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กิตติกรรมประกาศ 

ในการจัดทําวิทยานิพนธฉบับนี้ ผูจัดทําไดพบกับอุปสรรคตาง ๆ ที่เกิดขึ้นนานัปการ อัน

เปนบทเรียนที่ทรงคุณคายิ่งแกผูจัดทํา เพื่อที่จะไดฝกฝน เรียนรู และแกไขปญหา ตลอดจนได

เพิ่มพูนทักษะตาง ๆ ที่จําเปนสําหรับการวิจัย ซึ่งทั้งหมดนี้ลวนเปนปจจัยที่ชวยสงเสริมและผลักดัน

ศักยภาพใหแกผูจัดทําเปนอยางมาก อยางไรก็ตาม วิทยานิพนธฉบับนี้ จะไมสามารถสําเร็จลุลวง

ไปไดดวยดี ถาขาดแรงสนับสนุนจากบุคคลหลายฝาย ซึ่งขาพเจาซาบซึ้งในความกรุณาเหลานี้

อยางลนพน และใครขอใชเนื้อหาในกิตติกรรมประกาศของวิทยานิพนธฉบับนี้ เปนสื่อกลางในการ
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และตรวจสอบแกไขขอบกพรองตางๆใหแกศิษยคนนี้ดวยดีเสมอมา รวมถึงคณะกรรมการสอบ

วิทยานิพนธ ซึ่งประกอบไปดวย รองศาสตราจารย ดร.วันชัย ร้ิวไพบูลย และดร.ชัยพร เขมะภาตะ

พันธ อันเปนปจจัยหลักที่ทําใหวิทยานิพนธฉบับนี้สําเร็จลุลวงไปดวยดี 

ขอบคุณเพื่อน ๆ ในหองปฏิบัติการวิจัยคอมพิวเตอรกราฟกสทุกคน โดยเฉพาะคุณฐิติ  รุง

เจริญไพศาลและคุณปวีณา  ปนกระจางที่ชวยใหชวยเสนอแนวคิดตาง ๆ ในการแกไขปญหา และ

คําแนะนําดีๆสําหรับการทดลองในงานวิทยานิพนธฉบับนี้ 

ขอขอบคุณคุณพอ คุณแม และพี่ๆเพื่อนๆนองๆทุกคนของผูจัดทํา ที่เปนกําลังใจ และให

การสนับสนุนทุกสิ่งทุกอยางดวยดีเสมอมา 
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บทที่  1 

บทนํา 

ที่มาและความสําคัญของปญหา 

ปญหาหนึ่งที่สําคัญในงานดานคอมพิวเตอรกราฟกส นั่นคือ การตรวจจับการชนกัน

เนื่องจากสามารถนําไปประยุกตใชในการจําลองการชนกันของวัตถุตางๆในโลกเสมือนจริง จะเห็น

ไดวามีประโยชนอยางมากในงานที่ไมสามารถทําการทดลองการชนกันเหลานั้นในโลกจริงๆไดหรือ

เปนการยากหากตองทําเพราะตองใชตนทุนในการทดสอบจํานวนมหาศาล ตัวอยางเชน การ

จําลองการชนกันของเครื่องบิน การระเบิดของตึก เปนตน และวิธีหนึ่งที่จะทําใหแสดงการทดสอบ

เหลานั้นไดเสมือนจริงยิ่งขึ้น ก็คือการจําลองทางคอมพิวเตอร (Computer Simulation) ทําใหเกิด

ความเปนไปไดที่จะสืบหาใหชัดเจนอยางถึงที่สุดในการทดลองเพื่อศึกษาปรากฎการณที่ไม

สามารถหาคําตอบไดในหองทดลอง เชนวิวัฒนาการของจักรวาล ในขอบเขตของวิทยาศาสตรการ

จําลองทางคอมพิวเตอรจะถูกนําพาไปดวยทฤษฎีและดวยผลการทดลอง ขณะที่ผลการคํานวณทํา

ใหเกิดการทดลองใหมๆ และแบบจําลองใหมทางทฤษฎี ในวิศวกรรมการออกแบบหลายอยาง

สามารถดูไดจากแบบจําลองทางคอมพิวเตอรซึ่งดีกวาการสรางจริงโดยเฉพาะอยางยิ่งในเรื่องเงิน

และเวลา 

การจําลองทางคอมพิวเตอร เปนการใชคอมพิวเตอรชวยจําลองลักษณะทางกายภาพที่

เปนไปได โดยอาศัยขอมูลทั้งอดีต  ปจจุบัน และอนาคตที่พอจะทํานายได มาผนวกกับสมการทาง

คณิตศาสตรที่ยากๆและซับซอน ซึ่งจะพบวาปจจัยใหญๆในการทําการจําลองทางคอมพิวเตอร จะ

มีอยูสามอยาง คือ การมีขอมูลนําเขาที่ครบถวนเพื่อเอามาใสในโมเดลทางคณิตศาสตร, โมเดล

ทางคณิตศาสตรซึ่งนอกจากจะไดรับขอมูลนําเขาแลว ตัวของมันเองยังสามารถคัดกรองขอมูลที่

ผิดเพี้ยน และสรางเลขสุมที่สมเหตุสมผล เพื่อใหไดผลลัพธใกลเคียงกับความเปนจริง และสุดทาย

กลไกการแสดงผลควรแสดงผลออกมาเปนตัวเลข และถาแสดงผลออกมาในรูปของกราฟกสสาม 

มิติยิ่งดี เพราะการสรางระบบการจําลองทางคอมพิวเตอรจะชวยลดตนทุนในการทําอุตสาหกรรม

และธุรกรรมตาง ๆ ไดอยางมหาศาล ซึ่งปจจุบันอุตสาหกรรมตางๆก็ใชการจําลองทางคอมพิวเตอร

กันอยางมากมาย ตัวอยางเชน อเมริกานั้นภายหลังจากทดลองระเบิดนิวเคลียรมาเปนพัน ๆ คร้ัง

จนเก็บขอมูลไดครบแลว ก็เปลี่ยนมาทดลองระเบิดนิวเคลียรในระบบการจําลองทางคอมพิวเตอร

แทน หรือบริษัทผลิตเครื่องบินรบก็อาศัยระบบการจําลองทางคอมพิวเตอรเปนตัวชวยจําลอง

สถานการณการบินตาง ๆ ของเครื่องบิน เปนตน ซึ่งจากปจจัยสามอยางนี้จะพบวาขอมูลนําเขา
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เปนเรื่องที่สําคัญที่สุด และตนทุนในการสรางรวมถึงการจัดเก็บขอมูลนําเขาสําคัญเหลานั้นก็สูง

มากดวย เพราะมันหมายถึงการลองผิดลองถูก ทําซ้ําครั้งแลวครั้งเลา จนกวาจะไดผลลัพธที่มี

ความแนนอน และสามารถใหผลลัพธไดเหมือนกันทุกครั้ง 

และอีกปญหาหนึ่งที่นาสนใจ นั่นคือ ปญหาการจราจรทางอากาศมีแนวโนมหนาแนนขึ้น 

ซึ่งเกิดจากความตองการใชบริการการเดินทางทางอากาศของผูโดยสารทั่วโลกไดเพิ่มข้ึนในทุกๆป 

กอใหเกิดปญหาความคับค่ังของการจราจรทางอากาศทวีความรุนแรงขึ้นเปนลําดับ  จากการ

เพิ่มข้ึนดังกลาวทําใหปญหาการชนกันของเครื่องบินมีความเสี่ยงสูงไปดวย โดยที่ปญหาความ

ปลอดภัยในการจราจรทางอากาศ เปนเรื่องสําคัญมากอยางยิ่งที่ไมสามารถละเลยไดไมวาจะ

ส้ินเปลืองสําหรับหาวิธีหรืออุปกรณปองกันใดๆก็ตาม ทั้งๆที่ระบบการควบคุมการจราจรทาง

อากาศจากภาคพื้นดินสามารถเชื่อถือได เครื่องบินพาณิชยทั้งหลายก็อาจชนกันได ดังเชนในป 

พ.ศ.2503 มีอุบัติเหตุเครื่องบินชนกันในเขตทองฟาทีเอ็มเอ (TMA) ของมหานครนิวยอรคเกิดขึ้น

เนื่องจากมีเมฆหมอกหนาทึบ ในยามที่ทองฟาแจมใสก็มีอุบัติเหตุเครื่องบินชนกัน เชนที่แกรนด

แคนยอน (Grand Canyon) เมื่อเดือนมิถุนายนของป พ.ศ. 2499 เกิดเครื่องบินชนกันในเสนทาง

บิน จริงอยูที่เหตุการณอันหนาเศราสลดเชนนี้เกิดขึ้นไมบอยนัก แตโอกาสการเกิดเครื่องบินชนกัน

ของทุกวันนี้ เพิ่มข้ึนตามปริมาณที่เพิ่มข้ึนของการจราจรทางอากาศดวยอัตราอยางอนุกรม

เรขาคณิต[1] นั่นคือ เพิ่มข้ึนทีละสองเทาไปเรื่อยๆสาเหตุอ่ืนก็มีสวนดวย ไดแก เครื่องบินทุกวันนี้มี

ความเร็วสูงขึ้น การบินในทุกสภาพอากาศ ทัศนวิสัยจากหองนักบินเลวมาก นักบินถูกครอบงําดวย

เครื่องมือตางๆที่อยูในหองนักบินและความคับค่ังอันเนื่องมาจากสายการบินทั้งหลายตางตองการ

เสนทางและระดับบินที่ดีที่สุด 

แนวคิดหนึ่งที่ไดจากปญหานี้คือ การจําลองวัตถุบินไดในอากาศ  วัตถุบินไดนี้จะเปนวัตถุ

ใดๆที่สามารถบินได ดังเชน ผีเส้ือ นก หรือแมกระทั่งเครื่องบิน ซึ่งวัตถุบินไดที่จําลองจากสิ่งมีชีวิต

เชน ผีเสื้อ นก ก็จะมีโมเดลคลายคลึงกันเพื่อมาจําลองลักษณะการบินเปนกลุมหรือบินใกลๆกัน 

เพื่อปองกันการชนหรือซอนทับกันของภาพจําลองนั้นๆ สวนวัตถุบินไดที่จําลองจากสิ่งที่มนุษย

สรางขึ้น เชน เครื่องบิน จะพบวาเพื่อใหใกลเคียงกับสถานการณจริงนั้น เครื่องบินก็จะมีโมเดลอีก

แบบหนึ่งเพื่ออธิบายปรากฎการณขางเคียงดวย เชน แรงลมปะทะ, กฎแรงดึงดูด เปนตน ทําให

วัตถุบินไดที่จําลองจากเครื่องบินจะสนใจระยะหางเพื่อสามารถคลี่คลายปญหานั้นๆได ซึ่งงานวิจัย

นี้สนใจวัตถุบินไดในอากาศที่เปนเครื่องบิน เพื่อที่จะตองการหาวิธีแกไขปญหาจากปญหาที่กลาว

มาในตอนตน นอกจากนี้ระบบจําลองที่ใชกับวัตถุบินไดอ่ืนๆ ตางก็มีปญหาเกิดขึ้น ไมวาจะเปน

คํานวณผลลัพธออกมาชา, มีขอจํากัดในเรื่องจํานวนวัตถุ และในการศึกษาการจําลองวัตถุบินไดที่



 
 

 

3 

เปนเครื่องบินก็ไมมีการคิดขั้นตอนการจอดบนพื้นดิน ประกอบกับไมไดแสดงผลออกมาในรูปแบบ

ทันกาลดวย 

ดังนั้น ในงานวิจัยนี้จึงเสนออัลกอริทึมเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกันและปองกันการชน

กันจากการจําลองทางคอมพิวเตอร โดยแนวคิดที่เสนอจะเปนระบบซึ่งกําหนดระยะหางมาตรฐาน

ของเครื่องบินคูใดๆที่มีแนวโนมพัฒนาจะเขามาใกลกันและชนกัน โดยที่ใหเครื่องบินเหลานั้น

สามารถหลีกเลี่ยงการเขาใกลกันได ดังนั้น ปญหาเครื่องบินเขาใกลกันจึงเปนปจจัยหลักสําหรับ

การศึกษา เนื่องจากวางานวิจัยฉบับนี้มีขอบเขตการศึกษาเพียงใชแบบจําลองจําลองเครื่องบิน 

ดังนั้นจึงสนใจเพียงพฤติกรรมการเขาใกลกันของโมเดลเครื่องบิน และพัฒนาอัลกอลิทึมเพื่อ

ปองกันการเขาใกลกันโดยที่โมเดลเครื่องบินเหลานั้นสามารถหลบหลีกกันได โดยใชการสรางภาพ

ของโมเดลเครื่องบินในแบบสามมิติที่หลบหลีกและรอนลงไดอยางสมจริง เพื่อนําผลการทดลองที่

ไดเหลานี้ไปประมาณการในสถานการณจริงไดอยางแมนยํา โดยที่มีคาใชจายและตนทุนในการ

ศึกษาวิจัยในการทดลองนี้ต่ํากวาวิธีปองกันการเขาใกลกันโดยวิธีอ่ืนๆ 

วัตถุประสงคของการวิจัย 

งานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อนําเสนอวิธีการจําลองการบินสําหรับการหลีกเลี่ยงการชนกัน

ของโมเดลเครื่องบินโดยที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุมเปรียบเทียบ

กับการที่มีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ และแสดงการลงจอดของเครื่องบินหลังจากทีม่กีารแกไข

ปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินไดอยางสมจริง 

ขอบเขตของการวิจัย 

1. ในการศึกษาครั้งนี้มีขอบเขตเฉพาะโมเดลเครื่องบินขณะลงจอดซึ่งจําลองจาก

สถานการณเชนเดียวกับกรณีการลงจอดของเครื่องบิน 

2. ในขณะทดสอบเพื่อใหใกลเคียงกับสถานการณจริงตองมีการควบคุมการเปลี่ยนแปลง
ความเร็วของโมเดลเครื่องบิน 

3. ในการศึกษาครั้งนี้ตั้งอยูบนพื้นฐานของสภาพอากาศปกติ ซึ่งไมเปนอุปสรรคของ
โมเดลเครื่องบิน 

4. ในการศึกษาคร้ังนี้ศึกษาตั้งแตโมเดลเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน 

(Approach Area) จนกระทั่งโมเดลเครื่องบินลงจอด 

5. การจําลองการบินจะใชพารามิเตอรของเครื่องบินโบอิ้ง 747 เทานั้น 

6. ผลลัพธที่ไดตองสามารถทํางานแบบทันกาล (Real-Time) ได 
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ประโยชนที่ไดรับ 

1. สามารถพัฒนาอัลกอรึทึมในการจําลองการแกปญหาการเขาใกลกันและการลงจอด
ของเครื่องบินไดแบบทันกาล 

2. สามารถนําวิธีการจําลองการบินสําหรับการหลีกเลี่ยงการชนกันของโมเดลเครื่องบินไป
ใชในการประมาณสถานการณจริงไดอยางแมนยํา 

3. สามารถนํามาทดสอบการเขาใกลกันของเครื่องบินจริงเพื่อชวยประหยัดคาใชจายและ
ตนทุนในการทดสอบจริงอีกดวย 

4. สามารถนํามาใชในอุตสาหกรรมภาพยนตรในการจําลองการบินและการลงจอดของ
เครื่องบิน 

วิธีดําเนินการวิจัย 

1. ศึกษาพฤติกรรมการลงจอด, การบินเลี้ยว, และตําแหนงของเครื่องบินขณะเขาสูเขต

ประชิดทาอากาศยาน 

2. ศึกษาแนวคิดและทฤษฎีที่เกี่ยวของในการตรวจสอบการชนกันของเครื่องบิน 

3. ศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของ 
4. ศึกษาการทํางานและวิธีใชงานโปรแกรมมายา 

5. ออกแบบและสรางอัลกอริทึมในการบินเลี้ยวและการลงจอดของโมเดลเครื่องบินที่
เหมาะสม  

6. ทดสอบและเปรียบเทียบผลการทดลอง 
7. วิเคราะหและสรุปผลการทดลอง 
8. สรุป เรียบเรียง และจัดทําวิทยานิพนธ 

ผลงานตีพิมพจากงานวิจัย 

สวนหนึ่งของวิทยานิพนธนี้ไดรับการตอบรับใหตีพิมพเปนบทความทางวิชาการในหัวขอ 

เร่ือง “Collision Avoidance of Flying Objects: Landing Performance Case” โดย สรศักดิ์ ไชย

เลิศ และพิษณุ คนองชัยยศ ในงานประชุมวิชาการ “12th National Computer Science and 

Engineering Conference” ซี่งจัดขึ้น ณ โรงแรมลองบีชการเดน โฮเตล แอนด สปา จังหวัดชลบุรี

ระหวางวันที่ 20 - 21 พฤศจิกายน 2551 และ เร่ือง “Computer Simulation of Aircraft Landing 

with Collision Avoidance”  โดย สรศักดิ์ ไชยเลิศ และ พิษณุ คนองชัยยศ ในงานประชุมวิชาการ

ของ “The 6th International Joint Conference on Computer Science and Software 
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Engineering (JCSSE2009)” ซึ่งจัดขึ้น ณ ลากูนา บีช รีสอรท จังหวัดภูเก็ต ในระหวาง วันที่ 13 – 

15 พฤษภาคม 2552 

 



 

บทที่  2 

ทฤษฎีและงานวิจัยที่เก่ียวของ 

สําหรับบทที่ 2 ทฤษฎีและงานวิจัยที่เกี่ยวของ จะมีการนําเสนอทฤษฎีตาง ๆ ที่เกี่ยวของ

กับการบิน ไดแก สมรรถนะการบินเลี้ยว สมรรถนะการบินรอน สมรรถนะการลงจอด และทฤษฎี

ตรวจจับการชนกัน ซึ่งทฤษฎีที่กลาวมาทั้งหมดนี้ลวนเปนทฤษฎีที่สําคัญที่จะเปนพื้นฐานในการทํา

วิทยานิพนธนี้ 

2.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวของ 

ทฤษฎีที่ใชนั้นสามารถแบงไดเปนทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการบิน และทฤษฎีในการตรวจจับ

การชนกัน ซึ่งสามารถอธิบายไดดังนี้ 

2.1.1 ทฤษฎีที่เกี่ยวของกับการบิน  

ซึ่งแบงทฤษฎีหลักที่ใชในงานวิจัยไดสามทฤษฎี ดังนี้ 

1) สมรรถนะการบินเลี้ยว 

สมรรถนะการบินเลี้ยวในแนวระดับแบบไมมีความเรง [2,3] นั่นคือเปนการบินเลี้ยวที่มี

ความสูงคงที่ และใชความเร็วในการบินเลี้ยวคงที่ (Sustain Turn หรือ Coordinate Turn) ดวย

เชนกัน ในการที่อากาศยานทําการบินเลี้ยวนั้น สามารถเปรียบเทียบไดเสมือนกับการเคลื่อนที่เปน

แนววงกลมดวยคารัศมีคงที่ อากาศยานจะทําการบินเชนนั้นไดจะตองมีแรงเหวี่ยงเขาสูศูนยกลาง 

ซึ่งสามารถทําการหมุนปกดานที่ตองการจะเลี้ยวลง เพื่อเปนการแบงแรงยกบางสวนมาเปนแรงเขา

สูศูนยกลาง ดังแสดงในรูปที่ 2.1 

 

 

 

 

 

R 

v 

2mvF
R

=  
ω  

φ  

L 

W 

รูปที่ 2.1ลักษณะทาทางการบินเลี้ยวระดบัแบบไมมีความเรง 
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ที่มา :  Roskam J. and Chuan-Tau Edward Lan, Airplane Aerodynamics and Performance2003 

กําหนดใหมุมเอียงปก คือ Bank (φ ), รัศมีการเลี้ยว คือ R, อัตราการเปลี่ยนมุมระหวาง

การบินเลี้ยว คือ ω  และความเร็วในการบินเลี้ยว คือ v  

จากนิยามของการบินเลี้ยวระดับแบบไมมีความเรง ทําใหผลรวมของแรงในทุกทิศทางการ

เคลื่อนที่มีคาเทากับศูนย โดยในการบินเลี้ยวแบบนี้สามารถแบงออกไดสามทิศทางการเคลื่อนที่ 

กลาวคือทิศทางตั้งฉากกับรัศมีการบินเลี้ยว ทิศทางตามแนวรัศมีการบินเลี้ยว และทิศทางตั้งฉาก

กับระนาบการบินเลี้ยว 

 ( )

( )
2

0
cos 0

sin 0

T D
L W

mvL
R

φ

φ

− =

− =

− =

 (2.1) 

 

โดยนิยามมุมที่ปกของอากาศยานทํากับระนาบการบินเลี้ยววาเปนมุมเอียงปก (bank 

(φ )) โดยมุมดังกลาวมีความสัมพันธกับรัศมีการเลี้ยว ( R ) อัตราการเปลี่ยนมุมระหวางการบิน

เลี้ยว (ω ) ความเร็วในการบินเลี้ยว ( v ) 

 
2

tan v v v v
gR g R g

ωφ = = × =  (2.2) 

 

และจากนิยามของอัตราการเปลี่ยนมุมระหวางการบินเลี้ยว v
R

ω =  จะไดสมการหารัศมีในการบนิ

เลี้ยวระดับแบบไมมีความเรงได 

 
2

tan
v vR

gω φ
= =  (2.3) 

2) สมรรถนะการบินรอน 

สมรรถนะการบินรอนนั้นเปนการบินที่ไมมีการใชแรงขับอากาศยาน และ/หรือ กําลังขับ

อากาศยานแตอยางใด โดยในขอบเขตงานวิจัยนี้จะจํากัดสมรรถนะการบินรอนแบบไมมีความเรง

เทานั้น (Steady Gliding) ดังนั้นน้ําหนักของตัวอากาศยานจึงถูกแตกออกเปนสองสวน เพื่อใช

เสมือนเปนแรงขับอากาศยานที่ทําใหอากาศยานเกิดความเร็ว และทําใหเกิดแรงยกดังแสดงในรูป

ที่ 2.2 โดยนิยามมุมของการรอนใหมีคาเปนลบ เพื่อใหสอดคลองกับการคํานวณ 
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ที่มา :  Roskam J. and Chuan-Tau Edward Lan, Airplane Aerodynamics and Performance2003 

กําหนดให L  คือ แรงยก, D  คือ แรงตานอากาศยาน, W คือ น้ําหนักของอากาศยาน, V

คือ ความเร็วของอากาศยาน และ γ คือ มุมของการรอน 

เมื่อพิจารณาจากรูปที่ 2.2 แลวสามารถสรางสมการสมดุลแรงในทิศทางการเคลื่อนที่ทั้ง

สองทิศทางได ดังนี้ 

 sin 0D W γ+ =  (2.4) 

 cos 0L W γ− =  (2.5) 

ฉะนั้นเมื่อนําทั้ง สมการที่ (2.4) และ (2.5) มารวมกันจะไดความสัมพันธระหวางมุมรอน

กับประสิทธิภาพอากาศพลศาสตรดังนี้ 

 ( ) 1tan D

L

cD
L c E

γ− = = =  (2.6) 

หากพิจารณาโดยละเอียดแลว แรงยกที่เกิดจากการบินรอนนั้นจะไมเทากับน้ําหนักของ

อากาศยาน (เทียบกับสมรรถนะการบินตรงระดับ) แตจะมีคาเทากับผลรวมของแรงยกกําลังสอง

กับแรงตานกําลังสอง ดังนี้ 

 2 2 2W D L= +  (2.7) 

และจากสมการที่ (2.5) หากตองการใหอากาศยานรอนใหไดมุมรอนนอยที่สุด จะตองทํา

ใหคา E  มากที่สุด หรือเทากับคา mE  นั่นเอง 

สวนอัตราการตก (Sink Rate, SR) นั้น สามารถหาไดจากการแตกคาความเร็วที่เกิดขึ้นกับ

อากาศยาน ในขณะที่ทําการรอน 

−γ  

L  

W  

D  

V  

รูปที่ 2.2 ทาทางการบินรอน 
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 ( )sinSR v γ= −  (2.8) 

โดยคาความเร็ว ( v ) นั้นสามารถคํานวณไดจากความสมัพันธพืน้ฐานจากสมรรถนะการ

บินตรงระดับ (สมการที ่(2.6)) ดังนี ้

 ( )
2

2 2 2 2 2 21
2 L DW L D Sv c cρ⎛ ⎞= + = × +⎜ ⎟

⎝ ⎠
 (2.9) 

จึงไดวา 

 
( )

1
2 2 2

2

L D

Wv
S c cρ

=
+

 (2.10) 

และ 

 
( )

( ) ( )

( )

2

1 1 2 2
2 2 2 22 2

32 24

1
2 2 2sin

2

D

L D L D

D

D L

v ScW D WSR v
W D LS c c S c c

cW
S c c

ρ
γ

ρ ρ

ρ

= − = × = ×
++ +

= ×
+

 (2.11) 

ดังนัน้หากตองการหาคาอัตราการตกที่นอยที่สุด สามารถหาไดจากการหาอนพุนัธอันดับที่ 

1 ของสมการที่ (2.11) แลวทําใหเทากับศูนย 

 ( )

( )32 24

2 0D

L L
D L

SR cW
c c S c cρ

⎛ ⎞
∂ ∂ ⎜ ⎟= × =⎜ ⎟∂ ∂ ⎜ ⎟+⎝ ⎠

 (2.12) 

ซึ่งจะไดวาคา Lc  ทีท่ําใหสมการที่ (2.12) มีคาเทากับ 0 ไดหรือเปนคาทีท่าํใหอากาศยาน

รอนแบบไมมีความเรงดวยอัตราการตกทีน่อยที่สุดคือ *3L Lc c=  และจะไดคา 
0D Dc 4c=  เมื่อนําคา

ทั้ง 2 ไปแทนในสมการพืน้ฐาน (สมการที่ (2.11)) จะได 

 
0 0

3 34 4
4 3

3 2 21.755
3

min D D
W WSR k c k c
S Sρ ρ

= × × = × × ×  (2.13) 

และสามารถหาคาความเร็วในการรอนแบบไมมีความเรงใหมีอัตราการตกที่นอยที่สุด ได

ดังนี ้

 * *
4

1 0.76
3MinSRv v v= =                                  (2.14) 
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ที่มา :  Roskam J. and Chuan-Tau Edward Lan, Airplane Aerodynamics and Performance2003 

จากรูปที่ 2.3 สามารถสรางความสัมพันธระหวางระยะทางในการรอน ความสูงในการรอน 

ความเร็วในการรอน มุมที่ใชรอน และอัตราการตกไดดังนี้ 

 tanH
x

γΔ
=

Δ
 (2.15) 

ดังนัน้สามารถเปลี่ยนรูปสมการใหเปนความสัมพันธระหวางระยะทางในการรอนกบัมุมที่

ใชรอนไดดังนี ้

 
tan

Hx
γ

Δ
Δ =  (2.16) 

และจาก 

 HSR
t

Δ
=

Δ
 (2.17) 

เมื่อทําการเปลี่ยนรูปสมการเพื่อสรางเปนความสัมพันธระหวางเวลาในการรอนกับอัตรา

การตก จะได 

 Ht
SR
Δ

Δ =  (2.18) 

หากทําการวิเคราะหจากความสัมพันธที่ไดแสดงในสมการที่ (2.16) และ (2.18) สามารถ

สรุปไดวาหากตองการใหไดระยะการรอนไกลที่สุด ( MaxxΔ ) ควรที่จะตองรอนใหไดมุมรอนที่นอย

ที่สุด ( Minγ ) และหากวาตองการใหรอนไดนานที่สุด ( MaxtΔ ) สมควรที่จะตองเลือกรอนใหมีอัตรา

การตกใหนอยที่สุด ( MinSR ) ดวยเชนกัน 

 

 

 

γ  SR  , HΔ  v  
xΔ  

รูปที่ 2.3ความสัมพันธระหวางมมุรอนกับระยะทางรอน 
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ตารางที่ 2.1 สรุปสมรรถนะการบินรอนแบบไมมีความเรง 

 มุมรอนนอยทีสุ่ด minγ  อัตราการตกนอยที่สุด minSR  

สัมประสิทธิ์แรงยก ( )Lc  *
Lc  *3 Lc  

สัมประสิทธิ์แรงตาน ( )Dc  
0

2 Dc  
0

4 Dc  

ความเร็วอากาศยาน ( )v  *v  *76.0 v  
มุมรอน ( )( )tan γ−  1

mE
 2

3 mE
 

อัตราการตก (SR) 
0

34
22 D
Wk c
Sρ

× × ×  
0

34
21.755 D
Wk c
Sρ

× × ×  

3) สมรรถนะการลงจอด 

สมการการเคลื่อนที่ในขณะลงจอดของเครื่องบิน 

             ข้ันตอนในการลงจอด [4] ประกอบดวยขั้นตอนในการลงจอดในชวงที่เคร่ืองบินอยูบน

อากาศ (Air Distance) และชวงที่อยูบนภาคพื้นดิน (Ground Roll Distance) โดยที่ระยะลงจอด

ของเครื่องบินขณะที่อยูบนอากาศจะประกอบดวยระยะทางที่เครื่องบินลดความเร็วหลังจากผาน

ระดับกีดขวาง (Obstacle) และระยะเปลี่ยนผาน (Transition) จากการที่เครื่องบินอยูบนอากาศ

กับอยูบนพื้นดิน สวนระยะลงจอดของเครื่องบินชวงที่อยูบนพื้นดินจะประกอบดวยระยะที่ลอกําลัง

เร่ิมสัมผัสพื้น (Rotation) กับระยะที่ลอสัมผัสพื้น (Nose-wheel on the ground) โดยที่ระยะทาง

ในการลงจอดแบงระยะยอยๆไดดังรูปที่ 2.4 

 

 
รูปที่ 2.4 ระยะทางลงจอดรวมของเครื่องบิน 

ที่มา :  Roskam J. and Chuan-Tau Edward Lan, Airplane Aerodynamics and Performance2003  
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สมการแสดงระยะทางรวมในการลงจอด เปนดังนี้ 

                          L LG LA LNGR LR LTR LDESS S S S S S S= + = + + +                                       (2.19) 

ซึ่งสามารถแยกอธิบายตามสมการยอยๆ ไดแก ระยะทีล่อสัมผัสพื้นเขียนเปนสมการไดดังนี ้  

( ) ( )/

W

LR W g brake g

brake brake

V
W

LNGR
V V D g L n

g g g

V V
S dV

C C q NTg
W W S W

μ
μ μ μ φ

±
=

⎧ ⎫−⎪ ⎪⎛ ⎞− − + − −⎨ ⎬⎜ ⎟
⎝ ⎠⎪ ⎪⎩ ⎭

∫
m

m

                (2.20) 

ระยะที่ลอกําลังเริ่มสัมผัสพื้นเขียนเปนสมการไดดังนี้ 

                   
( )

/

LR W

TD W g brake g

brake

V V
W

LR
V V D g L

g

V V
S dV

C C qTg
W W S

μ
μ φ

±
=

⎧ ⎫−⎪ ⎪⎛ ⎞− − −⎨ ⎬⎜ ⎟
⎝ ⎠⎪ ⎪⎩ ⎭

∫
m

m

                           (2.21) 

ระยะเปลี่ยนผานจากการที่เครื่องบินอยูบนอากาศกับอยูบนพื้นดินเขียนเปนสมการไดดังนี้ 

      LTR flare AS R γ=                                                         (2.22) 

ระยะทางที่เครื่องบินลดความเร็วหลังจากผานระดับกีดขวางเขียนเปนสมการไดดังนี้ 

                                      ( )
tan

screen flare
LDES

A

h h
S

γ

−
=                                                 (2.23) 

ระยะทางลงจอดในชวงที่เครื่องบินอยูบนอากาศเขียนเปนสมการไดดังนี้ 

                                    
2

screen A
LA frare

A

h
S R

γ
γ

≈ +                                                 (2.24) 

ระยะลงจอดของเครื่องบินขณะที่อยูบนพื้นดินเขียนเปนสมการไดดังนี้ 

                                            LG LR LNGRS S S= +                                                  (2.25) 

ความเร็วต่ําสุดที่เครื่องบินสูญเสียแรงยก(Stall Speed) คือ  

                                            
max

2 /
L

L

L
S

L

W S
V

Cζ
=                                                    (2.26) 
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ความเร็วขณะเขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน (Approach Speed) คือ 

                                            1.3
lA SV V=                                                           (2.27) 

ความเร็วกอนที่ลอจะแตะพื้น (Flare Speed) คือ 

                                         0.95FL AV V=                                                         (2.28) 

ความเร็วที่ลอแตะพื้น (Touchdown Speed) คือ 

                                        1.15
LTD SV V≈                                                         (2.29) 

โดยที่ 

LS          

LNGRS      

LRS         

LTRS        

LDESS   

LAS  

LGS  

S  

LSV        

V  

AV          

FLV       

TDV        

WV  

φ  

g  

T  
W  

brakegμ  

gμ  

gDC  

=  

=  

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

ระยะทางในการลงจอดทั้งหมด ( ),ft m  

ระยะที่ลอสัมผัสพื้น ( ),ft m  

ระยะที่ลอกําลังเริ่มสัมผัสพื้น ( ),ft m  

ระยะเปลี่ยนผานจากการที่เครื่องบินอยูบนอากาศกับอยูบนพื้นดิน ( ),ft m  

ระยะทางที่เครื่องบินลดความเร็วหลังจากผานระดับกีดขวาง ( ),ft m  

ระยะทางลงจอดในชวงที่เครื่องบินอยูบนอากาศ ( ),ft m  

ระยะลงจอดของเครื่องบินขณะที่อยูบนพื้นดิน ( ),ft m  

พื้นที่ปก ( )2 2,ft m  

ความเร็วที่เครื่องบินสูญเสียแรงยก ( )/ sec, / sec, , /ft m kts km hr  

ความเร็วของเครื่องบิน ( )/ sec, / sec, , /ft m kts km hr  

ความเร็วขณะเขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน ( )/ sec, / sec, , /ft m kts km hr  

ความเร็วกอนที่ลอจะแตะพื้น ( )/ sec, / sec, , /ft m kts km hr  

ความเร็วที่ลอแตะพื้น ( )/ sec, / sec, , /ft m kts km hr  

ความเร็วลม ( )/ sec, / sec, , /ft m kts km hr  

มุมเอียงปกเครื่องบิน ( )rad  

แรงโนมถวงโลก ( )2 2/ sec , / secft m  

แรงผลัก ( ),lbs N  

น้ําหนักของเครื่องบิน ( ),lbs N  

สัมประสิทธิ์แรงเสียดทานเบรกบนพื้น 

สัมประสิทธิ์แรงเสียดทานระหวางลอกับพื้น 

สัมประสิทธิ์แรงตานที่กระทําตอเครื่องบิน 
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gLC  

maxLLC  

flareR  

Aγ  

screenh  

flareh  

ζ  

q  

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

= 

สัมประสิทธิ์แรงยก 

สัมประสิทธิ์แรงยกที่มีคามากที่สุด 

รัศมีกอนที่ลอจะแตะพื้น ( ),ft m  

มุมของการรอนใหมีคาติดลบ ( )deg, rad  

ความสูงของระดับส่ิงกีดขวาง ( ),ft m  

ความสูงกอนที่ลอจะแตะพื้น ( ),ft m  

ความหนาแนนอากาศ ( )3 3/ , /slugs ft Kg m  

ความดันอากาศพลศาสตร ( )2 2/ , /lbs ft N m  

2.1.2 ทฤษฎีการตรวจจับการชนกัน 

ในการตรวจจับการชนกันนั้นจะแบงการทํางานออกเปนสองสวนหลัก ไดแก การตรวจจับ

ในชวงกวาง (Broad Phase) ซึ่งเปนสวนที่ทําการคัดเลือกเอาเฉพาะคูของวัตถุที่มีโอกาสเกิดการ

ชนกันและตัดวัตถุอ่ืนๆที่ไมมีโอกาสเกิดการชนกันออกไป และการตรวจจับการชนกันในชวงแคบ 

(Narrow Phase) คือนําคูของวัตถุที่มีโอกาสเกิดการชนกันมาหาวามีการชนกันจริงหรือไม และชน

กันที่จุดใด ระยะที่ใกลที่สุดหรือระยะที่ทั้งสองวัตถุเหลื่อมกันมีขนาดเทาไร ในทิศทางใด ซึ่ง

วิทยานิพนธฉบับนี้จะใชวิธีการตรวจจับการชนกัน ดังนี้ 

1) ตรวจจับการชนโดยใชระยะหาง 

ในการหาระยะหางระหวางวัตถุสองสิ่ง เชน วัตถุ A และวัตถุ B จะมีการกําหนดคา

มาตรฐานคาหนึ่ง โดยที่วัตถุนั้นถาอยูใกลกันเกินคาๆหนึ่ง แสดงวาวัตถุนั้นชนกัน ซึ่งในการคาํนวณ

ใชสูตร Euclidean distance เปนการหาระยะหางระหวางจุดสองจุด คือ จุด ( )1 1 1, ,x y z และจุด 

( )2 2 2, ,x y z ระยะหางมาตรฐาน เทากับ  

                                 ( ) ( ) ( )2 2 2
1 2 1 2 1 2d x x y y z z= − + − + −                                      (2.30)     

โดยที่ d Ar Br> +  แสดงการไมชนกนัของวัตถุและ d Ar Br< +  แสดงไมชนกนัของวัตถ ุ ดังรูปที ่

2.5 

 

 

 
 

d 
d 

A : (X1, Y1, Z1) B : (X2, Y2, Z2) A : (X1, Y1, Z1) B : (X2, Y2, Z2) 

รูปที่ 2.5 ตรวจจับการชนกนัโดยใชระยะหาง 



 
 

 

15 

 
โดยที่ใชหลักการที่วา ถาสมมติมีวัตถุหาชิ้น ในการทดสอบวาวัตถุชิ้นไหนจะชนกันก็ตอง

วนรอบ (loop) เปรียบเทียบ ชิ้นที่ 1 กับชิ้นที่ 2, ชิ้นที่ 1 กับชิ้นที่ 3, ชิ้นที่ 1 กับชิ้นที่ 4 และ ชิ้นที่ 1 

กับช้ินที่ 5 จากนั้นก็วนรอบเปรียบเทียบชิ้นที่ 2 กับช้ินที่ 3, ชิ้นที่ 2 กับช้ินที่ 4 และชิ้นที่ 2 กับช้ินที่ 5 

ทําไปเร่ือยๆจนกระทั่งถึงวัตถุชิ้นที่ 4 กับช้ินที่ 5 เปนตน 

2.2 งานวิจัยที่เกี่ยวของ 

ในสวนของผลงานวิจัยที่เกี่ยวของจะประกอบดวยการศึกษางานวิจัยที่เกี่ยวของกับการ

แกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินและการตรวจจับและหลีกเลี่ยงการชนกันดวยทฤษฎีทาง

คอมพิวเตอร ซึ่งมีดังตอไปนี้ 

การศึกษาการแกไขปญหาเครื่องบินชนกันกลางอากาศเปนอีกเรื่องหนึ่งที่นาสนใจอยาง

มาก เนื่องจากปริมาณเครื่องบินบนทองฟาที่เพิ่มข้ึนทุกวันจึงมีการนําเสนอรูปแบบการบินแบบ

ใหมที่เรียกวารูปแบบการบินอิสระ (Free Flight) งานวิจัยการแกไขปญหาการชนกันในรูปแบบการ

บินอิสระอยางมีประสิทธิภาพในบริเวณการควบคุมการจราจรทางอากาศตามเสนทางบิน (En-

Route Control Service) [5, 6]  ซึ่งมีระดับความสูงตั้งแต 18,000 ฟุต ไดถูกศึกษาโดยอาศัยขอมูล

ทางสถิติของสถานการณการจราจรจริงเหนือประเทศฝรั่งเศส ซึ่งงานวิจัยนี้แบงออกเปนสามสวน

หลัก คือ ระบบจําลองการจราจรทางอากาศ (Traffic Simulator), การตรวจสอบเครื่องบินชนกัน( 

Conflict Detection Clustering) และการแกไขเครื่องบินชนกัน (Problem Solver) โดยในการ

จําลองการจราจรทางอากาศจะเปนตัวแสดงทิศทางและความเร็วของเครื่องบินแตละลําและสง

ขอมูลไปยังระบบตรวจสอบเครื่องบินชนกัน ถาระบบตรวจสอบพบวาเครื่องบินกลุมใดมีแนวโนม

จะชนกัน ระบบจะทําการสงตําแหนงไปยังระบบแกไขเครื่องบินชนกัน และเมื่อระบบทําการแกไข

เสร็จแลว ระบบจะทําการสงขอมูลกลับมาตรวจสอบกับระบบตรวจสอบเครื่องบินชนกันอีกครั้งวา 

รูปแบบการแกไขนั้นๆประสบความสําเร็จพรอมทั้งตรวจสอบเครื่องบินลําอื่นๆสําหรับการแกไขนั้น

นําพาไปยังแนวโนมการชนกันของเครื่องบินลําอื่นหรือไม ถาระบบตรวจสอบเครื่องบินชนกันไมพบ

แนวโนมการชนกันอีก ระบบจะสงขอมูลกลับไปยังระบบจําลองการจราจรทางอากาศ เพื่อใชใน

การแกไขปญหาตอไป เปาหมายในงานวิจัยนี้คือการทําใหไมเกิดปญหาการเขาใกลกันของ

เครื่องบินในรูปแบบการบินอิสระและมีการแกไขปญหาดวยระยะเวลาอันสั้น จึงนําเสนอการ

ประยุกตข้ันตอนทางพันธุกรรม (Genetic Algorithm) สําหรับการคนหาการแกไขปญหาการชนกัน

ของเครื่องบินที่เหมาะสม เนื่องจากแนวทางการแกไขในปญหาการชนกันของเครื่องบินในทาง

ทฤษฎีนั้น เครื่องบิน n ลํา จะมีคาเทากับ 2n(n-1)/2 รูปแบบ ดังนั้น ถา n=9 ลํา รูปแบบการแกไขจะ
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เทากับ 268 ลานแนวทาง  สรุปไดวา รูปแบบการคนหาแนวทางการแกไขปญหาเครื่องบินเขาใกล

กันโดยอาศัยการประยุกตรูปแบบขั้นตอนทางพันธุกรรมในบริเวณจราจรทางอากาศตามเสนทาง

บินมีประสิทธิภาพที่ดีแตมีขอจํากัดที่ยังรองรับปริมาณเครื่องบินที่ไมมาก 

สวนงานวิจัยในการคนหาแนวทางการแกไขปญหาเครื่องบินชนกันสองลํา [7] ศึกษาเพียง

การเปลี่ยนแปลงเสนทางบินในบริเวณการควบคุมการจราจรทางอากาศตามเสนทางบินสําหรับ

แกไขปญหานี้ แตมิไดเปนแนวทางการแกไขที่ประหยัดหรือดีที่สุด จากนั้นมีการศึกษาหาวิธีที่

ปลอดภัยและใชหลักเศรษฐศาสตรเพื่อตองการหาวิธีที่ใชเชื้อเพลิงนอยที่สุด [8] ใชการคํานวณหา

ความยาวของวิถีแนวบินและเวลานอยที่สุด โดยอธิบายเงื่อนไขที่จําเปนเพื่อหาวิธีแกปญหา

เครื่องบินเขาใกลกันที่เหมาะสมที่สุด ซึ่งจากการทดลองพบวาการแกไขปญหาเครื่องบินเขาใกลกัน

สามลําจะใชวิธีวางแผนใหเครื่องบินแตละลําบินออมกัน เมื่อจํานวนเครื่องบินเพิ่มข้ึนทําใหจํานวน

ของการหาคาที่เหมาะสมที่สุดเพิ่มมากขึ้น แตในทางปฏิบัติจะยากที่จะคาดการณวาการเขาใกล

กันของเครื่องบินมากกวาสองลําจะจัดการได ตอมามีการศึกษาการเขาใกลกันของเครื่องบินแต

แบบจําลองพื้นฐานที่ใชจะใชวิถีการบินแนวนอนของการบินไตระดับข้ึน-ลง และใชความแตกตาง

ทางดานความเร็ว [9] โดยศึกษากรณีที่เคร่ืองบินมีจํานวนมากกวาสองลํา ถามีปญหาเครื่องบินเขา

ใกลกันจะใชการประยุกตข้ันตอนทางพันธุกรรม (Genetic Algorithm) ในการแกปญหาโดยพบวา

เมื่อเครื่องบินไมสามารถหลีกเลี่ยงการบินเขาใกลกันไดทําใหเครื่องบินแตละลําตองบินหักเหออก

จากเสนทางปกติ ทําใหเครื่องบินเกิดการลาชาได แตเมื่อมีการประยุกตใชกับเครื่องบินจํานวนมาก

ในที่นี้ใชเครื่องบิน 20 ลําบินตามแนววงกลม ในการแกปญหาโดยวิธีการประยุกตข้ันตอนทาง

พันธุกรรมจะมีวิธีนอยมาก ซึ่งการแกปญหาจะใชเพียงวิธีเดียวเทานั้นคือ เครื่องบินเหลานั้นตอง

เลี้ยวในทิศทางเดียวกันเพื่อหลีกเลี่ยงการชนกัน ซึ่งถาประยุกตใชกับเครื่องบินจํานวนไมมากจะ

พบวาการประยุกตข้ันตอนทางพันธุกรรมสามารถแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินไดอยางมี

ประสิทธิภาพในสถานการณที่เกิดขึ้นทันทีทันใด   

นอกจากนี้ไดมีการศึกษาถึงระบบตรวจสอบการเขาใกลกันและระบบแกไขปญหา

เครื่องบินเขาใกลกัน ไดถูกออกแบบมาเพื่อเปนเครื่องมือสําหรับเตือนภัยที่เกิดจากการจราจรทาง

อากาศ [10] ซึ่งเปนการศึกษาการเขาใกลกันของเครื่องบินสองลํา ในระนาบสามมิติ โดยนิยาม

เครื่องบินทั้งสองลําวา “Own Ship” และ “Intruder” โดยเครื่องบินที่เปน Own Ship จะเปน

เครื่องบินที่ทําการเปลี่ยนแปลงทิศทางและเครื่อง Intruder จะเปนเครื่องบินที่มีพื้นที่วงกลม

โดยรอบ ซึ่งมีนิยาม คือ  

                    ( ) 2 2{ , , / }P x y z x y Dand z H= + < <                                           (2.31) 
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 เปนนิยามการตรวจสอบการเขาใกลกันที่ใชอยางกวางขวางและเปนสวนหนึ่งของงานวจิยั

อ่ืนๆที่ศึกษาการแกปญหาเครื่องบินเขาใกลกัน ในงานวิจัยฉบับนี้นําเสนอขั้นตอนการแกไขปญหา

เครื่องบินเขาใกลกันที่ใชชื่อวา RR3D โดยมีข้ันตอนดังนี้คือ ประการแรก คนหาแนวทางการ

หลีกเลี่ยงปญหาเครื่องบินเขาใกลกัน ประการที่สอง กําจัดแนวทางที่ไมสามารถแกไขปญหาใน

กรณีศึกษานั้นๆได ประการสุดทาย นําแนวทางที่เหลือ คนหาแนวทางที่มีการเปลี่ยนแปลงนอย

ที่สุด ผลคือข้ันตอนการแกไขนี้สามารถคนหาแนวทางการแกปญหาเครื่องบินเขาใกลกันของ

เครื่องบินสองลําไดโดยการเปลี่ยนแปลงทิศทาง, เปล่ียนแปลงความเร็ว และเปลี่ยนแปลงอตัราการ

ไตระดับ/ลดระดับ แตพบวาถึงแมแนวความคิดในการแกไขปญหาโดยอาศัยวิธีการทั้ง 3 แบบ เขา

มาผสมผสานเพื่อใหไดมาซึ่งแนวทางการแกไขที่ดีที่สุด แตในความเปนจริงแลวแนวทางนี้ไม

สามารถทําใหเกิดขึ้นโดยนักบินได ตัวอยางเชน นักบินเครื่องบินสายการบินไทยจําเปนจะตองเพิ่ม

ความเร็วเปน 320 KN พรอมทั้งเปลี่ยนแปลงทิศทางเครื่องบินโดยเลี้ยวไปทางซาย 10 องศาและไต

ระดับไปยังความสูง 33,000 ฟุต นักบินจะตองปฏิบัติตามคําสั่งถึงสามคําสั่งซึ่งเปนเรื่องที่ยากและ

อาจจะทําใหไมสามารถแกไขไดจริงในระบบการบิน 

 นอกเหนือจากงานวิจัยเกี่ยวกับการบิน งานวิจัยที่เกี่ยวของกับการแกปญหานี้ ไดถูกเสนอ

โดยใชการตรวจสอบการเขาใกลกันหรือซีดี (Collision Detection : CD) [11] โดยพิจารณาเฉพาะ

แบบจําลองวัตถุที่ทะลุผานเขาไปไมได (Impenetrable Objects)   โดยใชกรณีศึกษาของวัตถุแข็ง

เกร็ง (Rigid Body) ที่เคลื่อนที่ในที่วาง โดยงานฉบับนี้ไดมุงเนน ไปที่การปองกันการเขาใกลกัน 

โดยอาศัยปริมาตรปกคลุมวัตถุเชิงลําดับชั้น หรือ บีวีเอช (Bounding-Volume Hierarchy : BVH) 

ซึ่งทําการปรับขนาดใหเหมาะสมเมื่อจําเปนเมื่อวัตถุเปล่ียนรูปทรงโดยใชวิธีสรางพื้นผิวโดยรวมเขา

ดวยกันดวยการคํานวณเชิงเสน หรือ แอลบีเอส (Linear-Blend Skinning :LBS) ซึ่งงานหลักๆของ

ข้ันตอนวิธีตกอยูที่การปรับปรุงทรงกลมที่ครอบวัตถุใหกระชับกับขนาดวัตถุ เพื่อเปนการเพิ่ม

ความเร็วของการตรวจสอบการชน  นอกจากนี้ไมไดระบุถึงปญหาของการปองกันการเขาใกลกัน

แบบตอเนื่อง โดยเฉพาะวัตถุที่สามารถเปลี่ยนรูปได 

 
รูปที่ 2.6 การชนกนัของโมเดลมนุษยดวย Spheres บนระดับ 6 และ 7 ของตนไม 

ที่มา : Kavan L, Z. J. , Computer Graphics Forum2005 
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จากงานวิจัยที่เกี่ยวของขางตนพบวา วิธีการประยุกตข้ันตอนทางพันธุกรรม [5, 6] เมื่อ

ประยุกตใชกับเครื่องบินจํานวนไมมากเปนวิธีที่แกปญหาเครื่องบินเขาใกลกันในสถานการณที่

เกิดขึ้นทันทีทันใดที่มีประสิทธิภาพ แตก็ไมสามารถรองรับจํานวนเครื่องบินที่เขาใกลกนัจาํนวนมาก

ได เพราะเมื่อมีจํานวนเครื่องบินจํานวนมาก ก็จะทําใหรูปแบบการแกปญหามีเพิ่มข้ึนอยางมาก

ดวยเชนกัน แตงานวิจัยฉบับนี้สามารถเพิ่มจํานวนเครื่องบินในการจําลองไดเพิ่มข้ึนไมจํากัด แตผล

ที่ไดก็มีความแมนยํานอยกวาวิธีการประยุกตข้ันตอนทางพันธุกรรมดวยเชนกัน ตอมางานวิจัยที่

แกปญหาเครื่องบินเขาใกลกันสามลํา [8] โดยใชวิธีวางแผนใหเคร่ืองบินบินออมกัน โดยเมื่อ

จํานวนเครื่องบินเพิ่มข้ึนทําใหตองหาคาที่เหมาะสมที่สุดเพิ่มมากขึ้น ซึ่งในทางปฏิบัติจริงนั้น จะ

ยากในการคาดการณวาการเขาใกลกันของเครื่องบินสองลําจะจัดการได ซึ่งงานวิจัยฉบับนี้

สามารถทําใหเห็นภาพที่ชัดเจนของการจัดการเครื่องบินเขาใกลกันที่มีมากกวาสองลําได ซึง่ในทาง

ปฏิบัติจริงนั้นก็ยังมีสวนที่ตองแกปญหาในเรื่องของความแมนยําอีกเชนกัน ในสวนของงานที่ใชวิธี 

RR3D [10] เปนการศึกษาโดยใชเครื่องบินเพียงสองลํา ในระนาบสามมิติ เปนการนําเอาแนวคิด

ในเรื่องการหลีกเลี่ยงปญหาเครื่องบินเขาใกลกัน กําจัดแนวทางที่ไมสามารถแกปญหาใน

กรณีศึกษานั้นๆได และคนหาแนวทางที่มีการเปลี่ยนแปลงนอยที่สุด ซึ่งวิธีนี้ตองการหาแนว

ทางการแกไขที่ดีที่สุด แตในความเปนจริงนั้นนักบินก็ไมสามารถแกไขไดดวยวิธีที่นําเสนอวิธีนี้ แต

งานวิจัยฉบับนี้ศึกษาโดยใชเคร่ืองบินตั้งแตสองลําขึ้นไป ในระนาบสามมิติเชนกัน และผลที่ไดจะ

ใชเวลาในการแกปญหานอยกวาวิธีนี้ สุดทายวิธีตรวจสอบการชนกันโดยอาศัยปริมาตรปกคลุม

วัตถุเชิงลําดับชั้น [11] เมื่อปรับปรุงทรงกลมที่ครอบวัตถุใหกระชับกับขนาดวัตถุจะเปนการเพิ่ม

ความเร็วในการตรวจสอบการชน แตงานวิจัยนี้จะเสนอวิธีตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน

และแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินที่มีความรวดเร็วและงายกวาวิธีที่นําเสนอมาขางตน ซึ่ง

วิธีที่เสนอนี้ไดอางอิงจากพฤติกรรมการบินของเครื่องบินจริง ดังนั้น การตรวจสอบการเขาใกลกัน

ของเครื่องบินนั้นจะใชวิธีสรางทรงกระบอกที่ครอบกับโมเดลซึ่งจะมีขนาดมาตรฐานประกอบกับ

การคํานวณขั้นตอนตางๆลวงหนา เพราะในสถานการณจริงนั้นในการเขาใกลกันจะมีเร่ือง

ระยะหาง แรงลมปะทะเปนขอจํากัดที่สําคัญ และนอกจากนี้งานวิจัยนี้สนใจการแกไขปญหาการ

เขาใกลกันของเครื่องบินเปรียบเทียบระหวางกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศกรณีเขาสูเขต

ประชิดทาอากาศยาน และกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม วาแต

ละวิธีใชเวลาในการแกไขปญหาแตกตางกันอยางไร และมีสาเหตุหลักๆในการแกไขปญหาและ

เวลาลงจอดของเครื่องบินที่ตางกันอยางไร 



 

บทที่  3 

การหลบหลีกการเขาใกลกันและการลงจอดของเครื่องบิน 

การจําลองการหลบหลีกการเขาใกลกันและการลงจอดของเครื่องบิน จะประกอบไปดวย

หาสวนหลักๆ คือ 1.โมเดลเครื่องบินและพารามิเตอร 2.การตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน 

3.การแกไขปญหาการเขาใกลกัน 4.บริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน และ 5.ข้ันตอนวิธีในการ

จําลองการบิน 

3.1 โมเดลเครื่องบินและพารามิเตอร 
 

 
รูปที่ 3.1 โมเดลเครื่องบิน 

ในงานวิจัยนี้สนใจพารามิเตอรของเครื่องบินโบอิ้ง 747 [12] เนื่องจากเครื่องบินโบอิ้ง 747 

เปนเครื่องบินพาณิชยขนาดใหญและเปนเครื่องบินพิสัยไกลที่สายการบินไทยและสายการบิน

นานาชาตินํามาใชเปนเครื่องบินโดยสารในปจจุบัน พารามิเตอรของเครื่องบินโบอิ้ง 747 ที่ใชใน

การทดลองเปนพารามิเตอรที่สําคัญที่ใชในการคํานวณระยะทางในการลงจอดของเครื่องบิน ตาม

รายละเอียดดังตอไปนี้ 

ตารางที่ 3.1พารามิเตอรของเครื่องบินโบอิง้ 747 ที่ใชคํานวณระยะทาง 

และเวลาในการลงจอดของเครื่องบิน 

ความเร็วที่เครื่องบินสูญเสียแรงยก ( )
LSV  102.1 / secft  

ความเร็วของเครื่องบิน ( )V  935 /km hr  
ความเร็วขณะเขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน ( )AV  132.7 / secft  
ความเร็วกอนที่ลอจะแตะพื้น ( )FLV  126.1 / secft  
ความเร็วที่ลอแตะพื้น ( )TDV  117.4 / secft  
ความเร็วลม ( )WV  0 / secft  
มุมเอียงปกเครื่องบิน ( )φ  0rad  
แรงโนมถวงโลก ( )g  210 / secm  
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แรงผลัก ( )T  57,800lbs  
น้ําหนักของเครื่องบิน ( )W  376,600lbs  
สัมประสิทธิ์แรงเสียดทานเบรกบนพื้น ( )brakegμ  0.4  
สัมประสิทธิ์แรงเสียดทานระหวางลอกับพื้น ( )gμ  0.03  
สัมประสิทธิ์แรงตานที่กระทําตอเครื่องบิน ( )gDC  0.30  
สัมประสิทธิ์แรงยก ( )gLC  0.4  
สัมประสิทธิ์แรงยกที่มีคามากที่สุด ( )maxLLC  2.12  
รัศมีกอนที่ลอจะแตะพื้น ( )flareR  6,173 ft  
มุมของการรอนใหมีคาติดลบ ( )Aγ  3deg−  
ความสูงของระดับส่ิงกีดขวาง ( )screenh  35 ft  
ความสูงกอนที่ลอจะแตะพื้น ( )flareh  10 ft  

 

3.2 การตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน  

 หลักการของระบบการตรวจสอบเครื่องบินเขาใกลกันจะใชการสรางพื้นที่วงกลมใหกับ

เครื่องบินคูนั้นๆที่ทําการตรวจสอบปญหาการเขาใกลกัน โดยวงกลมที่สรางนั้นจะใหความยาวของ

รัศมีเทากับ 1.5 NM ซึ่งถาวงกลมวงใดๆมาซอนทับกัน จะถือวาเครื่องบินคูนั้นๆเกิดการเขาใกลกัน  

สวนปองกันความปลอดภัย (Protected Zone) ที่ถูกกําหนดในบริเวณควบคุมจราจรทาง

อากาศเขตประชิดทาอากาศยาน รัศมีโดยรอบของเครื่องบินและความสูง สูงขึ้น +1,000 ฟุต และ

ต่ําลง -1,000 ฟุต 

ในงานวิจัยฉบับนี้จะทําการสรางทรงกระบอกครอบโมเดลเครื่องบิน[13] โดยที่

ทรงกระบอกที่สรางขึ้นจะคํานึงถึงระยะหางมาตรฐานที่กําหนดไวในการเดินอากาศ นั่นคือ 

ระยะหางมาตรฐานระหวางเครื่องบินเทากับ 3 NM และระยะหางมาตรฐานในแนวดิ่งทั้งระดับบน

และลางเทากับ 1,000 ฟุต โดยในการจําลองนั่นจะยอขนาดโดยการกําหนดอัตราสวนใหมีความ

สมจริง 
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รูปที่ 3.2 ปริมาตรทรงกระบอกที่ไดสรางใหกับโมเดลเครื่องบิน 

ขอกําหนดของระบบตรวจสอบโมเดลเครื่องบินเขาใกลกัน คือ ระยะหางของโมเดล

เครื่องบินแตละลําใดๆจะตองมีขนาดมากกวาหรือเทากับระยะที่กําหนดไวตลอดเวลา ซึ่งสามารถ

แสดงไดดังนี้ 

                   ( ) ( ) ( )( ) ( ) ( )( ) ( ) ( )( )2 2 2 2 0ij j i j i j i ijD t x t x t y t y t z t z t d= − + − + − − ≥                  (3.1) 

     โดยที่ ( ), ,i i ix y z  คือ ตําแหนงของเครื่องบินลําที่ i บนพิกัดแกน x, y, z 

                       ( ), ,j j jx y z คือ ตําแหนงของเครื่องบินลําที่ j บนพิกัดแกน x, y, z 

ijd           คือ ระยะหางมาตรฐาน 

 

 

 

          ไมเกิดการเขาใกลกัน                            เกิดการเขาใกลกัน 

 

 
 
 
 

 

 

 

3.3 การแกไขปญหาการเขาใกลกัน 

วิธีการแกไขปญหาการเขาใกลของเครื่องบินเมื่อตรวจพบวาเครื่องบินคูใดๆกําลังจะเขามา

ชนกันแลว ผูควบคุมการจราจรทางอากาศสามารถทําไดดังตอไปนี้ 

รูปที่ 3.3 เหตกุารณเขาใกลกันของระยะหางมาตรฐาน 

รูปที่ 3.4 แนวการบินและการซอนทับกันของพื้นที่วงกลมแทนโมเดลเครื่องบิน 
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1. เปล่ียนแปลงทิศทางของเครื่องบินลําที่จะแกไข 

2. เปล่ียนแปลงความเร็ว (เพิ่มหรือลด) ของเครื่องบินลําที่จะแกไข 

3. เปล่ียนแปลงระดับความสูง (เพิ่มหรือลด) ของเครื่องบินลําที่จะแกไข 

 แตในงานวิจัยฉบับนี้จะใหความสนใจกับการแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบิน

บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนและสวนกลาง โดยในการแกไขปญหาการเขาใกลกัน

บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนจะใชการเปลี่ยนแปลงความสูงของเครื่องบินลําที่จะแกไข 

นั่นคือ เครื่องบินลําหนึ่งจะคงระดับความสูงเดิม เครื่องบินลําที่จะแกไขคือเครื่องบินลําที่ตําแหนง

ของเครื่องบินใกลกับทางเขาพื้นที่รอคอย (Stack) มากที่สุดซึ่งจะทําการบินลดระดับเพื่อ

เปลี่ยนแปลงความสูง เพื่อทําการหลีกเลี่ยงการเขาใกลกัน และในการแกไขปญหาการเขาใกลกัน

บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางจะใชการเพิ่มระดับความเร็วของเครื่องบิน นั่นคือ 

เครื่องบินลําที่จะแกไขคือเครื่องบินลําที่ตําแหนงของเครื่องบินต่ํากวาจะทําการเพิ่มระดับความเร็ว

เพื่อหลีกเลี่ยงการเขาใกลกัน ดังนั้น ในงานวิจัยฉบับนี้จึงมีขอกําหนดดังตอไปนี้ 

1. เครื่องบินทุกลําเปนเครื่องรุนและชนิดเดียวกัน 

2. ในบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนและสวนลาง เครื่องบินทุกลําใชความเร็วที่
สม่ําเสมอเทากันทุกลํา 

3. ในบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนและสวนลาง ความเร็วของเครื่องบินแตละลํา
จะไมมีการเปลี่ยนแปลงตั้งแตจุดเริ่มตนการวิเคราะหจนถึงจุดปลายทางที่กําหนด 

3.4 บริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน 

การใหบริการควบคุมจราจรทางอากาศของประเทศไทยแบงออกเปนสามสวน คือ 

3.4.1 บริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณทาอากาศยาน (Aerodrome Control Service 
หรือ Tower)  

ดําเนินการโดยหอบังคับการบิน (Control Tower) ณ ที่ตั้งทาอากาศยานแตละแหง

เกี่ยวของกับการควบคุมการเคลื่อนไหวของการจราจรทั้งหมดบนทางขับและบนลานจอด เชน การ

นําอากาศยานเขาจอด ถอยออกจากที่จอด การใหคําสั่งเพื่อนําอากาศยานเขา-ออกทางวิ่ง และ

รวมถึงการอนุญาตใหนักบินนําอากาศยานขึ้น-ลง เปนตน 
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3.4.2   บริการควบคุมจราจรทางอากาศเขตประชิดทาอากาศยาน (Approach Control 
Service หรือ Approach)   

การบริการสวนนี้ปฏิบัติงานโดยหนวยควบคุมการจราจรทางอากาศ ที่เรียกวา Approach 

Control มีหนาที่ในการจัดการจราจรในเขตประชิดสนามบินหนึ่งๆ โดยรับชวงการควบคุมตอจาก

หอบังคับการบิน แลวโอนตอใหศูนยควบคุมการจราจรทางอากาศตามเสนทางบินในกรณีที่อากาศ

ยานบินขึ้น และรับชวงการควบคุมตอจากศูนยควบคุมจราจรทางอากาศตามเสนทางบินแลวโอน

ใหหอบังคับการบินในกรณีที่อากาศยานบินลงสูสนามบิน งานบริการสวนที่สองนี้รับผิดชอบนาน

ฟาทาอากาศยานในภูมิภาคทุกแหงในรัศมีประมาณ 30 ไมลทะเลภายในระดับความสูง 11,000 

ฟุต เมื่ออากาศยานพนจากความรับผิดชอบแลว จะสงมอบใหสวนที่สามตอไป 

3.4.3 บริการควบคุมจราจรทางอากาศตามเสนทางบิน (Area Control Service หรือ 
Control)  

การบริการควบคุมจราจรทางอากาศในบริเวณหรือตามเสนทางบิน ปฏิบัติงานโดยศูนย

ควบคุมจราจรทางอากาศ วิทยุการบินฯ ดําเนินการทั่วทั้งอาณาเขตประเทศไทย ที่เรียกวา เขต

แถลงขาวการบินกรุงเทพ (Bangkok Flight Information Region หรือ BKK/FIR) รวมทั้งนานฟา

บางสวนเหนือเขตทะเลจีนใต และนานฟาเหนือประเทศกัมพูชาตั้งแตระดับความสูง 19,500 ฟุต

ข้ึนไป โดยแบงเขตรับผิดชอบทั้งหมดเปน 8 เขต พรอมนําเอาระบบการติดตอส่ือสารระหวางศูนย

ควบคุมจราจรทางอากาศกับนักบินแบบซีพีดีแอลซี (Controller/Pilot Data Link Communication 

หรือ CPDLC) มาใชงานรวมดวย 

ทรงกระบอกสูงขึ้นไปในทองฟาประมาณ 23,000 ฟุต เรียกวา สแตก (Stack) ใชสําหรับ

กักเครื่องบินใหบินวนรอคอยเปนชั้นๆ รอการเรียกเพื่อลงสูทาอากาศยานในชวงที่มีการจราจรคับ

คั่ง ณ บริเวณใกลถึงนานฟาทาอากาศยาน 

เนื่องจากการที่ทาอากาศยานเปน “คอขวด” เปนธรรมดาที่สุดของกระแสจราจรทาง

อากาศ เมื่อการจราจรมีปริมาณมากกวาความจุของทาอากาศยาน เครื่องบินที่กําลังบินเขามา

อาจจะตองถูกหนวงไวใหบินวนเวียนรอคอยอยูภายในพื้นที่กําหนดเปนชั้นๆ(Stack) ดวยจํานวน 1 

หรือ 2 หรือ 3 stacks ทั้งนี้แลวแตปริมาณของเครื่องบินที่ตองรอคอย พื้นที่รอคอยนี้ปกติอยูหาง

จากทาอากาศยานประมาณ 16 กิโลเมตรหรืออาจจะมากกวานั้น พื้นที่ดังกลาวเปนรปูไขคลายทาง

วิ่งมาแขง ซึ่งมีแกนยาวประมาณ 8 กิโลเมตร และแกนสั้นประมาณ 5 กิโลเมตร 
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เครื่องบินซึ่งรอคอยการลงสูทาอากาศยานจะบินวนเวียนอยูดวยความสูงคงที่เปนชั้นๆ แต

ละชั้นหางกัน 1,000 ฟุต เมื่อเครื่องบินลําลางสุดออกจากพื้นที่รอคอย เพื่อบินเขาวิถีนํารอนสูทาง

วิ่งเครื่องบินลําที่อยูสูงถัดไปหนึ่งชั้นจะบินลงมาแทนที่ และทําเชนนี้ตอไปเร่ือยๆ การลดความเร็ว

ของเครื่องบินลงระหวางทางเพื่อใหเครื่องบินกระจายเวลามาถึงทาอากาศยานออกไป ยังเปนเรื่อง

ที่เปนไปไมได เพราะการทําเชนนี้ทําใหเกิดความขัดแยงตอความเร็วที่มีประสิทธิภาพมากที่สุดของ

เครื่องบิน เมื่อเปนเชนนี้ ความตองการระบบบินวนเปนชั้นในพื้นที่รอคอย (Stack) ก็ยังคงเปน

ส่ิงจําเปนอยู 

 ข้ันตอนในการจําลองการบินในงานวิจัยฉบับนี้ไดแบงพื้นที่ในสวนที่ตองการทําการทดลอง 

คือ พื้นที่บริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน (Approach Area) ออกเปนสี่สวน ดังนี้ 

1) สวนของบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน คือ สวนที่เครื่องบินเริ่มเขาสูเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนบนจนถึงเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง ชวงนี้จะมีการตรวจสอบ

การเขาใกลกัน รวมถึงการแกไขปญหาการเขาใกลกันโดยใชการเปลี่ยนแปลงความสูง ในงานวิจัย

ฉบับนี้จะเลือกวิธีในการแกไขปญหา (Conflict Resolution) ก็คือ โมเดลเครื่องบินลําหนึ่งคงความ

สูงที่ระดับเดิม โมเดลเครื่องบินลําที่ตําแหนงของเครื่องบินใกลกับทางเขาพื้นที่รอคอย (Stack) 

มากที่สุดซึ่งจะทําการบินลดระดับเพื่อเปลี่ยนแปลงความสูง เพื่อทําการหลีกเลี่ยงการเขาใกลกัน 

โดยจะใชการตรวจทีละคู ๆไป (Pairwise) 

2) สวนของบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง คือ สวนที่โมเดลเครื่องบินผานเสน

ที่แบงบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนและบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางเขา

มา แตยังไมถึงบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนลาง (Holding Stack) ชวงนี้จะมีการ

ตรวจสอบการเขาใกลกันโดยใชทรงกระบอกรัศมีอัตราสวนเทียบเทากับ 1.5 NM มาตรวจสอบการ

เขาใกลกัน คูไหนที่ถูกตรวจสอบวาเกิดการเขาใกลกัน จะมีการแกไขปญหาการเขาใกลกัน โดยใช

การเพิ่มความเร็วของโมเดลเครื่องบิน นั่นคือ โมเดลเครื่องบินลําหนึ่งจะทําการเพิ่มความเรว็ใหมาก

ข้ึน 

3) สวนของบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนลางหรือโฮลดิ้ง สแตก (Holding Stack)

คือ บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานที่พนจากเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางจนถึงบริเวณเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนลางซึ่งในชั้นนี้ไมมีการตรวจจับการเขาใกลกัน เพราะสวนนี้จะเปนสวนที่

โมเดลเครื่องบินเตรียมลงจอดและพนชวงที่จะเกิดปญหาการเขาใกลกันแลว ซึ่งกอนที่จะลงจอด

นั้นถามีโมเดลเครื่องบินลําอื่นทําการลงจอดอยู โมเดลเครื่องบินในลําดับถัดไปจะทําการบินวนรอ

ในพื้นที่รอคอย (Stack) ซึ่งถาพื้นที่รอคอยชั้นลางสุดวางแลว โมเดลครื่องบินก็จะเขามาประจํา

พื้นที่รอคอยที่วางชั้นลางสุดกอน ลําตอไปก็จะบินเขามารอในพื้นที่รอคอยชั้นถัดไปจนครบ และ



 
 

 

25 

หลังจากนั้นก็จะทําการลงจอดตามลําดับ ซึ่งพื้นที่รอคอยในงานวิจัยนี้ก็จะเปนแบบเขาทางเดียว 

และออกไดทางเดียวกอนที่โมเดลเครื่องบินจะทําการลงจอด 

4) สวนของการลงจอดของโมเดลเครื่องบิน เปนบริเวณที่โมเดลเครื่องบินกําลังทําการลง

จอดจนกระทั่งโมเดลเครื่องบินนั้นๆ จอดสนิท  

3.5 อัลกอริทึมตรวจสอบการเขาใกลกัน 
 
อัลกอริทึม การตรวจสอบการชน (A1..AN,  

เงื่อนไขนําเขา เครื่องบินA1...AN, ระยะชน d 

เงื่อนไขผลลัพธ ความสูงของเครื่องบินทุกลําจากพื้น = 0 

01: สรางทรงกระบอกปกคลุมเครื่องบิน A 

02: วนซ้ําจนกวาจะจอดทุกลํา { 

03:  เมื่อเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน สําหรับเครื่องบินลํา I to N 

04: เมื่อเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน สําหรับเครื่องบินลํา J to N 

05:  ตรวจสอบระยะทางระหวาง AI กับ AJ ดังสมการที่ 3.1 

06:              บันทึกคูที่นาจะชนในตาราง 

07:  หากพบการชน เครื่องบินลําที่อยูใกลทางเขาพื้นที่รอคอย 

(Stack) มากที่สุดซึ่งจะทําการบินลดระดับเพื่อเปล่ียนแปลง

ความสูง ดังสมการที่ 2.15 

08:  เมื่อเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง สําหรับเครื่องบินลํา I to N 

09: เมื่อเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง สําหรับเครื่องบินลํา J to N  

10:  ตรวจสอบระยะทางระหวาง AI กับ AJ ดังสมการที่ 3.1 

11:              บันทึกคูที่นาจะชนในตาราง 

12:  หากพบการชน เครื่องบินลําที่อยูตําแหนงต่ํากวาจะเพิ่ม

ความเร็วของเครื่องบิน ดังสมการที่ 2.10 และ 2.27 

13:  เมื่อเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนลางหรือพื้นที่รอคอย สําหรับเครื่องบินลํา 

I to N  

14:   เคร่ืองบินจะบินวนในพื้นที่รอคอยและทําการลดจอดตามลําดับ ดังสมการที่ 

2.19-2.29 

15: } 

16: จบการทํางาน 
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จากอัลกอริทึมขางตนสามารถอธิบายขั้นตอนการตรวจสอบการเขาใกลกันอยางละเอียด 

ดังนี้ 

1) เมื่อ n เปนจํานวนโมเดลเครื่องบิน เร่ิมแรกสรางทรงกระบอกปกคลุมเครื่องบินทุกลํา 

2) เมื่อโมเดลเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน โมเดลเครื่องบินจะถูก

ตรวจสอบการเขาใกลกัน ดังสมการที่ 3.1 ซึ่งเมื่อโมเดลเครื่องบินใดเขาใกลกันโมเดลเครื่องบินนั้น

จะแกไขปญหาโดยการเปลี่ยนแปลงระดับความสูงดังสมการที่ 2.15 เพื่อใหโมเดลเครื่องบินนั้น

หลีกเลี่ยงเสนทางใหกับโมเดลเครื่องบินอีกลํา เมื่อโมเดลเครื่องบินสามารถแกปญหาการเขาใกล

กันนี้ไดแลว ก็จะบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางในลําดับตอไป 

3) เมื่อโมเดลเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง โมเดลเครื่องบินจะถูก

ตรวจสอบการเขาใกลกัน ดังสมการที่ 3.1 เชนกัน ซึ่งเมื่อโมเดลเครื่องบินใดเขาใกลกันจะโมเดล

เครื่องบินนั้นจะแกไขปญหาโดยการเปลี่ยนแปลงความเร็วดังสมการที่ 2.10 และสมการที่ 2.27  

โดยที่โมเดลเครื่องบินลําใดอยูในตําแหนงที่ต่ํากวาก็จะเพิ่มความเร็วใหเร็วขึ้นเพื่อใหโมเดล

เครื่องบินนั้นหลีกเลี่ยงเสนทางใหกับโมเดลเครื่องบินอีกลํา เมื่อโมเดลเครื่องบินสามารถแกปญหา

การเขาใกลกันนี้ไดแลว ก็จะบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนลางในลําดับตอไป 

4) เมื่อโมเดลเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานสวนลางหรือ Holding Stack สวนนี้

จะไมมีการตรวจสอบการเขาใกลกันของโมเดลเครื่องบินเพราะสวนนี้จะเปนพื้นที่รอคอยเพื่อเตรียม

ลงจอด  

5) เมื่อโมเดลเครื่องบินเขาสูสวนของการลงจอด เมื่อโมเดลเครื่องบินลํากอนหนาทําการลง

จอดเรียบรอยแลว โมเดลเครื่องบินลําถัดไปก็จะทําการลงจอดตามลําดับ จนกระทั่งโมเดล

เครื่องบินทุกลําลงจอดจนครบ ซึ่งในการคํานวณระยะทางและเวลาในการลงจอดจะคํานวณดัง

สมการที่ 2.19 – 2.29 



 

บทที่  4 

การทดลองและวิเคราะหผล 

สําหรับงานวิจัยนี้มีวัตถุประสงคเพื่อนําเสนอวิธีจําลองการบินสําหรับหลีกเลี่ยงการชนกัน

ของโมเดลเครื่องบิน เพื่อที่จะสามารถประเมินคุณภาพและประสิทธิภาพของวิธีที่นําเสนอไดอยาง

ครบถวน ดังนั้น ในการที่เสนอวิธีสรางและพัฒนาโปรแกรมตรวจสอบการเขาใกลกันและแกไข

ปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินนั้นไดอาศัยการทดลองนี้ ซึ่งจะแบงการทดลองออกเปนสี่สวน

หลักดวยกัน คือ 1. การทดลองสําหรับแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมีผูควบคุม

การจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายโดยที่มีเครื่องบินเขา

สูสนามบินจํานวนหาลํา 2. การทดลองสําหรับแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมีผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายโดยที่มี

เครื่องบินเขาสูสนามบินจํานวน 10 ลํา 3. การทดลองสําหรับแกปญหาการเขาใกลกันของ

เครื่องบินกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบ

กระจายโดยที่มีเครื่องบินเขาเขาสูสนามบินจํานวน 15 ลํา และ 4. การทดลองสําหรับแกปญหา

การเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจร

ทางอากาศแบบกระจายโดยที่มีเคร่ืองบินเขาสูสนามบินจํานวน 20 ลํา โดยมีรายละเอียดตาง ๆ 

รวมไปถึงเครื่องมือที่ใชและการวิเคราะหผลการทดลองดังตอไปนี้ 

4.1 เครื่องมือที่ใชและปจจัยแวดลอม 

การทดลองนี้ไดทดลองโดยใชเครื่อง INTEL CORE DUO PROCESSOR T2050 1.6 

GHz หนวยความจํา 2048 M โดยพัฒนาบน Autodesk Maya 2008 และใช Maya embedded 

language เปนเครื่องมือพัฒนา 

จากการสรางซอฟตแวรทดสอบการเขาใกลกันของเครื่องบินนี้ การทดลองในสวนของการ

แสดงผลและสวนของการตรวจสอบการเขาใกลกัน (Collision Detection) และการแกไขปญหา

การเขาใกลกัน (Collision Resolution) จะใชเครื่องมือจาก Autodesk Maya 2008 ในการ

ประมวลผลทั้งหมด  
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4.2 ผลการทดลอง  

 ในการทดลองไดทําการทดสอบการตรวจสอบการเขาใกลกันของโมเดลเครื่องบินและการ

แกไขปญหาการเขาใกลกันของโมเดลเครื่องบิน โดยแบงเปนกรณีที่มีผูควบคุมการจราจรทาง

อากาศและกรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม ซึ่งทําการทดสอบ

กับโมเดลเครื่องบินหาลํา, 10 ลํา, 15 ลํา และ 20 ลํา ไดดังนี้ 

4.2.1 การทดลองทดสอบการแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมีผูควบคุม
การจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายโดยที่
มีเครื่องบินเขาสูสนามบินจํานวนหาลํา 

ในการทดลองนี้เสนอวิธีในการจําลองการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยจะทําการ

ตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยที่มีเครื่องบินหาลํา วามีเครื่องบินคูใดบางเกิดการเขา

ใกลกัน และเกิดการเขาใกลกันกี่คู เมื่อเครื่องบินเกิดการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศ

ยานสวนบน เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดยการเปลี่ยนแปลงความสูง เมื่อเครื่องบินเกิดการ

เขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดย

เครื่องบินที่อยูตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่มความเร็วของเครื่องบินตามวิธีการศึกษาที่กลาวไวใน

บทที่ 3 และสุดทายจะทําการวัดเวลาเฉลี่ยในการเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานของเครื่องบิน

จนกระทั่งลงจอดเพื่อเปรียบเทียบและวิเคราะหผลระหวางกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ

และมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

ในการทดลองการตรวจสอบการเขาใกลกันกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ เมื่อมี

เครื่องบิน 5 ลําบินมาในเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน ผูวิจัยจะทําหนาที่เปนผูควบคุม

จราจรทางอากาศโดยที่กําหนดเสนทางของเครื่องบินที่จะทําการลงจอดและทําการจัดเรียง

เครื่องบินแบบสุมโดยในการทดลองแรกนี้ใชเครื่องบินจํานวนหาลํา เสนทางบินละสามสบิครัง้  โดย

ที่จัดเรียงเครื่องบินเพียงหนึ่งและสองเสนทางเทานั้น ในการจัดเรียงหนึ่งเสนทางเปนการจัดเรียง

เครื่องบินเพื่อเขามาสูสนามบินเพียงเสนทางเดียวซึ่งจะเรียงลําดับกอนหลัง โดยเครื่องบินลาํทีเ่ขาสู

เขตประชิดทาอากาศยานกอนจะถูกเรียงลําดับกอน และเครื่องบินที่เขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน

ทีหลังจะถูกเรียงตามลําดับตอไป ดังรูปที่ 4.1 และการจัดเรียงสองเสนทางเปนการจัดเรียง

เครื่องบินเพื่อเขามาสูสนามบินสองเสนทางและจัดเรียงเครื่องบินเพื่อเขามาสนามบินในทิศทาง

เดียวกันทั้งสองเสนทาง ดังรูปที่ 4.2 การทดลองนี้บันทึกคาเฉลี่ยของเวลาตั้งแตเขาสูเขตประชิดทา

อากาศยานจนกระทั่งเครื่องบินลงจอดในตารางที่ 4.1  
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รูปที่ 4.1 เสนทางบินในการลงจอดหนึ่งเสนทางของเครื่องบินหาลาํ 

 
รูปที่ 4.2 เสนทางบินในการลงจอดสองเสนทางของเครื่องบินหาลาํ 

ตารางที่ 4.1การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบินหาลาํกรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศ โดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) เสนทาง 

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

คาเฉลี่ย

เวลา 

(วินาท)ี 

1 0 0 0 0 0 0 258 

2 0 0 0 0 0 0 215 

จากตาราง 4.1 พบวา ในการตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบินหาลํากรณีมีผูควบคุม

การจราจรทางอากาศ เมื่อจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดหนึ่งและสองเสนทาง โดยทําการทดลอง

เสนทางละ 30 คร้ัง จะไมพบการเขาใกลกันของเครื่องบินคูใดๆเลย เพราะการที่มีผูควบคุมจราจร
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ทางอากาศจะมีการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อเตรียมลงจอดเพราะไดปองกันการเขาใกลกันและจัด

ระยะหางที่ปลอดภัยแลวจึงไมเกิดการเขาใกลกันของเครื่องบิน ซึ่งในการจัดเรียงเครื่องบินกอนจะ

ลงจอด 1 เสนทางโดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง จะใชเวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขต

ประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 258 วินาที และในการจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสอง 

เสนทางโดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง จะใชเวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทา

อากาศยานจนกระทั่งลงจอด 215 วินาที 

ในการทดลองการตรวจสอบการเขาใกลกันกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบ

กระจายการควบคุม คือ การที่มีผูควบคุมจราจรทางอากาศที่ทําหนาที่ดูแลและควบคุมความ

เรียบรอยเทานั้น แตไมมีผลตอการจัดลําดับการลงจอดของเครื่องบิน ซึ่งในการจัดการลงจอดของ

เครื่องบินนี้จะจัดจากขั้นตอนวิธีที่ไดกลาวไวในบทที่ 3 การทดลองนี้ไดทําการทดลอง 30 คร้ัง โดย

ในแตละครั้งเครื่องบินแตละลําจะอยู ณ ตําแหนงตางๆกัน ซึ่งจะไดจากการสุมดวยคอมพิวเตอร 

ดังนั้นเมื่อมีเครื่องบินหาลําบินมาในเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน ก็จะมีการตรวจสอบการ

เขาใกลกันและเมื่อเครื่องบินเหลานั้นไดแกไขปญหาการเขาใกลกันแลว ก็จะทําการลงจอด โดยมี

ผลการทดลองดังตารางที่ 4.2 

ตารางที่ 4.2 การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบินหาลาํกรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

1 0 0 0 2 0 0 130 

2 0 0 0 2 0 0 132 

3 0 0 0 2 0 0 131 

4 1 0 0 2 0 0 128 

5 0 0 0 3 0 0 129 

6 0 0 0 3 0 0 130 
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จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา

(วินาท)ี 

7 0 0 0 2 0 0 132 

8 0 0 0 1 0 0 128 

9 0 0 0 0 0 0 122 

10 0 0 0 1 0 0 126 

11 0 0 0 2 0 0 132 

12 0 0 0 2 0 0 130 

13 0 0 0 3 0 0 129 

14 0 0 0 1 0 0 128 

15 1 0 0 1 0 0 126 

16 0 0 0 2 0 0 130 

17 0 0 0 3 0 0 128 

18 0 0 0 2 0 0 131 

19 0 0 0 2 0 0 132 

20 1 0 0 2 0 0 130 

21 0 0 0 1 0 0 129 

22 0 0 0 2 0 0 131 

23 0 0 0 2 0 0 132 
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จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา

(วินาท)ี 

24 0 0 0 3 0 0 129 

25 0 0 0 2 0 0 131 

26 1 0 0 2 0 0 130 

27 0 0 0 2 0 0 132 

28 0 0 0 1 0 0 129 

29 0 0 0 2 0 0 132 

30 0 0 0 2 0 0 131 

เวลาลงจอดเฉลี่ย 130 

ผลการทดลองพบวาในกรณีที่ผูควบคุมการจราจรทางอากาศเปนแบบการกระจายการ

ควบคุม เมื่อทําการทดลอง 30 คร้ัง พบวาบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน จะตรวจสอบ

และพบเครื่องบินเขาใกลกันมากที่สุดเพียงสองลํา ในการทดลองครั้งที่ 4, 15, 20 และ 26 นั่นคือ 

การทดลองครั้งที่ 4 พบการเขาใกลกันของเครื่องบินเพียงสองลํา จํานวนหนึ่งครั้ง (เครือ่งบนิลาํที ่ 3 

กับเครื่องบินลําที่ 5) การทดลองครั้งที่ 15 พบการเขาใกลกันของเครื่องบินเพียง 2 ลํา จํานวน 1 

คร้ัง (เครื่องบินลําที่ 2 กับเครื่องบินลําที่ 5) การทดลองครั้งที่ 20 พบการเขาใกลกันของเครื่องบิน

เพียงสองลํา จํานวนหนึ่งครั้ง (เครื่องบินลําที่ 2 กับเครื่องบินลําที่ 4) และในการทดลองครั้งที่ 26 

พบการเขาใกลกันของเครื่องบินเพียงสองลํา จํานวนหนึ่งครั้ง (เครื่องบินลําที่ 1 กับเครื่องบินลําที่ 

4) เนื่องจากการสุมตําแหนงเครื่องบินจากคอมพิวเตอรจะทําใหเครื่องบินเหลานั้นมีโอกาสกระจาย

กันอยูมากกวาที่จะเขาใกลกันในตอนแรก ทําใหในชวงนี้ไมคอยพบการเขาใกลกัน จากนั้นเมื่อ

ตรวจสอบบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง เมื่อตรวจสอบและพบเครื่องบินเขาใกลกัน

มากที่สุดเพียงสองลํา ซึ่งในการทดลองครั้งที่ 5,6,13,17 และ 24 พบเครื่องบินเขาใกลกันสองลํา 

จํานวนสามครั้ง การทดลองครั้งที่ 5 มีเครื่องบินลําที่ 2 เขาใกลกันกับลําที่ 5, เครื่องบินลําที่ 2 เขา
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ใกลกันกับลําที่ 4 และ เครื่องบินลําที่ 2 เขาใกลกันกับลําที่ 3 การทดลองครั้งที่ 6 มีเครื่องบินลําที่ 1 

เขาใกลกันกับลําที่ 5, เครื่องบินลําที่ 1 เขาใกลกันกับลําที่ 3 และ เครื่องบินลําที่ 2 เขาใกลกนักบัลํา

ที่ 5 การทดลองครั้งที่ 13 มีเครื่องบินลําที่ 4 เขาใกลกันกับลําที่ 8, เครื่องบินลําที่ 7 เขาใกลกันกับ

ลําที่ 9 และ เครื่องบินลําที่ 1 เขาใกลกันกับลําที่ 6  การทดลองครั้งที่ 17 มีเครื่องบินลําที่ 4 เขาใกล

กันกับลําที่ 6, เครื่องบินลําที่ 5 เขาใกลกันกับลําที่ 10 และ เครื่องบินลําที่ 3 เขาใกลกันกับลําที่ 6 

และการทดลองครั้งที่ 24 มีเครื่องบินลําที่ 2 เขาใกลกันกับลําที่ 3, เครื่องบินลําที่ 8 เขาใกลกันกับ

ลําที่ 10 และ เครื่องบินลําที่ 6 เขาใกลกันกับลําที่ 7  แตในการทดลองทั้งหมด 30 คร้ัง จะพบ

เครื่องบินเขาใกลกันสองลําทั้งหมด 57 คร้ัง และผลการทดลองแสดงถึงเวลาการลงจอดของ

เครื่องบินตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนถึงเครื่องบินลําสุดทายจอด พบวาใน

การทดลองครั้งที่ 9 ไมมีเครื่องบินคูใดๆเขาใกลกันเลย จึงใชเวลาทั้งหมดนอยที่สุด นั่นคือ 122 

วินาที แตในการทดลองครั้งที่ 2, 7, 11,19, 23, 27 และ 29 ใชเวลาทั้งหมดมากที่สุด นั่นคือ 132 

วินาที เนื่องจากมีการเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง และ

ตําแหนงของเครื่องบินที่ไดจากการสุมในตอนแรกเพราะถาตําแหนงเครื่องบินอยูในตําแหนงที่ไกล

มากจะทําใหกวาเครื่องบินทุกลําจะลงจอดครบตองใชเวลานาน และสุดทายเวลาเฉลี่ยในการ

ทดลองกรณีที่ผูควบคุมการจราจรทางอากาศเปนแบบการกระจายการควบคุมกรณีมีเครื่องบินหา

ลํา เทากับ 130 วินาที 

 ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน   ใน

กรณีที่เคร่ืองบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่จะแกไขปญหานั้นตองทําการ

เปลี่ยนแปลงระดับความสูงเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดังรูป 4.3 เครื่องบินที่แสดงในกรอบ

ส่ีเหลี่ยมจะมีเสนทางในการเปลี่ยนแปลงระดับความสูงเมื่อเครื่องบินทั้งสองลําเขาใกลกัน 

 
 

รูปที่ 4.3 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนของเครื่องบินหาลํา 
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 ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง ใน

กรณีที่เครื่องบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่อยูในตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่ม

ความเร็วเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดังรูป 4.4 

 
รูปที่ 4.4 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางเครื่องบินหาลํา 

ตารางที่ 4.3 เปรียบเทียบผลการทดลองของเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานหาลํา 

ประเภท 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสอง 

ลํา(คร้ัง) 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสาม 

ลํา (คร้ัง) 

คาเฉลี่ย

เวลา 

(วินาท)ี 

คา

เบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

กรณีมีผูควบคุมการจราจรทาง

อากาศ 

- 1 เสนทาง 

- 2 เสนทาง 

 

 

0 

0 

 

 

0 

0 

 

 

258 

215 

 

 

2.79 

2.64 

กรณีการควบคุมการจราจรทาง

อากาศแบบกระจายการควบคุม 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนบน 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนกลาง 

 

 

2 

 

57 

 

 

0 

 

0 

 

130 

 

2.27 
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 เมื่อทําการเปรียบเทียบระหวางกรณีมีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการ

ควบคุมกับกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศของเครื่องบินหาลํา พบวา กรณีมีการควบคุม

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เครื่องบินมีโอกาสเขาใกลกันทั้งในบริเวณเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนบนและสวนกลาง และเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทา

อากาศยานจนกระทั่งลงจอดในการทดลองทั้ง 30 ครั้ง เทากับ 130 วินาที สวนกรณีมีผูควบคุม

การจราจรทางอากาศเครื่องบินนั้นจะไมมีโอกาสเขาใกลกันเลย และเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแต

เขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดซึ่งทําการทดลองจัดเปนหนึ่งเสนทางและสอง

เสนทาง เสนทางละ 30 คร้ังเชนกัน เทากับ 258 วินาที และ 215 วินาที ตามลําดับ ซึ่งพบวาใช

เวลานานกวากรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะเมื่อมีผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศ ผูควบคุมจราจรทางอากาศจะทําการจัดเรียงเครื่องบินที่จะทําการ

ลงจอด โดยเวนระยะหางเพื่อความปลอดภัยและคํานึงถึงการเขาใกลกันเรียบรอยแลว  แตจะทาํให

เกิดความลาชาในการลงจอดดวยเชนกัน 

จากการทดลองนี้แสดงใหเห็นวา เมื่อมีเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานพรอมกัน

หาลํา การมีผูควบคุมจราจรทางอากาศจะพบจํานวนการเขาใกลกันของเครื่องบินนอยกวาการที่มี

การควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะผูควบคุมจราจรทางอากาศจะ

ทําการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อปองกันการเขาใกลกันของเครื่องบินเรียบรอยแลว แตก็จะพบวาเวลา

เฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดจะมากกวาเพราะผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศจะจัดเรียงเครื่องบินใหมีระยะหางอยางเหมาะสม ทําใหเวลาในการ

ลงจอดของเครื่องบินลาชากวากรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม ซึ่ง

แสดงใหเห็นวาผลการทดลองนี้ไดสอดคลองกับวัตถุประสงคที่สามารถจําลองการเขาใกลกันของ

เครื่องบิน และทําการตรวจพบการเขาใกลกันและทําการแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบิน

กรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุมได นอกจากนี้วิธีที่ผูวิจัยเสนอก็

สามารถตรวจสอบไดวาเครื่องบินลําใดบางเกิดการเขาใกลกัน และแสดงการลงจอดของเครื่องบิน

แตละลําไดอยางทันกาล 

4.2.2 การทดลองทดสอบการแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมีผูควบคุม
การจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายโดยที่
มีเครื่องบินเขาสูสนามบินจํานวน 10 ลํา 

ในการทดลองนี้เสนอวิธีในการจําลองการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยจะทําการ

ตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยที่มีเครื่องบิน 10 ลํา วามีเครื่องบินคูใดบางเกิดการเขา
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ใกลกัน และเกิดการเขาใกลกันกี่คู เมื่อเครื่องบินเกิดการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศ

ยานสวนบน เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดยการเปลี่ยนแปลงความสูง เมื่อเครื่องบินเกิดการ

เขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดย

เครื่องบินที่อยูตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่มความเร็วของเครื่องบินตามวิธีการศึกษาที่กลาวไวใน

บทที่ 3 และสุดทายจะทําการวัดเวลาเฉลี่ยในการเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานของเครื่องบิน

จนกระทั่งลงจอดเพื่อเปรียบเทียบและวิเคราะหผลระหวางกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ

และมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

ในการทดลองการตรวจสอบการเขาใกลกันกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ เมื่อมี

เครื่องบิน 10 ลําบินมาในเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน ผูวิจัยจะทําหนาที่เปนผูควบคุม

จราจรทางอากาศโดยที่กําหนดเสนทางของเครื่องบินที่จะทําการลงจอด โดยที่กําหนดเสนทางสอง 

เสนทางและสามเสนทาง ในการจัดเรียงสองเสนทางเปนการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อเขามาสู

สนามบินสองเสนทาง โดยที่จัดเรียงเครื่องบินเพื่อเขามาสนามบินในทิศทางเดียวกันทั้งสอง

เสนทาง โดยเครื่องบินลําที่เขาสูเขตประชิดทาอากาศยานกอนจะถูกเรียงลําดับกอน และเครื่องบิน

ที่เขาสูเขตประชิดทาอากาศยานทีหลังจะถูกเรียงตามลําดับตอไป ดังรูปที่ 4.5 และการจัดเรียงสาม

เสนทางเปนการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อเขามาสูสนามบินสามเสนทาง โดยที่จัดเรียงเครื่องบินเพื่อเขา

มาสนามบินในทิศทางเดียวกันทั้งสามเสนทาง ดังรูปที่ 4.6 การทดลองนี้บันทึกคาเฉลี่ยของเวลา

ตั้งแตเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งเครื่องบินลงจอดในตารางที่ 4.4 

 
รูปที่ 4.5 เสนทางบินในการลงจอดสองเสนทางของเครื่องบิน 10 ลํา 



 
 

 

37 

 
รูปที่ 4.6 เสนทางบินในการลงจอดสามเสนทางของเครื่องบิน 10 ลํา 

ตารางที่ 4.4 การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบิน 10 ลํากรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศ โดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) เสนทาง 

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา

เฉล่ีย 

(วินาท)ี 

2 0 0 0 0 0 0 507 

3 0 0 0 0 0 0 469 

จากตาราง 4.4 พบวา ในการตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน 10 ลํากรณีมีผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศ เมื่อจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสองและสามเสนทาง โดยทํา

การทดลองเสนทางละ 30 ครั้ง จะไมพบการเขาใกลกันของเครื่องบินคูใดๆเลย เพราะการที่มีผู

ควบคุมจราจรทางอากาศจะมีการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อเตรียมลงจอดเพราะไดปองกันการเขาใกล

กันและจัดระยะหางที่ปลอดภัยแลวจึงไมเกิดการเขาใกลกันของเครื่องบิน แตจะทําใหเครื่องบิน

เหลานั้นทําการลงจอดชากวาเดิม ซึ่งในการจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสองเสนทางจะใชเวลา

เฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 507 วินาที และในการ

จัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสามเสนทางจะใชเวลาตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศ

ยานจนกระทั่งลงจอด 469 วินาที 

ในการทดลองการตรวจสอบการเขาใกลกันกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบ

กระจายการควบคุม การทดลองนี้ไดทําการทดลอง 30 คร้ัง โดยในแตละครั้งเครื่องบินแตละลําจะ
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อยู ณ ตําแหนงตางๆกัน ซึ่งจะไดจากการสุมดวยคอมพิวเตอร ดังนั้นเมื่อมีเครื่องบิน 10 ลําบินมา

ในเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน ก็จะมีการตรวจสอบการเขาใกลกันเปนคูๆ และเมื่อ

เครื่องบินเหลานั้นไดแกไขปญหาการเขาใกลกันแลว ก็จะทําการลงจอด โดยมีผลการทดลองดัง

ตารางที่ 4.5 

ตารางที่ 4.5 การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบิน 10 ลํากรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

1 0 1 0 5 0 0 368 

2 2 0 0 3 0 0 418 

3 0 0 0 1 0 0 434 

4 0 0 0 2 0 0 404 

5 0 0 0 1 2 0 408 

6 0 0 0 2 0 0 401 

7 0 0 0 3 0 0 372 

8 1 0 0 2 0 0 395 

9 0 1 0 5 0 0 374 

10 2 0 0 3 0 0 416 

11 1 0 0 2 0 0 394 

12 0 0 0 2 0 0 401 
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จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

13 2 0 0 2 0 0 392 

14 1 0 0 3 0 0 401 

15 2 1 0 3 0 0 409 

16 0 1 0 1 2 0 392 

17 1 0 0 3 0 0 400 

18 1 0 0 2 0 0 397 

19 0 1 0 2 1 0 386 

20 2 0 0 3 0 0 406 

21 1 0 0 2 0 0 386 

22 0 1 0 3 0 0 384 

23 0 0 0 3 1 0 371 

24 1 0 0 2 0 0 403 

25 2 0 0 1 0 0 401 

26 1 0 0 2 0 0 399 

27 0 0 0 3 0 0 369 

28 1 0 0 2 0 0 401 
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จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

30 0 0 0 2 0 0 403 

เวลาลงจอดเฉลี่ย 396 

ผลการทดลองพบวาในกรณีที่ผูควบคุมการจราจรทางอากาศเปนแบบการกระจายการ

ควบคุม เมื่อทําการทดลอง 30 คร้ัง พบวาบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน จะตรวจสอบ

และพบเครื่องบินเขาใกลกันมากที่สุด ในการทดลองครั้งที่ 1, 9, 15, 16, 19 และ 22  พบการเขา

ใกลกันของเครื่องบินเพียงสามลํา จํานวนหนึ่งครั้ง นั่นคือ การทดลองครั้งที่ 1 เครื่องบินลําที่ 2 

เครื่องบินลําที่ 3 และเครื่องบินลําที่ 5 เขาใกลกัน, การทดลองครั้งที่ 9 เครื่องบินลําที่ 1 เครื่องบิน

ลําที่ 2 และเครื่องบินลําที่ 4 เขาใกลกัน, การทดลองครั้งที่ 15 เครื่องบินลําที่ 5 เครื่องบินลําที่ 7 

และเครื่องบินลําที่ 9 เขาใกลกัน, การทดลองครั้งที่ 16 เครื่องบินลําที่ 2 เครื่องบินลําที่ 6 และ

เครื่องบินลําที่ 8 เขาใกลกัน, การทดลองครั้งที่ 19 เครื่องบินลําที่ 1 เครื่องบินลําที่ 3 และเครื่องบิน

ลําที่ 9 เขาใกลกัน และการทดลองครั้งที่ 22 เครื่องบินลําที่ 3 เครื่องบินลําที่ 7 และเครื่องบินลําที่  

8  เขาใกลกัน และการทดลองครั้งที่ 2, 8, 10, 11, 13, 14, 15, 17, 18, 20, 21 ,24, 25, 26, 28 

และ 29 พบการเขาใกลกันของเครื่องบินเพียงสองลํา จํานวนหนึ่งหรือสองครั้ง เนื่องจากการสุม

ตําแหนงเครื่องบินจากคอมพิวเตอรจะทําใหเครื่องบินเหลานั้นมีโอกาสกระจายกันอยูมากกวาที่จะ

เขาใกลกันในตอนแรก ทําใหในชวงนี้ไมคอยพบการเขาใกลกัน จากนั้นเมื่อตรวจสอบบริเวณเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนกลาง จะตรวจสอบและพบเครื่องบินเขาใกลกันมากที่สุด ในการทดลอง

คร้ังที่ 5, 16, 19, 23 และ 29  พบการเขาใกลกันของเครื่องบินเพียงสามลํา จํานวนหนึ่งหรือสอง

คร้ัง แตในการทดลองทั้งหมด 30 คร้ัง จะพบเครื่องบินเขาใกลกันสองลําทั้งหมด 71 คร้ัง และผล

การทดลองแสดงถึงเวลาเฉลี่ยการลงจอดของเครื่องบินตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศ

ยานจนถึงเครื่องบินลําสุดทายจอด พบวาในการทดลองครั้งที่ 1 ใชเวลาทั้งหมดนอยที่สุด นั่นคือ 

368 วินาที ซึ่งเปนเพราะวาในบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางในการทดลองครั้งนี้ เมื่อ

มีการเขาใกลกันเครื่องบินลําที่อยูในตําแหนงต่ํากวาก็จะมีการเพิ่มความเร็วของเครื่องบินทําใหเมื่อ

มีจํานวนครั้งในการเขาใกลกันมาก จะทําใหเครื่องบินเพิ่มความเร็วเพื่อแกปญหาการเขาใกลกัน 

และสามารถลงจอดไดเร็วขึ้น แตในการทดลองครั้งที่ 3 ใชเวลาทั้งหมดมากที่สุด นั่นคือ 434 วินาที 

เนื่องจากในการทดลองครั้งนี้มีการเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน
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สวนกลางเพียงสองลํา จํานวนหนึ่งครั้ง (เครื่องบินลําที่ 4 กับเครื่องบินลําที่ 10) ทําใหเครื่องบินที่

เขามาบริเวณนี้แตละลําไมมีการเปลี่ยนแปลงระดับความเร็วแตอยางใด  และตําแหนงของ

เครื่องบินที่ไดจากการสุมในตอนแรกอยูในตําแหนงที่ไกลมากกวาจะทําใหเครื่องบินทุกลําจะลง

จอดครบตองใชเวลานาน และสุดทายเวลาเฉลี่ยในการทดลองกรณีที่ผูควบคุมการจราจรทาง

อากาศเปนแบบการกระจายการควบคุมกรณีมีเครื่องบิน 10 ลํา เทากับ 396 วินาที 

ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน   ใน

กรณีที่เคร่ืองบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่จะแกไขปญหานั้นตองทําการ

เปล่ียนแปลงระดับความสูงเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดังรูป 4.7  

 
รูปที่ 4.7 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนเครื่องบิน 10 ลํา 

 ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง ใน

กรณีที่เครื่องบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่อยูในตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่ม

ความเร็วเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดังรูป 4.8 
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รูปที่ 4.8 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางเครื่องบิน 10 ลํา 

ตารางที่ 4.6 เปรียบเทียบผลการทดลองของเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน 10 ลํา 

ประเภท 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสอง 

ลํา(คร้ัง) 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสาม 

ลํา (คร้ัง) 

คาเฉลี่ย

เวลา 

(วินาท)ี 

คา

เบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

กรณีมีผูควบคุมการจราจรทาง

อากาศ 

- 2 เสนทาง 

- 3 เสนทาง 

 

 

0 

0 

 

 

0 

0 

 

 

507 

469 

 

 

5.07 

6.43 

กรณีการควบคุมการจราจรทาง

อากาศแบบกระจายการควบคุม 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนบน 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนกลาง 

 

 

23 

 

71 

 

 

6 

 

7 

 

396 

 

14.92 
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เมื่อทําการเปรียบเทียบระหวางกรณีมีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการ

ควบคุมกับกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศของเครื่องบิน 10 ลํา พบวา กรณีมีการควบคุม

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เครื่องบินมีโอกาสเขาใกลกันทั้งในบริเวณเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนบนและสวนกลาง และเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทา

อากาศยานจนกระทั่งลงจอดในการทดลองทั้ง 30 คร้ัง เทากับ 396 วินาที สวนกรณีมีผูควบคุม

การจราจรทางอากาศเครื่องบินนั้นจะไมมีโอกาสเขาใกลกันเลย และเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแต

เขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดซึ่งจัดเปนสองเสนทางและสามเสนทาง เทากับ 

507 วินาที และ 469 วินาที ตามลําดับ ซึ่งพบวาใชเวลานานกวากรณีที่มีการควบคุมการจราจร

ทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะเมื่อมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ ผูควบคุมจราจร

ทางอากาศจะทําการจัดเรียงเครื่องบินที่จะทําการลงจอด โดยเวนระยะหางเพื่อความปลอดภยัและ

คํานึงถึงการเขาใกลกันเรียบรอยแลว แตจะทําใหเกิดความลาชาในการลงจอดดวยเชนกัน 

จากการทดลองนี้แสดงใหเห็นวา เมื่อมีเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานพรอมกัน 

10 ลํา การมีผูควบคุมจราจรทางอากาศจะพบจํานวนการเขาใกลกันของเครื่องบินนอยกวาการที่มี

การควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะผูควบคุมจราจรทางอากาศจะ

ทําการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อปองกันการเขาใกลกันของเครื่องบินเรียบรอยแลว แตก็จะพบวาเวลา

เฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดจะมากกวาเพราะผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศจะจัดเรียงเครื่องบินใหมีระยะหางอยางเหมาะสม ทําใหเวลาในการ

ลงจอดของเครื่องบินลาชากวากรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม ซึ่ง

แสดงใหเห็นวาผลการทดลองนี้ไดสอดคลองกับวัตถุประสงคที่สามารถจําลองการเขาใกลกันของ

เครื่องบิน และทําการตรวจพบการเขาใกลกันและทําการแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบิน

กรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุมได นอกจากนี้วิธีที่ผูวิจัยเสนอก็

สามารถตรวจสอบไดวาเครื่องบินลําใดบางเกิดการเขาใกลกัน และแสดงการลงจอดของเครื่องบิน

แตละลําไดอยางทันกาล 

4.2.3 การทดลองทดสอบการแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมีผูควบคุม
การจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายโดยที่
มีเครื่องบินเขาสูสนามบินจํานวน 15 ลํา 

ในการทดลองนี้เสนอวิธีในการจําลองการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยจะทําการ

ตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยที่มีเครื่องบิน 15 ลํา วามีเครื่องบินคูใดบางเกิดการเขา

ใกลกัน และเกิดการเขาใกลกันกี่คู เมื่อเครื่องบินเกิดการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศ
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ยานสวนบน เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดยการเปลี่ยนแปลงความสูง เมื่อเครื่องบินเกิดการ

เขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดย

เครื่องบินที่อยูตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่มความเร็วของเครื่องบินตามวิธีการศึกษาที่กลาวไวใน

บทที่ 3 และสุดทายจะทําการวัดเวลาเฉลี่ยในการเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานของเครื่องบิน

จนกระทั่งลงจอดเพื่อเปรียบเทียบและวิเคราะหผลระหวางกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ

และมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

ในการทดลองการตรวจสอบการเขาใกลกันกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ เมื่อมี

เครื่องบิน 15 ลําบินมาในเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน ผูวิจัยจะทําหนาที่เปนผูควบคุม

จราจรทางอากาศโดยที่กําหนดเสนทางของเครื่องบินที่จะทําการลงจอด โดยที่กําหนดเสนทางสอง 

เสนทาง และสามเสนทาง ดังรูปที่ 4.9 และรูป 4.10 

 
รูปที่ 4.9 เสนทางบินในการลงจอดสองเสนทางของเครื่องบิน 15 ลํา 

 
รูปที่ 4.10 เสนทางบนิในการลงจอดสามเสนทางของเครื่องบิน 15 ลํา 
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ตารางที่ 4.7 การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบิน 15 ลํากรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศ โดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง 
 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) เสนทาง 

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา

เฉล่ีย 

(วินาท)ี 

2 0 0 0 2 0 0 942 

3 0 0 0 5 0 0 891 

จากตาราง 4.7 พบวา ในการตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน 15 ลํากรณีมีผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศ เมื่อจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสองเสนทางและสามเสนทาง 

โดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง จะไดผลคือ เมื่อจัดเครื่องบินเปนสองเสนทางจะพบจํานวน

การเขาใกลกันเฉลี่ยของเครื่องบินเพียงสองลํา จํานวนสองครั้ง  เมื่อจัดเครื่องบินเปนสามเสนทาง

พบจํานวนการเขาใกลกันของเครื่องบินเฉลี่ยเพียงสองลํา จํานวนหาครั้ง เพราะการที่มีผูควบคุม

จราจรทางอากาศจะมีการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อเตรียมลงจอดเพราะไดปองกันการเขาใกลกันและ

จัดระยะหางที่ปลอดภัยแลวทําใหบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนจะไมเกิดการเขาใกลกัน

ของเครื่องบิน สวนบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางสามารถเกิดการเขาใกลกันได เพราะ

เมื่อจํานวนเครื่องบินมากขึ้น เครื่องบินกําลังจะบินเขาสูสวนพื้นที่รอคอยจะทําใหเกิดการเขาใกล

กันในระยะนี้ได ในการจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสองเสนทางจะใชเวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบิน

เขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 942 วินาที และในการจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลง

จอดสามเสนทางจะใชเวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 

891 วินาที 

ในการทดลองการตรวจสอบการเขาใกลกันกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบ

กระจายการควบคุม การทดลองนี้ไดทําการทดลอง 30 คร้ัง โดยในแตละครั้งเครื่องบินแตละลําจะ

อยู ณ ตําแหนงตางๆกัน ซึ่งจะไดจากการสุมดวยคอมพิวเตอร ดังนั้นเมื่อมีเครื่องบิน 15 ลําบินมา

ในเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน ก็จะมีการตรวจสอบการเขาใกลกันเปนคูๆ และเมื่อ

เครื่องบินเหลานั้นไดแกไขปญหาการเขาใกลกันแลว ก็จะทําการลงจอด โดยมีผลการทดลองดัง

ตารางที่ 4.8 
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ตารางที่ 4.8 การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบิน 15 ลํากรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

1 2 1 0 3 1 0 884 

2 1 0 0 7 0 0 861 

3 1 0 0 4 0 0 875 

4 1 0 0 3 1 0 893 

5 1 0 0 2 1 0 878 

6 1 0 0 6 1 0 871 

7 2 0 0 3 2 0 882 

8 2 0 0 5 1 0 875 

9 1 1 0 6 0 0 868 

10 1 0 0 5 1 0 877 

11 1 0 0 4 1 0 892 

12 2 0 0 6 0 0 873 

13 1 0 0 3 0 0 890 

14 1 1 0 4 1 0 889 

15 1 0 0 3 1 0 893 
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จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

16 1 0 0 4 0 0 879 

17 2 0 0 5 0 0 876 

18 2 0 0 6 1 0 872 

19 1 1 0 6 0 0 870 

20 1 0 0 3 0 0 891 

21 1 0 0 4 0 0 878 

22 2 1 0 5 0 0 876 

23 1 0 0 4 0 0 876 

24 2 0 0 5 0 0 873 

25 2 0 0 5 1 0 877 

26 1 0 0 3 0 0 878 

27 2 0 0 4 0 0 875 

28 1 0 0 4 0 0 875 

29 1 1 0 5 0 0 874 

30 1 0 0 4 0 0 878 

เวลาลงจอดเฉลี่ย 878 
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ผลการทดลองพบวาในกรณีที่ผูควบคุมการจราจรทางอากาศเปนแบบการกระจายการ

ควบคุม เมื่อทําการทดลอง 30 คร้ัง พบวาบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน จะตรวจสอบ

และพบเครื่องบินเขาใกลกันมากที่สุด ในการทดลองครั้งที่ 1, 9, 14, 19, 22 และ 29 นั่นคือ พบ

การเขาใกลกันของเครื่องบินสามลํา จํานวนหนึ่งครั้ง เนื่องจากการสุมตําแหนงเครื่องบินจาก

คอมพิวเตอรจะทําใหเครื่องบินเหลานั้นมีโอกาสกระจายกันอยูมากกวาที่จะเขาใกลกันในตอนแรก 

ทําใหในชวงนี้ไมคอยพบการเขาใกลกัน จากนั้นเมื่อตรวจสอบบริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน

สวนกลาง เมื่อตรวจสอบและพบเครื่องบินเขาใกลกันมากที่สุดเพียงสามลํา จํานวนสองครั้ง ไดแก 

ในการทดลองครั้งที่ 7 (พบเครื่องบินลําที่ 12 ,ลําที่ 14 และลําที่ 15 เขาใกลกัน และพบเครื่องบิน

ลําที่ 8 ,ลําที่ 10 และลําที่ 12 เขาใกลกัน) ในการทดลองทั้งหมด 30 คร้ัง จะพบเครื่องบินเขาใกล

กันสามลํารวมทั้งหมด 13 คร้ัง พบเครื่องบินเขาใกลกันสองลํารวมทั้งหมด 131 คร้ัง และผลการ

ทดลองแสดงถึงเวลาการลงจอดของเครื่องบินตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนถึง

เครื่องบินลําสุดทายจอด พบวาในการทดลองครั้งที่ 2 ใชเวลาทั้งหมดนอยที่สุด นั่นคือ 861 วินาที 

ซึ่งเปนเพราะวาในบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางในการทดลองครั้งนี้ เมื่อมีการเขา

ใกลกันเครื่องบินลําที่อยูในตําแหนงต่ํากวาก็จะมีการเพิ่มความเร็วของเครื่องบินทําใหเมื่อมีจํานวน

ครั้งในการเขาใกลกันมาก จะทําใหเครื่องบินเพิ่มความเร็วเพื่อแกปญหาการเขาใกลกัน และ

สามารถลงจอดไดเร็วขึ้น แตในการทดลองครั้งที่ 4 และ 15 ใชเวลาทั้งหมดมากที่สุด นั่นคือ 893 

วินาที เนื่องจากในการทดลองครั้งนี้มีการเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน

สวนกลางเพียงสองลํา จํานวนสองครั้ง(การทดลองครั้งที่ 4 มีการเขาใกลกันของเครื่องบินลําที่ 8 

กับเครื่องบินลําที่ 15 และเครื่องบินลําที่ 11 กับเครื่องบินลําที่ 15 และการทดลองครั้งที่ 15 มีการ

เขาใกลกันของเครื่องบินลําที่ 3 กับเครื่องบินลําที่ 7 และเครื่องบินลําที่ 12 กับเครื่องบินลําที่ 16)  

ทําใหเครื่องบินที่เขามาบริเวณนี้แตละลํามีการเปลี่ยนแปลงระดับความเร็วแตจํานวนไมมาก  และ

ตําแหนงของเครื่องบินที่ไดจากการสุมในตอนแรกอยูในตําแหนงที่ไกลมากกวาเครื่องบินลําอ่ืนๆทํา

ใหเวลาที่เครื่องบินทุกลําจะลงจอดครบตองใชเวลานาน และสุดทายเวลาเฉลี่ยในการทดลองกรณี

ที่ผูควบคุมการจราจรทางอากาศเปนแบบการกระจายการควบคุมกรณีมีเครื่องบิน 15 ลํา เทากับ 

878 วินาที 

ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน   ใน

กรณีที่เคร่ืองบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่จะแกไขปญหานั้นตองทําการ

เปล่ียนแปลงระดับความสูงเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดงัรูป 4.11  
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รูปที่ 4.11 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนเครื่องบิน 15 ลํา 

 ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง ใน

กรณีที่เครื่องบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่อยูในตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่ม

ความเร็วเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดังรูป 4.6 

 

 
รูปที่ 4.12 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางเครื่องบิน 15 ลํา 
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ตารางที่ 4.9 เปรียบเทียบผลการทดลองของเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน 15 ลํา 

ประเภท 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสอง 

ลํา(คร้ัง) 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสาม 

ลํา (คร้ัง) 

คาเฉลี่ย

เวลา 

(วินาท)ี 

คา

เบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

กรณีมีผูควบคุมการจราจรทาง

อากาศ 

- 2 เสนทาง 

- 3 เสนทาง 

 

 

2 

5 

 

 

0 

0 

 

 

942 

891 

 

 

6.42 

5.76 

กรณีการควบคุมการจราจรทาง

อากาศแบบกระจายการควบคุม 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนบน 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนกลาง 

 

 

40 

 

131 

 

 

6 

 

13 

 

878 

 

7.36 

เมื่อทําการเปรียบเทียบระหวางกรณีมีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการ

ควบคุมกับกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศของเครื่องบิน 15 ลํา พบวา กรณีมีการควบคุม

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เครื่องบินมีโอกาสเขาใกลกันทั้งในบริเวณเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนบนและสวนกลาง และเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทา

อากาศยานจนกระทั่งลงจอดในการทดลองทั้ง 30 คร้ัง เทากับ 878 วินาที สวนกรณีมีผูควบคุม

การจราจรทางอากาศเครื่องบินนั้นจะไมมีโอกาสเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน

สวนบนเลย เพราะเมื่อมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ ผูควบคุมจราจรทางอากาศจะทําการ

จัดเรียงเครื่องบินที่จะทําการลงจอด โดยเวนระยะหางและคํานึงถึงการเขาใกลกันเรียบรอยแลวจึง

ไมพบการเขาใกลกันในบริเวณนี้ แตจะสามารถเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน

สวนกลางและเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดซึ่ง

จัดเปนสองเสนทางและสามเสนทางเทากับ 942 วินาที และ 891 วินาที ตามลําดับ ซึ่งพบวาใช

เวลานานกวากรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะเมื่อมีผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศ ผูควบคุมจราจรทางอากาศจะทําการจัดเรียงเครื่องบินที่จะทําการ

ลงจอด โดยเวนระยะหางเพื่อความปลอดภัยและคํานึงถึงการเขาใกลกันเรียบรอยแลว แตจะทําให

เกิดความลาชาในการลงจอดดวยเชนกัน 
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จากการทดลองนี้แสดงใหเห็นวา เมื่อมีเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานพรอมกัน 

15 ลํา การมีผูควบคุมจราจรทางอากาศจะพบจํานวนการเขาใกลกันของเครื่องบินนอยกวาการที่มี

การควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะผูควบคุมจราจรทางอากาศจะ

ทําการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อปองกันการเขาใกลกันของเครื่องบินเรียบรอยแลว แตก็จะพบวาเวลา

เฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดจะมากกวาเพราะผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศจะจัดเรียงเครื่องบินใหมีระยะหางอยางเหมาะสม ทําใหเวลาในการ

ลงจอดของเครื่องบินลาชากวากรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม ซึ่ง

แสดงใหเห็นวาผลการทดลองนี้ไดสอดคลองกับวัตถุประสงคที่สามารถจําลองการเขาใกลกันของ

เครื่องบิน และทําการตรวจพบการเขาใกลกันและทําการแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบิน

กรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุมได นอกจากนี้วิธีที่ผูวิจัยเสนอก็

สามารถตรวจสอบไดวาเครื่องบินลําใดบางเกิดการเขาใกลกัน และแสดงการลงจอดของเครื่องบิน

แตละลําไดอยางทันกาล 

4.2.4 การทดลองทดสอบการแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมีผูควบคุม
การจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายโดยที่
มีเครื่องบินเขาสูสนามบินจํานวน 20 ลํา 

ในการทดลองนี้เสนอวิธีในการจําลองการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยจะทําการ

ตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน โดยที่มีเครื่องบิน 20 ลํา วามีเครื่องบินคูใดบางเกิดการเขา

ใกลกัน และเกิดการเขาใกลกันกี่คู เมื่อเครื่องบินเกิดการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศ

ยานสวนบน เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดยการเปลี่ยนแปลงความสูง เมื่อเครื่องบินเกิดการ

เขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง เครื่องบินจะทําการหลบหลีกกันโดย

เครื่องบินที่อยูตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่มความเร็วของเครื่องบินตามวิธีการศึกษาที่กลาวไวใน

บทที่ 3 และสุดทายจะทําการวัดเวลาเฉลี่ยในการเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานของเครื่องบิน

จนกระทั่งลงจอดเพื่อเปรียบเทียบและวิเคราะหผลระหวางกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ

และมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

ในการทดลองการตรวจสอบการเขาใกลกันกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ เมื่อมี

เครื่องบิน 20 ลําบินมาในเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน ผูวิจัยจะทําหนาที่เปนผูควบคุม

จราจรทางอากาศโดยที่กําหนดเสนทางของเครื่องบินที่จะทําการลงจอด โดยที่กําหนดเสนทางสอง

เสนทางและสามเสนทาง ดังรูป 4.13 และ 4.14 
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รูปที่ 4.13 เสนทางบนิในการลงจอดสองเสนทางของเครื่องบิน 20 ลํา 

 
รูปที่ 4.14 เสนทางบนิในการลงจอดสามเสนทางของเครื่องบิน 20 ลํา 

ตารางที่ 4.10 การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบนิ 20 ลํากรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศ โดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง 
จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) เสนทาง 

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา

เฉล่ีย 

(วินาท)ี 

2 0 0 0 3 0 0 2183 

3 0 0 0 2 2 0 1894 

จากตาราง 4.10 พบวา ในการตรวจสอบการเขาใกลกันของเครื่องบิน 20 ลํากรณีมีผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศ เมื่อจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสองเสนทางและสามเสนทาง 

โดยทําการทดลองเสนทางละ 30 คร้ัง พบวา เมื่อจัดเครื่องบินเปนสองเสนทางจะพบจํานวนการ
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เขาใกลกันเฉลี่ยของเครื่องบินเพียงสองลํา จํานวนสามครั้ง เมื่อจัดเครื่องบินเปนสามเสนทางพบ

จํานวนการเขาใกลกันเฉล่ียของเครื่องบินสามลํา จํานวนสองครั้ง และพบจํานวนการเขาใกลกัน

เฉลี่ยของเครื่องบินสองลํา จํานวนสองครั้ง เพราะการที่มีผูควบคุมจราจรทางอากาศจะมีการ

จัดเรียงเครื่องบินเพื่อเตรียมลงจอดเพราะไดปองกันการเขาใกลกันและจัดระยะหางที่ปลอดภัย

แลวทําใหบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนจะไมเกิดการเขาใกลกันของเครื่องบิน สวน

บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางสามารถเกิดการเขาใกลกันได เพราะเมื่อจํานวน

เครื่องบินมากขึ้น เครื่องบินกําลังจะบินเขาสูสวนพื้นที่รอคอยจะทําใหเกิดการเขาใกลกันในระยะนี้

ได ในการจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอดสองเสนทางจะใชเวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขต

ประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 2183 วินาที และในการจัดเรียงเครื่องบินกอนจะลงจอด

สามเสนทางจะใชเวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 1894 

วินาที 

ตารางที่ 4.11 การตรวจสอบการเขาใกลกนัของเครื่องบนิ 20 ลํากรณีมีผูควบคุม 

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

1 1 0 0 4 1 0 1744 

2 1 0 0 4 1 0 1764 

3 1 0 0 6 0 0 1572 

4 1 0 0 7 1 0 1474 

5 2 0 0 3 2 0 1891 

6 1 0 0 6 2 0 1569 

7 1 0 0 7 1 0 1472 

9 2 0 0 7 0 0 1482 
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จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

10 1 0 0 4 2 0 1809 

11 1 0 0 5 1 0 1843 

12 2 0 0 4 0 0 1798 

13 1 0 0 6 1 0 1564 

14 1 0 0 5 2 0 1711 

15 1 0 0 5 1 0 1723 

16 2 0 0 7 1 0 1650 

17 1 0 0 6 1 0 1654 

18 2 0 0 6 0 0 1648 

19 2 0 0 5 0 0 1698 

20 1 0 0 4 2 0 1703 

21 1 0 0 5 1 0 1687 

22 1 0 0 5 2 0 1644 

23 2 0 0 7 1 0 1543 

24 2 0 0 5 1 0 1654 

25 2 0 0 6 0 0 1703 
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จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนบน (คร้ัง) 

จํานวนการเขาใกลกนัของ

เครื่องบินบริเวณเขตประชิด 

ทาอากาศยานสวนกลาง (คร้ัง) คร้ังที ่

2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 2 ลํา 3 ลํา 4 ลํา 

เวลา 

(วินาท)ี 

26 1 0 0 7 0 0 1459 

27 1 0 0 4 1 0 1767 

28 2 0 0 5 1 0 1675 

29 1 0 0 6 0 0 1634 

30 2 0 0 5 1 0 1712 

เวลาลงจอดเฉลี่ย 1669 

ผลการทดลองพบวาในกรณีที่ผูควบคุมการจราจรทางอากาศเปนแบบการกระจายการ

ควบคุม เมื่อทําการทดลอง 30 คร้ัง บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน จะตรวจสอบและพบ

เครื่องบินเขาใกลกันมากที่สุด นั่นคือ พบจํานวนการเขาใกลกันของเครื่องบินสองลํา จํานวนรวม

ทั้งหมด 41 คร้ัง จากนั้นเมื่อตรวจสอบบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง เมื่อตรวจสอบ

และพบเครื่องบินเขาใกลกันมากที่สุดเพียงสามลํา จํานวนรวมทั้งหมด 28 คร้ัง พบเครื่องบินเขา

ใกลกันมากที่สุดเพียงสองลํา จํานวนรวมทั้งหมด 161 คร้ัง และผลการทดลองแสดงถึงเวลาการลง

จอดของเครื่องบินตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนถึงเครื่องบินลําสุดทายจอด 

พบวาในการทดลองครั้งที่ 26  ใชเวลาทั้งหมดนอยที่สุด นั่นคือ 1459 วินาที ซึ่งเปนเพราะวาใน

บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางในการทดลองครั้งนี้ เมื่อมีการเขาใกลกันเครื่องบินลําที่

อยูในตําแหนงต่ํากวาก็จะมีการเพิ่มความเร็วของเครื่องบินทําใหเมื่อมีจํานวนครั้งในการเขาใกลกัน

มาก จะทําใหเครื่องบินเพิ่มความเร็วเพื่อแกปญหาการเขาใกลกัน และสามารถลงจอดไดเร็วขึ้น แต

ในการทดลองครั้งที่ 5 ใชเวลาทั้งหมดมากที่สุด นั่นคือ 1891 วินาที เนื่องจากในการทดลองครั้งนี้มี

การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางเพียงสองลํา จํานวนสาม

คร้ัง และเครื่องบินเขาใกลกันสามลํา จํานวนสองครั้ง  ทําใหเครื่องบินที่เขามาบริเวณนี้แตละลํามี

การเปลี่ยนแปลงระดับความเร็วแตจํานวนไมมาก  และตําแหนงของเครื่องบินที่ไดจากการสุมใน
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ตอนแรกอยูในตําแหนงที่ไกลมากกวาเครื่องบินลําอื่นๆทําใหเวลาที่เครื่องบินทุกลําจะลงจอดครบ

ตองใชเวลานาน และสุดทายเวลาเฉลี่ยในการทดลองกรณีที่ผูควบคุมการจราจรทางอากาศเปน

แบบการกระจายการควบคุมกรณีมีเครื่องบิน 20 ลํา เทากับ 1669 วินาที 

ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบน   ใน

กรณีที่เคร่ืองบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่จะแกไขปญหานั้นตองทําการ

เปล่ียนแปลงระดับความสูงเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดังรูป 4.15  

 
รูปที่ 4.15 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนเครื่องบิน 20 ลํา 

 ในสวนของการแกไขปญหาการเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลาง ใน

กรณีที่เครื่องบินแตละลําตรวจพบวาเขาใกลกัน เครื่องบินลําที่อยูในตําแหนงต่ํากวาจะทําการเพิ่ม

ความเร็วเพื่อแกไขปญหาการเขาใกลกัน ดังรูป 4.16 

 
รูปที่ 4.16 การเขาใกลกันของเครื่องบินบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางเครื่องบิน 20 ลํา 
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ตารางที่ 4.12 เปรียบเทียบผลการทดลองของเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยาน 20 ลํา 

ประเภท 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสอง

ลํา(คร้ัง) 

จํานวนการเขา

ใกลกันของ

เครื่องบินสาม 

ลํา (คร้ัง) 

คาเฉลี่ย

เวลา 

(วินาท)ี 

คา

เบี่ยงเบน

มาตรฐาน 

กรณีมีผูควบคุมการจราจรทาง

อากาศ 

- 2 เสนทาง 

- 3 เสนทาง 

 

 

3 

2 

 

 

0 

2 

 

 

2183 

1894 

 

 

7.43 

8.32 

กรณีการควบคุมการจราจรทาง

อากาศแบบกระจายการควบคุม 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนบน 

- บริเวณเขตประชิดทา

อากาศยานสวนกลาง 

 

 

41 

 

161 

 

 

0 

 

28 

 

1669 

 

111.85 

เมื่อทําการเปรียบเทียบระหวางกรณีมีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการ

ควบคุมกับกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศของเครื่องบิน 20 ลํา พบวา กรณีมีการควบคุม

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เครื่องบินมีโอกาสเขาใกลกันทั้งในบริเวณเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนบนและสวนกลาง และเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทา

อากาศยานจนกระทั่งลงจอดในการทดลองทั้ง 30 คร้ัง เทากับ 1669 วินาที สวนกรณีมีผูควบคุม

การจราจรทางอากาศเครื่องบินนั้นจะไมมีโอกาสเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน

สวนบนเลย เพราะเมื่อมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ ผูควบคุมจราจรทางอากาศจะทําการ

จัดเรียงเครื่องบินที่จะทําการลงจอด โดยเวนระยะหางและคํานึงถึงการเขาใกลกันเรียบรอยแลวจึง

ไมพบการเขาใกลกันในบริเวณนี้ แตจะสามารถเขาใกลกันบริเวณเขตประชิดทาอากาศยาน

สวนกลางและเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดซึ่ง

จัดเปนสองเสนทางและสามเสนทางเทากับ 2183 วินาที และ 1894 วินาที ตามลําดับ ซึ่งพบวาใช

เวลานานกวากรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะเมื่อมีผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศ ผูควบคุมจราจรทางอากาศจะทําการจัดเรียงเครื่องบินที่จะทําการ

ลงจอด โดยเวนระยะหางเพื่อความปลอดภัยและคํานึงถึงการเขาใกลกันเรียบรอยแลว แตจะทําให

เกิดความลาชาในการลงจอดดวยเชนกัน 
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จากการทดลองนี้แสดงใหเห็นวา เมื่อมีเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานพรอมกัน 

20 ลํา การมีผูควบคุมจราจรทางอากาศจะพบจํานวนการเขาใกลกันของเครื่องบินนอยกวาการที่มี

การควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะผูควบคุมจราจรทางอากาศจะ

ทําการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อปองกันการเขาใกลกันของเครื่องบินเรียบรอยแลว แตก็จะพบวาเวลา

เฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแตเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดจะมากกวาเพราะผู

ควบคุมการจราจรทางอากาศจะจัดเรียงเครื่องบินใหมีระยะหางอยางเหมาะสม ทําใหเวลาในการ

ลงจอดของเครื่องบินลาชากวากรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม ซึ่ง

แสดงใหเห็นวาผลการทดลองนี้ไดสอดคลองกับวัตถุประสงคที่สามารถจําลองการเขาใกลกันของ

เครื่องบิน และทําการตรวจพบการเขาใกลกันและทําการแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบิน

กรณีที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุมได นอกจากนี้วิธีที่ผูวิจัยเสนอก็

สามารถตรวจสอบไดวาเครื่องบินลําใดบางเกิดการเขาใกลกัน และแสดงการลงจอดของเครื่องบิน

แตละลําไดอยางทันกาล 

4.3 วิเคราะหและสรุปผลการทดลอง 

ในการทดลองเพื่อทดสอบการจําลองสําหรับแกปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินกรณีมี

ผูควบคุมการจราจรทางอากาศและกรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายโดยที่มี

เครื่องบินเขาใกลกันหาลํา, 10 ลํา, 15 ลํา และ 20 ลํา จะใหผลการทดลองที่คลายคลึงกัน นั่นคือ 

การทดลองที่มีผูควบคุมจราจรทางอากาศโดยผูวิจัยจะทําหนาที่เปนผูควบคุมการจราจรทาง

อากาศจะพบจํานวนการเขาใกลกันของเครื่องบินนอยกวาการที่มีการควบคุมการจราจรทาง

อากาศแบบกระจายการควบคุม เพราะผูควบคุมการจราจรทางอากาศจะทําการจัดเรียงเครื่องบิน

เพื่อปองกันการเขาใกลกันของเครื่องบินเรียบรอยแลว แตก็จะพบวาเวลาเฉลี่ยของเครื่องบินตั้งแต

เขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดจะมากกวาเพราะผูควบคุมการจราจรทางอากาศ

จะจัดเรียงเครื่องบินใหมีระยะหางอยางเหมาะสม ทําใหเวลาในการลงจอดของเครื่องบินลาชากวา

กรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุมอีกดวย นอกจากนี้เมื่อมีเครื่องบิน

ลําใดๆเขาใกลกัน ก็สามารถตรวจสอบไดวาเปนเครื่องบินลําที่เทาไร และเขาใกลกันบริเวณเขต

ประชิดทาอากาศยานสวนใด แตถามีจํานวนเครื่องบินที่เขาสูเขตประชิดทาอากาศยานพรอมๆกัน

จํานวนมาก คือ เครื่องบินจํานวนตั้งแต 10 ลําเปนตนไป ในการสังเกตการเขาใกลกันของเครื่องบิน

จะยากขึ้นเนื่องจากโอกาสที่เครื่องบินจะเขาใกลกันยิ่งเพิ่มข้ึนและจะแสดงผลในรูปแบบทันกาล  

ในสวนของการวิเคราะหเวลาในการเขาถึงเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดของ

เครื่องบินกับจํานวนเสนทางการบินกรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ พบวา เมื่อจํานวน
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เครื่องบินเพิ่มมากขึ้น ในการจัดเรียงเครื่องบินเพื่อทําการลงจอด ถาจัดเรียงเครื่องบินเขาสู

สนามบินหลายเสนทางจะทําใหเครื่องบินใชเวลาในการเขาถึงเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่ง

ลงจอดนอยกวาดังรูปที่ 4.17 เชน กรณีเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานพรอมกัน 20 ลํา 

เมื่อจัดเรียงเครื่องบินเขาสูเสนทางสองเสนทางจะใชเวลา 2183 วินาที และเมื่อจัดเรียงเครื่องบิน

เขาสูเสนทางสามเสนทางจะใชเวลาเพียง 1894 วินาที เปนตน สวนเวลาในการเขาถึงเขตประชิด

ทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอดของเครื่องบินกับจํานวนเครื่องบินกรณีการควบคุมการจราจรทาง

อากาศแบบกระจายพบวาเมื่อจํานวนเครื่องบินมากขึ้นก็จะทําใหเวลาในการเขาถึงเขตประชิดทา

อากาศยานจนกระทั่งลงจอดของเครื่องบินมากขึ้นเชนเดียวกัน ดังรูปที่ 4.18 ซึ่งในสวนนี้ก็

สอดคลองกับงานวิจัยอีกหลายงานดังสรุปไวในบทที่ 5 

 

รูปที่ 4.17 เวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 

กรณีมีผูควบคุมการจราจรทางอากาศ 

  

รูปที่ 4.18 เวลาเฉลี่ยตั้งแตเครื่องบินเขาสูเขตประชิดทาอากาศยานจนกระทั่งลงจอด 

กรณีการควบคุมการจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม



 

 

 
บทที่  5 

สรุปผลการวิจัย อภิปรายผล และขอเสนอแนะ 

งานวิจัยนี้ ไดนําเสนอวิธีการแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินดวยวิธีการจําลอง

ดวยคอมพิวเตอร  โดยไดมีการทําการทดลองและวิเคราะหผลไวอยางละเอียดที่นําเสนอในบทที่ 4 

ซึ่งจะเห็นไดวาวิธีที่นําเสนอนั้นสามารถจําลองการเขาใกลกันของเครื่องบินและทําการแกไขปญหา

ไดโดยมีจํานวนของเครื่องบินมากกวาวิธีอ่ืนๆ โดยผลการวิจัยทั้งหมดที่ไดนําเสนอไปนั้น สามารถ

สรุปไดดังนี้ 

5.1 สรุปผลการวิจัย 

ในการแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบินจากการจําลองดวยคอมพิวเตอร ใน

งานวิจัยนี้ไดเสนอวิธีในการตรวจสอบการเขาใกลกัน และไดสรางโปรแกรมเพื่อทําการแกปญหา

การเขาใกลกัน เพื่อเปนการประมาณสถานการณจริงไดอยางแมนยําขึ้น โดยใชขอมูลจริงในสวน

ของพารามิเตอรของเครื่องบิน และระยะหางในการเขาใกลกันของเครื่องบิน ซึ่งในการทําวิธีนี้

จําเปนตองใชสมการคณิตศาสตรในการชวยในการแกไขปญหาจํานวนมาก เพื่อที่จะสราง

โปรแกรมในการตรวจสอบการเขาใกลกันและแกไขปญหานั้นๆ ประกอบกับจําลองการลงจอดของ

เครื่องบินที่สมจริงที่สุด แตปญหาสําคัญของงานวิจัยนี้ คือ ใชเพียงพารามิเตอรของเครื่องบินเพียง

รุนเดียวเทานั้น เนื่องจากถาใชพารามิเตอรของเครื่องบินที่เปนไปไดทั้งหมด จะทําใหข้ันตอนวิธีใน

การสรางโปรแกรมตรวจสอบการเขาใกลกันและการแกไขปญหาการเขาใกลกันนั้นซับซอนอยาง

มาก นอกจากนี้ยังทําการเปรียบเทียบการแกไขปญหาการเขาใกลกันระหวางการที่มีผูควบคุม

การจราจรทางอากาศในการชวยแกไขปญหาการเขาใกลกันของเครื่องบิน กับกรณีที่มีการควบคุม

การจราจรทางอากาศแบบกระจายการควบคุม (Distributed Decentralize Control)  นั่นคือ มีผู

ควบคุมจราจรทางอากาศประจําสนามบินแตไมไดชวยในการแกไขปญหาการเขาใกลกันและทํา

การจัดเรียงเครื่องบินเพื่อทําการลงจอด ซึ่งในการทําการทดลองสวนนี้จะทําใหเห็นความแตกตาง

จากงานวิจัยอื่นๆมาก และที่สําคัญจํานวนเครื่องบินที่ใชทดสอบในวิธีอ่ืนๆจะมีขอจํากัดใน

การศึกษา เพราะบางวิธีในการเพิ่มจํานวนเครื่องบินทําใหเพิ่มแนวทางการแกไขเปนจํานวนมาก 

แตสําหรับวิธีนี้สามารถเพิ่มจํานวนเครื่องบินในปริมาณมากขึ้นกวาวิธีอ่ืนๆไดอยางไมจํากัด และใน

การตรวจสอบการเขาใกลกันก็สามารถแสดงผลการเขาใกลกันของเครื่องบินแตละลําวาเครื่องบิน
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ลําใดเขาใกลกับเครื่องบินลําใด ที่บริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนใด ประกอบกับการแกไข

ปญหาการเขาใกลกัน โดยในบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนบนเครื่องบินจะแกปญหาโดย

การเปลี่ยนแปลงความสูง ในบริเวณเขตประชิดทาอากาศยานสวนกลางเครื่องบินจะแกปญหาโดย

การเปลี่ยนแปลงความเร็ว 

จากผลการทดลองนั้นไดนําวิธีนี้ไปเทียบกับวิธีที่ใชการประยุกตข้ันตอนทางพันธุกรรมซึ่ง

เปนวิธีที่คนหาการแกไขปญหาการชนกันของเครื่องบินที่เหมาะสม จึงสรุปไดวา ในการคนหาแนว

ทางการแกไขปญหาเครื่องบินเขาใกลกันโดยอาศัยการประยุกตรูปแบบขั้นตอนทางพันธุกรรม

(Genetic Algorithm)[5, 6] ในบริเวณจราจรทางอากาศตามเสนทางบินมีประสิทธิภาพที่ดีกวา

เพราะวิธีข้ันตอนทางพันธุกรรมนั้น เมื่อเครื่องบินมีจํานวนมากขึ้นก็จะคนหาแนวทางแกไขหลาย

แนวทางมากขึ้น แตวิธีที่นําเสนอนี้สามารถรองรับปริมาณเครื่องบินในจํานวนที่มากกวา สามารถ

กําหนดความเร็วและพารามิเตอรใหใกลเคียงกับเครื่องบินจริงและสามารถแสดงผลการแกปญหา

นั้นๆไดแบบทันกาล  จากนั้นเมื่อนําผลการทดลองของงานวิจัยฉบับนี้ไปเทียบกับวิธี RR3D[10] 

พบวาในการนําแนวคิดในการแกไขปญหาโดยอาศัยวิธีทั้งสามแบบ นั่นคือ คนหาแนวทางการ

หลีกเลี่ยงปญหาเครื่องบินเขาใกลกัน, กําจัดแนวทางที่ไมสามารถแกไขปญหาในกรณีศึกษานั้นๆ

ได และคนหาแนวทางที่มีการเปลี่ยนแปลงนอยที่สุด ในการนําทั้งสามแนวคิดมาผสานเพื่อใหไดมา

ซึ่งแนวทางแกไขที่ดีที่สุดนั้น ก็ยังคงเปนแนวทางที่ไมสามารถปฏิบัติไดจริง สวนแนวทางของวิธีที่

งานวิจัยนี้ไดนําเสนอนั้นจะกําหนดวาในแตละบริเวณจะทําการแกไขปญหาการเขาใกลกันอยางไร

ทําใหสามารถแกไขปญหาไดแนนอนและเปนขั้นตอนมากกวา และสามารถทดสอบกับเครื่องบนิใน

จํานวนที่มากกวาไดดวย นอกจากนี้เมื่อเปรียบเทียบกับการตรวจสอบการเขาใกลกันกับวิธีอาศัย

ปริมาตรปกคลุมเชิงลําดับชั้น (Bounding Volume Hierarchy: BVH) [11] วิธีนี้จะทําการปรับปรุง

ทรงกลมที่ครอบวัตถุใหกระชับกับขนาดวัตถุเพื่อเปนการเพิ่มความเร็วในการตรวจสอบการชน แต

ผลการทดลองที่ไดจากงานวิจัยฉบับนี้สามารถตรวจสอบการชนไดรวดเร็วกวา เพราะจะมี

ทรงกระบอกที่แสดงระยะหางมาตรฐานในการปกคลุมโมเดลเครื่องบิน ในการตรวจสอบวา

เครื่องบินที่มีทรงกระบอกครอบเหลานั้นมีการชนกันหรือไม และมีการแกไขปญหาเมื่อมีการชนกัน

ของทรงกระบอกที่ครอบนั้นอยางไร 

5.2 ขอเสนอแนะ 

งานวิจัยฉบับนี้ทําการทดลองโดยที่มีผูควบคุมการจราจรทางอากาศแบบการกระจายการ

ควบคุม (Distributed Decentralize Control)  ซึ่งยังไมสามารถพัฒนาใหไมมีผูควบคุมการจราจร

ทางอากาศไดทั้งหมด เพราะมีขอจํากัดในเรื่องการติดตอส่ือสารระหวางเครื่องบิน ใหเคร่ืองบิน



 
 

 

62 

เหลานั้นติดตอส่ือสารหรือสงสัญญาณบางอยางระหวางกันเพื่อจัดลําดับการลงจอดของเครื่องบิน

เองได  งานวิจัยที่สามารถพัฒนาไดตอไป นั่นคือ การปรับทรงกระบอกครอบเครื่องบิน ซึ่งตองใช

สมการคณิตศาสตรชวยในการคํานวณความเร็วของเครื่องบินแตละลํา และแรงลมปะทะของ

เครื่องบินดวย เพื่อจะเปนประโยชนในการประมาณการณสถานการณจริง  การพัฒนาเพิ่มเติม

สามารถครอบคลุมการเปลี่ยนแปลงความเร็วของวัตถุบินไดในบริเวณทดสอบเพื่อใหใกลเคียงกับ

สถานการณจริงในบริเวณศึกษามากขึ้น รวมถึงประยุกตใชกับการสรางภาพเคลื่อนไหวอัตโนมัติ

ของการบินที่ตองการความสมจริงซึ่งยากตอการวาดดวยมนุษย  นอกจากนี้ยังสามารถนําไป

พัฒนาในสวนของวัตถุบินไดอ่ืนๆในการปองกันการเขาใกลกัน เชน นก  ผีเสื้อ เปนตน ซึ่งวัตถุบิน

ไดเหลานี้จะไมมีการกําหนดทรงกระบอกครอบเพื่อแสดงระยะหางมาตรฐาน เนื่องจากวัตถุบินได

เหลานี้เปนรูปแบบที่สามารถอยูดวยกันเปนกลุมเปนฝูง การที่วัตถุบินไดเหลานี้บินเขาใกลกันใน

งานของคอมพิวเตอรกราฟกส ควรจะมีอัลกอริทึมที่สามารถทําใหวัตถุบินไดเหลานี้สามารถบิน

หลบหลีกกันใหเปนรูปแบบตามธรรมชาติได 
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ประวัติผูเขียนวิทยานิพนธ 

นายสรศักดิ์  ไชยเลิศ เกิดวันที่ 16 มิถุนายน พ.ศ. 2522 สําเร็จการศึกษาระดับ

มัธยมศึกษาที่ โรงเรียนยุพราชวิทยาลัย  จากนั้นจึงเขาศึกษาตอที่คณะวิศวกรรมศาสตร 

มหาวิทยาลัยสยาม ในปการศึกษา 2543 จึงสําเร็จการศึกษาปริญญาวิศวกรรมศาสตรบัณฑิต 

สาขาวิชาวิศวกรรมโยธาและเขาศึกษาคณะรัฐศาสตร เอกบริหารรัฐกิจ มหาวิทยาลัยรามคําแหง

ในปการศึกษา 2546 สําเร็จการศึกษาปริญญาศิลปศาสตรบัณฑิต(รัฐศาสตร) จากนั้นเขาศึกษาใน

หลักสูตรวิศวกรรมศาสตรมหาบัณฑิต สาขาวิชาวิศวกรรมคอมพิวเตอร ที่ภาควิชาวิศวกรรม

คอมพิวเตอร คณะวิศวกรรมศาสตร จุฬาลงกรณมหาวิทยาลัย ปการศึกษา 2550  
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