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บทคัดย่อ 
  บทความน้ี มีวัตถุประสงค์เพื ่อกำหนดวิธีปฏ ิบัติ (Procedure Design) ห้วงอากาศ โดยการใช้ Standard 

Instrument Departure : SID และ Standard Instrument Arrival : STAR เพื่อการบินเข้าและออกของอากาศยาน 
ภายในเขตประชิดสนามบินระหว่างสนามบินเชียงใหม่ปัจจุบันและสนามบินเชียงใหม่แห่งที่สอง   โดยผู้วิจัยได้ศึกษาข้อมูล
พื้นฐานทางภูมิศาสตร์ อุปสรรคบริเวณโดยรอบของสนามบิน และข้อจำกัดของพื้นที่ทางอากาศที่จะส่งผลต่อการบินเข้า-
ออกสนามบินของอากาศยาน รวมถึงรูปแบบการให้บริการการจราจรทางอากาศ ตลอดจนสถิติการให้บริการจราจรทาง
อากาศที่สามารถรองรับปริมาณอากาศยานได้สูงสุด ภายใต้กรอบแนวคิด  และหลักการที่ใช้ประกอบการกำหนดวิธี
ปฏิบัติการบิน  ผลจากการวิจัยสามารถกำหนดวิธีปฏิบัติของอากาศยานบิน เข้า-ออก ระหว่างสนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน
(VTCC) และสนามบินเชียงใหม่ แห่งที่สอง อำเภอบ้านธิ จังหวัดลำพูน (VTCB) จำนวน 2 ทางวิ่ง รวม 4 ทิศทาง ที่ใช้
สำหรับการบินของอากาศยานเข้าและออก โดยเชื่อมโยงไปจนถึงจุดรายงานหรือจุดส่งมอบการควบคุมอากาศยาน
ระหว่างหน่วยงานจราจรทางอากาศ (Reporting Point/Transfer Point) ที่กำหนดขึ้น ประกอบด้วย VISES, LAMUN, 
ADLUS, MONLO, KABMU, ASAVI, PANTA, ENBAT, MARNI, GOGOP and PUMAM รวม 11 จุดรายงาน ซ่ึงสามารถ
แบ่งออกเป็น 2 ส่วนหลักคือ  

  1. การกำหนดวิธีปฏิบัติการบินออกจากสนามบิน (Standard Instrument Departure : SID) ได้กำหนดเส้นทาง
หลักเพื่อควบคุมการบินของอากาศยานหลังจากวิ่งขึ้น (Path Descriptor/Waypoint Path) จำนวน 6 จุด คือ BANTI, 
DOILO, WEERA, FRANG, PHRAO และ YONOK ทำให้สามารถกำหนดแผนภูมิเส้นทางบินขาออก มีจำนวน 9 แผนภูมิ 
โดยกำหนด Climb Gradient 1 NM/300 ft หรือ 0.049 / 4.94% และกำหนดระยะสูงในแนวตั้ง (Vertical Separation) 
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ระหว่างอากาศยานที่กำลังบินออกจากสนามบิน ด้วยระยะสูง 1,000  ft  หรือมากกว่า ตามมาตรฐานการจัดการจราจร
ทางอากาศ               

 2. การกำหนดวิธีปฏิบัติการบินเข้าสนามบิน (Standard Instrument Arrival : STAR) ได้กำหนดเส้นทางหลักเพื่อ
ควบคุมการบินขาเข้าของอากาศยาน (Path Descriptor/Waypoint Path) จำนวน 8 จุดคือ PARNU, PASAK, SAKET, 
SUTEP, PINUM, SAIAU, TAPAE และ WORAI ไปจนถึงจุดสุดท้ายของการบินเข้าสู ่สนามบิน (Final Approach Fix: 
FAF) ทำให้สามารถกำหนดแผนภูมิเส้นทางบินเข้า มีจำนวน 11 แผนภูมิซึ่งกำหนด Descent Gradient ตามสมรรถนะ
ของอากาศยาน แต่กำหนดช่วงระยะ Final Approach Segment  ไว้ที่ 0.052 / 5.2% และกำหนดระยะสูงในแนวตั้ง 
(Vertical Separation) ระหว่างอากาศยานที่กำลังบินเข้าสู่สนามบิน ด้วยระยะสูง 1,000 ft หรือมากกว่า ตามมาตรฐาน
การจัดการจราจรทางอากาศ และความเร็วของ  อากาศยานไม่เกิน 250  knots และเมื่อนำแบบวิธีปฏิบัติ (SID/STAR) 
มาทดสอบด้วยโปรแกรมแบบจำลองเสมือนจริง Air Traffic Control Radar Simulator โดยได้กำหนดรูปแบบการจราจร
ทางอากาศบินเข้า-ออก สำหรับ 2 สนามบิน ประกอบการการทดสอบ จำนวน 3 รูปแบบ คือ อากาศยานบินออกจาก
สนามบิน อากาศยานบินเข้าสนามบิน และอากาศยานบินเข้าและออกจากสนามพร้อมกัน 2 สนามบิน โดยทดสอบกับ
ตัวชี้วัดที่สามารถรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศไม่น้อยกว่า 24 เที่ยวบิน/ชั่วโมง ตามสภาพการจราจรทางอากาศที่
หนาแน่นสูงสุดในปัจจุบัน 

 ผลการทดสอบ ได้กำหนดเงื ่อนไขการบินเข้า-ออก ตาม Profile ที ่ได้กำหนดในวิธีปฏ ิบัต ิการบิน ภายใต้
สภาพแวดล้อมการควบคุมการจราจรทางอากาศ พบว่า สามารถรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศพร้อมกันทั้ง   2 
สนามบินได้เฉลี่ย 40 เที่ยวบิน/ชั่วโมง ซ่ึงเพิ่มขึ้นจากตัวชี้วัดที่กำหนด จำนวน 16 เที่ยวบิน คิดเป็นร้อยละ 66.67 ทั้งน้ี 
ปริมาณการจราจรทางอากาศสามารถเพิ่มขึ้นได้ ขึ้นอยู่กับปัจจัยสำคัญ ได้แก่ สภาพการจราจรทางอากาศ ในขณะน้ัน 
การติดต่อสื่อสารระหว่างผู้ควบคุมจราจรทางอากาศและนักบิน การโต้ตอบของนักบิน สมรรถนะของอากาศยาน ทิศ
ทางการบินของอากาศยาน การกำหนดระยะห่างระหว่างอากาศยาน และความสามารถของผู้ควบคุมการจราจรทาง
อากาศ ในการบริหารจัดการปริมาณการจราจรทางอากาศ ณ ขณะนั้น รวมถึงการประสานงานกันระหว่างหน่วยงาน
ควบคุมจราจรทางอากาศ เป็นต้น 
 
คำสำคัญ: การควบคุมการจราจรทางอากาศเขตประชิดสนามบิน, วิธีปฏิบัติการบินออกจากสนามบิน,วิธีปฏิบัติการบิน
เข้าสนามบิน 

 
ABSTRACT 

 The objectives of this article was to determine the procedure design in the airspace by using 
Standard Instrument Departure: SID and Standard Instrument Arrival: STAR for aircraft inbound and 
outbound within Terminal Control Area between the current Chiang Mai Airport and the second Chiang 
Mai Airport, the researcher studied the geographical basis. Obstacles around the airport and restrictions 
on the air space will affect the aircraft's flight inbound and outbound of the airport.  

This includes air traffic service models as well as air traffic service statistics that can handle the 
maximum aircraft volume. Within the framework of the concept and principles used to determine the 
method of flight operations.  The results of the research can determine the operation of aircraft flying 
inbound and outbound between the current Chiang Mai Airport (VTCC) and the second Chiang Mai 
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Airport, Banthi District, Lamphun Province (VTCB) with 2 runways, including 4 directions used for the 
flight of aircraft inbound and outbound, linking to the reporting point/transfer point designated between 
air traffic service units (VISES, LAMUN, ADLUS, MONLO, KABMU, ASAVI, PANTA, ENBAT, MARNI, GOGOP 
and PUMAM), a total of 11 reporting points which can be divided into 2 main parts                  

1. The Standard Instrument Departure (SID) has established 6 main paths to control the flight of 
the aircraft outbound (Path Descriptor/Waypoint Path): BANTI, DOILO, WEERA, FRANG, PHRAO and 
YONOK. There are 9 charts that define climb Gradient 1 NM/300 ft or 0.049 / 4.94% and vertical 
separation between aircraft with a flight altitude above 1,000 ft or more.              

2. Standard Instrument Arrival (STAR) has established 8 main paths to control the flight of the 
aircraft inbound (Path Descriptor/Waypoint Path) – PARNU, PASAK, SAKET, SUTEP, PINUM, SAIAU, TAPAE 
and WORAI to the final approach fix (FAF). There are 11 charts that define descent gradient according 
to the performance of the aircraft, but the final approach segment is set at 0.052 / 5.2% and the vertical 
separation between aircraft with a flight altitude above 1,000 ft or more and the speed of the aircraft 
does not exceed 250 knots.    

The test results have determined the conditions of flight inbound and outbound according to the 
profile specified in the flight operation method. Under the air traffic control environment, it found that 
the air traffic volume at both airports was 40 flights per hour, an increase of 16 flights per hour, or 66.67 
per cent.            

The amount of air traffic can increase depending on key factors, including the air traffic conditions 
at that time. Communication between air traffic controllers and pilots Pilot interaction, aircraft 
performance flight direction of the aircraft determining the distance between aircraft and the 
capabilities of air traffic controllers to manage the air traffic volume at that time, including coordination 
between air traffic control agencies, etc. 
 
Keyword: Approach control service, standard instrument departure, standard instrument arrival. 
 
1.  บทนำ 
     ปัจจุบันจังหวัดเชียงใหม่มีปริมาณนักท่องเที่ยวและนัก
เดินทางเพิ่มขึ้นอย่างรวดเร็วและต่อเนื่อง รวมทั้งรัฐบาล
ต้องการให้เชียงใหม่เป็นศูนย์กลางการคมนาคมในพื้นที่
ภาคเหนือ จึงจำเป็นต้องวางแผนงาน เพื ่อรองรับการ
ขยายตัวของจำนวนผู้ใช้บริการ รวมทั ้งเพื ่อหลีกเลี ่ยง
ปัญหากระทบกับชุมชนที่อยู่อาศัยนอกจากน้ียังสอดคล้อง
กับแนวทางของรัฐบาลที่มุ่งจะพัฒนาระบบโลจิสติกส์ ของ
ประเทศในทุกด้าน ดังนั ้นโครงการก่อสร้างสนามบิน
เชียงใหม่แห่งที่สอง จึงต้องเริ่มวางแผนอย่างจริงจัง  

 
เนื่องจากปริมาณผู้โดยสารที่ใช้บริการสนามบินเชียงใหม่
ได ้เพ ิ ่มข ึ ้นอย ่างรวดเร ็ว ท ั ้งนี ้  สนามบินเช ียงใหม่มี
ความสามารถในการรองรับผู้โดยสารได้ 7-8 ล้านคนโดย
ผู้ใช้บริการได้เพิ ่มขึ ้นเป็น 5 ล้านคน ระหว่างปี 2555 -
2559 และจะขึ้นสู่ระดับ 8 ล้านคน ในปัจจุบัน หากตัวเลข 
ยังคงเพิ่มขึ้นเช่นน้ี ในอนาคตก็จะเกินขีดความสามารถใน
การรองรับ โดยประเมินในเบื้องต้นว่า สนามบินเชียงใหม่ 
จะสามารถรองรับผู้โดยสารได้อีก 5 ปี (2565) จึงจะเต็ม
ศักยภาพ เนื่องจากการขนส่งทางอากาศหรือการจราจร
ทางอากาศในประเทศไทย ได้มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นอย่างมาก 
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การเพิ่มขึ้นของปริมาณการขนส่งทางอากาศน้ีจะส่งผลให้
เกิดความหนาแน่นของการจราจรทางอากาศ ในแต่ละ
สนามบินโดย เฉพาะบริเวณสนามบินเชียงใหม่ ซึ ่งใน
ปัจจุบันมีข้อจำกัดหลายอย่าง และไม่สามารถขยายตัวเพื่อ
รองรับการเติบโตของปริมาณผู ้ใช้บริการสนามบินได้ใน
อนาคตมากนัก อีกทั้งผู้ใช้บริการสนามบินได้เพิ่มจำนวน
ขึ้นอย่างรวดเร็ว รวมทั้งมีสายการบินจำนวนมากมาใช้
บร ิการมากขึ ้นเช ่นกัน จึงจำเป ็นต ้องสร ้างสนามบิน
เชียงใหม่ แห่งที่สอง สำหรับพื้นที่ที่มีความเหมาะสมใน
การสร ้างสนามบินเช ียงใหม่แห่งที ่สอง ค ือ พ ื ้นท ี ่ฝั่ง
ตะวันออกของจังหวัดเชียงใหม่ ซ่ึงเป็นพื้นที่ราบขนาดใหญ่ 
ซ่ึงเดิมมีแนวคิดที่จะพัฒนาเป็นเมืองใหม่อยู่แล้ว รวมทั้งยัง
สามารถเชื่อมโยงไปสู่จังหวัดใกล้เคียงได้สะดวก เน่ืองจาก
อยู่ใกล้กับถนนสายเชียงใหม่-ลำปาง และมีถนนวงแหวน
ซึ่งสามารถรองรับการพัฒนาการขนส่งในพื้นที่ได้ บริษัท 
การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย จำกัด (มหาชน) 
(ทอท.)  มีการจ้างบริษัทที่ปรึกษาสำรวจความเป็นไปได้ใน
การจัดสร้างสนามบินเชียงใหม่แห่งที่สอง โดยมีสำนักงาน
การบินพลเรือนแห่งประเทศไทย (กพท.) เป็นผู้ดำเนินการ 
และสอดรับกับที่ ทอท.จ้างศึกษาวิจัยพื้นที่ ที่เหมาะสม ซ่ึง
มีอยู ่หลายแห่งและมีความคิดเห็นตรงกันก็คือ พื ้นที่
ต่อเน่ืองระหว่าง อ.สันกำแพง จ.เชียงใหม่ กับ อ.บ้านธิ จ.
ลำพูน รวมพื ้นท ี ่ประมาณ 1 หมื ่นกว่าไร ่ เนื ่องจาก
สนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน เริ่มวิกฤติ ขณะน้ีได้รับงบสร้าง
อาคารผู้โดยสารเพิ่ม ขยายและต่อเติม รวมทั้งปรับปรุง
อาคารผู้โดยสาร ทางว่ิง ทางขับ ลานจอดอากาศยาน และ
ลานจอดรถ ถ ึงแม้ว ่าจะปร ับปร ุงสนามบินเช ียงใหม่ 
ปัจจุบันแต่ก็จะรองรับได้เพียง 12 ล้านคนในอีก 5 ปี
ข้างหน้าเท่านั ้น หลังจากนั ้นจะไม่มีพื้นที ่รองรับได้อีก 
เน่ืองจากได้ขยายจนเต็มพื้นที่แล้ว   
         ปัจจุบันขีดความสามารถของสนามบินเชียงใหม่ 
จากการสำรวจสภาพการให้บริการจราจรทางอากาศโดย
ศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ บริษัท วิทยุการบินแห่ง
ประเทศไทย จำกัด สามารถรองร ับเท ี ่ยวบ ินได ้ 24 
เที ่ยวบินต่อชั ่วโมง ซึ ่งหากคำนวณจากอัตราดังกล่าว 

พบว่าใน 1 ปี สามารถรองรับเที่ยวบินได้ จำนวน 210,240 
เที่ยวบิน ดังนั้นเมื่อสนามบินเชียงใหม่แห่งที่สองเกิดขึ้น 
จะทำให้ปริมาณการจราจรทางอากาศบริเวณเขตประชิด
สนามบินเพิ่มมากขึ้น ทำให้การจัดการจราจรทางอากาศ
ของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศทั้ง 2 สนามบินมี
ความซับซ้อนและยากต่อการให้บริการควบคุมจราจรทาง
อากาศ เน่ืองจากอากาศยานมีจำนวนมากขึ้นกว่าเดิมและ
พื้นที่ในห้วงอากาศ ณ เขตประชิดสนามบินจำกัด ซ่ึงพื้นที่
ในห้วงอากาศของทั้ง 2 สนามบินทับซ้อนกัน จะมีอากาศ
ยานวิ ่งขึ ้นและลงจอดจากทั ้ง 2 สนามบิน ภายในเขต
ควบค ุมการจราจรทางอากาศเด ียวก ัน (Terminal 
Control Area) โดยที่อากาศยานทั้งหมดจะต้องไม่บินเข้า
ใกล้ก ันต ่ำกว่าเกณฑ์มาตรฐานที ่กำหนด เพื ่อความ
ปลอดภ ัย เป ็นระเบ ียบและม ีความรวดเร ็ ว ตาม
วัตถุประสงค์ของการจัดการจราจรทางอากาศ จึงควรมี
รูปแบบบริหารจัดการห้วงอากาศ บริเวณเขตประชิด
สนามบินระหว่างสนามบินเชียงใหม่ปัจจุบันและสนามบิน
เชียงใหม่ แห่งที่สอง อำเภอบ้านธิ จังหวัดลำพูน เพื่อเป็น
การเตรียมการขนส่งทางอากาศและการควบคุมการจราจร
ทางอากาศดังกล่าว ผู ้วิจัยจึงมีแนวคิดกำหนดวิธ ีการ
ปฏิบัติการบินเพื่อการบริหารจัดการห้วงอากาศ ณ บริเวณ
เขตประชิดสนามบิน ระหว่างสนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน
และสนามบินเชียงใหม่ แห่งที่สอง อำเภอบ้านธิ จังหวัด
ลำพ ูน โดยใช ้ว ิธ ีปฏ ิบ ัต ิของ Standard Instrument 
Departure (SID) และ  Standard Instrument Arrival 
(STAR) เข้ามาช่วยบริหารจัดการอากาศยานที่ทำการบิน
ในห้วงอากาศดังกล่าว ซึ ่งเป็นส่วนหนึ ่งของระบบการ
บริหารสภาพคล่องของการจราจรทางอากาศ (Air Traffic 
Flow Management System) ทั้งน้ีเพื่อให้การขนส่งทาง
อากาศ ณ สนามบินเชียงใหม่ มีความปลอดภัย รวดเร็ว
และลื่นไหล และไม่เกิดการคับคั่งหรือล่าช้าของอากาศ
ยาน ซึ่งเป็นไปตามวัตถุประสงค์ของการควบคุมจราจร
ทางอากาศ 
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2.   ทฤษฎีและวิธีการดำเนินการวิจัย  
       2.1 การบริหารห้วงอากาศ  

เป็นแนวคิดที่ถูกตั ้งขึ้นเพื่อเป็นการบริหารจัดการ
พื้นที่ในห้วงอากาศให้ถูกใช้งานได้อย่างมีประสิทธิภาพ
สูงสุด เหมาะสมกับประเภทและชนิดของผู้ใช้ห้วงอากาศ 
การบริหารห้วงอากาศ เป็นการจัดทำโครงสร้างในแต่ละ
ด ้านให ้เหมาะสมกับปร ิมาณจราจรทางอากาศตาม
ช่วงเวลา อาทิ การปรับโครงสร้างเส้นทางบิน การปรับ
โครงสร ้างห ้วงอากาศ และการปร ับโครงสร ้างพื ้นที่
ให้บริการ มีการดำเนินการได้หลายวิธี ดังน้ี 

 2.1.1 การสร้างเส้นทางบินแบบ Area Navigation 
(RNAV) โดย ใช ้ เทค โนโ ลย ี ด ้ านการบ ิ นแบบ PBN 
(Performance Based Navigation) เพ ื ่อสร ้างเส ้นทาง
บินคู่ขนาน (ลดระยะห่างระหว่างเส้นทางบิน) และเพิ่มขีด
ความสามารถรองรับปริมาณเที่ยวบิน (ลดระยะต่อของ
อากาศยานบนเส้นทางบิน) และการจัดการจราจรแบบ
ทางเด ียว (Uni-Directional) เพ ื ่อเพ ิ ่มความปลอดภัย
สำหรับอากาศยานที่บินสวนทางกัน และลดภาระงาน
ให้กับเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศและนักบิน เช่น 
วิธีปฏิบัติแบบ Standard Instrument Departure (SID) 
คือ มาตรฐานการบินออกจากสนามบินด้วยเครื ่องวัด
ประกอบการบิน หมายถึง เส้นทางบินออกของอากาศยาน
ที ่เชื ่อมต่อระหว่างสนามบินหรือทางวิ ่งที่ กำหนดไปยัง
เส้นทางบิน และวิธีปฏิบัติแบบ Standard Instrument 
Arrival (STAR) คือ มาตรฐานการบินเข้าสนามบินด้วย
เครื่องวัดประกอบการบิน หมายถึง เส้นทางบินขาเข้าที่
เชื่อมต่อระหว่างจุดสำคัญบนเส้นทางบินไปยังจุดที่อากาศ
ยานสามารถเริ่มทำการปฏิบัติการบินเข้าสู่สนามบินด้วย
เครื ่องวัดประกอบการบินได้ เข้ามาช่วยบริหารจัดการ
การจราจรทางอากาศระหว่างอากาศยานที่ทำการบินอยู่
ในห้วงอากาศน้ัน  

 2.1.2 การบริหารและจัดแบ่งพื้นที่ควบคุมจราจร
ทางอากาศ  (Sector design and Configuration) ให้
เหมาะสมกับสภาพจราจรทางอากาศในแต่ละช่วงเวลาโดย
การใช ้ห ้วงอากาศแบบคล ่องต ัว (Flexible Use of 
Airspace: FUA) เพื่อให้ห้วงอากาศมีความยืดหยุ่น มีการ

แบ่งช่วงเวลาการใช้งานระหว่างพื้นที่ทหาร-พลเรือนอย่าง
เหมาะสม สำหรับประเทศไทยมีการจัดทำความร ่วมมือ
ด ังกล ่าวระหว ่างทหาร-พลเร ือน ภายใต ้ช ื ่อศ ูนย์
ประสานงานบริหารจราจรทางอากาศระหว่างทหารและ
พ ล เ ร ื อ น  ( Thai Civil/Military ATM Coordination 
Centre: Thai-CMAC 

2.2 การบริหารสภาพคล่องของการจราจรทางอากาศ 
     การบริหารสภาพคล่องของการจราจรทางอากาศ คือ 
การทำให้การไหลของปริมาณการจราจรทางอากาศอยู่ใน
ระดับที ่ด ีที ่สุดผ่านพื ้นที ่ ที ่ในเวลานั ้นมีปริมาณความ
ต้องการ การจราจรทางอากาศที่มากเกินกว่า หรือมีความ
คาดหวังว่าน่าจะมากเกินกว่าความสามารถในการรองรับที่
ระบบการควบคุมจราจรทางอากาศจะมี ดังนั้นระบบการ
บริหารสภาพคล่องของการจราจรทางอากาศ จึงต้องลด
ปริมาณความล่าช้าของอากาศยานที ่เกิดขึ้น ทั้งจากใน
ห้วงอากาศ และภาคพื ้นดิน รวมไปถึงการป้องกันการ
รองรับปริมาณการจราจรที่มากเกินไปของระบบ ซ่ึงระบบ
การบริหารสภาพคล่องของการจราจรทางอากาศจะเป็น
ส่วนสนับสนุนการบริการควบคุมจราจรทางอากาศให้
สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ และสามารถทำให้การใช้งาน 
ความสามารถในการรองรับของ Airspace และ Airport 
เกิดประสิทธิภาพสูงสุด อีกทั ้งหน่วยการบริหารสภาพ
คล่องของการจราจรทางอากาศควรมั่นใจว่า ระดับความ
ปลอดภัยไม่ถูกลดความเข้มงวดลงจากการเพิ่มขึ ้นของ
ระดับความคับคั ่งของปริมาณการจราจรในระดับที ่ไม่
สามารถยอมรับได้ และในเวลาเดียวกันก็จะต้องสามารถ
แสดงให้เห็นถึงการบริหารจัดการอย่างมีประสิทธิภาพโดย
ปราศจากข้อจากัดต่างๆ ที่ไม่จำเป็นที่จะส่งผลต่อการไหล
ของปริมาณการจราจรทางอากาศ กระบวนการปฏิบัติการ
การจัดการความคล่องตัวซึ่งเป็นกระบวนการที่คอยเฝ้า
ระวังการดำเนินไปของอากาศยาน และเข้าไปจัดการกับ
การปฏิบัติการบินเมื ่อพบกับข้อจำกัดของระบบการ
บริหารจัดการจราจรทางอากาศ เช่น มาตรฐานการจัด
ระยะห่างของอากาศยาน ซึ่งเป็นส่วนหนึ่งที่ทำให้ระบบ
อัตโนมัติมีการใช้อย่างกว้างขวางมากขึ้น เม่ือผู้ใช้ตัดสินใจ
ว่าแผนการบินต้องมีการเปลี่ยนแปลงหรือปรับปรุง จะมี
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การสร ้างกระบวนการต ิดต ่อสื ่อสารระหว่างระบบ
คอมพิวเตอร์ที ่จัดการข้อมูลการบินบนอากาศยาน กับ 
ระบบการจัดการภาคพื้น เพื่อหาเส้นทางใหม่ที่ดีที่สุดและ
ตรงตามความต้องการของวัตถุประสงค์ของผู้ใช้ รวมไปถึง
สามารถปฏิบัติการบินภายใต ้ข้อจำกัดของระบบการ
บริหารจัดการจราจรทางอากาศในทางเดียวกัน เม่ือระบบ
การจัดการภาคพื้น ได้รับข้อมูลในการจัดการให้เส้นทาง
การปฏ ิบ ั ต ิ การบ ินปราศจากอากาศย าน ระบบ
คอมพิวเตอร์ของระบบการบริหารการจราจรทางอากาศ
จะติดต่อสื่อสารกับระบบคอมพิวเตอร์ที่จัดการข้อมูลการ
บินบนอากาศยาน เพื่อกำหนดการเปลี่ยนแปลงที่เกิดขึ้น
ให้สามารถปฏิบัติการบินภายใต้ข้อจากัดของระบบการ
บริหารจราจรทางอากาศด้วยความคลาดเคลื ่อนจาก
เส้นทางที ่ผู ้ใช้ต้องการให้น ้อยที ่ส ุด ซึ ่งกระบวนการ
ติดต่อสื่อสารน้ีจะเป็นการติดต่อสื่อสารที่ประกอบไปด้วย
นักบิน และผู้ควบคุมจราจรทางอากาศซ่ึงอยู่ในระดับที่ทำ
ให้บุคคลทั ้งสองสามารถฝึกฝนการจัดการและสามารถ
ควบคุมความรับผิดชอบของตนเองได้ ซ่ึงสิ่งสำคัญคือ การ
ผนวกรวม การให้บริการจราจรทางอากาศกับการบริหาร
จัดการความคล่องตัวของอากาศยานให้เป็นระบบเด ียว
และมีทิศทางไปในทางเดียวกัน ดังนั้น ระบบการบริหาร
สภาพคล่องของการจราจรทางอากาศจึงต้องให้ความ
ปลอดภัยตามหลักเกณฑ์ ลดปริมาณความล่าช ้าของ
อากาศยานที่เกิดขึ้น ทั้งจากในห้วงอากาศ และภาคพื้นดิน 
รวมไปถึงการป้องกันการรองรับปริมาณการจราจรที่มาก
เกินไปของระบบ ซึ ่งระบบการบริหารสภาพคล่องของ
การจราจรทางอากาศจะเป็นส่วนสนับสนุนการบริการ
ควบคุมจราจรทางอากาศให้สามารถบรรลุวัตถุประสงค์ 
และสามารถทำให้การใช้งาน ความสามารถในการรองรับ
ของห้วงอากาศ และสนามบินให้เกิดประสิทธิภาพสูงสุด 
        2.3 วิธีการดำเนินการวิจัย 

  2.3.1 การศึกษาข้อมูลพื้นฐาน ความสำคัญของสิ่งที่
ศ ึกษา ทั ้งในระด ับนโยบาย ระด ับ ย ุทธศาสตร ์ ไปสู่
หน่วยงาน ณ สนามบินเช ียงใหม่ รวมถึงข ้อมูลการ
ให้บริการการเดินอากาศ เครื่องช่วยเดินอากาศ ข้อมูลด้าน

ภูมิศาสตร์ และอุปสรรคสิ่งกีดขวางที่ส่งผลกระทบต่อการ
เดินอากาศ 

2.3.2 การศึกษา และเก็บรวบรวบข้อมูล แนวคิด 
หลักการ ทฤษฎี วรรณกรรม และงานวิจัยที่เกี่ยวข้องกับ
การกำหนดวิธีปฏิบัติสำหรับอากาศยาน เข้า-ออก ระหว่าง
สนามบิน  

2.3.3 การกำหนดวิธีปฏิบัติในห้วงอากาศสำหรับ
อากาศยานเข้า-ออก สนามบิน ให้เป็นไปตามคุณลักษณะ
พื้นฐานของวิธีปฏิบัติการบินขององค์การการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ ภายใต้การให้คำปรึกษาโดยผู้เชี่ยวชาญ
ในวิธีการปฏิบัติการบิน และการควบคุมจราจรทางอากาศ 

2.3.4 การตรวจสอบมาตรฐาน และการทดลองสิ่งที่
ได้ทำการกำหนดวิธีปฏิบัติด้วยอุปกรณ์เสมือนจริง (ATC 
Radar Simulator) โดยกำหนดให้สามารถรองรับปริมาณ
การจราจรได้สูงสุดไม่น้อยกว่า 24 เที่ยวบิน/ชั่วโมง ภายใต้
การกำกับดูแลของผู้เชี่ยวชาญด้านการควบคุมจราจรทาง
อากาศ 

2.3.5 สรุปผล และรายงานผลการวิจัย ผู้วิจัยจัดทำ
รายงานสรุปผลการวิจัย และอภิปรายผล ข้อมูลที่ได้จาก
การศึกษาวิจัย พร้อมทั้งแสดงทรรศนะนำผลการวิจัยไป
พัฒนาต่อยอดการวิจัยต่อไป  
       2.4 ขอบเขตของการวิจัย 
       การศึกษาวิจัยในครั ้งนี ้ สิ ่งที ่ศ ึกษาคือ สภาพภูมิ
ประเทศโดยรอบ และห้วงอากาศของสนามบินเชียงใหม่
ปัจจุบัน และสนามบินเชียงใหม่แห่งที่สอง เพื ่อนำมา
กำหนดวิธีปฏิบัติในห้วงอากาศระหว่างสนามบิน ได้แก่ 
ข้อมูลภูมิประเทศโดยรอบพื้นที่สนามบิน (Topographic 
Map) ระดับความสูงของพื้นที่ภูมิประเทศทางกายภาพ ทั้ง
ภูเขา อาคารสูง หรือสิ่งกีดขวาง Obstacles ที่มีผลกระทบ
ต่อการปฏิบัติการบิน ข้อมูลเส้นทางบิน (ATS Route) 
ของสนามบินเชียงใหม่ปัจจุบันและสนามบินแห่งที่สอง 
โดยว ัดร ัศม ีจากสถาน ี เคร ื ่องช ่วยเด ินอากาศ VHF 
Omnidirectional Radio Range (VOR) ออก ไป  200 
ไมล์  ระบบเครื ่องช่วยเดินอากาศ (Navigation Aids 
System), ข ้ อม ู ล กา ร แ จ ้ ง เ ต ื อน ก าร เ ด ิ น อ า ก า ศ 



วารสารวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  109 

ปีที่ 18 ฉบับที่ 1 เดือน ตุลาคม พ.ศ. 2565 – มีนาคม พ.ศ. 2566 

  
(Navigation Warning) ในห้วงอากาศ (Airspace) เช่น 
การกำหนดพื้นที่อันตราย (Danger Area), พื้นที่หวงห้าม 
(Prohibited Area), พื้นที่จำกัด (Restricted Area) และ
สมรรถนะของอากาศยาน (Aircraft Performance), การ
เพิ่มศักยภาพของระบบการเดินอากาศในพื้นที่เส้นทางบิน 
และพื้นที่เข้า-ออกสนามบิน การกำหนดวิธีปฏิบัติสำหรับ
แผนภ ูม ิมาตรฐานการควบค ุมอากาศยานออกจาก
สนามบ ิ นด ้ ว ย เ ค ร ื ่ อ ง ว ั ด  ( Standard Instrument 
Departure; SID) และแผนภ ูม ิมาตรฐานการควบคุม
อากาศยานเข ้าส ู ่สนามบินด้วยเคร ื ่องวัด (Standard 
Instrument Arrival; STAR) ภายใต้เงื ่อนไข Standard, 
Safety, Efficiency and Quality 
 
3.  ผลการวิจัยและอภิปราย 
     จากผลการทดสอบการกำหนดวิธ ีปฏ ิบ ัต ิสำหรับ
อากาศยาน เข้า-ออก ระหว่างสนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน  
และสนามบินเชียงใหม่แห่งที่สองด้วยอุปกรณ์เสมือนจริง 
รวมทั้งกำหนดรูปแบบและปริมาณอากาศยานให้มีความ
หลากหลาย และสอดคล้องกับสภาพการจราจรทาง
อากาศของพื้นที่ที่ศึกษา เพื่อทดสอบแผนภูมิ (Chart) ที่ได้
กำหนดขึ้น ว่ามีความสามารถรองรับปริมาณการจราจร
ทางอากาศได ้เฉลี ่ยในหนึ ่งชั ่วโมงจำนวนเท่าใด ตาม 
Profile ที ่ได้กำหนดไว้ในวิธีปฏิบัต ิ SID/STAR ภายใต้
สภาพแวดล้อมการควบคุมการจราจรทางอากาศ (Air 
Traffic Control Environment) ซึ่งผู้วิจัยคาดหวังว่า ผล
การกำหนดวิธีปฏิบัติการบินดังกล่าวจะสามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรทางอากาศได้มากกว่าสถิติปร ิมาณ
การจราจรทางอากาศของศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ใน
ปัจจุบัน ที ่สามารถรองรับได้ในกรณีสภาพการจราจร
หนาแน่น (Peak Hour) โดยเฉลี ่ย 24 เที ่ยวบิน/ชั่วโมง  
ซ่ึงผลจากการทดสอบปริมาณการจราจรทางอากาศภายใต้
เงื่อนไขที่ผู้วิจัยได้กำหนดดังที่กล่าวข้างต้นสำหรับการบิน 
เข้า-ออก ระหว่างสนามบินได้ผลลัพธ์ดังต่อไปน้ี 
      รูปแบบที ่ 1 อากาศยานบินขึ ้นพร้อมกัน ทั ้งสอง
สนามบิน (สนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน VTCC และสนามบิน
เชียงใหม่ แห่งที่สอง อำเภอบ้านธิ จังหวัดลำพูน VTCB ) 

ผู้วิจัยได้ระบุเงื่อนไขในสภาพแวดล้อมการควบคุม
การ จร าจร ทา ง อ า ก าศด ้ วย ร ะ บบ เ ร ด าร ์  ( ATC 
Surveillance System Environment) ให ้ เป ็นไปตาม
มาตรฐานของ ICAO ที่สำคัญดังต่อไปน้ี 

1. อากาศยานบินขึ้นพร้อมกันทั้ง 2 สนามบิน (VTCC 
& VTCB)  

2. ระยะห่างระหว่างอากาศยาน (Separation) อย่าง
น้อย 5 NM 

3. ความเร ็วของอากาศยาน (Aircraft Speed) ที่
ระยะ Final Segment (up to 4 NM) จากจุดเริ่มต้นของ
ทางวิ ่ง (Threshold of Runway) ความเร็ว ( IAS) 180 
knot or 180 NM/hr ที่ระดับความสูงไม่เกิน 11,000 ft 
โดยอากาศยานสามารถบินได้ระยะทางเฉลี ่ย  (180 
NM)/(60 min)=3 NM/min 

4 .  อ ้ า ง อ ิ ง  Longitudinal separation minima 
based on time สำหร ับ aircraft maintaining at the 
same level and same track ในเวลา 3 นาที อนุญาต
ให้อากาศยานสามารถบินขึ้นได้ 1 ลำ ดังนั้นพิจารณา 2 
สนามบิน (VTCC & VTCB) จึงสามารถให้อากาศยานบิน
ขึ้นได้ 2 ลำ ซ่ึงจากเงื่อนไขดังกล่าวทำให้ได้ผลการทดสอบ
ดังน้ี 

ผลการทดสอบ : เวลา 1 ชั่วโมง พบว่าอากาศยาน
สามารถวิ่งขึ้นพร้อมกันทั้ง 2 สนามบิน (VTCC & VTCB) 
ได้ปริมาณเฉลี่ย 20 เที่ยวบิน/สนามบิน หรือ 40 เที่ยวบิน 
/ 2 สนามบิน 

เปรียบเทียบกับตัวชี้วัด 24 เที่ยวบิน/ชั่วโมง โดยการ
กำหนดวิธีปฏิบัติใหม่ สามารถรองรับปริมาณเที ่ยวบิน
เฉลี ่ย 40 เท ี ่ยวบ ิน/ช ั ่วโมง ซึ ่งมากกว่าป ัจจุบ ัน 16 
เที่ยวบิน/ชั่วโมง 

รูปแบบที่ 2 อากาศยานบินลงพร้อมกัน 2 สนามบิน 
(สนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน VTCC และสนามบินเชียงใหม่ 
แห่งที่สอง อำเภอบ้านธิ จังหวัดลำพูน VTCB )  

ผู้วิจัยได้ระบุเงื่อนไขในการควบคุมปริมาณการจราจร
ทางอากาศให้เป็นไปตามมาตรฐานของ ICAO โดยเป็น
เงื่อนไขเดียวกันกับที่ได้ระบุไว้ในการทดสอบตามรูปแบบที่ 
1 ซ่ึงจากเงื่อนไขดังกล่าวทำให้ได้ผลการทดสอบดังน้ี 
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ผลการทดสอบ : เวลา 1 ชั่วโมง พบว่าอากาศยาน

สามารถบินลงพร้อมกันทั้ง 2 สนามบิน (VTCC & VTCB) 
ได้ปริมาณเฉลี่ย 20 เที่ยวบิน/สนามบินหรือ 40 เที่ยวบิน / 
2 สนามบิน  

เปรียบเทียบกับตัวชี้วัด 24 เที่ยวบิน/ชั่วโมง โดยการ
กำหนดวิธีปฏิบัติใหม่ สามารถรองรับปริมาณเที ่ยวบิน
เฉลี ่ย 40 เท ี ่ยวบ ิน/ช ั ่วโมง ซึ ่งมากกว่าป ัจจุบ ัน 16 
เที่ยวบิน/ชั่วโมง 

รูปแบบที ่ 3 อากาศยานบิน เข้า-ออก ระหว่าง 2
สนามบินพร้อมกัน (สนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน VTCC 
และสนามบินเชียงใหม่ แห่งที่สอง อำเภอบ้านธิ จังหวัด
ลำพูน VTCB ) 

ผู ้วิจัยได้ระบุเงื ่อนไขของ Profile ตามรูปแบบวิธี
ปฏิบัติการบิน SID/STAR charts โดยเป็นเงื่อนไขเดียวกัน
กับที ่ได้ระบุไว้ในการทดสอบตามรูปแบบที ่ 1 รวมทั้ง
เงื่อนไขการพิจารณาให้อากาศยานว่ิงขึ้นได้ก็ต่อเม่ืออากาศ
ยานที่บินเข้ามาก่อนทำการบินลงทางว่ิงจะต้องมีระยะห่าง
จากหัวทางวิ ่ง (Threshold of runway) ไม่น้อยกว่า 5 
NM ซ่ึงจากเงื่อนไขดังกล่าวทำให้ได้ผลการทดสอบดังน้ี 

ผลการทดสอบ: เวลา 1 ชั ่วโมงพบว่าอากาศยาน
สามารถบินขึ ้น-ลง พร้อมกันทั ้ง 2 สนามบิน (VTCC & 
VTCB) ได้ปริมาณเฉลี่ย 20 เที่ยวบิน/สนามบิน หรือ 40 
เที่ยวบิน / 2 สนามบิน 

เปรียบเทียบกับตัวชี้วัด: 24 เที่ยวบิน/ชั่วโมง โดยการ
กำหนดวิธีปฏิบัติใหม่ สามารถรองรับปริมาณเที ่ยวบิน
เฉลี ่ย 40 เท ี ่ยวบ ิน/ช ั ่วโมง ซึ ่งมากกว่าป ัจจุบ ัน 16 
เที่ยวบิน/ชั่วโมง ผลจากการศึกษาวิจัยในครั้งนี้ผู้วิจัยได้
กำหนดว ิธ ีปฏ ิบ ัต ิ ในห ้วงอากาศสำหร ับ Standard 
Instrument Departure (SID) แ ล ะ  Standard 
Instrument Arrival (STAR) ระหว่างสนามบินเชียงใหม่
ป ั จ จ ุ บ ั น  Chiang Mai International Airport (VTCC) 
และสนามบ ินเช ียงใหม่แห ่งท ี ่สอง Ban Thi Airport 
(VTCB) โดยทำการกำหนดวิธ ีปฏ ิบ ัต ิการบินออกจาก
สนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน VTCC_RWY 18/36 จำนวน 2 
ทางวิ ่ง และสนามบินเช ียงใหม่แห่งที ่  2  VTCB_RWY 

18/36 จำนวน 2 ทางว่ิง ดังน้ันจึงได้กำหนดวิธีปฏิบัติของ
อากาศยานบิน เข้าและออกระหว่างสนามบิน VTCC และ 
VTCB รวม 4 ทิศทาง ที่ใช้สำหรับการบินเข้าและออก โดย
มีการกำหนดวิธีปฏิบัติได้ ดังต่อไปน้ี 

กลุ ่มท ี ่  1 การกำหนดวิธ ีปฏ ิบ ัต ิการบินออกจาก
ส น า ม บ ิ น  ( Standard Instrument Departure SID) 
ประกอบด้วย SID RWY 18/36 จำนวน 1 Chart, SID 
RWY 18 จำนวน 1 Chart, SID RWY 36 จำนวน 1 Chart 
และสามารถกำหนดแผนภูมิการบินขาออกของอากาศยาน 
ได้ดังนี้ BANTI, DOILO, WEERA, FRANG, PHRAO และ 
YONOK จำนวน 6 แผนภูมิ รวมการออกแบบในกลุ่มที่ 1 
จำนวน 9 แผนภูมิ โดยมีหลักสำคัญที่ใช้ในการกำหนดดังน้ี 

การกำหนดสมรรถนะของอากาศยาน (Aircraft 
Performance) โดยเฉลี ่ยที ่ใช้สำหรับการออกแบบ คือ 
อากาศยานใช้ระยะทาง 1 NM สามารถบินไต่ระดับความ
สูง (Step Climb) ได้ระดับความสูงเฉลี่ย 300 ft 

การหาความชันในการบินไต ่หาระยะสูง  Climb 
Gradient  โดยอาศัยหลักการพื้นฐานของ Trigonometric 
Function เป็นการหาความสัมพันธ์ระหว่างความยาวและ
มุมของรูปสามเหลี ่ยมมุมฉากที ่ใช้ร ่วมกันสมมุติให้ชื่อ 
Theta (ɵ) ซึ ่งอาศัยฟังก์ชันหนึ ่งจากหลักการพื ้นฐาน
ดังกล่าว คือ Tangent Function = Opposite/Adjacent 
ดังแสดงในรูปที่ 1 – 2 

จากการกำหนด Climb Gradient ในข้างต ้นของ
อากาศยานโดยเฉลี่ยที่ระยะทาง 1 NM สามารถไต่ระดับ
ความสูงที ่ 300 ft จึงสามารถกำหนดการรูปแบบการ
คำนวณหาความสูงในลำดับถัดไปของการออกแบบวิธี
ปฏิบัติได้ดังรูปที่ 3 – 4  

 
 

 Tan 𝜃 =  
𝑂𝑝𝑝𝑜𝑠𝑖𝑡𝑒

𝐴𝑑𝑗𝑎𝑐𝑒𝑛𝑡
 

 

𝑇ℎ𝑒𝑟𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒;  𝐶𝑙𝑖𝑚𝑏 𝐺𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡 =  
𝐻𝑒𝑖𝑔ℎ𝑡

𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒
 

 
รูปที่ 1 Tangent Function for climb gradient 
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𝐶𝑙𝑖𝑚𝑏 𝐺𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡 =
𝐻𝑒𝑖𝑔ℎ𝑡

𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒
 

 

=
300𝑓𝑡

1𝑁𝑀
 𝑜𝑟 

91.44 𝑚

1 𝑁𝑀
 

 

=
300𝑓𝑡

6076 𝑓𝑡
 𝑜𝑟 

91.44𝑚

1852𝑚
; 1NM = 6076𝑓𝑡, 1852m 

 

 = 0.049375  
 

 = 0.049375 X 100 = 4.9375% 
 

 
รูปที่ 2 Fundamental Model of Climb gradient 

 
1𝑁𝑀 =  300 𝑓𝑡 

 

𝑉𝑒𝑟𝑡𝑖𝑐𝑎𝑙 𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒 𝑜𝑟 𝐻𝑒𝑖𝑔ℎ𝑡 =  𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒 (𝑁𝑀) X 300 (𝑓𝑡) 
 

𝑇ℎ𝑒𝑟𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒;  𝑉𝑒𝑟𝑡𝑖𝑐𝑎𝑙 𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒 𝑜𝑟 𝐻𝑒𝑖𝑔ℎ𝑡 =  X x 300 (𝑓𝑡); = 𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒 (𝑁𝑀)  
 

 
 

รูปที่ 3 Model Application of climb gradient 
in profile view 

 

 

รูปที่ 4 Model Application of climb gradient 
in both plan and profile views 

 
        ก า ร ก ำ ห น ด ร ะ ย ะ ส ู ง ใ น แ น ว ต ั ้ ง  ( Vertical 
Separation) ระหว่างอากาศยานขาออกจากสนามบิน 
ด้วยระยะสูง 1,000 ft  หรือมากกว่า ตามมาตรฐานการ

จัดการจราจรทางอากาศ การหาอัตราการไต่ระดับการบิน 
(Rate of Climb) โดยใช้หลัก Trigonometric functions 
มาประกอบการพิจารณา ควบคู่ไปกับความเร็วของอากาศ
ยาน (Aircraft Speed) ดังนั้นการคำนวณอัตราการไตห่า
ระยะสูง  ( 𝑓𝑡

𝑚𝑖𝑛⁄  or 𝑚 𝑠𝑒𝑐⁄ ) ดังน้ี 
 

Ground speed (GS) = Indicated Airspeed 
(IAS) or speed without wind component 

If a unit of Rate of Climb in feet per minute 
 

𝑓𝑡/ min = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 𝐺𝑆 𝑜𝑟 𝐼𝐴𝑆 ; 1 𝑘𝑡 𝑜𝑟 
𝑁𝑀

ℎ𝑟
  ; 𝑎𝑛𝑑 1𝑁𝑀 = 6076 𝑓𝑡 

 

𝑓𝑡/ min = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 6076 × 
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀)

𝑇𝑖𝑚𝑒(ℎ𝑟)
 

 

𝑓𝑡/ min = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 6076 × 
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀)

60 (𝑚𝑖𝑛)
 

 

𝑓𝑡/ min =
𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 6076 ×  𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀)

60

𝑓𝑡

𝑚𝑖𝑛
  

 

Where GS is ground speed in kt 

If a unit of Rate of Climb in metres per 
second 

𝑚 𝑠 = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 𝐺𝑆 𝑜𝑟 𝐼𝐴𝑆 ; 1 𝑘𝑡 𝑜𝑟 
𝑁𝑀

ℎ𝑟
⁄ ; 𝑎𝑛𝑑 1𝑁𝑀 = 1852 𝑚 

 

𝑚 𝑠 = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) ×

𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀) × 1852(𝑚)
1000𝑚

𝑇𝑖𝑚𝑒(ℎ𝑟)
⁄  

 

𝑚/𝑠 =
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑘𝑚)

𝑇𝑖𝑚𝑒(ℎ𝑟)
; 𝐺𝑆 𝑜𝑟 𝐼𝐴𝑆 = 𝑘𝑚/ℎ𝑟 

 

𝑚 𝑠 = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) ×⁄ 1000 ×  
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑘𝑚)

60 × 60 (𝑠)
 

 

𝑚 𝑠 =   
𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) ×) 1000 × 𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑘𝑚) 

3600
 ⁄
𝑚

𝑠
 

 

Where GS is ground speed in km/h 
 
      การจัดระยะห่างของอากาศยานในทางตั้ง (Vertical 
Separation) ตามมาตรฐานระหว ่ าง อากาศย า น มี
ระยะห่าง 300 เมตร หรือ (1,000 ฟุต) ที่ระดับบินต่ำกว่า 
29000 ฟุต และระยะห่าง 600 เมตร (2,000 ฟุต) ที่ระดับ
บินสูงกว่า 29000 ฟุต  

กลุ่มที่ 2 การกำหนดวิธีปฏิบัติการบินเข้าสนามบิน 
(Standard Instrument Arrival; STAR) ประกอบด ้ วย 
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STAR RWY 18/36 จำนวน 1 แผนภูมิ , STAR RWY 18 
จำนวน 1 แผนภูมิ, STAR RWY 36 จำนวน 1 แผนภูมิ 
และสามารถกำหนดแผนภูมิการบินขาเข้าของอากาศยาน 
ไ ด ้ ด ั ง น ี ้  PARNU, PASAK, SAKET, SUTEP, PINUM, 
SAIAU, TAPAE และ WORAI จำนวน 8 แผนภูมิ รวมการ
ออกแบบในกลุ่มที่ 2 จำนวน 11 แผนภูมิ 

ดังน้ัน ผู้วิจัยสามารถกำหนดวิธีปฏิบัติของอากาศยาน
บิน เข้า-ออก ระหว่างสนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน VTCC 
และสนามบินเชียงใหม่ แห่งที่สอง อำเภอบ้านธิ จังหวัด
ลำพูน VTCB ได้จำนวนทั้งสิ้น 20 แผนภูมิ  
       การกำหนดแนวร่อนการบิน (Descent Gradient) 
และอัตราการลดระดับการบิน (Rate of Descent) ได้
กำหนดแนวทางการออกแบบโดยควบคุมการลดระดับ
แนวร่อนโดยอาศัยหลักการพื้นฐาน Descent Gradient 
ตามเอกสารอ ้างอ ิง  (Doc 8168  OPS/611  Aircraft 
Operations Vol. I Flight Procedures, Section 4 
Chapter 1, 1.9 Descent Gradient, 1.9.2 and 1.9.3) 
ซ่ึงการพิจารณาหาค่าจาก Optimum Descent Gradient 
5.2 percent/3.0° (52 m/km (318 ft/NM)) สามารถนำ
หลักการที่ได้มาตรวจสอบค่า Descent Gradient ได้ดัง
รูปที่ 5 

  
𝐷𝑒𝑠𝑐𝑒𝑛𝑡 𝐺𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡 =  

𝐻𝑒𝑖𝑔ℎ𝑡

𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒
 

 

𝐹𝑖𝑛𝑑 𝑓𝑟𝑜𝑚 𝑑𝑒𝑠𝑐𝑒𝑛𝑡 𝑔𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡 52𝑚 𝑘𝑚⁄ ; =  
52 𝑚

𝑘𝑚
=

52 𝑚

1000 𝑚
 

 
𝐷𝑒𝑠𝑐𝑒𝑛𝑡 𝐺𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡 = 0.052 = 5.2 % 

 

 
 

รปูที่ 5 Fundamental Model of Descent 
gradient 

 
       เม่ือพิจารณาจากการผลการคำนวณในข้างต้น ซ่ึงได้
จากการนำ Tangent Function มาหาค ่ า  Descent 

Gradient จากอัตราการลดระดับที่ ระยะทาง 1 km ต่อ
ความสูง 52 m ได้ค่า 0.052 คิดเป็น 5.2 % โดยหากนำ
ค่า Gradient = 0.052 มาแทนในส่วนกลับของ Tangent 
Function หรือ Arctan จะได้ค่าดังรูปที่ 6 
 

 

𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) = 𝐺𝑟𝑎𝑔𝑖𝑒𝑛𝑡 
 

𝐴𝑛𝑔𝑙𝑒 =  
𝐺𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡

𝑇𝑎𝑛
 

 

Angle =  𝑇𝑎𝑛−1𝑜𝑟 arctan  (𝑔𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡)  
 

Therefor: 𝐴𝑛𝑔𝑙𝑒 𝑖𝑛 𝐷𝑒𝑔𝑟𝑒𝑒𝑠 =  
1

tan(𝑔𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡)
 𝑜𝑟 𝑡𝑎𝑛−1 𝑜𝑟 arctan (𝑔𝑟𝑎𝑑𝑖𝑒𝑛𝑡)  

 

= atctan(0.052) 
 

= 2.977° 𝑜𝑟 ≈ 3° 

 
 
รูปที่ 6 Conversion of descent gradient to degree 

 
 โดยที ่การกำหนดระยะสูงในแนวตั ้ ง (Vertical 

Separation) ระหว่างอากาศยานขาเข้าสนามบิน ด้วย
ระยะสูง 1,000 ft  หรือมากกว่า ตามมาตรฐานการจัดการ
จราจรทางอากาศ การหาอัตราการลดระดับการบิน (Rate 
of Descent) โดยใช้หลัก Trigonometric functions มา
ประกอบการพิจารณา ควบคู่ไปกับความเร็วของอากาศ
ยาน (Aircraft Speed) ดังนั ้นการคำนวณอัตราการลด
ระยะสูง ( 𝑓𝑡

𝑚𝑖𝑛⁄  or 𝑚 𝑠𝑒𝑐⁄ ) ดังน้ี 
 

Ground speed (GS) = Indicated Airspeed (IAS) or 
speed without wind component 
If a unit of rate of descent in feet per minute 
𝑓𝑡/ min = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 𝐺𝑆 𝑜𝑟 𝐼𝐴𝑆 ; 1 𝑘𝑡 𝑜𝑟 

𝑁𝑀

ℎ𝑟
  ; 𝑎𝑛𝑑 1𝑁𝑀 = 6076 𝑓𝑡 

 

𝑓𝑡/ min = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 6076 × 
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀)

𝑇𝑖𝑚𝑒(ℎ𝑟)
 

 

𝑓𝑡/ min = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 6076 × 
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀)

60 (𝑚𝑖𝑛)
 

 

𝑓𝑡/ min =
𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 6076 ×  𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀)

60

𝑓𝑡

𝑚𝑖𝑛
  

Where GS is ground speed in kt 
If a unit of Rate of Climb in metres per second 
 



วารสารวิศวกรรมศาสตร์ มหาวิทยาลัยศรีนครินทรวิโรฒ  113 

ปีที่ 18 ฉบับที่ 1 เดือน ตุลาคม พ.ศ. 2565 – มีนาคม พ.ศ. 2566 

  
𝑚 𝑠 = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) × 𝐺𝑆 𝑜𝑟 𝐼𝐴𝑆 ; 1 𝑘𝑡 𝑜𝑟 

𝑁𝑀

ℎ𝑟
⁄ ; 𝑎𝑛𝑑 1𝑁𝑀 

= 1852 𝑚 
 

𝑚 𝑠 = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) ×

𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑁𝑀) × 1852(𝑚)
1000𝑚

𝑇𝑖𝑚𝑒(ℎ𝑟)
⁄  

 

𝑚/𝑠 =
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑘𝑚)

𝑇𝑖𝑚𝑒(ℎ𝑟)
; 𝐺𝑆 𝑜𝑟 𝐼𝐴𝑆 = 𝑘𝑚/ℎ𝑟 

 

𝑚 𝑠 = 𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) ×⁄ 1000 ×  
𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑘𝑚)

60 × 60 (𝑠)
 

 

𝑚 𝑠 =   
𝑇𝑎𝑛(𝑎𝑛𝑔𝑙𝑒) ×) 1000 × 𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒(𝑘𝑚) 

3600
 ⁄
𝑚

𝑠
 

 

Where GS is ground speed in km/h 
 

การสร้าง Holding Pattern (ร ูปที ่ 7) ในกรณีท ี ่ มี
การจราจรหนาแน่น อากาศยานไม่สามารถบินเข้า
สนามบินได้ จึงต้องมีการกำหนดให้อากาศยานบินวนรอ
สภาพการจราจร (Holding) ในจุดที่กำหนดเพื่อหลีกเลี่ยง
การจราจรที ่หนาแน่นในพื ้นที ่สนามบิน โดยผู ้วิจ ัย มี
แนวทางในการออกแบบ (Holding Pattern) ดังต่อไปน้ี 

 (1) แปลงค่าความเร ็วจาก Indicated Airspeed 
(IAS) ไปเป็นTrue Airspeed (TAS) โดย ISA  
  
𝑇𝐴𝑆 = 𝐼𝐴𝑆 × 𝐶𝑜𝑛𝑣𝑒𝑟𝑠𝑖𝑜𝑛 𝐹𝑎𝑐𝑡𝑜𝑟 (𝐶𝐹); 𝐶𝐹 𝑟𝑒𝑓𝑒𝑟 𝑡𝑜 𝐶𝑜𝑛𝑣𝑒𝑟𝑠𝑖𝑜𝑛 𝑇𝑎𝑏𝑙𝑒 

 
𝑇𝐴𝑆 = 210 × 1.0728 ; 𝑎𝑡 𝐼𝑆𝐴 + 15 𝑎𝑡 𝑎𝑙𝑡𝑖𝑡𝑢𝑑𝑒 3000, 𝐶𝐹 = 1.0728 

 
𝑇𝐴𝑆 = 225.288 𝑜𝑟 225 𝑘𝑡 

 
 (2) นำค ่า TAS คือ 225 kt เพ ื ่อสร ้าง Holding 

Pattern (รูปที่ 8 – 9) ได้ดังต่อไปน้ี 
   เม่ือต้องการหาระยะทางการบินขาเข้าหรือขาออก

จากจุดที่กำหนดให้บินวนรอ เป็นในเวลา 1 นาที:- 
 

TAS(kt) = TAS
𝑁𝑀

ℎ𝑟
 

 

    =
𝑇𝐴𝑆(𝑁𝑀)

60(min)
 ; 1ℎ𝑟 = 60 𝑚𝑖𝑛 

 

TAS = 225 kt or 225 NM/hr 
 

𝑇ℎ𝑒𝑟𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒, 1 𝑚𝑖𝑛 =
225 𝑁𝑀

60(𝑚𝑖𝑛)
 ; 1 ℎ𝑟 = 60 𝑚𝑖𝑛 

 

1 𝑚𝑖𝑛 = 3.75 𝑁𝑀 𝑜𝑟 6945 𝑚; 1 𝑁𝑀 = 1852 𝑚 
 เม่ือต้องการหารัศมีการเลี้ยวของอากาศยานมี อัตรา

การเลี้ยว คือ 3 องศา ต่อ วินาที 

หากต้องการหาอัตราการเลี้ยวทำมุม 360°จะใช้เวลา 

 360

3
 = 120 sec 𝑜𝑟 =  

120

60
= 2 𝑚𝑖𝑛 

จากการคํานวณข้างต้น สามารถหารัศมีการเลี้ยวได้ 
ดังน้ี 
Circumference = 2𝜋𝑟 = 360° = 2 𝑚𝑖𝑛  (𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒) 
 

r =  
𝐶𝑖𝑟𝑐𝑢𝑚𝑓𝑒𝑟𝑒𝑛𝑐𝑒

2𝜋
 𝑜𝑟 

2 min  (𝐷𝑖𝑠𝑡𝑎𝑛𝑐𝑒)

2𝜋
 ;  𝜋 = 3.1416 

Replace the result of (1) to the formula: 
 

𝑇ℎ𝑒𝑟𝑒𝑓𝑜𝑟𝑒;    𝑟 =
2 × 3.75 (𝑁𝑀)

2 × 3.1416
=

7.5

6.28
 

 

Radius = 1.194268 NM or 2211.784336 m 
  

 
 

รูปที่ 7 Construction on Holding Pattern 
 
 

 
 
รูปที่ 8 Holding Pattern of STAR in Plan View 
 

 

รปูที่ 9 Holding Pattern of STAR in Profile 
View 
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4.   บทสรุป 

ผลที ่ได ้จากการกำหนดวิธ ีปฏ ิบ ัติการบินโดยใช้ 
(SID/STAR) เพื ่อปฏิบัติการบินเข ้าและออก ระหว่าง
สนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน (VTCC) และสนามบินเชียงใหม่
แห่งที ่สอง (VTCB) สำหรับเส้นทางบินที ่เชื ่อมต่อจาก
เคร ื ่องช ่วยเด ินอากาศ (CMA DVOR) ของสนามบิน
เชียงใหม่ไปยัง Reporting point หรือTransition point 
จำนวนทั้งสิ้น 11 จุด เพื่อส่งมอบหน้าที่การบริการควบคุม
จราจรทางอากาศระหว่างหน่วยงานของแต่ละพื้นที่  โดย
ภายหลังที่ทำการกำหนดวิธีปฏิบัติการบินแล้ว ได้มีการ
ทดสอบภายใต้สภาพแวดล้อมการควบคุมจราจรทาง
อ า ก า ศ ด ้ ว ย ร ะ บ บ เ ร ด า ร ์  ( Air Traffic Control 
Environment) โดย ATC Simulator ตามที ่ระบ ุในวิ ธี
ปฏิบัติการบินที่ได้กำหนดไว้ (Profile) กับรูปแบบสภาพ
การจราจรทางอากาศ จำนวน 3 รูปแบบ คือ การบินเข้า
ของอากาศยานพร้อมกันทั้ง 2 สนามบิน, การบินออกของ
อากาศยานพร้อมกันทั้ง 2 สนามบิน และการบิน เข้า-ออก 
ของอากาศยานพร้อมกันทั้ง 2 สนามบิน พบว่าในเวลา 1 
ชั ่วโมงสามารถรองรับปริมาณการจราจรทางอากาศได้
เฉลี ่ย 40 เท ี ่ยวบ ินต ่อช ั ่วโมง โดยมากกว่าปร ิมาณ
การจราจรทางอากาศที ่รองรับได้ในปัจจุบันเฉลี ่ย 24 
เที่ยวบินต่อชั่วโมง จำนวน 16 เที่ยวบิน แต่ผลที่ได้จาก
การทดสอบของงานวิจัยในครั้งนี ้ เป็นเพียงการทดสอบ
ภายใต้เงื่อนไขที ่กำหนดไว้ใน Profile ของวิธีปฏิบัติใน
แผนภูมิ (Charts) ซึ่งนักบินจะต้องควบคุมอากาศยานให้
เป็นไปตามวิธีปฏิบัติอย่างเคร่งครัด แต่ในการปฏิบัติงาน
จริงยังมีปัจจัยอื่นที่มีผลต่อปริมาณการเพิ่มขึ้นและลดลง
ของขีดความสามารถในการให้บริการควบคุมจราจรทาง
อากาศ ตามที่ปรากฎในประเด็นพิจารณาที่มีความสำคัญ
ดังต่อไปน้ี 

1. ข้อกำหนดที่ระบุในวิธีปฏิบัติการบิน (Profile of 
SID/STAR charts)  

2. สภาพการจราจรในแต่ช ่วงเวลาในขณะน้ัน 
(Current Traffic) 

3. การสื่อสารระหว่างผู้ควบคุมจราจรทางอากาศและ
นักบิน 

4. การโต้ตอบของนักบิน (Pilot Reaction) ภายหลัง
จากได้รับการอนุญาต (ATC Clearance) ในการควบคุม
อากาศยานตามวิธีปฏิบัติการบินในแต่ละพื้นที่ 

5 .  ส ม ร ร ถ น ะ ข อ ง อ า ก า ศ ย า น  ( Aircraft 
Performance) ทั ้ง รูปแบบของอากาศยาน (Type of 
Aircraft), ความเร็ว (Speed), อัตราการไต่ระดับการบิน 
(Rate of climb) และอ ั ต ร าการ ร ่ อ น ล ง  ( Rate of 
descend) 

6. ทิศทาง (Direction) ของอากาศยานที่ทำการบิน 
7. การกำหนดระยะห ่ างระห ว ่างอากาศย าน 

(Separation)  
8. ความสามารถของผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศ 

(ATC Competency) ในการบร ิหารจ ัดการปร ิ มาณ
การจราจรทางอากาศ ณ ขณะน้ัน 

9. การประสานงานระหว่างหน่วยงานควบคุมจราจร
ทางอากาศในแต่ละพื้นที่ (Aerodrome Control Tower-
Approach Control Unit แ ล ะ  Approach Control 
Unit-Area Control Center) 

ผลจากการอภิปรายในข้างต้นหากนำมาวิเคราะห์ใน
เชิงเปรียบเทียบเพื่อศึกษาแนวโน้มความเชื่อมโยงของ
สถานการณ์สามารถนำมาอภิปรายภาพรวมที่เกิดข ึ้นใน
งานวิจัยครั้งน้ีได้ดังต่อไปน้ี 
     1. ขีดความสามารถปัจจุบัน จากการศึกษาพบว่า 
สนามบินเชียงใหม่ได้ให้บริการอากาศยานตลอดทั้งปี โดย
ผลจากการสำรวจสภาพการให้บริการจราจรทางอากาศ 
โดยศูนย์ควบคุมการบินเชียงใหม่ พบว่าใน 1 ปี สามารถ
รองรับเที ่ยวบินได้ จำนวน 210,240 เที ่ยวบิน โดยมี
เที ่ยวบินเฉลี ่ย 24 เที ่ยวบินต่อชั ่วโมง โดยรูปแบบวิธี
ปฏ ิบ ัต ิการบินเข ้าและออกจากสนามบินเช ียงใหม่ที่
ดำเนินการอยู่ปัจจุบัน ยังสามารถรองรับการให้บริการได้ 
แต่ในทางปฏิบัติ มีปัจจัยอื่นที่ส่งผลต่อความคล่องตัวใน
การให้บริการจราจรทางอากาศ ประกอบด้วยปัจจัยสำคัญ
ดังต่อไปน้ี 
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1.1 ข้อจำกัดของพื้นที่ให้บริการควบคุมจราจรทาง

อากาศ อุปสรรคที่ส่งผลต่อการบินเข้า-ออกสนามบินของ
อากาศยานที่สำคัญคือ ข้อจำกัดการใช้พื้นที่ห้วงอากาศ 
(Airspace Restriction) ในเรื่องการกำหนดในพื้นที่เตือน
ภัยทางอากาศ Air Navigation Warning ประกอบด้วย 
Restricted Area และ Danger Area ของพื ้นที ่บร ิ เวณ
โดยรอบสนามบิน ซ่ึงเพิ่มเติมจากอุปสรรคที่มีอยู่เดิมตาม
สภาพภูมิศาสตร์ของพื้นที่ ที่มีภูเขาล้อมรอบ 

1.2 ป ัจจัยข ้อจำก ัดของพ ื ้นท ี ่ภายในสนามบิน
ประกอบด้วยข้อจำกัดในด้าน ทางขับ (Taxiway) พื้นที่
ลานจอด (Apron) และจำนวนหลุมจอดของอากาศยาน 
(Aircraft Stand) ที่สามารถรองรับปริมาณอากาศยานที่
อยู่ในห้วงอากาศ จึงอาจส่งผลทำให้ต้องมีการควบคุมการ
บินให้อากาศยานบินวนรออยู่ในอากาศในกรณีที่มีสภาพ
การจราจรหนาแน่น ซึ่งอาจมีการคับคั ่งของอากาศยาน
ภาคพื้น 

1.3 ความหนาแน่นของพื้นที่ชุมชนโดยรอบสนามบิน
ที ่ เป ็นอุปสรรคในการขยายตัวของพื ้นท ี ่ท ั ้งทาง ว่ิง 
(Runway) ทางขับ (Taxiway) ลานจอด (Apron) และ
หลุมจอด (Aircraft Stand) เพื ่อให้สามารถรองรับการ
ขยายตัวของจำนวนเที่ยวบิน ซ่ึงผลที่เกิดขึ้นตามมาคือการ
เกิดผลภาวะทางเสียงที่รบกวนพื้นที่พักอาศัยของชุมชน
โดยรอบ และปัญหาการจราจรติดขัดบริเวณโดยรอบ
สนามบิน ซ่ึงเป็นอุปสรรคต่อการเชื่อมโยงการขยายตัวของ
การจราจรทางอากาศตลอดจนการเพิ ่มขึ ้นของปร ิมาณ
ผู้โดยสารที่จะเกิดขึ้นในอนาคต  

2. จากผลการทดสอบปริมาณการจราจรทางอากาศ 
กับรูปแบบวิธีปฏิบัติที่กำหนดขึ้น คือ SID/STAR สำหรับ
สนามบิน VTCC & VTCB พบว่า สามารถรองรับปริมาณ
อากาศยานได้เฉลี่ย 40 เที่ยวบินต่อชั่วโมง โดยสามารถ
รองรับได้ปริมาณ 350,400 เที่ยวบินต่อปี เพิ่มขึ้นจากเดิม
ที่รองรับได้เฉลี่ย 24 เที่ยวบินต่อชั่วโมง หรือ 210,240 
เที่ยวบินต่อปี รวมจำนวนอากาศยานบินเข้า-ออกเพิ่มขึ้น 
141,160 เที่ยวบินต่อปี คิดเป็น 66.67% 

3. แนวโน้มการรองรับการขยายตัวในอนาคตจาก
สถิติข้อมูลที ่เกิดขึ้นจากขีดความสามารถการให้บร ิการ

ปัจจุบัน และผลจากการคาดการณ์ประสิทธิภาพการ
ให้บริการจราจรทางอากาศในอนาคตหลังมีการจัดสร้าง
สนามบินเชียงใหม่แห่งที ่ สอง จะทำให้สามารถรองรับ
ปริมาณการจราจรเพิ ่มข ึ ้นเป็นอย่างน้อย จำนวน 40 
เที่ยวบินต่อชั่วโมง และจะสามารถเพิ่มปริมาณเที่ยวบิน
จากเดิม 16 เที่ยวบิน/ชั่วโมง หรือคิดเป็นร้อยละ 66.67 

จากการศึกษาพบว่าพื้นที่ตั้งของ สนามบินเชียงใหม่
ปัจจุบัน (VTCC) ไม่สามารถขยายพื ้นที ่ของสนามบิน
เพิ่มเติมได้ เน่ืองจากสภาพพื้นที่โดยรอบมีชุมชนอาศัยอยู่
หนาแน่น และมีภูเขาล้อมรอบ จึงเป็นอุปสรรคต่อการ
ขยายพื้นที่ ทั้งทางว่ิง (Runway) ทางขับ (Taxiway) ลาน
จอด (Apron) และหลุมจอด (Aircraft Stand) ภายใน
สนามบิน แต่หากมีการก่อสร้างสนามบินเชียงใหม่แห่งที่
สอง ตามที ่ได้มีการศึกษาและสำรวจของศูนย์วิจัยและ
บ ร ิ ก า ร ว ิ ช า ก า ร ด ้ า น ก า ร ข น ส ่ ง ท า ง อ า ก า ศ 
มหาวิทยาลัยเกษตรศาสตร์ เพื ่อจัดทำแผนแม่บทการ
จัดตั้งสนามบินพาณิชย์ของประเทศของสำนักงานการบิน
พลเร ือนระหว่างประเทศ ได ้กำหนดพื ้นที ่ ท ี ่ม ีความ
เหมาะสมที่สุดคือ พื้นที่บริเวณ ตำบลห้วยยาบ อำเภอ
บ้านธิ จังหวัดลำพูน ซึ ่งอยู ่ห่างจากสนามบินเชียงใหม่
ออกไปเพียงประมาณ 10.31 NM หรือ 19.01 KM อีกทั้ง
ยังมีทิศทางลมเดียวกันกับพื้นที่สนามบินแห่งเดิม จึงทำให้
สามารถสร้างทางว่ิง (Runway) ให้เป็นทิศทางเดียวกันกับ
สนามบินเชียงใหม่ปัจจุบัน รวมถึงสามารถใช้ เครื่องช่วย
เดินอากาศ (CMA DVOR) ร่วมกันได้พร้อมกันทั ้ งสอง
สนามบิน ผลที่จะเกิดขึ้นตามมาคือจะช่วยกระจายสภาพ
การจราจรทางอากาศให้เกิดความคล่องตัวเพิ ่มมากขึ้น 
และส่งผลให ้สามารถเพิ ่มประสิทธิภาพและปร ิมาณ
การจราจรทางอากาศมากยิ่งขึ้นเช่นเดียวกัน ซึ่งพื้นที่ตั้ง
ของสนามบินเช ียงใหม่แห่งที ่สอง มีสภาพภูมิศาสตร์
โดยรอบอยู ่ไม่ไกลจากถนนสายหลักและแหล่งช ุมชน 
โรงพยาบาล โรงเรียน ฯลฯ ซึ ่งอาศัยอยู ่อย่างกระจัด
กระจาย นอกจากนี ้ย ังมีปัจจัยอื ่นภายนอกที่สนับสนุน
ประสิทธิภาพการให้บริการหากมีการร่วมลงทุนระหว่าง
ภาคร ัฐและเอกชนเกิดข ึ ้น โดยมีการก่อสร ้างระบบ
คมนาคมขนส่งทั้งทางบกและทางรางตามแผนงานที่ได้มี
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การศึกษาไว้จะทำให้บริหารจัดการการเชื่อมโยงระบบการ
ขนส่ง (Logistic Systems Management) ทั้งทางอากาศ 
ทางบก และทางรางมีการบูรณาการอย่างสมบูรณ์ โดยจะ
ส่งผลประโยชน์ในระดับมหภาค ซ่ึงทำให้สามารถกระจาย
ความเจริญสู่ชุมชน และยังเป็นการดึงดูดนักท่องเที่ยวไป
ยังพื้นที่ชุมชนเมืองรอง รวมทั้งช่วยลดความหนาแน่นของ
นักท่องเท ี ่ยวจากเมืองหลักสู ่เมืองรองตามลำดับ ซ่ึง
สนามบินเชียงใหม่มีที่ตั ้งและพื้นที ่ให้บริการครอบคลุม
จังหวัดเมืองรอง คือ จังหวัดลำพูน และที่ตั้งของจังหวัด
เชียงใหม่มีอาณาเขตติดต่อ และอยู่ไม่ไกลจากจังหวัดเมือง
รองอื ่น ๆ ในภาคเหนือ เช่น จังหวัดเชียงราย จังหวัด
ลำพูน จังหวัดแม่ฮ่องสอน จังหวัดตาก จังหวัดลำปาง 
จังหวัดพะเยา เป็นต้น จึงเป็นจุดหมายปลายทางของ
นักท่องเที่ยวทั้งชาวไทยและชาวต่างชาติ ซ่ึงจะช่วยกระตุ้น
ให้เศรษฐกิจของภาคเหนือมีการกระจายตัวไปสู ่ระดับ
ชุมชนเป็นไปตามนโยบายของภาครัฐที่มีการ  สนับสนุน
และส่งเสริมการท่องเที่ยวเมืองรอง โดยผลที่ตามมาจะทำ
ให้มีการกระจายความเจริญ และรายได้ไปสู่ชุมชนช่วยเพิ่ม
ระดับคุณภาพชีวิตของชุมชนเมืองรองในพื้นที่ให้ดียิ่งขึ้น
ต่อไปในอนาคต  
 
5. กิตติกรรมประกาศ 
     การวิจัยครั้งน้ีขอขอบคุณสถาบันการบินพลเรือน และ
ได ้ร ับความกร ุณาจาก เร ืออากาศโทวีระ ย ิ ้มถนอม
ผู ้ เช ี ่ยวชาญด้านการควบคุมจราจรทางอากาศ  และ 
อาจารย์ภานุวัฒน์ ผูกทอง ผู้เชี่ยวชาญด้านการออกแบบ
แผนภูมิการบิน รวมถึงศูนย์ควบคุมการบินเช ียงใหม่ 
บริษัท วิทยุการบินแห่งประเทศไทย , ท่าอากาศยาน
เชียงใหม่ บริษัท ท่าอากาศยานไทย จำกัด (มหาขน), กรม
แผนที่ทหาร กองทัพบก ที่ให้ความอนุเคราะห์ให้คำปรึกษา
และเข้าพื้นที่เพื่อเก็บข้อมูลการวิจัยในครั้งน้ี 

รูปที่ 10 แสดงวิธีปฏิบัติการบินแบบ SID ที่กำหนด
ขึ้น โดยมีมาตรฐานการบินออกจากสนามบินด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบิน หมายถึง เส้นทางบินออกของอากาศยาน
ที ่เชื ่อมต่อระหว่างสนามบินหรือทางวิ ่งที ่กำหนดไปยัง

เส้นทางบินเพื่อบินไปยังสนามบินปลายทาง ซึ่งอำนวย
ความสะดวกในการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ ในพื้นที่เขตประชิด
สนามบิน 

 
 

รูปที่ 10 Standard Instrument Departure (SID)  
Runway18 and 36 

 
     รูปที่ 11 แสดงวิธีปฏิบัติการบินแบบ STAR ที่กำหนด
ขึ ้น โดยมีมาตรฐานการบินเข้าสนามบินด้วยเครื ่องวัด
ประกอบการบิน หมายถึง เส้นทางบินขาเข้าที่เชื่อมต่อ
ระหว่างจุดสำคัญบนเส้นทางบินไปยังจุดที่อากาศยาน
สามารถเริ ่มทำการปฏิบัต ิการบินเข้าสู ่สนามบินด ้วย
เครื่องวัดประกอบการบิน ในพื้นที่เขตประชิดสนามบิน 
และทำการร่อนลงทางว่ิงด้วยความปลอดภัย  
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รูปที่ 11 Standard Instrument Arrival (STAR) 
Runway18 and 36 
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