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ตารางเปรียบเทียบความแตกต่างในข้อก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับที่ 14 ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  
และข้อก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับท่ี 37 ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน 

 

ข้อ 
(เดิม) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 14  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน 

ข้อ 
(ใหม่) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน   

อาศัยอ านาจตามความในมาตรา ๖/๑ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
พ.ศ. ๒๔๙๗ ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติม
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. ๒๕๕๘ และมาตรา 
60/6 (2) และมาตรา 60/15 (3) (ง) แห่งพระราชบัญญัติ 
การเดินอากาศ พ.ศ. 2497 ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการ
เดินอากาศ (ฉบับที ่11) พ.ศ. 2551 ผู้อ านวยการส านักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทยจึงออกข้อก าหนดเพื่อก าหนดมาตรฐานสนามบินไว้ 
ดังต่อไปนี้ 

 โดยที่เป็นการสมควรแก้ไขปรับปรุงข้อก าหนดของส านักงานการบินพล
เรือนแห่งประเทศไทย ฉบับที่ ๑๔ ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน ประกาศ ณ 
วันที่ ๒๙ มีนาคม พ.ศ. ๒๕๖๒ เพ่ือให้สอดคล้องกับมาตรฐานที่ก าหนดไว้
ในภาคผนวก ๑๔ เล่ม ๑ ตามข้อแก้ไขที่ ๑๔ ข้อแก้ไขที่ 15 ข้อแก้ไขที่ 16 
และข้อแก้ไขที่ ๑7 (Annex 14 Aerodrome Design and Operations 
Volume I Amendment 14, Amendment 15, Amendment 16 and 
Amendment 17) อาศัยอ านาจตามความในมาตรา ๖/๑ แห่ง
พระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ ซึ่งแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราช
ก าหนดแก้ไขเพ่ิมเติมพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. ๒๔๙๗ พ.ศ. 
๒๕๕๘ และมาตรา 60/6 (2) แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ. 
2497 ซ่ึงแก้ไขเพ่ิมเติมโดยพระราชบัญญัติการเดินอากาศ (ฉบับที่ 11) 
พ.ศ. 2551 ผู้อ านวยการส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยจึง
ออกข้อก าหนดเพ่ือก าหนดมาตรฐานสนามบินไว้ ดังต่อไปนี้ 

1 ข้อก าหนดนี้เรียกว่า “ข้อก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ฉบับที่ 14 ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน” 

1 ข้อก าหนดนี้เรียกว่า “ข้อก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่ง
ประเทศไทย ฉบับที่ 37 ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน” 

  2 ข้อก าหนดนี้ให้ใช้บังคับตั้งแต่วันถัดจากวันประกาศในราชกิจจา
นุเบกษาเป็นต้นไป 

  3 ให้ยกเลิกข้อก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 
ฉบับท่ี 14 ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน ประกาศ ณ วันที่ ๒๙ มีนาคม 
พ.ศ. ๒๕๖2 เว้นแต่มาตรฐานที่ใช้ส าหรับสนามบินเฮลิคอปเตอร์ 

2 บรรดากฎ ระเบียบ ข้อบังคับ หรือข้อก าหนดใด ๆ ในส่วนที่ขัดหรือแย้งกับ
ข้อก าหนดนี้ ให้ใช้ข้อก าหนดนี้แทน 

4 บรรดากฎ ระเบียบ ข้อบังคับ หรือข้อก าหนดใด ๆ ในส่วนที่ขัดหรือแย้ง
กับข้อก าหนดนี้ ที่ก าหนดไว้แล้วในข้อก าหนดนี้ หรือซึ่งขัดหรือแย้งกับ
ข้อก าหนดนี้ให้ใช้ข้อก าหนดนี้แทน 
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3 “ฐานข้อมูลภูมิศาสตร์สารสนเทศของสนามบิน (Aerodrome Mapping 
Database: AMDB)” หมายความว่า กลุ่มของข้อมูลภูมิศาสตร์สารสนเทศ
ของสนามบิน ที่ถูกจัดการและเรียบเรียงเป็นชุดข้อมูลแบบมีโครงสร้าง 

5 “ฐานข้อมูลภูมิศาสตร์สารสนเทศของสนามบิน (Aerodrome Mapping 
Database: AMDB)” หมายความว่า กลุ่มของข้อมูลภูมิศาสตร์สารสนเทศ
ของสนามบิน ที่ถูกจัดการและเรียบเรียงเป็นชุดข้อมูลแบบมีโครงสร้าง 

3 “ความหนาแน่นของการจราจรในเขตสนามบิน (aerodrome traffic 
density)” หมายความว่า ความหนาแน่นของการเคลื่อนไหวของอากาศ
ยานภายในสนามบิน ซึ่งแบ่งออกเป็น 
(๑) น้อย หมายความว่า จ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศยาน 
ในช่วงเวลาคับค่ังเฉลี่ยไม่เกินสิบห้าครั้งต่อหนึ่งทางวิ่ง หรือมีจ านวนครั้งของ
การเคลื่อนไหวของอากาศยานภายในสนามบินทั้งหมดน้อยกว่ายี่สิบครั้ง 
(๒) ปานกลาง หมายความว่า จ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศ
ยาน ในช่วงเวลาคับค่ังเฉลี่ย ตั้งแต่สิบหกถึงยี่สิบห้าครั้งต่อหนึ่งทางวิ่ง หรือ
มีจ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศยานภาย ในสนามบินทั้งหมด
ระหว่างยี่สิบถึงสามสิบห้าครั้ง 
(๓) มาก หมายความว่า จ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศยาน 
ในช่วงเวลาคับค่ังเฉลี่ย ตั้งแต่ยี่สิบหกครั้งต่อหนึ่งทางวิ่ง หรือมีจ านวนครั้ง
ของการเคลื่อนไหวของอากาศยานภายในสนามบินทั้งหมดมากกว่าสามสิบ
ห้าครั้ง 
     จ านวนของการเคลื่อนไหวของอากาศยานในช่วงเวลาคับคั่งเฉลี่ยตาม
วรรคหนึ่งเป็นค่าเฉลี่ยทางคณิตศาสตร์ตลอดปีของจ านวนการเคลื่อนไหว
ของอากาศยานในช่วงเวลาที่คับค่ังที่สุดในแต่ละวันโดยให้นับทั้งการบินขึ้น
หรือบินลง 

5 “ความหนาแน่นของการจราจรในเขตสนามบิน (aerodrome traffic 
density)” หมายความว่า ความหนาแน่นของการเคลื่อนไหวของอากาศ
ยานภายในสนามบิน ซึ่งแบ่งออกเป็น 
(๑) น้อย หมายความว่า จ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศยาน 
ในช่วงเวลาคับค่ังเฉลี่ยไม่เกินสิบห้าครั้งต่อหนึ่งทางวิ่ง หรือมีจ านวนครั้งของ
การเคลื่อนไหวของอากาศยานภายในสนามบินทั้งหมดน้อยกว่ายี่สิบครั้ง 
(๒) ปานกลาง หมายความว่า จ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศ
ยาน ในช่วงเวลาคับค่ังเฉลี่ย ตั้งแต่สิบหกถึงยี่สิบห้าครั้งต่อหนึ่งทางวิ่ง หรือ
มีจ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศยานภาย ในสนามบินทั้งหมด
ระหว่างยี่สิบถึงสามสิบห้าครั้ง 
(๓) มาก หมายความว่า จ านวนครั้งของการเคลื่อนไหวของอากาศยาน 
ในช่วงเวลาคับค่ังเฉลี่ย ตั้งแต่ยี่สิบหกครั้งต่อหนึ่งทางวิ่ง หรือมีจ านวนครั้ง
ของการเคลื่อนไหวของอากาศยานภายในสนามบินทั้งหมดมากกว่าสามสิบ
ห้าครั้ง      
     จ านวนของการเคลื่อนไหวของอากาศยานในช่วงเวลาคับคั่งเฉลี่ยตาม
วรรคหนึ่งเป็นค่าเฉลี่ยทางคณิตศาสตร์ตลอดปีของจ านวนการเคลื่อน ไหว
ของอากาศยานในช่วงเวลาที่คับค่ังที่สุดในแต่ละวันโดยให้นับทั้งการว่ิงขึ้น
หรือบินลง 

3 “ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศยาน (aeroplane reference field 
length)” หมายความว่า ความยาวทางวิ่งต่ าสุดที่อากาศยานต้องการ
ส าหรับการวิ่งขึ้นเม่ืออากาศยานอยู่ในสภาวะ ดังนี้คือ อากาศยานมีมวลวิ่ง
ขึ้นสูงสุดตามท่ีอากาศยานได้รับการรับรอง ระดับของทางวิ่งอยู่ที่
ระดับน้ าทะเลปานกลาง สภาวะความกดอากาศมาตรฐาน ลมสงบ และ

5 “ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศยานเครื่องบิน (aeroplane reference 
field length)” หมายความวา่ ความยาวทางวิ่งต่ าสุดที่อากาศยานเครื่องบิน
ต้องการส าหรับการวิ่งขึ้นเมื่ออากาศยานเครื่องบินอยู่ในสภาวะดังนี้คือ 
อากาศยานเครื่องบินมีมวลวิ่งขึ้นสูงสุดตามที่อากาศยานเครื่องบินได้รับ
การรับรอง ระดับของทางวิ่งอยู่ที่ระดับน้ าทะเลปานกลาง สภาวะความกด
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ทางวิ่งไม่มีความลาดชัน โดยความยาวดังกล่าวจะระบุอยู่ในคู่มือ
ประกอบการบิน (flight manual) ซึ่งก าหนดโดยผู้มีอ านาจในการรับรอง
หรือเป็นข้อมูลจากผู้ผลิตอากาศยาน ทั้งนี้ ความยาวของทางวิ่ง (field 
length) หมายถึง ความยาวทางวิ่งสมดุล (balanced field length) 
ส าหรับอากาศยาน หรือระยะทางส าหรับการวิ่งขึ้นในกรณีอ่ืน ๆ 

อากาศมาตรฐาน ลมสงบ และทางวิ่งไม่มีความลาดชัน โดยความยาว
ดังกล่าวจะระบุอยู่ในคู่มือประกอบการบิน (aeroplane flight manual) 
ซึ่งก าหนดโดยผู้มีอ านาจในการรับรองหรือเป็นข้อมูลจากผู้ผลิตอากาศยาน
เครื่องบิน  ทั้งนี ้ความยาวของทางวิ่ง (field length) หมายถึง ความยาวทาง
วิ่งสมดุล (balanced field length) ส าหรับอากาศยานเครื่องบิน หรือ
ระยะทางส าหรับการวิ่งขึ้นในกรณีอ่ืน ๆ 

3 “หมายเลขจ าแนกอากาศยาน (Aircraft Classification Number: ACN)” 
หมายความว่า หมายเลขที่แสดงผลกระทบซึ่งสัมพันธ์กันของอากาศยาน
บนผิวพ้ืนจราจรส าหรับประเภทฐานพื้นดิน (subgrade) มาตรฐานที่
เฉพาะเจาะจง 

5 “หมายเลขจ าแนกอากาศยาน (Aircraft Classification Number: ACN 
หรือ Aircraft Classification Rating: ACR)” หมายความว่า หมายเลข
ที่แสดงผลกระทบซึ่งสัมพันธ์กันของอากาศยานบนผิวพ้ืนจราจรส าหรับ
ประเภทฐานพื้นดินชั้นดินเดมิ (subgrade) มาตรฐานที่เฉพาะเจาะจง 

3 “ลานจอดอากาศยาน (apron)” หมายความว่า พ้ืนที่ที่ก าหนดไว้ใน
สนามบิน ซึ่งมีไว้ส าหรับรองรับอากาศยานเพ่ือวัตถุประสงค์ในการขึ้นและ
ลงอากาศยานของผู้โดยสาร การขนถ่ายไปรษณียภัณฑ์หรือสินค้า การเติม
เชื้อเพลิง การจอด หรือการบ ารุงรักษา 

5 “ลานจอดอากาศยาน (apron)” หมายความว่า พ้ืนที่ที่ก าหนดไว้ใน
สนามบินบนพื้นดิน ซึ่งมีไว้ส าหรับรองรับอากาศยานเพื่อวัตถุประสงค์ใน
การข้ึนและลงอากาศยานของผู้โดยสาร การขนถ่ายไปรษณียภัณฑ์ หรือ
สินค้า การเติมเชื้อเพลิง การจอด หรือการบ ารุงรักษา 

3 “พ้ืนที่ 4 (area 4)” หมายความว่า พ้ืนที่ที่ต่อขยายออกไปเป็นระยะเก้า
ร้อยเมตรจากหัวทางวิ่ง และหกสิบเมตรจากแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสอง
ด้าน ในทิศทางของการร่อนลงส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สอง 
หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม 

5 “พ้ืนที่ 4 (area 4)” หมายความว่า พ้ืนที่ที่ต่อขยายออกไปเป็นระยะเก้า
ร้อยเมตรจากหัวทางวิ่ง และหกสิบเมตรจากแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสอง
ด้าน ในทิศทางของการร่อนบินลงส าหรบัทางวิ่งแบบพรีซิชัน่ ประเภทที่
สอง หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม  

3 “ระบบช่วยชะลอความเร็วและหยุดอากาศยานที่วิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง 
(arresting system)” หมายความว่า ระบบที่ถูกออกแบบมาเพ่ือชะลอ
ความเร็วของอากาศยานที่วิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง 

5 “ระบบช่วยชะลอความเร็วและหยุดอากาศยานเครื่องบินที่วิ่งเลยออกนอก
ทางวิ่ง (arresting system)” หมายความว่า ระบบที่ถูกออกแบบมาเพ่ือ
ชะลอความเร็วของอากาศยานเครื่องบินที่วิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง 

3 “พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง (clearway)” หมายความว่า พ้ืนที่รูปสี่เหลี่ยมมุม
ฉากที่ก าหนดไว้บนพ้ืนดินหรือพ้ืนน้ าภายใต้การควบคุมของเจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบิน ซึ่งเลือกหรือเตรียมไว้เพ่ือเป็นพ้ืนที่ที่เหมาะสม
ส าหรับอากาศยานที่อาจท าการไต่ระดับเบื้องต้นไปยังความสูงเฉพาะเหนือ
พ้ืนที่ดังกล่าว 

5 “พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง (clearway)” หมายความว่า พ้ืนที่รูปสี่เหลี่ยมมุม
ฉากที่ก าหนดไว้บนพ้ืนดินหรือพื้นน้ าภายใต้การควบคุมของเจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบิน ซึ่งเลือกหรือเตรียมไว้เพ่ือเป็นพ้ืนที่ที่เหมาะสม
ส าหรับอากาศยานเครื่องบินที่อาจท าการไต่ระดับเบื้องต้นไปยังความสูง
เฉพาะเหนือพ้ืนที่ดังกล่าว 
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3 “การตรวจสอบด้วยส่วนซ้ าซ้อนแบบวน (Cyclic Redundancy Check: 
CRC)” หมายความว่า กระบวนการแก้ปัญหาเชิงคณิตศาสตร์ที่น ามา
ประยุกต์ใช้กับการแสดงข้อมูลในรูปแบบดิจิทัล ซึ่งท าให้มั่นใจได้ว่าข้อมูลที่
ได้รับไม่มีการสูญหายหรือเปลี่ยนแปลง 

5 “การตรวจสอบด้วยส่วนซ้ าซ้อนแบบวน (Cyclic Redundancy Check: 
CRC)” หมายความว่ากระบวนการแก้ปัญหาเชิงคณิตศาสตร์ที่น ามา
ประยุกต์ใช้กับการแสดงข้อมูลในรูปแบบดิจิทัล ซึ่งท าให้มั่นใจได้ว่าข้อมูลที่
ได้รับไม่มีการสูญหายหรือเปลี่ยนแปลง 

3 “ความสมบูรณ์ของข้อมูล (data integrity)” หมายความว่า ระดับการ
ประกันคุณภาพที่ข้อมูลและค่าของข้อมูลด้านการบินจะไม่สูญหายหรือ
เปลี่ยนแปลงไปจากเดิมหรือจากการแก้ไขข้อมูลที่ได้รับ 

5 “ความสมบูรณ์ของข้อมูล (data integrity / assurance level)” 
หมายความว่า ระดับการประกันคุณภาพที่ข้อมูลและค่าของข้อมูลด้านการ
บินจะไม่สูญหายหรือเปลี่ยนแปลงไปจากเดิมหรือจากการแก้ไขข้อมูลที่
ได้รับ 

3 “คุณภาพของข้อมูล (data quality)” หมายความว่า ระดับของความ
เชื่อมั่น (level of confidence) ที่ข้อมูลเป็นไปตามข้อก าหนดของ
ผู้ใช้งานข้อมูลนั้น ในด้านความแม่นย า ความละเอียด ความสมบูรณ์ (หรือ
ระดับการประกันคุณภาพที่เท่ากัน) การตรวจสอบย้อนกลับ 
(traceability) ความครบถ้วนสมบูรณ์ และรูปแบบของข้อมูล 

5 “คุณภาพของข้อมูล (data quality)” หมายความว่า ระดับของความ
เชื่อมั่น (level of confidence) ที่ข้อมูลเป็นไปตามข้อก าหนดของ
ผู้ใช้งานข้อมูลนั้น ในด้านความแม่นย า ความละเอียด ความสมบูรณ์ (หรือ
ระดับการประกันคุณภาพที่เท่ากัน) การตรวจสอบย้อนกลับ 
(traceability) ความครบถ้วนสมบูรณ์ และรูปแบบของข้อมูล 

3 “ระยะทางที่ประกาศ (declared distance)” หมายความว่า ระยะทางที่
ค านวณไว้ส าหรับแต่ละทิศทางของทางวิ่ง ดังต่อไปนี้ 
(๑) ความยาวโทรา (Take-Off Run Available: TORA) หมายความว่า 
ระยะทางของทางวิ่งซึ่งได้ประกาศไว้ถึงระยะเหมาะสมส าหรับอากาศยาน
วิ่งบนพื้นเพ่ือวิ่งขึ้น 
(๒) ความยาวโทดา (Take-Off Distance Available: TODA) หมายความ
ว่า ระยะทางของความยาวโทรารวมกับระยะทางของพื้นที่ปลอดสิ่งกีด
ขวาง หากจัดให้มี 
(๓) ความยาวแอสดา (Accelerate-Stop Distance Available: ASDA) 
หมายความว่า ระยะทางของความยาวโทรารวมกับระยะทางของทางหยุด 
หากจัดให้มี 
(๔) ความยาวแอลดา (Landing Distance Available: LDA) หมายความ

5 “ระยะทางที่ประกาศ (declared distance)” หมายความว่า ระยะทางที่
ค านวณไว้ส าหรับแต่ละทิศทางของทางวิ่ง ดังต่อไปนี้ 
(๑) ความยาวโทรา (Take-Off Run Available: TORA) หมายความว่า 
ระยะทางของทางวิ่ง ซึ่งได้ประกาศไว้ถึงระยะเหมาะสมส าหรับอากาศยาน
เครื่องบินวิ่งบนพื้นเพ่ือวิ่งขึ้น 
(๒) ความยาวโทดา (Take-Off Distance Available: TODA) หมายความ
ว่า ระยะทางของความยาวโทรารวมกับระยะทางของพื้นที่ปลอดสิ่งกีด
ขวาง หากจัดให้มี 
(๓) ความยาวแอสดา (Accelerate-Stop Distance Available: ASDA) 
หมายความว่า ระยะทางของความยาวโทรารวมกับระยะทางของทางหยุด 
หากจัดให้มี 
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ว่า ระยะทางของทางวิ่ง ซึ่งได้ประกาศไว้ถึงระยะเหมาะสมส าหรับอากาศ
ยานวิ่งบนพื้นเพ่ือบินลง 

(๔) ความยาวแอลดา (Landing Distance Available: LDA) หมายความ
ว่า ระยะทางของทางวิ่ง ซึ่งได้ประกาศไว้ถึงระยะเหมาะสมส าหรับอากาศ
ยานเครื่องบินวิ่งบนพื้นเพ่ือบินลง 

3 “ค่าความสูงเหนือทรงรี (ellipsoid height / geodetic height)” 
หมายความว่า ความสูงที่อ้างอิงจากรูปทรงสัณฐานของโลกแบบรูปทรงรี 
(ellipsoid) ซึ่งวัดจากขอบนอกรูปทรงรีตั้งฉากไปยังจุดที่ต้องการจะวัด 

5 “ค่าความสูงเหนือทรงรี (ellipsoid height / geodetic height)” 
หมายความว่า ความสูงที่อ้างอิงจากรูปทรงสัณฐานของโลกแบบรูปทรงรี 
(ellipsoid) ซึ่งวัดจากขอบนอกรูปทรงรีตั้งฉากไปยังจุดที่ต้องการจะวัด 

3 “พ้ืนที่จุดขึ้นลง (Final Approach and Take-off Area: FATO)” 
หมายความว่า พื้นที่ที่ก าหนดขึ้นเพ่ือใช้ส าหรับการปฏิบัติการในการร่อนลง
ระยะสุดท้ายโดยบินอยู่กับที่หรือบินลงจอด และใช้ส าหรับเริ่มการ
ปฏิบัติการในการบินขึ้น ในกรณีท่ีพ้ืนที่จุดขึ้นลงดังกล่าวใช้งานส าหรับ
เฮลิคอปเตอร์ที่มีสมรรถนะชั้นหนึ่ง พื้นที่ท่ีก าหนดขึ้นดังกล่าวให้รวมถึง
พ้ืนที่ยกเลิกการบินขึ้น (rejected take-off area available) ด้วย 

5 “พ้ืนที่จุดขึ้นลง (Final Approach and Take-off Area: FATO)” 
หมายความว่า พื้นที่ที่ก าหนดขึ้นเพ่ือใช้ส าหรับการปฏิบัติการในการร่อนลง
ระยะสุดท้ายโดยบินอยู่กับที่หรือบินลงจอด และใช้ส าหรับเริ่มการ
ปฏิบัติการในการบินขึ้น ในกรณีท่ีพ้ืนที่จุดขึ้นลงดังกล่าวใช้งานส าหรับ
เฮลิคอปเตอร์ที่มีสมรรถนะชั้นหนึ่ง พื้นที่ท่ีก า หนดขึ้นดังกล่าวให้รวมถึง
พ้ืนที่ยกเลิกการบินขึ้น (rejected take-off area available) ด้วย 

3 “พ้ืนหลักฐานทางยีออเดซี (geodetic datum)” หมายความว่า ชุดของตัว
แปรขั้นต่ าที่จ าเป็นต่อการระบุต าแหน่งและทิศทางของระบบอ้างอิง
ท้องถิ่น (local reference system) เทียบกับระบบอ้างอิงทั่วโลก (global 
reference system) 

5 “พ้ืนหลักฐานทางยีออเดซี (geodetic datum)” หมายความว่า ชุดของตัว
แปรขั้นต่ าที่จ าเป็นต่อการระบุต าแหน่งและทิศทางของระบบอ้างอิง
ท้องถิ่น (local reference system) เทียบกับระบบอ้างอิงทั่วโลก (global 
reference system) 

3 “ปฏิทินเกรโกเรียน (gregorian calendar)” หมายความว่า ปฏิทินส าหรับ
ใช้ทั่วไป โดยมีขึ้นครั้งแรกในปีพุทธศักราช 2125 (คริสตศักราช ๑๕๘๒) 
สามร้อยหกสิบห้าวัน และปีอธิกสุรทิน (leap year) จะมีจ านวนวันสาม
ร้อยหกสิบหกวัน โดยแบ่งออกเป็นสิบสองเพ่ือใช้ในการก าหนดปี ซึ่งมีค่า
ใกล้เคียงกับปีสุริยคติ มากกว่าปฏิทินจูเลียน (Julian calendar)  ทั้งนี้ ใน
ปฏิทินเกรโกเรียน ปีปกติจะมีวันทั้งหมดเดือน 

5 “ปฏิทินเกรโกเรียน (Gregorian calendar)” หมายความว่า ปฏิทิน
ส าหรับใช้ทั่วไป โดยมีขึ้นครั้งแรกในปีพุทธศักราช 2125 (คริสตศักราช 
๑๕๘๒) เพ่ือใช้ในการก าหนดปี ซึ่งมีค่าใกล้เคียงกับปีสุริยคติ มากกว่า
ปฏิทินจูเลียน (Julian calendar)  ทั้งนี้ ในปฏิทินเกรโกเรียน ปีปกติจะมี
วันทั้งหมดสามร้อยหกสิบห้าวัน และปีอธิกสุรทิน (leap year) จะมีจ านวน
วันสามร้อยหกสิบหกวัน โดยแบ่งออกเป็นสิบสองเดือน 

3 “ไฟแสดงอันตราย (hazard beacon)” หมายความว่า ไฟแสดงต าแหน่ง
ส าหรับการบินที่ใช้ในการระบุสิ่งที่เป็นอันตรายต่อการเดินอากาศ 

5 “ไฟแสดงอันตราย (hazard beacon)” หมายความว่า ไฟแสดงต าแหน่ง
ส าหรับการบินที่ใช้ในการระบุสิ่งที่เป็นอันตรายต่อการเดินอากาศ 
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3 “สนามบินเฮลิคอปเตอร์ (heliport)” หมายความว่า สนามบินหรือพ้ืนที่ที่
ก าหนดไว้บนโครงสร้างส าหรับใช้ทั้งหมดหรือบางส่วนในการบินลง บินขึ้น 
และการขับเคลื่อนบนพื้นผิวของเฮลิคอปเตอร์ 

5 “สนามบินเฮลิคอปเตอร์ (heliport)” หมายความว่า สนามบินหรือพ้ืนที่ที่
ก าหนดไว้บนโครงสร้างส าหรับใช้ทั้งหมดหรือบางส่วนในการบินลง บินขึ้น 
และการขับเคลื่อนบนพื้นผิวของเฮลิคอปเตอร์ 

3 “ทางขับในอากาศของเฮลิคอปเตอร์ (helicopter air taxiway)” 
หมายความว่า ทางที่ก าหนดไว้บนพื้นผิวเพ่ือใช้ส าหรับเป็นทางขับใน
อากาศส าหรับเฮลิคอปเตอร์ 

5 “ทางขับในอากาศของเฮลิคอปเตอร์ (helicopter air taxiway)” 
หมายความว่า ทางที่ก าหนดไว้บนพื้นผิวเพ่ือใช้ส าหรับเป็นทางขับใน
อากาศส าหรับเฮลิคอปเตอร์ 

3 “ทางขับภาคพ้ืนของเฮลิคอปเตอร์ (helicopter ground taxiway)” 
หมายความว่า ทางขับภาคพ้ืนที่มีไว้ส าหรับการเคลื่อนที่บนพื้นดินของ
เฮลิคอปเตอร์ที่มีล้อที่ฐานโครงสร้างเฮลิคอปเตอร์ที่สัมผัสพื้น 
(undercarriage) 

5 “ทางขับภาคพ้ืนของเฮลิคอปเตอร์ (helicopter ground taxiway)” 
หมายความว่า ทางขับภาคพ้ืนที่มีไว้ส าหรับการเคลื่อนที่บนพื้นดินของ
เฮลิคอปเตอร์ที่มีล้อที่ฐานโครงสร้างเฮลิคอปเตอร์ที่สัมผัสพื้น 
(undercarriage) 

3 “เส้นทางขับของเฮลิคอปเตอร์ (helicopter taxi-route)” หมายความว่า 
ทางท่ีก าหนดไว้เพ่ือใช้ในการเคลื่อนที่ของเฮลิคอปเตอร์จากส่วนหนึ่งของ
สนามบินไปยังส่วนอื่น ๆ  ทั้งนี้ เส้นทางขับจะรวมถึงทางขับภาคพ้ืนหรือ
ทางขับในอากาศซึ่งจะอยู่ในแนวศูนย์กลางของเส้นทางขับ 

5 “เส้นทางขับของเฮลิคอปเตอร์ (helicopter taxi-route)” หมายความว่า 
ทางท่ีก าหนดไว้เพ่ือใช้ในการเคลื่อนที่ของเฮลิคอปเตอร์จากส่วนหนึ่งของ
สนามบินไปยังส่วนอื่น ๆ  ทั้งนี้ เส้น ทางขับจะรวมถึงทางขับภาคพ้ืนหรือ
ทางขับในอากาศซึ่งจะอยู่ในแนวศูนย์กลางของเส้นทางขับ 

3 “ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (instrument runway)” 
หมายความว่า ทางวิ่งประเภทใดประเภทหนึ่ง ดังต่อไปนี้ ซึ่งสร้างขึ้นส าหรับ
การปฏิบัติการของอากาศยานที่ใช้วิธีปฏิบัติการบินเข้าสู่สนามบินโดยใช้
เครื่องวัดประกอบการบิน (instrument approach procedures) 
(๑) ทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น (non-precision approach runway) คือ 
ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย 
และเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัย 
เพ่ือใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 
ประเภท A (instrument approach operation type A) และมีทัศน
วิสัยไม่ต่ ากว่าหนึ่งพันเมตร 
(๒) ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น (precision approach runway) ได้แก่ 

5 “ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (instrument runway)” 
หมายความว่า ทางวิ่งประเภทใดประเภทหนึ่ง ดังต่อไปนี้ ซึ่งสร้างข้ึน
ส าหรับการปฏิบัติการของอากาศยานที่ใช้วิธีปฏิบัติ การบินเข้าสู่สนามบิน
โดยใชด้้วยเครื่องวัดประกอบ การบิน (instrument approach 
procedures) 
(๑) ทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น (non-precision approach runway) คือ 
ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย 
และเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัย 
เพ่ือใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 
ประเภท A (instrument approach operation type A) และมีทัศน
วิสัยไม่ต่ ากว่าหนึ่งพันเมตร 
(๒) ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น (precision approach runway) ได้แก่ 
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      (ก) ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่หนึ่ง (precision approach 
runway category I) คือ ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ 
ทัศนวิสัย เพื่อใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบิน ประเภท B 
(instrument approach operation type B) โดยใช้ความสูงตัดสินใจ 
(Decision Height: DH) 
ไม่ต่ ากว่าสองร้อยฟุต และมีทัศนวิสัยไม่ต่ ากว่าแปดร้อยเมตร หรือระยะที่
นักบินมองเห็นทางวิ่งไม่ต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร 
     (ข)  ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สอง (precision approach 
runway category II) คือ ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดิน 
อากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัย เพื่อใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบิน
ลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ประเภท B (instrument approach 
operation type B) โดยใช้ความสูงตัดสินใจ (Decision Height: DH) ต่ า
กว่าสองร้อยฟุต แต่ไม่ต่ ากว่าหนึ่งร้อยฟุต และระยะที่นักบินมองเห็นทาง
วิ่งไม่ต่ ากว่าสามร้อยเมตร 
     (ค)  ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม (precision approach 
runway category III) คือ ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัย เพื่อใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบิน
ลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ประเภท B (instrument approach 
operation type B) ลงสู่ทางวิ่งและตลอดพ้ืนผิวของทางวิ่ง และ           
1) A – ติดตั้งส าหรับการปฏิบัติการโดยใช้ความสูงตัดสินใจ (Decision 

    (ก) ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่หนึ่ง (precision approach 
runway category I) คือ ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ 
ทัศนวิสัย เพื่อใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบิน ประเภท B 
(instrument approach operation type B) โดยใช้ความสูงตัดสินใจ 
(Decision Height: DH) 
ไม่ต่ ากว่าสองร้อยฟุต และมีทัศนวิสัยไม่ต่ ากว่าแปดร้อยเมตร หรือระยะที่
นักบินมองเห็นทางวิ่งไม่ต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร 
     (ข)  ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สอง (precision approach 
runway category II) คือ ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัย เพื่อใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบิน
ลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ประเภท B (instrument approach 
operation type B) โดยใช้ความสูงตัดสินใจ (Decision Height: DH) ต่ า
กว่าสองร้อยฟุต แต่ไม่ต่ ากว่าหนึ่งร้อยฟุต และระยะที่นักบินมองเห็นทาง
วิ่งไมต่่ ากว่าสามร้อยเมตร 
      (ค)  ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม (precision approach 
runway category III) คือ ทางวิ่งที่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัย เพื่อใช้ส าหรับรองรับการปฏิบัติการบิน
ลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ประเภท B (instrument approach 
operation type B) ลงสู่ทางว่ิงและตลอดพื้นผิวของทางว่ิง และ 
       1) A – ติดตั้งส าหรับการปฏิบัติการโดยใช้ความสูงตัดสินใจ 
(Decision Height: DH) ต่ ากว่าหนึ่งร้อยฟุต หรือไม่มีความสูงตัดสินใจ 
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Height: DH) ต่ ากว่าหนึ่งร้อยฟุต หรือไม่มีระยะสูงตัดสินใจ และระยะที่
นักบินมองเห็นทางวิ่ง ไม่ต่ ากว่าหนึ่งร้อยเจ็ดสิบห้าเมตร 
            2) B – ติดตั้งส าหรับการปฏิบัติการโดยใช้ความสูงตัดสินใจ 
(Decision Height: DH) ต่ ากว่าห้าสิบฟุตหรือไม่มีระยะสูงตัดสินใจ และ
ระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่ง ต่ ากว่าหนึ่งร้อยเจ็ดสิบห้าเมตร แต่ไม่ต่ ากว่า
ห้าสิบเมตร 
            3) C – ติดตั้งส าหรับการปฏิบัติการโดยไม่มีความสูงตัดสินใจ 
(Decision Height: DH) และไม่มีข้อจ ากัดเก่ียวกับระยะที่นักบินมองเห็น
ทางวิ่ง 
      ประเภทของการปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินตาม
วรรคหนึ่ง แบ่งออกเป็นประเภทต่าง ๆ  ดังต่อไปนี้ 
      (๑)  ประเภท A คือ การปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการ
บินโดยใช้ระยะสูงส าหรับการลดระดับต่ าสุด (minimum descent 
height) หรือความสูงตัดสินใจ (Decision Height: DH) ที่ระดับสองร้อยห้า
สิบฟุต หรือสูงกว่า 
      (๒) ประเภท B คือ การปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการ
บิน โดยใช้ความสูงตัดสินใจ (Decision Height: DH) ต่ ากว่าสองร้อยห้า
สิบฟุต 

และระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่ง ไม่ต่ ากว่าหนึ่งร้อยเจ็ดสิบห้าสามร้อย
เมตร หรือ 
       2) B – ติดตั้งส าหรับการปฏิบัติการโดยใช้ความสูงตัดสินใจ 
(Decision Height: DH) ต่ ากว่าห้าสิบฟุตหรือไม่มีความสูงตัดสินใจ 
และระยะที่นักบินมองเห็นทางว่ิง ต่ ากว่าหนึ่งร้อยเจ็ดสิบห้าเมตร แต่ไม่
ต่ ากว่าห้าสิบเมตร 
      3) C – ติดตั้งส าหรับการปฏิบัติการโดยไม่มีความสูงตัดสินใจ 
(Decision Height: DH) และไม่มีข้อจ ากัดเกี่ยวกับระยะที่นักบินมองเห็น
ทางวิ่ง 
    ประเภทของการปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินตาม
วรรคหนึ่ง แบ่งออกเป็นประเภทต่าง ๆ  ดังต่อไปนี้ 
    (๑)  ประเภท A คือ การปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการ
บินโดยใช้ความสูงส าหรับการลดระดับต่ าสุด (minimum descent 
height) หรือความสูงตัดสินใจ (Decision Height: DH) ที่ระดับสองร้อย
ห้าสิบฟุต หรือสูงกว่า 
    (๒) ประเภท B คือ การปฏิบัติการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการ
บิน โดยใช้ความสูงตัดสินใจ (Decision Height: DH) ต่ ากว่าสองร้อย
ห้าสิบฟุต 

3 “ประเภทความสมบูรณ์ของข้อมูล (integrity classification)” 
หมายความว่า การจัดประเภทของข้อมูลด้านการบินที่ขึ้นอยู่กับความเสี่ยง
ซึ่งเป็นผลมาจากการใช้ข้อมูลที่มีความผิดพลาด โดยสามารถแบ่งเป็น
ประเภท ดังนี้ 
(๑)  ข้อมูลประจ า (routine data) คือ เมื่อมีการน าข้อมูลประจ าซึ่งมี
ความผิดพลาดไปใช้ มีความเป็นไปได้น้อยมากท่ีจะท าให้การปฏิบัติการบิน
และการลงจอดของอากาศยานมีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง 
(catastrophe)   

5 “ประเภทความสมบูรณ์ของข้อมูล (integrity classification)” 
หมายความว่า การจัดประเภทของข้อมูลด้านการบินที่ขึ้นอยู่กับความเสี่ยง
ซึ่งเป็นผลมาจากการใช้ข้อมูลที่มีความผิดพลาด โดยสามารถแบ่งเป็น
ประเภท ดังนี้ 
(๑)  ข้อมูลประจ า (routine data) คือ เมื่อมีการน าข้อมูลประจ าซึ่งมี
ความผิดพลาดไปใช้ มีความเป็นไปได้น้อยมากท่ีจะท าให้การปฏิบัติการบิน
และการลงจอดของอากาศยานมีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง 
(catastrophe)   



9 
 

ข้อ 
(เดิม) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 14  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน 

ข้อ 
(ใหม่) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

(๒)  ข้อมูลส าคัญ (essential data) คือ เมื่อมีการน าข้อมูลส าคัญซึ่งมี
ความผิดพลาดไปใช้ มีความเป็นไปได้น้อยที่จะท าให้การปฏิบัติการบินและ
การลงจอดของอากาศยานมีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง 
(catastrophe)   
(๓)  ข้อมูลส าคัญท่ีสุด (critical data) คือ เมื่อมีการน าข้อมูลส าคัญท่ีสุด
ซึ่งมีความผิดพลาดไปใช้ มีความเป็นไปได้สูงที่จะท าให้การปฏิบัติการบิน
และการลงจอดของอากาศยานมีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง 
(catastrophe) 

(๒)  ข้อมูลส าคัญ (essential data) คือ เมื่อมีการน าข้อมูลส าคัญซึ่งมี
ความผิดพลาดไปใช้ มีความเป็นไปได้น้อยที่จะท าให้การปฏิบัติการบินและ
การลงจอดของอากาศยานมีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง 
(catastrophe)   
(๓)  ข้อมูลส าคัญท่ีสุด (critical data) คือ เมื่อมีการน าข้อมูลส าคัญท่ีสุด
ซึ่งมีความผิดพลาดไปใช้ มีความเป็นไปได้สูงที่จะท าให้การปฏิบัติการบิน
และการลงจอดของอากาศยานมีความเสี่ยงสูงในการเกิดอุบัติเหตุร้ายแรง 
(catastrophe) 

3 “พ้ืนที่ส าหรับการบินลง (landing area)” หมายความว่า ส่วนของพ้ืนที่
เคลื่อนไหว ใช้ส าหรับการบินลงหรือการบินขึ้นของอากาศยาน 

5 “พ้ืนที่ส าหรับการบินลง (landing area)” หมายความว่า ส่วนของพ้ืนที่
เคลื่อนไหว ใช้ส าหรับการบินลงหรือการบินว่ิงขึ้นของอากาศยาน 

3 “อุปกรณ์บอกทิศทางในการบินลง (landing direction indicator)” 
หมายความว่า อุปกรณ์ท่ีช่วยชี้ทิศทางท่ีก าหนดไว้ โดยใช้สายตาส าหรับ
การบินลงและการบินขึ้น 

5 “อุปกรณ์บอกทิศทางในการบินลง (landing direction indicator)” 
หมายความว่า อุปกรณ์ที่ช่วยชี้ทิศทางท่ีก าหนดไว้โดยใช้สายตา ส าหรับการ
บินลงและการบินว่ิงขึ้น 

3 “ความเชื่อมั่นของระบบไฟ (lighting system reliability)” หมายความ
ว่า ความเป็นไปได้ที่ระบบซึ่งมีการติดตั้งสมบูรณ์แล้ว สามารถใช้งานได้
และท างานอยู่ในค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ที่ก าหนด 

5 “ความเชื่อมั่นของระบบไฟ (lighting system reliability)” หมายความ
ว่า ความเป็นไปได้ที่ระบบไฟซึ่งมีการติดตั้งสมบูรณ์แล้ว สามารถใช้งานได้
และท างานอยู่ในค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ที่ก าหนด 

3 “พ้ืนที่ขับเคลื่อน (manoeuvring area)” หมายความว่า ส่วนของ
สนามบินที่ใช้ส าหรับการบินขึ้น บินลง และขับเคลื่อนของอากาศยาน ซึ่ง
ไม่รวมลานจอดอากาศยาน 

5 “พ้ืนที่ขับเคลื่อน (manoeuvring area)” หมายความว่า ส่วนของ
สนามบินที่ใช้ส าหรับการบินว่ิงขึ้น บินลง และขับเคลื่อนของอากาศยาน 
ซึ่งไม่รวมลานจอดอากาศยาน 

3 “พ้ืนที่เคลื่อนไหว (movement area)” หมายความว่า ส่วนของสนามบินที่
ใช้ส าหรับการบินขึ้น บินลง และขับเคลื่อนของอากาศยาน ซึ่ง
ประกอบด้วยพื้นที่ขับเคลื่อน และลานจอดอากาศยาน 

5 “พ้ืนที่เคลื่อนไหว (movement area)” หมายความว่า ส่วนของสนามบินที่
ใช้ส าหรับการบินว่ิงขึ้น บินลง และขับเคลื่อนของอากาศยาน ซึ่ง
ประกอบด้วยพื้นที่ขับเคลื่อน และลานจอดอากาศยาน 

3 “ทางวิ่งที่เกือบขนานกัน (near-parallel runways)” หมายความว่า ทาง
วิ่งที่ไม่ตัดกัน ซึ่งเส้นที่ลากต่อจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสองนั้นท ามุมเข้า
หากันหรือออกจากกันไม่เกินสิบห้าองศา 

5 “ทางวิ่งที่เกือบขนานกัน (near-parallel runways)” หมายความว่า ทาง
วิ่งที่ไม่ตัดกัน ซึ่งเส้นที่ลากต่อจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสองนั้นท ามุมเข้า
หากันหรือออกจากกันไม่เกินสิบห้าองศา 
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3 “ระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอกทั้งสองข้าง (Outer Main Gear 
Wheel Span: OMGWS)” หมายความว่า ระยะห่างระหว่างขอบนอกของ
ล้อหลักด้านนอกท้ังสองข้างของอากาศยาน 

5 “ระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอกทั้งสองข้าง (Outer Main Gear 
Wheel Span: OMGWS)” หมายความว่า ระยะห่างระหว่างขอบนอกของ
ล้อหลักด้านนอกท้ังสองข้างของอากาศยานเครื่องบิน 

3 “หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจร (Pavement Classification Number: 
PCN)” หมายความว่า หมายเลขที่แสดงความแข็งแรงในการรองรับ
น้ าหนักของผิวพ้ืนจราจรส าหรับการปฏิบัติการที่ไม่มีข้อจ ากัด 

5 “หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจร (Pavement Classification Number: 
PCN หรือ Pavement Classification Rating: PCR)” หมายความว่า 
หมายเลขท่ีแสดงความแข็งแรงในการรองรับน้ าหนักของผิวพ้ืนจราจร
ส าหรับการปฏิบัติการที่ไม่มีข้อจ ากัด 

3 “ทางวิ่ง (runway)” หมายความว่า พ้ืนที่รูปสี่เหลี่ยมมุมฉากท่ีก าหนดไว้ใน
สนามบิน ซึ่งจัดไว้ส าหรับการบินขึ้นและบินลงของอากาศยาน 

5 “ทางวิ่ง (runway)” หมายความว่า พ้ืนที่รูปสี่เหลี่ยมมุมฉากท่ีก าหนดไว้ใน
สนามบินบนพื้นดิน ซึ่งจัดไว้ส าหรับการบินขึ้นและบินลงการบินลงและ
ว่ิงข้ึนของอากาศยาน 

3 
 

5 "รหัสสภาพทางว่ิง (Runway Condition Code: RWYCC)" 
หมายความว่า รหัสตัวเลขแสดงสภาพของพ้ืนผิวทางว่ิงที่ใช้ในการ
รายงานสภาพทางว่ิง 

3 
 

5 "รายงานสภาพทางว่ิง (Runway Condition Report: RCR)" 
หมายความว่า รายงานที่ได้มาตรฐานและครอบคลุมเกี่ยวกับสภาพ
พื้นผิวทางว่ิงและผลกระทบที่มีต่อสมรรถนะการปฏิบัติการบินลงหรือ
การว่ิงข้ึนของเครื่องบิน 

3 “พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง (Runway End Safety Area: RESA)” 
หมายความว่า พื้นที่ซึ่งสมมาตรกันรอบแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยาย
ออกไปและอยู่ติดกับจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ซึ่งมีไว้เพ่ือ
วัตถุประสงค์หลักในการลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายแก่อากาศยาน
ที่ลงก่อนถึงทางวิ่ง (undershooting) หรือวิ่งออกนอกทางวิ่ง 
(overrunning) 

5 “พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง (Runway End Safety Area: RESA)” 
หมายความว่า พ้ืนที่ซึ่งสมมาตรกันรอบแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยาย
ออกไปและอยู่ติดกับจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ซึ่งมีไว้เพ่ือ
วัตถุประสงค์หลักในการลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายแก่อากาศ
ยานเครื่องบินที่ลงก่อนถึงทางวิ่ง (undershooting) หรือวิ่งออกนอกทาง
วิ่ง (overrunning) 
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3 “ไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่ง (runway guard lights)” หมายความว่า ระบบ
ไฟซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือการแจ้งเตือนนักบินหรือผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ก าลัง
จะเข้าไปสู่ทางวิ่งที่มีการใช้งานอยู่ 

5 “ไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่ง (runway guard lights)” หมายความว่า ระบบ
ไฟซึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือการแจ้งเตือนนักบินหรือผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ก าลัง
จะเข้าไปสู่ทางวิ่งที่มีการใช้งานอยู่ 

3 “พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง (runway strip)” หมายความว่า พื้นที่ท่ี
ก าหนดไว้ซึ่งรวมถึงทางวิ่งและทางหยุด (ถ้ามี) ที่ก าหนดไว้เพ่ือ 
(๑) ลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายแก่อากาศยานที่วิ่งออกนอกทางวิ่ง 
และ 
(๒) ป้องกันอากาศยานที่บินอยู่เหนือพ้ืนที่ดังกล่าวระหว่างการปฏิบัติการ
บินขึ้นหรือการบินลงของอากาศยาน 

5 “พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง (runway strip)” หมายความว่า พื้นที่ท่ี
ก าหนดไว้ซึ่งรวมถึงทางวิ่งและทางหยุด (ถ้ามี) ที่ก าหนดไว้เพ่ือ 
(๑) ลดความเสี่ยงที่จะเกิดความเสียหายแก่อากาศยานที่วิ่งออกนอกทางวิ่ง 
และ 
(๒) ป้องกันอากาศยานที่บินอยู่เหนือพ้ืนที่ดังกล่าวระหว่างการปฏิบัติการ
บินว่ิงขึ้นหรือการบินลงของอากาศยาน 

3 
 

5 “สภาพพื้นผิวทางว่ิง (runway surface condition(s))” หมายความ
ว่า ค าอธิบายสภาพของพ้ืนผิวทางว่ิงที่ใช้ในการรายงานสภาพทางว่ิงซึ่ง
สัมพันธ์กับการก าหนดรหัสสภาพทางว่ิงเพื่อวัตถุประสงค์ในการ
ปฏิบัติการของเครื่องบิน 

3 “ลานกลับล า (runway turn pad)” หมายความว่า พ้ืนที่ที่ก าหนดไว้ใน
สนามบินที่อยู่ติดกับทางวิ่งซึ่งมีไว้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการท าให้อากาศยาน
สามารถกลับล าหนึ่งร้อยแปดสิบองศาบนทางวิ่งได้อย่างสมบูรณ์ 

5 “ลานกลับล า (runway turn pad)” หมายความว่า พ้ืนที่ที่ก าหนดไว้ใน
สนามบินบนพื้นดินที่อยู่ติดกับทางวิ่งซึ่งมีไว้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการท าให้
อากาศยานเครื่องบินสามารถกลับล าหนึ่งร้อยแปดสิบองศาบนทางวิ่งได้
อย่างสมบูรณ์ 

3 “การปฏิบัติการบินขึ้นและลงพร้อมกันบนทางวิ่งขนาน (segregated 
parallel operations)” หมายความว่า การปฏิบัติการบินบนทางวิ่งที่
ขนานหรือเกือบขนานกันของทางวิ่งที่ใช้เครื่องวัดประกอบการบินในเวลา
เดียวกัน ซึ่งทางวิ่งเส้นหนึ่งใช้ส าหรับการบินลงโดยเฉพาะ และทางวิ่งอีก
เส้นหนึ่งใช้ส าหรับการบินขึ้นโดยเฉพาะ 

5 “การปฏิบัติการว่ิงบินขึ้นและบินลงพร้อมกันบนทางวิ่งขนาน 
(segregated parallel operations)” หมายความว่า การปฏิบัติการบิน
บนทางวิ่งที่ขนานหรือเกือบขนานกันของทางว่ิงที่ใช้ด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบินในเวลาเดียวกัน ซึ่งทางวิ่งเส้นหนึ่งใช้ส าหรับการบินลง
โดยเฉพาะ และทางวิ่งอีกเส้นหนึ่งใช้ส าหรับการบินว่ิงขึ้นโดยเฉพาะ 

3 “ต าแหน่งเบี่ยงเบน (station declination)” หมายความว่า การแปรผัน
ของการวางแนวระหว่างแนวเส้นรัศมีศูนย์องศาของคลื่นวิทยุวีโออาร์ 
(VOR) กับทิศเหนือจริง ซึ่งก าหนดขึ้น ณ เวลาที่มีการปรับตั้งค่าของสถานี
คลื่นวิทยุวีโออาร์ 

5 “ต าแหน่งเบี่ยงเบน (station declination)” หมายความว่า การแปรผัน
ของการวางแนวระหว่างแนวเส้นรัศมีศูนย์องศาของคลื่นวิทยุวีโออาร์ 
(VOR) กับทิศเหนือจริง ซึ่งก าหนดขึ้น ณ เวลาที่มีการปรับตั้งค่าของสถานี
คลื่นวิทยุวีโออาร์ 
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3 “ทางหยุด (stopway)” หมายความว่า พ้ืนที่รูปสี่เหลี่ยมมุมฉากที่ก าหนด
ไว้บนพื้นดินที่อยู่บริเวณจุดสิ้นสุดระยะทางของทางวิ่งซึ่งได้ประกาศไว้ถึง
ระยะเหมาะสมส าหรับอากาศยานวิ่งบนพื้นเพ่ือบินขึ้น หรือความยาวโทรา 
ซึ่งเตรียมไว้เพ่ือเป็นพื้นที่ที่เหมาะสมในการให้อากาศยานหยุด ในกรณีที่
ยกเลิกการบินขึ้น 

5 “ทางหยุด (stopway)” หมายความว่า พื้นที่รูปสี่เหลี่ยมมุมฉากที่ก าหนด
ไว้บนพื้นดินที่อยู่บริเวณจุดสิ้นสุดระยะทางของทางวิ่งซึ่งได้ประกาศไว้ถึง
ระยะเหมาะสมส าหรับอากาศยานเครื่องบินวิ่งบนพื้นเพ่ือบินว่ิงขึ้น หรือ
ความยาวโทรา ซึ่งเตรียมไว้เพ่ือเป็นพื้นที่ที่เหมาะสมในการให้อากาศยาน
เครื่องบินหยุด ในกรณีที่ยกเลิกการบินว่ิงขึ้น 

3 “ทางวิ่งส าหรับการบินขึ้น (take-off runway)” หมายความว่า ทางวิ่งที่ใช้
ส าหรับการบินขึ้นเท่านั้น 

5 “ทางวิ่งส าหรับการบินว่ิงขึ้น (take-off runway)” หมายความว่า ทางวิ่งที่ใช้
ส าหรับการบินขึ้นเท่านั้น 

3 “ทางขับ (taxiway)” หมายความว่า ทางท่ีก าหนดไว้ในสนามบินที่สร้างไว้
ส าหรับการขับเคลื่อนของอากาศยานและเพ่ือเป็นทางเชื่อมระหว่างส่วน
หนึ่งของสนามบินไปยังอีกส่วนหนึ่ง ซึ่งประกอบด้วย 
(๑) ทางขับที่เข้าสู่หลุมจอดอากาศยาน (aircraft stand taxilane) คือ 
พ้ืนที่ส่วนหนึ่งของลานจอดอากาศยานที่ก าหนดให้เป็นทางขับ และมีไว้
เพ่ือเป็นทางเข้าออกหลุมจอดอากาศยานเท่านั้น 
(๒) ทางขับในลานจอดอากาศยาน (apron taxiway) คือ พื้นที่ส่วนหนึ่ง
ของระบบทางขับท่ีอยู่ในลานจอดอากาศยาน และมีไว้เพ่ือเป็นเส้นทางให้
อากาศยานขับเคลื่อนผ่านลานจอดอากาศยาน 
(๓)   ทางขับออกด่วน (rapid exit taxiway) คือ ทางขับที่เชื่อมกับทางวิ่ง 
โดยท ามุมแหลม (acute angle) และออกแบบมาเพ่ือให้อากาศยานที่ท า
การบินลง สามารถเลี้ยวออกจากทางวิ่งด้วยความเร็วสูงกว่าที่สามารถเลี้ยว
ออกโดยใช้ทางขับออกอ่ืน ๆ เพ่ือลดเวลาที่อากาศยานใช้งานทางวิ่งนั้น 

5 “ทางขับ (taxiway)” หมายความว่า ทางท่ีก าหนดไว้ในสนามบินบน
พื้นดินที่สร้างไว้ส าหรับ 
การขับเคลื่อนของอากาศยานและเพ่ือเป็นทางเชื่อมระหว่างส่วนหนึ่งของ
สนามบินไปยังอีกส่วนหนึ่ง ซึ่งประกอบด้วย 
(๑) ทางขับที่เข้าสู่หลุมจอดอากาศยาน (aircraft stand taxilane) คือ 
พ้ืนที่ส่วนหนึ่งของลานจอดอากาศยานที่ก าหนดให้เป็นทางขับ และมีไว้
เพ่ือเป็นทางเข้าออกหลุมจอดอากาศยานเท่านั้น 
(๒) ทางขับในลานจอดอากาศยาน (apron taxiway) คือ พื้นที่ส่วนหนึ่ง
ของระบบทางขับท่ีอยู่ในลานจอดอากาศยาน และมีไว้เพ่ือเป็นเส้นทางให้
อากาศยานขับเคลื่อนผ่านลานจอดอากาศยาน 
(๓) ทางขับออกด่วน (rapid exit taxiway) คือ ทางขับที่เชื่อมกับทางวิ่ง 
โดยท ามุมแหลม (acute angle) และออกแบบมาเพ่ือให้อากาศยาน
เครื่องบินที่ท าการบินลง สามารถเลี้ยวออกจากทางวิ่งด้วยความเร็วสูงกว่า
ที่สามารถเลี้ยวออกโดยใช้ทางขับออกอ่ืน ๆ เพื่อลดเวลาที่อากาศยานใช้
งานทางวิ่งนั้น 

3 “เขตจุดแตะพ้ืน (touchdown zone)” หมายความว่า ส่วนของทางวิ่งที่
อยู่เลยจากหัวทางวิ่ง ซึ่งใช้ในการแตะพ้ืนครั้งแรกในการลงจอดของอากาศ
ยาน 

5 “เขตจุดแตะพ้ืน (touchdown zone)” หมายความว่า ส่วนของทางวิ่งที่
อยู่เลยจากหัวทางวิ่ง ซึ่งใช้ในการแตะพ้ืนครั้งแรกในการลงจอดของอากาศ
ยานเครื่องบิน 
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ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 14  
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ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

3 “หน่วยงานบริการข่าวสารการบิน” หมายความว่า ฝ่ายบริการข่าวสารการ
บิน ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

5 “หน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบิน” หมายความว่า ผู้ได้รับใบรับรอง
การให้บริการข่าวสารการบินจากฝ่ายบริการข่าวสารการบิน  
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย 

4 ข้อก าหนดนี้ให้ใช้บังคับกับสนามบินที่ให้บริการแก่สาธารณะที่ตั้งอยู่บน
พ้ืนดินเท่านั้น 

6 ข้อก าหนดนี้ให้ใช้บังคับกับสนามบินอนุญาตหรือที่ขึ้นลงชั่วคราวอนุญาต
ส าหรับเครื่องบินทีเ่ปิดให้บริการแก่สาธารณะที่ตั้งอยู่บนพื้นดินเท่านั้น 

6 ให้น าระบบพ้ืนหลักฐาน WGS-๘๔ (World Geodetic System – 
๑๙๘๔) มาใช้เป็นระบบอ้างอิงแนวราบ  
      ข้อมูลพิกัดภูมิศาสตร์ส าหรับการบิน (aeronautical geographical 
coordinates) ในรูปแบบของละติจูด และลองจิจูด ที่ต้องรายงานต่อ
หน่วยงานบริการข่าวสารการบิน ต้องแสดงในรูปแบบพ้ืนหลักฐาน WGS-
๘๔ 

8 ให้น าระบบพ้ืนหลักฐาน WGS-๘๔84 (World Geodetic System – 
๑๙๘๔1984) มาใช้เป็นระบบอ้างอิงแนวราบ  
     ข้อมูลพิกัดภูมิศาสตร์ส าหรับการบิน (aeronautical geographical 
coordinates) ในรูปแบบของละติจูด และลองจิจูด ที่ต้องรายงานต่อ
หน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบิน ต้องแสดงในรูปแบบพ้ืนหลักฐาน 
WGS-๘๔84 

7 ให้น าค่าระดับน้ าทะเลปานกลาง (Mean Sea Level: MSL) ซึ่งให้คา่
ความสัมพันธ์ของความสูง (ค่าระดับ) [gravity-related height 
(elevation)] ที่สัมพันธ์กับค่าแรงโน้มถ่วงโลกกับพ้ืนผิวจีออยด์ที่ได้จาก
แบบจ าลองแรงโน้มถ่วงของโลก (EGM-96) มาใช้เป็นระบบอ้างอิงแนวดิ่ง  
     แบบจ าลองแรงโน้มถ่วงของโลก (EGM-96) ตามวรรคหนึ่ง 
ประกอบด้วยข้อมูลสนามแรงโน้มถ่วงโลกที่เป็นความยาวคลื่นแบบยาว 
เรียงตัวกันสามร้อยหกสิบองศา ซึ่งต้องใช้เป็นแบบจ าลองแรงโน้มถ่วงของ
โลกที่ใช้ในการเดินอากาศระหว่างประเทศ 

9 ให้น าค่าระดับน้ าทะเลปานกลาง (Mean Sea Level: MSL) ซึ่งให้ค่า
ความสัมพันธ์ของความสูง (ค่าระดับ) [gravity-related height 
(elevation)] ที่สัมพันธ์กับค่าแรงโน้มถ่วงโลกกับพ้ืนผิวจีออยด์ที่ได้จาก
แบบจ าลองแรงโน้มถ่วงของโลก (EGM-9696) มาใช้เป็นระบบอ้างอิง
แนวดิ่ง  
     แบบจ าลองแรงโน้มถ่วงของโลก (EGM-9696) ตามวรรคหนึ่ง 
ประกอบด้วยข้อมูลสนามแรงโน้มถ่วงโลกที่เป็นความยาวคลื่นแบบยาว 
เรียงตัวกันสามร้อยหกสิบองศา ซึ่งต้องใช้เป็นแบบจ าลองแรงโน้มถ่วงของ
โลกที่ใช้ในการเดินอากาศระหว่างประเทศ 

9 ในการขอรับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ สนามบินต้อง
จัดเตรียมและแสดงความพร้อมเพ่ือรับการตรวจสอบในเรื่องอย่างน้อย 
ดังต่อไปนี้ 
(๑) ความสอดคล้องกันของโครงสร้างพ้ืนฐานของสนามบินและมาตรฐานที่
เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของสนามบินนั้น  
(๒) กิจกรรมและกระบวนการด าเนินงานของสนามบินในแต่ละวัน ซึ่งรวมถึง 

11 ในการขอรับใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ สนามบินต้อง
จัดเตรียมและแสดงความพร้อมเพ่ือรับการตรวจสอบในเรื่องอย่างน้อย 
ดังต่อไปนี้ 
(๑) ความสอดคล้องกันของโครงสร้างพ้ืนฐานของสนามบินและมาตรฐานที่
เกี่ยวข้องกับการด าเนินงานของสนามบินนั้น  
(๒) กิจกรรมและกระบวนการด าเนินงานของสนามบินในแต่ละวัน ซึ่งรวมถึง 
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ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

    (ก) ข้อมูลสนามบินและการรายงานข้อมูลดังกล่าว (aerodrome data 
and reporting) 
    (ข) การควบคุมการเข้าเขตการบิน (control of airside access) 
    (ค) แผนฉุกเฉินของสนามบิน (aerodrome emergency plan) 
    (ง) การดับเพลิงและกู้ภัย (rescue and firefighting) 
    (จ) การตรวจพินิจพื้นท่ีเคลื่อนไหว (inspection of the movement 
area) 
    (ฉ) การบ ารุงรักษาพ้ืนที่เคลื่อนไหว (maintenance of the 
movement area) 
    (ช) สภาพทางอุตุนิยมวิทยาที่เป็นอันตราย (hazardous 
meteorological condition) 
    (ซ) เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย 
และระบบไฟฟ้าสนามบิน (visual aids and aerodrome electrical 
systems) 
    (ฌ) ความปลอดภัยในการก่อสร้างและบ ารุง รักษาบริเวณสนามบิน 
(aerodrome works safety) 
    (ญ) การบริหารจัดการลานจอดอากาศยาน (apron management) 
    (ฎ) การจัดการความปลอดภัยในลานจอดอากาศยาน (apron safety) 
    (ฏ) การควบคุมยานพาหนะในเขตการบิน (airside vehicle control) 
    (ฐ) การบริหารจัดการเกี่ยวกับอันตรายที่เกิดจากสัตว์ (wildlife 
hazard management) 
    (ฑ) การควบคุมสิ่งกีดขวาง (obstacles control) 
    (ฒ) การเคลื่อนย้ายอากาศยานที่ขัดข้อง (removal of a disabled 
aircraft) 
    (ณ) การปฏิบัติการเมื่อทัศนวิสัยต่ า (low visibility operations) 

    (ก) ข้อมูลสนามบินและการรายงานข้อมูลดังกล่าว (aerodrome data 
and reporting) 
    (ข) การควบคุมการเข้าเขตการบิน (control of airside access) 
    (ค) แผนฉุกเฉินของสนามบิน (aerodrome emergency plan) 
    (ง) การดับเพลิงและกู้ภัย (rescue and firefighting) 
    (จ) การตรวจพินิจพื้นท่ีเคลื่อนไหว (inspection of the movement 
area) 
    (ฉ) การบ ารุงรักษาพ้ืนที่เคลื่อนไหว (maintenance of the 
movement area) 
    (ช) สภาพทางอุตุนิยมวิทยาที่เป็นอันตราย (hazardous 
meteorological condition) 
    (ซ) เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย 
และระบบไฟฟ้าสนามบิน (visual aids and aerodrome electrical 
systems) 
    (ฌ) ความปลอดภัยในการก่อสร้างและบ ารุง รักษาบริเวณสนามบิน 
(aerodrome works safety) 
    (ญ) การบริหารจัดการลานจอดอากาศยาน (apron management) 
    (ฎ) การจัดการความปลอดภัยในลานจอดอากาศยาน (apron safety 
management) 
    (ฏ) การควบคุมยานพาหนะในเขตการบิน (airside vehicle control) 
    (ฐ) การบริหารจัดการเกี่ยวกับอันตรายที่เกิดจากสัตว์ (wildlife 
hazard management) 
    (ฑ) การควบคุมสิ่งกีดขวาง (obstacles control) 
    (ฒ) การเคลื่อนย้ายอากาศยานที่ขัดข้อง (removal of a disabled 
aircraft) 
    (ณ) การปฏิบัติการเมื่อทัศนวิสัยต่ า (low visibility operations) 
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    (ด) ระบบการจัดการด้านนิรภัยของสนามบิน (Safety Management 
System: SMS) 
    (ต) การจัดการกับวัตถุอันตราย (handling of hazardous materials) 
    (ถ) การป้องกันสถานที่ติดตั้งเรดาร์และเครื่องอ านวยความสะดวกใน
การเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยในการเดินอากาศ  (protection of 
site for radar and navigational aids) 
(๓) คู่มือการด าเนินงานสนามบิน  
(๔) การส ารวจสนามบินและสิ่งกีดขวาง (aerodrome and obstacle 
survey) 

    (ด) การจัดการกับวัตถุอันตราย (handling of hazardous 
materials) 
    (ต) การป้องกันสถานที่ติดตั้งเรดาร์และเครื่องอ านวยความสะดวกใน
การเดินอากาศ ประเภทเครื่อง ช่วยในการเดินอากาศระบบช่วยการ
เดินอากาศ (protection of site for radar and navigational aids) 
    (ถ) ระบบการจัดการด้านนิรภัยของสนามบิน (Safety Management 
System: SMS) 
(๓) คู่มือการด าเนินงานสนามบิน  
(๔) การส ารวจสนามบินและสิ่งกีดขวาง (aerodrome and obstacle 
survey) 

11 เพ่ือประโยชน์ในด้านความปลอดภัยของสนามบิน เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินต้องตรวจสอบและตรวจติดตามให้มั่นใจว่าผู้
ให้บริการทั้งหมดในสนามบิน ซึ่งรวมถึงหน่วยงานบริการภาคพ้ืนและ
หน่วยงานอื่นที่ด าเนินการอย่างอิสระในส่วนที่เกี่ยวข้องกับการปฏิบัติการ
บินหรือการจัดการอากาศยานที่สนามบินนั้น ได้ปฏิบัติตามข้อก าหนดด้าน
ความปลอดภัยของสนามบิน 

13 เพ่ือประโยชน์ในด้านความปลอดภัยของสนามบิน เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินต้องก ากับดูแลตรวจสอบและตรวจติดตามให้ม่ันใจ
ว่าผู้ให้บริการทั้งหมดในสนามบิน ซึ่งรวมถึงหน่วยงานบริการภาคพ้ืนและ
หน่วยงานอื่นที่ด าเนินการอย่างอิสระในส่วนทีมี่ส่วนเกี่ยวข้องกับการ
ปฏิบัติการบินหรือการให้บริการภาคพื้นแก่การจัดการอากาศยานที่
สนามบินนั้น และต้องตรวจสอบและตรวจติดตามให้ม่ันใจว่าผู้ให้บริการ
และหน่วยงานทั้งหมดในสนามบิน ได้ปฏิบัติตามข้อก าหนดด้านความ
ปลอดภัย (safety requirements) ของสนามบิน 
      ในการก ากับดูแล ตรวจสอบและตรวจติดตาม ที่ก าหนดไว้ตาม
วรรคหนึ่ง ให้เจ้าของผู้ด าเนินการสนามบินจัดท าสัญญา (contract) 
ข้อตกลง (agreement) หรือวิธีการอื่นใดที่เป็นลายลักษณ์อักษร
ระหว่างเจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินกับผู้ให้บริการและหน่วยงาน
ทั้งหมดในสนามบิน 
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12 ในการออกใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ ผู้อ านวยการอาจ
ก าหนดเงื่อนไขหรือข้อจ ากัดเกี่ยวกับการด าเนินงานของสนามบิน ซึ่งอาจ
รวมถึง 
(1) รหัสอ้างอิงสนามบิน 
(2) ประเภทอากาศยานวิกฤต (critical aeroplane) 
(3) เงื่อนไขการปฏิบัติการส าหรับการรองรับอากาศยานวิกฤต (critical 
aeroplane) ที่สิ่งอ านวยความสะดวกจัดไว้ 
(4) ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัย 
(5) เงื่อนไขหรือข้อจ ากัดในการปฏิบัติการที่สนามบิน 
(6) ความแตกต่างจากมาตรฐานที่ได้รับอนุญาต (authorized deviation) 
ซึ่งสอดคล้องกับการใช้งานสนามบิน รวมถึงเงื่อนไขและข้อจ ากัดเก่ียวกับ
การด าเนินงาน และการมีผลของใบรับรอง (validity) 
     ความแตกต่างตาม (๖) จะได้รับการยอมรับบนพื้นฐานของการ
ประเมินด้านความปลอดภัยที่เป็นไปตามที่ผู้อ านวยการก าหนด 

14 ในการออกใบรับรองการด าเนินงานสนามบินสาธารณะ ผู้อ านวยการอาจ
ก าหนดเงื่อนไขหรือข้อจ ากัดเกี่ยวกับการด าเนินงานของสนามบิน ซึ่งอาจ
รวมถึง 
(1) รหัสอ้างอิงสนามบิน 
(2) ประเภทอากาศยานเครื่องบินวิกฤต (critical aeroplane) 
(3) เงื่อนไขการปฏิบัติการส าหรับการรองรับอากาศยานเครื่องบินวิกฤต 
(critical aeroplane) ที่สิ่งอ านวยความสะดวกจัดไว้ 
(4) ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัย 
(5) เงื่อนไขหรือข้อจ ากัดในการปฏิบัติการที่สนามบิน 
(6) ความแตกต่างจากมาตรฐานที่ได้รับอนุญาต (authorized deviation) 
ซึ่งสอดคล้องกับการใช้งานสนามบิน รวมถึงเงื่อนไขและข้อจ ากัดเก่ียวกับ
การด าเนินงาน และการมีผลของใบรับรอง (validity) 
       ความแตกต่างตาม (๖) จะได้รับการยอมรับบนพื้นฐานของการ
ประเมินด้านความปลอดภัยที่เป็นไปตามที่ผู้อ านวยการก าหนด 

18 สนามบินต้องรายงานเหตุการณ์ความปลอดภัย (safety occurrences) ที่
เกิดข้ึนในสนามบินให้ส านักงานทราบ โดยมีรายการ ดังต่อไปนี้  
(๑) การรายงานอุบัติเหตุและอุบัติการณ์รุนแรง ซึ่งรวมถึง  
    (ก) อากาศยานออกนอกทางวิ่ง (runway excursion) 
    (ข) อากาศยานที่ลงก่อนถึงทางวิ่ง (undershoots) 
    (ค) การรุกล้ าทางวิ่ง (runway incursion)  
    (ง) การบินลงหรือวิ่งขึ้นของอากาศยานบนทางขับ  
    (จ) เหตุการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับอากาศยานชนสัตว์ (wildlife strike) 
(๒) การรายงานเหตุการณ์ความปลอดภัย อย่างน้อย ดังต่อไปนี้ 
    (ก) เหตุการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับวัตถุแปลกปลอม (FOD) 
    (ข) เหตุการณ์อื่นนอกเหนือจากอากาศยานออกนอกทางวิ่ง เช่น อากาศ
ยานออกนอกทางขับหรือลานจอดอากาศยาน  

20 การรายงานเหตุการณ์ด้านความปลอดภัยให้เป็นไปตามข้อก าหนดของ
ส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทยว่าด้วยการรายงานเหตุการณ์
ด้านความปลอดภัยในการบินพลเรือน ฉบับล่าสุด 
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    (ค) เหตุการณ์อื่นนอกเหนือจากการรุกล้ าทางวิ่ง เช่น การรุกล้ าทางขับ
หรือลานจอดอากาศยาน 
    (ง) เหตุการณ์การชนกันบรเิวณภาคพื้น (ground collisions) 
    เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องด าเนินการวิเคราะห์และทบทวนข้อมูล
ตามวรรคหนึ่ง โดยให้มี การระบุแนวโน้ม (trends) และท าการวิเคราะห์เชิงลึก
เพื่อก าหนดมาตรการท่ีเหมาะสม โดยบุคลากรท่ีมีความ สามารถซึ่งได้รับการ
ฝึกอบรมเพื่อปฏิบัติหน้าท่ีดังกล่าว 
    เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องประสาน งานกับผู้ให้บริการใน
สนามบินท้ังหมด ซึ่งรวมถึงหน่วยงานบริการภาคพื้น ผู้ให้บริการอากาศยาน ผู้
ให้บริการการเดินอากาศ และหน่วยงานอื่นท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อปรับปรุงความ
ครบถ้วนและความถูกต้องของการเก็บรวบรวมข้อมูลเหตุการณ์ความปลอดภัย
และข้อมูลส าคัญอื่นที่เกี่ยวข้อง  
ส่วนที่ 3 การออกแบบสนามบิน  ส่วนที่ 3 แผนแม่บทสนามบินและการออกแบบสนามบิน 

19 ในการออกแบบและก่อสร้างสิ่งอ านวยความสะดวกใหม่หรือเปลี่ยนแปลง
สิ่งอ านวยความสะดวกท่ีมีอยู่แล้ว รวมถึงการเปลี่ยนแปลงโครงสร้าง
สนามบิน เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องค านึงถึงมาตรการรักษา
ความปลอดภัย โดยให้สอดคล้องกับข้อก าหนดของแผนรักษาความ
ปลอดภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (National Civil Aviation Security 
Programme: NCASP) ด้วย 

21 ตั้งแต่วันที่ 3 พฤศจิกายน พ.ศ. 2565 เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
สนามบินต้องจัดให้มีแผนแม่บทสนามบินที่ประกอบด้วยรายละเอียดใน
การพัฒนาโครงสร้างและสิ่งอ านวยความสะดวกของสนามบินตามที่
ผู้อ านวยการประกาศก าหนด โดยต้องแสดงแผนการด าเนินการพัฒนา
สนามบินในแต่ละระยะเพื่อรองรับความต้องการด้านการบินตามล าดับ
ความส าคัญ และต้องมีการทบทวนให้เหมาะสมกับสภาพการจราจรของ
สนามบินในปัจจุบันและในอนาคตตามรอบระยะเวลาที่ผู้อ านวยการ
ก าหนด  
     ในการจัดท าแผนแม่บทสนามบินตามวรรคหนึ่ง เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินต้องจัดให้มีการประสานงานกับผู้มีส่วนได้เสียผ่าน
กระบวนการขอค าปรึกษาและการท างานร่วมกัน เพื่อใช้เป็นข้อมูล
ประกอบการจัดท าแผนแม่บทสนามบิน 
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     เจ้าของหรือผู้ด าเนินงานสนามบินต้องยื่นแผนแม่บทสนามบินที่
จัดท าขึ้นตามวรรคหนึ่งเพื่อขอรับความเห็นชอบจากผู้อ านวยการ โดย
ต้องจัดให้มีบริการและสิ่งอ านวยความสะดวกของสนามบินให้
สอดคล้องกับความต้องการด้านการบิน และเป็นไปตามท่ีระบุไว้ในแผน
แม่บทสนามบินที่ได้รับการเห็นชอบ 

20 นอกจากข้อ ๑๙ แล้ว ในการออกแบบสนามบิน เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
สนามบินต้องค านึงถึงเรื่องการใช้ประโยชน์ที่ดิน (land-use) ตามกฎหมาย
ว่าด้วยการผังเมืองหรือกฎหมายอื่นท่ีเกี่ยวข้อง และมาตรการควบคุมด้าน
สิ่งแวดล้อมตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริมและรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อม
แห่งชาติหรือกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง ตามความเหมาะสมด้วย 

22 นอกจากข้อ ๑๙ แล้ว ในการออกแบบสนามบิน เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบิน ในการออกแบบและก่อสร้างสนามบิน และการ
เปลี่ยนแปลงโครงสร้างสนามบิน รวมถึงการออกแบบและก่อสร้างสิ่ง
อ านวยความสะดวกใหม่หรือเปลี่ยนแปลงส่ิงอ านวยความสะดวกที่มีอยู่
แล้ว เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องค านึงถึงเรื่องดังต่อไปนี้ 
(๑) มาตรการรักษาความปลอดภัย โดยให้สอดคล้องกับข้อก าหนดของ
แผนรักษาความปลอดภัยในการบินพลเรือนแห่งชาติ (National Civil 
Aviation Security Programme: NCASP) และกฎระเบียบที่
เกี่ยวข้อง 
(๒) ต้องค านึงถึงเรื่องการใช้ประโยชน์ที่ดิน (land-use) ตามกฎหมายว่า
ด้วยการผังเมืองหรือกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง 
(๓) และมาตรการควบคุมด้านสิ่งแวดล้อมตามกฎหมายว่าด้วยการส่งเสริม
และรักษาคุณภาพสิ่งแวดล้อมแห่งชาติหรือกฎหมายอ่ืนที่เกี่ยวข้อง ตาม
ความเหมาะสมด้วย 

21 สนามบินต้องมีรหัสอ้างอิงสนามบิน ซึ่งประกอบด้วย รหัสตัวเลข (code 
number) และรหัสตัวอักษร (code letter) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้ใน
การวางแผนสนามบิน (aerodrome planning)  ทั้งนี้ ต้องเลือกและ
ก าหนดให้สอดคล้องกับลักษณะของอากาศยานที่สิ่งอ านวยความสะดวก
ของสนามบินนั้นจะรองรับได้ 

23 สนามบินต้องมีรหัสอ้างอิงสนามบิน ซึ่งประกอบด้วย รหัสตัวเลข (code 
number) และรหัสตัวอักษร (code letter) โดยมีวัตถุประสงค์เพ่ือใช้ใน
การวางแผนสนามบิน (aerodrome planning)  ทั้งนี้ ต้องเลือกและ
ก าหนดให้สอด คล้องกับลักษณะของอากาศยานเครื่องบินที่สิ่งอ านวย
ความสะดวกของสนามบินนั้นจะรองรับได้ 
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22 รหัสตัวเลขตามข้อ 21 ให้ก าหนดโดยอ้างอิงจากตารางที่ ๑  ทัง้นี้ รหัส
ตัวเลขนั้นต้องสอดคล้องกับค่าที่มากที่สุดของความยาวทางวิ่งอ้างอิงของ
อากาศยาน (aeroplane reference field length) ที่ทางวิ่งนั้นต้อง
รองรับ 
     ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศยานตามวรรคหนึ่ง ใช้เพ่ือการ
พิจารณาก าหนดรหัสตัวเลขเท่านั้น ไม่ได้ใช้เพื่อแสดงความยาวทางวิ่งจริง 
(actual runway length) 

24 รหัสตัวเลขตามข้อ 23 ให้ก าหนดโดยอ้างอิงจากตารางที่ ๑  ทั้งนี้ รหัส
ตัวเลขนั้น ต้องสอดคล้องกับค่าที่มากที่สุดของความยาวทางวิ่งอ้างอิงของ
อากาศยานเครื่องบิน (aeroplane reference field length) ที่ทางวิ่ง
นั้นต้องรองรับ 
      ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศยานเครื่องบินตามวรรคหนึ่ง ใช้
เพ่ือการพิจารณาก าหนดรหัสตัวเลขเท่านั้น ไม่ได้ใช้เพ่ือแสดงความยาวทาง
วิ่งจริง (actual runway length) 

ตาราง
ที่ 1 

รหัสอ้างอิงสนามบินที่เป็นรหัสตัวเลข 
 
ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศยาน 

ตาราง
ที่ 1 

รหัสอ้างอิงสนามบินที่เป็นรหัสตัวเลข 
 
ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศยานเครื่องบิน 

23 รหัสตัวอักษรตามข้อ 21 ให้ก าหนดโดยอ้างอิงจากตารางที่ ๒  ทั้งนี้ 
รหัสตัวอักษรนั้น ต้องสอดคล้องกับค่าระยะห่างระหว่างปลายปีกทั้งสอง
ข้างที่มากท่ีสุดของอากาศยานที่ต้องการรองรับ 

25 รหัสตัวอักษรตามข้อ 23 ให้ก าหนดโดยอ้างอิงจากตารางที่ ๒  ทั้งนี้ 
รหัสตัวอักษรนั้น ต้องสอดคล้องกับค่าระยะห่างระหว่างปลายปีกทั้งสอง
ข้างที่มากท่ีสุดของอากาศยานเครื่องบินที่ต้องการรองรับ 

24 ในกรณีที่สนามบินจ าเป็นต้องรองรับการปฏิบัติการของอากาศยานที่เกิน
ขีดความสามารถของสนามบินที่ได้รับการรับรอง เช่น มิติหรือมวลของ
อากาศยาน หรือปีกอากาศยานที่ปลายปีกต่ ากว่าโคนปีก (anhedral 
wings) สนามบินต้องท าการประเมินความเหมาะสมในการรองรับอากาศ
ยานดังกล่าวกับโครงสร้างพ้ืนฐานและการด าเนินงานของสนามบิน พร้อม
ทั้งก าหนดมาตรการที่เหมาะสมเพ่ือรักษาระดับความปลอดภัยที่ยอมรับได้
ในระหว่างการปฏิบัติการของอากาศยานนั้น และต้องแจ้งให้ส านักงาน
ทราบด้วย 

26 ในกรณีที่สนามบินจ าเป็นต้องรองรับการปฏิบัติการของอากาศยาน
เครื่องบินที่เกินขีดความสามารถของสนามบินที่ได้รับการรับรอง เช่น มิติ
หรือมวลของอากาศยานเครื่องบิน หรือปีกอากาศยานเครื่องบินที่ปลาย
ปีกต่ ากว่าโคนปีก (anhedral wings) สนามบินต้องท าการประเมินความ
เหมาะสมในการรองรับอากาศยานเครื่องบินดังกล่าวกับโครงสร้างพ้ืนฐาน
และการด าเนินงานของสนามบิน พร้อมทั้งก าหนดมาตรการที่เหมาะสม
เพ่ือรักษาระดับความปลอดภัยที่ยอมรับได้ในระหว่างการปฏิบัติการของ
อากาศยานเครื่องบินนั้นในคู่มือการด าเนินงานสนามบิน และต้องแจ้งให้
ส านักงานทราบด้วย 

25 สนามบินต้องแจ้งมาตรการวิธีปฏิบัติเฉพาะและข้อจ ากัดในการด าเนินงาน 
ตามข้อ ๒4 ให้หน่วยงานบริการข่าวสารการบินทราบ เพ่ือออกประกาศใน
เอกสารแถลงข่าวการบิน 

27 สนามบินต้องแจ้งมาตรการวิธีปฏิบัติเฉพาะและข้อจ ากัดในการด าเนินงาน 
ตามข้อ 26 ให้หน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบินทราบ เพื่อออกประกาศ
ในเอกสารแถลงข่าวการบิน 
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27 รายงานข้อมูลด้านการบินที่เก่ียวข้องกับสนามบินต้องมีความแม่นย าและ
ความสมบูรณ์  
    หลักเกณฑ์ด้านความแม่นย าและสมบูรณ์ของข้อมูลด้านการบินให้
เป็นไปตามที่ผู้อ านวยการประกาศก าหนด 

29 รายงานข้อมูลด้านการบินที่เก่ียวข้องกับสนามบินต้องมีความแม่นย าและ
ความสมบูรณ์และเป็นไปตามความต้องการของผู้ใช้งานข้อมูลด้านการบิน 
    หลักเกณฑ์ด้านความแม่นย าและสมบูรณ์ของข้อมูลด้านการบินให้
เป็นไปตามท่ีผู้อ านวยการประกาศก าหนด 

34 สนามบินต้องท าการวัดค่าระดับความสูง (aerodrome elevation) และ
ค่าความสูงจีออยด์ที่ต าแหน่งระดับความสูงของสนามบิน โดยให้มีความ
แม่นย าอยู่ที่ศูนย์จุดห้าฟุต และต้องรายงานให้หน่วยงานบริการข่าวสาร
การบินทราบด้วย 

36 สนามบินต้องท าการวัดค่าระดับความสูง (aerodrome elevation) และ
ค่าความสูงจีออยด์ที่ต าแหน่งระดับความสูงของสนามบิน โดยให้มีความ
แม่นย าอยู่ที่ศูนย์จุดห้าฟุต และต้องรายงานให้หน่วยงานให้บริการข่าวสาร
การบินทราบด้วย 

35 สนามบินที่มีทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น ต้องท าการวัดค่าระดับความสูงและ
ค่าความสูงจีออยด์ของหัวทางวิ่งแต่ละแห่ง ระดับความสูงของจุดสิ้นสุด
ทางวิ่ง และจุดใด ๆ บนทางวิ่งที่สูงและต่ าอย่างมีนัยส าคัญ โดยให้มีค่า
ความแม่นย าอยู่ที่ศูนย์จุดห้าฟุต และต้องรายงานให้หน่วยงานบริการ
ข่าวสารการบินทราบด้วย 

37 สนามบินที่มีทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น ต้องท าการวัดค่าระดับความสูงและ
ค่าความสูงจีออยด์ของหัวทางวิ่งแต่ละแห่ง ระดับความสูงของจุดสิ้นสุด
ทางวิ่ง และจุดใด ๆ บนทางวิ่งที่สูงและต่ าอย่างมีนัยส าคัญ โดยให้มีค่า
ความแม่นย าอยู่ที่ศูนย์จุดห้าฟุต และต้องรายงานให้หน่วยงานใหบ้ริการ
ข่าวสารการบินทราบด้วย 

36 สนามบินที่มีทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ต้องท าการวัดค่าระดับความสูงและค่า
ความสูงจีออยด์ของหัวทางวิ่งแต่ละแห่ง ระดับความสูงของจุดสิ้นสุดทางวิ่ง 
และระดับความสูงที่สูงที่สุดของเขตจุดแตะพื้น โดยให้มีค่าความแม่นย าอยู่
ที่ศูนย์จุดสองห้าฟุต และต้องรายงานให้หน่วยงานบริการข่าวสารการบิน
ทราบด้วย 

38 สนามบินที่มีทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ต้องท าการวัดค่าระดับความสูงและค่า
ความสูงจีออยด์ของหัวทางวิ่งแต่ละแห่ง ระดับความสูงของจุดสิ้นสุดทางวิ่ง 
และระดับความสูงที่สูงที่สุดของเขตจุดแตะพื้น โดยให้มีค่าความแม่นย าอยู่
ที่ศูนย์จุดสองห้าฟุต และต้องรายงานให้หน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการ
บินทราบด้ว 

39 สนามบินต้องท าการวัดหรือระบุข้อมูลต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ ให้เป็นไปอย่าง
เหมาะสมส าหรับสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีจัดไว้ให้มีในสนามบิน 
(1) ทางวิ่ง ให้ระบุค่ามุมแบริ่งที่แท้จริง (true bearing) มีความละเอียด
เป็นทศนิยมสองต าแหน่ง หมายเลขทางวิ่ง ความยาวและความกว้างของ
ทางวิ่ง ต าแหน่งของหัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไป มีหน่วยเป็นเมตร ความลาด
เอียง ประเภทพ้ืนผิว ประเภทของทางวิ่ง และเขตปลอดสิ่งกีดขวาง 
(obstacle free zone) หากจัดให้มี 

41 สนามบินต้องท าการวัดหรือระบุข้อมูลต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ ให้เป็นไปอย่าง
เหมาะสมส าหรับสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีจัดไว้ให้มีในสนามบิน 
(1) ทางวิ่ง ให้ระบุค่ามุมแบริ่งที่แท้จริง (true bearing) มีความละเอียด
เป็นทศนิยมสองต าแหน่ง หมายเลขทางวิ่ง ความยาวและความกว้างของ
ทางวิ่ง ต าแหน่งของหัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไป มีหน่วยเป็นเมตร ความลาด
เอียงชัน ประเภทพ้ืนผิว ประเภทของทางวิ่ง และเขตปลอดสิ่งกีดขวาง 
(obstacle free zone) หากจัดให้มี 
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(2) พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง พื้นที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง และทางหยุด 
ให้ระบุความยาวและความกว้างมีค่าใกล้เคียงจ านวนเต็ม มีหน่วยเป็นเมตร 
และประเภทพ้ืนผิว 
(3) ทางขับ ให้ระบุชื่อของทางขับ ความกว้าง และประเภทพ้ืนผิว 
(4) ลานจอดอากาศยาน ให้ระบุประเภทพ้ืนผิวและหลุมจอดอากาศยาน 
(5) ขอบเขตของการให้บริการการจราจรทางอากาศ 
(6) พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ให้ระบุความยาวมีค่าใกล้เคียงจ านวนเต็ม มี
หน่วยเป็นเมตร และภาพตัดแนวดิ่งของระดับพ้ืนดิน (ground profile)  
(7) เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย 
ส าหรับการปฏิบัติการบินเข้าสู่สนามบิน เครื่องหมายและไฟบนทางวิ่ง ทาง
ขับ และลานจอดอากาศยาน เครื่องช่วยควบคุมและน าทางด้วยทัศนวิสัย
อ่ืน ๆ บนทางขับและลานจอดอากาศยาน รวมถึงต าแหน่งหยุดคอยบน           
ทางขับ แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่ง และต าแหน่ง และประเภทของระบบ
ไฟสัญญาณน าอากาศยานเข้าหลุมจอดอากาศยานด้วยทัศนวิสัย (visual 
docking guidance system) 
(8) ต าแหน่งและคลื่นความถี่วิทยุของจุดตรวจสอบคลื่นวิทยุวีโออาร์ 
(9) ต าแหน่งและชื่อของเส้นทางมาตรฐานในการขับเคลื่อน  
(10) ระยะทางมีค่าใกล้เคียงจ านวนเต็ม มีหน่วยเป็นเมตรของเครื่องส่ง
สัญญาณน าร่องในแนวขวาง (localizer)  และอุปกรณ์บอกแนวร่อน 
(glide path) ของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (ILS) ซึ่ง
สัมพันธ์กับปลายสุดของทางวิ่งที่เกี่ยวข้อง 
     ข้อมูลทั้งหมดตามวรรคหนึ่งต้องอยู่ในคู่มือการด าเนินงานสนามบินที่
ยื่นต่อผู้อ านวยการ เพ่ือใช้ในการพิจารณาออกใบรับรองการด าเนินงาน
สนามบินสาธารณะและถือเป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการก ากับดูแลอย่าง
ต่อเนื่องด้วย 

(2) พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง พื้นที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง และทางหยุด 
ให้ระบุความยาวและความกว้างมีค่าใกล้เคียงจ านวนเต็ม มีหน่วยเป็นเมตร 
และประเภทพ้ืนผิว รวมถึงระบบช่วยชะลอความเร็วและหยุดเครื่องบินที่
ว่ิงเลยออกนอกทางว่ิง (arresting system) โดยให้ระบุต าแหน่ง และ
รายละเอียดของระบบดังกล่าวด้วย (ถ้ามี) (3) ทางขับ ให้ระบุชื่อของ
ทางขับ ความกว้าง และประเภทพ้ืนผิว 
(4) ลานจอดอากาศยาน ให้ระบุประเภทพ้ืนผิวและหลุมจอดอากาศยาน 
(5) ขอบเขตของการให้บริการการจราจรทางอากาศ 
(6) พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ให้ระบุความยาวมีค่าใกล้เคียงจ านวนเต็ม มี
หน่วยเป็นเมตร และภาพตัดแนวดิ่งของระดับพ้ืนดิน (ground profile) 
(7) เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย 
ส าหรับการปฏิบัติการบินเข้าสู่สนามบิน เครื่องหมายและไฟบนทางวิ่ง ทาง
ขับ และลานจอดอากาศยาน เครื่องช่วยควบคุมและน าทางด้วยทัศนวิสัย
อ่ืน ๆ บนทางขับและลานจอดอากาศยาน รวมถึงต าแหน่งหยุดคอยบน         
ทางขับ แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่ง และต าแหน่ง และประเภทของระบบ
ไฟสัญญาณน าอากาศยานเข้าหลุมจอดอากาศยานด้วยทัศนวิสัย (visual 
docking guidance system) 
(8) ต าแหน่งและคลื่นความถี่วิทยุของจุดตรวจสอบคลื่นวิทยุวีโออาร์ 
(9) ต าแหน่งและชื่อของเส้นทางมาตรฐานในการขับเคลื่อน  
(10) ระยะทางมีค่าใกล้เคียงจ านวนเต็ม มีหน่วยเป็นเมตรของเครื่องส่ง
สัญญาณน าร่องในแนวขวาง (localizer)  และอุปกรณ์บอกแนวร่อน 
(glide path) ของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (ILS) ซึ่ง
สัมพันธ์กับปลายสุดของทางวิ่งที่เกี่ยวข้อง 
     ข้อมูลทั้งหมดตามวรรคหนึ่งต้องอยู่ในคู่มือการด าเนินงานสนามบินที่
ยื่นต่อผู้อ านวยการ เพ่ือใช้ในการพิจารณาออกใบรับรองการด าเนินงาน
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สนามบินสาธารณะและถือเป็นส่วนหนึ่งของกระบวนการก ากับดูแลอย่าง
ต่อเนื่องด้วย 

41 นอกจากพิกัดภูมิศาสตร์ตามข้อ 40 แล้ว สนามบินต้องท าการวัดพิกัดทาง
ภูมิศาสตร์ของสิ่งกีดขวางที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินในพ้ืนที่ 
ดังต่อไปนี้ 
(1) พ้ืนที่ ๒a  
(2) พ้ืนที่ ๒b  
(3) พ้ืนที่ 2c (พ้ืนที่ส่วนที่อยู่ในเขตสนามบิน) 
(4) พ้ืนที่ 2d (พ้ืนที่ส่วนที่อยู่ในเขตสนามบิน) 
(5) พ้ืนที่ 3  
(6) พ้ืนที ่4  
    สนามบินต้องรายงานข้อมูลค่าพิกัดทางภูมิศาสตร์ตามวรรคหนึ่งให้
หน่วยงานบริการข่าวสารการบินทราบ โดยให้ระบุเป็นหน่วยองศา ลิปดา 
ฟิลิปดา และเดซิฟิลิปดา  ทั้งนี้ ให้รายงานข้อมูลเกี่ยวกับระดับความสูงที่
สูงที่สุดหรือความสูงของยอด ประเภทของสิ่งกีดขวาง การท าเครื่องหมาย
และไฟส่องสว่างของสิ่งกีดขวาง (ถ้ามี) ด้วย 

43 นอกจากพิกัดภูมิศาสตร์ตามข้อ 42 แล้ว สนามบินต้องท าการวัดพิกัดทาง
ภูมิศาสตร์ของสิ่งกีดขวางที่มีผลกระทบต่อการปฏิบัติการบินในพ้ืนที่ 
ดังต่อไปนี้ 
(1) พ้ืนที่ ๒a  
(2) พ้ืนที่ ๒b  
(3) พ้ืนที่ 2c (พ้ืนที่ส่วนที่อยู่ในเขตสนามบิน) 
(4) พ้ืนที่ 2d (พ้ืนที่ส่วนที่อยู่ในเขตสนามบิน) 
(5) พ้ืนที่ 3  
(6) พ้ืนที่ 4 
    สนามบินต้องรายงานข้อมูลค่าพิกัดทางภูมิศาสตร์ตามวรรคหนึ่งให้
หน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบินทราบ โดยให้ระบุเป็นหน่วยองศา 
ลิปดา ฟิลิปดา และเดซิฟิลิปดา  ทั้งนี้ ให้รายงานข้อมูลเกี่ยวกับระดับ
ความสูงที่สูงที่สุดหรือความสูงของยอด ประเภทของสิ่งกีดขวาง การท า
เครื่องหมายและไฟส่องสว่างของสิ่งกีดขวาง (ถ้ามี) ด้วย 

43 สนามบินต้องประกาศค่าความแข็งแรงในการรับน้ าหนักของผิวพ้ืนจราจร
ซึ่งใช้รองรับอากาศยานที่มีมวลที่ลานจอดอากาศยานมากกว่าห้าพันเจ็ด
ร้อยกิโลกรัม โดยวิธีก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยาน – หมายเลข
จ าแนกผิวพ้ืนจราจร (Aircraft Classification Number – Pavement 
Classification Number: ACN-PCN) โดยต้องรายงานข้อมูล ดังต่อไปนี้ 
(1) หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจร 
(2) ประเภทผิวพ้ืนจราจรส าหรับการก าหนด ACN-PCN  
(3) ประเภทความแข็งแรงของฐานพื้นดิน 
(4) ประเภทหรือค่าระดับแรงดันลมยางที่มากท่ีสุดที่ยอมรับได้ และ 
(5) วิธีการประเมินความแข็งแรงของผิวพ้ืนจราจร 

45 สนามบินต้องประกาศค่าความแข็งแรงในการรับน้ าหนักของผิวพ้ืนจราจร
ซึ่งใช้รองรับอากาศยานที่มีมวลที่ลานจอดอากาศยานมากกว่าห้าพันเจ็ด
ร้อยกิโลกรัม โดยวิธีก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยาน – หมายเลข
จ าแนกผิวพ้ืนจราจร (Aircraft Classification Number – Pavement 
Classification Number: ACN-PCN) โดยต้องรายงานข้อมูล ดังต่อไปนี้ 
(1) หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจร (PCN) 
(2) ประเภทผิวพ้ืนจราจรส าหรับการก าหนด ACN-PCN  
(3) ประเภทความแข็งแรงของฐานพื้นดนิชั้นดนิเดิม 
(4) ประเภทหรือค่าระดับแรงดันลมยางที่มากท่ีสุดที่ยอมรับได้ และ 
(5) วิธีการประเมินความแข็งแรงของผิวพ้ืนจราจร 
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    หากมีความจ าเป็น หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรตาม (1) อาจ
ประกาศให้มีค่าความแม่นย า โดยมีความละเอียดถึงทศนิยมหนึ่งต าแหน่ง 

    หากมีความจ าเป็น หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรตาม (1) อาจ
ประกาศให้มีค่าความแม่นย า โดยมีความละเอียดถึงทศนิยมหนึ่งต าแหน่ง   

46 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 สนามบินต้องประกาศค่า
ความแข็งแรงในการรับน้ าหนักของผิวพื้นจราจรซึ่งใช้รองรับ         
อากาศยานที่มีมวลที่ลานจอดอากาศยานมากกว่าห้าพันเจ็ดร้อย
กิโลกรัม โดยวิธีก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยาน – หมายเลข
จ าแนกผิวพื้นจราจร (Aircraft Classification Rating – Pavement 
Classification Rating: ACR-PCR) โดยต้องรายงานข้อมูล ดังต่อไปนี้ 
(1) หมายเลขจ าแนกผิวพื้นจราจร (PCR) และค่าตัวเลข 
(2) ประเภทผิวพื้นจราจรส าหรับการก าหนด ACR-PCR  
(3) ประเภทความแข็งแรงของช้ันดินเดิม 
(4) ประเภทหรือค่าระดับแรงดันลมยางท่ีมากที่สุดที่ยอมรับได้ และ 
(5) วิธีการประเมินความแข็งแรงของผิวพื้นจราจร 

44 หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรที่รายงานต่อหน่วยงานบริการข่าวสารการ
บิน ต้องแสดงให้เห็นว่าอากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศยานเท่ากับ
หรือน้อยกว่าหมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรที่รายงานดังกล่าวสามารถ
ปฏิบัติการบนผิวพ้ืนจราจรได้ภายใต้ข้อจ ากัดเก่ียวกับแรงดันลมยาง หรือ
มวลรวมของอากาศยานส าหรับประเภทของอากาศยานที่ก าหนดไว้ 
    หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรตามวรรคหนึ่ง อาจรายงานแตกต่างกันได้
เมื่อความแข็งแรงของผิวพ้ืนจราจรเปลี่ยนแปลงไปตามฤดูกาลอย่างมี
นัยส าคัญ 

47 หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรที่รายงานต่อหน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการ
บิน ต้องแสดงให้เห็นว่าอากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศยานเท่ากับ
หรือน้อยกว่าหมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรที่รายงานดังกล่าวสามารถ
ปฏิบัติการบนผิวพ้ืนจราจรได้ภายใต้ข้อจ ากัดเก่ียวกับแรงดันลมยาง หรือ
มวลรวมของอากาศยานส าหรับประเภทของอากาศยานที่ก าหนดไว้ 
    หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจรตามวรรคหนึ่ง อาจรายงานแตกต่างกันได้
เมื่อความแข็งแรงของผิวพ้ืนจราจรเปลี่ยนแปลงไปตามฤดูกาลอย่างมี
นัยส าคัญ 
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  48 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 หมายเลขจ าแนกผิวพื้น
จราจร (PCR) ที่รายงานต่อหน่วยงานให้บริการข่าวสารการบิน ต้อง
แสดงให้เห็นว่าอากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACR) 
เท่ากับหรือน้อยกว่าหมายเลขจ าแนกผิวพื้นจราจรที่รายงานดังกล่าว
สามารถปฏิบัติการบนผิวพื้นจราจรได้ภายใต้ข้อจ ากัดเกี่ยวกับแรงดัน
ลมยาง หรือมวลรวมของอากาศยานส าหรับประเภทของอากาศยานที่
ก าหนดไว้ 
     หมายเลขจ าแนกผิวพื้นจราจร (PCR) ตามวรรคหนึ่ง อาจรายงาน
แตกต่างกันได้เม่ือความแข็งแรงของผิวพื้นจราจรเปลี่ยนแปลงไปตาม
ฤดูกาลอย่างมีนัยส าคัญ 

45 การก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยานต้องเป็นไปตามกระบวนการ
มาตรฐานซึ่งสัมพันธ์กับวิธีการก าหนด ACN-PCN 

49 การก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACN) ต้องเป็นไปตาม
กระบวนการมาตรฐานซึ่งสัมพันธ์กับวิธีการก าหนด ACN-PCN   

50 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 การก าหนดหมายเลขจ าแนก
อากาศยาน (ACR) ต้องเป็นไปตามกระบวนการมาตรฐานซึ่งสัมพันธ์กับ
วิธีการก าหนด ACR-PCR 

46 เพ่ือวัตถุประสงค์ในการก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยานตามข้อ 45 
สนามบินต้องจ าแนกคุณสมบัติของผิวพ้ืนจราจรว่า เป็นโครงสร้างแบบแข็ง 
(rigid) หรือแบบยืดหยุ่น (flexible) 

51 เพ่ือวัตถุประสงค์ในการก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACN) ตาม
ข้อ 49 สนามบินต้องจ าแนกคุณสมบัติของผิวพ้ืนจราจรว่า เป็นโครงสร้าง
แบบแข็ง (rigid) หรือแบบยืดหยุ่น (flexible) 

  
 

52 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 เพื่อวัตถุประสงค์ในการ
ก าหนดหมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACR) ตามข้อ 50 สนามบินต้อง
จ าแนกคุณสมบัติของผิวพื้นจราจรว่า เป็นโครงสร้างแบบแข็ง (rigid) 
หรือแบบยืดหยุ่น (flexible) 

47 สนามบินต้องรายงานข้อมูลเกี่ยวกับประเภทของผิวพ้ืนจราจรเพื่อใช้ในการ
ก าหนด ACN-PCN ประเภทความแข็งแรงของฐานพื้นดิน ประเภทแรงดัน
ลมยางที่มากท่ีสุดที่ยอมรับได้ และวิธีการประเมินตามข้อ 43 โดยใช้รหัส 
ดังต่อไปนี้ 

53 สนามบินต้องรายงานข้อมูลเกี่ยวกับประเภทของผิวพ้ืนจราจรเพื่อใช้ในการ
ก าหนด ACN-PCN ประเภทความแข็งแรงของชั้นดินเดิมฐานพื้นดิน 
ประเภทแรงดันลมยางที่มากที่สุดที่ยอมรับได้ และวิธีการประเมินตามข้อ 
45 โดยใช้รหัสตามตารางท่ี 3 ดังต่อไปนี้ 
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ตาราง
ที่ 3 

(2) ประเภทความแข็งแรงของฐานพื้นดิน ตาราง
ที่ 3 

(2) ประเภทความแข็งแรงของฐานพื้นดินชั้นดินเดิม 

ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงสูง  
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน 
(modulus of subgrade, K) เท่ากับ 150 เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร 
(MN/m3) และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพ้ืนดินที่มากกว่า 120 เมกะนิวตัน
ต่อลูกบาศก์เมตร  
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบยืดหยุ่น จ าแนกโดยค่าก าลังรับแรงแบกทาน 
(California Bearing Ratio: CBR) เท่ากับ 15 และค่าก าลังรับแรงแบก
ทาน ที่มากกว่า 13 

ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงระดับสูง  
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน
ชั้นดินเดิม (modulus of subgrade, K) เท่ากับ 150 เมกะนิวตันต่อ
ลูกบาศก์เมตร (MN/m3) และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดินชั้นดินเดิมที่
มากกว่า 120 เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร  
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบยืดหยุ่น จ าแนกโดยค่าก าลังรับแรงแบกทาน 
(California Bearing Ratio: CBR) เท่ากับ 15 และค่าก าลังรับแรงแบก
ทาน ที่มากกว่า 13 

ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงปานกลาง ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่า
สัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน (modulus of subgrade, K) เท่ากับ ๘๐ เม
กะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร  และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดินที่อยู่ระหว่าง 
๖๐ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร ถึง ๑๒๐ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร  

ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงระดับปานกลาง  
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน
ชั้นดินเดิม (modulus of subgrade, K) เท่ากับ ๘๐ เมกะนิวตันต่อ
ลูกบาศก์เมตร (MN/m3) และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดินชั้นดินเดิมที่
อยู่ระหว่าง ๖๐ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร ถึง ๑๒๐ เมกะนิวตันต่อ
ลูกบาศก์เมตร  

ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงต่ า  
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน 
(modulus of subgrade, K) เท่ากับ ๔๐ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร   
และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดินที่อยู่ระหว่าง ๒๕ เมกะนิวตันต่อ
ลูกบาศก์เมตร ถึง ๖๐ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร 

ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงระดับต่ า  
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน
ชั้นดินเดิม (modulus of subgrade, K) เท่ากับ ๔๐ เมกะนิวตันต่อ
ลูกบาศก์เมตร (MN/m3) และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดินชั้นดินเดิมที่
อยู่ระหว่าง ๒๕ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร ถึง ๖๐ เมกะนิวตันต่อ
ลูกบาศก์เมตร 
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ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงต่ าสุด 
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน 
(modulus of subgrade, K) เท่ากับ ๒๐ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร 
และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดินที่ต่ ากว่า ๒๕ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์
เมตร 

ตาราง
ที่ 3 

ความแข็งแรงระดับต่ าสุด 
ในกรณีผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง จ าแนกโดยค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดิน
ชั้นดินเดิม (modulus of subgrade, K) เท่ากับ ๒๐ เมกะนิวตันต่อ
ลูกบาศก์เมตร (MN/m3) และค่าสัมประสิทธิ์ของฐานพื้นดินชั้นดินเดิมที่
ต่ ากว่า ๒๕ เมกะนิวตันต่อลูกบาศก์เมตร   

54 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 สนามบินต้องรายงานข้อมูล
เกี่ยวกับประเภทของผิวพื้นจราจรเพื่อใช้ในการก าหนด ACR-PCR 
ประเภทความแข็งแรงของช้ันดินเดิม ประเภทแรงดันลมยางท่ีมากที่สุด
ที่ยอมรับได้ และวิธีการประเมินตามข้อ 46 โดยใช้รหัส 
ตามตารางท่ี 4   

ตาราง
ที่ 4 

รหัสส าหรับการรายงานข้อมูลเกี่ยวกับประเภทของผิวพื้นจราจร 

  ตาราง
ที่ 4 

(1)  ประเภทผิวพ้ืนจราจรส าหรับการก าหนด ACR-PCN ACR-PCR 

  ตาราง
ที่ 4 

(2) ประเภทความแข็งแรงของฐานพื้นดินชั้นดินเดิม  
ความแข็งแรงระดับสูง  
เมื่อชั้นดินเดิมที่มีค่าสัมประสิทธิ์ความยืดหยุ่นตั้งแต่ 150 เมกะ
ปาสคาล (MPa) 

  ตาราง
ที่ 4 

ความแข็งแรงระดับปานกลาง  
ชั้นดินเดิมที่มีค่าสัมประสิทธิ์ความยืดหยุ่น มากกว่า 100 เมกะปาสคาล 
(MPa) แต่ไม่ถึง 150 เมกะปาสคาล (MPa)  

  ตาราง
ที่ 4 

ความแข็งแรงระดับต่ า  
ชั้นดินเดิมที่มีค่าสัมประสิทธิ์ความยืดหยุ่น มากกว่า 60 เมกะปาสคาล 
(MPa) แต่ไม่ถึง 100 เมกะปาสคาล (MPa)  
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  ตาราง
ที่ 4 

ความแข็งแรงระดับต่ าสุด 
ชั้นดินเดิมที่มีค่าสัมประสิทธิ์ความยืดหยุ่นน้อยกว่า 60 เมกะปาสคาล 
(MPa) 

  ตาราง
ที่ 4 

(4)  วิธีการประเมิน 
การประเมินทางเทคนิค: เป็นการศึกษาคุณลักษณะผิวพื้นโดยเฉพาะและ
การประยุกต์ใช้เทคโนโลยีผิวพื้นจราจรในเชิงพฤติกรรม (pavement 
behaviour technology) เป็นการศึกษาคุณลักษณะผิวพื้นจราจร
เปรียบเทียบกับประเภทของอากาศยานที่จะใช้พื้นผิวจราจรนั้น ๆ 

48 สนามบินต้องก าหนดหลักเกณฑ์ในการควบคุมการใช้ผิวพ้ืนจราจรโดย
อากาศยานซึ่งมีค่าหมายเลขจ าแนกอากาศยานมากกว่าหมายเลขจ าแนก
ผิวพ้ืนจราจรที่ได้รายงานส าหรับผิวพ้ืนจราจรนั้นตามข้อ 43 และข้อ 44 

55 สนามบินต้องก าหนดหลักเกณฑ์ในการควบคุมการใช้ผิวพ้ืนจราจรโดย
อากาศยานซึ่งมีค่าหมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACN) มากกว่าหมายเลข
จ าแนกผิวพ้ืนจราจร (PCN) ที่ได้รายงานส าหรับผิวพ้ืนจราจรนั้นตามข้อ 
45 และข้อ 47   

56 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 สนามบินต้องก าหนด
หลักเกณฑ์ในการควบคุมการใช้ผิวพื้นจราจรโดยอากาศยานซึ่งมีค่า
หมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACR) มากกว่าหมายเลขจ าแนกผิวพื้น
จราจร (PCR) ที่ได้รายงานส าหรับผิวพื้นจราจรนั้นตามข้อ 46 และข้อ 
48 

49 การรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบเพียงเล็กน้อยเป็นครั้งคราวอาจยอมรับ
ได้เมื่อเห็นว่ามีความเหมาะสมเมื่อการคาดการณ์อายุของโครงสร้างผิวพ้ืน
จราจรลดลงและมีอัตราการเร่งการเสื่อมสภาพของโครงสร้างผิวพ้ืนจราจร
เพียงเล็กน้อยเท่านั้น ส าหรับกรณีการปฏิบัติการของอากาศยานที่น้ าหนัก
เกินค่าการออกแบบและความถ่ีของการใช้งานไม่ได้แสดงไว้อย่างละเอียด 
ให้ใช้หลักเกณฑ์ต่อไปนี้ 
(๑)   ส าหรับผิวพ้ืนจราจรแบบยืดหยุ่น การเคลื่อนไหวเป็นครั้งคราวของ
อากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศยานสูงกว่าหมายเลขจ าแนกผิวพ้ืน
จราจรไม่เกินร้อยละสิบ จะไม่ส่งผลรุนแรงต่อผิวพ้ืนจราจร 

57 การรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบเพียงเล็กน้อยเป็นครั้งคราวอาจยอมรับ
ได้เมื่อเห็นว่ามีความเหมาะสมเมื่อการคาดการณ์อายุของโครงสร้างผิวพ้ืน
จราจรลดลงและมีอัตราการเร่งการเสื่อมสภาพของโครงสร้างผิวพ้ืนจราจร
เพียงเล็กน้อยเท่านั้น ส าหรับกรณีการปฏิบัติการของอากาศยานที่น้ าหนัก
เกินค่าการออกแบบและความถ่ีของการใช้งานไม่ได้แสดงไว้อย่างละเอียด 
ให้ใช้หลักเกณฑ์ต่อไปนี้ 
(๑)   ส าหรับผิวพ้ืนจราจรแบบยืดหยุ่น การเคลื่อนไหวเป็นครั้งคราวของ
อากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACN) สูงกว่าหมายเลข
จ าแนกผิวพ้ืนจราจร (PCN) ไม่เกินร้อยละสิบ จะไม่ส่งผลรุนแรงต่อผิวพ้ืน
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(๒)   ส าหรับผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง หรือใช้วัสดุเชิงประกอบที่มีผิวพ้ืน
จราจรแบบแข็งเป็นชั้นพ้ืนผิวหลักของโครงสร้าง การเคลื่อนไหวเป็นครั้ง
คราวของอากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศยานสูงกว่าหมายเลข
จ าแนกผิวพ้ืนจราจรไม่เกินร้อยละห้า จะไม่ส่งผลรุนแรงต่อผิวพ้ืนจราจร 
(๓)   ในกรณีไม่ทราบโครงสร้างของผิวพ้ืนจราจรว่าเป็น (๑) หรือ (๒) ให้
ใช้ข้อจ ากัดไม่เกิน 
ร้อยละห้า 

จราจร 
(๒)   ส าหรับผิวพ้ืนจราจรแบบแข็ง หรือใช้วัสดุเชิงประกอบที่มีผิวพ้ืน
จราจรแบบแข็งเป็นชั้นพ้ืนผิวหลักของโครงสร้าง การเคลื่อนไหวเป็นครั้ง
คราวของอากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศยาน (ACN) สูงกว่า
หมายเลขจ าแนกผิวพ้ืนจราจร (PCN) ไม่เกินร้อยละห้า จะไม่ส่งผลรุนแรง
ต่อผิวพ้ืนจราจร 
(๓)   ในกรณีไม่ทราบโครงสร้างของผิวพ้ืนจราจรว่าเป็น (๑) หรือ (๒) ให้
ใช้ข้อจ ากัดไม่เกินร้อยละห้า   

58 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 การรับน้ าหนักเกินค่าการ
ออกแบบเพียงเล็กน้อยเป็นครั้งคราวอาจยอมรับได้เม่ือเห็นว่ามีความ
เหมาะสมเมื่อการคาดการณ์อายุของโครงสร้างผิวพื้นจราจรลดลงและมี
อัตราการเร่งการเสื่อมสภาพของโครงสร้างผิวพื้นจราจรเพียงเล็กน้อย
เท่านั้น ส าหรับกรณีการปฏิบัติการของอากาศยานที่น้ าหนักเกินค่าการ
ออกแบบและความถี่ของการใช้งานไม่ได้แสดงไว้อย่างละเอียด การ
เคลื่อนไหวเป็นครั้งคราวของอากาศยานที่มีหมายเลขจ าแนกอากาศ
ยาน (ACR) สูงกว่าหมายเลขจ าแนกผิวพื้นจราจร (PCR) ไม่เกินร้อยละ
สิบ จะไม่ส่งผลรุนแรงต่อผิวพื้นจราจร   

60 ตั้งแต่วันที่ 28 พฤศจิกายน พ.ศ. 2567 จ านวนการเคลื่อนไหวต่อปี
ของอากาศยานที่มีน้ าหนักเกินค่าการออกแบบโครงสร้างของสนามบิน 
ต้องไม่เกินร้อยละห้าของจ านวนการเคลื่อนไหวของอากาศยานทั้งหมด
ต่อปี ทั้งนี้ ไม่รวมอากาศยานเบา (light aircraft) 
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52 ให้สนามบินหลีกเลี่ยงการรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบของโครงสร้างผิว
พ้ืนจราจร ในช่วงระยะเวลาที่ความแข็งแรงของผิวพ้ืนจราจรหรือความ
แข็งแรงของฐานพ้ืนดินน้อยลงเนื่องจากน้ า 
    เมื่อมีการปฏิบัติการรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบของโครงสร้างผิวพ้ืน
จราจร เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องพิจารณาตรวจทานสภาพผิว
พ้ืนจราจรอย่างสม่ าเสมอ และทบทวนหลักเกณฑ์ส าหรับการปฏิบัติการรับ
น้ าหนักเกิน ค่าการออกแบบของโครงสร้างผิวพ้ืนจราจรเป็นระยะ ๆ 
เนื่องจากการรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบซ้ า ๆ จ านวนมากเกินไปจะท า
ให้อายุการใช้งานของผิวพ้ืนจราจรสั้นลงอย่างรวดเร็วและจ าเป็นต้อง
ซ่อมแซมผิวพ้ืนจราจรใหม่ 

62 ให้สนามบินหลีกเลี่ยงการรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบของโครงสร้างผิว
พ้ืนจราจร ในช่วงระยะเวลาที่ความแข็งแรงของผิวพ้ืนจราจรหรือความ
แข็งแรงของชั้นดินเดิมฐานพื้นดินน้อยลงเนื่องจากน้ า 
     เมื่อมีการปฏิบัติการรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบของโครงสร้างผิว
พ้ืนจราจร เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องพิจารณาตรวจทานสภาพ
ผิวพ้ืนจราจรอย่างสม่ าเสมอ และทบทวนหลักเกณฑ์ส าหรับการปฏิบัติการ
รับน้ าหนักเกิน ค่าการออกแบบของโครงสร้างผิวพ้ืนจราจรเป็นระยะ ๆ 
เนื่องจากการรับน้ าหนักเกินค่าการออกแบบซ้ า ๆ จ านวนมากเกินไปจะท า
ให้อายุการใช้งานของผิวพ้ืนจราจรสั้นลงอย่างรวดเร็วและจ าเป็นต้อง
ซ่อมแซมผิวพ้ืนจราจรใหม่ 

55 จุดตรวจสอบเครื่องวัดความสูงก่อนท าการบินตามข้อ 54 ต้องอยู่ใน
บริเวณลานจอดอากาศยาน 

65 จุดตรวจสอบเครื่องวัดความสูงก่อนท าการบินตามข้อ 64 ต้องอยู่ใน
บริเวณลานจอดอากาศยาน  
     ในกรณีที่สนามบินไม่มีลานจอดอากาศยาน ให้สนามบินก าหนดจุด
ตรวจสอบเครื่องวัดความสูงก่อนท าการบินบนพื้นที่ที่เหมาะสม พร้อม
ทั้งระบุจุดตรวจสอบดังกล่าวไว้ในคู่มือการด าเนินงานสนามบินด้วย 

64 รูปแบบในการรายงานข้อมูลระยะทางท่ีประกาศตามความในส่วนนี้ให้
เป็นไปตามตารางที่ ๔  ทั้งนี้ ในกรณีท่ีทิศทางของทางวิ่งไม่ได้ใช้ส าหรับ
การวิ่งขึ้นหรือร่อนลง หรือทั้งสองกรณี เนื่องจากข้อห้ามด้านการ
ปฏิบัติการ ให้สนามบินประกาศและใช้ค าว่า “Not Usable” หรืออักษร
ย่อ “NU” 

74 รูปแบบในการรายงานข้อมูลระยะทางท่ีประกาศตามความในส่วนนี้ให้
เป็นไปตามตารางที่ 5  ทั้งนี้ ในกรณีท่ีทิศทางของทางวิ่งไม่ได้ใช้ส าหรับ
การ         วิ่งขึ้นหรือร่อนบินลง หรือทั้งสองกรณี เนื่องจากข้อห้ามด้าน
การปฏิบัติการ ให้สนามบินประกาศและใช้ค าว่า “Not Usable” หรือ
อักษรย่อ “NU” 

ตาราง
ที่ 4 

ตารางระยะทางที่ประกาศ ตาราง
ที่ 5 

ตารางระยะทางที่ประกาศ 
(ปรับล ำดับตำรำง) 
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65 เมื่อมีการวิ่งขึ้นจากทางแยก สนามบินต้องก าหนดเส้นบอกต าแหน่งเริ่มต้น
อ้างอิง (datum line) ส าหรับใช้ในการค านวณระยะทางที่ประกาศซึ่ง
ลดลงเพ่ือการวิ่งขึ้นของอากาศยาน โดยก าหนด ณ บริเวณทางแยกของ
ขอบทางวิ่งกับทางขับ ตามรูปที่ ๖ ทั้งนี้ ระยะทางท่ีประกาศจากทางแยก
ส าหรับการวิ่งขึ้น ให้ระบุในส่วน AD 2.13 ของเอกสารแถลงข่าวการบิน
ด้วย 

75 เมื่อมีการวิ่งขึ้นจากทางแยก สนามบินต้องก าหนดเส้นบอกต าแหน่งเริ่มต้น
อ้างอิง (datum line) ส าหรับใช้ในการค านวณระยะทางที่ประกาศซึ่ง
ลดลงเพ่ือการวิ่งขึ้นของอากาศยานเครื่องบิน โดยก าหนด ณ บริเวณทาง
แยกของขอบทางวิ่งกับทางขับ ตามรูปที่ ๖ ทั้งนี้ ระยะทางที่ประกาศจาก
ทางแยกส าหรับการวิ่งขึ้น ให้ระบุในส่วน AD 2.13 ของเอกสารแถลงข่าว
การบินด้วย 

66 สนามบินต้องรายงานข้อมูลเกี่ยวกับสภาพของพื้นที่เคลื่อนไหวและสถานะ
ด้านการปฏิบัติการของสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีเกี่ยวข้องให้หน่วยงาน
บริการข่าวสารการบินทราบ และต้องรายงานข้อมูลในท านองเดียวกันที่มี
นัยส าคัญเชิงปฏิบัติการแก่หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศทราบ 
เพ่ือให้หน่วยงานข้างต้นสามารถให้ข้อมูลที่จ าเป็นแก่อากาศยานที่ก าลังบิน
เข้าสู่และออกจากสนามบิน  ทั้งนี้ ข้อมูลดังกล่าวต้องปรับปรุงให้เป็น
ปัจจุบัน และหากมีการเปลี่ยนแปลงของสภาพใด ๆ ให้สนามบินรายงาน
ข้อมูลเช่นว่านั้นแก่หน่วยงานดังกล่าวโดยทันที 

76 สนามบินต้องรายงานข้อมูลเกี่ยวกับสภาพของพื้นที่เคลื่อนไหวและสถานะ
ด้านการปฏิบัติการของสิ่งอ านวยความสะดวกท่ีเกี่ยวข้องให้หน่วยงาน
ใหบ้ริการข่าวสารการบินทราบ และต้องรายงานข้อมูลในท านองเดียวกันที่
มีนัยส าคัญเชิงปฏิบัติการแก่หน่วยงานให้บริการจัดการจราจรทางอากาศ
ทราบ เพื่อให้หน่วยงานข้างต้นสามารถให้ข้อมูลที่จ าเป็นแก่อากาศยานที่
ก าลังบินเข้าสู่และออกจากสนามบิน  ทั้งนี้ ข้อมูลดังกล่าวต้องปรับปรุงให้
เป็นปัจจุบัน และหากมีการเปลี่ยนแปลงของสภาพใด ๆ ให้สนามบิน
รายงานข้อมูลเช่นว่านั้นแก่หน่วยงานดังกล่าวโดยทันที 

68 เพ่ือประโยชน์ในการปฏิบัติให้เป็นไปตามข้อ 66 และข้อ 67 สนามบิน
ต้องตรวจสอบพ้ืนที่เคลื่อนไหวตามความถ่ีที่ก าหนดไว้จากการประเมินโดย
เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบิน และต้องระบุไว้ในคู่มือการด าเนินงาน
สนามบิน โดยการประเมินต้องพิจารณาจากสภาพแวดล้อมของสนามบิน 
ความหนาแน่นของเที่ยวบิน และปัจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง ซึ่งไม่ว่ากรณีใด
ความถี่ของการตรวจสอบต้องไม่น้อยกว่าสองครั้งในหนึ่งวัน 

78 เพ่ือประโยชน์ในการปฏิบัติให้เป็นไปตามข้อ 76 และข้อ 77 สนามบิน
ต้องตรวจสอบพ้ืนที่ ดังต่อไปนี้  
(1) พื้นที่เคลื่อนไหวต้องตรวจสอบอย่างน้อยวันละหนึ่งครั้ง ส าหรับ
สนามบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 และอย่างน้อยวันละสองครั้ง 
ส าหรับสนามบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(2) ทางว่ิง ต้องเพิ่มการตรวจสอบจาก (1) ในกรณีที่สภาพพื้นผิวทาง
ว่ิงอาจมีการเปลี่ยนแปลงอย่างมีนัยส าคัญเนื่องจากสภาพอากาศ 
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69 เมื่อมีน้ าขังบนทางวิ่ง สนามบินต้องรายงานข้อมูลสภาพพ้ืนผิวทางวิ่ง โดย
ให้ระบุสภาพของพ้ืนผิวทางวิ่ง รวมทั้งระดับน้ าบนทางวิ่งหากสามารถวัดได้ 
ด้วยการใช้ค าอธิบาย ดังต่อไปนี้ 
(๑) ชื้น (damp) ส าหรับพ้ืนผิวที่มีการเปลี่ยนแปลงสีเนื่องจากความชื้น 
(๒) เปียก (wet) ส าหรับพื้นผิวเปียก แต่ไม่มีน้ าขัง 
(๓) น้ าขัง (standing water) ในกรณีที่บนทางวิ่งมากกว่าร้อยละยี่สิบห้า
ของพ้ืนผิวทางวิ่งภายในความยาวและความกว้างของทางวิ่งที่มีการใช้งาน 
มีน้ าขังซึ่งมีความลึกมากกว่าสามมิลลิเมตร (ไม่ว่าจะมีน้ าขังเป็นพื้นที่
ต่อเนื่องหรือไม่ต่อเนื่องก็ตาม)  ทั้งนี้ เพื่อใช้ในการพิจารณาเกี่ยวกับ
สมรรถนะของอากาศยาน 

79 สนามบินต้องประเมินสภาพพื้นผิวทางว่ิงและรายงานข้อมูลสภาพ
พื้นผิวทางว่ิงโดยใช้รหัสสภาพทางว่ิง (Runway Condition Code: 
(RWYCC)) และค าอธิบาย ดังต่อไปนี้ 
(๑) DRY 
(๒) STANDING WATER 
(๓) WET 
  

72 สนามบินต้องแจ้งเตือนให้ผู้ใช้งานสนามบินทราบ เมื่อระดับความเสียด
ทานของพื้นผิวทางวิ่งหรือส่วนของทางวิ่งมีค่าน้อยกว่าค่าท่ีก าหนดใน
คอลัมน์ที่ ๗ ของตารางที่ ๕ และตามข้อ 1102 

82 สนามบินต้องแจ้งเตือนให้ผู้ใช้งานสนามบินทราบ เมื่อระดับความเสียด
ทานของพื้นผิวทางวิ่งหรือส่วนของทางวิ่งมีค่าน้อยกว่าค่าท่ีก าหนดใน
คอลัมน์ที ่(๗) ของตารางที่ 6 และตามข้อ 1070 

ตาราง
ที่ 5 

หลักเกณฑ์ความเสียดทานของทางวิ่ง 
 
ความฝืดทานของผิวทางใหม่, ความฝืดที่ควร 
วางแผนซ่อมบ ารุง, ความฝืดขั้นต่ าที่ต้องมีการด าเนินการในทันที 

ตาราง
ที่ 6 

หลักเกณฑ์ความเสียดทานของทางวิ่ง (ปรับล ำดับตำรำง) 
 

ความฝืดเสียดทานของผิวทางใหม่, ความฝืดเสียดทานที่ควรวางแผนซ่อม
บ ารุง, ความฝืดเสียดทานขั้นต่ าที่ต้องมีการด าเนินการในทันที 

  
83 เมื่อมีสิ่งปนเปื้อนบนทางว่ิงที่ใช้งาน สนามบินต้องด าเนินการแบ่งความ

ยาวทางว่ิงเป็นสามส่วนเท่า ๆ กันเพื่อประเมินความลึกและพื้นที่
ครอบคลุมของสิ่งปนเปื้อนในแต่ละส่วนและรายงานข้อมูลดังกล่าว 

77 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระดับการป้องกันด้านดับ เพลิงและกู้ภัยของ
สนามบินในเวลาปกติตามข้อ 76 หรือมีการเปลี่ยนแปลงการใช้งานได้ของ
สารดับเพลิง อุปกรณ์ท่ีใช้ส่งสารดับเพลิง หรือบุคลากรที่มีหน้าที่ใช้อุปกรณ์
นั้น สนามบินต้องด าเนินการแจ้งให้หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ
และหน่วยงานบริการข่าวสารการบินทราบ เพ่ือให้หน่วยงานดังกล่าว
สามารถให้ข้อมูลที่จ าเป็นแก่อากาศยานที่ก าลังบินเข้าสู่และออกจาก

88 เมื่อมีการเปลี่ยนแปลงระดับการป้องกันด้านดับ เพลิงและกู้ภัยของ
สนามบินในเวลาปกติตามข้อ 87 หรือมีการเปลี่ยนแปลงการใช้งานได้ของ
สารดับเพลิง อุปกรณ์ท่ีใช้ส่งสารดับเพลิง หรือบุคลากรที่มีหน้าที่ใช้อุปกรณ์
นั้น สนามบินต้องด าเนินการแจ้งให้หน่วยงานให้บริการจัดการจราจรทาง
อากาศและหน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบินทราบ เพ่ือให้หน่วยงาน
ดังกล่าวสามารถให้ข้อมูลที่จ าเป็นแก่อากาศยานที่ก าลังบินเข้าสู่และออก
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สนามบินได้ และเมื่อการเปลี่ยนแปลงนั้นได้รับการแก้ไขและกลับคืนสู่
ระดับการป้องกันในเวลาปกติแล้ว สนามบินต้องแจ้งให้หน่วยงานข้างต้น
ทราบด้วย 
     การเปลี่ยนแปลงตามวรรคหนึ่ง ต้องแสดงในรูปแบบระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัยใหม่ที่ให้บริการในสนามบิน 

จากสนามบินได้ และเม่ือการเปลี่ยนแปลงนั้นได้รับการแก้ไขและกลับคืนสู่
ระดับการป้องกันในเวลาปกติแล้ว สนามบินต้องแจ้งให้หน่วยงานข้างต้น
ทราบด้วย 
     การเปลี่ยนแปลงตามวรรคหนึ่ง ต้องแสดงในรูปแบบระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัยใหม่ที่ให้บริการในสนามบิน 

 ส่วนที่ 13 การประสานงานกับหน่วยงานให้บริการข่าวสารการบิน 
หน่วยงานให้บริการจัดการจราจรทางอากาศ และหน่วยงานอื่น ที่
ให้บริการภายในสนามบิน 

 ส่วนที่ 13 การประสานงานกับหน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบิน 
หน่วยงานให้บริการจัดการจราจรทางอากาศ และหน่วยงานอื่น ที่
ให้บริการภายในสนามบิน 

79 เพ่ือประโยชน์ในการท าให้มั่นใจว่า หน่วยงานบริการ ข่าวสารการบินได้รับ
ข้อมูลอย่างครบถ้วน และสามารถ ให้ข้อมูลก่อนท าการบินที่เป็นปัจจุบัน พร้อมทั้ง
สามารถตอบสนองความต้องการข้อมูลขณะท าการบิน เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
สนามบินต้องจัดให้มีการประสานงานกับหน่วยงานบริการข่าวสารการบิน 
หน่วยงานให้ บริการจราจรทางอากาศ และหน่วยงานอ่ืนที่ให้ บริการภายใน
สนามบิน เพ่ือให้มีการรายงานข้อมูล ต่อหน่วยงานบริการข่าวสารการบิน
ทราบ โดยให้เกิดความล่าช้าน้อยที่สุดเกี่ยวกับข้อมูล ดังต่อไปนี้   
(1) ข้อมูลเกี่ยวกับสถานะของการรับรองการด าเนินงานสนามบิน
สาธารณะและสภาพของสนามบิน ซึ่งต้องรวมถึงข้อมูล ดังต่อไปนี้ 
   (ก) ชื่อสนามบินและรหัสแสดงต าแหน่งสนามบิน (location indicator) 
ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
   (ข) วันที่ได้รับการรับรองและระยะเวลาการมีผลของการรับรอง  
   (ค) หมายเหตุ (ถ้ามี) 
(2)  สถานะด้านการปฏิบัติการของสิ่งอ านวยความสะดวก บริการ และ
เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศที่เกี่ยวข้อง ซึ่งอยู่ภายในพ้ืนที่
ที่สนามบินรับผิดชอบ 
(3)  ข้อมูลที่เก่ียวข้องกับห้วงอากาศบริเวณสนามบิน (local airspace of 
an aerodrome) 

90 เพ่ือประโยชน์ในการท าให้มั่นใจว่า หน่วยงานบริการใหข้่าวสารการบินได้รับ
ข้อมูลอย่างครบถ้วน และสามารถ ให้ข้อมูลก่อนท าการบินที่เป็นปัจจุบัน พร้อมทั้ง
สามารถตอบสนองความต้องการข้อมูลขณะท าการบิน เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
สนามบินต้องจัดให้มีการประสานงานกับหน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบนิ 
หน่วยงานให้ บริการจัดการจราจรทางอากาศ และหน่วยงานอ่ืนที่ให้ บริการ
ภายในสนามบิน เพ่ือให้มีการรายงานข้อมูล ต่อหน่วยงานให้บริการข่าวสาร
การบินทราบ โดยให้เกิดความล่าช้าน้อยท่ีสุดเกี่ยวกับข้อมูล ดังต่อไปนี้   
(1) ข้อมูลเกี่ยวกับสถานะของการรับรองการด าเนินงานสนามบิน
สาธารณะและสภาพของสนามบิน ซึ่งต้องรวมถึงข้อมูล ดังต่อไปนี้ 
   (ก) ชื่อสนามบินและรหัสแสดงต าแหน่งสนามบิน (location indicator) 
ขององค์การการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
   (ข) วันที่ได้รับการรับรองและระยะเวลาการมีผลของการรับรอง  
   (ค) หมายเหตุ (ถ้ามี) 
(2)  สถานะด้านการปฏิบัติการของสิ่งอ านวยความสะดวก บริการ และ
เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศที่เกี่ยวข้อง ซึ่งอยู่ภายในพ้ืนที่
ที่สนามบินรับผิดชอบ 
(3)  ข้อมูลที่เก่ียวข้องกับห้วงอากาศบริเวณสนามบิน (local airspace of 
an aerodrome) 
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(4)  ข้อมูลอ่ืน ๆ ที่พิจารณาแล้วว่าเป็นข้อมูลที่มีนัยส าคัญเชิงปฏิบัติการ (4)  ข้อมูลอ่ืน ๆ ที่พิจารณาแล้วว่าเป็นข้อมูลที่มีนัยส าคัญเชิงปฏิบัติการ 
80 ก่อนที่จะท าการเปลี่ยนแปลงใด ๆ ต่อระบบการเดินอากาศ สนามบินต้อง

ค านึงถึงระยะเวลาที่หน่วยงานบริการข่าวสารการบินต้องใช้ส าหรับ
เตรียมการด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับการออกประกาศให้บุคคลอ่ืนทราบ
ต่อไป  ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินการให้ข้อมูลแก่หน่วยงานบริการข่าวสาร
การบินได้ทันตามก าหนดเวลา สนามบินต้องด าเนินการให้เกิดการ
ประสานงานกันอย่างใกล้ชิดระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้วย 

91 ก่อนที่จะท าการเปลี่ยนแปลงใด ๆ ต่อระบบการเดินอากาศ สนามบินต้อง
ค านึงถึงระยะเวลาที่หน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบินต้องใช้ส าหรับ
เตรียมการด าเนินการที่เกี่ยวข้องกับการออกประกาศให้บุคคลอ่ืนทราบ
ต่อไป  ดังนั้น เพ่ือให้การด าเนินการให้ข้อมูลแก่หน่วยงานใหบ้ริการ
ข่าวสารการบินได้ทันตามก าหนดเวลา สนามบินต้องด าเนินการให้เกิดการ
ประสานงานกันอย่างใกล้ชิดระหว่างหน่วยงานที่เกี่ยวข้องด้วย 

82 บรรดาหน่วยงานที่ให้บริการภายในสนามบิน ซึ่งรับผิดชอบในการ
จัดเตรียมข้อมูลดิบในด้านการบินให้แก่หน่วยงานบริการข่าวสารการบิน 
ต้องค านึงถึงข้อก าหนดด้านความแม่นย าและความสมบูรณ์ของข้อมูลการ
บินตามหลักเกณฑ์ที่ผู้อ านวยการประกาศตามข้อ 27 

93 บรรดาหน่วยงานที่ให้บริการภายในสนามบิน ซึ่งรับผิดชอบในการ
จัดเตรียมข้อมูลดิบในด้านการบินให้แก่หน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการบิน 
ต้องค านึงถึงข้อก าหนดด้านความแม่นย าและความสมบูรณ์ของข้อมูลการ
บินตามหลักเกณฑ์และเป็นไปตามความต้องการของผู้ใช้งานข้อมูลด้าน
การบินที่ผู้อ านวยการประกาศตามข้อ 29 

83 เมื่อมีการก าหนดต าแหน่งทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 
สนามบินต้องค านึงถึงพ้ืนที่ที่ต้องการส าหรับรองรับการปฏิบัติการบินลง
ด้วยเครื่องวัดประกอบการบินและพ้ืนที่ที่ต้องการส าหรับรองรับวิธีการ
ปฏิบัติในการยกเลิกการร่อนลง (missed approach) เพ่ือให้มั่นใจว่า สิ่ง
กีดขวางที่อยู่ในพ้ืนที่ดังกล่าวหรือปัจจัยด้านอื่น ๆ ไม่ท าให้เกิดข้อจ ากัดใน
การปฏิบัติการของอากาศยานที่จะใช้ทางวิ่งนั้น 

94 เมื่อมีการก าหนดต าแหน่งทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 
สนามบินต้องค านึงถึงพ้ืนที่ที่ต้องการส าหรับรองรับการปฏิบัติการบินลง
ด้วยเครื่องวัดประกอบการบินและพ้ืนที่ที่ต้องการส าหรับรองรับวิธีการ
ปฏิบัติในการยกเลิกการร่อนบินลง (missed approach) เพ่ือให้มั่นใจว่า 
สิ่งกีดขวางที่อยู่ในพ้ืนที่ดังกล่าวหรือปัจจัยด้านอื่น ๆ ไม่ท าให้เกิดข้อจ ากัด
ในการปฏิบัติการของอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่งนั้น 

84 สนามบินต้องมีจ านวนและทิศทางของทางวิ่งที่ท าให้สนามบินนั้นมีปัจจัย
ความสามารถใช้งานได้ (usability factor) ไม่น้อยกว่าร้อยละเก้าสิบห้า
ของจ านวนอากาศยานที่สนามบินประสงค์จะให้บริการ 

95 สนามบินต้องมีจ านวนและทิศทางของทางวิ่งที่ท าให้สนามบินนั้นมีปัจจัย
ความสามารถใช้งานได้ (usability factor) ไม่น้อยกว่าร้อยละเก้าสิบห้า
ของจ านวนอากาศยานเครื่องบินที่สนามบินประสงค์จะให้บริการ 

86 การเลือกค่าลมขวางสูงสุด (maximum permissible crosswind) เพ่ือให้
เป็นไปตามข้อ 84 ต้องอยู่บนสมมติฐานที่ว่า การบินลงหรือบินขึ้นของ
อากาศยานในสภาวะปกติจะไม่สามารถท าได้ ถ้าองค์ประกอบลมขวาง 
(crosswind component) มีค่ามากกว่า ดังต่อไปนี้ 
(๑) ยี่สิบน็อต ในกรณีท่ีอากาศยานใช้ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศ

97 การเลือกค่าลมขวางสูงสุด (maximum permissible crosswind) เพ่ือให้
เป็นไปตามข้อ 95 ต้องอยู่บนสมมติฐานที่ว่า การบินลงหรือบินว่ิงขึ้นของ
อากาศยานเครื่องบินในสภาวะปกติจะไม่สามารถท าได้ ถ้าองค์ประกอบลม
ขวาง (crosswind component) มีค่ามากกว่า ดังต่อไปนี้ 
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ยาน (reference field length) ตั้งแต่หนึ่งพันห้าร้อยเมตรขึ้นไป แต่ถ้า
ทางวิ่งมีสภาพที่อาจท าให้ประสิทธิภาพการเบรกต่ า อันเนื่องมาจากค่า
สัมประสิทธิ์ความเสียดทานตามยาว (longitudinal coefficient of 
friction) ไม่เพียงพอ ความเร็วของลมขวางต้องไม่เกินสิบสามน็อต 
(๒) สิบสามน็อต ในกรณทีี่อากาศยานใช้ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศ
ยาน ตั้งแต่หนึ่งพันสองร้อยเมตรขึ้นไป แต่ไม่ถึงหนึ่งพันห้าร้อยเมตร 
(๓) สิบน็อต ในกรณีท่ีอากาศยานใช้ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของอากาศยาน 
น้อยกว่าหนึ่งพันสองร้อยเมตร 
      องค์ประกอบลมขวางตามวรรคหนึ่งหมายความว่า องค์ประกอบของ
ลมผิวพ้ืน (surface wind components) ที่พัดเข้าทางวิ่งเป็นมุมฉากกับ
เส้นกึ่งกลางทางวิ่ง 

(๑) ยี่สิบน็อต ในกรณีท่ีอากาศยานเครื่องบินใช้ความยาวทางวิ่งอ้างอิง
ของอากาศยาน (reference field length) ตั้งแต่ หนึ่งพันห้าร้อยเมตร
ขึ้นไป แต่ถ้าทางวิ่งมีสภาพที่อาจท าให้ประสิทธิภาพการเบรกต่ า อัน
เนื่องมาจากค่าสัมประสิทธิ์ความเสียดทานตามยาว (longitudinal 
coefficient of friction) ไม่เพียงพอ ความเร็วของลมขวางต้องไม่เกินสิบ
สามน็อต 
(๒) สิบสามน็อต ในกรณีท่ีอากาศยานเครื่องบินใช้ความยาวทางวิ่งอ้างอิง
ของอากาศยาน (reference field length) ตั้งแต่หนึ่งพัน 
สองร้อยเมตรขึ้นไป แต่ไม่ถึงหนึ่งพันห้าร้อยเมตร 
(๓) สิบน็อต ในกรณีท่ีอากาศยานเครื่องบินใช้ความยาวทางวิ่งอ้างอิงของ
อากาศยาน (reference field length) น้อยกว่าหนึ่งพัน 
สองร้อยเมตร 
     องค์ประกอบลมขวางตามวรรคหนึ่งหมายความว่า องค์ประกอบของ
ลมผิวพ้ืน (surface wind components) ที่พัดเข้าทางวิ่งเป็นมุมฉากกับ
เส้นกึ่งกลางทางวิ่ง  

๒. การวางต าแหน่งและทิศทางของทางวิ่ง  ๒. การวางต าแหน่งและทิศทางของทางวิ่ง 
 3. ต าแหน่งของหัวทางวิ่ง (Threshold)  ๓.2. ต าแหน่งของหัวทางวิ่ง (Threshold) 
 4. ความยาวจริงของทางวิ่ง  ๔. 3. ความยาวจริงของทางวิ่ง 

91 สนามบินต้องมีทางวิ่งหลัก ซึ่งมีความยาวเพียงพอส าหรับการปฏิบัติการ
ของอากาศยานที่ทางวิ่งนั้นต้องรองรับ และต้องไม่น้อยกว่าความยาวมาก
ที่สุดที่ได้จาก การค านวณโดยใช้การปรับแก้ส าหรับสมรรถนะและการ
ปฏิบัติการของอากาศยานภายใต้สภาพแวดล้อมท้องถิ่น  
      ในการพิจารณาความยาวของทางวิ่งและความต้องการส าหรับการ
ปฏิบัติการบินในทิศทางทั้งสองทิศทางของทางวิ่งต้องค านึงถึงข้อก าหนด
เกี่ยวกับการบินขึ้นและบินลงของอากาศยานด้วย 

102 สนามบินต้องมีทางวิ่งหลัก ซึ่งมีความยาวเพียงพอส าหรับการปฏิบัติการ
ของอากาศยานเครื่องบิน 
ที่ทางวิ่งนั้นต้องรองรับ และต้องไม่น้อยกว่าความยาวมากท่ีสุดที่ได้จากการ
ค านวณโดยใช้การปรับแก้ส าหรับสมรรถนะและการปฏิบัติการของอากาศ
ยานเครื่องบินภายใต้สภาพแวดล้อมท้องถิ่น  
     ในการพิจารณาความยาวของทางวิ่งและความต้องการส าหรับการ
ปฏิบัติการบินในทิศทางทั้งสองทิศทางของทางวิ่งต้องค านึงถึงข้อก าหนด
เกี่ยวกับการบินว่ิงขึ้นและบินลงของอากาศยานเครื่องบินด้วย 
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      ในการค านวณหาความยาวของทางวิ่งตามวรรคหนึ่ง ให้น า
สภาพแวดล้อมท้องถิ่น เช่น ความสูงจากระดับน้ าทะเลปานกลาง อุณหภูมิ 
ความชื้น ความลาดชันของทางวิ่ง ความจ าเป็นด้านการปฏิบัติการ และ
ลักษณะพ้ืนผิวของทางวิ่งมาใช้ประกอบการพิจารณาด้วย 

      ในการค านวณหาความยาวของทางวิ่งตามวรรคหนึ่ง ให้น า
สภาพแวดล้อมท้องถิ่น เช่น ความสูงจากระดับน้ าทะเลปานกลาง อุณหภูมิ 
ความชื้น ความลาดชันของทางวิ่ง ความจ าเป็นด้านการปฏิบัติการ และ
ลักษณะพ้ืนผิวของทางวิ่งมาใช้ประกอบการพิจารณาด้วย 

93 ในกรณีที่ทางวิ่งได้รับการออกแบบให้มีทางหยุดหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง 
และความยาวจริงของทางวิ่งมีความยาวน้อยกว่าที่ก าหนดไว้ในข้อ 91 
หรือข้อ 92 แล้วแต่กรณี ทางวิ่ง ทางหยุด และพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง
ดังกล่าวต้องมีความยาวรวมกันเพียงพอส าหรับการปฏิบัติการของอากาศ
ยานที่จะใช้ทางวิ่งนั้นส าหรับการบินขึ้นและบินลง ในกรณีนี้พ้ืนผิวของทาง
หยุดต้องมีลักษณะทางกายภาพเหมือนกับทางวิ่งนั้นด้วย 

104 ในกรณีที่ทางวิ่งได้รับการออกแบบให้มีทางหยุดหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง 
และความยาวจริงของทางวิ่งมีความยาวน้อยกว่าที่ก าหนดไว้ในข้อ 102 
หรือข้อ 103 แล้วแต่กรณี ทางวิ่ง ทางหยุด และพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง
ดังกล่าวต้องมีความยาวรวมกันเพียงพอส าหรับการปฏิบัติการของอากาศ
ยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่งนั้นส าหรับ การบินว่ิงขึ้นและบินลง ในกรณีนี้
พ้ืนผิวของทางหยุดต้องมีลักษณะทางกายภาพเหมือนกับทางวิ่งนั้นด้วย 

94 การท าทางหยุดตามข้อ 93 จะเป็นการเพ่ิมความยาวรวมของพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง และจะเลื่อนพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งที่รองรับ
อากาศยานวิ่งออกนอกทางวิ่งถัดออกไป 

105 การท าทางหยุดตามข้อ 104 จะเป็นการเพ่ิมความยาวรวมของพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง และจะเลื่อนพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งที่รองรับ
อากาศยานเครื่องบินวิ่งออกนอกทางวิ่งถัดออกไป 

 5. ความกว้างของทางวิ่ง  ๕. 4. ความกว้างของทางวิ่ง 
95 สนามบินต้องมีความกว้างของทางวิ่งไม่น้อยกว่าที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 6 106 สนามบินทางว่ิงต้องมีความกว้างของทางว่ิงไม่น้อยกว่าที่ก าหนดไว้ใน

ตารางที่ 7 
ตาราง
ที่ 6 

ความกว้างของทางวิ่ง ตาราง
ที่ 7 

ความกว้างของทางวิ่ง 
(ปรับล ำดับตำรำง) 

 6. ระยะห่างท่ีน้อยที่สุดระหว่างทางวิ่งขนานกัน  ๖.5. ระยะห่างที่น้อยที่สุดระหว่างทางวิ่งขนานกัน 
97 ในกรณีที่ทางวิ่งขนานกันเป็นทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการ

บิน และมีความต้องการใช้ทางวิ่งพร้อมกันตามเงื่อนไขที่ผู้อ านวยการ
ก าหนด ระยะห่างน้อยที่สุดระหว่างเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสองทางวิ่งต้องไม่
น้อยกว่า 
(1) หนึ่งพันสามสิบห้าเมตร ส าหรับการบินเข้าสู่ทางวิ่งขนานแบบอิสระ 
(independent parallel approach) 

108 ในกรณีที่ทางวิ่งขนานกันเป็นทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการ
บิน และมีความต้องการใช้ทางวิ่งพร้อมกันตามเงื่อนไขท่ีผู้อ านวยการ
ก าหนด ระยะห่างน้อยที่สุดระหว่างเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสองทางวิ่งต้องไม่
น้อยกว่า 
(1) หนึ่งพันสามสิบห้าเมตร ส าหรับการบินเข้าสู่ทางวิ่งขนานแบบอิสระ 
(independent parallel approach) 
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(2) เก้าร้อยสิบห้าเมตร ส าหรับการบินเข้าสู่ทางวิ่งขนานแบบไม่อิสระ 
(dependent parallel approach) 
(3) เจ็ดร้อยหกสิบเมตร ส าหรับการบินออกจากทางวิ่งขนานแบบอิสระ 
(Independent parallel departure) 
(4) เจ็ดร้อยหกสิบเมตร ส าหรับการปฏิบัติการบินขึ้นและลงพร้อมกันบน
ทางวิ่งขนาน (segregated parallel operation) 
     ความในวรรคหนึ่งไม่น ามาใช้บังคับในกรณี ดังต่อไปนี้ 
(1) ส าหรับการบินเข้าสู่ทางวิ่งขนานแบบอิสระตามวรรคหนึ่ง (๑) อาจต้อง
ใช้การผสมผสานกันระหว่างระยะต่ าสุดและเงื่อนไขร่วมอื่น ๆ ที่
นอกเหนือจากที่ผู้อ านวยการก าหนด เพื่อน ามาใช้ในการค านวณหา
ระยะห่าง เมื่อพิจารณาแล้วเห็นว่าการผสมผสานกันดังกล่าวจะไม่มี
ผลกระทบในเชิงลบต่อความปลอดภัยของการปฏิบัติการของอากาศยาน  
(2) ส าหรับการปฏิบัติการบินขึ้นและลงพร้อมกันบนทางวิ่งขนานตามวรรค
หนึ่ง (๔) ระยะห่างน้อยที่สุดระหว่างเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง 
    (ก) อาจลดลงสามสิบเมตร ส าหรับแต่ละหนึ่งร้อยห้าสิบเมตรที่มีการ
เลื่อนหัวทางวิ่งของทางวิ่งที่ใช้บินลงหันเข้าหาอากาศยานที่บินลง 
จนกระท่ังระยะห่างน้อยที่สุดระหว่างเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสองเท่ากับสาม
ร้อยเมตร  
    (ข) ต้องเพ่ิมข้ึนสามสิบเมตร ส าหรับแต่ละหนึ่งร้อยห้าสิบเมตรที่มีการ
เลื่อนหัวทางวิ่งของทางวิ่งที่ใช้บินลงหันออกจากอากาศยานที่ก าลังบินลง
บนทางวิ่งนั้น 

(2) เก้าร้อยสิบห้าเมตร ส าหรับการบินเข้าสู่ทางวิ่งขนานแบบไม่อิสระ 
(dependent parallel approach) 
(3) เจ็ดร้อยหกสิบเมตร ส าหรับการบินออกจากทางวิ่งขนานแบบอิสระ 
(Independent parallel departure) 
(4) เจ็ดร้อยหกสิบเมตร ส าหรับการปฏิบัติการบินว่ิงขึ้นและบินลงพร้อม
กันบนทางวิ่งขนาน (segregated parallel operation) 
      ความในวรรคหนึ่งไม่น ามาใช้บังคับในกรณี ดังต่อไปนี้ 
(1) ส าหรับการบินเข้าสู่ทางวิ่งขนานแบบอิสระตามวรรคหนึ่ง (๑) อาจต้อง
ใช้การผสมผสานกันระหว่างระยะต่ าสุดและเงื่อนไขร่วมอื่น ๆ ที่
นอกเหนือจากที่ผู้อ านวยการก าหนด เพ่ือน ามาใช้ในการค านวณหา
ระยะห่าง เมื่อพิจารณาแล้วเห็นว่าการผสมผสานกันดังกล่าวจะไม่มี
ผลกระทบในเชิงลบต่อความปลอดภัยของการปฏิบัติการของอากาศยาน  
(2) ส าหรับการปฏิบัติการบินว่ิงขึ้นและบินลงพร้อมกันบนทางวิ่งขนาน
ตามวรรคหนึ่ง (๔) ระยะห่างน้อยที่สุดระหว่างเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง 
    (ก) อาจลดลงสามสิบเมตร ส าหรับแต่ละหนึ่งร้อยห้าสิบเมตรที่มีการ
เลื่อนหัวทางวิ่งของทางวิ่งที่ใช้บินลงหันเข้าหาอากาศยานที่บินลง 
จนกระท่ังระยะห่างน้อยที่สุดระหว่างเส้นกึ่งกลางทางวิ่งทั้งสองเท่ากับสาม
ร้อยเมตร  
    (ข) ต้องเพ่ิมข้ึนสามสิบเมตร ส าหรับแต่ละหนึ่งร้อยห้าสิบเมตรที่มีการ
เลื่อนหัวทางวิ่งของทางวิ่งที่ใช้บินลงหันออกจากอากาศยานที่ก าลังบินลง
บนทางวิ่งนั้น 

 7. ความลาดชันของทางวิ่ง  ๗. 6. ความลาดชันของทางวิ่ง 
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102 ในการวางแผนผังทางวิ่งซึ่งจะใช้ค่าความลาดชันและการเปลี่ยนแปลง
ความลาดชันสูงสุดหลายค่าร่วมกันตามที่ก าหนดในข้อ 98 ถึงข้อ 107 
สนามบินต้องท าการศึกษาเพื่อให้มั่นใจว่าการเปลี่ยนแปลงความลาดชันซึ่ง
ส่งผลกระทบต่อโพรไฟล์ (profile) ของพ้ืนผิวทางวิ่งจะไม่เป็นอุปสรรคต่อ
การปฏิบัติการของอากาศยาน 

113 ในการวางแผนผังทางวิ่งซึ่งจะใช้ค่าความลาดชันและการเปลี่ยนแปลง
ความลาดชันสูงสุดหลายค่าร่วมกันตามที่ก าหนดในข้อ 109 ถึงข้อ 118 
สนามบินต้องท าการศึกษาเพื่อให้มั่นใจว่าการเปลี่ยนแปลงความลาดชันซึ่ง
ส่งผลกระทบต่อโพรไฟล์ (profile) ของพ้ืนผิวทางวิ่งจะไม่เป็นอุปสรรคต่อ
การปฏิบัติการของอากาศยานเครื่องบิน 

106 สนามบินต้องมีพ้ืนผิวทางวิ่งในลักษณะโค้งนูนเพ่ือประโยชน์ในการระบาย
น้ าได้อย่างรวดเร็ว เว้นแต่เมื่อความลาดเอียงผิวแบบทางเดียวซึ่งลาดเอียง
จากสูงไปต่ า อยู่ในทิศทางเดียวกันกับทิศทางของลมพัดเป็นประจ าเมื่อ
เวลาฝนตก ซึ่งจะช่วยให้ระบายน้ าได้อย่างรวดเร็ว โดยความลาดชันตาม
ขวางต้องมีอัตรา ดังต่อไปนี้ 
(1) ร้อยละหนึ่งจุดห้า ส าหรับทางวิ่งที่รหัสตัวอักษรเป็น C  D  E หรือ F  
(2) ร้อยละสอง ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น A หรือ B 
    ความลาดชันตามขวางตามวรรคหนึ่งไม่ว่ากรณีใด ๆ ต้องไม่เกินร้อยละ
หนึ่งจุดห้าหรือร้อยละสอง แล้วแต่กรณี และต้องไม่ต่ ากว่าร้อยละหนึ่ง เว้น
แต่บริเวณจุดตัดของทางวิ่งหรือทางขับที่อาจจ าเป็นต้องมีความลาดชันที่
ราบกว่า ทั้งนี้ ส าหรับพ้ืนผิวโค้งนูน ความลาดชันตามขวางแต่ละด้านของ
เส้นกึ่งกลางทางวิ่งต้องสมมาตรกัน 

117 สนามบินต้องมีพ้ืนผิวทางวิ่งในต้องมีลักษณะโค้งนูนเพ่ือประโยชน์ในการ
ระบายน้ าได้อย่างรวดเร็ว เว้นแต่เมื่อความลาดเอียงผิวแบบทางเดียวซึ่ง
ลาดเอียงจากสูงไปต่ า อยู่ในทิศทางเดียวกันกับทิศทางของลมพัดเป็น
ประจ าเมื่อเวลาฝนตก ซึ่งจะช่วยให้ระบายน้ าได้อย่างรวดเร็ว โดยความ
ลาดชันตามขวางต้องมีอัตรา ดังต่อไปนี้ 
(1) ร้อยละหนึ่งจุดห้า ส าหรับทางวิ่งที่รหัสตัวอักษรเป็น C  D  E หรือ F  
(2) ร้อยละสอง ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น A หรือ B 
    ความลาดชันตามขวางตามวรรคหนึ่งไม่ว่ากรณีใด ๆ ต้องไม่เกินร้อยละ
หนึ่งจุดห้าหรือร้อยละสอง แล้วแต่กรณี และต้องไม่ต่ ากว่าร้อยละหนึ่ง เว้น
แต่บริเวณจุดตัดของทางวิ่งหรือทางขับที่อาจจ าเป็นต้องมีความลาดชันที่
ราบกว่า ทั้งนี้ ส าหรับพ้ืนผิวโค้งนูน ความลาดชันตามขวางแต่ละด้านของ
เส้นกึ่งกลางทางวิ่งต้องสมมาตรกัน 

107 ทางวิ่งในสนามบินต้องมีความลาดชันตามขวางเท่ากันตลอดความยาวของ
ทางวิ่ง เว้นแต่ในบริเวณจุดตัดกับทางวิ่งอ่ืนหรือทางขับ ซึ่งอาจมีช่วงการ
เปลี่ยนความลาดชัน โดยให้ค านึงถึงความลาดชันที่เพียงพอส าหรับการ
ระบายน้ าด้วย 

118 ทางวิ่งในสนามบินต้องมีความลาดชันตามขวางเท่ากันตลอดความยาวของ
ทางวิ่ง เว้นแต่ในบริเวณจุดตัดกับทางวิ่งอ่ืนหรือทางขับ ซึ่งอาจมีช่วงการ
เปลี่ยนความลาดชัน โดยให้ค านึงถึงความลาดชันที่เพียงพอส าหรับการ
ระบายน้ าด้วย 

108 สนามบินต้องมีทางวิ่งซึ่งมีความแข็งแรงเพียงพอที่จะสามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรของอากาศยานที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ๆ ได้ 

119 สนามบินต้องมีทางวิ่งซึ่งต้องมีความแข็งแรงเพียงพอที่จะสามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรของอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ๆ ได้ 

109 สนามบินต้องก่อสร้างทางวิ่งให้มีพ้ืนผิวเรียบโดยปราศจากความไม่
สม่ าเสมอที่อาจมีผลต่อการสูญเสียความเสียดทาน หรือก่อให้เกิด
ผลกระทบในเชิงลบต่อการบินขึ้นหรือบินลงของอากาศยาน 

120 สนามบินต้องก่อสร้างทางวิ่งให้มีพ้ืนผิวเรียบโดยปราศจากความไม่
สม่ าเสมอที่อาจมีผลต่อการสูญเสียความเสียดทาน หรือก่อให้เกิด
ผลกระทบในเชิงลบต่อการบินว่ิงขึ้นหรือบินลงของอากาศยานเครื่องบิน 
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112 การตรวจวัดคุณลักษณะความเสียดทานของพื้นผิวทางวิ่งเมื่อมีการก่อสร้าง
หรือเสริมพ้ืนผิวใหม่ตามข้อ 111 ต้องใช้อุปกรณ์ตรวจวัดความเสียดทาน
ต่อเนื่องแบบเซลฟ์-เวทติ้ง (self-wetting) เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าคุณลักษณะ
ความเสียดทานของพ้ืนผิวเป็นไปตามค่าความเสียดทานที่ออกแบบไว้ 
    รายละเอียดเกี่ยวกับคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวให้เป็นไป
ตามท่ีก าหนดในข้อ 1102  และตารางที่ ๕ 
    การก าหนดคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางวิ่งต้องพิจารณา
องค์ประกอบพ้ืนผิวทางวิ่งแบบหยาบและองค์ประกอบพื้นผิวทางวิ่งแบบ
ละเอียดด้วย 

123 การตรวจวัดคุณลักษณะความเสียดทานของพื้นผิวทางวิ่งเมื่อมีการก่อสร้าง
หรือเสริมพ้ืนผิวใหม่ตามข้อ 122 ต้องใช้อุปกรณ์ตรวจวัดความเสียดทาน
ต่อเนื่องแบบเซลฟ์-เวทติ้ง (self-wetting) เพ่ือให้มั่นใจได้ว่าคุณลักษณะ
ความเสียดทานของพ้ืนผิวเป็นไปตามค่าความเสียดทานที่ออกแบบไว้ 
    รายละเอียดเกี่ยวกับคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวให้เป็นไป
ตามท่ีก าหนดในข้อ 1070  และตารางที่ 6 
    การก าหนดคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางว่ิงต้อง
พิจารณาองค์ประกอบพื้นผิวทางว่ิงแบบหยาบและองค์ประกอบพื้นผิว
ทางว่ิงแบบละเอียดด้วย 

116 ไหล่ทางวิ่งส าหรับอากาศยานที่มีระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอกทั้งสอง
ข้าง (Outer Main Gear Wheel Span: OMGWS) ตั้งแต่เก้าเมตรขึ้นไป 
แต่ไม่ถึงสิบห้าเมตร ต้องขยายต่อเนื่องจากขอบของทางวิ่งแต่ละด้านใน
ลักษณะสมมาตรกันตามแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง เพ่ือให้ทางวิ่งและไหล่ทาง
วิ่งดังกล่าวมีความกว้างรวมกันแล้วไม่น้อยกว่าระยะ ดังต่อไปนี้  
(1)   หกสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น D หรือ E 
(2)   หกสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น F ที่รองรับอากาศ
ยานที่มีสอง หรือสามเครื่องยนต์ 
(3)   เจ็บสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น F ที่รองรับ
อากาศยานที่มีสี่เครื่องยนต์ขึ้นไป 

127 ไหล่ทางวิ่งส าหรับอากาศยานเครื่องบินที่มีระยะห่างระหว่างล้อหลักด้าน
นอกทั้งสองข้าง (Outer Main Gear Wheel Span: OMGWS) ตั้งแต่เก้า
เมตรขึ้นไป แต่ไม่ถึงสิบห้าเมตร ต้องขยายต่อเนื่องจากขอบของ 
ทางวิ่งแต่ละด้านในลักษณะสมมาตรกันตามแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง เพื่อให้
ทางวิ่งและไหล่ทางวิ่งดังกล่าวมีความกว้างรวมกันแล้วไม่น้อยกว่าระยะ 
ดังต่อไปนี้  
(1) หกสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น D หรือ E 
(2) หกสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น F ที่รองรับอากาศยาน
เครื่องบินที่มีสอง หรือสามเครื่องยนต์ 
(3) เจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น F ที่รองรับอากาศ
ยานเครื่องบินที่มีสี่เครื่องยนต์ขึ้นไป 

118 ส่วนของพ้ืนที่ไหล่ทางวิ่งนับจากขอบทางวิ่งจนถึงระยะสามสิบเมตรจาก
เส้นกึ่งกลางทางวิ่ง ต้องก่อสร้างให้มีความแข็งแรงเพียงพอที่จะสามารถ
รองรับกรณีท่ีอากาศยานวิ่งออกนอกทางวิ่ง โดยไม่ท าให้เกิดความเสียหาย
ต่อโครงสร้างของอากาศยาน และสามารถรองรับยานพาหนะภาคพ้ืนที่จะ
ปฏิบัติงานบนไหล่ทางวิ่งนั้นได้ 

129 ส่วนของพ้ืนที่ไหล่ทางวิ่งนับจากขอบทางวิ่งจนถึงระยะสามสิบเมตรจาก
เส้นกึ่งกลางทางวิ่ง ต้องก่อสร้างให้มีความแข็งแรงเพียงพอที่จะสามารถ
รองรับกรณีท่ีอากาศยานเครื่องบินวิ่งออกนอกทางวิ่ง โดยไม่ท าให้เกิด
ความเสียหายต่อโครงสร้างอากาศยานเครื่องบิน และสามารถรองรับ
ยานพาหนะภาคพ้ืนที่จะปฏิบัติงานบนไหล่ทางวิ่งนั้นได้ 
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119 พ้ืนผิวของไหล่ทางวิ่งต้องก่อสร้างให้สามารถต้านทานการหลุดร่อน 
(erosion) และกรณีท่ีเครื่องยนต์ของอากาศยานดูดวัสดุที่อยู่บนพื้นผิว 
(ingestion) 

130 พ้ืนผิวของไหล่ทางวิ่งต้องก่อสร้างให้สามารถต้านทานการหลุดร่อน 
(erosion) และกรณีท่ีเครื่องยนต์ของอากาศยานเครื่องบินดูด 
(ingestion) วัสดุที่อยู่บนพ้ืนผิว (ingestion) 

121 ในกรณีที่บริเวณปลายทางวิ่งไม่มีทางขับ หรือไม่มีทางขับเพ่ือให้อากาศ
ยานกลับล า และเป็นทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น D E หรือ F สนามบิน
ต้องจัดให้มีลานกลับล า เพื่อให้อากาศยานสามารถกลับล าได้หนึ่งร้อยแปด
สิบองศา ตามรูปที่ ๘ 
    สนามบินที่มีทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น A B และ C ที่ก่อสร้างขึ้น
ภายหลังข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับต้องจัดให้มีลานกลับล าตามวรรคหนึ่ง
ด้วย 

132 ในกรณีที่บริเวณปลายทางวิ่งไม่มีทางขับ หรือไม่มีทางขับเพ่ือให้อากาศ
ยานเครื่องบินกลับล า และเป็นทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น D E หรือ F 
สนามบินต้องจัดให้มีลานกลับล า เพ่ือให้อากาศยานเครื่องบินสามารถ
กลับล าได้หนึ่งร้อยแปดสิบองศา ตามรูปที่ ๘ 
    สนามบินที่มีทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น A B และ C ที่ก่อสร้างขึ้น
ภายหลังข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับต้องจัดให้มีลานกลับล าตามวรรคหนึ่ง
ด้วย เว้นแต่ทางว่ิงดังกล่าวมีระยะห่างระหว่างล้อเครื่องบินกับขอบของ
ทางว่ิง ไม่น้อยกว่าค่าที่ก าหนดไว้ในตารางท่ี 8 

122 ลานกลับล าตามข้อ 121 อาจตั้งอยู่ท่ีระยะต่าง ๆ ตลอดความยาวทางวิ่งก็
ได้ หากต้องการลดระยะทางการขับเคลื่อนของอากาศยานที่ไม่ได้ใช้ความ
ยาวทางวิ่งทั้งหมดในการบินขึ้นและบินลง  
    สนามบินอาจก าหนดให้ลานกลับล าอยู่ในต าแหน่งทางด้านซ้ายของทาง
วิ่ง เพื่ออ านวยความสะดวกในการเริ่มต้นการเลี้ยวของอากาศยาน 
เนื่องจากโดยปกติแล้วที่นั่งต าแหน่งซ้ายเป็นที่นั่งของผู้ควบคุมอากาศยาน 

133 ลานกลับล าตามข้อ 132 อาจตั้งอยู่ท่ีระยะต่าง ๆ ตลอดความยาวทางวิ่งก็
ได้ หากตองการลดระยะทางการขับเคลื่อนของอากาศยานเครื่องบินที่
ไม่ได้ใชความยาวทางวิ่งทั้งหมดในการบินว่ิงขึ้นและบินลง  
    สนามบินอาจก าหนดให้ลานกลับล าอยู่ในต าแหน่งทางด้านซ้ายของทาง
วิ่ง เพื่ออ านวยความสะดวกในการเริ่มต้นการเลี้ยวของอากาศยาน
เครื่องบิน เนื่องจากโดยปกติแล้วที่นั่งต าแหน่งซ้ายเป็นที่นั่งของนักบินผู้
ควบคุมอากาศยาน (pilot-in-command) 

125 มุมเลี้ยวล้อหน้าของอากาศยาน (nose wheel steering angle) ซึ่งจะใช้
ในการออกแบบลานกลับล าต้องไม่เกินสี่สิบห้าองศา 

136 มุมเลี้ยวล้อหน้าของอากาศยานเครื่องบิน (nose wheel steering 
angle) ซึ่งจะใช้ในการออกแบบลานกลับล าต้องไม่เกินสี่สิบห้าองศา 

126 การออกแบบลานกลับล าต้องมีระยะห่างระหว่างล้ออากาศยานกับขอบ
ของลานกลับล าไม่น้อยกว่าระยะในตารางที่ 7  ทั้งนี้ ระยะของล้ออากาศ
ยานให้พิจารณาจากระยะที่ห้องนักบินของอากาศยานที่ใช้ลานกลับล านั้น
อยู่เหนือเครื่องหมายลานกลับล า 

137 การออกแบบลานกลับล าต้องมีระยะห่างระหว่างล้ออากาศยานเครื่องบิน
กับขอบของลานกลับล าไม่น้อยกว่าระยะในตารางที่ 8  ทั้งนี้ ระยะของล้อ
อากาศยานเครื่องบินให้พิจารณาจากระยะที่ห้องนักบินของอากาศยาน
เครื่องบินที่ใช้ลานกลับล านั้นอยู่เหนือเครื่องหมายลานกลับล า 

ตาราง
ที่ 7 

ระยะห่างระหว่างล้ออากาศยานกับขอบของลานกลับล า ตาราง
ที่ 8 

ระยะห่างระหว่างล้ออากาศยานเครื่องบินกับขอบของลานกลับล า 
(ปรับล ำดับตำรำง) 
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128 ลานกลับล าต้องมีความแข็งแรงอย่างน้อยที่สุดเท่ากับทางวิ่งที่เชื่อมกับลาน
กลับล า ทั้งนี้ ให้สนามบินพิจารณาด้วยว่าลานกลับล าต้องรองรับ
การจราจรที่มีการเคลื่อนตัวช้าจากการเลี้ยวที่มีแรงกระท าต่อพ้ืนมาก 
(hard turns) และท าให้เกิดความเค้นต่อผิวพ้ืนจราจรมากกว่า (higher 
stresses on the pavement) 
   นอกจากความแข็งแรงตามวรรคหนึ่งแล้ว กรณีลานกลับล าที่มีผิวพ้ืน
จราจรแบบยืดหยุ่น พ้ืนผิวต้องสามารถทนทานต่อแรงเฉือนตามแนวราบ 
(horizontal shear force) ที่กระท าโดยล้อหลักของอากาศยานใน
ระหว่างการเลี้ยวด้วย 

139 ลานกลับล าต้องมีความแข็งแรงอย่างน้อยที่สุดเท่ากับทางวิ่งที่เชื่อมกับลาน
กลับล า ทั้งนี้ ให้สนามบินพิจารณาด้วยว่าลานกลับล าต้องรองรับ
การจราจรที่มีการเคลื่อนตัวช้าจากการเลี้ยวที่มีแรงกระท าต่อพ้ืนมาก 
(hard turns) และท าให้เกิดความเค้นต่อผิวพ้ืนจราจรมากกว่า (higher 
stresses on the pavement) 
   นอกจากความแข็งแรงตามวรรคหนึ่งแล้ว กรณีลานกลับล าที่มีผิวพ้ืน
จราจรแบบยืดหยุ่น พ้ืนผิวต้องสามารถทนทานต่อแรงเฉือนตามแนวราบ 
(horizontal shear force) ที่กระท าโดยล้อหลักของอากาศยานเครื่องบิน
ในระหว่างการเลี้ยวด้วย 

129 พ้ืนผิวของลานกลับล าต้องปราศจากความไม่สม่ าเสมอของพ้ืนผิวที่อาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่อากาศยานที่ใช้ลานกลับล านั้นได้ 

140 พ้ืนผิวของลานกลับล าต้องปราศจากความไม่สม่ าเสมอของพ้ืนผิวที่อาจ
ก่อให้เกิดความเสียหายแก่อากาศยานเครื่องบินที่ใช้ลานกลับล านั้นได้ 

131 สนามบินต้องจัดให้มีไหล่ลานกลับล า โดยให้มีความกว้างเพียงพอที่จะ
ป้องกันการหลุดร่อนของพื้นผิวซึ่งเกิดจากกระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์เจ็ต
ของอากาศยานที่จะใช้ลานกลับล านั้น และป้องกันวัตถุแปลกปลอมใด ๆ ที่
อาจเป็นอันตรายต่อเครื่องยนต์ของอากาศยาน 
    ไหล่ลานกลับล าตามวรรคหนึ่งต้องมีความกว้างอย่างน้อยที่สุด
ครอบคลุมถึงเครื่องยนต์ด้านนอกของอากาศยานที่จะใช้ลานกลับล านั้น 
และอาจมีความกว้างมากกว่าไหล่ทางวิ่งที่เกี่ยวข้องก็ได้ 

142 สนามบินต้องจัดให้มีไหล่ลานกลับล า โดยให้มีความกว้างเพียงพอที่จะ
ป้องกันการหลุดร่อนของพื้นผิวซึ่งเกิดจากกระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์เจ็ต
ของอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ลานกลับล านั้น และป้องกันวัตถุ
แปลกปลอมใด ๆ ที่อาจเป็นอันตรายต่อเครื่องยนต์ของอากาศยาน
เครื่องบิน 
    ไหล่ลานกลับล าตามวรรคหนึ่งต้องมีความกว้างอย่างน้อยที่สุด
ครอบคลุมถึงเครื่องยนต์ด้านนอกของอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ลาน
กลับล านั้น และอาจมีความกว้างมากกว่าไหล่ทางวิ่งที่เกี่ยวข้องก็ได้ 

132 ไหล่ลานกลับล าต้องมีความแข็งแรงเพียงพอที่จะรองรับการเคลื่อนที่ผ่าน
เป็นครั้งคราวของอากาศยานที่จะใช้ลานกลับล าดังกล่าว โดยไม่ท าให้เกิด
ความเสียหายต่อโครงสร้างของอากาศยาน และสามารถรองรับ
ยานพาหนะภาคพ้ืนที่จะปฏิบัติงานบนไหล่ลานกลับล านั้นได้ 

143 ไหล่ลานกลับล าต้องมีความแข็งแรงเพียงพอที่จะรองรับการเคลื่อนที่ผ่าน
เป็นครั้งคราวของอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ลานกลับล าดังกล่าว โดยไม่
ท าให้เกิดความเสียหายต่อโครงสร้างของอากาศยานเครื่องบิน และ
สามารถรองรับยานพาหนะภาคพ้ืนที่จะปฏิบัติงานบนไหล่ลานกลับล านั้นได้ 

137 วัตถุใด ๆ ที่อยู่ในพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และ
สนามบินต้องเคลื่อนย้ายออกจากพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งนั้น 

148 วัตถุใด ๆ ที่อยู่ในพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ใหถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และ
สนามบินตองเคลื่อนยายวัตถุนั้นออกจากพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งนั้น ให้
ไกลที่สุดเท่าที่จะท าได้   
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138 เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานกรณีท่ีวิ่งออกนอกทางวิ่ง 
สนามบินต้องค านึงถึงต าแหน่งและการออกแบบระบบระบายน้ าของพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ซึ่งอาจจ าเป็นต้องมีการออกแบบฝาปิดระบบระบาย
น้ าที่เหมาะสมด้วย 
    ในพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งที่มีรางระบายน้ าแบบเปิดหรือแบบมีฝาปิด 
สนามบินต้องแน่ใจว่าโครงสร้างของรางระบายน้ าดังกล่าวจะไม่ยื่นเหนือ
พ้ืนดินโดยรอบเพ่ือไม่ให้เป็นสิ่งกีดขวาง 

149 เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานเครื่องบินกรณีท่ีวิ่งออก
นอกทางวิ่ง สนามบินต้องค านึงถึงต าแหน่งและการออกแบบระบบระบาย
น้ าของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ซึ่งอาจจ าเป็นต้องมีการออกแบบฝาปิด
ระบบระบายน้ าที่เหมาะสมด้วย 
    ในพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งที่มีรางระบายน้ าแบบเปิดหรือแบบมีฝาปิด 
สนามบินต้องแน่ใจว่าโครงสร้างของรางระบายน้ าดังกล่าวจะไม่ยื่นเหนือ
พ้ืนดินโดยรอบเพ่ือไม่ให้เป็นสิ่งกีดขวาง 

140 นอกเหนือไปจากเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศน
วิสัย หรือวัตถุท่ีจ าเป็นต้องตั้งอยู่บนพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งเพ่ือวัตถุประสงค์
การใช้งานด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติการของอากาศยานซึ่งต้อง
ได้รับการเห็นชอบจากผู้อ านวยการและเป็นไปตามข้อก าหนดเกี่ยวกับวัสดุ
แตกหักง่าย การท าเครื่องหมายและการติดตั้งไฟตามที่ระบุไว้ในหมวด 5 
สิ่งอ านวยความสะดวก สิ่งติดตั้งและอุปกรณ์ พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง
ต้องไม่มีวัตถุติดตรึงใด ๆ ตั้งอยู่ในพื้นท่ีปลอดภัยรอบทางวิ่งภายในระยะ 
ดังต่อไปนี้ 
(1) ภายในระยะเจ็ดสิบเจ็ดจุดห้าเมตรจากเส้นกึ่ง กลางทางวิ่งของทางวิ่ง
แบบพรีซิชั่น ประเภทที่หนึ่ง  
ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สอง หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม 
ที่มีรหัสตัวเลขเป็น 4 และมีรหัสตัวอักษรเป็น F หรือ 
(2) ภายในระยะหกสิบเมตรจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งของทางวิ่งแบบพรีซิชั่น 
ประเภทที่หนึ่ง ทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สอง หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น 
ประเภทที่สาม ที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(3) ภายในระยะสี่สิบห้าเมตรจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งของทางวิ่งแบบพรี
ซิชั่น ประเภทที่หนึ่ง ที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 
    ภายในระยะตามวรรคหนึ่ง ต้องไม่มีวัตถุเคลื่อนที่ใด ๆ อยู่ในพ้ืนที่

151 นอกเหนือไปจากเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภท
ทัศนวิสัย หรือวัตถุที่จ าเป็นต้องตั้งอยู่บนพื้นที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งเพื่อ
วัตถุประสงค์การใช้งานด้านความปลอดภัยในการปฏิบัติการของอากาศ
ยานซึ่งต้องได้รับการเห็นชอบจากผู้อ านวยการและเป็นไปตามข้อก าหนด
เกี่ยวกับวัสดุแตกหักง่าย การท าเครื่องหมายและการติดตั้งไฟตามที่ระบุไว้
ในหมวด 5 สิ่งอ านวยความสะดวก สิ่งติดตั้งและอุปกรณ์ พื้นที่ปลอดภัย
รอบทางว่ิงต้องไม่มีวัตถุติดตรึงใด ๆ ตั้งอยู่ในพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง
ของทางว่ิงแบบพรีซิช่ันภายในขอบล่างของพ้ืนผิวลาดเอียงชั้นใน 
    ภายในระยะพื้นที่ตามวรรคหนึ่ง ต้องไม่มีวัตถุเคลื่อนที่ใด ๆ อยู่ในพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในระหว่างที่มีการใช้งานทางวิ่งในการบินขึ้นลงและ
ว่ิงข้ึนของอากาศยาน 
     รายละเอียดเกี่ยวกับต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งท่ีจ าเป็นต้อง
อยู่บนพื้นที่ปลอดภัยรอบทางว่ิงให้เป็นไปตามท่ีระบุไว้ในหมวด 6 
บริการของสนามบิน ส่วนที่ 9 ต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งบน
พื้นที่ปฏิบัติงาน 
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ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในระหว่างที่มีการใช้งานทางวิ่งในการบินขึ้นลงของ
อากาศยาน 

141 เพ่ือประโยชน์ในการรองรับอากาศยานที่จะใช้ทางวิ่ง ในกรณีท่ีอากาศยาน
วิ่งออกนอกทางวิ่ง สนามบินต้องปรับระดับส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทาง
วิ่งของทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน อย่างน้อยภายใน
ระยะจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ขยายออกไป 
ดังต่อไปนี้ 
(1) หนึ่งร้อยห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่นที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 
4 ตามรูปที่ ๙ 
(2) เจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่นที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 
หรือ 4  
(3) สี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่นและทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่นที่มี
รหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 

152 เพ่ือประโยชน์ในการรองรับอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่ง ในกรณีที่
อากาศยานเครื่องบินวิ่งออกนอกทางวิ่ง สนามบินต้องปรับระดับส่วนของ
พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งของทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการ
บิน อย่างน้อยภายในระยะจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนวเส้นกึ่งกลางทาง
วิ่งที่ขยายออกไป ดังต่อไปนี้ 
(1) หนึ่งร้อยห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่นที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 
4 ตามรูปที่ ๙ 
(2) เจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่นที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 
หรือ 4  
(3) สี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่นและทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่นที่มี
รหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 

142 ในกรณีที่ความกว้างทั้งหมดของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่เป็นไปตามที่
ก าหนดไว้ในข้อ 141  สนามบินต้องลดระดับสถานะของทางวิ่งแบบบินลง
ด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน และสนามบินต้องเพ่ิมความสูงปลอดจากสิ่ง
กีดขวาง (obstacle clearance altitude / height) ของวิธีปฏิบัติส าหรับ
การบินเข้าสู่สนามบินโดยใช้เครื่องวัดประกอบการบิน เพ่ือให้บินต่อเนื่อง
เข้าสู่สนามบินภายใต้สภาพอากาศเปิด (Visual eteorological 
Conditions: VMC) ภายหลังจากจุดดังกล่าว ภายใต้ข้อจ ากัดของทางวิ่ง
แบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน  ทั้งนี้ ให้สนามบิน
ปรึกษาหารือกับส านักงานด้วย 

 ในกรณีที่ความกว้างทั้งหมดของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่เป็นไปตามที่
ก าหนดไว้ในข้อ 141  สนามบินต้องลดระดับสถานะของทางวิ่งแบบบินลง
ด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน และสนามบินต้องเพ่ิมความสูงปลอดจากสิ่ง
กีดขวาง (obstacle clearance altitude / height) ของวิธีปฏิบัติส าหรับ
การบินเข้าสู่สนามบินโดยใช้เครื่องวัดประกอบการบิน เพ่ือให้บินต่อเนื่อง
เข้าสู่สนามบินภายใต้สภาพอากาศเปิด (Visual Meteorological 
Conditions: VMC) ภายหลังจากจุดดังกล่าว ภายใต้ข้อจ ากัดของทางวิ่ง
แบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน  ทั้งนี้ ให้สนามบิน
ปรึกษาหารือกับส านักงานด้วย 
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143 เพ่ือประโยชน์ในการรองรับอากาศยานที่จะใช้ทางวิ่ง ในกรณีท่ีอากาศยาน
วิ่งออกนอกทางวิ่ง สนามบินต้องปรับระดับส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทาง
วิ่งของทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน อย่างน้อย
ภายในระยะจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ขยาย
ออกไป ดังต่อไปนี้ 
(1) เจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(2) สี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 2 
(3) สามสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 

153 เพ่ือประโยชน์ในการรองรับอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่ง ในกรณีที่
อากาศยานเครื่องบินวิ่งออกนอกทางวิ่ง สนามบินต้องปรับระดับส่วนของ
พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งของทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัด
ประกอบการบิน อย่างน้อยภายในระยะจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนว
เส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ขยายออกไป ดังต่อไปนี้ 
(1) เจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(2) สี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 2 
(3) สามสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลข เป็น 1 

145 เพ่ือประโยชน์ในการป้องกันอากาศยานที่ก าลังบินลงจากอันตรายที่เกิดขึ้น
จากขอบที่ไม่มีผิวจราจร (exposed edge) จากการหลุดร่อนของผิว 
สนามบินต้องออกแบบส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งในบริเวณพ้ืนที่
ก่อนถึงหัวทางวิ่งให้สามารถต้านทานการหลุดร่อนของพ้ืนผิวเป็นระยะทาง
อย่างน้อย ดังต่อไปนี้  
(1)   สามสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น A 
(2)   สี่สิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น B 
(3)   หกสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น C และ D 
(4)   หนึ่งร้อยยี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น E และ F 
    พ้ืนที่ตามวรรคหนึ่งให้ถือเป็นพื้นที่รองรับกระแสไอพ่น (blast pad) ซ่ึง
มีไว้ส าหรับลดผลกระทบจากกระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์เจ็ตของอากาศ
ยาน 

155 เพ่ือประโยชน์ในการป้องกันอากาศยานเครื่องบินที่ก าลังบินลงจาก
อันตรายที่เกิดข้ึนจากขอบที่ไม่มีผิวจราจร (exposed edge) จากการหลุด
ร่อนของพื้นผิว สนามบินต้องออกแบบส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง
ในบริเวณพ้ืนที่ก่อนถึงหัวทางวิ่งให้สามารถต้านทานการหลุดร่อนของ
พ้ืนผิวเป็นระยะทางอย่างน้อย สามสิบเมตร ดังต่อไปนี้ 
(1)   สามสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น A 
(2)   สี่สิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวอักษรเป็น B 
(3)   หกสิบเมตร ส าหรับทางว่ิงที่มีรหัสตัวอักษรเป็น C และ D 
(4)   หนึ่งร้อยย่ีสิบเมตร ส าหรับทางว่ิงที่มีรหัสตัวอักษรเป็น E และ F 
    พ้ืนที่ตามวรรคหนึ่งให้ถือเป็นพื้นที่รองรับกระแสไอพ่น (blast pad) ซึ่ง
มีไว้ส าหรับลดผลกระทบจากกระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์เจ็ตของอากาศ
ยานเครื่องบิน 

146 หากบริเวณพ้ืนที่ในข้อ 145 มีการปูผิวพ้ืนจราจร  ผิวพ้ืนจราจรนั้นต้อง
สามารถรองรับการเคลื่อนผ่านเป็นครั้งคราวของอากาศยานวิกฤต (critical 
aeroplane) ที่ใช้ในการออกแบบพ้ืนผิวทางวิ่งนั้น 

156 หากบริเวณพ้ืนที่ในข้อ 155 มีการปูผิวพ้ืนจราจร  ผิวพ้ืนจราจรนั้นต้อง
สามารถรองรับการเคลื่อนผ่านเป็นครั้งคราวของอากาศยานเครื่องบิน
วิกฤต (critical aeroplane) ที่ใช้ในการออกแบบพ้ืนผิวทางวิ่งนั้น 
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152 สนามบินต้องก่อสร้างส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งส าหรับทางวิ่งแบบ
บินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินให้มีคุณสมบัติช่วยบรรเทาอันตรายที่
เกิดข้ึนจากความแตกต่างของความสามารถในการรองรับน้ าหนักอากาศ
ยานที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ในกรณีที่อากาศยานวิ่งออกนอกทางวิ่ง โดยให้มี
ระยะจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไป 
อย่างน้อยภายในระยะตามข้อ 141 

162 สนามบินต้องก่อสร้างส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งส าหรับทางวิ่งแบบ
บินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินให้มีคุณสมบัติช่วยบรรเทาอันตรายที่
เกิดข้ึนจากความแตกต่างของความสามารถในการรองรับน้ าหนักอากาศ
ยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ในกรณีที่อากาศยานเครื่องบินวิ่งออก
นอกทางวิ่ง โดยให้มีระยะจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนวเส้นกึ่งกลางทาง
วิ่งที่ต่อขยายออกไป อย่างน้อยภายในระยะตามข้อ 152 

153 สนามบินต้องก่อสร้างส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งส าหรับทางวิ่งแบบ
บินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบินให้มีคุณสมบัติช่วยบรรเทา
อันตรายที่เกิดข้ึนจากความแตกต่างของความสามารถในการรองรับ
น้ าหนักอากาศยานที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ในกรณีที่อากาศยานวิ่งออกนอกทาง
วิ่ง โดยให้มีระยะทางจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่
ต่อขยายออกไป อย่างน้อยภายในระยะตามข้อ 143 

163 สนามบินต้องก่อสร้างส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งส าหรับทางวิ่งแบบ
บินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบินให้มีคุณสมบัติช่วยบรรเทาอันตราย
ที่เกิดขึ้นจากความแตกต่างของความสามารถในการรองรับน้ าหนักอากาศ
ยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ในกรณีที่อากาศยานเครื่องบินวิ่งออก
นอกทางวิ่ง โดยให้มีระยะทางจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งและแนวเส้นกึ่งกลาง
ทางวิ่งที่ต่อขยายออกไป อย่างน้อยภายในระยะตามข้อ 153 

155 พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งต้องต่อขยายจากบริเวณจุดสิ้นสุดพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่งออกไปเป็นระยะอย่างน้อย ดังต่อไปนี้  
(1) สองร้อยสี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 ตามรูป
ที่ 10 
(2) หนึ่งร้อยยี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 และ
เป็นทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน  
(3) สามสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 และเป็นทาง
วิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน 
    หากไม่สามารถจัดให้มีพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งตามวรรคหนึ่ง (1) 
หรือ (2) ได้ สนามบินต้องติดตั้งระบบช่วยชะลอความเร็วและหยุดอากาศ
ยานที่วิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง  ซึ่งต้องได้รับความเห็นชอบจากผู้อ านวยการ
ก่อนการติดตั้ง ในการติดตั้งระบบดังกล่าว สนามบินต้องค านึงถึง
ข้อก าหนดเกี่ยวกับการใช้งานพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งโดยอากาศยานที่
ลงก่อนถึงทางวิ่ง (undershooting) หรือวิ่งออกนอกทางวิ่ง 

165 พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งต้องต่อขยายจากบริเวณจุดสิ้นสุดพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่งออกไปเป็นระยะอย่างน้อย ดังต่อไปนี้  
(1) สองร้อยสี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 ตามรูป
ที่ 10 
(2) หนึ่งร้อยยี่สิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 และ
เป็นทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน  
(3) สามสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 และเป็นทาง
วิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน 
    หากไม่สามารถจัดให้มีพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งตามวรรคหนึ่ง (1) 
หรือ (2) ได้ สนามบินต้องติดตั้งระบบช่วยชะลอความเร็วและหยุดอากาศ
ยานเครื่องบินที่วิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง (arresting system) ซึ่งต้องได้รับ
ความเห็นชอบจากผู้อ านวยการก่อนการติดตั้ง ในการติดตั้งระบบดังกล่าว 
สนามบินต้องค านึงถึงข้อก าหนดเกี่ยวกับการใช้งานพื้นที่ปลอดภัย
ปลายทางวิ่งโดยอากาศยานเครื่องบินที่ลงก่อนถึงทางวิ่ง 



45 
 

ข้อ 
(เดิม) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 14  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน 

ข้อ 
(ใหม่) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

(overrunning) ด้วย  ทั้งนี้ ไม่ว่ากรณีใด พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งต้องมี
ความยาวไม่น้อยกว่าระยะ ดังต่อไปนี้ 
(1) เก้าสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4  
(2) เก้าสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 และเปน็ทาง
วิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน  

(undershooting) หรือวิ่งออกนอกทางวิ่ง (overrunning) ด้วย  ทั้งนี้ ไม่
ว่ากรณีใด พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งที่มีการติดตั้งระบบช่วยชะลอ
ความเร็วและหยุดเครื่องบินที่ว่ิงเลยออกนอกทางว่ิง (arresting 
system) เพื่อให้ได้ระยะพื้นที่ปลอดภัยปลายทางว่ิงเทียบเท่าระยะที่
ก าหนดไว้ตามวรรคหนึ่ง ต้องมีความยาวไม่น้อยกว่าระยะ ดังต่อไปนี้ 
(1) เก้าสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4  
(2) เก้าสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 และเป็นทาง
วิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 

157 วัตถุท่ีอยู่ในพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และ
สนามบินต้องเคลื่อนย้ายออกจากพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งนั้น 

167 วัตถใุด ๆ ที่อยู่ในพื้นที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และ
สนามบินต้องเคลื่อนย้ายวัตถุนั้นออกจากพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งนั้น 
ให้ไกลที่สุดเท่าที่จะท าได้ 
     รายละเอียดเกี่ยวกับต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งท่ีจ าเป็นต้อง
อยู่บนพื้นที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งให้เป็นไปตามที่ระบุไว้ในหมวด 6 
บริการของสนามบิน ส่วนที่ 9 ต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งบน
พื้นที่ปฏิบัติงาน 

158 พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งต้องเป็นพื้นที่ที่มีการปรับระดับและปราศจาก
สิ่งกีดขวางส าหรับอากาศยานที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ในกรณีที่อากาศยานบินลง
ก่อนถึงทางวิ่ง หรือวิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง 

168 พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งต้องเป็นพื้นที่ที่มีการปรับระดับและปราศจาก
สิ่งกีดขวางส าหรับอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ทางวิ่งนั้น ในกรณีท่ีอากาศ
ยานเครื่องบินบินลงก่อนถึงทางวิ่ง หรือวิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง 

162 สนามบินต้องก่อสร้างพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งให้มีคุณสมบัติลดความ
เสี่ยงที่ท าให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานที่ลงก่อนถึงทางวิ่งหรือวิ่งเลย
ออกนอกทางวิ่ง และช่วยชะลอความเร็วของอากาศยาน รวมทั้งอ านวย
ความสะดวกในการเคลื่อนที่ของยานพาหนะดับเพลิงและกู้ภัยตามที่
ก าหนดไว้ในข้อ 1046 ถึงข้อ 1048 

172 สนามบินต้องก่อสร้างพ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่งให้มีคุณสมบัติลดความ
เสี่ยงที่ท าให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานเครื่องบินที่บินลงก่อนถึงทาง
วิ่งหรือวิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง และช่วยชะลอความเร็วของอากาศยาน
เครื่องบิน รวมทั้งอ านวยความสะดวกในการเคลื่อนที่ของยานพาหนะ
ดับเพลิงและกู้ภัยตามที่ก าหนดไว้ในข้อ 1005 ถึง ข้อ 1007 
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165 พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางต้องขยายไปทางด้านข้างแต่ละด้านของแนวเส้น
กึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปเป็นระยะทางอย่างน้อยเจ็ดสิบห้าเมตร 

175 พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางต้องขยายไปทางด้านข้างแต่ละด้านของแนวเส้น
กึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปเป็นระยะทางอย่างน้อย ดังต่อไปนี้ 
(1) เจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางว่ิงแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน  
(2) ครึ่งหนึ่งของความกว้างของพื้นที่ปลอดภัยรอบทางว่ิง ส าหรับทาง
ว่ิงแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน 

168 วัตถุท่ีอยู่ในพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางที่อาจเป็นอันตรายต่ออากาศยานใน
อากาศ ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และต้องเคลื่อนย้ายออกจากพ้ืนที่ปลอดสิ่ง
กีดขวางนั้น 

178 วัตถใุด ๆ ที่อยู่ในพื้นที่ปลอดสิ่งกีดขวางที่อาจเป็นอันตรายต่ออากาศยาน
เครื่องบินในอากาศ ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และสนามบินต้องเคลื่อนย้าย
วัตถุนั้นออกจากพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางนั้น 
     รายละเอียดเกี่ยวกับต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งท่ีจ าเป็นต้อง
อยู่บนพื้นที่ปลอดสิ่งกีดขวางให้เป็นไปตามท่ีระบุไว้ในหมวด 6 บริการ
ของสนามบิน ส่วนที่ 9 ต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งบนพื้นที่
ปฏิบัติงาน 

171 สนามบินต้องก่อสร้างทางหยุดให้มีคุณสมบัติที่จะสามารถรองรับอากาศ
ยานที่จะใช้ ทางหยุดนั้น ในกรณีที่อากาศยานยกเลิกการบินขึ้น โดยไม่ท า
ให้เกิดความเสียหายต่อโครงสร้างของอากาศยาน 

181 สนามบินต้องก่อสร้างทางหยุดให้มีคุณสมบัติที่จะสามารถรองรับอากาศ
ยานเครื่องบินที่จะใช้ทางหยุดนั้น ในกรณีที่อากาศยานเครื่องบินยกเลิก
การบินว่ิงขึ้น โดยไม่ท าให้เกิดความเสียหายต่อโครงสร้างของอากาศยาน
เครื่องบิน 

179 สนามบินต้องจัดให้มีทางขับเข้าและทางขับออกท่ีเพียงพอส าหรับทางวิ่ง 
เพ่ือให้การขับเคลื่อนเข้าและออกจากทางวิ่งของอากาศยานเป็นไปอย่าง
รวดเร็ว และในกรณีที่มีปริมาณการจราจรหนาแน่น สนามบินต้องจัดให้มี
ทางขับออกด่วนด้วย 
    ทางขับที่ใช้ส าหรับเที่ยวบินขาออกต้องตัดกับทางวิ่งเป็นมุมฉากระหว่าง
ขอบทางวิ่งและต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง 

189 สนามบินต้องจัดให้มีทางขับเข้าและทางขับออกท่ีเพียงพอส าหรับทางวิ่ง 
เพ่ือให้การขับเคลื่อนเข้าและออกจากทางวิ่งของอากาศยานเครื่องบิน
เป็นไปอย่างรวดเร็ว และในกรณีที่มีปริมาณการจราจรหนาแน่น สนามบิน
ต้องจัดให้มีทางขับออกด่วนด้วย 
   ทางขับที่ใช้ส าหรับเที่ยวบินขาออกต้องตัดกับทางวิ่งเป็นมุมฉากระหว่าง
ขอบทางว่ิงและต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางว่ิง 

180 สนามบินต้องออกแบบทางขับให้ระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอก 
(outer main wheel) ของอากาศยานและขอบของทางขับเมื่อต าแหน่ง
ห้องนักบินอยู่บนเครื่องหมายเส้นกึ่งกลางทางขับแล้ว มีระยะห่างไม่น้อย
กว่าค่าในตารางที่ 8 

190 สนามบินต้องออกแบบทางขับให้ระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอก 
(outer main wheel) ของอากาศยานเครื่องบินและขอบของทางขับเมื่อ
ต าแหน่งห้องนักบินอยู่บนเครื่องหมายเส้นกึ่งกลางทางขับแล้ว มีระยะห่าง
ไม่น้อยกว่าค่าในตารางที่ 9 
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ตาราง
ที่ 8 

ระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอกของอากาศยานและขอบของทางขับ ตาราง
ที่ 9 

ระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอกของอากาศยานเครื่องบินและขอบของ
ทางขับ (ปรับล ำดับตำรำง) 

ตาราง
ที่ 9 

ความกว้างของทางขับ ตาราง
ที่ 10 

ความกว้างของทางขับ 
(ปรับล ำดับตำรำง) 

182 ทางขับต้องมีการเปลี่ยนแปลงทิศทางให้น้อยที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดย
รัศมีของความโค้งต้องสอดคล้องกับความสามารถในการเคลื่อนที่ และ
ความเร็วปกติในการขับเคลื่อนของอากาศยานที่จะใช้ทางขับนั้น ทั้งนี้ การ
ออกแบบความโค้งของทางขับต้องท าให้ระยะห่างระหว่างล้อหลักด้านนอก
ของอากาศยานและขอบของทางขับมีค่าไม่น้อยกว่าที่ก าหนดไว้ใน 180 
เมือ่ต าแหน่งห้องนักบินอยู่บนเครื่องหมายเส้นกึ่งกลางทางขับ โดยในบาง
กรณีอาจต้องมีการขยายความกว้างของทางขับด้วย  ทั้งนี้ ให้เป็นไปตาม
รูปที่ 11 

192 ทางขับต้องมีการเปลี่ยนแปลงทิศทางให้น้อยที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดย
รัศมีของความโค้งต้องสอดคล้องกับความสามารถในการเคลื่อนที่ และ
ความเร็วปกติในการขับเคลื่อนของอากาศยานเครื่องบินที่จะใช้ทางขับนั้น 
ทั้งนี้ การออกแบบความโค้งของทางขับต้องท าให้ระยะห่างระหว่างล้อหลัก
ด้านนอกของอากาศยานเครื่องบินและขอบของทางขับมีค่าไม่น้อยกว่าที่
ก าหนดไว้ในข้อ 190 เมื่อต าแหน่งห้องนักบินอยู่บนเครื่องหมายเส้น
กึ่งกลางทางขับ โดยในบางกรณีอาจต้องมีการขยายความกว้างของทางขับ
ด้วย  ทั้งนี้ ให้เป็นไปตามรูปที่ 11 

184 เพ่ือประโยชน์ในการป้องกันอากาศยานออกนอกทางขับและอ านวยความ
สะดวกในการเคลื่อนที่ของอากาศยาน ทางขับต้องมีพ้ืนที่ขอบทาง (fillets) 
ที่บริเวณจุดเชื่อมต่อและจุดตัดของทางขับกับทางวิ่ง ลานจอดอากาศยาน
และทางขับอ่ืน ๆ  ทั้งนี้ การออกแบบพ้ืนที่ขอบทางต้องท าให้มั่นใจว่า
ระยะห่างน้อยที่สุดจากล้ออากาศยานถึงขอบผิวจราจรเป็นไปตามที่
ก าหนดไว้ในข้อ 180 เมื่ออากาศยานขับเคลื่อนผ่านบริเวณจุดเชื่อมหรือ
จุดตัดดังกล่าว 
    เมื่อมีการออกแบบพ้ืนที่ขอบทางตามวรรคหนึ่ง ให้สนามบินพิจารณา
ข้อมูลความยาวอ้างอิง (datum length) ของอากาศยานมาประกอบการ
พิจารณาด้วย 

194 เพ่ือประโยชน์ในการป้องกันอากาศยานเครื่องบินออกนอกทางขับและ
อ านวยความสะดวกในการเคลื่อนที่ของอากาศยานเครื่องบิน ทางขับต้อง
มีพ้ืนที่ขอบทาง (fillets) ที่บริเวณจุดเชื่อมต่อและจุดตัดของทางขับกับทาง
วิ่ง ลานจอดอากาศยานและทางขับอื่น ๆ  ทั้งนี้ การออกแบบพื้นท่ีขอบ
ทางต้องท าให้มั่นใจว่าระยะห่างน้อยที่สุดจากล้ออากาศยานเครื่องบินถึง
ขอบผิวจราจรเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในข้อ 190 เมื่ออากาศยาน
เครื่องบินขับเคลื่อนผ่านบริเวณจุดเชื่อมหรือจุดตัดดังกล่าว 
   เมื่อมีการออกแบบพ้ืนที่ขอบทางตามวรรคหนึ่ง ให้สนามบินพิจารณา
ข้อมูลความยาวอ้างอิง (datum length) ของอากาศยานเครื่องบินมา
ประกอบการพิจารณาด้วย 

 ๕. ระยะห่างน้อยที่สุดจากทางขับ (Taxiway Minimun Seperation 
Distances) 

 ๕. ระยะห่างน้อยที่สุดจากทางขับ (Taxiway Minimunm Sepearation 
Distances) 
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185 ระยะห่างระหว่างเส้นกึ่งกลางทางขับกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง เส้นกึ่งกลาง
ทางขับที่ขนานกัน หรือวัตถุ ต้องมีระยะห่างที่เหมาะสมตามที่ก าหนดไว้ใน
ตารางที่ 10 
    สนามบินที่ก่อสร้างข้ึนก่อนที่ข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับอาจมีระยะห่าง
น้อยกว่าตารางตามวรรคหนึ่งได้ หากการศึกษาทางด้านการบินแสดงให้
เห็นว่าระยะห่างที่น้อยกว่านั้นจะไม่ส่งผลกระทบในเชิงลบต่อความ
ปลอดภัย หรือไม่มีผลกระทบที่มีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการโดยปกติของ
อากาศยาน 

195 ระยะห่างระหว่างเส้นกึ่งกลางทางขับกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง เส้นกึ่งกลาง
ทางขับที่ขนานกัน หรือวัตถุ ต้องมีระยะห่างที่เหมาะสมตามที่ก าหนดไว้ใน
ตารางที่ 11 
    สนามบินที่ก่อสร้างข้ึนก่อนที่ข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับอาจมีระยะห่าง
น้อยกว่าตารางตามวรรคหนึ่งได้ หากการศึกษาทางด้านการบินแสดงให้
เห็นว่าระยะห่างที่น้อยกว่านั้นจะไม่ส่งผลกระทบในเชิงลบต่อความ
ปลอดภัย หรือไม่มีผลกระทบที่มีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการโดยปกติของ
อากาศยานเครื่องบิน 

ตาราง
ที่ 10 

ระยะห่างน้อยที่สุดของทางขับ ตาราง
ที่ 11 

ระยะห่างน้อยที่สุดของทางขับ 
(ปรับล ำดับตำรำง) 

186 ระยะห่างระหว่างเส้นกึ่งกลางทางขับที่เข้าสู่หลุมจอดอากาศยานจนถึงวัตถุ
ตามท่ีปรากฏในคอลัมน์ที่ 13 ในตารางที่ ๑๐ อาจจ าเป็นต้องเพ่ิมข้ึน หาก
กระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์เจ็ตมีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิดสภาวะอันตราย
กับการให้บริการภาคพ้ืนแก่อากาศยาน 

196 ระยะห่างระหว่างเส้นกึ่งกลางทางขับที่เข้าสู่หลุมจอดอากาศยานจนถึงวัตถุ
ตามท่ีปรากฏในคอลัมน์ที ่(13) ของในตารางที่ ๑1 อาจจ าเป็นต้อง
เพ่ิมข้ึน หากกระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์เจ็ตมีแนวโน้มที่จะก่อให้เกิด
สภาวะอันตรายกับการให้บริการภาคพ้ืนแก่อากาศยาน 

187 ในกรณีที่พ้ืนที่จุดขึ้นลงของเฮลิคอปเตอร์ (FATO) มีต าแหน่งอยู่ใกล้กับ
ทางวิ่งหรือทางขับและสนามบินวางแผนที่จะมีการปฏิบัติการพร้อมกัน 
ระยะห่างระหว่างขอบของทางวิ่งหรือทางขับ และขอบของพ้ืนที่จุดขึ้นลง
ของเฮลิคอปเตอร์ (FATO) ต้องไม่น้อยกว่าค่าท่ีเหมาะสมตามตารางท่ี 11 

 ในกรณีที่พ้ืนที่จุดขึ้นลงของเฮลิคอปเตอร์ (FATO) มีต าแหน่งอยู่ใกล้กับ
ทางวิ่งหรือทางขับและสนามบินวางแผนที่จะมีการปฏิบัติการพร้อมกัน 
ระยะห่างระหว่างขอบของทางวิ่งหรือทางขับ และขอบของพ้ืนที่จุดขึ้นลง
ของเฮลิคอปเตอร์ (FATO) ต้องไม่น้อยกว่าค่าท่ีเหมาะสมตามตารางท่ี 11 

ตาราง
ที่ 11 

ระยะห่างระหว่างพ้ืนที่จุดขึ้นของเฮลิคอปเตอร์ (FATO) กับทางวิ่งหรือทาง
ขับ 

 ระยะห่างระหว่างพ้ืนที่จุดขึ้นของเฮลิคอปเตอร์ (FATO) กับทางวิ่งหรือทาง
ขับ 

188 พ้ืนที่จุดขึ้นลงของเฮลิคอปเตอร์ต้องไม่อยู่ในต าแหน่ง ดังต่อไปนี้ 
(1) ใกล้กับจุดตัดของทางขับหรือจุดหยุดคอย (holding points) ซึ่ง
กระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์อาจก่อให้เกิดกระแสอากาศแปรปรวนรุนแรง 
(high turbulence) ได้  
(2) ใกล้กับบริเวณท่ีมักมีกระแสอากาศหมุนวน (vortex) จากเครื่องบิน 

 พ้ืนที่จุดขึ้นลงของเฮลิคอปเตอร์ต้องไม่อยู่ในต าแหน่ง ดังต่อไปนี้ 
(1) ใกล้กับจุดตัดของทางขับหรือจุดหยุดคอย (holding points) ซึ่ง
กระแสไอพ่นจากเครื่องยนต์อาจก่อให้เกิดกระแสอากาศแปรปรวนรุนแรง 
(high turbulence) ได้  
(2) ใกล้กับบริเวณท่ีมักมีกระแสอากาศหมุนวน (vortex) จากเครื่องบิน 
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193 ทางขับต้องมีความแข็งแรงอย่างน้อยเท่ากับทางวิ่งที่ใช้ทางขับนั้น  ทั้งนี้ 
สนามบินต้องพิจารณาด้วยว่าทางขับต้องรองรับการจราจรที่หนาแน่น
มากกว่า ซึ่งเป็นผลจากการเคลื่อนตัวช้าของอากาศยานและการจอดอยู่กับ
ที่ของอากาศยานที่ท าให้เกิดความเค้นต่อทางขับมากกว่าทางวิ่งที่ใช้ทางขับ
นั้น 

201 ทางขับต้องมีความแข็งแรงอย่างน้อยเท่ากับทางวิ่งที่ใช้ทางขับนั้น  ทั้งนี้ 
สนามบินต้องพิจารณาด้วยว่าทางขับต้องรองรับการจราจรที่หนาแน่น
มากกว่า ซึ่งเป็นผลจากการเคลื่อนตัวช้าของอากาศยานเครื่องบินและการ
จอดอยู่กับท่ีของอากาศยานเครื่องบินที่ท าให้เกิดความเค้นต่อทางขับ
มากกว่าทางวิ่งที่ใช้ทางขับนั้น 

194 พ้ืนผิวของทางขับต้องปราศจากความไม่สม่ าเสมอ ที่อาจท าให้เกิดความ
เสียหายต่อโครงสร้างของอากาศยาน 

202 พ้ืนผิวของทางขับต้องปราศจากความไม่สม่ าเสมอ ที่อาจท าให้เกิดความ
เสียหายต่อโครงสร้างของอากาศยานเครื่องบิน 

195 พ้ืนผิวของทางขับที่มีผิวจราจร ต้องก่อสร้างหรือเสริมพ้ืนผิวใหม่ให้มี
คุณลักษณะด้านความเสียดทานของพ้ืนผิวที่เพียงพอ ในกรณีท่ีทางขับอยู่
ในสภาพที่เปียก 

203 พ้ืนผิวของทางขับที่มีผิวจราจร ต้องก่อสร้างหรือเสริมพ้ืนผิวใหม่ให้มี
คุณลักษณะด้านความเสียดทานของพ้ืนผิวที่เพียงพอ ในกรณีที่ทางขับอยู่
ในสภาพที่เปียก 

197 ทางขับออกด่วนต้องออกแบบให้มีรัศมีความโค้งส าหรับเลี้ยว (radius of 
turn-off curve) อย่างน้อยที่สุด ดังต่อไปนี้  
(1) ห้าร้อยห้าสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(2) สองร้อยเจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2  
    ทางขับออกด่วนตามวรรคหนึ่ง ให้มีไว้เพ่ือท าให้อากาศยานสามารถใช้
ความเร็วออกจากทางวิ่งภายใต้สภาพทางวิ่งที่เปียกได้ด้วยความเร็ว 
ดังต่อไปนี้ 
(1) เก้าสิบสามกิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือห้าสิบ น็อต ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัส
ตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(2) หกสิบห้ากิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือสามสิบห้า น็อต ส าหรับทางวิ่งที่มี
รหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 

205 ทางขับออกด่วนต้องออกแบบให้มีรัศมีความโค้งส าหรับเลี้ยว (radius of 
turn-off curve) อย่างน้อยที่สุด ดังต่อไปนี้  
(1) ห้าร้อยห้าสิบเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(2) สองร้อยเจ็ดสิบห้าเมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2  
    ทางขับออกด่วนตามวรรคหนึ่ง ให้มีไว้เพ่ือท าให้อากาศยานเครื่องบิน
สามารถใช้ความเร็วออกจากทางวิ่งภายใต้สภาพทางวิ่งที่เปียกได้ด้วย
ความเร็ว ดังต่อไปนี้ 
(1) เก้าสิบสามกิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือห้าสิบ น็อต ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัส
ตัวเลขเป็น 3 หรือ 4 
(2) หกสิบห้ากิโลเมตรต่อชั่วโมง หรือสามสิบห้า น็อต ส าหรับทางวิ่งที่มี
รหัสตัวเลขเป็น 1 หรือ 2 

201 ทางขับบนสะพานส่วนที่รองรับอากาศยาน เมื่อวัดในแนวตั้งฉากกับเส้น
กึ่งกลางทางขับ ต้องมีความกว้างไม่น้อยกว่าความกว้างของพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางขับส่วนที่มีการปรับระดับ เว้นแต่จะมีวิธีการที่พิสูจน์แล้วว่าความ
กว้างที่น้อยกว่านั้นจะไม่เป็นอันตรายต่ออากาศยานที่จะใช้ทางขับนั้น 

209 ทางขับบนสะพานส่วนที่รองรับอากาศยานเครื่องบิน เมื่อวัดในแนวตั้งฉาก
กับเส้นกึ่งกลางทางขับ ต้องมีความกว้างไม่น้อยกว่าความกว้างของพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางขับส่วนที่มีการปรับระดับ เว้นแต่จะมีวิธีการที่พิสูจน์แล้ว
ว่าความกว้างที่น้อยกว่านั้นจะไม่เป็นอันตรายต่ออากาศยานเครื่องบินที่จะ
ใช้ทางขับนั้น 
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202 ทางขับที่เป็นสะพานต้องออกแบบให้ยานพาหนะดับเพลิงและกู้ภัยสามารถ
เข้าท าการช่วยเหลือได้ทั้งสองทิศทางภายในระยะเวลาตอบสนองที่ก าหนด 
(specified response time) ส าหรับอากาศยานที่มีขนาดใหญ่ที่สุดที่จะใช้
ทางขับที่เป็นสะพานนั้น 
    ในกรณีที่เครื่องยนต์ของอากาศยานยื่นออกนอกโครงสร้างสะพาน อาจ
ต้องมีการป้องกันพ้ืนที่ติดกันบริเวณใต้เครื่องยนต์จากกระแสไอพ่นจาก
เครื่องยนต์เจ็ตด้วย 

210 ทางขับที่เป็นบนสะพานต้องออกแบบให้ยานพาหนะดับเพลิงและกู้ภัย
สามารถเข้าท าการช่วยเหลือได้ทั้งสองทิศทางภายในระยะเวลาตอบสนอง
ที่ก าหนด (specified response time) ส าหรับอากาศยานเครื่องบินที่มี
ขนาดใหญ่ที่สุดที่จะใช้ทางขับที่เป็นสะพานนั้น 
    ในกรณีที่เครื่องยนต์ของอากาศยานเครื่องบินยื่นออกนอกโครงสร้าง
สะพาน อาจต้องมีการป้องกันพ้ืนที่ติดกันบริเวณใต้เครื่องยนต์จากกระแส
ไอพ่นจากเครื่องยนต์เจ็ตด้วย 

203 สนามบินต้องสร้างสะพานบนส่วนที่เป็นทางตรงของทางขับ โดยบริเวณ
ปลายสะพานทั้งสองด้านต้องเป็นส่วนที่เป็นทางตรง เพ่ือให้ง่ายต่อการวาง
แนวล าตัวของอากาศยานที่ขับเคลื่อนเข้ามายังสะพานนั้น 

211 สนามบินต้องสร้างสะพานตามข้อ 210 ต้องสร้างบนส่วนที่เป็นทางตรง
ของทางขับ โดยบริเวณปลายสะพานทั้งสองด้านต้องเป็นส่วนที่เป็น
ทางตรง เพ่ือให้ง่ายต่อการวางแนวล าตัวของอากาศยานเครื่องบินที่
ขับเคลื่อนเข้ามายังสะพานนั้น 

205 ในกรณีที่ทางขับมีไว้ส าหรับการใช้งานของอากาศยานที่ใช้เครื่องยนต์
กังหันก๊าซ (turbine-engine) พื้นผิวของไหล่ทางขับต้องสามารถต้านทาน
การหลุดร่อน (erosion) และกรณีท่ีเครื่องยนต์ของอากาศยานดูดวัสดุที่อยู่
บนพื้นผิว (ingestion) 

213 ในกรณีที่ทางขับมีไว้ส าหรับการใช้งานของอากาศยานเครื่องบินที่ใช้
เครื่องยนต์กังหันก๊าซ (turbine-engine) พ้ืนผิวของไหล่ทางขับต้อง
สามารถต้านทานการหลุดร่อน (erosion) และกรณีที่เครื่องยนต์ของ
อากาศยานเครื่องบินดูด (ingestion) วัสดุที่อยู่บนพ้ืนผิว (ingestion) 

208 พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางขับต้องเป็นพื้นที่โล่งปราศจากวัตถุที่อาจเป็น
อันตรายต่ออากาศยานที่ก าลังขับเคลื่อน 

216 พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางขับต้องเป็นพื้นที่โล่ง ปราศจากวัตถุใด ๆ ที่อาจเป็น
อันตรายต่ออากาศยานเครื่องบินที่ก าลังขับเคลื่อน 
     รายละเอียดเกี่ยวกับต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งท่ีจ าเป็นต้อง
อยู่บนพื้นที่ปลอดภัยรอบทางขับให้เป็นไปตามที่ระบุไว้ในหมวด 6 
บริการของสนามบิน ส่วนที่ 9 ต าแหน่งของอุปกรณ์และสิ่งติดตั้งบน
พื้นที่ปฏิบัติงาน 

209 เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานกรณีท่ีวิ่งออกนอกทางขับ 
สนามบินต้องค านึงถึงต าแหน่งและการออกแบบระบบระบายน้ าของพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางขับ ซึ่งอาจจ าเป็นต้องมีการออกแบบฝาปิดระบบระบาย
น้ าที่เหมาะสม 

217 เพ่ือป้องกันไม่ให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานเครื่องบินกรณีท่ีวิ่งออก
นอกทางขับ สนามบินต้องค านึงถึงต าแหน่งและการออกแบบระบบระบาย
น้ าของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางขับ ซึ่งอาจจ าเป็นต้องมีการออกแบบฝาปิด
ระบบระบายน้ าที่เหมาะสม 
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216 วิธีปฏิบัติของการดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบินต้องค านึงถึงต าแหน่งของ
รางระบายน้ าแบบเปิดโล่งบริเวณพ้ืนที่ที่ไม่ต้องปรับระดับที่อยู่ในพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางขับ เพ่ือให้มั่นใจว่าการเข้าถึงพ้ืนที่เป็นไปตาม
กระบวนการดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบิน 

224 วิธีปฏิบัติของการดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบินต้องค านึงถึงต าแหน่งของ
รางระบายน้ าแบบเปิดโล่งบริเวณพ้ืนที่ที่ไม่ต้องปรับระดับที่อยู่ในพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางขับ เพื่อให้ม่ันใจว่าการเข้าถึงพื้นที่เป็นไปตาม
กระบวนการดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบิน 

217 - 
234 

ส่วนที่ 12 ทางขับและเส้นทางขับของเฮลิคอปเตอร์ (Helicopter 
Taxiways and Taxi-Routes) 

 ส่วนที่ 12 ทางขับและเส้นทางขับของเฮลิคอปเตอร์ (Helicopter 
Taxiways and Taxi-Routes)  

ส่วนที่ 13 ลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง ต าแหน่งหยุดคอย
บนทางขับ และต าแหน่งหยุดคอยบนถนน (Holding Bays, Runway-
Holding Positions, Intermidiate Holding Positions, and Road-
Holding Positions) 
1. บททั่วไป 

 ส่วนที่ 12 ลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง ต าแหน่งหยุดคอย
บนทางขับ และต าแหน่งหยุดคอยบนถนน (Holding Bays, Runway-
Holding Positions, Intermiediate Holding Positions, and Road-
Holding Positions) 
1. บททั่วไป 

235 สนามบินที่มีความหนาแน่นของการจราจรในเขตสนามบินปานกลางหรือ
มาก ต้องมีลานหยุดคอย 

225 สนามบินที่มีความหนาแน่นของการจราจรในเขตสนามบินปานกลางหรือ
มาก ต้องมีลานหยุดคอย หรือทางขับอ้อมผ่าน (taxiway bypass) 

237 ทางขับต้องมีต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง ถ้าต าแหน่งหรือแนวของทางขับ
นั้น อาจท าให้อากาศยานหรือยานพาหนะที่ก าลังขับเคลื่อนอยู่ล่วงล้ าเข้า
ไปในพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง หรือรบกวนการปฏิบัติการของเครื่องอ านวย
ความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุในการเดินอากาศ 
(radio navigation aids) 

227 ทางขับต้องมีต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง ถ้าต าแหน่งหรือแนวของทางขับ
นั้น อาจท าให้อากาศยานหรือยานพาหนะที่ก าลังขับเคลื่อนอยู่ล่วงล้ าเข้า
ไปในพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง หรือรบกวนการปฏิบัติการของเครื่องอ านวย
ความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุในระบบช่วยการ
เดินอากาศ (radio navigation aids) 

240 ระยะห่างระหว่างลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่อยู่บริเวณ
จุดตัดของทางขับหรือทางวิ่ง หรือต าแหน่งหยุดคอยบนถนนกับเส้น
กึ่งกลางทางวิ่ง ต้องมีระยะห่างอย่างน้อยที่สุดตามที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 
12  ทั้งนี้ ในกรณีทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ต าแหน่งหยุดคอยต้องไม่ท าให้
อากาศยานหรือยานพาหนะที่ก าลังหยุดคอยอยู่นั้นรบกวนการปฏิบัติการ
ของเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุ
ในการเดินอากาศ 

230 ระยะห่างระหว่างลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่อยู่บริเวณ
จุดตัดของทางขับหรือทางวิ่ง หรือต าแหน่งหยุดคอยบนถนนกับเส้น
กึ่งกลางทางวิ่ง ต้องมีระยะห่างอย่างน้อยที่สุดตามที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 
12  ทั้งนี้ ในกรณีทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ต าแหน่งหยุดคอยต้องไม่ท าให้
อากาศยานหรือยานพาหนะที่ก าลังหยุดคอยอยู่นั้นรบกวนการปฏิบัติการ
ของเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุ
ในระบบช่วยการเดินอากาศ หรือยื่นล้ าเข้าไปในพื้นผิวลาดเอียงชั้นใน 
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ตาราง
ที่ 12 

ระยะห่างระหว่างลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่อยู่บริเวณ
จุดตัดของทางขับหรือทางวิ่ง หรือต าแหน่งหยุดคอยบนถนนกับเส้นกึ่งกลาง
ทางวิ่ง 
 
ทางวิ่งส าหรับการบินขึ้น 
 
ข. ระยะห่างดังกล่าวอาจต้องเพ่ิมข้ึนเพ่ือหลีกเลี่ยงการรบกวนการ
ปฏิบัติการของเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภท
เครื่องช่วยวิทยุในการเดินอากาศ โดยเฉพาะเครื่องส่งสัญญาณน าร่องใน
แนวขวาง (localizer) และอุปกรณ์บอกแนวร่อน (glide path) 
ค. เมื่อทางวิ่งมีรหัสตัวอักษรเป็น F ระยะห่างนี้ต้องมีค่าเท่ากับ 107.5 
เมตร 
    หมายเหตุ ระยะห่าง 107.5 เมตร ส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น 4 
เมื่อรหัสตัวอักษรเป็น F ได้จากอากาศยานที่มีความสูงของหางเท่ากับ 24 
เมตร ระยะจากส่วนหน้าถึงต าแหน่งสูงสุดของหางเท่ากับ 62.2 เมตร 
และความสูงของส่วนหน้าเท่ากับ 10 เมตร จอดท ามุม 45 องศาหรือ
มากกว่า เมื่อเทียบกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง ซึ่งต้องไปตามข้อก าหนดของเขต
ปลอดสิ่งกีดขวาง (obstacle free zone) 

ตาราง
ที่ 12 

ระยะห่างระหว่างลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่อยู่บริเวณ
จุดตัดของทางขับหรือทางวิ่ง หรือต าแหน่งหยุดคอยบนถนนกับเส้นกึ่งกลาง
ทางวิ่ง 
 
ทางวิ่งส าหรับการบินว่ิงขึ้น 
 
ข. ระยะห่างดังกล่าวอาจต้องเพ่ิมข้ึนเพ่ือหลีกเลี่ยงการรบกวนการ
ปฏิบัติการของเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภท
เครื่องช่วยวิทยุในระบบช่วยการเดินอากาศ โดยเฉพาะเครื่องส่งสัญญาณ
น าร่องในแนวขวาง (localizer) และอุปกรณ์บอกแนวร่อน (glide path) 
ค. เม่ือทางว่ิงมีรหัสตัวอักษรเป็น F ระยะห่างนี้ต้องมีค่าเท่ากับ 107.5 
เมตร 
 
หมายเหตุ 3 ส าหรับทางว่ิงที่มีรหัสตัวเลขเป็น 4 ที่ความกว้างของขอบ
ในของพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นในมากกว่า 120 เมตร ระยะห่างมากกว่า 90 
เมตร อาจจ าเป็น เพื่อให้ม่ันใจว่าอากาศยานที่ก าลังหยุดคอยอยู่นั้น
เป็นไปตามขอ้ก าหนดของเขตปลอดสิ่งกีดขวาง ตัวอย่างเช่น ระยะห่าง 
107.5 100 เมตร ส าหรับทางว่ิงท่ีมีรหัสตัวเลขเป็น 4 เมื่อ
รหัสตัวอักษรเป็น F ได้จากอากาศยานที่มีความสูงของหางเท่ากับ 24 
เมตร ระยะจากส่วนหน้าถึงต าแหน่งสูงสุดของหางเท่ากับ 62.2 เมตร 
และความสูงของส่วนหน้าเท่ากับ 10 เมตร จอดท ามุม 45 องศาหรือ
มากกว่า เมื่อเทียบกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง ซึ่งต้องไปตามข้อก าหนดของเขต
ปลอดสิ่งกีดขวาง (obstacle free zone) 
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242 ถ้าต าแหน่งลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง หรือต าแหน่งหยุด
คอยบนถนนส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่นที่มีรหัสตัวเลขเป็น 4 อยู่ในระดับที่
สูงกว่าระดับหัวทางวิ่ง ระยะห่างต้องเพ่ิมขึ้นอีกห้าเมตรส าหรับทุกระดับ
ความสูงหนึ่งเมตรที่ลานหรือต าแหน่งดังกล่าวมีระดับสูงกว่าหัวทางวิ่ง จาก
ระยะห่างเก้าสิบเมตรหรือหนึ่งร้อยเจ็ดจุดห้าเมตร แล้วแต่กรณี ตามที่ระบุ
ไว้ในตารางที่ 12 

232 ถ้าต าแหน่งลานหยุดคอย ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง หรือต าแหน่งหยุด
คอยบนถนนส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่นที่มีรหัสตัวเลขเป็น 4 อยู่ในระดับที่
สูงกว่าระดับหัวทางวิ่ง ระยะห่างต้องเพ่ิมขึ้นอีกห้าเมตรส าหรับทุกระดับ
ความสูงหนึ่งเมตรที่ลานหรือต าแหน่งดังกล่าวมีระดับสูงกว่าหัวทางวิ่ง จาก
ระยะห่างเก้าสิบเมตรหรือหนึ่งร้อยเจ็ดจุดห้าเมตร แล้วแต่กรณี ตามท่ี
ระบุไว้ในตารางที่ 12 

243 ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งตามข้อ 237 จะต้องอยู่ในต าแหน่งที่ไม่ท าให้
อากาศยานหรือยานพาหนะที่ก าลังหยุดคอยอยู่นั้น ล่วงล้ าเข้าไปในเขต
ปลอดสิ่งกีดขวาง พื้นผิวแนวร่อน พ้ืนผิวไต่ระดับ หรือพ้ืนที่วิกฤตหรือ
อ่อนไหวของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (Instrument 
Landing System: ILS) หรือรบกวนการปฏิบัติการของเครื่องอ านวย
ความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุในการเดินอากาศ 

233 ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งตามข้อ 237 จะต้องอยู่ในต าแหน่งที่ไม่ท าให้
อากาศยานหรือยานพาหนะที่ก าลังหยุดคอยอยู่นั้น ล่วงล้ าเข้าไปในเขต
ปลอดสิ่งกีดขวาง พื้นผิวแนวร่อน พื้นผิวไต่ระดับ หรือพ้ืนที่วิกฤตหรือ
อ่อนไหวของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (Instrument 
Landing System: ILS) หรือรบกวนการปฏิบัติการของเครื่องอ านวย
ความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุในระบบช่วยการ
เดินอากาศ 

 ส่วนที่ 14 ลานจอดอากาศยาน (Aprons) 
1. บททั่วไป 

 ส่วนที่ 13 ลานจอดอากาศยาน (Aprons) 
1. บททั่วไป 

251 - 
264 

6. หลุมจอดเฮลิคอปเตอร์ (Helicopter Stands)  6. หลุมจอดเฮลิคอปเตอร์ (Helicopter Stands) 

 ส่วนที่ 15 ลานจอดอากาศยานที่แยกออกมา (Isolated Aircraft Parking 
Position) 

 ส่วนที่ 14 ลานจอดอากาศยานที่แยกออกมา (Isolated Aircraft Parking 
Position) 

267 ในการก าหนดต าแหน่งลานจอดอากาศยานที่แยกออกมา สนามบินต้อง
ค านึงถึงการรักษาความปลอดภัยรวมถึงการเข้าถึงอากาศยานที่จอดอยู่ ไฟ
ส่องสว่าง การควบคุมหรือการปิดบังการมองเห็นจากพ้ืนที่สาธารณะ และ
ระยะทางจากแนวเขตสนามบินด้วย 

 ในการก าหนดต าแหน่งลานจอดอากาศยานที่แยกออกมา สนามบินต้อง
ค านึงถึงการรักษาความปลอดภัยรวมถึงการเข้าถึงอากาศยานที่จอดอยู่ ไฟ
ส่องสว่าง การควบคุมหรือการปิดบังการมองเห็นจากพ้ืนที่สาธารณะ และ
ระยะทางจากแนวเขตสนามบินด้วย 

 ส่วนที่ 16 พ้ืนที่ตรวจสอบค่าความคลาดเคลื่อนเข็มทิศ (Compass 
Swing Area) 

 ส่วนที่ 15 พ้ืนที่ตรวจสอบค่าความคลาดเคลื่อนเข็มทิศ (Compass 
Swing Area) 
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 ส่วนที่ 17 พ้ืนที่ทดสอบเครื่องยนต์อากาศยาน (Engine Test-Run Area)  ส่วนที่ 16 พ้ืนที่ทดสอบเครื่องยนต์อากาศยาน (Engine Test-Run Area) 
รูปที่ 
14 

พ้ืนผิวแนวระดับชั้นในส าหรับทางวิ่งเดี่ยว (ส าหรับสนามบินที่มีรหัสตัวเลข
เป็น 4) 

รูปที่ 
14 

พ้ืนผิวแนวระดับชั้นในส าหรับทางวิ่งเดี่ยว (ส าหรับสนามบินที่มีรหัสตัวเลข
เป็น 4) (แก้ไขรูป) 

รูปที่ 
15 

แนวร่อนชั้นใน แนวลาดเอียงชั้นใน และพ้ืนที่บาล์คแลนดิ้งของพ้ืนผิวจ ากัด
สิ่งกีดขวาง 

รูปที่ 
15 

พื้นผิวแนวร่อนชั้นใน พื้นผิวแนวลาดเอียงชั้นใน และพื้นที่พื้นผิวบาล์ค
แลนดิ้งของพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง 

280 พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นในมีไว้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการควบคุมพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีด
ขวางส าหรับเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ อากาศยาน หรือ
ยานพาหนะอ่ืน ที่ต้องอยู่ใกล้ทางวิ่งและต้องไม่ล่วงล้ าพื้นผิวดังกล่าว เว้น
แต่วัตถุที่แตกหักง่าย โดยให้มีลักษณะ ดังต่อไปนี้ 
(1) ขอบเขตของพ้ืนผิวลาดเอียงชั้นในต้องประกอบด้วย 
    (ก) ขอบล่าง เริ่มจากปลายของพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นใน ขยายต่อเนื่องลง
ไปตามขอบข้างของพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นในจนถึงขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน
ชั้นใน และจากจุดนี้ต่อเนื่องไปตามขอบของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งซึ่ง
ขนานกับแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งไปจนถึงขอบในของพื้นผิวบาล์คแลนดิ้ง 
และจากจุดนี้ต่อเนื่องขึ้นไปตามแนวขอบข้างของพ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้ง 
จนกระท่ังไปถึงจุดที่ขอบด้านข้างของพ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้งตัดกับพ้ืนผิวแนว
ระดับชั้นใน  
    (ข) ขอบบน อยู่ในระนาบของพ้ืนผิวแนวระดับชั้นใน 
(2) ค่าระดับของจุดบนขอบล่าง  
    (ก) ด้านที่อยู่ตามแนวขอบข้างของพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นในและพ้ืนผิว
บาล์คแลนดิ้ง (balked landing surface) ต้องมีค่าเท่ากับค่าระดับของ
พ้ืนผิวนั้น ๆ ณ ต าแหน่งที่จุดนั้นอยู่ และ 
    (ข) ด้านที่อยู่ตามแนวขอบข้างของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ต้องมีค่า
เท่ากับค่าระดับของจุดบนเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง หรือส่วนขยายเส้นกึ่งกลาง
ทางวิ่งที่อยู่ใกล้ที่สุด 
    เพ่ือให้เป็นไปตาม (2) (ข) พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นในตามแนวพ้ืนที่ปลอดภัย

255 พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นในมีไว้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการควบคุมพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีด
ขวางส าหรับเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทระบบ
ช่วยการเดินอากาศ อากาศยาน หรือยานพาหนะอ่ืน ที่ต้องอยู่ใกล้ทางวิ่ง
และต้องไม่ล่วงล้ าพ้ืนผิวดังกล่าว เว้นแต่วัตถุท่ีแตกหักง่าย โดยให้มี
ลักษณะ ดังต่อไปนี้ 
(1) ขอบเขตของพ้ืนผิวลาดเอียงชั้นในต้องประกอบด้วย 
    (ก) ขอบล่าง เริ่มจากปลายของพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นใน ขยายต่อเนื่องลง
ไปตามขอบข้างของพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นในจนถึงขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน
ชั้นใน และจากจุดนี้ต่อเนื่องไปตามขอบของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งซึ่ง
ขนานกับแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งไปจนถึงขอบในของพื้นผิวบาล์คแลนดิ้ง 
และจากจุดนี้ต่อเนื่องขึ้นไปตามแนวขอบข้างของพ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้ง 
จนกระท่ังไปถึงจุดที่ขอบด้านข้างของพ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้งตัดกับพ้ืนผิวแนว
ระดับชั้นใน 
    (ข) ขอบบน อยู่ในระนาบของพ้ืนผิวแนวระดับชั้นใน 
(2) ค่าระดับของจุดบนขอบล่าง  
    (ก) ด้านที่อยู่ตามแนวขอบข้างของพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นในและพ้ืนผิว
บาล์คแลนดิ้ง (balked landing surface) ต้องมีค่าเท่ากับค่าระดับของ
พ้ืนผิวนั้น ๆ ณ ต าแหน่งที่จุดนั้นอยู่ และ 
    (ข) ด้านที่อยู่ตามแนวขอบข้างของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ต้องมีค่า
เท่ากับค่าระดับของจุดบนเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง หรือส่วนขยายเส้นกึ่งกลาง
ทางวิ่งที่อยู่ใกล้ที่สุด 
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รอบทางวิ่งต้องเป็นเส้นโค้ง หากโพรไฟล์ (profile) ของทางวิ่งเป็นเส้นโค้ง 
หรือเป็นระนาบหากโพรไฟล์ของทางวิ่งเป็นเส้นตรง จุดตัดของพ้ืนผิวลาด
เอียงชั้นในกับพ้ืนผิวแนวระดับชั้นในต้องเป็นเส้นโค้งหรือเส้นตรง ให้ขึ้นอยู่
กับโพรไฟล์ของทางวิ่ง 

    เพ่ือให้เป็นไปตาม (2) (ข) พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นในตามแนวพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่งต้องเป็นเส้นโค้ง หากโพรไฟล์ (profile) ของทางวิ่งเป็นเส้นโค้ง 
หรือเป็นระนาบหากโพรไฟล์ของทางวิ่งเป็นเส้นตรง จุดตัดของพ้ืนผิวลาด
เอียงชั้นในกับพ้ืนผิวแนวระดับชั้นในต้องเป็นเส้นโค้งหรือเส้นตรง ให้ขึ้นอยู่
กับโพรไฟล์ของทางวิ่ง 

284 พ้ืนผิวไต่ระดับให้มีลักษณะ ดังต่อไปนี้ 
(1) ขอบเขตของพ้ืนผิวไต่ระดับต้องประกอบด้วย 
    (ก) ขอบใน อยู่ในแนวนอนและตั้งฉากกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง และอยู่ใน
ต าแหน่งตามระยะที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 14 เลยจากปลายทางวิ่ง หรือ
อยู่ในบริเวณจุดสิ้นสุดของพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ในกรณีท่ีสนามบินจัดให้
มีพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางและมีความยาวเกินกว่าที่ก าหนด 
    (ข) ด้านข้างสองด้านเริ่มต้น ณ ปลายทั้งสองข้างของขอบในและผาย
ออกอย่างสม่ าเสมอในอัตราที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 14 จากเส้นทางบินขึ้น 
(take-off track) จนกระทั่งได้ระยะความกว้างสุดท้ายตามที่ก าหนดไว้ใน
ตารางที่ 14 และต่อเนื่องจากจุดนี้ไปด้วยความกว้างคงท่ีตลอดความยาว
ของพ้ืนผิวไต่ระดับที่เหลือ  
    (ค) ขอบนอก อยู่ในแนวนอนและตั้งฉากกับเส้นทางบินขึ้นที่ก าหนดไว้
ในตารางที ่14 
(2) ค่าระดับของขอบในตาม (1) (ก) ต้องเท่ากับจุดสูงสุดของแนวเส้น
กึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปช่วงระหว่างปลายทางวิ่งและขอบใน 
ยกเว้นกรณีมีพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ค่าระดับต้องเท่ากับจุดสูงสุดบนพื้นดิน
ทีอ่ยู่บนเส้นกึ่งกลางของพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง 

259 พ้ืนผิวไต่ระดับให้มีลักษณะ ดังต่อไปนี้ 
(1) ขอบเขตของพ้ืนผิวไต่ระดับต้องประกอบด้วย 
    (ก) ขอบใน อยู่ในแนวนอนและตั้งฉากกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง และอยู่ใน
ต าแหน่งตามระยะที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 15 เลยจากปลายทางวิ่ง หรือ
อยู่ในบริเวณจุดสิ้นสุดของพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ในกรณีท่ีสนามบินจัดให้
มีพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางและมีความยาวเกินกว่าที่ก าหนด 
    (ข) ด้านข้างสองด้านเริ่มต้น ณ ปลายทั้งสองข้างของขอบในและผาย
ออกอย่างสม่ าเสมอในอัตราที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 15 จากเส้นทางบินขึ้น 
(take-off track) จนกระทั่งได้ระยะความกว้างสุดท้ายตามที่ก าหนดไว้ใน
ตารางที่ 15 และต่อเนื่องจากจุดนี้ไปด้วยความกว้างคงที่ตลอดความยาว
ของพ้ืนผิวไต่ระดับที่เหลือ  
    (ค) ขอบนอก อยู่ในแนวนอนและตั้งฉากกับเส้นทางบินขึ้นที่ก าหนดไว้
ในตารางที่ 15 
(2) ค่าระดับของขอบในตาม (1) (ก) ต้องเท่ากับจุดสูงสุดของแนวเส้น
กึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปช่วงระหว่างปลายทางวิ่งและขอบใน 
ยกเว้นกรณีมีพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ค่าระดับต้องเท่ากับจุดสูงสุดบนพื้นดิน
ที่อยู่บนเส้นกึ่งกลางของพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง 
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290 เหนือพ้ืนผิวรูปกรวยหรือพ้ืนผิวแนวระดับชั้นในต้องไม่มีวัตถุที่เกิดหรือ
สร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมวัตถุเดิมที่มีอยู่แล้วเหนือพ้ืนผิวรูปกรวยหรือ
พ้ืนผิวแนวระดับชั้นใน เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่าวัตถุท่ีเกิดหรือ
สร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมนั้นมีวัตถุที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้ว
ก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุท่ีเกิด
หรือสร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัยหรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยาน 

265 เหนือพ้ืนผิวรูปกรวยหรือพ้ืนผิวแนวระดับชั้นในต้องไม่มีวัตถุที่เกิดหรือ
สร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมวัตถุเดิมที่มีอยู่แล้วเหนือพ้ืนผิวรูปกรวยหรือ
พ้ืนผิวแนวระดับชั้นใน เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่าวัตถุท่ีเกิดหรือ
สร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมนั้นมีวัตถุที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้ว
ก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุท่ีเกิด
หรือสร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัยหรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยานเครื่องบิน 

291 วัตถุเดิมที่มีอยู่เหนือพ้ืนผิวใด ๆ ในข้อ 287 ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่
สามารถท าได้เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้าย
ไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบิน
แล้วเห็นว่า วัตถุเดิมที่มีอยู่นั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัย หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยาน 

266 วัตถุเดิมที่มีอยู่เหนือพ้ืนผิวใด ๆ ในข้อ 262 ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่
สามารถท าได้เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้าย
ไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบิน
แล้วเห็นว่า วัตถุเดิมที่มีอยู่นั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัย หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยานเครื่องบิน 

292 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในบางกรณีที่ขอบในหรือบางส่วนของขอบในของ
พ้ืนผิวแนวร่อนอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทาง
วิ่งที่เก่ียวข้อง ในกรณีนี้พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่จ าเป็นต้องท าการปรับ
ระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน หรือในกรณีที่ภูมิประเทศ
หรือวัตถุที่อยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนและอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่ง แต่ความสูงของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง อาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายวัตถุดังกล่าวออกไป เว้น
แต่หากพิจารณาแล้วเห็นว่าอาจจะเป็นอันตรายต่ออากาศยาน 

 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในบางกรณีที่ขอบในหรือบางส่วนของขอบในของ
พ้ืนผิวแนวร่อนอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทาง
วิ่งที่เก่ียวข้อง ในกรณีนี้พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่จ าเป็นต้องท าการปรับ
ระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน หรือในกรณีที่ภูมิประเทศ
หรือวัตถุที่อยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนและอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่ง แต่ความสูงของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง อาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายวัตถุดังกล่าวออกไป เว้น
แต่หากพิจารณาแล้วเห็นว่าอาจจะเป็นอันตรายต่ออากาศยาน 
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ตาราง
ที่ 14 

มิติและความลาดชันของพื้นผิวจ ากัดสิ่งกีดขวางของทางวิ่งที่ใช้บินลง 
 
พ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้ง 
ระยะห่างจากหัวทางวิ่ง คอลัมน์ (9)    
 
จ. เมื่อรหัสตัวอักษรเป็น F ให้เพ่ิมความกว้างเป็นหนึ่งร้อยสี่สิบห้าเมตร 

ตาราง
ที่ 14 

มิติและความลาดชันของพื้นผิวจ ากัดสิ่งกีดขวางของทางวิ่งที่ใช้บินลง 
 
พ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้ง 
ระยะห่างจากหัวทางวิ่ง คอลัมน์ (9)   ค 
 
จ. เมื่อรหัสตัวอักษรเป็น F ให้เพ่ิมความกว้างเป็นหนึ่งร้อยสี่สิบห้าเมตร 

297 เหนือพ้ืนผิวลาดเอียง พื้นผิวแนวร่อน พื้นผิวรูปกรวย และพ้ืนผิวแนวระดับ
ชั้นในต้องไม่มีวัตถุที่เกิดหรือสร้างขึ้นใหม่หรือการต่อเติมวัตถุเดิมท่ีมีอยู่
แล้ว เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่าวัตถุท่ีเกิดหรือสร้างข้ึนใหม่หรือ
การต่อเติมนั้นมีวัตถุที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือ
หลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุท่ีเกิดหรือสร้างข้ึน
ใหม่หรือการต่อเติมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความปลอดภัย
หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน 

271 เหนือพ้ืนผิวลาดเอียง พื้นผิวแนวร่อน พื้นผิวรูปกรวย และพ้ืนผิวแนวระดับ
ชั้นในต้องไม่มีวัตถุที่เกิดหรือสร้างขึ้นใหม่หรือการต่อเติมวัตถุเดิมท่ีมีอยู่
แล้ว เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่าวัตถุท่ีเกิดหรือสร้างข้ึนใหม่หรือ
การต่อเติมนั้นมีวัตถุที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือ
หลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุท่ีเกิดหรือสร้างข้ึน
ใหม่หรือการต่อเติมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความปลอดภัย
หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน
เครื่องบิน 

298 วัตถุเดิมที่มีอยู่เหนือพ้ืนผิวใด ๆ ในข้อ 294 ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่
สามารถท าได้ เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้าย
ไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบิน
แล้วเห็นว่า วัตถุเดิมที่มีอยู่นั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัยหรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยาน 

272 วัตถุเดิมที่มีอยู่เหนือพ้ืนผิวใด ๆ ในข้อ 268 ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่
สามารถท าได้ เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้าย
ไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบิน
แล้วเห็นว่า วัตถุเดิมที่มีอยู่นั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัยหรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยานเครื่องบิน 
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299 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในบางกรณีที่ขอบในหรือบางส่วนของขอบในของ
พ้ืนผิวแนวร่อนอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทาง
วิ่งที่เก่ียวข้อง ในกรณีนี้พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่จ าเป็นต้องท าการปรับ
ระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน หรือในกรณีที่ภูมิประเทศ
หรือวัตถุที่อยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนและอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่ง แต่ความสูงของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง อาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายออกไป เว้นแต่หาก
พิจารณาแล้วเห็นว่าอาจเป็นอันตรายต่ออากาศยาน 

 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในบางกรณีที่ขอบในหรือบางส่วนของขอบในของ
พ้ืนผิวแนวร่อนอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทาง
วิ่งที่เก่ียวข้อง ในกรณีนี้พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่จ าเป็นต้องท าการปรับ
ระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน หรือในกรณีที่ภูมิประเทศ
หรือวัตถุที่อยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนและอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่ง แต่ความสูงของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง อาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายออกไป เว้นแต่หาก
พิจารณาแล้วเห็นว่าอาจเป็นอันตรายต่ออากาศยาน 

303 เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นใน พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นใน และพ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้ง 
ต้องไม่มีวัตถุติดตรึงอยู่ เว้นแต่วัตถุท่ีต้องใช้งานและจ าเป็นต้องติดตั้งใน
ต าแหน่งดังกล่าว โดยต้องเป็นวัตถุท่ีแตกหักง่าย  
    นอกจากวรรคหนึ่ง เหนือพ้ืนผิวต่าง ๆ ตามข้อ 300 ต้องไม่มีวัตถุที่
เคลื่อนที่ได้อยู่ในขณะที่มีการใช้ทางวิ่งในการบินลงของอากาศยาน 

276 เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นใน พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นใน และพ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้ง 
ต้องไม่มีวัตถุติดตรึงอยู่ เว้นแต่วัตถุท่ีต้องใช้งานและจ าเป็นต้องติดตั้งใน
ต าแหน่งดังกล่าว โดยต้องเป็นวัตถุท่ีแตกหักง่าย  
    นอกจากวรรคหนึ่ง เหนือพ้ืนผิวต่าง ๆ ตามข้อ 273 ต้องไม่มีวัตถุที่
เคลื่อนที่ได้อยู่ในขณะที่มีการใช้ทางวิ่งในการบินลงของอากาศยาน
เครื่องบิน 

305 เหนือพ้ืนผิวรูปกรวย และพ้ืนผิวแนวระดับชั้นในต้องไม่มีวัตถุท่ีเกิดหรือ
สร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมวัตถุเดิมที่มีอยู่แล้ว เว้นแต่ส านักงานพิจารณา
แล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือ
หลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุท่ีเกิดหรือสร้างข้ึน
ใหม่หรือการต่อเติมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความปลอดภัย
หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน 

278 เหนือพ้ืนผิวรูปกรวย และพ้ืนผิวแนวระดับชั้นในต้องไม่มีวัตถุท่ีเกิดหรือ
สร้างข้ึนใหม่หรือการต่อเติมวัตถุเดิมที่มีอยู่แล้ว เว้นแต่ส านักงานพิจารณา
แล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือ
หลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุท่ีเกิดหรือสร้างข้ึน
ใหม่หรือการต่อเติมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความปลอดภัย
หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน
เครื่องบิน 
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306 วัตถุเดิมที่มีอยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อน พื้นผิวลาดเอียง พื้นผิวรูปกรวย และ
พ้ืนผิวแนวระดับชั้นใน ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่สามารถท าได้ เว้นแต่
ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้ว
ก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุเดิมที่มี
อยู่นั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความปลอดภัยหรือส่งผลกระทบ
อย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน 

279 วัตถุเดิมที่มีอยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อน พื้นผิวลาดเอียง พื้นผิวรูปกรวย และ
พ้ืนผิวแนวระดับชั้นใน ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่สามารถท าได้ เว้นแต่
ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่า มีวัตถุอ่ืนที่เคลื่อนย้ายไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้ว
ก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบินแล้วเห็นว่า วัตถุเดิมที่มี
อยู่นั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความปลอดภัยหรือส่งผลกระทบ
อย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศยานเครื่องบิน 

307 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในกรณีที่ขอบในหรือบางส่วนของขอบในของพ้ืนผิว
แนวร่อนอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งที่
เกี่ยวข้อง ในกรณีนี้พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่จ าเป็นต้องท าการปรับ
ระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน หรือในกรณีที่ภูมิประเทศ
หรือวัตถุที่อยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนและอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่ง แต่ความสูงของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง อาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายออกไป  
เว้นแต่หากพิจารณาแล้วเห็นว่าอาจเป็นอันตรายต่ออากาศยาน 

 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ในกรณีที่ขอบในหรือบางส่วนของขอบในของพ้ืนผิว
แนวร่อนอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งที่
เกี่ยวข้อง ในกรณีนี้พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งไม่จ าเป็นต้องท าการปรับ
ระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวแนวร่อน หรือในกรณีที่ภูมิประเทศ
หรือวัตถุที่อยู่เหนือพ้ืนผิวแนวร่อนและอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่ปลอดภัย
รอบทางวิ่ง แต่ความสูงของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง อาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายออกไป เว้นแต่หาก
พิจารณาแล้วเห็นว่าอาจเป็นอันตรายต่ออากาศยาน 

309 มิติของพ้ืนผิวไต่ระดับขึ้นจากทางวิ่งตามข้อ 308 ต้องมีค่าไม่น้อยกว่าขนาด
ที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 15  
    พ้ืนผิวไต่ระดับอาจมีความยาวที่น้อยกว่าขนาดที่ก าหนดไว้ในวรรคหนึ่ง
ได้ หากความยาวที่น้อยกว่านั้นมีความสอดคล้องกับมาตรการในการปฏิบัติ
ที่น ามาใช้เพ่ือให้ครอบคลุมกับเที่ยวบินขาออกของอากาศยาน 

281 มิติของพ้ืนผิวไต่ระดับขึ้นจากทางวิ่งตามข้อ 280 ต้องมีค่าไม่น้อยกว่าขนาด
ที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 15  
    พ้ืนผิวไต่ระดับอาจมีความยาวที่น้อยกว่าขนาดที่ก าหนดไว้ในวรรคหนึ่ง
ได้ หากความยาวที่น้อยกว่านั้นมีความสอดคล้องกับมาตรการในการปฏิบัติ
ที่น ามาใช้เพ่ือให้ครอบคลุมกับเที่ยวบินขาออกของอากาศยานเครื่องบิน 

310 ให้สนามบินพิจารณาลักษณะการปฏิบัติการบินของอากาศยานที่จะใช้ทาง
วิ่งเพ่ือวินิจฉัยว่า มีความจ าเป็นต้องลดมุมลาดเอียงตามท่ีก าหนดไว้ใน
ตารางที่ 15 หรือไม่ เมื่อค านึงถึงสภาพของการปฏิบัติการบินในสภาวะ
วิกฤต หากต้องลดมุมลาดเอียงที่ก าหนดลง สนามบินต้องปรับความยาว
ของพ้ืนผิวไต่ระดับให้สอดคล้อง เพื่อรักษาระยะความสูงจ ากัดสิ่งกีดขวางที่
สามร้อยเมตร 

282 ให้สนามบินพิจารณาลักษณะการปฏิบัติการบินของอากาศยานเครื่องบิน
ที่จะใช้ทางวิ่งเพ่ือวินิจฉัยว่ามีความจ าเป็นต้องลดมุมลาดเอียงชันตามที่
ก าหนดไว้ในตารางที่ 15 หรือไม่ เมื่อค านึงถึงสภาพของการปฏิบัติการบิน
ในสภาวะวิกฤต หากต้องลดมุมลาดเอียงชันที่ก าหนดลง สนามบินต้อง
ปรับความยาวของพ้ืนผิวไต่ระดับให้สอดคล้อง เพื่อรักษาระยะความสูง
จ ากัดสิ่งกีดขวางที่สามร้อยเมตร 
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311 ในกรณีสภาพแวดล้อมประจ าท้องถิ่นของสนามบินแตกต่างอย่างมากจากค่า
สภาพชั้นบรรยากาศมาตรฐานระดับน้ าทะเล สนามบินอาจต้องปรับลดระดับ
ค่าความลาดชันที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 15 เพ่ือความเหมาะสม  ทั้งนี้ ระดับ
ของการปรับลดขึ้นอยู่กับความต่างระหว่างค่าชั้นบรรยากาศท้องถิ่นและค่า
สภาพชั้นบรรยากาศมาตรฐานระดับน้ าทะเล และขึ้นอยู่กับข้อก าหนดด้าน
การปฏิบัติการบนิและคุณลักษณะสมรรถนะของอากาศยานที่ใช้ทางวิ่งนั้น 

283 ในกรณีสภาพแวดล้อมประจ าท้องถิ่นของสนามบินแตกต่างอย่างมากจากค่า
สภาพชั้นบรรยากาศมาตรฐานระดับน้ าทะเล สนามบินอาจต้องปรับลดระดับ
ค่าความลาดชันที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 15 เพ่ือความเหมาะสม  ทั้งนี้ ระดับ
ของการปรับลดขึ้นอยู่กับความต่างระหว่างค่าชั้นบรรยากาศท้องถิ่นและค่า
สภาพชั้นบรรยากาศมาตรฐานระดับน้ าทะเล และขึ้นอยู่กับข้อก าหนดด้าน
การปฏิบัติการบนิและคุณลักษณะสมรรถนะของอากาศยานเครื่องบินที่ใช้
ทางวิ่งนั้น 

314 วัตถุเดิมที่มีอยู่ซึ่งยื่นล้ าเหนือพ้ืนผิวไต่ระดับ ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่
สามารถท าได้ เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่ามีวัตถุอ่ืนที่คลื่อนย้าย
ไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบิน
แล้วเห็นว่า วัตถุท่ีมีอยู่เดิมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัย หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยาน 

286 วัตถุเดิมที่มีอยู่ซึ่งยื่นล้ าเหนือพ้ืนผิวไต่ระดับ ต้องย้ายออกให้ไกลที่สุดเท่าที่
สามารถท าได้ เว้นแต่ส านักงานพิจารณาแล้วเห็นว่ามีวัตถุอ่ืนที่คลื่อนย้าย
ไม่ได้ที่มีอยู่เดิมแล้วก าบังอยู่ หรือหลังจากท าการศึกษาทางด้านการบิน
แล้วเห็นว่า วัตถุท่ีมีอยู่เดิมนั้นไม่ส่งผลกระทบเชิงลบร้ายแรงต่อความ
ปลอดภัย หรือส่งผลกระทบอย่างมีนัยส าคัญต่อการปฏิบัติการของอากาศ
ยานเครื่องบิน 

315 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ในกรณีท่ีขอบในหรือ
บางส่วนของขอบในของพื้นผิวไต่ระดับอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของ
พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางที่เก่ียวข้อง ในกรณีนี้
พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ไม่จ าเป็นต้องท าการ
ปรับระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวไต่ระดับ หรือในกรณีที่ภูมิ
ประเทศหรือวัตถุท่ีอยู่เหนือพ้ืนผิวไต่ระดับ และอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง แล้วแต่กรณี แต่ความสูง
ของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือหรือ
พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางอาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายออกไป เว้นแต่หาก
พิจารณาแล้วเห็นว่าอาจจะเป็นอันตรายต่ออากาศยาน  
    ให้สนามบินใช้การพิจารณาในลักษณะเดียวกันกับวรรคหนึ่งกับบริเวณ

 เนื่องด้วยความลาดชันตามขวางหรือความลาดชันตามยาวบนพื้นที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ในกรณีท่ีขอบในหรือ
บางส่วนของขอบในของพื้นผิวไต่ระดับอาจจะอยู่ต่ ากว่าระดับความสูงของ
พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางที่เก่ียวข้อง ในกรณีนี้
พ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง ไม่จ าเป็นต้องท าการ
ปรับระดับให้เป็นไปตามขอบในของพ้ืนผิวไต่ระดับ หรือในกรณีที่ภูมิ
ประเทศหรือวัตถุท่ีอยู่เหนือพ้ืนผิวไต่ระดับ และอยู่เลยจากจุดสิ้นสุดพ้ืนที่
ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง แล้วแต่กรณี แต่ความสูง
ของพ้ืนที่และวัตถุดังกล่าวต่ ากว่าระดับพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งหรือหรือ
พ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางอาจไม่จ าเป็นต้องเคลื่อนย้ายออกไป เว้นแต่หาก
พิจารณาแล้วเห็นว่าอาจจะเป็นอันตรายต่ออากาศยาน  
    ให้สนามบินใช้การพิจารณาในลักษณะเดียวกันกับวรรคหนึ่งกับบริเวณ
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จุดเชื่อมต่อของพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางและพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งเมื่อมี
ความแตกต่างระหว่างความลาดชันตามขวางเกิดขึ้น 

จุดเชื่อมต่อของพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวางและพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่งเมื่อมี
ความแตกต่างระหว่างความลาดชันตามขวางเกิดขึ้น 

316 เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องจัดให้มีกระบวนการเพ่ือให้มีการ
ประสานงานกับหน่วยงานท้องถิ่น เกี่ยวกับการก่อสร้างหรือแก้ไข
เปลี่ยนแปลงอาคาร สิ่งปลูกสร้างอย่างอ่ืน หรือการปลูกต้นไม้ยืนต้นที่อยู่
ภายนอกพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง ภายในรัศมีสี่สิบห้ากิโลเมตรจากจุดอ้างอิง
สนามบิน ซึ่งยื่นล้ าเหนือความสูงหนึ่งร้อยห้าสิบเมตร เหนือระดับความสูง
ของพ้ืนดิน 
    ผู้อ านวยการมีอ านาจสั่งให้มีการศึกษาทางด้านการบินเกี่ยวกับ
ผลกระทบจากการก่อสร้าง การแก้ไขเปลี่ยนแปลงหรือการปลูกต้นไม้ยืน
ต้นตามวรรคหนึ่งที่มีต่อการปฏิบัติการของอากาศยานด้วยก็ได้ 

287 เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องจัดให้มีกระบวนการเพ่ือให้มีการ
ประสานงานกับหน่วยงานท้องถิ่น เกี่ยวกับการก่อสร้างหรือแก้ไข
เปลี่ยนแปลงอาคาร สิ่งปลูกสร้างอย่างอ่ืน หรือการปลูกต้นไม้ยืนต้นที่อยู่
ภายนอกพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง ภายในรัศมีสี่สิบห้ากิโลเมตรจากจุดอ้างอิง
สนามบิน ซึ่งยื่นล้ าเหนือความสูงหนึ่งร้อยห้าสิบเมตร เหนือระดับความสูง
ของพ้ืนดิน 
    ผู้อ านวยการมีอ านาจสั่งให้มีการศึกษาทางด้านการบินเกี่ยวกับ
ผลกระทบจากการก่อสร้าง การแก้ไขเปลี่ยนแปลงหรือการปลูกต้นไม้ยืน
ต้นตามวรรคหนึ่งที่มีต่อการปฏิบัติการของอากาศยานเครื่องบินด้วยก็ได้ 

317 ในพ้ืนที่นอกพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง วัตถุท่ียื่นถึงความสูงหนึ่งร้อยห้าสิบ
เมตรหรือสูงกว่า เหนือระดับความสูงของพ้ืนดิน ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง 
เว้นแต่การศึกษาทางด้านการบินระบุว่าไม่เป็นอันตรายต่ออากาศยาน 
    การศึกษาทางด้านการบินตามวรรคหนึ่ง ให้พิจารณาถึงลักษณะของ
การปฏิบัติการบินและแยกระหว่างการปฏิบัติการบินในเวลากลางวันและ
กลางคืนด้วย 

288 ในพ้ืนที่นอกพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง วัตถุท่ียื่นถึงความสูงหนึ่งร้อยห้าสิบ
เมตรหรือสูงกว่า เหนือระดับความสูงของพ้ืนดิน ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง 
เว้นแต่การศึกษาทางด้านการบินระบุว่าไม่เป็นอันตรายต่ออากาศยาน
เครื่องบิน 
    การศึกษาทางด้านการบนิตามวรรคหนึ่ง ให้พิจารณาถึงลักษณะของ
การปฏิบัติการบินและแยกระหว่างการปฏิบัติการบินในเวลากลางวัน
และกลางคืนด้วย 

319 นอกจากข้อ 318  แล้ว หากส านักงานพิจารณาหลังจากสนามบิน
ท าการศึกษาทางด้านการบินแล้ว เห็นว่าวัตถุอ่ืนใดเป็นอันตรายต่ออากาศ
ยานบนพ้ืนที่เคลื่อนไหวหรือในอากาศภายในขอบเขตพ้ืนผิวแนวระดับ
ชั้นในและพ้ืนผิวรูปกรวย ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และต้องมีกระบวนการ
ประสานงานเพ่ือด าเนินการย้ายวัตถุนั้นออกให้ไกลที่สุดเท่าที่จะท าได้ 

290 นอกจากข้อ 289  แล้ว หากส านักงานพิจารณาหลังจากสนามบิน
ท าการศึกษาทางด้านการบินแล้ว เห็นว่าวัตถุอ่ืนใดเป็นอันตรายต่ออากาศ
ยานเครื่องบินบนพื้นที่เคลื่อนไหวหรือในอากาศภายในขอบเขตพ้ืนผิวแนว
ระดับชั้นในและพ้ืนผิวรูปกรวย ให้ถือว่าเป็นสิ่งกีดขวาง และต้องมี
กระบวนการประสานงานเพ่ือด าเนินการย้ายวัตถุนั้นออกให้ไกลที่สุดเท่าที่
จะท าได้ 
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322 อุปกรณ์บอกทิศทางลมต้องท าจากผ้าเป็นรูปกรวยตัดยอด มีความยาวไม่
น้อยกว่าสามจุดหกเมตร และมีเส้นผ่านศูนย์กลางที่ปลายด้านที่ใหญ่กว่าไม่
น้อยกว่าศูนย์จุดเก้าเมตร สามารถบอกทิศทางของลมผิวพ้ืนที่ชัดเจนและ
บอกความเร็วลมโดยทั่วไป ใช้สีที่สามารถมองเห็นได้ชัดเจนและสามารถ
เข้าใจได้จากความสูงอย่างน้อยสามร้อยเมตร เมื่อเทียบกับพ้ืนหลัง และ
หากสามารถท าได้ ให้เลือกใช้เพียงสีเดียว โดยต้องเป็นสีขาวหรือสีส้ม ทั้งนี้ 
ในกรณีที่มีความจ าเป็นต้องใช้สองสีผสมกันเพ่ือให้สามารถมองเห็นได้
ชัดเจนและตัดกับพ้ืนหลัง ให้สนามบินเลือกใช้สีส้มและสีขาว หรือสีแดง
และสีขาว และต้องจัดเรียงเป็นแถบสีสลับกันห้าแถบ โดยสีของแถบแรก
และแถบสุดท้ายต้องเป็นสีเข้มกว่า 

293 อุปกรณ์บอกทิศทางลมต้องท าจากผ้าเป็นรูปกรวยตัดยอด มีความยาวไม่
น้อยกว่าสามจุดหกเมตร และมีเส้นผ่านศูนย์กลางที่ปลายด้านที่ใหญ่กว่าไม่
น้อยกว่าศูนย์จุดเก้าเมตร สามารถบอกทิศทางของลมผิวพ้ืนที่ชัดเจนและ
บอกความเร็วลมโดยทั่วไป ใช้สีที่สามารถมองเห็นได้ชัดเจนและสามารถ
เข้าใจได้จากความสูงอย่างน้อยสามร้อยเมตร เมื่อเทียบกับพ้ืนหลัง และ
หากสามารถท าได้ ให้เลือกใช้เพียงสีเดียว โดยต้องเป็นสีขาวหรือ 
สีส้ม ทั้งนี้ ในกรณีที่มีความจ าเป็นต้องใช้สองสีผสมกันเพ่ือให้สามารถ
มองเห็นได้ชัดเจนและตัดกับพ้ืนหลัง ให้สนามบินเลือกใช้สีส้มและสีขาว 
หรือสีแดงและสีขาว หรือสีขาวและสีด า และต้องจัดเรียงเป็นแถบสี
สลับกันห้าแถบ โดยสีของแถบแรกและแถบสุดท้ายต้องเป็นสีเข้มกว่า 

328 สนามบินที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศ ต้องจัดให้มีไฟฉาย ณ หอ
ควบคุมการจราจรทางอากาศ 

299 สนามบินที่มีการควบคุมการจราจรทางอากาศ ต้องจัดให้มีไฟฉายสัญญาน 
ณ หอควบคุมการจราจรทางอากาศ 

348 เครื่องหมายเลขทางวิ่งตามข้อ 346 หรือข้อ 347 ต้องอยู่ ณ บริเวณหัว
ทางวิ่ง โดยรายละเอียดให้เป็นไปตามที่แสดงในรูปที่ 17 
    ในกรณีที่หัวทางวิ่งตามวรรคหนึ่งถูกเลื่อนไปจากปลายสุดของทางวิ่ง 
สนามบินต้องจัดให้มีสัญลักษณ์แสดงหมายเลขทางวิ่งส าหรับการบินขึ้น
ของอากาศยาน 

319 เครื่องหมายเลขทางวิ่งตามข้อ 317 หรือข้อ 318 ต้องอยู่ ณ บริเวณหัว
ทางวิ่ง โดยรายละเอียดให้เป็นไปตามที่แสดงในรูปที่ 17 
    ในกรณีที่หัวทางวิ่งตามวรรคหนึ่งถูกเลื่อนไปจากปลายสุดของทางวิ่ง 
สนามบินต้องจัดให้มีสัญลักษณ์แสดงหมายเลขทางวิ่งส าหรับการบินว่ิงขึ้น
ของอากาศยานเครื่องบิน 

350 ในกรณีของทางวิ่งขนานกัน หมายเลขทางวิ่งแต่ละหมายเลขต้องตามด้วย
ตัวอักษรดังต่อไปนี้ ตามล าดับจากซ้ายไปขวา เมื่อมองจากทิศทางการบิน
เข้าสู่สนามบิน 
(1) ส าหรับทางวิ่งขนานกันสองทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “R” 
(2) ส าหรับทางวิ่งขนานกันสามทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “C” “R” 
(3) ส าหรับทางวิ่งขนานกันสี่ทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “R” “L” “R” 
(4) ส าหรับทางวิ่งขนานกันห้าทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “C” “R” “L” 
“R” หรือ “L” “R” “L” “C” “R” 

321 ในกรณีของทางวิ่งขนานกัน หมายเลขทางวิ่งแต่ละหมายเลขต้องตามด้วย
ตัวอักษรดังต่อไปนี้ ตามล าดับจากซ้ายไปขวา เมื่อมองจากทิศทางการบิน
เข้าสู่สนามบินทางว่ิง 
(1) ส าหรับทางวิ่งขนานกันสองทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “R” 
(2) ส าหรับทางวิ่งขนานกันสามทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “C” “R” 
(3) ส าหรับทางวิ่งขนานกันสี่ทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “R” “L” “R” 
(4) ส าหรับทางวิ่งขนานกันห้าทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “C” “R” “L” 
“R” หรือ “L” “R” “L” “C” “R” 
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(5) ส าหรับทางวิ่งขนานกันหกทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “C” “R” “L” 
“C” “R” 

(5) ส าหรับทางวิ่งขนานกันหกทางวิ่ง ให้ใช้ตัวอักษร “L” “C” “R” “L” 
“C” “R” 

358 แถบของเครื่องหมายหัวทางวิ่งต้องเริ่มต้นที่ระยะหกเมตรจากหัวทางวิ่ง 329 แถบของเครื่องหมายหัวทางวิ่งต้องเริ่มต้นที่ระยะไม่น้อยกว่าหกเมตรจาก
หัวทางวิ่ง 

ตาราง
ที่ 17 

ระยะทางที่อากาศยานใช้ในการบินลง ตาราง
ที่ 17 

ระยะทางที่อากาศยานเครื่องบินสามารถใช้ในการบินลง 

372 เครื่องหมายเขตจุดแตะพื้นต้องประกอบด้วยคู่ของเครื่องหมายสี่เหลี่ยมมุม
ฉากจัดวางอยู่สองข้างของเส้นกึ่งกลางทางวิ่งในลักษณะที่สมมาตรกัน โดย
จ านวนคู่ของเครื่องหมายดังกล่าวจะสัมพันธ์กับระยะทางท่ีอากาศยาน
สามารถใช้ในการบินลง และในกรณีท่ีมีการแสดงเครื่องหมายเขตจุดแตะ
พ้ืนในทิศทางการร่อนลงทั้งสองด้านของทางวิ่ง ให้ระยะห่างระหว่างหัว
ทางวิ่งเป็นไปตามตารางที่ 18 

343 เครื่องหมายเขตจุดแตะพื้นต้องประกอบด้วยคู่ของเครื่องหมายสี่เหลี่ยมมุม
ฉากจัดวางอยู่สองข้างของเส้นกึ่งกลางทางวิ่งในลักษณะที่สมมาตรกัน โดย
จ านวนคู่ของเครื่องหมายดังกล่าวจะสัมพันธ์กับระยะทางท่ีอากาศยาน
เครื่องบินสามารถใช้ในการบินลง (ความยาวแอลดา) หรือระยะห่าง
ระหว่างหัวทางวิ่งในกรณีที่มีการแสดงเครื่องหมายเขตจุดแตะพื้นในทิศ
ทางการบินลงทั้งสองด้านของทางว่ิง  ทั้งนี้ จ านวนคู่ของเครื่องหมาย
เขตจุดแตะพื้นให้เป็นไปตามตารางท่ี 18 และในกรณีที่มีการแสดง
เครื่องหมายเขตจุดแตะพื้นในทิศทางการร่อนลงทั้งสองด้านของทางว่ิง 
ให้ระยะห่างระหว่างหัวทางวิ่งเป็นไปตามตารางที่ 18 

ตาราง
ที่ 18 

ระยะห่างระหว่างหัวทางวิ่ง ในกรณีท่ีแสดงเครื่องหมายเขตจุดแตะพ้ืนใน
ทิศทางการร่อนลงทั้งสองด้านของทางวิ่ง 
 
 
(ในตาราง) 
ระยะทางที่อากาศใช้ในการบินลง หรือระยะห่างระหว่างหัวทางวิ่ง 

ตาราง
ที่ 18 

ระยะห่างระหว่างหัวทางว่ิง ในกรณีที่แสดงเครื่องหมายเขตจุดแตะพื้น
ในทิศทางการร่อนลงทั้งสองด้านของทางว่ิง จ านวนคู่ของเครื่องหมาย
เขตจุดแตะพื้น 
 
(ในตาราง) 
ระยะทางที่อากาศยานเครื่องบินสามารถใช้ในการบินลง หรือระยะห่าง
ระหว่างหัวทางวิ่ง 
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375 สนามบินต้องท าเครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่งระหว่างหัวทางวิ่งทั้งสองด้าน
ของทางวิ่งที่มีผิวพ้ืนจราจร ดังต่อไปนี้ 
(1)  ในกรณีที่เป็นทางวิ่งแบบพรีซิชั่น หรือ 
(2) ในกรณีที่ไม่มีความชัดเจนระหว่างขอบของทางวิ่งกับไหล่ทางวิ่งหรือ
พ้ืนที่บริเวณรอบ ๆ ทางวิ่ง 

346 สนามบินต้องท าเครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่งระหว่างหัวทางวิ่งทั้งสองด้าน
ของทางวิ่งที่มีผิวพื้นจราจร ดังต่อไปนี้ 
(1) ในกรณีที่เป็นทางวิ่งแบบพรีซิชั่น หรือ 
(2) ในกรณีที่ไม่มีความชัดเจนระหว่างขอบของทางวิ่งของทางวิ่งที่มีผิว
พื้นจราจรกับไหล่ทางวิ่งหรือพ้ืนที่บริเวณรอบ ๆ ทางวิ่ง 

รูปที่ 
21 

เครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่งส าหรับหัวทางวิ่งถูกเลื่อนไปอย่างถาวร รูปที่ 
21 

เครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่งส าหรับหัวทางวิ่งถูกเลื่อนไปอย่างถาวร 
(แก้ไขรูป) 

378 ในกรณีที่สนามบินมีลานกลับล า เครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่งต้อง
ต่อเนื่องกันระหว่างทางวิ่งและลานกลับล า 

349 ในกรณีที่สนามบินมีลานกลับล า เครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่งต้อง
ต่อเนื่องกันระหว่างทางวิ่งและลานกลับล า ตามรูปที่ 21 

390 กรณีท่ีสนามบินจัดให้มีลานกลับล า สนามบินต้องท าเครื่องหมายลานกลับ
ล า ส าหรับน าทางอากาศยานอย่างต่อเนื่องเพ่ือให้สามารถเลี้ยวกลับล าบน
ทางวิ่งครบหนึ่งร้อยแปดสิบองศาและตั้งล าตรงกับแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง
ได้ 

361 กรณีท่ีสนามบินจัดให้มีลานกลับล า สนามบินต้องท าเครื่องหมายลานกลับ
ล า ส าหรับน าทางอากาศยานเครื่องบินอย่างต่อเนื่องเพ่ือให้สามารถเลี้ยว
กลับล าบนทางวิ่งครบหนึ่งร้อยแปดสิบองศาและตั้งล าตรงกับแนวเส้น
กึ่งกลางทางวิ่งได้ 

391 เครื่องหมายลานกลับล าต้องมีลักษณะโค้งออกจากแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง
เข้าสู่ลานกลับล า โดยรัศมีของส่วนโค้งต้องสอดคล้องกับความสามารถใน
การขับเคลื่อน และความเร็วปกติท่ีใช้ในการขับเคลื่อนของอากาศยานบน
ลานกลับล าดังกล่าว ทั้งนี้ มุมตัดกันของเครื่องหมายลานกลับล ากับแนว
เส้นกึ่งกลางทางวิ่งต้องท ามุมไม่เกินสามสิบองศา 

362 เครื่องหมายลานกลับล าต้องมีลักษณะโค้งออกจากแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง
เข้าสู่ลานกลับล า โดยรัศมีของส่วนโค้งต้องสอดคล้องกับความสามารถใน
การขับเคลื่อน และความเร็วปกติท่ีใช้ในการขับเคลื่อนของอากาศยาน
เครื่องบินบนลานกลับล าดังกล่าว ทั้งนี้ มุมตัดกันของเครื่องหมายลานกลับ
ล ากับแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งต้องท ามุมไม่เกินสามสิบองศา 

393 เครื่องหมายลานกลับล าตามข้อ 391 ต้องน าทางอากาศยานในลักษณะที่
ท าให้มีการขับเคลื่อนเป็นเส้นตรงก่อนถึงจุดเริ่มท าการเลี้ยวหนึ่งร้อยแปด
สิบองศา  ทั้งนี้ ส่วนที่เป็นเส้นตรงของเครื่องหมายลานกลับล าต้องขนาน
กับขอบนอกของพ้ืนที่ลานกลับล า 

364 เครื่องหมายลานกลับล าตามข้อ 362 ต้องน าทางอากาศยานเครื่องบินใน
ลักษณะที่ท าให้มีการขับเคลื่อนเป็นเส้นตรงก่อนถึงจุดเริ่มท าการเลี้ยวหนึ่ง
ร้อยแปดสิบองศา  ทั้งนี้ ส่วนที่เป็นเส้นตรงของเครื่องหมายลานกลับล า
ต้องขนานกับขอบนอกของพ้ืนที่ลานกลับล า 

394 การออกแบบส่วนโค้งของเครื่องหมายลานกลับล าเพื่อให้อากาศยาน
สามารถท าการเลี้ยวหนึ่งร้อยแปดสิบองศาได้นั้น สนามบินต้องค านึงถึงมุม
เลี้ยวของล้อหน้าซึ่งต้องไม่เกินสี่สิบห้าองศา 

365 การออกแบบส่วนโค้งของเครื่องหมายลานกลับล าเพื่อให้อากาศยาน
เครื่องบินสามารถท าการเลี้ยวหนึ่งร้อยแปดสิบองศาได้นั้น สนามบินต้อง
ค านึงถึงมุมเลี้ยวของล้อหน้าซึ่งต้องไม่เกินสี่สิบห้าองศา 
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395 การออกแบบเครื่องหมายลานกลับล า ต้องเป็นไปในลักษณะที่ว่าเมื่อห้อง
นักบินของอากาศยานอยู่เหนือเครื่องหมายลานกลับล าแล้ว ระยะห่าง
ระหว่างล้อของอากาศยานกับขอบของพ้ืนที่ลานกลับล า ต้องไม่น้อยกว่าที่
ก าหนดไว้ในข้อ 126 

366 การออกแบบเครื่องหมายลานกลับล า ต้องเป็นไปในลักษณะที่ว่าเมื่อห้อง
นักบินของอากาศยานอยู่เหนือเครื่องหมายลานกลับล าแล้ว ระยะห่าง
ระหว่างล้อของอากาศยานเครื่องบินกับขอบของพ้ืนที่ลานกลับล า ต้องไม่
น้อยกว่าที่ก าหนดไว้ในข้อ 137 

398 ที่จุดตัดของทางขับกับทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน 
ทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น หรือทางวิ่งส าหรับการบินขึ้น รูปแบบของ
เครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งต้องเป็นไปตามรูปที่ ๒2 แบบ A 

369 จุดตัดของทางขับกับทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน 
ทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น หรือทางวิ่งส าหรับการบินว่ิงขึ้น รูปแบบของ
เครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่งต้องเป็นไปตามรูปที่ ๒2 แบบ A   

371 เครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางว่ิงซ่ึงแสดง ณ ต าแหน่งหยุดคอย
เข้าทางว่ิงตามข้อ 227 รูปแบบของเครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยเข้า
ทางว่ิงต้องเป็นไปตามรูปที่ 22 แบบ A 

404 เมื่อมีเครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับแสดงอยู่ที่จุดตัดกันของทาง
ขับที่มีผิวพ้ืนจราจรสองทางขับ เครื่องหมายดังกล่าวต้องตัดขวางทางขับใน
ระยะห่างที่เพียงพอจากขอบที่อยู่ใกล้ของอีกทางขับหนึ่งที่ตัดกัน เพื่อให้
มั่นใจว่ามีระยะห่างที่ปลอดภัยระหว่างอากาศยานที่ก าลังขับเคลื่อนบนทาง
ขับทั้งสอง  ทั้งนี้ เครื่องหมายดังกล่าวต้องสมนัยกับแถบไฟหยุดคอยเข้า
ทางวิ่งหรือไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ 

376 เมื่อมีเครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับแสดงอยู่ที่จุดตัดกันของทาง
ขับที่มีผิวพ้ืนจราจรสองทางขับ เครื่องหมายดังกล่าวต้องตัดขวางทางขับใน
ระยะห่างที่เพียงพอจากขอบที่อยู่ใกล้ของอีกทางขับหนึ่งที่ตัดกัน เพื่อให้
มั่นใจว่ามีระยะห่างที่ปลอดภัยระหว่างอากาศยานที่ก าลังขับเคลื่อนบนทาง
ขับทั้งสอง  ทั้งนี้ เครื่องหมายดังกล่าวต้องสมนัยกับแถบไฟหยุดคอยเข้า
ทางวิ่งหรือไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ ให้เป็นไปตามตารางที่ 
11 คอลัมน์ (11) 

414 เครื่องหมายหลุมจอดอากาศยานต้องเป็นไปตามรูปแบบการจัดต าแหน่ง
การจอดของอากาศยาน (aircraft configuration) และสามารถใช้เสริม
การท างานร่วมกับอุปกรณ์ช่วยจอดอ่ืน ๆ ซึ่งอาจประกอบด้วย
องค์ประกอบต่าง ๆ เช่น ชื่อหลุมจอดอากาศยาน เส้นน าอากาศยานเข้าสู่
หลุมจอดอากาศยาน เครื่องหมายบอกต าแหน่งเริ่มเลี้ยว เส้นบอกแนวการ
เลี้ยว เส้นแถบปรับแนว เส้นบอกต าแหน่งหยุด และเส้นน าอากาศยานออก
จากหลุมจอดอากาศยาน 

386 เครื่องหมายหลุมจอดอากาศยานต้องเป็นไปตามรูปแบบการจัดต าแหน่ง
การจอดของอากาศยาน (aircraft parking configuration) และสามารถ
ใช้เสริมการท างานร่วมกับอุปกรณ์ช่วยจอดอ่ืน ๆ ซึ่งอาจประกอบด้วย
องค์ประกอบต่าง ๆ เช่น ชื่อหลุมจอดอากาศยาน เส้นน าอากาศยานเข้าสู่
หลุมจอดอากาศยาน เครื่องหมายบอกต าแหน่งเริ่มเลี้ยว เส้นบอกแนวการ
เลี้ยว เส้นแถบปรับแนว เส้นบอกต าแหน่งหยุด และเส้นน าอากาศยานออก
จากหลุมจอดอากาศยาน 
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396 ในกรณีที่อากาศยานถูกลากจูงหรือถูกให้สัญญาณเพื่อน าอากาศยานเข้า
สู่หลุมจอด เส้นบอกต าแหน่งหยุดต้องอยู่ในต าแหน่งที่ต้องการให้ล้อ
หน้าของอากาศยานหยุด โดยเส้นดังกล่าวต้องมีความกว้างไม่น้อยกว่า
ยี่สิบเซนติเมตรและมีความยาวข้างละสามเมตรจากเส้นกึ่งกลางเส้นน า
อากาศยานเข้าสู่หลุมจอดอากาศยาน 

426 เส้นเขตปลอดภัยในลานจอดอากาศยานต้องเป็นไปตามรูปแบบการจัด
ต าแหน่งการจอดของอากาศยาน และอุปกรณ์ภาคพ้ืนต่าง ๆ ซึ่งอาจ
ประกอบด้วยองค์ประกอบต่าง ๆ เช่น เส้นแสดงระยะห่างที่ปลอดภัย
ระหว่างปลายปีกของอากาศยานที่เป็นเส้นทึบสีแดงและขาว และแถบเส้น
ขอบถนนที่เป็นเส้นทึบสีขาว 

399 เส้นเขตปลอดภัยในลานจอดอากาศยานต้องเป็นไปตามรูปแบบการจัด
ต าแหน่งการจอดของอากาศยาน และอุปกรณ์ภาคพ้ืนต่าง ๆ ซึ่งอาจ
ประกอบด้วยองค์ประกอบต่าง ๆ เช่น เส้นแสดงระยะห่างที่ปลอดภัย
ระหว่างปลายปีกของอากาศยานที่เป็นเส้นทึบสีแดงและขาว และแถบ
เส้นขอบถนนที่เป็นเส้นทึบสีขาว 

431 ในกรณีที่ไม่สามารถติดตั้งป้ายบังคับ (mandatory instruction sign) ให้
เป็นไปตามข้อ 769 ได้ สนามบินต้องท าเครื่องหมายประเภทบังคับบน
พ้ืนผิวที่มีผิวพื้นจราจรแทน 

404 ในกรณีที่ไม่สามารถติดตั้งป้ายบังคับ (mandatory instruction sign) ให้
เป็นไปตามข้อ 740 ได้ สนามบินต้องท าเครื่องหมายประเภทบังคับบน
พ้ืนผิวที่มีผิวพื้นจราจรแทน 

435 เครื่องหมายประเภทบังคับต้องไม่อยู่บนพื้นผิวทางวิ่ง 408 เครื่องหมายประเภทบังคับต้องไม่อยู่บนพื้นผิวทางวิ่ง เว้นแต่ในกรณีที่มี
ความจ าเป็นในเชิงปฏิบัติการ 

449 แสงซึ่งอาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน 
สนามบินต้องด าเนินการจัดให้มีกระบวนการประสานงานเพื่อให้มีการดับ
ไฟ พรางไฟ หรือดัดแปลงไฟภาคพ้ืนที่ไม่ได้ใช้ส าหรับการบิน (non-
aeronautical ground light) ซึ่งอยู่ในบริเวณใกล้กับสนามบินและเป็น
อันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยานเพ่ือก าจัดต้นเหตุของอันตรายที่
อาจเกิดขึ้น 

422 แสงซึ่งอาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัยของอากาศยาน 
สนามบินต้องด าเนินการจัดให้มีกระบวนการประสานงานกับเจ้าของพ้ืนที่
บริเวณใกล้เคียงสนามบิน เพ่ือให้มีการดับไฟ พรางไฟ หรือดัดแปลงไฟ
ภาคพ้ืนที่ไม่ได้ใช้ส าหรับการบิน (non-aeronautical ground light) ซึ่ง
อยู่ในบริเวณใกล้กับสนามบินและที่อาจเป็นอันตรายต่อความปลอดภัย
ของอากาศยาน เพ่ือก าจัดต้นเหตุของอันตรายที่อาจเกิดข้ึน 

450 ไฟซึ่งอาจก่อให้เกิดความสับสน 
สนามบินต้องมีการดับไฟ พรางไฟ หรือดัดแปลงไฟภาคพ้ืนที่ไม่ได้ใช้
ส าหรับการบิน ซึ่งมีความเข้มแสง การจัดวางหรือสีที่อาจบดบัง หรือท าให้
เกิดความสับสนในการแปลความหมายของไฟภาคพ้ืนส าหรับการบิน 
(aeronautical ground lights) เพ่ือก าจัดโอกาสที่จะก่อให้เกิดความ

423 ไฟซึ่งอาจก่อให้เกิดความสับสน 
สนามบินต้องด าเนินการ รวมถึงจัดให้มีกระบวนการประสานงานกับ
เจ้าของพื้นที่บริเวณใกล้เคียงสนามบิน เพื่อให้มีการดับไฟ พรางไฟ หรือ
ดัดแปลงไฟภาคพ้ืนที่ไม่ได้ใช้ส าหรับการบิน ซึ่งมีความเข้มแสง การจัดวาง
หรือสีที่อาจบดบัง หรือท าให้เกิดความสับสนในการแปลความหมายของไฟ
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สับสน โดยเฉพาะไฟภาคพ้ืนที่ไม่ได้ใช้ส าหรับการบินซึ่งสามารถมองเห็นได้
จากทางอากาศภายในบริเวณพ้ืนที่ ดังต่อไปนี้ 
(1) ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น ๔ 
ภายในพ้ืนที่ก่อนถงึหัวทางวิ่งและหลังจากจุดสิ้นสุดทางวิ่ง โดยมีความยาว
อย่างน้อยสี่พันห้าร้อยเมตรจากหัวทางวิ่งและจุดสิ้นสุดทางวิ่ง และมีความ
กว้างเจ็ดร้อยห้าสิบเมตรออกไปด้านข้างท้ังสองด้านของเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง
ที่ต่อขยาย 
(2) ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น 2 
หรือ 3 ให้เป็นไปตาม (1) แต่ให้มีความยาวจากหัวทางวิ่งและจุดสิ้นสุด
ทางวิ่งเป็นระยะทางอย่างน้อยสามพันเมตร 
(3) ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 
และทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบินภายในพื้นท่ีแนว
ร่อน 

ภาคพ้ืนส าหรับการบิน (aeronautical ground lights) เพ่ือก าจัดโอกาสที่
จะก่อให้เกิดความสับสน โดยเฉพาะไฟภาคพ้ืนที่ไม่ได้ใช้ส าหรับการบินซึ่ง
สามารถมองเห็นได้จากทางอากาศ ภายในบริเวณพ้ืนที่ ดังต่อไปนี้ 
(1) ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น ๔ 
ภายในพ้ืนที่ก่อนถึงหัวทางวิ่งและหลังจากจุดสิ้นสุดทางวิ่ง โดยมีความยาว
อย่างน้อยสี่พันห้าร้อยเมตรจากหัวทางวิ่งและจุดสิ้นสุดทางวิ่ง และมีความ
กว้างเจ็ดร้อยห้าสิบเมตรออกไปด้านข้างท้ังสองด้านของเส้นกึ่งกลางทางวิ่ง
ที่ต่อขยาย 
(2) ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น 2 
หรือ 3 ให้เป็นไปตาม (1) แต่ให้มีความยาวจากหัวทางวิ่งและจุดสิ้นสุด
ทางวิ่งเป็นระยะทางอย่างน้อยสามพันเมตร 
(3) ทางวิ่งแบบบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินที่มีรหัสตัวเลขเป็น 1 
และทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบินภายในพ้ืนที่แนวร่อน 

457 ไฟของระบบไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบินอาจมีความเข้มแสงมากกว่าไฟ
ทางวิ่ง หากเป็นไปได้ สนามบินต้องหลีกเลี่ยงการท าให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงความเข้มแสงอย่างกะทันหัน ซึ่งอาจส่งผลให้นักบินเกิดภาพ
ลวงตา เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงทัศนวิสัยขณะท าการร่อนลงได้ 

430 ไฟของระบบไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบินอาจมีความเข้มแสงมากกว่าไฟ
ทางวิ่ง หากเป็นไปได้ สนามบินต้องหลีกเลี่ยงการท าให้เกิดการ
เปลี่ยนแปลงความเข้มแสงอย่างกะทันหัน ซึ่งอาจส่งผลให้นักบินเกิดภาพ
ลวงตา เนื่องจากการเปลี่ยนแปลงทัศนวิสัยขณะท าการร่อนบินลงได้ 

459 บริเวณขอบและภายในวงรีของล าแสงหลักตามที่แสดงในภาคผนวกแนบ
ท้าย 2 รูปที่ 2-1 ถึงรูปที่ 2-10 ค่าความเข้มแสงสูงสุดต้องไม่มากกว่า
สามเท่าของค่าความเข้มแสงต่ าสุดตามภาคผนวกแนบท้าย 2 รูปที่ 2-1 
ถึง รูปที่ 2-11 และรูปที่ 2-26 หมายเหตุ 2 

432 บริเวณขอบและภายในวงรีของล าแสงหลักตามที่แสดงในภาคผนวกแนบ
ท้าย 2 รูปที่ 2-1 ถึงรูปที่ 2-10 ค่าความเข้มแสงสูงสุดต้องไม่มากกว่า
สามเท่าของค่าความเข้มแสงต่ าสุดตามภาคผนวกแนบท้าย 2 รูปที่ 2-1 
ถึง รูปที่ 2-11 และรูปที่ 2-25 หมายเหตุ 2  

ค. ไฟบอกต าแหน่งส าหรับการบิน (Aerodrome Beacons)  ค. ไฟบอกต าแหน่งส าหรับการบิน (AerodromeAeronautical 
Beacons) 
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465 ในกรณีที่มีความจ าเป็นด้านปฏิบัติการ สนามบินต้องจัดให้มีไฟบอก
ต าแหน่งสนามบิน  หรือไฟบอกต าแหน่งด้วยการส่งรหัสสัญญาณ 
(identification beacons) ส าหรับสนามบินที่มีการใช้งานในเวลา
กลางคืน 
    ความจ าเป็นด้านปฏิบัติการตามวรรคหนึ่งให้ก าหนดขึ้นโดยค านึงถึง
ความต้องการของการจราจรทางอากาศที่สนามบิน ความเด่นชัดของ
ลักษณะสนามบินเมื่อเทียบกับสภาพแวดล้อมโดยรอบ และการติดตั้ง
เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัยอื่น ๆ เพื่อใช้
ส าหรับแสดงที่ตั้งของสนามบิน 

438 ในกรณีที่มีความจ าเป็นด้านปฏิบัติการ สนามบินต้องจัดให้มีไฟบอก
ต าแหน่งสนามบิน (aerodrome beacon) หรือไฟบอกต าแหน่งด้วยการ
ส่งรหัสสัญญาณ (identification beacons) ส าหรับสนามบินที่มีการใช้
งานในเวลากลางคืน 
    ความจ าเป็นด้านปฏิบัติการตามวรรคหนึ่งให้ก าหนดขึ้นโดยค านึงถึง
ความต้องการของการจราจรทางอากาศที่สนามบิน ความเด่นชัดของ
ลักษณะสนามบินเมื่อเทียบกับสภาพแวดล้อมโดยรอบ และการติดตั้ง
เครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัยอื่น ๆ เพื่อใช้
ส าหรับแสดงที่ตั้งของสนามบิน 

469 ไฟบอกต าแหน่งสนามบินต้องมีลักษณะเป็นไฟกะพริบสีใดสีหนึ่งสลับกับไฟ
กะพริบสีขาว หรือเป็นไฟกะพริบสีขาวเพียงสีเดียว โดยความถี่ของการ
กะพริบให้อยู่ที่ยี่สิบถึงสามสิบครั้งต่อนาที ส าหรับสนามบินบกให้ใช้ไฟสี
เขียวสลับกับไฟสีขาว และสนามบินน้ าให้ใช้ไฟสีเหลืองสลับกับไฟสีขาว ใน
กรณีท่ีสนามบินเป็นทั้งสนามบินบกและสนามบินน้ า สีของไฟกะพริบ
จะต้องเป็นสีตามส่วนใดส่วนหนึ่งของสนามบินที่ถูกก าหนดให้เป็นพ้ืนที่ใช้
งานหลัก 

442 ไฟบอกต าแหน่งสนามบินต้องมีลักษณะเป็นไฟกะพริบสีใดสีหนึ่งสลับกับไฟ
กะพริบสีขาว หรือเป็นไฟกะพริบสีขาวเพียงสีเดียว โดยความถี่ของการ
กะพริบให้อยู่ที่ยี่สิบถึงสามสิบครั้งต่อนาที ส าหรับสนามบินบกบนพื้นดิน
ให้ใช้ไฟสีเขียวสลับกับไฟสีขาว และสนามบินน้ าให้ใช้ไฟสีเหลืองสลับกับไฟ
สีขาว ในกรณีที่สนามบินเป็นทั้งสนามบินบกบนพื้นดินและสนามบินน้ า สี
ของไฟกะพริบจะต้องเป็นสีตามส่วนใดส่วนหนึ่งของสนามบินที่ถูก
ก าหนดให้เป็นพ้ืนที่ใช้งานหลัก 

470 ไฟบอกต าแหน่งสนามบินต้องส่องสว่างไปยังทุกทิศทางของมุมแอซิมัท การ
กระจายแสงในแนวตั้งต้องขยายขึ้นไปจากระดับความสูงที่ก าหนด โดยท า
มุมไม่เกินหนึ่งองศาเมื่อเทียบกับระดับความสูงดังกล่าว ทั้งนี้ เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินต้องพิจารณาร่วมกับหน่วยงานให้บริการจราจรทาง
อากาศเพ่ือให้มั่นใจว่า อากาศยานที่ก าลังบินเข้าสู่สนามบิน สามารถ
มองเห็นไฟบอกต าแหน่งสนามบิน และเพ่ือให้เพียงพอต่อการน าร่อง
อากาศยานที่ระดับความสูงมากท่ีสุดซึ่งจะใช้งานไฟบอกต าแหน่งสนามบิน 
และค่าความเข้มแสงประสิทธิภาพ (effective intensity) ของไฟกะพริบ
ต้องไม่ต่ ากว่าสองพันแคนเดลา 

443 ไฟบอกต าแหน่งสนามบินต้องส่องสว่างไปยังทุกทิศทางของมุมแอซิมัท การ
กระจายแสงในแนวตั้งต้องขยายขึ้นไปจากระดับความสูงที่ก าหนด โดยท า
มุมไม่เกินหนึ่งองศาเมื่อเทียบกับระดับความสูงดังกล่าว ทั้งนี้ เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินต้องพิจารณาร่วมกับหน่วยงานให้บริการจัดการ
จราจรทางอากาศเพ่ือให้มั่นใจว่า อากาศยานที่ก าลังบินเข้าสู่สนามบิน 
สามารถมองเห็นไฟบอกต าแหน่งสนามบิน และเพ่ือให้เพียงพอต่อการน า
ร่องอากาศยานที่ระดับความสูงมากที่สุดซึ่งจะใช้งานไฟบอกต าแหน่ง
สนามบิน และค่าความเข้มแสงประสิทธิภาพ (effective intensity) ของ
ไฟกะพริบต้องไม่ต่ ากว่าสองพันแคนเดลา 
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474 ไฟบอกต าแหน่งด้วยการส่งรหัสสัญญาณซึ่งติดตั้งอยู่บนสนามบินบกต้อง
ส่องสว่างไปยังทุกทิศทางของมุมแอซิมัท การกระจายแสงในแนวตั้งต้อง
ขยายขึ้นไปจากระดับความสูงที่ก าหนด โดยท ามุมไม่เกินหนึ่งองศาเมื่อ
เทียบกับระดับความสูงดังกล่าว ทั้งนี้ เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบิน
ต้องพิจารณาร่วมกับหน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศเพ่ือให้มั่นใจว่า
อากาศยานที่ก าลังบินเข้าสู่สนามบินสามารถมองเห็นไฟบอกต าแหน่ง และ
เพ่ือให้เพียงพอต่อการน าร่องอากาศยานที่ระดับความสูงมากท่ีสุดซึ่งจะใช้
งานไฟบอกต าแหน่งสนามบิน และค่าความเข้มแสงประสิทธิภาพ 
(effective intensity) ของไฟกะพริบต้องไม่ต่ ากว่าสองพันแคนเดลา 

447 ไฟบอกต าแหน่งด้วยการส่งรหัสสัญญาณซึ่งติดตั้งอยู่บนสนามบินบกบน
พื้นดินต้องส่องสว่างไปยังทุกทิศทางของมุมแอซิมัท การกระจายแสงใน
แนวตั้งต้องขยายขึ้นไปจากระดับความสูงที่ก าหนด โดยท ามุมไม่เกินหนึ่ง
องศาเมื่อเทียบกับระดับความสูงดังกล่าว ทั้งนี้ เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
สนามบินต้องพิจารณาร่วมกับหน่วยงานให้บริการจัดการจราจรทางอากาศ
เพ่ือให้มั่นใจว่าอากาศยานที่ก าลังบินเข้าสู่สนามบินสามารถมองเห็นไฟ
บอกต าแหน่ง และเพ่ือให้เพียงพอต่อการน าร่องอากาศยานที่ระดับความ
สูงมากท่ีสุดซึ่งจะใช้งานไฟบอกต าแหน่งสนามบิน และค่าความเข้มแสง
ประสิทธิภาพ (effective intensity) ของไฟกะพริบต้องไม่ต่ ากว่าสองพัน
แคนเดลา 

476 ไฟบอกต าแหน่งด้วยการส่งรหัสสัญญาณต้องเป็นไฟกะพริบสีเขียว 449 ไฟบอกต าแหน่งด้วยการส่งรหัสสัญญาณต้องเป็นไฟกะพริบสีเขียวส าหรับ
สนามบินบนพื้นดิน และไฟกะพริบสีเหลืองส าหรับสนามบินน้ า 

480 ชุดของโคมไฟที่ติดตั้งเรียงกันเป็นไฟแถบตามขวางนั้นต้องมีลักษณะเป็น
เส้นตรงตามแนวนอน  ตั้งฉากกับแนวเส้นของไฟกึ่งกลาง โดยแบ่งออกเป็น
สองส่วนเท่า ๆ กัน  ทั้งนี้ สนามบินต้องเว้นระยะห่างระหว่างโคมไฟให้มี
ความสม่ าเสมอและสามารถมองเห็นเป็นเส้นตรงได้ ยกเว้นในกรณีท่ี
สนามบินติดตั้งไฟแถบดังกล่าวที่มีความยาวสามสิบเมตร อาจมีการเว้น
ช่องว่างบริเวณด้านข้างของแนวเส้นกึ่งกลางทั้งสองด้านให้มากขึ้น โดย
ช่องว่างนี้ต้องมีระยะห่างไม่เกินหกเมตร 
    ระยะห่างระหว่างโคมไฟที่เป็นไฟแถบตามขวางโดยทั่วไปตามวรรคหนึ่ง
จะเท่ากับหนึ่งเมตรและสี่เมตร โดยช่องว่างทั้งสองข้างของแนวเส้นกึ่งกลาง
อาจเพิ่มประสิทธิภาพในการบอกทิศทางเมื่อมีการร่อนลงด้วยค่าเบี่ยงเบน
ตามแนวขวาง และยังเป็นช่องทางท่ีสามารถให้รถดับเพลิงและกู้ภัยวิ่งผ่าน
ได้  
    ค าแนะน าเก่ียวกับค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ในการติดตั้งให้
เป็นไปตามภาคผนวกแนบท้าย 6 

453 ชุดของโคมไฟที่ติดตั้งเรียงกันเป็นไฟแถบตามขวางนั้นต้องมีลักษณะเป็น
เส้นตรงตามแนวนอน  ตั้งฉากกับแนวเส้นของไฟกึ่งกลาง โดยแบ่งออกเป็น
สองส่วนเท่า ๆ กัน  ทั้งนี้ สนามบินต้องเว้นระยะห่างระหว่างโคมไฟให้มี
ความสม่ าเสมอและสามารถมองเห็นเป็นเส้นตรงได้ ยกเว้นในกรณีท่ี
สนามบินติดตั้งไฟแถบดังกล่าวที่มีความยาวสามสิบเมตร อาจมีการเว้น
ช่องว่างบริเวณด้านข้างของแนวเส้นกึ่งกลางทั้งสองด้านให้มากขึ้น โดย
ช่องว่างนี้ต้องมีระยะห่างไม่เกินหกเมตร 
    ระยะห่างระหว่างโคมไฟที่เป็นไฟแถบตามขวางโดยทั่วไปตามวรรคหนึ่ง
จะเท่ากับหนึ่งเมตรและสี่เมตร โดยช่องว่างทั้งสองข้างของแนวเส้นกึ่งกลาง
อาจเพิ่มประสิทธิภาพในการบอกทิศทางเมื่อมีการร่อนลงด้วยค่าเบี่ยงเบน
ตามแนวขวาง และยังเป็นช่องทางท่ีสามารถให้รถดับเพลิงอากาศยานและ
รถกู้ภัยวิ่งผ่านได้  
    ค าแนะน าเก่ียวกับค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ในการติดตั้งให้
เป็นไปตามภาคผนวกแนบท้าย 6 
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485 ในกรณีที่ติดตั้งระบบไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบินแบบพ้ืนฐานเพื่อใช้
งานกับทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน โคมไฟต้อง
ส่องสว่างไปยังทุกทิศทางของมุมแอซิมัทที่มีความจ าเป็นต่อนักบินซึ่งก าลัง
ท าการบินเข้าสู่สนามบินอยู่ในต าแหน่งที่ตั้งฉากกับทางวิ่งที่จะใช้ร่อนลง 
(base leg) และระยะสุดท้ายก่อนการน าอากาศยานลง (final approach) 
โดยระดับความเข้มแสงของไฟต้องเพียงพอส าหรับการมองเห็นในทุก ๆ 
สภาพทัศนวิสัย และในสภาพที่มีแสงไฟบริเวณโดยรอบรบกวน 

458 ในกรณีท่ีติดตั้งระบบไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบินแบบพ้ืนฐานเพื่อใช้
งานกับทางวิ่งแบบบินลงโดยไม่ใช้เครื่องวัดประกอบการบิน โคมไฟต้อง
ส่องสว่างไปยังทุกทิศทางของมุมแอซิมัทที่มีความจ าเป็นต่อนักบินซึ่งก าลัง
ท าการบินเข้าสู่สนามบินอยู่ในต าแหน่งที่ตั้งฉากกับทางวิ่งที่จะใช้ในการ
ร่อนบินลง (base leg) และระยะสุดท้ายก่อนการน าอากาศยานท าการ
บินลง (final approach) โดยระดับความเข้มแสงของไฟต้องเพียงพอ
ส าหรับการมองเห็นในทุก ๆ สภาพทัศนวิสัย และในสภาพที่มีแสงไฟ
บริเวณโดยรอบรบกวน 

488 ชุดของโคมไฟที่ติดตั้งเรียงกันเป็นไฟแถบตามขวางตามข้อ 487 ต้องมี
ลักษณะเป็นเส้นตรงตามแนวนอนตั้งฉากกับแนวเส้นของไฟกึ่งกลาง โดย
แบ่งออกเป็นสองส่วนเท่า ๆ กัน  ทั้งนี้ สนามบินต้องเว้นระยะห่างระหว่าง
โคมไฟให้มีความสม่ าเสมอและสามารถมองเห็นเป็นเส้นตรงได้ เว้นแต่ว่า
สนามบินอาจเว้นช่องว่างบริเวณด้านข้างของแนวเส้นกึ่งกลางทั้งสองด้าน
ให้มากขึ้น โดยช่องว่างนี้ต้องมีระยะห่างไม่เกินหกเมตร 
    ระยะห่างระหว่างโคมไฟที่เป็นไฟแถบตามขวางตามวรรคหนึ่งโดยทั่วไป
จะเท่ากับหนึ่งเมตร และสี่เมตร โดยช่องว่างทั้งสองข้างของแนวเส้น
กึ่งกลางอาจเพ่ิมประสิทธิภาพในการบอกทิศทาง เมื่อมีการร่อนลงด้วยค่า
เบี่ยงเบนตามแนวขวาง และยังเป็นช่องทางที่สามารถให้รถดับเพลิงและ
กู้ภัยวิ่งผ่านได้ 
    ค าแนะน าเก่ียวกับค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ในการติดตั้งให้
เป็นไปตามภาคผนวกแนบท้าย 6 

461 ชุดของโคมไฟที่ติดตั้งเรียงกันเป็นไฟแถบตามขวางตามข้อ 460 ต้องมี
ลักษณะเป็นเส้นตรงตามแนวนอนตั้งฉากกับแนวเส้นของไฟกึ่งกลาง โดย
แบ่งออกเป็นสองส่วนเท่า ๆ กัน  ทั้งนี้ สนามบินต้องเว้นระยะห่างระหว่าง
โคมไฟให้มีความสม่ าเสมอและสามารถมองเห็นเป็นเส้นตรงได้ เว้นแต่ว่า
สนามบินอาจเว้นช่องว่างบริเวณด้านข้างของแนวเส้นกึ่งกลางทั้งสองด้าน
ให้มากขึ้น โดยช่องว่างนี้ต้องมีระยะห่างไม่เกินหกเมตร 
    ระยะห่างระหว่างโคมไฟที่เป็นไฟแถบตามขวางตามวรรคหนึ่งโดยทั่วไป
จะเท่ากับหนึ่งเมตร และสี่เมตร โดยช่องว่างทั้งสองข้างของแนวเส้น
กึ่งกลางอาจเพ่ิมประสิทธิภาพในการบอกทิศทาง เมื่อมีการร่อนลงด้วยค่า
เบี่ยงเบนตามแนวขวาง และยังเป็นช่องทางที่สามารถให้รถดับเพลิงอากาศ
ยานและรถกู้ภัยวิ่งผ่านได้ 
    ค าแนะน าเก่ียวกับค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ในการติดตั้งให้
เป็นไปตามภาคผนวกแนบท้าย 6 
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515 สนามบินต้องจัดให้มีระบบไฟน าร่อนลงด้วยสายตาเพื่อใช้ส าหรับรองรับ
การร่อนลงสู่ทางวิ่ง ไม่ว่าทางวิ่งจะมีการติดตั้งเครื่องช่วยในการน าร่อนลง
ด้วยทัศนวิสัยหรือแบบไม่ใช้ทัศนวิสัยอื่น ๆ หรือไม่ก็ตาม ในกรณีท่ีมี
เงื่อนไข ดังต่อไปนี้ ตั้งแต่หนึ่งเงื่อนไขข้ึนไป 
(1) ทางวิ่งที่ใช้ส าหรับรองรับอากาศยานไอพ่นหรืออากาศยานอื่น ๆ ที่มี
ความต้องการในการน าร่อนลงสู่สนามบินที่คล้ายคลึงกัน 
(2) นักบินที่อยู่บนอากาศยานใด ๆ ก็ตามอาจมีการตัดสินใจในการร่อนลง
ได้ยาก เนื่องจาก 
    (ก) ไม่มีการน าร่องด้วยสายตาที่เพียงพอ ซึ่งอาจพบได้ในระหว่างการ
ท าการร่อนลงเหนือพ้ืนน้ า หรือเหนือภูมิประเทศท่ีไร้จุดเด่นในเวลา
กลางวัน หรือไม่มีแสงไฟบริเวณโดยรอบพื้นที่การร่อนลงที่เพียงพอในเวลา
กลางคืน 
    (ข) การเข้าใจข้อมูลผิดพลาดซึ่งเกิดจากสภาพภูมิประเทศท่ีลวงตา หรือ
ความลาดชันของทางวิ่ง 
(3) มีวัตถุอยู่ในบริเวณพ้ืนที่การร่อนลง ซึ่งอาจก่อให้เกิดอันตรายรุนแรง 
หากการลดระดับลงของอากาศยานต่ ากว่าแนวการร่อนลง โดยเฉพาะใน
กรณีท่ีสนามบินไม่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภท
ไม่ใช้ทัศนวิสัย หรือเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภท
ทัศนวิสัยอ่ืน ๆ เพื่อเตือนว่ามีวัตถุดังกล่าวอยู่ 
(4) ลักษณะทางกายภาพที่ปลายทางวิ่งด้านใดด้านหนึ่งอาจก่อให้เกิด
อันตราย ในกรณีท่ีอากาศยานลงก่อนถึงทางวิ่งหรือวิ่งเลยออกนอกทางวิ่ง 
(5) สภาพภูมิประเทศหรือสภาพอากาศมีลักษณะที่ท าให้อากาศยานอาจ
ได้รับผลกระทบจากกระแสอากาศแปรปรวน (unusual turbulence) 
ในขณะท าการร่อนลง 

488 สนามบินต้องจัดให้มีระบบไฟน าร่อนลงด้วยสายตาเพื่อใช้ส าหรับรองรับ
การร่อนลงสู่ทางวิ่ง ไม่ว่าทางวิ่งจะมีการติดตั้งเครื่องช่วยในการน าร่อนลง
ด้วยทัศนวิสัยหรือแบบไม่ใช้ทัศนวิสัยอื่น ๆ หรือไม่ก็ตาม ในกรณีท่ีมี
เงื่อนไข ดังต่อไปนี้ ตั้งแต่หนึ่งเงื่อนไขข้ึนไป 
(1) ทางวิ่งที่ใช้ส าหรับรองรับอากาศยานเครื่องบินไอพ่นหรืออากาศยาน
เครื่องบินอ่ืน ๆ ที่มีความต้องการในการน าร่อนลงสู่สนามบินที่คล้ายคลึงกัน 
(2) นักบินที่อยู่บนอากาศยานเครื่องบินใด ๆ ก็ตามอาจมีการตัดสินใจใน
การร่อนลงได้ยาก เนื่องจาก 
    (ก) ไม่มีการน าร่องด้วยสายตาที่เพียงพอ ซึ่งอาจพบได้ในระหว่างการ
ท าการร่อนลงเหนือพ้ืนน้ า หรือเหนือภูมิประเทศท่ีไร้จุดเด่นในเวลา
กลางวัน หรือไม่มีแสงไฟบริเวณโดยรอบพื้นที่การร่อนลงที่เพียงพอในเวลา
กลางคืน 
    (ข) การเข้าใจข้อมูลผิดพลาดซึ่งเกิดจากสภาพภูมิประเทศท่ีลวงตา หรือ
ความลาดชันของทางวิ่ง 
(3) มีวัตถุอยู่ในบริเวณพ้ืนที่การร่อนลง ซึ่งอาจก่อให้เกิดอันตรายรุนแรง 
หากการลดระดับลงของอากาศยานเครื่องบินต่ ากว่าแนวการร่อนลง 
โดยเฉพาะในกรณีท่ีสนามบินไม่มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภทไม่ใช้ทัศนวิสัย หรือเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัยอ่ืน ๆ เพื่อเตือนว่ามีวัตถุดังกล่าวอยู่ 
(4) ลักษณะทางกายภาพที่ปลายทางวิ่งด้านใดด้านหนึ่งอาจก่อให้เกิด
อันตราย ในกรณีท่ีอากาศยานเครื่องบินลงก่อนถึงทางวิ่งหรือวิ่งเลยออก
นอกทางวิ่ง 
(5) สภาพภูมิประเทศหรือสภาพอากาศมีลักษณะที่ท าให้อากาศยาน
เครื่องบินอาจได้รับผลกระทบจากกระแสอากาศแปรปรวน (unusual 
turbulence) ในขณะท าการร่อนลง 
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523 โคมไฟแต่ละโคมต้องติดตั้งตามรูปแบบการจัดวางพ้ืนฐานที่แสดงในรูปที่ 
30 ภายใต้ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ในการติดตั้งที่ก าหนดไว้ในรูป
ดังกล่าว  ทั้งนี้ โคมไฟที่จัดเรียงกันเป็นแถบปีกนั้น ต้องอยู่ในต าแหน่งที่ท า
ให้นักบินซึ่งก าลังน าอากาศยานร่อนลงสามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจนใน
ลักษณะที่เป็นเส้นตรงตามแนวนอน โดยต้องติดตั้งโคมไฟให้ต่ าที่สุดเท่าที่
จะท าได้ และโคมดังกล่าวต้องสามารถแตกหักง่าย 

496 โคมไฟแต่ละโคมต้องติดตั้งตามรูปแบบการจัดวางพ้ืนฐานที่แสดงในรูปที่ 
30 ภายใต้ค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ในการติดตั้งที่ก าหนดไว้ในรูป
ดังกล่าว  ทั้งนี้ โคมไฟที่จัดเรียงกันเป็นแถบปีกนั้น ต้องอยู่ในต าแหน่งที่ท า
ให้นักบินซึ่งก าลังน าอากาศยานเครื่องบินร่อนลงสามารถมองเห็นได้อย่าง
ชัดเจนในลักษณะที่เป็นเส้นตรงตามแนวนอน โดยต้องติดตั้งโคมไฟให้ต่ า
ที่สุดเท่าที่จะท าได้ และโคมดังกล่าวต้องสามารถแตกหักง่าย 

527 การกระจายความเข้มแสงของโคมไฟต้องเป็นไปตามท่ีแสดงในภาคผนวก
แนบท้าย ๒ รูปที่ ๒-๒๓ 

500 การกระจายความเข้มแสงของโคมไฟต้องเป็นไปตามท่ีแสดงในภาคผนวก
แนบท้าย ๒ รูปที่ ๒-๒2 

531 แนวร่อนและการตั้งค่ามุมเงยของโคมไฟ 
แนวร่อนตามท่ีก าหนดไว้ในรูปที่ ๓1 ต้องเหมาะสมส าหรับการใช้งานของ
อากาศยานเพ่ือการร่อนลง 

504 แนวร่อนและการตั้งค่ามุมเงยของโคมไฟ 
แนวร่อนตามท่ีก าหนดไว้ในรูปที่ ๓1 ต้องเหมาะสมส าหรับการใช้งานของ
อากาศยานเครื่องบินเพ่ือการร่อนลง 

533 การตั้งค่ามุมเงยของโคมไฟ (angle of elevation setting) ซึ่งเป็นส่วน
หนึ่งของแถบปีกของระบบ PAPI ต้องมีลักษณะที่ท าให้ในระหว่างการร่อน
ลงนั้น เมื่อนักบินสังเกตเห็นสัญญาณไฟเป็นสีขาวจ านวนหนึ่งดวงและเป็น
สีแดงจ านวนสามดวง อากาศยานจะต้องมีระยะห่างที่ปลอดภัยจากวัตถุ
ทั้งหมดในพ้ืนที่การร่อนลง โดยระยะปลอดภัยให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ใน
ตารางที่ ๒0 

506 การตั้งค่ามุมเงยของโคมไฟ (angle of elevation setting) ซึ่งเป็นส่วน
หนึ่งของแถบปีกของระบบ PAPI ต้องมีลักษณะที่ท าให้ในระหว่างการร่อน
ลงนั้น เมื่อนักบินสังเกตเห็นสัญญาณไฟเป็นสีขาวจ านวนหนึ่งดวงและเป็น
สีแดงจ านวนสามดวง อากาศยานเครื่องบินจะต้องมีระยะห่างที่ปลอด ภัย
จากวัตถุทั้งหมดในพ้ืนที่การร่อนลง โดยระยะปลอดภัยให้เป็นไปตามที่
ก าหนดไว้ในตารางที่ ๒0 

534 การตั้งค่ามุมเงยของโคมไฟซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของแถบปีกของระบบ APAPI 
ต้องมีลักษณะที่ท าให้ในระหว่างการร่อนลงนั้น เมื่อนักบินสังเกตเห็น
สัญญาณไฟเป็นสีขาวจ านวนหนึ่งดวงและเป็นสีแดงจ านวนหนึ่งดวง 
อากาศยานจะต้องมีระยะห่างที่ปลอดภัยจากวัตถุทั้งหมดในพ้ืนที่การร่อน
ลง โดยระยะปลอดภัยให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในตารางที่ ๒๐ 

507 การตั้งค่ามุมเงยของโคมไฟซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของแถบปีกของระบบ APAPI 
ต้องมีลักษณะที่ท าให้ในระหว่างการร่อนลงนั้น เมื่อนักบินสังเกตเห็น
สัญญาณไฟเป็นสีขาวจ านวนหนึ่งดวงและเป็นสีแดงจ านวนหนึ่งดวง 
อากาศยานเครื่องบินจะต้องมีระยะห่างที่ปลอดภัยจากวัตถุท้ังหมดใน
พ้ืนที่การร่อนลง โดยระยะปลอดภัยให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในตารางที่ ๒๐ 

ตาราง
ที่ 21 

ขนาดและความลาดชันของพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวาง 
 
(2)    80 ม 
(2)    7,500 ม 

ตาราง
ที่ 21 

ขนาดและความลาดชันของพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวาง 
 
(2)     80 มก 

(2)     7,500 มข 
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ความลาดเอียง 
 

ข. D1 คือระยะห่างของระบบไฟน าร่อนลงด้วยสายตาจากหัวทางวิ่งก่อนที่
จะมีการเลื่อนหัวทางวิ่ง เพ่ือชดเชยการยื่นล้ าเข้าไปในพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีด
ขวางของวัตถุ (ดูรูปที่ 30) จุดเริ่มต้นของพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางจะถูก
ก าหนดให้อยู่ในต าแหน่งเดียวกันกับระบบไฟน าร่อนลงด้วยสายตา ดังนั้น 
เมื่อมีการเลื่อนต าแหน่ง PAPI จะส่งผลให้เลื่อนต าแหน่งจุดเริ่มต้นของ
พ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางด้วย ดูข้อ 541 (5) 

 

ความลาดชันเอียง 
 

ข. D11 คือระยะห่างของระบบไฟน าร่อนลงด้วย สายตาจากหัวทางวิ่งก่อนที่
จะมีการเลื่อนหัวทางว่ิง ระบบไฟน าร่อนลงด้วยสายตาเพ่ือชดเชยการยื่น
ล้ าเข้าไปในพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางของวัตถุ (ดูรูปที่ 30) จุดเริ่มต้นของ
พ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางจะถูกก าหนดให้อยู่ในต าแหน่งเดียวกันกับระบบ
ไฟน าร่อนลงด้วยสายตา D1+30 เมตร หรือ D1+60 เมตร ขึ้นอยู่กับ
ประเภทของทางว่ิงและรหัสตัวเลขของทางว่ิง ดังนั้น เมื่อมีการเลื่อน
ต าแหน่ง PAPI ระบบไฟน าร่อนลงด้วยสายตา จะส่งผลให้เลื่อนต าแหน่ง
จุดเริ่มต้นของพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางด้วย ดูข้อ 514 (5) 

รูปที่ 
32 

พ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางส าหรับระบบไฟน าร่อน รูปที่ 
32 

พ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางส าหรับระบบไฟน าร่อนลงด้วยสายตา 

541 เมื่อการศึกษาทางด้านการบินตามข้อ 540 แสดงให้เห็นว่า วัตถุเดิมซึ่งยื่น
เข้าไปเหนือพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางอาจมีผลกระทบร้ายแรงต่อการ
ปฏิบัติการของอากาศยาน สนามบินต้องด าเนินการตามมาตรการอย่างใด
อย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 
(1) เคลื่อนย้ายวัตถุดังกล่าวออกไป 
(2) เพ่ิมมุมร่อนของระบบให้เหมาะสมกับสิ่งกีดขวางนั้น 
(3) ลดการกระจายแสงตามมุมแอซิมัทของระบบลง เพื่อให้วัตถุนั้นอยู่นอก
เขตการกระจายล าแสง 
(4) เลื่อนแกนกลางของระบบและพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางที่เก่ียวข้อง แต่
ต้องไม่เกินห้าองศา และ 
(5) เลื่อนระบบไปในทิศทางสวนลมจากหัวทางวิ่ง เพื่อท าให้วัตถุดังกล่าว
ไม่มีส่วนใดสูงเกินพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวาง 

514 เมื่อการศึกษาทางด้านการบินตามข้อ 513 แสดงให้เห็นว่า วัตถุเดิมซึ่งยื่น
เข้าไปเหนือพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางอาจมีผลกระทบร้ายแรงต่อการ
ปฏิบัติการของอากาศยานเครื่องบิน สนามบินต้องด าเนินการตาม
มาตรการอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 
(1) เคลื่อนย้ายวัตถุดังกล่าวออกไป 
(2) เพ่ิมมุมร่อนของระบบให้เหมาะสมกับสิ่งกีดขวางนั้น 
(3) ลดการกระจายแสงตามมุมแอซิมัทของระบบลง เพื่อให้วัตถุนั้นอยู่นอก
เขตการกระจายล าแสง 
(4) เลื่อนแกนกลางของระบบและพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวางที่เก่ียวข้อง แต่
ต้องไม่เกินห้าองศา และ 
(5) เลื่อนระบบไปในทิศทางสวนลมจากหัวทางวิ่ง เพื่อท าให้วัตถุดังกล่าว
ไม่มีส่วนใดสูงเกินพ้ืนผิวป้องกันสิ่งกีดขวาง 



74 
 

ข้อ 
(เดิม) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 14  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน 

ข้อ 
(ใหม่) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

543 สนามบินต้องจัดให้มีต าแหน่งและจ านวนของไฟน าร่องการบินวนเข้าสู่
สนามบินเพียงพอที่จะท าให้นักบินสามารถ 
(1) เชื่อมเข้าสู่แนวการบินที่ขนานกับทางวิ่งที่ใช้ (downwind leg) หรือ
ท าการจัดแนวและปรับแต่งเส้นทางของอากาศยาน เพื่อเข้าหาทางวิ่งที่
ระยะห่างตามท่ีต้องการ และเพ่ือให้สามารถแยกแยะหัวทางวิ่งได้อย่าง
รวดเร็ว และ 
(2) ท าให้มองเห็นหัวทางวิ่งหรือสิ่งอ่ืน ๆ ซึ่งจะท าให้นักบินสามารถ
ตัดสินใจเลี้ยวเข้าสู่ต าแหน่งที่ตั้งฉากกับทางวิ่งที่จะใช้ร่อนลง (base leg) 
และระยะสุดท้ายก่อนท าการร่อนลง (final approach) ได้ โดยจะต้อง
ค านึงถึงการน าร่องของเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ 
ประเภททัศนวิสัยอ่ืน ๆ ด้วย 

516 สนามบินต้องจัดให้มีต าแหน่งและจ านวนของไฟน าร่องการบินวนเข้าสู่
สนามบินเพียงพอที่จะท าให้นักบินสามารถ 
(1) เชื่อมเข้าสู่แนวการบินที่ขนานกับทางวิ่งที่ใช้ (downwind leg) หรือ
ท าการจัดแนวและปรับแต่งเส้นทางของอากาศยาน เพื่อเข้าหาทางวิ่งที่
ระยะห่างตามท่ีต้องการ และเพ่ือให้สามารถแยกแยะหัวทางวิ่งได้อย่าง
รวดเร็ว และ 
(2) ท าให้มองเห็นหัวทางวิ่งหรือสิ่งอ่ืน ๆ ซึ่งจะท าให้นักบินสามารถ
ตัดสินใจเลี้ยวเข้าสู่ต าแหน่งที่ตั้งฉากกับทางวิ่งที่จะใช้ร่อนในการบินลง 
(base leg) และระยะสุดท้ายก่อนท าการร่อนบินลง (final approach) ได้ 
โดยจะต้องค านึงถึงการน าร่องของเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัยอ่ืน ๆ ด้วย 

546 ไฟต้องออกแบบและติดตั้งในลักษณะที่ไม่ท าให้นักบินเกิดอาการตาพร่ามัว 
หรือเกิดความสับสนในขณะที่ท าการร่อนลง บินขึ้น หรือขับเคลื่อนบน
ภาคพ้ืน 

519 ไฟต้องออกแบบและติดตั้งในลักษณะที่ไม่ท าให้นักบินเกิดอาการตาพร่ามัว 
หรือเกิดความสับสนในขณะที่ท าการร่อนบินลง บินว่ิงขึ้น หรือขับเคลื่อน
บนภาคพ้ืน 

556 ไฟตามข้อ 555 ต้องสามารถมองเห็นได้เฉพาะในทิศทางที่อากาศยานร่อน
ลงสู่ทางวิ่งเท่านั้น 

529 ไฟตามข้อ 528 ต้องสามารถมองเห็นได้เฉพาะในทิศทางการบินเข้าสู่ที่
อากาศยานร่อนลงสู่ทางวิ่งเท่านั้น 

558 สนามบินต้องจัดให้มีไฟขอบทางวิ่งบนทางวิ่งที่ใช้ส าหรับการบินขึ้น 
ในขณะที่มีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าแปดร้อยเมตรในเวลา
กลางวัน 

531 สนามบินต้องจัดให้มีไฟขอบทางวิ่งบนทางวิ่งที่ใช้ส าหรับการบินว่ิงขึ้น 
ในขณะที่มีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าแปดร้อยเมตรในเวลา
กลางวัน 
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563 ไฟขอบทางวิ่งต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ท่ีเป็นสีขาวซึ่งสามารถปรับเปลี่ยน
โทนสีได้ (variable white) ยกเว้น 
(1) ในกรณีที่มีการเลื่อนหัวทางวิ่ง ไฟขอบทางวิ่งระหว่างจุดเริ่มต้นทางวิ่ง
และหัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไปต้องเป็นไฟสีแดงส่องไปยังทิศทางที่อากาศยาน
บินเข้าสู่สนามบิน 
(๒) ส่วนของไฟขอบทางวิ่งในระยะหกร้อยเมตร หรือหนึ่งในสามของความ
ยาวทางวิ่ง แล้วแต่ว่าค่าใดน้อยกว่า ที่บริเวณจุดปลายสุดของทางวิ่งอีก
ด้านหนึ่งซึ่งอยู่ตรงกันข้ามกับปลายสุดของทางวิ่งที่อากาศยานใช้เป็น
จุดเริ่มต้นในการวิ่งเพ่ือบินขึ้น ไฟบริเวณดังกล่าวอาจเป็นไฟสีเหลืองได้ 

536 ไฟขอบทางวิ่งต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ท่ีเป็นสีขาวซึ่งสามารถปรับเปลี่ยน
โทนสีได้ (variable white) ยกเว้น 
(1) ในกรณีที่มีการเลื่อนหัวทางวิ่ง ไฟขอบทางวิ่งระหว่างจุดเริ่มต้นทางวิ่ง
และหัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไปต้องเป็นไฟสีแดงส่องไปยังทิศทางที่อากาศยาน
บินเข้าสู่สนามบิน 
(๒) ส่วนของไฟขอบทางวิ่งในระยะหกร้อยเมตร หรือหนึ่งในสามของความ
ยาวทางวิ่ง แล้วแต่ว่าค่าใดน้อยกว่า ที่บริเวณจุดปลายสุดของทางวิ่งอีก
ด้านหนึ่งซึ่งอยู่ตรงกันข้ามกับปลายสุดของทางวิ่งที่อากาศยานใช้เป็น
จุดเริ่มต้นในการวิ่งเพ่ือบินว่ิงขึ้น ไฟบริเวณดังกล่าวอาจเป็นไฟสีเหลืองได้ 

564 ไฟขอบทางวิ่งต้องส่องสว่างไปยังทิศทางต่าง ๆ ของมุมแอซิมัทที่มีความ
จ าเป็นส าหรับการน าทางให้แก่นักบินที่ก าลังท าการบินลงหรือท าการบิน
ขึ้นจากแต่ละทิศทาง ในกรณีที่ไฟขอบทางวิ่งมีไว้เพ่ือน าร่องการบินวนเข้าสู่
สนามบิน ไฟดังกล่าวต้องส่องสว่างไปยังทุก ๆ ทิศทางของมุมแอซิมัท ทั้งนี้ 
ให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในข้อ 542 

537 ไฟขอบทางวิ่งต้องส่องสว่างไปยังทิศทางต่าง ๆ ของมุมแอซิมัทที่มีความ
จ าเป็นส าหรับการน าทางให้แก่นักบินที่ก าลังท าการบินลงหรือท าการบิน
ว่ิงขึ้นจากแต่ละทิศทาง ในกรณีท่ีไฟขอบทางวิ่งมีไว้เพ่ือน าร่องการบินวน
เข้าสู่สนามบิน ไฟดังกล่าวต้องส่องสว่างไปยังทุก ๆ ทิศทางของมุมแอซิมัท 
ทั้งนี้ ให้เป็นไปตามท่ีก าหนดไว้ในข้อ 515 

565 ไฟขอบทางวิ่งต้องส่องสว่างท ามุมเงยสิบห้าองศาเหนือแนวระดับ ใน
ทิศทางต่าง ๆ ของมุมแอซิมัทตามท่ีก าหนดในข้อ 564 โดยต้องมีความ
เข้มแสงเพียงพอส าหรับการใช้งานเพ่ือบินขึ้นหรือบินลงในสภาพทัศนวิสัย
ต่าง ๆ และในสภาพที่มีแสงไฟบริเวณโดยรอบรบกวน ไม่ว่าในกรณีใด ๆ ก็
ตาม ไฟขอบทางวิ่งต้องมีความเข้มแสงอย่างน้อยห้าสิบแคนเดลา เว้นแต่ใน
กรณีท่ีสนามบินมีแสงไฟบริเวณโดยรอบรบกวนน้อย ความเข้มของแสง
อาจลดลงได้ แต่ต้องไม่ต่ ากว่ายี่สิบห้าแคนเดลา เพ่ือหลีกเลี่ยงการท าให้
นักบินเกิดอาการตาพร่ามัว 

538 ไฟขอบทางวิ่งต้องส่องสว่างท ามุมเงยสิบห้าองศาเหนือแนวระดับ ใน
ทิศทางต่าง ๆ ของมุมแอซิมัทตามท่ีก าหนดในข้อ 537 โดยต้องมีความ
เข้มแสงเพียงพอส าหรับการใช้งานเพ่ือบินว่ิงขึ้นหรือบินลงในสภาพทัศน
วิสัยต่าง ๆ และในสภาพที่มีแสงไฟบริเวณโดยรอบรบกวน ไม่ว่าในกรณีใด 
ๆ ก็ตาม ไฟขอบทางวิ่งต้องมีความเข้มแสงอย่างน้อยห้าสิบแคนเดลา เว้น
แต่ในกรณีที่สนามบินมีแสงไฟบริเวณโดยรอบรบกวนน้อย ความเข้มของ
แสงอาจลดลงได้ แต่ต้องไม่ต่ ากว่ายี่สิบห้าแคนเดลา เพ่ือหลีกเลี่ยงการท า
ให้นักบินเกิดอาการตาพร่ามัว 
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575 ไฟหัวทางวิ่งและไฟแถบปีกต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทางเดียว โดย
เป็นไฟสีเขียวส่องไปยังทิศทางของการร่อนลงสู่ทางวิ่ง ความเข้มแสงและ
การกระจายล าแสงของโคมไฟต้องเพียงพอส าหรับการใช้งานทางวิ่งใน
สภาพทัศนวิสัยต่าง ๆ และในสภาพที่มีแสงไฟบริเวณโดยรอบรบกวน 

548 ไฟหัวทางวิ่งและไฟแถบปีกต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทางเดียว โดย
เป็นไฟสีเขียวส่องไปยังทิศทางของการร่อนลงสู่การบินเข้าสู่ทางวิ่ง ความ
เข้มแสงและการกระจายล าแสงของโคมไฟต้องเพียงพอส าหรับการใช้งาน
ทางวิ่งในสภาพทัศนวิสัยต่าง ๆ และในสภาพที่มีแสงไฟบริเวณโดยรอบ
รบกวน 

584 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางวิ่ง ส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภท
ที่สอง หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม 
    นอกจากทางวิ่งตามวรรคหนึ่งแล้ว สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทาง
วิ่งส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่หนึ่ง เมื่อทางวิ่งใช้รองรับอากาศ
ยานที่มีค่าความเร็วอากาศที่วัดจากเครื่องวัดความเร็วของอากาศยาน ณ 
ต าแหน่งหัวทางวิ่ง (indicated airspeed at threshold (Vat)) หนึ่งร้อย
หกสิบหกน็อตหรือมากกว่า (category E) หรือหากความกว้างระหว่างไฟ
ขอบทางวิ่งมีค่ามากกว่าห้าสิบเมตร 

557 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางวิ่ง ส าหรับทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภท
ที่สอง หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม 
    กรณีที่ทางวิ่งใช้รองรับเครื่องบินที่ใช้ความเร็วสูงในการบินลงบนทาง
ว่ิง หรือหากความกว้างระหว่างไฟขอบทางว่ิงมีค่ามากกว่าห้าสิบเมตร 
สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางว่ิงส าหรับทางว่ิงแบบพรีซิช่ัน 
ประเภทท่ีหนึ่ง 

585 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางวิ่งส าหรับทางวิ่งที่มีการใช้งานเพ่ือท า
การบินขึ้น ในสภาพซึ่งมีค่าระยะท่ีนักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าสี่ร้อยเมตร 

558 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางวิ่งส าหรับทางวิ่งที่มีการใช้งานเพ่ือท า
การบินว่ิงขึ้น ในสภาพซึ่งมีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าสี่ร้อย
เมตร 
    กรณีที่ทางวิ่งใช้รองรับเครื่องบินที่ใช้ความเร็วสูงมากในการว่ิงข้ึนบน
ทางว่ิง หรือหากความกว้างระหว่างไฟขอบทางว่ิงมีค่ามากกว่าห้าสิบ
เมตร สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางว่ิงส าหรับทางว่ิงท่ีมีการใช้
งานเพื่อท าการวิ่งขึ้นในสภาพซึ่งมีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางว่ิง
เท่ากับสี่ร้อยเมตรหรือมากกว่า 
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587 สนามบินต้องท าเส้นกึ่งกลางส าหรับน าทางอากาศยานเพ่ือท าการบินขึ้น
จากจุดเริ่มต้นของทางวิ่งถึงหัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไป โดยการจัดให้มี 
(1) ระบบไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบิน หากลักษณะและค่าความเข้ม
แสงของระบบไฟดังกล่าว สามารถน าทางอากาศยานได้อย่างเพียงพอใน
ระหว่างการบินขึ้นของอากาศยานและไม่ท าให้นักบินเกิดอาการตาพร่ามัว 
หรือ 
(2) ไฟกึ่งกลางทางวิ่ง หรือ 
(3) ไฟแถบที่มคีวามยาวอย่างน้อยสามเมตร และต้องมีการเว้นระยะห่าง
ระหว่างโคมไฟ ที่เท่ากันสามสิบเมตร โดยออกแบบมาเพ่ือให้ลักษณะโฟโต
เมตริกและค่าความเข้มแสงของไฟแถบสามารถน าทางอากาศยานได้อย่าง
เพียงพอในระหว่างการบินขึ้นของอากาศยานโดยไม่ท าให้นักบินเกิดอาการ
ตาพร่ามัว ตามรูปที่ ๓4 

560 สนามบินต้องท าเส้นกึ่งกลางส าหรับน าทางอากาศยานเพ่ือท าการบินว่ิงขึ้น
จากจุดเริ่มต้นของทางวิ่งถึงหัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไป โดยการจัดให้มี 
(1) ระบบไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบิน หากลักษณะและค่าความเข้ม
แสงของระบบไฟดังกล่าว สามารถน าทางอากาศยานได้อย่างเพียงพอใน
ระหว่างการบินว่ิงขึ้นของอากาศยานและไม่ท าให้นักบินเกิดอาการตาพร่า
มัว หรือ 
(2) ไฟกึ่งกลางทางวิ่ง หรือ 
(3) ไฟแถบที่มีความยาวอย่างน้อยสามเมตร และต้องมีการเว้นระยะห่าง
ระหว่างโคมไฟ ที่เท่ากันสามสิบเมตร โดยออกแบบมาเพ่ือให้ลักษณะโฟโต
เมตริกและค่าความเข้มแสงของไฟแถบสามารถน าทางอากาศยานได้อย่าง
เพียงพอในระหว่างการบินว่ิงขึ้นของอากาศยานโดยไม่ท าให้นักบินเกิด
อาการตาพร่ามัว ตามรูปที่ ๓4 

598 เพ่ือวัตถุประสงค์ในการเน้นย้ าให้นักบินตระหนักรู้สถานการณ์ในทุกสภาพ
อากาศและทัศนวิสัย และช่วยในการตัดสินใจที่จะเริ่มการยกเลิกการบินลง 
หากอากาศยานไม่สามารถลงยังจุดที่เหมาะสมบนทางวิ่งได้ สนามบินต้อง
จัดให้มีไฟแสดงเขตจุดแตะพ้ืนแบบพื้นฐาน ยกเว้นในกรณีที่มีการติดตั้งไฟ
แสดงเขตจุดแตะพ้ืนตามข้อ 592 เมื่อมุมร่อนมีค่ามากกว่าสามจุดห้าองศา 
หรือความยาวแอลดา รวมถึงตัวแปรอื่น ๆ ท าให้ความเสี่ยงของการวิ่งเลย
ออกนอกทางวิ่งเพ่ิมมากขึ้น 

571 เพ่ือวัตถุประสงค์ในการเน้นย้ าให้นักบินตระหนักรู้สถานการณ์ในทุกสภาพ
อากาศและทัศนวิสัย และช่วยในการตัดสินใจที่จะเริ่มการยกเลิกการบินลง 
หากอากาศยานเครื่องบินไม่สามารถลงยังจุดที่เหมาะสมบนทางวิ่งได้ 
สนามบินต้องจัดให้มีไฟแสดงเขตจุดแตะพ้ืนแบบพื้นฐาน ยกเว้นในกรณีท่ีมี
การติดตั้งไฟแสดงเขตจุดแตะพื้นตามข้อ 565 เมื่อมุมร่อนมีค่ามากกว่า
สามจุดห้าองศา หรือระยะทางท่ีเครื่องบินสามารถใช้ในการบินลง (ความ
ยาวแอลดา) รวมถึงตัวแปรอ่ืน ๆ ท าให้ความเสี่ยงของการวิ่งเลยออกนอก
ทางวิ่งเพ่ิมมากขึ้น 

601 ไฟแสดงเขตจุดแตะพ้ืนแบบพ้ืนฐานต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทาง
เดียว โดยเป็นไฟสีขาวซึ่งสามารถปรับเปลี่ยนโทนสีได้ โดยจัดวางใน
ลักษณะที่ท าให้นักบินที่ก าลังท าการบินลงสามารถมองเห็นไฟดังกล่าวได้ใน
ทิศทางของการร่อนลงสู่ทางวิ่ง 

574 ไฟแสดงเขตจุดแตะพ้ืนแบบพ้ืนฐานต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทาง
เดียว โดยเป็นไฟสีขาวซึ่งสามารถปรับเปลี่ยนโทนสีได้ โดยจัดวางใน
ลักษณะที่ท าให้นักบินที่ก าลังท าการบินลงสามารถมองเห็นไฟดังกล่าวได้ใน
ทิศทางของการร่อนลงสู่การบินเข้าสู่ทางวิ่ง 
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611 ไฟแสดงทางขับออกด่วนต้องเป็นไฟสีเหลืองส่องสว่างคงที่ไปในทิศทาง
เดียว โดยจัดวางในลักษณะที่ท าให้นักบินที่ก าลังท าการบินลงสามารถ
มองเห็นไฟดังกล่าวได้ในทิศทางของการร่อนลงสู่ทางวิ่ง 

584 ไฟแสดงทางขับออกด่วนต้องเป็นไฟสีเหลืองส่องสว่างคงที่ไปในทิศทาง
เดียว โดยจัดวางในลักษณะที่ท าให้นักบินที่ก าลังท าการบินลงสามารถ
มองเห็นไฟดังกล่าวได้ในทิศทางของการร่อนลงสู่การบินเข้าสู่ทางวิ่ง 

 ณ. ไฟขอบทางหยุด (Stopway Lights)  ณ. ไฟขอบทางหยุด (Stopway Lights) 
614 สนามบินต้องจัดให้มีไฟขอบทางหยุดบนทางหยุดที่มีการใช้งานในเวลา

กลางคืน 
587 สนามบินต้องจัดให้มีไฟขอบทางหยุดบนทางหยุดที่มีการใช้งานในเวลา

กลางคืน 
615 ไฟขอบทางหยุดต้องติดตั้งตลอดความยาวของทางหยุด และมีลักษณะเป็น

ไฟสองแถวซึ่งขนานกัน โดยมีระยะห่างจากเส้นกึ่งกลางเท่ากันและอยู่ใน
แนวเดียวกันกับไฟขอบทางวิ่ง  
    นอกจากวรรคหนึ่งแล้ว ไฟขอบทางหยุดต้องติดตั้งที่บริเวณจุดสิ้นสุด
ของทางหยุดในลักษณะตัดขวางและตั้งฉากกับแกนของทางหยุด โดยต้อง
ติดตั้งใกล้กับจุดสิ้นสุดของทางหยุดมากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ และไม่ว่าใน
กรณีใด ๆ ก็ตาม ต้องไม่อยู่ห่างเกินสามเมตร จากปลายสุดของทางหยุด 

588 ไฟขอบทางหยุดต้องติดตั้งตลอดความยาวของทางหยุด และมีลักษณะเป็น
ไฟสองแถวซึ่งขนานกัน โดยมีระยะห่างจากเส้นกึ่งกลางเท่ากันและอยู่ใน
แนวเดียวกันกับไฟขอบทางวิ่ง  
    นอกจากวรรคหนึ่งแล้ว ไฟขอบทางหยุดต้องติดตั้งที่บริเวณจุดสิ้นสุด
ของทางหยุดในลักษณะตัดขวางและตั้งฉากกับแกนของทางหยุด โดยต้อง
ติดตั้งใกล้กับจุดสิ้นสุดของทางหยุดมากที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ และไม่ว่าใน
กรณีใด ๆ ก็ตาม ต้องไม่อยู่ห่างเกินสามเมตร จากปลายสุดของทางหยุด 

616 ไฟขอบทางหยุดต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทางเดียว โดยเป็นไฟสี
แดงส่องเข้าหาทางวิ่ง 

589 ไฟขอบทางหยุดต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทางเดียว โดยเป็นไฟสี
แดงส่องเข้าหาทางวิ่ง 

617 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางขับ บนทางขับออก ทางขับ และลาน
จอดอากาศยาน ที่มีการใช้งานในสภาพที่มีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่ง 
ต่ ากว่าสามร้อยห้าสิบเมตร เพื่อให้เกิดการน าทางที่ต่อเนื่องจากเส้น
กึ่งกลางทางวิ่งไปยังหลุมจอดอากาศยาน ยกเว้นในกรณีท่ีสนามบินมี
ปริมาณการจราจรที่เบาบาง และไฟขอบทางขับและเครื่องหมายเส้น
กึ่งกลางทางขับที่มีอยู่นั้นสามารถน าทางอากาศยานได้อย่างเพียงพอ 
สนามบินอาจไม่มีความจ าเป็นต้องจัดให้มีไฟดังกล่าวก็ได้ 

590 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางขับ บนทางขับที่ใช้เป็นทางออก ทาง
ขับ และลานจอดอากาศยาน ที่มีการใช้งานในสภาพที่มีค่าระยะที่นักบิน
มองเห็นทางวิ่ง ต่ ากว่าสามร้อยห้าสิบเมตร เพื่อให้เกิดการน าทางท่ีต่อเนื่อง
จากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งไปยังหลุมจอดอากาศยาน ยกเว้นในกรณีท่ี
สนามบินมีปริมาณการจราจรที่เบาบาง และไฟขอบทางขับและ
เครื่องหมายเส้นกึ่งกลางทางขับที่มีอยู่นั้นสามารถน าทางอากาศยานได้
อย่างเพียงพอ สนามบินอาจไม่มีความจ าเป็นต้องจัดให้มีไฟดังกล่าวก็ได้ 
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620 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับออก ทางขับ และลาน
จอดอากาศยาน เพื่อใช้งานในทุกสภาพทัศนวิสัย เมื่อไฟดังกล่าวก าหนดให้
เป็นส่วนหนึ่งของระบบน าทางและควบคุมการเคลื่อนที่ของอากาศยาน
และยานพาหนะบนภาคพ้ืนขั้นสูง เพื่อให้เกิดการน าทางที่ต่อเนื่องจากเส้น
กึ่งกลางทางวิ่งไปยังหลุมจอดอากาศยาน 

593 สนามบินต้องจัดให้มีไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับที่ใช้เป็นทางออก ทาง
ขับ และลานจอดอากาศยาน เพ่ือใช้งานในทุกสภาพทัศนวิสัย เมื่อไฟ
ดังกล่าวก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของระบบน าทางและควบคุมการเคลื่อนที่
ของอากาศยานและยานพาหนะบนภาคพื้นขั้นสูง เพื่อให้เกิดการน าทางที่
ต่อเนื่องจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งไปยังหลุมจอดอากาศยาน 

623 ไฟกึ่งกลางทางขับที่ติดตั้งอยู่บนทางขับซึ่งนอกเหนือไปจากทางขับออก
และทางวิ่งซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางมาตรฐานในการขับเคลื่อน ต้องเป็น
ไฟส่องสว่างคงที่สีเขียว และมีขนาดของล าแสงในลักษณะที่ท าให้แสงของ
ไฟนั้นสามารถมองเห็นได้เฉพาะจากอากาศยานที่อยู่บนหรือบริเวณ
ใกล้เคียงทางขับเท่านั้น ยกเว้นในกรณีจ าเป็นตามท่ีก าหนดไว้ในข้อ 625 

596 ไฟกึ่งกลางทางขับที่ติดตั้งอยู่บนทางขับซึ่งนอกเหนือไปจากทางขับออก
และทางวิ่งซึ่งเป็นส่วนหนึ่งของเส้นทางมาตรฐานในการขับเคลื่อน ต้องเป็น
ไฟส่องสว่างคงที่สีเขียว และมีขนาดของล าแสงในลักษณะที่ท าให้แสงของ
ไฟนั้นสามารถมองเห็นได้เฉพาะจากอากาศยานเครื่องบินที่อยู่บนหรือบริเวณ
ใกล้เคียงทางขับเท่านั้น ยกเว้นในกรณีจ าเป็นตามท่ีก าหนดไว้ในข้อ 598 

624 ไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับออกต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ โดยเป็นไฟสี
สลับกันระหว่างสีเขียวกับสีเหลืองจากจุดเริ่มต้นที่อยู่ใกล้กับเส้นกึ่งกลาง
ทางวิ่งไปจนถึงขอบของพ้ืนที่วิกฤตหรืออ่อนไหวของระบบการบินลงด้วย
เครื่องวัดประกอบการบิน หรือขอบล่างของพ้ืนผิวลาดเอียงชั้นใน แล้วแต่
ว่าอย่างใดอยู่ไกลจากทางวิ่งที่สุด และหลังจากนั้น โคมไฟทุกดวงต้องเป็น
ไฟสีเขียวตามรูปที่ ๓7 ทั้งนี้ โคมไฟดวงแรกของไฟก่ึงกลางทางขับบนทาง
ขับออกต้องเป็นสีเขียว และไฟที่อยู่ใกล้ที่สุดกับขอบของพ้ืนที่วิกฤตหรือ
อ่อนไหวของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ต้องเป็นสี
เหลืองเสมอ 
    สนามบินจ าเป็นต้องจ ากัดการกระจายแสงสีเขียวตามวรรคหนึ่งบนทาง
วิ่งหรือบริเวณใกล้กับทางวิ่ง เพ่ือหลีกเลี่ยงความสับสนที่อาจเกิดข้ึนได้ อัน
เนื่องมาจากการเข้าใจว่าเป็นไฟหัวทางวิ่งซึ่งมีสีเขียวเหมือนกัน 
    ขนาดของพ้ืนที่วิกฤตหรืออ่อนไหวของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบินตามวรรคหนึ่งให้ขึ้นอยู่กับลักษณะของระบบการบินลง
ด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน และปัจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 

597 ไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับที่ใช้เป็นทางออกต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ 
โดยเป็นไฟสีสลับกันระหว่างสีเขียวกับสีเหลืองจากจุดเริ่มต้นที่อยู่ใกล้กับ
เส้นกึ่งกลางทางวิ่งไปจนถึงขอบของพ้ืนที่วิกฤตหรืออ่อนไหวของระบบการ
บินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน หรือขอบล่างของพ้ืนผิวลาดเอียง
ชั้นใน แล้วแต่ว่าอย่างใดอยู่ไกลจากทางวิ่งที่สุด และหลังจากนั้น โคมไฟทุก
ดวงต้องเป็นไฟสีเขียวตามรูปที่ ๓7 ทั้งนี้ โคมไฟดวงแรกของไฟกึ่งกลาง
ทางขับบนทางขับออกต้องเป็นสีเขียว และไฟที่อยู่ใกล้ที่สุดกับขอบของ
พ้ืนที่วิกฤตหรืออ่อนไหวของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 
ต้องเป็นสีเหลืองเสมอ 
    สนามบินจ าเป็นต้องจ ากัดการกระจายแสงสีเขียวตามวรรคหนึ่งบนทาง
วิ่งหรือบริเวณใกล้กับทางวิ่ง เพ่ือหลีกเลี่ยงความสับสนที่อาจเกิดข้ึนได้ อัน
เนื่องมาจากการเข้าใจว่าเป็นไฟหัวทางวิ่งซึ่งมีสีเขียวเหมือนกัน 
    ขนาดของพ้ืนที่วิกฤตหรืออ่อนไหวของระบบการบินลงด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบินตามวรรคหนึ่งให้ขึ้นอยู่กับลักษณะของระบบการบินลง
ด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน และปัจจัยอื่น ๆ ที่เกี่ยวข้อง 
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    รายละเอียดเกี่ยวกับลักษณะของแผ่นกรองแสงสีเหลืองให้เป็นไปตามที่
ก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบท้าย 1 ข้อ 2.2 

    รายละเอียดเกี่ยวกับลักษณะของแผ่นกรองแสงสีเหลืองให้เป็นไปตามที่
ก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบท้าย 1 ข้อ 2.2 

633 ไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับออกด่วน 
ไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับออกด่วนต้องเริ่มต้นที่ระยะอย่างน้อยหกสิบ
เมตรก่อนจุดเริ่มต้นส่วนโค้งของเส้นกึ่งกลางทางขับ และต่อเนื่องเลย
จุดสิ้นสุดส่วนโค้งไปจนถึงจุดบนเส้นกึ่งกลางทางขับซึ่งคาดว่าอากาศยาน
จะมีความเร็วปกติในการขับเคลื่อน ทั้งนี้ โคมไฟของไฟกึ่งกลางทางขับส่วน
ที่ขนานกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่งต้องมีระยะห่างอย่างน้อยหกสิบเซนติเมตร
จากแถวของไฟกึ่งกลางทางวิ่ง ตามรูปที่ ๓8 

606 ไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับออกด่วน 
ไฟกึ่งกลางทางขับบนทางขับออกด่วนต้องเริ่มต้นที่ระยะอย่างน้อยหกสิบ
เมตรก่อนจุดเริ่มต้นส่วนโค้งของเส้นกึ่งกลางทางขับ และต่อเนื่องเลย
จุดสิ้นสุดส่วนโค้งไปจนถึงจุดบนเส้นกึ่งกลางทางขับซึ่งคาดว่าอากาศยาน
เครื่องบินจะมีความเร็วปกติในการขับเคลื่อน ทั้งนี้ โคมไฟของไฟกึ่งกลาง
ทางขับส่วนที่ขนานกับเส้นกึ่งกลางทางวิ่งต้องมีระยะห่างอย่างน้อยหกสิบ
เซนติเมตรจากแถวของไฟกึ่งกลางทางวิ่ง ตามรูปที่ ๓8 

645 สนามบินต้องจัดให้มีไฟลานกลับล าเพื่อเป็นการน าทางอากาศยานอย่าง
ต่อเนื่องบนลานกลับล าซึ่งมีการใช้งานในขณะที่มีค่าระยะที่นักบินมองเห็น
ทางวิ่ง ต่ ากว่าสามร้อยห้าสิบเมตร เพ่ือให้อากาศยานสามารถกลับล าบน
ทางวิ่งได้หนึ่งร้อยแปดสิบองศาและตั้งล าบนเส้นกึ่งกลางทางวิ่งได้ 

618 สนามบินต้องจัดให้มีไฟลานกลับล าเพื่อเป็นการน าทางอากาศยาน
เครื่องบินอย่างต่อเนื่องบนลานกลับล าซึ่งมีการใช้งานในขณะที่มีค่าระยะที่
นักบินมองเห็นทางวิ่ง ต่ ากว่าสามร้อยห้าสิบเมตร เพ่ือให้อากาศยาน
เครื่องบินสามารถกลับล าบนทางวิ่งได้หนึ่งร้อยแปดสิบองศาและตั้งล าบน
เส้นกึ่งกลางทางวิ่งได้ 

650 ไฟลานกลับล าต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทางเดียว โดยเป็นไฟสี
เขียว ซึ่งมีขนาดของล าแสงเป็นไปในลักษณะที่ท าให้สามารถมองเห็นแสง
ดังกล่าวได้เฉพาะจากอากาศยานที่อยู่บนลานกลับล า หรืออากาศยานที่
ก าลังเข้าสู่ลานกลับล า 

623 ไฟลานกลับล าต้องเป็นไฟส่องสว่างคงที่ไปในทิศทางเดียว โดยเป็นไฟสี
เขียว ซึ่งมีขนาดของล าแสงเป็นไปในลักษณะที่ท าให้สามารถมองเห็นแสง
ดังกล่าวได้เฉพาะจากอากาศยานเครื่องบินที่อยู่บนลานกลับล า หรือ
อากาศยานเครื่องบินที่ก าลังเข้าสู่ลานกลับล า 
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652 สนามบินต้องจัดให้มีแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่บริเวณต าแหน่งหยุดคอย
เข้าทางวิ่งทุกต าแหน่ง เมื่อทางวิ่งมีการใช้งานในสภาพที่มีค่าระยะที่นักบิน
มองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าสามร้อยห้าสิบเมตร ยกเว้นในกรณี ดังต่อไปนี้  
(1) มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศและกระบวนการที่
เหมาะสม เพ่ือช่วยป้องกันการรุกล้ าเข้าไปในทางวิ่งโดยไม่ตั้งใจ หรือ 
(2) ค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร แต่สนามบิน
มีกระบวนการในการจ ากัดจ านวนของ 
    (ก) อากาศยานบนพ้ืนที่ขับเคลื่อน ครั้งละหนึ่งล า และ 
    (ข) ยานพาหนะบนพื้นที่ขับเคลื่อนให้มีน้อยที่สุดเท่าท่ีจ าเป็น 

625 สนามบินต้องจัดให้มีแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่บริเวณต าแหน่งหยุดคอย
เข้าทางวิ่งทุกต าแหน่ง เมื่อทางวิ่งมีการใช้งานในสภาพที่มีค่าระยะที่นักบิน
มองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าสามห้าร้อยห้าสิบเมตร ยกเว้นในกรณี ดังต่อไปนี้  
(1) มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศและกระบวนการที่
เหมาะสม เพ่ือช่วยป้องกันการรุกล้ าเข้าไปในทางวิ่งโดยไม่ตั้งใจ หรือ 
(2) ค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร แต่สนามบิน
มีกระบวนการในการจ ากัดจ านวนของ 
    (ก) อากาศยานบนพ้ืนที่ขับเคลื่อน ครั้งละหนึ่งล า และ 
    (ข) ยานพาหนะบนพื้นที่ขับเคลื่อนให้มีน้อยที่สุดเท่าท่ีจ าเป็น 

653 สนามบินต้องจัดให้มีแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่บริเวณต าแหน่งหยุดคอย
เข้าทางวิ่งทุกต าแหน่ง เมื่อทางวิ่งมีการใช้งานในสภาพที่มีค่าระยะที่นักบิน
มองเห็นทางวิ่งอยู่ระหว่างสามร้อยห้าสิบเมตร และห้าร้อยห้าสิบเมตร 
ยกเว้นในกรณี ดังต่อไปนี้ 
(1) มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศและกระบวนการที่
เหมาะสม เพ่ือช่วยป้องกันการรุกล้ าเข้าไปในทางวิ่งโดยไม่ตั้งใจ หรือ 
(2) ค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร แต่สนามบิน
มีกระบวนการในการจ ากัดจ านวนของ 
   (ก) อากาศยานบนพ้ืนที่ขับเคลื่อน ครั้งละหนึ่งล า และ 
   (ข) ยานพาหนะบนพื้นที่ขับเคลื่อนให้มีน้อยที่สุดเท่าท่ีจ าเป็น 

 สนามบินต้องจัดให้มีแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่บริเวณต าแหน่งหยุดคอย
เข้าทางวิ่งทุกต าแหน่ง เมื่อทางวิ่งมีการใช้งานในสภาพที่มีค่าระยะที่นักบิน
มองเห็นทางวิ่งอยู่ระหว่างสามร้อยห้าสิบเมตร และห้าร้อยห้าสิบเมตร 
ยกเว้นในกรณี ดังต่อไปนี้ 
(1) มีเครื่องอ านวยความสะดวกในการเดินอากาศและกระบวนการที่
เหมาะสม เพ่ือช่วยป้องกันการรุกล้ าเข้าไปในทางวิ่งโดยไม่ตั้งใจ หรือ 
(2) ค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร แต่สนามบิน
มีกระบวนการในการจ ากัดจ านวนของ 
   (ก) อากาศยานบนพ้ืนที่ขับเคลื่อน ครั้งละหนึ่งล า และ 
   (ข) ยานพาหนะบนพื้นที่ขับเคลื่อนให้มีน้อยที่สุดเท่าท่ีจ าเป็น 

659 แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่ติดตั้ง ณ ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง ต้อง
เป็นไฟส่องสว่างไปในทิศทางเดียว โดยเป็นไฟสีแดงและส่องไปในทิศทาง
ของการเคลื่อนที่เข้าสู่ทางวิ่ง 

631 แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่ติดตั้ง ณ ต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง ต้อง
เป็นไฟส่องสว่างไปในทิศทางเดียว โดยเป็นไฟสีแดงและส่องไปในทิศทาง
ของการเคลื่อนที่เข้าสู่ทางวิ่ง 
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664 สนามบินต้องออกแบบวงจรไฟเพ่ือให้ 
(1) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่ตัดข้ามทางขับที่เข้าสู่ทางวิ่ง ต้องสามารถ
เลือกเปิด-ปิดได้ 
(2) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่ตัดข้ามทางขับซึ่งใช้เป็นทางออกจากทาง
วิ่งเพียงอย่างเดียวต้องสามารถเลือกเปิด-ปิด หรือจัดเป็นกลุ่มได้ 
(3) เมื่อแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งสว่างข้ึน ไฟกึ่งกลางทางขับที่อยู่
หลังจากแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งดังกล่าว ต้องดับเป็นระยะทางอย่าง
น้อยเก้าสิบเมตร และ 
(4) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งต้องมีการเชื่อมต่อแบบไม่ให้มีการเปิดใช้
งานพร้อมกัน (interlock) กับไฟกึ่งกลางทางขับ เมื่อไฟกึ่งกลางทางขับที่
อยู่เลยจากแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งติดสว่างแล้ว แถบไฟหยุดคอยเข้า
ทางวิ่งต้องดับ และในทางกลับกัน หากแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งติดสว่าง 
ไฟกึ่งกลางทางขับต้องดับ 
(๕) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งต้องออกแบบให้มีลักษณะที่สามารถควบคุม
ด้วยมือ หรือควบคุมโดยอัตโนมัติจากหน่วยงานให้บริการจราจรทาง
อากาศ 
    สนามบินต้องให้ความส าคัญในการออกแบบระบบไฟฟ้าตามวรรคหนึ่ง
เพ่ือให้แน่ใจว่าดวงไฟทั้งหมดของแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งจะไม่เสียหาย
ในเวลาเดียวกัน 

636 สนามบินต้องออกแบบวงจรไฟเพ่ือให้ 
(1) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่ตัดข้ามทางขับที่เข้าสู่ทางวิ่ง ต้องสามารถ
เลือกเปิด-ปิดได้ 
(2) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งที่ตัดข้ามทางขับซึ่งใช้เป็นทางออกจากทาง
วิ่งเพียงอย่างเดียวต้องสามารถเลือกเปิด-ปิด หรือจัดเป็นกลุ่มได้ 
(3) เมื่อแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งสว่างข้ึน ไฟกึ่งกลางทางขับที่อยู่
หลังจากแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งดังกล่าว ต้องดับเป็นระยะทางอย่าง
น้อยเก้าสิบเมตร และ 
(4) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งต้องมีการเชื่อมต่อแบบไม่ให้มีการเปิดใช้
งานพร้อมกัน (interlock) กับไฟกึ่งกลางทางขับ เมื่อไฟกึ่งกลางทางขับที่
อยู่เลยจากแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งติดสว่างแล้ว แถบไฟหยุดคอยเข้า
ทางวิ่งต้องดับ และในทางกลับกัน หากแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งติดสว่าง 
ไฟกึ่งกลางทางขับต้องดับ 
(๕) แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งต้องออกแบบให้มีลักษณะที่สามารถควบคุม
ด้วยมือ หรือควบคุมโดยอัตโนมัติจากหน่วยงานให้บริการจัดการจราจร
ทางอากาศ 
    สนามบินต้องให้ความส าคัญในการออกแบบระบบไฟฟ้าตามวรรคหนึ่ง
เพ่ือให้แน่ใจว่าดวงไฟทั้งหมดของแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งจะไม่เสียหาย
ในเวลาเดียวกัน 

666 สนามบินต้องจัดให้มีไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ ณ ต าแหน่ง
หยุดคอยเข้าทางขับซึ่งไม่จ า เป็นต้องมีการให้สัญญาณให้หยุดหรือให้ไป
เหมือน กับการให้สัญญาณของแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่ง 

638 สนามบินต้องจัดให้มีไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ ณ ต าแหน่งหยุด
คอยเข้าบนทางขับซึ่งไม่จ า เป็นต้องมีการให้สัญญาณให้หยุดหรือให้ไป
เหมือน กับการให้สัญญาณของแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่ง 

667 ไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับต้องติดตั้งตามแนวของการท า
เครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับที่บริเวณระยะสามสิบเซนติเมตร
ก่อนถึงเครื่องหมาย 

639 ไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับต้องติดตั้งตามแนวของการท า
เครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับที่บริเวณระยะสามสิบเซนติเมตร
ก่อนถึงเครื่องหมาย 
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668 ไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับต้องประกอบด้วยไฟส่องสว่างคงที่ไป
ในทิศทางเดียวซึ่งเป็นไฟสีเหลืองจ านวนสามดวง ส่องสว่างไปในทิศทาง
ของการเคลื่อนเข้าหาต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ โดยมีการกระจายแสงที่
เหมือนกับไฟกึ่งกลางทางขับ (ในกรณีที่มีการติดตั้งอยู่ก่อนแล้ว)  ทั้งนี้ ไฟ
แสดงต าแหน่งหยุดบนทางขับต้องจัดวางอย่างสมมาตรในแนวตั้งฉากกับ
เส้นกึ่งกลางทางขับ และมีการเว้นระยะห่างของโคมไฟแต่ละโคมเป็น
ระยะทางหนึ่งจุดห้าเมตร 

640 ไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับต้องประกอบด้วยไฟส่องสว่างคงที่ไป
ในทิศทางเดียวซึ่งเป็นไฟสีเหลืองจ านวนสามดวง ส่องสว่างไปในทิศทาง
ของการเคลื่อนเข้าหาต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ โดยมีการกระจายแสง
ที่เหมือนกับไฟก่ึงกลางทางขับ (ในกรณีที่มีการติดตั้งอยู่ก่อนแล้ว)  ทั้งนี้ ไฟ
แสดงต าแหน่งหยุดคอยบนทางขบัต้องจัดวางอย่างสมมาตรในแนวตั้งฉาก
กับเส้นกึ่งกลางทางขับ และมีการเว้นระยะห่างของโคมไฟแต่ละโคมเป็น
ระยะทางหนึ่งจุดห้าเมตร 

669 เพ่ือประโยชน์ในการเตือนนักบินและผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ปฏิบัติงานบน
ทางขับว่าก าลังจะเคลื่อนที่เข้าไปในทางวิ่ง สนามบินต้องจัดให้มีไฟเตือน
ก่อนเข้าทางวิ่ง ตามรูปที่ 39 แบบ A ที่บริเวณจุดตัดของทางขับกับทางวิ่ง 
ในกรณีที่ทางวิ่งดังกล่าวมีการใช้งานในสภาพซึ่งมีค่าระยะที่นักบินมองเห็น
ทางวิ่ง  
(1) ต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร เมื่อไม่มีการติดตั้งแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่ง 
(2) อยู่ระหว่างห้าร้อยห้าสิบ ถึงหนึ่งพันสองร้อยเมตร เมื่อมีความหนาแน่น
ของจราจรมาก 

641 เพ่ือประโยชน์ในการเตือนนักบินและผู้ขับขี่ยานพาหนะที่ปฏิบัติงานบน
ทางขับว่าก าลังจะเคลื่อนที่เข้าไปในทางวิ่ง สนามบินต้องจัดให้มีไฟเตือน
ก่อนเข้าทางวิ่ง ตามรูปที่ 39 แบบ A ที่บริเวณจุดตัดของทางขับกับทางวิ่ง 
ในกรณีที่ทางวิ่งดังกล่าวมีการใช้งานในสภาพซึ่งมีค่าระยะที่นักบินมองเห็น
ทางวิ่ง  
(1) ต่ ากว่าห้าร้อยห้าสิบเมตร เมื่อไม่มีการติดตั้งแถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่ง 
(2) อยู่ระหว่างห้าร้อยห้าสิบ ถึงหนึ่งพันสองร้อยเมตร เมื่อมีความหนาแน่น
ของจราจรมาก 
    หากมีความจ าเป็น สนามบินอาจจัดให้มีไฟเตือนก่อนเข้าทางว่ิง 
ตามรูปที่ 39 แบบ B เพิ่มเติมจากการติดตั้งไฟเตือนก่อนเข้าทางว่ิง 
ตามรูปท่ี 39 แบบ A   

644 ในกรณีที่มีต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางว่ิงมากกว่าหนึ่งแห่ง ณ บริเวณ
จุดตัดบนทางขับหรือทางว่ิง ไฟเตือนก่อนเข้าทางว่ิงท่ีอยู่ติดกับต าแหน่ง
หยุดคอยเข้าทางว่ิงท่ีมีการใช้งานอยู่เท่านั้น ที่จะเปิดใช้งาน 

672 ไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูปที่ 39 แบบ A ต้องติดตั้งอยู่ที่บริเวณ
ด้านข้างท้ังสองด้านของทางขับ โดยมีระยะห่างจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งไม่
น้อยกว่าค่าที่ก าหนดไว้ส าหรับทางวิ่งที่ใช้ในการบินขึ้นในตารางที่ 12 

645 ไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูปที่ 39 แบบ A ต้องติดตั้งอยู่ที่บริเวณ
ด้านข้างท้ังสองด้านของทางขับ โดยต้องอยู่บริเวณ ต าแหน่งก่อนถึง
เครื่องหมายต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางว่ิง โดยมีระยะห่างจากเส้นกึ่งกลาง
ทางว่ิงไม่น้อยกว่าค่าที่ก าหนดไว้ส าหรับทางว่ิงที่ใช้ในการบินขึ้นใน
ตารางท่ี 12 
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673 ไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูปที่ 39 แบบ B ต้องติดตั้งอยู่ในต าแหน่งตัด
ขวางทางขับที่ระยะห่างจากเส้นกึ่งกลางทางวิ่งไม่น้อยกว่าค่าท่ีก าหนดไว้
ส าหรับทางวิ่งที่ใช้ในการบินขึ้นในตารางที่ 12 

646 ไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูปที่ 39 แบบ B ต้องติดตั้งอยู่ในต าแหน่งตัด
ขวางทางขับ โดยต้องอยู่บริเวณต าแหน่งก่อนถึงเครื่องหมายต าแหน่ง
หยุดคอยเข้าทางว่ิง ที่ระยะห่างจากเส้นกึ่งกลางทางว่ิงไม่น้อยกว่าค่าที่
ก าหนดไว้ส าหรับทางว่ิงที่ใช้ในการบินขึ้นในตารางท่ี 12 

677 ล าแสงของไฟต้องส่องสว่างไปในทิศทางเดียวและเป็นทิศทางที่นักบิน
สามารถมองเห็นได้ ในขณะที่อากาศยานขับเคลื่อนเข้าหาต าแหน่งหยุด
คอย 

650 ล าแสงของไฟต้องเป็นสีเหลืองและส่องสว่างไปในทิศทางเดียวและโดย
ต้องเป็นทิศทางที่นักบินสามารถมองเห็นได้ ในขณะที่อากาศยาน
ขับเคลื่อนเข้าหาต าแหน่งหยุดคอยเข้าทางว่ิง 

678 ความเข้มของแสงสีเหลืองและการกระจายล าแสงของไฟเตือนก่อนเข้าทาง
วิ่งตามรูปที ่39  แบบ A ต้องเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบท้าย 
2 รูปที่ 2-24 

651 ความเข้มของแสงสีเหลืองและการกระจายล าแสงของไฟเตือนก่อนเข้าทาง
วิ่งตามรูปที ่39  แบบ A ต้องเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบท้าย 
2 รูปที่ 2-23 

679 ในกรณีที่มีการใช้งานไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งในช่วงเวลากลางวัน ความเข้ม
ของแสงสีเหลืองและการกระจายล าแสงของไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูป
ที่ 39 แบบ A ต้องเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบท้าย 2 รูปที่ 
2-25 

652 ในกรณีที่มีการใช้งานไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งในช่วงเวลากลางวัน ความเข้ม
ของแสงสีเหลืองและการกระจายล าแสงของไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูป
ที่ 39 แบบ A ต้องเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบท้าย 2 รูปที่ 
2-24 

680 หากไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของระบบน าทางและ
ควบคุมการเคลื่อนที่ของอากาศยานและยานพาหนะบนภาคพ้ืนขั้นสูง และ
ไฟดังกล่าวจ าเป็นต้องมีความเข้มแสง 
ที่สูงกว่าปกติ ในกรณีนี้ ความเข้มของแสงสีเหลืองและการกระจายล าแสง
ของไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูปที่ 39  แบบ A ต้องเป็นไปตามที่
ก าหนดในภาคผนวกแนบท้าย 2 รูปที่ 2-25  
    การใช้ไฟที่มีความเข้มแสงสูงตามวรรคหนึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือรักษา
ความเร็วของการเคลื่อนที่บนภาคพ้ืนในขณะที่สนามบินมีสภาพทัศนวิสัย
ต่ า 

653 หากไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งก าหนดให้เป็นส่วนหนึ่งของระบบน าทางและ
ควบคุมการเคลื่อนที่ของอากาศยานและยานพาหนะบนภาคพ้ืนขั้นสูง และ
ไฟดังกล่าวจ าเป็นต้องมีความเข้มแสง 
ที่สูงกว่าปกติ ในกรณีนี้ ความเข้มของแสงสีเหลืองและการกระจายล าแสง
ของไฟเตือนก่อนเข้าทางวิ่งตามรูปที่ 39  แบบ A ต้องเป็นไปตามที่
ก าหนดในภาคผนวกแนบท้าย 2 รูปที่ 2-24  
    การใช้ไฟที่มีความเข้มแสงสูงตามวรรคหนึ่งมีวัตถุประสงค์เพ่ือรักษา
ความเร็วของการเคลื่อนที่บนภาคพ้ืนในขณะที่สนามบินมีสภาพทัศนวิสัย
ต่ า 
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699 อุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัท (Azimuth Guidance 
Unit) 
อุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัทต้องติดตั้งอยู่บนหรือใกล้กับ
ส่วนต่อขยายของแนวเส้นกึ่งกลางหลุมจอดอากาศยาน ตรงบริเวณ
ด้านหน้าของอากาศยาน เพ่ือให้นักบินที่นั่งอยู่ทางด้านซ้ายสามารถ
มองเห็นสัญญาณได้จากห้องนักบินตลอดการขับเคลื่อนเข้าจอด 

672 อุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัท (Azimuth Guidance 
Unit) 
อุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัทต้องติดตั้งอยู่บนหรือใกล้กับ
ส่วนต่อขยายของแนวเส้นกึ่งกลางหลุมจอดอากาศยาน ตรงบริเวณ
ด้านหน้าของอากาศยาน  ทั้งนี้ อุปกรณ์การน าทาง อากาศยานด้วยมุม
แอซิมัทต้องจัดวางในต าแหน่งท่ีเหมาะสมส าหรับการใช้งานโดยนักบินที่
นั่งอยู่ทั้งทางด้านซ้ายและขวาของอากาศยาน เพื่อให้นักบินที่นั่งอยู่
ทางด้านซ้ายสามารถมองเห็นสัญญาณได้จากห้องนักบินตลอดการ
ขับเคลื่อนเข้าจอด 

700 อุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัทต้องจัดวางในต าแหน่งที่
เหมาะสมส าหรับการใช้งานโดยนักบินที่นั่งอยู่ทั้งทางด้านซ้ายและขวาของ
อากาศยาน 

 อุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัทต้องจัดวางในต าแหน่งที่
เหมาะสมส าหรับการใช้งานโดยนักบินที่นั่งอยู่ทั้งทางด้านซ้ายและขวาของ
อากาศยาน 

703 อุปกรณ์การให้สัญญาณบอกต าแหน่งหยุด (Stopping Position 
Indicator) 
อุปกรณ์การให้สัญญาณบอกต าแหน่งหยุดต้องติดตั้งให้อยู่รวมกับหรืออยู่
ใกล้กับอุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัทอย่างเพียงพอ เพ่ือให้
นักบินสามารถสังเกตเห็นได้ทั้งสัญญาณบอกมุมแอซิมัทและสัญญาณหยุด 
โดยไม่ต้องหันศีรษะ 

675 อุปกรณ์การให้สัญญาณบอกต าแหน่งหยุด (Stopping Position 
Indicator) 
อุปกรณ์การให้สัญญาณบอกต าแหน่งหยุดต้องติดตั้งให้อยู่รวมกับหรืออยู่
ใกล้กับอุปกรณ์การน าทางอากาศยานด้วยมุมแอซิมัทอย่างเพียงพอ เพื่อให้
นักบินสามารถสังเกตเห็นได้ทั้งสัญญาณบอกมุมแอซิมัทและสัญญาณหยุด 
โดยไม่ต้องหันศีรษะ  ทั้งนี้ อุปกรณ์การให้สัญญาณบอกต าแหน่งหยุด
ต้องสามารถใช้งานได้โดยนักบินที่นั่งอยู่ทางด้านซ้ายและทางด้านขวา
ของอากาศยาน 

704 อุปกรณ์การให้สัญญาณบอกต าแหน่งหยุดต้องสามารถใช้งานได้โดยนักบิน
ที่นั่งอยู่ทางด้านซ้ายและทางด้านขวาของอากาศยาน 

 อุปกรณ์การให้สัญญาณบอกต าแหน่งหยุดต้องสามารถใช้งานได้โดยนักบิน
ที่นั่งอยู่ทางด้านซ้ายและทางด้านขวาของอากาศยาน 
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713 ระบบไฟสัญญาณข้ันสูงในการน าอากาศยานเข้าหลุมจอดอากาศยานด้วย
ทัศนวิสัย ต้องติดตั้งโดยไม่กีดขวางการน าทางของระบบดังกล่าว และต้อง
เห็นเด่นชัด เพื่อให้ข้อมูลกับบุคคลที่รับผิดชอบและบุคคลที่ให้การ
สนับสนุนการใช้งานระบบในการน าอากาศยานเข้าจอดตลอดการ
ขับเคลื่อนเข้าสู่หลุมจอดของอากาศยาน 
    บุคคลที่รับผิดชอบตามวรรคหนึ่ง โดยปกติ จะเป็นผู้ควบคุมอากาศยาน
ซึ่งรับผิดชอบส าหรับการเข้าจอดอากาศยาน อย่างไรก็ตาม ในบาง
สถานการณ์ บุคคลอื่นอาจเป็นผู้รับผิดชอบซึ่งอาจเป็นคนขับรถลากอากาศ
ยาน 

684 ระบบไฟสัญญาณข้ันสูงในการน าอากาศยานเข้าหลุมจอดอากาศยานด้วย
ทัศนวิสัย ต้องติดตั้งโดยไม่กีดขวางการน าทางของระบบดังกล่าว และต้อง
เห็นเด่นชัด เพื่อให้ข้อมูลกับบุคคลที่รับผิดชอบและบุคคลที่ให้การ
สนับสนุนการใช้งานระบบในการน าอากาศยานเข้าจอดตลอดการ
ขับเคลื่อนเข้าสู่หลุมจอดของอากาศยาน 
    บุคคลที่รับผิดชอบตามวรรคหนึ่ง โดยปกติจะเป็นนักบินผู้ควบคุม
อากาศยาน (pilot-in-command) ซึ่งรับผิดชอบส าหรับการเข้าจอด
อากาศยาน อย่างไรก็ตาม ในบางสถานการณ์ บุคคลอ่ืนอาจเป็น
ผู้รับผิดชอบซึ่งอาจเป็นคนขับรถลากอากาศยาน 

734 ไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนถนนต้องเป็นไฟจราจรที่สามารถควบคุมได้ 
ซึ่งแสดงสีแดง (ให้หยุด) และสีเขียว (ให้ไปได้) และต้องสามารถควบคุมได้
โดยหน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ 

705 ไฟแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนถนนต้องเป็นไฟ ดังต่อไปนี้ 
(1) ไฟจราจรที่สามารถควบคุมได้ ซึ่งแสดงสีแดง (ให้หยุด) และสีเขียว (ให้
ไปได้) และต้องสามารถควบคุมได้โดยหน่วยงานให้บริการจราจรทาง
อากาศ หรือ 
(2) ไฟกะพริบสีแดง โดยความถี่ของการกะพริบให้อยู่ที่สามสิบถึงหก
สิบครั้งต่อนาที 

737 สนามบินต้องจัดให้มีแถบไฟห้ามเข้า ติดตั้งในลักษณะตัดขวางทางขับซึ่งใช้
เป็นทางขับออกเท่านั้น เพ่ือช่วยป้องกันการขับเคลื่อนเข้าไปในทางขับ
ดังกล่าวโดยไม่ตั้งใจ ซึ่งถือเป็นส่วนหนึ่งของมาตรการป้องกันการรุกล้ าเข้า
ไปในทางวิ่งที่มีประสิทธิภาพ 
    แถบไฟห้ามเข้าตามวรรคหนึ่งต้องสามารถควบคุมการเปิด-ปิดได้โดย
หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ 

708 สนามบินต้องจัดให้มีแถบไฟห้ามเข้า ติดตั้งในลักษณะตัดขวางทางขับซึ่งใช้
เป็นทางขับออกเท่านั้น เพ่ือช่วยป้องกันการขับเคลื่อนเข้าไปในทางขับ
ดังกล่าวโดยไม่ตั้งใจ ซึ่งถือเป็นส่วนหนึ่งของมาตรการป้องกันการรุกล้ าเข้า
ไปในทางวิ่งที่มีประสิทธิภาพ 
    แถบไฟห้ามเข้าตามวรรคหนึ่งต้องสามารถควบคุมการเปิด-ปิดได้โดย
หน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศ   

710 แถบไฟห้ามเข้าต้องติดตั้งอยู่ในต าแหน่งเดียวกันกับป้ายสัญลักษณ์ห้าม
เข้า หรือเครื่องหมายห้ามเข้า 
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744 วงจรไฟต้องออกแบบเพ่ือให้มีลักษณะ ดังต่อไปนี้ 
(1) แถบไฟห้ามเข้าจะต้องสามารถเลือกเปิด-ปิดหรือจัดเป็นกลุ่มได้ 
(2) เมื่อแถบไฟห้ามเข้าเปิดสว่างข้ึน ไฟกึ่งกลางทางขับที่อยู่หลังจากแถบ
ไฟห้ามเข้าดังกล่าวเมื่อมองเข้าหาวิ่ง ต้องดับเป็นระยะทางอย่างน้อยเก้า
สิบเมตร และ 
(3) เมื่อแถบไฟห้ามเข้าสว่างข้ึน แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งใด ๆ ก็ตามที่
ติดตั้งอยู่ระหว่างแถบไฟห้ามเข้าและทางวิ่งต้องดับลง 

716 วงจรไฟต้องออกแบบเพ่ือให้มีลักษณะ ดังต่อไปนี้ 
(1) แถบไฟห้ามเข้าจะต้องสามารถเลือกเปิด-ปิดหรือจัดเป็นกลุ่มได้ 
(2) เมื่อแถบไฟห้ามเข้าเปิดสว่างข้ึน ไฟกึ่งกลางทางขับที่อยู่หลังจากแถบ
ไฟห้ามเข้าดังกล่าวเมื่อมองเข้าหาวิ่ง ต้องดับเป็นระยะทางอย่างน้อยเก้า
สิบเมตร และ 
(3) เมื่อแถบไฟห้ามเข้าสว่างข้ึน แถบไฟหยุดคอยเข้าทางวิ่งใด ๆ ก็ตามที่
ติดตั้งอยู่ระหว่างแถบไฟห้ามเข้าและทางวิ่งต้องดับลง 
ไฟกึ่งกลางทางขับที่อยู่หลังจากแถบไฟห้ามเข้า  เมื่อมองเข้าหาทางว่ิง
ต้องไม่สามารถมองเห็นจากมุมมองเม่ืออยู่บนทางขับ 

745 ไฟแสดงสถานะทางวิ่ง ซึ่งเป็นประเภทของระบบการแจ้งเตือนการรุกล้ า
ทางวิ่งแบบอัตโนมัติ (Autonomous Runway Incursion Warning 
System: ARIWS) ให้ประกอบด้วยไฟสองประเภท ดังต่อไปนี้ 
(๑) ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งที่ก าลังจะเข้ามีการใช้งานอยู่หรือไม่ปลอดภัย 
(Runway Entrance Lights: RELs) และ 
(๒) ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินขึ้นจากทางวิ่ง (Take-off 
Hold Lights: THLs) 
    ไฟทั้งสองประเภทตามวรรคหนึ่งอาจติดตั้งแยกกันได้ แต่ทั้งนี้ ไฟทั้ง
สองประเภทออกแบบมาเพ่ือให้ท างานเสริมซึ่งกันและกัน 

717 ไฟแสดงสถานะทางวิ่ง ซึ่งเป็นประเภทของระบบการแจ้งเตือนการรุกล้ า
ทางวิ่งแบบอัตโนมัติ (Autonomous Runway Incursion Warning 
System: ARIWS) ให้ประกอบด้วยไฟสองประเภท ดังต่อไปนี้ 
(๑) ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งที่ก าลังจะเข้ามีการใช้งานอยู่หรือไม่ปลอดภัย 
(Runway Entrance Lights: RELs) และ 
(๒) ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินว่ิงขึ้นจากทางวิ่ง (Take-
off Hold Lights: THLs) 
    ไฟทั้งสองประเภทตามวรรคหนึ่งอาจติดตั้งแยกกันได้ แต่ทั้งนี้ ไฟทั้ง
สองประเภทออกแบบมาเพื่อให้ท างานเสริมซึ่งกันและกัน 

748 ในกรณีที่สนามบินจัดให้มีไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินขึ้น
จากทางวิ่งตามข้อ 745 (๒)  ไฟดังกล่าวต้องติดตั้งเลื่อนออกมาทางด้าน
ข้างห่างจากไฟก่ึงกลางทางวิ่งด้านละหนึ่งจุดแปดเมตร และต่อขยายยาว
ขนานคู่กันไป โดยเริ่มต้นที่ระยะหนึ่งร้อยสิบห้าเมตรจากจุดเริ่มต้นของทาง
วิ่ง และหลังจากนั้นทุก ๆ สามสิบเมตร เป็นระยะทางอย่างน้อยสี่ร้อยห้า
สิบเมตร 
    ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินขึ้นจากทางวิ่งตามวรรค
หนึ่ง อาจติดตั้งในลักษณะเดียวกันที่จุดเริ่มต้นในการวิ่งขึ้น 

720 ในกรณีที่สนามบินจัดให้มีไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินขึ้น
จากทางวิ่งตามข้อ 717 (๒)  ไฟดังกล่าวต้องติดตั้งเลื่อนออกมาทางด้าน
ข้างห่างจากไฟก่ึงกลางทางวิ่งด้านละหนึ่งจุดแปดเมตร และต่อขยายยาว
ขนานคู่กันไป โดยเริ่มต้นที่ระยะหนึ่งร้อยสิบห้าเมตรจากจุดเริ่มต้นของทาง
วิ่ง และหลังจากนั้นทุก ๆ สามสิบเมตร เป็นระยะทางอย่างน้อยสี่ร้อยห้า
สิบเมตร 
    ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินว่ิงขึ้นจากทางวิ่งตาม
วรรคหนึ่ง อาจติดตั้งในลักษณะเดียวกันที่จุดเริ่มต้นในการวิ่งขึ้น 
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752 ในกรณีที่สนามบินจัดให้มีไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินขึ้น
จากทางวิ่ง ไฟดังกล่าวต้องประกอบด้วยไฟแบบฝังพ้ืนจ านวนสองแถว โดย
เป็นไฟสีแดงส่องไปยังอากาศยานที่ก าลังจะบินขึ้น 

724 ในกรณีที่สนามบินจัดให้มีไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินว่ิง
ขึ้นจากทางวิ่ง ไฟดังกล่าวต้องประกอบด้วยไฟแบบฝังพ้ืนจ านวนสองแถว 
โดยเป็นไฟสีแดงส่องไปยังอากาศยานที่ก าลังจะบินว่ิงขึ้น 

753 ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินขึ้นจากทางวิ่งต้องติดสว่าง
ตามรูปแบบการจัดวางภายในเวลาน้อยกว่าสองวินาที หลังจากระบบสั่ง
การให้มีการแจ้งเตือน 

725 ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินว่ิงขึ้นจากทางวิ่งต้องติดสว่าง
ตามรูปแบบการจัดวางภายในเวลาน้อยกว่าสองวินาที หลังจากระบบสั่ง
การให้มีการแจ้งเตือน 

754 ความเข้มแสงและการกระจายล าแสงของไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่
จะท าการบินขึ้นจากทางวิ่ง ต้องเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในภาคผนวกแนบ
ท้าย 2 รูปที่ 2-26 

726 ความเข้มแสงและการกระจายล าแสงของไฟเตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่
จะท าการบินว่ิงขึ้นจากทางวิ่ง ต้องเป็นไปตามท่ีก าหนดไว้ในภาคผนวก
แนบท้าย 2 รูปที่ 2-25 

755 ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งที่ก าลังจะเข้ามีการใช้งานอยู่หรือไม่ปลอดภัย และไฟ
เตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินขึ้นจากทางวิ่ง ต้องเป็นแบบ
อัตโนมัติในลักษณะที่การควบคุมแต่ละระบบสามารถปิดการท างานของอีก
ระบบหรือท้ังสองระบบได้ 

727 ไฟเตือนเมื่อทางวิ่งที่ก าลังจะเข้ามีการใช้งานอยู่หรือไม่ปลอดภัย และไฟ
เตือนเมื่อทางวิ่งไม่ปลอดภัยที่จะท าการบินว่ิงขึ้นจากทางวิ่ง ต้องเป็นแบบ
อัตโนมัติในลักษณะที่การควบคุมแต่ละระบบสามารถปิดการท างานของอีก
ระบบหรือท้ังสองระบบได้ 

ตาราง
ที่ 24 

ระยะห่างของป้ายส าหรับน าร่องการขับเคลื่อนบนทางขับรวมถึงป้ายแสดง
ทางออกจากทางวิ่ง 
 
คอลัมน์ที่ 4     1 100 
 
คอลัมน์ที่ 3     400 
                   600 
                   600 
                   800 

ตาราง
ที่ 24 

ระยะห่างของป้ายส าหรับน าร่องการขับเคลื่อนบนทางขับรวมถึงป้ายแสดง
ทางออกจากทางวิ่ง 
 
คอลัมน์ที่ 4       1,100 
 
คอลัมน์ที่ 3       400 300 
                    600 450 
                    600 450 
                    800 600 
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782 ข้อความบนป้ายต าแหน่งหยุดคอยประเภทที่หนึ่ง ประเภทที่สอง ประเภท
ที่สาม หรือประเภทที่สองและประเภทสามร่วมกัน หรือประเภทที่หนึ่ง 
ประเภทสองและประเภทสามร่วมกัน ต้องประกอบด้วย หมายเลขหัวทาง
วิ่งและตามด้วยตัวหนังสือ “CAT I”, “CAT II”, “CAT III” หรือ “CAT 
II/III” หรือ “CAT I/II/III” แลว้แต่กรณี 

754 ข้อความบนป้ายต าแหน่งหยุดคอยประเภทที่หนึ่ง ประเภทที่สอง ประเภท
ที่สาม หรือประเภทที่สองและประเภททีส่ามร่วมกัน หรือประเภทที่หนึ่ง 
ประเภททีส่องและประเภทที่สามร่วมกัน ต้องประกอบด้วย หมายเลขหัว
ทางวิ่งและตามด้วยตัวหนังสือ “CAT I”, “CAT II”, “CAT III” หรือ “CAT 
II/III” หรือ “CAT I/II/III” แลว้แต่กรณี 

819 เมื่อมีความจ าเป็นในการระบุล าดับของชุดเครื่องหมายหยุดคอยบนทางขับ
บนทางขับเส้นเดียวกัน ป้ายแสดงต าแหน่งต้องประกอบด้วยชื่อทางขับและ
หมายเลขของต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ 

791 เมื่อมีความจ าเป็นในการระบุล าดับของชุดเครื่องหมายหยุดคอยบนทางขับ
ที่อยูบ่นทางขับเส้นเดียวกัน ป้ายแสดงต าแหน่งต้องประกอบด้วยชื่อทาง
ขับและหมายเลขของต าแหน่งหยุดคอยบนทางขับ 

821 สนามบินต้องระบุชื่อของทางขับซึ่งประกอบด้วยตัวอักษรตัวเดียวหรือ
หลายตัว หรือประกอบด้วยตัวอักษรตัวเดียวหรือหลายตัวแล้วตามด้วย
ตัวเลข 

793 สนามบินต้องระบุชื่อของทางขับที่มีเพียงชื่อเดียวในสนามบิน ซ่ึง
ประกอบด้วยตัวอักษรตัวเดียว ตัวอักษรสองตัวหรือตัวอักษรหลายตัว 
หรือประกอบด้วยตัวอักษรตัวเดียวหรือตัวอักษรหลายตัวแล้วตามด้วย
ตัวเลข 

822 ในการก าหนดชื่อของทางขับนั้น สนามบินต้องหลีกเลี่ยงการใช้ตัวอักษร 
“I”  “O”  “X” และการใช้ค าว่า “inner” และ “outer” เพ่ือหลีกเลี่ยง
ความสับสนกับตัวเลข “1” และ “0” และเครื่องหมายปิด 

794 ในการก าหนดชื่อของทางขับนั้น สนามบินต้องหลีกเลี่ยงการใช้ตัวอักษร 
“I”  “O”  “X” และการใช้ค าว่า “inner” และ “outer” เพ่ือ
หลีกเลี่ยงความสับสนกับตัวเลข “1” และ “0” และเครื่องหมายปิด และ
หากเป็นไปได้ สนามบินต้องหลีกเลี่ยงการใช้ค าว่า "ด้านใน" หรือ 
“inner” และ "ด้านนอก" หรือ “outer”   

796 ชื่อของหลุมจอดอากาศยานต้องไม่เหมือนกับชื่อของทางขับ 
840 ข้อความบนป้ายแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนถนนต้องเป็นทั้งภาษาไทยและ

ภาษาอังกฤษและเป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก รวมทั้ง
ต้องประกอบด้วยสิ่งต่อไปนี้ 
(1) ข้อความให้หยุด  
(2) หากมีความเหมาะสมอาจเพ่ิมเติมข้อความ ดังต่อไปนี้  
     (ก) ข้อความที่ก าหนดว่า ผู้ขับข่ียานพาหนะต้องได้รับอนุญาตจาก
พนักงานควบคุมจราจรทางอากาศก่อนขับเคลื่อนต่อไป  
     (ข) ข้อความระบุต าแหน่ง 

813 ข้อความบนป้ายแสดงต าแหน่งหยุดคอยบนถนนต้องเป็นทั้งภาษาไทยและ
ภาษาอังกฤษและเป็นไปตามกฎหมายว่าด้วยการจราจรทางบก รวมทั้ง
ต้องประกอบด้วยสิ่งต่อไปนี้ 
(1) ข้อความให้หยุด  
(2) หากมีความเหมาะสมอาจเพ่ิมเติมข้อความ ดังต่อไปนี้  
     (ก) ข้อความที่ก าหนดว่า ผู้ขับข่ียานพาหนะต้องได้รับอนุญาตจาก
พนักงานควบคุมจราจรทางอากาศก่อนขับเคลื่อนต่อไป  
     (ข) ข้อความระบุต าแหน่ง 
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ก. วัตถุท่ีอยู่ภายในขอบเขตตามแนวขวางของพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง  ก. วัตถุท่ีอยู่ภายในขอบเขตตามแนวขวางของพื้นผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง 
867 ให้ถือว่ายานพาหนะและวัตถุเคลื่อนที่ได้ใด ๆ ที่ไม่ใช่อากาศยานที่อยู่บน

พ้ืนที่เคลื่อนไหวของสนามบินเป็นสิ่งกีดขวาง และสนามบินต้องท า
เครื่องหมายส าหรับแสดงสิ่งกีดขวาง และหากยานพาหนะและสนามบิน
นั้นมีการใช้งานในเวลากลางคืนหรือในสภาพทัศนวิสัยต่ า สนามบินต้อง
ติดตั้งไฟส าหรับแสดงสิ่งกีดขวาง  
    ความในวรรคหนึ่งไม่น ามาใช้บังคับกับอุปกรณ์และยานพาหนะส าหรับ
ให้บริการอากาศยานที่ใช้งานเฉพาะในลานจอดอากาศยาน ซึ่งอาจยกเว้น
การติดตั้งไฟส าหรับแสดงสิ่งกีดขวางได้ แต่สนามบินต้องก าหนดเงื่อนไข
การใช้งานไฟดังกล่าวไว้ในคู่มือการด าเนินงานสนามบินด้วย 

840 ให้ถือว่ายานพาหนะและวัตถุเคลื่อนที่ได้ใด ๆ ที่ไม่ใช่อากาศยานที่อยู่บน
พ้ืนที่เคลื่อนไหวของสนามบินเป็นสิ่งกีดขวาง และสนามบินต้องท า
เครื่องหมายส าหรับแสดงสิ่งกีดขวาง และหากยานพาหนะและสนามบิน
นั้นมีการใช้งานในเวลากลางคืนหรือในสภาพทัศนวิสัยต่ า สนามบินต้อง
ติดตั้งไฟส าหรับแสดงสิ่งกีดขวางด้วย  
    ความในวรรคหนึ่งไม่น ามาใช้บังคับกับอุปกรณ์และยานพาหนะส าหรับ
ให้บริการอากาศยานที่ใช้งานเฉพาะในลานจอดอากาศยาน ซึ่งอาจยกเว้น
การท าเครื่องหมายและการติดตั้งไฟส าหรับแสดงสิ่งกีดขวางได้ แต่
สนามบินต้องก าหนดเงื่อนไขการใช้งานไฟดังกล่าวไว้ในคู่มือการ
ด าเนินงานสนามบินด้วย 

869 สนามบินต้องท าเครื่องหมายแสดงสิ่งกีดขวางทั้งหมดที่อยู่ภายในระยะ
ตามท่ีก าหนดไว้ในตารางที่ ๑๐ คอลัมน์ที่ 11 หรือคอลัมน์ที่ 12 จากเส้น
กึ่งกลางทางขับ ทางขับในลานจอดอากาศยาน หรือทางขับที่เข้าสู่หลุม
จอดอากาศยาน และในกรณีที่เป็นทางขับ ทางขับในลานจอดอากาศยาน 
หรือทางขับที่เข้าสู่หลุมจอดอากาศยานที่มีการใช้งานในเวลากลางคืน 
นอกจากต้องท าเครื่องหมายแล้ว สนามบินต้องติดตั้งไฟแสดงสิ่งกีดขวาง
ด้วย 

842 สนามบินต้องท าเครื่องหมายแสดงสิ่งกีดขวางทั้งหมดที่อยู่ภายในระยะ
ตามท่ีก าหนดไว้ในตารางที่ ๑๐ คอลัมน์ที ่(11) หรือคอลัมน์ที ่(12) จาก
เส้นกึ่งกลางทางขับ ทางขับในลานจอดอากาศยาน หรือทางขับที่เข้าสู่หลุม
จอดอากาศยาน และในกรณีที่เป็นทางขับ ทางขับในลานจอดอากาศยาน 
หรือทางขับที่เข้าสู่หลุมจอดอากาศยานที่มีการใช้งานในเวลากลางคืน 
นอกจากต้องท าเครื่องหมายแล้ว สนามบินต้องติดตั้งไฟแสดงสิ่งกีดขวาง
ด้วย 

 ข. วัตถุท่ีอยู่นอกขอบเขตตามแนวขวางของพื้นผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง  ข. วัตถุท่ีอยู่นอกขอบเขตตามแนวขวางของพ้ืนผิวจ ากัดสิ่งกีดขวาง 
877 สนามบินต้องด าเนินการให้มีการท าเครื่องหมายแสดงสิ่งกีดขวาง และ

ติดตั้งไฟแสดงสิ่งกีดขวาง เว้นแต่สิ่งกีดขวางนั้นมีการติดตั้งไฟแสดงสิ่งกีด
ขวางที่มีความเข้มแสงสูงในเวลากลางวันแล้ว 

850 ส าหรับสิ่งกีดขวางตามข้อ 288 สนามบินต้องด าเนินการให้มีการท า
เครื่องหมายแสดงสิ่งกีดขวาง และติดตั้งไฟแสดงสิ่งกีดขวาง เว้นแต่สิ่งกีด
ขวางนั้นมีการติดตั้งไฟแสดงสิ่งกีดขวางที่มีความเข้มแสงสูงในเวลากลางวัน
แล้ว 
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905 ในกรณีที่ติดตั้งไฟเพ่ือแสดงความชัดเจนของรูปร่างปกติของวัตถุท่ี
ครอบคลุมบริเวณกว้าง หรือกลุ่มของวัตถุท่ีอยู่ติด ๆ กัน สนามบินต้อง
ปฏิบัติตามข้อก าหนด ดังต่อไปนี้    
(๑) หากใช้ไฟที่มีความเข้มแสงต่ า การติดตั้งไฟต้องเว้นระยะห่างตามแนว
ยาวไม่เกินสี่สิบห้าเมตร  
(๒) หากใช้ไฟที่มีความเข้มแสงปานกลาง การติด ตั้งไฟต้องเว้นระยะห่าง
ตามยาวไม่เกินเก้าร้อยเมตร 

878 ในกรณีที่ติดตั้งไฟเพ่ือแสดงความชัดเจนของรูปร่างปกติของวัตถุท่ี
ครอบคลุมบริเวณกว้าง หรือกลุ่มของวัตถุท่ีอยู่ติด ๆ กัน สนามบินต้อง
ปฏิบัติตามข้อก าหนด ดังต่อไปนี้    
(๑) หากใช้ไฟที่มีความเข้มแสงต่ า การติดตั้งไฟต้องเว้นระยะห่างตามแนว
ยาวไม่เกินสี่สิบห้าเมตร  
(๒) หากใช้ไฟที่มีความเข้มแสงปานกลาง การติด ตั้งไฟต้องเว้นระยะห่าง
ตามแนวยาวไม่เกินเก้าร้อยเมตร 

943 ในกรณีที่มีการปิดทางวิ่ง หรือทางขับ หรือพ้ืนที่บางส่วนของทางวิ่งหรือ
ทางขับไม่ให้ใช้งานเป็นการชั่วคราว สนามบินต้องท าเครื่องหมายปิดและ
ต้องแจ้งหน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศทราบ เว้นแต่เป็นการปิด
พ้ืนที่เป็นระยะเวลาอันสั้นและหน่วยงานให้บริการจราจรทางอากาศได้แจ้ง
เตือนให้ทราบถึงการปิดพ้ืนที่นั้น รวมทั้งมีการท าเครื่องหมายหรือ
สัญลักษณ์อ่ืนที่เพียงพอแล้ว 

916 ในกรณีที่มีการปิดทางวิ่ง หรือทางขับ หรือพ้ืนที่บางส่วนของทางวิ่งหรือ
ทางขับไม่ให้ใช้งานเป็นการชั่วคราว สนามบินต้องท าเครื่องหมายปิดและ
ต้องแจ้งหน่วยงานให้บริการจัดการจราจรทางอากาศทราบ เว้นแต่เป็นการ
ปิดพื้นท่ีเป็นระยะ เวลาอันสั้นและหน่วยงานให้บริการจัดการจราจรทาง
อากาศได้แจ้งเตือนให้ทราบถึงการปิดพ้ืนที่นั้น รวมทั้งมีการท าเครื่องหมาย
หรือสัญลักษณ์อ่ืนที่เพียงพอแล้ว  

๒. พ้ืนผิวที่ไม่สามารถรับน้ าหนักได้  ๒. พ้ืนผิวที่ไม่สามารถรับน้ าหนักได้ (Non-Load-Bearing Surface) 
950 ในกรณีที่ไหล่ของทางขับ ลานกลับล าบนทางวิ่ง ลานหยุดคอย และลาน

จอดอากาศยาน รวมถึงบริเวณพ้ืนผิวที่ไม่สามารถรับน้ าหนักได้ (non-
load-bearing surface) อ่ืน ๆ ไม่อาจแยกความแตกต่างออกจากพ้ืนผิวที่
สามารถรับน้ าหนักได้โดยทันที และหากมีการใช้งานพื้นที่ดังกล่าวโดย
อากาศยานอาจส่งผลให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานนั้น สนามบินต้อง
ท าเครื่องหมายเส้นขอบทางขับ ส าหรับแสดงขอบเขตระหว่างพ้ืนที่
ดังกล่าวกับพ้ืนผิวที่สามารถรับน้ าหนักได้  ทั้งนี้ รายละเอียดของ
เครื่องหมายขอบทางวิ่ง ให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในหมวด 5 ส่วนที่ 1 
เกี่ยวกับเครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่ง 

923 ในกรณีที่ไหล่ของทางขับ ลานกลับล าบนทางวิ่ง ลานหยุดคอย และลาน
จอดอากาศยาน รวมถึงบริเวณพ้ืนผิวที่ไม่สามารถรับน้ าหนักได้ (non-
load-bearing surface) อ่ืน ๆ ไม่อาจแยกความแตกต่างออกจากพ้ืนผิว
ที่สามารถรับน้ าหนักได้โดยทันที และหากมีการใช้งานพื้นที่ดังกล่าวโดย
อากาศยานอาจส่งผลให้เกิดความเสียหายต่ออากาศยานนั้น สนามบินต้อง
ท าเครื่องหมายเส้นขอบทางขับ ส าหรับแสดงขอบเขตระหว่างพ้ืนที่
ดังกล่าวกบัพ้ืนผิวที่สามารถรับน้ าหนักได้  ทั้งนี้ รายละเอียดของ
เครื่องหมายขอบทางวิ่ง ให้เป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในหมวด 5 ส่วนที่ 1 
เกี่ยวกับเครื่องหมายเส้นขอบทางวิ่ง 

รูปที่ 
48 

เครื่องหมายเส้นขอบทาง รูปที่ 
48 

เครื่องหมายเส้นขอบทาง 
(แก้ไขรูป) 
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967 สนามบินต้องออกแบบและจัดเตรียมระบบไฟฟ้าก าลังส าหรับเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุในการ
เดินอากาศของสนามบิน โดยในการออกแบบ สนามบินต้องค านึงด้วยว่า 
กรณีท่ีอุปกรณ์หนึ่งอุปกรณ์ใดขัดข้องจะต้องไม่ท าให้นักบินขาดข้อมูลการ
น าร่อง ทั้งแบบที่ใช้และไม่ใช้การมองเห็นด้วยสายตา (visual and non-
visual guidance) หรือไม่ท าให้นักบินได้รับข้อมูลที่ท าให้เกิดความเข้าใจที่
ผิดพลาดได้  
    ในการออกแบบและติดตั้งระบบไฟฟ้าก าลังตามวรรคหนึ่ง สนามบิน
ต้องค านึงถงึปัจจัยที่อาจส่งผลให้การท างานของระบบไฟฟ้าเกิดความ
ผิดปกติ เช่น การรบกวนจากสนามแม่เหล็ก การสูญเสียก าลังไฟฟ้าในสาย
ส่ง และคุณภาพไฟฟ้า 

940 สนามบินต้องออกแบบและจัดเตรียมระบบไฟฟ้าก าลังส าหรับเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย และเครื่อง
อ านวยความสะดวกในการเดินอากาศ ประเภทเครื่องช่วยวิทยุในระบบ
ช่วยการเดินอากาศของสนามบิน โดยในการออกแบบ สนามบินต้องค านึง
ด้วยว่า กรณีที่อุปกรณ์หนึ่งอุปกรณ์ใดขัดข้องจะต้องไม่ท าให้นักบินขาด
ข้อมูลการน าร่อง ทั้งแบบที่ใช้และไม่ใช้การมองเห็นด้วยสายตา (visual 
and non-visual guidance) หรือไม่ท าให้นักบินได้รับข้อมูลที่ท าให้เกิด
ความเข้าใจที่ผิดพลาดได้  
    ในการออกแบบและติดตั้งระบบไฟฟ้าก าลังตามวรรคหนึ่ง สนามบิน
ต้องค านึงถึงปัจจัยที่อาจส่งผลให้การท างานของระบบไฟฟ้าเกิดความ
ผิดปกติ เช่น การรบกวนจากสนามแม่เหล็ก การสูญเสียก าลังไฟฟ้าในสาย
ส่ง และคุณภาพไฟฟ้า 

969 ระยะเวลาตั้งแต่แหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังหลักขัดข้องจนถึงเวลาที่กลับมาใช้
งานได้โดยสมบูรณ์ของสิ่งอ านวยความสะดวกของสนามบินตามข้อ 973 
ต้องสั้นที่สุดเท่าที่จะท าได้ เว้นแต่กรณีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย ซึ่งใช้งานบนทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น ทางวิ่ง
แบบพรีซิชั่น หรือทางวิ่งส าหรับการบินขึ้น ค่าช่วงเวลาสูงสุดที่ใช้ในการ
สับเปลี่ยนแหล่งจ่ายไฟฟ้า (maximum switch-over time) ให้เป็นไป
ตามท่ีก าหนดไว้ในตารางที่ ๓1 

942 ระยะเวลาตั้งแต่แหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังหลักขัดข้องจนถึงเวลาที่กลับมาใช้
งานได้โดยสมบูรณ์ของสิ่งอ านวยความสะดวกของสนามบินตามข้อ 946 
ต้องสั้นที่สุดเท่าที่จะท าได้ เว้นแต่กรณีเครื่องอ านวยความสะดวกในการ
เดินอากาศ ประเภททัศนวิสัย ซึ่งใช้งานบนทางวิ่งแบบนอนพรีซิชั่น ทางวิ่ง
แบบพรีซิชั่น หรือทางวิ่งส าหรับการบินว่ิงขึ้น ค่าช่วงเวลาสูงสุดที่ใช้ในการ
สับเปลี่ยนแหล่งจ่ายไฟฟ้า (maximum switch-over time) ให้เป็นไป
ตามท่ีก าหนดไว้ในตารางที่ ๓1 

ตาราง
ที่ 31 

ข้อก าหนดเกี่ยวกับแหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังส ารอง 
 
ทางวิ่งส าหรับการบินขึ้นโดยมีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าแปด
ร้อยเมตร 

ตาราง
ที ่31 

ข้อก าหนดเกี่ยวกับแหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังส ารอง 
 
ทางว่ิงส าหรับการบินขึ้นโดยมีเพื่อการวิ่งข้ึนของ 
อากาศยานที่ค่าระยะท่ีนักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าแปดร้อยเมตร 
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ข้อ 
(เดิม) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 14  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน 

ข้อ 
(ใหม่) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

971 ทางวิ่งส าหรับการบินขึ้นที่ค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าแปดร้อย
เมตร สนามบินต้องจัดให้มีแหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังส ารองที่มีขีดความ 
สามารถเป็นไปตามท่ีก าหนดไว้ในตารางที่ ๓1 

944 ทางว่ิงส าหรับการบินขึ้นส าหรับทางว่ิงเพื่อการว่ิงขึ้นของอากาศยาน ที่
ค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าแปดร้อยเมตร สนามบินต้องจัดให้มี
แหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังส ารองที่มีขีดความ สามารถเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ใน
ตารางที่ ๓1 

973 เมื่อแหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังหลักขัดข้อง สนามบินต้องจัดให้มีแหล่งจ่ายไฟฟ้า
ก าลังส ารองส าหรับการจ่ายไฟฟ้าให้แก่สิ่งอ านวยความสะดวกของ
สนามบิน ดังต่อไปนี้ 
(1) ไฟฉายสัญญาณ (signalling lamp) และไฟส่องสว่างที่เพียงพอให้
พนักงานให้บริการจราจรทางอากาศสามารถปฏิบัติงานได้ต่อเนื่อง 
(2) ไฟแสดงสิ่งกีดขวางทั้งหมดที่อยู่ภายในพ้ืนที่ลงจอดและบินขึ้น รวมถึง
พ้ืนที่เคลื่อนไหวของสนามบิน ทั้งนี้ ให้รวมถึงไฟส่องสว่างอ่ืน ๆ ที่
การศึกษาทางด้านการบินก าหนดไว้ว่ามีความจ าเป็นต้องจัดให้มีแหล่งจ่าย
ไฟฟ้าก าลังส ารอง 
(3) ไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบิน ไฟทางวิ่ง ไฟทางขับให้เป็นไปตามที่
ระบุไว้ในข้อ 970 ถึงข้อ 972 
(4) เครื่องมือทางอุตุนิยมวิทยา  
(5) ไฟเพ่ือการรักษาความปลอดภัย (หากมี) ให้เป็นไปตามข้อ 1093 
(6) อุปกรณ์และสิ่งอ านวยความสะดวกภายในสนามบินที่จ าเป็นส าหรับ
หน่วยงานตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินในสนามบิน 
(7) ไฟส่องสว่างบนลานจอดอากาศยานที่แยกออกมา (หากมี) ให้เป็นไป
ตามข้อ 687  
(8) ไฟในเขตพ้ืนที่ลานจอดอากาศยานซึ่งส่องสว่างบริเวณท่ีผู้โดยสารอาจ
เดินผ่าน 

946 เมื่อแหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังหลักขัดข้อง สนามบินต้องจัดให้มีแหล่งจ่ายไฟฟ้า
ก าลังส ารองส าหรับการจ่ายไฟฟ้าให้แก่สิ่งอ านวยความสะดวกของ
สนามบิน ดังต่อไปนี้ 
(1) ไฟฉายสัญญาณ (signalling lamp) และไฟส่องสว่างที่เพียงพอให้
พนักงานให้บริการจัดการจราจรทางอากาศสามารถปฏิบัติงานได้ต่อเนื่อง 
(2) ไฟแสดงสิ่งกีดขวางทั้งหมดที่อยู่ภายในพ้ืนที่ลงจอดในการร่อนลงและ
บินว่ิงขึ้น รวมถึงพ้ืนที่เคลื่อน ไหวของสนามบิน ทั้งนี้ ให้รวมถึงไฟส่อง
สว่างอ่ืน ๆ ที่การศึกษาทางด้านการบินก าหนดไว้ว่ามีความจ าเป็นต้องจัด
ให้มีแหล่งจ่ายไฟฟ้าก าลังส ารอง 
(3) ไฟน าร่องการบินเข้าสู่สนามบิน ไฟทางวิ่ง ไฟทางขับให้เป็นไปตามที่
ระบุไว้ในข้อ 943 ถึงข้อ 945 
(4) เครื่องมือทางอุตุนิยมวิทยา  
(5) ไฟเพ่ือการรักษาความปลอดภัย (หากมี) ให้เป็นไปตามข้อ 1061 
(6) อุปกรณ์และสิ่งอ านวยความสะดวกภายในสนามบินที่จ าเป็นส าหรับ
หน่วยงานตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินในสนามบิน 
(7) ไฟส่องสว่างบนลานจอดอากาศยานที่แยกออกมา (หากมี) ให้เป็นไป
ตามข้อ 660  
(8) ไฟในเขตพ้ืนที่ลานจอดอากาศยานซึ่งส่องสว่างบริเวณท่ีผู้โดยสารอาจ
เดินผ่าน 

981 ทางวิ่งส าหรับใช้งานในกรณีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าห้าร้อย
ห้าสิบเมตร สนามบินต้องจัดให้มีการติดตามตรวจสอบระบบไฟส่องสว่าง
ตามตารางท่ี ๓1 อย่างอัตโนมัติ เพื่อแจ้งเตือนเมื่อระดับความสามารถใน

954 ทางวิ่งส าหรับใช้งานในกรณีค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งต่ ากว่าห้าร้อย
ห้าสิบเมตร สนามบินต้องจัดให้มีการติดตามตรวจสอบระบบไฟส่องสว่าง
ตามตารางท่ี ๓1 อย่างอัตโนมัติ เพื่อแจ้งเตือนเมื่อระดับความสามารถใน
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ข้อ 
(เดิม) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 14  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน 

ข้อ 
(ใหม่) 

ข้อก าหนด กพท. ฉบับท่ี 37  
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

การใช้งานได้ของอุปกรณ์ใด ๆ ต่ ากว่าระดับความสามารถในการใช้งานได้
ขั้นต่ า (minimum serviceability level) ที่ก าหนดไว้ในข้อ 1128 ถึงข้อ 
1130 ซ่ึงต้องหยุดการให้บริการ 
    ข้อมูลการติดตามตรวจสอบระบบไฟส่องสว่างตามวรรคหนึ่ง ต้องส่ง
แบบอัตโนมัติไปยังฝ่ายงานบ ารุงรักษา หรือฝ่ายปฏิบัติการของสนามบิน 
ตามความเหมาะสมด้วย รวมทั้งต้องส่งแบบอัตโนมัติไปยังหน่วยงาน
ให้บริการจราจรทางอากาศ และแสดงในต าแหน่งที่มองเห็นได้อย่างชัดเจน
ด้วย 

การใช้งานได้ของอุปกรณ์ใด ๆ ต่ ากว่าระดับความสามารถในการใช้งานได้
ขั้นต่ า (minimum serviceability level) ที่ก าหนดไว้ในข้อ 
11281093 ถึงข้อ ๑๑๓๐1098 ซึ่งต้องหยุดการให้บริการ 
    ข้อมูลการติดตามตรวจสอบระบบไฟส่องสว่างตามวรรคหนึ่ง ต้องส่ง
แบบอัตโนมัติไปยังฝ่ายงานบ ารุงรักษา หรือฝ่ายปฏิบัติการของสนามบิน 
ตามความเหมาะสมด้วย รวมทั้งต้องส่งแบบอัตโนมัติไปยังหน่วยงาน
ให้บริการจัดการจราจรทางอากาศ และแสดงในต าแหน่งที่มองเห็นได้อย่าง
ชัดเจนด้วย 

984 ให้แผนฉุกเฉินของสนามบินครอบคลุมขั้นตอนการปฏิบัติส าหรับเหตุ
ฉุกเฉินต่าง ๆ ซึ่งต้องรวมถึงเหตุฉุกเฉินอย่างน้อย ดังต่อไปนี้   
(๑) เหตุฉุกเฉินเกี่ยวข้องกับอากาศยาน 
(๒) การก่อวินาศกรรม ซึ่งรวมถึงการขู่วางระเบิด การยึดอากาศยานโดยมิ
ชอบด้วยกฎหมาย 
(๓) เหตุการณ์เกี่ยวกับสินค้าอันตราย 
(๔) เพลิงไหม้อาคาร 
(๕) ภัยธรรมชาติ 
(๖) เหตุฉุกเฉินทางการแพทย์ 
    เหตุฉุกเฉินทางการแพทย์ตาม (๖) ให้หมายความว่า ความเสี่ยงที่
เพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารที่เดินทางหรือสินค้าในการแพร่กระจายโรคติดต่อ
ระหว่างประเทศผ่านการขนส่งทางอากาศ และการระบาดรุนแรงของ
โรคติดต่อที่มีความเป็นไปได้สูงที่จะส่งผลกระทบต่อบุคลากรจ านวนมากที่
ปฏิบัติงานในสนามบิน 

957 ให้แผนฉุกเฉินของสนามบินครอบคลุมขั้นตอนการปฏิบัติส าหรับเหตุ
ฉุกเฉินต่าง ๆ ซึ่งต้องรวมถึงเหตุฉุกเฉินอย่างน้อย ดังต่อไปนี้   
(๑) เหตุฉุกเฉินเกี่ยวข้องกับอากาศยาน 
(๒) การก่อวินาศกรรม ซึ่งรวมถึงการขู่วางระเบิด การยึดอากาศยานโดยมิ
ชอบด้วยกฎหมาย 
(๓) เหตุการณ์เกี่ยวกับสินค้าอันตราย 
(๔) เพลิงไหม้อาคาร 
(๕) ภัยธรรมชาติ 
(๖) เหตุฉุกเฉินทางการแพทยด์้านสาธารณสุข 
    เหตุฉุกเฉินทางการแพทย์ตาม (๖) ให้หมายความว่า ความเสี่ยงที่
เพ่ิมข้ึนของผู้โดยสารที่เดินทางหรือสินค้าในการแพร่กระจายโรคติดต่อ
ระหว่างประเทศผ่านการขนส่งทางอากาศ และการระบาดรุนแรงของ
โรคติดต่อที่มีความเป็นไปได้สูงที่จะส่งผลกระทบต่อบุคลากรจ านวนมากที่
ปฏิบัติงานในสนามบิน 

985 แผนฉุกเฉินของสนามบินต้องก าหนดการประสานการตอบสนอง หรือการ
เข้าร่วมเผชิญเหตุฉุกเฉินของหน่วยงานต่าง ๆ ซึ่งส านักงานพิจารณาแล้ว
เห็นว่าสามารถให้ความช่วยเหลือเพ่ือการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน ซึ่งให้
รวมถึงหน่วยงาน 

958 แผนฉุกเฉินของสนามบินต้องก าหนดการประสานการตอบสนอง หรือการ
เข้าร่วมเผชิญเหตุฉุกเฉินของหน่วยงานต่าง ๆ ซึ่งส านักงานพิจารณาแล้ว
เห็นว่าสามารถให้ความช่วยเหลือเพ่ือการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน ซึ่งให้
รวมถึงหน่วยงาน 
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ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

ที่เก่ียวข้อง ดังต่อไปนี้  
(1) ในเขตสนามบิน ได้แก่ หน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศ บริการ
ดับเพลิงและกู้ภัย ฝ่ายบริหารสนามบิน บริการรถพยาบาลและการแพทย์ 
ผู้ด าเนินการอากาศยาน บริการรักษาความปลอดภัย และต ารวจ 
(2) นอกเขตสนามบิน ได้แก่ ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัด ซึ่งรวมถึงงานป้องกันและระงับอัคคีภัย ต ารวจ หน่วยงานด้าน
สุขภาพอนามัย รวมทั้งการแพทย์ รถพยาบาล โรงพยาบาล และบริการ
สาธารณสุข ทหาร หน่วยลาดตระเวนทางเรือหรือยามชายฝั่ง (coast 
guard) 
    บริการสาธารณสุขตาม (๒) ให้หมายความรวมถึงการวางแผนเพื่อลด
ผลกระทบที่รุนแรงต่อชุมชนจากเหตุการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับสุขภาพของ
ประชาชน มากกว่าสุขภาพของบุคคลคนใด 
คนหนึ่ง 

ที่เก่ียวข้อง ดังต่อไปนี้  
(1) ในเขตสนามบิน ได้แก่ หน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศ บริการ
ดับเพลิงและกู้ภัย ฝ่ายบริหารสนามบิน บริการรถพยาบาลและการแพทย์ 
ผู้ด าเนินการเดินอากาศยาน บริการรักษาความปลอดภัย และต ารวจ 
(2) นอกเขตสนามบิน ได้แก่ ส านักงานป้องกันและบรรเทาสาธารณภัย
จังหวัด ซึ่งรวมถึงงานป้องกันและระงับอัคคีภัย ต ารวจ หน่วยงานด้าน
สุขภาพอนามัย รวมทั้งการแพทย์ รถพยาบาล โรงพยาบาล และบริการ
สาธารณสุข ทหาร หน่วยลาดตระเวนทางเรือหรือยามชายฝั่ง (coast 
guard) 
    บริการสาธารณสุขตาม (๒) ให้หมายความรวมถึงการวางแผนเพื่อลด
ผลกระทบที่รุนแรงต่อชุมชนจากเหตุการณ์ท่ีเกี่ยวข้องกับสุขภาพของ
ประชาชน มากกว่าสุขภาพของบุคคลคนใด 
คนหนึ่ง 

992 สนามบินต้องแต่งตั้งผู้มีอ านาจในการบัญชาการศูนย์ปฏิบัติการฉุกเฉิน 
และผู้มีอ านาจในการก ากับควบคุมศูนย์บัญชาการเคลื่อนที่ แล้วแต่กรณี
ของเหตุฉุกเฉิน รวมถึงจัดสรรบุคลากรตลอดจนทรัพยากรที่จ าเป็นส าหรับ
การปฏิบัติการต่อเหตุฉุกเฉินด้วย 

965 สนามบินต้องแต่งตั้งผู้มีอ านาจในการบัญชาการศูนย์ปฏิบัติการฉุกเฉิน 
และผู้มีอ านาจในการก ากับควบคุมศูนย์บัญชาการเคลื่อนที่ แล้วแต่กรณี
ของเหตุฉุกเฉิน รวมถึงจัดสรรบุคลากรตลอดจนทรัพยากรที่จ าเป็น
ส าหรับการปฏิบัติการต่อเหตุฉุกเฉินด้วย 

996 กรณีท่ีสนามบินตั้งอยู่ใกล้สภาพแวดล้อมที่ยากล าบากในการเข้าถึง เช่น 
ใกล้กับแหล่งน้ า หนอง ภูเขา ป่าทึบ ทะเลสาบ คลอง บึง ทะเล หรือกรณี
มีส่วนที่มีนัยส าคัญของการปฏิบัติการบินขึ้นหรือร่อนลง ณ สนามบิน ผ่าน
เหนือบริเวณท่ียากล าบากในการเข้าถึงดังกล่าว แผนฉุกเฉินของสนามบิน
ต้องระบุถึงความพร้อมในการจัดให้มีบริการกู้ภัยที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะ
ทาง ขั้นตอนในการปฏิบัติงานและการประสานงานกับหน่วยบริการกู้ภัยที่
มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทางที่เหมาะสมดังกล่าว รวมทั้งมีการท าข้อตกลง
ร่วมกับหน่วยงานดังกล่าว เพื่อการตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินตามท่ีแผน
ฉุกเฉินของสนามบินระบุไว้ 

969 กรณีท่ีสนามบินตั้งอยู่ใกล้สภาพแวดล้อมที่ยากล าบากในการเข้าถึง เช่น 
ใกล้กับแหล่งน้ า หนอง ภูเขา ป่าทึบ ทะเลสาบ คลอง บึง ทะเล หรือกรณี
มีส่วนที่มีนัยส าคัญของการปฏิบัติการบินว่ิงขึ้นหรือร่อนบินลง ณ 
สนามบิน ผ่านเหนือบริเวณท่ียากล าบากในการเข้าถึงดังกล่าว แผนฉุกเฉิน
ของสนามบินต้องระบุถึงความพร้อมในการจัดให้มีบริการกู้ภัยที่มีความ
เชี่ยวชาญเฉพาะทาง ขั้นตอนในการปฏิบัติงานและการประสานงานกับ
หน่วยบริการกู้ภัยที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทางท่ีเหมาะสมดังกล่าว 
รวมทั้งมีการท าข้อตกลงร่วมกับหน่วยงานดังกล่าว เพ่ือการตอบสนอง
ต่อเหตุฉุกเฉินตามที่แผนฉุกเฉินของสนามบินระบุไว้ 
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998 สนามบินที่ตั้งอยู่ใกล้สภาพแวดล้อมที่ยากล าบากในการเข้าถึงต้องจัดให้มี
การประเมินการเข้าถึงพ้ืนที่บริเวณแนวการบินขึ้นและร่อนลงของอากาศ
ยาน ภายในระยะหนึ่งพันเมตรจากหัวทางวิ่งทุกด้าน เพื่อหาทางเลือกต่าง 
ๆ ที่สามารถใช้ได้ส าหรับการปฏิบัติการเข้าช่วยเหลือเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 

971 สนามบินที่ตั้งอยู่ใกล้สภาพแวดล้อมที่ยากล าบากในการเข้าถึงต้องจัดให้มี
การประเมินการเข้าถึงพ้ืนที่บริเวณแนวการบินว่ิงขึ้นและร่อนบินลงของ
อากาศยาน ภายในระยะหนึ่งพันเมตรจากหัวทางวิ่งทุกด้าน เพื่อหาทาง
เลือกต่าง ๆ ที่สามารถใช้ได้ส าหรับการปฏิบัติการเข้าช่วยเหลือเมื่อเกิดเหตุ
ฉุกเฉิน 

999 ในส่วนนี้ 
“เวลาตอบสนอง” หมายความว่า ระยะเวลาตั้งแต่หน่วยบริการดับเพลิง
และกู้ภัยอากาศยานได้รับแจ้งเหตุฉุกเฉินจนกระทั่งถึงเวลาที่รถดับเพลิง
และกู้ภัยอากาศยานคันแรกหรือกลุ่มแรกถึงจุดที่จะปฏิบัติการดับเพลิงและ
กู้ภัยและสามารถฉีดสารละลายโฟมในอัตราไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบของ
อัตราฉีดที่ก าหนดไว้ในตารางที่ ๓3 
“สภาพทัศนวิสัยและสภาพพ้ืนผิวที่เหมาะสม” หมายความว่า สภาวะที่
เป็นเวลากลางวัน ทัศนวิสัยดี ไม่มีฝนตกและพ้ืนผิวปราศจากสิ่งปนเปื้อน 
เช่น น้ าขัง ในเส้นทางปกติที่ใช้ตอบสนอง 

972 ในส่วนนี้ 
“เวลาตอบสนอง” หมายความว่า ระยะเวลาตั้งแต่หน่วยบริการดับเพลิง
และกู้ภัยอากาศยานได้รับแจ้งเหตุฉุกเฉินจนกระทั่งถึงเวลาที่รถดับเพลิง
และกู้ภัยอากาศยานคันแรกหรือกลุ่มแรกถึงจุดที่จะปฏิบัติการดับเพลิงและ
กู้ภัยและสามารถฉีดสารละลายโฟมในอัตราไม่น้อยกว่าร้อยละห้าสิบของ
อัตราฉีดที่ก าหนดไว้ในตารางที่ ๓3 
“สภาพทัศนวิสัยและสภาพพ้ืนผิวที่เหมาะสม” หมายความว่า สภาวะที่
เป็นเวลากลางวัน ทัศนวิสัยดี ไม่มีฝนตกและพ้ืนผิวปราศจากสิ่งปนเปื้อน 
เช่น น้ าขัง ในเส้นทางปกติที่ใช้ตอบสนอง 

1000 การดับเพลิงและกู้ภัยตามความในส่วนนี้ ให้เป็นไปเพ่ือวัตถุประสงค์หลักใน
การช่วยชีวิตคนในเหตุการณ์อากาศยานประสบอุบัติเหตุหรืออุบัติการณ์ที่
เกิดข้ึนในสนามบินหรือบริเวณใกล้เคียงสนามบิน ตลอดจนช่วยสร้างสภาพ
และรักษาสภาพการมีชีวิตรอด ท าให้มีเส้นทางออกให้ผู้ประสบเหตุ
สามารถหนีรอด และช่วยชีวิตผู้ประสบเหตุที่ไม่สามารถหนีได้เอง การกู้ภัย
อาจจ าเป็นต้องใช้อุปกรณ์หรือบุคลากรนอกเหนือจากอุปกรณ์หรือ
บุคลากรหลักส าหรับวัตถุประสงค์ของการดับเพลิงและกู้ภัย ทั้งนี้ ปัจจัยที่
ส าคัญที่สุดในการกู้ภัยอย่างมีประสิทธิภาพในกรณีอากาศยานประสบ
อุบัติเหตุที่มีผู้รอดชีวิต ประกอบด้วยการฝึกอบรม ประสิทธิภาพของ
อุปกรณ์ และความรวดเร็วของบุคลากรในการใช้อุปกรณ์ดับเพลิงและกู้ภัย 

973 การดับเพลิงและกู้ภัยตามความในส่วนนี้ ให้เป็นไปเพื่อวัตถุประสงค์
หลักในการช่วยชีวิตคนในเหตุการณ์อากาศยานประสบอุบัติเหตุหรือ
อุบัติการณ์ที่เกิดขึ้นในสนามบินหรือบริเวณใกล้เคียงสนามบิน ตลอดจน
ช่วยสร้างสภาพและรักษาสภาพการมีชีวิตรอด ท าให้มีเส้นทางออกให้ผู้
ประสบเหตุสามารถหนีรอด และช่วยชีวิตผู้ประสบเหตุที่ไม่สามารถหนี
ได้เอง การกู้ภัยอาจจ าเป็นต้องใช้อุปกรณ์หรือบุคลากรนอกเหนือจาก
อุปกรณ์หรือบุคลากรหลักส าหรับวัตถุประสงค์ของการดับเพลิงและกู้ภัย 
ทั้งนี้ ปัจจัยที่ส าคัญที่สุดในการกู้ภัยอย่างมีประสิทธิ ภาพในกรณีอากาศ
ยานประสบอุบัติเหตุที่มีผู้รอดชีวิต ประกอบด้วยการฝึกอบรมประสิทธิ 
ภาพของอุปกรณ์ และความรวดเร็วของบุคลากรในการใช้อุปกรณ์ดับเพลิง
และกู้ภัย ทั้งนี้ มาตรฐานเกี่ยวกับการดับเพลิงอาคาร การดับเพลิงถัง
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เก็บน้ ามันเชื้อเพลิง หรือการปูโฟมบนทางว่ิง ไม่น ามาใช้บังคับกับการ
ดับเพลิงอากาศยาน 

1001 สนามบินต้องจัดให้มีบริการดับเพลิงและกู้ภัย พร้อมอุปกรณ์ท่ีมี
ประสิทธิภาพและบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถในจ านวนที่เพียงพอ
ประจ าที่สนามบินและพ้ืนที่รับผิดชอบบริเวณใกล้เคียงสนามบิน 
    บริการดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบินตามวรรคหนึ่งอาจมอบหมายให้
หน่วยงานราชการหรือเอกชนที่มีท่ีตั้งและอุปกรณ์ท่ีเหมาะสมด าเนินการ
แทนก็ได้ โดยปกติสถานีดับเพลิงซึ่งเป็นที่อยู่ของหน่วยงานเหล่านี้จะตั้งอยู่
ในเขตสนามบิน อย่างไรก็ตาม สถานีดับเพลิงที่อยู่นอกเขตสนามบินก็
สามารถท าได้ หากเวลาตอบสนองเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในข้อก าหนดนี้ 

974 สนามบินต้องจัดให้มีบริการดับเพลิงและกู้ภัย พร้อมอุปกรณ์ที่มี
ประสิทธิภาพและบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถในจ านวนที่เพียงพอ
ประจ าที่สนามบินและพื้นที่รับผิดชอบบริเวณใกล้เคียงสนามบิน 
    บริการดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบินตามวรรคหนึ่งอาจมอบหมายให้
หน่วยงานราชการหรือเอกชนที่มีท่ีตั้งและอุปกรณ์ท่ีเหมาะสมด าเนินการ
แทนก็ได้ โดยปกติสถานีดับเพลิงซึ่งเป็นที่อยู่ของหน่วยงานเหล่านี้จะตั้งอยู่
ในเขตสนามบิน อย่างไรก็ตาม สถานีดับเพลิงที่อยู่นอกเขตสนามบินก็
สามารถท าได้ หากเวลาตอบสนองเป็นไปตามที่ก าหนดไว้ในข้อก าหนดนี้ 

1002 กรณีท่ีสนามบินตั้งอยู่ใกล้สภาพแวดล้อมที่ยากล าบากในการเข้าถึง เช่น 
ใกล้กับแหล่งน้ า หนอง ภูเขา ป่าทึบ ทะเลสาบ คลอง บึง ทะเล หรือกรณี
มีส่วนที่มีนัยส าคัญของการปฏิบัติการบินขึ้นหรือร่อนลง ณ สนามบิน ผ่าน
เหนือบริเวณท่ียากล าบากในการเข้าถึงพ้ืนที่ดังกล่าว สนามบินต้องจัดให้มี
หน่วยบริการกู้ภัยที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง ตลอดจนอุปกรณ์ดับเพลิง
ที่เหมาะสมต่ออันตรายและความเสี่ยงในการเข้าตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน  
ทั้งนี้ เป็นไปเพ่ือวัตถุประสงค์ใน 
การวางแผนและใช้งานอุปกรณ์ช่วยชีวิตผู้ประสบภัยในน้ าที่จ าเป็นเพื่อที่จะ
สามารถออกช่วยเหลือให้รวดเร็วที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดยให้มีจ านวนที่
เหมาะสมกับขนาดอากาศยานที่ใหญ่ที่สุดที่ใช้สนามบินนั้น 

975 กรณีท่ีสนามบินตั้งอยู่ใกล้สภาพแวดล้อมที่ยากล าบากในการเข้าถึง เช่น 
ใกล้กับแหล่งน้ า หนอง ภูเขา ป่าทึบ ทะเลสาบ คลอง บึง ทะเล หรือกรณี
มีส่วนที่มีนัยส าคัญของการปฏิบัติการบินว่ิงขึ้นหรือร่อนบินลง ณ 
สนามบิน ผ่านเหนือบริเวณท่ียากล าบากในการเข้าถึงพ้ืนที่ดังกล่าว 
สนามบินต้องจัดให้มีหน่วยบริการกู้ภัยที่มีความเชี่ยวชาญเฉพาะทาง 
ตลอดจนอุปกรณ์ดับเพลิงที่เหมาะสมต่ออันตรายและความเสี่ยงในการเข้า
ตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉิน  ทั้งนี้ เป็นไปเพ่ือวัตถุประสงค์ในการวางแผนและ
ใช้งานอุปกรณ์ช่วยชีวิตผู้ประสบภัยในน้ าที่จ าเป็นเพื่อที่จะสามารถออก
ช่วยเหลือให้รวดเร็วที่สุดเท่าที่จะเป็นไปได้ โดยให้มีจ านวนที่เหมาะสมกับ
ขนาดอากาศยานเครื่องบินที่ใหญ่ที่สุดที่ใช้สนามบินนั้น 
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1003 สนามบินต้องจัดให้มีบริการดับเพลิงและกู้ภัยในระดับการป้องกันด้าน
ดับเพลิงและกู้ภัย (level of protection) ที่เหมาะสมกับระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัย (aerodrome category for rescue and firefighting) 
ตามท่ีก าหนดไว้ในตารางที่ ๓2  ทั้งนี้ ให้เป็นไปตามหลักการตามข้อ 
1004 และข้อ 1005 ด้วย  
    ความในวรรคหนึ่งไม่น ามาใช้บังคับกับสนามบินที่มีจ านวนเที่ยวบินของ
อากาศยานที่อยู่ในระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยสูงสุด ต่ ากว่าเจ็ดร้อย
เที่ยวบินในรอบสามเดือนที่มีการจราจรคับค่ังที่สุดติดต่อกัน ซึ่งสนามบิน
นั้นต้องก าหนดให้มีระดับการป้องกันด้านดับเพลิงและกู้ภัยไม่น้อยกว่าหนึ่ง
ระดับท่ีต่ ากว่าระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยที่ก าหนดไว้ในวรรคหนึ่ง 

976 สนามบินต้องจัดให้มีบริการดับเพลิงและกู้ภัยในระดับการป้องกันด้าน
ดับเพลิงและกู้ภัย (level of protection) ที่เหมาะสมกับระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัย (aerodrome category for rescue and firefighting) 
ตามท่ีก าหนดไว้ในตารางที่ ๓2  ทั้งนี้ ให้เป็นไปตามหลักการตามข้อ 977 
และข้อ 978 ด้วย  
    ความในวรรคหนึ่งไม่น ามาใช้บังคับกับสนามบินที่มีจ านวนเที่ยวบินของ
อากาศยานเครื่องบินที่อยู่ในระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยสูงสุด ต่ า
กว่าเจ็ดร้อยเที่ยวบินในรอบสามเดือนที่มีการจราจรคับคั่งที่สุดติดต่อกัน 
ซึ่งสนามบินนั้นต้องก าหนดให้มีระดับการป้องกันด้านดับเพลิงและกู้ภัยไม่
น้อยกว่าหนึ่งระดับที่ต่ ากว่าระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยที่ก าหนดไว้
ในวรรคหนึ่ง 

ตาราง
ที่ 32 

ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบิน 
 
ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบิน  ขนาดความยาว
ทั้งหมดของอากาศยาน  ความกว้างมากท่ีสุดของล าตัวอากาศยาน 

ตาราง
ที่ 32 

ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบิน 
 
ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบิน  ขนาดความยาว
ทั้งหมดของอากาศยานเครื่องบิน  ความกว้างมากท่ีสุดของล าตัวอากาศ
ยานเครื่องบิน 

1004 ระดับชั้นของดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินให้พิจารณาจากตารางที่ ๓
2  และต้องขึ้นอยู่กับความยาวล าตัวอากาศยานที่ยาวที่สุดที่ใช้สนามบิน
ดังกล่าวตามปกติและความกว้างของล าตัวของอากาศยานนั้น 

977 ระดับชั้นของดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินให้พิจารณาจากตารางที่ ๓
2  และต้องขึ้นอยู่กับความยาวล าตัวอากาศยานเครื่องบินที่ยาวที่สุดที่ใช้
สนามบินดังกล่าวตามปกติและความกว้างของล าตัวของอากาศยาน
เครื่องบินนั้น 

1005 ถ้าหลังจากที่เลือกระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินให้
เหมาะสมกับความยาวล าตัวอากาศยานที่ยาวที่สุดแล้ว ปรากฏว่าความ
กว้างของล าตัวอากาศยานมากกว่าความกว้างที่มากท่ีสุดในตารางที่ ๓2 
คอลัมน์ที่ ๓ ส าหรับระดับการป้องกันด้านดับเพลิงและกู้ภัยที่ได้จากความ
ยาวโดยรวมของอากาศยานดังกล่าว ให้ใช้ระดับชั้นของการดับเพลิงและ
กู้ภัยที่สูงกว่าหนึ่งระดับ 

978 ถ้าหลังจากที่เลือกระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินให้
เหมาะสมกับความยาวล าตัวอากาศยานเครื่องบินที่ยาวที่สุดแล้ว ปรากฏ
ว่าความกว้างของล าตัวอากาศยานเครื่องบินมากกว่าความกว้างที่มาก
ที่สุดในตารางที่ ๓2 คอลัมน์ที ่(๓) ส าหรับระดับการป้องกันด้านดับเพลิง
และกู้ภัยที่ได้จากความยาวโดยรวมของอากาศยานเครื่องบินดังกล่าว ให้
ใช้ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยที่สูงกว่าหนึ่งระดับ 
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1006 ในช่วงเวลาที่คาดว่ากิจกรรมหรือเที่ยวบินจะถูกปรับลดลง ระดับการ
ป้องกันด้านดับเพลิงและกู้ภัยที่มีอยู่ต้องไม่น้อยกว่าระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัยที่ต้องการส าหรับประเภทของอากาศยานสูงสุดที่จะใช้
บริการสนามบินในช่วงเวลานั้นโดยไม่ค านึงถึงจ านวนเที่ยวบิน 

979 ในช่วงเวลาที่คาดว่ากิจกรรมหรือเที่ยวบินจะถูกปรับลดลง ระดับการ
ป้องกันด้านดับเพลิงและกู้ภัยที่มีอยู่ต้องไม่น้อยกว่าระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัยที่ต้องการส าหรับประเภทของอากาศยานเครื่องบิน
สูงสุดที่จะใช้บริการสนามบินในช่วงเวลานั้นโดยไม่ค านึงถึงจ านวนเที่ยวบิน 

1007 สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ต้องจัดให้มีระดับการป้องกันด้าน
ดับเพลิงและกู้ภัย (level of protection) ซึ่งข้ึนอยู่กับความยาวสูงสุดของ
เฮลิคอปเตอร์ที่ใช้งานสนามบินนั้น และต้องสอดคล้องกับระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินเฮลิคอปเตอร์ ตามตารางที่ ๓3 ด้วย 

 สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ต้องจัดให้มีระดับการป้องกันด้าน
ดับเพลิงและกู้ภัย (level of protection) ซึ่งข้ึนอยู่กับความยาวสูงสุดของ
เฮลิคอปเตอร์ที่ใช้งานสนามบินนั้น และต้องสอดคล้องกับระดับชั้นของการ
ดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินเฮลิคอปเตอร์ ตามตารางที่ ๓3 ด้วย 

ตาราง
ที่ 33 

ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินที่มีการให้บริการ
เฮลิคอปเตอร์ 

 ระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินที่มีการให้บริการ
เฮลิคอปเตอร์ 

1008 ในช่วงเวลาที่สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์รองรับการปฏิบัติการ
บินของเฮลิคอปเตอร์ที่มีขนาดเล็กกว่าขนาดของเฮลิคอปเตอร์ที่ใช้งานเป็น
ประจ า ระดับการป้องกันด้านดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินที่มีการ
ให้บริการเฮลิคอปเตอร์ อาจลดลงจากระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัย
ส าหรับสนามบินเฮลิคอปเตอร์สูงสุดที่ก าหนดไว้ได้ในช่วงเวลานั้น 

 ในช่วงเวลาที่สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์รองรับการปฏิบัติการ
บินของเฮลิคอปเตอร์ที่มีขนาดเล็กกว่าขนาดของเฮลิคอปเตอร์ที่ใช้งานเป็น
ประจ า ระดับการป้องกันด้านดับเพลิงและกู้ภัยส าหรับสนามบินที่มีการ
ให้บริการเฮลิคอปเตอร์ อาจลดลงจากระดับชั้นของการดับเพลิงและกู้ภัย
ส าหรับสนามบินเฮลิคอปเตอร์สูงสุดที่ก าหนดไว้ได้ในช่วงเวลานั้น 

1012 นอกจากสารดับเพลิงหลักตามข้อ 1010 และข้อ 1011 สนามบินต้องจัด
ให้มีสารดับเพลิงขั้นต้นชนิดผงเคมีแห้งที่เหมาะส าหรับการดับเพลิง
ประเภทไฮโดรคาร์บอน และต้องมีการทดสอบการใช้งานอย่างสม่ าเสมอ 
รวมทั้งทดสอบด้วยว่าสามารถใช้งานร่วมกันกับสารดับเพลิงหลักได้ 

983 นอกจากสารดับเพลิงหลักตามข้อ 981 และข้อ 982 สนามบินต้องจัดให้
มีสารดับเพลิงขั้นต้นชนิดผงเคมีแห้งท่ีเหมาะส าหรับการดับเพลิงประเภท
ไฮโดรคาร์บอน และต้องมีการทดสอบการใช้งานอย่างสม่ าเสมอ รวมทั้ง
ทดสอบด้วยว่าสามารถใช้งานร่วมกันกับสารดับเพลิงหลักได้ 

ตาราง
ที่ 34 

ปริมาณสารดับเพลิงขั้นต่ าที่สามารถใช้งานได้ 
 
คอลัมน์ 5     12,200 

ตาราง
ที่ 33 

ปริมาณสารดับเพลิงขั้นต่ าที่สามารถใช้งานได้ 
 
คอลัมน์ 5    11,200 
 
หมายเหตุ ปริมาณน้ าที่แสดงในคอลัมน์ที่ (2) (4) และ (6) ค านวณ
จากความยาวเฉลี่ยของอากาศยานในแต่ละระดับชั้น 
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1015 สนามบินที่มีการวางแผนจะให้บริการแก่ 
อากาศยานที่มีขนาดใหญ่กว่าขนาดโดยเฉลี่ยของระดับชั้นของการดับเพลิง
และกู้ภัยที่ก าหนดไว้ สนามบินต้องท าการค านวณปริมาณน้ าใหม่อีกครั้ง 
และปริมาณน้ าในการท าสารละลายโฟมและอัตราการฉีดสารละลายโฟ
มต้องเพ่ิมขึ้นให้สอดคล้องตามไปด้วย 

986 สนามบินที่มีการวางแผนจะให้บริการแก่ 
อากาศยานเครื่องบินที่มีขนาดใหญ่กว่าขนาดโดยเฉลี่ยของระดับชั้นของ
การดับเพลิงและกู้ภัยที่ก าหนดไว้ สนามบินต้องท าการค านวณปริมาณน้ า
ใหม่อีกครั้ง และปริมาณน้ าในการท าสารละลายโฟมและอัตราการฉีด
สารละลายโฟมต้องเพ่ิมข้ึนให้สอดคล้องตามไปด้วย 

1021 สารดับเพลิงข้ันต้นต้องเป็นไปตามคุณสมบัติที่เหมาะสมขององค์การ
ระหว่างประเทศด้านมาตรฐาน (International Organization for 
Standardization: ISO) 

992 สารดับเพลิงข้ันต้นต้องเป็นไปตามคุณสมบัติที่เหมาะสมขององค์การ
ระหว่างประเทศด้านว่าด้วยการมาตรฐาน (International Organization 
for Standardization: ISO) 

1024 สนามบินต้องจัดให้มีการส ารองปริมาณโฟมเข้มข้นอย่างน้อยเท่ากับร้อยละ
สองร้อยของปริมาณโฟมเข้มข้นที่ใช้ผสมกับปริมาณน้ าที่ระบุไว้ในตารางที่ 
๓4 ไว้ในสนามบิน เพื่อวัตถุประสงค์ในการให้รถดับเพลิงอากาศยาน
สามารถเติมโฟมเข้มข้นและกลับไปปฏิบัติงานได้อีกครั้ง 
    โฟมเข้มข้นที่อยู่ในรถดับเพลิงที่มีปริมาณเกินกว่าที่ระบุในตารางที่ ๓4 
สามารถใช้เป็นโฟมส า รองได้ 

995 สนามบินต้องจัดให้มีการส ารองปริมาณโฟมเข้มข้นอย่างน้อยเท่ากับร้อยละ
สองร้อยของปริมาณโฟมเข้มข้นที่ใช้ผสมกับปริมาณน้ าที่ระบุไว้ในตารางที่ 
๓3 ไว้ในสนามบิน เพื่อวัตถุประสงค์ในการให้รถดับเพลิงอากาศยาน
สามารถเติมโฟมเข้มข้นและกลับไปปฏิบัติงานได้อีกครั้ง 
    โฟมเข้มข้นที่อยู่ในรถดับเพลิงอากาศยานที่มีปริมาณเกินกว่าที่ระบุใน
ตารางที่ ๓3 สามารถใช้เป็นโฟมส ารองได้ 

1028 สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ ต้องจัดให้มีสารดับเพลิงหลัก
ประเภทโฟมที่มีคุณสมบัติระดับ B (performance level B) เป็นอย่างต่ า 

 สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ ต้องจัดให้มีสารดับเพลิงหลัก
ประเภทโฟมที่มีคุณสมบัติระดับ B (performance level B) เป็นอย่างต่ า 

1029 ปริมาณน้ าในการท าสารละลายโฟมและปริมาณสารดับเพลิงขั้นต้นที่
สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ต้องจัดให้มี ให้เป็นไปตามข้อ 
1007 และตารางท่ี ๓5 ด้วย 

 ปริมาณน้ าในการท าสารละลายโฟมและปริมาณสารดับเพลิงขั้นต้นที่
สนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ต้องจัดให้มี ให้เป็นไปตามข้อ 
1007 และตารางท่ี ๓5 ด้วย 

ตาราง
ที่ 35 

ปริมาณสารดับเพลิงขั้นต่ าที่สามารถใช้งานได้ส าหรับสนามบินที่มีการ
ให้บริการเฮลิคอปเตอร์ 

 ปริมาณสารดับเพลิงขั้นต่ าที่สามารถใช้งานได้ส าหรับสนามบินที่มีการ
ให้บริการเฮลิคอปเตอร์ 

1030 อัตราฉีดของสารละลายโฟมต้องไม่ต่ ากว่าอัตราฉีดในตารางที่ ๓5 ส าหรับ
อัตราฉีดของสารดับเพลิงขั้นต้นต้องก าหนดจากประสิทธิภาพที่เหมาะสม
ที่สุดในการดับเพลิงของสารดับเพลิงที่ใช้ 

 อัตราฉีดของสารละลายโฟมต้องไม่ต่ ากว่าอัตราฉีดในตารางที่ ๓5 ส าหรับ
อัตราฉีดของสารดับเพลิงขั้นต้นต้องก าหนดจากประสิทธิภาพที่เหมาะสม
ที่สุดในการดับเพลิงของสารดับเพลิงที่ใช้ 
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1033 เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ด้านการปฏิบัติการดับเพลิงและกู้ภัย ณ จุดใด ๆ 
บนพื้นที่เคลื่อนไหวภายใต้สภาพทัศนวิสัยและสภาพพ้ืนผิวที่เหมาะสม 
เวลาตอบสนองต้องไม่เกินสามนาที 

1001 เพ่ือให้บรรลุวัตถุประสงค์ด้านการปฏิบัติการดับเพลิงและกู้ภัย ณ จุดใด ๆ 
บนพื้นที่เคลื่อนไหวที่นอกเหนือจากข้อ 1000 ภายใต้สภาพทัศนวิสัยและ
สภาพพ้ืนผิวที่เหมาะสม เวลาตอบสนองต้องไม่เกินสามนาที 

1034 ในสนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ ภายใต้สภาพทัศนวิสัยและ
สภาพพ้ืนผิวที่เหมาะสม เวลาตอบสนองของการปฏิบัติการดับเพลิงและ
กู้ภัยส าหรับเฮลิคอปเตอร์ต้องไม่เกินสองนาที 

 ในสนามบินที่มีการให้บริการเฮลิคอปเตอร์ ภายใต้สภาพทัศนวิสัยและ
สภาพพ้ืนผิวที่เหมาะสม เวลาตอบสนองของการปฏิบัติการดับเพลิงและ
กู้ภัยส าหรับเฮลิคอปเตอร์ต้องไม่เกินสองนาที 

1036 รถดับเพลิงและรถสนับสนุนอ่ืนใด นอกเหนือจากรถดับเพลิงอากาศยานคัน
แรกหรือกลุ่มท่ีตอบสนอง ซึ่งขนส่งปริมาณสารดับเพลิงตามที่ระบุไว้ใน
ตารางที่ ๓4 ต้องฉีดสารดับเพลิงตามที่ก าหนดได้อย่างต่อเนื่องและต้อง
เข้าถึงจุดเกิดเหตุภายในเวลาไม่เกินสามนาทีนับตั้งแต่หน่วยบริการดับเพลิง
และกู้ภัยได้รับแจ้งเหตุฉุกเฉิน 

1003 รถดับเพลิงอากาศยานและรถสนับสนุนอื่นใด นอกเหนือจากรถดับเพลิง
อากาศยานคันแรกหรือกลุ่มท่ีตอบสนอง ซึ่งขนส่งปริมาณสารดับเพลิง
ตามท่ีระบุไว้ในตารางที่ ๓3 ต้องฉีดสารดับเพลิงตามที่ก าหนดได้อย่าง
ต่อเนื่องและต้องเข้าถึงจุดเกิดเหตุภายในเวลาไม่เกินสามนาทีนับตั้งแต่
หน่วยบริการดับเพลิงและกู้ภัยได้รับแจ้งเหตุฉุกเฉิน   

1010 สนามบินต้องจัดให้มีห้องศูนย์รับส่งข่าว (watchroom) ณ สถานี
ดับเพลิงในต าแหน่งท่ีสามารถมองเห็นพื้นที่เคลื่อนไหวได้มากที่สุดเท่าที่
จะท าได้ ทั้งนี้ ในกรณีจ าเป็น สนามบินอาจใช้กล้องวงจรปิดมาช่วยใน
การมองเห็นได้ 

1043 สนามบินต้องจัดให้มีระบบ วิธีปฏิบัติ และอุปกรณ์สื่อสารเฉพาะในการ
ติดต่อระหว่างหอควบคุมการจราจรทางอากาศกับสถานีดับเพลิงหลัก 
สถานีดับเพลิงอ่ืนในสนามบิน รถดับเพลิงอากาศยานและรถสนับสนุน 

1011 สนามบินต้องจัดให้มีระบบ วิธีปฏิบัติ และอุปกรณ์สื่อสารเฉพาะในการ
ติดต่อระหว่างหอควบคุมการจราจรทางอากาศกับสถานีดับเพลิงหลัก 
สถานีดับเพลิงอ่ืนในสนามบิน รถดับเพลิงอากาศยานและรถสนับสนุน 
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1044 สนามบินต้องจัดให้มีอุปกรณ์สื่อสารประจ ารถดับเพลิงและกู้ภัยอากาศยาน 
และมีคลื่นความถี่วิทยุช่องทางพิเศษส าหรับใช้ติดต่อสื่อสารกับอากาศยาน
เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ดับเพลิงและกู้ภัยสามารถแจ้ง
สถานการณ์และให้ค าแนะน าที่จ าเป็นแก่นักบินได้โดยตรง โดยเจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินต้องแน่ใจว่าเจ้าหน้าที่ดับเพลิงและกู้ภัยที่ได้รับ
มอบหมายให้ด าเนินการข้างต้น มีความสามารถในการสื่อสารด้วย
ภาษาอังกฤษส าหรับการบินได้เป็นอย่างดี 

1012 สนามบินต้องจัดให้มีอุปกรณ์สื่อสารประจ ารถ ดับเพลิงอากาศยานและรถ
กู้ภัยอากาศยาน และมีคลื่นความถ่ีวิทยุช่องทางพิเศษส าหรับใช้ติดต่อ 
สื่อสารกับอากาศยานเมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน เพ่ือให้เจ้าหน้าที่ดับเพลิงและ
กู้ภัยสามารถแจ้งสถาน การณ์และให้ค าแนะน าที่จ าเป็นแก่นักบินได้
โดยตรง โดยเจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินต้องแน่ใจว่าเจ้าหน้าที่
ดับเพลิงและกู้ภัยที่ได้รับมอบหมายให้ด าเนินการข้างต้น มีความสามารถ
ในการสื่อสารด้วยภาษาอังกฤษส าหรับการบินได้ ทั้งนี้ การสื่อสารโดยตรง
ระหว่างเจ้าหน้าที่ดับเพลิงและกู้ภัยกับนักบินในระหว่างเหตุฉุกเฉิน ไม่
จ ากัดเฉพาะการสื่อสารทางวาจาเพียงอย่างเดียว การใช้สัญญาณมือ
อาจมีความจ าเป็น เป็นอย่างดี 

1049 การฝึกอบรมของเจ้าหน้าที่ดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบินตามข้อ 1048 
ต้องประกอบด้วยเรื่องอย่างน้อย ดังต่อไปนี้ 
(๑) มาตรฐานงานดับเพลิงและกู้ภัยอากาศยาน (aircraft rescue and 
firefighting services) 
(๒) ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับสนามบินและพ้ืนที่โดยรอบ (airport 
familiarization) 
(๓) ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับประเภทของอากาศยานที่สนามบินให้บริการ 
(aircraft familiarization) 
(๔) ความปลอดภัยในการปฏิบัติงานดับเพลิงและกู้ภัย (rescue and 
firefighting personnel safety) 
(๕) การสื่อสารในการปฏิบัติงานดับเพลิงและกู้ภัย เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 
รวมถึงระบบกริ่งสัญญาณเตือนเหตุเพลิงไหม้  
(๖) วิธีการใช้งานสายดับเพลิง หัวฉีด ป้อมปืนฉีดประจ ารถดับเพลิง รวมถึง
การใช้งานอุปกรณ์อ่ืน ๆ ที่จ าเป็น  
(๗) ประเภทของสารดับเพลิงต่าง ๆ และการเลือกใช้งาน   
(๘) การให้ความช่วยเหลืออพยพผู้ประสบภัยออกจากอากาศยาน  

1017 การฝึกอบรมของเจ้าหน้าที่ดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบินตามข้อ 1016 
ต้องประกอบด้วยเรื่องอย่างน้อย ดังต่อไปนี้ 
(๑) มาตรฐานงานดับเพลิงและกู้ภัยอากาศยาน (aircraft standard for 
rescue and firefighting services) 
(๒) ความรู้ทั่วไปเกี่ยวกับสนามบินและพ้ืนที่โดยรอบ (airport 
familiarization) 
(๓) ความรู้เบื้องต้นเกี่ยวกับประเภทของอากาศยานที่สนามบินให้บริการ 
(aircraft familiarization) 
(๔) ความปลอดภัยในการปฏิบัติงานดับเพลิงและกู้ภัย (rescue and 
firefighting personnel safety) 
(๕) การสื่อสารในการปฏิบัติงานดับเพลิงและกู้ภัย เมื่อเกิดเหตุฉุกเฉิน 
รวมถึงระบบกริ่งสัญญาณเตือนเหตุเพลิงไหม้  
(๖) วิธีการใช้งานสายดับเพลิง หัวฉีด ป้อมปืนฉีดประจ ารถดับเพลิงอากาศ
ยาน รวมถึงการใช้งานอุปกรณ์อ่ืน ๆ ที่จ าเป็น  
(๗) ประเภทของสารดับเพลิงต่าง ๆ และการเลือกใช้งาน   
(๘) การให้ความช่วยเหลืออพยพผู้ประสบภัยออกจากอากาศยาน  
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(๙) การฝึกดับเพลิงและกู้ภัยอากาศยาน รวมถึงทฤษฎีของเพลิงและการ
ระงับอัคคีภัย (firefighting operations) 
(๑๐) การประยุกต์ใช้อุปกรณ์ดับเพลิงและกู้ภัยอาคารเข้ากับการดับเพลิง
และกู้ภัยอากาศยาน  
(๑๑) วัตถุอันตราย  
(๑๒) ความเข้าใจในบทบาทหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ดับเพลิงและกู้ภัยในแผน
ฉุกเฉินของสนามบิน   
(๑๓) การฝึกใช้ชุดป้องกันและเครื่องช่วยหายใจ 

(๙) การฝึกดับเพลิงและกู้ภัยอากาศยาน รวมถึงทฤษฎีของเพลิงและการ
ระงับอัคคีภัย (firefighting operations) 
(๑๐) การประยุกต์ใช้อุปกรณ์ดับเพลิงและกู้ภัยอาคารเข้ากับการดับเพลิง
และกู้ภัยอากาศยาน  
(๑๑) วัตถุอันตราย (dangerous goods) 
(๑๒) ความเข้าใจในบทบาทหน้าที่ของเจ้าหน้าที่ดับเพลิงและกู้ภัยในแผน
ฉุกเฉินของสนามบิน   
(๑๓) การฝึกใช้ชุดป้องกันและเครื่องช่วยหายใจ 

1056 เนื่องจากการมีอยู่ของสัตว์ในเขตสนามบินและรอบ ๆ สนามบินเป็นภัย
คุกคามร้ายแรงต่อความปลอดภัยในการปฏิบัติการของอากาศยาน 
สนามบินต้องจัดให้มีการประเมินอันตรายจากอากาศยานชนสัตว์ใน
สนามบินและพ้ืนที่ใกล้เคียงภายในรัศมีสิบสามกิโลเมตรจากจุดอ้างอิง
สนามบิน โดยต้องด าเนินการ ดังต่อไปนี้  
(1) จัดให้มีกระบวนการในการเก็บรวบรวมข้อมูลและการรายงานส าหรับ
อากาศยานชนสัตว์ให้สอดคล้องกับกระบวนการที่กฎหมายก าหนด 
(2) เก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ด าเนินการเดินอากาศ เจ้าหน้าที่ของสนามบิน
และแหล่งข้อมูลอ่ืนเกี่ยวกับสัตว์ในสนามบินและบริเวณโดยรอบสนามบิน 
เพ่ือพิจารณาถึงความเสี่ยงที่จะเกิดอันตรายต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน 
(3) จัดหาบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถและมีจ านวนที่เหมาะสมเพ่ือท า
การประเมินอันตรายจากอากาศยานชนสัตว์อย่างต่อเนื่อง 

1024 เนื่องจากการมีอยู่ของสัตว์ในเขตสนามบินและรอบ ๆ สนามบินเป็นภัย
คุกคามร้ายแรงต่อความปลอดภัยในการปฏิบัติการของอากาศยาน 
สนามบินต้องจัดให้มีการประเมินอันตรายจากอากาศยานชนสัตว์ใน
สนามบินและพ้ืนที่ใกล้เคยีงภายในรัศมีสิบสามกิโลเมตรจากจุดอ้างอิง
สนามบิน โดยต้องด าเนินการ ดังต่อไปนี้  
(1) จัดให้มีกระบวนการในการเก็บรวบรวมข้อมูลและการรายงานส าหรับ
อากาศยานชนสัตว์ให้สอดคล้องกับกระบวนการที่กฎหมายก าหนด 
(2) เก็บรวบรวมข้อมูลจากผู้ด าเนินการเดินอากาศ เจ้าหน้าที่ของสนามบิน
และแหล่งข้อมูลอ่ืนเกี่ยวกับสัตว์ในสนามบินและบริเวณโดยรอบสนามบิน 
เพ่ือพิจารณาถึงความเสี่ยงที่จะเกิดอันตรายต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน 
(3) จัดหาบุคลากรที่มีความรู้ความสามารถและมีจ านวนที่เหมาะสมเพ่ือท า
การประเมินอันตรายจากอากาศยานชนสัตว์อย่างต่อเนื่อง 

1061 สนามบินต้องจัดให้มีการบริหารจัดการลานจอดอากาศยาน (apron 
management services) ในบริเวณลานจอดอากาศยาน ซึ่งอาจ
ด าเนินการโดยเจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบิน หน่วยงานให้บริการ
จราจรทางอากาศ ณ สนามบิน หรือโดยการร่วมมือประสานงานร่วมกัน
ระหว่างหน่วยงานดังกล่าวนี้ เพ่ือด าเนินการดังต่อไปนี้ 

1029 สนามบินต้องจัดให้มีการบริหารจัดการลานจอดอากาศยาน (apron 
management services) ในบริเวณลานจอดอากาศยาน ซึ่งอาจ
ด าเนินการโดยเจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบิน หน่วยงานให้บริการ
จัดการจราจรทางอากาศ ณ สนามบิน หรือโดยการร่วมมือประสานงาน
ร่วมกันระหว่างหน่วยงานดังกล่าวนี้ เพ่ือด าเนินการดังต่อไปนี้ 
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ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

(1) ก ากับดูแลการเคลื่อนที่เพ่ือป้องกันการชนกันของอากาศยานด้วยกัน 
หรืออากาศยานกับยานพาหนะหรือวัตถุอ่ืนในลานจอดอากาศยาน 
(2) ก ากับดูแลการเข้าสู่ลานจอดอากาศยานและประสานงานการออกจาก
ลานจอดอากาศยานกับหอควบคุมการจราจรทางอากาศ 
(3) ท าให้แน่ใจว่าการขับเคลื่อนยานพาหนะต่าง ๆ บริเวณลานจอดอากาศ
ยานเป็นไปด้วยความปลอดภัย รวดเร็ว รวมทั้งให้เป็นไปตามกฎ ระเบียบที่
เหมาะสมของกิจกรรมต่าง ๆ ในลานจอดอากาศยาน 

(1) ก ากับดูแลการเคลื่อนที่เพ่ือป้องกันการชนกันของอากาศยานด้วยกัน 
หรืออากาศยานกับยานพาหนะหรือวัตถุอ่ืนในลานจอดอากาศยาน 
(2) ก ากับดูแลการเข้าสู่ลานจอดอากาศยานและประสานงานการออกจาก
ลานจอดอากาศยานกับหอควบคุมการจราจรทางอากาศ 
(3) ท าให้แน่ใจว่าการขับเคลื่อนยานพาหนะต่าง ๆ บริเวณลานจอดอากาศ
ยานเป็นไปด้วยความปลอดภัย รวดเร็ว รวมทั้งให้เป็นไปตามกฎ ระเบียบที่
เหมาะสมของกิจกรรมต่าง ๆ ในลานจอดอากาศยาน 

1065 ยานพาหนะฉุกเฉินส าหรับตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินต้องได้รับความส าคัญ
เป็นอันดับแรก ก่อนการจราจรของยานพาหนะอ่ืน ๆ บนพ้ืนที่เคลื่อนไหว 

1033 ยานพาหนะฉุกเฉินส าหรับตอบสนองต่อเหตุฉุกเฉินต้องได้รับความส าคัญ
เป็นอันดับแรก ก่อนการจราจรของยานพาหนะอ่ืน ๆ บนพื้นที่เคลื่อนไหว  

1068 สนามบินต้องจัดให้มีอุปกรณ์ดับเพลิงที่เหมาะสมพร้อมใช้งานอย่างน้อย
ส าหรับการสกัดเพลิงไหม้จากน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานเบื้องต้น และต้อง
มีบุคลากรที่ผ่านการฝึกอบรมในการใช้งานอุปกรณ์ดังกล่าวในระหว่างการ
ให้บริการภาคพ้ืนดินส าหรับอากาศยาน และต้องมีวิธีการที่รวดเร็วในการ
เรียกบริการดับเพลิงและกู้ภัย กรณีเกิดเพลิงไหม้หรือการรั่วไหลของ
เชื้อเพลิงเป็นปริมาณมาก 

1036 สนามบินต้องจัดให้มีอุปกรณ์ดับเพลิงที่เหมาะสมพร้อมใช้งานอย่างน้อย
ส าหรับการสกัดเพลิงไหม้จากน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานเบื้องต้น และต้อง
มีบุคลากรที่ผ่านการฝึกอบรมในการใช้งานอุปกรณ์ดังกล่าวในระหว่างการ
ให้บริการภาคพ้ืนดินส าหรับอากาศยาน และต้องมีวิธีการที่รวดเร็วในการ
เรียกบริการดับเพลิงและกูภ้ัย กรณีเกิดเพลิงไหม้หรือการรั่วไหลของ
เชื้อเพลิงเป็นปริมาณมาก 

1069 กรณีท่ีมีการเติมน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานในขณะที่ผู้โดยสารก าลังขึ้น
อากาศยาน อยู่ในอากาศยาน หรือก าลังลงจากอากาศยาน สนามบินต้อง
จัดให้มีอุปกรณ์ภาคพ้ืนอยู่ในต าแหน่งที่เหมาะสมหรือที่ก าหนดไว้ เพ่ือให้  
(1) มีจ านวนทางออกท่ีเพียงพอส าหรับการอพยพออกอย่างรวดเร็ว  
(2) มีเส้นทางอพยพที่พร้อมหลังออกจากทางออกแต่ละทางเพ่ือใช้ในกรณี
เกิดเหตุฉุกเฉิน 

1037 กรณีท่ีมีการเติมน้ ามันเชื้อเพลิงอากาศยานในขณะที่ผู้โดยสารก าลังขึ้น
อากาศยาน อยู่ในอากาศยาน หรือก าลังลงจากอากาศยาน สนามบินต้อง
จัดให้มีอุปกรณ์ภาคพ้ืนต้องอยู่ในต าแหน่งที่เหมาะสมหรือที่ก าหนดไว้ 
เพ่ือให้  
(1) มีจ านวนทางออกท่ีเพียงพอส าหรับการอพยพออกอย่างรวดเร็ว  
(2) มีเส้นทางอพยพที่พร้อมหลังออกจากทางออกแต่ละทางเพ่ือใช้ในกรณี
เกิดเหตุฉุกเฉิน 
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1075 ยานพาหนะที่ปฏิบัติงานในพ้ืนที่ขับเคลื่อน ต้องติดตั้งอุปกรณ์วิทยุสื่อสาร
แบบสองทาง  
    ผู้ขับขี่ยานพาหนะต้องสื่อสารโดยใช้อุปกรณ์ตามวรรคหนึ่ง และต้อง
ได้รับอนุญาตจากหอควบคุมการจราจรทางอากาศก่อนเข้าพ้ืนที่ขับเคลื่อน 
ทั้งนี้ ผู้ขับข่ียานพาหนะตามวรรคหนึ่ง ต้องเฝ้าฟังวิทยุอย่างต่อเนื่องตาม
ความถี่ท่ีก าหนดขณะอยู่ในพ้ืนที่เคลื่อนไหวด้วย 

1043 ยานพาหนะที่ปฏิบัติงานในพื้นที่ขับเคลื่อน ต้องติดตั้งอุปกรณ์วิทยุ
สื่อสารแบบสองทาง สนามบินต้องจัดให้มีอุปกรณ์วิทยุส่ือสารแบบสอง
ทางบนยานพาหนะที่ปฏิบัติงานในพื้นที่ขับเคลื่อน 
    ผู้ขับข่ียานพาหนะต้องสื่อสารโดยใช้อุปกรณ์ตามวรรคหนึ่ง และต้อง
ได้รับอนุญาตจากหอควบคุมการจราจรทางอากาศก่อนเข้าพ้ืนที่ขับเคลื่อน 
ทั้งนี้ ผู้ขับข่ียานพาหนะตามวรรคหนึ่ง ต้องเฝ้าฟังวิทยุอย่างต่อเนื่องตาม
ความถี่ท่ีก าหนดขณะอยู่ในพ้ืนที่เคลื่อนไหวด้วย 

1076 นอกจากข้อ 1075 สนามบินต้องจัดให้มีระบบและอุปกรณ์สื่อสารคลื่น
ความถี่เฉพาะที่ใช้ในการติดต่อสื่อสารส าหรับการปฏิบัติการบินขึ้นลงของ
อากาศยานของทางวิ่งแต่ละทางวิ่ง ระหว่างหอควบคุมการจราจรทาง
อากาศ อากาศยาน และยานพาหนะที่ปฏิบัติงานบนทางวิ่งด้วย 

1044 นอกจากข้อ 1043 สนามบินต้องจัดให้มีระบบและอุปกรณ์สื่อสารคลื่น
ความถี่เฉพาะที่ใช้ในการติดต่อสื่อสารส าหรับการปฏิบัติการบินขึ้นลงว่ิง
ขึ้นและบินลงของอากาศยานของทางวิ่งแต่ละทางวิ่ง ระหว่างหอควบคุม
การจราจรทางอากาศ อากาศยาน และยานพาหนะที่ปฏิบัติงานบนทางวิ่งด้วย 

1083 เว้นแต่การท างานของอุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งต้องอยู่ในพ้ืนที่เพ่ือวัตถุประสงค์
ในการน าร่องอากาศยานหรือเพ่ือความปลอดภัยของอากาศยาน สนามบิน
ต้องไม่มีอุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งอยู่ในพื้นที่ ดังต่อไปนี้  
(1) บนพื้นที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง พื้นที่
ปลอดภัยรอบทางขับ หรือภายในระยะทางตามที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 10 
คอลัมน์ที่ 11 หากเป็นอันตรายต่ออากาศยาน หรือ 
(2) ในพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง หากเป็นอันตรายต่ออากาศยานที่อยู่ใน
อากาศ 

1051 เว้นแต่การท างานของอุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งต้องอยู่ในพ้ืนที่เพ่ือวัตถุประสงค์
ในการน าร่องอากาศยานหรือเพ่ือความปลอดภัยของอากาศยาน สนามบิน
ต้องไม่มีอุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งอยู่ในพื้นที่ ดังต่อไปนี้ 
(1) บนพื้นที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง พ้ืนที่ปลอดภัยปลายทางวิ่ง พื้นที่
ปลอดภัยรอบทางขับ หรือภายในระยะทางตามที่ก าหนดไว้ในตารางที่ 11 
คอลัมน์ที ่(11) หากเป็นอันตรายต่ออากาศยาน หรือ 
(2) ในพ้ืนที่ปลอดสิ่งกีดขวาง หากเป็นอันตรายต่ออากาศยานที่อยู่ใน
อากาศ 
    ในกรณีที่มีความจ าเป็นต้องติดตั้งอุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งท่ีจ าเป็นต้อง
อยู่ในพื้นที่ตามวรรคหนึ่ง เพื่อวัตถุประสงค์ในการน าร่องอากาศยาน
หรือเพื่อความปลอดภัยของอากาศยาน อุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งดังกล่าว
ต้องได้รับการเห็นชอบจากผู้อ านวยการและเป็นไปตามข้อก าหนด
เกี่ยวกับวัสดุแตกหักง่าย การท าเครื่องหมายและ 
การติดตั้งไฟตามที่ระบุไว้ในหมวด 5 สิ่งอ านวยความสะดวก ส่ิงติดตั้ง
และอุปกรณ์ 
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1087 อุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งที่ใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการน าร่องอากาศยานหรือ
เพ่ือความปลอดภัยของอากาศยานที่จะต้องตั้งอยู่ในหรือใกล้กับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่งของทางวิ่งแบบพรีซิชั่นประเภทที่หนึ่ง ทางวิ่งแบบพรี
ซิชั่น ประเภทที่สอง หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม และตั้งอยู่ใน
บริเวณ ดังต่อไปนี้ ต้องแตกหักง่ายและติดตั้งให้มีความสูงน้อยที่สุดเท่าที่
จะเป็นไปได้ 
(1) ในส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง ภายในระยะเจ็ดสิบเจ็ดจุดห้า
เมตรของเส้นกึ่งกลางทางวิ่งส าหรับทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น ๔  และ
รหัสตัวอักษรเป็น F หรือ  
(2) ภายในระยะสองร้อยสี่สิบเมตรจากปลายพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง 
และอยู่ภายใน 
    (ก) หกสิบเมตรของแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปส าหรับ
ทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น ๓ หรือ ๔ หรือ  
    (ข) สี่สิบห้าเมตรของแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปส าหรับ
ทางวิ่งที่มีรหสัตัวเลขเป็น ๑ หรือ ๒ หรือ  
(3) ยื่นทะลุพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นใน  พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นใน หรือพ้ืนผิวบาล์ค
แลนดิ้ง 

1055 อุปกรณ์หรือสิ่งติดตั้งที่ใช้เพ่ือวัตถุประสงค์ในการน าร่องอากาศยานหรือ
เพ่ือความปลอดภัยของอากาศยานที่จะต้องตั้งอยู่ในหรือใกล้กับพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่งของทางวิ่งแบบพรีซิชั่นประเภทที่หนึ่ง ทางวิ่งแบบพรี
ซิชั่น ประเภทที่สอง หรือทางวิ่งแบบพรีซิชั่น ประเภทที่สาม และตั้งอยู่ใน
บริเวณ ดังต่อไปนี้ ต้องแตกหักง่ายและติดตั้งให้มีความสูงน้อยที่สุดเท่าที่
จะเป็นไปได้ 
(1) ในส่วนของพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางว่ิง ภายในระยะเจ็ดสิบเจ็ดจุดห้า
เมตรของเส้นกึ่งกลางทางว่ิงส าหรับทางว่ิงที่มีรหัสตัวเลขเป็น ๔  และ
รหัสตัวอักษรเป็น F หรือ  
(2) ภายในระยะสองร้อยสี่สิบเมตรจากปลายพ้ืนที่ปลอดภัยรอบทางวิ่ง 
และอยู่ภายใน 
    (ก) หกสิบเมตรของแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปส าหรับ
ทางวิ่งที่มีรหัสตัวเลขเป็น ๓ หรือ ๔ หรือ  
    (ข) สี่สิบห้าเมตรของแนวเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ต่อขยายออกไปส าหรับ
ทางวิ่งที่มรีหัสตัวเลขเป็น ๑ หรือ ๒ หรือ  
(3) (2) ยื่นทะลลุ้ าข้าไปในพ้ืนผิวแนวร่อนชั้นใน  พ้ืนผิวลาดเอียงชั้นใน 
หรือพ้ืนผิวบาล์คแลนดิ้ง 

1096 สนามบินต้องแจ้งข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะและสถานะของระบบการแจ้ง
เตือนการรุกล้ าทางวิ่งแบบอัตโนมัติให้กับหน่วยงานบริการข่าวสารการบิน
ทราบ เพื่อประกาศในเอกสารแถลงข่าวการบินพร้อมกับรายละเอียดของ
ระบบน าทางและควบคุมการเคลื่อนที่ของอากาศยานและยานพาหนะ
ภาคพ้ืนและเครื่องหมายด้วย 

1064 สนามบินต้องแจ้งข้อมูลเกี่ยวกับลักษณะและสถานะของระบบการแจ้ง
เตือนการรุกล้ าทางวิ่งแบบอัตโนมัติให้กับหน่วยงานใหบ้ริการข่าวสารการ
บินทราบ เพ่ือประกาศในเอกสารแถลงข่าวการบินพร้อมกับรายละเอียด
ของระบบน าทางและควบคุมการเคลื่อนที่ของอากาศยานและยานพาหนะ
ภาคพ้ืนและเครื่องหมายด้วย 
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1103 สนามบินต้องวัดคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางวิ่งตามรอบ
ระยะเวลาเพื่อประโยชน์ในการบ ารุงรักษาด้วยเครื่องมือวัดค่าความเสียด
ทานต่อเนื่องแบบเซลฟ์-เวทติ้ง (self-wetting features) และต้องจัดเก็บ
ข้อมูลในรูปแบบเอกสาร โดยให้มีความถี่ในการตรวจวัดมากเพียงพอที่จะ
ก าหนดแนวโน้มของคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางวิ่งได้ 

1071 สนามบินต้องวัดคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางวิ่งตามรอบ
ระยะเวลาเพื่อประโยชน์ในการบ ารุงรักษาด้วยเครื่องมือวัดค่าความเสียด
ทานต่อเนื่องแบบเซลฟ์-เวทติ้ง (self-wetting features) และต้องจัดเก็บ
ข้อมูลในรูปแบบเอกสาร โดยให้มีความถี่ในการตรวจวัดมากเพียงพอที่จะ
ก าหนดแนวโน้มของคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิวทางวิ่งได้ 
    เครื่องมือวัดค่าความเสียดทานต่อเนื่องแบบเซลฟ์-เวทติ้งตามวรรค
หนึ่ง ต้องมีคุณสมบัติเป็นไปตามตารางท่ี 6 
    บุคลากรผู้ท าหน้าที่ตรวจวัดคุณลักษณะความเสียดทานของพ้ืนผิว
ทางว่ิงตามวรรคหนึ่ง ต้องผ่านการฝึกอบรมและมีความสามารถในการ
ปฏิบัติงาน เพื่อให้สามารถปฏิบัติหน้าที่ได้อย่างมีประสิทธิภาพ 

1106 ในกรณีที่การระบายน้ าบนทางวิ่งหรือส่วนของทางวิ่งอยู่ในสภาพที่ไม่
เหมาะสม เนื่องจากทางวิ่งหรือส่วนของทางวิ่งมีความลาดเอียงที่ไม่
เหมาะสมหรือมีการทรุดตัว สนามบินต้องท าการประเมินคุณลักษณะความ
เสียดทานของพื้นผิวทางวิ่ง  ทั้งนี้ จะต้องท าการประเมินภายใต้
สภาพแวดล้อมจริง หรือประเมินจากสภาพจ าลอง (simulated 
conditions) ปริมาณน้ าฝนประจ าพ้ืนที่นั้น และด าเนินการตามมาตรการ
บ ารุงรักษาเชิงแก้ไข (corrective maintenance action) 

1074 ในกรณีที่การระบายน้ าบนทางวิ่งหรือส่วนของทางวิ่งอยู่ในสภาพที่ไม่
เหมาะสม เนื่องจากทางวิ่งหรือส่วนของทางวิ่งมีความลาดเอียงชันที่ไม่
เหมาะสมหรือมีการทรุดตัว สนามบินต้องท าการประเมินคุณลักษณะ
ความเสียดทานของพื้นผิวทางวิ่งด้วยสายตา  ทั้งนี้ จะต้องท าการ
ประเมินภายใต้สภาพแวดล้อมจริง หรือประเมินจากสภาพจ าลอง 
(simulated conditions) ปริมาณน้ าฝนประจ าพื้นที่นั้น และด าเนินการ
ตามมาตรการบ ารุงรักษาเชิงแก้ไข (corrective maintenance action) 

1108 ในกรณีที่ทางขับของสนามบินต้องรองรับอากาศยานประเภทเครื่องยนต์
กังหันก๊าซ (turbine-engine) สนามบินต้องบ ารุงรักษาพ้ืนผิวบริเวณไหล่
ทางขับ เพ่ือให้ปราศจากหินที่หลุดร่อนหรือวัสดุต่าง ๆ ที่อาจดูดโดย
เครื่องยนต์ของอากาศยานและก่อให้เกิดความเสียหายแก่เครื่องยนต์ของ
อากาศยาน 

1076 ในกรณีที่ทางขับของสนามบินต้องรองรับอากาศยานเครื่องบินประเภท
เครื่องยนต์กังหันก๊าซ (turbine-engine) สนามบินต้องบ ารุงรักษาพ้ืนผิว
บริเวณไหล่ทางขับ เพื่อให้ปราศจากหินที่หลุดร่อนหรือวัสดุต่าง ๆ ที่อาจ
ดูดโดยเครื่องยนต์ของอากาศยานเครื่องบินและก่อให้เกิดความเสียหายแก่
เครื่องยนต์ของอากาศยานเครื่องบิน 
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ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน  

1132 สนามบินต้องจัดให้มีกระบวนการปฏิบัติการเมื่อทัศนวิสัยต่ า รวมทั้งต้อง
ก าหนดค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งเพ่ือใช้ในการอ้างอิง และต้องระงับ
กิจกรรมก่อสร้างหรือการบ ารุงรักษา ในบริเวณที่ใกล้กับระบบไฟฟ้าของ
สนามบิน 

1100 สนามบินต้องจัดให้มีกระบวนการปฏิบัติการเมื่อทัศนวิสัยต่ า รวมทั้งต้อง
ก าหนดค่าระยะที่นักบินมองเห็นทางวิ่งเพ่ือใช้ในการอ้างอิง  และทั้งนี้ ใน
ระหว่างการใช้งานกระบวนการปฏิบัติการเม่ือทัศนวิสัยต่ า (low 
visibility procedure) สนามบินต้องระงับกิจกรรมก่อสร้างหรือการ
บ ารุงรักษาในบริเวณท่ีใกล้กับระบบไฟฟ้าของสนามบิน 

1134 สนามบินที่ก่อสร้างก่อนข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับ และมีลักษณะไม่เป็นไป
ตามหลักเกณฑ์หรือมาตรฐานที่ก าหนดไว้ในข้อก าหนดนี้ ให้เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินมีหน้าที่แจ้งรายการที่ไม่เป็นไปตามหลักเกณฑ์หรือ
มาตรฐานดังกล่าว พร้อมทั้งจัดท าแผนการปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่อง
ดังกล่าวให้ผู้อ านวยการให้ความเห็นชอบภายในหนึ่งร้อยยี่สิบวันนับแต่
วันที่ข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับ เมื่อได้รับความเห็นชอบแล้ว สนามบินต้อง
ด าเนินการให้เป็นไปตามแผนที่ได้รับความเห็นชอบดังกล่าว 

1102 สนามบินที่ก่อสร้างก่อนข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับ และมีลักษณะไม่เป็นไป
ตามหลักเกณฑ์หรือมาตรฐานที่ก าหนดไว้ในข้อ 13 ข้อ 21 ข้อ 557 ข้อ 
710 ข้อ 796 และข้อ 1010 ของข้อก าหนดนี้ ให้เจ้าของหรือ
ผู้ด าเนินการสนามบินมีหน้าที่แจ้งรายการที่ไม่เป็นไปตามหลักเกณฑ์หรือ
มาตรฐานดังกล่าว พร้อมทั้งจัดท าแผนการปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่อง
ดังกล่าวให้ผู้อ านวยการให้ความเห็นชอบภายในหนึ่งร้อยยี่สิบวันนับแต่
วันที่ข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับ เมื่อได้รับความเห็นชอบแล้ว สนามบินต้อง
ด าเนินการให้เป็นไปตามแผนที่ได้รับความเห็นชอบดังกล่าว 

  1103 หลักเกณฑ์หรือแนวทางการปฏิบัติอื่นที่มีระดับความปลอดภัยเทียบเท่า
กับระดับการปฏิบัติตามหลักเกณฑ์หรือมาตรฐานที่ก าหนดไว้ใน
ข้อก าหนดของส านักงานการบินพลเรือนแห่งประเทศไทย ฉบับท่ี ๑๔ 
ว่าด้วยมาตรฐานสนามบิน ประกาศ ณ วันที่ ๒๙ มีนาคม พ.ศ. ๒๕๖2 
ของผู้ด าเนินการสนามบินที่ได้รับความเห็นชอบจากผู้อ านวยการก่อน
วันที่ข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับ ให้ถือว่าได้รับความเห็นชอบตาม
ข้อก าหนดฉบับนี้ โดยผู้อ านวยการอาจสั่งให้เจ้าของหรือผู้ด าเนินการ
สนามบินด าเนินการแก้ไขปรับปรุงหลักเกณฑ์หรือมาตรฐานดังกล่าว
เพื่อให้เป็นไปตามข้อก าหนดฉบับนี้ได้ภายในระยะเวลาที่ก าหนด  
      หากเจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินไม่ด าเนินการแก้ไขปรับปรุง
หลักเกณฑ์หรือมาตรฐานตามที่ผู้อ านวยการมีค าสั่งให้แล้วเสร็จภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนดตามวรรคหนึ่ง ให้หลักเกณฑ์หรือมาตรฐานที่ได้รับ
ความเห็นชอบนั้นเป็นอันใช้ไม่ได้  
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  1104 แผนการปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่องของผู้ด าเนิน การสนามบินที่ได้รับ
ความเห็นชอบจากผู้อ านวย การก่อนวันที่ข้อก าหนดนี้มีผลใช้บังคับ ให้
ถือว่าได้รับความเห็นชอบตามข้อก าหนดฉบับนี้ โดยผู้อ านวยการอาจสั่ง
ให้เจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินด าเนินการแก้ไขปรับปรุงแผนการ
ปรับปรุงแก้ไขข้อบกพร่องดังกล่าวเพื่อให้เป็นไปตามข้อก าหนดฉบับนี้
ได้ภายในระยะเวลาที่ก าหนด  
      หากเจ้าของหรือผู้ด าเนินการสนามบินไม่ด าเนินการแก้ไขปรับปรุง
หลักเกณฑ์หรือมาตรฐานตามท่ีผู้อ านวยการมีค าสั่งให้แล้วเสร็จภายใน
ระยะเวลาที่ก าหนดตามวรรคหนึ่ง ให้แผนการปรับปรุงแก้ไข
ข้อบกพร่องดังกล่าวที่ได้รับความเห็นชอบนั้นเป็นอันใช้ไม่ได้  

 
 


