่อนท่ีจะน าเขา้มาในท่าอากาศยาน หากไม่สามารถอนุญาตให้สายการบินน า 
อากาศยานเขา้มาเพิ่มไดจ้ะมีการท าขอ้ตกลงและเง่ือนไขกนั 
                                กกO11กการเพิ่มจ านวนฝูงบิน สายการบินตอ้งมีการขออนุญาตส านักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ก่อน หากเป็นอากาศยานใหม่ตอ้งรอการอนุมติั 
                                กกO12กการเปล่ียนแปลงแผนการด าเนินธุรกิจตอ้งยืน่เร่ืองให้คณะกรรมการ
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยอนุมติัก่อน 
                                 กกO13กสายการบินจะต้องท าการบินให้ได้ภายใน 1 ปี หลังจากออกใบ 
อนุญาตใหป้ระกอบกิจการคา้ขายในการเดินอากาศ (Air Operating License; AOL)  
                                 กกO14กสายการบินมีการจัดท าแผนธุรกิจ วิเคราะห์ข้อมูลและวิจัยศึกษา  
ความตอ้งการของผูโ้ดยสารเพื่อน ามาเป็นขอ้มูลในการตดัสินใจเพิ่มฝงูบิน เพิ่มเส้นทางการบินและ
เลือกแบบของอากาศยานท่ีจะใชท้ าการบิน 
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                                กกO15กกพท. มีหน่วยงานเฉพาะท่ีดูแลในด้านการจดัสรรเวลาท าการบิน 
(กองประสานจดัสรรเวลาการบิน) 
                                กกO16กกพท. มีการติดตามตรวจสอบเวลาการบิน (Slot Monitoring) เป็น
ลกัษณะการติดตามยอ้นหลงั (Post monitoring) หากสายการบินท าการบินไดต้รงตามเวลาการบิน 
(Slot) นอ้ยกวา่ร้อยละ 80 จะถูกเพิกถอนสิทธิในคร้ังต่อไป 
                                กกO17กบางสายการบินมีการประเมินความตรงต่อเวลาในการท าการบิน
(On-time Performance; OTP) 
                        4)กกอุปสรรค (Threat = T) 
                                กกT1กการใช้ทางว่ิงร่วมกบักองทพัอากาศอาจท าให้อากาศยานไม่สามารถ
ด าเนินการไดต้ามก าหนดการและมีโอกาสล่าชา้ซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยาน 
                                กกT2กระเบียบราชการและการด าเนินงานภายในองค์กรมีความล่าช้า เช่น 
ความล่าชา้ในการปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานและสะพานเทียบเคร่ืองบินให้สามารถให้บริการได้
ครอบคลุมทุกแบบอากาศยาน เป็นตน้ 
                                กกT3กสถานการณ์ไม่ปกติท่ีส่งผลกระทบต่อสายการบินตอ้งหยุดท าการบิน 
เช่น โรคระบาด เป็นตน้ 
                                กกT4กนโยบายของรัฐยงัไม่มีความชดัเจน เช่น บทลงโทษของผูท่ี้ไม่ปฏิบติั
ตามกฎระเบียบ เป็นตน้ 
                                กกT5กการก ากบัดูแลการบริการภาคพื้น (Ground handling) ท่ีให้บริการใน 
ท่าอากาศยานของ กพท. ยงัไม่เป็นรูปธรรมและยงัไม่มีกฎหมายท่ีรองรับอยา่งชดัเจน 
                                กกT6กมีเท่ียวบินท่ีสายการบินท าการบินไม่ตรงตามเวลาการบิน (Slot) เป็น
จ านวนมาก 
                                กกT7กปัญหาซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินท าให้ตอ้งใช้พื้นท่ีหลุมจอด
อากาศยานส าหรับจอดซากอากาศยานและท าให้หลุมจอดอากาศยานท่ีสามารถใช้ประโยชน์ไดมี้
จ านวนลดลง 
                                กกT8กสายการบินท่ีท าการบินส่วนใหญ่เป็นสายการบินตน้ทุนต ่าซ่ึงมีฐาน
การบิน (Home base) ท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองท าใหมี้อากาศยานกลบัมาจอดคา้งคืนเป็นจ านวนมาก 
                                กกT9กภาครัฐไม่มีหน่วยงานก ากบัดูแลจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                                กกT10กซากอากาศยานของบางสายการบินท่ีเลิกด าเนินธุรกิจแลว้ยงัมีคดี
ความอยูท่  าใหไ้ม่สามารถท าการเคล่ือนยา้ยได ้
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                                กกT11กไม่มีกฎหมายเฉพาะส าหรับจดัการกบัซากอากาศยาน  
                                กกT12กการติดต่อเจา้ของซากอากาศยานเพื่อด าเนินการต่าง ๆ เป็นไปไดย้าก 
                                 กT13กการพิจารณาน าอากาศยานไปจอดท่ีสนามบินอ่ืนอาจท าให้ 
สายการบินตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษาอากาศยานมากขึ้น 
                                กกT14กสายการบินท าการบินล่าชา้ดว้ยปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได ้ 
                                กกT15กผูด้  าเนินการบินจงใจท าการบินหรือวางแผนการบินท่ีไม่ตรงกบัเวลา
การบิน (Slot) ท่ีไดรั้บหรือท าการบินในเวลาท่ีแตกต่างไปจากท่ีไดรั้บจดัสรรอยา่งมีนยัส าคญั 
           4.2.2กกการวิเคราะห์ TOWS Matrix  
                        จากการวิเคราะห์ปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอก อนัไดแ้ก่ จุดแข็ง จุดอ่อน โอกาส 
และอุปสรรค ดงักล่าวขา้งตน้ ผูว้ิจยัไดน้ าขอ้มูลดงักล่าวมาก าหนดแนวทางในการบริหารจดัการ
จดัการหลุมจอดอากาศยาน โดยใช้ TOWS Matrix ซ่ึงเป็นเคร่ืองมือส าหรับการสร้างกลยุทธ์ใหม่
จากสภาพแวดล้อมและสถานการณ์ปัจจุบันขององค์กร ต่อยอดมาจาก SWOT Analysis ด้วย 
การจบัคู่ระหว่างปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกขององค์กร ทั้งน้ีเม่ือน าปัจจยัภายในและปัจจยั
ภายนอกมาจับคู่กัน จะท าให้เกิดเป็นการวิเคราะห์ของ TOWS Matrix ได้ออกมาเป็นกลยุทธ์                             
4 รูปแบบ ดงัแสดงในภาพท่ี 4.1 ต่อไปน้ี   
                        1)กกกลยุทธ์เชิงรุก (SO Strategy) เป็นการจับคู่ระหว่างจุดแข็ง (Strength) และ
โอกาส (Opportunity) เน้นสร้างผลลพัธ์ท่ีให้ประโยชน์สูงสุดผ่านการวิเคราะห์จุดแข็งของธุรกิจ
ร่วมกบัโอกาสขององคก์ร (ใชจุ้ดแขง็ร่วมกบัโอกาส) 
                        2)กกกลยุทธ์เชิงแก้ไข (WO Strategy) เป็นการจบัคู่ระหว่าง จุดอ่อน (Weakness) และ
โอกาส (Opportunity) เป็นการใช้ประโยชน์จากโอกาสท่ีมีเพื่อลดจุดอ่อนในองค์กร (ใช้โอกาสลด
จุดอ่อน) 
                        3)กกกลยุทธ์เชิงป้องกนั (ST Strategy) เป็นการจบัคู่ระหว่างจุดแข็ง (Strength) และ 
อุปสรรค (Threat) ประเมินสภาพแวดลอ้มท่ีเป็นจุดแข็งภายในและอุปสรรคภายนอกขององค์กร
น ามาพิจารณาร่วมกันเพื่อหลีกเล่ียงอุปสรรค โดยอาศัยจุดแข็งขององค์กร  (ใช้จุดแข็งรับมือ
อุปสรรค) 
                        4)กกกลยุทธ์เชิงรับ (WT Strategy) เป็นการจบัคู่ระหว่างจุดอ่อน (Weakness) และ 
อุปสรรค (Threat) ประเมินสภาพแวดลอ้มภายในท่ีเป็นจุดอ่อนและสภาพแวดลอ้มภายนอกท่ีเป็น
อุปสรรคขององคก์รมาร่วมกนั เพื่อลดจุดอ่อนและหลีกเล่ียงปัญหาหรือขอ้จ ากดัขององคก์ร  (แกไ้ข
จุดอ่อนและเล่ียงอุปสรรค) 
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 จุดแข็ง (Strength = S) จุดอ่อน (Weakness = W) 

โอกาส (Opportunity = O) กลยทุธ์เชิงรุก (SO Strategy) การ
ใชจุ้ดแขง็ร่วมกบัโอกาส 
 

กลยทุธ์เชิงแกไ้ข (WO Strategy) 
ใชโ้อกาสมาก าหนดกลยทุธ์เพื่อ
แกไ้ขจุดอ่อน 

อุปสรรค (Threat = T) กลยทุธ์เชิงป้องกนั (ST Strategy) 
การใช้จุดแข็งมาก าหนดกลยุทธ์
เพื่อรับมืออุปสรรค 

กลยุทธ์ เ ชิงรับ (WT Strategy)
แกไ้ขจุดอ่อนและเล่ียงอุปสรรค 

 

ภาพท่ีก4.1กกการวิเคราะห์ TOWS Matrix 
ท่ีมากก(Watkins, 1970)ก  

 
                        จากผลการวิเคราะห์ด้วย SWOT Analysis ผูว้ิจัยได้น าข้อมูลท่ีมีความคล้ายคลึง 
สอดคลอ้งไปในทิศทางเดียวกนัมาก าหนดกลยทุธ์ในรูปแบบต่าง ๆ ประกอบดว้ย 4 ดา้น ดงัน้ี 
                        ด้านท่ี 1 กลยุทธ์เชิงรุก (SO Strategy) เป็นการน าขอ้มูลสภาพแวดลอ้มท่ีเป็นจุดแข็ง 
และโอกาสมาพิจารณาร่วมกันเพื่อก าหนดเป็นกลยุทธ์ในเชิงรุก เพื่อส่งเสริมความสามารถใน 
การแข่งขันในตลาดให้ดียิ่งขึ้น ทั้ งน้ี ผูว้ิจัยพบว่า สามารถน าจุดแข็งและโอกาสมาก าหนดเป็น 
กลยุทธ์เชิงรุกได้ กล่าวคือ กลยุทธ์ (S2กO2กO6) ให้บุคลากรด้านงานบริหารจัดการหลุมจอด 
อากาศยานมีส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็นหรือเสนอแนวคิดในการน าระบบการตดัสินใจใน
การบริหารท่าอากาศยานร่วมระหวา่งหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; ACDM) 
มาใช้งานด้านการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานเน่ืองจากเป็นผู ้ใช้งานจริง (User) และมี
ประสบการณ์ด้านงานบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน ซ่ึงจะช่วยพฒันาการบริหารจัดการ 
หลุมจอดอากาศยานไดอ้ยา่งตรงจุดและมีประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้นโดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดแขง็และโอกาส
ท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                        -กกS2 บุคลากรมีประสบการณ์ในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานสามารถ
แก้ไขปัญหาเฉพาะหน้าได้ดี มีศักยภาพสามารถบริหารจัดการบนพื้นฐานของทรัพยากรและ 
ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดั 
                        -กกO2 การน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน 
(Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาใชอ้ยา่งเตม็รูปแบบ 
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                        -กกO6 ความสัมพนัธ์อนัดีระหว่างบริษทัสายการบินและท่าอากาศยานเน่ืองจากเป็น
สายการบินท่ีจดทะเบียนใบรับรองผู ้ด าเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate; AOC) 
ภายในประเทศไทย ผูป้ฏิบติังานมีความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อกนั ท าใหส้ามารถตกลงกนัไดง้่าย 
                        ด้านท่ี 2 กลยุทธ์เชิงแก้ไข (WO Strategy) เป็นการน าขอ้มูลสภาพแวดลอ้มท่ีเป็น 
จุดอ่อนและโอกาสมาพิจารณาร่วมกนัเพื่อก าหนดเป็นกลยุทธ์  โดยแกไ้ขจุดอ่อนและใช้โอกาสใน
การแข่งขนัมาแกไ้ขจุดอ่อนท่ีองคก์รมีอยู ่ทั้งน้ี ผูว้ิจยัพบวา่ สามารถน าจุดอ่อนและโอกาสมาก าหนด
เป็นกลยทุธ์เชิงแกไ้ขไดท้ั้งหมด 4 กลยทุธ์ ดงัน้ี 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 1 (W5W10O2O6) น าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยาน
ร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาช่วยในการบริหาร
จดัการอากาศยาน เม่ือเกิดการแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและความแม่นย  าใน
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน เช่น การแจ้งหลุมจอดอากาศยานให้กับสายการบินและ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรอากาศภาคพื้นภายใตแ้พลตฟอร์มเดียวกนั จะท าให้ไดข้อ้มูลท่ีเท่ียงตรงมาก
ขึ้น เป็นตน้โดยผูว้ิจัยได้น าจุดอ่อนและโอกาสท่ีได้จากการวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหัวข้อ
ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                              W5 โปรแกรมท่ีใช้บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานยงัไม่สามารถใช้งานได้เต็ม
ประสิทธิภาพและยงัขาดเคร่ืองมือปฏิบติังานท่ีทันสมัย ซ่ึงปัจจุบันใช้ระบบแมนนวล (Manual) ใน 
การแจ้งหลุมจอดอากาศยานให้กับสายการบินและเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรอากาศภาคพื้นท าให้ขาด 
ความแม่นย  า 
                              W10 ขาดหน่วยงานกลางในการประสานงานกับสายการบินเพื่อรับข้อมูล            
ท่ีเดียวและใหไ้ดข้อ้มูลท่ีตรงกนั 

O2 การน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน 
(Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาใชอ้ยา่งเตม็รูปแบบ 

O6 ความสัมพนัธ์อนัดีระหว่างบริษทัสายการบินและท่าอากาศยานเน่ืองจากเป็น
สายการบินท่ีจดทะเบียนใบรับรองผู ้ด าเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate; AOC) 
ภายในประเทศไทย ผูป้ฏิบติังานมีความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อกนั ท าใหส้ามารถตกลงกนัไดง้่าย 
                        -กกกลยทุธ์ท่ี 2 (W12O6O14) ศึกษาแผนธุรกิจในระยะยาวของสายการบินเพื่อน ามา
ปรับปรุงการให้บริการหลุมจอดอากาศยานให้สอดคลอ้งกับความตอ้งการของสายการบิน เช่น 
การเพิ่มเท่ียวบินภายในประเทศและเท่ียวบินระหว่างประเทศ แบบอากาศยานท่ีก าลงัจะน าเขา้มา
เพิ่ม เป็นตน้ โดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดอ่อนและโอกาสท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหัวขอ้
ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
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                              W12 ใช้ความรู้และหลกัการในอดีตมาบริหารจัดการในสถานการณ์ปัจจุบนั             
มากเกินไป ขาดการพฒันาใหท้นัต่อความตอ้งการของผูป้ระกอบการสายการบิน 
                              O6 ความสัมพนัธ์อนัดีระหว่างบริษทัสายการบินและท่าอากาศยานเน่ืองจากเป็น
สายการบินท่ีจดทะเบียนใบรับรองผู ้ด าเนินการเดินอากาศ (Air Operator Certificate; AOC) 
ภายในประเทศไทย ผูป้ฏิบติังานมีความสัมพนัธ์ท่ีดีต่อกนั ท าใหส้ามารถตกลงกนัไดง้่าย   
                              O14 สายการบินมีการจัดท าแผนธุรกิจ วิ เคราะห์ข้อมูลและวิจัย  ศึกษา 
ความตอ้งการของผูโ้ดยสารเพื่อน ามาเป็นขอ้มูลในการตดัสินใจเพิ่มฝงูบิน เพิ่มเส้นทางการบินและ
เลือกแบบของอากาศยานท่ีจะใชท้ าการบิน 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 3 (W20กO15กO16) ท่าอากาศยานและส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย (กพท.) ร่วมกนัก าหนดหลกัเกณฑส์ าหรับติดตามผลการท าการบินของสายการบินให้
เป็นไปในทิศทางเดียวกนัและก าหนดบทลงโทษท่ีเป็นรูปธรรมให้กบัสายการบินท่ีท าการบินไม่
ตรงตามช่วงเวลาท่ีไดรั้บ โดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดอ่อนและโอกาสท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT Analysis 
ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                              W20 ท่าอากาศยานยงัไม่มีกฎระเบียบและบทลงโทษเฉพาะท่ีเป็นรูปธรรมใน
การจดัสรรเวลาการบิน 
                              O15 กพท. มีหน่วยงานเฉพาะท่ีดูแลในด้านการจัดสรรเวลาท าการบิน (กอง
ประสานจดัสรรเวลาการบิน) 
                              O16 กพท. มีการติดตามตรวจสอบเวลาการบิน (Slot Monitoring) เป็นลกัษณะ
การติดตามยอ้นหลงั (Post monitoring) หากสายการบินท าการบินได้ตรงตามเวลาการบิน (Slot) 
นอ้ยกวา่ร้อยละ 80 จะถูกเพิกถอนสิทธิในคร้ังต่อไป 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 4 (W16กO8) น ากฎหมายจ ากัดอายุอากาศยานเข้ามาช่วยแก้ปัญหา  
ซากอากาศยาน เช่น เม่ืออากาศยานใกลค้รบก าหนดอายุท่ีตอ้งปลดระวางสายการบินตอ้งส่งแผน  
การด าเนินงานต่อไปของอากาศยานล านั้น ๆ ใหก้บั กพท. เพื่อป้องกนัไม่ให้เกิดเป็นซากอากาศยาน
ท่ีไม่ไดท้ าการบินในท่าอากาศยาน โดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดอ่อนและโอกาสท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT 
Analysis ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                               W16 ไม่มีแนวทางการปฏิบัติไม่มีการประเมินผลอย่างเป็นรูปธรรมในการ
ด าเนินการจดัการกบัซาก 
                               O8 การน ากฎหมายจ ากดัอายุอากาศยานมาช่วยผลกัดนัซากอากาศยาน ออกจาก
ท่าอากาศยาน 



180 
 

  

                        ด้านท่ี 3 กลยุทธ์เชิงป้องกัน (ST Strategy) เป็นการน าขอ้มูลสภาพแวดลอ้มท่ีเป็น 
จุดแขง็และอุปสรรคมาพิจารณาร่วมกนั เพื่อก าหนดเป็นกลยทุธ์ในเชิงป้องกนัเม่ือองคก์รประสบกบั
สภาพแวดลอ้มท่ีเป็นขอ้จ ากัดจากภายนอกท่ีองค์กรไม่สามารถควบคุมได้ องค์กรยงัสามารถใช ้
จุดแข็งท่ีมีอยู่รับมือกบัอุปสรรคจากภายนอก ทั้งน้ี ผูว้ิจยัพบว่า สามารถน าจุดแข็งและอุปสรรคมา
ก าหนดเป็นกลยุทธ์เชิงป้องกันได้ กล่าวคือ กลยุทธ์ (S4S5T2) เน่ืองจากการบริหารจัดการ 
หลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองค่อนขา้งมีความยืดหยุ่น ในช่วงท่ีแผนการพฒันา
ต่าง ๆ เช่น การเพิ่มหลุมจอดอากาศยานอยู่ในระหว่างรอด าเนินการหรือมีความล่าช้า ควรใช้
ประโยชน์จากสะพานเทียบเคร่ืองบินอาคาร 3 (Pier 3) สลับใช้เท่ียวบินระหว่างประเทศและ
ภายในประเทศ (Swing pier) ให้เกิดประโยชน์สูงสุด โดยอาจแบ่งใชต้ามช่วงเวลาให้สอดคลอ้งกบั
ประเภทและปริมาณของเท่ียวบินในช่วงเวลานั้น ๆ โดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดแข็งและอุปสรรคท่ีไดจ้าก
การวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                        -กกS4 มีความยืดหยุ่นในการใช้งานสะพานเทียบเคร่ืองบินอาคาร 3 (Pier 3) ให้
สามารถสลบัใชส้ าหรับเท่ียวบินระหวา่งประเทศและภายในประเทศได ้(Swing pier)                        

-กกS5 การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมืองค่อนขา้งมี
ความยดืหยุน่ 
                        -กกT2 ระเบียบราชการและการด าเนินงานภายในองค์กรมีความล่าช้า เช่น  
ความล่าชา้ในการปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานและสะพานเทียบเคร่ืองบินให้สามารถให้บริการได้
ครอบคลุมทุกแบบอากาศยาน เป็นตน้ 
                        ด้านท่ี 4 กลยุทธ์เชิงรับ (WT Strategy) เป็นการน าข้อมูลสภาพแวดล้อมท่ีเป็น
จุดอ่อนและอุปสรรคหรือข้อจ ากัดจากภายนอกมาพิจารณาร่วมกัน เพื่อก าหนดเป็นกลยุทธ์ใน  
เชิงรับเน่ืองจากองคก์รตอ้งเผชิญกบัทั้งจุดอ่อนและขอ้จ ากดัภายนอกท่ีองคก์รไม่สามารถควบคุมได ้ 
ทั้งน้ี ผูว้ิจยั พบวา่ สามารถน าจุดอ่อนและอุปสรรคมาก าหนดเป็นกลยทุธ์เชิงรับไดท้ั้งหมด 6 กลยทุธ์ ดงัน้ี 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 1 (W9กT4) ทบทวนมาตรการท่ีใช้กับสายการบินท่ีไม่ปฏิบัติตาม
กฎระเบียบในลานจอดหรือไม่ปฏิบติัตามแผนการจดัหลุมจอดอากาศยาน เช่น อาจมีการตดัแตม้ 
สายการบินท่ีไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ เป็นต้น โดยผูว้ิจัยได้น า จุดอ่อนและโอกาสท่ีได้จาก 
การวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                                W9 ขาดมาตรการจดัการกบัสายการบินในกรณีท่ีไม่ปฏิบติัตามแผนการจดัการ
หลุมจอดอากาศยานท่ีวางไว ้เช่น การลากหรือจอดผิดหลุมจอดอากาศยาน การลากเคร่ืองไม่ตรง
ตามเวลาท่ีก าหนด เป็นตน้ 
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                               T4 นโยบายของรัฐยงัไม่มีความชัดเจน เช่น บทลงโทษของผูท่ี้ไม่ปฏิบติัตาม
กฎระเบียบ เป็นตน้ 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 2 (W4T2) ท่าอากาศยานต้องจัดท ากรอบของแผนงานต่าง ๆ ให้มี
ระยะเวลาท่ีชดัเจน โดยควรมีการติดตามและประเมินผลทุกเดือน หากหน่วยงานใดล่าชา้ไม่สามารถ
ด าเนินงานไดเ้สร็จตามก าหนดเวลาตอ้งท ารายงานช้ีแจงขอ้ขดัขอ้งตามความเป็นจริงให้หน่วยงาน
อ่ืน ๆ ในองค์กรทราบ โดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดอ่อนและโอกาสท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT Analysis  
ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                               W4 ความล่าช้าของแผนพฒันา เช่น อาคารสะพานเทียบอาคาร 6 ไม่สามารถ               
ใช้งานสะพานเทียบได้และยังไม่มีการปรับปรุงเน่ืองจากอยู่ในช่วงจัดท าแผนพัฒนาท าให้                         
ไม่สามารถใหบ้ริการผูโ้ดยสารไดเ้ตม็ประสิทธิภาพ 
                               T2 ระเบียบราชการและการด าเนินงานภายในองค์กรมีความล่าช้า เช่น                    
ความล่าชา้ในการปรับปรุงหลุมจอดอากาศยานและสะพานเทียบเคร่ืองบินให้สามารถให้บริการได้
ครอบคลุมทุกแบบอากาศยาน เป็นตน้ 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 3 (Wก6T8) หารือท าข้อตกลงร่วมกันระหว่างท่าอากาศยานและ  
สายการบินในเร่ืองการพิจารณาสนามบินอ่ืนเป็นฐานการบิน (Home base) เพื่อลดความหนาแน่น
ของอากาศยานท่ีจอดคา้งคืนท่ีท่าอากาศยานดอนเมือง โดยผูว้ิจยัไดน้ า จุดอ่อนและโอกาสท่ีได้จาก
การวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                               W6 จ านวนสะพานเทียบเคร่ืองบินและหลุมจอดอากาศยานมีจ ากัด รวมถึง                     
มีขอ้จ ากดัทางกายภาพไม่สอดคลอ้งกบัปริมาณความตอ้งการใชห้ลุมจอดอากาศยานของสายการบิน 
                               T8 สายการบินท่ีท าการบินส่วนใหญ่เป็นสายการบินต้นทุนต ่ า ซ่ึงมีฐาน             
การบิน (Home base) ท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองท าใหมี้อากาศยานกลบัมาจอดคา้งคืนเป็นจ านวนมาก 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 4 (W20กT14กT15) ก าหนดมาตรการหรือบทลงโทษท่ีชัดเจนส าหรับ
เท่ียวบินท่ีท าการบินไม่ตรงเวลา เช่น อาจมีการตดัแตม้สายการบินท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาและใหมี้
ผลต่อการพิจารณาสิทธิในการไดรั้บการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) ของสายการบินนั้น ๆ 
ดว้ย โดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดอ่อนและโอกาสท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหัวขอ้ต่อไปน้ีมา
ใชใ้นการพิจารณา 
                                W20 ท่าอากาศยานยงัไม่มีกฎระเบียบและบทลงโทษเฉพาะท่ีเป็นรูปธรรม                 
ในการจดัสรรเวลาการบิน 
                                T14 สายการบินท าการบินล่าชา้ดว้ยปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได ้
                                T15 ผูด้  าเนินการบินจงใจท าการบินหรือวางแผนการบินท่ีไม่ตรงกับเวลา                 
การบิน (Slot) ท่ีไดรั้บหรือท าการบินในเวลาท่ีแตกต่างไปจากท่ีไดรั้บจดัสรรอยา่งมีนยัส าคญั 
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                        -กกกลยทุธ์ท่ี 5 (W3กW5T3) ใชโ้อกาสในช่วงท่ีสายการบินส่วนใหญ่ไดรั้บผลกระทบ
จากสถานการณ์ท่ีไม่ปกติและมีจ านวนเท่ียวบินน้อยลง เพื่อปรับปรุงอุปกรณ์ส าหรับให้บริการ  
ให้มีความทนัสมยัมากขึ้น ไดแ้ก่ ซ่อมบ ารุงสะพานเทียบเคร่ืองบิน แกไ้ขจุดบกพร่องต่าง ๆ ของ
โปรแกรมท่ีใช้ปฏิบติังานบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน รวมถึงติดตั้งระบบไฟสัญญาณน า
อากาศยานเข้าสู่หลุมจอด (Visual Docking Guidance System; VDGS) เป็ นต้น โดยผูว้ิจัยได้น า
จุดอ่อน ละโอกาสท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหวัขอ้ต่อไปน้ีมาใชใ้นการพิจารณา 
                               W3 ขาดอุปกรณ์ปฏิบัติงานท่ีทันสมัย เช่น ระบบไฟสัญญาณน าอากาศยาน                
เขา้สู่หลุมจอด (Visual Docking Guidance System; VDGS) เป็นตน้ 
                               W5 โปรแกรมท่ีใช้บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานยงัไม่สามารถใช้งานได้
เต็มประสิทธิภาพและยงัขาดเคร่ืองมือปฏิบติังานท่ีทนัสมยั ซ่ึงปัจจุบนัใชร้ะบบแมนนวล  (Manual) 
ในการแจง้หลุมจอดอากาศยานให้กบัสายการบินและเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรอากาศภาคพื้นท าให้
ขาดความแม่นย  า 
                               T3 สถานการณ์ไม่ปกติท่ีส่งผลกระทบต่อสายการบินตอ้งหยุดท าการบิน เช่น 
โรคระบาด เป็นตน้ 
                        -กกกลยุทธ์ท่ี 6 (W15W16กT9T10T11T12) ท่าอากาศยานและส านักงานการบิน 
พลเรือนแห่งประเทศไทยควรร่วมมือกนัจดัตั้งหน่วยงานเฉพาะส าหรับด าเนินการและติดตามผล
การจัดการซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบินให้เป็นรูปธรรม รวมถึงวางแผนป้องกันไม่ให้เกิด  
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินอีก เช่น มีการติดตามเม่ืออากาศยานไม่ไดท้ าการบินนานผิดปกติ 
ท าบญัชีผูถื้อครองอากาศยานตอ้งสามารถติดต่อเจา้ของอากาศยานไดเ้พื่อไม่ให้เกิดปัญหาภายหลงั  
โดยผูว้ิจยัไดน้ าจุดอ่อนและโอกาสท่ีไดจ้ากการวิเคราะห์ SWOT Analysis ในหัวขอ้ต่อไปน้ีมาใช้ 
ในการพิจารณา 
                               W15 ขาดหน่วยงานเฉพาะภายในท่าอากาศยานส าหรับดูแลจดัการซากอากาศยาน
ท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
                               W16 ไม่มีแนวทางการปฏิบัติไม่มีการประเมินผลอย่างเป็นรูปธรรม ในการ
ด าเนินการจดัการกบัซากอากาศยาน 
                               T10 ซากอากาศยานของบางสายการบินท่ีเลิกด าเนินธุรกิจแลว้ยงัมีคดีความอยู่
ท าใหไ้ม่สามารถท าการเคล่ือนยา้ยได ้
                               T11 ไม่มีกฎหมายเฉพาะส าหรับจดัการกบัซากอากาศยาน 
                               T12 การติดต่อเจา้ของซากอากาศยานเพื่อด าเนินการต่าง ๆ เป็นไปไดย้าก 
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บทที ่5 
สรุปและอภิปรายผล 

 
           การวิจัยเร่ือง กลยุทธ์การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง                    
เป็นการศึกษาเชิงคุณภาพ (Qualitative research) มีวตัถุประสงค์ คือ 1)กเพื่อวิเคราะห์สภาพการ
บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และ 2)กเพื่อน าเสนอกลยุทธ์การบริหาร
จดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง  
           โดยผูว้ิจยัใชว้ิธีการเก็บรวบรวมขอ้มูลจากการศึกษาเอกสาร ระเบียบขอ้บงัคบั มาตรฐานและ
ขั้นตอนการปฏิบติังานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกับการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน                 
ดอนเมือง ร่วมกับวิธีการสัมภาษณ์เชิงลึกด้วยการเลือกผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั (Key informants) แบบ
เฉพาะเจาะจง (Purposive sampling) จ านวน 11 คน แบ่งออกเป็น 3 กลุ่ม ได้แก่ บุคลากรระดับ
บริหารส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย บุคลากรระดบับริหาร บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากัด (มหาชน) และบุคลากรระดับบริหารสายการบินท่ีท าการบินแบบประจ าท่าอากาศยาน  
ดอนเมือง โดยแบบสัมภาษณ์มีทั้งหมด 4 ส่วน มีรายละเอียด ดงัน้ี 
           ส่วนท่ีก1กขอ้มูลเบ้ืองตน้ของผูใ้หส้ัมภาษณ์ 
           ส่วนท่ีก2กกลยทุธ์การบริหารจดัการ 
           ส่วนท่ีก3กความคิดเห็นต่อขอ้จ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมือง 
           ส่วนท่ีก4กขอ้คิดเห็นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัการท่าอากาศยานดอนเมือง 
           ทั้ งน้ี แบบสัมภาษณ์ได้ถูกออกแบบจากแนวคิดทฤษฎีท่ีเก่ียวข้องกับการบริหารจัดการ                  
และการจัดการหลุมจอดอากาศยานและมีการตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือโดยผูเ้ช่ียวชาญ 
จ านวน 3 คน โดยใชก้ารหาค่าความเท่ียงตรงของค าสัมภาษณ์และค่าสอดคลอ้งระหว่างขอ้ค าถาม
กบัวตัถุประสงคห์รือเน้ือหา (Index of item Objective Congruence; IOC) ซ่ึงผูว้ิจยัไดน้ ามาปรับปรุง
แก้ไขร่วมกับอาจารยท่ี์ปรึกษาอีกคร้ังก่อนน าไปใช้สัมภาษณ์กับผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั หลงัจากเก็บ
รวบรวมขอ้มูลผูว้ิจยัไดน้ าขอ้มูลมาวิเคราะห์เพื่อสรุปผลการวิจยั ดงัต่อไปน้ี
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5.1กกสรุปผลการวิจัย 
 จากการศึกษาเอกสาร ทฤษฎี กฎระเบียบ งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งและสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลส าคญั 
สามารถสรุปผลการวิจยัตามวตัถุประสงคท่ี์ก าหนดได ้ดงัน้ี 
 5.1.1กกสภาพการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง  
                       จากการทบทวนข้อมูลด้านการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน            
ดอนเมืองพบวา่ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานท่ีมีบทบาทหลกัในการรองรับสายการบิน
ตน้ทุนต ่า (Low Cost Carrier) อยูภ่ายใตก้ารบริหารงานของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
(ทอท.) มีหลุมจอดอากาศยานทั้งหมด 101 หลุมจอด แบ่งออกเป็นหลุมจอดอากาศยานแบบประชิด
อาคาร (Contact parking stand) 27 หลุมจอดและหลุมจอดอากาศยานแบบไม่ประชิดอาคาร (Remote 
parking) 74 หลุมจอด โดยแต่ละหลุมจอดอากาศยานจะมีความสามารถในการรองรับอากาศยานท่ี
แตกต่างกนัไป ท่าอากาศยานดอนเมืองมีสายการบินท่ีให้บริการแบบประจ าทั้งหมด 13 สายการบิน
และมีสายการบินท่ีจอดอากาศยานแบบพกัคา้งคืน (Overnight stop) หรือใชท้่าอากาศยานดอนเมือง
เป็นสถานีหลกั (Home base) ทั้งหมด 4 สายการบิน ไดแ้ก่ สายการบิน ไทยแอร์เอเชีย สายการบิน 
นกแอร์ สายการบินไทยไลออนแอร์และสายการบินไทยแอร์เอเชีย เอก็ซ์ 
                       การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองมีเจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการ
ท่าอากาศยาน งานบริการเขตการบิน (ด้านบริหารหลุมจอดและควบคุมสะพานเทียบเคร่ืองบิน) 
ส่วนบริการเขตการบิน ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นผูใ้ห้บริการจดัสรร
หลุมจอดอากาศยานให้แก่อากาศยานโดยใชข้อ้มูลเท่ียวบินท่ีไดรั้บจากหน่วยงานพิธีการบินจดัวาง
ลงในโปรแกรมบริหารหลุมจอดอากาศยาน Flight Resource Management System (FRMS) ของ
ระบบจัดการข้อมูลการบินแบบบูรณาการ Integrated Flight Information Management System 
(IFIMS) โดยจะใช้โปรแกรมดงักล่าวในการบริหารตารางเวลาในการใช้หลุมจอดอากาศยานของ 
ท่าอากาศยานแบบวนัต่อวนัหรือใชว้างแผนจดัตารางเวลาล่วงหนา้เพื่อจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน
ให้เกิดประโยชน์สูงสุด แต่เน่ืองด้วยปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วจากการเติบโตของ 
สายการบินตน้ทุนต ่าท าใหก้ารใชบ้ริการท่าอากาศยานของสายการบินมากขึ้นตามไปดว้ย ประกอบ
กับข้อจ ากัดต่าง ๆ ของท่าอากาศยานดอนเมือง อันได้แก่ ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบิน 
การขยายฝูงบินของสายการบินและการท าการบินไม่ตรงตามช่วงเวลาการบิน (Slot) ของ 
สายการบิน ท าให้ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่สามารถรองรับความตอ้งการของสายการบินได้อย่าง
เพียงพอและไดรั้บการจดัระดบัความหนาแน่นจาก กพท. เป็นท่าอากาศยานระดบัสาม (Level ก3) 
กล่าวคือ เป็นท่าอากาศยานท่ีมีความต้องการท าการบินมาก เกินกว่าโครงสร้างและส่ิงอ านวย 
ความสะดวกของท่าอากาศยานจะรองรับได้ (Demand > Capacity) และยงัไม่สามารถเพิ่มขีด
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ความสามารถหรือขยายโครงสร้างของท่าอากาศยานเพื่อแกไ้ขปัญหาความแออดัได ้การปรับตาราง
การบินไม่สามารถตอบสนองความตอ้งการท าการบินทั้งหมดได ้ท าใหเ้ท่ียวบินท่ีจะท าการบินมายงั
ท่าอากาศยานตอ้งไดรั้บการจดัสรรเวลาการบิน (Slot) ล่วงหนา้ก่อนท่ีจะเขา้มาท าการบิน  
                       ซ่ึงจากการสัมภาษณ์ผู ้ให้ข้อมูลส าคัญในประเด็นข้อเสนอแนะในการช่วย  
เพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง สามารถสรุป
สาระส าคญัไดด้งัต่อไปน้ี 1) ควรน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่าง
หน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาใชง้านอย่างเต็มรูปแบบเพื่อให้
ทุกหน่วยงานในท่าอากาศยานสามารถท างานร่วมกันได้อย่างคล่องตัวและมีประสิทธิภาพ   
2) ควรมีการวิเคราะห์ขีดความสามารถของสนามบินใหส้อดคลอ้งกบัความเป็นจริง เพื่อใหส้ามารถ
น ามาใชใ้นการบริหารจดัการให้มีประสิทธิภาพมากยิง่ขึ้นได ้3) ควรมีการจดัการกบัซากอากาศยาน
ในท่าอากาศยานดอนเมืองอย่างมีประสิทธิภาพ 4) ควรมีการปรับปรุงสะพานเทียบเคร่ืองบินและ
หลุมจอดอากาศยานให้จอดอากาศยานไดห้ลากหลายแบบเพื่อลดขอ้จ ากดัของหลุมจอดอากาศยาน
ในการน าเคร่ืองเขา้จอด 5) ควรมีการจดัหาอุปกรณ์และเทคโนโลยีท่ีทนัสมยัมาใช้ในการบริหาร
จดัการหลุมจอดอากาศยานเพื่อให้การปฏิบติังานมีความแม่นย  าและมีประสิทธิภาพ เช่น น าระบบ
ไฟสัญญาณน าอากาศยานเข้าสู่หลุมจอดอากาศยานด้วยทัศนวิสัย  (Visual Docking Guidance 
System; VDGS) มาใช้ เป็นตน้ 6) ควรเพิ่มมาตรการจดัการกบัสายการบินในกรณีท่ีไม่ปฏิบติัตาม
แผนการจดัการหลุมจอดอากาศยานหรือไม่ปฏิบัติตามข้อตกลง 7) เร่งการด าเนินงานในระดับ
ภาครัฐและระดบันโยบายให้เป็นไปตามกรอบระยะเวลาท่ีก าหนด ซ่ึงจะช่วยเพิ่มขีดความสามารถ
ของท่าอากาศยานให้เพียงพอต่อการรองรับเท่ียวบิน และ 8) ลดจ านวนอากาศยานท่ีใชท้่าอากาศยาน
ดอนเมืองเป็นสถานีหลกัเพื่อจอดอากาศยานแบบพกัคา้งคืน (Home base) และผลกัดันให้ไปใช้
สนามบินอ่ืน เช่น สนามบินในสังกดัของกรมท่าอากาศยาน เป็นตน้ 
                       โดยเม่ือวิเคราะห์จากปัจจัยภายในและปัจจัยภายนอกของท่าอากาศยาน โดยใช้ 
SWOT Analysis แล้ว สภาพการบริหารจัดการหลุมจอดท่าอากาศยานดอนเมืองสามารถ                    
แบ่งออกเป็น 4 ดา้น ดงัน้ี  
                       1)กกดา้นจุดแขง็ (Strength) การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยาน
ดอนเมืองมีการจดัการตามมาตรฐานการด าเนินงานของสนามบินท่ีไดรั้บการรับรองจากส านักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เป็นไปตามมาตรฐานความปลอดภยัของรัฐและสอดคลอ้ง
กบัมาตรฐานขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) มีบุคลากรท่ีมีประสบการณ์ใน
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน มีศกัยภาพสามารถบริหารจดัการบนพื้นฐานของทรัพยากร 
และส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีมีอยูอ่ยา่งจ ากดั การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยาน
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ดอนเมืองค่อนขา้งมีความยืดหยุ่น เช่น การใช้งานสะพานเทียบเคร่ืองบินอาคาร 3 ในรูปแบบของ 
Swing pier กล่าวคือ สามารถสลับใช้ส าหรับเท่ียวบินระหว่างประเทศและภายในประเทศได้             
เป็นตน้ มีหน่วยงานของท่าอากาศยานท าหนา้ท่ีดูแลดา้นขีดความสามารถภาพรวมของท่าอากาศยาน 
และแจง้ไปยงัส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) มีการติดตามผล เก็บสถิติและเก็บ
ขอ้มูล ขอ้จ ากดัต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยาน มีแผน
ส าหรับพฒันาเพื่อเพิ่มปริมาณหลุมจอดอากาศยาน รวมถึงมีการท าความตกลงและหาทางออก
ร่วมกนักบัสายการบิน 
                       2)กกดา้นจุดอ่อน (Weakness) การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยาน
ดอนเมืองยงัใชก้ าลงัคน (Manual System)ในการท างานเป็นหลกัและยงัขาดอุปกรณ์การปฏิบติังาน
ท่ีทนัสมยั ส่งผลให้ขาดความแม่นย  าและประสิทธิภาพการบริหารจดัการไม่แน่นอน ความสามารถ
ในการรองรับเท่ียวบินของทางว่ิงและหลุมจอดอากาศยานไม่สอดคล้องกัน รวมทั้งมีเท่ียวบิน      
มากเกินกว่าขีดความสามารถในการรองรับส่งผลให้หลุมจอดอากาศยานไม่เพียงพอในช่วงเวลา
ปริมาณเท่ียวบินหนาแน่น (Peak hour) จ านวนสะพานเทียบเคร่ืองบินและหลุมจอดอากาศยาน                
มีจ ากดั โครงสร้างกายภาพของหลุมจอดอากาศยานไม่เอ้ือต่อการเขา้ออกของอากาศยาน แผนพฒันา
หลุมจอดอากาศยานมีความล่าช้า รวมถึงไม่มีกฎระเบียบและบทลงโทษเฉพาะท่ีเป็นรูปธรรม            
ในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
                       3)กกดา้นโอกาส (Opportunity) ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานหลกัของ
สายการบินตน้ทุนต ่าท าให้เป็นท่าอากาศยานท่ีมีปริมาณเท่ียวบินท่ีตอ้งการจะท าการบินมาลงเป็น
จ านวนมาก อากาศยานส่วนใหญ่ท่ีท าการบินในท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นอากาศยานขนาดกลาง 
(Code C) ท าให้ง่ายต่อการบริหารจดัการและก าลงัจะมีการน าระบบการตดัสินใจในการบริหาร 
ท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เขา้มาใช้
อย่างเต็มรูปแบบ มีงบประมาณจากภาครัฐท่ีจะน ามาพฒันาท่าอากาศยานในระยะยาว สายการบิน            
ท่ีท าการบินส่วนใหญ่เป็นสายการบินท่ีจดทะเบียนใบรับรองผูด้  าเนินการเดินอากาศ (Air Operator 
Certificate; AOC) ภายในประเทศไทย ท าให้มีความสัมพนัธ์ท่ีดีระหว่างบริษทัสายการบินและ 
ท่าอากาศยานสามารถตกลงกนัไดง้่าย อีกทั้งมีหน่วยงานเฉพาะของ กพท. ท่ีดูแลในดา้นการจดัสรร
เวลาการบินท าหนา้ท่ีติดตามตรวจสอบการท าการบินของสายการบินให้ตรงตามเวลาการบิน (Slot) 
ท่ีไดรั้บ รวมถึงการขอเพิ่มจ านวนฝูงบิน สายการบินตอ้งมีการขออนุญาต กพท. ก่อนและกฎหมาย
จ ากัดอายุอากาศยานซ่ึงจะช่วยผลักดันให้มีการด าเนินการก่อนอากาศยานจะกลายเป็นซาก 
อากาศยานในอนาคต 
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                       4)กกด้านอุปสรรค (Threat) เน่ืองจาก บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
(ทอท.) เป็นหน่วยงานรัฐวิสาหกิจภายใต้การก ากับดูแลของกระทรวงคมนาคมและส านักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ท าให้การด าเนินการต่าง ๆ ต้องผ่านหลายขั้นตอน
ประกอบกับการด าเนินงานภายในองค์กรมีความล่าช้า ส่งผลกระทบต่อแผนปรับปรุงหลุมจอด
อากาศยานและสะพานเทียบเคร่ืองบิน การใชท้างว่ิงร่วมกบักองทพัอากาศท าใหบ้างคร้ังอากาศยาน
ไม่สามารถท าการบินไดต้ามก าหนดการ นโยบายของรัฐยงัขาดความชดัเจน เช่น บทลงโทษของผูท่ี้
ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ เป็นต้น ปัญหาซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบินท าให้ต้องใช้พื้นท่ี 
หลุมจอดอากาศยานส าหรับจอดซากอากาศยาน ส่งผลให้หลุมจอดอากาศยานท่ีสามารถใช้
ประโยชน์ไดมี้จ านวนลดลง การพิจารณาน าอากาศยานไปจอดท่ีสนามบินอ่ืน อาจท าใหส้ายการบิน
ตอ้งเสียค่าใชจ่้ายในการบ ารุงรักษาอากาศยานมากขึ้นและปัญหาสายการบินท าการบินไม่ตรงตาม
เวลาการบิน (Slot) ท่ีไดรั้บ ส่งผลต่อเท่ียวบินอ่ืนท่ีเขา้มาใชบ้ริการ ณ ท่าอากาศยานในเวลาเดียวกนั 
           5.1.2กกกลยุทธ์การบริการจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง  
                        โดยเม่ือวิเคราะห์จากปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกดว้ยเคร่ืองมือ SWOT Analysis 
และน ามาวิเคราะห์เพื่อให้ได้กลยุทธ์ในการเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจัดการหลุมจอด           
อากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง ผ่านเคร่ืองมือ TOWS Matrix สามารถน ามาก าหนดเป็น                  
กลยทุธ์ได ้ดงัน้ี 
                        1)กกกลยทุธ์เชิงรุก (SO Strategy) โดยการวิเคราะห์จุดแขง็ร่วมกบัโอกาส กล่าวคือ 
                                กกให้บุคลากรด้านงานบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานมีส่วนร่วมใน 
การแสดงความคิดเห็นหรือเสนอแนวคิดในการน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยาน
ร่วมระหวา่งหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; ACDM) มาใชง้านดา้นการบริหาร
จดัการหลุมจอดอากาศยาน เพื่อช่วยพฒันาการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานได้อย่างตรงจุด 
และมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นเน่ืองจากเป็นผูมี้ประสบการณ์ด้านงานบริหารจัดการหลุมจอด  
อากาศยาน 
                        2)กกกลยุทธ์เชิงแกไ้ข (WO Strategy) จากการวิเคราะห์จุดอ่อนและโอกาสร่วมกนั 
กล่าวคือ 
                                กกน าระบบการตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน 
(Airport Collaborative Decision Making; ACDM) เข้ามาช่วยในการบริหารจัดการหลุมจอด 
อากาศยาน เพื่อช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและความแม่นย  าในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
                                กกศึกษาแผนธุรกิจในระยะยาวของสายการบินเพื่ อน ามาปรับปรุง  
การใหบ้ริการหลุมจอดอากาศยานใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการของสายการบิน  
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                                กกท่าอากาศยานและส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.)
ร่วมมือกนัก าหนดหลกัเกณฑส์ าหรับติดตามผลการท าการบินของสายการบินให้เป็นไปในทิศทาง
เดียวกนัและก าหนดบทลงโทษท่ีเป็นรูปธรรม  
                                 กกน ากฎหมายจ ากัดอายุอากาศยานเข้ามาช่วยแก้ปัญหาซากอากาศยาน                 
เพื่อป้องกนัไม่ใหเ้กิดเป็นซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินในท่าอากาศยาน 
                        3)กกกลยุทธ์เชิงป้องกนั (ST Strategy) จากการวิเคราะห์จุดแข็งและอุปสรรคร่วมกัน 
กล่าวคือ 
                                 กกในช่วงท่ีแผนพฒันาด าเนินการล่าช้า ควรใช้ประโยชน์จากสะพานเทียบ
เคร่ืองบินอาคาร 3 (Pier 3) สลบัใชเ้ท่ียวบินระหว่างประเทศและภายในประเทศ (Swing pier) ตาม
ความเหมาะสมใหเ้กิดประโยชน์สูงสุด  
                        4)กกกลยุทธ์เชิงรับ (WT Strategy) จากการน าจุดอ่อนและอุปสรรคหรือข้อจ ากัด  
จากภายนอกมาพิจารณาร่วมกนั กล่าวคือ 
                                 กกทบทวนมาตรการท่ีใช้กับสายการบินท่ีไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบใน  
ลานจอดหรือไม่ปฏิบติัตามแผนการจดัหลุมจอดอากาศยาน 
                                 กกจดัท ากรอบของแผนงานต่าง ๆ ของท่าอากาศยานให้มีระยะเวลาท่ีชดัเจน  
มีการติดตามและประเมินผลทุกเดือน 
                                 กกท าข้อตกลงร่วมกันระหว่างท่าอากาศยานและสายการบินพิจารณา
สนามบินอ่ืนเป็นฐานการบิน (Home base) เพื่อลดความหนาแน่นของอากาศยานท่ีจอดคา้งคืนท่ี 
ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                 กกก าหนดมาตรการหรือบทลงโทษท่ีชัดเจนส าหรับเท่ียวบินท่ีท าการบิน            
ไม่ตรงเวลา  
                                 กกในช่วงท่ีสายการบินส่วนใหญ่มีจ านวนเท่ียวบินน้อยลงเน่ืองจาก
สถานการณ์ไม่ปกติต่าง ๆ ใชโ้อกาสน้ีปรับปรุงอุปกรณ์ส าหรับใหบ้ริการใหมี้ความทนัสมยัมากขึ้น 
                                 กกท่าอากาศยานและส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยร่วมมือกนั
จัดตั้ งหน่วยงานเฉพาะส าหรับด าเนินการและติดตามผลการจัดการซากอากาศยานท่ีไม่ได ้
ท าการบินใหเ้ป็นรูปธรรม รวมถึงวางแผนป้องกนัไม่ใหเ้กิดซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินอีก  
 

 5.2กกอภิปรายผลการวิจัย 
            การอภิปรายผลขอ้คน้พบการงานวิจยัเร่ือง กลยุทธ์การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
ท่าอากาศยานดอนเมือง ผูว้ิจยัไดน้ าขอ้คน้พบท่ีได้จากงานวิจยัมาอธิบายและหาความสอดคล้อง 
โดยอธิบายขอ้สนบัสนุนแนวคิดทฤษฎีและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ดงัต่อไปน้ี 
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            จากผลการวิเคราะห์สภาพปัจจุบนัของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน
ดอนเมืองพบวา่ มีจุดอ่อน คือ ท่าอากาศยานดอนเมืองมีปริมาณเท่ียวบินมากเกินกวา่ขีดความสามารถ
ในการรองรับของท่าอากาศยานส่งผลให้มีหลุมจอดอากาศยานให้บริการไม่เพียงพอในช่วงเวลาท่ีมี
เท่ียวบินหนาแน่น (Peak hour) จ านวนสะพานเทียบเคร่ืองบินและหลุมจอดอากาศยานมีจ ากัด                
ไม่สอดคลอ้งกบัประกาศกรมการบินพลเรือน เร่ือง มาตรฐานการออกแบบและการก่อสร้างสนามบิน 
พ.ศ. 2556 ท่ีระบุไวว้่า “พื้นท่ีทั้งหมดของลานจอดอากาศยานตอ้งเพียงพอให้การจดัการจราจรของ
สนามบินเป็นไปอยา่งรวดเร็ว ในช่วงท่ีการจราจรของสนามบินนั้นมีความหนาแน่นสูงสุด” ประกอบ
กบัมีขอ้จ ากดัของหลุมจอดอากาศยาน เน่ืองจากท่าอากาศยานดอนเมืองเปิดด าเนินการคร้ังแรกตั้งแต่
วนัท่ี 27 มีนาคม พ.ศ. 2457 ในฐานะท่าอากาศยานนานาชาติก่อนการเปิดใชท้่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
เป็นท่าอากาศยานหลกัของประเทศ กายภาพของหลุมจอดอากาศยานจึงเหมาะกับการให้บริการ
อากาศยานขนาดใหญ่แต่ปัจจุบนัท่าอากาศยานดอนเมืองมีบทบาทในการรองรับสายการบินตน้ทุนต ่า
จึงเปล่ียนมาให้บริการอากาศยานขนาดกลางและขนาดเล็กเป็นส่วนใหญ่ สอดคล้องกับผล 
การสัมภาษณ์ของผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัรหัส AL3 (ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัรหัส AL3ก, 2563) ท่ีกล่าวว่า “ยงัไม่มี 
การน าแนวความคิด วิธีการหรือนวตักรรม (Innovation) ใหม่ๆ เข้ามาใช้ในการบริหารจัดการ 
หลุมจอดอากาศยานของท่าอากาศยานดอนเมือง เป็นการบริหารจัดการไปตามสภาพภูมิศาสตร์ 
สภาพแวดลอ้มท่ีมีอยู่เดิมและใช้มาจนถึงปัจจุบนั ท าให้ใช้ทรัพยากรท่ีมีอยู่ไดไ้ม่เต็มประสิทธิภาพ 
ตวัอย่างเช่น การใชห้ลุมจอดอากาศยานส าหรับอากาศยานขนาดใหญ่ (Code E) เพื่อจอดอากาศยาน
ขนาดกลาง (Code C) เป็นตน้” และทฤษฎีความตอ้งการหลุมจอดอากาศยานของ Steuart (อา้งถึงใน 
ณัฐธินี พรภัทรประเสริฐ, 2558) ท่ีได้ศึกษาทฤษฎีเก่ียวกับความต้องการหลุมจอดอากาศยานว่า 
“การออกแบบหลุมจอดอากาศยานจะขึ้นอยู่กบัจ านวนของอากาศยานในขณะนั้น ซ่ึงโดยปกติจะใช้
ช่วงท่ีมีปริมาณจราจรทางอากาศคบัคัง่มากท่ีสุด (Peak hour) ในการออกแบบและเวลาท่ีอากาศยาน
แต่ละล าใช้ในการใช้งานหลุมจอดอากาศยาน (Gate occupancy time) โดยจะขึ้นอยู่กับปัจจยัต่าง ๆ 
ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นขนาดของอากาศยาน ปัจจยัดา้นรูปแบบการด าเนินการเท่ียวบิน การใชเ้วลาเตรียม
ความพร้อมวางแผนก่อนท าการบิน (Preflight planning) รวมไปถึงการด าเนินการของแต่ละ 
สายการบินและของท่าอากาศยาน” 
            ซ่ึงเม่ือวิเคราะห์ปัจจยัภายในและปัจจยัภายนอกขององค์กรและน ามาก าหนดกลยุทธ์ใน  
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมืองผ่านเคร่ืองมือ TOWS Matrix พบว่า                
กลยุทธ์เชิงรุก (Sก2Oก2Oก6) ในการให้บุคลากรดา้นงานบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานมีส่วนร่วม
ในการแสดงความคิดเห็นหรือเสนอแนวคิดในการน า ระบบการตัดสินใจในการบริหาร 
ท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision Making; ACDM) มาใช้งาน
ดา้นการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานเน่ืองจากเป็นผูใ้ช้งานจริง (User) และมีประสบการณ์
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ดา้นงานบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานซ่ึงจะช่วยพฒันาการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน
ได้อย่างตรงจุดและมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้นและกลยุทธ์เชิงแก้ไข (W5Wก10Oก2Oก6) ท่ีใช้ระบบ 
การตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน (Airport Collaborative Decision 
Making; ACDM)  เข้ามาช่วยให้เกิดการแบ่งปันข้อมูลร่วมกันจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพและ 
ความแม่นย  าในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน สอดคลอ้งกับผลการสัมภาษณ์ของผูใ้ห้
ขอ้มูลหลกัรหัส CAAT2 (ผูใ้ห้ขอ้มูลหลกัรหัส CAATก2, 2563) ท่ีกล่าวว่า “การแบ่งปันขอ้มูลเป็น
เร่ืองส าคญัท่ีจะช่วยเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน เพราะจะท าให้แต่
ละเท่ียวบินมีระยะเวลาการครอบครองหลุมจอด (Turnaround time) ท่ีสั้ นลง ซ่ึงท าให้รองรับ
เท่ียวบินไดใ้นปริมาณท่ีมากขึ้น ส่งผลดีต่อรายไดข้องท่าอากาศยาน” นอกจากน้ียงัพบวา่ ผูใ้หข้อ้มูล
หลกัรหัส CAAT3 AOT1 และ AOT4 มีความคิดเห็นเก่ียวกบัขอ้คิดเห็นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพใน 
การจดัการท่าอากาศยานดอนเมืองไปในทิศทางเดียวกนั ซ่ึงกลยุทธ์เชิงรุก (Sก2Oก2Oก6) และกลยุทธ์
เชิงแก้ไข กลยุทธ์ท่ี 1 (W5Wก10Oก2Oก6) จะสอดคลอ้งกับยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services ของ 
ทอท. การพฒันาบริการท่ีมุ่งเนน้ดา้นนวตักรรมและเทคโนโลย ีการน าเทคโนโลยสีารสนเทศ (ICT) 
มาใช้ในการด าเนินงานและปฏิบติัการท่าอากาศยาน กล่าวคือ กลยุทธ์ 4.1 พฒันาประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดการท่าอากาศยาน ให้ความส าคัญกับการพัฒนาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน 
ท่าอากาศยาน รวมทั้งน านวตักรรมและเทคโนโลยสีารสนเทศท่ีทนัสมยัเขา้มาใชใ้นการบริหารและ
ปฏิบติัการท่าอากาศยาน การน าเทคโนโลยีดิจิทลัเขา้มาใช้ในการด าเนินงานผ่านการบูรณาการ
ระบบเทคโนโลยีสารสนเทศและการส่ือสาร เพื่อพัฒนาคุณภาพการบริการและการอ านวย 
ความสะดวกใหดี้ยิง่ขึ้นและกลยทุธ์ 4.3 พฒันาประสิทธิภาพการสร้างความร่วมมือกบัพนัธมิตรทาง
ธุรกิจและผูมี้ส่วนไดเ้สียส าคญั ยกระดบัและพฒันาประสิทธิภาพดา้นการประสาน ความร่วมมือ
และสร้างความสัมพนัธ์อนัดีกบัพนัธมิตรและผูมี้ส่วนไดเ้สียส าคญัทุกกลุ่ม เพื่อให้การด าเนินงาน
ของ ทอท.สามารถบรรลุเป้าหมายและตอบสนองความตอ้งการของพนัธมิตรและผูมี้ส่วนได้เสีย
ส าคญั ดงัแสดงในภาพท่ี 5.1 ดงัต่อไปน้ี 
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ภาพท่ีก5.1กกความสอดคลอ้งระหว่างกลยุทธ์เชิงรุก (Sก2Oก2O6) และกลยุทธ์เชิงแกไ้ข กลยุทธ์ท่ี 1   

 (W5Wก10Oก2O6) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก  

 

            ในส่วนของกลยุทธ์เชิงแกไ้ข กลยุทธ์ท่ี 2 (Wก12Oก6O14) ศึกษาแผนธุรกิจในระยะยาวของ
สายการบินเพื่อน ามาปรับปรุงการใหบ้ริการหลุมจอดอากาศยาน ใหส้อดคลอ้งกบัความตอ้งการของ 
สายการบิน เช่น การเพิ่มเท่ียวบินภายในประเทศและเท่ียวบินระหว่างประเทศ แบบอากาศยาน                   
ท่ีก าลังจะน าเข้ามาเพิ่ม เป็นต้น จะช่วยให้ท่าอากาศยานสามารถคาดการณ์แนวโน้มรูปแบบ 
การให้บริการของสายการบินในอนาคตและน ามาปรับปรุงพฒันาท่าอากาศยานให้พร้อมรองรับ
ความตอ้งการของสายการบินได ้สอดคลอ้งกบัแนวทางปฏิบติัเพื่อพฒันาสนามบิน ฉบบัท่ี 10  ของ
สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ  ( International Air Transport Association; IATA)                        
ท่ีกล่าวถึงหลุมจอดอากาศยานว่า “รูปแบบของหลุมจอดอากาศยานควรเอ้ือประโยชน์ต่อการใชง้าน
ของสายการบินและควรมีหลุมจอดอากาศยานให้เพียงพอรองรับความตอ้งการในช่วงท่ีมีการจราจร
คับคั่ง (Peak hour)” และสอดคล้องกับยุทธศาสตร์ท่ี 1 Airport Strategic Positioning การก าหนด
แนวทางพฒันาศักยภาพของท่าอากาศยาน ทอท. เพื่อตอบสนองความต้องการของผูโ้ดยสาร 
สายการบินและผูใ้ชบ้ริการไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ กล่าวคือ กลยทุธ์ 1.1 พฒันาการจดัท าฐานขอ้มูล
ส าคญัและก ากบัการด าเนินงานภายใต ้Airport Strategic Positioning โดยมุ่งเน้นการน าฐานขอ้มูล
ขนาดใหญ่และการประสานความร่วมมือด้านข้อมูลจากหน่วยงานท่ีเก่ียวข้องมาประกอบ  
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การด าเนินงาน ทั้งการวิเคราะห์ขอ้มูลและการใชปั้ญญาประดิษฐ์ในการคาดการณ์ ล่วงหนา้เพื่อให้
ท่าอากาศยานมีการพฒันาไปในแนวทางท่ีเหมาะสม สอดคล้องกับความต้องการและรูปแบบ  
การให้บริการท่ีตรงตามลกัษณะฐานขอ้มูลการใช้งานของลูกคา้ กลยุทธ์ 1.2 ปรับปรุง/ทบทวน 
Strategic Positioning ของแต่ละท่าอากาศยาน ทั้ งในด้านพฤติกรรมการเดินทางของผูโ้ดยสาร 
รูปแบบธุรกิจการให้บริการของสายการบินท่ีเปล่ียนแปลงไป เพื่อสามารถตอบสนองความตอ้งการ
ของลูกคา้ไดอ้ย่างแทจ้ริงและสอดคลอ้งกบัยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services กลยุทธ์ 4.3 พฒันา
ประสิทธิภาพการสร้างความร่วมมือกบัพนัธมิตรทางธุรกิจและผูมี้ส่วนไดเ้สียส าคญั ยกระดบัและ
พฒันาประสิทธิภาพดา้นการประสานความร่วมมือและสร้างความสัมพนัธ์อนัดีกบัพนัธมิตรและผูมี้
ส่วนไดเ้สียส าคญัทุกกลุ่ม เพื่อให้การด าเนินงานของ ทอท.สามารถบรรลุเป้าหมายและตอบสนอง
ความต้องการของพันธมิตรและผูมี้ส่วนได้เสียส าคัญ รวมไปถึงยุทธศาสตร์ท่ี 5  Aeronautical 
Business การพฒันาการด าเนินงานดา้นกิจการการบิน กลยุทธ์ 5.2 พฒันาการตลาดเส้นทางการบิน
เชิงรุก ด าเนินการพฒันาตลาดด้านการบินทั้งในประเทศและระหว่างประเทศ ให้สอดคลอ้งกับ 
การจดัสรรตารางการบิน โดยการเพิ่มความถ่ี จ านวนเท่ียวบินและจ านวนสายการบินให้เข้ามา  
ท าการบิน ควบคู่กบัการด าเนินงานดา้นลูกคา้สัมพนัธ์ ดงัแสดงในภาพท่ี 5.2 ดงัต่อไปน้ี 

 

 

ภาพท่ีก5.2กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงแกไ้ข กลยทุธ์ท่ี 2 (Wก12Oก6O14) กบัยทุธศาสตร์   
 ทอท. 

ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 
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            กลยุทธ์เชิงแกไ้ข กลยุทธ์ท่ี 3 (Wก20Oก15O16) ท่าอากาศยานและส านักงานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย (กพท.) ร่วมกันก าหนดหลักเกณฑ์ส าหรับติดตามผลการท าการบินของ  
สายการบินให้เป็นไปในทิศทางเดียวกนัและก าหนดบทลงโทษท่ีเป็นรูปธรรมให้กบัสายการบินท่ี
ท าการบินไม่ตรงตามช่วงเวลาท่ีได้รับ สอดคลอ้งกบัยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services กลยุทธ์     
4.3 พฒันาประสิทธิภาพการสร้างความร่วมมือกับพนัธมิตรทางธุรกิจและผูมี้ส่วนได้เสียส า คัญ 
ยกระดบัและพฒันาประสิทธิภาพด้านการประสานความร่วมมือและสร้างความสัมพนัธ์อันดีกับ
พนัธมิตรและผูมี้ส่วนไดเ้สียส าคญัทุกกลุ่ม เพื่อใหก้ารด าเนินงานของ ทอท.สามารถบรรลุเป้าหมาย
และตอบสนองความต้องการของพันธมิตรและผู ้มีส่วนได้เสียส าคัญและยุทธศาสตร์ท่ี 5 
Aeronautical Business การพฒันาการด าเนินงานด้านกิจการการบิน กลยุทธ์ 5.1 เพิ่มศกัยภาพใน 
การรองรับผูโ้ดยสารและเท่ียวบิน การพฒันาประสิทธิภาพการด าเนินงานดา้นกิจการการบิน ไดแ้ก่         
การบริหารและจดัสรรตารางการบิน กระบวนการเขา้-ออกของผูโ้ดยสาร กระบวนการเปลี่ยนถ่ายล า 
กระบวนการตรวจสอบด้านความปลอดภยัและการรักษาความปลอดภยั กระบวนการให้บริการ
ภาคพื้นแก่สายการบิน โดยค านึงถึงความสะดวกสบาย ความรวดเร็วและความมีประสิทธิภาพ                 
เป็นส าคญั ตลอดจนการพฒันาบุคลากรท่ีเก่ียวขอ้งกบัการให้บริการท่าอากาศยานและผูโ้ดยสาร 
รวมทั้งการบริหารพื้นท่ีให้มีความเหมาะสมและใชพ้ื้นท่ีท่ีมีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด  ดงัแสดงใน
ภาพท่ี 5.3 ดงัต่อไปน้ี 

 

 
 

ภาพท่ีก5.3กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงแกไ้ข กลยุทธ์ท่ี 3 (Wก20Oก15O16) กบัยุทธศาสตร์  
 ทอท. 

ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 
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            กลยทุธ์เชิงแกไ้ข กลยทุธ์ท่ี 4 (Wก16O8) น ากฎหมายจ ากดัอายุอากาศยานเขา้มาช่วยแกปั้ญหา
ซากอากาศยาน เช่น เม่ืออากาศยานใกล้ครบก าหนดอายุท่ีต้องปลดระวางสายการบินต้องส่ง
แผนการด าเนินงานต่อไปของอากาศยานล านั้ น ๆ ให้กับ กพท. เพื่อป้องกันไม่ให้เกิดเป็น 
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินในท่าอากาศยาน ซ่ึงจะลดผลกระทบจากการน าซากอากาศยานมา
จอดในพื้นท่ีหลุมจอดอากาศยานท าให้ท่าอากาศยานมีพื้นท่ีเพียงพอให้บริการ สอดคล้องกับ 
ยุทธศาสตร์ท่ี 2  Airport Service Capacity การบริหารขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ
การจราจรทางอากาศ กลยุทธ์ 2.2 เพิ่มขีดความสามารถท่าอากาศยาน การด าเนินงานทั้งในด้าน 
การพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก (Airport Expansion) เพิ่มขีดความสามารถ
ในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศและสามารถคงระดับคุณภาพบริการไวใ้นระดับท่ี
เหมาะสม ตลอดจนการพฒันาท่าอากาศยานในดา้นต่าง ๆ โดยค านึงถึงความสมดุลในการบริหาร
จดัการท่าอากาศยานในความรับผิดชอบให้สอดคลอ้งกบัปริมาณการจราจรทางอากาศท่ีเกิดขึ้นใน
อนาคตและยุทธศาสตร์ท่ี 5 Aeronautical Business การพฒันาการด าเนินงานด้านกิจการการบิน 
กล่าวคือ กลยุทธ์ 5.1 เพิ่มศกัยภาพในการรองรับผูโ้ดยสารและเท่ียวบิน การพฒันาประสิทธิภาพ 
การด าเนินงานดา้นกิจการการบิน ไดแ้ก่ การบริหารและจดัสรรตารางการบิน กระบวนการเขา้-ออก
ของผูโ้ดยสาร กระบวนการเปล่ียนถ่ายล า กระบวนการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัและการรักษา
ความปลอดภัย กระบวนการให้บริการภาคพื้นแก่สายการบิน โดยค านึงถึงความสะดวกสบาย 
ความรวดเร็วและความมีประสิทธิภาพเป็นส าคัญ ตลอดจนการพฒันาบุคลากรท่ีเก่ียวข้องกับ  
การให้บริการท่าอากาศยานและผูโ้ดยสาร รวมทั้งการบริหารพื้นท่ีให้มีความเหมาะสมและใชพ้ื้นท่ี
ท่ีมีอยูใ่หเ้กิดประโยชน์สูงสุด  ดงัแสดงในภาพท่ี 5.4 ดงัต่อไปน้ี 
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ภาพท่ีก5.4กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงแกไ้ข กลยทุธ์ท่ี 4 (Wก16O8) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 
 
            กลยุทธ์เชิงป้องกัน (Sก4Sก5T2) ในช่วงท่ีแผนการพัฒนาต่าง ๆ เช่น การเพิ่มหลุมจอด 
อากาศยานอยู่ในระหว่างรอด าเนินการหรือมีความล่าช้า ควรใช้ประโยชน์ จากสะพานเทียบ
เคร่ืองบินอาคาร 3 (Pier 3) สลบัใช้เท่ียวบินระหว่างประเทศและภายในประเทศ (Swing pier) ให้
เกิดประโยชน์สูงสุด โดยอาจแบ่งใชต้ามช่วงเวลาใหส้อดคลอ้งกบัประเภทและปริมาณของเท่ียวบิน
ในช่วงเวลานั้ น ๆ สอดคล้องกับ ยุทธศาสตร์ท่ี  2  Airport Service Capacity การบริหารขีด
ความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ กล่าวคือ กลยทุธ์ 2.2 เพิ่มขีดความสามารถ
ท่าอากาศยาน การด าเนินงานทั้งในดา้นการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวก 
(Airport Expansion) เพิ่มขีดความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศและสามารถ
คงระดบัคุณภาพบริการไวใ้นระดบัท่ีเหมาะสม ตลอดจนการพฒันาท่าอากาศยานในดา้นต่าง ๆ โดย
ค านึงถึงความสมดุลในการบริหารจดัการท่าอากาศยานในความรับผิดชอบใหส้อดคลอ้งกบัปริมาณ
การจราจรทางอากาศท่ีเกิดขึ้นในอนาคต ยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services ของ ทอท. การพฒันา
บริการท่ีมุ่งเน้นดา้นนวตักรรมและเทคโนโลยี การน าเทคโนโลยีสารสนเทศ ( ICT) มาใช้ในการ
ด าเนินงานและปฏิบัติการท่าอากาศยาน กลยุทธ์ 4.1 พัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดการ 
ท่าอากาศยาน ให้ความส าคญักบัการพฒันาประสิทธิภาพการปฏิบติังานท่าอากาศยานเพื่อพฒันา
คุณภาพการบริการและการอ านวยความสะดวกใหดี้ยิ่งขึ้นและยทุธศาสตร์ท่ี 5 Aeronautical Business 
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การพฒันาการด าเนินงานด้านกิจการการบิน กล่าวคือ กลยุทธ์ 5.1 เพิ่มศักยภาพในการรองรับ
ผูโ้ดยสารและเท่ียวบิน ประกอบดว้ย การบริหารและจดัสรรตารางการบิน กระบวนการเขา้ -ออก
ของผูโ้ดยสาร กระบวนการเปล่ียนถ่ายล า กระบวนการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัและการรักษา
ความปลอดภยั กระบวนการใหบ้ริการภาคพื้นแก่สายการบิน โดยค านึงถึงความสะดวกสบาย ความ
รวดเร็วและความมีประสิทธิภาพ เป็นส าคญั ดงัแสดงในภาพท่ี 5.5 ดงัต่อไปน้ี 
 

 

ภาพท่ีก5.5กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงป้องกนั (Sก4Sก5T2) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 

            กลยุทธ์เชิงรับ กลยุทธ์ท่ี 1 (Wก9T4) ทบทวนมาตรการท่ีใช้กบัสายการบินท่ีไม่ปฏิบติัตาม
กฎระเบียบในลานจอดหรือไม่ปฏิบติัตามแผนการจดัหลุมจอดอากาศยาน เช่น อาจมีการตดัแตม้ 
สายการบินท่ีไม่ปฏิบติัตามกฎระเบียบ เป็นตน้ สอดคลอ้งกบัยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services 
ของ ทอท. การพฒันาบริการท่ีมุ่งเนน้ดา้นนวตักรรมและเทคโนโลยี การน าเทคโนโลยีสารสนเทศ 
(ICT) มาใช้ในการด าเนินงานและปฏิบัติการท่าอากาศยาน กลยุทธ์ 4.1 พัฒนาประสิทธิภาพ  
การบริหารจัดการท่าอากาศยาน ให้ความส าคัญกับการพัฒนาประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน  
ท่าอากาศยานเพื่อพฒันาคุณภาพการบริการและการอ านวยความสะดวกให้ดียิง่ขึ้น ดงัแสดงในภาพ
ท่ี 5.6 ดงัต่อไปน้ี 
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ภาพท่ีก5.6กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 1 (Wก9T4) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 

            กลยุทธ์เชิงรับ กลยุทธ์ท่ี 2 (Wก4Tก2) ท่าอากาศยานตอ้งจดัท ากรอบของแผนงานต่าง ๆ ให้มี
ระยะเวลาท่ีชัดเจน โดยควรมีการติดตามและประเมินผลทุกเดือน หากหน่วยงานใดล่าช้าไม่     
สามารถด าเนินงานไดเ้สร็จตามก าหนดเวลาตอ้งท ารายงานช้ีแจงขอ้ขดัขอ้งตามความเป็นจริงให้
หน่วยงานอ่ืน ๆ ในองค์กรทราบ สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services ของ ทอท. 
การพฒันาบริการท่ีมุ่งเนน้ดา้นนวตักรรมและเทคโนโลย ีการน าเทคโนโลยีสารสนเทศ (ICT) มาใช้
ในการด าเนินงานและปฏิบติัการท่าอากาศยาน กลยุทธ์ 4.2 การพฒันาประสิทธิภาพการบริหาร
จดัการองคก์รในการบริหารการด าเนินงานเพื่อให้องคก์รสามารถบรรลุวิสัยทศัน์ท่ีวางไว ้ ดงัแสดง
ในภาพท่ี 5.7 ดงัต่อไปน้ี 
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ภาพท่ีก5.7กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 2 (Wก4Tก2) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก  

 

            กลยุทธ์เชิงรับ กลยุทธ์ท่ี 3 (Wก6Tก8) หารือท าขอ้ตกลงร่วมกันระหว่างท่าอากาศยานและ 
สายการบินในเร่ืองการพิจารณาสนามบินอ่ืนเป็นฐานการบิน (Home base) เพื่อลดความหนาแน่น
ของอากาศยานท่ีจอดคา้งคืนท่ีท่าอากาศยานดอนเมือง สอดคลอ้งกบัยทุธศาสตร์ท่ี 2 Airport Service 
Capacity การบริหารขีดความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ กลยุทธ์ 2.3 เพิ่ม
ประสิทธิภาพเพื่อการบริหารงานท่าอากาศยานแห่งใหม่ในอนาคต เน่ืองจากแนวโน้มการเติบโต
ของอุตสาหกรรมการขนส่งทางอากาศท่ีเพิ่มสูงขึ้นอย่างต่อเน่ือง ส่งผลให้ในอนาคตท่าอากาศยาน
ทั้ง 6 แห่งของ ทอท. ตอ้งรองรับผูโ้ดยสารเต็มศกัยภาพและไม่สามารถลงทุนขยายท่าอากาศยานใน
พื้นท่ีเดิมได ้จ าเป็นตอ้งมีการพฒันาประสิทธิภาพเพื่อการบริหารงานท่าอากาศยานแห่งใหม่ อีกทั้ง
แนวคิดในการการสร้างท่าอากาศยานเพื่อรองรับขีดความสามารถของท่าอากาศยานเดิมและ  
การพฒันาแนวทางความร่วมมือในการใช้ท่าอากาศยานร่วมกับท่าอากาศยานอ่ืน ๆ ในรูปแบบ 
Airport System  และยทุธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services ของ ทอท. การพฒันาบริการท่ีมุ่งเนน้ดา้น
นวตักรรมและเทคโนโลยี การน าเทคโนโลยีสารสนเทศ ( ICT) มาใช้ในการด าเนินงานและ
ปฏิบัติการท่าอากาศยาน กลยุทธ์ 4.1 พัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดการท่าอากาศยาน                    
ให้ความส าคัญกับการพัฒนาประสิทธิภาพการปฏิบัติงานท่าอากาศยานเพื่อพัฒนาคุณภาพ  
การบริการและการอ านวยความสะดวกให้ดียิ่งขึ้ น กลยุทธ์ 4.3 พฒันาประสิทธิภาพการสร้าง 
ความร่วมมือกบัพนัธมิตรทางธุรกิจและผูมี้ส่วนไดเ้สียส าคญั ทอท. เพื่อใหก้ารด าเนินงานของ ทอท. 
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สามารถบรรลุเป้าหมายและตอบสนองความต้องการของพันธมิตรและผูมี้ส่วนได้เสียส าคัญ               
ดงัแสดงในภาพท่ี 5.8 ดงัต่อไปน้ี 
 

 
 

ภาพท่ีก5.8กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 3 (Wก6Tก8) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 
 

            กลยุทธ์เชิงรับ กลยุทธ์ท่ี 4 (Wก20Tก14Tก15) ก าหนดมาตรการหรือบทลงโทษท่ีชดัเจนส าหรับ
เท่ียวบินท่ีท าการบินไม่ตรงเวลา เช่น อาจมีการตดัแตม้สายการบินท่ีท าการบินไม่ตรงเวลาและใหมี้
ผลต่อการพิจารณาสิทธิในการไดรั้บการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) ของสายการบินนั้น ๆ 
ดว้ย สอดคลอ้งกบัยุทธศาสตร์ท่ี 4 Intelligent Services ของ ทอท. การพฒันาบริการท่ีมุ่งเน้นด้าน
นวตักรรมและเทคโนโลยี การน าเทคโนโลยีสารสนเทศ ( ICT) มาใช้ในการด าเนินงานและ
ปฏิบัติการท่าอากาศยาน กลยุทธ์ 4.1 พฒันาประสิทธิภาพการบริหารจัดการท่าอากาศยาน ให้
ความส าคญักบัการพฒันาประสิทธิภาพการปฏิบติังานท่าอากาศยานเพื่อพฒันาคุณภาพการบริการ 
และการอ านวยความสะดวกให้ดียิ่งขึ้ นและยุทธศาสตร์ท่ี 5 Aeronautical Business การพัฒนา 
การด าเนินงานดา้นกิจการการบิน กล่าวคือ กลยุทธ์ 5.1 เพิ่มศกัยภาพในการรองรับผูโ้ดยสารและ
เท่ียวบิน ประกอบดว้ย การบริหารและจดัสรรตารางการบิน กระบวนการเขา้-ออกของผูโ้ดยสาร 
กระบวนการเปล่ียนถ่ายล า กระบวนการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัและการรักษาความปลอดภยั 
กระบวนการให้บริการภาคพื้นแก่สายการบิน โดยค านึงถึงความสะดวกสบาย ความรวดเร็วและ
ความมีประสิทธิภาพเป็นส าคญัดงัแสดงในภาพท่ี 5.9 ดงัต่อไปน้ี 
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ภาพท่ีก5.9กกความสอดคลอ้งระหว่างกลยุทธ์เชิงรับ กลยุทธ์ท่ี 4 (Wก20Tก14Tก15)  กบัยุทธศาสตร์  
 ทอท. 

ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563) 

            กลยุทธ์เชิงรับ กลยุทธ์ท่ี 5 (Wก3Wก5Tก3) ใช้โอกาสในช่วงท่ีสายการบินส่วนใหญ่ได้รับ
ผลกระทบจากสถานการณ์ท่ีไม่ปกติและมีจ านวนเท่ียวบินน้อยลง เพื่อปรับปรุงอุปกรณ์ส าหรับ
ให้บริการให้มีความทันสมัยมากขึ้ น สอดคล้องกับยุทธศาสตร์ท่ี 2  Airport Service Capacity  
การบริหารขีดความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ เร่งรัดการพฒันาโครงสร้าง
พื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกของท่าอากาศยาน กลยุทธ์  2.1 พัฒนาประสิทธิภาพ 
ท่าอากาศยาน การมุ่งเนน้ดา้นการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและส่ิงอ านวยความสะดวกให้เพียงพอ 
โดย ทอท.มุ่งเน้น การพฒันาระบบบ ารุงรักษาท่าอากาศยานให้สามารถใช้โครงสร้างพื้นฐานและ 
ส่ิงอ านวยความสะดวกท่ีมีอยูใ่หส้ามารถใหบ้ริการไดเ้ต็มศกัยภาพและยุทธศาสตร์ท่ี 5 Aeronautical 
Business การพัฒนาการด าเนินงานด้านกิจการการบิน กล่าวคือ กลยุทธ์ 5.1 เพิ่มศักยภาพใน 
การรองรับผูโ้ดยสารและเท่ียวบิน ประกอบดว้ย การบริหารและจดัสรรตารางการบิน กระบวนการ
เขา้-ออกของผูโ้ดยสาร กระบวนการเปล่ียนถ่ายล า กระบวนการตรวจสอบดา้นความปลอดภยัและ
การรักษาความปลอดภัย  กระบวนการให้บ ริการภาคพื้ นแก่สายการบิน โดยค า นึง ถึง 
ความสะดวกสบาย ความรวดเร็วและความมีประสิทธิภาพเป็นส าคัญ ดังแสดงในภาพท่ี 5.10 
ดงัต่อไปน้ี 
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ภาพท่ีก5.10กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 5 (Wก3Wก5T3) กบัยทุธศาสตร์ ทอท. 
ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563) 
 

            และกลยุทธ์เชิงรับ กลยุทธ์ท่ี 6 (Wก15Wก16Tก9Tก10Tก11Tก12) ท่าอากาศยานและส านักงาน 
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทยควรร่วมมือกันจัดตั้ งหน่วยงานเฉพาะส าหรับด าเนินการและ
ติดตามผลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินให้เป็นรูปธรรม รวมถึงวางแผนป้องกนัไม่ให้
เกิดซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบินอีก สอดคล้องกับสอดคล้องกับ ยุทธศาสตร์ท่ี 2  Airport 
Service Capacity การบริหารขีดความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศ กลยุทธ์ 
2.2 เพิ่มขีดความสามารถท่าอากาศยาน การด าเนินงานทั้งในดา้นการพฒันาโครงสร้างพื้นฐานและ
ส่ิงอ านวยความสะดวก (Airport Expansion) เพิ่มขีดความสามารถในการรองรับปริมาณการจราจร
ทางอากาศและสามารถคงระดับคุณภาพบริการไว้ในระดับท่ีเหมาะสม ตลอดจนการพัฒนา  
ท่าอากาศยานในด้านต่าง ๆ โดยค านึงถึงความสมดุลในการบริหารจัดการท่าอากาศยานใน  
ความรับผิดชอบให้สอดคลอ้งกบัปริมาณการจราจรทางอากาศท่ีเกิดขึ้นในอนาคต ยุทธศาสตร์ท่ี 4 
Intelligent Services ของ ทอท. การพฒันาบริการท่ีมุ่งเน้นด้านนวตักรรมและเทคโนโลยี การน า
เทคโนโลยีสารสนเทศ (ICT) มาใช้ในการด าเนินงานและปฏิบัติการท่าอากาศยาน กลยุทธ์ 4.1 
พฒันาประสิทธิภาพการบริหารจดัการท่าอากาศยาน ให้ความส าคญักับการพฒันาประสิทธิภาพ 
การปฏิบติังานท่าอากาศยานเพื่อพฒันาคุณภาพการบริการและการอ านวยความสะดวกให้ดียิ่งขึ้น 
กลยุทธ์ 4.3 พฒันาประสิทธิภาพการสร้างความร่วมมือกบัพนัธมิตรทางธุรกิจและผูมี้ส่วนได้เสีย
ส าคญั ทอท. เพื่อให้การด าเนินงานของ ทอท.สามารถบรรลุเป้าหมายและตอบสนองความตอ้งการ
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ของพันธมิตรและผูมี้ส่วนได้เสียส าคัญและยุทธศาสตร์ท่ี 5  Aeronautical Business การพัฒนา 
การด าเนินงานดา้นกิจการการบิน กล่าวคือ กลยุทธ์ 5.1 เพิ่มศกัยภาพในการรองรับผูโ้ดยสารและ
เท่ียวบิน การพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงานด้านกิจการการบิน โดยให้ความส าคัญกับ  
การวางแผนเพื่อบริหารความต่อเ น่ืองในการด า เนินธุรกิจ รวมทั้ งการบริหารพื้น ท่ีให้ มี 
ความเหมาะสมและใชพ้ื้นท่ีท่ีมีอยูใ่หเ้กิดประโยชน์สูงสุด ดงัแสดงในภาพท่ี 5.11 ดงัต่อไปน้ี 
 

 
 

 

ภาพท่ีก5.11กกความสอดคลอ้งระหวา่งกลยทุธ์เชิงรับ กลยทุธ์ท่ี 6 (Wก15Wก16Tก9Tก10Tก11T12) กบั
ยทุธศาสตร์ ทอท. 

ท่ีมากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) (2563)ก 

 

5.3กกข้อเสนอแนะ 
            งานวิจัยน้ีเป็นการศึกษาถึงกลยุทธ์การบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน           
ดอนเมืองในสถานการณ์ปกติ ควรมีการศึกษาเพิ่มเติมถึงกลยุทธ์การบริหารจัดการหลุมจอด 
อากาศยานในช่วงสถานการณ์อ่ืน ๆ อาทิเช่น ภยัพิบติัหรือโรคระบาด เป็นตน้ เน่ืองจากเป็นปัจจยัท่ี
มีผลต่อการท าการบินและการหมุนเวียนอากาศยานของสายการบิน ซ่ึงจะส่งผลกระทบโดยตรงต่อ
ปริมาณอากาศยานและระยะเวลาอากาศยานท่ีเข้ามาใช้บริการหลุมจอดฯ เช่น สถานการณ์ 
การระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ส่งผลให้ปริมาณผูโ้ดยสารท่ีเดินทางมี
นอ้ยลง สายการบินจ าเป็นตอ้งจอดอากาศยานคา้งเป็นเวลานานเน่ืองจากไม่ไดท้ าการบินการบริหาร 
จดัการหลุมจอดอากาศยานในช่วงท่ีมีอากาศยานจอดคา้งในปริมาณมาก ๆ จึงเป็นไปไดย้าก 
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5.4กกข้อจ ากดัของการวิจัย 
            1)กกการวิจยัเร่ืองกลยุทธ์การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง 
เป็นงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัดา้นหลุมจอดอากาศยาน ซ่ึงงานวิจยัภายในประเทศท่ีเก่ียวขอ้งโดยตรง             
ยงัมีจ านวนนอ้ย ท าใหต้อ้งหางานวิจยัท่ีใกลเ้คียงมาประยกุตใ์ช ้
            2)กกสถานการณ์การระบาดของโรคติดเช้ือไวรัสโคโรนา 2019 (COVID-19) ส่งผลกระทบ
อยา่งมากต่อทิศทางของอุตสาหกรรมการบินทัว่โลกรวมทั้งประเทศไทย สวนทางกบัการคาดการณ์
แนวโน้มการเจริญเติบโตของอุตสาหกรรมการบินในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก ซ่ึงปัญหาและท่ีมา                
ของงานวิจยัท่ีผูว้ิจยัไดว้างแผนไว ้ขอ้มูลบางส่วนยงัไม่ครอบคลุม 
 

5.5กกการประยุกต์ผลการศึกษา 
           ผลการศึกษาท่ีไดจ้ากงานวิจยั ท่าอากาศยานดอนเมืองและผูใ้หบ้ริการธุรกิจท่าอากาศยานอ่ืน
สามารถน าขอ้มูลท่ีไดไ้ปประยุกต์เป็นตน้แบบในการวิเคราะห์สภาพการบริหารจดัการหลุมจอด
อากาศยานและก าหนดแผนกลยุทธ์ด้านบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานของตนเพื่อน าไปสู่  
การพฒันาอย่างย ัง่ยืน นอกจากน้ีสถาบนัการศึกษาสามารถน าขอ้มูลบางส่วนไปใชก้บัหลกัสูตรท่ี
เก่ียวขอ้งกบัการบริหารจดัการท่าอากาศยานใหมี้ประสิทธิภาพ 
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กลุ่มท่ี 1 บุคลากรระดับบริหารส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย  

 

รายการประเมิน 

 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 1ก 

 

 

 2ก 

 

  3ก 

ส่วนท่ี 2 ค  าถามเก่ียวกบักลยทุธ์การบริหารจดัการ 
1) ท่านมีความคิดเห็นอยา่งไรต่อสภาพปัจจุบนัใน 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน  
ท่าอากาศยานดอนเมือง  

 1ก  1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) ท่านมีความคิดเห็นต่อ จุดอ่อน จุดแขง็ ของ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน  
ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 

  1ก   1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) ท่านมีความคิดเห็นต่อขอ้ไดเ้ปรียบ และภยัคุกคาม   
ต่อการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน  
ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 

  1ก   1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) การเจริญเติบโตทางดา้นการบินอาจส่งผลให้ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
ท่าอากาศยานดอนเมือง ไม่เพียงพอต่อการรองรับ 
ปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท่านมีการวางแผน 
ในการบริหารจดัการอยา่งไร 

  1ก   1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) ความเป็นไปไดใ้นการปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์  
มีขอ้จ ากดั ปัจจยัภายใน หรือปัจจยัภายนอกอะไรบา้ง 
ท่ีส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้

  1ก   0ก   1ก   2ก  0.67ก ใชไ้ด ้

6) มีการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไว ้
อยา่งไร และหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว ้
ท่านมีแนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการ 
หรือไม่อยา่งไร 

  1ก   1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 1ก 

 

 

 2ก 

 

  3ก 

ส่วนท่ี 3 ค าถามเกีย่วกบัความคิดเห็นต่อข้อจ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมือง 
ประเด็นค าถาม ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบิน 

1) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี
หน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัการ 
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ 

 ก1  ก1   ก1   ก3     ก1 ใชไ้ด ้

2) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
แนวทางการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ได ้
ท าการบินอยา่งไร 

 ก1  ก0   ก1   ก2   0.67ก ใชไ้ด ้

3) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
กฎหมายท่ีใชใ้นการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ี 
ไม่ไดท้ าการบินหรือไม่อยา่งไร 

 1ก  1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การบงัคบัใชห้รือบทลงโทษอยา่งไรเม่ือไม่ไดรั้บ 
ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการ 
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

 1ก   1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การติดตามผล และประเมินประสิทธิภาพดา้นก ากบั 
ดูแลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
หรือไม่ อยา่งไร 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 ก1 

 

 

 ก2 

 

  3ก 

ประเด็นค าถาม การจัดการฝูงบิน 
1) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี
หน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัการฝงูบิน
ของสายการบินหรือไม่ 

 1ก   1ก   1ก   3ก      1ก ใชไ้ด ้

2) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน 
อยา่งไร เช่น การขยายฝงูบินของสายการบิน เป็นตน้ 

 1ก   1ก   1ก   3ก     1กก ใชไ้ด ้

3) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
กฎหมายท่ีใชก้ ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของ 
สายการบินหรือไม่อยา่งไร 

  1ก   1ก    1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การบงัคบัใชห้รือบทลงโทษอยา่งไรเม่ือไม่ไดรั้บ 
ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งใน 
การจดัการฝงูบิน 

  1ก   1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การติดตาม และประเมินประสิทธิภาพดา้น 
การก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบิน 
หรือไม่ อยา่งไร 

  1ก    1ก   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 ก1 

 

 

 ก2 

 

  3ก 

ประเด็นค าถาม การจัดสรรเวลาการบิน 
1) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี
หน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัสรร 
เวลาการบินหรือไม่ 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การก ากบัดูแลการจดัสรรเวลาการบินของสายการบิน
อยา่งไร เช่น สายการบินท าการบินตรงตามช่วงเวลา 
Slot ท่ีไดรั้บหรือไม่ เป็นตน้ 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
กฎหมายท่ีใชก้ ากบัดูแลการท าการบินของสายการบิน 
ใหต้รงตาม Slot หรือไม่ อยา่งไร 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การบงัคบัใชห้รือบทลงโทษอยา่งไรเม่ือไม่ไดรั้บ 
ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีไม่ท าการบินตาม 
ช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บ 

  1ก   1 ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมี 
การติดตาม และประเมินผลการท าการบินตาม 
ช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

    ส่วนท่ี 4 ค  าถามเก่ียวกบัขอ้คิดเห็นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัการท่าอากาศยานดอนเมือง 
ท่านมีขอ้เสนอแนะในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการ
บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน                
ดอนเมืองอยา่งไร 

    1ก     1ก      1ก      3ก       1ก ใชไ้ด ้
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กลุ่มท่ี 2 บุคลากรระดับบริหาร บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)   

รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 1ก 

 

 

 2ก 

 

  3ก 

ส่วนท่ี 2 ค  าถามเก่ียวกบักลยทุธ์การบริหารจดัการ 
1) ท่านมีความคิดเห็นอยา่งไรต่อสภาพปัจจุบนัใน 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน  
ท่าอากาศยานดอนเมือง  

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) ท่านมีความคิดเห็นต่อ จุดอ่อน จุดแขง็ ของ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน  
ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) ท่านมีความคิดเห็นต่อขอ้ไดเ้ปรียบ และภยัคุกคาม   
ต่อการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน  
ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) การเจริญเติบโตทางดา้นการบินอาจส่งผลให้ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน 
ท่าอากาศยานดอนเมือง ไม่เพียงพอต่อการรองรับ 
ปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท่านมีการวางแผน 
ในการบริหารจดัการอยา่งไร 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) ความเป็นไปไดใ้นการปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์  
มีขอ้จ ากดั ปัจจยัภายใน หรือปัจจยัภายนอกอะไรบา้ง 
ท่ีส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

6) มีการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไว ้
อยา่งไร และหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว ้
ท่านมีแนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการ 
หรือไม่อยา่งไร 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 ก1 

 

 

 ก2 

 

  ก3 

ส่วนท่ี 3 ค าถามเกีย่วกบัความคิดเห็นต่อข้อจ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมือง 
ประเด็นค าถาม ซากอากาศยานท่ีไม่ได้ท าการบิน 

1) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้น 
การจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ 

  1ก   1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
มีแนวทางการก ากบัดูแลซากอากาศยาน 
ท่ีไม่ไดท้ าการบินอยา่งไร 

 1ก  0ก   1ก   2ก  0.67ก ใชไ้ด ้

3) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีการด าเนินการอยา่งไรในการจดัการซากอากาศยาน 
ท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มี 
การบงัคบัใช ้หรือบทลงโทษอยา่งไรเม่ือไม่ไดรั้บ 
ความร่วมมือจากสายการบินในการจดัการ 
ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีการติดตาม และประเมินประสิทธิภาพ ดา้นก ากบั  
ดูแลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 
หรือไม่ อยา่งไร 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 1ก 

 

 

 2ก 

 

  3ก 

ประเด็นค าถาม การจัดการฝูงบิน 
1) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) มีหน่วยงาน
เฉพาะส าหรับบริหารจดัการ และประสานงานกบั 
สายการบินในดา้นการจดัการฝงูบินหรือไม่ 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีการบริหารจดัการและประสานงานกบัสายการบิน 
ในดา้นการจดัการฝงูบินอยา่งไร เช่น การขยายฝงูบิน 
ของสายการบิน เป็นตน้ 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีระเบียบขอ้บงัคบั หรือความตกลงท่ีใชบ้ริหาร 
จดัการการจดัการฝงูบินของสายการบิน 
หรือไม่อยา่งไร 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีการจดัการอยา่งไรเม่ือไม่ไดรั้บความร่วมมือ 
จากสายการบินในการจดัการฝงูบิน 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
มีการติดตาม และประเมินประสิทธิภาพ 
ดา้นการบริหารจดัการ และประสานงานกบั 
สายการบินในดา้นการจดัการฝงูบินหรือไม่ 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 ก1 

 

 

 ก2 

 

  ก3 

ประเด็นค าถาม การจัดสรรเวลาการบิน 
1) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้น 
การจดัสรรเวลาท าการบินหรือไม่ 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีการก ากบัดูแลการจดัสรรเวลาการท าการบิน 
ของสายการบินอยา่งไร เช่น สายการบินท าการบิน 
ตรงตามช่วงเวลาSlotท่ีไดรั้บหรือไม่ เป็นตน้ 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
มีกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใชก้ ากบัดูแลการท าการบิน 
ของสายการบินใหต้รงตาม Slot หรือไม่ อยา่งไร 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีการบงัคบัใช ้หรือบทลงโทษอยา่งไรเม่ือสายการบิน 
ไม่ท าการบินตามช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บ 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
มีการติดตาม และประเมินผลการท าการบินตาม 
ช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

ส่วนท่ี 4 ค  าถามเก่ียวกบัขอ้คิดเห็นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัการท่าอากาศยานดอนเมือง 
ท่านมีขอ้เสนอแนะในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองอยา่งไร 

    ก1     ก1      1ก      3ก        1ก    ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 1ก 

 

 

 2ก 

 

  3ก 

ส่วนท่ี 2 ค  าถามเก่ียวกบักลยทุธ์การบริหารจดัการ 
1) ท่านมีความคิดเห็นอยา่งไรต่อสภาพปัจจุบนัใน 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยาน 
ดอนเมือง  

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) ท่านมีความคิดเห็นต่อ จุดอ่อน จุดแขง็ ของการ  
บริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) ท่านมีความคิดเห็นต่อขอ้ไดเ้ปรียบ และภยัคุกคาม   
ต่อการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยาน
ดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) การเจริญเติบโตทางดา้นการบินอาจส่งผลให้ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยาน    
ดอนเมือง ไม่เพียงพอต่อการรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ี
เพิ่มมากขึ้น ท่านมีการวางแผนในการบริหารจดัการ
อยา่งไร 

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) ความเป็นไปไดใ้นการปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์  
มีขอ้จ ากดั ปัจจยัภายใน หรือปัจจยัภายนอกอะไรบา้ง 
ท่ีส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้

 ก1  ก1   1ก   3ก     1ก ใชไ้ด ้

6) มีการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไว ้
อยา่งไร และหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว ้
ท่านมีแนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการ 
หรือไม่อยา่งไร 

  1ก   0ก   1ก    2ก   0.67ก ใชไ้ด ้
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รายการประเมิน 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 1ก 

 

 

 2ก 

 

  3ก 

ส่วนท่ี 3 ค าถามเกีย่วกบัความคิดเห็นต่อข้อจ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมือง 
ประเด็นค าถาม การจัดการฝูงบิน 

1) สายการบินมีหน่วยงานเฉพาะในดา้นการจดัการ 
ฝงูบินหรือไม่ อยา่งไร 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) สายการบินมีการบริหารจดัการในดา้นการจดัการ
ฝงูบินอยา่งไร เช่น การขยายฝงูบินของสายการบิน  
เป็นตน้ 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) สายการบินใชอ้ะไรเป็นเคร่ืองมือในการจดัการ 
ดา้นฝงูบิน 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) ในการจดัการดา้นฝงูบิน สายการบินไดมี้การ
ประสานงานกบัหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เช่น บริษทั               
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) และส านกังาน             
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย หรือไม่ อยา่งไร 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) แนวโนม้การจดัการฝงูบินในอนาคตเป็นอยา่งไร  1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้
 

 

 

 

 

 

 

 



222 
  

 

รายการประเมิน 

 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี 

รวม 

 

รวมค่า    
 IOC 

    ผล 

 

 1ก 

 

 

 2ก 

 

  3ก 

ประเด็นค าถาม การจัดสรรเวลาการบิน 
1) สายการบินมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานใน 
ดา้นการจดัสรรเวลาการบิน หรือ Slot หรือไม่ 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

2) สายการบินมีการก ากบัดูแลตารางบินอยา่งไร 
ใหต้รงตามช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บ 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

3) สายการบินมีกฎระเบียบขอ้บงัคบัท่ีใชก้ ากบัดูแล 
การท าการบินของสายการบินใหต้รงตาม Slot  
หรือไม่ อยา่งไร 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

4) สายการบินมีการบงัคบัใชห้รือบทลงโทษภายใน 
องคก์รอยา่งไรเม่ือไม่สามารถท าการบินตามช่วงเวลา 
Slot ท่ีไดรั้บ 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

5) สายการบินมีการติดตาม และประเมินผล 
การท าการบินให้ตรงตามช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บ 
หรือไม่ อยา่งไร 

 1ก  1ก   1ก    3ก     1ก ใชไ้ด ้

ส่วนท่ี 4 ค  าถามเก่ียวกบัขอ้คิดเห็นเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพในการจดัการท่าอากาศยานดอนเมือง 
ท่านมีขอ้เสนอแนะในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองอยา่งไร 

    1ก     1ก      1ก      3ก       1ก    ใชไ้ด ้
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ภาคผนวก ค. 
ตัวอย่างแบบสัมภาษณ์เชิงลกึ 
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แบบสัมภาษณ์เพ่ือการวจิัย 

เร่ือง การบริหารจดัการท่ีส่งผลต่อการจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยานดอนเมือง  

(หน่วยงาน ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย) 
 

ค าชี้แจง 

แบบสัมภาษณ์น้ี จัดท าขึ้ นเพื่อการวิจัยของนักศึกษาปริญญาโท หลักสูตรการจัดการ

มหาบณัฑิต สาขาการจดัการการบิน สถาบนัการบินพลเรือน ส าหรับขอ้มูลท่ีท่านไดต้อบในแบบ

สัมภาษณ์น้ีจะถูกเก็บเป็นความลับ และจะน าไปใช้ประโยชน์ในงานวิจัย เท่านั้ น ผู ้ศึกษา

ขอขอบพระคุณทุกท่านเป็นอยา่งสูงท่ีใหค้วามร่วมมือ และสละเวลา ในการสัมภาษณ์คร้ังน้ี 

 

 

 

 

 

 

                                                                                                      ขอแสดงความนบัถือ 

                                                                                               นางสาว สราลกัษณ์ เรืองหุ่น 

                                                                                                นกัศึกษาปริญญาโท รุ่นท่ี 5   
                                                                                             หลกัสูตรการจดัการมหาบณัฑิต 

                                                                                 สาขาการจดัการการบิน สถาบนัการบินพลเรือน 
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สัมภาษณ์ วนัท่ี...............เดือน.........................พ.ศ................เวลา.......................ถึง....................... น. 
สถานท่ีสัมภาษณ์.....................................................ผูถู้กสัมภาษณ์...................................................... 
 

แบบสัมภาษณ์เชิงลึก กลุ่มท่ี 1 ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ส่วนที่ 1 ขอ้มูลเบ้ืองตน้ของผูใ้หส้ัมภาษณ์ 
ช่ือ.......................................................... นามสกุล.............................................................................. 
หน่วยงานสังกดั................................................................................................................................... 
ต าแหน่ง............................................................................................................................................... 
ระยะเวลาในการท างาน....................................................................................................................... 

ส่วนที่ ก2 ค าถามเก่ียวกบักลยทุธ์การบริหารจดัการ ประกอบดว้ยประเด็นค าถาม จ านวน  ก

6 ขอ้ ดงัน้ี 
1) ท่านมีความคิดเห็นอย่างไรต่อสภาพปัจจุบันในการบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน                          
ท่าอากาศยานดอนเมือง 
………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

…………………………………………………................................................................................. 

2) ท่านมีความคิดเห็นต่อ จุดอ่อน จุดแข็ง ของการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยาน

ดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

………………………………………………………………………………………………………

…………………………………………………................................................................................

................…........................................................................................................................................ 
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3) ท่านมีความคิดเห็นต่อขอ้ได้เปรียบ และภยัคุกคาม ต่อการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน                     
ท่าอากาศยานดอนเมืองอยา่งไร จงอธิบาย 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
4) การเจริญเติบโตทางดา้นการบินอาจส่งผลให้การบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยาน ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง ไม่เพียงพอต่อการรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท่านมีการวางแผน ในการบริหาร
จดัการอยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
5) ความเป็นไปไดใ้นการปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ มีขอ้จ ากดั ปัจจยัภายใน หรือภายนอกอะไรบา้งท่ี
ส่งผลใหไ้ม่อาจปฏิบติัตามแผนกลยทุธ์ท่ีวางไว ้
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
6) มีการประเมินผลตามแผนปฏิบติัการท่ีวางไวอ้ยา่งไร และหากไม่สามารถปฏิบติัตามแผนท่ีวางไว  ้
ท่านมีแนวทางอ่ืนในการรองรับแผนปฏิบติัการหรือไม่อยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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ส่วนที่ 3  เป็นค าถามเก่ียวกบัความคิดเห็นต่อขอ้จ ากดัของท่าอากาศยานดอนเมือง ซ่ึง
แบ่งประเด็นหลกัเป็น 3 หวัขอ้ ไดแ้ก่ ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน (Disable aircraft) 
การจดัการฝูงบิน (Fleet management) และการจดัสรรเวลาการบิน (Slot allocation) โดย
แต่ละหวัขอ้ประกอบดว้ยประเด็นค าถาม 5 ขอ้ ดงัต่อไปน้ี 
ประเด็นค าถาม ซากอากาศยานที่ไม่ได้ท าการบิน  
1) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัการซาก
อากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………… 
 2) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีแนวทางการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ า
การบินอยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………....................................… 
3) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีกฎหมายท่ีใช้ในการก ากบัดูแลซากอากาศยานท่ี
ไม่ไดท้ าการบินหรือไม่อยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………....................................… 
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4) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการบงัคบัใชห้รือบทลงโทษอย่างไรเม่ือไม่ไดรั้บ
ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบิน 

………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

 5)  ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการติดตาม และประเมินประสิทธิภาพดา้นก ากบั
ดูแลการจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้ าการบินหรือไม่ อยา่งไร 

………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

ประเด็นค าถาม การจัดการฝูงบิน 

1) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในด้านการจดัการ
ฝงูบินของสายการบินหรือไม่ 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
2) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการก ากบัดูแลการจดัการฝูงบินของสายการบิน
อยา่งไร เช่น การขยายฝงูบินของสายการบิน เป็นตน้ 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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3) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีกฎหมายท่ีใช้ก ากับดูแลการจัดการฝูงบินของ             
สายการบินหรือไม่อยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………....................................……… 
4) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการบงัคบัใชห้รือบทลงโทษอย่างไรเม่ือไม่ไดรั้บ
ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในการจดัการฝงูบิน 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 5) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการติดตาม และประเมินประสิทธิภาพด้าน                  
การก ากบัดูแลการจดัการฝงูบินของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

ประเด็นค าถาม การจัดสรรเวลาการบิน 
1) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีหน่วยงานเฉพาะท่ีด าเนินงานในดา้นการจดัสรร
เวลาการบินหรือไม่ 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………..………………………….................................…..…... 
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 2) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการก ากับดูแลการจัดสรรเวลาการบินของ                    
สายการบินอยา่งไร เช่น สายการบินท าการบินตรงตามช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บหรือไม่ เป็นตน้ 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 3) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีกฎหมายท่ีใช้ก ากับดูแลการท าการบินของ                
สายการบินใหต้รงตามSlot หรือไม่ อยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
 4) ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการบงัคบัใช้หรือบทลงโทษอย่างไรเม่ือไม่ได้รับ
ความร่วมมือจากหน่วยงานท่ีไม่ท าการบินตามช่วงเวลา Slot ท่ีไดรั้บ 
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………….…… 
 5) ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยมีการติดตาม และประเมินผลการท าการบินตาม
ช่วงเวลาSlotท่ีไดรั้บของสายการบินหรือไม่ อยา่งไร 
…….………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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ส่วนที่ 4 เป็นค าถามเกีย่วกบัข้อคิดเห็นเพ่ือเพิม่ประสิทธิภาพในการจัดการท่าอากาศยาน

ดอนเมือง 

ท่านมีขอ้เสนอแนะในการช่วยเพิ่มประสิทธิภาพการบริหารจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยาน
ดอนเมืองอยา่งไร 
………………………………………………………………………………………………………
…………………………………….....................................………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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ภาคผนวก ง. 
ข้อมูลทั่วไปของผู้ให้ข้อมูลส าคญั 

  



 

 

ตารางท่ีกง.1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั 
 

ล าดับ รหัส ช่ือ - นามสกุล หน่วยงานสังกดั ต าแหน่ง อายุงาน 

ก1 CAAT1 ดร.จุฬา สุขมานพ ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ผูอ้  านวยการส านกังานการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย 

4 ปี 

ก2 CAATก2 น.อ. สุชาติ อ่างทอง ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ผูจ้ดัการฝ่ายมาตรฐานสนามบิน 4 ปี 
ก3 CAAT3

ก คุณ บนัเทิง เมฆฉาย ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ผูจ้ดัการฝ่ายพิธีการบิน 3 ปี 
คุณ สิริมา ช่ืนสมบูรณ์ 
(ใหส้ัมภาษณ์ร่วม) 

ส านกังานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย หวัหนา้กองประสานจดัสรรเวลาการบิน - 

ก4  AOT1ก คุณ ศิโรตม ์ดวงรัตน์ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) รองกรรมการผูอ้  านวยการใหญ่  
สายงานยทุธศาสตร์ 

16 ปี 

ก5  AOT2ก น.ต.ดร.สมชนก เทียมเทียบรัตน์ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ผูช่้วยกรรมการผูอ้  านวยการใหญ่  
สายงานมาตรฐานท่าอากาศยาน และ 
การบิน 

12 ปี 

6ก  AOT3ก ร.ท. สัมพนัธ์ ขทุรานนท ์ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ผูอ้  านวยการท่าอากาศยานดอนเมือง 15 ปี 
7ก  AOT4ก ร.อ. ปกป้อง สุวรรณโมฬี บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ผูอ้  านวยการฝ่าย  

ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน  
ท่าอากาศยานดอนเมือง 

22 ปี 



 

 

ตารางท่ีกง.1กกขอ้มูลทัว่ไปของผูใ้หข้อ้มูลส าคญั (ต่อ) 
 

ล าดับ รหัส ช่ือ - นามสกุล หน่วยงานสังกดั ต าแหน่ง อายุงาน 
ก8 AOT5ก คุณ สัญญา สนส่ง บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ผูอ้  านวยการส่วน ส่วนบริการเขตการบิน 

ฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน 
ท่าอากาศยานดอนเมือง 

26 ปี 

ก9 AL1ก คุณ คณัธชาติ ขนุศรี บริษทั ไทยแอร์เอเชีย จ ากดั ผูจ้ดัการฝ่ายอ านวยการบิน 13 ปี 
ก10 AL2ก คุณ กฤติยา บุญเทส บริษทั สายการบินนกแอร์ จ ากดั (มหาชน) ผูจ้ดัการฝ่ายอ านวยการบิน 12 ปี 
ก11 AL3ก คุณ ถวลัย ์เทียนทอง บริษทั ไทย ไลออ้น เมนทารี จ ากดั ผูอ้  านวยการฝ่ายวิศวกรรม  

และซ่อมบ ารุงอากาศยาน 
7 ปี 
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ภาคผนวก จ. 
ตารางแสดงความเช่ือมโยงระหว่างกลยุทธ์การบริการจัดการ 

หลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยุทธศาสตร์ ทอท. 

 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 
 

 
กลยทุธ์การบริหาร 
จดัการหลุมจอดอากาศยาน 
ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 
Airport 
Strategic 
Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 
Airport Service 
Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 
Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 
Intelligent 
Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 
Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 
Non - Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 
Business 
Development 

กลยุทธ์เชิงรุก (Sก2Oก2O6) ใหบ้คุลากร
ดา้นงานบริหารจดัการหลุมจอดมี 
ส่วนร่วมในการแสดงความคิดเห็น  
หรือเสนอแนวคิดในการน าระบบ 
การตดัสินใจในการบริหารท่าอากาศยาน
ร่วมระหว่างหน่วยงาน หรือ ACDM 
(Airport Collaborative Decision Making) 
มาใชง้านดา้นการบริหารจดัการหลุม
จอด เน่ืองจากเป็นผูใ้ชง้านจริง (User) 
และมีประสบการณ์ดา้นงานบริหาร
จดัการหลุมจอด  

   กลยุทธ์ 4.1 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการ 
ท่าอากาศยาน 
กลยุทธ์ 4.3 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การสร้าง 
ความร่วมมือกบั
พนัธมิตรทางธุรกิจ
และผูม้ีส่วนไดเ้สีย
ส าคญั 

   

 
 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 

Airport 

Strategic 

Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 

Airport Service 

Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 

Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 

Intelligent 

Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 

Non - Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 

Business 

Development 

กลยุทธ์เชิงแก้ไข (Wก5Wก10Oก2O6) น า

ระบบการตดัสินใจในการบริหาร 

ท่าอากาศยานร่วมระหว่างหน่วยงาน 

หรือ ACDM (Airport Collaborative 

Decision Making) เขา้มาช่วยใน 

การบริหารจดัการอากาศยาน เม่ือเกิด

การแบ่งปันขอ้มูลร่วมกนัจะช่วยเพ่ิม

ประสิทธิภาพ และความแม่นย  าใน 

การบริหารจดัการหลุมจอด เช่น  

การแจง้หลุมจอดให้กบัสายการบิน และ

เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรอากาศภาคพ้ืน

ภายใตแ้พลตฟอร์มเดียวกนั จะท าให้ได้

ขอ้มูลท่ีเท่ียงตรงมากขึ้น เป็นตน้ 

   กลยุทธ์ 4.1 พฒันา

ประสิทธิภาพ 

การบริหารจดัการ 

ท่าอากาศยาน 

กลยุทธ์ 4.3 พฒันา

ประสิทธิภาพ 

การสร้าง 

ความร่วมมือกบั

พนัธมิตรทางธุรกิจ
และผูม้ีส่วนไดเ้สีย

ส าคญั 

   



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 

Airport 

Strategic 

Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 

Airport Service 

Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 

Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 

Intelligent 

Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 

Non - Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 

Business 

Development 

กลยุทธ์เชิงแก้ไข (Wก12Oก6O14)  ศึกษา

แผนธุรกิจในระยะยาวของสายการบิน

เพื่อน ามาปรับปรุงการให้บริการ 

หลุมจอดฯให้สอดคลอ้งกบั 

ความตอ้งการของสายการบิน  

กลยุทธ์ 1.1 

พฒันาการจดัท า

ฐานขอ้มูลส าคญั
และก ากบั 

การด าเนินงาน

ภายใต ้Airport 

Strategic 

Positioning 

กลยุทธ์ 1.2 

ปรับปรุง/ทบทวน 

Strategic 
Positioning 

  กลยุทธ์ 4.3 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การสร้าง 
ความร่วมมือกบั
พนัธมิตรทางธุรกิจ
และผูม้ีส่วนไดเ้สีย
ส าคญั 

กลยุทธ์ 5.2 

พฒันาการตลาด

เส้นทางการบิน
เชิงรุก 

  

 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 

Airport 

Strategic 

Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 

Airport Service 

Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 

Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 

Intelligent 

Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 

Non - Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 

Business 

Development 

กลยุทธ์เชิงแก้ไข (Wก20Oก15Oก16)  

ท่าอากาศยาน และกพท.ร่วมกนัก าหนด

หลกัเกณฑส์ าหรับติดตามผล 

การท าการบินของสายการบินให้เป็นไป

ในทิศทางเดียวกนั และก าหนด

บทลงโทษท่ีเป็นรูปธรรมให้กบั 

สายการบินท่ีท าการบินไม่ตรงตาม

ช่วงเวลาท่ีไดรั้บ 

   กลยุทธ์ 4.3 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การสร้าง 
ความร่วมมือกบั
พนัธมิตรทางธุรกิจ
และผูม้ีส่วนไดเ้สีย
ส าคญั 

กลยุทธ์ 5.1 เพ่ิม
ศกัยภาพใน 
การรองรับ
ผูโ้ดยสารและ
เท่ียวบิน 

  

 
 
 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 

Airport 

Strategic 

Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 

Airport Service 

Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 

Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 

Intelligent 

Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 

Non - 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 

Business 

Development 

กลยุทธ์เชิงแก้ไข (Wก16Oก8) น ากฎหมาย

จ ากดัอายอุากาศยานเขา้มาช่วยแกปั้ญหา

ซากอากาศยาน เช่น เม่ืออากาศยานใกล้

ครบก าหนดอายท่ีุตอ้งปลดระวาง 

สายการบินตอ้งส่งแผนการด าเนินงาน

ต่อไปของอากาศยานล านั้น ๆ ใหก้บั 

กพท. เพื่อป้องกนัไม่ให้เกิดเป็น 

ซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้  าการบินใน 

ท่าอากาศยาน 

 กลยุทธ์ 2.2 เพ่ิมขีด

ความสามารถ 

ท่าอากาศยาน 

  กลยุทธ์ 5.1 เพ่ิม

ศกัยภาพใน 

การรองรับ
ผูโ้ดยสารและ

เท่ียวบิน 

  

 
 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 
Airport 
Strategic 
Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 
Airport Service 
Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 
Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 
Intelligent 
Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 
Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 
Non - Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 
Business 
Development 

กลยุทธ์เชิงป้องกนั (Sก4Sก5T2) ในช่วงท่ี
แผนการพฒันาต่าง ๆ อยูใ่นระหว่างรอ

ด าเนินการ หรือมีความล่าชา้ ควรใช้

ประโยชนจ์าก Swing pier สะพานเทียบ

อาคาร 3 (Pier 3) สลบัใชเ้ท่ียวบิน

ระหว่างประเทศ และภายในประเทศให้

เกิดประโยชน์สูงสุด โดยอาจแบง่ใชต้าม

ช่วงเวลาให้สอดคลอ้งกบัประเภท และ

ปริมาณของเท่ียวบินในช่วงเวลานั้น ๆ 

 กลยุทธ์ 2.2 เพ่ิมขีด
ความสามารถ 
ท่าอากาศยาน 

 กลยุทธ์ 4.1 พฒันา

ประสิทธิภาพ 

การบริหารจดัการ 
ท่าอากาศยาน 

 

กลยุทธ์ 5.1 เพ่ิม
ศกัยภาพใน 
การรองรับ
ผูโ้ดยสารและ
เท่ียวบิน 

  

 
 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 
 
กลยทุธ์การบริหาร 
จดัการหลุมจอดอากาศยาน 
ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 
Airport 
Strategic 
Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 
Airport Service 
Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 
Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 
Intelligent 
Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 
Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 
Non - Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 
Business 
Development 

กลยุทธ์เชิงรับ (Wก9T4) ทบทวน
มาตรการท่ีใชก้บัสายการบินท่ีไม่ปฏิบติั
ตามกฎระเบียบในลานจอด หรือไม่
ปฏิบติัตามแผนการจดัหลุมจอด เช่น 
อาจมีการตดัแตม้สายการบินท่ีท่ีไม่
ปฏิบติัตามกฎระเบียบ เป็นตน้ 

   กลยุทธ์ 4.1 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการ 
ท่าอากาศยาน 

 

   

กลยุทธ์เชิงรับ (Wก4T2) ท่าอากาศยาน
ตอ้งจดัท ากรอบของแผนงานต่างๆให้มี
ระยะเวลาท่ีชดัเจน โดยมีการติดตาม 
และประเมินผลทุกเดือน หากหน่วยงาน
ใดล่าชา้ไม่สามารถด าเนินงานไดเ้สร็จ
ตามก าหนดเวลาตอ้งท ารายงานช้ีแจง
ขอ้ขดัขอ้งตามความเป็นจริงให้
หน่วยงานอื่น ๆ ในองคก์รทราบ 

   กลยุทธ์ 4.2 
 การพฒันา
ประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการ
องคก์ร 

   



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 

Airport 

Strategic 

Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 

Airport Service 

Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 

Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 

Intelligent 

Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 

Non - Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 

Business 

Development 

กลยุทธ์เชิงรับ (Wก6T8) หารือท า
ขอ้ตกลงร่วมกนัระหว่างท่าอากาศยาน 
และสายการบินในเร่ืองการพจิารณา
สนามบินอื่นเป็นฐานการบิน (Home 
base) เพื่อลดความหนาแน่นของ 
อากาศยานท่ีจอดคา้งคืนท่ีท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 

 กลยุทธ์ 2.3 เพ่ิม
ประสิทธิภาพเพ่ือ
การบริหารงาน 
ท่าอากาศยานแห่ง
ใหม่ในอนาคต 

 กลยุทธ์ 4.1 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการ
ท่าอากาศยาน 
กลยุทธ์ 4.3 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การสร้าง 
ความร่วมมือกบั
พนัธมิตรทางธุรกิจ
และผูม้ีส่วนไดเ้สีย
ส าคญั 

   

 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 

Airport 

Strategic 

Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 

Airport Service 

Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 

Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 

Intelligent 

Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 

Non - Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 

Business 

Development 

กลยุทธ์เชิงรับ (Wก20Tก14T15) ก าหนด
มาตรการ หรือบทลงโทษท่ีชดัเจน
ส าหรับเท่ียวบินท่ีท าการบินไม่ตรงเวลา 
เช่น อาจมีการตดัแตม้สายการบินท่ี 
ท าการบินไม่ตรงเวลา และให้มีผลต่อ 
การพิจารณาสิทธิ Slot ของสายการบิน
นั้น ๆ ดว้ย 

   กลยุทธ์ 4.1 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการ
ท่าอากาศยาน 
 

กลยุทธ์ 5.1 เพ่ิม
ศกัยภาพใน 
การรองรับ
ผูโ้ดยสารและ
เท่ียวบิน 

  

 
 

 

 



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 
จดัการหลุมจอดอากาศยาน 
ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 
Airport 
Strategic 
Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 
Airport Service 
Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 
Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 
Intelligent 
Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 
Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 
Non - 
Aeronautical 
Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 
Business 
Development 

กลยุทธ์เชิงรับ (Wก3Wก5T3) ใชโ้อกาส
ในช่วงท่ีสายการบินส่วนใหญ่ไดรั้บ
ผลกระทบจากสถานการณ์ท่ีไม่ปกติ 
และมีจ านวนเท่ียวบินนอ้ยลง เพือ่
ปรับปรุงอุปกรณ์ส าหรับใหบ้ริการ 
ให้มีความทนัสมยัมากขึ้น ไดแ้ก่ ซ่อม
บ ารุงสะพานเทียบฯ แกไ้ขจุดบกพร่อง
ต่างๆของโปรแกรมท่ีใชป้ฏิบติังาน
บริหารจดัการหลุมจอดฯ รวมถึงติดตั้ง
ระบบไฟสัญญาณน าอากาศยานเขา้สู่
หลุมจอด หรือ VDGS (Visual Docking 
Guidance System) เป็นตน้ 

 กลยุทธ์ 2.1 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
ท่าอากาศยาน 

  กลยุทธ์ 5.1 เพ่ิม
ศกัยภาพใน 
การรองรับ
ผูโ้ดยสารและ
เท่ียวบิน 

  



  

ตารางท่ีกจ.1กกตารางแสดงความเช่ือมโยงระหวา่งกลยทุธ์การบริการจดัการหลุมจอดอากาศยานท่าอากาศยานดอนเมือง และยทุธศาสตร์ ทอท. (ต่อ) 
 

ยทุธศาสตร์ทอท. 

 

กลยทุธ์การบริหาร 

จดัการหลุมจอดอากาศยาน 

ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ยทุธศาสตร์ท่ี 1 

Airport 

Strategic 

Positioning 

ยทุธศาสตร์ท่ี 2 

Airport Service 

Capacity 

ยทุธศาสตร์ท่ี 3 

Regional Hub 

ยทุธศาสตร์ท่ี 4 

Intelligent 

Services 

ยทุธศาสตร์ท่ี 5 

Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 6 

Non - Aeronautical 

Business 

ยทุธศาสตร์ท่ี 7 

Business 

Development 

กลยุทธ์เชิงรับ 
(W15กW16กT9กT10กT11กT12ก)  
ท่าอากาศยาน และส านกังานการบิน 
พลเรือนควรร่วมมือกนัจดัตั้งหน่วยงาน
เฉพาะส าหรับด าเนินการ และติดตามผล
การจดัการซากอากาศยานท่ีไม่ไดท้  า 
การบินใหเ้ป็นรูปธรรม รวมถึงวางแผน
ป้องกนัไม่ให้เกิดซากอากาศยานท่ีไม่ได้
ท าการบินอีก เช่น มีการติดตามเม่ือ
อากาศยานไม่ไดท้  าการบินนานผดิปกติ 
ท าบญัชีผูถื้อครองอากาศยานตอ้ง
สามารถติดต่อเจา้ของอากาศยานไดเ้พื่อ
ไม่ให้เกิดปัญหาภายหลงั 

 กลยุทธ์ 2.2 เพ่ิมขีด
ความสามารถ 
ท่าอากาศยาน 

 กลยุทธ์ 4.1 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การบริหารจดัการ
ท่าอากาศยาน 
กลยุทธ์ 4.3 พฒันา
ประสิทธิภาพ 
การสร้าง 
ความร่วมมือกบั
พนัธมิตรทางธุรกิจ
และผูม้ีส่วนไดเ้สีย
ส าคญั 

กลยุทธ์ 5.1 เพ่ิม
ศกัยภาพใน 
การรองรับ
ผูโ้ดยสารและ
เท่ียวบิน 
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ประวตัิผู้จัดท ำวทิยำนพินธ์ 
  

นกัศึกษา สราลกัษณ์  เรืองหุ่น         รหสั 6013200130   
สาขาวิชา การจดัการการบิน 
วนั-เดือน-ปีเกิด      วนัท่ี  15  พฤศจิกายน  2533 
จงัหวดัท่ีเกิด กรุงเทพมหานคร  
ท่ีอยูปั่จจุบนั 141/28 ซอยจามร 19ก. ต าบลคูคต อ าเภอล าลูกกา จงัหวดัปทุมธานี 12130 
สถานท่ีท างาน บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
ต าแหน่ง เจา้หนา้ท่ีปฏิบติัการท่าอากาศยานระดบั 4 ท่าอากาศยานดอนเมือง 
ประวติัการศึกษา ปริญญาตรี เทคโนโลยกีารบินบณัฑิต สถาบนัการบินพลเรือน 
                                 สถาบนัสมทบมหาวิทยาลยัเทคโนโลยสุีรนารี พ.ศ. 2556ก 
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