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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 ความเปนมาและความสําคัญของปญหา

ความลาชา (Delay) เปนปญหาท่ีสําคัญในการดําเนินการของทาอากาศยาน   ซ่ึงความ
ลาชาเกิดข้ึนไดจากหลายจุดในทาอากาศยาน       จุดหน่ึงท่ีเปนปญหาสําคัญ คือ ความลาชาท่ี
เกิดขึ้นในบริเวณลานจอด (Parking Apron) ในพ้ืนท่ีเขตการบิน (Airside) อันเนื่องมาจากความไม
เพียงพอของหลุมจอด (Aircraft Parking Stand)       โดยเฉพาะชวงเวลาเรงดวนท่ีมีความตองการ
ท่ีจอดสูง    ทําใหระดับความสามารถในการใหบริการของทาอากาศยานลดลง

ท่ีต้ังของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนจุดๆ หน่ึงท่ีสายการบินท่ีบิน
ขามทวีป เชน สายการบินท่ีบินจากทวีปยุโรปไปยังทวีปออสเตรเลียและประเทศในคาบสมุทร
ตะวันออกจะแวะเวียนมาลงท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)       ซึ่งเวลาการเขามาใช
บริการท่ีทาอากาศยานจะถูกกําหนดตามความตองการของสายการบิน    อีกทั้งในอนาคตปริมาณ
การจราจรทางอากาศมีแนวโนมที่จะเพิ่มมากขึ้น     จึงทําใหเกิดความตองการท่ีจอดในชวงเวลา
เรงดวนสูงจนเทากับขีดความสามารถสูงสุดที่ทาอากาศยานจะรองรับได      โดยท่ีเม่ืออากาศยาน
เขามาถึง ทาอากาศยานมีหนาท่ีในการจัดหาท่ีจอดและใหบริการแกอากาศยานตามความตองการ
ของแตละสายการบิน       ถาทาอากาศยานไมสามารถจัดหาที่จอดใหเพียงพอตอความตองการได
จะกอใหเกิดความลาชาตอเนื่องเปนลูกโซ     นั่นคืออากาศยานที่ตองการใชหลุมจอดตองรอคอย
ซ่ึงกอใหเกิดแถวคอยยาวไปถึงทางขับ (Taxi Way)  ซึ่งสงผลตอใหเกิดความคับคั่งตอไปถึงทางวิ่ง
(Runway) ทําใหสายการบินเกิดความลาชากอใหเกิดความเสียหายแกสายการบิน   สงผลกระทบ
ตอทาอากาศยานโดยทําใหระดับความสามารถในการใหบริการลดลง              ซึ่งอาจจะทําให
สายการบินจะไมมาใชบริการทาอากาศยานและหันไปใชบริการทาอากาศยานอื่นของเพื่อนบานที่
ใกลเคียงท่ีเปนคูแขงทางการขนสงทางอากาศในภูมิภาคเดียวกันแทน      และในทางตรงกันขาม
ถาทาอากาศยานจัดหาท่ีจอดไวมากเกินความตองการจะทําใหส้ินเปลือง  ดังน้ันการกําหนด
จํานวนหลุมจอดใหเหมาะสมกับปริมาณอากาศยานที่ตองการใชหลุมจอด  จึงเปนเร่ืองสําคัญ
อยางย่ิงในการท่ีจะทําใหการดําเนินการทาอากาศยานเปนไปอยางราบเรียบและมีประสิทธิภาพ
จํานวนและตําแหนงของหลุมจอดตองพอเพียงตอความตองการเพื่อไมกอใหเกิดความลาชาแก
สายการบิน  และขณะเดียวกันตองไมมากจนเกิดความส้ินเปลืองแกทาอากาศยาน
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การหาความตองการหลุมจอดเพื่อวางแผนใชหลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการมี
ปจจัยท่ีเก่ียวของมาก เชน จํานวนเท่ียวบินท่ีทาอากาศยานรองรับ  สัดสวนการผสมผสานของ
ประเภทอากาศยาน   ประเภทเที่ยวบินที่เขามาใชบริการ  กระบวนการดําเนินงานและการวางแผน
การใชทาอากาศยาน เปนตน ซึ่งแตกตางกันในรายละเอียดของแตละทาอากาศยาน      จึงทําให
ความตองการหลุมจอดของแตละทาอากาศยานแตกตางกัน  ดังน้ันการสรางโปรแกรม
คอมพิวเตอรเพื่อเปนเคร่ืองมือชวยในการหาความตองการหลุมจอดและในการวางแผนใช       
หลุมจอดที่มีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอตอความตองการ   จะทําใหการจัดการหลุมจอดเปนไป
อยางสะดวกและมีประสิทธิภาพ    และเปนประโยชนสําหรับการนําไปพัฒนาเพ่ือประยุกตใชกับ
ทาอากาศยานอ่ืนตอไปในอนาคต

1.2 วัตถุประสงคของการวิจัย

1. เพื่อทราบถึงลักษณะทางกายภาพและการใหบริการบริเวณลานจอดอากาศยาน  ณ
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ในปจจุบัน

2. เพ่ือทราบถึงพฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของอากาศยาน
3. เพ่ือพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับเปนเคร่ืองมือชวยในการหาความตองการ
หลุมจอดและชวยในการบริหารจัดการหลุมจอดที่มีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอตอ
ความตองการ

4. เพ่ือสามารถนําโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีไดไปประยุกตใชกับทาอากาศยานท่ัวไปไดใน
อนาคต

1.3 ขอบเขตของการวิจัย

ในการวิจัยน้ีไดใชทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนสถานท่ีในการศึกษาและ
ดําเนินการเก็บรวบรวมขอมูล  โดยศึกษาลักษณะและขอจํากัดของหลุมจอดที่มีอยูใชอยูในปจจุบัน
ประเภท ขนาดและจํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชบริการหลุมจอดที่มีอยู  โดยศึกษาเฉพาะเที่ยวบิน
ประจําตามตารางการบิน (Flight Schedule) ในชวงเวลาที่มีปริมาณอากาศยานเขามาใชบริการ
สูงสุดเปนเวลา 1 สัปดาห  และทําการสรางโปรแกรมคอมพิวเตอรเพ่ือใชในการหาความตองการ
หลุมจอดและชวยในการวางแผนการใชหลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการในปจจุบันและ
อนาคต    โดยพิจารณาปจจัยตางๆ ที่มีอยูที่ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ณ ปจจุบัน
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1.4 ขั้นตอนการดําเนินการวิจัย

ในการวิจัยคร้ังน้ีมีข้ันตอนการดําเนินการวิจัยดังน้ี
1. ทําการศึกษาทฤษฎีและทบทวนบทความ รายงาน สิ่งตีพิมพท่ีเก่ียวของกับการหา
ความตองการจํานวนหลุมจอดและการกําหนดตําแหนงหลุมจอดใหอากาศยาน

2. เก็บรวบรวมขอมูลท่ีเก่ียวของในการวิเคราะห ไดแก ชวงเวลาในชั่วโมงเรงดวน เวลา
และจาํนวนการเขามาและออกไปจากหลมุจอดของอากาศยาน  ชนิดและขนาดของ
อากาศยานท่ีใชอยูในปจจุบัน สัดสวนการผสมผสานประเภทของอากาศยานที่มีอยูใน
ปจจุบัน (Fleet Mix) ประเภทเที่ยวบินไดแก  เที่ยวบินระหวางประเทศ (International 
Flight) เที่ยวบินภายในประเทศ (Domestic Flight) และเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอด
ของอากาศยาน

3. ทําการวิเคราะหขอมูลข้ันตนเพื่อวิเคราะหพฤติกรรมการเขามาใชบริการของเท่ียวบิน 
และหาปจจัยท่ีใชในการพัฒนาโปรแกรม

4. ทําการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอรสําหรับเปนเคร่ืองมือชวยในการหาความตองการ
หลุมจอดและชวยในการบริหารจัดการหลุมจอดท่ีมีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอตอ
ความตองการ

5. ทําการออกแบบโปรแกรมใหเปนไปตามแผนผังการทํางาน (Flow Chart) ท่ีกําหนดไว
6. ทําการตรวจสอบความนาเช่ือถือของโปรแกรมท่ีพัฒนาข้ึน
7. สรุปผลการวิจัยและนําเสนอแนวทางสําหรับการวิจัยที่เกี่ยวของในอนาคต
8. จัดทํารูปเลมวิทยานิพนธ

1.5 ประโยชนที่คาดวาจะไดรับ

1. ทราบถึงลักษณะทางกายภาพและการใหบริการบริเวณลานจอดอากาศยานท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)

2. การจัดการวางแผนและบริหารจัดการหลุมจอดใหเพียงพอและเหมาะสมกับความ
ตองการเพ่ือชวยลดความติดขัดและความลาชา     สงผลทําใหเพิ่มประสิทธิภาพของ
ทาอากาศยานมากข้ึน

3. สามารถนําโปรแกรมคอมพิวเตอรท่ีไดไปประยุกตใชกับทาอากาศยานอ่ืนๆ ในปจจุบัน
และอนาคตอไปได
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เอกสารและงานวิจัยที่เกี่ยวของ

ระบบลานจอดอากาศยาน (The Apron System)  คือ บริเวณเชื่อมตอระหวางอาคารที่พัก
ผูโดยสารกับทางว่ิงทางขับ  ซึ่งประกอบไปดวย  พื้นที่ในการจอดอากาศยาน (Apron Areas) และ
ระบบการเขาไปยังพ้ืนท่ีจอด

ICAO (1991) ไดใหคําจํากัดความคําวา ลานจอด (Aprons) หมายถึง พื้นที่ที่ใชในการ
จอดอากาศยานเพ่ือขนถายและบรรทุกผูโดยสาร สัมภาระ ไปรษณียภัณฑ สินคา และยังเปนพื้นที่
ใชในการเตรียมความพรอมใหกับอากาศยานเพ่ือใชในการบิน โดยประเภทของลานจอดสามารถ
แบงออกไดเปน 5 ประเภท ไดแก

1. Passenger Terminal Apron  เปนพื้นที่ที่ออกแบบเพื่อใชในการจอดหรือ
เคลื่อนยายอากาศยานซึ่งอยูใกลหรือสามารถเขาถึงอาคารท่ีพักผูโดยสารได  โดยเปนพื้นที่ที่ใช
เคล่ือนยายผูโดยสารระหวางตัวอากาศยานกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร  อีกทั้งยังใชเปนพื้นที่ในการ
เตรียมความพรอมใหกับอากาศยานเพ่ือใชในการบิน      และใชเปนพื้นที่เพื่อขนถายสัมภาระ
ไปรษณียภัณฑ สินคา            โดยแตละตําแหนงท่ีอากาศยานจอดในลานจอดบริเวณอาคารท่ีพัก
ผูโดยสาร คือ Aircraft Stand

2. Cargo Terminal Apron     เปนพื้นที่ที่ใชแยกอากาศยานที่ทําการขนสงเฉพาะ
สินคาและไปรษณียภัณฑใหใชพื้นที่ลานจอดบริเวณอาคารที่พักสินคา   ซึ่งการพิจารณาแยก
อากาศยานขนสงสินคากับอากาศยานโดยสารจะข้ึนกับประเภทของสิ่งอํานวยความสะดวกท่ี
ตองการในบริเวณลานจอดและท่ีอาคารท่ีพักแตละประเภท

3. Parking Apron  นอกเหนือไปจาก Terminal Apron ทาอากาศยานจะตองการ
แยกพ้ืนท่ีลานจอดสําหรับอากาศยานท่ีตองการขยายเวลาในการจอดออกไป โดยลานจอดบริเวณ
นี้จะใชเมื่อมีการใหบริการเล็กนอยและซอมบํารุงชั่วคราว  และจะแยกออกจาก Terminal Apron

4. Service and Hangar Aprons  ซึ่ง Service Apron เปนลานวางที่อยูติดกับ
โรงเก็บอากาศยานใชเปนพ้ืนท่ีในการซอมบํารุงอากาศยาน  สําหรับ Hangar Apron เปนพื้นที่ใช
ในการเคล่ือนอากาศยานเขาออกจากโรงเก็บอากาศยาน

5. General Aviation Aprons เปนพื้นที่ใชสําหรับอากาศยานทั่วไปซึ่งใชทํา      
การบินเพ่ือธุรกิจหรือสวนตัว
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โดยขนาดของพื้นที่ลานจอดจะขึ้นกับจํานวนตําแหนงที่จอดหรือหลุมจอด   ขนาดของ
หลุมจอด  การวางแผนในการใชหลุมจอด  และแบบแผนการจอดของอากาศยาน

การศึกษาเก่ียวกับหลุมจอดสามารถแบงออกไดเปน 2 ดาน  คือ การศึกษาทางดานการ
วางแผน (Planning Study) เปนการประมาณจํานวนหลุมจอดเพื่อใหเพียงพอตอความตองการ
และการศึกษาทางดานการปฏิบัติงาน (Operation Study) เปนการกําหนดตําแหนงใหอากาศยาน
เขาใชหลุมจอดท่ีมีอยูท่ีทาอากาศยานน้ัน ๆ        โดยการศึกษาเอกสารและงานวิจัยท่ีเก่ียวของ
แบงออกเปน 3 สวน คือ

1. ความสามารถในการใหบริการหลุมจอด
2. การหาความตองการหลุมจอด
3. การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ในงานวิจัยสวนใหญจะมุงเนนศึกษาเฉพาะหลุมจอดท่ีติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารจึงใช 
คําวา Apron Gate หรือ Gate แทนตําแหนงท่ีจอดหรือหลมุจอด  ซ่ึงมีรายละเอียดดังน้ี

2.1 ความสามารถในการใหบริการหลุมจอด (Gate Capacity)

ความสามารถในการใหบริการหลุมจอด หมายถึง จํานวนอากาศยานมากที่สุดที่หลุมจอด
ท่ีมีอยูสามารถใหบริการไดอยางตอเน่ืองตามความตองการ (Horonjeff และ McKelvey, 1994)
ซึ่งปจจัยที่มีอิทธิพลตอความสามารถในการใหบริการของหลุมจอด ไดแก

1. จํานวนและประเภทของหลุมจอดท่ีจัดไวใหอากาศยาน โดยที่หลุมจอดแตละ
ประเภทจะมีความสามารถในการรองรับขนาดอากาศยานที่แตกตางกัน

2. ความหลากหลายของประเภทอากาศยานท่ีมีความตองการใชหลุมจอด        
ซ่ึงความหลากหลายของขนาดอากาศยานท่ีแตกตางกัน        จะสงผลตอระยะเวลาที่อากาศยาน
ใชในการครอบครองหลุมจอดแตกตางกัน

3. รอยละของจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกครอบครอง  ซึ่งมีผลตอเวลาที่ใชในการ
เคล่ือนอากาศยานเขาออกจากหลุมจอด  ถาจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกครอบครองมากจะทําใหเสีย
เวลาในกระบวนการเคลื่อนที่เขาออกมากตามไปดวย  ซึ่งทําใหจํากัดเวลาที่ใหบริการจริงกอใหเกิด
ความลาชา

4. การกําหนดกลยุทธในการใชหลุมจอด เชน ใชรวมกันทุกสายการบิน (Common
Gate Use Strategy) การจัดใหเฉพาะบางสายการบิน (Exclusive Gate Use Strategy) เปนตน
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เนื่องจากในความเปนจริงหลุมจอดไมไดถูกครอบครองเต็มเวลาทั้งรอยละ100 เพราะการ
เขาออกจากหลุมจอดของอากาศยานจะกีดขวางการเขาออกจากหลุมจอดของอากาศยานลําอ่ืน
จึงนําไปสูการเกิดชวงเวลาระหวางเวลาออกของอากาศยานกอนหนากับเวลาเขาของอากาศยาน
ลําถัดไปท่ีตองการจะเขาใชหลุมจอดเดียวกันอยูในรูปของ Gate Utilization Factor    ซึ่งเปนเวลา
ที่หลุมจอดถูกครอบครองจริงเทียบกับเวลาทั้งหมด    โดยจะขึ้นกับกลยุทธในการใชหลุมจอด เชน
ถาจัดใหอากาศยานทุกลาํใชหลุมจอดรวมกันหมด (Common Gate-Use Strategy)   Horonjeff
และ  McKelvey (1994) ไดแนะนํา Gate Utilization Factor   จะมีคาอยูในชวง 0.6 ถึง 0.8  และ
ถามีการจัดใหมีการใชหลุมจอดเฉพาะสายการบิน Gate Utilization Factor จะมีคา 0.5 หรือ 0.6

Horonjeff และ McKelvey (1994) ไดพัฒนาแบบจําลองเพื่อวิเคราะหหาความสามารถใน
การใหบริการอากาศยานของหลุมจอด (Gate capacity) โดยใชหลักการพื้นฐานที่วา

ความตองการหลุมจอด     ความสามารถของหลุมจอดท่ีใหบริการได

โดยแบงแบบจําลองออกเปนสองกรณี  คือ
1. แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด  โดยไมมีขอจํากัดใน
การใชหลุมจอด (Unrestricted gate-use)

2. แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด    โดยมีขอจํากัดใน
การใชหลุมจอด (Restricted gate-use)

2.1.1 แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด  โดยไมมีขอจํากัด
ในการใชหลุมจอด (Unrestricted gate-use)

เวลาท่ีสามารถจัดหาหลุมจอดได              เวลาที่ตองการหลุมจอด

ggkk CTEN �� )(ℵ           (2.1)

โดยท่ี kℵ = Gate Utilization Factor หรือ รอยละของเวลาที่หลุมจอด
ประเภท k ถูกใชใน 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 ท่ีสามารถใหบริการอากาศยาน
ประเภท i ได
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)( gTE = คาคาดหวัง (Expected Value) ของเวลาที่ใชครอบครอง
หลุมจอดของอากาศยานท่ีสามารถใชหลุมจอดประเภท k ได

gC = ความสามารถของหลุมจอดในการใหบริการอากาศยาน
(จํานวนอากาศยาน/ชั่วโมง)

คาคาดหวังของเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอด

�ν giig TmTE )( (2.2)

โดยท่ี im = รอยละของอากาศยานประเภท i ในอากาศยานท้ังหมดท่ีใช
หลุมจอด

giT = เวลาท่ีตองการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานประเภท i

2.1.2 แบบจําลองหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอด  โดยมีขอจํากัดใน
การใชหลุมจอด (Restricted gate-use)

ความหลากหลายของอากาศยานและหลุมจอดในแตละทาอากาศยานมีความแตกตางกัน 
ดังน้ันมีความจําเปนในการหาความสามารถในการใหบริการอากาศยานของหลุมจอดแตละ
ประเภท และความสามารถในการใหบริการหลุมจอดของทาอากาศยานโดยรวม โดยหาจากความ
สามารถในการใหบริการของหลุมจอดในแตละประเภทท่ีตํ่าท่ีสุด

)min( gkg CC [ (2.3)

การหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอดยังสามารถใชวิธีกราฟฟกไดดังน้ี

2.1.3 การหาความสามารถในการใหบริการหลุมจอดโดยใชวิธีกราฟฟก

FAA (1976)  ไดพัฒนาเทคนิคในการหาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดโดย
ใชวิธีกราฟฟก  มีสมมติฐานดังน้ี

1. ให Gate Utilization Factor เทากับ 1.0  (และนํามาปรับแกภายหลัง)
2. หลุมจอดท่ีสามารถรองรับอากาศยานลําตัวกวาง (Wide-Bodied Aircraft) 

จะสามารถรองรับอากาศยานท่ีมีขนาดเล็กกวาไดท้ังหมด  แตหลุมจอดสําหรับอากาศยานลําตัว
แคบ (Non-Wide Bodied Aircraft) จะไมสามารถใหบริการอากาศยานลําตัวกวางได  โดยท่ี
อากาศยานลําตัวกวาง (Wide-Bodied Aircraft) เปนอากาศยานท่ีมีลําตัวกวางโดยสามารถ
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บรรทุกผูโดยสารและสัมภาระไดปริมาณมาก  และมีการเผาไหมของนํ้ามันเช้ือเพลิงนอยกวาเม่ือ
เทียบกับอากาศยานท่ีมีลําตัวแคบ (Non-Wide Bodied Aircraft)   ซ่ึงเม่ืออากาศยานมีลําตัวใหญ
และมีนํ้าหนักบรรทุกมากจะทําใหความยาวปกและความยาวลําตัวยาวข้ึนดวย เชน อากาศยานรุน 
B767, B747, DC10, M11, L1011, A300, A310 และ A340 เปนตน

พารามิเตอรท่ีตองการในการใชเทคนิคน้ีคือ จํานวนหลุมจอด รอยละของอากาศยานลําตัว
กวางและอากาศยานลําตัวแคบ และเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดของอากาศยานลําตัวกวางและ
อากาศยานลําตัวแคบ    โดยจะตองหาสัดสวนของเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดของอากาศยาน
ลําตัวกวางตออากาศยานลําตัวแคบ (R)  เพือ่นําไปใชหาคาความสามารถในการใหบริการของ
หลุมจอดใน 1 ช่ัวโมง (G*)  จากกราฟในรูปท่ี 2.1        และหาคา Gate Size Factor (S) จาก
กราฟในรูปท่ี 2.2  ดังน้ันจะหาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดไดจาก

gg NSGC ⌡⌡[ * (2.4)

รูปท่ี 2.1  คาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดใน 1 ช่ัวโมง (G*)
ท่ีมา : Horonjeff และ McKelvey (1994)
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รูปท่ี 2.2  คา Gate Size Factor (S)
ท่ีมา : Horonjeff และ McKelvey (1994)

2.2 ความตองการหลุมจอด (Gates Requirement)

จํานวนหลุมจอดท่ีตองการจะข้ึนกับจํานวนอากาศยานท่ีมีอยูในช่ัวโมงท่ีใชออกแบบและ
เวลาท่ีอากาศยานแตละลําใชในการครอบครองหลุมจอด (Gate Occupancy Time)  โดยปกติจะ
ใชปริมาณจราจรทางอากาศในช่ัวโมงสูงสุด (Peak Hour) ในการออกแบบ    ซ่ึงเวลาท่ีใชในการ
ครอบครองหลุมจอดจะข้ึนกับขนาดของอากาศยานและรูปแบบการดําเนินการบินของเท่ียวบิน
เชน เท่ียวบินประเภทแวะพัก (Transit Flights) หรือเท่ียวบินไป-กลับ (Turnaround Flights)      
น่ันคือถาอากาศยานมีขนาดใหญจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาอากาศยานขนาด
เล็ก เน่ืองจากอากาศยานขนาดใหญจะสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมากกวาและตองการเวลาใน
การใหบริการอากาศยานภาคพ้ืน  การวางแผนกอนทําการบิน (Preflight Planning) และเตรียม
ความพรอมกอนทําการบินนานกวา   และสําหรับรูปแบบการดําเนินการบินของเท่ียวบินท่ีมีผลตอ
เวลาในการครอบครองหลุมจอด   เน่ืองจากถาเปนเท่ียวบินประเภทแวะพักจะตองการการให
บริการอากาศยานภาคพ้ืนนอย   เวลาในการครอบครองหลุมจอดจะส้ันประมาณ 20 ถึง 30 นาที
ในทางตรงกันขามถาเปนเท่ียวบินไป-กลับอากาศยานจะตองการการใหบริการอากาศยานภาคพ้ืน
นานประมาณ 40 นาที ถึง มากกวา 1 ช่ัวโมง  โดยเวลาดังกลาวบริษัทผูผลิตอากาศยานจะทําการ
คาดการณไว       ซ่ึงจะแตกตางกันในอากาศยานแตละรุนแสดงดังตารางท่ี ก.1 ในภาคผนวก ก
แตอยางไรก็ตามเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดยังแปรผันตามการดําเนินการของแตละ    



10

สายการบินและแตกตางกันในแตละทาอากาศยาน        โดยสวนมากตารางการบินหรือการเขามา
ลาชามีผลทําใหใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาเวลาท่ีตองการใชจริง

การหาจํานวนหลุมจอดท่ีจะกลาวถึงมี 2 วิธ ี  คือ วิธีแบบจําลองตายตัว (Deterministic
Model)  และวิธีแบบจําลองไมตายตัว (Stochastics Model)

2.2.1 การหาจํานวนหลุมจอดโดยวิธีแบบจําลองตายตัว (Deterministic Model)

Horonjeff และ McKelvey (1994)  ไดแนะนําแบบจําลองในการหาจํานวนหลุมจอดโดย
วิธีแบบจําลองตายตัว (Deterministic Model)

↑

)( TCNk
⌡

[ (2.5)

โดยท่ี C = ปริมาณการเขามาหรือออกไปของอากาศยานในช่ัวโมงท่ีใช
ออกแบบ (จํานวนอากาศยาน/ช่ัวโมง)

T = เวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดเฉล่ียถวงนํ้าหนัก(ช่ัวโมง)
↑ = Gate Utilization Factor  คือ  เวลาท่ีหลุมจอดถูกใชเทียบกับ

เวลาท่ีกําหนด

Piper (1974)  ไดแนะนําสมการในการหาจํานวนหลุมจอดดังน้ี

mqtn[ (2.6)

โดยท่ี m = ปริมาณอากาศยานท่ีเขามาและออกไปในช่ัวโมงท่ีใชออกแบบ
(จํานวนอากาศยาน/ช่ัวโมง)

q = สัดสวนของอากาศยานท่ีเขามาตออากาศยานท่ีเขามาและ
ออกไป (Movement) ทั้งหมด

t = เวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดเฉล่ีย (ช่ัวโมง)

2.2.2 การหาจํานวนหลุมจอดโดยวิธีแบบจําลองไมตายตัว (Stochastic Model)

Rallis (1967) ไดแนะนํา แบบจําลองแถวคอย (A Queuing Model) โดยมสีมมติฐานให
การเขามาของอากาศยานมีรูปแบบการกระจายตัวแบบปวซอง (Poisson Distribution)   และเวลา
การครอบครองหลุมจอดของอากาศยานมีรูปแบบการกระจายตัวแบบเอ็กซโพเนนเชียล
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(Exponential Distribution) การกระจายตัวแบบปวซองมีสมมติฐานวาชวงเวลาการเขามาตอง
คอนขางคงท่ีไมเหล่ือมกัน แตการเขามาของอากาศยานจะเปนไปตามตารางการบินซ่ึงไมเปนไป
ตามสมมติฐาน

เน่ืองจากจาํนวนความตองการหลุมจอดจะข้ึนกับจํานวนอากาศยานท่ีมีอยูจริงท่ีหลุมจอด
ในชวงเวลาเรงดวนของวัน และเวลาการเขามาและออกไปจริงของอากาศยานจะมีความสัมพันธ
กับเวลาตามตารางการบิน  Steuart (1974) จึงทําการศึกษาหาจํานวนอากาศยานท่ีมีอยูจริง
(Actual Number of Aircraft) ท่ีทาอากาศยานโดยสัมพันธกับจํานวนอากาศยานตามตาราง
การบิน (Scheduled Number of Aircraft)  โดยใชวิธีสรางแบบจําลองไมตายตัวอยางงาย
(Simple Stochastic Model) และใชการทดลองแบบเบอรนูลี (Bernoulli Trial) เปนพ้ืนฐาน
ในการศึกษาน้ีสนใจการดําเนินงานหลุมจอดภายใตตารางการบินท่ีวางแผนไว  โดยพยายามให
หลุมจอดถูกครอบครองในเวลาเดียวกันเพื่อสะดวกในการถายเทผูโดยสารระหวางเท่ียวบิน
(Transfer)  และเนนการศึกษาดําเนินงานใน Bank โดยเท่ียวบินใน Bank เดียวกันจะสมมติใหมี
พฤติกรรมเหมือนกัน

โดยให S เปนจํานวนอากาศยานท่ีเขาใชหรือตองการเขาใชหลุมจอดในชวงเวลา 1 วัน
หรือจํานวนคร้ังในการเขามาและออกไปตามตารางการบินซ่ึงเปนเหตุการณสุม   เพราะฉะนั้น
ความนาจะเปนท่ีเท่ียวบินท่ี j  จะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t  คือ

∈ ∠S t  Tt,  TP jj  (2.7)

โดยท่ี jT = เวลาเขามา (Arrival Time) ของอากาศยานลําท่ี j
jT ℵ = เวลาออกไป (Departure Time) ของอากาศยานลําท่ี j

ความนาจะเปนท่ีอากาศยานท้ังหมดจะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t  ซ่ึงเทากับจํานวน
อากาศยานท่ีกําลังครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t   คือ

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

(2.8)

ถา )(tYj  เปนตัวแปรสุม (Random Variable) ซึ่งเปนเหตุการณที่อากาศยานเขามาถึง
กอนเวลา t   และออกหลังเวลา t , Ψ ΖStTtT jj  ,   โดยวิธีการทดลองแบบเบอรนูลี
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1 ถาอากาศยานลําท่ี j ครอบครองหลุมจอดที่เวลา t
0 ถาอากาศยานลําท่ี j ไมเปนเชนนั้น

ความนาจะเปนท่ีอากาศยานลําท่ี j   จะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t

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

คาของฟงกชันเวลาที่เกิดขึ้นจริง, )(tp j   จะเพิ่มขึ้นจากคา 0 ไปยังคาสูงสุดที่เวลา t  ใกล
กับเวลาออกตามตารางการบินดังแสดงในรูปท่ี 2.3  ซึ่งแสดงรูปรางประมาณของฟงกชัน )(tp j
โดยท่ีเสนประแสดงรูปรางของฟงกชัน )(tp j     ถาเท่ียวบินไมเบ่ียงเบนออกจากตารางการบินท่ี
วางแผนไว

รูปท่ี 2.3  รูปรางประมาณของฟงกชัน )(tp j
ที่มา : Steuart (1974)

หลังจากนั้น Hassounah และ Steuart (1993)  ไดทําการศึกษาเพ่ิมเติมเพ่ือหาความ
สัมพันธระหวางการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานและพฤติกรรมของเที่ยวบิน     โดยมี
สมมติฐานวาแตละเที่ยวบินมีพฤติกรรมลักษณะเฉพาะ  ซึ่งมีความสัมพันธกับเวลาการเขามาและ
ออกไปตามตารางการบิน  กําหนดใหระยะเวลาท่ีแตกตางระหวางเวลาท่ีเขามาตามตารางการบิน
กับเวลาท่ีเขามาจริง คือ การเขามาลาชา (Arrival Lateness)  ซ่ึงถามีคาเปนลบแสดงวาเท่ียวบิน
เขามาถึงกอนเวลาการเขามาตามตาราง        ในทํานองเดียวกันระยะเวลาท่ีแตกตางระหวางเวลา
ท่ีออกตามตารางการบินกับเวลาท่ีออกจริง คือ การออกไปลาชา (Departure Lateness) ซึ่งจะไม
เปนคาลบเพราะโดยปกติอากาศยานจะไมออกกอนเวลาการออกตามตารางการบิน

�
�
�

ν    )(tYj
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เท่ียวบินท่ีออกลาชาเน่ืองจากการเขามาท่ีลาชาจะแตกตางจากการออกไปลาชาเน่ืองจาก
ปจจัยอ่ืน  เชน ปญหาระบบเคร่ืองยนต หรือปญหาความปลอดภัย      ในการศึกษาจะวิเคราะห
การออกไปลาชาเน่ืองจากการเขามาท่ีลาชาเทาน้ัน  ซ่ึงกําหนดใหการเขามาลาชาคือการเขามาถึง
หลุมจอดหลังเวลา Buffer Time     โดยที่  Buffer Time  คือ คาแตกตางระหวางระยะเวลาท่ีใช
ครอบครองหลุมจอดตามตารางกับระยะเวลาท่ีใชในการใหบริการอากาศยานภาคพ้ืน

Buffer Lateness  คือ คาแตกตางระหวางเวลาท่ีเขามาจริงกับ   Buffer Time   แสดงดัง
รูปท่ี 2.4  และจากการวิเคราะหขอมูลพบวาเม่ือ Buffer Lateness มีคามากข้ึนจะทําใหการออกไป
ลาชามากข้ึนตามไปดวย   แตเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดตามตารางกับเวลาท่ีใชครอบครอง
หลุมจอดจริงไมมีความสัมพันธกัน    เน่ืองจากถาอากาศยานเขามาลาชาผูดําเนินการจะพยายาม
ท่ีจะใหบริการอากาศยานภาคพ้ืนอยางเร็วท่ีสุดเทาท่ีจะเปนไปไดเพ่ือใหเกิดความลาชานอยท่ีสุด

รูปท่ี 2.4  เวลาการเขามาและออกไปตามตารางการบินโดยสัมพันธกับ Buffer Time
ที่มา : Hassounah และ Steuart (1993)

แบบจําลองไมตายตัว (Stochastic Model)

ถากําหนดใหเวลาการเขามาตามตารางการบิน (Scheduled Arrival Time)   เปนเวลาเร่ิม
ตน (t=0)   ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t คือ

→ ° → °)()(       1  )( ttDtAPtYP d ∴νν

  → °)()(  dttDtAP ⊥ν (2.10)

โดยท่ี A = การเขามาลาชา  (วัดเปนหนวยนาทีจากเวลาการเขามาตาม
ตารางการบิน)

dt = เวลาการออกไปตามตารางการบิน
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D = การออกไปลาชา (วัดเปนหนวยนาทีจากเวลาการออกไปตาม
ตารางการบิน)

เวลาการเขามาและเวลาการออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามากอน Buffer Time สามารถ
สมมติใหเปนอิสระตอกัน  สวนเวลาการเขามาและเวลาการออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามาหลัง
Buffer Time สามารถสมมติใหมีความสัมพันธกัน  เหตุการณสุม (Random Event) ของการเขามา
ม ี 2 เหตุการณ ไดแก  เหตุการณท่ีเท่ียวบินเขามากอน Buffer Time; B  และ เหตุการณท่ีเท่ียวบิน
เขามาหลัง Buffer Time; CB     ดังน้ันความนาจะเปนของเหตุการณท้ังสองคือ

)(  )(  )( bAb tFtAPBP ∴ℜ∴ (2.11)

)(1  )(1  )( bA
C tFBPBP Λ∴Λ∴ (2.12)

โดยท่ีท้ัง B  และ CB  เปน Mutually Exclusive Collectively Exhaustive Events  ดังน้ัน
ความนาจะเปนของ ζ | 1  )( ∴tYP   สามารถเขียนอยูในรูปของท้ัง 2 เหตุการณไดดังน้ี

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

อีกท้ัง  Hassounah และ Steuart (1993)  ยังทําการวิเคราะหหาการครอบครองหลุมจอด
ท่ีเวลา t    ในแตละเหตุการณดังน้ี

1. เหตุการณท่ีเท่ียวบินเขามากอน Buffer Time;  → ° BtY   1)( ν

สามารถแบงชวงเวลาออกเปน 3 ชวงเวลา คือ ),( btt µ  ),( db ttt  )( dtt ο
สําหรับ )( btt Ζ ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอด

เทากับความนาจะเปนท่ีเขามา
สําหรับ )( db ttt ℑℑ ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอด

มีคาเทากับ 1  เน่ืองจากอากาศยานเขามากอน
Buffer Time และไมสามารถออกกอนเวลาตาม
ตารางได

สําหรับ )( dtt ο คืออากาศยานเขามากอน Buffer Time  ดังน้ันจึง
เขามากอนเวลาออกตามตารางดวย  ความนาจะเปน
ท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอดมีคาเทากับ
ความนาจะเปนท่ีอากาศยานยังไมออกไป
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สามารถสรุปไดดังน้ี

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  สามารถประมาณไดโดยตรงโดยการพิจารณาการออกลาชาของเท่ียวบิน
ที่เขามาถึงหลุมจอดกอน Buffer Time

2. เหตุการณท่ีเท่ียวบินเขามาหลัง Buffer Time;  → °
CBtY   1)( ν

สามารถแบงออกเปน 2 ชวงเวลา คือ )( btt   และ )( dtt ο
สําหรับ  )( btt  เน่ืองจากการเขามาเปนการเขามาหลัง Buffer Time

ความนาจะเปนท่ีอากาศยานจะครอบครองหลุมจอดจึง
มีคาเทากับ 0

สําหรับ  )( dtt ο  เน่ืองจากเวลาเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดจริง
ของเท่ียวบินท่ีเขามาลาชา (เชน เท่ียวบินท่ีเขามาหลัง
Buffer Time)          จะไมเก่ียวของกับเวลาท่ีใชในการ
ครอบครองหลุมจอดตามตาราง          ดังน้ันเวลาใน
การออกจริงหาไดจากเวลาการเขามาจริงกับเวลาท่ีใช
ในการครอบครองจริง

กําหนดให H  คือเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอดจริงของเท่ียวบินท่ีเขามาลาชา

→ °∈ ∠
�
�
�

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
  หาโดยผลรวมของความนาจะเปนของ → °CBha   ),(  ทุกคู    โดยท่ี

tBha C
∴ )(

ในรูปท่ี 2.5  แสดงรูปรางของฟงกชัน → ° )(1)( tptYP jj νν , → °∈ ∠   1)( BtYP ν   และ
→ °∈ ∠   1)( CBtYP ν

ดังน้ันจํานวนของอากาศยานท่ีจะครอบครองหลุมจอดท่ีเวลา t  คือ

�[
j

j tYtN )()(     (2.16)

รูปท่ี 2.5  รูปรางฟงกชัน  (a) → °BtYP 1)( ν  , (b) → °CBtYP 1)( ν  , (c) → ° 1)( νtYP
ที่มา : Hassounah และ Steuart (1993)
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คาคาดหวังและคาความแปรปรวนของตัวแปรสุม )(tN

→ ° → °�ν
j

j tYEE )(N(t) (2.17)

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

j� �∴ν


(2.18)

ถา N เปนจํานวนหลุมจอดท่ีครอบครองโดยอากาศยาน   จาก Central Limit Theorem    
โดยท่ี N  เปน  Asymptotically Normal   ดังน้ันจํานวนหลุมจอดท่ีตองการท่ีเวลา  t  สามารถ
คํานวณไดจากความนาจะเปนท่ีมีความตองการหลุมจอดเกิน N

)(1 nFNΚ (2.19)

Z เปนตัวแปรสุมปกติมาตรฐาน   โดยที่ → °

)(
)(

NVar
NENZ ⊥

ν

ดังน้ันจํานวนหลุมจอดท่ีตองการ; n หาไดจาก

)()( NVarZNEn Ιν (2.20)

Bandara และ Wirasinghe (1988)   ไดทําการศึกษาเพ่ือประมาณหาจํานวนหลุมจอด
อากาศยานภายใตความไมแนนอน  โดยใชกรณีศึกษาที่ทาอากาศยานสากล Calgary (Calgary
International Airport)    ถาทุกหลุมจอดสามารถรองรับอากาศยานไดทุกประเภท  พิจารณาใน
สภาพอุดมคติ  จํานวนหลุมจอดท่ีตองการนอยท่ีสุดจะหาไดจาก

ATGL [ (2.21)

โดยท่ี A = อัตราการเขามาถึงหลุมจอดของอากาศยาน
T = เวลาท่ีอากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอด  เปนเวลาต้ังแตท่ี

ลอหยุดจนถึงเวลาท่ีอากาศยานเคล่ือนออกจากหลุมจอด

ในสมการท่ี 2.21  ไมไดพิจารณาระยะเวลาต้ังแตอากาศยานออกจากหลุมจอดจนกระท่ัง
อากาศยานลําตอไปเขามายังหลุมจอด   ซ่ึงระยะเวลาดังกลาวมีผลทําใหความตองการหลุมจอด
มากข้ึนดวย Utilization Factor; U   (Horonjeff, 1975) หรือแทนดวย Aircraft Separation Time
(Buffer Time); S (Transport Canada, 1981)
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สําหรับ Aircraft Separation Time  สามารถหาไดจากระยะเวลาระหวางอากาศยานออก
จากหลุมจอดและอากาศยานลําตอไปเขามายังหลุมจอด  ซ่ึงประกอบไปดวยเวลาท่ีใชในการนํา
อากาศยานเขา-ออกจากหลุมจอดและเวลาท่ีใชในการเตรียมพ้ืนท่ีลานจอด   ซึ่ง Utilization
Factor มีความไวตอการเปล่ียนแปลงความตองการจํานวนหลุมจอดมากกวา Aircraft Separation
Time  ดังน้ันในการศึกษาน้ีจึงเลือกใช Aircraft Separation Time; S  เพ่ือปรับแกสมการท่ี 2.21    
ความตองการจํานวนหลุมจอดท่ีปรับแกแลวหาไดจาก

)( STAG Ι[ (2.22)

โดยท่ี A, T  และ S  เปนตัวแปรสุม

แบบจําลองไมตายตัว (Stochastic Model)

จํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชหลุมจอดมากท่ีสุดจะกําหนดโดยความสามารถในการ    
รองรับอากาศยานของทางว่ิง (Runway)  ดังน้ัน Aircraft Arrival Rate (A) คือ จํานวนอากาศยาน
ท่ีเขามาถึงหลุมจอดใน 1 ช่ัวโมง

ในกรณีท่ีหลุมจอดท่ีมีอยูเกินความตองการ  อากาศยานจะสามารถอยูในหลุมจอดจนกวา
จะมีอากาศยานอ่ืนตองการใชหลุมจอด  ทําใหอากาศยานจะอยูในหลุมจอดนานเกินความตองการ     
ซึ่งเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดจะถูกกําหนดไมใหประมาณความตองการหลุมจอดมาก
เกินไป      ดังน้ันความตองการหลุมจอดจริงท่ีเวลาใดๆ คือ จํานวนหลุมจอดนอยท่ีสุดท่ีเพียงพอใน
การใหบริการอากาศยานโดยไมกอใหเกิดความลาชา

Aircraft Separation Time มีขนาดเปน 1 ใน 10 ของเวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอด
เพราะฉะน้ันความแมนยําในการประมาณ Aircraft Separation Time จึงไมมีนัยสําคัญตอการ
ประมาณความตองการหลุมจอด    ถาทราบความเร็วของอากาศยานในทางขับ (Taxiway) และ
ความยาวของทางขับจะสามารถประมาณ Aircraft Separation Time ได

McKenzie (1974) แสดงใหเห็นวา เวลาท่ีใชในการครองครองหลุมจอดไมข้ึนตออัตราการ
เขามาของอากาศยานในแตละช่ัวโมงของวัน       ดังน้ันการเก็บขอมูลของเวลาท่ีใชครอบครอง
หลุมจอดของอากาศยานท่ีมีขนาดแตกตางกันและเท่ียวบินแตละประเภท  สามารถใชคาเฉล่ีย
(Mean)  และคาความแปรปรวน (Variance) ได   ถาสมมติใหส่ิงอํานวยความสะดวกและการ
บริการอากาศยานภาคพ้ืนไมเปล่ียนแปลง     เน่ืองจาก พารามิเตอร A, T และ S อิสระตอกัน   
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ถาทราบคาเฉล่ีย A  , T  ,S    และคาความแปรปรวน 2
A× , 2

T× , 2
S×     จะสามารถประมาณคา

เฉล่ีย G และคาความแปรปรวน 2
G×  ของ G  จากการใช  Moment Generate Function

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

ระดับความเช่ือม่ัน (Reliability)

จํานวนหลุมจอดท่ีจัดหาใหเพียงพอตามความตองการท่ีระดับความเช่ือม่ัน )1( ϒΚ   คือ

×⊥ν 1)( gGP (2.25)

โดยท่ี G = จํานวนหลุมจอดท่ีตองการ
g = จํานวนหลุมจอดท่ีจัดหาให

ความนาเช่ือถือกําหนดโดยความนาจะเปนท่ีจะมีหลุมจอดเพียงพอท่ีไมทําใหอากาศยาน
ท่ีเขามาใชหลุมจอดเกิดความลาชา  ซ่ึงระดับการใหบริการข้ึนกับการเลือกระดับความเช่ือม่ัน  และ
ชวงเวลาท่ีพิจารณาอัตราการการเขามาของอากาศยาน

นอกจากน้ี Bandara และ Wirasinghe ยังพบวารูปแบบการกระจายตัวของจํานวน
หลุมจอดท่ีตองการมีความสัมพันธกับชวงเวลาท่ีเก็บขอมูล เชน ถาใชเฉพาะขอมูลในช่ัวโมงสูงสุด      
รูปแบบการกระจายตัวจะเขาใกล Type 1 Extreme Value Distribution of Largest Value
มากท่ีสุด      ในทางตรงขามถาใชขอมูลทุกช่ัวโมงใน 1 เดือน  รูปแบบการกระจายตัวจะเขาใกล
Type 1 Extreme Value Distribution of Smallest Values  แสดงดังรูปท่ี 2.6  เน่ืองจากถาจํานวน
ช่ัวโมงท่ีใชพิจารณามากจะทําใหอัตราการเขามาจะตํ่าลง
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รูปท่ี 2.6  Type 1 Extreme Value Distribution
ท่ีมา : Bandara และ Wirasinghe (1988)

การนําแบบจําลองมาใชกับทาอากาศยานสากล Calgary

จากการวิเคราะหขอมูลทุกช่ัวโมงในชวงเวลา 1 อาทิตย  รูปแบบการกระจายตัวของ
จํานวนหลุมจอดท่ีตองการ G เขาใกล Type 1 Extreme Value Distribution of Smallest Values   
ดังน้ันจํานวนหลุมจอดท่ีตองการท่ีระดับความเช่ือม่ัน )1( ϒΚ

)exp(1)( )( uga
G egF Κ

ΚΚ[ ϒϒ ℑℑΚ z (2.26)

พารามิเตอร  ×  และ  u  สามารถประมาณไดจากขอมูลท่ีเก็บมา

a
uG 577.0
⊥ν for smallest values (2.27)



21

2

2
2

6aG
℘

∅ ν (2.28)

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

u
a
wg ∴⊥ν (2.30)

จํานวนหลุมจอดท่ีตองการท่ีระดับความเช่ือม่ัน )1( ϒΚ

)1()()( )1()1( ϒ
ϒϒ

Κ[ℑ[
ΚΚ

gGPgFG (2.31)

หาคา w ไดจากตาราง Extreme Value Distribution of Smallest Values

)(1)(1 )1( ×
×

⊥

ν⊥ν⊥ gFwF G (2.32)

จากสมการท่ี 2.30  สามารถหา )1( ×⊥
g   ได   จากการการศึกษาน้ีสามารถสรุปไดวา Gate

Utilization Factor   มีความไวตอการเปล่ียนแปลงความตองการจํานวนหลุมจอดมากกวา
Aircraft Separation Time        และความตองการหลุมจอดในอนาคตสามารถประมาณจากระดับ
ความเช่ือม่ันในชวงเวลาท่ีกําหนดได   ถาทราบคาเฉล่ียและคาความแปรปรวนของอัตราการเขามา
ถึงหลุมจอดของอากาศยาน เวลาท่ีใชครอบครองหลุมจอด  และ Aircraft Separation Time

2.3 การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Gates Assignment)

การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Gates Assignment หรือ Stands Assignment) 
เปนการวางแผนใชหลุมจอดตามขอจํากัดท่ีมีอยูใหเพียงพอตอความตองการ โดยทําการกําหนด
ตําแหนงหลุมจอดใหอากาศยานแตละลําเขาใชเม่ือมาถึงทาอากาศยาน       จากการศึกษาผลงาน
ท่ีผานมาพบวาสวนใหญจะเนนศึกษาการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดประเภทท่ีอยูติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gates)  ซ่ึงมีดังตอไปน้ี

Krauter และ Khan (1978) ไดทําการศึกษาพบวาการใชประโยชนหลุมจอดใหคุมคา
(Gate Utilization) จะข้ึนกับหลายปจจัย  โดยปจจัยท่ีสําคัญมดัีงน้ี

∏ กลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
∏ ตารางการบินของสายการบิน
∏ จํานวนและขนาดของหลุมจอด
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∏ ขอจํากัดระหวางหลุมจอดอันเน่ืองจากความหลากหลายของขนาดอากาศยาน
∏ ขอจํากัดภายในหลุมจอดอันเน่ืองจากส่ิงอํานวยความสะดวกภาคพ้ืนและขนาด
ของสะพานเทียบท่ีใชในการขนถาย (Loading Bridge)

∏ ขอจํากัดทางพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากร
∏ ประสิทธิภาพในการดําเนินงานของสายการบิน
∏ ปจจัยภายนอก  ไดแก ปญหาทางดานกลไก การคับค่ัง สภาพอากาศ

จากปจจัยดังกลาว  Krauter และ Khan จึงไดพัฒนาเคร่ืองมือในการวางแผนและบริหาร
จัดการเพื่อปรับปรุงหลุมจอดใหมีประสิทธิภาพมากข้ึน  โดยใชวิธีสรางแบบจําลองสถานการณ 
(Simulation Methodogy)  ซ่ึงประยุกตจากการประเมินการใชประโยชนหลุมจอดเพ่ือหาขอมูลท่ี
จําเปนในการประเมินกลยุทธท่ีใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  ภายใตเง่ือนไขในการ
แปรผันความตองการหลุมจอดและจํานวนและขนาดของหลุมจอด  โดยใชขอมูลในการศึกษาจาก 
Toronto International Airport ในการตรวจสอบแบบจําลอง      ซ่ึงการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดโดยวิธีน้ีจะสามารถแสดงสถานการณสมมติใหเห็นเปนรูปได    ในงานวิจัยน้ีสามารถ
จําลองสถานการณการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยใชตัวแปรตอไปน้ี

∏ ตารางการบินของอากาศยานท่ีเขามาและออกไป
∏ จํานวนและขนาดของหลุมจอด
∏ ขอจํากัดระหวางหลุมจอดอันเน่ืองจากความหลากหลายของขนาดอากาศยาน
∏ กลยุทธท่ีใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

เน่ืองจากการดําเนินการของอากาศยานบริเวณลานจอดเปนไปอยางตอเน่ือง    ต้ังแตการ
เขามาของอากาศยานและเขาใชหลุมจอดตามเง่ือนไขท่ีใชในการตัดสินใจ  การใหบริการภาคพ้ืน
แกอากาศยานจนกระท่ังอากาศยานออกไปจากหลุมจอด   Krauter และ Khan จึงมีความเห็นวา
กระบวนการเหลาน้ีเปนไปตามระบบแถวคอย   โครงสรางระบบแถวคอยจะมีข้ันตอนการนําเขา  
และมีหนวยใหบริการ (Service Mechanism)       โดยการจัดการหลุมจอดสามารถอธิบายเปน
ระบบแถวคอยไดดังรูปท่ี 2.7
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รูปท่ี 2.7  ระบบแถวคอยของการใหหลุมจอด
ท่ีมา : Krauter และ Khan (1978)

จากรูปท่ี 2.7 Krauter และ Khan ไดอธิบายข้ันตอนการนําเขาอธิบายดวยการเขามาของ
ลูกคาและเขามาใชระบบ  ในทฤษฎีแถวคอย (Queuing Theory) ลูกคามีความตองการการบริการ
โดยออกมาจากแหลงนําเขา  โดยในท่ีน้ีแหลงนําเขาคือตารางการบินในแตละวัน    อากาศยานจะ
เขาแถวเพ่ือจะเขาใชหลุมจอด  ถาหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดอากาศยานจะยังอยูในแถวคอย     
ซึ่งการกําหนดอากาศยานใหเขาใชหลุมจอดจะเปนไปตามระเบียบของการใหบริการ (Service 
Discipline)  โดยใชระเบียบการใครมากอนไดรับบริการกอน (First Come - First Served) และ
สําหรับพฤติกรรมการออกไปจากระบบเม่ือแถวคอยเต็มจะไมยอมใหเกิดข้ึนในท่ีน้ี      น่ันคือ
อากาศยานทุกลําตองไดเขาใชหลุมจอด

คุณลักษณะเฉพาะของหนวยใหบริการประกอบไปดวย จํานวน ลักษณะทางกายภาพ 
และขอจํากัดของชองท่ีใหบริการในการดําเนินการใหลูกคา  ซ่ึงในงานวิจัยน้ีคือการใหบริการแก
อากาศยาน  เชน  การบรรทุกและขนถายผูโดยสารและสัมภาระ การเติมเชื้อเพลิง หรือ การทํา
ความสะอาดหองโดยสาร  เวลาท่ีตองการใชหลุมจอดสวนหน่ึงข้ึนประเภทของอากาศยานน้ันๆ  
แตไมใชอากาศยานทุกลําท่ีใชเวลาท่ีหลุมจอดเทากับเวลาท่ีจําเปนตองใชในการรับบริการ

Krauter และ Khan (1978)  ยังพบวาความสามารถในการใหบริการของหลุมจอดข้ึนกับ
การเปล่ียนแปลงของ 2 ปจจัย  คือการเปล่ียนแปลงท่ีหนวยใหบริการซ่ึงประกอบดวย จํานวนและ
ขอจํากัดของหลุมจอด   และการเปล่ียนแปลงกลยุทธในการใหบริการ  โดยถาใชสมการทาง
คณิตศาสตรในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดจะเปนการยากท่ีจะแสดงผลท่ีเกิดข้ึนใน
ระบบได  ดังน้ันวิธีการจําลองสถานการณดวยคอมพิวเตอรจะตอบปญหาไดดีกวา  โดยในงานวิจัย
ของท้ังสองไดใชภาษา FORTRAN บนระบบ Xerox Sigma 9 ในการพัฒนาโปรแกรม ซ่ึงโครงสราง
หลักของแบบจําลองแสดงดังรูปท่ี 2.8
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รูปท่ี 2.8  โครงสรางหลักของแบบจําลองการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
ท่ีมา : Krauter และ Khan (1978)

จากรูปท่ี 2.8  ขอมูลนําเขาประกอบไปดวย  ตารางการบิน  และขอมูลผูดําเนินการบินหรือ
สายการบิน    โดยนําเขาในข้ันตอนการเตรียมขอมูลในการเตรียมตารางการบินเขาแบบจําลอง  
สําหรับขอมูลขนาดและขอจํากัดหลุมจอดนําเขาในข้ันตอนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด   
โดยขอมูลผลลัพธจะเปน Gantt Chart  แสดงการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  และแสดง
กราฟจํานวนอากาศยานสะสมท่ีเขาใชหลมุจอดในแตละวัน

แบบจําลองในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดของ Krauter และ Khan  สามารถ
ใชกลยุทธในการใหบริการหลุมจอด ได 3 ประเภท  ไดแก
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1. Common Gate Use Strategy  ในกลยุทธน้ีแบบจําลองจะคนหาหลุมจอดให
กับอากาศยานตามระเบียบการใหบริการ  คือ ใครมากอนใหบริการกอน

2. Exclusive Gate Use Strategy แบบจําลองจะคนหาหลุมจอดท่ีถูกกําหนดให
เปน Exclusive ใหกับสายการบินท่ีกําหนดเทาน้ัน

3. Preferential Gate Use Strategy  แบบจําลองจะใหระดับความสําคัญกับ
อากาศยานท่ีถูกระบุใหพิจารณาเปนสําคัญกอน  โดยประเภทการใหระดับความสําคัญกําหนดโดย
ขนาดอากาศยาน สายการบิน  และกรณีอ่ืนๆ ไดแก ประเภทของเท่ียวบิน เชน เท่ียวบินเชา         
เหมาลํา

โดยในแบบจําลองน้ีพิจารณาแตหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารเทาน้ัน  โดยไม
พิจารณาการลากออกไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

การทดสอบความสมเหตุสมผลของแบบจําลองจะทดสอบผลการกําหนดอากาศยานเขา
ใชหลุมจอดท่ีไดจากโปรแกรมเทียบกับการดําเนินการจริงในอาคารท่ีพักผูโดยสาร 1 ของ Toronto 
International Airport เปนเวลา 3 วัน    โดยสภาพทางกายภาพของอาคารท่ีพักผูโดยสารเปนแบบ 
Finger  โดยมี 6 Fingers จํานวน 24 หลุมจอด      ซ่ึงติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารท้ังหมด  และ
เน่ืองจากโปรแกรมไมสามารถพิจารณาการลากออกไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพัก            
ผูโดยสารได    จึงตองทําการแยกเวลาท่ีอากาศยานใชในขณะท่ีอยู ณ หลุมจอดท่ีไมติดกับอาคาร
ท่ีพักผูโดยสารต้ังแตในข้ันตอนการเตรียมขอมูลตารางการบินเขาแบบจําลอง  และใช Buffer Time 
เทากับ 5 นาที

ผลการศึกษาความสมเหตุสมผล Krauter และ Khan (1978) พบวาจํานวนเท่ียวบินท่ีใช
แบบจําลองในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดตรงกับการดําเนินการจริง  คือเปนเท่ียวบิน
เดียวกันถูกกําหนดใหใชหลุมจอดและเวลาเดียวกันกับการดําเนินงานจริง โดยมีสัดสวนเปนรอยละ
ในวันอังคารท่ี 24 ถึง วันพฤหัสท่ี 26 มิถุนายน พ.ศ. 2518 คือ รอยละ 77, 79 และ 76 ตามลําดับ    
และเม่ือพิจารณาจํานวนเท่ียวบินท่ีแบบจําลองจัดใหใชตรงกับ Finger ท่ีผูปฏิบัติงานเปนผูกําหนด  
โดยมีสัดสวนเพ่ิมข้ึนเปนรอยละ 96, 94 และ 92 ตามลําดับ        ซ่ึงจากผลท่ีไดทําใหทราบวาการ
กําหนดหลุมจอดไมตรงกันทุกหลุมจอดน้ัน  มีสวนหน่ึงไดถูกจัดตรงกันใน Finger เดียวกันโดยเปน
หลุมจอดท่ีใกลเคียงกัน  และเมื่อ Krauter และ Khan ทําการพิจารณาการดําเนินการจริงพบวามี
โอกาสท่ีจะจัดเท่ียวบินไดอยางไมคงท่ีแนนอน  อยางไรก็ตามแบบจําลองสามารถอธิบายถึงปจจัย
ท่ีมีผลตอปญหาดังกลาวไดบางอยางได เชน การเกิดการขาดแคลนทางดานบุคลากรหรืออุปกรณ
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ในการอํานวยความสะดวกบริเวณหลุมจอด     ความไมเพียงพอในการรองรับผูโดยสารในหองพัก
ผูโดยสาร  หรือปญหาทางดานกลไก    แตไมสามารถอธิบายถึงพฤติกรรมโดยธรรมชาติท่ีทําใหเกิด
ปญหาดังกลาว  การท่ีจะใหแบบจําลองสามารถอธิบายไดจะตองทําการรวบรวมขอมูลเท่ียวบิน
โดยเฉพาะเจาะจงมากข้ึน      และการประยุกตใชแบบจําลองใหมีศักยภาพมากข้ึนในการวางแผน
จะตองสัมพันธกับการจัดเตรียมบุคลากรและเครื่องมือบริเวณที่จอดเทียบอากาศยาน (Ramps)
ส่ิงอํานวยความสะดวกในการบรรทุกและขนยายสัมภาระ การจัดพ้ืนท่ีภายในหองพักผูโดยสารใน
อาคารท่ีพักผูโดยสาร  และการวิเคราะหการหมุนเวียนของผูโดยสาร (Passenger Flow) ภายใน
อาคารท่ีพักผูโดยสาร

Hamzawi (1986)  ทําการศึกษาเก่ียวกับความสามารถของทาอากาศยานในการจัดหา
หลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการของอากาศยาน โดยใชแบบจําลองคอมพิวเตอรในการ
กําหนดตําแหนงหลุมจอดใหแกอากาศยาน  และทําการประเมินประสิทธิผลเพ่ือนําไปใชในการ
พัฒนาการใชหลุมจอดใหคุมคา (Gate Utilization)  โดยใหคําจํากัดความของ Gate Position 
หรือ ตําแหนงหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร หมายถึง บริเวณลานจอดอากาศยานท่ี
ออกแบบเพ่ือใหอากาศยานบรรทุกและขนถายผูโดยสาร สัมภาระ และใชเพ่ือเปนบริเวณในการให
บริการภาคพ้ืนแกอากาศยาน ตัวอยางเชน การเติมเช้ือเพลิงและการทําความสะอาด เปนตน

แบบจําลองจะทําการจําลองการเขาและออกของอากาศยานพาณิชยบริเวณลานจอด
อากาศยาน   โดยใชตารางการบินเปนขอมูลนําเขาและทําการกําหนดหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคาร
ท่ีพักผูโดยสารใหแกอากาศยาน  โดยแบบจําลองจะใชเปนเคร่ืองมือในการวางแผนหาจํานวนและ
ขนาดหลุมจอดใหเหมาะสมกับความตองการ  พรอมกับทําการประเมินการใชประโยชนหลุมจอดท่ี
มีอยู   โดยข้ึนกับกลยุทธในการใหบริการหลุมจอด  ความสามารถในการรองรับขนาดอากาศยาน
ของหลุมจอด      จํานวนอากาศยานและสัดสวนการผสมผสานของประเภทอากาศยานท่ีเขามาใช
หลุมจอด  และระดับของการใหบริการแกอากาศยานและผูโดยสาร เชน ความลาชาท่ีเกิดข้ึน 
(Hamzawi, 1986)

ในงานวิจัยน้ีไดใชระบบแถวคอยในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด   โดยระเบียบ
การใหบริการ (Service Discipline) จะใชแบบใครมากอนก็ไดรับบริการกอนเปนพ้ืนฐาน   แตจะ
ใหความสําคัญกับอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานท่ีมีขนาดเล็ก    เพ่ือใหเกิดความลาชา
กับผูโดยสารนอยท่ีสุด    โดยแบบจําลองจะทําการคํานวณลวงหนาประมาณ 5 นาที กอนที่จะ
ปรากฏท่ีหนาจอของผูใช     มีผลทําใหสามารถปฏิเสธคําขอการใชหลุมจอดโดยใหอากาศยานท่ี
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สมควรจะไดรับบริการกอนเขาใชแทน (ตัวอยาง อากาศยานท่ีเขามาทีหลังเปนอากาศยานรุน 
B747  ขณะท่ีอากาศยานกอนหนาเปนอากาศยานรุน B737)  ในกรณีน้ีอากาศยานกอนหนาจะถูก
กําหนดใหใชหลุมจอดอ่ืน   หรือถาหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดอากาศยานก็จะเขาไปอยูใน
แถวคอย  แบบจําลองจะทํางานเชนน้ีจนส้ินสุดวัน  โดยโครงสรางของแบบจําลองแสดงดังรูปท่ี 2.9

รูปท่ี 2.9  Model framework
ท่ีมา : Hamzawi (1986)

ขอมูลนําเขาของแบบจําลอง (Model Input) ประกอบไปดวย
1. ตารางการเวลาการบิน (Flight Schedule)  ซ่ึงแสดงรหัสสายการบินของแตละ

เท่ียวบิน ขนาดอากาศยาน เวลาการเขามาถึงและออกไปของอากาศยาน   และพิธีการตรวจคน
เขาเมืองและดานศุลกากร

2. ลักษณะของแตละหลุมจอด  ไดแก   ขนาดอากาศยานท่ีใหญท่ีสุดท่ีสามารถ
รองรับได ความสามารถในการเขาถึงการตรวจเขาเมืองและดานศุลกากร กลยุทธท่ีทาอากาศยาน
ใชในการกําหนดหลุมจอด  ซ่ึงไดแก  การกําหนดหลุมจอดใหสายการบินเฉพาะ (Exclusive Gate 
Use) การจัดระดับความสําคัญให (Preferential Gate Use) หรือ การใชหลุมจอดรวมกันหมด 
(Common Gate Use)

3. การกําหนดเวลาท่ีมากท่ีสุดท่ีจะยอมใหอากาศยานครอบครองหลุมจอดกอนท่ี
จะมีการลากออกไปยังหลุมจอดอ่ืน หรือตําแหนงหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร  จะข้ึน
กับขนาดของอากาศยาน  และ Flight Sector  ซ่ึงไดแก   สายการบินภายในประเทศ (Domestic)    
สายการบินภายในภูมิภาค (Trans-border) เชน เท่ียวบินจากประเทศแคนนาดาไปยังประเทศ
สหรัฐอเมริกา   และสายการบินระหวางประเทศขามภูมิภาค

4. การกําหนด Buffer Time  คือระยะเวลาระหวางการจัดหลุมจอดเสร็จในแตละ
เท่ียวบิน  หรือคือชองวางเวลาซ่ึงมีผลจากเวลาท่ีใชในการเคล่ือนยายอากาศยาน
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5. การกําหนดความลาชาท่ียอมรับไดในการเขาถึงหลุมจอด ยกเวนความลาชาใน
ข้ันตอนท่ีจําเปน เชน การลากอากาศยานออกไปยังหลุมจอดอ่ืนหรือหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคาร   
ท่ีพักผูโดยสาร  เพ่ือจัดใหอากาศยานลําอ่ืนเขาใชหลุมจอดท่ีอยูติดอาคารท่ีพักผูโดยสารแทน

ขอมูลผลลัพธ (Model Output) ท่ีไดจากการประมวลผลแบบจําลอง
1. ตารางแสดงลักษณะของแตละหลุมจอดจากขอมูลนําเขา
2. ตารางแสดงลักษณะของเท่ียวบินจากขอมูลนําเขาประกอบไปดวย การกําหนด

การใชหลุมจอดของอากาศยานแตละลํา  และความลาชาท่ีไดจากหลุมจอดน้ัน
3. Gantt Chart  แสดงการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดทุกประเภท  รวมถึง

แสดงรายการเท่ียวบินท่ีไมถูกจัด
4. กราฟแสดงจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดถูกใชในชวงเวลาท่ีเปดใหบริการ
5. กราฟแสดงการใชประโยชนหลุมจอด (Gate Utilization)  โดยการคํานวณ 

Gate Utilization ในแบบจําลองจะมี 2 วิธี  วิธีแรกคือรอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกใชใน 1 วัน
หรือ ชวงเวลาใดเวลาหน่ึง  และการคํานวณจากจํานวนอากาศยานท่ีสามารถใหบริการไดในแตละ
หลุมจอด  โดยการพิจารณาจากวิธีท้ังสองรวมกันยังทําใหทราบถึงพฤติกรรมอ่ืน  เชน  อากาศยาน
จอดนานเกินเวลาท่ีจําเปน  ทําใหเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานข้ึนมีผลใหรอยละในการใช
ประโยชนหลุมจอด (%Gate Utilization) มีคาสูงข้ึนเอง

 แบบจําลองท่ี Hamzawi (1986) ไดถูกนําไปประยุกตใชในหลายทาอากาศยานในประเทศ
แคนนาดา  โดยใชตารางการบินท่ีถูกทํานายข้ึนในการหาความตองการหลุมจอดและสะพานเทียบ
ท่ีเกิดข้ึนในอนาคตภายใตสถานการณการดําเนินการท่ีแตกตางไป  แบบจําลองไดถูกทดสอบโดย
ใชตารางการบินและการใชหลุมจอดในขณะน้ันของทาอากาศยานในแคนนาดาท่ีมีขนาดแตกตาง
กัน 2 แหง  ซ่ึงแบบจําลองใหผลท่ีสนับสนุนอยางดี  ซ่ึงตอไปมีการวางแผนจะทดสอบแบบจําลอง 
โดยจะติดต้ังใชในทาอากาศยานหลักของแคนนาดาหลังจากไดขยายการพัฒนาแบบจําลองในการ
สรางขอมูลอ่ืน เชน คาธรรมเนียมในการใชทาอากาศยานและการใชสะพานเทียบ



บทท่ี 3

การเก็บรวบรวมขอมูล

ในบทท่ี 3 น้ีจะกลาวถึงการศึกษาในเบ้ืองตนและการเก็บรวบรวมขอมูลโดยใช              
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนสถานท่ีตัวอยางในการศึกษาและดําเนินการเก็บ   
รวบรวมขอมูลซึ่งแบงออกเปน 3 สวน คือ 1) ลักษณะทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยาน          
2) ลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน และ 3) พฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของ
อากาศยาน โดยมีรายละเอียดดังนี้

3.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยาน

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนทาอากาศยานท่ีมีปริมาณการจราจรทาง
อากาศสูงสุดและมีขนาดใหญที่สุดในประเทศไทย   และไดรับการจัดใหเปนทาอากาศยานอันดับท่ี 
21 ของโลกในแงผูโดยสาร ในป พ.ศ. 2544       ทาอากาศยานน้ีต้ังอยูบริเวณถนนวิภาวดีรังสิตซ่ึง
อยูหางจากศูนยกลางกรุงเทพฯไปทางทิศเหนือประมาณ 24 กิโลเมตร  และมีเนื้อที่รวมทั้งหมด
ประมาณ 3,331 ไร   โดยมีสายการบินเขามาใชบริการมากกวา 80 สายการบิน     สามารถรองรับ
ผูโดยสารไดมากกวา 38 ลานคนตอป   ใหบริการเท่ียวบินได 187,333 เที่ยวบิน และสินคาได 
940,218 ตันตอป  โดยทาอากาศยานเปดใหบริการตลอด 24 ชั่วโมง และม ี2 ทางวิ่ง (Run Way)
ขนานกันซ่ึงสามารถรองรับอากาศยานพาณิชยข้ึนลง 60 ลําตอชั่วโมง   อาคารท่ีพักผูโดยสาร
ระหวางประเทศม ี2 อาคารซึ่งมีพื้นที่รวม 283,000 ตารางเมตร           โดยในสวนของอาคารท่ีพัก
ผูโดยสารระหวางประเทศ 1     มีความสามารถในการใหบริการในชวงเวลาเรงดวน (Peak Hour 
Capacity) แกผูโดยสารขาเขา 3,500 คนตอชั่วโมง ผูโดยสารขาออก 4,500 คนตอช่ัวโมง         
และผูโดยสารท่ีเปล่ียนเคร่ือง 4,500 คนตอชัว่โมง  อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  มี
ความสามารถในการใหบริการในชวงเวลาเรงดวนสําหรับผูโดยสารขาเขา 2,000 คนตอชั่วโมง        
และผูโดยสารขาออก 2,500 คนตอชั่วโมง         สวนอาคารท่ีพักผูโดยสารในประเทศสามารถให
บริการผูโดยสารขาเขา 2,000 คนตอชั่วโมง เชนเดียวกับการใหบริการผูโดยสารขาออก        
(บริษัท ทาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน), 2544)

อาคารท่ีพักผูโดยสารของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) แบงเปน 3  สวน    คือ   
อาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1  อาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  และอาคารที่พัก
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ผูโดยสารภายในประเทศ   โดยมีอาคารเทียบอากาศยาน (Pier) ย่ืนออกจากตัวอาคาร     และใช
รูปแบบการจอดของอากาศยาน (Aircraft Parking Type) เปนแบบ Nose-in Parking     ซึ่งจอด
ต้ังฉากกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร ซึ่งกัปตันจะทําการบังคับอากาศยานเขาจอดและใชรถดันออกมา 
(Power-In Push-Out) แสดงลักษณะการจอดของอากาศยานแบบ Nose-in Parking ดังรูปท่ี 3.1

รูปท่ี 3.1  ลกัษณะการจอดของอากาศยานแบบ Nose-in Parking
ที่มา : กองควบคุมลานจอด  ฝายบริการการบิน  บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน)

ในการวิจัยคร้ังน้ีใหคําจํากัดความของ Aircraft Stand  หรือ Stand คือ ตําแหนงท่ีจอด 
หรือ หลุมจอด  ซึ่งเปนตําแหนงที่อากาศยานใชจอดเพื่อทําการขนถายและบรรทุกผูโดยสาร 
สัมภาระ ไปรษณียภัณฑ สินคา และเปนบริเวณท่ีใชในการเตรียมความพรอมในการบิน           
โดยหลุมจอดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จัดใหบริการมี 2 ประเภท  ไดแก

1. หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gate)
คือ  หลุมจอดที่อยูติดกับอาคารเทียบอากาศยาน (Pier) ซึ่งยื่นออกมาจากตัวอาคารที่พักผูโดยสาร
และมีสะพานเทียบอากาศยาน (Aviation Bridge) ใหบริการ

2. หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร (Remote Gate) คือ หลุมจอดซึ่งอยู
หางจากอาคารท่ีพักผูโดยสาร  และไมมีสะพานเทียบอากาศยาน (Aviation Bridge) ใหบริการ

ขณะท่ีทําการศึกษาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) กําลังดําเนินการพัฒนา  
ปรับปรุงขยายทาอากาศยาน  รวมทั้งปรับปรุงประสิทธิภาพการใหบริการในอาคารที่พักผูโดยสาร
ระหวางประเทศ 1 และ 2  และอาคารผูโดยสารภายในประเทศ   ใหมีศักยภาพเพียงพอที่จะรองรับ
ปริมาณจราจรทางอากาศตอไปจนถึงปพ.ศ. 2548 ในขณะท่ีทาอากาศยานสากลแหงท่ีสอง 
(สุวรรณภูม)ิ ยังดําเนินการกอสรางไมแลวเสร็จน้ัน   บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด(มหาชน) จึงได
ดําเนินการพัฒนาปรับปรุงทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)       โดยไดเร่ิมกอสราง Pier 5 
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ซ่ึงเร่ิมดําเนินงานต้ังแตเดือนพฤศจิกายน 2543 เปนตนมา  ไดแลวเสร็จและเปดใหบริการเมื่อเดือน
กุมภาพันธ 2545       หลังจากน้ันดําเนินการปด Pier 4 และ Pier 3 เพื่อปรับปรุงใหสามารถรองรับ
อากาศยานขนาดใหญไดท้ังหมดและลดความยาวอาคารเทียบอากาศยาน     เพื่อใหอากาศยาน
รุน B747-400 สามารถเคลื่อนตัวผาน Taxiway B ได

  ชวงเวลาเก็บรวบรวมขอมูลการใหบริการหลุมจอด คือ วันจันทรท่ี 9 ธันวาคม พ.ศ. 2545 
ถึง วันอาทิตยท่ี 15 ธันวาคม พ.ศ. 2545    ซึ่งเปนชวงเวลาที่กําลังทําการปด Pier 2 เพื่อปรับปรุง
เชนเดียวกับ Pier 4 และ Pier 3 และปดซอมบํารุงหลุมจอดอื่นในบางชวงเวลา            โดยแสดง
รายละเอียดการปดหลุมจอดเพื่อปรับปรุงดังตารางที ่ก.2  ภาคผนวก ก

หลังทําการปรับปรุงจนเสร็จสมบูรณทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จะมีอาคาร
เทียบอากาศยาน (Piers) 6 อาคาร ไดแก Pier 1 และ 2 อยูบริเวณอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวาง
ประเทศ1, Pier 3 และ 4 อยูบริเวณอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2, Pier 5    อยูระหวาง
อาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2 กับอาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ  และ Pier 6    
อยูบริเวณอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ         และมีหลุมจอดไวบริการอากาศยานพาณิชย
จํานวน 94 หลุมจอด โดยแบงเปน

 36  หลุมจอด มีสะพานเทียบอากาศยาน (Contact Gate)
โดยท่ี - 28  หลุมจอด อยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ

- 8    หลุมจอด อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ
 58  หลุมจอด ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)
โดยท่ี - 18  หลุมจอด อยูติดกับอาคารท่ีพักสินคา

- 16  หลุมจอด อยูทางทิศเหนือ
- 14  หลุมจอด อยูทางทิศใต
- 10  หลุมจอด อยูบริเวณอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ

นอกจากน้ียังมีหลุมจอดบริเวณโรงเก็บอากาศยาน (Hangar) ของสายการบินไทย (THAI 
AIRWAY INTERNATIONAL) จํานวน 11 หลุมจอด (HTGA-HTGK),  หลุมจอดบริเวณโรงเก็บ
อากาศยานของสายการบิน BANGKOK AIRWAYS จาํนวน 2 หลุมจอด (HPG1-HPG2)             
และหลุมจอดที่จัดสํารองสําหรับกรณีฉุกเฉินซึ่งตั้งอยูหางจากทาอากาศยานจํานวน 4 หลุมจอด 
(C1-C4)  โดยแผนผังสภาพทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยานของทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง)หลังปรับปรุงแสดงดังรูปที่ 3.2           และรายละเอียดขอจํากัดหลุมจอดหลัง
ทําการปรับปรุงแสดงดังตารางท่ี 3.1
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รูปที่ 3.2  แผนผังสภาพทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยานของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) หลังทําการปรับปรุง
ที่มา : กองควบคุมลานจอด ฝายบริการการบิน บริษัททาอากาศยานไทยจาํกัด (มหาชน) 32
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ตารางที ่3.1  รายละเอียดขอจาํกัดหลมุจอดอากาศยานของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง) หลังทําการปรับปรุง

ประเภทหลุมจอด ขอจํากัด จํานวน หมายเลขหลุมจอด

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

ผูโดยสารระหวางประเทศ
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
ยูติ
ดกั
บอ
าค
ารที่
พัก
ผูโย
สา
ร

(C
on

tac
t G

ate
s)

ติดอาคารท่ีพัก
ผูโดยสารภายในประเทศ

B737-200  B737-400 2 66,67
ติดอาคารพักสินคา  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
ผูโด
ยส
าร

(Re
mo

te 
Ga

te)

บริเวณอาคารที่พัก
ผูโดยสารภายในประเทศ  B737-400 10 121-130

ที่มา: กองควบคุมลานจอด ฝายบริการการบิน บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)

จากตารางที่ 3.1 พบวาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร
ระหวางประเทศมีจํานวน 28 หลุมจอด     ซึ่งสามารถรองรับเครื่องบินใหญที่สุดในรุน B747-400 
ไดพรอมกันจํานวน 19 หลุมจอด      และ 9 หลุมจอดสามารถรองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน 
B777-200  และหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศมี
จํานวน 8 หลุมจอด โดยสามารถรองรับเครื่องบินใหญที่สุดในรุน B747-400 ไดจํานวน 1 หลุมจอด      
สามารถรองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน A340-600 จํานวน 5 หลุมจอด  และอีก 2 หลุมจอด
สามารถรองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน B737        โดยที่เครื่องบินที่มีขนาดเล็กกวา B737-200 จะ
ไมสามารถเขาใชหลุมจอดเนื่องจากขอจํากัดทางดานความลาดชันของสะพานเทียบ
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สําหรับหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารมีจํานวน 58 หลุมจอด   โดยอยูติดกับ
อาคารท่ีพักสินคาสามารถรองรับเคร่ืองบินรุน B747-400 ไดจํานวน 18 หลุมจอด  อยูทางทิศเหนือ
จํานวน 16 หลุมจอด        ซึ่งสามารถรองรับขนาดเครื่องบินไดถึงรุน B747-400, B767 และ 
A340-600 จํานวน 4, 6 และ 6 หลุมจอด ตามลาํดับ     บริเวณทางทิศใตมีจํานวน 14 หลุมจอด 
ซึ่งสามารถรองรับขนาดเครื่องบินไดถึงรุน B747-400, B777-200 และ MD11 จํานวน 8, 5 และ 1 
หลุมจอด ตามลาํดับ     และหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารอีก 10 หลุมจอดสามารถ
รองรับขนาดเคร่ืองบินไดถึงรุน B737-400

3.2 ลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน

เนื่องจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) เปนศูนยกลางการบิน  จึงมสีายการบิน
ที่ดําเนินการบินภายในประเทศและระหวางประเทศเขามาใชบริการจํานวนมาก   ซี่งมีทั้งเที่ยวบิน
ที่เขามาแวะพัก      เที่ยวบินไปและกลับ     และเท่ียวบินท่ีมีจุดหมายปลายทางหรือฐานปฏิบัติการ
อยูท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)           ดังน้ันในการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน
ทาอากาศยานจําเปนตองจัดหาหลุมจอดใหเพียงพอตอความตองการ      โดยตองคํานึงถึงความ
สะดวกสบายของสายการบินและผูโดยสารท่ีเขามาใชบริการเปนหลัก

เพื่อท่ีจะทราบลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน จึงทําการสํารวจการวางแผน
การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Stand Assignment หรือ Stand Allocation)              
ของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) โดยชวงเวลาที่ทําการสํารวจคือ ในวันจันทรท่ี 9 ถึง 
วันอาทิตยท่ี 15 ธันวาคม พ.ศ. 2545   โดยมีรายละเอียดการใหบริการหลุมจอดดังนี้

1. การใหบริการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ (Contact Gate)
2. การใหบริการหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)
3. การดําเนินการลากอากาศยาน (Towing)
4. การเก็บคาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (Storage Charges) และคาบริการ
การใชสะพานเทียบ (Aviation Bridge Service Charges)

3.2.1  การใหบริการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ (Contact Gate)

สายการบินมีความตองการท่ีจะใหอากาศยานเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ  เนื่องจาก
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารทําใหสะดวกสบายในการใหบริการแกผูโดยสาร  แตทาอากาศยาน
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ไมสามารถใหบริการอากาศยานไดทุกลํา   เพราะหลุมจอดมีขอจํากัดทางดานจํานวนและขนาด
ของหลุมจอดและความลาดชันของสะพานเทียบ

ขณะที่ทําการศึกษาไดมีการปดปรับปรุงอาคารเทียบอากาศยาน (Pier) 2 ทําใหหลุมจอดที่
มีสะพานเทียบที่จะใหบริการมีจํานวนจํากัด     อีกท้ังหลุมจอดที่มีอยูมีขอจํากัดทางดานขนาด คือ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศสามารถรองรับอากาศยาน
ขนาดใหญท่ีสุดในรุน B747-400 พรอมกันไดเพียง 16 หลุมจอด     นอกจากนั้นสามารถรองรับ
ขนาดอากาศยานในรุน B777-200 ไดจํานวน 6 หลุมจอด      สําหรับหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศสามารถรองรับอากาศยานขนาดใหญท่ีสุดในรุน 
B747-400 ไดเพยีง 1 หลุมจอด  นอกจากน้ันสามารถรองรับขนาดอากาศยานในรุน A300 ได 5 
หลุมจอด  และอีก 1 หลุมจอดสามารถรองรับขนาดอากาศยานไดในรุน B737

เน่ืองจากขอจํากัดทางดานความลาดชันของสะพานเทียบเมื่อใชกับอากาศยานขนาดเล็ก  
ทําใหอากาศยานขนาดเล็กกวา B737-200  หรืออากาศยานในกลุม A1 จะไมสามารถใชหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบได   ดังน้ันสายการบินท่ีใชอากาศยานท่ีมีขนาดเล็กกวาอากาศยานรุน B737-200   
จะไมสามารถเขามาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบได   เชน  AIR ANDAMAN,  PB AIR เปนตน  
และเน่ืองจากขอจํากัดทางดานพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากรสามารถแบงการให
บริการตามประเภทหลุมจอดที่มีสะพานเทียบได 2 ประเภท

3.2.1.1 หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ

การจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบและอยูติดกับอาคารที่พัก         
ผูโดยสารระหวางประเทศ       ทาอากาศยานจะกําหนดหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซ่ึงติดกับอาคาร
ท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศใหกับอากาศยานท่ีดําเนินการบินในเท่ียวบินระหวางประเทศ            
และเน่ืองจากสายการบินไทยเปนสายการบินแหงชาติท่ีมีฐานปฏิบัติการ  (Home Base)  อยูท่ี      
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) และมีเท่ียวบินในสัดสวนท่ีมากกวาสายการบินอ่ืน       
ทาอากาศยานจึงใหความสําคัญกับอากาศยานของบริษัทการบินไทย    โดยใหอากาศยานของ
สายการบินไทยในเท่ียวบินระหวางประเทศสามารถเขาใชหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศไดทุกหลุมจอดตามขอจํากัด  โดยสายการบินไทยมี
เคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระอยูในอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 1              
ในการวางแผนกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใช  ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหอากาศยาน
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ของสายการบินไทยที่เปนเที่ยวบินระหวางประเทศใชหลุมจอดใน Pier1 กอน    และจึงพิจารณาให
ใชหลุมจอดใน Pier อ่ืนตอไป

สําหรับสายการบินอ่ืนท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศ     ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัด
ใหอากาศยานของแตละสายการบินเขาจอดใกลกับอาคารท่ีพักผูโดยสารท่ีมีเคานเตอรตรวจบัตร
โดยสารและสัมภาระของสายการบินน้ันๆ เชน ถาสายการบินมีเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและ
สัมภาระอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2   ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหอากาศยาน
ของสายการบินน้ันท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศเขาใชหลุมจอดใน Pier 3, Pier 4 หรือ Pier 5

ในชวงเวลาคับค่ังจะมีจาํนวนอากาศยานตองการใชหลุมจอดท่ีมสีะพานเทียบมาก
การที่จะอนุญาตใหอากาศยานทุกลําจอดในหลุมจอดที่มีสะพานเทียบจนกวาจะถึงเวลาออกนั้นจะ
ทําใหหลุมจอดไมเพียงพอตอความตองการ  ดังน้ันจึงตองมีการจํากัดเวลาในการใชหลุมจอด     
จากการสัมภาษณผูปฏิบัติงานพบวาเท่ียวบินแวะพักและเท่ียวบินไป-กลับท่ีมีเวลาในการ      
ครอบครองหลุมจอดนอยกวา 3 ชั่วโมง    จะอนุญาตใหใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบจนกวาจะถึง
เวลาออก   แตสําหรับเท่ียวบินท่ีเ ร่ิมตนหรือสิ้นสุดการดําเนินการบินท่ีทาอากาศยาน    
(Originating/Terminating Flight)   ในชวงที่มีความตองการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบสูงจะจํากัด
เวลาการใชหลุมจอดในเท่ียวบินขาเขาประมาณหน่ึงถึงหน่ึงช่ัวโมงคร่ึง     และหลังจากนั้นตองทํา
การลาก (Towing) ออกไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร  และเมื่อถึงเวลาออกจึง
ลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบกอนถึงเวลาออกอยางนอยประมาณ 90 นาที     โดยการ
จํากัดเวลานี้จะยืดหยุนในการดําเนินงานจริง

3.2.1.2 หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งติดกับอาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ

ทาอากาศยานจะจัดใหเท่ียวบินภายในประเทศของสายการบินไทยเขาใชหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบเทาน้ัน เพราะจํานวนเท่ียวบินภายในประเทศของสายการบินไทยท่ีดําเนินการบิน
ภายในประเทศมีมากกวาสายการบินอ่ืน

3.2.2 การใหบริการหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

สายการบินท่ีทาอากาศยานจัดใหเขาใชหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารไดแก
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

ซึ่งการพิจารณาหลุมจอดใหแตละสายการบินจะแตกตางกัน   เชน สายการบิน 
BANGKOK AIRWAYS  ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหจอดในหลุมจอดหมายเลข 125-130 กอน 
เพราะเปนหลุมจอดที่มีขนาดเล็ก  หรือสายการบิน PB AIR  ผูปฏิบัติงานจะพยายามจัดใหเขาใช
ในหลุมจอดหมายเลข 109 และ 115 กอน  เมื่อไมเพียงพอตอความตองการจึงพิจารณาหลุมจอด
อื่นตอไป   หรือสําหรับสายการบินขนสงสินคา (Cargo Airlines)  จัดใหจอดในหลุมจอดที่ไมติดกับ
อาคารที่พักผูโดยสารบริเวณหนาอาคารที่พักสินคาคือหลุมจอดหมายเลข 73-90  เปนตน

สายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศ
เพื่อใชประโยชนอากาศยานใหคุมคาท่ีสุดไดแกสายการบินไทย โดยอากาศยานในกลุมน้ีท่ีเปน
เที่ยวบินผานมาแวะพักจะไมสามารถเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบของอาคารที่พักผูโดยสาร  
ท้ังสองได    เน่ืองจากขอจํากัดทางดานพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากรทาอากาศยานจึง
จัดใหใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร (Remote Gate)  โดยสายการบินตองจัดหารถ 
บริการรับสงผูโดยสารจากตัวอากาศยานไปยังอาคารท่ีพักผูโดยสาร    แตในกรณีท่ีอากาศยานเปน
เท่ียวบินท่ีส้ินสุดหรือเร่ิมตนการบินท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ     ทาอากาศยานจะจัดใหใช
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบตามประเภทของเท่ียวบินซึ่งขึ้นกับนโยบายการใชประโยชนอากาศยาน
ของสายการบินน้ันๆ
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เพื่อใหการใชหลุมจอดเกิดประโยชนสูงสุดในหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร  
ทาอากาศยานจะทําการแบงหลุมจอด (Split Stand) ใหรองรับอากาศยานขนาดเล็ก 2 ลําแทน       
ในกรณีที่อากาศยานขนาดใหญไมมีความตองการหลุมจอด ตัวอยางเชน หลุมจอด 102 สามารถ
รองรับขนาดอากาศยาน B747-400  แตในกรณีท่ีอากาศยานท่ีเขามามีความยาวปกส้ันกวาหรือ
เทากับความยาวปกของอากาศยานในรุน B737-400 หลุมจอดจะสามารถรองรับขนาดอากาศยาน
ไดไมเกินอากาศยานรุน B737-400 พรอมกัน 2 ลํา โดยจะทําการเปล่ียนช่ือหลุมจอดจาก 102 เปน 
102A และ 102B เปนตน

3.2.3 การดําเนินการลากอากาศยาน (Towing)

ในชวงเวลาท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบไมเพียงพอในการใหบริการเมื่อมีความตองการ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบสูง  ผูปฏิบัติงานจะจัดใหดําเนินการลากอากาศยานท่ีจอดอยูท่ีหลุมจอด
ท่ีมีสะพานเทียบซึ่งใหบริการในเท่ียวบินขาเขาเสร็จสิ้นและยังไมถูกใชในเท่ียวบินขาออกไปยัง 
หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร   และจะทําการลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
กอนถึงเวลาออก

จากการทําการสํารวจขอมูลเวลาท่ีใชในการลากอากาศยานเขาออกจากหลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารหรือในทางกลับกัน ในวันจนัทรท่ี 9 ถึง 
วันอาทิตยท่ี 15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  เปนเวลา 1 สัปดาห ดังแสดงในตารางที ่ก.3 ในภาคผนวก ก  
พบวาระยะเวลาท่ีใชในการลากอากาศยานเฉล่ียประมาณ 19 นาที

3.2.4 คาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน (Storage Charges) และคาบริการการใช
สะพานเทียบ (Aviation Bridge Service Charges)

การเก็บคาธรรมเนียมท่ีเก็บอากาศยาน (Storage Charges)  จะใชน้ําหนักสูงสุดที่ยอมให
เม่ือข้ึนบิน (Maximum Permissible Take-off Weight, MTOW)  ของอากาศยานแตละประเภทนํา
มาคิดอัตราคาจอดอากาศยาน (Parking Rates) ตอวัน โดยจะแตกตางกันในแตละทาอากาศยาน   
สําหรับทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) จะใชอัตราคาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยาน ดังน้ี

1. 50  เมตริกตันแรก  คิด 650 บาท
2. มากกวา 50 เมตริกตัน แตไมเกิน 100 เมตริกตัน คิด ขอ 1. รวมกับทุกๆ 1 
เมตริกตัน ท่ีเกินจาก 50 เมตริกตัน คิด 10 บาท
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3. เกิน 100 เมตริกตัน คิด ขอ 1. รวมกับ ขอ 2. และรวมกับ ทุกๆ 1 เมตริกตัน ท่ี
เกินจาก 100 เมตริกตัน คิด 5 บาท

โดยท่ีเศษของ 1 เมตริกตัน (1000 กิโลกรัม) คิดเปน 1 เมตริกตันและเศษของวัน (24 ชั่วโมง)  คิด
เปน 1 วันเต็ม   ยกเวนวันแรกถาจอดเกิน 3 ชั่วโมงจะเก็บคาธรรมเนียมที่เก็บอากาศยานเปน 1 วัน
(กองควบคุมลานบิน  ฝายบริการการบิน  บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด (มหาชน), 1998)

การเก็บคาบริการการใชสะพานเทียบ (Aviation Bridge Service Charges)  ในการเขาใช
บริการหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gate)         จะคิดตามเวลาที่ใช
สะพานเทียบนับต้ังแตสะพานเทียบเขาเทียบจนกระทั่งเคลื่อนออกจากตัวอากาศยาน รายละเอียด
แสดงดังตารางท่ี 3.2

ตารางที ่3.2  การคิดคาบริการการใชสะพานเทียบ (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  ฝายบริการการบิน  บริษัททาอากาศยานไทยจํากัด(มหาชน)

3.3 พฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของอากาศยาน

เน่ืองจากพฤติกรรมการเขามาใชหลุมจอดของอากาศยานจะข้ึนกับตารางการบินท่ีถูก
กําหนดโดยสายการบิน ซึ่งเหมือนกันในแตละรอบสัปดาห  ดังน้ันจึงทําการสํารวจขอมูล 1 สัปดาห
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ในการวิจัยน้ีไดเลือกชวงเวลาในการเก็บรวบรวมขอมูลคือชวงเวลาท่ีมีปริมาณจราจรทางอากาศ
สูงสุดในฤดูกาลเพราะจะมีความตองการหลุมจอดมากที่สุด ซึ่งไดแก ในชวงฤดูหนาว (Winter)    
ต้ังแตเดือนตุลาคมถึงเดือนมีนาคม  และในเดือนธันวาคมจะมีปริมาณจราจรทางอากาศสูงสุด  
โดยชวงเวลาท่ีทําการสํารวจขอมูลคือ วันจนัทรท่ี 9 ธันวาคม พ.ศ. 2545 ถึง วันอาทิตยท่ี 15 
ธันวาคม พ.ศ. 2545   ขอมูลท่ีทําการเก็บรวบรวมไดมาจากขอมูลตารางการบิน ซึ่งประกอบไป
ดวยขอมูลเวลาการเขามาของอากาศยานในเที่ยวบินขาเขา (Flight Arrival Time) เวลาการออกไป
ในเท่ียวบินขาออก (Flight Departure Time) ประเภทของอากาศยาน (Aircraft Type)   หมายเลข
เท่ียวบิน (Flight Number) ทาอากาศยานตนทางและปลายทาง และประเภทเที่ยวบินจําแนกตาม
การดําเนินการบินระหวางประเทศ (International Flight) และภายในประเทศ  (Domestic Flight)

โดยขอมูลนํามาใชในการพัฒนาโปรแกรมคอมพิวเตอร ไดแก
1. ประเภทอากาศยาน (Aircraft Type)
2. สายการบิน (Airlines)
3. เที่ยวบินระหวางประเทศ หรือ เท่ียวบินภายในประเทศ

(International/Domestic Flight)
4. เวลาการเขามาของอากาศยานในเท่ียวบินขาเขา (Flight Arrival Time)
5. เวลาการออกไปของอากาศยานในเท่ียวบินขาออก (Flight Departure Time)
6. เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด (Occupancy Time)

ตัวอยางขอมูลท่ีไดจากตารางการบินในวันจันทรท่ี 9 ธันวาคม 2545 แสดงดังตารางท่ี ก.4
ในภาคผนวก ก

3.3.1 ประเภทอากาศยาน (Aircraft Type)

เน่ืองจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) เปนทาอากาศยานหลักของประเทศ 
ทําใหมีจํานวนและความหลากหลายของอากาศยานเขามาใชบริการมาก  โดยรายละเอียด
ลักษณะเฉพาะของอากาศยานแตละประเภทท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ   
(ดอนเมอืง)   แสดงดังตารางท่ี ก.5 ในภาคผนวก ก        ความหลากหลายของประเภทอากาศยาน
ท่ีแตกตางกันจะสงผลตอระยะเวลาท่ีอากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอดท่ีแตกตางกัน     
เน่ืองจากอากาศยานท่ีมีขนาดใหญจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาอากาศยานท่ีมี
ขนาดเล็ก  เพราะสามารถบรรทุกผูโดยสาร สัมภาระและสินคาไดมากกวา   จึงตองการเวลาในการ
ใหบริการอากาศยานภาคพื้น เวลาในการวางแผนกอนทําการบิน  และเวลาในการเติมเชื้อเพลิง
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นานกวา (Horonjeff และ McKelvey, 1994) ซึ่งรายละเอียดสัดสวนของอากาศยานแตละประเภท
ท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)   ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 
แสดงดังตารางท่ี ก.6 ในภาคผนวก ก     สําหรับการวิจัยน้ีไดแบงประเภทของอากาศยานตาม
ความยาวของปกและความกวางลําตัวของอากาศยาน  โดยแบงออกเปน  3 กลุม ดังน้ี

√ อากาศยานกลุมท่ี 1 (A1)  เปนอากาศยานท่ีมีขนาดเล็ก (Small Aircraft)  ซึ่งมี
ขนาดเล็กกวาอากาศยาน B737-200

√ อากาศยานกลุมท่ี 2 (A2)  เปนอากาศยานท่ีมีปกและลําตัวแคบ (Narrow-
bodied Aircraft)  และมีใหญกวาหรือเทากับอากาศยาน B737-200

√ อากาศยานกลุมท่ี 3 (A3)  เปนอากาศยานขนาดใหญซ่ึงมีปกและลําตัวกวาง
(Wide-bodied Aircraft)

โดยแสดงรายละเอียดอากาศยานในแตละกลุมดังตารางท่ี 3.3

ตารางที ่3.3  รายละเอียดการแบงกลุมของประเภทอากาศยาน
รหัสอากาศยานกลุม

IATA ICAO
ประเภทของอากาศยาน ความยาวปก

(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  รายละเอียดการแบงกลุมของประเภทอากาศยาน (ตอ)
รหัสอากาศยาน

กลุม
IATA ICAO

ประเภทอากาศยาน ความยาวปก
(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
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จากการเก็บรวบรวมขอมูล  สัดสวนของจํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชบริการใน 1 สัปดาห 
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  สามารถจําแนกอากาศยานตามกลุมของประเภทอากาศยาน  
แสดงดังตารางท่ี 3.4

ตารางที ่3.4  สัดสวนของจํานวนอากาศยาน จําแนกตามกลุมของประเภทอากาศยานที่เขามาใช
 บริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จํานวนอากาศยาน (ลํา)
กลุมของประเภทอากาศยาน (Groups of Aircraft Type)วัน
กลุม A1 กลุม A2 กลุม 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 : ตัวเลขในวงเล็บคือคาสัดสวนของประเภทอากาศยานท่ีคิดเปนรอยละ

จากตารางท่ี 3.4 จะสังเกตเห็นวาอากาศยานที่อยูในกลุม A1  มีสัดสวนนอยที่สุด  เพราะ
อากาศยานในกลุม A1 เปนอากาศยานที่มีขนาดเล็กและมีพิสัยการบินใกล  โดยเปนอากาศยานท่ี
ใชทําการบินภายในประเทศและประเทศเพื่อนบานใกลเคียงซึ่งมีจํานวนนอย  สําหรับอากาศยานท่ี
อยูในกลุม A3  มีสัดสวนมากกวารอยละ 50 เน่ืองจากอากาศยานในกลุมน้ีมีปกและลําตัวกวางข้ึน
ทําใหผูโดยสารไดรับความสะดวกสบายมากข้ึนรวมท้ังการเผาไหมของนํ้ามันเชื้อเพลิงนอยกวา       
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จึงสามารถขนสงผูโดยสารไดจํานวนมากโดยไมจาํเปนตองเพิ่มเท่ียวบินและทําใหมีตนทุนในการ
ใหบริการตํ่า   ดังน้ันสายการบินตางๆ จึงไดพยายามปรับเปล่ียนมาใชอากาศยานในกลุมน้ีมากข้ึน

3.3.2 สายการบิน (Airlines)

สายการบินที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) มีทั้งสายการบิน
ภายในประเทศและสายการบินระหวางประเทศ        โดยท่ีสัดสวนของสายการบินตางๆ ที่เขามา
ใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ.2545     แสดงดัง
ตารางที ่ก.7 ในภาคผนวก ก    จากตารางจะสังเกตไดวาสายการบินไทยมีสัดสวนเที่ยวบินทั้งหมด
มากที่สุดคือมีสัดสวนเทากับรอยละ 43.70 โดยคิดจากสายการบินทั้งหมดที่เขามาใชบริการใน 1 
สัปดาห    เพราะสายการบินไทยเปนสายการบินแหงชาติท่ีมีฐานปฏิบัติการ (Home Base) อยูท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) โดยมีอากาศยานทั้งหมดในฝูงบินจํานวน 81 ลํา ทําการ
บินในเท่ียวบินระหวางประเทศและภายในประเทศเขาออกทาอากาศยานสากลกรุงเทพ          
(ดอนเมอืง) เฉลี่ยวันละ 228 เท่ียวบิน   โดยมีอากาศยานขนาดใหญซ่ึงมีปกและลําตัวกวางยาวใน
ฝูงบิน B777-300/200   B747-400/300  และ A330-300 จํานวนรวม 48  ลํา    ซึ่งสวนใหญใชทํา
การบินในเสนทางระหวางประเทศ (Thai Airways International Public Company Ltd., 2002)         
สายการบินที่มีสัดสวนเที่ยวบินรองลงมา คือ สายการบิน BANGKOK AIRWAYS     ซึ่งมีสัดสวน
เท่ียวบินเทากับรอยละ 9.60 โดยคิดจากจํานวนเที่ยวบินที่เขามาใชบริการใน 1 สัปดาห     สําหรับ
สายการบินท่ีดําเนินการบินระหวางประเทศจะมีการใชเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระ
อยูภายในอาคารผูโดยสารระหวางประเทศ 1 และ 2  แสดงดังตารางท่ี 3.5

ตารางที ่3.5  การใชเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระภายในอาคารผูโดยสารระหวาง
 ประเทศ 1 และ 2

อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 1 อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 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  การใชเคานเตอรตรวจบัตรโดยสารและสัมภาระภายในอาคารผูโดยสารระหวาง
 ประเทศ 1 และ 2 (ตอ)

อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 1 อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 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 : บริษัททาอากาศยานไทย จํากัด (มหาชน)
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3.3.3 เที่ยวบินระหวางประเทศหรือภายในประเทศ
(International/Domestic Flight)

ในการวิจัยน้ีไดจําแนกประเภทเท่ียวบินท่ีเขามาใชบริการตามการดําเนินการบินระหวาง
ประเทศหรือภายในประเทศ เน่ืองจากอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศของทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จะแยกออกจากอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ    เพราะขอจํากัด
ทางดานพิธีการตรวจคนเขาเมืองและดานศุลกากร  จึงจําเปนตองแยกผูโดยสารภายในประเทศ
และผูโดยสารระหวางประเทศออกจากกัน  ทําใหอากาศยานท่ีดําเนินการบินในเท่ียวบินภายใน
ประเทศไมสามารถเขาจอดท่ีสะพานเทียบอากาศยานของอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ  
และในทํานองเดียวกันอากาศยานท่ีดําเนินการบินในเท่ียวบินระหวางประเทศจะไมสามารถเขา
จอดท่ีสะพานเทียบอากาศยานอาคารผูโดยสารภายในประเทศได      ดังน้ันตองพิจารณาวา
อากาศยานท่ีเขามาเปนเท่ียวบินภายในประเทศหรือระหวางประเทศ  เพื่อจัดใหอากาศยานเขาใช
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบตามอาคารท่ีพักผูโดยสารแตละประเภทไดถูกตอง     จากการรวบรวม
ขอมูลสามารถจาํแนกอากาศยานตามประเภทเท่ียวบินระหวางประเทศหรือภายในประเทศไดเปน 
4 ประเภท ไดแก

1. II    หมายถึง  อากาศยานท่ีมีการเขามาและออกไปเปนเท่ียวบินระหวาง
ประเทศ

2. DD หมายถึง  อากาศยานที่มีการเขามาและออกไปเปนเที่ยวบินภายในประเทศ
3. ID   หมายถึง  อากาศยานท่ีมีการเขามาเปนเท่ียวบินระหวางประเทศและออก
ไปเปนเท่ียวบินภายในประเทศ

4. DI   หมายถึง  อากาศยานท่ีมีการเขามาเปนเท่ียวบินภายในประเทศ และออก
ไปเปนเที่ยวบินระหวางประเทศ

จากการเก็บรวบรวมขอมูลจํานวนอากาศยานท่ีเขามาใชบริการใน 1 สัปดาห         ในวันท่ี
9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545       สามารถจําแนกอากาศยานตามประเภทเท่ียวบินไดดังตารางท่ี 3.6
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ตารางที ่3.6  สัดสวนของจํานวนอากาศยานจําแนกตามประเภทเท่ียวบินท่ีเขามาใชบริการ
 ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (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 : ตัวเลขในวงเล็บคือคาสัดสวนของประเภทเที่ยวบินที่คิดเปนรอยละ

จากตารางท่ี 3.6 จะสังเกตไดวาสัดสวนของประเภทเที่ยวบินที่มีการเขามาและออกไปเปน
เที่ยวบินระหวางประเทศ (II)  มีสัดสวนมากกวาเที่ยวบินประเภทอื่น  เน่ืองจากทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนทาอากาศยานสากล   จึงมีสายการบินตางประเทศมาใชบริการมาก
รวมทั้งสายการบินในประเทศที่ทําการบินระหวางประเทศก็มีสัดสวนมาก  สําหรับเที่ยวบินประเภท 
ID และ DI มีสัดสวนนอยเพราะเท่ียวบินประเภทน้ีจะเปนสายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใน
การใหบริการท้ังภายในประเทศและระหวางประเทศเพื่อใชประโยชนอากาศยานใหคุมคาท่ีสุด    
ซ่ึงเปนสายการบินในประเทศเทาน้ันและเปนของสายการบินไทยเปนสวนใหญ    เชน     เท่ียวบิน
ของสายการบินไทยจากไทเป ประเทศไตหวันดวยหมายเลขเที่ยวบิน TG637 มาแวะพักที่กรุงเทพ
และมีจุดหมายปลายทางที่เชียงใหมดวยหมายเลขเที่ยวบิน TG112 เปนตน
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3.3.4 เวลาการเขามาของอากาศยาน

เวลาการเขามาของอากาศยาน หมายถึง เวลาประมาณการเขามาถึงหลุมจอดของ 
อากาศยานในเท่ียวบินขาเขาตามตารางการบิน (Flight Arrival Time)  โดยพิจารณาเวลาขาเขา
ของเท่ียวบินระหวางประเทศและเท่ียวบินภายในประเทศดังน้ี

3.3.4.1 เวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศ

การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง   
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  แสดงดังตารางท่ี ก.8 ในภาคผนวก ก และรูปที ่3.3

รูปท่ี 3.3  การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
 ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.3 จะพบวาการกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินระหวางประเทศ
ในชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในแตละวันมีรูปแบบท่ีคลายคลึงกัน     และชวงเวลาท่ีมีปริมาณเที่ยวบิน
ระหวางประเทศเขามาสูงม ี 3 ชวงเวลาไดแก ชวงเวลา 05.00–07.00 น., 10.00–19.00 น. และ 
20.00–01.00 น.
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ซึ่งจากตารางการบินยังแสดงขอมูลทาอากาศยานตนทางและทาอากาศยาน  
ปลายทางของแตละเท่ียวบิน              ทําใหทราบระยะทางการบินจากทาอากาศยานตนทางถึง
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)    หรือจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ถึง
ทาอากาศยานปลายทาง    โดยแบงระยะทางการบินได 3 ประเภท คือ

1. ระยะทางการบินพิสัยใกล (Short Range; S) มีพิสัยการบินใกล  อยูใน
ชวงนอยกวา 1500 Nautical Miles ไดแก ระยะการเดินทางจากทาอากาศยานอ่ืนภายในประเทศ
หรือจากประเทศในแถบภูมิภาคเดียวกัน ไดแก ประเทศในภูมิภาคอาเซียน

2. ระยะทางการบินพิสัยปานกลาง (Medium Range; M)   อยูในชวงต้ังแต
1500 ถึงนอยกวา 3000 Nautical Miles ไดแก ระยะการเดินทางจากประเทศในภูมิภาคใกลเคียง

3. ระยะทางการบินพิสัยไกล (Long Range; L)  อยูในชวงมากกวา 3000 
Nautical Miles  ไดแก ทาอากาศยานของประเทศในทวีปอ่ืน (Intercontinental Flight) มายัง
กรุงเทพซึ่งเปนการบินขามทวีป (Intercontinental Flight)

โดยระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพไปยังทาอากาศยานตางๆ 
แสดงดังตารางท่ี ก.9 ในภาคผนวก ก        ทําใหสามารถหาสัดสวนเปนรอยละของเที่ยวบิน
ระหวางประเทศ จําแนกตามระยะทางการบินจากทาอากาศยานตนทางมายังทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ในระยะพิสัยตางๆ   ในชวงเวลาที่มีปริมาณการเขามาของอากาศยานสูงดัง
ตารางที ่3.7

ตารางที ่3.7  สัดสวนเปนรอยละของเท่ียวบินระหวางประเทศจําแนกตามระยะทางการบินจาก
 ทาอากาศยานตนทางมายังทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)   ในชวงเวลาท่ี
 มีปริมาณการเขามาของอากาศยานสูง

ระยะทางการบินจากทาอากาศยานตนทาง
มายังทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)ชวงเวลาที่มีปริมาณการเขามาของอากาศยานสูง
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 : * สัดสวนเปนรอยละของเที่ยวบินระหวางประเทศขาเขา

เน่ืองจากเวลาการเขามาและออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามาแวะพักท่ีทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)    จะขึ้นกับเวลาการออกจากทาอากาศยานตนทางและเวลาการไปถึง
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ทาอากาศยานปลายถึงทาอากาศยานท่ีถูกกําหนดโดยสายการบิน   ซึ่งจะขึ้นกับการแขงขันทาง
การตลาดและความตองการของผูโดยสาร จากตารางที่ 3.7 พบวาในชวงเวลา 05.00–07.00 น.      
เท่ียวบินท่ีทําการบินจากทวีปในแถบยุโรป อเมริกา จะมีสัดสวนการเขามาก

ในชวงเวลา10.00–19.00 น. เท่ียวบินท่ีทําการบินจากประเทศในภูมิภาคเดียวกัน
จะมีสัดสวนการเขามามาก  เนื่องจากมีระยะเวลาในการเดินทางสั้นผูโดยสารจึงสามารถเดินทาง
ในชวงเวลากลางวันได  ตัวอยางเชน  อากาศยานของสายการบิน SINGAPORE AIRLINE ทําการ
บินจากประเทศสิงคโปรมาถึงเวลา 17.30 น.   ดวยหมายเลขเท่ียวบิน SQ066 และกลับไปยัง
ปลายทางท่ีประเทศสิงคโปรในเวลา 18.30 น. ดวยหมายเลขเที่ยวบิน SQ067 เปนตน

สําหรับในชวงเวลา 20.00–01.00 น.  เท่ียวบินที่ทําการบินจากประเทศในภูมิภาค
เดียวกันและภูมิภาคใกลเคียงมีสัดสวนการเขามามาก เน่ืองจากสายการบินท่ีดําเนินการบินเหลาน้ี
บางสวนมีฐานปฏิบัติการอยูท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ตัวอยางเชน เท่ียวบิน 
TG665 ของสายการบินไทยทําการบินจากเซี่ยงไฮ ประเทศจีน เขามาถึงเวลา 21.12 น.      และ
เขาจอดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) จนกวาจะมีการนําอากาศยานลาํน้ีไปใชใน
เท่ียวบินตอไป เปนตน  อีกสวนหน่ึงจะเปนอากาศยานของสายการบินท่ีไมไดมีฐานปฏิบัติการอยูท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) แตสิ้นสุดการบิน (Terminating Flight) ท่ีทาอากาศยาน
สากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ตัวอยางเชน อากาศยานของสายการบิน UNITED AIRLINES เขามา
เวลา 23.05 น.จากนาริตะ ประเทศญ่ีปุนดวยหมายเลขเท่ียวบิน UA875        และสิ้นสุดการบินที่
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) โดยกลับไปนาริตะในเวลา 07.05 น.   อีกสวนจะเปน
อากาศยานที่เขามาแวะพักและออกไปยังปลายทางในระยะพิสัยไกล ตัวอยางเชน อากาศยานของ
สายการบิน AIR FRANCE ทําการบินจากฮานอย ประเทศเวียตนาม เขามาถึงเวลา 21.40 น. ดวย
หมายเลขเที่ยวบิน AF171 โดยเขามาแวะพักท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) และออก
ไปยังปลายทางปารีส ประเทศฝรั่งเศสในเวลา 23.25 น. เปนตน
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3.3.4.2 เวลาขาเขาของเที่ยวบินภายในประเทศ

การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเท่ียวบินภายในประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง  
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545  แสดงดังตารางท่ี ก.10 ในภาคผนวก ก และรูปที ่3.4

รูปท่ี 3.4  การกระจายตัวของเวลาขาเขาของเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
 ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.4 พบวาการกระจายตัวของเวลาขาเขาของเท่ียวบินภายในประเทศใน
ชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในแตละวันมีรูปแบบที่คลายคลึงกัน โดยในชวงเวลา 09.00-22.00น. มีปริมาณ
เที่ยวบินภายในประเทศเขามามากกวาชวงเวลาอ่ืน       และชวงเวลาท่ีมีปริมาณเที่ยวบินภายใน
ประเทศเขามาสูงที่สุดคือ 20.00-23.00 น.      เน่ืองจากสายการบินท่ีทําการบินภายในประเทศ
สวนใหญมีฐานปฏิบัติการอยูท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)   จึงเขามาจอดคางคืนท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)
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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
ขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศและเที่ยวบินภายในประเทศดังนี้

3.3.5.1 เวลาขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศ

การกระจายตัวของเวลาขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ.2545  แสดงดังตารางท่ี ก.11 ในภาคผนวก ก และในรูปที่ 3.5

รูปท่ี 3.5  การกระจายตัวของเวลาขาออกของเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.5 พบวาการกระจายตัวของเวลาขาออกของเท่ียวบินระหวางประเทศใน
ชวงเวลา 1 ชั่วโมงในแตละวันมีรูปแบบที่คลายคลึงกัน โดยชวงเวลาที่มีปริมาณอากาศยานออกไป
สูงมีหลายชวงเวลา  สามารถแบงออกเปน 3 ชวงเวลา ไดแก 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.     และเมื่อหาสัดสวนของเที่ยวบิน
ระหวางประเทศจําแนกตามระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ไปยัง
ทาอากาศยานปลายทางในชวงเวลาท่ีมีปริมาณการออกไปของอากาศยานสูงแสดงดังตารางท่ี 3.8
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วันศุกร(13 ธ.ค.45) วันเสาร(14 ธ.ค.45) วันอาทติย(15 ธ.ค.45)



53

ตารางที ่3.8  สัดสวนเปนรอยละของเท่ียวบินระหวางประเทศจําแนกตามระยะทางการบินจาก
 ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ไปยังทาอากาศยานปลายทาง ในชวงเวลา
 ท่ีมีปริมาณการออกไปของอากาศยานสูง

ระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมือง) ไปยังทาอากาศยานปลายทางชวงเวลาที่มีปริมาณการออกไปของอากาศยานสูง

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 : * สัดสวนเปนรอยละของเที่ยวบินระหวางประเทศขาออก

ดังท่ีกลาวไวแลววาเวลาการเขามาและออกไปของเท่ียวบินท่ีเขามาแวะพักท่ี       
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)    จะข้ึนกับเวลาการออกจากทาอากาศยานตนทางและ
เวลาการไปถึงทาอากาศยานปลายถึงทาอากาศยานท่ีถูกกําหนดโดยสายการบิน  ซ่ึงข้ึนกับการ
แขงขันทางการตลาดและความตองการของผูโดยสาร        จากตารางท่ี 3.8 พบวาเที่ยวบิน
ระหวางประเทศท่ีจะทําการบินไปยังปลายทางท่ีมีระยะพิสัยใกลออกไปมากในชวงเวลาต้ังแต 
08.00-20.00 น.   เที่ยวบินที่มีระยะทางการบินสั้นจะใชระยะเวลาในการเดินทางสั้นทําใหเที่ยวบิน
สวนมากทําการบินในชวงเวลากลางวัน        สําหรับเท่ียวบินท่ีทําการบินในระยะพิสัยปานกลาง
และระยะพิสัยไกลจะใชเวลาในการบินนาน  โดยเฉพาะการบินขามทวีปไปยังแถบยุโรปและ
อเมริกาเท่ียวบินสวนมากจะออกจากทาอากาศยานในชวงเวลา 23.00-02.00 น.  เพื่อที่จะไปถึง
ปลายทางในเวลาเชา ตัวอยางเชน เท่ียวบิน QF001 ของสายการบิน QANTAS AIRWAYS      
ออกจากกรุงเทพเวลา 01.10 น. ตามเวลาประเทศไทย  โดยจะไปถึงลอนดอนประมาณ 07.00 น. 
ตามเวลาประเทศอังกฤษ  เปนตน
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3.3.5.2 เวลาขาออกของเท่ียวบินภายในประเทศ

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

รูปท่ี 3.6  การกระจายตัวของเวลาขาออกที่เปนเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

จากรูปท่ี 3.6 จะพบวาการกระจายตัวของเวลาขาออกของเที่ยวบินภายในประเทศ
ในชวงเวลา 1  ช่ัวโมงของแตละวันมีรูปแบบท่ีคลายคลึงกัน   โดยในชวงเวลา 06.00-20.00 น.   
จํานวนอากาศยานซึ่งเปนเที่ยวบินภายในประเทศมีการออกไปมากกวาในชวงเวลาอื่น   และใน
ชวงเวลา 07.00-09.00 น.  มีปริมาณเที่ยวบินภายในประเทศออกไปสูงที่สุด

และเน่ืองจากมีอากาศยานท่ีสายการบินใชดําเนินการบินท้ังภายในและระหวาง
ประเทศรวมกันทําใหการพิจารณาการเขามาและออกไปของอากาศยานตองรวมประเภทเท่ียวบิน
ระหวางประเทศและภายในประเทศเขาดวยกัน    โดยตารางท่ี ก.13 ในภาคผนวก ก และ รูปท่ี 3.7
แสดงการกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในวันท่ี 9-15 
ธันวาคม พ.ศ. 2545
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รูปที่ 3.7  การกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 1 ชั่วโมง  ในวันที่ 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 55
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รูปที่ 3.7  การกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 1 ชั่วโมง ในวันที่ 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ) 56
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จากรูปท่ี 3.7 จะพบวาในชวงเวลา  22.00-01.00 น.    มีอัตราการเขามาของ
อากาศยานมากกวาอัตราการออกไปมาก  ทําใหชวงเวลาดังกลาวอากาศยานมีความตองการใช
หลุมจอดสูง  โดยในชวงเวลา 23.00-24.00 น. ของวันเสาร    มีจํานวนอากาศยานท่ีตองการใช
หลุมจอดสูงที่สุดคือ 74 ลํา

3.3.6 เวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด (Occupancy Time)

Horonjeff และ McKelvey (1994)  ไดอธิบายไววาเวลาที่ใชการดําเนินงานภาคพื้น 
(Terminal Operation)  จะมีผลตอเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด             ซึ่งจะขึ้นกับขนาด
ของอากาศยานและรูปแบบการดําเนินงานของเท่ียวบินแตละประเภท     โดยท่ีถาอากาศยานมี
ขนาดใหญจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาอากาศยานขนาดเล็ก     เนื่องจาก
อากาศยานขนาดใหญจะสามารถบรรทุกผูโดยสารไดมากกวาและตองการเวลาในการใหบริการ
อากาศยานภาคพืน้นานกวา     โดยรูปแบบการดําเนินการบินของเท่ียวบินท่ีมีผลตอเวลาในการ
ครอบครองหลุมจอดไดแก

1. เที่ยวบินแวะพัก (Transit Flight หรือ En Route Flight) ในการวิจัยน้ีหมายถึง
เท่ียวบินท่ีมีเสนทางการบินผานทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)     และเขามาแวะพักที่
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) โดยใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดสั้น        เนื่องจาก
ตองการการดําเนินงานในบางข้ันตอนเทาน้ัน  เชน  อาจไมตองการเติมเช้ือเพลิง  เปนตน

2. เท่ียวบินไป-กลับ (Turnaround Flight)   หมายถึง  เท่ียวบินท่ีมีทาอากาศยาน
ตนทางและปลายทางอยูท่ีเดียวกัน  โดยจะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาเที่ยวบิน
แวะพัก   เน่ืองจากตองการการดําเนินงานอยางเต็มรูปแบบ

อยางไรก็ตามเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอดยังแปรผันตามการดําเนินงานของแตละ
สายการบินและแตกตางกันตามทาอากาศยานน้ันๆ       โดยสวนมากตารางการบินหรือการเขามา
ลาชามีผลทําใหใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนานกวาเวลาที่ตองการใชจริง

จากการสํารวจขอมูลพบวา    การครอบครองหลุมจอดจริงจะขึ้นกับเวลาขาเขาและเวลา
ขาออกของเท่ียวบินตามตารางการบินและแตกตางกันในการดําเนินการของแตละสายการบิน        
อากาศยานจึงใชเวลาครอบครองหลุมจอดมากกวาเวลาที่นอยที่สุดที่อากาศยานตองการใชในการ
ดําเนินงาน ณ อาคารท่ีพักผูโดยสารตามท่ีบริษัทผูผลิตอากาศยานไดคาดการณไว ตัวอยางเชน 
เท่ียวบิน BA009 ของสายการบิน BRITISH AIRWAYS  เขามาถึงเวลา 15.40 น. มาจากลอนดอน 
ประเทศอังกฤษ   และจะออกไปตามตารางการบินท่ีเวลา 17:10 น. เพื่อไปยังซิดนีย    
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ประเทศออสเตรเลีย โดยใชอากาศยานรุน B747-400     น่ันคือเท่ียวบินน้ีตองการเวลาในการ
ครอบครองหลุมจอดเทากับ  90 นาที     ซึ่งเวลาที่ตองการในการดําเนินงานตามที่บริษัทผูผลิต
คาดการณเทากับ 30 นาที    โดยเวลา 60 นาทีที่เกินจากที่คาดการณก็จําเปนที่จะตองใชหลุมจอด
เชนกันเนื่องจากยังไมถึงเวลาออกในเที่ยวบินขาออก          โดยการกระจายตัวของเวลาท่ีใชในการ
ครอบครองหลุมจอดตามตารางการบินจําแนกตามกลุมประเภทอากาศยานทุกชวงเวลา 15 นาที
ไดดังตาราง ก.14 ในภาคผนวก ก และในรูปที่ 3.8

รูปท่ี 3.8  การกระจายตัวของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอดตามตารางการบินจําแนก
ตามกลุมประเภทอากาศยานทุกชวงเวลา 15 นาที

จากรูปท่ี 3.8 พบวาชวงเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด 30-45 นาที สวนมากจะเปน
เที่ยวบินแวะพักและเที่ยวบินไป-กลับที่ใชอากาศยานที่มีขนาดเล็กซึ่งอยูในกลุม A1     สําหรับ
เท่ียวบินแวะพักและเท่ียวบินไป-กลับท่ีใชอากาศยานในกลุม A2 และ A3  สวนมากมคีวาม
ตองการใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดประมาณ  60-75 นาที  และ 75-90 นาที ตามลาํดับ  
ซึ่งใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดมากกวาเวลาท่ีตองการในการดําเนินงานตามท่ีบริษัทผูผลิต
คาดการณ

สําหรับเที่ยวบินของสายการบินที่มีฐานปฏิบัติการอยูที่ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ 
(ดอนเมอืง) จะดําเนินการบินโดยมีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  เปนทาอากาศยาน
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ตนทาง (Originating Flight) หรือทาอากาศยานปลายทาง (Terminating Flight) ไดแก           
สายการบินไทย, BANGKOK AIRWAYS, AIR ANDAMAN, ORIENT THAI AIRLINES เปนตน       
โดยเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดของสายการบินเหลาน้ีขึ้นกับนโยบายการใชประโยชน
อากาศยานของสายการบิน    ดังน้ันเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดจะเร่ิมต้ังแตเวลาท่ี
อากาศยานเขามาในเท่ียวบินขาเขาจนถึงเวลาท่ีอากาศยานลําน้ันถูกใชในอากาศยานขาออก    
ถาอากาศยานถูกใชมากจะมีความตองการใชเวลาในการครอบครองพื้นท่ีบริเวณลานจอดนอย    
และในทางกลับกันถาอากาศยานถูกใชนอยจะมีความตองการใชเวลาในการครอบครองพื้นท่ี
บริเวณลานจอดมาก         โดยเฉพาะอากาศยานของสายการบินไทยเพราะมีสัดสวนจํานวน
อากาศยานมากกวาสายการบินอ่ืนทําใหมีอิทธิพลอยางมากตอการกําหนดอากาศยานเขาใช  
หลุมจอดของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)

จากเหตุผลดังกลาวในงานวิจัยน้ีจึงกําหนดให  เวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอด 
หมายถึง เวลาต้ังแตอากาศยานเขามาถึงหลุมจอดในเท่ียวบินขาเขาจนถึงเวลาท่ีอากาศยานออก
จากหลุมจอดในเท่ียวบินขาออกตามตารางการบิน (Flight Schedule) ซึ่งทาอากาศยานตองจัดหา
หลุมจอดใหเพียงพอตามความตองการ         โดยการพิจารณาท่ีจะกําหนดใหอากาศยานอยูท่ี
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบจนกวาจะถึงเวลาออก      หรือการกําหนดใหอากาศยานดําเนินการใน
ขั้นตอนขาเขาที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบ  หลังจากนั้นลากออกไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคาร  
ท่ีพักผูโดยสาร  และเมื่อถึงเวลาออกจึงลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบนั้น หรือการ
กําหนดใหอากาศยานอยูที่หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารต้ังแตเขามาจนถึงเวลาออกไป  
การพิจารณาดังกลาวจะขึ้นกับขอจํากัดของหลุมจอด       กลยุทธการใชหลุมจอดและเวลาที่ใชใน
การดําเนินงานของสายการบิน เชน เวลาที่ใชในการดําเนินงานที่อาคารที่พักผูโดยสาร (Terminal 
Operation)

สําหรับเวลาท่ีอากาศยานซึ่งเปนเท่ียวบินเร่ิมตนหรือสิ้นสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชในการดําเนินงานที่อาคารที่พักผูโดยสาร   สามารถพิจารณาจากเวลาที่
อากาศยานใชสะพานเทียบในเท่ียวบินขาเขาและในเท่ียวบินขาออก  โดยทําการสํารวจขอมูลการ
ใชสะพานเทียบจริงของอากาศยานท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ในวันอังคารท่ี  25 
ถึงวันจันทรที่ 31 มีนาคม พ.ศ. 2546     และตัวอยางเวลาการใชสะพานเทียบของอากาศยานใน
วันอังคารที่ 25 มีนาคม พ.ศ. 2546 แสดงดังตารางท่ี ก.15 ในภาคผนวก ก  จากขอมูลที่ไดเมื่อนํา
มาจําแนกตามรูปแบบการดําเนินการบิน      พบวาเที่ยวบินแวะพักและเที่ยวบินไป-กลับที่มีเวลา
ในการครอบครองหลุมจอดนอยกวา 3 ชั่วโมง จะใชสะพานเทียบเกือบเทากับเวลาท่ีใชในการ
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ครอบครองหลุมจอด  เพราะใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดนอยทําใหเปนการเสียเวลาถาลาก
สะพานเทียบออกจากลําตัวเคร่ือง           สําหรับเท่ียวบินท่ีเร่ิมตนหรือส้ินสุดการดําเนินการบินท่ี
ทาอากาศยาน (Originating/Terminating Flight)  จะไดรับอนุญาตใหเท่ียวบินน้ันจอดจนเสร็จส้ิน
การดําเนินงานในข้ันตอนขาเขาเทาน้ัน  หลังจากน้ันตองทําการลาก (Towing) ออกไปยังหลุมจอด
ท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร    และเมื่อถึงเวลาออกจึงลากกลับมายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
กอนถึงเวลาออก     จากขอมูลเวลาการใชสะพานเทียบทําใหทราบถึงเวลาเฉลี่ยในการใชหลุมจอด
ท่ีมีสะพานเทียบในเท่ียวบินขาเขาและขาออกของเท่ียวบินท่ีเร่ิมตนหรือสิ้นสุดการดําเนินการบินท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) ของแตละสายการบินแสดงดังตารางท่ี 3.9

ตารางที ่3.9  เวลาเฉลี่ยในการใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบในเที่ยวบินขาเขาและขาออกของ
 เท่ียวบินท่ีเร่ิมตนหรือส้ินสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง)
 ของแตละสายการบิน

เที่ยวบินขาเขา เที่ยวบินขาออก
เวลาตั้งแตเขา
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 พบวาเวลาในการใชหลุมจอดท่ีมสีะพานเทียบจะแตกตางกันในแตละ
สายการบินและบางคร้ังอาจเกินเวลาท่ีทาอากาศยานกําหนด   เนื่องจากในทางปฏิบัติบางครั้งหลัง
จากท่ีเลยเวลาท่ีกําหนดแตอากาศยานยังไมสามารถออกไปได เชน ปญหาทางดานเคร่ืองยนต     
ผูปฏิบัติงานจําเปนตองตัดสินใจที่จะยอมใหอากาศยานลํานั้นอยูตอไปไดเพราะการใหอากาศยาน
ลํานั้นยายออกจากหลุมจอดจะทําใหเกิดความลาชามาก     ดังนั้นจึงจัดใหอากาศยานที่จะเขามา
เขาใชหลุมจอดไปใชหลุมจอดอื่นแทน (Reassignment)      ซ่ึงเวลาท่ีเท่ียวบินซ่ึงส้ินสุดการบินท่ี
ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบในเที่ยวบินขาเขามีคาเฉลี่ย
ประมาณ 74 นาที  และเท่ียวบินท่ีเร่ิมตนการบินท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ใช
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบในเที่ยวบินขาเขามีคาเฉลี่ยประมาณ 90 นาที



บทท่ี 4

การพัฒนาโปรแกรม

การหาความตองการหลุมจอดและการวางแผนใชหลุมจอดที่มีอยูตามขอจํากัดใหเพียงพอ
ตอความตองการมีปจจัยท่ีเก่ียวของในการวิเคราะหมากไดแก ประเภทอากาศยาน สายการบิน 
เวลาเที่ยวบินขาเขาและออก ประเภทเที่ยวบินภายในประเทศหรือระหวางประเทศ  กลยุทธการใช
หลุมจอด  จํานวนและขอจํากัดของหลุมจอดที่มีอยู       ซึ่งจําเปนตองนําปจจัยตางๆ เหลานี้เขามา
มีสวนรวมทําใหปญหามีความซับซอนและยุงยาก   จากการทบทวนเอกสารและงานวิจัยท่ีผานมา
พบวามีวิธีในการแกปญหาหลายวิธี  สําหรับในการวิจัยน้ีเลือกใชวิธีสรางโปรแกรมคอมพิวเตอร 
เพื่อชวยในการวิเคราะหหาความตองการหลุมจอดและชวยในการกําหนดอากาศยานเขาใช    
หลุมจอดเพื่อวางแผนใชหลุมจอดตามขอจํากัดท่ีมีอยูใหเพียงพอตามความตองการเพราะ
โปรแกรมคอมพิวเตอรมีประโยชนในการทดลองซ้ําๆ     เม่ือตองการเปล่ียนแปลงเง่ือนไขโดยมีคา
ใชจายตํ่ากวาการทดลองกับระบบงานจริง

การพัฒนาโปรแกรมแบงออกเปน 2 สวน คือ
1. โปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด (Stand Requirement)
2. โปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Stand Assignment)

4.1 โปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีพัฒนาข้ึนเพื่อเปนเคร่ืองมือชวยในการประมาณจํานวนหลุมจอดท่ี
ตองการตามกลยุทธการใชหลุมจอดของทาอากาศยาน จากการศึกษาทฤษฎีและขอมูลท่ีเก่ียวของ
พบวาปจจัยที่มีอิทธิพลตอความตองการหลุมจอดไดแกจํานวนอากาศยานที่เขามาในแตละชั่วโมง
โดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน  เวลาท่ีอากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอด (Occupancy 
Time) และการกําหนดกลยุทธการใชหลุมจอด (Stand Use Strategy) โดยโปรแกรมมีสมมติฐาน
ดังน้ี

∏ การเขามาและออกไปของอากาศยาน  และเวลาท่ีอากาศยานตองการใชในการ
ครอบครองหลุมจอดจะเปนไปตามตารางการบิน (Flight Schedule)

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําถัดไปหลังจากอากาศยานลํากอน
หนาออกไปรวมกับเวลากันชน (Buffer Time) ซึ่งมีคาคงที่
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ซึ่งสามารถแบงขั้นตอนในการทํางานของโปรแกรมไดดังนี้
1. ขอมูลนําเขา
2. การตรวจสอบขอจํากัดหลุมจอด
3. การหาจํานวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart

โดยมีรายละเอียดดังตอไปน้ี

4.1.1 ขอมูลนําเขา

ขอมูลนําเขาจะประกอบไปดวย ตารางการบิน  กลยุทธการใชหลุมจอด  และขอจํากัดทาง
ดานเวลา  ซึ่งมีรายละเอียดดังนี้

4.1.1.1 ตารางการบิน (Flight Schedule)

ตารางการบินใน 1 สัปดาหของปที่ตองการหาจํานวนหลุมจอดจะอยูในฐานขอมูล 
โดยสามารถนําตารางการบินเขาโปรแกรมจากฐานขอมูลได 2 กรณี

1. นําเขาตารางการบินจากฐานขอมูลโดยตรง  โดยเปนตารางการบินท่ี
ทราบซ่ึงอยูในปปจจุบัน  หรือถูกทํานายขึ้นในปอนาคต

2. การจําลองตารางการบิน (Simulated Schedule) ในสวนของเที่ยวบินที่
เพ่ิมข้ึนจากตารางการบินในฐานขอมูล  โดยใชวิธีการสรางคาตัวแปรสุมอันไดแก เวลาการเขามา
และเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด     นั่นคือเมื่อตองการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการใน
ชวงเวลาที่มีการเพิ่มขึ้นของเที่ยวบิน   โปรแกรมสามารถจําลองตารางการบินของเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้น  
โดยชวงเวลาน้ันตองมีตารางการบินเปนไปตามตารางการบินท่ีนํามาเปนฐานขอมูล (Base 
Schedule)  (Horonjeff และ McKelvey, 1994)    นั่นคือในชวงเวลานั้นจะตองมีนโยบายการให
บริการของทาอากาศยาน นโยบายทางการตลาดของแตละสายการบิน  การกระจายตัวของการ
เขามาและเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอด ใกลเคียงกับชวงเวลาที่นําตารางการบินมาเปน
ฐานขอมูล  อีกท้ังตองทราบจํานวนเท่ียวบินท่ีเพ่ิมข้ึนในชวงเวลาท่ีตองการจําลองตารางการบิน

เมื่อนําเขาตารางการบินแลวโปรแกรมทําการเรียงลําดับอากาศยานตามวันและ
เวลาการเขามา (Arrival Time)
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4.1.1.2 กลยุทธการใชหลุมจอด

กําหนดขอกําหนดทางดานสายการบินและประเภทอากาศยานในแตละกลยุทธเพื่อ
หาจํานวนหลุมจอดที่ตองการ            สําหรับในโปรแกรมน้ีใชการกําหนดกลยุทธการใชหลุมจอด
2 แบบคือ

1. Common Stand Use Strategy      เปนกลยุทธที่จัดใหอากาศยานทุกลํา
สามารถใชหลุมจอดไดทุกหลุมจอด

2. Exclusive and Share Stand Use Strategy  เปนกลยุทธท่ีสามารถ
กําหนดขอจํากัดหลมุจอดทางดานขนาดและสายการบินท่ีตองการใหใชรวมกันได      หรือกําหนด
หลุมจอดเฉพาะใหบางสายการบิน    โดยในโปรแกรมสามารถแบงกลุมหลุมจอดออกสําหรับ
กําหนดขอจํากัดได 6 กลุม

4.1.1.3 ขอจํากัดทางดานเวลา

ขอจํากัดทางดานเวลาท่ีใชในโปรแกรมนี้คือ ระยะเวลากันชน (Buffer Time)        
ซ่ึงหมายถึงระยะเวลาระหวางเวลาออกจากหลุมจอดของอากาศยานลํากอนหนาจนถึงเวลาเขามา
ของอากาศยานลําตอไป  โดยเปนระยะเวลาเพื่อปองกันไมใหอากาศยานลาํกอนหนากีดขวาง
อากาศยานท่ีจะเขาใชหลุมจอดตอ  หรือเปนเวลาที่ใชในการจัดเตรียมหลุมจอดใหพรอมสําหรับให
บริการอากาศยานลําตอไป     ซ่ึงจะแตกตางกันในแตละทาอากาศยาน

4.1.2 ตรวจสอบขอจํากัดหลุมจอด

เมื่อนําขอมูลอากาศยานเขาไปในแตละกลุมหลุมจอด  โปรแกรมจะทําการตรวจสอบวา
อากาศยานดังกลาวอยูในขอจํากัดหลุมจอดน้ันหรือไม     ถาอยูในขอจํากัดก็สามารถจัดใหเขาใช
กลุมหลุมจอดนั้นได

รายละเอียดการพัฒนาโปรแกรมในการวิเคราะหหาความตองการหลุมจอดสามารถ
อธิบายดวยแผนผังการทํางานหลักของโปรแกรม (Flow Chart) ซึ่งแสดงไวในรูปที่ 4.1
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รูปท่ี 4.1  แผนผังการทํางานหลักของโปรแกรมการวิเคราะหหาความตองการหลุมจอด

หาจํานวนหลุมจอด
โดยจัดเขา Gantt Chart

เปนเท่ียวบินสุดทาย
ใชหรือไมไมใช

นําเขาอากาศยานครั้งละ 1 ลํา
เรียงตามเวลาการเขามา

Common Stand Use Strategy

ไมใช

ใช

ใช

ส้ินสุด

Exclusive and Share Stand Use Strategy

1

เริ่มตน

กําหนดขอจํากัดในแตละกลุมของ
Exclusive and Share Stand Use Strategy ขอจํากัดทางดานเวลา

อานขอจํากัด
คร้ังละกลุม j=1

หาจํานวนหลุมจอด
โดยจัดเขา Gantt Chart

1

เขาใชหลุมจอดในกลุม
ไดหรือไม ไมใช

อยูในขอจํากัด
ใชหรือไม ไมใช

กลุมสุดทาย  j=6
ใชหรือไม

j=j+1

ใช

ไมใช

ใช

ใช

เปนเท่ียวบินสุดทาย
ใชหรือไม

นําเขาอากาศยานครั้งละ 1 ลํา
เรียงตามเวลาการเขามา

นําเขาตารางการบิน
(Flight Schedule)

หาจํานวนหลุมจอดท่ีถูกครอบครองทุกๆ 15 นาที

แสดงผล Gantt Chart

เขาจอดในกลุมท่ีไมมี
ขอจํากัด(j=7)
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4.1.3 การหาจํานวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart

โปรแกรมทําการหาจํานวนหลุมจอดท่ีตองการโดยใช Gantt Chart  ซึ่งเปนแผนภูมิแทง
ตามแนวนอนแสดงการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานในแตละวัน   โดยแกนต้ังจะแสดง
จํานวนหลุมจอดที่ตองการ (Number of Stand Required) และแกนนอนแสดงเวลา

ในการใช Gantt Chart เพ่ือหาความตองการหลุมจอดอากาศยานจะไมไดเปนการแสดง
การจัดอากาศยานเขาหลุมจอดตามจํานวนหลุมจอดที่มีอยูจริง   แตจะเปนการกําหนดอากาศยาน
เขาสูหลุมจอดเพื่อหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการตามกลยุทธการใชหลุมจอด โดยจะไมกําหนด
จํานวนหลุมจอดไวแนนอนแตจะทําการเพิ่มหลุมจอดตามความตองการจนครบทุกเท่ียวบิน  ซึ่ง
โปรแกรมสามารถแสดง Gantt Chart เปนเวลา 3 สัปดาห    เน่ืองจากในวันแรกของสัปดาหแรกจะ
ยังไมมีอากาศยานจอดคางคืนอยูแตในความเปนจริงในทาอากาศยานจะมีอากาศยานจอดอยู
เสมอ   โดยเฉพาะการจอดขามคืนของอากาศยานท่ีจอดท้ิงไวจะมีผลตอความตองการหลุมจอดใน
วันตอมา  ดังน้ันการพิจารณาหาจาํนวนหลมุจอดท่ีตองการจําเปนตองพจิารณาในสัปดาหท่ี 2      
โดยรายละเอียดการพัฒนาโปรแกรมในการหาจาํนวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart สามารถ
อธิบายดวยแผนผังการทํางานหลักของโปรแกรม (Flow Chart) ซึ่งแสดงไวในรูปที่ 4.2

4.1.4 การแสดงผล

การแสดงผลจากการประมวลโปรแกรมสวนความตองการหาความตองหลุมจอด จะมีดังนี้
∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวของจํานวนอากาศยานท่ีเขามาในชวงเวลา           
1 ชั่วโมง

∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวสะสมของจาํนวนอากาศยานท่ีเขามาในชวงเวลา 
1 ชั่วโมง

∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด
∏ แผนภูมิแสดงการกระจายตัวสะสมของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด
∏ Gantt Chart แสดงการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานในแตละวัน ตาม
การใชกลยุทธในการใชหลุมจอด  โดยแกนต้ังจะแสดงจํานวนหลุมจอดท่ี
ตองการ (Number of Stand Required) และแกนนอนแสดงเวลา

∏ แผนภูมิแสดงจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที      
ตามการใชกลยุทธในการใชหลุมจอด
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รูปท่ี 4.2  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาจํานวนหลุมจอดโดยใช Gantt Chart

หาจํานวนหลุมจอด
โดยจัดเขา Gantt Chart

เริ่มตน

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

i = 1

i = i+1

ทําการจอดท่ีหลุมจอด i

หลุมจอดสุดทาย
i = g

ส้ินสุด

เปดหลุมจอดแรก
g=1

ไมใช

ไมใช

1

เท่ียวบินแรก

ใช

ไมใช

ใช

Exclusive and Share Stand
Use Strategy ใชหรือไม

กลุมสุดทายใชหรอืไม

เพิ่มหลุมจอดในกลุมท่ีสามารถเขาใชได
g = g+1

ไมใช

ใช

ใช

เพิ่มหลุมจอด
g = g+1

i = i+1

ใช
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4.2 โปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีพัฒนาขึ้นเพื่อเปนเครื่องมือชวยในการบริหารจัดการใชหลุมจอดที่มีอยู
ตามขอจํากัดใหเพียงพอตอความตองการหลุมจอด      โดยการกําหนดอากาศยานจะข้ึนกับการ
เขามาและออกไปของอากาศยานตามตารางการบินท่ีวางแผนไว  จํานวนและขอจํากัดในหลุมจอด
แตละประเภท  กลยุทธในการใชหลุมจอดของแตละทาอากาศยาน

การพัฒนาโปรแกรมในสวนน้ีไดประยุกตใชทฤษฎีแถวคอย (Queuing Theory) ซึ่ง
ประกอบไปดวยหนวยใหบริการ (Service Mechanism) ซ่ึงคือหลุมจอด  ลูกคา (Customer) คือ 
สายการบินท่ีเขามาใชบริการในรูปของอากาศยาน และระเบียบของการใหบริการ (Service 
Discipline) โดยใชแบบใครมากอนใหบริการกอน (First-Come-First-Served)  โดยมีสมมติฐาน
วาถาอากาศยานทุกลําเขามาถึงหลุมจอดตามตารางการบินท่ีไดวางแผนไว  ทาอากาศยานตองจดั
เตรียมหลุมจอดใหพรอมเมื่ออากาศยานมาถึงโดยไมเกิดความลาชาเนื่องจากหลุมจอดไมเพียงพอ  
เพราะถาทําใหเกิดความลาชาจะทําใหประสิทธิภาพการใหบริการต่ํา  อาจมีผลทําใหสายการบิน
ไมมาใชบริการและหันไปใชทาอากาศยานอ่ืนแทน  ดังน้ันในโปรแกรมจะไมยอมใหเกิดแถวคอยข้ึน  
ในกรณีที่ถาหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดอากาศยานเพียงพอในชวงเวลาใด      อากาศยานท่ี
ไมไดรับการบริการจะใหออกจากระบบ    เพื่อแสดงใหผูวางแผนเห็นวาชวงเวลานั้นหลุมจอดไม
เพียงพอใหบริการ  ซึ่งอาจตองพิจารณาปรับเปลี่ยนจํานวนหรือขอจํากัดหลุมจอด หรือทําการปรับ
เปลี่ยนกลยุทธการใชหลุมจอดเพื่อใหบริการใหม     และในชวงที่มีปริมาณอากาศยานเขามาสูง  
จะทําใหความตองการหลุมจอดท่ีอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารหรือหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบมี
สูงข้ึนดวย  ดังนั้นจําเปนตองมีการจํากัดเวลาในการใชหลุมจอดประเภทนี้เพื่อใหการใชหลุมจอด
เปนไปอยางมีประสิทธิภาพ   โดยโครงสรางหลักของโปรแกรมแสดงในรูปท่ี 4.3

รูปท่ี 4.3  โครงสรางหลักของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

Stand Assignment Module

Flight Schedule

Stand Description

Stand Use Strategy Number of Stand Usage

Stand Utilization

Gantt Chart
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โดยโปรแกรมมีสมมติฐานดังนี้
∏ อากาศยานเขามาถึงและออกไปจากหลุมจอดตรงตามเวลาท่ีวางแผนไว
ในตารางการบิน

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําถัดไปหลังจากอากาศยาน    
ลํากอนหนาออกไปรวมกับเวลากันชน (Buffer Time) ซึ่งมีคาคงที่

∏ เท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบิน (Terminating Flight) ที่ทาอากาศยานท่ี
พิจารณาใชเวลาในการดําเนินงานในเท่ียวบินขาเขาเสร็จภายในเวลาท่ี
กําหนด

∏ เท่ียวบินท่ีเร่ิมตนการบิน (Originating Flight) ท่ีทาอากาศยานท่ี
พิจารณา  เขามาถึงหลุมจอดที่กําหนดใหและใชเวลาในการดําเนินงาน
ในเท่ียวบินขาออกภายในเวลาท่ีกําหนด

∏ ระยะเวลาท่ีใชในการดําเนินการลากอากาศยานระหวางหลุมจอด 
(Towing Time) มีคาคงที่

4.2.1 ขอมูลนําเขา

จากรูปท่ี 4.3  จะเห็นไดวาขอมูลนําเขาม ี 3 สวนคือ ตารางการบิน (Flight Schedule)     
ขอกําหนดเก่ียวกับหลุมจอด (Description)  ซึ่งประกอบไปดวยจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด  
และกลยุทธการใชหลุมจอดในการใหบริการ

4.2.1.1 ตารางการบิน (Flight Schedule)

การนําตารางการบินเขาโปรแกรมในสวนน้ี จะใชขั้นตอนการนําเขาตารางการบิน
เดียวกับโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด (Stand Requirement)

4.2.1.2 จํานวนและขอจํากัดหลุมจอด

โปรแกรมสามารถกําหนดหลุมจอดไดคร้ังละ 1 หลุมจอด   หรือเปนชุดของหลุมจอด
ซ่ึงประกอบดวยหลายๆ หลุมจอด     และขอจํากัดทางดานขนาดอากาศยานที่ใหญที่สุดและที่เล็ก
ท่ีสุดท่ียอมใหเขาจอดได      ประเภทของหลุมจอดซึ่งไดแกหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารที่พักผูโดยสารและหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร        อีกท้ังในกรณีที่หลุมจอด
ไมสามารถใหบริการไดสามารถกําหนดใหมีการปดหลุมจอดในชวงเวลานั้นได        และเพื่อใช
หลุมจอดใหเกิดประโยชนมากท่ีสุดสําหรับหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารสามารถแบง
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หลุมจอด (Split Stand) ใหรองรับอากาศยานขนาดเล็ก 2 ลําไดพรอมกันแทนอากาศยานขนาด
ใหญที่ไมมีความตองการใชหลุมจอด  โดยตองกําหนดขนาดอากาศยานท่ีใหญท่ีสุดท่ียอมใหจอด
พรอมกัน 2 ลํา

ในกรณีท่ีหลุมจอดไมสามารถใหบริการไดในบางชวงเวลาจึงตองทําการปด      
หลุมจอดในชวงเวลาดังกลาว  โดยผูใชสามารถกําหนดวันและเวลาท่ีหลุมจอดไมสามารถให
บริการไดพรอมบอกถึงสาเหตุท่ีไมสามารถใหบริการได         หรือในกรณีที่ผูใชตองการกําหนด
หลุมจอดใหอากาศยานเขาหลุมจอดดวยตนเอง     ผูใชตองไมนําเขาอากาศยานน้ันในข้ันตอนนํา
เขาตารางการบินแตสามารถกําหนดวันและเวลาการเขามาของอากาศยานในหลุมจอดที่ตองการ
ใหอากาศยานเขาใชในข้ันตอนการปดหลุมจอดได   ซ่ึงโปรแกรมจะทําการปองกันไมใหอากาศยาน
อ่ืนเขาใชในชวงเวลาดังกลาวได

หลังจากกําหนดจํานวนและขอกําหนดหลุมจอดแลวจะตองทําการสรางกลุม    
หลุมจอดและจัดหลุมจอดประเภทเดียวกันเขาอยูในกลุมเดียวกันเพื่อใหสะดวกในการกําหนด
เที่ยวบินเขาใชหลุมจอด (Stand Assignment)  โดยลําดับการเลือกหลุมจอดเขากลุมจะมีผลตอ
การกําหนดเท่ียวบินเขาใชหลุมจอด     เพราะโปรแกรมจะทําการพิจารณาใหอากาศยานเขาใช
หลุมจอดตามลําดับการเลือกหลุมจอดเขากลุม    ยกตัวอยางเชน ในการวิจัยนี้เลือกหลุมจอดที่จะ
เขากลุมโดยเรียงลําดับตามหลุมจอดที่มีขนาดเล็กไปหาหลุมจอดที่มีขนาดใหญ        เพื่อใหการใช
หลุมจอดเปนไปอยางคุมคาและมีประสิทธิภาพ  กลาวคือเมื่อมีอากาศยานที่มีขนาดเล็กเขามาจะ
ทําการพิจารณาเลือกหลุมจอดท่ีมีขนาดเล็กท่ีสุดท่ีสามารถเขาจอดไดและพรอมท่ีจะสามารถให
บริการที่ไดกอน

4.2.1.3 กลยุทธการใชหลุมจอด

การกําหนดกลยุทธการใชหลุมจอดข้ึนกับเจาหนาท่ีผูควบคุมหรือผูวางแผนเปนผู
กําหนด  โดยในโปรแกรมจะยืดหยุนใหเจาหนาท่ีผูควบคุมหรือผูวางแผนสามารถกําหนดไดวาจะ
อนุญาตใหสายการบินหรือกลุมสายการบินใดสามารถเขาจอดในหลุมจอดใดไดบาง  โดยลําดับ
การกําหนดกลุมหลุมจอดใหแตละสายการบินจะมีผลตอลําดับการพิจารณาหาหลุมจอดใหกับ 
สายการบินน้ันๆ  ตัวอยางเชน  สายการบินไทยท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศ  และใชอากาศยาน
ขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200 จัดใหใชหลุมจอดในกลุม Pier 1  กอนแลวจึงพิจารณา
ใหใชหลุมจอด Pier 2, Pier 3, Pier 4 และ Pier 5 ตามลําดับ เปนตน
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4.2.1.4 ขอจํากัดทางดานเวลา

ในการจัดเท่ียวบินเขาใชหลุมจอดจะตองกําหนดคาคงท่ีตางๆ ดังน้ี

∏ ระยะเวลากันชน (Buffer Time) คือ ระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยาน
ลํากอนหนาออกจากหลุมจอดจนถึงเวลาท่ีอากาศยานลําตอไปเขามา
หรือเวลาท่ีใชในการจัดเตรียมหลุมจอดเพื่อใหพรอมในการใหบริการ
อากาศยานลําตอไป

∏ ระยะเวลาที่อนุญาตใหอากาศยานจอดท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ     
การกําหนดระยะเวลาท่ียอมใหจอดท่ีสะพานเทียบไดข้ึนกับความตองการ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบในขณะนั้น           เพื่อใหการใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบคุมคา  ถาไมมีความตองการหลุมจอดจะอนุญาตใหจอดจน
ถึงเวลาออก   แตถามีความตองการหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบจะ
พิจารณารวมกับเวลาท่ีเหลือในขณะท่ีมีความตองการหลุมจอดวาเพียง
พอสําหรับลากไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารเพื่อออกใน
เท่ียวบินขาออกหรือไม

∏ ระยะเวลานอยที่สุดที่ตองลากเขามาถึงกอนเวลาออก (Departure Time)  
เปนระยะเวลาที่นอยท่ีสุดเวลาที่อากาศยานตองมาถึงหลุมจอดกอนจะถึง
เวลาออกเพื่อเตรียมบรรทุกสัมภาระและผูโดยสาร

∏ ระยะเวลาเฉลี่ยท่ีใชในการลากอากาศยานจากหลุมจอดหน่ึงไปยังหลุม
จอดอีกหลุมจอดหน่ึง

โดยแผนผังการทํางานหลักของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
แสดงดังรูปท่ี 4.4
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รูปท่ี 4.4  แผนผังการทํางานหลักของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

4.2.2 ขั้นตอนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

หลังจากนําเขาขอมูลแลวโปรแกรมจะอานขอมูลอากาศยานในเท่ียวบินขาเขาทีละลํา  
โดยข้ันตอนการทํางานของโปรแกรมในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดแสดงดังรูปท่ี 4.5  
ซึ่งการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดจะประกอบไปดวยขั้นตอนยอย 3 ขั้นตอน ไดแก

1. ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
2. ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
3. ข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

เริ่มตน

นําเขาตารางการบิน
(Flight Schedule)

อากาศยานเขามาตามเวลา
เท่ียวบินขาเขาครั้งละ 1 ลํา

เท่ียวบินลําสุดทายออกไปแลว
ใชหรือไม

แสดงผล
Gantt Chart

ส้ินสุด

ใช

ไมใช

1.  กําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด
2.  กลยุทธการใชหลุมจอด
3.  ขอจํากดัทางดานเวลา

การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
(Stand Assignment)
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รูปท่ี 4.5  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในขั้นตอนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

เริ่มตน

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซ่ึง
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร(Contact Gate)

หาหลุมจอด
ประเภท Contact Gate ได

ใชหรือไม

แสดงอากาศยานท่ีไมได
กําหนดหลุมจอดใหเขาใช

ส้ินสุด

อานขอมูลเท่ียวบิน
- ประเภทอากาศยาน
- สายการบิน
- ประเภทเท่ียวบิน I/D

หาหลุมจอด
ประเภท Remote Gate ได

ใชหรือไม

บันทึกการเขาใช
หลุมจอดของอากาศยาน

ไมใช

ใช

ใช

ไมใช

การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
(Stand Assignment)

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

ข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

1

2

3
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โดยมีรายละเอียดการทํางานของโปรแกรมในแตละขั้นตอนดังนี้

4.2.2.1 ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พัก
ผูโดยสาร (Contact Gate)

โปรแกรมจะทําการตรวจสอบประเภทอากาศยานและสายการบินวาตรงกับ        
ขอกําหนดของหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบในแตละหลุมจอดหรือไม      โดยทําการพิจารณา
ขอกําหนดของหลุมจอดที่อยูภายในกลุมของหลุมจอดเรียงลําดับตามที่ผูใชกําหนด     ถาตรงกับ
ขอกําหนดของหลุมจอดใด  โปรแกรมจะทําการตรวจสอบวาหลุมจอดน้ันวางหรือไม   และเมื่อ
โปรแกรมตรวจสอบจนครบถึงหลุมจอดลําดับสุดทายแลวไมมีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบวาง    
โปรแกรมจะทําการตรวจสอบหาอากาศยานซึ่งจอดอยู ณ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบเกินเวลาที่
กําหนด

4.2.2.1.1 ขั้นตอนการหาอากาศยานซึ่งจอดที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
เกินเวลาท่ีกําหนด

หลังจากทําการตรวจสอบแลวพบวาไมมีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบใดวาง  
โปรแกรมจะหาอากาศยานที่จอด ณ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบเกินเวลาที่กําหนด  และเมื่อพบ
อากาศยานท่ีจอดครบกําหนดเวลาซึ่งมีเวลาเพียงพอในการลากออกไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสารและมีเวลาไปถึงหลุมจอดกอนเวลาออก (Departure Time) ตามเวลาที่
กําหนด     อากาศยานดังกลาวจะถูกลากไปจอด ณ หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารกอน
เวลาที่อากาศยานซึ่งตองการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบเขามา    แตถาตรวจสอบไมพบอากาศยาน
ท่ีจอดเกินเวลาท่ีกําหนด  โปรแกรมจะตรวจสอบหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารให
อากาศยานท่ีมีความตองการหลุมจอดน้ันตอไป

โดยแผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ
และข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอด ณ หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบเกินเวลาท่ีกําหนดแสดงดังรูปท่ี 
4.6 และ 4.7 ตามลําดับ
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รูปท่ี 4.6  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในขั้นตอนการหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ

เริ่มตน

ตรงตามขอกําหนด
หลุมจอดประเภท Contact Gate

ใชหรอืไม

ส้ินสุด

ไมใช

ขนาดอากาศยานอยูในชวง
ท่ีกําหนด ใชหรือไม

ใช

ใช

ใช
ข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอดท่ีหลุมจอด
ประเภท Contact Gate เกินเวลาท่ีกําหนด

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซ่ึง
อยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร (Contact Gate)

1.1

1

ตรวจสอบประเภทอากาศยาน สายการบิน และประเภทเท่ียวบิน
I/D ใหตรงกับขอกําหนดของหลุมจอดประเภท Contact Gate

อานขอมูลกลุมของหลุมจอด
ประเภท Contact Gate คร้ังละกลุม

อานขอมูลหลมุจอดในกลุม
คร้ังละหลุมจอด

หลุมจอดวาง
ใชหรอืไม

เปนกลุม Contact Gate
กลุมสุดทาย ใชหรือไม

เปนหลุมจอดสุดทาย
ของกลุม ใชหรือไม

ไมใช

ใช

ไมใช

ไมใช

ใช

ไมใช
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รูปท่ี 4.7  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอดท่ีหลุมจอด
ท่ีมีสะพานเทียบเกินเวลาท่ีกําหนด

ข้ันตอนการหาอากาศยานซ่ึงจอดท่ีหลุมจอด
ประเภท Contact Gate เกินเวลาท่ีกําหนด

1.1

เริ่มตน

ส้ินสุด

ใช

ใช

เปนกลุม Contact Gate
กลุมสุดทาย ใชหรือไม

เปนหลุมจอดสุดทาย
ของกลุม ใชหรือไม

ไมใช

ใช

ไมใช

ไมใช

ไมใชอากาศยานท่ีจอดอยูท่ีหลุมจอด
จอดเกินเวลาท่ีกําหนด ใชหรือไม

อานขอมูลกลุมของหลุมจอด
ประเภท Contact Gate คร้ังละกลุม

อานขอมูลหลมุจอดในกลุม
คร้ังละหลุมจอด

เวลาท่ีเหลือเพียงพอ
ในการลากไปยังหลุมจอดประเภท Remote Gate

ใชหรอืไม

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

2

หาหลุมจอดประเภท Remote Gate
สําหรับอากาศยานท่ีจะถกูลากออกไปได

ใชหรอืไม

ไมใช

อากาศยานท่ีจอดอยู  ถูกลากออกไปยัง
หลุมจอดประเภท Remote Gate ท่ีหาได

กาํหนดสถานะใหหลุมจอดน้ันวาง
สําหรับอากาศยานท่ีเขามาจอด

ใช

ใช
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4.2.2.2 ขั้นตอนการหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
(Remote Gate)

กรณีท่ีโปรแกรมทําการตรวจสอบหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบพบวาไมวางและไมมี
อากาศยานซ่ึงจอด ณ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบเกินเวลาที่กําหนด   หรือในกรณีท่ีอากาศยานท่ี
เขามามีสายการบินหรือขนาดอากาศยานไมตรงกับขอจํากัดของหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ     
โปรแกรมจะพิจารณาขอกําหนดของหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารซึ่งอยูภายในกลุม
ของหลุมจอดเรียงลําดับตามที่ผูใชกําหนด         ถาตรงกับขอกําหนดของหลุมจอดใดโปรแกรมจะ
ทําการตรวจสอบสถานะของหลุมจอดน้ัน   เมื่อพบวาวางและเปนหลุมจอดที่สามารถแบงได (Split 
Stand)  โปรแกรมจะตรวจสอบขนาดของอากาศยานที่เขามา     ถานอยกวาหรือเทากับขนาดที่สุด
ท่ีสามารถจอดได 2 ลําพรอมกัน จะทําการปดหลุมจอดนั้นและเพิ่มหลุมจอดใหม 2 หลุมจอด   
โดยมีขนาดความยาวปกยาวท่ีสุดท่ีสามารถจอดไดเทากับความยาวปกท่ียาวท่ีสุดท่ีสามารถจอด
ได 2 ลําพรอมกันในหลุมจอดเดิม        ตัวอยางเชน  ขนาดอากาศยานที่ใหญที่สุดที่หลุมจอด 102 
สามารถรองรับไดคือรุน B747-400  แตในกรณีท่ีอากาศยานท่ีเขามามีความยาวปกส้ันกวาหรือ
เทากับอากาศยานรุน B737-400  โปรแกรมจะทําการปดหลุมจอด 102 และเปดหลุมจอด 102A 
และ102B  ซ่ึงสามารถรองรับขนาดอากาศยานรุน B737-400 ได

โดยแผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคาร   
ที่พักผูโดยสารแสดงดังรูปท่ี 4.8
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รูปท่ี 4.8  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในขั้นตอนการหาหลุมจอดที่ไมติดกับ
  อาคารท่ีพักผูโดยสาร

ข้ันตอนการหาหลุมจอดท่ีไมติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสาร (Remote Gate)

2

เริ่มตน

ส้ินสุด

เปนกลุม Remote Gate
กลุมสุดทาย ใชหรือไม

เปนหลุมจอดสุดทาย
ของกลุม ใชหรือไม

ไมใช

ใช

ไมใช

ไมใช

อานขอมูลกลุมของหลุมจอด
ประเภท Remote Gate คร้ังละกลุม

อานขอมูลหลมุจอดในกลุม
คร้ังละหลุมจอด

ใช

ไมใช

แบงหลุมจอดออกเปน 2 หลุมจอด
(eg. 102A-102B)

ปดหลุมจอดเดมิ (102)
เปดหลุมจอดใหม 2 หลุมจอด (102A-102B)

ใช

ใช

ขนาดอากาศยานอยูในชวง
ท่ีกําหนด ใชหรือไม

ใช

ใช

หลุมจอดวาง
ใชหรอืไม

ไมใช

หลุมจอดเปนประเภทแบงได
ใชหรอืไม (eg.102)

ความยาวปกของอากาศยาน <= ขอจํากัด
ในการแบงหลุมจอด ใชหรือไม ไมใช
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4.2.2.3 ข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

โปรแกรมจะทําการตรวจสอบเวลาออกของอากาศยานในเท่ียวบินขาออก  และถา
อากาศยานนี้สามารถเขาจอดที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบได  โปรแกรมตรวจสอบเวลาท่ีเหลือวา
เพียงพอตอการลากกลับไปยังหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบหรือไม  ถามีเวลาเพียงพอก็จะทําการ
ตรวจสอบหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่มีสถานะวาง  และเมื่อตรวจสอบพบหลุมจอดที่มีสถานะ
วางอากาศยานจะถูกลากออกไปเพ่ือไปใชในเท่ียวบินขาออกท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ    ในกรณี
ที่หลุมจอดเดิมเปนหลุมจอดที่แบงไดและหลุมจอดที่ถูกแบงดวยกันมีสถานะวาง   หลุมจอดทั้งสอง
จะถูกปดและเปดเปน 1 หลุมจอด   ตัวอยางเชน ถาอากาศยานจอดในหลุมจอด102A หลังจากนั้น
ถูกลากออกไปใชในเท่ียวบินขาออกท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบ  และในขณะเดียวกันหลมุจอด 
102B มีสถานะวาง  โปรแกรมจะทําการปดหลุมจอด 102A และ 102B  และเปดเปนหลุมจอด 
102 เพียงหลุมจอดเดียว

ในกรณีท่ีมีเวลาไมเพียงพอในการลากกลับไปยังหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกอน
เวลาออกตามที่กําหนดหรือตรวจสอบหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบไมพบสถานะวาง     เมื่อถึง
เวลาออกของเท่ียวบินโปรแกรมจะกําหนดใหเท่ียวบินออกไปจากหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพัก
ผูโดยสารน้ัน      โดยแผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการออกไปของอากาศยานแสดง
ดังรูปท่ี 4.9

4.2.3 การแสดงผล

การแสดงผลจากการประมวลโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดมีดังน้ี
∏ Gantt Chart แสดงการครอบครองหลุมจอดของอากาศยานตามท่ีกําหนด     
โดยแกนตั้งแสดงหลุมจอดตามที่กําหนดและแกนนอนแสดงเวลา

∏ แผนภูมิแสดงจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที
∏ ตารางแสดงสัดสวนเปนรอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองเทียบกับเวลา
ท่ีหลุมจอดเปดใหบริการของแตละหลุมจอด     และจํานวนครั้งที่แตละหลุมจอด
ถูกใชในแตละวัน (Stand Utilization)
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รูปท่ี 4.9  แผนผังการทํางานของโปรแกรมในข้ันตอนการออกจากหลุมจอดของอากาศยาน

เร่ิมตน

ขั้นตอนการหาหลมุจอดทีมี่สะพานเทยีบซึง่
อยูตดิกับอาคารทีพ่ักผูโดยสาร (Contact Gate)

เปนอากาศยานทีถึ่งเวลาออก
ใชหรือไม

สิน้สดุ

อานเวลาเทีย่วขาออก (Departue Flight) ของอากาศยาน

หาหลมุจอด
ประเภท Contact Gate ได

ใชหรือไม

ใช

ใช

ใช

ไมใช

ขัน้ตอนการออกจากหลมุจอดของอากาศยาน

1

3

เวลาทีเ่หลือเพียงพอ
ในการลากไปยังหลมุจอดประเภท

Contact Gate ใชหรือไม

ใช

อากาศยานถูกลากออกไปยังหลมุจอด
ประเภท Contact Gate ทีห่าได

หลมุจอดทีจ่อดอยูเดมิเปน
ประเภททีแ่บงได ใชหรือไม

หลมุจอดทีจ่อดอยูเดมิเปลีย่นสถานะเปน
หลมุจอดวาง ณ เวลาทีอ่ากาศยานออกไป

ไมตองยายหลมุจอด

อากาศยานออกไปจากหลมุจอด

ไมใช

ไมใช

ไมใช

หลมุจอดทีถู่กแบงดวยกัน
อยูในสถานะวาง ใชหรือไม

คงสถานะการแบงหลมุจอด

ยกเลกิสถานะการแบงหลมุจอด
ปดหลุมจอด 2 หลมุจอด (102A, 102B)

เปดเปน 1 หลมุจอด (102)
ไมใช

ใช



บทท่ี 5

การออกแบบโปรแกรม

ในบทน้ีจะกลาวถึงการออกแบบโปรแกรม  โดยการพัฒนาโปรแกรมทําบน Microsoft 
Visual Basic.NET ซึ่งมีการใชงานอยางแพรหลาย และสามารถทํางานรวมกับโปรแกรมตระกูล
Microsoft Office ไดเปนอยางดี  โดยโปรแกรมแบงออกเปน 3 สวน

1. ระบบฐานขอมูล
2. สวนติดตอกับผูใชในการหาความตองการหลุมจอด
3. สวนติดตอกับผูใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

5.1 ระบบฐานขอมูล

ฐานขอมูล (Database) เปนสวนท่ีใชในการเก็บขอมูลนําเขาเพื่อใชในการประมวลผล
โปรแกรมและเก็บขอมูลผลลัพธท่ีไดจากการประมวลผลโปรแกรม  ซึ่งในการวิจัยน้ีเลือกใช
โปรแกรม Microsoft Access 2000 ในการออกแบบโครงสรางและบันทึกขอมูลลงฐานขอมูล   
เน่ืองจากมีประสิทธิภาพในการจัดเก็บขอมูลเปนหมวดหมูไดจาํนวนมาก   โดยฐานขอมูลของ
โปรแกรมอยูในแฟมขอมูล air.mdb ในรูปตารางขอมูลดังรูปท่ี 5.1  ซึ่งมีขอมูลท่ีติดตอกับผูใช     
ไดแก ขอมูลตารางการบิน ขอมูลคุณลักษณะของอากาศยานประเภทตางๆ  ขอมูลสายการบิน   
และมีขอมูลผลลัพธที่ติดตอกับผูใช  ไดแก ขอมูลการแสดง Gantt Chart  ขอมูลจํานวนหลุมจอดที่
ถูกครอบครอง  และขอมูลการใชประโยชนหลุมจอด

รูปท่ี 5.1  โครงสรางฐานขอมูล
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โปรแกรมมีหนาจอการเขาสูโปรแกรมและหนาจอหลักของโปรแกรมแสดงดังรูปท่ี 5.2 และ 
5.3 ตามลําดับ

รูปท่ี 5.2  หนาจอการเขาสูโปรแกรม

รูปท่ี 5.3  หนาจอหลักของโปรแกรม

5.2 สวนติดตอกับผูใชในการหาความตองการหลุมจอด

5.2.1 ขอมูลตารางการบิน

ในฐานขอมูลของโปรแกรมสามารถเก็บขอมูลตารางเวลาการบินได 2 ชุด   ดังน้ันผูใชตอง
ทําการเลือกตารางเวลาการบินจากฐานขอมูล  โดยโปรแกรมจะทําการวิเคราะหสัดสวนของ
ประเภทอากาศยานและประเภทเที่ยวบิน การกระจายตัวของเวลาการเขามาและเวลาที่ใชในการ
ครอบครองหลุมจอดของอากาศยาน      แสดงหนาจอโปรแกรมการเลือกตารางเวลาการบินไดดัง
รูปท่ี 5.4
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รูปท่ี 5.4  หนาจอโปรแกรมในการเลือกตารางเวลาการบิน

จากนั้นโปรแกรมจะทําการสรางตารางการบินเพื่อนําเขาสูโปรแกรมดังรูปที่ 5.5             
ซ่ึงสามารถนําเขาตารางการบินได 2 แบบ  ไดแก

1. นําเขาตารางการบินจากฐานขอมูลโดยตรง  โดยเปนตารางการบินท่ีทราบซ่ึงอยู
ในปปจจุบันหรือถูกทํานายข้ึนในปอนาคต

2. การจําลองตารางการบิน (Simulated Schedule) ในสวนของเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้น
จากตารางการบินในฐานขอมูล                โดยในชวงเวลาน้ันจะตองมีนโยบายการใหบริการของ
ทาอากาศยาน นโยบายทางการตลาดของแตละสายการบิน การกระจายตัวของการเขามาและ
เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด     ใกลเคียงกับชวงเวลาที่นําตารางการบินมาเปนฐานขอมูล  
อีกทั้งตองทราบจํานวนเที่ยวบินที่เพิ่มขึ้นในชวงเวลาที่ตองการจําลองตารางการบิน

รูปท่ี 5.5  หนาจอโปรแกรมในการนําเขาขอมูลตารางเวลาการบิน
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5.2.2 การกําหนดขอจํากัดตาง ๆ

ในการใชกลยุทธ Exclusive and Share Stand Use Strategy ผูใชตองทําการเลือก
ประเภทอากาศยานและสายการบินที่อนุญาตใหเขาใชหลุมจอดรวมกันในแตละกลุม     แสดงดัง
หนาจอโปรแกรมการเลือกสายการบินและประเภทอากาศยานในรูปท่ี 5.6

รูปท่ี 5.6  หนาจอโปรแกรมในการเลือกสายการบินและประเภทอากาศยาน

กําหนดระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยานลํากอนหนาออกจากหลุมจอดจนถึงเวลาที่
อากาศยานลําตอไปเขามา หรือระยะเวลากันชน (Buffer Time)

รูปท่ี 5.7  หนาจอโปรแกรมในการกําหนดระยะเวลากันชน (Buffer Time)

เลือกประเภทอากาศยานและสายการบินท่ีอนุญาตใหเขาใชหลุมจอดรวมกันในแตละกลุม
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5.2.3 ขอมูลผลลัพธ

หลังจากนําเขาขอมูลตารางการบินและกําหนดขอจํากัดตางๆ  จะไดขอมูลผลลัพธแสดง
ในหนาจอหลักของโปรแกรมดังรูปท่ี 5.8

รูปท่ี 5.8  หนาจอหลักของโปรแกรมแสดงขอมูลผลลัพธจากโปรแกรมหาความตองการหลุมจอด

ผลลัพธที่ไดจะแสดงขอมูลลักษณะเที่ยวบินที่นําเขาโปรแกรมในแตละวัน    ซึ่งแสดงวันที่
อากาศยานเขามา  ประเภทของอากาศยาน ประเภทเท่ียวบินระหวางประเทศหรือภายในประเทศ  
สายการบิน  เวลาการเขามาและออกไป  และเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอด ดังรูปท่ี 5.9

รูปท่ี 5.9  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการบินท่ีนําเขาโปรแกรม
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อีกท้ังโปรแกรมจะทําการวิเคราะหหาลักษณะของเท่ียวบินท่ีนําเขาโปรแกรม  โดย
วิเคราะหหาการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของเวลาการเขามาและเวลาท่ีใชใน
การครอบครองหลุมจอดของอากาศยาน ซึ่งประกอบไปดวยตารางและแผนภูมิแสดงการกระจาย
ตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของจํานวนอากาศยานที่เขามาในชวงเวลา 1 ชั่วโมง  แสดงดัง
รูปท่ี 5.10 และ 5.11 ตามลาํดับ

รูปท่ี 5.10  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
 จํานวนอากาศยานท่ีเขามาในชวงเวลา 1 ชั่วโมง

รูปท่ี 5.11  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
จํานวนอากาศยานที่เขามาในชวงเวลา 1 ชั่วโมง
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ตารางและแผนภูมิการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของเวลาที่ใชในการ
ครอบครองหลุมจอดของเที่ยวบินแตละประเภท  แสดงดังรูปท่ี 5.12 และ 5.13  ตามลาํดับ

รูปท่ี 5.12  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
 เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด

รูปท่ี 5.13  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิการกระจายตัวและการกระจายตัวสะสมสัมพัทธของ
เวลาท่ีใชในการครอบครองหลมุจอด

การวิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดท่ีตองการ      ทําไดโดยเลือก Gantt Chart ตามกลยุทธ
การใชหลุมจอดที่ตองการจากหนาจอโปรแกรมหลัก       หลังจากที่ประมวลผลเสร็จสิ้นโปรแกรม
จะแสดง Gantt Chart ใหผูใชสามารถเห็นการกําหนดอากาศยานเขาสูหลุมจอดเพื่อหาจํานวน
หลุมจอดท่ีตองการตามกลยุทธการใชหลุมจอด  ซึ่งแกนต้ังแแสดงจํานวนหลุมจอดที่ตองการและ
แกนนอนแสดงเวลาใน 3 สัปดาหดังรูปท่ี 5.14
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รูปท่ี 5.14  หนาจอโปรแกรมแสดง Gantt Chart ในการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการ

โดยโปรแกรมสามารถวิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา 15 
นาที จากหนาจอโปรแกรม Gantt Chart       ซึ่งผลลัพธจะแสดงเปนตารางและแผนภูมิจํานวน
หลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที ดังรูปท่ี 5.15 และ 5.16

รูปท่ี 5.15  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา
 15 นาที  ในสวนการหาความตองการหลุมจอด

กลยุทธการใชหลุมจอด

จํานวนหลุมจอดท่ีตองการสูงสุด

วิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดท้ังหมด
ท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที
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รูปท่ี 5.16  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา
15 นาที  ในสวนการหาความตองการหลุมจอด

5.3 สวนติดตอกับผูใชในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีใชเปนเคร่ืองมือชวยในการวางแผนกําหนดอากาศยานเขาหลุมจอด
โดยข้ึนกับกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาหลุมจอดของผูใช

5.3.1 นําเขาขอมูล

ขอมูลนําเขาจะประกอบไปดวย 3 สวน ไดแก ตารางการบิน จํานวนและขอจํากัดหลุมจอด  
และกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด   โดยขอมูลตารางการบินท่ีนําเขาใน
โปรแกรมสวนน้ีจะเปนขอมูลชุดเดียวกับการนําเขาจากโปรแกรมในสวนหาความตองการหลุมจอด   
สําหรับการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดและกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใช  
หลุมจอดผูใชจะตองเปนผูกําหนด  โดยมีหนาจอโปรแกรมหลักในการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดแสดงดังรูปท่ี 5.17
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รูปท่ี 5.17  หนาจอโปรแกรมหลักในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

5.3.1.1 จํานวนและขอจํากัดหลุมจอด

ผูใชตองทําการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด  โดยกําหนดลําดับและเลขท่ี
ของหลุมจอด  ประเภทของอากาศยานที่มีขนาดใหญที่สุดและเล็กที่สุดที่อนุญาตใหเขาจอด  และ
ในกรณีท่ีหลุมจอดสามารถแบงออกเพื่อรองรับอากาศยานสองลําพรอมกัน  ผูใชตองกําหนด
ประเภทของอากาศยานท่ีใหญที่สุดที่สามารถจอดไดสองลําพรอมกัน    โดยหนาจอของโปรแกรม
ในการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดแสดงดังรูปที่ 5.18

รูปท่ี 5.18  หนาจอโปรแกรมในการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอด
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ในกรณีที่หลุมจอดไมสามารถใหบริการได ผูใชสามารถกําหนดวัน เวลา และสาเหตุที่ไม
สามารถใหบริการไดดังรูปท่ี 5.19     และในกรณีที่ผูใชตองการกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขา
ใชดวยตนเอง  ผูใชสามารถใชข้ันตอนการปดหลุมจอดเพ่ือกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชได
โดยกําหนดวันเวลาและรายละเอียดการเขามาของอากาศยานในหลุมจอดท่ีตองการให       
อากาศยานเขาใช  เพ่ือเปนการปดก้ันไมใหอากาศยานอ่ืนเขาใชในชวงเวลาดังกลาว

รูปท่ี 5.19  หนาจอโปรแกรมการปดหลุมจอดในชวงเวลาท่ีไมสามารถใหบริการได

หลังจากทําการกําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดโปรแกรมจะแสดงหลุมจอดท่ีถูก
กําหนดในหนาจอโปรแกรมหลักในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด       ผูใชตองทําการ
สรางกลุมหลุมจอดจากหนาจอโปรแกรมในรูปท่ี 5.20  เพื่อจัดหลุมจอดประเภทเดียวกันอยูในกลุม
เดียวกันโดยเลือกหลุมจอดจากหนาจอโปรแกรมหลักเขายังกลุมหลุมจอดที่ถูกสรางขึ้น

รูปท่ี 5.20  หนาจอโปรแกรมการสรางกลุมหลุมจอด
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หลังจากนั้นผูใชตองทําการสรางกลุมเที่ยวบินจากหนาจอโปรแกรมในรูปที่ 5.21 เพ่ือจัดให
เท่ียวบินท่ีจะอนุญาตใหใชหลุมจอดรวมกันอยูในกลุมเดียวกัน    โดยขอมูลการสรางกลุมหลุมจอด
และกลุมของเที่ยวบินจะปรากฏในหนาจอโปรแกรมหลักการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

รูปท่ี 5.21  หนาจอโปรแกรมการสรางกลุมเท่ียวบิน

โดยการกําหนดกลุมของเท่ียวบินสามารถเลือกสายการบินจากกลุมสายการบินท่ีจัดข้ึน
จากหนาจอโปรแกรมในรูปท่ี 5.22

รูปท่ี 5.22  หนาจอโปรแกรมการจัดกลุมสายการบิน

เลือก “Select All”  ในกรณท่ีีตองการสายการบนิทั้งหมดในกลุม

จัดกลุมสายการบิน
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5.3.2 กลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ผูใชจะเปนผูกําหนดกลยุทธในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  โดยกําหนดใหกลุม
เท่ียวบินใดสามารถเขาจอดในหลุมจอดใดไดบาง  สามารถทําไดโดยการเลือกกลุมหลุมจอดใหแต
ละกลุมเท่ียวบินโดยเรียงลําดับตามความตองการ   ซึ่งกระทําบนหนาจอโปรแกรมหลกัในการ
กําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ขอจํากัดทางดานเวลาท่ีเก่ียวของในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดไดแก
∏ ระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยานลํากอนหนาออกจากหลุมจอด จนถึงเวลาท่ี
อากาศยานลําตอไปเขามา (Buffer Time)

∏ เวลาในการจํากัดใหใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบในชวงเวลาที่มีความตองการ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบสูง

∏ เวลาเฉล่ียในการลากอากาศยานออกจากหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบไปยัง
หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร

∏ เวลาเฉล่ียในการลากอากาศยานจากหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร
เขามายังหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ

∏ เวลาที่นอยที่สุดที่ตองลากอากาศยานมาถึงยังหลุมจอดกอนท่ีจะดําเนินการใน
เท่ียวบินออก

โดยผูใชสามารถกําหนดขอจํากัดทางดานเวลาตางๆ ไดจากหนาจอโปรแกรมดังรูปท่ี 5.23

รูปท่ี 5.23  หนาจอโปรแกรมการกําหนดขอจํากัดทางดานเวลา
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5.3.3 การวิเคราะห

การวิเคราะหในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดของโปรแกรม  ผูใชตองทําการเลือก
ตารางการบินท่ีนําเขาจากโปรแกรมในสวนแรก ซ่ึงสามารถทําไดจากหนาจอโปรแกรมในรูปท่ี 5.24   
เพ่ือใหโปรแกรมทําการวิเคราะหหาหลุมจอดท่ีเหมาะสมตามการกําหนดของผูใช      โดยมสีวน
รายงานใหผูใชทราบถึงอากาศยานที่ไมไดรับการกําหนดใหเขาใชหลุมจอด  เพื่อที่ผูใชจะไดทําการ
ปรับเปลี่ยนกลยุทธหรือขอจํากัดในการกําหนดอากาศยานเขาหลุมจอดใหเพียงพอกับความ
ตองการไดตอไป

รูปท่ี 5.24  หนาจอโปรแกรมการวิเคราะหในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

5.3.4 ขอมูลผลลัพธ

ขอมูลผลลัพธท่ีไดจากในสวนของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดจะ
แสดง Gantt Chart   เพื่อใหผูใชสามารถเห็นการเขาครอบครองหลุมจอดของอากาศยานตามที่
กําหนด     โดยแกนตั้งแสดงชื่อหลุมจอดและกลุมหลุมจอดตามที่กําหนด  สวนแกนนอนแสดง
เวลาใน 3 สัปดาห  ดังรูปท่ี 5.25

พื้นท่ีแสดงอากาศยานท่ีไมไดรับ
การกําหนดใหเขาใชหลุมจอด
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รูปท่ี 5.25  หนาจอโปรแกรมแสดง Gantt Chart ในการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โดยโปรแกรมสามารถวิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา 15 
นาที จากหนาจอโปรแกรม Gantt Chart   ไดเชนเดียวกับโปรแกรมในสวนการหาความตองการ
หลุมจอด ซึ่งขอมูลผลลัพธจะแสดงเปนตารางและแผนภูมิจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครอง
ในชวงเวลา 15 นาที ดังรูปท่ี 5.26 และ 5.27

รูปท่ี 5.26  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางจํานวนหลุมจอดท้ังหมดท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา
 15 นาที  ในสวนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

ชวงเวลาท่ีมีการปดหลุมจอด

ช่ือหลุมจอดและกลุมหลุมจอด
วิเคราะหหาจํานวนหลุมจอดท้ังหมด
ท่ีถูกครอบครองในชวงเวลา 15 นาที วิเคราะหการใชประโยชนหลุมจอด
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รูปท่ี 5.27  หนาจอโปรแกรมแสดงแผนภูมิจํานวนหลุมจอดทั้งหมดที่ถูกครอบครองในชวงเวลา
15 นาที  ในสวนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

โปรแกรมในสวนน้ีสามารถวิเคราะหการใชประโยชนหลุมจอด (Stand Utilization) จาก
หนาจอโปรแกรมแสดง Gantt Chart  ซึ่งแสดงสัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกใชเทียบ
กับเวลาที่หลุมจอดเปดใหบริการ   และจํานวนครั้งที่แตละหลุมจอดถูกใชในแตละวันของแตละ
หลุมจอด  แสดงดังรูปท่ี 5.28

รูปท่ี 5.28  หนาจอโปรแกรมแสดงตารางการใชประโยชนหลุมจอดในสวนการจัดอากาศยานเขาใช
หลุมจอด



บทท่ี 6

การตรวจสอบและวเิคราะหผล

หลังจากท่ีไดทําการพัฒนาโปรแกรมแลวจําเปนตองมีการตรวจสอบความถูกตองของ
โปรแกรม   เพื่อใหมั่นใจวาโปรแกรมนั้นจะทํางานไดอยางมีประสิทธิภาพและใหคําตอบท่ีถูกตอง
นาเช่ือถือเม่ือนําไปใชในสถานการณอ่ืนตอไป   ในการตรวจสอบโปรแกรมน้ันจะทําการตรวจสอบ
ใน 2 ขั้นตอน ประกอบไปดวย 1). การตรวจสอบความถูกตองในการทํางานของโปรแกรม
(Verification)  และ 2). การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม (Validation)

6.1 การตรวจสอบความถูกตองในการทํางานของโปรแกรม (Verification)

การตรวจสอบความถูกตองของโปรแกรม (Verification)  หมายถึง  การตรวจสอบความ
ถูกตองของโครงสรางของโปรแกรมในสวนของชุดคําสั่งที่ใชในการพัฒนาโปรแกรม  ความสัมพันธ
ของขอมูล  และคาตัวแปรตางๆ    โดยวิธีการของ Bank (1998)  มี 2 ขั้นตอน ไดแก

1. การตรวจสอบแบบไมมีการประมวลผล
2. การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรม

โดยมีรายละเอียดในแตละข้ันตอนดังน้ี

6.1.1 การตรวจสอบแบบไมมีการประมวลผล

6.1.1.1 การตรวจสอบโครงสรางของโปรแกรม (Structural Analysis)

การตรวจสอบโครงสรางของโปรแกรมเปนการตรวจสอบวาขั้นตอนในการทํางาน
ของโปรแกรมตามชุดคําสั่งเปนไปตามกระบวนการทํางานท่ีกําหนดไวในแผนผังการทํางานของ
โปรแกรม (Flow Chart) หรือไม

โดยโครงสรางของโปรแกรมแบงเปน 2 สวนหลัก คือ     โปรแกรมการหาจํานวน
หลุมจอดท่ีตองการ (Stand Requirement)  และโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด
(Stand Assignment)  ซึ่งในแตละโปรแกรมหลักจะประกอบดวยโปรแกรมยอยตางๆ ซึ่งเปนสวนที่
ใชในการคํานวณและประมวลผล  โดยทําการตรวจสอบการสงถายคาตัวแปรและคาผลลัพธ
ระหวางโปรแกรมหลัก ระหวางโปรแกรมหลักและโปรแกรมยอย และระหวางโปรแกรมยอยดวยกัน
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6.1.1.2 การตรวจสอบไวยากรณ (Syntax Analysis)

เปนการตรวจสอบไวยากรณของชุดคําสั่งที่ใชเขียนโปรแกรมวาเปนไปตามหลักการ
เขียนหรือไม  ซึ่งในการตรวจสอบไวยากรณสามารถตรวจสอบและทําการแกไขในขณะเขียน
โปรแกรมได  เพราะในโปรแกรม Microsoft Visual Basic.NET  มีระบบที่ใชในการตรวจสอบแกไข
ไวยากรณอัตโนมัติ  นั่นคือถาเกิดขอผิดพลาดขึ้นขณะที่เขียน   โปรแกรมจะแจงเตือนใหทราบถึง
ขอผิดพลาดและสามารถแกไขไดทันที

6.1.1.3 การตรวจสอบคาตัวแปร (Data Analysis)

การตรวจสอบคาตัวแปรสามารถทําไดโดยตรวจสอบชนิดและขอบเขตของตัวแปร
วาเปนไปตามท่ีกําหนดหรือไม  ไดแก

∏ ประเภทอากาศยานและสายการบินท่ีใชในโปรแกรมเปนประเภทอากาศยาน
และสายการบินท่ีเขามาใชทาอากาศยานขณะน้ัน    โดยตองเปนตัวแปรชนิด
ตัวอักษร

∏ เวลาการเขามาของอากาศยานเปนเวลาการเขามาถึงหลุมจอดในเท่ียวบิน    
ขาเขาตามตารางการบินท่ีไดวางแผนไว  โดยโปรแกรมรับตัวแปรเปนตัวแปร
ชนิดตัวอักษรและทําการเปล่ียนใหอยูในรูปของเวลา

∏ เวลาออกไปของอากาศยาน   เปนเวลาออกไปจากหลุมจอดในเท่ียวบินขาออก
ตามตารางการบินท่ีไดวางแผนไว      โดยโปรแกรมรับตัวแปรเปนตัวแปรชนิด
ตัวอักษรและทําการเปล่ียนใหอยูในรูปของเวลา

∏ เวลาที่อากาศยานตองการใชในการครอบครองหลุมจอด   คือเวลาต้ังแต
อากาศยานเขามาถึงหลุมจอดในเท่ียวบินขาเขาถึงเวลาท่ีอากาศยานออกไป
จากหลุมจอดในเที่ยวบินขาออก  โดยตองเปนตัวแปรชนิดจํานวนเต็ม  มีหนวย
เปนนาที

6.1.2 การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรม

การตรวจสอบในขั้นตอนน้ีจะทําการทดสอบการทํางานของโปรแกรมโดยการประมวลผล  
เพื่อตรวจสอบการทํางานของโปรแกรมหลักและโปรแกรมยอยวาถูกตองตามท่ีตองการหรือไม  
โดยทําตรวจสอบการทํางานของแตละโปรแกรมหลักดังน้ี
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6.1.2.1 การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด

ในสวนของโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด  ส่ิงท่ีตองตรวจสอบคือ
∏ เมื่อมีความตองการหลุมจอดเขามา   โปรแกรมตองทําการตรวจสอบหา
หลุมจอดที่อากาศยานลํานั้นสามารถเขาใชไดตามขอจํากัด   ถาพบวาไม
มีหลุมจอดสามารถใหบริการไดเน่ืองจากมีอากาศยานลําอ่ืนเขาจอดอยู 
จึงทําการเพิ่มจํานวนหลุมจอดเพื่อใหอากาศยานลําดังกลาวเขาใชเปน
ลําดับตอมา

∏ ตองไมมีอากาศยานเขาใชหลุมจอดในชวงระยะเวลากันชน (Buffer 
Time)

6.1.2.2 การตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอด

ในสวนของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด ส่ิงท่ีตองตรวจสอบคือ
∏ การเขามาและออกไปจากหลุมจอดของอากาศยานแตละลาํตองเปนไป
ตามขอจํากัดหลุมจอดและกลยุทธที่กําหนด

∏ การคนหาหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชของโปรแกรมในแตละขั้นตองไม
มีการขามขั้นตอน  น่ันคือถาอากาศยานสามารถเขาใชหลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบไดตามขอจํากัด ตองพิจารณาหาหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
ใหกอน      เมื่อไมวางจึงพิจารณาหาอากาศยานที่จอดเกินเวลาที่กําหนด  
และถาไมมีอากาศยานท่ีจอดเกินเวลาหรือไมสามารถเขาใชหลมุจอดท่ีมี
สะพานเทียบได จึงพิจารณาหาหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ใหเปนลําดับตอไป

∏ ในกรณีที่หลุมจอดเปนประเภทแบงได ถาอากาศยานที่เขามามีความยาว
ปกสั้นกวาหรือเทากับความยาวปกของอากาศยานท่ีเขาจอดพรอมกันได 
2 ลํา หลุมจอดจะถูกแบง  และในทางตรงขามถาอากาศยานที่เขามามี
ความยาวปกยาวกวาความยาวปกของอากาศยานที่เขาจอดพรอมกันได 
2 ลํา  หลุมจอดจะไมถูกแบง
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∏ อากาศยานจะตองไมเขามาจอดในระยะเวลากันชน (Buffer Time)      
และในชวงเวลาท่ีทําการปดหลุมจอดหรือชวงเวลาท่ีผูใชทําการกําหนด
หลุมจอดใหอากาศยานเขาใชดวยตนเอง

∏ สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกใชเทียบกับเวลาที่หลุมจอดเปด
ใหบริการ (24 ชั่วโมง)  และจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกใชใน 1 วันถูกตอง
เม่ือทําการเปรียบเทียบกับการคํานวณมือ

6.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม (Validation)

เมื่อโครงสรางโปรแกรม ไวยากรณ คาตัวแปร และการทํางานของโปรแกรมหลักและ
โปรแกรมยอยถูกตองตามที่ตองการ  ขั้นตอไปจําเปนตองทําการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของ
โปรแกรมเพ่ือใหโปรแกรมมีความนาเช่ือถือ  โดยมีขั้นตอนดังนี้

1. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน (Validation of Model 
Assumptions)     เน่ืองจากโปรแกรมไมสามารถใชไดในทุกกรณีจึงตองทําการกําหนดขอบเขตท่ี
สมเหตุสมผลในการใชโปรแกรม

2. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม  
(Validating Input Output Transformation)    เปนการตรวจสอบความสัมพันธของปจจัยตางๆ ท่ี
เก่ียวของ   ซึ่งเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงปจจัยใดปจจัยหนึ่งยอมสงผลลัพธที่ไดอยางสมเหตุสมผล

3. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ (Input Output Validation) เปน
การตรวจสอบผลลัพธท่ีไดจากโปรแกรมโดยใชขอมูลท่ีเก็บจากระบบงานจริงมาใชในการ       
ตรวจสอบ

โดยทําการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของแตละโปรแกรมหลักดังน้ี
1. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมการหาความตองการหลุมจอด
2. การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอด

ซึ่งมีรายละเอียดดังตอไปนี้
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6.2.1 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมการหาความตองการ
หลุมจอด

ในการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมหาความตองการหลุมจอด  จะทําการ
ตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมตามลําดับขั้นตอนดังนี้

6.2.1.1 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน

สมมติฐานในการใชโปรแกรมมีดังนี้
∏ อากาศยานเขามาถึงและออกไปจากหลุมจอดตรงตามเวลาท่ีวางแผนไว
ในตารางการบิน

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําตอไปหลังจากอากาศยานลํา
กอนหนาออกไปรวมกับระยะเวลากันชน (Buffer Time) ซึ่งมีคาคงที่

สมมติฐานของโปรแกรมดังกลาวมีความสมเหตุสมผล เนื่องจากโปรแกรมที่พัฒนา
ข้ึนเพ่ือใชหาความตองการหลุมจอดในข้ันตอนการวางแผน   ดังนั้นเวลาการเขามาถึงและออกไป
จากหลุมจอดจึงใชเวลาตามตารางการบิน  และระยะเวลากันชนที่ใชจึงเปนเวลาที่ทาอากาศยาน
ประมาณซึ่งมีคาคงที่

6.2.1.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม

การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม โดยทําการ
ตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอ่ืนกับจํานวนหลุมจอดท่ีตองการ  ซึ่งเปนจํานวนหลุมจอดที่
ตองการสูงสุดใน 1 สัปดาห  โดยพิจารณาจํานวนหลุมจอดท่ีตองการสูงสุดในสัปดาหท่ี 2        
เน่ืองจากอากาศยานท่ีจอดขามคืนจากวันกอนหนาจะมีอิทธิพลตอจาํนวนหลุมจอดท่ีตองการใน
วันถัดมา      ซ่ึงรายละเอียดการตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรมีดังน้ี

1. การตรวจสอบความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับ
จํานวนหลุมจอดที่ตองการ

การตรวจสอบความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับ
จํานวนหลุมจอดที่ตองการ (Number of Stand Required) ทําการพิจารณาโดยใชกลยุทธการใช
หลุมจอดจัดใหอากาศยานทุกลําสามารถใชหลุมจอดไดทุกหลุมจอด (Common Stand Use 
Strategy)  และทําการเปลี่ยนแปลงระยะเวลากันชน (Buffer Time)      โดยถาใชระยะเวลากันชน
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นานขึ้นจะทําใหจํานวนหลุมจอดที่ตองการเพิ่มขึ้นดวย      ซ่ึงผลท่ีไดจากโปรแกรมสอดคลองกับ
ความสัมพนัธดังกลาวแสดงดังรปูท่ี 6.1

รูปท่ี 6.1  ความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับจํานวนหลุมจอดที่ตองการ

2. การตรวจสอบความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลุมจอดกับจํานวน    
หลุมจอดท่ีตองการ

การตรวจสอบความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลุมจอดกับจํานวน    
หลุมจอดท่ีตองการ   จะพิจารณาวาถาใชกลยุทธการใชหลุมจอดรวมกันทั้งหมด (Common Stand 
Use Strategy)  จะมีความตองการหลุมจอดนอยกวาการใชกลยุทธในการใชหลุมจอดรวมกันและ
จัดใหเฉพาะบางสายการบิน (Exclusive and Share Stand Use Strategy)  โดยกําหนดใหระยะ
เวลากันชน (Buffer Time) คงที่เทากับ 15 นาที และใชกลยุทธการใชหลุมจอดตามกรณีศึกษาดังนี้

กรณีศึกษาท่ี 1  ใช Common Stand Use Strategy    โดยจัดใหอากาศยาน
ทุกลําสามารถใชหลุมจอดไดทุกหลุมจอด

กรณีศึกษาท่ี 2  ใช Exclusive and Share Stand Use Strategy   โดยจัดให
สายการบินในแตละกลุมใชหลุมจอดรวมกันตามกรณีศึกษาตอไปน้ี
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2.1 สายการบินท่ีมีเคานเตอรตรวจบัตรและสมัภาระอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1  ซ่ึงใชอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200  
โดยจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยูกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศรวมกัน

2.2 สายการบินท่ีมีเคานเตอรตรวจบัตรและสมัภาระอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  ซ่ึงใชอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200  
โดยจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยูกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศรวมกัน

2.3 สายการบินมีเคานเตอรตรวจบัตรและสัมภาระอยูในอาคาร   
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1  และสายการบินมีเคานเตอรตรวจบัตรและสัมภาระอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2  ซ่ึงใชอากาศยานท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน B737-200
จัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยูกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศรวมกัน

2.4 สายการบินไทยท่ีทําการบินภายในประเทศ  ซ่ึงใชอากาศยาน
ท่ีมีขนาดใหญกวาอากาศยานรุน Boeing 737-200  จัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่ติดอยู
กับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ

2.5 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันทําการบินทั้งใน
ประเทศและระหวางประเทศ รวมท้ังสายการบินท่ีจัดใหเขาใชหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผู
โดยสารดังตอไปน้ี

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

จัดใหเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารรวมกัน

2.6 สายการบินท่ีดําเนินการขนสงสินคา (Cargo Airlines) จัดให
เขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารรวมกันไดแก

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 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันทําการบินทั้งใน
ประเทศและระหวางประเทศ    สายการบินที่จัดใหเขาใชเฉพาะหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผู
โดยสาร    และสายการบินท่ีดําเนินการขนสงสินคา (Cargo Airlines)  โดยจัดใหเขาใชหลุมจอดที่
ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารรวมกัน

ผลการตรวจสอบความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลมุจอดกับจาํนวนหลมุจอด
ท่ีตองการแสดงดังตารางท่ี 6.1
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ตารางที ่6.1  ความสัมพันธระหวางกลยุทธการใชหลุมจอดกับจํานวนหลุมจอดที่ตองการ

กลยุทธการใชหลุมจอด จํานวนหลมุจอด
ที่ตองการสูงสุด

1.  Common Stand Use Strategy 77

2.  Exclusive and Share Stand Use Strategy  โดยมีกรณีศึกษาดังนี้

2.1  สายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1
 ซึ่งใชอากาศยานที่มีขนาดใหญกวาหรือเทากับ B737-200

2.2  สายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2
 ซึ่งใชอากาศยานที่มีขนาดใหญกวาหรือเทากับ B737-200

2.3 สายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1
และสายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 2

 ซึ่งใชอากาศยานที่มีขนาดใหญกวาหรือเทากับ B737-200

2.4 สายการบินไทยเฉพาะเท่ียวบินภายในประเทศ

2.5 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการทั้งภายในและระหวางประเทศ
และสายการบินท่ีจัดใหใชหลุมจอดท่ีไมติดกบัอาคารท่ีพักผูโดยสาร

2.6 สายการบินขนสงสินคา (Cargo Airlines)

2.7 สายการบินที่ใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการทั้งภายในและระหวางประเทศ
สายการบินที่จัดใหใชเฉพาะหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร            
และสายการบินขนสงสินคา

27

15

-

13

28

3

-

-

-

39

13

28

3

-

-

-

39

13

-

-

28

รวมจํานวนหลุมจอดในการใช Exclusive and Share Stand Use Strategy 86 83 80

จากตารางท่ี 6.1  จะเห็นไดวาผลที่ไดสอดคลองกับความสัมพันธที่วาเมื่อใชกลยุทธ
การใชหลุมจอดรวมกันทั้งหมด (Common Stand Use Strategy)  จะมีจํานวนหลุมจอดที่ตองการ
เทากับ 77 หลุมจอด ซึ่งนอยกวาเมื่อเทียบกับการใชกลยุทธในการใชหลุมจอดรวมกันและจัดให
เฉพาะบางสายการบิน (Exclusive and Share Stand Use Strategy)

ในกรณีการใหสายการบินท่ีมีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวาง
ประเทศ 1 และ 2 ใชหลุมจอดแยกกันเทียบกับการใหสายการบินที่มีเคานเตอรเช็คอินอยูในอาคาร
ที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ 1 และ 2 ใชหลุมจอดรวมกัน       จะพบวาการจัดใหใชหลุมจอด
รวมกันจะทําใหมีความตองการหลุมจอดที่มีสะพานเทียบที่อยูที่อาคารพักผูโดยสารลดลงจาก 42 
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หลุมจอด เหลอืเพยีง 39 หลุมจอด     และเมื่อจัดใหสายการบินขนสงสินคาใชหลุมจอดรวมกันกับ
สายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการท้ังภายในและระหวางประเทศและสายการบินท่ี
จัดใหใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร   ทําใหจํานวนหลุมจอดท่ีตองการลดลงจาก 31 
หลุมจอด เหลอืเพยีง 28 หลุมจอด

6.2.1.3 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ

ในการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธโดยทําการตรวจสอบจํานวน    
หลุมจอดที่ตองการสูงสุดของทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)  ตามตารางการบินท่ีนําเขา
โปรแกรม       โดยมีสมมติฐานวาหลุมจอดทุกหลุมจอดสามารถรองรับอากาศยานขนาดใหญได
พรอมกันทั้งหมด  และทําการแบงหลุมจอดออกเปน 3 กลุม  คือ

1. หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวาง
ประเทศ  โดยอากาศยานที่สามารถเขาใชหลุมจอดในกลุมนี้ได    ตองเปนเที่ยวบินระหวางประเทศ
ท้ังขาเขาและขาออกและตองมีขนาดใหญกวาหรือเทากับอากาศยานรุน B737-200

2. หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายใน
ประเทศ  โดยอากาศยานที่สามารถเขาใชหลุมจอดในกลุมนี้ไดตองเปนเที่ยวบินภายในประเทศทั้ง
ขาเขาและขาออกของสายการบินไทย    และตองมีขนาดใหญกวาหรือเทากับอากาศยานรุน 
B737-200

3. หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารโดยอากาศยานที่เขาใช      
หลุมจอดจะเปนอากาศยานของสายการบินท่ีใชอากาศยานลําเดียวกันใหบริการท้ังภายในและ
ระหวางประเทศ      สายการบินท่ีจัดใหใชเฉพาะหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร   และ
สายการบินขนสงสินคา

สําหรับเท่ียวบินของสายการบินท่ีทําการบินส้ินสุดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ 
(ดอนเมอืง) (Terminating Flight) จะใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบเฉพาะในชวงเวลาที่ใชใน
การดําเนินงาน (Terminal Operation) ในเที่ยวบินขาเขาและขาออกเสร็จสิ้น   โดยชวงเวลาที่ไมได
ใชดําเนินงานจะจัดใหเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร ดังน้ันในการเตรียมขอมูล
เท่ียวบินกอนนําเขาโปรแกรมตองทําการแบงเวลาการครอบครองหลุมจอดของเท่ียวบินออกเปน
ระยะเวลาที่ใชในการดําเนินงานและระยะเวลาที่ไมไดใชดําเนินงาน         โดยระยะเวลาที่ใชใน
การดําเนินงานพิจารณาจากขั้นตอนในการเริ่มใชสะพานเทียบจนถึงเวลาที่เลิกใชสะพานเทียบรวม
ทั้งหมดเฉลี่ยประมาณ 75 นาที ในเท่ียวบินขาเขา  และเวลาที่ใชสะพานเทียบจนถึงเวลาออกใน
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เท่ียวบินขาออกเฉล่ียประมาณ 90 นาที   โดยใชชวงระยะเวลากันชน (Buffer Time) คงที่เทากับ 
15 นาที   ซึ่งผลการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการจากการใชโปรแกรมจําแนกตามประเภทกลุม
หลุมจอดแสดงดังตารางท่ี 6.2

ตารางที ่6.2  จํานวนหลุมจอดที่ตองการสูงสุดจําแนกตามประเภทกลุมหลุมจอด

ประเภทหลุมจอด จํานวนหลุมจอด
ที่ตองการสูงสุด ชวงเวลาที่ตองการหลุมจอดสูงสุด

หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ 31 24.00 น. วันเสาร - 01.00 น. วันอาทิตย

หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับ
อาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ 11 06.00 - 07.00 น. วันอาทิตย

หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร 57 01.00 - 02.00 น. วันจันทร

จากตารางท่ี 6.2  พบวาถาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชระยะ
เวลากันชน (Buffer Time) คงท่ี 15 นาที  และเท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชเวลาในการดําเนินงานในเท่ียวบินขาเขาเทากับ 75 นาที  และในเที่ยวบิน
ขาออกเทากับ 90 นาที    โดยที่หลุมจอดทุกหลุมจอดสามารถรองรับอากาศยานขนาดใหญที่สุดได
พรอมกันทั้งหมด         จะมีความตองการหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่
พักผูโดยสารระหวางประเทศสูงสุดจํานวน 31 หลุมจอด ในชวงเวลา 24.00 น. ของวันเสาร ถึง
01.00 น. ของวันอาทิตย   และหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ภายในประเทศสูงสุดจํานวน 11 หลุมจอดในชวงเวลา 06.00 น. ถึง 07.00 น. ของวันอาทิตย   
สําหรับหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารจะมีความตองการหลุมจอดสูงสุดจํานวน 57 
หลุมจอด  ในชวงเวลา 01.00 น. ถึง 02.00 น. ของวันจันทร

โดยในชวงเวลาที่ทําการศึกษาทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) มี
จํานวนหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศที่สามารถให
บริการไดเพียง 22 หลุมจอด  และเมื่อทําการปรับปรุงหลุมจอดเสร็จจะมีหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
ซ่ึงอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศจํานวน 28 หลุมจอด      และหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศสูงสุดจํานวน 8 หลุมจอด  ซึ่งไม
สามารถรองรับอากาศยานขนาด B747-400 ไดทั้งหมด         จึงไมเพียงตอความตองการหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบ  ดังนั้นทาอากาศยานจึงตองจัดใหอากาศยานบางเที่ยวบินที่สามารถใชหลุมจอด
ที่มีสะพานเทียบไดเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารแทน
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6.2.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขา
ใชหลุมจอด

6.2.2.1 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน

สมมติฐานในการใชโปรแกรมมีดังนี้
∏ อากาศยานเขามาถึงและออกไปจากหลุมจอดตรงตามเวลาท่ีวางแผนไว
ในตารางการบิน

∏ หลุมจอดพรอมจะใหบริการอากาศยานลําถัดไปหลังจากอากาศยาน    
ลํากอนหนาออกไปรวมกับระยะเวลากันชนซ่ึงมีคาคงท่ี

∏ เท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบิน (Terminating Flight) ท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง)  ใชเวลาในการดําเนินงานในเท่ียวบินขาเขาเสร็จ
ภายในเวลาท่ีกําหนด

∏ เท่ียวบินท่ีเร่ิมตนการบิน (Originating Flight) ท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง)  เขามาถึงหลุมจอดที่กําหนดใหและใชเวลาในการ
ดําเนินงานในเท่ียวบินขาออกภายในเวลาท่ีกําหนด

∏ ระยะเวลาท่ีใชในการดําเนินการลากอากาศยานระหวางหลุมจอด
(Towing Time) มีคาคงที่

สมมติฐานดังกลาวจึงมีความสมเหตุสมผล เน่ืองจากโปรแกรมที่พัฒนาขึ้นชวยใน
การวางแผนใชหลมุจอดใหเพียงพอกับความตองการ      ดังนั้นเวลาการเขามาและออกไปจาก
หลุมจอดจึงใชเวลาท่ีไดประมาณตามตารางการบิน  และเวลาท่ีใชในการดําเนินงานใชเวลาท่ีได
จากคาเฉล่ียการดําเนินงานจริง

6.2.2.2 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม

การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจากโปรแกรม โดยทําการ
ตรวจสอบความสัมพันธระหวางตัวแปรอื่นกับการใชประโยชนหลุมจอด  โดยแบงเปน

1. ระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครอง

การตรวจสอบความสัมพันธของระยะเวลากันชน   (Buffer Time)  กับเวลาท่ี
หลุมจอดถูกครอบครอง    โดยถาใชระยะเวลากันชนสั้นจะทําใหเวลาที่หลุมจอดจะถูกครอบครอง
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มากกวาการใชระยะเวลากันชนนาน         การตรวจสอบทําโดยกําหนดใหปจจัยอ่ืนคงท่ีและ
เปลี่ยนแปลงระยะเวลากันชน ซึ่งสัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน
เฉลี่ยที่ไดจากโปรแกรมสอดคลองกับความสัมพันธดังกลาวแสดงดังรูปที่ 6.2

รูปท่ี 6.2  ความสัมพันธระหวางระยะเวลากันชน (Buffer Time) กับสดัสวนของเวลาท่ีหลุมจอด
ถูกครอบครองเฉล่ียใน 1 วัน

2. การจํากัดเวลาในการครอบครองหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกับจํานวน
คร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครอง

การตรวจสอบความสัมพันธระหวางการจํากัดเวลาในการครอบครอง      
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกับจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครอง          น่ันคือถา
ทาอากาศยานจํากัดเวลาในการครอบครองหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบโดยอนุญาตใหจอดไดใน
เวลาที่สั้น จะทําใหหลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชบอยครั้ง        และในทางกลับกันถาจํากัดเวลา
ในการใชสะพานเทียบโดยอนุญาตใหจอดไดนานข้ึนจะทําใหหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกใชนอย
ครั้งลง    เมื่อกําหนดใหปจจัยอ่ืนคงที่พบวาความสัมพันธระหวางการกําจัดเวลาในการครอบครอง
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบกับจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครองเฉล่ียใน 1 วัน
สอดคลองกับความสัมพันธดังกลาวแสดงดังรูปที่ 6.3
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หลุมจอดทีมี่สะพานเทียบซ่ึงอยูตดิกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ
หลุมจอดทีมี่สะพานเทียบซ่ึงอยูตดิกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ
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รูปท่ี 6.3  ความสัมพันธระหวางการจํากัดเวลาในการครอบครองหลุมจอดที่มีสะพานเทียบ
 กับจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบถูกครอบครองเฉล่ียใน 1 วัน

6.2.2.3 การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ

การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรมในการกําหนดอากาศยานเขาใช     
หลุมจอด   จะทําการตรวจสอบการวางแผนการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยใชโปรแกรม
เปรียบเทียบกับการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดท่ีกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน       
โดยดัชนีที่ใชชี้วัดเพื่อเปรียบเทียบผลลัพธที่ไดจากโปรแกรมกับการวางแผนการกําหนดอากาศยาน
เขาใชหลุมจอดจริง คือ การใชประโยชนหลุมจอด (Stand Utilization) โดยพิจารณาสัดสวนเปน
รอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองเทียบกับเวลาท่ีหลุมจอดเปดใหบริการและจํานวนคร้ังท่ี
หลุมจอดถูกครอบครอง

กําหนดจํานวนและขอจํากัดหลุมจอดที่มีอยู ณ ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ         
(ดอนเมอืง) ในชวงเวลาที่ทําการเก็บขอมูลการวางแผนการจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอด (Stand 
Assignment หรือ Stand Allocation) เพ่ือนํามาทดสอบ       ซึ่งมีการปดหลุมจอดบางสวนเพื่อ
ปรับปรุงดังท่ีกลาวไวในบทท่ี 3  และทําการกําหนดกลุมหลุมจอดเพื่อจัดหลุมจอดประเภทเดียวกัน
ใหอยูในกลุมเดียวกันดังตาราง ข.1 ในภาคผนวก ข.   โดยเรียงลําดับขนาดหลุมจอดจากหลุมจอด
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หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารระหวางประเทศ
หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศ
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ขนาดเล็กไปยังหลุมจอดขนาดใหญเพื่อพิจารณาหลุมจอดท่ีเล็กท่ีสุดท่ีอากาศยานสามารถเขาได
ใหอากาศยานเขาใชกอน และการกําหนดสายการบินเขาใชหลุมจอดในการทดสอบน้ีใชการ
กําหนดตามทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง)   แสดงดังตารางท่ี ข.2 ในภาคผนวก ข.

กําหนดขอจํากัดทางดานเวลาตางๆ ดังน้ี
∏ ระยะเวลาระหวางเวลาอากาศยานลํากอนหนาออกจากหลุมจอดจนถึง
เวลาที่อากาศยานลําตอไปเขามา หรือระยะเวลากันชน (Buffer Time)
โดยท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) ใชเวลาประมาณ 15 นาที

∏ จํากัดระยะเวลาการใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งพิจารณาจากขั้นตอน
ในการเร่ิมใชสะพานเทียบจนถึงเวลาท่ีเลิกใชสะพานเทียบรวมท้ังหมด
เฉลี่ยประมาณ 75 นาที

∏ ระยะเวลาที่ตองลากเขามาถึงกอนเวลาออก (Departure Time)  เปน
ระยะเวลาที่อากาศยานตองมาถึงหลุมจอดกอนจะถึงเวลาออกเพื่อเตรียม
ความพรอมในการบินและรับผูโดยสารเฉล่ียประมาณ 90 นาที

∏ ระยะเวลาท่ีใชในการลากอากาศยานเขาและออกจากหลุมจอด ไดจาก
การเฉลี่ยขอมูลใน 1 สัปดาห คือประมาณ 20 นาที

เนื่องจากในชวงเวลาที่มีความตองการหลุมจอดสูง   โปรแกรมจะทําการตรวจสอบ
เวลาท่ีเหลือวาเพียงพอในการลากไปยังหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารหรือไม       
(ตรวจสอบวามีเวลามากกวาระยะเวลานอยท่ีสุดท่ีตองลากเขามาถึงกอนเวลาออกรวมกับเวลาท่ี
ใชในการลากอากาศยาน)  ซึ่งจากการสํารวจขอมูลพบวาเท่ียวบินแวะพักหรือเท่ียวบินไป-กลับ
ตองการใชเวลาในการครอบครองหลุมจอดไมเกิน 3 ชั่วโมง  ทําใหเหลือเวลาไมเพียงพอในการลาก
ไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร  ดังนั้นเที่ยวบินในกลุมนี้จะสามารถใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบไดจนกระทั่งถึงเวลาออก    แตสําหรับเท่ียวบินท่ีส้ินสุดการบินท่ีทาอากาศยานสากล
กรุงเทพ (ดอนเมือง) อากาศยานจะถูกลากไปยังหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารหลังจาก
เกินเวลาท่ีกําหนด    เน่ืองจากใชเวลานานกวาอากาศยานจะถูกใชในเท่ียวบินขาออก

เมื่อเปรียบเทียบการกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชดวยโปรแกรมกับการ
กําหนดหลุมจอดใหอากาศยานเขาใชโดยผูปฏิบัติงาน     โดยพิจารณาสัดสวนเปนรอยละของเวลา
ที่หลุมจอดถูกครอบครองเทียบกับเวลาที่หลุมจอดเปดใหบริการ (24 ชั่วโมง)    และจํานวนครั้งที่
หลุมจอดถูกใชใน 1 วัน แสดงดังตารางท่ี ข.3  และ ข.4 ในภาคผนวก ข. ตามลาํดับ      และแสดง
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แผนภูมิเปรียบเทียบการใชประโยชนหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบท่ีไดจากโปรแกรมกับท่ีไดจากการ
ปฏิบัติงานจริงของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน ในวันจันทรท่ี 9 ธันวาคม 2545 ดังรูปท่ี 6.4  และ 6.5  
ตามลาํดับ

รูปท่ี 6.4  สัดสวนเวลาที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
 เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการปฏิบัติงานจริงของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงานในวันจันทรท่ี
 9  ธันวาคม พ.ศ. 2545
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หลุมจอด

สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน

โปรแกรมคอมพิวเตอร เจาหนาที่ผูปฏิบัติงาน
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รูปท่ี 6.5  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรมเปรียบเทียบกับท่ี
 ไดจากการปฏิบัติงานจริงของเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงานในวันจันทรท่ี 9 ธันวาคม พ.ศ.2545
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หลุมจอด

จํานวนครัง้ท่ีหลุมจอดถูกใชใน 1 วัน

โปรแกรมคอมพิวเตอร เจาหนาที่ผูปฏิบัติงาน



114

จากผลการทดสอบสามารถสรุปไดดังน้ี

1. การกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดของโปรแกรมมีแนวโนมใช
ประโยชนหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบมากกวาการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยเจาหนาท่ี 
ผูปฏิบัติงาน  โดยพิจารณาจากเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองและจํานวนคร้ังท่ีหลุมจอดท่ีมี
สะพานเทียบถูกใช       เนื่องจากถามีการลากอากาศยานเขาออกจากหลุมจอดบอยครั้งทําใหเกิด
ความไมสะดวกแกสายการบิน     ดังน้ันในบางเท่ียวบินตองการครอบครองหลุมจอดนานเกินกวา 
3 ชั่วโมง   ผูปฏิบัติงานจะอนุญาตใหจอดที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบไดจนกวาจะถึงเวลาออกและ
กําหนดใหอากาศยานที่ตองการใชหลุมจอดเขาใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสารแทน

2. ในกรณีท่ีโปรแกรมจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบได
จํานวนคร้ังนอยกวาการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน  เนื่องมาจาก
สายการบินท่ีใชอากาศยานในดําเนินการบินภายในประเทศและระหวางประเทศลําเดียวกัน 
โปรแกรมจะไมสามารถจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มีสะพานเทียบได  แตจะจัดใหใชหลุมจอดที่ไมติด
กับอาคารท่ีพักผูโดยสารแทน     แตในทางปฏิบัติบางเที่ยวบินสามารถจัดใหเขาใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบได  เชน  สายการบินไทยจากภูเก็ตเขามาแวะพักท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอน
เมือง)  และมีจุดหมายปลายทางที่ประเทศจีน  โดยเท่ียวบินดังกลาวจะมีผูโดยสารขาเขาท่ีมาจาก
ภูเก็ตที่ตองการมายังกรุงเทพและประเทศจีน        ซึ่งผานขั้นตอนการตรวจหนังสือเดินทางมาจาก
ภูเก็ต ดังนั้นในทางปฏิบัติเจาหนาที่ผูปฏิบัติจะสามารถจัดเที่ยวบินดังกลาวเขาใชหลุมจอดที่มี
สะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศเพื่อสงผูโดยสารขาเขาลงจาก
อากาศยาน    โดยไมทําการรับผูโดยสารขาออกและผูโดยสารท่ีจะไปยังประเทศจีนจะอยูบน
อากาศยาน  หรือในกรณีท่ีอากาศยานถูกใชในเท่ียวบินขาเขาเปนเท่ียวบินระหวางประเทศและถูก
นํามาใชทําการบินภายในประเทศในเท่ียวบินขาออก      ในการดําเนินงานจะทําการสงผูโดยสาร
ขาเขาลงท่ีอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศท้ังหมด  หลังจากน้ันจึงสามารถนําอากาศยานลํา
ดังกลาวไปใชในเที่ยวบินขาออกที่อาคารที่พักผูโดยสารภายในประเทศได เปนตน   ซึ่งขอดอยดัง
กลาวสามารถแกไขไดโดยใหผูปฏิบัติงานทําการกําหนดหลุมจอดใหเท่ียวบินดังกลาวดวยตนเอง  
โดยไมนําเท่ียวบินดังกลาวเขามาในโปรแกรม

3. สาเหตุหน่ึงท่ีทําใหการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดโดยใช           
โปรแกรมแตกตางจากการกําหนดโดยผูปฏบัิติงาน       คือในการปฏิบัติงานจริงผูปฏิบัติงานจะไม
ไดกําหนดหลุมจอดใหอากาศยานตามเวลาการเขามาของอากาศยานทุกลํา       แตจะทําการ
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กําหนดหลุมจอดใหอากาศยานที่เปนเที่ยวบินแวะพักและอากาศยานที่สายการบินไดกําหนด  
เท่ียวบินขาเขาและออกท่ีแนนอนใหแกอากาศยานกอนตามลําดับการเขามา     ซึ่งการกําหนด
เท่ียวบินขาเขาและออกของอากาศยานท่ีเร่ิมตนและสิ้นสุดท่ีทาอากาศยานสากลกรุงเทพของบาง
สายการบินจะไมแนนอน  เชน สายการบินไทย  ซึ่งจะขึ้นกับกลยุทธการใชประโยชนอากาศยาน
ขณะนั้น   โดยเจาหนาท่ีของสายการบินจะทําการแจงใหทาอากาศยานทราบกอนการใชหลุมจอด
ไมนาน   มีผลทําใหผูปฏิบัติตองทําการปรับเปลี่ยนการกําหนดหลุมจอดบอยครั้ง     อีกท้ังเท่ียวบิน
ของสายการบินไทยก็มีสัดสวนสูงจึงทําใหมีอิทธิพลกับการกําหนดหลุมจอดใหกับอากาศยานท่ี
ตองการเขาใชหลุมจอดเปนอยางสูง



บทท่ี 7

สรุปผลการวิจัยและขอเสนอแนะ

ลานจอดเปนพื้นท่ีท่ีใชในการจอดอากาศยานเพื่อขนถายและบรรทุกผูโดยสาร สัมภาระ
ไปรษณียภัณฑ สินคา และยังเปนพื้นที่ที่ใชในการเติมเชื้อเพลิงหรือทําการซอมบํารุงอากาศยาน  
โดยทาอากาศยานตองจัดหาตําแหนงท่ีจอดของอากาศยานคือ หลุมจอด (Stand) ใหเพียงพอตอ
ความตองการ เพื่อไมใหเกิดความลาชาอันเกิดจากที่จอดไมเพียงพอโดยเฉพาะในชวงเวลาเรงดวน

7.1 สรุปผลการวิจัย

ในการวิจัยคร้ังน้ีไดใชทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) เปนสถานท่ีในดําเนินการ
เก็บรวบรวมขอมูล  โดยสามารถสรุปผลการวิจัยไดดังน้ี

7.1.1 ลักษณะทางกายภาพบริเวณลานจอดอากาศยาน

ทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) มีหลุมจอดไวใหบริการอากาศยานพาณิชยซึ่ง
สามารถแบงออกเปน 2 ประเภท คือ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ระหวางประเทศและอาคารท่ีพักผูโดยสารภายในประเทศ      และหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พัก
ผูโดยสาร   โดยแตละหลุมจอดมีขอจํากัดในการรองรับขนาดอากาศยานไดแตกตางกัน

7.1.2 ลักษณะการใหบริการหลุมจอดอากาศยาน

∏ หลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
หลุมจอดท่ีมีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสารระหวางประเทศ        

ทาอากาศยานจะพยายามจัดใหอากาศยานของสายการบินเขาใกลเคารเตอรตรวจบัตรโดยสาร
และสัมภาระของสายการบินนั้นๆ          สําหรับหลุมจอดที่มีสะพานเทียบซึ่งอยูติดกับอาคารที่พัก
ผูโดยสารภายในประเทศ   ทาอากาศยานจะจัดใหเท่ียวบินภายในประเทศของสายการบินไทยเขา
ใชเทานั้นเพราะมีสัดสวนเที่ยวบินมากที่สุด     โดยในชวงเวลาที่มีความตองการหลุมจอดสูงจะมี
การจํากัดเวลาท่ีใชในการครอบครองหลุมจอดประเภทที่มีสะพานเทียบ
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∏ หลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร
ทาอากาศยานจัดใหสายการบินท่ีใชอากาศยานเล็กกวาอากาศยานรุน B737-200

สายการบินท่ีจัดใหใชเฉพาะหลุมจอดท่ีไมติดกับอาคารท่ีพักผูโดยสาร และสายการบินท่ีดําเนิน
การขนสงสินคา  รวมท้ังอากาศยานท่ีสายการบินใชในการดําเนินการบินในเท่ียวบินระหวาง
ประเทศและภายในประเทศลําเดียวกันใชหลุมจอดที่ไมติดกับอาคารที่พักผูโดยสาร

7.1.3 พฤติกรรมการเขามาใชบริการหลุมจอดของอากาศยาน

จากการศึกษาเบ้ืองตนพบวาชวงเวลา 22.00-01.00 น.   มีจํานวนอากาศยานตองการ
หลุมจอดสูงที่สุด      ซึ่งเวลาการเขามา  เวลาการออกไป และเวลาท่ีอากาศยานตองการใชในการ
ครอบครองหลุมจอดจะขึ้นกับตารางการบิน   โดยท่ีอากาศยานท่ีมีปกและลําตัวกวางมีสัดสวนการ
เขามาใชบริการทาอากาศยานมากที่สุด          และสายการบินที่มีสัดสวนเที่ยวบินมากที่สุดคือ
สายการบินของบริษัทการบินไทย จํากัด (มหาชน)

7.1.4 การพัฒนาโปรแกรม

การพัฒนาโปรแกรมแบงออกไดเปน 2 สวนคือ

7.1.4.1  โปรแกรมหาความตองการหลุมจอด

โปรแกรมหาความตองการหลุมจอดพัฒนาขึ้นเพื่อเปนเครื่องมือชวยหาความตองการ
หลุมจอดตามกลยุทธการใชหลุมจอด     โดยใช Gantt Chart ทําการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดที่เพิ่มขึ้นตามความตองการเพื่อหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการสูงสุด ซึ่งปจจัยที่มีอิทธิพล
ตอความตองการหลุมจอด  ไดแก  จํานวนอากาศยานท่ีเขามาในแตละช่ัวโมงโดยเฉพาะในชวง
เวลาเรงดวน  เวลาที่อากาศยานใชในการครอบครองหลุมจอดและกลยุทธการใชหลุมจอด

7.1.4.2  โปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด

 โปรแกรมการวางแผนการอากาศยานเขาใชหลุมจอดพัฒนาขึ้นเพื่อชวยในการ       
วางแผนใชหลุมจอดใหเพียงพอกับความตองการ  โดยจะข้ึนกับตารางการบิน จํานวนและขอจํากัด
หลุมจอดท่ีมีอยูท่ีทาอากาศยาน และกลยุทธการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด       โดยใชวิธี
การจําลองเชิงคอมพิวเตอรจะทําใหสะดวกและงายในการวางแผนและบริหารจัดการเพื่อปรับปรุง
หลุมจอดใหมีประสิทธิภาพมากขึ้น       โดยผลลัพธที่ไดจากโปรแกรมคือ Gantt Chart แสดงการ
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กําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด และการใชประโยชนหลุมจอด  โดยแสดงสัดสวนเปน
เปอรเซ็นตเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน  กับจํานวนครั้งที่หลุมจอดถูกใชใน 1 วัน

7.1.5 การออกแบบโปรแกรม

การออกแบบโปรแกรมแบงออกเปน 3 สวน คือ สวนฐานขอมูล  โดยเลือกใชโปรแกรม 
Microsoft Access 2000 ในการออกแบบโครงสรางขอมูลและใชในการบันทึกขอมูล  สวน
โปรแกรมหาความตองการหลุมจอดและโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด เลือกใช
โปรแกรม  Microsoft Visual Basic.NET ในการพัฒนาโปรแกรม

7.1.6 การตรวจสอบโปรแกรมและวิเคราะหผล

การตรวจสอบโปรแกรมแบงออกเปน 2 ขั้นตอนคือ การตรวจสอบความถูกตองในการ
ทํางานของโปรแกรม (Verification)  และการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม 
(Validation)

การตรวจสอบความถูกตองในการทํางานของโปรแกรม (Verification) ประกอบดวย    
การตรวจสอบความถูกตองของโครงสรางโปรแกรมใหขั้นตอนการทํางานเปนไปตามที่กําหนด   
การตรวจสอบความถูกตองของชุดคําสั่งใหถูกตองตามหลักไวยากรณในการพัฒนาโปรแกรม   
การตรวจสอบคาตัวแปร  และการตรวจสอบแบบประมวลผลโปรแกรมเพ่ือตรวจสอบการทํางาน
และการสงคาตัวแปรระหวางโปรแกรมยอยและโปรแกรมหลักมีความถูกตองเปนไปตามท่ีกําหนด  
สําหรับการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของโปรแกรม (Validation) ประกอบดวยการตรวจสอบ
ความสมเหตุสมผลของสมมติฐาน การตรวจสอบความสมเหตุสมผลของขอมูลเขาและออกจาก
โปรแกรม  และการตรวจสอบความสมเหตุสมผลของผลลัพธ

ผลการตรวจสอบโปรแกรมภายใตสมมติฐานท่ีกําหนดแสดงใหเห็นวามีความตองการ 
หลุมจอดมากกวาท่ีมีอยูจริง    สําหรับผลการตรวจสอบโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใช
หลุมจอดพบวามีความถูกตองและนาเชื่อถือในระดับหนึ่ง    โดยโปรแกรมที่ไดสามารถนําไปใชเปน
เคร่ืองมือชวยในการวางแผนและบริหารจัดการหลุมจอดในทาอากาศยานท่ัวไปได   แตเนื่องจาก
ในการปฏิบัติงานจริงมีปจจัยท่ีเก่ียวของอ่ืนๆ ซึ่งโปรแกรมไมไดพิจารณาไว          ทําใหโปรแกรม
ไมสามารถกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอดใหเหมาะสมกับการปฏิบัติงานจริงไดทุกกรณี
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7.2 ขอเสนอแนะ

การวิจัยและพัฒนาโปรแกรมมีแนวทางและสวนท่ีสามารถในการพัฒนาตอไดดังน้ี
1. ในสวนของโปรแกรมการหาจํานวนหลุมจอดที่ตองการ    ในการนําไปใชถาใช

ขอมูลตารางการบินท่ีทํานายข้ึนสําหรับปอนาคต  จะสามารถประมาณจํานวนหลุมจอดและ
สะพานเทียบท่ีตองการในอนาคตได  และควรมีการพัฒนาโปรแกรมใหมีศักยภาพมากขึ้น โดย
พิจารณาปจจัยอื่นๆ รวมดวย เชน ขอจํากัดทางดานพื้นที่ ตนทุนในการกอสรางเพื่อเพิ่มหรือขยาย
หลุมจอด เปนตน

2. ในสวนของโปรแกรมการกําหนดอากาศยานเขาใชหลุมจอด  ควรมีการพัฒนา
โปรแกรมใหมีระดับความนาเชื่อถือสูงขึ้น  ซึ่งอาจทําการพัฒนาโปรแกรมใหสามารถจําลองระบบที่
เกิดข้ึนใหมีลักษณะเช่ือมตอกับระบบการใหบริการอ่ืนในทาอากาศยาน  โดยพิจารณาปจจัยอ่ืนที่
เก่ียวของ เชน ระยะเดินของผูโดยสาร พ้ืนท่ีในการรองรับผูโดยสารของตัวอาคารเทียบอากาศยาน  
คาใชจายอันเกิดจากการดําเนินการและซอมบํารุงหลุมจอด เปนตน   เพ่ือทําการจัดอากาศยาน
เขาใชหลุมจอดใหเหมาะสมที่สุด (Optimization)        และควรมีการพัฒนาโปรแกรมใหเจาหนาที่
ผูปฏิบัติงานสามารถปรับเปลี่ยนการจัดอากาศยานเขาใชหลุมจอดตามสถานการณท่ีเกิดขึ้นจริง  
เพื่อใหเกิดความยืดหยุนและจัดการกับปญหาซึ่งโปรแกรมไมไดพิจารณาไว
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ภาคผนวก



ภาคผนวก ก

ขอมูลท่ีไดจากการสํารวจ



ตารางที ่ก.1   เวลาท่ีนอยท่ีสุดท่ีอากาศยานแตละรุนตองการใชในการดําเนินงาน
  ภาคพื้นตามที่บริษัทผูผลิตอากาศยานไดคาดการณไว

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  รายละเอียดชวงเวลาที่ทําการปดหลุมจอดเพื่อปรับปรุง

125

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



 ตารางที่ ก.3  ระยะเวลาที่ใชในการลากอากาศยานระหวางหลุมจอด ในวันที่ 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545
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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  ตัวอยางขอมูลที่ไดจากตารางเวลาการบินในวันจันทรที ่9 ธันวาคม 2545

หมายเหตุ : * คําอธิบายคํายอของประเภทอากาศยาน (Aircraft Type) แสดงในตารางที่ ก.5
    ** คําอธิบายคํายอของสายการบิน (Airlines) แสดงในตารางที่ ก.7
 *** คําอธิบายคํายอของทาอากาศยาน (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  รายละเอียดลักษณะของอากาศยานแตละประเภทที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (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   รายละเอียดลักษณะของอากาศยานแตละประเภทที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมือง) (ตอ)
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   รายละเอียดลักษณะของอากาศยานแตละประเภทที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ (ดอนเมอืง) (ตอ)
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  สัดสวนของอากาศยานแตละประเภทท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากล
 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  สัดสวนของอากาศยานแตละประเภทท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากล
 กรุงเทพ (ดอนเมือง)  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ)

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 สัดสวนของสายการบินตางๆ ท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง)  ในวันท่ี 9-15 ธันวาคม พ.ศ. 2545

134

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 สัดสวนของสายการบินตางๆ ท่ีเขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง) ในวันท่ี 9-15 ธนัวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ)
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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  สัดสวนของสายการบินตางๆ ที่เขามาใชบริการทาอากาศยานสากลกรุงเทพ
(ดอนเมอืง) ในวันท่ี 9-15 ธนัวาคม พ.ศ. 2545 (ตอ)
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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 (ไมเขา Contact Gate)

Total %



ตารางที ่ก.8  การกระจายตัวของอากาศยานขาเขาท่ีเปนเท่ียวบินระหวางประเทศในชวงเวลา 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 คากลาง Total

137



ตารางที่ ก.9  ระยะทางการบินจากทาอากาศยานสากลกรุงเทพไปยังทาอากาศยานตางๆ

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  การกระจายตัวของอากาศยานขาเขาที่เปนเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา
  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 คากลาง
No. Arrival of Domestic Flight

139



ตารางที ่ก.11  การกระจายตัวของอากาศยานขาออกที่เปนเที่ยวบินระหวางประเทศในชวงเวลา
  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 คากลาง
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ตารางที ่ก.12  การกระจายตัวของอากาศยานขาออกของเที่ยวบินภายในประเทศในชวงเวลา
  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 คากลาง
No. Departure of Domestic Flight

Total

141



  ตารางที่ ก.13  การกระจายตัวสะสมของอากาศยานที่เขามาและออกไปในชวงเวลา 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)คากลาง
Cumulative No. Aircraft

FRI (13/12/02) SAT (14/12/02)

142





ตารางที ่ก.14  กระจายตัวของเวลาที่ใชในการครอบครองหลุมจอดตามตารางการบินจําแนกตาม
กลุมประเภทอากาศยานทุกชวงเวลา 15 นาที
คากลาง A1 A2 A3 คากลาง 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  ตัวอยางเวลาการใชสะพานเทียบของอากาศยานในวันอังคารท่ี 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

ขอมูลที่ใชในการตรวจสอบโปรแกรมการกําหนดเครื่องบินเขาใชหลุมจอด
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ตารางที ่ข.1  การจัดกลุมหลุมจอดในโปรแกรมเพื่อกําหนดหลุมจอดใหเครื่องบินเขาใชตาม
ขอจํากัดหลุมจอดในขณะที่ทําการปรับปรุง

ช่ือกลุมหลุมจอด หลุมจอด รายละเอียด

Pier 1 11,12,14,15 − Contact International terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 1
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด

Pier 2 21,23,25,24,22,26 − Contact International terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 2
− ปดปรับปรุง

Pier 3 31,33,35,34,32,36 − Contact International terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 3
− โดย 31,33,35  รองรับไดถึง B777  และ 34,32,36 รองรับ

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

− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 4
− โดย 41,43,45  รองรับไดถึง B777  และ 44,42,46 รองรับ

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

− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 5
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด

Pier 6 66,67,61,62,63,64,65,68 − Contact Domestic terminal Gate
− อยูติดกับอาคารเทียบเครื่องบิน 6
− 66 และ 67  รองรับไดถึง B767, 61-65  รองรับไดถึง A300-

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

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

− รองรับไดถึง B767 ท้ังหมด
North Remote 3 97,98,99,100 − Remote Gate บริเวณทิศเหนือของสนามบิน

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

82,83,84,85,86,87,88,89,90
− Remote Gate บริเวณคลังสินคา
− รองรับไดถึง B747-400 ท้ังหมด

South Remote 1 101 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด



147

ตารางที ่ข.1  การจัดกลุมหลุมจอดในโปรแกรมเพื่อกําหนดหลุมจอดใหเครื่องบินเขาใชตาม
ขอจํากัดหลุมจอดในขณะที่ทําการปรับปรุง (ตอ)

ช่ือกลุมหลุมจอด หลุมจอด รายละเอียด

South Remote 2 102,103,104,105,106,107 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับ B747-400 ไดท้ังหมด
− ทําการแบงเพ่ือรองรับ B737-400 ได 2 ลําแทน  ในกรณีที่
เครื่องบินที่เขามามีปกขนาดเล็กกวาหรือเทากับเครื่องบินรุน
B737-400

South Remote 3 108A,108B,108C,108D − หลุมจอด 108 แบงออกเปน  4 หลุมจอดเพ่ือรองรับเคร่ืองบิน
ขนาด F50

South Remote 4 109 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับไดถึง B777-200

South Remote 5 110,112,113,114 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับ B777-400 ไดท้ังหมด
− ทําการแบงเพ่ือรองรับ B737-400  ได 2 ลําแทน  ในกรณีที่
เครื่องบินที่เขามามีปกขนาดเล็กกวาหรือเทากับเครื่องบินรุน
B737-400

South Remote 6 115 − Remote Gate บริเวณทิศใตของสนามบิน
− รองรับไดถึง MD11

734 Remote 121-130 − Remote Gate ขนาดเล็กซึ่งสามารถรองรับไดถึง B737-400
Hangar TG HTGA-HTGK − โรงพักเครื่องบินของสายการบินไทย
Hangar PG HPG1-HPG2 − โรงพักเคร่ืองบินของ BANGKOK AIRWAYS
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ตารางที ่ข.2  การกําหนดสายการบินเขาใชหลุมจอด

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  การกําหนดสายการบินเขาใชหลุมจอด (ตอ)

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 (ไมเขา Contact Gate)

CARGO

AIRLINES
Type of Stand

Contact Gate Remote Gate
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ตารางที ่ข.3  สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
 เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

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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 ตารางท่ี ข.3  สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน (ตอ)

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

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  สัดสวนเปนรอยละของเวลาที่หลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยเจาหนาท่ีผูปฏิบัติงาน (ตอ)

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
สดัสวนเปนรอยละของเวลาท่ีหลุมจอดถูกครอบครองใน 1 วัน
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 ตารางท่ี ข.4  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยผูปฏิบัติงาน

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

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  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยผูปฏิบัติงาน (ตอ)

 หมายเหตุ : สวนที่แรเงาคือชวงที่มีการปดปรับปรุงหลุมจอด

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  จํานวนครั้งที่หลุมจอดที่มีสะพานเทียบถูกใชใน 1 วันท่ีไดจากโปรแกรม
  เปรียบเทียบกับท่ีไดจากการกําหนดโดยผูปฏิบัติงาน (ตอ)

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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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ

นางสาวณัฐภรณ  เจริญธรรม  เกิดเมื่อวันที่ 11 มกราคม พ.ศ. 2522  ที่จังหวัดสุพรรณบุรี  
สําเร็จการศึกษาระดับมัธยมศึกษาตอนปลายจากโรงเรียนปากเกร็ดในปการศึกษา 2538         
และสําเ ร็จการศึกษาระดับปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมโยธา             
จากมหาวิทยาลัยเทคโนโลยีสุรนารีในปการศึกษา 2542       และเขาศึกษาตอในหลักสูตร
วิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต  สาขาวิชาวิศวกรรมขนสงและการจราจร  ภาควิชาวิศวกรรมโยธา  
คณะวิศวกรรมศาสตร  จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย  เม่ือปการศึกษา 2543
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