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The main objective of this thesis is to develop a computer program that can be
used to assist in planning and managing of aircraft parking stands to meet the
requirement at an airport.  Bangkok International Airport at Don Muang was selected for
data collection.  Information affecting the demand and usage were collected,
formulated and developed into a computer program.

The program consisted of two parts. The first part deals with the demand for
aircraft stands which depends on the pattern of the flight schedule and usage strategy
of the airport.  The second part deals with the allocation of the aircraft stands at the
contact gates during a peak period where time limitation and restrictions measures are
enforced.  The outputs of the program are in a form of Gantt Chart showing daily
occupancy of aircraft stands, percentage of daily occupancy time and daily turnovers.

Test results from the simulation runs under applied assumptions revealed that
the demand for aircraft stands at the contact gates exceeded the supply. The results
from verification and validation tests were consistent with the allocation done manually
but only to a certain level and could not handle more complex situation.
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บทท่ี 1

บทนํา

1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา

ความลาชา (Delay) เปนปญหาท่ีสําคัญในการดําเนินการของทาอากาศยาน   ซ่ึงความ
ลาชาเกิดข้ึนไดจากหลายจุดในทาอากาศยาน       จุดหน่ึงท่ีเปนปญหาสําคัญ คือ ความลาชาท่ี
เกิดขึ้นในบริเวณลานจอด (Parking Apron) ในพ้ืนท่ีเขตการบิน (Airside) อันเนื่องมาจากความไม
เพียงพอของหลุมจอด (Aircraft Parking Stand)       โดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวนท่ีมีความตองการ
ท่ีจอดสูง    ทําใหระดับความสามารถในการใหบริการของทาอากาศยานลดลง

ท่ีต้ังของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนจุดๆ หน่ึงท่ีสายการบินท่ีบิน
ขามทวีป เชน สายการบินท่ีบินจากทวีปยุโรปไปยังทวีปออสเตรเลียและประเทศในคาบสมุทร
ตะวันออกจะแวะเวียนมาลงท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)       ซึ่งเวลาการเขามาใช
บริการท่ีทาอากาศยานจะถูกกําหนดตามความตองการของสายการบิน    อีกทั้งในอนาคตปริมาณ
การจราจรทางอากาศมีแนวโนมที่จะเพิ่มมากขึ้น     จึงทําใหเกิดความตองการท่ีจอดในชวงเวลา
เรงดวนสูงจนเทากับขีดความสามารถสูงสุดที่ทาอากาศยานจะรองรับได      โดยท่ีเม่ืออากาศยาน
เขามาถึง ทาอากาศยานมีหนาท่ีในการจัดหาท่ีจอดและใหบริการแกอากาศยานตามความตองการ
ของแตละสายการบิน       ถาทาอากาศยานไมสามารถจัดหาที่จอดใหเพียงพอตอความตองการได
จะกอใหเกิดความลาชาตอเนื่องเปนลูกโซ     นั่นคืออากาศยานที่ตองการใชหลุมจอดตองรอคอย
ซ่ึงกอใหเกิดแถวคอยยาวไปถึงทางขับ (Taxi Way)  ซึ่งสงผลตอใหเกิดความคับคั่งตอไปถึงทางวิ่ง
(Runway) ทําใหสายการบินเกิดความลาชากอใหเกิดความเสียหายแกสายการบิน   สงผลกระทบ
ตอทาอากาศยานโดยทําใหระดับความสามารถในการใหบริการลดลง              ซึ่งอาจจะทําให
สายการบินจะไมมาใชบริการทาอากาศยานและหันไปใชบริการทาอากาศยานอื่นของเพื่อนบานที่
ใกลเคียงท่ีเปนคูแขงทางการขนสงทางอากาศในภูมิภาคเดียวกันแทน      และในทางตรงกันขาม
ถาทาอากาศยานจัดหาท่ีจอดไวมากเกินความตองการจะทําใหส้ินเปลือง  ดังน้ันการกําหนด
จํานวนหลุมจอดใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศยานที่ตองการใชหลุมจอด  จึงเปนเร่ืองสําคัญ
อยางย่ิงในการท่ีจะทําใหการดําเนินการทาอากาศยานเปนไปอยางราบเรียบและมีประสิทธิภาพ
จํานวนและตําแหนงของหลุมจอดตองพอเพียงตอความตองการเพื่อไมกอใหเกิดความลาชาแก
สายการบิน  และขณะเดียวกันตองไมมากจนเกิดความส้ินเปลืองแกทาอากาศยาน
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การหาความตองการหลุมจอดเพื่อวางแผนใชหลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการมี
ปจจัยท่ีเก่ียวของมาก เชน จํานวนเท่ียวบินท่ีทาอากาศยานรองรับ  สัดสวนการผสมผสานของ
ประเภทอากาศยาน   ประเภทเที่ยวบินที่เขามาใชบริการ  กระบวนการดําเนินงานและการวางแผน
การใชทาอากาศยาน เปนตน ซึ่งแตกตางกันในรายละเอียดของแตละทาอากาศยาน      จึงทําให
ความตองการหลุมจอดของแตละทาอากาศยานแตกตางกัน  ดังน้ันการสรางโปรแกรม
คอมพิวเตอรเพื่อเปนเคร่ืองมือชวยในการหาความตองการหลุมจอดและในการวางแผนใช       
หลุมจอดที่มีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอตอความตองการ   จะทําใหการจัดการหลุมจอดเปนไป
อยางสะดวกและมีประสิทธิภาพ    และเปนประโยชนสําหรับการนําไปพัฒนาเพ่ือประยุกตใชกับ
ทาอากาศยานอ่ืนตอไปในอนาคต

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย

1. เพื่อทราบถึงลักษณะทางกายภาพและการใหบริการบริเวณลานจอดอากาศยาน  ณ
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ในปจจุบัน

2. เพ่ือทราบถึงพฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของอากาศยาน
3. เพ่ือพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับเปนเคร่ืองมือชวยในการหาความตองการ
หลุมจอดและชวยในการบริหารจัดการหลุมจอดที่มีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอตอ
ความตองการ

4. เพ่ือสามารถนําโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีไดไปประยุกตใชกับทาอากาศยานท่ัวไปไดใน
อนาคต

1.3 ขอบเขตของการวิจัย

ในการวิจัยน้ีไดใชทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนสถานท่ีในการศึกษาและ
ดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล  โดยศึกษาลักษณะและขอจํากัดของหลุมจอดที่มีอยูใชอยูในปจจุบัน
ประเภท ขนาดและจํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชบริการหลุมจอดที่มีอยู  โดยศึกษาเฉพาะเที่ยวบิน
ประจําตามตารางการบิน (Flight Schedule) ในชวงเวลาที่มีปริมาณอากาศยานเขามาใชบริการ
สูงสุดเปนเวลา 1 สัปดาห  และทําการสรางโปรแกรมคอมพิวเตอรเพ่ือใชในการหาความตองการ
หลุมจอดและชวยในการวางแผนการใชหลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการในปจจุบันและ
อนาคต    โดยพิจารณาปจจัยตางๆ ที่มีอยูที่ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ณ ปจจุบัน
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1.4 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย

ในการวิจัยคร้ังน้ีมีข้ันตอนการดําเนินการวิจัยดังน้ี
1. ทําการศึกษาทฤษฎีและทบทวนบทความ รายงาน สิ่งตีพิมพท่ีเก่ียวของกับการหา
ความตองการจํานวนหลุมจอดและการกําหนดตําแหนงหลุมจอดใหอากาศยาน

2. เก็บรวบรวมขอมูลท่ีเก่ียวของในการวิเคราะห ไดแก ชวงเวลาในชั่วโมงเรงดวน เวลา
และจาํนวนการเขามาและออกไปจากหลมุจอดของอากาศยาน  ชนิดและขนาดของ
อากาศยานท่ีใชอยูในปจจุบัน สัดสวนการผสมผสานประเภทของอากาศยานที่มีอยูใน
ปจจุบัน (Fleet Mix) ประเภทเที่ยวบินไดแก  เที่ยวบินระหวางประเทศ (International 
Flight) เที่ยวบินภายในประเทศ (Domestic Flight) และเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอด
ของอากาศยาน

3. ทําการวิเคราะหขอมูลข้ันตนเพื่อวิเคราะหพฤติกรรมการเขามาใชบริการของเท่ียวบิน 
และหาปจจัยท่ีใชในการพัฒนาโปรแกรม

4. ทําการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับเปนเคร่ืองมือชวยในการหาความตองการ
หลุมจอดและชวยในการบริหารจัดการหลุมจอดท่ีมีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอตอ
ความตองการ

5. ทําการออกแบบโปรแกรมใหเปนไปตามแผนผังการทํางาน (Flow Chart) ท่ีกําหนดไว
6. ทําการตรวจสอบความนาเช่ือถือของโปรแกรมท่ีพัฒนาข้ึน
7. สรุปผลการวิจัยและนําเสนอแนวทางสําหรับการวิจัยที่เกี่ยวของในอนาคต
8. จัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

1. ทราบถึงลักษณะทางกายภาพและการใหบริการบริเวณลานจอดอากาศยานท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)

2. การจัดการวางแผนและบริหารจัดการหลุมจอดใหเพียงพอและเหมาะสมกับความ
ตองการเพ่ือชวยลดความติดขัดและความลาชา     สงผลทําใหเพิ่มประสิทธิภาพของ
ทาอากาศยานมากข้ึน

3. สามารถนําโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีไดไปประยุกตใชกับทาอากาศยานอ่ืนๆ ในปจจุบัน
และอนาคตอไปได
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เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ระบบลานจอดอากาศยาน (The Apron System)  คือ บริเวณเชื่อมตอระหวางอาคารที่พัก
ผูโดยสารกับทางว่ิงทางขับ  ซึ่งประกอบไปดวย  พื้นที่ในการจอดอากาศยาน (Apron Areas) และ
ระบบการเขาไปยังพ้ืนท่ีจอด

ICAO (1991) ไดใหคําจํากัดความคําวา ลานจอด (Aprons) หมายถึง พื้นที่ที่ใชในการ
จอดอากาศยานเพ่ือขนถายและบรรทุกผูโดยสาร สัมภาระ ไปรษณียภัณฑ สินคา และยังเปนพื้นที่
ใชในการเตรียมความพรอมใหกับอากาศยานเพ่ือใชในการบิน โดยประเภทของลานจอดสามารถ
แบงออกไดเปน 5 ประเภท ไดแก

1. Passenger Terminal Apron  เปนพื้นที่ที่ออกแบบเพื่อใชในการจอดหรือ
เคลื่อนยายอากาศยานซึ่งอยูใกลหรือสามารถเขาถึงอาคารท่ีพักผูโดยสารได  โดยเปนพื้นที่ที่ใช
เคล่ือนยายผูโดยสารระหวางตัวอากาศยานกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร  อีกทั้งยังใชเปนพื้นที่ในการ
เตรียมความพรอมใหกับอากาศยานเพ่ือใชในการบิน      และใชเปนพื้นที่เพื่อขนถายสัมภาระ
ไปรษณียภัณฑ สินคา            โดยแตละตําแหนงท่ีอากาศยานจอดในลานจอดบริเวณอาคารท่ีพัก
ผูโดยสาร คือ Aircraft Stand

2. Cargo Terminal Apron     เปนพื้นที่ที่ใชแยกอากาศยานที่ทําการขนสงเฉพาะ
สินคาและไปรษณียภัณฑใหใชพื้นที่ลานจอดบริเวณอาคารที่พักสินคา   ซึ่งการพิจารณาแยก
อากาศยานขนสงสินคากับอากาศยานโดยสารจะข้ึนกับประเภทของสิ่งอํานวยความสะดวกท่ี
ตองการในบริเวณลานจอดและท่ีอาคารท่ีพักแตละประเภท

3. Parking Apron  นอกเหนือไปจาก Terminal Apron ทาอากาศยานจะตองการ
แยกพ้ืนท่ีลานจอดสําหรับอากาศยานท่ีตองการขยายเวลาในการจอดออกไป โดยลานจอดบริเวณ
นี้จะใชเมื่อมีการใหบริการเล็กนอยและซอมบํารุงชั่วคราว  และจะแยกออกจาก Terminal Apron

4. Service and Hangar Aprons  ซึ่ง Service Apron เปนลานวางที่อยูติดกับ
โรงเก็บอากาศยานใชเปนพ้ืนท่ีในการซอมบํารุงอากาศยาน  สําหรับ Hangar Apron เปนพื้นที่ใช
ในการเคล่ือนอากาศยานเขาออกจากโรงเก็บอากาศยาน

5. General Aviation Aprons เปนพื้นที่ใชสําหรับอากาศยานทั่วไปซึ่งใชทํา      
การบินเพ่ือธุรกิจหรือสวนตัว
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โดยขนาดของพื้นที่ลานจอดจะขึ้นกับจํานวนตําแหนงที่จอดหรือหลุมจอด   ขนาดของ
หลุมจอด  การวางแผนในการใชหลุมจอด  และแบบแผนการจอดของอากาศยาน

การศึกษาเก่ียวกับหลุมจอดสามารถแบงออกไดเปน 2 ดาน  คือ การศึกษาทางดานการ
วางแผน (Planning Study) เปนการประมาณจํานวนหลุมจอดเพื่อใหเพียงพอตอความตองการ
และการศึกษาทางดานการปฏิบัติงาน (Operation Study) เปนการกําหนดตําแหนงใหอากาศยาน
เขาใชหลุมจอดท่ีมีอยูท่ีทาอากาศยานน้ัน ๆ        โดยการศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ
แบงออกเปน 3 สวน คือ

1. ความสามารถในการใหบริการหลุมจอด
2. การหาความตองการหลุมจอด
3. การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ในงานวิจัยสวนใหญจะมุงเนนศึกษาเฉพาะหลุมจอดท่ีติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารจึงใช 
คําวา Apron Gate หรือ Gate แทนตําแหนงท่ีจอดหรือหลมุจอด  ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี

2.1 ความสามารถในการใหบริการหลุมจอด (Gate Capacity)

ความสามารถในการใหบริการหลุมจอด หมายถึง จํานวนอากาศยานมากที่สุดที่หลุมจอด
ท่ีมีอยูสามารถใหบริการไดอยางตอเน่ืองตามความตองการ (Horonjeff และ McKelvey, 1994)
ซึ่งปจจัยที่มีอิทธิพลตอความสามารถในการใหบริการของหลุมจอด ไดแก

1. จํานวนและประเภทของหลุมจอดท่ีจัดไวใหอากาศยาน โดยที่หลุมจอดแตละ
ประเภทจะมีความสามารถในการรองรับขนาดอากาศยานที่แตกตางกัน

2. ความหลากหลายของประเภทอากาศยานท่ีมีความตองการใชหลุมจอด        
ซ่ึงความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ีแตกตางกัน        จะสงผลตอระยะเวลาที่อากาศยาน
ใชในการครอบครองหลุมจอดแตกตางกัน

3. รอยละของจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกครอบครอง  ซึ่งมีผลตอเวลาที่ใชในการ
เคล่ือนอากาศยานเขาออกจากหลุมจอด  ถาจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกครอบครองมากจะทําใหเสีย
เวลาในกระบวนการเคลื่อนที่เขาออกมากตามไปดวย  ซึ่งทําใหจํากัดเวลาที่ใหบริการจริงกอใหเกิด
ความลาชา

4. การกําหนดกลยุทธในการใชหลุมจอด เชน ใชรวมกันทุกสายการบิน (Common
Gate Use Strategy) การจัดใหเฉพาะบางสายการบิน (Exclusive Gate Use Strategy) เปนตน



6

เนื่องจากในความเปนจริงหลุมจอดไมไดถูกครอบครองเต็มเวลาทั้งรอยละ100 เพราะการ
เขาออกจากหลุมจอดของอากาศยานจะกีดขวางการเขาออกจากหลุมจอดของอากาศยานลําอ่ืน
จึงนําไปสูการเกิดชวงเวลาระหวางเวลาออกของอากาศยานกอนหนากับเวลาเขาของอากาศยาน
ลําถัดไปท่ีตองการจะเขาใชหลุมจอดเดียวกันอยูในรูปของ Gate Utilization Factor    ซึ่งเปนเวลา
ที่หลุมจอดถูกครอบครองจริงเทียบกับเวลาทั้งหมด    โดยจะขึ้นกับกลยุทธในการใชหลุมจอด เชน
ถาจัดใหอากาศยานทุกลาํใชหลุมจอดรวมกันหมด (Common Gate-Use Strategy)   Horonjeff
และ  McKelvey (1994) ไดแนะนํา Gate Utilization Factor   จะมีคาอยูในชวง 0.6 ถึง 0.8  และ
ถามีการจัดใหมีการใชหลุมจอดเฉพาะสายการบิน Gate Utilization Factor จะมีคา 0.5 หรือ 0.6

Horonjeff และ McKelvey (1994) ไดพัฒนาแบบจําลองเพื่อวิเคราะหหาความสามารถใน
การใหบริการอากาศยานของหลุมจอด (Gate capacity) โดยใชหลักการพื้นฐานที่วา

ความตองการหลุมจอด     ความสามารถของหลุมจอดท่ีใหบริการได

โดยแบงแบบจําลองออกเปนสองกรณี  คือ
1. แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด  โดยไมมีขอจํากัดใน
การใชหลุมจอด (Unrestricted gate-use)

2. แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด    โดยมีขอจํากัดใน
การใชหลุมจอด (Restricted gate-use)

2.1.1 แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด  โดยไมมีขอจํากัด
ในการใชหลุมจอด (Unrestricted gate-use)

เวลาท่ีสามารถจัดหาหลุมจอดได              เวลาที่ตองการหลุมจอด

ggkk CTEN �� )(ℵ           (2.1)

โดยท่ี kℵ = Gate Utilization Factor หรือ รอยละของเวลาที่หลุมจอด
ประเภท k ถูกใชใน 1 ช่ัวโมง (0.6 - 0.8 สําหรับ Common
Gate-Use Strategy และ  0.5 หรือ 0.6 สําหรับ Exclusive
Gate-Use Strategy)

kN = จํานวนหลุมจอดประเภท k ท่ีสามารถใหบริการอากาศยาน
ประเภท i ได
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)( gTE = คาคาดหวัง (Expected Value) ของเวลาที่ใชครอบครอง
หลุมจอดของอากาศยานท่ีสามารถใชหลุมจอดประเภท k ได

gC = ความสามารถของหลุมจอดในการใหบริการอากาศยาน
(จํานวนอากาศยาน/ชั่วโมง)

คาคาดหวังของเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอด

�ν giig TmTE )( (2.2)

โดยท่ี im = รอยละของอากาศยานประเภท i ในอากาศยานท้ังหมดท่ีใช
หลุมจอด

giT = เวลาท่ีตองการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานประเภท i

2.1.2 แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด  โดยมีขอจํากัดใน
การใชหลุมจอด (Restricted gate-use)

ความหลากหลายของอากาศยานและหลุมจอดในแตละทาอากาศยานมีความแตกตางกัน 
ดังน้ันมีความจําเปนในการหาความสามารถในการใหบริการอากาศยานของหลุมจอดแตละ
ประเภท และความสามารถในการใหบริการหลุมจอดของทาอากาศยานโดยรวม โดยหาจากความ
สามารถในการใหบริการของหลุมจอดในแตละประเภทท่ีตํ่าท่ีสุด

)min( gkg CC [ (2.3)

การหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอดยังสามารถใชวิธีกราฟฟกไดดังน้ี

2.1.3 การหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอดโดยใชวิธีกราฟฟก

FAA (1976)  ไดพัฒนาเทคนิคในการหาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดโดย
ใชวิธีกราฟฟก  มีสมมติฐานดังน้ี

1. ให Gate Utilization Factor เทากับ 1.0  (และนํามาปรับแกภายหลัง)
2. หลุมจอดท่ีสามารถรองรับอากาศยานลําตัวกวาง (Wide-Bodied Aircraft) 

จะสามารถรองรับอากาศยานท่ีมีขนาดเล็กกวาไดท้ังหมด  แตหลุมจอดสําหรับอากาศยานลําตัว
แคบ (Non-Wide Bodied Aircraft) จะไมสามารถใหบริการอากาศยานลําตัวกวางได  โดยท่ี
อากาศยานลําตัวกวาง (Wide-Bodied Aircraft) เปนอากาศยานท่ีมีลําตัวกวางโดยสามารถ
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บรรทุกผูโดยสารและสัมภาระไดปริมาณมาก  และมีการเผาไหมของนํ้ามันเช้ือเพลิงนอยกวาเม่ือ
เทียบกับอากาศยานท่ีมีลําตัวแคบ (Non-Wide Bodied Aircraft)   ซ่ึงเม่ืออากาศยานมีลําตัวใหญ
และมีนํ้าหนักบรรทุกมากจะทําใหความยาวปกและความยาวลําตัวยาวข้ึนดวย เชน อากาศยานรุน 
B767, B747, DC10, M11, L1011, A300, A310 และ A340 เปนตน

พารามิเตอรท่ีตองการในการใชเทคนิคน้ีคือ จํานวนหลุมจอด รอยละของอากาศยานลําตัว
กวางและอากาศยานลําตัวแคบ และเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดของอากาศยานลําตัวกวางและ
อากาศยานลําตัวแคบ    โดยจะตองหาสัดสวนของเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดของอากาศยาน
ลําตัวกวางตออากาศยานลําตัวแคบ (R)  เพือ่นําไปใชหาคาความสามารถในการใหบริการของ
หลุมจอดใน 1 ช่ัวโมง (G*)  จากกราฟในรูปท่ี 2.1        และหาคา Gate Size Factor (S) จาก
กราฟในรูปท่ี 2.2  ดังน้ันจะหาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดไดจาก

gg NSGC ⌡⌡[ * (2.4)

รูปท่ี 2.1  คาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดใน 1 ช่ัวโมง (G*)
ท่ีมา : Horonjeff และ McKelvey (1994)
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รูปท่ี 2.2  คา Gate Size Factor (S)
ท่ีมา : Horonjeff และ McKelvey (1994)

2.2 ความตองการหลุมจอด (Gates Requirement)

จํานวนหลุมจอดท่ีตองการจะข้ึนกับจํานวนอากาศยานท่ีมีอยูในช่ัวโมงท่ีใชออกแบบและ
เวลาท่ีอากาศยานแตละลําใชในการครอบครองหลุมจอด (Gate Occupancy Time)  โดยปกติจะ
ใชปริมาณจราจรทางอากาศในช่ัวโมงสูงสุด (Peak Hour) ในการออกแบบ    ซ่ึงเวลาท่ีใชในการ
ครอบครองหลุมจอดจะข้ึนกับขนาดของอากาศยานและรูปแบบการดําเนินการบินของเท่ียวบิน
เชน เท่ียวบินประเภทแวะพัก (Transit Flights) หรือเท่ียวบินไป-กลับ (Turnaround Flights)      
น่ันคือถาอากาศยานมีขนาดใหญจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาอากาศยานขนาด
เล็ก เน่ืองจากอากาศยานขนาดใหญจะสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมากกวาและตองการเวลาใน
การใหบริการอากาศยานภาคพ้ืน  การวางแผนกอนทําการบิน (Preflight Planning) และเตรียม
ความพรอมกอนทําการบินนานกวา   และสําหรับรูปแบบการดําเนินการบินของเท่ียวบินท่ีมีผลตอ
เวลาในการครอบครองหลุมจอด   เน่ืองจากถาเปนเท่ียวบินประเภทแวะพักจะตองการการให
บริการอากาศยานภาคพ้ืนนอย   เวลาในการครอบครองหลุมจอดจะส้ันประมาณ 20 ถึง 30 นาที
ในทางตรงกันขามถาเปนเท่ียวบินไป-กลับอากาศยานจะตองการการใหบริการอากาศยานภาคพ้ืน
นานประมาณ 40 นาที ถึง มากกวา 1 ช่ัวโมง  โดยเวลาดังกลาวบริษัทผูผลิตอากาศยานจะทําการ
คาดการณไว       ซ่ึงจะแตกตางกันในอากาศยานแตละรุนแสดงดังตารางท่ี ก.1 ในภาคผนวก ก
แตอยางไรก็ตามเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดยังแปรผันตามการดําเนินการของแตละ    
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สายการบินและแตกตางกันในแตละทาอากาศยาน        โดยสวนมากตารางการบินหรือการเขามา
ลาชามีผลทําใหใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาเวลาท่ีตองการใชจริง

การหาจํานวนหลุมจอดท่ีจะกลาวถึงมี 2 วิธ ี  คือ วิธีแบบจําลองตายตัว (Deterministic
Model)  และวิธีแบบจําลองไมตายตัว (Stochastics Model)

2.2.1 การหาจํานวนหลุมจอดโดยวิธีแบบจําลองตายตัว (Deterministic Model)

Horonjeff และ McKelvey (1994)  ไดแนะนําแบบจําลองในการหาจํานวนหลุมจอดโดย
วิธีแบบจําลองตายตัว (Deterministic Model)

↑

)( TCNk
⌡

[ (2.5)

โดยท่ี C = ปริมาณการเขามาหรือออกไปของอากาศยานในช่ัวโมงท่ีใช
ออกแบบ (จํานวนอากาศยาน/ช่ัวโมง)

T = เวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดเฉล่ียถวงนํ้าหนัก(ช่ัวโมง)
↑ = Gate Utilization Factor  คือ  เวลาท่ีหลุมจอดถูกใชเทียบกับ

เวลาท่ีกําหนด

Piper (1974)  ไดแนะนําสมการในการหาจํานวนหลุมจอดดังน้ี

mqtn[ (2.6)

โดยท่ี m = ปริมาณอากาศยานท่ีเขามาและออกไปในช่ัวโมงท่ีใชออกแบบ
(จํานวนอากาศยาน/ช่ัวโมง)

q = สัดสวนของอากาศยานท่ีเขามาตออากาศยานท่ีเขามาและ
ออกไป (Movement) ทั้งหมด

t = เวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดเฉล่ีย (ช่ัวโมง)

2.2.2 การหาจํานวนหลุมจอดโดยวิธีแบบจําลองไมตายตัว (Stochastic Model)

Rallis (1967) ไดแนะนํา แบบจําลองแถวคอย (A Queuing Model) โดยมสีมมติฐานให
การเขามาของอากาศยานมีรูปแบบการกระจายตัวแบบปวซอง (Poisson Distribution)   และเวลา
การครอบครองหลุมจอดของอากาศยานมีรูปแบบการกระจายตัวแบบเอ็กซโพเนนเชียล
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(Exponential Distribution) การกระจายตัวแบบปวซองมีสมมติฐานวาชวงเวลาการเขามาตอง
คอนขางคงท่ีไมเหล่ือมกัน แตการเขามาของอากาศยานจะเปนไปตามตารางการบินซ่ึงไมเปนไป
ตามสมมติฐาน

เน่ืองจากจาํนวนความตองการหลุมจอดจะข้ึนกับจํานวนอากาศยานท่ีมีอยูจริงท่ีหลุมจอด
ในชวงเวลาเรงดวนของวัน และเวลาการเขามาและออกไปจริงของอากาศยานจะมีความสัมพันธ
กับเวลาตามตารางการบิน  Steuart (1974) จึงทําการศึกษาหาจํานวนอากาศยานท่ีมีอยูจริง
(Actual Number of Aircraft) ท่ีทาอากาศยานโดยสัมพันธกับจํานวนอากาศยานตามตาราง
การบิน (Scheduled Number of Aircraft)  โดยใชวิธีสรางแบบจําลองไมตายตัวอยางงาย
(Simple Stochastic Model) และใชการทดลองแบบเบอรนูลี (Bernoulli Trial) เปนพ้ืนฐาน
ในการศึกษาน้ีสนใจการดําเนินงานหลุมจอดภายใตตารางการบินท่ีวางแผนไว  โดยพยายามให
หลุมจอดถูกครอบครองในเวลาเดียวกันเพื่อสะดวกในการถายเทผูโดยสารระหวางเท่ียวบิน
(Transfer)  และเนนการศึกษาดําเนินงานใน Bank โดยเท่ียวบินใน Bank เดียวกันจะสมมติใหมี
พฤติกรรมเหมือนกัน

โดยให S เปนจํานวนอากาศยานท่ีเขาใชหรือตองการเขาใชหลุมจอดในชวงเวลา 1 วัน
หรือจํานวนคร้ังในการเขามาและออกไปตามตารางการบินซ่ึงเปนเหตุการณสุม   เพราะฉะนั้น
ความนาจะเปนท่ีเท่ียวบินท่ี j  จะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t  คือ

∈ ∠S t  Tt,  TP jj  (2.7)

โดยท่ี jT = เวลาเขามา (Arrival Time) ของอากาศยานลําท่ี j
jT ℵ = เวลาออกไป (Departure Time) ของอากาศยานลําท่ี j

ความนาจะเปนท่ีอากาศยานท้ังหมดจะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t  ซ่ึงเทากับจํานวน
อากาศยานท่ีกําลังครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t   คือ

≈  S , ...  Tt, Tt, Tt, ...,t, Tt, T ...TP jjjjjj 11111 ∴ℵ∴ℵ∴ℵℑℑℑ
ΙΚΙΚ

(2.8)

ถา )(tYj  เปนตัวแปรสุม (Random Variable) ซึ่งเปนเหตุการณที่อากาศยานเขามาถึง
กอนเวลา t   และออกหลังเวลา t , Ψ ΖStTtT jj  ,   โดยวิธีการทดลองแบบเบอรนูลี
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1 ถาอากาศยานลําท่ี j ครอบครองหลุมจอดที่เวลา t
0 ถาอากาศยานลําท่ี j ไมเปนเชนนั้น

ความนาจะเปนท่ีอากาศยานลําท่ี j   จะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t

ψ { ≈  )( 1)(  )( tptYPtYE jji [[[ (2.9)

คาของฟงกชันเวลาที่เกิดขึ้นจริง, )(tp j   จะเพิ่มขึ้นจากคา 0 ไปยังคาสูงสุดที่เวลา t  ใกล
กับเวลาออกตามตารางการบินดังแสดงในรูปท่ี 2.3  ซึ่งแสดงรูปรางประมาณของฟงกชัน )(tp j
โดยท่ีเสนประแสดงรูปรางของฟงกชัน )(tp j     ถาเท่ียวบินไมเบ่ียงเบนออกจากตารางการบินท่ี
วางแผนไว

รูปท่ี 2.3  รูปรางประมาณของฟงกชัน )(tp j
ที่มา : Steuart (1974)

หลังจากนั้น Hassounah และ Steuart (1993)  ไดทําการศึกษาเพ่ิมเติมเพ่ือหาความ
สัมพันธระหวางการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานและพฤติกรรมของเที่ยวบิน     โดยมี
สมมติฐานวาแตละเที่ยวบินมีพฤติกรรมลักษณะเฉพาะ  ซึ่งมีความสัมพันธกับเวลาการเขามาและ
ออกไปตามตารางการบิน  กําหนดใหระยะเวลาท่ีแตกตางระหวางเวลาท่ีเขามาตามตารางการบิน
กับเวลาท่ีเขามาจริง คือ การเขามาลาชา (Arrival Lateness)  ซ่ึงถามีคาเปนลบแสดงวาเท่ียวบิน
เขามาถึงกอนเวลาการเขามาตามตาราง        ในทํานองเดียวกันระยะเวลาท่ีแตกตางระหวางเวลา
ท่ีออกตามตารางการบินกับเวลาท่ีออกจริง คือ การออกไปลาชา (Departure Lateness) ซึ่งจะไม
เปนคาลบเพราะโดยปกติอากาศยานจะไมออกกอนเวลาการออกตามตารางการบิน

�
�
�

ν    )(tYj
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เท่ียวบินท่ีออกลาชาเน่ืองจากการเขามาท่ีลาชาจะแตกตางจากการออกไปลาชาเน่ืองจาก
ปจจัยอ่ืน  เชน ปญหาระบบเคร่ืองยนต หรือปญหาความปลอดภัย      ในการศึกษาจะวิเคราะห
การออกไปลาชาเน่ืองจากการเขามาท่ีลาชาเทาน้ัน  ซ่ึงกําหนดใหการเขามาลาชาคือการเขามาถึง
หลุมจอดหลังเวลา Buffer Time     โดยที่  Buffer Time  คือ คาแตกตางระหวางระยะเวลาท่ีใช
ครอบครองหลุมจอดตามตารางกับระยะเวลาท่ีใชในการใหบริการอากาศยานภาคพ้ืน

Buffer Lateness  คือ คาแตกตางระหวางเวลาท่ีเขามาจริงกับ   Buffer Time   แสดงดัง
รูปท่ี 2.4  และจากการวิเคราะหขอมูลพบวาเม่ือ Buffer Lateness มีคามากข้ึนจะทําใหการออกไป
ลาชามากข้ึนตามไปดวย   แตเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดตามตารางกับเวลาท่ีใชครอบครอง
หลุมจอดจริงไมมีความสัมพันธกัน    เน่ืองจากถาอากาศยานเขามาลาชาผูดําเนินการจะพยายาม
ท่ีจะใหบริการอากาศยานภาคพ้ืนอยางเร็วท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปไดเพ่ือใหเกิดความลาชานอยท่ีสุด

รูปท่ี 2.4  เวลาการเขามาและออกไปตามตารางการบินโดยสัมพันธกับ Buffer Time
ที่มา : Hassounah และ Steuart (1993)

แบบจําลองไมตายตัว (Stochastic Model)

ถากําหนดใหเวลาการเขามาตามตารางการบิน (Scheduled Arrival Time)   เปนเวลาเร่ิม
ตน (t=0)   ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t คือ

→ ° → °)()(       1  )( ttDtAPtYP d ∴νν

  → °)()(  dttDtAP ⊥ν (2.10)

โดยท่ี A = การเขามาลาชา  (วัดเปนหนวยนาทีจากเวลาการเขามาตาม
ตารางการบิน)

dt = เวลาการออกไปตามตารางการบิน
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D = การออกไปลาชา (วัดเปนหนวยนาทีจากเวลาการออกไปตาม
ตารางการบิน)

เวลาการเขามาและเวลาการออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามากอน Buffer Time สามารถ
สมมติใหเปนอิสระตอกัน  สวนเวลาการเขามาและเวลาการออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามาหลัง
Buffer Time สามารถสมมติใหมีความสัมพันธกัน  เหตุการณสุม (Random Event) ของการเขามา
ม ี 2 เหตุการณ ไดแก  เหตุการณท่ีเท่ียวบินเขามากอน Buffer Time; B  และ เหตุการณท่ีเท่ียวบิน
เขามาหลัง Buffer Time; CB     ดังน้ันความนาจะเปนของเหตุการณท้ังสองคือ

)(  )(  )( bAb tFtAPBP ∴ℜ∴ (2.11)

)(1  )(1  )( bA
C tFBPBP Λ∴Λ∴ (2.12)

โดยท่ีท้ัง B  และ CB  เปน Mutually Exclusive Collectively Exhaustive Events  ดังน้ัน
ความนาจะเปนของ ζ | 1  )( ∴tYP   สามารถเขียนอยูในรูปของท้ัง 2 เหตุการณไดดังน้ี

ζ | ζ |…  ζ |…  )(   1)(  )(1)(           1 )( CC BPBtYPBPBtYPtYP ∴ϑ∴∴∴ (2.13)

อีกท้ัง  Hassounah และ Steuart (1993)  ยังทําการวิเคราะหหาการครอบครองหลุมจอด
ท่ีเวลา t    ในแตละเหตุการณดังน้ี

1. เหตุการณท่ีเท่ียวบินเขามากอน Buffer Time;  → ° BtY   1)( ν

สามารถแบงชวงเวลาออกเปน 3 ชวงเวลา คือ ),( btt µ  ),( db ttt  )( dtt ο
สําหรับ )( btt Ζ ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอด

เทากับความนาจะเปนท่ีเขามา
สําหรับ )( db ttt ℑℑ ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอด

มีคาเทากับ 1  เน่ืองจากอากาศยานเขามากอน
Buffer Time และไมสามารถออกกอนเวลาตาม
ตารางได

สําหรับ )( dtt ο คืออากาศยานเขามากอน Buffer Time  ดังน้ันจึง
เขามากอนเวลาออกตามตารางดวย  ความนาจะเปน
ท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอดมีคาเทากับ
ความนาจะเปนท่ีอากาศยานยังไมออกไป



15

สามารถสรุปไดดังน้ี

ζ |… 
�
�

�
�

�

]ΛΛ

ℜℜ

[

∴∴

ddBD

db

bBA

ttforttF
tttfor
ttfortF

BtYP
       )(1

                     1
                   )(

            1)( (2.14)

โดยท่ี                   
)(

)(        )( b
bA

A
BA ttfor

tF
tFtF [∴

  bttfor ∴                       1   

สําหรับ  )(tF BD  สามารถประมาณไดโดยตรงโดยการพิจารณาการออกลาชาของเท่ียวบิน
ที่เขามาถึงหลุมจอดกอน Buffer Time

2. เหตุการณท่ีเท่ียวบินเขามาหลัง Buffer Time;  → °
CBtY   1)( ν

สามารถแบงออกเปน 2 ชวงเวลา คือ )( btt   และ )( dtt ο
สําหรับ  )( btt  เน่ืองจากการเขามาเปนการเขามาหลัง Buffer Time

ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอดจึง
มีคาเทากับ 0

สําหรับ  )( dtt ο  เน่ืองจากเวลาเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดจริง
ของเท่ียวบินท่ีเขามาลาชา (เชน เท่ียวบินท่ีเขามาหลัง
Buffer Time)          จะไมเก่ียวของกับเวลาท่ีใชในการ
ครอบครองหลุมจอดตามตาราง          ดังน้ันเวลาใน
การออกจริงหาไดจากเวลาการเขามาจริงกับเวลาท่ีใช
ในการครอบครองจริง

กําหนดให H  คือเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดจริงของเท่ียวบินท่ีเขามาลาชา

→ °∈ ∠
�
�
�

ο⊥


νν

∴
bBHABA

bC
ttfortFtF
ttfor

BtYP
CC       )()(

                                 0
            1)(  (2.15)

โดยท่ี bBA
ttfortF C ν                              0      )(
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    → °
b

bA

bAA ttfor
tF

tFtF
ο

⊥

⊥

ν           
)(1

)()(    

สําหรับ  )(tF CBHAΙ
  หาโดยผลรวมของความนาจะเปนของ → °CBha   ),(  ทุกคู    โดยท่ี

tBha C
∴ )(

ในรูปท่ี 2.5  แสดงรูปรางของฟงกชัน → ° )(1)( tptYP jj νν , → °∈ ∠   1)( BtYP ν   และ
→ °∈ ∠   1)( CBtYP ν

ดังน้ันจํานวนของอากาศยานท่ีจะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t  คือ

�[
j

j tYtN )()(     (2.16)

รูปท่ี 2.5  รูปรางฟงกชัน  (a) → °BtYP 1)( ν  , (b) → °CBtYP 1)( ν  , (c) → ° 1)( νtYP
ที่มา : Hassounah และ Steuart (1993)
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คาคาดหวังและคาความแปรปรวนของตัวแปรสุม )(tN

→ ° → °�ν
j

j tYEE )(N(t) (2.17)

→ ° → ° → °)(),(cov  )(    (t) tYtYtYVarNVar ji
j ji

j� �∴ν


(2.18)

ถา N เปนจํานวนหลุมจอดท่ีครอบครองโดยอากาศยาน   จาก Central Limit Theorem    
โดยท่ี N  เปน  Asymptotically Normal   ดังน้ันจํานวนหลุมจอดท่ีตองการท่ีเวลา  t  สามารถ
คํานวณไดจากความนาจะเปนท่ีมีความตองการหลุมจอดเกิน N

)(1 nFNΚ (2.19)

Z เปนตัวแปรสุมปกติมาตรฐาน   โดยที่ → °

)(
)(

NVar
NENZ ⊥

ν

ดังน้ันจํานวนหลุมจอดท่ีตองการ; n หาไดจาก

)()( NVarZNEn Ιν (2.20)

Bandara และ Wirasinghe (1988)   ไดทําการศึกษาเพ่ือประมาณหาจํานวนหลุมจอด
อากาศยานภายใตความไมแนนอน  โดยใชกรณีศึกษาที่ทาอากาศยานสากล Calgary (Calgary
International Airport)    ถาทุกหลุมจอดสามารถรองรับอากาศยานไดทุกประเภท  พิจารณาใน
สภาพอุดมคติ  จํานวนหลุมจอดท่ีตองการนอยท่ีสุดจะหาไดจาก

ATGL [ (2.21)

โดยท่ี A = อัตราการเขามาถึงหลุมจอดของอากาศยาน
T = เวลาท่ีอากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอด  เปนเวลาต้ังแตท่ี

ลอหยุดจนถึงเวลาท่ีอากาศยานเคล่ือนออกจากหลุมจอด

ในสมการท่ี 2.21  ไมไดพิจารณาระยะเวลาต้ังแตอากาศยานออกจากหลุมจอดจนกระท่ัง
อากาศยานลําตอไปเขามายังหลุมจอด   ซ่ึงระยะเวลาดังกลาวมีผลทําใหความตองการหลุมจอด
มากข้ึนดวย Utilization Factor; U   (Horonjeff, 1975) หรือแทนดวย Aircraft Separation Time
(Buffer Time); S (Transport Canada, 1981)
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สําหรับ Aircraft Separation Time  สามารถหาไดจากระยะเวลาระหวางอากาศยานออก
จากหลุมจอดและอากาศยานลําตอไปเขามายังหลุมจอด  ซ่ึงประกอบไปดวยเวลาท่ีใชในการนํา
อากาศยานเขา-ออกจากหลุมจอดและเวลาท่ีใชในการเตรียมพ้ืนท่ีลานจอด   ซึ่ง Utilization
Factor มีความไวตอการเปล่ียนแปลงความตองการจํานวนหลุมจอดมากกวา Aircraft Separation
Time  ดังน้ันในการศึกษาน้ีจึงเลือกใช Aircraft Separation Time; S  เพ่ือปรับแกสมการท่ี 2.21    
ความตองการจํานวนหลุมจอดท่ีปรับแกแลวหาไดจาก

)( STAG Ι[ (2.22)

โดยท่ี A, T  และ S  เปนตัวแปรสุม

แบบจําลองไมตายตัว (Stochastic Model)

จํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชหลุมจอดมากท่ีสุดจะกําหนดโดยความสามารถในการ    
รองรับอากาศยานของทางว่ิง (Runway)  ดังน้ัน Aircraft Arrival Rate (A) คือ จํานวนอากาศยาน
ท่ีเขามาถึงหลุมจอดใน 1 ช่ัวโมง

ในกรณีท่ีหลุมจอดท่ีมีอยูเกินความตองการ  อากาศยานจะสามารถอยูในหลุมจอดจนกวา
จะมีอากาศยานอ่ืนตองการใชหลุมจอด  ทําใหอากาศยานจะอยูในหลุมจอดนานเกินความตองการ     
ซึ่งเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดจะถูกกําหนดไมใหประมาณความตองการหลุมจอดมาก
เกินไป      ดังน้ันความตองการหลุมจอดจริงท่ีเวลาใดๆ คือ จํานวนหลุมจอดนอยท่ีสุดท่ีเพียงพอใน
การใหบริการอากาศยานโดยไมกอใหเกิดความลาชา

Aircraft Separation Time มีขนาดเปน 1 ใน 10 ของเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอด
เพราะฉะน้ันความแมนยําในการประมาณ Aircraft Separation Time จึงไมมีนัยสําคัญตอการ
ประมาณความตองการหลุมจอด    ถาทราบความเร็วของอากาศยานในทางขับ (Taxiway) และ
ความยาวของทางขับจะสามารถประมาณ Aircraft Separation Time ได

McKenzie (1974) แสดงใหเห็นวา เวลาท่ีใชในการครองครองหลุมจอดไมข้ึนตออัตราการ
เขามาของอากาศยานในแตละช่ัวโมงของวัน       ดังน้ันการเก็บขอมูลของเวลาท่ีใชครอบครอง
หลุมจอดของอากาศยานท่ีมีขนาดแตกตางกันและเท่ียวบินแตละประเภท  สามารถใชคาเฉล่ีย
(Mean)  และคาความแปรปรวน (Variance) ได   ถาสมมติใหส่ิงอํานวยความสะดวกและการ
บริการอากาศยานภาคพ้ืนไมเปล่ียนแปลง     เน่ืองจาก พารามิเตอร A, T และ S อิสระตอกัน   
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ถาทราบคาเฉล่ีย A  , T  ,S    และคาความแปรปรวน 2
A× , 2

T× , 2
S×     จะสามารถประมาณคา

เฉล่ีย G และคาความแปรปรวน 2
G×  ของ G  จากการใช  Moment Generate Function

)( STAG ∴ν (2.23)
222222222 )()()( ASTSTAG STA ∅∅∅∅∅∅∅ ΙΙΙΙΙν (2.24)

ระดับความเช่ือม่ัน (Reliability)

จํานวนหลุมจอดท่ีจัดหาใหเพียงพอตามความตองการท่ีระดับความเช่ือม่ัน )1( ϒΚ   คือ

×⊥ν 1)( gGP (2.25)

โดยท่ี G = จํานวนหลุมจอดท่ีตองการ
g = จํานวนหลุมจอดท่ีจัดหาให

ความนาเช่ือถือกําหนดโดยความนาจะเปนท่ีจะมีหลุมจอดเพียงพอท่ีไมทําใหอากาศยาน
ท่ีเขามาใชหลุมจอดเกิดความลาชา  ซ่ึงระดับการใหบริการข้ึนกับการเลือกระดับความเช่ือม่ัน  และ
ชวงเวลาท่ีพิจารณาอัตราการการเขามาของอากาศยาน

นอกจากน้ี Bandara และ Wirasinghe ยังพบวารูปแบบการกระจายตัวของจํานวน
หลุมจอดท่ีตองการมีความสัมพันธกับชวงเวลาท่ีเก็บขอมูล เชน ถาใชเฉพาะขอมูลในช่ัวโมงสูงสุด      
รูปแบบการกระจายตัวจะเขาใกล Type 1 Extreme Value Distribution of Largest Value
มากท่ีสุด      ในทางตรงขามถาใชขอมูลทุกช่ัวโมงใน 1 เดือน  รูปแบบการกระจายตัวจะเขาใกล
Type 1 Extreme Value Distribution of Smallest Values  แสดงดังรูปท่ี 2.6  เน่ืองจากถาจํานวน
ช่ัวโมงท่ีใชพิจารณามากจะทําใหอัตราการเขามาจะตํ่าลง
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รูปท่ี 2.6  Type 1 Extreme Value Distribution
ท่ีมา : Bandara และ Wirasinghe (1988)

การนําแบบจําลองมาใชกับทาอากาศยานสากล Calgary

จากการวิเคราะหขอมูลทุกช่ัวโมงในชวงเวลา 1 อาทิตย  รูปแบบการกระจายตัวของ
จํานวนหลุมจอดท่ีตองการ G เขาใกล Type 1 Extreme Value Distribution of Smallest Values   
ดังน้ันจํานวนหลุมจอดท่ีตองการท่ีระดับความเช่ือม่ัน )1( ϒΚ

)exp(1)( )( uga
G egF Κ

ΚΚ[ ϒϒ ℑℑΚ z (2.26)

พารามิเตอร  ×  และ  u  สามารถประมาณไดจากขอมูลท่ีเก็บมา

a
uG 577.0
⊥ν for smallest values (2.27)
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2

2
2

6aG
℘

∅ ν (2.28)

augw )( ⊥⊥ν for smallest values (2.29)

u
a
wg ∴⊥ν (2.30)

จํานวนหลุมจอดท่ีตองการท่ีระดับความเช่ือม่ัน )1( ϒΚ

)1()()( )1()1( ϒ
ϒϒ

Κ[ℑ[
ΚΚ

gGPgFG (2.31)

หาคา w ไดจากตาราง Extreme Value Distribution of Smallest Values

)(1)(1 )1( ×
×

⊥

ν⊥ν⊥ gFwF G (2.32)

จากสมการท่ี 2.30  สามารถหา )1( ×⊥
g   ได   จากการการศึกษาน้ีสามารถสรุปไดวา Gate

Utilization Factor   มีความไวตอการเปล่ียนแปลงความตองการจํานวนหลุมจอดมากกวา
Aircraft Separation Time        และความตองการหลุมจอดในอนาคตสามารถประมาณจากระดับ
ความเช่ือม่ันในชวงเวลาท่ีกําหนดได   ถาทราบคาเฉล่ียและคาความแปรปรวนของอัตราการเขามา
ถึงหลุมจอดของอากาศยาน เวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอด  และ Aircraft Separation Time

2.3 การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Gates Assignment)

การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Gates Assignment หรือ Stands Assignment) 
เปนการวางแผนใชหลุมจอดตามขอจํากัดท่ีมีอยูใหเพียงพอตอความตองการ โดยทําการกําหนด
ตําแหนงหลุมจอดใหอากาศยานแตละลําเขาใชเม่ือมาถึงทาอากาศยาน       จากการศึกษาผลงาน
ท่ีผานมาพบวาสวนใหญจะเนนศึกษาการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดประเภทท่ีอยูติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gates)  ซ่ึงมีดังตอไปน้ี

Krauter และ Khan (1978) ไดทําการศึกษาพบวาการใชประโยชนหลุมจอดใหคุมคา
(Gate Utilization) จะข้ึนกับหลายปจจัย  โดยปจจัยท่ีสําคัญมดัีงน้ี

∏ กลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
∏ ตารางการบินของสายการบิน
∏ จํานวนและขนาดของหลุมจอด
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∏ ขอจํากัดระหวางหลุมจอดอันเน่ืองจากความหลากหลายของขนาดอากาศยาน
∏ ขอจํากัดภายในหลุมจอดอันเน่ืองจากส่ิงอํานวยความสะดวกภาคพ้ืนและขนาด
ของสะพานเทียบท่ีใชในการขนถาย (Loading Bridge)

∏ ขอจํากัดทางพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากร
∏ ประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสายการบิน
∏ ปจจัยภายนอก  ไดแก ปญหาทางดานกลไก การคับค่ัง สภาพอากาศ

จากปจจัยดังกลาว  Krauter และ Khan จึงไดพัฒนาเคร่ืองมือในการวางแผนและบริหาร
จัดการเพื่อปรับปรุงหลุมจอดใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน  โดยใชวิธีสรางแบบจําลองสถานการณ 
(Simulation Methodogy)  ซ่ึงประยุกตจากการประเมินการใชประโยชนหลุมจอดเพ่ือหาขอมูลท่ี
จําเปนในการประเมินกลยุทธท่ีใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  ภายใตเง่ือนไขในการ
แปรผันความตองการหลุมจอดและจํานวนและขนาดของหลุมจอด  โดยใชขอมูลในการศึกษาจาก 
Toronto International Airport ในการตรวจสอบแบบจําลอง      ซ่ึงการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดโดยวิธีน้ีจะสามารถแสดงสถานการณสมมติใหเห็นเปนรูปได    ในงานวิจัยน้ีสามารถ
จําลองสถานการณการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยใชตัวแปรตอไปน้ี

∏ ตารางการบินของอากาศยานท่ีเขามาและออกไป
∏ จํานวนและขนาดของหลุมจอด
∏ ขอจํากัดระหวางหลุมจอดอันเน่ืองจากความหลากหลายของขนาดอากาศยาน
∏ กลยุทธท่ีใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

เน่ืองจากการดําเนินการของอากาศยานบริเวณลานจอดเปนไปอยางตอเน่ือง    ต้ังแตการ
เขามาของอากาศยานและเขาใชหลุมจอดตามเง่ือนไขท่ีใชในการตัดสินใจ  การใหบริการภาคพ้ืน
แกอากาศยานจนกระท่ังอากาศยานออกไปจากหลุมจอด   Krauter และ Khan จึงมีความเห็นวา
กระบวนการเหลาน้ีเปนไปตามระบบแถวคอย   โครงสรางระบบแถวคอยจะมีข้ันตอนการนําเขา  
และมีหนวยใหบริการ (Service Mechanism)       โดยการจัดการหลุมจอดสามารถอธิบายเปน
ระบบแถวคอยไดดังรูปท่ี 2.7
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รูปท่ี 2.7  ระบบแถวคอยของการใหหลุมจอด
ท่ีมา : Krauter และ Khan (1978)

จากรูปท่ี 2.7 Krauter และ Khan ไดอธิบายข้ันตอนการนําเขาอธิบายดวยการเขามาของ
ลูกคาและเขามาใชระบบ  ในทฤษฎีแถวคอย (Queuing Theory) ลูกคามีความตองการการบริการ
โดยออกมาจากแหลงนําเขา  โดยในท่ีน้ีแหลงนําเขาคือตารางการบินในแตละวัน    อากาศยานจะ
เขาแถวเพ่ือจะเขาใชหลุมจอด  ถาหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดอากาศยานจะยังอยูในแถวคอย     
ซึ่งการกําหนดอากาศยานใหเขาใชหลุมจอดจะเปนไปตามระเบียบของการใหบริการ (Service 
Discipline)  โดยใชระเบียบการใครมากอนไดรับบริการกอน (First Come - First Served) และ
สําหรับพฤติกรรมการออกไปจากระบบเม่ือแถวคอยเต็มจะไมยอมใหเกิดข้ึนในท่ีน้ี      น่ันคือ
อากาศยานทุกลําตองไดเขาใชหลุมจอด

คุณลักษณะเฉพาะของหนวยใหบริการประกอบไปดวย จํานวน ลักษณะทางกายภาพ 
และขอจํากัดของชองท่ีใหบริการในการดําเนินการใหลูกคา  ซ่ึงในงานวิจัยน้ีคือการใหบริการแก
อากาศยาน  เชน  การบรรทุกและขนถายผูโดยสารและสัมภาระ การเติมเชื้อเพลิง หรือ การทํา
ความสะอาดหองโดยสาร  เวลาท่ีตองการใชหลุมจอดสวนหน่ึงข้ึนประเภทของอากาศยานน้ันๆ  
แตไมใชอากาศยานทุกลําท่ีใชเวลาท่ีหลุมจอดเทากับเวลาท่ีจําเปนตองใชในการรับบริการ

Krauter และ Khan (1978)  ยังพบวาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดข้ึนกับ
การเปล่ียนแปลงของ 2 ปจจัย  คือการเปล่ียนแปลงท่ีหนวยใหบริการซ่ึงประกอบดวย จํานวนและ
ขอจํากัดของหลุมจอด   และการเปล่ียนแปลงกลยุทธในการใหบริการ  โดยถาใชสมการทาง
คณิตศาสตรในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดจะเปนการยากท่ีจะแสดงผลท่ีเกิดข้ึนใน
ระบบได  ดังน้ันวิธีการจําลองสถานการณดวยคอมพิวเตอรจะตอบปญหาไดดีกวา  โดยในงานวิจัย
ของท้ังสองไดใชภาษา FORTRAN บนระบบ Xerox Sigma 9 ในการพัฒนาโปรแกรม ซ่ึงโครงสราง
หลักของแบบจําลองแสดงดังรูปท่ี 2.8
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รูปท่ี 2.8  โครงสรางหลักของแบบจําลองการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
ท่ีมา : Krauter และ Khan (1978)

จากรูปท่ี 2.8  ขอมูลนําเขาประกอบไปดวย  ตารางการบิน  และขอมูลผูดําเนินการบินหรือ
สายการบิน    โดยนําเขาในข้ันตอนการเตรียมขอมูลในการเตรียมตารางการบินเขาแบบจําลอง  
สําหรับขอมูลขนาดและขอจํากัดหลุมจอดนําเขาในข้ันตอนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด   
โดยขอมูลผลลัพธจะเปน Gantt Chart  แสดงการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  และแสดง
กราฟจํานวนอากาศยานสะสมท่ีเขาใชหลมุจอดในแตละวัน

แบบจําลองในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดของ Krauter และ Khan  สามารถ
ใชกลยุทธในการใหบริการหลุมจอด ได 3 ประเภท  ไดแก



25

1. Common Gate Use Strategy  ในกลยุทธน้ีแบบจําลองจะคนหาหลุมจอดให
กับอากาศยานตามระเบียบการใหบริการ  คือ ใครมากอนใหบริการกอน

2. Exclusive Gate Use Strategy แบบจําลองจะคนหาหลุมจอดท่ีถูกกําหนดให
เปน Exclusive ใหกับสายการบินท่ีกําหนดเทาน้ัน

3. Preferential Gate Use Strategy  แบบจําลองจะใหระดับความสําคัญกับ
อากาศยานท่ีถูกระบุใหพิจารณาเปนสําคัญกอน  โดยประเภทการใหระดับความสําคัญกําหนดโดย
ขนาดอากาศยาน สายการบิน  และกรณีอ่ืนๆ ไดแก ประเภทของเท่ียวบิน เชน เท่ียวบินเชา         
เหมาลํา

โดยในแบบจําลองน้ีพิจารณาแตหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารเทาน้ัน  โดยไม
พิจารณาการลากออกไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

การทดสอบความสมเหตุสมผลของแบบจําลองจะทดสอบผลการกําหนดอากาศยานเขา
ใชหลุมจอดท่ีไดจากโปรแกรมเทียบกับการดําเนินการจริงในอาคารท่ีพักผูโดยสาร 1 ของ Toronto 
International Airport เปนเวลา 3 วัน    โดยสภาพทางกายภาพของอาคารท่ีพักผูโดยสารเปนแบบ 
Finger  โดยมี 6 Fingers จํานวน 24 หลุมจอด      ซ่ึงติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารท้ังหมด  และ
เน่ืองจากโปรแกรมไมสามารถพิจารณาการลากออกไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพัก            
ผูโดยสารได    จึงตองทําการแยกเวลาท่ีอากาศยานใชในขณะท่ีอยู ณ หลุมจอดท่ีไมติดกับอาคาร
ท่ีพักผูโดยสารต้ังแตในข้ันตอนการเตรียมขอมูลตารางการบินเขาแบบจําลอง  และใช Buffer Time 
เทากับ 5 นาที

ผลการศึกษาความสมเหตุสมผล Krauter และ Khan (1978) พบวาจํานวนเท่ียวบินท่ีใช
แบบจําลองในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดตรงกับการดําเนินการจริง  คือเปนเท่ียวบิน
เดียวกันถูกกําหนดใหใชหลุมจอดและเวลาเดียวกันกับการดําเนินงานจริง โดยมีสัดสวนเปนรอยละ
ในวันอังคารท่ี 24 ถึง วันพฤหัสท่ี 26 มิถุนายน พ.ศ. 2518 คือ รอยละ 77, 79 และ 76 ตามลําดับ    
และเม่ือพิจารณาจํานวนเท่ียวบินท่ีแบบจําลองจัดใหใชตรงกับ Finger ท่ีผูปฏิบัติงานเปนผูกําหนด  
โดยมีสัดสวนเพ่ิมข้ึนเปนรอยละ 96, 94 และ 92 ตามลําดับ        ซ่ึงจากผลท่ีไดทําใหทราบวาการ
กําหนดหลุมจอดไมตรงกันทุกหลุมจอดน้ัน  มีสวนหน่ึงไดถูกจัดตรงกันใน Finger เดียวกันโดยเปน
หลุมจอดท่ีใกลเคียงกัน  และเมื่อ Krauter และ Khan ทําการพิจารณาการดําเนินการจริงพบวามี
โอกาสท่ีจะจัดเท่ียวบินไดอยางไมคงท่ีแนนอน  อยางไรก็ตามแบบจําลองสามารถอธิบายถึงปจจัย
ท่ีมีผลตอปญหาดังกลาวไดบางอยางได เชน การเกิดการขาดแคลนทางดานบุคลากรหรืออุปกรณ
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ในการอํานวยความสะดวกบริเวณหลุมจอด     ความไมเพียงพอในการรองรับผูโดยสารในหองพัก
ผูโดยสาร  หรือปญหาทางดานกลไก    แตไมสามารถอธิบายถึงพฤติกรรมโดยธรรมชาติท่ีทําใหเกิด
ปญหาดังกลาว  การท่ีจะใหแบบจําลองสามารถอธิบายไดจะตองทําการรวบรวมขอมูลเท่ียวบิน
โดยเฉพาะเจาะจงมากข้ึน      และการประยุกตใชแบบจําลองใหมีศักยภาพมากข้ึนในการวางแผน
จะตองสัมพันธกับการจัดเตรียมบุคลากรและเครื่องมือบริเวณที่จอดเทียบอากาศยาน (Ramps)
ส่ิงอํานวยความสะดวกในการบรรทุกและขนยายสัมภาระ การจัดพ้ืนท่ีภายในหองพักผูโดยสารใน
อาคารท่ีพักผูโดยสาร  และการวิเคราะหการหมุนเวียนของผูโดยสาร (Passenger Flow) ภายใน
อาคารท่ีพักผูโดยสาร

Hamzawi (1986)  ทําการศึกษาเก่ียวกับความสามารถของทาอากาศยานในการจัดหา
หลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการของอากาศยาน โดยใชแบบจําลองคอมพิวเตอรในการ
กําหนดตําแหนงหลุมจอดใหแกอากาศยาน  และทําการประเมินประสิทธิผลเพ่ือนําไปใชในการ
พัฒนาการใชหลุมจอดใหคุมคา (Gate Utilization)  โดยใหคําจํากัดความของ Gate Position 
หรือ ตําแหนงหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร หมายถึง บริเวณลานจอดอากาศยานท่ี
ออกแบบเพ่ือใหอากาศยานบรรทุกและขนถายผูโดยสาร สัมภาระ และใชเพ่ือเปนบริเวณในการให
บริการภาคพ้ืนแกอากาศยาน ตัวอยางเชน การเติมเช้ือเพลิงและการทําความสะอาด เปนตน

แบบจําลองจะทําการจําลองการเขาและออกของอากาศยานพาณิชยบริเวณลานจอด
อากาศยาน   โดยใชตารางการบินเปนขอมูลนําเขาและทําการกําหนดหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคาร
ท่ีพักผูโดยสารใหแกอากาศยาน  โดยแบบจําลองจะใชเปนเคร่ืองมือในการวางแผนหาจํานวนและ
ขนาดหลุมจอดใหเหมาะสมกับความตองการ  พรอมกับทําการประเมินการใชประโยชนหลุมจอดท่ี
มีอยู   โดยข้ึนกับกลยุทธในการใหบริการหลุมจอด  ความสามารถในการรองรับขนาดอากาศยาน
ของหลุมจอด      จํานวนอากาศยานและสัดสวนการผสมผสานของประเภทอากาศยานท่ีเขามาใช
หลุมจอด  และระดับของการใหบริการแกอากาศยานและผูโดยสาร เชน ความลาชาท่ีเกิดข้ึน 
(Hamzawi, 1986)

ในงานวิจัยน้ีไดใชระบบแถวคอยในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด   โดยระเบียบ
การใหบริการ (Service Discipline) จะใชแบบใครมากอนก็ไดรับบริการกอนเปนพ้ืนฐาน   แตจะ
ใหความสําคัญกับอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานท่ีมีขนาดเล็ก    เพ่ือใหเกิดความลาชา
กับผูโดยสารนอยท่ีสุด    โดยแบบจําลองจะทําการคํานวณลวงหนาประมาณ 5 นาที กอนที่จะ
ปรากฏท่ีหนาจอของผูใช     มีผลทําใหสามารถปฏิเสธคําขอการใชหลุมจอดโดยใหอากาศยานท่ี
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สมควรจะไดรับบริการกอนเขาใชแทน (ตัวอยาง อากาศยานท่ีเขามาทีหลังเปนอากาศยานรุน 
B747  ขณะท่ีอากาศยานกอนหนาเปนอากาศยานรุน B737)  ในกรณีน้ีอากาศยานกอนหนาจะถูก
กําหนดใหใชหลุมจอดอ่ืน   หรือถาหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดอากาศยานก็จะเขาไปอยูใน
แถวคอย  แบบจําลองจะทํางานเชนน้ีจนส้ินสุดวัน  โดยโครงสรางของแบบจําลองแสดงดังรูปท่ี 2.9

รูปท่ี 2.9  Model framework
ท่ีมา : Hamzawi (1986)

ขอมูลนําเขาของแบบจําลอง (Model Input) ประกอบไปดวย
1. ตารางการเวลาการบิน (Flight Schedule)  ซ่ึงแสดงรหัสสายการบินของแตละ

เท่ียวบิน ขนาดอากาศยาน เวลาการเขามาถึงและออกไปของอากาศยาน   และพิธีการตรวจคน
เขาเมืองและดานศุลกากร

2. ลักษณะของแตละหลุมจอด  ไดแก   ขนาดอากาศยานท่ีใหญท่ีสุดท่ีสามารถ
รองรับได ความสามารถในการเขาถึงการตรวจเขาเมืองและดานศุลกากร กลยุทธท่ีทาอากาศยาน
ใชในการกําหนดหลุมจอด  ซ่ึงไดแก  การกําหนดหลุมจอดใหสายการบินเฉพาะ (Exclusive Gate 
Use) การจัดระดับความสําคัญให (Preferential Gate Use) หรือ การใชหลุมจอดรวมกันหมด 
(Common Gate Use)

3. การกําหนดเวลาท่ีมากท่ีสุดท่ีจะยอมใหอากาศยานครอบครองหลุมจอดกอนท่ี
จะมีการลากออกไปยังหลุมจอดอ่ืน หรือตําแหนงหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร  จะข้ึน
กับขนาดของอากาศยาน  และ Flight Sector  ซ่ึงไดแก   สายการบินภายในประเทศ (Domestic)    
สายการบินภายในภูมิภาค (Trans-border) เชน เท่ียวบินจากประเทศแคนนาดาไปยังประเทศ
สหรัฐอเมริกา   และสายการบินระหวางประเทศขามภูมิภาค

4. การกําหนด Buffer Time  คือระยะเวลาระหวางการจัดหลุมจอดเสร็จในแตละ
เท่ียวบิน  หรือคือชองวางเวลาซ่ึงมีผลจากเวลาท่ีใชในการเคล่ือนยายอากาศยาน



28

5. การกําหนดความลาชาท่ียอมรับไดในการเขาถึงหลุมจอด ยกเวนความลาชาใน
ข้ันตอนท่ีจําเปน เชน การลากอากาศยานออกไปยังหลุมจอดอ่ืนหรือหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคาร   
ท่ีพักผูโดยสาร  เพ่ือจัดใหอากาศยานลําอ่ืนเขาใชหลุมจอดท่ีอยูติดอาคารท่ีพักผูโดยสารแทน

ขอมูลผลลัพธ (Model Output) ท่ีไดจากการประมวลผลแบบจําลอง
1. ตารางแสดงลักษณะของแตละหลุมจอดจากขอมูลนําเขา
2. ตารางแสดงลักษณะของเท่ียวบินจากขอมูลนําเขาประกอบไปดวย การกําหนด

การใชหลุมจอดของอากาศยานแตละลํา  และความลาชาท่ีไดจากหลุมจอดน้ัน
3. Gantt Chart  แสดงการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดทุกประเภท  รวมถึง

แสดงรายการเท่ียวบินท่ีไมถูกจัด
4. กราฟแสดงจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดถูกใชในชวงเวลาท่ีเปดใหบริการ
5. กราฟแสดงการใชประโยชนหลุมจอด (Gate Utilization)  โดยการคํานวณ 

Gate Utilization ในแบบจําลองจะมี 2 วิธี  วิธีแรกคือรอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกใชใน 1 วัน
หรือ ชวงเวลาใดเวลาหน่ึง  และการคํานวณจากจํานวนอากาศยานท่ีสามารถใหบริการไดในแตละ
หลุมจอด  โดยการพิจารณาจากวิธีท้ังสองรวมกันยังทําใหทราบถึงพฤติกรรมอ่ืน  เชน  อากาศยาน
จอดนานเกินเวลาท่ีจําเปน  ทําใหเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานข้ึนมีผลใหรอยละในการใช
ประโยชนหลุมจอด (%Gate Utilization) มีคาสูงข้ึนเอง

 แบบจําลองท่ี Hamzawi (1986) ไดถูกนําไปประยุกตใชในหลายทาอากาศยานในประเทศ
แคนนาดา  โดยใชตารางการบินท่ีถูกทํานายข้ึนในการหาความตองการหลุมจอดและสะพานเทียบ
ท่ีเกิดข้ึนในอนาคตภายใตสถานการณการดําเนินการท่ีแตกตางไป  แบบจําลองไดถูกทดสอบโดย
ใชตารางการบินและการใชหลุมจอดในขณะน้ันของทาอากาศยานในแคนนาดาท่ีมีขนาดแตกตาง
กัน 2 แหง  ซ่ึงแบบจําลองใหผลท่ีสนับสนุนอยางดี  ซ่ึงตอไปมีการวางแผนจะทดสอบแบบจําลอง 
โดยจะติดต้ังใชในทาอากาศยานหลักของแคนนาดาหลังจากไดขยายการพัฒนาแบบจําลองในการ
สรางขอมูลอ่ืน เชน คาธรรมเนียมในการใชทาอากาศยานและการใชสะพานเทียบ



บทท่ี 3

การเก็บรวบรวมขอมูล

ในบทท่ี 3 น้ีจะกลาวถึงการศึกษาในเบ้ืองตนและการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใช              
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนสถานท่ีตัวอยางในการศึกษาและดําเนินการเก็บ   
รวบรวมขอมูลซึ่งแบงออกเปน 3 สวน คือ 1) ลักษณะทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยาน          
2) ลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน และ 3) พฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของ
อากาศยาน โดยมีรายละเอียดดังนี้

3.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยาน

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนทาอากาศยานท่ีมีปริมาณการจราจรทาง
อากาศสูงสุดและมีขนาดใหญที่สุดในประเทศไทย   และไดรับการจัดใหเปนทาอากาศยานอันดับท่ี 
21 ของโลกในแงผูโดยสาร ในป พ.ศ. 2544       ทาอากาศยานน้ีต้ังอยูบริเวณถนนวิภาวดีรังสิตซ่ึง
อยูหางจากศูนยกลางกรุงเทพฯไปทางทิศเหนือประมาณ 24 กิโลเมตร  และมีเนื้อที่รวมทั้งหมด
ประมาณ 3,331 ไร   โดยมีสายการบินเขามาใชบริการมากกวา 80 สายการบิน     สามารถรองรับ
ผูโดยสารไดมากกวา 38 ลานคนตอป   ใหบริการเท่ียวบินได 187,333 เที่ยวบิน และสินคาได 
940,218 ตันตอป  โดยทาอากาศยานเปดใหบริการตลอด 24 ชั่วโมง และม ี2 ทางวิ่ง (Run Way)
ขนานกันซ่ึงสามารถรองรับอากาศยานพาณิชยข้ึนลง 60 ลําตอชั่วโมง   อาคารท่ีพักผูโดยสาร
ระหวางประเทศม ี2 อาคารซึ่งมีพื้นที่รวม 283,000 ตารางเมตร           โดยในสวนของอาคารท่ีพัก
ผูโดยสารระหวางประเทศ 1     มีความสามารถในการใหบริการในชวงเวลาเรงดวน (Peak Hour 
Capacity) แกผูโดยสารขาเขา 3,500 คนตอชั่วโมง ผูโดยสารขาออก 4,500 คนตอช่ัวโมง         
และผูโดยสารท่ีเปล่ียนเคร่ือง 4,500 คนตอชัว่โมง  อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  มี
ความสามารถในการใหบริการในชวงเวลาเรงดวนสําหรับผูโดยสารขาเขา 2,000 คนตอชั่วโมง        
และผูโดยสารขาออก 2,500 คนตอชั่วโมง         สวนอาคารท่ีพักผูโดยสารในประเทศสามารถให
บริการผูโดยสารขาเขา 2,000 คนตอชั่วโมง เชนเดียวกับการใหบริการผูโดยสารขาออก        
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน), 2544)

อาคารท่ีพักผูโดยสารของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) แบงเปน 3  สวน    คือ   
อาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1  อาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  และอาคารที่พัก
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ผูโดยสารภายในประเทศ   โดยมีอาคารเทียบอากาศยาน (Pier) ย่ืนออกจากตัวอาคาร     และใช
รูปแบบการจอดของอากาศยาน (Aircraft Parking Type) เปนแบบ Nose-in Parking     ซึ่งจอด
ต้ังฉากกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร ซึ่งกัปตันจะทําการบังคับอากาศยานเขาจอดและใชรถดันออกมา 
(Power-In Push-Out) แสดงลักษณะการจอดของอากาศยานแบบ Nose-in Parking ดังรูปท่ี 3.1

รูปท่ี 3.1  ลกัษณะการจอดของอากาศยานแบบ Nose-in Parking
ที่มา : กองควบคุมลานจอด  ฝายบริการการบิน  บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน)

ในการวิจัยคร้ังน้ีใหคําจํากัดความของ Aircraft Stand  หรือ Stand คือ ตําแหนงท่ีจอด 
หรือ หลุมจอด  ซึ่งเปนตําแหนงที่อากาศยานใชจอดเพื่อทําการขนถายและบรรทุกผูโดยสาร 
สัมภาระ ไปรษณียภัณฑ สินคา และเปนบริเวณท่ีใชในการเตรียมความพรอมในการบิน           
โดยหลุมจอดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จัดใหบริการมี 2 ประเภท  ไดแก

1. หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gate)
คือ  หลุมจอดที่อยูติดกับอาคารเทียบอากาศยาน (Pier) ซึ่งยื่นออกมาจากตัวอาคารที่พักผูโดยสาร
และมีสะพานเทียบอากาศยาน (Aviation Bridge) ใหบริการ

2. หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร (Remote Gate) คือ หลุมจอดซึ่งอยู
หางจากอาคารท่ีพักผูโดยสาร  และไมมีสะพานเทียบอากาศยาน (Aviation Bridge) ใหบริการ

ขณะท่ีทําการศึกษาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) กําลังดําเนินการพัฒนา  
ปรับปรุงขยายทาอากาศยาน  รวมทั้งปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการในอาคารที่พักผูโดยสาร
ระหวางประเทศ 1 และ 2  และอาคารผูโดยสารภายในประเทศ   ใหมีศักยภาพเพียงพอที่จะรองรับ
ปริมาณจราจรทางอากาศตอไปจนถึงปพ.ศ. 2548 ในขณะท่ีทาอากาศยานสากลแหงท่ีสอง 
(สุวรรณภูม)ิ ยังดําเนินการกอสรางไมแลวเสร็จน้ัน   บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด(มหาชน) จึงได
ดําเนินการพัฒนาปรับปรุงทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)       โดยไดเร่ิมกอสราง Pier 5 
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ซ่ึงเร่ิมดําเนินงานต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2543 เปนตนมา  ไดแลวเสร็จและเปดใหบริการเมื่อเดือน
กุมภาพันธ 2545       หลังจากน้ันดําเนินการปด Pier 4 และ Pier 3 เพื่อปรับปรุงใหสามารถรองรับ
อากาศยานขนาดใหญไดท้ังหมดและลดความยาวอาคารเทียบอากาศยาน     เพื่อใหอากาศยาน
รุน B747-400 สามารถเคลื่อนตัวผาน Taxiway B ได

  ชวงเวลาเก็บรวบรวมขอมูลการใหบริการหลุมจอด คือ วันจันทรท่ี 9 ธันวาคม พ.ศ. 2545 
ถึง วันอาทิตยท่ี 15 ธันวาคม พ.ศ. 2545    ซึ่งเปนชวงเวลาที่กําลังทําการปด Pier 2 เพื่อปรับปรุง
เชนเดียวกับ Pier 4 และ Pier 3 และปดซอมบํารุงหลุมจอดอื่นในบางชวงเวลา            โดยแสดง
รายละเอียดการปดหลุมจอดเพื่อปรับปรุงดังตารางที ่ก.2  ภาคผนวก ก

หลังทําการปรับปรุงจนเสร็จสมบูรณทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จะมีอาคาร
เทียบอากาศยาน (Piers) 6 อาคาร ไดแก Pier 1 และ 2 อยูบริเวณอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวาง
ประเทศ1, Pier 3 และ 4 อยูบริเวณอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2, Pier 5    อยูระหวาง
อาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2 กับอาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ  และ Pier 6    
อยูบริเวณอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ         และมีหลุมจอดไวบริการอากาศยานพาณิชย
จํานวน 94 หลุมจอด โดยแบงเปน

 36  หลุมจอด มีสะพานเทียบอากาศยาน (Contact Gate)
โดยท่ี - 28  หลุมจอด อยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ

- 8    หลุมจอด อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ
 58  หลุมจอด ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)
โดยท่ี - 18  หลุมจอด อยูติดกับอาคารท่ีพักสินคา

- 16  หลุมจอด อยูทางทิศเหนือ
- 14  หลุมจอด อยูทางทิศใต
- 10  หลุมจอด อยูบริเวณอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ

นอกจากน้ียังมีหลุมจอดบริเวณโรงเก็บอากาศยาน (Hangar) ของสายการบินไทย (THAI 
AIRWAY INTERNATIONAL) จํานวน 11 หลุมจอด (HTGA-HTGK),  หลุมจอดบริเวณโรงเก็บ
อากาศยานของสายการบิน BANGKOK AIRWAYS จาํนวน 2 หลุมจอด (HPG1-HPG2)             
และหลุมจอดที่จัดสํารองสําหรับกรณีฉุกเฉินซึ่งตั้งอยูหางจากทาอากาศยานจํานวน 4 หลุมจอด 
(C1-C4)  โดยแผนผังสภาพทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยานของทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง)หลังปรับปรุงแสดงดังรูปที่ 3.2           และรายละเอียดขอจํากัดหลุมจอดหลัง
ทําการปรับปรุงแสดงดังตารางท่ี 3.1
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รูปที่ 3.2  แผนผังสภาพทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยานของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) หลังทําการปรับปรุง
ที่มา : กองควบคุมลานจอด ฝายบริการการบิน บริษัททาอากาศยานไทยจาํกัด (มหาชน) 32
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ตารางที ่3.1  รายละเอียดขอจาํกัดหลมุจอดอากาศยานของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง) หลังทําการปรับปรุง

ประเภทหลุมจอด ขอจํากัด จํานวน หมายเลขหลุมจอด

B737-200  B747-400 19 11,12,14,15,22,24,26,32,34,
36,42,44,46,51-56ติดอาคารท่ีพัก

ผูโดยสารระหวางประเทศ
B737-200  B777-200 9 21,23,25,31,33,35,41,43,45
B737-200  B747-400 1 68
B737-200  AB6 5 61,62,63,64,65

หลุ
มจ
อด
ที่มี
สะ
พา
นเที
ยบ

ซึ่งอ
ยูติ
ดกั
บอ
าค
ารที่
พัก
ผูโย
สา
ร

(C
on

tac
t G

ate
s)

ติดอาคารท่ีพัก
ผูโดยสารภายในประเทศ

B737-200  B737-400 2 66,67
ติดอาคารพักสินคา  B747-400F 18 73-90

 B747-400 4 1,2,3,4
 B767 6 91-96,100A,100B,100Cทิศเหนือ

 A340-600 6 97-99
 B747-400 8 101-108
 B777-200 5 109,110,112,113,114ทิศใต

 MD11 1 115

หลุ
มจ
อด
ที่ไม
ติด
กับ
อา
คา
รที่
พัก
ผูโด
ยส
าร

(Re
mo

te 
Ga

te)

บริเวณอาคารที่พัก
ผูโดยสารภายในประเทศ  B737-400 10 121-130

ที่มา: กองควบคุมลานจอด ฝายบริการการบิน บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)

จากตารางที่ 3.1 พบวาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร
ระหวางประเทศมีจํานวน 28 หลุมจอด     ซึ่งสามารถรองรับเครื่องบินใหญที่สุดในรุน B747-400 
ไดพรอมกันจํานวน 19 หลุมจอด      และ 9 หลุมจอดสามารถรองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน 
B777-200  และหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศมี
จํานวน 8 หลุมจอด โดยสามารถรองรับเครื่องบินใหญที่สุดในรุน B747-400 ไดจํานวน 1 หลุมจอด      
สามารถรองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน A340-600 จํานวน 5 หลุมจอด  และอีก 2 หลุมจอด
สามารถรองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน B737        โดยที่เครื่องบินที่มีขนาดเล็กกวา B737-200 จะ
ไมสามารถเขาใชหลุมจอดเนื่องจากขอจํากัดทางดานความลาดชันของสะพานเทียบ
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สําหรับหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารมีจํานวน 58 หลุมจอด   โดยอยูติดกับ
อาคารท่ีพักสินคาสามารถรองรับเคร่ืองบินรุน B747-400 ไดจํานวน 18 หลุมจอด  อยูทางทิศเหนือ
จํานวน 16 หลุมจอด        ซึ่งสามารถรองรับขนาดเครื่องบินไดถึงรุน B747-400, B767 และ 
A340-600 จํานวน 4, 6 และ 6 หลุมจอด ตามลาํดับ     บริเวณทางทิศใตมีจํานวน 14 หลุมจอด 
ซึ่งสามารถรองรับขนาดเครื่องบินไดถึงรุน B747-400, B777-200 และ MD11 จํานวน 8, 5 และ 1 
หลุมจอด ตามลาํดับ     และหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารอีก 10 หลุมจอดสามารถ
รองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน B737-400

3.2 ลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน

เนื่องจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) เปนศูนยกลางการบิน  จึงมสีายการบิน
ที่ดําเนินการบินภายในประเทศและระหวางประเทศเขามาใชบริการจํานวนมาก   ซี่งมีทั้งเที่ยวบิน
ที่เขามาแวะพัก      เที่ยวบินไปและกลับ     และเท่ียวบินท่ีมีจุดหมายปลายทางหรือฐานปฏิบัติการ
อยูท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)           ดังน้ันในการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน
ทาอากาศยานจําเปนตองจัดหาหลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการ      โดยตองคํานึงถึงความ
สะดวกสบายของสายการบินและผูโดยสารท่ีเขามาใชบริการเปนหลัก

เพื่อท่ีจะทราบลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน จึงทําการสํารวจการวางแผน
การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Stand Assignment หรือ Stand Allocation)              
ของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) โดยชวงเวลาที่ทําการสํารวจคือ ในวันจันทรท่ี 9 ถึง 
วันอาทิตยท่ี 15 ธันวาคม พ.ศ. 2545   โดยมีรายละเอียดการใหบริการหลุมจอดดังนี้

1. การใหบริการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ (Contact Gate)
2. การใหบริการหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)
3. การดําเนินการลากอากาศยาน (Towing)
4. การเก็บคาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (Storage Charges) และคาบริการ
การใชสะพานเทียบ (Aviation Bridge Service Charges)

3.2.1  การใหบริการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ (Contact Gate)

สายการบินมีความตองการท่ีจะใหอากาศยานเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ  เนื่องจาก
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารทําใหสะดวกสบายในการใหบริการแกผูโดยสาร  แตทาอากาศยาน
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ไมสามารถใหบริการอากาศยานไดทุกลํา   เพราะหลุมจอดมีขอจํากัดทางดานจํานวนและขนาด
ของหลุมจอดและความลาดชันของสะพานเทียบ

ขณะที่ทําการศึกษาไดมีการปดปรับปรุงอาคารเทียบอากาศยาน (Pier) 2 ทําใหหลุมจอดที่
มีสะพานเทียบที่จะใหบริการมีจํานวนจํากัด     อีกท้ังหลุมจอดที่มีอยูมีขอจํากัดทางดานขนาด คือ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศสามารถรองรับอากาศยาน
ขนาดใหญท่ีสุดในรุน B747-400 พรอมกันไดเพียง 16 หลุมจอด     นอกจากนั้นสามารถรองรับ
ขนาดอากาศยานในรุน B777-200 ไดจํานวน 6 หลุมจอด      สําหรับหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศสามารถรองรับอากาศยานขนาดใหญท่ีสุดในรุน 
B747-400 ไดเพยีง 1 หลุมจอด  นอกจากน้ันสามารถรองรับขนาดอากาศยานในรุน A300 ได 5 
หลุมจอด  และอีก 1 หลุมจอดสามารถรองรับขนาดอากาศยานไดในรุน B737

เน่ืองจากขอจํากัดทางดานความลาดชันของสะพานเทียบเมื่อใชกับอากาศยานขนาดเล็ก  
ทําใหอากาศยานขนาดเล็กกวา B737-200  หรืออากาศยานในกลุม A1 จะไมสามารถใชหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบได   ดังน้ันสายการบินท่ีใชอากาศยานท่ีมีขนาดเล็กกวาอากาศยานรุน B737-200   
จะไมสามารถเขามาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบได   เชน  AIR ANDAMAN,  PB AIR เปนตน  
และเน่ืองจากขอจํากัดทางดานพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากรสามารถแบงการให
บริการตามประเภทหลุมจอดที่มีสะพานเทียบได 2 ประเภท

3.2.1.1 หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ

การจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบและอยูติดกับอาคารที่พัก         
ผูโดยสารระหวางประเทศ       ทาอากาศยานจะกําหนดหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซ่ึงติดกับอาคาร
ท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศใหกับอากาศยานท่ีดําเนินการบินในเท่ียวบินระหวางประเทศ            
และเน่ืองจากสายการบินไทยเปนสายการบินแหงชาติท่ีมีฐานปฏิบัติการ  (Home Base)  อยูท่ี      
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) และมีเท่ียวบินในสัดสวนท่ีมากกวาสายการบินอ่ืน       
ทาอากาศยานจึงใหความสําคัญกับอากาศยานของบริษัทการบินไทย    โดยใหอากาศยานของ
สายการบินไทยในเท่ียวบินระหวางประเทศสามารถเขาใชหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศไดทุกหลุมจอดตามขอจํากัด  โดยสายการบินไทยมี
เคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระอยูในอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 1              
ในการวางแผนกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใช  ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหอากาศยาน
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ของสายการบินไทยที่เปนเที่ยวบินระหวางประเทศใชหลุมจอดใน Pier1 กอน    และจึงพิจารณาให
ใชหลุมจอดใน Pier อ่ืนตอไป

สําหรับสายการบินอ่ืนท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศ     ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัด
ใหอากาศยานของแตละสายการบินเขาจอดใกลกับอาคารท่ีพักผูโดยสารท่ีมีเคานเตอรตรวจบัตร
โดยสารและสัมภาระของสายการบินน้ันๆ เชน ถาสายการบินมีเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและ
สัมภาระอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2   ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหอากาศยาน
ของสายการบินน้ันท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศเขาใชหลุมจอดใน Pier 3, Pier 4 หรือ Pier 5

ในชวงเวลาคับค่ังจะมีจาํนวนอากาศยานตองการใชหลุมจอดท่ีมสีะพานเทียบมาก
การที่จะอนุญาตใหอากาศยานทุกลําจอดในหลุมจอดที่มีสะพานเทียบจนกวาจะถึงเวลาออกนั้นจะ
ทําใหหลุมจอดไมเพียงพอตอความตองการ  ดังน้ันจึงตองมีการจํากัดเวลาในการใชหลุมจอด     
จากการสัมภาษณผูปฏิบัติงานพบวาเท่ียวบินแวะพักและเท่ียวบินไป-กลับท่ีมีเวลาในการ      
ครอบครองหลุมจอดนอยกวา 3 ชั่วโมง    จะอนุญาตใหใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบจนกวาจะถึง
เวลาออก   แตสําหรับเท่ียวบินท่ีเ ร่ิมตนหรือสิ้นสุดการดําเนินการบินท่ีทาอากาศยาน    
(Originating/Terminating Flight)   ในชวงที่มีความตองการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบสูงจะจํากัด
เวลาการใชหลุมจอดในเท่ียวบินขาเขาประมาณหน่ึงถึงหน่ึงช่ัวโมงคร่ึง     และหลังจากนั้นตองทํา
การลาก (Towing) ออกไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร  และเมื่อถึงเวลาออกจึง
ลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบกอนถึงเวลาออกอยางนอยประมาณ 90 นาที     โดยการ
จํากัดเวลานี้จะยืดหยุนในการดําเนินงานจริง

3.2.1.2 หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งติดกับอาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ

ทาอากาศยานจะจัดใหเท่ียวบินภายในประเทศของสายการบินไทยเขาใชหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบเทาน้ัน เพราะจํานวนเท่ียวบินภายในประเทศของสายการบินไทยท่ีดําเนินการบิน
ภายในประเทศมีมากกวาสายการบินอ่ืน

3.2.2 การใหบริการหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

สายการบินท่ีทาอากาศยานจัดใหเขาใชหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารไดแก
2Y AIR ANDAMAN
8G ANGLE AIRLINES
9Q PB AIR
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9R, VAP PHUKET AIR
9Y AIR KAZAKSTAN
DMO DOMODEDOVO AIRLINES
FT SIEM REAP AIRWAYS
IMT IMTREC AVIATION (CAMBODIA)
KA DRAGONAIR
KB DRUK AIR
MP MARTIN'S AIR CHARTER COMPANY
PG BANGKOK AIRWAYS
QV LAO AVIATION
RL ROYAL PHNOM PENH AIRWAYS
TH TRANSMILE AIR

ซึ่งการพิจารณาหลุมจอดใหแตละสายการบินจะแตกตางกัน   เชน สายการบิน 
BANGKOK AIRWAYS  ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหจอดในหลุมจอดหมายเลข 125-130 กอน 
เพราะเปนหลุมจอดที่มีขนาดเล็ก  หรือสายการบิน PB AIR  ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหเขาใช
ในหลุมจอดหมายเลข 109 และ 115 กอน  เมื่อไมเพียงพอตอความตองการจึงพิจารณาหลุมจอด
อื่นตอไป   หรือสําหรับสายการบินขนสงสินคา (Cargo Airlines)  จัดใหจอดในหลุมจอดที่ไมติดกับ
อาคารที่พักผูโดยสารบริเวณหนาอาคารที่พักสินคาคือหลุมจอดหมายเลข 73-90  เปนตน

สายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ
เพื่อใชประโยชนอากาศยานใหคุมคาท่ีสุดไดแกสายการบินไทย โดยอากาศยานในกลุมน้ีท่ีเปน
เที่ยวบินผานมาแวะพักจะไมสามารถเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบของอาคารที่พักผูโดยสาร  
ท้ังสองได    เน่ืองจากขอจํากัดทางดานพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากรทาอากาศยานจึง
จัดใหใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร (Remote Gate)  โดยสายการบินตองจัดหารถ 
บริการรับสงผูโดยสารจากตัวอากาศยานไปยังอาคารท่ีพักผูโดยสาร    แตในกรณีท่ีอากาศยานเปน
เท่ียวบินท่ีส้ินสุดหรือเร่ิมตนการบินท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ     ทาอากาศยานจะจัดใหใช
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบตามประเภทของเท่ียวบินซึ่งขึ้นกับนโยบายการใชประโยชนอากาศยาน
ของสายการบินน้ันๆ
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เพื่อใหการใชหลุมจอดเกิดประโยชนสูงสุดในหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร  
ทาอากาศยานจะทําการแบงหลุมจอด (Split Stand) ใหรองรับอากาศยานขนาดเล็ก 2 ลําแทน       
ในกรณีที่อากาศยานขนาดใหญไมมีความตองการหลุมจอด ตัวอยางเชน หลุมจอด 102 สามารถ
รองรับขนาดอากาศยาน B747-400  แตในกรณีท่ีอากาศยานท่ีเขามามีความยาวปกส้ันกวาหรือ
เทากับความยาวปกของอากาศยานในรุน B737-400 หลุมจอดจะสามารถรองรับขนาดอากาศยาน
ไดไมเกินอากาศยานรุน B737-400 พรอมกัน 2 ลํา โดยจะทําการเปล่ียนช่ือหลุมจอดจาก 102 เปน 
102A และ 102B เปนตน

3.2.3 การดําเนินการลากอากาศยาน (Towing)

ในชวงเวลาท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบไมเพียงพอในการใหบริการเมื่อมีความตองการ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบสูง  ผูปฏิบัติงานจะจัดใหดําเนินการลากอากาศยานท่ีจอดอยูท่ีหลุมจอด
ท่ีมีสะพานเทียบซึ่งใหบริการในเท่ียวบินขาเขาเสร็จสิ้นและยังไมถูกใชในเท่ียวบินขาออกไปยัง 
หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร   และจะทําการลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
กอนถึงเวลาออก

จากการทําการสํารวจขอมูลเวลาท่ีใชในการลากอากาศยานเขาออกจากหลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารหรือในทางกลับกัน ในวันจนัทรท่ี 9 ถึง 
วันอาทิตยท่ี 15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  เปนเวลา 1 สัปดาห ดังแสดงในตารางที ่ก.3 ในภาคผนวก ก  
พบวาระยะเวลาท่ีใชในการลากอากาศยานเฉล่ียประมาณ 19 นาที

3.2.4 คาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน (Storage Charges) และคาบริการการใช
สะพานเทียบ (Aviation Bridge Service Charges)

การเก็บคาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (Storage Charges)  จะใชน้ําหนักสูงสุดที่ยอมให
เม่ือข้ึนบิน (Maximum Permissible Take-off Weight, MTOW)  ของอากาศยานแตละประเภทนํา
มาคิดอัตราคาจอดอากาศยาน (Parking Rates) ตอวัน โดยจะแตกตางกันในแตละทาอากาศยาน   
สําหรับทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) จะใชอัตราคาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน ดังน้ี

1. 50  เมตริกตันแรก  คิด 650 บาท
2. มากกวา 50 เมตริกตัน แตไมเกิน 100 เมตริกตัน คิด ขอ 1. รวมกับทุกๆ 1 
เมตริกตัน ท่ีเกินจาก 50 เมตริกตัน คิด 10 บาท
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3. เกิน 100 เมตริกตัน คิด ขอ 1. รวมกับ ขอ 2. และรวมกับ ทุกๆ 1 เมตริกตัน ท่ี
เกินจาก 100 เมตริกตัน คิด 5 บาท

โดยท่ีเศษของ 1 เมตริกตัน (1000 กิโลกรัม) คิดเปน 1 เมตริกตันและเศษของวัน (24 ชั่วโมง)  คิด
เปน 1 วันเต็ม   ยกเวนวันแรกถาจอดเกิน 3 ชั่วโมงจะเก็บคาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยานเปน 1 วัน
(กองควบคุมลานบิน  ฝายบริการการบิน  บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน), 1998)

การเก็บคาบริการการใชสะพานเทียบ (Aviation Bridge Service Charges)  ในการเขาใช
บริการหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gate)         จะคิดตามเวลาที่ใช
สะพานเทียบนับต้ังแตสะพานเทียบเขาเทียบจนกระทั่งเคลื่อนออกจากตัวอากาศยาน รายละเอียด
แสดงดังตารางท่ี 3.2

ตารางที ่3.2  การคิดคาบริการการใชสะพานเทียบ (Aviation Bridge Service Charges)
Condition of Charge

Minutes B707,B727,B737,B757,DC8
,DC9,IL62,A320,concorde

A300,A310,A330,A340,B76
7,L1011,DC10,MD11,IL86

B747,B777 or
Equivalent

 1 – 75 1,800 2,500 3,500
 76 – 105 2,700 3,750 5,250
106 – 135 3,600 5,000 7,000
136 – 165 4,500 6,250 8,750
166 – 195 5,400 7,500 10,500
196 – 225 6,300 8,750 12,250
226 – 255 7,200 10,000 14,000
256 – 285 8,100 11,250 15,750
286 – 315 9,000 12,500 17,500
316 – 345 9,900 13,750 19,250
346 – 375 10,800 15,000 21,000
376 – 405 11,700 16,250 22,750
ที่มา : กองควบคุมลานบิน  ฝายบริการการบิน  บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด(มหาชน)

3.3 พฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของอากาศยาน

เน่ืองจากพฤติกรรมการเขามาใชหลุมจอดของอากาศยานจะข้ึนกับตารางการบินท่ีถูก
กําหนดโดยสายการบิน ซึ่งเหมือนกันในแตละรอบสัปดาห  ดังน้ันจึงทําการสํารวจขอมูล 1 สัปดาห
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ในการวิจัยน้ีไดเลือกชวงเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลคือชวงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรทางอากาศ
สูงสุดในฤดูกาลเพราะจะมีความตองการหลุมจอดมากที่สุด ซึ่งไดแก ในชวงฤดูหนาว (Winter)    
ต้ังแตเดือนตุลาคมถึงเดือนมีนาคม  และในเดือนธันวาคมจะมีปริมาณจราจรทางอากาศสูงสุด  
โดยชวงเวลาท่ีทําการสํารวจขอมูลคือ วันจนัทรท่ี 9 ธันวาคม พ.ศ. 2545 ถึง วันอาทิตยท่ี 15 
ธันวาคม พ.ศ. 2545   ขอมูลท่ีทําการเก็บรวบรวมไดมาจากขอมูลตารางการบิน ซึ่งประกอบไป
ดวยขอมูลเวลาการเขามาของอากาศยานในเที่ยวบินขาเขา (Flight Arrival Time) เวลาการออกไป
ในเท่ียวบินขาออก (Flight Departure Time) ประเภทของอากาศยาน (Aircraft Type)   หมายเลข
เท่ียวบิน (Flight Number) ทาอากาศยานตนทางและปลายทาง และประเภทเที่ยวบินจําแนกตาม
การดําเนินการบินระหวางประเทศ (International Flight) และภายในประเทศ  (Domestic Flight)

โดยขอมูลนํามาใชในการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร ไดแก
1. ประเภทอากาศยาน (Aircraft Type)
2. สายการบิน (Airlines)
3. เที่ยวบินระหวางประเทศ หรือ เท่ียวบินภายในประเทศ

(International/Domestic Flight)
4. เวลาการเขามาของอากาศยานในเท่ียวบินขาเขา (Flight Arrival Time)
5. เวลาการออกไปของอากาศยานในเท่ียวบินขาออก (Flight Departure Time)
6. เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด (Occupancy Time)

ตัวอยางขอมูลท่ีไดจากตารางการบินในวันจันทรท่ี 9 ธันวาคม 2545 แสดงดังตารางท่ี ก.4
ในภาคผนวก ก

3.3.1 ประเภทอากาศยาน (Aircraft Type)

เน่ืองจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) เปนทาอากาศยานหลักของประเทศ 
ทําใหมีจํานวนและความหลากหลายของอากาศยานเขามาใชบริการมาก  โดยรายละเอียด
ลักษณะเฉพาะของอากาศยานแตละประเภทท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ   
(ดอนเมอืง)   แสดงดังตารางท่ี ก.5 ในภาคผนวก ก        ความหลากหลายของประเภทอากาศยาน
ท่ีแตกตางกันจะสงผลตอระยะเวลาท่ีอากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอดท่ีแตกตางกัน     
เน่ืองจากอากาศยานท่ีมีขนาดใหญจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาอากาศยานท่ีมี
ขนาดเล็ก  เพราะสามารถบรรทุกผูโดยสาร สัมภาระและสินคาไดมากกวา   จึงตองการเวลาในการ
ใหบริการอากาศยานภาคพื้น เวลาในการวางแผนกอนทําการบิน  และเวลาในการเติมเชื้อเพลิง
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นานกวา (Horonjeff และ McKelvey, 1994) ซึ่งรายละเอียดสัดสวนของอากาศยานแตละประเภท
ท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)   ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 
แสดงดังตารางท่ี ก.6 ในภาคผนวก ก     สําหรับการวิจัยน้ีไดแบงประเภทของอากาศยานตาม
ความยาวของปกและความกวางลําตัวของอากาศยาน  โดยแบงออกเปน  3 กลุม ดังน้ี

√ อากาศยานกลุมท่ี 1 (A1)  เปนอากาศยานท่ีมีขนาดเล็ก (Small Aircraft)  ซึ่งมี
ขนาดเล็กกวาอากาศยาน B737-200

√ อากาศยานกลุมท่ี 2 (A2)  เปนอากาศยานท่ีมีปกและลําตัวแคบ (Narrow-
bodied Aircraft)  และมีใหญกวาหรือเทากับอากาศยาน B737-200

√ อากาศยานกลุมท่ี 3 (A3)  เปนอากาศยานขนาดใหญซ่ึงมีปกและลําตัวกวาง
(Wide-bodied Aircraft)

โดยแสดงรายละเอียดอากาศยานในแตละกลุมดังตารางท่ี 3.3

ตารางที ่3.3  รายละเอียดการแบงกลุมของประเภทอากาศยาน
รหัสอากาศยานกลุม

IATA ICAO
ประเภทของอากาศยาน ความยาวปก

(m)
L3J N/a Learjet 35/36 12.00

GRG G21 Grumman G.21 Goose 15.49
J31 JS31 British Aerospace Jetstream 31 15.85
GRJ N/a Gulfstream Aerospace G-1159 II/III/IV 20.98
SH3 SH33 Shorts SD.330 22.76
SH6 SH36 Shorts SD.360 22.80
F21 F28 Fokker F28 Fellowship 1000 23.60
G4 N/a GLF4-IV 23.75

GRS G159 Gulfstream Aerospace G-159 Gulfstream I 23.88
AT4 N/a Aerospatiale/Alenia ATR 42 24.57
YK4 YK40 Yakovlev Yak-40 25.00
146 BA46 British Aerospace 146 all pax model 26.34
AT7 AT72 Aerospatiale/Alenia ATR72 27.05
F70 F70 Fokker F28 Mk0070 (Fokker 70) 28.08
717 B712 Boeing 717 28.40
G5 N/a GLF5-V 28.50

F27/ F50 F27/ F50 Fokker F27Friendship/F27 Mk050(Fokker50) 29.00
AN4/AN6 AN24/AN26,32 Antonov An-24/An-26,An-32 29.20

A1

AN7 AN72 Antonov An-72/74 31.89
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ตารางที ่3.3  รายละเอียดการแบงกลุมของประเภทอากาศยาน (ตอ)
รหัสอากาศยาน

กลุม
IATA ICAO

ประเภทอากาศยาน ความยาวปก
(m)

732 B732 Boeing 737-400 pax 28.35
DC9 DC9 Douglas DC-9 all pax models 28.45
B11 BA11 British Aerospace(BAC) One Eleven 28.50

733/734/735 B733/B734/B735 Boeing 737-300/737-400/ 737-500 pax 28.89
M80/90 MD80/90 McDonnell Douglas MD-80/ MD-90 32.87

722 B722 Boeing 727-200 Pax 32.92
320 A320 Airbus A320-100/200 33.91
321 A321 Airbus A321-100/200 34.09
736 B736 Boeing 737-600 pax 34.32
738 B738 Boeing 737-800 pax 34.37
737 B737 Boeing 737-700 pax 35.79
IL8 IL18 Ilyushin IL-18 37.40
TU5 T154 Tupolev Tu-154 37.55
ANF AN12 Antonov AN12 38.00
752 B752 Boeing 757-200 pax 38.05
757 N/a Boeing 757 all pax models 38.06
IL6  IL62 Ilyushin IL-62 43.20
D85 DC85 Douglas DC-8-50 Pax 43.40
310 A310 Airbus A310 all pax model 43.89

703/707 B703/B707 Boeing 707-300 pax/707/720 all pax model 44.42

A2

AB3/AB6 A30B/A306 Airbus A300 pax/A300-600 pax 44.84
L10/ L11/ L15 L101 LockheedL-1011/50/100/150/200Tristarpax 47.34
762/763/767 B762/ B763/ N/a Boeing 767-200pax/767-300 pax/767all pax 47.57

ILW IL86 Ilyushin IL-86 48.06
IL7 IL76 Ilyushin IL-76 50.50

D10/D1M DC-10 Douglas DC-10 Pax, Combi 50.57
M11 MD11 Mcdonnell Douglas MD11 Pax 51.77

741/742/743/74L B74/B742/B743/B74S Boeing 747-100 /747-200 /747-300/ 747SP 59.64
IL9 IL96 Ilyushin IL-96 pax 60.10

330/340 A330/ A340 Airbus A330 all models/ A340 all models 60.30
772/773/777 B772/ B773 N/a Boeing 777-200 pax/777-300pax/777all pax 60.93

346 A346 Airbus A340-600H 63.45
744/747 B744 Boeing 747-400 pax/747 all pax models 64.44

A3

A4F A124 Antonov An-124 Rusian 73.30



43

จากการเก็บรวบรวมขอมูล  สัดสวนของจํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชบริการใน 1 สัปดาห 
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  สามารถจําแนกอากาศยานตามกลุมของประเภทอากาศยาน  
แสดงดังตารางท่ี 3.4

ตารางที ่3.4  สัดสวนของจํานวนอากาศยาน จําแนกตามกลุมของประเภทอากาศยานที่เขามาใช
 บริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จํานวนอากาศยาน (ลํา)
กลุมของประเภทอากาศยาน (Groups of Aircraft Type)วัน
กลุม A1 กลุม A2 กลุม A3

รวม

จันทร
(9 ธ.ค. 2545)

38
(14.34)

95
(35.85)

132
(49.81)

265
(100.00)

อังคาร
(10 ธ.ค. 2545)

42
(15.44)

93
(34.91)

137
(50.37)

272
(100.00)

พุธ
(11 ธ.ค. 2545)

37
(13.75)

94
(34.95)

138
(51.30)

269
(100.00)

พฤหัส
(12 ธ.ค. 2545)

39
(14.08)

98
(35.38)

140
(50.54)

277
(100.00)

ศุกร
(13 ธ.ค. 2545)

46
(16.37)

102
(36.30)

133
(47.33)

281
(100.00)

เสาร
(14 ธ.ค. 2545)

37
(12.98)

103
(36.14)

145
(50.88)

285
(100.00)

อาทิตย
(15 ธ.ค. 2545)

38
(13.82)

97
(35.27)

140
(50.91)

275
(100.00)

รวม 277
(14.40)

682
(35.45)

965
(50.15)

1924
(100.00)

หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บคือคาสัดสวนของประเภทอากาศยานท่ีคิดเปนรอยละ

จากตารางท่ี 3.4 จะสังเกตเห็นวาอากาศยานที่อยูในกลุม A1  มีสัดสวนนอยที่สุด  เพราะ
อากาศยานในกลุม A1 เปนอากาศยานที่มีขนาดเล็กและมีพิสัยการบินใกล  โดยเปนอากาศยานท่ี
ใชทําการบินภายในประเทศและประเทศเพื่อนบานใกลเคียงซึ่งมีจํานวนนอย  สําหรับอากาศยานท่ี
อยูในกลุม A3  มีสัดสวนมากกวารอยละ 50 เน่ืองจากอากาศยานในกลุมน้ีมีปกและลําตัวกวางข้ึน
ทําใหผูโดยสารไดรับความสะดวกสบายมากข้ึนรวมท้ังการเผาไหมของนํ้ามันเชื้อเพลิงนอยกวา       
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จึงสามารถขนสงผูโดยสารไดจํานวนมากโดยไมจาํเปนตองเพิ่มเท่ียวบินและทําใหมีตนทุนในการ
ใหบริการตํ่า   ดังน้ันสายการบินตางๆ จึงไดพยายามปรับเปล่ียนมาใชอากาศยานในกลุมน้ีมากข้ึน

3.3.2 สายการบิน (Airlines)

สายการบินที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) มีทั้งสายการบิน
ภายในประเทศและสายการบินระหวางประเทศ        โดยท่ีสัดสวนของสายการบินตางๆ ที่เขามา
ใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ.2545     แสดงดัง
ตารางที ่ก.7 ในภาคผนวก ก    จากตารางจะสังเกตไดวาสายการบินไทยมีสัดสวนเที่ยวบินทั้งหมด
มากที่สุดคือมีสัดสวนเทากับรอยละ 43.70 โดยคิดจากสายการบินทั้งหมดที่เขามาใชบริการใน 1 
สัปดาห    เพราะสายการบินไทยเปนสายการบินแหงชาติท่ีมีฐานปฏิบัติการ (Home Base) อยูท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) โดยมีอากาศยานทั้งหมดในฝูงบินจํานวน 81 ลํา ทําการ
บินในเท่ียวบินระหวางประเทศและภายในประเทศเขาออกทาอากาศยานสากลกรุงเทพ          
(ดอนเมอืง) เฉลี่ยวันละ 228 เท่ียวบิน   โดยมีอากาศยานขนาดใหญซ่ึงมีปกและลําตัวกวางยาวใน
ฝูงบิน B777-300/200   B747-400/300  และ A330-300 จํานวนรวม 48  ลํา    ซึ่งสวนใหญใชทํา
การบินในเสนทางระหวางประเทศ (Thai Airways International Public Company Ltd., 2002)         
สายการบินที่มีสัดสวนเที่ยวบินรองลงมา คือ สายการบิน BANGKOK AIRWAYS     ซึ่งมีสัดสวน
เท่ียวบินเทากับรอยละ 9.60 โดยคิดจากจํานวนเที่ยวบินที่เขามาใชบริการใน 1 สัปดาห     สําหรับ
สายการบินท่ีดําเนินการบินระหวางประเทศจะมีการใชเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระ
อยูภายในอาคารผูโดยสารระหวางประเทศ 1 และ 2  แสดงดังตารางท่ี 3.5

ตารางที ่3.5  การใชเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระภายในอาคารผูโดยสารระหวาง
 ประเทศ 1 และ 2

อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 1 อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 2

ROW 1-4
- THAI AIRWAYS INTERNATIONAL (TG)
- AIR CANADA (AC)
- CHINA SOUTHERN AIRLINES (CZ)
- SCANDINAVIAN AIRLINES  (SK)
- TURKMANISTAN AIRLINES (T5)

ROW 5
- MYANMAR AIRWAYS (8M)

ROW 9
- AIR ANDAMAN (2Y)
- PHUKET AIR (9R)
- LUFTHANSA GERMAN AIRLINES(LH)
- SWISS AIRLINES (LX)
- MINEBEA (MB)
- CHINA EASTERN AIRLINES (MU)
- ROYAL PHNOM-PENH AIRWAYS(RL)
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ตารางที ่3.5  การใชเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระภายในอาคารผูโดยสารระหวาง
 ประเทศ 1 และ 2 (ตอ)

อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 1 อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 2

ROW 5
- AMERICAN AIRLINES (AA)
- ETHIOPIAN AIRLINES (ET)
- JAPAN AIRLINES (JL)
- XIAMEN AIRLINES (MF)
- MALAYSIA AIRLINES (MH)
- PAKISTAN AIRLINES (PK)

ROW 6
- CHINA YUNNAN AIRLINES (3Q)
- ROYAL BRUNEI AIRLINES (BI)
- DRUK AIR (KB)
- KOREAN AIRLINES (KE)
- EGYPT AIR (MS)
- LAO AVIATION (QV)
- ROYAL JORDANIAN (RJ)
- SOUTH AFRICAN AIRWAYS (SA)
- SRILANKAN AIRLINES (UL)
- ROYAL AIR COMBODGE (VJ)

ROW 7
- BANGLADESH AIRLINES (BG)
- BRITANNIA AIRWAYS (BLX)
- CHINA NORTHERN AIRLINES (CJ)
- PREMIAR (DK)
- AIR 2000 LTD (DP)
- AIR KORYO,KOREAN AIRWAYS(JS)
- MEKONG AIRLINES (MB)
- MARTIN’S AIR CHARTER  (MP)
- OLYMPIC AIRWAYS (OA)
- ASIANA AIRLINES (OZ)
- QATAR AIRWAYS (QR)
- TRAVEL SERVIS PRAHA (QS)
- AEROFLOT RUSSIAN AIRLINES(SU)

ROW 9
- UNITED AIRLINES INC. (UA)

ROW 10
- BLUE PANORAMA AIRLINES (BV)
- CONDOR FLUGDIENST (DE)
- SIEM REAP AIRWAYS (FT)
- ALL NIPPON AIRWAYS (NH)
- AIR NEW ZEALAND LTD. (NZ)
- BANGKOK AIRWAYS (PG)
- PHILIPPINE AIRLINES (PR)
- SINGAPORE AIRLINES (SQ)

ROW 11
- EVA AIRWAYS (BR)
- EMIRATES (EK)
- UZBEKISTAN AIRWAYS (HY)
- KLM ROYAL DUTCH AIRLINES (KL)
- LTU INTERNATIONAL AIRWAYS (LT)
- CHINA SOUTHWEST AIRLINES(SZ)
- PRESIDENT AIRLINES (TO)

ROW 12
- AIR FRANCE (AF)
- AIR CHINA (CA)
- CHINA AIRLINES LTD. (CI)
- CONTINENTAL AIRLINES (CO)
- GULF AIR (GF)
- NORTHWEST AIRLINES (NW)
- AUSTRAIN AIR TRANSPORT (OS)

ROW 14
- CATHAY PACIFIC AIRWAYS (CX)
- KUWAIT AIRWAYS (KU)
- AIR MACAU (NX)
- ORIENT THAI AIRLINES (OX)

ที่มา : บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)
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3.3.3 เที่ยวบินระหวางประเทศหรือภายในประเทศ
(International/Domestic Flight)

ในการวิจัยน้ีไดจําแนกประเภทเท่ียวบินท่ีเขามาใชบริการตามการดําเนินการบินระหวาง
ประเทศหรือภายในประเทศ เน่ืองจากอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศของทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จะแยกออกจากอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ    เพราะขอจํากัด
ทางดานพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากร  จึงจําเปนตองแยกผูโดยสารภายในประเทศ
และผูโดยสารระหวางประเทศออกจากกัน  ทําใหอากาศยานท่ีดําเนินการบินในเท่ียวบินภายใน
ประเทศไมสามารถเขาจอดท่ีสะพานเทียบอากาศยานของอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ  
และในทํานองเดียวกันอากาศยานท่ีดําเนินการบินในเท่ียวบินระหวางประเทศจะไมสามารถเขา
จอดท่ีสะพานเทียบอากาศยานอาคารผูโดยสารภายในประเทศได      ดังน้ันตองพิจารณาวา
อากาศยานท่ีเขามาเปนเท่ียวบินภายในประเทศหรือระหวางประเทศ  เพื่อจัดใหอากาศยานเขาใช
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบตามอาคารท่ีพักผูโดยสารแตละประเภทไดถูกตอง     จากการรวบรวม
ขอมูลสามารถจาํแนกอากาศยานตามประเภทเท่ียวบินระหวางประเทศหรือภายในประเทศไดเปน 
4 ประเภท ไดแก

1. II    หมายถึง  อากาศยานท่ีมีการเขามาและออกไปเปนเท่ียวบินระหวาง
ประเทศ

2. DD หมายถึง  อากาศยานที่มีการเขามาและออกไปเปนเที่ยวบินภายในประเทศ
3. ID   หมายถึง  อากาศยานท่ีมีการเขามาเปนเท่ียวบินระหวางประเทศและออก
ไปเปนเท่ียวบินภายในประเทศ

4. DI   หมายถึง  อากาศยานท่ีมีการเขามาเปนเท่ียวบินภายในประเทศ และออก
ไปเปนเที่ยวบินระหวางประเทศ

จากการเก็บรวบรวมขอมูลจํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชบริการใน 1 สัปดาห         ในวันท่ี
9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545       สามารถจําแนกอากาศยานตามประเภทเท่ียวบินไดดังตารางท่ี 3.6
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ตารางที ่3.6  สัดสวนของจํานวนอากาศยานจําแนกตามประเภทเท่ียวบินท่ีเขามาใชบริการ
 ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จํานวนอากาศยาน (ลํา)
ประเภทเที่ยวบิน (International or Domestic Flight)วัน

II DD ID DI
รวม

จันทร
(9 ธ.ค. 2545)

174
(65.66)

56
(21.13)

14
(5.28)

21
(7.93)

265
(100.00)

อังคาร
(10 ธ.ค. 2545)

170
(62.50)

66
(24.27)

20
(7.35)

16
(5.88)

272
(100.00)

พุธ
(11 ธ.ค. 2545)

167
(62.08)

60
(22.30)

22
(8.18)

20
(7.44)

269
(100.00)

พฤหัส
(12 ธ.ค. 2545)

175
(63.18)

62
(22.38)

20
(7.22)

20
(7.22)

277
(100.00)

ศุกร
(13 ธ.ค. 2545)

168
(59.79)

65
(23.13)

24
(8.54)

24
(8.54)

281
(100.00)

เสาร
(14 ธ.ค. 2545)

180
(63.16)

58
(20.35)

23
(8.07)

24
(8.42)

285
(100.00)

อาทิตย
(15 ธ.ค. 2545)

167
(60.73)

62
(22.55)

23
(8.36)

23
(8.36)

275
(100.00)

รวม 1201
(62.42)

429
(22.30)

146
(7.59)

148
(7.69)

1924
(100.00)

หมายเหตุ : ตัวเลขในวงเล็บคือคาสัดสวนของประเภทเที่ยวบินที่คิดเปนรอยละ

จากตารางท่ี 3.6 จะสังเกตไดวาสัดสวนของประเภทเที่ยวบินที่มีการเขามาและออกไปเปน
เที่ยวบินระหวางประเทศ (II)  มีสัดสวนมากกวาเที่ยวบินประเภทอื่น  เน่ืองจากทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนทาอากาศยานสากล   จึงมีสายการบินตางประเทศมาใชบริการมาก
รวมทั้งสายการบินในประเทศที่ทําการบินระหวางประเทศก็มีสัดสวนมาก  สําหรับเที่ยวบินประเภท 
ID และ DI มีสัดสวนนอยเพราะเท่ียวบินประเภทน้ีจะเปนสายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใน
การใหบริการท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศเพื่อใชประโยชนอากาศยานใหคุมคาท่ีสุด    
ซ่ึงเปนสายการบินในประเทศเทาน้ันและเปนของสายการบินไทยเปนสวนใหญ    เชน     เท่ียวบิน
ของสายการบินไทยจากไทเป ประเทศไตหวันดวยหมายเลขเที่ยวบิน TG637 มาแวะพักที่กรุงเทพ
และมีจุดหมายปลายทางที่เชียงใหมดวยหมายเลขเที่ยวบิน TG112 เปนตน
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3.3.4 เวลาการเขามาของอากาศยาน

เวลาการเขามาของอากาศยาน หมายถึง เวลาประมาณการเขามาถึงหลุมจอดของ 
อากาศยานในเท่ียวบินขาเขาตามตารางการบิน (Flight Arrival Time)  โดยพิจารณาเวลาขาเขา
ของเท่ียวบินระหวางประเทศและเท่ียวบินภายในประเทศดังน้ี

3.3.4.1 เวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศ

การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง   
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  แสดงดังตารางท่ี ก.8 ในภาคผนวก ก และรูปที ่3.3

รูปท่ี 3.3  การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
 ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.3 จะพบวาการกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศ
ในชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในแตละวันมีรูปแบบท่ีคลายคลึงกัน     และชวงเวลาท่ีมีปริมาณเที่ยวบิน
ระหวางประเทศเขามาสูงม ี 3 ชวงเวลาไดแก ชวงเวลา 05.00–07.00 น., 10.00–19.00 น. และ 
20.00–01.00 น.
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วันจันทร(9 ธ.ค.45) วันอังคาร(10 ธ.ค.45) วนัพธุ(11 ธ.ค.45) วันพฤหสั(12 ธ.ค.45)

วันศกุร(13 ธ.ค.45) วันเสาร(14 ธ.ค.45) วนัอาทติย(15 ธ.ค.45)
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ซึ่งจากตารางการบินยังแสดงขอมูลทาอากาศยานตนทางและทาอากาศยาน  
ปลายทางของแตละเท่ียวบิน              ทําใหทราบระยะทางการบินจากทาอากาศยานตนทางถึง
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)    หรือจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ถึง
ทาอากาศยานปลายทาง    โดยแบงระยะทางการบินได 3 ประเภท คือ

1. ระยะทางการบินพิสัยใกล (Short Range; S) มีพิสัยการบินใกล  อยูใน
ชวงนอยกวา 1500 Nautical Miles ไดแก ระยะการเดินทางจากทาอากาศยานอ่ืนภายในประเทศ
หรือจากประเทศในแถบภูมิภาคเดียวกัน ไดแก ประเทศในภูมิภาคอาเซียน

2. ระยะทางการบินพิสัยปานกลาง (Medium Range; M)   อยูในชวงต้ังแต
1500 ถึงนอยกวา 3000 Nautical Miles ไดแก ระยะการเดินทางจากประเทศในภูมิภาคใกลเคียง

3. ระยะทางการบินพิสัยไกล (Long Range; L)  อยูในชวงมากกวา 3000 
Nautical Miles  ไดแก ทาอากาศยานของประเทศในทวีปอ่ืน (Intercontinental Flight) มายัง
กรุงเทพซึ่งเปนการบินขามทวีป (Intercontinental Flight)

โดยระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพไปยังทาอากาศยานตางๆ 
แสดงดังตารางท่ี ก.9 ในภาคผนวก ก        ทําใหสามารถหาสัดสวนเปนรอยละของเที่ยวบิน
ระหวางประเทศ จําแนกตามระยะทางการบินจากทาอากาศยานตนทางมายังทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ในระยะพิสัยตางๆ   ในชวงเวลาที่มีปริมาณการเขามาของอากาศยานสูงดัง
ตารางที ่3.7

ตารางที ่3.7  สัดสวนเปนรอยละของเท่ียวบินระหวางประเทศจําแนกตามระยะทางการบินจาก
 ทาอากาศยานตนทางมายังทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)   ในชวงเวลาท่ี
 มีปริมาณการเขามาของอากาศยานสูง

ระยะทางการบินจากทาอากาศยานตนทาง
มายังทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)ชวงเวลาที่มีปริมาณการเขามาของอากาศยานสูง
พิสัยใกล พิสัยปานกลาง พิสัยไกล

05.00 - 07.00 น. 14.97* 31.97 53.06
10.00 - 19.00 น. 58.88 23.78 17.34
20.00 - 01.00 น. 49.05 40.87 10.08

หมายเหตุ : * สัดสวนเปนรอยละของเที่ยวบินระหวางประเทศขาเขา

เน่ืองจากเวลาการเขามาและออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามาแวะพักท่ีทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)    จะขึ้นกับเวลาการออกจากทาอากาศยานตนทางและเวลาการไปถึง
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ทาอากาศยานปลายถึงทาอากาศยานท่ีถูกกําหนดโดยสายการบิน   ซึ่งจะขึ้นกับการแขงขันทาง
การตลาดและความตองการของผูโดยสาร จากตารางที่ 3.7 พบวาในชวงเวลา 05.00–07.00 น.      
เท่ียวบินท่ีทําการบินจากทวีปในแถบยุโรป อเมริกา จะมีสัดสวนการเขามาก

ในชวงเวลา10.00–19.00 น. เท่ียวบินท่ีทําการบินจากประเทศในภูมิภาคเดียวกัน
จะมีสัดสวนการเขามามาก  เนื่องจากมีระยะเวลาในการเดินทางสั้นผูโดยสารจึงสามารถเดินทาง
ในชวงเวลากลางวันได  ตัวอยางเชน  อากาศยานของสายการบิน SINGAPORE AIRLINE ทําการ
บินจากประเทศสิงคโปรมาถึงเวลา 17.30 น.   ดวยหมายเลขเท่ียวบิน SQ066 และกลับไปยัง
ปลายทางท่ีประเทศสิงคโปรในเวลา 18.30 น. ดวยหมายเลขเที่ยวบิน SQ067 เปนตน

สําหรับในชวงเวลา 20.00–01.00 น.  เท่ียวบินที่ทําการบินจากประเทศในภูมิภาค
เดียวกันและภูมิภาคใกลเคียงมีสัดสวนการเขามามาก เน่ืองจากสายการบินท่ีดําเนินการบินเหลาน้ี
บางสวนมีฐานปฏิบัติการอยูท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ตัวอยางเชน เท่ียวบิน 
TG665 ของสายการบินไทยทําการบินจากเซี่ยงไฮ ประเทศจีน เขามาถึงเวลา 21.12 น.      และ
เขาจอดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จนกวาจะมีการนําอากาศยานลาํน้ีไปใชใน
เท่ียวบินตอไป เปนตน  อีกสวนหน่ึงจะเปนอากาศยานของสายการบินท่ีไมไดมีฐานปฏิบัติการอยูท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) แตสิ้นสุดการบิน (Terminating Flight) ท่ีทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ตัวอยางเชน อากาศยานของสายการบิน UNITED AIRLINES เขามา
เวลา 23.05 น.จากนาริตะ ประเทศญ่ีปุนดวยหมายเลขเท่ียวบิน UA875        และสิ้นสุดการบินที่
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) โดยกลับไปนาริตะในเวลา 07.05 น.   อีกสวนจะเปน
อากาศยานที่เขามาแวะพักและออกไปยังปลายทางในระยะพิสัยไกล ตัวอยางเชน อากาศยานของ
สายการบิน AIR FRANCE ทําการบินจากฮานอย ประเทศเวียตนาม เขามาถึงเวลา 21.40 น. ดวย
หมายเลขเที่ยวบิน AF171 โดยเขามาแวะพักท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) และออก
ไปยังปลายทางปารีส ประเทศฝรั่งเศสในเวลา 23.25 น. เปนตน
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3.3.4.2 เวลาขาเขาของเที่ยวบินภายในประเทศ

การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเท่ียวบินภายในประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง  
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  แสดงดังตารางท่ี ก.10 ในภาคผนวก ก และรูปที ่3.4

รูปท่ี 3.4  การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
 ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.4 พบวาการกระจายตัวของเวลาขาเขาของเท่ียวบินภายในประเทศใน
ชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในแตละวันมีรูปแบบที่คลายคลึงกัน โดยในชวงเวลา 09.00-22.00น. มีปริมาณ
เที่ยวบินภายในประเทศเขามามากกวาชวงเวลาอ่ืน       และชวงเวลาท่ีมีปริมาณเที่ยวบินภายใน
ประเทศเขามาสูงที่สุดคือ 20.00-23.00 น.      เน่ืองจากสายการบินท่ีทําการบินภายในประเทศ
สวนใหญมีฐานปฏิบัติการอยูท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)   จึงเขามาจอดคางคืนท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)
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วันจันทร(9 ธ.ค.45) วันอังคาร(10 ธ.ค.45) วนัพธุ(11 ธ.ค.45) วันพฤหสั(12 ธ.ค.45)

วันศกุร(13 ธ.ค.45) วันเสาร(14 ธ.ค.45) วันอาทิตย(15 ธ.ค.45)
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3.3.5 เวลาการออกไปของอากาศยาน

เวลาการออกไปของอากาศยาน   หมายถึง  เวลาประมาณการออกไปจากหลุมจอดของ
อากาศยานในเท่ียวบินขาออกตามตารางการบิน (Flight Departure Time)      โดยพิจารณาเวลา
ขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศและเที่ยวบินภายในประเทศดังนี้

3.3.5.1 เวลาขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศ

การกระจายตัวของเวลาขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ.2545  แสดงดังตารางท่ี ก.11 ในภาคผนวก ก และในรูปที่ 3.5

รูปท่ี 3.5  การกระจายตัวของเวลาขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.5 พบวาการกระจายตัวของเวลาขาออกของเท่ียวบินระหวางประเทศใน
ชวงเวลา 1 ชั่วโมงในแตละวันมีรูปแบบที่คลายคลึงกัน โดยชวงเวลาที่มีปริมาณอากาศยานออกไป
สูงมีหลายชวงเวลา  สามารถแบงออกเปน 3 ชวงเวลา ไดแก 07.00-09.00 น., 11.00-12.00 น., 
13.00-16.00 น., 17.00-20.00 น. และ 23.00-02.00 น.     และเมื่อหาสัดสวนของเที่ยวบิน
ระหวางประเทศจําแนกตามระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ไปยัง
ทาอากาศยานปลายทางในชวงเวลาท่ีมีปริมาณการออกไปของอากาศยานสูงแสดงดังตารางท่ี 3.8
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ตารางที ่3.8  สัดสวนเปนรอยละของเท่ียวบินระหวางประเทศจําแนกตามระยะทางการบินจาก
 ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปยังทาอากาศยานปลายทาง ในชวงเวลา
 ท่ีมีปริมาณการออกไปของอากาศยานสูง

ระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมือง) ไปยังทาอากาศยานปลายทางชวงเวลาที่มีปริมาณการออกไปของอากาศยานสูง

พิสัยใกล พิสัยปานกลาง พิสัยไกล
08.00-09.00 น. 59.86* 32.39 7.75
11.00-12.00 น. 75.00 24.00 0.00
13.00-16.00 น. 68.42 20.18 11.40
17.00-20.00 น. 67.01 23.71 9.28
23.00-02.00 น. 4.74 41.38 53.88

หมายเหตุ : * สัดสวนเปนรอยละของเที่ยวบินระหวางประเทศขาออก

ดังท่ีกลาวไวแลววาเวลาการเขามาและออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามาแวะพักท่ี       
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)    จะข้ึนกับเวลาการออกจากทาอากาศยานตนทางและ
เวลาการไปถึงทาอากาศยานปลายถึงทาอากาศยานท่ีถูกกําหนดโดยสายการบิน  ซ่ึงข้ึนกับการ
แขงขันทางการตลาดและความตองการของผูโดยสาร        จากตารางท่ี 3.8 พบวาเที่ยวบิน
ระหวางประเทศท่ีจะทําการบินไปยังปลายทางท่ีมีระยะพิสัยใกลออกไปมากในชวงเวลาต้ังแต 
08.00-20.00 น.   เที่ยวบินที่มีระยะทางการบินสั้นจะใชระยะเวลาในการเดินทางสั้นทําใหเที่ยวบิน
สวนมากทําการบินในชวงเวลากลางวัน        สําหรับเท่ียวบินท่ีทําการบินในระยะพิสัยปานกลาง
และระยะพิสัยไกลจะใชเวลาในการบินนาน  โดยเฉพาะการบินขามทวีปไปยังแถบยุโรปและ
อเมริกาเท่ียวบินสวนมากจะออกจากทาอากาศยานในชวงเวลา 23.00-02.00 น.  เพื่อที่จะไปถึง
ปลายทางในเวลาเชา ตัวอยางเชน เท่ียวบิน QF001 ของสายการบิน QANTAS AIRWAYS      
ออกจากกรุงเทพเวลา 01.10 น. ตามเวลาประเทศไทย  โดยจะไปถึงลอนดอนประมาณ 07.00 น. 
ตามเวลาประเทศอังกฤษ  เปนตน
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3.3.5.2 เวลาขาออกของเท่ียวบินภายในประเทศ

การกระจายตัวของเวลาขาออกของเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง  
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ.2545   แสดงในตารางที่ ก.12 ในภาคผนวก ก และรูปที่ 3.6

รูปท่ี 3.6  การกระจายตัวของเวลาขาออกที่เปนเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.6 จะพบวาการกระจายตัวของเวลาขาออกของเที่ยวบินภายในประเทศ
ในชวงเวลา 1  ช่ัวโมงของแตละวันมีรูปแบบท่ีคลายคลึงกัน   โดยในชวงเวลา 06.00-20.00 น.   
จํานวนอากาศยานซึ่งเปนเที่ยวบินภายในประเทศมีการออกไปมากกวาในชวงเวลาอื่น   และใน
ชวงเวลา 07.00-09.00 น.  มีปริมาณเที่ยวบินภายในประเทศออกไปสูงที่สุด

และเน่ืองจากมีอากาศยานท่ีสายการบินใชดําเนินการบินท้ังภายในและระหวาง
ประเทศรวมกันทําใหการพิจารณาการเขามาและออกไปของอากาศยานตองรวมประเภทเท่ียวบิน
ระหวางประเทศและภายในประเทศเขาดวยกัน    โดยตารางท่ี ก.13 ในภาคผนวก ก และ รูปท่ี 3.7
แสดงการกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในวันท่ี 9-15 
ธันวาคม พ.ศ. 2545
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รูปที่ 3.7  การกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 1 ชั่วโมง  ในวันที่ 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 55
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รูปที่ 3.7  การกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในวันที่ 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ) 56
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จากรูปท่ี 3.7 จะพบวาในชวงเวลา  22.00-01.00 น.    มีอัตราการเขามาของ
อากาศยานมากกวาอัตราการออกไปมาก  ทําใหชวงเวลาดังกลาวอากาศยานมีความตองการใช
หลุมจอดสูง  โดยในชวงเวลา 23.00-24.00 น. ของวันเสาร    มีจํานวนอากาศยานท่ีตองการใช
หลุมจอดสูงที่สุดคือ 74 ลํา

3.3.6 เวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด (Occupancy Time)

Horonjeff และ McKelvey (1994)  ไดอธิบายไววาเวลาที่ใชการดําเนินงานภาคพื้น 
(Terminal Operation)  จะมีผลตอเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด             ซึ่งจะขึ้นกับขนาด
ของอากาศยานและรูปแบบการดําเนินงานของเท่ียวบินแตละประเภท     โดยท่ีถาอากาศยานมี
ขนาดใหญจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาอากาศยานขนาดเล็ก     เนื่องจาก
อากาศยานขนาดใหญจะสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมากกวาและตองการเวลาในการใหบริการ
อากาศยานภาคพืน้นานกวา     โดยรูปแบบการดําเนินการบินของเท่ียวบินท่ีมีผลตอเวลาในการ
ครอบครองหลุมจอดไดแก

1. เที่ยวบินแวะพัก (Transit Flight หรือ En Route Flight) ในการวิจัยน้ีหมายถึง
เท่ียวบินท่ีมีเสนทางการบินผานทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)     และเขามาแวะพักที่
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) โดยใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดสั้น        เนื่องจาก
ตองการการดําเนินงานในบางข้ันตอนเทาน้ัน  เชน  อาจไมตองการเติมเช้ือเพลิง  เปนตน

2. เท่ียวบินไป-กลับ (Turnaround Flight)   หมายถึง  เท่ียวบินท่ีมีทาอากาศยาน
ตนทางและปลายทางอยูท่ีเดียวกัน  โดยจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาเที่ยวบิน
แวะพัก   เน่ืองจากตองการการดําเนินงานอยางเต็มรูปแบบ

อยางไรก็ตามเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอดยังแปรผันตามการดําเนินงานของแตละ
สายการบินและแตกตางกันตามทาอากาศยานน้ันๆ       โดยสวนมากตารางการบินหรือการเขามา
ลาชามีผลทําใหใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาเวลาที่ตองการใชจริง

จากการสํารวจขอมูลพบวา    การครอบครองหลุมจอดจริงจะขึ้นกับเวลาขาเขาและเวลา
ขาออกของเท่ียวบินตามตารางการบินและแตกตางกันในการดําเนินการของแตละสายการบิน        
อากาศยานจึงใชเวลาครอบครองหลุมจอดมากกวาเวลาที่นอยที่สุดที่อากาศยานตองการใชในการ
ดําเนินงาน ณ อาคารท่ีพักผูโดยสารตามท่ีบริษัทผูผลิตอากาศยานไดคาดการณไว ตัวอยางเชน 
เท่ียวบิน BA009 ของสายการบิน BRITISH AIRWAYS  เขามาถึงเวลา 15.40 น. มาจากลอนดอน 
ประเทศอังกฤษ   และจะออกไปตามตารางการบินท่ีเวลา 17:10 น. เพื่อไปยังซิดนีย    
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ประเทศออสเตรเลีย โดยใชอากาศยานรุน B747-400     น่ันคือเท่ียวบินน้ีตองการเวลาในการ
ครอบครองหลุมจอดเทากับ  90 นาที     ซึ่งเวลาที่ตองการในการดําเนินงานตามที่บริษัทผูผลิต
คาดการณเทากับ 30 นาที    โดยเวลา 60 นาทีที่เกินจากที่คาดการณก็จําเปนที่จะตองใชหลุมจอด
เชนกันเนื่องจากยังไมถึงเวลาออกในเที่ยวบินขาออก          โดยการกระจายตัวของเวลาท่ีใชในการ
ครอบครองหลุมจอดตามตารางการบินจําแนกตามกลุมประเภทอากาศยานทุกชวงเวลา 15 นาที
ไดดังตาราง ก.14 ในภาคผนวก ก และในรูปที่ 3.8

รูปท่ี 3.8  การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอดตามตารางการบินจําแนก
ตามกลุมประเภทอากาศยานทุกชวงเวลา 15 นาที

จากรูปท่ี 3.8 พบวาชวงเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด 30-45 นาที สวนมากจะเปน
เที่ยวบินแวะพักและเที่ยวบินไป-กลับที่ใชอากาศยานที่มีขนาดเล็กซึ่งอยูในกลุม A1     สําหรับ
เท่ียวบินแวะพักและเท่ียวบินไป-กลับท่ีใชอากาศยานในกลุม A2 และ A3  สวนมากมคีวาม
ตองการใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดประมาณ  60-75 นาที  และ 75-90 นาที ตามลาํดับ  
ซึ่งใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดมากกวาเวลาท่ีตองการในการดําเนินงานตามท่ีบริษัทผูผลิต
คาดการณ

สําหรับเที่ยวบินของสายการบินที่มีฐานปฏิบัติการอยูที่ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ 
(ดอนเมอืง) จะดําเนินการบินโดยมีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  เปนทาอากาศยาน
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ตนทาง (Originating Flight) หรือทาอากาศยานปลายทาง (Terminating Flight) ไดแก           
สายการบินไทย, BANGKOK AIRWAYS, AIR ANDAMAN, ORIENT THAI AIRLINES เปนตน       
โดยเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดของสายการบินเหลาน้ีขึ้นกับนโยบายการใชประโยชน
อากาศยานของสายการบิน    ดังน้ันเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดจะเร่ิมต้ังแตเวลาท่ี
อากาศยานเขามาในเท่ียวบินขาเขาจนถึงเวลาท่ีอากาศยานลําน้ันถูกใชในอากาศยานขาออก    
ถาอากาศยานถูกใชมากจะมีความตองการใชเวลาในการครอบครองพื้นท่ีบริเวณลานจอดนอย    
และในทางกลับกันถาอากาศยานถูกใชนอยจะมีความตองการใชเวลาในการครอบครองพื้นท่ี
บริเวณลานจอดมาก         โดยเฉพาะอากาศยานของสายการบินไทยเพราะมีสัดสวนจํานวน
อากาศยานมากกวาสายการบินอ่ืนทําใหมีอิทธิพลอยางมากตอการกําหนดอากาศยานเขาใช  
หลุมจอดของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)

จากเหตุผลดังกลาวในงานวิจัยน้ีจึงกําหนดให  เวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอด 
หมายถึง เวลาต้ังแตอากาศยานเขามาถึงหลุมจอดในเท่ียวบินขาเขาจนถึงเวลาท่ีอากาศยานออก
จากหลุมจอดในเท่ียวบินขาออกตามตารางการบิน (Flight Schedule) ซึ่งทาอากาศยานตองจัดหา
หลุมจอดใหเพียงพอตามความตองการ         โดยการพิจารณาท่ีจะกําหนดใหอากาศยานอยูท่ี
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบจนกวาจะถึงเวลาออก      หรือการกําหนดใหอากาศยานดําเนินการใน
ขั้นตอนขาเขาที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบ  หลังจากนั้นลากออกไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคาร  
ท่ีพักผูโดยสาร  และเมื่อถึงเวลาออกจึงลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบนั้น หรือการ
กําหนดใหอากาศยานอยูที่หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารต้ังแตเขามาจนถึงเวลาออกไป  
การพิจารณาดังกลาวจะขึ้นกับขอจํากัดของหลุมจอด       กลยุทธการใชหลุมจอดและเวลาที่ใชใน
การดําเนินงานของสายการบิน เชน เวลาที่ใชในการดําเนินงานที่อาคารที่พักผูโดยสาร (Terminal 
Operation)

สําหรับเวลาท่ีอากาศยานซึ่งเปนเท่ียวบินเร่ิมตนหรือสิ้นสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชในการดําเนินงานที่อาคารที่พักผูโดยสาร   สามารถพิจารณาจากเวลาที่
อากาศยานใชสะพานเทียบในเท่ียวบินขาเขาและในเท่ียวบินขาออก  โดยทําการสํารวจขอมูลการ
ใชสะพานเทียบจริงของอากาศยานท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ในวันอังคารท่ี  25 
ถึงวันจันทรที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2546     และตัวอยางเวลาการใชสะพานเทียบของอากาศยานใน
วันอังคารที่ 25 มีนาคม พ.ศ. 2546 แสดงดังตารางท่ี ก.15 ในภาคผนวก ก  จากขอมูลที่ไดเมื่อนํา
มาจําแนกตามรูปแบบการดําเนินการบิน      พบวาเที่ยวบินแวะพักและเที่ยวบินไป-กลับที่มีเวลา
ในการครอบครองหลุมจอดนอยกวา 3 ชั่วโมง จะใชสะพานเทียบเกือบเทากับเวลาท่ีใชในการ
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ครอบครองหลุมจอด  เพราะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนอยทําใหเปนการเสียเวลาถาลาก
สะพานเทียบออกจากลําตัวเคร่ือง           สําหรับเท่ียวบินท่ีเร่ิมตนหรือส้ินสุดการดําเนินการบินท่ี
ทาอากาศยาน (Originating/Terminating Flight)  จะไดรับอนุญาตใหเท่ียวบินน้ันจอดจนเสร็จส้ิน
การดําเนินงานในข้ันตอนขาเขาเทาน้ัน  หลังจากน้ันตองทําการลาก (Towing) ออกไปยังหลุมจอด
ท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร    และเมื่อถึงเวลาออกจึงลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
กอนถึงเวลาออก     จากขอมูลเวลาการใชสะพานเทียบทําใหทราบถึงเวลาเฉลี่ยในการใชหลุมจอด
ท่ีมีสะพานเทียบในเท่ียวบินขาเขาและขาออกของเท่ียวบินท่ีเร่ิมตนหรือสิ้นสุดการดําเนินการบินท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ของแตละสายการบินแสดงดังตารางท่ี 3.9

ตารางที ่3.9  เวลาเฉลี่ยในการใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบในเที่ยวบินขาเขาและขาออกของ
 เท่ียวบินท่ีเร่ิมตนหรือส้ินสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)
 ของแตละสายการบิน

เที่ยวบินขาเขา เที่ยวบินขาออก
เวลาตั้งแตเขา
มาจนเร่ิมใช
สะพานเทียบ

เวลาในการใช
สะพานเทียบ

เวลาในการใช
หลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบ

เวลาในการใช
สะพานเทียบ

เวลาหลงัจากใช
สะพานเทียบ
จนถึงเวลาออก

เวลาในการใช
หลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบ

สายการบิน

(นาที) (นาที) (นาที) (นาที) (นาที) (นาที)
Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D. Mean S.D.

TG-II 9.6 3.5 61.4 6.8 72.5 5.2 61.7 6.6 18.2 7.3 76.4 9.2
TG-DD 8.0 0.0 65.5 7.3 69.3 1.9 61.7 6.8 17.8 5.6 78.2 7.3

CI 9.0 - 60.0 - 69.0 - 60.0 - 20.0 - 80.0 -
CX 13.1 4.3 59.0 0.0 73.1 4.3 67.8 0.0 14.3 4.4 82.1 10.4
GF 12.0 - 60.0 - 72.0 - 60.0 14.6 19.0 0.0 79.0 0.0
JL 13.3 2.1 60.0 0.0 73.3 2.1 94.8 14.0 20.9 5.5 114.0 17.4
KE 12.0 1.7 60.0 0.0 72.0 1.7 92.0 0.0 26.5 9.6 112.8 17.4
LY 12.0 2.7 60.0 0.0 72.0 2.6 81.3 8.2 29.5 4.5 110.8 5.9
NW 8.8 3.3 63.0 6.0 71.8 4.4 71.4 2.4 18.0 0.0 93.0 4.0
OS 13.1 4.4 60.0 0.0 73.1 4.4 95.8 12.4 20.8 4.0 114.8 14.2
QF 9.0 - 75.0 - 84.0 - 80.0 - 19.0 - 99.0 -
QR 14.0 4.2 61.7 2.9 74.0 4.2 60.0 - 6.0 - 66.0 -
RJ 9.5 0.7 60.0 0.0 69.5 0.7 82.5 16.0 18.5 0.7 101.0 45.25
SK 13.0 - 60.0 - 73.0 - 67.5 3.5 13.5 6.4 81.0 9.9
SQ 11.2 4.0 62.1 5.7 71.2 4.0 77.1 9.9 17.1 2.1 96.4 7.4
UA 9.7 1.2 60.0 0.0 69.7 1.2 72.1 3.9 17.0 6.8 89.1 6.2

รวมท้ังหมด 11.11 3.57 63.00 10.36 74.18 17.83 65.38 12.05 19.04 6.36 92.67 19.44
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จากตารางท่ี 3.9 พบวาเวลาในการใชหลุมจอดท่ีมสีะพานเทียบจะแตกตางกันในแตละ
สายการบินและบางคร้ังอาจเกินเวลาท่ีทาอากาศยานกําหนด   เนื่องจากในทางปฏิบัติบางครั้งหลัง
จากท่ีเลยเวลาท่ีกําหนดแตอากาศยานยังไมสามารถออกไปได เชน ปญหาทางดานเคร่ืองยนต     
ผูปฏิบัติงานจําเปนตองตัดสินใจที่จะยอมใหอากาศยานลํานั้นอยูตอไปไดเพราะการใหอากาศยาน
ลํานั้นยายออกจากหลุมจอดจะทําใหเกิดความลาชามาก     ดังนั้นจึงจัดใหอากาศยานที่จะเขามา
เขาใชหลุมจอดไปใชหลุมจอดอื่นแทน (Reassignment)      ซ่ึงเวลาท่ีเท่ียวบินซ่ึงส้ินสุดการบินท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบในเที่ยวบินขาเขามีคาเฉลี่ย
ประมาณ 74 นาที  และเท่ียวบินท่ีเร่ิมตนการบินท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ใช
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบในเที่ยวบินขาเขามีคาเฉลี่ยประมาณ 90 นาที



บทท่ี 4

การพัฒนาโปรแกรม

การหาความตองการหลุมจอดและการวางแผนใชหลุมจอดที่มีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอ
ตอความตองการมีปจจัยท่ีเก่ียวของในการวิเคราะหมากไดแก ประเภทอากาศยาน สายการบิน 
เวลาเที่ยวบินขาเขาและออก ประเภทเที่ยวบินภายในประเทศหรือระหวางประเทศ  กลยุทธการใช
หลุมจอด  จํานวนและขอจํากัดของหลุมจอดที่มีอยู       ซึ่งจําเปนตองนําปจจัยตางๆ เหลานี้เขามา
มีสวนรวมทําใหปญหามีความซับซอนและยุงยาก   จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีผานมา
พบวามีวิธีในการแกปญหาหลายวิธี  สําหรับในการวิจัยน้ีเลือกใชวิธีสรางโปรแกรมคอมพิวเตอร 
เพื่อชวยในการวิเคราะหหาความตองการหลุมจอดและชวยในการกําหนดอากาศยานเขาใช    
หลุมจอดเพื่อวางแผนใชหลุมจอดตามขอจํากัดท่ีมีอยูใหเพียงพอตามความตองการเพราะ
โปรแกรมคอมพิวเตอรมีประโยชนในการทดลองซ้ําๆ     เม่ือตองการเปล่ียนแปลงเง่ือนไขโดยมีคา
ใชจายตํ่ากวาการทดลองกับระบบงานจริง

การพัฒนาโปรแกรมแบงออกเปน 2 สวน คือ
1. โปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด (Stand Requirement)
2. โปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Stand Assignment)

4.1 โปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีพัฒนาข้ึนเพื่อเปนเคร่ืองมือชวยในการประมาณจํานวนหลุมจอดท่ี
ตองการตามกลยุทธการใชหลุมจอดของทาอากาศยาน จากการศึกษาทฤษฎีและขอมูลท่ีเก่ียวของ
พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตองการหลุมจอดไดแกจํานวนอากาศยานที่เขามาในแตละชั่วโมง
โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน  เวลาท่ีอากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอด (Occupancy 
Time) และการกําหนดกลยุทธการใชหลุมจอด (Stand Use Strategy) โดยโปรแกรมมีสมมติฐาน
ดังน้ี

∏ การเขามาและออกไปของอากาศยาน  และเวลาท่ีอากาศยานตองการใชในการ
ครอบครองหลุมจอดจะเปนไปตามตารางการบิน (Flight Schedule)

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําถัดไปหลังจากอากาศยานลํากอน
หนาออกไปรวมกับเวลากันชน (Buffer Time) ซึ่งมีคาคงที่
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ซึ่งสามารถแบงขั้นตอนในการทํางานของโปรแกรมไดดังนี้
1. ขอมูลนําเขา
2. การตรวจสอบขอจํากัดหลุมจอด
3. การหาจํานวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart

โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

4.1.1 ขอมูลนําเขา

ขอมูลนําเขาจะประกอบไปดวย ตารางการบิน  กลยุทธการใชหลุมจอด  และขอจํากัดทาง
ดานเวลา  ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

4.1.1.1 ตารางการบิน (Flight Schedule)

ตารางการบินใน 1 สัปดาหของปที่ตองการหาจํานวนหลุมจอดจะอยูในฐานขอมูล 
โดยสามารถนําตารางการบินเขาโปรแกรมจากฐานขอมูลได 2 กรณี

1. นําเขาตารางการบินจากฐานขอมูลโดยตรง  โดยเปนตารางการบินท่ี
ทราบซ่ึงอยูในปปจจุบัน  หรือถูกทํานายขึ้นในปอนาคต

2. การจําลองตารางการบิน (Simulated Schedule) ในสวนของเที่ยวบินที่
เพ่ิมข้ึนจากตารางการบินในฐานขอมูล  โดยใชวิธีการสรางคาตัวแปรสุมอันไดแก เวลาการเขามา
และเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด     นั่นคือเมื่อตองการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการใน
ชวงเวลาที่มีการเพิ่มขึ้นของเที่ยวบิน   โปรแกรมสามารถจําลองตารางการบินของเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้น  
โดยชวงเวลาน้ันตองมีตารางการบินเปนไปตามตารางการบินท่ีนํามาเปนฐานขอมูล (Base 
Schedule)  (Horonjeff และ McKelvey, 1994)    นั่นคือในชวงเวลานั้นจะตองมีนโยบายการให
บริการของทาอากาศยาน นโยบายทางการตลาดของแตละสายการบิน  การกระจายตัวของการ
เขามาและเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอด ใกลเคียงกับชวงเวลาที่นําตารางการบินมาเปน
ฐานขอมูล  อีกท้ังตองทราบจํานวนเท่ียวบินท่ีเพ่ิมข้ึนในชวงเวลาท่ีตองการจําลองตารางการบิน

เมื่อนําเขาตารางการบินแลวโปรแกรมทําการเรียงลําดับอากาศยานตามวันและ
เวลาการเขามา (Arrival Time)
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4.1.1.2 กลยุทธการใชหลุมจอด

กําหนดขอกําหนดทางดานสายการบินและประเภทอากาศยานในแตละกลยุทธเพื่อ
หาจํานวนหลุมจอดที่ตองการ            สําหรับในโปรแกรมน้ีใชการกําหนดกลยุทธการใชหลุมจอด
2 แบบคือ

1. Common Stand Use Strategy      เปนกลยุทธที่จัดใหอากาศยานทุกลํา
สามารถใชหลุมจอดไดทุกหลุมจอด

2. Exclusive and Share Stand Use Strategy  เปนกลยุทธท่ีสามารถ
กําหนดขอจํากัดหลมุจอดทางดานขนาดและสายการบินท่ีตองการใหใชรวมกันได      หรือกําหนด
หลุมจอดเฉพาะใหบางสายการบิน    โดยในโปรแกรมสามารถแบงกลุมหลุมจอดออกสําหรับ
กําหนดขอจํากัดได 6 กลุม

4.1.1.3 ขอจํากัดทางดานเวลา

ขอจํากัดทางดานเวลาท่ีใชในโปรแกรมนี้คือ ระยะเวลากันชน (Buffer Time)        
ซ่ึงหมายถึงระยะเวลาระหวางเวลาออกจากหลุมจอดของอากาศยานลํากอนหนาจนถึงเวลาเขามา
ของอากาศยานลําตอไป  โดยเปนระยะเวลาเพื่อปองกันไมใหอากาศยานลาํกอนหนากีดขวาง
อากาศยานท่ีจะเขาใชหลุมจอดตอ  หรือเปนเวลาที่ใชในการจัดเตรียมหลุมจอดใหพรอมสําหรับให
บริการอากาศยานลําตอไป     ซ่ึงจะแตกตางกันในแตละทาอากาศยาน

4.1.2 ตรวจสอบขอจํากัดหลุมจอด

เมื่อนําขอมูลอากาศยานเขาไปในแตละกลุมหลุมจอด  โปรแกรมจะทําการตรวจสอบวา
อากาศยานดังกลาวอยูในขอจํากัดหลุมจอดน้ันหรือไม     ถาอยูในขอจํากัดก็สามารถจัดใหเขาใช
กลุมหลุมจอดนั้นได

รายละเอียดการพัฒนาโปรแกรมในการวิเคราะหหาความตองการหลุมจอดสามารถ
อธิบายดวยแผนผังการทํางานหลักของโปรแกรม (Flow Chart) ซึ่งแสดงไวในรูปที่ 4.1
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รูปท่ี 4.1  แผนผังการทํางานหลักของโปรแกรมการวิเคราะหหาความตองการหลุมจอด

หาจํานวนหลุมจอด
โดยจัดเขา Gantt Chart

เปนเท่ียวบินสุดทาย
ใชหรือไมไมใช

นําเขาอากาศยานครั้งละ 1 ลํา
เรียงตามเวลาการเขามา

Common Stand Use Strategy

ไมใช

ใช

ใช

ส้ินสุด

Exclusive and Share Stand Use Strategy

1

เริ่มตน

กําหนดขอจํากัดในแตละกลุมของ
Exclusive and Share Stand Use Strategy ขอจํากัดทางดานเวลา

อานขอจํากัด
คร้ังละกลุม j=1

หาจํานวนหลุมจอด
โดยจัดเขา Gantt Chart

1

เขาใชหลุมจอดในกลุม
ไดหรือไม ไมใช

อยูในขอจํากัด
ใชหรือไม ไมใช

กลุมสุดทาย  j=6
ใชหรือไม

j=j+1

ใช

ไมใช

ใช

ใช

เปนเท่ียวบินสุดทาย
ใชหรือไม

นําเขาอากาศยานครั้งละ 1 ลํา
เรียงตามเวลาการเขามา

นําเขาตารางการบิน
(Flight Schedule)

หาจํานวนหลุมจอดท่ีถูกครอบครองทุกๆ 15 นาที

แสดงผล Gantt Chart

เขาจอดในกลุมท่ีไมมี
ขอจํากัด(j=7)
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4.1.3 การหาจํานวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart

โปรแกรมทําการหาจํานวนหลุมจอดท่ีตองการโดยใช Gantt Chart  ซึ่งเปนแผนภูมิแทง
ตามแนวนอนแสดงการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานในแตละวัน   โดยแกนต้ังจะแสดง
จํานวนหลุมจอดที่ตองการ (Number of Stand Required) และแกนนอนแสดงเวลา

ในการใช Gantt Chart เพ่ือหาความตองการหลุมจอดอากาศยานจะไมไดเปนการแสดง
การจัดอากาศยานเขาหลุมจอดตามจํานวนหลุมจอดที่มีอยูจริง   แตจะเปนการกําหนดอากาศยาน
เขาสูหลุมจอดเพื่อหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการตามกลยุทธการใชหลุมจอด โดยจะไมกําหนด
จํานวนหลุมจอดไวแนนอนแตจะทําการเพิ่มหลุมจอดตามความตองการจนครบทุกเท่ียวบิน  ซึ่ง
โปรแกรมสามารถแสดง Gantt Chart เปนเวลา 3 สัปดาห    เน่ืองจากในวันแรกของสัปดาหแรกจะ
ยังไมมีอากาศยานจอดคางคืนอยูแตในความเปนจริงในทาอากาศยานจะมีอากาศยานจอดอยู
เสมอ   โดยเฉพาะการจอดขามคืนของอากาศยานท่ีจอดท้ิงไวจะมีผลตอความตองการหลุมจอดใน
วันตอมา  ดังน้ันการพิจารณาหาจาํนวนหลมุจอดท่ีตองการจําเปนตองพจิารณาในสัปดาหท่ี 2      
โดยรายละเอียดการพัฒนาโปรแกรมในการหาจาํนวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart สามารถ
อธิบายดวยแผนผังการทํางานหลักของโปรแกรม (Flow Chart) ซึ่งแสดงไวในรูปที่ 4.2

4.1.4 การแสดงผล

การแสดงผลจากการประมวลโปรแกรมสวนความตองการหาความตองหลุมจอด จะมีดังนี้
∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวของจํานวนอากาศยานท่ีเขามาในชวงเวลา           
1 ชั่วโมง

∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวสะสมของจาํนวนอากาศยานท่ีเขามาในชวงเวลา 
1 ชั่วโมง

∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด
∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวสะสมของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด
∏ Gantt Chart แสดงการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานในแตละวัน ตาม
การใชกลยุทธในการใชหลุมจอด  โดยแกนต้ังจะแสดงจํานวนหลุมจอดท่ี
ตองการ (Number of Stand Required) และแกนนอนแสดงเวลา

∏ แผนภูมิแสดงจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที      
ตามการใชกลยุทธในการใชหลุมจอด
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รูปท่ี 4.2  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาจํานวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart

หาจํานวนหลุมจอด
โดยจัดเขา Gantt Chart

เริ่มตน

Arrival Time < ( Departure Time ของเท่ียวบิน
ท่ีจอดท่ีหลุมจอด i + Buffer Time)

i = 1

i = i+1

ทําการจอดท่ีหลุมจอด i

หลุมจอดสุดทาย
i = g

ส้ินสุด

เปดหลุมจอดแรก
g=1

ไมใช

ไมใช

1

เท่ียวบินแรก

ใช

ไมใช

ใช

Exclusive and Share Stand
Use Strategy ใชหรือไม

กลุมสุดทายใชหรอืไม

เพิ่มหลุมจอดในกลุมท่ีสามารถเขาใชได
g = g+1

ไมใช

ใช

ใช

เพิ่มหลุมจอด
g = g+1

i = i+1

ใช
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4.2 โปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีพัฒนาขึ้นเพื่อเปนเครื่องมือชวยในการบริหารจัดการใชหลุมจอดที่มีอยู
ตามขอจํากัดใหเพียงพอตอความตองการหลุมจอด      โดยการกําหนดอากาศยานจะข้ึนกับการ
เขามาและออกไปของอากาศยานตามตารางการบินท่ีวางแผนไว  จํานวนและขอจํากัดในหลุมจอด
แตละประเภท  กลยุทธในการใชหลุมจอดของแตละทาอากาศยาน

การพัฒนาโปรแกรมในสวนน้ีไดประยุกตใชทฤษฎีแถวคอย (Queuing Theory) ซึ่ง
ประกอบไปดวยหนวยใหบริการ (Service Mechanism) ซ่ึงคือหลุมจอด  ลูกคา (Customer) คือ 
สายการบินท่ีเขามาใชบริการในรูปของอากาศยาน และระเบียบของการใหบริการ (Service 
Discipline) โดยใชแบบใครมากอนใหบริการกอน (First-Come-First-Served)  โดยมีสมมติฐาน
วาถาอากาศยานทุกลําเขามาถึงหลุมจอดตามตารางการบินท่ีไดวางแผนไว  ทาอากาศยานตองจดั
เตรียมหลุมจอดใหพรอมเมื่ออากาศยานมาถึงโดยไมเกิดความลาชาเนื่องจากหลุมจอดไมเพียงพอ  
เพราะถาทําใหเกิดความลาชาจะทําใหประสิทธิภาพการใหบริการต่ํา  อาจมีผลทําใหสายการบิน
ไมมาใชบริการและหันไปใชทาอากาศยานอ่ืนแทน  ดังน้ันในโปรแกรมจะไมยอมใหเกิดแถวคอยข้ึน  
ในกรณีที่ถาหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดอากาศยานเพียงพอในชวงเวลาใด      อากาศยานท่ี
ไมไดรับการบริการจะใหออกจากระบบ    เพื่อแสดงใหผูวางแผนเห็นวาชวงเวลานั้นหลุมจอดไม
เพียงพอใหบริการ  ซึ่งอาจตองพิจารณาปรับเปลี่ยนจํานวนหรือขอจํากัดหลุมจอด หรือทําการปรับ
เปลี่ยนกลยุทธการใชหลุมจอดเพื่อใหบริการใหม     และในชวงที่มีปริมาณอากาศยานเขามาสูง  
จะทําใหความตองการหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารหรือหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบมี
สูงข้ึนดวย  ดังนั้นจําเปนตองมีการจํากัดเวลาในการใชหลุมจอดประเภทนี้เพื่อใหการใชหลุมจอด
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ   โดยโครงสรางหลักของโปรแกรมแสดงในรูปท่ี 4.3

รูปท่ี 4.3  โครงสรางหลักของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

Stand Assignment Module

Flight Schedule

Stand Description

Stand Use Strategy Number of Stand Usage

Stand Utilization

Gantt Chart
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โดยโปรแกรมมีสมมติฐานดังนี้
∏ อากาศยานเขามาถึงและออกไปจากหลุมจอดตรงตามเวลาท่ีวางแผนไว
ในตารางการบิน

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําถัดไปหลังจากอากาศยาน    
ลํากอนหนาออกไปรวมกับเวลากันชน (Buffer Time) ซึ่งมีคาคงที่

∏ เท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบิน (Terminating Flight) ที่ทาอากาศยานท่ี
พิจารณาใชเวลาในการดําเนินงานในเท่ียวบินขาเขาเสร็จภายในเวลาท่ี
กําหนด

∏ เท่ียวบินท่ีเร่ิมตนการบิน (Originating Flight) ท่ีทาอากาศยานท่ี
พิจารณา  เขามาถึงหลุมจอดที่กําหนดใหและใชเวลาในการดําเนินงาน
ในเท่ียวบินขาออกภายในเวลาท่ีกําหนด

∏ ระยะเวลาท่ีใชในการดําเนินการลากอากาศยานระหวางหลุมจอด 
(Towing Time) มีคาคงที่

4.2.1 ขอมูลนําเขา

จากรูปท่ี 4.3  จะเห็นไดวาขอมูลนําเขาม ี 3 สวนคือ ตารางการบิน (Flight Schedule)     
ขอกําหนดเก่ียวกับหลุมจอด (Description)  ซึ่งประกอบไปดวยจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด  
และกลยุทธการใชหลุมจอดในการใหบริการ

4.2.1.1 ตารางการบิน (Flight Schedule)

การนําตารางการบินเขาโปรแกรมในสวนน้ี จะใชขั้นตอนการนําเขาตารางการบิน
เดียวกับโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด (Stand Requirement)

4.2.1.2 จํานวนและขอจํากัดหลุมจอด

โปรแกรมสามารถกําหนดหลุมจอดไดคร้ังละ 1 หลุมจอด   หรือเปนชุดของหลุมจอด
ซ่ึงประกอบดวยหลายๆ หลุมจอด     และขอจํากัดทางดานขนาดอากาศยานที่ใหญที่สุดและที่เล็ก
ท่ีสุดท่ียอมใหเขาจอดได      ประเภทของหลุมจอดซึ่งไดแกหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารที่พักผูโดยสารและหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร        อีกท้ังในกรณีที่หลุมจอด
ไมสามารถใหบริการไดสามารถกําหนดใหมีการปดหลุมจอดในชวงเวลานั้นได        และเพื่อใช
หลุมจอดใหเกิดประโยชนมากท่ีสุดสําหรับหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารสามารถแบง
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หลุมจอด (Split Stand) ใหรองรับอากาศยานขนาดเล็ก 2 ลําไดพรอมกันแทนอากาศยานขนาด
ใหญที่ไมมีความตองการใชหลุมจอด  โดยตองกําหนดขนาดอากาศยานท่ีใหญท่ีสุดท่ียอมใหจอด
พรอมกัน 2 ลํา

ในกรณีท่ีหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดในบางชวงเวลาจึงตองทําการปด      
หลุมจอดในชวงเวลาดังกลาว  โดยผูใชสามารถกําหนดวันและเวลาท่ีหลุมจอดไมสามารถให
บริการไดพรอมบอกถึงสาเหตุท่ีไมสามารถใหบริการได         หรือในกรณีที่ผูใชตองการกําหนด
หลุมจอดใหอากาศยานเขาหลุมจอดดวยตนเอง     ผูใชตองไมนําเขาอากาศยานน้ันในข้ันตอนนํา
เขาตารางการบินแตสามารถกําหนดวันและเวลาการเขามาของอากาศยานในหลุมจอดที่ตองการ
ใหอากาศยานเขาใชในข้ันตอนการปดหลุมจอดได   ซ่ึงโปรแกรมจะทําการปองกันไมใหอากาศยาน
อ่ืนเขาใชในชวงเวลาดังกลาวได

หลังจากกําหนดจํานวนและขอกําหนดหลุมจอดแลวจะตองทําการสรางกลุม    
หลุมจอดและจัดหลุมจอดประเภทเดียวกันเขาอยูในกลุมเดียวกันเพื่อใหสะดวกในการกําหนด
เที่ยวบินเขาใชหลุมจอด (Stand Assignment)  โดยลําดับการเลือกหลุมจอดเขากลุมจะมีผลตอ
การกําหนดเท่ียวบินเขาใชหลุมจอด     เพราะโปรแกรมจะทําการพิจารณาใหอากาศยานเขาใช
หลุมจอดตามลําดับการเลือกหลุมจอดเขากลุม    ยกตัวอยางเชน ในการวิจัยนี้เลือกหลุมจอดที่จะ
เขากลุมโดยเรียงลําดับตามหลุมจอดที่มีขนาดเล็กไปหาหลุมจอดที่มีขนาดใหญ        เพื่อใหการใช
หลุมจอดเปนไปอยางคุมคาและมีประสิทธิภาพ  กลาวคือเมื่อมีอากาศยานที่มีขนาดเล็กเขามาจะ
ทําการพิจารณาเลือกหลุมจอดท่ีมีขนาดเล็กท่ีสุดท่ีสามารถเขาจอดไดและพรอมท่ีจะสามารถให
บริการที่ไดกอน

4.2.1.3 กลยุทธการใชหลุมจอด

การกําหนดกลยุทธการใชหลุมจอดข้ึนกับเจาหนาท่ีผูควบคุมหรือผูวางแผนเปนผู
กําหนด  โดยในโปรแกรมจะยืดหยุนใหเจาหนาท่ีผูควบคุมหรือผูวางแผนสามารถกําหนดไดวาจะ
อนุญาตใหสายการบินหรือกลุมสายการบินใดสามารถเขาจอดในหลุมจอดใดไดบาง  โดยลําดับ
การกําหนดกลุมหลุมจอดใหแตละสายการบินจะมีผลตอลําดับการพิจารณาหาหลุมจอดใหกับ 
สายการบินน้ันๆ  ตัวอยางเชน  สายการบินไทยท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศ  และใชอากาศยาน
ขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200 จัดใหใชหลุมจอดในกลุม Pier 1  กอนแลวจึงพิจารณา
ใหใชหลุมจอด Pier 2, Pier 3, Pier 4 และ Pier 5 ตามลําดับ เปนตน
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4.2.1.4 ขอจํากัดทางดานเวลา

ในการจัดเท่ียวบินเขาใชหลุมจอดจะตองกําหนดคาคงท่ีตางๆ ดังน้ี

∏ ระยะเวลากันชน (Buffer Time) คือ ระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยาน
ลํากอนหนาออกจากหลุมจอดจนถึงเวลาท่ีอากาศยานลําตอไปเขามา
หรือเวลาท่ีใชในการจัดเตรียมหลุมจอดเพื่อใหพรอมในการใหบริการ
อากาศยานลําตอไป

∏ ระยะเวลาที่อนุญาตใหอากาศยานจอดท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ     
การกําหนดระยะเวลาท่ียอมใหจอดท่ีสะพานเทียบไดข้ึนกับความตองการ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบในขณะนั้น           เพื่อใหการใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบคุมคา  ถาไมมีความตองการหลุมจอดจะอนุญาตใหจอดจน
ถึงเวลาออก   แตถามีความตองการหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบจะ
พิจารณารวมกับเวลาท่ีเหลือในขณะท่ีมีความตองการหลุมจอดวาเพียง
พอสําหรับลากไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารเพื่อออกใน
เท่ียวบินขาออกหรือไม

∏ ระยะเวลานอยที่สุดที่ตองลากเขามาถึงกอนเวลาออก (Departure Time)  
เปนระยะเวลาที่นอยท่ีสุดเวลาที่อากาศยานตองมาถึงหลุมจอดกอนจะถึง
เวลาออกเพื่อเตรียมบรรทุกสัมภาระและผูโดยสาร

∏ ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีใชในการลากอากาศยานจากหลุมจอดหน่ึงไปยังหลุม
จอดอีกหลุมจอดหน่ึง

โดยแผนผังการทํางานหลักของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
แสดงดังรูปท่ี 4.4
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รูปท่ี 4.4  แผนผังการทํางานหลักของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

4.2.2 ขั้นตอนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

หลังจากนําเขาขอมูลแลวโปรแกรมจะอานขอมูลอากาศยานในเท่ียวบินขาเขาทีละลํา  
โดยข้ันตอนการทํางานของโปรแกรมในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดแสดงดังรูปท่ี 4.5  
ซึ่งการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดจะประกอบไปดวยขั้นตอนยอย 3 ขั้นตอน ไดแก

1. ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
2. ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
3. ข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

เริ่มตน

นําเขาตารางการบิน
(Flight Schedule)

อากาศยานเขามาตามเวลา
เท่ียวบินขาเขาครั้งละ 1 ลํา

เท่ียวบินลําสุดทายออกไปแลว
ใชหรือไม

แสดงผล
Gantt Chart

ส้ินสุด

ใช

ไมใช

1.  กําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด
2.  กลยุทธการใชหลุมจอด
3.  ขอจํากดัทางดานเวลา

การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
(Stand Assignment)
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รูปท่ี 4.5  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในขั้นตอนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

เริ่มตน

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซ่ึง
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร(Contact Gate)

หาหลุมจอด
ประเภท Contact Gate ได

ใชหรือไม

แสดงอากาศยานท่ีไมได
กําหนดหลุมจอดใหเขาใช

ส้ินสุด

อานขอมูลเท่ียวบิน
- ประเภทอากาศยาน
- สายการบิน
- ประเภทเท่ียวบิน I/D

หาหลุมจอด
ประเภท Remote Gate ได

ใชหรือไม

บันทึกการเขาใช
หลุมจอดของอากาศยาน

ไมใช

ใช

ใช

ไมใช

การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
(Stand Assignment)

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

ข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

1

2

3
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โดยมีรายละเอียดการทํางานของโปรแกรมในแตละขั้นตอนดังนี้

4.2.2.1 ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พัก
ผูโดยสาร (Contact Gate)

โปรแกรมจะทําการตรวจสอบประเภทอากาศยานและสายการบินวาตรงกับ        
ขอกําหนดของหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบในแตละหลุมจอดหรือไม      โดยทําการพิจารณา
ขอกําหนดของหลุมจอดที่อยูภายในกลุมของหลุมจอดเรียงลําดับตามที่ผูใชกําหนด     ถาตรงกับ
ขอกําหนดของหลุมจอดใด  โปรแกรมจะทําการตรวจสอบวาหลุมจอดน้ันวางหรือไม   และเมื่อ
โปรแกรมตรวจสอบจนครบถึงหลุมจอดลําดับสุดทายแลวไมมีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบวาง    
โปรแกรมจะทําการตรวจสอบหาอากาศยานซึ่งจอดอยู ณ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบเกินเวลาที่
กําหนด

4.2.2.1.1 ขั้นตอนการหาอากาศยานซึ่งจอดที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
เกินเวลาท่ีกําหนด

หลังจากทําการตรวจสอบแลวพบวาไมมีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบใดวาง  
โปรแกรมจะหาอากาศยานที่จอด ณ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบเกินเวลาที่กําหนด  และเมื่อพบ
อากาศยานท่ีจอดครบกําหนดเวลาซึ่งมีเวลาเพียงพอในการลากออกไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสารและมีเวลาไปถึงหลุมจอดกอนเวลาออก (Departure Time) ตามเวลาที่
กําหนด     อากาศยานดังกลาวจะถูกลากไปจอด ณ หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารกอน
เวลาที่อากาศยานซึ่งตองการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบเขามา    แตถาตรวจสอบไมพบอากาศยาน
ท่ีจอดเกินเวลาท่ีกําหนด  โปรแกรมจะตรวจสอบหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารให
อากาศยานท่ีมีความตองการหลุมจอดน้ันตอไป

โดยแผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ
และข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอด ณ หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบเกินเวลาท่ีกําหนดแสดงดังรูปท่ี 
4.6 และ 4.7 ตามลําดับ
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รูปท่ี 4.6  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในขั้นตอนการหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ

เริ่มตน

ตรงตามขอกําหนด
หลุมจอดประเภท Contact Gate

ใชหรอืไม

ส้ินสุด

ไมใช

ขนาดอากาศยานอยูในชวง
ท่ีกําหนด ใชหรือไม

ใช

ใช

ใช
ข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอดท่ีหลุมจอด
ประเภท Contact Gate เกินเวลาท่ีกําหนด

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซ่ึง
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gate)

1.1

1

ตรวจสอบประเภทอากาศยาน สายการบิน และประเภทเท่ียวบิน
I/D ใหตรงกับขอกําหนดของหลุมจอดประเภท Contact Gate

อานขอมูลกลุมของหลุมจอด
ประเภท Contact Gate คร้ังละกลุม

อานขอมูลหลมุจอดในกลุม
คร้ังละหลุมจอด

หลุมจอดวาง
ใชหรอืไม

เปนกลุม Contact Gate
กลุมสุดทาย ใชหรือไม

เปนหลุมจอดสุดทาย
ของกลุม ใชหรือไม

ไมใช

ใช

ไมใช

ไมใช

ใช

ไมใช
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รูปท่ี 4.7  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอดท่ีหลุมจอด
ท่ีมีสะพานเทียบเกินเวลาท่ีกําหนด

ข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอดท่ีหลุมจอด
ประเภท Contact Gate เกินเวลาท่ีกําหนด

1.1

เริ่มตน

ส้ินสุด

ใช

ใช

เปนกลุม Contact Gate
กลุมสุดทาย ใชหรือไม

เปนหลุมจอดสุดทาย
ของกลุม ใชหรือไม

ไมใช

ใช

ไมใช

ไมใช

ไมใชอากาศยานท่ีจอดอยูท่ีหลุมจอด
จอดเกินเวลาท่ีกําหนด ใชหรือไม

อานขอมูลกลุมของหลุมจอด
ประเภท Contact Gate คร้ังละกลุม

อานขอมูลหลมุจอดในกลุม
คร้ังละหลุมจอด

เวลาท่ีเหลือเพียงพอ
ในการลากไปยังหลุมจอดประเภท Remote Gate

ใชหรอืไม

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

2

หาหลุมจอดประเภท Remote Gate
สําหรับอากาศยานท่ีจะถกูลากออกไปได

ใชหรอืไม

ไมใช

อากาศยานท่ีจอดอยู  ถูกลากออกไปยัง
หลุมจอดประเภท Remote Gate ท่ีหาได

กาํหนดสถานะใหหลุมจอดน้ันวาง
สําหรับอากาศยานท่ีเขามาจอด

ใช

ใช
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4.2.2.2 ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
(Remote Gate)

กรณีท่ีโปรแกรมทําการตรวจสอบหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบพบวาไมวางและไมมี
อากาศยานซ่ึงจอด ณ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบเกินเวลาที่กําหนด   หรือในกรณีท่ีอากาศยานท่ี
เขามามีสายการบินหรือขนาดอากาศยานไมตรงกับขอจํากัดของหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ     
โปรแกรมจะพิจารณาขอกําหนดของหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารซึ่งอยูภายในกลุม
ของหลุมจอดเรียงลําดับตามที่ผูใชกําหนด         ถาตรงกับขอกําหนดของหลุมจอดใดโปรแกรมจะ
ทําการตรวจสอบสถานะของหลุมจอดน้ัน   เมื่อพบวาวางและเปนหลุมจอดที่สามารถแบงได (Split 
Stand)  โปรแกรมจะตรวจสอบขนาดของอากาศยานที่เขามา     ถานอยกวาหรือเทากับขนาดที่สุด
ท่ีสามารถจอดได 2 ลําพรอมกัน จะทําการปดหลุมจอดนั้นและเพิ่มหลุมจอดใหม 2 หลุมจอด   
โดยมีขนาดความยาวปกยาวท่ีสุดท่ีสามารถจอดไดเทากับความยาวปกท่ียาวท่ีสุดท่ีสามารถจอด
ได 2 ลําพรอมกันในหลุมจอดเดิม        ตัวอยางเชน  ขนาดอากาศยานที่ใหญที่สุดที่หลุมจอด 102 
สามารถรองรับไดคือรุน B747-400  แตในกรณีท่ีอากาศยานท่ีเขามามีความยาวปกส้ันกวาหรือ
เทากับอากาศยานรุน B737-400  โปรแกรมจะทําการปดหลุมจอด 102 และเปดหลุมจอด 102A 
และ102B  ซ่ึงสามารถรองรับขนาดอากาศยานรุน B737-400 ได

โดยแผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคาร   
ที่พักผูโดยสารแสดงดังรูปท่ี 4.8
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รูปท่ี 4.8  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในขั้นตอนการหาหลุมจอดที่ไมติดกับ
  อาคารท่ีพักผูโดยสาร

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

2

เริ่มตน

ส้ินสุด

เปนกลุม Remote Gate
กลุมสุดทาย ใชหรือไม

เปนหลุมจอดสุดทาย
ของกลุม ใชหรือไม

ไมใช

ใช

ไมใช

ไมใช

อานขอมูลกลุมของหลุมจอด
ประเภท Remote Gate คร้ังละกลุม

อานขอมูลหลมุจอดในกลุม
คร้ังละหลุมจอด

ใช

ไมใช

แบงหลุมจอดออกเปน 2 หลุมจอด
(eg. 102A-102B)

ปดหลุมจอดเดมิ (102)
เปดหลุมจอดใหม 2 หลุมจอด (102A-102B)

ใช

ใช

ขนาดอากาศยานอยูในชวง
ท่ีกําหนด ใชหรือไม

ใช

ใช

หลุมจอดวาง
ใชหรอืไม

ไมใช

หลุมจอดเปนประเภทแบงได
ใชหรอืไม (eg.102)

ความยาวปกของอากาศยาน <= ขอจํากัด
ในการแบงหลุมจอด ใชหรือไม ไมใช
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4.2.2.3 ข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

โปรแกรมจะทําการตรวจสอบเวลาออกของอากาศยานในเท่ียวบินขาออก  และถา
อากาศยานนี้สามารถเขาจอดที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบได  โปรแกรมตรวจสอบเวลาท่ีเหลือวา
เพียงพอตอการลากกลับไปยังหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบหรือไม  ถามีเวลาเพียงพอก็จะทําการ
ตรวจสอบหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่มีสถานะวาง  และเมื่อตรวจสอบพบหลุมจอดที่มีสถานะ
วางอากาศยานจะถูกลากออกไปเพ่ือไปใชในเท่ียวบินขาออกท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ    ในกรณี
ที่หลุมจอดเดิมเปนหลุมจอดที่แบงไดและหลุมจอดที่ถูกแบงดวยกันมีสถานะวาง   หลุมจอดทั้งสอง
จะถูกปดและเปดเปน 1 หลุมจอด   ตัวอยางเชน ถาอากาศยานจอดในหลุมจอด102A หลังจากนั้น
ถูกลากออกไปใชในเท่ียวบินขาออกท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ  และในขณะเดียวกันหลมุจอด 
102B มีสถานะวาง  โปรแกรมจะทําการปดหลุมจอด 102A และ 102B  และเปดเปนหลุมจอด 
102 เพียงหลุมจอดเดียว

ในกรณีท่ีมีเวลาไมเพียงพอในการลากกลับไปยังหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกอน
เวลาออกตามที่กําหนดหรือตรวจสอบหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบไมพบสถานะวาง     เมื่อถึง
เวลาออกของเท่ียวบินโปรแกรมจะกําหนดใหเท่ียวบินออกไปจากหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพัก
ผูโดยสารน้ัน      โดยแผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการออกไปของอากาศยานแสดง
ดังรูปท่ี 4.9

4.2.3 การแสดงผล

การแสดงผลจากการประมวลโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดมีดังน้ี
∏ Gantt Chart แสดงการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานตามท่ีกําหนด     
โดยแกนตั้งแสดงหลุมจอดตามที่กําหนดและแกนนอนแสดงเวลา

∏ แผนภูมิแสดงจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที
∏ ตารางแสดงสัดสวนเปนรอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองเทียบกับเวลา
ท่ีหลุมจอดเปดใหบริการของแตละหลุมจอด     และจํานวนครั้งที่แตละหลุมจอด
ถูกใชในแตละวัน (Stand Utilization)
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รูปท่ี 4.9  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

เร่ิมตน

ขั้นตอนการหาหลมุจอดทีมี่สะพานเทยีบซึง่
อยูตดิกับอาคารทีพ่ักผูโดยสาร (Contact Gate)

เปนอากาศยานทีถึ่งเวลาออก
ใชหรือไม

สิน้สดุ

อานเวลาเทีย่วขาออก (Departue Flight) ของอากาศยาน

หาหลมุจอด
ประเภท Contact Gate ได

ใชหรือไม

ใช

ใช

ใช

ไมใช

ขัน้ตอนการออกจากหลมุจอดของอากาศยาน

1

3

เวลาทีเ่หลือเพียงพอ
ในการลากไปยังหลมุจอดประเภท

Contact Gate ใชหรือไม

ใช

อากาศยานถูกลากออกไปยังหลมุจอด
ประเภท Contact Gate ทีห่าได

หลมุจอดทีจ่อดอยูเดมิเปน
ประเภททีแ่บงได ใชหรือไม

หลมุจอดทีจ่อดอยูเดมิเปลีย่นสถานะเปน
หลมุจอดวาง ณ เวลาทีอ่ากาศยานออกไป

ไมตองยายหลมุจอด

อากาศยานออกไปจากหลมุจอด

ไมใช

ไมใช

ไมใช

หลมุจอดทีถู่กแบงดวยกัน
อยูในสถานะวาง ใชหรือไม

คงสถานะการแบงหลมุจอด

ยกเลกิสถานะการแบงหลมุจอด
ปดหลุมจอด 2 หลมุจอด (102A, 102B)

เปดเปน 1 หลมุจอด (102)
ไมใช

ใช



บทท่ี 5

การออกแบบโปรแกรม

ในบทน้ีจะกลาวถึงการออกแบบโปรแกรม  โดยการพัฒนาโปรแกรมทําบน Microsoft 
Visual Basic.NET ซึ่งมีการใชงานอยางแพรหลาย และสามารถทํางานรวมกับโปรแกรมตระกูล
Microsoft Office ไดเปนอยางดี  โดยโปรแกรมแบงออกเปน 3 สวน

1. ระบบฐานขอมูล
2. สวนติดตอกับผูใชในการหาความตองการหลุมจอด
3. สวนติดตอกับผูใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

5.1 ระบบฐานขอมูล

ฐานขอมูล (Database) เปนสวนท่ีใชในการเก็บขอมูลนําเขาเพื่อใชในการประมวลผล
โปรแกรมและเก็บขอมูลผลลัพธท่ีไดจากการประมวลผลโปรแกรม  ซึ่งในการวิจัยน้ีเลือกใช
โปรแกรม Microsoft Access 2000 ในการออกแบบโครงสรางและบันทึกขอมูลลงฐานขอมูล   
เน่ืองจากมีประสิทธิภาพในการจัดเก็บขอมูลเปนหมวดหมูไดจาํนวนมาก   โดยฐานขอมูลของ
โปรแกรมอยูในแฟมขอมูล air.mdb ในรูปตารางขอมูลดังรูปท่ี 5.1  ซึ่งมีขอมูลท่ีติดตอกับผูใช     
ไดแก ขอมูลตารางการบิน ขอมูลคุณลักษณะของอากาศยานประเภทตางๆ  ขอมูลสายการบิน   
และมีขอมูลผลลัพธที่ติดตอกับผูใช  ไดแก ขอมูลการแสดง Gantt Chart  ขอมูลจํานวนหลุมจอดที่
ถูกครอบครอง  และขอมูลการใชประโยชนหลุมจอด

รูปท่ี 5.1  โครงสรางฐานขอมูล
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โปรแกรมมีหนาจอการเขาสูโปรแกรมและหนาจอหลักของโปรแกรมแสดงดังรูปท่ี 5.2 และ 
5.3 ตามลําดับ

รูปท่ี 5.2  หนาจอการเขาสูโปรแกรม

รูปท่ี 5.3  หนาจอหลักของโปรแกรม

5.2 สวนติดตอกับผูใชในการหาความตองการหลุมจอด

5.2.1 ขอมูลตารางการบิน

ในฐานขอมูลของโปรแกรมสามารถเก็บขอมูลตารางเวลาการบินได 2 ชุด   ดังน้ันผูใชตอง
ทําการเลือกตารางเวลาการบินจากฐานขอมูล  โดยโปรแกรมจะทําการวิเคราะหสัดสวนของ
ประเภทอากาศยานและประเภทเที่ยวบิน การกระจายตัวของเวลาการเขามาและเวลาที่ใชในการ
ครอบครองหลุมจอดของอากาศยาน      แสดงหนาจอโปรแกรมการเลือกตารางเวลาการบินไดดัง
รูปท่ี 5.4
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รูปท่ี 5.4  หนาจอโปรแกรมในการเลือกตารางเวลาการบิน

จากนั้นโปรแกรมจะทําการสรางตารางการบินเพื่อนําเขาสูโปรแกรมดังรูปที่ 5.5             
ซ่ึงสามารถนําเขาตารางการบินได 2 แบบ  ไดแก

1. นําเขาตารางการบินจากฐานขอมูลโดยตรง  โดยเปนตารางการบินท่ีทราบซ่ึงอยู
ในปปจจุบันหรือถูกทํานายข้ึนในปอนาคต

2. การจําลองตารางการบิน (Simulated Schedule) ในสวนของเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้น
จากตารางการบินในฐานขอมูล                โดยในชวงเวลาน้ันจะตองมีนโยบายการใหบริการของ
ทาอากาศยาน นโยบายทางการตลาดของแตละสายการบิน การกระจายตัวของการเขามาและ
เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด     ใกลเคียงกับชวงเวลาที่นําตารางการบินมาเปนฐานขอมูล  
อีกทั้งตองทราบจํานวนเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้นในชวงเวลาที่ตองการจําลองตารางการบิน

รูปท่ี 5.5  หนาจอโปรแกรมในการนําเขาขอมูลตารางเวลาการบิน
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5.2.2 การกําหนดขอจํากัดตาง ๆ

ในการใชกลยุทธ Exclusive and Share Stand Use Strategy ผูใชตองทําการเลือก
ประเภทอากาศยานและสายการบินที่อนุญาตใหเขาใชหลุมจอดรวมกันในแตละกลุม     แสดงดัง
หนาจอโปรแกรมการเลือกสายการบินและประเภทอากาศยานในรูปท่ี 5.6

รูปท่ี 5.6  หนาจอโปรแกรมในการเลือกสายการบินและประเภทอากาศยาน

กําหนดระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยานลํากอนหนาออกจากหลุมจอดจนถึงเวลาที่
อากาศยานลําตอไปเขามา หรือระยะเวลากันชน (Buffer Time)

รูปท่ี 5.7  หนาจอโปรแกรมในการกําหนดระยะเวลากันชน (Buffer Time)

เลือกประเภทอากาศยานและสายการบินท่ีอนุญาตใหเขาใชหลุมจอดรวมกันในแตละกลุม
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5.2.3 ขอมูลผลลัพธ

หลังจากนําเขาขอมูลตารางการบินและกําหนดขอจํากัดตางๆ  จะไดขอมูลผลลัพธแสดง
ในหนาจอหลักของโปรแกรมดังรูปท่ี 5.8

รูปท่ี 5.8  หนาจอหลักของโปรแกรมแสดงขอมูลผลลัพธจากโปรแกรมหาความตองการหลุมจอด

ผลลัพธที่ไดจะแสดงขอมูลลักษณะเที่ยวบินที่นําเขาโปรแกรมในแตละวัน    ซึ่งแสดงวันที่
อากาศยานเขามา  ประเภทของอากาศยาน ประเภทเท่ียวบินระหวางประเทศหรือภายในประเทศ  
สายการบิน  เวลาการเขามาและออกไป  และเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด ดังรูปท่ี 5.9

รูปท่ี 5.9  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการบินท่ีนําเขาโปรแกรม
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อีกท้ังโปรแกรมจะทําการวิเคราะหหาลักษณะของเท่ียวบินท่ีนําเขาโปรแกรม  โดย
วิเคราะหหาการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของเวลาการเขามาและเวลาท่ีใชใน
การครอบครองหลุมจอดของอากาศยาน ซึ่งประกอบไปดวยตารางและแผนภูมิแสดงการกระจาย
ตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของจํานวนอากาศยานที่เขามาในชวงเวลา 1 ชั่วโมง  แสดงดัง
รูปท่ี 5.10 และ 5.11 ตามลาํดับ

รูปท่ี 5.10  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
 จํานวนอากาศยานท่ีเขามาในชวงเวลา 1 ชั่วโมง

รูปท่ี 5.11  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
จํานวนอากาศยานที่เขามาในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
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ตารางและแผนภูมิการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของเวลาที่ใชในการ
ครอบครองหลุมจอดของเที่ยวบินแตละประเภท  แสดงดังรูปท่ี 5.12 และ 5.13  ตามลาํดับ

รูปท่ี 5.12  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
 เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด

รูปท่ี 5.13  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด

การวิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดท่ีตองการ      ทําไดโดยเลือก Gantt Chart ตามกลยุทธ
การใชหลุมจอดที่ตองการจากหนาจอโปรแกรมหลัก       หลังจากที่ประมวลผลเสร็จสิ้นโปรแกรม
จะแสดง Gantt Chart ใหผูใชสามารถเห็นการกําหนดอากาศยานเขาสูหลุมจอดเพื่อหาจํานวน
หลุมจอดท่ีตองการตามกลยุทธการใชหลุมจอด  ซึ่งแกนต้ังแแสดงจํานวนหลุมจอดที่ตองการและ
แกนนอนแสดงเวลาใน 3 สัปดาหดังรูปท่ี 5.14



88

รูปท่ี 5.14  หนาจอโปรแกรมแสดง Gantt Chart ในการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการ

โดยโปรแกรมสามารถวิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา 15 
นาที จากหนาจอโปรแกรม Gantt Chart       ซึ่งผลลัพธจะแสดงเปนตารางและแผนภูมิจํานวน
หลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที ดังรูปท่ี 5.15 และ 5.16

รูปท่ี 5.15  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา
 15 นาที  ในสวนการหาความตองการหลุมจอด

กลยุทธการใชหลุมจอด

จํานวนหลุมจอดท่ีตองการสูงสุด

วิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดท้ังหมด
ท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที
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รูปท่ี 5.16  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา
15 นาที  ในสวนการหาความตองการหลุมจอด

5.3 สวนติดตอกับผูใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีใชเปนเคร่ืองมือชวยในการวางแผนกําหนดอากาศยานเขาหลุมจอด
โดยข้ึนกับกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาหลุมจอดของผูใช

5.3.1 นําเขาขอมูล

ขอมูลนําเขาจะประกอบไปดวย 3 สวน ไดแก ตารางการบิน จํานวนและขอจํากัดหลุมจอด  
และกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด   โดยขอมูลตารางการบินท่ีนําเขาใน
โปรแกรมสวนน้ีจะเปนขอมูลชุดเดียวกับการนําเขาจากโปรแกรมในสวนหาความตองการหลุมจอด   
สําหรับการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดและกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใช  
หลุมจอดผูใชจะตองเปนผูกําหนด  โดยมีหนาจอโปรแกรมหลักในการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดแสดงดังรูปท่ี 5.17
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รูปท่ี 5.17  หนาจอโปรแกรมหลักในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

5.3.1.1 จํานวนและขอจํากัดหลุมจอด

ผูใชตองทําการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด  โดยกําหนดลําดับและเลขท่ี
ของหลุมจอด  ประเภทของอากาศยานที่มีขนาดใหญที่สุดและเล็กที่สุดที่อนุญาตใหเขาจอด  และ
ในกรณีท่ีหลุมจอดสามารถแบงออกเพื่อรองรับอากาศยานสองลําพรอมกัน  ผูใชตองกําหนด
ประเภทของอากาศยานท่ีใหญที่สุดที่สามารถจอดไดสองลําพรอมกัน    โดยหนาจอของโปรแกรม
ในการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดแสดงดังรูปที่ 5.18

รูปท่ี 5.18  หนาจอโปรแกรมในการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด
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ในกรณีที่หลุมจอดไมสามารถใหบริการได ผูใชสามารถกําหนดวัน เวลา และสาเหตุที่ไม
สามารถใหบริการไดดังรูปท่ี 5.19     และในกรณีที่ผูใชตองการกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขา
ใชดวยตนเอง  ผูใชสามารถใชข้ันตอนการปดหลุมจอดเพ่ือกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชได
โดยกําหนดวันเวลาและรายละเอียดการเขามาของอากาศยานในหลุมจอดท่ีตองการให       
อากาศยานเขาใช  เพ่ือเปนการปดก้ันไมใหอากาศยานอ่ืนเขาใชในชวงเวลาดังกลาว

รูปท่ี 5.19  หนาจอโปรแกรมการปดหลุมจอดในชวงเวลาท่ีไมสามารถใหบริการได

หลังจากทําการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดโปรแกรมจะแสดงหลุมจอดท่ีถูก
กําหนดในหนาจอโปรแกรมหลักในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด       ผูใชตองทําการ
สรางกลุมหลุมจอดจากหนาจอโปรแกรมในรูปท่ี 5.20  เพื่อจัดหลุมจอดประเภทเดียวกันอยูในกลุม
เดียวกันโดยเลือกหลุมจอดจากหนาจอโปรแกรมหลักเขายังกลุมหลุมจอดที่ถูกสรางขึ้น

รูปท่ี 5.20  หนาจอโปรแกรมการสรางกลุมหลุมจอด
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หลังจากนั้นผูใชตองทําการสรางกลุมเที่ยวบินจากหนาจอโปรแกรมในรูปที่ 5.21 เพ่ือจัดให
เท่ียวบินท่ีจะอนุญาตใหใชหลุมจอดรวมกันอยูในกลุมเดียวกัน    โดยขอมูลการสรางกลุมหลุมจอด
และกลุมของเที่ยวบินจะปรากฏในหนาจอโปรแกรมหลักการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

รูปท่ี 5.21  หนาจอโปรแกรมการสรางกลุมเท่ียวบิน

โดยการกําหนดกลุมของเท่ียวบินสามารถเลือกสายการบินจากกลุมสายการบินท่ีจัดข้ึน
จากหนาจอโปรแกรมในรูปท่ี 5.22

รูปท่ี 5.22  หนาจอโปรแกรมการจัดกลุมสายการบิน

เลือก “Select All”  ในกรณท่ีีตองการสายการบนิทั้งหมดในกลุม

จัดกลุมสายการบิน
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5.3.2 กลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ผูใชจะเปนผูกําหนดกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  โดยกําหนดใหกลุม
เท่ียวบินใดสามารถเขาจอดในหลุมจอดใดไดบาง  สามารถทําไดโดยการเลือกกลุมหลุมจอดใหแต
ละกลุมเท่ียวบินโดยเรียงลําดับตามความตองการ   ซึ่งกระทําบนหนาจอโปรแกรมหลกัในการ
กําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ขอจํากัดทางดานเวลาท่ีเก่ียวของในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดไดแก
∏ ระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยานลํากอนหนาออกจากหลุมจอด จนถึงเวลาท่ี
อากาศยานลําตอไปเขามา (Buffer Time)

∏ เวลาในการจํากัดใหใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบในชวงเวลาที่มีความตองการ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบสูง

∏ เวลาเฉล่ียในการลากอากาศยานออกจากหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบไปยัง
หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร

∏ เวลาเฉล่ียในการลากอากาศยานจากหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร
เขามายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ

∏ เวลาที่นอยที่สุดที่ตองลากอากาศยานมาถึงยังหลุมจอดกอนท่ีจะดําเนินการใน
เท่ียวบินออก

โดยผูใชสามารถกําหนดขอจํากัดทางดานเวลาตางๆ ไดจากหนาจอโปรแกรมดังรูปท่ี 5.23

รูปท่ี 5.23  หนาจอโปรแกรมการกําหนดขอจํากัดทางดานเวลา
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5.3.3 การวิเคราะห

การวิเคราะหในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดของโปรแกรม  ผูใชตองทําการเลือก
ตารางการบินท่ีนําเขาจากโปรแกรมในสวนแรก ซ่ึงสามารถทําไดจากหนาจอโปรแกรมในรูปท่ี 5.24   
เพ่ือใหโปรแกรมทําการวิเคราะหหาหลุมจอดท่ีเหมาะสมตามการกําหนดของผูใช      โดยมสีวน
รายงานใหผูใชทราบถึงอากาศยานที่ไมไดรับการกําหนดใหเขาใชหลุมจอด  เพื่อที่ผูใชจะไดทําการ
ปรับเปลี่ยนกลยุทธหรือขอจํากัดในการกําหนดอากาศยานเขาหลุมจอดใหเพียงพอกับความ
ตองการไดตอไป

รูปท่ี 5.24  หนาจอโปรแกรมการวิเคราะหในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

5.3.4 ขอมูลผลลัพธ

ขอมูลผลลัพธท่ีไดจากในสวนของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดจะ
แสดง Gantt Chart   เพื่อใหผูใชสามารถเห็นการเขาครอบครองหลุมจอดของอากาศยานตามที่
กําหนด     โดยแกนตั้งแสดงชื่อหลุมจอดและกลุมหลุมจอดตามที่กําหนด  สวนแกนนอนแสดง
เวลาใน 3 สัปดาห  ดังรูปท่ี 5.25

พื้นท่ีแสดงอากาศยานท่ีไมไดรับ
การกําหนดใหเขาใชหลุมจอด
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รูปท่ี 5.25  หนาจอโปรแกรมแสดง Gantt Chart ในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โดยโปรแกรมสามารถวิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา 15 
นาที จากหนาจอโปรแกรม Gantt Chart   ไดเชนเดียวกับโปรแกรมในสวนการหาความตองการ
หลุมจอด ซึ่งขอมูลผลลัพธจะแสดงเปนตารางและแผนภูมิจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครอง
ในชวงเวลา 15 นาที ดังรูปท่ี 5.26 และ 5.27

รูปท่ี 5.26  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา
 15 นาที  ในสวนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ชวงเวลาท่ีมีการปดหลุมจอด

ช่ือหลุมจอดและกลุมหลุมจอด
วิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดท้ังหมด
ท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที วิเคราะหการใชประโยชนหลุมจอด
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รูปท่ี 5.27  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา
15 นาที  ในสวนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีสามารถวิเคราะหการใชประโยชนหลุมจอด (Stand Utilization) จาก
หนาจอโปรแกรมแสดง Gantt Chart  ซึ่งแสดงสัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกใชเทียบ
กับเวลาที่หลุมจอดเปดใหบริการ   และจํานวนครั้งที่แตละหลุมจอดถูกใชในแตละวันของแตละ
หลุมจอด  แสดงดังรูปท่ี 5.28

รูปท่ี 5.28  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการใชประโยชนหลุมจอดในสวนการจัดอากาศยานเขาใช
หลุมจอด



บทท่ี 6

การตรวจสอบและวเิคราะหผล

หลังจากท่ีไดทําการพัฒนาโปรแกรมแลวจําเปนตองมีการตรวจสอบความถูกตองของ
โปรแกรม   เพื่อใหมั่นใจวาโปรแกรมนั้นจะทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพและใหคําตอบท่ีถูกตอง
นาเช่ือถือเม่ือนําไปใชในสถานการณอ่ืนตอไป   ในการตรวจสอบโปรแกรมน้ันจะทําการตรวจสอบ
ใน 2 ขั้นตอน ประกอบไปดวย 1). การตรวจสอบความถูกตองในการทํางานของโปรแกรม
(Verification)  และ 2). การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม (Validation)

6.1 การตรวจสอบความถูกตองในการทํางานของโปรแกรม (Verification)

การตรวจสอบความถูกตองของโปรแกรม (Verification)  หมายถึง  การตรวจสอบความ
ถูกตองของโครงสรางของโปรแกรมในสวนของชุดคําสั่งที่ใชในการพัฒนาโปรแกรม  ความสัมพันธ
ของขอมูล  และคาตัวแปรตางๆ    โดยวิธีการของ Bank (1998)  มี 2 ขั้นตอน ไดแก

1. การตรวจสอบแบบไมมีการประมวลผล
2. การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรม

โดยมีรายละเอียดในแตละข้ันตอนดังน้ี

6.1.1 การตรวจสอบแบบไมมีการประมวลผล

6.1.1.1 การตรวจสอบโครงสรางของโปรแกรม (Structural Analysis)

การตรวจสอบโครงสรางของโปรแกรมเปนการตรวจสอบวาขั้นตอนในการทํางาน
ของโปรแกรมตามชุดคําสั่งเปนไปตามกระบวนการทํางานท่ีกําหนดไวในแผนผังการทํางานของ
โปรแกรม (Flow Chart) หรือไม

โดยโครงสรางของโปรแกรมแบงเปน 2 สวนหลัก คือ     โปรแกรมการหาจํานวน
หลุมจอดท่ีตองการ (Stand Requirement)  และโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
(Stand Assignment)  ซึ่งในแตละโปรแกรมหลักจะประกอบดวยโปรแกรมยอยตางๆ ซึ่งเปนสวนที่
ใชในการคํานวณและประมวลผล  โดยทําการตรวจสอบการสงถายคาตัวแปรและคาผลลัพธ
ระหวางโปรแกรมหลัก ระหวางโปรแกรมหลักและโปรแกรมยอย และระหวางโปรแกรมยอยดวยกัน
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6.1.1.2 การตรวจสอบไวยากรณ (Syntax Analysis)

เปนการตรวจสอบไวยากรณของชุดคําสั่งที่ใชเขียนโปรแกรมวาเปนไปตามหลักการ
เขียนหรือไม  ซึ่งในการตรวจสอบไวยากรณสามารถตรวจสอบและทําการแกไขในขณะเขียน
โปรแกรมได  เพราะในโปรแกรม Microsoft Visual Basic.NET  มีระบบที่ใชในการตรวจสอบแกไข
ไวยากรณอัตโนมัติ  นั่นคือถาเกิดขอผิดพลาดขึ้นขณะที่เขียน   โปรแกรมจะแจงเตือนใหทราบถึง
ขอผิดพลาดและสามารถแกไขไดทันที

6.1.1.3 การตรวจสอบคาตัวแปร (Data Analysis)

การตรวจสอบคาตัวแปรสามารถทําไดโดยตรวจสอบชนิดและขอบเขตของตัวแปร
วาเปนไปตามท่ีกําหนดหรือไม  ไดแก

∏ ประเภทอากาศยานและสายการบินท่ีใชในโปรแกรมเปนประเภทอากาศยาน
และสายการบินท่ีเขามาใชทาอากาศยานขณะน้ัน    โดยตองเปนตัวแปรชนิด
ตัวอักษร

∏ เวลาการเขามาของอากาศยานเปนเวลาการเขามาถึงหลุมจอดในเท่ียวบิน    
ขาเขาตามตารางการบินท่ีไดวางแผนไว  โดยโปรแกรมรับตัวแปรเปนตัวแปร
ชนิดตัวอักษรและทําการเปล่ียนใหอยูในรูปของเวลา

∏ เวลาออกไปของอากาศยาน   เปนเวลาออกไปจากหลุมจอดในเท่ียวบินขาออก
ตามตารางการบินท่ีไดวางแผนไว      โดยโปรแกรมรับตัวแปรเปนตัวแปรชนิด
ตัวอักษรและทําการเปล่ียนใหอยูในรูปของเวลา

∏ เวลาที่อากาศยานตองการใชในการครอบครองหลุมจอด   คือเวลาต้ังแต
อากาศยานเขามาถึงหลุมจอดในเท่ียวบินขาเขาถึงเวลาท่ีอากาศยานออกไป
จากหลุมจอดในเที่ยวบินขาออก  โดยตองเปนตัวแปรชนิดจํานวนเต็ม  มีหนวย
เปนนาที

6.1.2 การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรม

การตรวจสอบในขั้นตอนน้ีจะทําการทดสอบการทํางานของโปรแกรมโดยการประมวลผล  
เพื่อตรวจสอบการทํางานของโปรแกรมหลักและโปรแกรมยอยวาถูกตองตามท่ีตองการหรือไม  
โดยทําตรวจสอบการทํางานของแตละโปรแกรมหลักดังน้ี
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6.1.2.1 การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด

ในสวนของโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด  ส่ิงท่ีตองตรวจสอบคือ
∏ เมื่อมีความตองการหลุมจอดเขามา   โปรแกรมตองทําการตรวจสอบหา
หลุมจอดที่อากาศยานลํานั้นสามารถเขาใชไดตามขอจํากัด   ถาพบวาไม
มีหลุมจอดสามารถใหบริการไดเน่ืองจากมีอากาศยานลําอ่ืนเขาจอดอยู 
จึงทําการเพิ่มจํานวนหลุมจอดเพื่อใหอากาศยานลําดังกลาวเขาใชเปน
ลําดับตอมา

∏ ตองไมมีอากาศยานเขาใชหลุมจอดในชวงระยะเวลากันชน (Buffer 
Time)

6.1.2.2 การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอด

ในสวนของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด ส่ิงท่ีตองตรวจสอบคือ
∏ การเขามาและออกไปจากหลุมจอดของอากาศยานแตละลาํตองเปนไป
ตามขอจํากัดหลุมจอดและกลยุทธที่กําหนด

∏ การคนหาหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชของโปรแกรมในแตละขั้นตองไม
มีการขามขั้นตอน  น่ันคือถาอากาศยานสามารถเขาใชหลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบไดตามขอจํากัด ตองพิจารณาหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
ใหกอน      เมื่อไมวางจึงพิจารณาหาอากาศยานที่จอดเกินเวลาที่กําหนด  
และถาไมมีอากาศยานท่ีจอดเกินเวลาหรือไมสามารถเขาใชหลมุจอดท่ีมี
สะพานเทียบได จึงพิจารณาหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ใหเปนลําดับตอไป

∏ ในกรณีที่หลุมจอดเปนประเภทแบงได ถาอากาศยานที่เขามามีความยาว
ปกสั้นกวาหรือเทากับความยาวปกของอากาศยานท่ีเขาจอดพรอมกันได 
2 ลํา หลุมจอดจะถูกแบง  และในทางตรงขามถาอากาศยานที่เขามามี
ความยาวปกยาวกวาความยาวปกของอากาศยานที่เขาจอดพรอมกันได 
2 ลํา  หลุมจอดจะไมถูกแบง
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∏ อากาศยานจะตองไมเขามาจอดในระยะเวลากันชน (Buffer Time)      
และในชวงเวลาท่ีทําการปดหลุมจอดหรือชวงเวลาท่ีผูใชทําการกําหนด
หลุมจอดใหอากาศยานเขาใชดวยตนเอง

∏ สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกใชเทียบกับเวลาที่หลุมจอดเปด
ใหบริการ (24 ชั่วโมง)  และจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกใชใน 1 วันถูกตอง
เม่ือทําการเปรียบเทียบกับการคํานวณมือ

6.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม (Validation)

เมื่อโครงสรางโปรแกรม ไวยากรณ คาตัวแปร และการทํางานของโปรแกรมหลักและ
โปรแกรมยอยถูกตองตามที่ตองการ  ขั้นตอไปจําเปนตองทําการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของ
โปรแกรมเพ่ือใหโปรแกรมมีความนาเช่ือถือ  โดยมีขั้นตอนดังนี้

1. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน (Validation of Model 
Assumptions)     เน่ืองจากโปรแกรมไมสามารถใชไดในทุกกรณีจึงตองทําการกําหนดขอบเขตท่ี
สมเหตุสมผลในการใชโปรแกรม

2. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม  
(Validating Input Output Transformation)    เปนการตรวจสอบความสัมพันธของปจจัยตางๆ ท่ี
เก่ียวของ   ซึ่งเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงปจจัยใดปจจัยหนึ่งยอมสงผลลัพธที่ไดอยางสมเหตุสมผล

3. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ (Input Output Validation) เปน
การตรวจสอบผลลัพธท่ีไดจากโปรแกรมโดยใชขอมูลท่ีเก็บจากระบบงานจริงมาใชในการ       
ตรวจสอบ

โดยทําการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของแตละโปรแกรมหลักดังน้ี
1. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด
2. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอด

ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้
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6.2.1 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมการหาความตองการ
หลุมจอด

ในการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมหาความตองการหลุมจอด  จะทําการ
ตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมตามลําดับขั้นตอนดังนี้

6.2.1.1 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน

สมมติฐานในการใชโปรแกรมมีดังนี้
∏ อากาศยานเขามาถึงและออกไปจากหลุมจอดตรงตามเวลาท่ีวางแผนไว
ในตารางการบิน

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําตอไปหลังจากอากาศยานลํา
กอนหนาออกไปรวมกับระยะเวลากันชน (Buffer Time) ซึ่งมีคาคงที่

สมมติฐานของโปรแกรมดังกลาวมีความสมเหตุสมผล เนื่องจากโปรแกรมที่พัฒนา
ข้ึนเพ่ือใชหาความตองการหลุมจอดในข้ันตอนการวางแผน   ดังนั้นเวลาการเขามาถึงและออกไป
จากหลุมจอดจึงใชเวลาตามตารางการบิน  และระยะเวลากันชนที่ใชจึงเปนเวลาที่ทาอากาศยาน
ประมาณซึ่งมีคาคงที่

6.2.1.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม

การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม โดยทําการ
ตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอ่ืนกับจํานวนหลุมจอดท่ีตองการ  ซึ่งเปนจํานวนหลุมจอดที่
ตองการสูงสุดใน 1 สัปดาห  โดยพิจารณาจํานวนหลุมจอดท่ีตองการสูงสุดในสัปดาหท่ี 2        
เน่ืองจากอากาศยานท่ีจอดขามคืนจากวันกอนหนาจะมีอิทธิพลตอจาํนวนหลุมจอดท่ีตองการใน
วันถัดมา      ซ่ึงรายละเอียดการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรมีดังน้ี

1. การตรวจสอบความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับ
จํานวนหลุมจอดที่ตองการ

การตรวจสอบความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับ
จํานวนหลุมจอดที่ตองการ (Number of Stand Required) ทําการพิจารณาโดยใชกลยุทธการใช
หลุมจอดจัดใหอากาศยานทุกลําสามารถใชหลุมจอดไดทุกหลุมจอด (Common Stand Use 
Strategy)  และทําการเปลี่ยนแปลงระยะเวลากันชน (Buffer Time)      โดยถาใชระยะเวลากันชน
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นานขึ้นจะทําใหจํานวนหลุมจอดที่ตองการเพิ่มขึ้นดวย      ซ่ึงผลท่ีไดจากโปรแกรมสอดคลองกับ
ความสัมพนัธดังกลาวแสดงดังรปูท่ี 6.1

รูปท่ี 6.1  ความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับจํานวนหลุมจอดที่ตองการ

2. การตรวจสอบความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลุมจอดกับจํานวน    
หลุมจอดท่ีตองการ

การตรวจสอบความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลุมจอดกับจํานวน    
หลุมจอดท่ีตองการ   จะพิจารณาวาถาใชกลยุทธการใชหลุมจอดรวมกันทั้งหมด (Common Stand 
Use Strategy)  จะมีความตองการหลุมจอดนอยกวาการใชกลยุทธในการใชหลุมจอดรวมกันและ
จัดใหเฉพาะบางสายการบิน (Exclusive and Share Stand Use Strategy)  โดยกําหนดใหระยะ
เวลากันชน (Buffer Time) คงที่เทากับ 15 นาที และใชกลยุทธการใชหลุมจอดตามกรณีศึกษาดังนี้

กรณีศึกษาท่ี 1  ใช Common Stand Use Strategy    โดยจัดใหอากาศยาน
ทุกลําสามารถใชหลุมจอดไดทุกหลุมจอด

กรณีศึกษาท่ี 2  ใช Exclusive and Share Stand Use Strategy   โดยจัดให
สายการบินในแตละกลุมใชหลุมจอดรวมกันตามกรณีศึกษาตอไปน้ี
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2.1 สายการบินท่ีมีเคานเตอรตรวจบัตรและสมัภาระอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1  ซ่ึงใชอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200  
โดยจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยูกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศรวมกัน

2.2 สายการบินท่ีมีเคานเตอรตรวจบัตรและสมัภาระอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  ซ่ึงใชอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200  
โดยจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยูกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศรวมกัน

2.3 สายการบินมีเคานเตอรตรวจบัตรและสัมภาระอยูในอาคาร   
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1  และสายการบินมีเคานเตอรตรวจบัตรและสัมภาระอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  ซ่ึงใชอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200
จัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยูกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศรวมกัน

2.4 สายการบินไทยท่ีทําการบินภายในประเทศ  ซ่ึงใชอากาศยาน
ท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน Boeing 737-200  จัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยู
กับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ

2.5 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันทําการบินทั้งใน
ประเทศและระหวางประเทศ รวมท้ังสายการบินท่ีจัดใหเขาใชหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผู
โดยสารดังตอไปน้ี

2Y ANDAMAN
8G ANGLE AIRLINES
9Q PB AIR
9R, VAP PHUKET AIR
9Y AIR KAZAKSTAN
DMO DOMODEDOVO AIRLINES
FT SIEM REAP AIRWAYS
IMT IMTREC AVIATION (CAMBODIA)
KA DRAGONAIR
KB DRUK AIR
MP MARTIN'S AIR CHARTER COMPANY
PG BANGKOK AIRWAYS
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QV LAO AVIATION
RL ROYAL PHNOM PENH AIRWAYS
TH TRANSMILE AIR

จัดใหเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารรวมกัน

2.6 สายการบินท่ีดําเนินการขนสงสินคา (Cargo Airlines) จัดให
เขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารรวมกันไดแก

5X UNITED PARCEL SERVICE
CV CARGOLUX AIRLINES
FX FEDERAL EXPRESS
KZ NIPPON CARGO AIRLINES
LD AHK AIR HONGKONG
MK MK AIR CARGO
PO POLAR AIR CARGO
UP UNITED PARCEL SERVICE

2.7 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันทําการบินทั้งใน
ประเทศและระหวางประเทศ    สายการบินที่จัดใหเขาใชเฉพาะหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผู
โดยสาร    และสายการบินท่ีดําเนินการขนสงสินคา (Cargo Airlines)  โดยจัดใหเขาใชหลุมจอดที่
ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารรวมกัน

ผลการตรวจสอบความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลมุจอดกับจาํนวนหลมุจอด
ท่ีตองการแสดงดังตารางท่ี 6.1
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ตารางที ่6.1  ความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลุมจอดกับจํานวนหลุมจอดที่ตองการ

กลยุทธการใชหลุมจอด จํานวนหลมุจอด
ที่ตองการสูงสุด

1.  Common Stand Use Strategy 77

2.  Exclusive and Share Stand Use Strategy  โดยมีกรณีศึกษาดังนี้

2.1  สายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1
 ซึ่งใชอากาศยานที่มีขนาดใหญกวาหรือเทากับ B737-200

2.2  สายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2
 ซึ่งใชอากาศยานที่มีขนาดใหญกวาหรือเทากับ B737-200

2.3 สายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1
และสายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2

 ซึ่งใชอากาศยานที่มีขนาดใหญกวาหรือเทากับ B737-200

2.4 สายการบินไทยเฉพาะเท่ียวบินภายในประเทศ

2.5 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการทั้งภายในและระหวางประเทศ
และสายการบินท่ีจัดใหใชหลุมจอดท่ีไมติดกบัอาคารท่ีพักผูโดยสาร

2.6 สายการบินขนสงสินคา (Cargo Airlines)

2.7 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการทั้งภายในและระหวางประเทศ
สายการบินที่จัดใหใชเฉพาะหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร            
และสายการบินขนสงสินคา
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39

13

-

-

28

รวมจํานวนหลุมจอดในการใช Exclusive and Share Stand Use Strategy 86 83 80

จากตารางท่ี 6.1  จะเห็นไดวาผลที่ไดสอดคลองกับความสัมพันธที่วาเมื่อใชกลยุทธ
การใชหลุมจอดรวมกันทั้งหมด (Common Stand Use Strategy)  จะมีจํานวนหลุมจอดที่ตองการ
เทากับ 77 หลุมจอด ซึ่งนอยกวาเมื่อเทียบกับการใชกลยุทธในการใชหลุมจอดรวมกันและจัดให
เฉพาะบางสายการบิน (Exclusive and Share Stand Use Strategy)

ในกรณีการใหสายการบินท่ีมีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวาง
ประเทศ 1 และ 2 ใชหลุมจอดแยกกันเทียบกับการใหสายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1 และ 2 ใชหลุมจอดรวมกัน       จะพบวาการจัดใหใชหลุมจอด
รวมกันจะทําใหมีความตองการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่อยูที่อาคารพักผูโดยสารลดลงจาก 42 
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หลุมจอด เหลอืเพยีง 39 หลุมจอด     และเมื่อจัดใหสายการบินขนสงสินคาใชหลุมจอดรวมกันกับ
สายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการท้ังภายในและระหวางประเทศและสายการบินท่ี
จัดใหใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร   ทําใหจํานวนหลุมจอดท่ีตองการลดลงจาก 31 
หลุมจอด เหลอืเพยีง 28 หลุมจอด

6.2.1.3 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ

ในการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธโดยทําการตรวจสอบจํานวน    
หลุมจอดที่ตองการสูงสุดของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ตามตารางการบินท่ีนําเขา
โปรแกรม       โดยมีสมมติฐานวาหลุมจอดทุกหลุมจอดสามารถรองรับอากาศยานขนาดใหญได
พรอมกันทั้งหมด  และทําการแบงหลุมจอดออกเปน 3 กลุม  คือ

1. หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวาง
ประเทศ  โดยอากาศยานที่สามารถเขาใชหลุมจอดในกลุมนี้ได    ตองเปนเที่ยวบินระหวางประเทศ
ท้ังขาเขาและขาออกและตองมีขนาดใหญกวาหรือเทากับอากาศยานรุน B737-200

2. หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายใน
ประเทศ  โดยอากาศยานที่สามารถเขาใชหลุมจอดในกลุมนี้ไดตองเปนเที่ยวบินภายในประเทศทั้ง
ขาเขาและขาออกของสายการบินไทย    และตองมีขนาดใหญกวาหรือเทากับอากาศยานรุน 
B737-200

3. หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารโดยอากาศยานที่เขาใช      
หลุมจอดจะเปนอากาศยานของสายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการท้ังภายในและ
ระหวางประเทศ      สายการบินท่ีจัดใหใชเฉพาะหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร   และ
สายการบินขนสงสินคา

สําหรับเท่ียวบินของสายการบินท่ีทําการบินส้ินสุดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ 
(ดอนเมอืง) (Terminating Flight) จะใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบเฉพาะในชวงเวลาที่ใชใน
การดําเนินงาน (Terminal Operation) ในเที่ยวบินขาเขาและขาออกเสร็จสิ้น   โดยชวงเวลาที่ไมได
ใชดําเนินงานจะจัดใหเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร ดังน้ันในการเตรียมขอมูล
เท่ียวบินกอนนําเขาโปรแกรมตองทําการแบงเวลาการครอบครองหลุมจอดของเท่ียวบินออกเปน
ระยะเวลาที่ใชในการดําเนินงานและระยะเวลาที่ไมไดใชดําเนินงาน         โดยระยะเวลาที่ใชใน
การดําเนินงานพิจารณาจากขั้นตอนในการเริ่มใชสะพานเทียบจนถึงเวลาที่เลิกใชสะพานเทียบรวม
ทั้งหมดเฉลี่ยประมาณ 75 นาที ในเท่ียวบินขาเขา  และเวลาที่ใชสะพานเทียบจนถึงเวลาออกใน
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เท่ียวบินขาออกเฉล่ียประมาณ 90 นาที   โดยใชชวงระยะเวลากันชน (Buffer Time) คงที่เทากับ 
15 นาที   ซึ่งผลการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการจากการใชโปรแกรมจําแนกตามประเภทกลุม
หลุมจอดแสดงดังตารางท่ี 6.2

ตารางที ่6.2  จํานวนหลุมจอดที่ตองการสูงสุดจําแนกตามประเภทกลุมหลุมจอด

ประเภทหลุมจอด จํานวนหลุมจอด
ที่ตองการสูงสุด ชวงเวลาที่ตองการหลุมจอดสูงสุด

หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 31 24.00 น. วันเสาร - 01.00 น. วันอาทิตย

หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ 11 06.00 - 07.00 น. วันอาทิตย

หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร 57 01.00 - 02.00 น. วันจันทร

จากตารางท่ี 6.2  พบวาถาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชระยะ
เวลากันชน (Buffer Time) คงท่ี 15 นาที  และเท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชเวลาในการดําเนินงานในเท่ียวบินขาเขาเทากับ 75 นาที  และในเที่ยวบิน
ขาออกเทากับ 90 นาที    โดยที่หลุมจอดทุกหลุมจอดสามารถรองรับอากาศยานขนาดใหญที่สุดได
พรอมกันทั้งหมด         จะมีความตองการหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่
พักผูโดยสารระหวางประเทศสูงสุดจํานวน 31 หลุมจอด ในชวงเวลา 24.00 น. ของวันเสาร ถึง
01.00 น. ของวันอาทิตย   และหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ภายในประเทศสูงสุดจํานวน 11 หลุมจอดในชวงเวลา 06.00 น. ถึง 07.00 น. ของวันอาทิตย   
สําหรับหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารจะมีความตองการหลุมจอดสูงสุดจํานวน 57 
หลุมจอด  ในชวงเวลา 01.00 น. ถึง 02.00 น. ของวันจันทร

โดยในชวงเวลาที่ทําการศึกษาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) มี
จํานวนหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศที่สามารถให
บริการไดเพียง 22 หลุมจอด  และเมื่อทําการปรับปรุงหลุมจอดเสร็จจะมีหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
ซ่ึงอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศจํานวน 28 หลุมจอด      และหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศสูงสุดจํานวน 8 หลุมจอด  ซึ่งไม
สามารถรองรับอากาศยานขนาด B747-400 ไดทั้งหมด         จึงไมเพียงตอความตองการหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบ  ดังนั้นทาอากาศยานจึงตองจัดใหอากาศยานบางเที่ยวบินที่สามารถใชหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบไดเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารแทน
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6.2.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขา
ใชหลุมจอด

6.2.2.1 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน

สมมติฐานในการใชโปรแกรมมีดังนี้
∏ อากาศยานเขามาถึงและออกไปจากหลุมจอดตรงตามเวลาท่ีวางแผนไว
ในตารางการบิน

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําถัดไปหลังจากอากาศยาน    
ลํากอนหนาออกไปรวมกับระยะเวลากันชนซ่ึงมีคาคงท่ี

∏ เท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบิน (Terminating Flight) ท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง)  ใชเวลาในการดําเนินงานในเท่ียวบินขาเขาเสร็จ
ภายในเวลาท่ีกําหนด

∏ เท่ียวบินท่ีเร่ิมตนการบิน (Originating Flight) ท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง)  เขามาถึงหลุมจอดที่กําหนดใหและใชเวลาในการ
ดําเนินงานในเท่ียวบินขาออกภายในเวลาท่ีกําหนด

∏ ระยะเวลาท่ีใชในการดําเนินการลากอากาศยานระหวางหลุมจอด
(Towing Time) มีคาคงที่

สมมติฐานดังกลาวจึงมีความสมเหตุสมผล เน่ืองจากโปรแกรมที่พัฒนาขึ้นชวยใน
การวางแผนใชหลมุจอดใหเพียงพอกับความตองการ      ดังนั้นเวลาการเขามาและออกไปจาก
หลุมจอดจึงใชเวลาท่ีไดประมาณตามตารางการบิน  และเวลาท่ีใชในการดําเนินงานใชเวลาท่ีได
จากคาเฉล่ียการดําเนินงานจริง

6.2.2.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม

การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม โดยทําการ
ตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอื่นกับการใชประโยชนหลุมจอด  โดยแบงเปน

1. ระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครอง

การตรวจสอบความสัมพันธของระยะเวลากันชน   (Buffer Time)  กับเวลาท่ี
หลุมจอดถูกครอบครอง    โดยถาใชระยะเวลากันชนสั้นจะทําใหเวลาที่หลุมจอดจะถูกครอบครอง
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มากกวาการใชระยะเวลากันชนนาน         การตรวจสอบทําโดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนคงท่ีและ
เปลี่ยนแปลงระยะเวลากันชน ซึ่งสัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน
เฉลี่ยที่ไดจากโปรแกรมสอดคลองกับความสัมพันธดังกลาวแสดงดังรูปที่ 6.2

รูปท่ี 6.2  ความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับสดัสวนของเวลาท่ีหลุมจอด
ถูกครอบครองเฉล่ียใน 1 วัน

2. การจํากัดเวลาในการครอบครองหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกับจํานวน
คร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครอง

การตรวจสอบความสัมพันธระหวางการจํากัดเวลาในการครอบครอง      
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกับจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครอง          น่ันคือถา
ทาอากาศยานจํากัดเวลาในการครอบครองหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบโดยอนุญาตใหจอดไดใน
เวลาที่สั้น จะทําใหหลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชบอยครั้ง        และในทางกลับกันถาจํากัดเวลา
ในการใชสะพานเทียบโดยอนุญาตใหจอดไดนานข้ึนจะทําใหหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกใชนอย
ครั้งลง    เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืนคงที่พบวาความสัมพันธระหวางการกําจัดเวลาในการครอบครอง
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกับจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครองเฉล่ียใน 1 วัน
สอดคลองกับความสัมพันธดังกลาวแสดงดังรูปที่ 6.3
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หลุมจอดทีมี่สะพานเทียบซ่ึงอยูตดิกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ
หลุมจอดทีมี่สะพานเทียบซ่ึงอยูตดิกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ
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รูปท่ี 6.3  ความสัมพันธระหวางการจํากัดเวลาในการครอบครองหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
 กับจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครองเฉล่ียใน 1 วัน

6.2.2.3 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ

การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมในการกําหนดอากาศยานเขาใช     
หลุมจอด   จะทําการตรวจสอบการวางแผนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยใชโปรแกรม
เปรียบเทียบกับการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดท่ีกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน       
โดยดัชนีที่ใชชี้วัดเพื่อเปรียบเทียบผลลัพธที่ไดจากโปรแกรมกับการวางแผนการกําหนดอากาศยาน
เขาใชหลุมจอดจริง คือ การใชประโยชนหลุมจอด (Stand Utilization) โดยพิจารณาสัดสวนเปน
รอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองเทียบกับเวลาท่ีหลุมจอดเปดใหบริการและจํานวนคร้ังท่ี
หลุมจอดถูกครอบครอง

กําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดที่มีอยู ณ ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ         
(ดอนเมอืง) ในชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลการวางแผนการจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Stand 
Assignment หรือ Stand Allocation) เพ่ือนํามาทดสอบ       ซึ่งมีการปดหลุมจอดบางสวนเพื่อ
ปรับปรุงดังท่ีกลาวไวในบทท่ี 3  และทําการกําหนดกลุมหลุมจอดเพื่อจัดหลุมจอดประเภทเดียวกัน
ใหอยูในกลุมเดียวกันดังตาราง ข.1 ในภาคผนวก ข.   โดยเรียงลําดับขนาดหลุมจอดจากหลุมจอด
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หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ
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ขนาดเล็กไปยังหลุมจอดขนาดใหญเพื่อพิจารณาหลุมจอดท่ีเล็กท่ีสุดท่ีอากาศยานสามารถเขาได
ใหอากาศยานเขาใชกอน และการกําหนดสายการบินเขาใชหลุมจอดในการทดสอบน้ีใชการ
กําหนดตามทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)   แสดงดังตารางท่ี ข.2 ในภาคผนวก ข.

กําหนดขอจํากัดทางดานเวลาตางๆ ดังน้ี
∏ ระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยานลํากอนหนาออกจากหลุมจอดจนถึง
เวลาที่อากาศยานลําตอไปเขามา หรือระยะเวลากันชน (Buffer Time)
โดยท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชเวลาประมาณ 15 นาที

∏ จํากัดระยะเวลาการใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งพิจารณาจากขั้นตอน
ในการเร่ิมใชสะพานเทียบจนถึงเวลาท่ีเลิกใชสะพานเทียบรวมท้ังหมด
เฉลี่ยประมาณ 75 นาที

∏ ระยะเวลาที่ตองลากเขามาถึงกอนเวลาออก (Departure Time)  เปน
ระยะเวลาที่อากาศยานตองมาถึงหลุมจอดกอนจะถึงเวลาออกเพื่อเตรียม
ความพรอมในการบินและรับผูโดยสารเฉล่ียประมาณ 90 นาที

∏ ระยะเวลาท่ีใชในการลากอากาศยานเขาและออกจากหลุมจอด ไดจาก
การเฉลี่ยขอมูลใน 1 สัปดาห คือประมาณ 20 นาที

เนื่องจากในชวงเวลาที่มีความตองการหลุมจอดสูง   โปรแกรมจะทําการตรวจสอบ
เวลาท่ีเหลือวาเพียงพอในการลากไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารหรือไม       
(ตรวจสอบวามีเวลามากกวาระยะเวลานอยท่ีสุดท่ีตองลากเขามาถึงกอนเวลาออกรวมกับเวลาท่ี
ใชในการลากอากาศยาน)  ซึ่งจากการสํารวจขอมูลพบวาเท่ียวบินแวะพักหรือเท่ียวบินไป-กลับ
ตองการใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดไมเกิน 3 ชั่วโมง  ทําใหเหลือเวลาไมเพียงพอในการลาก
ไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร  ดังนั้นเที่ยวบินในกลุมนี้จะสามารถใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบไดจนกระทั่งถึงเวลาออก    แตสําหรับเท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) อากาศยานจะถูกลากไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารหลังจาก
เกินเวลาท่ีกําหนด    เน่ืองจากใชเวลานานกวาอากาศยานจะถูกใชในเท่ียวบินขาออก

เมื่อเปรียบเทียบการกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชดวยโปรแกรมกับการ
กําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชโดยผูปฏิบัติงาน     โดยพิจารณาสัดสวนเปนรอยละของเวลา
ที่หลุมจอดถูกครอบครองเทียบกับเวลาที่หลุมจอดเปดใหบริการ (24 ชั่วโมง)    และจํานวนครั้งที่
หลุมจอดถูกใชใน 1 วัน แสดงดังตารางท่ี ข.3  และ ข.4 ในภาคผนวก ข. ตามลาํดับ      และแสดง
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แผนภูมิเปรียบเทียบการใชประโยชนหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบท่ีไดจากโปรแกรมกับท่ีไดจากการ
ปฏิบัติงานจริงของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน ในวันจันทรท่ี 9 ธันวาคม 2545 ดังรูปท่ี 6.4  และ 6.5  
ตามลาํดับ

รูปท่ี 6.4  สัดสวนเวลาที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
 เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการปฏิบัติงานจริงของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงานในวันจันทรท่ี
 9  ธันวาคม พ.ศ. 2545
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รูปท่ี 6.5  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรมเปรียบเทียบกับท่ี
 ไดจากการปฏิบัติงานจริงของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงานในวันจันทรท่ี 9 ธันวาคม พ.ศ.2545
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โปรแกรมคอมพิวเตอร เจาหนาที่ผูปฏิบัติงาน



114

จากผลการทดสอบสามารถสรุปไดดังน้ี

1. การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดของโปรแกรมมีแนวโนมใช
ประโยชนหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบมากกวาการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยเจาหนาท่ี 
ผูปฏิบัติงาน  โดยพิจารณาจากเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองและจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบถูกใช       เนื่องจากถามีการลากอากาศยานเขาออกจากหลุมจอดบอยครั้งทําใหเกิด
ความไมสะดวกแกสายการบิน     ดังน้ันในบางเท่ียวบินตองการครอบครองหลุมจอดนานเกินกวา 
3 ชั่วโมง   ผูปฏิบัติงานจะอนุญาตใหจอดที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบไดจนกวาจะถึงเวลาออกและ
กําหนดใหอากาศยานที่ตองการใชหลุมจอดเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารแทน

2. ในกรณีท่ีโปรแกรมจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบได
จํานวนคร้ังนอยกวาการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน  เนื่องมาจาก
สายการบินท่ีใชอากาศยานในดําเนินการบินภายในประเทศและระหวางประเทศลําเดียวกัน 
โปรแกรมจะไมสามารถจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบได  แตจะจัดใหใชหลุมจอดที่ไมติด
กับอาคารท่ีพักผูโดยสารแทน     แตในทางปฏิบัติบางเที่ยวบินสามารถจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบได  เชน  สายการบินไทยจากภูเก็ตเขามาแวะพักท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอน
เมือง)  และมีจุดหมายปลายทางที่ประเทศจีน  โดยเท่ียวบินดังกลาวจะมีผูโดยสารขาเขาท่ีมาจาก
ภูเก็ตที่ตองการมายังกรุงเทพและประเทศจีน        ซึ่งผานขั้นตอนการตรวจหนังสือเดินทางมาจาก
ภูเก็ต ดังนั้นในทางปฏิบัติเจาหนาที่ผูปฏิบัติจะสามารถจัดเที่ยวบินดังกลาวเขาใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศเพื่อสงผูโดยสารขาเขาลงจาก
อากาศยาน    โดยไมทําการรับผูโดยสารขาออกและผูโดยสารท่ีจะไปยังประเทศจีนจะอยูบน
อากาศยาน  หรือในกรณีท่ีอากาศยานถูกใชในเท่ียวบินขาเขาเปนเท่ียวบินระหวางประเทศและถูก
นํามาใชทําการบินภายในประเทศในเท่ียวบินขาออก      ในการดําเนินงานจะทําการสงผูโดยสาร
ขาเขาลงท่ีอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศท้ังหมด  หลังจากน้ันจึงสามารถนําอากาศยานลํา
ดังกลาวไปใชในเที่ยวบินขาออกที่อาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศได เปนตน   ซึ่งขอดอยดัง
กลาวสามารถแกไขไดโดยใหผูปฏิบัติงานทําการกําหนดหลุมจอดใหเท่ียวบินดังกลาวดวยตนเอง  
โดยไมนําเท่ียวบินดังกลาวเขามาในโปรแกรม

3. สาเหตุหน่ึงท่ีทําใหการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยใช           
โปรแกรมแตกตางจากการกําหนดโดยผูปฏบัิติงาน       คือในการปฏิบัติงานจริงผูปฏิบัติงานจะไม
ไดกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานตามเวลาการเขามาของอากาศยานทุกลํา       แตจะทําการ
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กําหนดหลุมจอดใหอากาศยานที่เปนเที่ยวบินแวะพักและอากาศยานที่สายการบินไดกําหนด  
เท่ียวบินขาเขาและออกท่ีแนนอนใหแกอากาศยานกอนตามลําดับการเขามา     ซึ่งการกําหนด
เท่ียวบินขาเขาและออกของอากาศยานท่ีเร่ิมตนและสิ้นสุดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพของบาง
สายการบินจะไมแนนอน  เชน สายการบินไทย  ซึ่งจะขึ้นกับกลยุทธการใชประโยชนอากาศยาน
ขณะนั้น   โดยเจาหนาท่ีของสายการบินจะทําการแจงใหทาอากาศยานทราบกอนการใชหลุมจอด
ไมนาน   มีผลทําใหผูปฏิบัติตองทําการปรับเปลี่ยนการกําหนดหลุมจอดบอยครั้ง     อีกท้ังเท่ียวบิน
ของสายการบินไทยก็มีสัดสวนสูงจึงทําใหมีอิทธิพลกับการกําหนดหลุมจอดใหกับอากาศยานท่ี
ตองการเขาใชหลุมจอดเปนอยางสูง



บทท่ี 7

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ

ลานจอดเปนพื้นท่ีท่ีใชในการจอดอากาศยานเพื่อขนถายและบรรทุกผูโดยสาร สัมภาระ
ไปรษณียภัณฑ สินคา และยังเปนพื้นที่ที่ใชในการเติมเชื้อเพลิงหรือทําการซอมบํารุงอากาศยาน  
โดยทาอากาศยานตองจัดหาตําแหนงท่ีจอดของอากาศยานคือ หลุมจอด (Stand) ใหเพียงพอตอ
ความตองการ เพื่อไมใหเกิดความลาชาอันเกิดจากที่จอดไมเพียงพอโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน

7.1 สรุปผลการวิจัย

ในการวิจัยคร้ังน้ีไดใชทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนสถานท่ีในดําเนินการ
เก็บรวบรวมขอมูล  โดยสามารถสรุปผลการวิจัยไดดังน้ี

7.1.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยาน

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) มีหลุมจอดไวใหบริการอากาศยานพาณิชยซึ่ง
สามารถแบงออกเปน 2 ประเภท คือ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ระหวางประเทศและอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ      และหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พัก
ผูโดยสาร   โดยแตละหลุมจอดมีขอจํากัดในการรองรับขนาดอากาศยานไดแตกตางกัน

7.1.2 ลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน

∏ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ        

ทาอากาศยานจะพยายามจัดใหอากาศยานของสายการบินเขาใกลเคารเตอรตรวจบัตรโดยสาร
และสัมภาระของสายการบินนั้นๆ          สําหรับหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พัก
ผูโดยสารภายในประเทศ   ทาอากาศยานจะจัดใหเท่ียวบินภายในประเทศของสายการบินไทยเขา
ใชเทานั้นเพราะมีสัดสวนเที่ยวบินมากที่สุด     โดยในชวงเวลาที่มีความตองการหลุมจอดสูงจะมี
การจํากัดเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบ
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∏ หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ทาอากาศยานจัดใหสายการบินท่ีใชอากาศยานเล็กกวาอากาศยานรุน B737-200

สายการบินท่ีจัดใหใชเฉพาะหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร และสายการบินท่ีดําเนิน
การขนสงสินคา  รวมท้ังอากาศยานท่ีสายการบินใชในการดําเนินการบินในเท่ียวบินระหวาง
ประเทศและภายในประเทศลําเดียวกันใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร

7.1.3 พฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของอากาศยาน

จากการศึกษาเบ้ืองตนพบวาชวงเวลา 22.00-01.00 น.   มีจํานวนอากาศยานตองการ
หลุมจอดสูงที่สุด      ซึ่งเวลาการเขามา  เวลาการออกไป และเวลาท่ีอากาศยานตองการใชในการ
ครอบครองหลุมจอดจะขึ้นกับตารางการบิน   โดยท่ีอากาศยานท่ีมีปกและลําตัวกวางมีสัดสวนการ
เขามาใชบริการทาอากาศยานมากที่สุด          และสายการบินที่มีสัดสวนเที่ยวบินมากที่สุดคือ
สายการบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)

7.1.4 การพัฒนาโปรแกรม

การพัฒนาโปรแกรมแบงออกไดเปน 2 สวนคือ

7.1.4.1  โปรแกรมหาความตองการหลุมจอด

โปรแกรมหาความตองการหลุมจอดพัฒนาขึ้นเพื่อเปนเครื่องมือชวยหาความตองการ
หลุมจอดตามกลยุทธการใชหลุมจอด     โดยใช Gantt Chart ทําการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดที่เพิ่มขึ้นตามความตองการเพื่อหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการสูงสุด ซึ่งปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอความตองการหลุมจอด  ไดแก  จํานวนอากาศยานท่ีเขามาในแตละช่ัวโมงโดยเฉพาะในชวง
เวลาเรงดวน  เวลาที่อากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอดและกลยุทธการใชหลุมจอด

7.1.4.2  โปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

 โปรแกรมการวางแผนการอากาศยานเขาใชหลุมจอดพัฒนาขึ้นเพื่อชวยในการ       
วางแผนใชหลุมจอดใหเพียงพอกับความตองการ  โดยจะข้ึนกับตารางการบิน จํานวนและขอจํากัด
หลุมจอดท่ีมีอยูท่ีทาอากาศยาน และกลยุทธการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด       โดยใชวิธี
การจําลองเชิงคอมพิวเตอรจะทําใหสะดวกและงายในการวางแผนและบริหารจัดการเพื่อปรับปรุง
หลุมจอดใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น       โดยผลลัพธที่ไดจากโปรแกรมคือ Gantt Chart แสดงการ
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กําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด และการใชประโยชนหลุมจอด  โดยแสดงสัดสวนเปน
เปอรเซ็นตเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน  กับจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกใชใน 1 วัน

7.1.5 การออกแบบโปรแกรม

การออกแบบโปรแกรมแบงออกเปน 3 สวน คือ สวนฐานขอมูล  โดยเลือกใชโปรแกรม 
Microsoft Access 2000 ในการออกแบบโครงสรางขอมูลและใชในการบันทึกขอมูล  สวน
โปรแกรมหาความตองการหลุมจอดและโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด เลือกใช
โปรแกรม  Microsoft Visual Basic.NET ในการพัฒนาโปรแกรม

7.1.6 การตรวจสอบโปรแกรมและวิเคราะหผล

การตรวจสอบโปรแกรมแบงออกเปน 2 ขั้นตอนคือ การตรวจสอบความถูกตองในการ
ทํางานของโปรแกรม (Verification)  และการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม 
(Validation)

การตรวจสอบความถูกตองในการทํางานของโปรแกรม (Verification) ประกอบดวย    
การตรวจสอบความถูกตองของโครงสรางโปรแกรมใหขั้นตอนการทํางานเปนไปตามที่กําหนด   
การตรวจสอบความถูกตองของชุดคําสั่งใหถูกตองตามหลักไวยากรณในการพัฒนาโปรแกรม   
การตรวจสอบคาตัวแปร  และการตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรมเพ่ือตรวจสอบการทํางาน
และการสงคาตัวแปรระหวางโปรแกรมยอยและโปรแกรมหลักมีความถูกตองเปนไปตามท่ีกําหนด  
สําหรับการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม (Validation) ประกอบดวยการตรวจสอบ
ความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจาก
โปรแกรม  และการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ

ผลการตรวจสอบโปรแกรมภายใตสมมติฐานท่ีกําหนดแสดงใหเห็นวามีความตองการ 
หลุมจอดมากกวาท่ีมีอยูจริง    สําหรับผลการตรวจสอบโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดพบวามีความถูกตองและนาเชื่อถือในระดับหนึ่ง    โดยโปรแกรมที่ไดสามารถนําไปใชเปน
เคร่ืองมือชวยในการวางแผนและบริหารจัดการหลุมจอดในทาอากาศยานท่ัวไปได   แตเนื่องจาก
ในการปฏิบัติงานจริงมีปจจัยท่ีเก่ียวของอ่ืนๆ ซึ่งโปรแกรมไมไดพิจารณาไว          ทําใหโปรแกรม
ไมสามารถกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดใหเหมาะสมกับการปฏิบัติงานจริงไดทุกกรณี
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7.2 ขอเสนอแนะ

การวิจัยและพัฒนาโปรแกรมมีแนวทางและสวนท่ีสามารถในการพัฒนาตอไดดังน้ี
1. ในสวนของโปรแกรมการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการ    ในการนําไปใชถาใช

ขอมูลตารางการบินท่ีทํานายข้ึนสําหรับปอนาคต  จะสามารถประมาณจํานวนหลุมจอดและ
สะพานเทียบท่ีตองการในอนาคตได  และควรมีการพัฒนาโปรแกรมใหมีศักยภาพมากขึ้น โดย
พิจารณาปจจัยอื่นๆ รวมดวย เชน ขอจํากัดทางดานพื้นที่ ตนทุนในการกอสรางเพื่อเพิ่มหรือขยาย
หลุมจอด เปนตน

2. ในสวนของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  ควรมีการพัฒนา
โปรแกรมใหมีระดับความนาเชื่อถือสูงขึ้น  ซึ่งอาจทําการพัฒนาโปรแกรมใหสามารถจําลองระบบที่
เกิดข้ึนใหมีลักษณะเช่ือมตอกับระบบการใหบริการอ่ืนในทาอากาศยาน  โดยพิจารณาปจจัยอ่ืนที่
เก่ียวของ เชน ระยะเดินของผูโดยสาร พ้ืนท่ีในการรองรับผูโดยสารของตัวอาคารเทียบอากาศยาน  
คาใชจายอันเกิดจากการดําเนินการและซอมบํารุงหลุมจอด เปนตน   เพ่ือทําการจัดอากาศยาน
เขาใชหลุมจอดใหเหมาะสมที่สุด (Optimization)        และควรมีการพัฒนาโปรแกรมใหเจาหนาที่
ผูปฏิบัติงานสามารถปรับเปลี่ยนการจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอดตามสถานการณท่ีเกิดขึ้นจริง  
เพื่อใหเกิดความยืดหยุนและจัดการกับปญหาซึ่งโปรแกรมไมไดพิจารณาไว
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ภาคผนวก



ภาคผนวก ก

ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจ



ตารางที ่ก.1   เวลาท่ีนอยท่ีสุดท่ีอากาศยานแตละรุนตองการใชในการดําเนินงาน
  ภาคพื้นตามที่บริษัทผูผลิตอากาศยานไดคาดการณไว

ที่มา : Airbus Industries (1980) และ Boeing Commercial Airplane Company
(2001-2002)

IATA ICAO Name En Route Station Turnaround Station
717 B712   Boeing 717 14 24
722 B722   Boeing 727-200 Pax 27 33
732 B732   Boeing 737-200 pax 22 28
733 B733   Boeing 737-300 pax 22 28
734 B734  Boeing 737-400 pax 22 28
735 B735  Boeing 737-500 pax 22 28
736 B736  Boeing 737-600 pax 15 28
737 B737  Boeing 737-700 pax 18 32
738 B738  Boeing 737-800 pax 20 38
741 B741  Boeing 747-100 pax 30 60
742 B742  Boeing 747-200 pax 30 60
743 B743  Boeing 747-300 pax 30 60
744 B744  Boeing 747-400 pax 30 60
747 n/a  Boeing 747 all pax models 30 60
752 B752  Boeing 757-200 pax 25 40
757 n/a  Boeing 757 all pax models 35 55
762 B762  Boeing 767-200 pax 20 30
763 B763  Boeing 767-300 pax 25 40
767 n/a  Boeing 767 all pax models 25 40
772 B772  Boeing 777-200 pax 25 45
773 B773   Boeing 777-300 pax 35 55
777 n/a   Boeing 777 All pax models 35 55
74L B74S   Boeing 747SP 30 60
AB3 A30B   Airbus A300 pax 20 30
AB6 A306   Airbus A300-600 pax 20 30
D10 DC-10   Douglas DC-10 Pax 20 30
D1M DC-10   Douglas DC-10 Combi 20 30
M11 MD11   Mcdonnell Douglas MD11 Pax 24 52
M80 MD80   McDonnell Douglas MD-80 14 25

Terminal OperationAircraft Type

Estimated Terminal Operation Time (minutes)
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  ตารางที่ ก.2  รายละเอียดชวงเวลาที่ทําการปดหลุมจอดเพื่อปรับปรุง
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Begin End Begin End Begin End Begin End Begin End Begin End Begin End
21 0:00 - 24:00 21 0:00 - 24:00 21 0:00 - 24:00 21 0:00 - 24:00 21 0:00 - 24:00 21 0:00 - 24:00 21 0:00 - 24:00
22 0:00 - 24:00 22 0:00 - 24:00 22 0:00 - 24:00 22 0:00 - 24:00 22 0:00 - 24:00 22 0:00 - 24:00 22 0:00 - 24:00
23 0:00 - 24:00 23 0:00 - 24:00 23 0:00 - 24:00 23 0:00 - 24:00 23 0:00 - 24:00 23 0:00 - 24:00 23 0:00 - 24:00
24 0:00 - 24:00 24 0:00 - 24:00 24 0:00 - 24:00 24 0:00 - 24:00 24 0:00 - 24:00 24 0:00 - 24:00 24 0:00 - 24:00
25 0:00 - 24:00 25 0:00 - 24:00 25 0:00 - 24:00 25 0:00 - 24:00 25 0:00 - 24:00 25 0:00 - 24:00 25 0:00 - 24:00
26 0:00 - 24:00 26 0:00 - 24:00 26 0:00 - 24:00 26 0:00 - 24:00 26 0:00 - 24:00 26 0:00 - 24:00 26 0:00 - 24:00
51 6:00 - 24:00 51 0:00 - 24:00 51 0:00 - 24:00 53 0:45 - 4:30 54 0:00 - 24:00 12 2:00 - 5:00 55 8:00 - 24:00
53 9:00 - 22:00 61 0:00 - 8:00 62 22:00 - 24:00 54 12:00 - 24:00 99 0:00 - 24:00 54 0:00 - 20:00 99 0:00 - 24:00
61 22:00 - 24:00 96 0:00 - 24:00 96 0:00 - 24:00 62 0:00 - 5:30 100A 0:00 - 24:00 99 0:00 - 24:00 100A 0:00 - 24:00
96 0:00 - 24:00 97 0:00 - 24:00 97 0:00 - 24:00 62 8:00 - 8:30 100B 0:00 - 24:00 100A 0:00 - 24:00 100B 0:00 - 24:00
97 0:00 - 24:00 98 0:00 - 24:00 98 0:00 - 24:00 96 0:00 - 9:00 100C 0:00 - 24:00 100B 0:00 - 24:00 100C 0:00 - 24:00
98 0:00 - 24:00 99 0:00 - 24:00 99 0:00 - 24:00 97 0:00 - 9:00 100C 0:00 - 24:00
99 0:00 - 24:00 100A 0:00 - 24:00 100A 0:00 - 24:00 98 0:00 - 9:00
100A 0:00 - 24:00 100B 0:00 - 24:00 100B 0:00 - 24:00 99 0:00 - 24:00
100B 0:00 - 24:00 100C 0:00 - 24:00 100C 0:00 - 24:00 100A 0:00 - 24:00
100C 0:00 - 24:00 100B 0:00 - 24:00

100C 0:00 - 24:00

Stand

Wed_11_12_2002
Closed Time

Thu_12_12_2002
Closed Time Closed Time Closed Time Closed Time

Stand Stand Stand Stand
Closed Time

Mon_09_12_2002 Tue_10_12_2002 Fri_13_12_2002 Sat_14_12_2002 Su n_15_12_2002

Stand
Closed Time

Stand
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No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur.
291 32 5:15 6:00 15 477 33 20:18 21:25 20 558 36 5:30 6:53 12 788 80 22:19 0:00 1013 41 19:58 20:50 10 1093 53 5:46 7:10 18
291 2 6:15 9:00 477 95 21:45 0:00 558 73 7:05 9:10 788 80 0:00 2:54 20 1013 95 21:00 0:00 1093 HTGE 7:28 21:18 20
294 12 5:50 7:00 5 477 95 0:00 9:01 573 32 7:20 9:28 20 788 80 3:14 8:01 1013 95 0:00 5:38 20 1093 12 21:38 0:00
294 4 7:05 11:50 5 478 65 20:20 21:05 10 573 HTGD 9:48 15:55 20 790 68 22:20 0:00 1013 41 5:58 7:40 1093 12 0:00 1:00
294 11 11:55 14:40 478 112A 21:15 0:00 573 11 16:15 17:55 790 68 0:00 1:07 13 1017 63 20:20 21:10 11 1125 32 10:03 11:26 20
298 53 6:20 8:55 20 478 112A 0:00 6:45 644 54 13:30 14:40 10 790 81 1:20 9:55 1017 113A 21:21 0:00 1125 3 11:46 16:05 35
298 HTGF 9:15 15:30 45 481 68 20:36 22:03 20 644 102 14:50 22:53 22 793 86 22:24 23:25 20 1017 113A 0:00 6:30 1125 32 16:40 17:35
298 11 16:15 17:35 481 84 22:23 0:00 644 41 23:15 0:00 793 HTGD 23:45 0:00 1019 126 20:30 21:35 10 1178 46 13:28 14:22 10
302 42 6:30 7:45 20 481 84 0:00 0:05 644 41 0:00 1:00 793 HTGD 0:00 5:42 23 1019 HPG1 21:45 0:00 1178 105 14:32 22:55 10
302 HTGA 8:05 0:00 485 63 20:47 21:30 20 673 42 14:50 15:55 15 793 63 6:05 8:25 1019 HPG1 0:00 6:46 10 1178 43 23:05 0:00
302 HTGA 0:00 10:35 20 485 112B 21:50 0:00 673 79 16:10 21:00 10 797 63 22:45 0:00 1019 113A 6:56 9:10 1178 43 0:00 0:55
302 15 10:55 13:15 485 112B 0:00 7:05 673 34 21:10 0:00 797 63 0:00 3:20 20 1021 64 20:35 21:20 20 1180 34 13:35 15:35
310 41 7:30 8:30 35 494 32 21:12 22:20 20 673 34 0:00 0:50 797 31 3:40 8:20 1021 113B 21:40 0:00 1180 82 15:20 0:00
310 79 9:05 21:10 494 82 22:40 0:00 687 80 16:33 21:00 10 807 81 0:06 0:39 11 1021 113B 0:00 6:25 1180 82 0:00 1:45 15
316 109 8:35 13:45 11 494 82 0:00 8:50 11 687 43 21:10 0:00 807 102 0:50 7:50 10 1023 68 20:40 22:28 20 1180 68 2:00 8:20
316 HTGE 13:56 20:00 10 494 68 9:01 11:00 691 55 16:15 16:47 21 807 45 8:00 9:55 1023 77 22:48 0:00 1202 3 0:00 0:15
346 33 11:25 12:25 20 499 75 21:32 22:40 25 691 107 17:08 0:00 809 85 0:13 3:24 131 1023 77 0:00 1:22 1202 12 14:35 16:15 15
346 95 12:45 14:00 499 HPG1 23:05 0:00 691 107 0:00 8:50 10 809 45 5:35 7:05 1035 31 21:15 22:50 17 1202 3 16:30 0:00
347 65 11:25 12:50 20 499 HPG1 0:00 13:37 20 691 52 9:00 11:45 810 84 0:15 2:57 3 1035 64 23:07 0:00 1213 52 15:25 16:30 10
347 HTGK 13:10 19:08 499 2 13:57 17:55 697 81 17:25 22:30 19 810 46 3:00 6:05 1035 64 0:00 7:05 1213 83 16:40 21:55 10

365.1 125 12:35 15:25 20 501 33 21:37 22:45 25 697 31 22:49 0:00 817 87 1:21 6:05 60 1036 130 21:18 0:00 1213 45 22:05 23:25
365.1 HTGF 15:45 17:35 10 501 80 23:10 0:00 697 31 0:00 0:15 817 73 7:05 19:45 1036 130 0:00 7:35 1228 12 16:25 18:20 20
365.1 125 17:45 0:00 501 80 0:00 8:29 700 4 16:45 21:00 5 835 82 5:43 7:55 20 1037 33 21:18 22:18 10 1228 76 18:40 22:56
365.1 125 0:00 10:56 507 52 21:52 23:00 20 700 12 21:05 22:53 835 43 8:15 10:50 1037 107 22:28 0:00 1228 32 0:00 1:45
367 77 12:40 17:05 20 507 87 23:20 2:30 729 44 18:15 19:30 22 838 12 6:05 7:15 20 1037 107 0:00 8:40 15 1234 74 16:36 20:45 20
367 12 17:25 19:00 507 87 0:00 2:30 30 729 HTGE 19:52 0:00 838 3 7:35 11:40 20 1037 33 8:55 11:10 1234 46 21:05 22:55
375 41 13:10 14:20 10 507 56 3:00 8:40 729 HTGE 0:00 9:20 20 838 14 12:00 14:15 1040 14 21:28 22:50 20 1262 66 18:10 19:23 17
375 78 14:30 23:20 10 508 34 21:53 22:55 20 729 15 9:40 11:35 845 15 6:40 8:30 20 1040 HTGE 23:10 0:00 1262 112B 19:40 0:00
375 43 23:30 0:00 508 HTGD 23:15 0:00 733 75 18:30 0:00 845 4 8:50 11:10 20 1040 HTGE 0:00 2:04 20 1262 112B 0:00 6:25
375 43 0:00 0:50 508 HTGD 0:00 6:44 733 75 0:00 7:10 20 845 12 11:30 13:40 1040 12 2:24 7:49 1273 36 19:05 20:00 20
400 12 14:35 16:20 20 514 36 22:15 23:20 20 733 41 7:30 10:55 854 122 8:51 0:00 1051 32 22:25 23:15 20 1273 93 20:20 0:00
400 81 16:40 23:30 25 514 86 23:40 0:00 740 33 18:55 19:50 18 854 122 0:00 8:10 41 1051 32 23:35 0:00 1273 93 0:00 9:15
400 34 23:55 0:00 514 86 0:00 2:15 25 740 HTGD 20:08 21:15 20 874 46 10:10 12:00 20 1051 32 0:00 1:35 1275 61 19:15 20:20 20
400 34 0:00 1:05 514 55 2:40 8:14 740 94 21:35 0:00 874 85 12:20 15:30 1061 76 23:10 0:00 1275 HTGF 20:40 0:00
458 11 18:22 20:05 20 515 79 22:15 0:00 740 94 0:00 8:00 30 914 45 13:20 14:15 10 1061 76 0:00 5:25 10 1275 HTGF 0:00 3:50 20
458 94 20:25 0:00 515 79 0:00 0:35 5 740 68 8:30 10:05 914 76 14:25 22:20 15 1061 62 5:35 6:50 1275 31 4:10 8:50
458 94 0:00 8:15 515 HTGF 0:40 4:40 20 748 41 19:45 20:40 15 914 33 22:35 23:55 1062 68 23:22 0:00 1281 64 19:45 21:00 5
459 63 18:25 19:33 27 515 2 5:00 8:30 748 83 20:55 0:00 928 56 14:15 15:40 20 1062 68 0:00 1:51 9 1281 98 21:05 0:00
459 HTGK 20:00 0:00 525 3 23:00 0:00 748 83 0:00 7:40 928 81 16:00 18:17 1062 80 2:00 9:10 1281 98 0:00 10:20
459 HTGK 0:00 1:45 20 525 3 0:00 7:59 20 752 12 20:05 20:55 5 939 63 14:49 15:49 11 1065 83 23:35 0:00 1282 43 19:45 20:35 10
459 77 2:05 7:55 17 525 HTGC 8:19 18:35 752 3 21:00 0:00 939 121 16:00 0:00 1065 83 0:00 5:08 14 1282 90 20:45 0:00
459 64 8:12 10:05 527 83 23:13 0:00 752 3 0:00 0:50 939 121 0:00 6:35 1065 45 5:22 6:55 1282 90 0:00 5:45 15
463 35 18:40 19:35 20 527 83 0:00 7:37 13 758 91 20:25 21:25 20 960 79 17:10 21:05 10 1070 74 23:57 0:00 1282 43 6:00 8:10
463 93 19:55 0:00 527 42 7:50 9:19 758 HTGC 21:45 0:00 960 41 21:15 23:35 1070 74 0:00 7:12 10 1288 11 20:05 21:05 10
463 93 0:00 8:57 532 102 23:50 0:00 758 HTGC 0:00 2:00 20 961 87 16:05 0:00 1070 44 7:22 9:10 1288 4 21:15 0:00
468 46 19:42 20:40 20 532 102 0:00 7:50 33 758 86 2:20 6:53 961 87 0:00 2:15 15 1071 106 0:03 7:37 9 1288 4 0:00 0:55
468 76 21:00 0:00 532 54 8:23 9:55 759 68 20:25 21:40 40 961 56 2:30 8:40 1071 52 7:46 10:00 1296 85 22:20 0:00
468 76 0:00 5:35 20 533 46 23:55 0:00 759 HTGA 22:20 0:00 1004 74 19:15 20:15 20 1074 81 0:25 4:25 10 1296 85 0:00 3:05 20
468 43 5:55 7:50 533 46 0:00 1:40 765 31 20:50 21:00 50 1004 2 20:35 0:00 1074 46 4:35 6:05 1296 56 3:25 8:55
473 15 20:06 21:06 9 534 78 23:55 0:00 765 2 21:50 0:00 1004 2 0:00 11:10 20 1078 78 0:53 6:40 13 1300 34 20:56 22:05 15
473 4 21:15 0:00 534 78 0:00 2:45 10 765 2 0:00 0:45 1004 1 11:30 18:18 1078 46 6:53 8:35 1300 97 22:20 0:00
473 4 0:00 0:55 534 54 2:55 7:50 769 74 21:10 0:00 1005 61 19:18 20:00 10 1079 15 0:55 2:10 5 1300 97 0:00 1:30 20
474 54 20:08 20:48 10 557 32 5:15 6:56 14 769 74 0:00 1:40 20 1005 125 20:10 0:00 1079 68 2:15 6:30 1300 HTGK 1:50 3:04 20
474 107 20:58 0:00 557 75 7:10 11:10 769 68 2:00 6:45 1005 125 0:00 8:10 1085 86 2:34 3:50 1300 62 3:24 6:55
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No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur. No. Stand ArrTime DepTime Tow Dur.
1301 95 20:59 22:05 20 1456 80 0:00 0:01 1578.1 3 22:55 0:00 1759 125 21:00 0:00 1872 41 21:25 22:17 10 182 98 20:45 0:00
1301 HTGC 22:25 0:00 1486 41 15:15 16:00 15 1578.1 3 0:00 7:00 20 1759 125 0:00 7:30 1872 67 22:27 0:00 198 62 18:20 19:45 10
1301 HTGC 0:00 2:10 20 1486 83 16:15 21:35 10 1578.1 31 7:20 9:40 1766 36 14:35 16:00 20 1872 67 0:00 7:15 198 122 19:55 0:00
1301 15 2:30 5:40 1486 41 21:45 23:40 1579 65 21:10 22:40 20 1766 80 16:20 20:50 1875 43 21:30 22:45 20 208 64 19:15 20:18 14
1302 65 21:01 23:25 15 1487 64 15:20 16:10 20 1579 2 23:00 0:00 1783 15 15:45 17:20 20 1875 96 23:05 0:00 208 126 20:32 0:00
1302 86 23:40 0:00 1487 121 16:30 0:00 1579 2 0:00 2:40 1783 82 17:40 0:00 1875 96 0:00 8:20 211 43 19:45 20:42 16
1302 86 0:00 1:05 1487 121 0:00 6:35 1585 2 21:25 22:25 20 1783 82 0:00 1:00 1881 12 22:00 23:15 20 211 81 20:58 0:00
1305 41 21:07 22:20 20 1492 82 15:35 0:00 1585 HTGE 22:45 0:00 1794 3 16:35 20:30 20 1881 83 23:35 0:00 212 14 19:50 21:20 9
1305 80 22:40 0:00 1492 82 0:00 0:15 15 1585 HTGE 0:00 1:37 20 1794 42 20:50 22:40 1881 83 0:00 9:40 15 212 94 21:29 0:00
1305 80 0:00 2:05 15 1492 31 0:30 1:40 1585 68 1:57 6:45 1796 62 16:42 17:50 15 1881 11 9:55 11:15 218 36 20:05 21:10 15
1305 52 2:20 9:10 1514 4 16:50 20:45 20 1586 93 21:25 0:00 1796 93 18:05 0:00 1887 61 22:23 0:00 218 3 21:25 0:00
1306 94 21:09 22:30 20 1514 46 21:05 22:40 1586 93 0:00 3:45 20 1796 93 0:00 8:00 1887 61 0:00 0:31 20 223 67 20:12 21:08 12
1306 HTGE 22:50 0:00 1517 12 14:35 15:45 25 1586 64 4:05 6:35 1798 32 16:50 18:05 15 1887 HTGE 0:51 2:30 20 223 90 21:20 0:00
1306 HTGE 0:00 1:35 20 1517 74 16:10 18:20 1588 14 21:35 22:50 30 1798 81 18:20 19:55 20 1887 61 2:50 6:25 226 31 20:35 21:25 20
1306 94 1:55 8:20 1533 79 17:59 0:00 1588 84 23:20 0:00 1798 HTGF 20:15 0:00 1895 88 22:45 0:00 226 HTGD 21:45 0:00
1313 14 21:23 22:55 20 1533 79 0:00 8:55 8 1588 84 0:00 3:10 20 1798 HTGF 0:00 8:15 20 1895 88 0:00 6:50 25 229 32 21:00 22:20 15
1313 95 23:15 0:00 1533 55 9:03 10:30 1588 56 3:30 8:40 1798 35 8:35 10:30 1895 44 7:15 8:35 229 80 22:35 0:00
1313 95 0:00 5:40 10 1543 63 18:30 19:40 20 1601 35 22:25 23:25 20 1816 61 17:40 19:16 14 1898 87 23:10 0:00 242 15 21:35 22:35 7
1313 14 5:50 7:50 1543 96 20:00 0:00 1601 88 23:45 0:00 1816 91 19:30 0:00 1898 87 0:00 5:00 15 242 97 22:42 0:00
1323 91 22:15 0:00 1543 96 0:00 8:25 1601 88 0:00 8:10 1816 91 0:00 8:10 1898 45 5:15 7:05 1907 4 0:00 0:10 10
1323 91 0:00 6:52 23 1553 66 19:20 20:00 20 1602 4 22:27 0:00 1820 68 17:55 19:04 46 1903 86 23:40 0:00 1907 12 0:20 1:55
1323 62 7:15 9:20 1553 110B 20:20 0:00 1602 4 0:00 2:30 12 1820 HTGD 19:50 0:00 1903 86 0:00 2:30 10 1924 73 0:00 9:05 15
1337 83 23:18 0:00 1553 110B 0:00 8:25 1602 53 2:42 8:32 1820 2 1:55 8:25 15 1903 46 2:40 6:10 1924 54 9:20 11:10
1337 83 0:00 7:10 15 1554 65 19:25 20:20 20 1607 68 22:50 23:35 20 1820 36 8:40 10:30 1904 106 23:45 0:00 1927 76 0:00 3:35 15
1337 44 7:25 9:25 1554 HTGD 20:40 0:00 1607 33 23:55 0:00 1835 67 19:16 20:00 10 1904 106 0:00 7:00 60 1927 68 3:50 8:20
1339 81 23:37 0:00 1554 HTGD 0:00 7:12 1607 33 0:00 1:30 1835 122 20:10 0:00 1904 43 8:00 10:00 1930 79 0:00 1:15 20
1339 81 0:00 5:10 15 1557 62 19:40 21:25 20 1610 83 23:02 0:00 1835 122 0:00 6:35 1905 89 23:50 0:00 1930 HTG K 1:35 5:10 20
1339 45 5:25 7:00 1557 95 21:45 0:00 1610 83 0:00 7:40 20 1838 63 19:35 20:00 15 1905 89 0:00 6:55 20 1930 79 5:30 8:20
1339.1 107 23:50 0:00 1557 95 0:00 9:20 1610 44 8:00 9:10 1838 95 20:15 0:00 1905 46 7:15 9:10 1930 41 21:21 23:00
1339.1 107 0:00 7:50 15 1563 43 20:05 21:20 10 1616 77 23:36 0:00 1838 95 0:00 8:35 8 15 0:50 3:40 20 1933 82 0:00 8:05 25
1339.1 45 8:05 10:00 1563 74 21:30 0:00 1616 77 0:00 5:15 20 1841 36 19:50 20:40 10 8 74 4:00 6:30 1933 42 8:30 9:20
1341 52 23:56 0:00 1563 74 0:00 5:30 15 1616 45 5:35 7:05 1841 79 20:50 0:00 25 14 5:50 7:30 20 1934 83 0:00 6:50 30
1341 52 0:00 2:02 23 1563 43 5:45 7:50 1621 78 23:50 0:00 2 1841 79 0:00 5:45 15 25 HTGD 7:50 14:05 20 1934 46 7:20 8:35
1341 4 2:25 7:45 1565 52 20:10 20:40 10 1621 78 0:00 3:30 1841 51 6:00 7:40 25 15 14:25 16:10 1936 85 0:00 5:05 15
1348 87 0:30 6:45 20 1565 107 20:50 0:00 1621 55 3:30 8:05 1848 51 20:10 21:10 15 28 78 6:00 16:05 15 1936 45 5:20 7:05
1348 42 7:05 9:00 1565 107 0:00 9:10 10 1622 86 0:02 7:50 15 1848 74 21:25 0:00 28 41 16:20 18:15 1937 87 0:00 2:30 10
1349 56 0:43 1:45 15 1565 51 9:20 11:35 1622 52 8:05 10:00 1848 74 0:00 1:05 32 32 6:15 7:30 15 1937 46 2:40 6:10
1349 75 2:00 7:10 1566 68 20:10 21:00 45 1624 91 0:05 1:35 20 1857 34 20:30 21:30 20 32 74 7:45 11:05 45 1938 88 0:00 9:00 30
1350 11 0:45 2:15 10 1566 81 21:45 0:00 1624 HTGC 1:55 5:30 20 1857 94 21:50 0:00 32 12 11:50 13:15 1938 11 9:30 10:30
1350 3 2:25 10:50 10 1566 81 0:00 9:45 10 1624 91 5:50 8:30 1857 94 0:00 2:25 20 55 85 9:35 14:10 20 1940 93 0:00 5:40 15
1350 15 11:00 12:20 1566 44 9:55 11:40 1626 85 0:10 7:10 15 1857 62 2:45 7:30 55 56 14:30 19:00 1940 35 5:55 7:40
1365 79 5:10 8:30 10 1567 112A 20:24 0:00 0 1626 46 7:25 8:35 1858 68 20:30 21:55 10 112 35 13:40 14:40 15 1945 107 0:00 8:35 30
1365 64 8:40 10:05 1567 112A 0:00 11:40 1632 32 1:05 0:00 1858 85 22:05 0:00 112 83 14:55 0:00 1945 77 9:05 10:10
1369.1 55 5:47 7:20 20 1568 35 20:25 21:50 20 1632 80 2:35 7:50 11 1858 85 0:00 9:10 20 127 11 14:35 16:22 11 1947 115 0:00 9:00 10
1369.1 HTGC 7:40 21:35 20 1568 97 22:10 0:00 1632 68 8:01 9:10 1858 68 9:30 11:20 127 74 16:33 0:00 1947 HTGE 9:10 13:05 10
1369.1 15 21:55 0:00 1568 97 0:00 2:55 25 1658 14 6:15 9:00 5 1866 98 20:50 0:00 165 67 16:30 18:30 20 1947 115 13:15 15:00
1369.1 15 0:00 0:10 1568 65 3:20 7:00 1658 4 9:05 10:45 10 1866 98 0:00 7:25 15 165 HTGI 18:50 0:00 1966 HTGD 0:00 2:00 20
1374 11 6:10 7:35 35 1574 85 20:50 22:50 30 1658 15 10:55 13:35 1866 61 7:40 9:15 166.1 85 18:00 21:05 13 1966 67 2:20 7:03
1374 85 8:10 13:55 25 1574 11 23:20 0:00 1713 33 11:32 15:10 19 1867 15 21:05 0:00 166.1 43 21:18 23:25 1967 HTGE 0:00 2:55 20
1374 11 14:20 15:30 1574 11 0:00 0:35 1713 75 15:29 17:45 1867 15 0:00 0:10 168 11 16:45 17:39 6 1967 55 3:15 7:55
1426 68 11:40 15:05 15 1575 98 20:51 0:00 1737 12 12:50 14:01 19 1868 126 21:05 21:40 10 168 4 17:45 22:35 50 Mean 18.63
1426 36 15:20 17:50 1575 98 0:00 8:38 4 1737 77 14:20 19:20 1868 HPG1 21:50 0:00 168 33 23:25 0:00 Median 20.00
1456 55 13:40 14:55 25 1575 15 8:42 10:35 1759 112B 14:10 15:23 10 1868 HPG1 0:00 12:55 10 169 82 16:45 19:35 10 Mode 20.00
1456 80 15:20 0:00 1578.1 11 21:05 22:45 10 1759 HPG1 15:33 20:50 10 1868 127 13:05 14:05 182 64 17:40 19:05 100 S.D. 7.20



ตารางที่ ก.4  ตัวอยางขอมูลที่ไดจากตารางเวลาการบินในวันจันทรที ่9 ธันวาคม 2545

หมายเหตุ : * คําอธิบายคํายอของประเภทอากาศยาน (Aircraft Type) แสดงในตารางที่ ก.5
    ** คําอธิบายคํายอของสายการบิน (Airlines) แสดงในตารางที่ ก.7
 *** คําอธิบายคํายอของทาอากาศยาน (Airports) แสดงในตารางที ่ก.9

128

Duration Originating Terminating Duration Originating Terminating
(min) Airport Airport (min) Airport Airport

773* II     EK** 0:01 1:30 89 HKG*** DXB M11 II LH 5:00 6:30 90 KUL SHJ
744 II TG 0:10 8:30 500 NRT KIX 330 ID TG 5:15 9:00 225 DEL UTP
772 II SQ 0:10 1:20 70 SIN ICN 330 II TG 5:35 11:05 330 KIX BJS
M11 II BR 0:20 1:40 80 TPE VIE 744 II BR 5:45 7:05 80 AMS TPE
AT7 DI PG 0:20 7:10 410 HKT REP 744 II TG 5:50 14:40 530 ZRH PAR
320 II PR 0:30 1:20 50 DXB MNL 744 II TG 6:05 8:10 125 LON SIN
763 II CA 0:32 1:45 73 BJS BJS AB6 II TG 6:05 8:50 165 CMB SGN
330 II KE 0:40 2:40 120 PUS PUS 320 II IC 6:15 7:05 50 DEL SIN
M11 II MU 0:45 2:00 75 PVG PVG 743 II TG 6:20 17:35 675 ROM SYD
744 II CI 1:05 2:35 90 TPE AMS 744 II TG 6:20 13:30 430 STO FRA
763 II OZ 1:10 2:27 77 PUS PUS 742 II CV 6:20 8:25 125 HKG AUH
738 II KE 1:40 2:50 70 CJU TAE M11 II TG 6:30 8:15 105 MEL SYD
747 II OZ 1:45 2:50 65 ICN ICN 744 II TG 6:30 13:15 405 FRA MUC
AB6 II QR 1:55 2:25 30 MNL DOH 744 II TG 6:35 8:00 85 PAR HKG
773 II KE 2:15 3:45 90 ICN ICN AB6 ID TG 6:35 9:10 155 LHE HKT
310 II FX 3:42 20:50 1028 SFS SFS 744 II KE 6:45 10:00 195 SIN ICN
744 II KE 4:05 6:01 116 ICN ICN 763 II DE 6:50 9:05 135 BER SHJ
330 II TG 4:20 9:00 280 ICN KUL 773 II CX 7:05 8:20 75 CMB HKG

Arrival Time Departure TimeDeparture Time Aircraft Type I/D AirlinesAircraft Type I/D Airlines Arrival Time



ตารางที่ ก.5  รายละเอียดลักษณะของอากาศยานแตละประเภทที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)
Landing Storage

IATA ICAO Name Charges Charges
146 BA46 British Aerospace 146 all pax model 86'05" 26.34 85'10" 26.16 82-135 97,500 44,225 4TF 4,350 650
310 A310 Airbus A310 all pax model 144'00" 43.89 153'01" 46.66 210-280 361,550 164,000 2TF 18,920 1,470
320 A320 Airbus A320-100/200 111'03" 33.91 123'03" 37.57 152-179 169,755 77,000 2TF 7,955 920
321 A321 Airbus A321-100/200 111'10" 34.09 146'00" 44.51 185-200 196,210 89,000 2TF 9,335 1,040
330 A330 Airbus A330 all models 197'10" 60.30 208'10" 63.65 256-293 507,060 230,000 2TF 27,500 1,800
340 A340 Airbus A340 all models 197'10" 60.30 194'10" 59.39 262-375 558,900 253,517 4TF 30,620 1,920
346 A346 Airbus A340-600H 208'02" 63.45 246'11" 75.27 350 807,400 366,237 45,310 2,485
703 B703 Boeing 707-300 pax 145'29" 44.42 152'11" 46.60 CARGO 331,000 150,100 4TF 17,230 1,405
707 B707 Boeing 707/720 all pax mo 145'29" 44.42 152'11" 46.60 CARGO 331,000 150,100 4TF 17,230 1,405
717 B712 Boeing 717 93'03" 28.40 124'00" 37.80 106-120 114,010 51,715 2TF 5,080 670
722 B722 Boeing 727-200 Pax 108'00" 32.92 153'02" 46.68 145-189 197,500 89,584 9,450 1,050
732 B732 Boeing 737-200 pax 93'00" 28.35 100'02" 30.53 115-133 117,000 53,070 2TF 5,310 690
733 B733 Boeing 737-300 pax 94'09" 28.88 109'07" 33.40 128-149 124,500 56,470 2TF 5,655 720
734 B734 Boeing 737-400 pax 94'09" 28.89 119'05" 36.40 140-189 142,497 64,636 2TF 6,575 800
735 B735 Boeing 737-500 pax 94'09" 28.89 101'09" 31.01 104-138 115,500 52,390 2TF 5,195 680
736 B736 Boeing 737-600 pax 112'07" 34.32 102'06" 31.24 108-132 124,000 56,245 2TF 5,655 720
737 B737 Boeing 737-700 pax 94'09" 35.79 110'04" 33.63 128-149 133,000 60,330 2TF 6,115 760
738 B738 Boeing 737-800 pax 112'07" 34.37 129'06" 39.47 162-189 155,500 70,535 2TF 7,265 860
741 B741 Boeing 747-100 pax 195'08" 59.64 230'11" 70.40 400-500 750,000 340,190 4TF 41,930 2,355
742 B742 Boeing 747-200 pax 195'08" 59.64 230'11" 70.40 452-516 800,000 362,875 4TF 44,790 2,465
743 B743 Boeing 747-300 pax 195'08" 59.64 230'11" 70.40 452-540 833,000 377,840 4TF 46,740 2,540
744 B744 Boeing 747-400 pax 213'00'' 64.44 231'10" 70.66 420-524 875,000 396,895 4TF 49,210 2,635
747 n/a Boeing 747 all pax models 213'00'' 64.44 231'10" 70.66 420-524 875,000 396,895 4TF 49,210 2,635
752 B752 Boeing 757-200 pax 124'10" 38.05 155'04" 47.32 178-239 250,000 113,400 2TF 12,420 1,220
757 n/a Boeing 757 all pax models 124'10" 38.06 178'05" 54.43 240-289 270,000 122,470 2TF 13,590 1,265
762 B762 Boeing 767-200 pax 156'01" 47.57 159'06" 48.51 216-290 360,000 163,300 2TF 18,920 1,470

Length(ft) Length(m) Seat MTOW (lb) MTOW (kg) Engine
Aircraft Type

Wing Span(ft) Wing Span(m)
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ตารางที่ ก.5   รายละเอียดลักษณะของอากาศยานแตละประเภทที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) (ตอ)
Landing Storage

IATA ICAO Name Charges Charges
763 B763 Boeing 767-300 pax 156'01" 47.57 180'11" 54.94 216-290 406,990 184,612 2TF 21,650 1,575
767 n/a Boeing 767 all pax models 156'01" 47.57 180'11" 54.94 216-290 406,990 184,612 2TF 21,650 1,575
772 B772 Boeing 777-200 pax 199'11" 60.93 209'01" 63.73 305-440 544,995 247,208 2TF 29,840 1,890
773 B773 Boeing 777-300 pax 199'11" 60.93 242'10" 73.86 368-550 660,000 299,370 2TF 36,600 2,150
777 n/a Boeing 777 All pax models 199'11" 60.93 242'10" 73.86 368-550 660,000 299,370 2TF 36,600 2,150
74L B74S Boeing 747SP 195'08" 59.64 184'08" 56.30 440 700,000 317,515 4TF 38,940 2,240
AB3 A30B Airbus A300 pax 147'01" 44.84 177'06" 54.10 251-345 363,765 165,000 19,050 1,475
AB6 A306 Airbus A300-600 pax 147'01" 44.84 177'06" 54.10 266-375 375,885 170,500 19,830 1,505
A4F A124 Antonov An-124 Ruslan 240'06" 73.30 226'08" 69.10 88 892,875 405,000 50,250 2,675
AN4 AN24 Antonov An-24 95'10" 29.20 77'02" 23.53 44-52 46,500 21,000 1,950 650
AN6 AN26 Antonov An-26 95'10" 29.20 78'01" 23.80 38-40 52,911 24,000 2,250 650
AN6 AN32 Antonov An-32 95'10" 29.20 78'00" 23.78 42-50 59,525 27,000 2,550 650
AN7 AN72 Antonov An-72/74 104'8" 31.89 92'01" 28.07 40-68 82,670 37,500 3,650 650
ANF AN12 Antonov AN12 124'08" 38.00 108'07" 33.10 134,480 61,000 6,115 760
AT4 n/a Aerospatiale/Alenia ATR 42 80'7" 24.57 74'04" 22.67 42-50 41,005 18,600 1,750 650
AT7 AT72 Aerospatiale/Alenia ATR72 88'09" 27.05 89'02" 27.17 66-74 47,400 21,500 2TP 2,050 650
B11 BA11 British Aerospace(BAC) One Eleven 93'05" 28.50 106'11" 32.60 119 104,501 47,402 4,650 1,030
D85 DC85 Douglas DC-8-50 Pax 142'04" 43.40 150'08" 45.93 179-189 325,000 147,420 16,840 1,390
DC9 DC9 Douglas DC-9 all pax models 93'03" 28.45 133'09" 40.76 90-135 121,000 54,885 5,425 700
D10 DC-10 Douglas DC-10 Pax 155'04" 50.57 181'11" 55.45 270-399 580,000 263,085 3TF 31,920 1,970
D1M DC-10 Douglas DC-10 Combi 155'04" 50.57 181'11" 55.45 270-399 580,000 263,085 3TF 31,920 1,970
F21 F28 Fokker F28 Fellowship 1000 77'05" 23.60 89'11" 27.40 55-65 72,995 33,110 2TF 3,250 650
F27 F27 Fokker F27 Friendship/Fairchild F27 95'02" 29.00 77'04" 23.56 44-48 44,996 20,410 1,950 650
F50 F50 Fokker F27 Mk050 (Fokker 50) 95'02" 29.00 82'10" 25.25 58 43,980 19,950 1,850 650
F70 F70 Fokker F28 Mk0070 (Fokker 70) 92'02" 28.08 101'05" 30.91 79 87,996 39,915 3,850 650
G4 n/a GLF4-IV 77'11" 23.75 88'04" 26.92 11-19 74,600 33,838 3,250 650

EngineMTOW (kg)MTOW (lb)Length(m) Seat
Aircraft Type

Wing Span(ft) Wing Span(m) Length(ft)
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 ตารางที่ ก.5   รายละเอียดลักษณะของอากาศยานแตละประเภทที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) (ตอ)
Landing Storage

IATA ICAO Name Charges Charges
G5 n/a GLF5-V 93'06" 28.50 96'06" 29.40 14-19 85,000 38,556 3,750 650

GRS G159 Gulfstream Aerospace G-159 Gulfstream I 78'04" 23.88 74'03" 22.63 12-19 36,000 16,330 1,550 650
GRJ n/a Gulfstream Aerospace G-1159 Gulfstream II/III/IV 68'10" 20.98 79'11" 24.36 12-19 65,000 29,484 2,850 650
GRG G21 Grumman G.21 Goose 50'10" 15.49 39'07" 12.07 4-6 7,955 3,608 850 650
IL8 IL18 Ilyushin IL-18 122'08" 37.40 115'01" 35.09 110 134,900 61,000 6,115 760
IL6  IL62 Ilyushin IL-62 141'09" 43.20 174'03" 53.12 175 368,170 167,000 19,310 1,485
IL7 IL76 Ilyushin IL-76 165'08" 50.50 152'10" 46.59 CARGO 374,785 170,000 19,700 1,500
IL9 IL96 Ilyushin IL-96 Pax 197'02" 60.10 209'08" 63.90 235 529,104 240,000 4TF 28,800 1,850
ILW IL86 Ilyushin IL-86 157'08" 48.06 195'04" 59.54 234-350 454,152 206,000 24,380 1,680
J31 JS31 British Aerospace Jetstream 31 52'00" 15.85 47'01" 14.36 18-19 16,204 7,350 850 650
L10 L101 Lockheed L-1011 Tristar Pax 155'04" 47.34 177'08" 54.16 250-400 510,000 231,332 27,760 1,810
L11 L101 Lockheed L-1011 -1/50/100/150/200/250TristarPax 155'04" 47.34 177'08" 54.16 250-400 510,000 231,332 27,760 1,810
L15 L101 Lockheed L-1011 -500 Tristar Pax 155'04" 47.34 177'08" 54.16 250-400 495,995 224,980 26,850 1,775
L1F L101 Lockheed L-1011 Tristar Freighter 155'04" 47.34 177'08" 54.16 250-400 510,000 231,332 27,760 1,810
L3J n/a Learjet 35/36 39'04" 12.00 45'11" 14.00 8 18,300 8,301 850 650
M11 MD11 Mcdonnell Douglas MD11 Pax 170'06" 51.77 200'11" 61.24 214-323 618,000 280,320 3TF 34,130 2,055
M80 MD80 McDonnell Douglas MD-80 107'10" 32.87 147'10" 45.06 172 140,000 63,503 6,460 790
M90 MD90 McDonnell Douglas MD-90 107'10" 32.87 152'07" 46.51 172 168,000 76,204 7,955 920
SH3 SH33 Shorts SD.330 74'08" 22.76 58'00" 17.69 33 22,899 10,387 950 650
SH6 SH36 Shorts SD.360 74'09" 22.80 70'10" 21.60 38 26,453 11,990 1,050 650
TU3 T134 Tupolev Tu-134 95'02" 29.00 123'08" 37.70 85 103,600 47,000 4,550 650
TU5 T154 Tupolev Tu-154 123'02" 37.55 157'02" 47.90 150-170 211,650 96,000 10,140 1,110
YK4 YK40 Yakovlev Yak-40 82'00" 25.00 66'10" 20.36 32 33,070 15,000 1,350 650

Aircraft Type
Wing Span(ft) Wing Span(m) Length(ft) Length(m) Seat MTOW (lb) MTOW (kg) Engine
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ตารางที ่ก.6  สัดสวนของอากาศยานแตละประเภทท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากล
 กรุงเทพ (ดอนเมือง)  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

146 BA46 0 1 0 1 1 1 1 5 0.26
310 A310 6 3 6 4 8 6 2 35 1.82
320 A320 8 7 10 7 7 9 9 57 2.96
321 A321 1 0 0 1 0 0 0 2 0.10
330 A330 26 24 22 23 25 26 25 171 8.89
340 A340 8 11 7 14 12 11 8 71 3.69
346 A346 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
703 B703 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
707 B707 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
717 B712 10 12 9 11 10 11 10 73 3.79
722 B722 0 0 2 2 1 0 0 5 0.26
732 B732 2 2 2 2 3 2 2 15 0.78
733 B733 4 1 3 2 3 4 4 21 1.09
734 B734 22 27 23 29 26 27 27 181 9.41
735 B735 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
736 B736 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
737 B737 2 1 1 1 2 2 1 10 0.52
738 B738 2 3 1 4 2 3 1 16 0.83
741 B741 0 0 0 2 1 1 0 4 0.21
742 B742 4 6 10 6 4 8 10 48 2.49
743 B743 3 3 5 5 6 6 1 29 1.51
744 B744 41 39 47 38 41 48 48 302 15.70
747 n/a 2 2 0 2 2 0 1 9 0.47
752 B752 3 0 1 2 3 3 2 14 0.73
757 n/a 0 1 0 0 0 0 0 1 0.05
762 B762 1 0 1 1 0 1 1 5 0.26
763 B763 7 3 6 7 3 4 2 32 1.66
767 n/a 0 3 0 0 0 0 0 3 0.16
772 B772 12 14 18 13 15 14 14 100 5.20
773 B773 16 14 13 16 14 10 15 98 5.09
777 n/a 0 3 0 0 1 0 0 4 0.21
74L B74S 0 1 0 0 0 0 0 1 0.05
AB3 A30B 0 0 0 0 1 0 1 2 0.10
AB6 A306 45 47 45 44 45 47 47 320 16.63
A4F A124 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AN4 AN24 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AN6 AN26 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AN6 AN32 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AN7 AN72 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

Aircraft Type No. of Aircraft 
%

IATA ICAO TOTAL
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ตารางที ่ก.6  สัดสวนของอากาศยานแตละประเภทท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากล
 กรุงเทพ (ดอนเมือง)  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ)

MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

ANF AN12 0 1 0 0 0 0 0 1 0.05
AT4 n/a 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AT7 AT72 19 18 18 15 21 18 16 125 6.50
B11 BA11 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
D85 DC85 0 0 0 0 1 0 0 1 0.05
DC9 DC9 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
D10 DC-10 0 0 0 1 0 1 0 2 0.10
D1M DC-10 0 1 0 0 0 1 2 4 0.21
F21 F28 4 6 4 6 7 3 6 36 1.87
F27 F27 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
F50 F50 5 5 6 6 7 4 5 38 1.98
F70 F70 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
G4 n/a 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
G5 n/a 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

GRS G159 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
GRJ n/a 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
GRG G21 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
IL8 IL18 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
IL6  IL62 0 0 0 0 0 0 1 1 0.05
IL7 IL76 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
IL9 IL96 2 0 0 2 0 2 2 8 0.42
ILW IL86 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
J31 JS31 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
L10 L101 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
L11 L101 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
L15 L101 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
L1F L101 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
L3J n/a 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
M11 MD11 10 13 9 10 9 12 11 74 3.85
M80 MD80 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
M90 MD90 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
SH3 SH33 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
SH6 SH36 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TU3 T134 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TU5 T154 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
YK4 YK40 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

265 272 269 277 281 285 275 1924 100.00Total

Aircraft Type No. of Aircraft 
%

IATA ICAO TOTAL
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ตารางที ่ก.7 สัดสวนของสายการบินตางๆ ท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง)  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545
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MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

3Q CHINA YUNNAN AIRLINES 1 1 1 1 1 1 1 7 0.36
8M MYANMAR AIRWAYS INTERNATIONAL 1 2 1 1 1 2 1 9 0.47
9Y AIR KAZAKSTAN 0 0 0 1 0 0 0 1 0.05
AA AMERICAN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AC AIR CANADA 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AI AIR INDIA 1 0 3 2 1 1 2 10 0.52
BG BIMAN BANGLADESH AIRLINES 2 0 2 0 4 2 1 11 0.57
BI ROYAL BRUNEI AIRLINES 2 0 2 0 1 1 0 6 0.31

BLX BRITANNIA AIRWAYS 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
BY BRITANNIA AIRWAYS 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

CBF CHINA NORTHERN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
CJ CHINA NORTHERN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
CZ CHINA SOUTHERN AIRLINES 2 1 3 2 2 2 1 13 0.68
DK PREMIAIR 0 0 0 0 0 0 1 1 0.05
DP AIR TWO THOUSAND 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
ET ETHIOPIAN AIRLINES 1 1 1 2 1 2 0 8 0.42
IC INDIAN AIRLINES 3 2 4 4 3 3 5 24 1.25
JL JAPAN AIRLINES 2 6 6 6 4 8 3 35 1.82
JS AIR KORYO, KOREAN AIRWAYS 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
KB DRUK AIR 0 1 0 1 1 1 1 5 0.26
KE KOREAN AIRLINES 7 3 2 5 3 3 2 25 1.30
L6 AIR MALDIVES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
LO LOT POLISH AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
LY EL AL-ISRAEL AIRLINES 1 1 1 1 0 0 1 5 0.26
LZ BALKAN BULGARIAN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
MB MINEBEA 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
MF XIAMEN AIRLINES 0 1 1 1 1 1 1 6 0.31
MH MALAYSIA AIRLINES 2 2 2 2 2 2 3 15 0.78
MP MATIN AIR 1 1 2 0 1 0 1 6 0.31
MS EGYPT AIR 0 0 2 0 0 2 0 4 0.21
OA OLYMPIC AIRWAYS 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
OK CZECH AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
OZ ASIANA AIRLINES 3 1 2 2 0 1 3 12 0.62
PK PAKISTAN INTERNATIONAL AIRLINES 0 0 1 0 0 1 0 2 0.10
QR QATAR AIRWAYS 1 2 2 1 2 3 3 14 0.73
QS TRAVEL SERVICE PRAHA 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
QV LAO AVIATION 1 2 1 1 1 1 1 8 0.42
RA ROYAL NEPAL AIRLINES 1 1 0 0 1 1 0 4 0.21
RG VARIG BRAZILIAN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
RJ ROYAL JORDANIAN AIRLINES 1 1 0 1 1 1 0 5 0.26
RO TAROM ROMANIAN AIR TRANSPORT 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
SA SOUTH AFRICAN AIRWAYS 0 1 0 0 1 0 1 3 0.16

%AIRLINES

INTERNATINAL TERMINAL 1

Total



ตารางที ่ก.7 สัดสวนของสายการบินตางๆ ท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง) ในวันท่ี 9-15 ธนัวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ)
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MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

SK SCANDINAVIAN AIRLINES SYSTEM 2 2 2 2 3 2 3 16 0.83
SU AEROFLOT RUSSIAN INTERNATIONAL 2 0 0 2 0 2 2 8 0.42
T5 TURKMENISTAN AIRLINES 0 0 0 0 0 1 1 2 0.10
TG THAI AIRWAYS INTERNATIONAL 115 122 113 121 119 123 121 834 43.35
UB MYANMAR AIRWAYS INTERNATIONAL 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
UL AIR LANKA 2 2 0 2 0 2 0 8 0.42
VJ ROYAL AIR CAMBODGE 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
VN VIETNAM AIRLINES 4 4 4 4 4 4 4 28 1.46
VV AEROSVIT AIRLINES 0 1 0 0 1 0 0 2 0.10
W5 TAJIKSTAN INTERNATIONAL AIRLINES 1 0 0 0 1 0 0 2 0.10
WO CHINA YUNNAN AIRLINES 1 1 0 0 0 1 1 4 0.21

AF AIR FRANCE 2 3 2 2 2 2 3 16 0.83
AY FINNAIR 2 2 2 1 3 2 2 14 0.73
AZ ALITALIA 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
BA BRITISH AIRWAYS 2 2 2 2 2 2 2 14 0.73
BR EVA AIRWAYS 5 6 6 4 7 6 7 41 2.13
BV BLUE PANORAMA AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
CA AIR CHINA 1 1 1 1 1 1 1 7 0.36
CI CHINA AIRLINES 7 8 8 7 7 6 7 50 2.60
CO CONTINENTAL AIRLINES INC. 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
CP CANADIAN AIRLINES INTERNATIONAL 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
CX CATHAY PACIFIC AIRWAYS 8 6 7 9 7 9 8 54 2.81
DE CONDOR FLUGDIENST 1 1 1 0 0 0 1 4 0.21
EK EMIRATES 4 1 5 3 4 1 2 20 1.04
FT SIEM REAP AIRWAYS 0 1 0 0 0 0 1 2 0.10
GA GARUDA INDONESIA 2 1 3 2 1 2 2 13 0.68
GF GULF AIR 2 2 2 3 2 2 3 16 0.83
HY UZBEKISTAN AIRLINES 0 1 1 0 1 1 0 4 0.21
IB IBERIA AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
KL KLM ROYAL DUTCH AIRLINES 2 2 2 2 2 2 2 14 0.73
KT KAMPUCHEA AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
KU KUWAIT AIRWAYS 1 1 1 2 2 2 1 10 0.52
LH LUFTHANSA GERMAN AIRLINES 3 5 3 3 4 3 5 26 1.35
LT LTU INTERNATIONAL AIRWAYS 0 0 0 0 0 1 1 2 0.10
LX SWISS AIR 2 2 2 2 2 2 2 14 0.73
M8 MEKONG AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
MA MALEV HUNGARIAN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
MU CHINA EASTERN AIRLINES 1 1 1 1 1 2 1 8 0.42
NG LAUDA AIR 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
NH ALL NIPPON AIRWAYS 1 1 1 1 1 1 1 7 0.36
NW NORTHWEST ORIENT AIRLINES 0 2 2 1 1 3 0 9 0.47
NX AIR MACAU 1 0 1 1 1 0 1 5 0.26

INTERNATINAL TERMINAL 2

AIRLINES Total %



ตารางที ่ก.7  สัดสวนของสายการบินตางๆ ที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง) ในวันท่ี 9-15 ธนัวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ)
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MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

NZ AIR NEW ZEALAND LTD. 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
OS AUSTRIAN AIRLINES 1 1 1 1 1 1 1 7 0.36
OX ORIENT THAI AIRLINES 1 1 1 4 1 3 1 12 0.62
PR PHILIPPINES AIR 1 1 0 1 1 1 1 6 0.31
QF QANTAS AIRWAYS 2 2 2 1 3 2 3 15 0.78
SQ SINGAPORE AIRLINES 8 8 6 8 8 6 8 52 2.70
SR SWISS AIR(Swiss Air Transport Company) 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
SV SAUDI ARABIAN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
SZ CHINA SOUTHWEST AIRLINES 2 0 0 1 1 1 2 7 0.36
TK TURKISH AIRLINES 1 2 2 2 2 2 2 13 0.68
TO PRESIDENT AIRLINES 0 1 0 1 0 1 0 3 0.16
UA UNITED AIRLINES 0 1 2 1 1 1 1 7 0.36

0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
2Y AIR ANDAMAN 5 5 6 6 7 4 5 38 1.98
8G ANGEL AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
9Q PB AIR 4 6 4 6 7 3 6 36 1.87
9R PHUKET AIR 2 2 2 2 2 2 2 14 0.73
PG BANGKOK AIRWAYS 27 25 26 25 30 28 24 185 9.62
RL ROYAL PHNOM PENH AIRWAYS 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

VAP PHUKET AIR 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

CV CARGOLUX AIRLINES INTERNATIONAL 1 1 1 1 0 2 0 6 0.31
DMO DOMODEDOVO AIRLINES 0 0 0 0 0 0 1 1 0.05

FX FEDERAL EXPRESS 1 1 1 1 1 1 0 6 0.31
KZ NIPPON CARGO AIRLINES 0 1 1 1 1 2 1 7 0.36
LD AHK AIRHONG KONG 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
MK MK AIR CARGO 1 0 0 1 2 0 0 4 0.21
PO POLAR AIR CARGO 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
5X UNITED PARCEL SERVICE 0 0 0 0 0 1 0 1 0.05
UP UNITED PARCEL SERVICE 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TH TRANSMILE AIR 1 2 2 2 1 0 0 8 0.42
6U AIR UKRAINE 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
AN ANSETT AUSTRALIAN AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
EZ EVERGREEN INTERNATIONAL AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
IMT IMTREC AVIATION (COMBODIA) CO.,LTD 0 1 0 0 0 0 0 1 0.05
KA DRAGONAIR 0 0 1 0 1 0 0 2 0.10

NVR NOVA AIRLINES 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
SS CORSE AIR INTERNATIONAL 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TL TRANS MEDITERANEAN AIRWAYS 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
TP TAP-AIR PORTUGAL 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00
VD AIR LIBERTE 0 0 0 0 0 0 0 0 0.00

265 272 269 277 281 285 275 1924 100.00TOTAL

AIRLINES

OTHER

CARGO

REMOTE PARKING (ไมเขา Contact Gate)

Total %



ตารางที ่ก.8  การกระจายตัวของอากาศยานขาเขาท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1
 ชั่วโมง  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

0:00 - 0:59 0:29 8 8 11 12 10 10 9 68
1:00 - 1:59 1:29 5 7 7 6 6 11 5 47
2:00 - 2:59 2:29 1 2 4 1 1 4 3 16
3:00 - 3:59 3:29 1 2 2 0 3 3 1 12
4:00 - 4:59 4:29 2 1 3 2 2 1 3 14
5:00 - 5:59 5:29 5 8 9 7 9 5 7 50
6:00 - 6:59 6:29 12 10 9 6 8 14 10 69
7:00 - 7:59 7:29 4 4 4 5 5 3 3 28
8:00 - 8:59 8:29 2 2 1 0 2 3 1 11
9:00 - 9:59 9:29 6 8 7 7 9 8 6 51
10:00 - 10:59 10:29 10 5 9 11 11 6 12 64
11:00 - 11:59 11:29 6 11 8 10 7 11 11 64
12:00 - 12:59 12:29 14 13 9 13 10 13 9 81
13:00 - 13:59 13:29 11 11 11 10 11 11 10 75
14:00 - 14:59 14:29 10 11 13 12 9 10 12 77
15:00 - 15:59 15:29 9 8 9 9 11 7 10 63
16:00 - 16:59 16:29 11 14 12 14 13 12 14 90
17:00 - 17:59 17:29 13 12 6 13 9 12 10 75
18:00 - 18:59 18:29 9 10 11 8 13 10 12 73
19:00 - 19:59 19:29 2 4 5 9 2 6 4 32
20:00 - 20:59 20:29 10 9 6 7 9 12 10 63
21:00 - 21:59 21:29 15 12 13 11 10 8 9 78
22:00 - 22:59 22:29 11 13 9 14 12 12 15 86
23:00 - 23:59 23:29 11 5 11 8 10 11 4 60

188 190 189 195 192 203 190 1347

No. Arrival of International Flight

Total

Interval Time คากลาง Total
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ตารางที่ ก.9  ระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพไปยังทาอากาศยานตางๆ

ที่มา : http://airportcitycodes.com 138

IATA Nautical IATA Nautical IATA Nautical IATA Nautical
 Code Miles  Code Miles Code Miles Code Miles
ADL Adeliad SA  Australia 3,641 L FOC Fuzhou PR China 1,291 S LON London UK 5,150 L SHA Shanghai (PVG) PR China 1,546 M
ALA Alma Ata Kazakhstan 2,152 M FRA Frankfurt Intl Apt Germany 4,839 L LPQ Luang Prabang Lao PDR 1,186 S SHJ Shajah United Arab Emirate 2,629 M
AMM Amman Jordan 3,682 L FUK Fukuoka Japan 2,007 M LPT Lampang Thailand 280 S SIN SingaporeChangi Apt Singapore 779 S
AMS Amsterdam Netherlands 4,951 L GAU Guwahati India 897 M MAQ Mae Sot Thailand 205 S SNO Sakon Nakhon Thailand 283 S
ASB Ashkhabad Turkmenistan 2,670 M GVA Geneva Switzerland 4,991 L MCT Muscat Oman 2,453 M STO Stockhom Sweden 4,460 L
ATH Athens Greece 4,274 L HAK Haikou PR China 663 S MEL Melbourne VI Australia 3,971 L SWA Shantho PR China 1,086 M
AUH Abu Dhabi United Arab Emirate 2,685 M HAN Hanoi Vietnam 530 S MFM Macau Intl Apt Macau 865 S SYD Sydney NS Australia 4,069 L
BAH Bahrain Bahrain 2,897 M HDY Hat Yai Thailand 419 S MNL Manila Philippines 1,188 S TAE Taegu Rep of Korea 2,022 M
BFV Buri Ram Thailand 173 S HEL Helsinki Finland 4,257 L MOW Moscow Russian Federation 3,811 L TAS Tashkent Uzbekistan 2,315 M
BJS Beijing PR China 1,779 M HHQ Hua Hin Thailand 67 S MST Maastrichl Netherlands 4,946 L THR Teharan Iran 2,953 L
BKK Bangkok Intl Thailand - - HIJ Hiroshima Japan 2,129 M MUC Munich Germany 4,731 L TKT Tak Thailand 209 S
BNE Brisbane QL Australia 3,931 L HKG Hong Kong Hong Kong 924 S NAK Nakhon Ratchasima Thailand 105 S TLV Tel Aviv Ben Gurion Isarael 3,736 L
BOM Bombay India 1,624 M HKT Phuket Thailand 374 S NAW Narathiwat Thailand 447 S TPE Taipei Taiwan China 1,341 S
BRU Brussels Belgium 4,981 L IEV Kiev Zhulyany Apt Ukraine 4,006 L NGO Nagoya Japan 2,338 M TST Trang Thailand 389 S
BUH Bucharest Romania 4,159 L ISB Islamabad Pakistan 1,904 M NNT Nan Thailand 304 S UBP Ubon Ratchathani Thailand 261 S
BWN Bandar Seri Begawan Brunei Darussalam 1,003 S IST Istanbul Turkey 4,030 L NRT Tokyo Narita Apt Japan 2,506 M URT Surat Thani Thailand 300 S
CAI Cairo Egypt 3,923 L JED Jeddah Saudi Arabia 3,519 L NST Nakhon Si Thammarat Thailand 329 S USM Koh Samui Thailand 254 S
CAN Guangzhou PR China 907 S JHG Jinghong PR China 497 M OSA Osaka Japan 2,241 M UTH Udon Thani Thailand 244 S
CCU Calcutta India 868 S JIB Djibouti Djibouti 3,366 M PAR Paris France 5,081 L UTP Utapao Thailand 55 S
CDG Paris France 5,081 L JKT Jakarta Indonesia 1,255 S PEK Beijing Capital Apt PR China 1,779 M VIE Vienna Austria 4,557 L
CEI Chiang Rai Thailand 365 S JNB Johannesburg S Africa 4,863 L PEN Penang Inter Apt Malaysia 518 S VTE Vientiane Lao PDR 269 S
CGK Jakarta Indonesia 1,255 S KBV Krabi Thailand 361 S PER Perth WA Australia 2,890 M XMN Xiamen PR China 1,187 M
CGN Cologne Germany 4,897 L KHH Kaohsiung Taiwan China 1,238 S PHS Phitsanulok Thailand 255 S YYZ Toronto OT Canada 7,362 L
CMB Colombo Sri Lanka 1,286 M KHI Karachi Pakistan 1,998 M PHZ Phi Phi Island Thailand 361 S ZRH Zurich Switzerland 4,869 L
CNX Chiang Mai Thailand 307 S KKC Khon Kean Thailand 200 S PNH Phnom-Penh Cambodia 286 S
CPH Copenhagen Apt Denmark 4,643 L KMG Kunming PR China 676 S PRH Phrae Thailand 254 S
CTU Chengdu PR China 1,033 S KOP Nakhon Phanom Thailand 313 S PUS Pusan Rep of Korea 2,013 M
DAC Dhaka Bangladesh 830 S KTM Kathmandu Nepal 1,187 M REP Siem Reap Cambodia 194 S
DAD Da Nang Vietnam 459 S KUL Kuala Lumpur Malaysia 649 S RGN Yangon Union of Myammar 314 S
DEL Delhi India 1,574 M KWE Guiyang PR China 858 M ROM Rome Italy 4,772 L
DOH Doha Qatar 2,838 M KWI Kuwait Kuwait 3,049 L RUH Riyadh Saudi Arabia 3,096 L
DPS Denpensar-Bari Indonesia 1,612 M LGW London Gatwick Apt UK 5,150 L SEL Seoul (ICN) Rep of Korea 1,990 M
DXB Dubai United Arab Emirate 2,632 M LHE Lahore Pakistan 1,785 M SGN Ho Chi Minh City Vietnam 400 S

Range Cities / Airports Countries RangeCountries Range Cities / Airports CountriesCities / Airports Countries Range Cities / Airports



ตารางที ่ก.10  การกระจายตัวของอากาศยานขาเขาที่เปนเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา
  1 ชั่วโมง  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

0:00 - 0:59 0:29 1 0 0 0 0 0 0 1
1:00 - 1:59 1:29 0 0 0 0 0 0 0 0
2:00 - 2:59 2:29 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 3:59 3:29 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 4:59 4:29 0 0 0 0 0 0 0 0
5:00 - 5:59 5:29 0 0 0 0 0 0 0 0
6:00 - 6:59 6:29 0 0 0 0 0 0 0 0
7:00 - 7:59 7:29 1 1 1 2 1 1 1 8
8:00 - 8:59 8:29 4 3 3 3 3 3 3 22
9:00 - 9:59 9:29 6 8 7 6 6 6 6 45
10:00 - 10:59 10:29 4 3 3 5 4 3 2 24
11:00 - 11:59 11:29 6 5 3 5 3 5 6 33
12:00 - 12:59 12:29 6 5 6 6 8 8 7 46
13:00 - 13:59 13:29 4 6 6 3 3 4 4 30
14:00 - 14:59 14:29 5 7 4 8 9 8 5 46
15:00 - 15:59 15:29 5 5 7 7 7 4 7 42
16:00 - 16:59 16:29 5 5 5 3 6 6 6 36
17:00 - 17:59 17:29 5 8 9 7 7 9 7 52
18:00 - 18:59 18:29 3 5 2 5 4 2 5 26
19:00 - 19:59 19:29 3 4 6 4 6 3 5 31
20:00 - 20:59 20:29 7 8 6 9 8 11 5 54
21:00 - 21:59 21:29 7 6 8 6 10 6 9 52
22:00 - 22:59 22:29 5 3 3 3 3 3 6 26
23:00 - 23:59 23:29 0 0 1 0 1 0 1 3

77 82 80 82 89 82 85 577Total

TotalInterval Time คากลาง
No. Arrival of Domestic Flight
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ตารางที ่ก.11  การกระจายตัวของอากาศยานขาออกที่เปนเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา
  1 ชั่วโมง ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

0:00 - 0:59 0:29 10 12 12 14 11 13 12 84
1:00 - 1:59 1:29 12 12 11 15 15 13 16 94
2:00 - 2:59 2:29 8 5 3 5 5 8 7 41
3:00 - 3:59 3:29 1 2 6 3 3 6 2 23
4:00 - 4:59 4:29 0 2 4 1 2 1 1 11
5:00 - 5:59 5:29 0 1 0 0 4 2 1 8
6:00 - 6:59 6:29 3 3 7 5 1 2 3 24
7:00 - 7:59 7:29 7 10 10 5 8 11 14 65
8:00 - 8:59 8:29 12 18 10 10 11 17 11 89
9:00 - 9:59 9:29 6 9 6 6 12 8 6 53
10:00 - 10:59 10:29 6 7 5 9 10 10 8 55
11:00 - 11:59 11:29 12 14 17 13 14 12 15 97
12:00 - 12:59 12:29 6 7 6 7 5 8 7 46
13:00 - 13:59 13:29 12 11 7 11 10 8 9 68
14:00 - 14:59 14:29 15 9 12 10 11 13 10 80
15:00 - 15:59 15:29 10 10 10 10 8 7 11 66
16:00 - 16:59 16:29 7 7 8 6 7 7 9 51
17:00 - 17:59 17:29 14 14 13 12 10 11 9 83
18:00 - 18:59 18:29 15 13 11 13 13 11 17 93
19:00 - 19:59 19:29 9 9 11 14 12 13 13 81
20:00 - 20:59 20:29 3 3 3 4 3 5 2 23
21:00 - 21:59 21:29 3 6 2 5 3 4 4 27
22:00 - 22:59 22:29 6 4 5 4 3 4 4 30
23:00 - 23:59 23:29 8 8 9 10 7 5 10 57

185 196 188 192 188 199 201 1349

Total
No. Departure of International Flight

Total

Interval Time คากลาง
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ตารางที ่ก.12  การกระจายตัวของอากาศยานขาออกของเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา
  1 ชั่วโมง ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

MON TUE WED THU FRI SAT SUN
9/12/02 10/12/02 11/12/02 12/1202 13/12/02 14/12/02 15/12/02

0:00 - 0:59 0:29 0 0 0 0 0 0 0 0
1:00 - 1:59 1:29 0 0 0 0 1 1 0 2
2:00 - 2:59 2:29 0 0 0 0 0 0 0 0
3:00 - 3:59 3:29 0 0 0 0 0 0 0 0
4:00 - 4:59 4:29 0 0 0 0 0 0 0 0
5:00 - 5:59 5:29 0 0 0 0 0 0 0 0
6:00 - 6:59 6:29 8 5 5 8 6 4 6 42
7:00 - 7:59 7:29 8 7 10 6 5 8 6 50
8:00 - 8:59 8:29 6 7 9 8 8 8 7 53
9:00 - 9:59 9:29 5 3 5 5 4 5 5 32
10:00 - 10:59 10:29 4 7 4 5 6 4 4 34
11:00 - 11:59 11:29 5 4 7 4 5 7 3 35
12:00 - 12:59 12:29 6 4 4 7 6 5 8 40
13:00 - 13:59 13:29 4 6 7 5 5 5 6 38
14:00 - 14:59 14:29 6 5 6 5 6 6 7 41
15:00 - 15:59 15:29 3 6 1 5 6 4 5 30
16:00 - 16:59 16:29 5 7 6 5 6 6 5 40
17:00 - 17:59 17:29 4 5 6 5 9 4 7 40
18:00 - 18:59 18:29 5 7 8 9 7 8 5 49
19:00 - 19:59 19:29 5 4 2 2 7 4 6 30
20:00 - 20:59 20:29 0 0 1 1 1 0 1 4
21:00 - 21:59 21:29 1 1 1 1 1 1 1 7
22:00 - 22:59 22:29 2 1 1 1 1 1 1 8
23:00 - 23:59 23:29 0 0 0 0 0 0 0 0

77 79 83 82 90 81 83 575

TotalInterval Time คากลาง
No. Departure of Domestic Flight

Total
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  ตารางที่ ก.13  การกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 1 ชั่วโมง   ในวันที่ 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

Arr Dep Arr-Dep Arr Dep Arr-Dep Arr Dep Arr-Dep Arr Dep Arr-Dep Arr Dep Arr-Dep Arr Dep Arr-Dep Arr Dep Arr-Dep
0:00 - 0:59 0:29 74 10 64 76 12 64 76 12 64 75 14 61 76 11 65 79 13 66 83 12 71
1:00 - 1:59 1:29 79 22 57 83 24 59 83 23 60 81 29 52 82 27 55 90 27 63 88 28 60
2:00 - 2:59 2:29 80 30 50 85 29 56 87 26 61 82 34 48 83 32 51 94 35 59 91 35 56
3:00 - 3:59 3:29 81 31 50 87 31 56 89 32 57 82 37 45 86 35 51 97 41 56 92 37 55
4:00 - 4:59 4:29 83 31 52 88 33 55 92 36 56 84 38 46 88 37 51 98 42 56 95 38 57
5:00 - 5:59 5:29 88 31 57 96 34 62 101 36 65 91 38 53 97 41 56 103 44 59 102 39 63
6:00 - 6:59 6:29 100 42 58 106 42 64 110 48 62 97 51 46 105 48 57 117 50 67 112 48 64
7:00 - 7:59 7:29 105 57 48 111 59 52 115 68 47 104 62 42 111 61 50 121 69 52 116 68 48
8:00 - 8:59 8:29 111 75 36 116 84 32 119 87 32 107 80 27 116 80 36 127 94 33 120 86 34
9:00 - 9:59 9:29 123 86 37 132 96 36 133 98 35 120 91 29 131 96 35 141 107 34 132 97 35
10:00 - 10:59 10:29 137 96 41 140 110 30 145 107 38 136 105 31 146 112 34 150 121 29 146 109 37
11:00 - 11:59 11:29 149 113 36 156 128 28 156 131 25 151 122 29 156 131 25 166 140 26 163 127 36
12:00 - 12:59 12:29 169 125 44 174 139 35 171 141 30 170 136 34 174 142 32 187 153 34 179 142 37
13:00 - 13:59 13:29 184 141 43 191 156 35 188 155 33 183 152 31 188 157 31 202 166 36 193 157 36
14:00 - 14:59 14:29 199 162 37 209 170 39 205 173 32 203 167 36 206 174 32 220 185 35 210 174 36
15:00 - 15:59 15:29 213 175 38 222 186 36 221 184 37 219 182 37 224 188 36 231 196 35 227 190 37
16:00 - 16:59 16:29 229 187 42 241 200 41 238 198 40 236 193 43 243 201 42 249 209 40 247 204 43
17:00 - 17:59 17:29 247 205 42 261 219 42 253 217 36 256 210 46 259 220 39 270 224 46 264 220 44
18:00 - 18:59 18:29 259 225 34 276 239 37 266 236 30 269 232 37 276 240 36 282 243 39 281 242 39
19:00 - 19:59 19:29 264 239 25 284 252 32 277 249 28 282 248 34 284 259 25 291 260 31 290 261 29
20:00 - 20:59 20:29 281 242 39 301 255 46 289 253 36 298 253 45 301 263 38 314 265 49 305 264 41
21:00 - 21:59 21:29 303 246 57 319 262 57 310 256 54 315 259 56 321 267 54 328 270 58 323 269 54
22:00 - 22:59 22:29 319 254 65 335 267 68 322 262 60 332 264 68 336 271 65 343 275 68 344 274 70
23:00 - 23:59 23:29 330 262 68 340 275 65 334 271 63 340 274 66 347 278 69 354 280 74 349 284 65

Interval Time WED (11/12/02) THU (12/12/02)MON (9/12/02) TUE (10/12/02) SUN (15/12/02)คากลาง
Cumulative No. Aircraft

FRI (13/12/02) SAT (14/12/02)
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ตารางที ่ก.14  กระจายตัวของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอดตามตารางการบินจําแนกตาม
กลุมประเภทอากาศยานทุกชวงเวลา 15 นาที
คากลาง A1 A2 A3 คากลาง A1 A2 A3

0 - 15 7.5 0 0 0 720 - 735 727.5 1 5 3
15 - 30 22.5 8 16 2 735 - 750 742.5 4 5 1
30 - 45 37.5 34 44 9 750 - 765 757.5 3 1 2
45 - 60 52.5 19 105 77 765 - 780 772.5 4 4 1
60 - 75 67.5 10 132 185 780 - 795 787.5 0 2 3
75 - 90 82.5 1 88 194 795 - 810 802.5 2 0 0
90 - 105 97.5 3 66 106 810 - 825 817.5 7 3 0
105 - 120 112.5 2 49 65 825 - 840 832.5 0 3 2
120 - 135 127.5 2 18 36 840 - 855 847.5 2 3 1
135 - 150 142.5 1 16 27 855 - 870 862.5 1 4 2
150 - 165 157.5 5 19 15 870 - 885 877.5 0 3 0
165 - 180 172.5 2 9 23 885 - 900 892.5 0 0 3
180 - 195 187.5 1 7 10 900 - 915 907.5 1 4 0
195 - 210 202.5 1 14 12 915 - 930 922.5 4 2 4
210 - 225 217.5 3 5 15 930 - 945 937.5 0 4 0
225 - 240 232.5 0 4 7 945 - 960 952.5 2 1 1
240 - 255 247.5 1 6 5 960 - 975 967.5 4 2 2
255 - 270 262.5 1 4 3 975 - 990 982.5 1 3 0
270 - 285 277.5 0 2 8 990 - 1005 997.5 2 3 3
285 - 300 292.5 0 3 11 1005 - 1020 1012.5 0 2 0
300 - 315 307.5 2 1 4 1020 - 1035 1027.5 0 2 3
315 - 330 322.5 0 1 7 1035 - 1050 1042.5 0 1 2
330 - 345 337.5 0 1 3 1050 - 1065 1057.5 0 0 1
345 - 360 352.5 2 0 5 1065 - 1080 1072.5 0 1 0
360 - 375 367.5 0 1 4 1080 - 1095 1087.5 2 1 0
375 - 390 382.5 0 0 5 1095 - 1110 1102.5 0 0 2
390 - 405 397.5 0 2 3 1110 - 1125 1117.5 0 0 1
405 - 420 412.5 2 0 4 1125 - 1140 1132.5 0 0 0
420 - 435 427.5 0 0 1 1140 - 1155 1147.5 0 0 1
435 - 450 442.5 0 0 6 1155 - 1170 1162.5 1 0 2
450 - 465 457.5 1 3 4 1170 - 1185 1177.5 0 1 0
465 - 480 472.5 0 0 6 1185 - 1200 1192.5 0 0 0
480 - 495 487.5 0 1 4 1200 - 1215 1207.5 1 0 0
495 - 510 502.5 0 4 5 1215 - 1230 1222.5 0 1 0
510 - 525 517.5 1 2 1 1230 - 1245 1237.5 0 1 0
525 - 540 532.5 1 2 3 1245 - 1260 1252.5 0 0 0
540 - 555 547.5 0 3 4 1260 - 1275 1267.5 0 0 0
555 - 570 562.5 0 4 6 1275 - 1290 1282.5 0 0 0
570 - 585 577.5 1 9 3 1290 - 1305 1297.5 1 0 0
585 - 600 592.5 3 13 10 1305 - 1320 1312.5 0 0 0
600 - 615 607.5 2 12 8 1320 - 1335 1327.5 0 0 0
615 - 630 622.5 1 16 5 1335 - 1350 1342.5 1 1 0
630 - 645 637.5 1 8 3 1350 - 1365 1357.5 0 0 1
645 - 660 652.5 3 7 1 1365 - 1380 1372.5 0 1 0
660 - 675 667.5 2 12 3 1380 - 1395 1387.5 0 0 0
675 - 690 682.5 3 6 2 1395 - 1410 1402.5 0 1 0
690 - 705 697.5 1 3 3 1410 - 1425 1417.5 0 0 0
705 - 720 712.5 3 8 1 1425 - 1440 1432.5 0 0 0

Occupancy TimeOccupancy Time
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ตารางที ่ก.15  ตัวอยางเวลาการใชสะพานเทียบของอากาศยานในวันอังคารท่ี 25 มีนาคม      
   พ.ศ.2546

Arr Dep Arr Dep 
Time Time Start Stop Time Time Start Stop 
(A) (B) (A-B) (C) (D) (C-D) (C-A) (B-D) (A) (B) (A-B) (C) (D) (C-D) (C-A) (B-D)

11 TG 330 11:08 10:15 10:55 40 13 44 VN 320 18:23 19:51 88 18:40 19:45 65 17 6
11 TG 330 12:04 12:15 13:15 60 11 44 KE 773 23:26 1:48 142 23:40 1:25 105 14 23
11 TG 773 13:39 15:36 117 13:50 15:15 85 11 21 45 TK 340 23:51 1:27 96 0:05 1:05 60 14 22
11 TG 744 16:50 17:05 18:05 60 15 45 UA 772 7:30 5:50 7:00 70 30
11 TG 744 1:21 23:45 0:55 70 26 45 TG 330 7:45 7:50 9:05 75 5
11 TG M11 8:22 7:00 8:00 60 22 45 TG 330 11:20 10:00 11:00 60 20
12 TG 744 13:27 12:20 13:20 60 7 45 CI AB6 13:29 15:03 94 13:40 14:50 70 11 13
12 TG 744 22:14 0:43 149 22:25 0:10 105 11 33 45 CZ 320 15:52 17:11 79 16:00 17:00 60 8 11
12 TG 744 6:52 7:00 8:00 60 8 45 SQ 772 22:01 23:18 77 22:10 23:05 55 9 13
14 TG 744 13:37 12:15 13:10 55 27 45 UA 772 23:46 23:55 0:55 60 9
14 TG 744 14:15 14:30 15:30 60 15 46 NW 744 0:37 0:50 1:50 60 13
14 TG 744 17:57 16:35 17:35 60 22 46 NW 744 6:18 4:50 6:00 70 18
14 TG 744 0:09 22:40 23:40 60 29 46 JL 743 8:57 7:05 8:35 90 22
15 TG 773 9:35 11:27 112 9:45 11:20 95 10 7 46 KL 744 11:51 14:34 163 12:05 13:10 65 14 84
15 TG 773 12:56 13:10 14:10 60 14 46 QF 744 15:31 17:59 148 15:40 17:40 120 9 19
15 TG 772 15:55 16:05 17:05 60 10 46 KL 744 22:30 0:33 123 22:40 0:15 95 10 18
15 NH 744 22:17 0:02 105 22:30 23:45 75 13 17 51 EK 773 12:06 13:41 95 12:20 13:20 60 14 21
15 TG 773 6:16 8:19 123 6:25 8:00 95 9 19 51 AY M11 13:42 15:40 118 13:55 15:30 95 13 10
31 TG 306 5:24 8:56 212 5:35 8:20 165 11 36 51 TG 773 20:55 0:26 211 21:05 23:55 170 10 31
31 MH 330 11:25 12:34 69 11:40 12:10 30 15 24 52 CI 744 1:14 3:10 116 1:25 2:50 85 11 20
31 IC 320 12:45 13:57 72 13:00 13:45 45 15 12 52 BR M11 5:42 7:47 125 5:55 7:30 95 13 17
31 SK 340 14:34 16:27 113 14:45 16:00 75 11 27 52 GF 340 8:39 10:23 104 8:45 10:10 85 6 13
31 CI 738 17:47 19:13 86 18:00 18:55 55 13 18 52 SR M11 13:06 14:25 79 13:15 14:00 45 9 25
31 JL D10 1:24 23:35 1:10 95 14 52 OS 763 15:08 15:30 16:30 60 22
32 TG 744 0:07 1:53 106 0:20 2:35 135 13 52 GF 340 17:23 19:53 150 19:10 19:35 25 107 18
32 TG 744 6:08 8:12 124 6:15 8:00 105 7 12 52 SR M11 22:39 0:30 111 22:45 0:10 85 6 20
32 SU IL9 8:52 11:02 130 9:00 10:35 95 8 27 53 SQ 310 7:51 6:20 7:35 75 16
32 BR 744 11:57 13:46 109 12:05 13:20 75 8 26 53 SQ 772 14:43 15:59 76 15:00 15:50 50 17 9
32 LY 772 13:45 14:00 15:00 60 15 53 SQ 772 16:08 17:32 84 16:10 17:10 60 2 22
32 JL 743 16:16 16:30 17:30 60 14 54 EK 773 0:02 1:37 95 0:15 1:20 65 13 17
32 QF 743 23:10 0:55 105 23:25 0:35 70 15 20 54 CI 744 7:07 9:22 135 7:20 8:40 80 13 42
33 QR AB6 11:28 12:39 71 11:40 12:25 45 12 14 54 LH 744 13:56 15:23 87 14:00 15:00 60 4 23
33 TG AB6 12:40 14:19 99 12:50 14:05 75 10 14 54 BR M11 16:47 18:12 85 17:00 17:50 50 13 22
33 MH 330 16:30 17:42 72 16:45 17:25 40 15 17 54 TG 744 1:23 23:55 1:05 70 18
33 TG AB6 17:55 19:30 95 18:05 19:15 70 10 15 55 CX 330 6:03 8:28 145 6:15 8:15 120 12 13
34 SQ 772 23:56 1:09 73 0:10 0:50 40 14 19 55 SQ 744 14:31 16:19 108 14:40 15:55 75 9 24
34 IC 320 6:11 7:18 67 6:10 7:00 50 1 18 55 SQ 744 17:08 18:49 101 17:20 18:30 70 12 19
34 TG 744 7:01 7:05 8:05 60 4 55 LH 744 22:27 0:18 111 22:35 23:55 80 8 23
34 SQ 744 10:13 11:39 86 10:25 11:15 50 12 24 56 LH 744 14:18 16:12 114 14:30 15:45 75 12 27
34 PK 734 12:17 13:50 93 12:30 13:30 60 13 20 56 BA 744 22:09 0:04 115 22:20 23:50 90 11 14
34 TG 744 14:16 16:22 126 14:30 16:00 90 14 22 61 TG 734 7:32 6:00 7:00 60 32
34 TG 772 16:38 19:33 175 16:45 19:15 150 7 18 61 TG AB6 7:59 9:38 99 8:10 9:20 70 11 18
34 LY 772 1:09 23:20 0:40 80 29 61 TG AB6 10:37 13:26 169 10:45 13:15 150 8 11
35 TG AB6 8:31 7:15 8:10 55 21 61 TG 734 13:47 16:29 162 14:00 16:00 120 13 29
35 GA 734 11:30 12:57 87 11:40 12:40 60 10 17 61 TG AB6 16:56 18:41 105 17:10 18:15 65 14 26
35 TO 738 13:03 14:29 86 13:15 14:15 60 12 14 62 TG AB6 7:42 6:30 7:30 60 12
35 TG 330 16:28 18:19 111 16:35 17:50 75 7 29 62 TG AB6 9:16 11:04 9:25 10:50 85 9 14
35 TG AB6 0:52 23:30 0:35 65 17 62 TG AB6 12:11 12:20 13:20 60 9
36 CX 330 23:57 0:05 1:05 60 8 62 TG AB6 16:25 15:00 16:00 60 25
36 CX 330 10:07 8:50 9:55 65 12 62 TG 734 16:23 18:43 140 16:35 18:20 105 12 23
36 BR 744 11:20 13:00 100 11:30 12:45 75 10 15 63 TG AB6 7:03 5:45 6:45 60 18
36 RA 752 13:14 14:53 99 13:25 14:40 75 11 13 63 TG 734 8:37 10:39 122 8:50 10:30 100 13 9
36 CI AB6 16:59 18:22 83 17:10 18:05 55 11 17 63 TG 734 13:53 15:32 99 14:00 15:15 75 7 17
36 KE 744 1:01 23:30 0:45 75 16 63 TG 734 15:49 18:02 133 15:55 17:40 105 6 22
41 HY 310 6:45 8:20 95 6:50 7:55 65 5 25 63 TG 734 18:15 18:25 19:25 60 10
41 TK 340 11:48 12:55 67 11:55 12:40 45 7 15 64 TG 734 6:40 5:30 6:30 60 10
41 VN 320 13:17 14:39 82 13:25 14:25 60 8 14 64 TG AB6 9:30 11:10 100 9:40 10:50 70 10 20
41 TG 330 19:04 17:45 18:45 60 19 64 TG 734 14:36 16:53 137 14:45 16:45 120 9 8
41 AY M11 23:35 1:03 88 23:50 0:50 60 15 13 64 TG AB6 17:18 19:02 104 17:30 18:45 75 12 17
42 MU 340 0:49 2:04 75 1:00 1:50 50 11 14 65 TG AB6 7:20 5:50 6:50 60 30
42 JL 742 9:33 7:35 9:10 95 23 65 TG AB6 10:17 9:00 10:00 60 17
42 CX 744 10:52 12:05 73 11:00 11:50 50 8 15 65 TG 734 12:59 14:14 75 13:10 14:00 50 11 14
42 VN 320 12:31 14:00 89 12:40 13:45 65 9 15 65 TG AB6 15:04 15:15 16:15 60 11
42 CX 772 14:56 16:31 95 15:05 16:15 70 9 16 66 TG 734 8:17 7:05 8:05 60 12
42 CX 773 17:36 19:08 92 17:45 18:50 65 9 18 66 TG 734 9:18 10:56 98 9:25 10:40 75 7 16
42 AF 744 21:42 0:15 153 21:55 23:35 100 13 40 66 TG 734 11:45 13:03 78 12:00 12:55 55 15 8
43 CA 763 0:29 1:45 76 0:40 1:30 50 11 15 66 TG 734 15:22 17:21 119 15:30 17:15 105 8 6
43 KU 340 2:55 4:39 104 3:05 4:20 75 10 19 66 TG 734 17:31 17:40 18:40 60 9
43 DE 763 7:10 10:35 205 7:20 10:20 180 10 15 67 TG 734 8:24 7:10 8:10 60 14
43 CI 738 12:52 14:09 77 13:00 13:55 55 8 14 67 TG 734 11:11 12:42 91 11:20 12:30 70 9 12
43 TG AB6 16:20 18:10 110 16:30 17:45 75 10 25 67 TG 734 15:29 15:35 16:35 60 6
43 VN 320 18:29 19:46 77 18:40 19:30 50 11 16 67 TG 734 19:00 17:45 18:45 60 15
43 OS 763 23:42 21:45 23:20 95 22 68 TG 330 6:43 5:30 6:30 60 13
44 KE 773 23:53 1:43 110 0:05 1:20 75 12 23 68 TG 773 9:30 8:10 9:10 60 20
44 TG 744 5:54 6:00 7:15 75 6 68 TG 330 10:40 12:33 113 10:50 12:15 85 10 18
44 CX 773 11:47 10:35 11:30 55 17 68 TG 773 12:43 14:27 104 12:55 14:05 70 12 22
44 AF 744 12:37 14:24 107 12:50 14:00 70 13 24 68 TG 330 15:24 15:35 16:35 60 11
44 BA 744 15:15 17:24 129 15:25 17:00 95 10 24 68 TG 773 17:05 19:39 154 17:15 19:15 120 10 24

Before AfterAfter  Dur Aviation Bridge Time DurAviation Bridge Time Dur Dur BeforeGate AL AC Gate AL AC 
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ภาคผนวก ข

ขอมูลที่ใชในการตรวจสอบโปรแกรมการกําหนดเครื่องบินเขาใชหลุมจอด
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ตารางที ่ข.1  การจัดกลุมหลุมจอดในโปรแกรมเพื่อกําหนดหลุมจอดใหเครื่องบินเขาใชตาม
ขอจํากัดหลุมจอดในขณะที่ทําการปรับปรุง

ช่ือกลุมหลุมจอด หลุมจอด รายละเอียด

Pier 1 11,12,14,15 − Contact International terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 1
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด

Pier 2 21,23,25,24,22,26 − Contact International terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 2
− ปดปรับปรุง

Pier 3 31,33,35,34,32,36 − Contact International terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 3
− โดย 31,33,35  รองรับไดถึง B777  และ 34,32,36 รองรับ

B747-400 ไดทั้งหมด
Pier 4 41,43,45,44,42,46 − Contact International terminal Gate

− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 4
− โดย 41,43,45  รองรับไดถึง B777  และ 44,42,46 รองรับ

B747-400 ไดทั้งหมด
Pier 5 51,52,53,54,55,56 − Contact International terminal Gate

− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 5
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด

Pier 6 66,67,61,62,63,64,65,68 − Contact Domestic terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 6
− 66 และ 67  รองรับไดถึง B767, 61-65  รองรับไดถึง A300-

600  และ 68 รองรับไดถึง B747-400
North Remote 1 1,2,3,4 − Remote Gate บริเวณทิศเหนือของสนามบิน

− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด
North Remote 2 91,92,93,94,95,96 − Remote Gate บริเวณทิศเหนือของสนามบิน

− รองรับไดถึง B767 ท้ังหมด
North Remote 3 97,98,99,100 − Remote Gate บริเวณทิศเหนือของสนามบิน

− รองรับ A300-600 ไดท้ังหมด
Cargo Remote 73,74,75,76,77,78,79,80,81,

82,83,84,85,86,87,88,89,90
− Remote Gate บริเวณคลังสินคา
− รองรับไดถึง B747-400 ท้ังหมด

South Remote 1 101 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด
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ตารางที ่ข.1  การจัดกลุมหลุมจอดในโปรแกรมเพื่อกําหนดหลุมจอดใหเครื่องบินเขาใชตาม
ขอจํากัดหลุมจอดในขณะที่ทําการปรับปรุง (ตอ)

ช่ือกลุมหลุมจอด หลุมจอด รายละเอียด

South Remote 2 102,103,104,105,106,107 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด
− ทําการแบงเพ่ือรองรับ B737-400 ได 2 ลําแทน  ในกรณีที่
เครื่องบินที่เขามามีปกขนาดเล็กกวาหรือเทากับเครื่องบินรุน
B737-400

South Remote 3 108A,108B,108C,108D − หลุมจอด 108 แบงออกเปน  4 หลุมจอดเพ่ือรองรับเคร่ืองบิน
ขนาด F50

South Remote 4 109 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับไดถึง B777-200

South Remote 5 110,112,113,114 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับ B777-400 ไดท้ังหมด
− ทําการแบงเพ่ือรองรับ B737-400  ได 2 ลําแทน  ในกรณีที่
เครื่องบินที่เขามามีปกขนาดเล็กกวาหรือเทากับเครื่องบินรุน
B737-400

South Remote 6 115 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับไดถึง MD11

734 Remote 121-130 − Remote Gate ขนาดเล็กซึ่งสามารถรองรับไดถึง B737-400
Hangar TG HTGA-HTGK − โรงพักเครื่องบินของสายการบินไทย
Hangar PG HPG1-HPG2 − โรงพักเคร่ืองบินของ BANGKOK AIRWAYS
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ตารางที ่ข.2  การกําหนดสายการบินเขาใชหลุมจอด

3Q CHINA YUNNAN AIRLINES Pier3 Pier4
8M MYANMAR AIRWAYS INTERNATIONAL Pier3 Pier4
AI AIR INDIA Pier1 Pier4
BG BIMAN BANGLADESH AIRLINES Pier3 Pier1 Pier4 Cargo
BI ROYAL BRUNEI AIRLINES Pier3 Pier4
CZ CHINA SOUTHERN AIRLINES Pier3 Pier4 Pier1
DK PREMIAIR Pier1
ET ETHIOPIAN AIRLINES Pier4 Pier3 Cargo
IC INDIAN AIRLINES Pier4 Pier3 Pier1 North1 South5
JL JAPAN AIRLINES Pier4 Pier1 Pier3 Pier5 North1 Cargo
KE KOREAN AIRLINES Pier4 Pier1 Pier3 Pier5 North1 Cargo
LY EL AL-ISRAEL AIRLINES Pier4 Pier5 Pier3 South2
MF XIAMEN AIRLINES Pier3 Pier4
MH MALAYSIA AIRLINES Pier3 Pier4 Pier5 Pier1
MS EGYPT AIR Pier4 Pier3
OZ ASIANA AIRLINES Pier1 Pier3 Pier4 Cargo
PK PAKISTAN INTERNATIONAL AIRLINES Pier4
QR QATAR AIRWAYS Pier3 Pier4 Pier1
RA ROYAL NEPAL AIRLINES Pier4 Pier3
RJ ROYAL JORDANIAN AIRLINES Pier1 Pier3
SA SOUTH AFRICAN AIRWAYS Pier4 Pier1 Pier3
SK SCANDINAVIAN AIRLINES SYSTEM Pier4 Pier3 Pier5 Cargo
SU AEROFLOT RUSSIAN INTERNATIONAL Pier4 Pier3 Pier1 North1
T5 TURKMENISTAN AIRLINES Pier3 Pier4 Cargo
TG THAI AIRWAYS INTERNATIONAL Pier1 Pier3 Pier4 Pier5 North1 Cargo
UB MYANMAR AIRWAYS INTERNATIONAL Pier1 Pier3
VN VIETNAM AIRLINES Pier4 Pier3 Pier1
VV AEROSVIT AIRLINES Pier4 Pier5
W5 TAJIKSTAN INTERNATIONAL AIRLINES Pier4
WO CHINA YUNNAN AIRLINES Pier3 Cargo

AF AIR FRANCE Pier5 Pier4 Pier3 Cargo
AY FINNAIR Pier5 Pier4 Pier1
BA BRITISH AIRWAYS Pier5 Pier4 Pier3
BR EVA AIRWAYS Pier5 Pier4 Pier3 Cargo
CA AIR CHINA Pier3 Pier4
CI CHINA AIRLINES Pier4 Pier3 Pier5 Cargo
CX CATHAY PACIFIC AIRWAYS Pier5 Pier4 Pier3 South2 Cargo
DE CONDOR FLUGDIENST Pier4
EK EMIRATES Pier5 Pier4 Cargo

INTERNATINAL TERMINAL 2

AIRLINES
Contact Gate Remote Gate

Type of Stand

INTERNATINAL TERMINAL 1
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ตารางที ่ข.2  การกําหนดสายการบินเขาใชหลุมจอด (ตอ)

GA GARUDA INDONESIA Pier4 Pier3 Pier5
GF GULF AIR Pier4 Pier5 Pier3
HY UZBEKISTAN AIRLINES Pier4 Pier3
KL KLM ROYAL DUTCH AIRLINES Pier5 Pier4 Pier3
KU KUWAIT AIRWAYS Pier4 Pier5 Pier3
LH LUFTHANSA GERMAN AIRLINES Pier5 Pier4 Cargo
LT LTU INTERNATIONAL AIRWAYS Pier4 Pier5
LX SWISS AIR Pier4 Pier5 Pier3
MU CHINA EASTERN AIRLINES Pier4 Pier3 Pier5
NH ALL NIPPON AIRWAYS Pier5 Pier4 Pier3 Pier1 Cargo
NW NORTHWEST ORIENT AIRLINES Pier4 Cargo
NX AIR MACAU Pier4 Pier3
OS AUSTRIAN AIRLINES Pier4 Pier5 Cargo
OX ORIENT THAI AIRLINES Pier3 Pier4 Pier5 South2
PR PHILIPPINES AIR Pier3 Pier4 Cargo
QF QANTAS AIRWAYS Pier5 Pier4 Pier3 Cargo
SQ SINGAPORE AIRLINES Pier4 Pier5 Pier3 Pier1 Cargo
SZ CHINA SOUTHWEST AIRLINES Pier3 Pier4
TK TURKISH AIRLINES Pier4 Pier3 Pier5
TO PRESIDENT AIRLINES Pier3 North1
UA UNITED AIRLINES Pier4 Cargo

2Y ANDAMAN South6
8G ANGLE AIRLINES 
9Q PB AIR South4 South3 South5
9R PHUKET AIR 734Remote
9Y AIR KAZAKSTAN Cargo
FT SIEM REAP AIRWAYS 734Remote
KB DRUK AIR 734Remote
MP MATIN AIR Cargo
PG BANGKOK AIRWAYS 734Remote South4
QV LAO AVIATION South1 North1
VAP PHUKET AIR 734Remote Cargo

5X UNITED PARCEL SERVICE Cargo
CV CARGOLUX AIRLINES INTERNATIONAL Cargo

DMO DOMODEDOVO AIRLINES Cargo
FX FEDERAL EXPRESS Cargo
KA DRAGONAIR Cargo
KZ NIPPON CARGO AIRLINES Cargo
MK MK AIR CARGO Cargo
TH TRANSMILE AIR Cargo

REMOTE PARKING (ไมเขา Contact Gate)

CARGO

AIRLINES
Type of Stand

Contact Gate Remote Gate
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ตารางที ่ข.3  สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
 เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL
11 88.82 59.93 72.57 63.26 79.51 54.17 62.64 54.10 56.81 39.24 64.79 39.24 70.42 54.03
12 80.76 72.29 68.54 65.63 70.69 59.93 72.15 70.76 79.51 41.67 58.06 41.67 51.32 50.69
14 88.75 51.53 62.85 56.60 78.82 50.14 80.14 52.08 60.21 54.51 53.26 54.51 57.99 49.44
15 66.53 66.67 64.31 53.75 49.79 53.33 67.64 59.44 80.90 49.31 72.57 49.31 52.08 57.22
21 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
23 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
25 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
22 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
24 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
26 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
31 68.96 64.03 66.60 57.57 66.67 66.11 72.01 55.35 65.63 51.04 77.99 51.04 85.63 54.38
33 68.61 68.40 77.71 58.96 81.46 49.44 67.01 61.88 53.82 49.79 56.46 49.79 73.82 51.04
35 68.19 50.83 79.24 69.86 72.36 76.11 80.49 70.56 51.04 58.33 67.50 58.33 75.28 53.13
32 66.32 53.68 55.28 55.90 65.28 48.33 54.10 57.57 38.54 57.85 68.40 57.85 65.28 43.06
34 61.67 59.51 55.42 56.67 63.26 61.11 57.57 60.83 45.63 47.92 61.53 47.92 48.61 59.86
36 72.15 65.49 56.81 56.74 62.08 49.65 46.39 47.71 45.63 50.83 42.92 50.83 51.88 46.32
41 60.56 45.62 73.96 51.46 73.06 59.86 61.60 57.99 84.38 42.71 71.39 42.71 67.36 72.85
43 81.74 44.31 71.18 43.13 78.40 51.60 59.31 37.22 64.03 52.43 71.25 52.43 74.03 55.83
45 58.33 43.61 70.90 61.18 68.54 48.61 57.71 44.65 47.29 54.17 60.49 54.17 55.07 61.04
42 83.68 38.96 78.96 33.26 60.07 35.14 64.44 9.65 81.25 45.14 51.60 45.14 65.28 47.15
44 62.01 46.39 64.93 62.43 64.10 54.03 51.81 49.38 54.86 58.33 67.71 58.33 62.43 41.39
46 51.46 54.24 44.86 46.46 58.68 57.22 45.49 63.61 36.04 52.50 20.83 52.50 47.78 60.63
51 8.33 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 58.13 34.79 72.15 44.44 65.35 44.44 76.32 52.15
53 24.38 23.13 56.81 40.49 72.36 53.89 40.69 31.94 54.17 44.44 39.65 44.44 57.64 47.43
55 55.90 54.65 36.46 48.89 50.07 29.51 41.39 40.00 33.68 44.86 34.72 44.86 10.14 10.42
52 65.00 50.90 62.78 45.63 74.17 74.31 47.78 47.92 59.72 66.94 61.32 66.94 65.63 49.44
54 51.25 49.17 37.01 58.82 72.85 47.85 15.97 13.89 0.00 0.00 7.22 0.00 41.81 31.88
56 37.92 46.18 67.92 58.82 32.99 23.61 46.46 59.79 51.04 45.90 31.18 45.90 56.74 34.86
66 79.17 76.39 77.22 68.19 81.46 66.32 74.93 68.47 85.76 65.28 57.92 65.28 75.97 61.11
67 70.00 64.58 74.44 74.24 82.36 64.58 71.53 66.74 80.90 78.89 46.46 78.89 77.78 69.86
61 71.53 61.46 49.86 28.75 83.82 75.14 76.39 70.76 67.36 58.47 47.85 58.47 88.06 63.19
62 72.92 47.08 70.35 65.07 62.15 68.96 44.58 14.24 70.83 57.71 53.33 57.71 73.82 66.25
63 64.79 74.37 72.22 58.47 59.65 52.64 46.18 73.26 69.17 67.01 33.89 67.01 61.11 66.32
64 60.76 67.36 53.26 66.53 64.24 54.38 55.28 50.35 53.96 53.13 40.97 53.13 63.96 71.32
65 77.43 70.49 50.56 75.42 65.97 63.13 45.49 40.21 47.22 21.18 34.44 21.18 50.35 62.92
68 55.35 57.78 60.00 76.87 57.01 53.33 66.88 95.07 73.26 66.32 38.89 66.32 63.19 69.79
1 43.06 6.04 50.56 0.00 35.21 2.92 64.93 28.33 23.96 0.00 17.71 0.00 20.14 2.78
2 19.79 11.46 53.82 43.61 13.61 57.29 18.33 50.35 31.11 8.33 15.21 8.33 37.50 37.36
3 43.54 44.79 24.03 48.19 3.47 20.49 22.15 62.08 66.53 42.01 6.46 42.01 73.26 60.07
4 42.50 31.94 44.86 22.92 40.63 41.88 40.42 19.10 5.21 48.82 0.00 48.82 11.11 20.14

91 49.65 50.00 39.86 36.81 52.64 7.36 43.40 42.71 58.33 28.61 26.11 28.61 45.76 47.57
92 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 62.22 37.15
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15/12/2002
ประเภท
หลุมจอด

กลุมของ
หลุมจอด

หลุมจอด
สดัสวนเปนรอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน

9/12/2002 10/12/2002 11/12/2002 12/12/2002 13/12/2002
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 ตารางท่ี ข.3  สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน (ตอ)

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL
93 84.24 40.63 33.40 46.32 44.03 47.50 36.46 44.10 32.99 49.31 37.50 49.31 31.53 33.33
94 34.03 46.18 30.69 44.44 32.22 42.29 27.78 36.88 32.64 34.03 0.00 34.03 24.65 20.56
95 9.03 50.69 27.78 49.03 3.47 40.28 28.47 31.18 0.00 32.99 0.00 32.99 0.00 41.67
96 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 7.22 0.00 51.39 0.00 51.39 0.00 45.69
97 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 4.44 6.94 31.25 13.89 5.07 13.89 41.18 40.83
98 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 6.04 12.15 30.90 56.18 33.61 56.18 27.08 44.44
99 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
100A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
100B 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
100C 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00

73 82.85 65.97 85.69 46.94 81.18 74.38 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 84.51 81.94
74 78.40 79.51 82.57 41.88 50.00 39.72 60.83 73.61 82.64 36.60 57.99 36.60 60.69 66.11
75 62.85 42.92 86.25 51.39 83.13 72.78 82.08 53.12 76.46 61.60 86.81 61.60 74.58 39.44
76 43.82 59.72 97.57 53.33 74.31 77.78 68.33 59.79 67.92 24.24 63.40 24.24 70.07 37.71
77 69.38 36.81 73.89 55.69 69.03 46.39 42.29 47.22 59.03 48.89 47.29 48.89 77.15 86.46
78 42.71 76.39 56.74 11.46 100.00 100.00 61.39 52.15 66.67 38.54 49.93 38.54 58.40 63.68
79 27.08 74.65 83.06 34.17 61.53 62.85 20.76 63.06 64.24 59.79 43.06 59.79 75.63 53.13
80 60.14 39.93 73.26 67.64 57.29 70.21 53.13 44.44 44.10 61.81 29.44 61.81 54.17 63.61
81 79.86 53.82 44.86 45.83 48.40 68.33 55.07 81.74 60.14 54.17 84.86 54.17 80.56 83.82
82 32.99 56.60 52.29 67.01 84.10 47.43 82.99 48.26 42.71 47.57 50.35 47.57 66.53 30.35
83 54.44 60.90 69.79 52.57 69.24 51.39 84.79 51.74 85.49 61.67 24.44 61.67 52.99 91.32
84 10.07 57.64 20.63 39.72 64.44 74.10 100.00 100.00 14.24 29.86 40.21 29.86 49.31 27.29
85 10.42 59.44 7.71 27.92 21.94 63.68 39.38 34.03 15.35 64.03 11.46 64.03 41.32 71.88
86 28.13 1.39 8.68 30.63 42.22 54.93 9.86 35.28 41.32 27.08 11.46 27.08 5.83 40.97
87 0.00 34.51 0.00 20.14 26.94 62.43 38.89 17.36 27.08 38.54 6.60 38.54 25.69 40.62
88 0.00 40.63 0.00 8.33 1.74 73.06 28.82 68.26 0.69 69.10 7.64 69.10 24.31 35.76
89 0.00 17.01 0.00 16.81 29.10 32.08 59.72 59.72 0.00 5.56 9.03 5.56 39.24 32.15
90 0.00 77.99 0.00 68.40 46.53 71.18 59.03 13.54 0.00 53.40 3.06 53.40 3.13 18.75

South1 101 1.74 0.00 33.96 2.08 90.21 90.21 83.26 83.26 53.47 53.47 97.57 53.47 54.38 49.31
102 7.64 0.69 47.36 66.18 42.71 29.17 0.00 6.04 61.25 56.39 14.58 56.39 100.00 100.00
102A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 12.92 0.00 0.00 0.00
102B 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
103 100.00 100.00 77.71 77.71 100.00 100.00 100.00 100.00 97.36 97.36 100.00 97.36 76.25 76.25
103A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
103B 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
104 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
104A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
104B 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
105 36.74 41.94 100.00 100.00 56.25 56.25 0.00 34.93 0.00 28.13 33.54 28.13 3.82 74.31
105A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
105B 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
106 50.00 72.92 44.93 71.87 50.35 42.71 27.78 59.31 43.33 77.36 100.00 77.36 51.74 45.14
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 ตารางท่ี ข.3  สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน (ตอ)

MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL
106A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
106B 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
107 53.13 48.40 53.47 28.61 54.17 43.19 34.03 36.81 48.96 45.83 26.74 45.83 44.17 0.00
107A 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
107B 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
108A 68.61 0.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 72.78 72.78
108B 54.86 53.61 67.36 56.39 67.01 52.78 94.93 57.78 61.04 59.58 37.50 59.58 68.40 68.40
108C 0.00 0.00 55.14 0.00 51.74 0.00 62.92 0.00 42.92 0.00 34.72 0.00 48.61 0.00
108D 0.00 71.18 0.00 66.18 0.00 65.97 3.47 61.88 0.00 44.37 0.00 44.37 19.72 68.33

South 4 109 89.93 62.85 68.06 68.06 70.35 59.03 64.31 79.24 73.26 68.06 17.36 68.06 70.90 65.49
110 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
110A 54.17 85.42 73.61 73.61 84.38 84.38 100.00 100.00 100.00 100.00 85.42 100.00 100.00 100.00
110B 40.28 55.56 51.11 53.89 46.04 52.22 59.58 64.79 61.74 51.39 23.26 51.39 73.13 49.86
112 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
112A 34.03 48.61 10.42 28.13 36.81 16.67 36.81 74.58 34.79 70.21 10.76 70.21 39.93 69.44
112B 34.03 36.46 0.00 45.83 1.39 66.32 0.00 57.43 34.31 43.33 9.03 43.33 34.72 50.00
113 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
113A 57.08 65.63 44.93 60.42 47.36 41.46 45.42 54.10 47.64 50.62 16.32 50.62 73.26 52.57
113B 43.40 50.35 44.44 47.92 32.99 40.62 43.54 41.67 48.54 54.44 15.42 54.44 43.19 95.49
114 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00
114A 38.89 45.14 28.47 63.19 1.74 51.04 57.22 63.54 51.25 51.60 18.61 51.60 58.89 65.14
114B 18.68 79.79 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 65.76 68.54 100.00 68.54 87.64 87.64

South 6 115 63.89 61.46 62.78 62.78 77.22 88.54 76.94 62.01 72.50 74.93 73.61 74.93 58.96 64.44
121 82.99 34.03 90.90 49.93 65.14 65.49 69.44 62.36 78.06 65.28 46.25 65.28 64.93 75.00
122 47.01 62.15 54.24 52.36 60.07 89.51 50.76 63.26 64.17 71.81 37.43 71.81 73.26 57.29
123 49.31 40.63 63.68 42.15 100.00 100.00 58.19 77.78 48.82 63.40 36.46 63.40 61.32 73.26
124 40.63 87.85 42.08 62.85 57.64 70.07 65.07 75.83 100.00 100.00 100.00 100.00 39.17 48.19
125 44.79 73.26 4.86 76.81 32.29 71.74 38.54 59.03 42.36 61.46 12.85 61.46 31.39 45.83
126 80.56 29.17 75.14 45.21 83.82 63.54 70.49 88.40 79.38 56.32 46.74 56.32 87.85 25.56
127 67.71 69.10 80.35 70.28 70.42 53.61 87.08 6.94 70.00 58.89 48.26 58.89 78.89 57.78
128 68.40 52.08 64.44 70.28 77.78 70.28 87.92 62.08 83.96 57.57 34.31 57.57 64.93 75.56
129 62.15 66.32 71.11 59.72 58.33 43.06 65.63 54.86 55.28 74.37 36.67 74.37 79.03 63.89
130 51.74 53.61 72.50 50.21 80.07 52.85 65.35 42.36 71.67 33.40 32.50 33.40 73.47 74.44

HTGA 0.00 67.71 0.00 51.04 52.01 89.51 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
HTGB 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
HTGC 100.00 100.00 2.08 54.24 33.26 41.60 15.28 21.87 0.00 67.01 68.68 67.01 75.63 75.63
HTGD 0.00 50.69 0.00 59.24 0.00 23.75 81.88 81.88 0.00 13.89 0.00 13.89 0.00 35.42
HTGE 0.00 53.75 0.00 17.22 0.00 42.36 0.00 72.36 0.00 11.81 0.00 11.81 0.00 6.88
HTGF 0.00 33.68 11.04 27.71 95.83 95.83 67.01 80.90 0.00 15.97 0.00 15.97 0.00 34.38
HTGG 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
HTGH 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00
HTGI 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 7.64 7.64 0.00 7.64 0.00 21.53
HTGJ 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 11.11 11.11
HTGK 0.00 56.46 0.00 7.29 0.00 0.00 0.00 0.00 0.00 5.14 0.00 5.14 0.00 0.00
HPG1 0.00 3.82 0.00 56.74 88.89 98.26 64.17 92.36 11.11 11.11 0.00 11.11 32.57 86.39
HPG2 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 100.00 31.94 31.94 89.51 89.51 47.22 89.51 0.00 0.00

หลุมจอด
สดัสวนเปนรอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน
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 ตารางท่ี ข.4  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยผูปฏิบัติงาน

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL
11 8 9 9 7 8 8 7 6 9 6 10 7 7 9
12 9 8 10 7 6 7 8 8 7 6 10 8 9 7
14 7 6 8 7 5 6 8 7 8 10 6 8 9 9
15 6 7 7 8 6 8 7 7 5 6 8 9 8 8
21 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
23 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
25 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
22 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
24 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
26 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
31 13 8 12 9 12 10 12 8 11 9 12 10 9 9
33 11 8 9 8 11 10 11 9 11 9 10 8 13 8
35 10 7 9 7 7 6 9 8 9 10 11 9 9 9
32 7 10 8 11 8 9 7 10 8 6 4 7 6 7
34 5 9 10 8 7 9 6 10 8 8 7 9 6 9
36 8 8 7 10 5 9 7 10 8 9 7 8 6 8
41 14 10 10 9 10 11 10 9 8 10 10 10 13 9
43 8 9 10 7 11 7 12 9 11 9 10 11 8 11
45 9 7 11 7 12 10 10 10 8 9 9 10 11 11
42 7 8 10 6 11 7 9 2 7 7 8 5 11 8
44 12 8 7 9 6 8 7 10 10 9 6 11 9 9
46 9 10 9 7 7 9 8 12 7 10 4 11 9 8
51 1 0 0 0 0 0 9 5 9 7 12 9 9 9
53 4 3 9 8 8 7 7 7 9 8 8 9 9 8
55 7 9 6 6 8 6 8 8 7 8 6 7 2 2
52 10 9 10 8 10 6 9 10 9 8 9 10 8 7
54 8 8 6 8 7 10 3 3 0 0 1 1 7 6
56 8 4 5 6 7 4 7 7 4 7 6 7 7 5
66 7 5 8 7 8 5 9 6 7 6 7 5 8 4
67 6 4 7 7 6 4 8 6 7 5 4 7 6 7
61 6 6 7 4 9 8 9 8 7 6 6 7 6 9
62 7 5 6 6 6 7 6 3 6 8 6 5 7 4
63 7 7 6 5 6 7 4 5 5 6 4 7 6 6
64 4 6 4 6 4 6 3 4 6 5 5 5 6 7
65 5 7 3 6 5 4 3 5 3 4 3 5 3 5
68 5 7 4 7 5 7 6 6 6 6 5 7 5 6
1 5 1 7 0 3 1 3 1 5 0 4 0 6 1
2 4 1 3 3 3 3 3 2 3 2 3 2 4 2
3 2 3 3 3 1 2 3 3 3 4 2 3 2 3
4 2 3 2 3 1 2 2 3 2 4 0 5 2 1
91 2 2 3 2 2 1 3 2 3 1 3 3 3 2
92 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 2 1
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 ตารางท่ี ข.4  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยผูปฏิบัติงาน (ตอ)

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL
93 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 3 2 1
94 2 2 2 2 3 2 1 2 2 2 0 2 1 2
95 3 3 1 2 1 2 1 3 0 2 0 2 0 2
96 0 0 0 0 0 0 0 1 0 2 0 2 0 2
97 0 0 0 0 0 0 2 1 2 2 2 3 3 2
98 0 0 0 0 0 0 1 1 1 2 3 2 1 2
99 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
100A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
100B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
100C 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

73 4 5 7 6 8 4 1 1 1 1 1 2 6 2
74 6 6 7 5 7 7 8 5 6 5 2 5 7 5
75 7 6 6 3 4 5 6 8 7 7 5 7 6 6
76 6 5 2 6 4 4 7 5 6 5 5 4 8 5
77 4 5 6 6 4 7 6 6 5 5 6 5 5 5
78 5 4 4 1 1 1 4 5 5 7 4 5 4 4
79 2 4 3 4 2 5 5 4 5 5 3 4 4 5
80 2 3 3 4 3 5 4 4 4 4 3 5 5 4
81 3 4 5 4 6 5 6 4 6 5 4 2 3 3
82 5 4 7 2 4 6 4 3 5 3 7 5 4 5
83 3 4 2 3 5 5 4 4 4 4 4 4 6 3
84 2 4 3 6 2 7 1 1 3 3 4 3 2 4
85 2 4 1 5 3 4 4 5 2 5 2 3 2 4
86 2 1 1 3 3 4 3 6 2 5 2 3 2 5
87 0 4 0 2 2 3 2 2 2 3 3 3 1 3
88 0 2 0 1 1 2 1 2 1 2 2 2 1 2
89 0 2 0 2 1 2 1 1 0 1 2 2 1 2
90 0 2 0 1 1 2 1 1 0 2 1 1 1 2

South1 101 1 0 3 1 2 2 2 2 2 2 2 1 2 1
102 1 1 2 2 1 1 0 1 2 1 1 1 1 1
102A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0
102B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
103 1 1 2 2 1 1 1 1 2 2 1 1 2 2
103A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
103B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
104 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
104A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
104B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
105 1 2 1 1 1 1 0 1 0 1 1 2 1 2
105A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
105B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
106 2 2 3 2 3 1 1 2 3 2 1 2 3 2
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 ตารางท่ี ข.4  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยผูปฏิบัติงาน (ตอ)

MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL MODEL ACTUAL
106A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
106B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
107 2 2 2 1 2 2 2 2 2 2 1 1 2 0
107A 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
107B 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
108A 4 0 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 4 4
108B 3 2 4 3 5 3 2 3 5 4 2 3 2 2
108C 0 0 3 0 3 0 5 0 4 0 2 0 2 0
108D 0 5 0 4 0 5 1 5 0 5 0 3 1 3

South 4 109 2 3 4 4 4 4 5 3 6 4 2 3 5 4
110 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
110A 1 2 3 3 2 2 1 1 1 1 2 2 1 1
110B 2 2 3 2 3 2 4 2 4 2 3 3 5 3
112 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
112A 1 2 1 1 2 1 3 4 2 3 1 3 2 2
112B 1 2 0 2 1 2 0 2 2 2 1 3 2 2
113 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
113A 2 2 2 2 3 2 3 3 3 2 2 2 2 2
113B 2 2 2 2 2 2 3 2 2 2 2 2 2 3
114 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
114A 2 2 1 2 1 2 3 3 3 3 2 2 2 2
114B 1 3 1 1 1 1 1 1 3 4 1 0 2 2

South 6 115 4 4 4 4 2 2 3 5 3 4 1 2 3 4
121 2 1 3 3 3 3 3 4 3 2 2 4 4 4
122 3 2 4 3 5 2 4 3 3 3 2 4 3 5
123 2 2 2 2 1 1 2 2 3 3 2 3 2 3
124 2 2 3 3 2 3 2 3 1 1 1 1 2 2
125 2 3 1 3 3 4 2 4 2 5 1 5 2 4
126 7 5 7 4 6 6 6 3 6 6 4 4 5 4
127 6 6 5 5 6 4 3 2 6 5 4 5 6 3
128 6 5 5 5 5 6 3 5 6 5 5 6 5 5
129 5 5 4 5 5 4 5 5 5 4 4 5 4 5
130 3 5 5 6 3 5 4 4 5 5 2 4 5 4

HTGA 0 1 0 2 1 2 1 1 1 1 1 1 1 1
HTGB 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
HTGC 1 1 1 3 1 2 1 2 0 2 1 2 2 2
HTGD 0 3 0 4 0 1 1 1 0 1 0 2 0 2
HTGE 0 3 0 1 0 2 0 3 0 2 0 1 0 1
HTGF 0 2 1 2 1 1 1 2 0 1 0 1 0 1
HTGG 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
HTGH 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
HTGI 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0 0 1
HTGJ 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
HTGK 0 3 0 1 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0
HPG1 0 1 0 1 1 2 1 2 1 1 0 2 1 2
HPG2 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 0 0

383 395 398 393 389 401 406 404 407 415 359 418 419 410SUM
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ประเภท
หลุมจอด

กลุมของ
หลุมจอด

หลุมจอด
จํานวนคร้ังที่หลุมจอดถูกใชใน 1 วัน

9/12/2002 10/12/2002 11/12/2002 12/12/2002 13/12/2002 14/12/2002
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นางสาวณัฐภรณ  เจริญธรรม  เกิดเมื่อวันที่ 11 มกราคม พ.ศ. 2522  ที่จังหวัดสุพรรณบุรี  
สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนปากเกร็ดในปการศึกษา 2538         
และสําเ ร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา             
จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีในปการศึกษา 2542       และเขาศึกษาตอในหลักสูตร
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและการจราจร  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  
คณะวิศวกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  เม่ือปการศึกษา 2543


	ปกภาษาไทย
	ปกภาษาอังกฤษ
	หน้าอนุมัติ
	บทคัดย่อภาษาไทย
	บทคัดย่อภาษาอังกฤษ
	กิตติกรรมประกาศ
	สารบัญ
	บทที่ 1 บทนำ
	1.1 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา
	1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย
	1.3 ขอบเขตของการวิจัย
	1.4 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย
	1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

	บทที่ 2 เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ
	2.1 ความสามารถในการใหบริการหลุมจอด
	2.2 ความตองการหลุมจอด
	2.3 การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

	บทที่ 3 การเก็บรวบรวมขอมูล
	3.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยาน
	3.2 ลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน
	3.3 พฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของอากาศยาน

	บทที่ 4 การพัฒนาโปรแกรม
	4.1 โปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด
	4.2 โปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

	บทที่ 5 การออกแบบโปรแกรม
	5.1 ระบบฐานขอมูล
	5.2 สวนติดตอกับผูใชในการหาความตองการหลุมจอด
	5.3 สวนติดตอกับผูใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

	บทที่ 6 การตรวจสอบและวิเคราะหผล
	6.1 การตรวจสอบความถูกตองในการทํางานของโปรแกรม
	6.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม

	บทที่ 7 สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ
	7.1 สรุปผลการวิจัย
	7.2 ขอเสนอแนะ

	รายการอางอิง
	ภาคผนวก
	ประวัติผูเขียน

