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      อาศัยอำนาจตามมาตรา ๑๕/๑๐ (๔) แหงพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ 
ซึ่งแกไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ ๑๔) พ.ศ. ๒๕๖๒ ผูอำนวยการ
สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทยจึงออกระเบียบเกี่ยวกับหลักเกณฑในการจัดสรร
เวลาการเขาออกสนามบินของอากาศยานไว ดังตอไปน้ี    
 

    By virtue of Section 15/10 ( 4 )  of the Air Navigation Act B.E. 2497 ( 1 9 5 4 ) 
amended by Air Navigation Act ( No.14)  B.E. 2562 ( 2019) , the Director General 
stipulates the rules on Criteria for Slot Allocation for Airport Arrival and Departure 
of Aircraft as follows; 

      ขอ ๑  ระเบียบนี ้ เร ียกวา “ระเบียบสำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย  
วาดวยหลักเกณฑในการจัดสรรเวลาการเขาออกสนามบินของอากาศยาน พ.ศ. ๒๕๖๒”  

 

      Article 1. These Rules shall be cited as the “Rules of the Civil Aviation 
Authority of Thailand on Criteria for Slot Allocation for Airport Arrival and 
Departure of Aircraft B.E. 2562 (2019)” 

      ขอ ๒  ระเบียบน้ีใหใชบังคับตั้งแตวันท่ี ๑ มกราคม พ.ศ. ๒๕๖๓ เปนตนไป       Article 2. These Rules shall come into force from the 1st of January B.E. 2563 
(2020). 

     ขอ ๓  ในระเบียบน้ี 
     “สายการบิน” (Airline) หมายความวา ผูไดรับใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน
ประเภทการขนสงทางอากาศเพื่อการพาณิชยและผูดำเนินการเดินอากาศตางประเทศที่ไดรับ
อนุญาตจากผูอำนวยการ 
     “ผูดำเนินการบิน” (Aircraft Operator) หมายความวา ผูดำเนินการการทำงานทางอากาศหรือ
ผูดำเนินการการบินท่ัวไป เชน ผูดำเนินบริการการบินเชิงธุรกิจ หรอืผูดำเนินการอากาศยานสวนบุคคล  
     “สนามบิน” หมายความวา สนามบินอนุญาตซึ่งใหบริการแกสาธารณะ 
     “ระดับของสนามบิน” (Airport Level) หมายความวา การจัดระดับความหนาแนนของสนามบิน 
โดยแบงออกเปนสามระดับ ไดแก สนามบินระดับหน่ึง สนามบินระดับสอง และสนามบินระดับสาม 
     “ผู ดำเนินการสนามบิน” หมายความวา เจาของหรือผู ดำเนินการสนามบินอนุญาต 
ซึ่งใหบริการแกสาธารณะ 
     “ผูทำการบินรายใหม” (New Entrant) หมายความวา สายการบินที่ขอรับการจัดสรร
เวลาการบินซึ่งเปนสวนหนึ่งของการทำการบินตอเนื่อง ณ สนามบินใดสนามบินหนึ่งในวันทำ
การบินใดวันทำการบินหนึ่ง และเมื่อไดรับการจัดสรร จำนวนเวลาการบนิทั้งหมดที่ไดสำหรับ
วันทำการบินน้ัน ณ สนามบินน้ันรวมกันแลวจะนอยกวาหาเท่ียว 

      Article 3. In these Rules; 
      “Airline” means a commercial air transport operator and foreign air operator 
granted with the permission from the Director General; 
       “ Aircraft Operator”  means an aerial work operator or general aviation 
operator, such as an aircraft operator undertaking business aviation or an aircraft 
operator undertaking private jet aviation; 
       “Airport” means a Licensed Aerodrome providing services for public; 
       “Airport Level” means classification of airports based on its level of 
congestion as Level 1, Level 2 and Level 3; 
       “Airport Operator” means an owner or operator of a Licensed Aerodrome 
providing services for public; 
       “New Entrant” means an airline requesting a series of slot at an airport on 
any day where, if the airline's request were accepted, it would in total hold fewer 
than five slots at that airport on that day; 
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    “การประสานงานจัดสรรเวลาการบิน” (Coordination) หมายความวา การอำนวย 
ความสะดวกจัดเวลาการบินของสนามบินระดับสอง และการจัดสรรเวลาการบินของสนามบิน
ระดับสาม  
    “พารามิเตอรในการจัดสรรเวลาการบิน” (Coordination Parameters) หมายความวา 
ปจจัยและขอจำกัดในการรองรับของสนามบิน ทั ้งด านเทคนิค การปฏิบัต ิการ และ
สภาพแวดลอม  
    “การวิเคราะหความตองการและขีดความสามารถในการรองรับ” (Demand and 
Capacity Analysis) หมายความวา การประเมินความตองการของสายการบินและขีด
ความสามารถในการรองรับเที่ยวบินไดสูงสุดของสนามบิน โดยคำนึงถึงขอจำกัดทางกายภาพ 
การปฏิบัติการ และสภาพแวดลอมของสนามบิน 
     “ฤดูกาลการบิน” (Season) หมายความวา ชวงเวลาในการกำหนดตารางการบิน ซึ่งแบง
ออกเปน ฤดูรอนเริ่มตั้งแตวันอาทิตยสุดทายของเดือนมีนาคม และฤดูหนาวเริ่มตั ้งแตวัน
อาทิตยสุดทายของเดือนตุลาคม 
     “ฤดูกาลการบินเดียวกัน” (Equivalent Seasons) หมายความวา ฤดูกาลการบินฤดูรอน
ตอเนื่องกันสองฤดูรอน หรือฤดูกาลการบินฤดูหนาวตอเนื่องกันสองฤดูหนาว แตไมใชฤดูกาล
การบินฤดูรอนตอเน่ืองไปจนถึงฤดูกาลการบินฤดูหนาว 
    “ฤดูกาลการบินตอเนื่องกัน” (Consecutive Seasons) หมายความวา ฤดูกาลการบินฤดู
รอนหนึ่งฤดูตอเนือ่งไปถึงฤดูกาลการบินฤดูหนาวอีกหนึ่งฤดู หรือฤดูกาลการบินฤดูหนาวหน่ึง
ฤดูตอเน่ืองไปถึงฤดูกาลการบินฤดรูอนอีกหน่ึงฤด ู
     “เที ่ยวบิน” (Flight) หมายความวา การทำการบินหนึ่งหรือหลายเที่ยวโดยหมายเลข
เท่ียวบินเดียวกัน 
     “ประว ัต ิการบ ิน” (Historic Precedence) หมายความว า การไดส ิทธ ิท ี ่จะได รับ 
การจัดสรรเวลาการบินอันเนื่องมาจากสายการบินไดทำการบินจริงเปนจำนวนไมนอยกวา 
รอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินท่ีไดรับจัดสรรไปแลวในฤดูกาลการบินเดียวกันท่ีผานมา  
     “การเร ิ ่มจัดสรรเวลาการบิน” (Initial Coordination) หมายความวา ชวงขั ้นตอน 
ที่เกิดขึ้นในระหวางวันสุดทายของกำหนดการสงคำขอรับการจัดสรรเวลาการบินของฤดูกาล
การบินที่กำลังจะมาถึง กับวันสุดทายที่หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจัดสงเวลาการบินท่ี

      “Coordination” means facilitation at a Level 2 airport and slot allocation at 
a Level 3 airport; 
 
      “Coordination Parameters” means the operational factors and limits of all 
technical, operational and environmental factors at the airport; 
 
      “Demand and Capacity Analysis” means the process of assessing airline 
demand and determining maximum airport capacity, taking into account all 
physical, operational and environmental constraints at the airport; 
 
      “Season” means the summer season commencing on the last Sunday in 
March, or the winter season commencing on the last Sunday in October; 
 
       “Equivalent Seasons” means consecutive summer seasons (two summers) 
or consecutive winter seasons (two winters) as opposed to two consecutive 
seasons (a summer and a winter season); 
       “Consecutive Seasons” means two adjacent seasons from one summer 
continuing to consecutive one winter or one winter continuing to consecutive 
one summer; 
       “Flight” means the operation of one or more legs with the same flight 
designator; 
        “Historic Precedence” means the principle whereby airlines are entitled to 
a series of slots that were operated at least 80% of the time during the period 
allocated in the previous equivalent season; 
        “Initial Coordination” means the process that occurs between the Initial 
Submission Deadline and Slot Initial Allocation List Message (SAL) Deadline dates 
for each season, whereby a Slot Coordinator allocates slots at a Level 3 airport 
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ไดทำการจัดสรร (Slot Initial Allocation List message: SAL) สำหรับสนามบินระดับสาม 
หรือท่ีหนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินใหคำแนะนำปรับเวลาการบินสำหรับสนามบิน
ระดับสองใหแกสายการบิน 
     “ปฏิทินการจัดสรรเวลาการบิน” (Calendar) หมายความวา ปฏิทินการจัดสรรเวลา 
การบินตามที่สมาคมการขนสงทางอากาศระหวางประเทศ (International Air Transport 
Association) กำหนด 
     “วันสุดทายของกำหนดการสงคำขอรับการจัดสรรเวลาการบิน” (Initial Submission 
Deadline) หมายความวา เวลา ๒๓.๕๙ นาิกาตามเวลาสากลเชิงพิกัดของวันท่ีระบุในปฏิทิน
การจัดสรรเวลาการบินซึ่งเปนวันสุดทายที่สายการบินจะตองสงคำขอรับการจัดสรรเวลาการ
บินสำหรับสนามบินระดับสามใหแกหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน หรือสงแผนทำการบิน
ในสนามบินระดับสองใหแกหนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบิน 
      “วันที ่ ใช พ ิจารณาสำหร ับการคำนวณประวัต ิการบิน” (Historic Baseline Date) 
หมายความวา วันที่เริ่มเก็บประวัติการบินซึ่งใชสำหรับคำนวณการทำการบินไมนอยกวารอยละ
แปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินตอเนื ่องที่ไดรับการจัดสรรในการพิจารณาประวัติการบิน 
ซึ่งเริ่มตนเมื ่อเวลา ๒๓.๕๙ นาิกาตามเวลาสากลเชิงพิกัดของวันที่ ๓๑ มกราคมสำหรับ
ฤดกูาลการบินฤดูรอน และเวลา ๒๓.๕๙นาิกาตามเวลาสากลเชิงพิกัดของวันท่ี ๓๑ สิงหาคม
สำหรับฤดกูาลการบินฤดูหนาวตามกำหนดการปฏิทินการจัดสรรเวลาการบิน 
      “วันสิ้นสุดของการสงคืนเวลาการบินตอเนื่อง” (Series Return Deadline) หมายความวา 
วันท่ีสายการบินตองสงคืนเวลาการบินตอเน่ืองท่ีไดรับการจัดสรรไปแลวตามกำหนดการปฏิทิน
การจัดสรรเวลาการบิน เน่ืองจากไมมีแผนท่ีจะทำการบินในชวงเวลาการบินตอเน่ืองน้ัน  
     “เวลาการบิน” (Slot) หมายความวา วันและเวลาที่ไดรับการจัดสรรจากหนวยประสาน
จัดสรรเวลาการบิน สำหรับการปฏิบัติการบินเขาออกสนามบินระดับสาม 
      “เวลาการบินตอเนื่อง” (Series of Slots) หมายความวา เวลาการบินที่มีเวลาเดียวกัน 
ในวันทำการบินเดียวกัน (Day-of-the-week) ติดตอกันอยางนอยหาครั ้ง หรือในฤดูกาล 
การบินเดียวกัน  
     “เวลาการบินของเที่ยวบินเฉพาะกิจ” (Ad Hoc Slot) หมายความวา เวลาการบินที่ไดรับ
การจัดสรรแกเท่ียวบินท่ีทำการบินเปนครั้งคราว ซึ่งจะไมนำไปรวมเปนประวัติการบิน 

and a Facilitator recommends voluntary schedule adjustments at a Level 2 
airport; 
 
       “Calendar” means Calendar of Coordination Activities of International Air 
Transport Association (IATA); 
 
       “Initial Submission Deadline” means the deadline of 23:59 UTC on this date, 
as set out in the Calendar, by which airlines must submit their planned 
operations to Slot Coordinator and Facilitators at Level 3 and Level 2 airports; 
 
 
       “Historics Baseline Date” means the reference date used for the 80% usage 
calculation to determine historic precedence, being 23:59 UTC on 31 January 
(summer) and 23:59 UTC on 31 August (winter); 
 
 
 
       “Series Return Deadline” means the date by which airlines must return 
series of slots that they do not intend to operate, as set out in the calendar; 
       “Slot” means a permission given by a Slot Coordinator for a planned 
operation to use the full range of airport infrastructure necessary to arrive or 
depart at a Level 3 airport on a specific date and time; 
       “Series of Slots” means at least 5 slots allocated at the same time on the 
same day-of-the-week, distributed regularly in the same season; 
 
       “Ad Hoc Slot” means an allocated slot which is not eligible for historic 
precedence; 
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     “เวลาสากลเชิงพิกัด” (Universal Time Coordinated: UTC) หมายความวา หนวยเวลา
ท่ีใชในการอางอิงตามพิกัดของโลก โดยอาจอางอิงดวยการใชตัวยอ Z หรือ GMT  
     “การประช ุมเจรจาการจ ัดสรรเวลาการบ ิน” (Slot Conference) หมายความวา 
การประชุมที่จัดขึ้นโดยสมาคมขนสงทางอากาศระหวางประเทศเพื่อการประสานงานจัดสรร
เวลาการบินใหแกสายการบินท่ีมีแผนทำการบินเขาออกสนามบินระดับสองและสนามบินระดบั
สาม ซึ่งจัดข้ึนสองครั้งตอปสำหรับกำหนดการบินประจำฤดูรอนและฤดูหนาว 
    “ขอมูลประวัติการบิน” (Slot Historic List message: SHL) หมายความวา ขอมูลตาม
แบบฟอรมมาตรฐานท่ีจัดทำโดยหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินเพ่ือแจงสายการบินใหทราบ
ถึงสถานะประวัติของการไดรับจัดสรรเวลาการบินท่ีผานมา 
    “การติดตามตรวจสอบเวลาการบิน” (Slot Monitoring) หมายความวา การติดตาม
ตรวจสอบของหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินเพื่อวิเคราะหการปฏิบัติการบินจริงของสาย
การบินเพ่ือเปรียบเทียบกับเวลาการบินท่ีไดรับการจัดสรร 
    “กองกลางสำหรับการจัดสรรเวลา” (Slot Pool) หมายความวา เวลาการบินที่สนามบิน
สามารถใหบริการได ณ สนามบินระดับสาม หลังจากจัดสรรเวลาใหแกเท่ียวบินท่ีไดรับประวัติ
การบิน และการเปลี่ยนแปลงเวลาใหแกเท่ียวบินท่ีไดรับประวัติการบินแลว   
    “การแลกเปลี่ยนเวลาการบิน” (Slot Swap) หมายความวา การตกลงแลกเปลี่ยนสลับ
เวลาการบินบนพ้ืนฐานหน่ึงเวลาการบินตอหน่ึงเวลาการบิน ณ สนามบินเดียวกันตามท่ีกำหนด
ไวในระเบียบน้ี  
     “การโอนถายเวลาการบิน” (Slot Transfer) หมายความวา การโอนถายเวลาการบิน  
ณ สนามบินเดียวกัน ตามท่ีกำหนดไวในระเบียบน้ี  
     “คำขอที่รอการจัดสรรเวลา” (Waitlist) หมายความวา คำขอรับการจัดสรรเวลาการบิน 
ท่ีเหลืออยูซึ่งไมถูกจัดอยูในลำดับความสำคัญ หรือเวลาการบินท่ีไดรับการจัดสรรแลวแตอยูใน
ระหวางปรับปรุงใหตรงกับคำขอ หรือคำขอรับการจัดสรรเวลาการบินที่ยังไมไดรับการจัดสรร 
แลวแตกรณี 
      “คณะกรรมการจ ัดสรรเวลา” (Slot Coordination Committee) หมายความวา 
คณะกรรมการที่สำนักงานจัดตั้งขึ้นเพื่อกำหนดนโยบายและติดตามตรวจสอบการดำเนินการ

      “UTC” means Universal Time Coordinated also referred to as Z or GMT; 
      “Slot Conference (SC)” means a forum organized by IATA for the 
coordination of planned operations at Level 2 and Level 3 airports, held twice 
each year for the summer and winter seasons; 
 
 
       “Slot Historic Listing (SHL)” means standard message used by a Slot 
Coordinator to inform airlines of the status of their historic slots;  
 
       “Slot Monitoring” means an analysis carried out by a Slot Coordinator to 
measure the operational performance of airlines compared with the slots 
allocated to them; 
       “Slot Pool” means the slots available at a Level 3 airport after historic slots 
allocated and changes to historic slots are allocated; 
 
       “Slot Swap” means a process whereby allocated slots are swapped on a 
one-for-one basis between airlines at the same airport as stipulated in these 
Rules; 
       “Slot Transfer” means a process whereby allocated slots are transferred 
from one airline to another airline as stipulated in these Rules; 
       “Waitlist” means a non-prioritized list of outstanding requests, including 
both allocated slots in the process of improvements to match requests with no 
slot allocated, as the case may be. 
 
       “Slot Coordination Committee” means a committee established by the 
Authority to constitute a policy and monitor slot allocation of the Slot 
Coordinator, facilitator as well as the use of slots of airlines or aircraft operators; 
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จัดสรรเวลาการบินของหนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบิน หนวยประสานจัดสรรเวลา
การบิน และการดำเนินการบินของสายการบินหรือผูดำเนินการบิน 
     “หนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบิน” (Facilitator) หมายความวา หนวยงานของ
สนามบินหรือหนวยงานที่สนามบินมอบหมาย ซึ่งรับผิดชอบในการรวบรวมขอมูลแผนทำการบิน
ของสนามบินระดับสองและใหคำแนะนำแกสายการบินหากมีความจำเปนตองมีการปรบัตารางการบิน 
      “หนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน” (Slot Coordinator) หมายความวา หนวยงาน 
ในสำนักงานซึ่งรับผดิชอบในการจดัสรรเวลาการบินใหแกสนามบินระดับสาม 
      “ผูอำนวยการ” หมายความวา ผูอำนวยการสำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
      “สำนักงาน” หมายความวา สำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 
 

    
      “Facilitator” means authority of the airport or authority designated by airport 
which is responsible for collecting data on planned operations at a Level 2 
airport, and for providing recommendations on voluntary schedule adjustments 
as necessary; 
      “Slot Coordinator” means the Authority’s Division which is responsible for 
slot allocation for a Level 3 airport; 
       “Director General” means the Director General of the Civil Aviation 
Authority of Thailand; 
        “Authority” means the Civil Aviation Authority of Thailand (CAAT). 

สวนท่ี ๑ 
ขอบเขตการใชบังคับ 

 
        ขอ ๔  ระเบียบน้ี ใหใชบังคับกับการจัดสรรเวลาการเขาออกสนามบินใหแกอากาศยาน
ของสายการบินและผูดำเนินการบินท่ีประสงคจะปฏิบัติการบินเขาออกสนามบินในประเทศไทย 
เวนแตสายการบินและผูดำเนินการบินท่ีใชเฮลิคอปเตอรในการปฏิบัติการบิน 

 

Part 1 
Scope and Applicability 

 
         Article 4.  These Rules shall apply to slot allocation for airport arrival and 
departure of aircraft for airlines and aircraft operators intending to operate within 
the Kingdom of Thailand except an airline and aircraft operator using helicopter 
in its operation. 
 

สวนท่ี ๒ 
คณะกรรมการจัดสรรเวลา 

 
        ขอ ๕  ใหสำนักงานจัดตั้งคณะกรรมการจัดสรรเวลาข้ึนคณะหน่ึง โดยใหมีอำนาจหนาท่ี
ดังตอไปน้ี  
       (๑) พิจารณากำหนดนโยบายและหลักเกณฑการจัดสรรเวลาการบินของประเทศไทย 
       (๒) พิจารณาปญหาขอขัดแยงตาง ๆ ท่ีเก่ียวของกับการจัดสรรเวลาการบิน 
       (๓) ประสานงานกับผูเก่ียวของ (Relevant Parties) กับการจดัสรรเวลาการบิน เพ่ือขอ
การสนับสนุนขอมูลหรือความรวมมือในดานตาง ๆ 

Part 2 
Slot Coordination Committee 

 
  Article 5. The principal tasks of the Slot Coordination Committee are to: 
  (1) contemplate to constitute policy and regulation on airport slot 
allocation of Thailand; 
  (2) contemplate to resolve conflicts regarding slot allocation; 
  (3) coordinate with relevant parties regarding slot allocation for data 
support or collaboration; 
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       (๔) แตงตั้งคณะทำงานเพ่ือดำเนินการเรื่องอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของตามท่ีเหมาะสมและจำเปน 

 

       (4) appoint other appropriate task forces as necessary. 

       ขอ ๖  ใหมีการประชุมคณะกรรมการจัดสรรเวลาอยางนอยปละสองครั้ง เพ่ือทบทวน
พารามิเตอรในการจดัสรรเวลาการบินของแตละฤดูกาลการบิน หรอืเมื่อมีการเปลี่ยนแปลง
นโยบายหรือปรับขีดความสามารถของสนามบิน ซึ่งจะกระทบตอการจัดสรรเวลาการบินอยาง
มีนัยสำคญั 
 

        Article 6. Meetings shall be held at least twice a year in order to review 
the coordination parameters on a seasonal basis, or when changes in policy or 
capacity are planned which could significantly affect coordination. 

สวนท่ี ๓ 
การจัดระดับความหนาแนนของสนามบิน 

 
       ขอ ๗  ระดับความหนาแนนของสนามบิน แบงออกเปน ๓ ระดับ ดังน้ี 
       (๑) สนามบินระดับหนึ่ง (level 1) คือ สนามบินที่มีขีดความสามารถของโครงสราง
พ้ืนฐานท้ังหมดท่ีเพียงพอตอความตองการของผูใชงานตลอดเวลา 
       (๒) สนามบินระดับสอง (level 2) คือ สนามบินที่มีโอกาสที่จะเกิดความคับคั่งของ
การจราจรไดในบางชวงเวลาของวัน สัปดาห หรือฤดูกาลการบิน ซึ่งสามารถแกไขดวยวิธีการ
ปรับตารางการบินโดยความเห็นรวมกันระหวางสายการบินกับหนวยอำนวยความสะดวกจัด
เวลาการบิน 
       (๓) สนามบินระดับสาม (level 3) คือ สนามบินที่มีโครงสรางพื้นฐานไมเพียงพอในการ
รองรับหรือสนามบินที่หนวยงานของรัฐกำหนดเงื่อนไขไว จนทำใหสนามบินนั้นไมสามารถ
ตอบสนองตอความตองการในการใชสนามบินได 
       ใหสำนักงานประกาศจัดระดบัความหนาแนนของสนามบินระดบัสองและสนามบิน 
ระดับสาม โดยมีวัตถุประสงคเพ่ือการประสานงานจัดสรรเวลาการบิน 
 
 
 
 

Part 3 
Airport Level Categorisation 

 
  Article 7. Level of airport congestion is divided into 3 levels: 
       (1) Level 1 airport – an airport where the capacity of the airport infrastructure is 
generally adequate to meet the demands of airport users at all times; 
       (2) Level 2 airport – an airport where there is potentiality for congestion 
during some periods of the day, week, or season which can be resolved by 
schedule adjustments mutually agreed between the airlines and Facilitator.  
       (3) Level 3 airport – an airport where capacity providers have not developed 
sufficient infrastructure, or where governments have imposed conditions that 
make it impossible to meet demand. 
       The Authority shall issue the notification determining the Level 2 airport 
and Level 3 airport categorisation in order to coordinate slot allocation. 
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      ขอ ๘  การกำหนดระดับความหนาแนนของสนามบินระดับสองหรือสนามบินระดับสาม 
หรือการเปลี่ยนแปลงระดับความหนาแนนในกรณีอ่ืน จะเกิดข้ึนเมื่อ 
      (๑) มีการดำเนินการวิเคราะหความตองการและขีดความสามารถในการรองรับของ
สนามบินอยางเต็มรูปแบบ หรือ 
      (๒) หนวยงานที ่เก ี ่ยวของทั ้งหมดมีการปรึกษาหารือเพื ่อพิจารณาผลการวิเคราะห 
ความตองการและขีดความสามารถในการรองรับตาม (๑) และขอเสนอการเปลี่ยนแปลงระดบั
ความหนาแนน หรือ 
      (๓) ไมสามารถบรรเทาปญหาความแออัดในระยะสั้นดวยวิธีอ่ืนได 
 

     Article 8. The designation of Level 2 or Level 3 airports, or a change in level 
categorisation shall only occur once: 
     (1) A full demand and capacity analysis has been undertaken; 
     (2) All interested parties have been consulted on the analysis and proposed 
change of level categorisation and views have been taken into account; 
     (3) There is no practical way to alleviate the short-term congestion problem. 
    

      ขอ ๙  ผู ดำเนินการสนามบินมีหนาที ่จ ัดทำรายงานการวิเคราะหความตองการ 
และขีดความสามารถในการรองรับของสนามบิน ในกรณีดังตอไปน้ี  
      (๑) สำนักงานมีคำสั่งใหดำเนินการ หรือ 
      (๒) มีคำรองขอตอสำนักงานเปนลายลักษณอักษรจากกลุมสายการบินหรือผูดำเนินการบิน 
ซึ่งใหบริการ ณ สนามบินนั้นโดยคิดเปนสัดสวนมากกวากึ่งหนึ่งของสายการบินหรือผูดำเนิน 
การบินท้ังหมดซึ่งใหบริการ ณ สนามบินดังกลาว  
      หากผู ดำเน ินการสนามบินเห ็นว าม ีความจำเปนและเหมาะสม อาจจัดทำรายงาน 
การวิเคราะหความตองการและขีดความสามารถในการรองรับของสนามบิน เสนอใหสำนักงาน
เพ่ือใชประกอบการพิจารณาจัดระดับหรือเปลี่ยนแปลงระดับความหนาแนนของสนามบินก็ได 

        Article 9.  An airport operator has a duty to conduct an analysis on demand 
and capacity at the airport in the following cases: 
        (1) When the Authority ordered such analysis be carried out or; 
        (2) Following a written request from an airline and aircraft operator 
representing to the Authority more than half of the operations at an airport; 
        if an airport operator considers that it is necessary and appropriate, it may 
conduct analysis on demand and capacity and proposes it to the Authority for 
consideration of airport level categorisation or airport level changing. 

 
      ขอ ๑๐  การวิเคราะหขีดความสามารถในการรองรับของสนามบินจะพิจารณาถึง
ความสามารถของโครงสรางพ้ืนฐานของสนามบินเพ่ือรองรับระดับการใชบริการท่ีกำหนด  
      การวิเคราะหตามวรรคหนึ่งดังกลาวควรระบุขอจำกัดของโครงสรางพื้นฐาน ขอจำกัด 
ในการปฏิบัติงานหรือขอจำกัดดานสิ่งแวดลอม ซึ ่งมีผลกระทบตอสายการบินผูใชบริการ
สนามบิน และระบุทางเลือกในการแกไขหรือบรรเทาขอจำกัดดังกลาว 
 

       Article 10. The demand and capacity analysis shall consider the ability of 
the airport infrastructure to accommodate demand at desired levels of service. 
       The analysis in paragraph one should determine any infrastructure, 
operational, or environmental constraints that prevent demand being satisfied 
and identify options for overcoming such shortages through infrastructure, 
operational or policy changes and improvements.  

         ขอ ๑๑  สำนักงานจะเผยแพรรายงานผลการวิเคราะหความตองการและขีด
ความสามารถในการรองรับของสนามบินเพื่อสงเสริมใหผูที่เกี่ยวของพัฒนาความรวมมือ และ
เพ่ือแกไขหรือบรรเทาขอจำกัดตาง ๆ  

      Article 11. The Authority shall publicise the results of the demand and 
capacity analysis in order to encourage cooperation and to alleviate and resolve 
any constraints on demand.  
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     ขอ ๑๒  สำนักงานจะกำหนดระดับความหนาแนนของสนามบินเปนกรณีพิเศษในระหวาง
ชวงเวลาหน่ึงเวลาใด หากเกิดสถานการณท่ีจำเปนและมีความเหมาะสม  
      สถานการณตามวรรคหน่ึง หมายความถึงกรณีดังตอไปน้ี 
     (๑) การลดขีดความสามารถของสนามบินเปนการช่ัวคราวเพ่ือการบำรุงรักษาและพัฒนา
สนามบินตามแผนของสนามบิน 
     (๒) การลดขีดความสามารถของสิ่งอำนวยความสะดวกในสนามบินเน่ืองจากเหตุการณ 
ท่ีไมสามารถคาดการณไดเปนระยะเวลานาน 

 

      Article 12. The Authority shall designate the airport level categorisation in 
special case in some period of time, if it has exceptional circumstances and 
appropriate period affect to the airports. 
       Exceptional circumstances in paragraph one may include: 
       (1) temporary reduction of airport capacity for planned maintenance and 
airport development; 
       (2) other unexpected reduction of airport facility capacities for a 
prolonged period. 

 
สวนท่ี ๔ 

ขอกำหนดในการอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินและการประสานงานจัดสรรเวลาการบิน 
  

        ขอ ๑๓  หนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินสำหร ับสนามบินระดับสอง 
และหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินสำหรับสนามบินระดับสามจะตองทำหนาท่ีโดยอิสระ 
เปนกลาง โปรงใส และไมเลือกปฏิบัติ 
 

Part 4 
Requirements on Facilitation and Coordination 

 
      Article 13. The Facilitator of a Level 2 airport and Slot Coordinator of a 
Level 3 airport, must act in an independent, neutral, transparent and non-
discriminatory way. 
 

         ขอ ๑๔  คำขอรับการจัดเวลาการบินหรือคำขอรับการจัดสรรเวลาการบินใหสงไปยัง 
หนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินหรือหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน โดยใชรูปแบบ
ข อ ง  the IATA Standard Schedules Information Manual ( SSIM)  ท า ง ไ ป รษณ ี ย
อิเล็กทรอนิกส   

      Article 14.  Applications for allocation of slots or facilitation of schedules 
should be directed to the appointed Slot Coordinator or Facilitator using the 
IATA Standard Schedules Information Manual (SSIM) by e-mail. 

    
        ขอ ๑๕  สายการบินและผูดำเนินการบินจะไมไดรับอนุญาตใหทำการบิน ณ สนามบิน
ระดับสาม หากไมไดรับการจดัสรรเวลาการบินจากหนวยประสานจดัสรรเวลาการบิน    
  

      Article 15. No airline or aircraft operator shall operate at a Level 3 airport 
without first obtaining an allocated slot from the Slot Coordinator. 
 

        ขอ ๑๖  สายการบินและผูดำเนินการบินตองใหความรวมมือกับหนวยอำนวยความ
สะดวกจัดเวลาการบินหรือหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน และปรับเวลาการบินใหเปนไป
ตามเวลาท่ีไดรับการจัดสรร 

      Article 16. All airlines and aircraft operators are required to cooperate with 
the Facilitator and Slot Coordinator and also adjust the timing of operations in 
accordance with allocated time.   
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        การปรับเวลาการบินตามวรรคหนึ่ง ใหคำนึงถึงระยะเวลาที่จะทำการบินใหสอดคลอง
กับเวลาการบินท่ีไดรับจัดสรร ณ สนามบินตนทางและสนามบินปลายทาง 

 

       In the timing adjustment in paragraph one, airlines and aircraft operators 
must consider timing of operations in accordance with allocated slots at airport 
of departure and airport of destination. 
 

         ขอ ๑๗  ผูดำเนินการสนามบินระดับสองหรือระดับสามจะตองดำเนินการ ดังตอไปน้ี  
         (๑) ใหการสนับสนุนหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินในการแสวงหาความรวมมือจาก
สายการบิน 
         (๒) จัดใหมีโครงสรางพ้ืนฐานท่ีจำเปนเพ่ือรองรับแผนทำการบินของสายการบินภายใต
ระดับการใหบริการท่ีตกลงกันไว 
         (๓) แจงขอจำกัดของขีดความสามารถในการรองรับของสนามบินใหแกหนวยอำนวย
ความสะดวกจัดเวลาการบิน หนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน และผูมีสวนไดเสียที่เกี่ยวของ
ทราบ รวมทั้งใหคำเตือนอยางทันทวงที หากขีดความสามารถของสนามบินใกลเต็มหรือเกิน
ขีดจำกัดในอนาคตอันใกล 
         (๔) แจงใหหนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินและหนวยประสานจัดสรรเวลา
การบินทราบลวงหนาถึงการเปลี่ยนแปลงขีดความสามารถหรือพารามิเตอร ในการจัดสรรเวลา
การบินกอนการเริ่มจัดสรรเวลาการบิน  

 

      Article 17. An airport operator of a Level 2 or Level 3 airports shall: 
      (1)  Support the Facilitator or Slot Coordinator in seeking full airline 
cooperation; 
      (2) Provide the infrastructure necessary to handle planned airline operations 
within agreed levels of service; 
      (3) Keep the Facilitator, Slot Coordinator and all interested parties informed 
of any capacity limitations, and give timely warning if one or more of these 
limitations might be reached or exceeded in the near future; 
     (4) Inform the Facilitator or Slot Coordinator of any capacity changes and of 
the coordination parameters in good time prior to the initial slot allocation, in 
accordance with globally recognised timelines. 

สวนท่ี ๕ 
พารามิเตอรในการจดัสรรเวลาการบิน 

 
       ขอ ๑๘  สำนักงานจะดำเนินการทบทวนพารามิเตอรในการจัดสรรเวลาการบิน 
สำหรับสนามบินระดับสองหรือระดับสามปละสองครั ้ง โดยคำนึงถึงขอจำกัดดานเทคนิค  
การปฏิบัติงาน และสภาพแวดลอมท่ีเก่ียวของ ตลอดจนการเปลี่ยนแปลงของสถานการณ  
 

Part 5 
 Coordination Parameters 

 
      Article 18. At a Level 2 or Level 3 airports, the Authority shall ensure the 
determination of the parameters for slot allocation twice yearly, while taking 
into account of all relevant technical, operational and environmental 
constraints as well as any changes thereto. 
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      ขอ ๑๙  ใหผูดำเนินการสนามบินดำเนินการวิเคราะหความตองการและขีดความสามารถ
ของสนามบินในการรองรับความตองการดังกลาวอยางละเอียด โดยใชวิธีการอันเปนท่ียอมรับ 
ท้ังน้ี เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงของโครงสรางพ้ืนฐานของสนามบิน หรือมีการปรับเปลีย่นวิธีการ
ปฏิบัติงาน หรือรปูแบบของความตองการทำการบินอยางมีนัยสำคญั ใหผูดำเนินการสนามบิน
ทบทวนผลการวิเคราะหขางตนโดยไมชักชา 
 

       Article 19. The airport operator or other competent body should regularly 
conduct a thorough demand and capacity analysis, using commonly recognised 
methods. In particular, demand and capacity should be assessed whenever 
there are significant changes in airport infrastructure, operational practices, or 
patterns of demand. 
 

      ขอ ๒๐  ผูดำเนินการสนามบินจะตองจัดสงขอมูลพารามิเตอรในการจัดสรรเวลาการบิน
ประจำฤดูหนาวใหแกสำนักงานทราบภายในวันที่ ๓๑ มีนาคมของทุกป และประจำฤดูรอน
ภายในวันที่ ๓๑ สิงหาคมของป กอนนำเสนอขอมูลใหคณะกรรมการจัดสรรเวลาพิจารณา  
โดยสำนักงานจะออกประกาศสรุปขีดความสามารถสนามบินตามกำหนดการปฏิทินการจัดสรร
เวลาการบิน 
 

     Article 20. The parameters shall be communicated to the Authority for Winter 
Season within 31 March and for Summer Season within 31 August prior the 
parameter consideration into the meeting of Slot Coordination Committee. The 
confirmation of final coordination parameters and details of available capacity 
shall be announced in accordance with the Calendar. 
 

       ขอ ๒๑  การกำหนดพารามเิตอรในการจดัสรรเวลาการบินและวิธีการท่ีใชในการกำหนด
รวมถึงการเปลี่ยนแปลงใด ๆ จะตองไดรับความเห็นชอบจากคณะกรรมการจัดสรรเวลา  
       ผูมีสวนไดเสียท่ีเก่ียวของอาจรองขอขอมูลท่ีเก่ียวของกับการกำหนดพารามิเตอรในการ
จัดสรรเวลาการบินตามวรรคหน่ึงจากหนวยประสานจดัสรรเวลาการบิน 

 

     Article 21 . The determination of the parameters and the methodology used 
as well as any changes thereto shall be discussed in detail within the Slot 
Coordination Committee with a view to increase the capacity and number of 
slots available for allocation, before a final decision on the parameters for slot 
allocation is taken.  
    All relevant documents shall be made available on request to interested parties. 

 
สวนท่ี ๖ 

การไดรับประวัติการบิน 
 

      ขอ ๒๒  สายการบินจะมีสิทธิไดรับประวัติการบิน เมื่อสายการบินสามารถแสดงใหเห็นวา
ไดทำการบินไมนอยกวารอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินตอเนื่องที่ไดรับการจัดสรรใน
ฤดูกาลการบินเดียวกันท่ีผานมาลาสุด 

 

Part 6 
 Eligibility for Historic Precedence 

 
       Article 22. Historic precedence shall only be granted for a series of slots if 
the airline can demonstrate to the satisfaction of the Slot Coordinator that the 
series was operated at least 80% of the time during the period allocated in the 
previous equivalent season. 
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     ขอ ๒๓  ใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินแจงใหสายการบินทราบ เมื่อสายการบิน 
มีความเสี่ยงท่ีจะทำการบินไดนอยกวารอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินท่ีไดรับการจัดสรร
ของแตละฤดูกาลการบิน 
 

      Article 23. Slot Coordinator must provide timely feedback to airlines about 
flights at risk of failing to meet the minimum 80% usage requirement during the 
season. 

        ขอ ๒๔  ในการประเมินการไดรับประวัติการบิน ใหคำนึงถึงกรณีดังตอไปน้ี 
        (๑) เปนเวลาการบินตอเน่ือง 
        (๒) ไดทำการบินไมนอยกวารอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินตอเนื่องที่ไดรับ 
การจัดสรร 
        (๓) ใชเวลาการบินตอเนื ่องที่สายการบินถือครองอยูในวันที่ใชพิจารณาสำหรับการ
คำนวณประวัติการบินเปนฐานในการพิจารณา 
         (๔) ในกรณีท่ีเวลาการบินตอเน่ืองท่ีไดรับการจดัสรรอยูภายหลงัวันท่ีใชพิจารณาสำหรบั 
การคำนวณประวัติการบินมาแลว ใหใชจำนวนเที่ยวบินที่ไดรับการจัดสรรในเวลาการบิน
ตอเน่ือง ณ เวลาท่ีไดมีการจัดสรรครั้งแรกเปนฐานในการพิจารณา 
         (๕) หากมีการขยายชวงเวลาการบินตอจากเวลาการบินตอเนื่องภายหลังวันตั้งตน 
เก็บประวัติการบิน สายการบินจะมีสิทธิไดรับประวัติการบินสำหรับชวงเวลาการบินที่ขยาย  
ทั้งนี ้ สายการบินตองทำการบินใหไมนอยกวารอยละแปดสิบ (๘๐) ของชวงเวลาการบิน
ตอเน่ืองท่ีขยาย 
 

      Article 24 . Slot Coordinator and airlines shall consider the following when 
assessing eligibility for historic precedence: 
      (1) Only a series of slots is eligible for historic precedence; 
      (2) 80% of the series of slots must be operated; 
      (3) The series of slots held on the Historics Baseline Date is used as the basis 
for determining eligibility for historic precedence; 
      (4) For a series of slots newly allocated after the Historics Baseline Date, the 
number of slots in the series on the date of first allocation forms the basis of 
the 80% usage calculation; 
      (5) If a series of slots is extended after the Historics Baseline Date, the airline 
is eligible for historic precedence for the extended period of operation, subject 
to the 80% usage of the extended series. 

 
   

        ขอ ๒๕  หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจะตองจัดทำรายละเอียดประวัติการบินของ 
แตละสายการบินสำหรับสนามบินระดับสาม เปนขอมูลประวัติการบินและจัดสงขอมูลประวัติ
การบินดังกลาวใหแกสายการบินโดยแบงเปนสนามบินแตละแหง ภายในกำหนดเวลาท่ีกำหนด
ไวในปฏิทินการจัดสรรเวลาการบิน  ทั้งนี้ ในการจัดทำขอมูลประวัติการบิน หนวยประสาน
จัดสรรเวลาการบินจะตอง  
        (๑) รวบรวมบรรดาเวลาท่ีทำการบินตอเน่ือง ซึ่งสายการบินอาจไดรับประวัติการบินท่ีมี
การปรับเปลีย่นระหวางฤดูกาลการบินเดยีวกันเขาไวดวยกันและจัดทำเปนขอมูลประวัตกิารบินเดียว
สำหรับเวลาการบินตอเนื่องแตละเวลา หลังจากนั้นจึงจัดสรรเวลาการบินใหสายการบิน  ทั้งน้ี 

     Article 25. The Slot Coordinator must provide each airline with the details of 
their historic slots at Level 3 airports as a Slot Historic Listing (SHL) message. 
These messages must be distributed for each airport when the historic slots are 
determined by the Slot Coordinator, but not later than globally standardised 
deadlines. When creating the SHL the Slot Coordinator shall: 
      ( 1)  Reconstruct the records of series of slots qualified for historic 
precedence, but which were fragmented by schedule changes during the season.  
A single historic record should be created for each series of slots before 
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การรวบรวมเขาไวดวยกันดังกลาวจำเปนตองคำนึงถึงพารามิเตอรในการจัดสรรเวลาการบิน
ของสนามบินดวย 
        (๒) ระบุชวงวันที่ทำการบินในขอมูลประวัติการบินสำหรับฤดูกาลการบินใหม ถาเปน
การทำการบินไมเต็มฤดูกาลการบิน วันเริ่มตนและวันสิ้นสุดของฤดูกาลการบินใหมควรเปน
วันท่ีใกลเคียงท่ีสุด กอนหนาหรือหลังกับวันเดียวกันท่ีเคยทำการบิน 
 

distributing the SHLs to airlines, provided that the reconstruction fits within the 
coordination parameters of the airport; 
     (2) The dates of operation in the SHL must be expressed in dates applicable 
to the new season. When flights do not operate for the full season, the start and 
end dates in the new season should be the closest dates (earlier or later) for 
the same day(s) of operation. 

     ขอ ๒๖  การขอรับการจัดสรรเวลาการบินของเท่ียวบินเฉพาะกิจจะไมไดรับประวัติการบิน  
 

      Article 26. Slots requested on an ad hoc basis are not eligible for historic 
precedence.    

     ขอ ๒๗  ในกรณีท่ีมีการขอรับการจัดสรรเวลาการบินตอเน่ือง แตไดรับการจดัสรรเวลา 
การบินใหเพียงเท่ียวบินเฉพาะกิจ จะไมไดรับประวัติการบิน 
 

      Article 27. Slots requested as a series but initially allocated on an ad hoc 
basis shall not be eligible for historic precedence. 

     ขอ ๒๘  สายการบินท่ีถือครองเวลาการบินตอเน่ืองหลายเวลาในชวงเดียวกัน มีสิทธิไดรับ
ประวัติการบินแยกกันเปนรายเวลาการบินตอเน่ือง 

      Article 28 . Airlines holding more than one series of slots at the same time 
with identical or overlapping periods of operation, shall have usage of each series 
calculated separately.  

    ขอ ๒๙  เท่ียวบินท่ีทำการบินมากกวาหน่ึงวันของสัปดาหจะไดรบัการพิจารณาเวลาการบิน
ตอเน่ืองแยกเปนแตละวันของสัปดาห  

     Article 29.  Flights operating on more than one day-of-week, shall be 
considered separate series of slots for each day-of-week. 

    ขอ ๓๐  ในกรณีที ่หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินกำหนดใหตองเปลี่ยนแปลงเวลา
บางสวนในเวลาการบินตอเนื่อง การเปลี่ยนแปลงดังกลาวจะไมมีผลกระทบตอการไดประวัติ
การบิน หากยังคงเปนไปตามเงื่อนไขการทำการบินไมนอยกวารอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลา
การบินตอเน่ืองท่ีไดรับการจัดสรร 
 

     Article 30. Time changes allocated by the Slot Coordinator for part of a series 
of slots do not affect eligibility for historic precedence, provided that the 80% 
usage requirement is met over the whole period of operation of the service.   
   

    ขอ ๓๑  ประวัติการบินใหถือจากครั้งหลังสุดที่ไดรับการจัดสรรจากหนวยประสานจัดสรร
เวลาการบิน เวนแตจะไดมีการตกลงกันไวเปนอยางอื่นระหวางหนวยประสานจัดสรรเวลา 
การบินกับสายการบิน 
 

     Article 31 . Historic precedence shall take into account the latest times 
approved by Slot Coordinator for a series of slots, unless otherwise agreed 
between the Slot Coordinator and Airline. 
 



ระเบียบ กพท.  วาดวยหลักเกณฑในการจัดสรรเวลาการเขาออกสนามบินของอากาศยาน  
พ.ศ. ๒๕๖๒ 

Rules of the Civil Aviation Authority of Thailand 
on Criteria for Slot Allocation for Airport Arrival and Departure of Aircraft 

B.E. 2562 (2019) 
        ขอ ๓๒  ในกรณีท่ีมีการขอยกเลิกเท่ียวบินท่ีไดรบัการจดัสรรสำหรบัฤดูกาลการบินถัดไป 
กอนวันท่ีใชพิจารณาสำหรับการคำนวณประวัติการบิน 
        (๑) การขอยกเลิกเที่ยวบินที่ไดรับการจัดสรรสำหรับฤดูกาลการบินถัดไปตั้งแตหา (๕) 
สัปดาหติดตอกันข้ึนไปจะมีผลใหชวงเวลาท่ีนำมาใชคำนวณการไดรับประวัติการบินลดลง หรือ
มีผลใหตองแบงแยกชวงเวลาที่จะนำมาคำนวณการไดรับประวัติการบิน  ทั้งนี้ หากชวงเวลาท่ี
แบงแยกน้ันถือวาเปนสวนหน่ึงของบริการเดียวกัน เชน หมายเลขเท่ียวบินเดียวกันหรอืเสนทาง
เดียวกัน  เงื่อนไขการทำการบินรอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินตอเนื่องจะคำนวณจาก
จำนวนรวมของเท่ียวบินท่ีทำการบินในชวงเวลาท้ังหมดน้ัน 
        (๒) การขอยกเลิกเที่ยวบินที่ไดรับการจัดสรรสำหรับฤดูกาลการบินถัดไปนอยกวาหา 
(๕) สัปดาหติดตอกันจะไมทำใหชวงเวลาท่ีนำมาใชคำนวณการไดรับประวัติการบินลดลง  ท้ังน้ี 
จำนวนการยกเลิกเที่ยวบินทั้งหมดตองไมเกินรอยละยี่สิบ (๒๐) ของเวลาการบินตอเนื่องโดย
นับจากวันแรกและวันสุดทายของการทำการบินตอเน่ือง  
  

        Article 32. Relating to cancellations made prior to the Historics Baseline Date: 
       (1) The cancellation of 5 or more consecutive weeks will reduce the period 
eligible for historic precedence or result in separate periods eligible for historic 
precedence. Where the separate periods are recognised as part of the same 
service (for example, same flight number, route, etc.), the 80% usage shall be 
calculated for the total number of operations across all periods; 
       (2) The cancellation of periods of less than 5 consecutive weeks does not 
reduce the period eligible for historic precedence, provided that the total 
number of cancellations is 20% or less of the period between the first and last 
date of the series of slots. 
 

       ขอ ๓๓  ในกรณีท่ีมีการขอยกเลิกเท่ียวบินท่ีไดรับการจัดสรรสำหรับฤดูกาลการบินถัดไป 
ภายหลังวันท่ีใชพิจารณาสำหรับการคำนวณประวัติการบิน การยกเลิกท้ังหมดจะถือวาเปนการ
ไมใชประโยชนจากเวลาการบินตอเนื่องที่ไดรับการจดัสรรและนำมาใชคำนวณเงื่อนไขการทำ
การบินรอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินตอเน่ืองท่ีไดรับการจัดสรร 
 

      Article 33 . All cancellations made after the Historics Baseline Date are 
considered as non-utilisation of the series of slots in the 80% usage calculation. 

สวนท่ี ๗ 
การอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินของสนามบินระดับสอง 

 
         ขอ ๓๔  ใหหนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินแจงตอบรับทราบทันทีที่ไดรับ 
คำขอ ทั้งนี้ ใหเปนหนาที่ของสายการบินหรือผูดำเนินการบินในการตรวจสอบยืนยันวาหนวย
อำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินไดรับคำขอแลว 
 

Part 7 
 Level 2 Airport Schedule Allocation 

 
      Article 34. Facilitators shall immediately acknowledge receipt of initial 
submissions. It is the responsibility of each airline to ensure that its initial 
submission has been received by the Facilitator. 
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        ขอ ๓๕  หนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินควรพิจารณาและจัดลำดับ
ความสำคัญกอนหลังในการปรับเปลี่ยนตารางการบินเพ่ือหลีกเลี่ยงการจัดเวลาการบินเกินจาก
พารามิเตอรในการจัดเวลาการบินตามหลักเกณฑดังตอไปน้ี 
        (๑) การทำการบินตามเวลาท่ีไดรับการจัดเวลาในฤดูกาลการบินเดียวกันท่ีผานมาลาสุด
ควรไดรับการจัดเวลาการบินใหกอนคำขอรับการจัดเวลาการบินใหมที่ยื ่นขอทำการบินใน
ชวงเวลาเดียวกัน 
        (๒) การทำการบินท่ีมีแผนทำการบินเดิมโดยไมเปลี่ยนแปลงเวลา ควรไดรับการจัดเวลา
การบินใหกอนคำขอรับการจัดเวลาการบินท่ีมีการเปลี่ยนแปลงเวลา 
        (๓) การทำการบินใหมท่ีตอเน่ืองจากการทำการบินปจจุบันเพ่ือทำการบินใหครบรอบป 
(Year Round) ควรไดรับการพิจารณาจดัเวลาการบินใหกอนคำขอรบัการจัดเวลาการบินใหม
รายอ่ืน ท้ังน้ี ในการประเมินวาเขาขายการทำการบินแบบรอบปหรือไม หนวยอำนวยความ
สะดวกจดัเวลาการบินควรยืดหยุนการอนุญาตคำขอท่ีมีเวลาเปลีย่นแปลงจากการทำการบิน
เดิมสำหรับการใหบริการในเท่ียวบินระยะสั้นและเท่ียวบินระยะไกล 
        (๔) กำหนดการบินที่มีแผนทำการบินที่ยาวกวาในฤดูกาลการบินเดียวกันควรไดรับ 
การพิจารณาจัดเวลาการบินใหกอนกำหนดการบินท่ีมีแผนทำการบินระยะสั้น 
        (๕) กำหนดการบินท่ีมีแผนทำการบินแบบประจำควรไดรับการพิจารณาจัดเวลาการบิน 
ใหกอนการทำการบินแบบรายเท่ียวหรือเฉพาะกิจ 
        (๖) การทำการบินท่ีมีขอจำกัดของเวลาการบิน (Slots) หรือชวงเวลาท่ีมีเคอรฟว 
(Curfew Period) ท่ีปลายทางของเสนทางบิน หรือปจจัยท่ีมผีลตอการทำการบินอ่ืน ควรไดรับ
การพิจารณาจัดเวลาการบินใหกอนคำขอรับการจัดเวลาการบินรายอ่ืนท่ีอาจปรับเวลายืดหยุนได 

           Article 35 . Facilitators should consider and apply the following priorities 
when identifying the schedule adjustments necessary to avoid exceeding the 
airport’s coordination parameters: 
  (1) Services operated as approved during the previous equivalent season 
should have priority over new demand for the same timings; 
  (2) Services that plan to operate unchanged from the previous 
equivalent season should have priority over services that plan to change time or 
other capacity relevant parameters; 
  (3) New operations that extend an existing operation into a year round 
operation should have priority over other new operations. In evaluating whether 
the year round priority applies, Facilitators should allow flexibility on timings to 
allow for the differing requirements of short and long haul services; 
  (4) The schedule that will be effective for a longer period of operation 
in the same season should have priority; 
  (5) Regularly planned operations should have priority over ad hoc 
operations; 
            (6) Operations that are constrained by slots or a curfew period at the 
other end of the route, or other relevant operational factors, should have priority 
over other demand where the air carrier may have timing flexibility. 
 

         ขอ ๓๖  ในการปรับเปลี่ยนตารางการบินทุกครั้ง ควรเปนการตกลงรวมกันระหวาง 
หนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินและสายการบินบนพ้ืนฐานของการเจรจา 
    

     Article 36. Any schedule adjustments should be mutually agreed between 
the Facilitator and airline concerned on the basis of an open dialogue and 
discussion.   

         ขอ ๓๗  หนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินจะตองใหเหตุผลในการปรับเวลา 
กับสายการบิน เมื่อไมสามารถจัดเวลาใหตรงตามคำขอ 
 

      Article 37 . Facilitators shall provide airlines with reasons for any requested 
schedule adjustments. 
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         ขอ ๓๘  สายการบินท่ีทำการบิน ณ สนามบินระดับสองจะตองใหความรวมมือในการ
ปรับเปลีย่นตารางการบินเพ่ือหลีกเลี่ยงบางชวงเวลาท่ีอาจเกินพารามิเตอรในการจัดสรรเวลา
การบินมิฉะน้ัน สนามบินระดับสองดังกลาวอาจจัดระดับใหเปนสนามบินระดับสามได 
 

      Article 38 . Airlines operating at a Level 2 airport must be willing to make 
schedule adjustments in order to avoid exceeding the coordination parameters, 
otherwise the airport could be designated as a Level 3 airport, requiring 
mandatory slot allocation. 

         ขอ ๓๙  สายการบินอาจรองขอใหหนวยอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบินจัดเก็บ
เวลาที่ตองการทำการบินไวในรายชื่อรอรับการจัดเวลาการบิน  หนวยอำนวยความสะดวกจัด
เวลาการบินจะตองเก็บรายชื่อรอรับการจัดเวลาการบินที่เหลือจากการไมไดรับการจัดเวลา 
การบินตามเวลาที่ขอและควรพยายามจัดเวลาการบินใหกับคำขอที่เหลือคางในรายชื่อรอรับ
การจัดเวลาการบินใหโดยเร็วเทาท่ีจะทำได 
 

     Article 39. Airlines may ask the Facilitator to keep their requested timings on 
the waitlist. The Facilitator must maintain a waitlist of all pending requirements 
and should try to satisfy pending requests as soon as possible. 

สวนท่ี ๘  
การจัดสรรเวลาการบินของสนามบินระดับสาม 

 
         ขอ ๔๐  การทำการบิน ณ สนามบินระดับสาม สายการบินหรือผูดำเนินการบินตอง
ไดรับการจัดสรรเวลาการบินกอนทำการบินทุกครั้ง 

Part 8 
 Level 3 Airport Slot Allocation 

 
       Article 40.  An airline and aircraft operators must have a slot allocated to 
it before operating at a Level 3 airport. 

         ขอ ๔๑  สายการบินหรือผูดำเนินการบินจะตองไมทำการบินท่ีแตกตางอยางมีนัยสำคญั
ไปจากเวลาการบินหรือเง่ือนไขท่ีไดรับจัดสรรจากหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน 

 

       Article 41. Airlines and aircraft operators must not intentionally operate 
services at a significantly different time or use slots in a significantly different 
way from those allocated by the Slot Coordinator.    

          ขอ ๔๒ ใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินรวบรวมเวลาการบินที่สนามบินสามารถ
จัดสรรไดและจัดทำเปนกองกลางสำหรับการจัดสรรเวลา ซึ ่งประกอบดวยขอมูลขีด
ความสามารถท่ีเหลืออยูท้ังหมดของสนามบินหลังจากจัดสรรเวลาใหแกเท่ียวบินท่ีไดรับประวัติ
การบินไปแลว 

       Article 42 . The Slot Coordinator shall set up a slot pool, containing all 
remaining available capacity after the allocation of slots with historic precedence.
   

          ขอ ๔๓ เวลาการบินจะถูกจัดสรรภายใตขีดความสามารถของสนามบินที่ประกาศ  
โดยพิจารณาตามลำดับความสำคัญของประเภทการบินดังตอไปน้ี 
           (๑) เท่ียวบินแบบประจำท่ีทำการบินตอเน่ือง 
           (๒) เท่ียวบินแบบไมประจำหรือเท่ียวบินเฉพาะกิจ 
           (๓) การทำการบินแบบอ่ืน  

     Article 43. Slot shall be allocated according to the declared capacity based 
on the following broad priority order: 

(1) A series of scheduled services; 
(2) Non-scheduled services or ad hoc services; 
(3)  Other operations.    
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           ขอ ๔๔  หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจะจัดลำดับความสำคัญในการจัดสรรเวลา 
การบินตอเน่ือง โดยใชหลักเกณฑดังตอไปน้ี 
           (๑) เวลาการบินท่ีมีประวัติการบิน 
           (๒) การปรับเปลี่ยนเวลาของเท่ียวบินท่ีมีประวัติการบิน 
           (๓) เวลาการบินสำหรับผูทำการบินรายใหมของสนามบินน้ัน  
           (๔) การเพิ่มเวลาการบินของสายการบินที่ใหบริการอยูเดิมใหทำการบินตอเนื ่อง
ตลอดป  ทั้งนี ้ การจัดสรรเวลาการบินตองคำนึงถึงขอแตกตางของสภาพการบินสำหรับ
เท่ียวบินระยะสั้นและระยะยาว 
           (๕) คำขอรับการจัดสรรเวลาการบินอ่ืน ๆ 
           ในการพิจารณาตามวรรคหน่ึง ใหคำนึงถึงความจำเปนในการปรับเปลี่ยนเวลาการบิน 
บางชวงเพื่อหลีกเลี่ยงการจัดสรรเวลาการบินเกินจากพารามิเตอรในการจัดสรรเวลาการบินดวย 
     

            Article 44.  Slot Coordinator shall apply the following priorities: 
  (1) Slots approved with historic precedence; 
  (2) Changes to slots with historic precedence; 
  (3) Slot requests where the airline is eligible for new entrant status; 
  (4) Requests to extend existing operations to operate on a year round 
basis. Slot Coordinator should allow flexibility on timings to cater for the differing 
requirements of short and long haul services; 
  (5) Other new slots requests. 
  The slot adjustment as mentioned in the above paragraph must 
consider necessity to avoid exceeding coordination parameters of the airport. 

 
    

          ขอ ๔๕  ในกรณีไมอาจจัดลำดับความสำคัญตามหลักเกณฑตามขอ ๔๔ ได ใหใช
หลักเกณฑพิจารณาเพ่ิมเติม ดังน้ี 
          (๑) เวลาการบินตอเนื่องที่มีแนวโนมจะดำเนินการตอไปในระยะเวลายาวกวาจะมี
ลำดับความสำคัญมากกวา 
        (๒) ความสมดุลของประเภทการใหบริการการบิน เชน เที่ยวบินประจำ เที่ยวบินเชา
เหมาและเที่ยวบินขนสงสินคา รวมถึงสภาพตลาด เชน ภายในประเทศ ระหวางภูมิภาค 
เสนทางบินระยะไกลอัตราการบรรทุก (Load Factor) และศักยภาพในการพัฒนาเครือขาย
เสนทางบินของสนามบิน รวมถึงเสนทางบินใหม 
       (๓) สภาพการแขงขันในตลาดท่ีเปนผลจากการจัดสรรเวลา 
       (๔) เที่ยวบินที่จะไดรับผลกระทบจากขอจำกัดเวลาทำการ (Curfew) ของสนามบินอ่ืน
จะตองไดรับลำดับความสำคัญมากกวา 
       (๕) การเพ่ิมความถ่ีเท่ียวบินตอสัปดาหใหมากข้ึน ไมถือวามีลำดับความสำคัญมากในการ
พิจารณาจัดสรรเวลาการบิน    

           Article 45. Where priority may not be identified referring to the criteria 
under Article 44, the following additional criteria should be considered: 
  (1)  The schedule that will be effective for a longer period of operation 
in the same season should have priority; 
  (2) The balance of the different types of services (scheduled, charter 
and cargo) and market condition (domestic, regional and long haul), load factor 
and the development of the airport route network should be considered; 
  (3) Slot Coordinator should try to ensure that due account is taken of 
competitive factors in the allocation of available slots; 
  (4) When a curfew at one airport creates a slot problem elsewhere, priority 
should be given to the airline whose schedule is constrained by the curfew; 
  (5) Higher frequency such as more flights per week should not in itself 
imply higher priority for slot allocation. 
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      ขอ ๔๖  ใหหนวยประสานจดัสรรเวลาการบินแจงตอบรับทราบทันทีท่ีไดรับคำขอรับ 
การจัดสรรเวลาครั้งแรก (Initial Submissions) จากสายการบิน  ท้ังน้ี ใหเปนหนาท่ีของสาย
การบินในการตรวจสอบยืนยันวาหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินไดรับคำขอดังกลาวแลว 
  

     Article 46. Slot Coordinator must immediately acknowledge receipt of initial 
submissions. It is the responsibility of each airline to ensure that its initial 
submission has been received by the Slot Coordinator. 

       ขอ ๔๗ หากหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินไมสามารถจัดสรรเวลาไดตามคำขอครั้งแรก 
ตองแจงใหสายการบินทราบพรอมระบุเหตผุล โดยอาจเสนอเวลาการบินใหมท่ีมีวางอยูและ
ใกลท่ีสุดเพ่ือเปนทางเลือก 

 

      Article 47 . If a requested slot cannot be accommodated, the Slot 
Coordinator shall inform the requesting airline of the reasons and shall indicate 
the nearest available alternative slot.   

      ขอ ๔๘ สายการบินอาจรองขอใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจัดเก็บเวลาท่ีตองการ
ทำการบินไวในบัญชีรายชื่อผูรอรับการจัดสรรเวลาการบิน โดยหนวยประสานจัดสรรเวลา 
การบินจะตองเก็บบัญชีรายช่ือผูรอรับการจัดสรรเวลาการบินน้ันไว และจัดสรรเวลาใหโดยเร็ว
ท่ีสุดท่ีจะทำได 

 

      Article 48 . Airlines may ask the Slot Coordinator to keep their requested 
timings on the waitlist. The Slot Coordinator must maintain a waitlist of all 
outstanding requirements and should try to satisfy outstanding requests as soon 
as possible. 

      ขอ ๔๙  ในกรณีท่ีมีเวลาการบินตอเน่ืองท่ีวางอยูแตไมอาจนำไปใชเพ่ือไดรับประวัต ิ
การบินได หนวยประสานจดัสรรเวลาการบินอาจพิจารณาจัดสรรชวงเวลาดังกลาวใหกับสาย
การบินท่ีทำการบินเฉพาะกิจ โดยการไดรับการจัดสรรเวลาดังกลาวสายการบินน้ันไมอาจอาง
เพ่ือรับประวัติการบินได ประวัติการบินยังคงอยูกับสายการบินผูถือประวัติการบินเดมิ  หากมี
การทำการบินตามเง่ือนไขไมนอยกวารอยละแปดสิบ (๘๐) ของเวลาการบินตอเน่ืองท่ีไดรับ
การจัดสรร และผูถือประวัติการบินเดิมประสงคจะทำการบินเท่ียวบินท่ีไดรับประวัติการบินใน
ฤดูกาลการบินท่ีเทียบเทาถัดไป 
 

      Article 49.  Where a series of slots becomes available only on a non-historic 
basis, the Slot Coordinator may reallocate those slots to another airline on an 
ad hoc basis.  Usage of such a series of slots does not entitle an airline to claim 
historic precedence. Historic precedence remains with the original slot holder, 
provided that airline applies for its historic slots in the next equivalent season. 

สวนท่ี ๙  
ผูทำการบินรายใหม 

 
        ขอ ๕๐  หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจะจัดสรรเวลาการบินรอยละหาสิบ (๕๐)  
ของกองกลางสำหรับการจดัสรรเวลาท่ีเหลืออยูใหกับผูทำการบินรายใหม เวนแตผูทำการบิน
รายใหมจะขอรับการจดัสรรเวลานอยกวารอยละหาสบิ (๕๐) ของกองกลางสำหรับการจดัสรรเวลา 

Part 9 
 New Entrant 

 
       Article 50 . 50% of the slot pool shall first be allocated to new entrants 
unless requests for slot allocation by new entrants are less than 50% of the slot 
pool.  
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         ใหนำความในขอ ๔๕ มาใชบังคับกับการจัดสรรเวลาการบินในระหวางผูทำการบิน 
รายใหมดวยกัน โดยอนุโลม 
 

       In allocating slots among new entrants, the criteria for slot allocation 
according to Article 45 shall apply mutatis mutandis. 
   

        ขอ ๕๑  หากผูทำการบินรายใหมไดรับการเสนอเวลาการบินตอเน่ืองแตกตางจากท่ีรอง
ขอไมเกินหนึ่ง (๑) ชั่วโมง แตไมยอมรับการเสนอเวลาการบินนั้น ผูทำการบินรายนั้นจะไมได
รับการรักษาสถานะผูทำการบินรายใหมสำหรับระยะเวลาดังกลาว 

       Article 5 1 .  A new entrant offered with a series of slots within one hour 
before or after the time requested but has not accepted this offer shall not 
retain its new entrant status for that scheduling period. 

        ขอ ๕๒ หากผูทำการบินรายใหมยังคงมีปญหาอุปสรรคในการทำการบิน ใหหนวย
ประสานจัดสรรเวลาการบินเสนอเรื่องตอคณะกรรมการจัดสรรเวลาเพื่อพิจารณาความเปนไป
ไดในการแกไขสถานการณ 

      Article 52 . If any serious problem continues to exist for new entrants, the 
Slot Coordinator shall recommend the responsible authority to convene a 
meeting of the Slot Coordination Committee to examine possibilities for 
mitigating the situation. 

สวนท่ี ๑๐  
การโอนถายเวลาการบิน การแลกเปลี่ยนเวลาการบิน และการปฏิบัติการรวมกัน  

 
        ขอ ๕๓  การโอนถายเวลาการบินและการแลกเปลีย่นเวลาการบินท่ีไดรับการจัดสรร 
จะกระทำไดในกรณี ดังตอไปน้ี 
         (๑) เปนการโอนถายจากเสนทางหน่ึงหรือประเภทของบริการหน่ึงไปยังอีกเสนทางหน่ึง
หรืออีกประเภทของบริการหน่ึงท่ีดำเนินการโดยสายการบินเดียวกัน 
         (๒) เปนการโอนถายระหวางบริษัทแม (Parent Company) กับบริษัทในเครือ 
(Subsidiary Company) หรือระหวางบริษัทในเครือภายใตบริษัทแมเดียวกัน 
         (๓) เปนการโอนถายซึ่งเปนสวนหนึ่งของการเขาซื้อหรือควบคุมเงินทุนของสายการบิน 
หรือเปนกรณีการควบคุมกิจการของสายการบินที่ถือครองเวลาการบินอยู ไมวาทั้งหมดหรือ
บางสวน  
         (๔) เปนการแลกเปลี่ยนเวลาการบินกันระหวางสายการบิน 
         การพิจารณาความเปนบรษัิทแมและบริษัทในเครือตาม (๒) ใหพิจารณาจากการถือหุน
ของบริษัทสายการบินซึ่งเปนบริษัทแมในบริษัทในเครือไมนอยกวารอยละหาสิบ (๕๐) 
 

Part 10 
Slot Transfer, Slot Swap and Shared operation 

 
  Article 53. Slots may be transferred and swapped in the following cases: 
  (1) transferred by an airline from one route or type of service to another 
route or type of service operated by that same airline; 
  (2) transferred between parent and subsidiary companies, and between 
subsidiaries of the same parent company; 
  (3) transferred as part of the acquisition of control over the capital of an 
airline or in the case of a total or partial take-over when the slots are directly 
related to the airline taken over; 
  (4) Swapped, one for one, between airlines. 
 To be the parent and subsidiary company under ( 2 ) ,  the parent 
company shall hold 50% or more of the share in the subsidiary company. 
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         ขอ ๕๔  การโอนถายเวลาการบินหรือการแลกเปลี่ยนเวลาการบินทุกกรณี จะตองแจง
ใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินทราบและจะไมมผีลในทางปฏบัิติจนกวาจะไดรับการ
ยืนยันเปนหนังสือจากหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน  ท้ังน้ี หนวยประสานจัดสรรเวลาการ
บินอาจปฏิเสธการยืนยันการโอนถายเวลาการบินหรือการแลกเปลีย่นเวลาการบิน หากปรากฏวา  
        (๑) การโอนถายเวลาการบินหรือการแลกเปลีย่นเวลาการบินเปนไปโดยไมสอดคลองกับ
หลักเกณฑตามระเบียบน้ี 
        (๒) เปนกรณีเกินขีดความสามารถในการรองรับของสนามบิน 
 

            Article 54.  All the transfers or swaps shall be notified to the Slot 
Coordinator and shall not take effect prior to the express confirmation by the 
Slot Coordinator. The Slot Coordinator shall decline to confirm the transfers or 
swaps if: 
  (1) The swap or transfer is not in conformity with the requirements of 
these Rules; 
  (2) Declared airport capacities would be exceeded. 
   

        ขอ ๕๕  หามผูทำการบินรายใหมโอนถายเวลาการบินท่ีไดรบัการจัดสรรเปนระยะเวลา 
สองฤดูกาลการบินเดยีวกัน  เวนแตเปนกรณีท่ีมีการเขาควบคุมกิจการอยางถูกตองตาม
กฎหมายหรือเปนการดำเนินการตามกฎหมายอันเน่ืองมาจากการลมละลาย 
   

         Article 55. Slots allocated to a new entrant, as defined, shall not be 
transferred for a period of two equivalent scheduling periods, except in the case 
of a legally authorised takeover or the activities of a bankrupt undertaking. 
   

       ขอ ๕๖  หามผูทำการบินรายใหมแลกเปลี่ยนเวลาการบินท่ีไดรับการจดัสรรเปน
ระยะเวลาสองฤดูกาลการบินเดียวกัน  เวนแตเพ่ือเปนการปรับปรุงเวลาใหไดใกลเคียงกับเวลา
ท่ีเคยไดยื่นคำขอ 

 

        Article 56 . Slots allocated to a new entrant shall not be swapped for a 
period of two equivalent scheduling periods, except in order to improve the slot 
timings for these services in relation to the timings initially requested. 

       ขอ ๕๗  การปฏิบัติการรวมกัน (share operation) ซึ่งเปนการใชเวลาการบินซึ่งถือ
ครองโดยสายการบินหน่ึง แตอีกสายการบินหน่ึงเปนผูใชเวลาการบินน้ัน ใหสามารถกระทำได
ภายใตระเบียบน้ี 

         Article 57.  A shared operation involving slots held by one airline being 
used by another airline shall be governed by these Rules.    

         ขอ ๕๘  สายการบินท่ีมีการปฏิบัติการรวมกันจะตองแจงใหหนวยประสานจัดสรรเวลา 
การบินทราบลวงหนา เพ่ือยืนยันลกัษณะและความเปนไปไดของการปฏิบัติการดังกลาว  ท้ังน้ี 
สายการบินตองใหขอมูลสําคัญแกหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินเพ่ือยืนยันความเปนไปได
และใชในการติดตามตรวจสอบเวลาการบิน โดยประกอบดวยขอมลูดังตอไปน้ี 
        (๑) ช่ือของสายการบินท่ีเก่ียวของในการปฏิบัติการรวมกัน 
        (๒) รายละเอียดของเวลาการบินท่ีเก่ียวของ เชน หมายเลขเท่ียวบินท่ีปฏิบัติการ 
        (๓) ระยะเวลาในการดาํเนินการปฏิบัติการรวมกัน 

 

        Article 58.  Airlines engaging in a shared operation shall notify the Slot 
Coordinator in advance to confirm the nature and feasibility of the operation. 
The information required by the Slot Coordinator to confirm feasibility and for 
slot monitoring purposes includes: 

(1) The names of the airlines involved; 
(2) The details of the slots involved, for example, operating flight number; and 
(3) The period of the shared operation. 
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        ขอ ๕๙  ในการปฏิบัติการรวมกัน สายการบินผูถือครองเวลาการบินเดมิจะยังคงมสีิทธิ
ท่ีจะไดรับประวัติการบิน และสายการบินท่ีปฏิบัติการบิน (operating airline) จะไมไดรับ
ประวัติการบิน โดยสายการบินผูถือครองเวลาการบินเดิมมีหนาท่ีรับผิดชอบในการสงคําขอรบั
การจัดสรรเวลาการบินและยังคงควบคุมเวลาการบินจนกระท่ังวันสิน้สุดของการสงคืนเวลา
การบิน     

      Article 59.  Under a shared operation, the original slot holder retains historic 
precedence, not the operator of the slots. The slot holder is responsible for 
initial submissions and typically retains control of the slots until the Series Return 
Deadline.   

       ขอ ๖๐  ในการจัดการเวลาการบินแบบวันตอวัน ภายหลังวันสิ้นสุดของการสงคืนเวลา
การบิน สายการบินท่ีเก่ียวของควรทําความตกลงรวมกันกับหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน
ในรูปแบบการโอนถายเวลาการบินไปยังสายการบินท่ีปฏิบัติการบิน 

      Article 60.  Day-to-day management of the slots (the authority to amend 
and cancel slots on an ad hoc basis) after the Series Return Deadline should be 
agreed between the airlines concerned and the Slot coordinator but will 
typically transfer to the operating airline.    

     ขอ ๖๑  สายการบินท่ีปฏิบัตกิารบินมีหนาท่ีรบัผิดชอบในการดาํเนินการบินโดยใชเวลา
การบินท้ังหมดและตองปฏิบัติการบินจริงใหเปนไปตามเวลาการบินท่ีไดรับจดัสรรดวย 
 

     Article 61.  The operating airline is responsible for all usage and performance 
requirements. 

     ขอ ๖๒  เมื่อการสิ้นสุดการปฏิบัติการรวมกัน หรือหากสายการบินท่ีปฏิบัติการบินถูก 
เพิกถอนใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน หรือถูกเพิกถอนการอนุญาตจาก
ผูอํานวยการในกรณีผูดําเนินการเดินอากาศตางประเทศ  เวลาการบินที่ใชในการปฏิบัติการ
รวมกันจะยังคงจัดสรรใหสายการบินผูถือครองเวลาการบินเดิม 

     Article 62.  At the end of the shared operation or if the operating airline loses 
its operating license or the permission granted by the Director General in the 
case of foreign air operator, the slots involved in a shared operation remain 
allocated to the original slot holder. 
 

สวนท่ี ๑๑   
การถือครองและการสงคืนเวลาการบิน 

 
         ขอ ๖๓  สายการบินหรือผูดำเนินการบินสามารถถือครองเวลาการบินที่ไดรับการ
จัดสรรไดเฉพาะเมื ่อใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือน หรือการอนุญาตจาก
ผู อำนวยการในกรณีผู ดำเนินการเดินอากาศตางประเทศ หรือใบอนุญาตใชอากาศยาน 
สวนบุคคล แลวแตกรณี ยังมีผลใชบังคับอยูเทานั้น หากใบอนุญาตหรือการอนุญาตนั้นสิ้นผล  
เวลาการบินท่ีเคยไดรับจัดสรรจะกลับคืนยังกองกลางสำหรับการจัดสรรเวลาโดยอัตโนมัติ 

    

Part 11 
 Holding and Returning of Slots 

   
            Article 63.  Slots can only be held by an airline or aircraft operator with 
a valid air operating license or with effective permission granted by the Director 
General in the case of foreign air operator or with private aircraft operating 
license, as the case may be. If the airline or aircraft operator ceases to hold a 
valid operating license or to be granted with permission, its slots shall revert to 
the slot pool automatically. 
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        ขอ ๖๔  สายการบินสามารถถือครองเวลาที่ไดรับการจัดสรรไดเฉพาะกรณีที่มีแผนทำ
การบิน การโอนถายหรือแลกเปลี่ยนเวลาการบินหรือการปฏิบัติการรวมกันกับสายการบนิอ่ืน 
หากสายการบินไมมีแผนจะทำการบินจะตองสงคืนเวลาการบินที่ไดรับการจัดสรรไปแลวโดย 
ไมชักชา 
         ในกรณีที ่สายการบินแตงตั ้งตัวแทนเพื ่อยื ่นคำขอรับการจัดสรรเวลาการบินตอ 
หนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน ตัวแทนของสายการบินดังกลาวตองปฏิบัติตามหลักเกณฑ
ในการถือครองและการสงคืนเวลาการบินตามความในสวนนี้ดวย และใหถือวากระทำของ
ตัวแทนของสายการบินเปนการกระทำของสายการบินเอง   
    

       Article 64. Airlines may only hold slots that they intend to operate, transfer, 
swap or use in a shared operation.  Airlines must immediately return any slots 
not being used. 
       In a case where an airline appointed a representative to apply to the Slot 
Coordinator for slot allocation, such representative shall follow the rules on 
holding and returning of slots in this part and its acts shall be deemed as those 
undertaken by the airline. 

 
   

         ขอ ๖๕  หากไมมีแผนจะทำการบิน สายการบินจะตองสงคืนเวลาการบินตอเนื่องท่ี
ไดรับการจัดสรรโดยไมชากวาวันสิ้นสุดการสงคืนเวลาการบิน  
         หากสายการบินสงคืนเวลาการบินที ่ไดรับการจัดสรรแบบการทำการบินตอเนื ่อง
ภายหลังวันสิ้นสุดการสงคืนเวลาการบิน หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจะพิจารณาจัดสรร
เวลาใหเปนลำดับทาย ๆ ในชวงการเริ่มจัดสรรเวลาการบินของฤดูกาลการบินเดียวกันในป
ถัดไป 

       Article 65. Series of slots that an airline does not intend to operate must 
be returned no later than the Slot Return Deadline. 
        Airlines that return series of slots after Slot Return Deadline, will receive a 
lower priority by the Slot Coordinator during the Initial Coordination of the next 
equivalent season. 
   

       ขอ ๖๖ หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจะตองจัดทำและเผยแพรรายช่ือสายการบินท่ี
ทำการสงคืนเวลาการบินชากวากำหนดวันสิ ้นสุดการสงคืนเวลาการบิน เวนแตกรณีตาม 
ขอ ๖๘ และขอ ๖๙  
 

       Article 66. The Slot Coordinator shall maintain and publish a list of airlines 
that return slots later than the Slot Return Deadline, excluding those under 
Article 68 and Article 69.    

      ขอ ๖๗  สายการบินที่หยุดทำการบิน ณ สนามบินใดจะตองสงคืนเวลาการบินทั้งหมดท่ี
ไดรับการจัดสรรไปแลวทันทีสำหรับชวงระยะเวลาที่เหลืออยูของฤดูกาลการบินปจจุบันและ
ฤดูกาลการบินถัดไปถาไดรับการจัดสรรไปแลว และใหแจงหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน
ดวยวาจะใชเวลาการบินตอไปในอนาคตหรือไม 
      ในกรณีที่สายการบินไมใหขอมูลที่จำเปนตอการพิจารณาของหนวยประสานจัดสรรเวลา
การบินภายในเวลาที่กำหนด หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินอาจเพิกถอนเวลาการบินและ
นำเวลาการบินน้ันจัดสรรใหแกสายการบินหรือผูดำเนินการบินรายอ่ืนได 
    

      Article 67. An airline that ceases operations at an airport must immediately 
return all slots for the remainder of the season and for the next season (if already 
allocated), and advise the Slot Coordinator whether or not it will use the slots 
in the future.  
      Where any airline fails to provide the necessary information by a reasonable 
deadline set by the Slot Coordinator, the Slot Coordinator may withdraw and 
reallocate the slots.  
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      ขอ ๖๘  สายการบินอาจไดรับการจัดสรรเวลาการบินเปนการชั่วคราวในระหวางที่ยัง
ไมไดรับสิทธิการบิน แตถาหากสายการบินไมไดรับสิทธิการบินจะตองแจงใหหนวยประสาน
จัดสรรเวลาการบินทราบโดยไมชักชา 
 

      Article 68. An airline may hold slots for flights for which it does not yet 
hold all of the required traffic rights. If an airline holding such provisional slots 
does not receive the required traffic rights, then the Slot Coordinator must be 
informed immediately.   
 

        ขอ ๖๙  ในกรณีที่สายการบินลมละลายหรือถูกพิทักษทรัพย ผูแทนของสายการบิน
จะตองเขาเจรจากับหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินเพื่อหารือเกี่ยวกับแผนทำการบินใน
อนาคตและใหขอมูลและรายละเอียดของเจาพนักงานพิทักษทรัพย  
        หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินสงวนสิทธิ์ในการเก็บเวลาการบินของสายการบิน 
ท่ีใบอนุญาตประกอบกิจการการบินพลเรือนสิ้นผลหรือสายการบินท่ีถูกเขาควบคุมกิจการอยาง
เปนทางการ  
        สายการบิน ผูแทนตามกฎหมาย หรือสำนักงานหรือหนวยงานท่ีออกใบอนุญาตประกอบ
กิจการการบินพลเรือนของตางประเทศสำหรับสายการบินตางประเทศ แลวแตกรณี ตองแจง
หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินใหทราบถึงสถานะของสายการบินอยางตอเนื่อง หากสาย
การบินไมใหขอมูลแกหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินเกี ่ยวกับสถานะของตนภายใน
ระยะเวลาที่กำหนด หรือหากไมมีการคุมครองตามกฎหมายวาดวยลมละลาย หนวยประสาน
จัดสรรเวลาการบินอาจนำเวลาการบินมาจัดสรรใหแกสายการบินหรือผูดำเนินการบินรายอ่ืนได 

 

      Article 69. In the case of bankruptcy (or similar proceedings), the 
representatives of the airline shall enter into dialogue with the Slot Coordinator 
to discuss their future intentions for the slots and provide the contact details of 
the administrator.   
      The slots may be reserved by the Slot Coordinator pending reinstatement 
of the airline’s operating license or a formal takeover of the airline’s activities.  
      The airline, its legal representatives, or the responsible of the Authority or 
the Air Operating Licensing Authority in the case of foreign airline, as the case 
maybe, must keep the Slot Coordinator informed of the airline’s status.  If 
dialogue has not been initiated prior a reasonable deadline set by the Slot 
Coordinator, and if there is no legal protection linked to bankruptcy under 
national law, then the Slot Coordinator should reallocate the slots. 

 
สวนท่ี ๑๒ 

การติดตามตรวจสอบเวลาการบิน 
 

        ขอ ๗๐  หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจะติดตามตรวจสอบการทำการบินของ 
สายการบินวาสอดคลองกับเวลาการบินท่ีจัดสรรให 
          การติดตามตรวจสอบเวลาการบินตามวรรคหน่ึง ใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน
ดำเนินการรวมกับผู ดำเนินการสนามบิน โดยจะตองคำนึงถึงเวลาและพารามิเตอรในการ
จัดสรรเวลาการบินท่ีสำคัญอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของกับสนามบินน้ันดวย 
 

Part 12 
 Slot Performance Monitoring 

 
  Article 70. The Slot Coordinator shall monitor the conformity of airlines' 
operations with the slot allocated to them.  
  For monitoring purpose in paragraph one, the Slot Coordinator shall 
cooperate with airport operator and shall base their consideration on time and 
other critical parameter of that airport. 
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           ขอ ๗๑  หนวยงานที ่เกี ่ยวของในสนามบินจะตองมั ่นใจไดวาขอมูลที ่จะสงให 
หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินเปนขอมูลที ่มีคุณภาพ เปนปจจุบัน และมีที ่มาจาก
แหลงขอมูลท่ีเหมาะสม 
    

      Article 71. The responsible authority in the airport shall ensure that the 
Slot Coordinator receive frequent, quality, operational data from the most 
appropriate source.  

          ขอ ๗๒  ในกรณีที ่สายการบินหรือผู ดำเนินการบินจงใจทำการบินหรือวางแผน 
การบินที่ไมตรงกับเวลาการบินที่ไดรับการจัดสรรไว หรือไดทำการบินไมตรงกับเวลาการบนิท่ี
ไดรับจัดสรรบอยครั้ง อาจถือวาเปนการใชเวลาการบินท่ีไดรับจัดสรรในทางท่ีผิด (Slot Misuse) 
 

      Article 72.  It shall be deemed as slot misuse where an airline or aircraft 
operator intentionally and repeatedly operates or plans to operate slots in a 
manner other than allocated by the Slot Coordinator.   

       ขอ ๗๓  หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินจะถือวาสายการบินหรือผูดำเนินการบินจงใจ
หรือทำการบินในลักษณะดังตอไปน้ีบอยครั้ง เปนการใชเวลาการบินท่ีไดรับจัดสรรในทางท่ีผิด  
    (๑) การทำการบินโดยไมไดรับการจัดสรรเวลาการบิน 
    (๒) การทำการบินในเวลาการบินท่ีแตกตางไปจากท่ีไดรับจัดสรรอยางมีนัยสำคัญ 
    (๓) การทำการบินดวยวิธีการท่ีแตกตางไปจากท่ีไดรับจัดสรรอยางมีนัยสำคัญ 
    (๔) การถือครองเวลาการบินโดยที่ไมมีเจตนาที่จะทำการบิน โอนถาย แลกเปลี่ยนเวลา 
การบิน หรือใชในการปฏิบัติการรวมกัน 
      (๕) การยื่นขอรับการจัดสรรเวลาสำหรับการทำการบินไมเปนไปตามจริง โดยมีเจตนาท่ี
จะใหไดรับการจัดลำดับความสำคัญในลำดับท่ีสูงข้ึนตามท่ีระบุไวในสวนท่ี ๘ 
       หากกรณีตามวรรคหน่ึงเกิดจากปจจัยท่ีสายการบินหรือผูดำเนินการบินไมอาจคาดการณ
ไดหรือไมอาจควบคุมได จะไมถือวาเปนการใชเวลาการบินท่ีไดรับจัดสรรในทางท่ีผิด  
  
 

      Article 73.  The Slot Coordinator shall identify that airline or aircraft 
operator’s slot misuse for intentional and repeated cases of: 
      (1) Operations without a slot; 
      (2) Operations of a slot at a significantly different time; 
      (3) Operations of a slot in a significantly different way;   
      (4) Holding slots with no intention to operate, transfer, swap, or use in a 
shared operation; 
      (5) Application for slot allocation for an operation other than that 
indicated, with the intention of gaining improved priority as specified in Part 8. 
      The Slot Coordinator shall not consider operations as slot misuse where 
factors impacting slot usage were unforeseen, could not have been planned 
for, or are outside of an airline or aircraft operator’s control. 

          ขอ ๗๔  เมื่อปรากฏวามีกรณีการใชเวลาการบินที่ไดรับการจัดสรรในทางที่ผิด ให
หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินแจงสายการบินหรือผูดำเนินการบินใหดำเนินการสงแผนการ
แกไขปรับปรุงการทำการบินใหถูกตองเพื ่อใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินใหความ
เห็นชอบ 
           ในกรณีท่ีสายการบินหรือผูดำเนินการบินไมสงแผนการแกไขปรับปรุงการทำการบิน 
ใหถูกตอง หรือยังดำเนินการบินในลักษณะท่ีถือไดวาเปนการใชเวลาการบินท่ีไดรับการจัดสรร
ในทางท่ีผิดหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินอาจพิจารณาใชมาตรการ ดังน้ี 

       Article 74.  Where the misuse of slots has been identified, the Slot 
Coordinator shall inform the airline or aircraft operator to submit a performance 
improvement plan to the Slot Coordinator for approval. 
       Where the airline or aircraft operator does not submit the performance 
improvement plan or slot misuse continues, the Slot Coordinator may consider 
imposing the following disciplinary actions: 
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           (๑) ในกรณีจงใจทำการบินโดยไมไดรับการจัดสรรเวลาอยางตอเนื่อง ใหนำเสนอ
คณะกรรมการจัดสรรเวลาพิจารณามาตรการในการลงโทษ 
           (๒) ในกรณีท่ีทำการบินในเวลาหรือวิธีการท่ีแตกตางไปจากท่ีไดรับการจัดสรร 
อยางตอเน่ืองอยางมีนัยสำคัญ ใหงดสิทธิท่ีจะไดรับประวัติการบิน 
           (๓) ในกรณีท่ีถือครองหรือการยื่นขอรับการจัดสรรเวลาโดยไมมีเจตนาท่ีจะทำการบิน
ใหสายการบินหรือผูดำเนินการบินนั้นไดรับการพิจารณาจัดสรรเวลาการบินเปนลำดับทาย ๆ 
ในชวงการเริ่มจัดสรรเวลาการบินของฤดูกาลการบินเทียบเทาถัดไป  
         กอนท่ีจะใชมาตรการตามวรรคสอง สายการบินหรือผูดำเนินการบินจะตองไดรับโอกาส
ตามสมควรในการช้ีแจงขอเท็จจริงและแกไขปรับปรุงใหถูกตองกอน 
 

  (1) Continued operations without a slot shall be brought to the attention 
of the Coordination Committee; 
  (2) Continued operations of slots at a significantly different time or 
significantly different way, will result in the airline not being entitled to historic 
precedence for either the slots allocated or operated; 
  (3) Continued holding or requesting slots without intention to operate, 
will result in the airline or aircraft operator receiving a lower priority by the Slot 
Coordinator during the initial coordination of the next equivalent season. 
  When considering any form of disciplinary action, the airline or aircraft 
operator must be given the opportunity to rectify proven misuse before 
disciplinary actions are imposed. 

   
        ขอ ๗๕  การติดตอประสานงานระหวางหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินกับสายการบิน
หรือผูดำเนินการบิน แลวแตกรณี จะตองเปนไปอยางทันทวงที หนวยประสานจัดสรรเวลาการ
บินจะแจงเตือน หากตรวจสอบพบการทำการบินไมตรงตามที่ไดรับจัดสรรโดยเร็ว เพื่อให
โอกาสในการยื่นคำขอเพ่ือปรับปรุงตารางการบินไดตามท่ีจำเปน 
        สายการบินและผูดำเนินการบินจะตองแจงตอบเมื่อไดรับการแจงเตือนหรอืรองขอขอมลู
จากหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน หรือแจงใหทราบถึงเหตุการณที่ทำใหการทำการบิน
หยุดชะงักหรือเหตุสุดวิสัยโดยทันที 
 

       Article 75. All communication made between the Slot Coordinator and the 
airline or aircraft operator, as the case maybe, should be handled in a timely 
manner.  The Slot Coordinator should alert the operator to any slot monitoring 
concerns quickly and as the season develops to allow the airline or aircraft 
operator to make any adjustments that may be required.   
       Similarly, the airline or aircraft operator should provide the Slot Coordinator 
with timely responses to information requests and immediately alert the Slot 
Coordinator to any operational disruption or force majeure events where 
dispensation may be required.   

 
 
 
 
 
 



ระเบียบ กพท.  วาดวยหลักเกณฑในการจัดสรรเวลาการเขาออกสนามบินของอากาศยาน  
พ.ศ. ๒๕๖๒ 

Rules of the Civil Aviation Authority of Thailand 
on Criteria for Slot Allocation for Airport Arrival and Departure of Aircraft 

B.E. 2562 (2019) 
สวนท่ี ๑๓  
เหตุสดุวิสยั 

 
         ขอ ๗๖  เมื่อมีกรณีการปฏิบัติการบินไมตรงเวลาการบินท่ีไดรับการจัดสรรหรือกรณีไม
ใชเวลาการบินท่ีไดรับการจัดสรร ใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินและหนวยอำนวยความ
สะดวกจดัเวลาการบินพิจารณาหาสาเหตุของกรณีดังกลาว 
 

Part 13 
 Force Majeure 

 
       Article 76 . The Slot Coordinator or Facilitator shall take into account the 
causes of poor punctuality or non-utilisation of slots. 

 

          ขอ ๗๗  เหตุการณดังตอไปน้ี ใหถือวาเปนเหตุสดุวิสัยดวย 
          (๑) มีคำสั่งหามอากาศยานแบบที่จะทำการบินมิใหขึ้นบินเปนการทั่วไป หรือมีคำสั่ง
หามใชแบบเครื่องยนตของอากาศยานท่ีจะทำการบินน้ัน 
          (๒) การปดสนามบินหรือหวงอากาศ 
          (๓) มีเหตุการณรุนแรงที่เปนอุปสรรคตอการปฏิบัติการบิน ณ สนามบินที่เกี่ยวของ
ท้ังหมด โดยมีระยะเวลานานพอท่ีสงผลกระทบตอตารางการบินท่ีเก่ียวของ รวมถึงการจัดสรร
เวลาการบินของสนามบินอ่ืน ๆ ท่ีเก่ียวของตามเสนทางการบินท่ีไดรับผลกระทบจากเหตุการณ
ดังกลาว 
          (๔) มีการจงใจขัดขวางการใหบริการการบิน ซึ่งทำใหสายการบินไมสามารถปฏิบัติการบิน
ตามแผนได 
          (๕) มีเหตุการณทางธรรมชาติที่ทำใหตองปดสนามบิน หรือเสนทางเขาสูสนามบิน 
หรือการเขาสูหวงอากาศของสนามบินไมวาท้ังหมดหรือบางสวนท่ีเกิดจาก  
              (ก) ภูเขาไฟระเบิด แผนดินไหว อุกกาบาต สึนามิ หรือเหตุการณทางธรรมชาติ 
อยางอ่ืนท่ีมีผลทำใหโครงสรางพ้ืนฐานสำคัญของสนามบินไดรับความเสียหาย หรือ 
              (ข) เถาภูเขาไฟ ลมพายุ หิมะ หมอก หรือสภาพอากาศที่เปนเหตุใหตองปดหรือ
จำกัดพ้ืนท่ีหวงอากาศโดยรอบสนามบิน 
         (๖) มีอุบัติเหตุหรืออุปสรรคที่เปนการกระทำของมนุษยซึ่งทำใหตองปดสนามบินหรือ
เสนทางเขาสูสนามบินหรือการเขาสูหวงอากาศของสนามบินท่ีเกิดจาก   

       Article 77. The following events are qualified as force majeure: 
       (1) grounding of the aircraft of the particular types with particular engine 
type generally used for the air service in question; 
       (2) closure of an airport or airspace; 
       (3) serious disturbance of operations at the airports concerned, including 
those series of slots at other airports related to routes which have been affected 
by such disturbance, during a substantial part of the relevant scheduling period; 
      (4) Interruption of air services due to action intended to affect these services 
which makes it practically and/or technically impossible for the airline to carry 
out operations as planned; 
      (5) A disruption by nature fully or partially closes an airport, the approach 
to an airport (landside or airside), or the airspace on which that airport is 
dependent: 

i.  A volcano, earthquake, meteorite, tsunami, or other physical 
disruption imparts structural damage upon critical airport infrastructure; 

ii. Volcanic ash, storm winds, snow, fog, or other atmospheric 
disruption closes or significantly restricts critical airspace surrounding an airport; 
      (6) A Human-made accident or disruption closes an airport, the approach to 
an airport, or the airspace on which that airport is dependent: 
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              (ก) อุบัติเหตุ การรั่วไหลของสารเคมีอันตรายหรือสารกัมมันตรังสี หรือเหตุการณ 
ที่เปนอันตราย ซึ ่งทำใหจำเปนตองปดสนามบินหรือทางเขาสู สนามบินไมวาทั ้งหมดหรือ
บางสวน หรือ 
              (ข) ความเสียหายของโครงสรางพื้นฐานสำคัญที่เกิดขึ้นกับทางเขาสูสนามบิน เชน 
สะพานถลมหรือการปดอุโมงค 
        (๗) มีการปดสนามบิน ทางเขาสูสนามบิน หรือทางเขาสูหวงอากาศของสนามบินท่ีเกิดจาก  
   (ก) การทำสงครามหรือการกอการรายซึ่งเปนอันตรายตอโครงสรางพื้นฐานของ
สนามบินโดยตรง หรือเกิดผลทางออมใหระดับความปลอดภัยและระดับการรักษาความ
ปลอดภัยของสนามบินลดลงจนกระท่ังตำ่กวาระดับท่ียอมรับได หรือ 
    (ข) การกอความวุนวายซึ่งเปนอุปสรรคในการเขาถึงโครงสรางพ้ืนฐานของ
สนามบิน เชน การยดึสนามบินหรอืการปดก้ันจุดเขา-ออกสนามบิน 
         (๘) การนัดหยุดงาน การผละงาน การปดงาน อันเน่ืองมาจาก  
    (ก) การกระทำจากภายนอกสนามบินซึ่งขัดขวางการใชสิ ่งอำนวยความสะดวกของ
สนามบิน 
    (ข) การกระทำจากภายในสนามบินซึ่งทำใหสายการบินหรือผู ดำเนินการบิน 
ไมสามารถทำการบินตามตารางการบินได  
      (ค) การปดสนามบินโดยคำสั่งของผูดำเนินการสนามบินหรือเจาหนาที่บริหาร
หวงอากาศท่ีเก่ียวของ อันเน่ืองมาจากเหตุการณเฉพาะหนาและมีการประกาศในประกาศผูทำ
การในอากาศ (NOTAM) 
   (ง) มีคำสั ่งปดสนามบินซึ่งเปนไปตามแผนงานของผู ดำเนินการสนามบินหรือ
เจาหนาท่ีบริหารหวงอากาศท่ีเก่ียวของ โดยไดมีการหารือกับผูใชงานสนามบินแลว 
   (จ) มีการหามเขาออกประเทศ การปดกั้น หรือการกระทำทางการเมืองที่มีผลตอ 
สิทธิการบิน สิทธิการบินผาน การควบคุมการจราจรทางอากาศ หรือทำใหเกิดขอจำกัดดานอ่ืน ๆ 
            (ฉ) มีการระบาดของโรครายแรงซึ่งมผีลตออุปสงคการเดนิทางไปยังประเทศหรือ
ภูมิภาค 
         (๙) เหตุผลทางเทคนิคอยางอ่ืนท่ีไมเก่ียวของกับสนามบินอันเปนเหตุใหสายการบินหรือ
ผูดำเนินการบินไมสามารถใหบริการไดเปนการท่ัวไป 

              i. Accidents, hazardous chemical and/or radioactive spill, or other 
calamitous events force a full or partial closure of the airport or the approach to 
an airport; 
             ii. Structural damage to critical infrastructure on the approach to an 
airport, such as a collapsed bridge or a blocked tunnel; 
         (7) An airport, the approach to an airport, or the airspace on which that 
airport is dependent is deliberately closed because of: 
             i. Acts of war or terrorism that directly compromise airport infrastructure or 
indirectly lower airport safety and security below acceptable levels; 
             ii. Acts of civil unrest that impede access to airport infrastructure such 
as occupation of the airport itself or blockage of access points; 
        (8) Industrial actions such as work slowdowns or strikes: 
             i. External actions that impede use of the airport facilities, such as 
airport employees on strike; 
            ii. Internal actions that disallow the carrier from providing its contracted 
service; 
            iii. Closure by the airport authority itself of the airport or the airspace 
on which that airport depends on an ad hoc basis, as announced by a NOTAM; 
           iv. Planned closure or partial closure by the airport authority itself of the 
airport or the airspace on which that airport depends in consultation with the 
airport’s users; 
           v. Embargoes, blockades, or other political actions that impact traffic 
rights, overflying rights, air traffic control, or cause other limitations; 
           vi. Outbreaks of serious illness that deeply impact demand into a 
country or a region; 
       (9) Technical reasons independent of the airport in question that disallow 
the airline or aircraft operator to offer the service in general. 
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        ขอ ๗๘  ในกรณีที่เกิดเหตุสุดวิสัยตามขอ ๗๗  ใหสายการบินหรือผูดำเนินการบินแจง
หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินทราบทันทีท่ีเหตุสุดวิสัยน้ันสิ้นสุดลง และเมื่อหนวยประสาน
จัดสรรเวลาการบินไดยืนยันขอเท็จจริงแลวจะถือวาเท่ียวบินน้ันเปนเท่ียวบินท่ีไดทำการบินตรง
เวลาและไมกระทบสิทธิในการไดรับประวัติการบิน 
 

      Article 78 . In case of force majeure under Article 77, the airline and aircraft 
operator shall inform the Slot Coordinator immediately after force majeure 
cease and when the Slot Coordinator already confirms the facts, it shall be 
deemed that flights affected by cases of force majeure as punctually operated 
and will count towards historic eligibility calculations as operated.   

ขอ ๗๙  ในกรณีที ่ผู ดำเนินการสนามบินระดับสองไมประสงคจัดตั้งหรือมอบหมาย
หนวยงานอำนวยความสะดวกจัดเวลาการบิน และรองขอหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินให
ดำเนินการจัดสรรเวลาการบินใหแกสนามบินของตน หากหนวยประสานจัดสรรเวลาการบิน
ยอมรับการรองขอดังกลาว ใหหนวยประสานจัดสรรเวลาการบินดำเนินการตามหลักเกณฑท่ีใช
ในการจัดสรรเวลาการบินใหแกสนามบินระดับสาม  

การทำการบิน ณ สนามบินระดับสองที ่หนวยประสานจัดสรรเวลาการบินยอมรับ
ดำเนินการตามวรรคหน่ึง สายการบินหรือผูดำเนินการบินตองไดรับการจัดสรรเวลการบินกอน
ทำการบินทุกครั้ง 

     Article 79  In a case where an airport operator of level 2 airport does not 
desire to appoint or designate its facilitator and requests  the Slot Coordinator 
for the slot allocation for such airport and the Slot Coordinator accepted the 
request, the Slot Coordinator shall proceed by the following the criteria for slot 
allocation for level 2 airports. 
    An airline or aircraft operator at a level 2 airport whose request for slot 
allocation was accepted by the Slot Coordinator under paragraph one must have 
a slot allocated to it before operating at the level 2 airports. 

       ขอ ๘๐ บรรดาคำขอรับการจัดสรรเวลาการบินซึ ่งไดยื ่นไวกอนวันท่ีระเบียบนี้มีผล 
ใชบังคับและยังอยูระหวางการพิจารณาใหถือวาเปนคำขอตามระเบียบน้ี และใหหนวยประสาน
จัดสรรเวลาการบินดำเนินการกับคำขอดังกลาวตามระเบียบน้ี 

     Article 80.  All applications for slot allocation submitted prior to the date on 
which these Rules comes into force and still in the process of consideration shall 
be deemed as the application in accordance with these Rules and the Slot 
Coordinator shall consider them as applications for slot in accordance with these 
Rules and shall treat them following these Rules. 

        ขอ ๘๑  บรรดาคำขอรับการจัดเวลาการบินของสายการบินหรือผูดำเนินการบินตั้งแต
กำหนดการบินประจำฤดูหนาว ๒๕๖๓/๒๕๖๔ ใหยื่นตอหนวยงานอำนวยความสะดวกจัดเวลา
การบิน ณ สนามบินระดับสองเพื่อดำเนินการกับคำขอจัดเวลาการบินนั้นตามปฏิทินการ
จัดสรรเวลาการบิน 
 

ประกาศ ณ วันท่ี  ๒๔  ธันวาคม  พ.ศ. ๒๕๖๒ 
(นายจุฬา สุขมานพ) 

ผูอำนวยการสำนักงานการบินพลเรือนแหงประเทศไทย 

     Article 81.  All applications of the airline or aircraft operator for schedule 
allocation of winter scheduled 2563/2564 (2020/2021) shall be submitted to the 
Facilitator at Level 2 airport for proceeding with such allocation applications 
according to the calendar. 

Given on 24th December B.E. 2562 (2019) 
-Signature- 

(Chula   Sukmanop) 
Director General of the Civil Aviation Authority of Thailand 

 


