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กติติกรรมประกาศ 
 

วิทยานิพนธ์ฉบบัน้ีส าเร็จได้ด้วยดี โดยได้รับความอนุเคราะห์จากบุคคลหลายท่าน 
ผูว้ิจ ัยขอขอบพระคุณ ดร.พฤฒิพงศ์ อภิวฒันกุล อาจารย์ท่ีปรึกษา ดร.อมัพล ชูสนุก ประธาน
คณะกรรมการสอบป้องกนัวิทยานิพนธ์ และ ผศ.ดร.พฒัน์ พิสิษฐเกษม ผูอ้  านวยการหลกัสูตร   
วิทยาศาสตรมหาบณัฑิต สาขาวิชาการจดัการโลจิสติกส์ ซ่ึงให้ความกรุณาสละเวลาให้ค  าปรึกษา
แนะน า ตรวจสอบแกไ้ขขอ้บกพร่อง และประสิทธ์ิประสาทวิชาความรู้ ประสบการณ์ คติเตือนใจ
ต่าง ๆ รวมทั้งให้ก าลงัใจเป็นอย่างดี ผูว้ิจยัรู้สึกซาบซ้ึงจึงขอกราบขอบพระคุณเป็นอย่างสูงไว ้ณ 
โอกาสน้ี 

ขอขอบพระคุณ กองส่งก าลงั ส านกัส่งก าลงับ ารุง กรมส่งก าลงับ ารุงทหารอากาศ ท่ี
อนุญาตให้เข้าถึงข้อมูล และขอบพระคุณเจ้าหน้าท่ีประจ าหลักสูตรวิทยาศาสตรมหาบัณฑิต  
สาขาวชิาการจดัการโลจิสติกส์  ท่ีอ านวยความสะดวกในการท าวจิยัคร้ังน้ี 

ขอขอบพระคุณต่อบุพการี ครอบครัวเอ่ียมเจริญ ภรรยา และบุตรอนัเป็นท่ีรักยิ่ง ท่ีคอย
สนับสนุนและเป็นก าลงัใจท่ีดีเสมอมา ตลอดจนเจา้ของต าราท่ีผูว้ิจยัได้ศึกษาคน้ควา้ คุณค่าและ
ประโยชน์ท่ีไดจ้ากการศึกษาวจิยัคร้ังน้ี ผูว้จิยัขอมอบแด่ทุกท่านท่ีกล่าวมา ณ โอกาสน้ี 

 

พิทกัษพ์งศ ์เอ่ียมเจริญ 
            ผูว้จิยั 
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บทที ่1 
 

บทน า 
 

1.1 ความเป็นมาและความส าคญัของปัญหา 
 

 ร่างรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2559 หมวด  5 หน้าท่ีของรัฐ ตามมาตรา 52  
รัฐตอ้งพิทกัษ์รักษาไวซ่ึ้งสถาบนัพระมหากษตัริย ์เอกราช อธิปไตย บูรณภาพแห่งอาณาเขต และ   
เขตท่ีประเทศไทยมีสิทธิอธิปไตย เกียรติภูมิ และผลประโยชน์ของชาติความมัน่คงของรัฐ และ  
ความสงบเรียบร้อยของประชาชน เพื่อประโยชน์แห่งการน้ี รัฐตอ้งจดัให้มีการทหาร การทูต  และ
การข่าว (ราชกิจจานุเบกษา, 2559) 
 
 พระราชบญัญติัจดัระเบียบบริหารราชการ กระทรวงกลาโหม พ.ศ. 2551 หมวด 2 การแบ่ง
ส่วนราชการ (ราชกิจจานุเบกษา, 2551) 
 มาตรา 17 กองทพัไทยมีส่วนราชการ ดงัต่อไปน้ี 
  1) กองบญัชาการกองทพัไทย 
  2) กองทพับก 
  3) กองทพัเรือ 
  4) กองทพัอากาศ 
  5) ส่วนราชการอ่ืนตามท่ีกาํหนดโดยพระราชกฤษฎีกา 
 
 มาตรา 21 กองทพัอากาศมีหนา้ท่ีเตรียมกาํลงักองทพัอากาศ การป้องกนัราชอาณาจกัรและ
ดาํเนินการเก่ียวกบัการใชก้าํลงักองทพัอากาศตามอาํนาจหนา้ท่ีของกระทรวงกลาโหม มีผูบ้ญัชาการ
ทหารอากาศเป็นผูบ้งัคบับญัชารับผดิชอบ 
 
 จากรัฐธรรมนูญแห่งราชอาณาจกัรไทย พ.ศ. 2559 และพระราชบญัญติัจดัระเบียบบริหาร 
ราชการ กระทรวงกลาโหม พ.ศ. 2551 ผูบ้ญัชาการทหารอากาศจึงไดก้าํหนดนโยบายทัว่ไป ในปี   
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พ.ศ. 2560  เพื่อให้หน่วยมีแผนงานและเป้าหมายท่ีชัดเจนรวมถึงมีการติดตามความสําเร็จของ     
ส่วนต่างๆ ใหเ้ป็นไปตามยทุธศาสตร์และแผนแม่บทกองทพัอากาศ ดงัน้ี 
 
 1) พิทกัษรั์กษาและเทิดทูนสถาบนัพระมหากษตัริย ์ป้องกนัและปราบปรามการล่วงละเมิด
พระบรมเดชานุภาพ และเผยแพร่พระเกียรติคุณและพระอจัฉริยภาพ 
 2) ยดึถือการปฏิบติังานตามทิศทางยทุธศาสตร์กองทพัอากาศ 20 ปี (พ.ศ. 2560 - 2579) 
และสนบัสนุนแนวคิดการปฏิรูปประเทศตามขอบเขตภารกิจของกองทพัอากาศ 
 3) ดาํรงขีดความสามารถในการป้องกนัประเทศและการรักษาความมัน่คงภายใน ควบคู่
ไปกบัดาํรงขีดความสามารถในการสนบัสนุนรัฐบาลในการพฒันาประเทศ การช่วยเหลือประชาชน 
การดาํเนินการตามโครงการอนัเน่ืองมาจากพระราชดาํริ และการป้องกนัและบรรเทาสาธารณภยั 
 4) สนบัสนุนรัฐบาลในการขับเคล่ือนประชาคมการเมืองและความมั่นคงอาเซียน 
โดยเฉพาะการช่วยเหลือดา้นมนุษยธรรมและบรรเทาภยัพิบติัภายในภูมิภาคและมิตรประเทศ 
 5) ปกครองบังคับบัญชาตามหลักธรรมาภิบาล โดยผูน้าํหน่วยต้องมีความสามารถ
ในการเป็นผูน้าํการเปล่ียนแปลง 
 6) ใหค้วามสาํคญักับมาตรการรักษาความปลอดภยัของข้อมูลทางราชการ โดยเฉพาะ
ในส่ือสังคมออนไลน์ 
 7) ใหค้วามสาํคญัการแกไ้ขและป้องกนัปัญหายาเสพติดภายในกองทพัอากาศและพื้นท่ี
โดยรอบกองทพัอากาศ โดยกาํลงัพลกองทพัอากาศตอ้งปลอดจากยาเสพติด 
 8) ใหใ้ช้แผนปฏิบัติราชการของหน่วยเป็นหลักในการปฏิบัติงานของหน่วยข้ึนตรง
กองทพัอากาศ 
 9) พฒันาการปฏิบติังานอย่างเป็นระบบและต่อเน่ืองตามแนวทางยุทธศาสตร์การพฒันา
ระบบราชการโดยใชเ้คร่ืองมือการบริหารจดัการภาครัฐแนวใหม่ (PMQA) 
 
 โดยมีนโยบายสานต่อการทาํงานอย่างต่อเน่ืองกบั นโยบายของผูบ้ญัชาการทหารอากาศ
ท่านก่อน ในด้านการส่งกาํลังบาํรุง ให้มีการกาํหนดแนวทางการปฏิบติัในการผลิตและการใช้
พลังงานทดแทน รวมทั้งการอนุรักษ์พลังงาน โดยคาํนึงถึงความคุ้มค่าในการใช้พลงังานแต่ละ
ประเภท และการสร้างองค์ความรู้ด้านพลังงานของกองทัพอากาศ ตลอดจนการรักษาสภาวะ
แวดล้อมและการดํารงรักษามาตรการการประหยดัพลังงานเช้ือเพลิงภาคพื้นไวอ้ย่างต่อเน่ือง 
(กองทพัอากาศ, 2559, 2560) 
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 ในการปฏิบัติภารกิจด้านการบิน เป็นการปฏิบัติภารกิจท่ีใช้งบประมาณจาํนวนมาก        

ซ่ึงเกิดจากการใช้นํ้ ามนัเช้ือเพลิงภาคอากาศ  หล่อล่ืน ค่าพสัดุ อะไหล่ และการซ่อมบาํรุง  โดย

ภารกิจลําเลียงทางอากาศของเคร่ืองบินลําเลียงของกองทัพอากาศ ใช้เคร่ืองบินลําเลียงของ

กองทพัอากาศท่ีสังกดักองบิน 6 ประกอบดว้ย  บ.ล.5, บ.ล.8 , บ.ล.13 , บ.ล.15  และ บ.ล.16 ซ่ึง

เคร่ืองบินแต่ละแบบมีลกัษณะเฉพาะท่ีแตกต่างกนั เช่น จาํนวนท่ีนัง่ผูโ้ดยสาร ความสะดวกสบาย 

สมรรถนะ  อีกทั้งยงัมีความส้ินเปลืองอนัเกิดจากค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงภาคอากาศ  หล่อล่ืน ค่าพสัดุ 

อะไหล่ และการซ่อมบาํรุง  ท่ีแตกต่างกนั จากการศึกษาขอ้มูลในการปฏิบติัภารกิจของเคร่ืองบิน   

แต่ละแบบนั้น ในการจดัการภารกิจดังกล่าว เป็นการปฏิบติัในรูปแบบท่ียงัมิได้มีการศึกษาทาง

วิชาการถึงความคุม้ค่าในการใช้งานเคร่ืองบินแต่ละแบบ เพื่อตอบสนองนโยบายของผูบ้ญัชาการ

ทหารอากาศ ในการใช้พลงังานอย่างคุม้ค่า และเพื่อลดการใช้งบประมาณของกองทพัอากาศ และ

ของประเทศชาติ ผูว้ิจยัจึงมีความสนใจท่ีจะศึกษาถึงการออกแบบรูปแบบการจดัภารกิจการบิน   

แบบใหม่  ซ่ึงคาํนึงถึงความประหยดั คุ้มค่าคุม้ทุนของแต่ละภารกิจ โดยนาํองค์ความรู้ท่ีได้จาก    

การทบทวนวรรณกรรมและงานวิจยัท่ีเก่ียวขอ้งกบัการลดตน้ทุนการขนส่ง เป็นกรอบแนวคิดใน 

การวิจยั เพื่อให้การจดัภารกิจลาํเลียงของกองทพัอากาศ เกิดความคุ้มค่าคุ้มทุนสูงสุด แสดงถึง      

การบริหารจดัการงบประมาณอย่างมีประสิทธิภาพ ส่งผลให้ประหยดังบประมาณในการจดัสรร

ภารกิจของกองทพัอากาศต่อไป 

  
1.2 ค าถามการวจิัย 
 
 รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ของเคร่ืองบินลาํเลียงกองทพัอากาศใหเ้กิดความคุม้ค่า
เป็นอยา่งไร 
 

1.3 วตัถุประสงค์การวจิัย 
 
 ศึกษาผลลพัธ์การใช้รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ให้กบัเคร่ืองบินลาํเลียงของ

กองทพัอากาศ ไดแ้ก่ 

           1) เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรวมก่อน และหลงัใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
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           2) เปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบ

การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 

1.4 สมมติฐานการวจิัย 
 

 1.4.1 ค่าใชจ่้ายรวมเม่ือใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ตํ่ากวา่ค่าใชจ่้ายรวมเม่ือใช้
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
 1.4.2 ค่าใชจ่้ายรวมเม่ือใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม
ตํ่ากวา่ค่าใชจ่้ายรวมเม่ือใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
 

1.5 กรอบแนวคดิการวจิัย 
 
 จากการทบทวนวรรณกรรมท่ีเก่ียวขอ้งสามารถสรุปเป็นกรอบแนวคิดการวจิยั ดงัน้ี  
 
  ตวัแปรตน้                ตวัแปรตาม 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

รูปท่ี 1.1 กรอบแนวคิดการวิจยั 

รูปแบบการจดับินภารกิจการบินแบบใหม่ 
1. ตรวจสอบจาํนวนภารกิจ  
2. เรียงลาํดบัภารกิจท่ีมีระยะทางบินจากมากท่ีสุดไปหานอ้ยท่ีสุด 
3. จดัภารกิจตามลาํดบัตามขอ้2 โดยใหมี้จาํนวนคนไม่เกินท่ีนัง่ของ
เคร่ืองบินท่ีจะใช ้
4. ถา้ผูโ้ดยสารมีจาํนวนท่ีจดัไดก้บัเคร่ืองบินทุกแบบ ใหจ้ดัเขา้กบั 
เคร่ืองบินท่ีมีค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุดไปหามากท่ีสุด 
5. ถา้เคร่ืองบินท่ีมีค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุดถูกใชจ้นครบ ใหจ้ดัเคร่ืองบินท่ี
มีค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุดในลาํดบัถดัมา 
6. ในภารกิจเดียวกนัสามารถจดัเคร่ืองบินแบบเดียวกนัหลายๆลาํได ้
ถา้ประหยดักวา่จดัเคร่ืองบินแบบใดแบบหน่ึงเพียงลาํเดียว เช่น     
จดั ATR 2 ลาํ ประหยดักวา่จดั C130 1 ลาํ 

ค่าใชจ่้ายรวม 
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1.6 นิยามศัพท์เฉพาะ 
 
 รูปแบบการจัดภารกจิการบินแบบใหม่ของเคร่ืองบินล าเลยีงกองทพัอากาศ หมายถึง ลาํดบั
ขั้นตอนการพิจารณาจดัสรรภารกิจท่ีไดรั้บ ให้กบัเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศแบบต่าง ๆ 
โดยพิจารณาจาก ปัจจยัด้าน ความส้ินเปลืองอนัเกิดจากค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงภาคอากาศ  หล่อล่ืน        
ค่าพสัดุ อะไหล่ และการซ่อมบาํรุง และจาํนวนท่ีนัง่ 
 
 น ้ามันเช้ือเพลิงภาคอากาศ หมายถึง นํ้ ามนัเช้ือเพลิงประเภท JET A1 ท่ีใช้สําหรับเติม
เช้ือเพลิงใหเ้คร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศ 
 
 เคร่ืองบินล าเลียงของกองทัพอากาศ  หมายถึง  เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 5, เคร่ืองบิน
ลาํเลียงแบบท่ี 8, เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 13, เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 15 และ เคร่ืองบินลาํเลียงแบบ
ท่ี 16 
 
 เคร่ืองบินแบบที่ 1 หมายถึง เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 5 ของกองทพัอากาศไทย มีช่ือตาม
มาตรฐาน AVRO 748 
 
 เคร่ืองบินแบบที่ 2 หมายถึง เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 8 ของกองทพัอากาศไทย มีช่ือตาม
มาตรฐาน C-130 H  ซ่ึงมีลาํตวัสั้น  
 
 เคร่ืองบินแบบที่ 3 หมายถึง เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 8 ของกองทพัอากาศไทย มีช่ือตาม
มาตรฐาน C-130 H-30 ซ่ึงมีลาํตวัยาว 
 
 เคร่ืองบินแบบที่ 4 หมายถึง เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 13 ของกองทพัอากาศไทย มีช่ือตาม
มาตรฐาน AIRBUS 310-200 
 
 เคร่ืองบินแบบที่ 5 หมายถึง เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 15 ของกองทพัอากาศไทย มีช่ือตาม
มาตรฐาน AIRBUS 319 CJ 
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 เคร่ืองบินแบบที่ 6 หมายถึง เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 16 ของกองทพัอากาศไทย มีช่ือตาม
มาตรฐาน ATR 72 
 
 ค่าใช้จ่ายรวม หมายถึง ค่าใชจ่้ายซ่ึงเกิดจากความส้ินเปลืองอนัเกิดจากค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิง
ภาคอากาศ  หล่อล่ืน ค่าพสัดุ อะไหล่ และการซ่อมบาํรุง โดยนบัวนัตามเดือนปฏิทิน 
 
 อรรถประโยชน์ หมายถึง จาํนวนผูโ้ดยสารท่ีโดยสารเคร่ืองบินในแต่ละภารกิจต่อจาํนวน
ท่ีนัง่ทั้งหมดของเคร่ืองบินท่ีไดรั้บการจดัสรรใหป้ฏิบติัภารกิจ 
 

1.7 ประโยชน์ทีค่าดว่าจะได้รับ 
 
 1.7.1 มีรูปแบบการจดัภารกิจการบินใหก้บัเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศท่ีชดัเจนมี
ความคุม้ค่า 
 1.7.2 ประหยดังบประมาณในส่วนของค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวกบัการบิน 
 1.7.3 ช่วยใหห้น่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งมีแนวทางในการจดัภารกิจการบิน สามารถปฏิบติังาน
ไดอ้ยา่งรวดเร็วข้ึน 
 1.7.4 เพื่อเป็นขอ้มูลใหก้บักองทพัอากาศ หรือหน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งในดา้นการบิน ใช้
ประกอบการตดัสินใจดาํเนินกิจกรรมต่าง ๆ ท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบิน 
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บทที ่2 
 

การทบทวนวรรณกรรม 
 
 การวิจัยคร้ังน้ีเป็นการศึกษา รูปแบบการจัดภารกิจการบินของเคร่ืองบินลํา เลียง
กองทพัอากาศอยา่งเป็นระบบ ผูว้จิยัไดร้วบรวมเอกสาร และงานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้งตามลาํดบั ดงัน้ี 
 
 2.1 การขนส่ง ประกอบดว้ย ความหมายของการขนส่ง และตน้ทุนการขนส่ง 
 2.2 ขอ้มูลเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศ 
 2.3 หลกัการคาํนวณค่าความส้ินเปลืองของเคร่ืองบินลาํเลียงแต่ละแบบ 
 2.4 งานวจิยัท่ีเก่ียวขอ้ง 
 

2.1 การขนส่ง 
 
 2.1.1 ความหมาย 
 
 คํานาย อภิปรัชญาสกุล ( 2556) ให้ความหมายของการขนส่งว่า  คือการจัดให้มี               
การเคล่ือนยา้ยบุคคล สัตว ์หรือส่ิงของต่าง ๆ ดว้ยเคร่ืองมือ และอุปกรณ์ในการขนส่ง จากท่ีแห่ง
หน่ึงไปยงัอีกแห่งหน่ึงตามความประสงค์ท่ีต้องการ นอกจากน้ี มณิสรา บารมีชัย และบุศรินทร์      
ศรีสตรียานนท์ (2560) ให้ความหมายของการขนส่งวา่ คือกิจกรรมทางดา้นเศรษฐกิจอยา่งหน่ึงท่ี   
จะจดัให้ มีการเคล่ือนยา้ยคน สัตว ์และส่ิงของ จากท่ีหน่ึงไปยงัอีกท่ีหน่ึง ณ เวลาใดเวลาหน่ึงตาม
ความประสงค ์ 
 
 ในส่วนของ มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกล้าธนบุรี บณัฑิตวิทยาลยัการจดัการและ
นวตักรรม (2558) ใหค้วามหมายวา่ การขนส่ง หมายถึง การเคล่ือนยา้ยคน สินคา้ หรือบริการ ซ่ึงการ
เคล่ือนยา้ยคนนั้นจะเป็นเร่ืองของการขนส่งผูโ้ดยสารเป็นส่วนใหญ่ การขนส่งถือได้ว่าเป็นส่ิงท่ี
สําคญั และจาํเป็นอย่างยิ่งต่อชีวิต ทั้ งทางตรง และทางอ้อมซ่ึงก่อให้เกิดประโยชน์มากมายต่อ      
การดาํรงชีวติ เกิดการเคล่ือนยา้ยส่ิงต่าง ๆ เช่น ปัจจยัส่ีใหก้บัผูค้นมากมาย ก่อใหเ้กิดตลาดของสินคา้ 
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และบริการ สามารถเพิ่มมูลค่าของสินคา้ต่างๆ และเกิดประโยชน์ต่อการพฒันาประเทศ (คาํนาย 
อภิปรัชญาสกุล, 2556) 
 
 มหาวิทยาลยัเทคโนโลยีพระจอมเกลา้ธนบุรี บณัฑิตวิทยาลยัการจดัการและนวตักรรม 
(2558) กล่าวว่า  การขนส่งถือเป็นกิจกรรมหลกัในการจดัการโลจิสติกส์ ซ่ึงเป็นตน้ทุนหลกัของ
กระบวนการโลจิสติกส์ โดยมีตน้ทุนอยูป่ระมาณ 1 ใน 4 ของตน้ทุนดา้นโลจิสติกส์ทั้งหมด ซ่ึงใน
ปัจจุบนัการขนส่งมีความสําคญัต่อธุรกิจเกือบทุกประเภทตั้งแต่การจดัหาวตัถุดิบ การผลิต การขาย 
และการจดัจาํหน่าย ซ่ึงตน้ทุนจากการขนส่งนบัเป็นตน้ทุนท่ีสําคญั และส่งผลกระทบต่อตน้ทุนรวม 
นอกจากน้ี มณิสรา บารมีชยั และบุศรินทร์ ศรีสตรียานนท์ (2560) กล่าววา่ การขนส่งยงัเป็นกิจกรรม
ท่ีช่วยเพิ่มคุณค่าของสินคา้ หรือบริการ ทาํให้ผูบ้ริโภคท่ีอยู่ในสถานท่ีท่ีการขนส่งเขา้ไปถึงได้มี
สินคา้หรือบริการตามท่ีตนตอ้งการ  
 
 2.1.2 ต้นทุนการขนส่ง 

 

 กระทรวงคมนาคม (2554) ไดนิ้ยามตน้ทุนของการดาํเนินงานกิจกรรมขนส่งสรุปไดเ้ป็น  
2 ประเภท ดงัน้ี 
 
 1) ตน้ทุนคงท่ี (Fixed Cost) เป็นตน้ทุน หรือค่าใชจ่้ายท่ีไม่มีการเปล่ียนแปลงใด ๆ ตาม   
การผลิต หรือบริการไม่วา่จะทาํการดาํเนินการใหบ้ริการ หรือไม่ก็ตาม ตน้ทุนชนิดน้ีก็จะตอ้งเกิดข้ึน
เป็นจาํนวนท่ีคงท่ีในอตัราเท่าเดิมอยู่ตลอดเวลา สามารถแบ่งได้เป็นตน้ทุนคงท่ีต่อทั้งกองรถ และ
ตน้ทุนคงท่ีต่อคนั 
  ตน้ทุนคงท่ีต่อทั้งกองรถ เช่น ค่าจา้งพนกังานขบัรถรายเดือน ค่าเบ้ียเล้ียง ค่าบริหาร
จดัการ ค่าเช่าสาํนกังาน 
  ตน้ทุนคงท่ีต่อคนั เช่น ค่าทะเบียน และใบอนุญาตค่าประกนัภยั (สินคา้+ตวัรถ) + 
พรบ. ค่าเส่ือมราคาของรถ ค่าเส่ือมราคาของอุปกรณ์ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ (ค่าผา้ใบ) 
 
 2) ตน้ทุนผนัแปร (Variable Cost) เป็นตน้ทุน หรือค่าใชจ่้ายท่ีเปล่ียนแปลงไปตามจาํนวน
การใหบ้ริการกล่าวคือ ถา้ใหบ้ริการขนส่งมาก ตน้ทุนชนิดน้ีก็จะมากตามไปดว้ย ถา้ให้บริการขนส่ง
น้อย ตน้ทุนน้ีก็จะน้อยลงไป หรือถ้าไม่ไดใ้ห้บริการเลยก็ไม่ตอ้งจ่ายตน้ทุนน้ีเลย ตน้ทุนผนัแปร      
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ท่ีสาํคญั คือ  ตน้ทุนรถวิ่ง (Running Cost) เป็นตน้ทุนท่ีเกิดจากการวิ่งรถสามารถแบ่งไดเ้ป็น ตน้ทุน
ผนัแปรต่อระยะทาง และตน้ทุนผนัแปรต่อเท่ียววิง่ 
  ตน้ทุนผนัแปรต่อระยะทาง เช่น ค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิง ค่าซ่อมบาํรุง ค่ายางรถยนต ์    
ค่านํ้ามนัหล่อล่ืน 
  ตน้ทุนผนัแปรต่อเท่ียววิง่ เช่น ค่าผา่นทางพิเศษ ค่าด่านชัง่นํ้าหนกั 
 
 นอกจากน้ี มณิสรา บารมีชยั และบุศรินทร์ ศรีสตรียานนท์ (2560) กล่าววา่ตน้ทุนท่ีเกิดข้ึน
จากการขนส่งสามารถจาํแนกออกเป็นหลายประเภท ตามลกัษณะของกิจกรรมท่ีส่งผลให้เกิดตน้ทุน 
ไดแ้ก่ ตน้ทุนคงท่ี ตน้ทุนผนัแปร และตน้ทุนรวม ซ่ึงเป็นการรวมเอาตน้ทุนคงท่ี และตน้ทุนผนัแปร
เขา้ไวด้ว้ยกนั ซ่ึงถือเป็นตน้ทุนการบริการขนส่งทั้งหมด ทั้งน้ีรวมถึงตน้ทุนเท่ียวกลบั (Backhauling 
Cost) ซ่ึงเป็นตน้ทุน หรือค่าใชจ่้ายท่ีไดร้วมเอาลกัษณะของค่าเสียโอกาส (Opportunity Cost) เขา้ไป
ดว้ยถือเป็นค่าชดเชยท่ีตอ้งทาํให้เสียโอกาสข้ึน ในกรณีของการขนส่ง หมายถึง การท่ีตอ้งบรรทุก
ผูโ้ดยสาร สินคา้ หรือบริการ ไปส่งยงัจุดหมายปลายทางแลว้ในเท่ียวกลบันั้น ไม่ไดบ้รรทุกอะไร
กลบัมาเลย กรณีน้ีจึงตอ้งมีการคิดถึงตน้ทุนเท่ียวกลบัรวมไวใ้นการคิดตน้ทุนค่าบริการขนส่งดว้ย ซ่ึง
ในบางคร้ังลักษณะเช่นน้ี ถือว่าการสูญเปล่าได้เกิดข้ึน และถือเป็นการขนส่งท่ีไม่ทาํให้เกิด            
การประหยดัอีกดว้ย ผูป้ระกอบการขนส่งตอ้งคาํนึงถึงตน้ทุนเท่ียวกลบัดว้ย หรือในกรณีของธุรกิจ  
ท่ีมีรถบรรทุกสินค้าเองก็ควรคาํนึงถึงต้นทุนน้ีด้วยเช่นกนั ต้นทุนของการขนส่งจะแตกต่างกัน     
มากนอ้ยเพียงใดข้ึนอยูก่บัปัจจยัต่าง ๆ ดงัต่อไปน้ี 
 ลกัษณะของเส้นทางท่ีใชใ้นการขนส่ง     
 ระยะทาง และระยะเวลาของการขนส่ง 
 อุปกรณ์ และมาตรฐานต่าง ๆ ในการขนส่ง 
 ลกัษณะของสินคา้ และบริการท่ีจะทาํการขนส่ง 
 สภาพแวดลอ้ม และภูมิประเทศท่ีจะทาํการขนส่ง 
 
 ในส่วนของโครงสร้างตน้ทุนของสายการบิน 
 
 1) ต้นทุนคงท่ี เป็นต้นทุนระยะสั้ น ไม่แปรผนัตามจาํนวนเท่ียวบิน และเป็นต้นทุนท่ี
หลีกเล่ียงไม่ได ้เช่น ค่าใชจ่้ายในการเช่า หรือซ้ือเคร่ืองบิน ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้งกบัการให้บริการบน
เคร่ืองบิน 

มหาว
ทิยา

ลยัรั
งสิ

ต 

Ran
gs

it U
niv

ers
ity



10 

 2) ตน้ทุนผนัแปร เป็นตน้ทุนท่ีสามารถหลีกเล่ียงได ้โดยการหยดุกิจกรรมท่ีก่อให้เกิดตน้ทุน
เหล่านั้น เช่นการยกเลิกเท่ียวบินทาํให้ไม่ตอ้งจ่ายค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิง รวมทั้งค่าล่วงเวลาของลูกเรือ 
ตลอดจนค่าใชจ่้ายในการซ่อมบาํรุงเคร่ืองบินในเท่ียวบินนั้น 
 ในแต่ละสายการบินจะมีวิธีจาํแนกท่ีแตกต่างกัน แต่โดยทัว่ไปนิยมกาํหนดโครงสร้าง
ตน้ทุนตามองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (ICAO) ท่ีกาํหนดให้โครงสร้างตน้ทุนแบ่งเป็น  
2 ประเภท ไดแ้ก่ 
 
 1) ตน้ทุนในการดาํเนินงานทางตรง (Direct Operating Cost) หมายถึง ค่าใชจ่้ายท่ีเก่ียวขอ้ง
กบักิจการการบินทั้งหมด ไดแ้ก่ 
  1.1) ตน้ทุนดาํเนินการของเท่ียวบิน ประกอบดว้ย 
   1.1.1) ตน้ทุนบุคลากรประจาํเท่ียวบิน ไดแ้ก่ เงินเดือน และค่าเบ้ียเล้ียง โดย
สายการบินจะคาํนวณเป็นค่าใชจ่้ายต่อเส้นทาง หรือค่าใชจ่้ายต่อชัว่โมงในแต่ละแบบของเคร่ืองบิน 
หรือค่าใชจ่้ายต่อจาํนวนคร้ังในการข้ึนลง สนามบิน เป็นตน้ 
   1.1.2) ค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิง ซ่ึงจะแปรผนัตามราคาของตลาดโลก รวมทั้ง
ปริมาณในการใช้นํ้ ามันเช้ือเพลิงจะแปรผนัตามระยะเวลาในการบินซ่ึงข้ึนอยู่กับนํ้ าหนักของ
เคร่ืองบิน ทิศทางลม ระยะทาง และระยะสูงในการบิน 
   1.1.3) ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ เช่น ค่าธรรมเนียมในการลงจอด (Landing Fee) 
ค่าธรรมเนียมในการจอด (Parking Fee) ค่าประกนัภยั ค่าใชจ่้ายในการฝึกอบรมบุคลากร หรือบาง
สายการบินท่ีไม่มีเคร่ืองบิน หรือบุคลากรเป็นของตนเองก็จะเสียค่าเช่าในส่วนน้ีดว้ย เป็นตน้ 
  1.2) ต้นทุนในการซ่อมบาํรุงเคร่ืองบิน ได้แก่ ต้นทุนในการซ่อมบาํรุงตามปกติ 
และตน้ทุนในการซ่อมบาํรุงตามระยะเวลา 
  1.3) ค่าเส่ือมราคา โดยสายการบินจะคาํนวณค่าเส่ือมราคาของเคร่ืองบิน และ
ส่วนประกอบสาํคญัเป็นรายปี โดยจะคาํนวณจากราคาของเคร่ืองบิน หรือส่วนประหอบหกัออกดว้ย
มูลค่าซากเคร่ืองบิน 
 
 2) ตน้ทุนในการดาํเนินงานทางออ้ม หมายถึง ตน้ทุนท่ีเกิดจากกิจกรรมท่ีเก่ียวขอ้งกบัการบิน 
  2.1) ต้นทุนประจาํสถานี และการให้บริการภาคพื้น เช่น ค่าใช้จ่ายในการจ้าง
บุคลากรท่ีใหบ้ริการภาคพื้นดินแก่ผูโ้ดยสาร และผูข้นส่งสินคา้ ค่าพาหนะ ค่าอุปกรณ์ในการอาํนวย
ความสะดวกแก่ผูโ้ดยสาร ค่าก่อสร้างอาคารโรงเก็บเคร่ืองบิน เป็นตน้ 

มหาว
ทิยา

ลยัรั
งสิ

ต 

Ran
gs

it U
niv

ers
ity



11 

  2.2) ตน้ทุนในการให้บริการผูโ้ดยสาร เช่น ค่าอากร ค่าส่ิงอาํนวยความสะดวก
ต่าง ๆ สําหรับบริการแก่ผูโ้ดยสาร ค่าโรงแรมในกรณีท่ีตอ้งเปล่ียนเท่ียวบิน หรือเท่ียวบินล่าช้า 
ตลอดจน  ค่าเบ้ียประกนัชีวิตผูโ้ดยสารในกรณีท่ีเกิดอุบติัเหตุ รวมทั้งค่าประกนัภยัส่ิงของมีค่าของ
ผูโ้ดยสาร เป็นตน้ 
  2.3) ตน้ทุนในการจาํหน่ายตัว๋โดยสาร และการส่งเสริมการขาย ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายใน
การจา้งบุคลากร ค่าก่อสร่งอาคาร และสาํนกังานยอ่ย ค่านายหนา้ท่ีสายการบินตอ้งจ่ายให้แก่ตวัแทน
จาํหน่ายตัว๋โดยสาร เป็นตน้ 
  2.4) ตน้ทุนในการบริหารงานทัว่ไป เป็นค่าใช้จ่ายอ่ืน ๆ ท่ีไม่สามารถจดัประเภท
ตามตน้ทุนขา้งตน้ได ้
 
 2.1.3 ต้นทุนของสายการบินในการขนส่งสินค้า 
 
 หลายสายการบินพยายามท่ีจะแยกต้นทุนท่ีใช้ในการขนส่งผูโ้ดยสาร และการขนส่ง
สินค้าออกจากนัเพื่อให้การบริหารงาน และการดาํเนินการเป็นไปอย่างมีประสิทธิภาพ โดยใน
ปัจจุบนับางสายการบินจะคาํนวณตน้ทุนของการขนส่งสินคา้ทางอากาศจากรายไดท่ี้ไดรั้บ โดยถือ
วา่รายไดท่ี้ไดรั้บคิดเป็นร้อยละ 100 แลว้นาํค่าใชจ่้ายดงัต่อไปน้ีมาหกัออก 
 ค่าบริการการขนส่งสินคา้ภาคพื้นดิน  ร้อยละ 21 
 ค่าส่งเสริมการขาย   ร้อยละ 8 
 ค่านายหนา้ และประกนัภยั   ร้อยละ 5 
 ค่าใชจ่้ายอ่ืน ๆ     ร้อยละ 4 
 ค่าการจดัการ     ร้อยละ 2 
 ค่านํ้ามนัเช้ือเพลิง    ร้อยละ 10 
 รวม      ร้อยละ 50 
 หมายความว่าตน้ทุนในการขนส่งสินคา้เท่ากบั ร้อยละ 50 ของรายได้ในการขนส่งสินคา้ 
ดงันั้นการขนส่งสินคา้ทางอากาศในเท่ียวบินท่ีมีผูโ้ดยสารจะมีกาํไรถึง ร้อยละ 50 ของรายไดใ้นการ
ขนส่งสินคา้ (ณฏัฐพ์งษ ์จนัทชโลบล, 2551) 
 

2.2 ข้อมูลเคร่ืองบินล าเลยีงของกองทพัอากาศ 
 
 กองทพัอากาศ  มีเคร่ืองบินลาํเลียงท่ีปฏิบติัภารกิจหลากหลายแบบ ประกอบดว้ย 
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 เคร่ืองบินแบบท่ี 1 (AVRO 748) 
 

AVRO 748 เป็นเคร่ืองบินลาํเลียงพิสัยบินใกล/้ปานกลาง สามารถข้ึนลงในสนามบินท่ีมี 
ความจาํกดัในเร่ืองความยาว และพื้นผิวได ้กองทพัอากาศไดจ้ดัซ้ือเคร่ืองบิน AVRO 748 ลาํแรก   
เม่ือ พ.ศ. 2506 สร้างเสร็จปี พ.ศ. 2507 และเดินทางถึงประเทศไทยในเดือนมกราคม พ.ศ. 2508 โดย
ไดรั้บ การกาํหนดเป็นเคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 5 (บ.ล.5) ในฐานะเคร่ืองบินพระราชพาหนะ จนถึง        
พ.ศ. 2549  ปัจจุบนักองทพัอากาศมี AVRO 748  ประจาํการอยูท่ี่ ฝูงบิน 603 กองบิน 6 จาํนวน 5 ลาํ 
โดย มีขอ้มูล ทางเทคนิค ตามตารางท่ี 2.1  และลกัษณะภายนอกตามรูปท่ี 2.1 

 
 ขอ้มูลทางเทคนิค 
 
ตารางท่ี 2.1 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 
 

ประเภท  เคร่ืองบินลาํเลียงพิสัยบินใกล/้ปานกลาง 
ผูผ้ลิต  บริษทั บริติส แอโรสเปซ ประเทศ องักฤษ 
เคร่ืองยนต ์ Dart RDA 12 Mark 301 ชนิด Turboprop จาํนวน 2 เคร่ือง 
กางปีก  98 ฟุต 3 น้ิว 
ความยาว  78 ฟุต 
สูง  30 ฟุต 1 น้ิว 
นํ้าหนกัตวัเปล่า  28,650 ปอนด์ 
นํ้าหนกัสูงสุดวิง่ข้ึน  50,000 ปอนด์ 
สามารถบรรทุกนํ้าหนกัสูงสุด 12,598 ปอนด์ 
เพดานบิน  24,000 ฟุต 
ระยะบินไกลสุด  1,158ไมล ์
สามารถบรรทุกผูโ้ดยสาร 32 คน 

 
ท่ีมา: กองทพัอากาศ กองบิน 6 ฝงูบิน 603, 2559 
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 ลกัษณะภายนอก 
 

 
 

รูปท่ี 2.1  แสดงลกัษณะภายนอกของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 
ท่ีมา: ผูว้จิยั 

 

 ระบบการตรวจซ่อมบาํรุงเคร่ืองบินแบบท่ี 1 (AVRO-748) 
 

 เคร่ือง AVRO-748 มีระบบการซ่อมบาํรุงแบบเป็นวงรอบ โดยมีกาํหนดเวลาตามตารางท่ี 
2.2 ดงัน้ี 
 

ตารางท่ี 2.2 แสดงการตรวจซ่อมบาํรุงของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 
 

แบบการตรวจ ตรวจทุก ระยะเวลา ผูด้าํเนินการตรวจซ่อม 
A-Check 15 วนั 1 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  603 
B-Check 4 เดือน 3 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  603 
C-Check 8 เดือน 14 วนั แผนกการช่าง กองเทคนิค กองบิน 6 
P-Check 2 ปี 3 เดือน บริษทั อุตสาหกรรมการบิน จาํกดั (TAI) 

 

ท่ีมา: กองทพัอากาศ กองบิน 6 ฝงูบิน 603, 2559 
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 เคร่ืองบินแบบท่ี 2 และเคร่ืองบินแบบท่ี 3 (C-130H , C-130H-30) 
 

C-130H, C-130H-30 เป็นเคร่ืองบินลาํเลียงทางยุทธวิธีพิสัยบินเดินทางระยะปานกลาง  
ซ่ึงใช้เคร่ืองยนต์ TURBO PROP. ALLISON T56-A-15LFE ติดตั้งจาํนวน 4 เคร่ืองยนต์ สามารถ     
บินไดน้าน 12 ชัว่โมง (8 ชัว่โมง โดยไม่รวม External Tank) เร่ิมเขา้ประจาํการคร้ังแรก พ.ศ. 2523 
จาํนวน 3 ลาํ และมีการจดัหาเพิ่มข้ึนจนครบ 12 ลาํ เม่ือปี พ.ศ. 2535 ปัจจุบนัประจาํการอยู่ท่ี        
ฝูงบิน 601 กองบิน 6 โดยแบ่งเป็นลาํตวัสั้น และลาํตวัยาว อยา่งละ 6 ลาํ โดยมีขอ้มูลทางเทคนิค ตาม
ตารางท่ี 2.3 และลกัษณะภายนอกตามรูปท่ี 2.2 และรูปท่ี 2.3 

 
 ขอ้มูลทางเทคนิค 
 

ตารางท่ี 2.3 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 2 และเคร่ืองบินแบบท่ี 3 

 

ขอ้มูล เคร่ืองบินแบบท่ี 2 เคร่ืองบินแบบท่ี 3 
มิติภายนอก  

ความยาวลาํตวั (เมตร) 29.79 34.37 

ความกวา้ง 4 

ความสูง 11.66 

ความยาวปีก Wing Span 40.41 

ความยาวของ Wing Chord โคนปีก  4.88 

ความยาวของ Wing Chord เฉล่ีย 4.16 

อตัราส่วน  Wing Aspect Ratio 10.1 

พื้นท่ีปีก (ตารางเมตร) 162.12 

พื้นท่ี Ailerons 10.22 

พื้นท่ี Trailing Edge Flaps 31.77 

พื้นท่ี Fin 20.9 

พื้นท่ี Rudder 6.97 

พื้นท่ี Tailplane 35.4 
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ตารางท่ี 2.3 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 2 และ 3 (ต่อ) 

 

ขอ้มูล เคร่ืองบินแบบท่ี 2 เคร่ืองบินแบบท่ี 3 
มิติภายนอก  

พื้นท่ี Elevator 14.4 

มุมยกปีก Dihedral (องศา) 2.5 

มุมลู่ปีก (องศา) 0 

ความกวา้งฐานลอ้ Wheel track  4.35 

ความยาวฐานลอ้ Wheel base  9.77    12.05 

 มิติภายใน 

ความยาวระวางบรรทุก (เมตร)  12.22  16.79 

ความยาวระวางบรรทุกรวมถึง Ramp  15.73  20.33 

พื้นท่ีระวางบรรทุก (ตร.เมตร) 39.5   52.38 

ความกวา้ง  3.12 

ความสูง  2.81 

ปริมาตรบรรทุก (ลบ.เมตร)  127.4  165.5 

  นํ้าหนกัและการรองรับภาระกรรม  

นํ้าหนกัตวัเปล่า (กิโลกรัม)  34,686  36,397 

นํ้าหนกันํ้ามนัถงัภายในลาํตวั  20,520 

นํ้าหนกันํ้ามนัถงัภายนอกลาํตวั 8,020 

นํ้าหนกับรรทุก   19,356 (42,000 ปอนด)์  17,645 (39,000 ปอนด)์ 

นํ้าหนกัวิง่ข้ึนสูงสุดในภาวะปกติ  70,310 

นํ้าหนกัวิง่ข้ึนสูงสุดในภาวะเร่งด่วน  79,380 

นํ้าหนกัลงสนามสูงสุดในภาวะปกติ 70,310 
นํ้าหนกัลงสนามสูงสุดในภาวะปกติ 79,380 
สามารถบรรทุกผูโ้ดยสารสูงสุด 90 คน 120 คน 
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ตารางท่ี 2.3 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 2 และ 3 (ต่อ) 

 
 ขอ้มูลสมรรถนะ C-130H 

เคร่ืองยนต ์T-56A-15   4x4,500 SHP 

ความเร็วสูงสุด  325 Kts 

ความเร็วเดินทาง   300 Kts 

เพดานบินสูงสุด (ฟุต)  33,000 ft  

ระยะบินไกลสุด เม่ือไม่มีสัมภาระ 4,522 NM  

ระยะบินไกลสุดเม่ือบรรทุกสัมภาระ 
35,000 lbs 

 1,300 NM 

 
ท่ีมา: Lockheed Martin Aeronautics Company, 2014    
 
 ลกัษณะภายนอก 
 

 
 

รูปท่ี 2.2 แสดงลกัษณะภายนอกของเคร่ืองบินแบบท่ี 2 
ท่ีมา: ผูว้จิยั 
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รูปท่ี 2.3 แสดงลกัษณะภายนอกของเคร่ืองบินแบบท่ี 3 
ท่ีมา: ผูว้จิยั 

 
 ระบบการตรวจซ่อมบาํรุงเคร่ืองบินแบบ 2 และ 3 (C-130H , C130-H-30) 
 
 C-130H , C-130H-30 มีระบบการซ่อมบาํรุงดงัน้ี 
 1) การตรวจก่อนบิน (Daily / Preflight Inspection) กระทาํก่อนการบินในเท่ียวแรกของ    
แต่ละวนัหรือเม่ือเคร่ืองบินไม่ไดท้าํการบินนานเกินกวา่ 72 ชัว่โมง  
 2) การตรวจระหวา่งเท่ียวบิน (Turn - Around Inspection) กระทาํเม่ือเคร่ืองบินลงจอดแวะ 
ณ สนามบินต่างถ่ินนานเกิน 12 ชัว่โมง  
 3) การตรวจหลงับิน (Post flight Inspection) กระทาํเม่ือเสร็จส้ินการบินเท่ียวสุดทา้ยในแต่
ละวนั 
 4) การตรวจ Package (Phase Inspection) ประกอบดว้ยกลุ่มงาน 24 กลุ่ม โดยให้ตรวจ
ทุกๆ 50 ชัว่โมงบิน โดยจะครบวงรอบท่ี 1,200 ชัว่โมง เป็นการตรวจในระดบัหน่วย 
 5) การตรวจด้านโครงสร้าง (Structural Inspection) มีวตัถุประสงค์เพื่อควบคุมป้องกนั     
การผกุร่อนของเคร่ืองบิน C-130H การตรวจโครงสร้างแบ่งออกเป็นกลุ่มงานตรวจ 4 กลุ่ม คือ ST-1, 
ST-2, ST-3 และ ST-4 กระทาํทุก ๆ 3 ปี 
 6) การตรวจพิเศษ (Special Inspection) เป็นงานตรวจท่ีมีไวเ้พิ่มเติมใหก้บัเคร่ืองบิน เพื่อเพิ่ม
ความปลอดภยัเม่ือใชเ้คร่ืองบินเป็นเวลานาน และครบเวลาท่ีกาํหนดไว ้รวมทั้งงานพิเศษอ่ืน ๆ เช่น 
เคร่ืองบินชนนก หรือ ถูกฟ้าผา่ เป็นตน้ 
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 7) การถอดเปล่ียนพสัดุ / บริภณัฑท่ี์ควบคุมอายกุารใชง้าน (Time Change Item) เพื่อใหพ้สัดุ
ตามรายการของเคร่ืองบินได้รับการตรวจซ่อมใหญ่หรือตรวจสภาพหลังจากการใช้งานมา
ครบระยะเวลาท่ีกาํหนดเพื่อความปลอดภยั 
 8) การตรวจตามแจง้ความวิทยาการ เป็นการตรวจตามคาํแนะนาํ ท่ีบริษทัผูผ้ลิตแจง้ผ่าน 
Service Bulletin หรือ Service Letter 
 
 เคร่ืองบินแบบท่ี 4 (AIRBUS 310-200) 
 

AIRBUS 310-200 เป็นเคร่ืองบินลาํเลียงพิสัยการบินปานกลางและประหยดัเช้ือเพลิง        
จดทะเบียนพาณิชย์เป็นสากล สามารถข้ึนลงสนามบินต่าง ๆ ทัว่โลกได้สะดวก ผลิตโดยบริษทั    
แอร์บสั ของประเทศฝร่ังเศส กองทพัอากาศบรรจุประจาํการ ในปี พ.ศ. 2534 เพื่อใชเ้ป็นเคร่ืองบิน
ลาํเลียงโดยสารบุคคลสําคญั รวมถึงใช้เป็นเคร่ืองบินพระราชพาหนะสํารองในการเสด็จพระราช
ดาํเนินไปยงัต่างประเทศ กาํหนดช่ือเรียกทางการ เป็นเคร่ืองบินลาํเลียงแบบ 13 หรือ บ.ล.13 โดย  
จดทะเบียนสากลวา่ HS-TYQ  เขา้ประจาํการ ฝูงบิน 602 รักษาพระองค ์กองบิน  6  ดอนเมือง โดยมี
ขอ้มูลทางเทคนิค ตามตารางท่ี 2.4 และลกัษณะภายนอกตามรูปท่ี 2.4 

 
 ขอ้มูลทางเทคนิค 
 
ตารางท่ี 2.4 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 4 

 
Registration number HS-TYQ 
Aircraft dimensions   
ลาํตวัยาว 46.66 m. 
สูง 15.80 m. 
ปีกกาง 43.90 m. 
Basic operating data   
เคร่ืองยนต ์ PW4000 
เช้ือเพลิง JET A1 , JP 8 
พิสัยบิน 3,500 nm. 
ความเร็วสูงสุด 340 kt./0.83 Mach. 
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ตารางท่ี 2.4 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 4 (ต่อ) 
 

เพดานบิน 41,000 Feet 
ท่ีนัง่ผูโ้ดยสาร 152 Seats 
Design weights   
นํ้าหนกัวิง่ข้ึนสูงสุด 157,000 kg. 
นํ้าหนกัลงสนามสูงสุด 124,000 kg. 
นํ้าหนกับรรทุกสูงสุด 114,000 kg. 

 
ท่ีมา: Airbus, 2004 

 
 ลกัษณะภายนอก 
 

 
 

รูปท่ี 2.4 แสดงลกัษณะภายนอกของเคร่ืองบินแบบท่ี 4 
ท่ีมา: ผูว้จิยั 
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 ระบบการตรวจซ่อมบาํรุงเคร่ืองบินแบบท่ี 4 
 

 เคร่ือง AIRBUS 310-200 มีระบบการซ่อมบาํรุงแบบเป็นวงรอบ โดยมีกาํหนดเวลาตาม
ตารางท่ี 2.5 ดงัน้ี 
 

ตารางท่ี 2.5  แสดงการตรวจซ่อมบาํรุงของเคร่ืองบินแบบท่ี 4 
 

แบบการตรวจ ตรวจทุก ระยะเวลา ผูด้าํเนินการตรวจซ่อม 

1A – 6A ทุกๆ 2 เดือน 2 วนั บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) 
1C – 8C ทุกๆ 1 ปี 30 วนั บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) 

 

 เคร่ืองบินแบบท่ี 5 (AIRBUS 319 CJ) 
 

AIRBUS 319 CJ เป็นเคร่ืองบินโดยสารขนาดเล็ก พิสัยการบินปานกลาง มีการตบแต่ง
ภายใน เพื่อใชส้าํหรับบุคคลสาํคญั หรือคณะสามารถทาํงานไดใ้นระหวา่งการเดินทาง และสามารถ
ใช้ในภารกิจ เคร่ืองบินพระท่ีนัง่สํารอง ซ่ึงมีคณะผูติ้ดตามจาํนวนน้อยได ้กาํหนดช่ือเรียกทางการ
เป็นเคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 15 หรือ บ.ล.15 หมายเลขหางเคร่ือง 60221 จดทะเบียนสากลว่า         
HS-TYR เขา้ประจาํการในฝงูบิน 602 รักษาพระองค ์กองบิน 6 ดอนเมือง ในปี 2547 โดยมีขอ้มูลทาง
เทคนิค ตามตารางท่ี 2.6  และลกัษณะภายนอกตามรูปท่ี 2.5 

 

 ขอ้มูลทางเทคนิค 
 

ตารางท่ี 2.6 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 5 
 

Registration Number HS-TYR 
Aircraft Dimensions   
ลาํตวัยาว 33.84 m. 
สูง 11.76 m. 
ปีกกาง 34.10 m. 
Basic Operating Data   
เคร่ืองยนต ์ CFM 56-5B7 

มหาว
ทิยา

ลยัรั
งสิ

ต 

Ran
gs

it U
niv

ers
ity



21 

ตารางท่ี 2.6 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 5 (ต่อ) 
 

เช้ือเพลิง JET A1 , JP 8 
พิสัยบิน 3,000 nm. 
ความเร็วสูงสุด 350 Kt./0.82 Mach. 
เพดานบิน 41,000 Feet 
ท่ีนัง่ผูโ้ดยสาร 32 Seats 
Design Weights   
นํ้าหนกัวิง่ข้ึนสูงสุด 75,500 kg. 
นํ้าหนกัลงสนามสูงสุด 62,500 kg. 
นํ้าหนกับรรทุกสูงสุด 58,500 kg. 

 

ท่ีมา: Airbus, 2005 
 

 ลกัษณะภายนอก 
 

 
 

รูปท่ี 2.5  แสดงลกัษณะภายนอกของเคร่ืองบินแบบท่ี 5 
ท่ีมา: ผูว้จิยั 
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 ระบบการตรวจซ่อมบาํรุงเคร่ืองบินแบบท่ี 5 

 
 เคร่ือง AIRBUS 319 CJ มีระบบการซ่อมบาํรุงแบบเป็นวงรอบ โดยมีกาํหนดเวลาตาม
ตารางท่ี 2.7 ดงัน้ี 

 
ตารางท่ี 2.7 แสดงการตรวจซ่อมบาํรุงของเคร่ืองบินแบบท่ี 5 

 
แบบการตรวจ ตรวจทุก ระยะเวลา ผูด้าํเนินการตรวจซ่อม 

3M ทุกๆ 3 เดือน 2 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  602 รักษาพระองค ์
6M ทุกๆ 6 เดือน 3 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  602 รักษาพระองค ์

12M ทุกๆ 12 เดือน 5 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  602 รักษาพระองค ์
18M ทุกๆ 18 เดือน 30 วนั กรมช่างอากาศ กองทพัอากาศ 

 
 เคร่ืองบินแบบท่ี 6 (ATR-72-200) 

 
ATR-72-200 เป็นเคร่ืองบินขนาดกลาง สร้างข้ึนโดยความร่วมมือของ บริษทั Aerospatiale 

Marta จากประเทศฝร่ังเศส และบริษทั Alenia Aerospazio จากประเทศ อิตาลี สามารถสนบัสนุน
ตวัเองได้ โดยไม่ต้องพึ่ งอุปกรณ์ภาคพื้นอ่ืน ๆ  และซ่อมบาํรุงได้ภายในประเทศ หรือประเทศ
ใกล้เคียง สามารถ ข้ึน-ลง สนามบินได้ทุกสนามบินในประเทศไทย โดยเฉพาะสนามบินท่ีมี
ระยะทางวิง่สั้น  

 
กองทัพอากาศได้ทําการจัดซ้ือ ในปี พ.ศ.2550 ปัจจุบันมีทั้ งหมด 3 ลํา เป็นเคร่ืองบิน        

พระท่ีนัง่ 1 ลาํ เคร่ืองบินพระท่ีนัง่สํารอง 1 ลาํ และเคร่ืองบินบุคคลสําคญั 1 ลาํ เขา้ประจาํการใน   
ฝูงบิน 603 กองบิน 6 ดอนเมือง กาํหนดช่ือเป็น เคร่ืองบินลาํเลียงแบบท่ี 16 โดยมีขอ้มูลทางเทคนิค 
ตามตารางท่ี 2.8 และลกัษณะภายนอกตามรูปท่ี  2.6 

 
 ขอ้มูลทางเทคนิค 
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ตารางท่ี 2.8 แสดงขอ้มูลทางเทคนิคของเคร่ืองบินแบบท่ี 6 
 

เคร่ืองยนต ์ Turbo Prop Pratt & Whitney PW127 M 
กางปีก  88 ฟุต 9 น้ิว 
ยาว  84 ฟุต 1.5 น้ิว 
สูง  25 ฟุต 1 น้ิว 
นํ้าหนกัตวัเปล่า  20,300 กิโลกรัม 
นํ้าหนกัวิง่ข้ึน(สูงสุด)  22,500 กิโลกรัม 
ความเร็วเดินทาง  275 NM/hr 
เพดานบินสูงสุด  25,000 ฟุต 
พิสัยบิน  1,600 NM 
บินไดน้าน  8 ชัว่โมง 
ผูโ้ดยสาร  บุคคลสาํคญั  4 ท่ี และผูติ้ดตาม 32 ท่ี 

 

 ลกัษณะภายนอก 
 

 
 

รูปท่ี 2.6 แสดงลกัษณะภายนอกของเคร่ืองบินแบบท่ี 6 
ท่ีมา: ผูว้จิยั 
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 ระบบการตรวจซ่อมบาํรุงเคร่ืองบินแบบท่ี 6 
 
 ATR-72-200  มีระบบการซ่อมบาํรุงแบบเป็นวงรอบ โดยมีกาํหนดเวลาตามตารางท่ี 2.9 
ดงัน้ี 
 
ตารางท่ี 2.9 แสดงการตรวจซ่อมบาํรุงของเคร่ืองบินแบบท่ี 6 

 
แบบการตรวจ ตรวจทุก ระยะเวลา ผูรั้บผดิชอบ 
Weekly-Check 7 วนั 1 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  603 

2 Month-Check 2 เดือน 2 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  603 

A-Check 3 เดือน 2 วนั ฝ่ายการช่าง ฝงูบิน  603 

B-Check 1 ปี 14 วนั บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) 

C-Check 2 ปี 1 เดือน บริษทั การบินไทย จาํกดั (มหาชน) 

 

2.3 หลกัการค านวณค่าความส้ินเปลืองของเคร่ืองบินล าเลยีงแต่ละแบบ 
 
 กองทพัอากาศมีหลกัการคาํนวณค่าความส้ินเปลืองของเคร่ืองบินลาํเลียงแต่ละแบบ โดย
แบ่งออกเป็น 3 ส่วน ไดแ้ก่  ค่าความส้ินเปลืองในการซ่อมบาํรุงสายช่างอากาศ  ค่าความส้ินเปลือง
ในการซ่อมบาํรุงสายส่ือสาร และค่าใชจ่้ายในการขนส่งพสัดุ และอะไหล่ โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 
 
 2.3.1 ค่าความส้ินเปลืองในการซ่อมบ ารุงสายช่างอากาศ 
 
  2.3.1.1 ค่าเช้ือเพลิงและหล่อล่ืน โดยนาํขอ้มูลความส้ินเปลืองเช้ือเพลิง และหล่อล่ืน 
(Fuel and Oil) ท่ีกาํหนดไวใ้นเอกสารเทคนิค และคู่มือการซ่อมบาํรุงของเคร่ืองบินแต่ละแบบ โดยมี
การคิดคาํนวณ ดงัน้ี 
   ค่าเช้ือเพลิง = อตัราความส้ินเปลืองเช้ือเพลิงต่อชัว่โมงบิน x ราคาเช้ือเพลิง
เฉล่ีย 1 ปีงบประมาณ  
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   ค่าหล่อล่ืน = อตัราความส้ินเปลืองหล่อล่ืนต่อชัว่โมงบิน x ราคาหล่อล่ืน
เฉล่ีย 1 ปีงบประมาณ 
 
  2.3.1.2 ค่าพสัดุและอะไหล่ คาํนวณตามวงรอบการซ่อมบาํรุง (Maintenance Cycle) 
ของอากาศยานและเคร่ืองยนต ์ประกอบดว้ย 
   พสัดุและอะไหล่ท่ีใชใ้นการซ่อมบาํรุงอากาศยาน, เคร่ืองยนต ์และอุปกรณ์
อ่ืน ๆ ตามกาํหนดการตรวจซ่อม (Scheduled Maintenance) 
   พสัดุและอะไหล่ท่ีใชใ้นการซ่อมบาํรุงอากาศยาน, เคร่ืองยนต ์และอุปกรณ์
อ่ืน ๆ นอกกาํหนดการตรวจซ่อม (Unscheduled Maintenance)  
   พสัดุและอะไหล่ท่ีครบเปล่ียนตามระยะเวลา (Time Change Items: TCI) 
 
  2.3.1.3 ค่าซ่อมบาํรุงประกอบดว้ย  
    ค่าแรง ใช้หลักการคิด โดยคํานวณจากค่าแรงในการซ่อมบํารุงของ 
เจา้หนา้ท่ีปฏิบติังาน (ชัว่โมงคน) ในการตรวจซ่อมระดบัหน่วย ระดบักลาง และระดบัโรงงาน โดย
คิดคาํนวณจาก 
 
        ค่าแรงในการซ่อมบาํรุง = จาํนวน ชม.คน ท่ีใชใ้นการตรวจซ่อมใน 1 ปี x ค่าแรงงานต่อ ชม.คน 
                        จาํนวน ชม.บินจริง ของเคร่ืองบิน ใน 1 ปี 
 
  2.3.1.4 ค่าใชจ่้ายตามโครงการ ซ่ึงเป็นโครงการท่ีเก่ียวกบัการซ่อมบาํรุงเคร่ืองบินท่ี
มีค่าใชจ่้ายทุก ๆ ปี เช่น ค่าจา้ง เจา้หนา้ท่ีผูเ้ช่ียวชาญจากบริษทัผูผ้ลิตเคร่ืองบิน ค่าสมาชิกการเขา้ถึง
ข่าวสารดา้นการซ่อมบาํรุงต่างๆ โดยคิดค่าใชจ่้ายจาก 
 
                            ค่าใชจ่้ายทั้งหมด        =              ค่าใชจ่้ายโครงการต่าง ๆ 
                  จาํนวน ชม.บินจริง ของเคร่ืองบิน ใน 1 ปี 
 
 2.3.2 ค่าความส้ินเปลืองในการซ่อมบ ารุงสายส่ือสาร 
 
  2.3.2.1 ค่าพสัดุและอะไหล่ คาํนวณจากผลรวมค่าใช้จ่ายการจดัซ้ือและ การจา้ง
ซ่อมพสัดุอะไหล่ทั้งปีงบประมาณ หารดว้ย จาํนวน ชัว่โมงบินจริง 
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  2.3.2.2 ค่าซ่อมบาํรุงประกอบดว้ย  
    ค่าแรง ใช้หลักการคิด โดยคํานวณจากค่าแรงในการซ่อมบํารุงของ 
เจา้หนา้ท่ีปฏิบติังาน (ชัว่โมงคน) ในการตรวจซ่อมระดบัหน่วย ระดบักลาง และระดบัโรงงาน โดย
คิดคาํนวณจาก     
 
        ค่าแรงในการซ่อมบาํรุง = จาํนวน ชม.คน ท่ีใชใ้นการตรวจซ่อมใน 1 ปี x ค่าแรงงานต่อ ชม.คน 
                        จาํนวน ชม.บินจริง ของเคร่ืองบิน ใน 1 ปี 
 
 2.3.3 ค่าใช้จ่ายในการขนส่งพัสดุและอะไหล่ 
 
  พิจารณาจากค่าใช้จ่ายในการขนส่งพสัดุและอะไหล่สําหรับเคร่ืองบินแต่ละแบบ 
ทั้งทางอากาศต่างประเทศ, ทางเรือต่างประเทศ และทางภาคพื้นในประเทศ หารดว้ยจาํนวน ชัว่โมง
บินจริง 
 

2.4 งานวจิยัทีเ่กีย่วข้อง 
 
 ทวินันท์ สิมะจารึก, ศิรินยา ศรีศศลกัษณ์, สุนทรี ภทัรพูลสิน และประจวบ กล่อมจิตร 
(2552)  ศึกษาเก่ียวกบัการลดค่าใชจ่้ายในการขนส่ง ของโรงงานเคมีภณัฑ์ เพื่อวิเคราะห์หาสาเหตุ
ของปัญหา และหาแนวทางลดค่าใชจ่้ายการขนส่งสินคา้ ซ่ึงพบวา่ตน้ทุนท่ีสําคญัในการขนส่ง คือค่า
นํ้ ามนัเช้ือเพลิง ซ่ึงมีสาเหตุมาจากการจดัเส้นทางท่ีไม่เป็นมาตรฐาน จึงไดใ้ช้เทคนิคการแกปั้ญหา
เส้นทางแบบวิธีการจาํลองการขนส่ง (Transportation Model) และวิธีการแกปั้ญหาการจดัเส้นทาง
สําหรับรถบรรทุก (Truck Routing Problem) ผลการศึกษาพบวา่การใชแ้บบจาํลองดงักล่าว ทาํให้
จาํนวนเท่ียว ระยะทางในการขนส่งสินคา้ ค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิง และค่าใช้จ่ายรวมลดลงจากเดิม โดย
วธีิการจาํลองการขนส่ง ทาํให้จาํนวนเท่ียวลดลง 38 เท่ียว มีค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงลดลงถึงร้อยละ 46.34 
และวธีิการจดัเส้นทางสาํหรับรถบรรทุก ทาํให้จาํนวนเท่ียวลดลง 22 เท่ียว มีค่านํ้ ามนัเช้ือเพลิงลดลง
ร้อยละ 26.83 
 
 ธรินี มณีศรี (2552) ศึกษาเก่ียวกบัการประยุกต์ขั้นตอนวิธีเมตา้ฮิวริสติกส์สําหรับปัญหา  
การจดัเส้นทางเดินรถขนส่งกรณีมีรถขนส่งหลายขนาด และแบ่งแยกส่งสินคา้ได ้มีวตัถุประสงคเ์พื่อ
การจดัเส้นทางการเดินรถขนส่งใหเ้กิดเวลาในการเดินทางโดยรวมนอ้ยท่ีสุด โดยประยุกตใ์ชข้ั้นวิธีท่ี
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พฒันาข้ึน 3 วิธี ได้แก่ การค้นพบเฉพาะท่ีแบบพบค่าดีท่ีสุดเป็นตัวแรกร่วมกับวิธีค้นหาทาบู         
การค้นหาเฉพาะท่ีแบบพบค่าดีท่ีสุดจากทั้งหมดร่วมกับวิธีค้นหาทาบู และวิธีค้นหาทาบู จาก        
การทดลองพบวา่วธีิท่ีดีท่ีสุดเป็น ตวัแรกร่วมกบัวธีิคน้หาทาบู โดยทดลองแกปั้ญหาจริงในภาคธุรกิจ
ประกอบดว้ยโรงงานผลิตนํ้าด่ืม และ บริษทัจดัจาํหน่ายสินคา้ทางการเกษตร ผลการทดสอบสามารถ
ประหยดัเวลาในการเดินทางลงไดเ้ป็นจาํนวนมาก 
 
 ภทัรภณ เลาหนนัท ์(2554) ศึกษาเก่ียวกบัการวิเคราะห์ตน้ทุนปฏิบติัการอากาศยานลาํเลียง 
กองทพัอากาศ  มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษาตน้ทุนปฏิบติัการ และโครงสร้างค่าใชจ่้าย ซ่ึงประกอบดว้ย
ตน้ทุนดา้นกาํลงัพล ตน้ทุนดา้นการปฏิบติัการ ตน้ทุนดา้นซ่อมบาํรุง และตน้ทุนทางออ้ม โดยหาค่า
ร้อยละของค่าใช้จ่ายแต่ละรายการต่อค่าใช้จ่ายทั้งหมดของอากาศยานลาํเลียงของกองทพัอากาศ 3 
แบบ ไดแ้ก่ C130H, Avro และ ATR-72-500  ผลการวิจยัพบวา่ ค่าใชจ่้ายท่ีมีผลต่อตน้ทุนปฏิบติัการ
อากาศยานมากท่ีสุด คือ ค่าใช้จ่ายด้านการซ่อมบาํรุงอากาศยานซ่ึงคิดเป็นร้อยละ 40 ของตน้ทุน
ค่าใชจ่้ายรองลงมา คือ ค่าใชจ่้ายดา้นเช้ือเพลิงอากาศยาน และค่าใชจ่้ายดา้นกาํลงัพล ตามลาํดบั แต่ถา้
หากดูเฉพาะอากาศยานลาํเลียงแบบ C130H พบวา่ ค่าใชจ่้ายท่ีมากท่ีสุด ไดแ้ก่ค่าใชจ่้ายดา้นเช้ือเพลิง
คิดเป็นร้อยละ 46.31 เน่ืองจากเป็นเคร่ืองบินรุ่นเก่า และมีเคร่ืองยนต์จาํนวน 4 เคร่ืองยนต์  ส่วน
อากาศยายลาํเลียงแบบ ATR-72-500 มีค่าใช้จ่ายดา้นเช้ือเพลิงน้อย เน่ืองจากเป็นเคร่ืองบินรุ่นใหม่ 
และมีเค ร่ืองยนต์จ ํานวน 2 เคร่ืองยนต์ การทราบต้นทุนปฏิบัติการอากาศยานจะช่วยให้
กองทพัอากาศสามารถจดัสรรงบประมาณ เพื่อใช้ในการวางแผนภารกิจของอากาศยานไดอ้ย่างมี
ประสิทธิภาพต่อไป 
 
 นคร ไชยวงศศ์กัดา และคณะ (2558) ศึกษาเก่ียวกบัการจดัเส้นทางการขนส่งโดยใชเ้ซฟวิ่ง
อลักอริทึม และตวัแบบปัญหาการเดินทางของพนักงานขาย กรณีศึกษาโรงงานนํ้ าด่ืม ซ่ึงศึกษา    
การจดัเส้นทางในการขนส่ง โดยการแบ่งเขตพื้นท่ี ทาํให้ลูกคา้มีการจดักลุ่มอยูใ่กล ้ๆ กนั จะช่วยให้
ปัญหาในการจดัเส้นทางมีขนาดเล็กลง โดยวิธีเซฟวิ่งอลักอริทึมไดง่้าย และรวดเร็วข้ึน และเม่ือนาํ
เส้นทางแต่ละเส้นทางมาจัดโดยใช้โปรแกรมเชิงเส้นตรงท่ีใช้ตัวแบบปัญหาการเดินทางของ
พนกังานขาย ซ่ึงจะไดร้ะยะทางท่ีสั้นลงคิดเป็นร้อยละ 4.16  
 
 วชัระ คาํเขียว, วิภาวี พิจิตบนัดาล, จุมพล หนิมพานิช, และวรวิทย ์จินดาพล (2558) ศึกษา
เก่ียวกบัองคป์ระกอบแห่งความเป็นเลิศทางธุรกิจการบินของประเทศไทย มีวตัถุประสงคเ์พื่อศึกษา
องคป์ระกอบแห่งความเป็นเลิศทางธุรกิจการบินของประเทศไทย ทาํการวิจยัแบบผสมผสาน โดย
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การทาํแบบสอบถามจากกลุ่มตวัอย่าง 560 คน และการสัมภาษณ์เชิงลึกจากกลุ่มตวัอย่าง 18 คน 
ผลการวิจยัพบวา่ องคป์ระกอบแห่งความเป็นเลิศทางธุรกิจการบินของประเทศไทยในภาพรวมมี 9 
องค์ประกอบสําคญัเรียงตามลาํดบั ได้แก่ 1) ด้านการมุ่งเน้นการปฎิบติัการ 2) ด้านการวางแผน
เชิงกลยุทธ์ 3) ด้านผลลพัธ์ 4) ด้านการมุ่งเน้นลูกคา้ 5) ด้านการวดั การวิเคราะห์และการจดัการ
ความรู้ 6) ดา้นการมุ่งเน้นบุคลกร 7) ดา้นการนาํองค์การ 8) ดา้นหลกัธรรมาภิบาล 9) ดา้นรางวลั  
สายการบินท่ีดีท่ีสุดในโลกจากสถาบนัการจดัลาํดบั Skytrax โดยปัญหาและอุปสรรคสําคญั คือ   
การมีตน้ทุนท่ีสูงซ่ึงจะทาํให้ยากต่อการแข่งขนักบัสายการบินต่างชาติ โดยผูว้ิจยัไดเ้สนอแนวทาง 
ในการพัฒนาเพื่อความเป็นเลิศทางธุรกิจการบิน ได้แก่  ควรลดต้นทุนเพื่อเพิ่มศักยภาพใน           
การแข่งขนั และควรพิจารณาปรับปรุงกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัต่าง ๆ เพื่อให้มีความคล่องตวัและ
ยดืหยุน่ทางธุรกิจการบิน 
 
 Barnhart et al. (1998) ศึกษาเก่ียวกับรูปแบบการจัดตารางบินโดยการเลือกชนิดของ 
เคร่ืองบินและเส้นทางบินให้มีค่าใชจ่้ายตํ่าท่ีสุด โดยกาํหนดให้แต่ละเส้นทางบินเลือกใชเ้คร่ืองบิน
ชนิดเดียวกนั ซ่ึงเคร่ืองบินแต่ละแบบมีจาํนวนจาํกดั และกาํหนดให้ไม่มีปัญหาในการซ่อมบาํรุง 
จากนั้นไดก้าํหนดให้มีเส้นทางบินหลากหลายเส้นทาง ประกอบดว้ยเส้นทางบินท่ีใชร้ะยะเวลาบิน
สั้น เส้นทางบินท่ีใชร้ะยะเวลาบินนาน โดยแต่ละเส้นทางบินมีจาํนวนคร้ังท่ีตอ้งบินต่อวนัไม่เท่ากนั 
ผลการศึกษาพบวา่ เส้นทางบินท่ีมีระยะทางสั้น ควรจดัเคร่ืองบินขนาดเล็กทาํการบินในเส้นทางบิน
ท่ีมีระยะสั้น และจดัใหเ้คร่ืองบินท่ีมีขนาดใหญ่ทาํการบินในเส้นทางบินท่ีใชร้ะยะเวลานาน   
 
 Sherali, Bish, and Zhu (2006) ศึกษาเก่ียวกบัการจดับินให้กบัเคร่ืองบินแบบต่าง ๆ ของสาย  
การบินพาณิชยใ์นประเทศสหรัฐอเมริกา โดยไดส้ร้างแบบจาํลองการจดัเคร่ืองบินในการบินตาม
เส้นทางต่าง ๆ โดยไดร้วมขอ้มูลท่ีเก่ียวขอ้งทุกอยา่งท่ีส่งผลต่อการตดัสินใจในการเลือกเคร่ืองบินมา
พิจารณา ไดแ้ก่ ขนาดของเคร่ืองบิน จาํนวนเคร่ืองบินท่ีมี ค่าใช้จ่ายในการบิน ค่าตอบแทน ตาราง
และระยะเวลาการซ่อมบาํรุง ตารางการปฏิบติัของลูกเรือ จากนั้นไดท้าํการพยากรณ์ปริมาณของ
ตารางบินท่ีจะเกิดข้ึน และได้ออกแบบแบบจาํลองโดยออกแบบรูปแบบการจัดตารางบินให้
เคร่ืองบินแต่ละแบบ จาํนวน 3 รูปแบบ โดยแต่ละรูปแบบมีเกณฑ์หลักในการพิจารณาท่ีไม่
เหมือนกนั ได้แก่ รูปแบบท่ี 1 มีเกณฑ์หลกัในการพิจารณา คือ โครงสร้างของเส้นทางบินท่ีเป็น
สนามบินต่อระยะ โดยการเลือกเคร่ืองบินท่ีบินจากจากสนามบินตน้ทางไปยงัสนามบินปลายทาง 
แลว้สามารถทาํการบินต่อไปท่ีสนามบินปลายทางอีกแห่งหน่ึงท่ีสามารถรับผูโ้ดยสารท่ีมีจาํนวนมาก
ท่ีสุด  รูปแบบท่ี 2 มีเกณฑ์หลกัในการพิจารณา คือ การลดเวลาจอดรอของเคร่ืองบิน โดยการจดั
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ตารางการบินให้เคร่ืองบินมีเวลาจอดรอผูโ้ดยสารตามตารางบินให้นอ้ยท่ีสุด ซ่ึงจะก่อให้เกิดการใช้
เคร่ืองบินท่ีมีอยู่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยสามารถลดตน้ทุนในการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม รวมทั้ง
สามารถลดปริมาณช่างเคร่ืองบินลงได ้ รูปแบบท่ี 3 เกณฑ์หลกัในการพิจารณา คือ นาํทั้งโครงสร้าง
ของเส้นทางบินท่ีเป็นสนามบินต่อระยะ และการลดเวลาจอดรอของเคร่ืองบิน  ผลการศึกษาพบว่า
รูปแบบท่ี 3 สามารถลดค่าใชจ่้ายรวมไดม้ากท่ีสุด 
 
 Dožić, Kalić, and  Babić (2012) ไดศึ้กษาปัญหาตารางการบินท่ีมี การเปล่ียนแปลง ซ่ึงมี
ผลต่อการแข่งขนัในธุรกิจการบิน อนัเกิดมาจาก เท่ียวบินล่าชา้ การยกเลิกเท่ียวบินส่งผลให้เกิดความ
เช่ือถือท่ีอยูใ่นระดบัตํ่าของผูโ้ดยสาร  ซ่ึงนาํไปสู่ค่าใชจ่้ายของสายการบินเพิ่มเติม เพื่อลดผลกระทบ
เชิงลบของการเปล่ียนแปลงตารางการบิน ซ่ึงอาจจะเกิดจากหลาย ๆ ปัจจยั  เช่น ดา้นสภาพอากาศ 
เคร่ืองบินเกิดขอ้ขดัขอ้งก่อนทาํการบิน  ผูว้ิจยัใชเ้คร่ืองมือ Heuristic Algorithm ทาํการศึกษาการจดั
ตารางการบินท่ีเหมาะสม โดยใช้ปัจจยัต่าง ๆ ท่ีทาํให้เกิดการเปล่ียนแปลงของตารางเวลามาเป็น
ส่วนประกอบทาํใหไ้ดข้อ้มูลท่ีช่วยใหผู้มี้อาํนาจตดัสินใจในการจดัการกบัปัญหาน้ีได ้
 
 Hu, Xu, Bard, and Chi (2015) ได้นาํเสนอวิธีการใหม่ในการจัดการกับปัญหาเม่ือเกิด 
การเปล่ียนแปลงตารางเวลาบิน ให้กบัสายการบิน และผูโ้ดยสาร โดยการสร้างแบบจาํลองใหม่ ซ่ึงให้
นํ้ าหนกัสําคญักบั Reduced Time-Band Network (RTBN) และ Passenger Transiting Relationship 
(PTR) โดยวิเคราะห์สถานการณ์หลายอยา่งท่ีไดรั้บขอ้มูลจากสายการบินขนาดใหญ่ในประเทศจีน
ซ่ึงทาํให้สามารถลดค่าใช้จ่ายทั้งหมดท่ีเก่ียวขอ้งกบัการกาํหนดตารางบินใหม่ ทาํให้สามารถลด
ค่าใชจ่้ายของผูโ้ดยสารได ้
 
 Dong, Chuhang, and Lau (2016) ไดศึ้กษาเก่ียวกับอุตสาหกรรมการบินในฮ่องกงท่ีมี 
การแข่งขนัสูง การจดัเท่ียวบิน และตารางเวลาบินท่ีมีความยืดหยุน่เป็นส่ิงจาํเป็นสําหรับสายการบิน
ท่ีจะอยูร่อดในตลาดการแข่งขนัดงักล่าว ในการศึกษาคร้ังน้ีมุ่งเนน้ไปท่ีจดัตารางเวลาเท่ียวบินแบบ
บูรณาการ โดยใช ้Mixed Integer Programming Models ผลท่ีไดแ้สดงให้เห็นวา่รูปแบบของการจดั
ตารางบินท่ีเหมาะสมมีผลต่อกาํไรของบริษทัอยา่งมีนยัสาํคญัภายใตก้ารคาํนวณเวลาท่ีเหมาะสม 
 
 Jamili (2016) ทาํการวิจยัแบบ Operation Research เพื่อศึกษาเก่ียวกบัการจดัเคร่ืองบินตาม
เส้นทางบินท่ีหลากหลาย จาํนวนทั้งผูโ้ดยสารท่ีมีความไม่แน่นอนของสายการบินพาณิชย ์เคร่ืองมือ
ท่ีใช้ในการวิจัย  คือ  Heuristic Algorithm ไดแ้ก่ Simulated Annealing (SA) และ Particle Swarm  

มหาว
ทิยา

ลยัรั
งสิ

ต 

Ran
gs

it U
niv

ers
ity



30 

Optimization (PSO) โดยได้ทาํการพยากรณ์จาํนวนผู ้โดยสาร  ในแต่ละสนามบินต้นทาง และ 
สนามบินปลายทาง เพื่อให้สามารถจดัเคร่ืองบินท่ีมีจาํนวนท่ีนัง่รองรับผูโ้ดยสารไดอ้ยา่งเหมาะสม 
รวมทั้งเกิดประสิทธิภาพสูงสุด ภายหลงัการใช ้SA และ PSO ในการจดัตารางบิน ผลการศึกษาพบวา่ 
มีการยกเลิกเส้นทางบินท่ีนอ้ยลงกวา่เดิมเป็นจาํนวนมาก สามารถลดตน้ทุนได ้
 
 จากการทบทวนวรรณกรรมดงัท่ีไดก้ล่าวมา พบวา่ตน้ทุนการขนส่งมีทั้งหมด 3 ส่วน ไดแ้ก่ 
ตน้ทุนผนัแปร ตน้ทุนคงท่ี และตน้ทุนเท่ียวกลบั ซ่ึงภารกิจของเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศ
ประกอบด้วยเคร่ืองบินทั้งหมด 5 แบบ สามารถหาแนวทางในการลดตน้ทุนได้ โดยงานวิจยัท่ี
เก่ียวขอ้งได้นาํเสนอเก่ียวกบั ตน้ทุนของภารกิจการบินของเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศ 
รวมทั้งการให้ความสําคญักบัตารางการจดับิน จาํนวนผูโ้ดยสาร สนามบินต่อระยะ ของสายการบิน
พาณิชย ์หรือแมก้ระทัง่การขนส่งทางบกก็ไดใ้ห้ความสําคญักบัเส้นทาง และการเลือกใชร้ถบรรทุก
ในการขนส่งเช่นเดียวกนั ดังนั้นผูว้ิจยัจึงสนใจท่ีจะออกแบบรูปแบบการจดับินแบบใหม่ให้กับ
ภารกิจของเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศ โดยให้ความสําคญักบัการลดค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึน เพื่อ
ความคุม้ค่าในการใชง้บประมาณของกองทพัอากาศ ซ่ึงจะนาํเสนอในบทท่ี 3 ต่อไป 
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บทที ่3 
 

ระเบียบวธิีการวจิัย 
 

 การวจิยัคร้ังน้ีเป็นการเปรียบเทียบก่อนหลงั (Comparative Study) เพื่อศึกษาผลลพัธ์การใช้
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ให้กบัเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศ ไดแ้ก่ ค่าใช้จ่าย
รวมในการบิน และเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายในการบินก่อน และหลงัใช้รูปแบบการจดับินแบบใหม่ 
ประจาํปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 

 

3.1 ประชากรและกลุ่มตัวอย่าง 
 
 ประชากรเข้าถึง  (Accessible Population) คือ ภารกิจการบินของ เค ร่ืองบินลาํ เลียง

กองทพัอากาศ ประจาํปีงบประมาณ พ.ศ.2558 จาํนวนทั้งหมด 1,717 ภารกิจ 

 

กลุ่มตวัอย่างเลือกจากประชากรเขา้ถึง แบบเฉพาะเจาะจง (Purposive Sampling) ตาม
เกณฑท่ี์กาํหนด (Inclusion Criteria) ดงัน้ี 
  1) เป็นภารกิจท่ีสามารถเปล่ียนแบบเคร่ืองบินได ้

 2) เป็นภารกิจของเคร่ืองบินแบบท่ี 1, 2, 3, 4, 5 และ 6 
 3) เป็นภารกิจท่ีเร่ิมตน้จาก ฐานทพัอากาศดอนเมือง กองบิน 6 เท่านั้น 

 
 ขนาดกลุ่มตวัอยา่ง 
 
 กลุ่มตวัอย่างเลือกจากประชากรเข้าถึงซ่ึงมีคุณสมบติัตรงตามเกณฑ์ท่ีกาํหนดมีจาํนวน
ทั้งส้ิน 1,025 ภารกิจ 
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 โดยเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศท่ีใช้ในการศึกษา มีทั้งหมด 6 แบบ ซ่ึงเคร่ืองบิน 
แต่ละแบบนั้น มีจาํนวนผูโ้ดยสารท่ีรับได ้ความเร็ว และค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 ชัว่โมง 
ไม่เท่ากนั รายละเอียดตามตารางท่ี 3.1 
 
ตารางท่ี 3.1 แสดงรายละเอียดของเคร่ืองบินแบบท่ี 1-6 

 

แบบท่ี 
จาํนวน 

(ลาํ) 
จาํนวนผูโ้ดยสาร 

ท่ีรับได ้(คน) 
ความเร็ว 

(ไมลท์ะเลต่อชัว่โมง) 
ค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณ

ต่อ 1 ชัว่โมง  (บาท) 
1 5 ลาํ 32 200 69,700 
2 6 ลาํ 90 

290 185,161 
3 6 ลาํ 120 
4 1 ลาํ 152 480 250,540 
5 1 ลาํ 32 450 238,408 
6 3 ลาํ 32 260 67,009 

 
 ขอบเขตการศึกษา 
 
 ขอบเขตของการวิจยัคร้ังน้ี ใช้ข้อมูลภารกิจการบินท่ีเกิดข้ึนจริงของเคร่ืองบินลําเลียง
กองทพัอากาศ ประจาํปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 เท่านั้น ในการจดับินตามรูปแบบการจดัภารกิจการ
บินแบบใหม่กาํหนดใหเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ ไม่มีการเขา้ซ่อม สามารถใชไ้ดทุ้กลาํทุกวนั ซ่ึงจะไม่มี 
กรณีท่ีจาํนวนเคร่ืองบินไม่เพียงพอต่อจาํนวนภารกิจ ในส่วนของการจดัภารกิจการบินในปัจจุบนั
อาจจะมีกรณีท่ีเคร่ืองบินมีจาํนวนไม่เพียงพอต่อภารกิจได ้
  

3.2 เคร่ืองมือทีใ่ช้ในการวิจัย 
 

 เคร่ืองมือท่ีใชใ้นการวจิยั 
 
 เคร่ืองมือท่ีใช้ในการวิจยัประกอบดว้ย เคร่ืองมือ 2 ส่วน ไดแ้ก่ เคร่ืองมือท่ีใช้ในการเก็บ
รวบรวมข้อมูล คือ แบบบันทึกการจัดบินประจาํปีงบประมาณ พ.ศ. 2558  และเคร่ืองมือวจิยั 
คือ รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 

32 
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 1) แบบบนัทึกการจดับิน ประจาํปีงบประมาณ พ.ศ.2558  ประกอบดว้ย วนัท่ี แบบเคร่ืองบิน
ก่อนและหลงัการใช้รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ จาํนวนเคร่ืองบินก่อน และหลงัการใช้
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ เส้นทางบิน จาํนวนชัว่โมงบินก่อน และหลงัรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบใหม่ จาํนวนผูโ้ดยสาร นํ้าหนกับรรทุก ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบินก่อน และหลงัการใช้
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
 

  วนัท่ี หมายถึง วนัเดือนปี ท่ีอยูใ่นปีงบประมาณ พ.ศ.2558 คือ 1 ต.ค.57 – 30 ก.ย.58 
 

  แบบเคร่ืองบิน หมายถึง เคร่ืองบินท่ีใชท้าํการบิน ไดแ้ก่ เคร่ืองบินแบบท่ี 1-6 
 

  จาํนวนเคร่ืองบิน หมายถึง จาํนวนเคร่ืองบินท่ีใชท้าํการบินต่อ 1 ภารกิจ 
 

   จาํนวนชัว่โมงบิน หมายถึง ระยะเวลาท่ีใชใ้นการทาํการบิน อยูใ่นรูปแบบ ทศนิยมฐานสิบ  
 

 โดยจาํนวนชัว่โมงบินก่อนการใช้รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ไดม้าจากขอ้มูลท่ี
เก็บรวบรวมไว ้ส่วนจาํนวนชัว่โมงบินหลงัการใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ ไดม้าจาก         
การคาํนวณ โดยนาํความเร็วของเคร่ืองบินท่ีทาํการบินก่อนการใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบ
ใหม่ คูณกบัค่าคงท่ีของการเปล่ียนแปลงความเร็วเม่ือมีการเปล่ียนแบบของเคร่ืองบินท่ีทาํภารกิจหลงั
การใช้รูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบใหม่ โดยค่าคงท่ีของการเปล่ียนแปลงความเร็ว                   
มีรายละเอียดดงัตารางท่ี 3.2 

 

ตารางท่ี 3.2 แสดงค่าคงท่ีในการเปล่ียนแปลงความเร็ว เม่ือมีการเปล่ียนแปลงเคร่ืองบินแต่ละแบบ 
 

แบบของเคร่ืองบิน 

  1 2, 3 4 5 6 
1   0.68 0.42 0.44 0.77 

2, 3 1.45   0.6 0.64 1.15 
4 2.4 1.65   1.07 1.85 
5 2.25 1.55 0.93   1.73 
6 1.3 0.89 0.54 0.58   

 

ท่ีมา: ผูว้จิยั 
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โดยมีสมการ ดงัน้ี 
 hn =  s x ho 

 โดยกาํหนดให้ 
 hn = จาํนวนชัว่โมงบินหลงัการใชรู้ปแบบการจดับินแบบใหม่ 
 s = ค่าคงท่ีในการเปล่ียนแปลงความเร็ว เม่ือมีการเปล่ียนแปลงเคร่ืองบินในแต่ละ

แบบ 
 ho = จาํนวนชัว่โมงบินก่อนการใชรู้ปแบบการจดับินแบบใหม่ 
  ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน คาํนวณจาก ผลคูณของค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 ชัว่โมง 

กบัจาํนวนชัว่โมงบิน ตามสมการ 
 C =  c x h 
 โดยกาํหนดให้ 
 C = ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน 
 c = ค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 ชัว่โมง ของเคร่ืองบินแต่ละแบบ 
 h = จาํนวนชัว่โมงของแต่ละภารกิจ 
 

 2) รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ มีวตัถุประสงค์ เพื่อให้เกิดการจดับินท่ีคาํนึงถึง
การประหยดัค่าใช้จ่ายเป็นเกณฑ์หลกัในการจดัภารกิจการบิน ซ่ึงจะส่งผลให้สามารถลดตน้ทุน
ค่าใชจ่้ายไดโ้ดยการจดับินแบบเก่าไม่ไดไ้ม่มีเกณฑใ์นการจดัภารกิจการบินท่ีชดัเจน  
 รูปแบบการจดับินแบบใหม่ ประกอบดว้ย 

 2.1) ตรวจสอบจาํนวนภารกิจ  
 2.2) เรียงลาํดบัภารกิจท่ีมีระยะทางบินจากมากท่ีสุดไปหานอ้ยท่ีสุด 
 2.3) จดัภารกิจตามลาํดบัตามขอ้ 2 โดยให้มีจาํนวนคนไม่เกินท่ีนัง่ของเคร่ืองบินท่ี

จะใช ้
 2.4) ถา้ผูโ้ดยสารมีจาํนวนท่ีจดัไดก้บัเคร่ืองบินทุกแบบ ให้จดัเขา้กบัเคร่ืองบินท่ีมี

ค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุดไปหามากท่ีสุด 
 2.5) ถา้เคร่ืองบินท่ีมีค่าใช้จ่ายถูกท่ีสุด ถูกใช้จนครบ ให้จดัเคร่ืองบินท่ีมีค่าใช้จ่าย

ถูกท่ีสุดในลาํดบัถดัมา 
 2.6) ในภารกิจเดียวกนัสามารถจดัเคร่ืองบินแบบเดียวกนัหลายๆลาํ ได ้ถา้ประหยดั

กวา่ จดัเคร่ืองบินแบบเดียวกนัเพียงลาํเดียว เช่น จดั ATR 2 ลาํ ประหยดักวา่จดั C130 1 ลาํ 
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 รูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบเก่า และรูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบใหม่              
มีรายละเอียด ดงัน้ี 

 
 

ตรวจสอบจาํนวนผูโ้ดยสาร 
 
 

หาแบบของเคร่ืองบินท่ีมีท่ีนัง่เพียงพอต่อจาํนวนผูโ้ดยสาร 
 
 

เลือกแบบของเคร่ืองบินท่ีตรงความตอ้งการของผูโ้ดยสาร 
 

รูปท่ี 3.1 รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเก่า 
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ตรวจสอบจาํนวนภารกิจ 

 
 

เรียงลาํดบัภารกิจท่ีมีระยะทางบินจากมากท่ีสุดไปหานอ้ยท่ีสุด 
 
 

จดัภารกิจตามลาํดบัภารกิจขา้งตน้ 
 

 
ตรวจสอบจาํนวนผูโ้ดยสาร 

 
 

หาแบบของเคร่ืองบินท่ีเหลือยงัไม่ไดท้าํภารกิจ ซ่ึงมีท่ีนัง่เพียงพอต่อจาํนวนผูโ้ดยสาร 
 
 

 กรณีใชเ้คร่ืองบิน 1 ลาํ      กรณีใชเ้คร่ืองบิน 2 ลาํ 
 
 
       คาํนวณค่าใชจ่้าย        คาํนวณค่าใชจ่้าย 
 
 
เลือกแบบของเคร่ืองบินท่ีมีค่าใชจ่้ายตํ่าสุด                    เลือกแบบของเคร่ืองบินท่ีมีค่าใชจ่้ายตํ่าสุด 
 
 

เลือกหนทางท่ีมีค่าใชจ่้ายตํ่าท่ีสุด 
 

รูปท่ี 3.2 รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
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 ตวัอยา่งการจดับินตามรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
 ภารกิจการบินประจาํวนั มีทั้งส้ิน 4 ภารกิจ โดยมีรายละเอียด ดงัน้ี 
  ภารกิจ A ระยะทางบิน 240 ไมลท์ะเล  มีจาํนวนผูโ้ดยสาร 30 คน 
  ภารกิจ B ระยะทางบิน 220 ไมลท์ะเล  มีจาํนวนผูโ้ดยสาร 32 คน 
  ภารกิจ C ระยะทางบิน 300 ไมลท์ะเล  มีจาํนวนผูโ้ดยสาร 30 คน 
  ภารกิจ D ระยะทางบิน 320 ไมลท์ะเล  มีจาํนวนผูโ้ดยสาร 62 คน 
 
 เม่ือใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่  สามารถจดัภารกิจการบินได ้ดงัน้ี 
 
 เรียงลาํดบัตามระยะทางบินจากมากไปนอ้ย  ภารกิจ D, C, A, B 
 
 ภารกิจ D  
 เม่ือตรวจสอบจาํนวนผูโ้ดยสารสามารถจดัได ้2 แบบ ไดแ้ก่ การใชเ้คร่ืองบิน 1 ลาํ  โดยใช้
เคร่ืองบินแบบท่ี 2, 3 และ 4 และการใชเ้คร่ืองบิน 2 ลาํ โดยใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1, 5 และ 6 
 เม่ือตรวจสอบค่าใชจ่้าย พบวา่การใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 จาํนวน 2 ลาํ มีค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุด จึง
เลือกเคร่ืองบินแบบท่ี 6 จาํนวน 2 ลาํ ใหภ้ารกิจ D 
 
 ภารกิจ C  
 เม่ือตรวจสอบจาํนวนผูโ้ดยสารสามารถจดัโดยใช้เคร่ืองบิน 1 ลาํ ซ่ึงเคร่ืองบินทุกแบบมีท่ี
นัง่เพียงพอต่อผูโ้ดยสารได ้คือ จาํนวน 30 คน เม่ือตรวจสอบจาํนวนเคร่ืองบินท่ียงัไม่ไดท้าํภารกิจ
พบวา่มีเคร่ืองบินใหเ้ลือกจดัทั้ง 6 แบบ 
 เม่ือตรวจสอบค่าใชจ่้าย พบวา่การใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 จาํนวน 1 ลาํ มีค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุด จึง
เลือกเคร่ืองบินแบบท่ี 6 จาํนวน 1 ลาํ ใหภ้ารกิจ C 
 
 ภารกิจ A  
 เม่ือตรวจสอบจาํนวนผูโ้ดยสารสามารถจดัโดยใช้เคร่ืองบิน 1 ลาํ ซ่ึงเคร่ืองบินทุกแบบมีท่ี
นัง่เพียงพอต่อผูโ้ดยสารได ้คือ จาํนวน 30 คน เม่ือตรวจสอบจาํนวนเคร่ืองบินท่ียงัไม่ไดท้าํภารกิจ
พบวา่มีเคร่ืองบินใหเ้ลือกจดั 5 แบบ ไดแ้ก่ เคร่ืองบินแบบท่ี 1, 2, 3, 4 และ 5 
 เม่ือตรวจสอบค่าใชจ่้าย พบวา่การใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 จาํนวน 1 ลาํ มีค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุด จึง
เลือกเคร่ืองบินแบบท่ี 1 จาํนวน 1 ลาํ ใหภ้ารกิจ A 
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 ภารกิจ B  
 เม่ือตรวจสอบจาํนวนผูโ้ดยสารสามารถจดัโดยใช้เคร่ืองบิน 1 ลาํ ซ่ึงเคร่ืองบินทุกแบบมีท่ี
นัง่เพียงพอต่อผูโ้ดยสารได ้คือ จาํนวน 30 คน เม่ือตรวจสอบจาํนวนเคร่ืองบินท่ียงัไม่ไดท้าํภารกิจ
พบวา่มีเคร่ืองบินใหเ้ลือกจดั 5 แบบ ไดแ้ก่ เคร่ืองบินแบบท่ี 1, 2, 3, 4 และ 5 
 เม่ือตรวจสอบค่าใชจ่้าย พบวา่การใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 จาํนวน 1 ลาํ มีค่าใชจ่้ายถูกท่ีสุด จึง
เลือกเคร่ืองบินแบบท่ี 1 จาํนวน 1 ลาํ ใหภ้ารกิจ B 
 

3.3 การเกบ็รวบรวมข้อมูล 

 
 ภายหลงัไดรั้บการอนุญาตในการเขา้ถึงขอ้มูลการจดับิน ประจาํปีงบประมาณ พ.ศ. 2558  

จากกรมส่งกาํลงับาํรุงทหารอากาศ กองทพัอากาศ แล้ว ผูว้ิจยัไดน้าํขอ้มูลมาทาํการวิเคราะห์ตาม

ขั้นตอนการวจิยั 

  

3.4 การวเิคราะห์ข้อมูล 
  
 ขอ้มูลเชิงปริมาณท่ีนาํมาวิเคราะห์ ประกอบดว้ยขอ้มูลภารกิจการบินของกลุ่มตวัอยา่งท่ีมี
รูปแบบการจดัภารกิจการบิน 3 รูปแบบ  ได้แก่  รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบ    
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 
 1) ทดสอบสมมติฐานเปรียบเทียบค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ หากพบว่าความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแต่ละแบบ มี
เคร่ืองบินแบบใดแบบหน่ึงท่ีมีการใช้งานเพิ่มข้ึนอย่างมีนัยสําคญัทางสถิติ ผูว้ิจยัจะเพิ่มจาํนวน
เคร่ืองบินแบบนั้น โดยสมมติให้มีการซ้ือเคร่ืองบินแบบนั้นเพิ่มจาํนวน 2 ลาํ จากนั้นทาํการจดับิน
โดยใชรู้ปแบบการจดับินแบบใหม่ และนาํขอ้มูลท่ีไดม้าวเิคราะห์ โดยมีขั้นตอน ดงัน้ี 
  1.1) หาการแจกแจงของตวัแปร ได้แก่ ค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจ    
การบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่
หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ซ่ึงกลุ่มตวัอย่างมีจาํนวนมากกว่า 50 ตวัอย่าง จึงใช้สถิติ Kolmogorov-
Smirnov 
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  1.2) จากข้อตกลงเบ้ืองต้นในการใช้สถิ ติ  Paired Sample t-test หากพบว่า  
การแจกแจงของกลุ่มตวัอยา่งเป็นโคง้ปกติจะเปรียบเทียบค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายของรูปแบบการจดัภารกิจ
การบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่
หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ดว้ยสถิติ Paired Sample t-test และหากพบว่าการแจกแจงของกลุ่ม
ตวัอยา่งไม่เป็นโคง้ปกติจะเปรียบเทียบค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือ
เคร่ืองบินเพิ่ม ดว้ยสถิติ Wilcoxon Sign Rank test  
  ในการวิจยัคร้ังน้ีกลุ่มตวัอย่างมีทั้งหมด 1,025 ตวัอย่าง ซ่ึงมีกลุ่มตวัอย่างมากกว่า 
200 ตวัอยา่ง หากผลการแจกแจงของกลุ่มตวัอยา่งไม่เป็นโคง้ปกติก็สามารถใชส้ถิติ Paired Sample  
t-test ได ้(Hair, Black, Babin, & Anderson, 2014) ดงันั้นในการวิจยัคร้ังน้ี ผูว้ิจยัจึงเลือกใชส้ถิติทั้ง 
Paired Sample t-test และ Wilcoxon Sign Rank test เปรียบเทียบค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายของรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่หลงั การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 
 2) วิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ไดแ้ก่  ค่าใช้จ่ายรวม ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน อรรถประโยชน์ 
อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน ชัว่โมงบินรวม ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน ของรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงั 
การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ซ่ึงเป็นมาตรวดัแบบ Ratio ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน ค่าตํ่าสุด และค่าสูงสุด 
 
 3) วิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ไดแ้ก่  จาํนวนคร้ังการใช้เคร่ืองบินแต่ละแบบ ของรูปแบบ
การจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจ  
การบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ความถ่ี และร้อยละ 
 
 4) วิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ไดแ้ก่ เปรียบเทียบความแตกต่างของการใช้เคร่ืองบิน ของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม และหาจาํนวนคร้ังการเปล่ียนแปลงการใช้
เคร่ืองบิน ของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ด้วยสถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ 
ความถ่ี และร้อยละ 
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 5) วเิคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ไดแ้ก่  ค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบ ของรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ซ่ึงเป็นมาตรวดัแบบ Ratio ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าตํ่าสุด และค่าสูงสุด 
 
 6) วเิคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ไดแ้ก่  ค่าใชจ่้ายรวม ต่อเดือน ต่อไตรมาส ของรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ซ่ึงเป็นมาตรวดัแบบ Ratio ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย 
ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าตํ่าสุด และค่าสูงสุด 
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บทที ่4 
 

ผลการวจิัย 
 

 การวิจยัน้ีเป็นการวิจยัเชิงเปรียบเทียบก่อน และหลงัการใช้รูปแบบการจดับินแบบใหม่ 
และรูปแบบการจดับินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม (Comparative Study) เพื่อศึกษาผลลพัธ์
การใชรู้ปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดับินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบิน
เพิ่ม ให้กับเคร่ืองบินลาํเลียงของกองทพัอากาศ โดยทาํการศึกษาในกลุ่มตวัอย่างซ่ึงเป็นภารกิจ     
การบินในปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 จาํนวนทั้งส้ิน 1,025 ภารกิจ ผลลพัธ์ท่ีไดคื้อ ค่าใช้จ่ายรวมใน 
การบินท่ีเปล่ียนแปลงไป โดยในบทน้ีจะทาํการวเิคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 
 
 สาํหรับการเปรียบเทียบผลลพัธ์จะเปรียบเทียบจากการจดัภารกิจใน 3 รูปแบบ อนัไดแ้ก่ 
 1) การจดัภารกิจการบินโดยใชรู้ปแบบเดิม ซ่ึงมาจากขอ้มูลจริง 
 2) การจดัภารกิจการบินโดยใชรู้ปแบบใหม่ ซ่ึงมาจากการทดลองนาํวธีิการใหม่มาใช ้และ
คาํนวณผลลพัธ์เชิงปริมาณข้ึนมาใหม่ 
 3) การจดัภารกิจการบินโดยใชรู้ปแบบใหม่ หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มซ่ึงมาจากการทดลอง
นาํวธีิใหม่มาใช ้และพิจารณาว่าหากเคร่ืองบินใดมีการใช้งานเพิ่มข้ึนอย่างมีนัยสาํคญัทางสถิติ 
จะเพิ่มเคร่ืองบินนั้นโดยการซ้ือเคร่ืองบินนั้นเพิ่มก่อนการจดัภารกิจ 
 
 ผูว้จิยัแบ่งการนาํเสนอผลการวเิคราะห์ขอ้มูลออกเป็น 6 ส่วน ดงัน้ี 
 
 ส่วนท่ี 1 วเิคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณในภาพรวม ไดแ้ก่  ค่าใชจ่้ายรวม ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน    

อรรถประโยชน์ อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน ชัว่โมงบินรวม ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน ของรูปแบบทั้ง 3 

ประเภท ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าตํ่าสุด และค่าสูงสุด 

 
 ส่วนท่ี 2 วเิคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ จาํนวนคร้ังการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบของ การจดัรูปแบบ 

ทั้ง 3 ประเภท ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ความถ่ี และร้อยละ 
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 ส่วนท่ี 3 วิเคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ความแตกต่างของการใช้เคร่ืองบิน และจาํนวนคร้ัง

การเปล่ียนแปลงการใช้เคร่ืองบินของการจดัรูปแบบทั้ง 3 ประเภท ด้วยสถิติเชิงพรรณนา ได้แก่ 

ความถ่ี และร้อยละ 

 
 ส่วนท่ี 4 วเิคราะห์ขอ้มูลเชิงปริมาณ ค่าใชจ่้ายรวมโดยมุมมองดา้นรูปแบบของเคร่ืองบิน 

ของการจดัรูปแบบทั้ง 3 ประเภท ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน

ค่าตํ่าสุด และค่าสูงสุด 

 
 ส่วนท่ี 5 วิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ค่าใช้จ่ายรวมโดยมุมมองด้านเวลา โดยพิจารณา

ค่าใชจ่้าย ต่อเดือน ต่อไตรมาส ของรูปแบบการจดัภารกิจทั้ง 3 ประเภท ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ 

ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน 

 
 ส่วนท่ี 6 ผลการทดสอบสมมติฐานเปรียบเทียบค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท
(การจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจ
การบินแบบใหม่หลงั การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม) เปรียบเทียบค่าเฉล่ียค่าใช้จ่ายต่อเท่ียวบิน ด้วยสถิติ 
Paired Sample t-test  และWilcoxon Sign Rank test 
 
 ผูว้จิยัไดก้าํหนดสัญลกัษณ์และคาํยอ่สาํหรับการวเิคราะห์ขอ้มูล ดงัน้ี 

 เดิม  คือ รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 

 ใหม่  คือ รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 

 ซ้ือเพิ่ม คือ รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 

 n  คือ  จาํนวนตวัอยา่ง  

 SD  คือ ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน (Standard Deviation) 

 p  คือ  ความน่าจะเป็นสาํหรับบอกนยัสาํคญัในสถิติ  

 df  คือ องศาของความอิสระ 

 t           คือ ค่าท่ีใชพ้ิจารณาใน t-distribution 
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4.1 วเิคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณในภาพรวม  
 
 วิเคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณในภาพรวม ได้แก่  ค่าใช้จ่ายรวม ค่าใช้จ่ายต่อเท่ียวบิน 
อรรถประโยชน์ อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน ชัว่โมงบินรวม ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน ของรูปแบบทั้ง 3 
ประเภท  ดว้ยสถิติเชิงพรรณนา ไดแ้ก่ ค่าเฉล่ีย ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน ค่าตํ่าสุด และค่าสูงสุด 
 
ตารางท่ี 4.1 แสดงค่าใชจ่้ายรวม ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน อรรถประโยชน์ อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน 
    ชัว่โมงบินรวม ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน ของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 

 
เดิม ใหม่ ซ้ือเพิ่ม 

ค่าใชจ่้ายรวม 387,556,854.47 308,486,879.14 292,989,702.48 
ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน 378,104.00 300,962.00 285,843.61 
อรรถประโยชน์ 622.34 739.68 751.22 
อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน 0.64 0.72 0.73 
ชัว่โมงบินรวม  2,596.20 2,980.81 2,939.36 
ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน  2.53 2.91 2.87 

 

 
 

รูปท่ี 4.1 แสดงค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
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รูปท่ี 4.2 แสดงค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบินของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 

 
 

รูปท่ี 4.3 แสดงอรรถประโยชน์ของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
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รูปท่ี 4.4 แสดงอรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบินของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 

2,400.00

2,500.00
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2,700.00
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              2,596.20 2,980.81 2,939.36

              

 
 

รูปท่ี 4.5 แสดงชัว่โมงบินรวมของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
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รูปท่ี 4.6 แสดงชัว่โมงบินรวมต่อเท่ียวบินของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 
 จากตารางท่ี 4.1 และจากรูปท่ี 4.1, 4.2, 4.3, 4.4, 4.5 และ 4.6 พบวา่ ค่าใชจ่้ายรวมของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม มีค่าใช้จ่ายมากท่ีสุด คือ  387,556,854.47 บาท รองลงมา  
ได้แก่ ค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ คือ 308,486,879.14 บาท และ 
ค่ าใช้ จ่ายรวมของรูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือเค ร่ืองบินเพิ่ม  คือ 
292,989,702.48 บาท ตามลาํดบั นอกจากน้ี พบว่าค่าใช้จ่ายต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจ 
การบินแบบเดิม มีค่าใช้จ่ายมากท่ีสุด คือ  378,104 บาท รองลงมา  ไดแ้ก่ ค่าใช้จ่ายต่อเท่ียวบินของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ คือ 300,962บาท และ ค่าใช้จ่ายต่อเท่ียวบินของรูปแบบ    
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม คือ  285,843.61 บาท ตามลาํดบั ในส่วน
ของอรรถประโยชน์ พบว่าอรรถประโยชน์ของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือ
เคร่ืองบินเพิ่มมีค่ามากท่ีสุด คือ 751.22 รองลงมา  ไดแ้ก่ อรรถประโยชน์ของรูปแบบการจดัภารกิจ
การบินแบบใหม่ คือ 739.68 และอรรถประโยชน์ของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม คือ 
622.34 ตามลาํดบั นอกจากน้ีพบว่าอรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มมีค่ามากท่ีสุด คือ 0.73 รองลงมา  ได้แก่ อรรถประโยชน์ต่อ
เท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ คือ 0.72 และอรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบินของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม คือ 0.64 ตามลาํดบั ในส่วนของชัว่โมงบินรวม พบวา่ชัว่โมง
บินรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่มีค่ามากท่ีสุด คือ 2,980.81 ชัว่โมง รองลงมา  
ได้แก่ ชั่วโมงบินรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม คือ 
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2,939.36 ชัว่โมง และชัว่โมงบินรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม คือ 2,596.20 ชัว่โมง 
ตามลาํดับ นอกจากน้ีพบว่าชั่วโมงบินต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่มี       
ค่ามากท่ีสุด คือ 2.91 ชัว่โมงต่อเท่ียวบิน รองลงมา ไดแ้ก่ ชัว่โมงบินของรูปแบบการจดัภารกิจการ
บินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม คือ 2.87 ชัว่โมงต่อเท่ียวบิน และชัว่โมงบินต่อเท่ียวบินของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม คือ 2.53 ชัว่โมงต่อเท่ียวบินตามลาํดบั 

 
ตารางท่ี 4.2 แสดงส่วนต่างเป็นร้อยละของค่าใชจ่้ายรวม ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน อรรถประโยชน์ 
     อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน ชัว่โมงบินรวม ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน ของรูปแบบ 
     การจดัภารกิจการบินแบบเดิม และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 

 

  
ส่วนต่าง เดิม และใหม่ 

เพิ่มข้ึน ลดลง ร้อยละ 
ค่าใชจ่้ายรวม   79,069,975.33 20.40 
ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน   77,142.00 20.40 
อรรถประโยชน์ 117.34   18.85 
อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน 0.08   12.50 
ชัว่โมงบินรวม  384.61   14.81 
ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน  0.38   15.02 

 
 จากตารางท่ี 4.2 พบวา่ ค่าใชจ่้ายรวม และค่าใช้จ่ายต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจ
การบินแบบเดิม เม่ือเทียบกบัรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ มีค่าลดลงคิดเป็นร้อยละ 20.4 
ในส่วนของอรรถประโยชน์ อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน ชัว่โมงบินรวม ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน ของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม เม่ือเทียบกบัรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ มีค่า
เพิ่มข้ึนคิดเป็นร้อยละ 18.85, 12.50, 14.81 และ 15.02 ตามลาํดบั 
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ตารางท่ี 4.3 แสดงส่วนต่างเป็นร้อยละของค่าใชจ่้ายรวม ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน อรรถประโยชน์ 
     อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน ชัว่โมงบินรวม ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน ของรูปแบบ 
     การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงั 
     การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 

  
ส่วนต่าง ใหม่ และซ้ือเพิ่ม 

เพิ่มข้ึน ลดลง ร้อยละ 
ค่าใชจ่้ายรวม   15,497,176.66 5.02 
ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน   15,118.39 5.02 
อรรถประโยชน์ 11.54   1.56 
อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน 0.01   1.39 
ชัว่โมงบินรวม    41.45 1.39 
ชัว่โมงบินต่อเท่ียวบิน    0.04 1.37 

 
 จากตารางท่ี 4.3 พบวา่ ค่าใช้จ่ายรวม ค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบิน ชัว่โมงบินรวม และชัว่โมงบิน
ต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ เม่ือเทียบกบัรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีค่าลดลงคิดเป็นร้อยละ 5.02, 5.02, 1.39 และ 1.37 ตามลาํดบั 
ในส่วนของอรรถประโยชน์ อรรถประโยชน์ต่อเท่ียวบิน ของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
เม่ือเทียบกบัรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีค่าเพิ่มข้ึนคิดเป็น  
ร้อยละ 1.56 และ 1.39 ตามลาํดบั 
 

4.2 วเิคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ จ านวนคร้ังการใช้เคร่ืองบินแต่ละแบบ 
 
ตารางท่ี 4.4 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบ 
     การจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
 
  ความถ่ี ร้อยละ 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 34 3.3 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 420 41 
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ตารางท่ี 4.4 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบ 
     การจดัภารกิจการบินแบบเดิม (ต่อ) 
 
  ความถ่ี ร้อยละ 
เคร่ืองบินแบบท่ี 3 125 12.2 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 41 4 
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 88 8.6 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 317 30.9 
รวม 1025 100 

 

 
 

รูปท่ี 4.7 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ 
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
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รูปท่ี 4.8 แสดงร้อยละความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ 
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 

 
 จากตารางท่ี 4.4 และรูปท่ี 4.7 และ 4.8 พบวา่ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 2 มีค่ามาก
ท่ีสุด คือ 420 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 41 รองลงมา ไดแ้ก่ ความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 6 คือ 317 
คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 30.9 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 3 คือ 125 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 12.2 ความถ่ี
ในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 5 คือ 88 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 8.6 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 
41 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 4 และความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 34 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3.3 
ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.5 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบ 
     การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
 

  ความถ่ี ร้อยละ 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 92 9 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 115 11.2 
เคร่ืองบินแบบท่ี 3 45 4.4 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 146 14.2 
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 9 0.9 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 554 54 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 2ลาํ 2 0.2 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 และ 6 31 3 
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ตารางท่ี 4.5 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบ 
     การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ (ต่อ) 
 

  ความถ่ี ร้อยละ 

เคร่ืองบินแบบท่ี 6 2ลาํ 31 3 
รวม 1025 100 

 

 
 

รูปท่ี 4.9 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ 
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 

 

 
 

รูปท่ี 4.10 แสดงร้อยละความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ 
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
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 จากตารางท่ี 4.5 และรูปท่ี 4.9 และ 4.10 พบวา่ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินตามภารกิจของ
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่ามากท่ีสุด คือ 554 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 54 รองลงมา ไดแ้ก่ ความถ่ีในการใช้
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 146 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 14.2 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 2 คือ 115 คร้ัง 
คิดเป็นร้อยละ 11.2 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 92 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 9 ความถ่ีในการ
ใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 3คือ 45 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 4.4 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 และ 6 และ
ความถ่ีในการใช้เคร่ืองแบบท่ี 6 2 ลาํ มีค่าเท่ากนั คือ 31 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3 ความถ่ีในการใช้
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 คือ 9 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 0.9 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองแบบท่ี 1 2 ลาํ มีค่าเท่ากนั คือ 
2 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 2 ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.6 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจ 
       การบินแบบใหม่ 
 

  ความถ่ี ร้อยละ 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 125 11.84 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 115 10.89 
เคร่ืองบินแบบท่ี 3 45 4.26 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 146 13.83 
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 9 0.85 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 616 58.33 
รวม 1056 100 
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รูปท่ี 4.11 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบเม่ือจดับิน 
ดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 

 

 
 

รูปท่ี 4.12 แสดงร้อยละความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ 
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 

 
 จากตารางท่ี 4.6 และรูปท่ี 4.11 และ 4.12 พบวา่ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่ามาก
ท่ีสุด คือ 616 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 58.33 รองลงมา ไดแ้ก่ ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 146 
คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 13.38 ความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 125 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 11.84 
ความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 2 คือ 115 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 10.89 ความถ่ีในการใช้เคร่ืองบิน
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แบบท่ี 3คือ 45 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 4.26 และความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 5 คือ 9 คร้ัง คิดเป็น
ร้อยละ 0.85 ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.7 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบ 
       การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 

  ความถ่ี ร้อยละ 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 34 3.3 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 68 6.6 
เคร่ืองบินแบบท่ี 3 45 4.4 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 144 14 
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 9 0.9 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 612 59.7 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1และ 6 8 0.8 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 2ลาํ 105 10.2 
รวม 1025 100 

 

 
 

รูปท่ี 4.13 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ เม่ือจดับิน 
ดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
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รูปท่ี 4.14 แสดงร้อยละความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ เม่ือจดับิน 
ดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 

 
 จากตารางท่ี 4.7 และรูปท่ี 4.13 และ 4.14 พบวา่ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินตามภารกิจของ
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่ามากท่ีสุด คือ 612 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 59.7 รองลงมา ไดแ้ก่ ความถ่ีในการใช้
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 144 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 14 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองแบบท่ี 6 2 ลาํ คือ 105 คร้ัง 
คิดเป็นร้อยละ 10.2 ความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 2 คือ 68 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 6.6 ความถ่ี        
ใน   การใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 3คือ 45 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 4.4 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 
34 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3.3 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 5 คือ 9 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 0.9 และ
ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 และ 6 คือ 8 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 0.8 ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.8 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจ 
       การบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 

  ความถ่ี ร้อยละ 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 42 3.69 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 68 5.98 
เคร่ืองบินแบบท่ี 3 45 3.95 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 144 12.65 
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 9 0.79 
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ตารางท่ี 4.8 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจ 
       การบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม (ต่อ) 

 
  ความถ่ี ร้อยละ 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 830 72.93 
รวม 1138 100 

 

 
 

รูปท่ี 4.15 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบ 
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 

 
 
 

มหาว
ทิยา

ลยัรั
งสิ

ต 

Ran
gs

it U
niv

ers
ity



57 

 
 

รูปท่ี 4.16 แสดงร้อยละความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบ 
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 

 
 จากตารางท่ี 4.8 และรูปท่ี 4.15 และ 4.16 พบวา่ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่ามาก
ท่ีสุด คือ 830 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 72.93 รองลงมา ไดแ้ก่ ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 144 
คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 12.65 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 2 คือ 68 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 5.98 ความถ่ี
ในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 3 คือ 45 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 5.95 ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 
42 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 3.69 และความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 5 คือ 9 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 0.79 
ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.9 แสดงความถ่ีและร้อยละความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ ของรูปแบบ 
       ทั้ง 3 ประเภท 
 

 
เดิม ร้อยละ ใหม่ ร้อยละ ซ้ือเพิ่ม ร้อยละ 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 34 3.3 92 9 34 3.3 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 420 41 115 11.2 68 6.6 
เคร่ืองบินแบบท่ี 3 125 12.2 45 4.4 45 4.4 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 41 4 146 14.2 144 14 
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ตารางท่ี 4.9 แสดงความถ่ีและร้อยละความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบตามภารกิจ ของรูปแบบ 
       ทั้ง 3 ประเภท (ต่อ) 
 

 
เดิม ร้อยละ ใหม่ ร้อยละ ซ้ือเพิ่ม ร้อยละ 

เคร่ืองบินแบบท่ี 5 88 8.6 9 0.9 9 0.9 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 317 30.9 554 54 612 59.7 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1และ 6 0 

 
31 3 8 0.8 

เคร่ืองบินแบบท่ี 6 2ลาํ 0 
 

31 3 105 10.2 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 2ลาํ 0 

 
2 0.2 0 

 
รวม 1025 100 1025 100 1025 100 

 

 
 

รูปท่ี 4.17 แสดงความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ 
ตามภารกิจของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 

 
 จากตารางท่ี 4.9 และรูปท่ี 4.17 พบวา่ ความถ่ีในการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 ของรูปแบบการ
จดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจ   การ
บินแบบใหม่หลงั การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีความถ่ีท่ีเพิ่มข้ึน คือ 317, 554 และ 612 คร้ัง ตามลาํดบั 
และพบวา่ความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 2 ของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบ
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การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงั การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม         
มีความถ่ีท่ีลดลง คือ 420, 115 และ 68 คร้ัง ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.10 แสดงจาํนวนเท่ียวบินรวมในการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ ของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 

  เดิม ใหม่ ซ้ือเพิ่ม 

จาํนวนเท่ียวบินรวม 1025 1056 1138 
 
 จากตารางท่ี 4.10 พบว่า จาํนวนเท่ียวบินรวมในการใช้เคร่ืองบิน ของรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม รูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบใหม่ และ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม มีความถ่ีท่ีเพิ่มข้ึน คือ 1,138, 1056 และ 1,025 คร้ัง ตามลาํดบั 
 

4.3 วเิคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ เปรียบเทยีบความแตกต่างของการใช้เคร่ืองบิน 
 
ตารางท่ี 4.11 แสดงการเปล่ียนแปลงการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจ 
       การบินแบบใหม่ 
 

แบบใหม่ 
 
 
 
 
 
แบบเดิม 

  เคร่ือง
บิน
แบบท่ี 
1 

เคร่ือง
บิน
แบบท่ี 
2 

เคร่ือง
บิน
แบบท่ี 
4 

เคร่ือง
บิน
แบบท่ี 
6 

เคร่ือง
บิน
แบบท่ี 
1 2ลาํ 

เคร่ือง
บิน
แบบท่ี 
1และ 
6 

เคร่ือง
บิน
แบบ
ท่ี 6   
2ลาํ 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 0 0 0 30 0 0 0 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 63 0 42 144 0 27 30 
เคร่ืองบินแบบท่ี 3 1 0 77 1 0 1 0 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 2 1 0 5 2 3 1 
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 11 0 0 68 0 0 0 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 11 0 0 0 0 0 0 
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รูปท่ี 4.18 แสดงการเปล่ียนแปลงการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบ 
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 

 
 จากตารางท่ี 4.11 และรูปท่ี 4.18 เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่พบวา่
มีการเปล่ียนแปลงการใชเ้คร่ืองบินจากเคร่ืองบินแบบท่ี 2 มากท่ีสุด คือ เปล่ียนไปใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 
1 จาํนวน 63 คร้ัง เปล่ียนไปใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 4 จาํนวน 42 คร้ัง เปล่ียนไปใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 1
และ 6 จาํนวน 27 คร้ัง และเปล่ียนไปใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 6 2ลาํ จาํนวน 30 คร้ัง นอกจากน้ีมี         
การเปล่ียนแปลงของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ เปล่ียนไปใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 จาํนวน 30 คร้ัง ในส่วน
ของเคร่ืองบินแบบท่ี 3 มีการเปล่ียนไปใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 4 จาํนวน 77 คร้ัง และเปล่ียนไปใช้
เคร่ืองบินแบบท่ี 1, 6 และเคร่ืองบินแบบท่ี 1 และ 6 อยา่งละ 1 คร้ัง นอกจากน้ีมีการเปล่ียนแปลงของ
เคร่ืองบินแบบท่ี 5 คือ เปล่ียนไปใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 6 จาํนวน 68 คร้ัง  และเคร่ืองบินแบบท่ี 1 
จาํนวน 11 คร้ัง 
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ตารางท่ี 4.12 แสดงการเปล่ียนแปลงการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจ 
       การบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 

แบบซ้ือเพิ่ม 

แบบใหม่ 

  
เคร่ืองบิน
แบบท่ี 4 

เคร่ืองบิน
แบบท่ี 6 

เคร่ืองบิน  
แบบท่ี 1และ 6 

เคร่ืองบิน
แบบท่ี 6 2ลาํ 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 0 58 0 0 
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 1 0 1 45 
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 0 0 0 3 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 2ลาํ 0 0 0 2 
เคร่ืองบินแบบท่ี 1และ 6 0 0 0 24 

 

 
 

รูปท่ี 4.19 แสดงการเปล่ียนแปลงการใชเ้คร่ืองบินแต่ละแบบเม่ือจดับินดว้ย 
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 

 
 
 จากตารางท่ี 4.12 และรูปท่ี 4.19 เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงั
การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม พบว่ามีการเปล่ียนแปลงการใช้เคร่ืองบินจากเคร่ืองบินแบบท่ี 1 มากท่ีสุด คือ 
เปล่ียนไปใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 จาํนวน 58 คร้ัง นอกจากน้ีมีการเปล่ียนแปลงของเคร่ืองบินแบบท่ี 2 
คือ เปล่ียนไปใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 2ลาํ จาํนวน 45 คร้ัง และเปล่ียนไปใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 4  และ
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 และ 6 อยา่งละ 1 คร้ัง ในส่วนของเคร่ืองบินแบบท่ี 4 มีการเปล่ียนไปใชเ้คร่ืองบิน
แบบท่ี 6 2ลาํ จาํนวน 3 คร้ัง นอกจากน้ีมีการเปล่ียนแปลงของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 2ลาํ คือ เปล่ียนไป
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ใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 2ลาํ จาํนวน 2 คร้ัง  และมีการเปล่ียนแปลงของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 และ 6 ไปใช้
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 2ลาํ จาํนวน 24 คร้ัง 
 

4.4 วเิคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ค่าใช้จ่ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบ 
 
ตารางท่ี 4.13 แสดงค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
 

แบบเคร่ืองบิน ค่าใชจ่้ายรวม ค่าเฉล่ีย SD 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 6,508,112 191,415 54,899.20 

เคร่ืองบินแบบท่ี 2 159,795,197 380,465 188,251.99 

เคร่ืองบินแบบท่ี 3 75,500,981 604,008 256,220.89 

เคร่ืองบินแบบท่ี 4 28,308,760 690,458 576,850.49 

เคร่ืองบินแบบท่ี 5 59,096,385 671,550 575,537.29 

เคร่ืองบินแบบท่ี 6 58,347,419 194,725 76,675.19 

รวม 387,556,854     
 

 
 

รูปท่ี 4.20 แสดงค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
 
 จากตารางท่ี 4.13 และรูปท่ี 4.20 พบวา่ค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบเดิม เคร่ืองบินแบบท่ี 2 มีค่าใชจ่้ายรวมมากท่ีสุด คือ 159,795,197 บาท รองลงมา 
ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 3 คือ 75,500,981 บาท ค่าใชจ่้ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 5 
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คือ 59,096,385 บาท ค่าใชจ่้ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 6 คือ 58,347,419 บาท ค่าใชจ่้ายรวมของ
เคร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 28,308,760 บาท และค่าใชจ่้ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 6,508,112 บาท 
ตามลาํดบั 
 
ตารางท่ี 4.14 แสดงค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
 

แบบเคร่ืองบิน ค่าใชจ่้ายรวม ค่าเฉล่ีย SD 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 21,531,120 172,249 101,524.02 

เคร่ืองบินแบบท่ี 2 43,146,184 375,184 160,870.75 

เคร่ืองบินแบบท่ี 3 24,160,901 536,909 208,904.51 

เคร่ืองบินแบบท่ี 4 81,735,046 559,829 357,681.43 

เคร่ืองบินแบบท่ี 5 7,175,479 797,275 954,007.15 

เคร่ืองบินแบบท่ี 6 130,738,148 211,246 143,549.77 

รวม 308,486,878     
 

 
 

รูปท่ี 4.21 แสดงค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
 
 จากตารางท่ี 4.14 และรูปท่ี 4.21 พบวา่ค่าใชจ่้ายรวมของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบ
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่าใช้จ่ายรวมมากท่ีสุด คือ 130,738,148 บาท 
รองลงมา ได้แก่ ค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 81,735,046 บาท ค่าใช้จ่ายรวมของ
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เคร่ืองบินแบบท่ี 2 คือ 43,146,184 บาท ค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 3 คือ 24,160,901 บาท 
ค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 21,531,120 บาท และค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 5 
คือ 7,175,479 บาท 
 
ตารางท่ี 4.15 แสดงค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
       หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
 

แบบเคร่ืองบิน ค่าใชจ่้ายรวม ค่าเฉล่ีย SD 

เคร่ืองบินแบบท่ี 1 6,207,791 147,805 66,930.00 

เคร่ืองบินแบบท่ี 2 25,854,015 380,206 158,935.75 

เคร่ืองบินแบบท่ี 3 24,160,901 536,909 208,904.51 

เคร่ืองบินแบบท่ี 4 80,251,968 557,305 358,736.92 

เคร่ืองบินแบบท่ี 5 7,175,479 797,275 954,007.15 

เคร่ืองบินแบบท่ี 6 149,339,549 205,986 144,189.38 

รวม 292,989,702     
 

 
 

รูปท่ี 4.22 แสดงค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบ 
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
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 จากตารางท่ี 4.15 และรูปท่ี 4.22 พบวา่ค่าใชจ่้ายรวมของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบ
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่าใชจ่้ายรวมมากท่ีสุด 
คือ 149,339,549บาท รองลงมา ได้แก่ ค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 4 คือ 80,251,968 บาท 
ค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 2 คือ 25,854,015 บาท ค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 3 คือ 
24,160,901 บาท ค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 5 คือ 7,175,479 บาท และค่าใช้จ่ายรวมของ
เคร่ืองบินแบบท่ี 1 คือ 6,207,791 บาท 
 

 
 

รูปท่ี 4.23 แสดงค่าใชจ่้ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 
 จากรูปท่ี 4.23 พบว่าค่าใช้จ่ายรวมของเคร่ืองบินแบบท่ี 6  ของรูปแบบการจดัภารกิจ     
การบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่
หลงั การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีการเพิ่มข้ึนอย่างต่อเน่ือง คือ 58,347,419 บาท 130,738,148 บาท และ 
149,339,549 บาท ตามลําดับ ในส่วนของเคร่ืองบินแบบท่ี 2 มีการลดลงอย่างต่อเน่ือง คือ 
159,795,197 บาท 43,146,184 บาท และ 25,854,015 บาท ตามลาํดบั 
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4.5 วเิคราะห์ข้อมูลเชิงปริมาณ ค่าใช้จ่ายรวม ต่อเดือน ต่อไตรมาส 
 
ตารางท่ี 4.16 แสดงค่าใชจ่้ายรวมต่อเดือนของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 

เดือน ค่าใชจ่้ายรวมเดิม ค่าใชจ่้ายรวมใหม่ ค่าใชจ่้ายรวมซ้ือเพิ่ม 

ต.ค. 19,716,972.70 14,821,884.92 14,821,884.92 

พ.ย. 29,152,809.10 23,647,200.78 23,326,937.45 

ธ.ค. 42,483,138.50 35,460,623.03 33,664,632.22 

ม.ค. 41,745,152.27 31,983,433.29 30,193,592.68 

ก.พ. 30,032,119.80 23,912,171.68 22,443,255.04 

มี.ค. 33,278,555.60 25,702,850.99 24,726,828.60 

เม.ย. 26,015,376.80 22,226,966.19 21,865,373.24 

พ.ค. 33,527,384.00 28,030,440.95 27,048,787.76 

มิ.ย. 36,500,611.50 30,064,868.82 27,807,035.09 

ก.ค. 34,029,812.70 24,722,907.68 22,489,771.23 

ส.ค. 34,834,318.30 27,004,931.24 25,206,350.09 

ก.ย. 26,240,603.20 20,908,599.18 19,395,253.76 
 

 
 

รูปท่ี 4.24 แสดงค่าใชจ่้ายรวมต่อเดือนของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
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 จากตารางท่ี 4.16 และรูปท่ี 4.24 แสดงค่าใชจ่้ายรวมในแต่ละเดือน พบวา่ค่าใชจ่้ายรวมใน
แต่ละเดือนของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่มีค่านอ้ยกวา่ค่าใชจ่้ายรวมในแต่ละเดือนของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิมทุกเดือน และพบวา่ค่าใช้จ่ายรวมในแต่ละเดือนของรูปแบบ
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มมีค่าน้อยกว่าค่าใช้จ่ายรวมในแต่ละเดือน
ของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 11 เดือน โดยมีค่าเท่ากนัจาํนวน 1 เดือน ไดแ้ก่ เดือน 
ตุลาคม 
 
ตารางท่ี 4.17 แสดงค่าใชจ่้ายรวมต่อไตรมาสของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 

ค่าใชจ่้าย เดิม ใหม่ ซ้ือเพิ่ม 

ไตรมาส 1 91,352,920 73,929,709 71,813,455 

ไตรมาส 2 105,055,828 81,598,456 77,363,676 

ไตรมาส 3 96,043,372 80,322,276 76,721,196 

ไตรมาส 4 95,104,734 72,636,438 67,091,375 
 

 
 

รูปท่ี 4.25 แสดงค่าใชจ่้ายรวมไตรมาสท่ี 1 
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รูปท่ี 4.26 แสดงค่าใชจ่้ายรวมไตรมาสท่ี 2 
 

 
 

รูปท่ี 4.27 แสดงค่าใชจ่้ายรวมไตรมาสท่ี 3 
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รูปท่ี 4.28 แสดงค่าใชจ่้ายรวมไตรมาสท่ี 4 
 
 จากตารางท่ี 4.17 และรูปท่ี 4.25, 4.26, 4.27 และ 4.28 พบวา่ค่าใชจ่้ายรวมในแต่ละไตรมาส
ของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการ
จดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ลดลงอยา่งต่อเน่ืองทุกไตรมาส  
 

 
 

รูปท่ี 4.29 แสดงค่าใชจ่้ายต่อไตรมาสของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
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 จากรูปท่ี 4.29 พบวา่ค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มี
ลกัษณะเดียวกนั คือ ไตรมาส 2 จะเพิ่มข้ึนจากไตรมาส 1 และไตรมาส 3 จะลดลงจากไตรมาส 2 อีก
ทั้งไตรมาส 4 ลดลงจากไตรมาส 3 ตามลาํดบั 
 

4.6 ผลการทดสอบสมมติฐาน 
 

ตารางท่ี 4.18 ค่าใชจ่้ายรวมของการจดัภารกิจการบินแต่ละแบบของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท (n=1025) 
 

  ค่าใชจ่้ายรวม ค่าเฉล่ีย SD 
เดิม 387,556,854.47 378,104.25 308,841.58 
ใหม่ 308,486,879.14 300,962.81 253,479.66 
ซ้ือเพิ่ม 292,989,702.48 285,843.61 253,931.69 

 

 จากตารางท่ี 4.18 พบวา่ ค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม มีค่าใชจ่้าย
มากท่ีสุด คือ  387,556,854.47 บาท รองลงมา  ไดแ้ก่ ค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่ คือ 308,486,879.14 บาท และ ค่าใชจ่้ายรวมรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงั
การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 292,989,702.48 บาท ตามลาํดบั ในส่วนของค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบ
การจดัภารกิจการบินแบบเดิม คือ 378,104.25 บาท (ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน = 308,841.58) ค่าเฉล่ีย
ค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบใหม่ คือ 300,962.81 บาท (ส่วนเบ่ียงเบน
มาตรฐาน = 253,479.66) และค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงั
การซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม คือ 285,843.61 บาท (ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน = 253,931.69) 

 

ตารางท่ี 4.19 แสดงผลการทดสอบการกระจายของค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบทั้ง 3 ประเภท 
 

  Kolmogorov-Smirnov 

 
Statistic df p 

ค่าใชจ่้ายรวมเดิม .160 1025 .000 
ค่าใชจ่้ายรวมใหม่ .178 1025 .000 

ค่าใชจ่้ายรวมซ้ือเพิ่ม .186 1025 .000 
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 จากตารางท่ี 4.19 พบวา่เม่ือทดสอบการกระจายของค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจ
การบินแบบเดิม ค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และค่าใช้จ่ายรวมของ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มเป็นแบบโคง้ไม่ปกติ  
 

ตารางท่ี 4.20 แสดงผลทดสอบค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายรวม ดว้ยสถิติ Paired Sample t-test 
 

  Paired Differences 
   

 
ค่าเฉล่ีย SD t df p 

ค่าใชจ่้ายรวมเดิม 
ค่าใชจ่้ายรวมใหม่ 77,141.44 136,866.26 18.045 1024 .000 

ค่าใชจ่้ายรวมใหม่ 
ค่าใชจ่้ายรวมซ้ือเพิ่ม 15,119.19 59,632.69 8.117 1024 .000 

 

 จากตารางท่ี 4.20 แสดงการทดสอบดว้ยสถิติ Paired Sample t-test พบวา่มีการลดลงของ
ค่าเฉล่ียค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่เม่ือเทียบกบัค่าเฉล่ียค่าใช้จ่ายต่อ
เท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิมอยา่งมีนยัสําคญัทางสถิติท่ีระดบั  p < .05 โดยมี
ค่าเฉล่ีย คือ77,141.44 บาท (ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน = 136,866.26) และพบว่ามีการลดลงของ
ค่าเฉล่ียค่าใช้จ่ายต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม
เม่ือเทียบกบัค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่อยา่งมีนยัสําคญั
ทางสถิติท่ีระดบั  p < .05 โดยมีค่าเฉล่ีย คือ 15,119.19 บาท (ส่วนเบ่ียงเบนมาตรฐาน = 59,632.69) 
 
ตารางท่ี 4.21  แสดงผลการทดสอบค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
        เปรียบเทียบกบัรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม ดว้ยสถิติ Wilcoxon Signed 
        Ranks Test 
 

ค่าใชจ่้าย N Mean Rank Sum of Ranks Z p 
ใหม่ < เดิม 503 265.50 133544.00 

-19.199 .000 
ใหม่ > เดิม 17 112.71 1916.00 
ใหม่ = เดิม 505 
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 จากตารางท่ี 4.21 แสดงผลการทดสอบดว้ยสถิติ Wilcoxon Signed Ranks พบวา่มีการลดลง
ของค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่เม่ือเทียบกบัค่าเฉล่ียค่าใชจ่้าย
ต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิมอยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ีระดบั  p < .05  
 
ตารางท่ี 4.22  แสดงผลการทดสอบค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
        หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มเปรียบเทียบกบัรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ ดว้ย 
        สถิติ Wilcoxon Signed Ranks Test 

 
ค่าใชจ่้าย N Mean Rank Sum of Ranks Z p 

ซ้ือเพิ่ม < ใหม่ 134 67.50 9045.00 
-10.044 .000 

ซ้ือเพิ่ม > ใหม่ 0 0.00 0.00 
ซ้ือเพิ่ม = ใหม่ 891 

  
   

 จากตารางท่ี 4.22 แสดงผลการทดสอบดว้ยสถิติ Wilcoxon Signed Ranks พบวา่มีการลดลง
ของค่าเฉล่ียค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มเม่ือ
เทียบกบัค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายต่อเท่ียวบินของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่อยา่งมีนยัสําคญัทาง
สถิติท่ีระดบั  p < .05  
 

 สรุปไดว้า่ เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ ค่าเฉล่ียค่าใชจ่้ายรวมมีการ
ลดลงอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติ เม่ือเทียบกบัการจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม 
และเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม ค่าเฉล่ียค่าใชจ่้าย
รวมมีการลดลงอย่างมีนยัสําคญัทางสถิติเม่ือเทียบกบัการจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่ โดยมีผลการทดสอบดว้ยสถิติ Paired Sample t-test และ Wilcoxon Sign Rank test มีค่า    
p < .05และผลการทดสอบการกระจายเป็นแบบโคง้ไม่ปกติ 
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บทที ่5 
 

สรุปผล อภิปราย และข้อเสนอแนะ 
 

 การวิจยัเชิงเปรียบเทียบก่อน และหลังการใช้รูปแบบการจดับินแบบใหม่ และรูปแบบ     
การจดับินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม (Comparative Study) เพื่อศึกษาผลลพัธ์การใชรู้ปแบบ
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดับินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มให้กับ
เคร่ืองบินลําเลียงของกองทัพอากาศ โดยทาํการศึกษาในกลุ่มตัวอย่างซ่ึงเป็นภารกิจการบิน            
ในปีงบประมาณ พ.ศ. 2558 จาํนวนทั้งส้ิน 1,025 ภารกิจ วิเคราะห์ขอ้มูลโดยใช้สถิติเชิงพรรณนา 
Paired Sample t-test และ Wilcoxon Signed Ranks test 
 

5.1 สรุปผลการวจิัย 
 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลความถ่ีในการใช้เคร่ืองบินแต่ละแบบ จากข้อมูลการจดับินด้วย
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม พบวา่เคร่ืองบินแบบท่ี 2 มีการใชง้านมากท่ีสุด คือ 420 คร้ัง 
คิดเป็นร้อยละ 41 และเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่พบวา่เคร่ืองบินแบบท่ี 6 
มีการใช้งานมากท่ีสุด คือ 616 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 58.33 นอกจากน้ีเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มพบวา่เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีการใชง้านมากท่ีสุด คือ 
830 คร้ัง คิดเป็นร้อยละ 72.93 สรุปได้ว่าเม่ือจดับินด้วยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่         
มีการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 6 เพิ่มข้ึนมากท่ีสุด ในขณะเดียวกนัมีการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 2 ลดลงมาก
ท่ีสุด และเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินแบบท่ี 6 เพิ่ม
จาํนวน 2 ลาํ มีการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 6 เพิ่มข้ึนมากท่ีสุด ในขณะเดียวกนัมีการใชเ้คร่ืองบินแบบท่ี 1 
ลดลงมากท่ีสุด  
 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลค่าใช้จ่ายของเคร่ืองบินแต่ละแบบเม่ือจดับินด้วยรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบเดิมพบวา่ เคร่ืองบินแบบท่ี 2 มีค่าใชจ่้ายรวมมากท่ีสุด คือ 159,795,197 บาท และ
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่พบว่าค่าใชจ่้ายรวมของเคร่ืองบินแต่ละแบบ 
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ของรูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบใหม่ เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่าใช้จ่ายรวมมากท่ีสุด คือ 
130,738,148 บาท นอกจากน้ีเม่ือจัดบินด้วยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือ
เคร่ืองบินเพิ่ม พบวา่ เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีค่าใชจ่้ายรวมมากท่ีสุด คือ 149,339,549 บาท 
 
 ผลการวิเคราะห์ข้อมูลค่าใช้จ่ายรวมในแต่ละเดือน พบว่าค่าใช้จ่ายรวมในแต่ละเดือน      
เม่ือจดับินด้วยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่มีค่าน้อยกว่า ค่าใช้จ่ายรวมในแต่ละเดือน    
เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิมทุกเดือน และพบวา่ค่าใชจ่้ายรวมในแต่ละเดือน
เม่ือจัดบินด้วยรูปแบบการจัดภารกิจการบินแบบใหม่หลังการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีค่าน้อยกว่า
ค่าใชจ่้ายรวมในแต่ละเดือนเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 11 เดือน โดยมีค่า
เท่ากนัจาํนวน 1 เดือน ในขณะเดียวกนัค่าใชจ่้ายแต่ละไตรมาสเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดับินทั้ง 3 
แบบ มีลกัษณะท่ีเพิ่มข้ึนและลดลงในลกัษณะเดียวกนั 
 
 ผลการวเิคราะห์ขอ้มูลเท่ียวบินรวมในการใชเ้คร่ืองบินเม่ือจดับินด้วยรูปแบบการจดัภารกิจ
การบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่
หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีความถ่ีเพิ่มข้ึน คือ 1,025 1,056 และ 1,138 คร้ัง ตามลาํดบั และชัว่โมง
บินรวม มีชัว่โมงบินรวมเพิ่มข้ึนและลดลง คือ 2,596.20 2980.81 และ 2,939.86 ชัว่โมง ตามลาํดบั 
 
 จากขอ้มูลของกลุ่มตวัอย่าง 1,025 กลุ่มตวัอย่าง พบว่าค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีการลดลง ซ่ึงค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบเดิม มีค่าใชจ่้ายมากท่ีสุด คือ  387,556,854.47 บาท รองลงมา ไดแ้ก่ ค่าใช้จ่ายรวมของรูปแบบ
การจดัภารกิจการบินแบบใหม่ คือ 308,486,879.14 บาท ลดลงจากเดิมมากกวา่ 79 ลา้นบาท คิดเป็น
ร้อยละ 20.40 และค่าใชจ่้ายรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม 
คือ 292,989,702.48 บาท ลดลงเพิ่มอีกมากกว่า 15 ลา้นบาท คิดเป็นร้อยละ 5.02 ตามลาํดบั เม่ือ
ทดสอบดว้ยสถิติ Paired Sample t-test และ Wilcoxon Signed Ranks test พบวา่ค่าใชจ่้ายรวมลดลง
อยา่งมีนยัสาํคญัทางสถิติท่ี p<.05  
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5.2 อภปิรายผลการวจิัย 
 
 ผลการวจิยัคร้ังน้ีพบวา่ชัว่โมงบินรวมเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ 
คือ 2,980.81 ชัว่โมง และชัว่โมงบินรวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิม คือ 2,596.20 
ชัว่โมง ซ่ึงชัว่โมงบินรวมเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่มากกว่าชัว่โมงบิน
รวมของรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิมถึง 384.61 ชั่วโมง เปรียบเสมือนว่าระยะเวลาใน    
การขนส่งเพิ่มข้ึนดว้ย ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบัการศึกษาของ ธรินี มณีศรี (2552) ท่ีพบวา่หากสามารถจดั
เส้นทางเดินรถขนส่งใหใ้ชเ้วลาลดลงไดก้็จะสามารถลดตน้ทุนได ้ทั้งน้ีเน่ืองจากชัว่โมงบินท่ีเพิ่มข้ึน
เป็นเพราะเคร่ืองแบบท่ี 6 ซ่ึงมีการใช้งานเพิ่มข้ึนอย่างมาก มีความเร็วท่ีนอ้ยกว่าเคร่ืองบินแบบท่ี 2 
ซ่ึงมีการใช้งานลดลง แต่ด้วยค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 ชั่วโมง ท่ีแตกต่างกนัมาก 
ค่าใชจ่้ายรวมจึงลดลงไดถึ้งแมว้า่ชัว่โมงบินจะเพิ่มข้ึน 
 
 ผลการวิจยัคร้ังน้ีพบวา่จาํนวนเท่ียวบินรวมในการใช้เคร่ืองบิน เม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการ
จดัภารกิจการบินแบบเดิม รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ และรูปแบบการจดัภารกิจการบิน
แบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่ม มีความถ่ีท่ีเพิ่มข้ึน คือ 1,025 1,056 และ 1,138 คร้ัง ตามลาํดบั 
ตามลาํดบั เปรียบเสมือนวา่มีจาํนวนเท่ียวของการขนส่งท่ีเพิ่มข้ึนดว้ย ซ่ึงไม่สอดคลอ้งกบัการศึกษา
ของ ทวินนัท์ สิมะจารึก และคณะ (2552) ท่ีพบว่าหากสามารถจดัเส้นทางเดินรถขนส่งให้จาํนวน
เท่ียวของการขนส่งลดลงได้จะสามารถลดตน้ทุนได้ ทั้งน้ีเน่ืองจากจาํนวนเท่ียวบินท่ีเพิ่มข้ึนเป็น
เพราะเคร่ืองบินแบบท่ี 6 ซ่ึงมีการใชง้านเพิ่มข้ึนมากท่ีสุด แต่ดว้ยค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 
1 ชัว่โมง ของเคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีมูลค่าตํ่าท่ีสุด ค่าใชจ่้ายรวมจึงลดลงไดถึ้งแมว้า่จาํนวนเท่ียวบินจะ
เพิ่มข้ึน 
 
 นอกจากน้ีพบว่าค่าใช้จ่ายรวมเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ เม่ือ
เทียบกบัการจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิมลดลงถึงร้อยละ 20.4 ซ่ึงเกิดจากการลด
การใชง้านเคร่ืองบินแบบท่ี 2  จากร้อยละ 41 เหลือเพียงร้อยละ 13.38 โดยเคร่ืองบินแบบท่ี 2 มีค่า
ความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 ชัว่โมงสูงท่ีสุด ซ่ึงเคร่ืองบินท่ีถูกเปล่ียนมาใชง้านสูงท่ีสุด ไดแ้ก่ 
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 คือ จากร้อยละ 30.9 เป็นร้อยละ 58.33 ผลการวิจยัคร้ังน้ีสอดคลอ้งกบัการศึกษา
ของ ภทัรภณ เลาหนนัท์ (2554) ท่ีพบว่าตน้ทุนปฏิบติัการ และโครงสร้างค่าใช้จ่าย ประกอบดว้ย
ตน้ทุนด้านกาํลังพล ต้นทุนด้านการปฏิบติัการ ต้นทุนด้านซ่อมบาํรุง และตน้ทุนทางอ้อม ของ
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 มีค่าใชจ่้ายในการบินมากท่ีสุด รองลงมา ไดแ้ก่ เคร่ืองบินแบบท่ี 1 และเคร่ืองบิน
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แบบท่ี 6 ตามลาํดบั ดงันั้นการจดับินดว้ยรูปแบบการจดับินแบบใหม่โดยเลือกใช้เคร่ืองบินท่ีมีค่า
ความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 ชัว่โมงตํ่าท่ีสุดเป็นลาํดบัแรก ทาํให้ค่าใชจ่้ายรวมลดลงมากกว่า 
79 ล้านบาท แต่เน่ืองด้วยข้อจํากัดของจํานวนเคร่ืองบินแบบท่ี 6 ท่ีมี เพียงแค่ 3 ลํา  ดังนั้ น               
เม่ือกาํหนดให้มีการซ้ือเคร่ืองบินแบบท่ี 6 เพิ่มข้ึนจาํนวน 2 ลาํ และจดับินด้วยรูปแบบการจดับิน
แบบใหม่หลงัการซ้ือเคร่ืองบินเพิ่มจึงสามารถลดค่าใชจ่้ายรวมไดเ้พิ่มข้ึนอีก 15 ลา้นบาท ซ่ึงสามารถ
นําผลของการวิจยัคร้ังน้ีไปใช้ประกอบการตดัสินใจในการพิจารณากรณีท่ีจะจัดซ้ือเคร่ืองบิน
เพิ่มเติมได ้
 
 นอกจากน้ีพบว่าค่าใช้จ่ายรวมเม่ือจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ เม่ือ
เทียบกบัการจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบเดิมลดลงถึงร้อยละ 20.4 ซ่ึงเป็นการลด
ตน้ทุนในการปฏิบติังานของกองทพัอากาศและประเทศชาติ หากไดมี้การปรับปรุงรูปแบบการจดั
ภารกิจการบินแบบใหม่ให้เป็นระเบียบขอ้บงัคบั และนาํไปใช้งาน จะสามารถตอบสนองนโยบาย   
ผูบ้ ัญชาการทหารอากาศท่ีต้องการให้มีการกาํหนดแนวทางการปฏิบัติในการผลิตและการใช้
พลังงานทดแทน รวมทั้งการอนุรักษ์พลังงาน โดยคาํนึงถึงความคุ้มค่าในการใช้พลงังานแต่ละ
ประเภท และการสร้างองค์ความรู้ด้านพลังงานของกองทัพอากาศ ตลอดจนก ารรักษาสภาวะ
แวดลอ้มและการดาํรงรักษามาตรการการประหยดัพลงังานเช้ือเพลิงภาคพื้นไวอ้ยา่งต่อเน่ือง ซ่ึงจะ
ทาํให้เกิดความมัน่คงในการใช้งบประมาณของกองทพัอากาศ และประเทศชาติ ผลการวิจยัคร้ังน้ี
สอดคล้องกับการศึกษาของ วชัระ คาํเขียว และคณะ (2558) ได้ทาํการศึกษาองค์ประกอบแห่ง   
ความเป็นเลิศทางธุรกิจการบินของประเทศไทย ซ่ึงพบวา่หน่ึงในองค์ประกอบท่ีสําคญั คือ ควรลด
ตน้ทุนเพื่อเพิ่มศกัยภาพในการแข่งขนั และควรพิจารณาปรับปรุงกฎ ระเบียบ ขอ้บงัคบัต่าง ๆ เพื่อให้
มีความคล่องตวัและยดืหยุน่ทางธุรกิจการบิน 
 
 สรุปไดว้่า การจดับินดว้ยรูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ สามารถลดค่าใช้จ่ายรวม
ลงไดเ้ป็นจาํนวนมาก เกิดจากจาํนวนการใช้เคร่ืองบินแบบท่ี 2 ลดลง และเคร่ืองบินแบบท่ี 1 และ
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีการใชง้านเพิ่มข้ึน ซ่ึงเกิดจากค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 ชัว่โมง ของ
เคร่ืองบินแบบท่ี 2 มีมูลค่าสูงถึง 185,161 บาท แต่เคร่ืองบินแบบท่ี 1 และเคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีมูลค่า
เพียง 69,700 และ 67,009 บาท ตามลาํดบั ค่าใช้จ่ายรวมจึงลดลงไดถึ้งแมว้่าชัว่โมงบินรวม และ
จาํนวนเท่ียวบินจะเพิ่มข้ึน 
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5.3 ข้อเสนอแนะ 
 
 5.3.1 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวจัิยคร้ังนี้ 
 
          5.3.1.1 เน่ืองจากเคร่ืองบินแต่ละแบบมีรายละเอียดท่ีแตกต่างกัน ตามตารางท่ี 3.1 
ไดแ้ก่ จาํนวนเคร่ืองบิน จาํนวนผูโ้ดยสารท่ีรับได ้ความเร็ว และค่าความส้ินเปลืองโดยประมาณต่อ 1 
ชัว่โมง ดงันั้นหากตอ้งการประหยดังบประมาณ หน่วยงานท่ีตอ้งการเดินทางดว้ยเคร่ืองบิน และ
หน่วยงานที่มีหน้าที่ในการจดัเคร่ืองบินจะต้องคาํนึงถึงการใช้เคร่ืองบินที่มีค่าความส้ินเปลือง
โดยประมาณต่อ 1 ชั่วโมงท่ีถูกท่ีสุดเป็นลาํดบัแรก โดยหากหน่วยงานท่ีตอ้งการใช้งานสามารถ
กาํหนดจาํนวนคนไม่ให้เกิน 32 คน ซ่ึงเป็นจาํนวนผูโ้ดยสารท่ีรับไดข้องเคร่ืองบินแบบท่ี 6 ก็จะทาํ
ใหส้ามารถประหยดังบประมาณได ้
          5.3.1.2 เน่ืองจากเคร่ืองบินแบบท่ี 6 มีจาํนวนจาํกดัเพียงแค่ 3 ลาํ หน่วยงานท่ีตอ้งการ
เดินทางด้วยเคร่ืองบินควรวางแผนวนัเดินทางล่วงหน้า และให้มีความยืดหยุ่น สามารถเปล่ียน       
วนัเดินทางโดยไม่เสียภารกิจได้ และส่งให้หน่วยงานท่ีมีหน้าท่ีในการจดัเคร่ืองบินเพื่อรวบรวม
ขอ้มูล และถา้หากมีวนัใดวนัหน่ึงท่ีมีการใชง้านของเคร่ืองบินแบบท่ี 6 เกินกวา่จาํนวน 3 ลาํ ให้แจง้
กลับไปยงัหน่วยงานท่ีต้องการเดินทางด้วยเคร่ืองบิน เพื่อปรับเปล่ียนวนัเดินทางให้สามารถใช้
เคร่ืองบินแบบท่ี 6 ได ้
          5.3.1.3 หากพบวา่หน่วยงานท่ีตอ้งการเดินทางดว้ยเคร่ืองบินมีมากกวา่ 1 หน่วยงาน มี
จุดหมายปลายทางเดียวกนั ใหร้วมผูโ้ดยสารเพื่อให้ใชเ้คร่ืองบินลาํเดียวกนั และวางแผนให้เท่ียวบิน
ขากลบัมีผูโ้ดยสาร หรือพสัดุในการจดัส่งจะเกิดความคุม้ค่ามากข้ึน 
          5.3.1.4 เน่ืองจากเคร่ืองบินแบบท่ี 1 และเคร่ืองบินแบบท่ี 6 ซ่ึงมีค่าความส้ินเปลือง
โดยประมาณต่อ 1 ชัว่โมงท่ีตํ่า มีจาํนวนจาํกดั หน่วยงานท่ีเก่ียวขอ้งกบัการจดัหาอะไหล่ ตอ้งวางแผน
ในการพยากรณ์ และสะสมอะไหล่ไวใ้นคลงัพสัดุ รวมทั้งจดัตารางการซ่อมบาํรุงทั้งปกติ และ
เร่งด่วน เพื่อใหก้ารซ่อมบาํรุงมีประสิทธิภาพไม่เกิดเหตุการณ์ท่ีอะไหล่ในการซ่อมบาํรุงไม่เพียงพอ 
และใชเ้วลาในการซ่อมบาํรุงในระยะเวลาอนัสั้น 
          5.3.1.5 ควรวางแผนในการผลิตบุคลากรดา้นการบิน เช่น นกับิน ช่างซ่อมบาํรุง ให้มี
จาํนวนท่ีเหมาะสม และเพียงพอต่อการใชง้านของเคร่ืองบินแต่ละแบบ เพื่อใหเ้กิดความปลอดภยัใน
การปฏิบติัการบิน และใหเ้ป็นไปตามหลกัการของนิรภยัการบิน 
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          5.3.1.6 ในการจดัหาเคร่ืองบินใหม่เพื่อทดแทนเคร่ืองบินแบบเก่าท่ีจะตอ้งปลดระวาง
ในอนาคต ควรเก็บสถิติในการใชง้านเคร่ืองบินแต่ละแบบ  รวมทั้งค่าใชจ่้ายท่ีเกิดข้ึนของเคร่ืองบิน
แต่ละแบบ เพื่อเป็นขอ้มูลประกอบการพิจารณา 
 
 5.3.2 ข้อเสนอแนะส าหรับงานวจัิยคร้ังต่อไป 
 
          5.3.2.1 ควรพฒันารูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ให้เป็น แอพลิเคชัน หรือ
โปรแกรม ท่ีสามารถใชง้านไดง่้าย 
          5.3.2.2 ควรศึกษาปัญหาขอ้ขดัขอ้งท่ีเกิดข้ึน รวมทั้งค่าใชจ่้ายรวมท่ีเกิดข้ึนจริง เม่ือนาํ
รูปแบบการจดัภารกิจการบินแบบใหม่ไปใช ้เพื่อพฒันาขั้นตอนต่าง ๆ และจดัทาํรูปแบบ การจดั
ภารกิจการบินแบบใหม่ฉบบัปรับปรุง 
          5.3.2.3 ควรศึกษาการพยากรณ์อะไหล่ และการจดัการอะไหล่ของเคร่ืองบินแบบท่ี 1 
และเคร่ืองบินแบบท่ี 6  
          5.3.2.4 ควรศึกษาขอ้มูลของจาํนวนผูโ้ดยสารจากสถิติการปฏิบติัภารกิจท่ีผา่นมา เพื่อ
วิเคราะห์ความตอ้งการจาํนวนท่ีนั่งของเคร่ืองบินท่ีตอ้งการ รวมทั้งวิเคราะห์ร่วมกบัตน้ทุนรวม
ตลอดอายุการใชง้าน (Life Cycle Cost) เพื่อประกอบการพิจารณาในการซ้ือเคร่ืองบินลาํเลียงแบบ
ใหม่ท่ีจะมาทดแทนเคร่ืองบินท่ีตอ้งปลดระวาง 
          5.3.2.5 ควรนาํตวัแปรท่ีใชใ้นการศึกษาคร้ังน้ีไปศึกษากบัการขนส่งแบบอ่ืน เช่น ทาง
รถยนต ์เพื่อใหไ้ดป้ระโยชน์ และเกิดองคค์วามรู้ใหม่ ๆ 
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สถานท่ีทาํงาน  สาํนกังานรองเสนาธิการทหารอากาศ กองบญัชาการกองทพัอากาศ 
ตาํแหน่งปัจจุบนั  นายทหารคนสนิท รองเสนาธิการทหารอากาศ 
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