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THESIS ADMSOR: THANYARAT KHAMPROH, Ph.D., 172PP

This research is a Mixed Method research. There are 2 objectives: 1) To study the flight

delays level, and 2) To study the factors affecting flight delays of the Aerodrome Control service

and the Approach Control Service at Donmueang International Airport. Conducted research by

collecting data with questionnaires from the sample group was 86 air traffic controllers. The

statistics used in the research were frequency, percentage, meall, standard deviation, and multiple

regression analysis and in-depth interviews to gain insights from senior offrcers who have

responsible to manage the airport administration department, airport and terminal department,

and airside operation department total 3 people

The research results were found that Air traffic controllers with personal information on

gender, age, education level, Operational experience, and scope of work currently performed

different. There was no different level of opinions on flight delays at Donmueang lntemational

Airport. The factors affecting overall flight delays were at a high level (i : 3.89) by the opinions

of air traffic controllers. The factor affecting flight delays at Aerodrome Control Service and the

Approach Control Service at Don Mueang International Airport were the factor of air traffic volume

and airport factors. Therefore, to guide the development and reduce the impact of flight delays. So,

the organization should provide training to continuously develop operational capacity in order to

provide the air traffic flow management and increase the incentives for airlines to operate flight at

another time, to reduce the congestion of aircraft at apron in rush hour and distribute the passenger

to use of other areas within the terminal building.
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ทกท ท่าอากาศยานกรุงเทพ 
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บทที ่1 
บทน ำ 

 

1.1กกควำมเป็นมำและควำมส ำคัญ 
           การพัฒนาตามแผนยุทธศาสตร์หลักของประเทศไทยและเป้าหมายการพัฒนาท่ีย ั่งยืน 
(Sustainable Development Goals; SDGs) รวมทั้งการปรับโครงสร้างประเทศไทยไปสู่ประเทศไทย 
4.0 หน่ึงในยุทธศาสตร์ท่ีส าคญัของแผนพฒันาแห่งชาติ ฉบบัท่ี 12 ซ่ึงประเทศไทยมีแนวนโยบาย
ในการเตรียมความพร้อมเข้าสู่การพัฒนาอุตสาหกรรมอนาคต หรือ New S Curve ซ่ึงมุ่งเน้น                      
การสร้างมูลค่าเพิ่มให้ได้มากท่ีสุดบนพื้นฐานของประเทศไทย ประกอบไปด้วย 1) อุตสาหกรรม
หุ่นยนต์ 2) อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ 3) อุตสาหกรรมเช้ือเพลิงชีวภาพและเคมีชีวภาพ      
4) อุตสาหกรรมดิจิทลั และ 5) อุตสาหกรรมการแพทยค์รบวงจร การพฒันาอุตสาหกรรมใหม่ดงักล่าว 
จดัเป็นกลไกท่ีส าคญัในการขบัเคล่ือนเศรษฐกิจของประเทศจากการขยายตวัของภาคอุตสาหกรรม
ต่าง ๆ โดยเฉพาะอย่างยิ่งอุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation And Logistics) ซ่ึงเป็น
อุตสาหกรรมท่ีผลการวิเคราะห์กลยุทธ์ระบุว่า ประเทศไทยมีขอ้ไดเ้ปรียบทางดา้นภูมิศาสตร์ ทั้งน้ี
อุตสาหกรรมท่ีสอดคลอ้งกบัการคมนาคมเป็นโครงสร้างพื้นฐานท่ีส าคญัของประเทศ การพฒันา
เศรษฐกิจส่วนมากเกิดจากความสะดวกในการคมนาคมขนส่งเป็นหลกั กล่าวคือ ยิง่ระบบการขนส่ง
มีประสิทธิภาพมาก จะยิ่งส่งผลต่อระบบเศรษฐกิจให้พฒันามากขึ้นตามมา (ชาติชาย เจริญสุข, 
2559)ก 
           ประเทศท่ีมีระบบการขนส่งหรือการคมนาคมท่ีดีและมีประสิทธิภาพย่อมมีความไดเ้ปรียบ
ในการพฒันาฐานเศรษฐกิจของประเทศ เน่ืองจากระบบการขนส่งคือปัจจยัหลกั ๆ ในการพฒันา
เศรษฐกิจและน าเม็ดเงินจ านวนมหาศาลเขา้มาหมุนเวียนและใชจ่้ายภายในประเทศ โดยการขนส่งท่ี
รู้จกักันเป็นอย่างดี ได้แก่ การขนส่งทางบก การขนส่งทางราง การขนส่งทางเรือและโดยเฉพาะ  
อย่างยิ่งการขนส่งทางอากาศ หัวใจส าคญัของการขนส่งและการเดินทางไปยงัจุดหมายปลายทาง
ดว้ยความปลอดภยัและความรวดเร็ว ปัจจุบนัประเทศไทยอยู่ในสถานการณ์ท่ีมีปริมาณการจราจร
ทางอากาศหนาแน่น โดยสถิติในปี พ.ศ. 2562 ท่ีผา่นมา ปริมาณการจราจรทางอากาศของ 35 สนามบิน
ของไทย เติบโตขึ้นร้อยละ 10 เฉล่ียวนัละประมาณ 3,000 เท่ียวบิน หรือไม่ต ่ากว่า 1 ลา้นเท่ียวบิน 
ต่อปีและจะเพิ่มขึ้นอีก 1 เท่าตวัหรือไม่นอ้ยกว่า 2 ลา้นเท่ียวบินต่อปีภายใน 15 ปี ส าหรับแนวโนม้
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อุตสาหกรรมการบินของโลกในอนาคตนั้น จะเติบโตขึ้นอย่างต่อเน่ืองและรวดเร็ว ซ่ึงจากการ
คาดการณ์ของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association) 
ระบุวา่ ขนาดตลาดดา้นการบินของไทยและตุรกีจะอยูใ่น 10 อนัดบัสูงสุดของโลก แทนท่ีอิตาลีและ
ฝร่ังเศส ภายในปี พ.ศ. 2579 ขณะท่ีในปี พ.ศ. 2565 นั้น จีนจะขึ้นเป็นอนัดบั 1 ตลาดดา้นการบินท่ี
ใหญ่ท่ีสุดของโลกแทนสหรัฐอเมริกาท่ีครองแชมป์อยู่ในปัจจุบนั หลงัจากจีนมีค าสั่งซ้ือเคร่ืองบิน
เพิ่มเติมกวา่ 1,000 ล า (Transport Journal, 2019)ก 
           ดว้ยเหตุผลของปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท าใหป้ริมาณการจราจรทางอากาศในห้วงอากาศ
มีปริมาณหนาแน่นมากขึ้นกวา่เดิม โดยสถิติความล่าชา้ของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
เก่ียวกับค่าเฉล่ียของความล่าช้าของเท่ียวบินในปี ค.ศ. 2017 มีค่าเฉล่ียความล่าช้าสูงถึง 22 นาที              
และจ านวนเท่ียวบินมากกว่า 253 ,000 เท่ียวบิน และในปี ค.ศ. 2018 มีค่าเฉล่ียของความล่าช้า                       
ของเท่ียวบินเพิ่มขึ้นเป็น 26 นาที และจ านวนเท่ียวบินก็เพิ่มมากขึ้นเช่นเดียวกันกว่า 269,000 ก                   
กว่าเท่ียวบิน โดยสามารถค านวณได้จากความแตกต่างของเวลาท่ีระบุไวส้ าหรับการเข้า-ออก
สนามบินของอากาศยาน (Slot time) และเวลาจริงท่ีท าการถอยออกจากหลุมจอดหรือมาถึงยงั              
หลุมจอดของอากาศยาน (Parking Bay) (Annual Report, 2017-2018) นั่นจึงส่งผลให้เจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศท่ีปฏิบติังานบริการจราจรทางอากาศทั้ง 3 หน่วยงานหลกั ไดแ้ก่ 1) เจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service ) 2) เจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) และ 3) เจา้หน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (Area Control Service) ต้องมีภาระหน้าท่ีเพิ่มมากขึ้น เพื่อให้
บรรลุตามวตัถุประสงค์ของการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศท่ีว่า 1) เพื่อป้องกนัการชนกนั
ระหว่างอากาศและอากาศยาน 2) เพื่อป้องกนัการชนกนัระหว่างอากาศยานบนพื้นท่ีในสนามบินท่ีใช้
ส าหรับการว่ิงขึ้น-ลงของเคร่ืองบิน (Runway) การเคล่ือนตวับนพื้นท่ีทางขบั (Taxiway) แต่ไม่รวม
ลานจอด (Apron) 3) เพื่อความรวดเร็วและรักษาความคล่องตวัของการจราจรทางอากาศ (International 
Civil Aviation Organization, 2011)ก 
           สืบเน่ืองจากโครงสร้างทางภูมิศาสตร์และปัจจยัหลาย ๆ ด้านของสนามบินดอนเมืองท่ีมี
ความแตกต่างจากสนามบินโดยทัว่ไป ไดแ้ก่ การให้บริการแก่อากาศยานพาณิชยท่ี์ท าการบินทัว่ไป
ทั้งในและต่างประเทศ อากาศยานท่ีใช้ในภารกิจการฝึกและภารกิจทางทหารหรืออากาศยานท่ี
ให้บริการแก่บุคคลส าคญั ๆ ทั้งในและต่างประเทศ ท าให้สนามบินดอนเมืองมีการให้บริการดา้น
การควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีความหลากหลายและแตกต่างกว่าปกติ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเร่ือง
พื้นท่ีความรับผิดชอบในห้วงอากาศของสนามบินดอนเมือง เน่ืองจากมีพื้นท่ีความรับผิดชอบ 
เขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ทับซ้อนอยู่กับพื้นท่ีความรับผิดชอบ 
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เขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ของสนามบินสุวรรณภูมิ ท าให้เจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศต้องท างานร่วมกันในเขตพื้นท่ีน้ีก่อนส่งต่อความรับผิดชอบให้แก่ 
เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเขตบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) เพื่อท า
การควบคุมอากาศยานต่อไปและถึงแมว้่าสถานการณ์การแพร่ระบาดของไวรัสโคโรน่า (COVID-
19) จะส่งผลกระทบต่ออุตสาหกรรมการบินทัว่โลก ท าให้ปริมาณเท่ียวบินทั้งขาเขา้และขาออก
ลดลงเป็นจ านวนมาก อยา่งไรก็ตามเม่ือสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคหยดุลง ปริมาณเท่ียวบิน
ก็จะกลบัมามีปริมาณมากขึ้นเช่นเดิมหรืออาจจะเพิ่มมากขึ้นกว่าเดิมตามความตอ้งการการเดินทาง
ของผูโ้ดยสารและความตอ้งการการขนส่งสินคา้ทางอากาศท่ีมีความปลอดภยัและรวดเร็วท่ีสุด                
ในโลกขณะน้ี 
           ดว้ยเหตุผลท่ีกล่าวมาท าใหก้ารจดัระยะห่าง ระยะต่อ ระยะเคียง ของอากาศยานซ่ึงอาจจะเป็น
สาเหตุของความล่าช้าต่อเท่ียวบินเกิดขึ้นไดใ้นบริเวณท่าอากาศยาน(Aerodrome Control Service) 
และเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) รวมไปถึงปริมาณการจราจรทางอากาศท่ี
เพิ่มมากขึ้นอย่างต่อเน่ืองท าให้เท่ียวบินไม่สามารถท าการบินขึ้นหรือร่อนลงไดต้ามระยะเวลาท่ีมี
การวางแผนไวต้ั้งแต่ตน้ (Flight Planning) จากการประมวลความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา
เพื่อการพฒันาขา้งตน้ ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจท่ีจะท าการศึกษาปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
จากการจดัจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง โดยมีเจตนารมณ์ให้เป็นแนวทางแก้ไขเพื่อลดผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน           
ในการจดัการจราจรทางอากาศ และเพิ่มบริเวณการใช้ห้วงอากาศในการควบคุมจราจรทางอากาศ  
ใหไ้ดม้ากอยา่งมีประสิทธิภาพและประสิทธิผลต่อไปในอนาคต 
 

1.2กกวัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
           ในการวิจยัคร้ังน้ี ผูวิ้จยัไดก้ าหนดวตัถุประสงคข์องการวิจยั ดงัน้ี 
           1)กกเพื่อศึกษาระดบัความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
           2)กกเพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ 
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

 

1.3กกสมมติฐำนกำรวิจัย 
           ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ไดก้  าหนดสมมติฐานในการวิจยัไว ้2 สมมติฐาน ไดแ้ก่ 
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           1.3.1กกสมมติฐำนท่ี 1   
                        ปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล ประกอบดว้ย เพศ อายุ ระดบัการศึกษา ประสบการณ์
ในการปฏิบติังาน และขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนั มีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน                  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        1)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.1 เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีเพศแตกต่างกนัมี
ระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
แตกต่างกนั 

                        2)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.2 เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีอายุแตกต่างกนัมี
ระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
แตกต่างกนั 
                        3)กกสมมติฐานข้อท่ี 1.3 เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีระดับการศึกษา
แตกต่างกนัมีระดบัความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง แตกต่างกนั 
                        4)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.4 เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีประสบการณ์ในการ
ปฏิบัติงานแตกต่างกันมีระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน                     
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง แตกต่างกนั  

                        5)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.5 เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีขอบเขตงานท่ีปฏิบติั
ในปัจจุบันแตกต่างกันมีระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน                             
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง แตกต่างกนั 
           1.3.2กกสมมติฐำนท่ี 2ก 
                        ปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด                        
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ประกอบดว้ย ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ 
ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหาร
ผูโ้ดยสารภาคพื้นและปัจจยัดา้นสนามบิน มีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
                        1)กกปัจจยัดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        2)กกปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศมีผลผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        3)กกปัจจยัดา้นสภาพอากาศมีผลผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
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                        4)กกปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผู ้โดยสารภาคพื้นมีผลผลกระทบต่อความ  
ล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        5)กกปัจจยัดา้นสนามบินมีผลผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 
 

1.4กกขอบเขตของกำรวิจัย 
           การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการศึกษาเก่ียวกับ “ปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ 
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง” โดยเป็นการวิจยัเชิงเก็บ
รวบรวมขอ้มูล ซ่ึงผูว้ิจยัแบ่งขอบเขตของการวิจยัเป็น 2 ดา้น ไดแ้ก่ ดา้นเน้ือหาและดา้นประชากร
และกลุ่มตวัอยา่ง 
           1.4.1กกขอบเขตด้ำนเน้ือหำ 
                        เอกสาร ขอ้ก าหนด กฎระเบียบและวิธีปฏิบติั แนวคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ 
                        1)กกเอกสารขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization, Annex11, Annex14, Doc.9137, Doc.9774) 

                        2)กกเอกสารขององคก์ารบริหารการบินแห่งชาติ (Federal Aviation Administration) 
                        3)กก เอกสารของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport 
Association) 
                        4)กกมาตรฐานการจดัการความปลอดภยัในเขตการบิน (Airside) 
                        5)กกแนวคิดเก่ียวกบัความล่าชา้ 
           1.4.2กกขอบเขตด้ำนประชำกรและกลุ่มตัวอย่ำง 
                        การด าเนินการวิจยัในคร้ังน้ี ใชว้ิธีการวิจยัแบบผสมผสาน ประกอบดว้ย การวิจยัเชิง
ปริมาณและการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยกลุ่มตวัอยา่งของการวิจยัในแต่ละแบบจะประกอบดว้ย 
                        1)กกการวิจยัเชิงปริมาณ 
                                     กกประชากร ท่ีใชใ้นการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ไดแ้ก่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศท่ีให้การบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานท่ีเขา้มาท าการลงจอดและออกจาก
สนามบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ในบริเวณท่าอากาศยาน จ านวน 52 คน และเขตประชิด                 
ท่าอากาศยาน จ านวน 58 คน รวม 110 คน   
                                      กกกลุ่มตวัอย่าง  ที่ใช ้ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี  ได ้แก่ เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศท่ีให้การบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานท่ีเขา้มาท าการลงจอดและ
ออกจากสนามบิน ในบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
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จ านวน 86 คน ตามตารางการสุ่มตวัอย่างของ Krejcie and Morgan โดยใชว้ิธีการเลือกกลุ่มตวัอย่าง
แบบเจาะจง (Purposive  Sampling)  
                        2)กกการวิจยัเชิงคุณภาพ 
                                     ผูใ้ห้ข้อมูลส าคัญในการวิจัยเชิงคุณภาพ คือ เจ้าหน้าท่ีระดับสูงท่ีมีหน้าท่ี
บริหารงาน ฝ่ายอ านวยการท่าอากาศยาน ฝ่ายสนามบินและอาคารและฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง จ านวน 3 คน ซ่ึงถือเป็นกลุ่มตวัอยา่งท่ีมีคุณสมบติัครบถว้นภายใตก้รอบ
ของการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี 
 

1.5กกขอบเขตตัวแปร    
           ในการวิจยัคร้ังน้ี ไดท้ าการศึกษาวิจยัเฉพาะตวัแปรส าคญัท่ีเก่ียวขอ้งกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความ
ล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
โดยจ าแนกประเภทตวัแปร ดงัน้ี 
           1.5.1กกตัวแปรต้น (Independent variables)  
                        ตวัแปรตน้ในการศึกษาคร้ังน้ี ไดแ้ก่  ปัจจยัดา้นลกัษณะบุคคล เช่น เพศ อายุ ระดบั
การศึกษา ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนัและปัจจยัท่ีมีผลกระทบ
ต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน               
ดอนเมือง ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ 
ปัจจัยด้านสภาพอากาศ ปัจจัยด้านกิจกรรมของการบริหารผู ้โดยสารภาคพื้น และปัจจัยด้าน
สนามบิน  
           1.5.2กกตัวแปรตาม (Dependent variables)  
                      ตวัแปรตามในการศึกษาคร้ังน้ี ไดแ้ก่ ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 

1.6กกประโยชน์ของกำรวิจัย 
           1)กกไดท้ราบถึงระดบัของปัจจยัต่าง ๆ ท่ีส่งผลต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน
บริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
           2)กกได้ทราบถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ                         
ท่าอากาศยาน และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
           3)กกไดแ้นวทางในการพฒันา แกไ้ขและปรับปรุงเพื่อลดผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน
บริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
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1.7กกนิยำมศัพท์เฉพำะ 
           1)กกความล่าชา้ หมายถึง การท่ีเวลาส าหรับออกเดินทางไดถู้กเล่ือนออกไปจากก าหนดการ
เดิมท่ีวางเอาไวห้รือการบินวนรออยู่ในอากาศของอากาศยานก่อนเขา้มาท าการลงจอด ณ สนามบิน
ปลายทาง ซ่ึงมีความล่าชา้เกินกวา่ 15 นาที จากเวลาท่ีก าหนดไวต้ามตารางบิน  
           2)กกอากาศยาน หมายถึง อากาศยานพลเรือนหรืออากาศยานพาณิชย ์อากาศยานท่ีใช้ใน
ภารกิจทางทหาร อากาศยานบุคคลส าคัญ ท่ีเข้ามาท าการปฏิบัติการบินทั้ งขาเข้าและขาออก  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
           3)กกเท่ียวบิน หมายถึง การเดินทางโดยเคร่ืองบินหรืออากาศยานจากท่ีหน่ึงไปอีกท่ีหน่ึง 
           4)กกสัตว์อนัตรายในเขตการบิน หมายถึง สัตว์ท่ีอาจจะก่อให้เกิดความเสียหายหรือเป็น
อันตรายต่ออากาศยานขณะปฏิบัติการ ทั้ งบนท้องฟ้าและในเขตพื้นท่ีสนามบิน เช่น นก งู                    
สุนขั  
           5)กกวตัถุอนัตราย (FOD) หมายถึง วตัถุแปลกปลอม ท่ีอยู่บนพื้นท่ีเขตการบิน เศษขยะลอย
ปลิวตามลม เศษพื้นผิวช ารุด แตกร้าวหรือส่ิงแปลกปลอมอ่ืน ๆ ท่ีอาจก่อให้เกิดอันตรายต่อ                 
อากาศยานขณะปฏิบติัการภายในเขตการบินและท าใหเ้กิดความเสียหายร้ายแรง 
           6)กกการจดัการจราจรทางอากาศ หมายถึง การบริการของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศทั้ง 
ติดต่อโดยตรงกบัอากาศยานบนพื้นดินและผา่นน่านฟ้าท่ีควบคุมอยู่และสามารถให้ค  าแนะน าบริการ
กบัอากาศยานในน่านฟ้าท่ีไม่ไดค้วบคุมอยู่ได ้วตัถุประสงคห์ลกัของการควบคุมจราจรทางอากาศ 
คือ การป้องกนัการชนกนั จดัระเบียบและเร่งรัดการจราจรทางอากาศ ให้ขอ้มูลและการช่วยเหลือ
อ่ืน ๆ กบันกับินในบางประเทศ การควบคุมจราจรทางอากาศมีบทบาทในดา้นความปลอดภยัและ
การป้องกนัหรือด าเนินการโดยฝ่ายทหาร 
           7)กกการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) หมายถึง 
การควบคุมจราจรทางอากาศให้กับอากาศยานท่ีขึ้น-ลง ในพื้นท่ีรับผิดชอบโดยรอบสนามบิน                
ต่อจาก Approach Control ท่ีระยะประมาณ 5 ไมล์ทะเล ระยะสูงจากพื้นดินถึง 2,000 ฟุต รวมทั้ง
อากาศยานบนทางว่ิง ทางขบัและลานจอด โดยผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ ประกอบดว้ย การควบคุม
จราจรทางอากาศ 2 ต าแหน่ง คือ 
                    กกLocal Controller หรือ Tower Controller รับผิดชอบการควบคุมจราจรของอากาศยาน
บนทางว่ิงและในอากาศโดยรอบสนามบินหรือตามพื้นท่ีท่ีก าหนดในเขตจราจรโดยรอบของ                    
ท่าอากาศยานและมีหนา้ท่ีในการก าหนดทางว่ิงขึ้น-ลง ให้เหมาะสมกบัสภาพอากาศ (สวนทางกบั
ทิศทางลม) ติดต่อประสานงานกบั Approach Control ในการจดัล าดบัให้แก่อากาศยานเขา้-ออก 
และแจง้เตือนนกับินใหป้ฏิบติัตามขอ้ก าหนดการบิน 

https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9C%E0%B8%B9%E0%B9%89%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B8%E0%B8%A1%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99
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                     กกGround Controller มีหน้าท่ีรับผิดชอบการควบคุมจราจรของอากาศยานและ
ยานพาหนะบนทางขบัและลานจอดให้ขบัเคล่ือนด้วยความปลอดภยั เป็นระเบียบ และรวดเร็ว            
ให้ค  าอนุญาตการขบัเคล่ือนของอากาศยานและยานพาหนะอ่ืน ๆ บนทางขบั/ลานจอด ตลอดทั้ง
การแจ้งข่าวสารขอ้มูลแก่นักบินและหน่วยสนับสนุนภาคพื้นดินหรือหน่วยงานอ่ืนท่ีเก่ียวข้อง              
ในการอ านวยความสะดวกใหแ้ก่อากาศยานท่ีมาใชบ้ริการ 
           8)กกการควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) 
หมายถึง การควบคุมจราจรและจดัการจราจรทางอากาศ เพื่อน าอากาศยานเขา้-ออก และบินผ่านใน
พื้นท่ีความรับผิดชอบบริเวณโดยรอบสนามบินระยะ 50 ไมล์ทะเล ระยะสูง 16,000 ฟุต ซ่ึงจะ
ครอบคลุมทั้งท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เน่ืองจากมีระยะทางท่ีใกล้                   
กนัมาก (มีระยะห่างกนัประมาณ 15 ไมล์ทะเล) ซ่ึงจะตอ้งมีการประสานงานกบัหน่วยงานต่าง ๆ               
ท่ีเก่ียวขอ้ง ไดแ้ก่ ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศ (Bangkok Area Control Center) และหน่วยควบคุม
จราจรทางอากาศเขตสนามบิน (Aerodrome Control) หรือหน่วยงานอ่ืนท่ีมีเขตประชิดกับพื้นท่ี
รับผิดชอบและแจง้เตือนนกับินให้ใช้เส้นทางบินเขา้-ออก หรือบินผ่านตามวิธีการหรือขอ้ก าหนด 
ตลอดทั้งการให้ขอ้มูลสภาพทัว่ไปของสนามบิน เช่น ข่าวอากาศการบินและข่าวเก่ียวกับสภาพ
สนามบิน นอกจากนั้นมีการจดัอนัดบัการเขา้-ออก ของอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน เพื่อใหเ้กิดความ
รวดเร็วและปลอดภยัต่ออากาศยานดว้ยการใชร้ะบบหรืออุปกรณ์ส่ือสารการเดินอากาศและอุปกรณ์
อ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวเน่ืองในการติดต่อประสานงาน 
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บทที ่2 

ปริทัศน์วรรณกรรมและงานวจิยัที่เกีย่วข้อง 

 

           งานวิจยัในคร้ังน้ีเป็นงานวิจัยเพื่อศึกษาปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ                     

ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง โดยในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี

ไดมี้การศึกษาและคน้ควา้ความรู้ต่าง ๆ มากมายซ่ึงมีเน้ือหาและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งรวมถึงเอกสารท่ี

ใชอ้า้งอิง ดงัน้ี 

 

2.1กกแนวคดิการจัดการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control) 

           แนวคิดการจัดการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control) ตามมาตรฐานขององค์การ               

การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ (ICAO) เป็นการบริการภาคพื้นดินของผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ

ทั้งติดต่อโดยตรงกบัอากาศยานบนพื้นดินและผ่านน่านฟ้าท่ีควบคุมอยู่และสามารถให้คาํแนะนาํ

บริการกบัอากาศยานในน่านฟ้าท่ีไม่ได้ควบคุมอยู่ได้ โดยมีวตัถุประสงค์หลักของการควบคุม

จราจรทางอากาศ ดงัน้ี 

           2.1.1กกวตัถุประสงค์ของการจัดการจราจรทางอากาศ 

           International Civil Aviation Organization, Annex11, Chap 2 Page ก2-3, ขอ้ 2.2 ได้มี

วตัถุประสงคใ์นการจดัการจราจรทางอากาศไว ้ดงัน้ี 

           1)กกป้องกนัการชนกนัระหวา่งอากาศยานและอากาศยาน 

           2)กกป้องกนัการชนกนัระหวา่งอากาศยานบนพื้นท่ีขบัเคล่ือนและส่ิงกีดขวาง 

           3)กกเพื่อใหเ้กิดความรวดเร็วและราบร่ืนในการจดัการจราจรทางอากาศ 

           4)กกใหค้าํแนะนาํขอ้มูลข่าวสารท่ีเป็นประโยชน์เพื่อความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ

แก่อากาศยาน 

           5)กกแจง้เตือนหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งแก่อากาศยานท่ีตอ้งการความช่วยเหลือและให้

ความช่วยเหลือแก่หน่วยงานท่ีร้องขอ 

           2.1.2กกหมวดหมู่การให้บริการการจัดการจราจรทางอากาศ 

           International Civil Aviation Organization, Annex11, Chap 2 Page ก2-3, ข้อ 2.3 ได้

จดัหมวดหมู่การให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ การให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ

ประกอบไปดว้ย 3 หน่วยงาน ไดแ้ก่  

https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9C%E0%B8%B9%E0%B9%89%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B8%E0%B8%A1%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%9C%E0%B8%B9%E0%B9%89%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%9A%E0%B8%84%E0%B8%B8%E0%B8%A1%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%88%E0%B8%A3%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99
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           1)กกการใหบ้ริการการจดัการจราจรทางอากาศเพื่อให้บรรลุวตัถุประสงค ์1, 2 และ 3 

การใหบ้ริการในส่วนน้ีจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่ 

                                กกการบริการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (Area Control Service) ให้ 

บริการควบคุมอากาศยานตามเส้นทางบินในพื้นท่ีเขตแถลงข่าวการบิน (Flight Information Region) 

                                กกการบริการจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน (Approach Control Service) 

ให้บริการจราจรทางอากาศสําหรับส่วนของเคร่ืองขาเข้า (Arrival Aircraft) และเคร่ืองขาออก 

(Departure Aircraft)  

                                กกการบริการจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน (Aerodrome Control Service) 

ใหบ้ริการจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน 

           2)กกการใหข้อ้มูลข่าวสารแก่อากาศยาน เพือ่ใหบ้รรลุวตัถุประสงค ์4  

           3)กกการแจง้เตือน เพื่อใหบ้รรลุวตัถุประสงค ์5 

           2.1.3กกการกาํหนดความจําเป็นสําหรับการให้บริการการจัดการจราจรทางอากาศ 

           International Civil Aviation Organization ICAO, Annex11, Chap 2 Page ก2-3, ข้อ 2.4 

การกาํหนดความจาํเป็นสําหรับการให้บริการการจดัการจราจรทางอากาศ ความจาํเป็นสําหรับ

บทบญัญติัการใหบ้ริการจราจรทางอากาศควรจะกาํหนดโดยพิจารณาตามหลกัเกณฑ ์ดงัน้ี ชนิดของ

การบริการจราจรทางอากาศท่ีซบัซ้อน  ความหนาแน่นของการจราจรทางอากาศ เง่ือนไขทางสภาพ

อากาศและปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีอาจจะมีส่วนเก่ียวขอ้ง 

           2.1.4กกการแบ่งช้ันของพืน้ทีเ่หนือน่านฟ้า (Classification of Airspace)   

           International Civil Aviation Organization, Annexก11, Chap 2 Page ก2-3, ขอ้ 2.6 การ

แบ่งชั้นของพื้นท่ีเหนือน่านฟ้า (Classification of Airspace) 

           1)กกน่านฟ้าของการบริการจราจรทางอากาศสามารถแบ่งเป็นพื้นท่ีควบคุมได ้ดงัน้ี 

                                กกClass A  เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) เท่านั้นท่ีไดรั้บอนุญาต

ในการทาํการบิน โดยทุกเท่ียวบินจะได้รับการบริการควบคุมจราจรทางอากาศและจดัระยะห่าง 

ระยะต่อ ระยะเคียง ออกจากเคร่ืองอ่ืน 

                                กกClass B  เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และเคร่ืองท่ีบินดว้ย

สายตา (VFR) ได้รับอนุญาตในการทาํการบิน โดยทุกเท่ียวบินจะไดรั้บการบริการควบคุมจราจร

ทางอากาศและจดัระยะห่าง ระยะต่อ ระยะเคียง ออกจากเคร่ืองอ่ืน 

                                กกClass C  เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และเคร่ืองท่ีบินดว้ย

สายตา (VFR) ได้รับอนุญาตในการทาํการบิน โดยทุกเท่ียวบินจะได้รับการให้บริการจราจรทาง

อากาศและเคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) จะถูกจัดระยะห่าง ระยะต่อ ระยะเคียง                  

ออกจาก เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และเคร่ืองท่ีบินดว้ยสายตา (VFR) เคร่ืองท่ีบิน
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ด้วยสายตา (VFR) จะถูกจดัระยะห่าง ระยะต่อ ระยะเคียง ออกจากเคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบ               

การบิน (IFR) และไดรั้บขอ้มูลข่าวสารเก่ียวกบัเคร่ืองท่ีบินดว้ยสายตา (VFR) เคร่ืองอ่ืน ๆ  

                                กกClass D  เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และเคร่ืองท่ีบินดว้ย

สายตา (VFR) ไดรั้บอนุญาตในการทาํการบินและทุกเท่ียวบินในพื้นท่ีควบคุมของ Class D จะไดรั้บ

การบริการควบคุมจราจรทางอากาศ เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) จะถูกจดัระยะห่าง 

ระยะต่อ ระยะเคียง ออกจากเคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และไดรั้บขอ้มูลข่าวสารการ

บินของเคร่ืองท่ีบินดว้ยสายตา (VFR) เคร่ืองท่ีบินด้วยสายตา (VFR) จะถูกจดัระยะห่าง ระยะต่อ 

ระยะเคียง ออกจากเคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และจะไดรั้บขอ้มูลข่าวสารการบิน

ของทุกเท่ียวบินท่ีทาํการบินในชั้นน้ี 

                                 กกClass E  เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และเคร่ืองท่ีบินด้วย

สายตา (VFR) ไดรั้บอนุญาตในการทาํการบิน เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) จะไดรั้บการ

บริการจราจรทางอากาศและจดัระยะห่าง ระยะต่อ ระยะเคียง ออกจากเคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบ 

การบิน (IFR) อ่ืน ๆ ทุกเท่ียวบินจะได้รับข้อมูลข่าวสารของทุกเท่ียวบินในชั้ นน้ี รวมไปถึง               

เคร่ืองฝึกดว้ย 

                                กกClass F  เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และเคร่ืองท่ีบินด้วย

สายตา (VFR) ได้รับอนุญาตในการทาํการบิน โดยเคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR)                   

ทุกเท่ียวบินท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้งจะได้รับคาํแนะนาํการบริการและทุกเท่ียวบินจะได้รับการบริการ

ขอ้มูลข่าวสารการบินถา้ตอ้งการ 

                                กกClass G  เคร่ืองท่ีมีเคร่ืองวดัประกอบการบิน (IFR) และเคร่ืองท่ีบินดว้ย

สายตา (VFR) ไดรั้บอนุญาตในการทาํการบินและจะไดรั้บการบริการขอ้มูลข่าวสารการบินถา้ตอ้งการ 

           2)กกรัฐจะตอ้งเลือกพื้นท่ีควบคุมเหนือน่านฟ้าตามความเหมาะสมและความตอ้งการ 

           3)กกความตอ้งการสาํหรับแต่ละเท่ียวบินภายในแต่ละชั้นพื้นท่ีการควบคุม 
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 ภาพทีก่2.1กกAir Traffic Service: Air Space Classification 

ทีม่ากกAnnex 11 Air Traffic Service 

 

           2.1.5กกการบริหารความคล่องตัวการจราจรทางอากาศ  

                        (บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั, 2561) การบริหารสภาพคล่องการจราจร

ทางอากาศ (Air Traffic Flow Management; ATFM) คือ กระบวนการบริหารจัดการปริมาณ

การจราจรทางอากาศ (Traffic Demand) ให้เหมาะสมกบัขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ

การจราจรทางอากาศ (Capacity) ในพื้นท่ีรับผิดชอบของผูใ้ห้บริการจราจรทางอากาศ (ANSP) ไม่

ว่าจะเป็นพื้นท่ีภายในน่านฟ้า (Airspace Sector) หรือบริเวณท่าอากาศยาน (Airport) ซ่ึงขีด

ความสามารถดงักล่าวก็ข้ึนกบัปัจจยัหลายอย่าง เช่น ลกัษณะกายภาพของน่านฟ้า/ท่าอากาศยาน 

ความสามารถของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและระบบสนบัสนุน เป็นตน้ เป้าหมายหลกั

ของกระบวนการ ATFM คือ การบริหารจัดการให้สภาพการจราจรทางอากาศภายในพื้นท่ี

รับผิดชอบ มีความคล่องตวัและมีปริมาณท่ีเหมาะสม (Demand-Capacity Balancing) ไม่มากหรือ

นอ้ยเกินไป มีความปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ โดยคาํนึงถึงผลประโยชน์และเน้นความร่วมมือ

จากผูมี้ส่วนไดส่้วนเสียทุกส่วน ไม่วา่จะเป็นผูใ้หบ้ริการจราจรทางอากาศ ผูใ้ห้บริการท่าอากาศยาน 

และผูใ้ชบ้ริการหรือสายการบิน 

           2.1.6กกการทาํกระบวนการ ATFM  

                        กระบวนการ ATFM สามารถทาํไดด้ว้ยหลายวิธี ตามแต่กบัความตอ้งการและความ

จาํเป็นของสถานการณ์ เช่น กระบวนการ ATFM เชิงยุทธศาสตร์ เช่น การปรับ Airport Slot ผ่าน

กระบวนการ Airport Slot Coordination หรือการลด/เพิ่มปริมาณเท่ียวบินพิเศษในช่วงเทศกาล

กระบวนการ ATFM ล่วงหนา้ก่อนปฏิบติัการ (Pre-Tactical) เช่น การกาํหนดเวลาวิง่ข้ึน (Calculated 
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Take-Off Time; CTOT หรือ Allocated Wheels-Up Time; AWUT) ประกอบกบักระบวนการควบคุม

การวิ่งข้ึนของเท่ียวบิน (Ground Delay Program; GDP) กระบวนการ ATFM ระหว่างปฏิบติัการ 

(Tactical) เช่น การจาํกดัเพดานบิน (Level Capping) หรือการกาํหนดระยะห่างระหว่างเท่ียวบิน 

(Miles-in-Trail) เป็นตน้ ซ่ึงแต่ละกระบวนการก็มีความเหมาะสมแตกต่างกนัไปและจาํเป็นตอ้งมี

การวางแผนล่วงหน้าร่วมกันระหว่างผู ้มีส่วนได้ส่วนเสียในการวางแนวปฏิบัติท่ีเหมาะสม 

ประโยชน์ของกระบวนการ ATFM ท่ีเหมาะสม ประกอบด้วย 2 ส่วนหลัก คือ ประโยชน์ต่อ

ระบบปฏิบติัการจราจรทางอากาศและประโยชน์ต่อสังคมและผูใ้ชบ้ริการจราจรทางอากาศ  

           1)กกประโยชน์ต่อระบบปฏิบติัการจราจรทางอากาศ 

                                 กกเพิ่มความปลอดภัยให้กับระบบบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic 

Management; ATM System)  

                                กกเพิ่มความชดัเจนในการปฏิบติัการ (Situational Awareness) และความสามารถ

ในการคาดการณ์และวางแผนปฏิบติัการล่วงหนา้ (Predictability) ใหแ้ก่ผูมี้ส่วนไดส่้วนเสีย 

                                กกเพิ่มประสิทธิภาพในการบริหารขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ

จราจรทางอากาศ (Capacity) และช่วยใหส้ามารถใช ้Capacity ท่ีมีอยูไ่ดอ้ยา่งเตม็ท่ี 

                                กกลดค่าใช้จ่ายและปริมาณการเผาผลาญเช้ือเพลิงจากความสามารถในการ

วางแผนรองรับสถานการณ์ต่าง ๆ ล่วงหนา้ไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ 

                                 กกเพิ่มความสามารถของระบบบริหารจราจรทางอากาศในการรับมือกับ

สถานการณ์ไม่ปกติหรือสถานการณ์ฉุกเฉินต่าง ๆ เพื่อใหก้ารจราจรทางอากาศสามารถดาํเนินต่อไป

ไดโ้ดยไม่ติดขดั   

           2)กกประโยชน์ต่อสังคมและผูใ้ชบ้ริการจราจรทางอากาศ    

                                กกเพิ่มคุณภาพการจราจรทางอากาศ 

                                กกเพิ่มหรือรักษาระดบัประสิทธิภาพการให้บริการจราจรทางอากาศ ทาํให้

สามารถรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศท่ีมีเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ืองได้ ซ่ึงช่วยในการพฒันา

เศรษฐกิจของประเทศลดผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 

                                กกลดผลกระทบของสถานการณ์ไม่ปกติหรือสถานการณ์ฉุกเฉินท่ีมีต่อการ 

จราจรทางอากาศ ทาํให้ผูใ้ชบ้ริการสามารถใชบ้ริการจราจรทางอากาศไดอ้ยา่งต่อเน่ือง ทั้งน้ี ขอ้มูล

เพิ่มเติมเก่ียวกบักระบวนการ ATFM สามารถหาไดจ้าก ICAO Manual on Collaborative Air Traffic 

Flow Management (ICAO Doc 9971)ก 

           2.1.7กกระบบเคร่ืองช่วยการเดินอากาศ   

                        (บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกดั, 2561) ระบบเคร่ืองช่วยการเดินอากาศ

เป็นระบบอุปกรณ์อาํนวยความสะดวกให้แก่อากาศยานในการเดินอากาศตั้ งแต่ต้นทางจนถึง

จุดหมายปลายทางไดอ้ย่างปลอดภยัในทุกช่วงบิน(Phase of Flight) ภายใตเ้ขตแถลงข่าวการบินของ
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ประเทศไทย(Bangkok Flight Information Region; FIR) ตามมาตรฐานขององค์การการบินพลเรือน

ระหว่างประเทศ ( International Civil Aviation Organization; ICAO) โดยแบ่ง เค ร่ืองช่วยการ

เดินอากาศสามารถแบ่งออกเป็น 2 ประเภท ไดแ้ก่ 

           1)กกประเภทอุปกรณ์ Electronics สาํหรับส่งสัญญาณวทิย ุ(Radio Navigation Aids)  

           2)กกประเภททศันวิสัย ซ่ึงช่วยในการมองเห็นของนกับิน (Visual Navigation Aids) 

เช่น ระบบไฟฟ้าสนามบิน (Airfield Lighting System) และป้ายเคร่ืองหมาย/สัญลักษณ์ต่าง ๆ 

(Indicators, Signs, Markings and Markers) 

           2.1.8กกประเภทระบบเคร่ืองช่วยการเดินอากาศ 

           1)กกกลุ่มท่ีให้บริการ “นาํร่อง” การเดินอากาศ สําหรับช่วงขาออก/ขาเขา้ (SID/STAR) 

ในเขตประชิดสนามบิน (Terminal Area) และสําหรับระหวา่งเส้นทางบิน (En Route) ไดแ้ก่ ระบบ 

NDB/DME และระบบ DVOR/DME 

                                กกอุปกรณ์ NDB มีหน้าท่ีนาํอากาศยานให้บินไปตามเส้นทางบินท่ีตอ้งการ 

(ในท่ีน้ี หมายถึง การบินในทิศ “เขา้หา” สถานี NDB นัน่เอง) โดยให้ข่าวสาร “ทิศทาง” (Direction) 

แก่อากาศยานในขณะเดินอากาศ 

                                กกอุปกรณ์ VOR มีหน้าท่ีนาํอากาศยานให้บินไปตามเส้นทางบินท่ีตอ้งการ 

(ในท่ีน้ี หมายถึง การบินในทิศ “เขา้หา/ออกจาก” สถานี VOR นั่นเอง) โดยให้ข่าวสาร “มุมใน

แนวราบ (Azimuth) แก่อากาศยานในขณะเดินอากาศ ซ่ึงถือวา่มีความละเอียดแม่นยาํมากกวา่ NDB 

                                กกอุปกรณ์ DME ช่วยให้อากาศยานทราบวา่ ณ ขณะน้ี อยูห่่างจากสถานีเป็น

ระยะเท่าใดหรือกล่าวคือ “ระยะห่าง” (Slant Range) ระหวา่งอากาศยานและสถานี DME 

           2)กกกลุ่มท่ีให้บริการ “นาํร่องและลงจอด” การเดินอากาศ ลงสู่สนามบิน (Approach 

and Landing) ไดแ้ก่ ระบบ ILS/DME ซ่ึงประกอบดว้ย อุปกรณ์เคร่ืองช่วยฯ ดงัต่อไปน้ี 

                                กกอุปกรณ์ Localizer (LOC) มีหน้าท่ีนาํอากาศยานให้สามารถร่อนลงจอด

ตามแนวก่ึงกลางทางวิง่ (Extended Runway Centerline) ไดอ้ยา่งปลอดภยั 

                                 กกอุปกรณ์ Glide Path (GP) มีหน้าท่ีนําอากาศยานให้สามารถร่อนลงจอด

ดว้ยมุมร่อน (Glide Angle) มาตรฐาน ประมาณ 3 องศา ทาํมุมกบัพื้นของทางวิง่ไดอ้ยา่งปลอดภยั 

                                กกอุปกรณ์ Marker Beacon (MB) ช่วยให้อากาศยาน ณ ขณะท่ีเดินอากาศอยู่

เหนือสถานี MB ทราบวา่อยู่ห่างจากหัวทางวิ่ง (Runway Threshold) เป็นระยะทางประมาณเท่าไร 

เน่ืองจากแต่ละประเภทของสถานี MB จะถูกติดตั้งห่างจากหวัทางวิง่เป็นระยะทางตามขอ้กาํหนด 

                                 กกอุปกรณ์ DME (หลักการคล้ายกับอุปกรณ์ DME ในกลุ่มท่ี 1 เพียงแต่

ออกอากาศดว้ยกาํลงัส่งท่ีตํ่ากวา่) 

                                     กกอุปกรณ์ Compass Locator คือ NDB ท่ีมีกาํลงัส่งตํ่า มีหนา้ท่ีนาํอากาศยาน

เขา้สู่ระบบเคร่ืองช่วยฯ ILS แต่อุปกรณ์ประเภทน้ี ไม่ถูกจดัเป็นส่วนหน่ึงของระบบ ILS) 
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ภาพทีก่2.2กกตาํแหน่งท่ีตั้งโดยสังเขปของอุปกรณ์/ระบบวทิยเุคร่ืองช่วยการเดินอากาศ 

                                แต่ละประเภท 

ทีม่ากกบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (2561) 

 

           จากท่ีกล่าวมาแลว้ขา้งตน้ เป็นระบบวิทยุเคร่ืองช่วยฯ ท่ีใชง้านในปัจจุบนั (Conventional 

Navigation Aid System) อย่างไรก็ตาม เพื่อรองรับปริมาณจราจรทางอากาศท่ีมีอตัราการเติบโต

เพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ืองทุกปี ประกอบกบัความคาดหวงัในการปรับปรุงประสิทธิภาพ (Efficiency) 

การให้บริการเดินอากาศในอนาคตให้มีค่าสูงข้ึน ดงันั้น ICAO จึงเสนอแนะเทคโนโลยีการบริหาร

จัดการห้วงอากาศแบบใหม่ คือ PBN (Performance Based Navigation) ซ่ึงปรับเปล่ียนวิธีการ

เดินอากาศจากแบบดั้ งเดิม ท่ีต้องบิน “เข้าหา/ออกจาก” สถานี VOR มาเป็นการบิน “เข้าหา/                           

ออกจาก” Waypoint ซ่ึงไดถู้กกาํหนดตาํแหน่งตามเส้นทางบินและนอกจากน้ีอากาศยานจะตอ้งไม่

บินลํ้าออกนอกเส้นทาง ท่ีมีความกวา้งตามท่ีไดร้ะบุไวห้รือกาํหนดเง่ือนไข (Specified Containment 

Area) เอาไว ้ซ่ึงในการบินเช่นน้ีได ้ก็ต่อเม่ือเทคโนโลยีของระบบเคร่ืองช่วยฯ ไดถู้กปรับเปล่ียนจาก

ระบบวิทยุเคร่ืองช่วยฯ แบบดั้ งเดิม มาเป็นระบบดาวเทียม GNSS (Global Navigation Satellite 

System) เพื่อช่วยระบุพิกัด/ตาํแหน่งของอากาศยาน ณ แต่ละช่วงเวลา ซ่ึงจะทาํให้อากาศยาน

สามารถเดินอากาศไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพและปลอดภยัมากยิง่ข้ึน เช่น สามารถบินดว้ยเส้นทางบิน

ท่ีสั้ นลง ซ่ึงเป็นการลดปริมาณการเผาไหม้เช้ือเพลิงของอากาศยานได้ นอกจากน้ีระบบ GNSS 

สามารถให้การเดินอากาศดว้ยเส้นทางบินแบบคู่ขนานได ้พร้อมแจง้เตือนการออกนอกเส้นทางบิน

แบบทนัที ณ ขณะอยู่บนอากาศยาน โดยไม่ตอ้งพึ่งพาการตรวจจบั/รับแจง้เตือน (Radar Monitor) 

จากผูค้วบคุมจราจรทางอากาศหรือ ATC  (Air Traffic Controller) แต่อยา่งใด 
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ภาพทีก่2.3กกการขบัเคล่ือน ปรับเปล่ียนการเดินอากาศจากรูปแบบดั้งเดิมไปสู่รูปแบบใหม่ 

ทีม่ากกบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (2561) 

 

           การเพิ่มประสิทธิภาพในการนาํระบบ GNSS มาใชง้านใน phase of flight ท่ีตอ้งการ

ความถูกตอ้ง (Accuracy) และความน่าเช่ือถือ (Integrity) สูงข้ึน ICAO ไดก้าํหนดใหน้าํระบบ GNSS 

ร่วมใช้งานกับระบบเสริมสมรรถนะ (Augmentation System) ประเภท ABAS (Aircraft-Based 

Augmentation System), SBAS (Satellite-Based Augmentation System) หรือ GBAS (Ground-Based 

Augmentation System) ดงัแสดงในรูปดา้นล่าง 
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ภาพทีก่2.4กกการเปรียบเทียบสมรรถนะการ “นาํร่อง” โดยอาศยัระบบเคร่ืองช่วยฯ แบบต่าง ๆ 

ทีม่ากกบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (2561)   

 

           นอกจากน้ี ในกรณีท่ีระบบดาวเทียม GNSS หยุดให้บริการ (Outage) ไม่ว่าจะด้วย

สาเหตุใดก็ตาม บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (บวท). ไดมี้การวางแผนสํารอง เพื่อ

รองรับกรณีฉุกเฉิน ดงักล่าวด้วยเช่นกนั เช่น การวางโครงข่ายสํารองระบบ DME/DME เพิ่มเติม

เพื่อให้ระบบเคร่ืองช่วยฯ แบบดั้ งเดิมร่วมกับ DME ท่ีติดตั้ งใหม่ สามารถบินแบบ RNAV ได้ 

รวมทั้งลดภาระ (Workload) ของ ATC ในกรณีปรับเปล่ียนระเบียบวิธีการบินเม่ือเกิดเหตุการณ์

ฉุกเฉิน (Contingency Procedure) โดยมีการจาํลองสัญญาณ DME/DME Coverage ตามรูปท่ีแสดง

ดา้นล่าง ท่ีแสดงให้เห็นพื้นท่ีท่ีจาํเป็นตอ้งติดตั้ง DME เพิ่มเติม เพื่อให้ครอบคลุมพื้นท่ีให้บริการทัว่

ประเทศ 
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ภาพที่ก2.5กกการจาํลองสัญญาณ DME/DME Coverage ท่ีระดบัความสูง 7,000 ฟุต จากสถานี    

                        DME ท่ีอยูภ่ายใตค้วามรับผดิชอบของ บวท. ณ ปัจจุบนั จาํนวนทั้งส้ิน 36 สถานี 

ทีม่ากกบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (2561) 

 

           2.1.9กกการบริหารห้วงอากาศ  

                        ปัจจุบนัเท่ียวบินมีปริมาณเพิ่มข้ึนอยา่งต่อเน่ืองส่งผลให้ห้วง อากาศท่ีมีพื้นท่ีจาํกดัมี

สภาพจราจรหนาแน่น ดงันั้น การบริหารห้วงอากาศ จึงเป็นแนวคิดท่ีถูกตั้งข้ึนเพื่อเป็นการบริหาร

จดัการพื้นท่ีในห้วงอากาศให้ถูกใช้งานไดอ้ย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด เหมาะสมกบัประเภทและ

ชนิดของผูใ้ชห้้วงอากาศ การบริหารหว้งอากาศ เป็นการจดัทาํโครงสร้างในแต่ละดา้นให้เหมาะสม

กบัปริมาณจราจรทางอากาศตามช่วงเวลา อาทิ การปรับโครงสร้างเส้นทางบิน การปรับโครงสร้าง

หว้งอากาศและการปรับโครงสร้างพื้นท่ีใหบ้ริการ มีการดาํเนินการไดห้ลายวธีิ ดงัน้ี 

           1)กกการสร้างเส้นทางบินแบบ Area Navigation (RNAV) โดยใชเ้ทคโนโลยดีา้นการ

บินแบบ PBN (Performance Based Navigation) เพื่อสร้างเส้นทางบินคู่ขนาน (ลดระยะห่างระหวา่ง

เส้นทางบิน) และเพิ่มขีดความสามารถรองรับปริมาณเท่ียวบิน (ลดระยะต่อของอากาศยานบน

เส้นทางบิน) และการจดัการจราจรแบบทางเดียว (Uni-Directional) เพื่อเพิ่มความปลอดภยัสําหรับ

อากาศยานท่ีบินสวนทางกนัและลดภาระงานใหก้บัเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและนกับิน 

           2)กกการบริหารและจัดแบ่งพื้นท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Sector design and 

Configuration) ใหเ้หมาะสมกบัสภาพจราจรทางอากาศในแต่ละช่วงเวลา 
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           3)กกการใช้ห้วงอากาศแบบคล่องตัว (Flexible Use of Airspace; FUA) และใช้

เส้นทางบินแบบมีเง่ือนไข (Conditional Route; CDR) เพื่อให้ห้วงอากาศมีความยืดหยุ่น มีการแบ่ง

ช่วงเวลาการใช้งานระหว่างพื้นท่ีทหาร-พลเรือนอย่างเหมาะสมสําหรับประเทศไทยมีการจดัทาํ

ความร่วมมือดงักล่าวระหวา่งทหาร-พลเรือน ภายใตช่ื้อศูนยป์ระสานงานบริหารจราจรทางอากาศ

ระหวา่งทหารและพลเรือน Thai Civil/Military ATM Coordination Centre; Thai-CMAC 

           2.1.10กกระบบติดตามอากาศยาน  

                          ระบบติดตามอากาศยาน เป็นระบบท่ีบอกตาํแหน่ง พิกดัและระดบัความสูงของ

อากาศยาน ปัจจุบนัมีระบบ/อุปกรณ์ท่ีใช ้2 ประเภท 

             1)กกเรดาร์ปฐมภูมิ (Primary Surveillance Radar) เป็นอุปกรณ์หลักท่ีใช้ในการ

ควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control) และเขตบริเวณสนามบิน 

(Aerodrome Control) โดยอาศัยหลักการสะท้อนของคล่ืนวิทยุความถ่ีสูง (ย่าน L-Band และ S-

Band) ท่ีส่งจากเคร่ืองส่ง ผ่านสายอากาศท่ีหมุนด้วยความเร็วคงท่ีประมาณ 12 รอบต่อนาที  

ไปกระทบวตัถุโดยรอบ รับกลบัมาเขา้ภาครับเพื่อทาํการแยกสัญญาณเฉพาะ เป้าท่ีเคล่ือนท่ีโดยมี

ความสัมพนัธ์กบัทิศทางและระยะห่างของวตัถุต่อสายอากาศ (Rang and Bearing) เช่น เคร่ืองบินส่ง

ต่อไปใหร้ะบบ ประมวลผลต่อไป 

             2)กกเรดาร์ทุติยภูมิ (Secondary Surveillance Radar) ระบบเรดาร์ทุติยภูมิท่ี บริษทั

วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกัด นํามาใช้งานใช้เทคโนโลยี Monopulse Technique โดยเป็น

อุปกรณ์หลกัท่ีใช้ในการควบคุมจราจรทางอากาศในเส้นทางบิน (Area Control) ซ่ึงเรดาร์ระบบน้ี  

ใช้หลกัการของการถามตอบ (Interrogation &Reply) เคร่ืองส่งท่ีภาคพื้นดิน (Interogator) จะผลิต

ขบวนพลัส์ท่ีเป็นสัญญาณถามตามขอ้กาํหนดมาตรฐาน ส่งออกอากาศผา่นสายอากาศ เม่ืออากาศยาน

ท่ีติดตั้งอุปกรณ์ Transponder ได้รับสัญญาณถาม อุปกรณ์ดงักล่าวจะส่งขบวนพลัส์สัญญาณตอบ 

(Reply) ท่ีประกอบด้วย ขอ้มูล รหัสอากาศยาน (Identification) และความสูง (Altitude) ลงมายงั

เคร่ืองรับเพื่อทาํการถอดรหัสต่อไป  ซ่ึงเรดาร์ระบบน้ีจะช่วยเพิ่มความสามารถในการตรวจจบั

อากาศยาน (Detection Abilities) และลดขอ้จาํกดัเร่ือง False Targets ของเรดาร์ปฐมภูมิ ในขณะท่ี

สภาพอากาศไม่ดี 

           2.1.11กกสิทธิในการเข้ามาลงของอากาศยานและเส้นทางบินสีชมพู (Priority for landing & 

PINK Airways) 

             1)กกPriority for landing ตามประกาศของเอกสารแถลงข่าวการบินของประเทศ

ไทย (AIP Thailand, GEN 3.3-3)ก 

                      องค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO, Doc ก4444-Air Traffic 

Management ขอ้ 7.7.3 Priority for landing ) เร่ืองการจดัลาํดบัเคร่ืองข้ึน-ลง จะใช้หลกัใหญ่ ๆ คือ 
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“First come, First serve”  มาก่อนได้ก่อน พร้อมก่อนไปก่อน แต่ก็จะมีบางกรณีท่ีอาจตอ้งสลบั

สับเปล่ียนลาํดบับา้ง ทั้งน้ี ก็เพื่อความปลอดภยัและลดการ delay ในภาพรวมหรือจะเรียกวา่ average 

delay แต่สําหรับประเทศไทย หน่วยงานท่ีให้บริการจราจรทางอากาศ สามารถอาํนวยความสะดวก

หรือให้ลาํดบัความสําคญักบัเคร่ือง VIP เหนือเคร่ืองลาํอ่ืน ๆ ได ้ตามท่ีไดร้ะบุไวใ้น AIP Thailand 

แต่ก็ใช่วา่เคร่ือง VIP จะมีสิทธ์ิสูงสุดเสมอไป  

                      กกPriority shall be given to: 

                 - ก ก An aircraft which anticipates being compelled to land because of 

factors affecting the safe operation of the aircraft (engine failure, shortage of fuel, etc.) เค ร่ือง ท่ี มี

ลาํดบัความสําคญัในการลงเป็นอนัดบัแรก คือ เคร่ืองท่ีมีความจาํเป็นตอ้งกลบัมาลง อนัเน่ืองมาจาก

เหตุผลทางดา้นความปลอดภยัหรือเคร่ืองฉุกเฉิน (Emergency)  

                 - ก ก Hospital aircraft or aircraft carrying any sick or seriously injured 

persons requiring urgent medical attention เคร่ืองท่ีบรรทุกผูป่้วย (หนัก) และตอ้งการความช่วยเหลือ

ทางการแพทยอ์ยา่งเร่งด่วน  

                 - ก ก Aircraft engaged in search and rescue operations เค ร่ือง ท่ี กํา ลัง

ปฏิบติัการคน้หาและช่วยเหลือ  

                 - ก ก Other aircraft as may be determined by the appropriate authority. 

เคร่ืองอ่ืน ๆ ท่ีระบุไวโ้ดยผูมี้อาํนาจ สําหรับประเทศไทยก็คือ กรมการบินพลเรือน (DCA) และ

เคร่ือง VIP 

             2)กกPINK Airways 

                     หน่วยงานท่ีให้บริการจราจรทางอากาศ ไดรั้บสิทธ์ิให้สามารถจดัลาํดบัความ 

สาํคญัให้กบั VIP flights เป็นพิเศษเหนือเคร่ืองลาํอ่ืน ๆ ได ้กฎเกณฑ์ระบุไวใ้น AIP Thailand อยา่ง

ชดัเจนวา่ “VIP flight” หมายถึง เท่ียวบินท่ีมีบุคคลดงัต่อไปน้ีอยูใ่นเท่ียวบิน 

                      กกHis Majesty the King; (พระราชา) 

                      กกHer Majesty the Queen; (พระราชินี) 

                      กกThe Royal Family; and (ราชวงศ)์ 

                      กกPrime Minister or Heads of Foreign Government. (นายกรัฐมนตรีหรือ

ผูน้าํต่างประเทศ) 

                     โดยปกติแลว้ เม่ือมีการเดินทางของบุคคลสําคญั (VIP movement) ก็จะมีการ

ออกประกาศแถลงการณ์การบิน (NOTAM) แจง้เป็นการล่วงหน้าวา่เคร่ืองลาํอ่ืนจะตอ้งมีการล่าช้า 

(delay) ก่อนและหลงัเวลาการคาดการณ์ (scheduled movement) ของเคร่ืองบุคคลสาํคญั (VIP) เป็น
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เวลา 15 นาที เช่น หากเคร่ือง VIP มีกาํหนดการข้ึนเวลา 08.00น. ก็จะตอ้งไม่มีเคร่ืองข้ึน-ลง ตั้งแต่

เวลา 07.45 น.-08.15 น. ยกเวน้เคร่ืองของทหาร (military escort) ซ่ึงก็คือเคร่ืองท่ีตอ้งข้ึนไปสกดักั้น 

(intercept) เคร่ืองรุกลํ้าน่านฟ้านั้น เพราะถือเป็นความมัน่คงของชาติ จึงไดรั้บขอ้ยกเวน้ครับ แต่ก็ใช่

วา่จะไดรั้บการยกเวน้แค่ของทหาร (military escort)  

                     นอกจากนั้นแลว้ ก็จะมีการจดัตั้งเส้นทางบินพิเศษชัว่คราว ตั้งแต่ตน้ทางจนถึง

ปลายทางของเคร่ือง VIP flight ซ่ึงเรียกว่าเส้นทางบินสีชมพูหรือ “PINK Airways” ทั้งน้ี จะจดัตั้ง

เฉพาะในเขตแถลงข่าวการบิน (Bangkok FIR) โดยปกติแลว้ PINK Airways จะมีความกวา้ง 10 NM 

และจะตอ้ง block ความสูงเป็นระยะ 2000ft บน/ล่าง จากความสูงท่ี VIP flight จะใชต้ามท่ีไดร้ะบุ

ในแผนการบินและจะมี period of operation เป็นเวลา 15 นาทีก่อน estimated time of departure และ 

15 หลงัจากเคร่ือง VIP ผา่นจุดใดจุดหน่ึงในเส้นทางบิน  

 

2.2กกมาตรฐานการจัดการความปลอดภัยในเขตการบิน (Airside)  

           2.2.1กกความหมายของความปลอดภัย 

           จรัญย ์เล่ียวศรีสุข (2550, หนา้ 25) ไดใ้ห้ความหมายของความปลอดภยั (Safety) ว่า 

คือ  การป้องกันอันตรายท่ีอาจจะเกิดข้ึนกับอวัยวะต่าง ๆ  ของร่างกายในขณะปฏิบัติงาน                         

ซ่ึงสามารถป้องกนัอนัตรายท่ีอาจเกิดข้ึนโดยใช้เคร่ืองมืออุปกรณ์ป้องกนัอนัตรายท่ีจะเกิดข้ึนได ้

           สมยศ แจ่มสาคร (2554, หน้า 4) ไดใ้ห้ความหมายของความปลอดภยั (Safety) ว่า     

คือ สภาพการท่ีไม่มีภยนัอนัตรายเส่ียงต่อการเกิดอุบติัเหตุอนัทาํให้เกิดการบาดเจ็บ พิการหรือ

เสียชีวติ 

           อดิพล เหลืองธุวปราณีต (2561, หน้า 22) ได้ให้ความหมายของความปลอดภัย 

(Safety) ว่า คือ สถานะท่ีมีความเส่ียงในการเกิดสภาวะอนัตรายต่อบุคคลหรือทรัพยสิ์นถูกทาํให้

ลดลงหรืออยู่ในระดบัท่ียอมรับได้ โดยการใช้กระบวนการระบุสภาวะอนัตรายและการจดัการ    

ความเส่ียงจากสภาวะอนัตราย 

           International Civil Aviation Organization, (Document 9859) ได้ให้ความหมายของ

ความปลอดภยั (Safety) วา่ คือ สภาวะท่ีอาจจะเป็นอนัตรายต่อบุคคลหรือทรัพยสิ์นท่ีตํ่ากว่าระดบั              

ท่ียอมรับได ้

           International Air Transport Association ได้ให้ความหมายความปลอดภัยการบิน

หมายถึงสถานะของระบบการบินหรือองค์กรท่ีมีความเส่ียงท่ีเก่ียวข้องกับกิจกรรมการบินท่ี

เก่ียวขอ้งหรือสนบัสนุนการทาํงานของเคร่ืองบินโดยตรงลดและควบคุมใหอ้ยูใ่นระดบัท่ียอมรับได ้
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           ทั้งน้ี จากการศึกษาขอ้มูลจากงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ผูว้ิจยัไดท้าํการสรุปและกาํหนดคาํ

จาํกดัความของความปลอดภยั คือ สภาวะท่ีอาจจะเป็นอนัตรายต่อบุคคลหรือทรัพยสิ์น และสภาวะ

ท่ีมีความเส่ียงท่ีตํ่ากวา่ระดบัท่ียอมรับได ้

           2.2.2กกความหมายของเขตการบิน 

           จรัญย ์เล่ียวศรีสุข (2550, หน้า 25) ได้ให้ความหมายของเขตการบิน (Airside) ว่า               

คือ พื้นท่ีภายในสนามบินท่ีเคร่ืองบินใชส้ําหรับการข้ึนลงและขบัเคล่ือนและพื้นท่ีบริเวณใกลเ้คียง  

รวมตลอดถึงอาคารหรือส่วนของอาคารท่ีออกไปสู่พื้นท่ีนั้ นซ่ึงมีการควบคุมการเข้าออก 

องคป์ระกอบสําคญัในเขตการบิน ไดแ้ก่ ทางวิ่ง ทางขบั ลานจอดอากาศยาน ทางเขา้ออกเคร่ืองบิน 

เป็นตน้  

           ประจวบ ตอ้งกระโทก (2550, หน้า 16) นัสรินทร์ เผยกล่ิน (2555, หน้า 17) ได้ให้

ความหมายของเขตการบิน (Air side) วา่ คือ พื้นท่ีส่วนหน่ึงของท่าอากาศยานท่ีมีการขบัเคล่ือนของ

อากาศยานและอุปกรณ์บริการภาคพื้นรวมถึงพื้นท่ีในอาคารท่ีต่อเน่ืองซ่ึงทั้งหมดถูกจดัให้เป็นพื้นท่ี

ควบคุม 

           ชู ชีพ  แก่ นแสง (2554 ,  10)  ได้ให้ความหมายของเขตการบิน (Airside) ว่า                        

คือ “เป็นส่วนท่ีออกแบบมาเพื่อรองรับและอาํนวยความสะดวกให้กบัอากาศยาน ทาํให้สามารถ

ขบัเคล่ือนได้ก่อนบินขนสู้ทอ้งฟ้า ในส่วนน้ีอาจหมายถึงทั้งสนามบิน (Airfield) และห้วงอากาศ  

(Airspace) ในส่วนของสนามบิน” 
           International Civil Aviation Organization, (Annex 14) ได้ให้ความหมายของเขต 

การบิน (Airside) วา่ คือ พื้นท่ีส่วนหน่ึงของสนามบินท่ีใชโ้ดยเคร่ืองบินเพื่อขนถ่ายและข้ึน-ลงและ

จอดของอากาศยาน พื้นท่ีน้ีอยูน่อกเหนือการตรวจสอบความปลอดภยัและหนงัสือเดินทางและการ

ควบคุมทางศุลกากรในอาคารสนามบิน 

           ทั้งน้ี จากการศึกษาขอ้มูลจากงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ผูว้ิจยัได้ทาํการสรุปและกาํหนด               

คาํจาํกดัความความหมายของเขตการบินว่า คือ พื้นท่ีภายในสนามบินท่ีใช้สําหรับการข้ึนลงและ

ขบัเคล่ือนของอากาศยาน รวมไปถึงพื้นท่ีภายในอาคารผูโ้ดยสารท่ีมีการควบคุมการเขา้ออกอย่าง

เคร่งครัด 

                       ดงันั้น ความปลอดภยัในเขตการบิน หมายถึง สภาวะท่ีมีความเส่ียงท่ีตํ่ากวา่ระดบัท่ี

ยอมรับไดภ้ายในพื้นท่ีของสนามบินท่ีใชส้ําหรับการวิ่งข้ึน ร่อนลงและขบัเคล่ือนของอากาศยานใน

พื้นท่ีท่ีมีการควบคุมอยา่งเคร่งครัด 

           2.2.3กกมาตรฐานการตรวจสนามบินโดยผู้ดําเนินการสนามบิน  

           เพื่อให้การตรวจสนามบินโดยผูด้ ําเนินการสนามบินมีความชัดเจน ครอบคลุม

องคป์ระกอบท่ีจาํเป็นในการส่งเสริมให้สนามบินอยู่ในสภาพท่ีสมบูรณ์และมีความพร้อมในการ
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รองรับการปฏิบติัการบินอย่างปลอดภยั จึงกาํหนดให้ผูด้าํเนินการสนามบินจดัทาํมาตรฐานของ

สนามบินในการตรวจสนามบินเป็นลายลกัษณ์อกัษรและยดึเป็นเกณฑ์การปฏิบติั โดยมีรายละเอียด

ของมาตรฐานดงัต่อไปน้ีเป็นอยา่งนอ้ย 

           1)กกแผนงานตรวจพื้นท่ีเคล่ือนไหวและพื้นผวิจาํกดัส่ิงกีดขวาง  

                                International Civil Aviation Organization: Doc.ก9774, App 1,4.5 และDoc.ก9137, 

Part8, Ch.3 (2001) ให้ผูด้าํเนินการสนามบินพิจารณาจดัทาํแผนงานตรวจพื้นท่ีเคล่ือนไหวและ

พื้นผิวจาํกดัส่ิงกีดขวางเป็นเอกสาร เพื่อใชใ้นการอา้งอิงหรือตรวจสอบให้เหมาะสมกบัลกัษณะทาง

กายภาพของสนามบิน ประเภทเคร่ืองช่วยการเดินอากาศท่ีติดตั้งปริมาณการจราจร สภาพแวดลอ้ม

ของท่ีตั้งสนามบิน รวมถึงปัจจยัอ่ืน ๆ ท่ีส่งผลต่อความปลอดภยัดา้นการบิน โดยให้แผนงานตรวจ

พื้นท่ีเคล่ือนไหวและพื้นผิวจาํกัดส่ิงกีดขวาง ประกอบด้วย รายละเอียดต่อไปน้ีเป็นอย่างน้อย 

หน่วยงานและผูรั้บผิดชอบในการตรวจ รายการตรวจและความถ่ีในการตรวจ วิธีปฏิบติัเพื่อความ

ปลอดภยัในการตรวจพื้นท่ีเคล่ือนไหว รายละเอียดการตรวจ การบนัทึกและการเก็บบนัทึกการ

ตรวจ การรายงานผลการตรวจและการติดตามผลการแกไ้ขส่ิงบกพร่อง แผนผงัสนามบิน  

           2)กกบุคลากร  

                                Federal Aviation Administration: Ac ก150/5200-18C, Sec.ก6 & Sec.ก8 (2004)                  

ไดมี้ขอ้กาํหนดดา้นบุคลากรในการปฏิบติังาน ดงัน้ี  

                    กกให้ผูด้าํเนินการสนามบิน จดัให้มีการตรวจสนามบินตามแผนงานตรวจ

พื้นท่ีเคล่ือนไหวและพื้นผวิจาํกดัส่ิงกีดขวางท่ีไดจ้ดัทาํข้ึน โดยการตรวจอาจดาํเนินการโดยบุคลากร

ของผูด้าํเนินการ สนามบินหรืออาจมอบหมายให้หน่วยงานอ่ืน ดาํเนินการตรวจสนามบินทั้งหมด

หรือบางส่วนก็ได ้แต่ตอ้งอยูภ่ายใตก้ารกาํกบัดูแลและความรับผดิชอบของผูด้าํเนินการสนามบิน 

                    กกการตรวจพื้นท่ีเคล่ือนไหวและพื้นผิวจาํกดัส่ิงกีดขวางตอ้งดาํเนินการโดย

ผูมี้ความรู้ดา้นความปลอดภยัทางการบินและทราบลกัษณะทางกายภาพและส่ิงอาํนวยความสะดวก 

ระเบียบปฏิบติัท่ีเก่ียวขอ้งของสนามบินเป็นอย่างดีและเม่ือใช้ยานพาหนะทาํการตรวจตอ้งมีการ

ติดตั้งวิทยุส่ือสารแบบ 2 ทาง ท่ีสามารถใชติ้ดต่อกบัผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศได ้พร้อมทั้งให้

ติดธงตราหมากรุกและหรือไฟสัญญาณแสดงตาํแหน่งของยานพาหนะนั้นดว้ย 

           3)กกหน่วยงานและผูรั้บผดิชอบในการตรวจ  

                                Federal Aviation Administration: Ac ก150/5200-18C (2004) ได้มีข้อกําหนด

ดา้นหน่วยงานและผูรั้บผิดชอบในการตรวจ ดงัน้ี ให้ผูด้าํเนินการสนามบินจดัให้มีหน่วยงานและ

แต่งตั้งเจา้หนา้ท่ีรับผิดชอบในการตรวจ โดยกาํหนดหนา้ท่ีรับผดิชอบให้ชดัเจนรวมถึงระบุสถานท่ี

และหมายเลขโทรศพัทท่ี์สามารถติดต่องานไดส้ะดวก กรณีท่ีสนามบินมอบหมายให้หน่วยงานหรือ

เจ้าหน้าท่ีของหน่วยงานอ่ืน ๆ ท่ีไม่ใช่หน่วยงานหรือพนักงานของสนามบินให้ดําเนินการ
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เช่นเดียวกบัการตรวจทางวิ่ง ทางขบั ลานจอดและพื้นหญา้ในเขตทางวิ่งและตอ้งกาํหนดระบบการ

รายงานและติดต่อประสานงานกบัหน่วยงานและผูรั้บผดิชอบในการตรวจของสนามบินดว้ย  

           4)กกรายการและความถ่ีในการตรวจ  

                                International Civil Aviation Organization: Doc.ก9774, Appm1, ก4.5, d (2012) ได้มี

ขอ้กาํหนดเร่ืองรายการและความถ่ีในการตรวจ ดงัน้ี การตรวจพื้นท่ีเคล่ือนไหวและพื้นผิวจาํกัด        

ส่ิงกีดขวาง ให้ดาํเนินการอยา่งสมํ่าเสมอและใหมี้ความถ่ีในการตรวจเหมาะสมกบัปริมาณการจราจร 

สภาพการปฏิบติัการบิน สภาพแวดลอ้มและท่ีตั้งของสนามบิน โดยมุ่งเนน้ให้สนามบินอยูใ่นสภาพ

ปลอดภยัทุกคร้ัง ก่อนการปฏิบติัการบินของอากาศยานโดยมีรายการและความถ่ีในการตรวจ ดงัน้ี 

                    กกทางวิง่ ทางขบั ลานจอดและพื้นหญา้ในเขตทางวิง่ (runway strips)  

                                         -กกสนามบินท่ีการปฏิบติัการบินของอากาศยานเบาบาง (เฉล่ียไม่ถึง 1 

เท่ียวบิน/วนั) ให้ตรวจอย่างน้อย 1 คร้ัง ก่อนมีอากาศยานปฏิบติัการบินหรือเม่ือไดรั้บการร้องขอ

จากผูค้วบคุมการจราจรอากาศหรือจากนกับินผูป้ระสงคจ์ะนาํอากาศยานข้ึนลงสนามบิน  

                                         -กกสนามบินท่ีมีการปฏิบติัการบินของอากาศยานทุกวนั ให้ตรวจอย่าง

น้อยวนัละ 1 คร้ัง ก่อนท่ีจะมีอากาศยานปฏิบติัการบินเท่ียวแรกหรือเม่ือได้รับการร้องขอจากผู ้

ควบคุมจราจรทางอากาศหรือจากนกับินผูป้ระสงคจ์ะนาํอากาศยานข้ึนลงสนามบิน  

                                International Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part8, ก3.1 a), b) และ  c) 

(2015) กล่าววา่ ใหต้รวจทุกคร้ังหลงัการเกิดเหตุการณ์ผดิปกติหรือเหตุการณ์ท่ีอาจทาํให้เกิดสภาพท่ี

ไม่ปลอดภยัต่อการปฏิบติัการบินข้ึน ฝนตกหนกั พายลุมแรง นํ้าท่วม 

                                International Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part8, ก3.1 d (2015) กล่าวว่า 

พื้นหญา้บริเวณอ่ืน ๆ ในเขตการบิน ใหต้รวจอยา่งนอ้ยเดือนละคร้ัง   

                                International Civil Aviation Organization: Annex ก14, 2.9.4 (2016) กล่าววา่นํ้ าขงั

บนทางวิง่ ทางขบั ใหต้รวจทุกคร้ัง ทั้งในขณะฝนตกและหลงัฝนตก   

                                International Civil Aviation Organization: Doc.ก9 1 3 7 , Partก2 , App.ก2 , แ ล ะ

Annex14 ก, ก2.9.7, Table A-1) (2015ก, 2016) กล่าววา่ ความฝืดของผวิทางวิ่ง ให้มีความถ่ีในการตรวจ

เหมาะสมกบัปริมาณการจราจรและสภาพแวดลอ้มของสนามบิน โดยใหแ้น่ใจวา่ค่าความฝืดของผิว

ทางวิง่จะไม่ตํ่ากวา่เกณฑข์ั้นตํ่าท่ีกาํหนดและเกิดความปลอดภยัต่อการปฏิบติัการบิน โดยเฉพาะเม่ือ

เกิดฝนตก  

                                International Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part8, 3.6 (2015) กล่าวว่า 

พื้นผิวจาํกดัส่ิงกีดขวาง (ตรวจไฟและเคร่ืองหมายส่ิงกีดขวาง) ในเขตสนามบินใหต้รวจเช่นเดียวกบั

ทางวิ่ง ทางขบั ลานจอดและพื้นหญา้ในเขตทางวิ่ง นอกเขตสนามบินให้ตรวจอย่างน้อยเดือนละ              

1 คร้ัง  
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                                กรมการบินพลเรือน (2016) กล่าววา่ ร้ัวกั้นทางเขตการบิน ให้ตรวจอยา่งน้อย

สัปดาห์ละ 1 คร้ัง  กรมการบินพลเรือนและการระบายนํ้ า ในเขตสนามบิน ในฤดูฝนให้ตรวจอยา่ง

นอ้ยเดือนละคร้ังและทุกคร้ังท่ีเกิดฝนตกหนกัจนอาจเป็นเหตุใหเ้กิดนํ้าท่วมขงั ในฤดูอ่ืน ๆ ใหต้รวจ

อยา่งนอ้ย 6 เดือน/คร้ัง นอกเขตสนามบินใหต้รวจอยา่งนอ้ยปีละ 1 คร้ัง  

           5)กกวธีิปฏิบติั(Procedures) เพื่อความปลอดภยัในการตรวจพื้นท่ีเคล่ือนไหว 

                    กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part8 ก, 3 ก.3, ก3.3.1, 

3.3.2, 3.3.5, 3.3.6 (2015) ให้มีวิธีปฏิบัติ (Procedures) เพื่อความปลอดภัยในการตรวจพื้นท่ี

เคล่ือนไหว ดงัน้ี 

                                         -กกการตรวจทางวิง่  

                                               ก่อนการเขา้ตรวจเขตทางวิ่ง (Runway strip) ผูต้รวจตอ้งแจง้และไดรั้บ

คาํแนะนาํจากผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศของสนามบินเลยก่อนทุกคร้ัง หา้มไม่ให้มีการเขา้ตรวจ 

จนกวา่จะไดรั้บคาํแนะนาํจากผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศ  ขณะตรวจ ใหผู้ต้รวจเฝ้าฟังการติดต่อ

ทางวิทยุส่ือสารของสนามบินตลอดเวลา เพื่อให้ทราบการเคล่ือนไหวและกิจกรรมอ่ืน ๆ ในพื้นท่ี

เคล่ือนไหวและทราบขอ้แนะนาํในการปฏิบติัสําหรับผูต้รวจ ขณะทาํการตรวจ เม่ือไดรั้บแจง้จาก

หอควบคุมการจราจรทางอากาศ ให้หยุดการปฏิบติัเน่ืองจากจะมีการปฏิบติัการบิน ผูต้รวจตอ้งรีบ

เคล่ือนท่ีออกจากบริเวณท่ีตรวจและไปหยุดรอในบริเวณท่ีปลอดภยัท่ีสนามบินเลยกาํหนด เพื่อไม่

ทาํให้เกิดการลํ้ าพื้นผิวจาํกดัส่ิงกีดขวางของสนามบิน การขบัยานพาหนะตรวจทางวิ่ง จะขบัใน

ทิศทางสวนกับทิศทางการวิ่งข้ึนหรือร่อนลงของอากาศยานเสมอ เพื่อให้สามารถสังเกตการณ์

จราจรในทิศทางสวนกนั เม่ือทาํการตรวจเสร็จเรียบร้อย จะออกให้พน้พื้นท่ีตรวจมาอยูใ่นบริเวณท่ี

ปลอดภยัและไม่ลํ้าพื้นผิวจาํกดัส่ิงกีดขวาง ตามขอ้กาํหนดของสนามบิน ให้แจง้การออกจากพื้นท่ี

ตรวจให้ผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศของสนามบินเลยทราบทันที พร้อมแจ้งผลการตรวจ

โดยสังเขป  

                                         -กกการตรวจทางขับ ลานจอดและบริเวณอ่ืน ๆ ในพื้นท่ีเคล่ือนไหว  

ใหป้ฏิบติัเช่นเดียวกบัการตรวจทางวิง่  

                    กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9774, App.1 ก, ก4.5, e (2012)ก 

รายละเอียดการตรวจ  

                                         -กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part8 ก, ก3 .4.1 ,  

a-f (2015) การตรวจบริเวณพื้นผิวคอนกรีตและแอสฟัลท์ติกคอนกรีต (ทางวิ่ง ทางขบั ลานจอด)        

ให้ตรวจความสะอาด การชาํรุดแตกร้าวโดยเฉพาะตรงขอบและรอยต่อ การทรุดแอ่นตวั การระบาย

นํ้ าของพื้นผิว การชาํรุดเสียหายของฝาปิดบ่อพกัต่าง ๆ การลบเลือนหลุดลอกของเคร่ืองหมายบน
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พื้นผิว การหลุดร่อนเส่ือมสภาพของวสัดุหยอดรอยต่อ การชํารุดเสียหายของไฟสนามบินและ

อุปกรณ์ติดตั้ง รวมถึงร่องรอย เศษซากของสัตวท่ี์อาจเป็นอนัตรายต่อการบิน  

                                         - กก International Civil Aviation Organization: Doc.ก913 7 , Partก8 , ก3 . 5 . 1 

(2015) การตรวจบริเวณพื้นหญา้และพื้นท่ีเคล่ือนไหว ให้ตรวจความชัดเจนของเคร่ืองช่วยการ

เดินอากาศด้วยทศันวิสัย การระบายนํ้ า ร่องรอย เศษซากของสัตว์ท่ีอาจเป็นอนัตรายต่อการบิน 

สภาพความแขง็แรงและเรียบของพื้นท่ี เพื่อใหส้ามารถรองรับอากาศยานในกรณีวิง่ออกนอกทางวิ่ง 

โดยไม่ทาํใหเ้กิดความเสียหายต่อโครงสร้างของอากาศยาน  

                                         -กกInternational Civil Aviation Organization: Annexก14, ก2 .9.4 (2016) 

การกวาดนํ้ าขงับนทางวิ่ง-ทางขบั ในขณะฝนตกและหลงัฝนตก ให้ตรวจ สภาพของพื้นผิว โดย

ครอบคลุมพื้นท่ีตามความกวา้งก่ึงหน่ึง ตลอดแนวก่ึงกลางทางวิ่งและแจง้ผลการตรวจให้ผูค้วบคุม

การจราจรทางอากาศและฝ่ายบาํรุงรักษาทราบ โดยใช้การบอกและประเมินสภาพด้วยสายตา  

ตามมาตรฐานขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO Annex 14) ดงัน้ี DAMP (ช้ืน) 

เม่ือพบวา่ สภาพสีของพื้นผวิทางวิง่เปล่ียนไปเน่ืองจากความช้ืน WET (เปียก) เม่ือพบวา่ พื้นผิวของ

ทางวิ่งเปียกนํ้ าแต่ไม่มีนํ้ าขงั WATER PATCHES (นํ้ าขงัเป็นหยอ่ม) เม่ือพบวา่ มีนํ้ าขงัเป็นหยอ่ม ๆ 

บนพื้นผิวทางวิ่งสามารถมองเห็นได้ด้วยตาเปล่า FLOODED (นํ้ าขงัเป็นบริเวณกวา้ง) เม่ือพบว่า               

มีนํ้าขงัเป็นบริเวณกวา้งบนพื้นผวิทางวิง่ สามารถมองเห็นไดด้ว้ยตาเปล่า  

                                         -กกInternational Civil Aviation Organization: Doc ก9137 Airport Service 

Manual Part ก2 & Annexก14, ก2 .9.7, Table A-ก1 (2015, 2016) การตรวจวดัความฝืดของทางวิ่ง                      

การตรวจวดัดว้ยสายตา ใหส้นามบินท่ีไม่มีอุปกรณ์วดัความฝืดของผิวทางวิง่และรองรับอากาศยาน 

Turbo-jet การตรวจวดั ตามหว้งเวลาท่ีเหมาะสมอยา่งต่อเน่ืองสมํ่าเสมอ โดยให้แน่ใจวา่จะเกิดความ

ปลอดภยัต่อการปฏิบติัการบิน ค่าความฝืดของผิวทางวิ่ง ใชก้ารประมาณการจากร้อยละของพื้นท่ี

บริเวณ อากาศยานแตะพื้น (Touchdown zone) ท่ีถูกปกคลุมดว้ยคราบยาง ทั้งน้ี ให้มีการปฏิบติัเพื่อ

แกไ้ขให้สอดคลอ้งกนั ให้ใช้มาตรฐานของ ICAO การตรวจวดัดว้ยอุปกรณ์ สนามบินท่ีมีอุปกรณ์

วดัความฝืดของผิวทางวิ่งโดยใช้อุปกรณ์ตามห้วงเวลาท่ีเหมาะสม อย่างต่อเน่ืองและสมํ่าเสมอ                

เพื่อไม่ให้ค่าความฝืดตํ่ากว่าเกณฑ์ขั้นตํ่าท่ีกาํหนด เม่ือตรวจวดัแลว้พบว่า พื้นผิวของทางวิ่งมีค่า

ความฝืดของทางวิ่งตํ่ากว่าเกณฑ์ค่าความฝืดขั้นตํ่า (Minimum friction level) ให้สนามบินทาํการ

ซ่อมบาํรุงผวิทางวิง่ใหม่ใหไ้ดค้่าความฝืดตามเกณฑม์าตรฐานของ ICAO  

                                         - ก ก International Civil Aviation Organization: Doc ก9 1 3 7 , Partก8 , ก3 . 6 

(2015) การตรวจพื้นผิวจากดัส่ิงกีดขวาง ให้ตรวจความถูกตอ้ง เรียบร้อยและสภาพการใช้งานได้

ของไฟสัญญาณและเคร่ืองหมายแสดงส่ิงกีดขวางของส่ิงกีดขวางท่ีไดรั้บอนุญาต ท่ีตั้งอยูท่ ั้งในและ
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นอกเขตสนามบิน รายละเอียดเก่ียวกบัการควบคุมส่ิงกีดขวางเพิ่มเติมให้ดูจากมาตรฐานการควบคุม

ส่ิงกีดขวางของกรมการบินพลเรือน  

                                         -กกกรมการบินพลเรือน (2016) การตรวจร้ัวกั้นเขตการบิน ใหต้รวจความ

ชาํรุดเสียหายและตรวจความเรียบร้อยของการเปิด-ปิด ประตูเขา้-ออกพื้นท่ี   

                                         -กกการตรวจการระบายนํ้ า ให้ตรวจความคล่องตวัของการไหลของนํ้ า 

การต้ืนเขินของคลองระบายนํ้ า การอุดตนัของท่อทาง การทรุดพงัของคนัดิน การเติบโตของวชัพืช

ท่ีปิดกั้นการระบายนํ้า   

           6)กกการบนัทึกและการเก็บบนัทึกการตรวจ  

       International Civil Aviation Organization: Doc.ก9774, App.ก1, ก4.5, c (2012) ให้

มีการบันทึกการตรวจสนามบินทุกคร้ังท่ีทาํการตรวจ โดยระบุวนัเวลา ผูต้รวจ รายการตรวจ 

 (อย่างน้อยตามท่ีระบุในมาตรฐานฉบบัน้ี) สภาพของส่ิงท่ีตรวจ แนวทางแกไ้ขส่ิงชาํรุดบกพร่อง 

และรายละเอียดเพิ่มเติม (ถา้มี) ทั้งน้ี หากสามารถถ่ายภาพประกอบดว้ย ก็จะทาํใหก้ารบนัทึกชดัเจน

มากยิง่ข้ึนและใหเ้ก็บบนัทึกไวเ้พือ่เป็นหลกัฐานอา้งอิงในการติดตามแกไ้ขปัญหา  

           7)กกการรายงานผลการตรวจ  

       International Civil Aviation Organization: Doc.ก9774, App.ก1, ก4.5, f & Doc.ก9173, 

App.ก8, ก3.7, ก1-3.7.4 (2012, 2015) ระหวา่งทาํการตรวจถา้พบส่ิงชาํรุดท่ีเป็นอนัตรายต่อการบิน ให้

รายงานผ่านเครือข่ายวิทยุส่ือสารของสนามบินโดยทนัที เพื่อให้หน่วยงานควบคุมการจราจรทาง

อากาศแจง้อากาศยานท่ีใชส้นามบินทราบต่อไป  

                    กกถ้าตรวจพบส่ิงชาํรุดบกพร่อง ท่ีไม่ส่งผลกระทบต่อการใช้พื้นท่ีในการ

ปฏิบติัการบิน ใหแ้จง้ส่ิงท่ีตรวจพบแก่หน่วยงานท่ีรับผดิชอบ  

                     กกถ้าขณะตรวจพบส่วนประกอบหรือยางล้อของอากาศยาน ให้แจ้ง

หน่วยงานท่ีรับผิดชอบดา้นความปลอดภยัของสนามบินและหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศ

ทราบทนัที เพือ่สืบหาท่ีมาและทาํการแจง้ส่วนเก่ียวขอ้ง  

                     กกในกรณีท่ีสนามบินไม่มีแผนผงัการตรวจทางวิ่งท่ีสามารถอ้างอิงได้

ละเอียดเพียงพอ ให้ทาํจุดอา้งอิง (Reference plate) ไวบ้ริเวณพื้นท่ีดา้นนอกของแนวไฟสัญญาณ

ของทางวิ่งด้านใดด้านหน่ึงให้สามารถมองเห็นได้ชัดเจน เพื่อให้สามารถบ่งช้ีบริเวณท่ีพบส่ิง

บกพร่องไดแ้ม่นยาํชดัเจน 

           2.2.4กกมาตรฐานการบริหารจัดการเกีย่วกบัอนัตรายทีเ่กดิจากสัตว์  

                        เพื่อให้มีการควบคุมกาํกบัดูแลในเร่ืองการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวแ์ละลด

อตัราการเกิดอุบัติเหตุและอุบัติการณ์ท่ีอาจเกิดข้ึน จึงกําหนดให้ผูด้ ําเนินการสนามบินจัดทาํ
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มาตรฐานการปฏิบติังานในเร่ืองการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวเ์ป็นลายลกัษณ์อกัษร โดยมี

รายละเอียดของมาตรฐานดงัต่อไปน้ีเป็นอยา่งนอ้ย  

           1)กกความรับผดิชอบของผูด้าํเนินการสนามบิน  

       International Civil Aviation Organization: Doc.ก9 1 3 7 , Partก3 , Chapก3  (2 0 1 5 ) 

& Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ a (2013) ได้มีการกาํหนดความรับผิดชอบ

ของผูด้าํเนินการสนามบินไว ้ดงัน้ี 

                   กกให้ผูด้าํเนินการสนามบินจดัให้มีการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวแ์ละ

สนบัสนุนทรัพยากรท่ีจาํเป็น เพื่อป้องกนัและบรรเทาปัญหาอนัตรายท่ีเกิดจากสัตว ์ซ่ึงอาจเกิดข้ึน

ทั้งในสนามบินและพื้นท่ีใกลเ้คียงสนามบิน 

                   กกใหผู้ด้าํเนินการสนามบินมีการดาํเนินการเพื่อลดปริมาณสัตวท่ี์เป็นอนัตราย

ต่อการบินท่ีอยูใ่นเขตสนามบินหรือเขตพื้นท่ีใกลเ้คียงสนามบิน 

                   กกผูด้าํเนินการสนามบินมีหนา้ท่ีรับผิดชอบในการประสานงานกบัหน่วยงาน

ภายนอกและชุมชนในท้องถ่ิน เพื่อไม่ให้สนามบินได้รับผลกระทบจากสัตวท่ี์เป็นอนัตรายต่อ                

การบิน 

           2)กกหน่วยงานและมาตรการดา้นการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวข์องสนามบิน 

       International Civil Aviation Organization: Doc.ก9 7 7 4 , Appendix 1  ข้อ  4 . 1 2 

(2012)ก & Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ e, CAP 772 (2013) ไดมี้การกาํหนด

หน่วยงานและมาตรการดา้นการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวข์องสนามบินไว ้ดงัน้ี 

                   กกหน่วยงานดา้นการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตว ์ 

                                        -กกให้ผูด้ ําเนินการสนามบินจัดให้มีหน่วยงานด้านการบริหารจดัการ

อนัตรายจากสัตวแ์ละมีท่ีอยูแ่ละผูรั้บผิดชอบท่ีสามารถติดต่อไดต้ลอดเวลา โดยจดัให้มีการแต่งตั้ง

ผู ้ท ําหน้า ท่ี ต่อไปน้ีอย่างน้อย  ผู ้ประสา นงานด้านการบริหารจัดการอันตราย จากสัตว์   

ผูท้าํหนา้ท่ีควบคุมอนัตรายจากสัตว ์  

                                        - ก ก International Civil Aviation Organization: Doc.ก9 7 7 4 , Partก3 , Chapก4 

ให้ผูด้าํเนินการสนามบินทาํการจดัตั้งคณะกรรมการสําหรับการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวจ์าก

หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อใหค้ณะกรรมการทาํการทบทวนรายงานการชนและบนัทึกกิจกรรมดา้น

การบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวใ์นแต่ละวนั เพื่อพิจารณาหามาตรการท่ีดีท่ีสุดในการบริหาร

จดัการอนัตรายจากสัตว ์ 

                                        -กกFederal Aviation Administration: CFR 139.337 ข้อ b) และ f) ด้าน

บุคลากรให้ผูด้าํเนินการสนามบินจดัให้มีบุคลากรของสนามบินท่ีผ่านหลกัสูตรฝึกอบรมดา้นการ

บริหารจดัการอนัตรายจากสัตวใ์นสนามบิน เพื่อให้บุคลากรของสนามบินมีความรู้และทกัษะท่ี
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จาํเป็นในการดาํเนินการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวใ์ห้ไดต้ามท่ีกาํหนด จดัใหมี้จาํนวนบุคลากร

สาํหรับบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวท่ี์เพยีงพอต่อการปฏิบติัหนา้ท่ี  

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9774, Partก3, Chapก7, 8ก (2015) 

มาตรการและการดาํเนินการ ให้มีการดาํเนินการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตวอ์ย่างเป็นระบบ 

และมีมาตรการในการควบคุมอันตรายจากสัตว์ใน 2 ลักษณะ คือ มาตรการในการป้องกัน                        

และมาตรการในการลดและบรรเทา มาตรการในการป้องกนัและมาตรการในการลดและบรรเทา

อนัตรายจากสัตว ์จะตอ้งไม่ขดัต่อกฎหมายดา้นการอนุรักษท์รัพยากรธรรมชาติและส่ิงแวดลอ้ม  

           3)กกการรายงานอนัตรายจากสัตว ์ 

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part3, Chap 3 (2015) 

& Federal Aviation Administration: ACC ก150/5200-32A (2013) ให้มีระบบรายงานอนัตรายจาก

สัตวข์องสนามบิน เพื่อเป็นขอ้มูลสําหรับการวิเคราะห์ปัญหาเพื่อป้องกนัอนัตรายท่ีเกิดจากสัตวต่์อ

การปฏิบติัการบิน โดยไดรั้บรายงานอากาศยานชนสัตวจ์ากผูเ้ก่ียวขอ้งและไดรั้บรายงานวา่พบสัตว์

ท่ีอาจเป็นอนัตรายต่อการบินจากผูท่ี้เช่ือถือได ้ 

                   กกกรมการบินพลเรือน (2016) ในกรณีท่ีสนามบินเป็นผูพ้บเห็นอุบติัเหตุหรือ

อุบัติการณ์หรือฝูงสัตว์ท่ีอาจทาํให้เกิดอนัตรายต่อการบิน ให้สนามบินรายงานอุบัติเหตุหรือ

อุบติัการณ์ดงักล่าวใหก้รมการบินพลเรือนทราบตามท่ีกรมการบินพลเรือนกาํหนด   

           4)กกการประเมินความเส่ียงท่ีเกิดจากสัตว ์ 

                   กกCivil Aviation Publication (2017) ให้มีการประเมินอนัตรายจากสัตวเ์บ้ืองตน้

เป็นประจาํทุกฤดูกาล โดยทาํการรวบรวมขอ้มูลจากทุกแหล่งในแต่ละฤดูกาล เพื่อระบุแหล่งท่ีอยู่

อาศยัและแหล่งหากินของสัตว์ การเคล่ือนท่ีของฝูงสัตว์ทั้ งในบริเวณสนามบินและพื้นท่ีท่ีอยู่

ใกลเ้คียงสนามบิน จดัทาํกระบวนการประเมินความเส่ียงท่ีเกิดจากสัตวใ์นสนามบิน 

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part3, Chap 6 (2015) 

& Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ b) และ c) (2013) ให้มีการวิเคราะห์อนัตราย

จากสัตวเ์ม่ือไดรั้บรายงานตามรายงานอนัตรายจากสัตว ์โดยมีองคป์ระกอบดงัต่อไปน้ีเป็นอยา่งนอ้ย 

มีการวิเคราะห์เหตุการณ์และกรณีแวดลอ้มต่าง ๆ โดยทนัทีท่ีไดรั้บรายงาน พิสูจน์ทราบสัตวท่ี์พบ 

จาํนวน สถานท่ี รูปแบบเส้นทางการเคล่ือนท่ี วนั เวลาและสถานท่ีท่ีพบโดย  

                                        -กกให้ผูรั้บผิดชอบสนามบินเก็บช้ินส่วนซากสัตวท่ี์จาํเป็นต่อการระบุชนิด

ใส่ภาชนะปิดใหมิ้ดชิดและส่งใหห้น่วยงานท่ีรับผดิชอบใหเ้ร็วท่ีสุด เพื่อวเิคราะห์โดยผูเ้ช่ียวชาญ  

                                        -กกหลงัจากทราบผลการวิเคราะห์ ให้สนามบินจดัทาํผลการวิเคราะห์  

ให้สนามบินจดัทาํบนัทึกชนิดของสัตวท่ี์ชนกบัอากาศยานโดยแยกให้ชัดเจนว่าเหตุการณ์นั้นเกิด

จากสัตวใ์นเขตสนามบินหรือนอกเขตสนามบิน  
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                                        -กกระบุสถานท่ีภายในและบริเวณใกล้เคียงสนามบิน ว่ามีบริเวณใดท่ี

น่าจะเป็นท่ีอยูอ่าศยัหรือแหล่งอาหารของสัตว ์ 

                                        -กกแจ้งรายละเอียดอันตรายท่ีเกิดจากสัตว์ให้ผู ้ท่ี เ ก่ียวข้องกับการ

ปฏิบติัการบินไดรั้บทราบ  

                                        -กกจดัทาํแนวทางการปฏิบติัเพื่อลดหรือบรรเทาอนัตรายจากสัตว ์ 

                                        -กกเม่ือทราบผลการวิเคราะห์อันตรายจากสัตว์แล้ว ให้ผู ้ด ําเนินการ

สนามบินนาํผลท่ีไดไ้ปใชใ้นการปรับปรุงแผน  

           5)กกการป้องกนัอนัตรายจากสัตว ์ 

       International Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Partก3, Chap ก7 (2015) & 

Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ f), (2) (i) และ (ii) (2013) ใหมี้การจาํกดัแหล่งท่ี

อยู่อาศยั แหล่งเพาะพนัธ์ุและแหล่งหากินของสัตวต์ามความจาํเป็น ทั้งในเขตสนามบินและพื้นท่ี

ใกล้เคียงสนามบิน เพื่อลดอันตรายจากสัตว์ทั้ งในระยะสั้ นระยะยาว ให้ทาํการสํารวจระบบ

นิเวศวทิยาโดยรอบ ก่อนท่ีจะทาํการดดัแปลงสภาพส่ิงแวดลอ้มของสนามบิน 

           6)กกการลดและบรรเทาปัญหาอนัตรายจากสัตว ์  

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Partก3, Chapก8 (2015) 

& Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ f), (5) (2013) ให้มีมาตรการขบัไล่หรือกาํจดั

สัตวท่ี์เป็นอนัตรายต่อการบิน 

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Partก3, Chapก8 (2015) 

& Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ข้อ f), (5) (2013) ให้มีการสังเกตและบนัทึก

ปฏิกิริยาของสัตวต่์อวธีิการท่ีใชใ้นการขบัไล่หรือกาํจดัสัตวท่ี์เป็นอนัตรายต่อการบิน 

                   กกFederal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ f), (5) (2013) ให้มีขั้นตอน

การใชม้าตรการขบัไล่หรือกาํจดัสัตวท่ี์เป็นอนัตรายต่อการบิน ขณะมีการปฏิบติัการบิน ดงัต่อไปน้ี

เป็นอยา่งนอ้ย 

                                        -กกให้ผูด้าํเนินการสนามบินกาํหนดบุคคลผูรั้บผิดชอบและขั้นตอนใน

การปฏิบติั  

                                        -กกให้มีการจดัการตรวจสอบดา้นกายภาพของพื้นท่ีเคล่ือนไหวและพื้นท่ี

อ่ืน ๆ ท่ีสําคญัก่อนมีการปฏิบติัการบินและขณะมีการปฏิบติัการบินควรอนุญาตให้ผูรั้บผิดชอบ

สามารถเขา้ปฏิบติัการไดใ้นช่วงระยะเวลาท่ีจาํเป็น เพื่อใหม้ัน่ใจไดว้า่การปฏิบติัการบินจะไม่ไดรั้บ

อนัตรายท่ีเกิดจากสัตว ์ 

                                        -กกให้ใช้มาตรการในการขบัไล่หรือกาํจดัสัตวท่ี์ไม่มีผลกระทบต่อการ

ปฏิบติัการบินหรือมีผลกระทบต่อการปฏิบติัการบินนอ้ยท่ีสุด  
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                                        -กกใหเ้จา้หนา้ท่ีควบคุมอนัตรายจากสัตวแ์จง้เตือนนกับินและผูป้ฏิบติังาน

ท่ีเก่ียวข้อง ผ่านทางหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศ โดยจดัให้มีการฝึกอบรมขั้นตอนการ

ติดต่อส่ือสารและจดัใหมี้อุปกรณ์ส่ือสารท่ีจาํเป็น  

           7)กกการเฝ้าติดตามและการประเมินผลความสาํเร็จ  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 1 3 7 , Part3 , and Chapก8 

(2015)ก & Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ c (2013) ให้มีการบนัทึกขอ้มูลการ

ดาํเนินการบริหารจดัการอนัตรายจากสตัวข์องสนามบิน 

                    กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Partก3, Chapก11 (2015) 

& Federal Aviation Administration: CFR 139.337 ขอ้ f, 6 (2013) ให้ทาํการประเมินความสําเร็จ

ของมาตรการท่ีสนามบินใชใ้นการบริหารจดัการอนัตรายจากสัตว ์

           2.2.5กกมาตรฐานการปฏิบัติการจัดสรรหลุมจอด  

                        เพื่อให้มีการควบคุมกาํกบัดูแลในเร่ืองการจดัสรรหลุมจอดใหเ้ป็นไปอยา่งปลอดภยั 

และมีประสิทธิภาพ จึงกาํหนดให้ผูด้าํเนินการสนามบินจดัทาํมาตรฐานการปฏิบติังานของสนามบิน

ในเร่ืองการจดัสรรหลุมจอดเป็นลายลกัษณ์อกัษร โดยมีรายละเอียดของมาตรฐานดงัต่อไปน้ี  

           1)กกความรับผดิชอบของผูด้าํเนินการสนามบิน  

       International Civil Aviation Organization (2015) ใหผู้ด้าํเนินการสนามบินเป็น

ผูรั้บผิดชอบในการจัดสรรหลุมจอดอากาศยานทั่วทุกหลุมจอดในสนามบิน โดยต้องกาํหนด

หน่วยงานรับผิดชอบและขั้นตอนปฏิบติัอย่างชัดเจน เพื่อความปลอดภยัในการปฏิบติัการของ

อากาศยานในลานจอด 

           2)กกการดาํเนินการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน  

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Annex ก14, Section ก9.5 (2016)  

ให้ผูด้าํเนินการสนามบินจะตอ้งมีการดาํเนินการให้แน่ใจว่าขณะจอดอากาศยานหรือขบัเคล่ือน

อากาศยานภายในลานจอด จะมีช่องวา่งระหวา่งอากาศยานกบัอาคาร อากาศยานลาํอ่ืนและวตัถุอ่ืน 

เป็นไปตามมาตรฐาน รวมทั้งให้แน่ใจว่าการจดัสรรหลุมจอดจะดาํเนินไปอย่างประสิทธิภาพ  

ไม่ทาํให้เกิดการติดขดัในการใชบ้ริการหลุมจอดและเกิดความแออดัในลานจอดอากาศยานอนัจะ

เป็นการเพิ่มความเส่ียงต่อการเกิดอุบติัและอุบติัการณ์ในลานจอด ทั้งน้ี ให้ผูด้าํเนินการสนามบินมี

การดาํเนินการ ดงัน้ี  

                    กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part 8 (2015) ให้

ผูด้าํเนินการสนามบินจดัใหมี้การเฝ้าระวงัการปฏิบติัการภายในหลุมจอดโดยใหแ้น่ใจวา่อากาศยาน

มีระยะ Clearance เป็นไปตามมาตรฐานระยะ Clearance ในหลุมจอดอากาศยานท่ีกรมการบิน               

พลเรือนกาํหนด  
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                    กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137, Part 8 (2015) ให้

ผูด้าํเนินการสนามบินจดัทาํกฎการจดัสรรหลุมจอดสําหรับอากาศยาน เพื่อให้สามารถดาํเนินการ

จัดสรรหลุมจอดได้อย่างปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ เป็นไปตามแผนการจัดสรรหลุมจอด               

โดยจะตอ้งแจง้ให้สายการบินและหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งทราบร่วมกนั ทั้งน้ี กฎการจดัสรรหลุมจอด

ตอ้งประกอบดว้ย เร่ืองต่าง ๆ ดงัน้ี เป็นอยา่งนอ้ย  

                                        -กกรายการแบบอากาศยานท่ีสามารถเขา้จอดไดข้องแต่ละหลุมจอด  

                                        -กกลาํดบัความสําคญัท่ีใชใ้นการพิจารณาการจดัสรรหลุมจอด เพือ่ใชเ้ป็น

แนวทางในการพิจารณาจดัสรรหลุมจอดอากาศยานใหก้บัสายการบิน  

                                        -กกระยะเวลามากท่ีสุดท่ีจะใหอ้ากาศยานในแต่ละหลุมจอดอากาศยานได ้ 

                                        -กกระยะเวลาวา่งนอ้ยสุดระหวา่งเท่ียวบินท่ีใชห้ลุมจอดอากาศยานเดียวกนั  

           2.2.6กกมาตรฐานการปฏิบัติการในสภาวะทศันวสัิยตํ่า  

                        เพื่อให้มีการควบคุมกาํกบัดูแลในเร่ืองการปฏิบติัการในสภาวะทศันวิสัยตํ่าให้เกิด

ความปลอดภยัต่ออากาศยานและผูป้ฏิบติัการในพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบิน จึงกาํหนดให้

ผูด้าํเนินการสนามบินจดัทาํมาตรฐานการปฏิบติัการในสภาวะทศันวิสัยตํ่าของสนามบินเป็นลาย

ลกัษณ์อกัษร โดยมีรายละเอียดของมาตรฐานดงัต่อไปน้ีเป็นอยา่งนอ้ย  

           1)กกความรับผดิชอบของผูด้าํเนินการสนามบิน  

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9774 Section ก4.16 (2012)  

ให้ผูด้าํเนินการสนามบินเป็นผูรั้บผิดชอบในการจดัทาํระเบียบและคู่มือการปฏิบติัการในสภาวะ

ทศันวสิัยตํ่ารวมทั้งทบทวนและปรับปรุงคู่มือการปฏิบติัการในสภาวะทศันวสิัยตํ่าอยา่งสมํ่าเสมอ 

                    กกCivil Aviation Publication: ก168 Appendix ก2A (2017) ให้ผู ้ด ําเนินการ

สนามบินต้องกําหนดเง่ือนไขสภาวะท่ีเหมาะสมระดับการให้บริการภาคพื้นและระดับการ

ให้บริการของเคร่ืองช่วยเดินอากาศของสนามบิน เพื่อประกาศใชแ้ละยกเลิกขั้นตอนการปฏิบติัการ

ในสภาวะทศันวสิัยตํ่าและเง่ือนไขท่ีกาํหนดตอ้งมีค่าเทียบเท่ากบัค่าทศันวิสัยท่ีทางวิ่ง (RVR) ไม่ตํ่า

กวา่ 400 เมตร 

                    กกผูด้าํเนินการสนามบินต้องกาํหนดเง่ือนไขสภาวะทศันวิสัยสําหรับการ

เตรียมการก่อนการใชห้รือยกเลิกการใชข้ั้นตอนการปฏิบติัการในสภาวะทศันวสิัยตํ่า  

                    กกผูด้าํเนินการสนามบินตอ้งกาํหนดเง่ือนไขสภาวะทศันวิสัยสําหรับการ

ประกาศใหห้ยดุการปฏิบติัการบินทั้งหมดในเขตการบิน  

           2)กกการปฏิบติัการในสภาวะทศันวสิัยตํ่า  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 4 7 6 -AN/9 2 7 ก (2 0 1 7 )  

ให้ผูด้าํเนินการสนามบินต้องมีระบบการแจง้เตือนการใช้และยกเลิกขั้นตอนการปฏิบติัการใน
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สภาวะทศันวิสัยตํ่าต่อผูป้ฏิบติังานภายในเขตการบินอยา่งทัว่ถึง การแจง้เตือนหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้ง

กบัการปฏิบติัการบิน รวมทั้งการแจง้เตือนผูเ้ขา้ปฏิบติังานในพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบินใน

ระหวา่งท่ีมีการใชข้ั้นตอนการปฏิบติัการในสภาวะทศันวสิัยตํ่าทั้งหมด  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 4 7 6 -AN/ก9 2 7  (2 0 1 7 ) 

ผูด้าํเนินการสนามบินตอ้งกาํหนดความถ่ีและรายการตรวจอยา่งชดัเจน ในการตรวจทางวิ่งทุกทาง

วิง่ก่อนจะมีการใชท้างวิง่สาํหรับการข้ึนลงของอากาศยานในสภาวะทศันวสิัยตํ่า 

                    ก    กCivil Aviation Publication: ก168 Appendix 2A (2017)ขให้ผู ้ด ําเนินการ

สนามบินจะตอ้งแน่ใจวา่ไม่มีส่ิงกีดขวางหรือส่ิงรบกวนสัญญาณเคร่ืองช่วยเดินอากาศของสนามบิน 

( Instrument Approach and Landing Systems) ใ นข ณ ะ ใ ช้ขั้ นตอนก า รป ฏิ บัติก า รใ นส ภา วะ                  

ทศันวสิัยตํ่า 

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137 (2015) ผูด้าํเนินการ

สนามบินจะตอ้งแน่ใจว่าผูป้ฏิบติังานก่อสร้างและงานซ่อมบาํรุงไดอ้อกจากพื้นท่ีเคล่ือนไหวของ

สนามบินก่อนท่ีจะประกาศใช้ขั้นตอนการปฏิบติัในสภาวะทศันวิสัยตํ่า รวมทั้งได้ทาํการปิดกั้น

พื้นท่ีการก่อสร้างและเปิดสัญญาณไฟหรือติดป้ายสัญลกัษณ์ไวอ้ยา่งเหมาะสม  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 47 6 -AN/ก92 7  (2 0 1 7 )  

การปฏิบัติงานในพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบินในสภาวะทัศนวิสัยตํ่า จะอนุญาตให้เฉพาะ

เจา้หนา้ท่ีท่ีไดรั้บการอบรมอยา่งเหมาะสมเท่านั้น  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 47 6 -AN/ก92 7  (2 0 1 7 )  

ให้ยานพาหนะท่ีปฏิบติัการในพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบินขณะสภาวะทศันวิสัยตํ่าจะตอ้งมีแผน

ท่ีการจราจรในพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบิน รวมทั้งอุปกรณ์ส่ือสารวิทยุท่ีใชส่ื้อสารกบัผูค้วบคุม

การจราจรทางอากาศอยูด่ว้ย  

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9476-AN/927 (2017) ให้

มีการจาํกดับุคคลและยานพาหนะในการเขา้พื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบิน เฉพาะเจา้หน้าท่ีและ

ยานพาหนะท่ีไดรั้บอนุญาตเท่านั้นท่ีสามารถเขา้พื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบินได ้ 

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9476-AN/ก927 (2017) ประตู

หรือทางเขา้พื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบินท่ีไม่มีการรักษาความปลอดภยัโดยเจา้หน้าท่ีจะตอ้งถูก

ปิดล็อคและใหมี้การตรวจสอบอยา่งสมํ่าเสมอ  

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9476-AN/927 (2017) ให้

มีการจาํกดัจาํนวนทางขบัท่ีให้อากาศยานขบัเคล่ือนเขา้และออกจากทางวิ่ง รวมทั้งปิดทางขบัท่ีไม่

จาํเป็น โดยตอ้งมีการแจง้ใหผู้ป้ฏิบติัการบินทราบ  
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                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.9137 (2015) หากไม่จาํเป็น

ไม่ควรใหย้านพาหนะขา้มทางขบัในขณะใชข้ั้นตอนการปฏิบติัการในสภาวะทศันวิสัยตํ่า แต่หากมี

ยานพาหนะท่ีจาํเป็นตอ้งขา้มทางขบั ผูด้าํเนินการสนามบินตอ้งจดัให้มีรถนาํในการขา้มทางขบั  

เพื่อความปลอดภยั  

                    กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9476-AN/ก927 (2017) ให้

หน่วยดบัเพลิงและกูภ้ยัมีการเตรียมพร้อมตลอดเวลา ณ อาคารของหน่วยดบัเพลิงและกูภ้ยั ในขณะ

ใชข้ั้นตอนการปฏิบติัการในสภาวะทศันวิสัยตํ่าและหากสภาวะทศันวิสัยตํ่ามากจนมีผลทาํให้เวลา

การตอบสนองของหน่วยดบัเพลิงไม่ไดต้ามมาตรฐาน ให้หน่วยดบัเพลิงและกูภ้ยัเตรียมพร้อมส่ิง

อาํนวยความสะดวกในการดบัเพลิงเพิ่มอีกจุดหน่ึง ณ จุดเตรียมพร้อมท่ีพิจารณาแลว้ว่าสามารถใช้

เวลา ตอบสนองต่ออากาศยานอุบติัเหตุไดต้ามมาตรฐาน  

                    กกCivil Aviation Publication: ก168 Appendix K (2017) ให้สนามบินมีการ

กําหนดวิธีการปฏิบัติเพื่อช่วยเพิ่มการมองเห็นให้แก่ยานพาหนะและผู ้ปฏิบัติการในพื้นท่ี

เคล่ือนไหวของสนามบิน  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 4 7 6 -AN/ก9 2 7  (2 0 1 7 )  

ให้เปิดระบบไฟช่วยเพิ่มการมองเห็นของทางวิ่งและทางขบัรวมทั้งระบบไฟส่องสว่างของพื้นท่ี

เคล่ือนไหวอากาศยานทุกดวง ในระดบัความสวา่งสูงสุดในขณะการใชข้ั้นตอนการปฏิบติัการใน

สภาวะทศันวสิัยตํ่า  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 4 7 6 -AN/ก9 2 7  (2 0 1 7 )  

ใหผู้ด้าํเนินการสนามบินมีขั้นตอนการปฏิบติัเม่ือเกิดสถานการณ์ฉุกเฉินในสภาวะทศันวสิัยตํ่า  

           3)กกการตรวจวดัและรายงานค่าทศันวสิัยท่ีทางวิง่  

                   ในการปฏิบติัการบินในสภาวะทศันวิสัยตํ่าหน่วยงานต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งในการ

ปฏิบติัการบินจะใชค้่าทศันวสิัยท่ีทางวิง่ (RVR) ในการอา้งอิงถึงสภาวะทศันวิสัย ดงันั้น สนามบินท่ี

มีการปฏิบติัการในสภาวะทศันวสิัยตํ่าจึงตอ้งจดัให้มีระบบการตรวจวดัค่าทศันวสิัยท่ีทางวิง่ ซ่ึงอาจ

ทาํได้ด้วยวิธีการตรวจวดัด้วยสายตาหรือการตรวจวดัด้วยเคร่ืองวดั ทั้งน้ี ผูด้าํเนินการสนามบิน

จะตอ้งมีมาตรฐานใน การตรวจวดัค่าทศันวสิัยท่ีทางวิง่ ดงัน้ี  

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9774 Section ก4.16, Annex 

3 (2012) ให้ผูด้าํเนินการสนามบินจะตอ้งจดัให้มีการตรวจวดัและรายงานค่าทศันวิสัยท่ีทางวิ่ง 

(RVR) ทุกทางวิง่ท่ีมีการปฏิบติัการข้ึน-ลงของอากาศยานในสภาวะทศันวสิัยตํ่า 

                    กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9328-AN/908 (2005) ใน

กรณีท่ีมีการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ีทางวิ่งดว้ยสายตา เจา้หน้าท่ีท่ีปฏิบติัการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ี

ทางวิง่ (RVR) ตอ้งมีคุณสมบติั ดงัน้ี เป็นอยา่งนอ้ย  
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                                        -กกผา่นการอบรมเร่ืองต่อไปน้ีเป็นอย่างนอ้ย อนัตรายจากการปฏิบติัการ

ในสภาวะทศันวิสัยตํ่า ขั้นตอนการปฏิบติัการในสภาวะทศันวิสัยตํ่า สัญญาณไฟ ป้ายสัญลกัษณ์ 

และเคร่ืองหมายในการจราจรในพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบิน การติดต่อส่ือสารกบัผูค้วบคุม

การจราจรทางอากาศและคาํศพัทม์าตรฐานในการส่ือสารวิทยุ (Standard R/T Phraseology) ความรู้

พื้นฐานดา้นอุตุนิยมวทิยาท่ีจาํเป็น การตรวจวดัและรายงานค่าทศันวสิัยท่ีทางวิง่  

                                        -กกไม่มีความบกพร่องทางสายตาและมีการตรวจวดัสายตาอยา่งสมํ่าเสมอ  

                   กกกรมการบินพลเรือน: Aerodrome Manual ในกรณีท่ีมีการตรวจวดัค่าทศัน

วิสัยท่ีทางวิ่งดว้ยสายตา เจา้หนา้ท่ีท่ีปฏิบติัการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ีทางวิ่งตอ้งมีวิทยุส่ือสารและ

ติดต่อกบัผูค้วบคุมการจราจรทางอากาศตลอดเวลาท่ีปฏิบติัการตรวจวดั  

                    กกInternational Civil Aviation Organization: Annex3 Section ก4.6.3, Doc ก9328-

AN/908 (2005) ในการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ีทางวิ่งทั้งด้วยวิธีการตรวจวดัด้วยสายตาและด้วย

เคร่ืองวดั ให้ทาํการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ีทางวิ่ง ณ ตาํแหน่งท่ีกาํหนดตามประเภทของทางวิ่ง                

ดงัน้ี 

                                        -กกสําหรับทางวิ่งประเภท Non-Precision Runway และ Category I ให้ทาํ

การตรวจวดัค่าทศันวสิัยท่ีทางวิง่ ณ เขตจุดแตะพื้น (Touchdown Zone)  

                                        -กกสําหรับทางวิ่งประเภท Category II ให้ทาํการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ี

ทางวิง่ ณ เขตจุดแตะพื้น (Touchdown Zone) และบริเวณก่ึงกลางทางวิง่ (Mid-Point)  

                                        -กกสําหรับทางวิ่งประเภท Category III ให้ทาํการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ี

ทางวิ่ง ณ เขตจุดแตะพื้น (Touchdown Zone) บริเวณก่ึงกลางทางวิ่ง (Mid-Point) และบริเวณปลาย

จุดทางวิ่ง (Stop-End) ในกรณีมีเหตุให้ไม่สามารถทาํการตรวจวดัค่าทศันวิสัยท่ีทางวิ่งได ้ให้ใช้วิธี

แปลงค่าทัศนวิสัยท่ีได้รับรายงานจากหน่วยอุตุนิยมวิทยาเป็นค่าทัศนวิสัยท่ีทางวิ่งตามตาราง                    

ขา้งล่างน้ี  

 

ตารางทีก่1.1กกการแปลงค่าทศันวสิัย (Meteorological Visibility) เป็นค่าทศันวสิัยท่ีทางวิง่ (RVR) 

การติดตั้งของระบบไฟทางวิ่ง 
RVR = (Met Visibility) x 

เวลากลางวนั เวลากลางคืน 

ไฟทางวิง่แบบ high intensity ก1.5 ก2.0 

ติดตั้งไฟทางวิง่ประเภทอ่ืนท่ีไม่ใช่ high intensity ก1.0 ก1.5 

ไม่มีระบบไฟทางวิง่ ก1.0 - 
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           2.2.7กกมาตรฐานการปฏิบัติงานก่อสร้างในเขตการบิน   

                          เพื่อให้การควบคุมดูแลการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบินไม่ให้เกิดอนัตรายกบั

อากาศยานบุคคลผูป้ฏิบติังานในเขตการบิน รวมถึงตวัผูป้ฏิบติังานก่อสร้าง กรมการบินพลเรือนจึง

กาํหนดให้ผูด้าํเนินการสนามบินจดัทาํมาตรฐานในเร่ืองการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบินเป็น

ลายลกัษณ์อกัษร โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี  

           1)กกความรับผดิชอบในการควบคุมการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบิน  

       International Civil Aviation Organization; ICAO : Doc.ก9137 Part ก8 Chapter ก8 

(2015) ให้ผูด้าํเนินการสนามบินกาํหนดกฎระเบียบในเร่ืองการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบิน  

ให้ผูด้าํเนินการสนามบินกาํหนดหน่วยงานท่ีมีหนา้ท่ีความรับผิดชอบในการควบคุมการปฏิบติังาน

ก่อสร้างในเขตการบิน  

           2)กกการแต่งตั้งเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยั  

       Civil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) ให้ผูด้าํเนินการ

สนามบินแต่งตั้งเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัอยา่งเป็นลายลกัษณ์อกัษร เพื่อควบคุมดูแลการปฏิบติังาน

ก่อสร้างในเขตการบินให้เป็นไปตามมาตรฐานการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบิน บุคคลท่ีจะ

ได้รับการแต่งตั้งเป็นเจ้าหน้าท่ีความปลอดภยัต้องมีความรู้ความสามารถท่ีจะควบคุมดูแลการ

ปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบินใหเ้ป็นไปตามมาตรฐานการปฏิบติังานก่อสร้างในการเขตการบิน  

           3)กกการควบคุมการปฏิบติังานก่อสร้าง  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 1 3 7  Part 8  Chapter 8 

(2015) การปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบินต้องได้รับอนุญาตจากผูด้าํเนินการสนามบินและ

หน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศตอ้งรับรู้ขอ้มูลรายละเอียดการปฏิบติังานก่อสร้าง  

                   กกCivil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) การควบคุม

การปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบิน ให้ดาํเนินการตามลกัษณะของงานก่อสร้าง ดงัน้ี งานก่อสร้าง

หรือซ่อมบาํรุงท่ีไม่มีผลกระทบต่อการปฏิบติัการของอากาศยาน ไม่ต้องมีการจดัทาํแผนการ

ปฏิบติังานก่อสร้าง ส่วนงานก่อสร้างหรือซ่อมบาํรุงท่ีมีผลกระทบต่อการปฏิบติัการของอากาศยาน 

ตอ้งมีการจดัทาํแผนการปฏิบติังานก่อสร้าง 

                    กกให้มีระบบการอนุญาตและการควบคุมการเข้า-ออกของบุคคลหรือ

หน่วยงาน รวมทั้งยานพาหนะท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบิน โดยจะตอ้งปฏิบติั

ตาม กฎระเบียบ เพื่อความปลอดภยัในเขตการบิน  

                    ก กInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9 1 3 7  Part ก8  Chapter ก8 

(2015)ก & Civil Aviation Safety Authority: Part 139 ก Chapter 10 (2017) การปฏิบติังานก่อสร้างใน

เขตการบินตอ้งมีเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัปฏิบติัหนา้ท่ีอยู ่ณ พื้นท่ีตลอดเวลาท่ีมีการปฏิบติัการของ
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อากาศยาน เวน้แต่การปฏิบติังานก่อสร้างหรือซ่อมบาํรุงท่ีไม่มีผลกระทบต่อการปฏิบติัการของ

อากาศยานและผูป้ฏิบัติงานก่อสร้างได้ผ่านหลักสูตรฝึกอบรมความรู้สําหรับเจ้าหน้าท่ีความ

ปลอดภยัและสามารถท่ีจะปฏิบติัหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีความปลอดภยัได ้

                    กกการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบินต้องดาํเนินการภายในช่วงเวลาท่ี

ไดรั้บอนุญาตเท่านั้น 

                   กกCivil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) การปฏิบติังาน

ก่อสร้างในเขตการบินจะตอ้งมีอุปกรณ์ติดต่อส่ือสารท่ีสามารถติดต่อกบัผูค้วบคุมการจราจรทาง

อากาศไดต้ลอดเวลาท่ีอยูใ่นเขตการบิน 

                   กกInternational Civil Aviation Organization: Doc.ก9137 Part ก8 Chapter ก8 (2015)ก 

& Civil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) ก่อนอนุญาตให้อากาศยานใชง้าน

พื้นท่ีท่ีมีการปฏิบติังานก่อสร้าง ตอ้งมีการตรวจสอบสภาพผวิทาง พื้นท่ีโดยรอบและอุปกรณ์อาํนวย

ความสะดวกของสนามบิน วา่เป็นไปตามมาตรฐานของกรมการบินพลเรือน ก่อนอนุญาตให้ใชง้าน

สาํหรับการปฏิบติัการของอากาศยาน 

                    กกCivil Aviation Authority of New Zealand (2015) ต้องมีการควบคุมดูแล

การปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบินเพื่อไม่ใหเ้กิดอนัตรายกบัอากาศยาน 

           4)กกการจดัทาํแผนการปฏิบติังานก่อสร้าง  

                   กกCivil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) รายละเอียด

ของแผนการปฏิบติังานก่อสร้างตอ้งสอดคลอ้งตามมาตรฐานการปฏิบติังานก่อสร้างในเขตการบิน  

การจดัทาํแผนการปฏิบติังานก่อสร้างท่ีมีผลกระทบต่อการปฏิบติัการของอากาศยาน จะตอ้งมีการ

รับฟังและพิจารณาขอ้คิดเห็นหรือขอ้เสนอแนะจากหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งหรือหน่วยงานท่ีได้รับ

ผลกระทบจากการปฏิบติังานก่อสร้างหรือซ่อมบาํรุง 

                    กกCivil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) แผนการ

ปฏิบติังานก่อสร้างท่ีมีผลกระทบต่อการปฏิบติัการของอากาศยานตอ้งประกอบไปดว้ย รายละเอียด

ท่ีจาํเป็นสําหรับการควบคุมดูแลการปฏิบติังานก่อสร้างหรือซ่อมบาํรุง เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐาน

การปฏิบติังานก่อสร้างในการเขตการบิน 

                   กกCivil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) ทุกหน่วยงาน

ท่ีเก่ียวขอ้งและหน่วยงานท่ีไดรั้บผลกระทบจากการปฏิบติังานก่อสร้างหรือซ่อมบาํรุง 

                    กกCivil Aviation Safety Authority: Part ก139 Chapter 10 (2017) ตอ้งได้รับ

แผนการปฏิบติังานก่อสร้างฉบบัล่าสุด 
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           2.2.8กกสภาพอากาศทีเ่กีย่วข้องกบัการบิน  

           1)กกทศันวสิัย (VISIBILITY) หมายถึง ความสามารถของผูส้ังเกตการณ์ท่ีจะมองไป

ข้างหน้าได้ไกลเท่าไรโดยท่ีมองเห็นวตัถุได้ชัด ดังนั้ น การวดัทศันวิสัยจึงเป็นไปในแนวราบ 

(Horizontal) และวดัค่าทศันวสิัยออกมาเป็น ระยะทางเป็นเมตร (Metre) กิโลเมตร (Kilometre) และ

ไมล์ (Miles) ทศันวิสัยมีความสําคญัมากในทางการบิน เพราะหมายถึงการมองเห็นทางวิ่งของ

นกับินในการนาํเคร่ืองบินข้ึนหรือลง 

           2)กกชนิดของทศันวสิัย  

                   กกMeteorological Visibility เป็นค่าทศันวิสัยทัว่ ๆ ไป ท่ีใช้ในการตรวจอากาศ 

ค่าทศันวสิัยท่ีได ้เป็นค่าเฉล่ียในทุกทิศทาง  

                    กกMain Meteorological Visibility เป็นค่าทัศนวิสัยในทิศทางท่ีสําคญั เช่น

บริเวณทางวิง่  

                    กกPrevailing Visibility เป็นค่าทศันวิสัยทัว่ ๆ ไป ท่ีปกคลุมพื้นท่ีสนามบิน

เท่ากบัหรือมากกวา่ คร่ึงวงกลม  

                   กก Runway Visual Range (RVR) เป็นค่าทศันวสิัยเฉพาะทางวิง่เท่านั้นบางคร้ัง 

จะแตกต่างจากทศันวิสัยโดยทัว่ไปอย่างเห็นได้ชดัทศันวิสัย (Visibility) ตรวจวดัดว้ยเคร่ืองมือท่ี

ระดบัความสูงประมาณ 2.5 เมตร (7.5 ฟุต) เหนือทางวิง่ 

           3)กกการรายงานค่าพิสัยการมองเห็น 

                    เม่ือมีความจาํเป็นตอ้งรายงานค่าพิสัยการมองเห็นทางวิ่งสนามบินเกินกวา่ค่าท่ี

กาํหนดใหร้ายงาน สามารถรายงานไดต้ามขอ้กาํหนดน้ี 

                   กกเม่ือค่าพิสัยการมองเห็นทางวิง่สนามบิน( RVR) ท่ีรายงานเกินกวา่ค่า RVR 

สูงสุดท่ีกาํหนดให ้รายงาน ซ่ึงค่า RVR สูงสุดท่ีกาํหนดให้รายงานกาํหนดไวท่ี้ 2000 เมตร ใหร้ายงาน

ค่า RVR สูงสุดท่ีกาํหนดไว ้นั้นตามหลังอกัษร “P” แทนค่า RVR ท่ีวดัได้ ตวัอย่าง R24 ก/P2000 ก               

(ค่า RVR บนทางวิง่ 24 มากกวา่ 2000 เมตร) 

                   กกเม่ือค่าพิสัยการมองเห็นทางวิง่สนามบิน( RVR) ท่ีรายงานนอ้ยกวา่ค่า RVR 

ตํ่าสุดท่ีกาํหนดให ้รายงาน ซ่ึงค่า RVR ตํ่าสุดท่ีกาํหนดใหร้ายงานกาํหนดไวท่ี้ 150 เมตร ให้รายงาน

ค่า RVR ตํ่าสุดท่ีกาํหนดไวน้ั้น ตามหลงัอกัษร “M” แทนค่า RVR ท่ีวดัได้ ตวัอย่าง R24 ก/M0150 ก                  

(ค่าพิสัยการมองเห็นทางวิง่ท่ีทางวิง่ 24 นอ้ยกวา่ 150 เมตร) ขั้นในการรายงานค่า RVR มีดงัน้ี  

                                        -กกตํ่ากวา่ 400 เมตร รายงานทุก 25 เมตร  

                                        -กกระหวา่ง 400-800 เมตร รายงานทุก 50 เมตร  

                                        -กกมากกวา่ 800 เมตร รายงานทุก 100 เมตร  

                                        -กกค่า RVR ท่ีวดัไดมี้เศษ ในการรายงานใหปั้ดเศษทิ้ง 
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                                        หมายเหตุ ในการตรวจวดัค่า RVR ให้รายงานค่าเฉล่ีย RVR 10 นาทีและ

แนวโนม้การเปล่ียนแปลงของค่า RVR ให้นาํค่าเฉล่ียพิสัยการมองเห็นทางวิ่งสนามบินใน 5 นาที

แรกเปรียบเทียบกบัค่าเฉล่ียพิสัยการมองเห็นทาง วิ่งสนามบินใน 5 นาทีหลงั แตกต่างกนัตั้งแต่ 100 

เมตรข้ึนไปใหร้ายงานแนวโนม้ของการเปล่ียนแปลงใน รหสัอกัษร “i”  

                                        -กกแนวโนม้สูงข้ึนใหก้าํกบั “i” ดว้ยอกัษร “U”  

                                        -กกแนวโนม้ลดลงใหก้าํกบั “i” ดว้ยอกัษร “D”  

                                        -กกแนวโนม้ไม่ชดัเจนใหก้าํกบั “i” ดว้ยอกัษร “N”  

                                        -กกไม่มีแนวโนม้ในการเปล่ียนแปลง ไม่ตอ้งกาํกบัแนวโนม้ใด ๆ 

                           ตัวอย่าง SPECI VTBD ก010007Z ก31010KT ก1400 R21/ ก0900U, SPECI 

VTBD ก010007Z ก31010KT ก1400 R21/ก0900D, SPECI VTBD ก010007Z ก31010KT ก1400 Rก21/0900N 

           4)กกสภาพอากาศปัจจุบนั (PRESENT WEATHER)  

                   สภาพอากาศปัจจุบนัท่ีกาํลงัเกิดข้ึนท่ีสนามบินนับเป็นอุปสรรคท่ีสําคญัมาก

อยา่งหน่ึงของการเดินอากาศ ถา้สภาพอากาศรุนแรงมาก ๆ เคร่ืองบินไม่สามารถร่อนลงสู่สนามบิน

ไดใ้ชร้ายงานสภาพอากาศท่ีเกิดข้ึนท่ีสนามบินหรือบริเวณใกลเ้คียงสนามบิน 

           5)กกอุณหภูมิอากาศและอุณหภูมิจุดนํ้าคา้ง 

                   กกอุณหภูมิอากาศ (Temperature) คือ ความร้อนเยน็ของอากาศซ่ึงจะมีผลใน

การกาํหนด ความเร็วและระยะทางในการร่อนข้ึน-ลง ของเคร่ืองบินและมีผลในการคาดคะเนถึง

ความเป็นไปไดข้องโอกาส เกิดนํ้าแขง็จบัเกาะเคร่ืองบิน                       

                    กกอุณหภูมิจุดนํ้ าค้าง ( Dew point temperature)  ทาํให้สามารถคาดคะเน

ความช้ืนของสนามบินว่ามากน้อยเพียงใด ถ้าอุณหภูมิอากาศและอุณหภูมิจุดนํ้ าคา้งใกล้เคียงกนั  

ความช้ืนของอากาศในบริเวณนั้นจะมีค่าสูง ถา้แตกต่างกนัมากความช้ืนของอากาศจะนอ้ย    

           6)กกความกดอากาศ (PRESSURE-QNH)                       

                   ความกดอากาศ หมายถึง แรงท่ีกระทาํต่อพื้นโลกอันเน่ืองจากนํ้ าหนักของ

อากาศ ณ จุดใด จุดหน่ึงเป็นลาํของบรรยากาศตั้งแต่ผวิพื้นโลกข้ึนไปจนถึงเขตสูงสุดของบรรยากาศ  

ความกดอากาศมี ความสําคญัมากในทางการบิน ถา้อากาศมีความกดสูงอากาศจะมีนํ้ าหนักหรือ

ความหนาแน่นมาก  ถ้าอากาศมี ความกดน้อย อากาศจะมีนํ้ าหนักเบาหรือความหนาแน่นน้อย             

ซ่ึงจะมีผลต่อประสิทธิภาพของเคร่ืองยนต์ นอกจากน้ี ค่าความกดอากาศท่ีระดบันํ้ าทะเลเฉล่ีย 

(QNH) ยงัใชเ้ป็นค่าในการปรับเคร่ืองมือวดัความสูง (Altimeter) ของเคร่ืองบิน  

           7)กกลมผวิพื้น (Surface Wind)  

                   มีความสําคญัมากในการนาํเคร่ืองบินข้ึน-ลง เพราะจะตอ้งนาํ เคร่ืองบินเขา้ไป

เก่ียวขอ้งโดยตรง โดยทัว่ไปกาํหนดให้นาํเคร่ืองบินข้ึนหรือลง ในทิศทางท่ีสวนทิศทางลมเสมอ 



40 
 

เพราะในการนาํเคร่ืองบินข้ึน ลมท่ีพดัสวนทางวิ่งข้ึนของเคร่ืองบินจะช่วยให้เคร่ืองบินยกตวัได ้          

ดีข้ึนและในการนาํเคร่ืองบินลง ความเร็วของเคร่ืองบินขณะแตะพื้นทางวิ่งจะเท่ากบัความเร็วของ

เคร่ืองบิน + หรือ – ความเร็ว ลมท่ีพดัตามหรือสวนทิศทางการนาํเคร่ืองลง ถา้นาํเคร่ืองร่อนลงใน

ทิศทางท่ีสวนทิศทางลมจะทาํให้ความเร็ว ของเคร่ืองบินบนทางวิ่งตํ่ากวา่ ดงันั้น นกับินสามารถหยุด

เคร่ืองบินไดใ้นระยะทางท่ีสั้นกวา่  

           8)กกลมผวิพื้น (Surface Wind)  

                   เป็นการตรวจและรายงานทิศทางและความเร็วลม บริเวณทางวิง่ท่ีระดบัความ

สูงประมาณ 10 เมตร (30 ฟุต) เหนือทางวิง่ 

           9)กกลมสงบ ( Calm )  

                   เม่ือความเร็วลมนอ้ยกวา่ 1 นอต (0.5 เมตร/วนิาที) 

 

2.3กกแนวคดิเกีย่วกบัความล่าช้าของเทีย่วบิน 

           2.3.1กกความหมายของความล่าช้า 

           ณฐัธญั เหลืองหิรัญ และเอกภพ รอดเท่ียง (2553, หนา้ 3) ไดใ้หค้วามหมายของความ

ล่าชา้วา่ คือ การปฏิบติัการบินท่ีไม่เป็นไปตามตารางเวลาท่ีไดจ้ดัไว ้ทั้งเท่ียวบินขาไปหรือกลบั ซ่ึง

สําหรับกรณีศึกษาคร้ัง น้ีหากเท่ียวบินปฏิบติัการบินล่าชา้ตั้งแต่ 10 นาที ตามเวลาตารางการบินจะ

ถือวา่ เท่ียวบินนั้นเป็นเท่ียวบินท่ีเกิดการล่าชา้  

           เกริกเกียรติ อศัวพิศาลบูลย ์(2553) กล่าวไวว้่า ความสําคญัของความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน

สําหรับการเดินทางท่ีแตกต่างกนั สามารถสรุปได้ว่า สําหรับผูโ้ดยสารท่ีเป็นนักท่องเท่ียว ความ

ล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนในช่วงของการออกเดินทางมีความสาํคญัท่ีสุด แต่สาํหรับผูโ้ดยสารท่ีเป็นนกัธุรกิจ จะ

สนใจไปท่ีความล่าช้าท่ีจะเกิดข้ึนในช่วงของการไปถึงจุดหมายปลายทาง โดยผูโ้ดยสารท่ีมี

ประสบการณ์สูงเก่ียวกบัการเดินทางทางอากาศจะรู้ดีว่าเวลาของการเดินทางเป็นส่ิงท่ีสามารถ

ชดเชยได้ ดังนั้น การท่ีเกิดความล่าช้าข้ึนตอนออกเดินทางก็ไม่ได้หมายความว่าจะต้องไปถึง

จุดหมายปลายทางชา้กวา่กาํหนดเวลาเดิมไป 

           จากการศึกษาขอ้มูลจากงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้ง ผูว้ิจยัไดท้าํการสรุปและกาํหนดคาํจาํกดั

ความของความล่าชา้วา่ คือ การท่ีเวลาสําหรับออกเดินทางไดถู้กเล่ือนออกไปจากกาํหนดการเดิมท่ี

วางเอาไวห้รือการบินวนรออยู่ในอากาศของอากาศยานก่อนเขา้มาทาํการลงจอด ณ สนามบิน

ปลายทาง ซ่ึงมีความล่าชา้เกินกวา่ 15 นาที จากเวลาท่ีกาํหนดไวต้ามตารางบิน 

            ความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนอาจเกิดมาได้จากหลายสาเหตุทั้งจากสภาพอากาศ เจา้หน้าท่ี

ควบคุมการจราจรทางอากาศหรือกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเกิดข้ึน ณ ภาคพื้นดินในการดําเนินการ                
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เกริกเกียรติ อศัวพิศาลบูลย ์(2553) กล่าววา่ในช่วงรอเปล่ียนเท่ียวบินของเคร่ืองบินนั้น ทางสายการบิน

ก็มีกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีตอ้งดาํเนินการให้แลว้เสร็จภายในเวลาท่ีกาํหนด เพื่อทาํใหเ้คร่ืองบินสามารถออก

ทาํการบินไดต้รงตามเวลาของตารางบินท่ีวางเอาไวโ้ดยกิจกรรมต่าง ๆ เหล่าน้ีสามารถแบ่งไดเ้ป็น 

           1)กกกิจกรรมของการบริการผูโ้ดยสาร (Guest Service Activities) ไดแ้ก่ กิจกรรมต่าง ๆ 

ดงัต่อไปน้ี 

                   กกตรวจเช็คผูโ้ดยสารท่ีจุดเอกซเรย ์ (Passenger Check at X-ray Point) 

                   กกPlan Load ใหแ้ก่นกับิน (Load Figure to Pilot in Command) 

                   กกตรวจสอบความถูกตอ้งของสัมภาระกบัเคาน์เตอร์เช็คอิน (Gate CS Check 

Baggage with Counter)  

                   กกเตรียมพร้อมสําหรับการนาํสัมภาระบางส่วนออกจากพื้นท่ีระวางบรรทุก

ของอากาศยาน (CS Confirm Off Load) 

           2)กกกิจกรรมของช่างอากาศยาน (Engineer Activities) ไดแ้ก่ กิจกรรมต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 

                    กกการนําอากาศยานเข้าหลุมจอด/วางหมอนหนุนล้อท่ีล้ออากาศยาน 

(Marshalling Chock On)  

                   กกการส่ือสารกบันกับิน (head Set with Pilot in Command) 

                   กกการตรวจสอบ Log Book ของอากาศยาน (Review Aircraft Log Book) 

                   กกการคาํนวณและจดัรูปแบบการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิง (Fuel Figure 

Calculation) 

                   กกการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิงใหอ้ากาศยาน (Fuel Refueling) 

                   กกการตรวจสอบความเสียหายรอบอากาศยาน (Walk Around Check) 

                   กกการลงช่ือใน Log Book เพื่ออนุญาตให้อากาศยานออกปฏิบติัการบินได้ 

(Sign Aircraft Log Book) 

                   กกการตรวจสอบความถูกตอ้งในการเติมนํ้ามนัเช้ือเพลิง (Recheck Fueling) 

                   กกการตรวจเช็คความเรียบร้อยในการปิดประตู (Door Checking) 

           3)กกกิจกรรมของลูกเรือ (Crew Activities) ไดแ้ก่ กิจกรรมต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 

                    กกค ํานวณ แล ะจัด รูป แบ บก ารบรรทุ กข อง อา กา ศย าน (Final Figure 

Calculation) 

                   กกอนุญาตใหผู้โ้ดยสารข้ึนเคร่ือง (Pilot in Command Confirm Boarding) 

                   กกการทาํความสะอาดภายในหอ้งโดยสารของอากาศยาน (Cabin Cleaning) 

                   กกตรวจสอบความเสียหายรอบอากาศยาน (Pilot in command Walk Around 

Check) 
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           2.3.2กกปัญหาความล่าช้าของเทีย่วบิน ( Flight Delay) 

           (https://mgronline.com/) ปัจจุบนัเท่ียวบินดีเลยน์บัเป็นปัญหาใหญ่ของการขนส่งทาง

อากาศ โดยเฉพาะในช่วงเทศกาล ซ่ึงก่อให้เกิดปัญหาความไม่สะดวกต่อผูโ้ดยสารเป็นอย่างมาก 

ปัญหาเท่ียวบินดีเลยห์รือการท่ีเคร่ืองบินบินถึงจุดหมายปลายทางล่าช้าเกินกว่า 15 นาที คิดเป็น

สัดส่วนเกือบ 1 ใน 4 ของเท่ียวบินทั้งหมดและส่งผลกระทบทางตรงต่อตน้ทุนของสายการบิน  

มากถึงปีละ 200,000 ลา้นบาท ทั้งในรูปเงินเดือนและเบ้ียเล้ียงของพนกังาน ค่าใชจ่้ายในการจดัหาท่ี

พกัและอาหารสําหรับผูโ้ดยสาร รวมถึงตอ้งสั่งซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มเติมโดยไม่จาํเป็น เน่ืองจากตอ้งคง

จาํนวนเท่ียวบินเท่าเดิมเอาไว  ้สําหรับสาเหตุของปัญหาการดีเลยข์องเคร่ืองบินมีหลายประการ 

ไดแ้ก่ 

           1)กกประการแรก ปัญหาท่ีอยูเ่หนือการควบคุม โดยเฉพาะในเร่ืองของสภาวะอากาศ 

เช่น หมอก หิมะ พาย ุฯลฯ  ทาํใหเ้คร่ืองบินไม่สามารถร่อนลงหรือบินข้ึนจากท่าอากาศยานทั้งใน

ส่วนตน้ทางหรือปลายทางได ้

           2)กกประการท่ีสอง ปัญหาจากสายการบินพยายามใช้เคร่ืองบินให้มีประสิทธิภาพ

มากท่ีสุด โดยกาํหนดให้บินข้ึนภายในเวลา 30 นาที นับจากบินถึงจุดหมายปลายทาง ไม่มีเวลา

สํารองเอาไว ้ดงันั้น หากเท่ียวบินใดเท่ียวบินหน่ึงดีเลย ์จะส่งผลกระทบต่อเน่ืองถึงเท่ียวบินอ่ืน ๆ 

ของเคร่ืองบินลาํนั้นตอ้งดีเลยต์ามไปดว้ย 

           3)กกประการท่ีสาม ปัญหาของท่าอากาศยานซ่ึงมีรันเวยจ์าํกดั ทาํใหเ้คร่ืองบินตอ้งต่อ

คิวหลายลํากว่าจะบินข้ึนได้ เพื่อแก้ไขปัญหาข้างต้น ผูเ้ช่ียวชาญเสนอว่าท่าอากาศยานควรมี

มาตรการจูงใจให้สายการบินหันมาใช้เคร่ืองบินขนาดใหญ่ข้ึน เพื่อให้สามารถเพิ่มประสิทธิภาพ

ของสนามบินใหร้องรับผูโ้ดยสารมากข้ึน รวมถึงก่อสร้างรันเวยเ์พิ่มเติม 

           4)กกประการท่ีส่ี ปัญหาสายการบินต่าง ๆ นิยมจดัเท่ียวบินใหก้ระจุกตวัในช่วง Rush 

Hour ท่ีผูโ้ดยสารนิยมใช้บริการ เช่น ท่าอากาศยาน JFK ของนครนิวยอร์ก มีการกระจุกตวัของ

เท่ียวบินมากกวา่ 90 เท่ียว/ชัว่โมง ในช่วงเชา้ตรู่และช่วงเยน็ของแต่ละวนั ทาํให้เกิดปัญหาเท่ียวบิน

ดีเลยจ์าํนวนมากในช่วงเวลาดงักล่าว 

           5)กกประการท่ีหา้ ความนิยมใชเ้คร่ืองบินส่วนตวัเพิ่มข้ึนอยา่งกา้วกระโดด  

           6)กกประการท่ีหก ปัญหาดา้นบริหารจดัการของสายการบินเอง เช่น การตอ้งเสีย 

เวลาซ่อมเคร่ืองบินมากกวา่ปกติ การทาํความสะอาดภายในเคร่ืองบินไม่ทนั การเติมนํ้ ามนัไม่ทนั 

การนาํอาหารข้ึนเคร่ืองบินไม่ทนัและการท่ีนกับินมาสนามบินไม่ทนั เป็นตน้ 

           7)กกประการท่ีเจ็ด ปัญหาความล่าชา้ของผูโ้ดยสาร ซ่ึงบางคร้ังอาจจะชอปปิงภายใน

ร้านคา้ปลอดภาษีเพลิน ทาํให้ข้ึนเคร่ืองบินช้า ซ่ึงบางสายการบินมีนโยบายรอผูโ้ดยสารให้เต็ม

https://mgronline.com/
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เคร่ืองก่อนข้ึนบิน แต่หากเป็นสายการบินตน้ทุนตํ่าบางแห่งแล้วจะไม่รอแต่อย่างใด เน่ืองจาก

ตอ้งการใชป้ระโยชน์จากเคร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพมากท่ีสุด 

           2.3.3กกผลกระทบของความล่าช้าของเทีย่วบิน 

           ความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนบางคร้ังสืบเน่ืองมาจากการควบคุมการจราจรทางอากาศ 

เน่ืองจากข้อจาํกัดในเร่ืองความสามารถในการรองรับของห้วงอากาศและความสามารถในการ

รองรับของท่าอากาศยาน ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนกบัเท่ียวบินต่าง ๆ อาจจะก่อใหเ้กิดความไม่พอใจอยา่ง

รุนแรงแก่ผูโ้ดยสารโดยเฉพาะอยา่งยิ่งสําหรับผูโ้ดยสารท่ีมีเท่ียวบินต่อเพื่อดาํเนินธุรกิจ นอกจากน้ี

ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน อาจจะส่งผลกระทบอยา่งรุนแรงต่อแผนการดาํเนินงานต่าง ๆ ของสายการบินท่ี

ไดว้างเอาไว ้ซ่ึงผลกระทบต่าง ๆ ของความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน ไดแ้ก่ 

           1)กกผลกระทบต่อการรับรู้ของผูโ้ดยสาร  

                   เร่ืองน้ีเป็นส่ิงท่ีมีความสําคญัในการดาํเนินธุรกิจ โดยเฉพาะธุรกิจสายการบิน 

ซ่ึงเป็นธุรกิจท่ีมีลกัษณะเฉพาะค่อนขา้งสูง โดยสายการบินท่ีไดรั้บความเช่ือถือ การเกิดความล่าช้า

ข้ึนกบัเท่ียวบินของสายการบิน จะทาํให้ผูโ้ดยสารตั้งคาํถามเก่ียวกบัความสามารถและมาตรฐาน

ของสายการบิน ซ่ึงในความเป็นจริงแลว้ ความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนอาจจะสืบเน่ืองมาจากเหตุผลดา้นความ

ปลอดภยั เช่น การแก้ไขขอ้ผิดพลาดของอากาศยานในช่วงรอเท่ียวบินต่อไป แต่ผูโ้ดยสารไม่ได้

บอกวา่ เกิดความล่าชา้เพื่อตอ้งการใหเ้กิดความปลอดภยัในการเดินทางมากท่ีสุด แต่กลบัมองวา่สาย

การบินเกิดปัญหาเหล่าน้ีข้ึนไดอ้ย่างไร ซ่ึงความไม่พอใจของผูโ้ดยสารท่ีมีต่อความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน

นั้น เป็นส่ิงท่ีตอ้งใหค้วามสาํคญัเป็นอยา่งมาก  

           2)กกผลกระทบต่อตน้ทุน  

                   ความล่าชา้ก่อใหเ้กิดรายจ่าย เช่น ล่าชา้เกิน 2 ชัว่โมง ตอ้งมีการเปล่ียนเคร่ืองด่ืม

และอาหารให้ผูโ้ดยสารใหม่ ค่าเคร่ืองบินจอดเกินเวลา ค่าเบ้ียเล้ียงของลูกเรือ (Crew Allowance) 

เป็นตน้ ซ่ึงการคาํนวณหารายจ่ายในส่วนน้ีเป็นส่ิงท่ียุ่งยาก แต่ก็กล่าวได้ว่า รายจ่ายท่ีเพิ่มข้ึนมา

เหล่าน้ี เป็นผลกระทบขา้งเคียงหน่ึงจากความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนมา  

           3)กกผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการดาํเนินการ  

                   เม่ือเกิดความล่าชา้ข้ึน จะตอ้งพิจารณาถึงการใชท้รัพยากรท่ีมีอยูข่องสายการบิน

ปริมาณนํ้ ามนัเช้ือท่ีต้องเพิ่มเข้ามา ผลกระทบต่อสภาพแวดล้อมและต้นทุนต่าง ๆ ท่ีเก่ียวข้อง   

เพื่อให้การดาํเนินการต่อไปไดจ้นสําเร็จ สําหรับความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนกบัเท่ียวบินขาออก จะทาํให้

เคร่ืองบินต้องใช้เวลาอยู่ท่ีหลุมจอดมากข้ึนจากเวลาท่ีวางเอาไว ้ซ่ึงเป็นการทาํให้การวางแผน

สาํหรับการใชห้ลุมจอดนั้นมีขอ้จาํกดัมากข้ึน ซ่ึงอาจจะก่อให้เกิดความล่าชา้ข้ึนกบัเคร่ืองบินท่ีจะเขา้

มาใช้หลุมจอดนั้นต่อไปได้ นอกจากน้ียงัรวมถึงการใช้เวลาท่ีหลุมจอดมากข้ึนก็ตอ้งเสียค่าเช่า
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เพิ่มข้ึน ทาํให้ตน้ทุนของสายการบินเพิ่มข้ึนเช่นกนั ความล่าชา้ยงัก่อให้เกิดความหนาแน่นของ

กิจกรรมอื่น ๆ ภายในท่าอากาศยาน ทาํให้เกิดการจาํกดัดา้นความสามารถในการรองรับของ                      

ท่าอากาศยาน เช่น การเขา้ใชท้างขบัและทางวิ่งของท่าอากาศยานที่มากเกินไป ก็ก่อให้เกิดความ

ล่าชา้ที่มากข้ึนไปจากเดิมไดเ้ช่นกนั นอกจากน้ี ความล่าชา้ที่เกิดต่อเนื่องกนั ก็เป็นส่ิงสําคญั                  

ท่ีตอ้งพิจารณาในการจดัการกบัปัญหาความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน ซ่ึงเป็นลกัษณะของความล่าชา้รอง แต่ก็

เป็นปัจจยัสําคญัที่ส่งผลต่อสมรรถนะของระบบการเดินทางทางอากาศดว้ยเช่นกนั ในการแกไ้ข

ปัญหาเกิดข้ึนนั้นจาํเป็นที่จะตอ้งกระจายทรัพยากรต่าง ๆ ของสายการบินออกไปอยา่งเหมาะสม 

สําหรับการกระทาํเพื่อลดผลกระทบที่จะตามมาของความล่าชา้นั้น สามารถทาํไดโ้ดยการขยาย

เวลาที่กาํหนดให้การเดินทางออกไปอีกหรือการเพิ ่มเวลาในช่วงระหวา่งรอเปลี่ยนเที่ยวบิน           

ของเคร่ืองบินออกไป เพื่อที่จะช่วยดูดซบัความล่าชา้ที่เกิดข้ึนมา แต่การกระทาํดงักล่าวจะเป็น                  

การเพิ่มตน้ทุนใหก้บัสายการบินดว้ยเช่นกนั โดยสายการบินอาจจะตอ้งจดัหาเคร่ืองบินเขา้มา

เพิ่มเติมกบัส่วนของการใชง้านที่จะสูญหายไป อีกทั้งยงัตอ้งเพิ่มทรัพยากรอ่ืน ๆ ที่จาํเป็นในการ

ดาํเนินการ เพื่อเพิ่มความยืดหยุน่ในการดาํเนินงานของสายการบิน เพื่อป้องกนัไม่ให้เกิดความ

ล่าชา้ข้ึน  

           4)กกผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 

                   ความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนกับเคร่ืองบินท่ีติดเคร่ืองยนต์แล้วซ่ึงกาํลงัรอวิ่งข้ึนหรือ     

กาํลงัอยู่ในคิวของทางขบั จะปล่อยก๊าซเสียท่ีมีผลต่อสภาพแวดลอ้มออกมาเป็นจาํนวนมาก ซ่ึงจะ

ส่งผลกระทบต่อคุณภาพของอากาศและมลพิษทางเสียง ความล่าชา้ ณ ท่าอากาศยานท่ีมีจาํนวนหลุม

จอดจาํกดั อาจส่งผลให้เกิดความแออดัของการเคล่ือนท่ีของอากาศยานและก่อให้เกิดการใช้งาน 

APU ท่ีมากข้ึน อยา่งไรก็ดีอาจจะทาํการดบัเคร่ืองยนตใ์นขณะท่ีรอคอยก็ได ้แต่ขอ้เสียท่ีจะตามมาก็

คือ จะเป็นการทาํให้ผูโ้ดยสารตอ้งเสียเวลามากข้ึน จากการท่ีตอ้งเสียเวลาในการติดเคร่ืองยนตใ์หม่

สําหรับตวัอุตสาหกรรมการบินเองนั้นจะมีจุดท่ีใชใ้นการกาํหนดระยะเวลาอยูห่ลายจุดซ่ึงสามารถ

ใชเ้พื่อวดัความล่าชา้ข้ึนหรือไม่ แต่ละช่วงของเท่ียวบินก็มีลกัษณะเฉพาะท่ีแตกต่างกนัออกไปและ

อาจจะควบคุมได้โดยกลุ่มของทรัพยากรท่ีแตกต่างกัน การจบัเวลาจะเป็นการรักษาสมรรถนะ 

รวมทั้งระบุปัญหาท่ีเกิดข้ึนเพื่อรักษาความตรงต่อเวลาประสิทธิภาพและประสิทธิผลของการ

ดาํเนินการเอาไว ้โดยสาํหรับการกาํหนดเวลาต่าง ๆ เหล่านั้น ไดแ้ก่  

                   กกOut: การดนัเคร่ืองบินออกหลุมจอด 

                   กกOff: การวิง่ข้ึนของเคร่ืองบิน (Take-off) 

                   กกOn: การวิง่ลงจอดของเคร่ืองบิน (Landing) 

                   กกIn: การมาจอดท่ีหลุมจอดของเคร่ืองบิน 
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                   ทั้ง 4 ช่วงเวลา มีคาํจาํกดัความท่ีชดัเจนและสะดวกท่ีจะบนัทึกเวลาสําหรับแต่

ละช่วงเม่ืออา้งอิงตามเวลาเหล่าน้ี ความล่าชา้ก่อนออกเดินทาง ความล่าชา้ระหวา่งขบัเคล่ือนออกไป  

ความล่าชา้ระหว่างเส้นทางบินและความล่าช้าระหว่างขบัเคล่ือนมายงัหลุมจอด จะสามารถวดัได้

โดยการเปรียบเทียบเวลาท่ีกาํหนดเอาไวก้บัเวลาท่ีวดัไดจ้ริงในขณะท่ีเวลาของช่วงเวลาอ่ืน ๆ อาจจะ

ทาํการวดัไดย้ากกวา่ เช่น ช่วงเร่ิมไต่ระดบั เป็นตน้ 

           ความล่าช้าจะเพิ่มข้ึนได้จากหลายสาเหตุ ความล่าช้าบางอย่างอาจเกิดจากการท่ีมี

ทรัพยากรท่ีจาํเป็นไม่เพียงพอ เช่น ช่างอากาศยาน อุปกรณ์เคร่ืองมือเคร่ืองใช ้เป็นตน้ หรืออาจเกิด

จากกระบวนการในการวางแผน บางคร้ังความล่าชา้อาจจะเกิดจากการบริหารจดัการความล่ืนไหล

ของการจราจร (AFTM) ซ่ึงจะพิจารณาดูขอ้มูลเท่ียวบิน รวมทั้งความขดัแยง้หรือขอ้จาํกดัดา้นต่าง ๆ 

ท่ีมี ณ บางจุดของเท่ียวบิน ซ่ึงโดยส่วนมากแลว้จะยอมให้เกิดความล่าชา้ข้ึนตอนอยูบ่นพื้นมากกวา่

อยูใ่นอากาศ เน่ืองจากจะเป็นการประหยดัและปลอดภยักวา่ 

           2.3.4กกประเภทของความล่าช้า 

           ประเภทของความล่าช้าจะแบ่งได้เป็น 2 ประเด็นหลัก ๆ คือ ความล่าช้าปฐมภูมิ 

(Primary Delay) คือ ความล่าชา้ท่ีเกิดท่ีเกิดจากกิจกรรมนั้น ๆ ไม่ไดเ้ป็นผลมาจากความล่าชา้ท่ีมีต่อ

เน่ืองมาจากกิจกรรมอ่ืน ๆ หรือกิจกรรมก่อนหน้าน้ี ความล่าช้าทุติยภูมิ (Secondary Delay) คือ 

ความล่าชา้ท่ีสะสมหรือต่อเน่ืองมาจากกิจกรรมก่อนหนา้หรือเป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนต่อเน่ืองจาก

การเกิด Primary Delay เช่น การเปล่ียนอากาศยานท่ีใช้ปฏิบติัการบินหรือเปล่ียนชุดนักบินและ

ลูกเรือท่ีจะทาํการปฏิบติัการบิน เป็นตน้ ซ่ึงปัญหาของความล่าช้า ท่ีเป็นปัญหาของสายการบินนั้น

จะเป็นความล่าช้าประเภท Primary Delay ถึง 99% ของปัญหาของความล่าช้าทั้งหมด ดงันั้น สาย

การบินจะตอ้งมีการคอยติดตามเพื่อใหเ้กิดการดาํเนินการของสายการบินท่ีมีประสิทธิภาพมากข้ึน 

           เพื่อไม่ให้เกิดความแตกต่างระหว่างสายการบินหรือให้การดาํเนินงานของสายการ

บินเป็นไปในทางเดียวกัน ทางสมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) จึงมีการ

กาํหนดเป็นรหัสความล่าช้า (IATA Delay Code) ซ่ึงจะระบุอยู่ใน IATA Airport Manual (AHM 

011) โดยทางสมาคมขนส่งทางอากาศระหวา่งประเทศจะแบ่งกลุ่มหรือประเภทของความล่าชา้เพื่อ

ใช้ในการวิเคราะห์และเพื่อให้เกิดเป็นมาตรฐานและเพื่อให้เกิดเป็นมาตรฐานเดียวกนัทัว่โลกใน         

ทุก ๆ สายการบินท่ีเป็นสมาชิก โดยจะแบ่งเป็นหมวดต่าง ๆ ดงัน้ี 

           1)กกความล่าชา้หมวดอ่ืน ๆ ประกอบไปดว้ยความล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท 

                   กก06 หรือ OA (No Gate/Stand Available) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

กิจกรรมภายในของสายการบินเอง 

                   กก09 หรือ SG (Scheduled Ground Time) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

สายการบินวางแผนใหช่้วงพกัระหวา่งเท่ียวบินของอากาศยานนอ้ยกวา่เวลาท่ีตอ้งใชจ้ริง ๆ  
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           2)กกความล่าช้าหมวด Passenger and Baggage ประกอบไปดว้ยความล่าช้าท่ีจดัอยู่

ในประเภท 

                   กก11 หรือ PD (Late Check-In) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากเคาน์เตอร์

เช็คอินถูกเปิดข้ึนอีกคร้ังหลงัจากปิดไปแลว้ เน่ืองจากมีผูโ้ดยสารท่ีมาเช็คอินสาย 

                    กก1 2  ห รือ  PL (Late Check-In) เ ป็ นค วา ม ล่ า ช้า ท่ี เ กิ ด ข้ึ น  เ น่ือง จา ก

กระบวนการเช็คอินไม่สามารถแลว้เสร็จภายในเวลาท่ีกาํหนด 

                    กก13 หรือ PE (Check-In Error) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากมีความ

ผดิพลาดข้ึนกบัขอ้มูลของผูโ้ดยสารหรือกระเป๋าสัมภาระ 

                   กก14 หรือ PO (Oversales) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากมีความผิดพลาด

ข้ึนกบัระบบการจองตัว๋และไม่สามารถแกไ้ขท่ีเคาน์เตอร์เช็คอินใหแ้ลว้เสร็จได ้

                    กก15 หรือ PH (Boarding) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากเอกสารการ

เดินทางต่าง ๆ ไม่ตรงกนัหรือผูโ้ดยสารท่ีเช็คอินแลว้ไม่ปรากฏตวั 

                    กก16 หรือ PS (Commercial Publicity/Passenger Convenience) เป็นความล่าช้า              

ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากผูโ้ดยสาร VIP หรือ เกิดจากการปฏิเสธผูโ้ดยสารไม่ให้เดินทางไปกบัอากาศยาน

ของสายการบิน (Off Load) 

                   กก17 หรือ PC (Catering Order) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการสั่งสินคา้

ไปยงั Supplier ล่าชา้หรือไม่ถูกตอ้ง 

                   กก18 หรือ PB (Baggage Processing) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากการ

จดัแยกกระเป๋าชา้หรือไม่ถูกตอ้ง 

           3)กกความล่าช้าหมวด Cargo and Mail ประกอบไปด้วยความล่าช้าท่ีจัดอยู่ใน

ประเภท 

                   กก21 หรือ CD (Documentation) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากเอกสาร

สาํหรับสินคา้ท่ีจองพื้นท่ีบรรทุกไวม้าถึงชา้หรือไม่ถูกตอ้ง 

                   กก22 หรือ CP (Late Positioning) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากสินคา้ท่ี

จองพื้นท่ีบรรทุกไวม้าถึงท่าอากาศยานหรืออากาศยานชา้ 

                   กก23 หรือ CC (Late Acceptance)  เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากการรับ

ขนส่งสินคา้หลงัจากเวลาท่ีกาํหนด 

                   กก24 หรือ CI (Inadequate Packing) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากตอ้งมี

การบรรจุสินคา้ใหม่หรือตอ้งติดฉลากของสินคา้ใหม่ 

                   กก25 หรือ CO (Oversales) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากมีการขายพื้นท่ี 
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ระวางบรรทุกสินคา้มากกว่าความสามารถในการบรรทุกของอากาศยาน (ไม่ว่าดา้นนํ้ าหนกัหรือ 

ปริมาตร) ส่งผลใหต้อ้งทาํการโหลดสินคา้ใหม่หรือตอ้งเอาสินคา้ออก 

                   กก26 หรือ CU (Late Preparation in Warehouse) 

           4)กกความล่าชา้หมวด Mail Only ประกอบไปดว้ยความล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท 

                   กก27 หรือ CE (Documentation, Packing) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจาก  

เอกสารการขนส่งไม่สมบูรณ์หรือไม่เพียงพอ 

                   กก28 หรือ CL (Late Positioning) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากการมาถึง

ท่าอากาศยานหรืออากาศยานชา้ 

                   กก29 หรือ CA (Late Acceptance) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากการรับ

ขนส่งหลงัจากเวลาท่ีกาํหนด 

           5)กกความล่าชา้หมวด Aircraft and Ramp Handling ประกอบไปดว้ยความล่าชา้ท่ีจดั

อยูใ่นประเภท 

                   กก31 หรือ GD (Late/Unacceptance Aircraft Document) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน 

เน่ืองจากเอกสาร Weight and Balance, General Declaration, Passenger Manifest มาถึงช้าหรือไม่

ถูกตอ้ง 

                   กก32 หรือ GL (Loading/Unloading) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากสินคา้

มีขนาดใหญ่หรือตอ้งใชโ้หลดแบบพิเศษ หรือพนกังานในการโหลดไม่เพียงพอ 

                   กก33 หรือ GE (Loading Equipment) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากมี

อุปกรณ์ท่ีโหลดสินคา้และสัมภาระไม่เพียงพอหรือใช้งานไม่ได้หรือมีพนักงานท่ีปฏิบติังานกบั

อุปกรณ์ไม่เพียงพอ 

                    กก34 หรือ GS (Servicing Equipment) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากมี

อุปกรณ์ท่ีใชบ้ริการอากาศยานไม่เพียงพอหรือใชง้านไม่ไดห้รือมีพนกังานท่ีปฏิบติังานกบัอุปกรณ์

นั้นไม่เพียงพอ 

                   กก35 หรือ GC (Aircraft Cleaning) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากการทาํ

ความสะอาดอากาศยาน 

                   กก36 หรือ GF (Fuelling/Defuelling) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากการ

ใหบ้ริการนํ้ามนัเช้ือเพลิงท่ีชา้ (ไม่นบัรวมถึงการร้องขอบริการท่ีชา้ของสายการบินเอง) 

                   กก37 หรือ GB (Catering) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากการนาํส่งท่ีช้า 

หรือไม่ครบถว้นหรือการโหลดท่ีชา้ 

                   กก38 หรือ GU (ULD) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากมีจาํนวน ULD หรือ 

Pallet ไม่เพียงพอหรือสามารถใชง้านได ้
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                    กก39  หรือ GT (TECHNICAL EQUIPMENT) เ ป็นความล่าช้า ท่ี เ กิด ข้ึน 

เน่ืองจากมีอุปกรณ์จาํพวก GPU, Air Start, Pushback tug, De-icing ไม่เพียงพอหรือใช้งานไม่ได้

หรือมีพนกังานท่ีปฏิบติังานกบัอุปกรณ์นั้นไม่เพียงพอ 

           6)กกความล่าชา้หมวด Technical and Aircraft Equipment ประกอบไปดว้ย ความ

ล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท  

                   กก41 หรือ TD (TECHNICAL DEFECTS) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

เกิดขอ้ผดิพลาดข้ึนกบัอากาศยานรวมถึงอุปกรณ์ท่ีมีอยูใ่น MEL ดว้ย  

                   กก42 หรือ TM (SCHEDULED MAINTENANCE) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน

เน่ืองจากการนาํอากาศยานออกจากการซ่อมบาํรุงท่ีชา้กวา่กาํหนด  

                    กก43 หรือ TN (NON-SCHEDULED MAINTENANCE) เป็นความล่าช้าท่ี

เกิดข้ึนเน่ืองจากมีการตรวจเช็คพิเศษหรือมีงานซ่อมบาํรุงท่ีนอกเหนือจากการซ่อมบาํรุงตามตาราง

เพิ่มเขา้มา  

                   กก44 หรือ TS (SPARES AND MAINTENANCE) เป็นความล่าชา้ที่เกิดข้ึน

เน่ืองจากการไม่มีอะไหล่หรือมีอุปกรณ์ท่ีจาํเป็นในการซ่อมบาํรุงไม่เพียงพอหรือใชง้านไม่ได ้

                    กก45 หรือ TA (AOG SPARES) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการรอ

อะไหล่  AOG เพื่อส่งไปยงัสถานีอ่ืน  

                   กก46 หรือ TC (AIRCRAFT CHANGE) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการ

เปล่ียน อากาศยานท่ีมีสาเหตุมาจากปัญหาด้านเทคนิค เช่น การขยายเวลาในการซ่อมบํารุง               

เป็นตน้  

                   กก47 หรือ TL (STANDBY AIRCRAFT) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

อากาศยานท่ี Standby เอาไวใ้ชง้านไม่ไดเ้น่ืองจากปัญหาดา้นเทคนิค  

           7)กกความล่าช้าหมวด Damage to Aircraft ประกอบไปด้วยความล่าช้าท่ีจดัอยู่ใน

ประเภท  

                    กก51 หรือ DF (DAMAGE DURING FLIGHT OPERATIONS) เป็นความ

ล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากเกิดการชนนก ฟ้าผา่ กระแสอากาศไหลวน การลงจอดท่ีรุนแรง การลงจอด

เกิน นํ้าหนกั การชนกนัขณะอยูบ่นทางขบั  

                   กก52 หรือ DG (DAMAGE DURING GROUND OPERATIONS) เป็นความ

ล่าช้าท่ี เกิดข้ึน เน่ืองจากเกิดการชนกัน นอกทางวิ่งการนําสัมภาระข้ึนหรือลงจากพื้นท่ีระวาง

บรรทุกการลากจูงอากาศยาน การเจือปน สภาพอากาศท่ีร้ายแรง 
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           8)กกความล่าช้าหมวด EDP/Automated Equipment Failure ประกอบไปดว้ย ความ

ล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท 

                   กก55 หรือ ED (DEPARTURE CONTROL) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก  

ความผิดพลาดของระบบอตัโนมติัในการเช็คอินและระบบ Load Control ท่ีใช้ในการคาํนวณหา 

Weight and Balance  

                   กก56 หรือ EC (CARGO PREPARATION DOCUMENTATION) เป็นความ

ล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากความผิดพลาดของระบบเอกสารของสินค้าหรือระบบ Load Control                      

ท่ีควบคุมเร่ืองของสินคา้  

                    กก57 หรือ EF (FLIGHT PLANS) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากความ

ผดิพลาดของระบบ Flight Plan อตัโนมติั 

           9)กกความล่าชา้หมวด Flight Operations and Crewing ประกอบไปดว้ยความ ล่าชา้ท่ี

จดัอยูใ่นประเภท  

                   กก61 หรือ FP (FLIGHT PLAN) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากทา Flight 

Plan เสร็จชา้หรือมีการเปล่ียน Flight Plan  

                   กก62 หรือ FF (OPERATIONAL REQUIREMENT) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน

เน่ืองจากเกิดการเปล่ียนแปลงของเช้ือเพลิงหรือ Payload ท่ีชา้  

                   กก63 หรือ FT (LATE CREW BOARDING OR DEPARTURE PROCEDURES) 

เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากนักบินหรือลูกเรือทั้งหมด (ท่ีไม่ใช่ลูกเรือ Standby) มาช้าหรือ

นกับินทาํการตรวจเช็คอากาศยานก่อนข้ึนบินเสร็จชา้  

                   กก64 หรือ FS (FLIGHT DECK CREW SHORTAGE) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน

เน่ืองจากนกับินป่วยหรือรอนกับิน Standby หรือนกับินมีระยะเวลาบินต่อเน่ืองเกินขอ้จาํกดั หรือ 

VISA หมดอายหุรือมีปัญหาเอกสารสุขภาพ เป็นตน้  

                    กก65 หรือ  FR (FLIGHT DECK CREW SPECIAL REQUEST) เป็นความ

ล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากนกับินร้องขอส่ิงท่ีไม่ไดอ้ยูใ่น Operational Requirements  

                    ก ก6 6  ห รื อ  FL (LATE CABIN CREW BOARDING OR DEPARTURE 

PROCEDURES) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากลูกเรือ (ท่ีไม่ใช่ลูกเรือ Standby) มาถึงช้าหรือ

ลูกเรือทาํการตรวจเช็คในหอ้งโดยสารเสร็จชา้  

                    กก67  หรือ  FC (CABIN CREW SHORTAGE) เ ป็นความล่าช้า ท่ี เ กิด ข้ึน

เน่ืองจากลูกเรือป่วยหรือรอลูกเรือ Standby หรือลูกเรือมีระยะเวลาบินต่อเน่ืองเกินขอ้จาํกดัหรือ 

VISA หมดอายหุรือมีปัญหาเอกสารสุขภาพ เป็นตน้  
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                   กก68 หรือ FA (CABIN CREW ERROR OR SPECIAL REQUEST) เป็นความ

ล่าชา้ท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากลูกเรือร้องขอส่ิงท่ีไม่ไดอ้ยูใ่น Operational Requirements 

                   กก69 หรือ FB (CAPTAIN REQUEST FOR SECURITY CHECK) เป็นความ

ล่าช้าท่ีเกิดข้ึน เน่ืองจากกัปตันร้องขอให้ทําการตรวจเช็คในส่ิงท่ีนอกเหนือจาก Mandatory 

Requirements เพื่อความปลอดภยั 

           10)กความล่าชา้หมวด Weather ประกอบไปดว้ย ความล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท  

                    กก7 1 หรือ WO (DEPARTURE STATION) เ ป็นความล่าช้า ท่ี เ กิด ข้ึ น 

เน่ืองจากสภาพอากาศท่ีท่าอากาศยานตน้ทางตํ่ากวา่ Operating limits  

                   กก72 หรือ WT (DESTINATION STATION) เป็นความล่าช้าท่ี เกิดข้ึนเน่ืองจาก  

สภาพอากาศ ท่ีท่าอากาศยานปลายทางตํ่ากวา่ Operating limits  

                    กก73 หรือ WR (EN-ROUTE OR ALTERNATE) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน

เน่ืองจากสภาพอากาศบนเส้นทางบินหรือท่ีท่าอากาศยานสาํรองตํ่ากวา่ Operating limits  

                    กก75 หรือ WI (DE-ICING OF AIRCRAFT) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

ตอ้งมีการละลายนํ้ าแข็งหรือหิมะออกจากอากาศยาน โดยไม่รวมในกรณีท่ีอุปกรณ์ไม่เพียงพอหรือ

ใชง้านไม่ได ้

                   กก76 หรือ WS (REMOVAL OF SNOW ICE WATER AND SAND FROM 

AIRPORT) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากตอ้งนาํเอาส่ิงแปลกปลอมท่ีเกิดข้ึนจากสภาพอากาศ

ออกจากทางวิง่หรือทางขบัของท่าอากาศยาน  

                    ก ก 7 7  ห รื อ  WG (GROUND HANDLING IMPAIRED BY ADVERSE 

WEATHER CONDITIONS) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการบริการภาคพื้นสําหรับอากาศ

ยาน ทาํไดย้ากเน่ืองจากสภาพอากาศเลวร้าย เช่น ลมแรง ฝนตกหนกั พายหิุมะ ลมมรสุม เป็นตน้ 

           11)กความล่าช้าหมวด Air Traffic Flow Management Restrictions ประกอบไปดว้ย

ความล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท  

                   กก81 หรือ AT (ATFM DUE TO ATC EN-ROUTE DEMAND/CAPACITY) 

เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก ปัญหาเร่ืองของความตอ้งการในการใชเ้ส้นทางบินของอากาศท่ี 

มากกวา่ความสามารถในการรองรับของเส้นทางบินเอง 

                    กก82 หรือ AX (ATFM DUE TO ATC STAFF/EQUIPMENT ENROUTE) 

เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากการลดลงของความสามารถในการรองรับของเส้นทางบิน ซ่ึงเกิด

จากขาดแคลนเจา้หน้าท่ีหรือเกิดความเสียหายข้ึนกบัอุปกรณ์ท่ีจาํเป็นหรือการฝึกบินทางทหาร          

หรือกิจกรรมอ่ืน ๆ ท่ีส่งผลใหค้วามสามารถ ในการรองรับอากาศยานของ พื้นท่ีขา้งเคียงลดลง  
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                    ก ก 8 3  ห รื อ  AE (ATFM DUE TO RESTRICTION AT DESTINATION 

AIRPORT)  เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากมีการปิดท่าอากาศยานหรือทางวิ่งท่ีปลายทาง ซ่ึงอาจ  

เกิดจากมีส่ิง กีดขวางหรือการขาดแคลนพนักงานหรือความไม่สงบทางการเมืองหรือตอ้งการลด  

การรบกวนทางเสียงหรือการปิดท่าอากาศยานตอนกลางคืนหรือมีเท่ียวบินพิเศษ 

                   กก84 หรือ AW (ATFM DUE TO WEATHER AT DESTINATION) 

           12)กความล่าชา้หมวด Airport and Government Authorities ประกอบไปดว้ยความ

ล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท  

                   กก85 หรือ AS (MANDATORY SECURITY) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

ระบบรักษาความปลอดภยัท่ีจาํเป็นของผูโ้ดยสาร กระเป๋าสัมภาระและลูกเรือ เป็นตน้  

                   กก86 หรือ AG (IMMIGRATION, CUSTOMS, HEALTH) เป็นความล่าชา้ท่ี

เกิดข้ึนเน่ืองจากกิจกรรมการตรวจคนเขา้เมือง ศุลกากร การตรวจสุขภาพของผูโ้ดยสารและลูกเรือ  

                   กก87 หรือ AF (AIRPORT FACILITIES) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

ส่ิงอาํนวยความสะดวกของท่าอากาศยาน เช่น หลุมจอดอากาศยาน ความหนาแน่นของอากาศยาน

ในพื้นท่ีจอดขอ้กาํจดัของอาคารความสวา่งและหลุมจอ เป็นตน้  

                   กก88 หรือ AD (RESTRICTIONS AT DESTINATION AIRPORT) เป็นความ

ล่าช้าท่ี เกิดข้ึน เน่ืองจากมีการปิดท่าอากาศยานหรือทางวิ่งท่ีปลายทาง ซ่ึงอาจเกิดจากมีส่ิง               

กีดขวางหรือการขาดแคลนพนักงานหรือความไม่สงบทางการเมืองหรือตอ้งการลดการรบกวน             

ทางเสียงหรือการปิดท่าอากาศยานตอนกลางคืนหรือมีเท่ียวบินพิเศษ  

                   กก89 หรือ AM (RESTRICTIONS AT AIRPORT OF DEPARTURE) เป็นความ 

ล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากมีการปิดท่าอากาศยานหรือทางวิ่งท่ีตน้ทาง ซ่ึงอาจเกิดจากมีส่ิงกีดขวางหรือ

การขาดแคลนพนกังานหรือความไม่สงบทางการเมืองหรือตอ้งการลดการรบกวนทางเสียงหรือการ

ปิดท่าอากาศยานตอนกลางคืนหรือมีเท่ียวบินพิเศษ รวมไปถึงขอ้จาํกดัของการบริการ การจราจร

ทางอากาศ ขอ้จาํกดัของการติดเคร่ืองยนตข์อ้จาํกดัของการดนัอากาศยานถอยหลงัและขอ้จาํกดัจาก

สภาพอากาศ 

           13)กความล่าชา้หมวด Reactionary ประกอบไปดว้ยความล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท  

                    กก91 หรือ RL (LOAD CONNECTION) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

การรอ Load ท่ีมาจากเท่ียวบินอ่ืน ๆ  

                   กก92 หรือ RT (THROUGH CHECK-IN ERROR) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึน

เน่ืองจากมีความผดิพลาดของการเช็คอินผูโ้ดยสารและกระเป๋าสัมภาระข้ึนท่ีสถานีเร่ิมตน้  

                   กก93 หรือ RA (AIRCRAFT ROTATION) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

อากาศยานจากเท่ียวบินก่อนหนา้มาถึงชา้กวา่กาํหนด  
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                   กก94 หรือ RS (CABIN CREW ROTATION) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

ตอ้งรอCabin crew ท่ีมาจากเท่ียวบินอ่ืน ๆ 

                   กก95 หรือ RC (CREW ROTATION) เป็นความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากตอ้ง

รอนกับินหรือลูกเรือทั้งหมดท่ีมาจากเท่ียวบินอ่ืน ๆ 

                   กก96 หรือ RO (OPERATIONS CONTROL) เป็นความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจาก

ต้องวางเส้นทางบินใหม่หรือต้องบินไปลงท่ีท่าอากาศยานสํารองหรือต้องรวมหลายเท่ียวบิน                  

เขา้ดว้ยกนัหรือตอ้งเปล่ียนอากาศยานดว้ยเหตุผลอ่ืนท่ีไม่ใช่เหตุผลดา้นเทคนิค  

           14)กความล่าชา้หมวด Miscellaneous ประกอบไปดว้ยความล่าชา้ท่ีจดัอยูใ่นประเภท  

                   กก97 หรือ MI (INDUSTRIAL ACTION WITHIN OWN AIRLINE)  

                   กก98 หรือ MO (INDUSTRIAL ACTION OUTSIDE OWN AIRLINE) เป็น

ความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนเน่ืองจากกิจกรรมต่าง ๆ ในอุตสาหกรรมการบิน ซ่ึงไม่ได้มาจากการบริการ 

การจราจรทางอากาศ  

           2.3.5กกการวดัความล่าช้า 

           สําหรับสายการบินวดัความล่าช้าและการระบุสาเหตุจะกระทาํในพื้นท่ีจอดอากาศ

ยานในช่วงพกัระหวา่งเท่ียวบินของอากาศยาน ซ่ึงจะทาํไดง่้ายเพราะเป็นช่วงเวลาท่ีมีปัญหาต่าง ๆ  

จะเกิดข้ึน อากาศยานท่ีมาถึงยงัปลายทางชา้กวา่กาํหนด มีแนวโนม้ท่ีจะทาํให้เกิดความล่าชา้ข้ึนกบั

การออกเดินทางต่อไปหรือแมว้่าเคร่ืองบินลงจอด (Landing) ไดต้รงเวลา แต่ถา้หากว่าการจราจร 

บนทางขบั (Taxiway) เกิดการติดขดั ก็ทาํให้เคร่ืองบินไปถึงหลุมจอดช้ากว่ากาํหนดได้เช่นกัน 

ดังนั้ น การพิจารณาเวลาท่ีเคร่ืองบินมาถึงจะใช้เวลาท่ีเคร่ืองหยุดน่ิงท่ีหลุมจอด (On Chock)  

ซ่ึงทาํไดโ้ดยอตัโนมติัจากการทาํงานของเบรก (Parking Brake) ของทางเคร่ืองบินผ่านทางระบบ 

ACARS แต่จะไม่มีการระบุว่าเกิดความล่าช้าข้ึน ความล่าช้าจะเกิดข้ึนก็ต่อเม่ือกิจกรรมต่าง ๆ 

ในช่วงรอเปล่ียนเท่ียวบินของสายการบินไม่สามารถทาํให้เสร็จภายในเวลาท่ีถูกกาํหนดไวเ้พื่อออก

เดินทาง ไม่เพียงแค่การมาถึงชา้กวา่กาํหนดของเคร่ืองบินเท่านั้น การท่ีสะพานเทียบอากาศยานหรือ

บนัไดสําหรับผูโ้ดยสารไม่พร้อมใช้ก็ทาํให้เกิดความล่าช้าในช่วงของการมาถึงของอากาศยาน 

เช่นเดียวกนั 

           เม่ือเคร่ืองบินมาถึงหลุมจอดและได้ทาํการจอดเรียบร้อยแลว้ ก็เร่ิมขั้นตอนในการ

นาํเอากระเป๋าผูโ้ดยสารลงและการเติมนํ้ ามนัเช้ือเพลิง (เม่ือตอ้งการ) ก็จะเร่ิมข้ึนตามด้วยการทาํ

ความสะอาดหอ้งโดยสารของอากาศยานและการเติมอาหารสาํหรับเท่ียวบินต่อไป เม่ือกิจกรรมต่าง ๆ

เสร็จส้ินเรียบร้อย ลูกเรือชุดใหม่ (หากมีการเปล่ียนลูกเคร่ือง) จะตอ้งมาถึงเคร่ืองบินเพื่อเตรียมความ

พร้อมสาํหรับเท่ียวบินต่อไป รวมทั้งผูโ้ดยสารก็จะตามมาในลาํดบัต่อไป ในขณะเดียวกนัเจา้หนา้ท่ี
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ท่ีประตูผูโ้ดยสาร (Boarding Gate) ต้องเตรียมความพร้อมไวเ้รียบร้อยแล้วเช่นกัน ในส่วนของ

กระเป๋าสัมภาระและสินคา้สําหรับเท่ียวบินต่อไปก็จะถูกนาํข้ึนไปใตท้อ้งของเคร่ืองบินและเม่ือ

ลูกเรือเห็นวา่ หอ้งโดยสารพร้อมแลว้ ก็จะเร่ิมใหผู้โ้ดยสารทยอยข้ึนเคร่ืองบินได ้

           หลงัจากท่ีนักบินทาํตามรายการส่ิงท่ีต้องทาํเสร็จส้ิน ผูโ้ดยสารคนสุดทา้ยข้ึนบน

อากาศยานและหลังจากท่ีเอกสารแจ้งนํ้ าหนักของเคร่ืองบิน (Load Sheet) ได้ไปถึงมือนักบิน

เรียบร้อยแลว้ ประตูทั้งหมดจะถูกปิดลงและเคร่ืองบินก็พร้อมท่ีจะติดเคร่ืองยนต์และดนัถอยหลงั

ออกไปยงัหลุมจอด เพื่อออกเดินทางต่อไป 

           ในช่วงเวลาน้ีถา้หากวา่มีความล่าช้าใด ๆ เกิดข้ึน เจา้หนา้ท่ีภาคพื้นดินและลูกเรือจะ

ตกลงกนัเพื่อระบุสาเหตุความล่าชา้และบนัทึกลงในรายงาน หลงัจากนั้นจะเป็นหนา้ท่ีของนกับินท่ี

จะคอยติดตามดูวา่มีปัญหาใด ๆ เกิดข้ึนหรือไม่และบนัทึกความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนลงหลงัจากน้ีต่อไป  

ซ่ึงในช่วงน้ีความล่าชา้ท่ีเกิดข้ึนจะเกิดมาจากการบริหารจดัการช่วงจงัหวะเวลาท่ีเหมาะสมสําหรับ

การออกเดินทางของอากาศยาน (AFTM-Departure Slot)  ซ่ึงเป็นความรับผิดชอบของหน่วยงาน

การควบคุมจราจรทางอากาศหรืออาจจะเกิดความล่าชา้ข้ึนจากการติดเคร่ืองยนตห์รือปัญหาในการ

ดนัเคร่ืองบินถอยหลงั ซ่ึงเป็นผลมาจากความคบัคัง่ของอากาศยานลาํอ่ืน ๆ ท่ีจอดอยูบ่ริเวณรอบ ๆ 

โดยเฉพาะอยา่งยิ่งสําหรับหลุมจอดท่ีเป็นทางตนัหรือท่ีอยู่ในสุด หลงัจากนั้นอาจจะมีการตอ้งดนั

อากาศยานถอยหลัง  ติด เค ร่ืองยนต์และขับเค ล่ือนต่อไปจนถึงจุดพักรอ (Holding Point)   

ก่อนท่ีเคร่ืองบินจะถูกสั่งให้วิ่งข้ึน (Take-off) สําหรับอากาศยานท่ีมีความคบัคัง่มากอาจเกิดจาก

การจราจรท่ีติดขดับนทางขบัของอากาศยานก่อนท่ีจะไปถึงจุดพกัรอ ซ่ึงก็อาจจะมีความล่าช้าท่ี

เกิดข้ึนจากเคร่ืองบินลาํอ่ืนท่ีกาํลงัใชง้านบนทางวิง่นั้นอยู ่

           ทา้ยท่ีสุด ความล่าช้าอาจเกิดข้ึนในช่วงของการรอคาํอนุญาตวิ่งข้ึนจากเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศในเขตท่าอากาศยาน หลงัจากท่ีอากาศยานเตรียมพร้อมเรียบร้อยแลว้ก็ได ้ 

โดยระดบัความรุนแรงของความล่าช้าท่ีเกิดข้ึนในแต่ละช่วงท่ีกล่าวมาน้ี จะข้ึนอยู่กบัลกัษณะทาง

กายภาพของท่าอากาศยาน 

           ปัญหาอยา่งหน่ึงท่ีจะส่งผลกระทบต่อการบนัทึกเวลาในการออกเดินทางของอากาศยาน

จริง ๆ คือ การเกิดสาเหตุของความล่าชา้ข้ึนหลาย ๆ อยา่งในเท่ียวบินเดียวกนั เช่น เกิดความล่าชา้ข้ึน

จากการดันเคร่ืองบินถอยหลัง ก็จะทําการบันทึกไว้ว่าเป็นความล่าช้าจากการดันถอยหลัง  

แต่หลงัจากนั้นอาจจะมีความล่าชา้อ่ืน ๆ  ตามมาอีก ดงันั้น ก็จะไปบนัทึกไวส้ําหรับช่วงของการไป

ถึงท่ีปลายทางของอากาศยาน 
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2.4กกข้อมูลทัว่ไปของบริษทั วทิยุการบิน แห่งประเทศไทย จํากดั 

           2.4.1กกประวตัิความเป็นมา 

           หลงัสงครามโลกคร้ังท่ี 1 กรมไปรษณียโ์ทรเลขได้รับมอบหมายจากรัฐบาลให้ทาํ

หน้าท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศและส่ือสารการบิน จนกระทัง่สงครามโลกคร้ังท่ี 2 ได้

เกิดข้ึนทางทวปีเอเชีย ส่งผลใหอ้ากาศยานพลเรือนไม่อาจทาํการบินจึงตอ้งเลิกกิจการลง 

           เม่ือสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ส้ินสุดลง การประกอบธุรกิจการบินระหวา่งประเทศเร่ิมฟ้ืน

ตวัข้ึน บริษทั Aeronautical Radio Inc. (ARINC) จากสหรัฐอเมริกา บริษทั International Aeradio 

Ltd. (IAL) จากองักฤษและสายการบินต่าง ๆ ท่ีทาํการบินมายงัประเทศไทย ได้ร่วมกนัขออนุมติั

รัฐบาลไทยจัดตั้ง บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกัด หรือ บวท. (AERONAUTICAL 

RADIO OF SIAM LTD.) เม่ือวนัท่ี 15 เมษายน พ.ศ. 2491 เพื่อดาํเนินกิจการบริการควบคุมจราจร

ทางอากาศและส่ือสารการบินตามมาตรฐานและขอ้เสนอแนะขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่ง

ประเทศ (International Civil Aviation Organization; ICAO) ภายใตส้ัญญาท่ีไดรั้บจากรัฐบาลไทย 

           จนกระทัง่ต่อมารัฐบาลไทยซ่ึงไดเ้ล็งเห็นถึงความสําคญัของภารกิจ บวท. ตลอดมาวา่

เก่ียวขอ้งกบัความมัน่คงแห่งชาติและการพฒันากิจการบิน ประกอบกบัมีความพร้อมในทุก ๆ ดา้น

แลว้ จึงไดรั้บโอนกิจการเขา้มาดาํเนินงานในรูปแบบองค์กรของรัฐบาลตั้งแต่วนัท่ี 1 พฤศจิกายน 

พ . ศ .  2 5 0 6  แล ะ เป ล่ี ย น ช่ื อภา ษ า อัง ก ฤ ษ เ ป็ น  AERONAUTICAL RADIO OF THAILAND 

LTD. หรือ AEROTHAI ในเวลาต่อมายงัไดอ้นุญาตให้สายการบินท่ีทาํการบินมายงัประเทศไทย

เป็นประจาํร่วมเป็นผูถื้อหุ้นกบัรัฐบาลดว้ย บวท. จึงได้มีสถานะเป็นรัฐวิสาหกิจ สังกดักระทรวง

คมนาคม ถึงแมจ้ะดาํเนินการในรูปบริษทัจาํกดั แต่เน่ืองจากมีขอ้ผกูพนัในฐานะท่ีปฏิบติังานในนาม

รัฐบาล ซ่ึงเป็นภาคีสมาชิกของ ICAO และตามขอ้ตกลงท่ีมีไวก้บัรัฐบาล บวท. จึงดาํเนินการแบบ

ไม่คา้กาํไรในการให้บริการภาคความปลอดภยั ไดแ้ก่ บริการควบคุมจราจรทางอากาศและส่ือสาร

การบินในอาณาเขตประเทศไทย โดยมีเครือข่ายเช่ือมโยงกบัประเทศต่าง ๆ นอกจากนั้นยงัมีบริการ

ภาคธุรกิจ คือ บริการเก่ียวเน่ืองกบักิจการบินทั้งในและต่างประเทศ 

           ปัจจุบนันับเป็นเวลากว่าคร่ึงศตวรรษท่ี บวท. ไดด้าํเนินกิจการด้วยความมุ่งมัน่ใน

การรักษาคุณภาพการให้บริการ พฒันาเทคโนโลยีและบุคลากรให้มีความทนัสมยัและประสาน

ความร่วมมือกบัองคก์รการบินทั้งในและต่างประเทศ เพื่อนาํความเจริญกา้วหนา้มาสู่กิจการบินทั้ง

ประเทศไทยและภูมิภาคเอเชีย 

           1)กกหนา้ท่ีและความรับผดิชอบ 

                   บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (บวท.) ไดรั้บมอบหมายจากรัฐบาล

ไทย ใหเ้ป็นหน่วยงานผูใ้หบ้ริการการเดินอากาศของประเทศ มีหนา้ท่ีและความรับผดิชอบ ดงัน้ี 
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                   กกการบริหารจราจรทางอากาศ (Air Traffic Management) ภายในเขตแถลง

ข่าวการบินกรุงเทพฯ (Bangkok Flight Information Region; Bangkok FIR) เพื่อความปลอดภยัและ

ประสิทธิภาพทางการบินของผูใ้ชห้ว้งอากาศในประเทศไทย 

                    กกการบริการระบบส่ือสาร ระบบช่วยการเดินอากาศและระบบติดตาม 

อากาศยาน (Aeronautical Communications, Navigation and Surveillance System/Services) 

                   กกการบริการข่าวสารการเดินอากาศและงานแผนท่ีเดินอากาศ (Aeronautical 

Information Services and Aeronautical Charts) รวมทั้ ง บริการเก่ียวเน่ืองและงานตามนโยบาย

รัฐบาล 

           2)กกวสิัยทศัน์ 

                   “เป็นองคก์รท่ีให้บริการการเดินอากาศดว้ยคุณภาพสูงสุดอยา่งย ัง่ยนื” 

           3)กกพนัธกิจ 

                   “เป็นผูใ้ห้บริการการเดินอากาศของประเทศท่ีตอบสนองความต้องการของ

ผูใ้ชบ้ริการดว้ยความปลอดภยัเป็นมาตรฐานและมีประสิทธิภาพเพื่อสร้างคุณค่าใหแ้ก่ระบบการบิน

และผลประโยชน์แห่งชาติ” 

           4)กกวฒันธรรมองคก์ร 

                   พนักงานของ บวท. ปฏิบัติภารกิจภายใต้กรอบวฒันธรรมองค์กรท่ีเรียกว่า 

“AEROTeam” 

                   กกAccountability: รับผิดชอบต่อผลการกระทาํของตนเองและงานท่ีได้รับ

มอบหมาย 

                   กกEthics: ยดึมัน่ในคุณธรรม จริยธรรม จรรยาบรรณในการปฏิบติัหนา้ท่ีและ

การดาํรงตน 

                   กกResult Oriented: มุ่งมัน่ต่อเป้าหมายและผลสัมฤทธ์ิ 

                   กกOperational Excellence: พฒันาอยา่งต่อเน่ืองสู่คุณภาพการทาํงานท่ีเป็นเลิศ 

                   กกTeamwork: บูรณาการการทาํงานอย่างสร้างสรรค ์สามคัคี มุ่งสู่เป้าหมาย

ร่วมกนั 

           2.4.2กกการให้บริการจัดการจราจรทางอากาศ บริษัท วทิยุการบิน แห่งประเทศไทย จํากดั 

           การเดินทางทางอากาศหวัใจสําคญัของการเดินทาง คือ การไปถึงจุดหมายดว้ยความ

ปลอดภยัและรวดเร็ว ปัจจยัสําคญัประการหน่ึงซ่ึงนอกเหนือไปจากการพฒันาทางเทคโนโลยีของ

ยานพาหนะชนิดต่าง ๆ ตลอดจนการเพิ่มเส้นทางหรือหว้งอากาศสําหรับสัญจรก็คือ การจดัการหรือ



56 
 

ควบคุมจราจร บญัญติักฎหมายกาํหนดระเบียบวิธีปฏิบติัการ จาํแนกอาํนาจหน้าท่ีของผูมี้ส่วน

เก่ียวข้องกับการจราจรหรือแม้กระทั่งการสร้างความเข้าใจให้ตรงกันล้วนแต่เป็นวิธีการและ

เคร่ืองมือเพื่อการจดัการหรือการควบคุมจราจรอนัเป็นระบบท่ีนาํไปสู่ความปลอดภยัและรวดเร็ว

ของการจราจรทุกดา้นและการจราจรทางอากาศซ่ึงมีแผน่ฟ้ากวา้งใหญ่ประดุจถนนบนอากาศ ก็ไม่

อยูใ่นขอ้ยกเวน้ทั้งยงักล่าวไดว้า่มีความจาํเป็นในระดบัท่ีจะขาดไม่ได ้เช่นเดียวกบัการควบคุมจราจร

ในการคมนาคมประเภทอ่ืน ๆ ดว้ยเหตุท่ีการบินจากจุดหน่ึงไปยงัอีกจุดหน่ึงจะมีเพียงเส้นตรงเดียว

เท่านั้นท่ีเป็นระยะใกลท่ี้สุด หากมีอากาศยานมากกวา่หน่ึงลาํข้ึนไป ใชเ้ส้นทางในการเดินทางไปยงั

จุดต่าง ๆ หากทาํการบิน โดยไม่มีการจดัการก็จะมีโอกาสท่ีจะเกิดอุบติัเหตุทางอากาศไดใ้นขณะท่ี

ใช้ห้วงอากาศหรือมีความตอ้งการระดบัเพดานบินเดียวกนั มีกาํหนดเวลาบินเดียวกนั การควบคุม 

และจดัการให้ อากาศยานทุกลาํ เกิดความปลอดภยัได้นั้นต้องอาศยับุคคลและอุปกรณ์ส่ือสาร

ภาคพื้นเป็นเคร่ืองมือท่ีช่วยดาํเนินการอย่างเป็นระบบซ่ึงเรียกว่า การบริการควบคุมจราจรทาง

อากาศ (Air Traffic Control Service) โดยแบ่งออกเป็น 3 หน่วยงาน คือ 

           1)กกการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพทีก่2.6กกการใหบ้ริการจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control  

                                    Service) 

ทีม่ากกบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (2561) 

 

                   (บริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั, 2561) การควบคุมจราจรทางอากาศ

บริเวณท่าอากาศยาน จะใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศ ณ บริเวณท่าอากาศ โดยแต่ละท่าอากาศ

ยานจะทาํการควบคุมจราจรทางอากาศครอบคลุมรัศมี 5-10 ไมล์ทะเลโดยรอบท่าอากาศยาน                   

ท่ีความสูงตั้งแต่พื้นดินถึง 2,000 ฟุต โดยเฉล่ีย นอกจากน้ียงัมีหน้าท่ีและความรับผิดชอบในการ
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ควบคุมจราจรทางอากาศ ให้กบัอากาศยานบนทางวิ่ง ทางขบั ลานจอด ในพื้นท่ีรับผิดชอบบริเวณ

โดยรอบท่าอากาศยาน โดยผูค้วบคุมจราจรทางอากาศจะปฏิบติังานอยูบ่นหอบงัคบัการบินและมี

งานท่ีรับผดิชอบดงัน้ี คือ 

                   กกGround Control 

                           สามารถแบ่งหนา้ท่ีความรับผดิชอบได ้ดงัน้ี 

                                        -กกรับผิดชอบการควบคุมจราจรทางอากาศของอากาศยานบนทางขบั 

และลานจอดใหข้บัเคล่ือนดว้ยความปลอดภยั เป็นระเบียบและรวดเร็ว 

                                        -กกให้คาํอนุญาตการขบัเคล่ือนของอากาศยานและพาหนะอ่ืน ๆ บนทาง

ขบัหรือลานจอด 

                                        -กกแจ้งข่าวสารข้อมูลแก่นักบินและหน่วยสนับสนุนภาคพื้นดินหรือ

หน่วยงานอ่ืนท่ีเก่ียวขอ้ง ในการอาํนวยความสะดวกใหแ้ก่อากาศยานท่ีมาใชบ้ริการ 

                   กกLocal Control หรือ Tower Control 

                           สามารถแบ่งหนา้ท่ีความรับผดิชอบได ้ดงัน้ี  

                                        -กกรับผิดชอบการควบคุมจราจรทางอากาศบนทางวิ่งและอากาศยาน

โดยรอบท่าอากาศยานหรือตามพื้นท่ีท่ีกาํหนดในเขตจราจรโดยรอบ ท่าอากาศยาน 

                                        -กกกาํหนดทางวิ่งข้ึน-ลง ให้เหมาะสมกับสภาพอากาศ (สวนทางกับ

ทิศทางลม) 

                                        -กกติดต่อประสานงานกบั Approach Control ในการจดัลาํดบัใหแ้ก่อากาศ

ยานเขา้-ออก 

           2)กกการควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพทีก่2.7กกการใหบ้ริการจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) 

ทีม่ากกบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (2561) 
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                   (บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกดั, 2561) ให้บริการท่ีความสูงตั้งแต่          

ก2,000 ก-11,000 ฟุต ยกเวน้การควบคุมจราจรทางอากาศ เขตประชิดท่าอากาศยาน ท่าอากาศยานกรุง

เทพ จะขยายรัศมีทาํการออกไปประมาณ 50 ไมล์ทะเลโดยรอบท่าอากาศยาน ณ ท่ีความสูงตั้งแต่

พื้นดินถึง 16,000 ฟุต เพื่อให้มีพื้นท่ีเพียงพอในการทาํงาน เน่ืองจากเป็นเขตท่ีมีจาํนวนเท่ียวบิน

หนาแน่นท่ีสุดและเพือ่เป็นการลดขั้นตอนการทาํงานให้สามารถส่งมอบความรับผิดชอบระหวา่งท่า

อากาศยานกรุงเทพกบัท่าอากาศยานใกลเ้คียง เช่น อู่ตะเภาและกาํแพงแสนไดโ้ดยตรง โดยไม่ตอ้ง

ผา่นการควบคุมของ Area Control การควบคุมจราจรทางอากาศ เขตประชิดท่าอากาศยาน สามารถ

แบ่งการควบคุมออกเป็น 2 ลกัษณะ คือ 

                   กกศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศกรุงเทพ 

                           ตั้ งอยู่ท่ีสํานักงานใหญ่ ( ทุ่งมหาเมฆ ) แบ่งความรับผิดชอบ ในการ

ใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศ เขตประชิดท่าอากาศยาน ออกเป็น 4 เขต ดงัน้ี 

                                        -กกเขตเชียงราย (Chiang Rai Sector) รับผิดชอบควบคุมจราจรทางอากาศ 

เขตประชิดท่าอากาศยานของท่าอากาศยานเชียงราย น่าน แพร่และเพชรบูรณ์ 

                                        -กกเขตขอนแก่น (Khon Kaen Sector) รับผดิชอบควบคุมจราจรทางอากาศ 

เขตประชิดท่าอากาศยานของท่าอากาศยานขอนแก่น เลย สกลนคร นครพนมและอุดรธานี 

                                        -กกเขตอุบลราชธานี (Ubon Ratchathani Sector) รับผิดชอบควบคุมจราจร

ทางอากาศ เขตประชิดท่าอากาศยานของท่าอากาศยาน อุบลราชธานี บุรีรัมย ์นครราชสีมา ร้อยเอ็ด 

และสุรินทร์ 

                                        -กกเขตสมุย (Samui Sector) รับผดิชอบควบคุมจราจรทางอากาศ เขตประชิด

ท่าอากาศยาน ของท่าอากาศยานสมุย สุราษฎร์ธานี นครศรีธรรมราช ชุมพรและตราด 

                   กกศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเขตสนามบินกรุงเทพและส่วนภูมิภาค 

                            รับผิดชอบให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ 

บริเวณท่ีตั้งท่าอากาศยาน ประกอบดว้ย เขตต่าง ๆ ดงัน้ี 

                                        -กกศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศเขตสนามบินกรุงเทพ รับผดิชอบควบคุม

จราจรทางอากาศ เขตประชิดสนามบินท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและท่าอากาศยานดอนเมือง 

                                        -กกศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ รับผิดชอบควบคุมจราจรทางอากาศ              

เขตประชิดท่าอากาศยาน ของท่าอากาศยานเชียงใหม่ แม่ฮ่องสอน ลาํปางและแม่สอด 

                                        -กกศูนย์ควบคุมการบินหาดใหญ่ รับผิดชอบควบคุมจราจรทางอากาศ         

เขตประชิดท่าอากาศยาน ของท่าอากาศยานหาดใหญ่ นราธิวาส ตรังและปัตตานี 

                                        -กกศูนยค์วบคุมการบินภูเก็ต รับผิดชอบควบคุมจราจรทางอากาศ เขต

ประชิดท่าอากาศยาน ของท่าอากาศยานภูเก็ต ระนองและกระบ่ี 
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                                        -กกศูนยค์วบคุมการบินพิษณุโลก รับผิดชอบควบคุมจราจรทางอากาศ เขต

ประชิดท่าอากาศยานของท่าอากาศยานพิษณุโลก สุโขทยัและตาก 

                                        -กกหอบงัคบัการบินหัวหิน รับผิดชอบการควบคุมจราจรทางอากาศ เขต

ประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานหวัหิน 

           3)กกการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 

                   (บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จาํกดั, 2561)  รับผิดชอบดูแลการจดัการ

จราจรทางอากาศตามเส้นทางบินทัว่อาณาเขตของประเทศไทย ( Bangkok FIR) โดยมี กลุ่มงาน

ควบคุมจราจรทางอากาศเส้นทางบินกรุงเทพ ซ่ึงรู้จกักนัดีในนามของศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศ 

(Bangkok Area Control Centre) ตั้งอยูท่ี่ตึกปฏิบติัการ ชั้นสอง สาํนกังานใหญ่ (ทุ่งมหาเมฆ) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพทีก่2.8กกการใหบ้ริการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (Area Control Service) 

ทีม่ากกบริษทั วทิยกุารบินแห่งประเทศไทย จาํกดั (2561) 

 

                   สามารถแบ่งการควบคุมไดเ้ป็น 8 ส่วน (Sectors) คือ 

                   กกSector 1 บริเวณภาคใตต้อนบนของประเทศ 

                   กกSector 2 บริเวณภาคตะวนัออกและภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนล่าง 

                   กกSector 3 บริเวณภาคตะวนัออกเฉียงใตข้องประเทศ 

                   กกSector 4 บริเวณภาคตะวนัตกและภาคเหนือตอนล่างของประเทศ 

                   กกSector 5 บริเวณภาคใตต้อนล่างฝ่ังตะวนัตกของประเทศ 

                   กกSector 6 บริเวณภาคใตต้อนล่างฝ่ังตะวนัออกของประเทศ 
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                   กกSector 7 บริเวณภาคเหนือตอนบนของประเทศ 

                   กกSector 8 บริเวณภาคตะวนัออกเฉียงเหนือตอนบนของประเทศ 

           2.4.3กกเจ้าหน้าทีค่วบคุมจราจรทางอากาศ บริษัท วทิยุการบินแห่งประเทศไทย จํากดั 

           1)กกหนา้ท่ีของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

                   เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Controller) เป็นผูท้าํหนา้ท่ีดูแล 

กาํหนดทิศทาง ความเร็ว เพดานบินของเคร่ืองบิน ซ่ึงนกับินตอ้งปฏิบติัตาม ตั้งแต่บินข้ึนจากท่า

อากาศยานต้นทางหรือเร่ิมเข้าเขตรับผิดชอบ (เข้าเขตประเทศ) กระทัง่ลงจอดท่ีท่าอากาศยาน

ปลายทางหรือพน้เขตท่ีรับผดิชอบ (พน้เขตประเทศ) อยา่งปลอดภยั 

           2)กกลกัษณะการทาํงานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

                    กกตรวจสอบตารางการบินของสายการบินทุกสาย ท่ีแจ้งการข้ึนลงของ

เคร่ืองบินโดยสารท่ีมีขอ้ตกลงกนัไวล่้วงหนา้ 

                   กกควบคุมการบินของอากาศยานภายในอาณาเขตท่ีกาํหนด ทั้งการข้ึนและ

การลงสนามบิน เพื่อใหมี้ความปลอดภยัทั้งนกับิน เจา้หนา้ท่ีประจาํเคร่ืองบินและผูโ้ดยสาร 

                   กกสังเกต Radar แสดงตาํแหน่งอากาศยาน เพื่อเตรียมการสั่งการกบันกับินใน

การนาํเคร่ืองบินข้ึนหรือลง 

                   กกติดต่อทางวิทยุกบัอากาศยานซ่ึงอยู่ภายในบริเวณสนามบินและสั่งการนาํ

เคร่ืองบินข้ึนและลงและระดบัความสูงของการบิน 

                    กกแนะนํานักบินในการวิ่งเข้า/ออกในพื้นทางวิ่ง (Runway) และทางขับ 

(Taxiway) 

                   กกควบคุมการข้ึนลงของอากาศยานท่ีสนามบินโดยทางวทิย ุ

                    กกติดต่อกับอากาศยานในเส้นทางบินระหว่างท่าอากาศยาน สั่งงาน  

ใหค้าํแนะนาํและแจง้ข่าวสารต่าง ๆ แจง้สภาพอากาศท่ีสนามบินและตามเส้นทางบิน 

                   กกบนัทึกรายงานข่าวท่ีไดรั้บจากอากาศยาน 

           3)กกคุณสมบติัของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

                    ผูท่ี้ตอ้งการประกอบอาชีพเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งมีคุณสมบติั 

ดงัน้ี 

                    กกได้รับอนุปริญญาในหลักสูตรการควบคุมจราจรทางอากาศหรือสําเร็จ

การศึกษาระดบัปริญญาตรีและผา่นการอบรมหลกัสูตร การควบคุมจราจรทางอากาศ 

                   กกใชภ้าษาติดต่อส่ือสารไดดี้ ซ่ึงส่วนใหญ่ใชภ้าษาองักฤษ 

                   กกมีความอดทนและสามารถควบคุมอารมณ์ในทุกสถานการณ์ได ้มีมนุษย์

สัมพนัธ์ดีมีปฏิภาณไหวพริบดี มีสํานึกในความปลอดภยัและมีการตดัสินใจในการแกปั้ญหาท่ีอาจ

เกิดข้ึนไดร้วดเร็วและมีความสามารถเป็นทั้งผูน้าํและผูต้าม 
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                   กกมีความรับผิดชอบต่อตนเองและผูอ่ื้นมีความกลา้หาญ สามารถตดัสินใจ

และแก้ปัญหาเฉพาะหน้าได้อย่างถูกต้องและรวดเร็วมีความมัน่ใจในตนเอง ละเอียดรอบคอบ                 

มีความจาํดี ช่างสังเกตหรือสาํเร็จการศึกษาไม่ตํ่ากวา่ระดบัประกาศนียบตัรวชิาชีพชั้นสูง 

                   กกในการปฏิบติัหน้าท่ีตอ้งไดรั้บใบอนุญาตในการประกอบอาชีพน้ี รวมทั้ง

ตอ้งผา่นการทดสอบทางจิตเวช ตามมาตรฐานจากสถาบนัเวชศาสตร์การบินกรมแพทยท์หารอากาศ 

ผูท่ี้จะประกอบอาชีพน้ี นอกจากจะมี คุณสมบติัดงักล่าวแลว้ ควรเตรียมตวัเพื่อสอบคดัเลือกเม่ือผา่น

การคดัเลือก แต่ยงัไม่ไดรั้บการฝึกอบรมหลกัสูตรควบคุมจราจรทางอากาศ จะไดรั้บส่งเขา้ศึกษาต่อ

หลกัสูตรการควบคุมจราจรทางอากาศ ในสถาบนัการบินพลเรือน ซ่ึงเป็นสถาบนัท่ีให้การอบรม

แห่งเดียวในประเทศไทย ซ่ึงใช้ระยะเวลาอบรมประมาณ 67 สัปดาห์ โดยต้องศึกษาหลักสูตร

ภาษาองักฤษสําหรับเทคนิคการบิน (Aviation Technical English Course) ใชเ้วลาอบรม 20 สัปดาห์ 

และหลักสูตรการควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control) อีก 47 สัปดาห์ นอกจากน้ีผูท่ี้

สาํเร็จการศึกษาระดบัมธัยมศึกษาปีท่ี 6 หรือเทียบเท่าสามารถสมคัรเขา้สอบคดัเลือกเขา้สถาบนัการ

บินพลเรือนและเลือกศึกษาในหลกัสูตรควบคุมจราจรทางอากาศ หลกัสูตรน้ีจะใช้เวลาการศึกษา             

2 ปี ผูส้ําเร็จการศึกษาจะไดรั้บอนุปริญญาและสามารถสมคัรงานประกอบอาชีพเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศได ้

 

2.5กกข้อมูลทัว่ไปท่าอากาศยานดอนเมือง 

           (https://www.thaifly.com/)  ประวติัท่าอากาศยานดอนเมืองนบัตั้งแต่การยกเลิกใชส้นามบิน

สระปทุม ส่วนหน่ึงของสนามม้าราชกรีฑาสโมสร ซ่ึงถือเป็นสนามบินแห่งแรกของสยาม

ประเทศ เน่ืองจากสาเหตุคบัแคบ มีเน้ือท่ีจาํกดัและมีท่ีตั้งทางภูมิศาสตร์ไม่เหมาะสม ทางราชการจึง

ไดคิ้ดหาสถานท่ีใหม่ท่ีมีบริเวณกวา้งขวาง เป็นพื้นท่ีดอน นํ้ าไม่ท่วม ไม่ห่างไกลจากพระนครและ

เป็นพื้นท่ีท่ีสามารถพฒันาเป็นสนามบินขนาดใหญ่ต่อไปไดใ้นอนาคต โดยมีนายพนัโท พระเฉลิม

อากาศ (สุณี สุวรรณประทีป) หัวหน้านายทหารนักบินชุดแรกของประเทศไทย ซ่ึงต่อมาได้รับ

พระราชทานยศและบรรดาศกัด์ิคร้ังสุดทา้ยเป็น พลอากาศโท พระยาเฉลิมอากาศ ทาํหนา้ท่ีเป็นหัว

เร่ียวหวัแรงสาํคญัในการแสวงหาพื้นท่ีท่ีเหมาะสมท่ีจะสร้างเป็นสนามบินถาวร 

           จากการบินสาํรวจทางอากาศไดเ้ห็นท่ีนาซ่ึงเป็นท่ีดอนทางตอนเหนือของอาํเภอบางเขน เป็น

พื้นท่ีท่ีเหมาะสมจึงไดส้าํรวจทางพื้นดิน ไดค้วามวา่ พื้นท่ีบริเวณนั้นชาวบา้นเรียกวา่ “ดอนอีเหยีย่ว” 

เพราะมีฝูงเหยี่ยวบินมารวมกนัเป็นกลุ่มใหญ่ในบริเวณท่ีดอนน้ี ทั้งยงัมีทางรถไฟสายเหนือวิ่งผา่น 

พื้นท่ีน้ีอยู่ห่างจากสนามบินสระปทุมไปทางเหนือใช้เวลาบินประมาณ 13 นาที คิดเป็นระยะทาง

ประมาณ 22 กิโลเมตรเศษ บริเวณน้ีเป็นท่ีนามีหลายเจ้าของ เช่น ท่ีนาของหม่ืนหาญใจอาจ                  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%9B%E0%B8%97%E0%B8%B8%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%9B%E0%B8%97%E0%B8%B8%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%91%E0%B8%B2%E0%B8%AA%E0%B9%82%E0%B8%A1%E0%B8%AA%E0%B8%A3
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%89%E0%B8%A5%E0%B8%B4%E0%B8%A1%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AD%E0%B8%B3%E0%B9%80%E0%B8%A0%E0%B8%AD%E0%B8%9A%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B9%80%E0%B8%82%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B8%B2%E0%B8%87%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B9%84%E0%B8%9F%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B9%80%E0%B8%AB%E0%B8%99%E0%B8%B7%E0%B8%AD
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(พู่ จามรมาน) ซ่ึงท่านผูน้ี้มีท่ีนาจาํนวนมาก ไดย้กท่ีดินส่วนหน่ึงให้สร้างเป็นวดั สมยันั้นยงัไม่มีช่ือ 

ชาวบ้านเรียกว่า “วดัดอนอีเหยี่ยว” ต่อมาเม่ือมีการจดัตั้ งกองบินข้ึนท่ีบริเวณน้ีและเรียกกันว่า             

“ดอนเมือง” วดัน้ีจึงถูกเรียกว่า “วดัดอนเมือง” ตามช่ือสนามบินไปดว้ย นอกจากนั้นยงัมีท่ีนาของ

พระยาอร่ามมณเฑียรและราษฎรคนอ่ืน ๆ อีกหลายเจา้ของ บางส่วนเป็นท่ีดินของกรมรถไฟหลวง  

นายพนัโท พระเฉลิมอากาศ ได้รายงานข้ึนตามลาํดับชั้ น เพื่อขอจดัสร้างสนามบินถาวรข้ึนท่ี                 

บริเวณน้ี กระทรวงกลาโหมจึงไดจ้ดัซ้ือบา้ง ขอเวนคืนบา้งและมีผูบ้ริจาคให้เป็นประโยชน์แก่ทาง

ราชการบา้ง 

           กรมเกียกกายทหารบกไดเ้ร่ิมดาํเนินการปรับพื้นท่ีใหเ้ป็นสนามหญา้ท่ีเคร่ืองบินสามารถวิ่ง

และบินข้ึน-ลงได้ พร้อมทั้งสร้างโรงเก็บเคร่ืองบินและอาคารสถานท่ีทาํการตามความจาํเป็น            

การก่อสร้างแลว้เสร็จเม่ือ วนัท่ี 23 กุมภาพนัธ์ พ.ศ. 2457 กรมเกียกกายทหารบกจึงส่งมอบใหก้รม

จเรการช่างทหารบกและเรียกช่ือสนามบินน้ีวา่ “สนามบินดอนเมือง” ต่อมาเม่ือวนัท่ี 8 มีนาคม พ.ศ. 

2457 นายทหารนกับินทั้ง 3 นาย นาํเคร่ืองบินจากสนามบินสระปทุมมาลงท่ีสนามบินดอนเมืองเป็น

ปฐมฤกษ์ในตอนเช้า จนกระทัง่วนัท่ี 27 มีนาคม พ.ศ. 2457 กระทรวงกลาโหมได้ออกคาํสั่งตั้ ง

กองบินทหารบกข้ึนและยา้ยเขา้ท่ีตั้งถาวรท่ีสนามบินดอนเมือง นับเป็นรากฐานการเร่ิมตน้ของ

กิจการการบินของไทยท่ีมัน่คงและภายหลงักองทพัอากาศไดถื้อเอาวนัท่ี 27 มีนาคม เป็นวนัท่ีระลึก

กองทพัอากาศ 

           พื้นท่ีสนามบินดอนเมืองในสมยัเร่ิมแรก จากการสาํรวจเม่ือวนัท่ี 1 มีนาคม พ.ศ. 2457 มีพื้นท่ี 

1,770 ไร่ พื้นดินเป็นสนามหญา้ มีผวิดินชนิดดินปนทรายแดง เคร่ืองบินขนาดใหญ่ของสายการบิน

พาณิชยไ์ม่สามารถจะใช้ข้ึนลงได้ในฤดูฝน ดงันั้น ในปี พ.ศ. 2476 รัฐบาลจึงอนุมติัให้กระทรวง

เศรษฐการและกระทรวงมหาดไทย ร่วมกันดาํเนินการสร้างทางวิ่งเป็นคอนกรีตและลาดยาง

แอสฟัลต์ พร้อมกบัให้สร้างถนนเช่ือมระหว่างสนามบินดอนเมืองกบัใจกลางพระนคร คือ ถนน

พหลโยธิน ทางวิง่ดงักล่าวแลว้เสร็จเรียบร้อยเปิดใชก้ารไดใ้นวนัท่ี 8 มกราคม พ.ศ. 2478 

           ปี พ.ศ. 2483 กองทพัอากาศไดจ้ดัตั้งกองการบินพลเรือนข้ึนดาํเนินงานเก่ียวกบัการบินระหวา่ง

ประเทศ ซ่ึงในปี พ.ศ. 2491 ได้ยกฐานะข้ึนเป็นกรมการบินพลเรือน ไดเ้ขา้มาดาํเนินการปรับปรุง

สนามบินดอนเมืองและเรียกช่ือว่า ท่าอากาศยานดอนเมือง (องักฤษ: Don Muang Airport) จดัเป็น                 

ท่าอากาศยานสากล จนกระทัง่วนัท่ี 21 มิถุนายน พ.ศ. 2498 จึงได้เปล่ียนช่ือเป็น ท่าอากาศยาน

กรุงเทพ หรือ ทกท. (อังกฤษ: Bangkok Airport ต่อมาเปล่ียนเป็น Bangkok International Airport) 

ต่อมาในวนัท่ี 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2522 การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย (ทอท.) ไดรั้บการจดัตั้งตาม

พระราชบญัญติัการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย พุทธศกัราช 2522 เป็นท่ีเรียบร้อยแลว้นั้น ส่งผล

ทาํให้ท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีสังกดักบักรมการบินพลเรือน กองทพัอากาศ ไดรั้บการโอนกิจการ

ยา้ยมาสังกดักบั ทอท. แทน โดยอาศยัตามความบทเฉพาะกาล มาตรา 50 ของพระราชบญัญติัดงักล่าว 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%AB%E0%B8%A5%E0%B9%82%E0%B8%A2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%96%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%AB%E0%B8%A5%E0%B9%82%E0%B8%A2%E0%B8%98%E0%B8%B4%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B1%E0%B8%9E%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B1%E0%B8%9E%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
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           การเติบโตของท่าอากาศยานแต่ละแห่งสามารถวดัไดจ้ากอตัราการเจริญเติบโตของปริมาณ

ผูโ้ดยสาร จาํนวนการข้ึน-ลงของอากาศยานและปริมาณการขนถ่ายสินคา้ทางอากาศ ซ่ึงผลการ

ให้บริการของท่าอากาศยานกรุงเทพ ตั้งแต่วนัท่ี 1 กรกฎาคม พ.ศ. 2522 นับเป็นท่าอากาศยาน

พาณิชยส์ากลท่ีสําคญัมากในภูมิภาคเอเชียตะวนัออกเฉียงใต ้เน่ืองจากเป็นศูนยก์ลางและเป็นจุด

เช่ือมต่อของเส้นทางการบินพาณิชยร์ะหว่างประเทศของภูมิภาคน้ีไดอ้ย่างเหมาะสม สถิติในช่วง

ปีงบประมาณ 2522-2548 ของผลการดาํเนินงานใหบ้ริการทางอากาศในดา้นการข้ึน-ลงของอากาศยาน 

พบว่า ในปีงบประมาณ 2522 มีเท่ียวบินรวม 51,518 เท่ียวบินและเพิ่มข้ึนเป็น 265,122 เท่ียวบิน           

ในปีงบประมาณ 2548 ซ่ึงมีอตัราการเพิ่มเฉล่ียคิดเป็นร้อยละ 6.69 โดยในปีงบประมาณ 2548 

ให้บริการสายการบินแบบประจาํขนส่งผูโ้ดยสารรวม 79 สายการบิน เท่ียวบินร่วม 7 สายการบิน 

และเท่ียวบินขนส่งสินคา้อยา่งเดียวอีก 11 สายการบิน ส่วนใหญ่เป็นการเพิ่มเท่ียวบินของสายการบิน

ราคาประหยดั ในส่วนของจาํนวนผูโ้ดยสารรวมของท่าอากาศยานกรุงเทพเพิ่มข้ึนจาก 5,13 ก5,490 ก 

คน ในปีงบประมาณ 2522 เป็น 38,889 ก,229 คน ในปีงบประมาณ 2548 ซ่ึงมีอตัราการเพิ่มเฉล่ีย                

คิดเป็นร้อยละ 8.45 โดยเฉพาะในช่วงปีงบประมาณ 2530-2532 ผลการดาํเนินงานใหบ้ริการในดา้น

ผูโ้ดยสารอยูใ่นระดบัท่ีดีมาก ทั้งน้ี เน่ืองจากปี 2530 รัฐบาลไดป้ระกาศให้เป็นปีการท่องเท่ียวไทย 

ประกอบกบัปี 2531 เป็นปีท่ีเศรษฐกิจไทยขยายตวัสูงสุดในรอบ 30 ปีของการพฒันาก 

           เ ม่ื อ มี ก า ร ย้า ย เ ท่ี ย ว บิ น พ า ณิ ช ย์ทั้ ง ห ม ด ไ ป สู่ ท่ า อ า ก า ศ ย า น สุ ว ร ร ณ ภู มิ  จัง ห วัด

สมุทรปราการ เม่ือวนัท่ี 28 กนัยายน พ.ศ. 2549 เป็นเหตุให้การบริการสําหรับเท่ียวบินเพื่อการ

พาณิชยท์ั้งหมดในท่าอากาศยานดอนเมืองตอ้งหยดุตวัลง โดยเท่ียวบินระหวา่งประเทศเท่ียวสุดทา้ย

ท่ีมีกาํหนดการบินออกจากสนามบินดอนเมือง เป็นสายการบินคูเวตแอร์เวย ์เท่ียวบินท่ี KU414 ซ่ึง

บินไปยงัท่าอากาศยานนานาชาติคูเวต ออกบินเม่ือวนัท่ี 28 กนัยายน พ.ศ. 2549 เวลา 02.50 น. และ

นอกเหนือจากในกาํหนดการบินก็ไดมี้อีกหน่ึงเท่ียวบินของสายการบินควอนตสั เท่ียวบิน QFก302 

ออกบินไปยงัซิดนีย ์ออกบินตามหลงัไป เวลา 03.09 น. แต่อยา่งไรก็ตาม ในเดือนกุมภาพนัธ์ พ.ศ. 

2550 มติของคณะรัฐมนตรีในสมยัพลเอก สุรยุทธ์ จุลานนท ์ดาํรงตาํแหน่งเป็นนายกรัฐมนตรีใน

ขณะนั้ น ก็ได้มีความต้องการท่ีจะให้มีการเปิดบริการท่ีท่าอากาศยานดอนเมืองอีกรอบหน่ึง 

เน่ืองมาจากมีการพบปัญหาหลายประการของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิและเพื่อการขยายและพฒันา

ประสิทธิภาพของดอนเมืองให้มีความคล่องตวั รองรับในระบบการอากาศยาน นอกเหนือจากการ

บินพาณิชยแ์ลว้ ทาํให้มีการกลบัมาเปิดให้บริการอีกรอบหน่ึงและกลบัมาใช้ช่ือว่า ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง เหมือนเช่นเดิม ตั้งแต่วนัท่ี 25 มีนาคม พ.ศ. 2550 เป็นตน้มา 

            “สนามบินดอนเมือง” หรือ “ท่าอากาศยานดอนเมือง” (Don Mueang Airport หรือนิยมสะกด

เป็น Don Mueang Airport) มีช่ือเดิม คือ “ท่าอากาศยานนานาชาติกรุงเทพ” เป็นสนามบินแห่งแรก

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B8%A1%E0%B8%B4
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%AA%E0%B8%A1%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%88%E0%B8%B1%E0%B8%87%E0%B8%AB%E0%B8%A7%E0%B8%B1%E0%B8%94%E0%B8%AA%E0%B8%A1%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3
https://th.wikipedia.org/w/index.php?title=%E0%B8%84%E0%B8%B9%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%95%E0%B9%81%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B9%8C%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%A2%E0%B9%8C&action=edit&redlink=1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%B2%E0%B8%95%E0%B8%B4%E0%B8%84%E0%B8%B9%E0%B9%80%E0%B8%A7%E0%B8%95
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%84%E0%B8%A7%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%B1%E0%B8%AA
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A3%E0%B8%A2%E0%B8%B8%E0%B8%97%E0%B8%98%E0%B9%8C_%E0%B8%88%E0%B8%B8%E0%B8%A5%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%99%E0%B8%97%E0%B9%8C
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%90%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%B5%E0%B8%82%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2
https://th.wikipedia.org/wiki/25_%E0%B8%A1%E0%B8%B5%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E.%E0%B8%A8._2550
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ของประเทศไทย โดยตั้งอยูท่ี่เขตดอนเมือง จงัหวดักรุงเทพฯ และสร้างข้ึนเม่ือปี 2457 แต่หลงัจาก

สนามบินสุวรรณภูมิสร้างเสร็จในปี 2549 สนามบินดอนเมืองก็ถูกเปล่ียนมาให้บริการสําหรับ

เท่ียวบินภายในประเทศเท่านั้น แต่เน่ืองจากการท่องเท่ียวเดินทางของนกัท่องเท่ียวนกัเดินทางทั้งใน

และต่างประเทศเพิ่มจาํนวนข้ึนมาก สนามบินดอนเมืองจึงไดก้ลบัมาให้บริการเท่ียวบินระหว่าง

ประเทศอีกคร้ังในเดือนตุลาคมปี 2555 โดยมีสายการบินแอร์เอเชีย (หรือไทยแอร์เอเชีย) เป็นสาย

การบินแรกท่ีให้บริการเท่ียวบินระหวา่งประเทศ เช่น สิงคโปร์ ฮ่องกง มาเก๊า จีน มาเลเซีย อินเดีย 

เวยีดนาม ออสเตรเลีย รวมทั้งญ่ีปุ่นและเกาหลี 

           2.5.1กกความสําคัญของท่าอากาศดอนเมือง 

                        1)กกเป็นสนามบินท่ีต้องคงไวส้ําหรับการเดินทางของพระบรมวงศานุวงศ์และ

เคร่ืองบินของส่วนราชการ เช่น ทอ. ทบ. สนง. และหน่วยงานอ่ืน ๆ  

                        2)กกสนามบินดอนเมืองถูกกาํหนดใหใ้ชเ้ป็นสนามบินสํารอง(Alternate)ในการวาง

แผนการบินของสายการบินต่าง ๆ 

                        3)กกเป็นสนามบินฉุกเฉิน (Emergency) ในกรณีสนามบินสุวรรณภูมิหรือสนามบิน

อ่ืนใชก้ารไม่ได ้เน่ืองจาก ทางวิง่เกิดอุบติัเหตุ ภยัธรรมชาติหรือการถูกคุกคามจากภยัก่อการร้าย 

                        4)กกเป็นทางเลือกในการเดินทางให้กบัประชาชนและการทาํธุรกิจของสายการบิน 

และกิจการคา้อ่ืน 

                        5)กกเป็นสนามบินท่ีมี รถไฟ รถประจาํทาง ทั้งในกรุงเทพและต่างจงัหวดั ผา่นเขา้ถึง

สนามบินไดโ้ดยตรง ซ่ึงปัจจุบนัสนามบินสุวรรณภูมิยงัทาํไม่ได ้

                        6)กกสนามบินดอนเมืองสนบัสนุนศกัยภาพของสนามบินสุวรรณภูมิไม่วา่สนามบิน

สุวรรณภูมิจะเปิดดาํเนินการไดอ้ยา่งราบร่ืนหรือประสบปัญหาอยา่งในปัจจุบนั สนามบินดอนเมือง

จะยงัคงทาํให้ประเทศไทย กรุงเทพฯ และกิจการการบินของประเทศ กา้วหน้าไปไดดี้กว่า การใช้

สนามบินสุวรรณภูมิควบคู่ไปกบัการกลบัมาใชส้นามบินดอนเมืองอยา่งเต็มรูปแบบ สามารถเพิ่ม

ศกัยภาพอุตสาหกรรมการบินของชาติไดโ้ดยรวม  

           2.5.2กกข้อดีของการกลบัมาใช้ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        1)กกลดความแออดัของการจราจรในอากาศและภาคพื้นให้แก่สนามบินสุวรรณภูมิ 

ท่ีกาํลงัจะเตม็ขีดความสามารถในเวลาอนัใกล ้

                        2)กกประชาชนมีทางเลือกและสะดวกในการเดินทางมากข้ึน 

                   กกประชาชนท่ีอาศยัทางตอนเหนือของ กทม. จ.นนทบุรี ปทุมธานีหรือทาง

ภาคกลางตอนล่าง สามารถเลือกใช้สนามบินดอนเมือง เพื่อโดยสารเท่ียวบินในประเทศหรือ

ต่างประเทศในระดบัภูมิภาค (Regional)ได ้
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                   กกประชาชนท่ีอาศยัทางฝ่ังตะวนัออกของ กทม. จ.ทางภาคตะวนัออก เช่น 

ชลบุรีหรือพทัยา สามารถเลือกใชส้นามบินสุวรรณภูมิเพื่อโดยสารเท่ียวบินในประเทศ(Domestic) 

หรือต่างประเทศในระดบัภูมิภาคและการเดินทางขา้มทวปี (Intercontinental) ได ้

                   กกการกระจายตวัของผูเ้ดินทางทั้งสองสนามบิน ทาํใหใ้ชเ้วลาในการเดินทาง

สั้นลง ทั้งเวลาอยูใ่นสนามบินและเวลาท่ีอยูบ่นเคร่ืองบิน 

                        3)กกพนักงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัอุตสาหกรรมการบิน อาทิ นักบิน ลูกเรือ ช่างอากาศ 

ขรก.ตม. ขรก.ศก. พนง.ขายสินคา้หรือแมแ้ต่ พนง.ขบัรถ มีทางเลือกในการทาํงานมากข้ึน 

                        4)กกระบบเศรษฐกิจและธุรกิจโดยรอบสนามบินดอนเมืองจะยงัคงอยูไ่ดห้รือค่อย ๆ 

ปรับตวัดีข้ึน 

                        5)กกบรรเทาผลกระทบมลภาวะทางเสียงจากการใช้สนามบินเดียว การกลบัมาใช้

สนามบินดอนเมืองอย่างเต็มรูปแบบอีกคร้ัง  ควรจะมีขอ้จาํกดัในการใชท้างดา้นช่วงเวลาของการ 

ใช้งานและมลภาวะทางเสียง(ความดังของเคร่ืองยนต์และความถ่ีในการข้ึนลง) อย่างเคร่งครัด 

มากกวา่ท่ีจะมีเง่ือนไขในการใชเ้ดินทางภายในประเทศและท่ีสําคญัอีกประการหน่ึง คือ รัฐควรจะ

ไดจ้ดัสร้าง Airport Link เพื่อเช่ือมการเดินทางโดยตรงระหว่างสองสนามบินให้เกิดความสะดวก 

และสอดคลอ้งกบัระบบขนส่งมวลชนท่ีกาํลงัจะเกิดข้ึนโดยเร็ว 

           2.5.3กกข้อเสียของการกลบัมาใช้ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        1)กกประชาชนท่ีอาศัยทางตอนเหนือของ กทม. นนทบุรี ปทุมธานีหรือทาง 

ภาคกลางตอนล่าง ไม่สามารถเลือกใชส้นามบินดอนเมืองเพื่อโดยสารเท่ียวบินไปต่างประเทศได ้

                        2)กกเป็นการเพิ่มค่าใชจ่้ายใหแ้ก่สายการบิน หากตอ้งการจะดาํเนินกิจการการบินทั้ง

สองสนามบินควบคู่กนัไป เม่ือค่าใชจ่้ายเพิ่มข้ึนภาระยอ่มตกอยูก่บัประชาชนซ่ึงเป็นผูโ้ดยสาร 

                        3)กกการหมุนเวยีนการใชเ้คร่ืองบินไม่สามารถกระทาํไดอ้ยา่งมีประสิทธิภาพ ส่งผล

ใหเ้กิดความล่าชา้ของเท่ียวบิน 

                        4)กกดว้ยขอ้จาํกดัในขอ้ 2 และ 3 จะมีบางสายการบินเท่านั้น ท่ีจะไดป้ระโยชน์ใน

ระยะสั้ นและบางสายการบินขาดโอกาสในการดาํเนินธุรกิจและจะส่งผลให้มีเท่ียวบินกลบัมาใช้

สนามบินดอนเมืองไม่มากนกั 

                        5)กกการท่ีมีเท่ียวบินกลบัมาใช้สนามบินดอนเมืองไม่มากนกั จึงไม่สามารถลดมล

ภาวะทางเสียงท่ีเกิดข้ึนกบัชุมชนโดยรอบสนามบินสุวรรณภูมิเท่าท่ีควร 

                        6)กกกิจกรรมทางอากาศของหน่วยงานราชการมีผลต่อความล่าช้าต่อเท่ียวบิน

พาณิชย ์เช่น กิจกรรมการโชวอ์ากาศยานในวนัเด็ก, เท่ียวบินบุคคลสําคญั ๆ (VIP Flight), เท่ียวบิน

ในภารกิจการฝึกของทหารและหน่วยงานราชการ 
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           2.5.4กกสภาพโดยทัว่ไป  

           ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานท่ีมีการให้บริการดา้นการบินท่ีหลากหลาย 

ทั้งเท่ียวบินประจาํและเท่ียวบินไม่ประจาํภายในประเทศรวมทั้งเท่ียวบินไม่ประจาํระหวา่งประเทศ 

ด้วยทาํเลท่ีดี สถานท่ีกวา้งขวาง อีกทั้งมีส่ิงอาํนวยความสะดวกท่ีเพียงพอทาํให้ท่าอากาศยาน             

ดอนเมืองเป็นท่าอากาศยานท่ีผูใ้ชบ้ริการไดรั้บความพึงพอใจเป็นอยา่งมาก 

           2.5.5กกข้อมูลสนามบิน: สนามบินดอนเมือง กรุงเทพฯ (DMK) 

                        1)กกairport code: DMK 

                        2)กกairport name: Don Mueang 

                        3)กกairport city name: Bangkok 

                        4)กกcountry name: Bangkok 

                        5)กกairport Website: www.donmuangairportthai.com 

                        6)กกท่ีอยู:่ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) 333 ถนนเชิดวฒุากาศ แขวงสี

กนั เขตดอนเมือง กรุงเทพ 10210   

                        7)กกโทรศพัท:์ (66ก) 2 535 1192ก, (66ก) 2 535 2110ก 

                        8)กกโทรสาร: (66ก) 2 535 3864ก 

                        9)กกพิกดัท่ีตั้งและรหสัสนามบิน 

                    กกลองจิจูด: 100° 36ก' 36ก'' E 

                    กกละติจูด: 13ก° 54' 36ก'' N 

                        12)ก รหสั IATA:  DMK 

                        13)ก รหสั ICAO:  VTBD 

                        14)ก ขอ้มูลจาํเพาะของท่าอากาศยาน 

                    กกรันเวย ์21R/ก03L-ยาว 3,700 เมตร, กวา้ง 60 เมตร (12,139 ฟุต/197 ฟุต) 

                    กกรันเวย ์21L/0ก3R-ยาว 3,500 เมตร, กวา้ง 45 เมตร (11,461 ฟุต/147 ฟุต) 

                    กกความสามารถในการรองรับ: 60 เท่ียวบิน ต่อชัว่โมง 

                        15)ก ลกัษณะของพื้นท่าอากาศยานความทนทาน: พื้นคอนกรีตลาดยาง 

                    กกรันเวย ์21R/ก03L = PCN.ก126/F/D/W/T 

                    กกรันเวย ์21L/ก03R = PCN.ก126/F/D/W/T 

                        16)ก จาํนวนแทก็ซ่ีเวย:์ 23 

                        17)ก จุดจอดอากาศยาน: 101 หลุมจอด โดยแบ่งเป็นหลุมจอดท่ีเช่ือมต่อกบัประตู

ทางออกอาคารผูโ้ดยสาร(Contact Gate) อาคาร 1 จาํนวน 35 หลุมจอด (ใชจ้ริง 14 หลุมจอด) และ

เป็นหลุมจอดท่ีไม่เช่ือมต่อกบัประตูทางออก (Remote Parking) จาํนวน 66 หลุมจอด 
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                        18)กจาํนวนเคาน์เตอร์เช็คอิน: 167 เคาน์เตอร์อาคารผูโ้ดยสาร อาคาร 1 มีเคาน์เตอร์

เช็คอิน 124 เคาน์เตอร์ (ใชจ้ริง 32 เคาน์เตอร์) 

                        19)กอาคารผูโ้ดยสาร: อาคาร 2 

                        20)กพื้นท่ีทั้งหมด 109,033 ตารางเมตร 

                   กกส่วนขาเขา้ 28,469.39 ตารางเมตร 

                   กกส่วนขาออก 27,262.90 ตารางเมตร 

                   กกจุดเปล่ียนเคร่ืองบิน ก1,802.50 ตารางเมตร 

                        21)กความสามารถในการรองรับผูโ้ดยสาร 16 ลา้นคน/ปี 

 

กราฟตารางปริมาณเที่ยวบินท่าอากาศยานดอนเมือง 

 

ภาพทีก่2.9กกกราฟตารางปริมาณเท่ียวบินท่าอากาศยานดอนเมือง  

ทีม่ากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) 

 

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

จาํนวนเท่ียวบิน 47,508 37,141 135,988 161831 214,809 240,601 253,544 269,964 273,594
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แผนภูมิข้อมูลสายการบินทีใ่ห้บริการ ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

  

ภาพทีก่2.10กกแผนภูมิขอ้มูลสายการบินท่ีใหบ้ริการ ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

ทีม่ากกบริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน) 

 

2.6กกงานวจิัยทีเ่กีย่วข้อง  

           (กมลชนก เสนรังษี, 2555)  ไดท้าํการศึกษาวิจยัเร่ือง “การประเมินความถูกตอ้งเชิงตาํแหน่ง

ของข้อมูลอา้งอิงในการเดินอากาศ ตามเกณฑ์มาตรฐานของ องค์การการบินพลเรือนระหว่าง

ประเทศ กรณีศึกษา สนามบินนานาชาติอู่ตะเภาจังหวดัระยอง” การวิจยัน้ีมีวตัถุประสงค์เพื่อ  

ตรวจวดัขอ้มูลเชิงตาํแหน่งของขอ้มูลอา้งอิงในการเดินอากาศ ดว้ยจีพีเอสและประเมินความถูกตอ้ง

ของขอ้มูลตาํแหน่งอา้งอิงในการเดินอากาศกบัตาํแหน่งอา้งอิงของ AIP Thailand ท่ีได ้ประกาศใช้

ในปี พ.ศ. 2552 วา่ เป็นไปตามเกณฑม์าตรฐานขององคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศหรือไม่ 

โดยใช้วิธีการสํารวจรังวดัด้วยจีพีเอสแบบสถิติและแบบจลน์ในทนัทีขอบเขตพื้นท่ีศึกษา คือ

สนามบินนานาชาติอู่ตะเภา จงัหวดัระยอง  

           ผลการวิจยัได้ทาํการเปรียบเทียบขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสํารวจรังวดักบัขอ้มูลท่ี AIP Thailand 

ขอ้มูล ตาํแหน่งอา้งอิงในการบินเขา้หาสนามบินเพื่อลงจอด ณ สนามบินอู่ตะเภาท่ีใชอ้ยูใ่นปัจจุบนั 

มีความ คลาดเคล่ือน สูงกวา่ เกณฑ์มาตรฐานท่ีองคก์ารการบินพลเรือนระหวา่งประเทศกาํหนดโดย

สาเหตุของความคลาดเคล่ือนท่ี เกิดข้ึนพบว่า 1) AIP Thailand ได้ทาํการประกาศใช้ค่าพิกัดใน

รูปแบบของค่าพิกดัทางภูมิศาสตร์ท่ีไดท้าํการปัด ค่าฟิลิปดาข้ึนให้กลายเป็นค่าลิปดาซ่ึงไม่เป็นไป
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ตามเกณฑ์มาตรฐาน Aeronautical data quality requirements (Latitude and Longitude) ท่ีไดก้าํหนด

ไวใ้ห้การประกาศใชค้่าพิกดัภูมิศาสตร์ของเคร่ืองช่วยเดินอากาศอยูใ่น ระดบัท่ี 1/10 ของ Sec หรือท่ี

ทศนิยม 1 ตาํแหน่งของฟิลิปดา 2) ความคลาดเคล่ือนท่ีปรากฏนั้น มีความ หลากหลายของระยะทาง

อาจเกิดจากปัจจัยแทรกตัวอ่ืน ท่ีมีอิทธิพลทาํให้ตาํแหน่งข้อมูลอ้างอิงในการเดินอากาศ เกิด

ความคลาดเคล่ือนโดยเฉพาะตําแหน่ง MM และ Compass ท่ีมีค่าความคลาดเคล่ือนสูงท่ีสุด  

3) ไม่ไดท้าํการ รังวดัซํ้ า ในหลายช่วงเวลา 4) กระบวนการรังวดัรวมไปถึงค่าพิกดัหมุดอา้งอิงท่ีใช้

เน่ืองจากกรมแผนท่ีทหารมี การปรับปรุงขอ้มูลอยู่เป็นประจาํ 5) เกณฑ์มาตรฐานท่ีนาํมาใช้นั้น  

มีความละเอียดสูง หากแต่ค่าพิกดัท่ีใชใ้นการเดินอากาศนั้น เป็นค่าพิกดัทางภูมิศาสตร์ซ่ึงเป็นเกณฑ์

ท่ีหยาบกว่ามาก เช่น หากมีการเปล่ียนแปลงเพียง 1 ฟิลิปดา ก็จะส่งผลให้ค่าคลาดเคล่ือนสูงถึง 

30.33 เมตร ดงันั้น ตาํแหน่งของเคร่ืองช่วยเดินอากาศเป็นขอ้มูลท่ีสําคญัจึงควรมีการรังวดัตาํแหน่ง

เคร่ืองช่วยเดินอากาศอย่างสมํ่าเสมอพร้อมทั้งศึกษาค่าความคลาดเคล่ือนตามเกณฑ์ มาตรฐานท่ี

กาํหนดใหมี้หน่วยวดัเป็นไปในทิศทางเดียวกนั เพื่อสะดวกต่อการใชง้านและการตรวจสอบ 

            (บดินทร์ ยืนชนม์, 2556)  ได้ทาํการศึกษาวิจยัเร่ือง “ปัจจยัท่ีมีผลต่อการปฏิบติังานของ

เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของกองทพัเรือ” โดยมีวตัถุประสงค์ในการวิจยั 1) เพื่อศึกษา

ปัจจยัท่ีมีผลต่อการปฏิบติังานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของกองทพัเรือ 2) เพื่อศึกษา

แนวทางในการพฒันาการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของกองทัพเรือ  

ใหมี้ประสิทธิภาพมากยิง่ข้ึน  

           ผลการศึกษาวิจยัพบวา่ ปัจจยัท่ีมีผลต่อการปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง ปัจจยั

ดงักล่าวเป็นจุดแข็งของหน่วยงาน ผูบ้งัคบับญัชาควรให้ความสนใจและพฒันาอยา่งต่อเน่ือง ส่วน

ปัจจยัอ่ืน ๆ เจา้หนา้ท่ีมีความพึงพอใจในระดบัปานกลาง ผูบ้งัคบับญัชาจึงควรให้ความสนใจและ

เร่งพฒันาปัจจยัดงักล่าว เพื่อให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของกองทพัเรือมีความพึงพอใจ

ในการปฏิบติังานในระดบัท่ีสูงข้ึน 

            (ประจิม แสงงาม และเสกสรรค ์สุทธิสงค,์ 2556) ไดท้าํการศึกษาวิจยัเร่ือง “ปัจจยัสนบัสนุน

การปฏิบติังานของพนักงานควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อความมีประสิทธิผล ณ ท่าอากาศยาน         

ดอนเมือง” โดยมีวตัถุประสงคใ์นการวิจยั 1) เพื่อศึกษาปัจจยัสนบัสนุนการปฏิบติังาน ของพนกังาน

ควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อความมีประสิทธิผล ณ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง 2) เพื่อศึกษา

ประสิทธิผลการปฏิบติังานของพนกังานควบคุมการจราจร ทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานนานาชาติ

ดอนเมือง  

           ผลการวิจยัพบว่า (1) ปัจจยัสนบัสนุนการปฏิบติังาน ของพนกังานควบคุมการจราจรทาง

อากาศ เพื่อความมีประสิทธิผล ณ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง มี 3 ปัจจยั คือ ความรู้ สภาพ 

แวดลอ้มในการทาํงานและระบบควบคุมจราจรทางอากาศ (2) ประสิทธิผลการปฏิบติังานของพนกังาน 
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ควบคุมจราจรทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานนานาชาติดอนเมือง ทั้ง 3 ด้าน คือ ความปลอดภัย                

ความสะดวกและความ รวดเร็ว อยูใ่นระดบัมาก 

            (ประวิทย ์วงศ์วิวฒัน์, 2557) ได้ทาํการศึกษาวิจยัเร่ือง “การวางแผนการบินก่อนปฏิบติั         

การบิน” ความรู้ความเขา้ใจขั้นพื้นฐานเก่ียวกบัการวางแผนการบินก่อนปฏิบติัการบิน มีบทบาท

สําคญัอย่างมากต่อการดาํเนินการบินขนส่งผูโ้ดยสารและสินค้าซ่ึงตอ้งคาํนึงถึงความปลอดภยั 

ความประหยดัและความสะดวกสบายของผูใ้ชบ้ริการ โดยเร่ิมตั้งแต่สนามบินตน้ทาง ระหวา่งทาง 

จนกระทัง่ถึงสนามบินปลายทาง โดยพิจารณาถึงขอ้กาํหนดหรือกฎเกณฑ์ท่ีมีความถูกตอ้งในดา้น

ต่าง ๆ ประกอบดว้ย (1) การคาํนวณและพิจารณาจาํนวนเช้ือเพลิงท่ีตอ้งใชส้ําหรับการเดินทางตาม

เส้นทางบินนั้น ๆ (2) การคาํนวณและพิจารณานํ้ าหนกับรรทุกขณะนาํเคร่ืองบินวิ่งข้ึนและขณะนาํ

เคร่ืองบินร่อนลง  (3)  การควบคุมนํ้ าหนกัและการควบคุมระวางบรรทุกเพื่อให้เคร่ืองบินขณะทาํ

การวิง่ข้ึนระหวา่งทาํการบินในระดบัและขณะทาํการร่อนลงอยูใ่นลกัษณะสมดุลท่ีปลอดภยั 

            (สมศกัด์ิ สวา่งอารมย ์และประเมิน อินชนบท, 2559) ไดท้าํการศึกษาวิจยัเร่ือง “ประสิทธิภาพ

การควบคุมความซับซ้อน การจราจรทางอากาศระหว่างสนามบินสุวรรณภูมิและดอนเมือง”                      

มีวตัถุประสงคเ์พื่อ 1) ศึกษาประสิทธิภาพของการให้บริการจราจรทางอากาศท่ีมี ผลกระทบกบัการ

ปฏิบัติงานบริการจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบินกรุงเทพ 2) ศึกษาแนวทาง ในการ

ปฏิบติังานเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพของการใหบ้ริการจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบินกรุงเทพ  

           ผลการศึกษาพบว่า ประสิทธิภาพการให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศเขตประชิด 

สนามบินกรุงเทพ (บริการจราจรทางอากาศขาเขา้-ออกสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบินดอน เมือง) 

ในภาพรวมอยูใ่นเกณฑ์ดี โดยพนกังานมีความภาคภูมิใจในการเป็นพนกังานขององคก์รอยูใ่นเกณฑ์

มากท่ีสุดในเร่ืองการแบ่งงาน การจดัสรรอตัรากาํลงั การพิจารณาความดีความชอบ ให้มี ความเป็น

ธรรมเหมาะสมกบัผลงานและระบบสํารองอยู่ในเกณฑ์ปานกลาง แนวทางในการ ปรับปรุงการ

พิจารณา การหมุนเวยีนพนกังานทาํงานในการแบ่งพื้นท่ีงานควรมีการหมุนเวยีน จดัสรรพนกังานเขา้

งานสลบักบัการเขา้ศึกษาอบรมและเพิ่มบุคลากรทาํงานให้เหมาะสม เพื่อลด ความเหน่ือยล้าของ

พนกังาน  ควรมีเกณฑ์การพิจารณาความดีความชอบท่ีแน่ชดัโดยพนกังานในองคก์รมีความเห็นชอบ

และยอมรับ ในดา้นระบบอุปกรณ์สาํรองควรคดัเลือกระบบท่ีมีความเร็วและเช่ือถือไดเ้ขา้มาใชง้าน 

            (นนทวฒัน์ ออ้งแสนคาํ, 2560) ได้ทาํการศึกษาวิจยัเร่ือง “การจดัการพื้นท่ีสาธารณะของ          

ท่าอากาศยานภูเก็ต บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั (มหาชน)” การศึกษาวิจยัคร้ังน้ี มีวตัถุประสงค์

ดังน้ี 1) เพื่อศึกษาคุณภาพการให้บริการ ท่าอากาศยานภูเก็ตของผูโ้ดยสาร2) เพื่อพฒันาพื้นท่ี

สาธารณะของท่าอากาศยานภูเก็ตให้ตอบสนองตามความ ต้องการของผูโ้ดยสารและ 3) เพื่อ

นาํเสนองานวิจยัการจดัการพื้นท่ีสาธารณะของท่าอากาศยานภูเก็ต บริษทั ท่าอากาศยานไทย จาํกดั 

(มหาชน) ต่อผูบ้ริหารท่าอากาศยานภูเก็ต  
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           ผลการวิจยัพบวา่ ลกัษณะทางประชากรศาสตร์ของกลุ่มตวัอยา่ง จาํนวน 400 คน ประกอบดว้ย 

เพศ อายุ วุฒิการศึกษาและอาชีพ พบวา่ กลุ่มตวัอยา่ง ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง ร้อยละ 51 มีอายุ 22-27 

ปี คิดเป็น ร้อยละ 34.00 วุฒิการศึกษาระดับปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 49.30 และส่วนใหญ่จะ

ประกอบอาชีพพนักงานบริษทั คิดเป็นร้อยละ 30.80 การวิเคราะห์คุณภาพการให้บริการของ                 

ท่าอากาศยานภูเก็ต ในภาพรวมทุกดา้นมีความพึงพอใจระดบัปานกลาง ซ่ึงส่วนใหญ่กลุ่มตวัอยา่งมี

ความพึงพอใจระดบัมาก ไดแ้ก่ ดา้นการหาหนทาง ดา้นส่ิงแวดลอ้มของท่าอากาศยาน ดา้นส่ิงอาํนวย

ความสะดวกของท่าอากาศยาน มีความพึงพอใจระดบัปานกลาง ไดแ้ก่ ดา้นการรักษาความปลอดภยั

และดา้นกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบั ส่วนการวเิคราะห์ขอ้มูลการจดัการพื้นท่ีสาธารณะท่าอากาศยานภูเก็ต       

ในภาพรวมทุกดา้น มีความพึงพอใจปานกลางจากกลุ่มตวัอยา่งมีความพึงพอใจ ระดบัปานกลาง ไดแ้ก่

การให้บริการอย่างเท่าเทียมกนัและการให้บริการอย่างเพียงพอ มีความพึงพอใจระดบัน้อย ไดแ้ก่      

การให้บริการอย่างต่อเน่ือง การให้บริการอย่างก้าวหน้าและการให้บริการอย่างรวดเร็วทนัเวลา            

เม่ือทดสอบสมมติฐานพบวา่ ปัจจยัส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อความพึงพอใจในคุณภาพการให้บริการของ

ท่าอากาศยานภูเก็ต ไดแ้ก่ วุฒิการศึกษาและปัจจยัส่วนบุคคลท่ีไม่ส่งผลต่อความพึงพอใจในคุณภาพ

การให้บริการของท่าอากาศยานภูเก็ต ได้แก่ เพศอายุและอาชีพและการจัดการพื้นท่ีสาธารณะ                       

ท่าอากาศยานภูเก็ตมีความสัมพนัธ์กบัคุณภาพการให้บริการท่าอากาศยานภูเก็ตอยู่ในระดบัตํ่า (r = 

0.009) ทั้งน้ี ขอ้เสนอแนะดา้นคุณภาพการใหบ้ริการ ควรหามาตรการปรับปรุงการใหบ้ริการและควร

มีการประกาศข่าวสารและขอ้มูลรายละเอียดแก่ผูรั้บบริการและควรพฒันาให้มีความรวดเร็วและ

น่าเช่ือถือมากยิง่ข้ึน 

           Vincent martinze (2012) ได้ทาํการศึกษา “การพยากรณ์ความล่าช้าของเท่ียวบิน” กล่าวว่า

ความล่าช้าของเท่ียวบินเกิดข้ึนค่อนขา้งบ่อย (19% ของเท่ียวบินในประเทศสหรัฐอเมริกาเขา้มาถึง

สนามบินชา้กวา่เวลาท่ีกาํหนดประมาณ 15 นาที) และเป็นท่ีมาสําคญัของความยุง่ยากและค่าใชจ่้าย  

สาํหรับผูโ้ดยสารในการเดินทางในเวลาท่ีเร่งรีบ ดงัท่ีเราจะเห็นไดจ้ากความล่าชา้ของบางเท่ียวบินท่ี

มกัมีความล่าช้าสะสมบ่อยกว่าเท่ียวบินอ่ืน ๆ ดงันั้น จึงตอ้งให้ความสนใจในการให้ขอ้มูลน้ีแก่       

นักเดินทางหรือผูโ้ดยสาร เน่ืองจากความล่าช้าเป็นปรากฏการณ์สุ่ม ท่ีน่าสนใจในการศึกษา            

การกระจายความน่าจะเป็นทั้งหมดของพวกเขาแทนท่ีจะมองหาแต่ค่าเฉล่ียความล่าชา้ 

           Edwards Tamsyn (2013) ไดท้าํการศึกษา “ประสิทธิภาพในการปฏิบติังานของมนุษยใ์นการ

ควบคุมจราจรทางอากาศ” โดยมีวตัถุประสงค์ เพื่อศึกษาความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยัร่วมหลาย 

ปัจจัยท่ีมีความสัมพันธ์กับประสิทธิภาพในการทํางานของมนุษย์ ใช้รูปแบบวิธี offline เป็น

เคร่ืองมือในการวจิยั โดยใชน้กัเรียนดา้นการบินเป็นกลุ่มตวัอยา่งในการวจิยั 

           ผลการวิจยัพบวา่ ปัจจยัร่วมหลายปัจจยัมีผลเช่ือมโยงกบัผลการดาํเนินงานดา้นการควบคุม

จราจรทางอากาศท่ีแตกต่างกนัและปัจจยัท่ีมีผลกระทบในการผลิตมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพในการ

ปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ี 
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           Yasir Shafique (2014) ได้ศึกษาวิจัยเร่ือง “ปัจจัยท่ีเป็นตัวบ่งช้ีท่ีมีผลกระทบต่อผลการ

ดาํเนินงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทัว่โลก” งานวิจยัน้ีแสดงให้เห็นถึงรูปแบบ

แนวคิด การขยายมาตรฐานของการควบคุมจราจรทางอากาศและปัจจยัท่ีมีผลต่อความสามารถใน

การทาํงานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

           ผลการวิจยัพบวา่ รูปแบบของการจดัการดา้นความคิดมีผลกระทบต่อการจดัการ ประสิทธิภาพ

การทาํงานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทัว่โลก การจดัหมวดหมู่ของการจดัการประสิทธิ

ภาพการทาํงานของพนกังานมีผลต่างกนัในสภาพแวดลอ้มท่ีต่างกนั เทคโนโลยแีละระบบท่ีทนัสมยั

ส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพในการทาํงานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 

           Bruno F. Santos (2017) ไดท้าํการศึกษา “ปัญหาการจดัการความล่าช้าของสายการบินดา้น

ขนาดของสนามบินและการตดัสินใจการให้สิทธิในทางการบิน” กล่าวว่าปัญหาของการจดัการ

ความล่าชา้ของสายการบิน สามารถอธิบายไดว้า่เป็นการจดัการกบัความล่าชา้ในดา้นการดาํเนินงาน

ประจาํของสายการบิน เพื่อแกปั้ญหาขอ้จาํกดัของการวางแผน การจดัการดา้นสนามบินและความจุ

ของสนามบิน ตวัแปรการตดัสินใจรวมถึงเวลาออกเดินทางและการมาถึงของเท่ียวบิน การใช้

สนามบินความจุท่ีแตกต่างกนักบัเวลาและการจองของผูโ้ดยสาร เพื่อให้แน่ใจวา่ระดบัเชิงเส้นของ

รูปแบบการเพิ่มประสิทธิภาพและความเร็วในการคาํนวณวิธีน้ีใช้กบักรณีศึกษาของผูใ้ห้บริการ

เคร่ืองบินและขอ้มูลผูโ้ดยสาร  

           ผลการวิจยัแสดงให้เห็นวา่ แบบจาํลองเชิงเส้นสามารถทาํงานไดท้ั้งวนัในไม่ก่ีนาที ผลท่ีได้

แสดงให้เห็นว่า เม่ือเทียบกับโซลูชั่นของสายการบินวิธีการน้ีสามารถลดต้นทุนได้เกือบ 30 

เปอร์เซ็นต์ในการกู้คืน นอกจากน้ียงัได้ทาํการวิเคราะห์ความไวเพื่อศึกษาถึงผลกระทบท่ีไม่

ครอบคลุมค่าใชจ่้ายท่ีไม่สะดวกของผูโ้ดยสารและลดความจุของรันเวย ์

            ( Charoensook Chartchai and Chomchum Kongsak and Manon Watana and Chittaputta 

Prapont and Sridech Surath, 2017) ได้ทาํการศึกษา “ปัจจัยท่ีมีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพในการ

ปฏิบติังานของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ กองทพัอากาศไทย” โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อ               

1) ศึกษาปัจจยัด้านลักษณะส่วนบุคคล ท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังานของเจา้หน้าท่ี

ควบคุมจราจรทางอากาศ กองทพัอากาศไทย  2) ศึกษาปัจจยัดา้นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังาน ท่ีมี

อิทธิพลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ กองทพัอากาศไทย 

3) เพื่อนาํผลการศึกษาวิจยัท่ีไดรั้บเสนอแนะเพื่อเป็นแนวทางในการวางแผนและพฒันาทรัพยากร

มนุษยใ์นด้านการควบคุมจราจรทางอากาศในอนาคตของกองทพัอากาศไทย ให้เหมาะสมและมี

ประสิทธิภาพสูงสุดต่อไป  

           ผลการศึกษาพบว่า ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มีอายุระหว่าง 31-40 ปี มีรายไดร้ะหว่าง               

1 ก5 ก,001 ก-20,000 บาท ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 6-10 ปี และมีใบอนุญาตเจา้หน้าท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศท่ียงัไม่หมดอายุ ให้ความสําคญักบัประสิทธิภาพในการปฏิบติังานโดยรวมอยูใ่น
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ระดับมาก โดยแยกเป็นด้านประสิทธิภาพส่วนบุคคล ด้านกระบวนการในการปฏิบัติงาน  

และดา้นผลงาน เรียงตามลาํดบั ส่วนปัจจยัดา้นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังาน ผูต้อบแบบสอบถามให้

ความสําคญัในเร่ืองความภาคภูมิใจในอาชีพการงานมาก ผลการวิเคราะห์ในส่วนตวัแปรปัจจยั 

ดา้นท่ีเก่ียวขอ้งกบัการปฏิบติังานพบว่า ปัจจยัด้านความภาคภูมิใจในอาชีพการงานและดา้นการ

ยอมรับนับถือ มีอิทธิพลต่อประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน (โดยรวม) โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิ

สหสัมพนัธ์พหุคูณ 0.56 และสามารถทาํนายสมการของการพยากรณ์ได ้30.40% 

 

2.7กกกรอบแนวความคดิการวจิัย 

           การศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี ผูว้จิยัไดอ้อกแบบกรอบแนวความคิดในการวจิยั ดงัภาพท่ี 2.11 
 

  ตัวแปรต้น      ตัวแปรตาม 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

ภาพทีก่2.11กกกรอบแนวความคิดการวจิยั 

ปัจจัยด้านลกัษณะส่วนบุคคล 

1) เพศ 

2) อาย ุ

3) การศึกษา 

4) ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 

5) ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนั 

ปัจจัยทีม่ีผลกระทบต่อความล่าช้าของ

เทีย่วบิน 

1) ปัจจยัดา้นการใหบ้ริการจราจร

ทางอากาศ 

2) ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ 

3) ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจร

ทางอากาศ 

4) ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการ

บริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น 

5) ปัจจยัดา้นสนามบิน 

 

ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้

ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง 
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บทที ่3 

วธีิการดาํเนินการวจิยั 

 

           การศึกษาวจิยัเร่ือง “ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ 

เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง” เป็นการวิจยัแบบผสมผสาน (Mixed Method) 

โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อทราบถึงปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ 

ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ทั้งจากปัจจยัดา้นลกัษณะ         

ส่วนบุคคลและปัจจยัท่ีส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน โดยทาํการศึกษาขอ้มูลเบ้ืองตน้จาก

เอกสาร บทความ วารสาร งานวิจยั แนวคิดและทฤษฎีต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้ง เพื่อเป็นแนวทางในการ

ศึกษาวิจยัและนาํมาเป็นแนวทางในการพฒันาแกไ้ขและปรับปรุงเพื่อลดผลกระทบต่อความล่าช้า

ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองโดยมีขั้นตอนและวธีิดาํเนินการในการวิจยั ดงัน้ี 

           1)กกวธีิดาํเนินการวจิยั 

           2)     ประชากรและกลุ่มตวัอยา่ง 

           3)     ตวัแปรท่ีใชใ้นการวจิยั 

           4)     เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั 

           5)     การเก็บรวบรวมขอ้มูล 

           6)     การวเิคราะห์ขอ้มูล 

 

3.1กกวธีิดําเนินการวจิัย 

 การศึกษาวิจัยน้ี ผูว้ิจยัใช้รูปแบบการวิจัยแบบผสมผสาน (Mixed Method Research) ซ่ึง 

ประกอบด้วย การวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative research) และการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative 

research) โดยใช้การวิจยัเชิงปริมาณเพื่อศึกษาระดบัความล่าช้าของเท่ียวบินและปัจจยัดา้นต่าง ๆ  

ท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน  

ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ใช้แบบสอบถาม (Questionnaires) เป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวม

ขอ้มูลและใชก้ารวิจยัเชิงคุณภาพเพื่อศึกษาถึงรายละเอียดของปัจจยัแต่ละดา้น เพื่อหาแนวทางในการ

ปรับปรุงและพฒันา เพื่อลดผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ใชก้ารสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง 

(Semi-structured selection interview) เป็นเคร่ืองมือในการเก็บรวบรวมขอ้มูล โดยไดท้าํการสัมภาษณ์

แบบเจาะจง เจา้หนา้ท่ีระดบัสูงท่ีมีหนา้ท่ีบริหารงาน ฝ่ายอาํนวยการท่าอากาศยาน ฝ่ายสนามบินและ
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อาคารและฝ่ายปฏิบัติการเขตการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง จาํนวน 3 คน โดยมีขั้นตอน                    

ซ่ึงผูว้จิยัไดก้าํหนดแนวทางในการดาํเนินการวจิยัตามลาํดบัขั้นตอนและระเบียบวธีิการวจิยั ดงัน้ี 

 3.1.1กกข้ันตอนที่ 1 ศึกษาจากเอกสาร (Documentary research) จากแหล่งขอ้มูลแบบทุติยภูมิ 

(Secondary data) ประกอบดว้ย แนวความคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัการจราจรทางอากาศ 

แนวคิดการดาํเนินงานของสายการบิน แนวคิดและทฤษฎีเก่ียวกบัความล่าช้า งานวิจยัจากนกัวิจยั

ท่านอ่ืน ๆ รวมทั้งเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้ง 

 3.1.2กกข้ันตอนที่ 2 ศึกษาจากกลุ่มตัวอย่าง (Field research) จากแหล่งขอ้มูลแบบปฐมภูมิ 

(Primary data) เป็นการเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่างซ่ึงเป็นเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีให้

การบริการควบคุมจราจรทางอากาศ แก่อากาศยานท่ีเขา้มาทาํการลงจอดและออกจากสนามบิน               

ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ในบริเวณท่าอากาศยาน จาํนวน 52 คน และเขตประชิดท่าอากาศยาน 

จาํนวน 58 คน รวม 110 คน โดยใหก้ลุ่มตวัอยา่งกรอกแบบสอบถามดว้ยตวัเอง (Self-Administered 

Questionnaire) 

 3.1.3กกข้ันตอนที ่3 ร่างแบบสอบถามให้สอดคล้องกบัวตัถุประสงค์และหัวข้อวจัิย เพื่อนาํมา

เป็นขอ้มูลในการจดัทาํโครงสร้างเน้ือหาและนําแบบสอบถามท่ีสร้างเสร็จให้อาจารยท่ี์ปรึกษา

งานวจิยัตรวจสอบ เพื่อพิจารณาเน้ือหาใหค้รอบคลุมและดาํเนินการแกไ้ขตามคาํแนะนาํของอาจารย์

ท่ีปรึกษา 

 3.1.4กกข้ันตอนที่ 4 ตรวจสอบคุณภาพของเคร่ืองมือวิจัย คือ การตรวจสอบแบบสอบถาม

ในการเก็บรวบรวมขอ้มูล ผูว้ิจยัใช้การตรวจสอบคุณภาพของแบบสอบถามโดยมีทั้งส้ิน 2 วิธี คือ 

วิธีการทดสอบความเท่ียงตรงด้านเน้ือหาโดยหาค่า IOC (Index of Item-objective Congruence)  

และทดสอบความเช่ือมัน่ (Reliability) เพื่อทาํใหแ้น่ใจวา่แบบสอบถามนั้นมีคุณภาพก่อนนาํออกไป

ใชจ้ริง 

              นาํแบบสอบถามไปหาค่าความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้คาํถามกบัวตัถุประสงค ์(Index 

of Item-objective Congruence; IOC) เพื่อตรวจสอบความตรงตามเน้ือหา (Content Validity) ว่าขอ้

คาํถามในแบบสอบถามสามารถวดัในส่ิงท่ีตอ้งการวดัหรือไม่ โดยผูเ้ช่ียวชาญดา้นการบิน จาํนวน  

3 ท่าน ไดแ้ก่  

              1)กกน.ท. สุรัฐ ศรีเดช หวัหนา้สาขาวิชาการควบคุมจราจรทางอากาศ วิทยาลยันานาชาติ

เซนตเ์ทเรซา 

              2)กกร.ท. วีระ ยิม้ถนอม อดีตเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน 

บริษทั วทิยกุารบิน แห่งประเทศไทย จาํกดั และอาจารยพ์ิเศษวชิาภาคพื้นสถาบนัการบินพลเรือน 

              3)กกอาจารย ์ชาติชาย  เจริญสุข  อาจารยว์ชิาภาคพื้นสถาบนัการบินพลเรือน 
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              เกณฑ์ในการพิจารณา คือ คดัเลือกขอ้คาํถามท่ีผูเ้ช่ียวชาญอยา่งน้อย จาํนวน 2 ท่าน             

มีความคิดเห็นสอดคลอ้งกนั โดยมีค่าความสอดคลอ้งของเน้ือหา IOC ประกอบดว้ย 

 

   +1 เป็นคาํถามท่ีแน่ใจวา่ขอ้คาํถามมีความสอดคลอ้งตรงตามวตัถุประสงค ์

   0  เป็นคาํถามท่ีไม่แน่ใจวา่ขอ้คาํถามมีความสอดคลอ้งตรงตามวตัถุประสงค ์

   -1 เป็นคาํถามท่ีแน่ใจวา่ขอ้คาํถามไม่มีความสอดคลอ้งตรงตามวตัถุประสงค ์

 

              ในการทดสอบความเท่ียงตรงตามเน้ือหา ดาํเนินการโดยผูเ้ช่ียวชาญในดา้นเน้ือหา 

พิจารณาถึงความสอดคล้องระหว่างวตัถุประสงค์กับแบบสอบถามในแต่ละข้อคาํถาม วิธีการ

พิจารณาแบบน้ีเรียกวา่ การหาค่าความเท่ียงตรงของแบบสอบถาม โดยมีสูตรการคาํนวณ ดงัน้ี 

 

IOC =  
N
∑R

 

 

              เม่ือ        IOC  คือ  ความสอดคลอ้งระหวา่งขอ้คาํถามกบัวตัถุประสงค ์

                                  ΣR   คือ  ผลรวมของคะแนนจากผูเ้ช่ียวชาญทั้งหมด 

              N     คือ  จาํนวนผูเ้ช่ียวชาญ 

 

              จากสูตรท่ีใช้คาํนวณ หากแบบสอบถามมีความสอดคล้องระหว่างข้อคาํถามกับ

วตัถุประสงค ์จะมีค่า IOC ตั้งแต่ 0.5 ข้ึนไป แต่หากค่า IOC นอ้ยกวา่ 0.5 ถือวา่แบบสอบถามขอ้นั้น

ไม่มีความสอดคล้องกับวตัถุประสงค์ จาํเป็นต้องตดัแบบสอบถามข้อนั้ นออกไปหรือทาํการ

ปรับปรุงใหม่ รวมทั้งนาํขอ้เสนอแนะจากผูเ้ช่ียวชาญ มาปรับปรุงแก้ไขขอ้คาํถามท่ีเห็นว่ายงัมี

ขอ้บกพร่องร่วมกบัอาจารยท่ี์ปรึกษาอีกคร้ัง 

              การทดสอบความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม (Reliability) ผูว้ิจยัไดใ้ช้แบบสอบถาม

จาํนวนทั้งส้ิน 30 ชุด เพือ่นาํไปทดสอบกบักลุ่มเป้าหมายเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีใหก้าร

บริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานท่ีเขา้มาทาํการลงและออก ในบริเวณท่าอากาศยาน

และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง เพื่อหาความเช่ือมัน่ของแบบสอบถาม   

โดยใช้การหาความเช่ือมัน่ด้วยวิธีของ Cronbach ได้ค่าสัมประสิทธ์ิแอลฟ่า (Coefficient alpha) 

เท่ากบั .864 ซ่ึงมากกวา่ .5 คิดเป็นความเช่ือมัน่ระดบัสูง สรุปไดว้า่แบบสอบถามน้ีมีความน่าเช่ือถือ

ในระดบัท่ียอมรับได ้หลงัจากนั้นจึงไดน้าํแบบสอบถามไปเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอยา่งจริงครบตาม 

จาํนวน 86 ชุด 
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 3.1.5กกข้ันตอนที่ 5  นําแบบสอบถามที่ผ่านการหาความสอดคล้อง ระหว่างขอ้คาํถามกบั

วตัถุประสงค์แล้วส่งไปยงักลุ่มตวัอย่าง โดยเคร่ืองมือแบบสอบถาม ผูว้ิจยันาํไปเก็บขอ้มูลแบบ

ออนไลน์ จาํนวน 86 ชุด  

 3.1.6กกข้ันตอนที ่6  วเิคราะห์ข้อมูลจากแบบสอบถาม สาํหรับแบบสอบถามผูว้จิยัดาํเนินการ

วิเคราะห์ด้วยโปรแกรมคอมพิวเตอร์และนําค่าสถิติมาทาํการแปรผลข้อมูลวิเคราะห์ โดยให้

สอดคลอ้งตามวตัถุประสงคข์องการวจิยั  

 3.1.7กกข้ันตอนที่ 7  สรุปปัจจัยทีท่ําให้เกดิความล่าช้าของเที่ยวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

และรายงานผลการวิจยั รวมถึงขอ้เสนอแนะต่าง ๆ โดยเรียบเรียงจากข้อมูลท่ีได้จากการศึกษา

คน้ควา้เพิ่มเติมจากเอกสารและผลจากแบบสอบถาม 

 

3.2กกประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 

          การดาํเนินการวิจยัในคร้ังน้ีใชว้ิธีการวิจยัแบบผสมผสาน ประกอบดว้ย การวิจยัเชิงปริมาณ

และการวจิยัเชิงคุณภาพ โดยกลุ่มตวัอยา่งของการวจิยัในแต่ละแบบ ประกอบดว้ย 

          3.2.1กกการวจัิยเชิงปริมาณ 

                        1)กกประชากร ท่ีใชใ้นการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ไดแ้ก่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ

ท่ีให้การบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานท่ีเขา้มาทาํการลงจอดและออกจากสนามบิน 

ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ในบริเวณท่าอากาศยาน จาํนวน 52 คน และเขตประชิดท่าอากาศยาน 

จาํนวน 58 คน รวม 110 คน   

                        2)กกกลุ่มตวัอย่าง ที่ใช้ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ได้แก่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง

อากาศท่ีให้การบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานท่ีเขา้มาทาํการลงและออก ในบริเวณ

ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง จาํนวน 86 คน ตามตาราง

การสุ่มตวัอย่างของ Krejcie and Morgan โดยใช้วิธีการเลือกกลุ่มตวัอย่างแบบเจาะจง (Purposive  

Sampling)  

          3.2.2กกการวจัิยเชิงคุณภาพ 

                        ผูใ้ห้ขอ้มูลสําคญัในการวิจยัเชิงคุณภาพ คือ เจา้หนา้ท่ีระดบัสูงท่ีมีหนา้ท่ีบริหารงาน 

ฝ่ายอาํนวยการท่าอากาศยาน ฝ่ายสนามบินและอาคาร และฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ณ ท่าอากาศ

ยานดอนเมือง จาํนวน 3 คน ซ่ึงถือเป็นกลุ่มตวัอย่างท่ีมีคุณสมบติัครบถ้วนภายใตก้รอบของการ

ศึกษาวจิยัคร้ังน้ี 
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3.3กกตัวแปรทีใ่ช้ในการวจิัย 

          ตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี จาํแนกออกเป็นตวัแปรตน้และตวัแปรตาม ดงัน้ี        

           3.3.1กกตัวแปรต้น (Independent variables) ไดแ้ก่  ปัจจยัดา้นลกัษณะบุคคล เช่น เพศ อายุ 

ระดับการศึกษา ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนัและปัจจยัท่ีมี

ผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน  

ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ได้แก่ ปัจจยัด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ ปัจจยัด้านปริมาณ

การจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น 

และปัจจยัดา้นสนามบิน  

           3.3.2กกตัวแปรตาม (Dependent variables) ไดแ้ก่ ผลกระทบที่เกิดจากความล่าช้าของ

เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

 

3.4กกเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจิัย 

          การดาํเนินการวิจยัในคร้ังน้ี ใชว้ธีิการวิจยัแบบผสมผสาน ซ่ึงใชแ้บบสอบถาม (Questionnaire) 

เป็นเคร่ืองมือในการวิจยัเชิงปริมาณ เพื่อศึกษาระดบัความล่าช้าของเท่ียวบินและปัจจยัดา้นต่าง ๆ            

ท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน                          

ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง และใช้การสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง (Semi-structured selection 

interview) เป็นเคร่ืองมือในการวิจยัเชิงคุณภาพ โดยมีรายละเอียดการดาํเนินการของเคร่ืองมือ                 

ทั้งสองประเภท ดงัน้ี 

           3.4.1กกการสร้างเคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวจัิย  

                        1)กกการวจิยัเชิงปริมาณ      

                                ผูว้ิจยัได้ศึกษาและออกแบบการสร้างเคร่ืองมือจากการศึกษาข้อมูลเอกสาร

งานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งต่าง ๆ นาํมาใชเ้ป็นแนวทางในการจดัทาํแบบสอบถาม ท่ีผูว้ิจยัสร้างข้ึนมาจาก

การรวบรวม วิเคราะห์ แนวความคิดและทฤษฎีท่ีเก่ียวขอ้ง แบบสอบถามจะแบ่งออกเป็น 3 ส่วน 

ดงัน้ี 

                                กกส่วนท่ี 1 ขอ้มูลทัว่ไป ปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล ของเจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศท่ีเป็นกลุ่มผูต้อบแบบสอบถาม เป็นแบบคาํถามแบบเลือกตอบ (Checklist) 

เรียงลาํดบั ดงัน้ี เพศ อาย ุการศึกษาและประสบการณ์ในการปฏิบติังาน เป็นคาํถามปลายปิด (Close-

Ended Questions) ลกัษณะเป็นการเลือกตอบ (Checklist) 

                                กกส่วนที่ 2 ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง ศึกษาในเร่ืองของ ปัจจยัดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจร
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ทางอากาศในห้วงอากาศ ปัจจยัด้านสภาพอากาศ ปัจจยัด้านกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสาร

ภาคพื้นและปัจจยัดา้นพื้นท่ีสนามบิน โดยเป็นคาํถามปลายปิด (Close-Ended Questions) ซ่ึงใช้

มาตราวดัระดบัแบบ Likert (Likert Scale) 5 ระดบั เพื่อวดัระดบัความเห็นดว้ย (Agreement) ที่มีต่อ

คาํถามดา้นปัจจยัของการจดัการจราจรทางอากาศท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง โดยมีเกณฑก์ารคิดคะแนน ดงัน้ี 

                                                            5  คะแนน หมายถึง มากท่ีสุด 

                                                            4  คะแนน หมายถึง มาก 

                                                            3  คะแนน หมายถึง ปานกลาง 

                                                            2  คะแนน หมายถึง นอ้ย 

                                                            1  คะแนน หมายถึง นอ้ยท่ีสุด 

                               ส่วนทา้ยของแบบสอบถามเป็นคาํถามปลายเปิด เพื่อให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร

ทางอากาศท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถาม แสดงความคิดเห็นและขอ้เสนอแนะอ่ืน ๆ เพื่อปรับปรุงพฒันา 

และเป็นแนวทางในการแกไ้ขเพื่อลดผลกระทบต่อความล่าชา้ของอากาศยานในการจดัการจราจร

ทางอากาศ ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ใหเ้กิดประสิทธิภาพสูงสุดในการปฏิบติังาน 

                       2)กกการวจิยัเชิงคุณภาพ 

      ผูว้ิจยัใชว้ิธีการสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง (Semi-structured selection interview) 

ดําเนินการสัมภาษณ์ เจ้าหน้าท่ีระดับสูงท่ีมีหน้าท่ีบริหารงาน ฝ่ายอํานวยการท่าอากาศยาน                         

ฝ่ายสนามบินและอาคาร และฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง จาํนวน 3 คน              

ทาํการสมัภาษณ์แบบตวัต่อตวั โดยแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ดงัน้ี 

                               กกส่วนท่ี 1 สถานภาพทัว่ไป โดยถามในประเด็นต่อไปน้ี คือ ช่ือผูใ้หส้ัมภาษณ์ 

ตาํแหน่งงาน ความรับผดิชอบ  ท่ีผูใ้หส้ัมภาษณ์รับผดิชอบดูแล 

                                   กกส่วนท่ี 2 เป็นแบบสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง (Semi-structured selection 

interview) มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษารายละเอียดของปัจจยัต่าง ๆ ท่ีส่งผลกระทบต่อความล่าช้าของ

เท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง แบ่งเป็น

ปัจจยั 5 ดา้น ไดแ้ก่ ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ ปัจจยัดา้น

การจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น และปัจจยัดา้นสนามบิน 

รวมทั้งขอ้เสนอแนะแนวทางในการพฒันาและลดผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
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3.5กกการเกบ็รวบรวมข้อมูล 

  ในการศึกษาวจิยั ผูว้จิยัไดท้าํการเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งจากแหล่งขอ้มูล ต่อไปน้ี 

 3.5.1กกแหล่งข้อมูลปฐมภูมิ (Primary data)  

                    1)กกนาํแบบสอบถามที่ได้รับการตรวจคุณภาพแล้ว ไปแจกให้เจา้หนา้ท่ีควบคุม

จราจรทางอากาศท่ีให้การบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานท่ีเขา้มาทาํการลงและออก

ในบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง โดยทาํการแจก

แบบสอบถามทางจดหมายอิเล็กทรอนิกส์ (E-mail) จาํนวน 86 คน ไปยงัหอบงัคบัการบิน และ

ศูนย์บริการข่าวสารการบินดอนเมือง ซ่ึงอยู่ภายใต้การควบคุมดูแลของ บริษัท วิทยุการบิน                   

แห่งประเทศไทย โดยขอความอนุเคราะห์จากหวัหนา้หอบงัคบัการบินและหวัหนา้ฝ่ายบุคคล บริษทั 

วทิยกุารบิน แห่งประเทศไทย ในการแจกจ่ายและเก็บรวบรวมแบบสอบถาม 

                     2)กกหลงัจากไดรั้บแบบสอบถามกลบัคืนมา จาํนวนทั้งส้ิน 86 ชุด ผูว้จิยัไดด้าํเนินการ

ตรวจสอบความถูกตอ้ง และความสมบูรณ์ของแบบสอบถามท่ีไดรั้บทั้งหมดก่อนท่ีจะนาํไปวเิคราะห์ 

เพื่อความถูกตอ้งสมบูรณ์ 

                     3)กกนาํผลท่ีไดจ้ากการเก็บรวบรวมขอ้มูลไปวเิคราะห์ 

           3.5.2กกแหล่งข้อมูลทุติยภูมิ (Secondary data)  

                        การเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งแนวคิดทฤษฎีจากเอกสาร วทิยานิพนธ์ การคน้ควา้

อิสระ ตาํราวิชาการ เอกสารท่ีเผยแพร่ บทความ วารสารและรายงานการวิจยั รวมทั้งการศึกษา

คน้ควา้หาขอ้มูลทางส่ือสารสนเทศต่าง ๆ   

 

3.6กกการวเิคราะห์ข้อมูล 

           การดาํเนินการวิจยัคร้ังน้ี ใช้แบบสอบถามเป็นเคร่ืองมือในการวิจยัเชิงปริมาณและใช้แบบ

สัมภาษณ์เป็นเคร่ืองมือในการวจิยัเชิงคุณภาพ โดยมีการวเิคราะห์ขอ้มูลในการวจิยั ดงัน้ี 

           3.6.1กกการวเิคราะห์ข้อมูลในการวจัิยเชิงปริมาณ  

                        ดาํเนินการวเิคราะห์ดว้ยโปรแกรมคอมพวิเตอร์ตามขั้นตอน ดงัน้ี 

                        1)กกวเิคราะห์ขอ้มูลปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล ใชค้่าสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive 

Statistic) บรรยายลกัษณะของขอ้มูลท่ีไดท้าํการเก็บรวบรวมมา ประกอบดว้ย ค่าความถ่ี (Frequency) 

ค่าร้อยละ (Percentage) เพื่ออธิบายขอ้มูลทัว่ไปด้านลักษณะส่วนบุคคลของกลุ่มประชากรและ

นาํเสนอเป็นตารางคาํบรรยาย 

                        2)กกวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินในบริเวณ 

ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (แบบสอบถามตอนที่ 2) 
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ทาํการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยการหาค่าเฉล่ีย (Mean) ค่าส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

และลกัษณะของขอ้คาํถาม ใช้มาตรวดัแบบ Likert Scale 5 ระดบั มาใช้ในการกาํหนดค่าคะแนน

ความคิดเห็น แบบสอบถามเป็นคาํถามเชิงบวกและแต่ละคาํถามกาํหนดมาตรวดัแบบช่วง (Interval 

Scale) โดยกาํหนดเกณฑก์ารให้คะแนน (ตามตารางท่ี 3.1) ในการวเิคราะห์ขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัค่าเฉล่ีย

ของความเห็นของปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ใชเ้กณฑ์การ

แปลความหมายของค่าเฉล่ียของขอ้มูลท่ีวิเคราะห์ได้ (ล้วน สายยศ และ องัคณา สายยศ อา้งใน                   

สุรัฐ ศรีเดช, 2559) ตามตารางท่ี 3.2 

 

ตารางทีก่3.1กกเกณฑก์ารใหค้ะแนนแบบสอบถามส่วนท่ี 2 และแบบสอบถามส่วนท่ี 3 

 

ระดับความเห็น คะแนน 

มากท่ีสุด 

มาก 

ปานกลาง 

นอ้ย 

นอ้ยท่ีสุด 

5 

4 

3 

2 

1 

 

ตารางทีก่3.2กกการแปลความหมายของค่าเฉล่ียในแบบสอบถามส่วนท่ี 2 และแบบสอบถามส่วนท่ี 3 

 

ค่าเฉลีย่         การแปลความหมายความคิดเห็น 

4.51-5.00ก 

3.51-4.50ก 

2.51-3.50ก 

1.51-2.50ก 

1.00-1.50ก 

           เห็นดว้ยในระดบัมากท่ีสุด 

            เห็นดว้ยในระดบัมาก 

            เห็นดว้ยในระดบัปานกลาง 

            เห็นดว้ยในระดบันอ้ย 

            เห็นดว้ยในระดบันอ้ยท่ีสุด 

 

                        3)กกขอ้มูลท่ีเป็นขอ้เสนอแนะของกลุ่มตวัอย่าง ซ่ึงเป็นคาํถามปลายเปิด วิเคราะห์

ขอ้มูลโดยนาํขอ้มูลท่ีเป็นขอ้เสนอแนะของกลุ่มตวัอย่างท่ีได้จากการเก็บขอ้มูลแบบสอบถามมา

สังเคราะห์ขอ้ความ แลว้พรรณนาบรรยายสรุปขอ้ความคิดเห็นดงักล่าว 
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           3.6.2กกการวเิคราะห์ข้อมูลในการวจัิยเชิงคุณภาพ   

                        ทาํโดยการนาํขอ้มูลท่ีไดจ้ากการสัมภาษณ์มาจาํแนก จดัเป็นหมวดหมู่และทาํการ

วเิคราะห์เพื่อหาบทสรุปร่วมกนัของเร่ืองนั้นแลว้นาํเสนอขอ้มูลเป็นแบบบรรยาย 

 

3.7กกการทดสอบสมมติฐาน 

          การศึกษาวจิยัในคร้ังน้ี ผูศึ้กษาไดก้าํหนดสมมติฐานและการทดสอบสมมติฐาน ดงัต่อไปน้ี 

           3.7.1กกการทดสอบสมมติฐานที ่1 การทดสอบสมมติฐานที ่1กก 

                        ปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล ประกอบดว้ย เพศ อาย ุระดบัการศึกษา ประสบการณ์

ในการปฏิบติังาน และขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบัน ท่ีแตกต่างกัน มีระดบัความคิดเห็นต่อ

ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีแตกต่างกนั โดยใช้สถิติ

การเปรียบเทียบจาํแนกตามปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล มาใชใ้นการวิเคราะห์ค่าความแปรปรวน 

One-way ANOVA (F-test), Independent Sample T-test, LSD (Least Significant Difference) 

                        1)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.1 เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีเพศแตกต่างกนัมี

ระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

แตกต่างกนั 

                        2)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.2 เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีอายุแตกต่างกนัมี

ระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

แตกต่างกนั 

                        3)กกสมมติฐานข้อท่ี 1.3 เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีระดับการศึกษา

แตกต่างกนัมีระดบัความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง แตกต่างกนั 

                        4)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.4 เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีประสบการณ์ในการ

ปฏิบัติงานแตกต่างกันมีระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน                         

ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง แตกต่างกนั 

                        5)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 1.5 เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีขอบเขตงานท่ีปฏิบติั

ในปัจจุบันแตกต่างกันมีระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน  

ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง แตกต่างกนั 

           3.7.2กกการทดสอบสมมติฐานที ่2กก 

                        ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด

ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ประกอบดว้ย ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ 
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ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหาร

ผูโ้ดยสารภาคพื้น และปัจจยัดา้นสนามบิน มีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน

ดอนเมือง ท่ีแตกต่างกัน โดยใช้สถิติ Linear Multiple Regression ในการวิเคราะห์ขอ้มูล โดยใช้ 

Stepwise Model ท่ีระดบันยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 

                        1)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 2.1 ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศมีผลกระทบต่อ

ความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        2)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 2.2 ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศมีผลผลกระทบต่อ

ความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        3)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 2.3 ปัจจยัดา้นสภาพอากาศมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของ

เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        4)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 2.4 ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้นมีผล

ผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

                        5)กกสมมติฐานขอ้ท่ี 2.5 ปัจจยัด้านสนามบินมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของ

เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

 



บทที ่4 
ผลการวเิคราะห์ข้อมูล 

 
 การศึกษาวิจยัเร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ  
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ในคร้ังน้ี ผูศึ้กษาวิจยัไดท้ าการเก็บรวบรวม
ขอ้มูลในการวิจยั โดยการแจกแบบสอบให้กบัเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีปฏิบติัหน้าท่ี
ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศในบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) และ 
เขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ไดท้ าการตอบ
แบบสอบถามและเสนอแนะขอ้คิดเห็นอนัเป็นประโยชน์ต่อการศึกษาวิจยั จ านวน 86 ชุด ไดรั้บ
กลบัคืนมาและท าการตรวจสอบความสมบูรณ์ของแบบสอบถาม สามารถน าขอ้มูลท่ีไดม้าท าการ
วิเคราะห์ครบเตม็จ านวน คิดเป็นร้อยละ 100 และน าขอ้มูลท่ีไดรั้บจากแบบสอบถามมาวิเคราะห์หา
สถิติค่าความถ่ี ค่าร้อยละ ค่าเฉล่ีย ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน One-way ANOVA (F-test) Independent 
Sample T-test  LSD (Least Significant Difference) และ Multiple Linear Regression (Stepwise Model) 
 

4.1กกการน าเสนอผลการวิเคราะห์ข้อมูล 
 ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี แบ่งการวิเคราะห์ขอ้มูลออกเป็น 5 หวัขอ้ ดงัน้ี 
 1)กกการวิเคราะห์ขอ้มูลปัจจยัดา้นลกัษณะบุคคล 
 2)กกการวิเคราะห์ระดบัความคิดเห็นต่อปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าความล่าช้าของ
เท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 3)กกการวิเคราะห์ระดบัความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณ
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

 4)กกผลการทดสอบสมมติฐานในการวิจยั 
 5)กกสรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
 สัญลกัษณ์ท่ีใชใ้นการวิเคราะห์ขอ้มูล    
                    N           แทน    จ านวนประชากร 

 n            แทน    จ านวนกลุ่มตวัอยา่ง 
 x̄            แทน    ค่าเฉล่ียของกลุ่มตวัอยา่ง
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                    S.D            แทน    ค่าเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 
                    t                 แทน    ค่าสถิติท่ีใชใ้นการพิจารณา (t-distribution) 
                    F                แทน    ค่าสถิติท่ีใชใ้น F-test (One-way ANOVA) 
                    LSD           แทน    Least Significant Difference 
                    MS             แทน    ค่าเฉล่ียผลบวกก าลงัสองของคะแนน (Mean of Squares) 
                    SS              แทน    ผลบวกก าลงัสองของคะแนน (Sum of Squares) 
                    Sig.            แทน    ระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีใชท้ดสอบสมมติฐาน 
                    R                แทน    ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณระหวา่งตวัแปร 3 ตวัขึ้นไป 
                    R Square    แทน  ค่าสัมประสิทธ์ิการพยากรณ์ 
                    B                แทน    ค่าสัมประสิทธ์ิการถดถอย 
                    *                 แทน    ความมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05  
                    H0               แทน    สมมติฐานหลกั (Null hypothesis) 
                    H1               แทน    สมมติฐานรอง (Alternative Hypothesis) 

 

4.2กกการรายงานผลการวิเคราะห์ข้อมูลปริมาณ 
 การวิจยั ผูศึ้กษาไดว้ิเคราะห์ประมวลผลขอ้มูลและแจกแจงผลการวิเคราะห์ขอ้มูลได ้ดงัน้ี 
 4.2.1กกการวิเคราะห์ข้อมูลด้านลกัษณะส่วนบุคคล 
                        ลกัษณะส่วนบุคคลของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีใช้เป็นกลุ่มตัวอย่าง 
ประกอบดว้ย เพศ  อาย ุระดบัการศึกษา ประสบการณ์ในการปฏิบติังานและขอบเขตงานท่ีปฏิบติัใน
ปัจจุบัน ท าการวิเคราะห์ผลโดยการแจกแจงความถ่ี และค่าร้อยละ ปรากฏผลแสดงดังตาราง                 
ท่ี 4.1-4.5 
 
ตารางท่ีก4.1กกจ านวนและร้อยละของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จ าแนกเพศ 
                                                                                                                                        (n = 86)ก 

เพศ จ านวน (คน) ร้อยละ 
เพศชาย 33ก 38.4ก 
เพศหญิง 53ก 61.6ก 
รวม 86ก 100.00ก 
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 จากตารางท่ี 4.1 พบวา่เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่
เป็นเพศหญิงโดยมีผูต้อบแบบสอบถามท่ีเป็นเพศหญิง จ านวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 61.6 และ
ผูต้อบแบบสอบถามท่ีเป็นเพศชาย จ านวน 33 คน คิดเป็นร้อยละ 38.4 ตามล าดบั 
 
ตารางท่ีก4.2กกจ านวนและร้อยละของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จ าแนกตามอายุ 
                  (n = 86)ก 

อายุ จ านวน (คน) ร้อยละ 
ก21-30 ปี ก36 ก41.9 
ก31-40 ปี ก14 ก16.3 
ก41-50 ปี ก26 ก30.2 
ก51-60 ปี ก10 ก11.6 
รวม ก86 ก100.00 

 
 จากตารางท่ี 4.2 พบว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วน
ใหญ่มีอายุระหว่าง 21-30 ปี จ านวน 36 คน คิดเป็นร้อยละ 41.9  รองลงมา ได้แก่ อายุ 41-50 ปี
จ านวน 26 คน คิดเป็นร้อยละ 30.2 อายุ 31-40 ปี จ านวน 14 คน คิดเป็นร้อยละ 16.3  และอายุ 51-                
60 ปี จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 11.6 ตามล าดบั 
 
ตารางท่ีก4.3กกจ านวนและร้อยละของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจ าแนกตามระดบัการศึกษา 
                  (n = 86)ก 

ระดับการศึกษา จ านวน (คน) ร้อยละ 
ต ่ากวา่ปริญญาตรี ก2 ก2.3 

ปริญญาตรี ก60 ก69.8 
ปริญญาโท ก22 ก25.6 
ปริญญาเอก ก2 ก2.3 

รวม ก86 ก100.00 
  
 จากตารางท่ี 4.3 พบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่
มีระดบัการศึกษาระดบัปริญญาตรี จ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 69.8  รองลงมา ไดแ้ก่ การศึกษา
ระดับปริญญาโท จ านวน 22 คน คิดเป็นร้อยละ 25.6 การศึกษาระดับปริญญาเอก จ านวน 2 คน         
คิดเป็นร้อยละ 2.3 และการศึกษาระดบัต ่ากวา่ปริญญาตรี จ านวน 2 คน คิดเป็นร้อยละ 2.3 ตามล าดบั 
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ตารางท่ีก4.4กกจ านวนและร้อยละของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จ าแนกตามประสบการณ์ 
                         ในการปฏิบติังาน 
                  (n = 86)ก 

ประสบการณ์ในการปฏิบัติงาน จ านวน (คน) ร้อยละ 
ต ่ากวา่  1 ปี ก27 ก31.4 
1-5  ปี ก6 ก7.0 
6-10  ปี ก8 ก9.3 

ก11-15 ปี ก10 ก11.6 
ก16-20  ปี ก18 ก20.9 

มากกวา่ 20 ปี ก17 ก19.8 
รวม ก86 ก100.00 

  
 จากตารางท่ี 4.4 พบวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่
มีประสบการณ์ในการปฏิบติังาน ต ่ากว่า 1 ปี จ านวน 27 คนคิดเป็นร้อยละ 31.4 รองลงมา ไดแ้ก่ 
ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 16-20 ปี จ านวน 18 คน คิดเป็นร้อยละ 20.9  ประสบการณ์ในการ
ปฏิบติังานมากกว่า 20 ปี จ านวน 17 คน คิดเป็นร้อยละ 19.8  ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 11-15 
ปี จ านวน 10 คน คิดเป็นร้อยละ 11.6  ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 6-10 ปี จ านวน 8 คน คิดเป็น
ร้อยละ 9.3  และประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 1-5 ปี จ านวน 6 คน คิดเป็นร้อยละ 7.0 ตามล าดบั 
 
ตารางท่ีก4.5ก  จ านวนและร้อยละของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จ าแนกตามขอบเขตงานท่ี 
                         ปฏิบติัในปัจจุบนั 
                  (n = 86)ก 

ขอบเขตงานท่ีปฏิบัติในปัจจุบัน จ านวน (คน) ร้อยละ 
บริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) ก42 ก48.8 
เขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ก44 ก51.2 

รวม ก86 ก100.00 
 
 จากตารางท่ี 4.5 พบวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่
ท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศอยู่ท่ี เขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service)              
มี จ านวน 44 คน คิดเป็นร้อยละ 51.2 และเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีให้บริการควบคุม
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จราจรทางอากาศอยู่ท่ีบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) มี จ านวน 42 คน คิดเป็น
ร้อยละ 48.8 ตามล าดบั 
 จากผลการส ารวจดงักล่าวขา้งตน้จะพบวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีใหบ้ริการการ
ควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) และเจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศท่ีใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control 
Service)  มีจ านวนร้อยละท่ีใกลเ้คียงกนั 
 4.2.2กกการวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นต่อปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน
บริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
กกกกกกกกกกกในการวิจยัคร้ังน้ี ผูว้ิจยัได้ก าหนดปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน
บริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ประกอบดว้ย 5 ปัจจยั
ได้แก่ ปัจจัยด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ ปัจจัยด้านสภาพอากาศ ปัจจัยด้านปริมาณ
การจราจรทางอากาศ ปัจจยัด้านกิจกรรมการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้นและปัจจยัด้านสนามบิน  
ท าการวิเคราะห์ขอ้มูลโดยการหา ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานซ่ึงผลการวิเคราะห์ขอ้มูล 
แสดงดงัตารางท่ี  4.6-4.10 
 
ตารางท่ีก4.6กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
                         ดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ                                                                                           
                                                                                                                                                (n = 86)ก 

ด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ x̄  S.D. การแปลความหมาย 
1. ความหลากหลายของอากาศยานท่ีรับ
บริการจราจรทางอากาศ เช่น อากาศยาน
พาณิชย ์อากาศยานทางทหาร อากาศยานเช่า
เหมาล าและอากาศยานส่วนบุคคล 

4.12ก 0.73ก มาก 

2. ความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ี
รับบริการจราจรทางอากาศ  เช่น อากาศยาน
ขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดเลก็ 

4.17ก 0.68ก มาก 
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ตารางท่ีก4.6กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
                         ดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ (ต่อ)                                                                                          
                                                                                                                                                (n = 86)ก 

ด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ x̄  S.D. การแปลความหมาย 
3. ความหลากหลายในด้านการเดินอากาศ
ของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ 
เช่น อากาศยานท่ีปฏิบติัการบินดว้ยเคร่ืองวดั
ประกอบการบิน อากาศยานท่ีปฏิบติัการบิน
ดว้ยกฎการบินทศันวิสัย 

3.91ก 0.84ก มาก 

4. สิทธิในการเขา้มาลงจอดของอากาศยานท่ี
รับบริการจราจรทางอากาศ เช่น อากาศยาน
ปฏิบติัการบินสภาพปกติ อากาศยานฉุกเฉิน 
อากาศยานขนส่งผูป่้วย อากาศยานบุคคล
ส าคัญและอากาศยานปฏิบัติการค้นหา
ช่วยชีวิต 

4.03ก 0.80ก มาก 

5. วิธีการปฏิบติังานบริการจราจรทางอากาศ 
สัมพนัธ์ร่วมกบัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มี
การปฏิบติังานท่ีซบัซอ้นกวา่ปกติ 

4.00ก 0.89ก มาก 

รวมค่าเฉลีย่ 4.05 0.62 มาก 
                                                                                                                                              
กกกกกกกกกกกจากตารางท่ี 4.6 ผลการวิเคราะห์พบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็น
ผูต้อบแบบสอบถามมีความเห็นด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก                
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.05 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.62 เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์เป็นรายขอ้พบว่า 
อนัดับหน่ึงความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ มีค่าเฉล่ียสูงสุด
เท่ากับ 4.17 (S.D. = 0.62) รองลงมา คือ ความหลากหลายของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทาง
อากาศมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.12 (S.D. = 0.73) สามารถสรุปผลการวิเคราะห์เป็นรายขอ้ได ้ดงัน้ี 
กกกกกกกกกกก1)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ความหลากหลายของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ มีระดบัความคิดเห็นมาก
ท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 33.7 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 45.3 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง 
คิดเป็นร้อยละ 20.9 ไม่มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยและนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุม
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จราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 4.17 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.62 โดยท่ี
ค่าเฉล่ีย ความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก2)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ มีระดับความ
คิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 32.6 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 53.5 ระดบัความคิดเห็น
ปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 12.8 ระดับความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 1.2 และไม่มีระดับความ
คิดเห็นน้อยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความ
คิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 4.17 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.68 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยู่ใน
ระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก3)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ความหลากหลายในดา้นการเดินอากาศของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ             
มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 24.4 ระดบัความคิดเห็นมากคิดเป็นร้อยละ 48.8 ระดบั
ความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 22.1 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 3.5 และระดบั
ความคิดเห็นน้อยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 1.2 ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 3.91 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.84 โดยท่ีค่าเฉล่ียความ
คิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก4)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า สิทธิในการเขา้มาลงจอดของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ เช่น อากาศยาน
ปฏิบติัการบินสภาพปกติ อากาศยานฉุกเฉิน อากาศยานขนส่งผูป่้วย อากาศยานบุคคลส าคญั และ
อากาศยานปฏิบติัการคน้หาช่วยชีวิต  มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 31.4 ระดบัความ
คิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 43.0 ระดับความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 23.3 ระดับความ
คิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 2.3 และไม่มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยและนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 4.03 ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.80 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก5)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า วิธีการปฏิบติังานบริการจราจรทางอากาศ สัมพนัธ์ร่วมกบัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ                
มีการปฏิบติังานท่ีซับซ้อนกว่าปกติ  มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ32.6 ระดบัความ
คิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 41.9 ระดับความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 18.6 ระดับความ
คิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 7.0 และไม่มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยและนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 4.00 ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.89 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
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ตารางท่ีก4.7กกค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
                         ดา้นสภาพอากาศ                                                                                                      
                                                                                                                                                (n = 86)ก 

ด้านสภาพอากาศ x̄  S.D. การแปลความหมาย 
1. สภาพอากาศตามฤดูกาล เช่น ฝนฟ้าคะนอง 
หมอก หมอกแดด เป็นตน้ 

4.17ก 0.84ก มาก 

2. ทศันวิสัยการมองเห็นเพื่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลง
ของอากาศยาน ท่ีท่าอากาศยานและพื้นท่ี
โดยรอบ 

4.05ก 0.83ก มาก 

3. ทิศทางของลมประจ าถ่ินตามฤดูกาลท่ีส่งผล
ต่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลงของอากาศยาน 

3.74ก 0.87ก มาก 

4. ปริมาณเมฆเหนือสนามบิน ฝน และพายุ     
ฝนฟ้าคะนอง 

4.02ก 0.85ก มาก 

รวมค่าเฉลีย่ 4.00ก 0.66ก มาก 
                                                                                                                                                  
กกกกกกกกกกกจากตารางท่ี 4.7 ผลการวิเคราะห์พบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็น
ผูต้อบแบบสอบถามมีความเห็นดา้นสภาพอากาศ ในภาพรวมอยูใ่นระดบัมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.66 เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์เป็นรายขอ้พบวา่ อนัดบัหน่ึงสภาพอากาศ
ตามฤดูกาล มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากับ 4.17 (S.D. = 0.84) รองลงมาทัศนวิสัยการมองเห็นเพื่อการ                
ว่ิงขึ้น-ร่อนลงของอากาศยาน มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.05 (S.D. = 0.83) สามารถสรุปผลการวิเคราะห์เป็น
รายขอ้ได ้ดงัน้ี 
กกกกกกกกกกก1)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นวา่ สภาพอากาศตามฤดูกาล มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 43.0 ระดบัความ
คิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 37.7 ระดับความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 20.9 ระดับความ
คิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 2.3 และไม่มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าว มีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 4.17 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 
0.83 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก2)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ทศันวิสัยการมองเห็นเพื่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลงของอากาศยาน มีระดบัความคิดเห็นมาก
ท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 32.6 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 44.2 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง 
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คิดเป็นร้อยละ 20.9 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 1.2 และระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด  คิด
เป็นร้อยละ 1.2 ซ่ึงความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าว มีระดบัความคิดเห็น
เฉล่ียเท่ากบั 4.05 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.83 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก3)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่        
เห็นว่า ทิศทางของลมประจ าถ่ินตามฤดูกาล ท่ีส่งผลต่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลงของอากาศยาน มีระดบั
ความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 17.4 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 47.7 ระดบัความ
คิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 29.1 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 3.5 และระดบัความ
คิดเห็นนอ้ยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 2.3 ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าว 
มีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.74 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.87 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว 
จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก4)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ปริมาณเมฆเหนือสนามบิน ฝน และพายุฝนฟ้าคะนอง มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด 
คิดเป็นร้อยละ 34.9 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 34.9 ระดับความคิดเห็นปานกลาง                 
คิดเป็นร้อยละ 27.9 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 2.3 และไม่มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด 
ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าว มีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 
4.02 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.85 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
 

ตารางท่ีก4.8กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
                         ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ                                                                                            
                                                                                                                                                (n = 86)ก 

ด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ x̄  S.D. การแปลความหมาย 
1. จ านวนเท่ียวบินและจ านวนอากาศยานท่ี
ใหบ้ริการจราจรทางอากาศ 

4.38ก 0.73ก มาก 

2. เส้นทางปฏิบติัการบินท่ีเพิ่มขึ้นของสายการบิน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ทั้งในและระหว่าง
ประเทศ 

4.19ก 0.79ก มาก 

3. ความคล่องตวัในการให้บริการร่วมกนัระหว่าง 
ท่ าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ เช่น ลักษณะกายภาพของน่านฟ้า 
ลกัษณะของท่าอากาศยาน เป็นตน้ 

4.03ก 0.75ก มาก 
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ตารางท่ีก4.8กกค่าเฉล่ีย และส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
                         ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ (ต่อ)                                                                                
                                                                                                                                                (n = 86)ก 

ด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ x̄  S.D. การแปลความหมาย 
4. การก าหนดตารางปฏิบัติการบินของสาย
การบิน (Airport Slot) 

4.10ก 0.76ก มาก 

5. การเพิ่มและลดปริมาณเท่ียวบินในช่วง
เทศกาลต่าง ๆ 

4.16ก 0.82ก มาก 

6. ช่วงเวลาการให้บริการจราจรทางอากาศมี
ความหนาแน่นของการจราจรแตกต่างกนั เช่น 
เชา้ เยน็ และกลางคืน 

4.22ก 0.74ก มาก 

รวมค่าเฉลีย่ 4.18ก 0.58ก มาก 
 
กกกกกกกกกกกจากตารางท่ี 4.8 ผลการวิเคราะห์พบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็น
ผูต้อบแบบสอบถามมีความเห็นด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ ในภาพรวมอยู่ในระดับมาก                   
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.18 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.58 เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์เป็นรายขอ้พบว่า 
อนัดบัหน่ึง จ านวนเท่ียวบินและจ านวนอากาศยานท่ีให้บริการจราจรทางอากาศ มีค่าเฉล่ียสูงสุด 
เท่ากบั 4.38 (S.D. = 0.73) รองลงมาช่วงเวลาการให้บริการจราจรทางอากาศ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.22 
(S.D. = 0.74) สามารถสรุปผลการวิเคราะห์เป็นรายขอ้ได ้ดงัน้ี 
กกกกกกกกกกก1)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า จ านวนเท่ียวบินและจ านวนอากาศยานท่ีให้บริการจราจรทางอากาศ มีระดับความ
คิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 51.2 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 38.4 ระดบัความคิดเห็น
ปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 8.1 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 2.3 และไม่มีระดบัความคิดเห็น
นอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ีย
เท่ากบั 4.38 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.73 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก2)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า เส้นทางปฏิบติัการบินท่ีเพิ่มขึ้นของสายการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ทั้งในและ
ระหว่างประเทศ มีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 39.5 ระดับความคิดเห็นมาก  
คิดเป็นร้อยละ 43.0 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 16.3 ไม่มีระดบัความคิดเห็นน้อย 
และระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 1.2  ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจร
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ทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 4.19 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.79 โดยท่ี
ค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก3)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ความคล่องตวัในการให้บริการร่วมกนัระหว่างท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ มีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 27.9 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็น 
ร้อยละ 50.0 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 19.8 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อย
ละ 2.3 และไม่มีระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 4.03 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.75 โดยค่าเฉล่ียความ
คิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก4)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า การก าหนดตารางปฏิบติัการบินของสายการบิน (Airport Slot) มีระดบัความคิดเห็น
มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 33.7 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 44.2 ระดบัความคิดเห็นปาน
กลาง คิดเป็นร้อยละ 20.9 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 1.2 และไม่มีระดบัความคิดเห็น
นอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ีย
เท่ากบั 4.10 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.76 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก5)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า การเพิ่มและลดปริมาณเท่ียวบินในช่วงเทศกาลต่าง ๆ มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด 
คิดเป็นร้อยละ 39.5 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 40.7 ระดับความคิดเห็นปานกลาง                  
คิดเป็นร้อยละ 16.3 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 3.5 และไม่มีระดบัความคิดเห็นน้อย
ท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ีย
เท่ากบั 4.16 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.82 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก6)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ช่วงเวลาการให้บริการจราจรทางอากาศมีความหนาแน่นของการจราจรแตกต่างกัน              
มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 38.4 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 47.7 ระดบั
ความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 11.6 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 2.3 และไม่มี
ระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบั
ความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 4.22 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.74 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว               
จดัอยูใ่นระดบัมาก 
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ตารางท่ีก4.9กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
                         ดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น                            
                                                                                                                                                (n = 86)ก 
ด้านกจิกรรมของการบริหารผู้โดยสารภาคพื้น x̄  S.D. การแปลความหมาย 
1. กิจกรรมของการบริการผู ้โดยสาร เช่น  
การตรวจสอบความถูกตอ้งของบัตรโดยสาร
และสัมภาระท่ีเคาน์เตอร์เช็คอิน การตรวจเช็ค
ผูโ้ดยสารท่ีจุดเอกซ์เรย ์

3.67ก 0.88ก มาก 

2. การปฏิบัติการของเจ้าหน้าท่ีภาคพื้น เช่น 
การน าอากาศยานเขา้หลุมจอด การส่ือสารกบั
นักบิน การค านวณและจัดรูปแบบการเติม
น ้ามนัเช้ือเพลิง 

3.68ก 0.84ก มาก 

3. การปฏิบติัการของลูกเรือ เช่น การอนุญาต
ให้ผูโ้ดยสารขึ้ นเคร่ือง การท าความสะอาด
ภายในหอ้งโดยสาร 

3.55ก 0.82ก มาก 

4. ความเพียงพอของอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการบริการ
ภาคพื้น 

3.69ก 0.81ก มาก 

5. ปัญหาในการปฏิบติัการภาคพื้นของสายการ
บินมีความแตกต่างกนั 

3.59ก 0.88ก มาก 

6. อากาศยานท่ีขอรับบริการจราจรทางอากาศ  
ในการเขา้-ออกสนามบินมาไม่ตรงตามเวลาท่ี
ก าหนดเอาไว ้

3.73ก 0.83ก มาก 

7. ความล่าช้าของผู ้โดยสารในการมาถึงยัง
สนามบินและมาถึงยงัประตูทางออกขึ้นเคร่ือง 

3.58ก 0.87ก มาก 

รวมค่าเฉลีย่ 3.64ก 0.68ก มาก 

 
กกกกกกกกกกกจากตารางท่ี 4.9 ผลการวิเคราะห์พบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็น
ผูต้อบแบบสอบถามมีความเห็นดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น ในภาพรวมอยู่ใน
ระดบัมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.64 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.68 เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์เป็นราย
ขอ้พบว่า อนัดบัหน่ึงอากาศยานท่ีขอรับบริการจราจรทางอากาศ  ในการเขา้-ออกสนามบินมาไม่
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ตรงตามเวลาท่ีก าหนดเอาไว ้มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 3.73 (S.D. = 0.83) สามารถสรุปผลการวิเคราะห์
เป็นรายขอ้ได ้ดงัน้ี 
กกกกกกกกกกก1)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า กิจกรรมของการบริการผูโ้ดยสาร เช่น การตรวจสอบความถูกตอ้งของบตัรโดยสาร
และสัมภาระท่ีเคาน์เตอร์เช็คอิน การตรวจเช็คผูโ้ดยสารท่ีจุดเอกซ์เรย ์มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด  
คิดเป็นร้อยละ 17.4 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 43.0 ระดับความคิดเห็นปานกลาง  
คิดเป็นร้อยละ 29.1 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 10.5 และไม่มีระดบัความคิดเห็นนอ้ย
ท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ีย
เท่ากบั 3.67 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.88 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก2)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นวา่ การปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีภาคพื้น เช่น การน าอากาศยานเขา้หลุมจอด การส่ือสารกบั
นกับิน การค านวณและจดัรูปแบบการเติมน ้ามนัเช้ือเพลิง มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อย
ละ 16.3 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 44.2 ระดับความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็น               
ร้อยละ 31.4 ระดับความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 8.1 และไม่มีระดับความคิดเห็นน้อยท่ีสุด                  
ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 
3.68 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.84 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก3)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า การปฏิบติัการของลูกเรือ เช่น การอนุญาตให้ผูโ้ดยสารขึ้นเคร่ือง การท าความสะอาด
ภายในห้องโดยสาร มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 12.8 ระดบัความคิดเห็นมาก คิด
เป็นร้อยละ 38.4 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 40.7 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็น
ร้อยละ 8.1 และไม่มีระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.55 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.82 โดยค่าเฉล่ีย
ความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก4)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นวา่ ความเพียงพอของอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการบริการภาคพื้น มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด  คิด
เป็นร้อยละ 15.1 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 45.3 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อย
ละ 32.6 ระดับความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 7.0 และไม่มีระดับความคิดเห็นน้อยท่ีสุด                  
ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 
3.69 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.81 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก5)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ปัญหาในการปฏิบัติการภาคพื้นของสายการบินมีความแตกต่างกัน มีระดับความ
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คิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 16.3 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 36.0 ระดบัความคิดเห็น
ปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 39.5 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 7.0 และระดบัความคิดเห็น
นอ้ยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 1.2 ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบั
ความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.59 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.88 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยู่
ในระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก6)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า อากาศยานท่ีขอรับบริการจราจรทางอากาศ ในการเขา้-ออกสนามบินมาไม่ตรงตาม
เวลาท่ีก าหนดเอาไว ้มีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 20.9 ระดับความคิดเห็นมาก               
คิดเป็นร้อยละ 34.9 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 40.7 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็น
ร้อยละ 3.5 และไม่มีระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.73 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.83 โดยค่าเฉล่ีย
ความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก7)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ความล่าช้าของผูโ้ดยสารในการมาถึงสนามบิน และมาถึงประตูทางออกขึ้นเคร่ือง 
(Departure Gate) มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 15.1 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็น
ร้อยละ 38.4 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 36.0 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 
10.5 และไม่มีระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.58 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.87 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็น
ดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
 

ตารางท่ีก4.10กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ขอเท่ียวบิน  
                           ดา้นสนามบิน                                  
                                                                                                                                                (n = 86)ก 

ด้านสนามบิน    x̄  S.D. การแปลความหมาย 

1. ขอ้ขดัขอ้งในการใช้ทางว่ิง (runway) เพื่อ
การว่ิงขึ้ น-ร่อนลงของท่าอากาศยานดอน
เมือง ซ่ึงไม่ไดม้าตรฐานตามขอ้ก าหนดของ
องคก์รการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ 

3.67ก 0.88ก มาก 
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ตารางท่ีก4.10กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ขอเท่ียวบิน  
                           ดา้นสนามบิน (ต่อ)                                
                                                                                                                                               (n = 86)ก 

ด้านสนามบิน    x̄  S.D. การแปลความหมาย 

2. ความเพียงพอในการจัดสรรหลุมจอด
อากาศยาน 

3.91ก 0.78ก มาก 

3. ขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศดอนเมือง เช่น 
ลานจอดอากาศยาน  อาคารผู ้โดยสาร 
เคาน์เตอร์เช็คอิน จุดตรวจคนเข้าเมืองท่ี
หลากหลายท าให้ผูโ้ดยสารเกิดความสับสน
ในการใชบ้ริการ 

3.77ก 0.80ก มาก 

4. ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผูโ้ดยสาร
ของท่าอากาศยานดอนเมือง เช่น ห้องสุขา 
บนัไดเล่ือนและสายพานส าหรับผูโ้ดยสาร
เดินทางขึ้นเคร่ืองระยะไกล 

3.58ก 0.87ก มาก 

5. การก่อสร้างต่าง ๆ ในพื้นท่ี ขึ้น-ลง และ
พื้นท่ีขบัเคล่ือนของสนามบิน 

3.59ก 0.87ก มาก 

6.  การจัดการจราจรขนส่งทางบกของ                    
ท่าอากาศยานดอนเมืองมีผลต่อความล่าช้า
ของผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการ 

3.75ก 0.93ก มาก 

รวมค่าเฉลีย่ 3.71ก 0.66ก มาก 
 
กกกกกกกกกกกจากตารางท่ี 4.10 ผลการวิเคราะห์พบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็น
ผูต้อบแบบสอบถามมีความเห็นดา้นสนามบิน ในภาพรวมอยู่ในระดบัมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.71 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.66 เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์เป็นรายข้อพบว่า อันดับหน่ึงความ
เพียงพอในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 3.91 (S.D. = 0.78) รองลงมา
ขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศดอนเมือง เช่น ลานจอดอากาศยาน อาคารผูโ้ดยสาร เคาน์เตอร์เช็คอิน                 
จุดตรวจคนเขา้เมืองท่ีหลากหลายท าให้ผูโ้ดยสารเกิดความสับสนในการใชบ้ริการ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
3.0 (S.D. = 0.80) สามารถสรุปผลการวิเคราะห์เป็นรายขอ้ได ้ดงัน้ี 
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กกกกกกกกกกก1)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ขอ้ขดัขอ้งในการใชท้างว่ิง (runway) เพื่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลงของท่าอากาศยานดอนเมือง 
ซ่ึงไม่ไดม้าตรฐานตามขอ้ก าหนดขององคก์รการบินพลเรือนระหว่างประเทศ  มีระดบัความคิดเห็น
มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ19.8 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 36.0 0ระดบัความคิดเห็นปาน
กลาง คิดเป็นร้อยละ 36.0 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 8.1 และไม่มีระดบัความคิดเห็น 
นอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ีย
เท่ากบั 3.67 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.88 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก2)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นวา่ ความเพียงพอในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็น
ร้อยละ 23.3 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 48.8 ระดับความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็น 
ร้อยละ 24.4 ระดับความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 3.5 และไม่มีระดับความคิดเห็นน้อยท่ีสุด  
ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 
3.91 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.78 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก3)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศดอนเมือง เช่น ลานจอดอากาศยาน อาคารผูโ้ดยสาร  
เคาน์เตอร์เช็คอิน จุดตรวจคนเขา้เมืองท่ีหลากหลายท าใหผู้โ้ดยสารเกิดความสับสนในการใชบ้ริการ
มีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 3.00 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 16.00 
ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 42.00 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 23.00 
และระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 23.0 ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.77 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.80 โดยค่าเฉล่ีย
ความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก4)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผูโ้ดยสารของท่าอากาศยานดอนเมือง เช่น ห้องสุขา 
บนัไดเล่ือนและสายพานส าหรับผูโ้ดยสารเดินทางขึ้นเคร่ืองระยะไกล มีระดับความคิดเห็นมาก
ท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 15.1 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 38.4 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง 
คิดเป็นร้อยละ 38.4 ระดบัความคิดเห็นนอ้ย คิดเป็นร้อยละ 7.0 และระดบัความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด คิดเป็น
ร้อยละ 1.2 ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ีย
เท่ากบั 3.58 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.87 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก5)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า การก่อสร้างต่าง ๆ ในพื้นท่ี ขึ้น-ลง และพื้นท่ีขบัเคล่ือนของสนามบิน มีระดบัความ
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คิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 18.6 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 29.1 ระดบัความคิดเห็น
ปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 45.3 ระดับความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 7.0 และไม่มีระดับความ
คิดเห็นน้อยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความ
คิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.59 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.87 โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยู่ใน
ระดบัมาก 
กกกกกกกกกกก6)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า การจดัการจราจรขนส่งทางบกของท่าอากาศยานดอนเมืองมีผลต่อความล่าช้าของ
ผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการ มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 24.4 ระดบัความคิดเห็นมาก 
คิดเป็นร้อยละ 36.0 ระดับความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 30.2 ระดับความคิดเห็นน้อย                 
คิดเป็นร้อยละ 9.3 และไม่มีระดับความคิดเห็นน้อยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 3.75 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.93                
โดยค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
 
ตารางท่ีก4.11กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ความล่าชา้ 
                           ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน 
                           ดอนเมือง (ภาพรวม) และรายดา้น โดยเรียงล าดบัค่าเฉล่ียจากมากไปนอ้ย 
                                                                                                                                                (n = 86)ก 
ปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าความล่าช้าของเท่ียวบิน x̄  S.D. การแปลความหมาย 
1. ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ 4.18ก 0.58ก มาก 
2. ดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ 4.05ก 0.62ก มาก 
3. ดา้นสภาพอากาศ 4.00ก 0.66ก มาก 
4. ดา้นสนามบิน 3.71ก 0.66ก มาก 

5. ดา้นกิจกรรมการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น 3.64ก 0.68ก มาก 
                 รวมค่าเฉลีย่ท้ังหมด 3.89ก 0.48ก มาก 

  
กกกกกกกกกกกจากตารางท่ี 4.11 ผลการวิจยัพบวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบ
แบบสอบถาม มีระดบัความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน(โดยรวม) อยู่ใน
ระดบัมาก มีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.89 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.48 เม่ือพิจารณาเป็นราย
ดา้นพบว่า ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 4.18 (S.D. = 0.58) รองลงมา
ดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.05 (S.D. = 0.62)ก 
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กกกกกกกกกจากการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยท่ีเก่ียวข้องกับการปฏิบัติงานทั้ ง 5 ด้าน มีค่าเฉล่ีย
โดยรวมอยู่ในระดับมาก สามารถสรุปได้ว่า เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ มีความคิดเห็น
เก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ใกลเ้คียงและ
ไม่แตกต่างกนัโดย มีระดบัความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ความล่าชา้ของเท่ียวบิน
(โดยรวม) อยูใ่นระดบัมาก 
 4.2.3กกการวิเคราะห์ระดับความคิดเห็นต่อผลกระทบที่เกิดจากความล่าช้าของเที่ยวบิน
บริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        ในการศึกษาวิจยัคร้ังน้ี ก าหนดผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ 
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ประกอบไปด้วย 5 
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ได้แก่ การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร การส้ินเปลือง
ทรัพยากรบุคคลภาคพื้น ผลกระทบต่อตน้ทุนของสายการบินท่ีเพิ่มขึ้น ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม
ผลกระทบต่อภาพลกัษณ์และความเช่ือมัน่ของสายการบิน ท าการวิเคราะห์โดยการหาค่าร้อยละ 
ค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ซ่ึงการวิเคราะห์ขอ้มูล ดงัแสดงในตารางท่ี 4.12-4.13ก 
 
ตารางท่ีก4.12กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐานผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน  

 (n = 86)ก 
ผลกระทบท่ีเกดิจากความล่าช้าของเท่ียวบิน x̄  S.D. การแปลความหมาย 

1. การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร เช่น การถึงท่ีหมายชา้
กวา่เวลาท่ีก าหนด การเสียโอกาสทางธุรกิจ 

3.88ก 0.95ก มาก 

2. การส้ินเปลืองทรัพยากรบุคคลภาคพื้น เช่น การ
จดับุคลากรเพื่อไปปฏิบติัหนา้ท่ีดูแลเคร่ืองท่ีเขา้มา
ลงชา้กวา่ก าหนด 

3.77ก 0.91ก มาก 

3. ผลกระทบต่อตน้ทุนของสายการบินท่ีเพิ่มขึ้น 
เช่น ค่าใชจ่้ายในการเปล่ียนอาหารและเคร่ืองด่ืม 
กรณีล่าชา้เกิน 2 ชัว่โมง  การเสียค่าจอดเคร่ืองบิน
เกินกวา่เวลาท่ีก าหนด 

3.94ก 0.83ก มาก 

4. ผลกระทบต่อภาพลกัษณ์และความเช่ือมัน่ของ
สายการบิน 

4.04ก 0.87ก มาก 

5. ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น คุณภาพทาง
อากาศ มลพิษทางเสียง  

3.95ก 0.89ก มาก 

รวมค่าเฉลีย่ 3.92ก 0.74ก มาก 
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                        จากตารางท่ี 4.12 ผลการวิเคราะห์พบว่า เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็น
ผูต้อบแบบสอบถาม มีความคิดเห็นผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ในภาพรวมอยู่ใน
ระดบัมาก มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.92 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.74 เม่ือพิจารณาผลการวิเคราะห์เป็นราย
ขอ้พบว่า อนัดับหน่ึงผลกระทบต่อภาพลกัษณ์และความเช่ือมัน่ของสายการบินมีค่าเฉล่ียสูงสุด
เท่ากบั 4.04 (S.D. = 0.87) รองลงมาผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น คุณภาพทางอากาศ มลพิษทาง
เสียง มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.95 (S.D. = 0.89) สามารถสรุปผลการวิเคราะห์เป็นรายขอ้ได ้ดงัน้ี 
                        1)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นวา่ การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร เช่น การถึงท่ีหมายชา้กวา่เวลาท่ีก าหนด  การเสียโอกาสทาง
ธุรกิจ มีระดบัความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 26.7 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 39.5 
ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 23.3 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 7.0 และ
ระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 1.2  ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.88 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.95 โดยท่ีค่าเฉล่ีย
ความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
                        2)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ มี
ความเห็นว่า การส้ินเปลืองทรัพยากรบุคคลภาคพื้น เช่น การจดับุคลากรเพื่อไปปฏิบติัหน้าท่ีดูแล
เคร่ืองท่ีเขา้มาลงช้ากว่าก าหนด มีระดับความคิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 24.4 ระดับความ
คิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยล 36.0 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง คิดเป็น ร้อยละ 33.7 ระดบัความคิดเห็น
น้อย คิดเป็นร้อยละ 4.7 และระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 1.2 ซ่ึงความคิดเห็นของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.77 ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน 0.91 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
                        3)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ผลกระทบต่อตน้ทุนของสายการบินท่ีเพิ่มขึ้น เช่น ค่าใชจ่้ายในการเปล่ียนอาหารและ
เคร่ืองด่ืม กรณีล่าช้าเกิน 2 ชั่วโมง การเสียค่าจอดเคร่ืองบินเกินกว่าเวลาท่ีก าหนด มีระดับความ
คิดเห็นมากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 26.7 ระดับความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 45.3 ระดับความ 
คิดเห็นปานกลาง คิดเป็นร้อยละ 23.3 ระดับความคิดเห็นน้อยคิดเป็นร้อยละ 4.7 และไม่มีระดบั
ความคิดเห็นนอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบัความ
คิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.94 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.83 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยู่ใน
ระดบัมาก 
                        4)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่มี
ความเห็นว่า ผลกระทบต่อภาพลกัษณ์และความเช่ือมัน่ของสายการบิน มีระดบัความคิดเห็นมาก
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ท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 36.0 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 37.2 ระดบัความคิดเห็นปานกลาง 
คิดเป็นร้อยละ 22.1 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 4.7 ไม่มีระดบัความคิดเห็นน้อยท่ีสุด             
ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดังกล่าวมีระดับความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากับ 
4.04 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.87 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
                        5)กกเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่ มี
ความเห็นวา่ ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม เช่น คุณภาพทางอากาศ มลพิษทางเสียง มีระดบัความคิดเห็น
มากท่ีสุด คิดเป็นร้อยละ 32.6 ระดบัความคิดเห็นมาก คิดเป็นร้อยละ 34.9 ระดบัความคิดเป็นปาน
กลาง คิดเป็นร้อยละ 27.9 ระดบัความคิดเห็นน้อย คิดเป็นร้อยละ 4.7 และไม่มีระดบัความคิดเห็น
นอ้ยท่ีสุด ซ่ึงความคิดเห็นของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศดงักล่าวมีระดบัความคิดเห็นเฉล่ีย
เท่ากบั 3.95 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.89 โดยท่ีค่าเฉล่ียความคิดเห็นดงักล่าว จดัอยูใ่นระดบัมาก 
 

ตารางท่ีก4.13กกค่าเฉล่ียและส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
                            (โดยรวม) โดยเรียงล าดบัค่าเฉล่ียจากมากไปนอ้ย 
                                                                                                                                                (n = 86)ก 

ผลกระทบท่ีเกดิจากความล่าช้าของเท่ียวบิน x̄  S.D. การแปลความหมาย 

1. การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร 4.04ก 0.87ก มาก 
2. การส้ินเปลืองทรัพยากรบุคคลภาคพื้น 3.95ก 0.89ก มาก 
3. ผลกระทบต่อตน้ทุนของสายการบินท่ีเพิ่มขึ้น 3.94ก 0.83ก มาก 
4. ผลกระทบต่อภาพลกัษณ์และความเช่ือมั่น
ของสายการบิน 

3.88ก 0.95ก มาก 

5. ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม 3.77ก 0.91ก มาก 
รวมค่าเฉลีย่ท้ังหมด 3.92ก 0.74ก มาก 

  
                        จากตารางท่ี 4.13 ผลการวิจยัพบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเป็นผูต้อบ
แบบสอบถาม มีระดบัความคิดเห็นเก่ียวกบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน (โดยรวม) 
อยู่ในระดบัมาก มีระดบัความคิดเห็นเฉล่ียเท่ากบั 3.92 ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 0.74 เม่ือพิจารณา
เป็นรายขอ้พบวา่ การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร มีค่าเฉล่ียสูงสุดเท่ากบั 4.04 (S.D. = 0.87) รองลงมาการ
ส้ินเปลืองทรัพยากรบุคคลภาคพื้น มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.95 (S.D. = 0.89)ก 



104 
 

                        จากการวิเคราะห์ ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบินทั้ ง 5 ข้อพบว่า 
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีระดบัความคิดเห็นอยู่ในระดบัมากทั้งหมด ทั้งน้ี การเสียเวลา
ของผูโ้ดยสารมีค่าเฉล่ียความคิดเห็นมากท่ีสุด เน่ืองจากเวลาเป็นส่ิงท่ีส าคญัและผูโ้ดยสารทุกคน
ตอ้งการไปถึงท่ีจุดหมายปลายทางในเวลาท่ีก าหนด หากมีความล่าชา้เกิดขึ้นก็จะส่งผลกระทบต่อ
ตารางเวลา ธุรกิจหรือแผนงานท่ีไดจ้ดัเตรียมไวก่้อนหน้าของผูโ้ดยสาร และเม่ือมีเท่ียวบินล่าช้า
เกิดขึ้น ก็จะส่งผลกระทบต่อเจา้ท่ีบุคลากรภาคพื้น เน่ืองจากตอ้งเสียเวลาดูแลทั้งเท่ียวบินท่ีเกิดความ
ล่าชา้และเท่ียวบินปกติใหส้ามารถด าเนินการบินตามตารางบินไดต้รงตามเวลาท่ีก าหนด  
 4.2.4กกผลการทดสอบสมมติฐานในการวิจัย 
                        การวิจยัเร่ือง ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ผูศึ้กษาวิจยัไดก้ าหนดสมมติฐานของการ
วิจยัไว ้2 ขอ้ ไดแ้ก่ 1)  สมมติฐานท่ี 1 ปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล มีผลกระทบต่อความล่าชา้ของ
เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง และ 2)  สมมติฐานท่ี 2 ปัจจยัดา้นต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความ
ล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
                        1)กกการทดสอบสมมติฐานท่ี 1 การเปรียบเทียบปัจจยัด้านลกัษณะส่วนบุคคลท่ี
แตกต่างกนัมีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง
แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 ซ่ึงมีสมมติฐานย่อยในแต่ละด้าน  จ านวน 5 
สมมติฐานยอ่ย ดงัน้ี 
                                 กกสมมติฐานย่อยท่ี 1.1 ปัจจัยลักษณะส่วนบุคคลด้านเพศท่ีแตกต่างกัน  
มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
แตกต่างกนัใชก้ารวิเคราะห์สถิติ T-Test โดยก าหนดระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 สามารถเขียน
เป็นสมมติฐานทางสถิติ ดงัน้ี 
                                         -กกN1 :  เพศท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั 
                                         -กกN2  :  เพศท่ีแตกต่างกัน ความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองแตกต่างกนั 
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ตารางท่ีก4.14กกสรุปผลการทดสอบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลด้านเพศมี  
                             ผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
 

เพศ 
ความคิดเห็นต่อปัจจัยท่ีมีผลต่อความ
ล่าช้าของเท่ียวบินด้านเพศ โดยรวม 

x̄  t Sig. 
เพศชาย 3.78ก 

1.39ก .242ก 
เพศหญิง ก4.00 

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
                                จากตารางท่ี 4.14 แสดงผลการวิเคราะห์การทดสอบความแตกต่างระหว่าง
ปัจจัยลักษณะส่วนบุคคลด้านเพศ ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ โดยใช้สถิติ T-Test               
พบวา่ มีผลกระทบท่ีเกิดจากต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน (โดยรวม) มีค่า Sig. เท่ากบั .242 ซ่ึงมากกวา่ 
0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน (N1) และปฏิเสธสมมติฐาน (N2) แปลความหมายไดว้่า เพศท่ีแตกต่างกนั
มีความคิดเห็นต่อผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน (โดยรวม) ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญั
ทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานยอ่ยท่ี 1.1 
                                กกสมมติฐานย่อยท่ี 1.2 การเปรียบเทียบปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นอายุท่ี
แตกต่างกันมีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน                
ดอนเมือง (โดยรวม) แตกต่างกนั ใชก้ารวิเคราะห์สถิติ One-Way ANOVA: F test โดยก าหนดระดบั
นยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 สามารถเขียนเป็นสมมติฐานทางสถิติ ดงัน้ี 
                                         -กกN1 :  อายุท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั 
                                         -กกN2  : อายุท่ีแตกต่างกัน มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองแตกต่างกนั 
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ตารางท่ีก4.15กกค่าเฉล่ียเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นอายุกับ                             
                            ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นรายกลุ่ม 

 
 
 
 
 
 

ผลกระทบที่เกดิจากความล่าช้าของ
เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

แหล่งความ
แปรปรวน 

Sum of 
Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร  
ระหวา่งกลุ่ม ก.922 ก4 ก.307 ก.332 ก.802 
ภายในกลุ่ม ก75.915 ก82 ก.926   
รวม ก76.837 ก86    

การส้ินเปลืองทรัพยากรบุคคลภาคพื้น  
ระหวา่งกลุ่ม ก.752 ก4 ก.251 ก.294 ก.830 
ภายในกลุ่ม ก70.050 ก82 ก.854   
รวม ก70.802 ก86    

ผลกระทบต่อตน้ทุนของสายการบินท่ี
เพิ่มขึ้น 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก.469 ก4 ก.156 ก.220 ก.882 
ภายในกลุ่ม ก58.240 ก82 ก.710   
รวม ก58.709 ก86    

ผลกระทบต่อภาพลักษณ์และความ
เช่ือมัน่ของสายการบิน 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก.349 ก4 ก.116 ก.146 ก.932 
ภายในกลุ่ม ก65.465 ก82 ก.798   
รวม ก65.814 ก86    

ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม  
ระหวา่งกลุ่ม ก1.715 ก4 ก.572 ก.709 ก.549 
ภายในกลุ่ม ก66.099 ก82 ก.806   
รวม ก67.814 ก86    

ภาพรวมดา้นผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก.196 ก4 ก.065 ก.114 ก.951 
ภายในกลุ่ม ก46.786 ก82 ก.571   
รวม ก46.982 ก86    
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ตารางท่ีก4.16กกค่าเฉล่ียเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นอายุกับ  
                            ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นรายคู่ 
 

 
อายุ 

ผลต่างของค่าเฉลีย่ระหว่าง 2 กลุ่ม  Mean Difference 
กลุ่ม J 

กลุ่ม I  21-30 ปี 31-40 ปี 41-50 ปี 51-60 ปี 
 x̄  ก3.87 ก3.94 ก3.98 ก3.88 

21-30 ปี ก3.87  ก-.06 
ก(.995) 

ก-.11 
ก(.959) 

ก-.00 
ก(1.00) 

31-40 ปี ก3.94   ก-.04 
ก(.999) 

ก.06 
ก(.998) 

41-50 ปี ก3.98    ก.10 
ก(.987) 

51-60 ปี ก3.88     
*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 

                                จากตารางท่ี 4.16 เม่ือทดสอบความแตกต่างของผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้
ของเท่ียวบิน จ าแนกตามอายุเป็นรายคู่พบว่า กลุ่มอายุท่ีแตกต่างกนัมีความคิดเห็นต่อปัจจยัท่ีมีผล
ความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) ไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทาง
สถิติท่ีระดบั 0.05 มี จ านวน 4 คู่ ไดแ้ก่ กลุ่มท่ีมีอาย ุ21-30 ปี มีค่าเฉล่ียนอ้ยกวา่กลุ่มท่ีมีอาย ุ51-60 ปี 
กลุ่มท่ีมีอาย ุ31-40 ปี และกลุ่มท่ีมีอาย ุ41-50 ปี ตามล าดบั  
 

ตารางท่ีd4.17กกสรุปผลการทดสอบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลด้านอายุท่ี  
                             แตกต่างกัน มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ              
                             ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั (โดยรวม) 
 

อายุ ความคิดเห็นต่อปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบินด้านอายุ โดยรวม 
x̄  F Sig. 

21-30 ปี 3.87ก 

.114ก .951ก 
31-40 ปี 3.94ก 
41-50 ปี 3.98ก 
51-60 ปี 3.88ก 

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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                                จากตารางท่ี 4.17 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างของค่าเฉล่ียระหว่างอายุท่ี
แตกต่างกนักบัปัจจยัท่ีมีผลความล่าชา้ของเท่ียวบิน (โดยรวม) ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
ใช้การทดสอบดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบ  F-test (Analysis of Variation: ANOVA) ผล
การทดสอบพบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถาม ท่ีมีอายแุตกต่างกนั 
มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบินไม่แตกต่างกัน (โดยรวม) อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05  มีค่า Sig. เท่ากบั 0.951 ซ่ึงมากกว่า 0.05  จึงยอมรับสมมติฐาน (N1) 
และปฏิเสธสมมติฐาน (N2) แปลความหมายไดว้่า อายุท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ี
เกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) ไม่แตกต่างกัน อย่างมี
นยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 ฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานย่อยท่ี 1.2 ซ่ึงเม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียใน
แต่ละช่วงอายพุบวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีอาย ุ41-50 ปี มีความคิดเห็นต่อผลกระทบ
ท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบินมากท่ีสุด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.98 รองลงมา ไดแ้ก่ เจา้หนา้ท่ีท่ีมีอายุ
ระหว่าง 31-40 ปี มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.94 เจา้หน้าท่ีท่ีมีอายุระหว่าง 51-60 ปี มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.88 
และเจ้าหน้าท่ีท่ีมีอายุระหว่าง 21-30 ปี มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของ
เท่ียวบินมากท่ีสุดนอ้ยมีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.87  ทั้งน้ี อายุของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่มี
ผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน ทั้งน้ี เน่ืองมาจากเจา้หนา้ท่ีท่ีมีอายุ 41-50 ปี เป็นวยัท่ีใกลจ้ะ
เกษียณอายุการท างานมีประสบการณ์ในการปฏิบติังานสูง มีต าแหน่งหน้าท่ีในระดบัสูง ประกอบ
กบัช่วงวยัดงักล่าวมีความผูกพนักบัหน่วยงานเน่ืองจากปฏิบติังานมาเป็นระยะเวลานาน จึงมีวิธีการ
แก้ปัญหาและมุมมองในการปฏิบัติงานดีกว่า ส่วนเจ้าหน้าท่ีท่ีมีอายุระหว่าง 21 -30 ปี ซ่ึงมีผล
ค่าเฉล่ียน้อยท่ีสุด เน่ืองมาจากเป็นเจ้าหน้าท่ีท่ีเพิ่งส าเร็จการศึกษาและบรรจุเข้าประจ าการใหม่ 
ประสบการณ์ในการปฏิบติังานยงัมีนอ้ย ตอ้งศึกษาหาความรู้เพิ่มเติมจากการปฏิบติังานและจากการ
แนะน าของรุ่นพี่และหวัหนา้  
                                กกสมมติฐานย่อยท่ี 1.3 การเปรียบเทียบปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นระดบั
การศึกษาท่ีแตกต่างกัน มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเ กิดจากความล่าช้าของเ ท่ียวบิน  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) แตกต่างกนั ใชก้ารวิเคราะห์สถิติ One-Way ANOVA: F test 
โดยก าหนดระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 สามารถเขียนเป็นสมมติฐานทางสถิติ ดงัน้ี 

                                         -กกN1 :  ระดบัการศึกษาท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิด
จากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั 

                                         -กกN2  :  ระดบัการศึกษาท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิด
จากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองแตกต่างกนั 
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ตารางท่ีก4.18กกค่าเฉล่ียเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลด้านระดบั 
                             การศึกษากับผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน                 
                             ดอนเมืองเป็นรายกลุ่ม 
 

 
  
 

ผลกระทบท่ีเกดิจากความ
ล่าช้าของเท่ียวบิน ณ  
ท่าอากาศยานดอนเมือง 

แหล่งความ
แปรปรวน 

Sum of 
Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร 
 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก1.631 ก4 ก.544 ก.593 ก.621 
ภายในกลุ่ม ก75.206 ก82 ก.917   
รวม ก76.837 ก86    

การส้ินเปลืองทรัพยากร
บุคคลภาคพื้น 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก.205 ก4 ก.068 ก.080 ก.971 
ภายในกลุ่ม ก70.597 ก82 ก.861   
รวม ก70.802 ก86    

ผลกระทบต่อต้นทุนของ
สายการบินท่ีเพิ่มขึ้น 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก2.003 ก4 กก.668 ก.966 ก.413 
ภายในกลุ่ม ก56.706 ก82 ก.692   
รวม ก58.709 ก86    

ผลกระทบต่อภาพลักษณ์
และความเช่ือมั่นของสาย
การบิน 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก3.117 ก4 ก1.039 ก1.359 ก.261 
ภายในกลุ่ม ก62.697 ก82 ก.765   
รวม ก65.814 ก86    

ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม  
ระหวา่งกลุ่ม ก1.058 ก4 ก.353 ก.433 ก.730 
ภายในกลุ่ม ก66.756 ก82 ก.814   
รวม ก67.814 ก86    

ภาพรวมดา้นผลกระทบท่ี
เกิดจากความล่าช้าของ
เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 

 

ระหวา่งกลุ่ม ก1.074 ก4 ก.358 ก.639 ก.592 
ภายในกลุ่ม ก45.909 ก82 ก.560   

 รวม ก46.982 ก86    
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ตารางท่ีก4.19กกค่าเฉล่ียเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นระดบัการศึกษา 
                              กบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองเป็นรายคู่ 
 

 
ระดับการศึกษา 

ผลต่างของค่าเฉลีย่ระหว่าง 2 กลุ่ม  Mean Difference 
กลุ่ม J 

กลุ่ม I  ต ่ากวา่ปริญญาตรี ปริญญาตรี ปริญญาโท ปริญญาเอก 
 x̄  ก4.00 ก3.99 ก3.74 ก3.70 

ต ่ากวา่ปริญญาตรี ก4.00 
 ก.01 

ก(1.00) 
ก.25 

ก(.975) 
ก.30 

ก(.984) 

ปริญญาตรี ก3.99 
  ก.24 

ก(.634) 
ก.29 

ก(.962) 

ปริญญาโท ก3.74 
   ก.04 

ก(1.000) 
ปริญญาเอก ก3.70     

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 

                                จากตารางท่ี 4.19 เม่ือทดสอบความแตกต่างของผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้
ของเท่ียวบิน จ าแนกตามระดบัการศึกษาเป็นรายคู่พบว่า กลุ่มระดบัการศึกษาท่ีแตกต่างกนัมีความ
คิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกัน  
อย่างมีนัยส าคญัทางสถิติท่ีระดับ 0.05 มี จ านวน 4 คู่ ได้แก่ กลุ่มท่ีมีระดับการศึกษาปริญญาเอก 
 มีค่าเฉล่ียนอ้ยกวา่กลุ่มท่ีมีระดบัการศึกษาปริญญาโท กลุ่มท่ีมีระดบัการศึกษาปริญญาตรีและกลุ่มท่ี
มีระดบัการศึกษาต ่ากวา่ระดบัปริญญาตรี ตามล าดบั  
 

ตารางท่ีd4.20กกสรุปผลการทดสอบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นระดบัการศึกษา 
                              กบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
 

ระดับการศึกษา 
ความคิดเห็นต่อปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบินด้านระดับ

การศึกษา โดยรวม 
x̄  F Sig. 

ต ่ากวา่ปริญญาตรี 4.00ก 

.639ก .529ก 
ปริญญาตรี 3.99ก 
ปริญญาโท 3.74ก 
ปริญญาเอก 3.70ก 

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
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                                จากตารางท่ี 4.20 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างของค่าเฉล่ียระหว่างระดับ
การศึกษาท่ีแตกต่างกนักบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
(โดยรวม) ของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ใชก้ารทดสอบดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวน
แบบ F-test (Analysis of Variation; ANOVA) 
                                ผลการทดสอบพบวา่ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเป็นผูต้อบแบบสอบถาม 
ท่ีมีระดับการศึกษาแตกต่างกัน  มีความคิดเห็นผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ                       
ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกัน (โดยรวม) อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 มีค่า                   
Sig. เท่ากับ 0.592 ซ่ึงมากกว่า 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน (N1) และปฏิเสธสมมติฐาน (N2)  
แปลความหมายได้ว่า ระดบัการศึกษาท่ีแตกต่างกัน มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั อย่างมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
ฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานยอ่ยท่ี 1.3 ซ่ึงเม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียในแต่ละช่วงระดบัการศึกษา พบวา่ 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีระดับการศึกษาต ่ากว่าปริญญาตรี มีความคิดเห็นต่อ
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองมากท่ีสุด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 
4.00 รองลงมา ไดแ้ก่ เจา้หน้าท่ีท่ีมีระดบัการศึกษาปริญญาตรี มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.99 เจา้หน้าท่ีท่ีมี
ระดับการศึกษาระดับปริญญาโท มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.74 และเจ้าหน้าท่ีท่ีมีระดับการศึกษาระดับ
ปริญญาเอก มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอน
เมืองนอ้ยท่ีสุด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.70 ทั้งน้ี ระดบัการศึกษาของเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่
มีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน เน่ืองมาจากเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะได้รับการฝึก
ปฏิบติัใหม่ทั้งหมดเม่ือผา่นการคดัเลือกเขา้มาท างานเพื่อใหผ้า่นเกณฑม์าตรฐานของบริษทัก่อนท่ีจะ
เขา้ปฏิบติังานจริง   
                                 กกสมมติฐานย่อยท่ี 1.4 การเปรียบเทียบปัจจัยลักษณะส่วนบุคคลด้าน
ประสบการณ์ในการปฏิบติังานท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของ
เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) แตกต่างกัน ใช้การวิเคราะห์สถิติ One-Way 
ANOVA: F test โดยก าหนดระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 สามารถเขียนเป็นสมมติฐานทางสถิติ 
ดงัน้ี 
                                         -กกN1 :  ประสบการณ์ในการปฏิบติังานท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อ
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั 
                                         -กกN2  :  ประสบการณ์ในการปฏิบติังานท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อ
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองแตกต่างกนั 
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ตารางท่ีก 4.21กกค่าเฉล่ียเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นประสบการณ์ 
                              ในการปฏิบติังานกบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบินเป็นรายกลุ่ม 
 

 
 
 
 
 
 

ผลกระทบท่ีเกดิจากความ
ล่าช้าของเท่ียวบิน ณ                
ท่าอากาศยานดอนเมือง 

แหล่งความ
แปรปรวน 

Sum of 
Squares 

df 
Mean 

Square 
F Sig. 

การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร  
ระหวา่งกลุ่ม ก2.989 ก6 ก.598 ก.648 ก.664 
ภายในกลุ่ม ก73.848 ก80 ก.923   
รวม ก76.837 ก86    

การส้ินเปลืองทรัพยากร
บุคคลภาคพื้น 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก12.635 ก6 ก2.527 ก3.476 ก.191 
ภายในกลุ่ม ก58.167 ก80 ก.727   
รวม ก70.802 ก86    

ผลกระทบต่อต้นทุนของ
สายการบินท่ีเพิ่มขึ้น 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก6.139 ก6 ก1.228 ก1.868 ก.109 
ภายในกลุ่ม ก52.571 ก80 ก.657   
รวม ก58.709 ก86    

ผลกระทบต่อภาพลักษณ์
และความเช่ือมัน่ของสาย
การบิน 

 
ระหวา่งกลุ่ม ก3.206 ก6 ก.641 ก.819 ก.539 
ภายในกลุ่ม ก62.608 ก80 ก.783   
รวม ก65.814 ก86    

ผลกระทบต่อส่ิงแวดลอ้ม  
ระหวา่งกลุ่ม ก5.857 ก6 ก1.171 ก1.513 ก.195 
ภายในกลุ่ม ก61.957 ก80 ก.774   
รวม ก67.814 ก86    

ภาพรวมด้านผลกระทบท่ี
เ กิดจากความล่าช้าของ
เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง 

 

ระหวา่งกลุ่ม ก3.898 ก6 ก.780 ก1.448 ก.216 
ภายในกลุ่ม ก43.084 ก80 ก.539   

รวม ก46.982 ก86    
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ตารางท่ีก4.22 กค่าเฉล่ียเปรียบเทียบความแตกต่างระหวา่งปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นประสบการณ์ 
                           ในการปฏิบติังานกบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบินเป็นรายคู่ 
 
ประสบการณ์ใน
การปฏิบัติงาน 

ผลต่างของค่าเฉลีย่ระหว่าง 2 กลุ่ม  Mean Difference 

กลุ่ม J 

กลุ่ม I  
นอ้ยกวา่ 
1 ปี 

1-5 ปี 6-10 ปี 11-15 ปี 16-20 ปี 
มากกวา่ 
20 ปี 

 x̄  ก3.92 ก3.86 ก4.07 ก3.44 ก3.86 ก4.20 

นอ้ยกวา่ 1 ปี ก3.92  
ก.06 

ก(1.00) 
ก.15 

ก(.998) 
ก.48 

ก(.670) 
ก.06 

ก(1.00) 
ก.27 

ก(.917) 

1-5 ปี ก3.86   
ก.20 

ก(.998) 
ก.42 

ก(.937) 
ก.00 

ก(1.00) 
ก.33 

ก(.968) 

6-10 ปี ก4.07    
ก.63 

ก(.651) 
ก.20 

ก(.994) 
ก.12 

ก(.999) 

11-15 ปี ก3.44     
ก.42 

ก(.823) 
ก.76 

ก(.252) 

16-20 ปี 3.86      
ก.33 

ก(.874) 
มากกวา่ 20ปี ก4.20       

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
                                จากตารางท่ี 4.22 เม่ือทดสอบความแตกต่างของผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้
ของเท่ียวบิน จ าแนกตามระดับการศึกษาเป็นรายคู่พบว่า กลุ่มประสบการณ์ในการปฏิบติังานท่ี
แตกต่างกันมีความคิดเห็นผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน 
ดอนเมืองไม่แตกต่างกัน อย่างมีนัยส าคัญทางสถิติท่ีระดับ 0.05 มี  จ านวน 6 คู่  ได้แก่ กลุ่มท่ีมี
ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 11-15 ปี  มีค่าเฉล่ียนอ้ยกว่ากลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 
1-5 ปี และ 16-20 ปี กลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบติังาน นอ้ยกว่า 1 ปี กลุ่มท่ีมีประสบการณ์ใน
การปฏิบติังาน 6-10 ปี และกลุ่มท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบติังาน มากกวา่ 20 ปี ตามล าดบั  
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ตารางท่ีก4.23กกสรุปผลทดสอบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นประสบการณ์ 
                           ในการปฏิบติังานกบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน (โดยรวม) 
 

ประสบการณ์ในการ
ปฏิบัติงาน 

ความคิดเห็นต่อปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน 
ด้านประสบการณ์ในการปฏิบัติงาน โดยรวม 

x̄  F Sig. 
นอ้ยกวา่ 1 ปี ก3.92  

 
ก1.45 

 
 

ก0.21 
1-5 ปี ก3.86 
6-10 ปี ก4.07 
11-15 ปี ก3.44 
16-20 ปี ก3.86 

มากกวา่ 20 ปี ก4.20 
*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 
                                จากตารางท่ี 4.23 ผลการวิเคราะห์ความแตกต่างของค่าเฉล่ียระหว่างประสบการณ์
ในการปฏิบติังานท่ีแตกต่างกันกับผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน (โดยรวม) ของ
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ใชก้ารทดสอบดว้ยการวิเคราะห์ความแปรปรวนแบบ F-Test  
                                ผลการทดสอบพบว่า เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเป็นผูต้อบแบบ 
สอบถาม ท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบติังานแตกต่างกัน มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจาก
ความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) ไม่แตกต่างกนั มีค่า Sig. เท่ากบั .216 
ซ่ึงมากกว่า 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน (N1) และปฏิเสธสมมติฐาน (N2) แปลความหมายได้ว่า 
ประสบการณ์ในการปฏิบติังานท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของ
เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) ไม่แตกต่างกนั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
ฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานย่อยท่ี 1.4 ซ่ึงเม่ือพิจารณาจากค่าเฉล่ียในแต่ละช่วงประสบการณ์ในการ
ปฏิบติังานพบว่า เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบติังาน มากกว่า 20 
ปี มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองมากท่ีสุด 
มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.20 รองลงมา ได้แก่ เจา้หน้าท่ีท่ีประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 6-10 ปี มีค่าเฉล่ีย
เท่ากับ 4.07 เจ้าหน้าท่ีท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบัติงาน น้อยกว่า 1 ปี มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.92 
เจ้าหน้าท่ีท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบัติงาน 1-5 ปี และ 16-20 ปี มีค่าเฉล่ียเท่ากับ 3.86 และ
เจา้หนา้ท่ีท่ีมีประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 16-20 ปี มีความคิดเห็นต่อปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าช้า
ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองนอ้ยท่ีสุด มีค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.44 ทั้งน้ี ประสบการณ์ในการ



115 
 

ปฏิบติังานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่มีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน เน่ืองมาจาก
เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะไดรั้บการฝึกปฏิบติัและท าตามขั้นตอนของบริษทัเพื่อให้เกิด
ความคล่องตวัของเท่ียวบินระหวา่งปฏิบติัการและเพื่อความปลอดภยัของเท่ียวบินเป็นส าคญั  
                                กกสมมติฐานยอ่ยท่ี 1.5 การเปรียบเทียบปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นขอบเขต
งานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนัท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) แตกต่างกนัใช้การวิเคราะห์สถิติ T-Test โดยก าหนดระดับ
นยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 สามารถเขียนเป็นสมมติฐานทางสถิติ ดงัน้ี 
                                         -กกN1 :  ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนัท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อ
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั 
                                         -กกN2  :  ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนัท่ีแตกต่างกนั ความคิดเห็นต่อ
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองแตกต่างกนั 

 

ตารางท่ีก4.24กกเปรียบเทียบความแตกต่างระหว่างปัจจยัลกัษณะส่วนบุคคลดา้นขอบเขตงานท่ี 
                            ปฏิบติัในปัจจุบนักบัผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน 
                            ดอนเมือง (โดยรวม)  
 

ขอบเขตงานท่ีปฏิบัติในปัจจุบัน 
ความคิดเห็นต่อปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน 

ด้านขอบเขตงานท่ีปฏิบัติในปัจจุบัน โดยรวม 
x̄  t Sig. 

บริเวณท่าอากาศยาน  
(Aerodrome Control Service) 

3.81ก 
.182ก .671ก 

เขตประชิดท่าอากาศยาน  
(Approach Control Service) 

4.01ก 

*มีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05 
 

                                จากตารางท่ี 4.24 แสดงผลการวิเคราะห์การทดสอบความแตกต่างระหว่าง
ปัจจัยลักษณะส่วนบุคคลด้านขอบเขตงานท่ีปฏิบัติในปัจจุบนัของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศ โดยใช้สถิติ T-Test พบว่า มีผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน (โดยรวม)  
มีค่า Sig. เท่ากับ .671 ซ่ึงมากกว่า 0.05 จึงยอมรับสมมติฐาน (N1) และปฏิเสธสมมติฐาน (N2)  
แปลความหมายไดว้่า ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนัท่ีแตกต่างกนั มีความคิดเห็นต่อความล่าช้า
ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) ไม่แตกต่างกนั อยา่งมีนยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 
0.05 ฉะนั้นจึงปฏิเสธสมมติฐานยอ่ยท่ี 1.5 
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                        2)กกการทดสอบสมมติฐานท่ี 2 ปัจจยัดา้นต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน มีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) ใชส้ถิติ Linear Multiple Regression ในการวิเคราะห์ โดยใช้ 
Stepwise Model ท่ีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ีระดบั 0.05  

 

ตารางท่ีก4.25กกการวิเคราะห์ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์ของปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน  
                           (รายด้าน) และผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน             
                           ดอนเมือง 
 

     ตัวแปร 

ผลกระทบที่
เกิดจากความ
ล่าช้าของ 
เที่ยวบิน 

ด้านปริมาณ 
การจราจร
ทางอากาศ 

ด้านการให้ 
บริการจราจร 
ทางอากาศ 

ด้านสภาพ 
อากาศ 

ด้าน
สนามบิน 

ด้านกิจกรรมการ 
บริหารผู้โดยสาร 

ภาคพื้น 
VIF 

         x̄  3.92ก 4.18ก 4.05ก 4.00ก 3.71ก 3.64ก  

       S.D. 0.74ก 0.58ก 0.62ก 0.66ก 0.66ก 0.68ก  

ผลกระทบที่เกิด 
จากความล่าช้า 
ของเท่ียวบิน 

 0.32ก 0.35ก 0.43ก 0.32ก 0.33ก 1.32
ก 

ด้านปริมาณ 
การจราจรทาง 

อากาศ 
  0.39กก 0.70ก 0.49ก 0.47ก 2.53

ก 

ด้านการให้ 
บริการจราจร 
ทางอากาศ 

   0.52ก 0.31ก 50ก 1.64
ก 

ด้านสภาพ 
อากาศ 

    0.32ก 0.35ก 1.54
ก 

ด้านสนามบิน      0.48ก 1.38
ก 

ด้านกิจกรรม 
การบริหาร
ผู้โดยสาร 
ภาคพื้น 

      1.60
ก 

* มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
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                                จากตารางท่ี 4.25 พบว่า ตวัแปรอิสระมีความสัมพนัธ์กบัตวัแปรตาม โดยมีค่า
สัมประสิทธ์ิสัมพนัธ์ระหว่าง 0.31*-0.70* อย่างมีระดบันัยส าคญัทางสถิติท่ี 0.05-0.70 ซ่ึงไม่เกิน 
0.905  ล าดบัถดัมา จึงท าการทดสอบปัญหา Multicollinearity ปรากฏว่าค่า VIF ของตวัแปรอิสระ
วิสัยทศัน์ มีค่าตั้งแต่ 1.32-2.53 ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 5.00 (Hair et al, 2009) แสดงว่าตวัแปรอิสระมี
ความสัมพนัธ์กนัในระดบัท่ีไม่ก่อใหเ้กิดปัญหา Multicollinearity 
                                 กกสมมติฐานย่อยท่ี 2.1 ปัจจยัด้านต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม)  
สามารถเขียนเป็นสมมติฐานทางสถิติได ้ดงัน้ี 
                                         -กกN1 : ปัจจยัดา้นต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณ
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
                                         -กกN2  :  ปัจจยัด้านต่าง ๆ ไม่ส่งผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน
บริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 

 

ตารางท่ีก4.26กกแสดงสรุปผลการทดสอบปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณ 
                            ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
 

ปัจจัยท่ีมีผลต่อ
ความล่าช้าของ

เท่ียวบิน 
R R Square 

Adjusted 
R Square 

Std. Error of the 
Estimate 

ก1 ก0.43 a 
ก0.18 ก0.17 ก0.67 

ก2 ก0.47 b 
ก0.22 ก0.20 ก0.66 

a.   Predictors : (ค่าคงท่ี)  ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ 
b.  Predictors : (ค่าคงท่ี)  ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศและดา้นสนามบิน 

 
                                จากตารางท่ี 4.26 แสดงให้เห็นว่า ผลการวิเคราะห์การทดสอบความสัมพนัธ์
ระหว่างปัจจยัด้านต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขต
ประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) พบวา่ กลุ่มตวัแปรอิสระ ไดแ้ก่ ดา้นการ
ให้บริการจราจรทางอากาศ ดา้นสภาพอากาศ ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ ดา้นกิจกรรมของ
การบริหารผู ้โดยสารภาคพื้นและด้านสนามบิน มีความสัมพันธ์เชิงบวกกับตัวแปรตาม คือ
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิ
สหสัมพนัธ์พหุคูณและสามารถท านายสมการได ้ดงัน้ี 
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                                Model  1  ค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพันธ์พหุคูณ เท่ากับ 0.43 สามารถท านาย
สมการไดร้้อยละ 18.00 
                                Model  2กค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณ เท่ากับ 0.47 สามารถท านาย
สมการไดร้้อยละ 22.00 

 
ตารางท่ีd4.27กกแสดงสรุปผลค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณเชิงเส้นของปัจจยัดา้นต่าง ๆ ส่งผล 
                           กระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน  
                           ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
 

Model 
Unstandardized 

Coefficients 
Standardized 
Coefficients t Sig. 

1ก 

(ค่าคงท่ี) B Std. Error Beta 
ดา้นปริมาณ
การจราจร 
ทางอากาศ 

0.55ก 0.12ก 0.43ก 4.37ก 0.00*ก 

2ก 

ดา้นปริมาณ
การจราจร 
ทางอากาศ 

0.45ก 0.13ก 0.35ก 3.45ก 0.01*ก 

    ดา้นสนามบิน 0.23ก 0.11ก 0.21ก 2.05ก 0.04*ก 
* มีระดบันยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 
 
                                จากตารางท่ี 4.27 แสดงให้เห็นถึงผลการวิเคราะห์ความสัมพนัธ์ระหว่างปัจจยั
ดา้นต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
                                ผลการวิเคราะห์พบว่า ปัจจัยด้านต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
สามารถอธิบายได ้ดงัน้ี 
                                Model  1 ไดแ้ก่ ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ โดยมีค่า Sig. เท่ากบั 0.00* 
ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 คือ ยอมรับสมมติฐานท่ี (N1) และปฏิเสธสมมติฐานท่ี (N2) อย่างมีระดับ
นยัส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 สามารถสรุปไดว้า่ ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ ส่งผลต่อความ
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ล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
(โดยรวม)  
                                Model  2 ไดแ้ก่ ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศและดา้นสนามบิน โดยมีค่า 
Sig. เท่ากับ 0.01* และ 0.04* ซ่ึงมีค่าน้อยกว่า 0.05 คือ ยอมรับสมมติฐานท่ี (N1) และปฏิเสธ
สมมติฐานท่ี (N2) อย่างมีระดบันัยส าคญัทางสถิติท่ี 0.05 สามารถสรุปไดว้่า ปัจจยัท่ีมีผลต่อความ
ล่าช้าของเท่ียวบิน ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศและด้านสนามบิน ส่งผลต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 

4.2.5กกสรุปผลการทดสอบสมมติฐาน 
                        จากการทดสอบสมมติฐานทั้ง 2 ขอ้ ไดแ้ก่ 
                        1)กกสมมติฐานท่ี 1 ปัจจยัดา้นลกัษณะส่วนบุคคล มีผลกระทบต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม)  
 การเปรียบเทียบระดบัความล่าชา้ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองของ
เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจ าแนกตามขอ้มูลลกัษณะส่วนบุคคลพบว่า เจา้หน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศท่ีมีขอ้มูลส่วนตวั  ดา้นเพศ อายุ ระดบัการศึกษา ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน 
และขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนั ท่ีแตกต่างกนั มีระดบัความคิดเห็นต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมืองไม่แตกต่างกนั 
            2)กกสมมติฐานท่ี 2 ปัจจยัดา้นต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณ
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
                        สามารถบรรยายสรุปผลและแสดงผลการทดสอบสมมติฐานท่ี 2 ดังกล่าว ได้ว่า
ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) คือ ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศและปัจจัยด้าน
สนามบิน โดยมีค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณ เท่ากบั 0.43 สามารถท านายสมการไดร้้อยละ 
18.00 และค่าสัมประสิทธ์ิสหสัมพนัธ์พหุคูณ เท่ากบั 0.47 สามารถท านายสมการไดร้้อยละ 22.00 
ตามล าดบั 

 

4.3กกการรายงานผลการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ 
 4.3.1กกผลการวิจัยปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ  
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        ผูว้ิจัยท าการสัมภาษณ์เจ้าหน้าท่ีระดับสูงท่ีมีหน้าท่ีบริหารงาน ณ ท่าอากาศยาน  
ดอนเมือง จ านวน 3 คน ประกอบไปดว้ย 



120 
 

                        คนท่ี 1 ผูอ้  านวยการฝ่ายอ านวยการท่าอากาศยานดอนเมือง บริษทั ท่าอากาศยานไทย 
จ ากดั (มหาชน) 
                        คนท่ี 2 ผูอ้  านวยการฝ่ายปฏิบัติการเขตการบินท่าอากาศยานดอนเมือง บริษัท  
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
                        คนท่ี 3 ผู ้อ  านวยการฝ่ายสนามบินและอาคารท่าอากาศยานดอนเมือง บริษัท  
ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) 
                        โดยใชว้ิธีการสัมภาษณ์แบบก่ึงโครงสร้าง (Semi-structured selection interview) เพื่อ
ศึกษาหาข้อมูลล าดับความส าคัญเก่ียวกับปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน และ
น ามาใช้เป็นแนวทางในการพฒันาการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ และลดผลกระทบต่อ
ความล่าชา้ของเท่ียวบิน สามารถอธิบายได ้ดงัน้ี 
                        1)กกผูอ้  านวยการฝ่ายอ านวยการท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขต
ประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากศยานเมือง คือ ปัจจยัดา้นขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ
เท่ียวบินและจ านวนผูโ้ดยสารท่ีเพิ่มมากขึ้น เน่ืองจากสถานท่ีตั้งของท่าอากาศยานดอนเมืองนั้นมีขีด
ขอ้จ ากดัดา้นพื้นท่ี ซ่ึงไม่สามารถขยายออกเพื่อตอบสนองความตอ้งการการเดินทางทางอากาศได ้
ท าให้เป็นปัญหาใหญ่ท่ีสามารถแกไ้ขไดค้่อนขา้งยาก โดยแนวทางแกไ้ขจากการประชุมปรึกษา หารือ
ของคณะผูบ้ริหารระดบัสูงของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดมี้มติให้สร้างอาคาร
รองรับผูโ้ดยสารเพิ่มขึ้นอีกหน่ึงหลงัทางดา้นตะวนัตกของสนามบินดอนเมือง ซ่ึงอยู่ติดกบัถนน
วิภาวดี-รังสิต เพื่อเป็นการเพิ่มพื้นท่ีรับรองผูโ้ดยสารไม่ให้แออดัจนเกินไปเหมือนในอดีตและอีก
หน่ึงปัญหาท่ีอาจก่อให้เกิดเป็นผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวได ้คือ ปัญหาของทางดา้นสายการบิน
ท่ีไม่อาจให้บริการการเดินทางอากาศไดต้ามปกติ เน่ืองจากปัญหาดา้นเทคนิคและปัญหาของทาง
สายการบินเอง เช่น ปัญหาการขัดข้องของอากาศยานเน่ืองจากอุปกรณ์เคร่ืองยนต์มีการช ารุด
เสียหายและอาจก่อให้เกิดอนัตรายต่อการบินไดห้ากไม่ไดรั้บการซ่อมบ ารุงรักษาก่อนออกเดินทาง 
ซ่ึงวิธีการแกไ้ข คือ การน าเคร่ืองเขา้ไปท าการซ่อมบ ารุงรักษาและน ากลบัมาให้บริการอีกคร้ังหาก
ใช้ระยะเวลาไม่นาน แต่หากใช้เวลานานก็จะตอ้งท าการเปล่ียนเคร่ืองบินล าอ่ืนเพื่อมาท าการบิน
ทดแทนเท่ียวบินน้ี ซ่ึงจะส่งผลกระทบต่อตารางบินเป็นอยา่งมาก เน่ืองจากเคร่ืองบินทุกล าของทาง
สายการบินมีเวลาการบินท่ีแน่นอน และไม่ไดมี้เคร่ืองบินส ารองเอาไว ้ท าให้ตอ้งใชเ้วลาค่อนขา้ง
นานในการด าเนินการเพื่อท าการบินให้ไดเ้หมือนปกติหรือปัญหาของอากาศยานท่ีท าการบินมาถึง
ยงัท่ากาศยานดอนเมืองชา้กวา่เวลาท่ีก าหนดเอาไวใ้นตารางบิน เน่ืองจากติดปัญหาดา้นสภาพอากาศ
จากสนามบินตน้ทาง (Departure Aerodrome) ท าให้ไม่สามารถน าเคร่ืองบินขึ้นบินไดต้ามเวลาใน
ตารางบิน โดยส่วนมากจะเป็นเท่ียวบินท่ีท าการบินมาจากต่างประเทศ เช่น เกาหลี จีน และญ่ีปุ่ น ซ่ึง
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หากเท่ียวบินเกิดความล่าชา้ก็จะตอ้งใส่รหัสความล่าชา้ไวต้ามกฎของ สมาคมการขนส่งทางอากาศ
ระหวา่งประเทศ (IATA) ซ่ึงระบุอยูใ่น IATA Airport manual (AMH 011)ก 
                        2)กกผูอ้  านวยการฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินท่าอากาศยานดอนเมือง 
                                ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ 
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากศยานเมือง คือ ปัจจยัด้านเท่ียวบินท่ีท าการบินเขา้และออก  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงเป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินเป็นอย่างมาก 
เน่ืองจากปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้นนั้นเกินขีดความสามารถในการรองรับของสนามบิน โดยปกติท่า
อากาศยานดอนเมืองสามารถรองปริมาณเท่ียวบินไดป้ระมาณ 60 เท่ียวบินต่อชัว่โมง แต่เน่ืองจาก
ปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มขึ้นท าให้ทางสนามบินตอ้งรองรับเท่ียวบินต่อชัว่โมงเพิ่มขึ้นเป็น 75 เท่ียวบิน
ต่อชัว่โมง ซ่ึงเกินกว่าขีดจ ากดัของตวัสนามบินท่ีจะสามารถรองรับได้และรวมไปถึงอากาศยานท่ี
เขา้มาใชบ้ริการท่ีท่าอากาศยานเมืองนั้นมีหลากหลายประเภท ไดแ้ก่ อากาศยานพาณิชย ์อากาศยาน
ทหาร อากาศยานต ารวจ อากาศยานส่วนตวั (Private Flight) และอากาศยานบุคคลส าคญั ๆ (VIP 
Flight) ทั้งในและต่างประเทศ ท าให้ตอ้งการจดัสรรหลุมจอดให้เหมาะสมกบัอากาศยานประเภท
ต่าง ๆ โดยเฉพาะหลุมจอดของอากาศยานบุคคลส าคญั (VIP Flight) จะตอ้งมีการจดัหลุมจอดพิเศษ
และกั้นให้ห่างจากหลุมจอดอ่ืน ๆ รวมทั้งการปิดกั้นช่วงเวลาเพื่ออ านวยความสะดวกให้แก่บุคคล
ส าคญัซ่ึงสอดคลอ้งกบัมาตรฐานการปฏิบติัการจดัสรรหลุมจอด เพื่อใหมี้การควบคุมก ากบัดูแลการ
จดัสรรหลุมจอดให้เป็นไปอย่างปลอดภยัและมีประสิทธิภาพ ปัจจยัรองลงมา คือ ปัจจยัดา้นเวลา 
โดยท่าอากาศยานดอนเมืองนั้นมีเวลาการท าการบินท่ีค่อนขา้งหนาแน่นในช่วงเช้าและช่วงเย็น 
เน่ืองจากความต้องการการเดินทางของผูโ้ดยสารในช่วงเวลาน้ี ส่งผลให้ในช่วงเวลาดังกล่าวมี
ปริมาณการจราจรของอากาศยานหนาแน่นและยงัผลต่อการจราจรทางบกดา้นนอกสนามบินดว้ย 
เน่ืองจากผูโ้ดยสารขาออกไดมี้การเดินทางเขา้มายงัสนามบินเพื่อท าการบินออกไปยงัจุดหมายทางท่ี
ได้ท าการเลือกไว้และในทางตรงกันข้ามผูโ้ดยสารขาเข้าก็มีความต้องการเดินทางออกจากตวั
สนามบินเช่นเดียวกนั จึงส่งผลให้การจราจรในลานจอดรถของสนามบินมีการเขา้มาใชบ้ริการเป็น
จ านวนมากแต่สถานท่ีจอดรถนั้นมีไม่เพียงพอต่อปริมาณความตอ้งการและการจราจรทางบกท่ี
ค่อนขา้งติดขดั เน่ืองจากปริมาณรถยนต์ท่ีเขา้มายงัตวัสนามบินมีปริมาณมาก แนวทางแกไ้ขตาม
ความคิดของท่านผูอ้  านวยการฝ่ายปฏิบติัการเขตการบินท่าอากาศยานดอนเมือง คือ การโปรโมต
หรือสร้างแรงจูงใจให้สายการบินหันไปท าการบินในช่วงเวลาท่ีไม่แออดัแทน เพื่อเป็นการลดการ
แออดัของการใชห้ลุมจอดของอากาศยานและกระจายการใชพ้ื้นท่ีส่วนอ่ืน ๆ ในอาคารผูโ้ดยสาร 
   3)กกผูอ้  านวยการฝ่ายสนามบินและอาคารท่าอากาศยานดอนเมือง 
  ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ  
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากศยานเมือง คือ ปัจจยัด้านพื้นท่ีสนามบินของท่าอากาศยาน               
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ดอนเมือง ปัจจยัดา้นอาคารผูโ้ดยสารท่ีคบัแคบและปัจจยัท่ีไม่สารถควบคุมได ้โดยท่านผูอ้  านวยการ
ฝ่ายสนามบินและอาคารท่าอากาศยาน มีความเห็นว่า ความเพียงพอในการจดัสรรหลุมจอดอากาศ 
เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินในดา้นพื้นท่ีสนามบินของท่าอากาศยานดอน
เมือง เน่ืองจากปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท าให้ปริมาณการจราจรทางอากาศในห้วงอากาศมี
ปริมาณหนาแน่นมากขึ้นกวา่เดิม และดว้ยขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีไม่สามารถขยาย
ออกไปไดแ้ลว้ ท าให้ปริมาณหลุมจอดอากาศยานนั้นไม่เพียงพอต่อความตอ้งการของการใชบ้ริการ 
อากาศยานท่ีท าการร่อนลงในช่วงเวลาท่ีแออัดจึงต้องไปจอดยงัหลุมจอดท่ีไกลจากตัวอาคาร 
(Remote Bay) ท าให้ตอ้งเสียเวลาในการบริหารจดัการภาคพื้นของพนกังานภาคพื้น (Ground Staff) 
โดยตอ้งจดัหารถบสัเพื่อไปรับและส่งผูโ้ดยสาร จดัหารถเพื่อไปขนถ่ายกระเป๋าสัมภาระ จดัหารถ
เพื่อไปส่งและรับลูกเรือ จดัหารถเพื่อไปอ านวยความสะดวกแก่อากาศยาน เช่น รถน ้ า รถน ้ ามนั   
เป็นตน้ ปัจจยัดา้นอาคารผูโ้ดยสารท่ีคบัแคบ จากการประชุมปรึกษาหารือของคณะผูบ้ริหารระดบัสูง
ของ บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน) ไดมี้มติให้สร้างอาคารรองรับผูโ้ดยสารเพิ่มขึ้นอีก
หน่ึงหลงัทางดา้นตะวนัตกของสนามบินดอนเมือง ซ่ึงอยู่ติดกบัถนนวิภาวดี-รังสิต เพื่อเป็นการเพิ่ม
พื้นท่ีรับรองผูโ้ดยสารไม่ให้แออดัจนเกินไปเหมือนในอดีตและปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได ้เช่น 
สภาพอากาศอากาศ หมอก หิมะ พายุ  ปัญหาจากสายการบินพยายามใชเ้คร่ืองบินใหมี้ประสิทธิภาพ
มากท่ีสุด โดยก าหนดให้บินขึ้นภายในเวลา 30 นาที นบัจากบินถึงจุดหมายปลายทางและไม่มีเวลา
ส ารองเอาไว ้ดงันั้น หากเท่ียวบินใดเท่ียวบินหน่ึงเกิดการดีเลยก์็จะส่งผลกระทบต่อเน่ืองถึงเท่ียวบิน
อ่ืน ๆ ปัญหาของท่าอากาศยานซ่ึงมีรันเวยจ์ ากดั ท าให้เคร่ืองบินตอ้งต่อคิวหลายล ากว่าจะบินขึ้นได ้
แนวทางในการแก้ไข คือ เจ้าหน้าท่ีท่ีมีส่วนเก่ียวข้องในด้านต่าง ๆ ต้องมีการประชุมและหา
มาตรการมารองรับหากเกิดเหตุการณ์ไม่คาดคิดเกิดขึ้น เช่น เจา้หนา้ท่ีอุตุนิยมวิทยาประจ าสนามบิน 
ควรมีการคาดการณ์และแจง้ข่าวเก่ียวกบัสภาพอากาศใหท้นัถ่วงที เพื่อท่ีจะไดห้าวิธีรับมือหรือแกไ้ข
หากมีสถานการณ์ท่ีไม่คาดคิดเกิดขึ้น เพื่อให้เกิดความคล่องตวัและความปลอดภยัแก่อากาศยานและ
ชีวิตของผูโ้ดยสารเป็นส าคญั 
 4.3.2กกตารางสังเคราะห์จากการสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลเพ่ือเป็นแนวทางในการพัฒนา และ
ลดผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
  จากการสัมภาษณ์เจา้หนา้ท่ีระดบัสูงท่ีมีหนา้ท่ีบริหารงาน ฝ่ายอ านวยการท่าอากาศยาน 
ฝ่ายสนามบินและอาคาร และฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน จ านวน 3 คน ผูว้ิจยัไดน้ าขอ้มูลท่ีไดม้าสรุป
เป็นตารางสังเคราะห์เก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง โดยรายละเอียดแสดงในตารางท่ี 4.28  
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ตารางท่ีก4.28กกตารางสังเคราะห์จากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลเพื่อเป็นแนวทางในการพฒันาและ
ลดผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด 
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

 
ผู้ให้ข้อมูล คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

ดา้นการบริการจราจรทางอากาศ 
1. ความหลากหลายของอากาศยาน   ✓ 
2. เท่ียวบินบุคคลส าคญั (VIP Flight) ✓ ✓  
3. ความล่าชา้ในการส่งแผนการบิน (Flight Plan)  ✓  
4. ความล่าชา้ในการถอยและติดเคร่ืองยนตข์องอากาศยาน (Push 
Back and Start-up) ✓   

5. พื้นท่ีรับผิดชอบเขตประชิดท่าอากาศยานทบัซอ้นกบัพื้นท่ีของ
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

✓  ✓ 

6. การต่อแถวเพื่อท าการบินขึ้นและร่อนลง ✓ ✓  
7.ช่วงเวลา เชา้ เยน็  ✓ ✓ 
ดา้นสภาพอากาศ 
8.หมอกแดด พาย ุหิมะ   ✓ 
9. ทศันวิสัยการมองเห็น   ✓ 
10. ทิศทางของลมประจ าถ่ินตามฤดูกาล ✓   
11. พายฝุนฟ้าคะนอง ✓  ✓ 
12. ฝุ่ น PM 2.5ก  ✓  
ดา้นปริมาณเท่ียวบิน 
13. การเพิ่มขึ้นของจ านวนเท่ียวบิน ✓ ✓ ✓ 
14. การเพิ่มขึ้นของเส้นทางบิน ✓ ✓ ✓ 
15. ความคล่องตวัในการให้บริการร่วมกนัระหวา่งท่าอากาศยาน
ดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

  ✓ 

16. ตารางปฏิบติัการบินของสายการบิน  ✓ ✓ 
17. การเพิ่มและลดปริมาณเท่ียวบินในช่วงเทศกาลต่าง ๆ ✓  ✓ 
18. ช่วงเวลาการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ ✓ ✓  
19. การฝึกบินของทหารอากาศ ทหารบก ต ารวจ   ✓ 
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ตารางท่ีก4.28กกตารางสังเคราะห์จากการสัมภาษณ์ผูใ้ห้ขอ้มูลเพื่อเป็นแนวทางในการพฒันาและ
ลดผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด 
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 

 
ผู้ให้ข้อมูล คนที่ 1 คนที่ 2 คนที่ 3 

ดา้นสายการบิน 
20. กิจกรรมของการบริการผูโ้ดยสาร  ✓  
21. การปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีภาคพื้น ✓   
22. การปฏิบติัการของลูกเรือ   ✓ 
23. ความเพียงพอของอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการบริการภาคพื้น ✓  ✓ 
24. การมาถึงสนามบินของสายการบิน ✓ ✓ ✓ 
25. ความล่าชา้ของผูโ้ดยสารในการมาถึงยงัสนามบิน  ✓ ✓  
26. ความล่าชา้ของลูกเรือ ✓   
27. ความล่าชา้ในการขนโอนถ่ายกระเป๋าสัมภาระ   ✓ 
28.การเช็คอิน  ✓  
29.ความเสียหายของอากาศยาน ✓   
ดา้นสนามบิน  
30. ขอ้ขดัขอ้งในการใชท้างว่ิง (runway) ✓ ✓ ✓ 
31. ความเพียงพอของหลุมจอดอากาศยาน ✓ ✓ ✓ 
32. ขนาดพื้นท่ีอาคารผูโ้ดยสารของท่าอากาศดอนเมือง ✓ ✓ ✓ 
33. ขนาดพื้นท่ีลานจอดรถของท่าอากาศยานดอนเมือง ✓ ✓ ✓ 

34. ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผูโ้ดยสาร   ✓  
35. การก่อสร้างต่าง ๆ ในพื้นท่ี ขึ้น-ลง และพื้นท่ีขบัเคล่ือนของ
สนามบิน 

  ✓ 

36. การจราจรดา้นนอกท่าอากาศยานดอนเมือง ✓ ✓  
37. ระยะห่างของทางว่ิงท่ีไม่ไดม้าตรฐาน (Runway Separation)   ✓ 
38. ส่ิงแปลกปลอมบนทางว่ิง (Runway) และทางขบั (Taxiway) ✓   
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บทที ่5 
สรุป และอภิปรายผล 

 

5.1กกการวิจยั เร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขต
ประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ใชรู้ปแบบการวิจยัแบบผสมผสาน (Mixed method) 
ระหว่างการวิจยัเชิงปริมาณ (Quantitative research) โดยใช้เคร่ืองมือในการวิจยัเป็นแบบสอบถาม 
กบัการวิจยัเชิงคุณภาพ (Qualitative research) โดยใชเ้คร่ืองมือในการวิจยัเป็นการสัมภาษณ์แบบกึ่ง
โครงสร้าง สร้างขึ้นตามแนวคิดทฤษฎีและการศึกษาจากเอกสารต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งมีวตัถุประสงค์
เพื่อศึกษาระดบัความล่าช้าของเท่ียวบินและปัจจยัต่าง ๆ ท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
เพื่อเป็นแนวทางในการพฒันาและลดผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน บริเวณท่าอากาศยาน
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 

5.1กกกลุ่มตัวอย่างในงานวิจัยคร้ังน้ีเป็นการสุ่มตัวอย่างแบบเจาะจง (Purposive sampling)  
ซ่ึงกลุ่มตวัอย่าง คือ เจา้หนา้ท่ีผูค้วบคุมจราจรทางอากาศ บริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากดั  
ท่ีให้การจดัการจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง จ านวน 86 คน ตามตารางของ Krecie and Morgan น ามาด าเนินการเก็บข้อมูลด้วย
แบบสอบถาม พร้อมสัมภาษณ์เจา้หน้าท่ีระดบัสูงท่ีมีหน้าท่ีบริหารงาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง
จ านวน 3 คนเพื่อใหไ้ดข้อ้มูลเชิงคุณภาพ 

5.1กกการวิเคราะห์ข้อมูลคร้ังน้ี ด าเนินการโดยใช้โปรแกรมคอมพิวเตอร์เพื่อการวิจัยทาง
สังคมศาสตร์ ในการค านวณหาค่าความถ่ี (Frequency) ร้อยละ (Percentage) ค่าเฉล่ีย (Mean)                
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard deviation) และการวิเคราะห์การถดถอยพหุคูณ (Linear Multiple 
Regression) ส าหรับการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ส่วนการวิเคราะห์ขอ้มูลเชิงคุณภาพใช้วิธีการ
จ าแนกขอ้มูล จดัเป็นหมวดหมู่และน ามาตีความเพื่อหาบทสรุปในหัวขอ้นั้น ๆ ซ่ึงผูวิ้จยัน ามาสรุป
เป็นผลของการวิจยัไดต้ามล าดบั ดงัน้ี 

1)กกสรุปผลการวิจยั  
2)กกอภิปรายผลการวิจยั  
3)กกขอ้เสนอแนะ  
4)กกขอ้จ ากดัของการวิจยั  

              5)กกการประยกุตผ์ลการวิจยั                                                                                                                                     
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5.1กกสรุปผลการวิจัย 
           ผูว้ิจยัด าเนินการสรุปผลการวิจยัตามวตัถุประสงคไ์ด ้ดงัน้ี  
           5.1.1กกวัตถุประสงค์ท่ี 1 เพ่ือศึกษาระดับความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน                
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
                         ในการวิจยัเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ผูว้ิจยัไดน้ าแนวคิดและประเภทท่ีเก่ียวขอ้ง
กบัความล่าช้าของเท่ียวบิน ซ่ึงระบุอยู่ใน International Air Transport Association Airport Manual 
(AHM 011) มาท าการวิเคราะห์ถึงองคป์ระกอบต่าง ๆ ท่ีก่อให้เกิดความล่าชา้ของเท่ียวบิน มาเป็น
แนวทางในการพิจารณาปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินซ่ึงประกอบด้วย ปัจจัย  
5 ด้าน คือ ปัจจยัด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ ปัจจยัด้านสภาพอากาศ ปัจจยัด้านปริมาณ
การจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้นและปัจจยัดา้นสนามบิน 
จากนั้นผูวิ้จยัน าปัจจยัดงักล่าว มาท าการส ารวจเก็บขอ้มูลจากกลุ่มตวัอย่าง จ านวน 86 คน โดยสามารถ
สรุปขอ้มูลแบ่งออกเป็น 2 ส่วน ไดด้งัน้ี 
                         1)กกส่วนท่ี 1 ขอ้มูลเก่ียวกบัรายละเอียดส่วนบุคคลของผูต้อบแบบสอบถาม 
                                 เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของบริษทั วิทยุการบิน แห่งประเทศไทย 
จ ากัด ท่ีให้การจัดการจราจรทางอากาศบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ                  
ท่าอากาศยานดอนเมือง ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิง คิดเป็นร้อยละ 61.6 มีอายุระหว่าง 21-30 ปี คิดเป็น 
ร้อยละ 41.9 มีระดบัการศึกษาอยู่ในระดบัปริญญาตรี คิดเป็นร้อยละ 69.8 มีประสบการณ์ในการ
ปฏิบติังานหรืออายกุารท างานต ่ากวา่ 1 ปี คิดเป็นร้อยละ 31.4  และมีขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนั
อยูท่ี่เขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) คิดเป็น ร้อยละ 51.2 
                                 จากการวิเคราะห์สถิติทดสอบที (T-Test for independent sample) และการ
วิเคราะห์ความแปรปรวนทางเดียว (One-way Analysis of Variance; ANOVA) พบว่า ปัจจยัด้าน
ลกัษณะส่วนบุคคล ไดแ้ก่ เพศ อายุ ระดบัการศึกษา ประสบการณ์ในการปฏิบติังานและขอบเขต
งานท่ีปฏิบัติในปัจจุบัน  ล้วนไม่มีความสัมพันธ์ต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยาน                
ดอนเมือง 
                         2)กกส่วนท่ี 2 ขอ้มูลระดบัความคิดเห็นต่อปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน
บริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
                                 ซ่ึงประกอบดว้ย ปัจจยั 5 ดา้น คือ ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ 
ปัจจยัด้านสภาพอากาศ ปัจจยัด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ ปัจจยัด้านกิจกรรมการบริหาร
ผูโ้ดยสารภาคพื้นและปัจจยัดา้นสนามบิน ผลการวิจยัสามารถสรุปได ้ดงัน้ี 
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                                 เจา้หน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศผูต้อบแบบสอบถามมีระดับความคิดเห็น
เก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินในภาพรวมอยู่ในระดับมาก (ค่าเฉล่ียรวม
เท่ากบั 3.89) และมีความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าในแต่ละดา้นทั้ง 5 ดา้น
อยู่ในระดับมาก โดยมีระดับความคิดเห็นว่า ปัจจัยด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ มีระดับ                 
ความคิดเห็นในระดบัมากท่ีสุด (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.18) รองลงมา คือ ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจร
ทางอากาศ (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.05) ล าดบัถดัมา คือ ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00) และ
ปัจจยัดา้นสนามบิน (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.71) ล าดบัสุดทา้ย คือ ปัจจยัดา้นกิจกรรมการบริหารผูโ้ดยสาร
ภาคพื้น (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.64) โดยมีรายละเอียดในปัจจยัแต่ละดา้นเรียงตามล าดบั ดงัน้ี 
                                กกปัจจยัด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทาง
อากาศส่วนใหญ่มีระดบัความคิดเห็นว่า ความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ีรับบริการจราจร
ทางอากาศ เช่น อากาศยานขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดเล็ก เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบิน ล าดบัแรก ล าดบัท่ี 2 คือ ความหลากหลายของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ เช่น  
อากาศยานพาณิชย์ อากาศยานทางทหาร อากาศยานเช่าเหมาล า และอากาศยานส่วนบุคคล   
ล าดบัท่ี 3 คือ สิทธิในการเขา้มาลงจอดของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ เช่น อากาศยาน
ปฏิบติัการบินสภาพปกติ อากาศยานฉุกเฉิน อากาศยานขนส่งผู ้ป่วย อากาศยานบุคคลส าคญั และ
อากาศยานปฏิบัติการค้นหาช่วยชีวิต ล าดับท่ี 4 คือ วิธีการปฏิบัติงานบริการจราจรทางอากาศ 
สัมพนัธ์ร่วมกบัท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีการปฏิบติังานท่ีซับซ้อนกว่าปกติ ล าดบัท่ี 5 คือ ความ
หลากหลายในดา้นการเดินอากาศของอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ เช่น อากาศยานท่ี
ปฏิบติัการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน อากาศยานท่ีปฏิบติัการบินด้วยกฎการบินทศันวิสัย  
โดยทั้ง 5 ล าดบัน้ีมีระดบัความคิดเห็นอยูใ่นระดบัมาก  
                                กกปัจจยัด้านสภาพอากาศ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศส่วนใหญ่มี
ระดบัความคิดเห็นว่า สภาพอากาศตามฤดูกาล เช่น ฝนฟ้าคะนอง หมอก หมอกแดด  เป็นปัจจยัท่ีมี
ผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ล าดบัแรก ล าดบัท่ี 2 คือ ทศันะวิสัยการมองเห็นเพื่อการว่ิงขึ้น-ร่อน
ลงของอากาศยาน ท่ีท่าอากาศยานและพื้นท่ีโดยรอบ ล าดบัท่ี 3 คือ ปริมาณเมฆเหนือสนามบิน ฝน 
และพายุฝนฟ้าคะนอง  ล าดบัสุดทา้ย คือ ทิศทางของลมประจ าถ่ินตามฤดูกาล ท่ีส่งผลต่อการว่ิงขึ้น      
-ร่อนลงของอากาศยาน โดยทั้ง 4 ล าดบัน้ีมีระดบัความคิดเห็นอยูใ่นระดบัมาก 
                                กกปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
ส่วนใหญ่ มีระดับความคิดเห็นว่า จ านวนเท่ียวบินและจ านวนอากาศยานท่ีให้บริการจราจรทาง
อากาศ เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ล าดบัแรก  ล าดบัท่ี 2 คือ ช่วงเวลาการให้บริการ
จราจรทางอากาศมีความหนาแน่นของการจราจรแตกต่างกนั เช่น เชา้ เยน็ และกลางคืน  ล าดบัท่ี 3  
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คือ เส้นทางปฏิบติัการบินท่ีเพิ่มขึ้นของสายการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ทั้งในและระหว่าง
ประเทศ ล าดับท่ี 4 คือ การเพิ่มและลดปริมาณเท่ียวบินในช่วงเทศกาลต่าง ๆ ล าดับท่ี 5 คือ                       
การก าหนดตารางปฏิบติัการบินของสายการบิน (Airport Slot) และล าดบัสุดทา้ย คือ ความคล่องตวั               
ในการให้บริการร่วมกนัระหว่างท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เช่น ลกัษณะ
กายภาพของน่านฟ้า ลกัษณะของท่าอากาศยาน โดยทั้ง 6 ล าดบัน้ีมีระดบัความคิดเห็นอยู่ในระดบั
มาก 
                                กกปัจจยัด้านกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศส่วนใหญ่มีระดับความคิดเห็นว่า อากาศยานท่ีขอรับบริการจราจรทางอากาศ             
ในการเขา้-ออกสนามบินมาไม่ตรงตามเวลาท่ีก าหนดเอาไว ้เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบิน ล าดบัแรก ล าดบัท่ี 2 คือ ความเพียงพอของอุปกรณ์ท่ีใช้ในการบริการภาคพื้น ล าดบัท่ี 3  
คือ การปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีภาคพื้น เช่น การน าอากาศยานเขา้หลุมจอด การส่ือสารกบันักบิน  
การค านวณและจดัรูปแบบการเติมน ้ ามนัเช้ือเพลิง ล าดบัท่ี 4 คือ กิจกรรมของการบริการผูโ้ดยสาร 
เช่น การตรวจสอบความถูกตอ้งของบตัรโดยสารและสัมภาระท่ีเคาน์เตอร์เช็คอิน การตรวจเช็ค
ผูโ้ดยสารท่ีจุดเอกซเรย์ ล าดับท่ี 5 คือ ปัญหาในการปฏิบัติการภาคพื้นของสายการบินมีความ
แตกต่างกัน ล าดับท่ี 6 คือ ความล่าช้าของผูโ้ดยสารในการมาถึงยงัสนามบินและมาถึงยงัประตู
ทางออกขึ้นเคร่ือง และล าดบัสุดทา้ย คือ การปฏิบติัการของลูกเรือ เช่น การอนุญาตให้ผูโ้ดยสาร 
ขึ้นเคร่ือง การท าความสะอาดภายในหอ้งโดยสาร โดยทั้ง 7 ล าดบัน้ีมีระดบัความคิดเห็นอยูใ่นระดบั
มาก 
                                กกปัจจยัด้านกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศส่วนใหญ่มีระดบัความคิดเห็นว่า ความเพียงพอในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน 
เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ล าดบัแรก ล าดบัท่ี 2 คือ ขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศยาน
ดอนเมือง เช่น ลานจอดอากาศยาน อาคารผูโ้ดยสาร เคาน์เตอร์เช็คอิน จุดตรวจคนเข้าเมืองท่ี
หลากหลายท าให้ผูโ้ดยสารเกิดความสับสนในการใชบ้ริการ ล าดบัท่ี 3 คือ การจดัการจราจรขนส่ง
ทางบกของท่าอากาศยานดอนเมือง มีผลต่อความล่าช้าของผูโ้ดยสารท่ีมาใช้บริการ ล าดบัท่ี 4 คือ 
ขอ้ขดัขอ้งในการใช้ทางว่ิง (runway) เพื่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลงของท่าอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงไม่ได้
มาตรฐานตามขอ้ก าหนดขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ล าดบัท่ี 5 คือ การก่อสร้าง        
ต่าง ๆ ในพื้นท่ีขึ้น-ลง และพื้นท่ีขบัเคล่ือนของสนามบิน และล าดับสุดทา้ย คือ ส่ิงอ านวยความ
สะดวกส าหรับผูโ้ดยสารของท่าอากาศยานดอนเมือง เช่น ห้องสุขา บันไดเล่ือน และสายพาน
ส าหรับผูโ้ดยสารเดินทางขึ้นเคร่ืองระยะไกล โดยทั้ง 6 ล าดบัน้ีมีระดบัความคิดเห็นอยูใ่นระดบัมาก 
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           5.1.2กกวัตถุประสงค์ท่ี 2 เพ่ือศึกษาปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ  
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        จากผลการวิจยัปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท าให้ผูว้ิจยัไดท้ราบขอ้มูลเก่ียวกบัปัจจยัท่ี
มีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน 
ผลการวิจยัสามารถสรุปได ้ดงัน้ี 
                        เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศผูต้อบแบบสอบถามมีความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยั
ดา้นต่าง ๆ ส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน 
โดยมีความคิดเห็นว่า ปัจจัยด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ และปัจจัยด้านสนามบินเท่านั้น 
ท่ีส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ส่วนปัจจยัดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้น
สภาพอากาศ ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น ไม่ส่งผลกระทบต่อความล่าชา้
ของเท่ียวบินโดยมีรายละเอียดค่านยัส าคญัทางสถิติในปัจจยัแต่ละดา้น ดงัน้ี 
                        1)กกปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ มีค่านัยส าคญัทางสถิติ เท่ากบั 0.78 
ซ่ึงมีค่ามากกว่า 0.05 สามารถสรุปไดว้่า ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ ไม่ส่งผลกระทบ
ต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน             
ดอนเมือง (โดยรวม) 
                        2)กกปัจจยัด้านสภาพอากาศ มีค่านัยส าคญัทางสถิติ เท่ากับ 0.12 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 
0.05 สามารถสรุปไดว้่า ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ ไม่ส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณ
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
                        3)กกปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ มีค่านยัส าคญัทางสถิติ เท่ากบั 0.00* ซ่ึง
มีค่านอ้ยกวา่ 0.05 สามารถสรุปไดว้า่ ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ ส่งผลกระทบต่อความ
ล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
(โดยรวม) ดว้ยเหตุผลของความตอ้งการท่ีจะเดินทางเพิ่มมากขึ้น ท าใหป้ริมาณการจราจรทางอากาศ
ในห้วงอากาศมีปริมาณหนาแน่นมากขึ้นกว่าเดิม เน่ืองจากการเดินทางทางอากาศนั้นสามารถ
ประหยัดเวลาในการเดินทางได้เป็นอย่างมาก รวมทั้ งราคาค่าตั๋วโดยสารท่ีถูกลงมากหาก
เปรียบเทียบกับในอดีต ซ่ึงเป็นผลจากการแข่งขันกันทางการตลาดของสายการ บินต้นทุนต ่า            
ดว้ยเหตุผลท่ีกล่าวมาจึงส่งผลให้ปริมาณการจราจรทางอากาศส่งผลกระทบโดยตรงต่อความล่าช้า
ของเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        4)กกปัจจยัด้านกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น มีค่านัยส าคญัทางสถิติ 
เท่ากบั 0.21 ซ่ึงมีค่ามากกว่า 0.05 สามารถสรุปไดว้่า ปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสาร
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ภาคพื้น ไม่ส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน 
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) 
                        5)กกปัจจยัดา้นสนามบิน มีค่านยัส าคญัทางสถิติ เท่ากบั 0.43* ซ่ึงมีค่านอ้ยกว่า 0.05 
สามารถสรุปไดว้่า ปัจจยัดา้นสนามบินส่งผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน 
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (โดยรวม) ดว้ยโครงสร้างทางภูมิศาสตร์
ของท่าอากาศยานดอนเมือง ท่ีมีขนาดเร่ืองของพื้นท่ีท่ีจ ากัด ซ่ึงไม่สามารถขยายพื้นท่ีการใช้งาน               
ไปไดม้ากกว่าน้ี เพื่อให้สามารถรองรับปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้นตามความตอ้งการของตลาด
การบินได ้และดว้ยเหตุผลขนาดของทางว่ิงท่ีไม่ไดม้าตรฐานตามเกณฑข์ององคก์รการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ หรือ International Civil Aviation Organization (ICAO) เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศจึงไม่สามารถอนุญาตใหเ้คร่ืองบินท าการว่ิงขึ้นหรือร่อนลงไดอ้ยา่งอิสระ จึงส่งผลใหเ้กิด
ความล่าชา้ต่อเท่ียวบินตามมา 
                        แนวทางในการพัฒนาและลดผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ                           
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        จากผลการวิจยัปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน
และเขตประชิดท่าอากาศยาน และการสัมภาษณ์เจา้หนา้ท่ีระดบัสูงท่ีมีหนา้ท่ีบริหารงานฝ่ายอ านวยการ
ท่าอากาศยาน ฝ่ายสนามบินและอาคาร และฝ่ายปฏิบติัการเขตการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง
จ านวน 3 คน ท าให้ผูว้ิจยัไดท้ราบขอ้มูลและล าดบัความส าคญัเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความ
ล่าช้าของเท่ียวบิน ซ่ึงน ามาใช้เป็นแนวทางในการพฒันาการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
และลดผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน โดยมีขอ้เสนอแนะ ดงัน้ี 
                        1)กกปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ พบวา่ เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความ
ล่าช้าของเท่ียวบินเป็นล าดับแรก โดยเจ้าหน้าท่ีผูบ้ริหารระดับสูงของท่าอากาศยานดอนเมือง                
มีความคิดเห็นเร่ืองจ านวนเท่ียวบินและจ านวนอากาศยานท่ีให้บริการจราจรทางอากาศ มากท่ีสุดใน
ดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ รองลงมา คือ ช่วงเวลาการให้บริการจราจรทางอากาศมีความ
หนาแน่นของการจราจรแตกต่างกนั เช่น เชา้ เยน็ และกลางคืน  เส้นทางปฏิบติัการบินท่ีเพิ่มขึ้นของ
สายการบิน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ทั้งในและระหว่างประเทศ การเพิ่มและลดปริมาณเท่ียวบิน
ในช่วงเทศกาลต่าง ๆ การก าหนดตารางปฏิบติัการบินของสายการบิน (Airport Slot) ความคล่องตวั
ในการให้บริการร่วมกนัระหว่างท่าอากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เช่น ลกัษณะ
กายภาพของน่านฟ้า ลกัษณะของท่าอากาศยาน ตามล าดบั เป็นปัจจยัท่ีมีอิทธิพลเป็นอย่างมากต่อ
ความล่าชา้ของเท่ียวบิน ดงันั้น องคก์รควรจดัให้มีการฝึกอบรม เพื่อพฒันาขีดความสามารถในการ
ปฏิบติังานอยา่งจริงจงัและต่อเน่ือง เพื่อใหเ้กิดความคล่องตวัในการจดัการจราจรทางอากาศ โดยการ
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เปิดอบรมทบทวนความรู้และวิธีปฏิบติัต่าง ๆ เพื่อใหส้ามารถน ามาประยกุต์ ใชไ้ดท้นัเวลาในกรณีเกิด
เหตุการณ์ไม่คาดคิดขึ้น ช่วยลดความเครียดและภาระงานทางดา้นจิตใจได ้รวมทั้งสนับสนุนให้
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทุกคนได้รับการฝึกอบรมหลักสูตร TRM (Team Resource 
Management) เพื่อพฒันา ทกัษะการท างานเป็นทีม ซ่ึงจะช่วยลดปัญหาความขดัแยง้ระหว่างเพื่อน
ร่วมงานและหวัหนา้งาน 
                        2)กกปัจจยัดา้นการใหบ้ริการจราจรทางอากาศ พบวา่ เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน เป็นล าดบัท่ี 2 โดยเจา้หนา้ท่ีผูบ้ริหารระดบัสูงของท่าอากาศยานดอนเมือง มีความ
คิดเห็นเร่ือง ความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ เช่น อากาศยาน
ขนาดใหญ่ ขนาดกลาง ขนาดเลก็ เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน ซ่ึงผลจากการ
วิจัยน้ีเป็นการเน้นย  ้าถึงขนาดของอากาศยานท่ีใช้ในการปฏิบัติการบินมากท่ีสุดในด้านการ
ให้บริการจราจรทางอากาศ ดงันั้น เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจึงควรมุ่งเนน้ในการให้บริการ
แก่อากาศยานท่ีเข้ามาท าการบิน ทั้งขาเข้าและขาออก เพื่อจัดระยะห่างและระยะต่อ ระหว่าง       
อากาศยานให้เหมาะสม และเกิดความคล่องตวัมากท่ีสุดในการให้บริการจราจรทางอากาศทั้งใน
ขณะท่ีว่ิงขึ้นและร่อนลง เพื่อให้เป็นไปตามมาตรฐานขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
หรือ ICAO  
                        3)กกปัจจัยด้านสภาพอากาศ พบว่า เป็นปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของ
เท่ียวบิน เป็นล าดบัท่ี 3 โดยเจา้หนา้ท่ีผูบ้ริหารระดบัสูงของท่าอากาศยานดอนเมือง มีความคิดเห็น
เร่ือง สภาพอากาศตามฤดูกาล เช่น ฝนฟ้าคะนอง หมอก หมอกแดด  เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อ
ความล่าชา้ของเท่ียวบิน มากท่ีสุดในดา้นสภาพอากาศ  เน่ืองจากเป็นปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได ้
ซ่ึงเกิดจากธรรมชาติเป็นผูส้ร้างและสามารถเกิดขึ้ นได้ตลอดเวลาโดยไม่ทันได้ตั้ งตัว ดังนั้ น 
เจา้หน้าท่ีท่ีมีส่วนเก่ียวขอ้ง เช่น เจา้หน้าท่ีอุตุนิยมวิทยาประจ าสนามบิน ควรมีการคาดการณ์และ
แจง้ข่าวเก่ียวกบัสภาพอากาศให้ทนัถ่วงที เพื่อท่ีจะไดห้าวิธีรับมือหรือแกไ้ขหากมีสถานการณ์ท่ีไม่
คาดคิดเกิดขึ้น เพื่อใหเ้กิดความคล่องตวัและความปลอดภยัแก่อากาศยานและชีวิตของผูโ้ดยสารเป็น
ส าคญั 
                        4)กกปัจจยัดา้นสนามบิน พบว่า เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน 
เป็นล าดบัท่ี 4 โดยเจา้หนา้ท่ีผูบ้ริหารระดบัสูงของท่าอากาศยานดอนเมือง มีความคิดเห็นเร่ือง ความ
ไม่เพียงพอในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน เป็นปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน                
มากท่ีสุดในด้านสนามบิน เน่ืองจากปริมาณเท่ียวบินท่ีเพิ่มมากขึ้น ท าให้ปริมาณการจราจรทาง
อากาศในห้วงอากาศมีปริมาณหนาแน่นมากขึ้นกว่าเดิม และด้วยขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศยาน       
ดอนเมืองท่ีไม่สามารถขยายออกไปได้แลว้ ท าให้ปริมาณหลุมจอดอากาศยานนั้นไม่เพียงพอต่อ
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ความตอ้งการของการใช้บริการ อากาศยานท่ีท าการร่อนลงในช่วงเวลาท่ีแออดัจึงตอ้งไปจอดยงั
หลุมจอดท่ีไกลจากตวัอาคาร ท าให้ตอ้งเสียเวลาในการบริหารภาคพื้น ดงันั้น จึงควรมีการลดค่าเช่า
การจอดอากาศยานในช่วงเวลาท่ีไม่แออดั เพื่อเป็นการสร้างแรงจูงใจให้สายการบินหันไปบินใน
ช่วงเวลานั้นแทน เพื่อเป็นการลดการแออดัของการใชห้ลุมจอดของอากาศยาน และกระจายการใช้
พื้นท่ีส่วนอ่ืน ๆ ภายในอาคารผูโ้ดยสาร 
                        5)กกปัจจยัดา้นกิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น พบว่า เป็นปัจจยัท่ีมีผล 
กระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน เป็นล าดบัสุดทา้ย โดยเจา้หนา้ท่ีผูบ้ริหารระดบัสูงของท่าอากาศยาน
ดอนเมืองมีความคิดเห็นเร่ือง อากาศยานท่ีขอรับบริการจราจรทางอากาศ ในการเขา้-ออกสนามบิน
มาไม่ตรงตามเวลาท่ีก าหนดเอาไว ้เป็นปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน มากท่ีสุดในดา้น
กิจกรรมของการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น ซ่ึงเกิดได้จากหลายสาเหตุ เช่น ปัญหาท่ีอยู่เหนือการ
ควบคุม โดยเฉพาะในเร่ืองของสภาวะอากาศ เช่น หมอก หิมะ พายุ  ปัญหาจากสายการบินพยายาม
ใช้เคร่ืองบินให้มีประสิทธิภาพมากท่ีสุด โดยก าหนดให้บินขึ้นภายในเวลา 30 นาที นับจากบินถึง
จุดหมายปลายทาง ไม่มีเวลาส ารองเอาไว ้ดงันั้น หากเท่ียวบินใดเท่ียวบินหน่ึงดีเลย ์จะส่งผลกระทบ
ต่อเน่ืองถึงเท่ียวบินอ่ืน ๆ ของเคร่ืองบินล านั้นตอ้งดีเลยต์ามไปดว้ย ปัญหาของท่าอากาศยานซ่ึงมี
รันเวยจ์ ากัด ท าให้เคร่ืองบินตอ้งต่อคิวหลายล ากว่าจะบินขึ้นได้ เป็นตน้ ดังนั้น เพื่อเป็นการลด
ปัญหาอากาศยานท่ีขอรับบริการจราจรทางอากาศ ในการเขา้-ออกสนามบินมาไม่ตรงตามเวลาท่ี
ก าหนดเอาไว ้ท่าอากาศยานควรมีมาตรการจูงใจใหส้ายการบินหันมาใชเ้คร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ขึ้น 
เพื่อลดจ านวนเท่ียวบินขนาดเล็กลงและสามารถรองรับผูโ้ดยสารได้มากขึ้นตามไปด้วยหากใช้
เคร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ขึ้น 
                        ดงันั้น เพื่อใหเ้กิดความคล่องตวัในการบริหารจดัการจราจรทางอากาศ  เพื่อใหบ้รรลุ
วตัถุประสงคข์ององคก์รการบินพลเรือนระหวา่งประเทศ หรือ ICAO (2011) คือ 1) เพื่อป้องกนัการ
ชนกันระหว่างอากาศและอากาศยาน 2) เพื่อป้องกันการชนกันระหว่างอากาศยานบนพื้นท่ีใน
สนามบินท่ีใช้ส าหรับการว่ิงขึ้น-ร่อนลงของเคร่ืองบิน (Runway) การเคล่ือนตวับนพื้นท่ีทางขบั 
(Taxiway) แต่ไม่รวมลานจอด (Apron) และ3) เพื่อความรวดเร็วและรักษาความคล่องตัวของ
การจราจรทางอากาศ องคก์รควรมีการเปิดอบรมทบทวนความรู้และวิธีปฏิบติัต่าง ๆ เพื่อใหส้ามารถ
น ามาประยุกต์ใชไ้ดท้นัเวลาในกรณีเกิดเหตุการณ์ไม่คาดคิดขึ้น ช่วยลดความเครียดและภาระงาน
ทางดา้นจิตใจได ้รวมทั้งสนบัสนุนให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศทุกคนไดรั้บการฝึกอบรม
หลกัสูตร TRM (Team Resource Management) เพื่อพฒันา ทกัษะการท างานเป็นทีม ซ่ึงจะช่วยลด
ปัญหาความขดัแยง้ระหว่างเพื่อนร่วมงานและหัวหน้างาน และเพิ่มนโยบายดึงดูดความสนใจแก่  
สายการบิน โดยการการลดค่าเช่าการจอดอากาศยานในช่วงเวลาท่ีไม่แออัด เพื่อเป็นการสร้าง
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แรงจูงใจใหส้ายการบินหนัไปใชบ้ริการสนามบินในช่วงเวลานั้นแทน เพื่อเป็นการลดการแออดัของ
การใชห้ลุมจอดของอากาศยาน และกระจายการใชพ้ื้นท่ีส่วนอ่ืน ๆ ภายในอาคารผูโ้ดยสาร 
 

5.2กกอภิปรายผลการวิจัย 
           จากการวิจยัเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ  
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ผูว้ิจยัสามารถน าผลการวิจยั มาอภิปรายโดย
แบ่งออกเป็น 2  ส่วนตามวตัถุประสงค ์ดงัน้ี  
           5.2.1กกวัตถุประสงค์ท่ี 1 เพ่ือศึกษาระดับความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        ผูต้อบแบบสอบถามส่วนใหญ่เป็นเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศของ บริษทั  
วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด จ านวน 86 คน ส่วนใหญ่เป็นเพศหญิงโดยมีผู ้ตอบ                
แบบสอบถามท่ีเป็นเพศหญิง จ านวน 53 คน คิดเป็นร้อยละ 61.6  อายุระหว่าง 21-30 ปี จ านวน  
36 คน คิดเป็นร้อยละ 41.9  มีระดบัการศึกษาระดบัปริญญาตรี จ านวน 60 คน คิดเป็นร้อยละ 69.8    
มีประสบการณ์ในการปฏิบัติงาน ต ่ากว่า 1 ปี จ านวน 27 คน  และมีเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร               
ทางอากาศท่ีปฏิบติังานบริเวณเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) มีจ านวน 44 คน 
คิดเป็นร้อยละ 51.2 เม่ือท าการเปรียบเทียบระดบัความคิดเห็นผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของ
เท่ียวบินจ าแนกตามข้อมูลลักษณะส่วนบุคคลของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ พบว่า 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีข้อมูลลักษณะส่วนบุคคลด้านเพศ อายุ ระดับการศึกษา 
ประสบการณ์ในการปฏิบติังาน และขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนัท่ีแตกต่างกัน มีระดบัความ
คิดเห็นต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยาน
ดอนเมืองไม่แตกต่างกัน ซ่ึงเป็นไปในทางเดียวกับการศึกษาของ นนทวฒัน์ ออ้งแสนค า (2560) 
เร่ือง การจดัการพื้นท่ีสาธารณะของท่าอากาศยานภูเก็ต บริษทั ท่าอากาศยานไทย จ ากดั (มหาชน)  
ท่ีได้อธิบายไว้ว่าปัจจัยส่วนบุคคลท่ีส่งผลต่อความพึ งพอใจในคุณภาพการให้บริการของ 
ท่าอากาศยานภูเก็ต ได้แก่ วุฒิการศึกษา และปัจจัยส่วนบุคคลท่ีไม่ส่งผลต่อความพึงพอใจใน
คุณภาพการใหบ้ริการของท่าอากาศยานภูเก็ต  
                        เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศผูต้อบแบบสอบถามมีระดบัความคิดเห็นเก่ียวกบั
ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าชา้ของเท่ียวบินในภาพรวมอยู่ในระดบัมาก (ค่าเฉล่ียรวมเท่ากบั 3.89) 
และมีความคิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าในแต่ละดา้น ทั้ง 5 ดา้นอยู่ในระดบั
มาก เน่ืองจากปัจจยัแต่ละปัจจยันั้นมีความสัมพนัธ์เช่ือมโยงซ่ึงกนัและกนั โดยมีระดบัความคิดเห็น
ว่า ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ มีระดบัความคิดเห็นในระดบัมากท่ีสุด (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 
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4.18) สอดคลอ้งกบัการเพิ่มขึ้นของปริมาณเท่ียวบินในห้วงอากาศตามความตอ้งการการเดินทาง
ของผูโ้ดยสารและการขนส่งสินคา้ทางอากาศในปี พ.ศ. 2562 ท่ีผ่านมา โดยปริมาณการจราจรทาง
อากาศของ 35 สนามบินของไทย เติบโตขึ้นร้อยละ 10% เฉล่ียวนัละประมาณ 3,000 เท่ียวบิน 
หรือไม่ต ่ากว่า 1 ลา้นเท่ียวบินต่อปี และจะเพิ่มขึ้นอีก 1 เท่าตวั หรือไม่นอ้ยกว่า 2 ลา้นเท่ียวบินต่อปี
ภายใน 15 ปี และจะเติบโตขึ้นอย่างต่อเน่ืองและรวดเร็ว ตามการคาดการณ์ของสมาคมขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศ ซ่ึงระบุว่า ขนาดตลาดด้านการบินของไทยและตุรกีจะอยู่ใน 10 อนัดับ
สูงสุดของโลก แทนท่ีอิตาลีและฝร่ังเศส ภายในปี 2579 (International Air Transport Association) 
รองลงมา คือ ปัจจัยด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ (ค่าเฉล่ียเท่ากับ 4.05) เน่ืองจากมีการ
ให้บริการดา้นการควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีความหลากหลายและแตกต่างกว่าปกติ โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งเร่ืองพื้นท่ีความรับผิดชอบในห้วงอากาศของสนามบินดอนเมือง เน่ืองจากมีพื้นท่ีความ
รับผิดชอบเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ทับซ้อนอยู่กับพื้นท่ีความ
รับผิดชอบเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ของสนามบินสุวรรณภูมิ ท าให้
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศต้องท างานร่วมกันในเขตพื้นท่ีน้ีก่อนส่งต่อความรับผิดชอบ
ให้แก่เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเขตบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) 
เพื่อท าการควบคุมอากาศยาน สอดคลอ้งกบัแนวคิดการจดัการจราจรทางอากาศขององคก์ารการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ ล าดบัถดัมา คือ ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 4.00) เน่ืองจาก
เป็นปัจจยัท่ีไม่สามารถควบคุมได ้ท าให้อากาศยานไม่สามารถร่อนลงหรือบินขึ้นจากท่าอากาศยาน
ทั้งส่วนตน้ทางและปลายทางไดซ่ึ้งสอดคลอ้งกบั แนวคิดเก่ียวกบัความล่าชา้ของเท่ียวบิน และปัจจยั
ดา้นสนามบิน (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.71) เน่ืองจากโครงสร้างทางภูมิศาสตร์และอตัราการรองรับจ านวน
เท่ียวบินต่อชัว่โมงของท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีมีความแตกต่างจากสนามบินโดยทัว่ไป รวมถึง
ระยะของทางว่ิงทั้งสองเส้นท่ีไม่ได้มาตรฐานตามขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
(International Civil Aviation Organization, Annex 14) ล าดับสุดท้าย คือ ปัจจัยด้านกิจกรรมการ 
บริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น (ค่าเฉล่ียเท่ากบั 3.64) เน่ืองจากสายการบินพยายามใช้อากาศยานให้มี
ประสิทธิภาพมากท่ีสุด โดยก าหนดใหบิ้นขึ้นภายในเวลา 30 นาที นบัจากถึงจุดหมายปลายทาง ไม่มี
เวลาส ารองเอาไวใ้นกรณีท่ีเกิดอุบติัเหตุหรืออุบติัการณ์ (ปัญหาความล่าชา้ของเท่ียวบิน)  
                        ดว้ยสาเหตุท่ีกล่าวมาขา้งตน้จึงส่งผลให้ปัจจยัทั้ง 5 ดา้น มีผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง     
อยูใ่นระดบัมาก 
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           5.2.2กกวัตถุประสงค์ท่ี 2 เพ่ือศึกษาปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณ 
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        จากผลการวิจยั ปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยาน
และเขตประชิดท่าอากาศยานมีภาพรวมอยู่ในระดบัมาก เน่ืองจากปัญหาจากสายการบินพยายามใช้
เคร่ืองบินให้มีประสิทธิภาพมากท่ีสุด โดยก าหนดให้บินขึ้นภายในเวลา 30 นาที นับจากบินถึง
จุดหมายปลายทาง ปัญหาของท่าอากาศยานซ่ึงมีรันเวยจ์ ากดั ท าใหเ้คร่ืองบินตอ้งต่อคิวหลายล ากว่า
จะบินขึ้นได ้ปัญหาสายการบินต่าง ๆ นิยมจดัเท่ียวบินให้กระจุกตวัในช่วงเวลาเร่งด่วนท่ีผูโ้ดยสาร
นิยมใช้บริการ ปัญหาดา้นบริหารจดัการของสายการบินเอง เช่น การตอ้งเสียเวลาซ่อมเคร่ืองบิน
มากกว่าปกติ การท าความสะอาดภายในเคร่ืองบินไม่ทนั การเติมน ้ ามนัไม่ทนั การน าอาหารขึ้น
เคร่ืองบินไม่ทนั การท่ีนกับินมาสนามบินไม่ทนั และปัญหาความล่าชา้ของผูโ้ดยสาร ( ปัญหาความ
ล่าชา้ของเท่ียวบิน, mgronline) โดยเจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศผูต้อบแบบสอบถามมีความ
คิดเห็นเก่ียวกบัปัจจยัดา้นต่าง ๆ ท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ
เขตประชิดท่าอากาศยาน โดยมีความคิดเห็นว่า ปัจจยัดา้นปริมาณการจราจรทางอากาศ และปัจจยั
ด้านสนามบินเท่านั้นท่ีส่งผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน สืบเน่ืองมาจากโครงสร้างทาง
ภูมิศาสตร์และอตัราการรองรับจ านวนเท่ียวบินต่อชั่วโมงของท่าอากาศยานดอนเมืองท่ีมีความ
แตกต่างจากสนามบินโดยทัว่ไป ไดแ้ก่ การใหบ้ริการแก่อากาศยานพาณิชยท่ี์ท าการบินทัว่ไปทั้งใน
และต่างประเทศ อากาศยานท่ีใชใ้นภารกิจการฝึกและภารกิจทางทหาร หรือ อากาศยานท่ีให้บริการ
แก่บุคคลส าคญั ๆ ทั้งในและต่างประเทศ รวมถึงระยะของทางว่ิงทั้งสองเส้นท่ีไม่ไดม้าตรฐานตาม
ขององคก์ารการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization, Annex 14)  
ท าใหท้่าอากาศยานดอนเมืองมีการใหบ้ริการดา้นการควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีมีความหลากหลาย
และแตกต่างกว่าปกติ โดยเฉพาะอย่างยิ่งเร่ืองพื้นท่ีความรับผิดชอบในห้วงอากาศของสนามบิน   
ดอนเมือง เน่ืองจากมีพื้นท่ีความรับผิดชอบเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) 
ทบัซ้อนอยู่กับพื้นท่ีความรับผิดชอบเขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ของ
สนามบินสุวรรณภูมิ ท าให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศตอ้งท างานร่วมกนัในเขตพื้นท่ีน้ีก่อน
ส่งต่อความรับผิดชอบให้แก่เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเขตบริเวณท่าอากาศยาน 
(Aerodrome Control Service) เพื่อท าการควบคุมอากาศยานต่อไป (แนวคิดการจดัการจราจรทาง
อากาศ) ซ่ึงเป็นไปในทางเดียวกันกับงานวิจัย เร่ือง ประสิทธิภาพการควบคุมความซับซ้อน 
การจราจรทางอากาศระหว่างสนามบินสุวรรณภูมิและดอนเมือง ของสมศกัด์ิ สว่างอารมย ์และ
ประเมิน อินชนบท (2559) ท่ีไดร้ะบุไวว้่า ประสิทธิภาพการให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศ
เขตประชิดสนามบินกรุงเทพ (บริการจราจรทางอากาศขาเขา้-ออกสนามบินสุวรรณภูมิและสนามบิน
ดอนเมือง) ในภาพรวมอยู่ในเกณฑต์ ่าและสอดคลอ้งกบังานวิจยั เร่ือง ปัญหาการจดัการความล่าช้า
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ของสายการบินดา้นขนาดของสนามบินและการตดัสินใจการให้สิทธิในทาง ของ Bruno F. Santos 
(2017) ท่ีไดก้ล่าวว่า ปัญหาของการจดัการความล่าชา้ของสายการบินเป็นการจดัการกบัความล่าชา้
ในดา้นการด าเนินงานประจ าของสายการบิน เพื่อแกปั้ญหาขอ้จ ากดัของการวางแผน การจดัการ
ดา้นสนามบินและความจุของสนามบิน 
 

5.3กกข้อเสนอแนะ 
           จากผลการวิจยัเร่ืองปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและ
เขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง มีขอ้เสนอแนะ ดงัน้ี  
           5.3.1กกข้อเสนอแนะท่ัวไป 
                        จากผลการวิจยัซ่ึงพบว่า ปัจจยัทั้ง 5 ด้าน ได้แก่ ปัจจยัด้านปริมาณการจราจรทาง
อากาศ ปัจจยัดา้นการให้บริการจราจรทางอากาศ ปัจจยัดา้นสภาพอากาศ ปัจจยัดา้นสนามบิน และ
ปัจจยัดา้นกิจกรรมการบริหารผูโ้ดยสารภาคพื้น มีระดบัความคิดเห็นต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน
ต่างกัน โดยปัจจัยด้านปริมาณการจราจรทางอากาศเป็นปัจจัยท่ีมีระดับความคิดเห็นมากเป็น 
ล าดบัแรก แต่เน่ืองจาก ปัจจยัทั้ง 5 ดา้นก็มีความสัมพนัธ์เช่ือมโยงซ่ึงกันและกัน ดงันั้น แนวทาง  
ในการพฒันาและลดผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินจึงตอ้งด าเนินการในทุก ๆ ดา้น มิใช่เพียง
ใหค้วามส าคญักบัปัจจยัดา้นใดดา้นหน่ึง ผูว้ิจยัจึงมีขอ้เสนอแนะให้บริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย 
จ ากดั พิจารณาด าเนินการ ดงัต่อไปน้ี 
                        1)กกบริหารจดัการและด าเนินการพฒันาทรัพยากรบุคคล ให้เป็นไปตาม “แผนพฒันา
อตัราก าลงั 10 ปีของบริษทั วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด พ.ศ. 2559-2568” ท่ีได้จดัท าไว ้           
และสอดคลอ้งกบัการคาดการณ์ปัจจยัต่าง ๆ ท่ีส่งผลกระทบทั้งภายในและภายนอก เพื่อใหส้ามารถ 
รองรับการเติบโตของปริมาณจราจรทางอากาศท่ีเปล่ียนแปลงไปได ้
                        2)กกจดัตั้งศูนยป์ระสานงานบริหารจราจรทางอากาศ เพื่อท าหน้าท่ีบริหารจัดการ 
จราจรทางอากาศภายในเขตบริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service) และเขตประชิด 
ท่าอากาศยาน (Approach Control Service) ให้สอดคล้องกับโครงสร้าง ห้วงอากาศ บริหารพื้นท่ี
หว้งอากาศท่ีใชใ้นภารกิจพิเศษ ช่วยลดการประสานงานจากแต่ละหน่วยงานท่ีไม่สอดคลอ้งกนั และ
ก่อให้เกิดความล่าช้าต่ออากาศยาน เพิ่มความคล่องตวั และความเป็นระเบียบของการจราจรทาง
อากาศ โดยมีตวัแทนจากทุกหน่วยงาน ไดแ้ก่ ศูนยค์วบคุมจราจรทางอากาศต่าง ๆ กองทพัอากาศ 
สายการบิน กองอุตุนิยมวิทยาการบิน ร่วมกนัวางแผนการด าเนินงาน ล่วงหนา้ในการรองรับปริมาณ
จราจรทางอากาศในแต่ละช่วงเวลาหรือการแกไ้ขปัญหาท่ีเกิดขึ้นได ้อย่างฉับพลนัและทนัถ่วงที 
เพื่อประโยชน์สูงสุดร่วมกนั 
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                        3)กกปรับปรุงระบบติดต่อส่ือสารท่ีใช้ในการควบคุมจราจรทางอากาศ โดยน า
เทคโนโลยีท่ีทนัสมยัมาใช้ เพื่อลดความล่าช้าในการรับส่งสัญญาณ ซ่ึงจะช่วยลดภาระงานและ
ขอ้ผิดพลาดในการปฏิบติังานท่ีอาจจะเกิดขึ้นได ้
                        4)กกขอสนับสนุนสัญญาณเรดาร์ตรวจอากาศจากหน่วยงานอุตุนิยมวิทยาการบิน      
มาใชแ้สดงผลสภาพอากาศ ณ ต าแหน่งปฏิบติังานควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อให้ไดข้อ้มูลสภาพ
อากาศท่ีเป็นปัจจุบนั (Real-time display) มาใชป้ระกอบการตดัสินใจไดท้นัต่อเวลาในขณะควบคุม 
อากาศยาน 
                        5)กกจดัการประชุมร่วมกบัหน่วยงานผูใ้ช้บริการห้วงอากาศ ไดแ้ก่ กองทพัอากาศ 
โรงเรียนการบินต่าง ๆ เพื่อพิจารณาขอความร่วมมือจดัแบ่งช่วงเวลาในการฝึกบินและพื้นท่ีฝึกบิน 
โดยให้อากาศยานประเภทเดียวกนัหรือท่ีมีสมรรถนะใกลเ้คียงท าการฝึกในช่วงเวลาและ/หรือพื้นท่ี
ฝึกบินเดียวกนั เพื่อลดความซบัซอ้นในงานการควบคุมจราจรทางอากาศ 
           5.3.2กกข้อเสนอแนะในการวิจัยคร้ังต่อไป 
                        1)กกควรมีการวิจัยท่ีเ ก่ียวกับปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน                         
ณ สนามบินอ่ืน ๆ ได้แก่ ท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่  ท่าอากาศยานนานาชาติหาดใหญ่                     
ท่าอากาศยานนานาชาติภูเก็ต และท่าอากาศยานนานาชาติแม่ฟ้าหลวงเชียงราย เพื่อเปรียบเทียบ
ปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบิน กบัท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        2)กกควรมีการวิจยัเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินของ ศูนยค์วบคุม
จราจรทางอากาศเขตสนามบินภูมิภาค เพื่อเปรียบเทียบปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน  
ของหน่วยงานท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศในรูปแบบบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด
ท่าอากาศยานเช่นเดียวกัน แต่มีลักษณะงานแตกต่างกับศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณ                    
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
                        3)กกควรมีการวิจยัเก่ียวกบัปัจจยัความผิดพลาดในการปฏิบติังานของเจา้หนา้ท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศ (Human error) ท่ีมีผลต่อประสิทธิภาพในการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
เพื่อให้ทราบถึงปัจจยัต่าง ๆ ในการปฏิบติังานท่ีท าให้เจา้หนา้ท่ีควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบติังาน
ผิดพลาด และส่งผลต่อประสิทธิภาพในการใหบ้ริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
 

5.4กกข้อจ ากดัของการวิจัย 
           ผูวิ้จยัไดส้รุปขอ้จ ากดัของการท าการวิจยัฉบบัน้ีไว ้ดงัน้ี 
           ช่วงเวลาท่ีผูวิ้จยัท าการศึกษานั้น อยูใ่นช่วงท่ีบริษทั วิทยกุารบินแห่งประเทศไทย จ ากดั ก าลงั
ด าเนินการปรับเปล่ียน และถ่ายโอนระบบสนบัสนุนการปฏิบติังานควบคุมจราจรทางอากาศ ไปสู่
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ระบบใหม่ ซ่ึงส่งผลให้ขอ้มูลท่ีใช้ศึกษางานวิจยัในบางดา้นมีการเปล่ียนแปลงตลอดเวลา ดงันั้น 
ผูว้ิจยัจึงยดึถือขอ้มูล ณ ช่วงเวลาท่ีผูว้ิจยัไดท้ าการศึกษา และน ามาอา้งอิงในการวิจยัเท่านั้น 
 

5.5กกการประยุกต์ผลการวิจัย 
           การวิจัยคร้ังน้ี ท าให้ผูวิ้จัยได้ทราบถึงปัจจัยท่ีมีผลต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน บริเวณ                        
ท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง และสามารถน าเอาขอ้มูลท่ี
ไดไ้ปเป็นแนวทางเพื่อลดผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินในการให้บริการควบคุมจราจรทาง
อากาศใหดี้ยิง่ขึ้นได ้
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ภาคผนวก ก. 
แบบสอบถาม เพ่ืองานวจิัย 

เร่ือง “ปัจจัยที่มีผลกระทบต่อความล่าช้าของเที่ยวบินบริเวณท่าอากาศยาน               
และเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง” 
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แบบสอบถามเพ่ืองานวิจัย 
 เร่ือง ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด 
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
วัตถุประสงค์  
1)กกเพื่อศึกษาระดับความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน  
ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
2)กกเพื่อศึกษาปัจจยัท่ีมีผลกระทบต่อความล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 
ค าชี้แจง  
 แบบสอบถามฉบบัน้ีเป็นส่วนหน่ึงของงานวิจยัประกอบวิทยานิพนธ์ หลกัสูตรการจดัการ
มหาบัณฑิต สาขาวิชาการจัดการการบิน สถาบันการบินพลเรือน สถาบันสมทบมหาวิทยาลัย
เทคโนโลยีสุรนารี โดยมีวตัถุประสงค์เพื่อเก็บรวบรวมขอ้มูลท่ีเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้
ของเท่ียวบิน และน าผลวิจยัไปใชป้ระโยชน์ส าหรับเป็นแนวทางในการแกไ้ขเพื่อลดผลกระทบท่ีมี
ต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน จึงใคร่ขอความ
ร่วมมือจากท่านในการตอบแบบสอบถาม และขอขอบพระคุณในความร่วมมือมา ณ โอกาสน้ี ผูว้ิจยั
ขอรับรองวา่ขอ้มูลของท่านจะเป็นความลบั และจะน าเสนอขอ้มูลในภาพรวมเท่านั้น  

ขอขอบคุณในความร่วมมือของทุกท่านมา ณ โอกาสน้ี  
 

นาย อมรเทพ อินทศร  
นกัศึกษาปริญญาโท รุ่นท่ี 7 สาขาวิชาการจดัการการบิน 
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ส่วนท่ี 1 ข้อมูล และลกัษณะส่วนบุคคล  
ค าช้ีแจง : โปรดกรอกขอ้มูล และเคร่ืองหมาย ✓ ลงในหนา้ขอ้ความท่ีตรงกบัตวัท่าน  
 
ส่วนท่ี 1 : แบบสอบถามเก่ียวกบัขอ้มูลและลกัษณะส่วนบคุคลทัว่ไป 
 
1. เพศ  
   ชาย      หญิง  
 
2. อาย ุ 
   21-30 ปี      31-40 ปี   
    41-50 ปี      51-60 ปี 
   
3. ระดบัการศึกษา  
   ต ่ากวา่ปริญญาตรี     ปริญญาตรี  
   ปริญญาโท      ปริญญาเอก  
 
4. ประสบการณ์ในการท างาน  
   นอ้ยกวา่ 1 ปี      1 - 5 ปี  
   6 - 10 ปี      11 - 15 ปี 
   16 - 20 ปี     มากกวา่ 20 ปี 
 
5.  ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนั 

 บริเวณท่าอากาศยาน (Aerodrome Control Service)    
  เขตประชิดท่าอากาศยาน (Approach Control Service) 
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
ค าช้ีแจง : กรุณาตอบแบบสอบถามน้ีตามความคิดเห็นของท่านเก่ียวกบัปัจจยัท่ีมีผลต่อความล่าชา้
ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง ของท่าน 
โดยใส่เคร่ืองหมาย ✓ลงในช่องวา่งความคิดเห็นท่ีก าหนดไว ้ดงัน้ี  
 ระดบัความคิดเห็น 5 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยมากท่ีสุด  
 ระดบัความคิดเห็น 4 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยมาก  
 ระดบัความคิดเห็น 3 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยปานกลาง  
 ระดบัความคิดเห็น 2 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยนอ้ย  
 ระดบัความคิดเห็น 1 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด 
 

 
ปัจจัยท่ีมีผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน 

 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ท่ีสุด 
(1) 

ด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ  
1. ความหลากหลายของอากาศยานท่ีรับบริการจราจร
ทางอากาศ เช่น อากาศยานพาณิชย ์อากาศยานทางทหาร 
อากาศยานเช่าเหมาล า และอากาศยานส่วนบุคคล 

     

2. ความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ีรับบริการ
จราจรทางอากาศ  เช่น อากาศยานขนาดใหญ่, ขนาด
กลาง, ขนาดเลก็ 

     

3. ความหลากหลายในดา้นการเดินอากาศของอากาศยาน
ท่ี รับบริการจราจรทางอากาศ เ ช่น อากาศยานท่ี
ปฏิบติัการบินดว้ยเคร่ืองวดัประกอบการบิน อากาศยาน
ท่ีปฏิบติัการบินดว้ยกฎการบินทศันวิสัย 

     

 
 
 



148 

ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด               
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน 

 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ท่ีสุด 
(1) 

4. สิทธิในการเขา้มาลงจอดของอากาศยานท่ีรับบริการ
จราจรทางอากาศ เช่น อากาศยานปฏิบัติการบินสภาพ
ปกติ  อากาศยานฉุก เ ฉิน  อากาศยานขนส่งผู ้ป่วย  
อากาศยานบุคคลส าคญั และอากาศยานปฏิบติัการคน้หา
ช่วยชีวิต 

     

5. วิธีการปฏิบัติงานบริการจราจรทางอากาศ สัมพนัธ์
ร่วมกับท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีการปฏิบัติงานท่ี
ซบัซอ้นกวา่ปกติ 

     

ด้านสภาพอากาศ   
1. สภาพอากาศตามฤดูกาล เช่น ฝนฟ้าคะนอง หมอก 
หมอกแดด เป็นตน้ 

     

2. ทัศนวิสัยการมองเห็นเพื่อการว่ิงขึ้ น-ร่อนลงของ    
อากาศยาน ท่ีท่าอากาศยานและพื้นท่ีโดยรอบ 

     

3. ทิศทางของลมประจ าถ่ินตามฤดูกาล ท่ีส่งผลต่อการว่ิง
ขึ้น-ร่อนลงของอากาศยาน 

     

4. ปริมาณเมฆเหนือสนามบิน, ฝน, และพายฝุนฟ้าคะนอง      
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน 

 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ท่ีสุด 
(1) 

ด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ 
1. จ านวนเท่ียวบินและจ านวนอากาศยานท่ีให้บริการ
จราจรทางอากาศ 

     

2. เส้นทางปฏิบติัการบินท่ีเพิ่มขึ้นของสายการบิน ณ ท่า
อากาศยานดอนเมือง ทั้งในและระหวา่งประเทศ 

     

3. ความคล่องตัวในการให้บริการร่วมกันระหว่างท่า
อากาศยานดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เช่น 
ลกัษณะกายภาพของน่านฟ้า ลกัษณะของท่าอากาศยาน 
เป็นตน้ 

     

4. การก าหนดตารางปฏิบัติการบินของสายการบิน 
(Airport Slot) 

     

5. การเพิ่มและลดปริมาณเท่ียวบินในช่วงเทศกาลต่าง ๆ       
6. ช่วงเวลาการให้บริการจราจรทางอากาศมีความ
หนาแน่นของการจราจรแตกต่างกนั เช่น เช้า, เยน็, และ
กลางคืน 

     

 
 
 
 
 
 
 



150 

ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน 

 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ท่ีสุด 
(1) 

ด้านกจิกรรมของการบริหารผู้โดยสารภาคพื้น  
1. กิจกรรมของการบริการผูโ้ดยสาร เช่น การตรวจสอบ
ความถูกตอ้งของบตัรโดยสารและสัมภาระท่ีเคาน์เตอร์
เช็คอิน การตรวจเช็คผูโ้ดยสารท่ีจุดเอกซเรย ์

     

2. การปฏิบติัการของเจา้หนา้ท่ีภาคพื้น เช่น การน าอากาศ
ยานเขา้หลุมจอด การส่ือสารกบันักบิน การค านวณและ
จดัรูปแบบการเติมน ้ามนัเช้ือเพลิง 

     

3. การปฏิบติัการของลูกเรือ เช่น การอนุญาตใหผู้โ้ดยสาร
ขึ้นเคร่ือง การท าความสะอาดภายในหอ้งโดยสาร 

     

4. ความเพียงพอของอุปกรณ์ท่ีใชใ้นการบริการภาคพื้น      
5. ปัญหาในการปฏิบติัการภาคพื้นของสายการบินมีความ
แตกต่างกนั 

     

6. อากาศยานท่ีขอรับบริการจราจรทางอากาศ  ในการ
เขา้-ออกสนามบินมาไม่ตรงตามเวลาท่ีก าหนดเอาไว ้

     

7. ความล่าชา้ของผูโ้ดยสารในการมาถึงยงัสนามบิน และ
มาถึงยงัประตูทางออกขึ้นเคร่ือง  
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบิน 

 

ระดับความคิดเห็น 
มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ท่ีสุด 
(1) 

ด้านสนามบิน  
1. ขอ้ขดัขอ้งในการใชท้างว่ิง (runway) เพื่อการว่ิงขึ้น-
ร่อนลงของท่าอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงไม่ไดม้าตรฐาน
ตามขอ้ก าหนดขององคก์รการบินพลเรือนระหวา่ง
ประเทศ 

     

2. ความเพียงพอในการจดัสรรหลุมจอดอากาศยาน       
3. ขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศดอนเมือง เช่น ลานจอด
อากาศยาน, อาคารผูโ้ดยสาร, เคาน์เตอร์เช็คอิน, จุดตรวจ
คนเขา้เมือง ท่ีหลากหลายท าใหผู้โ้ดยสารเกิดความสับสน
ในการใชบ้ริการ 

     

4. ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับผูโ้ดยสารของท่าอากาศ
ยานดอนเมือง เช่น ห้องสุขา บนัไดเล่ือน และสายพาน
ส าหรับผูโ้ดยสารเดินทางขึ้นเคร่ืองระยะไกล 

     

5. การก่อสร้างต่าง ๆ ในพื้นท่ี ขึ้น-ลง และพื้นท่ีขบัเคล่ือน
ของสนามบิน 

     

6. การจดัการจราจรขนส่งทางบกของท่าอากาศยานดอน
เมืองมีผลต่อความล่าชา้ของผูโ้ดยสารท่ีมาใชบ้ริการ 
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ส่วนท่ี 3 ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
ค าช้ีแจง : กรุณาตอบแบบสอบถามน้ีตามความคิดเห็นของท่านเก่ียวกบัผลกระทบท่ีเกิดจากความ
ล่าชา้ของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิดท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
ของท่าน โดยใส่เคร่ืองหมาย ลงในช่องวา่งความคิดเห็นท่ีก าหนดไว ้ดงัน้ี  
 ระดบัความคิดเห็น 5 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยมากท่ีสุด  
 ระดบัความคิดเห็น 4 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยมาก  
 ระดบัความคิดเห็น 3 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยปานกลาง  
 ระดบัความคิดเห็น 2 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยนอ้ย  
 ระดบัความคิดเห็น 1 หมายถึง ท่านรู้สึกเห็นดว้ยนอ้ยท่ีสุด 
 

 

ผลกระทบท่ีเกดิจากความล่าช้าของเท่ียวบิน 

ระดับความคิดเห็น 

มาก
ท่ีสุด 
(5) 

มาก 
 

(4) 

ปาน
กลาง 
(3) 

น้อย 
 

(2) 

น้อย
ท่ีสุด 
(1) 

1. การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร เช่น การถึงท่ีหมายช้ากว่า
เวลาท่ีก าหนด, การเสียโอกาสทางธุรกิจ 

     

2. การส้ินเปลืองทรัพยากรบุคคลภาคพื้น เช่น การจัด
บุคลากรเพื่อไปปฏิบติัหนา้ท่ีดูแลเคร่ืองท่ีเขา้มาลงชา้กวา่
ก าหนด 

     

3. ผลกระทบต่อต้นทุนของสายการบินท่ีเพิ่มขึ้น เช่น 
ค่าใช้จ่ายในการเปล่ียนอาหารและเคร่ืองด่ืม กรณีล่าช้า
เกิน 2 ชั่วโมง  การเสียค่าจอดเคร่ืองบินเกินกว่าเวลาท่ี
ก าหนด 

     

4. ผลกระทบต่อภาพลกัษณ์และความเช่ือมัน่ของสายการ
บิน 

     

5. ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม เช่น คุณภาพทางอากาศ, 
มลพิษทางเสียง  
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ส่วนท่ี 4กกขอ้คิดเห็นและขอ้เสนอแนะอ่ืน ๆ  
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 

 
ขอขอบพระคุณท่ีท่านไดส้ละเวลาและใหค้วามร่วมมือในการตอบแบบสอบถามคร้ังน้ี 
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ภาคผนวก ข. 
รายนามผู้เช่ียวชาญ และหนังสือขอความอนุเคราะห์ 

ตรวจสอบเคร่ืองมือวจิัย 
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รายนามผู้เช่ียวชาญในการตรวจสอบเคร่ืองมือวจัิย 

 
1. น.ท. สุรัฐ  ศรีเดช             หัวหน้าสาขาวิชาการควบคุมจราจรทางอากาศ วิทยาลยั 

            นานาชาติเซนตเ์ทเรซา 
 
2. ร.ท. วีระ  ยิม้ถนอม   อดีตเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิด                     

ท่าอากาศยาน บริษทั วิทยกุารบิน แห่งประเทศไทย จ ากดั 
และอาจารยพ์ิเศษวิชาภาคพื้นสถาบนัการบินพลเรือน 

 
3. อาจารย ์ชาติชาย  เจริญสุข   อาจารยวิ์ชาภาคพื้นสถาบนัการบินพลเรือน 
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158 
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ภาคผนวก ค. 

การหาค่า IOC ของผู้เช่ียวชาญ 
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ส่วนท่ี 1 ข้อมูลและลกัษณะส่วนบุคคลของผู้ตอบแบบสอบถาม  
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

1.เพศ 1 1 1 3 1 ใช้ได้ 
2.อาย ุ 1 1 1 3 1 ใช้ได้ 
3.ระดบัการศึกษา 1 1 1 3 1 ใช้ได้ 
4.ประสบการณ์ในการท างาน 1 1 1 3 1 ใช้ได้ 
5.ขอบเขตงานท่ีปฏิบติัในปัจจุบนั 1 1 1 3 1 ใช้ได้ 

 
 
ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด              
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

ด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ 
1.  ความหลากหลายของอากาศยาน
ท่ีรับบริการจราจรทางอากาศ เช่น 
อากาศยานพาณิชย ์อากาศยานทาง
ทหาร อากาศยานเช่าเหมาล า และ
อากาศยานส่วนบุคคล 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 

2 .  ความหลากหลายของขนาด
อากาศยานท่ีรับบริการจราจรทาง
อากาศ  เช่น อากาศยานขนาดใหญ่, 
ขนาดกลาง, ขนาดเลก็ 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

3.  ความหลากหลายในด้านการ
เ ดินอากาศของอากาศยานท่ี รับ
บริการจราจรทางอากาศ เช่น อากาศ
ยานท่ีปฏิบัติการบินด้วยเคร่ืองวัด
ประกอบการบิน อากาศยาน ท่ี
ป ฏิ บั ติ ก า ร บิ นด้ ว ย กฎก า ร บิน                 
ทศันวิสัย 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
3 

 
 
 
1 

 
 
 

ใช้ได้ 

4. สิทธิในการเข้ามาลงจอดของ
อากาศยานท่ีรับบริการจราจรทาง
อากาศ เช่น อากาศยานปฏิบัติการ
บินสภาพปกติ อากาศยานฉุกเฉิน 
อากาศยานขนส่งผูป่้วย อากาศยาน
บุ ค ค ลส า คัญ  แ ล ะ อ า ก า ศย าน
ปฏิบติัการคน้หาช่วยชีวิต 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
3 

 
 
 
1 

 
 
 

ใช้ได้ 

5. วิธีการปฏิบัติงานบริการจราจร
ทางอากาศ  สัมพันธ์ ร่วมกับท่ า
อ า ก า ศ ย าน สุ ว ร รณภู มิ  มี ก า ร
ปฏิบติังานท่ีซบัซอ้นกวา่ปกติ 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

ด้านสภาพอากาศ 
1. สภาพอากาศตามฤดูกาล เช่น ฝน
ฟ้ า คะนอง  หมอก  หมอกแดด                
เป็นตน้ 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

2. ทศันวิสัยการมองเห็นเพื่อการว่ิง
ขึ้ น-ร่อนลงของอากาศยาน ท่ีท่า
อากาศยานและพื้นท่ีโดยรอบ 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

3. ทิศทางของลมประจ า ถ่ินตาม
ฤดูกาล ท่ีส่งผลต่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลง
ของอากาศยาน 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

4. ปริมาณเมฆเหนือสนามบิน, ฝน, 
และพายฝุนฟ้าคะนอง 

1 -1 1 2 0.66 ใช้ได้ 

ด้านปริมาณการจราจรทางอากาศ 
1 .  จ านวนเ ท่ียวบินและจ านวน
อากาศยานท่ีให้บริการจราจรทาง
อากาศ 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 

2. เส้นทางปฏิบัติการบินท่ีเพิ่มขึ้ น
ของสายการบิน ณ ท่าอากาศยาน
ดอน เ มื อง  ทั้ ง ในและระหว่ า ง
ประเทศ 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

3. ความคล่องตัวในการให้บริการ
ร่วมกันระหว่างท่าอากาศยานดอน
เมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
เช่น ลักษณะกายภาพของน่านฟ้า 
ลกัษณะของท่าอากาศยาน เป็นตน้ 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

4. การก าหนดตารางปฏิบติัการบิน
ของสายการบิน (Airport Slot) 

1 1 1 3 1 ใช้ได้ 

5. การเพิ่มและลดปริมาณเท่ียวบิน
ในช่วงเทศกาลต่าง ๆ 

1 1 1 3 1 ใช้ได้ 

6. ช่วงเวลาการให้บริการจราจรทาง
อ า ก า ศ มี ค ว า ม หน า แ น่ น ข อ ง
การจราจรแตกต่างกนั เช่น เชา้, เยน็, 
และกลางคืน 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

ด้านกจิกรรมของการบริหาร
ผู้โดยสารภาคพื้น 

1. กิจกรรมของการบริการผูโ้ดยสาร 
เช่น การตรวจสอบความถูกตอ้งของ
บั ต ร โ ด ย ส า ร แ ล ะ สั ม ภ า ร ะ ท่ี
เคาน์ เตอร์เช็คอิน การตรวจเช็ค
ผูโ้ดยสารท่ีจุดเอกซเรย ์

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
3 

 
 
 
1 

 
 
 

ใช้ได้ 

2.  การปฏิบัติการของเจ้าหน้า ท่ี
ภาคพื้น เช่น การน าอากาศยานเขา้
หลุมจอด การส่ือสารกบันกับิน การ
ค านวณและจัด รูปแบบการ เ ติม
น ้ามนัเช้ือเพลิง 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 

3. การปฏิบัติการของลูกเรือ เช่น 
การอนุญาตให้ผูโ้ดยสารขึ้นเคร่ือง 
การท าความสะอาดภายในห้อง
โดยสาร 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

4. ความเพียงพอของอุปกรณ์ท่ีใชใ้น
การบริการภาคพื้น 

1 1 1 3 1 ใช้ได้ 

5. ปัญหาในการปฏิบติัการภาคพื้น
ของสายการบินมีความแตกต่างกนั 

1 1 1 3 1 ใช้ได้ 

6. อากาศยานท่ีขอรับบริการจราจร
ท า ง อ า ก า ศ   ใ นก า ร เ ข้ า - อ อก
สนามบินมาไม่ตรงตาม เวล า ท่ี
ก าหนดเอาไว ้

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

7. ความล่าช้าของผูโ้ดยสารในการ
มาถึงยงัสนามบิน และมาถึงยงัประตู
ทางออกขึ้นเคร่ือง 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

ด้านสนามบิน 
1 .  ข้อขัดข้อง ในการใช้ท า ง ว่ิ ง 
(runway) เพื่อการว่ิงขึ้น-ร่อนลงของ
ท่าอากาศยานดอนเมือง ซ่ึงไม่ได้
มาตรฐานตามขอ้ก าหนดขององคก์ร
การบินพลเรือนระหวา่งประเทศ 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
3 

 
 
 
1 

 
 
 

ใช้ได้ 

2. ความเพียงพอในการจดัสรรหลุม
จอดอากาศยาน 

1 1 1 3 1 ใช้ได้ 
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ส่วนท่ี 2 ปัจจัยท่ีมีผลผลกระทบต่อความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด 
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง (ต่อ) 
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

3. ขนาดพื้นท่ีของท่าอากาศดอน
เมือง เ ช่น ลานจอดอากาศยาน, 
อาคารผูโ้ดยสาร, เคาน์เตอร์เช็คอิน, 
จุดตรวจคนเข้าเมือง ท่ีหลากหลาย
ท าให้ผูโ้ดยสารเกิดความสับสนใน
การใชบ้ริการ 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
1 

 
 
 
3 

 
 
 
1 

 
 
 

ใช้ได้ 

4. ส่ิงอ านวยความสะดวกส าหรับ
ผู ้โดยสารของท่าอากาศยานดอน
เมือง เช่น หอ้งสุขา บนัไดเล่ือน และ
สายพานส าหรับผูโ้ดยสารเดินทาง
ขึ้นเคร่ืองระยะไกล 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 

5 .  การก่อสร้าง ต่าง  ๆ  ในพื้ น ท่ี   
ขึ้ น-ลง และพื้นท่ีขับเคล่ือนของ
สนามบิน 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

6. การจัดการจราจรขนส่งทางบก
ของท่าอากาศยานดอนเมืองมีผลต่อ
ความล่าช้าของผู ้โดยสารท่ีมาใช้
บริการ 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
3 

 
 
1 

 
 

ใช้ได้ 
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ส่วนท่ี 3 ผลกระทบท่ีเกิดจากความล่าช้าของเท่ียวบินบริเวณท่าอากาศยานและเขตประชิด  
ท่าอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานดอนเมือง  
 

 
รายการ 

ผู้เช่ียวชาญคนท่ี  
รวม 

ค่า 
IOC 

 
ผล 1 2 3 

1. การเสียเวลาของผูโ้ดยสาร เช่น 
การถึงท่ีหมายชา้กว่าเวลาท่ีก าหนด, 
การเสียโอกาสทางธุรกิจ 

 
1 

 
1 

 
1 

 
3 

 
1 

 
ใช้ได้ 

2. การส้ินเปลืองทรัพยากรบุคคล
ภาคพื้น เช่น การจดับุคลากรเพื่อไป
ปฏิบัติหน้าท่ีดูแลเคร่ืองท่ีเข้ามาลง
ชา้กวา่ก าหนด 

 
1 

 
1 

 
-1 

 
2 

 
0.66 

 
ใช้ได้ 

3. ผลกระทบต่อตน้ทุนของสายการ
บินท่ีเพิ่มขึ้น เช่น ค่าใช้จ่ายในการ
เปล่ียนอาหารและเคร่ืองด่ืม กรณี
ล่าช้าเกิน 2 ชัว่โมง  การเสียค่าจอด
เคร่ืองบินเกินกวา่เวลาท่ีก าหนด 

 
 
1 

 
 
1 

 
 
 

0 

 
 
2 

 
 

0.66 

 
 

ใช้ได้ 

4. ผลกระทบต่อภาพลักษณ์และ
ความเช่ือมัน่ของสายการบิน 

1 1 1 3 1 ใช้ได้ 

5. ผลกระทบต่อส่ิงแวดล้อม เช่น 
คุณภาพทางอากาศ, มลพิษทางเสียง 

1 1 1 3 1 ใช้ได้ 
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ส่วนท่ี 4กกขอ้คิดเห็นและขอ้เสนอแนะอ่ืน ๆ  
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
………………………………………………………………………………………………………
……………………………………………………………………………………………………… 
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ภาคผนวก ง. 
หนังสือขอความอนุเคราะห์เข้าสัมภาษณ์เพ่ือการวจัิย 
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