
23 
 

                     

 
การบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น 

เพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน 

 

ดุษฎี สังขŤทอง1, ธงชัย  จีระดิษฐŤ2* 

บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด1, สถาบันพฒันาบคุลากรการบิน มหาวิทยาลัยเกษมบัณฑิต2 

……………………………………………….………………... 

 

บทคัดยŠอ 

  
          งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคŤเพื่อ 1) ศึกษาแนวทางการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวย

มาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนของเที่ยวบินจากทŠาอากาศยาน 2) ศึกษาแนวทางดšานมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น

ของเที่ยวบินเพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน กลุŠมตัวอยŠางที่ศึกษาในครั้งนี้ คือ นักบินที่

ทำการบินใหšกับสายการบิน ดšวยจำนวนกลุŠมตัวอยŠาง 400 คน โดยใชšแบบสอบถามเพื่อเก็บขšอมูล ทำการ

วิเคราะหŤขšอมูลโดยการหาคŠาความถี่ คŠาเฉลี่ย รšอยละ และสŠวนเบี่ยงเบนมาตรฐาน ผลการศึกษาพบวŠา 1) 

นักบินผูšควบคุมอากาศยาน และนักบินผูšชŠวย มีแนวคิดตŠอประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินใน

ระดับมาก ไมŠแตกตŠางกันอยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติ 2) นักบินที่มีประสบการณŤจากการปฎิบัติการบินเขšา

ประเทศในทวีปยุโรป และ ออกเดินทางจากประเทศในทวีปยุโรป รวมทั้งนักบินที่ไมŠมีประสบการณŤจาก

การปฎิบัติการบินเขšาประเทศในทวีปยุโรป และ ออกเดินทางจากประเทศในทวีปยุโรป มีแนวคิดตŠอ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินในระดับมาก ที่ไมŠแตกตŠางกันอยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติ 3) 

นักบินที่มีประสบการณŤปฎิบัติการบินขšามทวีป และนักบินที่ไมŠเคยปฎิบัติการบินขšามทวีป มีแนวคิดตŠอ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินในระดับมาก ที่ไมŠแตกตŠางกันอยŠางมีนัยสำคัญทางสถิติ 

ขšอเสนอแนะ คือ ควรเพิ่มเครือขŠายและชŠองทางการติดตŠอสื่อสารกับผูšที ่เกี ่ยวขšองกับการบริหารสภาพ

คลŠองการจราจรทางอากาศเพื่อความเขšาใจมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนอยŠางถูกตšองและสามารถปฎิบัติการ

ไดšอยŠางสอดคลšองและเชื่อมโยงถึงกัน และ ผูšควบคุมการดำเนินงานจากสายการบินที่เกี่ยวขšองควรทำ

ความเขšาใจกับกระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ ตลอดจนสื ่อสารใหšเครือขŠาย

ผูšปฏิบัตงิานเขšาใจเพ่ือปฏิบัติงานไดšอยŠางถูกตšองและเพ่ิมประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน ทั้งนี้ 

ผูšตšองการวิจัยเพื่อขยายผลดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่ง
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ขึ้น อาจทำการศึกษากระบวนการของทŠาอากาศยาน หรือ พื้นที่ในหšวงอากาศ เชŠน จุดรายงานในเสšนทาง

บินที่หนŠวยควบคุมการปฎิบัติการของสายการบินใชšวางแผนเสšนทางบินเพื่อการปฎิบัติการบิน การศึกษา

มาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศเพื่อความสมดุลกับความสามารถในการรองรับปริมาณ

เที่ยวบินท่ีเพ่ิมขึ้น 

  

คำสำคัญ: การบริหารสภาพสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ, มาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน, ประสิทธิภาพ 
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Abstract  
 

          Objective of this research are 1) to study the air traffic flow management by ground 

delay program measure 2 )  to study the airlines operational efficiency with the ground 

delay program Measure by pilots who operated in and out airports concerned. The data 

were collected by using questionnaires completed by 400 pilots who operated for airline 

operators. Data analysis employed frequency, arithmetic mean (x ̄), percentage and 

standard deviation. The study presented the following results: 1 )  The airline operational 

efficiency improvement with the agreement level of Pilot-in-Command (PIC) and Co-Pilot 

were at the high level with no statistically significant difference. 2) The airline operational 

efficiency improvement with the agreement level of pilots who have an experience in 

operating flights in and out of European countries and pilots who don’t have this 

experience were at the high level with no statistically significant difference. 3) The airline 

operational efficiency improvement with the agreement level of pilots with experienced 

in operating intercontinental flight and pilots without this experience were at the high 

level with no statistically significant difference. The suggestion for extended from this 

research is, the Air Traffic Flow Management (ATFM) authority should increase the 

communication channels with relevant parties for correct knowledge and understanding 

in Ground Delay Program. Airlines operations unit should take in to account and emphasize 

the Air Traffic Flow Management (ATFM) by conduct a training regarding Air Traffic Flow 

Management (ATFM) to the operations member concerned and make sure that all relevant 

parties understand and operate correctly. Further studies may be expanding population 
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group who is a Flight Operations Officer or related duty. Study the use of Ground Delay 

Program at other area of operations such as Reporting Point in the airspace or route to 

improve the Air Traffic Flow Management (ATFM) measures.   

 

Keywords: Air Traffic Flow Management, Ground Delay Program, Airline Operational 

Efficiency  
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ความเปŨนมาและความสำคญัของปŦญหา   

          ในไตรมาสที่ 3 ตŠอเนื่องถึงไตรมาสที่ 4 ของปŘ พ.ศ.2565 สถานการณŤแพรŠระบาดของโควิด 19 

เริ ่มผŠอนคลายเปลี ่ยนเปŨนโรคระบาดตามฤดูกาล สŠงผลใหšประเทศตŠางๆ ผŠอนปรนมาตรการโดยเปŗด

ประเทศเพ่ือกระตุšนการเดินทางทŠองเที่ยวพรšอมเรŠงฟŚŪนฟูสภาพเศรษฐกิจ ประกอบกับมีจำนวนผูšโดยสารที่

ตšองการใชšบริการจากสายการบินและทŠาอากาศยานเพิ่มขึ้นตามลำดับ (สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠาง

ประเทศ, 2564) ขณะเดียวกันธุรกิจการบินไดšปรับกลยุทธŤการดำเนินงานหารายไดšเพิ่มเพื่อทดแทนรายไดš

ที่ขาดไปในชŠวงทีส่ถานการณŤแพรŠระบาดของโควิด 19 ยังรุนแรง โดยนำกลยุทธŤดšานผลิตภัณฑŤบริการเสริม

ของสายการบินมาปรับใชš ชŠวยใหšสายการบินมีรายไดšเพิ่มขึ้นและสรšางผลิตภัณฑŤ รวมถึงบริการที่นŠาสนใจ

เพ่ิมขึ้นโดยพบวŠาสัดสŠวนปริมาณการขนสŠงผูšโดยสารหรือ Revenue Passenger–Kilometers (RPK) ของ

สายการบินทั่วโลกมีอัตราเพ่ิมขึ้นตามลำดับ (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศ, 2563) 

          สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) แจšงวŠา ในครึ่งปŘแรกของปŘ 2023 ปริมาณการ

ขนสŠงผูšโดยสาร หรือ Revenue Passenger–Kilometers (RPK) ของสายการบินทั่วโลกมีอัตราเพิ่มขึ้น

รšอยละ 47.2 เปรียบเที่ยบกับชŠวงเวลาเดียวกันของปŘ 2022 และมีแนวโนšมเติบโตเพิ่มขึ้นตŠอเนื่องรšอยละ 

31.0 year-on-year (YoY) รšอยละ 94.2 ขณะที่การเจริญเติบโตของปริมาณการขนสŠงผู šโดยสารหรือ 

Revenue Passenger–Kilometers (RPK) ของสายการบินภายในภูมิภาคเฉลี่ยเพิ่มขึ้นรšอยละ 27.2 มี

อัตราเพิ่มขึ้นรšอยละ 5.1 เมื่อเปรียบเทียบกับชŠวงเกิดสถานการณŤแพรŠระบาดของโควิด 19 กลŠาวไดšวŠาใน

ครึ่งปŘแรกของปŘ 2023 อัตราการเจริญเติบโตของปริมาณการขนสŠงผูšโดยสารมีอัตราเพิ่มขึ้นจากปŘกŠอน

อยŠางมีนัยสำคัญ (สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ, 2566) สอดคลšองกับคาดการณŤจากสมาคม

ขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศแจšงวŠา กŠอนสถานการณŤโควิด 19 ความตšองการในการใชšอากาศยานทั่ว

โลกในอนาคตอันใกลšนี้ จะมีอากาศยานทั่วโลก 45,240 ลำ และเปŨนอากาศยานของธุรกิจสายการบินใน

ภูมิภาคเอเชีย 16,970 ลำ (สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ, 2561)      

          นอกจากนั้น ปŦจจัยดšานการขยายตัวทางการตลาดของสายการบินในภูมิภาคตŠางๆ  อาทิ อุปสงคŤ

ทางการตลาดของธุรกิจการบินในประเทศจีน และ ประเทศอินเดียสŠงผลตŠอปริมาณการจราจรทางอากาศ

ที่สูงขึ้นและตŠอเนื ่องไปถึงกลุ Šมประเทศที่เปŨนพันธŤมิตรทางการบินที่เพิ่มขึ ้นอยŠางตŠอเนื ่องตามลำดับ 

สอดคลšองกับรายงานสภาวะอุตสาหกรรมการบินกŠอนสถานการณŤโควิด 19 เมื่อ ปŘ พ.ศ 2562 จาก

สำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย ที่แสดงสถิติการขนสŠงผูšโดยสารของประเทศไทยในชŠวงกŠอน

สถานการณŤโควิด 19 พบวŠามอัีตราการขนสŠงผูโšดยสารเฉลี่ยเพ่ิมข้ึนเชŠนกัน (สำนักงานการบินพลเรือนแหŠง

ประเทศไทย, 2562 อšางใน สราลักษณŤ เรืองหุŠน, 2563) 

          จากแนวโนšมปริมาณความตšองการใชšบริการดšวยเครื่องบินจากสายการบินที่มีอัตราเพิ่มขึ้นของ

จำนวนผูšโดยสารและความตšองการขนสŠงสินคšาทางอากาศควบคูŠกัน สŠงผลตŠอจำนวนเครื่องบินจากสายการ
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บินที่มีความตšองการเดินทางเขšาและออกจากทŠาอากาศยานตŠางๆ ทั้งในรูปแบบตารางบินประจำฤดูกาล

ทางการบิน (Seasonal Airline Schedule) และ เที ่ยวบินเชŠาเหมาลำ หรือเที ่ยวบินพิเศษ (Charter 

Flight) สŠงผลตŠอการเพิ ่มจำนวนของปริมาณการจราจรทางอากาศ ดังนั ้น การบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) เพ ื ่อดำเน ินการจ ัดการปร ิมาณ

การจราจรทางอากาศ (Traffic Demand) ใหšเหมาะสมกับขีดความสามารถในการรองรับปริมาณ

การจราจรทางอากาศ (Capacity) ในพื้นที่รับผิดชอบของผูšใหšบริการการเดินอากาศ (Air Navigation 

Service Provider: ANSP) ทั้งในเขตนŠานฟŜา (Airspace Sector) หรือบริเวณทŠาอากาศยาน (Airport) 

โดยมีเจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทางอากาศดำเนินงานในพื้นที่หšวงอากาศ หรือพื้นที่ของทŠาอากาศยานที่

รับผิดชอบตามขšอกำหนดจากองคŤการการบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation 

Organization - ICAO) และ องคŤการที่เก่ียวขšองกับการจัดการควบคุมจราจรทางอากาศ ทั้งในเขตนŠานฟŜา 

(Airspace Sector) หรือบริเวณทŠาอากาศยาน (Airport) ที ่เก ี ่ยวขšอง ดšวยระบบเครื ่องชŠวยในการ

เดินอากาศ และระบบสนับสนุนการดำเนินงานของทŠาอากาศยาน โดยมีวัตถุประสงคŤเพื่ออำนวยความ

สะดวกใหšระบบขนสŠงทางอากาศซึ่งเกี่ยวขšองกับการใหšบริการเพื่อการเดินทางของผูšโดยสาร การขนสŠง

สินคšาและไปรษณียภัณฑŤทางอากาศเปŨนไปอยŠางมีประสิทธิภาพ และ ปลอดภัย (สำนักงานการบินพล

เรือนแหŠงประเทศไทย, 2564)  

          จากประเด็นดังกลŠาว เปŨนแนวคิดท่ีนำมาสูŠการวิจัยเพ่ือวิเคราะหŤการบริหารสภาพคลŠองการจราจร

ทางอากาศเพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน รวมทั้งหาแนวทางเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานของสายการบินควบคูŠกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ โดยคาดวŠางานวิจัยที่

ศึกษาฉบับนี้ จะใหšขšอมูลที่เปŨนประโยชนŤตŠอการดำเนินงานของสายการบินที่สอดคลšองกับกระบวนการ

บริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศและสŠงผลดีตŠอการใหšบริการของอุตสาหกรรมการบิน โดย

สามารถนำผลที่ไดšจากงานวิจัยไปพัฒนาการบริหารจัดการธุรกิจการบิน เพื่อตอบสนองความตšองการของ

ผูšรับบริการ  

 

วัตถุประสงคŤ   

         1. เพื่อศึกษาแนวทางการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน 

(Ground Delay Program) ของเที่ยวบินจากทŠาอากาศยาน  

         2. เพ่ือศึกษาแนวทางดšานมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน (Ground Delay Program) ของเที่ยวบินเพ่ือ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน 
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แนวคิด ทฤษฎี และเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวขšอง   

          ขั้นตอนของการจัดการควบคุมการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Control Management) แบŠง

ไดšเปŨน 3 ขั ้นตอนหลัก (ICAO Doc 4444 PANS-ATM and ICAO Annex 11: Air Traffic Services, 

2018) ดังนี้ 

          1. การควบคุมจราจรทางอากาศเขตสนามบิน (Aerodrome Control Service) ดำเนินการโดย

หอบังคับการบิน (Aerodrome Control Tower) เพ่ือใหšคำแนะนำตŠออากาศยานที่ปฏิบัติการในขอบเขต

พื้นที่ขับเคลื ่อน (Movement Area) ของทŠาอากาศยาน ไดšแกŠ หลุมจอด และลานจอดอากาศยาน 

(Apron)  ทางขับ (Taxi way) และ ทางวิ่ง (Runway) จัดลำดับการขับเคลื่อนบริเวณพื้นที่ของทŠาอากาศ

ยานเพื่อความปลอดภัย รวมถึงการวิ่งขึ้นและลงจอดบนทางวิ่งของอากาศยาน ดšวยการใหšคำอนุญาตใน

การขับเคลื่อนอากาศยานและใหšขšอมูลดšานความปลอดภัย ในเขตพื้นที่ขับเคลื่อนของอากาศยานและใน

วงจรการบิน (Traffic Pattern) ที่เขšามาหรือออกจากทŠาอากาศยาน และหšวงอากาศที่เกี่ยวขšองกับการ

ปฎิบัติการบิน  

          2. การควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน (Approach Control Office) เปŨนการ

ดำเนินการควบคุมจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานที่ทำการบินเขšา หรือ ออก ระหวŠางทŠาอากากศยาน

กับเสšนทางบินตามที่กำหนดไวšในแผนการบิน (Flight Plan) โดยจัดใหšอากาศยานแตŠละลำตšองมีระยะหŠาง

ในทางระดับ (Horizontal Separation) และ มีความสูงตŠางกัน (Vertical Separation) ตามเกณฑŤที่

กำหนดดšวยระบบติดตามอากาศยาน รวมถึงการใหšขšอมูลที่เกี่ยวกับความปลอดภัย เชŠน ขšอมูลของขŠาว

อากาศ (Meteorological Information) เปŨนตšน  

          3. การบริการควบคุมการจราจรทางอากาศตามเสšนทางบิน หรือ การควบคุมจราจรทางอากาศใน

เขตแถลงขŠาวการบิน (Area Control Service) เปŨนการดำเนินการควบคุมจราจรทางอากาศ สำหรับ

อากาศยานที่บินอยูŠตามเสšนทางบิน เพื่อปŜองกันไมŠใหšอากาศยานชนกันในอากาศจึงมีการกำหนดใหšใชš

เสšนทางการบินของอากาศยานแตŠละลำ ซึ่งตšองมีระยะหŠางในทางระดับ (Horizontal Separation) หรือ 

กำหนดใหšใชšความสูงตŠางกัน (Vertical Separation) ตามเกณฑŤที่กำหนดเพ่ือความปลอดภัย และมีระบบ

ติดตามอากาศยานในการใหšคำอนุญาต รวมทั้งเพื่อใหšขšอมูลตŠางๆ ที่เกี่ยวกับความปลอดภัยในการปฎิบัติ

การบิน  

          การบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) คือ 

กระบวนการบร ิหารจ ัดการปร ิมาณการจราจรทางอากาศ (Traffic Demand) ใหšสมดุลยŤก ับขีด

ความสามารถ (Capacity) ในการรองรับปริมาณอากาศยาน ในพ้ืนที่รับผิดชอบของผูšใหšบริการจราจรทาง

อากาศ (Air Navigation Service Provider: ANSP) ไดšแกŠ พ้ืนที่ขอบเขตของนŠานฟŜา (Airspace Sector) 

หรือบริเวณทŠาอากาศยาน (Airport) ซึ่งขีดความสามารถดังกลŠาวข้ึนอยูŠกับปŦจจัยหลายอยŠาง เชŠน ลักษณะ



30 
 

ทางกายภาพของทŠาอากาศยานและนŠานฟŜา ระบบสนับสนุน และความสามารถของเจšาหนšาที ่ควบคุม

จราจรทางอากาศ เปŨนตšน 

          นอกจากนี้ การบริหารจัดการจราจรทางอากาศเพ่ือรองรับสถานการณŤตŠางๆ เชŠน ความแปรปรวน

ของสภาพอากาศ การปŗดปรับปรุงหรือซŠอมบำรุงสาธารณูปโภคของทŠาอากาศยาน เชŠน พื้นที่ของทางวิ่ง 

ทางขับ หรือลานจอดอากาศยาน รวมถึงเมื่อเกิดสถานการณŤฉุกเฉิน เชŠน อากาศยานเกิดอุบัติเหตุบนทาง

วิ่ง ทางขับ ซึ่งจะสŠงผลกระทบตŠอเที่ยวบินที่เดินทางเขšาและออกจากทŠาอากาศยาน  

          ดังนั้น การบริหารสภาพคลŠองของการจราจรทางอากาศ จึงมีความสำคัญตŠอประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานของสายการบิน และทŠาอากาศยาน การวางแผนมาตรการรองรับสถานการณŤตŠางๆ เพื่อเพ่ิม

ระดับของความปลอดภัยและประสิทธิภาพในการจัดการจราจรทางอากาศ ตามแนวทางขององคŤการการ

บินพลเรือนระหวŠางประเทศ (International Civil Aviation Organization : ICAO) โดยบริหารจัดการ

สภาพคลŠองจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management : ATFM) ตามรูปแบบที่กำหนด รวมถึง

การประสานงานกับทŠาอากาศยานปลายทางเพื่อกำหนดเวลาวิ่งขึ้นจากทŠาอากาศยานตšนทาง การจัด

ระยะหŠางของการวิ่งขึ้นหรือการระงับการว่ิงขึ้น และการแจšงขšอมูลใหšนักบินทราบเรื่องการประกาศปŗดทŠา

อากาศยานปลายทางท่ีอาจเกิดขึ้นเนื่องจากสถานการณŤตŠางๆ ดังกลŠาว รวมถึงการจัดเตรียมขšอมูลเก่ียวกับ

สภาพอากาศ ดšวยการประสานงานกับหนŠวยอุตุนิยมวิทยาการบินของทŠาอากาศยาน ขšอมูลเกี่ยวกับการ

เปลี่ยนแปลงของสภาพทางวิ่ง ทางขับ หรือลานจอดของทŠาอากาศยาน และประกาศแจšงสายการบิน ทŠา

อากาศยานทั่วประเทศ เพื่อบริหารความคลŠองตัวในการใหšบริการภาคพื้นรวมทั้งใหšเกิดผลกระทบตŠอ

ภาพรวมการใหšบริการจราจรทางอากาศนšอยที่สุด  

          ทั้งนี้ ดšวยขšอมูลจากบริษัท แอรŤบัส จำกัด ซึ่งเปŨนบริษัทผูšผลิตอากาศยานรายใหญ แจšงวŠาในปŘ 

พ.ศ. 2560-2579 ปริมาณการจราจรทางอากาศทั ่วโลกจะมีการเติบโตเฉลี ่ยอยู Šที ่ร šอยละ 4.4 ตŠอปŘ

โดยประมาณ และปริมาณเที่ยวบินจะมีการเพ่ิมข้ึน 2 เทŠาในทุก ๆ 15 ปŘ โดยในภูมิภาคเอเชียแปซิฟŗกจะมี

อัตราการเติบโตโดยเฉลี ่ยอยู Šที ่ร šอยละ 5.6 ตŠอปŘ ซึ ่งสูงกวŠาภูมิภาคยุโรป และอเมริกาเหนือ (Airbus 

Global Market Forecast 2017-2036, 2017) 

          รวมถึงรายงานสถิติขšอมูลการจราจรทางอากาศภายในเขตแถลงขŠาวการบินกรุงเทพ (Bangkok 

Flight Information Region) หรือ Bangkok FIR แสดงปริมาณเที่ยวบินประจำปŘงบประมาณ 2566 ณ 

เดือนธันวาคม 2565 (บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย, 2566) ดังตารางที่ 1.1 

 

 

 



31 
 

ตารางที่ 1.1 ปริมาณเที่ยวบินในเขตแถลงขŠาวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight Information Region) 

ประจำปŘงบประมาณ 2566 ณ เดือนธันวาคม 2565 

สถิติเที่ยวบิน จำนวน เฉลี่ยตŠอวัน %เพิ่ม(ลด) เทียบปŘ

กŠอน 

เดือน ธ.ค.65 59,528 1,920 66.8% 

เที่ยวบินสะสมปŘงบฯ 66 164,468 1,787 81.1% 

ปริมาณเที่ยวบินสะสม ถึงปŦจจุบัน จำแนกตามประเภทการทำการบิน 

เ ท ี ่ ย ว บ ิ น ร ะ ห ว Š า ง

ประเทศ 

67,260 731 198.3% 

เที่ยวบินภายในประเทศ 80,331 873 37.6% 

เที่ยวบินผŠานนŠานฟŜา 16,877 183 70.5% 

หมายเหตุ เปรียบเทียบจำนวนสะสมในชŠวงเดียวกันของปŘงบประมาณ 

ที่มา: ดัดแปลงจาก รายงานประจำปŘงบประมาณ 2566 บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด 

     

         จากตารางที่ 1.1 แสดงการเปรียบเทียบจำนวนเที่ยวบินสะสมในชŠวงเดียวกันระหวŠางปŘงบประมาณ 

2565 - 2566 ปริมาณเที ่ยวบินที่ทำการบินในพื ้นที ่เขตแถลงขŠาวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight 

Information Region) โดยปริมาณเที่ยวบินในเดือน ธ.ค.65 มีเที่ยวบินจำนวน 59,528 เท่ียวบิน เฉลี่ยตŠอ

วัน 1,920 เที่ยวบิน เมื่อเปรียบเทียบกับปŘกŠอนเพ่ิมขึ้น 66.8% และมีเที่ยวบินสะสมในปŘงบประมาณ 2566 

จำนวน164,468 เที่ยวบิน โดยเฉลี่ยตŠอวัน 1,787 เพ่ิมข้ึน 81.1% 

         หากจำแนกตามประเภทการทำการบินปริมาณเที่ยวบินสะสม พบวŠาเที่ยวบินระหวŠางประเทศ

จำนวน 67,260 เที่ยวบิน เฉลี่ยตŠอวัน 731 เที่ยวบิน เพิ่มขึ้น 198.3% เที่ยวบินภายในประเทศ 80,331 

เที่ยวบิน เฉลี่ยตŠอวัน 873 เที่ยวบิน เพิ่มขึ้น 37.6% เที่ยวบินผŠานนŠานฟŜา 16,877 เที่ยวบิน เฉลี่ยตŠอวัน 

183 เพ่ิมขึ้น 70.5% แสดงใหšเห็นถึงการเจริญเติบโตของธุรกิจการบินไดšเปŨนอยŠางดี  

  

          ปริมาณเที่ยวบินรวมทั้งหมดเดือน ธ.ค. 65 เฉลี่ยตŠอวัน 1,920 เท่ียวบิน เพ่ิมขึ้นรšอยละ 6.31 เมื่อ

เทียบกับเที่ยวบินเฉลี่ยตŠอวันชองเดือน พ.ย. 65 ที่มี 1,806 เนื่องจากรัฐบาลไดšมีการประกาศยกเลิก

สถานการณŤฉุกเฉินจากโควิด 19 ในทุกเขตทั่วราชอาณาจักร มีผลตั้งแตŠ 1 ต.ค. 65 ทำใหšการเดินทาง

ขนสŠงทางอากาศเขšาสูŠระยะแรกของการกลับเขšาสูŠสภาวะปกติ (Recovery) ประกอบกับเปŨนชŠวงเทศกาลปŘ

ใหมŠ ทำใหšมีนักทŠองเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวตŠางชาติเดินทางเขšาและออกประเทศไทยเพิ่มสูงขึ้น 
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          จากการเพิ ่มขึ ้นอยŠางตŠอเนื ่องของปริมาณเที่ยวบินดังกลŠาว จึงสŠงผลกระทบโดยตรงตŠอการ

ใหšบริการควบคุมจราจรทางอากาศ โดยเฉพาะเมื ่อมีสถานการณŤที่สŠงผลกระทบตŠอการใหšบริการ ใน

สถานการณŤต Šางๆ เช Šน เกิดความแปรปรวนของสภาพอากาศ มีการปŗดปรับปรุงหรือซŠอมบำรุง

สาธารณูปโภคของทŠาอากาศยาน เชŠน พื้นที่ของทางวิ่ง ทางขับ หรือลานจอดอากาศยาน รวมถึงเมื่อเกิด

สถานการณŤฉุกเฉิน เชŠน อากาศยานเกิดอุบัติเหตุบนทางวิ่ง ทางขับ ซึ่งจะสŠงผลกระทบตŠอเที่ยวบินที่เดิน

ทางเขšาและออกจากทŠาอากาศยานเชŠนกัน 

          ดšวยเปŜาหมายหลักของการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ คือ การบริหารจัดการใหš

สภาพการจราจรทางอากาศภายในพื้นที่รับผิดชอบ มีความคลŠองตัวและมีปริมาณที่เหมาะสม (Demand-

Capacity Balancing) ไมŠมากหรือนšอยเกินไป มีประสิทธิภาพ และมีความปลอดภัย โดยคำนึงถึง

ผลประโยชนŤการสรšางความรŠวมมือจากผูšมีสŠวนไดšสŠวนเสียทุกภาคสŠวน ไมŠวŠาจะเปŨนผูšใหšบริการจราจรทาง

อากาศ ผูšใหšบริการทŠาอากาศยาน และสายการบินหรือผูšใชšบริการ ดšวยกระบวนการบริหารจัดการสภาพ

คลŠองจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management : ATFM) สามารถทำไดšดšวยหลายวิธี ขึ้นอยูŠกับ

ความตšองการและความจำเปŨนของสถานการณŤ โดยแบŠงการดำเนินการออกเปŨน 3 ระยะ (บริษัท วิทยุการ

บินแหŠงประเทศไทย จำกัด, 2566) ประกอบดšวย 

          1) กระบวนการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศระดับยุทธศาสตรŤ (Strategic Air 

Traffic Flow Management: ATFM Phase) คือ การวางแผนการบริหารปริมาณเที่ยวบิน และพิจารณา

ขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน กŠอนวันปฏิบัติการ 7 วันหรือมากกวŠา รวมถึงการปรับแผนปฏบิัติ

การในระดับกลยุทธŤเพื่อลดผลกระทบในวันปฏิบัติการจริงใหšมากที่สุด ไดšแกŠ การปรับตารางการบินของ

สายการบินดšวยกระบวนการ Airport Slot Coordination หรือการปรับแผนกำลังคนของหนŠวยงาน

ควบคุมจราจรทางอากาศเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถ เปŨนตšน 

          2) กระบวนการบริหารจัดการใหšสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศระดับกŠอนปฏิบัติการ (Pre-

Tactical Air Traffic Flow Management: ATFM Phase) คือ การวางแผนการบริหารปริมาณเที่ยวบิน 

และและพิจารณาขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน ในระยะ 1 – 7 วันกŠอนวันปฏิบัติการ โดยอาศัย

ขšอมูลเที่ยวบินและขšอมูลขีดความสามารถ ที่มีความชัดเจนขึ้นมากกวŠาในระยะกลยุทธŤ ทำใหšสามารถ

กำหนดแผนการใชšมาตรการบริหารจัดการใหšสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow 

Management: ATFM) ในวันปฏิบัติการไดšคŠอนขšางแนŠนอน โดยมีเปŜาหมายหลักคือการสื่อสารแผน

มาตรการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management: ATFM) ที่

จะนำมาใชšในวันปฏิบัติการ ผŠานการออกประกาศ ATFM Daily Plan (ADP) หรือประกาศอ่ืน ๆ ที่จำเปŨน 

เพ่ือใหšหนŠวยเก่ียวขšองสามารถนำขšอมูลไปประกอบการวางแผนปฏิบัติการในวันปฏิบัติการไดš 
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          3) กระบวนการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศระดับกŠอนปฏิบัติการ (Pre-

Tactical Air Traffic Flow Management:  ATFM ระหวŠางวันปฏิบัติการ (Tactical ATFM Phase) คือ 

การใชšมาตรการบริหารจัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management:  

ATFM) เพื่อบริหารปริมาณเที่ยวบินใหšเหมาะสมกับขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน ภายในวัน

ปฏิบัติการ โดยคำนึงถึงสภาพสถานการณŤจริงภายในวันนั้นที่อาจมีการเปลี่ยนแปลงไปจากแผนที่วางไวš 

เชŠน สภาพอากาศแปรปรวน หรือเกิดสถานการณŤฉุกเฉิน เปŨนตšน โดยใชšมาตรการ Air Traffic Flow 

Management:  ATFM ในรูปแบบตŠาง ๆ ตามความเหมาะสม เชŠน การกำหนดใหšเที่ยวบินรอเวลาบริเวณ

ภาคพ้ืนแทนการข้ึนบินวนรอในอากาศดšวยการกำหนดเวลาวิ่งข้ึนของเที่ยวบิน (Ground Delay Program 

ผŠานการกำหนดเวลา Calculated Take-Off Time: CTOT) การกำหนดระยะหŠางระหวŠางการวิ่งขึ้นของ

อากาศยานที่มากกวŠาปกติ (Minimum Departure Interval) การกำหนดระยะหŠางระหวŠางเที่ยวบิน

บริเวณรอยตŠอของ Flight Information Region: FIR เปŨนตšน 

          การใช šกระบวนการบร ิหารจ ัดการสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow 

Management:  ATFM) ในแตŠละระยะ จะมีความเหมาะสมกับสถานการณŤที ่แตกตŠางกันไป แตŠในทุก

ระยะจะตšองมีกระบวนการหารือและตัดสินใจรŠวมกัน (Collaborative Decision Making) ระหวŠาง

หนŠวยงานที่เกี่ยวขšอง ไมŠวŠาจะเปŨนผูšใหšบริการจราจรทางอากาศ, ผูšใหšบริการทŠาอากาศยาน และสายการ

บินหรือผูšใชšบริการ (Jeeradist, 2023) เพ่ือใหšเกิดประโยชนŤสูงสุดตŠอทุกฝśาย  

          หากวิเคราะหŤถึงสาเหตุความลŠาชšาของเที่ยวบินที่กระทบตŠอการใหšบริการของสายการบิน มีปŦจจัย

หนึ่งที่เกิดจากปริมาณของเที่ยวบินมากเกินความสามารถในการรองรับเที่ยวบินของทŠาอากาศยาน สŠงผล

ใหšเกิดการรอลำดับในการวิ่งขึ้นหรือลงจอด ณ ทŠาอากาศยานและยังกระทบตŠอเนื่องถึงความคับคั่งของ

การจราจรทางอากาศท้ังในหšวงอากาศ ทางวิ่ง ทางขับ และลานจอดของทŠาอากาศยาน เปŨนสาเหตุที่สŠงผล

ตŠอประสิทธิภาพการตรงตŠอเวลาของเที่ยวบิน ตลอดจนยังเปŨนการเพิ่มภาระงานของเจšาหนšาที่ควบคุม

จราจรทางอากาศใหšมากขึ้นจากเดิม  เพิ่มความเหนื่อยลšา (Fatigue) จากการปฎิบัติหนšาที่ของเจšาหนšาที่

ควบคุมจราจรทางอากาศใหšเกิดเร็วขึ้น นำไปสูŠความเสี่ยงตŠอการตัดสินใจผิดพลาดจนทำใหšเกิดอุบัติการณŤ 

หรืออุบัติเหตุไดš 

          เพ่ือบรหิารจัดการใหšการจราจรทางอากาศเปŨนไปดšวยความเรียบรšอย เปŨนระเบียบ ลดจำนวนการ

บินวนรอของอากาศยานที่รอลำดับในการลงจอด หรือ อากาศยานที่การรอลำดับในการวิ่งขึ้นจากทŠา

อากาศยาน  และชŠวยลดการเผาผลาญเชื้อเพลิงของสายการบิน ชŠวยใหšเจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทาง

อากาศสามารถปฏิบัติงานไดšโดยไมŠเกิดความเหนื่อยลšามากเกินความจำเปŨน ดังนั้น การดำเนินงานควบคุม

จราจรทางอากาศดšวยการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) 
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ดšวยมาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ ซึ่งมีวิธีการดำเนินงานหลายวิธี มีขšอดี ขšอดšอย

แตกตŠางกันไป  

          งานวิจัยฉบับนี้ ผูšวิจัยไดšทำการศึกษามาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น (Ground Delay Program) ซึ่ง

เปŨนการดำเนินงานควบคุมการจราจรทางอากาศกระบวนการหนึ่ง โดยมาตรการของกระบวนการนี้ใชš

ว ิธ ีการกำหนดเวลาวิ ่งขึ ้นจากทŠาอากาศยานตšนทางเพื ่ออำนวยการใหšเที ่ยวบินแตŠละเที ่ยวบินที่มี

กำหนดเวลาจากตารางการบินของสายการบินทำการบินโดยออกเดินทางไปยังทŠาอากาศยานปลายทาง

ดšวยเวลาที ่เหมาะสมกับสภาพการจราจรทางอากาศของทŠาอากาศยานตšนทางจนถึงทŠาอากาศยาน

ปลายทาง รวมถึงการพิจารณาบินเขšาพื้นที่ในหšวงอากาศตามเสšนทางบินดšวย ทั้งนี้เพราะ ทŠาอากาศยาน 

และเสšนทางบิน หรือหšวงอากาศที่เก่ียวขšองอาจมีปŦญหาดšานความสามารถในการรองรับเที่ยวบินเพ่ิมดšวย  

          ดšวยวิธีการจากมาตรการหนŠวงเวลาวิ ่งขึ ้น (Ground Delay Program) ซึ ่งเปŨนกระบวนการ

ดำเนินงานควบคุมจราจรทางอากาศดšวยการกำหนดชŠวงเวลาวิ่งขึ้น เรียกวŠา CTOT หรือ Calculated 

Take-Off Time   เมื่อเที่ยวบินของสายการบินไดšรับการกำหนดเวลาเพื่อทำการวิ่งขึ้นจากทŠาอากาศยาน

ตšนทางภายในชŠวงเวลาที่เหมาะสมตามที่กำหนดไวšดšวย CTOT  จะชŠวยใหšสายการบินสามารถวางแผนการ

ดำเนินงานเพื่อลดปŦญหาความลŠาชšาของเที่ยวบินจากปริมาณที่หนาแนŠนของการจราจรทางอากาศ และ

ชŠวยแกšปŦญหาเที่ยวบินที่เดินทางมาถึงทŠาอากาศยานไดšลงจอดดšวยเวลาที่เหมาะสม หลีกเลี่ยงปŦญหาการ

บินวนรอลำดับในการลง (Holding) ที่ทŠาอากาศยานปลายทางไดš ดšวยกระบวนการบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศที ่เหมาะสมจะชŠวยเพิ ่มความสามารถในการดำเนินงานของสายการบินใหšมี

ประสิทธิภาพเพิ่มมากขึ้น ชŠวยลดตšนทุนการใชšน้ำมันเชื้อเพลิงจากการบินวนรอ หรือตšองเปลี่ยนเสšนทาง

บินกระทันหัน ซึ่งจะสŠงผลกระทบตŠอประสิทธิภาพและคุณภาพการใหšบริการของสายการดšวยเชŠนกัน 

          ประสิทธิภาพการดำเนินงาน หมายถึง ความสามารถของบุคลากรที่กŠอใหšเกิดผลการดำเนินงาน 

ซึ่งสามารถพิจารณาไดšจากคุณภาพของผลงานที่เกิดขึ้น โดยมีความคลšายคลึงกับคำวŠาประสิทธิผล แตŠ

ประสิทธิผลนั้นจะพิจารณาจากแนวทางการปฏิบัติที่กŠอใหšเกิดความสำเร็จ  (นพดล บุรณนัฎ และคณะ, 

2561 อšางอิงใน สกุลทอง เจริญทอง, 2565) รวมถึงประสิทธิภาพในการปฏิบัติงานตŠางๆ หมายถึง การ

ปฏิบัติงานที่มีคŠาใชšจŠายนšอยที่สุดและสามารถสรšางผลกำไลตอบแทนไดšมากที่สุด (สุพจนŤ นาลัย, 2562) 

รวมถึง มิลเล็ท (1954, อšางอิงใน นันทพร อารมณŤชื ่น, 2558) กลŠาวถึง ประสิทธิภาพ คือ ผลการ

ปฏิบัติการเพ่ือใหšบริการจนกŠอใหšเกิดความพึงพอใจ และไดšรับผลกำไรจากการใหšบริการ เปŨนตšน 

          แนวทางการวัดประสิทธิภาพของการปฏิบัติงานจากผลตŠางของปŦจจัยนำเขšากับผลการปฏิบัติงาน 

แลšวบวกกับความพึงพอใจของผูšใชšบริการ โดยสามารถสรุปเปŨนสูตรไดšดังนี้ 
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                                                      E = (O-I) + S 

 

               E  คอื ประสิทธิภาพของการปฏิบัติงาน (Efficiency) 

               O คือ ผลการปฏิบัติงาน (Output) 

               I    คือ ปŦจจัยนำเขšา หรือ ทรัพยากร (Input) 

               S  คือ ความพึงพอใจของผูšใชšบริการ (Satisfaction) 

 

          ประสิทธิภาพการใหšบริการ จำแนกไดšตามลักษณะการดำเนินงาน ไดšแกŠ ประสิทธิภาพการผลิต

เชิงเทคนิค ประสิทธิภาพการผลิตเชิงราคา และประสิทธิภาพาการผลิตโดยรวม เชŠน การศึกษา

เปรียบเทียบกรณีของ 2 สายการบิน พบวŠาสายการบิน A มีประสิทธิภาพมากกวŠาสายการบิน B ในดšาน

ของประสิทธิภาพทางเทคนิค ประสิทธิภาพการผลิตเชิงราคา และ ประสิทธิภาพการผลิตโดยรวม และ มี

แนวทางดšานกลยุทธŤเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพในการดำเนินงาน 3 แนวทาง ประกอบดšวย กลยุทธŤในการ

รองรับความผันผวนของน้ำมันเชื้อเพลิง คือการวางแผนการใชšน้ำมันลŠวงหนšา กลยุทธŤการปรับลดตšนทุน

เกี่ยวกับบุคลากร โดยการคัดสรรบุคลากรที่พรšอมจะปฏิบัติงานเพื่อลดตšนทุนในการฝřกอบรม กลยุทธŤการ

ปรับลดคŠาใชŠจŠายของอากาศยาน (จารุภา คงขาว, 2558 อšางอิงใน สกุลทอง เจริญทอง, 2565) 

          การศึกษาถึงประสิทธิภาพการใหšบริการของสายการบิน ไดšแกŠ การใหšบริการที ่เปŨนไปตาม

มาตรฐาน หรือสูงกวŠามาตรฐานที่องคŤการที่กำกับดูแลการดำเนินงานกำหนดไวš เชŠน การพิจารณาเกณฑŤ

ประสิทธิภาพการใหšบริการบนเครื่องบินประจำสายการบินกาตารŤแอรŤเวยŤส ไดšแกŠ การใหšบริการระดับ 5 

ดาว (5-star cabin crew) หมายถึง การใหšบริการบนเครื ่องบินดšวยระดับมาตรฐานสากลซึ ่งจะถูก

พิจารณาจากหลายๆ ปŦจจัย เชŠน ปŦจจัยทางกายภาพ สิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึงคุณภาพงานบริการ

และการพัฒนางานบริการ เปŨนตšน แสดงใหšเห็นวŠาสายการบินมีองคŤการที่ดำเนินงานอยŠางมีประสิทธิภาพ 

และมีมาตรฐานตามเกณฑŤสากลกำหนดอยูŠในระดับสูงในทุกดšาน ไดšแกŠ การใหšบริการดšวยความเชี่ยวชาญ 

การใหšบริการดšวยความหŠวงใย การใหšบริการดšวยนวัตกรรมที่ทันสมัย และการใหšบริการที่เกินความ

คาดหมาย (สกุลทอง เจริญทอง, 2565)  

 

ระเบียบวิธีวิจัย   

         งานวิจัยนี้ นำระเบียบวิธีว ิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) มาใชšเพื ่อการศึกษาวิจัย 

ประกอบดšวย 

         ประชากรและกลุŠมตัวอยŠางที่ใชšในการศึกษาครั้งนี้มีจำนวน 1,713 คน โดยใชšแบบสอบถามจาก

ผูšปฎิบัติการบินของสายการบิน ใชšวิธีการเลือกสุŠมตัวอยŠางจากจำนวนประชากรโดยใชšสูตรของ ทาโรŠ ยา
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มาเนŠ (Taro Yamane, 1967) กำหนดความเชื่อมั่นที่ 95% และใหšคŠาความคลาดเคลื่อนที่ 0.05 จะไดš

จำนวนกลุŠมตัวอยŠางจำนวน 400 คน ผูšศึกษาไดšสำรองตัวอยŠางเพ่ิมอีก 10 คน เพื่อปŜองกันความผิดพลาดที่

อาจเกิดจากการตอบแบบสอบถามที่ไมŠสมบูรณŤ รวมเปŨนกลุŠมตัวอยŠางทั้งสิ้น 410 คน 

          ผูšวิจัยสรšางแบบสอบถาม (Questionnaire) เพื่อเปŨนเครื่องมือที่ใชšในการวิจัย รŠวมกับการศึกษา

วิเคราะหŤจากเอกสาร ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวขšอง โดยแบŠงแบบสอบถามออกเปŨน 3 สŠวน ประกอบดšวย 

          สŠวนที่ 1 เปŨนขšอมูลทางประชากรศาสตรŤของกลุŠมตัวอยŠาง และคำถามเกี่ยวกับขšอมูลดšานการ

ปฎิบัติงานของกลุŠมตัวอยŠาง ไดšแกŠ จำนวนชั่วโมงบิน หนšาที่ในการทำการบิน และประสบการณŤในการบิน 

มีลักษณะเปŨนคำแบบปลายปŗด (Close-Ended Questions) 

          สŠวนที่ 2 เปŨนแบบสอบถามถึงความคิดเห็น ดšานแนวคิดของมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น (Ground 

Delay Program: GDP) ซึ่งเปŨนกระบวนการดำเนินงานควบคุมจราจรทางอากาศดšวยการกำหนดชŠวงเวลา

วิ่งข้ึนที่ เรียกวŠา CTOT หรือ Calculated Take-Off Time 

          สŠวนที่ 3 เปŨนขšอเสนอแนะเพิ่มเติม เพื่อการปรับปรุงการใหšบริการดšานการดำเนินงานควบคุม

จราจรทางอากาศดšวยการกำหนดชŠวงเวลาวิ่งขึ้นที่ เรียกวŠา CTOT หรือ Calculated Take-Off Time มี

ลักษณะเปŨนคำถามปลายเปŗด ใหšผูšตอบแบบสอบถามการแสดงความคิดเห็น ประกอบดšวย ขšอเสนอแนะ

ดšานวิธีปฏิบัติ และ  ขšอเสนอแนะอ่ืน ๆ 

          ผ ู šว ิจ ัยตรวจสอบความเที ่ยงตรง (Reliability) ของแบบสอบถามดšวยคŠาส ัมประสิทธ ิ ์ของ 

Cronbach's Alpha (กัลยา วานิชยŤบัญชา, 2552) โดยนำแบบสอบถามทดลองใชšกับผูšใหšขšอมูลที่ไมŠใชŠกลุŠม

ตัวอยŠางจำนวน 30 ชุด หาคŠาสัมประสิทธิ์ Cronbach's Alpha เพื่อนำมาวิเคราะหŤความเที ่ยงตรงของ

แบบสอบถาม ผลที่ไดš คือ คŠาความเชื่อมั่นของแบบสอบถามอยูŠที ่ 0.805 ซึ่งผลจากคŠาสัมประสิทธิ์ของ 

Cronbach's Alpha จากการทดสอบกลุŠมตัวอยŠางตšองมีคŠาอัลฟśามากกวŠาและเทŠากับ 0.7 จีงถือวŠา

แบบสอบถามที่เปŨนเครื่องมือที่นำมาใชšเพ่ือการวิจัยในครั้งนี้มีความเชื่อถือไดš  

          วิธีการเก็บรวบรวมขšอมูล มีขั้นตอนประกอบดšวย 

          1. เก็บขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠางที่ตรงกับงานวิจัย โดยขออนุญาตหนŠวยงานของกลุŠมตัวอยŠางผŠาน

ผูšแทนจากหนŠวยงานที่เกี่ยวขšอง เพื่อขออนุญาต และนัดวัน เวลาในการสŠง และการรับแบบสอบถาม

กลับคืน 

          2. สอบถามผŠานทางอินเตอรŤเน็ท และจดหมายอิเล็กทรอนิกสŤเพื่อขอความรŠวมมือในการตอบ

แบบสอบถาม 

          3. ตรวจสอบความถูกตšอง และความสมบูรณŤของขšอมูล จัดหมวดหมูŠของขšอมูลในแบบสอบถาม 

เพ่ือนำแบบสอบถามที่ไดšรับมาศึกษาวิเคราะหŤขšอมูล 
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          ทำการวิเคราะหŤขšอมูลดšวยสถิติเชิงพรรณนา ( Descriptive Statistics) 

          ผูšวิจัย นำแบบสอบถามที่ไดšมาหาคŠาสถิติเพื่อใชšในการวิเคราะหŤขšอมูลดšวยโปรแกรมคอมพิวเตอรŤ

สำเร็จรูป และ วิเคราะหŤขšอมูลโดยใชšสถิติเชิงพรรณนา (Descriptive Statistics) ดšวยการหาความถี่ 

(Frequencies) คŠาเฉลี ่ย (Mean) ร šอยละ (Percentage) และสŠวนเบี ่ยงเบนมาตรฐาน (Standard 

deviation) เพ่ือใชšอธิบายขšอมูลจากกลุŠมตัวอยŠาง 

 

ผลการวิจัย  

           ประชากรกลุŠมตัวอยŠางที ่ตอบแบบสอบถาม ไดšแกŠ นักบินผู šควบคุมอากาศยาน (Pilot-in-

Command) มีจำนวนรšอยละ 50.5 นักบินผู šชŠวย (Co-pilot)  มีจำนวนรšอยละ 43 และ ครูการบิน 

(Instructor Pilot) มีจำนวนรšอยละ 6.5 ทั้งนี้ ประชากรกลุŠมตัวอยŠางมีประสบการณŤในการปฎิบัติการบิน 

และมีช ั ่วโมงการบิน (Flight Duty Period) ที ่แตกตŠางกัน รวมถึงมีประสบการณŤปฎิบัติการบินใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) ดšวยรูปแบบที่

ตŠางกันเมื่อปฏิบัติการบินขšามทวีปไปยังทวีปอื่น ๆ รวมถึงการปฎิบัติการบินเขšา และ ออกประเทศใน

ภาคพื้นยุโรป ซึ่งมีการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้นอยู ŠเปŨน

ประจำเชŠนกัน ดšวยความแตกตŠางของกลุŠมประชากรนี้ ไมŠมีผลตŠอการยอมรับมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน 

(Ground Delay Program: GDP) และมีความเห็นวŠามาตรการหนŠวงเวลาวิ ่งขึ ้นดังกลŠาว สŠงผลดีตŠอ

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบิน (Airline Operational Efficiency) คือ นักบินผูšควบคุม

อากาศยาน (Pilot-in-Command) และนักบินผูšชŠวย (Co-pilot) มีระดับการยอมรับในระดับมาก โดยมี

คŠาเฉลี่ย 4.24 และ 3.79 ตามลำดับ จากคะแนนเต็ม 5.00 ครูการบิน (Instructor Pilot) ซึ่งทำหนšาที่เปŨน

นักบินผูšควบคุมอากาศยานดšวย ก็มีระดับการยอมรับในระดับมากเชŠนกัน โดยมีคŠาเฉลี่ย 3.96 ทั้งนี้เพราะ 

องคŤกรที่กำกับดูแลบริหารการควบคุมจราจรทางอากาศ และองคŤกรที่กำกับดูแลบริหารทŠาอากาศยาน จัด

ใหšมีการประชุมรŠวมกับสายการบินเพ่ือชี้แจงกระบวนการดำเนินงาน เพ่ือทำขšอตกลงและทำความเขšาใจใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) กับสายการบิน

ที่เกี่ยวขšองรวมถึงการสื่อสารขšอมูลตŠางๆ จากการประชุมไปยังนักบิน เจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 

พนักงานอำนวยการบิน รวมถึงฝśายปฎิบัติการภาคพื้นของสายการบินและทŠาอากาศใหšมีความรูš ความ

เขšาใจ และสามารถปฏิบัติตามขั ้นตอนตŠางๆ ไดšอยŠางถูกตšอง สŠงผลใหšกระบวนการบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) ดำเนินงานไดšอยŠางสอดคลšองกับบทบาทหนšาที่

ของแตŠละองคŤกร และนำไปสูŠการเพ่ิมประสิทธิภาพในการดำเนินงานของสายการบินที่เก่ียวขšอง 

          นอกจากนั้น ผูšตอบแบบสอบถามที่มีประสบการณŤเคยปฎิบัติการบินเดินทางเขšา และ เดินทาง

ออกจากทŠาอากาศยานในภาคพื้นยุโรป และ ผูšตอบแบบสอบถามที่ไมŠเคยปฎิบัติการบินเดินทางเขšา และ 
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เดินทางออกจากทŠาอากาศยานในภาคพื้นยุโรป มีความเห็นตŠอการเพิ่มประสิทธิภาพในระดับมาก โดยมี

คŠาเฉลี่ย 4.10 และ 3.98 ตามลำดับจากคะแนนเต็ม 5.00 ทั้งนี้เพราะ องคŤกรที่กำกับดูแลบริหารการ

ควบคุมจราจรทางอากาศจัดใหšมีการประชุมหารือรŠวมกันกับหนŠวยปฎิบัติการของสายการบิน และการ

ดำเนินงานของทŠาอากาศยาน เพื ่อชี ้แจงกระบวนการดำเนินงาน ทำขšอตกลงและทำความเขšาใจใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) กับสายการบิน

ที่เกี่ยวขšองอยŠาง รวมถึงไดšมีการนำกรณีศึกษาของการควบคุมจราจรทางอากาศในทวีปยุโรปซี่งมีองคŤการ

กำกับ ระเบียบ และขšอกำหนด รวมถึงตัวบทกฎหมายที่เกี่ยวขšองกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทาง

อากาศ และไดšนำมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนที่ปฎิบัติอยŠางตŠอเนื่องมาทำการศึกษา และปรับใชš จึงสŠงผลใหš

เกิดประสิทธิภาพตŠอการดำเนินงานของสายการบินดังกลŠาว นอกจากนั้น ดšวยการสื่อสารขšอมูลตŠาง ๆ จาก

การประชุมไปยังนักบิน เจšาหนšาที่ควบคุมจราจรทางอากาศ พนักงานอำนวยการบิน รวมถึงฝśายปฎิบัติการ

ภาคพื้นของสายการบินและทŠาอากาศใหšมีความรูš ความเขšาใจ และสามารถปฏิบัติตามขั้นตอนตŠางๆ ไดš

อย Šางถ ูกต šองส Šงผลให šกระบวนการบร ิหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow 

Management) ดำเนินงานไดšอยŠางสอดคลšองกับบทบาทหนšาที่ของแตŠละองคŤกร และนำไปสูŠการเพิ่ม

ประสิทธิภาพในการดำเนินงานของสายการบินที่เก่ียวขšองเชŠนกัน 

          สำหรับผูšตอบแบบสอบถามกลุŠมที่มีประสบการณŤเคยปฎิบัติการบินขšามทวีป และกลุŠมที่ไมŠเคย

ปฎิบัติการบินขšามทวีป มีความเห็นตŠอการเพิ่มประสิทธิภาพในระดับมาก คือ มีคŠาเฉลี่ย 4.14 และ 3.92 

ตามลำดับ จากคะแนนเต็ม 5.00 ทั้งนี้เพราะ การสื่อสารขšอมูลอยŠางตŠอเนื่องขององคŤกรที่กำกับดูแล

บริหารการควบคุมจราจรทางอากาศ กับสายการบินที ่ดำเนินงาน และ นักบิน เจšาหนšาที่ผู šเกี ่ยวขšอง 

รวมทั้งนักบินที่มีประสบการณŤบินขšามทวีปไปยังภูมิภาคอื่น ๆ มีโอกาสไดšพบกับการบริหารสภาพคลŠอง

การจราจรทางอากาศในรูปแบบที่แตกตŠางกัน และมีความเห็นวŠาการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทาง

อากาศ โดยใชšมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้นชŠวยใหšสายการบินสามารถวางแผนไดšลŠวงหนšา เปŨนประโยชนŤกับ

สายการบินมากกวŠามาตรการอ่ืนที่ไมŠสามารถวางแผนไดš 

 

อภิปรายผลการวิจัย 

          บทความวิจัย เรื่อง การบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น

เพื่อประสิทธิภาพการดำเนินงานของสายการบินนี้ เปŨนงานวิจัยเชิงปริมาณ (Quantitative Research) 

ทำการวิจัยจากกลุŠมตัวอยŠางจำนวน 410 คนจากฝśายปฏิบัติการบินของสายการบิน รวมกับการศึกษา

วิเคราะหŤเนื้อหาจากเอกสาร ขšอกำหนด กฎ ระเบียบจากองคŤกรที่กำกับดูแลการดำเนินงานของทŠาอากาศ

ยานและสายการบิน ตามแนวคิด และวิธีปฏิบัติดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวย

มาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน ของบริษัทวิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด ที่ตีพิมพŤเผยแพรŠลงในบรรณสาร
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การบินประเทศไทย (Aeronautical Information Published Thailand; AIP Thailand) รวมถึงขšอมูล

จากการจัดประชุมรŠวมกันระหวŠาง บริษัท วิทยุการบินแหŠงประเทศไทย จำกัด กับสายการบิน และทŠา

อากาศยาน ซึ่งมีขšอมูลดšานแนวทางมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้น เพ่ือบริหารจัดการเพิ่มความสามารถในการ

รองรับเที่ยวบินเมื่อมีปริมาณเพิ่มขึ้นและสŠงผลกระทบตŠอประสิทธิภาพการดำเนินงานและการใหšบริการ

ของสายการบิน 

          สอดคลšองกับงานวิจัยของ จารุภา คงขาว (2558) อšางอิงใน สกุลทอง เจริญทอง (2565) กลŠาวถึง

ประสิทธิภาพการใหšบริการ จำแนกไดšตามลักษณะการดำเนินงาน ไดšแกŠ ประสิทธิภาพการผลิตเชิงเทคนิค 

ประสิทธิภาพการผลิตเชิงราคา และประสิทธิภาพาการผลิตโดยรวม ดšวยการศึกษาเปรียบเทียบกรณี

ประสิทธิภาพการดำเนินงานของ 2 สายการบิน และแนวทางดšานกลยุทธŤเพื่อพัฒนาประสิทธิภาพในการ

ดำเนินงานของสายการบิน เชŠน กลยุทธŤในการรองรับตšนทุนการดำเนินงานจากปริมาณน้ำมันเชื้อเพลิงที่ใชš

ในการปฎิบัติการบิน กลยุทธŤการเพิ่มประสิทธิภาพดšานการตรงตŠอเวลาของเที่ยวบิน กลยุทธŤการปรับลด

คŠาใชŠจŠายของอากาศยานแบบตŠางๆ ที่กำหนดไวšในตารางการบินของสายการบิน 

          การศึกษาถึงประสิทธิภาพการใหšบริการของสายการบิน ไดšแกŠ การใหšบริการที ่เปŨนไปตาม

มาตรฐาน หรือมากกวŠามาตรฐานที่องคŤการท่ีกำกับดูแลการดำเนินงานของสายการบินกำหนดไวš เชŠน การ

พิจารณาเกณฑŤประสิทธิภาพการใหšบริการบนเครื่องบินประจำสายการบินกาตารŤแอรŤเวยŤส ไดšแกŠ การ

ให šบร ิการระด ับ 5 ดาว (5-star cabin crew) หมายถึง การให šบร ิการบนเคร ื ่องบ ินด šวยระดับ

มาตรฐานสากลซึ่งจะถูกพิจารณาจากหลายๆ ปŦจจัย เชŠน ปŦจจัยทางกายภาพ สิ่งอำนวยความสะดวก 

รวมถึงคุณภาพงานบริการและการพัฒนางานบริการ เปŨนตšน ซึ่งความสามารถใหšบริการระดับ 5 ดาว

แสดงใหšเห็นวŠาสายการบินมีองคŤการที่ดำเนินงานอยŠางมีประสิทธิภาพ และมีมาตรฐานตามเกณฑŤสากล

กำหนดอยูŠในระดับสูงในทุกดšาน ไดšแกŠ การใหšบริการดšวยความเชี่ยวชาญ การใหšบริการดšวยความหŠวงใย 

การใหšบริการดšวยนวัตกรรมที่ทันสมัย และการใหšบริการที ่เกินความคาดหมาย (สกุลทอง เจริญทอง, 

2565) 

          ทั้งนี้ งานวิจัยของ โรเจอรŤ และชูเมคเกอรŤ (อรทัย เลื่อนวัน, 2555 อšางใน ดุษฎี สังขŤทอง, 2561) 

กลŠาวถึงการตัดสินใจนำนวัตกรรมนั้นไปใชšในองคŤกรและสรšางการยอมรับนวัตกรรมเพ่ือนำนวัตกรรมนั้นไป

ใชšอยŠางเต็มที่ใหšเกิดประสิทธิภาพ โดยองคŤการที่เกี่ยวขšองกับกระบวนการดังกลŠาวประกอบดšวย องคŤการ

การบินพลเรือนระหวŠางประเทศ (ICAO) สมาคมขนสŠงทางอากาศระหวŠางประเทศ (IATA) สภาสมาคมทŠา

อากาศยานระหวŠางประเทศ (ACI) และสำนักงานการบินพลเรือนแหŠงประเทศไทย (CAAT) รŠวมกับ

ผูšดำเนินการการจากสายการบินมีสŠวนรŠวมในการพิจารณาแนวคิด มาตรการ หรือวิธีปฏิบัติใหมŠ ๆ ใน

กระบวนการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ (Air Traffic Flow Management) กับสายการบิน 
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และ หนŠวยงานที่เก่ียวขšอง รวมถึงการสื่อสารสรšางการรับรูšขšอมูล ชŠวยใหšผูšที่เก่ียวขšองนำแนวคิด มาตรการ 

หรือวิธีปฏิบัติ ไปศึกษาและนำไปใชšใหšเกิดประสิทธิภาพเพ่ิมมากขึ้น 

 

ขšอเสนอแนะจากงานวิจัย 

          1. องคŤกรที่กำกับดูแลดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ ควรเพิ่มเครือขŠายและ

ชŠองทางในการติดตŠอสื่อสารกับผูšที่เกี ่ยวขšองกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ เชŠน นักบิน 

พนักงานอำนวยการบิน (Flight Operations Officer) เจšาหนšาที ่ควบคุมจราจรทางอากาศในพื้นท่ี

รับผิดชอบจากทŠาอากาศยานตŠางๆ ใหšมีความเขšาใจมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งขึ้นอยŠางถูกตšองและสามารถ

ปฎิบัติการไดšอยŠางสอดคลšองและเชื่อมโยงถึงกัน 

          2. ผูšดำเนินการจากสายการบินควรมีโอกาสทำความเขšาใจกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจร

ทางอากาศ โดยเขšารับการอบรมสัมมนาที่เกี่ยวกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศ เพื่อเปŨน

การสื่อสารกับผูšปฎิบัติที่เกี่ยวขšองใหšมีความรูš ความเขšาใจเกี่ยวกับการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทาง

อากาศ เพ่ือใหšผูšปฏิบัติเขšาใจและปฏิบัติงานไดšอยŠางถูกตšอง 

         3. ผูšสนใจการวิจัยดšานการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึน

อาจทำการศึกษากระบวนการของทŠาอากาศยานตŠาง ๆ หรือ พื้นที่ในหšวงอากาศอื่นๆ เชŠน จุดรายงาน 

(Reporting Point) ในเสšนทางบินที่หนŠวยควบคุมการปฎิบัติการของสายการบิน (Flight Operations 

Control Office) ใชšวางแผนเสšนทางบินในการปฎิบัติการบิน 

          4. ศึกษามาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการหนŠวงเวลาวิ่งข้ึนในกรณี

เกิดสถานการณŤที่ความสามารถในการรองรับเท่ียวบินไมŠสมดุลกับปริมาณเที่ยวบิน 

          5. ศึกษามาตรการบริหารสภาพคลŠองการจราจรทางอากาศดšวยมาตรการการชนิดอื่น ๆ เชŠน การ

จัดระยะหŠางในการวิ่งขึ้น (Minimum Departure Interval) หรือการกำหนดระยะหŠางระหวŠางเที่ยวบิน

เปŨนระยะทาง/เวลา (Miles-in-Trail/Minutes-in-Trail) เปŨนตšน 

          6. ควรมีการทำวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) เพื ่อใหšไดšขšอมูลเชิงลึก เชŠน การ

สนทนากลุ Šม (Focus Group) รวมถึงควรมีการศึกษาปŦจจัยอื ่นๆ ที ่อาจสŠงผลตŠอประสิทธิภาพการ

ดำเนินงานของสายการบิน ณ ทŠาอากาศยาน  
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