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บทคัดย่อ 

 จุดประสงค์ของงานวิจัยช้ินนี้ คือการวิเคราะห์ขีดความสามารถในการครอบคลุมพื้นท่ีและการบริหาร
จัดการอากาศยานของกองทัพอากาศไทย ในการตอบสนองต่อภารกิจค้นหาและช่วยชีวิต โดยการวิเคราะห์ 
ขีดความสามารถนี้ ได้ด าเนินการเขียนโปรแกรมท าแบบจ าลองการท างานแต่ละช่วงเวลาของอากาศยาน  
ใน MATLAB โดยใช้อัลกอลิทึมของกฎเป็นพื้นฐานในการตัดสินใจภารกิจแต่ละช่วงเวลา  

แบบจ าลองนั้นจะเริ่มด าเนินการจากการพิจารณาค่าตัวแปรต่าง ๆ ส าหรับสถานการณ์ตามคู่มือการค้นหา
และช่วยชีวิตขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศและกฏระเบียบของกองทัพอากาศไทย โดยอากาศยาน  
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ท่ีสูญหาย จะสมมุติให้เป็นอากาศยานขนาดเล็กและมีความน่าจะเป็นท่ีวัตถุท่ีต้องการค้นหาอยู่ในบริเวณนั้น 
(Probability of Containment (POC)) เป็นแผนท่ีความน่าจะเป็นแบบจุด (Point Datum) ส าหรับทุกการจ าลอง 
ส่วนอากาศยานท่ีพิจารณาใช้ในการท าภารกิจมี 4 ประเภท คือ C130H, SAAB 340, EC725 และ BELL 412EP 
ตามท่ีกองทัพอากาศมีในปัจจุบัน ขีดความสามารถของอากาศยานแต่ละแบบนั้น จะพิจารณาจากระยะในการ
ปฏิบัติภารกิจและความสามารถในการค้นหาและช่วยชีวิตเมื่อเทียบกับเวลา ส่วนความสามารถในการครอบคลุม
พื้นท่ีจะพิจารณาจากความสามารถในการกวาดพื้นท่ีและครอบคลุมแผนท่ีความน่าจะเป็นท่ีวัตถุท่ีต้องการค้นหา
อยู่ในบริเวณนั้น (POC) จากนั้นขีดความสามารถเหล่านี้ จะถูกด าเนินการต่อในกระบวนการวิเคราะห์การบริหาร 
จัดสรรอากาศยานไปตามกองบินต่าง ๆ เพื่อตอบสนองในการครอบคลุมพื้นท่ีทางบกมากสุดและตอบ
วัตถุประสงค์ของกองทัพอากาศ 

งานวิจัยช้ินนี้ถือว่าเป็นก้าวแรกท่ีส าคัญในการวิเคราะห์ขีดความสามารถของกองทัพอากาศในการ
ตอบสนองเร็วต่อภารกิจค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย อีกท้ังยังสร้างความกระจ่างในการบริหาร 
จัดสรรทรัพยากร และหมุนเวียนอากาศยานไปยังกองบินต่าง ๆ ของกองทัพอากาศ 
 
ค ำส ำคัญ: ค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย, แผนท่ีความน่าจะเป็น, ความน่าจะเป็นท่ีวัตถุท่ีต้องการ
ค้นหาอยู่ในบริเวณนั้น
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Abstract 

 The objective of this research is to scrutinize the coverage area of each aircraft type and 
aircraft allocation of The Royal Thai Air Force for responding search and rescue missions. The 
simulation built by MATLAB is the tool for analysis. For gathering data, the rule-based algorithm 
simulates flow of the aircraft task at each time step.  
 The simulation begins by evaluating the parameters of the simulation scenario according 
to the Search and Rescue manual of the International Civil Aviation Organization and the Royal 
Thai Air Force regulations. Assumed conditions for the lost aircraft, weight would be lightweight 
and size would be as small as point for all cases. The allocation area for searching is as 
Probability of Containment (POC). The aircrafts regarding search missions are C130H, SAAB 340, 
EC725, and BELL 412EP. Search and rescue capability of aircraft would be analyzed by distance, 
area and time relatively. The coverage area capability of aircraft would be the comparison 
between area covered by aircraft and a probability of containment (POC). Classifications of 
aircraft search capability would base on analyzed and scrutinized results. Regarding search 
capability, allocation and deployment aircrafts in suitable air force bases would cover land area 
and better suit the Royal Thai Air Force's purpose. 
 This research is the first crucial step for understanding Air Force capability in quick 
response to search and rescue missions. It also provides a crystal idea about available aircraft 
management among air force bases.  
 
Keywords: Search and Rescue (SAR), Probability Map, Probability of Containment (POC) 
 
1. บทน า 

การค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยเป็นการด าเนินการเพื่อให้ความช่วยเหลือแก่บุคคลและ
ทรัพย์สินท่ีก าลังตกอยู่ในอันตราย และยังเป็นการสร้างความมั่นใจกับผู้ประกอบการเดินอากาศท่ีให้บริการขนส่ง
ผู้โดยสารท้ังขนาดเล็กและขนาดใหญ่ หรือบริการขนส่งสินค้า รวมไปถึงอากาศยานส่วนบุคคลท่ีท าการบิน  
ในอาณาเขตประเทศไทย ว่าหากเกิดกรณีอากาศยานประสบภัย หน่วยงานท้ังภาครัฐและเอกชนท่ีเกี่ยวข้องจะ
ด าเนินการใหช่้วยเหลืออย่างรวดเร็วและบูรณาการร่วมกันในการปฏิบัติได้อย่างมีประสิทธิภาพ โดยประเทศไทย
ได้จัดต้ังศูนย์ประสานงานการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย (Aeronautical Rescue Coordination 
Center หรือ ARCC) ขึ้นกับกระทรวงคมนาคม เป็นผู้รับผิดชอบงานด้านการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยาน
ประสบภัยของประเทศไทย สามารถรับแจ้งเหตุได้ตลอด 24 ช่ัวโมง และยังสามารถมอบหมายหน่วยงานภาครัฐ
และเอกชนท่ีมีบุคลากรและอุปกรณ์ เป็นหน่วยค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย (Search and 
Rescue Unit หรือ SRU) เพื่อท าการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยต่อไป
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ตามแผนการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยแห่งชาติ [1] ก าหนดให้ศูนย์ประสานงานค้นหา

และช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย จะต้องพิจารณาแจ้งเหตุให้หน่วยค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย
ซึ่งอยู่ใกล้จุดท่ีเกิดเหตุประสบภัยมากท่ีสุด รวมทั้งพิจารณาความพร้อมในการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ีและเครื่อง
บริภัณฑ์ตามล าดับ ให้เป็นผู้ท าการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย ท้ังนี้เพื่อจะได้ปฏิบั ติการได้ทันที 
ซึ่งกองทัพอากาศเป็นหนึ่งในหน่วยค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยของประเทศไทย  [2] ท่ีมี 
ขีดความสามารถด้านการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย โดยกองทัพอากาศสามารถพิจารณาใช้ 
อากาศยานและบุคลากรท่ีสังกัดอยู่ตามสนามบินต่าง ๆ  เพื่อสนับสนุนงานด้านการค้นหาและช่วยเหลืออากาศยาน
ประสบภัย 

 
2. วัตถุประสงค์ 
 2.1 เพื่อวิเคราะห์ขีดความสามารถในด้านระยะปฏิบัติการของอากาศยานกองทัพอากาศ ในการบินค้นหา
อากาศยานขนาดเล็กครอบคลุมพื้นท่ีทางบกเทียบกับเวลาในการปฏิบัติภารกิจ 
 2.2 การวิเคราะห์ขีดความสามารถมาจัดสรรทรัพยากรในการวางก าลังตามสนามบินต่าง ๆ ของอากาศยาน
กองทัพอากาศ ให้ครอบคลุมพื้นท่ีทางบกของประเทศไทย 
 
3. เอกสารและงานวิจัยที่เก่ียวข้อง  

การค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยของกองทัพอากาศนั้น จะต้องด าเนินการตามมาตรฐาน
และกฎระเบียบขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization) [5] 
และตามระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยการปฏิบัติการบิน พ.ศ.2561 ของกองทัพอากาศ [2]  โดยการค้นหาและ
ช่วยชีวิตประกอบไปด้วยงานสองส่วนหลัก ๆ ก็คือ การค้นหาและการช่วยเหลือ  โดยการค้นหาจะเริ่มจากการ
สืบสวนอย่างจริงจังจากเบาะแสท่ีมีอยู่ท้ังหมด แล้วน าต าแหน่งท่ีคาดว่าจะเป็นต าแหน่งของผู้ประสบภัยกับปัจจัย
ต่าง ๆ ท่ีเกี่ยวข้องมาค านวณ จากนั้นน าไปสร้างเป็นแผนท่ีความน่าจะเป็น (Probability Map) เพื่อน าไปวางแผน 
การบินค้นหาอากาศยานประสบภัยต่อไป ส าหรับโอกาสในการรอดชีวิตของผู้ประสบภัยท่ีได้รับบาดเจ็บจะลดลง
มากถึง 80 เปอร์เซ็นต์ ในช่วง 24 ช่ัวโมงแรก ในขณะท่ีโอกาสในการรอดชีวิตของผู้ประสบภัยท่ีไม่ได้รับบาดเจ็บ
จะลดลงอย่างรวดเร็วหลังจากผ่าน 3 วันแรกไปแล้ว [6] จะเห็นได้ว่าการค้นหาและช่วยเหลือเมื่อใช้เวลาเพิ่มมากขึ้น
ไปเท่าใดโอกาสในการรอดชีวิตของผู้ประสบภัยจะลดน้อยลงตามไปเท่านั้น  

โดยกฎระเบียบขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ (International Civil Aviation Organization) [5] 
นั้นจะมีการอัพเดทคู่มือการปฏิบัติภารกิจ ซึ่งประกอบไปด้วย แนวทางการปฏิบัติ การวิเคราะห์ การค านวณ  
การวางแผน และการประเมิน การค้นและช่วยชีวิต ไว้อย่างละเอียด โดยในงานวิจัยช้ินนี้จะด าเนินการตามคู่มือ 
ปี พ.ศ.2561 [2] ท่ีกองทัพอากาศใช้ในปัจจุบัน  

Cooper et al. (2003) [7] ได้อธิบายเพิ่มเติมถึงรายละเอียดของขั้นตอนการค้นหาและช่วยชีวิต และ
ทฤษฎี แนวคิด ท่ีน ามาใช้ในการสร้างแผนการค้นหาและช่วยชีวิตทางบกไว้อย่างละเอียด โดย Robe & Frost 
(2002) [8] ได้อธิบายเพิ่มเติมในส่วนของการค านวณว่าระยะกวาดและการมองเห็นของอากาศยาน (Sweep 
Width) ในแต่ละแนวบินนั้น ค านวณอย่างไรและถ้าจะให้มีประสิทธิภาพจะได้ระยะกว้างเท่าใด 
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Čokorilo (2013) [9] และ Statheropoulos et al. (2015) [10] ได้อธิบายถึงปัจจัยเส่ียงท่ีจะเกิดขึ้นในแต่ละ

ขั้นตอนของการปฏิบัติภารกิจค้นหาและช่วยชีวิต โดยให้แนวทางในการปฏิบัติภารกิจให้มีประสิทธิภาพและปลอดภัย 
Agbissoh OTOTE et al. (2019) [11] ได้ด าเนินการวิจัยโดยการสร้างแบบจ าลองทางคณิตศาสตร์ของ

ตัวแปรแต่ละตัว จากนั้นได้ด าเนินแก้สมการเหล่านั้นด้วยการวิเคราะห์เชิงตัวเลข โดยได้น าเสนอแนวคิดและ 
อัลกอลิทึมแบบใหม่ในการวิเคราะห์เพื่อค านวณหาค่าความน่าจะเป็นแบบต่าง ๆ ท่ีมีผลต่อภารกิจค้นหาและ
ช่วยชีวิต เช่น ความน่าเป็นท่ีจะมีอากาศยานอยู่ในแต่ละพื้นท่ีของการค้นหา (Probability of Containment (POC)), 
ความน่าจะเป็นของการท่ีจะค้นหาพบอากาศยาน (Probability of Detection (POD)) และค่าความน่าจะเป็น
ในการประสบความส าเร็จภารกิจค้นหาและช่วยชีวิต (Probability of Success (POS)) ซึ่งค่าความน่าจะเป็น
เหล่านี้จะส่งผลต่อการตัดสินใจในการวางแผนการค้นหาและช่วยชีวิต  

Karatas et al. (2017) [12] ได้ท าการประยุกต์ใช้กระบวนการเชิงเส้นแบบจ านวนเต็ม (Integer Linear 
Programming) และการจ าลอง (Simulation) มาวิเคราะห์สถานการณ์การภารกิจค้นหาและช่วยชีวิต ในหลาย ๆ 
รูปแบบ จากนั้นวิเคราะห์หาแนวทางท่ีดีท่ีสุด โดยกระบวนการสร้างแบบจ าลองเพื่อวิเคราะห์สถานการณ์  
ในปัจจุบันนี้ได้รับความนิยมอย่างมาก เพราะมีต้นทุนท่ีถูก สามารถทดสอบความเป็นไปได้ ได้หลากหลายรูปแบบ 
โดยไม่มีความเส่ียง ท าให้ทราบผลหรือเหตุการณ์ท่ีมีความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดขึ้น 
 
4. วิธีด าเนินการศึกษา 

งานวิจัยช้ินนี้จะด าเนินการสร้างแบบจ าลอง (Simulation) และใช้อัลกอลิทึมท่ีมีกฎเป็นพื้นฐาน (Rule 
Based Algorithm) [3] โดยก าหนดว่าเมื่อเกิดอุบัติเหตุทางอากาศขึ้นมาแล้ว สถานการณ์เป็นอย่างไร ค่าตัวแปร
ต่าง ๆ คืออะไร แล้วกระบวนการค้นหาและช่วยชีวิตแต่ละช่วงเวลาต้องท าอะไร มีข้อจ ากัดใดบ้าง ตามกฎและ
มาตรฐานการปฏิบัติภารกิจ 

แบบจ าลองนี้จะถูกเขียนโปรแกรมเพื่อวิเคราะห์ขึ้นมาเอง โดยใช้ภาษา MATLAB [4] ซึ่งเป็นภาษาท่ี
ได้รับความนิยมอย่างสูงในทางวิทยาศาสตร์และวิศวกรรมศาสตร์ เพราะมีชุดค าส่ังข้อมูลท่ีครบถ้วนและสามารถ
ด าเนินการพัฒนาได้เร็วกว่าภาษา Python หรือภาษา C ในหลาย ๆ กรณี 

จากนั้นแบบจ าลองนี้ จะใช้ทดสอบความเป็นไปได้ในกรณีต่าง ๆ ซึ่งจะท าการจ าลองการใช้อากาศยาน
กองทัพอากาศแบบต่าง ๆ ประกอบไปด้วย C-130H, SAAB 340B, EC725 และ BELL 412EP โดยมีรายละเอียด
ของกระบวนวิจัยใน 2 ส่วน คือ 1) ขั้นตอนการค้นหาและช่วยชีวิต และ 2) ขั้นตอนการจ าลองเหตุการณ์ค้นหา
ช่วยชีวิต 
 4.1 ขั้นตอนการค้นหาและช่วยชีวิต 
 

 
 

รูปที่ 1 ขั้นตอนการปฏิบัติภารกิจค้นหาช่วยชีวิต
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ในกระบวนการค้นหาและช่วยชีวิตของกองทัพอากาศนั้น จะเริ่มต้นกระบวนการเมื่อไรรับแจ้งรายงาน

การเกิดอุบัติเหตุ รายละเอียดการเกิดเหตุ และต าแหน่งสุดท้ายของอากาศยานท่ีประสบเหตุ จากนั้น  
ในกระบวนการต่อไป คือการตรวจสอบอากาศยานท่ีสามารถใช้ได้และอยู่ในระยะปฏิบัติการจากท่ีเกิดอุบัติเหตุ 
ซึ่งกองทัพอากาศ มีเครื่องบินท่ีสามารถท าภารกิจค้นหาได้ 4 ชนิด คือ C-130H, SAAB 340B, EC725 และ 
BELL 412EP โดยจ านวนอากาศยานท่ีมีอยู่คือ C-130H จ านวน 1 ล า, SAAB 340B จ านวน 1 ล า, EC725 
จ านวน 6 ล า และ BELL 412EP จ านวน 3 ล า ในบรรดาอากาศยานเหล่านี้ C-130H และ SAAB 340B เป็น
อากาศยานปีกตรึงท่ีต้องการใช้สนามบินในการขึ้นลง จึงไม่สามารถท าภารกิจในการช่วยเหลือนักบินท่ีประสบ
อุบัติเหตุในภูมิประเทศได้ ดังนั้นภารกิจในการช่วยเหลือจึงสามารถท าได้เพียงแค่เฮลิคอปเตอร์แบบ EC725 และ 
BELL 412EP เท่านั้น 

ซึ่งอากาศยานชนิด C-130H และ SAAB 340B จ าเป็นท่ีจะต้องประจ าการอยู่ท่ี สนามบินดอนเมืองและ
สนามบินสุราษฎร์ธานีตามล าดับเท่านั้น เนื่องจากข้อจ ากัดทางด้านจ านวนอากาศยาน ภารกิจท่ีได้รับมอบหมาย
และการส่งก าลังบ ารุง ส่วนอากาศยานชนิดปีกหมุน EC725 และ BELL 412EP นั้นสามารถผลัดเปล่ียนไป
ประจ าการได้ทุกสนามบิน โดยกองทัพอากาศจ าเป็นท่ีจะต้องพิจารณาการจัดวางก าลังแต่ละช่วงให้เหมาะสม
และครอบคลุมพื้นท่ีทางบกของประเทศไทยมากท่ีสุด โดยสนามบินท้ัง 13 แห่ง คือ 1) ดอนเมือง 2) สุราษฎร์ธานี  
3) เชียงใหม่ 4) อุดรธานี 5) พิษณุโลก 6) ตาคลี 7) อุบลราชธานี 8) โคราช 9) โคกกระเทียม 10) ก าแพงแสน  
11) วัฒนานคร 12) ประจวบคีรีขันธ์ 13) หาดใหญ่ ตามรูปท่ี 2 

 

 
 

รูปที่ 2 ต าแหน่งท่ีต้ังของสนามบินท่ีมีหน่วยของกองทัพอากาศต้ังอยู่
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โดยสมรรถนะของอากาศยานท้ัง 4 แบบนั้นแตกต่างกันไป ซึ่งตารางท่ี 1 แสดงขีดความสามารถในการบิน

เพื่อปฏิบัติภารกิจ ประกอบไปด้วย 1) ความเร็วในการบินเดินทาง 2) ความเร็วในการบินค้นหา 3) ระยะเวลา  
ในการบินปฏิบัติภารกิจได้ และ 4) ระยะเวลาท่ีใช้ในการเติมเช้ือเพลิงและเตรียมความพร้อมในการปฏิบัติการ 
ในรอบต่อไป ในตารางนี้ระยะเวลา (Endurance) นั้นจะถูกลดลงไป 45 นาที ส าหรับอากาศยานปีกตรึง และ  
30 นาที ส าหรับอากาศยานปีกหมุน ตามระเบียบกองทัพอากาศว่าด้วยการปฏิบัติการบิน [2] ท่ีระบุไว้ว่า อากาศยาน
ต้องมีเช้ือเพลิงส ารอง (Fuel Reserve) เพื่อป้องกันกรณีฉุกเฉิน  
 
ตารางที่ 1 สมรรถนะของอากาศยานหน่วยบินท่ีน ามาใช้ในภารกิจค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัย 

A/C Type 
Airspeed (Knots) Endurance 

(ช่ัวโมง) 
Turnaround Time (ช่ัวโมง) 

Navigation Search 
EC725 150 90 3.0 0.58 

BELL 412EP 120 80 1.5 0.5 
C-130H 290 120 6.75 0.66 

SAAB 340B 240 120 3.25 0.25 
 

ในขั้นตอนต่อไป คือการค านวณพื้นท่ี ท่ีต้องท าการบินเพื่อการค้นหาและช่วยชีวิต โดยในงานวิจัยช้ินนี้ 
ได้ต้ังสมมติฐานการของการเกิดอุบัติเหตุเป็นชนิดแบบจุด (Datum Point) หมายความว่า ทราบพิกัดสุดท้าย 
ใกล้กับเวลาเกิดอุบัติเหตุ [5, 11] ซึ่งอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุของกองทัพอากาศส่วนใหญ่จะเป็นในรูปแบบนี้ 
เพราะว่าอากาศยานท่ีท าการฝึกจะมีการติดตามต าแหน่งตลอดเวลา ท าให้ลักษณะความเป็นไปได้ของต าแหน่ง
อากาศยานบนพื้นมีความน่าจะเป็นรูประฆังแบบวงกลมมาตรฐาน (Standard Normal Distributions (Bell Curve)) 
[5] ในรูปท่ี 3(ก) โดยองค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศได้ค านวณและให้ใช้มาตรฐานการตีตารางความ
น่าจะเป็นแบบ 12x12 โดยมีเปอร์เซ็นต์ความน่าจะเป็น (Probability of Containment) [5] ตามตารางท่ี 3(ข)  

 

 
(ก)                                                         (ข) 

 

รูปที่ 3 การกระจายตัวของค่า POC บนแผนท่ีความน่าจะเป็นแบบจุดและแผนท่ีความน่าจะเป็นรูปแบบ 12 x 12 [5]
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รูปที่ 4 รัศมีของพื้นท่ีค้นหาและช่วงชีวิต ท่ียืนยันว่าจะมีอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุ 
อยู่ในพื้นท่ีนี้อย่างแน่นอน [5] 

 
จากนั้นตารางความน่าจะเป็นในรูปท่ี 3(ข) นั้น จะถูกไปวางทับบนลงแผนท่ีจริง ซึ่งขนาดของแผนท่ีจริง

นั้น จะต้องค านวณจากตัวแปรของอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุและอากาศยานท่ีท าการค้นหา โดยจะ
ด าเนินการค านวณรัศมีของพื้นท่ีค้นหาและช่วยชีวิต ( R0 ) ในรูปท่ี 4 เสียก่อน ซึ่งจากมาตรฐานการค้นหาและ
ช่วยชีวิตระยะของ R0 [5] ท่ีเป็นการยืนยันว่าจะมีอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุอยู่ในพื้นท่ีค้นหาอย่างแน่นอนคือ 
ระยะ R0 ท่ีมีความยาวเท่ากับผลรวมของความเป็นได้ท่ีจะเกิดความผิดพลาดของต าแหน่งพื้นท่ีทางบก (E) หรือ 
R0 = E นั้นเอง  โดยค่าตัวแปร E นี้ มีค่าเท่ากับ 

 
 𝐸 = √𝑋2 + 𝑌2    
 
โดยที่ X คือ ความผิดพลาดของการระบุต าแหน่งเริ่มต้นของอากาศยานที่ต้องการค้นหา และ Y คือ

ความผิดพลาดของการระบุต าแหน่งอากาศยานท่ีใช้ในการค้นหา 
จากตารางในคู่มือการค้นหาและช่วยชีวิตขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ [5] ก าหนด 

ค่าตัวแปรไว้ว่า ค่าความความผิดพลาดของการระบุต าแหน่งเริ่มต้นของอากาศยานที่ต้องการค้นหา X=15 
ส าหรับกรณีอุบัติเหตุอากาศยานขนาดเล็กแบบหนึ่งเครื่องยนต์เป็นอากาศยานท่ีต้องการค้นหา และความผิดพลาด
มากสุดเนื่องจากอากาศท่ีใช้ในการค้นหาเป็นอากาศยานแบบสองเครื่องยนต์ Y=10  

จากค่าตัวแปรเหล่านี้ท าให้พื้นท่ีส่ีเหล่ียมท่ีจ าเป็นต้องด าเนินการค้นหาและช่วยชีวิตตามคู่มือการค้นหา
และช่วยชีวิตขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ [5] มีขนาดดังนี้  

 
 พื้นท่ีค้นหาและช่วยชีวิต = (2𝑅)2 = 1,300 ตร.ไมล์ทะเล 
 เมื่อ 𝑅 = 𝐸,  𝑋 = 15  และ 𝑌 = 10 

 
จากตารางคู่มือการค้นหาและช่วยชีวิตขององค์กรการบินพลเรือนระหว่างประเทศ [5] และงานวิจัยของ Robe & 
Frost (2002) [8] ก าหนดใหใ้นการค้นหาอากาศยานขนาดเล็กน้ าหนักน้อยกว่า 5,700 กิโลกรัม โดยมีทัศนะวิสัย 
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มากกว่า 5 ไมล์ทะเล และใช้ความสูงในการบินค้นหาอยู่ท่ี 1,000 ฟุต จะได้ ระยะกว้างของการกวาด (Sweep 
Width) เท่ากับ 1.5 ไมล์ทะเล  

เมื่อทราบรายละเอียดของอุบัติเหตุ อากาศยานท่ีมีในการท าภารกิจ และค่าตัวแปรต่าง ๆ ในการปฏิบัติ
ภารกิจแล้ว ขั้นตอนต่อไป คือการน าข้อมูลเหล่านั้นมาวางแผนเส้นทางการบิน โดยตามมาตรฐานการค้นหาและ
ช่วยชีวิต [3]  ส าหรับเหตุการณ์ท่ีทราบต าแหน่งสุดท้ายของอากาศยานอย่างแน่นอน (Pinpoint) รูปแบบการบิน
ค้นหาท่ีเหมาะสมกับอากาศยานชนิดปีกหมุนมากท่ีสุด คือ วงจรการค้นหารูปแบบส่ีเหล่ียมก้นหอย (Expanding 
Square Search (SS)) [5, 11]  และรูปแบบการบินแบบนี้ก็ยังสามารถใช้ได้ด้วยกับอากาศยานปีกตรึง โดยจุดเริ่มต้น
ของวงจรการค้นหาจะเริ่มท่ีต าแหน่งอ้างอิงหรือต าแหน่งท่ีมีความน่าเป็นท่ีจะมีอากาศยานอยู่ในแต่ละพื้นท่ีของ
การค้นหา (POC) มากท่ีสุดก่อน และขยายออกจากจุดศูนย์กลางในลักษณะรูปส่ีเหล่ียมก้นหอย ตามรูปท่ี 5 
 

 
 

รูปที่ 5 วงจรการค้นหารูปแบบส่ีเหล่ียมก้นหอย (Expanding Square Search (SS)) [5, 11] 
 
 4.2 ขั้นตอนการจ าลองเหตุการณ์ค้นหาช่วยชีวิต  
 

 
 

รูปที่ 6 ขั้นตอนเขียนแบบจ าลองเพื่อวิเคราะห์ผล 
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 ขั้นตอนของกระบวนการจ าลอง (Simulation) นั้น  จะเริ่มจากน าเอาข้อมูลของสถานการณ์ค้นหา
ช่วยชีวิตท่ีวิเคราะห์ไว้แล้วจากหัวข้อท่ีแล้ว โดยมีรายละเอียดดังนี้ 

- การค้นหาเครื่องบินขนาดน้ าหนักน้อยกว่า 5,700 กิโลกรัม ประสบอุบัติเหตุ โดยทราบต าแหน่ง 
ก่อนเกิดเหตุชัดเจน โดยมี POC ตามรูปท่ี 3  

- ทดสอบขีดความสามารถในการค้นหาด้วยเครื่อง 4 แบบ คือ C-130H, SAAB 340B, EC725 และ 
BELL 412EP 

- ทดสอบขีดความสามารถในการช่วยชีวิตด้วยเครื่อง 2 แบบ คือ EC725 และ BELL 412EP 
- ข้อจ ากัดของอากาศยานท้ัง 4 ตาม ตารางท่ี 1 และระยะกว้างของการกวาด (Sweep Width) เท่ากับ 

1.5 ไมล์ทะเล 
จะใช้แนวคิดในการสร้างแบบจ าลองเช่นเดียวกับการงานวิจัยของ Agbissoh OTOTE et al. (2019) [11] 

และ Karatas et al. (2017) [12] โดยเป็นการใช้อัลกอลิทึมท่ีมีกฎเป็นพื้นฐาน (Rule Based Algorithm) [3] 
โดยมาด าเนินการเขียนโปรแกรมด้วยภาษา MATLAB [4] ว่าแต่ละช่วงเวลาอากาศยานท าอะไร และได้พื้นท่ีของ 
POC สะสมไปเท่าใด 

ในการจ าลองการปฏิบัติภารกิจในการค้นหาอากาศยานประสบภัยนั้น จะจ าลองต้ังแต่อากาศยานบิน
จากสนามบินท่ีอากาศยานวางก าลัง ไปยังต าแหน่งอ้างอิงท่ีคาดว่าจะเป็นต าแหน่งตกของอากาศยาน จากนั้นจึง
ด าเนินการบินวนเพื่อค้นหาเป้าหมายของอากาศยานท่ีประสบอุบัติเหตุ โดยใช้วงจรการค้นหารูปแบบส่ีเหล่ียม 
ก้นหอย (Expending Square Search (SS)) [5, 11] ดังตัวอย่างในรูปท่ี 5 และตัวอย่างผลท่ีได้จากแบบจ าลอง
ในโปรแกรมท่ีเขียนขึ้นในรูปท่ี 7 จากนั้นเมื่ออากาศยานท าการบินค้นหาจนครบระยะเวลาการบินค้นหาแล้ว  
จะท าการบินกลับสนามบินท่ีอากาศยานวางก าลังเพื่อเติมเช้ือเพลิง โดยเมื่อกลับมาสนามบินจะมีการลบเวลา 
ในการเติมเช้ือเพลิงและเตรียมความพร้อมปฏิบัติงานรอบใหม่ (Turnaround Time) ออกจากระยะเวลาการบิน
ค้นหา ในทุก ๆ ครั้ง จากนั้นกลับไปท าการบินค้นหาท่ีต าแหน่งสุดท้ายก่อนกลับสนามบินต่อไป โดยท าเช่นนี้
เรื่อยไปจนการบินค้นหาครอบคลุมพื้นท่ีความน่าเป็นท่ีจะมีอากาศยานอยู่ในแต่ละพื้นท่ีของการค้นหา (POC) 
ตามท่ีก าหนด  

ในขั้นตอนการทดสอบด้วยแบบจ าลองนี้ จะท าให้สามารถเก็บข้อมูลต่าง ๆ ว่า อากาศยานท่ีด าเนินการ
ค้นหาและช่วยชีวิตนั้น ได้ด าเนินการครอบคลุมพื้นท่ีไปเท่าใดและได้ความน่าเป็นท่ีจะมีอากาศยานอยู่ในแต่ละ
พื้นท่ีของการค้นหา (POC) ไปเท่าใดแล้ว ในแต่ละช่วงเวลา ท าให้สามารถน าค่าเหล่านี้ไปวิเคราะห์หาขีด
ความสามารถในการปฏิบัติภารกิจค้นหาและช่วยชีวิตของกองทัพอากาศและการครอบคลุมพื้นท่ีได้ต่อไป 
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รูปที่ 7 ตัวอย่างการค้นหารูปแบบวงจรการค้นหารูปแบบส่ีเหล่ียมก้นหอย (Expanding Square Search (SS)) 
[5, 11] จากแบบจ าลองท่ีพัฒนาขึ้นมา โดยเป็นพื้นท่ีท่ีส ารวจไปแล้วในช่วงเวลา (Time Step) ท่ี 1, 3, 7, 17, 

31 และ 100 ตามล าดับ 
 
5. ผลการศึกษา     

จากการจ าลองการปฏิบัติภารกิจค้นหาช่วยชีวิตท่ีกล่าวมานั้น จะสามารถท าให้ได้กราฟแสดง 
การเปรียบเทียบขีดความสามารถของอากาศยานแต่ละแบบในกองทัพอากาศท่ีสามารถท าภารกิจค้นหาได้  
โดยรูปท่ี 8 แสดงค่าการเปรียบเทียบค่าความน่าเป็นท่ีจะมีอากาศยานอยู่ในแต่ละพื้นท่ีของการค้นหา 
(Probability of Containment (POC)) แสดงในแกนแนวต้ังและเวลาของการปฏิบัติภารกิจเป็นแกนแนวนอน 
โดยแยกแสดงผลของอากาศยานท้ัง 4 แบบ ในรูปท่ี 8(ก) C130H, 8(ข) SAAB-340, 8(ค) EC725 และ 8(ง) 
BELL 412EP โดยในท้ัง 4 รูปย่อยนี้ เส้นสีน้ าเงินแสดงผลการเปรียบเทียบ POC ต่อเวลา เมื่อจุดศูนย์กลางการ
ค้นหาห่างจากฐานบิน 50 ไมล์ทะเล ส่วนเส้นสีแดง ส าหรับ 100 ไมล์ทะเล และเส้นสีเขียวส าหรับ 150 ไมล์ทะเล 

 

 
(ก)                                                      (ข)
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(ค)                                                       (ง) 

 
รูปที่ 8 การเปรียบเทียบค่าความน่าเป็นท่ีจะมีอากาศยานอยู่ในแต่ละพื้นท่ีของการค้นหา (Probability of 
Containment (POC)) ท่ีอากาศยานแต่ละแบบครอบคลุมได้ในแต่ละช่วงเวลา ด้วยอากาศยานแบบ (ก) 

C130H, (ข) SAAB-340, (ค) EC725 และ (ง) BELL 412EP 
 

จากรูปท่ี 8(ก) จะเห็นได้ว่า C-130H  นั้น ใช้เวลาในการปฏิบัติภารกิจค้นหา ท่ีระยะ 50, 100 และ 150 
ไมล์ทะเลได้เร็วที่สุด เนื่องจากอากาศยานแบบ C-130H  มีความเร็วในการบินเดินทางไปยังเป้าหมายท่ีต้องการ
ค้นหาได้อย่างรวดเร็ว อีกท้ังมีเช้ือเพลิงเพียงพอในการด าเนินการค้นหาได้อย่างเพียงพอ ไม่จ าเป็นต้องกลับมา
เติมเช้ือเพลิงจนเสร็จภารกิจ ส่วนในรูปท่ี 8(ข ) อากาศยานแบบ SAAB 340B สามารถบินครอบคลุม 
ค่า POC ได้อย่างรวดเร็วทั้ง 3 ระยะปฏิบัติการจนได้ค่า POC อยู่ท่ีระหว่าง 80-90% จึงต้องกลับมาเติมเช้ือเพลิง 
แล้วกลับไปด าเนินการค้นหาต่อจนกระท่ังบินครอบคลุมค่า POC ได้เกิน 90% ท้ังสามระยะปฏิบัติการแล้ว 
จึงต้องกลับมาเติมเช้ือเพลิงอีกครั้ง ส่วนในรูปท่ี 8(ค) อากาศยานแบบ EC725 จ าเป็นต้องกลับมาเติมเช้ือเพลิง
บ่อยกว่าอากาศยานท้ังสองแบบท่ีกล่าวมาแล้ว แต่ถึงอย่างไรก็ตามก็สามารถปฏิบัติภารกิจได้ส าเร็จแม้จะใช้เวลา
ท่ียาวนานกว่า และในรูปท่ี 8(ง) อากาศยานแบบ BELL 412EP ไม่สามารถปฏิบัติภารกิจค้นหาช่วยชีวิตได้ท่ี
ระยะ 100 และ 150 ไมล์ทะเล เพราะเมื่อบินไปแล้วจะไม่เหลือเช้ือเพลิงเพียงพอท่ีจะปฏิบัติภารกิจจึงจ าเป็นต้อง
บินกลับสนามบิน ดังนั้นจึงสามารถปฏิบัติภารกิจได้เพียงแค่ระยะ 50 ไมล์ทะเลและจ าเป็นต้องบินกลับมาเติม
เช้ือเพลิงหลายครั้งจึงสามารถปฏิบัติภารกิจได้ส าเร็จ 

ในขั้นตอนต่อไปเป็นการวิเคราะห์ขีดความสามารถในการครอบคลุมพื้นท่ีของการปฏิบัติภารกิจค้นหา
และช่วยชีวิตจากทรัพยากรท่ีมีอยู่ โดยในขั้นตอนนี้จ าเป็นอย่างยิ่งท่ีจะต้องวิเคราะห์ว่าอากาศยานแต่ละแบบจะ
สามารถปฏิบัติภารกิจได้ไกลแค่ไหนจากฐานบินที่ประจ าการอยู่ในเวลาท่ีจ ากัด จากข้อมูลของ Civil Aerospace 
Medical Institute [13]  พบว่าหากผู้ประสบภัยได้รับการช่วยเหลือออกจากสภาพอากาศท่ีเลวร้ายหรืออันตราย
ได้ภายใน 3 ช่ัวโมง จะมีโอกาสรอดชีวิตสูงหากได้รับการช่วยเหลือช้ากว่านี้โอกาสรอดชีวิตจะลดลงอย่างมาก 
และจากข้อมูลงานวิจัยของ Husain et al., (2020) [14] พบว่าผู้ประสบภัยท่ีได้รับบาดเจ็บ (เมื่อค่า Injury 
Severity Score (ISS) มากกว่า 50) จะเสียชีวิตหากได้รับความช่วยเหลือช้ากว่า 6 ช่ัวโมงหลังเกิดเหตุ ดังนั้น  
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ข้อจ ากัดเวลาในการปฏิบัติภารกิจท่ี 3 ช่ัวโมงและ 6 ช่ัวโมง ถือว่าเป็นจุดส าคัญในการวิเคราะห์ขีดความสามารถ
ในการปฏิบัติภารกิจการบินค้นหาครอบคลุมพื้นท่ีท่ีก าหนด  

โดยการประเมินขีดความสามารถในครั้งนี้จะประเมินว่าในเวลาท่ีจ ากัดคือ 3 ช่ัวโมงและ 6 ช่ัวโมงนั้น  
ถ้าอากาศยานต้องการท่ีจะบินค้นหาครอบคลุม POC=79.86% จะสามารถปฏิบัติภารกิจห่างจากสนามบินที่ต้ัง
ได้ไกลเพียงใด การก าหนดค่า POC=79.86% นี้เป็นไปตามมาตรฐานการปฏิบัติงานค้นหาและช่วยชีวิต ท่ีต้อง
ครอบคลุมพื้นท่ีท่ีเป็นรูปส่ีเหล่ียมส าหรับการค้นหาแบบส่ีเหล่ียมก้นหอย (Expending Square Search (SS))  
[5, 11] ท่ีมีความน่าจะเป็นหนาแน่นในเวลาอันส้ัน โดยจะครอบคลุมพื้นท่ีท่ีมีค่าความน่าจะเป็นเกิน 0.5% ต่อ  
9 ตารางกิโลเมตรให้ได้หมด ดังแสดงด้วยพื้นท่ีสีแดงในรูปท่ี 9 โดยพื้นท่ีนอกตารางนี้โอกาสท่ีอากาศยานอยู่ใน 
แต่ละช่องของตารางความน่าจะเป็นนั้นถือว่าน้อยมาก โดยเป็นไปตามหลักปฏิบัติของกองทัพอากาศ [2] 
 

 
 

รูปที่ 9 พื้นท่ีสีเหล่ียมสีแดงแสดงค่าความน่าเป็นท่ีจะมีอากาศยานอยู่ในแต่ละพื้นท่ีของการค้นหา (Probability 
of Containment (POC)) หนาแน่นเกิน  0.5% ต่อ 9 ตารางกิโลเมตร บนแผนท่ีความน่าจะเป็นแบบจุดรูปแบบ 

12 x 12 [5] 
 

ในรูปท่ี 10 แสดงกราฟเปรียบเทียบค่า POC สะสมท่ีได้จากการปฏิบัติภารกิจในการค้นหาอากาศยาน
ประสบภัยของอากาศยานท้ัง 4 แบบต่อระยะทางระหว่างต าแหน่งท่ีอากาศยานวางก าลังถึงต าแหน่งอ้างอิง โดย
รูปท่ี 10(ก) และ รูปท่ี 10(ข) เป็นผลลัพธ์ท่ีได้เมื่อจ ากัดเวลาปฏิบัติการไว้ท่ี 3 ช่ัวโมง และ 6 ช่ัวโมงตามล าดับ 
จากผลการด าเนินการจ าลองท่ีได้ผลลัพธ์ตามรูปท่ี 10 หากต้องการให้ได้ค่า POC อย่างน้อย 79.86% หมายความว่า 



Royal Thai Naval Academy Journal of Science and Technology  Vol.6 No.1 January – December 2023 

59 

 
ถ้ามีเวลาปฏิบัติภารกิจ 3 ช่ัวโมง อากาศยานชนิด C-130H, SAAB 340B และ EC725 จะสามารถปฏิบัติภารกิจ
ได้ไกลสุดท่ีระยะ 303.6, 159.3 และ 31.6 ไมล์ทะเลตามล าดับ ในทางตรงกันข้าม BELL 412EP จะสามารถเก็บ
ค่า POC สะสมได้มากท่ีสุดเพียง 74.5% แม้ว่าต าแหน่งอ้างอิงจะอยู่ต าแหน่งท่ีอากาศยานวางก าลัง ส่วนในกรณี
ท่ีมีเวลาปฏิบัติภารกิจ 6 ช่ัวโมง อากาศยานชนิด C-130H, SAAB 340B, EC725 และ BELL 412EP จะสามารถ
ปฏิบัติภารกิจได้ไกลสุดท่ีระยะ 699.1, 273.3, 128.4 และ 32.8 ไมล์ทะเลตามล าดับ 
 

 
(ก)                                                        (ข) 

 
รูปที่ 10 แสดงการเปรียบเทียบขีดความสามารถด้านการค้นหาครอบคลุม POC ของ บ. แต่ละแบบ 

ท่ีระยะปฏิบัติการต่าง ๆ ภายในเวลา (ก) 3 ช.ม. และ (ข) 6 ช.ม. (โดยท่ี: เส้นสีน้ าเงินแทนอากาศยานแบบ  
C-130H เส้นสีแดงแทนอากาศยานแบบ SAAB 340B เส้นสีเขียว แทนอากาศยานแบบ EC725 เส้นสีด าแทน 

อากาศยานแบบ BELL 412EP) 
 

ในขั้นตอนต่อไปจะด าเนินการวิเคราะห์การครอบคลุมพื้นท่ีทางบกในการปฏิบัติภารกิจค้นหาอากาศยาน
ประสบภัยจากทรัพยากรท่ีมีอยู่ ซึ่งในปัจจุบันการค้นหานั้นสามารถปฏิบัติการได้โดยอากาศยานท้ัง 4 แบบ แต่มี
ข้อจ ากัดคือ C-130H ต้องประจ าการอยู่ท่ีสนามบินดอนเมืองและ SAAB 340B ต้องประจ าการอยู่ท่ีสนามบิน 
สุราษฎร์ธานี ส่วนเฮลิคอปเตอร์ท่ีเหลืออยู่ท้ัง 2 แบบนั้นสามารถผลัดเปล่ียนหมุนเวียนไปประจ าการในสนามบิน
ต่าง ๆ ท่ีมีหน่วยของกองทัพอากาศต้ังอยู่ได้ท้ัง 13 สนามบิน ซึ่งก าหนดให้มีอากาศยานแบบ EC725 อยู่ 6 ล า 
และ BELL 412EP อยู่ 3 ล า 
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(ก)                                                     (ข) 

 
รูปที่ 11 แสดงระยะปฏิบัติการท่ีสามารถบินค้นหาครอบคลุมพื้นท่ีได้ภายใน 3 ช่ัวโมง จากอากาศยานท่ีมีอยู่โดย 

(ก) ระยะปฏิบัติการท่ีสามารถบินค้นหาครอบคลุมพื้นท่ีของอากาศยานท้ัง 4 แบบ และ (ข) ระยะปฏิบัติการ 
ท่ีสามารถบินค้นหาและช่วยเหลือครอบคลุมพื้นท่ีของเฮลิคอปเตอร์ (โดยท่ี: พื้นท่ีครอบคลุมโดย C-130H, SAAB 

340B, EC725 และBELL 412EP แสดงด้วยวงกลมสีเหลือง, ฟ้า, เขียว และแดง ตามล าดับ) 
 

จากการวิเคราะห์การผลัดเปล่ียนหมุนเวียนอากาศยานชนิดปีกหมุนแบบ EC725 และ BELL 412EP  
ไปตามสนามบินต่าง ๆ เพื่อให้ครอบคลุมพื้นท่ีทางบกของประเทศไทยให้มากท่ีสุดในการปฏิบัติภารกิจค้นหา
อากาศยานประสบภัย โดยการจัด EC725 ได้ท้ังหมด 1716 แบบท่ีไม่ซ้ ากัน และการจัด BELL 412EP ได้ท้ังหมด 
286 แบบท่ีไม่ซ้ ากัน 

ซึ่งเมื่อจ ากัดเวลาปฏิบัติการ 3 ช่ัวโมง ของอากาศยานท้ัง 4 แบบ โดยมี C-130H ประจ าท่ีสนามบิน 
ดอนเมือง และ SAAB 340B ประจ าท่ีสนามบินสุราษฎร์ธานี จะสามารถครอบคลุมพื้นท่ีได้มากท่ีสุด ในภารกิจ
ค้นหา เมื่อ EC725 ประจ าการท่ีสนามบิน เชียงใหม่, อุดรธานี, พิษณุโลก, อุบลราชธานี และหาดใหญ่ ส่วน 
EC725 ท่ีเหลืออีก 1 ล า และ BELL 412EP ท่ีเหลืออีก 3 ล านั้น เมื่อจัดลงสนามบินใดก็ได้ท่ีเหลืออยู่ และ 
ไม่สามารถเพิ่มพื้นท่ีครอบคลุมได้ดังแสดงในรูปท่ี 11(ก) ซึ่งในกรณีนี้ ทรัพยากรท่ีมีอยู่สามารถครอบคลุมพื้นท่ีได้ 
44.78% ของพื้นท่ีทางบกของประเทศไทย 
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เมื่อก าจัดเวลาปฏิบัติการ 3 ช่ัวโมง ในภารกิจช่วยชีวิตท่ีจ าเป็นต้องใช้เฉพาะเฮลิคอปเตอร์พบว่าจัดลง

เครื่องบิน EC725 ท้ัง 6 ล า และ BELL 412EP ท้ัง 3 ล า ลงสนามบินใดก็ได้ห้ามซ้ ากัน สามารถครอบคลุมพื้นท่ี
ได้เพียง 3.33% ดังแสดงในรูปท่ี 11(ข) 

 

 
(ก)                                                     (ข) 

 
รูปที่ 12 แสดงระยะปฏิบัติการท่ีสามารถบินค้นหาครอบคลุมพื้นท่ีได้ภายใน 6 ช่ัวโมงจากอากาศยานท่ีมีอยู่โดย 

(ก) ระยะปฏิบัติการท่ีสามารถบินค้นหาครอบคลุมพื้นท่ีของอากาศยานท้ัง 4 แบบ และ (ข) ระยะปฏิบัติการ 
ท่ีสามารถบินค้นหาและช่วยเหลือครอบคลุมพื้นท่ีเฉพาะเฮลิคอปเตอร์ (โดยท่ี: พื้นท่ีครอบคลุมโดย C-130H, 

SAAB 340B, EC725 และBELL 412EP แสดงด้วยวงกลมสีเหลือง, ฟ้า, เขียว และแดง ตามล าดับ) 
 

รูปท่ี 12 แสดงผลท่ีได้จากการวิเคราะห์การจัดวางอากาศยาน EC725 และ BELL 412EP ลงใน
สนามบินต่าง ๆ เพื่อให้ครอบคลุมพื้นท่ีทางบกของประเทศไทยให้ได้มากท่ีสุดเมื่อจ ากัดเวลาปฏิบัติการ 6 ช่ัวโมง 
โดยในภารกิจค้นหานั้น จะเหมือนกับในกรณีท่ีแล้วคือ มี C-130H ประจ าท่ีดอนเมือง และSAAB 340B ประจ าท่ี
สุราษฎร์ธานี ซึ่งผลท่ีได้ในกรณีนี้พบกว่า C-130H สามารถครอบคลุมพื้นท่ีประเทศไทยได้เกือบท้ังประเทศ โดย
การจะได้พื้นท่ีครอบคลุมมากท่ีสุดนั้นต้องจัดเฮลิคอปเตอร์แบบ EC725 ลงท่ีสนามบินหาดใหญ่ 1 ล า ส่วน 
EC725 ท่ีเหลืออีก 5 ล าและ BELL 412EP ท่ีเหลืออีก 3 ล า นั้นสามารถจัดลงสนามบินใดก็ได้ท่ีเหลืออยู่ ซึ่งท า
ใหส้ามารถบินค้นหาครอบคลุมพื้นท่ีของประเทศไทยได้ 98.21% ดังแสดงในรูปท่ี 12(ก) 

ส่วนในภารกิจค้นหาและช่วยเหลือเมื่อก าจัดเวลาปฏิบัติการ 6 ช่ัวโมง โดยตัดอากาศยานปีกตึง C-130H 
และ SAAB 340B ออก พบว่าต้องจัดลงเฮลิคอปเตอร์แบบ EC725 ท้ัง 6 ล า ลงสนามบินเชียงใหม่, อุดรธานี,  
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พิษณุโลก, อุบลราชธานี, โคราช และก าแพงแสน ส่วน BELL 412EP ท่ีเหลืออีก 3 ล านั้น ต้องจัดลงสนามบิน 
สุราษฎร์ธานี, ประจวบคีรีขันธ์ และหาดใหญ่ เพื่อให้ครอบคลุมพื้นท่ีทางบกให้ได้มากสุด โดยจะครอบคลุมได้ 
52.21% ดังแสดงในรูปท่ี 12(ข) 

 
6.  สรุปและอภิปรายผล/ข้อเสนอแนะ 

จากงานวิจัยช้ินนี้ ในการวิเคราะห์ขีดความสามารถของกองทัพอากาศในด้านระยะปฏิบัติการของ
อากาศยานในการบินค้นหาอากาศยานขนาดเล็ก โดยเปรียบเทียบการครอบคลุมพื้นท่ีทางบกเทียบกับเวลาใน
การปฏิบัติภารกิจ ท าให้เข้าใจ 1) ขีดความสามารถของอากาศยานแต่ละชนิดของกองทัพอากาศในภารกิจ ค้นหา
และช่วยชีวิตมากยิ่งขึ้น 2) ท าให้เข้าใจขีดความสามารถในการครอบคลุมพื้นท่ีท้ังหมดของท้ังประเทศในภารกิจ
ค้นหาและภารกิจช่วยชีวิต  

โดยพบว่าในภารกิจการบินค้นหาอย่างเดียวท่ีสามารถใช้อากาศยานแบบปีกตรึงเข้าร่วมด้วยนั้น 
กองทัพอากาศสามารถครอบคลุมพื้นท่ีทางบกของประเทศไทยได้ถึง 44.78% ในกรอบเวลา 3 ช่ัวโมง และ 
98.21% ในกรอบเวลา 6 ช่ัวโมง 

ส่วนในกรณีภารกิจค้นหาและช่วยเหลืออากาศยานประสบภัยครอบคลุมพื้นท่ีทางบกของประเทศไทย  
ท่ีจ าเป็นต้องใช้เพียงเฮลิคอปเตอร์เท่านั้น โดยจากการน าค่าท่ีได้จากการวิเคราะห์ขีดความสามารถมาท าการ
จัดสรรทรัพยากรในการวางก าลัง พบว่า หากก าหนดเวลาส าหรับการปฏิบัติการบินค้นหาและช่วยเหลือไว้ท่ี 3 
ช่ัวโมง การวางก าลังของเฮลิคอปเตอร์ท้ังสองแบบสามารถวางก าลังสนามบินใดก็ได้ห้ามซ้ ากัน ซึ่งจะท าให้
ครอบคลุมพื้นท่ีได้เพียงร้อยละ 3.33 ของพื้นท่ีทางบกของประเทศไทย หากกองทัพเห็นความจ าเป็นท่ีจะต้อง
ก าหนดเวลาไว้ที่ 3 ช่ัวโมง ควรเพิ่มจ านวนเฮลิคอปเตอร์มากกว่าท่ีมีอยู่เพื่อให้ครอบคลุมพื้นท่ีมากกว่าเดิม หรือ
อาจจะเพิ่มแนวทางในการจัดให้มีการสนับสนุนปัจจัยท่ีจ าเป็นส าหรับเฮลิคอปเตอร์ ในบริเวณใกล้เคียงกับ
จุดอ้างอิง แทนการบินไปกลับสนามบินท่ีต้ัง 

ส่วนในกรณีท่ีก าหนดกรอบเวลาไว้ 6 ช่ัวโมง ส าหรับภารกิจการบินค้นหาและช่วยเหลือ ซึ่งจ าเป็นต้องใช้
เฉพาะเฮลิคอปเตอร์เท่านั้น พบว่า การวางก าลังของเฮลิคอปเตอร์แบบ EC725 ท้ัง 6 ล า ลงสนามบินเชียงใหม่, 
อุดรธานี, พิษณุโลก, อุบลราชธานี, โคราช และ ก าแพงแสน ส่วน BELL 412EP ท้ัง 3 ล านั้น จัดลงสนามบิน 
สุราษฎร์ธานี, ประจวบคีรีขันธ์ และหาดใหญ่ จะท าให้ครอบคลุมพื้นท่ีทางบกของประเทศไทยมากสุด เหมาะสม
ท่ีจะใช้เป็นแนวทางในการวางก าลังของเฮลิคอปเตอร์ในกรณีท่ีมีทรัพยากรอยู่อย่างจ ากัด 
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