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บทคัดย่อ 

วัตถุประสงค์ของงานวิจัย 1) เพ่ือศึกษาแนวทางและอธิบายหลักการพ้ืนฐานของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่า
อากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยาน (A-CDM) 2) เพ่ือวิเคราะห์แนวทางการด าเนินงาน อุปสรรค 
ปัญหา หรือ ข้อขัดแย้ง ในการน าระบบ A-CDM ไปปฏิบัติใช้ในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ ด้วย
วิธีสัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้ให้ข้อมูล 5 หน่วยงาน หน่วยงานละ 2 คน ในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ได้แก่ หน่วยงาน
ควบคุมการจราจรทางอากาศ หน่วยงานด าเนินการท่าอากาศยาน สายการบิน หน่วยงานให้บริการภาคพ้ืน หน่วยงานที่
ดูแลการเคลื่อนที่ของเครื่องบินบนลานจอด ร่วมกับการวิเคราะห์ข้อมูล เอกสารขององค์กรบริหารการบินของยุโรป 
องค์การการบินพลเรือนระหว่างประทศ องค์กรให้บริการจราจรทางอากาศโลก สมาคมขนทางอากาศระหว่างประเทศ 
ส านักงานบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา และงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง โดยใช้วิธีตรวจสอบแบบสามเส้า เพ่ือการวิเคราะห์
ข้อมูลจากการสัมภาษณ์เชิงลึก ผลการวิจัย พบว่า 1) แนวทางการด าเนินงาน A-CDM ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มี
ประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น ในด้านการประสานงาน การแบ่งปันข้อมูล ระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในท่าอากาศยาน ภายใต้
สถานการณ์ส าคัญ 16 สถานการณ์ 2) การน า A-CDM มาปฏิบัติใช้ในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  ช่วยให้การบริหาร
จัดการภายในพ้ืนที่ท่าอากาศยานมีความเป็นระเบียบ เที่ยวบินตรงต่อเวลา การบริหารทรัพยากรบุคล และอุปกรณ์มี
ประสิทธิภาพ ผลวิจัยยังพบว่าวัฒนธรรมองค์กร การสื่อสาร ช่องการสื่อสาร และการติดต่อประสานงาน เป็นอุปสรรค
ต่อกระบวนการ A-CDM ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
ค าส าคัญ: การตัดสินใจเพื่อการบริหารท่าอากาศยานร่วมกัน การประสานงานท่าอากาศยาน ประสิทธิภาพท่าอากาศยาน 

  การลดความล่าช้าของเที่ยวบิน 
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Abstract 
This research aimed to 1 )  study the guidelines and explain the fundamental principles of 

Airport Collaborative Decision Making (A-CDM) among airport agencies, and 2) analyze the operational 
approaches, obstacles, problems, or challenges in implementing the A-CDM system at Suvarnabhumi 
Airport. This qualitative study employed in-depth interviews with key informants from five agencies 
at Suvarnabhumi Airport (two individuals per agency), including Air Traffic Control, the Airport 
Operator, Airlines, Ground Handling Services, and the Unit responsible for aircraft movement on the 
apron. This was supplemented by an analysis of documents from European air navigation 
organizations, the International Civil Aviation Organization (ICAO), the Civil Air Navigation Services 
Organization (CANSO), the International Air Transport Association (IATA), the Federal Aviation 
Administration (FAA), and related researches, utilizing triangulation for data analysis from the in-depth 
interviews. The research findings revealed that: 1) The A-CDM operations at Suvarnabhumi Airport 
improved efficiency in terms of coordination and data sharing among relevant agencies within the 
airport under 16 critical situations. 2) The implementation of A-CDM at Suvarnabhumi Airport 
enhanced airport management organization, improved flight punctuality, and enabled more efficient 
management of human resources and equipment. The research findings also indicated that 
organizational culture, communication, communication channels, and coordination served as barriers 
to the A-CDM process at Suvarnabhumi Airport 
 
Keywords: Airport Collaborative Decision Making (A-CDM), Airport Coordination,  Airport Efficiency, 
Flight Delay Reduction 
 
บทน า 

การตัดสินใจเพื่อการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยาน (Airport Collaborative 
Decision Making: A-CDM) ได้รับการสนับสนุนโดยองค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil 
Aviation Organization: ICAO) ในแผนการเดินทางอากาศ น ามาปฏิบัติในทศวรรษนี้ A-CDM ส าคัญมากส าหรับการ
บริหารการจราจรทางอากาศ  A-CDM เกิดขึ้นกลาง ค.ศ. 1960 ในทวีปยุโรป มีจุดมุ่งหมาย ด้านการจัดการจราจรทาง
อากาศในทวีปยุโรป ปฏิรูประบบการบริหารจัดการการจราจรทางอากาศ  ประสานความร่วมมือกันระหว่างประเทศ
สมาชิกสหภาพยุโรป (European Union) ลดความซับซ้อน ล่าช้า เพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการจราจรทางอากาศ ให้
คล่องตัว และปลอดภัย (Eurocontrol, 2019) ได้รับการสนับสนุนจากองค์กรการบินระดับโลก ทั้งองค์กรให้บริการ
จราจรทางอากาศโลก (Civil Air Navigation Service Organization: CANSO) องค์การการบินพลเรือนระหว่างประ
ทศ (International Civil Aviation Organization: ICAO) สภาสมาคมท่าอากาศระหว่างประเทศ (Airports Council 
International: ACI) และสมาคมขนทางอากาศระหว่างประเทศ (International Air Transport Association: IATA)  
และ ส านักงานบริหารการบินแห่งสหรัฐอเมริกา (Federal Aviation Administration: FAA) กับผู้ด าเนินการท่าอากาศ
ยาน ส่งผลให้เกิดการพัฒนาแนวทางการปฏิบัติงานร่วมกันในลักษณะคล้ายคลึงกันในประเทศสหรัฐอเมริกา ในระบบ 
NEXTGEN  (Civil Air Navigation Services Organization, 2015) แรงขับเคลื่อนของกระบวนทัศน์และนวัตกรรมนี้ 
ตั้งอยู่บนพ้ืนฐานของความโปร่งใส การประสานงาน และการแบ่งปันข้อมูลระหว่างหน่วยงาน เพ่ือผลประโยชน์ร่วมกัน 
ปัจจุบันแนวคิดนี้ได้รับการสนับสนุน น าไปปฏิบัติ และมีผลลัพธ์อย่างเป็นรูปธรรมจากท่าอากาศยานหลาย ๆ แห่งทั่วโลก  
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A-CDM คือกระบวนการของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศ
ยาน ประกอบด้วยหน่วยงานหลักในท่าอากาศยานดังนี้: 1) หน่วยงานควบคุมจราจรทางอากาศ 2) หน่วยงานด าเนินการ
ท่าอากาศยาน 3) สายการบิน 4)  หน่วยงานให้บริการภาคพ้ืน และ 5) หน่วยงานที่ดูแลการเคลื่อนที่ของอากาศยาน
ลานจอด จุดมุ่งหมายเพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน พัฒนา ปรับปรุง ความแม่นย าในด้านการคาดการณ์ การ
ด าเนินงาน ท่าอากาศยาน (เรวัต กล้าโชติชัย, 2567) โดยเฉพาะในด้านการบริหารการจราจรทางอากาศ ท่าอากาศยาน 
และพ้ืนที่งานปฏิบัติการของสายการบิน เพ่ือที่จะสามารถมีปฏิสัมพันธ์เชิงปฏิบัติการกับหน่วยงานควบคุมการจราจร
ทางอากาศและพ้ืนที่ปฏิบัติการ  

ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เป็น 1 ใน 18 ท่าอากาศยานในภูมิภาคเอเชีย และแปซิฟิค ที่น าหลักการ A-CDM  
มาใช้เต็มรูปแบบ หลังจากที่บริษัทวิทยุการบินได้ทดลองใช้  A-CDM ในส่วนที่เกี่ยวข้องกับเฉพาะกับกระบวนการ
เที่ยวบินขาออกเพียงส่วนเดียว (ท่าอากาศยานไทย, 2021) จากการน ากระบวนการของ A-CDM มาปฏิบัติเต็มรูปแบบ
ในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  A-CDM เป็นแนวคิดที่มีความส าคัญ ในยุคที่การขนส่งทางอากาศกลับมาเติบโตขึ้นอย่าง
รวดเร็ว หลังจากสถานการณ์การแพร่ระบาดของโรคโควิด-19 สิ้นสุดลง การน ากระบวน A-CDM มาใช้สร้างประโยชน์
มากมาย ในด้านประสิทธิภาพการด าเนินงาน ต้นทุน ทรัพยากร และสิ่งแวดล้อม อย่างไรก็ตามการน า A-CDM มา
ปฏิบัติ อาจมีความท้าทายในหลายด้าน ทั้งด้านกระบวนการ ขั้นตอนงาน กลไกการประสานงาน ความร่วมมือระหว่าง
หน่วยงาน ด้านการสื่อสารของวัฒนธรรมการท างานแต่ละองค์กร จากประเด็นที่กล่าวมา จึงเป็นเหตุผลส าคัญที่ท าให้
ผู้วิจัยสนใจศึกษาหลักการพ้ืนฐานของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ เพ่ือวิเคราะห์การด าเนินงาน กระบวนการ A-CDM ผู้วิจัยหวังว่างานวิจัยที่ศึกษาจะให้ข้อมูลที่เป็น
ประโยชน์ต่อท่าอากาศยานสุวรณภูมิและหน่วยงานหลักในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ สามารถน าผลการวิจัยไปปรับ หรือ 
พัฒนากระบวนการ A-CDM ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เพ่ือเพ่ิมความสามารถในการแข่งขันกับท่าอากาศยานใน
ภูมิภาค และก่อให้เกิดประสิทธิภาพในด้านการบริการให้กับผู้มาใช้บริการของท่าอากาศยาน   
 
วัตถุประสงค ์

1. เพ่ือศึกษาแนวทางและอธิบายหลักการพ้ืนฐานของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกัน
ระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยาน 

 2. เพ่ือวิเคราะห์แนวทางการด าเนินงาน อุปสรรค หรือ ข้อขัดแย้ง ในการน าระบบ A-CDM ไปปฏิบัติใช้ในท่า
อากาศยานสุวรรณภูมิ 

 
แนวคิดทฤษฎีที่เกี่ยวข้องและกรอบแนวคิด 

การตัดสินใจบริหารร่วมกัน (Collaborative Decision-Making หรือ CDM) 
แนวคิด A-CDM อยู่บนพื้นฐานของแนวคิดทั่วไปเกี่ยวกับการตัดสินใจบริหารร่วมกันที่เรียกว่า CDM   โดย 

ICAO น าแนวคิดนี้มาประยุกต์ใช้ในด้านการบิน  (Steiner et al., 2014) อธิบายว่า การน า Airport-CDM มาใช้
เกี่ยวข้องกับการเปลี่ยนแปลงในขั้นตอนการด าเนินงานและการเปลี่ยนแปลงทางวัฒนธรรมในทุกฝ่ายที่มีส่วนเกี่ยวข้อง
กับ CDM โดยมีองค์ประกอบหลักสองประการได้แก่ 

1. ความสามารถในการคาดการณ์สถานการณ์ที่ส่งผลต่อการเพ่ิมประสิทธิภาพของแต่ละกระบวนการที่
เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการของอากาศยานและท่าอากาศยาน 

2. ประสิทธิภาพการด าเนินงานด้านการตรงต่อเวลาของเที่ยวบิน ที่ส่งผลต่อการเพ่ิมขีดความสามารถ 
3. ของท่าอากาศยาน และ เพ่ิมขีดความสามารถของการควบคุมการจราจรทางอากาศ รวมถึงส่งผลต่อ

ประสิทธิภาพการใช้อากาศยานของสายการบินได้อย่างเหมาะสม 
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การน า CDM มาใช้ในท่าอากาศยานที่มีความแออัดได้แสดงให้เห็นถึงการพัฒนาที่ส าคัญของท่าอากาศยาน 
เป้าหมายของ A-CDM คือการลดความล่าช้าและปรับปรุงความสามารถในการคาดการณ์ของระบบ เพ่ิมประสิทธิภาพ
การใช้ทรัพยากรและลดผลกระทบต่อสิ่งแวดล้อม ท่าอากาศยานที่พร้อมจะด าเนินการเป็นท่าอากาศยาน CDM ก็
ต่อเมื่อ มีหลักการพ้ืนฐานของการแบ่งปันข้อมูล A-CDM, มีกระบวนการเตรียมอากาศยานกลับล า (CTRP) และการ
ค านวณเวลาขับเคลื่อนที่แปรผัน (VTTC)  (Laplace et al., 2013) ICAO ตระหนักถึงความส าคัญของ A-CDM จึงน า
หลักการมาพัฒนาเป็น ICAO- Doc 9971 Manual on Collaborative Air Traffic Flow Management เนื้อหาของ 
A-CDM เป็นแนวทางในการพัฒนาการเดินอากาศ เป็นหัวข้อที่แนะน าให้ประเทศภาคีสมาชิกน าไปปรับใช้ให้เหมาะสม
กับท่าอากาศยานที่อยู่ ในความรับผิดชอบ ก าหนดทางเลือกในการด าเนินงาน (International Civil Aviation 
Organization: ICAO, 2014) 

การตัดสินใจในการบริการท่าอากาศยร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยาน (A-CDM) 
A-CDM คือกระบวนการการตัดสินใจในการด าเนินงานร่วมกันของหน่วยงานในท่าอากาศยาน เป็นการ

ท างานร่วมกันและแบ่งปันข้อมูลแบบเรียลไทม์เพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพในการด าเนินงานของท่าอากาศยาน A-CDM 
ช่วยให้ผู้ด าเนินการท่าอากาศยาน สายการบิน ผู้ควบคุมการจราจรทางอาการ ผู้ให้บริการภาคพ้ืน และหน่วยงานที่ดูแล
การเคลื่อนที่ของเครื่องบินบนลานจอด บริหารตัดสินใจร่วมกัน โดยวัตถุประสงค์หลักของ A-CDM คือการสร้างความ
ตระหนักรู้ในสถานการณ์ร่วมกัน ส่งเสริมการตัดสินใจที่ดี แลกเปลี่ยนข้อมูลในการปฏิบัติและท างานร่วมกัน เพ่ือบริหาร
จัดการท่าอากาศยาน สามารถปรับปรุง การวางแผนการจัดการเส้นทางการบินได้ โดยผู้มีส่วนร่วมในการตัดสินใจ
สามารถปรับปรุงการด าเนินงาน การตัดสินใจ ในสภาพแวดล้อมที่ร่วมมือกัน พิจารณาถึงข้อจ ากัด ความต้องการ และ
สถานการณ์ที่คาดการณ์ไว้  IATA อธิบายว่า A-CDM ออกแบบมาเพ่ือปรับปรุงประสิทธิภาพของท่าอากาศยานและ
เครือข่ายผ่านกระบวนการของการปฏิบัติการบินแบบ Turnaround ที่ได้รับการปรับปรุง การประสาน การจัดล าดับ 
การจัดการทางด้านภาคพ้ืน และการจัดการออกเดินทาง IATA ส่งเสริม  สนับสนุน การปฏิบัติงานที่มีเป้าหมาย
วัตถุประสงค์ร่วมกัน ของหน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้อง ( International Air Transport Association, 2018) แนวคิด A-
CDM ตามรายละเอียดของ Eurocontrol มีจุดมุ่งหมายในการปรับปรุงการจัดการกระแสจราจรทางอากาศและขีด
ความสามารถที่ท่าอากาศยาน ลดความล่าช้า ปรับปรุงการคาดการณ์เหตุการณ์ต่างๆ และเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้
ทรัพยากร (EUROCONTROL, 2017) การน า A-CDM มาปฏิบัติช่วยให้พันธมิตรของท่าอากาศยาน สามารถเพ่ิม
ประสิทธิภาพการตัดสินใจได้สูงสุด แนวคิด A-CDM แบ่งองค์ประกอบได้ดังนี้ 
 

ล าดับ รายละเอียด 
1 การแบ่งปัน ประสาน ข้อมูลร่วมกัน 
2 เหตุการณ์สถานการณ์ส าคัญ 
3 เวลาขับเคลื่อนเคลื่อนบินที่ไม่คงท่ี 
4 การจัดล าดับก่อนออกเดินทาง 
5 สภาวะสถานการณ์ไม่ปกติ 
6 การจัดการข้อมูลเที่ยวบินร่วมกันให้เป็นปัจจุบัน 

  
การตัดสินใจร่วมกันในการจัดการจราจร ระหว่างผู้ด าเนินการเที่ยวบินและ FAA เกิดขึ้นกลางทศวรรษ

1990 กระบวนการ CDM ในท่าอากาศยาน พบว่ามีคุณค่าในการจัดการการเคลื่อนไหวของอากาศยาน จัดการประตู
อากาศยาน การปฏิบัติการก าจัดน้ าแข็ง การประสานงานอุปกรณ์บริการภาคพ้ืน เหตุการณ์พิเศษ ความล่าช้าบนท่า
อากาศยาน และการปฏิบัติการที่ไม่ปกติ A-CDM เป็นวิธีการประสานงานและเครื่องมือผ่านเทคโนโลยีที่ใช้ได้ และ
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บรรลุผลได้เฉพาะในท่าอากาศยานขนาดใหญ่ในอเมริกาเท่านั้น อย่างไรก็ตาม ท่าอากาศยานขนาดเล็กสามารถใช้ CDM 
ได้เช่นกัน เพ่ือเพ่ิมประสิทธิภาพการจัดการการจราจรทั่วระบบน่านฟ้าแห่งชาติ (NAS) แนวคิดนี้อธิบายถึงความจ าเป็น
ในการแบ่งปันข้อมูลการด าเนินงานที่เกี่ยวข้องอย่างทันท่วงทีระหว่างหน่วยงานหลักในอากาศยาน เพ่ือปรับปรุงการรับรู้
สถานการณ์และความสามารถในการคาดการณ์ ผ่านความเข้าใจร่วมกันเกี่ยวกับความต้องการของท่าอากาศยานที่ 
"แท้จริง" และความไม่สมดุลที่คาดการณ์ระหว่างความต้องการและขีดความสามารถของท่าอากาศยาน หัวใจส าคัญของ
แนวคิดนี้คือชุดของความสามารถและขั้นตอนที่ก าหนดไว้อย่างชัดเจน ซึ่งช่วยอ านวยความสะดวกในการจัดการเชิงรุก
การลื่นไหลของการจราจรภาคพ้ืนและล าดับการเดินทางขาออกของทางวิ่ง ผ่านการประเมินขีดความสามารถและความ
ต้องการของอากาศยานอย่างต่อเนื่อง 

 
แนวคิด หลักการการใช้สถานการณ์ส าคัญ (Milestone Approach) ของ Eurocontrol 

กระบวนการของ A-CDM เกี่ยวกับ "สถานการณ์ส าคัญ" (Milestones) ที่ใช้อย่างแพร่หลายในการบริหาร
โครงการ สถานการณ์ส าคัญใช้เป็นตัวก าหนดกิจกรรมต่างๆ (การสิ้นสุดของขั้นตอนบางอย่างและการเปลี่ยนแปลงของ
ระยะการเปลี่ยนผ่าน หรือการเสร็จสิ้นของขั้นตอนภายในกระบวนการ) องค์ประกอบของแนวทางสถานการณ์ส าคัญ
อธิบายความคืบหน้าของเที่ยวบินตั้งแต่การวางแผนเริ่มต้นจนถึงการน าอากาศยานขึ้นบินโดยการก าหนดสถานการณ์
ส าคัญเพ่ือให้สามารถติดตามเหตุการณ์ส าคัญอย่างใกล้ชิด เป้าหมายคือการบรรลุการรับรู้สถานการณ์และการ
คาดการณ์เหตุการณ์ที่ก าลังจะเกิดขึ้นส าหรับแต่ละเที่ยวบิน โดยมีช่วงเวลาก่อนออกจากหลุมจอด (off-blocks) และ
การขึ้นบิน (take-off) เป็นเหตุการณ์ที่ส าคัญที่สุด การก าหนดสถานการณ์ส าคัญทั้ง 16 สถานการณ์ (ตารางที่ 1) เป็น
เพียงตัวชี้น า ซ่ึงจ าเป็นต้องรวมสถานการณ์ส าคัญเพ่ิมเติมเพ่ือครอบคลุมการอัปเดตข้อมูลเกี่ยวกับเหตุการณ์ส าคัญ เช่น 
การก าจัดน้ าแข็ง ขั้นตอนการปฏิบัติงานในท้องถิ่นอาจก าหนดจุดส าคัญบางอย่างอาจไม่จ าเป็น จึงถือว่าไม่ได้รับการ
แนะน าอย่างยิ่ง ส าหรับแต่ละสถานการณ์ส าคัญ มีการอ้างอิงเวลาที่ก าหนดไว้ล่วงหน้าหรือท่ีแตกต่างกันไปตามแต่ละท่า
อากาศยาน (EUROCONTROL, 2017) 

 
ตารางท่ี 1: สถานการณ์ส าคัญ 16 ขั้นตอน (HR: Highly Recommended or Mandatory-บังคับ) และ   
               (R: Recommended or Optional-แนะน า) 
 

ขั้นตอน สถานการณ์ส าคัญ (Milestone) รายละเอียด 
1/HR เริ่มด าเนินแผนการบินกับหน่วยควบคุมการจราจร

ทางอากาศ 
แผนการบิน ถูกส่งไปยัง ATC ในช่วงเวลานี้เที่ยวบินจะถูกเปิดใช้งาน
กับการจัดการจราจรทางอากาศของท่าอากาศยาน และข้อมูลทีม่ีอยู่
ทั้งหมดจะถูกประมวลผล จะเกดิขึ้น 3 ช่ัวโมงก่อนเวลาประมาณการ
ออกจากหลุมจอด (EOBT)    

2/HR ยืนยันเวลาอากาศยานออกจากหลุมจอด 2 ช่ัวโมง เวลาคาดว่าจะออกจากหลุมจอด (Estimated Off Block Time- 
EOBT)  2 ช่ัวโมง เที่ยวบินจะอยู่ใน CDM ของอากาศยาน 

3/HR อากาศยานออกจากท่าอากาศยานต้นทาง เวลาอากาศยานบินออกจากสถานีต้นทาง สถานีต้นทางจะให้ข้อมูล     
(Take Off from Outstation - ATOT แก่ศูนย์ปฏิบัติการเครือข่าย
และผู้ด าเนินการอากาศยาน 

4/HR เวลาเข้าใกลน้่านฟ้า เที่ยวบินเข้าสู่เขตน่านฟ้าท้องถิ่นของท่าอากาศยานปลายทาง ข้อมูล
นี้จะมาจากศูนย์ควบคุมพื้นที่ (ACC) หรือหน่วยควบคุมการเข้าหาที่
เกี่ยวข้องกับอากาศยาน ระบบเรดาร์สามารถตรวจจับเที่ยวบินตาม
ร หั ส  SSR (Secondary Surveillance Radar: SSR เ ร ด า ห์ ที่ ใ ช้
ติดตามอากาศยาน) 
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ตารางท่ี 1 (ต่อ) 
ขั้นตอน สถานการณ์ส าคัญ (Milestone) รายละเอียด 

5/HR เข้าสู่ขั้นตอนการลดระดับลง ที่ท่าอากาศยานปลายทาง เที่ยวบินเข้าสู่ขั้นตอนการเข้าสู่ท่าอากาศ
ยานขั้นสุดท้าย ที่ท่าอากาศยานปลายทาง ข้อมูลนี้โดยปกติมาจาก 
ATC ระบบเรดาร์ตรวจจับเที่ยวบินตามรหัส SSR 

6/HR อากาศยานลงจอด เวลาที่อากาศยานลงจอด คือเวลาที่อากาศยานสัมผัสพื้นบนทางวิ่ง    
(Actual Landing Time: ALTD) 

7/HR อากาศยานจอดสนิท เวลาที่อากาศยานเข้าหลุมจอด คือเวลาที่อากาศยานมาถึงหลุมจอด 
(Actual in Block Time: AIBT) 

8/R เวลาภาคพื้นปฏิบัติงานตั้งแต่อากาศยานลง
จอด 

การเริม่ต้นการปฏิบัติงาน การจัดการภาคพื้น (Actual Ground 
Handling Time: ACGT) 

9/R การยืนยันเวลาที่สายการบินวางแผนท าการบิน
ตั้งแต่ออกจากท่าอากาศยานต้นทางถึงเวลาที่
อากาศยานลงจอดทีท่่าอากาศยานปลายทาง  

เวลาที่ผู้ด าเนินการอากาศยานหรือผู้ให้บริการภาคพื้นให้ข้อมูล 
(Target of Block Time: TOBT) ที่ แ ม่ น ย า  พิ จ า ร ณ า จ า ก
สถานการณ์การปฏิบัติการ 

10/HR เวลาที่ตั้งเป้าให้อากาศยานตดิเครือ่งยนต์ ที่ได้
อนุมัติจากศูนย์ควบคมุการจราจร(Target Start 
up Approval Time) 

เวลาที่ ATC อนุมัติให้อากาศยานติดเครื่องยนต์ครื่องเป้าหมาย 
ข้อมูลนี้จะถูกให้ไว้ (t) นาทีก่อน (Estimated of Block Time: 
EOBT) 

11/R เวลาที่เชิญผู้โดยสารขึ้นอากาศยาน ผู้โดยสารเริม่ขึ้นอากาศยานทางกายภาพ (ไม่ว่าการขึ้นอากาศยานจะ
เกิดขึ้นผ่านสะพานเทียบเครื่อง/ทา่เทียบ บันไดเครื่องบิน หรือการนัง่
รถโค้ชไปยังลานจอด) 

12/R อากาศยานพร้อมเคลื่อนที่ออกจากหลุมจอด เวลาที่ประตูอากาศยานปิดทุกประตู สะพานเทียบถูกน าออก รถดัน
เครื่องบินเช่ือมต่อแล้ว พร้อมที่จะขับเคลื่อนทันทีเมื่อได้รับค าสั่ง  

13/R เวลาที่อากาศยานขออนุญาตจากศูนย์ควบคุม
การจราจรทางอากาศเพื่อตดิเครื่องยนต์ (Actual 
Start-up Request Time) 

เวลาที่มีการขออนุญาตเพื่อติดเครือ่งยนต์ (Actual Start-up 
Request Time: ASRT) 

14/R เวลาที่อากาศยานไดร้ับการอนุมตัใิห้ติด
เครื่องยนต ์

เวลาที่อากาศยานไดร้ับอนุญาตจากศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศให้
ติดเครื่องยนต์ (Actual Startup Approval Time: ASAT) 

15/HR เวลาที่อากาศยานเคลื่อนออกจากลานจอด   
(Actual of Block Time) 

เวลาอากาศยานออกจากหลมุจอด เวลาที่อากาศยานถอยหลัง/ออก
จากต าแหน่งจอด ((Actual of Block Time: AOBT) (เทียบเท่ากับ
เวลาออกเดินทางจริงของสายการบิน/ผู้ให้บริการ ATD - เวลาออก
เดินทางจริง ACARS-OUT) 

16/HR เวลาที่อากาศยานยกล าตัวขึ้นจากทางวิ่งขึ้นสู่
อากาศ             

เวลาอากาศยานบินข้ึน คือเวลาทีอ่ากาศยานขึ้นบินจากทางวิ่ง 
(Actual Take Off Time: ATOT 
 

ที่มา: (Netto et al., 2019) 
 

แนวคิด A-CDM ส าหรับท่าอากาศยานในสหรัฐอเมริกา สามารถพบได้จาก 3 สถานการณ์ส าคัญ ซึ่งจ าเป็นต้อง
ด าเนินการให้เรียบร้อยก่อนที่เที่ยวบินจะออกเดินทาง เหตุการณ์ส าคัญได้แก่: 

ก) การวางแผนการบิน 
การวางแผนการบิน เป็นการวางแผนทรัพยากรทั่วทั้งเครือข่าย ช่วยให้ผู้ด าเนินการเที่ยวบินสามารถใช้

ทรัพยากรได้อย่างเต็มประสิทธิภาพโดยการปรับตัวให้เข้ากับสภาวะที่เปลี่ยนแปลงตามข้อมูลที่ถูกต้องและทันเวลา 
ตัวอย่างเช่น ผู้ด าเนินการเที่ยวบินอาจใช้ข้อมูลการตรวจสอบภาคของท่าอากาศยาน ซึ่งผสานกับข้อมูลสถานะของน่าน
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ฟ้าและระบบน่านฟ้าแห่งชาติ (NAS) เพ่ือตรวจจับและท าความเข้าใจลักษณะของความไม่สมดุลระหว่างอุปสงค์/
ความสามารถที่ส่งผลต่อการจราจรภาคพ้ืนท่าอากาศยาน  

ข) อากาศยานถอยออกหลุมจอด 
เกี่ยวข้องกับอากาศยานถอยออกจากประตู/จุดจอด คาดว่าผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่เข้าร่วมจะแบ่งปันข้อมูล

ต่อไปนี้: เวลาถอยออกจากประตูตามก าหนด (SOBT) เวลาถอยออกจากประตูเร็วที่สุด (EOBT) ข้อมูลเที่ยวบินที่
ปรับปรุงแล้ว ข้อจ ากัดในการด าเนินงานที่ส่งผลต่อการออกเดินทางของอากาศยาน เวลาถอยออกจากประตูจริง 
(AOBT) และการเข้าถึงข้อมูลการถอยออกและข้อมูลเหตุการณ์อ่ืนๆ ที่ระบุไว้ 

ค) การขับเคลื่อนบนทางวิ่งของท่าอากาศยาน 
การขับเคลื่อนไปยังบนทางวิ่ง - ท าให้จ าเป็นต้องถอยเที่ยวบินขาออกเร็วกว่าที่ต้องการ กรณีดังกล่าว การ

ควบคุมลานจอดและศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศจะประสานงานกันเพ่ือขับเคลื่อนอากาศยานไปยังพ้ืนที่รอคอยที่
ก าหนด โดยใช้การตรวจสอบพ้ืนที่ทางวิ่งและข้อมูลเที่ยวบิน และ/หรือตรวจสอบคาดการณ์ของพ้ืนที่รอคอย 

โดยสรุป A-CDM ไม่ใช่โครงการ แต่เป็นกระบวนการที่เมื่อน ามาใช้แล้วจะน ามาซึ่งข้อได้เปรียบในการ
ด าเนินงานที่เป็นเอกลักษณ์ให้กับผู้ด าเนินการท่าอากาศยาน และการควบคุมการจราจรทางอากาศ สามารถส่งผลต่อ
ลูกค้าคือผู้โดยสาร ซึ่งเป็นผู้ได้รับประโยชน์มากที่สุดจากการที่น า A-CDM มาปฏิบัติใช้ อีกทั้งปัจจัยทางเศรษฐกิจและ
สิ่งแวดล้อมยังเป็นองค์ประกอบส าคัญท่ีเอ้ือต่อการน าไปใช้ให้เกิดประโยชน์อีกด้วย  

งานวิจัยที่เก่ียวข้อง 
การศึกษาการตัดสินใจในสภาวะที่ยอมรับได้ของการตัดสินใจ และการควบคุม การบริหารท่าอากาศยาน

ร่วมกันระหว่างหน่วยงานของการบริหารจัดการท่าอากาศยาน พบว่าการประสานงานระหว่างท่าอากาศยาน สายการ
บิน และศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ ส่งผลดีต่อความคล่องตัวของการจราจรทางอากาศ ช่วยลดการบินวนรอลงจอด 
(Air Holding Program) และตารางอากาศยานจอดรอขณะอยู่ที่หลุมจอดท่าอากาศยาน (Ground  Holding 
Program) งานวิจัยยังน าเสนอแบบจ าลอง A-CDM โดยพิจารณาความต้องการของทุกฝ่ายที่เกี่ยวข้อง ทั้งศูนย์ควบคุม
จราจรทางอากาศ สายการบิน และฝ่ายบริหารท่าอากาศยาน ส าหรับการบริหารจัดการเที่ยวบินขึ้นลง โดยแบบจ าลอง
นี้ครอบคลุมระบบสนับสนุนการตัดสินใจ การจัดการเครื่องบินที่บินวนรอ และการบริหารความล่าช้ าภาคพ้ืน เพ่ือการ
บริหารท่าอากาศยานร่วมกันอย่างมีประสิทธิภาพ (Almeida et al., 2016) การศึกษาความท้าทายและการน าแนว A-
CDM มาใช้ชี้ให้เห็นว่า การน าขั้นตอนการตัดสินใจร่วมกันของผู้มีส่วนได้ส่วนเสียมาปฏิบัติใช้ ก่อให้เกิดประโยชน์ต่อ
ผู้เกี่ยวข้องหลายฝ่าย ได้แก่ ท่าอากาศยาน ผู้ประกอบการสายการบิน และหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศ ที่
ส าคัญคือผู้โดยสารจะได้รับประโยชน์สูงสุดจากการด าเนินงานดังกล่าว นอกจากนี้ การด าเนินการตามแนวทางนี้ยัง
ส่งผลดีต่อปัจจัยทางเศรษฐกิจและสิ่งแวดล้อม ซึ่งเป็นองค์ประกอบส าคัญ (Netto et al., 2019) ขณะที่การศึกษาการ
น าแนวทาง A-CDM มาปฏิบัติเพ่ือเพ่ิมศักยภาพของพ้ืนที่ปฏิบัติการบิน (Airside) ของท่าอากาศยาน พบว่า A-CDM 
ช่วยให้ผู้มีส่วนได้ส่วนเสียหลักในท่าอากาศยาน เช่น สายการบิน หอบังคับการบิน และผู้ให้บริการภาคพ้ืนดิน สามารถ
วางแผนและแลกเปลี่ยนข้อมูลแบบเรียลไทม์ร่วมกันได้ การน า A-CDM มาใช้ยังช่วยปรับปรุงประสิทธิภาพในหลายด้าน 
ได้แก่ กระบวนการจอดพักและเตรียมอากาศยาน การจัดล าดับและตารางการบิน การรับรู้สถานการณ์ การใช้
ทรัพยากรในพ้ืนที่ปฏิบัติการบินในท่าอากาศยานอย่างมีประสิทธิภาพ (Jeeradist, 2023) ส่งผลให้เที่ยวบินล่าช้าลดลง 
ตรงต่อเวลา ท่าอากาศยานสามารถเพ่ิมการรองรับเที่ยวบินได้มากขึ้น ภาพรวมเป็นการยกระดับความปลอดภัยของท่า
อากาศยาน (Sungthong & Jeeradist, 2024) การศึกษา A-CDM เพ่ือเสริมสร้างศักยภาพในการคาดการณ์การ
ด าเนินงานยังพบว่า การบริหารจัดการท่าอากาศยานแบบบูรณาการระหว่างหน่วยงานต่าง ๆ ภายในท่าอากาศยานนั้น
มีการแลกเปลี่ยนข้อมูลล่าสุดกันอย่างต่อเนื่อง ซึ่งการแลกเปลี่ยนข้อมูลนี้เองที่เป็นปัจจัยส าคัญที่ช่วยให้สามารถ
คาดการณ์เวลาและเตรียมพร้อมรับมือกับสถานการณ์ที่จะเกิดขึ้นตามมาได้อย่างมีประสิทธิภาพ (เรวัต กล้าโชติชัย, 
2567) ในขณะเดียวกัน การตัดสินใจเพื่อการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยานรูปแบบย่อ 
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(แปดสถานการณ์ส าคัญ) ของท่าอากาศยานแกตวิท ลอนดอน ด้วยการวิเคราะห์ข้อมูลการเคลื่อนไหวของอากาศยาน
จากแหล่งข้อมูลสาธารณะ พบว่าท่าอากาศยานมีแนวโน้มที่ดีในการท านายเวลาอากาศยานออกจากหลุมจอด เพ่ือ
สนับสนุนการบูรณาการท่าอากาศยานขนาดเล็กถึงขนาดกลาง แห่งนี้มีการด าเนินการ A-CDM ให้เกิดประสิทธิภาพสูง 
ไม่เกิดอุปสรรค หรือข้อขัดแย้ง ในการสื่อสาร (Schultz et al., 2019) 
 
กรอบแนวคิดการวิจัย 
 

 

   

 
 

 
 

ระเบียบวิธีวิจัย 
การวิจัยครั้งนี้เป็นการวิจัยเชิงคุณภาพ (Qualitative Research) โดยการเก็บรวบรวมข้อมูลจากการสัมภาษณ์

ตั้งแต่วันที่  17 เมษายน 2568 ถึงวันที่ 30 เมษายน 2568 ใช้วิธีการสัมภาษณ์เชิงลึกกับผู้ให้ข้อมูล (Key informants) 
มีวิธีการด าเนินการวิจัยดังนี้ 

ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
ผู้วิจัยเลือกตัวอย่างผู้ให้ข้อมูล จ านวน 10 คน ตามวิธีการเลือกผู้ให้ข้อมูลแบบเจาะจง โดยก าหนดขนาด

กลุ่มตัวอย่างตามค าแนะน าของนักวิชาการเชิงคุณภาพ ที่อธิบายว่าการวิจัยตามยุทธศาสตร์การศึกษาปรากฎการณ์ 
(Phenomenology) ขนาดกลุ่มตัวอย่างประมาณ 6-10 คน (Korstjens & Moser, 2018 อ้างถึงใน จ าเนียร จวงตระกูล, 
2561) ก าหนดคุณลักษณะของผู้ให้ข้อมูล คือ ประชากรที่ใช้ในการศึกษาครั้งนี้กลุ่มตัวอย่างใช้ธีการเลือกแบบ
เฉพาะเจาะจง  (Purposive Sampling) คือบุคลากรจากหน่วยงานหลักในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ที่มีประสบการณ์
ในหน่วยงานระหว่าง 5-10 ปี โดยให้หน่วยงานละ 2 คน ได้แก่ กลุ่มที่ 1) บุคลากรจากสายการบิน กลุ่มที่ 2) บุคลากร
จากศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ กลุ่มท่ี 3) บุคลากรจากผู้ด าเนินการท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  กลุ่ม 4) บุคลากรจาก
หน่วยงานบริการภาคพ้ืน และกลุ่มที่ 5) บุคลากรจากหน่วยงานที่ดูแลการเคลื่อนที่ของเครื่องบินบนลานจอด 

เครื่องมือที่ใช้ในการวิจัยและคุณภาพของเครื่องมือ 
ผู้วิจัยได้ก าหนดและออกแบบแบบสัมภาษณ์แบบมีโครงสร้าง (Structured interview or format 

interview) โดยแบ่งแบบสัมภาษณ์ออกเป็น 3 ส่วน ดังนี้ ส่วนที่ 1 ข้อมูลเบื้องต้นของ ผู้ให้สัมภาษณ์ ส่วนที่ 2 ค าถามของ
การตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ส่วนที่ 3 ค าถาม
เกี่ยวกับอุปสรรค ข้อขัดแย้ง ของการด าเนินการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมิ จากนั้นน าแบบสัมภาษณ์มาพิจารณาเนื้อหา ความถูกต้องของค าสัมภาษณ์ แก้ไขการใช้ภาษาให้มีความเหมาะสม 
ครอบคลุมเนื้อหาตามวัตถุประสงค์การวิจัย และให้ผู้เชี่ยวชาญท าการตรวจสอบคุณภาพของเครื่องมือ หาค่าความ
เที่ยงตรงของค าสัมภาษณ์ และค่าสอดคล้องระหว่างข้อค าถามกับ วัตถุประสงค์ หรือเนื้อหา (Index of Item Objective 
Congruence: IOC) โดยค่าความเชื่อมั่นที่ 0.97 ประกอบด้วยการพิจารณาด้าน 1)  ผู้เชี่ยวชาญตรวจความเหมาะสม 
(Content validity) 2) ตรวจข้อค าถามว่าตรงตามประเด็นที่ต้องการวัดหรือไม่ (Face validity) 3) ตรวจความ
น่าเชื่อถือของข้อมูล (Credibility) และ 4)ตรวจความสามารถในการส่งผ่านข้อมูล (Transferability) 

การตัดสินใจเพื่อการบริหารท่าอากาศยานร่วมกัน
ระหว่างหน่วยงาน 

(1) การบริหารจัดการและกระบวนการ 

(2) การตัดสินใจร่วมกันของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

(3) การแบ่งปันข้อมูลระหวา่งหน่วยงาน 

(4) การประสานระหว่างหนว่ยงาน 

 

ผลลัพท์ที่คาดหวังจากการประยุกต์ใช้  

A-CDM 

(1) ประสิทธิภาพการด าเนินงาน 

(2) ความพึงพอใจของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง 

(3) ความตรงต่อเวลา 

(4) การใช้ทรัพยากรอยา่งมีประสิทธภิาพ 
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การวิเคราะห์ข้อมูล 
ผู้วิจัยท าการวิเคราะห์ข้อมูลปฐมภูมิ และข้อมูลทุติยภูมิ ดังรายละเอียดต่อไปนี้ 
1. ข้อมูลปฐมภูมิ ผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ถอดจากเครื่องบันทึกเสียงซึ่งเป็นข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์ ผู้ให้

ข้อมูลจ านวน 10 คน มาด าเนินการตรวจสอบว่าข้อมูลที่ได้มาเพียงพอ และสามารถตอบปัญหาการวิจัยได้ หรือไม่ 
2. ข้อมูลทุติยภูมิ ผู้วิจัยได้น าข้อมูลที่ได้จากการศึกษาเอกสารที่เกี่ยวข้องมาจัดเรียงล าดับ ความส าคัญ 

และท าการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงพรรณนา 
ด้านการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ หลังจากผู้วิจัยสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมูลส าคัญที่ตอบค าถาม และอธิบาย

เพ่ือวิเคราะห์แนวทางการด าเนินงาน อุปสรรค ข้อขัดแย้ง ในการน าระบบ A-CDM ไปปฏิบัติใช้จริงในท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ โดยมีกระบวนการวิเคราะห์ข้อมูลเชิงคุณภาพ 5 ขั้นตอนเริ่มจากผู้วิจัยเก็บข้อมูลจนสิ้นสุดการเก็บข้อมูล 
และการวิเคราะห์ผลการศึกษา โดย 5 ขั้นตอนประกอบด้วย 1) การจัดระเบียบข้อมูล 2) การก าหนดดัชนีรหัสของ
ข้อมูล 3) การสร้างข้อสรุปที่เชื่อมโยงกับดัชนีรหัสของข้อมูลค าหลัก 4) การเชื่อมโยงข้อสรุปที่ผ่านการตรวจสอบยืนยัน
แล้วเข้าด้วยกัน 5) สรุปเพื่อวิเคราะห์ความสอดคล้องของข้อมูล ดังรายละเอียด ดังนี้ 

ขั้นตอนที่ 1 การจัดระเบียบข้อมูล เพ่ือความพร้อมก่อนน าข้อมูลไปวิเคราะห์ เมื่อผู้วิจัยเก็บข้อมูลจากผู้ให้
ข้อมูลที่เป็นผู้เชี่ยวชาญจากหน่วยงานหลักในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ  และได้เตรียมจัดระเบียบข้อมูลตามระบบ ตาม
เกณฑ์ประเภทของข้อมูล เช่น ข้อมูลที่เกี่ยวกับการได้รับข้อมูลหรือแบ่งปันข้อมูล แนวทางการจัดการข้อมูลที่ได้รับหรือ
การแบ่งปันข้อมูลให้หน่วยงานที่เกี่ยวข้องในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยจัดข้อมูลเป็นหมวดหมู่ และบันทึกไว้ในระบบ
คอมพิวเตอร์ 

ขั้นตอนที่ 2 การก าหนดดัชนีรหัสของข้อมูล ให้เป็นหมวดหมู่ทางกายภาพตามประเภทของข้อมูที่ผู้วิจัย
สัมภาษณ์เชิงลึกจากผู้เชี่ยวชาญ ด้วยวิธีก าหนดรหัสค าหลักเพ่ือแสดงแทนข้อมูลที่บันทึกไว้พรรณา โดยรหัสของข้อมูล
ก าหนดจากวิเคราะห์ข้อค าถามจากทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับงานวิจัยวัตถุประสงค์ของงานวิจัยที่ต้องการศึกษาแนวทางการ
ด าเนินงาน อุปสรรค หรือ ข้อขัดแย้ง ในการน าระบบ A-CDM ไปปฏิบัติใช้จริงในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ทั้งนี้ ผู้วิจัย
ก าหนดรหัสของข้อมูงที่ส ารวจด้วยการท าดัชนีข้อมูลแบบนิรนัย ด้วยวิธีก าหนดดัชนี และรหัสของข้อมูลไว้ล่วงหน้าเพ่ือ
เตรียมการสัมภาษณ์เชิงลึกด้วยข้อค าถามที่อยู่ในประเด็นของการวิเคราะห์แนวทางการการด าเนินงาน ปัญหาและ
อุปสรรค เพ่ือหาแนวทางเพ่ิมประสิทธิภาพการด าเนินงานบริหารการตัดสินใจร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศ
ยาน โดยรหัสดังกล่าวเป็นแนวทางในการจัดระบบเพ่ือการวิเคราะห์ประเด็นค าถามและการตอบให้สัมภาษณ์พร้อม
อธิบายรายละเอียดจากกลุ่มตัวอย่าง 

ขั้นตอนที่ 3 การสร้างข้อมูลสรุปที่เชื่อมโยงกับดัชนีรหัสของข้อมูลค าหลัก โดยเขียนเป็นประโยคเพ่ือสรุป
ข้อความที่แสดงความสัมพันธ์ระหว่างค าหลัก ที่เชื่อมโยงกับดัชนีรหัสค าหลัก จะได้ข้อมูลในส่วนที่บันทึกรายละเอียดจากการ
ให้สัมภาษณ์ น ามาสร้างเป็นประเด็นหลัก ให้ข้อมูลมีความกระชับมากขึ้น เช่น ข้อมูล ด้านประชากรศาสตร์ของกลุ่มตัวอย่าง 
ประสบการณ์การท างาน ข้อมูลการติดต่อด้านการได้รับข้อมูล หรือให้ข้อมูลระหว่างหน่วยงาน ข้อมูลการประสานงาน
ระหว่างหน่วยงาน ข้อแนะน าด้านการด าเนินงาน ข้อขัดแย้งหรืออุปสรรค 

ขั้นตอนที่ 4 การเชื่อมโยงข้อสรุป จากการวิเคราะห์ข้อมูลที่ได้จากผู้ให้ข้อมูล ผู้วิจัยเขียนบทสรุปย่อย และ
เชื่อมโยงบทสรุปย่อยแต่ละด้านให้เป็นประเด็นที่เกี่ยวข้อง เพ่ือวิเคราะห์ตามวัตถุประสงค์ของงานวิจัย คือเพ่ือศึกษา
แนวทางและอธิบายหลักการพ้ืนฐานของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่า
อากาศยานและเพ่ือวิเคราะห์แนวทางการด าเนินงาน อุปสรรค ปัญหา หรือ ข้อขัดแย้ง ในการน าระบบ A-CDM ไป
ปฏิบัติใช้จริงในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ โดยเชื่อมโยงความสัมพันธ์ระหว่างข้อมูลที่สรุปจากด้านต่าง ๆ ท าให้รู้ว่าข้อมูล
ใดสัมพันธ์กัน เพ่ือจัดล าดับขั้นความสัมพันธ์ที่ครอบคลุมวัตถุประสงค์งานวิจัย 

ขั้นตอนที่ 5 สรุปเพ่ือวิเคราะห์ความสอดคล้องของข้อมูล น าข้อมูลจากการสัมภาษณ์ถึงหลักการ แนว
ทางการด าเนินงาน อุปสรรค ปัญหา หรือข้อขัดแย้ง ของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่าง
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หน่วยงานในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ จากผู้ให้ข้อมูล โดยผู้วิจัยสรุปวิเคราะห์ข้อมูลจากการให้สัมภาษณ์ การแสดง
ความคิดเห็น จากนั้น ประเมินคุณภาพของข้อมูลที่ได้ด้วยการตรวจสอบความน่าเชื่อถือของข้อมูลที่ได้โดยวิเคราะห์ว่า
เป็นข้อมูลจากกลุ่มผู้เชี่ยวชาญกลุ่มใด เพ่ือเป็นแนวทางที่ได้ร่วมกับการสรุปข้อมูลจากการสัมภาษณ์แนวทางการ
ด าเนินงานการตัดสินใจการบริหารร่วมกันระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ เพ่ือเชื่อมโยงกับ
ทฤษฎีที่เกี่ยวข้องกับการตัดสินใจบริหารร่วมกัน (CDM) 

วิธีการตรวจสอบคุณภาพของข้อมูลการวิจัย 
นักวิชาการอธิบายว่าการตรวจสอบแบบสามเส้า (Triangulation) เป็นแนวทางตรวจยืนยันคุณภาพความ

น่าเชื่อถือของข้อมูล ด้วยวิธีเปรียบเทียบข้อมูลที่ค้นพบที่ศึกษาจากแหล่งข้อมูลที่มีมุมองต่างกัน ดังนั้นผู้วิจัยท าการ
ตรวจสอบข้อมูลแบบสามเส้าเพื่อสรุปผลการวิเคราะห์ข้อมูล เพ่ือความน่าเชือถือของข้อมูลแบบสามเส้า ดังนี้ (Bryman, 
2004) 

1. การตรวจสอบสามเส้าด้านข้อมูลด้วยวิธีการน าข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เปรียบเทียบกับแหล่งต่าง ๆ เช่น 
แหล่งบุคลล เปรียบเทียบข้อมูลเรื่องเดียวกันที่มาจากผู้ให้ข้อมูลหลาย ๆ คนที่อยู่ในกลุ่มเดียวกัน (เอ้ือมพร หลินเจริญ, 
2554) งานวิจัยนี้ ผู้วิจัยตรวจสอบความถูกต้องของข้อมูลที่ได้โดยตรวจสอบความเหมือนกันหรือไม่ จากหลาย
แหล่งข้อมูล ได้แก่ ข้อมูล ที่เป็นแนวนโยบาย แนวคิด การพัฒนาการท างานร่วมกันระหว่างหน่วยงาน จากการรายงาน
ส ารวจผู้มีส่วนได้ส่วนเสียที่ส าคัญ (วิทยุการบินแห่งประเทศไทย, 2559) การบริการด้านการปฏิบัติการบิน ติดตามความ
เคลื่อนไหวของเที่ยวบิน (AOT Ground Aviation Services, 2025) เมื่อตรวจสอบร่วมกันแบบสามเส้าพบว่าข้อมูลที่ได้
มีความสอดคล้อง ไปในทิศทางเดียวกับข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึกโดยสรุปข้อมูลที่ได้มีความถูกต้องจากการ
ตรวจสอบเปรียบเทียบความแน่นอนของข้อมูล 

2. การตรวจสอบสามเส้าด้วยสหวิทยาการ ศึกษาและวิเคราะห์จากต่างศาสตร์ที่เชื่อมโยงกัน ได้แก่ ศาสตร์
ด้านการบริหารจัดการ โดยศึกษาวิเคราะห์กระบวนการจัดการความรู้  การแบ่งปันข้อมูล ด้วยข้อมูลที่เป็นปัจจุบัน
ระหว่างหน่วยงานหลักในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิในการตัดสินใจร่วมกัน รวมถึงศาสตร์ด้านการสื่อสาร โดยศึกษา
วิเคราะห์กระบวนการประสานงาน ซึ่งเก่ียวข้องกับการก าหนดสถานการณ์ส าคัญ 16 สถานการณ ์ที่ต้องการสื่อสารโดย
เริ่มตั้งแต่การติดต่อแผนการบินของหน่วยปฏิบัติการบินของสายการบินกับหน่วยงานควบคุมการจราจรทางอากาศ
จนถึงขั้นตอนของสถานการณ์สุดท้ายที่อากาศยานยืนยันเวลาท าการบินกลับกับศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศจน
อากาศยานลงจอดท่ีท่าอากาศยานต้นทาง  
 
ผลการศึกษา 

ผลการศึกษาสามารถสรุปผลตามวัตถุประสงค์ของการวิจัยได้ ดังนี้ 
1. ด้านแนวทางหลักการพ้ืนฐานของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่าง จากการศึกษา

เนื้อหาจากเอกสาร แนวทาง หลักการ และสัมภาษณ์ผู้ให้ข้อมู ของกระบวนการด าเนินงาน การตัดสินใจบริหารร่วมกัน 
(CDM) ตามแนวคิด A-CDM และ หลักการการใช้สถานการณ์ส าคัญ (Milestone Approach) (Eurocontrol, 2017) 
สรุปได้ดังนี้ 

หลักการ A-CDM เป็นกระบวนการการตัดสินใจในการด าเนินงานร่วมกันของหน่วยงานในท่าอากาศยานไม่ใช่
เครื่องมือหรือเทคโนโลยีพิเศษเฉพาะเจาะจง แต่เป็นกระบวนทัศน์และขั้นตอนที่ส่งเสริมความร่วมมือ ท าให้การ
ด าเนินงานของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเกิดประสิทธิภาพเพ่ิมขึ้น ด้านการสื่อสาร ด้านการแบ่งปันข้อมูล หน่วยงาน
หลักในท่าอากาศยานเกิดความพอใจ โดยหลักการที่ส าคัญ คือการแบ่งปันข้อมูลที่ถูกต้อง เป็นปัจจุบัน เกี่ยวกับการลื่น
ไหลของอากาศยาน เที่ยวบินตรงต่อเวลา หรือสถานการณ์อ่ืน ๆ ที่เกี่ยวข้อง เพ่ือน าข้อมูลมาจัดการ คาดการณ์  และ
ตัดสินใจเกี่ยวกับเที่ยวบินร่วมกัน เกี่ยวกับเหตุการณ์ที่ก าลังจะเกิดขึ้นในแต่ละเที่ยวบิน โดยมีการก าหนดสถานการณ์
ส าคัญทั้ง 16 สถานการณ์ (Milestones)  เริ่มจากการวางแผนการบินกับหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศจนถึง
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อากาศยานวิ่งขึ้นสู่อากาศกลับมายังท่าอากาศยานต้นทาง (รูปภาพ 3)  โดยมีจุดมุ่งหมายลดความล่าช้า สร้างความ
คล่องตัวของการจราจรทางอากาศ ช่วยให้การบริหารทรัพยากรบุคคล และอุปกรณ์มีประสิทธิภาพ ช่วยลดการบินวนรอ
ลงจอด ลดเวลาอากาศยานจอดรถขณะอยู่ที่หลุม   ลดการปล่อยมลพิษและประมาณด้านการใช้เชื้อเพลิง ลดต้นทุนการ
ด าเนินงาน (Almeida et al., 2016) และสร้างศักยภาพในการคาดการณ์การด าเนินงาน (เรวัต กล้าโชติชัย, 2567) 
 
 
                                                                   

 

            

 
                             

ภาพที่ 3: สรุปสถานการณ์ส าคัญท้ัง 16 สถานการณ์ (Milestones) 
ที่มา: (เรวัต กล้าโชติชัย, 2567) 

  
2. ด้านการวิเคราะห์แนวทางแนวทางการด าเนินงาน อุปสรรค ปัญหา หรือ ข้อขัดแย้ง ในการน าระบบ A-CDM 

ไปปฏิบัติใช้จริงในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ด้านกระบวนการด าเนินงาน ผู้ให้ข้อมูลด้านการควบคุมจราจรทางอากาศ 2 
ท่าน อธิบายถึงกระบวนการด าเนินการร่วมกันตั้งแต่การรับข้อมูลจากผู้ด าเนินการท่าอากาศยาน (ทอท.) และสายการ
บิน โดยข้อมูลแยกออกเป็น 2 ส่วนคือ ข้อมูลส าหรับการจัดการเที่ยวบินขาเข้า และข้อมูลส าหรับการจัดการเที่ยวบินขา
ออก ในส่วนของข้อมูลส าหรับการจัดการเที่ยวบินขาเข้า จะมีการแลกเปลี่ยนข้อมูล ดังนี้  หน่วยงานจะได้รับข้อมูลหลุม
จอดอากาศยานจาก ทอท. ล่วงหน้าประมาณ 5-6 ชั่วโมง (ข้อมูลอาจเปลี่ยนตามสถานการณ์) หน่วยงานควบคุมจรา
ทางอากาศจะให้ข้อมูลบางส่วนจากแผนการบิน (FPL) ของเที่ยวบินขาเข้า เวลาวิ่งขึ้นจากท่าอากาศยานต้นทาง (ATOT) 
รวมถึงเวลาที่คาดว่าจะมาถึงทางวิ่ง (ELDT) โดยเวลา ELDT นี้จะมีการยืนยันข้อมูลตามความเหมาะสม โดยเมื่ออากาศ
ยานเข้าใกล้ท่าอากาศยานปลายทางมากขึ้น เวลา ELDT จะมีความแม่นย ามากขึ้นเช่นกัน และเมื่อเที่ยวบินลงแตะพ้ืน 
(ALDT) หน่วยงานจะส่งเวลา ALDT ไปยังระบบ A-CDM  ในส่วนของข้อมูลส าหรับการจัดการเที่ยวบินขาออก 
หน่วยงานจะได้รับเวลา TOBT จาก Aircraft Operator ส าหรับน าไปบริหารจัดการในระบบ Departure Manager 
ของหน่วยงานเอง หลังจากระบบท าการประมวลผลแล้ว ระบบจะจัดส่งเวลา TSAT ไปยังระบบ A-CDM ต่อไป หากมี
การก าหนดเวลาวิ่งขึ้น (CTOT) จะมีการน าเวลา CTOT มาเป็นปัจจัยในการค านวณเวลา TSAT ด้วยเช่นกัน โดยข้อมูล
ที่หน่วยงานควบคุมจราจรทางอากาศได้รับจะถูกน าไปประมวลผลในระบบ Departure Manager ซึ่งเป็นระบบที่ช่วย
จัดการเที่ยวบินขาออกให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด ผู้เชี่ยวชาญด้านการควบคุมจราจรทางอากาศ ยังให้ความเห็นถึง
กระบวนการ A-CDM ช่วยลดภาระงานของหน่วยงาน ช่วยให้การบริหารจัดการภายในพ้ืนที่ท่าอากาศยานมีความเป็น
ระเบียบเรียบร้อย ลดความซับซ้อนในการบริหารจัดการเที่ยวบินบนทางวิ่ง และยังลดการรอคิววิ่งขึ้นที่ทางวิ่ง ขณะที่
กลุ่มผู้ให้ข้อมูลอีก  4 กลุ่ม ให้ข้อมูลที่ความเห็นสอดคล้องกัน เรื่องอุปสรรค ของ A-CDM ที่ปฏิบัติในท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ได้แก่ ด้านการประสานงาน การสื่อสาร ด้วยแต่ละหน่วยงานมีวัฒนธรรมการด าเนินงานที่แตกต่างกัน บาง
หน่วยจะมีข้ันตอนของแต่ละองค์กรของตนเองก ากับไว้อยู่แล้ว บางหน่วยงานการสื่อสารจะแจ้งผ่านผู้บังคับบัญชา ท าให้
ขั้นตอนการด าเนินอาจล่าช้า ในขณะที่บางหน่วยงาน เช่น สายการบินมีการจัดตั้งหน่วยงานกลาง ได้แก่ ศูนย์ควบคุม
ปฏิบัติการบิน ของบริษัทการบินไทย  มหาชน จ ากัด (Thai Airways Operation Control Center: TOCC) ที่ท า
หน้าที่ประสานงานกับหน่วยงานที่เกี่ยวข้องกับการปฎิบัตการบิน ฝ่ายบริการภาคพ้ืน หน่วยงานควบคุมจราจรทาง

เริ่มแผนการบินกับหน่วย
ควบคุมการจราจรทางอากาศ 

ยืนยันเวลาออกจากหลุม
จอด 2 ชั่วโมง 

ออกจากท่าอากาศยาน
ต้นทาง 

เข้าใกล้น่านฟ้า ลดระดับ ลงจอด 

จอดสนิท ภาคพื้นปฏิบัติงาน ยืนยันเวลาท าการบิน ต้ังเป้าติดเครื่องยนต์อีกครั้ง เชิญผู้โดยสารข้ึนอากาศยาน 

พร้อมออกจากหลุมจอด 

 

ยืนยันเวลาออกจากหลุมจอด 

 

ได้รับอนุมัติให้ติดเครื่องยนต ์

 

ออกจากลานจอด 

 

วิ่งข้ึนสู่อากาศ 
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อากาศ หรือ หน่วยงานที่ให้บริการในลานจอด  ติดต่อ จัดการแก้ไขปัญหาการปฏิบัติงานที่อาจเกิดขึ้นได้ เช่น แจ้ง
รายงานการเดินทางเข้าและออกของอากาศยาน แจ้งการเปลี่ยนแปลงเที่ยวบินเนื่องจากสภาพอากาศ หรือติดต่อ 
ประสาน จัดการ แก้ไขในกรณีท่ีเกิดสถานการณ์ฉุกเฉิน  
 
อภิปรายผล 

การวิจัยเชิงคุณภาพด้วยการสัมภาษณ์เชิงลึกผ่านผู้ให้ข้อมูลรวม 10 คน การศึกษาวิเคราะห์เนื้อหาจากเอกสาร 
แนวทาง หลักการ กระบวนการด าเนินงาน การตัดสินใจบริหารร่วมกัน (CDM) ตามแนวคิด A-CDM และ หลักการการ
ใช้สถานการณ์ส าคัญ (Milestone Approach) ของ Eurocontrol รวมถึงข้อมูลที่ได้จากการสัมภาษณ์เชิงลึก การศึกษา
ครั้งนี้มีวัตถุประสงค์เพ่ือศึกษาการน า A-CDM มาปฏิบัติ ประยุกต์ใช้ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ สามารถอภิปรายได้
ดังนี้ 

1. หลักการพ้ืนฐานของการตัดสินใจเพ่ือการบริหารท่าอากาศยานร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยาน
สุวรรณภูมิ ผลการศึกษาพบว่า การด าเนินงาน A-CDM ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ มีแนวทางการปฏิบัติสอดคล้อง
ตามหลักการของ Eurocontrol ภายใต้สถานการณ์ส าคัญ 16 สถานการณ์ ส่งผลให้เกิดประสิทธิภาพในการปฏิบัติงาน
มากขึ้น ท าให้เที่ยวบินตรงต่อเวลา ช่วยในการคาดการณ์  และช่วยจัดการกับสถานการณ์ที่ไม่ปกติ เช่น สภาพอากาศ
ปิดที่อากาศยานต้น/ปลายทางที่อากาศยานจะท าการบิน  เป็นการประสานกันระหว่าง ฝ่ายปฏิบัติการด้านการบินของ
สายการบินกับศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศ เรื่องข้อมูลเวลาที่อากาศยานท าการวิ่งขึ้นจากท่าอากาศยาน (CTOT) 
จากนั้นฝ่ายปฏิบัติการด้านการบินจะแจ้งให้หน่วยงานทางภาคพ้ืนที่มีหน้าที่รับ/ส่ง อากาศยานล านั้น ๆ ได้ทราบข้อมูล 
นอกจากนี้เป็นการบริหารจัดการทรัพยากรบุคคลอย่างมีประสิทธิภาพสูงสุด และเพ่ิมประสิทธิภาพการใช้ทรัพยากรใน
ท่าอากาศยานเช่น หลุมจอด ให้เกิดประโยชน์สูงสุด นอกจากนี้การวิจัยยังพบว่า A-CDM ไม่ใช่เครื่องมือหรือเทคโนโลยี
พิเศษเฉพาะเจาะจง หรือโครงการที่ขับเคลื่อนด้วยเทคโนโลยีสารสนเทศเท่านั้น แต่เป็นกระบวนทัศน์และขั้นตอนที่
ส่งเสริมความร่วมมือ การสื่อสาร การแบ่งปันข้อมูล ระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ท าให้หน่วยงานหลัก
เกิดความพอใจในการปฏิบัติงานและยังให้ความส าคัญกับความสัมพันธ์ทางสังคมและการสร้างความไว้วางใจระหว่าง
หน่วยงานหลักที่เกี่ยวข้อง (Corrigan et al., 2015) กระบวนการ A-CDM ยังช่วยเพ่ิมประสิทธิภาพการลื่นไหลของ
การจราจรบนทางขับเคลื่อนอากาศยาน และลดความแออัดบนลานจอดของอากาศยาน (Okuniek & Sparenberg, 
2017) 

2. การปฏิบัติการ อุปสรรค และข้อขัดแย้ง ในการน าระบบ A-CDM มาด าเนินการ ผลการวิจัยพบว่าการ
ปฏิบัติการ A-CDM เต็มรูปแบบ (16 สถานการณ์ส าคัญ) ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ต้องประสานงานกับหน่วยงาน
หลายฝ่าย แหล่งข้อมูลต้องได้รับจากหลายหน่วยงาน มีความซับซ้อน ด้านการแบ่งปันข้อมูล ขณะที่ท่าอากาศยานขนาด
เล็กถึงขนาดกลาง เช่น ท่าอากาศยานแกตวิท ลอนดอน น า A-CDM แบบย่อ (8 สถานการณ์ส าคัญ) สามารถช่วยลด
ความซับซ้อน (Schultz et al., 2019) ด้านข้อมูลที่แบ่งปันจากระบบที่เปิดเผยเป็นหลัก ไม่เกิดอุปสรรค หรือข้อขัดแย้ง
ในการติดต่อสื่อสาร แม้งบประมาณและทรัพยากรในการด าเนินการปฏิบัติมีจ ากัด โดยไม่ต้องมีโครงการพ้ืนฐานที่
สมบูรณ์แบบท่าอากาศยานขนาดใหญ่ เช่น ท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ซึ่งผลการศึกษาพบว่าอุปสรรค ข้อข้ดแย้ง ในการ
ด าเนินงาน A-CDM ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ ได้แก่ การประสานงานของหน่วยงานที่เกี่ยวข้อง ภายใต้วัฒนธรรม
การด าเนินงานในองค์กรที่แตกต่าง ที่สามารถส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพการปฏิบัติงาน ความคล่องตัวของ
การจราจรทางอากาศ สอดคล้องกับ ท าให้อากาศยานจอดรออยู่ที่หลุมจอดเป็นเวลานาน หรือคุณภาพโดยรวมด้านการ
บริการของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิ การสื่อสารระหว่างหน่วยงาน ช่องทางการสื่อสาร ที่ทุกฝ่ายสามารถรับรู้  เข้าถึง 
ข้อมูล ได้รวดเร็วในกรณีที่เกิดเหตุการณ์ไม่ปกติเกิดขึ้น เช่น การเกิดแผ่นไหว การปิดรันเวย์ การงดการให้บริการอาคาร
ผู้โดยสาร SAT1-3 อุปสรรคเหล่านี้ไม่เพียงเกิดขึ้นกับการปฎิบัติงานของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิเท่านั้น จากการน า A-
CDM ไปปฏิบัติใช้ในทวีปยุโรปและประเทศสหรัฐอเมริกา แสดงให้เห็นถึงความซับซ้อนทางเทคโนโลยีและโครงสร้าง
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องค์กรในหลายด้าน เช่น การสื่อสาร ภาวะผู้น า และความพร้อมในการด าเนินงาน คงเป็นประเด็นร่วมกันของทุกองค์กร
ด้านการบิน (Okwiz & Correas, 2014) 
 
ข้อเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้ ศึกษา วิเคราะห์แนวทางการด าเนินงานการตัดสินใจบริหารร่วมกันระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศ
ยานสุวรรณภูมิ เป็นงานวิจัยเชิงคุณภาพ ด้วยการสัมภาษณ์ และศึกษาเอกสารงานวิจัยที่เกี่ยวข้อง  โดยข้อเสนอแนะใน
การน าผลการศึกษานี้ไปประยุกต์ใช้เพ่ือพัฒนาประสิทธิภาพการด าเนินงาน A-CDM ของท่าอากาศยานสุวรรณภูมิมีดังนี้ 

1. ประเด็นด้านการติดต่อประสานระหว่างหน่วยงานที่ส่งผลต่อประสิทธิภาพการด าเนินงาน 
2. ประเด็นด้านการสื่อสาร เพ่ือความรวดเร็ว เข้าถึง เป็นปัจจุบัน 
3. ประเด็นด้านการจัดการอย่างมีประสิทธิภาพ เพ่ือสร้างการตระหนักรู้ เข้าใจวัฒนธรรมองค์กรที่ต่างกัน 
4. ประเด็นด้านเทคโนโลยี ด้วยการปรับตัวด้านเทคโนโลยี การน านวัตกรรมใหม่ มาปรับใช้เพ่ือประสิทธิภาพ

ด้านการติดต่อสื่อสาร 
ข้อเสนอแนะส าหรับการวิจัยครั้งต่อไปผู้สนใจอาจน างานวิจัยนี้ไปศึกษาต่อด้านงานวิจัยเชิงคุณภาพ ศึกษาการ

ตัดสินใจการบริหารงานระหว่างหน่วยงานในท่าอากาศยานสุวรรณภูมิที่ส่งผลต่อคุณภาพการให้การบริการกับผู้โดยสาร 
การวิจัยด้วยกรณีศึกษา A-CDM ของท่าอากาศยานสุวรณภูมิ ส่งผลต่อคุณภาพการให้บริการของท่าอากาศยานสุวรรณ
ภูมหิรือไม ่โดยศึกษาเชิงลึกด้วยงานวิจัยเชิงปริมาณ ถึงประเด็นของอุปสรรค ข้อขัดแย้งที่เกิดขึ้นจากกรณีศึกษาดังกล่าว 
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