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  การวิจัยครั้งนี้มีวัตถุประสงค์ เพ่ือศึกษาโครงสร้างการจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศ
ยานในประเทศไทย วิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 
และแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ผู้วิจัยได้
ก าหนดขอบเขตการศึกษาวิจัยเฉพาะท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ใช้การวิจัยเชิงคุณภาพ โดยวิเคราะห์
เนื้อหาจากการรวบรวมข้อมูลเชิงพ้ืนที่ การสัมภาษณ์เชิงลึก ควบคู่ไปกับการศึกษาข้อมูลจากต ารา 
เอกสาร แนวคิดและทฤษฎีต่างๆ ที่เก่ียวข้อง 
  ผลการศึกษาวิจัย พบว่า โครงสร้างการจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 
ประกอบด้วย ๑) คณะกรรมการจัดสรรเวลาท าหน้าที่ก าหนดนโยบายและหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา
การบิน ๒) การด าเนินงานหรือการอ านวยความสะดวกในการจัดเวลาการบินและการประสานงาน
จัดสรรเวลาการบิน ๓) พารามิเตอร์ส าหรับใช้ในการจัดสรรเวลาการบิน และ ๔) การลงโทษ ส่วน
ปัญหาและอุปสรรคในการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ได้แก่ ปัญหาสายการบิน
ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับการจัดสรร ความต้องการในการใช้บริการท่าอากาศยานของสาย
การบินในช่วงเวลาเดียวกันมีเป็นจ านวนมาก โครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยานมีไม่เพียงพอกับ
ปริมาณความต้องการการขนส่งทางอากาศ ขาดการส่งเสริมให้มีการกระจายความต้องการด้านการบิน
ออกไปยังภูมิภาคต่างๆ และการบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษที่มีความเหมาะสม  
  แนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 
ประกอบด้วย ๑) การจัดสรรเวลาจ าเป็นจะต้องด าเนินการด้วยความโปร่งใสบนพ้ืนฐานของทรัพยากร
ที่มีของสนามบิน โดยปราศจากการแทรกแซงและควรพิจารณาถึงปัจจัยด้านความปลอดภัยเป็นส าคัญ 
๒) การให้ความส าคัญกับการควบคุมติดตาม การใช้เวลา และประเภทของอากาศยานของสายการบิน  
ให้ตรงตามที่ได้รับอนุญาตและตามเวลาที่ได้รับการจัดสรรอย่างเคร่งครัด ควบคู่กับการมีบทลงโทษที่
เหมาะสมและเพียงพอเพ่ือให้สายการบินปฏิบัติตาม และควบคุมสายการบินให้ท าการบินตรงตามเวลา
ที่จัดสรร ไม่ยื่นขอการจัดสรรเกินความจ าเป็น ๓) การให้ความส าคัญกับการเพ่ิมขีดความสามารถด้าน
การขนส่งทางอากาศด้วยการพัฒนาท่าอากาศยานพาณิชย์ในภูมิภาคของประเทศ เช่น ท่าอากาศยาน
อุดรธานี ท่าอากาศยานกระบี่ เป็นต้น ๔) การให้ความส าคัญกับการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถใน
การรองรับการให้บริการท่าอากาศยานโดยการขยายโครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพและการปรับปรุง
สาธารณูปโภค และ ๕) การให้ความส าคัญกับการวิเคราะห์ความต้องการและขีดความสามารถในการ
รองรับเที่ยวบินและผู้โดยสารของท่าอากาศยาน ผ่านการจ้างผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านเป็นผู้ด าเนินการ 
และให้มีการจัดท าแบบจ าลองเสมือนจริง เพ่ือให้ได้ข้อมูล ปริมาณรองรับการใช้งานที่ถูกต้อง และ
ใกล้เคียงกับข้อเท็จจริงมากท่ีสุด  
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 Abstract 

Title   Guidelines for improving management efficiency and flight 
time allocation of airports 

Field     Economy 
Name  Mr.Sirote  Duangratana      Course NDC Class 62 
 
 This research aims to study the structure of flight time allocation of airports in 
Thailand Analyze problems and obstacles in the management and allocation of flight 
times of the airport. And guidelines for optimizing the management and allocation of 
flight times of airport. The researcher determined the scope of the study, only 
Suvarnabhumi Airport using qualitative research. By analyzing content from spatial 
data collection In-depth interviews Along with studying information from textbooks, 
documents, concepts and theories associated. 
 The results of the research found that the airport's flight time allocation 
structure consists of: 1) The Time Allocation Committee is responsible for setting up 
policies and criteria for allocation of flight times. 2) Operations or facilitation of flight 
scheduling and coordination of flight time allocation 3) parameters for allocation of 
flight time and 4) Punishment. Problems and obstacles in the management and 
allocation of flight times of airports, such as problems of airlines failing to fly 
according to the allocated flight schedule. The demand for the airline's airport 
services during the same period was high. The airport's infrastructure is insufficient to 
meet the demand for air transport. Lack of promotion for the distribution of aviation 
needs to different regions. Law enforcement and the penalties that are appropriate. 
 Guidelines for optimizing the management and allocation of flight times of 
The airport consists of: 1) Allocating time with transparency Without interference and 
safety factors should be considered. 2) Strictly focus on controlling the use of 
allocated time along with having appropriate penalties. 3) Increasing air transportation 
capability through the development of regional airports of the country such as 
Udonthani International Airport or Krabi International Airport, etc. 4) Increasing 
capacity to support airport services by expanding physical infrastructure and 
improving utilities. and 5) Analysis of airport needs and capacity Through hiring of 
specialized experts as an operator And to make a virtual model To get information. 



ค 
 

ค ำน ำ 
ตามยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐) ประเด็นการสร้างความสามารถในการ

แข่งขันได้มีเป้าหมายให้ประเทศไทยเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพและ
ยั่งยืน ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น เช่น การส่งเสริมอุตสาหกรรมและบริการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ ให้เป็นอุตสาหกรรมและการบริการแห่งอนาคต การสร้างความหลากหลายด้าน
การท่องเที่ยวของประเทศไทย และการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทยให้เป็นศูนย์กลาง
เศรษฐกิจอาเซียนและเป็นจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญของภูมิภาคเอเชีย ซึ่งเกี่ยวข้องโดยตรงกับประสิทธิภาพ
การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน เพ่ือส่งเสริมอุตสาหกรรมการท่องเที่ยว และ
อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศของประเทศไทยให้เป็นไปตามยุทธศาสตร์ชาติ 

ถึงแม้ว่าในช่วง ๑๐ ปีที่ผ่านมา อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศของ
ประเทศไทยจะเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว โดยมีการเพ่ิมข้ึนของปริมาณการขนส่งทางอากาศ ทั้งจ านวน
ผู้โดยสารและเที่ยวบินระหว่างปี ๒๕๕๓-๒๕๖๐ ในอัตราเฉลี่ยร้อยละ ๑๒.๕๓ และ ๑๑.๒๕ ต่อปี 
ตามล าดับ อย่างไรก็ตามตั้งแต่กลางปี ๒๕๖๑ ที่ผ่านมา พบว่าจ านวนเที่ยวบินและผู้โดยสารกลับ
เพ่ิมขึ้นในอัตราที่ลดลงอย่างต่อเนื่อง โดย บมจ. ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (ทอท.) ได้ติดตาม
สถานการณ์ของท่าอากาศยานภายใต้ความรับผิดชอบทั้ง ๖ แห่งอย่างใกล้ชิด ซึ่งจากข้อมูลตารางการ
บินของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ทสภ.) ปรากฏว่ามีสายการบินที่แจ้งขอท าการบินแต่ไม่ท าการบิน
ตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรรเป็นจ านวนมาก รวมทั้งสายการบินบางส่วนที่ไม่ท าการบินตามที่แจ้ง
ขอท าการบินเลย ซึ่งส่งผลให้ทั้งท่าอากาศยานและประเทศสูญเสียโอกาสจากกลุ่มสายการบินที่มีความ
ประสงค์จะขอท าการบินแต่ไม่ได้รับจัดสรรเวลา เนื่องจากได้จัดสรรเวลาให้กับสายการบินข้างต้นเต็ม
ขีดความสามารถของท่าอากาศยานแล้ว ซึ่งจะท าให้เป็นข้อจ ากัดของประเทศไทยในการเพ่ิมขีด
ความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น ทั้งการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศ และรายได้ด้านการ
ท่องเที่ยวของประเทศไทย 
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        หลักสูตร วปอ. รุ่น ๖๒ 
                    ผู้  
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กิตติกรรมประกาศ 
 

งานศึกษานี้ส าเร็จได้ด้วยความกรุณาและความช่วยเหลือจากอาจารย์ที่ปรึกษา ผู้ซึ่งกรุณาให้
ความรู้ ค าแนะน า ค าปรึกษาและตรวจแก้ไขจนเสร็จสมบูรณ์ ผู้วิจัยขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูง
ไว้ ณ โอกาสนี้ 

กราบขอบพระคุณคณาจารย์หลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักร รุ่นที่ ๖๒ ที่ได้เสริมสร้าง
กระบวนการคิดและวิเคราะห์ปัญหาต่างๆ ที่สามารถน าไปใช้ให้เกิดประโยชน์ต่อการตนเอง สังคม และ
ประเทศชาติ รวมทั้งเจ้าหน้าที่ทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้องของหลักสูตรการป้องกันราชอาณาจักรที่ได้ให้ความ
สะดวก ให้การสนับสนุนและให้ความช่วยเหลือด้วยดีตลอดมา 

กราบขอบพระคุณส าหรับก าลังใจที่ยิ่งใหญ่จากครอบครัวอันเป็นที่รักยิ่ง ที่ให้การสนับสนุน
ช่วยเหลือในทุกๆ ด้าน ท าให้การศึกษาส าเร็จลุล่วงไปได้ด้วยดี 

ขอบคุณเพ่ือนทุก ๆ ท่านที่คอยช่วยเหลือและให้ก าลังใจแก่กัน 
ท้ายที่สุดนี้ ผู้วิจัยหวังเป็นอย่างยิ่งว่า ผลจากการศึกษาในครั้งนี้ จะเป็นประโยชน์ต่อการเข้าใจ

โครงสร้างการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ปัญหาและอุปสรรคของการบริหาร
จัดสรรเวลาเที่ยวบินที่เกิดขึ้น รวมถึงได้แนวทางในการพัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดสรรเวลา
เที่ยวบินของท่าอากาศยาน 

หากมีข้อบกพร่องประการใด ผู้วิจัยขอน้อมรับและขออภัยไว้ ณ ที่นี้ด้วย 
 
 
 

                       (นายศิโรตม์  ดวงรัตน์) 
 นักศึกษาวิทยาลัยป้องกันราชอาณาจักร 

 หลักสูตร วปอ. รุ่น ๖๒ 
 ผู้วิจัย 
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 แนวคิดกำรบริหำรจัดกำรสนำมบิน ๑๖ 
 หน้ำที่และควำมรับผิดชอบของท่ำอำกำศยำน  ๑๘ 
 ควำมหมำยและควำมเป็นมำของกำรจัดสรรเวลำเที่ยวบิน ๒๐ 
 หลักเกณฑ์และแนวทำงปฏิบัติของท่ำอำกำศยำนกำรจัดสรรเวลำเที่ยวบินใน

ต่ำงประเทศ 
 

๒๔ 
 งำนวิจัยที่เกี่ยวข้อง ๒๕ 
 กรอบแนวคิดของกำรวิจัย ๒๘ 
 สรุป ๒๙ 
บทที่  ๓  การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ๓๐ 
 ควำมส ำคัญของกำรบริหำรจัดสรรเวลำเที่ยวบิน ๓๐ 
 รูปแบบและโครงสร้ำงกำรบริหำรจัดกำรเที่ยวบิน ๓๒ 
 หลักเกณฑ์ในกำรพิจำรณำจัดสรรเวลำของท่ำอำกำศยำน ๓๖ 
 ปัญหำและอุปสรรคของกำรจัดสรรเวลำเที่ยวบิน ๓๘ 
 สรุป ๔๒ 
 

สารบัญ (ต่อ) 
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  หน้ำ 
บทที่  ๔  แนวทางการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ๔๕ 
 แนวทำงในกำรก ำหนดหลักเกณฑ์กำรจัดสรรเวลำ ๔๕ 
 กำรเพ่ิมประสิทธิภำพกำรจัดสรรเวลำ ๔๘ 
 สรุป ๕๒ 
บทที่  ๕  สรุปและข้อเสนอแนะ ๕๔ 
 สรุป ๕๔ 
 ข้อเสนอแนะ ๕๗ 
บรรณานุกรม ๖๒ 
ภาคผนวก ๖๕ 
ประวัติย่อผู้วิจัย ๗๐ 

 

 



ค 
 

สารบัญแผนภาพ 
  หน้า 
๑-๑ การจัดสรรเวลาการบิน (Slot) คือ 
 

 ๒ 

 



๑ 
 

 
บทที่ ๑ 
บทน ำ 

 
ควำมเป็นมำและควำมส ำคัญของกำรศึกษำ 
 

 ตามยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐) ประเด็นการสร้างความสามารถใน
การแข่งขันได้มีเป้าหมายให้ประเทศไทยเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพ
และยั่งยืน ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น เช่น การส่งเสริมอุตสาหกรรมและ
บริการขนส่งและโลจิสติกส์ ให้เป็นอุตสาหกรรมและการบริการแห่งอนาคต การสร้างความหลากหลาย
ด้านการท่องเที่ยวของประเทศไทย และการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทยให้เป็น
ศูนย์กลางเศรษฐกิจอาเซียนและเป็นจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญของภูมิภาคเอเชีย ซึ่งเกี่ยวข้องโดยตรงกับ
ประสิทธิภาพการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ถึงแม้ว่าในช่วง ๑๐ ปีที่ผ่านมา 
อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศของประเทศไทยจะเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว มี
การเพ่ิมข้ึนของปริมาณการขนส่งทางอากาศ ทั้งจ านวนผู้โดยสารและเที่ยวบิน มีอัตราการเติบโตอย่าง
ต่อเนื่องเฉลี่ยร้อยละ ๑๑.๒ และ ๑๐.๕ ต่อปี ขณะที่แผนพัฒนาท่าอากาศยานในความรับผิดชอบของ 
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) (ทอท.) ไม่สามารถด าเนินการขยายขีดความสามารถให้
สอดคล้องตามแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ แผนของกระทรวงคมนาคม และแผนของ
กระทรวงการท่องเที่ยวและกีฬา ในการตอบสนองความต้องการของผู้โดยสารและสายการบินที่เพ่ิมข้ึน
อย่างรวดเร็วได้ ส่งผลให้ศักยภาพและระดับการให้บริการ (Level of Services) ของท่าอากาศยานใน
ความรับผิดชอบของ ทอท. ลดลง รวมทั้งเกิดข้อจ ากัดต่างๆ ทั้งในภายในอาคารผู้โดยสาร (Landside) 
และในเขตการบิน (Airside) ท าให้ไม่สามารถรองรับเที่ยวบินและผู้โดยสารที่เพ่ิมสูงขึ้นได้อย่างมี
ประสิทธิภาพ ส่งผลให้คณะกรรมการจัดสรรเวลา ซึ่งท าหน้าที่จัดสรรเวลาการบินให้กับสายการบิน
ต่างๆ ที่มีความประสงค์จะท าการบินเข้ามายังประเทศไทย มีความจ าเป็นที่จะต้องปฏิเสธความ
ต้องการของสายการบิน ซึ่งอาจส่งผลกระทบให้ไม่สามารถท าให้ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการ
แข่งขันที่สูงขึ้น ตามแผนยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี รวมทั้งเกิดการสูญเสียโอกาสและรายได้จากเที่ยวบิน
และนักท่องเที่ยวที่ต้องการเข้ามาท่องเที่ยวและใช้บริการต่างๆ ในประเทศไทย 
 อย่างไรก็ตามตั้งแต่กลางปี ๒๕๖๑ ที่ผ่านมา พบว่าจ านวนเที่ยวบินและผู้โดยสารกลับ
เพ่ิมขึ้นในอัตราที่ลดลงอย่างต่อเนื่อง โดย ทอท. ได้ติดตามสถานการณ์ของท่าอากาศยานภายใต้ความ
รับผิดชอบทั้ง ๖ แห่งอย่างใกล้ชิด ซึ่งจากข้อมูลตารางการบินของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ทสภ.) 
ปรากฏว่ามีสายการบินที่แจ้งขอท าการบินแต่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรรเป็นจ านวน
มาก รวมทั้งสายการบินบางส่วนที่ไม่ท าการบินตามที่แจ้งขอท าการบินเลย ซึ่งส่งผลให้ทั้งท่าอากาศ
ยานและประเทศสูญเสียโอกาสจากกลุ่มสายการบินที่มีความประสงค์จะขอท าการบินแต่ไม่ได้รับ
จัดสรรเวลา เนื่องจากได้จัดสรรเวลาให้กับสายการบินข้างต้นเต็มขีดความสามารถของท่าอากาศยาน
แล้ว ซึ่งจะท าให้เป็นข้อจ ากัดของประเทศไทยในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น ทั้งการ
ขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศ และรายได้ด้านการท่องเที่ยวของประเทศไทย 



๒ 
 
 

แผนภาพที่ ๑-๑ การจัดสรรเวลาการบิน (Slot) คือ 

 
ที่มา : ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย, ๒๕๖๒ 
 

จากข้อมูลการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน โดยการตรวจสอบข้อมูล
เที่ยวบินที่ท าการบินผ่านท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ พบว่า ช่วงฤดูหนาว ปี ๒๕๖๑ (๒๘ ตุลาคม ๒๕๖๑ 
– ๓๐ มีนาคม ๒๕๖๒) สายการบินที่มีอัตราการไม่ท าการบินมากที่สุด คือ Pakistan Airlines มีอัตรา
การไม่ท าการบินร้อยละ ๗๑.๑ รองลงมา คือ Okay Airways และ US-Bangla Airlines มีอัตราการ
ไม่ท าการบินร้อยละ ๖๕.๙ และ ๖๕.๕ ตามล าดับ ส่วนสายการบินที่มีข้อมูลในระบบแต่ไม่ได้ท าการ
บิน ได้แก่  TATA SIA Airlines, Air Mauritius, Asia Atlantic Airlines และ YTO Cargo Airlines 
เป็นต้น 

นอกจากนี้ ปัญหาสายการบินที่แจ้งขอท าการบินแต่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่
ได้รับจัดสรรยังส่งผลท าให้ภาคการท่องเที่ยวไม่สามารถขยายฐานนักท่องเที่ยวใหม่ๆ โดยเฉพาะกลุ่ม
นักท่องเที่ยวคุณภาพ เนื่องจากไม่สามารถรองรับเที่ยวบินที่เพ่ิมข้ึนได้จากสายการบินของยุโรป รัสเซีย 
และอีกหลายประเทศที่เป็นกลุ่มนักท่องเที่ยวคุณภาพ ท าให้ประเทศไทยเสียโอกาสในการที่จะมี
นักท่องเที่ยวคุณภาพเข้ามาในประเทศไทย 
 ดังนั้นเพ่ือให้เป็นไปตามยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ให้
ประเทศไทยเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพและยั่งยืน ประเทศไทยมีขีด
ความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น การให้ความส าคัญกับการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่า
อากาศยาน จึงมีความส าคัญต่อการส่งเสริมอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ ให้เป็น
อุตสาหกรรมและการบริการแห่งอนาคต การสร้างความหลากหลายและรายได้ด้านการท่องเที่ยวของ
ประเทศไทย เพราะการขับเคลื่อนต่างๆ ล้วนต้องเกิดจากการมีประสิทธิภาพในการขนส่งทางการ
อากาศจากทรัพยากรในการจัดสรรเวลาที่มีอย่างจ ากัดในปัจจุบัน ท่าอากาศยานจึงต้องมีประสิทธิภาพ



๓ 
 
ในการจัดสรรเวลา เพ่ือรองรับเที่ยวบินและผู้โดยสาร โดยเฉพาะท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่เป็นท่า
อากาศยานหลักของประเทศไทย มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจและการท่องเที่ยวของประเทศ จึงมีความ
จ าเป็นจะต้องศึกษาแนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อปฏิบัติเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดสรร
เวลาตารางบินของท่าอากาศยาน ในการก าหนดหลักเกณฑ์ท่ีสามารถใช้บังคับสายการบินได้จริงในทาง
ปฏิบัติ เพ่ือป้องกันมิให้เกิดปัญหาสูญเสียโอกาสจากกลุ่มสายการบินที่มีความประสงค์จะขอท าการบิน
แต่ไม่ได้รับจัดสรรเวลา เพ่ือลดผลกระทบต่อรายได้ของ ทอท. และสามารถพัฒนาเศรษฐกิจของ
ประเทศให้เป็นไปตามยุทธศาสตร์ชาติต่อไป 
 จากเหตุผลข้างต้น จะเห็นได้ว่า ปัญหากรณีสายการบินได้ขอช่วงเวลาท าการบินกับการ
ท่าอากาศยาน แต่ไม่ท าการบินตามช่วงฤดูกาลเป็นเรื่องส าคัญ ถือเป็นการท าให้ ทอท. สูญเสีย
ผลประโยชน์ หากด าเนินการแก้ไขปัญหาบางสายการบินที่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ขออนุญาต
ไว้ ปัญหาเที่ยวบินล่าช้า และปัญหาการยกเลิกเที่ยวบินที่ไม่เป็นไปตามมาตรฐานในช่วงเวลาที่ได้ขอท า
การบินสัมฤทธิ์ผลจะส่งผลต่อรายได้และสามารถพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศให้เป็นไปตาม
ยุทธศาสตร์ชาติ ภาครัฐสามารถท าการส่งเสริมการขายและเจรจาขยายตลาดนักท่องท่องเที่ยวกลุ่ม
ใหม่ๆ เพ่ิมขึ้นส่งผลเศรษฐกิจของประชาชนและของประเทศชาติ เพ่ือจะได้น าผลการศึกษามาก าหนด 
แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน อย่างมี
ประสิทธิภาพ และช่วยสนับสนุนให้เกิดการขยายตัวของธุรกิจท่องเที่ยว การขนส่งและโลจิสติกส์ทาง
อากาศตามนโยบายของรัฐบาล ดังนั้น ผู้วิจัยจึงมีความสนใจศึกษาแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพ
การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยานจะได้น าผลการศึกษามาเป็นประโยชน์ในการเร่ง
แก้ไขปัญหากรณีสายการบินได้ขอช่วงเวลาท าการบิน แต่ไม่ท าการบินตามช่วงฤดูกาล ท าให้ประเทศ
ไทยเสียประโยชน์ 
 

วัตถุประสงค์ของกำรวิจัย 
 

 ๑. เพ่ือศึกษาโครงสร้างการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 
 ๒. เพ่ือวิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน และความเสียหาย
ของการขอท าการบินแต่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรร 
 ๓. เพ่ือเสนอแนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อปฏิบัติเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการ
จัดสรรเวลาตารางบินของท่าอากาศยาน 
 

ขอบเขตของกำรวิจัย  
 

 ๑. ขอบเขตด้านพ้ืนที่วิจัย (Area Scope) ศึกษาเฉพาะท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 ๒. ขอบเขตด้านเนื้อหา (Content Scope) ศึกษาข้อมูลสถิติตามตารางบิน ฤดูการบิน
ในฤดูร้อนและฤดูหนาวตั้งแต่ปี ๒๕๖๑-๒๕๖๒ ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ตลอดจนสภาพปัญหา
และอุปสรรคจากการด าเนินงานที่ผ่านมา โดยการวิจัยนี้ใช้การเก็บข้อมูลจากระบบบันทึกข้อมูลการบิน
ของ ทอท. เท่านั้น 
 ๓. ขอบเขตด้านเวลา (Time Scope) ด าเนินการตั้งแต่เดือนธันวาคม ๒๕๖๒ ถึง
พฤษภาคม ๒๕๖๓ 
  



๔ 
 
วิธีด ำเนินกำรวิจัย  
   

 การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการรวบรวมข้อมูล
เกี่ยวกับพ้ืนที่ศึกษา การรวบรวมข้อมูลภาคสนาม ด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึกกับบุคคลที่เกี่ยวข้องในการ
ก าหนดหลักเกณฑ์หรือเกี่ยวข้องกับการจัดสรรตารางบินของท่าอากาศยานควบคู่ไปกับการศึกษา
ข้อมูลสถิติของจ านวนเที่ยวบิน ข้อมูลจากต าราและเอกสารที่เกี่ยวข้อง และใช้การวิจัยเชิงพรรณนา 
(Descriptive Research) ในการน าเสนอข้อมูล ซึ่งผู้วิจัยได้ก าหนดวิธีการด าเนินการวิจัย ดังนี้ 
 ๑. การรวบรวมข้อมูล 
     ๑.๑  ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
           ประชากรในการวิจัยครั้งนี้ ได้แก่ บุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการบริหารงานท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ หรือการปฏิบัติงานที่เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลาเที่ ยวบิน และสายการบินที่ใช้บริการ               
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยการคัดเลือกกลุ่มตัวอย่างด้วยวิธีการเลือกตัวอย่างแบบเจาะจง                     
(Purposive Sampling) ได้แก่ ผู้บริหารของส านักงานคณะส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย
(กพท.) ที่เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ผู้บริหารของ ทอท. ที่เกี่ยวข้องกับงานด้านการปฏิบัติงานเขตการ
บิน เจ้าหน้าที่ และตัวแทนสายการบิน 
  ๑.๒  การรวบรวมของข้อมูล 
   ๑.๒.๑ ข้อมูลทุติยภูมิ ด าเนินการโดยการศึกษาจากต ารา เอกสารต่างๆ 
หลักเกณฑ์และวิธีปฏิบัติ 
   ๑.๒.๒ ข้อมูลปฐมภูมิ ด าเนินการโดยการสัมภาษณ์เชิงลึก กลุ่มตัวอย่าง 
ผู้บริหารเจ้าหน้าที่ ตัวแทนสายการบิน และผู้มีเก่ียวข้อง 
 ๒. เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัย ได้แก่ แบบสัมภาษณ์เชิงลึก ประกอบด้วย แนวค าถาม
ประกอบการสัมภาษณ์ และการเก็บรวบรวมข้อมูลโดยการวิจัยเอกสาร (Documentary Study)      
ด้วยการรวบรวมข้อมูลเกี่ยวกับพ้ืนที่ศึกษา ทั้งทางด้านเอกสาร วารสาร บทความ งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
รวมทั้งวิทยานิพนธ์ และหาข้อมูลจากสื่ออินเตอร์เน็ต เพ่ือศึกษาข้อมูลทั่วไปของพ้ืนที่ที่ใช้ในการศึกษา 
 ๓. การวิเคราะห์ข้อมูล โดยการน าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกและข้อมูลที่ได้จาก
การศึกษาจากต าราและเอกสารต่าง ๆ มาท าการวิเคราะห์เนื้อหา (Context Analysis) ท าการ
เปรียบเทียบ และสังเคราะห์ข้อมูล ตามแนวคิด ทฤษฎี และหลักการต่างๆ  ที่ใช้เป็นแนวทางใน
การศึกษาครั้งนี ้
 ๔.  การน าเสนอข้อมูล โดยการน าข้อมูลที่ผ่านการวิเคราะห์แล้ว มาท าการสรุปและ
ประมวลผล และน าเสนอข้อมูลดังกล่าวมาจัดท ารายงานผลการวิจัยในเชิงพรรณนา เพ่ืออธิบาย
ผลการวิจัยและปรากฏการณ์ทั้งหมด ตลอดจนข้อเสนอแนะและการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อปฏิบัติ
เพ่ือเป็นแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพใหม่ๆ ที่ได้จากการวิจัย 

  



๕ 
 
ประโยชน์ที่ได้รับจำกกำรวิจัย  

๑. เข้าใจและรับทราบโครงสร้างการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 
๒. เข้าใจปัญหาและอุปสรรคของการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินที่เกิดข้ึน 
๓. ได้แนวทางในการพัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 

ค ำจ ำกัดควำม 
ท่าอากาศยาน หมายถึง พ้ืนที่ที่ก าหนดไว้บนพ้ืนดินและพ้ืนน้ า ส าหรับใช้

ทั้งหมดหรือแค่เพียงบางส่วน เพ่ือการขึ้นลงหรือ
เคลื่อนไหวของอากาศยานรวมตลอดถึงอาคาร  
สิ่งติดตั้งและบริภัณฑ์ซึ่งอยู่ภายในสนามบินนั้น 

 
ส านักงานการบินพลเรือน        หมายถึง หน่วยงานที่ท าหน้าที่ก าหนดมาตรฐาน ก ากับ 

ดูแล แห่งประเทศไทย (กพท) และตรวจสอบ
การด าเนินการด้านการบินพลเรือน 

 
การจัดสรรเวลา หมายถึง การจัดสรรเวลาเข้าและออกของเที่ยวบินในวัน

และเวลาที่ก าหนด ณ ท่าอากาศยานที่มีปริมาณ
การจราจรทางอากาศหนาแน่น หรือมีข้อจ ากัด
ในด้านปัจจัยอ านวยความสะดวกพ้ืนฐาน 

 
คณะกรรมการจัดสรรเวลา หมายถึง กลุ่มบุคคลที่มีอ านาจหน้าที่ใน การพิจารณา

ก าหนดนโยบายและหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาของ
ประเทศไทย รวมทั้งพิจารณาข้อขัดแย้งต่างๆ ที่
เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลา 

 
สายการบิน  หมายถึง ผู้ได้รับใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน

ประเภทการขนส่งทางอากาศเพ่ือการพาณิชย์และ
ผู้ด าเนินการเดินอากาศต่างประเทศ 

 
ฤดูกาลการบิน  หมายถึง ช่วงเวลาในการก าหนดตารางการบิน ซึ่ งแบ่ ง

ออกเป็น ฤดูร้อนเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้ายของ
เดือนมีนาคม และฤดูหนาวเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์
สุดท้ายของเดือนตุลาคม 

 
หน่วยประสานจัดสรรเวลาการบิน หมายถึง หน่วยงานรับผิดชอบในการจัดสรรเวลาการบินให้แก่

สนามบินระดับสาม 



๖ 
 

 
บทที่ ๒ 

การทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง 
 
                ในการศึกษาเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการบริหาร
จัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ผู้วิจัยได้ท าการทบทวนวรรณกรรมที่เกี่ยวข้อง โดยแบ่งเป็น
หัวข้อ ได้ดังนี ้

๑. ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 
๒. กฎหมายและระเบียบที่เก่ียวกับการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
๓. สถานการณ์และทิศทางอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศ 
๔. แนวคิดการบริหารจัดการสนามบิน 
๕. หน้าที่และความรับผิดชอบของท่าอากาศยาน 
๖. ความหมายและความเป็นมาของการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
๗. หลักเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติของท่าอากาศยานการจัดสรรเวลาเที่ยวบินใน

ต่างประเทศ 
๘. งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง 
๙. กรอบแนวคิดของการวิจัย 
๑๐. สรุป 

ยุทธศาสตร์ชาตดิ้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน 
 

ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ.๒๕๖๐-๒๕๗๙) มีกรอบแนวคิดด้านการสร้างความสามารถ
ในการแข่งขันที่มุ่งเน้นการพัฒนาภาคการผลิตและบริการให้สามารถแข่งขันได้ เกิดความยั่งยืน 
ประชาชนมีคุณภาพชีวิต และมีรายได้ที่ดีขึ้น รวมทั้งแผนพัฒนาเศรษฐกิจและสังคมแห่งชาติ ฉบับที่ 
๑๒ (พ.ศ.๒๕๖๐-๒๕๖๔) ยุทธศาสตร์ที่ ๓ การสร้างความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจและแข่งขันได้อย่าง
ยั่งยืน มีแนวทางเสริมสร้างขีดความสามารถการแข่งขันในเชิงธุรกิจของภาคบริการ และพันธกิจ
กระทรวงมหาดไทย ข้อ ๔. เสริมสร้างความเข้มแข็งของชุมชนและเศรษฐกิจฐานราก โดยการมีส่วน
ร่วมของทุกภาคส่วนภายใต้หลักปรัชญาของเศรษฐกิจพอเพียง ตลอดจนภารกิจอ านาจหน้าที่ของ
กรมการพัฒนาชุมชน ในการส่งเสริมกระบวนการเรียนรู้และการมีส่วนร่วมของประชาชน ส่งเสริมและ
พัฒนาเศรษฐกิจชุมชนฐานรากให้มีความมั่นคงและมีเสถียรภาพ รวมทั้งเสริมสร้างความสามารถและ
ความเข้มแข็งของชุมชนคณะรัฐมนตรีมีมติ เมื่อวันที่ ๑๖ มกราคม ๒๕๖๑ ให้ความเห็นชอบแนว
ทางการจัดท างบประมาณรายจ่ายเพ่ิมเติมประจ าปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑ จ านวน ๑๕๐,๐๐๐ ล้าน
บาท โดยมีแนวทางการจัดท า ๓ แนวทาง ได้แก่ ๑) พัฒนาเศรษฐกิจฐานราก ยกระดับสวัสดิการ 
ส่งเสริมและพัฒนาศักยภาพ สร้างโอกาสในอาชีพและการจ้างงาน ๒) พัฒนาเชิงพ้ืนที่ผ่านกระบวนการ
ประชาคม การเข้าถึงแหล่งเงินทุนในการพัฒนาอาชีพและสร้างรายได้ในชุมชน สนับสนุนวิสาหกิจ
ชุมชน และส่งเสริมการท่องเที่ยวชุมชน เชื่อมโยงเส้นทางการท่องเที่ยวในแต่ละท้องถิ่น ๓) ปฏิรูปการ



๗ 
 
โครงสร้างการผลิตภาคการเกษตรทั้งระบบ ควบคู่การสร้างมูลค่าเพ่ิมสินค้าทางการเกษตร และ
ส่งเสริมการตลาดสมัยใหม่ ดังนั้น โอกาสในการสร้างงาน สร้างอาชีพ สร้างรายได้ให้ชุมชนตาม
แนวทางดังกล่าว จ าเป็นต้องด าเนินการพัฒนาเชิงพ้ืนที่ผ่านกระบวนการประชาคม ให้ชุมชนเข้าถึง
แหล่งเงินทุนในการพัฒนาอาชีพและสร้างรายได้ในชุมชน ด้วยการสนับสนุนวิสาหกิจชุ มชน และ
ส่งเสริมการท่องเที่ยวชุมชน เชื่อมโยงเส้นทางการท่องเที่ยวในแต่ละท้องถิ่นรัฐบาลปัจจุบัน มีนโยบาย
ลดความเหลื่อมล้ าของสังคมที่มุ่งเน้นสร้างรายได้และความเจริญความเข้มแข็งทางเศรษฐกิจ โดยให้
ภาคเอกชนและภาคประชาชนเข้ามามีส่วนร่วมด าเนินการร่วมกับภาครัฐเพ่ือให้บรรลุวิสัยทัศน์ มั่นคง 
มั่งคั่ง ยั่งยืน ซึ่งสอดคล้องกับการด าเนินงานโครงการหนึ่งต าบล หนึ่งผลิตภัณฑ์ (OTOP) ที่เริ่มตั้งแต่ปี 
พ.ศ.๒๕๔๔ ในทุกภูมิภาคทั่ วประเทศ โดยมีการแต่ งตั้ งคณะกรรมการระดับประเทศ คือ 
คณะกรรมการอ านวยการ หนึ่งต าบล หนึ่งผลิตภัณฑ์แห่งชาติ (กอ.นตผ.) เป็นผู้ขับเคลื่อน และ
มอบหมายให้กรมการพัฒนาชุมชน เป็นผู้รับผิดชอบหลักส่งเสริมการด าเนินงาน OTOP จนถึงปัจจุบัน 
เป็นเวลา ๑๖ ปี โดยร่วมกับหน่วยงานต่าง ๆ สนับสนุนส่งเสริม ยกระดับผลิตภัณฑ์ และพัฒนา
ช่องทางการตลาดที่หลากหลายเพ่ือให้ขายได้ มุ่งปรับตัวสู่การค้าแบบสากล ท าให้ผลิตภัณฑ์ของคนใน
ชุมชนส่วนใหญ่ไม่สามารถแข่งขันได้ ต้องออกไปขายสินค้าตามที่ต่าง ๆ ไม่มีความสุข รายได้ไปตกอยู่
แก่ผู้ประกอบการคนเดียว หรือบางกลุ่มเล็ก ไม่กระจายถึงประชาชนกลุ่มใหญ่ในชุมชนอย่างแท้จริง ท า
ให้การพัฒนาเศรษฐกิจชุมชนฐานราก ไม่ประสบผลสัมฤทธิ์เท่าที่ควร กอปรกับ รายได้จากการ
ท่องเที่ยวที่เป็นกระแสหลักของประเทศ ส่วนใหญ่ตกไปอยู่ในกลุ่มทุนเอกชน เช่น โรงแรม ร้านอาหาร 
ห้างร้านใหญ่ๆ กรุ๊ปทัวร์ ไม่ลงไปถึงฐานรากเช่นเดียวกัน (กองแผนงาน กรมการพัฒนาชุมชน, ๒๕๖๑) 

ยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน มีเป้าหมายการพัฒนาที่มุ่งเน้น
การยกระดับศักยภาพของประเทศในหลากหลายมิติ บนพื้นฐานแนวคิด ๓ ประการ ได้แก่  

๑. “ต่อยอดอดีต” โดยมองกลับไปที่รากเหง้าทางเศรษฐกิจ อัตลักษณ์ วัฒนธรรม 
ประเพณี วิถีชีวิต และจุดเด่นทางทรัพยากรธรรมชาติที่หลากหลาย รวมทั้งความได้เปรียบเชิง
เปรียบเทียบของประเทศในด้านอ่ืน ๆ น ามาประยุกต์ผสมผสานกับเทคโนโลยีและนวัตกรรม เพ่ือให้
สอดรับกับบริบทของเศรษฐกิจและสังคมโลกสมัยใหม่  

๒. “ปรับปัจจุบัน” เพ่ือปูทางสู่อนาคต ผ่านการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศใน
มิติต่าง ๆ ทั้งโครงข่ายระบบคมนาคมและขนส่ง โครงสร้างพ้ืนฐานวิทยาศาสตร์ เทคโนโลยี และดิจิทัล 
และการปรับสภาพแวดล้อมให้เอ้ือต่อการพัฒนาอุตสาหกรรมและบริการอนาคต  

๓. “สร้างคุณค่าใหม่ในอนาคต” ด้วยการเพ่ิมศักยภาพของผู้ประกอบการ พัฒนาคนรุ่น
ใหม่ รวมถึงปรับรูปแบบธุรกิจ เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการของตลาด ผสมผสานกับยุทธศาสตร์ที่
รองรับอนาคต บนพ้ืนฐานของการต่อยอดอดีตและปรับปัจจุบัน พร้อมทั้งการส่งเสริมและสนับสนุน
จากภาครัฐให้ประเทศไทยสามารถสร้างฐานรายได้และการจ้างงานใหม่  ขยายโอกาสทางการค้าและ
การลงทุนในเวทีโลก ควบคู่ไปกับการยกระดับรายได้และการกินดีอยู่ ดี รวมถึงการเพ่ิมขึ้นของคนชั้น
กลาง และลดความเหลื่อมล้ าของคนในประเทศได้ในคราวเดียวกัน (บัลลังก์ โรหิตเสถียร, ๒๕๖๑) 

ร่างยุทธศาสตร์ชาติด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน  เริ่มจากวิเคราะห์
สถานการณ์และแนวโน้มความเปลี่ยนแปลงทางเศรษฐกิจและสังคมที่ก าลังเกิดขึ้นว่ า ภาคการผลิต
ก าลังเดินเข้าสู่เทคโนโลยีมากขึ้น และการค้าก็หันไปอยู่บนโลกออนไลน์มากขึ้นเช่นกัน ส่งผลให้หลาย
ธุรกิจล่มสลายลง ดังนั้นประเทศไทยจึงจ าเป็นต้องปรับตัวเร่งด่วน เพ่ือวางยุทธศาสตร์ให้การเติบโตของ



๘ 
 
เศรษฐกิจและสังคมไทยเป็นไปอย่างมั่นคง มั่งคั่ง ยั่งยืน ด้วยการพัฒนาตามหลักปรัชญาของเศรษฐกิจ
พอเพียง และสอดคล้องกับการพัฒนาที่ยั่งยืนของสหประชาชาติ ภายใต้บริบทของไทยที่สอดคล้องกับ
กติกาสากล 

เป้าหมายของร่างยุทธศาสตร์ชาติ ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน คือ ต้องการ
ให้ประเทศไทยก้าวข้าม “กับดักรายได้ปานกลาง” ด้วยการท าให้เศรษฐกิจขยายตัว ท าให้ประชาชน
กินดีอยู่ดีมีรายได้เพ่ิมขึ้น ขยายโอกาสในเวทีโลก และท าให้การจัดอันดับความสามารถในการแข่งขัน
ของประเทศเพ่ิมข้ึนในเวทีสากล โดยในร่างนี้ระบุเป้าหมายทั้งหมดสี่ด้านด้วยกัน คือ 

 ยุทธศาสตร์ชาติ คาดหวังว่าประเทศไทยจะเป็นประเทศที่พัฒนาแล้วที่มีรายได้ต่อหัว
มากกว่า ๑๕,๐๐๐ ดอลลาร์สหรัฐฯ หรือประมาณ ๔๖๗,๐๐๐ บาทต่อคนต่อปี ภายในปี ๒๕๗๙ ที่
ผ่านมาในปี ๒๕๕๙ ประเทศไทยมีรายได้ต่อหัวประมาณ ๖,๐๐๐ ดอลลาร์สหรัฐฯ หรือประมาณ 
๑๘๗,๐๐๐ บาทต่อคนต่อปี ซึ่งธนาคารโลกได้ก าหนดว่า ประเทศที่พัฒนาแล้วคือประเทศท่ีมีรายได้ต่อ
หัวมากกว่า ๑๒,๒๓๕ ดอลลาร์สหรัฐฯ หรือประมาณ ๓๘๑,๕๘๓ บาทต่อคนต่อปี ดังนั้น หากประเทศ
ไทยใช้หลักเกณฑ์การปรับรายได้เพ่ิมข้ึนสูงสุดที่ ๒๕๐ ดอลลาร์สหรัฐฯ หรือประมาณ ๗,๘๐๐ บาทต่อ
คนต่อปี ในปี ๒๕๗๙ ประเทศไทยจะเข้าสู่ประเทศพัฒนาแล้ว ที่มีรายได้เฉลี่ยต่อหัวมากกว่า ๑๕,๐๐๐ 
ดอลลาร์สหรัฐฯ ต่อคนต่อปี 

ยุทธศาสตร์ชาติฉบับนี้  คาดหวังว่า อัตราการขยายตัวของ “ผลิตภัณฑ์มวลรวม
ภายในประเทศ” (Gross Domestic Product: GDP) ต้องเฉลี่ยไม่ต่ ากว่าร้อยละห้าต่อปี ในระยะ ๒๐
ปี ซึ่งปัจจุบันประเทศไทยมีอัตราการขยายตัวของผลิตภัณฑ์มวลรวมภายในประเทศ อยู่ที่ประมาณร้อย
ละ ๓.๘ – ๔.๐ ซึ่งการจะไปถึงเป้าหมายต้องอาศัยการขยายตัวของการบริโภคภายในประเทศ การใช้
จ่ายภาครัฐ การลงทุนทั้งภาครัฐและเอกชน การค้าระหว่างประเทศ รวมทั้งการเพ่ิมผลิตภาพการผลิต
รวม 

“ผลิตภาพการผลิตรวม” (Total Factor Productivity: TFP) หรือการเพ่ิมขึ้นของ
ผลผลิตที่ไม่ได้มาจากการเพ่ิมขึ้นของปัจจัยการผลิต (ปัจจัยแรงงาน ที่ดิน และทุน) แต่อาจเป็นผลมา
จากความก้าวหน้าทางเทคโนโลยี ซึ่งร่างยุทธศาสตร์ชาติฉบับนี้ คาดหวังว่า ผลิตภาพการผลิตรวมเฉลี่ย
ของประเทศไทยจะต้องไม่ต่ ากว่าร้อยละสามต่อปี ในระยะ ๒๐ ปี ทั้งนี้ในปี ๒๕๕๘ ประเทศไทยมีผลิต
ภาพการผลิตรวมอยู่ที่ร้อยละ ๑.๗ ดังนั้นเพ่ือเพ่ิมผลิตภาพการผลิตรวม ในยุทธศาสตร์ชาติจึงตั้งเป้า
เร่งการลงทุนในภาคการผลิตและบริการที่มีศักยภาพ รวมทั้งการพัฒนาผลิตภาพของคน สร้าง
มูลค่าเพ่ิมด้วยนวัตกรรมและเทคโนโลยี และปรับปรุงกฎระเบียบต่างๆ  

ยุทธศาสตร์ชาติฉบับนี้ จึงคาดหวังว่าประเทศไทยจะอยู่ในอันดับ ๑ ใน ๒๐ ของการจัด
อันดับความสามารถในการแข่งขันของ International Institute for Management Development 
(IMD) ซึ่งเป็นสถาบันจัดอันดับความสามารถในการแข่งขันของประเทศที่เน้นปัจจัยด้านเศรษฐกิจมห
ภาค โดยในช่วง ๑๐ ปีที่ผ่านมา พบว่า ประเทศไทยอยู่ในช่วงอันดับที่ ๒๕-๓๐ โดยมีจุดอ่อนในด้าน
ประสิทธิภาพการผลิต ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานทั่วไป  ด้านโครงสร้างพ้ืนฐานด้านเทคโนโลยีและ
วิทยาศาสตร์ ด้านสุขภาพและสิ่งแวดล้อมและด้านการศึกษา (iLaw, ๒๕๖๑) 

 
 ๑. การวางแผนยุทธศาสตร์ 

https://ilaw.or.th/user/12


๙ 
 
     ยุทธศาสตร์ หมายถึงแผนงานหรือวิธีการอันชาญฉลาดเพ่ือบรรลุเป้าหมายอย่างหนึ่ง
อย่างใด ซึ่งเป็นเป้าหมายที่ยากเป็นพิเศษ ไม่อาจบรรลุได้ด้วยวิธีธรรมดาที่คนทั่วไปรู้อยู่แล้ว โดยต้อง
ประกอบขึ้นจากศาสตร์ย่อย ๆ มาประกอบกันเป็นศาสตร์อีกข้อหนึ่งด้วยกระบวนการทางวิทยาศาสตร์
เพ่ือยืนยันได้ว่า สามารถบรรลุจุดหมายของงานได้จริง (เฉลียว บุรีภักดี, ๒๕๕๑) แผนยุทธศาสตร์ 
(Strategic Planning) เป็นส่วนหนึ่ง หรือขั้นตอนหนึ่งของกระบวนการ บริหารยุทธศาสตร์ (strategic 
administration process) 
     โดยกระบวนการบริหารยุทธศาสตร์ประกอบด้วย ๔ ขั้นตอน ด้วยกันคือ  
     ๑. การวิเคราะห์สถานการณ์หรือสภาพแวดล้อมภายในและภายนอกหน่วยงาน       
ซึ่งเป็นการวิเคราะห ์SWOT คือการวิเคราะห ์จุดแข็งจุดอ่อน โอกาส และอุปสรรค  
     ๒. การวางแผนยุทธ์ศาสตร์ เป็นการก าหนดยุทธ์ศาสตร์ที่ต้องการหลังจากที่ได้
วิเคราะห์สภาพแวดล้อมแล้วว่า จะด าเนินยุทธศาสตร์ไปในทิศทางใด  
     ๓. การด าเนินยุทธ์ศาสตร์ด้วยการแปลงกลยุทธ์ไปสู่การปฏิบัติ  เป็นการน าแผน
ยุทธศาสตร์ที่ได้วางแผนไว้มาปฏิบัติตามข้ันตอนตามที่วางแผน  
     ๔. การควบคุมและการประเมินยุทธศาสตร์  เป็นการดูแล ตรวจสอบการปฏิบัติ
ยุทธศาสตร์เพื่อให้เป็นไปตามท่ีได้วางแผนไว้ (วิรัช วิรัชนิภาวรรณ, ๒๕๕๔) 
 ๒. แนวคิดเกี่ยวกับการวางแผนกลยุทธ์หรือยุทธศาสตร์การพัฒนา 
     แนวคิดด้านการวางแผนกลยุทธ์หรือยุทธศาสตร์  (Strategic Planning) เป็นการ
วางแผนน ามาใช้เพ่ือก าหนดแผนการท างานด้านต่าง ๆ ในระยะยาว อย่างสอดรับกับสถานการณ์ หรือ
สภาพแวดล้อม โดยให้ความส าคัญกับการก้าวไปในอนาคต มีการพิจารณาความสามารถขององค์กร 
และวิเคราะห์ปัจจัยที่จะก่อให้เกิดการเปลี่ยนแปลงและผลกระทบต่อองค์กรในอนาคต เพ่ือบอกทิศ
ทางการด าเนินการ และแนวทางปฏิบัติที่จะบรรลุตามเป้าหมายต่าง ๆ ที่ได้ก าหนดไว้ (คนึงภรณ์        
วงเวียน, ๒๕๕๔) 
     การวางแผนเป็นกระบวนการทางการจัดการในขั้นตอนแรก เนื่องจากการท างาน
จะต้องเริ่มต้นด้วยการวางแผน การวางแผนจึงมีความส าคัญต่อองค์การโดยสามารถสรุปความส าคัญ
ของการวางแผนได้ดังนี้ (วันชัย มีชาติ, ๒๕๕๐) 
     ๑.  เป็นเครื่องมือในการประสานงานขององค์การทั้งในขนาดเล็กและขนาดใหญ่ การ
วางแผน จึงมีความส าคัญในการที่จะท าให้องค์การบรรลุเป้าหมาย รวมถึงก าหนดหน้าที่ความ
รับผิดชอบของบุคลากรในแต่ละหน้าที่ 
     ๒. เป็นเครื่องมือและแนวทางในการจัดสรรทรัพยากรในองค์การในแต่ละกิจกรรม
การด าเนินงานว่าจะต้องใช้ทรัพยากรอะไรบ้าง จ านวนเท่าใด และการเลือกใช้ทรัพยากรให้เหมาะสม
กับกระบวนการท างานในองค์การ 
     ๓.  เป็นแนวทางในการจัดระบบการควบคุม ตรวจสอบและติดตามผลการด าเนินงาน
ขององค์การ ซึ่งการวางแผนจะท าให้การด าเนินงานเป็นไปตามทิศทางที่องค์การก าหนดไว้ ซึ่งผู้บริหาร
สามารถตรวจสอบกระบวนการท างานในแต่ละขั้นตอนและเปรียบเทียบกับแผนที่ได้วางไว้ว่า
กระบวนการดังกล่าวด าเนินงานเป็นไปตามแผนที่วางไว้หรือไม่ 
     ๔. เป็นเครื่องมือที่ใช้ในการสร้างแรงจูงใจให้กับบุคลากรในองค์การ  เพราะการ
วางแผนจะเป็นสิ่งที่ก าหนดทิศทางขององค์การที่จะท าให้บุคลากรมองเห็นว่า  ทิศทางและเป้าหมาย



๑๐ 
 
ขององค์การจะเป็นไปในทิศทางใด และยังก่อให้เกิดความพยายามในการมุ่งสู่เป้าหมายของบุคลากร
ตามทิศทางขององค์การที่ได้วางไว้ 
 ๓. แนวคิดการจัดการเชิงกลยุทธ์และแนวคิดกลยุทธ์การตลาด 
     แนวคิดการจัดการเชิงกลยุทธ์  การจัดการเชิงกลยุทธ์ คือ การก าหนดภารกิจ
วัตถุประสงค์ และเป้าหมายของกิจการทั้งในระยะสั้นและระยะยาว จากนั้นจึงวางแผนจัดท ากิจกรรม
ต่าง ๆ เพ่ือให้ด าเนินการตามภารกิจ บรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายที่ได้ตั้งไว้ โดยการจัดการเชิงกล
ยุทธ์จะพิจารณาและค านึงถึงปัจจัยต่าง ๆ โดยเฉพาะปัจจัยภายนอกที่อาจก่อให้เกิดโอกาส ข้อจ ากัดใน
การด าเนินธุรกิจ (Opportunities and Threats) และ ประเมินหาจุดแข็งจุดอ่อน (Strengths and 
Weaknesses) ของธุรกิจ เพ่ือหลีกเลี่ยงจากข้อจ ากัดและใช้ประโยชน์จากโอกาสที่มีอยู่  (พักตร์ผจง 
วัฒนสินธุ์ และ พสุ เดชะรินทร์, การจัดการเชิงกลยุทธ์และนโยบายธุรกิจ, ๒๕๔๒: ๑๑) 
     การจัดการเชิงกลยุทธ์มีองค์ประกอบที่ส าคัญ ๕ ส่วน ได้แก่  
     ๑. การวิเคราะห์เชิงกลยุทธ์ (Strategic Analysis) ก็คือ การวิเคราะห์สภาพแวดล้อม
ภายนอกเพื่อพิจารณาโอกาสและอุปสรรคท่ีเกี่ยวข้องกับการด าเนินธุรกิจ และวิเคราะห์สภาพแวดล้อม
ภายในเพ่ือให้ทราบถึงจุดแข็ง จุดอ่อน ทรัพยากร (Resources) และความสามารถ (Capabilities)    
ต่าง ๆ ที่มีอยู่ในธุรกิจของเรา การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายนอก การวิเคราะห์สภาพแวดล้อม
ภายนอกประกอบด้วยปัจจัยที่ก่อให้เกิดโอกาสและข้อจ ากัดต่อการด าเนินธุรกิจซึ่งโดยปกติตัวแปร
เหล่านี้จะมีลักษณะที่ควบคุมได้ในระยะสั้นหรือ ไม่สามารถควบคุมได้เลย โดยทั่วไปสภาพแวด
ภายนอกประกอบด้วย ๒ ส่วน คือ (๑) สภาพแวดล้อมมหภาค (Macro Environment) ประกอบด้วย
ปัจจัยที่ไม่มีความเกี่ยวข้องโดยตรงกับการด าเนินบริหารกลยุทธ์ แต่สามารถมีผลกระทบโดยทางอ้อม
ได้ปัจจัยเหล่านั้นได้แก่สภาพเศรษฐกิจ สังคม วัฒนธรรม เทคโนโลยี กฎหมายและการเมือง (๒) 
สภาพแวดล้อมการด าเนินงานหรืออุตสาหกรรม (Task Environment Industry)ประกอบด้วยปัจจัยที่
มีผลกระทบโดยตรงต่อการด าเนินธุรกิจ ปัจจัยเหล่านั้นได้แก่ ลูกค้า คู่แข่งขันผู้จัดจ าหน่าย เจ้าหนี้ 
สมาคมการค้าและกลุ่มผลประโยชน์การวิเคราะห์สภาพแวดล้อมภายใน  โดยการวิเคราะห์
สภาพแวดล้อมภายในประกอบด้วยการวิเคราะห์ ปัจจัยในการด าเนินธุรกิจที่เป็นจุดแข็ง (Strengths) 
และจุด อ่อน (Weaknesses) ปั จจัย เหล่ านั้ น ได้ แก่  ความสามารถหรือความเชี่ ยวชาญหลัก           
(Core Competence) คุณภาพสินค้าและบริการที่ดีกว่าคู่แข่งขันในชุมชนอ่ืน และการมีท าเลที่ตั้ง
เหมาะสม 
     ๒. การก าหนดทิศทางในการด าเนินธุรกิจ (Direction setting) ก็คือการตั้งเป้าหมาย
หรือสิ่งที่ต้องการในการด าเนินธุรกิจ และต้องใช้ความพยายามในการบรรลุเป้าหมายนั้น โดยเราต้องรู้
จัดธุรกิจของ เราก่อนว่า ธุรกิจหลักของเราค้าขายอะไร และในอนาคตคาดหวังจะให้ค้าขายเป็น
อย่างไรต่อไป (What is our business and what will it be?)  
     ๓.  การจัดท ากลยุทธ์การตลาด (Marketing Strategy Formulation) เป็นการ
ก าหนดแนวทางวิธีการและกิจกรรมต่างๆ เพ่ือช่วยให้บรรลุวัตถุประสงค์ในการด า เนินธุรกิจ          
โดยน าเอาการเปลี่ยนแปลงของปัจจัยทั้งภายในและภายนอกมาพิจารณาประกอบ การจัดท ากลยุทธ์
ปฏิบัติการหรือกลยุทธ์การด าเนินงานนั้น ต้องค านึงถึงปัจจัยหลายอย่างดังนี้ (เพลินทิพย์ โกเมศโสภา, 
๒๕๔๔: ๖๑)  



๑๑ 
 
       ๓.๑ การแบ่งส่วนตลาด (Segmentation) มีการก าหนดกลยุทธ์การตลาด       
ให้สามารถปฏิบัติการได้อย่างมีประสิทธิภาพและประสบความส าเร็จนั้นต้องเริ่มจากการแบ่งส่วนตลาด
ให้ชัดเจนโดยอาจแบ่งตาม อายุ เพศ การศึกษา หรือตามประโยชน์ใช้สอยของสินค้า 
       ๓.๒ กลุ่มลูกค้าเป้าหมาย (Target) หมายถึง กลุ่มที่มีความต้องการ รสนิยมการ
ซื้อและการใช้สินค้าหรือบริการเหมือนกัน ต้องมีการก าหนดให้ชัดเจนว่ากลุ่มลูกค้าเป้าหมายที่จะขาย
สินค้าให้คือกลุ่มใด อาทิเช่น ผักและผลไม้ กลุ่มลูกค้าเป้าหมายคือแม่บ้านที่ต้องจัดเตรียมอาหารของ
ครอบครัว 
       ๓.๓ ต าแหน่งของสินค้า (Position) เมื่อก าหนดส่วนแบ่งตลาดและกลุ่มลูกค้า
เป้าหมายแล้วต้องพิจารณาต่อไปว่าสินค้าของเราจะอยู่ในต าแหน่งใดในการแข่งขันกับสินค้าคู่แข่งขัน 
เช่น ขนมที่น ามาจ าหน่ายเป็นขนมที่หารับประทานได้ยาก รสชาติดี และสามารถขายได้ราคาสูงกว่าคู่
แข่งขันในตลาด 
     ๔ . การปฏิบัติตามกลยุทธ์  (Strategic Implementation) หลังจากที่ ได้มีการ
วิเคราะห์เลือกสรรจัดท ากลยุทธ์แล้ว ต้องมีข้ันตอนในการน าเอากลยุทธ์นั้นไปปฏิบัติ ซึ่งเป็นขั้นตอนที่มี
ความยุ่งยากและซับซ้อนพอสมควร นอกจากนั้นยังเป็นขั้นตอนที่เป็นหัวใจของความส าเร็จหรือความ
ล้มเหลวในการด าเนินธุรกิจเนื่องจากแม้จะมีการเปลี่ยนแปลงสภาวะแวดล้อมภายนอกและ
ความสามารถภายในได้ก็ดีเพียงใด หรือท าการวางแผนได้เหมาะสมและถูกต้องเพียงใดแต่ถ้าไม่
สามารถน าเอาแผนที่ได้วางไว้ไปปฏิบัติให้ถูกต้องก็ย่อมก่อให้เกิดความส าเร็จต่อการด าเนินธุรกิจได้  
       ๔ .๑ กลยุทธ์ เชิ งรุก (SO Strategy) ได้  มาจากการน าข้อมูลการประเมิน
สภาพแวดล้อมที่เป็นจุดแข็งและโอกาสมาพิจารณาร่วมกัน เพ่ือที่จะน ามาก าหนดเป็นยุทธ์ศาสตร์หรือ
กลยุทธ์ในเชิงรุก ตัวอย่าง กรมธนารักษ์ มีจุดแข็ง คือ ความสามารถในการผลิตเหรียญ และมี         
โรงกษาปณ์ที่ทันสมัย มีโอกาสคือ สามารถหารายได้จากการผลิตเหรียญได้ ทั้งหมดสามารถน ามา
ก าหนดยุทธศาสตร์ในเชิงรุก คือ ยุทธศาสตร์การรับจ้างผลิตเหรียญทุกประเภททั้งในและต่างประเทศ 
       ๔.๒ กลยุทธ์เชิงป้องกัน (ST Strategy)ได้ มาจากการน าข้อมูลการประเมิน
สภาพแวดล้อมที่เป็นจุดแข็งและข้อจ ากัดมาพิจารณา ร่วมกัน เพ่ือที่จะน ามาก าหนดเป็นยุทธ์ศาสตร์
หรือกลยุทธ์ในเชิงป้องกัน ทั้ งนี้ เนื่ องจากองค์การมีจุดแข็ง ขณะเดียวกันองค์การก็ เจอกับ
สภาพแวดล้อม ที่เป็นข้อจ ากัดจากภายนอกที่องค์การควบคุมไม่ได้ แต่องค์การสามารถใช้จุด แข็งที่มี 
อยู่ในการป้องกันข้อจ ากัดที่มาจากภายนอกได้ ตัวอย่าง มหาวิทยาลัยสุโขทัยธรรมาธิราช มีจุดแข็ง    
คือ เป็นมหาวิทยาลัยที่เปิดโอกาสการศึกษาให้แก่ประชาชนทั่วประเทศ ขณะเดียวกันมี ข้อจ ากัด     
คือ งบประมาณที่ได้รับการสนับสนุนจากภาครัฐมีไม่เพียงพอที่จะสามารถจัดตั้งหน่วย งาน ของตนเอง
อยู่ทุกจังหวัดทั่วประเทศได้ ทั้งหมดสามารถน ามาก าหนดยุทธศาสตร์เชิงป้องกัน คือ ยุทธศาสตร์การ
สร้างความร่วมมือกับโรงเรียนในพื้นที่ทุกจังหวัดทั่วประเทศ 
      ๔.๓ กลยุทธ์เชิงแก้ไข (WO Strategy) ได้มาจากการน าข้อมูลการประเมิน
สภาพแวดล้อมที่เป็นจุดอ่อนและโอกาสมาพิจารณาร่วมกัน เพ่ือที่จะน ามาก าหนดเป็นยุทธ์ศาสตร์หรือ
กลยุทธ์ในเชิงแก้ไขทั้งนี้ เนื่องจากองค์การมีโอกาสที่จะน าแนวคิดหรือวิธีใหม่ๆ มาใช้ในการแก้ไข
จุดอ่อนที่องค์การมีอยู่ได้ ตัวอย่าง ระบบราชการมักมีจุดอ่อน คือ มีขั้นตอนการท างานที่ยาว ใช้เวลา
มาก ขณะเดียวกันก็มี โอกาส คือโอกาสของการน าเทคโนโลยีสารสนเทศและการสื่อสารมาใช้ ทั้งหมด
สามารถน ามาก าหนดยุทธศาสตร์เชิงแก้ไข คือ ยุทธศาสตร์การส่งเสริมให้มีการน าเทคโนโลยี



๑๒ 
 
สารสนเทศและการสื่อสารมาใช้ในการบริหารจัดการและในกระบวนการท างานของราชการให้มากขึ้น 
(e- Administration)  
      ๔ .๔  กลยุทธ์ เชิ งรับ  (WT Strategy) ได้มาจากการน าข้อมูลการประเมิน
สภาพแวดล้อมที่เป็นจุดอ่อนและข้อจ ากัดมาพิจารณา ร่วมกัน เพ่ือที่จะน ามาก าหนดเป็นยุทธ์ศาสตร์
หรือกลยุทธ์ในเชิงรับ ทั้งนี้เนื่องจาก องค์การเผชิญกับทั้งจุดอ่อนและข้อจ ากัดภายนอกที่องค์การไม่
สามารถควบคุมได้ ตัวอย่าง ประเทศไทย จุดอ่อน คือ ต้องน าเข้าน้ ามันดิบจากต่างประเทศ ประกอบ
กับพบข้อจ ากัด คือ ราคาน้ ามันในตลาดโลกเพ่ิมขึ้นอย่างมาก ทั้งหมดน ามาก าหนดยุทธศาสตร์ในเชิง
รับ คือ ยุทธศาสตร์การรณรงค์ประหยัดพลังงานทั่วประเทศอย่างจริงจัง และยุทธศาสตร์การหา
พลังงานทดแทนที่น าทรัพยากรธรรมชาติในประเทศที่มีอยู่มาใช้มากข้ึน 
     ๕. การตลาดทางตรง (Direct Marketing หรือ Direct Response Marketing) เป็น
รูปแบบการสื่อสารการตลาด ซึ่งใช้สื่อ (ภิชานไกรฤทธิ์  บุณยเกียรติ, ๒๕๔๔: ๓๒๙) การวางกลยุทธ์
ส าหรับส่ วนประสมทางการตลาด จะต้องพิ จารณ าให้ สอดคล้องกับการแบ่ งส่ วนตลาด 
(Segmentation) กลุ่มเป้าหมาย (Target) และต าแหน่งของสินค้า (Position) อีกด้วย 
                กล่าวโดยสรุป  การก าหนดยุทธศาสตร์ การวางแผนเชิงกลยุทธ์ และการบริหารโครงการ
ภาครัฐ ถือได้ว่ามีส่วนส าคัญที่จะท าให้ โครงการ/กิจกรรม ขับเคลื่อนอย่างเป็นระบบและทิศทาง  เช่น 
ยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ.๒๕๖๑-๒๕๘๐) มีกรอบแนวคิดด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน
ที่มุ่งเน้นการพัฒนาภาคการผลิตและบริการให้สามารถแข่งขันได้ เกิดความยั่งยืน ประชาชนมีคุณภาพ
ชีวิต และมีรายได้ที่ดีข้ึน โดยต้องผนวกกับ แนวคิดด้านการวางแผนกลยุทธ์หรือยุทธศาสตร์ (Strategic 
Planning) เพ่ือก าหนดแผนการท างานด้านต่าง ๆ ในระยะยาว อย่างสอดรับกับสถานการณ์ หรือ
สภาพแวดล้อม โดยให้ความส าคัญกับการก้าวไปในอนาคต 

กฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวกับการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 

๑. ระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยว่าด้วยหลักเกณฑ์ใน
การจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ 
 เพ่ือใช้บังคับกับการจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินให้แก่อากาศยานของสายการบิน
และผู้ด าเนินการบินที่ประสงค์จะปฏิบัติการบินเข้าออกสนามบินในประเทศไทยเว้นแต่สายการบินและ
ผู้ด าเนินการบินที่ใช้เฮลิคอปเตอร์ในการปฏิบัติการบินให้ส านักงานจัดตั้งคณะกรรมการจัดสรรเวลาขึ้น
คณะหนึ่งโดยให้มีอ านาจหน้าที่ดังต่อไปนี้ ๑) พิจารณาก าหนดนโยบายและหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา
การบินของประเทศไทย ๒) พิจารณาปัญหาข้อขัดแย้งต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลาการบิน ๓) 
ประสานงานกับผู้เกี่ยวข้อง(Relevant Parties) กับการจัดสรรเวลาการบินเพ่ือขอการสนับสนุนข้อมูล
หรือความร่วมมือในด้านต่าง ๆ และ ๔) แต่งตั้งคณะท างานเพ่ือด าเนินการเรื่องอ่ืน ๆ ที่เก่ียวข้องตามที่
เหมาะสมและจ าเป็น เพ่ือการก าหนดในการอ านวยความสะดวกจัดเวลาการบินและการประสานงาน
จัดสรรเวลาการบินอย่างเหมาะสม 

 ๒. ยุทธศาสตร์ด้านการพัฒนาโครงสร้างพื้นฐานด้านคมนาคมของไทย พ.ศ.
๒๕๕๘-๒๕๖๕  



๑๓ 
 
 เพ่ือปัจจัยส าคัญในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศและยกระดับ
คุณภาพชีวิตของประชาชนให้ดีขึ้น ทั้งนี้  การลงทุนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของ
กระทรวงคมนาคมได้รับความคาดหวังสูงจากรัฐบาลและประชาชน ที่จะเป็นตัวกระตุ้นเศรษฐกิจ การ
สร้างงานกระจายรายได้ และสร้างความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชนดังนั้นจึงมีความ
จ าเป็นต้องจัดท าแผนพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคมขนส่งของไทย พ.ศ. ๒๕๕๘-๒๕๖๕ และ
แผนปฏิบัติการด้านคมนาคมขนส่ง ระยะเร่งด่วน (Action Plan) ปี พ.ศ. ๒๕๕๘ เพ่ือให้หน่วยงาน
สังกัดกระทรวงคมนาคมใช้เป็นแนวทางประกอบการด าเนินงานพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานด้านคมนาคม
ขนส่งของไทยต่อไป โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือเป็นกรอบทิศทางในการพัฒนาภาคคมนาคมขนส่งของ
ประเทศ ในระยะ ๘ ปี ซึ่งเป็นกลไกในการขับเคลื่อนการพัฒนาเศรษฐกิจและสังคม กระตุ้นเศรษฐกิจ 
การสร้างงาน กระจายรายได้ และสร้างความปลอดภัยในชีวิตและทรัพย์สินของประชาชน ซึ่งเป็น
ปัจจัยที่จะน าไปสู่เป้าหมายการพัฒนาในการเพิ่มคุณภาพชีวิตของประชาชน 
 

สถานการณ์และทิศทางอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทาง
อากาศ 
 

 ในปี พ.ศ. ๒๕๕๘ ภาครัฐมีแผนพัฒนา ๑๐ อุตสาหกรรมเป้าหมาย (S-Curve) เพ่ือเป็น
กลไกขับเคลื่อนเศรษฐกิจในอนาคต ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม (สศอ.) มีภารกิจส าคัญในการ
เสนอแนะนโยบาย แนวทาง และมาตรการด้านการพัฒนาอุตสาหกรรม รวมทั้งจัดท าแผนพัฒนา
อุตสาหกรรมของประเทศ จึงได้ด าเนินโครงการพัฒนาดัชนีวัดความสามารถในการแข่งขันด้าน
เศรษฐกิจอุตสาหกรรมของอุตสาหกรรมศักยภาพ เมื่อปีงบประมาณ พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๖๒ โดย
อุตสาหกรรมอากาศยานเป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมเป้าหมาย ซึ่งอุตสาหกรรมอากาศยานทั่วโลกมี
ปริมาณการขนส่งผู้โดยสาร จ านวนเที่ยวบิน และจ านวนการส่งมอบอากาศยานเพ่ิมขึ้นอย่างต่อเนื่อง
โดยเฉพาะภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ ซึ่งประเทศไทยเป็นหนึ่งในจุดหมายปลายทางที่ส าคัญ มี
ท าเลที่ตั้งและโครงสร้างพ้ืนฐานที่เอ้ืออ านวย แนวโน้มอุตสาหกรรมซ่อมบ ารุงอากาศยานของไทยมี
แนวโน้มเพ่ิมขึ้นจากปริมาณการขนส่งทางอากาศที่เพ่ิมขึ้น การศึกษานี้จัดท าดัชนีวัดความสามารถใน
การแข่งขันของอุตสาหกรรมอากาศยาน มุ่งเน้นส่วนการผลิตและซ่อมอากาศยาน ชิ้นส่วน และ
อุปกรณ์ เป็นครั้งแรกของประเทศไทยเพ่ือวิเคราะห์ความสามารถในการแข่งขันของไทยในปี  พ.ศ. 
๒๕๖๒ เปรียบเทียบกับประเทศผู้น าในอุตสาหกรรมอากาศยาน ได้แก่ สหรัฐอเมริกา ฝรั่งเศส และ
ญี่ปุ่น และประเทศที่มีศักยภาพการแข่งขันใกล้เคียงกับไทย ได้แก่ สิงคโปร์ จีน และมาเลเซีย การ
ค านวณดัชนีใช้วิธีดัชนีผสม (Composite Index) อาศัยตัวชี้วัดจ านวน ๖๐ ตัวชี้วัด ซึ่งใช้ข้อมูลปฐมภูมิ
จากการส ารวจ และข้อมูลทุติยภูมิเชิงประจักษ์ ผลการศึกษาพบว่า ประเทศไทยมีความสามารถในการ
แข่งขันของอุตสาหกรรมอากาศยานน้อยกว่ากลุ่มประเทศผู้น าและประเทศที่มีศักยภาพการแข่งขัน
ใกล้เคียงกับไทยที่ส าคัญในทุกด้าน เนื่องจากยังอยู่ในช่วงเริ่มต้นของการพัฒนาอย่างจริงจัง โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งด้านผลิตภัณฑ์และตลาด ผลประกอบการ และเทคโนโลยีและนวัตกรรม ไทยยังเสียเปรียบอยู่
มากและควรต้องพัฒนาให้มีความสามารถในการแข่งขันเพ่ิมขึ้น การสนับสนุนและส่งเสริมจากภาครัฐ
ในด้านการผลิตและออกแบบ การจัดหาแหล่งเงินกู้ในอัตราดอกเบี้ยต่ า ตลอดจนมอบสิทธิประโยชน์
แก่ผู้ประกอบการ และการพัฒนาให้ตรงจุด จะช่วยให้อุตสาหกรรมอากาศยานมีศักยภาพในการ
แข่งขันสูงขึ้นต่อไปในอนาคต (ส านักงานเศรษฐกิจอุตสาหกรรม กระทรวงอุตสาหกรรม, ๒๕๖๒) 



๑๔ 
 

การขนส่งสินค้าทางอากาศเป็นปัจจัยที่มีส่วนส าคัญต่อการพัฒนาทางเศรษฐกิจ  และ
ความส าเร็จของอุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าทางอากาศก็มีความเก่ียวข้องโดยตรงกับระดับความม่ังคั่ง
ของประเทศต่างๆ ทั่วโลก ในขณะที่ภาพรวมแนวโน้มเศรษฐกิจโลกในปัจจุบันยังคงเป็นไปในทิศทางที่
ดี การขยายตัวของกิจกรรมการขนส่งสินค้าทางอากาศก็ย่อมมีแนวโน้มที่แจ่มใสเช่นกัน 

อย่างไรก็ตาม สภาพภูมิศาสตร์ทางธุรกิจอย่างที่เราคุ้นเคยกันอยู่นั้นก าลังเปลี่ยนแปลงไป 
เพ่ือที่จะปรับตัวให้เข้ากับการเปลี่ยนแปลงนี้  อุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าทางอากาศก็จ าเป็นต้องใช้
ประโยชน์จากเทคโนโลยีและนวัตกรรมใหม่ๆ เพ่ือให้สามารถตอบสนองต่อความต้องการของลูกค้าที่
เปลี่ยนแปลงไปได้ เมื่อความซับซ้อนและการโต้ตอบทางเศรษฐกิจนับวันยิ่งทวีความซับซ้อนและ
ละเอียดอ่อนมากยิ่งขึ้น บทบาทขององค์กรการค้า อย่าง IATA ก็ยิ่งมีความโดดเด่นในการที่จะช่วย
จัดการและจัดระเบียบให้กับภาคธุรกิจและอุตสาหกรรม เพ่ือให้การด าเนินกิจกรรมต่างๆ เป็นไปอย่าง
ราบรื่นและคล่องตัวมากท่ีสุด 

สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) เป็นองค์กรชั้นแนวหน้าของอุตสาหกรรม
การขนส่งสินค้าทางอากาศ ที่ท าหน้าที่ให้การสนับสนุนกิจกรรมด้านการเดินอากาศทุกรูปแบบ โดยมี
บทบาทหลักในการออกแบบและก าหนดนโยบายในด้านต่างๆ ที่มีความส าคัญ โดย IATA นั้นอยู่ใน
ต าแหน่งที่มีความโดดเด่นในการก าหนดทิศทางและให้ค าปรึกษาแก่อุตสาหกรรมในประเด็นหลักที่มี
ความส าคัญและอาจส่งผลกระทบอย่างกว้างขวาง  

การเติบโตอย่างก้าวกระโดดของอุตสาหกรรม e-commerce เป็นปัจจัยส าคัญที่ท าให้
อุตสาหกรรมการขนส่งสินค้าทางอากาศมีการขยายตัวอย่างกว้างขวาง หากแต่ก็มีความต้อง การ
ทางด้านความโปร่งใสของกระบวนการ ความสามารถในการติดตามสินค้า รวมไปถึงข้อมูลเกี่ยวกับ
สินค้าเพ่ือตอบสนองต่อความต้องการในการจัดส่งสินค้าที่รวดเร็วและสามารถติดตามความเคลื่อนไหว
ของสินค้าได้ตลอดทั้ งกระบวนการ ซึ่ งเป็นลักษณะความต้องการพิเศษของลูกค้าในตลาด               
e-commerce (Pichanon Paoumnuaywit, ๒๕๖๒) 

อุตสาหกรรมการขนส่งโลจิสติกส์เป็นอีกอุตสาหกรรมที่ประเทศไทยมีความได้เปรียบ
ทางด้านภูมิศาสตร์ จึงเป็นอุตสาหกรรมส าคัญท่ีช่วยสนับสนุนอุตสาหกรรมอ่ืน ๆ ส่วนอุตสาหกรรมการ
บินเป็นอุตสาหกรรมที่คาดว่าจะโตเร็วที่สุดในกลุ่มอุตสาหกรรมใหม่  โดยด้านการผลิตและซ่อมบ ารุง
คาดว่าจะมีอัตราการขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ ๓.๔ ขณะที่ด้านการขนส่งทางอากาศคาดว่าจะเติบโตร้อย
ละ ๒.๘ ซึ่งเป็นอุตสาหกรรมใหม่ที่ประเทศไทยยังไม่มี ดังนั้นจึงต้องพัฒนาอุตสาหกรรมการขนส่งและ
การบินแบบครบวงจร โดยครอบคลุม ๕ ชนิดธุรกิจ ดังนี้ 

๑. กิจการสาธารณูปโภคและบริการเพ่ือการขนส่ง เช่น  Inland Container Depot 
(ICD) กิจการขนถ่ายสินค้าส าหรับเรือบรรทุกสินค้า กิจการขนส่งทางราง และสนามบินพาณิชย์ 

๒. ศูนย์รวมกิจการโลจิสติกส์ทันสมัย เช่น การขนส่งทางอากาศ (Air Cargo) ศูนย์กระจาย
สินค้าระหว่างประเทศด้วยระบบที่ทันสมัย (International Distribution Center: IDC) การขนส่ง
แบบ Cold Chain และการขนส่งที่ใช้ Big Data and Analytics ทั้งนี้ เพ่ือพัฒนาเป็นศูนย์กลางการ
ขนส่งทางอากาศของอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขงได้ 

๓. การบริการซ่อมบ ารุงอากาศยาน (Maintenance, Repair and Overhaul: MRO) ที่
มุ่งเน้นการซ่อมบ ารุงโครงสร้างเครื่องบินล าตัวแคบ (Narrow-body Airframe Maintenance) ซึ่งจะ
มีจ านวนเพ่ิมขึ้นอย่างมากในภาคพ้ืนเอเชีย การซ่อมบ ารุงชิ้นส่วน (Component MRO) และการซ่อม

https://www.airfreight-logistics.com/th/author/mossyboy/


๑๕ 
 
บ ารุงเครื่องยนต์ (Engine MRO) โดยการร่วมทุนกับสายการบิน ผู้ให้บริการซ่อมบ ารุง (Third Party 
Mro Provider) หรือผู้ผลิตชิ้นส่วน (OEM) นอกจากนี้ ยังควรพัฒนาอุตสาหกรรมผลิตชิ้นส่วนอากาศ
ยาน (OEM) โดยการชักชวนผู้ผลิตระดับที่ ๑ และ ๒ (Tier ๑ and ๒) เข้ามาลงทุนในไทย และ
สนับสนุนให้ผู้ผลิตที่มีฐานผลิตในไทยอยู่แล้ว แต่ยังไม่มีการผลิตชิ้นส่วนอากาศยานริเริ่มธุรกิจดังกล่าว 
ส่วนผู้ผลิตระดับ ๓ (Tier ๓) ควรสนับสนุนผู้ผลิตในไทยให้เริ่มผลิตชิ้นส่วนอากาศยาน โดยเริ่มจาก
ชิ้นส่วนที่ไม่เก่ียวเนื่องกับความปลอดภัยก่อน (Non-safety Parts) 

๔. การพัฒนาพ้ืนที่โดยรอบท่าอากาศยานให้เป็นเขตอุตสาหกรรมส าหรับธุรกิจที่มีมูลค่าสูง 
(High-value Manufacturing) เช่น ธุรกิจอิเล็กทรอนิกส์ระดับสูงและเวชภัณฑ์และธุรกิจที่ต้องการ
ความเร็วจากการขนส่งทางอากาศ (Time-sensitive Products) เช่น ผลิตภัณฑ์ทางการเกษตร และ
แฟชั่น ควบคู่กับเพ่ือการอยู่อาศัยและอ านวยความสะดวกด้วย 

๕. การให้บริการฝึกอบรมนักบินและลูกเรือ (Pilot and Cabin Crew) และบุคลากร ด้าน
เทคนิค (Technician) รวมถึงด้านซ่อมบ ารุงและพนักงานภาคพ้ืน (Ground Staff) ซึ่งสามารถตั้งขึ้น
ได้โดยร่วมทุนกับสายการบิน ผู้ผลิตและจัดจ าหน่ายเครื่องบินผู้ผลิตอุปกรณ์เพ่ือการอบรม หรือจัดตั้ง
โดยรัฐบาล เพ่ือตอบสนองต่อความต้องการบุคลากรด้านการบินที่คาดการณ์ว่าจะเพ่ิมสูงถึง 
๔๖๐,๐๐๐ คน ในปี ๒๕๗๗ ในภูมิภาคเอเชียแปซิฟิก 

ทั้งหมดนี้ เพ่ือพัฒนาและต่อยอดศักยภาพให้ประเทศไทยเป็นศูนย์กลางการขนส่งทาง
อากาศของอนุภูมิภาคลุ่มน้ าโขง(Greater Mekong subregional-GMS) (ส านักงานคณะกรรมการนโยบาย
เขตพัฒนาพิเศษ ภาคตะวันออก (สกพอ.), ๒๕๖๓) 

เนื่องจากอุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (Aviation and Logistics) เป็น ๑ ใน ๕ 
อุตสาหกรรมอนาคต (New S-curve) โดยอุตสาหกรรมการขนส่งเป็นอุตสาหกรรมที่ประเทศไทยมีข้อ
ได้เปรียบทางด้านภูมิศาสตร์ เพราะนอกจากจะเป็นศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียนแล้ว ประเทศไทยยัง
เป็นจุดเชื่อมต่อกับอินเดียและจีนอีกด้วย นอกจากนี้ยังถือเป็นอุตสาหกรรมส าคัญเพ่ือเอ้ืออ านวยแก่
อุตสาหกรรมอ่ืนๆ ส่วนในด้านอุตสาหกรรมการบินเป็นอุตสาหกรรมที่คาดว่าจะโตเร็วที่สุดในกลุ่ม
อุตสาหกรรมใหม่ที่มีขนาดใหญ่ในประเทศ มีรายได้สูง แต่ยังไม่มีในประเทศไทย โดยมีอัตราการ
ขยายตัวอยู่ที่ร้อยละ ๓.๔ ส าหรับด้านการผลิตและซ่อมบ ารุง และร้อยละ ๒.๘ ในด้านการขนส่งทาง
อากาศ ทั้งนี้ ประเทศไทยมีศักยภาพสูงในการพัฒนาอุตสาหกรรมดังกล่าว เนื่องด้วยภูมิศาสตร์ของ
ไทยเป็นจุดศูนย์กลางของภูมิภาคอาเซียน และยังอยู่ในระยะใกล้ (น้อยกว่า ๔-๕ ชั่วโมงบิน) กับเมือง
ใหญ่ของประเทศจีนและประเทศอินเดีย ซึ่งจะมีอัตราการขยายตัวของธุรกิจสายการบินและจ านวน
เครื่องบินสูงที่สุดในโลก (ส านักงานปลัดกระทรวงอุตสาหกรรม, ๒๕๖๐) 
 

แนวคิดการบริหารจัดการสนามบิน 

               การจัดหน่วยงานดูแลด้านท่าอากาศยานของประเทศไทยสืบเนื่องจากกรมการบินพลเรือน
แห่งประเทศไทย(Department of Civil Aviation : DCA) ซึ่งเป็นหน่วยงานก ากับดูแล (Regulator) 
ด้านกฎหมายการบินและการปฏิบัติการต่างๆด้านการบิน (Operator) ต้องเข้ารับการตรวจสอบ
มาตรฐานการบินตามแนวทางการเฝ้าตรวจตราอย่างต่อเนื่องทุก  ๖ปี (Continuous Monitoring 
Approach : CMA) ขององค์การ การบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation 
Organization: ICAO) ภ าย ใต้ โครงการก ากับดู แลความปลอดภั ยสากล  (Universal Safety 



๑๖ 
 
Oversight Audit Program : USAOP) ซึ่งได้รายงานผลการพบข้อบกพร่องที่เป็นนัยส าคัญต่อความ
ปลอดภัยด้านการบินพลเรือน(Significant Safety Concern : SSC) รวมถึง ข้อบกพร่องอ่ืนๆ อีก
หลายประการ อันอาจส่งผลกระทบรุนแรง ต่ออุตสาหกรรมการบินพลเรือนของประเทศไทย  

ที่ประชุมคณะรัฐมนตรี เมื่อวันที่ ๒๒ กันยายน พ.ศ. ๒๕๕๘ ได้มีมติเห็นชอบแนวทางการ
ปรับปรุงกรมการบินพลเรือนตามที่ส านักเลขาธิการนายกรัฐมนตรีเสนอ “พระราชก าหนดการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทย พ.ศ. ๒๕๕๘” ซึ่งได้ประกาศในราชกิจจานุเบกษาและมีผลบังคับใช้เมื่อวันที่           
๑ตุลาคม ๒๕๕๘ เพ่ือแยกส่วนที่เกี่ยวข้องกับการก ากับดูแลของกรมการบินพลเรือนออกไปเป็น 

๑. ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) ซึ่งมีลักษณะเป็นหน่วยงานอิสระ
ไม่ใช่ส่วน ราชการ และรัฐวิสาหกิจ  

๒. กรมท่าอากาศยาน ซึ่งยังคงเป็นหน่วยงานราชการ โดยจะรับผิดชอบการด า เนินงาน
สนามบินของกรมการบินพลเรือนเดิม 

โดยอ านาจหน้าที่ของกรมท่าอากาศยานคือการพัฒนาโครงข่ายการบิน ส่งเสริมกิจการท่า
อากาศยาน รวมถึงการบริหารท่าอากาศยาน ๒๘ แห่ง ซึ่งเคยอยู่ภายใต้การบริหารดูแลของกรมการ
บินพลเรือนซึ่งส่วนใหญ่ขาดทุนให้อยู่รอด โดยจะมีงบประมาณราว ๒ พันกว่าล้านบาทต่อปี เพ่ือดูแล
โครงสร้าง พ้ืนฐานและงบลงทุนอากาศยานต่าง ๆ ไม่ว่าจะเป็นการบริหารสนามบิน การรองรับ
ผู้โดยสารและเที่ยวบิน ส าหรับเป้าหมายในการสมดุลกับค่าใช้จ่ายและพัฒนาต่อให้มีก าไร ซึ่งสนามบิน
ในก ากับของกรมท่าอากาศยาน ทั้งหมด ปัจจุบันมีก าไรไม่ถึง ๑ใน ๔ แห่ง ส่วนใหญ่ประสบปัญหาการ
ขาดทุนอยู่ท าให้ภาครัฐ ต้องแบกรับค่าใช้จ่ายในการดูแลสนามบิน ดูแลการลงทุนโครงสร้าง พ้ืนฐาน
สนามบิน รับภาระค่าใช้จ่ายด้านบุคลากรเพ่ือดูแลสนามบิน ทั้ง ๆ ที่ไม่มีเที่ยวบินเชิงพาณิชย์มาใช้
บริการ มีเพียงเที่ยวบินของหน่วยงานรัฐและหน่วยงาน ด้านทหารเท่านั้น ทางเลือกหนึ่งของการแก้ไข
ปัญหาดังกล่าวคือการดึงเอกชนร่วมพัฒนาร่วมลงทุนพัฒนาสนามบินของกรมท่าอากาศยาน โดยน า
ที่ดินภายในสนามบินมาพัฒนา เช่น ร้านค้า ศูนย์ซ่อมอากาศยาน เป็นต้น ซึ่งก็ต้องเจรจากับกรมธนา
รักษ์เพ่ือขอเช่าที่ดินของสนามบิน เพ่ือน ามาพัฒนาในเชิงพาณิชย์ ก่อนจะดึงเอกชนมาร่วมลงทุนและ
พัฒนาพื้นที่เพ่ือด าเนินกิจกรรมที่จะไม่ก่อให้เกิดผลกระทบต่อความปลอดภัยด้านการบิน 

สถานภาพทั่วไปการใช้ท่าอากาศยานภูมิภาคของประเทศไทย โดยสนามบินในประเทศ
ไทยแบ่งออกเป็นสนามบินที่อยู่ในสังกัดของรัฐบาลและสนามบินเอกชน เช่น สนามบินที่โดยในส่วน
ของสนามบินรัฐบาลนั้นแบ่งได้เป็นสนามบินที่ใช้ในด้านความมั่นคงหรือสนามบินทหารนั่นเอง เช่น 
สนามบินตาคลี สนามบินอู่ตะเภา สนามบินก าแพงแสน เป็นต้น ส่วนสนามบินที่อยู่ในการก ากับดูแล
ของราชการฝ่ายพลเรือนนั้นจะขึ้นอยู่กับกรมท่าอากาศยาน ซึ่งมีทั้งหมด ๒๘ แห่ง โดยสนามบิน
ภูมิภาค ของกรมท่าอากาศยาน ส่วนใหญ่จะขาดทุนโดยมีสนามบินที่ไม่เคยมีก าไรมากถึง ๒๒แห่ง และ
มีเพียง ๖ แห่ง เท่านั้นที่มีก าไร ประกอบด้วย สนามบินกระบี่ อุดรธานี ขอนแก่น สุราษฎร์ธานี 
อุบลราชธานี และนครศรีธรรมราช แต่ส่วนใหญ่แล้วท่าอากาศยานภูธรเหล่านี้ ซบเซาและใช้เพ่ือการ
รองรับอากาศยานส่วนตัว หากจะแบ่งกลุ่มสนามบินภูมิภาคออกเป็น ๔ กลุ่ม โดยพิจารณาจากรายได้
การด าเนินงาน จะประกอบด้วย  

๑. กลุ่มที่มีศักยภาพสูง มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ยมากกว่า ๓๐๐,๐๐๐ คนต่อปี มี ๖ แห่ง 
ประกอบด้วย สนามบินอุดรธานี อุบลราชธานีขอนแก่น สุราษฎร์ธานี กระบี่ และนครศรีธรรมราช  



๑๗ 
 

๒. กลุ่มที่มีศักยภาพปานกลาง มีจ านวนผู้โดยสารเฉลี่ย ๕๐,๐๐๐-๓๐๐,๐๐๐ คนต่อปี มี 
๔ แห่ง ประกอบด้วย สนามบินแม่ฮ่องสอน พิษณุโลก ตรัง และนราธิวาส  

๓. กลุ่มที่มีศักยภาพค่อนข้างน้อย มี ๙ แห่ง ประกอบด้วย สนามบินสกลนคร ร้อยเอ็ด 
นครพนม บุรีรัมย์ ปาย น่าน ล าปาง หัวหิน และระนอง  

๔. กลุ่มที่มีศักยภาพต่ ามาก ที่ไม่มีเที่ยวบินพาณิชย์ให้บริการมี  ๙ แห่ง ประกอบด้วย 
สนามบิน นครราชสีมา เลย แม่สอด ตาก แม่สะเรียง แพร่ เพชรบูรณ์ ชุมพร และปัตตานี 

รูปแบบการบริหารงานสนามบินแบบ HUB and SPOKE Airport รูปแบบการบริหารงาน
สายการบินและสนามบินในอนาคต ซึ่งทุก ๆ ประเทศ จะต้องปรับตัวตาม โดยจะเห็นว่า Hub คือ
ศูนย์กลางการบินของสายการบินหรือเป็นจุดที่เรียกว่าฐานบิน เช่น สายการบินไทยจะใช้สนามบิน
สุวรรณภูมิเป็น Hub และมีจุดหมายปลายทางต่าง ๆ เป็น Spoke เช่น สนามบินเชียงใหม่ สนามบิน
ภูเก็ต สนามบินฮ่องกง สนามบินฮาเนดะ ขณะเดียวกันเมืองที่เป็น Spoke อาจจะเป็น Hub ของสาย
การบินอีกสายการบินก็ได้เช่น สนามบินชางงีเป็น Spoke ของการบินไทยแต่เป็น Hub ของ สายการ
บินสิงคโปร์แอร์ไลน์เป็นต้น 

ระบบ Hub and Spoke เกิดขึ้นอย่างแพร่หลายมาตามยุคสมัยของความเจริญในสังคม 
วัฒนธรรม เศรษฐกิจ และความต้องการของตลาดเป็นหลัก เพ่ือทดแทนการเดินทางในสมัยก่อนซึ่ง
มักจะเกิดในรูปแบบ เมืองใหญ่สู่เมืองใหญ่ เช่น กรุงเทพ-โตเกียว หรือ โตเกียว-ลอนดอน เป็นต้น การ
เดินทางแบบ Hub to Hub เหล่านี้เป็นเส้นทางหลักที่ออกเดินทางประจ าเพ่ือตอบสนองความต้องการ
เดินทางของผู้คนมากมาย แต่ระบบนี้ ไม่สามารถตอบสนองความต้องการของคนที่ไม่ได้อยู่ในเมืองที่
เป็น Hub ของสายการบินได้ ดังนั้นเมื่อผู้คน ที่ต้องการเดินทางไปเมืองต่าง ๆ ที่ไม่ได้เป็น Hub ก็
จะต้องถูกบังคับให้มาขึ้นเครื่องที่ Hub เพ่ือเปลี่ยนเครื่องก่อน การเดินทางแบบนี้จะถูกเรียกว่า Hub 
feeder route ปัจจุบันเทคโนโลยีได้ช่วยพัฒนาอุตสาหกรรมการบินขึ้นมาก เครื่องบินขนาดกลาง
ทางเดินระหว่างที่นั่ง ๑ ทางเดิน (Single Aisle) สามารถบินได้ไกลมากขึ้นด้วยความประหยัดกว่าเดิม
และใช้ระยะทางการวิ่งขึ้นและลง สนามสั้นลงท าให้สนามบินในภูมิภาคสามารถรองรับจ านวน
เครื่องบินขนาดกลางเหล่านี้ได้มากขึ้น อีกทั้งความเจริญและศูนย์กลางทางธุรกิจไม่ได้กระจุกตัวอยู่
เฉพาะเมืองที่เป็น Hub อีกต่อไป ดังนั้นความจ าเป็น ในการเดินทางไปเมืองที่เป็น Hub แล้วจึงต่อการ
เดินทางไปเมืองในภูมิภาคอ่ืนจึงลดความส าคัญลงเรื่อยๆ จึงท าให้เกิดระบบการบินแบบใหม่ ที่เรียกว่า 
Point to Point ขึ้นมา ท าให้ผู้โดยสารมีทางเลือกที่จะบินตรงได้ท าให้ผู้โดยสาร Transfer หรือมี 
Connecting Flight จะเริ่มน้อยลง สายการบินต้องการเครื่องบินที่ เล็กลงแต่เป็นจ านวนมากขึ้นแทน 
เพ่ือเอาไปสร้าง Utility ที่สูงที่สุดอย่างไรก็ตาม ความเป็น Hub หลักของสนามบินใหญ่ที่เป็นฐาน
ปฏิบัติการของสายการบินก็จะคงอยู่ เพราะHub ไม่ใช่แค่เป็นสถานีศูนย์กลางการบิน แต่เป็นศูนย์รวม
ทรัพยากรทางธุรกิจและอุตสาหกรรมการบินเอาไว้อยู่ ด้วยกันจะยังคงความส าคัญไว้เช่นเดิมเมื่อ
พิจารณาเส้นทางการบินของประเทศไทยจะเห็นว่าเส้นทางการบินภายในประเทศของไทยจะมาจาก 
Hub คือสนามบินสุวรรณภูมิเป็นส่วนใหญ่มีการกระจายเส้นทางบินไปยังสนามบินภูมิภาคน้อย ท าให้
เกิดการ กระจายตัวการพัฒนาอุตสาหกรรมการบินมีน้อยและท าให้สนามบินในภูมิภาคประสบกับ
สภาวะขาดทุนและไม่ก่อให้เกิดประโยชน์ 
 

หน้าที่และความรับผิดชอบของท่าอากาศยาน  
 



๑๘ 
 
 ความหมายของท่าอากาศยาน ตามพระราชบัญญัติศุลกากร“ท่าอากาศยาน”หมายถึง
สถานที่บนพ้ืนดินหรือบนพ้ืนน้าที่ใช้เป็นที่ขึ้นลงของอากาศยานเพ่ือรับส่งผู้โดยสารสัมภาระสินค้า และ
ไปรษณียภัณฑ์ ซึ่งในท่าอากาศยานจะมีอาคารและอุปกรณ์อานวยความสะดวกที่จะให้บริการแก่
เครื่องบินผู้โดยสารการขนส่งสัมภาระและไปรษณียภัณฑ์ อุตสาหกรรมการบินธุรกิจสายการบินธุรกิจ
เครื่องบินธุรกิจท่าอากาศยานธุรกิจบริการเครื่องช่วยในการเดินอากาศหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับ
อุตสาหกรรมการบิน ส่วนความหมายของท่าอากาศยานตามพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
๒๔๙๗ “ท่าอากาศยาน” หมายถึงพ้ืนที่ที่ก าหนดไว้ในพ้ืนดินหรือน้าสาหรับใช้ทั้งหมดหรือแค่เพียง
บางส่วนเพ่ือการขึ้นลงหรือเคลื่อนไหวของอากาศยานรวมตลอดถึงอาคารสิ่งติดตั้งและบริภัณฑ์ซึ่งอยู่
ภายในสนามบินนั้น และความหมายของท่าอากาศยานตามอนุสัญญาการบินพลเรือนระหว่างประเทศ
“ท่าอากาศยาน” หมายถึง พ้ืนที่ที่อยู่บนผิวดินและผิวน้ารวมตลอดถึงอาคารสิ่งติดตั้งและอุปกรณ์
ส าหรับใช้ส่วนใดส่วนหนึ่งหรือทั้งหมดเพ่ือการขึ้นลงของเครื่องบิน  (สถาบันเทคโนโลยีการบิน 
มหาวิทยาลัยเทคโนโลยีราชมงคลตะวันออก, ๒๕๖๐) 

หน้าที่และความรับผิดชอบของท่าอากาศยาน ได้แก่ 
๑. ควบคุมกิจการขนส่งทางอากาศในเขตความรับผิดชอบให้ เป็นไปตามกฎหมาย 

กฎระเบียบ และข้อบังคับ ตลอดจนความตกลงและอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
๒. ให้บริการอ านวยความสะดวกและความปลอดภัยแก่อากาศยานผู้โดยสารและบุคคลอ่ืน

ที่ใช้บริการท่าอากาศยานรวมทั้งการขนส่งสินค้าและสัมภาระทางอากาศ 
๓. ปฏิบัติงานร่วมกับหรือสนับสนุนการปฏิบัติงานของหน่วยงานอื่นที่เกี่ยวข้องหรือที่ได้รับ

มอบหมาย 
หน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับท่าอากาศยานได้แก่ 
๑. บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)  
เดิมใช้ชื่อว่า การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย หรือ ทอท. เป็นรัฐวิสาหกิจสังกัด

กระทรวงคมนาคม เป็นองค์กรบริหารงานท่าอากาศยานระดับแห่งชาติของไทย โดยเริ่มด าเนินการ
ตั้งแต่วันที่ ๑ กรกฎาคม พ.ศ. ๒๕๒๒ เพ่ือด าเนินกิจการท่าอากาศยานต่างๆ ให้มีมาตรฐานและ
ประสิทธิภาพ และรับโอนกิจการท่าอากาศยานดอนเมือง ซึ่ งเคยสังกัดกรมการบินพลเรือน 
(กองทัพอากาศ) โดยอาศัยตามความบทเฉพาะกาล มาตรา ๕๐ ของพระราชบัญญัติการท่าอากาศยาน
แห่งประเทศไทย พุทธศักราช ๒๕๒๒ ต่อมา ทอท. ได้แปลงสภาพเป็นบริษัทภายใต้นโยบายการแปร
รูปรัฐวิสาหกิจไทย โดยได้จดทะเบียนเป็นนิติบุคคลชื่อ "บริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน)" 
และปรับตราสัญลักษณ์ใหม่ โดยชื่อย่อของบริษัทยังคงใช้  "ทอท." เช่นเดิม ส่วนชื่อภาษาอังกฤษคือ 
Airports of Thailand Public Company Limited และใช้ชื่อย่อว่า AOT ตั้งแต่วันที่ ๓๐ กันยายน 
พ.ศ. ๒๕๔๕ เป็นต้นมา โดยกระทรวงการคลัง ถือหุ้นร้อยละ ๗๐  

ในปี พ.ศ. ๒๕๖๒ ที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ตลอดทั้งปี มีสายการบินท าการบินทั้งหมด 
๑๑๘ สายการบิน แบ่งเป็นขนส่งผู้โดยสาร ๑๐๕ สายการบิน ขนส่งอากาศยาน อย่างเดียว ๑๓ สาย
การบิน มี สายการบินเที่ยวบิน สายการบินเช่าเหมาล า ระหว่างประเทศ ๒ สายการบิน สายการบิน
เช่าเหมาล า ภายในประเทศ ท าการบินไป สนามบินเกาะไม้ซี้ ๑ สายการบิน รวม ๑๒๑ สายการบิน  มี
จ านวนประเทศที่ให้บริการสายการบินประจ ารวม ๕๕ ประเทศ ไม่รวม ฮ่องกง และมาเก๊า  

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/1_%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%81%E0%B8%8E%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%9E.%E0%B8%A8._2522
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%94%E0%B8%AD%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%A1%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%87
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%AD%E0%B8%87%E0%B8%97%E0%B8%B1%E0%B8%9E%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%84%E0%B8%A5%E0%B8%B1%E0%B8%87
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%97%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B8%B8%E0%B8%A7%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%93%E0%B8%A0%E0%B8%B9%E0%B8%A1%E0%B8%B4
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%82%E0%B8%99%E0%B8%AA%E0%B9%88%E0%B8%87%E0%B8%AD%E0%B8%B2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A8%E0%B8%A2%E0%B8%B2%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B3
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B3
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%8A%E0%B9%88%E0%B8%B2%E0%B9%80%E0%B8%AB%E0%B8%A1%E0%B8%B2%E0%B8%A5%E0%B8%B3
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%AA%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%A1%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B9%80%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%B0%E0%B9%84%E0%B8%A1%E0%B9%89%E0%B8%8B%E0%B8%B5%E0%B9%89


๑๙ 
 

ส าหรับปีสิ้นสุดงบประมาณวันที่ ๓๐ กันยายน ๒๕๖๑ ปริมาณการจราจรทางอากาศของ
ท่าอากาศยานทั้ง ๖ แห่งของบริษัท มีจ านวนเที่ยวบินรวม ๘๗๔,๙๙๙ เที่ยวบิน เพ่ิมขึ้นร้อยละ ๖.๒๔
เมื่อเทียบกับปีก่อน แบ่งเป็นเที่ยวบินระหว่างประเทศ ๔๖๒,๒๒๕ เที่ยวบิน เที่ยวบินภายในประเทศ 
๔๑๒,๗๗๔ เที่ยวบิน ส่วนจ านวนผู้โดยสารรวมมีทั้งหมด ๑๓๙.๕๒ ล้านคน เพิ่มข้ึนร้อยละ ๗.๙๙ เมื่อ
เทียบกับปีก่อน แบ่งเป็นผู้โดยสารระหว่างประเทศ ๘๐.๔๙ ล้านคนและผู้โดยสารภายในประเทศ 
๕๙.๐๓ ล้านคน โดยการเพ่ิมข้ึนส่วนใหญ่มาจากเท่ียวบินและผู้โดยสารระหว่างประเทศ  

บริษัทท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ก าหนดยุทธศาสตร์ในการแข่งขัน ซึ่ ง
ประกอบด้วย 

๑. การพัฒนาท่าอากาศยานเพ่ือการแข่งขัน การเปิดให้บริการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
เป็นยุทธศาสตร์ส าคัญของชาติในการเพ่ิมขีดความสามารถในการแข่งขันของประเทศ โดยเมื่อวันที่ ๒๘ 
กันยายน ๒๕๔๙ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิๆได้เปิดให้บริการในเชิงพาณิชย์อย่างเต็มรูปแบบ เป็นท่า
อากาศยานหลักที่เป็นศูนย์กลางการบิน (Hub) ของภูมิภาคเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ รองรับเส้นทาง
การบินจากทุกมุมโลก เป็นประตูสู่ประเทศในแถบเอเชียใต้และเอเชียตะวันออกเฉียงใต้ (Gateway to 
the Golden Land) ซึ่งจะช่วยเชื่อมโยงในการพัฒนาเศรษฐกิจของภูมิภาค โดยท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิเป็นท่าอากาศยานนานาชาติแห่งใหม่ที่มีความทันสมัย เพียบพร้อมไปด้วยสิ่งอ านวยความสะดวก 
ระบบเทคโนโลยีสมัยใหม่ที่มีประสิทธิภาพสูง การรักษาความปลอดภัยที่ได้มาตรฐานระดับสากล และ
สามารถให้บริการสายการบิน และผู้โดยสารอย่างมีคุณภาพในระดับสากล โดยในเบื้องต้นจะมี
ศักยภาพในการรองรับผู้โดยสารได้ ๔๕ ล้านคนต่อปี และเมื่อพัฒนาเต็มพ้ืนที่แล้วจะสามารถรองรับ
ผู้โดยสารได้สูงถึง ๑๐๐ ล้านคนต่อปี พร้อมทั้งยกระดับคุณภาพและการบริการของท่าอากาศยานที่มี
ผู้โดยสารสูงติด อันดับ ๑ ใน ๑๐ ของโลกโดยจัดท าแผนกลยุทธ์เพ่ือน าไปสู่การจัดอันดับท่าอากาศยาน
และคุณภาพการ ให้บริการในระดับสากล  

๒. บทบาทของท่าอากาศยานในการพัฒนาระบบโลจิสติกส์ของประเทศ การเปิดให้บริการ
ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จะเป็นส่วนหนึ่งของการขับเคลื่อนระบบโลจิสติกส์ที่ส าคัญของประเทศ 
โดยท่าอากาศยานสุวรรณภูมิได้มีการบริหารจัดการด้านการขนส่งสินค้าเป็นแบบ เขตปลอดอากร 
(Free zone) เพ่ืออ านวยความสะดวกในการขนส่งและการบริหารจัดการสินค้า มีความรวดเร็วยิ่งขึ้น 
เป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในการขนส่งสินค้า ซึ่งจะช่วยเพ่ิมปริมาณของสินค้าที่ขนส่งผ่านท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิมากยิ่ง ขึ้น และเพ่ิมศักยภาพในการแข่งขันของประเทศไทยในอุตสาหกรรมการขนส่ง
ทางอากาศ ในส่วนบทบาทของท่าอากาศยานภูมิภาค ทอท. จะเร่งพัฒนายุทธศาสตร์เพ่ือสนับสนุน
ระบบโลจิสติกส์และการท่องเที่ยว ขยายเครือข่ายเส้นทางบินให้ครอบคลุมทั่วโลก เป็นศูนย์กลางโลจิ
สติกส์ของสินค้าในกลุ่มของประเทศจีเอ็มเอสและเอเชียใต้ รวมทั้งพัฒนาท่าอากาศยานเชียงใหม่และ
ภูเก็ตเป็นประตูสู่ภูมิภาค 

๒. กรมท่าอากาศยาน  
เป็นหน่วยงานระดับกรมในสังกัดของ กระทรวงคมนาคม มีอ านาจหน้าที่พัฒนาโครงข่าย

ส่งเสริมกิจการท่าอากาศยานและบริหารท่าอากาศยานทั้ง ๒๘ แห่งทั่วประเทศไทยซึ่งเคยอยู่ภายใต้
การบริหารดูแลของ กรมการบินพลเรือน  

ในปี พ.ศ. ๒๔๖๘ ประเทศไทยได้จัดตั้งกองบินพลเรือน กรมบัญชาการกระทรวงพาณิชย์
และคมนาคม และจากนั้นการบินพลเรือนของประเทศได้มีหน่วยงานที่ดูแลรับผิดชอบมาโดยตลอด 

https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B8%97%E0%B8%A3%E0%B8%A7%E0%B8%87%E0%B8%84%E0%B8%A1%E0%B8%99%E0%B8%B2%E0%B8%84%E0%B8%A1_(%E0%B8%9B%E0%B8%A3%E0%B8%B0%E0%B9%80%E0%B8%97%E0%B8%A8%E0%B9%84%E0%B8%97%E0%B8%A2)
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%81%E0%B8%A3%E0%B8%A1%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A3%E0%B8%9A%E0%B8%B4%E0%B8%99%E0%B8%9E%E0%B8%A5%E0%B9%80%E0%B8%A3%E0%B8%B7%E0%B8%AD%E0%B8%99


๒๐ 
 
เมื่อกิจการขนส่งทางอากาศ ได้เจริญรุดหน้าขยายตัวขยายเส้นทางออกไป และมีประสิทธิภาพและ
ความปลอดภัยยิ่งขึ้น ฉะนั้น ในปีพ.ศ. ๒๔๗๖ ได้มีการเปลี่ยนจากกองบินพลเรือนเป็นกองการบิน
พาณิชย์ ส านักงานปลัดกระทรวง กระทรวงเศรษฐการ ถัดมาในปีพ.ศ. ๒๔๗๗ ย้ายไปสังกัดกรมการ
ขนส่ง ทบวงพาณิชย์และคมนาคม กระทรวงเศรษฐการ จนกระทั่งปี พ.ศ. ๒๔๘๔ กรมการขนส่ง โอน
กลับมาขึ้นกับกระทรวงคมนาคม ต่อมา พ.ศ. ๒๔๘๕ ได้มีการแบ่งแยกกองให้ชัดเจนเป็น กองขนส่ง
ทางอากาศ กรมการขนส่ง กระทรวงคมนาคม  
ต่อมาปี พ.ศ. ๒๔๙๑ ได้มีการแยกการบินพลเรือน ออกจากการบินทหาร และโอนกิจการให้กระทรวง
คมนาคม และปี พ.ศ. ๒๔๙๗ ได้ยกฐานะเป็น ส านักงานการบินพลเรือน แต่ยังสังกัดกรมการขนส่ง 
กระทรวงคมนาคมอยู่ จนกระทั่ง พ.ศ. ๒๕๐๖ ได้ยกฐานะเป็น กรมการบินพาณิชย์ เมื่อวันที่ ๒๗ 
พฤศจิกายน ๒๕๐๖ และได้เปลี่ยนชื่อเป็น “กรมการขนส่งทางอากาศ” เมื่อมีการปฏิรูประบบราชการ
ในปี พ.ศ. ๒๕๔๕ และต่อมาได้มีการเปลี่ยนชื่ออีกครั้งเป็น "กรมการบินพลเรือน" มีผลตั้งแต่วันที่ ๒๔ 
พฤศจิกายน พ.ศ. ๒๕๕๒ ต่อมาได้จัดตั้งเป็นกรมท่าอากาศยาน เมื่อวันที่ ๓ ตุลาคม พ.ศ. ๒๕๕๘ ตาม
กฎกระทรวงแบ่งส่วนราชการกรมท่าอากาศยาน กระทรวงคมนาคม พ.ศ. ๒๕๕๘ ซึ่งได้ประกาศลง 
ราชกิจจานุเบกษา เมื่อวันที่ ๒ ตุลาคม ๒๕๕๘ 
 

ความหมายและความเป็นมาของการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
 

 สายการบินจะต้องมีการขอรับจัดสรรตารางเวลาการบินหรือ Slot เพ่ือที่จะใช้
ปฏิบัติการบินเข้า-ออก ณ ทุกท่าอากาศยาน แต่อันที่จริงแล้วการจัดสรร Slot นั้นไม่ได้มีความจ าเป็น
ต่อทุกท่าอากาศยาน หากแต่เพียงขึ้นอยู่กับระดับความหนาแน่นของท่าอากาศยานซึ่งประเมินได้จาก
ความสามารถในการรองรับเที่ยวบินเข้า-ออกของท่าอากาศยานแห่งนั้นว่ามีความเพียงพอหรือไม่ ซึ่ง
ท่าอากาศยานที่จ าเป็นต้องจัดให้มีการจัดสรร Slot นั้นคือท่าอากาศยานที่ไม่สามารถรองรับเที่ยวบิน
ได้เพียงพอกับความต้องการ (ท่าอากาศยานระดับที่ ๓)  

การจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) คือ การจัดสรรเวลาการบิน ที่สนามบินก าหนดให้สาย
การบินต่างๆท าการบินขึ้นลงยังสนามบินนั้น ๆ เพ่ือให้เกิดความคล่องตัวในการเดินอากาศ 

ระดับความหนาแน่นของท่าอากาศยานนั้นสามารถประเมินได้จากความพอเพียงในการ
ใช้ทรัพยากรของท่าอากาศยานแห่งนั้นไม่ว่าจะเป็นการใช้ทางวิ่ง-ทางขับ หลุมจอดอากาศยาน อาคาร
ผู้โดยสาร อุปกรณ์อ านวยความสะดวกต่าง ๆ หรือแม้กระทั่งบุคลากรของหน่วยงานภายในท่าอากาศ
ยานในการรองรับเที่ยวบินซึ่งท่าอากาศยาน (ระดับที่ ๓) เองนั้นก็จะน าข้อมูลที่ได้ถูกประเมินเหล่านี้มา
ใช้ก าหนดขีดความสามารถของท่าอากาศยานขึ้นเพ่ือน าไปใช้เป็นตัวแปรในการพิจารณาจัดสรร Slot 
ให้กับสายการบินผู้ยื่นค าขอต่อไป 

ตามหลักเกณฑ์สากลนั้นระดับของท่าอากาศยานได้ถูกก าหนดขึ้นโดยสมาคมขนส่งทาง
อากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association หรือ IATA) โดยจ าแนกได้เป็น 
๓ ระดับ ดังต่อไปนี้ 

๑.  ท่าอากาศยานระดับที่ ๑ (Non-Coordinated Airport) สามารถรองรับเที่ยวบิน
เข้า-ออกได้อย่างเพียงพอกับความต้องการของผู้ใช้บริการ (สายการบิน) ซึ่งสายการบินสามารถ
ปฏิบัติการบินเข้า-ออกได้ในทุกช่วงเวลาตามต้องการ (เวลาที่ท่าอากาศยานเปิดให้บริการตามที่
ประกาศใน AIP)  โดยมีข้อก าหนดว่าจะต้องแจ้งตารางเวลาการบินหรือก าหนดการบินให้ท่าอากาศ

https://th.wikipedia.org/wiki/24_%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%A8%E0%B8%88%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/24_%E0%B8%9E%E0%B8%A4%E0%B8%A8%E0%B8%88%E0%B8%B4%E0%B8%81%E0%B8%B2%E0%B8%A2%E0%B8%99
https://th.wikipedia.org/wiki/%E0%B8%A3%E0%B8%B2%E0%B8%8A%E0%B8%81%E0%B8%B4%E0%B8%88%E0%B8%88%E0%B8%B2%E0%B8%99%E0%B8%B8%E0%B9%80%E0%B8%9A%E0%B8%81%E0%B8%A9%E0%B8%B2


๒๑ 
 
ยานทราบล่วงหน้าก่อนเพ่ือเป็นการขออนุญาตใช้ท่าอากาศยานเพ่ือปฏิบัติการบิน ตัวอย่างของท่า
อากาศยานระดับที่ ๑ ในประเทศไทยได้แก่ ท่าอากาศยานเชียงราย ท่าอากาศยานสุราษฎร์ธานี ท่า
อากาศยานอุบลราชธานี ท่าอากาศยานอุดรธานี ท่าอากาศยานนราธิวาส และท่าอากาศยานขนาดเล็ก
อ่ืน ๆ ในประเทศไทย เป็นต้น ซึ่งสายการบินที่จะปฏิบัติการบินไปยังท่าอากาศยานเหล่านี้จะต้องแจ้ง
ก าหนดการบินให้กรมการบินพลเรือนและท่าอากาศยานทราบล่วงหน้าก่อน 

 ๒ . ท่ าอากาศยานระดับที่  ๒  (Schedules Facilitated Airport) สามารถรองรับ
เที่ยวบินเข้า-ออกได้อย่างเพียงพอกับความต้องการในบางช่วงเวลาหรือในบางวันของสัปดาห์เท่านั้น 
ซึ่งสามารถกล่าวอีกนัยได้ว่าท่าอากาศยานแห่งนั้นมีความหนาแน่นของเที่ยวบินเข้า -ออกในบาง
ช่วงเวลาหรือในบางวันของสัปดาห์จนท าให้ต้องมีการก าหนดบุคคลหรือหน่วยงานในการท าหน้าที่
ประสานกับผู้ใช้บริการซึ่งก็คือสายการบินต่างๆ เกี่ยวกับตารางเวลาการบินหรือก าหนดเวลาการบิน
เพ่ือหลีกเลี่ยงความคับคั่งของช่วงเวลานั้นๆ ในกรณีนี้สายการบินจะต้องแจ้งตารางเวลาการบินให้ผู้
ประสานหรือที่เรียกกันตามสากลว่า Schedule Facilitator ทราบล่วงหน้า ซึ่งหากตารางเวลาการบิน
ที่สายการบินแจ้งมานั้นตรงกับช่วงเวลาเข้า-ออกของสายการบินรายอื่นๆ หรือตรงกับช่วงเวลาที่คับคั่ง
ของท่าอากาศยาน Schedule Facilitator ก็จะขอความร่วมมือจากสายการบินให้ด าเนินการปรับ
เวลาใหม่และ/หรือมีการเสนอเวลาใกล้เคียงที่เหมาะสมให้แทน ซึ่งสายการบินอาจจะปฏิเสธข้อเสนอ
นั้นและยื่นขอช่วงเวลาใหม่ที่ต้องการอีกครั้งกับ Schedule Facilitator ก็ได้ 

ท่าอากาศยานระดับที่ ๒ จะมีจ านวนเครื่องบินเริ่มมีมากขึ้น โดยอาจจะแน่นในช่วงฤดู
การแห่งการท่องเที่ยว (Hi-Season) : อาจจะต้องจัดสรรเวลาการบินบางช่วงเวลา โดยสายการบิน
สามารถยืนยันการใช้ตารางเวลาการบินตามที่ตนต้องการได้แม้ว่า Schedule Facilitator ได้ขอความ
ร่วมมือจากสายการบินให้ปรับเวลาใหม่ก็ตาม ในกรณีนี้เมื่อมีการด าเนินการปรับระดับของท่าอากาศ
ยานแห่งนั้นขึ้นเป็นท่าอากาศยานระดับที่ ๓ แล้ว สายการบินที่ไม่ให้ความร่วมมือในการปรับเวลา
ตามที่ได้มีการร้องขอจะถูกจัดล าดับความส าคัญให้อยู่ในระดับรองในกระบวนการพิจารณาจัดสรร 
Slot เนื่องจากการไม่ให้ความร่วมมือดังกล่าวในอดีตนั่นเอง 

การประสานตารางเวลาการบินนั้นเป็นไปตามหลักและกฎเกณฑ์สากลซึ่งได้ถูกก าหนด
ขึ้นโดย IATA โดยข้อความที่ใช้รับ-ส่งกันระหว่างสายการบินกับ Schedule Facilitator นั้นเรียกว่า 
SMA (Schedule Movement Advice) ซึ่งข้อความชนิดนี้มีก าหนดเวลาในการรับ-ส่งซึ่งได้ถูกระบุไว้
ในปฏิ ทิ นของกิ จกรรมการจัดสรรตารางการบิ นของ  IATA (IATA Calendar of Schedule 
Coordination Activities) ตัวอย่างของท่าอากาศยานระดับที่ ๒ ในประเทศไทย ได้แก่ ท่าอากาศยาน
ดอนเมือง ท่าอากาศยานหาดใหญ่ ท่าอากาศยานกระบี่ และท่าอากาศยานอู่ตะเภา ซึ่งสายการบินที่จะ
ปฏิบัติการบินเข้า-ออก ณ ท่าอากาศยานเหล่านี้ จะต้องส่งข้อความ SMA ให้กับ Schedule 
Facilitator ซึ่งในปัจจุบันก็คือคณะกรรมการการจัดสรรเวลา (Slot Coordination Committee) [1] 
และเมื่อสายการบินทราบตารางเวลาการบินที่แน่นอนแล้วภายหลังจากการประสานกับ Schedule 
Facilitator สายการบินจึงด าเนินการแจ้งให้กรมการบินพลเรือนและท่าอากาศยานทราบเพ่ือเป็นการ
ขออนุญาตใช้ท่าอากาศยานเพ่ือปฏิบัติการบินต่อไป 

โดยตารางเวลาการบินเข้า-ออกของอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานระดับที่ ๑ และ ระดับ
ที่ ๒ ของสายการบินนั้นไม่ถือว่าเป็นการได้รับการจัดสรร Slot ณ ท่าอากาศยานแห่งนั้น แต่ถือว่าเป็น
การ “ตกลงกัน” เพ่ือช่วยลดความหนาแน่นและช่วยอ านวยความสะดวกแก่ผู้ใช้บริการเท่านั้น 

http://steed1441.spaces.live.com/default.aspx?_c11_BlogPart_BlogPart=blogentry&_c11_BlogPart_handle=cns!BAA3B4451E3B804D!983&_c=BlogPart#_ftn1


๒๒ 
 

๓. ท่าอากาศยานระดับที่  ๓ (Coordinated Airport) เป็นท่าอากาศยานที่มีความ
หนาแน่นของเที่ยวบินเข้า-ออกมากจนกระทั่งไม่สามารถรองรับเที่ยวบินเข้า-ออกได้อย่างเพียงพอกับ
ความต้องการของสายการบินต่างๆที่มาใช้บริการจนมีความจ าเป็นที่จะต้องจัดให้มีการจัดสรร Slot 
เกิดขึ้น ซึ่งสายการบินที่จะปฏิบัติการบินมายังท่าอากาศยานระดับที่ ๓ นั้นจ าเป็นที่จะต้องได้รับการ
จัดสรร Slot ล่วงหน้าเสียก่อนเพ่ือช่วยให้ท่าอากาศยานสามารถวางแผนการใช้ทรัพยากรได้อย่าง
เหมาะสม ซึ่งจะสามารถลดปัญหาความหนาแน่นของท่าอากาศยานและความล่าช้าของเที่ยวบินลงได้ 
อีกทั้งยังสามารถช่วยให้มีการใช้ท่าอากาศยานแห่งนั้นได้อย่างเต็มขีดความสามารถตามที่เคยกล่าวมา
ในตอนก่อนหน้านี้  

ส าหรับผู้ที่ท าหน้าที่ในการจัดสรร Slot นั้นมีชื่อเรียกตามสากลว่า Slot Coordinator 
ซึ่งจะต้องได้รับการแต่งตั้งโดยรัฐและจะต้องปฏิบัติหน้าที่ด้วยความเป็นธรรม โปร่งใส และไม่เลือก
ปฏิบัติ ในส่วนของประเทศไทยนั้น รัฐ (กรมการบินพลเรือน) ได้มีค าสั่งแต่งตั้งคณะกรรมการการ
จัดสรรเวลา (Slot Coordination Committee) ขึ้นเมื่อวันที่ ๓ มิถุนายน ๒๕๓๓เพ่ือร่วมกันท าหน้าที่ 
Slot Coordinator ส าหรับท่าอากาศยานระดับที่ ๓ (รวมไปถึงการท าหน้าที่ Schedule Facilitator 
ส าหรับท่าอากาศยานระดับที่ ๒) โดยมีสมาชิกประกอบไปด้วยผู้แทนจากกรมการบินพลเรือน, บริษัท  

ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน), และบริษัท 
วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด 

การจัดสรร Slot นั้นเป็นไปตามหลักและกฎเกณฑ์สากลซึ่งได้ถูกก าหนดขึ้นโดย IATA 
โดยข้อความที่ ใช้รับ-ส่งกันระหว่างสายการบินกับ Slot Coordinator นั้นเรียกว่า SCR (Slot 
Clearance Request/Reply Message) ซึ่งข้อความชนิดนี้มีก าหนดเวลาในการรับ-ส่งซึ่งได้ถูกระบุไว้
ในปฏิ ทิ นของกิ จกรรมการจัดสรรตารางการบิ นของ  IATA (IATA Calendar of Schedule 
Coordination Activities) นอกจากนั้นแล้ว IATA ยังท าหน้าที่เป็นตัวกลางในการจัดการประชุม
ระหว่างตัวแทนจากสายการบินและ Slot Coordinator จากทั่วโลกขึ้นปีละ ๒ ครั้ง (ส าหรับตาราง
การบินประจ าฤดูหนาวและส าหรับตารางการบินประจ าฤดูร้อน) เพ่ือเปิดโอกาสให้ทั้ง ๒ ฝ่ายมีการ
พบปะเพ่ือเจรจาต่อรองและยืนยัน Slot กันโดยตรง อีกทั้งยังเปิดโอกาสให้กับสายการบินต่างๆในการ
แลกเปลี่ยน Slot ระหว่างกันอีกด้วย ซึ่งการประชุมนี้มีชื่อเรียกว่า IATA Schedules Conference 
(SC) ตัวอย่างของท่าอากาศยานระดับที่ ๓ ในประเทศไทยได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศ
ยานภู เก็ต และท่าอากาศยานเชียงใหม่  ซึ่ งเมื่อสายการบินได้รับการยืนยัน Slot จาก Slot 
Coordinator แล้วจึงด าเนินการแจ้ง Slot นั้นให้กรมการบินพลเรือนและท่าอากาศยานทราบเพ่ือเป็น
การขออนุญาตใช้ท่าอากาศยานเพ่ือปฏิบัติการบินต่อไป 

ส าหรับท่าอากาศยานระดับที่ ๓ นั้น สายการบินจ าเป็นที่จะต้องปฏิบัติการบินเข้า-ออก
จากท่าอากาศยานตามก าหนดเวลาที่ได้รับการจัดสรร Slot หากพิสูจน์ได้ว่าสายการบินจงใจที่จะ
ปฏิบัติการบินเข้า-ออกจากท่าอากาศยานแห่งนั้นโดยผิดไปจากก าหนดเวลาที่ได้รับการจัดสรร Slot ไว้ 
สายการบินอาจจะถูกเพิกถอน Slot ที่เหลืออยู่ในฤดูกาลการบินนั้นๆได้ นอกเหนือจากนั้นแล้ว สาย
การบินยังจะเสียสิทธิ์ที่จะได้รับ Slot เดิม (Historic Rights/Grandfather’s Rights) ในฤดูกาลการ
บินเดียวกันของปีถัดไปอีกด้วย 

บุคคลผู้หนึ่ง (หรือกลุ่มหนึ่ง) ซึ่งท าหน้าที่จัดสรรตารางเวลาการบินหรือ Slot ณ ท่า
อากาศยานนั้นว่าเป็นใคร มาจากไหน และ มีหน้าที่ความรับผิดชอบอะไรบ้าง ซึ่งบุคคลผู้นี้  (หรือกลุ่ม
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นี้) มีชื่อเรียกตามสากลว่า “Slot Coordinator” หรือ ผู้จัดสรรตารางเวลาการบิน คือบุคคล (หรือ 
กลุ่มบุคคล) ที่รัฐเป็นผู้แต่งตั้งขึ้นมาเพ่ือท าหน้าที่ด าเนินการจัดสรรตารางเวลาการบิน ณ ท่าอากาศ
ยาน ระดับที่ 3 โดยมีหลักส าคัญในการปฏิบัติภารกิจดังกล่าวได้แก่ ความเป็นธรรม ความโปร่งใส และ
การไม่เลือกปฏิบัติต่อสายการบินแห่งหนึ่งแห่งใดเป็นพิเศษ 

การด าเนินการจัดสรรตารางเวลาการบินนั้นเป็นไปตามหลักเกณฑ์และกระบวนการ
สากลในการปฏิบัติที่สมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) เป็นผู้ก าหนดขึ้น ซึ่ง
ห ลั ก เกณ ฑ์ นั้ น ได้ มี ก าร เผ ยแพ ร่ ใน  IATA Worldwide Scheduling Guideline (WSG) แล ะ 
Standard Schedules Information Manual (SSIM) โดยในการด าเนินงานเกี่ยวกับ Slot นั้น ทั้ง 
Slot Coordinator และผู้จัดตารางเวลาการบินของสายการบิน (Scheduler) จากทุกหน่วยงานได้
ยึดถือหลักเกณฑ์และกระบวนการสากลในการปฏิบัติตาม WSG และ SSIM โดยเคร่งครัดเสมอมา 

ส าหรับประเทศไทยในอดีตนั้น หน่วยงานที่มีอ านาจในการจัดสรรตารางเวลาการบิน 
โดยตรงคือ กรมการบินพลเรือน (บพ.) (กรมการบินพาณิชย์ ในขณะนั้น) แต่เนื่องจากความไม่พร้อมใน
ด้านบุคลากรและอุปกรณ์เครื่องมือของ บพ. และท่าอากาศยานกรุงเทพฯ เมื่อปี พ.ศ. ๒๕๒๐ บพ. จึง
ได้มอบหมายภารกิจ Slot Coordinator ให้แก่หน่วยงานของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เป็น
ผู้รับผิดชอบ ซึ่งตามหลักปฏิบัติ เมื่อหน่วยงานนี้ด าเนินการจัดสรรตารางเวลาการบิน ประจ าฤดูกาล
การบินเสร็จสิ้นแล้ว ต้องท าการจัดส่งให้ บพ. พิจารณาให้ความเห็นชอบอีกครั้ง 

ในปี พ.ศ. ๒๕๔๘ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) ได้ขอให้ บพ. (กรมการ
ขนส่งทางอากาศในขณะนั้น) แต่งตั้ง ทอท. เป็น Slot Coordinator ของประเทศไทยเพ่ิมเติมเพ่ือ
ปฏิบัติงานร่วมกับหน่วยงานของบริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) ในการเข้าร่วมการประชุมการ
จัดสรรตารางเวลาการบิน (Schedules Conference) เพ่ือให้การบริหารจัดการท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิที่ก าลังจะเปิดใช้งานเกิดประโยชน์สูงสุดทั้งต่อสายการบิน , ท่าอากาศยาน, และประเทศชาติ
โดยรวม ดังนั้น บพ. จึงได้มีหนังสือถึงสมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ( IATA) เพ่ือแจ้ง
การแต่งตั้ง ทอท. เป็น Slot Coordinator ของประเทศไทยเพ่ิมเติมตามความข้างต้น 

ในเวลาต่อมา เมื่อปี พ.ศ. ๒๕๕๐ บพ. (กรมการขนส่งทางอากาศในขณะนั้น) ได้มีการ
เริ่มการจัดตั้งคณะกรรมการชุดหนึ่ งเพ่ือท าหน้าที่  Slot Coordinator ของประเทศไทยขึ้น ซึ่ง
คณะกรรมการชุดนี้มีอธิบดี บพ. เป็นประธานและมีสมาชิกประกอบไปด้วยผู้แทนจาก บริษัท การบิน
ไทย จ ากัด (มหาชน) บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) และ บพ. โดยยังคงมีหน่วยงานของ
บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน) เป็นผู้ปฏิบัติภารกิจหลักเฉกเช่นเดิม แต่อยู่ภายใต้การควบคุม
ก ากับดูแล และสังเกตการณ์จากคณะกรรมการดังกล่าวข้างต้นอีกทีหนึ่งเพ่ือให้เกิดความโปร่งใส  เป็น
กลาง และไม่เลือกปฏิบัติ และเมื่อ ๓ มิถุนายน ๒๕๕๓ บพ. ได้มีค าสั่งแต่งตั้งคณะกรรมการการจัดสรร
เวลา (Slot Coordination Committee) อย่างเป็นทางการขึ้นโดยมีนโยบายในการด าเนินงานในรูป
ของคณะกรรมการและให้ บพ. เป็นหน่วยงานหลักในการปฏิบัติภารกิจการจัดสรรตารางเวลาการบิน 
รวมไปถงึมีค าสั่งให้เพ่ิมสมาชิกของคณะกรรมการฯดังกล่าวขึ้นอีก 1 หน่วยงาน คือบริษัท วิทยุการบิน
แห่งประเทศไทย จ ากัด นอกเหนือไปจาก ๓ หน่วยงานเดิมเพ่ือให้การจัดสรรตารางเวลาการบินของ
ประเทศไทยได้รับการพิจารณาและก ากับดูแลโดยหน่วยงานที่เกี่ยวข้องอย่างกว้างขวางและครบถ้วน 
ตลอดจนได้รับการยอมรับตามหลักการของความโปร่งใสและเป็นกลางมากยิ่งขึ้น  นอกเหนือจากนั้น
แล้วในปัจจุบันผู้แทนจากหน่วยงานซึ่งเป็นสมาชิกของคณะกรรมการฯ ดังกล่าวได้ร่วมกันปฏิบัติภารกิจ 
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Slot Coordinator ส าหรับท่าอากาศยานระดับที่ ๓ รวมไปถึงการท าหน้าที่ Schedule Facilitator 
ส าหรับท่าอากาศยานระดับที่ ๒ ของประเทศไทยอีกด้วย 

อาจกล่าวได้ว่าตัวชี้วัดความส าเร็จของการท าหน้าที่ Slot Coordinator นั้นไม่ได้อยู่ที่ว่า
ใครเป็นผู้ปฏิบัติภารกิจดังกล่าว หากแต่อยู่ที่ความพึงพอใจสูงสุดของผู้ขอรับการจัดสรรตารางเวลาการ
บินซึ่งก็คือสายการบินต่าง ๆ ที่มาใช้บริการ ณ ท่าอากาศยานแห่งนั้นนั่นเอง ความพึงพอใจดังกล่าว
เป็นผลที่เกิดขึ้นโดยตรงจากการวางตนที่เหมาะสมและความมุ่งมั่นที่จะปฏิบัติภารกิจด้วยความเป็น
ธรรม, โปร่งใส, และไม่เลือกปฏิบัติต่อสายการบินแห่งหนึ่งแห่งใดเป็นพิเศษของผู้ปฏิบัติภารกิจ  อีกทั้ง
ความส าเร็จดังกล่าวจะสามารถมองเห็นเป็นรูปเป็นร่างชัดเจนยิ่งขึ้นจากการที่ท่าอากาศยานแห่งนั้น
สามารถบริหารทรัพยากรได้อย่างมีประสิทธิภาพมากข้ึนจนสามารถลดปัญหาความหนาแน่นและความ
ล่าช้าของเที่ยวบินลงได้ (Pep’s Space, ๒๕๕๓) 
 

หลักเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติของท่าอากาศยานการจัดสรรเวลาเทีย่วบินใน
ต่างประเทศ 
 

 บุคคลหรือกลุ่มบุคคลที่ท าหน้าที่  Slot Coordinator ของแต่ละประเทศซึ่งได้รับการ
แต่งตั้งจากรัฐนั้น มีที่มาแตกต่างกันไปโดยขึ้นอยู่กับความเหมาะสมของแต่ละประเทศ ซึ่งสามารถ
จ าแนกตามประเภทได้ดังต่อไปนี้ 

๑.  Slot Coordinator ซึ่งเป็นผู้แทนจากกรมการบินพลเรือนหรือองค์กรภาครัฐ เช่นใน
ประเทศจีน เวียดนาม และเขตปกครองพิเศษฮ่องกง เป็นต้น 

๒. Slot Coordinator ซึ่งเป็นผู้แทนจากท่าอากาศยาน เช่นในประเทศแคนาดา สเปน 
สิงคโปร์ อินเดีย กัมพูชา และเขตปกครองพิเศษมาเก๊า เป็นต้น 

๓. Slot Coordinator ซึ่งเป็นผู้แทนจากสายการบินแห่งชาติ เช่น ในประเทศนิวซีแลนด์
มาเลเซีย อินโดนีเซีย และฟิลิปปินส์เป็นต้น ซึ่ง Slot Coordinator ประเภทนี้ถือเป็นกลยุทธ์พิเศษ
ประเภทหนึ่งที่รัฐมอบให้แก่สายการบินแห่งชาติเพ่ือสามารถใช้เป็นเครื่องมือในการต่อรองในการขอรับ
การจัดสรรตารางเวลาการบินกับประเทศอ่ืนๆ (ประมาณว่าถ้าคุณไม่ให้ตารางเวลาการบินแก่สายการ
บินของผม ผมก็จะไม่ให้ตารางเวลาการบินแก่สายการบินจากประเทศของคุณเหมือนกัน เพราะผมเป็น
ผู้ควบคุมการจัดสรรตารางเวลาการบินของประเทศนั้นๆ) 

๔. Slot Coordinator ซึ่งเป็นผู้แทนจากองค์กรอิสระ เช่นองค์กร ACL ของประเทศ
อังกฤษ, COHOR ของประเทศฝรั่งเศส ASSOCLEARANCE ของประเทศอิตาลี COORDAUS ของ
ประเทศออสเตรเลีย และ KASO ของประเทศเกาหลี เป็นต้น ซึ่ง Slot Coordinator ประเภทนี้มักจะ
ได้รับการสนับสนุนทางด้านการเงินจากหน่วยงานต่าง ๆ ที่เกี่ยวข้อง อาทิเช่น ท่าอากาศยานและสาย
การบินที่ปฏิบัติการบิน ณ ท่าอากาศยานแห่งนั้นๆ และนอกเหนือจากการจัดสรรตารางเวลาการบิน 
ณ ท่าอากาศยานระดับที่ ๓ ในประเทศของตนเองแล้ว องค์กรอิสระเหล่านี้ยังสามารถรับจ้างให้บริการ
การจัดสรรตารางเวลาการบิน ณ ท่าอากาศยานระดับที่ ๓ ของประเทศอ่ืนๆได้อีกด้วย ตัวอย่างเช่น 
องค์กร COORDAUS ของประเทศออสเตรเลียได้รับจ้างด าเนินการจัดสรรตารางเวลาการบินให้กับท่า
อากาศยานอาบูดาบี และองค์กร ACL ของประเทศอังกฤษได้รับจ้างด าเนินการจัดสรรตารางเวลาการ
บินให้กับท่าอากาศยานดูไบ เป็นต้น 



๒๕ 
 

๕. นอกเหนือจาก ๔ ประเภทข้างต้น Slot Coordinator สามารถที่จะอยู่ในรูปแบบของ
คณะกรรมการการจัดสรรตารางเวลาการบิน (Slot Coordination Committee) ซึ่งประกอบไปด้วย
สมาชิกซึ่งเป็นผู้แทนจากหน่วยงานต่างๆ อาทิเช่น กรมการบินพลเรือน, ท่าอากาศยาน, สายการบิน
แห่งชาติ, สายการบินสายอ่ืนๆ, และผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศ เป็นต้น ซึ่งอาจจะมีหน่วยงานใด
หน่วยงานหนึ่งเป็นหน่วยงานหลักในการปฏิบัติภารกิจภายใต้การควบคุมและก ากับดูแลจาก
คณะกรรมการทั้ งหมดอีกทีหนึ่ งก็ ได้  เช่นในปัจจุบัน  คณะกรรมการการจัดสรรเวลา (Slot 
Coordination Committee) ของประเทศไทยมีสมาชิกประกอบไปด้วยผู้แทนจากกรมการบินพล
เรือน, บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน), บริษัท การบินไทย จ ากัด (มหาชน), และบริษัท 
วิทยุการบินแห่งประเทศไทย จ ากัด ซึ่งมีกรมการบินพลเรือนเป็นหน่วยงานหลักในการปฏิบัติภารกิจ 
(Pep’s Space, ๒๕๕๓) 

งานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  
 

 กองกูณฑ์ โตชัยวัฒน์  และ บุรินทร์ วิทยาภัณฑ์ (๒๕๕๗) ได้ศึกษาเรื่อง การศึกษา
พฤติกรรมการรอเที่ยวบินของนักเดินทางระหว่างประเทศ พบว่า นักเดินทางมีพฤติกรรมการเดินทาง 
คือ เพ่ือพักผ่อนในวันหยุด และท าธุรกิจ มีลักษณะการเดินทาง ๒ คน โดยเวลาบินขาออกอยู่ในช่วง
เช้า (๔.๐๑-๑๐.๐๐ น.) มีระยะเวลาเปลี่ยนเครื่อง ๒-๓ ชั่วโมง นิยมเลือกซื้อสินค้า และใช้บริการ
ร้านอาหารด้วยตนเอง โดยสถานที่ที่นักท่องเที่ยวพักรอที่อยู่มากที่สุดคือ โถงผู้โดยสารขาออกกิจกรรม
การเลือกซื้อสินค้าปลอดภาษีและรับประทานอาหารเป็นกิจกรรมที่ได้รับความนิยม โดยจะเดินทาง
มาถึงสนามบินก่อนเที่ยวบินประมาณ ๒ ชั่วโมง และเลือกท ากิจกรรมในบริเวณโถงผู้โดยสารขาออก
ทั้งนี้ผลลัพธ์จากการวิจัยจะท าให้สนามบินและผู้ประกอบกิจการภายในอาคารสนามบินสามารถน าไป
เป็นแนวทางในการพัฒนาองค์กรเพ่ือตอบสนองพฤติกรรมนักเดินทางเพ่ิมมากขึ้น 

ณัฐธินี พรภัทรประเสริฐ และ อภิรดา นามแสง (๒๕๕๙) ได้ศึกษาเรื่องปัจจัยที่มีผลต่อ
คุณภาพการให้บริการของหลุมจอดอากาศยาน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  พบว่า สภาพปัจจุบันใน
ช่วงเวลาที่ศึกษามีจ านวนเที่ยวบินโดยสารที่ใช้บริการทั้งหมด ๑๕๔,๘๘๖ เที่ยวบิน สามารถจัดสรรให้
เข้าใช้บริการ หลุมจอดอากาศยานแบบประชิดอาคารได้ ๑๑๑,๖๓๑ เที่ยวบิน หรือร้อยละ ๗๒.๑๐ 
และก าหนดให้เข้าใช้หลุมจอดอากาศยานระยะไกลทั้งหมด ๔๓,๒๕๕ หรือร้อยละ ๒๗.๙๐ จาก
การศึกษาคุณภาพการให้บริการด้วย SERVQUAL Model พบว่า ผู้ใช้บริการส่วนใหญ่มีระดับความ
คิดเห็นต่อคุณภาพการให้บริการทั้ง ๕ ด้าน ประกอบด้วย ด้านความเป็นรูปธรรมของการบริการ ความ
เชื่อถือไว้วางใจ การตอบสนองต่อผู้รับบริการการให้ความมั่นใจแก่ผู้รับบริการ ความเข้าใจและ
ความเห็นอกเห็นใจในผู้รับบริการ อยู่ในระดับมาก เมื่อจ าแนกออกมาตามตัวแปร พบว่า ระดับความ
คิดเห็นสอดคล้องไปในทิศทางเดียวกัน ในคุณภาพการบริการปัจจัยเชิงด้านหน้าที่ ซึ่งได้แก่ ปัจจัยด้าน
ความเชื่อถือไว้วางใจ อยู่ในระดับสูงสุด และปัจจัยด้านความเป็นรูปธรรมในการบริการ มีระดับ
คุณภาพในการบริการในระดับต่ าสุด จึงเสนอแนวทางในการพัฒนากลยุทธ์คุณภาพการบริการที่ดี ตาม
ปัจจัยทั้ง ๕ ด้าน โดยการสร้างท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เฟส ๒ จัดตั้งคณะกรรมการการทดสอบ
พนักงานบริหารจัดการหลุมจอดอากาศยานทุกๆ ๖ เดือน เพ่ิมช่องทางการติดต่อสื่อสารให้เข้าถึงได้
ง่าย จัดตั้งหน่วยงานที่รับผิดชอบการร้องขอของลูกค้าโดยตรง และการจัดฝึกอบรม แก่พนักงาน
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บริหารจัดการหลุมจอดอากาศยาน เพ่ือสร้างมาตรฐานและสร้างคุณภาพการให้บริการได้อย่างมี
ประสิทธิภาพต่อผู้รับบริการต่อไป 

รุจิเรข ด ามณี และ พจนา สิมะเสถียร (๒๕๕๕) ได้ศึกษาเรื่อง วิเคราะห์ความสัมพันธ์
ระหว่างจ านวนเที่ยวบินกับการเคลื่อนไหวของอากาศยานและผู้โดยสาร ณ ท่าอากาศยานกรุงเทพฯ 
ดอนเมืองและท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ พบว่าเคลื่อนไหวของ อากาศยานและผู้โดยสารระหว่างช่วงปี 
พ.ศ. ๒๕๕๑-๒๕๕๔ โดยใช้ข้อมูลทุติยภูมิที่ได้จาก ข้อมูลสถิติการขนส่งทางอากาศ ในช่วงระยะเวลา 
๑๐ ปีตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๔๐-๒๕๕๔ ของท่าอากาศยานกรุงเทพฯ (ดอนเมือง) และข้อมูลสถิติการขนส่ง 
ทางอากาศ ในช่วงระยะเวลา ๓ ปีตั้งแต่ปี พ.ศ. ๒๕๕๑-๒๕๕๔ ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มา
รวบรวมและท าการวิจัย วิเคราะห์ในรูปแบบการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ถดถอยด้วยเทคนิค ๕ รูปแบบ 
มาเปรียบเทียบรูปแบบความสัมพันธ์ที่เหมาะสม พบว่าความสัมพันธ์ระหว่าง ปีพ.ศ. ๒๕๔๐-๒๕๔๘
และปีพ.ศ. ๒๕๕๐-๒๕๕๔ ที่ด าเนินการท่าอากาศยานกรุงเทพฯ ดอนเมืองกับความเคลื่อนไหวของ 
อากาศยานและผู้ โดยสาร มีความสัมพันธ์กันในรูปแบบสมการโพลิโนเมียล ก าลังสาม  และ
ความสัมพันธ์ระหว่าง ปีพ.ศ. ๒๕๕๑-๒๕๕๔ ที่ด าเนินการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิกับความ
เคลื่อนไหวของอากาศยานละผู้โดยสาร มีความสัมพันธ์กันในรูปแบบสมการโพลิโนเมียล ก าลังสอง 
และผลการวิเคราะห์ความสัมพันธ์ในรูปแบบสมการอื่น ไม่พบว่ามีความสัมพันธ์กันของข้อมูล 

ธิตินันธุ์ ชาญโกศล (๒๕๖๐) ได้ศึกษาเรื่อง การวิเคราะห์ศักยภาพด้านการบริการขนส่ง
ทางอากาศ ท่ าอากาศยานนานาชาติ  อุบลราชธานี  เพ่ื อส่ งเสริมการท่องเที่ ยวกลุ่ มภาค
ตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง (ยโสธร อุบลราชธานี ศรีสะเกษ และอ านาจเจริญ) พบว่า ศักยภาพด้าน
โครงสร้างพ้ืนฐานและ ขีดความสามารถท่าอากาศยานอุบลราชธานี จัดว่าระดับดีมาก ศักยภาพด้าน
การขยายตัวของการขนส่งทางอากาศ ไม่ว่า จะเป็น จ านวนเที่ยวบิน จ านวนผู้โดยสาร จ านวนการ
ขนส่งสินค้าและจ านวนพัสดุและไปรษณียภัณฑ์มีแนวโน้มเพ่ิมขึ้น  อย่างต่อเนื่อง ศักยภาพด้าน
ความสามารถในการรองรับปริมาณผู้โดยสารต่อสัดส่วนพ้ืนที่อาคารผู้โดยสาร ท่าอากาศยาน 
นานาชาติอุบลราชธานี ในมิติระดับการให้บริการของมุมมอง  พ้ืนที่รอและบริเวณหมุนเวียน 
ความสามารถในการรองรับ ความต้องการ ในการเข้ามาใช้บริการและการอ านวยความสะดวกสบาย
ของผู้โดยสาร ภายในอาคารผู้โดยสารอยู่ในระดับ น้อยกว่ามาตรฐาน และศักยภาพด้านความสามารถ
การให้บริการอากาศยาน ของท่าอากาศยานนานาชาติอุบลราชธานี มีความสามารถรองรับปริมาณ
ของนักท่องเที่ยว นักทัศนาจรและนักท่องเที่ยวแบบเช้าไป-เย็นกลับ หรือไม่พักแรม ณ ที่ใดท่ีหนึ่งโดยมี
แนวโน้มเพ่ิมขึ้นทั้งในระดับจังหวัดอุบลราชธานี และ กลุ่มภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่างของ
ประเทศไทย  

รัตรพร อรรถพันธ์ (๒๕๕๑) ได้ศึกษาเรื่อง การบริหารความเสี่ยงในบริษัท วิทยุการบิน
แห่งประเทศไทย จ ากัด พบว่า การบริการที่ขยายตัวเพ่ิมขึ้นจากปริมาณเที่ยวบินที่สูงขึ้น การจราจร
ทางอากาศมีมากขึ้น มีความเสี่ยงต่อการด าเนินงานในหลายมิติ โดยมีปัจจัยเสี่ยงทั้งสิ้น ๒๙ ปัจจัยเสี่ยง
ที่ท าให้เกิดความจ าเป็นในการศึกษา เพ่ือการบริหารความเสี่ยงให้สามารถด าเนินงานภายใต้ความเสี่ยง
ที่ควบคุมได้ การบริหารความเสี่ยงของบริษัทวิทยุการบินแห่งประเทศไทยจ ากัด ประกอบไปด้วย
ขั้นตอน ๕ ขั้นตอนดังนี้คือ การวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยง การประเมินความเสี่ยง การสร้างแผนการจัดการ
ความเสี่ยง การใช้กลยุทธ์ในการบริหารความเสี่ยง และ การก าหนดปัจจัยที่น าไปสู่ความส าเร็จในการ
บริหารความเสี่ยง ผลการวิเคราะห์สรุปได้ว่า การด าเนินงานที่เกี่ยวข้องเป็นการพิจารณาโดยแยก

https://cuir.car.chula.ac.th/browse?type=author&value=%E0%B8%A3%E0%B8%B1%E0%B8%95%E0%B8%A3%E0%B8%9E%E0%B8%A3+%E0%B8%AD%E0%B8%A3%E0%B8%A3%E0%B8%96%E0%B8%9E%E0%B8%B1%E0%B8%99%E0%B8%98%E0%B9%8C
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ออกเป็น ๕ กลุ่ม ประกอบด้วย ความเสี่ยงด้านมนุษย์ ความเสี่ยงด้านระบบ/อุปกรณ์ ความเสี่ยงด้าน
สภาวะแวดล้อม ความเสี่ยงด้านการบริหารจัดการ และความเสี่ยงด้านภารกิจ ในการท าการบริหาร
ความเสี่ยงเป็นการระวัง, ป้องกันและจัดการเพ่ือลดโอกาสและความรุนแรงในการเกิดอันตราย ความ
สูญเสีย ความเสียหาย ความล้มเหลว ตลอดจนปัญหาอุปสรรคต่าง ๆ ได้รับการระวัง ป้องกัน ท าให้
บริษัทเป็นที่ยอมรับ และควบคุมได้ จากการวิเคราะห์ปัจจัยเสี่ยงทั้งโอกาสการเกิดและความรุนแรงที่มี
ความเสี่ยงสูงสุด พบว่าปัจจัยเสี่ยงภายในคือ ปัจจัยด้านประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน และปัจจัยเสี่ยง
ภายนอกจากความไม่แน่นอนทางการเมือง 
  



๒๘ 
 
กรอบแนวคิดการวิจัย 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
สรุป 

ปัญหาและอุปสรรค 
การจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 

 

 
 
 
 
 

แนวคิด หลักเกณฑ์และ
ข้อก าหนด การจัดสรร
เวลาเที่ยวบินของไทย 

แนวคิด หลักเกณฑ์
ข้อก าหนด และวิธีปฏิบตัิที่ดี 
ในการจัดสรรเวลาเทีย่วบิน
ของท่าอากาศยานใน
ต่างประเทศ 

ฐานขอ้มูล 
เพื่อการวิจยั 

บทสัมภาษณ์เชิงลึกของ
บุคลากรที่เกีย่วข้องทั้งหมด 

ยุทธศาสตร์ชาติด้านการ
สร้างความสามารถในการ
แข่งขัน 

เอกสาร วารสาร บทความ 
งานวิจัยท่ีเกี่ยวข้อง 

การวิเคราะห์ปัญหา 

แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพ 
การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 

ของท่าอากาศยาน 
 



๒๙ 
 

    การศึกษาวิจัยครั้งนี้   ผู้ วิจัย ได้ทบทวนวรรณกรรมที่ เกี่ยวข้อง เพ่ือให้ทราบถึง
ความส าคัญของปัญหาการวิจัย และสามารถน าแนวคิด ทฤษฏี ตลอดจนองค์ความรู้และงานวิจัยที่
เกี่ยวข้อง มาใช้ในการออกแบบการศึกษาวิจัยที่เหมาะสม เพ่ือให้การด าเนินการวิจัยมีความเป็นระบบ 
มีระเบียบแบบแผน ขั้นตอน และกระบวนการที่ชัดเจน ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานทางวิชาการ สามารถมี
หลักฐานอ้างอิง  มีความน่าเชื่อถือ และสามารถน าผลการวิจัยไปใช้ให้เกิดประโยชน์ในทางวิชาการและ
การพัฒนาศักยภาพด้านการบริการขนส่งทางอากาศ ของท่าอากาศยาน 

    ดังนั้น เพ่ือให้เกิดความรู้ ความเข้าใจในแนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการบริหาร
จัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ผู้วิจัย จึงได้ก าหนดหัวข้อและแนวทางในการทบทวน
วรรณกรรม โดยแบ่งออกเป็น ๔ ส่วน ดังนี้   

 ๑. การจัดท าแผนยุทธศาสตร์ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน ประกอบด้วย 
การต่อยอดอดีต การปรับปัจจุบัน และการสร้างคุณค่าใหม่ในอนาคต โดยการวางแผนยุทธศาสตร์การ
ก าหนดแนวคิดเกี่ยวกับการวางแผนกลยุทธ์หรือยุทธศาสตร์การพัฒนา และแนวคิดการจัดการเชิงกล
ยุทธ์และแนวคิดกลยุทธ์การตลาด 

    ๒. ข้อมูลที่เกี่ยวข้องกับกฎหมายและระเบียบที่เกี่ยวกับการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
รวมไปถึงสถานการณ์และทิศทางอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศ 

    ๓. แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับการบริหารจัดการสนามบิน การจัดสรร
เวลาเที่ยวบิน หน้าที่และความรับผิดชอบของท่าอากาศยาน และหลักเกณฑ์และแนวทางปฏิบัติของท่า
อากาศยานการจัดสรรเวลาเที่ยวบินในต่างประเทศ 

    ๔. กรอบแนวคิดการวิจัย ประกอบด้วย ที่มาและสภาพปัญหา วัตถุประสงค์การวิจัย 
แนวคิด ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง เทคนิคและเครื่องมือที่ใช้ การวิเคราะห์เนื้อหา การประมวลผล 
สรุปและน าเสนอข้อมูล   



๓๐ 
 

 
บทที่ ๓ 

การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของทา่อากาศยาน 
 

  การศึกษาในบทที่ ๓ จะศึกษาเรื่องเกี่ยวกับการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่า
อากาศยาน ซึ่งสอดคล้องกับวัตถุประสงค์ของการวิจัยข้อที่ ๑ และ ๒ โดยมีล าดับการศึกษา ดังนี้ 

๑. ความส าคัญของการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
๒. รูปแบบและโครงสร้างการบริหารจัดการเที่ยวบิน 
๓. หลักเกณฑ์ในการพิจารณาจัดสรรเวลาของท่าอากาศยาน 
๔. ปัญหาและอุปสรรคการจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 
๕. สรุป 

ความส าคัญของการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
  

 การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินเพ่ือให้เกิดความคล่องตัวทางการจราจรทางอากาศ มี
ความส าคัญต่อการบริหารจัดการสนามบิน เนื่องจากในปัจจุบันนี้ สถานการณ์และทิศทางอุตสาหกรรม
และบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างมาก ในขณะที่ทรัพยากรของ
สนามบินแต่ละแห่งมีอย่างจ ากัด โดยเฉพาะสนามบินที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่
ในระดับ ๓ ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานภูเก็ต ท่าอากาศ
ยานเชียงใหม่ และท่าอากาศยานสมุย ที่มีความแออัดของเที่ยวบิน เพราะมีความต้องการท าการบิน
เกินกว่าโครงสร้างและสิ่งอ านวยความสะดวกของสนามบินมีไม่เพียงพอหรือไม่สามารถจะรองรับได้ 
ดังนั้นทุกเที่ยวบินจึงต้องได้รับการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน จาก Slot Coordinator ก่อนท าการบินมายัง
สนามบินที่มีที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ เนื่องจากขีดความสามารถ
โครงสร้างและสิ่งอ านวยความสะดวกของสนามบินมีจ ากัด และท าให้การบริหารจัดการของสนามบินมี
ประสิทธิภาพจากการวางแผนท าการบินล่วงหน้าอีกด้วย ความส าคัญของการบริหารจัดสรรเวลา
เที่ยวบินจึงเป็นเป็นสิ่งที่ต้องให้ความส าคัญเป็นอย่างมาก เพราะอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิ
สติกส์ทางอากาศนั้น เป็นหนึ่งในอุตสาหกรรมที่มีศักยภาพในการที่จะพัฒนาต่อไปในอนาคต 
 โดย Slotหรือ Timeslot หมายถึง ก าหนดเวลาเข้า และออกของเที่ยวบินในช่วงวัน หรือ
ระยะเวลาที่ก าหนด ณ สนามบินที่มีปริมาณการจราจรทางอากาศหนาแน่น หรือมีข้อจ ากัดในด้าน
ปัจจัยอ านวยความสะดวกพ้ืนฐาน เช่น ทางวิ่ง อาคารผู้โดยสาร หลุมจอด เป็นต้น โดยมีการวางแผน
และประสานงานแผนเที่ยวบินล่วงหน้าตามกฎระเบียบของสมาคมการขนส่งทางอากาศระหว่าง
ประเทศ (The International Air Transport Association : IATA) และการก ากับดูแลโดยหน่วยงาน
ของรัฐ 
 จากเหตุผลดังกล่าว ท าให้สายการบินต่างๆ ที่มีความต้องการที่จะบินเข้าสู่สนามบินที่มี
ระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ ในระดับ ๓ ของประเทศไทย ทั้ ง ๕ แห่ง ได้แก่                  



๓๑ 
 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานภูเก็ต ท่าอากาศยานเชียงใหม่ และ    
ท่าอากาศยานสมุย ต้องได้รับการจัดสรรเวลาเที่ยวบินก่อน จึงจะสามารถท าการบินได้ แต่อย่างไรก็
ตาม การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน พบว่า มีหลายสายการบินได้รับการจัดสรร
เวลาเที่ยวบิน แต่ไม่ท าการบินตามเวลาที่ได้รับการจัดสรรมีอยู่ส่วนหนึ่ง ส่งผลต่อประสิทธิภาพในการ
บริหารจัดการของสนามบินในการใช้ความสามารถในรองรับเส้นทางบินที่ต้องการท าการบินแต่ไม่ได้
รับการจัดสรรเวลา เป็นต้น 
 อย่างไรก็ตามท่าอากาศยานในแต่ละแห่งนั้นมีลักษณะปฏิบัติการบิน และกายภาพของ
สนามบินที่ไม่เหมือนกัน ดังนั้นท่าอากาศยานในแต่ละแห่งจึงต้องมีการวิเคราะห์จุดแข็งจุดอ่อนของแต่
ละท่าอากาศยานเพ่ือเตรียมความพร้อม และพัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกในด้านต่างๆ ที่มีอยู่ให้เกิด
ความพร้อมมากที่สุด เช่น หากวิเคราะห์แล้วท่าอากาศยานแห่งนี้เหมาะที่จะเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศ
ยาน เนื่องจากมีกายภาพขนาดใหญ่ มีความพร้อมในด้านโรงซ่อมอากาศยาน แต่ในขณะเดียวกันมี
ข้อจ ากัดในด้านเส้นทางการบิน ซึ่งไม่ใช่เส้นทางที่สายการบินสามารถเปิดท าการบินเพ่ือขนส่งคน
โดยสารได้ ซึ่งอาจไม่เหมาะสมในการส่งเสริมนโยบายของรัฐในด้านขนส่งคนโดยสารได้ แต่สามารถ
ด าเนินการส่งเสริมนโยบายด้านอุตสาหกรรมศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน โดยท าเป็นศูนย์ซ่อมอากาศ
ยานขนาดใหญ่ โดยพิจารณาเฉพาะเที่ยวบินที่ท าการบินมาเพ่ือซ่อมบ ารุงเท่านั้น เป็นต้น เพ่ือให้เป็นไป
ตามยุทธศาสตร์ชาติในการส่งเสริมอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศก็ต้องมี
ความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการพัฒนาสนามบินหรือท่าอากาศนั้นๆ ให้เหมาะสมกับสิ่งที่สนามบินแห่ง
นั้นๆ มีความพร้อมเป็นทุนเดิมอยู่แล้ว เพ่ือจัดสรรเวลาเที่ยวบินและพัฒนาศักยภาพของสนามบินและ
สามารถใช้สิ่งอ านวยความสะดวกท่ีมีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด  
 การจัดสรรเวลาเที่ยวบินเป็นการจัดสรรเวลาของสนามบินที่มีความต้องการสูงจนเกินสิ่ง
อ านวยความสะดวกที่มีอยู่ เช่น เคาเตอร์เช็คอิน หลุมจอดของสนามบิน สะพานเทียบ หรือสายพาน
กระเป๋า การจัดสรรจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องจัดให้สายการบินสามารถได้ใช้บริการได้อย่างสูงสุด โดย
ต้องคงความหลากหลายของสายการบิน โดยจะต้องมั่นใจว่าสายการบินได้ใช้เวลาอย่างเต็มที่โดยต้องมี
การก าหนดหลักเกณฑ์ ที่สามารถใช้งานได้ แต่อย่างไรก็ดี ก็ต้องมุ่งแก้ไขปัญหาความหนาแน่นของท่า
อากาศยาน ผ่านการประชาสัมพันธ์ให้เกิดการใช้งานสนามบินในภูมิภาคให้มากขึ้นเช่น สนามบินแม่ฟ้า
หลวง สนามบินหาดใหญ่ เพ่ือให้สายการบินสามารถบินไปยังจุดหมายโดยไม่จ าเป็นที่จะต้องมาลงที่
กรุงเทพฯ เพียงแห่งเดียว ซึ่งจะท าให้ไม่เกิดความแออัดทั้งในสนามบินและห้วงอากาศในบริเวณของ
สนามบิน 
 ดังนั้น การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินให้มีประสิทธิผลและมีประสิทธิภาพ จึงต้องเริ่ม
จากการวิเคราะห์จุดแข็งจุดอ่อนของแต่ละท่าอากาศยาน เพ่ือท าการวิเคราะห์และวางแผนในการ
พัฒนาการจัดสรรเวลาได้อย่างเหมาะสม เพ่ือรองรับสายการบินที่ต้องการท าการบินจริง ให้ได้รับการ
จัดสรรเวลาเที่ยวบิน และมุ่งใช้ทรัพยากรของท่าอากาศยานที่มีอยู่ในทุกระดับอย่างคุ้มค่า เพ่ือเป็นไป
ตามยุทธศาสตร์ชาติที่มุ่งให้ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น เพราะอุตสาหกรรม
และบริการขนส่งและโลจิสติกส์จะช่วยส่งเสริมและยกระดับด้านการท่องเที่ยวของประเทศไทย และ
เป็นจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญของภูมิภาคเอเชีย ซึ่งเกี่ยวข้องโดยตรงกับประสิทธิภาพการบริหารจัดสรรเวลา
เที่ยวบินของท่าอากาศยานในประเทศไทย เพ่ือพัฒนาเศรษฐกิจให้เติบโตอย่างมีเสถียรภาพและยั่งยืน 



๓๒ 
 
ดังนั้น กระบวนการบริหารจัดการสนามบิน โดยเฉพาะการบริหารจัดการด้านปริมาณการจราจรทาง
อากาศ ระบบสนับสนุน และความสามารถของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศของแต่ละสนามบิน
ที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ ให้เหมาะสมกับขีดความสามารถในการ
รองรับปริมาณการจราจรทางอากาศจึงมีความส าคัญเป็นอย่างมาก ในการบริหารจัดการสนามบินให้มี
สภาพการจราจรทางอากาศภายในสนามบินมีความคล่องตัวและมีปริมาณที่เหมาะสมไม่มากหรือน้อย
เกินไป เพ่ือส่งผลถึงความปลอดภัยและประสิทธิภาพของสนามบิน เพ่ือประโยชน์ของทุกฝ่าย ได้แก่ 
สนามบิน ผู้โดยสาร และสายการบิน เป็นต้น การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินที่มีประสิทธิภาพจะช่วย
ป้องกันมิให้เกิดปัญหาสูญเสียโอกาสจากกลุ่มสายการบินที่มีความประสงค์จะขอท าการบินแต่ไม่ได้รับ
จัดสรรเวลา 
 ในการจัดสรร Slot นั้น ท่าอากาศยานต่างๆได้น าระบบเทคโนโลยีสารสนเทศมาใช้ใน
การประมวลผล เพ่ือช่วยให้ผู้ปฏิบัติงานประหยัดเวลาและลดขั้นตอนในการปฏิบัติงานลง ซึ่งหลัก
ปฏิบัติที่ใช้ในการจัดสรร Slot นั้นถูกก าหนดขึ้นให้เป็นไปตามมาตรฐานและกฎเกณฑ์เดียวกันโดย
สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association หรือ IATA) 
ไม่ว่าจะเป็นหลักเกณฑ์ในการพิจารณาจัดสรร Slot หรือรูปแบบของข้อความมาตรฐานในการยื่นขอ
จัดสรร Slot (Action Codes) โดยหลักปฏิบัติดังกล่าวมีวัตถุประสงค์เพ่ือให้การจัดสรร Slot ด าเนิน
ไปอย่างยุติธรรม โปร่งใส เป็นกลาง และไม่มีการเลือกปฏิบัติต่อสายการบินใด สายการบินหนึ่งเป็น
พิเศษ ซึ่งจะส่งผลถึงการใช้ทรัพยากรของท่าอากาศยานแห่งนั้นได้อย่างเกิดประโยชน์สูงสุด  
 นอกจากนี้ปัญหาการไม่ท าการบินตามที่ได้รับการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน นอกจากท าให้
สนามบินสูญเสียรายได้และการใช้งานทรัพยากรให้เกิดประโยชน์สูงสุดแล้ว ยังน ามาซึ่งการสูญเสีย
รายได้ของประเทศ ได้แก่ การขาดโอกาสในการได้รับนักท่องเที่ยวจากต้นทางที่มีความประสงค์
เดินทางมาท่องเที่ยวในประเทศไทย เพราะไม่สามารถรองรับเที่ยวบินที่มีความประสงค์จะขอท าการ
บินแต่ไม่ได้รับจัดสรรเวลา โดยเฉพาะท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่เป็นท่าอากาศยานหลักของประเทศ
ไทย มีความส าคัญต่อเศรษฐกิจและการท่องเที่ยวของประเทศ เป็นอย่างมาก รวมทั้งส่งเสริม
อุตสาหกรรมการบินให้เจริญเติบโตอย่างยั่งยืน และช่วยขับเคลื่อนอุตสาหกรรมการบินของประเทศให้
เจริญเติบโตอย่างยั่งยืน และส่งผลต่อความสามารถในการพัฒนาเศรษฐกิจของประเทศให้เป็นไปตาม
ยุทธศาสตร์ชาติได ้
 

รูปแบบและโครงสร้างการบริหารจัดการเที่ยวบิน 
 

 ปัจจุบันการบริหารจัดการเวลาการบิน ด าเนินการภายใต้ระเบียบส านักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทยว่าด้วยหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. 
๒๕๖๒ เพ่ือให้การบริหารขีดความสามารถของท่าอากาศยานเป็นไปอย่างเรียบร้อย เพราะ โดยทั่วไป
แล้ว ท่าอากาศยานหรือสนามบินที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ จะเกิด
ปัญหาขีดความสามารถของท่าอากาศยานกับปริมาณการขนส่งทางอากาศไม่สัมพันธ์กัน  ท าให้ท่า
อากาศยานจ าเป็นต้องควบคุมดูแลและบริหารจัดการทรัพยากรที่มีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด และขยาย
ขีดความสามารถให้เพิ่มข้ึน และที่ส าคัญการวิเคราะห์ความต้องการและขีดความสามารถในการรองรับ 
(Demand and Capacity Analysis) โดยการประเมินความต้องการของสายการบินและขีด



๓๓ 
 
ความสามารถในการรองรับเที่ยวบินได้สูงสุดของสนามบิน โดยค านึงถึงข้อจ ากัดทางกายภาพ การ
ปฏิบัติการและสภาพแวดล้อมของสนามบิน เพ่ือจัดสรรวันและเวลาส าหรับการปฏิบัติการบินเข้าออก
สนามบินที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ รวมทั้งการอ านวยความสะดวก
จัดเวลาการบินของสนามบิน ให้แก่สายการบินต่างๆ ได้อย่างเหมาะสมในแต่ละฤดูกาลการบิน 
(Season) หรือช่วงเวลาในการก าหนดตารางการบิน ซึ่งแบ่งออกเป็น ฤดูร้อนเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์
สุดท้ายของเดือนมีนาคม และฤดูหนาวเริ่มตั้งแต่วันอาทิตย์สุดท้ายของเดือนตุลาคม เป็นต้น 
 เมื่อปริมาณความต้องการในการใช้พ้ืนที่ของท่าอากาศยานของสายการบินมีมากเกิน
ความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยานที่มีอยู่ จะต้องมีการปฏิบัติการเพ่ือแก้ปัญหาโดยใช้การ
เปลี่ยนเส้นทางบินใหม่ หรือใช้มาตรการการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ที่เป็นมาตรการการบริหาร
จัดการความคล่องตัวจากผู้ด าเนินการสนามบินที่จัดตั้งขึ้น เพ่ือลดปริมาณการจราจรในระดับที่ผู้
ควบคุมจราจรทางอากาศมีความสามารถเพียงพอที่จะรองรับและสามารถบริหารจัดการการไหลของ
จราจรให้ราบรื่น ท าให้เกิดการใช้ความสามารถในการรองรับของหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศท่ีมีอยู่
ได้อย่างคุ้มค่า เต็มประสิทธิภาพ การจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) จะช่วยรับมือจากข้อจ ากัดต่าง ๆ ที่
เกิดขึ้นจากการด าเนินไปของเที่ยวบินตามเส้นทางบินนั้นๆ รวมทั้งการให้ค าปรึกษาการจัดสรรเวลา
เที่ยวบิน (Slot) ที่เหมาะสม โดยประโยชน์ของการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) จะไม่สามารถเกิดขึ้น
อย่างเป็นรูปธรรมได้เลย หากผู้จัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) หรือที่ เรียกกันตามสากลว่า Slot 
Coordinator ท าการจัดสรร Slot โดยมิได้ค านึงถึงวัตถุประสงค์ที่จะท าให้ท่าอากาศยานสามารถ
บริหารทรัพยากรของตนเองได้อย่างมีประสิทธิภาพ อันจะก่อให้ไม่เกิดปัญหาความหนาแน่นของท่า
อากาศยานและปัญหาความล่าช้าของเที่ยวบินขึ้น 
 เนื่องจากรูปแบบการจราจรทางอากาศของแต่ละท่าอากาศยานมีลักษณะที่แตกต่างกัน
ขึ้นอยู่กับประเภทเที่ยวบินและผู้โดยสาร โดยท่าอากาศยานที่มีเที่ยวบินส่วนใหญ่เป็นเที่ยวบินระหว่าง
ประเทศ มักมีเที่ยวบินหนาแน่นในช่วงดึกตามพฤติกรรมการเดินทางของผู้โดยสาร ส่วนท่าอากาศยาน
ที่มีเที่ยวบินส่วนใหญ่เป็นเที่ยวบินภายประเทศ มักมีเที่ยวบินหนาแน่นตั้งแต่เช้าและเบาบางลงในช่วง
กลางคืน ซึ่งการมปีริมาณเที่ยวบินที่มีความแตกต่างกันในแต่ละช่วงเวลาของวัน รูปแบบและโครงสร้าง
การบริหารจัดการเที่ยวบินเพ่ือการรองรับความคับคั่งของการจราจรทางอากาศในแต่ละช่วงเวลามี
ความส าคัญเป็นอย่างมาก เพ่ือท าให้ท่าอากาศยานรองรับปริมาณการขนส่งทางอากาศได้ไม่เกินขีด
ความสามารถ และมีความสามารถที่เพียงพอส าหรับการรองรับอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิ
สติกส์ทางอากาศ 
 รูปแบบและโครงสร้างการบริหารจัดการเที่ยวบิน ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานในการให้ความส าคัญ
ของการบริหารจัดการสนามบิน ดังต่อไปนี้ 
 ๑. ประสิทธิภาพ  (Efficiency) การจัดสรรเวลาเที่ ยวบิน  (Slot) บนภาคพ้ืนที่ มี
ประสิทธิภาพ จะท าให้สายการบินรู้เวลาในการขึ้นท าการบิน อีกทั้งยังได้รับล าดับความส าคัญเป็น
ล าดับแรกในการขึ้นบินเสมอ ส่งผลให้สายการบินสามารถวางแผนการท าการบินที่ถูกต้องแม่นย ามาก
ยิ่งขึ้น การที่ท าการบินได้อย่างแม่นย าตลอดเส้นทางและการลดการบินวนอันเนื่องมาจากความคับคั่ง
ของการจราจร รวมทั้งมีการด าเนินการวิเคราะห์ความต้องการและขีดความสามารถในการรองรับของ 



๓๔ 
 
สนามบินอย่างเต็มรูปแบบ เพ่ือให้สามารถท าการบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ การที่สายการบินสามารถ
รู้เวลาในการท าการบิน และมีการวางแผนท าการบินได้อย่างแม่นย ามากขึ้น นอกจากนี้ การที่สายการ
บิน าการบินตามการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ส่งผลให้ท่าอากาศยานสามารถใช้ทรัพยากรในทุกส่วนงานที่
เกี่ยวข้องได้อย่างมีประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น ตั้งแต่ทรัพยากรต่างๆ ของท่าอากาศยาน รวมทั้งบุคลากร
ต่างๆ ของสนามบิน และสามารถบรรเทาปัญหาความแออัดของการจราจรทางอากาศ เป็นต้น 
 ๒. ความปลอดภัย (Safety) การใช้วิธีจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ต้ังแต่ภาคพ้ืนโดยการ
ก าหนดช่วงเวลาในการเข้าสู่จุดต่างๆ ที่ท าให้เกิดความคล่องตัวของการจราจรทางอากาศที่มากขึ้น 
และลดการเกิดการกระจุกตัวของอากาศยานในบริเวณท่ีมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการให้บริการ ซึ่งจะ
ส่งผลให้ภาระงานของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศลดลง อีกทั้งยังมีการใช้พ้ืนที่ที่มีอยู่อย่าง
จ ากัดบนน่านฟ้าบริเวณนั้นอย่างคล่องตัวมากยิ่งข้ึน  
 ๓. สภาพแวดล้อม (Environment) การจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ที่มีประสิทธิภาพ
ส่งผลต่อความประหยัดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในการท าการบิน (Cost Effectiveness) ส่งผลต่อการลด
ปัญหาทางด้านสิ่งแวดล้อม และส่งผลต่อมายังการลดการก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศอันเนื่องมาจาก
การเผาผลาญน้ ามันเชื้อเพลิงของอากาศยาน และลดข้อจ ากัดของโครงสร้างพ้ืนฐาน ข้อจ ากัดในการ
ปฏิบัติงานหรือข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งมีผลกระทบต่อสายการบินผู้ใช้บริการสนามบิน และการ
จัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) จะสามารถระบุทางเลือกในการแก้ไขหรือบรรเทาข้อจ ากัดต่างๆ ได้ดีมาก
ขึ้น 
 โครงสร้างการบริหารจัดการเที่ยวบิน ประกอบไปด้วย 
 ๑. คณะกรรมการจัดสรรเวลาโดยให้มีอ านาจหน้าที่ ได้แก่ (๑) พิจารณาก าหนดนโยบาย
และหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาการบินของประเทศไทย (๒) พิจารณาปัญหาข้อขัดแย้งต่างๆ ที่
เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลาการบิน (๓) ประสานงานกับผู้เกี่ยวข้อง (Relevant Parties) กับการ
จัดสรรเวลาการบิน เพ่ือขอการสนับสนุนข้อมูลหรือความร่วมมือในด้านต่างๆ และ (๔) แต่งตั้ง
คณะท างานเพ่ือด าเนินการเรื่องอ่ืนๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ตามที่เหมาะสม
และจ าเป็น โดยท าการประชุมคณะกรรมการจัดสรรเวลาเพ่ือทบทวนพารามิเตอร์ในการจัดสรรเวลา
การบินของแต่ละฤดูกาลการบิน หรือเมื่อมีการเปลี่ยนแปลงนโยบายหรือปรับขีดความสามารถของ
สนามบิน ซึ่งจะกระทบต่อการจัดสรรเวลาการบินอย่างมีนัยส าคัญ เป็นต้น 
 ๒. การอ านวยความสะดวกจัดเวลาการบินและการประสานงานจัดสรรเวลาการบิน โดย
สายการบินและผู้ด าเนินการบินจะไม่ได้รับอนุญาตให้ท าการบิน ณ สนามบินที่มีระดับความหนาแน่น 
(Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ หากไม่ได้รับการจัดสรรเวลาการบินจากหน่วยประสานจัดสรรเวลา
การบิน ได้แก่ การรับค าขอรับการจัดสรรเวลาการบิน ควบคุมให้สายการบินและผู้ด าเนินการบินต้อง
ให้ความร่วมมือกับหน่วยอ านวยความสะดวกในการจัดเวลาการบินหรือหน่วยประสานจัดสรรเวลาการ
บิน และปรับเวลาการบินให้เป็นไปตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร โดยการปรับเวลาการบินให้สอดคล้อง
กับเวลาการบินที่ได้รับจัดสรร ณ สนามบินต้นทางและสนามบินปลายทาง รวมทั้งการแสวงหาความ
ร่วมมือจากสายการบิน และจัดให้มีโครงสร้างพ้ืนฐานที่จ าเป็นเพ่ือรองรับแผนท าการบินของสายการ
บินภายใต้ระดับการให้บริการที่ตกลงกันไว้ 



๓๕ 
 
 ๓. พารามิเตอร์ส าหรับใช้ในการจัดสรรเวลาการบิน ได้แก่ (๑) การท าการบินตามเวลาที่
ได้รับการจัดเวลาในฤดูกาลการบินเดียวกันที่ผ่านมาล่าสุด (๒) การท าการบินที่มีแผนท าการบินเดิม
โดยไม่เปลี่ยนแปลงเวลา (๓) การท าการบินใหม่ที่ต่อเนื่องจากการท าการบินปัจจุบันเพ่ือท าการบินให้
ครบรอบปี (Year Round)  (๔) ก าหนดการบินที่มีแผนท าการบินที่ยาวกว่าในฤดูกาลการบินเดียวกัน 
(๕) ก าหนดการบินที่มีแผนท าการบินแบบประจ า (๖) การท าการบินที่มีข้อจ ากัดของเวลาการบิน 
(Slots) หรือช่วงเวลาที่มีเคอร์ฟิว (Curfew Period) ที่ปลายทางของเส้นทางบิน หรือปัจจัยที่มีผลต่อ
การท าการบินอ่ืน เพราะเที่ยวบินที่จะได้รับผลกระทบจากข้อจ ากัดเวลาท าการ (Curfew) ของ
สนามบินอ่ืนจะต้องได้รับล าดับความส าคัญมากกว่าหากสายการบินรายอื่นสามารถปรับเวลายืดหยุ่นได้ 
และ (๗) สายการบินที่ได้รับประวัติการบิน เมื่อสายการบินได้ท าการบินไม่น้อยกว่าร้อยละแปดสิบ 
(๘๐) ของเวลาการบินต่อเนื่องที่ได้รับการจัดสรรในฤดูกาลการบินเดียวกันที่ผ่านมาล่าสุด เป็นต้น 
นอกจากนี้การพิจารณาการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ยังต้องค านึงถึงความสมดุลของประเภทการ
ให้บริการการบิน เช่น เที่ยวบินประจ า เที่ยวบินเช่าเหมา และเที่ยวบินขนส่งสินค้า รวมถึงสภาพทาง
การตลาดและศักยภาพในการพัฒนาเครือข่ายเส้นทางบินของสนามบิน รวมถึงเส้นทางบินใหม่ สภาพ
การแข่งขันในตลาดที่เป็นผลจากการจัดสรรเวลา และการเพ่ิมความถี่เที่ยวบินต่อสัปดาห์ให้มากขึ้น
ของสายการบิน เป็นต้น 
 ๔. การถือครองและการส่งคืนเวลาการบิน โดยสายการบินหรือผู้ด าเนินการบินสามารถ
ถือครองเวลาการบินที่ได้รับการจัดสรรได้เฉพาะเมื่อใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน  หรือ
การอนุญาตจากผู้อ านวยการในกรณีผู้ด าเนินการเดินอากาศต่างประเทศ หรือใบอนุญาตใช้อากาศยาน
ส่วนบุคคล แล้วแต่กรณี ยังมีผลใช้บังคับอยู่เท่านั้น หากใบอนุญาตหรือการอนุญาตนั้นสิ้นผล เวลาการ
บินที่เคยได้รับจัดสรรจะต้องคืนการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) โดยอัตโนมัติ 
 ๕. การติดตามตรวจสอบการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) กับเวลาการบิน โดยการ
ติดตามตรวจสอบการท าการบินของสายการบินว่ามีความสอดคล้องกับเวลาการบินที่ได้รับการการ
จัดสรรให้ โดยข้อมูลที่มีคุณภาพและเป็นปัจจุบันจากสนามบิน เพ่ือควบคุมดูแลสายการบินหรือ
ผู้ด าเนินการบินที่จงใจท าการบินหรือวางแผนการบินที่ไม่ตรงกับเวลาการบินที่ได้รับการจัดสรรไว้ หรือ
ได้ท าการบินไม่ตรงกับเวลาการบินที่ได้รับจัดสรรบ่อยครั้ง เพ่ือลดปัญหาการใช้เวลาการบินที่ได้รับ
จัดสรรในทางที่ผิด (Slot Misuse) เช่น การท าการบินโดยไม่ได้รับการจัดสรรเวลาการบิน การท าการ
บินในเวลาการบินที่แตกต่างไปจากที่ได้รับจัดสรร การท าการบินด้วยวิธีการที่แตกต่างไปจากที่ได้รับ
จัดสรร การถือครองเวลาการบินโดยที่ไม่มีเจตนาที่จะท าการบิน โอนถ่าย แลกเปลี่ยนเวลาการบิน 
หรือใช้ในการปฏิบัติการร่วมกัน หรือการยื่นขอรับการจัดสรรเวลาส าหรับการท าการบินไม่เป็นไปตาม
จริง โดยมีเจตนาที่จะให้ได้รับการจัดล าดับความส าคัญในล าดับที่สูงขึ้นเท่านั้น เป็นต้น 
 ๖. การลงโทษ เมื่อปรากฏว่าได้ชี้แจงข้อเท็จจริงและแจ้งให้แก้ไขปรับปรุงให้ถูกต้องก่อน
แล้ว แต่ยังใช้เวลาการบินที่ได้รับจัดสรรในทางที่ผิด แบ่งเป็น ๓ กรณี ได้แก่ 
  ๖.๑ กรณีการใช้เวลาการบินที่ได้รับการจัดสรรในทางที่ผิดให้หน่วยประสานจัดสรร
เวลาการบินแจ้งสายการบินหรือผู้ด าเนินการบินให้ด าเนินการส่งแผนการแก้ไขปรับปรุงการท าการบิน
ให้ถูกต้องเพ่ือให้หน่วยประสานจัดสรรเวลาการบินให้ความเห็นชอบ ในกรณีที่สายการบินหรือ
ผู้ด าเนินการบินไม่ส่งแผนการแก้ไขปรับปรุงการท าการบินให้ถูกต้อง หรือยังด าเนินการบินในลักษณะที่



๓๖ 
 
ถือได้ว่าเป็นการใช้เวลาการบินที่ได้รับการจัดสรรในทางที่ผิดอาจพิจารณาใช้มาตรการ ได้แก่ กรณีจง
ใจท าการบินโดยไม่ได้รับการจัดสรรเวลาอย่างต่อเนื่อง ให้น าเสนอคณะกรรมการจัดสรรเวลาพิจารณา
มาตรการในการลงโทษ  
  ๖.๒ กรณีที่ท าการบินในเวลาหรือวิธีการที่แตกต่างไปจากที่ได้รับการจัดสรรอย่าง
ต่อเนื่องให้งดสิทธิที่จะได้รับประวัติการบิน  
  ๖.๓ กรณีที่ถือครองหรือการยื่นขอรับการจัดสรรเวลาโดยไม่มีเจตนาที่จะท าการบิน
ให้สายการบินหรือผู้ด าเนินการบินนั้นได้รับการพิจารณาจัดสรรเวลาการบินเป็นล าดับท้ายๆ  ในช่วง
การเริ่มจัดสรรเวลาการบินของฤดูกาลการบินเทียบเท่าถัดไป เป็นต้น 
 ขั้นตอนการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน  (Slot) มีหลักการโดยสรุปดังนี้ ๑. สายการบินจัดท า
แผนตารางการบิน และยื่นขอ slot กับ Coordinator ตามเวลาที่ IATA ก าหนดไว้ในการประชุมแต่ละ
ครั้ง ๒. สนามบินก าหนดขีดความสามารถของปัจจัยพ้ืนฐาน และส่งข้อมูลมายัง Slot Coordinator 
เพ่ือแจ้งให้สายการบินทราบต่อไป และ ๓. หลักเกณฑ์การพิจารณา Timeslot ตามที่ระบุไว้อย่าง
ชัดเจน ส่วนเที่ยวบินที่ยื่นขอเวลานอกเหนือจาก Historical Slot หรือมีความจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยน
เวลาจะต้องผ่านการพิจารณาตามกระบวนการ เกณฑ์การ จัดสรร slot และการจัดล าดับความส าคัญ
ก่อนหลัง 
 

หลักเกณฑ์ในการพิจารณาจัดสรรเวลาของทา่อากาศยาน 
 

 หลักเกณฑ์ในการพิจารณาจัดสรรเวลาของท่าอากาศยาน เพ่ือเป็นการจัดระเบียบและ
วางแผนควบคุมการจราจรทางอากาศที่ท่าอากาศยาน เพ่ือจัดสรรการใช้สิ่งอ านวยความสะดวก
พ้ืนฐาน ตามตารางเวลาเที่ยวบินอย่างมีประสิทธิภาพ ปลอดภัย และประหยัด รวมทั้งเพ่ือป้องกัน
ผลกระทบทางเศรษฐกิจด้วย เช่น เที่ยวบินล่าช้าไม่ตรงเวลาเกิดความไม่สะดวกต่อการเดินทางของ
ผู้โดยสาร ปัจจุบันประกาศระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ว่าด้วยหลักเกณฑ์ใน
การจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ เพ่ือเป็นหลักเกณฑ์ในการพิจารณา
การจัดสรรเวลาเข้าและเวลาออกของท่าอากาศยานต่างๆ ในประเทศไทยแล้ว โดยแบ่งการพิจารณา
การจัดสรรเวลาเข้าและออกของท่าอากาศยานตามปริมาณการจราจรทางอากาศ หรือความหนาแน่น
ของเที่ยวบิน ณ ท่าอากาศยานต่างๆ เป็น ๓ ระดับ เรียกว่า “ระดับของสนามบิน” ซึ่งเป็นไปตาม
หลักเกณฑ์สากลของ IATA อย่างไรก็ตามระเบียบฯ ดังกล่าว ยังขาดหลักเกณฑ์ในเรื่องการมีส่วนร่วม
ของผู้มีส่วนได้ เสียในการร่วมพิจารณาจัดสรรเวลาเข้าและออกซึ่ งขอเสนอให้ท าในรูปของ
คณะกรรมการเพ่ือการก าหนดแนวทางหรือหลักเกณฑ์ในการพิจารณาจัดสรรเวลาเข้าและเวลาออก
ของท่าอากาศยานต่างๆ โดยผู้ที่ท าหน้าที่จัดสรรเวลาเข้าออกนี้ เรียกว่า ผู้ประสานงานการจัดสรรเวลา 
(Slot Coordinator) 

 หลักเกณฑ์ในการพิจารณาจัดสรรเวลาเข้าออกของท่าอากาศยานนั้น ขึ้นอยู่กับระดับ
ความหนาแน่นของท่าอากาศยานว่าอยู่ในระดับใด โดยที่สมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ 
(IATA) ได้แบ่งระดับของท่าอากาศยานตามความหนาแน่นที่เกิดขึ้นในแต่ละท่าอากาศยานไว้ ๓ ระดับ 
ดังนี้  



๓๗ 
 

 ๑. ท่าอากาศยานระดับที่ ๑ (Non-Coordinated Airport) คือ ท่าอากาศยานที่มีสิ่ง
อ านวยความสะดวกเพียงพอต่อความต้องการ โดยอากาศยานสามารถปฏิบัติการบินเข้าและออกได้ใน
ทุกช่วงเวลา เพียงแจ้งแผนการบินให้กับท่าอากาศยานที่จะท าการบินให้รับทราบล่วงหน้า  

 ๒. ท่าอากาศยานระดับที่ ๒ (Schedules Facilitated Airport) คือ ท่าอากาศยานที่มี
สิ่งอ านวยความสะดวกเพียงพอต่อความต้องการในบางช่วงเวลา หรือในบางวันของสัปดาห์เท่านั้น โดย
ก่อนปฏิบัติการบินสายการบินจะต้องแจ้งตารางเวลาการบิน ให้กับผู้อ านวยความสะดวกด้าน
ตารางเวลาการบิน (Schedule Facilitator) ทราบล่วงหน้า เพ่ือใช้พิจารณาในการแจ้งปรับเวลา
หลีกเลี่ยงไม่ให้ตรงกับสายการบินอื่นๆ 

 ๓ ท่าอากาศยานระดับที่ ๓ (Coordinated Airport) คือ ท่าอากาศยานที่มีสิ่งอ านวย
ความสะดวกไม่เพียงพอต่อความต้องการในทุกช่วงเวลา ซึ่งสายการบินจะต้องแจ้งเวลาตารางการบิน
ให้กับผู้ประสานงานด้านตารางเวลาการบิน (Slot Coordinator) เพ่ือใช้จัดสรรเวลาเข้าและออกท่า
อากาศยานของทุกเที่ยวบิน 

 โดยขั้นตอนการจัดสรร Slot IATA Worldwide Slot Guidelines (WSG) ซึ่งเป็นหลัก
ปฏิบัติมาตรฐานและแนวทางการ ด าเนินการเกี่ยวกับการจัดตารางการบินและการจัดสรร slot มี
หลักการให้สายการบินจัดท าแผนตารางการบิน และยื่นขอ slot กับ Coordinator ตามเวลาที่ IATA 
ก าหนดไว้ในการประชุมแต่ละครั้ง ซึ่งท่าอากาศยานจะก าหนดขีดความสามารถของปัจจัยพ้ืนฐาน และ
ส่งข้อมูลมายัง Slot Coordinator เพ่ือแจ้งให้สายการบินทราบ และใช้หลักเกณฑ์การพิจารณา 
Timeslot ตามระบบ Timeslot Allocation ของ IATA ในที่นี้ได้แก่ IATA SPC RULES (Schedules 
Procedure Committee) ตามที่ระบุไว้อย่างชัดเจน ใน WSG ตลอดจนนโยบายขององค์การการบิน
ระหว่างประเทศที่ส าคัญได้แก่ ระบบ Historical Slot ที่ถือเป็น Grand Father Rights ส่วนเที่ยวบิน
ที่ยื่นขอเวลานอกเหนือจาก Historical Slot หรือมีความจ าเป็นต้องปรับเปลี่ยนเวลาจะต้องผ่านการ
พิจารณาตามกระบวนการ เกณฑ์การ จัดสรร slot และการจัดล าดับความส าคัญก่อนหลัง 

ทั้งนี้หลักเกณฑ์สากลของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ( IATA) เอง รวมทั้ง
กฎระเบียบเกี่ยวกับการจัดสรรเวลาเข้าและออกของท่าอากาศยานในต่างประเทศ โดยเฉพาะใน
ประเทศที่มีท่าอากาศยานที่มีปริมาณการจราจรทางอากาศสูงต่างก็ก าหนดให้ผู้มีส่วนได้เสียได้มีโอกาส
เข้าไปมีส่ วนร่วมในรูปแบบของคณ ะกรรมการ ซึ่ งภายใต้ ระเบี ยบฯ ของ กพท. เรียกว่ า 
“คณะกรรมการจัดสรรเวลา” (Slot Coordination Committee) ซึ่งเป็นคณะกรรมการที่ส านักงาน
จัดตั้งขึ้นเพ่ือก าหนดนโยบายและติดตามตรวจสอบการด าเนินการจัดสรรเวลา การบินของหน่วย
อ านวยความสะดวกจัดเวลาการบิน หน่วยประสานจัดสรรเวลาการบิน และการด าเนินการบินของสาย
การบินหรือผู้ด าเนินการบิน 

ปัจจุบันประเทศไทยด าเนินงานการจัดสรรเวลาในรูปแบบของคณะกรรมการ (Slot 
Coordination Committee) ซึ่งประกอบไปด้วยผู้แทนจากส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศ
ไทย (กพท.)กรมท่าอากาศยาน บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) บริษัท วิทยุการบินแห่ง
ประเทศไทย จ ากัด และท่าอากาศยานอู่ตะเภา (ระยอง-พัทยา) โดยมีผู้อ านวยการ กพท. เป็นประธาน
กรรมการซึ่งการบริหารจัดการรูปแบบดังกล่าวมีความเหมาะสมแล้ว เนื่องจากการให้สิทธิทางการบิน
หรือการอนุญาตให้อากาศยานท าการบินเข้าออกประเทศไทยเป็นอ านาจของรัฐโดยตรง แต่ทั้งนี้ยังมี



๓๘ 
 
หน่วยงานอื่น ที่สามารถเข้ามาตรวจสอบการอนุญาตท าการบินดังกล่าว เพื่อให้เกิดความยุติธรรม เป็น
กลาง และโปรงใส กล่าวคือยังสามารถตรวจสอบเพ่ือถ่วงดุลอ านาจกันได้ แต่ทั้งนี้อาจมีการเพ่ิมเติมใน
ส่วนของการออกข้อกฎหมายในการอนุญาตให้ท าการบินเข้าออกท่าอากาศยาน โดยเฉพาะ เพ่ือให้
อ านาจแก่ท่าอากาศยานในการออกข้อก าหนดหรือระเบียบข้อปฏิบัติต่างๆ พร้อมทั้งสามารถน ามา
บังคับใช้ได้อย่างถูกกฎหมาย เพราะสนามบินเป็นผู้ก าหนดขีดความสามารถต่างๆ ของท่าอากาศยาน
จึงมีความเหมาะสมที่จะเป็นผู้มีอ านาจในการอนุญาตให้เครื่องเข้าออกท่าอากาศยานได้อย่างถูกต้อง 

โดยหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาในปัจจุบัน ได้ใช้ตามแนวทางที่สมาคมสายการบิน
ระหว่างประเทศ หรือ IATA ได้วางไว้ โดยส านักงานฯ ได้ออกระเบียบเพ่ือให้สายการบินสามรถน ามา
ปฏิบัติได้โดยปัจจุบันเป็นระเบียบดังกล่าวเป็นมาตรฐานที่ใช้งานอยู่ทั่วโลก โดยเกณฑ์จะเป็นการสร้าง
สมดุล ระหว่างผู้ที่ใช้บริการอยู่และผู้ที่เข้ามาใช้งานใหม่ ส าหรับสายการบินเดิมได้มีหลักการที่จะ
ควบคุมให้ใช้เวลาได้ตามที่ขอไว้ และต้องใช้ให้ตรงเวลามิฉะนั้นจะถูกถอนสิทธิการใช้เวลานั้นและเปิด
ให้ผู้ใช้งานใหม่เข้ามาใช้แทน 

อย่างไรก็ตาม การระบาดของโรค COVID-19 ท าให้เกิดมาตรการต่างๆ ซึ่งรัฐบาลของ
ประเทศที่ได้รับผลกระทบจากการระบาดใช้รับมือกับความเสี่ยงที่จะเกิดโรคระบาด ท าให้การประกอบ
ธุรกิจของธุรกิจสายการบินเกิดข้อติดขัด ซึ่งอาจส่งผลกระทบในทางลบต่อธุรกิจฐานะทางการเงิน ผล
การด าเนินงาน และโอกาสทางธุรกิจของสายการบิน เช่น การท าการบินเพ่ือรักษา Slot  เอาไว้ท าให้
เกิดต้นทุนที่เพ่ิมสูงขึ้น หรือในช่วงฤดูมรสุมหรือช่วงที่เกิดสภาวะอากาศแปรปรวน เที่ยวบินต่างๆ อาจ
ถูกยกเลิกหรือต้องเลื่อนเวลาจากก าหนดการเดิม ท าให้ส่งผลต่อการจัดสรรเวลาตารางการบินเนื่องจาก
สภาพอากาศที่แปรปรวนนั้น รายได้และผลก าไรของสายการบินลดลงที่อยู่นอกเหนือการควบคุมของ
สายการบิน และของท่าอากาศยาน นอกจากนี้ ภัยจากโรคระบาด หรือสภาพอากาศแปรปรวนใน
ประเทศต่างๆ หรือในภูมิภาคอ่ืนๆ ซ่ึงผู้โดยสารที่มาใช้บริการในเส้นทางการบินของสายการบินลดลง 
อาจส่งผลกระทบในทางลบต่อจ านวนผู้โดยสารบนเที่ยวบิน และกระทบต่อการจัดสรรเวลาของท่า
อากาศยานไปด้วย 

การจัดสรรเวลาการบินเป็นเรื่องการประสานงานระหว่างผู้ใช้คือสายการบินและผู้
ให้บริการคือสนามบิน การด าเนินการจะสามารถท างานได้เมื่อได้รับความร่วมมือจากทั้งสองด้านคือ
สายการบินต้องมีความรับผิดชอบในการท าตามเกณฑ์ที่วางไว้ หากไม่สามารถท าการบินได้ในเวลาที่
ได้รับการจัดสรร ต้องรีบแจ้งเพ่ือให้สิทธินั้นแก่ผู้ใช้รายอ่ืนต่อไปก่อนจะถูกลงโทษ ในขณะเดียวกันผู้
ให้บริการจะต้องแจ้งขีดความสามารถหรือปัญหาทีอาจเกิดขึ้นเช่นการซ่อมบ ารุงในสนามบิน ปัจจุบัน
ส านักงานฯ ได้ท าหน้าที่นี้ ซึ่งสามารถด าเนินการได้ แต่เนื่องจากยังเป็นงานใหม่จึงยังต้องปรับด้าน
ความร่วมมือกับฝ่ายต่างๆ พอสมควร ในปัจจุบันสนามบินสุวรรณภูมิ ภูเก็ตและ เชียงใหม่ได้
ประสานงานกับทางส านักงานได้เป็นอย่างดี 

ปัญหาและอุปสรรคของการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
           

 ๑. ปัญหาสายการบินที่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับการจัดสรร 
  ๑.๑ สายการบินไม่สามารถได้รับการจัดสรรเวลาเข้าและออก ณ ท่าอากาศยาน
ปลายทางให้สอดคล้องกับท่าอากาศยานต้นทางได้ ซึ่งปัจจุบันท่าอากาศยานใหญ่ๆ ทั้งภายในประเทศ
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และในต่างประเทศต่างมีข้อจ ากัดในการจัดสรรเวลาเข้าและออก ท าให้สายการบินท าการปฏิบัติการ
บินที่ไม่ตรงกับเวลาที่ได้รับการจัดสรร กล่าวคือสายการบินเมื่อได้รับการจัดสรรเวลาเที่ยวบินจาก Slot 
Coordinator แล้วนั้นไม่ท าการบินตามเวลาการบินดังกล่าว โดยอาจมีสาเหตุหรือปัจจัยหลายๆ 
อย่างเช่น เวลาที่ได้รับการจัดสรรจากประเทศไทยไม่สามารถท าการบินไปยังสนามบินปลายทางได้ตรง
กับเวลาที่ได้รับ ซึ่งสายการบินเลือกที่จะท าการบินให้ตรงกับเวลาที่ปลายทาง เนื่องด้วยสนามบิน
ปลายทางมีกฎระเบียบที่เข้มงวดเรื่องเวลาการบิน หรือ เวลาที่ได้รับจัดสรรมานั้นเป็นเวลาที่ไม่สามารถ
ขายตั๋วโดยสารได้ เป็นต้น  
  ๑.๒ เวลาที่ได้รับการจัดสรรไม่สัมพันธ์กับสนามบินปลายทางที่มีกฎระเบียบเรื่อง
เวลาการบินที่ชัดเจน เวลาที่ได้รับจัดสรรในเส้นทางนั้นๆ ไม่สามารถท าเรื่องการตลาดได้ หรือความไม่
พร้อมในด้านอุปกรณ์การให้บริการภาคพ้ืน เป็นต้น ซึ่งปัญหาในประเด็นนี้ส่งผลกระทบต่อท่าอากาศ
ยานโดยตรง เมื่ออากาศยานท าการบินไม่ตรงกับเวลาที่ได้รับนั้น ก็จะท าให้การวางแผนการใช้สิ่ง
อ านวยความสะดวกต่างๆ ในท่าอากาศยานไม่เกิดประสิทธิภาพอย่างสูงสุด เช่น ปัญหาที่เกิดกับอาคาร
ผู้โดยสาร เมื่อผู้โดยสารมาก่อนหรือหลังเวลา เนื่องจากสายการบินเปลี่ยนเวลาเที่ยวบินท าให้มีจ านวน
คนเพ่ิมมากขึ้นในช่วงเวลาดังกล่าวจนท าให้เกิดความแออัดภายในอาคารผู้โดยสาร เพราะมีเวลา
เที่ยวบินทับซ้อนกันเป็นจ านวนมาก เป็นต้น 
  ๑.๓ เกิดจากความหนาแน่นของเที่ยวบินในช่วง Peak hour ท าให้เครื่องไม่สามารถ
ออกได้ตามเวลาท าให้ Block time เพ่ิมขึ้น และท าให้เกิดการ Delay ต่อเนื่อง การที่มีการจราจร
หนาแน่นยิ่งท าให้การด าเนินการบินให้ตรงตามเวลาเป็นเรื่องที่ต้องจัดการอย่างใกล้ชิดเพราะเวลาในจุด
ต่าง ๆ ของการเดินทางตั้งแต่ทางขับทางวิ่งและในอากาศอาจจะมีการจราจรหนาแน่นและไม่สามารถ
ท าการบินได้ตามแผน 
  ๑.๔ การเปลี่ยนแปลงของระยะเวลาในการท าการบินของแต่ละฤดูกาลบินเนื่องจาก
ทิศทางลม 
  ๑.๕ ความล่าช้า ณ ท่าอากาศยานปลายทางซึ่งผลกระทบต่อตารางบินของเที่ยวบิน
ถัดไป โดยเฉพาะสายการบินราคาประหยัดที่จัดการหมุนเวียนอากาศยานให้มีเที่ยวบินต่อเนื่องตลอด
ทั้งวัน 
  ๑.๖ สภาพอากาศ 
  ๑.๗ อากาศยานขัดข้อง 
 ๒. ปัญหาการประสานงานและความร่วมมือ ในการจัดเวลาการบินของสายการบิน
ระหว่างสนามบินที่มีการจราจรหนาแน่นมักจะต้องมีการประสานเพ่ือให้ได้เวลาที่เหมาะสมทั้งต้นทาง
และปลายทาง ซึ่งเป็นเรื่องที่ท าได้ค่อนข้างล าบากส าหรับสายการบิน รวมถึงการที่มีการจราจร
หนาแน่นยิ่งท าให้การด าเนินการบินให้ตรงตามเวลาเป็นเรื่องที่ต้องจัดการอย่างใกล้ชิดเพราะเวลาในจุด
ต่างๆ ของการเดินทางตั้งแต่ทางขับทางวิ่งและในอากาศอาจจะมีการจราจรหนาแน่นและไม่สามารถ
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ท าการบินได้ตามแผน ซึ่งปัญหานี้เป็นทั้งต้นทางและปลายทาง โดยการจัดสรรเวลาการบินเป็นเรื่อง
การประสานงานระหว่างผู้ใช้คือสายการบินและผู้ให้บริการคือสนามบิน การด าเนินการจะสามารถ
ท างานได้เมื่อได้รับความร่วมมือจากทั้งสองด้าน คือ สายการบินต้องมีความรับผิดชอบในการท าตาม
เกณฑ์ที่วางไว้ หาไม่สามารถท าได้ต้องรีบแจ้งเพ่ือให้สิทธินั้นแก่ผู้ใช้รายอ่ืนต่อไปก่อนจะถูกลงโทษ ใน
ขณะเดียวกันผู้ให้บริการจะต้องแจ้งขีดความสามารถหรือปัญหาทีอาจเกิดขึ้นเช่นการซ่อมบ ารุงใน
สนามบิน เป็นต้น 
 ๓. ปัญหาเกี่ยวกับการจัดสรรเวลา มีความต้องการของสายการบินในช่วงเวลาเดียวกันมี
มากโดยเฉพาะ ณ ท่าอากาศยานที่เป็นฐานปฏิบัติการบินของสายการบินราคาประหยัดที่มีรูปแบบการ
ให้บริการในลักษณะเดียวกัน โดยปัญหาเกี่ยวกับการจัดสรรเวลา ปัจจุบันประเทศไทยมีการเติบโตของ
ภาคการท่องเที่ยวและการขนส่งทางอากาศ อย่างต่อเนื่อง ในขณะที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่มีความ
หนาแน่นของการจราจรสูง หรือ ท่าอากาศยานภูเก็ตที่มีความหนาแน่นของการจราจรเกินขีด
ความสามารถแล้ว ยังมีขีดความสามารถในการรองรับเท่าเดิม จึงเป็นปัญหาในการจัดสรรเวลาเข้าออก 
เนื่องจาก Slot Coordinator ไม่สามารถจัดสรร Slot ให้ตรงตามเวลาที่สายการบินต้องการได้ ดังนั้น 
การเสนอให้สายการบินปรับเปลี่ยนเวลาเป็นสิ่งที่  Slot Coordinator ไม่สามารถหลีกเลี่ยงได้ 
เนื่องจากหากมีการอนุญาตให้มีเที่ยวบินเข้า/ออกทับซ้อนกับเที่ยวบินของ สายการบินอ่ืน ย่อม
ก่อให้เกิดปัญหาความหนาแน่นภายในอาคารผู้โดยสาร และปัญหาความไม่เพียงพอของหลุมจอด อัน
จะส่งผลกระทบต่อผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยาน รวมไปถึงภาพลักษณ์ของท่าอากาศยานและ
การท่องเที่ยวในภาพรวมอีกด้วย กล่าวคือ เวลาในช่วงเช้าซึ่งเป็นช่วงที่ทุกสายการบินจัดตารางบินเพ่ือ
น าอากาศยานออกให้บริการและในช่วงค่ าซึ่งทุกสายการบินจัดตารางบินเพ่ือน าเครื่องกลับมาจอดพัก
ค้าง ซึ่งจะท าให้เกิดปัญหาความหนาแน่นและปัญหาการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ปัจจุบันประเทศไทยมี
การเติบโตของภาคการท่องเที่ยวและการขนส่งทางอากาศ อย่างต่อเนื่อง ในขณะที่ท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิที่มีความหนาแน่นของการจราจรสูง หรือ ท่าอากาศยานภูเก็ตที่มีความหนาแน่นของ
การจราจรเกินขีดความสามารถแล้ว ยังมีขีดความสามารถในการรองรับเท่าเดิม จึงเป็นปัญหาในการ
จัดสรรเวลาเข้าและออก เนื่องจาก Slot Coordinator ไม่สามารถจัดสรร Slot ให้ตรงตามเวลาที่สาย
การบินต้องการได้ ดังนั้น การเสนอให้สายการบินปรับเปลี่ยนเวลาเป็นสิ่งที่ Slot Coordinator ไม่
สามารถหลีกเลี่ยงได้ เนื่องจากหากมีการอนุญาตให้มีเที่ยวบินเข้า/ออกทับซ้อนกับเที่ยวบินของ สาย
การบินอ่ืน ย่อมก่อให้เกิดปัญหาความหนาแน่นภายในอาคารผู้โดยสาร และปัญหาความไม่เพียงพอ
ของหลุมจอด การซ่อมบ ารุงทรัพยากรของท่าอากาศยาน อันจะส่งผลกระทบต่อผู้โดยสารที่ใช้บริการ
ท่าอากาศยาน รวมไปถึงภาพลักษณ์ของท่าอากาศยานและการท่องเที่ยวในภาพรวมอีกด้วย 
 ๔. อุปสรรคในเรื่องของความสามารถในการรองรับการเติบโตในการขนส่งทางอากาศใน
ส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ความจุของท่าอากาศยานในรูปของ จ านวน check in  counter, 
ก าลังพลของส านักงานตรวจคนเข้าเมือง, จ านวน security check point รวมถึงความสามารถของ



๔๑ 
 
หน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศ เป็นต้น ขาดการกระจายความต้องการด้านการบินออกไปยัง
ภูมิภาคต่างๆ ท าให้ในประเทศไทยมีท่าอากาศยานเพียงไม่กี่แห่งที่มีการจราจรทางอากาศที่มีความ
หนาแน่นอยู่ในระดับ ๓ และต้องใช้การจัดสรรเวลาในการเข้าออกท่าอากาศยาน 
 ๕. ความสมดุลกับการใช้งานจริงระหว่างการใช้งานของเที่ยวบินของทางราชการและ
การใช้งานของเที่ยวบินพาณิชย์ ทรัพยากรที่มีอยู่ของท่าอากาศยานไม่สามารถตอบสนองต่อความ
ต้องการด้านการบินและกิจการด้านการบินอย่างทั่วถึง ขาดความเชื่อมโยงในการจัดการทรัพยากร
ร่วมกันของภาคพลเรือนและหน่วยงานด้านความม่ันคง เป็นต้น 
 ๖. จ านวนอากาศยานที่เพ่ิมขึ้น เนื่องจากสายการบินท าการสั่งซื้ออากาศยานเพ่ิมเติม 
โดยที่ไม่ได้มีการประชุมหรือปรึกษาหารือกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเช่น สนามบิน ตัวแทนให้บริการ
ภาคพ้ืน หรือหอบังคับการบิน เพ่ือวางแผนในการเตรียมความพร้อมของหน่วยงานต่างๆ ก่อน 
กล่าวคือ เมื่อมีจ านวนเครื่องบินเพ่ิมขึ้น ๑ ล า สิ่งที่จะตามมาคือ จ านวนเที่ยวบินเพ่ิมขึ้น การใช้
อุปกรณ์ภาคพ้ืนเพ่ิมขึ้น หรือการใช้หลุมจอดเพ่ิมมากขึ้น สนามบินก็จ าเป็นต้องจัดเตรียมสิ่งอ านวย
ความสะดวกต่างๆ เพ่ิมมากขึ้น เช่น หลุมจอดอากาศยาน เคาน์เตอร์ตรวจบัตรโดยสาร หรือสายพาน
ล าเลียงกระเป๋า เป็นต้น ซึ่งหากสนามบินยังไม่มีความพร้อมที่จะเพ่ิมสิ่งอ านวยความสะดวกดังกล่าว 
อาจท าให้เกิดปัญหาข้อติดขัดในการใช้ทรัพยากรต่างๆ เหล่านั้น ส่งผลให้การจัดสรรเวลาการบินไม่
สามารถช่วยให้การใช้สิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ เกิดประสิทธิภาพสูงสุด เพราะการเติบโตของความ
ต้องการของตลาดการบินไม่สอดคล้องกับอากาศยานที่มีของแต่ละสายการบิน 
 ๗. การบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษ ปัจจุบันประเทศไทยเพ่ิงมีการออกกฎหมาย
ด้านการจัดสรรเวลาการบิน ได้แก่ ระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยว่าด้วย
หลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ มาใช้บังคับหรือ
ควบคุมให้ผู้ปฏิบัติการบินปฏิบัติตามกฎระเบียบในการจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบิน และ
ข้อก าหนดเงื่อนไขต่างๆ ส่งผลกระทบถึงสนามบินที่จะต้องมาแก้ไขปัญหาตามสถานการณ์ที่เกิดขึ้น 
จากการที่ผู้ปฏิบัติการบินไม่ท าการบินตามเวลาที่ได้รับการจัดสรรและสนามบินก็ไม่สามารถร่าง
กฎระเบียบข้อบังคับ เพ่ือใช้ลงโทษผู้ที่ไม่ปฏิบัติตามได้ เนื่องจากไม่มีกฎหมายของประเทศมาใช้ส าหรับ
อ้างอิง เนื่องจากความต้องการในการใช้สนามบินของไทยมีอยู่สูง การแข่งขันเพ่ือที่จะได้เวลาในการบิน
ที่สายการบินต้องการจะมีอยู่มากจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการให้เป็นไปตามหลักเกณฑ์อย่าง
เคร่งครัด ซึ่งเรื่องนี้ทางสายการบินมักจะพยายามขอต่อรอง หรือใช้วิธีในการขอเวลาเข้ามาก่อนแต่
ท้ายสุดปฏิบัติไม่ได้จริง ซึ่งทางส านักงานฯ จะด าเนินการตามระเบียบที่ออกไปเพ่ือให้สามารถ
ด าเนินการกับสายการบินที่ไม่ปฏิบัติตามอย่างเหมาะสม และท าให้สายการบินเคร่งครัดในการกระท า
การบินให้เป็นไปตามเวลาที่ได้รับการจัดสรรจากท่าอากาศยาน 
 ๘. เนื่องจากในปัจจุบัน ยังไม่ปรากฏนโยบายของรัฐบาลที่ชัดเจนเกี่ยวกับการส่งเสริม
อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศของที่ชัดเจนเพียงพอ ท าให้ขาดการส่งเสริม



๔๒ 
 
ความสามารถในการแข่งขันของสายการบิน รวมถึงส่งเสริมให้เกิดการจัดสรรทรัพยากร (Slot) เวลา
เข้าออกเท่ียวบิน ณ ท่าอากาศยานที่มีความหนาแน่นในระดับ ๓ ได้อย่างมีประสิทธิภาพที่สุด ได้แก่ 
  ๘.๑ การไม่มีการค านวณความสามารถในการจัดสรรเวลาเที่ยวบินของแต่ละท่า
อากาศยานในแต่ละชั่วโมงควรจัดให้มีความสมดุลกับการใช้งานจริงระหว่างการใช้งานของเที่ยวบินของ
ทางราชการและการใช้งานของเที่ยวบินพาณิชย์ ทั้งนี้เมื่อพิจารณาถึงการเติบโตของปริมาณการขนส่ง
และข้อจ ากัดของทรัพยากรของท่าอากาศยานและความสามารถของการจัดการจราจรทางอากาศ 
  ๘.๒ ขาดการจัดสรรเวลาเที่ยวบินที่มีหลักเกณฑ์ที่แน่นอน แม้ปัจจุบันจะมีการ
ประกาศระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ว่าด้วยหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาการ
เข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ แล้วก็ตาม แต่การจัดสรรเวลาเที่ยวบินของ กพท. ยัง
ขาดการวางแนวทางที่ชัดเจนและแผนงานที่ชัดเจนในการส่งเสริมอุตสาหกรรมการบิน และการเอ้ือ
ประโยชน์ให้สายการบินของประเทศไทยในการแข่งขัน 
 ๙. ความต้องการของสายกายบินในช่วงเวลาเดียวกันมีมากโดยเฉพาะ ณ ท่าอากาศยาน
ที่เป็นฐานปฏิบัติการบินของสายการบินราคาประหยัดที่มีรูปแบบการให้บริการในลักษณะเดียวกัน 
กล่าวคือ เวลาในช่วงเช้าซึ่งเป็นช่วงที่ทุกสายการบินจัดตารางบินเพ่ือน าอากาศยานออกให้บริการและ
ในช่วงค่ าซึ่งทุกสายการบินจัดตารางบินเพ่ือน าเครื่องกลับมาจอดพักค้าง ซึ่งจะท าให้เกิดปัญหาความ
หนาแน่นและปัญหาการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน รวมทั้งอุปสรรคในเรื่องของความสามารถในการรองรับ
การเติบโตในการขนส่งทางอากาศในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ความจุของท่าอากาศยานในรูป
ของ จ านวน Check in counter ก าลังพลของส านักงานตรวจคนเข้าเมือง, จ านวน security check 
point รวมถึงความสามารถของหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศ เป็นต้น เนื่องจากประเทศไทย
เป็นประเทศท่องเที่ยวจึงมีเที่ยวบินที่หนาแน่นและกระจุกตัวอยู่ในช่วง Peak hour ท าให้เที่ยวไม่ตรง
เวลา เกิดการล่าช้า เกิดปัญหาการต่อเครื่องไม่ทัน ผู้โดยสารหนาแน่น ในบางห้วงเวลา และเบาบางใน
บางห้วงเวลา การบริหารจัดการควรจะกระจายเวลาให้เหมาะสมทั้งนี้ต้องมองลึกลงไปให้ถึงความ
ต้องการของลูกค้า (สายการบิน) และจัดสรรเวลาเข้าออกให้เหมาะสม  เช่น สายการบินที่เป็น 
Network ที่ได้ Slot ที่ต้องเสียเวลาต่อเครื่องนานท าให้มีผู้โดยสารอยู่รอที่สนามบินเป็นเวลานาน หรือ
กรณีเที่ยวบินที่เป็น point to point ที่ได้ Slot เข้าออก ที่มี Ground time ที่ยาวก็ส่งผลต่อการ
ด าเนินการของสายการบิน หรือ กรณีเที่ยวบิน Cargo มี Slot ในห้วงเวลาที่มีเที่ยวบินหนาแน่น ท าให้
เกิดผลกระทบเพราะต้องใช้เวลาจอดนานเพื่อขนถ่ายสินค้า 
        

สรุป 
 

 การศึกษาในบทที่ ๓ เป็นการศึกษาในบริบทของวัตถุประสงค์ของการวิจัยข้อที่ ๑     
และ ๒ ผลการศึกษาตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยทั้ง ๒ ข้อดังกล่าวข้างต้น สรุปได้ดังนี้ 
 ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยข้อที่ ๑ สรุปได้ว่า โครงสร้างการบริหารจัดสรรเวลา
เที่ยวบินของท่าอากาศยาน มี ๔ ส่วน ประกอบด้วย ๑) คณะกรรมการจัดสรรเวลาโดยมีอ านาจหน้าที่
พิจารณาก าหนดนโยบายและหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาการบินของประเทศไทย และพิจารณาปัญหา



๔๓ 
 
ข้อขัดแย้งต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลาการบินต่างๆ ๒) การด าเนินงานหรือการอ านวยความ
สะดวกในการจัดเวลาการบินและการประสานงานจัดสรรเวลาการบิน ได้แก่ การรับค าขอรับการ
จัดสรรเวลาการบิน ควบคุมสายการบิน และปรับเวลาการบินให้เป็นไปตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร ๓) 
พารามิเตอร์ส าหรับใช้ในการจัดสรรเวลาการบิน ได้แก่ การท าการบินตามเวลาที่ได้รับการจัดเวลาใน
ฤดูกาลการบินเดียวกันที่ผ่านมาล่าสุด การท าการบินโดยไม่เปลี่ยนแปลงเวลา การท าการบินใหม่ที่
ต่อเนื่อง และ ๔) การลงโทษ เพ่ือป้องกันไม่ให้สายการบินไม่ท าการบินหรือท าการบินไม่ตรงตามเวลา
หรือเงื่อนไขทีไ่ด้รับจัดสรร 

ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยข้อที่ ๒ สรุปได้ว่า ปัญหาและอุปสรรคการบริหารจัดสรร
เวลาเที่ยวบิน และความเสียหายของการขอท าการบินแต่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรร 
ได้แก่ ๑) ปัญหาสายการบินไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับการจัดสรร ซึ่งเกิดจากระยะเวลา 
(duration) ที่สายการบินได้รับการจัดสรรนับตั้งแต่เวลาออกจากท่าอากาศยานต้นทางจนถึงเวลาเข้า 
ณ ท่าอากาศยานปลายทาง ไม่สอดคล้องกับ duration ที่สามารถท าการบินได้จริงในเส้นทางนั้นๆได้  
หรือเวลาที่ได้รับจัดสรรในเส้นทางนั้นๆ ไม่สามารถท าการตลาดได้ หรือความไม่พร้อมในด้านอุปกรณ์
การให้บริการภาคพ้ืน หรือปัญหาจากสภาพอากาศที่แปรปรวน เป็นต้น ๒) ความต้องการในการใช้
บริการท่าอากาศยานของสายการบินในช่วงเวลาเดียวกันมี เป็นจ านวนมากโดยเฉพาะช่วงเช้าและดึก 
(เที่ยวบินขาออกระหว่างประเทศ มักมีเที่ยวบินหนาแน่นในช่วงดึก ขณะที่เที่ยวบินขาออกภายประเทศ 
มักมีเที่ยวบินหนาแน่นตั้งแต่เช้า) ท าให้เครื่องไม่สามารถออกได้ตามเวลาที่ก าหนด และท าให้เกิดการ 
Delay ต่อเนื่อง ส่งผลกระทบต่อตารางบินของเที่ยวบินถัดไป โดยเฉพาะสายการบินราคาประหยัดที่
จัดการหมุนเวียนให้มีจ านวนเที่ยวบินต่อวันของอากาศยานแต่ละล าให้มากที่สุด เพ่ือให้เกิดการใช้
ประโยชน์(utilization) สูงสุด รวมทั้งปัญหาความหนาแน่นภายในลานจอด และปัญหาความไม่
เพียงพอของหลุมจอด อันจะส่งผลกระทบต่อผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยาน รวมถึงการบริหาร
จัดการจราจรทางอากาศและการขึ้นลงของอากาศยานของท่าอากาศยาน การซ่อมบ ารุงภายใน
สนามบิน ท าให้สายการบินไม่สามารถท าการบินได้ตามแผน  ๓) อุปสรรคในการพัฒนาขีด
ความสามารถในการรองรับการเติบโตของปริมาณการขนส่งทางอากาศในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน
ของท่าอากาศยานให้เพียงพอสอดคล้องกับปริมาณความต้องการการขนส่งทางอากาศที่เพ่ิมขึ้น  เช่น 
การขยายขีดความสามารถของอาคารผู้โดยสารให้สามารถรองรับผู้โดยสารได้อย่างเพียงพอ โดยการจัด
ให้มจี านวนเคาน์เตอร์เช็คอินที่เหมาะสม, จัดเตรียมก าลังพลของส านักงานตรวจคนเข้าเมืองให้เพียงพอ
, จัดให้มีจ านวนช่องตรวจ security screening ที่เหมาะสม และเตรียมพ้ืนที่พักคอยก่อนขึ้นเครื่องให้
เหมาะสม รวมทั้งเพ่ิมความสามารถในการรองรับเที่ยวบิน โดยจัดให้มีทางวิ่ง และจ านวนหลุมจอดที่
เพียงพอ รวมถึงการพิจารณาขีดความสามารถในห้วงอากาศของหน่วยงานควบคุมการจราจรทาง
อากาศให้เหมาะสมด้วย เป็นต้น ๔) ขาดการส่งเสริมให้มีการกระจายความต้องการด้านการบินออกไป
ยังภูมิภาคต่างๆ จึงท าให้ประเทศไทยมีท่าอากาศยานเพียงบางแห่งที่มีการจราจรทางอากาศที่มีความ
หนาแน่นอยู่ในระดับ ๓ และต้องใช้การจัดสรรเวลาในการเข้าออกท่าอากาศยาน อีกท้ังขาดการพัฒนา
ท่าอากาศยานในบางภูมิภาค อาทิ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ให้เป็นท่าอากาศยานนานาชาติที่ระบบ 
safety และ security ได้มาตรฐานสากล ที่สามารถรองรับความต้องการด้านการบินของผู้โดยสาร
ระหว่างประเทศไปยังท่าอากาศยานในภูมิภาคโดยตรง และ ๕) การบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษที่



๔๔ 
 
มีความเหมาะสม ปัจจุบันมีกฎหมายและกฎระเบียบด้านการจัดสรรเวลาการบิน แต่ก็ยังพบว่าสายการ
บินหลายสายการบินยังไม่ท าการบินตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร เนื่องจากบทลงโทษที่มีอยู่ยังไม่ส่งผล
กระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของสายการบินที่ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ 



๔๕ 
 

 
บทที่ ๔ 

แนวทางการบรหิารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน 
 

การศึกษาในบทที่ ๔ จะศึกษาเรื่องเกี่ยวกับแนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อ
ปฏิบัติเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดสรรเวลาตารางบินของท่าอากาศยาน ซึ่งสอดคล้องกับวัตถุประสงค์
ของการวิจัยข้อที่ ๓ โดยมีล าดับการศึกษา ดังนี้ 

๑. แนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา 
๒. การเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดสรรเวลา 
๓. สรุป 

 
แนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา 
 

 แนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา ต้องค านึงถึงการวางแผนในระดับ
ยุทธศาสตร์ที่ครอบคลุมไปถึงการตรวจสอบและรับรู้ข้อมูลให้ทันสมัยอยู่เสมอในเรื่องของปริมาณความ
ต้องการล่วงหน้า ความสามารถในการเปรียบเทียบกับความสามารถในการให้บริการที่คาดว่าจะมีว่าง
ในการรองรับ และสามารถมีการปรับเปลี่ยนการวางแผนในระดับกลยุทธ์หรือออกมาตรการในระดับ
ยุทธวิธีแก้ไขปัญหาตารางการบินและการจัดสรรเวลา รวมไปถึงการวิเคราะห์ ผลของกิจกรรมในระดับ
ยุทธศาสตร์และยุทธวิธีเพ่ือที่จะได้ท าการปรับปรุงอย่างต่อเนื่อง เพ่ือให้การบริหารจัดการในการ
จัดสรรเวลาการบินประสบความส าเร็จ มีมาตรการรองรับที่ชัดเจน ลดข้อจ ากัดต่างๆ  และมั่นใจได้ว่า
ตารางบินและทรัพยากรของท่าอากาศยานได้ถูกน ามาใช้อย่างเหมาะสมและเข้ากับสถานการณ์
ปริมาณความต้องการจริงที่เกิดขึ้น รวมไปถึงความสามารถในการรองรับได้อย่างเต็มประสิทธิภาพของ
ท่าอากาศยาน ซึ่งการจัดสรรเวลาเข้าออกมี ๒ มิติ คือ ๑) ในมุมของท่าอากาศยานควรจะจัดสรรให้มี
การกระจายเวลาเข้าออกให้สม่ าเสมอตลอดวันเพ่ือให้เที่ยวบินไม่กระจุกตัวอยู่เฉพาะช่วง Peak hour 
ท าให้เกิดปัญหาคับคั่ง บริหารจัดการได้ง่าย และ ๒) ในมุมของสายการบินย่อมต้องการเวลาที่
เหมาะสมกับการตลาด โดยเฉพาะสายการบินที่ท าการบินแบบ Network ก็จะต้องการ slot ที่
สามารถต่อเที่ยวบินในเวลาที่ไม่นานจนเกินไป หรือเร็วจนเกินไป ท าให้ผู้โดยสารไม่สะดวกในการ
เดินทาง ซึ่งจากการศึกษาพบว่าการจัดสรรเวลาควรมีแนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์การจัดสรร
เวลา ดังต่อไปนี้ 
 ๑. จัดสรรเวลาด้วยความโปร่งใส บนพ้ืนฐานของทรัพยากรที่มีของสนามบิ น โดย
ปราศจากการแทรกแซงและควรพิจารณาถึงปัจจัยด้านความปลอดภัยเป็นปัจจัยหลัก รวมทั้งภาครัฐ
ต้องออกข้อก าหนดในเรื่องหน้าที่และข้อปฏิบัติต่างๆ ให้หน่วยงานที่รับผิดชอบให้มีความชัดเจน เช่น 
คณะกรรมการจัดสรรเวลาสนามบิน และหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศที่แนวทางที่ชัด เจน
และโปร่งใสในการปฏิบัติงานด้านการจัดสรรเวลา มีการสนับสนุนให้เกิดการจัดตั้งหน่วยงานของแต่ละ
ท่าอากาศยานเพ่ือพิจารณาและประสานงานด้านตารางเวลาการบิน ประกอบกับจัดท าเงื่อนไข



๔๖ 
 
ข้อก าหนด และบทลงโทษต่างๆ เพ่ือใช้เป็นมาตรฐานในการก ากับดูแลในแต่ละเที่ยวบินที่ได้รับอนุญาต
ท าการบินให้ปฏิบัติตามเงื่อนไขที่ก าหนดดังกล่าว รวมทั้ง รัฐจะต้องออกกฎหมายเฉพาะส าหรับการ
อนุญาตให้อากาศยานท าการบินเข้าและออกท่าอากาศยาน โดยหากท่าอากาศยานมีกฎหมายที่รองรับ
แล้วนั้น ตัวท่าอากาศยานเองก็จะสามารถออกข้อก าหนดหรือกฎระเบียบต่างๆ เพ่ือใช้บังคับหรือ
ลงโทษสายการบินที่ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบได้ และท่าอากาศยานเองก็จะสามารถวางแผนหรือ
พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกต่างๆ ให้เกิดประโยชน์สูงสุดต่อไป 
 ๒. ให้ผู้มีส่วนได้เสียในการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน เช่น ผู้ให้บริการท่าอากาศยาน ผู้
ให้บริการการจราจรทางอากาศ ผู้ให้บริการการขนส่งทางอากาศ (สายการบิน) และกองทัพอากาศ เข้า
ไปมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทางในการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ในรูปแบบของคณะกรรมการ 
(Committee) เพ่ือเปิดโอกาสให้สายการบินสามารถเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินการในการจัดสรร
เวลาได้อย่างเท่าเทียมและมีประสิทธิภาพ เปิดโอกาสให้เกิดการรับฟังความคิดเห็นอย่างรอบด้าน 
เพ่ือให้ท่าอากาศยานสามารถใช้ขีดความสามารถที่มีอยู่อย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือให้การด าเนินการ
สามารถที่จะก าหนดให้ผู้ใช้บริการท าตามเกณฑ์ที่ก าหนดไว้ได้ เพ่ือการจัดสรรเวลาที่มีประสิทธิภาพ 
เนื่องจากความต้องการในการใช้สนามบินของประเทศไทยมีอยู่มาก การแข่งขันเพ่ือที่จะได้เวลาในการ
บินที่สายการบินต้องการจะมีอยู่มาก ดังนั้นจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องด าเนินการให้เป็นที่ยอมรับของ
ทุกฝ่าย และยินยอมพร้อมใจในการปฏิบัติตามหลักเกณฑ์อย่างเคร่งครัด และเกิดความสมดุล เพราะ
เป็นเรื่องปกติที่สายการบินมักจะพยายามขอต่อรอง หรือใช้วิธีในการขอเวลาเข้ามาก่อนแต่ท้ายสุด
ปฏิบัติไม่ได้จริง ซึ่งทางส านักงานฯ จะด าเนินการตามระเบียบที่ออกไปเพ่ือให้สามารถด าเนินการกับ
สายการบินที่ไม่ปฏิบัติตามอย่างเหมาะสม และทุกฝ่ายยอมรับ 
 ๓. ให้ความส าคัญกับการควบคุมติดตามการใช้เวลาที่ได้รับการจัดสรรอย่างใกล้ชิด 
ควบคู่กับการมีบทลงโทษที่เหมาะสมเพ่ือให้สายการบินปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด ควบคู่ไปกับการ
ด าเนินธุรกิจของสายการบินได้ เพ่ือควบคุมสายการบินให้ท าการบินในเวลาที่จัดสรร ไม่ยื่นขอการ
จัดสรรเกินความจ าเป็น และยินยอมพร้อมใจในการปฏิบัติตามหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา เพราะท่ีผ่าน
มา ส าหรับสายการบินที่ไม่ท าการบินตามการจัดสรรเวลา ซึ่งตามระเบียบฯ ของ กพท. ได้มีการ
ก าหนดมาตรการควบคุมและบทลงโทษอยู่แล้ว และมีบทลงโทษไว้อย่างเหมาะสม แต่ก็มีสายการบิน
หลายสายการบินไม่ยอมปฏิบัติตามหรือไม่ท าการบินในเวลาที่ได้รับการจัดสรร ดังนั้นการบังคับใช้
ระเบียบฯ ดังกล่าวให้ได้อย่างแท้จริงและมีประสิทธิภาพจึงเป็นแนวทางที่ต้องให้ความส าคัญเป็นอันดับ
แรก ซึ่งสาเหตุหลักๆ ที่ท าให้สายการบินไม่สามารถท าการบินได้ตามตารางเวลาที่ได้รับการจัดสรรนั้น 
ได้แก่ การได้รับจัดสรรเวลาการบินที่ไม่สัมพันธ์กับเวลาที่ได้รับจัดสรรจากสนามบินปลายทางที่มี
กฎระเบียบและบทลงโทษเรื่องการท าการบินในเวลาที่ได้รับจัดสรรที่ชัดเจน ท าให้สายการบินเลือกที่
จะท าการบินตามเวลาที่จัดสรรกับท่าอากาศยานที่มีบทลงโทษที่เข้มงวด หรือกรณีเวลาที่ได้รับการ
จัดสรรในเส้นทางนั้นๆ ไม่สามารถท าการตลาดได้ ท าให้เลือกที่จะไม่ท าการบินในเวลาที่ได้รับการ
จัดสรร ซึ่งการไม่ท าการบินในช่วงเวลาที่ได้รับการจัดสรรยังส่งผลต่อการบริหารจัดการอุปกรณ์ต่างๆ ที่
ให้บริการภาคพ้ืนอีกด้วย เพราะท าให้บางช่วงเวลามีการใช้บริการทรัพยากรของท่าอากาศยาน
หนาแน่นมากเกินกว่าความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยาน ดังนั้นการให้ความส าคัญกับการ
ควบคุมและบังคับใช้กฎระเบียนที่เข้มงวด หรือการมีบทลงโทษส าหรับผู้ไปปฏิบัติตามระเบียบของ 



๔๗ 
 
กพท. อย่างเหมาะสมเพ่ือจะควบคุมให้ใช้เวลาได้ตามที่ขอไว้ และต้องใช้ให้ตรงเวลามิฉะนั้นจะถูกถอน
สิทธิการใช้เวลานั้นและเปิดให้ผู้ใช้งานใหม่เข้ามาใช้แทนที่ โดยเฉพาะการให้ความส าคัญในการจัดการ
ด้านประวัติการบิน โดยพิจารณาการพฤติกรรมและเจตนาร่วมกับการพิจารณาเฉพาะอัตราส่วนร้อยละ
ในการปฏิบัติการบิน เป็นต้น 
  ๔.  ใช้แนวทางการประชาสัมพันธ์ให้เกิดการใช้งานท่าอากาศยานในภูมิภาคให้มากขึ้น
เช่น สนามบินแม่ฟ้าหลวง สนามบินหาดใหญ่ เพ่ือให้สายการบินสามารถบินไปยังจุดหมายโดยไม่
จ าเป็นที่จะต้องมาลงที่ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเพียงแห่งเดียว ซึ่งจะช่วยท าให้ลดความแออัดทั้งใน
สนามบินและห้วงอากาศในบริเวณของสนามบินได้ การใช้งานสนามบินในภูมิภาคจะเป็นแนวทางให้
เกิดประสิทธิภาพของการจัดสรรเวลาเที่ยวบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือลดการจัดสรรเวลาของ
สนามบินที่มีความต้องการสูงจนเกินสิ่งอ านวยความสะดวกที่มีอยู่  เช่น Counter check in หลุมจอด
ของสนามบิน สะพานเทียบ หรือสายพานกระเป๋า เพ่ือตอบสนองความหลากหลายของสายการบิน  
 ๕.  แนวทางการจัดสรรเวลาการบินเป็นเรื่องการประสานงานระหว่างผู้ใช้คือสายการบิน
และท่าอากาศยาน การจัดเวลาการบินของสายการบินระหว่างสนามบินที่มีการจราจรหนาแน่นมักจะ
ต้องมีการประสานเพ่ือให้ได้เวลาที่เหมาะสมทั้งต้นทางและปลายทาง แนวทางนี้เป็นเรื่องที่ต้องให้
ความส าคัญ เพราะสายการบินต่างๆ ย่อมอยู่บนพ้ืนฐานที่ต้องการปฏิบัติตามกฎระเบียบของแต่ละ
สนามบิน แต่เนื่องจากมีเหตุผลความจ าเป็นจึงยอมที่ไม่ปฏิบัติตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร ซึ่งอาจถูก
ถอนสิทธิการใช้เวลาที่ได้รับการจัดสรร และสูญเสียผลประโยชน์ รวมถึงการท่าอากาศยานมีการจราจร
ที่หนาแน่น ยิ่งท าให้การด าเนินการบินให้ตรงตามเวลาเป็นเรื่องที่ต้องจัดการอย่างใกล้ชิดเพราะเวลาใน
จุดต่างๆ ของการเดินทางตั้งแต่ทางขับทางวิ่งและในอากาศอาจจะมีการจราจรหนาแน่นและไม่
สามารถท าการบินได้ตามแผน ซึ่งการให้ความส าคัญกับการประสานงานระหว่างผู้ใช้คือสายการบิน
และท่าอากาศยานทั้งต้นทางและปลายทางจึงเป็นแนวทางที่ต้องให้ความส าคัญ เพราะการด าเนินการ
จะสามารถท างานได้เมื่อได้รับความร่วมมือจากทั้งสองด้าน คือ สายการบินต้องมีความรับผิดชอบใน
การท าตามเกณฑ์ที่วางไว้ หาไม่สามารถท าได้ต้องรีบแจ้งเพ่ือให้สิทธินั้นแก่ผู้ใช้รายอ่ืนต่อไปก่อนจะถูก
ลงโทษ ในขณะเดียวกันผู้ให้บริการจะต้องแจ้งขีดความสามารถหรือปัญหาทีอาจเกิดขึ้น เช่น การซ่อม
บ ารุงในสนามบิน ให้สายการบินได้รับทราบอย่างรวดเร็ว เพ่ือเป็นแนวทางให้สายการบินในการ
วางแผนท าการบินได้อย่างเหมาะสมต่อไป เกิดการประสานข้อมูลอย่างใกล้ชิดระหว่างผู้จัดสรรเวลา 
และหน่วยงานจัดการทรัพยากรทั้งภาคพ้ืนและภาคอากาศ เพ่ือให้การจัดสรรเวลาตอบสนองต่อความ
ต้องการของสายการบิน โดยไม่กระทบต่อกิจกรรมการจัดการทรัพยากรของหน่วยงานจัดการ
ทรัพยากรต่างๆ  
 ๖. ปัจจุบันท่าอากาศยานหรือสนามบินที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่
ในระดับ ๓ นั้น ในประเทศไทยใช้ขีดความสามารถค่อนข้างที่จะเต็มความสามารถจนถึงเกินขีด
ความสามารถในบางสนามบินแล้ว ท าให้สายการบินไม่สามารถท าการเพ่ิมเที่ยวบินได้ตามช่วงเวลาที่
ตัวเองต้องการ ประกอบกับเส้นทางบินภายในประเทศเริ่มมีการอ่ิมตัว เนื่องจากสายการบินเองมีการ
เปิดเส้นทางการบินในสนามบินหลักๆ หมดแล้ว โดยหากจะมองไปยังสนามบินที่เป็นเมืองรองที่
เหลืออยู่นั้น ตัวสายการบินเองก็ไม่สามารถท าการบินเพ่ือท าให้เกิดก าไรได้ อีกทั้งหลายสนามบินยังไม่
สามารถเปิดให้บริการตลอด ๒๔ ชั่วโมงได้ ดังนั้นหากจะมองแนวโน้มหรือทิศทางที่จะสามารถท าให้



๔๘ 
 
อุตสาหกรรมด้านการบินในประเทศไทยมีการเติบโตขึ้นนั้น อาจต้องมีการปรับตัวทั้งในส่วนของ
สนามบิน และสายการบิน โดยสนามบินจะต้องพัฒนาขีดความสามารถของตัวเองในส่วนที่เกี่ยวข้อง 
เช่น การเพ่ิมทางวิ่ง การเพ่ิมหลุมจอด หรือการสร้างอาคารผู้โดยสารใหม่ เป็นต้น ในส่วนของสายการ
บินนั้น ก็อาจมีการศึกษาตลาดในสนามบินแห่งใหม่ๆ หรือเมืองที่ยังไม่เคยมีเส้นทางการบิน และอาจ
ปรับเวลาการบินให้เหมาะสมกับสนามบินที่ท าการบินอยู่ ทั้งนี้หากอยากให้อุตสาหกรรมด้านการบิน
ของไทยสามารถพัฒนาเดินหน้าได้อย่างต่อเนื่อง ก็เห็นควรให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องเข้ามาพูดคุยกันถึง
แผนการด าเนินธุรกิจของตัวเองว่ามีแนวโน้มไปในทิศทางใด เพ่ือให้ในแต่ละภาคส่วนน าข้อมูลเหล่านั้น
ไปเตรียมความพร้อมในส่วนที่เกี่ยวข้องต่อไป ซึ่งจะท าให้สายการบินได้รับการจัดสรรเวลาการบินได้
มากขึ้น และสามารถท าการตลาดเพื่อการขยายธุรกิจสายการบินได้ดีมากยิ่งขึ้น 
 ๗. ควรก าหนดแนวทางในการจัดสรรเวลาเที่ยวบินให้เป็นประโยชน์กับผู้ประกอบการ
ของไทย (สายการบินของไทย) ทั้งนี้โดยไม่ขัดกับระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ว่าด้วยหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ เนื่องจากในแต่
ละประเทศ Slot coordinator ของประเทศใด ก็มักจัดสรรเวลาที่เอ้ือกับสายการบินของประเทศนั้นๆ 
เพ่ือเอ้ือประโยชน์ให้สายการบินของประเทศตนเองไม่มากก็น้อย เช่น ในประเทศจีนถึงกับมีการจัดงาน 
domestic slot conference เพ่ือจัดสรรเวลาเที่ยวบินให้กับเส้นทางภายในประเทศก่อนที่จะจัดสรร
เวลาให้กับเที่ยวบินระหว่างประเทศและสายการบินต่างชาติ เป็นต้น ซึ่งเป็นการสนับสนุนยุทธศาสตร์
ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐) ประเด็นการสร้างความสามารถในการแข่งขันในการส่งเสริม
อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ ให้เป็นอุตสาหกรรมและการบริการแห่งอนาคต 
 ๘. การให้ความส าคัญกับการบริหารจัดการความคล่องตัว (Flow Management) มา
ประยุกต์ใช้โดยการในการท าการบินตั้งแต่ภาคพ้ืนโดยใช้ข้อก าหนดด้านเวลา (Time-based 
separation) เป็นการช่วยลดความติดขัดและเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้งานเส้นทางบินให้เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด เพ่ือท าให้สายการบินสามารถใช้เวลาในการท าการบินให้เป็นไปตามแผนการบินที่
ก าหนดไว้ เน้นกระบวนการเชิงยุทธศาสตร์ เช่น การลดหรือเพ่ิมปริมาณเที่ยวบินพิเศษในช่วงเทศกาล
การก าหนดเวลาวิ่งขึ้น และการควบคุมการวิ่งขึ้นของเที่ยวบิน หรือการก าหนดระยะห่างระหว่าง
เที่ยวบิน เป็นต้น โดยค านึงถึงความปลอดภัยให้กับระบบบริหารจราจรทางอากาศ เพิ่มความชัดเจนใน
การปฏิบัติการ และความสามารถในการคาดการณ์และวางแผนปฏิบัติ ในการจัดสรรเวลาล่วงหน้าได้
รวมทั้งเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารขีดความสามารถในการรองรับปริมาณจราจรทางอากาศและ
ช่วยให้สามารถใช้ทรัพยากรของท่าอากาศยานที่มีอยู่ได้อย่างเต็มที่ ลดค่าใช้จ่ายและปริมาณการเผา
ผลาญเชื้อเพลิงได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยระบบการบริหารสภาพคล่องของการจราจรทางอากาศจึง
ต้องน ามาพิจารณาเป็นหลักเกณฑ์หรือข้อปฏิบัติเพื่อเพิ่มประสิทธิภาพการจัดสรรเวลาตารางบินของท่า
อากาศยาน 
 
การเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดสรรเวลา 

 ๑. เนื่องจากกฎระเบียบต่างๆ ที่ใช้ในการจัดสรรเวลาท าการบินในประเทศไทย ใช้
หลักการและวิธีปฏิบัติของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ ซึ่งหลักการนั้นไม่มีผลบังคับใช้ทาง
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กฎหมาย ท าให้ไม่สามารถควบคุมการปฏิบัติการบินในประเทศไทยให้เป็นระเบียบอย่างที่ควรจะ
เป็นได้ ยกตัวอย่างเช่น สนามบินดอนเมืองในช่วงเดือน มิถุนายน – ธันวาคม ๒๕๖๒ นั้น มีเที่ยวบินที่
ยกเลิกท าการบินโดยไม่แจ้งให้สนามบินทราบล่วงหน้าประมาณ ๑๗,๐๐๐ เที่ยวบิน ซึ่งท าให้ช่วงเวลาที่
ได้รับการจัดสรรไปแล้วไม่สามารถน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์ได้สูงสุด เป็นต้น  อีกทั้งการออกข้อ
กฎหมายของรัฐเกี่ยวกับการจัดสรรเวลาท าการบินนั้นมีระยะเวลาในการร่างและพิจารณาในข้อก าหนด
ต่างๆ ค่อนข้างนาน ซึ่งเห็นควรมีการให้ท่าอากาศยานสามารถออกข้อก าหนดหรือระเบียบข้อปฏิบัติ
ต่างๆ พร้อมทั้งสามารถน ามาใช้บังคับได้เอง (Local Rules) ซึ่งตัวข้อก าหนดนั้น เมื่อสนามบินท าการ
ร่างเสร็จเรียบร้อยจะส่งให้รัฐพิจารณา เพ่ืออนุมัติใช้ในหลักการต่อไป ตัวอย่างเช่น หลักการตัดคะแนน 
โดยเมื่อสายการบินถูกตัดคะแนนครบตามที่ก าหนด ก็จะถูกลงโทษตามแต่ระเบียบของสนามบินนั้นๆ 
ระบุไว้ ประกอบกับสนามบินก็จะท ารายงานส่งให้กับ กพท. เพ่ือน าข้อมูลไปใช้ประกอบการตัดสินใจใน
การจัดสรรเวลาท าการบินครั้งต่อไป เป็นต้น 
 ๒. ปัจจุบันประเทศไทยได้ใช้หลักปฏิบัติที่ถูกก าหนดขึ้นให้เป็นไปตามมาตรฐานและ
กฎเกณฑ์เดียวกัน โดยสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport 
Association หรือ IATA) ซึ่งมาตรฐานและกฎเกณฑ์ต่างๆ นั้นยังคงไม่มีบทลงโทษอย่างชัดเจน ซึ่งรัฐ
หรือผู้มีอ านาจควรที่จะออกกฎหมายฉบับนี้มาเพ่ือควบคุมการที่ไม่ปฏิบัติการบินตามเวลาที่ได้รับ โดย
รูปแบบของมาตรการควบคุมหรือบทลงโทษอาจมีการก าหนดในแบบตัดคะแนนของสายการบินเช่น 
สายการบินจะได้รับคะแนนตั้งต้นที่ ๑๐ คะแนน โดยเมื่อมีการกระท าที่ขัดต่อกฎระเบียบที่ก าหนดไว้ก็
จะมีการตัดแต้มเกิดขึ้น โดยตัดคะแนนมากหรือน้อยนั้นขึ้นอยู่กับการกระท า ซึ่งแต้มที่สายการบิน
เหลือก็จะถูกน าไปพิจารณาการอนุญาต Slot ต่อไปในอนาคต ยกตัวอย่างสายการบิน ก. ขออนุญาต
ท าการบิน ณ สนามบินระดับที่ ๓ ซึ่งเป็นสนามบินที่จะต้องได้รับการจัดสรรเวลาทุกเที่ยวบิน และ
ได้รับการจัดสรรเวลาท าการบินเรียบร้อย พร้อมทั้งได้รับคะแนนตั้งต้นที่ ๑๐ คะแนน แต่เมื่อสายการ
บิน ก. ท าการบินเข้ามาจริงกลับไม่ตรงกับเวลาที่ได้รับการจัดสรรไป (เวลาที่ได้รับจัดสรร ๑๐.๐๐ น. 
แต่บินเข้ามาจริงเวลา ๐๖.๐๐ น.) ส่งผลให้สายการบินนั้นถูกตัด ๕ แต้มจากเหตุการณ์ดังกล่าวและ
จากคะแนนที่เหลือท าให้การพิจารณาจัดสรรเวลาท าการบินครั้งถัดไปจะถูกพิจารณาอยู่ในกลุ่มท้ายๆ 
เป็นต้น รวมทั้งเกณฑ์การพิจารณาเวลาของท่าอากาศยานต้องพิจารณาเวลาทั้งสนามบินต้นทางและ
ปลายทางเสมอ สายการบินต้องบินตามเวลาที่ได้รับ มีการติดตามอย่างใกล้ชิดและพิจารณาแก้ไข
รวมทั้งการพิจารณาลงโทษอย่างเป็นรูปธรรม 
 ๓. ควรประสานงานและแลกเปลี่ยนข้อมูลที่เป็นปัจจุบันกับ “คณะกรรมการจัดสรร
เวลา” (Slot Coordination Committee) และ กพท. อยู่เสมอเพ่ือให้หน่วยงานผู้รับผิดชอบในการ
พิจารณาจัดสรรเวลาเที่ยวบินได้น าข้อมูลไปปรับเปลี่ยน “พารามิเตอร์ในการจัดสรรเวลาการบิน” 
(Coordination Parameters) ซึ่งจะพิจารณาปัจจัยและข้อจ ากัดในการรองรับของสนามบิน ทั้งด้าน
เทคนิค การปฏิบัติการ และสภาพแวดล้อม รวมถึงน าไปสามารถวิเคราะห์ความต้องการและขีด
ความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยาน (Demand and Capacity Analysis) ซึ่งจะเป็นการ
ประเมินความต้องการของสายการบินและขีดความสามารถ ในการรองรับเที่ยวบินได้สูงสุดของ
สนามบิน โดยค านึงถึงข้อจ ากัดทางกายภาพ การปฏิบัติการ และสภาพแวดล้อมของสนามบิน รวมทั้ง
ประสานงานและแลกเปลี่ยนข้อมูลให้เป็นปัจจุบันระหว่างสายการบิน หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง 
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เช่น ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง กองควบคุมโรค กองควบคุมสัตว์ และท่าอากาศยาน เพ่ือให้ทราบถึง
ปริมาณการขนส่งทางอากาศที่จะเพ่ิมข้ึนจากการขยายฝูงบินและการเพ่ิมจ านวนเที่ยวบิน 
 ๔. ให้ความส าคัญกับบุคลากรที่เกี่ยวข้องกับการบริการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ทั้ง ๓ ส่วน 
ได้แก่ (๑) บุคลากรของ กพท. ที่จะเป็นผู้ประสานการจัดสรรเวลาการบิน (Slot Coordinator) (๒) 
บุคลากรของท่าอากาศยานที่จะเป็นผู้ประสานงานและน าส่งข้อมูลของท่าอากาศยานให้กับ
คณะกรรมการและ Slot coordinator และ (๓) บุคลากรของสายการบิน (Scheduler) ซึ่งจะเป็นผู้
จัดตารางเวลาเที่ยวบินของสายการบินนั้นๆ และท าการอบรมหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาเที่ยวบินจาก 
IATA ตามหลักสูตรของ IATA อย่างต่อเนื่อง รวมทั้งการก าหนดแนวทางพัฒนาบุคลากรในเรื่องนี้ควรมี
การจัดการประชุม การสัมมนา หรือการท า workshop ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องเพ่ือเป็นเวทีให้
บุคลากรของแต่ละหน่วยงานได้มีโอกาสมาแบ่งปันข้อมูลและมุมมองของตนเองให้กับหน่วยงานอ่ืนเพ่ือ
ร่วมกันพัฒนาหลักเกณฑ์หรือท าความเข้าใจระหว่างกันเพ่ือให้การจัดสรรเวลาเที่ยวบินเกิด
ประสิทธิภาพมากยิ่งขึ้น และจะเป็นการพัฒนาบุคลากรในอีกทางหนึ่งด้วย 
 ๕. การจัดสรรเวลาเที่ยวบินมีการใช้งานระบบเทคโนโลยีสารสนเทศให้มากขึ้นเพ่ือให้
สามารถใช้งานได้ตามเวลาจริง การพัฒนาบุคคลกรจึงควรเป็นไปในแนวทางที่จะสามารถเข้าใจการ
ท างานของสนามบิน สายการบิน และ ระบบการจราจรทางอากาศ โดยต้องควบคู่ไปกับการใช้ระบบ
สารสนเทศให้มากขึ้น นอกจากนี้ยังจะต้องมีความสามารถในการสื่อสารอย่างเหมาะสมเพราะต้องมี
การเจรจาต่อรองกับผู้ด าเนินการทางอากาศต่างๆ ควรมีการก าหนดให้หน่วยงานที่จัดการทรัพยากรได้
เข้าร่วมอบรมกับหน่วยงานหลัก เพราะท าให้เกิดความเข้าใจและสามารถประสานงานไปในทิศทาง
เดียวกัน เช่น หน่วยงานบริหารทรัพยากรต่างๆ หน่วยงานซ่อมบ ารุง หน่วยงานบริการ ข่าวสารการบิน 
รวมทั้งหน่วยงานที่รับผิดชอบการจัดการกระบวนการายในอาคารผู้โดยสาร เป็นต้น ในการพัฒนา
บุคลากรนั้นควรเริ่มส่งเสริมให้มีการเรียนรู้ตั้งแต่ระดับสถาบันการศึกษาท่ีผลิตบุคลากรทางด้านการบิน 
เนื่องด้วยปัจจุบันยังคงเห็นว่าหลายๆ สถาบันยังไม่มีรายวิชาในเรื่องของการบริหารจัดสรรเวลาตาราง
การบิน โดยอาจมีการจ้างวิทยากรที่มีประสบการณ์ทั้งภายในและภายนอกประเทศ มาบรรยายให้
ความรู้ ประกอบกับน าระบบเทคโนโลยีที่ใช้ในกระบวนการท างานจริง มาเป็นเครื่องมือในการพัฒนา
บุคลากร เพ่ือให้มีความช านาญ และคุ้นเคยกับระบบ เมื่อส าเร็จการศึกษาแล้วสามารถน าความรู้ที่
ได้รับมาใช้ต่อยอดในการท างานได้ทันที หากเป็นการพัฒนาบุคลากรในระดับการท างาน ควรให้บริษัท
จัดตั้งงบประมาณ เพ่ือส่งเสริมหลักสูตร 
 ๖. ให้ความส าคัญกับการจัดสรรเวลาในมิติของการสนับสนุนการท่องเที่ยวและการขนส่ง
ทางอากาศ เพราะอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศยังคงมีการเติบโตได้ต่อเนื่อง
ตามความต้องการของประเทศและของโลก การบริหารการจัดสรรเวลาจึงมีความจ าเป็นที่จะต้องท า
อย่างรวดเร็วและทันการโดยในปัจจุบันได้มีการใช้ระบบเข้ามาควบคุมการท างานแล้วแต่การ
ประสานงานยังคงมีช่องในการพัฒนาอยู่ โดยจะสามารถพัฒนาด้านการสื่อสารและการประสานงานซึ่ง
อาจจะเป็นระบบที่ช่วยให้ท างานได้ตามเวลาจริง ที่จะช่วยให้สามารถใช้งานพ้ืนที่สนามบินได้อย่างมี
ประสิทธิภาพสูงขึ้น 
 ๗. การบริหารการจัดสรรเวลาตารางการบิน โดยอาจมีการไปดูงานแลกเปลี่ยนความรู้
กับสายการบิน หรือองค์กรที่ท าหน้าที่บริหารจัดสรรเวลาการบินของประเทศต่างๆ เพ่ือน าความรู้ที่
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ได้รับมาประยุกต์ ปรับใช้ และพัฒนา หรือการว่าจ้างที่ปรึกษาที่มีความเชี่ยวชาญมาให้ค าปรึกษาใน
การจัดสรรเวลาตารางการบินของประเทศต่อไป 
 ๘. การจัดสรรเวลาให้มีการก าหนดห้เที่ยวบินผู้โดยสารเป็นปัจจัยหลักและเท่ียวบินขนส่ง
สินค้าใช้เวลาที่เหลือในแต่ละวันแทน รวมทั้งการจัดสรรเวลาการบิน และการจราจรทางอากาศ ด้วย
การให้ความส าคัญกับการเพ่ิมศักยภาพการใช้งานทรัพยากรท่าอากาศยานภาคพ้ืนดิน เช่น การเพ่ิม
ทางวิ่ง การเพ่ิมหลุมจอด การเพ่ิม check in counter การเพ่ิมสายพานรับกระเป๋า ตลอดจนการ
ให้บริการเข้าเมือง โดยในห้วงเวลาที่ความคับคั่งของการจราจรยังมีสูงอยู่จึงต้องใช้การจัดสรรเวลาเพ่ือ
แก้ปัญหาต่างๆ เหล่านี้ นอกจากนี้สนามบินต้องมีการวางแผนซ่อมบ ารุงในระยะยาว และมีการทบทวน
อย่างสม่ าเสมอ และการจัดการการจราจรทางอากาศต้องสอดคล้องกับกิจกรรมและการจัดการด้าน
ภาคพ้ืน ทั้งสนามบินต้นทางและปลายทาง 
 ๙. ในการจัดสรรเวลาการบิน ควรน าปัจจัยของท่าอากาศยานในแต่ละแห่งนั้นมีลักษณะ
ปฏิบัติการบิน และกายภาพของสนามบินที่ไม่เหมือนกันมาพิจารณาและให้ความส าคัญ ดังนั้นท่า
อากาศยานในแต่ละแห่งควรมีการวิเคราะห์จุดแข็งจุดอ่อนของตัวเอง เพ่ือเตรียมความพร้อม และ
พัฒนาสิ่งอ านวยความสะดวกในด้านต่างๆ ที่ตัวเองมีอยู่ให้พร้อมที่สุด เช่น หากวิเคราะห์แล้วท่าอากาศ
ยานแห่งนี้เหมาะที่จะเป็นศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน เนื่องจากมีกายภาพขนาดใหญ่ มีความพร้อมใน
ด้านโรงซ่อมอากาศยาน แต่ในขณะเดียวกันมีข้อจ ากัดในด้านเส้นทางการบิน ซึ่งไม่ใช่เส้นทางที่สาย
การบินสามารถเปิดท าการบินเพ่ือขนส่งคนโดยสารได้ ก็ให้แจ้งหน่วยงานภาครัฐที่มีหน้าที่รับผิดชอบ
จัดสรรตารางการบิน ว่าท่าอากาศยานแห่งนี้ไม่สามารถส่งเสริมนโยบายของรัฐในด้านขนส่งคนโดยสาร
ได้ แต่สามารถด าเนินการส่งเสริมนโยบายด้านอุตสาหกรรมศูนย์ซ่อมบ ารุงอากาศยาน โดยท าเป็นศูนย์
ซ่อมอากาศยานขนาดใหญ่ได้ จึงขอให้พิจารณาเฉพาะเที่ยวบินที่ท าการบินมาเพ่ือซ่อมบ ารุงเท่านั้น 
เป็นต้น กล่าวคือหากต้องการที่จะด าเนินการตามนโยบายของรัฐนั้น จ าเป็นที่จะต้องด าเนินการให้
เหมาะสมกับสิ่งที่สนามบินแห่งนั้นๆ มีความพร้อมเป็นทุนเดิมอยู่แล้ว เพ่ือพัฒนาศักยภาพของ
สนามบินและสามารถใช้สิ่งอ านวยความสะดวกที่มีอยู่ให้เกิดประโยชน์สูงสุด ซึ่งจะลดข้อจ ากัดในการ
เพ่ิมจ านวนเที่ยวบินและการเพ่ิมจ านวนสายการบิน อันจะเป็นประโยชน์แก่ผู้บริโภคและช่วยเพ่ิม
รายได้ให้กับท่าอากาศยานได้อีกทางหนึ่งด้วย 
 ๑๐. เนื่องจากประเทศไทยเป็นประเทศท่องเที่ยวจึงมีเที่ยวบินที่หนาแน่นและมีการใช้งาน
ท่าอากาศยานกระจุกตัวอยู่ในช่วง Peak hour ท าให้ท่องเที่ยวได้ไม่ตรงเวลา เกิดการล่าช้า เกิดปัญหา
การต่อเครื่องไม่ทัน ผู้โดยสารหนาแน่นในบางห้วงเวลา และเบาบางในบางห้วงเวลา การบริหารจัดการ
ควรจะกระจายเวลาให้เหมาะสม ทั้งนี้ต้องพิจารณาลงไปให้ถึงความต้องการของผู้โดยสาร และสาย
การบิน ผ่านการจัดสรรเวลาเข้าออกให้เหมาะสม เช่น สายการบินที่เป็น Network ก็ควรได้ Slot ที่ไม่
ต้องเสียเวลาต่อเครื่องนานท าให้ไม่ต้องมีผู้โดยสารอยู่รอที่สนามบินเป็นเวลานาน เที่ยวบินที่เป็น point 
to point ก็ควรได้ Slot เข้า/ออก ที่มี Ground time ที่สั้น สามารถมีบริการ Handling ที่รวดเร็ว 
เที่ยวบิน Cargo ก็ควรได้ Slot ในห้วงเวลาที่มีเที่ยวบินเบาบาง เพราะต้องใช้เวลาจอดนานเพ่ือขนถ่าย
สินค้า แต่สิ่งส าคัญที่สุดคือต้องเอ้ือประโยชน์กับสายการบินของประเทศไทย และสามารถเป็นเครื่อง
ต่อรองเพ่ือไม่ให้เสียเปรียบทางธุรกิจของสายการบินคู่แข่งขันจากต่างประเทศ ไม่ใช่มีแต่ปริมาณ
เที่ยวบิน ท าการบินเข้ามาในประเทศมากมาย แต่สายการบินของไทยไม่สามารถแข่งขันได้ นอกจากนี้ 
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ท่าอากาศยานควรเน้นให้คณะกรรมการจัดสรรเวลา (Slot Coordination Committee) และ กพท. 
ให้ความส าคัญกับการเพ่ิมเส้นทางบินใหม่ๆ ให้กับท่าอากาศยานเพ่ือขยายเครือข่ายการบินให้กับท่า
อากาศยานซึ่งจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการตารางบินให้กับท่าอากาศยาน ซึ่งในส่วนนี้ 
ถึงแม้จะมีการก าหนดเป็นหลักเกณฑ์ไว้ในประกาศฯ ของ กพท. แต่ในทางปฏิบัติแทบจะไม่ได้น ามา
พิจารณาในการจัดสรรเวลาเข้าและออกของท่าอากาศยานเท่าที่ควร 

 

สรุป 
 

 การศึกษาในบทที่ ๔ เป็นการศึกษาในบริบทของวัตถุประสงค์ของการวิจัยข้อที่ ๓ ผล
การศึกษาตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยดังกล่าวข้างต้น สรุปได้ดังนี้ 
 ตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยข้อที่ ๓ สรุปได้ว่าแนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อ
ปฏิบัติเพื่อเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดสรรเวลาตารางบินของท่าอากาศยาน ได้แก่ ๑) การจัดสรรเวลา
จ าเป็นจะต้องด าเนินการด้วยความโปร่งใสบนพ้ืนฐานของทรัพยากรที่มีของสนามบิน โดยปราศจาก
การแทรกแซงและควรพิจารณาถึงปัจจัยด้านความปลอดภัยเป็นส าคัญ ๒) ให้ความส าคัญกับการ
ควบคุมติดตาม การใช้เวลา และประเภทของอากาศยานของสายการบิน  ให้ตรงตามที่ได้รับอนุญาต
และตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร เพ่ือใช้ประกอบการพิจารณาในการจัดสรรตารางการบินในฤดูกาลการ
บินเดียวกันที่ถัดไปอย่างเคร่งครัด ควบคู่กับการมีบทลงโทษที่เหมาะสมและเพียงพอเพ่ือให้สายการบิน
ปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด เพ่ือควบคุมสายการบินให้ท าการบินตรงตามเวลาที่จัดสรร ไม่ ยื่นขอการ
จัดสรรเกินความจ าเป็น ๓) ให้ความส าคัญกับการเพ่ิมขีดความสามารถด้านการขนส่งทางอากาศด้วย
การพัฒนาท่าอากาศยานพาณิชย์ในภูมิภาคของประเทศ (ที่มีความต้องการในเส้นทางการบินระหว่าง
ประเทศระยะไกลอยู่แล้ว) อาทิ ท่าอากาศยานอุดร ท่าอากาศยานกระบี่ โดยจะต้องมีการพัฒนาทั้ง
ด้านกายภาพ ระบบรักษาความปลอดภัย และความปลอดภัย ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลที่ถูก
ก าหนดโดย ICAO เพ่ือให้เที่ยวบินที่มาจากยุโรป และ ออสเตรเลีย สามารถบินไปยังจุดหมาย
ปลายทางโดยไม่จ าเป็นที่จะต้องมาลงที่ท่าอากาศยานที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่
ในระดับ ๓ เช่น ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง หรือท่าอากาศยานภูเก็ต เป็นต้น 
เพ่ือช่วยลดความแออัดทั้งในท่าอากาศยานและห้วงอากาศในบริเวณของท่าอากาศยานดังกล่าว และ
เป็นการเพ่ิมความสามารถในการรองรับผู้โดยสารและเที่ยวบินของประเทศไทยโดยรวมอีกด้วย 
โดยเฉพาะอย่างยิ่งกรณีของท่าอากาศยานอุดร เมื่อพัฒนาให้เป็นท่าอากาศยานนานาชาติที่สามารถ
รองรับเที่ยวบินระหว่างประเทศได้แล้วเสร็จจะช่วยเติมเต็มให้ประเทศไทยมีท่าอากาศยานนานาชาติ
หลักที่สามารถรองรับเที่ยวบินจากท่ัวโลกได้ครบทุกภูมิภาคหลักของประเทศ นอกเหนือจากปัจจุบันที่
มีอยู่แล้วในภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคใต้ ๔) ให้ความส าคัญกับการพัฒนาเพื่อเพ่ิมขีดความสามารถ
ในการรองรับการให้บริการท่าอากาศยานโดยการขยายโครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ การปรับปรุง
สาธารณูปโภค รวมถึงการปรับปรุงการบริหารจัดการในรูปแบบต่างๆ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการ
ให้บริการให้สอดคล้องกับปริมาณความต้องการของผู้โดยสาร และเที่ยวบินที่เพ่ิมสูงขึ้น และ ๕) ให้
ความส าคัญกับการวิเคราะห์ความต้องการและขีดความสามารถในการรองรับเที่ยวบินและผู้โดยสาร
ของท่าอากาศยาน (Demand and Capacity Analysis) โดยอาจว่าจ้างผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านเป็น
ผู้ด าเนินการ และให้มีการจัดท าแบบจ าลองเสมือนจริง เพ่ือให้ได้ข้อมูล capacity ที่ถูกต้อง และ
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ใกล้เคียงกับข้อเท็จจริงมากที่สุด (เพราะหากประมาณการ capacity ต่ าไปจากความเป็นจริง จะท าให้
การใช้ทรัพยากรของท่าอากาศยานที่มีอยู่ได้ไม่เต็มศักยภาพ แต่หากประมาณการ capacity สูงไป จะ
มีผลกระทบต่อคุณภาพการให้บริการ ก่อให้เกิดความล่าช้าสะสม ตลอดจนกระทบต่อชื่อเสียงของท่า
อากาศยานและประเทศไทย) ประกอบกับควรมีการประสานงานเพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลประมาณการ 
capacity ที่เป็นปัจจุบันกับ คณะกรรมการจัดสรรเวลา และ กพท. อยู่เสมอ เพ่ือให้หน่วยงานที่
รับผิดชอบในการพิจารณาจัดสรรเวลาเที่ยวบินได้น าข้อมูลดังกล่าวไปปรับเปลี่ยน “พารามิเตอร์ในการ
จัดสรรเวลาการบิน” (Coordination Parameters) ในส่วนของข้อจ ากัดในการรองรับเที่ยวบินและ
ผู้โดยสารของท่าอากาศยาน  
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บทที่ ๕ 

สรุปและข้อเสนอแนะ 
 

 ในการศึกษาเรื่อง แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของ
ท่าอากาศยาน ไดข้้อสรุปและข้อเสนอแนะดังนี้ 
 

สรุป 
 

 การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินเพ่ือให้เกิดความคล่องตัวทางการจราจรทางอากาศ มี
ความส าคัญต่อการบริหารจัดการสนามบิน เนื่องจากในปัจจุบันนี้ สถานการณ์และทิศทางอุตสาหกรรม
และบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศมีแนวโน้มเพ่ิมขึ้นอย่างมาก ในขณะที่ทรัพยากรของสนามบิน
แต่ละแห่งมีอย่างจ ากัด โดยเพพาะสนามบินที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ 
ได้แก่ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง ท่าอากาศยานภูเก็ต ท่าอากาศยานเชียงใหม่ 
และท่าอากาศยานสมุย ที่มีความแออัดของเที่ยวบิน เพราะมีความต้องการท าการบินเกินกว่าโครงสร้าง
และสิ่งอ านวยความสะดวกของสนามบินมีไม่เพียงพอหรือไม่สามารถจะรองรับได้ ดังนั้นทุกเที่ยวบินจึง
ต้องได้รับการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน จาก Slot Coordinator ก่อนท าการบินมายังสนามบินที่มีระดับ
ความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ รายละเอียดดังนี้ 

๑. โครงสร้างการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ด าเนินการภายใต้
ระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยว่าด้วยหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาการเข้าออก
สนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ ซึ่งท่าอากาศยานหรือสนามบินที่มีระดับความหนาแน่น (Level 
of airport) อยู่ในระดับ ๓ จะต้องได้รับการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ก่อนสายการบินใช้บริการ        
ท่าอากาศยาน ซึ่งปัจจุบันมีปริมาณความต้องการในการใช้พ้ืนที่ของท่าอากาศยานของสายการบินมี
มากเกินความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยานที่มีอยู่ โดยรูปแบบการจราจรทางอากาศของแต่
ละท่าอากาศยานมีลักษณะที่แตกต่างกันขึ้นอยู่กับประเภทเที่ยวบินและผู้โดยสาร โดยท่าอากาศยานที่
มีเที่ยวบินส่วนใหญ่เป็นเที่ยวบินระหว่างประเทศ มักมีเที่ยวบินหนาแน่นในช่วงดึกตามพฤติกรรมการ
เดินทางของผู้โดยสาร ส่วนท่าอากาศยานที่มีเที่ยวบินส่วนใหญ่เป็นเที่ยวบินภายประเทศ มักมีเที่ยวบิน
หนาแน่นตั้งแต่เช้าและเบาบางลงในช่วงกลางคืน  ซึ่งโครงสร้างการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) 
ประกอบไปด้วย  

๑.๑ คณะกรรมการจัดสรรเวลาโดยมีอ านาจหน้าที่พิจารณาก าหนดนโยบายและ
หลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาการบินของประเทศไทย และพิจารณาปัญหาข้อขัดแย้งต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับ
การจัดสรรเวลาการบินต่างๆ  

๑.๒ การด าเนินงานหรือการอ านวยความสะดวกในการจัดเวลาการบินและการ
ประสานงานจัดสรรเวลาการบิน ได้แก่ การรับค าขอรับการจัดสรรเวลาการบิน ควบคุมสายการบิน 
และปรับเวลาการบินให้เป็นไปตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร  
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๑.๓ พารามิเตอร์ส าหรับใช้ในการจัดสรรเวลาการบิน ได้แก่ การท าการบินตามเวลา
ที่ได้รับการจัดเวลาในฤดูกาลการบินเดียวกันที่ผ่านมาล่าสุด การท าการบินโดยไม่เปลี่ยนแปลงเวลา 
การท าการบินใหม่ที่ต่อเนื่อง  

๑.๔ การลงโทษ เพ่ือป้องกันไม่ให้ท าการบินที่ได้รับจัดสรรในทางท่ีผิด  
  ซึ่งรูปแบบและโครงสร้างการบริหารจัดการเที่ยวบิน ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานในการให้

ความส าคัญของการบริหารจัดการสนามบิน ดังต่อไปนี้ 
  ๑. ประสิทธิภาพ (Efficiency) การจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) บนภาคพ้ืนที่มี

ประสิทธิภาพ จะท าให้สายการบินรู้เวลาในการขึ้นท าการบิน อีกทั้งยังได้รับล าดับความส าคัญเป็น
ล าดับแรกในการขึ้นบินเสมอ ส่งผลให้สายการบินสามารถวางแผนการท าการบินที่ถูกต้องแม่นย ามาก
ยิ่งขึ้น การที่ท าการบินได้อย่างแม่นย าตลอดเส้นทางและการลดการบินวนอันเนื่องมาจากความคับคั่ง
ของการจราจร รวมทั้งมีการด าเนินการวิเคราะห์ความต้องการและขีดความสามารถในการรองรับของ 
สนามบินอย่างเต็มรูปแบบ เพ่ือให้สามารถท าการบินได้อย่างมีประสิทธิภาพ การที่สายการบินสามารถ
รู้เวลาในการท าการบิน และมีการวางแผนท าการบินได้อย่างแม่นย ามากขึ้น  
  ๒. ความปลอดภัย (Safety) การใช้วิธีจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ตั้งแต่ภาคพ้ืนโดย
การก าหนดช่วงเวลาในการเข้าสู่จุดต่างๆ ที่ท าให้เกิดความคล่องตัวของการจราจรทางอากาศทีม่ากขึ้น 
และลดการเกิดการกระจุกตัวของอากาศยานในบริเวณท่ีมีการเปลี่ยนแปลงรูปแบบการให้บริการ ซึ่งจะ
ส่งผลให้ภาระงานของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศลดลง อีกทั้งยังมีการใช้พ้ืนที่ที่มีอยู่อย่าง
จ ากัดบนน่านฟ้าบริเวณนั้นอย่างคล่องตัวมากยิ่งข้ึน  
  ๓. สภ าพ แวด ล้ อ ม  (Environment) ก ารจั ด ส รร เวล า เที่ ย วบิ น  (Slot) ที่ มี
ประสิทธิภาพส่งผลต่อความประหยัดการใช้น้ ามันเชื้อเพลิงในการท าการบิน (Cost Effectiveness) 
ส่งผลต่อการลดปัญหาทางด้านสิ่งแวดล้อม และส่งผลต่อมายังการลดการก่อให้เกิดมลพิษทางอากาศ
อันเนื่องมาจากการเผาผลาญน้ ามันเชื้อเพลิงของอากาศยาน และลดข้อจ ากัดของโครงสร้างพ้ืนฐาน 
ข้อจ ากัดในการปฏิบัติงานหรือข้อจ ากัดด้านสิ่งแวดล้อม ซึ่งมีผลกระทบต่อสายการบินผู้ใช้บริการ
สนามบิน และการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) จะสามารถระบุทางเลือกในการแก้ไขหรือบรรเทา
ข้อจ ากัดต่างๆ ได้ดีมากขึ้น 

๒. ปัญหาและอุปสรรคการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบิน และความเสียหายของการขอท า
การบินแต่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรร ได้แก่ 

๒.๑ ปัญหาสายการบินที่ไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับการจัดสรร เกิดจาก
สายการบินไม่สามารถได้รับการจัดสรรเวลาเข้าและออก ณ ท่าอากาศยานปลายทางให้สอดคล้องกับ
ท่าอากาศยานต้นทางได้ การจัดสรรไม่สัมพันธ์กับสนามบินปลายทางที่มีกฎระเบียบเรื่องเวลาการบินที่
เข้มงวด เวลาที่ได้รับจัดสรรในเส้นทางนั้นๆ ไม่สามารถท าเรื่องการตลาดได้ หรือความไม่พร้อมในด้าน
อุปกรณ์การให้บริการภาคพ้ืน สภาพอากาศเป็นต้น การจัดสรรเวลาขาดการประสานงานกับสายการ



๕๖ 
 
บินในการจัดเวลาการบินของสายการบินเพ่ือให้ได้เวลาที่เหมาะสมทั้งต้นทางและปลายทาง ขาดการ
จัดสรรเวลาเที่ยวบินที่มีหลักเกณฑ์ท่ีแน่นอน 

๒.๒ ความต้องการในการใช้บริการท่าอากาศยานมีมาก มีความต้องการของสายการ
บินในช่วงเวลาเดียวกันมีมากโดยเพพาะ ณ ท่าอากาศยานที่เป็นฐานปฏิบัติการบินของสายการบิน
ราคาประหยัดที่มีรูปแบบการให้บริการในลักษณะเดียวกัน และมีความหนาแน่นของเที่ยวบินในช่วง 
Peak hour ท าให้เครื่องไม่สามารถออกได้ตามเวลาท าให้ Block time เพ่ิมขึ้น และท าให้เกิดการ 
Delay ต่อเนื่อง การที่มีการจราจรหนาแน่นยิ่งขึ้นและไม่สามารถท าการบินได้ตามแผน หรือความ
ล่าช้า ณ ท่าอากาศยานปลายทางซึ่งผลกระทบต่อตารางบินของเที่ยวบินถัดไป โดยเพพาะสายการบิน
ราคาประหยัดที่จัดการหมุนเวียนอากาศยานให้มีเที่ยวบินต่อเนื่องตลอดทั้งวัน รวมทั้งปัญหาความ
หนาแน่นภายในอาคารผู้โดยสาร และปัญหาความไม่เพียงพอของหลุมจอด อันจะส่งผลกระทบต่อ
ผู้โดยสารที่ใช้บริการท่าอากาศยาน รวมถึงการบริหารจัดการจราจรทางอากาศและการขึ้นลงของ
อากาศยานของท่าอากาศยาน การซ่อมบ ารุงในสนามบิน ท าให้สายการบินไม่สามารถท าการบินได้ตาม
แผน  

๒.๓ อุปสรรคในเรื่องของความสามารถในการรองรับการเติบโตในการขนส่งทาง
อากาศในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐาน เช่น ความจุของท่าอากาศยานในรูปของ จ านวน check in  
counter ก าลั งพลของส านั กงานตรวจคน เข้าเมือง จ านวน  security check point รวมถึ ง
ความสามารถของหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศ เป็นต้น ขาดการกระจายความต้องการด้าน
การบินออกไปยังภูมิภาคต่างๆ ท าให้ในประเทศไทยมีท่าอากาศยานเพียงไม่กี่แห่งที่มีการจราจรทาง
อากาศที่มีความหนาแน่นอยู่ในระดับ ๓ และต้องใช้การจัดสรรเวลาในการเข้าออกท่าอากาศยาน 

๒.๔ ความสมดุลกับการใช้งานจริงระหว่างการใช้งานของเที่ยวบินของทางราชการ
และการใช้งานของเที่ยวบินพาณิชย์ ทรัพยากรที่มีอยู่ของท่าอากาศยานไม่สามารถตอบสนองต่อความ
ต้องการด้านการบินและกิจการด้านการบินอย่างทั่วถึง ขาดความเชื่อมโยงในการจัดการทรัพยากร
ร่วมกันของภาคพลเรือนและหน่วยงานด้านความมั่นคง เป็นต้น 

๒.๕ การบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษ ปัจจุบันมีกฎหมายและกฎระเบียบด้าน
การจัดสรรเวลาการบิน แต่ก็ยังพบว่าสายการบินหลายสายการบินยังไม่ท าการบินตามเวลาที่ได้รับการ
จัดสรร สายการบินที่ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบอย่างเคร่งครัด 

๓. แนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อปฏิบัติเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดสรร
เวลาตารางบินของท่าอากาศยาน ควรมีดังนี้ 

๓.๑ การจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ใน ๒ มิติ คือ ๑) ในมุมของท่าอากาศยาน ควร
จัดสรรให้มีการกระจายเวลาเข้าออกให้สม่ าเสมอตลอดวันเพ่ือให้เที่ยวบินไม่กระจุกตัวอยู่เพพาะช่วง 
Peak hour ท าให้เกิดปัญหาคับคั่ง บริหารจัดการได้ง่าย และ ๒) ในมุมของสายการบินย่อมต้องการ
เวลาที่เหมาะสมกับการตลาด โดยเพพาะสายการบินที่ท าการบินแบบ Network ก็จะต้องการ slot ที่
สามารถต่อเที่ยวบินในเวลาที่ไม่นานจนเกินไป หรือเร็วจนเกินไป ท าให้ผู้โดยสารไม่สะดวกในการ
เดินทาง โดยทั้ง ๒ มิติ ต้องจัดสรรเวลาด้วยความโปร่งใสบนพ้ืนฐานของทรัพยากรที่มีของสนามบิน 
โดยปราศจากการแทรกแซงและควรพิจารณาถึงปัจจัยด้านความปลอดภัยเป็นส าคัญ 



๕๗ 
 

๓.๒ ให้ผู้มีส่วนได้เสียในการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน เช่น ผู้ให้บริการท่าอากาศยาน ผู้
ให้บริการการจราจรทางอากาศ ผู้ให้บริการการขนส่งทางอากาศ (สายการบิน) และกองทัพอากาศ เข้า
ไปมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทางในการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ในรูปแบบของคณะกรรมการ 
(Committee) เพ่ือเปิดโอกาสให้สายการบินสามารถเข้ามามีส่วนร่วมในการด าเนินการในการจัดสรร
เวลาได้อย่างเท่าเทียมและมีประสิทธิภาพ เปิดโอกาสให้เกิดการรับฟังความคิดเห็นอย่างรอบด้าน 
เพ่ือให้ท่าอากาศยานสามารถใช้ขีดความสามารถที่มีอยู่อย่างมีประสิทธิภาพ  

๓.๓ ให้ความส าคัญกับการควบคุมติดตามการใช้เวลาที่ได้รับการจัดสรรอย่างใกล้ชิด 
ควบคู่กับการมีบทลงโทษที่เหมาะสมเพ่ือให้สายการบินปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด ควบคู่ไปกับการ
ด าเนินธุรกิจของสายการบินได้ เพ่ือควบคุมสายการบินให้ท าการบินในเวลาที่จัดสรร ไม่ยื่นขอการ
จัดสรรเกินความจ าเป็น และยินยอมพร้อมใจในการปฏิบัติตามหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลา  

๓.๔ ใช้แนวทางการประชาสัมพันธ์ให้เกิดการใช้งานท่าอากาศยานในภูมิภาคให้มาก
ขึ้นเช่น ท่าอากาศยานอุดรธานี ท่าอากาศยานสกลนคร ท่าอากาศยานชุมพร และท่าอากาศยานตาก
เพ่ือให้สายการบินสามารถบินไปยังจุดหมายโดยไม่จ าเป็นที่จะต้องมาลงที่ท่าอากาศยานที่มีระดับความ
หนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ เช่น ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง 
เป็นต้น เพ่ือช่วยท าให้ลดความแออัดทั้งในสนามบินและห้วงอากาศในบริเวณของสนามบินได้  

๓.๕ การให้ความส าคัญกับการบริหารจัดการความคล่องตัว (Flow Management) 
มาประยุกต์ใช้โดยการในการท าการบินตั้งแต่ภาคพ้ืนโดยใช้ข้อก าหนดด้านเวลา (Time-based 
separation) เป็นการช่วยลดความติดขัดและเพ่ิมประสิทธิภาพในการใช้งานเส้นทางบินให้เกิด
ประสิทธิภาพสูงสุด เพ่ือท าให้สายการบินสามารถใช้เวลาในการท าการบินให้เป็นไปตามแผนการบินที่
ก าหนดไว้ เน้นกระบวนการเชิงยุทธศาสตร์ เช่น การลดหรือเพ่ิมปริมาณเที่ยวบินพิเศษในช่วงเทศกาล
การก าหนดเวลาวิ่งขึ้น และการควบคุมการวิ่งขึ้นของเที่ยวบิน หรือการก าหนดระยะห่างระหว่าง
เที่ยวบิน เป็นต้น โดยค านึงถึงความปลอดภัยให้กับระบบบริหารจราจรทางอากาศ 
 

ข้อเสนอแนะ 
 

 ๑. ข้อเสนอแนะเชิงนโยบาย 
  ๑.๑ การปรับปรุงหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาการบินและบทลงโทษกรณีสายการบินไม่
ท าการบินตามที่ได้รับจัดสรร ซึ่งปัจจุบันหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาท าการบินเข้า-ออกท่าอากาศยาน
ในประเทศไทย อ้างอิงจากหลักการและวิธีปฏิบัติของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประ เทศ (IATA) 
และมีการบังคับใช้กับเที่ยวบินที่เข้าออกสนามบินในประเทศไทยแล้ว แต่อย่างไรก็ตามพบว่าสายการบิน
ยังคงมีการยกเลิกท าการบินโดยไม่แจ้งให้ท่าอากาศยานทราบล่วงหน้า หรือท าการบินแต่ไม่ตรงตามเวลา
ที่ได้รับจัดสรร หรือท าการบินโดยใช้อากาศยานไม่ตรงตามที่ขออนุญาตท าการบินไว้ ซึ่งท าให้ช่วงเวลาที่
ได้รับการจัดสรรไปแล้วไม่สามารถน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด หรือในทางกลับกันก่อให้เกิดปัญหา
คุณภาพการให้บริการที่ไม่ได้มาตรฐาน และเกิดความล่าช้าสะสมของเที่ยวบิน ทั้งนี้ เนื่องจากบทลงโทษ
ที่เกิดจากการไม่ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ดังกล่าวไม่ส่งผลต่อการท าการบินของสายการบินได้ในทางปฏิบัติ 
ตัวอย่างเช่น ตามหลักเกณฑ์การถูกตัดสิทธิ์ตาม Historical right กรณีที่สายการบินไม่ท าการบินเกิน
กว่าร้อยละ ๒๐ ของเที่ยวบินนั้น จะถูกตัดสิทธิ์ในการจัดสรรเวลาบินในฤดูกาลบินถัดไป แต่บทลงโทษ



๕๘ 
 
ดังกล่าวไม่ส่งผลกระทบใดๆแก่สายการบินในทางปฏิบัติ กล่าวคือเมื่อสายการบินได้รับการจัดสรรเวลา
บินเส้นทางบินกรุงเทพ-ฮ่องกง ๗ วันต่อสัปดาห์ วันละ ๔ เที่ยวบิน แต่อาจท าการตลาดในวันพุธ เวลา 
๑๓.๓๐ น.ได้น้อย จึงมีการยกเลิกเวลาบินของวันพุธในเวลาดังกล่าวเป็นประจ า เมื่อมีการพิจารณาสิทธิ์
ในฤดูกาลถัดไป สายการบินจะไม่ได้รับสิทธิ์ในเลขเที่ยวบินดังกล่าวเพพาะทุกวันพุธ ซึ่งในช่วงวันและ
เวลาดังกล่าวเพียงวันเดียวของสัปดาห์อาจไม่คุ้มค่าให้สายการบินอ่ืนเข้ามาขอท าการบินแทน สายการ
บินเดิมจึงไม่ให้ความส าคัญกับหลักเกณฑ์ดังกล่าว อย่างไรก็ตามหากมีการก าหนดให้มีการเพ่ิมบทลงโทษ
ให้สามารถตัดสิทธิ์ทั้ง หมายเลขเที่ยวบินนั้นทั้ง ๗ วันต่อสัปดาห์ (หากสัดส่วนการไม่ท าการบินใน
หมายเลขเที่ยวบินนั้นๆเกินกว่าร้อยละ ๒๐ แม้ว่าในแต่ละวันยกเว้นวันพุธสัดส่วนไม่ท าการบินจะไม่ถึง
ร้อยละ ๒๐ ก็ตาม) ก็จะส่งให้สายการบินพยายามรักษาสิทธิ์ในการท าการบินในทุกๆวัน จึงขอเสนอให้มี
การก าหนดบทลงโทษในลักษณะดังกล่าวเพ่ิมเติมจากบทลงโทษที่มีอยู่ เพ่ือให้สามารถควบคุมสายการ
บินให้ปฏิบัติการบินตามเวลาที่ได้รับอย่างเคร่งครัดมากขึ้นต่อไป นอกจากนี้ควรให้ท่าอากาศยาน
สามารถออกข้อก าหนดหรือระเบียบข้อปฏิบัติต่างๆ พร้อมทั้งสามารถน ามาใช้บังคับได้เอง (Local 
Rules) ซึ่งตัวข้อก าหนดนั้น เมื่อท่าอากาศยานท าการร่างเสร็จเรียบร้อยจะส่งให้รัฐพิจารณาเพ่ืออนุมัติใน
หลักการและบังคับใช้ต่อไป โดยรูปแบบของมาตรการควบคุมหรือบทลงโทษอาจมีการก าหนดเป็น
รูปแบบการตัดคะแนนของสายการบิน เช่น สายการบิน ก. ขออนุญาตท าการบิน ณ ท่าอากาศยาน
ระดับที่ ๓ ซึ่งเป็นท่าอากาศยานที่จะต้องได้รับการจัดสรรเวลาทุกเที่ยวบิน และได้รับการจัดสรรเวลาท า
การบินเรียบร้อยแล้ว พร้อมทั้งได้รับคะแนนตั้งต้นที่ ๑๐ คะแนน แต่เมื่อสายการบิน ก. ท าการบินเข้ามา
จริงกลับไม่ตรงกับเวลาที่ได้รับการจัดสรรไว้ กล่าวคือ เวลาที่ได้รับจัดสรรคือเวลา ๑๐.๐๐ น. แต่เวลาที่
ท าการบินเข้ามาจริงเป็นเวลา ๐๖.๐๐ น. ส่งผลให้สายการบินนั้นถูกตัด ๕ แต้มจากเหตุการณ์ดังกล่าว 
หรือกรณีที่สายการบินใช้อากาศยานไม่ตรงตามที่ได้รับอนุญาต โดยเมื่อสายการบินถูกตัดคะแนนครบ
ตามที่ก าหนด ก็จะถูกลงโทษตามแต่ระเบียบของสนามบินนั้นๆ ระบุไว้ เช่น การตัดสิทธิ์ในการเข้าใช้
สะพานเทียบเครื่องบิน เป็นต้น ในขณะเดียวกันท่าอากาศยานจะท ารายงานส่งให้กับ กพท. เพ่ือน า
ข้อมูลไปใช้ประกอบการตัดสินใจในการจัดสรรเวลาท าการบินครั้งต่อไป เป็นต้น  
  ๑.๒ การพัฒนาระบบการบริหารจัดการท่าอากาศยานตามแนวคิดในการตัดสินใจใน
การบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงาน  Airport Collaborative Decision Making              
(A-CDM) เป็นการเพ่ิมประสิทธิภาพในการจัดสรรเวลาตารางการบิน เพ่ือให้สนามบินสามารถใช้
ทรัพยากรของสนามบินให้เกิดประโยชน์สูงสุด โดยมีเป้าหมายในการเพ่ิมขีดความสามารถ (Capacity) 
ของสนามบิน และ ลดความล่าช้าของเที่ยวบิน (Delay)0 ป้องกันผลกระทบต่อการจัดสรรเวลาตาราง
การบิน โดยการน าแนวคิดในการตัดสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงาน Airport 
Collaborative Decision Making (A-CDM) มาใช้ในแต่ละสนามบิน ที่จะส่งผลให้เกิดการบูรณาการใน
ท างานร่วมกันกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในสนามบิน ทั้งในส่วนท่าอากาศยาน บ.วิทยุการบิน สายการบิน 
ผู้ประกอบการให้บริการภาคพ้ืน ตลอดจนหน่วยงานราชการ ในการก าหนดรูปแบบการท างาน และ การ
ก าหนดตัวชี้วัดในการปฏิบัติการ (KPIs) ร่วมกัน ตลอดจนการแลกเปลี่ยนข้อมูลร่วมกันแบบเรียลไทม์ 
เพ่ือน าข้อมูลมาใช้ในการวิเคราะห์ และคาดการณ์ล่วงหน้าในสถานการณ์แต่ละกิจกรรมภายในสนามบิน 
ตลอดจนการน าข้อมูลดังกล่าวมาแสดงผลให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องสามารถน ามาใช้ในการปฏิบัติงาน การ
วางแผน และการแก้ปัญหา แบบเรียลไทม์ ซึ่งจะส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพในการตรงต่อเวลาของแต่ละ



๕๙ 
 
เที่ยวบิน (On time Performance) ตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรร ประกอบกับการน าระบบ
เทคโนโลยีดิจิทัล รูปแบบต่างๆ เข้ามาใช้ในการประมวลผลข้อมูลในการแต่ละกระบวนการขาออกและ
ขาเข้าของผู้โดยสาร เพ่ือให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทุกฝ่ายสามารถรับทราบข้อมูลได้ตามเวลาจริง (Realtime) 
พร้อมทั้งมีการก าหนด SOP เพ่ือใช้บริหารจัดการสถานการณ์พุกเพินต่างๆที่อาจเกิดข้ึนได้อย่างทันท่วงที  
 ๒. ข้อเสนอแนะเชิงปฏิบัติ 
  ๒.๑ การส่งเสริมอุตสาหกรรมการบิน เนื่องจากในปัจจุบัน ยังไม่ปรากฏนโยบายของ
รัฐบาลเกี่ยวกับการส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินที่ชัดเจนเพียงพอ ท าให้แนวทางการจัดสรรเวลาเข้าออก
เที่ยวบินที่ควรจะเป็นและส่งเสริมความสามารถในการแข่งขันของสายการบิน รวมถึงส่งเสริมให้เกิดการ
จัดสรรทรัพยากร (Slot) เวลาเข้าออกเที่ยวบิน ณ ท่าอากาศยานที่มีความหนาแน่นในระดับ ๓ ได้อย่าง
มีประสิทธิภาพที่สุด ดังนี้ 
   ๒.๑.๑ การค านวณความสามารถในการจัดสรรเวลาเที่ยวบินของแต่ละท่าอากาศ
ยานในแต่ละชั่วโมงควรจัดให้มีความสมดุลกับการใช้งานจริงระหว่างการใช้งานของเที่ยวบินของทาง
ราชการและการใช้งานของเที่ยวบินพาณิชย์ ทั้งนี้เมื่อพิจารณาถึงการเติบโตของปริมาณการขนส่งและ
ข้อจ ากัดของ airport capacity และความสามารถของการจัดการจราจรทางอากาศ 
   ๒.๑.๒ ควรมีการจัดสรรเวลาเที่ยวบินที่มีหลักเกณฑ์ที่แน่นอน แม้ปัจจุบันจะมี
การประกาศระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ว่าด้วยหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลา
การเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ แล้วก็ตาม แต่การจัดสรรเวลาเที่ยวบินของ กพท. 
ยังคงต้องการการวางแนวทางที่ชัดเจนและส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินได้มากขึ้น เป็นไปได้อย่างมี
ประสิทธิภาพเช่นเดียวกับประเทศเพ่ือนบ้าน เช่น ประเทศสิงคโปร์ เป็นต้น 
   ๒.๑.๓ ควรให้ผู้มีส่วนได้เสียในการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน เช่น ผู้ ให้บริก าร           
ท่าอากาศยาน ผู้ให้บริการการจราจรทางอากาศ ผู้ให้บริการการขนส่งทางอากาศ (สายการบิน) และ
กองทัพอากาศ เข้าไปมีส่วนร่วมในการก าหนดแนวทางในการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ในรูปแบบของ
คณะกรรมการ (Committee) 
   ๒.๑.๔ ควรก าหนดแนวทางในการจัดสรรเวลาเที่ยวบินให้เป็นประโยชน์กับ
ผู้ประกอบการของไทย (สายการบินของไทย) ทั้งนี้โดยไม่ขัดกับระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ว่าด้วยหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ 
เนื่องจาก ไม่มี slot coordinator ของประเทศใดที่ไม่จัดสรรเวลาเที่ยวบินโดยไม่เอ้ือประโยชน์ให้สาย
การบินของประเทศตนเองไม่มากก็น้อย ในประเทศจีนถึงกับมีการจัดงาน domestic slot conference 
เพ่ือจัดสรรเวลาเที่ยวบินให้กับเส้นทางภายในประเทศก่อนที่จะจัดสรรเวลาให้กับเที่ยวบินระหว่าง
ประเทศและสายการบินต่างชาติ 
  ๒.๒ การด าเนินการของการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ควรด าเนินการดังนี้ 
   ๒.๒.๑ ควรประสานงานและแลกเปลี่ยนข้อมูลที่เป็นปัจจุบันกับ “คณะกรรมการ
จัดสรรเวลา” (Slot Coordination Committee) และ กพท. อยู่เสมอเพ่ือให้หน่วยงานผู้รับผิดชอบใน
การพิจารณาจัดสรรเวลาเที่ยวบินได้น าข้อมูลไปปรับเปลี่ยน “พารามิเตอร์ในการจัดสรรเวลาการบิน” 
(Coordination Parameters) ซึ่งจะพิจารณาปัจจัยและข้อจ ากัดในการรองรับของสนามบิน ทั้งด้าน
เทคนิค การปฏิบัติการ และสภาพแวดล้อม รวมถึงน าไปสามารถวิเคราะห์ความต้องการและขีด
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ความสามารถในการรองรับของท่าอากาศยาน (Demand and Capacity Analysis) ซึ่งจะเป็นการ
ประเมินความต้องการของสายการบินและขีดความสามารถ ในการรองรับเที่ยวบินได้สูงสุดของสนามบิน 
โดยค านึงถึงข้อจ ากัดทางกายภาพ การปฏิบัติการ และสภาพแวดล้อมของสนามบิน 
   ๒.๒.๒ ประสานงานและแลกเปลี่ยนข้อมูลให้เป็นปัจจุบันระหว่างสายการบิน 
หน่วยงานภาครัฐที่เกี่ยวข้อง เช่น ส านักงานตรวจคนเข้าเมือง กองควบคุมโรค กองควบคุมสัตว์ และ          
ท่าอากาศยาน เพ่ือให้ทราบถึงปริมาณการขนส่งทางอากาศที่จะเพ่ิมขึ้นจากการขยายฝูงบินและการเพ่ิม
จ านวนเที่ยวบิน 
   ๒.๒.๓ การก าหนดหลักเกณฑ์และข้อปฏิบัติในการจัดสรรเวลาเข้าและออกควร
จะเพ่ิมความมีส่วนร่วมของผู้มีส่วนได้เสียให้มากขึ้นกว่าในปัจจุบัน 
   ๒.๒.๔ ท่ าอ าก าศ ย าน ค วร เน้ น ให้ ค ณ ะก รรม ก ารจั ด ส รร เวล า  (Slot 
Coordination Committee) และ กพท. ให้ความส าคัญกับการเพ่ิมเส้นทางบินใหม่ๆ ให้กับท่าอากาศ
ยานเพ่ือขยายเครือข่ายการบินให้กับท่าอากาศยานซึ่งจะช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพในการบริหารจัดการ
ตารางบินให้กับท่าอากาศยาน ซึ่งในส่วนนี้ ถึงแม้จะมีการก าหนดเป็นหลักเกณฑ์ไว้ในประกาศฯ ของ 
กพท. แต่ในทางปฏิบัติแทบจะไม่ได้น ามาพิจารณาในการจัดสรรเวลาเข้าและออกของท่าอากาศยาน
เท่าท่ีควร 
  ๒.๓ การให้ความส าคัญกับการสนับสนุนการบริหารจราจรทางอากาศ เพ่ือเป็น
เครื่องมือในการวางแผนความคล่องตัวของการจราจรในช่วงเวลาที่มีความต้องการในการใช้บริการ         
ท่าอากาศยานอย่างคับคั่งและเกินความสามารถในการรองรับของระบบการบริหารการจราจรทาง
อากาศ มีการวางแผนกลยุทธ์ของการจราจร มีการปรับปรุงให้เหมาะสมในการน าไปใช้ในอนาคต โดยมี
ความต้องการใช้ข้อมูลในอดีตของสายการบิน และการพยากรณ์ด้านเศรษฐกิจและแนวโน้มในอนาคตใน
แต่ละท่าอากาศยาน 
  ๒.๔ การเพ่ิมศักยภาพและการบริหารท่าอากาศยานพาณิชย์ของประเทศให้มีเครือข่าย
เส้นทางการบินเชื่อมโยงการบินระดับภาคและระดับภูมิภาคของประเทศ เพ่ือให้ผู้โดยสารสามารถบิน
ตรงไปยังจังหวัดภูมิภาคโดยไม่ต้องมาต่อเครื่องที่ท่าอากาศยานที่มีระดับความหนาแน่นของการจราจร
ทางอากาศ เป็นต้น รวมทั้งการสร้างท่าอากาศยานพาณิชย์ของประเทศให้มีเครือข่ายเชื่อมโยง 
Gateway/Cluster ให้ครบทุกภูมิภาคทั้งด้านตะวันออก ด้านตะวันตก ด้านเหนือ ด้านใต้ และด้าน
ตะวันออกเพียงเหนือ เพ่ือพัฒนาให้เป็นศูนย์กลางการขนส่งสินค้าและการเดินทางรองรับ การส่งเสริม
อุตสาหกรรมการท่องเที่ยว และอุตสาหกรรมบริการขนส่งและโลจิสติกส์อย่างมีเสถียรภาพและยั่งยืน  
  ๒.๕ การบังคับใช้กฎหมายหรือกฎระเบียบต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลา
เที่ยวบินอย่างเข้มงวด เพื่อให้สายการบินต่างๆ ปฏิบัติตามและควบคุมการปฏิบัติการบินในประเทศไทย
ให้เป็นระเบียบ เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดปัญหาได้ช่วงเวลาที่ได้รับการจัดสรรแล้วไม่ท าการบิน รวมทั้งการ
เก็บข้อมูลและสถิติของสายการบินต่างๆ ที่เกี่ยวกับการท าการบินตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร เพ่ือใช้
ประกอบการพิจารณาในการพิจารณาจัดสรรการบินในฤดูกาลการบินถัดไปอย่างจริงจัง เช่น มาตรการ
ในการควบคุมปัจจุบันเป็นไปตามมาตรฐานของสมาคมสายการบินระหว่างประเทศ ซึ่งเริ่มต้นจากการ
ตักเตือน และการถอดถอนเวลาที่ขอมาโดยหากมีผู้ขอเวลานั้นเข้ามาใหม่สายการบินที่ไม่ท าการบินตาม
เวลาที่จัดสรรอาจสูญเสียเวลานั้นไปได้ เนื่องจากจะถูกน าไปพิจารณาในล าดับท้ายแทน แต่อย่างไรก็ดี



๖๑ 
 
แนวทางนี้จะให้ผลช้าเนื่องจากผลการไม่ด าเนินการนั้นจะส่งผลในปีถัดไป ซึ่งจะช้าเกินไปอาจจะมีการ
ปรับปรุงเพื่อให้เกิดผลเร็วขึ้นในอนาคต 
  ๒.๖ ให้ความส าคัญกับการพัฒนาและการเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับการใช้
บริการท่าอากาศยานโดยการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ การปรับปรุงสาธารณูปโภคต่างๆ 
และการบริหารจัดการหลุมจอดรูปแบบต่างๆ การออกแบบระยะปลอดภัยในเขตการปฏิบัติการบิน การ
ให้ความส าคัญกับการเพ่ิมศักยภาพการใช้งานทรัพยากรท่าอากาศยานภาคพ้ืนดิน เช่น การเพ่ิมทางวิ่ง 
การเพ่ิมหลุมจอด การเพ่ิม check in counter การเพ่ิมสายพานรับกระเป๋า ตลอดจนการให้บริการเข้า
เมือง เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการรองรับการใช้บริการของสายการบินและผู้โดยสารให้สูงขึ้น เพ่ือเพ่ิม
จ านวนอากาศยาน หรือการเพิ่มจ านวนรองรับเที่ยวบินของท่าอากาศยาน 
  ๒.๗ เนื่องจากประเทศไทยเป็นประเทศท่องเที่ยวจึงมีเที่ยวบินที่หนาแน่นและมีการใช้
งานท่าอากาศยานกระจุกตัวอยู่ในช่วง Peak hour ท าให้ท่องเที่ยวได้ไม่ตรงเวลา เกิดการล่าช้า เกิด
ปัญหาการต่อเครื่องไม่ทัน ผู้โดยสารหนาแน่นในบางห้วงเวลา และเบาบางในบางห้วงเวลา การบริหาร
จัดการควรจะกระจายเวลาให้เหมาะสม ทั้งนี้ต้องพิจารณาลงไปให้ถึงความต้องการของผู้โดยสาร และ
สายการบิน ผ่านการจัดสรรเวลาเข้าออกให้เหมาะสม เช่น สายการบินที่เป็น Network ก็ควรได้รับการ
จัดสรรเวลา (Slot) ที่ไม่ต้องเสียเวลาต่อเครื่องนานท าให้ไม่ต้องมีผู้โดยสารอยู่รอที่สนามบินเป็นเวลานาน 
เที่ยวบินที่เป็น point to point ก็ควรได้ Slot เข้า/ออก ที่มี Ground time ที่สั้น สามารถมีบริการ 
Handling ที่รวดเร็ว เที่ยวบิน Cargo ก็ควรได้ Slot ในห้วงเวลาที่มีเที่ยวบินเบาบาง เพราะต้องใช้เวลา
จอดนานเพ่ือขนถ่ายสินค้า เป็นต้น 
  ๒.๘ ให้ความส าคัญกับการพัฒนาบุคลากรที่มีความสามารถในการบริหารจัดสรรเวลา
เที่ยวบิน บุคลากรต้องมีความเข้าใจเรื่องธุรกิจการบิน และมุ่งรักษาผลประโยชน์ของชาติ 
 ๓.  ข้อเสนอแนะในการศึกษาครั้งต่อไป 
  ๓.๑ ศึกษาเปรียบเทียบปัจจัยที่ส่งผลต่อการขอท าการบินของสายการบิน แต่ไม่ท าการบิน
ตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรรของท่าอากาศยานในระดับภูมิภาคและในต่างประเทศ 
  ๓.๒ ศึกษารูปแบบการเพิ่มขีดความสามารถในการรองรับความต้องการการจัดสรร
เวลาในการพัฒนาโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยาน 
  ๓.๓ ศึกษารูปแบบการใช้ประโยชน์ขีดความสามารถของท่าอากาศยาน 
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จังหวัดระยอง”.  วิทยานิพนธ์ปรัชญาดุษฎีบัณฑิต, สาขาวิชายุทธศาสตร์การพัฒนา, 
มหาวิทยาลัยราชภัฏพระนคร, ๒๕๕๔. 

จุฑามาศ คงสวัสดิ์.  “การศึกษาแนวทางการส่งเสริมการท่องเที่ยวเชิงวัฒนธรรม เมืองโบราณอู่ทอง 
จังหวัดสุพรรณบุรี”.  วิทยานิพนธ์ศึกษาศาสตรมหาบัณฑิต, สาขาวิชาพัฒนศึกษา, 
บัณฑิตวิทยาลัย มหาวิทยาลัยศิลปากร, ๒๕๕๐. 

ณัฐธินี พรภัทรประเสริฐ และ อภิรดา นามแสง.  “ปัจจัยที่มีผลต่อคุณภาพการให้บริการของหลุมจอด
อากาศยาน ณ ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ”.  วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต, สาขาการจัดการ, 
วิทยาลัยบัณฑิตศึกษาการจัดการ มหาวิทยาลัยขอนแก่น, ๒๕๕๙. 

ธิตินันธุ ์ชาญโกศล.  “การวิเคราะห์ศักยภาพด้านการบริการขนส่งทางอากาศ ท่าอากาศยานนานาชาติ 
อุบลราชธานี เพื่อส่งเสริมการท่องเที่ยวกลุ่มภาคตะวันออกเฉียงเหนือตอนล่าง (ยโสธร 
อุบลราชธานี ศรีสะเกษ และอํานาจเจริญ)”.  วิทยานิพนธ์มหาบัณฑิต, มหาวิทยาลัย 
ราชภัฏบุรีรัมย์, ๒๕๖๐. 

  



๖๔ 
 

ฐานข้อมูลอิเล็กทรอนิกส ์

“ยุทธศาสตร์คืออะไร.”. (ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก : http://oknation.nationtv.tv/blog/ 
nakamonTH/2016/09/25/entry-1, ๒๕๖๒. 

“ระดับของท่าอากาศยาน กับ SLOT”. (ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก : 
https://steed14.wordpress.com/2010/04/21/ระดับของท่าอากาศยาน-กับ, 
๒๕๕๓. 

“ร่างยุทธศาสตร์ชาติ ด้านการสร้างความสามารถในการแข่งขัน: ตั้งเป้านําไทยสู่ประเทศพัฒนาแล้ว
ภายในปี 2579”. (ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก : https://ilaw.or.th/node/4765, ๒๕๖๑. 

“อุตสาหกรรมการบินและโลจิสติกส์ (AVIATION AND LOGISTICS) 1 ใน 5 อุตสาหกรรมอนาคต 
(New S-curve) ”. (ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก : 
http://www.industry.go.th/center_mng/index.php/2016-04-24-18-07-
42/2016-04-24-18-09-38/2016-04-24-18-10-07/item/10444-aviation-and-
logistics-1-5-new-s-curve, ๒๕๖๐. 

“IATA คาดการณ์แนวโน้มการเติบโตและความต้องการด้านการขนส่งสินค้าทางอากาศปี 2019”. 
(ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก : https://www.airfreight-logistics.com/th/forecasting-
airfreight-growth-and-demand-with-iata, ๒๕๖๒. 

“Slot Coordinator คือใคร และทําหน้าที่อะไร ?”. (ออนไลน์). เข้าถึงได้จาก : 
https://steed14.wordpress.com/2010/04/21/slot-coordinator-คือใคร-และทํา
หน้าที่อะ, ๒๕๕๓. 

 

 
 



 

 

 

 

 

 

 

 

ภาคผนวก 

 
  



๖๖ 
 

แบบสัมภาษณ์เพ่ือการศึกษาวิจัย  

เรื่อง แนวทางการพัฒนาประสิทธิภาพการบริหารจดัสรรเวลาเทีย่วบินของท่าอากาศยาน 

 

๑. ชื่อผู้ถูกสัมภาษณ์ ………………………………………………………………………………................................. 

๒. ต าแหน่ง ……………………….………………………..……………………………………………………………………… 

๓. สัมภาษณ์เมื่อวันที่ ……………………………………………………………………….………เวลา …………………… 

๔. สถานที่สัมภาษณ์ …………………………..………………………………………………………………………………… 

 

 

๑. แนวทางการจัดสรรเวลาเที่ยวบินเพื่อรองรับการส่งเสริมอุตสาหกรรมการบินตามนโยบายของ
รัฐบาลควรเป็นอย่างไร 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

๒. หลักเกณฑ์ในการพิจารณาจัดสรรเวลาเข้าและเวลาออกของท่าอากาศยานต่าง ๆ ของประเทศไทย
ที่เหมาะสมควรเป็นอย่างไร 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

 

 



๖๗ 
 

๓. ปัญหาและอุปสรรคการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินในปัจจุบันและอนาคต  
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

๔. ปัจจัย เหตุผล และปัญหาของสายการบินที่ไม่สามารถท าการบินได้ตามตารางการจัดสรร 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

๕. มาตรการควบคุมหรือบทลงโทษที่เหมาะสมควรเป็นอย่างไร ส าหรับสายการบินที่ไม่ท าการบินตาม
การจัดสรรเวลา 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

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

  



๖๘ 
 

๖. หน่วยงานที่รับผิดชอบเรื่องจัดสรรเวลาเที่ยวบินในปัจจุบันมีความเหมาะสมแล้วหรือไม่ และควร
เพ่ิมบทบาทหรืออ านาจอย่างไร 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

๗. การบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยานเพื่อรองรับการเติบโตของอุตสาหกรรมการบินทั้ง
ด้านการเดินทางท่องเที่ยว และการขนส่งสินค้าทางอากาศควรมีทิศทางอย่างไร 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

๘. แนวทางการพัฒนาบุคลากรเพ่ือรองรับงานบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินในปัจจุบันมีความเหมาะสม
หรือไม่ และควรเป็นอย่างไร 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

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

 

  



๖๙ 
 

๙. แนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อปฏิบัติเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดสรรเวลาตารางบิน
ของท่าอากาศยานควรเป็นอย่างไร 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

 

๑๐. ข้อเสนอแนะอ่ืนๆ เกี่ยวกับการจัดสรรเวลาตารางบินของท่าอากาศยาน 
ตอบ………………………………………………………………………………………………………………………………… 

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

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

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

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

 

 

 



๗๐ 
 

ประวัติย่อผู้วิจัย 
  

ชื่อ – สกุล  นายศิโรตม์ ดวงรัตน์ 
วัน เดือน ปีเกิด          ๘ ธันวาคม ๒๕๐๙ 
การศึกษา   
   พ.ศ.๒๕๓๖-๒๕๓๘ ปริญญาโทบริหารธุรกิจ (MBA) ด้านการเงิน                          

สถาบันบัณฑิตบริหารธุรกิจศศินทร์แห่งจุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
   พ.ศ.๒๕๓๓-๒๕๓๔ ปริญญาโทวิศวกรรมโครงสร้าง (Structural Engineering)               

University of Texas at Arlington ประเทศสหรัฐอเมริกา 
   พ.ศ.๒๕๒๗-๒๕๓๑ ปริญญาตรีวิศวกรรมโยธา คณะวิศวกรรมศาสตร์                       

จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 
การอบรม 
   พ.ศ.๒๕๖๑ หลักสูตรผู้บริหารระดับสูงด้านวิทยาการพลังงาน (วพน.) รุ่นที่ ๒๒ 
   พ.ศ.๒๕๕๙ หลักสูตรผู้บริหารระดับสูงสถาบันวิทยาการตลาดทุน (วตท.) รุ่นที่ ๒๒ 
   พ.ศ.๒๕๕๘ หลักสูตรรัฐบาลอิเลคทรอนิกส์ ส าหรับผู้บริหารระดับสูง (รอส.) รุ่นที่ ๒ 

ส านักงานรัฐบาลอิเล็กทรอนิกส์(องค์การมหาชน) (สรอ.) 
   พ.ศ.๒๕๕๗ หลักสูตร Executive Development Program, Wharton Business 

School USA 
   พ.ศ.๒๕๕๗ หลักสูตรผู้บริหารระดับสูงด้านการค้าและการพาณิชย์ (TEPCOT)           

รุ่นที่ ๗ สถาบันวิทยาการการค้า 
   พ.ศ.๒๕๕๒ หลักสูตรผู้น าการเมืองยุคใหม่ (นมป.)  รุ่นที่ ๕ สถาบันพระปกเกล้า 
   พ.ศ.๒๕๕๒ หลักสูตร Airport Commercial Revenue Development, 

Crainfield University UK 
   พ.ศ.๒๕๕๐ หลักสูตรผู้อ านวยการท่าอากาศยานฝึกหัดรุ่นที่ ๑  
   พ.ศ.๒๕๔๒ หลักสูตร Airport Management สถาบันการบินพลเรือน 
สถานที่ท างาน            บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
ประวัติการท างาน 
บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
   พ.ศ.๒๕๖๓-ปัจจุบัน รองกรรมการผู้อ านวยการใหญ่ (สายงานพัฒนาธุรกิจและการตลาด) 
   พ.ศ.๒๕๖๒-๒๕๖๓ รองกรรมการผู้อ านวยการใหญ่ (สายงานยุทธศาสตร์) 
   พ.ศ.๒๕๖๑-๒๕๖๒ ผู้อ านวยการท่าอากาศยานดอนเมือง  
   พ.ศ.๒๕๕๘-๒๕๖๑ ผู้อ านวยการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  
   พ.ศ.๒๕๕๖-๒๕๕๘ ผู้เชี่ยวชาญระดับ ๑๑ ทอท. รักษาการผู้ช่วยกรรมการผู้อ านวยการใหญ่ 
 สายเทคโนโลยีสารสนเทศ   
   พ.ศ.๒๕๕๒-๒๕๕๖ ผู้ช่วยกรรมการผู้อ านวยการใหญ่สายงานพัฒนาธุรกิจและการตลาด 
   พ.ศ.๒๕๕๑-๒๕๕๒ ผู้อ านวยการฝ่ายพัฒนาธุรกิจและการตลาด 



๗๑ 
 
   พ.ศ.๒๕๕๐-๒๕๕๑ รองผู้อ านวยการฝ่ายพัฒนาธุรกิจและการตลาด  
   พ.ศ.๒๕๔๙-๒๕๕๐ ผู้อ านวยการส่วนปฏิบัติการขนส่ง ศูนย์บริหารการขนส่งสาธารณะ 
 ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
   พ.ศ.๒๕๔๗-๒๕๔๙ ผู้ช านาญการ ๘ ฝ่ายพัฒนาธุรกิจและการตลาด   
บริษัท ท่าอากาศยานสากลกรุงเทพแห่งใหม่ จ ากัด (บทม.) 
   พ.ศ.๒๕๔๔-๒๕๔๗ ผู้จัดการส่วนพัฒนาธุรกิจ ฝ่ายแผนและพัฒนาธุรกิจ 
   พ.ศ.๒๕๔๑-๒๕๔๔ นักบริหารงานทั่วไป ๗ ฝ่ายแผนและพัฒนาธุรกิจ 
บริษัทเงินทุนหลักทรัพย์ ภัทรธนกิจ จ ากัด (มหาชน) 
   พ.ศ.๒๕๔๐-๒๕๔๑ ผู้ช่วยผู้จัดการ ส่วนสินเชื่อโครงการ (Project Finance) ฝา่ยบรรษัทธน

กิจ 
   พ.ศ.๒๕๓๘-๒๕๔๐ ผู้ช่วยผู้จัดการ ส่วนรับประกันการจ าหน่ายตราสารหนี้ ฝ่ายพัฒนาธุรกิจ 
Upham Inc.Florida USA 
   พ.ศ.๒๕๓๔-๒๕๓๕ Structural Engineer (วิศวกรโครงสร้าง) 
บริษัท สินธุ พูนศิริวงศ์ และสหาย จ ากัด 
   พ.ศ.๒๕๓๑-๒๕๓๒ วิศวกรโยธา  
 
 



สรุปย่อ 
 

ลักษณะวิชา การเศรษฐกิจ 
 

เร่ือง แนวทางการพัฒนาประสิทธภิาพการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของทา่อากาศยาน 
ผู้วิจัย นายศิโรตม์  ดวงรัตน์   หลักสูตร วปอ.   รุ่นที ่๖๒ 
ต าแหน่ง  รองกรรมการผู้อ านวยการใหญ่ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) 
 

ความเป็นมาและความส าคัญของปญญหา 

ตามยุทธศาสตร์ชาติ ๒๐ ปี (พ.ศ. ๒๕๖๑-๒๕๘๐) ประเด็นการสร้างความสามารถใน
การแข่งขันได้มีเป้าหมายให้ประเทศไทยเป็นประเทศที่พัฒนาแล้ว เศรษฐกิจเติบโตอย่างมีเสถียรภาพ
และยั่งยืน ประเทศไทยมีขีดความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น เช่น การส่งเสริม อุตสาหกรรมและ
บริการขนส่งและโลจิสติกส์ ให้เป็นอุตสาหกรรมและการบริการแห่งอนาคต การสร้างความ
หลากหลายด้านการท่องเที่ยวของประเทศไทย และการปรับปรุงโครงสร้างพ้ืนฐานของประเทศไทยให้
เป็นศูนย์กลางเศรษฐกิจอาเซียนและเป็นจุดเชื่อมต่อที่ส าคัญของภูมิภาคเอเชีย ซึ่งเก่ียวข้องโดยตรงกับ
ประสิทธิภาพการบริหารจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน เพ่ือส่งเสริมอุตสาหกรรมการ
ท่องเที่ยว และอุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศของประเทศไทยให้เป็นไปตาม
ยุทธศาสตร์ชาติ 

ถึงแม้ว่าในช่วง ๑๐ ปีที่ผ่านมา อุตสาหกรรมและบริการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศ
ของประเทศไทยจะเจริญเติบโตอย่างรวดเร็ว โดยมีการเพิ่มข้ึนของปริมาณการขนส่งทางอากาศ ทั้ง
จ านวนผู้โดยสารและเที่ยวบินระหว่างป ี ๒๕๕๓-๒๕๖๐ ในอัตราเฉลี่ยร้อยละ ๑๒.๕๓ และ ๑๑.๒๕ 
ต่อปี ตามล าดับ อย่างไรก็ตามตั้งแต่กลางปี ๒๕๖๑ ที่ผ่านมา พบว่าจ านวนเที่ยวบินและผู้โดยสารกลับ
เพ่ิมขึ้นในอัตราที่ลดลงอย่างต่อเนื่อง โดย บริษัท ท่าอากาศยานไทย จ ากัด (มหาชน) (ทอท.) ได้ติดตาม
สถานการณข์องท่าอากาศยานภายใต้ความรับผิดชอบทั้ง ๖ แห่งอย่างใกล้ชิด ซึ่งจากข้อมูลตารางการ
บินของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ (ทสภ.) ปรากฏว่ามีสายการบินที่แจ้งขอท าการบินแต่ไม่ท าการบิน
ตามตารางการบินที่ได้รับจัดสรรเป็นจ านวนมาก รวมทั้งสายการบินบางส่วนที่ไม่ท าการบินตามที่แจ้ง
ขอท าการบินเลย ซึ่งส่งผลให้ทั้งท่าอากาศยานและประเทศสูญเสียโอกาสจากกลุ่มสายการบินที่มีความ
ประสงคจ์ะขอท าการบินแต่ไม่ได้รับจัดสรรเวลา เนื่องจากได้จัดสรรเวลาให้กับสายการบินข้างต้นเต็มขีด
ความสามารถของท่าอากาศยานแล้ว ซึ่งจะท าให้เป็นข้อจ ากัดของประเทศไทยในการเพิ่มขีด
ความสามารถในการแข่งขันที่สูงขึ้น ทั้งการขนส่งและโลจิสติกส์ทางอากาศ และรายได้ด้านการ
ท่องเที่ยวของประเทศไทย 
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วัตถุประสงค์ของการวิจัย 

 ๑. เพ่ือศึกษาโครงสร้างการจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยานในประเทศไทย 

 ๒. เพ่ือวิเคราะห์ปัญหาและอุปสรรคการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน  

 ๓. เพ่ือเสนอแนวทางในการเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของ 
ท่าอากาศยาน 

ขอบเขตของการวิจัย 

 ๑. ขอบเขตด้านพ้ืนที่วิจัย (Area Scope) ศึกษาเฉพาะท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 
 ๒. ขอบเขตด้านเนื้อหา (Content Scope) ศึกษาข้อมูลสถิติตามตารางบิน ฤดูการบินในฤดู
ร้อนและฤดูหนาวตั้งแต่ปี ๒๕๖๑-๒๕๖๒ ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ตลอดจนสภาพปัญหาและ
อุปสรรคจากการด าเนินงานที่ผ่านมา โดยการวิจัยนี้ใช้การเก็บข้อมูลจากระบบบันทึกข้อมูลการบิน
ของ ทอท. ซ่ึงเริ่มมีการจัดเกบ็ข้อมูลฯอย่างเต็มรูปแบบตั้งแต ่เมษายน ๒๕๖๑  
 ๓. ขอบเขตด้านเวลา (Time Scope) ด าเนินการตั้งแต่เดือนธันวาคม ๒๕๖๒ ถึงพฤษภาคม 
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วิธีด าเนินการวิจัย 

 การวิจัยครั้งนี้ เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการรวบรวมข้อมูล
เกี่ยวกับพ้ืนที่ศึกษา การรวบรวมข้อมูลภาคสนาม ด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึกกับบุคคลจากหน่วยงานที่
เกี่ยวข้องในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือเกี่ยวข้องกับการจัดสรรตารางบินของท่าอากาศยาน  ได้แก่ 
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย(กพท.) ทอท. และตัวแทนสายการบิน ควบคู่ไปกับ
การศึกษาข้อมูลสถิติของจ านวนเที่ยวบิน ข้อมูลจากต าราและเอกสารที่เกี่ยวข้อง และใช้การวิจัย 
เชิงพรรณนา (Descriptive Research) ในการน าเสนอข้อมูลวิจัย   

ผลการวิจัย 

ผลการศึกษาวิจัย พบว่า โครงสร้างการจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยานภายใน
ราชอาณาจักรไทย ต้องด าเนินการภายใต้ระเบียบส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยว่าด้วย
หลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาการเข้าออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒ ซ่ึงท่าอากาศยานหรือ
สนามบินที่มีปริมาณความต้องการในการใช้พ้ืนที่ท่าอากาศยานของสายการบินเกินกว่าความสามารถ
ในการรองรับของท่าอากาศยานที่มีอยู่ หรือมีความหนาแน่นของท่าอากาศยาน (Level of airport) 
อยู่ในระดับ ๓ จะต้องได้รับการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) จากคณะกรรมการจัดสรรเวลาที่ท าหน้าที่
เป็น slot coordinator ซ่ึงโครงสร้างการจัดสรรเวลาเที่ยวบิน (Slot) ประกอบด้วย ๑) คณะกรรมการ
จัดสรรเวลาโดยมีอ านาจหน้าที่พิจารณาก าหนดนโยบายและหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาการบินของ
ประเทศไทย และพิจารณาปัญหาข้อขัดแย้งต่างๆ ที่เกี่ยวข้องกับการจัดสรรเวลาการบินต่างๆ ๒) การ
ด าเนินงานหรอืการอ านวยความสะดวกในการจัดเวลาการบินและการประสานงานจัดสรรเวลาการบิน 
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ได้แก่ การรับค าขอรับการจัดสรรเวลาการบิน ควบคุมสายการบิน และปรับเวลาการบินให้เป็นไปตาม
เวลาที่ได้รับการจัดสรร ๓) พารามิเตอร์ส าหรับใช้ในการจัดสรรเวลาการบิน ได้แก่ การท าการบินตาม
เวลาที่ได้รับการจัดเวลาในฤดูกาลการบินเดียวกันที่ผ่านมาล่าสุด การท าการบินโดยไม่เปลี่ยนแปลง
เวลา การท าการบินใหม่ที่ต่อเนื่อง และ ๔) การลงโทษ เพ่ือป้องกันไม่ให้สายการบินไม่ท าการบินหรือ
ท าการบินไม่ตรงตามเวลาหรือเงื่อนไขที่ได้รับจัดสรร  

ปัญหาและอุปสรรคการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบิน ดังนี้ 

๑. ปัญหาสายการบินไม่ท าการบินตามตารางการบินที่ได้รับการจัดสรร ซ่ึงเกิดจาก
ระยะเวลา (duration) ที่สายการบินได้รับการจัดสรรนับตั้งแต่เวลาออกจากท่าอากาศยานต้นทาง
จนถึงเวลาเข้า ณ ท่าอากาศยานปลายทาง ไม่สอดคล้องกับ duration ที่สามารถท าการบินได้จริงใน
เส้นทางนั้นๆได้  หรือเวลาที่ได้รับจัดสรรในเส้นทางนั้นๆ ไม่สามารถท าการตลาดได้ หรือความไม่
พร้อมในด้านอุปกรณ์การให้บริการภาคพ้ืน หรือปัญหาจากสภาพอากาศที่แปรปรวน เป็นต้น  

๒. ความต้องการในการใช้บริการท่าอากาศยานของสายการบินในช่วงเวลาเดียวกันมี
เป็นจ านวนมากโดยเฉพาะช่วงเช้าและดึก (เที่ยวบินขาออกระหว่างประเทศ มักมีเที่ยวบินหนาแน่น
ในช่วงดึก ขณะที่เที่ยวบินขาออกภายประเทศ มักมีเที่ยวบินหนาแน่นตั้งแต่เช้า) ท าให้เครื่องไม่
สามารถออกได้ตามเวลาที่ก าหนด และท าให้เกิดการ Delay ต่อเนื่อง ส่งผลกระทบต่อตารางบินของ
เที่ยวบินถัดไป โดยเฉพาะสายการบินราคาประหยัดที่จัดการหมุนเวียนให้มีจ านวนเที่ยวบินต่อวันของ
อากาศยานแต่ละล าให้มากที่สุด เพ่ือให้เกิดการใช้ประโยชน์(utilization) สูงสุด รวมทั้งปัญหาความ
หนาแน่นภายในลานจอด และปัญหาความไม่เพียงพอของหลุมจอด อันจะส่งผลกระทบต่อผู้โดยสารที่
ใช้บริการท่าอากาศยาน รวมถึงการบริหารจัดการจราจรทางอากาศและการขึ้นลงของอากาศยานของ
ท่าอากาศยาน การซ่อมบ ารุงภายในสนามบิน ท าให้สายการบินไม่สามารถท าการบินได้ตามแผน  

๓. อุปสรรคในการพัฒนาขีดความสามารถในการรองรับการเติบโตของปริมาณการ
ขนส่งทางอากาศในส่วนของโครงสร้างพ้ืนฐานของท่าอากาศยานให้เพียงพอสอดคล้องกับปริมาณ
ความต้องการการขนส่งทางอากาศที่เพ่ิมขึ้น เช่น การขยายขีดความสามารถของอาคารผู้โดยสารให้
สามารถรองรับผู้โดยสารได้อย่างเพียงพอ โดยการจัดให้มีจ านวนเคาน์เตอร์เช็คอินที่เหมาะสม, 
จัดเตรียมก าลังพลของส านักงานตรวจคนเข้าเมืองให้เพียงพอ, จัดให้มีจ านวนช่องตรวจ security 
screening ที่เหมาะสม และเตรียมพ้ืนที่พักคอยก่อนขึ้นเครื่องให้เหมาะสม รวมทั้งเพ่ิมความสามารถ
ในการรองรับเที่ยวบิน โดยจัดให้มีทางวิ่ง และจ านวนหลุมจอดที่เพียงพอ รวมถึงการพิจารณาขีด
ความสามารถในห้วงอากาศของหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศให้เหมาะสมด้วย เป็นต้น  

๔. ขาดการส่งเสริมให้มีการกระจายความต้องการด้านการบินออกไปยังภูมิภาคต่างๆ จึง
ท าให้ประเทศไทยมีท่าอากาศยานเพียงบางแห่งที่มีการจราจรทางอากาศที่มีความหนาแน่นอยู่ใน
ระดับ ๓ และต้องใช้การจัดสรรเวลาในการเข้าออกท่าอากาศยาน อีกท้ังขาดการพัฒนาท่าอากาศยาน
ในบางภูมิภาค อาทิ ภาคตะวันออกเฉียงเหนือ ให้เป็นท่าอากาศยานนานาชาติที่ระบบ safety และ 
security ได้มาตรฐานสากล ที่สามารถรองรับความต้องการด้านการบินของผู้โดยสารระหว่างประเทศ
ไปยังท่าอากาศยานในภูมิภาคโดยตรง 
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๕. การบังคับใช้กฎหมาย และบทลงโทษที่มีความเหมาะสม ปัจจุบันมีกฎหมายและ
กฎระเบียบด้านการจัดสรรเวลาการบิน แต่ก็ยังพบว่าสายการบินหลายสายการบินยังไม่ท าการบินตาม
เวลาที่ได้รับการจัดสรร เนื่องจากบทลงโทษที่มีอยู่ยังไม่ส่งผลกระทบอย่างมนีัยส าคัญต่อการปฏิบัติการ
ของสายการบินที่ไม่ปฏิบัติตามกฎระเบียบ  

ปัญหาต่างๆ เหล่านี้น ามาซึ่งการไม่ท าหรือไม่สามารถท าการบินตามตารางการบินที่
ได้รับจัดสรร หรือท าการบินแต่ไม่ตรงตามเวลาที่ได้รับจัดสรรหรือใช้อากาศยานไม่ตรงตามที่ขอ
อนุญาตท าการบินไว้ ซึ่งท าให้เกิดความเสียหายต่อรายได้ของท่าอากาศยาน และส่งผลกระทบให้เกิด
การสูญเสียโอกาสของสายการบินที่มีความต้องการท าการบินจริง ท าให้ไม่สามารถขยายฐาน
นักท่องเที่ยวใหม่ๆ ส่งผลให้เกิดการสูญเสียรายได้จากการท่องเที่ยวของประเทศเป็นจ านวนมากอีก
ด้วย ดังนั้น จึงมีความจ าเป็นจะต้องมีแนวทางในการก าหนดหลักเกณฑ์หรือข้อปฏิบัติเพ่ือเพ่ิม
ประสิทธิภาพการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ดังนี้ 

๑. การจัดสรรเวลาจ าเป็นจะต้องด าเนินการด้วยความโปร่งใสบนพ้ืนฐานของทรัพยากร
ที่มขีองสนามบิน โดยปราศจากการแทรกแซงและควรพิจารณาถึงปัจจัยด้านความปลอดภัยเป็นส าคัญ  

๒. ให้ความส าคัญกับการควบคุมติดตาม การใช้เวลา และประเภทของอากาศยานของ
สายการบิน  ให้ตรงตามที่ได้รับอนุญาตและตามเวลาที่ได้รับการจัดสรร เพ่ือใช้ประกอบการพิจารณา
ในการจัดสรรตารางการบินในฤดูกาลการบินเดียวกันที่ถัดไปอย่างเคร่งครัด ควบคู่กับการมีบทลงโทษ
ที่เหมาะสมและเพียงพอเพ่ือให้สายการบินปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด เพ่ือควบคุมสายการบินให้ท าการ
บินตรงตามเวลาที่จัดสรร ไม่ยืน่ขอการจัดสรรเกินความจ าเป็น  

๓. ให้ความส าคัญกับการเพ่ิมขีดความสามารถด้านการขนส่งทางอากาศด้วยการพัฒนา
ท่าอากาศยานพาณิชย์ในภูมิภาคของประเทศ (ที่มีความต้องการในเส้นทางการบินระหว่างประเทศ
ระยะไกลอยู่แล้ว) อาทิ ท่าอากาศยานอุดร ท่าอากาศยานกระบี่  โดยจะต้องมีการพัฒนาทั้งด้าน
กายภาพ ระบบรักษาความปลอดภัย และความปลอดภัย ให้เป็นไปตามมาตรฐานสากลที่ถูกก าหนด
โดย ICAO เพ่ือให้เที่ยวบินที่มาจากยุโรป และ ออสเตรเลีย สามารถบินไปยังจุดหมายปลายทางโดยไม่
จ าเป็นที่จะต้องมาลงที่ท่าอากาศยานที่มีระดับความหนาแน่น (Level of airport) อยู่ในระดับ ๓ เช่น 
ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท่าอากาศยานดอนเมือง หรือท่าอากาศยานภูเก็ต เป็นต้น เพ่ือช่วยลดความ
แออัดทั้งในท่าอากาศยานและห้วงอากาศในบริเวณของท่าอากาศยานดังกล่าว และเป็นการเพ่ิม
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารและเที่ยวบินของประเทศไทยโดยรวมอีกด้วย โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
กรณีของท่าอากาศยานอุดร เมื่อพัฒนาให้เป็นท่าอากาศยานนานาชาติที่สามารถรองรับเที่ยวบิน
ระหว่างประเทศได้แล้วเสร็จจะช่วยเติมเต็มให้ประเทศไทยมีท่าอากาศยานนานาชาติหลักที่สามารถ
รองรับเที่ยวบินจากทั่วโลกได้ครบทุกภูมิภาคหลักของประเทศ นอกเหนือจากปัจจุบันที่มีอยู่แล้วใน
ภาคกลาง ภาคเหนือ และภาคใต ้

๔. ให้ความส าคัญกับการพัฒนาเพ่ือเพ่ิมขีดความสามารถในการรองรับการให้บริการท่า
อากาศยานโดยการขยายโครงสร้างพ้ืนฐานทางกายภาพ การปรับปรุงสาธารณูปโภค รวมถึงการ
ปรับปรุงการบริหารจัดการในรูปแบบต่างๆ เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพในการให้บริการให้สอดคล้องกับ
ปริมาณความต้องการของผู้โดยสาร และเที่ยวบินที่เพ่ิมสูงขึ้น 
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๕. ให้ความส าคัญกับการวิเคราะห์ความต้องการและขีดความสามารถในการรองรับ
เที่ยวบินและผู้โดยสารของท่าอากาศยาน (Demand and Capacity Analysis) โดยอาจว่าจ้าง
ผู้เชี่ยวชาญเฉพาะด้านเป็นผู้ด าเนินการ และให้มีการจัดท าแบบจ าลองเสมือนจริง เพ่ือให้ได้ข้อมูล 
capacity ที่ถูกต้อง และใกล้เคียงกับข้อเท็จจริงมากที่สุด (เพราะหากประมาณการ capacity ต่ าไป
จากความเป็นจริง จะท าให้การใช้ทรัพยากรของท่าอากาศยานที่มีอยู่ได้ไม่เต็มศักยภาพ แต่หาก
ประมาณการ capacity สูงไป จะมีผลกระทบต่อคุณภาพการให้บริการ ก่อให้เกิดความล่าช้าสะสม 
ตลอดจนกระทบต่อชื่อเสียงของท่าอากาศยานและประเทศไทย) ประกอบกับควรมีการประสานงาน
เพ่ือแลกเปลี่ยนข้อมูลประมาณการ capacity ที่เป็นปัจจุบันกับ คณะกรรมการจัดสรรเวลา และ 
กพท. อยู่เสมอ เพ่ือให้หน่วยงานที่รับผิดชอบในการพิจารณาจัดสรรเวลาเที่ยวบินได้น าข้อมูลดังกล่าว
ไปปรับเปลี่ยน “พารามิเตอร์ในการจัดสรรเวลาการบิน” (Coordination Parameters) ในส่วนของ
ข้อจ ากัดในการรองรับเที่ยวบินและผู้โดยสารของท่าอากาศยาน  

ข้อเสนอแนะ 

การเพ่ิมประสิทธิภาพการบริหารและจัดสรรเวลาเที่ยวบินของท่าอากาศยาน ที่ผู้วิจัย
เห็นว่าสามารถด าเนินการให้เห็นเป็นรูปธรรม โดยที่ไม่ต้องใช้งบประมาณลงทุนเพ่ิมเติม อีกทั้งใช้เวลา
ไม่มากนัก ซ่ึงมีอยู่ด้วยกัน ๒ ข้อเสนอ ตามรายละเอียดดังต่อไปนี้ 

๑. การปรับปรุงหลักเกณฑ์การจัดสรรเวลาการบินและบทลงโทษกรณีสายการบินไม่ท า
การบินตามที่ได้รับจัดสรร 

ปัจจุบันหลักเกณฑ์ในการจัดสรรเวลาท าการบินเข้า-ออกท่าอากาศยานในประเทศ
ไทย อ้างอิงจากหลักการและวิธีปฏิบัติของสมาคมขนส่งทางอากาศระหว่างประเทศ (IATA) และมีการ
บังคับใช้กับเที่ยวบินที่เข้าออกสนามบินในประเทศไทยแล้ว แต่อย่างไรก็ตามพบว่าสายการบินยังคงมี
การยกเลิกท าการบินโดยไม่แจ้งให้ท่าอากาศยานทราบล่วงหน้า หรือท าการบินแต่ไม่ตรงตามเวลาที่
ไดร้ับจัดสรร หรือท าการบินโดยใช้อากาศยานไม่ตรงตามที่ขออนุญาตท าการบินไว้ ซ่ึงท าให้ช่วงเวลาที่
ได้รับการจัดสรรไปแล้วไม่สามารถน ามาใช้ให้เกิดประโยชน์สูงสุด หรือในทางกลับกันก่อให้เกิดปัญหา
คุณภาพการให้บริการที่ไม่ได้มาตรฐาน และเกิดความล่าช้าสะสมของเที่ยวบิน ทั้งนี้  เนื่องจาก
บทลงโทษที่เกิดจากการไม่ปฏิบัติตามหลักเกณฑ์ดังกล่าวไม่ส่งผลต่อการท าการบินของสายการบินได้
ในทางปฏิบัติ ตัวอย่างเช่น ตามหลักเกณฑ์การถูกตัดสิทธิ์ตาม Historical right กรณีที่สายการบินไม่
ท าการบินเกินกว่าร้อยละ ๒๐ ของเที่ยวบินนั้น จะถูกตัดสิทธิ์ในการจัดสรรเวลาบินในฤดูกาลบินถัดไป 
แต่บทลงโทษดังกล่าวไม่ส่งผลกระทบใดๆแก่สายการบินในทางปฏิบัติ กล่าวคือเมื่อสายการบินได้รับ
การจัดสรรเวลาบินเส้นทางบินกรุงเทพ-ฮ่องกง ๗ วันต่อสัปดาห์ วันละ ๔ เที่ยวบิน แต่อาจท า
การตลาดในวันพุธ เวลา ๑๓.๓๐ น.ได้น้อย จึงมีการยกเลิกเวลาบินของวันพุธในเวลาดังกล่าวเป็น
ประจ า เมื่อมีการพิจารณาสิทธิ์ในฤดูกาลถัดไป สายการบินจะไม่ได้รับสิทธิ์ในเลขเที่ยวบินดังกล่าว
เฉพาะทุกวันพุธ ซึ่งในช่วงวันและเวลาดังกล่าวเพียงวันเดียวของสัปดาห์อาจไม่คุ้มค่าให้สายการบินอ่ืน
เข้ามาขอท าการบินแทน สายการบินเดิมจึงไม่ให้ความส าคัญกับหลักเกณฑ์ดังกล่าว อย่างไรก็ตามหาก
มีการก าหนดให้มีการเพ่ิมบทลงโทษให้สามารถตัดสิทธิ์ทั้ง หมายเลขเที่ยวบินนั้นทั้ง ๗ วันต่อสัปดาห์ 
(หากสัดส่วนการไม่ท าการบินในหมายเลขเที่ยวบินนั้นๆเกินกว่าร้อยละ ๒๐ แม้ว่าในแต่ละวันยกเว้น
วันพุธสัดส่วนไม่ท าการบินจะไมถ่ึงร้อยละ ๒๐ ก็ตาม) ก็จะส่งให้สายการบินพยายามรักษาสิทธิ์ในการ
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ท าการบินในทกุๆวัน จงึขอเสนอให้มีการก าหนดบทลงโทษในลักษณะดังกล่าวเพ่ิมเติมจากบทลงโทษที่
มีอยู่ เพ่ือให้สามารถควบคุมสายการบินให้ปฏิบัติการบินตามเวลาที่ได้รับอย่างเคร่งครัดมากขึ้นต่อไป  

นอกจากนี้ควรให้ท่าอากาศยานสามารถออกข้อก าหนดหรือระเบียบข้อปฏิบัติต่างๆ 
พร้อมทั้งสามารถน ามาใช้บังคับได้เอง (Local Rules) ซ่ึงตัวข้อก าหนดนั้น เมื่อท่าอากาศยานท าการ
ร่างเสร็จเรียบร้อยจะส่งให้รัฐพิจารณาเพ่ืออนุมัติในหลักการและบังคับใช้ต่อไป โดยรูปแบบของ
มาตรการควบคุมหรือบทลงโทษอาจมีการก าหนดเป็นรูปแบบการตัดคะแนนของสายการบิน เช่น สาย
การบิน ก. ขออนุญาตท าการบิน ณ ท่าอากาศยานระดับที่ ๓ ซึ่งเป็นท่าอากาศยานที่จะต้องได้รับการ
จัดสรรเวลาทุกเที่ยวบิน และได้รับการจัดสรรเวลาท าการบินเรียบร้อยแล้ว พร้อมทั้งได้รับคะแนนตั้ง
ต้นที่ ๑๐ คะแนน แต่เมื่อสายการบิน ก. ท าการบินเข้ามาจริงกลับไม่ตรงกับเวลาที่ได้รับการจัดสรรไว้ 
กล่าวคือ เวลาที่ได้รับจัดสรรคือเวลา ๑๐.๐๐ น. แต่เวลาที่ท าการบินเข้ามาจริงเป็นเวลา ๐๖.๐๐ น. 
ส่งผลให้สายการบินนั้นถูกตัด ๕ แต้มจากเหตุการณ์ดังกล่าว หรือกรณีที่สายการบินใช้อากาศยานไม่
ตรงตามที่ได้รับอนุญาต โดยเมื่อสายการบินถูกตัดคะแนนครบตามที่ก าหนด ก็จะถูกลงโทษตามแต่
ระเบียบของสนามบินนั้นๆ ระบุไว้ เช่น การตัดสิทธิ์ในการเข้าใช้สะพานเทียบเครื่องบิน เป็นต้น ใน
ขณะเดียวกันท่าอากาศยานจะท ารายงานส่งให้กับ กพท. เพ่ือน าข้อมูลไปใช้ประกอบการตัดสินใจใน
การจดัสรรเวลาท าการบินครั้งต่อไป เป็นต้น  
 ๒. การพัฒนาระบบการบริหารจัดการท่าอากาศยานตามแนวคิดในการตัดสินใจในการ
บริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงาน Airport Collaborative Decision Making (A-CDM) 

การเพ่ิมประสิทธิภาพในการจัดสรรเวลาตารางการบิน เพ่ือให้สนามบินสามารถใช้
ทรัพยากรของสนามบินให้เกิดประโยชน์สูงสุด โดยมีเป้าหมายในการเพิ่มขีดความสามารถ (Capacity) 
ของสนามบิน และ ลดความล่าช้าของเที่ยวบิน (Delay) ป้องกันผลกระทบต่อการจัดสรรเวลาตาราง
การบิน โดยการน าแนวคิดในการตัดสินใจในการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่ างหน่วยงาน 
Airport Collaborative Decision Making (A-CDM) มาใช้ ในแต่ละสนามบิน ที่ จะส่งผลให้ เกิด
การบูรณาการในท างานร่วมกันกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในสนามบิน ทั้งในส่วนท่าอากาศยาน บ.วิทยุ
การบิน สายการบิน ผู้ประกอบการให้บริการภาคพ้ืน ตลอดจนหน่วยงานราชการ ในการก าหนด
รูปแบบการท างาน และ การก าหนดตัวชี้วัดในการปฏิบัติการ (KPIs) ร่วมกัน ตลอดจนการแลกเปลี่ยน
ข้อมูลร่วมกันแบบเรียลไทม์ เพ่ือน าข้อมูลมาใช้ในการวิเคราะห์ และคาดการณ์ล่วงหน้าในสถานการณ์
แต่ละกิจกรรมภายในสนามบิน ตลอดจนการน าข้อมูลดังกล่าวมาแสดงผลให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้อง
สามารถน ามาใช้ในการปฏิบัติงาน การวางแผน และการแก้ปัญหา แบบเรียลไทม์ ซึ่งจะส่งผลให้เกิด
ประสิทธิภาพในการตรงต่อเวลาของแต่ละเที่ยวบิน (On time Performance) ตามตารางการบินที่
ได้รับจัดสรร ประกอบกับการน าระบบเทคโนโลยีดิจิทัล รูปแบบต่างๆ เข้ามาใช้ในการประมวลผล
ข้อมูลในการแต่ละกระบวนการขาออกและขาเข้าของผู้โดยสาร เพ่ือให้ผู้มีส่วนเกี่ยวข้องทุกฝ่าย
สามารถรับทราบข้อมูลได้ตามเวลาจริง (Realtime) พร้อมทั้งมีการก าหนด SOP เพ่ือใช้บริหารจัดการ
สถานการณ์ฉุกเฉินต่างๆทีอ่าจเกิดข้ึนได้อย่างทันท่วงที  

 
 


