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สารบัญ 
 

สารบัญ i 
รายการแก้ไขหน้า v 
บันทึกการแก้ไขเอกสาร vi 
คำอธิบายการแก้ไขปรับปรุง vii    

หมวด ๑ บทนำ ๑ 
 ๑. บทท่ัวไป ๑ 

 ๒. คำจำกัดความและคำย่อ ๕ 
หมวด ๒ คู่มือปฏิบัติงาน (Operations Manual)  ๑๒ 

 ๓. บทท่ัวไป           ๑๒ 
 ๔. เนื้อหาของคู่มือปฏิบัติงาน         ๑๒ 

หมวด ๓ ข้อกำหนดท่ัวไปสำหรับบริการจราจรทางอากาศ  (General Provisions for Air Traffic Services)   ๑๔ 
 ๕. การกำหนดอำนาจหน้าท่ี         ๑๔ 
 ๖. ความรับผิดชอบในการให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศ     ๑๔ 
 ๗. ความรับผิดชอบในการให้การบริการข่าวสารการบิน และการเตรียมพร้อมเพื่อค้นหา 
  และกู้ภัย           ๑๖ 
 ๘. การแบ่งความรับผิดชอบในการควบคุมอากาศยานระหว่างหน่วยควบคุมจราจร  
  ทางอากาศ           ๑๗ 
หมวด ๔ การจัดการด้านกำลังพล (Human Resources Management)     ๑๙ 
 ๙. การจัดการด้านกำลังพล (Human Resources Management)     ๑๙ 
 ๑๐. การจัดการความเหนื่อยล้า (Fatigue Management)      ๒๑ 
 ๑๑. การจัดการด้านความเครียด (Stress Management)         ๒๕ 
หมวด ๕ บุคลากร (Personal)          ๒๕ 
 ๑๒. บทท่ัวไป            ๒๕ 
หมวด ๖ แนวทางการฝึกอบรมและการตรวจสอบ (Training and Checking Program)    ๒๕ 
 ๑๓. บทท่ัวไป           ๒๕ 
หมวด ๗ ส่ิงอำนวยความสะดวกและอุปกรณ์สำหรับการบริการจราจรทางอากาศ    ๒๘ 
 ๑๔. บทนำ           ๒๘ 
 ๑๕. หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบิน     ๒๘ 

 ๑๖. ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ 
   เข้า-ออกสนามบิน และศูนย์ข้อมูลข่าวสารการบิน      ๓๑ 

 ๑๗. หลักเกณฑ์การเริ่มต้นใช้อุปกรณ์ และส่ิงอำนวยความสะดวกแบบใหม่      ๓๒ 
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หมวด ๘ ระบบการจัดการ (Management System)     ๓๒ 
 ๑๘. บทท่ัวไป         ๓๒ 
 ๑๙. ระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety Management System)  ๓๓ 
 ๒๐. ระบบการจัดการด้านคุณภาพ (Quality Management System)  ๓๕ 
หมวด ๙ แผนเผชิญเหตุ (Contingency Plans)      ๓๖ 
 ๒๑. บทท่ัวไป         ๓๖ 
หมวด ๑๐ แนวทางด้านการรักษาความปลอดภัย (Security Program)   ๓๗ 
  ๒๒. บทท่ัวไป         ๓๗ 
หมวด ๑๑ เอกสารและบันทึก (Documents and Records)     ๓๘ 
  ๒๓. บทท่ัวไป         ๓๘ 
หมวด ๑๒ มาตรฐานการให้บริการจราจรทางอากาศ (Standards for the Provision of Air  
  Traffic Services)        ๔๔ 
  ๒๔. บทท่ัวไป         ๔๔ 
   ๒๕. ระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศ (ATS Surveillance    
    Systems)        ๔๕ 
   ๒๖. วงจรการบินและทางวิ่ง (Circuits and Runways)    ๔๘ 
   ๒๗. การวิ่งขึ้นและการเข้ามาลง (Departures and Arrivals)   ๕๑ 
   ๒๘. มาตรฐานของระยะห่างโดยท่ัวไป (Separation Standards - General) ๕๑ 
   ๒๙. มาตรฐานการจัดระยะห่างตามกัน (Separation Standards - Longitudinal) ๕๒ 
   ๓๐. มาตรฐานการจัดระยะห่างทางต้ัง (Separation Standards - Vertical)  ๕๓ 
   ๓๑. มาตรฐานการจัดระยะห่างทางข้าง (Separation Standards - Lateral) ๕๕ 
   ๓๒. มาตรฐานการจัดระยะห่างด้วยทัศนวิสัย (Separation Standards - Visual) ๕๕ 
   ๓๓. มาตรฐานการจัดระยะห่างในกรณีอื่น ๆ  (Separation Standards - Miscellaneous) ๕๘ 
   ๓๔.  มาตรฐานการจัดระยะห่างโดยกระแสลมวน (Separation Standards - Wake  
    Turbulence)        ๖๑ 
   ๓๕. มาตรฐานการจัดระยะห่างบริเวณสนามบิน (Separation Standards - Aerodrome) ๖๖ 
   ๓๖. การบริการควบคุมการจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานท่ีทำการบินตามกฎการบิน 
   ด้วยทัศนวิสัย (VFR Flight)       ๖๘ 
   ๓๗. ระยะสูงขั้นต่ำ (Minimum Altitude)      ๖๙ 
หมวด ๑๓ ข้อมูลท่ีให้แก่นักบิน (Information Provided to Pilots)    ๖๙ 
  ๓๘. บทท่ัวไป         ๖๙ 
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หมวด ๑๔ การส่งต่อข้อมูล (Information Transfer)     ๗๐ 
  ๓๙. บทท่ัวไป         ๗๐ 
  ๔๐. คำอนุญาตระหว่างเส้นทาง/ปลายทาง (En-route/Terminal Clearances) ๗๔ 
  ๔๑. คำอนุญาตบริเวณสนามบิน (Aerodrome Clearances)   ๗๖ 
หมวด ๑๕ การส่ือสารการบิน (Aeronautical Communications)    ๗๙ 
  ๔๒. บทท่ัวไป         ๗๙ 
หมวด ๑๖ การปฏิบัติการในภาวะท่ีไม่ปกติ (Abnormal Operations)   ๘๐ 
  ๔๓. วัตถุประสงค์        ๘๐ 
  ๔๔. เหตุฉุกเฉินและการทำงานท่ีผิดปกติของอากาศยาน (Aircraft Emergencies and  
   Irregular Operation)       ๘๐ 
  ๔๕. การเบี่ยงเบนไปจากคำอนุญาตในการควบคุมจราจรทางอากาศ (Deviation From  
  an ATC Clearance)       ๘๑ 
  ๔๖. โครงข่ายความปลอดภัย (Safety Nets)     ๘๒ 
  ๔๗. วิธีปฏิบัติในการหลบสภาพอากาศและวิธีปฏิบัติฉุกเฉินขณะทำการบินในห้วงอากาศ 
  RVSM (Weather Deviation and RVSM Contingency Procedures)  ๘๒ 
  ๔๘. การตอบสนองต่อภาวะฉุกเฉินขณะอากาศยานทำการบิน (In Flight Emergency  
  Response)        ๘๓ 
หมวด ๑๗ การบริการข่าวการบิน (Flight Information Services)    ๘๕ 
  ๔๙. การบริการข่าวการบิน       ๘๕ 
  ๕๐. การบริการข่าวการบินของสนามบิน (Aerodrome Flight Information Service) ๘๗ 
หมวด ๑๘ การเตรียมพร้อมเพื่อค้นหาและกู้ภัย (Alerting Service)    ๘๗ 
  ๕๑. การนำมาปฏิบัติ        ๘๗ 
  ๕๒. การแจ้งศูนย์ประสานงานกู้ภัย (Notification of Rescue Coordination Centres) ๘๘ 
  ๕๓. การใช้เครื่องอำนวยความสะดวกในการติดต่อส่ือสาร    ๘๙ 
  ๕๔. การวาดแนวการบิน (Plotting) ของอากาศยานท่ีอยู่ในภาวะฉุกเฉิน  ๙๐ 
  ๕๕. ข้อมูลสำหรับผู้ประกอบกิจการการบิน (Information to The Operator) ๙๐ 
  ๕๖. ข้อมูลสำหรับอากาศยานท่ีปฏิบัติการในบริเวณใกล้เคียงกับอากาศยานท่ีอยู่ในภาวะ 
   ฉุกเฉิน         ๙๐ 
หมวด ๑๙ ข้อกำหนดในการประสานงาน (Coordination Requirements)   ๙๐ 
 ๕๗. บทท่ัวไป         ๙๐ 
 ๕๘. ข้อกำหนดการบริการจราจรทางอากาศด้านข้อมูล (Air Traffic Services 
  Requirements for Information)     ๙๒ 



   iv 

   ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 

 ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ  ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ                  MAA RA 04 - 011 

  

หมวด ๒๐ ความหนาแน่นของระบบบริการจราจรทางอากาศ (ATS System Capacity)  ๙๖ 
  ๕๙. การจัดการความหนาแน่น (Capacity Management)   ๙๖ 
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รายการแก้ไขหน้า 
 

รายการ หน้า คร้ังที่แก้ไข วัน เดือน ป ี
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บันทึกการแก้ไขเอกสาร 
 

การแก้ไขปรับปรุงคร้ังที่ วันที่เสนอการแก้ไขปรับปรุง วันที่เพิ่มเติมเอกสาร ผู้แก้ไขปรับปรุง 
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คำอธิบายการแก้ไขปรับปรุง 
 

การแก้ไขปรับปรุง คร้ังที่ :  วันที่ :  

 
บทที่/ส่วน คำอธิบายการแก้ไขปรับปรุง 

  
  
  
  
  
  
  
  
  

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



สำเนาคู่ฉบับ 
 

 

ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
เรื่อง  มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ 

ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ 
 

อาศัยอำนาจตามความในระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยมาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 
พ.ศ.๒๕๖๕ ข้อ ๕ และ ข้อ ๖ ให้สำนักงานการบินกองทัพอากาศกำหนดและกำกับดูแลมาตรฐานการบริการ
การเดินอากาศ รวมถึงกำหนดหลักเกณฑ์ วิธีการปฏิบัติท่ีจำเป็นต่อการกำกับดูแลมาตรฐานการบริการ  
การเดินอากาศ 

สำนักงานการบินกองทัพอากาศ จึงออกประกาศเรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 
ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ ดังต่อไปนี้ 

หมวด ๑ 
บทนำ 

 ๑. บทท่ัวไป 
  ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื ่องมาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 
ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศฉบับนี้ จัดทำขึ้นภายใต้ระเบียบกองทัพอากาศ  
ว่าด้วยมาตรฐานการบริการการเดินอากาศ พ.ศ.๒๕๖๕ โดยท่ีระเบียบ ประกาศ และคู่มือของสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ อันได้แก่ข้อกำหนด มาตรฐาน และวิธีการท่ีใช้ในการกำกับดูแลมาตรฐานงาน ดังต่อไปนี้ 
  ก) มาตรฐานสำหรับการปฏิบัติตาม ท่ีรวมถึง 
   (๑) คู่มือการปฏิบัติงาน 
   (๒) การจัดระยะห่างระหว่างอากาศยาน 
   (๓) การจัดองค์กรของผู้ให้บริการ สิ่งอำนวยความสะดวก และอุปกรณ์ บุคลากร  
ระบบการตรวจสอบและฝึกอบรม ระบบการจัดการความปลอดภัยและการบันทึกข้อมูล 
  ข) ข้อกำหนดสำหรับการออกใบรับรองการเป็นผู้ดำเนินการบริการจราจรทางอากาศ
(ต่อไปนี้เรียกว่า “หน่วยบริการจราจรทางอากาศ”)  
  ค) การระงับการให้บริการ 
  ๑.๑ ชุดเอกสาร 
    ๑.๑.๑ ลำดับช้ันของเอกสาร ได้แก่ 
       ก) ระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยมาตรฐานการบริการการเดินอากาศ พ.ศ.๒๕๖๕ 
 

ข)  ระเบียบ ... 
 



 
- ๒ - 

 
        ข) ระเบียบ ข้อกำหนด และข้อบังคับของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
        ค) ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื ่องมาตรฐานการบริการ 
การเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ 
        ๑.๑.๒ อาศัยความตามระเบียบกองทัพอากาศ ท่ีกำหนดให้สำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ มีหน้าที่ เกี่ยวข้องกับการบินของกองทัพอากาศ โดยเฉพาะความปลอดภัยของการบิน 
และวัตถุประสงค์อื่นๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
        ๑.๑.๓ ส่งผลให้ระเบียบและข้อกำหนดของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
เป็นการกำหนดกรอบการกำกับดูแลภายในของหน่วยบริการจราจรทางอากาศทั้งหมดของกองทัพอากาศ 
ท่ีจะต้องปฏิบัติตาม 
        ๑.๑.๔ ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่ องมาตรฐานการบริการ 
การเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ ประกอบด้วยข้อกำหนด
ด้านมาตรฐาน ซึ่งออกโดยสำนักงานการบินกองทัพอากาศ มีรายละเอียดบทบัญญัติทางเทคนิค อันประกอบด้วย 
มาตรฐาน ขั้นตอน วิธีปฏิบัติ โดยมีวัตถุประสงค์เพื่อสร้างพื้นฐานของบริการจราจรทางอากาศภายในพื้นท่ี 
ท่ีกองทัพอากาศรับผิดชอบ โดยหน่วยบริการจราจรทางอากาศของกองทัพอากาศ จะต้องปฏิบัติตามข้อกำหนด
ที่มีอยู ่ในประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศนี้ รวมไปถึงต้องจัดทำเอกสารและคู่มือการปฏิบัติงาน 
ของตนเอง เพื่อให้แน่ใจว่ามีการบำรุงรักษาและการปฏิบัติงานสอดคล้องกับมาตรฐานท่ีกำหนด 
        ๑.๑.๕ หากมีความแตกต่างใด ๆ ของความหมายระหว่างประกาศสำนักงาน 
การบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภท 
การบริการจราจรทางอากาศ กับระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยมาตรฐานการบริการการเดินอากาศ พ.ศ.๒๕๖๕ 
ให้ยึดข้อความและเจตนาเป็นไปตามระเบียบกองทัพอากาศ ว่าด้วยมาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 
พ.ศ.๒๕๖๕ เป็นอันดับแรก ในกรณีที่มีความไม่สอดคล้องกันระหว่างพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ข้อบังคับ 
และข้อกำหนดท่ีเกี่ยวข้อง กับประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 
ด้านการจัดการจราจรทางอากาศประเภทการบริการจราจรทางอากาศ ให้ถือว่าพระราชบัญญัติการเดินอากาศ 
ข้อบังคับ และข้อกำหนดท่ีเกี่ยวข้องมีศักย์เหนือกว่า 
      ๑.๑.๖ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ  จะต้องกำกับดูแลการบริการจราจร 
ทางอากาศใด ๆ ท่ีให้เป็นไปตาม 
        ก) มาตรฐานที่กำหนดไว้ในประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ 
        ข) มาตรฐานที่กำหนด หรืออ้างถึงใน ภาคผนวกของอนุสัญญาว่าด้วย 
การบินพลเรือนระหว่างประเทศ ได้แก่ ภาคผนวก ๒, ภาคผนวก ๑๐ เล่ม ๒, ภาคผนวก ๑๑, ICAO Doc 4444, 
ICAO Doc 9426 และ ICAO Doc 9432 รวมไปถึงข้อมูลต่าง ๆ ในเอกสารแถลงข่าวการบินของประเทศไทย 
(AIP Thailand) หัวข้อ Gen 1.7 

ค)  หากม.ี.. 
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        ค) หากมีวิธีปฏิบัติเพิ ่มเติม ท่ีสอดคล้องกับข้อกำหนดในเอกสาร ICAO 
Doc 7030 และมีความเกี่ยวข้องกับบริการการจราจรทางอากาศท่ีมีให้บริการ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้อง
กำกับดูแลเพื่อบริการนั้น ๆ ได้ปฏิบัติตามระเบียบท่ีเพิ่มเติมข้ึน 
        ๑.๑.๗ ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ มีวัตถุประสงค์เพื่อให้คำแนะนำ
และแนวทางเพื่อแสดงถึงวิธีการในการปฏิบัติตามกฎ ระเบียบ ข้อกำหนด และประกาศสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ อาจอธิบายข้อกำหนดด้านกฎระเบียบบางประการ โดยจัดให้มีการตีความ และเอกสารประกอบอื่น ๆ 
โดยมีความมุ่งหมายเพื่อใหห้น่วยบริการจราจรทางอากาศ จัดทำคู่มือการปฏิบัติงานภายในของตนเองให้ครอบคลุม
การปฏิบัติงานการบริการจราจรทางอากาศของหน่วยงาน 
        ๑.๑.๘ หากหน่วยบริการจราจรทางอากาศไม่สามารถปฏิบัติตามข้อกำหนดใด  ๆ
ในคู่มือหลักเกณฑ์มาตรฐานนี้ หน่วยจะต้องแจ้งให้สำนักงานการบินกองทัพอากาศทราบภายในระยะเวลา  
อันสมควร และเป็นลายลักษณ์อักษร พร้อมอธิบายเหตุผลของการไม่สามารถปฏิบัติตามข้อกำหนดและ  
เสนอวิธีการอื่นเพื่อแสดงว่า มีการกำหนดระดับความปลอดภัยท่ีเทียบเท่ากัน นอกจากนี้สำนั กงานการบิน
กองทัพอากาศจะพิจารณาข้อเสนอของหน่วยบริการจราจรทางอากาศนั้นอย่างเร่งด่วน และจะอนุมัติข้อเสนอแนะ
ดังกล่าวหากไม่ขัดกับเงื่อนไขอื่น ๆ ท่ีกำหนดไว้ ซึ่งหน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องปฏิบัติตามอย่างเคร่งครัด 
หลังจากนั้นแล้วจึงให้หน่วยบริการจราจรทางอากาศรายงานต่อสำนักงานการบินกองทัพอากาศภายในระยะเวลา
อันสมควร 
        ๑.๑.๙ หากสำนักงานการบินกองทัพอากาศได้พิจารณาอนุมัติข้อเสนอของหน่วยบริการ
จราจรทางอากาศตามข้อ ๑.๑.๘ แล้ว หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องทำการบันทึกวิธีปฏิบัติตามแนวทาง 
ท่ีได้รับอนุมัติแล้วในคู่มือการดำเนินงานของหน่วยตนเอง โดยท่ีคู่มือการดำเนินงานจะต้องมีรายละเอียดและเหตุผล
สำหรับวิธีปฏิบัตินั้น ๆ รวมถึงข้อจำกัดและเงื่อนไขอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
   ๑.๒ ความแตกต่างระหว่างมาตรฐาน ICAO กับประกาศฉบับนี้ 
      หากมีข้อแตกต่างระหว่างมาตรฐานที่กำหนดในเอกสารของ ICAO กับประกาศ
ฉบับนี้ ให้ถือว่าประกาศนี้มีศักย์เหนือกว่า 
   ๑.๓ ความแตกต่างจากท่ีประกาศใน AIP Thailand 
      หากมีข้อกำหนดด้านมาตรฐานและวิธีปฏิบัติที่แตกต่างจากมาตรฐานของ ICAO 
หัวข้อนั้น ๆ จะถูกประกาศใน AIP Thailand GEN 1.7  
   ๑.๔ การจัดการปรับปรุงข้อมูลประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐาน
การบริการการเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ 
      ๑.๔.๑ กองมาตรฐานสนามบินและการบริการการเดินอากาศ สำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ มีหน้าท่ีรับผิดชอบในการปรับปรุงเนื้อหาทางเทคนิคของประกาศนี้ 
 

๑.๔.๒  ประกาศ... 
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       ๑.๔.๒ ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการ 
การเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศฉบับนี้ สำนักงานการบิน
กองทัพอากาศสามารถทำการแก้ไขได้ภายใต้อำนาจท่ีได้รับการอนุมัติ 
         ๑.๔.๓ หากมีการแนะนำการเปลี่ยนแปลงสำหรับ ประกาศสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการ
จราจรทางอากาศฉบับนี้ สามารถส่งข้อมูลให้กับสำนักงานการบินกองทัพอากาศได้โดยตรง 
       ๑.๔.๔ คำขอเปลี่ยนแปลงข้อมูลของประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ
เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ 
ฉบับนี้ อาจมีท่ีมาจาก 
        ก) ส่วนงานทางเทคนิคภายในกองทัพอากาศ 
        ข) หน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
        ค) เจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงาน หรือผู้ได้รับมอบอำนาจ 
         ๑.๔.๕ ความจำเป็นในการเปลี ่ยนแปลงข้อกำหนดมาตรฐานในประกาศ
สำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ 
ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ อาจเกิดจากสาเหตุใดสาเหตุหนึ่งดังต่อไปนี้ 
        ก) เพื่อความปลอดภัย 
        ข) เพื่อให้แน่ใจว่าได้มาตรฐาน 
        ค) เพื่อตอบสนองต่อข้อกำหนดหรือมาตรฐานสำนักงานการบนิกองทัพอากาศ 
ท่ีเปล่ียนแปลง 
        ง) เพื่อตอบสนองต่อคำส่ังของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ 
        จ) เพื่อรองรับนวัตกรรมหรือเทคโนโลยีใหม ่
         ๑.๔.๖ สำนักงานการบินกองทัพอากาศ อาจพิจารณาอนุมัติการทดลองใช้วิธีปฏิบัติ 
หรือเทคโนโลยีแบบใหม ่เพื่อพัฒนามาตรฐานท่ีเหมาะสม 
    ๑.๕ เอกสารท่ีเกี่ยวข้อง 
          ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ 
ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศนี้ ควรใช้ประกอบกับ 
       ก) ระเบียบและประกาศของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
       ข) ICAO Annex 2 - Rules of the Air 
       ค) ICAO Annex 10 - Aeronautical Telecommunications, Volume II – 
Communications Procedures 
 

ง)  ICAO ... 
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       ง) ICAO Annex 11 - Air Traffic Services 
       จ) ICAO Annex 15 - Aeronautical Information Services 
       ฉ) ICAO Annex 19 - Safety Management 
       ช) Procedures for Air Navigation Services - Air Traffic Management 
(PANS-ATM) (Doc 4444) 
       ซ) ICAO Air Traffic Services Planning Manual (Doc 9426) 
       ฌ) ICAO Manual of Radiotelephony (Doc 9432) 
       ญ) ICAO Safety Management Manual (Doc 9859) 
       ฎ) ICAO Regional Supplementary Procedures (Doc 7030) 
       ฏ) AIP Thailand 

  ๒. คำจำกัดความและคำย่อ 
   ประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื่อง มาตรฐานการบริการการเดินอากาศ  
ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศฉบับนี้ จะใช้คำจำกัดความตามนิยาม 
ในภาคผนวกและเอกสารของ ICAO ซึ่งอาจมีการแก้ไขเพิ่มเติมได้เป็นครั้งคราว เว้นแต่จะระบุไว้เป็นอย่างอื่น 
ใน AIP Thailand ดังรายการต่อไปนี้ 

นิยามศัพท์ ความหมาย 
ระบบหลีกเลี ่ยงการชนกัน 
(A i rbo rne  Co l l i s ion  
Avoidance System) 

ระบบของอากาศยานที ่ใช้หลักการของสัญญาณของเครื ่องส่งสัญญาณ 
แสดงตนเรดาร์เฝ้าตรวจทุติยภูมิ ซึ ่งทำงานโดยอิสระจากอุปกรณ์ภาคพื้น 
โดยระบบนี้จะให้คำแนะนำนักบินเกี่ยวกับอากาศยานลำที่มีเครื่องส่งสัญญาณ
แสดงตนเรดาร์เฝ้าตรวจทุติยภูมิท่ีมีแนวโน้มก่อให้เกิดอันตรายต่ออากาศยาน 

ก า ร จ ร า จ ร ท า ง อ ากาศ 
(Air Traffic) 

อากาศยานทั้งหมดที่กำลังปฏิบัติการทั้งในอากาศและบนพื้นที่ขับเคลื่อน 
(Manoeuvring Area) ของสนามบิน 

การบริการควบคุมจราจร
ท า ง อ าก าศ  ( Air Traffic 
Control Service) 

การบริการเพื่อความมุ่งหมาย ดังนี้ 
    ๑.  ป้องกันการชนกันระหว่างอากาศยานด้วยกัน และระหว่างอากาศยาน 
กับส่ิงกีดขวางต่าง ๆ บนพื้นท่ีขับเคล่ือน (Manoeuvring Area) 
    ๒. ให้การจราจรทางอากาศ (Air Traffic) ดำเนินไปด้วยความรวดเร็วและ 
มีระเบียบ 

การบริการจราจรทางอากาศ 
(Air Traffic Service) 

การบริการข่าวการบิน (Flight Information Service) การเตรียมพร้อมเพื่อค้นหา
และกู ้ภัย (Alerting Service) การบริการให้คำแนะนำการจราจรทางอากาศ 
(Air Traffic Advisory Service) การบริการควบคุมจราจรทางอากาศ (Air Traffic 
Control Service) ซึ่งได้แก่ การบริการควบคุมจราจรทางอากาศในพื้นที่ (Area 
Control Service) การบริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
(Approach Control Service) หรือการบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณ
สนามบิน (Aerodrome Control Service) 

นิยามศัพท์ ... 
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นิยามศัพท์ ความหมาย 
ห น่ ว ย ค ว บ คุ ม จ ร า จ ร  
ทา ง อ าก าศ  ( Air Traffic 
Control Unit) 

หน่วยที่มีหน้าท่ีบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ดังนี้ 
    ๑.  หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศของพลเรือน ได้แก่ ศูนย์ควบคุมการจราจร
ทางอากาศตามเส้นทางบิน (Area Control Center) หน่วยควบคุมการจราจร 
ทางอากาศเขตประชิดสนามบิน (Approach Control Unit) หอบังคับการบิน 
(Aerodrome Control Tower) 
    ๒.  หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศของกองทัพอากาศ ได้แก่ ศูนย์ควบคุม 
การปฏิบัติทางอากาศ (Sector Operation Center) หน่วยควบคุมจราจร
ทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน (Approach Control Unit) หอบังคับการบิน 
(Aerodrome Control Tower) 

ห น่ ว ย บ ริ ก า ร จ ร า จ ร  
ทา ง อ าก าศ  ( Air Traffic 
Services Unit) 

หน่วยท่ีให้การบริการข่าวการบิน (Flight Information Service) การเตรียมพร้อม
เพื่อค้นหาและกู้ภัย (Alerting Service) การบริการให้คำแนะนำการจราจร
ทางอากาศ (Air Traffic Advisory Service) และการบริการควบคุมจราจร
ทางอากาศ (Air Traffic Control Service) 

การเตรียมพร้อมเพื่อค้นหา
และกู้ภัย (Alerting Service) 

การบริการท่ีจัดต้ังขึ้นเพื่อแจ้งข่าวเกี่ยวกับอากาศยานท่ีต้องการความช่วยเหลือ
ให้หน่วยเกี่ยวข้องในด้านการค้นหาและกู้ภัย และให้การสนับสนุนหน่วย
เกี่ยวข้องนั้นตามความจำเป็น 

การบริการควบคุมจราจร
ท า ง อ า ก า ศ เ ข ้ า - อ อ ก
สนามบิ น  (App roach  
Control Service) 

การบริการจราจรทางอากาศแก่อากาศยานที่บินเข้าสู่สนามบินหรือออกไป
จากสนามบิน 

ห น่ ว ย ค ว บ คุ ม จ ร า จ ร  
ทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
(Approach Control Unit) 

หน่วยที่ตั ้งขึ ้นเพื่อการบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานที่บิน 
เข้าสู่สนามบินหรือออกไปจากสนามบิน 

ศ ูนย ์ควบค ุมการจราจร 
ทางอากาศตามเส้นทางบิน 
(Area Control Center) 

หน่วยท่ีต้ังขึ้นเพื่อบริการการควบคุมจราจรทางอากาศต่ออากาศยานท่ีทำการบิน
ในพื้นท่ีควบคุมท่ีรับผิดชอบ (สำหรับหน่วยงานทางทหาร หมายถึง ศูนย์ควบคุม
การปฏิบัติทางอากาศ (Sector Operation Center) 

การบริการควบคุมจราจร
ทางอากาศในพื้น ท่ี   
(Area Control Service) 

การบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่อากาศยานที ่ทำการบินในพื ้นท่ี
ควบคุมท่ีรับผิดชอบ 

การบริการควบคุมจราจร
ท า ง อ าก าศด ้ ว ย ร ะ บ บ
ติ ดต าม อ าก าศย าน   
(ATS Surveillance Service) 

การบริการควบคุมจราจรทางอากาศที่ให้บริการโดยตรงผ่านระบบการติดตาม
อากาศยานแบบต่าง ๆ 
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นิยามศัพท์ ความหมาย 
ระบบติดตามอากาศยาน
สำหรับการบริการจราจร
ทางอากาศ  
(ATS Surveillance System) 

ระบบภาคพื้นดินแบบต่าง ๆ ที่มีใช้งานในการให้บริการควบคุมจราจรทาง
อากาศเพื่อการระบุตัวตนของอากาศยาน เช่น ADS-B, PSR, SSR 

ระบบติดตามอากาศยาน
อัตโนมัติ ADS-B (Automatic 
Dependent Surveillance - 
Broadcast) 

เทคโนโลยีนำร่องอากาศยานท่ีสามารถแสดงตำแหน่งของอากาศยานท่ีสามารถ
แสดงตำแหน่งของอากาศยาน ความสูง ความเร็ว ตลอดจนข้อมูลอื่น ๆ  
ท่ีเกี่ยวข้องได้อย่างครบถ้วนสมบูรณ์โดยไม่ต้องอาศัยผู้ควบคุม 

ระบบข ้อม ูลข ่าวการบิน
อั ต โนมั ติ  (Automat ic  
Terminal Information 
Service: ATIS) 

ระบบอัตโนมัติที ่ให้ข้อมูลข่าวสารด้านการบิน ทั้งข้อมูลขณะปัจจุบันและ
ข้อมูลตามวงรอบแก่อากาศยานที่เข้ามาลงและออกจากสนามบินตลอด 
๒๔ ช่ัวโมง หรือตามท่ีสนามบินกำหนดไว้ ในรูปแบบของ 
- ข้อมูลท่ีส่งผ่าน Data link-automatic terminal information service (D-ATIS).  
- ข้อมูลรูปแบบการกระจายเสียง Voice-Automatic Terminal Information 
Service (Voice-ATIS) 

ช่วงพัก (Break) ระยะเวลาท่ีเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศว่างเว้นจากการปฏิบัติหน้าท่ี
ในระหว่างช่วงระยะเวลาการทำงานประจำผลัด มีจุดประสงค์เพื่อการพักฟื้น 

พื้นท่ีควบคุม (Control Area) ห้วงอากาศที่มีการควบคุม (Controlled Airspace) ซึ่งขยายขึ้นไปข้างบน
จากเขตท่ีกำหนดให้เหนือพื้นดิน 

สนามบินที่มีการควบคุม 
(Controlled Aerodrome) 

สนามบินท่ีจัดให้มีการบริการควบคุมจราจรทางอากาศแก่การจราจรท่ีสนามบิน 
(Aerodrome Traffic) 

เ ขตควบค ุ มก ารจร าจร 
ทางอากาศ (Control Zone) 

ห้วงอากาศที่มีการควบคุม (Controlled Airspace) ซึ่งขยายขึ้นไปจากพื้นดิน
จนถึงความสูงท่ีกำหนด 

ภาระหน้าท่ี (Duty) การปฏิบัติงานใด ๆ ที่เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศถูกมอบหมาย  
จากหน่วยบริการจราจรทางอากาศให้ปฏิบัติ ซึ่งงานต่าง ๆ เหล่านี้จะรวมไปถึง
การปฏิบัติงานตามตำแหน่ง งานด้านธุรการ การฝึกอบรม และระยะเวลา 
เผ่ือเรียก ณ สถานท่ีปฏิบัติงาน 

ห้ ว ง ร ะ ย ะ เ ว ล า ข อ ง
ภาระหน้าท่ี (Duty Period) 

ห้วงระยะเวลาท่ีเริ่มต้ังแต่เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้รับมอบหมาย
จากหน่วยบริการจราจรทางอากาศให้รายงานตัวเพื่อปฏิบัติหน้าท่ีและส้ินสุด
เมื่อเจ้าหน้าท่ีผู้นั้นหมดภาระหน้าท่ีการปฏิบัติงานท้ังปวง 
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นิยามศัพท์ ความหมาย 
ความล้า (Fatigue) สภาวะทางกายภาพซึ่งลดทอนประสิทธิภาพทางกายหรือจิตใจ ซึ่งเป็นผล 

มาจากการอดนอน ระยะเวลาการต่ืนตัวท่ียาวนานเพิ่มขึ้น สภาวะการนอนหลับ 
(Circadian Phase) และ/หรือภาระหน้าที่ที ่ลดทอนความตื่นตัวและ
ความสามารถของบุคคลในการท่ีจะปฏิบัติหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้องได้อย่างปลอดภัย 

ระบบการจัดการความล้า 
(Fatigue Risk Management 
System: FRMS) 

ว ิธ ีการที ่ใช ้ข ้อมูลในการตรวจสอบและจัดการความเสี ่ยงที ่ส ่งผลต่อ 
ความปลอดภัยซึ ่งเกี ่ยวข้องกับความล้าอย่างต่อเนื ่อง โดยยึดหลักการ 
ทางวิทยาศาสตร์ ความรู้ และประสบการณ์ในการปฏิบัติงาน มีจุดมุ่งหมาย
เพื ่อให้แน่ใจว่าเจ้าหน้าที ่ที ่เกี ่ยวข้องสามารถปฏิบัติงานได้อยู ่ในระดับ 
การตื่นตัวท่ีเพียงพอ 

ศู น ย์ ข่ า ว ก ารบิ น  
(Flight Information Center) 

หน่วยที่จัดตั้งขึ ้นเพื่อดำเนินการเกี ่ยวกับการบริการข่าวการบิน (Flight 
Information Service) และการเตรียมพร้อมเพื่อค้นหาและกู้ภัย (Alerting 
Service) 

เ ข ต แ ถ ล ง ข่ า ว ก า ร บิ น  
(F l i ght  I n fo rmat ion  
Region: FIR) 

ห้วงอากาศที่กำหนดมิติแน่นอน ซึ่งภายในเขตนี้มีการบริการข่าวการบิน 
(Flight Information Service) และการเตรียมพร้อมเพื ่อค้นหาและกู้ภัย 
(Alerting Service) 

การบริ การข่ าวก าร บิ น  
(F l i ght  I n fo rmat ion  
Service) 

การบริการที่มีวัตถุประสงค์เพื ่อการให้คำแนะนำข่าวที่เป็นประโยชน์ต่อ  
ความปลอดภัยในการปฏิบัติการบิน 

การติดตามเส้นทางการบิน 
(Flight path Monitoring) 

การใช้ระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศเพื่อให้
ข้อมูลแก่อากาศยานด้านการเบี่ยงเบนเส้นทางการบินไปจากที่ได้วางแผนไว้ 
รวมทั้งการเบ่ียงเบนไปจากคำอนุญาตการควบคุมจราจรทางอากาศท่ีได้รับ 

การระบุตัวตนอากาศยาน 
(Identification) 

สถานการณ์ที ่ เก ิดขึ ้นเม ื ่อตำแหน่งของอากาศยานนั ้น ๆ ปรากฎบน
จอแสดงผลและได้รับการยืนยันตัวตนเรียบร้อยแล้ว 

พื้นท่ีวิกฤติของระบบ ILS 
(ILS Critical Area) 

พื้นที่ซึ่งกำหนดไว้ สำหรับเครื่องส่งสัญญาณนำร่องในแนวขวาง (Localizer) 
และสายอากาศอุปกรณ์บอกแนวร่อน (Glide Path Antennas) ซึ่งไม่อนุญาต
ให้ยานพาหนะใด ๆ รวมไปถึงเครื่องบิน เข้าไปใช้งานในพื้นที่นี้ในระหว่างท่ี
ระบบ ILS ถูกใช้การอยู่พื้นท่ีวิกฤตได้รับการปกป้อง เนื่องจากการมียานพาหนะ
และ/หรือเครื่องบินภายในขอบเขตดังกล่าว จะทำให้เกิดการรบกวนสัญญาณ 
ILS ในระดับท่ีไม่สามารถยอมรับได้ 
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นิยามศัพท์ ความหมาย 
พื้ น ที่ ไ ว ต่ อ ก าร รบกวน  
ของระบบ ILS (ILS Sensitive 
Area) 

พื้นที่ที ่ขยายนอกเหนือไปจากพื้นที่วิกฤต ซึ่ งการจอดรถและ/หรือ  
การเคลื ่อนที่ของยานพาหนะ รวมถึงเครื ่องบิน ถูกควบคุมเพื ่อป้องกัน 
ความเป็นไปได้ของการรบกวนสัญญาณ ILS ที่เกินค่าที่ยอมรับได้ ระหว่างท่ี 
ILS กำลังใช้การอยู่ พื้นที่นี้ได้รับการปกป้องจากการรบกวนที่เกิดจากวัตถุ
ขนาดใหญ่ท่ีกำลังเคล่ือนท่ีนอกพื้นท่ีวิกฤต แต่โดยปกติแล้วจะยังคงอยู่ภายใน
ขอบเขตของสนามบิน 

สภาพอากาศปิ ด  
(Instrument Meteorological 
Conditions: IMC) 

สภาพทางอุตุนิยมวิทยาแสดงในรูปของทัศนวิสัย ระยะทางจากเมฆและ  
ฐานเมฆ (Cloud Base) ท่ีน้อยกว่าขั้นต่ำสุดท่ีกำหนดไว้สำหรับสภาพอากาศเปิด 

พื้นท่ีขึ้น-ลง (Landing Area) ส่วนหนึ่งของพื้นที่เคลื่อนไหว (Movement Area) เพื่อใช้สำหรับการขึ้น-ลง
ของอากาศยาน 

ระยะสูงขั้นต่ำ  
(Minimum Altitude) 

สำนวนทั่วไปใช้ในหลายกรณีเพื่อแสดงระดับความสูงในแนวตั้ง ซึ่งไม่ปลอดภัย
ต่อการบิน อันเนื่องจากภูมิประเทศหรือส่ิงกีดขวาง 

ระยะสูงขั้นต่ำส่วนห้วงอากาศ  
(Minimum Sector Altitude) 

ระยะสูงต่ำสุดท่ีสามารถใช้งานได้ โดยท่ีมีระยะห่างท่ีปลอดภัยกับส่ิงกีดขวาง
ภายในห้วงอากาศนั้น ๆ ในระยะรัศมีวงกลมโดยรอบ ๔๖ กิโลเมตร (๒๕ ไมล์
ทะเล) และมีระยะสูงห่างจากสิ่งกีดขวางทั้งหมดในรัศมีวงกลมนั้น ๆ ขั้นต่ำ 
ที่ ๓๐๐ เมตร (๑,๐๐๐ ฟุต) ซึ่งจุดศูนย์กลางของรัศมีดังกล่าว อาจเป็นได้ 
ทั้งจุดสังเกตที่เห็นได้ชัดของสนามบินนั้น, จุดอ้างอิงของสนามบิน (ARP) 
หรือจุดอ้างอิงของพื้นท่ีขึ้น-ลงสำหรับเฮลิคอปเตอร์ (HRP) 

เวรปฏิบัติหน้าที่กลางคืน
(Night Duty) 

ระยะเวลาปฏิบัติหน้าที่ทั ้งหมดหรือบางส่วนตั้งระยะเวลา ๐๑๓๐ จนถึง 
๐๕๒๙ ตามเวลาท้องถิ่น 

ประกาศผู้ทำการในอากาศ
(NOTAM) 

ข่าวสารเกี่ยวกับความปลอดภัยในการเดินอากาศท่ีจะต้องออกประกาศทันที 
ซึ่งเป็นข่าวสารลักษณะช่ัวคราวที่มีระยะเวลาไม่เกิน ๓ เดือน หรือเป็นข่าวสาร
เกี่ยวกับการเปลี่ยนแปลงอย่างถาวรที ่มีนัยสำคัญต้อการปฏิบัติการหรือ 
เป็นการเปลี่ยนแปลงอย่างชั่วคราวที่มีระยะเวลาเกิน ๓ เดือน แต่จำเป็น 
ต้องแจ้งใหผู้้เกี่ยวขอ้งทราบโดยเร็ว ท้ังนี้ไม่รวมถึงขา่วสารเกี่ยวกับความปลอดภัย 
ในการเดินอากาศท่ีมีเนื้อหามากหรือเป็นรูปภาพ 

ร ะ ย ะ เ ว ล า เ ผื่ อ เ รี ย ก  
(On Call) 

ระยะเวลาที่ได้กำหนดไว้ ซึ ่งในระหว่างนั้นหน่วยให้บริการควบคุมจราจร 
ทางอากาศ ได้กำหนดให้เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศเตรียมพร้อม
ปฏิบัติหน้าท่ีเมื่อได้รับมอบหมาย 
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นิยามศัพท์ ความหมาย 
ภาระหน้าที่การปฏิบัติงาน
(Operational Duty) 

การปฏิบัติงานใด ๆ ท่ีเจ้าหน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศปฏิบัติงานจริง
ด้วยการใช้สิทธิ ์ของใบอนุญาตผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศในตำแหน่ง
ปฏิบัติงานท่ีได้รับมอบหมาย 

คู่ มื อ ก า ร ป ฏิ บั ติ ง า น  
(Operations Manual) 

วิธีปฏิบัติ, คำสั่ง, และคำแนะนำสำหรับการปฏิบัติงาน ซึ่งผู้ได้รับใบรับรอง
การดำเนินงาน จะต้องมี เพื่อให้การปฏิบัติงานเป็นไปตามระเบียบ มาตรฐาน 
และข้อกำหนดต่าง ๆ 

การแสดงข้อมูลตำแหน่ง
(Position Indication) 

การบ่งชี้ด้วยภาพ ทั้งในรูปแบบที่ใช้สัญลักษณ์แสดง และไม่ ใช้สัญลักษณ์ 
บนจอแสดงสถานการณ์ เพื่อแสดงตำแหน่งของเครื่องบิน ยานพาหนะในสนามบิน 
หรือวัตถุอื่น ๆ 

สัญลักษณ์แสดงตำแหน่ง 
(Position Symbol) 

การแสดงผลในรูปแบบสัญลักษณ์ บนจอแสดงสถานการณ์ ซึ่งข้อมูลที่แสดง
ได้แก่ ตำแหน่งของเครื่องบิน ยานพาหนะในสนามบิน หรือข้อมูลอื่น ๆ 
ท่ีได้รับหลังจากการประมวลผลแบบอัตโนมัติเกี่ยวกับตำแหน่งวัตถุท่ีได้มาจาก
แหล่งข้อมูลต่าง ๆ  

ก า ร ค ว บ คุ ม โ ด ย อ า ศั ย
ก ฎ เ ก ณ ฑ ์ ก า ร ป ฏ ิ บ ั ติ
(Procedural Control) 

เป็นศัพท์เฉพาะเพื่อแสดงว่าข้อมูลที่ได้จากระบบติดตามอากาศยานของ 
การให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศไม่ถูกกำหนดให้เป็นสิ ่งที ่ต้องมี  
เพื่อการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ 

การจัดระยะห่างโดยอาศัย
กฎเกณฑ์การปฏิบัติ 
(Procedural Separation) 

ระยะห่างระหว่างอากาศยานเมื่อใช้การควบคุมโดยอาศัยกฎเกณฑ์การปฏิบัติ 

สารออกฤทธิ์ ต่อจิตและ
ประสาท (Psychoactive 
Substances) 

สารออกฤทธิ์ต่อจิตและ ประสาทตามกฎหมายว่าด้วยวัตถุออกฤทธิ์ต่อจิต
และประสาท และแอลกอฮอล์ แต่ไม่รวมถึงกาแฟและบุหรี่ 

การเข ้ามาลงด ้วยเรดาร์  
(Radar Approach) 

การเข้ามาลงสนามบิน ซึ่งในช่วงสุดท้ายของการลงสนาม (Final Approach 
Phase) กระทำภายใต้การควบคุมของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ
ด้วยเรดาร์ 

ระยะเวลาการพัก  
(Rest Period) 

ระยะเวลาที่กำหนดไว้และเป็นไปอย่างต่อเนื่อง ภายหลังและ/หรือก่อน
ปฏิบัติหน้าท่ี ซึ่งเป็นเวลาท่ีผู้ปฏิบัติงานงดเว้นการปฏิบัติหน้าท่ีท้ังปวง 

ความเส่ียง (Risk) เป็นผลผลิตของความน่าจะเป็นโดยรวม หรือความถี่ของการเกิดผลเสีย  
อันเนื่องมาจากอันตรายและความรุนแรงต่อผลกระทบนั้น ๆ 

บัญชีรายช่ือ (Roster) เป็นบัญชีแสดงรายชื่อเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานที่ได้วางแผนไว้ หรือช่วงเวลา 
การทำงานภายในระยะเวลาท่ีกำหนด 

นิยามศัพท์ ... 
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นิยามศัพท์ ความหมาย 
ระบบบัญชีรายช่ือ 
(Rostering System) 

เป็นบัญชีแสดงหน้าที่และช่วงระยะเวลาพักของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร 
ทางอากาศ ซึ่งสอดคล้องกับข้อกำหนดทางกฎหมายและด้านการปฏิบัติงาน 

ทัศนวิสัยบนทางวิ่ง 
(Runway Visual Range: RVR) 

ระยะที่นักบินสามารถเห็นเครื่องหมายบนผิวทางวิ่งหรือไฟแสดงเส้นทางวิ่ง
หรือสามารถระบุเส้นกึ่งกลางทางวิ่งที่ใช้งานได้ ขณะที่อยู่บนเส้นกึ่งกลาง  
ทางวิ่ง 

ร ะ บ บ ก า ร จั ด ก า ร  
ความปลอดภัย (Safety  
Management System) 

กระบวนการเชิงระบบในการจัดการด้านความปลอดภัย ซึ ่งรวมถึงการจัด
โครงสร้างองค์กร การกำหนดหน้าที่ความรับผิดชอบ การกำหนดนโยบาย
และวิธีปฏิบัติในการจัดการด้านความปลอดภัยขององค์กรนั้น 

จ อ แ ส ด ง ส ถ า น ก า ร ณ์  
(Situation display) 

จอแสดงผลแบบอิเล็กทรอนิกส์ แสดงตำแหน่งและการเคล่ือนท่ีของเครื่องบิน
รวมทั้งข้อมูลอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 

การตอบกลับจากเรดาร์
ทุติยภูมิ (SSR Response) 

การแสดงภาพ ในรูปแบบที่ไม่ใช่สัญลักษณ์บนจอแสดงสถานการณ์ ซึ่งเป็น
การตอบสนองจากรหัสของทรานสปอนเดอร์ (SSR) เพื่อใช้ในการพิสูจน์ฝ่าย 

ความเครียด (Stress) ผลลัพธ์ที่บุคคลประสบเมื่อเผชิญกับปัจจัยที่อาจส่งผลกระทบต่อประสิทธิภาพ
การทำงานของมนุษย์ เป็นได้ท้ังทางลบ เป็นกลาง หรือ ทางบวก ขึ้นอยู่กับปัจจัย
ภายในของบุคคลนั้น รวมทั้งความสามารถการจัดการตัวกระตุ้นความเครียด
ท่ีเกิดขึ้น 

พื้นท่ีควบคุมประชิดสนามบิน 
( Terminal Control Area: 
TMA) 

พื้นที่ควบคุมซึ่งปกติกำหนดขึ้น เพื่อประโยชน์ในการควบคุมการจราจร  
ทางอากาศแก่อากาศยานในบริเวณที่มี การเชื่อมต่อของเส้นทางบินที ่มี 
การบริการจราจรทางอากาศ (ATS Routes) ของสนามบินขนาดใหญ่ 

ระยะเวลาการปฏิบัต ิงาน
ตามตำแหน่ง  (Time In 
Position) 

ระยะเวลาที่เจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ ปฏิบัติงานภายใต้ศักย์
การปฏิบัติงานในใบอนุญาตผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศตามตำแหน่ง 
ท่ีได้รับมอบหมาย 

การนำร่อง (Vectoring) คำแนะนำในการเดินอากาศให้กับเครื่องบินด้วยการให้ทิศทางที่แน่นอน  
โดยอิงกับระบบการติดตามอากาศยานของการให้บริการจราจรทางอากาศ 
 

สภาพอากาศเปิด  
(Visual Meteorological 
Conditions: VMC) 

สภาพทางอุตุนิยมวิทยาแสดงในรูปของทัศนวิสัย ระยะทางจากเมฆ และ 
ฐานเมฆ (Cloud Base) ท่ีเท่ากับหรือ ดีกว่าขั้นต่ำสุดท่ีกำหนด 

 

หมวด ๒ ... 
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หมวด ๒ 
คู่มือปฏิบัติงาน (Operations Manual) 

  ๓. บทท่ัวไป 
   คู่มือปฏิบัติงาน เป็นคู่มือท่ีแสดงให้เห็นว่าหน่วยบริการจราจรทางอากาศมีการดำเนินการ
ให้บริการจราจรทางอากาศได้อย่างไรและที่ไหน ซึ่งหน่วยบริการจราจรทางอากาศจำเป็นต้องจัดทำคู่มือ 
โดยมีหัวข้อตามรายการที ่ระบุไว้ ในประกาศสำนักงานการบินกองทัพอากาศ เรื ่อง มาตรฐานการบริการ 
การเดินอากาศ ด้านการจัดการจราจรทางอากาศ ประเภทการบริการจราจรทางอากาศ นอกจากนี้ยังทำหน้าท่ี
เป็นเอกสารอ้างอิงสำหรับสำนักงานการบินกองทัพอากาศ ในส่วนที่เกี่ยวกับมาตรฐาน เงื ่อนไข และระดับ 
ของการบริการท่ีจะต้องมีในด้านการบริการการจราจรทางอากาศ 

  ๔. เนื้อหาของคู่มือปฏิบัติงาน 
   ๔.๑ คู่มือปฏิบัติงานจะต้องประกอบด้วย 
      ก) สารบัญตามหัวข้อในคู่มือโดยระบุหมายเลขหน้า ท่ีเริ่มต้นแต่ละหัวข้อ 
      ข) คำอธิบายโครงสร้างองค์กร และคำอธิบายเกี่ยวกับหน้าที่ของหน่วยให้บริการ
การเดินอากาศ หรือวัตถุประสงค์ในการดำเนินการ  
      ค) คำอธิบายสายการบังคับบัญชา ท่ีจัดต้ังขึ้นหรือเสนอให้จัดต้ังขึ้น รวมท้ังคำอธิบาย
หน้าท่ีและความรับผิดชอบของตำแหน่งภายในโครงสร้างองค์กร 
      ง) ข้อความท่ีแสดงถึงการกำหนดจำนวนเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติการท่ีต้องการ รวมถึง
จำนวนเจ้าหน้าท่ีกำกับดูแลการปฏิบัติงานหน่วยให้บริการการเดินอากาศ  
      จ) รายการของการให้บริการจราจรทางอากาศท่ีหน่วยงานมีให้บริการ 
       ฉ) คำอธิบายการบริการจราจรทางอากาศแต่ละชนิด รวมท้ังเวลาปฏิบัติงาน
ของบริการนั้น ๆ 
      ช) คำอธิบายการบริการเดินอากาศที ่ม ีให้บริการนั ้นภายใต้เง ื ่อนไขของ
ห้วงอากาศแบบใดและเป็นอย่างไร  
       ซ) คำอธิบายเกี่ยวกับสถานท่ีให้บริการ ว่ามีตำแหน่งท่ีต้ังอยู่ท่ีใด 
       ฌ) หากหน่วยบริการจราจรทางอากาศ เป็นการปฏิบัติงานท่ีสนามบินท่ีมีการควบคุม 
(Controlled Aerodrome) ในคู่มือปฏิบัติงานจะต้องมี 
       (๑) ข้อกำหนดนี้รวมถึงข้อมูลท่ีมาจากท้ังภายในและภายนอก 
       (๒) คำอธิบายควรเสนอข้อกำหนดของข้อมูล การนำไปใช้แหล่งท่ีมา และ
วิธีการรับ-ส่ง และแสดงข้อมูล 
       (๓) แหล่งข้อมูล 
 

หมายเหตุ ... 
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      หมายเหตุ ตัวอย่างของข้อมูลท่ีต้องการคือ 
         - บริการเกี่ยวกับข่าวสารการบิน (AIS)  
         - ประกาศผู้ทำการในอากาศ (NOTAM) 
         - ข้อมูลอุตุนิยมวิทยา 
         - การส่ือสารด้วยเสียง (Voice Communication) 
         - งานสนามบินและการประสานงานด้านธุรการ 
         - ข้อมูลเรดาร์ในพื้นท่ีและระยะไกล 
         - โครงข่ายโทรคมนาคมการบินประจำท่ี (AFTN) 
         - การแจ้งเตือนเท่ียวบิน 
         - บริการแจ้งเตือนด้านอุตุนิยมวิทยา 
         - ข้อมูลเกี่ยวกับสภาพสนามบินและสถานภาพการปฏิบัติงาน 
ของส่ิงอำนวยความสะดวก 
         - บริการฉุกเฉินของสนามบิน 
         - ข้อมูลเกี่ยวกับสารกัมมันตภาพรังสีและเมฆเคมีท่ีเป็นพิษ 
      ฏ) รายละเอียดการเตรียมการของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ เพื่อให้แน่ใจว่า
สามารถให้ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับบริการจราจรทางอากาศแก่บุคคลอื่นซึ่งมีหน้าท่ี  ท่ีต้องใช้ข้อมูลนั้น (รวมถึง 
การแจ้งเตือน การค้นหาและช่วยชีวิต) 
      ฐ) คำจำกัดความในเรื่องเอกสารของหน่วยให้บริการการเดินอากาศ และระบบ
การเก็บบันทึกข้อมูล 
      ฑ) สำเนาของข้อตกลงใด ๆ ท่ีหน่วยบริการจราจรทางอากาศทำขึ้นเกี ่ยวกับ 
การให้บริการการจราจรทางอากาศ 
      หมายเหตุ ขั้นตอนการประสานงานระหว่างหน่วยบริการจราจรทางอากาศ  
กับหน่วยให้บริการอุตุนิยมวิทยาการบินจะต้องกำหนดไว้ในหนังสือข้อตกลงตามระเบียบ และข้อกำหนด  
ของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
       ฒ) สำเนาเอกสารที่อธิบายถึงระบบการจัดการความปลอดภัยของหน่วยบริการ
จราจรทางอากาศ 
      ณ) คำอธิบายระบบการจัดการคุณภาพของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
      ด) สำเนาแผนฉุกเฉินของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
       ต) สำเนาแผนโครงการด้านความปลอดภัยของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
      ถ) คำอธิบายของกระบวนการและเอกสารท่ีใช้ในการนำเสนอต่อเจ้าหน้าท่ีเกี่ยวกับ
มาตรฐาน กฎเกณฑ์ และขั้นตอนท่ีเกี่ยวข้อง มีระบุในภาคผนวกของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
 

ฉบับท่ี ๒, ... 
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ฉบับท่ี ๒, ฉบับท่ี ๑๐ เล่มท่ี ๒, ฉบับ ๑๑, ฉบับ ๑๙ และ ICAO PANS – ATM วิธีปฏิบัติในแต่ละภูมิภาคท่ีเพิ่มเติม 
โดยอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ( ICAO Regional Supplementary Procedures) และ
ในหมวด ๑๒ ของประกาศนี้  
       ท) คำอธิบายของกระบวนการและเอกสารท่ีใช้เพื่อให้คำแนะนำในการปฏิบัติงาน 
แก่เจ้าหน้าท่ี 
       ธ) คำอธิบายของวิธีปฏิบัติท่ีต้องปฏิบัติตามเพื่อให้แน่ใจว่าเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงาน
ทุกคนคุ้นเคยกับวิธีปฏิบัติท่ีมีการเปล่ียนแปลงเกิดขึ้นในกระบวนการปฏิบัติงาน 
       น) แผนงานหรือโครงการฝึกอบรมและตรวจสอบของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
ในการรับรองว่าเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงานด้านบริการการจราจรทางอากาศมีความรู้ความสามารถเพียงพอท่ีจะปฏิบัติ
หน้าท่ีนั้น ๆ 
       บ) วิธีปฏิบัติต่อสิ่งอำนวยความสะดวก อุปกรณ์ และบริการที่มีการติดตั้งใหม่ 
รวมถึงวิธีปฏิบัติด้านการรื้อถอนส่ิงอำนวยความสะดวก อุปกรณ์และบริการท่ียกเลิกการใช้งานไปแล้ว 
       ป) ขั้นตอนการแก้ไขคู่มือปฏิบัติงาน 
   ๔.๒ คู่มือปฏิบัติงานเป็นเอกสารสำคัญ และต้องออกภายใต้อำนาจของหน่วยบริการ
จราจรทางอากาศ โดยท่ีต้องมีการควบคุมการแจกจ่ายและดูแลให้มีการปรับปรุงข้อมูลเมื่อจำเป็น ท้ังนี้เพื่อรักษาไว้
ซึ่งความถูกต้องของข้อมูลและเพื่อให้เนื้อหาเป็นปัจจุบัน 

หมวด ๓ 
ข้อกำหนดท่ัวไปสำหรับบริการจราจรทางอากาศ (General Provisions for Air Traffic Services) 

  ๕. การกำหนดอำนาจหน้าท่ี 
   หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดขอบเขตของห้วงอากาศและพื้นท่ี
รับผิดชอบบริเวณสนามบินท่ีจะจัดใหม้ีการบริการจราจรทางอากาศ โดยจะต้องจัดให้มกีารให้บริการตามข้อกำหนด
ของประกาศนี้ และจะต้องเผยแพร่ข้อมูลตามความจำเป็นเกี่ยวกับข้อมูลการอนุญาตให้ใช้บริการดังกล่าว 

  ๖. ความรับผิดชอบในการให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศ 
   ๖.๑ การบริการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (Area Control Center) 
จะให้บริการโดย 
      ก) ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (ACC) หรือ 
      ข) หน่วยงานที ่ให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
ที่อยู่ในเขตควบคุมการจราจรทางอากาศ ซึ่งกำหนดไว้เป็นหลักสำหรับการให้บริการควบคุมการเข้า -ออก
สนามบิน หากไม่มีการจัดต้ังหน่วยงานตามข้อ ก) 
 

๖.๒  การบริการ... 
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   ๖.๒ การบริการควบคุมการจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน จะให้บริการโดย 
      ก) หอบังคับการบิน หรือ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน (ACC) 
ในกรณีที่มีความจำเป็นที่จะต้องรวมหน้าที่ของการบริการควบคุมการจราจรทางอากาศเข้า -ออกสนามบิน 
และการบริการการจราจรทางอากาศบริเวณสนามบินหรือการบริการควบคุมจราจรทางอากาศ ตามเส้นทางบิน 
ให้อยู่ภายใต้ความรับผิดชอบของหน่วยงานเดียว 
       ข) หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน ท่ีจัดต้ังขึ้นเป็นหน่วยแยก
เป็นการเฉพาะ 
      หมายเหตุ การบริการควบคุมการจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินอาจให้บริการ
โดยหน่วยงานที่ตั้งอยู่ร่วมกับศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน หรือโดยส่วนควบคุมใดส่วนหนึ่ง 
(Control Sector) ภายในศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินก็ได้ 
   ๖.๓ การบริการจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน จะให้บริการโดยหอบังคับการบิน 
      หมายเหตุ ข้อกำหนดจำเพาะสำหรับเขตแถลงข่าวการบิน พื้นที่ควบคุม และ 
เขตควบคุมการจราจรทางอากาศ รวมถึงระยะสูงขั้นต่ำของเที่ยวบิน จะมีผลบังคับใช้ตามข้อกำหนด  
ในภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เรื่องพื้นท่ีรับผิดชอบสำหรับการควบคุม
เที่ยวบินบนเส้นทางบิน (Airways) รวมถึงขอบเขตการควบคุมของเขตควบคุมการจราจรทางอากาศ และ
หน่วยงานควบคุมจะต้องถูกระบุไว้ใน AIP Thailand 
   ๖.๔ วัตถุประสงค์ของการให้บริการจราจรทางอากาศ 
      ก) เพื่อป้องกันการชนกันระหว่างอากาศยานและอากาศยาน 
      ข) เพื่อป้องกันการชนกันระหว่างอากาศยานกับส่ิงกีดขวางบนพื้นท่ีขับเคล่ือน 
      ค) เพื่อใหก้ารควบคุมจราจรทางอากาศเกิดความคล่องตัว 
      ง) เพื่อให้คำแนะนำและข่าวสารที่เป็นประโยชน์ ก่อให้เกิดความปลอดภัยและ 
มีประสิทธิภาพต่อการบิน 
      จ) เพื่อแจ้งข้อมูลให้หน่วยเกี่ยวข้อง ในด้านการค้นหาและช่วยชีวิต รวมท้ัง
อำนวยความสะดวกแก่หน่วยงานเหล่านั้น เมื่อได้รับการร้องขอ 
   ๖.๕ การจำแนกประเภทของห้วงอากาศ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้อง
ให้บริการท่ีเหมาะสมตามการจำแนกประเภทของห้วงอากาศท่ีได้ระบุไว้ โดยข้อกำหนดสำหรับชนิดของเท่ียวบิน
ในแต่ละห้วงอากาศ จะต้องเป็นไปตามภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
หมวดท่ี ๔  
 

๖.๖.๑  เมื่อมีการ... 
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   ๖.๖ การจัดต้ังและการกำหนดช่ือเส้นทางบินท่ีมีการบริการจราจรทางอากาศ (ATS ROUTE) 
         ๖.๖.๑ เมื่อมีการกำหนดเส้นทางบินที่มีการบริการจราจรทางอากาศ จะต้อง  
จัดให้มีห้วงอากาศป้องกัน (Protected Airspace) ตามเส้นทางบินแต่ละเส้นทาง และต้องมีระยะห่างที่ปลอดภัย
ระหว่างเส้นทางบินที่มีการบริการจราจรทางอากาศท่ีอยู่ติดกันด้วย  
      ๖.๖.๒ การกำหนดชื ่อของเส้นทางบิน จะต้องเป็นไปตามหลักเกณฑ์ใน
ภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๑ 
         ๖.๖.๓ เส้นทางขาออกและขาเข้ามาตรฐาน (Standard Departure and 
Arrival Routes) และวิธีปฏิบัติท่ีเกี่ยวข้องจะต้องระบุตามภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน
ระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๓ 
   ๖.๗  การจัดต้ังและการกำหนดช่ือจุดสำคัญ (Significant Points) 
        ๖.๗.๑ จุดสำคัญจะต้องจัดต้ังขึ้นเพื่อกำหนดเส้นทางบิน และ/หรือ เพื่อให้สอดคล้อง 
กับข้อกำหนดของการบริการจราจรทางอากาศ โดยมีจุดประสงค์เพื่อให้ข้อมูลเกี่ยวกับความคืบหน้าของอากาศยาน 
ท้ังนี้จุดสำคัญแต่ละจุดจะต้องถูกกำหนดช่ือด้วย 
        ๖.๗.๒ จุดสำคัญจะต้องจัดตั ้งและกำหนดชื ่อตามหลักการที ่กำหนดไว้ใน 
ภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๒ 
   ๖.๘ การจัดต้ังและระบุเส้นทางการขับเคล่ือนของอากาศยาน 
      เส้นทางสำหรับการขับเคลื่อนอากาศยานควรกำหนดไว้ในสนามบิน โดยมีตำแหน่ง
ของเส้นทางระหว่างทางวิ่ง ลานจอด และพื้นที่บำรุงรักษาอากาศยาน ซึ่งเส้นทางดังกล่าวควรเป็นทางตรง  
เพื่อให้ง่ายต่อการขับเคลื ่อน และหากกระทำได้ การออกแบบควรคำนึงถึงการหลีกเลี ่ยงการติดขัดของ  
การขับเคล่ือนอากาศยานด้วย ท้ังนี้เส้นทางสำหรับการขับเคล่ือนอากาศยานนี้ควรระบุช่ือให้แตกต่างจากทางวิ่ง
และเส้นทางบินที่มีการบริการจราจรทางอากาศอย่างชัดเจน 
   ๖.๙ ข้อมูลการบิน 
      การกำหนดและการรายงานข้อมูลการบินท่ีเกี่ยวข้องกับบริการจราจรทางอากาศ
จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดในภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๒ 

  ๗. ความรับผิดชอบในการให้การบริการข่าวสารการบิน และการเตรียมพร้อมเพื่อค้นหา
และกู้ภัย 
   การบริการข่าวสารการบินและการเตรียมพร้อมเพื่อค้นหาและกู้ภัยจะต้องจัดให้มี 
ตามข้อกำหนดต่อไปนี้ 
   ก) ภายในเขตแถลงข่าวการบิน (FIR) โดยศูนย์ข่าวการบิน (Flight Information 
Center) เว้นแต่ความรับผิดชอบในการให้บริการดังกล่าวถูกมอบหมายให้กับหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศ
ท่ีมีส่ิงอำนวยความสะดวกเพียงพอสำหรับการดำเนินการตามความรับผิดชอบดังกล่าว 
 

ข)  ภายใน... 
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    ข) ภายในห้วงอากาศท่ีมีควบคุมและสนามบินท่ีมีการควบคุมโดยหน่วยควบคุมจราจร
ทางอากาศท่ีเกี่ยวข้อง 
   หมายเหตุ  เขตแถลงข่าวการบินจะต้องถูกกำหนดให้ครอบคลุมโครงสร้างเส้นทาง 
การบินท้ังหมดและยังรวมไปถึงห้วงอากาศทางข้างของเส้นทางบิน (Lateral Limits) อีกด้วย 

  ๘. การแบ่งความรับผิดชอบในการควบคุมอากาศยานระหว่างหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ 
   ๘.๑ บทท่ัวไป 
       หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดพื้นท่ีรับผิดชอบสำหรับหน่วยควบคุม
จราจรทางอากาศแต่ละหน่วยให้ชัดเจน รวมไปถึงส่วนควบคุมแต่ละส่วนภายในหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศด้วย 
ในกรณีที่มีตำแหน่งการทำงานของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศมากกว่าหนึ่งตำแหน่งภายในหน่วยงาน
หรือส่วนงาน ก็ให้กำหนดหน้าท่ีและความรับผิดชอบของแต่ละตำแหน่งงานไว้ด้วย 
   ๘.๒ ความรับผิดชอบระหว่างหน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณ
สนามบินกับหน่วยงานท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
      การควบคุมเท่ียวบินท่ีอยู่ภายใต้การควบคุมท้ังขาเข้าและขาออก ให้แบ่งการควบคุม
ระหว่างหน่วยงานท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน กับหน่วยงานท่ีให้บริการควบคุมจราจร
ทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน ดังนี้ (ยกเว้นเท่ียวบินท่ีได้รับการบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน
เพียงอย่างเดียว) ตามข้อกำหนดดังนี้ 
      ๘.๒.๑ อากาศยานขาเข้า การควบคุมอากาศยานขาเข้าจะต้องถูกส่งมอบจาก
หน่วยที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินไปยังหน่วยที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ
บริเวณสนามบิน เมื่ออากาศยาน 
        ก) อยู่ในบริเวณใกล้เคียงสนามบิน  
         (๑) พิจารณาแล้วว่าการเข้าสู่สนามบินและการลงจอด จะสามารถ
ทำได้อย่างสมบูรณ์ โดยใช้การอ้างอิงด้วยสายตา  
         (๒) สภาพอากาศในขณะนั้นเป็นแบบ VMC อย่างต่อเนื่อง 
        ข) เมื่ออากาศยานอยู่ในจุดหรือระดับท่ีกำหนดไว้  
        ค) ทำการลงจอดเรียบร้อยแล้ว 
        ท้ังนี้ตามท่ีระบุไว้ในข้อกำหนดของหน่วยบริการจราจรทางอากาศนั้น ๆ 
       ๘.๒.๒ การส่งมอบการติดต่อส่ือสารไปยังเจ้าหน้าท่ีหอบังคับการบินควรเกิดขึ้น 
เมื่อถึง จุด ระดับ หรือเวลา ที่สามารถให้คำอนุญาตในการลงของอากาศยาน หรือคำแนะนำอื่น ๆ ตลอดจน
ข้อมูลเกี ่ยวกับการจราจรท้องถิ่นที่จำเป็น (Essential Local Traffic) ให้กับอากาศยานได้อย่างเหมาะสม 
และทันเวลา 
 

หมายเหตุ  ... 
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         หมายเหตุ การควบคุมเที่ยวบินบางเที่ยวบินอาจถูกส่งมอบโดยตรง 
จากหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินไปยังหอบังคับการบิน ถึงแม้ว่าจะมีหน่วยควบคุมจราจร 
ทางอากาศเข้า-ออกสนามบินแล้วก็ตาม ท้ังนี้จะต้องมีการเตรียมการล่วงหน้าท่ีเหมาะสมระหว่างหน่วยท่ีเกี่ยวข้อง 
       ๘.๒.๓ อากาศยานขาออก การควบคุมอากาศยานขาออกจะต้องถูกส่งมอบ 
จากหน่วยท่ีให้บริการจราจรทางอากาศบริเวณสนามบินไปยังหน่วยท่ีให้บริการควบคุมอากาศยานเข้า-ออกสนามบิน 
ตามข้อกำหนดดังนี้ 
        ก) เมื ่อสภาพอากาศบริเวณสนามบินเป็น VMC จะทำการส่งมอบ 
การควบคุมอากาศยาน 
         (๑) ก่อนเวลาท่ีอากาศยานจะออกจากบริเวณใกล้เคียงสนามบิน 
         (๒) ก่อนท่ีอากาศยานจะเข้าสู่สภาพอากาศ IMC  
         (๓) เมื่ออากาศยานอยู่ที่จุดหรือระยะสูงที่กำหนดไว้ หรือตามคำแนะนำ
ของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
        ข) เมื่อสภาพอากาศบริเวณสนามบินเป็น IMC จะทำการส่งมอบ 
การควบคุมอากาศยาน 
         (๑) ทันทีหลังจากท่ีอากาศยานขึ้นสู่อากาศ  
         (๒) เมื่ออากาศยานอยู่ท่ีจุดหรือระยะสูงท่ีกำหนดไว้ ตามท่ีระบุไว้ 
ในข้อกำหนดของพื้นท่ีนั้น ๆ 
        หมายเหตุ ดูหมายเหตุในข้อ ๘.๒.๒ 
   ๘.๓  ความรับผิดชอบระหว่างหน่วยที ่ให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศ 
เข้า-ออกสนามบินและหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
       ๘.๓.๑ เมื่อการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินและการควบคุมจราจร
ทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน ไม่ได้ให้บริการด้วยหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศเดียวกัน ความรับผิดชอบ
สำหรับเที่ยวบินที่อยู่ภายใต้การควบคุม จะตกอยู่กับหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน เว้นแต่
หน่วยที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินจะต้องรับผิดชอบในการควบคุมอากาศยาน 
ตามเงื่อนไข ดังนี้ 
        ก) อากาศยานขาเข้าที่ถูกส่งมอบการควบคุมจากหน่วยควบคุมจราจร
ทางอากาศตามเส้นทางบิน 
        ข) อากาศยานขาออกจนกว่าอากาศยานดังกล่าวจะถูกส่งมอบการควบคุม
ให้หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
       ๘.๓.๒ หน่วยที ่ให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศเข้า -ออกสนามบิน
จะต้องรับมอบการควบคุมอากาศยานขาเข้าเมื ่ออากาศยานถูกส่งมอบการควบคุมมาให้ ตามตำแหน่งที่ได้  
มีข้อตกลงสำหรับการส่งมอบการควบคุมประกาศไว้ จนกว่าจะถึงเขตสนามบิน 

๘.๔  ความรับผิดชอบ... 
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   ๘.๔  ความรับผิดชอบต่อกันระหว่างหน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
ตามเส้นทางบิน 
       การส่งมอบความรับผิดชอบในการควบคุมอากาศยาน จะต้องส่งมอบจาก 
หน่วยที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินในพื้นที่ควบคุมหนึ่งไปยังหน่วยที่ให้บริการควบคุม
จราจรทางอากาศตามเส้นทางบินอีกพื้นท่ีควบคุมหนึ่งท่ีอยู่ติดกัน ณ เวลาข้ามเขตพื้นท่ีควบคุมร่วมท่ีคาดหมาย
โดยหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินที่ควบคุมอากาศยานนั้นอยู่ หรือ ณ จุด ระยะสูง หรือเวลา
อื่นตามท่ีได้ทำความตกลงกันระหว่างหน่วยงานนั้น ๆ 
   ๘.๕  ความรับผิดชอบระหว่างส่วนควบคุม (Sectors) ท่ีอยู่ภายในหน่วยควบคุมจราจร
ทางอากาศเดียวกัน 
      การส่งมอบความรับผิดชอบในการควบคุมอากาศยาน จะต้องส่งมอบจาก 
ส่วนควบคุมหนึ่ง ไปยังส่วนควบคุมอื่น ภายในหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศเดียวกัน ณ จุด ระยะสูง หรือเวลา 
ตามท่ีระบุไว้ในข้อกำหนดของหน่วยนั้น ๆ 

หมวด ๔ 
การจัดการด้านกำลังพล (Human Resources Management) 

  ๙. การจัดการด้านกำลังพล (Human Resources Management) 
   ๙.๑ ในหัวข้อนี้เป็นการกำหนดมาตรฐานสำหรับการจัดการด้านกำลังพล โดยมี 
ความมุ่งหมายคือเพื่อให้แน่ใจว่างานด้านกำลังพล มีการจัดการทรัพยากรอย่างเพียงพอ ทั้งนี้เพื่อลดโอกาส 
การเกิดอุบัติเหตุ/อุบัติการณ์ด้านการให้บริการการจัดการจราจรทางอากาศ 
   ๙.๒ ข้อกำหนดต่าง ๆ 
      ๙.๒.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องมีการจัดการด้านกำลังพล
อย่างเป็นระบบในประเด็นสำคัญ ดังต่อไปนี้ 
        ก) การจัดการด้านความรับผิดชอบและภาระหน้าท่ี 
        ข) การจัดสรรเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงานตามตำแหน่ง 
        ค) บัญชีรายช่ือสำหรับการหมุนเวียนการปฏิบัติงาน 
        ง) การเตรียมการสนับสนุนการปฏิบัติงาน 
       ๙.๒.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำเอกสารโครงสร้างองค์กร 
และองค์ประกอบต่าง ๆ ท่ีอยู่ภายในองค์กร ตามระดับของขนาดและความซับซ้อนขององค์กร ซึ่งเอกสารนี้จะต้อง
อธิบายถึงบุคลากรหลักที่รับผิดชอบด้านความปลอดภัยของการจัดการจราจรทางอากาศ โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
บุคลากรท่ีรับผิดชอบด้านความปลอดภัย คุณภาพ การรักษาความปลอดภัย และหน้าท่ีเกี่ยวกับทรัพยากรบุคคล
ตามความเหมาะสม โดยต้องระบุตำแหน่ง ความรับผิดชอบ หน้าที่ และอำนาจอย่างชัดเจน ทั้งนี้ หน่วยบริการ
จราจรทางอากาศจะต้องปรับปรุงรายละเอียดของงานสำหรับเจ้าหน้าที่ด้านการบริการจราจรทางอากาศ 
และเจ้าหน้าท่ีเทคนิคอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง และควรมีแผนผังองค์กรท่ีระบุถึงความรับผิดชอบและภาระหน้าท่ีไว้ด้วย 

๙.๒.๓  หน่วยบริการ... 
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       ๙.๒.๓ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำเอกสารและวิธีการในการกำหนด
ระดับของเจ้าหน้าท่ี ท้ังนี้เพื่อให้เกิดความปลอดภัยและเกิดประสิทธิภาพในด้านการจัดการการจราจรทางอากาศ 
       ๙.๒.๔ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องวางแผนเกี่ยวกับข้อกำหนด 
ของบุคลากรด้านการควบคุมจราจรทางอากาศ โดยคำนึงถึงปัจจัยดังต่อไปนี้ 
        ก) ข้อกำหนดด้านการฝึกอบรม 
        ข) วันพักหรือช่วงพักระหว่างผลัด 
        ค) การลา 
        ง) สิทธิการลาป่วย 
        จ) ความหนาแน่นของการบริการจราจรทางอากาศ 
        ฉ) ปริมาณการจราจรทางอากาศ วงจรที่ใช้ และแนวโน้มของปริมาณ
การจราจรทางอากาศ 
        ช) การวางแผนระยะกลางถึงระยะยาวในการพัฒนาระบบการจัดการ
จราจรทางอากาศ 
        หมายเหตุ  การคำนวณปริมาณการจราจรทางอากาศ สามารถดูรายละเอียด
เพิ่มเติมได้ในหมวด ๒๐ 
       ๙.๒.๕ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดจำนวนของผู้ควบคุมจราจร
ทางอากาศที่มีใบอนุญาตผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศ และยังมีผลบังคับใช้อยู่ให้เพียงพอกับปริมาณ 
ของการให้บริการด้านการควบคุมการจราจรทางอากาศท่ีหน่วยควบคุมการจราจรทางอากาศนั้น ๆ 
       ๙.๒.๖ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดให้มีบุคลากรที่มีคุณสมบัติ
และผ่านการฝึกอบรมมีความเหมาะสมเพียงพอที่จะสามารถกำกับดูแลการให้บริการการจราจรทางอากาศ  
ท่ีมีให้บริการในหน่วยงานนั้น ๆ 
       ๙.๒.๗ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดให้มีเจ้าหน้าท่ีสนับสนุน  
และเจ้าหน้าที่ปฏิบัติการในจำนวนที่เพียงพอ ซึ่งเจ้าหน้าที่เหล่านี้จะต้องได้รับการฝึกอบรมเพื่อให้เป็นไปตาม
ข้อกำหนดของตำแหน่งที่จัดตั้งขึ้นในองค์กร โดยจัดให้มีการฝึกอบรมที่เพียงพอและมีการตรวจสอบความชำนาญ
ของเจ้าหน้าท่ีเป็นประจำ  
       ๙.๒.๘ ผู ้ให้บริการการจราจรทางอากาศควรพัฒนานโยบายและขั ้นตอน 
เพื่อให้สามารถจัดหาและรักษาไว้ซึ่งจำนวนเจ้าหน้าท่ีบริการจราจรทางอากาศท่ีเพียงพอได้ 

   ๙.๓ คุณสมบัติสำหรับบุคลากรท่ีทำหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
      ๙.๓.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องไม่มอบความรับผิดชอบให้กับ
บุคคลใด ทำหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีหน่วยบริการจราจรทางอากาศท่ีจัดให้มี นอกเสียจากว่า 
 

ก)  สำนักงาน... 
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         ก) สำนักงานการบินกองทัพอากาศอนุมัติให้บุคคลดังกล่าว 
ปฏิบัติหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ  
         ข) บุคคลท่ีมีใบอนุญาตผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศท่ีมีผลบังคับใช้
อยู่ตามศักย์ท่ีเหมาะสมกับหน่วยบริการจราจรทางอากาศนั้น ๆ  
         ค) บุคคลที่ปฏิบัติหน้าที่ภายใต้การกำกับดูแลของผู้ที่มีใบรับรอง 
ครูฝึกปฏิบัติงาน (OJTI Certificate) และมีใบอนุญาตผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศ (ATC License) ท่ียัง 
มีผลบังคับใช้อยู่ สอดคล้องกับสิทธิในการให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศที่หน่วยควบคุมการจราจร 
ทางอากาศนั้น ๆ ให้บริการ 
        ๙.๓.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องไม่อนุญาตให้บุคคลทำหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ ตามที่มีให้บริการในหน่วยบริการจราจรทางอากาศนั้น ๆ หากบุคคลผู้นั้นถูกระงับ
ใบอนุญาตช่ัวคราวหรืออยู่ระหว่างการสอบ เพื่อขอรับใบอนุญาต 

  ๑๐. การจัดการความเหนื่อยล้า (Fatigue Management) 
    ๑๐.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำและดำเนินการเกี่ยวกับ 
       ก) หลักเกณฑ์และขั้นตอนสำหรับการรายงานความเหนื่อยล้า 
        ข) หลักเกณฑ์และขั้นตอนในการตรวจสอบและวิเคราะห์อุบัติการณ์ อันมีสาเหตุ
จากปัจจัยด้านความเหนื่อยล้า 
        ค) วิธีปฏิบัติการบ่งชี้และการจัดการผลกระทบจากความเหนื่อยล้า  
ต่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงานซึ่งหน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องมีข้อมูลเกี ่ยวกับการป้องกัน 
ความเหนื่อยล้าให้แก่เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ รวมทั้งจัดให้มีการฝึกอบรมเรื่องมนุษย์ปัจจัย  
ด้านท่ีเกี่ยวข้องด้วย 
    ๑๐.๒ ระบบการจัดสรรการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมการจราจรทางอากาศ 
       ๑๐.๒.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องพัฒนา ดำเนินการ และ
ตรวจสอบระบบการจัดสรรการปฏิบัติงาน เพื่อจัดการความเส่ียงอันเกิดจากความเหนื่อยล้าจากการปฏิบัติงาน
ของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ โดยการสับเปลี่ยนหน้าที่และจัดช่วงเวลาพักที่เพียงพอ ซึ่งหน้าที่และ
ช่วงเวลาพักดังกล่าวนี้ จะถูกกำหนดภายใต้ขีดจำกัดการจัดการความล้า ตามที่กำหนดโดยสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ 
        ๑๐.๒.๒ รายละเอียดของข้อจำกัดด้านการจัดการความเหนื่อยล้าตามท่ีระบุไว้
ในข้อ ๑๐.๒.๑ ได้แก่ 
         ก) ระยะเวลาสูงสุดท่ีสามารถปฏิบัติหน้าท่ีได้ในแต่ละวัน ระยะเวลา 
การปฏิบัติหน้าท่ี จะต้องไม่เกิน ๑๒ ช่ัวโมง ยกเว้น ในกรณีท่ีมีการกำหนดเป็นอย่างอื่นในมาตรฐานการบริการ
การเดินอากาศ ฉบับนี้ 
 

ข)  ระยะเวลา... 
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         ข) ระยะเวลาการปฏิบัติหน้าที่รายเดือนสูงสุด จะต้องไม่เกิน  
๒๐๐ ช่ัวโมง ภายในระยะเวลา ๗๒๐ ช่ัวโมงติดต่อกัน (๓๐ วัน) ซึ่งรวมระยะเวลาปฏิบัติหน้าที่จริง  และ 
การปฏิบัติหน้าท่ีเมื่อได้รับการร้องขอ (On Call Duty) 
         ค) ระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ีต่อเนื่อง ระยะเวลาสูงสุดของการปฏิบัติ
หน้าท่ีต่อเนื่อง จะสามารถปฏิบัติงานได้ติดต่อกันไม่เกิน ๗๒ ช่ัวโมง (๓ วัน) 
         ง) ช่วงเวลาระหว่างระยะเวลาปฏิบัติหน้าที่  จะต้องมีช่วงพัก  
อย่างน้อย ๑๒ ช่ัวโมง ระหว่างส้ินสุดระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ี จนถึงวงรอบการปฏิบัติหน้าท่ีช่วงถัดไป 
         จ) ขีดจำกัดและช่วงเวลาตามระยะเวลาปฏิบัติหน้าที่ติดต่อกัน 
เมื่อสิ้นสุดการปฏิบัติหน้าที่ติดต่อกัน ๖ ช่วง ภายใน ๑๔๔ ชั่วโมงติดต่อกัน (๖ วัน) จะต้องมีช่วงพักอย่างน้อย 
๖๐ ช่ัวโมง ก่อนเริ่มวงรอบการปฏิบัติหน้าท่ีถัดไป 
         ฉ) ระยะเวลาในการปฏิบัติงานตามตำแหน่ง 
           (๑) การพักในช่วงของเวลาปฏิบัติงานตามตำแหน่ง เวลา
การปฏิบัติงานต่อเนื่องในแต่ละตำแหน่ง จะต้องไม่เกินระยะเวลา ๒ ชั่วโมง  ซึ่งการหยุดพักครั้งหนึ่ง 
หรือหลายครั้ง จะต้องมีเวลารวมไม่น้อยกว่า ๓๐ นาที โดยท่ีในระหว่างช่วงเวลาพักดังกล่าว เจ้าหน้าท่ีควบคุม
จราจรทางอากาศจะไม่สามารถใช้สิทธิตามใบอนุญาตของตน 
          (๒) หากหน่วยบริการจราจรทางอากาศหน่วยงานใด มีปริมาณ 
งานต่ำ และมีลักษณะการปฏิบัติงานเป็นช่วง ๆ ไม่ต่อเนื่อง เวลาการปฏิบัติงานตามตำแหน่งอาจขยายได้สูงสุด
เป็น ๔ ชั่วโมง แต่ยังคงต้องจัดช่วงเวลาพัก โดยมีเงื่อนไขในการพักตามสัดส่วนที่เหมาะสม ยกตัวอย่างเช่น 
๔๕ นาที หลังจาก ๓ ช่ัวโมง หรือ ๖๐ นาทีหลังจาก ๔ ช่ัวโมง เป็นต้น 
           หมายเหตุ  การพิจารณาเกี่ยวกับปริมาณงานของหน่วย กระทำ
โดยหน่วยบริการจราจรทางอากาศ โดยท่ีจะต้องแจ้งใหส้ำนักงานการบินกองทัพอากาศทราบด้วย 
         ช) การเข้ารับช่วงงานของเจ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
เพื่อให้เกิดความต่อเนื่องของการรับ-ส่งมอบหน้าที่ระหว่างเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ หน่วยบริการ
จราจรทางอากาศอาจขยายระยะเวลาสูงสุดของระยะเวลาการทำงานต่อเนื่องได้สูงสุดไม่เกิน ๑๕ นาที ซึ่งเวลา
สำหรับการส่งมอบ/การรับช่วงงาน สามารถกระทำได้สูงสุด ๑๕ นาที ก่อนการปฏิบัติงานของผลัดที่รับช่วงต่อ 
โดยจะถือเป็นเวลาในตำแหน่งของผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศท่ีส่งมอบหน้าท่ี ดังนั้นจึงไม่ถือว่าเป็นส่วนหนึ่ง 
ของระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ีของผู้ควบคุมจราจรทางอากาศท่ีกำลังจะรับช่วงต่อ 
         ซ) การปฏิบัติงานในช่วงเวลากลางคืน 
          (๑) การปฏิบัต ิงานซึ ่งครอบคลุมทั ้งหมดหรือบางส่วนใน
ช่วงเวลากลางคืน จะต้องไม่เกิน ๑๐ ช่ัวโมง 
          (๒) ไม่เกิน ๓ ช่วงเวลางานติดต่อกันในช่วงกลางคืนทั้งหมด
หรือบางส่วน 

(๓)  มีระยะเวลา... 
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           (๓) มีระยะเวลาขั้นต่ำ ๕๔ ชั่วโมง ระหว่างการสิ้นสุดการปฏิบัติ
หน้าท่ีในช่วงเวลากลางคืนท้ังหมดหรือบางส่วน จนถึงการเริ่มต้นห้วงต่อไปของการปฏิบัติหน้าท่ี 
         ฌ) การปฏิบัติหน้าท่ีเมื ่อได้ร ับการร้องขอ (On Call Duty) จะมี
ข้อจำกัดสำหรับระยะเวลาการปฏิบัติหน้าท่ี ในกรณีที่ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศไม่ได้อยู่ในสถานที่ทำงาน 
คือ ๒๐ ชั่วโมง ซึ่งไม่เกิน ๓ ผลัดของเวรการปฏิบัติหน้าที่เมื ่อได้รับการร้องขอ (On Call Duty) ภายใน
ระยะเวลา ๑๖๘ ช่ัวโมง (๗ วัน) 
           (๑) การปฏิบัติหน้าท่ีเมื่อได้รับการร้องขอ (On Call Duty) 
จะไม่นับเป็นช่วงเวลาการปฏิบัติหน้าท่ี หากกระทำนอกสถานท่ีปฏิบัติงาน 
          (๒) หากการปฏิบัติหน้าท่ีเมื่อได้รับการร้องขอ (On Call Duty) 
กระทำในสถานท่ีปฏิบัติงาน จะนับเป็นระยะเวลาปฏิบัติหน้าท่ี แม้ว่าเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะไม่ได้
ปฏิบัติงานการควบคุมจราจรทางอากาศจริงก็ตาม 
        ๑๐.๒.๓ ผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศอาจได้รับอนุญาตให้ปฏิบัติเกิน
ข้อจำกัดการจัดการความเหนื่อยล้าที่กำหนดไว้ในช่วงเวลาปฏิบัติหน้าที่ได้ เมื่อจำเป็นต้องตอบสนอง  
ต่อสถานการณ์ฉุกเฉิน เช่น สภาพการจราจรทางอากาศผิดปกติและไม่สามารถคาดเดาได้ แต่อย่างไรก็ตาม 
ยังคงต้องปฏิบัติตามข้อกำหนดเกี่ยวกับช่วงเวลาในการพัก 
        ๑๐.๒.๔ สำนักงานการบินกองทัพอากาศอาจอนุมัติเป็นกรณีพิเศษเกี่ยวกับ 
การเปลี่ยนแปลงเล็กน้อยในเรื่องข้อจำกัดการจัดการความเหนื่อยล้า บนพื้นฐานของการประเมินความเสี่ยง 
ท่ีหน่วยบริการจราจรทางอากาศกำหนดไว้ ซึ่งการเปลี่ยนแปลงที่ได้รับอนุมัตินี้ จะต้องมีระดับความปลอดภัย
เท่ากับหรือดีกว่าข้อจำกัดการจัดการความเหนื่อยล้าท่ีกำหนดไว้ 
       ๑๐.๒.๕ แนวทางและคำแนะนำต่าง ๆ ควรมีไว้ในคู่มือปฏิบัติงาน ท้ังนี้ 
เพื่อประโยชน์ของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศและเจ้าหน้าท่ีท่ีปฏิบัติงานเกี่ยวกับการจัดสรรการปฏิบัติงาน 
ของเจ้าหน้าที่ควบคุมการจราจรทางอากาศ ซึ่งอาจมีความจำเป็นต้องออกคำแนะนำชุดหนึ่งสำหรับผู้ควบคุม
การจราจรทางอากาศ และอีกชุดหนึ่งท่ีมีรายละเอียดเพิ่มเติมสำหรับเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงานอื่น ๆ 
        ๑๐.๒.๖ เพื่อให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีโอกาสในการวางแผน 
การพักผ่อนอย่างเพียงพอ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องประกาศรายชื่อและตารางการปฏิบัติงาน
ล่วงหน้าอย่างน้อย ๑๐ วัน โดยการจัดสรรการปฏิบัติงานนั้น จะต้องนำช่ัวโมงรวมของการปฏิบัติหน้าท่ี ร่วมกับ
เกณฑ์การพักผ่อนขั้นต่ำมาพิจารณาด้วย และหลีกเลี ่ยงการจัดสรรการปฏิบัติงานที่เกิดผลกระทบรุนแรง  
ต่อการปฏิบัติงานและการพักผ่อนที่ได้กำหนดไว้ ซึ่งรายชื่อและตารางการปฏิบัติงานควรครอบคลุมระยะเวลา
อย่างน้อย ๔ สัปดาห์ 
        ๑๐.๒.๗ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องปรึกษากับเจ้าหน้าท่ีควบคุม
การจราจรทางอากาศหรือผู้แทน ในการจัดสรรรายช่ือและตารางปฏิบัติงาน ท้ังนี้เพื่อกำหนดรายช่ือ และลดความเส่ียง
ท่ีจะเกิดจากความเหนื่อยล้าท่ีอาจเกิดจากการจัดสรรการปฏิบัติงาน 

๑๐.๒.๘  หน่วยให้บริการ... 
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        ๑๐.๒.๘ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องเตรียมและเก็บบันทึกช่วงเวลา
การปฏิบัติหน้าท่ี และช่วงเวลาการพักของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ รวมทั้งจะต้องมีการรวบรวมข้อมูล 
ท่ีบันทึกนั้น ๆ อย่างเหมาะสม 
        ๑๐.๒.๙ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องไม่อนุญาตให้เจ้าหน้าที่
ควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบัติหน้าท่ี หากทราบหรือสงสัยว่าเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศมีความเหนื่อยล้า
จนอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยของการปฏิบัติงานด้านการควบคุมจราจรทางอากาศ 
        ๑๐.๒.๑๐ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องไม่อนุญาตให้เจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศปฏิบัติหน้าท่ี หากอยู่ภายใต้อิทธิพลของสารออกฤทธิ์ทางจิตประสาท ซึ่งทำให้
ความสามารถการปฏิบัติงานลดลง รวมทั้งต้องออกคำสั่งให้ครอบคลุมถึงการงดเว้นจากการเสพเครื่องด่ืม
แอลกอฮอล์ก่อนเริ ่มปฏิบัติหน้าที่ในระยะเวลาที่เหมาะสม นอกจากนี้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
ควรได้รับคำแนะนำถึงข้อควรระวังหากต้องใช้ยาท่ีส่งผลกระทบต่อการปฏิบัติงานควบคุมจราจรทางอากาศ 
        ๑๐.๒.๑๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดให้มีระบบตรวจจับ 
การใช้สารออกฤทธิ์ทางจิตประสาทในเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศที่ปฏิบัติงานในหน่วยงานนั้น ๆ ทั้งนี้
จะต้องไม่ขัดกับบทบัญญัติที่กำหนดไว้ในข้อบังคับของคณะกรรมการการบินพลเรือน ฉบับที่ ๖๗ ว่าด้วยวินัย  
ผู้ประจำหน้าท่ี 
        ๑๐.๒.๑๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องพัฒนาและดำเนินการ 
ตามมาตรการท่ีเกี่ยวข้อง เพื่อให้มั่นใจว่าปัญหาท่ีเกิดจากการใช้สารออกฤทธิ์ทางจิตประสาทจะไม่ส่งผลกระทบ
ต่อการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
   ๑๐.๓ ระบบการจัดการความเส่ียงอันเกิดจากความเหนื่อยล้า (FRMS) 
       หน่วยบริการจราจรทางอากาศควรจัดทำระบบการจัดการความเสี่ยง 
อันเกิดจากความเหนื่อยล้า (FRMS) เพื่อให้แน่ใจว่า มีระดับของความปลอดภัยในการปฏิบัติงานอย่างน้อย
เทียบเท่ากับข้อจำกัดท่ีกำหนดไว้ ซึ่งระบบฯ นี้ อาจเป็นส่วนหนึ่งของระบบการจัดการที่กล่าวไว้ในหมวด ๘ 
เรื่อง ระบบการจัดการความปลอดภัย 
        หมายเหตุ ๑ อาจมีการอ้างอิงถึงคู่มือการจัดการความเหนื่อยล้าสำหรับ  
ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศ (CANSO/ICAO/IFATCA) เพื่อให้คำแนะนำเพิ่มเติมตามความเหมาะสมได้ 
        หมายเหตุ ๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ ควรสร้างระบบการประเมิน 
ความเสี่ยงต่อความเหนื่อยล้าให้เป็นกระบวนการอย่างต่อเนื่อง ซึ่งอาจเป็นส่วนหนึ่งของระบบที่มีอยู่เดิมหรือ
แยกต่างหากเพื่อรองรับการประเมินความเหนื่อยล้าเป็นการเฉพาะ โดยท่ีการวิเคราะห์และประเมินความเหนื่อยล้า
นี้จะต้องถูกส่งไปยังสำนักงานการบินกองทัพอากาศ หากได้รับการร้องขอ 
 

ข้อ  ๑๑  การจัดการ... 
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  ๑๑. การจัดการด้านความเครียด (Stress Management) 
    หน่วยบริการจราจรทางอากาศควรปฏิบัติ ดังนี้ 
    ก) กำหนดและปรับปรุงนโยบายสำหรับการขจัดการความเครียดของเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ รวมไปถึงการดำเนินการตามแนวทางการจัดการความเครียดอันเกิดจากเหตุการณ์วิกฤต 
    ข)  จัดให้มีแนวทางการศึกษาและให้ข้อมูลแก่เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ  
ในการป้องกันความเครียดท่ีเกิดขึ้นจากการปฏิบัติงาน รวมถึงความเครียดท่ีเกิดขึ้นจากเหตุการณ์วิกฤต และ  
จัดให้มีการฝึกอบรมด้านมนุษยปัจจัยเพิ่มเติม 

หมวด ๕ 
บุคลากร (Personal) 

  ๑๒. บทท่ัวไป 
    ๑๒.๑ เนื้อหาในหมวดนี้ กล่าวถึงมาตรฐาน ข้อกำหนด และวิธีปฏิบัติท่ีเกี่ยวข้องกับ 
การออกใบอนุญาตและการสอบภาคปฏิบัติของบุคลากรด้านการควบคุมจราจรทางอากาศ หลักสูตร  
การฝึกอบรม และหน่วยงานท่ีรับผิดชอบด้านการฝึกอบรม 
    ๑๒.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่ามีบุคลากร 
ที่มีคุณสมบัติครบถ้วน รวมทั้งผ่านการฝึกอบรมที่เพียงพอตามระเบียบและข้อกำหนดของสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ 

หมวด ๖ 
แนวทางการฝึกอบรมและการตรวจสอบ (Training and Checking Program) 

  ๑๓. บทท่ัวไป 
    ๑๓.๑ บทนำ 
        ๑๓.๑.๑ เนื ้อหาในหมวดนี้ กล่าวถึงการกำหนดมาตรฐานสำหรับแนวทาง 
การฝึกอบรมและการตรวจสอบงานด้านการบริการจราจรทางอากาศ 
        ๑๓.๑.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำนโยบายและวิธีปฏิบัติ
ของการฝึกอบรมและการตรวจสอบเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในรูปแบบของคู่มือท่ีเหมาะสม 
        ๑๓.๑.๓ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ ควรมีวิธีปฏิบัติเพื่อใช้ตรวจสอบ 
และควบคุมประสิทธิภาพการปฏิบัติงานของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
    ๑๓.๒ แนวทาง (Program) 
        ๑๓.๒.๑ แนวทางการฝึกอบรมและการตรวจสอบ จะต้องสามารถทำให้แน่ใจ
ได้ว่าเจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานบริการจราจรทางอากาศใดมีคุณสมบัติและระดับความสามารถเพียงพอที่จะปฏิบัติ
หน้าท่ีนั้น 
 

๑๓.๒.๒  กระบวนการ... 
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        ๑๓.๒.๒ กระบวนการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ จะต้องมีการกำหนด การจัดทำ
เป็นเอกสารรวมทั้งการจัดเก็บข้อมูลท่ีเป็นระบบ 
    ๑๓.๓ สมรรถนะของเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงาน (Competency) 
        เจ้าหน้าที่ปฏิบัติงานบริการจราจรทางอากาศผู้ใด จะถือว่ามีสมรรถนะสำหรับ
การปฏิบัติงานบริการจราจรทางอากาศ เมื่อผู้นั้น 
       ก) ได้รับใบอนุญาตผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศ  
       ข) ผ่านการทดสอบภาคปฏิบัติ ซึ่งสามารถปฏิบัติหน้าท่ีได้ตามศักย์การปฏิบัติงาน
ท่ีได้รับอนุญาต และกระทำได้เฉพาะผู้ผ่านการทดสอบภาคปฏิบัติในสถานท่ีนั้น ๆ เท่านั้น 
       ค) ได้รับการรับรอง ซึ่งสามารถกระทำได้โดยผู้ท่ีได้รับการรับรองแล้วเท่านั้น 
ตามศักย์การปฏิบัติงานท่ีได้รับอนุญาต 
       ง) มีคุณสมบัติ เจ้าหน้าที่ซึ่งมีคุณสมบัติครบถ้วนเท่านั้นที่จะสามารถกระทำ
หน้าท่ีตามศักย์การปฏิบัติงานท่ีได้รับอนุญาต 
       จ) ผ่านการฝึกอบรมและได้รับการรับรองแล้วว่ามีความสามารถเพียงพอ 
ในการปฏิบัติหน้าท่ี ซึ่งไม่รวมกับข้อ ก) ถึง ง) ท่ีได้กล่าวมาแล้ว และ 
       ฉ) มีความรู้และทักษะในหัวข้อการปฏิบัติงานบริการจราจรทางอากาศ 
ซึ่งระบุไว้ว่าจำเป็นต่อการปฏิบัติงาน 
    ๑๓.๔ หลักสูตรฝึกอบรม (Training Courses) 
        ๑๓.๔.๑ นิยามของ “หลักสูตรฝึกอบรม” มีการประยุกต์ใช้งานโดยทั่วไป 
รวมถึงการฝึกอบรมทั้งหมดที่เกี่ยวกับสมรรถนะเฉพาะด้านที่จำเป็นกับการให้บริการจราจรทางอากาศ รวมถึง 
การฝึกอบรมเกี่ยวกับอุปกรณ์ใหม่ท่ีมีใช้ในหน่วยงานอีกด้วย 
       ๑๓.๔.๒ จัดให้มีหลักสูตรฝึกอบรม โดยอ้างอิงกับระเบียบและข้อกำหนด 
ของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ หรือจากการวิเคราะห์การฝึกอบรมท่ีต้องการ หรือโดยวิธีการท่ีคล้ายคลึงกัน 
        ๑๓.๔.๓ แนวทางการฝึกอบรมสำหรับแต่ละหลักสูตร จะต้องครอบคลุม 
และสามารถบรรลุเป้าหมายการฝึกอบรมได้อย่างสะดวก โดยผ่านทางการใช้หลักสูตรที่แสดงถึงความสามารถ 
ท่ีจำเป็นต้องมี อีกท้ังหลักสูตรจะต้องปฏิบัติตามข้อกำหนดระดับสากลท่ีเกี่ยวข้อง 
        ๑๓.๔.๔ หลักสูตรฝึกอบรม จะต้องสอดคล้องกับข้อกำหนดของสำนักงาน
การบินกองทัพอากาศ สำหรับหลักสูตรฝึกอบรมที่ได้รับอนุมัติและ/หรือสถาบันฝึกอบรมที่ได้รับอนุมัติ (ATO) 
ซึ่งใช้ส่ิงอำนวยความสะดวก อาจารย์ผู้สอน เจ้าหน้าท่ีฝึกอบรมที่มีความเช่ียวชาญและมีคุณสมบัติตามท่ีกำหนด 
ท้ังนี้เพื่อให้บรรลุวัตถุประสงค์และเป้าหมายของหลักสูตร 
        ๑๓.๔.๕ วิธีการประเมินผลท้ังภาคทฤษฎีและภาคปฏิบัติ จะต้องใช้กระบวนการ
และสิ่งอำนวยความสะดวก รวมทั้งผู้ประเมินที่มีคุณสมบัติเหมาะสม อีกทั้งยังต้องสอดคล้องกับระเบียบ  และ
ข้อกำหนดของสำนักงานการบินกองทัพอากาศด้วย 

๑๓.๕  การฝึก... 
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    ๑๓.๕ การฝึกสถานการณ์ฉุกเฉิน (Emergency Training) 
       การฝึกสถานการณ์ฉุกเฉิน เป็นการเตรียมความพร้อมในสถานการณ์ท่ีไม่คาดคิด 
ท่ีอาจจะเกิดขึ้นได้จากการบริการจราจรทางอากาศ ดังนั้นจะต้องจัดให้มีการฝึกอบรมเป็นหัวข้อหนึ่งในหลักสูตร
ฝึกอบรมทั้งหมด 
    ๑๓.๖ การฝึกเพื่อทบทวนความสามารถ (Competency Based Review Training) 
       การฝึกเพื่อทบทวนความสามารถ เป็นส่วนหนึ่งของแนวทางการฝึกอบรม 
และการตรวจสอบ ซึ่งจะเกี่ยวข้องกับการฝึกอบรมและการประเมินบุคคลท่ีปฏิบัติหน้าท่ีบริการจราจรทางอากาศ
เป็นระยะ ๆ ด้านความสามารถต่าง ๆ เหล่านั้น  ท้ังความรู้และทักษะท่ีจำเป็น ในหัวข้อท่ีเกิดขึ้นได้ไม่บ่อย 
หรือเกิดขึ้นเป็นครั้งคราว (เช่น การกระทำการท่ีผิดปกติและฉุกเฉิน การเส่ือมของอุปกรณ์  การปฏิบัติการ 
ตามแผนฉุกเฉิน) ซึ่งเนื้อหาและระยะเวลาของการฝึกอบรมเพื่อทบทวนความสามารถนั้น จะต้องครอบคุลม 
และเพียงพอ เพื่อรักษาระดับสมรรถนะของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
    ๑๓.๗ การฝึกเพื่อรักษาสภาพและการฝึกต่อเนื่อง (Recurrent/On-going Training) 
       ๑๓.๗.๑ แนวทางการฝึกอบรมรวมทั้งการตรวจสอบ จะต้องจัดให้มีการฝึก
เพื่อรักษาสภาพ และการฝึกต่อเนื่องตามความจำเป็น ทั้งนี้เพื่อให้แน่ใจว่าเจ้าหน้าที่จะมีความสามารถ  
ในการใช้มาตรฐาน กระบวนการ วิธีปฏิบัติ เทคนิค และส่ิงอำนวยความสะดวกรวมท้ังอุปกรณ์ท่ีจำเป็น  
ต่อการปฏิบัติงานใหมห่รือท่ีเกิดขึ้นใหม่ได้ 
       ๑๓.๗.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องตรวจสอบให้แน่ใจว่า
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศได้รับการฝึกอบรมอย่างเหมาะสมก่อนที่จะดำเนินการเปลี่ยนแปลงระบบ
และขั้นตอนของการควบคุมจราจรทางอากาศ ให้เป็นระบบและขั้นตอนการปฏิบัติงานแบบใหม่เพื่อใช้งาน 
ในหน่วยงานนั้น ๆ 
    ๑๓.๘ การฝึกอบรมเพื่อการแก้ไข (Remedial Training) เป็นแนวทางการฝึกอบรม 
และการตรวจสอบ ในกรณีที่พบว่าเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศเกิดข้อบกพร่องในการปฏิบัติงานจะต้อง 
มีกระบวนการที่ระบุถึงข้อบกพร่องในด้านความรู้หรือการนำไปใช้ และจะต้องมีกระบวนการตรวจสอบ  
เพื่อให้แน่ใจว่าข้อบกพร่องเหล่านี้ได้รับการแก้ไขเรียบร้อยแล้ว 
    ๑๓.๙ การตรวจสอบ (Checking) มีจุดประสงค์เพื่อให้แน่ใจว่าเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศที่อยู่ภายใต้การตรวจสอบนั้นตรงตามมาตรฐานความสามารถที่ระบุไว้ในระเบียบและข้อกำหนด  
ของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ รวมท้ังมาตรฐานของหน่วยบริการจราจรทางอากาศเองท่ีมีเพิ่มเติม 
จากข้อบังคับและข้อกำหนดของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
    ๑๓.๑๐ คุณสมบัติของครูฝึกอบรมและผู ้ทำการประเมิน จะต้องมีคุณสมบัติ
เหมาะสมสำหรับการปฏิบัติหน้าท่ีเป็นไปตามระเบียบและข้อกำหนดของสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
 

 ๑๓.๑๑  บันทึก... 
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    ๑๓.๑๑ บันทึกการฝึกอบรม (Training Record) หน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
จะต้องสร้างระบบสำหรับเก็บข้อมูลบันทึกการฝึกอบรม คุณสมบัติ และการอนุมัติของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ 

หมวด ๗  
ส่ิงอำนวยความสะดวกและอุปกรณ์สำหรับการบริการจราจรทางอากาศ 

  ๑๔. บทนำ 
    ๑๔.๑ เนื้อหาของหมวดนี้ กล่าวถึงข้อกำหนดมาตรฐานสำหรับการออกแบบ  
ท่ีต้ังการก่อสร้าง อุปกรณ์และการบำรุงรักษาสิ่งอำนวยความสะดวกสำหรับการบริการจราจรทางอากาศ  
โดยจะต้องสอดคล้องกับ ICAO Doc 9426 Part 3 Section 2 - Facilities Required by ATS 
    ๑๔.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดให้มีสิ ่งอำนวยความสะดวก 
ด้านการบริการจราจรทางอากาศดังต่อไปนี้  ให้สอดคล้องกับการบริการจราจรทางอากาศท่ีมีให้บริการ  
ของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
       ก)  หอบังคับการบิน 
       ข)  หน่วยควบคุมควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
       ค)  ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
       ง)  สำนักงานข่าวการบินของสนามบิน 
       จ)  ศูนย์ข่าวการบิน 
     ๑๔.๓ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องกำหนดวิธีการเพื่อให้แน่ใจว่า
หน่วยงานต่าง ๆ ตามท่ีได้มีประกาศให้บริการได้ถูกจัดต้ังขึ้น  
     ๑๔.๔ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องกำหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้แน่ใจว่า 
การแสดงผลข้อมูลต่าง ๆ ท่ีใช้ในการบริการจราจรทางอากาศ จะสามารถเข้าถึงได้โดยง่าย และสะดวกต่อการใช้งาน
โดยเจ้าหน้าท่ีท่ีเกี่ยวข้อง 
     ๑๔.๕ เครื่องมือและอุปกรณ์ท่ีใช้ จะต้องมีความน่าเช่ือถือ พร้อมใช้งาน เพื่อลดโอกาส
ของการปฏิบัติงานท่ีเกิดความผิดพลาดหรือประสิทธิภาพการทำงานท่ีลดลง 

  ๑๕. หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบิน 
    ๑๕.๑ ระดับทัศนวิสัยหอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบินท่ีจัดต้ังขึ้น 
หลังจากวันท่ี ๓๑ ธันวาคม ๒๕๖๑ จะต้องสามารถทำให้เจ้าหน้าท่ีมี 
       ก) ทัศนวิสัยท่ีเพียงพอต่อการมองเห็นบริเวณพื้นท่ีขับเคล่ือนและห้วงอากาศ
ท้ังหมดท่ีอยู่ในพื้นท่ีรับผิดชอบของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
       ข) การมองเห็นท้ายทางวิ่งและทางขับท้ังหมด โดยมีการรับรู้แนวลึกท่ีเหมาะสม
และสอดคล้องกัน 

 ค)  การมองเห็น... 
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       ค) การมองเห็นระยะไกลสุดของอากาศยานที่ทำการวิ่งขึ้นในวงจรการบิน  
โดยพิจารณาจากตำแหน่งการมองเห็นของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศบนหอบังคับการบินเป็นหลัก 
       ง) แนวการมองเห็นโดยปราศจากส่ิงกีดขวางโดยรอบจากระดับสายตา 
บนหอบังคับการบินจนถึง 
          (๑) พื้นท่ีขับเคล่ือนของสนามบิน รวมถึงการเคล่ือนไหวท่ีอยู่ภายใต้การควบคุม
จราจรทางอากาศท่ีสัมพันธ์กับภาคพื้น 
          (๒) พื้นท่ีสำหรับการวิ่งขึ้น เส้นทางเข้าสู่ทางวิ่ง และพื้นท่ีสำหรับการลงจอด 
         (๓) ส่วนประกอบของเส้นทางท่ีจัดไว้รองรับการบริการดับเพลิงและกู้ภัย 
ในบริเวณพื้นท่ีท่ีกล่าวถึงใน ก) และ ข) ข้างต้น 
       จ) การมองเห็นพื้นที่เคลื่อนไหวของสนามบินทั้งหมด ขณะปฏิบัติหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศอย่างเพียงพอ 
       ฉ) ความสามารถในการตรวจจับการเคล่ือนไหวของอากาศยานโดยเร็วท่ีสุด
หลังจากท่ีอากาศยานเริ่มบินขึ้นหรือลงจอด 
    ๑๕.๒ นอกจากนี้ จะต้องมีวิธีปฏิบัติหรือส่ิงอำนวยความสะดวกเพื่อให้แน่ใจว่า 
       ก) มีการป้องกันแสงสะท้อน แดดจ้า และจากเสียงรบกวน 
       ข) ไม่มีการรบกวนการมองเห็น เมื่อมองจากห้องปฏิบัติงานบนหอบังคับการบิน 
     ๑๕.๓ การติดต่อส่ือสาร หอบังคับการบินหรือสำนักงานข่าวการบินของแต่ละสนามบิน
จะต้องประกอบด้วย 
       ก) แหล่งจ่ายไฟที่เหมาะสม สำหรับการจ่ายไฟให้กับอุปกรณ์ตามที่ระบุไว้  
ในหมวดนี้ 
       ข) อุปกรณ์ท่ีสามารถติดต่อส่ือสารแบบสองทางกับท้ังอากาศยาน ยานพาหนะ 
และบุคคลท่ีอยู่ในพื้นท่ีรับผิดชอบ 
       หมายเหตุ  ข้อกำหนดการบริการจราจรทางอากาศสำหรับการติดต่อสื่อสาร
จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดในภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๖ 
       ค) อุปกรณ์ท่ีสามารถติดต่อส่ือสารสองทางระหว่าง 
          (๑) เจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงานภายในหอบังคับการบินด้วยกันเอง 
         (๒) หน่วยบริการจราจรทางอากาศท่ีอยู่ติดกัน 
         (๓) หน่วยบริการดับเพลิงและกู้ภัยของสนามบิน 
          (๔) หน่วยให้การบริการจราจรทางอากาศหน่วยงานอื่น 
       ง) เครื่องมือหรืออุปกรณ์สำหรับการแจ้งเตือนฉุกเฉิน 
       จ) เครื่องมือหรืออุปกรณ์สำหรับบันทึกการส่ือสารภาคอากาศสู่พื้นดิน และ
ภาคพื้นดินสู่พื้นดิน 

ฉ)  ชุมทาง... 
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       ฉ)  ชุมทางระบบถ่ายทอดข่าวสารด้านการบินแบบประจำท่ี (AFTN) หรือ 
ส่ิงอื่นใดเพื่อใช้ถ่ายทอดข้อมูลในลักษณะเดียวกันกับ AFTN  
       ช) กล้องส่องทางไกล 
       ซ) ไฟอาณัติสัญญาณ ซึ่งจะต้องประกอบด้วย สัญญาณไฟสีขาว แดง และเขียว 
    ๑๕.๔ การแสดงข้อมูล หอบังคับการบิน หรือสำนักงานข่าวสารการบินของสนามบิน
จะต้องมีการแสดงข้อมูล ดังต่อไปนี้ 
       ก) ข้อมูลการบินหรือระบบแสดงสถานะการจราจรทางอากาศของสนามบิน 
ในปัจจุบันและท่ีรอดำเนินการ รวมไปถึงข้อมูลเพิ่มเติมสำหรับอากาศยานแต่ละเครื่อง (เช่น กระดานแสดงความคืบหน้า
ของเท่ียวบิน (Flight Progress Boards)) 
       ข) ข่าวอากาศ หรือลักษณะทางอุตุนิยมวิทยาตามข้อกำหนดท่ีระบุไว้  
ในภาคผนวก ๓ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ซึ่งให้ข้อมูลพื้นฐานต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 
          (๑) ทิศทางและความเร็วลม 
         (๒) ความกดอากาศ 
          (๓) อุณหภูม ิ
          (๔) ข้อมูลด้าน RVR 
       หมายเหตุ  การแสดงผลข้อมูลข่าวอากาศ จะต้องแสดงความเร็วลมเฉล่ีย 
และทิศทางลมเฉล่ียของลมผิวพื้น ซึ่งเป็นข้อมูลท่ีได้จากการสังเกตความเร็วลมตลอดแนวทางวิ่งและบริเวณใกล้ 
เขตแตะพื้นของอากาศยาน (Touch Down Zone) ในกรณีท่ีใช้ระบบตรวจจับมากกว่าหนึ่งระบบ การแสดงผล
จะต้องระบุตำแหน่งตรวจจับท่ีใช้สำหรับการสังเกตการณ์ด้วยว่าอยู่ ณ จุดใด 
       ค) ข้อมูลสำหรับการปฏิบัติงาน ในหัวข้อเรื่อง 
         (๑) ข้อมูลสภาพอากาศท่ีสำคัญอื่นๆ 
         (๒) ประกาศผู้ทำการในอากาศ (NOTAM) 
          (๓) การส่งมอบ/การรับช่วง การควบคุมการจราจรทางอากาศ 
          (๔) ข้อมูลสนามบินท่ีจำเป็น 
          (๕) แผนท่ีและแผนภูมิท่ีเกี่ยวข้อง 
       ง) ข้อมูลด้านเวลาปัจจุบัน ในแต่ละตำแหน่งการปฏิบัติงาน 
    ๑๕.๕ การเปิด-ปิด การเฝ้าติดตาม และการควบคุมอุปกรณ์สนามบิน หอบังคับการบิน
หรือสำนักงานสารข่าวการบินของสนามบิน จะต้องมีวิธีปฏิบัติสำหรับการเปิด-ปิด การเฝ้าติดตาม และการควบคุม
อุปกรณ์ให้แสงสว่างในสนามบินท่ีเหมาะสม ในส่วนท่ีหอบังคับการบินรับผิดชอบ ตามรายการดังนี้ 
       ก) ไฟทางวิ่ง 
       ข) ไฟแสดงการเข้าสู่สนามบิน 
 

ค)  ไฟทางวิ่ง... 
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       ค) ไฟทางวิ่งและไฟแสดงการเข้าสู่สนามบินท่ีมีความเข้มสูง 
       ง) ไฟทางขับ 
       จ) ระบบไฟแสดงแนวร่อนของอากาศยาน Visual Approach Slope Indicator 
System (VASI หรือ PAPI) 
       ฉ) ไฟแสดงท่ีต้ังเครื่องบอกทิศทางลม และ 
       ช) ไฟแสดงท่ีต้ังสนามบิน 
    ๑๕.๖ หอบังคับการบินหรือสำนักงานข่าวสารการบินของสนามบิน จะต้องมีเครื่องมือ 
ท่ีสามารถรับรู้ถึงความล้มเหลวของวิทยุภาคพื้นท่ีใช้สำหรับการบริการเดินอากาศ รวมถึงเครื่องช่วยเดินอากาศ
อื่น ๆ ท่ีมีให้บริการในสนามบิน 
     ๑๕.๗ ในกรณีที่สนามบินมีเครื ่องช่วยเดินอากาศแบบ ILS หอบังคับการบินหรือ
สำนักงานข่าวสารการบินของสนามบิน จะต้องมีเครื่องมือตรวจสอบเพื่อให้แน่ใจว่า ILS Glide Path จะไม่แสดง
หาก Localizer ท่ีเกี่ยวข้องไม่สามารถใช้การได้ 

  ๑๖. ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ 
เข้า-ออกสนามบิน และศูนย์ข้อมูลข่าวสารการบิน 
    ๑๖.๑ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ
เข้า-ออกสนามบิน และศูนย์ข้อมูลข่าวสารการบินจะต้องจัดให้มีอุปกรณ์และส่ิงอำนวยความสะดวก ดังต่อไปนี้ 
       ก) วิทยุภาคอากาศสู่พื้นดิน (RTF) และ/หรืออุปกรณ์ติดต่อส่ือสารด้วยระบบ
การเช่ือมต่อข้อมูล (Datalink) ในย่านความถี่ท่ีกำหนดไว้ในภาคผนวกฉบับท่ี ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบิน 
พลเรือนระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๖ 
       ข) อุปกรณ์โทรคมนาคมภาคพื้นดินสู่พื้นดิน และ/หรืออุปกรณ์ติดต่อส่ือสาร 
ด้วยระบบการเชื่อมต่อข้อมูล (Datalink) เพื่อให้สามารถติดต่อสื่อสารระหว่างหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
ที่อยู่ติดกันและหน่วยอื่น ๆ ที่มีวัตถุประสงค์ในการให้บริการจราจรทางอากาศ รวมถึงหอบังคับการบินและ  
ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศ ตามเส้นทางบินหลัก หรือหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินหลัก 
ตามข้อกำหนดในภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๖ 
       ค) ข้อมูลด้านเวลาปัจจุบัน ในแต่ละตำแหน่งการปฏิบัติงาน 
       ง) ระบบแสดงข้อมูลด้านการบิน หรือระบบแสดงสถานะการจราจรของสนามบิน 
ในปัจจุบันรวมทั้งท่ีรอดำเนินการ รวมไปถึงข้อมูลเพิ่มเติมสำหรับอากาศยานแต่ละเครื่อง 
       จ) ระบบแสดงข้อมูลการปฏิบัติงาน 
       ฉ) แผนท่ีและแผนภูมิท่ีเหมาะสม 
       ช) ระบบติดต่อส่ือสารภายนอก 
       ซ) อุปกรณ์บันทึกเสียงและอุปกรณ์บันทึกข้อมูล (ถ้ามี) 
 

ฌ)  ชุมทาง... 
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       ฌ) ชุมทางของระบบถ่ายทอดข่าวสารการบินแบบประจำที่ (AFTN) หรือ 
ส่ิงอื่นใดท่ีใช้เพื่อการจัดหาข้อมูลท่ีถ่ายทอดตามปกติของระบบ AFTN 
       ญ) ระบบติดตามสถานะของเครื่องช่วยเดินอากาศ รวมถึงการกำหนดวิธีปฏิบัติ
เพื่อให้แน่ใจว่าระบบติดตามสถานะระบบนั้นมีสัญญาณเสียงเพื่อบ่งชี้ถึ งการเปลี่ยนแปลงสถานะ  
รวมทั้งมีการแสดงภาพของสถานะปัจจุบัน 
       ฎ) ในกรณีที่มีการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินควรมี
ระบบตรวจสอบสถานะการใช้งานของ ILS/MLS ให้เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรเข้า-ออกสนามบินของสนามบิน 
ท่ีเกี่ยวข้องสามารถทราบสถานะการใช้งาน 
       ฏ) สำหรับตำแหน่งปฏิบัติการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
ซึ่งรับผิดชอบสำหรับอากาศยานบริเวณแนวบินขาสุดท้ายของการเข้ามาลง หรืออากาศยานวิ่งขึ้น-ลงจอด ให้ติดต้ัง
ระบบแสดงทิศทางและความเร็วลม รวมทั้งทัศนวิสัยตามแนวทางวิ่ง (RVR) ซึ่งเป็นข้อมูลจากแหล่งเดียวกัน 
กับอุปกรณ์ท่ีติดต้ังบนหอบังคับการบิน 
     ๑๖.๒ ศูนย์ควบคุมจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ
เข้า-ออกสนามบิน และศูนย์ข่าวสารการบิน จะต้องมีเครื่องมือเพื่อตรวจจับการขัดข้องของวิทยุภาคพื้นท่ีใช้สำหรับ
การบริการเดินอากาศ รวมทั้งเครื่องช่วยการมองเห็นท่ีใช้เพื่อการควบคุมอากาศยาน 

  ๑๗. หลักเกณฑ์การเริ่มต้นใช้อุปกรณ์ และส่ิงอำนวยความสะดวกแบบใหม่ 
    ๑๗.๑ อุปกรณ์และส่ิงอำนวยความสะดวกแบบใหม่ จะต้องมีการงานใช้ตามวิธีปฏิบัติ
ท่ีระบุไว้ในคู่มือการใช้งานของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
    ๑๗.๒ วิธีปฏิบัติ จะต้องแสดงว่าหน่วยบริการจราจรทางอากาศได้ปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 
       ก) เป็นไปตามข้อกำหนดด้านประสิทธิภาพและการดำเนินงาน ของอุปกรณ์
และเครื่องอำนวยความสะดวกนั้น ๆ 
       ข) ขั้นตอนการปฏิบัติงานด้านการบริการจราจรทางอากาศทั้งหมดได้รับ 
การตรวจสอบและอนุมัติเรียบร้อยแล้ว 
       ค) มีบุคลากรด้านการบริการจราจรทางอากาศ ท่ีได้รับการฝึกอบรมเพียงพอ 
ต่อการใช้งานอุปกรณ์และส่ิงอำนวยความสะดวกนั้น ๆ 
       ง) การสนับสนุนทั้งหมดสำหรับสิ่งอำนวยความสะดวก รวมถึงข้อตกลง 
ท่ีจำเป็นใด ๆ ได้ถูกจัดเตรียมไว้อย่างเหมาะสมและเพียงพอ 

หมวด ๘ 
ระบบการจัดการ (Management System) 

  ๑๘. บทท่ัวไป 
    เนื้อหาในหมวดนี้ กล่าวถึงการกำหนดมาตรฐานสำหรับระบบการจัดการความปลอดภัย 
และระบบการจัดการคุณภาพ 

๑๙.  ระบบ... 
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  ๑๙. ระบบการจัดการความปลอดภัย (Safety Management System) 
     ๑๙.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องใช้ระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS) 
ตามท่ีได้รับอนุมัติจากสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
    ๑๙.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องพัฒนาแผนงานสำหรับการอำนวย
ความสะดวกในการใช้งานระบบการจัดการความปลอดภัย (SMS)   
    ๑๙.๓ กิจกรรมทั้งหมดที่ดำเนินการในระบบการจัดการความปลอดภัยด้านการบริการ
จราจรทางอากาศ (ATS SMS) นั้น จะต้องมีการจัดทำเป็นเอกสารอย่างครบถ้วน โดยท่ีเอกสารท้ังหมดจะถูกเก็บไว้
อย่างน้อย ๕ ปี 
    ๑๙.๔ หน่วยบริการจราจรทางอากาศเมื่อต้องการแก้ไขข้อมูลใด ๆ  จะต้องส่งการแก้ไข 
และเปลี่ยนแปลงข้อมูลต่าง ๆ ในคู่มือระบบการจัดการความปลอดภัย ไปยังสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
เพื่อขออนุมัติในเวลาท่ีเหมาะสมก่อนดำเนินการเปล่ียนแปลงดังกล่าว 
    ๑๙.๕ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องมีการกำหนดตัวชี้วัดประสิทธิภาพ
ความปลอดภัย (SPIs) ระดับการแจ้งเตือน และระดับเป้าหมาย ให้สอดคล้องกับท่ีสำนักงานการบินกองทัพอากาศ
กำหนด  
     ๑๙.๖ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องส่งรายงานเกี่ยวกับผลสัมฤทธิ์ 
ของตัวชี้วัดประสิทธิภาพความปลอดภัยไปยังสำนักงานการบินกองทัพอากาศ ตามกำหนดเวลาท่ีได้ตกลงกันไว้ 
     ๑๙.๗ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำระบบการรายงานความปลอดภัย
และการรักษาฐานข้อมูลความปลอดภัย เพื่อให้ข้อมูลแก่ สำนักงานการบินกองทัพอากาศ หากได้รับการร้องขอ 
     ๑๙.๘ กรอบการดำเนินงานของระบบการจัดการความปลอดภัย 
       ระบบการจัดการความปลอดภัยประกอบด้วย ๔ องค์ประกอบหลัก ซึ่งจะมี
องค์ประกอบย่อยท้ังส้ิน ๑๒ องค์ประกอบย่อย ดังต่อไปนี้ 
       ก) วัตถุประสงค์และนโยบายด้านความปลอดภัย 
         (๑) พันธสัญญาด้านการจัดการ 
         (๒) ภาระหน้าท่ีและความรับผิดชอบด้านความปลอดภัย 
         (๓) การแต่งต้ังบุคลากรหลักด้านความปลอดภัย 
         (๔) การประสานงานด้านการวางแผนตอบสนองเหตุฉุกเฉิน 
         (๕) เอกสารด้านระบบการจัดการความปลอดภัย 
       ข) การจัดการความเส่ียงด้านความปลอดภัย 
         (๑) การระบุอันตราย 
         (๒) การประเมินความเส่ียง และการบรรเทาความเส่ียง 
 

ค)  การประกัน... 
 



 
- ๓๔ - 

 
       ค) การประกันด้านความปลอดภัย 
         (๑) การติดตามและวัดประสิทธิภาพด้านความปลอดภัย 
         (๒) การจัดการความเปล่ียนแปลงท่ีเกิดขึ้น 
         (๓) การพัฒนาอย่างต่อเนื่องของระบบการจัดการความปลอดภัย 
       ง) การส่งเสริมด้านความปลอดภัย 
         (๑) การฝึกอบรมและการศึกษา 
         (๒) การส่ือสารด้านความปลอดภัย 
       หมายเหตุ  สำหรับคำแนะนำเพิ่มเติม สามารถอ้างอิงจาก ICAO SMM Doc 9858 
    ๑๙.๙ การทบทวนด้านความปลอดภัย 
       ๑๙.๙.๑ ข้อกำหนดทั่วไป การทบทวนด้านความปลอดภัยของหน่วยบริการ
จราจรทางอากาศ จะต้องดำเนินการอย่างสม่ำเสมอและเป็นระบบ โดยบุคลากรที่มีคุณสมบัติผ่านการฝึกอบรม 
มีประสบการณ์และความเชี่ยวชาญ มีความเข้าใจอย่างถ่องแท้ในด้าน Standards and Recommended 
Practices (SARPs), Procedures for Air Navigation Services (PANS) รวมทั้งการปฏิบัติงานอย่างปลอดภัย
ภายใต้หลักการมนุษย์ปัจจัย 
       ๑๙.๙.๒ ขอบเขตของการตรวจสอบด้านความปลอดภัยของหน่วยบริการ
จราจรทางอากาศ ควรครอบคลุมประเด็นอย่างน้อยตามท่ีกล่าวไว้ใน ICAO PANS-ATM Doc 4444 
     ๑๙.๑๐ การประเมินด้านความปลอดภัย 
        ๑๙.๑๐.๑ ความจำเป็นของการประเมินด้านความปลอดภัย 
             นอกเหนือไปจากมาตรฐานการประเมินความปลอดภัย 
ของการบริการจราจรทางอากาศ ท่ีมีอยู่ใน ICAO Doc 4444 แล้ว การเปล่ียนแปลงใด ๆ กับระบบหรือบริการ 
การจัดการจราจรทางอากาศที่อาจส่งผลต่อความปลอดภัยในการทำงานหรือบริการของหน่วยบริการจราจร 
ทางอากาศ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้อง 
             ก) ตรวจสอบให้แน่ใจว่า มีการประเมินความปลอดภ ัยท่ี
ครอบคลุมขอบเขตของการเปล่ียนแปลง ซึ่งได้แก่ 
            (๑) อุ ปก รณ์  วิ ธี ปฏิบั ติ  และ ปั จจั ยด้ านมนุ ษย์ ที่ มี  
การเปล่ียนแปลง 
            (๒) ส่วนต่อประสาน (Interface) และปฏิสัมพันธ์ระหว่าง
องค์ประกอบท่ีเปล่ียนแปลง รวมถึงระบบการปฏิบัติงานท่ียังคงมีอยู่ 
            (๓) ส่วนต่อประสาน (Interface) และปฏิสัมพันธ์ระหว่าง
องค์ประกอบท่ีเปล่ียนแปลง รวมถึงบริบทของการปฏิบัติงานท่ีต้องการ 
            (๔) วงจรการเปล่ียนแปลงจากคำจำกัดความนำไปสู่  
การปฏิบัติการรวมถึงการเปล่ียนผ่านไปสู่การใหบ้ริการ 

(๕)  รูปแบบ... 
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            (๕) รูปแบบของระบบปฏิบัติการที่ผ่านการวาง แผน  
ด้านการลดระดับ (degraded modes of operation) 
            ข) ให้การรับประกัน โดยอาศัยหลักฐานด้านเอกสารท่ีสมบูรณ์ 
และถูกต้อง รวมไปถึงข้อมูลท่ีสนับสนุนข้อเสนอด้านการเปล่ียนแปลงต่าง ๆ 
        ๑๙.๑๐.๒ การแจ้งการเปล่ียนแปลง 
            ก) หน่วยบริการจราจรทางอากาศที่วางแผนเปลี่ยนแปลง 
การดำเนินงาน ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อความปลอดภัยในการปฏิบัติงานหรือบริการของหน่วยบริการจราจร 
ทางอากาศจะต้อง 
            (๑) แจ้งสำนักงานการบินกองทัพอากาศถึงวัตถุประสงค์
ของการเปล่ียนแปลง 
            (๒) ให้ข้อมูลเพิ่มเติมแก่สำนักงานการบินกองทัพอากาศ
หากได้รับการร้องขอ  
            (๓) แจ้งให้หน่วยให้บริการรายอื่น ๆ รวมทั้งผู้ปฏิบัติงาน 
ด้านการบินท่ีได้รับผลกระทบจากการเปล่ียนแปลงตามท่ีวางไว้ทราบ หากสามารถกระทำได้ 
             ข) หากการเปลี่ยนแปลงกรณีนั้นต้องได้รับการตรวจสอบ  
โดยสำนักงานการบินกองทัพอากาศ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะอนุญาตให้เฉพาะบางส่วนของการเปลี่ยนแปลง 
ท่ีสำนักงานการบินกองทัพอากาศได้อนุมัติแล้วเท่านั้น จึงจะสามารถนำไปปฏิบัติได้ 
             หมายเหตุ ๑ การแนะนำบริการใหม่ รวมทั้งการเปลี่ยนแปลง
การบริการท่ีมีอยู่ ซึ่งส่งผลให้การดำเนินการดังกล่าวไม่สอดคล้องกับข้อกำหนดของใบรับรองท่ีได้ออกไว้  
ใหห้น่วยบริการจราจรทางอากาศ แจ้งให้สำนักงานการบินกองทัพอากาศทราบก่อนดำเนินการ 
             หมายเหตุ ๒ รายงานการประเมินความปลอดภัยไม่บ ังคับ 
ให้ต้องส่งสำนักงานการบินกองทัพอากาศ อย่างไรก็ตามหน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำรายงาน
การประเมินความปลอดภัย และข้อมูลอื่น ๆ ให้กับสำนักงานการบินกองทัพอากาศ หากได้รับการร้องขอ  
หรือเพื่อวัตถุประสงค์ในด้านการกำกับดูแลความปลอดภัย 

  ๒๐. ระบบการจัดการด้านคุณภาพ (Quality Management System) 
    ๒๐.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องมีระบบการจัดการคุณภาพ (QMS) 
โดยใช้หลักการตามหัวข้อนี้ 
    ๒๐.๒ ระบบจัดการด้านคุณภาพจะต้องปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 
       ก) กำหนดนโยบายคุณภาพในลักษณะท่ีจะตอบสนองความต้องการของผู้ใช้ 
ท่ีแตกต่างกันให้ใกล้เคียงมากท่ีสุดเท่าท่ีจะเป็นไปได้ 
 

ข)  จัดต้ัง... 
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       ข) จัดตั้งแนวทางการประกันคุณภาพที่มีการออกแบบวิธีปฏิบัติ ที่สามารถ
ตรวจสอบได้ว่าการปฏิบัติงานท้ังหมดได้ดำเนินการตามข้อกำหนด มาตรฐาน และขั้นตอนท่ีมีบังคับใช้ 
       ค) ให้มีหลักฐานการดำเนินงานของระบบจัดการด้านคุณภาพ โดยใช้คู่มือ
และเอกสารเพื่อการตรวจสอบ 
       ง) แต่งต้ังตัวแทนผู้บริหาร เพื่อติดตามระดับการปฏิบัติตาม และความเพียงพอ 
ของวิธีปฏิบัติ เพื่อให้แน่ใจว่ามีการดำเนินงานท่ีปลอดภัยและมีประสิทธิภาพ 
       จ) ดำเนินการตรวจสอบและทบทวนระบบการจัดการด้านคุณภาพ รวมท้ัง
ดำเนินการแก้ไขตามความเหมาะสม 
    ๒๐.๓ ใบรับรอง ISO 9001 ที่ออกโดยองค์กรที่ได้รับการรับรองที่ครอบคลุม 
การบริการการเดินอากาศของหน่วยให้บริการ จัดว่าเป็นเครื่องมือของการปฏิบัติงานที่เพียงพอ หน่วยบริการ
จราจรทางอากาศจะต้องให้การเปิดเผยเอกสารท่ีเกี่ยวข้องกับการรับรองต่อหน่วยงานผู้มีอำนาจตามคำร้องขอ 

หมวด ๙ 
แผนเผชิญเหตุ (Contingency Plans) 

  ๒๑. บทท่ัวไป 
    ๒๑.๑ บทนำ 
       ๒๑.๑.๑ เนื้อหาของบทนี้ กล่าวถึงการกำหนดมาตรฐานสำหรับแผนเผชิญเหตุ
ด้านการให้บริการจราจรทางอากาศ 
       ๒๑.๑.๒ สถานการณ์ เผ ชิญเห ตุ  เป็นสถานการณ์ ท่ี ไม่คาด คิดหรือ  
เป็นการหยุดชะงักของการให้บริการซึ่งเกิดขึ้นเป็นครั้งคราว ส่งผลกระทบต่อการปฏิบัติงานอย่างมีนัยสำคัญ  
เพื่อลดผลกระทบของสถานการณ์ดังกล่าว จึงจำเป็นต้องมีการพัฒนาแผนเตรียมการเผชิญเหตุท่ีกำหนดไว้อย่างสมบูรณ์
ในขั้นตอนท่ีจะต้องปฏิบัติ ดังนั้นธรรมชาติของการเตรียมพร้อมเพื่อการเผชิญเหตุ เป็นเพียงส่ิงท่ีเกิดขึ้นช่ัวคราว 
และมีผลจนกว่าบริการและส่ิงอำนวยความสะดวกจะสามารถกลับมาใช้งานได้เท่านั้น 
       ๒๑.๑.๓ แผนเผชิญเหตุ จะต้องอธิบายรายละเอียดของการดำเนินการท่ีเจ้าหน้าท่ี
ผู้ปฏิบัติงานต้องปฏิบัติตามเพื่อรักษาความปลอดภัย ครอบคลุมถึงกรณีท่ีเจ้าหน้าท่ี ส่ิงอำนวยความสะดวก หรือ
อุปกรณ์ไม่พร้อมสำหรับการดำเนินงานหรือไม่สามารถจัดหาได้ รวมท้ังภัยธรรมชาติและเหตุฉุกเฉินด้านสาธารณสุข
ท่ีส่งผลต่อให้การบริการจราจรทางอากาศ ท้ังนี้ แผนเผชิญเหตุจะต้องครอบคลุมข้ันตอนสำหรับการเปล่ียนกลับไป
เป็นการให้บริการดังเดิม ในสภาวะปกติอย่างปลอดภัยและเป็นระเบียบ 
    ๒๑.๒ การประสานงาน 
       ๒๑.๒.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องดำเนินการตามมาตรการ 
ที่จำเป็นโดยเร็วเท่าที่กระทำได้ เพื่อแจ้งการใช้แผนเผชิญเหตุที ่เกี ่ยวข้องกับผู้ใช้บริการที่ได้รับผลกระทบ  
 

ตลอดจน... 
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ตลอดจนหน่วยให้บริการการเดินอากาศส่วนท่ี เหลือ รวมทั้งผู ้มีส่วนได้เสียด้านการบินอื่น ๆ ท่ีอาจได้รับ
ผลกระทบตามข้อตกลงอย่างเป็นทางการท่ีมีอยู่ 
       ๒๑.๒.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องแจ้งแผนเผชิญเหตุ 
และวันท่ีแผนดังกล่าว จะมีผลบังคับใช้ให้หน่วยบริการจราจรทางอากาศอื่น ๆ ทราบด้วย  
       ๒๑.๒.๓ ข้อมูลของแผนเผชิญเหตุท่ีจำเป็นสำหรับผู้ใช้บริการ จะต้องถูกเผยแพร่
ใน AIP Thailand 
    ๒๑.๓ เนื้อหาอย่างน้อย 
       แผนเผชิญเหตุ จะต้องครอบคลุมขอบเขตของการบริการเฉพาะท่ีได้รับอนุญาต 
ในใบรับรองของหน่วยให้บริการในด้านต่าง ๆ ดังต่อไปนี้ 
       ก) การจัดการห้วงอากาศ 
         (๑) การส่งมอบความรับผิดชอบ 
         (๒) การกำหนดหรือออกแบบห้วงอากาศใหม่ 
         (๓) อากาศยานฉุกเฉิน 
       ข) การจัดการความคล่องตัวของการจราจรทางอากาศ 
       ค) การจัดระยะห่างของการจราจรทางอากาศ  
       ง) ทางเลือกอื่น ๆ สำหรับการให้บริการท่ีต่อเนื่อง เช่น ตำแหน่งปฏิบัติการ
สำรองหรือหน่วยบริการจราจรทางอากาศสำรอง 
       จ) ทางเลือกอื่น ๆ สำหรับการบริการ เช่น การบริการข้อมูลการจราจร 
ทางอากาศ (Traffic Information) 
       ฉ) การเตรียมพร้อมสำหรับการค้นหาและช่วยชีวิต 
       ช) การรับ-ส่ง และประสานงานด้านข้อมูล 
       ซ) การแจ้งเตือนไปยังส่วนท่ีได้รับผลกระทบ 
       ฌ) หนังสือข้อตกลงกับหน่วยให้บริการรายอื่นในเรื่องต่าง ๆ ข้างต้น 
       ฎ) มาตรการทดสอบความเหมาะสมของแผนเผชิญเหตุ 
       ฏ) ข้อกำหนดของการฝึกอบรมเจ้าหน้าที่ เพื ่อให้แน่ใจว่าแผนเผชิญเหตุ
สามารถปฏิบัติได้อย่างปลอดภัย 

หมวด ๑๐  
แนวทางด้านการรักษาความปลอดภัย (Security Program) 

  ๒๒. บทท่ัวไป 
    ๒๒.๑ บทนำ 
       เนื้อหาของบทนี้กล่าวถึงการกำหนดมาตรฐานสำหรับแนวทางด้านการรักษา
ความปลอดภัย 
 

๒๒.๒  มาตรการ... 
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     ๒๒.๒ มาตรการรักษาความปลอดภัย 
       หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำและดำเนินการตามแนวทาง 
ด้านการร ักษาความปลอดภัยของการบริการจราจรทางอากาศ  ที ่ได ้ร ับอนุมัต ิจากสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ รวมทั้งแผนการฝึกอบรมที่สอดคล้องกับแนวทางการรักษาความปลอดภัยด้านการบินพลเรือน
แห่งชาติ (NCASP) ซึ่งแนวทางด้านการรักษาความปลอดภัย จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดในมาตรา ๕๐/๓๐ 
และ ๕๐/๓๒ แห่งพระราชบัญญัติการเดินอากาศ พ.ศ.๒๔๙๗ ซึ่งแก้ไขเพิ่มเติมโดยพระราชบัญญัติ  
การเดินอากาศ (ฉบับท่ี ๑๔) พ.ศ.๒๕๖๒ 

หมวด ๑๑  
เอกสารและบันทึก (Documents and Records) 

  ๒๓. บทท่ัวไป 
    ๒๓.๑ ระบบควบคุมเอกสารและบันทึก (Document and Record Control System) 
       ๒๓.๑.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดทำระบบสำหรับการควบคุม
เอกสารและบันทึกที่เกี่ยวข้องกับบริการจราจรทางอากาศที่มีให้บริการ รวมถึงนโยบายและวิธีปฏิบัติ  
ในการกำหนด การแก้ไข การเก็บรักษา และการกำจัดเอกสาร เพื่อบันทึกข้อมูลเหล่านั้นอย่างครอบคลุม โดยเฉพาะ
อย่างยิ่งองค์ประกอบท้ังหมดของระบบการจัดการ ท้ังนี้ระบบฯ ควรได้รับการจัดระเบียบในลักษณะท่ีช่วยให้สามารถ
ตรวจสอบย้อนหลังได้ 
       ๒๓.๑.๒ ระบบควบคุมเอกสาร จะครอบคลุมการอนุญาต การกำหนดมาตรฐาน 
การตีพิมพ์ การแจกจ่าย และแก้ไขเอกสารท้ังหมด ท่ีออกโดยองค์กรหรือท่ีกำหนดโดยองค์กร เพื่อให้บริการจราจร
ทางอากาศท่ีอาจมีข้ึน 
       ๒๓.๑.๓ วัตถุประสงค์ของระบบควบคุมเอกสารและบันทึก มีดังต่อไปนี้ 
          ก) การอนุญาตเป็นไปตามอำนาจที่ได้รับมอบหมายเหมาะสมกับ
โครงสร้างทางการจัดการ และโครงสร้างของภาระรับผิดชอบด้านความปลอดภัย 
          ข) การหมุนเวียน (Currency) ของกระบวนการสามารถกำหนดได้ทันที 
          ค) ความพร้อมในสถาน ท่ีท่ีบุคลากรด้านการบริการจราจรทางอากาศ
ต้องการ 
          ง) เอกสารท่ีมีอยู่เป็นฉบับปัจจุบันเท่านั้น 
          จ) เอกสารต้นฉบับถูกเก็บไว้อย่างปลอดภัย 
          ฉ) มีการเก็บบันทึกฉบับท่ีเลิกใช้แล้วอย่าเหมาะสม 
       ๒๓.๑.๔ คู่มือและเอกสารท่ีทำการจัดเก็บ มีดังต่อไปนี้ 
          ก) คู่มือของเครื่องมือและอุปกรณ์ที่เจ้าหน้าที่ใช้ในการให้บริการ
จราจรทางอากาศ 
 

ข)  คู่มือ... 
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          ข) คู่มือและเอกสารส่วนที่เกี่ยวข้องกับแผนฉุกเฉินของสนามบิน 
(เฉพาะการให้บริการจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน) 
       ๒๓.๑.๕ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดให้มีเอกสารอ้างองิ ดังต่อไปนี้ 
          ก) สำเนาพระราชบัญญัติการเดินอากาศ ข้อบังคับ และข้อกำหนด 
ท่ีเกี่ยวข้อง 
          ข) สำเนาภาคผนวก ๒, ภาคผนวก ๑๐ เล่ม ๒ และภาคผนวก ๑๑ 
ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
          ค) สำเนาเอกสาร ICAO PANS-ATM 4444 
          ง) สำเนาเอกสาร ICAO 7030 ในกรณีที่มีวิธีปฏิบัติหรือกระบวนการ
อื่น  ๆของระดับภูมิภาคเพิ่มเติม นอกเหนือจากท่ีได้กำหนดไว้ในเอกสาร ICAO 7030 ส่วนท่ีเกี่ยวกับการบริการ
จราจรทางอากาศท่ีมีให้บริการ 
          จ) สำเนาเอกสาร ICAO Doc 9426 
          ฉ) สำเนาบางส่วนของ AIP Thailand ท่ีเกี่ยวข้องกับบริการจราจร 
ทางอากาศท่ีมีให้บริการ 
          ช) ประกาศมาตรฐานการดำเนินงานด้านการบริการจราจรทางอากาศ 
          ซ) คู่มือและเอกสารท้ังหมด ท่ีระบุในประกาศมาตรฐานการดำเนินงาน
ด้านการบริการจราจรทางอากาศ  
          ฌ) สำเนาคำส่ังใด ๆ ท่ีออกให้แก่บุคลากรท่ีเกี่ยวข้องกับการให้บริการ
จราจรทางอากาศ 
          ญ) คู่มือของเครื่องมือและอุปกรณ์ ท่ีเจ้าหน้าท่ีใช้สำหรับการเตรียม 
ความพร้อมในการให้บริการจราจรทางอากาศ 
          ฎ) ส่วนท่ีเกี่ยวข้องของแผนฉุกเฉินของสนามบิน (เฉพาะการให้บริการ
จราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน) 
          ฏ) เอกสารอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
       ๒๓.๑.๖ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องปรับปรุงเอกสารอ้างอิง 
ให้เป็นปัจจุบันและอยู่ในรูปแบบท่ีสามารถเข้าถึงได้โดยทันที 
       ๒๓.๑.๗ เจ้าหน้าที่ของหน่วยบริการจราจรทางอากาศที่ทำหน้าที่ปฏิบัติงาน
ด้านการบริการจราจรทางอากาศ จะต้องสามารถเข้าถึงเอกสารอ้างอิงได้โดยง่าย 
       ๒๓.๑.๘ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องสามารถแสดงเอกสาร 
บันทึก สำเนา หรือส่วนหนึ่งส่วนใดของเอกสารเหล่านั้น ให้พร้อมสำหรับการตรวจสอบ โดยสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศเมื่อได้รับการร้องขอ 
 

๒๓.๒  บันทึก ... 
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     ๒๓.๒ บันทึก (Records) 
       ๒๓.๒.๑ ระบบสำหรับการบันทึก จะต้องครอบคลุมถึงการระบุ การรวบรวม 
การช้ีวัด การจัดเก็บ การรักษาความปลอดภัย การบำรุงรักษา การเข้าถึง และการกำจัดบันทึกต่าง ๆ ท่ีมี  
ความจำเป็นสำหรับการเตรียมพร้อมในการให้บริการจราจรทางอากาศ 
       ๒๓.๒.๒ ระบบสำหรับการบันทึก จะต้องมีการบันทึกลำดับเหตุการณ์ 
ด้านการบริการจราจรทางอากาศที่ถูกต้อง เพื่อใช้สำหรับการจำลองเหตุการณ์ในการตรวจสอบความปลอดภัย
ทางอากาศ และเพื่อการวิเคราะห์ความปลอดภัยของระบบ ซึ่งบันทึกเหล่านี้ควรจัดเก็บในลักษณะที่ช่วยให้
สามารถตรวจสอบย้อนหลังและสามารถเข้าถึงข้อมูลได้ตลอดระยะเวลาของการเก็บรักษา 
     ๒๓.๓ บันทึกท่ีต้องจัดเก็บ (Records to be Kept) 
       ๒๓.๓.๑ บันทึกควรเก็บไว้ในรูปแบบท่ีเป็นกระดาษ หรือในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ 
หรือทั้งสองอย่างรวมกัน อีกทั้งบันทึกที่เก็บไว้ในรูปแบบไมโครฟิล์มหรือออปติคัลดิสก์ก็สามารถใช้การได้
นอกจากนี้บันทึกควรมีความชัดเจนตลอดระยะเวลาเก็บรักษาที่กำหนด โดยระยะเวลาเก็บรักษานั้นจะเริ่มต้น
เมื่อบันทึกได้ถูกสร้าง หรือบันทึกมีการแก้ไขครั้งล่าสุด 
       ๒๓.๓.๒ ระบบคอมพิวเตอร์ท่ีใช้สำหรับจัดเก็บบันทึก ควรมีระบบสำรองข้อมูล
อย่างน้อยหนึ่งระบบ โดยที่ฮาร์ดแวร์ของคอมพิวเตอร์ทั้งหมดที่ใช้สำหรับการสำรองข้อมูลนั้น ควรแยกเก็บไว้
ต่างหาก แยกจากส่วนท่ีเก็บข้อมูลการทำงาน รวมทั้งอยู่ในสภาพแวดล้อมท่ีดีและเหมาะสม 
       ๒๓.๓.๓ บันทึกอัตโนมัติ รายการท่ีใช้สำหรับการเตรียมพร้อมการให้บริการ
จราจรทางอากาศต่อไปนี้ จะต้องถูกบันทึกโดยอัตโนมัติและเก็บรักษาไว้ตามระยะเวลาท่ีกำหนด 
          ก) การติดต่อส่ือสารวิทย ุโดยตรงแบบสองทางระหว่างนักบิน และ 
ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศหรือการติดต่อสื่อสารด้วยระบบเชื่อมต่อข้อมูลระหว่างนักบิน และผู้ควบคุมจราจร
ทางอากาศ ๓๐ วัน 
          ข) การส่ือสารทางเสียงโดยตรงหรือการเช่ือมโยงข้อมูลระหว่าง
หน่วยบริการจราจรทางอากาศ ๓๐ วัน 
          ค) ข้อมูลการเฝ้าตรวจจากเรดาร์ปฐมภูมิ (PSR) และทุติยภูมิ (SSR) 
หรือได้รับผ่านระบบติดตามอากาศยานอัตโนมัติ (ADS) ๓๐ วัน 
          ง) การประมวลผลข้อมูลเที่ยวบินอัตโนมัติ ที่รวมถึงการแสดงบน
หน้าจอของเส้นทางการบินของอากาศยาน และชุดข้อมูล ๓๐ วัน (สอดคล้องกับข้อ ค ด้านบน) 
          หมายเหตุ  ควรจัดให้มีการบูรณาการร่วมกันของข้อมูลเรดาร์ และ
ข้อมูลบนหน้าจอท่ีมีการบันทึกเสียง หากสามารถกระทำได้ (อ้างอิงจาก ICAO Air Traffic Services Planning 
Manual, Chapter 8.4) 
 

๒๓.๓.๔  การป้อนเวลา... 
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       ๒๓.๓.๔ การป้อนเวลาและการบันทึกอัตโนมัติ จะต้องมีเครื่องมือในการ
กำหนดเวลาท่ีถูกต้องในหน่วยชั่วโมง นาที และวินาที สอดคล้องกับเวลาของการเกิดขึ้นของเหตุการณ์ท่ีบันทึกไว้ 
       ๒๓.๓.๕ บันทึกของเอกสาร เอกสารตามรายการต่อไปนี้ จะต้องถูกเก็บไว้
เป็นเวลาอย่างน้อย ๙๐ วัน (อ้างอิงจาก ICAO Air Traffic Services Planning Manual) 
          ก) ข่าวสารด้านการบริการจราจรทางอากาศ ซึ่งรวมถึงแผนการบิน 
          ข) แถบบันทึกความเคล่ือนไหวของอากาศยานหรือเอกสารท่ีมีลักษณะ
ใกล้เคียงกัน ท่ีใช้สำหรับบันทึกข้อมูลการบินและการให้คำอนุญาต คำแนะนำ และคำส่ังต่าง ๆ 
          ค) บันทึกการถอดความของการกระจายข้อมูลออกอากาศด้านสภาพ
อากาศแบบอัตโนมัติ (เช่น ATIS) 
          ง) สมุดบันทึกเหตุการณ์ (อ้างถึงบันทึกของการบริการจราจร 
ทางอากาศใน ICAO Air Traffic Services Planning Manual- Part IV 2-1-4 1.8) 
          จ) รายละเอียดการรับ-ส่งมอบการควบคุม รวมทั้งการระบุตัวตน 
ของบุคคลท่ีรับช่วงต่อ หากไม่มีการบันทึกแบบอิเล็กทรอนิกส์ 
       ๒๓.๓.๖ รายการเพิ่มเติม บันทึกของรายการเพิ่มเติมดังต่อไปนี้ จะต้องถูกเก็บไว้ 
เป็นระยะเวลาอย่างน้อย ๕ ปี เว้นแต่จะได้ระบุไว้เป็นอย่างอื่น โดยสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
          ก) รายละเอียดการหยุดชะงักของการให้บริการ 
          ข) รายละเอียดข้อขัดข้องของอุปกรณ์ที่ใช้สำหรับการให้บริการ
จราจรทางอากาศ 
          ค) รายละเอียดการไม่สามารถใช้การได้ของเครื่องอำนวยความสะดวก 
          ง) บัญชีรายช่ือเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงานและสมุดบันทึกการปฏิบัติงาน 
ตามตำแหน่ง 
          จ) รายละเอียดของการดำเนินการภายใต้ระบบการจัดการ  
ความปลอดภัย รวมถึงการติดตามการดำเนินการแก้ไขและป้องกัน 
          ฉ) คำสั่งและคำแนะนำที่ออกให้แก่เจ้าหน้าที่ในการให้บร ิการ
จราจรทางอากาศ 
          ช) คู่มือทางเทคนิคท่ีใช้สำหรับการเตรียมความพร้อมการให้บริการ
จราจรทางอากาศ 
       ๒๓.๓.๗ บันทึกของใบอนุญาตผู้ประจำหน้าท่ี ข้อมูลบันทึกใบอนุญาตผู้ประจำ 
หน้าที่ด้านการบริการจราจรทางอากาศ และการรับรองความสามารถภายใต้ข้อกำหนดของสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ จะต้องถูกเก็บไว้อย่างน้อย ๗ ปี ซึ่งรวมถึงระยะเวลาหลังจากท่ีเจ้าหน้าท่ีนั้นส้ินสุดการปฏิบัติงานด้วย
โดยท่ีครอบคลุมรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 
 

ก)  การฝึก... 
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          ก) การฝึกอบรม 
          ข) การต่ออายุและการทำให้เป็นปัจจุบันของศักย์การควบคุมจราจร 
ทางอากาศ การอนุมัติ และคุณวุฒิ  
          ค) ความเช่ียวชาญอื่น ๆ ท่ีหน่วยให้บริการด้านการจราจรทางอากาศ
ต้องการให้แสดง 
       ๒๓.๓.๘ การเก็บบันทึกเพื่อการสอบสวน บันทึก จะต้องถูกแยกออกไว้ และ 
เก็บไว้ในท่ีปลอดภัยจนกว่าจะได้รับการยกเลิกโดยหน่วยงานนั้น เพื่อวัตถุประสงค์ด้านการสืบสวน ท้ังนี้สามารถ
กระทำได้ก็ต่อเมื่อมีการร้องขอโดยผู้มีอำนาจท่ีเหมาะสม 
    ๒๓.๔ การเก็บรักษาบันทึก (Maintaining Records) 
       ๒๓.๔.๑ บันทึกต่าง ๆ จะต้องยังไม่สมบูรณ์ หากยังมีการรอการบันทึกข้อมูล 
ให้ครบถ้วนสมบูรณ์อยู่ 
       ๒๓.๔.๒ ไม่อนุญาตให้ทำการลบบันทึกการติดต่อส่ือสาร อีกท้ังข้อมูลท่ีบันทึก
ท้ังหมด จะต้องเขียนด้วยหมึกท่ีไม่สามารถลบได้ และจะต้องอ่านได้ชัดเจน 
       ๒๓.๔.๓ แบบฟอร์มหรือแถบบันทึกข้อมูลการบินที่ไม่ได้ใช้งานในขณะนั้น 
ซึ่งมีข้อผิดพลาดหรือคำผิดอยู่ อาจถูกแทนท่ีด้วยแบบฟอร์มหรือแถบบันทึกข้อมูลการบินท่ีกำลังใช้งาน  
ซึ่งแบบฟอร์มหรือแถบบันทึกข้อมูลการบินท่ีใช้งานอยู่ รายงานข้อบกพร่อง บันทึก และสมุดบันทึกนั้นจะถูกเปล่ียน
หรือมีการแก้ไขข้อผิดพลาด ดังนี้ 
          ก) ขีดฆ่าข้อมูลที่ไม่ถูกต้อง แล้วจึงเขียนข้อมูลใหม่ที่ถูกต้องติดกับ
ข้อความเดิม  
          ข) ยกเลิกข้อมูลเก่าและเขียนบันทึกข้อมูลใหม่ แต่ยังเก็บไว้  
ท้ังรายการเก่าและรายการใหม่ ท้ังนี้เพื่อการอ้างอิงในภายหลัง 
       ๒๓.๔.๔ วิธีการบันทึก ข้อมูลท่ีรับ-ส่งทางวาจา จะต้องถูกบันทึกด้วยวิธีการ 
ทางอิเล็กทรอนิกส์ นอกจากนี้การบันทึกข้อมูลทางเสียง จะถูกสนับสนุนด้วยวิธีการอย่างใดอย่างหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 
          ก) การบันทึกบนแถบบันทึกความเคลื่อนไหวของอากาศยานด้วย
การเขียน 
          ข) พิมพ์ดีดลงในแบบฟอร์มท่ีได้รับอนุญาต 
          ค) บันทึกลงในเครื่องอัดสำเนา 
          ง) เขียนด้วยลายมือตามข้อกำหนดท่ีใช้งานเป็นการภายใน 
          จ) เขียนด้วยลายมือในรูปแบบท่ีเหมาะสม 
          ฉ) บันทึกโดยตรงในอุปกรณ์ท่ีใช้คอมพิวเตอร์พื้นฐาน 
 

๒๓.๔.๕  แผนการบิน ... 
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       ๒๓.๔.๕ แผนการบิน แผนการบินในรูปแบบของการพิมพ์ จะต้องถูกส่งภายใน 
วันทำการบินที่ระบุไว้ในแผนการบิน หากเป็นการส่งแผนการบินในรูปแบบอิเล็กทรอนิกส์ ต้องมีการบันทึก  
ท่ีถูกเก็บถาวรด้วยวิธีที่เหมาะสม เช่น เทป แผ่นซีดี เป็นต้น 
     ๒๓.๕ การเก็บรักษาสมุดบันทึกการปฏิบัติงาน (Maintaining Operational Log Books) 
       ๒๓.๕.๑ สมุดบันทึกการปฏิบัติงาน จะต้องใช้เพื ่อบันทึกเหตุการณ์ และ 
การปฏิบัติท่ีสำคัญท้ังหมดท่ีเกี่ยวข้องกับการปฏิบัติงาน ส่ิงอำนวยความสะดวก อุปกรณ์ และเจ้าหน้าท่ีปฏิบัติงาน 
ของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
       หมายเหตุ  อาจมีการยกเว้นในกรณีที่เป็นแบบฟอร์มต่าง ๆ เช่น รายงาน
ข้อบกพร่องหรือรายงานด้านความปลอดภัย กรณีเช่นนี้ควรหลีกเล่ียงการบันทึกข้อมูลเดิมซ้ำ 
       ๒๓.๕.๒ บันทึกการปฏิบัติงาน หรือสมุดบันทึกการปฏิบัติงาน จะต้องไม่แทรก
รายการเดิมที่มีการบันทึกไว้ก่อนแล้ว ในกรณีที่จำเป็นต้องบันทึกข้อมูลที่ไม่เป็นตามลำดับเวลาของการบันทึก  
ให้ใส่ข้อมูลต่อจากที่ได้บันทึกไว้แล้วล่าสุด และหมายเหตุให้เห็นเด่นชัด พร้อมคำอธิบายว่าเหตุใดจึงไม่เรียง
ตามลำดับเวลา 
       ๒๓.๕.๓ รายการข้อมูลในสมุดบันทึกการปฏิบัติงานท้ังหมด จะต้องถูกบันทึก 
ตามเวลาท่ีเกิดและ/หรือเวลาท่ีบันทึกลงสมุดบันทึก 
       ๒๓.๕.๔ ข้อมูลขั้นต่ำท่ีต้องบันทึก ข้อมูลขั้นต่ำท่ีจะต้องทำการบันทึกเป็นไป
ดังแสดงในตารางต่อไปนี้ 

สถานการณ์ ข้อมูลท่ีต้องบันทึก 
เริ่มต้นการปฏิบัติงานประจำวัน -  วันและเวลาในระบบ UTC 

-  สถานท่ี และ/หรือ ตำแหน่งปฏิบัติงาน (หากจำเป็น) 
เมื่อรับมอบหน้าท่ีการปฏิบัติงาน -  วันและเวลาที่รับมอบหน้าที่ ในระบบ UTC พร้อมลายมือชื่อของ 

ผู้รับมอบหน้าท่ีการปฏิบัติงาน 
-  ผลการทดสอบอุปกรณ์การปฏิบัติงาน 
-  ผลการทดสอบเวลาประจำวัน 

ร ะ ห ว่ า ง ก า ร ป ฏิ บั ติ ห น้ า ที่  
ประจำหน่วย 

-  รายงานความปลอดภัย รวมไปถึงเหตุการณ์และการละเมิดกฎระเบียบ 
เช่น การไม่ปฏิบัติตามคำแนะนำจากเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
-  บันทึกท่ัว  ๆไปท่ีเกี่ยวข้องกับข้อมูลของสนามบิน เช่น การตรวจสนามบิน 
การปิดใช้งานทางวิ่งเนื่องจากการซ่อมบำรุง เป็นต้น 
-  เวลาเปิด-ปิดสนามบิน และสาเหตุท่ีต้องปิด 
-  การเปลี่ยนสถานะของเครื่องอำนวยความสะดวก การบริการ หรือ 
วิธีปฏิบัติ รวมไปถึงการทดสอบและข้อขัดข้องด้านการติดต่อส่ือสาร 
-  การเปล่ียนแปลงระยะเวลาส้ัน ๆ ของช่ัวโมงการปฏิบัติงานเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศ รวมทั้งข้อกำหนดระดับเจ้าหน้าที่ปฏิบติังาน
ท่ีเปล่ียนแปลงไป 
-  สถานะของเครื่องช่วยเดินอากาศ 

สถานการณ์ ... 
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สถานการณ์ ข้อมูลท่ีต้องบันทึก 

การส่งมอบ/รับมอบการควบคุม 
(ในกรณีที่ไม่มีแบบฟอร์มบันทึก
เป็นการเฉพาะ) 

-  เหตุการณ์ที่เห็นเด่นชัดเมื่อรับมอบการควบคุมซึ่งสอดคล้องกับ  
ท่ีปรากฎบนจอแสดงสถานการณ์ หรือเหตุการณ์ค้นหาและช่วยชีวิต (SAR) 
-  สถานะของอุปกรณ์การติดต่อส่ือสาร 
-  เวลาท่ีส่งมอบ/รับมอบ 

การปิดสถานที่ทำงานและ/หรือ
การเลิกปฏิบัติงานในตำแหน่ง 

-  เวลาท่ีปิดและสภาพของการปิดสถานท่ี  
-  เวลาที่คาดว่าจะสามารถกลับมาปฏิบัติงานได้ ในกรณีที่การปิดสถานท่ี
เนื่องจากเหตุผิดปกติ 
-  ลายมือช่ือผู้ปิดสถานท่ีทำงาน/ตำแหน่งปฏิบัติงาน 

    ๒๓.๖ การบันทึกเสียงและข้อมูล (Voice and Data Recording) 
       ๒๓.๖.๑ ข้อมูลที่กล่าวถึงในข้อ ๒๓.๖.๒ จะต้องทำการบันทึกเป็นเสียง 
ท่ีครอบคลุมรายละเอียดเพียงพอ ในกรณีที่มีอุปกรณ์บันทึกเสียงที่เหมาะสม แทนที่จะทำการบันทึกข้อมูล
ดังกล่าวลงในสมุดบันทึกการปฏิบัติงาน ท้ังนี้เพื่อจุดประสงค์ในการสอบสวนด้านความปลอดภัย ได้แก่ 
          ก) หน่วยงานและตำแหน่งการปฏิบัติงานได้ปฏิบัติงานหรือไม่อย่างไร 
          ข) ข้อมูลตัวตนของเจ้าหน้าท่ีรับผิดชอบในตำแหน่งงานต่าง ๆ 
       ๒๓.๖.๒ ข้อมูลท่ีควรบันทึกเสียง ได้แก่ 
          ก) ข้อมูลระบุตัวตนของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีเข้ามา
รับหน้าท่ีแทน 
          ข) ข้อมูลท่ีส่งโดยเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ท่ีออกจากหน้าท่ี
ไปยังเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศท่ีเข้ารับหน้าท่ี ตามขั้นตอนการรับ-ส่งมอบการควบคุมจราจรทางอากาศ  
          ค) สำหรับหน่วยที่ไม่ได้ปฏิบัติงานต่อเนื่อง รายละเอียดของเวลา 
ในการเปิดและปิดการปฏิบัติงานในแต่ละช่วงเวลา รวมถึงข้อมูลตัวตนของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ 
ท่ีเข้ามารับช่วงความรับผิดชอบของหน่วยบริการจราจรทางอากาศ 
       ๒๓.๖.๓ ในกรณีท่ีระบบการบันทึกเสียงอัตโนมัติขัดข้อง จะต้องมีการบันทึก
การติดต่อส่ือสารด้วยตนเองเท่าท่ีสามารถกระทำได้ 

หมวด ๑๒  
มาตรฐานการให้บริการจราจรทางอากาศ (Standards for the Provision of Air Traffic Services) 

  ๒๔. บทท่ัวไป 
    ๒๔.๑ วัตถุประสงค์ 
       เนื้อหาของหมวดนี้ กล่าวถึงมาตรฐาน กฎ และวิธีปฏิบัติสำหรับการให้บริการ
จราจรทางอากาศ ท้ังท่ีเพิ่มเติม ขยาย หรือระบุเงื่อนไขเพิ่มเติมสำหรับท่ีมีอยู่แล้วในภาคผนวก ๒ ภาคผนวก ๑๐ เล่ม ๒ 
ภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ ICAO PANS-OPS Doc 8168 Volume II, 
ICAO Doc 7030, ICAO PANS-ATM Doc 4444 และ ICAO Doc 9432 

๒๔.๒  การบริการ... 
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    ๒๔.๒ การบริการการจราจรทางอากาศตามสัดส่วนการจำแนกห้วงอากาศ 
       การให้บริการจราจรทางอากาศ จะต้องจัดให้สอดคล้องกับสัดส่วนการจำแนก
ห้วงอากาศตามที่ได้ประกาศไว้ใน AIP Thailand เว้นแต่ได้รับอนุญาตเป็นอย่างอื่นจากสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ 
     ๒๔.๓ การจัดลำดับความสำคัญของการจราจร 
       อากาศยานท่ีอยู่ในภาวะฉุกเฉิน จะได้รับความสำคัญเหนือการจราจรทางอากาศ
อื่น ๆ ท้ังหมด 
     ๒๔.๔ การจำกัดความเร็ว 
       การจำกัดความเร็ว จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดที่ระบุไว้ในภาคผนวก ๑๑ 
ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ หมวดท่ี ๔ 

  ๒๕. ระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศ (ATS Surveillance Systems) 
    ๒๕.๑ การทำงานของเครื่องส่ง ADS-B (Automatic Dependent Surveillance - 
Broadcast) 
       ๒๕.๑.๑ หากข้อมูลที่ปรากฏบนจอแสดงผลของเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร 
ทางอากาศแตกต่างจากข้อมูลแสดงตนของอากาศยานที่ส่งจากอากาศยานที่ติดตั้งอุปกรณ์ ADS-B เจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องร้องขอให้นักบินทำการยืนยันการระบุตัวตนของอากาศยานอีกครั้งได้ 
       ๒๕.๑.๒ หากข้อมูลแสดงตนของอากาศยานที่แสดงบนจอแสดงผลของ
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศยังแตกต่างจากที่กำหนดให้ ภายหลังจากที่นักบินได้รับคำแนะนำให้ใช้
เครื่องส่ง ADS-B ด้วยการระบุข้อมูลแสดงตนของอากาศยานตามท่ีกำหนดให้ใหม ่หรือให้เปล่ียนนามเรียกขาน 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องร้องขอให้นักบินกลับเข้าสู่การระบุข้อมูลแสดงตนตามท่ีกำหนดให้อีกครั้ง 
       ๒๕.๑.๓ หากการระบุข้อมูลแสดงตนของอากาศยานตามที่แสดงใน  
จอแสดงผลของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ยังคงแตกต่างจากท่ีกำหนดให้กับอากาศยาน และคำร้องขอ 
ตามข้อ ๒๕.๑.๒ ยังไม่ได้รับการแก้ไขความคลาดเคลื่อน เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องร้องขอให้
นักบินยืนยันอีกครั้ง ว่าข้อมูลแสดงตนท่ีได้ต้ังค่าไว้นั้นถูกต้องแล้ว 
       ๒๕.๑.๔ หากข้อมูลการแสดงตนยังคงมีความคลาดเคล่ือน โดยได้รับการยืนยัน
จากนักบินว่าได้ตั้งค่าระบุข้อมูลแสดงตนของอากาศยานถูกต้องแล้ว เป็นไปตามคุณสมบัติการแสดงตนของ
อุปกรณ์ ADS-B เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 
          ก) แจ้งนักบินทราบถึงความคลาดเคล่ือนท่ีปรากฏนั้น  
          ข) ถ้าเป็นไปได้ให้แก้ไขข้อมูลท่ีแสดงตนของอากาศยานบนจอแสดงผล  
          ค) แจ้งข้อมูลให้แก่เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ ในตำแหน่ง
ควบคุมถัดไป รวมไปถึงหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้องอื่น ๆ ถึงความผิดพลาดของการใช้  ADS-B เพื่อวัตถุประสงค์ 
ในการระบุตัวตนของอากาศยานท่ีส่งออกโดยอากาศยานนั้น 

๒๕.๒  การตรวจสอบ... 
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    ๒๕.๒ การตรวจสอบข้อมูลระดับความสูงของอากาศยาน   
       ๒๕.๒.๑ ค่าระดับความสูงอิงจากความกดอากาศที่แสดงแก่เจ้าหน้าที ่ควบคุม
จราจรทางอากาศ สามารถมีค่าความคลาดเคล่ือนท่ียอมรับได้เท่ากับ ±๒๐๐ ฟุต โดยท่ีข้อมูลความสูงทางเรขาคณิต
จะต้องไม่ถูกใช้สำหรับการจัดระยะห่างระหว่างอากาศยาน 
       ๒๕.๒.๒ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องตรวจสอบค่าระดับความสูง
อิงจากความกดอากาศท่ีปรากฏ 
          ก) ทันทีท่ีทำการติดต่อครั้งแรกกับอากาศยาน หรือหากไม่สามารถทำได้ 
ให้กระทำโดยเร็วที่สุดหลังจากการติดต่อครั้งแรก  
          ข) โดยการเปรียบเทียบกับข้อมูลระดับความสูงของอากาศยาน  
ท่ีอิงจากเครื่องวัดระยะสูงของอากาศยานเครื่องนั้น ๆ ทางการติดต่อวิทยุ 
       ๒๕.๒.๓ หากข้อมูลระดับความสูงของอากาศยานที่อิงจากความกดอากาศ 
อยู่ภายในค่าความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ กรณีเช่นนี้นักบินไม่จำเป็นต้องได้รับคำแนะนำให้ตรวจสอบระดับ
ความสูงใหม่  
       ๒๕.๒.๔ หากข้อมูลระดับความสูงของอากาศยานท่ีแสดง ไม่อยู่ภายในค่าเกณฑ์
ความคลาดเคลื่อนที่ยอมรับได้ หรือตรวจพบหลังจากการตรวจสอบเพื่อยืนยันแล้ว เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร  
ทางอากาศจะแจ้งให้นักบินทราบ และขอให้นักบินตรวจสอบค่าความกดอากาศที่ใช้เพื่อยืนยันระดับความสูง
ของอากาศยานอีกครั้งหนึ่ง 
       ๒๕.๒.๕ หากความคลาดเคล่ือนยังคงมีอยู่หลังจากได้รับการยืนยันการต้ังค่า 
ความกดอากาศ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 
          ก) ขอให้นักบินหยุดทำการส่งข้อมูลระดับความสูงของอากาศยาน
ในโหมด C หรือใน ADS-B ถ้าการกระทำดังกล่าวไม่เป็นสาเหตุให้สูญเสียตำแหน่งและข้อมูลประจำตัวของอากาศยาน 
และแจ้งข้อมูลของอากาศยานนั้นให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในตำแหน่งควบคุมถัดไป หรือหน่วยควบคุม
จราจรทางอากาศถัดไปทราบ 
          ข) แจ้งนักบินให้ทราบถึงความคลาดเคล่ือน และขอให้ทำการบินต่อไป 
เพื่อป้องกันการสูญเสียตำแหน่งและข้อมูลประจำตัวของอากาศยาน ในกรณีที่เป็นไปได้ให้เขียนทับข้อมูล  
ระดับท่ีแสดง (Displayed Level) ด้วยระดับท่ีรายงานแล้ว (Reported Level) แจ้งให้เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศในตำแหน่งควบคุมหรือหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศถัดไปทราบ 
     ๒๕.๓ การกำหนดระดับความสูงของอากาศยานท่ีถูกใช้งาน ด้วยข้อมูลระดับความสูง 
ท่ีได้จากระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศ 
       ๒๕.๓.๑ อากาศยานท่ีรักษาระดับความสูง ให้ถือว่าอากาศยานทำการรักษา
ระดับความสูงท่ีกำหนดตราบเท่าท่ีข้อมูลระดับความสูงท่ีอิงจากความกดอากาศ บ่งช้ีว่าอยู่ภายในระยะ ±๒๐๐ ฟุต
จากระดับท่ีกำหนดให้ 

๒๕.๓.๒  อากาศยาน... 
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       ๒๕.๓.๒ อากาศยานที่ออกจากระดับความสูง อากาศยานที่ได้รับอนุญาต 
ให้ออกจากระดับความสูง จะเริ่มเปลี่ยนท่าทางการบินและจะถือว่าออกจากระดับความสูงที่ใช้งานก่อนหน้านี้  
เมื่อข้อมูลระดับความสูงที่อิงจากความกดอากาศ บ่งชี้ว่ามีการเปลี่ยนแปลง ๓๐๐ ฟุต หรือมากกว่าในทิศทาง 
ท่ีได้คาดหมายไว้จากระดับความสูงท่ีกำหนดไว้ก่อนหน้านี้ 
       ๒๕.๓.๓ อากาศยานผ่านระดับความสูงในการไต่หรือลดระดับ อากาศยานท่ีไต่
หรือลดระดับความสูง จะถือว่าผ่านระดับความสูง เมื่อข้อมูลระดับความสูงท่ีอิงจากความกดอากาศบ่งช้ีว่าได้ผ่าน
ระดับนี้ในทิศทางท่ีกำหนด ๓๐๐ ฟุต หรือมากกว่า 
       ๒๕.๓.๔ อากาศยานถึงระดับความสูงท่ีกำหนด ให้ถือว่าอากาศยานถึงระดับ 
ความสูงท่ีกำหนดให้ใช้ เมื่อมีการแสดงผลต่อเนื่อง ๓ ครั้ง หรือมากกว่าติดต่อกัน หรือผ่านไปอย่างน้อย ๑๕ วินาที 
นับต้ังแต่ระดับความสูงท่ีอิงจากค่ากับความกดอากาศ ระบุว่าอยู่ภายในระยะ ±๒๐๐ ฟุต จากระดับท่ีกำหนด 
     ๒๕.๔ การทำการระบุตัวตนของอากาศยาน (Establishment of Identification) 
       ๒๕.๔.๑ อากาศยานจะต้องทำการระบุตัวตน ด้วยวิธีการอย่างน้อยหนึ่งวิธี
ดังต่อไปนี้ 
          ก) ใช้วิธีปฏิบัติ (Procedure) สำหรับการระบุตัวตนอย่างน้อย 
หนึ่งวิธีปฏิบัติ ตามท่ีระบุไว้ใน ICAO PANS-ATM Doc 4444 
          ข) การเทียบเคียงตำแหน่งของสัญลักษณ์ที่ปรากฎกับตำแหน่ง  
ของอากาศยานท่ีมองเห็นบนจอเรดาร์ 
       ๒๕.๔.๒ ในกรณีท่ีใช้ ADS-B เพื่อระบุตัวตน อากาศยานจะต้องทำการระบุตัวตน
อย่างน้อยหนึ่งวิธีต่อไปนี้ 
          ก) การประมวลผลได้โดยตรงจากการระบุตัวตนอากาศยาน ดังแสดง 
ในกรอบข้อมูลของ ADS-B 
          ข) การส่งต่อข้อมูลจากการระบุตัวตนอากาศยานด้วย ADS-B  
(ตามข้อ ๓๙.๖) 
     ๒๕.๕ ข้อมูลตำแหน่งอากาศยาน (Position Information) 
       เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องแจ้งให้นักบินทราบถึงตำแหน่ง  
ของอากาศยานที่ให้บริการด้วยระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศ ในสถานการณ์
ดังต่อไปนี้ 
       ก) การระบุตัวตนอากาศยาน (เว้นแต่จะมีการระบุตัวตนเรียบร้อยแล้ว) 
         (๑) ตามรายงานของนักบินเกี่ยวกับตำแหน่งของอากาศยาน หรือภายใน 
๑ ไมล์ทะเล ของทางวิ่งเมื่ออากาศยานวิ่งขึ้น หากตำแหน่งที่สังเกตได้บนจอแสดงผลสอดคล้องกับเวลาวิ่งขึ้น 
ของอากาศยาน  

(๒)  โดยการ... 
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         (๒) โดยการใช้การระบุตัวตนของอากาศยานด้วย ADS-B การระบุตัวตน
ของอากาศยานด้วย SSR Mode S หรือรหัส SSR ท่ีกำหนด หากตำแหน่งท่ีสังเกตเห็นนั้นสอดคล้องกับแผนการบิน
ของอากาศยาน  
         (๓) โดยการส่งมอบข้อมูลการระบุตัวตนของอากาศยาน (ตามข้อ ๓๙.๖) 
       ข) เมื่อนักบินร้องขอข้อมูลตำแหน่งของอากาศยานตนเอง 
       ค) เมื่อตำแหน่งโดยประมาณของนักบิน แตกต่างอย่างมากจากตำแหน่ง
โดยประมาณของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ อ้างอิงจากตำแหน่งท่ีสังเกตได้ 
       ง) เมื่อนักบินได้รับคำส่ังให้กลับสู่การเดินอากาศด้วยตนเองหลังจากถูกกำหนด
ทิศทางการบิน (Vector) แล้ว หากคำสั่งปัจจุบันได้เปลี่ยนเส้นทางของอากาศยาน จากเส้นทางที่ได้กำหนดไว้
ก่อนหน้านี้ 
       จ) โดยทันทีก่อนส้ินสุดการให้บริการระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการ
จราจรทางอากาศ หากพบว่าอากาศยานได้เบ่ียงเบนไปจากเส้นทางท่ีกำหนดไว้ 

  ๒๖. วงจรการบินและทางวิ่ง (Circuits and Runways) 
    ๒๖.๑ การอนุญาตให้วิ่งขึ้นจากทางแยกของทางวิ่ง  (Authorizing Intersection 
Departures) เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ อาจอนุญาตให้อากาศยานวิ่งขึ้นจากทางแยกของทางวิ่งได้
เมื่อนักบินร้องขอ หรืออาจเสนอให้อากาศยานวิ่งขึ้นจากทางแยกของทางวิ่งเพื่อช่วยให้การจราจรทางอากาศ 
เกิดความคล่องตัว โดยท่ีนักบินจะต้องได้รับข้อมูลความยาวทางวิ่งท่ีเหลืออยู่จากเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
หากข้อมูลดังกล่าวไม่แสดงให้นักบินทราบโดยทันที 
     ๒๖.๒ วิธีปฏิบัติเมื่อปฏิบัติการในสภาพทัศนวิสัยต่ำ (Low Visibility) 
       ๒๖.๒.๑ ในกรณีท่ีสภาพอากาศอยู ่ในลักษณะท่ีไม่สามารถตรวจสอบ 
การมองเห็นได้ท้ังหมดหรือบางส่วนในบริเวณพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบินท่ีมีการควบคุมจากหอบังคับการบินได้ 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องประสานกับผู้ดำเนินงานสนามบิน เพื่อพิจารณาปฏิบัติตามวิธีปฏิบัติ
ในสภาพทัศนวิสัยต่ำของสนามบินนั้น (Low Visibility Procedures: LVP) 
       ๒๖.๒.๒ สอดคล้องกันกับข้อ ๒๖.๒.๓ สำหรับสนามบินที่มีการควบคุม
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องประสานกับผู้ดำเนินงานสนามบินเพื่อให้แน่ใจว่า LVP ได้ถูกใช้เต็มรูปแบบ 
หากเกิดเหตุการณ์ใดเหตุการณ์หนึ่งต่อไปนี้ที่สนามบิน  
          ก) การลงสนามด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน (Instrument Approach 
Operation) ประกอบด้วย 
           (๑) ข้อมูลเพดานเมฆท่ีได้รับการรายงาน ต่ำกว่าค่าท่ีตกลงกัน
ระหว่างหน่วยบริการจราจรทางอากาศและผู้ดำเนินงานสนามบิน  
           (๒) ทัศนวิสัยต่ำกว่าค่าท่ีตกลงกันไว้ระหว่างหน่วยบริการจราจร
ทางอากาศและผู้ดำเนินงานสนามบิน 

ข)  การทำ... 
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          ข) การทำการวิ่งขึ้นเมื่อทัศนวิสัยท่ีได้รายงาน หรือทัศนวิสัยบนทางวิ่ง
ท่ีใช้ (RVR) น้อยกว่า ๕๕๐ เมตร 
          หมายเหตุ ๑ เมื่อมีการใช้ LVP ผู้ดำเนินงานสนามบินจะต้อง
จัดเตรียมผู้ปฏิบัติงานท่ีเกี่ยวข้องท้ังหมดกับ LVP เพื่อเริ่มต้นการปฏิบัติ พร้อมท้ังยืนยันกับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร 
ทางอากาศว่าการเตรียมการเหล่านี้เสร็จสมบูรณ์ 
          หมายเหตุ ๒ แนวทางการปฏิบัติการในขณะที่ทัศนวิสัยต่ำบริเวณ
สนามบิน มีอยู่ในคู่มือว่าด้วยระบบแนะนำการเคล่ือนท่ีและควบคุมพื้นผิว (SMGCS) (Doc 9476) และ 
คู่มือว่าด้วยการปฏิบัติงานในทุกสภาพอากาศ (Doc 9365) 
       ๒๖.๒.๓ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องแจ้งให้นักบินทราบว่า LVP 
มีผลใช้บังคับ แต่ต้องกระทำภายหลังจากการปฏิบัติ ดังต่อไปนี้ 
          ก) เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศได้ตรวจสอบแล้วว่า LVP 
ท่ีสนามบินมีการปฏิบัติอย่างสมบูรณ์  
          ข) สำหรับสนามบินท่ีรองรับการเข้ามาลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน
ด้วยวิธีปฏิบัติด้วยเกณฑ์ทัศนวิสัยขั้นต่ำสุดท่ีน้อยกว่าแนวทางประเภทท่ี ๑ (Precision Approach Category I) 
ซึ่งมีไว้เพื่อใช้ปกป้องพื้นท่ีวิกฤตหรือพื้นท่ีอ่อนไหวของ ILS ตามท่ีจำเป็นสำหรับการจำแนกประเภทใน ILS และ
ตามข้อ ๒๖.๓.๖ 
     ๒๖.๓ การปกป้องพื้นท่ีวิกฤตและอ่อนไหวของ ILS (ILS Critical and Sensitive Areas) 
       ๒๖.๓.๑ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องไม่อนุญาตให้ยานพาหนะ
หรือบุคคลเข้าไปในพื้นท่ีวิกฤตของ ILS ในระหว่างท่ีเครื่องช่วยเดินอากาศแบบ ILS เปิดใช้งาน 
       ๒๖.๓.๒ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องไม่อนุญาตให้อากาศยาน 
อยู่ภายในพื้นท่ีวิกฤตของ ILS ท่ีเกี่ยวข้อง (สอดคล้องกับข้อ ๒๕.๓.๓) เมื่อ 
          ก) เพดานเมฆอยู่ที่หรือต่ำกว่า ๖๐๐ ฟุต  
          ข) ทัศนวิสัย ๒,๐๐๐ เมตร หรือต่ำกว่า 
          หมายเหตุ ๑ พื้นที่วิกฤตของ ILS  หมายถึงพื้นที่วิกฤตที่เหมาะสม 
กับอากาศยานขนาดใหญ่ท่ีสุดท่ีสามารถใช้สนามบินนั้นได้ หรือพื้นท่ีวิกฤตท่ีเหมาะสมกับขนาดและรูปร่างเฉพาะ
ของอากาศยานหรือยานพาหนะ กรณีใดกรณีหนึ่ง 
          หมายเหตุ ๒ อากาศยานที่วิ่งขึ้นและบินผ่าน Localizer จะไม่ถือว่า
เป็นการบินล่วงล้ำเข้าไปในพื้นท่ีวิกฤตของ Localizer นั้น ๆ 
       ๒๖.๓.๓ อากาศยานอาจถือว่าเข้าพื้นที่วิกฤตของ ILS (สอดคล้องกับ
ข้อ ๒๖.๓.๔) เมื่อ 
          ก) ทำการลงจอดหรือออกจากทางวิ่งหลังการลงจอด โดยปราศจาก 
คำอนุญาตการควบคุมจราจรทางอากาศ หรือ 

ข)  ภายใต้... 
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          ข) ภายใต้คำอนุญาตการควบคุมจราจรทางอากาศ โดยมีเงื่อนไขว่า 
           (๑) อากาศยานท่ีกำลังเข้าสู่สนามบิน ยังไม่ผ่าน ILS Outer Marker 
           (๒) ในกรณีท่ีไม่มี Outer Marker อากาศยานท่ีกำลังเข้าสู่สนามบิน 
จะต้องไม่อยู่ภายในระยะ ๔ ไมล์ทะเลของหัวทางวิ่ง (Runway Threshold) 
       ๒๖.๓.๔ หากอากาศยานมีการล่วงล้ำผ่านพื้นที่วิกฤต เมื่อเพดานเมฆอยู่ท่ี
ระดับ ๖๐๐ ฟุต หรือต่ำกว่า หรือทัศนวิสัย ๒,๐๐๐ เมตร หรือต่ำกว่า เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ
จะต้องประกาศการแจ้งเตือนท่ีเหมาะสมให้แก่ 
          ก) อากาศยานใด  ๆท่ีกำลังเข้าสู่สนามบิน และผ่าน ILS Outer Marker 
เรียบร้อยแล้ว  
          ข) ในกรณีท่ีไม่มี ILS Outer Marker อากาศยานใด ๆ ท่ีกำลังเข้าสู่
สนามบิน และอยู่ภายในระยะ ๔ ไมล์ทะเลของหัวทางวิ่ง (Runway Threshold) 
       ๒๖.๓.๕ ตามข้อ ๒๖.๓.๔ การแจ้งเตือนที่เหมาะสม หมายถึงการเตือนว่า 
อาจมีการรบกวนสัญญาณ ILS อันเนื่องจากการล่วงล้ำของอากาศยานเข้าพื้นท่ีวิกฤตของ ILS  
       ๒๖.๓.๖ ในกรณี ดังต่อไปนี้ 
          ก) เมื่ออากาศยานทำการลงสนามบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 
โดยขณะนั้นมีเกณฑ์ขั้นต่ำน้อยกว่า Precision Approach Category I ท่ีสนามบินมีใช้งาน  
          ข) เมื่อเข้าเกณฑ์อย่างใดอย่างหนึ่งต่อไปนี้ 
           (๑) เพดานเมฆท่ีรายงานน้อยกว่าค่าท่ีตกลงกันระหว่างผู้ให้บริการ
จราจรทางอากาศ และผู้ดำเนินงานสนามบิน  
           (๒) ทัศนวิสัยน้อยกว่าค่าที่ตกลงกันระหว่างผู้ให้บริการจราจร
ทางอากาศ และผู้ดำเนินงานสนามบิน 
          ค) สำหรับพื้นท่ีวิกฤตของ ILS เมื่ออากาศยานขาเข้าผ่าน Outer Marker 
หรือหากไม่มี Outer Marker อากาศยานอยู่ภายในระยะ ๔ ไมล์ทะเลของ Runway Threshold เจ้าหน้าที่ควบคุม
จราจรทางอากาศ จะต้องไม่อนุญาตอากาศยานเครื่องอื่นหรือยานพาหนะใด ภายในพื้นที่วิกฤตของ ILS Localizer 
หรือ Glidepath ท่ีเกี่ยวขอ้ง 
          ง) สำหรับพื้นที่อ่อนไหวของ ILS เมื่ออากาศยานขาเข้าอยู่ภายใน 
ระยะ ๒ ไมล์ทะเล ของ Runway Threshold เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องไม่อนุญาตอากาศยาน
เครื่องอื่นหรือยานพาหนะใด ภายในพื้นท่ีอ่อนไหวของ ILS ท่ีเกี่ยวข้อง 
       ๒๖.๓.๗ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องแจ้งให้ผู้บังคับอากาศยานทราบ 
เมื่อพื้นท่ีวิกฤตหรือพื้นท่ีอ่อนไหวไม่ได้รับการปกป้อง 
 

๒๗. การวิ่งขึ้น... 
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  ๒๗. การวิ่งขึ้นและการเข้ามาลง (Departures and Arrivals) 
    มาตรฐานของการวิ่งขึ้นและการเข้ามาลง จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดท่ีระบุไว้ใน
ICAO PANS-ATM Doc 4444 

  ๒๘. มาตรฐานของระยะห่างโดยท่ัวไป (Separation Standards - General) 
     ๒๘.๑ การบังคับใช้มาตรฐานของระยะห่าง 
       มาตรฐานของการจัดระยะห่างตามกัน ทางข้าง ทางต้ัง เวลา และกระแสลมวน
ดังต่อไปนี้ มีความสำคัญเหนือกว่ามาตรฐานใน ICAO PANS-ATM Doc 4444 
     ๒๘.๒ การจัดระยะห่างของอากาศยาน VFR โดยการใช้เครื่องช่วยเดินอากาศ 
       มาตรฐานของการจัดระยะห่างด้วยเวลาที่ต้องใช้วิทยุเครื่องช่วยเพื่อกำหนด
ตำแหน่ง จะต้องไม่ใช้กับเที่ยวบิน VFR อย่างไรก็ตาม มาตรฐานการจัดระยะห่างแบบอื่น ๆ อาจนำไปใช้  
กับเท่ียวบิน VFR ได้ 
     ๒๘.๓ การบินหมู่ (Formation Flights) 
       ๒๘.๓.๑ การจัดระยะห่างจากหมู่บิน จะต้องประยุกต์ให้เหมาะสมกับรูปแบบ
ท่ีสามารถกระทำได้กับประเภทของหมู่บินนั้น  
       ๒๘.๓.๒ ก่อนการจัดระยะห่างทางตั้งกับหมู่บินใดผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ
จะต้องตรวจสอบระดับความสูงของอากาศยานหมู่บินอื่นตามความจำเป็น เพื่อกำหนดขอบเขตของหมู่บินทางต้ัง
ท้ังหมด 
       ๒๘.๓.๓ กลุ่มของอากาศยานพลเรือนท่ีทำการบินด้วยกันต้องปฏิบัติการบิน 
ในระยะห่างท่ีมากกว่ากำหนดไว้สำหรับการบินหมู่ และต้องพิจารณาแยกหมู่อากาศยานออกจากกันได้ เมื่อต้องการ 
     ๒๘.๔ ขอบเขตห้วงอากาศ (Airspace Boundaries) 
       ๒๘.๔.๑ หากสามารถที่จะกระทำได้ การจัดระยะห่างให้จัดตั้งแต่เวลาท่ี 
อากาศยานเข้าสู่ห้วงอากาศที่มีการควบคุมจนถึงเวลาที่อากาศยานออกจากห้วงอากาศที่มีการควบคุมไม่ต้อง  
ทำการจัดระยะห่างระหว่างอากาศยานที่อยู่ภายในห้วงอากาศที่มีการควบคุม กับอากาศยานอื่นในระยะใกล้ 
แต่อยู่นอกห้วงอากาศที่มีการควบคุม ข้อมูลการจราจรทางอากาศที่สำคัญจะต้องถูกส่งให้กับอากาศยาน  
ท่ีเกี่ยวข้อง เมื่อใดก็ตามท่ีการจราจรทางอากาศอาจส่งผลสำคัญซึ่งกันและกัน 
       ๒๘.๔.๒ เว้นแต่จะมีการประสานงานล่วงหน้า อากาศยานจะต้องถูกแยก
ออกจากกันระหว่างส่วนควบคุมท่ีอยู่ติดกัน (Adjacent Sectors) โดยมาตรฐานการจัดระยะห่างท่ีเหมาะสม 
       ๒๘.๔.๓ ยกเว้นเมื่อมีการส่งมอบการควบคุมหรือเมื่อมีการประสานงาน 
กับส่วนควบคุมท่ีอยู่ติดกัน (Adjacent Sectors) การนำอากาศยานเข้าใกล้บริเวณสุดขอบเขตของระบบแผนท่ี
จะต้องมีความเหมาะสม เพื่อให้แน่ใจว่าการจัดระยะห่าง และการปฏิบัติการของอากาศยานอยู่ด้านใดของขอบเขต 
 

๒๘.๔.๔  หากระบบ... 
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       ๒๘.๔.๔ หากระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศ
ครอบคลุมขอบเขตห้วงอากาศ ๒ พื้นท่ี อากาศยานจะต้องไม่ถูกกำหนดทิศทางการบิน (Vector) เข้าใกล้กว่าครึ่งหนึ่ง
ของเกณฑ์ขั้นต่ำของระยะห่างทางข้างของระบบระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศ 
ท่ีใช้บังคับจากขอบเขตของระบบแผนท่ีท่ีแสดง เช่น หากใช้ระยะห่าง ๕ ไมล์ทะเล จะไม่ถูกกำหนดทิศทางการบิน
ใกล้ขอบเขตกว่า ๒.๕ ไมล์ทะเล เป็นต้น 
       ๒๘.๔.๕ หากเกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่างของระบบติดตามอากาศยาน
สำหรับการบริการจราจรทางอากาศของแต่ละขอบเขตแตกต่างกัน อากาศยานจะไม่ถูกกำหนดทิศทางการบิน
เข้าใกล้ขอบเขตกว่าครึ่งหนึ่งของเกณฑ์ขั้นต่ำที่ใหญ่กว่าของสองขอบเขตนั้น เช่น ด้านหนึ่งใช้ระยะห่าง  
๕ ไมล์ทะเล อีกด้านหนึ่งใช้ระยะห่าง ๖ ไมล์ทะเล ดังนั้น ต้องถูกกำหนดทิศทางการบินไม่ใกล้ขอบเขตมากกว่า 
๓ ไมล์ทะเล เป็นต้น 
       ๒๘.๔.๖ เว้นแต่จะมีข้อตกลงในภูมิภาคนั้น ๆ เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่าง
ของระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศท่ีใช้บังคับนั้น จะต้องใช้ได้กับระบบแผนท่ีขอบเขต
ซึ่งได้มีการแบ่งไว้เป็นพื้นท่ี (Sector) หากพื้นท่ีใดได้รับอนุญาตจะสามารถปฏิบัติการได้ตามขอบเขตของพื้นท่ี 
    ๒๘.๕ เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่างของระบบระบบติดตามอากาศยานสำหรับ 
การบริการจราจรทางอากาศ จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดท่ีระบไุว้ใน ICAO PANS-ATM Doc 4444 

  ๒๙. มาตรฐานการจัดระยะห่างตามกัน (Separation Standards - Longitudinal) 
    ๒๙.๑ การปฏิบัติเกี่ยวกับระยะเวลาขั้นต่ำตามกัน (Application of Longitudinal 
Time Minima) ระยะห่างของเวลาระหว่างอากาศยานให้คำนวณจากความเร็วของอากาศยานเครื่องท่ีบินตาม 
    ๒๙.๒ การตรวจสอบการคำนวณระหว่างกัน (Cross Check Calculations) 
       ๒๙.๒.๑ การจัดระยะห่างมีข้อกำหนดให้ จะต้องได้รับการตรวจสอบระหว่างกัน 
เพื่อให้แน่ใจว่าการคำนวณมีความสมบูรณ์ การตรวจสอบระหว่างกันคือการตรวจสอบการคำนวณเริ่มต้น และ
เพื่อยืนยันว่าการคำนวณนั้นสอดคล้องกับการจัดการการจราจร 
       ๒๙.๒.๒ วิธีท่ีใช้ในการตรวจสอบการคำนวณระหว่างกันจะต้องมีความถูกต้อง
เพียงพอ เพื่อยืนยันว่าการคำนวณครั้งก่อนมีความถูกต้อง หากพบความคลาดเคล่ือนหรือความไม่สอดคล้องกัน
อย่างมีนัยสำคัญให้ดำเนินการ ดังต่อไปนี้ 
          ก) การคำนวณเบ้ืองต้น จะต้องกระทำอีกครั้งและใช้การตรวจสอบ
ระหว่างกันซ้ำอีกครั้ง 
          ข) การตรวจสอบเพิ่มเติมโดยใช้วิธีการอื่น 
    ๒๙.๓ เกณฑ์ขั้นต่ำการจัดระยะห่างตามกัน (Longitudinal Separation Minima) 
       มาตรฐานการจัดระยะห่างตามกัน จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดท่ีระบุไว้ใน 
ICAO PANS-ATM Doc 4444 
 

 ๒๙.๔  การปฏิบัติ... 
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    ๒๙.๔ การปฏิบัติเกี่ยวกับการจัดระยะเวลาขั้นต่ำในวิ่งขึ้น  
       มาตรฐานการจัดระยะห่างตามกันโดยอิงกับเวลา จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนด
ท่ีระบุไว้ใน ICAO PANS-ATM Doc 4444 
    ๒๙.๕ เกณฑ์ขั้นต่ำการจัดระยะห่างด้วยเวลาวิ่งขึ้น (Application of Time Departure 
Minima) มาตรฐานเกณฑ์ขั้นต่ำการจัดระยะห่างการวิ่งขึ้น จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดท่ีระบุไว้ใน ICAO PANS-ATM 
Doc 4444 

  ๓๐. มาตรฐานการจัดระยะห่างทางต้ัง (Separation Standards - Vertical) 
    ๓๐.๑ ระยะปลอดภัยทางต้ัง (Vertical Buffers) ระหว่างอากาศยานภายในและภายนอก
ห้วงอากาศท่ีมีการควบคุม 
       ๓๐.๑.๑ ระดับที่กำหนดให้กับอากาศยาน VFR จะต้องจัดให้มีระยะปลอดภัย
อย่างน้อย ๕๐๐ ฟุต กับฐานของพื้นท่ีควบคุม 
       ๓๐.๑.๒ ถ้าฐานของพื้นที่ควบคุมเป็นระดับของ VFR ระดับที่กำหนด 
ใหก้ับอากาศยาน IFR จะต้องจัดให้มีระยะปลอดภัยอย่างน้อย ๕๐๐ ฟุต กับฐานของพื้นท่ีควบคุม หากทราบว่า 
อากาศยาน IFR กำลังทำการบินอยู่ต่ำกว่าฐานพื้นที่ควบคุม น้อยกว่า ๕๐๐ ฟุต ระดับที่กำหนดจะต้อง  
มีระยะปลอดภัยอย่างน้อย ๑,๐๐๐ ฟุต กับฐานของพื้นท่ีควบคุม 
       ๓๐.๑.๓ ในกรณีที ่ฐานของพื้นที ่ควบคุมเป็นระดับ IFR ระดับที ่กำหนด 
ให้กับอากาศยาน IFR จะต้องจัดให้มีระยะปลอดภัยอย่างน้อย ๑,๐๐๐ ฟุต กับฐานของพื้นท่ีควบคุม เว้นแต่จะทราบว่า
ไม่มีอากาศยาน IFR กำลังทำการบินอยู่ท่ีฐานของพื้นท่ีควบคุม ในกรณีนี้จะต้องใช้ระยะปลอดภัยอย่างน้อย ๕๐๐ ฟุต 
    ๓๐.๒ การไต่และการลดระดับแบบขั้นบันได (Step Climbs and Descents) 
       ๓๐.๒.๑ วิธีการของการไต่แบบขั้นบันไดอาจใช้เพื่อการไต่ระดับของอากาศยาน
พร้อมกับการจัดระดับของระยะห่างทางต้ังได้ โดยท่ีอากาศยานท่ีต่ำกว่าจะได้รับการกำหนดระดับไปเรื่อย ๆ ซึ่งทำให้
เกิดระยะห่างทางต้ังกับอากาศยานท่ีสูงกว่า 
       ๓๐.๒.๒ เมื่อใช้วิธีการการไต่และการลดระดับแบบขั้นบันได นักบินจะต้อง
ได้รับการแนะนำว่าอยู่ภายใต้การไต่และการลดระดับแบบขั้นบันได 
    ๓๐.๓ การไต่และการลดระดับแบบระบุอัตรา (Specifying Rates of Climb or Descent) 
       ๓๐.๓.๑ อัตราการไต่และการลดระดับจะต้องถูกแจ้งไว้ในระดับท่ีได้รับอนุญาต
เมื่อต้องใช้อัตราท่ีระบุเพื่อให้แน่ใจว่า ตามแนวระยะห่างทางต้ังจะได้รับการรักษาไว้ อัตราดังกล่าวจะต้องระบุ
เป็นฟุตต่อนาทีเสมอ  
       ๓๐.๓.๒ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องพยายามหลีกเลี่ยง  
การกำหนดอัตราการไต่หรือลดระดับหากเช่ือว่าอากาศยานนั้น 
          ก) ปฏิบัติการในทางต้ังใกล้กับขีดจำกัดด้านล่างของพื้นท่ีควบคุม 
 

ข)  ทำการ... 
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          ข) ทำการลดระดับโดยใช้สายตา (VISUAL) หรือ VFR ไปยังระดับ 
ท่ีกำหนดและรักษาไว้ซึ่งระยะห่างจากภูมิประเทศหรือเมฆ 
    ๓๐.๔ อัตราในการไต่และการลดระดับ (Rate in Step Climb/Descent) 
       ในระหว่างการไต่หรือลดระดับแบบขั้นบันไดซึ่งมีการระบุอัตราการไต่หรือ  
ลดระดับ จะต้องใช้กับระดับที่ได้รับอนุญาตทุกระดับในวิถีการไต่หรือการลดระดับ อัตราดังกล่าวจะถูกระบไุว้  
ในคำอนุญาตเริ่มต้นโดยใช้ข้อความว่า “... Step Climb (หรือ Step Descent) - Standard Rate (หรือท่ี Feet Per 
Minute)” 
    ๓๐.๕ การกำหนดระดับท่ีว่าง (Assigning Vacated Levels) 
       ๓๐.๕.๑ ระดับท่ีว่าง โดยอากาศยานเครื่องหนึ่งอาจถูกกำหนดให้แก่อากาศยาน
เครื่องท่ีสองทันที โดยมีเงื่อนไข ดังต่อไปนี้ 
          ก) ระยะห่างทางต้ังท่ีต้องการไม่เพิ่มขึ้น เนื่องจากมีความเป็นไปได้ 
ท่ีจะเกิดกระแสลมวน 
          ข) อากาศยานเครื่องแรกได้รับการกำหนดระดับที่ ต้องการ  
การเปล่ียนแปลงขั้นต่ำของระดับได้ถูกนำมาใช้ 
          ค) อากาศยานทั้งสองเครื่องได้รับคำสั่งให้เปลี่ยนระดับในอัตรา 
ท่ีกำหนด ซึ่งจะทำให้มั่นใจได้ว่ามาตรฐานการจัดระยะห่างทางต้ังท่ีใช้อยู่จะไม่ถูกละเมิด 
       ๓๐.๕.๒ ระดับความสูงต่ำสุดที่ถูกใช้อยู่อาจถูกกำหนดให้กับอากาศยาน
เครื่องที่สองเมื่ออากาศยานเครื่องแรกได้รายงาน “ON Final - Leaving (Final Approach Altitude)” 
โดยมีเงื่อนไขว่าอากาศยานเครื่องท่ีตามหลังได้รับคำส่ังให้ลดระดับท่ี "อัตรามาตรฐาน" (หรือท่ี ๕๐๐ ฟุตต่อนาที) 
     ๓๐.๖ ชั้นเปลี่ยนผ่าน ระยะสูงเปลี่ยนผ่าน ระดับเปลี่ยนผ่าน (Transition Layer, 
Altitude and Level) 
       ๓๐.๖.๑ ระบบการวัดความสูงที ่ ใช ้ในประเทศไทย ใช้ชั ้นเปลี ่ยนผ่าน 
(Transition Layer) ระหว่างระยะสูงเปลี่ยนผ่าน (Transition Altitude) ที่ ๑๑,๐๐๐ ฟุต และระดับเปลี่ยนผ่าน 
(Transition Level) ท่ี FL130 
       ๓๐.๖.๒ ในการแยกอากาศยานท่ีใช้ QNH ออกจากอากาศยานท่ีใช้ 
๑๐๑๓.๒๕ เฮกโตปาสกาล การบินในช้ันเปล่ียนผ่านจะต้องไม่ได้รับอนญุาตเวน้แต่หนว่ยบรกิารจราจรทางอากาศ 
ท่ีให้บริการควบคุมสำหรับส่วนของห้วงอากาศนั้นจะอนุญาตเป็นพิเศษ 
       ๓๐.๖.๓ ขณะปฏิบัติการในชั้นเปลี่ยนผ่าน ตำแหน่งทางตั้งจะต้องแสดง  
ในค่าของระดับบินหรือระยะสูงตามคำแนะนำของเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ เพื่อให้แน่ใจว่ามีระยะห่าง
มาตรฐานในทางต้ัง 
 

๓๐.๗  QNH ... 
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     ๓๐.๗ QNH สำหรับอากาศยานท่ีปฏิบัติการท่ีหรือต่ำกว่าระยะสูงเปล่ียนผ่าน 
       ๓๐.๗.๑ นักบินที่ปฏิบัติการด้วยอากาศยานที่ระยะสูงเปลี่ยนผ่านหรือต่ำกว่า
จะต้องต้ังค่าเครื่องวัดความสูงเป็น QNH ท่ีรายงานไว้ในขณะนั้นของสถานีท่ีใกล้ท่ีสุดตลอดเส้นทางของเท่ียวบิน 
ยกเว้นตามท่ีระบุไว้ในข้อ ๓๐.๗.๒ และ ๓๐.๗.๓ 
       ๓๐.๗.๒ นักบินท่ีปฏิบัติการด้วยอากาศยานซึ่งปฏิบัติการในพื้นท่ีควบคุม
ประชิดสนามบิน (TMA) หรือเขตควบคุมประชิดสนามบิน (CTR) จะต้องตั้งค่าเครื ่องวัดระยะสูงเป็น QNH  
ท่ีรายงานไว้ในขณะนั้นของสนามบินหลักของห้วงอากาศนั้น ซึ่งเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศเป็นผู้ให้ 
       ๓๐.๗.๓ เมื่อไม่มีสถานีที่เหมาะสม นักบินจะต้องตั้งเครื่องวัดระยะสูงไว้ที่
ระดับความสูงของสนามบินต้นทางจนกว่าจะได้ค่า QNH ท่ีเหมาะสม 
       หมายเหตุ  ข้อมูลระดับ ค่าความกดอากาศ ระยะสูง ท่ีแสดงแก่ผู้ควบคุมจราจร
ทางอากาศ และระดับที่ได้รับจากนักบินทางวิทยุโทรศัพท์อาจแตกต่างกัน เนื่องจากการตั้งค่าความกดอากาศ 
ท่ีแตกต่างกัน เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องปฏิบัติตามเกณฑ์ท่ีระบุไว้ใน ICAO Doc 444 ย่อหน้า ๘.๕.๕ 
เรื่องข้อมูลระดับท่ีขึ้นอยู่กับการใช้ข้อมูลค่าความกดอากาศระยะสูง 

  ๓๑. มาตรฐานการจัดระยะห่างทางข้าง (Separation Standards - Lateral) 
    มาตรฐานการจัดระยะห่างทางข้าง ต้องเป็นไปตามข้อกำหนดท่ีระบุไว้ใน ICAO PANS-ATM 
Doc 4444 

  ๓๒. มาตรฐานการจัดระยะห่างด้วยทัศนวิสัย (Separation Standards - Visual) 
    ๓๒.๑ การปฏิบัติ 
       ๓๒.๑.๑ ระยะห่างด้วยทัศนวิสัยอาจทำได้ 
          ก) โดยการใช้วิธีปฏิบัติด้วยทัศนวิสัย (Visual Procedures) 
          ข) โดยการมอบหมายความรับผิดชอบระยะห่างด้วยทัศนวิสัย
ให้กับนักบิน 
       ๓๒.๑.๒ เมื่อใช้ระยะห่างด้วยทัศนวิสัย การพิจารณาของผู้ควบคุมจราจร 
ทางอากาศต้องพิจารณาถึงคุณลักษณะและสมรรถนะของอากาศยาน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในเรื่องอากาศยาน  
ที่มีความเร็วมากกว่าที่บินตามมา เมื่อจำเป็นจะต้องได้รับหลักฐานยืนยันจากนักบินของอากาศยานเครื่องหนึ่ง
เกี่ยวกับตำแหน่งท่ีสัมพันธ์กับอากาศยานอีกเครื่องหนึ่ง 
       ๓๒.๑.๓ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศอาจมอบหมายให้นักบินของ
อากาศยานเครื่องหนึ่งรับผิดชอบในการรักษาระยะห่างกับอากาศยานเครื่องอื่นก็ต่อเมื่อ 
          ก) อากาศยานเหล่านั้นปฏิบัติการท่ีหรือต่ำกว่า ๑๐,๐๐๐ ฟุต 
 

ข)  นักบิน... 
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          ข) นักบินได้กระทำการ ดังนี้ 
           (๑) รายงานว่ามองเห็นอากาศยานเครื่องอื่น  
           (๒) ยอมรับผิดชอบในการปฏิบัติตามหรือรักษาระยะห่างระหว่าง
อากาศยานของตนเองกับอากาศยานเครื่องนั้น 
       ๓๒.๑.๔ ก่อนทำการเปลี่ยนแปลงคำอนุญาตของอากาศยานที่จัดระยะห่าง
ด้วยทัศนวิสัยกับอากาศยานเครื่องอื่น ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศต้องแน่ใจว่าการจัดระยะห่างด้วยทัศนวิสัย
สามารถดำเนินได้ต่อไป 
       ๓๒.๑.๕ คำแนะนำเพิ่มเติมจะต้องจัดให้มีเพื่อแจ้งระยะห่าง ในกรณีท่ีมีข้อสงสัย
เกีย่วกับความสามารถของนักบินในการมองเห็นอากาศยานเครื่องอื่น หรือในการรักษาระยะห่าง 
       ๓๒.๑.๖ จะต้องมีการระบุตัวตนในเชิงบวกก่อนท่ีจะมีการจัดระยะห่างด้วยสายตา 
ดังต่อไปนี้ 
          ก) ช่วงเวลากลางวัน 
           ๑) การระบตัุวตนโดยแบบอากาศยาน 
              ๒) การระบุตัวตนโดยเครื่องหมายที่เด่นชัดหากเป็นอากาศยาน
เป็นแบบเดียวกัน 
           ๓) การระบุตัวตนโดยสังเกตการเปลี่ยนทิศทางหรือระดับสูง
ของอากาศยานเครื่องใดเครื่องหนึ่งท่ีเกี่ยวข้อง 
          ข) ช่วงเวลากลางคืน 
           ๑) ดับไฟสำหรับการเดินอากาศช่ัวคราว 
            ๒) เลือกไฟกระพริบสำหรับการเดินอากาศให้ติดค้างไว้ 
           ๓) ดับไฟสัญญาณอันตราย 
           ๔) เปิดไฟลงจอดช่ัวขณะ 
           ๕) เปล่ียนทิศหัวเครื่อง 
       ๓๒.๑.๗ การจัดระยะห่างด้วยทัศนวิสัยระหว่างอากาศยานกับบอลลูนที่อยู่
ในระดับสูง อาจนำมาปฏิบัติโดย 
          ก) ยืนยันการลอยของบอลลูนว่าอยู่ห่างจากอากาศยาน 
          ข) บอลลูนกำลังไต่ขึ้น  
          ค) ได้ทำการปฏิบัติการในช่วงเวลากลางวัน 
       ๓๒.๑.๘ ข้อมูลการจราจรท่ีเกี่ยวข้อง จะต้องถูกส่งผ่านไปยังนักบินอย่างทันเวลา
และมีรายละเอียดที่เพียงพอ เพื่อให้นักบินสามารถระบุตำแหน่งตนเองและรักษาระยะห่างจากอากาศยาน 
เครื่องอื่นได้ 
 

๓๒.๑.๙  ในกรณี... 
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       ๓๒.๑.๙ ในกรณีท่ีอากาศยานได้รับคำแนะนำให้รักษาระยะห่างจากอากาศยาน 
IFR แต่ไม่ปฏิบัติตาม ข้อมูลการจราจรจะต้องแจ้งให้กับอากาศยาน IFR ทราบ รวมท้ังคำแนะนำว่าได้มอบ 
ความรับผิดชอบในการจัดระยะห่างนั้นให้กับอากาศยานเครื่องอื่น 
       ๓๒.๑.๑๐ ข้อมูลการจราจรที่มีอยู่จะต้องมีสิ่งต่อไปนี้มากเท่าที่จำเป็น  
เพื่อช่วยนักบินในการระบุตำแหน่งอากาศยานเครื่องอื่น 
          ก) แบบอากาศยาน และคำอธิบายหากไม่ใช่แบบอากาศยานท่ีคุ้นเคย 
          ข) ระดับ 
          ค) ข้อมูลตำแหน่งโดยอ้างอิงนาฬิกา ทิศทาง  ระยะทาง  
ความสัมพันธ์กับจุดทางภูมิศาสตร์ ตำแหน่งท่ีรายงานและการประมาณ หรือตำแหน่งในวงจร 
          ง) ความต้ังใจ หรือทิศทางการบิน 
     ๓๒.๒ การจัดระยะห่างโดยใช้การสังเกตด้วยสายตา (Separation Using Visual 
Observation) 
       ๓๒.๒.๑ เมื ่อสภาพอากาศเอื้ออำนวย เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ
บริเวณสนามบินอาจจัดระยะห่างโดยการสังเกตด้วยสายตาตามที่ประสานงานกับหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ 
เข้า-ออกสนามบิน (Approach Control) โดยมีเงื่อนไข ดังต่อไปนี ้
          ก) เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบินตกลง และ
ยอมรับความรับผิดชอบสำหรับการควบคุมด้วยสายตา ดังกล่าว 
          ข) ในกรณีท่ีจำเป็น อากาศยานท่ีเกี่ยวข้องจะต้องอยู่ในความถี่ 
ของหอบังคับการบิน 
          ค) ในกรณีที่จำเป็น ห้วงอากาศที่กำหนดเฉพาะจะถูกส่งมอบให้กับ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบิน เพื่อวัตถุประสงค์ในการควบคุมกรณีดังกล่าว 
       ๓๒.๒.๒ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบินอาจจัดระยะห่าง 
โดยใช้การสังเกตตำแหน่งอากาศยานด้วยสายตา และสังเกตุเส้นทางการบินท่ีคาดการณ์ไว้ 
       ๓๒.๒.๓ เมื่ออากาศยานทำการบิน โดยทัศนวิสัยในการจราจรที่สนามบิน 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องแจ้งส่ิงใดส่ิงหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 
          ก) คำอนุญาตท่ีกำหนดเพื่อให้รักษาไว้ซึ่งระยะห่าง 
          ข) คำแนะนำเกี่ยวกับลำดับการลงจอดของอากาศยาน 
          ค) ข้อมูลการจราจรท่ีเกี่ยวข้อง 
       ๓๒.๒.๔ นักบินจะต้องได้รับแจ้งลำดับการลงของอากาศยาน เพื่อช่วยในการระบุ
ตำแหน่งการจราจร 
       ๓๒.๒.๕ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องกระทำเท่าที่จะเป็นไปได้ 
ในการเฝ้าดูด้วยสายตาอย่างต่อเนื่อง เพื่อค้นหาและกำหนดตำแหน่ง ให้แน่ใจว่าจะเกิดความปลอดภัยแก่อากาศยาน 

๓๑.๓  การจัด... 
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     ๓๒.๓ การจัดระยะห่างอากาศยานที่กำลังเข้ามา ซึ่งไกลเกินกว่าการมองเห็นจาก
หอบังคับการบิน 
       ๓๒.๓.๑ อากาศยานท่ีกำลังเข้ามาสองเครื่องจะถือว่าถูกจัดระยะห่าง  
ซึ่งกันและกัน ในขณะท่ีอากาศยานเครื่องท่ีสองอยู่ในขาสุดท้าย (On Final) ของการเข้ามาลงซึ่งไกลเกินกว่าการมองเห็น
ของเจ้าหน้าที่หอบังคับการบิน ถ้าก่อนเริ่มการเข้ามาลงขาสุดท้าย (Final Approach) อากาศยานเครื่องแรก 
ท่ีกำลังเข้ามาลงนั้น 
          ก) ได้ถูกมองเห็นโดยเจ้าหน้าที่หอบังคับการบิน มีเหตุผลเชื่อได้ว่า
สามารถลงจอดได้สำเร็จ และเป็นท่ีชัดเจนว่าจะไม่มีอุปสรรคใด ๆ เกิดขึ้น 
          ข) ได้รายงานว่ากำลังเริ่มต้นการบินไปใหม่ (Missed Approach) 
และกำลังดำเนินการจากจุดหนึ่งโดยได้คำอนุญาตเพื่อให้สามารถรักษาระยะห่างซึ่งกันและกันได้โดยทันที  
หากอากาศยานท่ีเข้ามาลงเครื่องท่ีสองพลาดการเข้ามาลง 
       ๓๒.๓.๒ การจัดระยะห่างรูปแบบนี้ไม่เป็นท่ียอมรับและจะต้องจัดให้มีรูปแบบ
อื่นแทน เว้นแต่จะจัดการได้เรียบร้อยท่ี ๑๐ ไมล์ทะเล หรือก่อนผ่าน ๑๐ ไมล์ทะเล จากสนามบิน 

  ๓๓. มาตรฐานการจัดระยะห่างในกรณีอื่น ๆ (Separation Standards - Miscellaneous) 
    ๓๓.๑ การฝึกกระโดดร่ม (Parachute Jumping Exercise: PJE) 
       ๓๓.๑.๑ ระยะห่างระหว่างอากาศยานที่เกี่ยวข้องกับการฝึกกระโดดร่ม 
ท่ีเขตปล่อยร่ม (Drop zone) เดียวกัน เป็นความรับผิดชอบของนักบินอากาศยานท่ีทำการฝึกนั้น ระยะห่างระหว่าง
อากาศยานท่ีทำการฝึกกระโดดร่มและนักโดดร่ม เป็นความรับผิดชอบของนักบินของอากาศยานนั้นแต่เพียงผู้เดียว 
       ๓๓.๑.๒ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องให้ข้อมูลการจราจร  
ทางอากาศแก่อากาศยานท่ีทำการท้ิงร่ม และนำเอาระยะห่างมาปรับใช้กับนักโดดร่มและอากาศยานท่ีไม่ใช่อากาศยาน
เครื่องท่ีทำการท้ิงร่ม 
       ๓๓.๑.๓ เจ ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ ควรออกอากาศในความถี่  
ที่เหมาะสมก่อนการทิ้งร่ม เพื่อเป็นการเตือนนักบินของเที่ยวบินที่กำลังปฏิบัติการในห้วงอากาศบริเวณนั้น 
หากสามารถกระทำได้ 
       ๓๓.๑.๔ ในกรณีที ่ม ี เขตปล่อยร่ม สำหร ับการฝึกกระโดดร่มสองแห่ง 
หรือมากกว่าต้ังอยู่ใกล้ ๆ กัน และผู้ดำเนินการกระโดดร่มได้ตกลงร่วมกัน ท่ีจะยอมรับการจัดระยะห่างด้วยตนเอง 
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องส่งข้อมูลการจราจรทางอากาศนั้น ไปยังผู้ดำเนินการเกี่ยวข้องกับการฝึก 
นักบินท่ีเกี่ยวข้องกับการฝึกอาจขอให้มีการจัดระยะห่างให้ แต่จะต้องจัดระยะห่างด้วยตัวเองไปจนกว่าเจ้าหน้าท่ี
ควบคุมจราจรทางอากาศมั่นใจว่ามีระยะห่างตามมาตรฐานและสามารถรักษาระยะห่างไว้ได้ ข้อตกลงที่จัดทำขึ้น 
ระหว่างผู้ดำเนินการฝึกกระโดดร่มเพื่อการจัดระยะห่างด้วยตัวเองนั้น จะต้องจัดทำเป็นเอกสารในคำแนะนำ 
ด้านการบริการจราจรทางอากาศของภูมิภาคด้วย 
 

๓๓.๒  ข้อจำกัด... 
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    ๓๓.๒ ข้อจำกัดและส่วนขยายในการฝึกกระโดดร่ม (Parachute Jumping Exercise) 
       ๓๓.๒.๑ เพื่อวัตถุประสงค์ในการจัดระยะห่างเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
จะต้องจัดระยะห่างตามข้อเท็จจริง ว่านักกระโดดร่มจะถูกปล่อยภายในรัศมี ๓ ไมล์ทะเลของเป้าหมาย  
หากจำเป็นต้องขยายพื้นท่ีนักบินจะต้องแจ้งหน่วยบริการจราจรทางอากาศถึงระยะทางและทิศทางที่ต้องการ
ขยาย พื้นท่ีท่ีขยายเผ่ือนั้นจะต้องขยายออกไปในทิศทางท่ีได้แจ้งไว้จนกว่าการปล่อยร่มนั้นได้เสร็จส้ิน ข้อกำหนด
เหล่านี้ควรได้รับการเน้นย้ำในการบรรยายสรุปด้วย 

 
       ๓๓.๒.๒ คำแนะนำที่อธิบายข้างต้นควรได้รับการแจ้งโดยการบรรยายสรุป
ให้นักกระโดดร่มทราบโดยตรงก่อนการฝึก หรืออาจถูกส่งข้อมูลไปยังนักกระโดดร่มโดยนักบินของอากาศยาน 
ท่ีใช้ทำการฝึกก็ได้ 
    ๓๓.๓ บอลลูนระดับสูง (High Altitude Balloons) 
       หนังสือข้อตกลงจะต้องมีการลงนามกันระหว่างหน่วยงานท่ีเกี่ยวข้อง กับผู้ดำเนิน
กิจการบอลลูน ก่อนท่ีจะเริ่มการปฏิบัติการและจะต้องมีรายละเอียด ดังต่อไปนี้ 
       ก) วิธีปฏิบัติในการแจ้งเตือน  
       ข) ข้อกำหนดด้านการติดต่อส่ือสาร 
       ค) วิธีปฏิบัติในการปล่อยและการลดระดับ  
       ง) ข้อจำกัดสำหรับการปล่อยในช่วงเวลาเฉพาะ เนื่องจากการเพิ่มขึ้นของ
การจราจรทางอากาศในเส้นทางการบินท่ีความสูงติดต่อกัน 
    ๓๓.๔ การปฏิบัติการของบอลลูนบรรทุกผู้โดยสาร (Manned  Balloon Operations) 
       ๓๓.๔.๑ บอลลูนจะต้องถูกจัดระยะห่างจากผู้ใช้ห้วงอากาศอื่น ๆ และได้รับ
ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องในทุกระยะสูงตามการจำแนกประเภทของห้วงอากาศท่ีบอลลูนกำลังบินอยู่ 
       ๓๓.๔.๒ การส่งผ่านข้อมูลการจราจรแก่บอลลูนอื่น ๆ ท่ีอยู่ภายในหมู่บิน 
ท่ีได้รับการอนุญาตหมู่บินเดียวกัน ไม่จำเป็นต้องส่งผ่านข้อมูลดังกล่าว 
 

 ๓๓.๕  อากาศยาน... 
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    ๓๓.๕ อากาศยานท่ีควบคุมการบินจากภายนอก (Remotely Piloted Aircraft: RPA) 
       อากาศยานที่ควบคุมการบินจากภายนอก ซึ่งผ่านการรับรองแล้วจะต้องถูก
จัดระยะห่างจากอากาศยานเครื่องอื่น โดยใช้มาตรฐานการจัดระยะห่างท่ีใช้บังคับกับอากาศยานท่ีควบคุม  
ด้วยนักบินเมื่อ 
       ก) สามารถนำเสนอข้อมูลการเดินอากาศได้ตรงตามเวลาปัจจุบัน โดยใช้
ระบบเดินอากาศท่ีได้รับการอนุมัติแล้ว 
       ข) มีการติดต่อส่ือสารแบบสองทางอย่างต่อเนื่อง ระหว่างผู้ปฏิบัติการ 
กับหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ 
    ๓๓.๖ การปฏิบัติตามคำแนะนำการแก้ปัญหา (Resolution Advisory Action) 
ของ ACAS/TCAS จะต้องเป็นไปตามข้อกำหนดท่ีระบุไว้ใน ICAO PANS-ATM Doc 4444 
    ๓๓.๗ การปฏิบัติการท่ีไม่เฉพาะเจาะจง (Unspecified Operations) 
       ข้อกำหนดของการจัดระยะห่างของการปฏิบัติการที่มาตรฐานไม่ได้กำหนด 
ไว้โดยเฉพาะ จะต้อง 
       ก) ถูกกำหนดไว้ผ่านการประสานงานโดยตรงระหว่างสำนักงานการบิน
กองทัพอากาศ และหน่วยบริการจราจรทางอากาศท่ีได้รับผลกระทบ  
       ข) ได้รับการแจกจ่ายโดยประกาศผู้ทำการในอากาศ (NOTAM) 

  ๓๔. มาตรฐานการจัดระยะห่างโดยกระแสลมวน (Separation Standards - Wake Turbulence) 
    ๓๔.๑ คำช้ีแจง (Interpretation) 
       ๓๔.๑.๑ ข้อมูลในส่วนนี้ตรงตามในส่วนนี้ใหป้ฏิบัติ ดังนี้ 
          ก) ทางข้าง (Lateral) เมื่อจัดระยะห่างด้วยกระแสลมวน ในกรณีนี้
หมายถึง อากาศยานท่ีกำลังปฏิบัติการภายใน ๗๖๐ เมตร ของเส้นทางการบินของอากาศยานท่ีอยู่ด้านหน้า 
          ข) ส่วนซึ่งอยู่ระหว่างกลาง ( Intermediate Part) ของทางวิ่ง
รวมถึงทางวิ่งขนานท่ีแยกจากทางวิ่งเป็นระยะทางน้อยกว่า ๗๖๐ เมตร หมายความว่า จุดท่ีมากกว่า ๑๕๐ เมตร 
หลังจากจุดเริ่มต้นวิ่งขึ้นของอากาศยานเครื่องที่อยู่หน้าซึ ่งใช้ทางวิ่งหรือทางวิ่งขนาน ตามที่ระบุ ไว้ใน ICAO 
PANS-ATM 
       ๓๔.๑.๒ นอกเหนือจากประเภทของอากาศยานที่ระบุใน PANS-ATM แล้ว 
Airbus A-380 ให้ถือว่าเป็นอากาศยานประเภท Super Wake Turbulence ด้วย 
    ๓๔.๒ เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่างโดยคำนึงถึงกระแสลมวน (Wake Turbulence 
Separation Minima) 
       ๓๔.๒.๑ มาตรฐานการจัดระยะห่างโดยคำนึงถึงกระแสลมวนจะต้องเป็นไป
ตามข้อกำหนดท่ีระบุไว้ใน ICAO PAN-ATM Doc 4444 
 

๓๔.๒.๒  มาตรฐาน... 
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       ๓๔.๒.๒ มาตรฐานการจัดระยะห่างโดยคำนึงถึงกระแสลมวนสำหรับอากาศยาน
ประเภท SUPER จะเป็นดังต่อไปนี้ 

 

 

Displaced ... 
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๓๔.๒.๓  การจัด... 
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       ๓๔.๒.๓ การจัดระยะห่างโดยคำนึงถึงกระแสลมวนโดยใช้ระยะทาง
(Distance-Based Wake Turbulence Separation) 

 
    ๓๔.๓ การนำมาปฏิบัติ 
       ๓๔.๓.๑ ตามข้อ ๓๔.๓.๓ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องใช้
เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่างโดยคำนึงถึงกระแสลมวนที่เหมาะสม ในห้วงอากาศที่มีการควบคุมทั้งหมด 
เมื่ออากาศยานบินตามหลังอากาศยานลำอื่น ในระดับความสูงหรือต่ำกว่า ๑,๐๐๐ ฟุต เดียวกัน 
       ๓๔.๓.๒ ตามข้อ ๓๔.๓.๓ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องใช้
เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่าง โดยคำนึงถึงกระแสลมวนที่เหมาะสมกับการจราจรที่สนามบิน เมื่ออยู่ใน
สถานการณ์ข้อใดข้อหนึ่ง ดังต่อไปนี้ 
          ก) อากาศยานท้ังสองเครื่องใช้ทางวิ่งเดียวกันสำหรับการวิ่งขึ้นหรือ
ร่อนลง  
          ข) อากาศยานท่ีวิ่งขึ้นหลังจากอากาศยานท่ีลงจอด ซึ่งอากาศยาน 
ท่ีลงจอดมีประเภทกระแสลมวนมากกว่า และคาดว่าจะวิ่งขึ้นก่อนถึงจุดแตะพื้นของอากาศยานท่ีลงจอด 
          ค) อากาศยานที่กำลังวิ่งขึ ้น และอากาศยานที่วิ่งขึ้นไปก่อนหน้า 
ซึ่งใช้ทางวิ่งตัดกัน ท่ีบริเวณจุดตัดกันหรือก่อนถึงจุดตัดกันของทางวิ่ง  

ง)  อากาศยาน... 
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          ง) อากาศยานที่กำลังทำการลงจอด แต่ยังอยู่บนอากาศที่บริเวณ
จุดตัดกันของทางวิ่งตัดกัน และอากาศยานที่วิ่งขึ้นไปก่อนหน้าบนทางวิ่งตัดกันได้วิ่งขึ้นที่บริเวณจุดตัดกันหรือ
ก่อนถึงจุดตัดกันของทางวิ่ง  
          จ) ระหว่างการทำการลงของอากาศยานประเภทกระแสลมวน 
(LIGHT) ที่ร่อนลงผ่าน จุดตัดของทางวิ่งตัดกันที่อยู่ด้านหลังของอากาศยานประเภทกระแสลมวน (HEAVY) 
ท่ีกำลังวิ่งขึ้นโดยใช้ทางวิ่งตัดกัน โดยยกตัวท่ีบริเวณจุดตัดกันหรือก่อนถึงจุดตัดกันของทางวิ่ง 
          ฉ) การใช้ทางวิ่งขนานสำหรับการเข้ามาลงและวิ่งขึ้น เมื่อทางวิ่ง 
มีระยะห่างกันน้อยกว่า ๗๖๐ เมตร 
          ช) อากาศยานที่ใช้ทางวิ่งทิศทางตรงกันข้ามกันสำหรับการวิ่งขึ้น
หรือลงจอด กับอากาศยานที่มีประเภทกระแสลมวนที่มากกว่า ซึ ่งได้ทำการวิ่งขึ้นหรือการบินแบบไปใหม่  
(Missed Approach) 
       ๓๔.๓.๓ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่จำเป็นต้องคำนึงถึงกระแสลมวน 
สำหรับการจัดระยะห่างในกรณี ดังต่อไปนี้ 
          ก) เมื่ออากาศยานกำลังทำการลงหลังจากที่อากาศยานอีกเครื่อง
กำลังวิ่งขึ้นบนทางวิ่งเดียวกัน 
          ข) ตามข้อ ๓๔.๓.๔ หากนักบินร้องขอ ไม่ต้องการใช้เกณฑ์ขั้นต่ำ
ของการจัดระยะห่าง โดยคำนึงถึงกระแสลมวนสำหรับการวิ่งขึ้น 
          ค) เมื่ออากาศยาน VFR ทำการบินและ 
           (๑) ปฏิบัติการ โดยตรงด้านหลังกับอากาศยานเครื่องท่ีอยู่หน้า 
ซึ่งมีประเภทกระแสลมวน (Heavy) หรือ (Medium)  
           (๒) ทำการลงบนทางวิ่งเดียวกันกับอากาศยานเครื่องท่ีอยู่หน้า
ซึ่งมีประเภทกระแสลมวน (Heavy) หรือ (Medium)  
           (๓) ทำการลงบนทางวิ่งขนานซึ่งแยกจากกันน้อยกว่า ๗๖๐ เมตร 
จากทางวิ่งของอากาศยานเครื่องท่ีอยู่หน้าท่ีมีประเภทกระแสลมวน (Heavy) หรือ (Medium) 
          ง) เมื่ออากาศยาน IFR ทำการบินและนักบิน 
           (๑) รายงานว่ามองเห็นอากาศยานเครื่องท่ีอยู่หน้าด้วยสายตา 
           (๒) ยินยอมท่ีจะรับผิดชอบ ในการบินตามหรือการรักษาระยะห่าง 
ด้วยตนเองกับอากาศยานเครื่องนั้น 
          หมายเหตุ  สำหรับข้อ ค) และ ง) นักบิน ผู้บังคับอากาศยาน  
มีหน้าท่ีรับผิดชอบในการตรวจสอบให้แน่ใจว่าระยะห่างจากอากาศยานเครื่องท่ีอยู่หน้า ซึ่งมีประเภทกระแสลมวน 
ที่หนักกว่าอยู่ในระยะห่างที่ยอมรับได้ หากต้องการระยะห่างเพิ่มลูกเรืออาจแจ้งให้เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจร  
ทางอากาศทราบตามความต้องการนั้นได้ 

๓๔.๓.๔  สำหรับ... 
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       ๓๔.๓.๔ สำหรับอากาศยานท่ีมีประเภทกระแสลมวนขนาดเบา (Light) หรือ
ขนาดกลาง (Medium) เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องไม่ละเว้นเกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่าง
โดยคำนึงถึงกระแสลมวนท่ีเกี่ยวข้อง หากอากาศยานทำการวิ่งขึ้นหลังจากอากาศยานท่ีมีประเภทกระแสลมวน 
(Heavy) หรือ (Super) 
          ก) ซึ่งใช้ทางวิ่งเดียวกันในทิศทางเดียวกันหรือตรงข้ามกัน 
          ข) การวิ่งขึ้นหรือการทำ (Low Approach) หรือ (Missed Approach) 
         ๓๔.๓.๕ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ จะต้องออกคำเตือนเกี่ยวกับ
กระแสลมวนให้กับนักบินหาก 
          ก) ระยะห่างท่ีมีอยู่น้อยกว่าเกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่าง  
โดยคำนึงถึงกระแสลมวนท่ีใช้บังคับ หรือ 
          ข) เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่างโดยคำนึงถึงกระแสลมวนท่ีใช้อยู่ 
อาจถูกละเมิด 
          ค) นักบินได้ยกเว้นข้อกำหนดการจัดระยะห่าง  โดยคำนึงถึง 
กระแสลมวนสำหรับการวิ่งขึ้นที่เกี่ยวข้อง  
          ง) การจัดระยะห่าง โดยคำนึงถึงกระแสลมวนที่ไม่เป็นไปตาม 
ข้อ ๓๔.๓.๓ ค) หรือ ง) และกระแสลมวนอาจส่งผลกระทบต่ออากาศยาน 
       ๓๔.๓.๖ การใช้เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่างโดยคำนึงถึงกระแสลมวน 
ผู้ควบคุมการจราจรทางอากาศจะต้อง 
          ก) เมื่อใช้เกณฑ์ขั้นต่ำช่วงเวลาระหว่างอากาศยานวิ่งขึ้นต้องแน่ใจว่า
อากาศยานเครื่องที่ตามหลังจะไม่ยกตัวจนกระทั่งช่วงระยะห่างของเวลาที่กำหนดจะผ่านพ้นไป โดยเริ่มนับตั้งแต่
อากาศยานเครื่องท่ีอยู่หน้ายกตัวสู่อากาศ  
          ข) เมื่อใช้เกณฑ์ขั้นต่ำช่วงเวลาระหว่างอากาศยานทำการบินไปใหม่ 
(Missed Approach) และอากาศยานเครื่องท่ีตามหลังวิ่งขึ้น ต้องไม่ให้คำอนุญาตวิ่งขึ้น จนกระท่ังช่วงระยะห่าง
ของเวลาที่กำหนดจะผ่านพ้น โดยเริ่มนับตั้งแต่อากาศยานเครื่องที่อยู่หน้าผ่าน Threshold หรือเริ่มทำการบิน
ไปใหม่ Missed Approach (ครั้งท่ีเกิดขึ้นภายหลัง) 
          ค) เมื่อใช้เกณฑ์ขั้นต่ำของระบบติดตามอากาศยาน สำหรับการบริการ 
จราจรทางอากาศระหว่างอากาศยานวิ่งขึ้น ต้องแน่ใจว่าระยะห่างท่ีเหมาะสมตามเกณฑ์ขั้นต่ำระหว่างอากาศยาน
ยังคงมีอยู่ ในขณะเวลาหรือก่อนเวลาท่ีอากาศยานเครื่องท่ีตามหลังจะยกตัว 
          ง) เมื่ออากาศยานใช้ทางวิ่งเดียวกัน ต้องแน่ใจว่าเกณฑ์ขั้นต่ำ 
ในการลงจอดจะมีอยู่ในขณะท่ีอากาศยานเครื่องท่ีอยู่หน้าเหนือ Threshold สำหรับการลงจอด  
 

จ)  เมื่อใช้... 
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          จ) เมื่อใช้ทางวิ่งตัดกัน ต้องใช้ค่าต่ำสุดของความยาวทางวิ่งท้ังหมด 
และแน่ใจว่าระยะห่างท่ีต้องการยังคงมีอยู่ท่ีบริเวณจุดตัดกันของทางวิ่ง 
       ๓๔.๓.๗ หากการจัดระยะห่าง โดยคำนึงถึงกระแสลมวนสามารถกำหนด
ระยะทาง โดยใช้การรายงานจากอากาศยาน หรือจากระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจรทางอากาศได้ 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่จำเป็นต้องใช้เวลาขั้นต่ำท่ีเกี่ยวข้อง 
          ก) ระหว่างอากาศยานขาเข้า 
          ข) เว้นแต่อากาศยานเครื่องที่ตามหลัง จะเริ ่มทำการวิ่งขึ ้นจาก 
จุดท่ีอยู่ระหว่างทาง (Intermediate point) ระหว่างอากาศยานท่ีกำลังวิ่งขึ้นจากสนามบิน 
          หมายเหตุ  Intermediate Point ได้อธิบายไว้ใน ข้อ ๑๑.๑ 
       ๓๔.๓.๘ เนื ่องจากลักษณะกระแสลมวนของ B-757 และ H-47 สำหรับ
จุดประสงค์ในการจัดระยะห่าง โดยคำนึงถึงกระแสลมวน อากาศยานเหล่านี้จะต้องถูกจัดประเภทเป็น 
อากาศยานขนาดหนัก (Heavy) หากเป็นอากาศยานเครื่องที่อยู่หน้า และอากาศยานขนาดกลาง (Medium) 
หากเป็นอากาศยานเครื่องท่ีตามหลัง  

  ๓๕. มาตรฐานการจัดระยะห่างบริเวณสนามบิน (Separation Standards - Aerodrome) 
    ๓๕.๑ มาตรฐานบนทางวิ่งและและทางขับ (Taxiing and Runway Standards) 
       ๓๕.๑.๑ การจัดระยะห่างในการขับเคล่ือนของอากาศยานบนพื้นท่ีเคล่ือนไหว
เป็นความรับผิดชอบร่วมกันของนักบิน และผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ 
       ๓๕.๑.๒ เมื่อมีการจัดระยะห่างด้วยความยาวของทางวิ่ง (Runway Separation) 
มาตรฐานกระแสลมวน จะต้องนำมาใช้ร่วมกับมาตรฐานทางวิ่ง  
       ๓๕.๑.๓ มาตรฐานการจัดระยะห่างด้วยความยาวของทางวิ่ง นำมาใช้กับ 
การปฏิบัติบนทางวิ่งหรือพื้นท่ีปลอดภัยรอบทางวิ่ง (Runway Strip) ท่ีมีทางลงจอด และทางวิ่งขึ้นทางเดียว 
       ๓๕.๑.๔ เมื่อการจัดระยะห่างของการวิ่งขึ้นหรือลงจอด ขึ้นอยู่กับตำแหน่ง
ของอากาศยานด้านหน้าท่ีกำลังลงจอดหรืออากาศยานกำลังขับเคล่ือน และการมองเห็นมีข้อจำกัด โดยเฉพาะอย่างยิ่ง
ในเวลากลางคืนหรือในช่วงที ่ทัศนวิสัยลดลง การแก้มุมการมองเห็นที ่ไม่ดี (By Poor Azimuth Resolution) 
หรือปัจจัยอื่น ๆ นักบินของอากาศยานนั้น ควรได้รับคำแนะนำให้ทำการรายงานเมื่ออากาศยาน เป็นดังต่อไปนี้ 
          ก) ข้ามและพ้นจากบริเวณทางแยกของทางวิ่ง 
          ข) หยุดรอที่ตำแหน่งหยุดคอยเข้าทางวิ่ง หรือหยุดก่อนเข้าพื้นท่ี
ปลอดภัยรอบทางวิ่ง (Runway Strip) 
          ค) ออกจากทางวิ่ง 
       ๓๕.๑.๕ เนื่องจากสภาพหรือลักษณะของท้องถิ่น เช่น ภูมิประเทศของสนามบิน 
และสภาพของทัศนวิสัยในเวลากลางวันหรือกลางคืน ซึ่งอาจทำให้ทัศนวิสัยของผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ  
มีข้อจำกัด หน่วยจะต้องให้คำแนะนำท่ีเฉพาะเจาะจง เมื่อเป็นการยืนยันตำแหน่งตามท่ีกำหนดจากนักบิน 

๓๕.๒  อากาศยาน... 
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    ๓๕.๒ อากาศยานท่ีเข้ามาลงจอดและอากาศยานท่ีกำลังวิ่งขึ้น 
       ๓๕.๒.๑ การจัดระยะห่างทางข้างจะถือว่ายังคงมีอยู่ในระหว่างท่ีอากาศยาน 
ที่เข้ามาลงจอดซึ่งจะเข้าลงขาสุดท้าย (Final Approach) กับอากาศยานที่กำลังวิ่งขึ้น ซึ่งได้รับอนุญาตในเส้นทาง
การบินท่ีแยกจากกัน 
       ๓๕.๒.๒ เพื่อจุดประสงค์นี้จะถือว่าเส้นทางการบินที่แยกจากกันนั้นยังคง  
มีอยู่ เมื่ออากาศยานท่ีกำลังวิ่งขึ้นจะไม่เข้าไปภายใน ๔๕ องศา ท้ังสองข้างของเส้นทางการเข้ามาลงขาสุดท้าย 
(Final Approach Path) ในขณะอากาศยานที ่ เข ้ามาลงจอดอยู ่ในแนวการบินเข้าลงขาสุดท้าย ( Final 
Approach Track) 
       ๓๕.๒.๓ นอกเหนือจากท่ีระบุไว้ในข้อ ๓๕.๒.๔ อากาศยานจะไม่ได้รับอนุญาต 
ให้ทำการวิ่งขึ้นหลังจากอากาศท่ีเข้ามาลงจอดได้เริ่มการเข้ามาลงขาสุดท้าย (Final Approach) จนกระท่ัง 
          ก) มองเห็นอากาศยานท่ีเข้ามาลงจอดโดยเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจร
ทางอากาศ และมีเหตุผลยืนยันได้ว่าอากาศยานสามารถทำการลงได้สำเร็จ  
          ข) มาตรฐานการจัดระยะห่างสามารถใช้ได้ระหว่างอากาศยานท่ี
เข้ามาลงจอดทำการบินไปใหม่ (Missed Approach) กับอากาศยานท่ีกำลังจะขออนุญาตวิ่งขึ้น 
       ๓๕.๒.๔ การปฏิบัติตามมาตรฐานนี้ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศต้องประมาณการ 
ว่าการจัดระยะห่างที่ต้องการนั้นจะยังคงมีอยู่ในเวลาที่เริ่มทำการวิ่งขึ้น และการตรวจดูจากระบบติดตามอากาศยาน 
สำหรับการบริการจราจรทางอากาศ หรือการรายงานระยะทาง (DME) ต้องถูกนำมาใช้เพื่อยืนยันว่าการจัดระยะห่าง
จะไม่ถูกละเมิด 
    ๓๕.๓ การปฏิบัติการแบบขนานพร้อมกัน (Simultaneous Parallel Operations) 
       ๓๕.๓.๑ การใช้อากาศยานปีกตรึงซึ่งมีแนวการบินลงหรือขึ้นมากกว่าหนึ่ง
แนวในทิศทางเดียวกันของสนามบินใดสนามบินหนึ ่งจะได้รับการอนุญาต หากเส้นทางที่เสนอให้ใช้เป็น  
ทางวิ่งเดียว เพื่อจุดประสงค์สำหรับการจัดระยะห่าง 
       ๓๕.๓.๒ ความเหมาะสมของพื ้นที ่ลงจอดสำหรับการลงจอดหรือวิ ่งขึ้น 
แบบขนานพร้อมกัน โดยอากาศยานปีกตรึง และขั ้นตอนการควบคุมที ่เกี ่ยวข้องนั้นจะต้องกำหนดขึ้น  
โดยปรึกษาหารือกับสำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
    ๓๕.๔ การฝึกบินเข้าสู่สนามบิน (Training Approaches) 
       ๓๕.๔.๑ หากอากาศยาน บุคคล หรือยานพาหนะภายในพื ้นที่ปลอดภัย 
รอบทางวิ่ง (Runway Strip) ของสนามบินท่ีมีการควบคุม มีแนวโน้มว่าอากาศยานท่ีทำการฝึกบินเข้าสู่สนามบิน 
จะบินอยู่เหนือตน ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องแนะนำไม่ให้อากาศยานท่ีทำการฝึกบินนั้นลดระดับลงมาต่ำกว่า 
          ก) ระยะสูงขัน้ต่ำสำหรับการฝึกบินนั้น ๆ  
          ข) สำหรับการฝึกการเข้าสู่สนามบินด้วยสายตาไม่ต่ำกว่า ๕๐๐ ฟุต 
เหนือพื้นดิน 

๓๕.๔.๒  ภายใต้… 
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       ๓๕.๔.๒ ภายใต้สถานการณ์ดังกล่าวข้างต้น (ตามข้อ ๓๕.๔.๑) ผู้ควบคุม
จราจรทางอากาศควรจะ 
          ก) ส่งข้อมูลการจราจรไปยังอากาศยานเครื่องอื่นก่อนที่จะเข้าสู่
เส้นทางการบินเหนืออากาศยานท่ีทำการฝึกบินเข้าสู่สนามบิน  
          ข) ส่งข้อมูลการจราจรไปยังบุคคล รวมถึงผู ้ขับขี ่ยานพาหนะ 
ท่ีปฏิบัติงานภายในพื้นท่ีปลอดภัยรอบทางวิ่ง (Runway Strip) ซึ่งอากาศยานท่ีทำการฝึกบินนั้นจะบินอยู่เหนือตน 
นอกจากนั้น ยังรวมถึงบุคคลที่ปฏิบัติงานภายในพื้นที่ทำงานที่เกี่ยวข้องกับหัวทางวิ่งที่ถูกเลื่อนไป (Displaced 
Threshold) ด้วย 
    ๓๕.๕ เกณฑ์ขั้นต่ำของการจัดระยะห่างด้วยความยาวของทางวิ่ง (Runway 
Separation Minima) 
       เกณฑ์ขั ้นต่ำของการจัดระยะห่างด้วยความยาวของทางวิ่ง จะต้องเป็นไป 
ตามข้อกำหนดที่ระบุไว้ใน ICAO PANS-ATM Doc 4444 ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องระบุเกณฑ์ขั้นต่ำ
ของการจัดระยะห่างด้วยความยาวของทางวิ่งสำหรับการบริการควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบินให้
ชัดเจน 

  ๓๖. การบริการควบคุมการจราจรทางอากาศสำหรับอากาศยานที่ทำการบินตามกฎ  
การบินด้วยทัศนวิสัย (VFR Flight) 
    ๓๖.๑ เมื ่อให้คำแนะนำแก่อากาศยานที่ทำการบินตามกฎการบินด้วยทัศนวิสัย  
ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศควรตระหนักถึงข้อกำหนดอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้องด้วยสำหรับนักบินที่ทำการบิน ในสภาพ
อากาศเปิด (VMC) และการหลีกเลี ่ยงสิ่งกีดขวาง กรณีดังกล่าวนี้อาจเป็นผลให้นักบินขอคำอนุญาตสำรอง 
(Alternative Clearance) โดยเฉพาะอย่างยิ่งในสภาพอากาศท่ีอาจจะย่ำแย่ลง 
    ๓๖.๒ อาจมีการให้คำแนะนำเกี่ยวกับเส้นทางบินซึ ่งจะช่วยลดหรือทำให้ไม่มี  
การขัดแย้งกัน (Conflict) กับอากาศยานอื่น เช่น อากาศยานท่ีอยู่ในแนวการเข้ามาลงขาสุดท้ายและพื้นท่ีวงจร
การบิน โดยลดภาระงานที่เกี่ยวข้องกับการส่งข้อมูลการจราจรที่มากเกินไป โดยอาจมีการกำหนดจุดอ้างอิ ง 
ที่สามารถมองเห็นได้ เพื่อช่วยในการกำหนดเส้นทางบินที่ใช้บ่อย ๆ และหลีกเลี่ยงแนวการบินด้วยเครื่องวัด
ประกอบการบิน ในกรณีที่ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศต้องการให้อากาศยานที่ทำการบินตามกฎการบินด้วย  
ทัศนวิสัยทำการบินวนรอท่ีจุดใดจุดหนึ่งเพื่อคำอนุญาตเพิ่มเติมจะต้องแจ้งให้นักบินทราบอย่างชัดเจน 
    ๓๖.๓ ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินด้วยเรดาร์ ควรใช้ความระมัดระวัง 
มากเป็นพิเศษในการกำหนดทิศทางการบินอากาศยานที่ทำการบินตามกฎการบินด้วยทัศนวิสัย ก่อนที่จะ 
ทำการกำหนดทิศทางการบินผู้ควบคุมจราจรทางอากาศต้องแจ้งให้นักบินทราบถึงความจำเป็นในการรายงาน 
หากทิศทาง (Headings) ท่ีให้นั้นไม่สามารถจะปฏิบัติตามได้เนื่องจากข้อกำหนดการบินในสภาพอากาศเปิด 
(VMC) และการหลีกเล่ียง 

ส่ิงกีดขวาง... 
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ส่ิงกีดขวาง ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศควรทราบด้วยว่านักบินบางคนของอากาศยานท่ีทำการบินตามกฎการบิน
ด้วยทัศนวิสัยอาจไม่มีประสบการณ์เพียงพอท่ีจะปฏิบัติตามได้อย่างถูกต้องกับการกำหนดทิศทางการบินหรือไม่
สามารถกลับไปทำการบินด้วยสายตาได้หลังจากการกำหนดทิศทางการบิน 

  ๓๗. ระยะสูงขั้นต่ำ (Minimum Altitude) 
    ๓๗.๑ ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องมีข้อมูลที ่ครบถ้วน และเป็นปัจจุบัน
ตลอดเวลาเกี่ยวกับ ระยะต่อไปนี้ 
       ก) ระยะสูงสำหรับการบินขั้นต่ำ  (Minimum Flight Altitudes) ภายใน
พื้นท่ีรับผิดชอบ  
       ข) ระดับบินต่ำสุดท่ีสามารถใช้ได้ (The Lowest Usable Flight Level) ท่ีกำหนด 
โดย AIP ENR 1.7 และ  
       ค) ระยะสูงขั้นต่ำ (Minimum Altitudes) ที่ใช้กับขั้นตอนต่าง ๆ  ในการกำหนด
ทิศทางการบินทางยุทธวิธีหรือการควบคุมตามวิธีปฏิบัติ 
    ๓๗.๒ หากไม่ได้กำหนดไว้เป็นอย่างอื่นโดยสำนักงานการบินกองทัพอากาศ  
ระยะสูงขั้นต่ำสำหรับวิธีปฏิบัติตามการกำหนดทิศทางการบินทางยุทธวิธีด้วยระบบติดตามสำหรับการบริการ
จราจรทางอากาศใดจะต้องถูกกำหนดโดยใช้เกณฑ์การกำหนดทิศทางการบินด้วยเรดาร ์ทางยุทธว ิธี  
ใน Procedures for Air Navigation Services - Aircraft Operations (PANS-OPS, Doc 8168), Volume II 

หมวด ๑๓ 
ข้อมูลท่ีให้แก่นักบิน (Information Provided to Pilots) 

  ๓๘. บทท่ัวไป 
    ๓๘.๑ ข้อมูลสำหรับการวิ่งขึ้นหรือลงจอด สถานที่ซึ่งมี ATIS (Automatic Terminal 
Information Service) ให้บริการ 
       ๓๘.๑.๑ การเปลี่ยนแปลงข้อมูลใน ATIS เกี่ยวกับลมจะต้องจัดให้มีสำหรับ
นักบินในคำอนุญาตให้วิ่งขึ้นหรือลงจอด หากพิจารณาแล้วเห็นว่าข้อมูลดังกล่าวมีความสำคัญต่อการปฏิบัติ 
ของอากาศยาน 
       ๓๘.๑.๒ รหัส 'ZULU' จะถูกเก็บรักษาไว้โดยเฉพาะในทุกสถานที่สำหรับ 
ใช้ในการออกอากาศของ ATIS ซึ่งสัมพันธ์กับชั ่วโมงการหยุดปฏิบัติงานหรือ เมื ่อเขตควบคุมการจราจร 
ทางอากาศ (Control Zone) ถูกหยุดการใช้งาน 
       ๓๘.๑.๓ ATIS ZULU 
          ก) จะต้องมีข้อมูลดังต่อไปนี้ 
              (๑) เวลาท่ีคาดว่าหอบังคับการบินจะกลับมาเปิดใหม่อีกครั้ง 
              (๒) ความถ่ี CTAF และ PAL (ถ้ามี) 

 (๓)  ทางวิ่ง... 
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              (๓) ทางวิ่งท่ีใช้หรือทิศทางของวงจร 
              (๔) วิธีปฏิบัติในการลดเสียงรบกวน (ถ้ามี) 
              (๕) งานต่าง  ๆซึ่งมีผลต่อการปฏิบัติการบินท่ีอยู่ระหว่างดำเนินการ 
          ข) โดยอาจรวมถึงข้อมูลการปฏิบัติงานท่ีมีลักษณะไม่เปล่ียนแปลง 
ซึ่งสามารถจัดให้มีข้อมูลท่ีเป็นประโยชน์แก่นักบินได้ทันที 
    ๓๘.๒ การแจ้งเตือนความปลอดภัย (Safety Alerts) 
       ๓๘.๒.๑ การแจ้งเตือนความปลอดภัยจะต้องแจ้งให้กับอากาศยาน เมื่อผู้ควบคุม 
จราจรทางอากาศทราบว่าอากาศยานอยู่ในสถานการณ์ท่ีอยู่ในตำแหน่งท่ีไม่ปลอดภัยกับภูมิประเทศ ส่ิงกีดขวาง 
หรืออากาศยานอื่น 
       ๓๘.๒.๒ เมื่อนักบินแจ้งว่ากำลังดำเนินการแก้ไขสถานการณ์ การแจ้งเตือน
เพิ่มเติมอาจหยุดดำเนินการก่อน 
    ๓๘.๓ เครื่องวัดความสูง (Altimetry) ข้อกำหนดเกี่ยวกับวิธีปฏิบัติในการต้ังค่าความสูง
สามารถหาข้อมูลได้ใน AIP ENR 1.7 
    ๓๘.๔ ข้อมูลการจราจร (Traffic Information) 
       ๓๘.๔.๑ การจัดให้มีการให้บริการติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจร
ทางอากาศ (ATS Surveillance Services) ภายในห้วงอากาศที่มีการควบคุม และห้วงอากาศที่มีข้อจำกัด 
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศไม่มีหน้าท่ีรับผิดชอบในการเริ่มต้นส่ังให้หลีกเล่ียงอากาศยานท่ีไม่ทราบฝ่าย 
(Unknown Aircraft) ซึ่งสามารถสันนิษฐานได้อย่างสมเหตุสมผลว่าอยู่ภายนอกห้วงอากาศท่ีมีการควบคุม 
       ๓๘.๔.๒ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องแนะนำให้อากาศยาน  
ท่ีกำลังออกจากห้วงอากาศท่ีมีการควบคุมไปยังห้วงอากาศท่ีไม่มีการควบคุม ซึ่งภายในห้วงอากาศท่ีจะถูกบินเข้ามา 
มีอากาศยานอีกเครื่องอยู่ โดยผู้ควบคุมจราจรทางอากาศอาจเห็นว่ามีข้อมูลอื่นบ่งชี ้ว่าอาจมีการขัดแย้งกัน 
(Conflict) เกิดขึ้นได้ 

หมวด ๑๔ 
การส่งต่อข้อมูล (Information Transfer) 

  ๓๙. บทท่ัวไป 
    ๓๙.๑ ความถูกต้องของคำอนุญาตในการควบคุมจราจรทางอากาศ (ATC Clearance) 
คำอนุญาตในการควบคุมจราจรทางอากาศและการแก้ไขเพิ่มเติมในระหว่างการบินใช้ได้เฉพาะ 
       ก) การไปยังจุดแรกท่ีอากาศยานออกจากห้วงอากาศท่ีมีการควบคุม 
       ข) การไปยังจุดแรกท่ีทำการลงจอดหากการบินท้ังหมดอยู่ในห้วงอากาศท่ีมี
การควบคุม 
 

ค)  การไปยัง... 
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       ค) การไปยังขอบเขตท่ีได้รับคำอนุญาต (Clearance Limit) ถ้าหากได้แจ้งไว้ 
       ง) จนกว่าจะหมดเวลาท่ีได้รับคำอนุญาต (Clearance Void Time)  
       จ) จนกว่าจะถูกยกเลิกโดยผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ 
    ๓๙.๒ คำอนุญาตสำหรับอากาศยานทำการบินตามกฎการบินด้วยทัศนวิสัยแบบพิเศษ 
(Special VFR) 
       ตามคำร้องขอของนักบิน อาจมีการอนุญาตให้อากาศยานทำการบินตามกฎการบิน
ด้วยทัศนวิสัยแบบพิเศษเมื่อ 
       ก) อยู่ภายในเขตควบคุมการจราจรทางอากาศ (Control Zone) 
       ข) อยู่ภายในพื้นท่ีควบคุม (Control Area) ท่ีอยู่ติดกับเขตควบคุมการจราจร
ทางอากาศ (Control Zone) เพื่อเข้าหรือออกจากเขตควบคุมการจราจรทางอากาศนั้น 
       ค) ช่วงเวลากลางวัน 
       ง) เมื่อสภาพอากาศไม่เปิด และทัศนวิสัยภาคพื้นไม่น้อยกว่า ๑,๕๐๐ เมตร 
       จ) อากาศยานที่ทำการบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน ( IFR) จะไม่ล่าช้า
เกินควร 
    ๓๙.๓ คำอนุญาตให้ทำการบินต่ำกว่าระยะสูงขั้นต่ำ (Minimum Altitude) 
       ๓๙.๓.๑ นักบินอาจได้รับการกำหนดให้บินระดับที่ต่ำกว่าระยะสูงขั ้นต่ำ 
โดยมีเงื่อนไขว่า 
          ก) นักบินได้รายงาน “VISUAL” 
          ข) คำรายงาน “VISUAL” ถูกรวมเข้ากับระดับท่ีกำหนดให้ 
          ค) ในเวลากลางคืน คำอนุญาตจะขึ้นต้นด้วย “WHEN ESTABLISHED 
IN THE CIRCLING AREA” 
       ๓๙.๓.๒ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศอาจให้อนุญาตนักบินทหาร  
หรือเที่ยวบินภารกิจในตรวจสอบชายฝั่งปฏิบัติการต่ำกว่าระยะสูงขั้นต่ำได้เมื ่อนักบินร้องขอด้วยเหตุผลทาง  
ด้านยุทธการ แต่วิธีปฏิบัตินี ้ไม่สามารถทดแทนเงื ่อนไขของการเข้ามาลงด้วยสายตา (Visual Approach) 
ในเวลากลางคืนได้ 
    ๓๙.๔ ขอบเขตการอนุมัติ (Clearance Limit) 
       ๓๙.๔.๑ เมื่อมีการยกเลิกขอบเขตคำอนุญาต คำอนุญาตต่อมา (Onwards 
Clearance) จะต้องแจ้งอย่างเจาะจงถึงระดับ (Level) และเส้นทางบินจากจุดนั้นไว้ด้วย 
       ๓๙.๔.๒ การแจ้งเส้นทางบินวนรอ (Holding Path) เพื่อจะบินที่ขอบเขต 
คำอนุญาต (Clearance Limit) ไม่ต้องกระทำเมื่อ 
 

ก)  จุดบินวน... 
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          ก) จุดบินวนรอได้ถูกประกาศไว้ในเอกสารการบิน 
          ข) ขอบเขตคำอนุญาต (Clearance Limit) ท่ีถูกกำหนดไว้ชั่วคราว
ได้คาดว่าความต้องการที่จะให้อากาศยานบินวนรอผ่านไปแล้ว ก่อนที่อากาศยานจะเดินทางมาถึงจุดบินวนรอ 
ท่ีกำหนดไว้ 
    ๓๙.๕ การทวนคำอนุญาต (Clearance Readbacks) 
       บุคลากรด้านการบริการจราจรทางอากาศ จะต้องแน่ใจว่าองค์ประกอบต่าง ๆ  
ท่ีระบุไว้ใน ICAO Doc 4444 นั้น นักบินจะต้องทวนกลับได้อย่างถูกต้อง 
    ๓๙.๖ การส่งมอบท่ีมีการระบุตัวตน (Transfer of Identification) 
       ๓๙.๖.๑ การส่งมอบที่มีการระบุตัวตนอาจดำเนินการด้วยวิธีใดวิธีหนึ่ง
ดังต่อไปนี้ 
          ก) การระบุตัวตนบ่งชี้ตำแหน่งด้วยวิธีการอัตโนมัติ หากมีตัวบ่งช้ี
ตำแหน่งท่ีแสดงเพียงชนิดเดียว และไม่เป็นท่ีสงสัยเกี่ยวกับการระบุตัวตนท่ีถูกต้อง  
          ข) การแจ้งรหัส SSR ของอากาศยานหรือเลขที ่อยู ่ (Address) 
ของอากาศยาน  
          ค) การแจ้งว่าอากาศยานมี SSR Mode S ติดต้ังอยู่พร้อมด้วย
คุณสมบัติการระบุตัวตนอากาศยานเมื่อรัศมีปฏิบัติการของ SSR Mode S พร้อมใช้งาน 
          ง) การแจ้งว่าอากาศยานมี ADS-B ติดตั้งอยู่พร้อมด้วยคุณสมบัติ 
การระบุตัวตนอากาศยานเมื่อรัศมีปฏิบัติการของ ADS-B ท่ีสอดคล้องกันพร้อมใช้งาน 
          จ) การระบุ ตัวตนบ่ง ช้ีตำแหน่ง โดยตรง ด้วยการ ช้ี ด้วยนิ้ ว  
หากจอแสดงผล ๒ จออยู่ติดกัน หรือหากใช้จอแสดงผลที่เป็นลักษณะใช้ร่วมกัน (Common Conference 
Type of Situation Display) 
          หมายเหตุ ต้องให้ความสนใจกับความผิดพลาดท่ีอาจเกิดขึ้นเนื่องจาก
การเปล่ียนตำแหน่งของวัตถุตามตำแหน่งของผู้มองท่ีเปล่ียนไป (Parallax) 
          ฉ) การระบุตัวตนบ่งชี้ตำแหน่งโดยการอ้างอิงหรือการใช้ทิศทาง 
และระยะทางจากตำแหน่งทางภูมิศาสตร์หรือสิ่งอำนวยความสะดวกในการเดินอากาศ ซึ่งแสดงอย่างแม่นยำ 
บนจอแสดงผลทั้งสองจอ ร่วมกับทิศทางของตัวบ่งชี ้ตำแหน่งที่สังเกตเห็นหากผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ  
ท้ังสองฝ่ายไม่ทราบเส้นทางบินของอากาศยานนั้น 
          หมายเหตุ ต้องใช้ความระมัดระวังก่อนท่ีจะส่งข้อมูลการระบุตัวตน
โดยใช้ว ิธีนี ้ โดยเฉพาะอย่างยิ่ งหากตัวบ่งชี ้ตำแหน่งอื ่นที ่สังเกตเห็นในจอแสดงผลมีทิศทางบินเดียวกัน 
และอยู่ใกล้เคียงกันกับอากาศภายใต้การควบคุม สืบเนื่องจากข้อบกพร่องโดยธรรมชาติของเรดาร ์เช่น ความไม่ถูกต้อง
ในทิศทางและระยะทางของตัวบ่งช้ีตำแหน่งของเรดาร์ท่ีแสดงบนจอแสดงผลเฉพาะบุคคลและข้อผิดพลาด 
 

ท่ีเกิดจาก... 



 
- ๗๓ - 

 
ที่เกิดจากผลของการเปลี่ยนตำแหน่งของวัตถุตามตำแหน่งผู ้มองที่เปลี่ยนไป (Parallax) อาจเป็นสาเหตุให้
ตำแหน่งท่ีแสดงของอากาศยานซึ่งสัมพันธ์กับจุดท่ีทราบแล้วแตกต่างกันระหว่างจอแสดงผลท้ังสองจอ 
          ช) ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศที ่จะทำการส่งมอบการควบคุม
แนะนำให้อากาศยานเปล่ียนรหัส SSR และผู้ควบคุมจราจรทางอากาศท่ีจะทำการรับมอบการควบคุมสังเกตเห็น 
การเปล่ียนแปลงนั้น 
          ซ) ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศที ่จะทำการส่งมอบการควบคุม
แนะนำให้อากาศยานทำการ Squawk/Transmit IDENT และผู้ควบคุมจราจรทางอากาศที่จะทำการรับมอบ 
การควบคุมสังเกตเห็นการตอบสนองนี้ 
          หมายเหตุ  การใช้วิธีตาม ช) และ ซ) จำเป็นต้องมีการประสานงาน 
ล่วงหน้าระหว่างผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ เนื่องจากผู้ควบคุมจราจรทางอากาศท่ีจะทำการรับมอบการควบคุมนั้น 
มีระยะเวลาส้ันในการสังเกตตัวบ่งช้ีนั้น 
    ๓๙.๗ คำอนุญาตผ่านการจัดต้ังการส่ือสารสองทาง (Establishment of Two Way 
Communications) 
       ๓๙.๗.๑ การสื ่อสารแบบสองทางจะถูกจัดตั ้งขึ ้นหากเจ้าหน้าที ่ควบคุม
จราจรทางอากาศตอบการเรียกทางวิทยุของนักบินด้วยการระบุตัวตนทางวิทยุของอากาศยาน 
       ๓๙.๗.๒ นอกจากการให ้คำอน ุญาตหรือคำแนะนำเฉพาะแก่น ักบิน 
เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศอาจอนุญาตให้อากาศยานเข้าห้วงอากาศประเภท D (Class D Airspace) 
ผ่านการจัดต้ังการส่ือสารสองทางกับอากาศยานดังกล่าว 
       หมายเหตุ  ๑. หากเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศตอบการเรียกทางวทิยุ
ด้วยการระบุตัวตนอากาศยาน (โดยทั่วไปรวมถึงคำแนะนำหรือการรายงานตามที่กำหนด) การสื่อสารทางวิทยุ
แบบสองทางได้ถูกจัดต้ังขึ้น และนักบินสามารถเข้าไปในห้วงอากาศประเภท D ได้ 
           ๒. หากเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศตอบการเรียกทางวทิยุ
ครั้งแรกโดยไม่ใช้การระบุตัวตนอากาศยาน แสดงว่ายังไม่มีการจัดต้ังการส่ือสารทางวิทยุแบบสองทาง และนักบิน
อาจไม่เข้าไปในน่านฟ้า Class D 
           ๓. หากปริมาณงานหรือสภาพการจราจรขัดขวางทำให้อากาศยาน
ไม่สามารถเข้าสู่ห้วงอากาศ Class D ในขณะนั้น เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศควรแนะนำนักบินอย่างเร่งด่วน 
ให้คงอยู่ภายนอกห้วงอากาศ Class D ไปก่อน 
           ๔. นักบินของอากาศยานต้องปฏิบัติตามคำแนะนำต่าง ๆ ของ
เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในขณะท่ีมีการจัดต้ังการติดต่อส่ือสารสองทาง รวมท้ังคำแนะนำท่ีให้คงอยู่ภายนอก
ห้วงอากาศฟ้า Class D ไปก่อน 
 

๔๐  คำอนุญาต... 
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  ๔๐. คำอนุญาตระหว่างเส้นทาง/ปลายทาง (En-route/Terminal Clearances) 
    ๔๐.๑ คำอนุญาตขาออก (Departure Clearances) 
       ๔๐.๑.๑ ในกรณีที่มี Standard Instrument Departure (SID) ประกาศไว้ 
จะต้องมีการแจ้งให้กับอากาศยาน IFR ท่ีทำการวิ่งขึ้นในเวลากลางคืน หรือในช่วงกลางวันในสภาพอากาศ IMC  
       ๔๐.๑.๒ คำแนะนำแนวการบิน (Track) จะต้องถูกกำหนดไว้โดยเฉพาะเมื่อ
          ก) SID ไม่ได้มีการประกาศไว้  
          ข) SID ถูกยกเลิก  
          ค) คำอนุญาตให้วิ่งขึ้นด้วยทัศนวิสัยได้ออกให้กับนักบินในช่วงเวลา
กลางวันในสภาพอากาศ VMC แทนการให้ SID  
          ง) ไม่มีเครื่องช่วยเดินอากาศบนอากาศยานหรือภาคพื้นดิน 
       ๔๐.๑.๓ เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องแจ้งให้นักบินทราบถึง  
การคาดหมายได้ว่าอาจจะต้องทำการวิ่งขึ้นด้วยทัศนวิสัย 
    ๔๐.๒ คำอนุญาตเส้นทางบินในการควบคุมจราจรทางอากาศ (ATC Route Clearances) 
       ๔๐.๒.๑ คำอนุญาตเส้นทางบินในการควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องรวมถึง 
ตำแหน่งแรกที่มีการเช่ือมต่อเส้นทางบินตามแผนการบินไว้เป็นอย่างน้อย 
       ๔๐.๒.๒ คำอนุญาตเส้นทางบินซึ่งแนวการบิน (Track) ใช้ระบบ RNAV 
จะต้องได้รับอนุญาตให้ทำการบินเฉพาะส่วนของการบิน (Flight Segments) ที่อยู ่ภายในรัศมีปฏิบัติการ 
ของระบบติดตามอากาศยานสำหรับการจราจรทางอากาศ (ATS Surveillance System) เท่านั้น เว้นแต่ 
          ก) เส้นทางบินที่ถูกประกาศไว้ใน AIP Thailand หรือ  
          ข) มีการประสานงานล่วงหน้าระหว่างหน่วยที่ได้รับผลกระทบ 
    ๔๐.๓ คำอนุญาตเข้าลงตามรูปแบบมาตรฐานการเข้าสนามบินด้วยเครื ่องวัด
ประกอบการบิน (Standard Instrument Arrival Clearances: STAR Clearances) 
       ๔๐.๓.๑ คำอนุญาตเข้าลงตามรูปแบบมาตรฐานการเข้าสนามบินด้วย
เครื่องวัดประกอบการบิน จะต้องประกอบด้วย 
          ก) ช่ือของ STAR 
          ข) เส้นทางบินเปล่ียนผ่าน ถ้ามี 
          ค) ทางวิ่ง ถ้ามี 
          ง) วิธีปฏิบัติเมื่อส้ินสุดด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน หรือด้วยสายตา 
ถ้ามี 
          จ) ระดับท่ีกำหนด 
       ๔๐.๓.๒ การลดระดับ (Descent) จะต้องถูกกำหนดในเวลาที่เพียงพอให้
นักบินปฏิบัติตามข้อกำหนดการเดินอากาศในทางต้ัง (Vertical Navigation Requirements) 

๔๐.๓.๓  เมื่ออากาศยาน... 
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       ๔๐.๓.๓ เมื ่ออากาศยานถูกกำหนดทิศทางการบินออกจากเส้นทางบิน
เปลี่ยนผ่านที่เชื่อมโยงกับ STAR และมีวัตถุประสงค์ที่จะกลับเข้าเปลี่ยนผ่านอีกครั้งให้เสร็จสิ้นตามวิธีปฏิบัติ  
ของ STAR เจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องระบุถึงข้อจำกัดหรือข้อกำหนดใด ๆ ของเส้นทางบิน
เปลี่ยนผ่านอีกครั้งหนึ่ง เมื่ออากาศยานถูกกำหนดทิศทางการบินอากาศยานจะต้องถูกจัดตำแหน่งใหม่เพื่อให้
สามารถทำการบิน และได้รับอนุญาตอีกครั้ง 
    ๔๐.๔ คำอนุญาตเข้าสู่สนามบิน (Approach Clearances) 
       ๔๐.๔.๑ ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องไม่แจ้งคำอนุญาตการจราจร  
ทางอากาศซึ่งอนุญาตหรือกำหนดให้นักบินลดระดับในสภาพอากาศ IMC ต่ำกว่าระยะสูงขั้นต่ำสำหรับเส้นทางบิน
ในลักษณะท่ีแตกต่างจากท่ีระบุไว้ใน 
          ก) วิธีการปฏิบัติการบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 
          ข) วิธีปฏิบัติของระบบติดตามอากาศยานสำหรับการบริการจราจร
ทางอากาศท่ีได้รับอนุมัติ 
       ๔๐.๔.๒ เมื่อเท่ียวบินอื่น ๆ นอกเหนือจากท่ีได้อธิบายไว้ในข้อ ๔๐.๔.๓  
คำอนุญาตเข้าสู่สนามบิน (Approach Clearances) อาจให้การอนุญาตในเวลากลางวันและเวลากลางคืนแก่ 
          ก) เท่ียวบิน VFR  
          ข) เท่ียวบิน IFR  
              (๑) นักบินเห็นและสามารถบินไปยังสนามบินได้โดยมองเห็น
พื้นดินหรือพื้นน้ำอย่างต่อเนื่อง 
              (๒) ทัศนวิสัยตามแนวการบินไม่น้อยกว่า ๕,๐๐๐ เมตร (หรือ 
ในเวลากลางวันสามารถมองเห็นสนามบินได้) 
       ๔๐.๔.๓ นอกเหนือจากข้อกำหนดในข้อ ๔๐.๔.๒ อากาศยานที่ทำการบิน
อย่างอิสระเข้าสู่สนามบินด้วยสายตา อากาศยานขนาดหนัก (HEAVY Jet Aircraft) อาจได้รับการกำหนดให้ 
ทำการเข้าสู่สนามบินด้วยสายตา (Visual Approach) เมื่อ 
          ก) นักบินร้องขอโดยเฉพาะและรายงานว่ามองเห็นทางวิ่งที ่ใช้
สำหรับทำการลง  
          ข) เครื่องช่วยการเดินอากาศแบบนำเข้าสู่สนามโดยตรง (Straight-in 
Approach) ไม่สามารถให้บริการได้ 
       ๔๐.๔.๔ ในกรณีที่เครื ่องช่วยการเดินอากาศแบบนำเข้าสู ่สนามโดยตรง 
(Straight-in Approach) ไม่สามารถให้บริการได้ อากาศยานจะต้อง 
          ก) ถูกกำหนดทิศทางการบินเพื่อตัดเข้าขาสุดท้ายของการเข้ามาลง 
(Final) โดยไม่ใกล้กว่า ๘ ไมล์ทะเล จากหัวทางวิ่ง และมีระยะสูงไม่น้อยกว่า ๒,๕๐๐ ฟุต เหนือระดับสนามบิน 
(Above Aerodrome Level: AAL)  

ข)  กำหนดให.้.. 
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          ข) กำหนดให้ทำการเข้าสู่สนามบินด้วยสายตาโดยตรง (Straight-in 
Visual Approach) เมื่อ 
              (๑) อยู่ในขาสุดท้ายของการเข้ามาลง หรือทิศหัวเครื่องตัดเข้า
แนวขาสุดท้ายของการเข้ามาลงท่ีมุมไม่เกิน ๓๐ องศา 
              (๒) ระบบไฟนำร่อง VASIS หรือ PAPI พร้อมใช้งาน  
              (๓) นักบินรายงานว่ามองเห็นทางวิ่ง 
       ๔๐.๔.๕ เมื่อทำการกำหนดทิศทางการบินในเวลากลางคืนอากาศยาน IFR 
นอกเหนือจากอากาศยานขนาดหนัก (HEAVY Jet Aircraft) ตามท่ีอธิบายไว้ในข้อ ๔๐.๔.๓ อาจได้รับการกำหนดให้
ทำการเข้าสู่สนามบินด้วยสายตา (Visual Approach) ท่ีระยะทางใด ๆ จากสนามบินก็ได้ หาก 
          ก) อากาศยานได้รับการกำหนดระยะสูงกำหนดทิศทางการบินขั้นต่ำ  
          ข) อากาศยานได้รับคำแนะนำให้ใช้ทิศหัวเครื่องเพื่อตัดเข้าขาสุดท้าย 
ของการเข้ามาลง หรือไปยังตำแหน่งท่ีของอากาศยานภายในบริเวณพื้นท่ีบินวน (Circling Area) ของสนามบิน  
          ค) ข้อความดังต่อไปนี้ใช้เพื่อกำหนดให้อากาศยานทำการเข้ามาลง 
ด้วยสายตา (Visual Approach) 
           (๑) “When Established on the VASIS/GLIDE Path Cleared 
Visual Approach” 
           (๒) “ When Established in the Circling Area Cleared 
Visual Approach” 

  ๔๑. คำอนุญาตบริเวณสนามบิน (Aerodrome Clearances) 
    ๔๑.๑ บทท่ัวไป 
       ๔๑.๑.๑ นอกเหนือจากข้อกำหนดของ ICAO PANS-ATM หมวด ๗.๑ เจ้าหน้าท่ี 
ควบคุมจราจรทางอากาศบริเวณสนามบินจะต้องแจ้งข้อมูลและคำอนุญาต โดยมีวัตถุประสงค์  เพื่อป้องกัน 
การชนกันระหว่างอากาศยาน และยานพาหนะท่ีทำงานบนพื้นท่ีเคล่ือนไหวของเฮลิคอปเตอร์แต่ไม่รวมถึงจุดท่ี
ทำการลงของเฮลิคอปเตอร์ท่ีต้ังอยู่บนพื้นท่ีลานจอด หรือเกินกว่าสายตาของเจ้าหน้าท่ีหอบังคับการบิน 
       ๔๑.๑.๒ เมื่อใดก็ตามที่มีการใช้ทางวิ่งมากกว่าหนึ่งทางวิ่ง หมายเลขทางวิ่ง
จะต้องรวมอยู่ในคำอนุญาตให้ต้ังตัวเพื่อวิ่งขึ้น คำอนุญาตให้วิ่งขึ้น คำอนุญาตให้ลงจอด 
       ๔๑.๑.๓ เมื ่อแจ้งคำอนุญาตหรือคำแนะนำผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศ 
ต้องคำนึงถึงอันตรายที่อาจเกิดจากกระแสลมที่เกิดจากเครื่องยนต์ของอากาศยาน เมื่ออันตรายดังกล่าว  
อาจเกิดขึ้นได้กับอากาศยาน ยานพาหนะ และบุคลากรอื่น ๆ ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องมีการแจ้งคำเตือน
ท่ีเหมาะสม 
 

 ๔๐.๒  คำแนะนำ... 
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    ๔๑.๒ คำแนะนำสำหรับการขับเคล่ือนและก่อนการขับเคล่ือน (Taxi and Pre-Taxi 
Instructions) 
       ๔๑.๒.๑ คำแนะนำสำหรับการขับเคล่ือนของอากาศยาน ท่ีมีในการขับเคล่ือน
ถัดจากทางวิ่งไป จะต้องมีคำแนะนำว่า “Cross Runway (Number)” รวมอยู่ด้วย 
       ๔๑.๒.๒ อากาศยานที่ต้องหยุดคอยก่อนเข้าทางวิ่งที่ตัดกับเส้นทางสำหรับ 
การขับเคล่ือน จะต้องแจ้งขอบเขตของคำแนะนำการขับเคล่ือนของตำแหน่งหยุดคอยท่ีตัดกับทางวิ่ง คำแนะนำ
สำหรับการขับเคลื่อนจะต้องไม่รวมถึงตำแหน่งที่ เกินกว่า ตำแหน่งหยุดคอยช่วงกลางที่ได้กำหนดไว้ 
(Required Intermediate Holding Point) 
       ๔๑.๒.๓ อากาศยานขาออกและขาเข้า จะต้องได้รับคำแนะนำ “Cross Runway 
(Number)” หากมีการแจ้งไว้ก่อนหน้าด้วย 
          ก) ขอบเขตของคำแนะนำสำหรับการขับเคลื่อนของตำแหน่งหยุด
คอยก่อนเข้าทางวิ่งท่ีตัดกับเส้นทางสำหรับการขับเคล่ือน 
          ข) คำแนะนำ “Hold Short” สำหรับทางวิ่ง 
    ๔๑.๓ คำอนุญาตต้ังตัวเพื่อวิ่งขึ้นและวิ่งขี้น (Line up and Take-off Clearances) 
       ๔๑.๓.๑ เมื่ออากาศยานได้รับอนุญาตให้ตั้งตัวเพื่อวิ่งขึ้นบนทางวิ่งเดียวกัน
หรือทางแยกของทางวิ่งพร้อมกัน จะต้องให้ข้อมูลการจราจรตามความเหมาะสม 
       ๔๑.๓.๒ อากาศยานท่ีล่าช้าจากสถานการณ์การจราจรจะต้องได้รับแจ้งข้อมูล
การจราจรตามความเหมาะสม และได้รับคำแนะนำให้หยุดคอยนอกทางวิ่ง หรือจะต้องได้รับแจ้งสถานภาพ  
คำอนุญาตในการตั้งตัวเพื่อวิ่งขึ้น 
       ๔๑.๓.๓ เมื่อคำแนะนำให้ต้ังตัวเพื่อวิ่งขึ้น (Instruction to Line Up) ไม่รวมถึง
คำอนุญาตให้ทำการวิ่งขึ ้น (Take-off Clearance) และคำแนะนำในการวิ่งขึ ้น (Departure Instructions) 
ท่ีได้มีการแจ้งไว้แล้ว จะต้องให้คำแนะนำสำหรับการหยุดคอยท่ีเหมาะสมด้วย  
       ๔๑.๓.๔  คำว่า "Take-off" จะใช้เฉพาะสำหรับการอนุญาตให้อากาศยาน 
วิ่งขึ้นเท่านั้น 
       ๔๑.๓.๕  คำอนุญาตทำการวิ่งขึ้น (Take-off Clearance) จะไม่อนุญาตแก่
เฮลิคอปเตอร์ ท่ีมีส่วนประกอบของลมส่งท้าย (Tailwind Component) เกิน ๕ นอต เว้นแต่จะได้รับการร้องขอ 
    ๔๑.๔ คำอนุญาตลงจอด (Landing Clearances) 
       ๔๑.๔.๑ คำอนุญาตให้ลงจอด (Clearance to Land) จะไม่ถูกแจ้งให้กับ
อากาศยานก่อนท่ี 
          ก) อากาศยานเริ่มขาสุดท้ายของการเข้ามาลง PAR หรือทำการเข้า
มาลงด้วยเครื่องวัดประกอบการบินแบบนำเข้าสู่สนามโดยตรง (Straight-in Instrument Approach) 
 

ข)  เจ้าหน้าท่ี... 
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          ข) เจ้าหน้าท่ีหอบังคับการบินมองเห็นอากาศยาน 
           (๑) อยู่ในขา Downwind ของวงจร 
           (๒) อยู่ในขา Base 
           (๓) อยู่ในขาสุดท้าย (Final) ในกรณีการเข้ามาลงด้วยทัศนวิสัย 
แบบนำเข้าสู่สนามโดยตรง (Straight-in Instrument Approach) 
    ๔๑.๕ การสังเกตด้วยเรดาร์ตามข้อกำหนดการมองเห็น (Sighting Requirement) 
       ๔๑.๕.๑ เว้นแต่จะได้รับการร้องขอจากนักบิน คำอนุญาตทำการลงจอด 
(Landing Clearance) จะไม่ให้แก่เฮลิคอปเตอร์ เมื่อลมส่งท้าย (Tailwind) มีความเร็วมากกว่า ๕ นอต  
       ๔๑.๕.๒ เมื่อเจ้าหน้าท่ีหอบังคับการบินได้รับคำแนะนำว่าอากาศยานท่ีทำการบิน 
ทั่วไปเคยมีการทำงานของฐานที่ผิดปกติของการกางฐานล้อหรือเก็บฐานล้อ คำอนุญาตในการลงจอดจะต้อง  
มีการให้ตรวจสอบการกางฐานล้อด้วย 
       ๔๑.๕.๓ อากาศยานทหารจะต้องได้รับคำแนะนำให้ตรวจสอบการกางฐานล้อ 
เมื่อได้รับอนุญาตให้ทำการลงจอดเกินทางวิ่ง (Overshoot) การอนุญาตให้ลงจอด (Cleared to Land) หรือ
การลงจอดแบบทัชแอนด์โก (Touch and Go Landing) เจ ้าหน้าที ่หอบังคับการบินจะต้องสั ่งโดยเร็ว 
เท่าที่จะทำได้ หลังจากที่นักบินแจ้งว่าฐานล้อกางและล็อคเรียบร้อย (Down and Locked) ในกรณีที่นักบิน
ไม่ได้แจ้งสถานะการกางฐานล้อ เจ้าหน้าท่ีหอบังคับการบินจะต้องแนะนำให้ทำการตรวจสอบการกางฐานล้อด้วย 
       ๔๑.๕.๔ ถ้าอากาศยานขาเข้ารายงานที่ตำแหน่งที่ปกติควรจะมองเห็นได้ 
แต่กลับมองไม่เห็น เจ้าหน้าท่ีหอบังคับการบินจะต้องแนะนำอากาศยานว่ามองไม่เห็นเมื่อให้การอนุญาตลงจอด 
(Cleared to Land) 
       ๔๑.๕.๕  คำอนุญาตทำการลงจอด (Landing Clearance) จะต้องนำมาใช้ 
กับอากาศยานซึ่งถูกจำกัดด้วยแนวการบินลงเดียวกันหรือตัดกัน อย่างไรก็ตามเมื่ออากาศยานเหล่านั้น  
ได้รับอนุญาตให้ลงในแนวการบินขนาน คำอนุญาตอาจให้ทำการลงพร้อมกันได้ ในกรณีเหล่านี้นักบินประจำอากาศยาน 
แต่ละเครื่องจะต้องรับผิดชอบในการจัดระยะห่าง เจ้าหน้าที่หอบังคับการบินจะต้องให้คำแนะนำสำรอง 
หากมีความเป็นไปได้ท่ีจะเกิดการบินขัดแย้งกับอากาศยานอื่นขึ้น 
    ๔๑.๖ เจ้าหน้าท่ีหอบังคับการบินจะต้องจัดลำดับการลงจอดหนึ่งลำดับให้กับอากาศยาน 
ท่ีทำการบินหมู่ โดยถือว่าอากาศยานบินที่ทำการบินหมู่นั้นเป็นอากาศยานเครื่องเดียว 
    ๔๑.๗ เมื่อพื้นที่ลงจอดถูกครอบครองโดยอากาศยานเครื่องอื่นหรือถูกกีดขวางอยู่ 
อากาศยานขาเข้าอาจได้รับคำอนุญาตให้ 
       ก) ทำการเข้ามาลงต่อเนื ่อง (Continue Approach) หากไม่มีการยืนยัน 
ในขณะนั้นว่าพื้นท่ีลงจอดพร้อมใช้งาน ซึ่งจะต้องมีคำอนุญาตท่ีเหมาะสมตามมาภายหลัง  
       ข) ทำการบินไปใหม่ (Go Around) หรือทำการบินวนรอ (Orbit) ถ้าอยู่ 
ในตำแหน่งที่สามารถกระทำได้เมื่อพื้นที่ลงจอดไม่พร้อมใช้งาน เมื่อมีความจำเป็นการอนุญาตเพื่อให้เริ่ม  
ทำการเข้ามาลงครั้งที่สองหรือการบินวนรอจะต้องปฏิบัติตามคำแนะนำเหล่านี้ด้วย และจะต้องได้รับการแจ้ง
ลักษณะของส่ิงกีดขวางหากไม่สามารถมองเห็นได้อย่างชัดเจน กับอากาศยานท่ีกำลังเข้ามาลงจอด 

หมวด ๑๕ ... 
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หมวด ๑๕  

การส่ือสารการบิน (Aeronautical Communications) 

  ๔๒. บทท่ัวไป 
    ๔๒.๑ บทนำ 
       การส่ือสารเป็นส่วนสำคัญของการให้บริการจราจรทางอากาศ ความทันเวลา
และความพร้อมใช้งานอย่างทันท่วงทีส่งผลกระทบอย่างสำคัญท่ีสุดต่อคุณภาพของบริการซึ่งจัดให้มี  
โดยหน่วยบริการจราจรทางอากาศ การติดต่อโดยทางวิทยุโทรศัพท์ (Radiotelephony) และ/หรือ 
การเช่ือมโยงข้อมูล (Data Link) จะต้องใช้ในการส่ือสารอากาศ-พื้นดิน เพื่อวัตถุประสงค์ในการให้บริการจราจร
ทางอากาศ บทบัญญัติพื้นฐานเกี่ยวกับข้อกำหนด สำหรับการส่ือสารท่ีแตกต่างกันในด้านการบริการการจราจร
ทางอากาศและหน่วยบริการจราจรทางอากาศระบุอยู่ในภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือน 
ระหว่างประเทศ (ICAO) หมวด ๖ สำหรับให้หน่วยผู้ให้การบริการจราจรทางอากาศ (ANSP) ปฏิบัติตามข้อมูล
เกี่ยวกับข้อกำหนดส่ิงอำนวยความสะดวกสามารถดูรายละเอียดเพิ่มเติมได้ในหมวด ๗ ของประกาศ นี้ 
    ๔๒.๒ การรับทราบการประสานด้วยวาจา (Acknowledging Receipt of Verbal 
Coordination) 
       ๔๒.๒.๑ เมื่อหน่วยบริการจราจรทางอากาศได้รับคำอนุญาตหรือคำแนะนำ 
ด้วยวาจาจากหน่วยบริการจราจรทางอากาศอื่นข้อมูลดังต่อไปนี้ จะต้องทำการทวนกลับ 
          ก) หมายเลขหรือช่ือของเส้นทางบิน (ATS Route) 
          ข) จุดติดตาม (Tracking Point) 
          ค) ระดับท่ีกำหนด (Assigned Level) 
          ง) ช่ือของ SID  
          จ) ช่ือของ STAR รวมถึงทางวิ่งท่ีกำหนด 
          ฉ) รหัส SSR ท่ีกำหนด 
          ช) ความเร็วที่กำหนด 
          ซ) ทิศหัวเครื่อง (Heading) รวมถึงทิศทางการเล้ียว 
          ฌ) รายการใด ๆ ที่ได้รับแจ้งในคำอนุญาตว่า "Amended" หรือ 
"Recleared" 
          ญ) การยกเลิกคำอนุญาต 
          ฎ) ข้อกำหนด/ข้อจำกัด ของระดับ 
          ฏ) ขอบเขตคำอนุญาตท่ีกำหนด 
          ฐ) คำว่า “VISUAL”เมื่อต่อท้ายคำแนะนำเกี่ยวกับระดับ (Level) 
ทิศหัวเครื่อง (Heading) หรือการเล้ียว (Turn) 
 

๔๑.๒.๒  เมื่อหน่วย... 
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       ๔๒.๒.๒ เมื่อหน่วยบริการจราจรทางอากาศได้รับการรายงานตำแหน่ง 
การตรวจสอบระดับหรือการเปล่ียนแปลงระดับจากหน่วยบริการจราจรทางอากาศอื่น การรับทราบข้อมูล
ดังกล่าวนั้นจะต้องรวมถึง 
          ก) นามเรียกขานอากาศยาน (Aircraft Callsign) 
          ข) ระดับท่ีแนะนำ (Advised Level) 
       ๔๒.๒.๓ หน่วยที ่บริการจราจรอยู ่เดิมจะต้องได้รับการทวนกลับข้อมูล 
ท่ีถูกต้องครบถ้วน การทวนกลับดังกล่าวจะต้องไม่มีเพียงแค่เฉพาะนามเรียกขานของหน่วยรับทราบเท่านั้น 
       ๔๒.๒.๔ การรับทราบข้อมูลจะไม่เกิดขึ้นจนกว่าผู้รับข่าวนั้นจะพึงพอใจว่า
ตนเองได้รับข้อมูลอย่างถูกต้องครบถ้วน 
    ๔๒.๓ แบบพิธีทางโทรศัพท์ (Telephony Protocols) 
       การใช้วิทยุโทรศัพท์ในด้านการบินจะต้องเป็นไปตามภาคผนวก ๑๐ เล่ม ๒ 
ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ, ICAO PANS-ATM Doc 4444 และเอกสารแถลงข่าว
การบิน (AIP Thailand) อย่างไรก็ตามเอกสารแถลงข่าวการบินจะมีความสำคัญเหนือกว่า  ในกรณีท่ี 
มีความไม่สอดคล้องใด ๆ เกิดข้ึน 
    ๔๒.๔ เครือข่ายการโทรคมนาคมประจำที ่ด้านการบิน (Aeronautical Fixed 
Telecommunications Network: AFTN) การใช้เครือข่ายโทรคมนาคมประจำที่ด้านการบิน (AFTN) จะต้อง
เป็นไปตามข้อกำหนดของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

หมวด ๑๖ 
การปฏิบัติการในภาวะท่ีไม่ปกติ (Abnormal Operations) 

  ๔๓. วัตถุประสงค์ 
    ๔๓.๑ หมวดนี้ประกอบด้วยมาตรฐาน กฎ และขั้นตอนสำหรับการให้บริการจราจร
ทางอากาศที่เพิ่มเติมหรือขยายตามหรือระบุเงื่อนไขเพิ่มเติมสำหรับมาตรฐาน กฎ และวิธีปฏิบัติที่ระบุอยู่ใน
ภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ , ICAO Doc 7030, ICAO PANS-ATM 
Doc 4444 และเอกสารแถลงข่าวการบิน (AIP Thailand)  
    ๔๓.๒ อย่างไรก็ตามผู ้ให้บริการจราจรทางอากาศอาจมีการเบี ่ยงเบนไปจาก
มาตรฐานได้หากเกิดเหตุฉุกเฉินหรือเหตุการณ์อื ่นใดที่การเบี่ยงเบนนั้นมีความจำเป็นเพื่อความปลอดภัย  
ในการบิน และในทันทีที่กระทำได้ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องแจ้งให้สำนักงานการบินกองทัพอากาศ 
ทราบถึงการเบ่ียงเบนไปจากมาตรฐานนั้นและระยะเวลาท่ีมีแนวโน้มจะเกิดขึ้น 

  ๔๔. เหตุฉุกเฉินและการทำงานที่ผิดปกติของอากาศยาน (Aircraft Emergencies and 
Irregular Operation) 
    ๔๔.๑ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้แน่ใจว่า  
ความช่วยเหลือในระดับสูงสุดและได้ให้ลำดับความสำคัญกับอากาศยานที่ไม่ระบุข้อมูลแน่ชัดหรือเชื่อว่าอยู่ใน
ภาวะฉุกเฉิน 

๔๔.๒  ผู้ให้บริการ... 
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    ๔๔.๒ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศแต่ละแห่งต้องกำหนดวิธีปฏิบัติโดยละเอียด
สำหรับบุคลากรท่ีให้บริการการจราจรทางอากาศดังต่อไปนี้ แต่ไม่จำกัดเฉพาะ 
       ก) การแทรกแซงโดยมิชอบด้วยกฎหมาย และการขู่วางระเบิดอากาศยาน 
       ข) การลดระดับอย่างฉุกเฉิน 
       ค) วิธีปฏิบัติการออกนอกเส้นทางบินเนื่องจากสภาพอากาศ 
       ง) การไม่สามารถติดต่อส่ือสารอากาศ-พื้นดินได้ 
       จ) การให้ความช่วยเหลือแก่อากาศยานที่ปฏิบัติการบินตามกฎการบินด้วย
ทัศนวิสัย 
       ฉ) เหตุฉุกเฉินอื่น ๆ ในระหว่างทำการบิน 
         (๑) อากาศยานบินหลงทางหรือไม่สามารถระบุตัวตนได้ 
         (๒) การสกัดกั้นอากาศยานพลเรือน 
         (๓) การท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง และ 
         (๔) น้ำมันเช้ือเพลิงอยู่ในภาวะฉุกเฉินและน้ำมันเช้ือเพลิงเหลือน้อย 
       ช) เหตุฉุกเฉินท่ีอาจเกิดกับเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศ 
         (๑) ระบบวิทยุส่ือสารมีความผิดปกติ 
         (๒) วิทยุภาคพื้นไม่สามารถติดต่อส่ือสารได้ 
         (๓) ความถ่ี (ท่ีเหมาะสม) ถูกปิดกั้น  
         (๔) การไม่ได้รับอนุญาตให้ใช้ความถี ่ในการควบคุมจราจรทางอากาศ 
(ท่ีเหมาะสม)  
         (๕) การเช่ือมโยงข้อมูล (Data Link) ไม่สามารถกระทำได้ (ถ้ามี) 

  ๔๕. การเบี่ยงเบนไปจากคำอนุญาตในการควบคุมจราจรทางอากาศ (Deviation From 
an ATC Clearance) 

    ๔๕.๑ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้แน่ใจว่าคำแนะนำ
ท่ีแจ้งโดยเจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศในการทำให้ระยะห่างท่ีไม่ได้ตามกำหนดกลับคืนมา จะไม่ขัดขวาง
การตอบสนองของนักบินในส่ิงต่อไปนี้ 
       ก) คำแนะนำในการแก้ปัญหาของ ACAS หรือ 
       ข) การแจ้งเตือน GPWS หรือ TAWS หรือ 
       ค) สถานการณ์ฉุกเฉินอื่นท่ีจำเป็นต้องเบี่ยงเบนไปจากคำอนุญาตในการควบคุม 
จราจรทางอากาศ (Deviation From an ATC Clearance) 
    ๔๕.๒ ขั้นตอนท่ีกำหนดตามข้อ ๔๔.๑ ต้องระบุว่าหากระยะห่างท่ีขาดหายไป 
จะกลับคืนมาเมื่อสถานการณ์ฉุกเฉินได้รับการแก้ไขแล้วตาม ICAO PANS-ATM Doc 4444 หมวด ๑๕ 
 

ข้อ  ๔๖  โครงข่าย... 



 
- ๘๒ - 

 
  ๔๖. โครงข่ายความปลอดภัย (Safety Nets) 
    ๔๖.๑ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดและดำเนินการตามวิธีการปฏิบัติ
เกี่ยวกับการใช้ MSAW, STCA และโครงข่ายความปลอดภัยอื่น ๆ เมื่อสามารถกระทำได้ ดังนี้ 
       ก) ประเภทของเท่ียวบินท่ีมีสิทธิ์สร้างการแจ้งเตือน (Generation of Alerts) 
       ข) ส่วนหรือพื้นท่ีของห้วงอากาศท่ีมีการใช้งานโครงข่ายความปลอดภัย 
       ค) วิธีสำหรับแสดงโครงข่ายความปลอดภัยต่อผู้ควบคุมจราจรทางอากาศ 
       ง) โดยทั่วไปแล้วค่าพารามิเตอร์สำหรับสร้างการแจ้งเตือนจะเป็นเช่นเดียวกัน
กับเวลาแจ้งเตือน 
       จ) ปริมาณการจราจรของห้วงอากาศภายในโครงข่ายความปลอดภัย
สามารถเลือกท่ีจะระงับและ/หรือดำเนินการตามเงื่อนไขนี้ก็ได้ 
       ฉ) การดำเนินการตามเงื่อนไขนี้การแจ้งเตือนเฉพาะอาจระงับสำหรับแต่ละ
เท่ียวบินได้ และ 
       ช) วิธีปฏิบัติที ่ใช้บังคับเกี ่ยวกับปริมาณการจราจรของห้วงอากาศหรือ
เท่ียวบินภายในโครงข่ายความปลอดภัยหรือการแจ้งเตือนเฉพาะถูกระงับการใช้งาน 
    ๔๖.๒ ในกรณีตามเครือข่ายความปลอดภัยข้างต้น ผู ้ควบคุมจราจรทางอากาศ  
ควรรายงานข้อมูลอุบัติการณ์ของการจราจรทางอากาศอย่างครบถ้วน 
    ๔๖.๓ ในกรณีตามเครือข่ายความปลอดภัยข้างต้น เกี่ยวกับกรณีท่ีระยะห่างไม่เป็นไปตาม
เกณฑ์ขั้นต่ำ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องแน่ใจว่าผู้ควบคุมจราจรทางอากาศรายงานข้อมูลอุบัติการณ์
ของการจราจรทางอากาศโดยสมบูรณ์ 

  ๔๗. วิธีปฏิบัติในการหลบสภาพอากาศและวิธีปฏิบัติฉุกเฉินขณะทำการบินในห้วงอากาศ 
RVSM (Weather Deviation and RVSM Contingency Procedures) 
    ๔๗.๑ วิธีปฏิบัติในการหลบสภาพอากาศ (Weather Deviation Procedures) 
       ๔๗.๑.๑ เพื่อแสดงถึงความเร่งด่วนนักบินอาจเริ ่มต้นการสื ่อสารโดยใช้
ข้อความว่า "WEATHER DEVIATION REQUIRED" ทั้งนี้นักบินมีตัวเลือกสำหรับเริ่มต้นการสื่อสารโดยการใช้ข้อความ 
ที่แสดงถึงความเร่งด่วนว่า “PAN PAN” สามครั้งเพื่อเตือนให้ผู้ที่กำลังรับฟังอยู่ทั้งหมดขณะที่เกิดสถานการณ์
พิเศษนี้ ซึ่งนักบินจะได้รับลำดับความเร่งด่วนจากเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศ (ATC Priority) สำหรับ
การให้คำอนุญาตหรือความช่วยเหลือ 
       ๔๗.๑.๒ เมื่อนักบินร้องขอคำอนุญาตเพื่อออกจากแนวการบิน (Track) ผู้ควบคุม 
จราจรทางอากาศจะต้อง 
          ก) ให้คำอนุญาตเพื่อออกจากแนวการบิน (Track) หากไม่มีการจราจร 
ท่ีขัดแย้งกันในทางข้าง  
          ข) การจัดระยะห่างในทางตั้งและการให้คำอนุญาต เพื่อออกจาก
แนวการบิน (Track) หากมีการจราจรท่ีขัดแย้งกันในทางข้าง  

ค)  หากไม่สามารถ... 
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          ค) หากไม่สามารถจัดระยะห่างในทางต้ังได้และมีการจราจร  
ท่ีขัดแย้งกันในทางข้าง 
           (๑) แนะนำให้นักบินที่ขอคำอนุญาตหลบสภาพอากาศนั้น 
ทราบว่ายังไม่สามารถกระทำได้ 
           (๒) แจ้งข้อมูลการจราจรที่เกี ่ยวข้องแก่อากาศยานที่ได้รับ
ผลกระทบท้ังหมด  
           (๓) ขอทราบความประสงค์ของนักบิน 
          หมายเหตุ  ตำแหน่งอาจแสดงเป็นทิศทางและระยะทาง หรือ
ตำแหน่งจริง หรือโดยประมาณ หรือเส้นทางบิน (ATS Route) หรือรหัสแนวการบิน (Track Code) 
    ๔๗.๒ อุปกรณ์ของอากาศยานไม่สามารถปฏิบัติงานได้ในห้วงอากาศ RVSM 
       ๔๗.๒.๑ หากนักบินของอากาศยานที่ได้รับอนุมัติให้ทำการบินในระดับบิน
ห้วงอากาศ RVSM แจ้งว่า “NEGATIVE RVSM” ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้อง 
          ก) ส่งข้อมูลการจราจรทางอากาศให้ 
          ข) รับทราบความประสงค์ของนักบิน 
          ค) จัดให้มีระยะห่างสำรอง 
          ง) แสดงข้อมูลการบินให้เป็นปัจจุบัน และ 
          จ) แนะนำเจ้าหน้าที่ควบคุมจราจรทางอากาศที่อยู ่ข้างกันทราบ
สถานการณ์ 
       ๔๗.๒.๒ หากนักบินแจ้งว่าหลายส่ิงในระบบวัดความสูงหลักหายไป แต่ระบบวัด 
ระยะสูงที่เหลืออยู่ยังคงปฏิบัติงานได้ตามปกติ ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศควรรับทราบในสถานการณ์  และ
ติดตามความคืบหน้าของเท่ียวบินอย่างต่อเนื่อง  
       หมายเหตุ  ระยะห่างในห้วงอากาศ RVSM อาจยังคงใช้ได้ ในกรณีนี้ 

  ๔๘. การตอบสนองต่อภาวะฉุกเฉินขณะอากาศยานทำการบิน ( In Flight Emergency 
Response) 
    ๔๘.๑ การเปล่ียนแปลงระดับฉุกเฉิน (Emergency Changes of Level) 
       ๔๘.๑.๑ ตามมาตรการฉุกเฉินการใช้ระดับบินที่มีระยะห่างกัน ๕๐๐ ฟุต 
(ต่ำกว่า FL290 หรือในห้วงอากาศ RVSM) หรือ ๑,๐๐๐ ฟุต (ที่ FL290 หรือสูงกว่าที่ไม่อยู ่ในห้วงอากาศ 
RVSM) อาจถูกนำมาใช้ชั่วคราวเมื่อการจัดระยะห่างตามวิธีปฏิบัติมาตรฐานไม่สามารถได้ และจัดให้มีการให้
ข้อมูลการจราจรด้วย 
       ๔๘.๑.๒ หากเหตุฉุกเฉินทำให้จำเป็นต้องให้การจราจรท้ังหมดออกจากพื้นท่ีใด 
เป็นการเฉพาะ เจ้าหน้าท่ีควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องประกาศข้อความ ดังต่อไปนี้ 
          ก) “Emergency to all Concerned. Emergency Climb/Descent 
at… (location).” ต่อด้วยข้อความตามแต่ละสถานการณ์ 

ข)  (สำหรับ... 
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          ข) (สำหรับอากาศยานที่อยู ่ในวงจรการบินวนรอ) “All Aircraft 
Above/Below ... (level) Turn Right 90 Degrees (สำหรับวงจรการบินวนรอทางซ้าย หรือ ๙๐ องศาทางซ้าย
สำหรับวงจรการบินวนรอทางขวา)" 
    ๔๘.๒ การท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง (Fuel Dumping) 
       ๔๘.๒.๑ การจราจรทางอากาศอื่นที่เจ้าหน้าที ่ควบคุมจราจรทางอากาศ
ทราบข้อมูลอยู่แล้ว ควรถูกจัดระยะห่างแยกออกจากอากาศยานท่ีกำลังท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง โดย 
          ก) อย่างน้อย ๑๙ กิโลเมตร (๑๐ ไมล์ทะเล) ในทางข้าง แต่ไม่อยู่
ด้านหลังอากาศยานท่ีท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง 
          ข) จัดระยะห่างทางต้ัง ถ้าอยู่ด้านหลังอากาศยานท่ีกำลังท้ิงน้ำมัน
เช้ือเพลิงภายใน ๑๕ นาที ของเวลาบิน หรือระยะทาง ๙๓ กิโลเมตร (๕๐ ไมล์ทะเล) โดย 
           (๑) อย่างน้อย ๓๐๐ เมตร (๑,๐๐๐ ฟุต) หากอยู่สูงกว่าอากาศยาน 
ท่ีกำลังท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง  
           (๒) อย่างน้อย ๙๐๐ เมตร (๓,๐๐๐ ฟุต) หากอยู่ต่ำกว่าอากาศยาน 
ท่ีกำลังท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง 
       หมายเหตุ  ขอบเขตทางข้างของพื้นที่ซึ ่งมีการจราจรอื่นอยู่ภายในต้องมี 
การจัดระยะห่างทางตั ้งที ่ เหมาะสมออกไปด้านละ ๑๙ กิโลเมตร (๑๐ ไมล์ทะเล) ของแนวการบิน 
อากาศยานที่กำลังทิ้งน้ำมันเชื ้อเพลิงจากด้านหน้า ๑๙ กิโลเมตร (๑๐ ไมล์ทะเล) ไปจนถึง ๙๓ กิโลเมตร  
(๕๐ ไมล์ทะเล) หรือ ๑๕ นาที ตามแนวการบินด้านหลัง (รวมการเล้ียว) 
       ๔๘.๒.๒ ในกรณีฉุกเฉินหรือเมื่อต้องท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิงโดยไม่มีการแจ้งเตือน
ล่วงหน้าหรือมีการแจ้งเตือนล่าช้า ผู้ควบคุมจราจรทางอากาศจะต้องพยายามทุกวิถีทางเพื่อจะให้อากาศยานอื่น
พ้นจาก “เขตไอระเหย” (Vapour Zone) นอกจากนี้ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศยังต้องรับผิดชอบในการ 
          ก) สังเกตพื้นท่ีบริเวณท่ีได้รับผลกระทบจากการท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง 
          ข) บันทึกสภาพอากาศและรายงานเหตุการณ์ไปยังหน่วยงาน 
ผู้มีอำนาจท่ีเหมาะสมโดยไม่ล่าช้า 
       ๔๘.๒.๓ ในกรณีอื ่นนอกเหนือจากสถานการณ์ฉุกเฉิน ผู ้ให้บริการจราจร 
ทางอากาศจะต้องระบุว่าส่วนใดของแนวการบินได้รับการกำหนดไว้ สำหรับอาจใช้ในการท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิง และ
จะต้องแนะนำให้อากาศยานรักษาความสูงขั้นต่ำ ๖ ,๐๐๐ ฟุต เหนือพื้นดิน และเพื่อความปลอดภัยห้ามท้ิง
เช้ือเพลิงในลักษณะวงกลมหรือรูปแบบสนามแข่ง (Race-Track Pattern) 
       ๔๘.๒.๔ เพื่อวัตถุประสงค์ในการจัดระยะห่าง ห้วงอากาศทั้งหมดที่มี  
แนวการบินที่ระบุไว้สำหรับการทิ้งน้ำมันเชื ้อเพลิง ความสูง และการยอมรับอื่นทั้งหมดที่กำหนดไว้สำหรับ 
“เขตไอระเหย” (Vapour Zone) จะถือเป็นห้วงอากาศสำรอง ตั้งแต่เวลาที่คาดว่าจะเริ ่มทำการทิ้งน้ำมัน
เช้ือเพลิงไปจนถึง ๕ นาที หลังจากเริ่มทำการท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิงเสร็จเรียบร้อยแล้ว 

๔๘.๒.๕  อากาศยาน... 
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       ๔๘.๒.๕ อากาศยานท่ีเจ้าหน้าท่ีบริการจราจรทางอากาศทราบข้อมูลอยู่แล้ว 
(Known Aircraft) ท่ีทำการบินอยู่ในห้วงอากาศประเภท G ท่ีมีแนวโน้มว่าจะได้รับผลกระทบ จะได้รับการแจ้งเตือน 
การท้ิงเช้ือเพลิงและตำแหน่งโดยประมาณของ “เขตไอระเหย” (Vapour Zone) 
       ๔๘.๒.๖ การแจ้งเตือนจะต้องออกอากาศในความถี่ท่ีเหมาะสม การแจ้งเตือน
ดังกล่าวจะดำเนินการต่อเนื่องต้ังแต่ช่วงท่ีมีการท้ิงน้ำมันเช้ือเพลิงไปจนถึง ๕ นาที หลังจากเริ่มทำการท้ิงน้ำมัน
เช้ือเพลิงเสร็จเรียบร้อยแล้ว 

หมวด ๑๗ 
การบริการขา่วการบิน (Flight Information Services) 

  ๔๙. การบริการข่าวการบิน 
    ๔๙.๑ การนำมาปฏิบัติ 
       ๔๙.๑.๑ การบริการข่าวการบินจะต้องจัดให้มีแก่อากาศยานทั้งหมดที่มี
แนวโน้มว่าจะได้รับผลกระทบจากข้อมูลดังกล่าว ซึ่ง 
          ก) เป็นอากาศยานท่ีได้รับการบริการควบคุมการจราจรทางอากาศ 
          ข) เป็นอากาศยานอื่นซึ่งหน่วยบริการจราจรทางอากาศท่ีเกี่ยวข้อง 
ทราบข้อมูลอยู่แล้ว 
       หมายเหตุ การบริการข่าวการบินไม่ไ ด้ลดความรับผิดชอบใด ๆ ของ  
ผู้บังคับอากาศยานให้น้อยลง และผู้บังคับอากาศยานต้องตัดสินใจขั้นสุดท้ายเพื่อยืนยันเกี่ยวกับการเสนอแนะ  
ใด ๆ ในการแก้ไขแผนการบิน 
       ๔๙.๑.๒ ในกรณีท่ีหน่วยบริการจราจรทางอากาศมีท้ังบริการข่าวการบิน  
และบริการควบคุมจราจรทางอากาศ การบริการควบคุมจราจรทางอากาศต้องมีความสำคัญกว่าการให้บริการ
ข่าวการบิน ตราบท่ีข้อกำหนดในการให้บริการควบคุมการจราจรทางอากาศมีผลบังคับใช้ 
       หมายเหตุ เป็นที่ยอมรับว่าในบางสถานการณ์อากาศยานที่อยู่ในขาสุดท้าย 
ของการเข้ามาลง อากาศยานท่ีกำลังลงจอด อากาศยานท่ีกำลังวิ่งขึ้น และอากาศยานท่ีกำลังไต่ระดับ อาจจำเป็นต้อง
ได้รับข้อมูลท่ีจำเป็นอื่น ๆ โดยไม่ล่าช้านอกเหนือจากท่ีเกี่ยวกับข้อกำหนดในการให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
    ๔๙.๒ ขอบเขตการให้บริการข่าวการบิน 
       ๔๙.๒.๑ การบริการข่าวการบินจะต้องรวมถึงข้อกำหนดท่ีเกี่ยวข้องกับ 
          ก) ข้อมูล SIGMET และ AIRMET 
          ข) ข้อมูลเกี่ยวกับเหตุการณ์ต่าง ๆ ของภูเขาไฟก่อนการปะทุของ
ภูเขาไฟ และเมฆเถ้าภูเขาไฟ 
          ค) ข้อมูลเกี่ยวกับการปล่อยสารกัมมันตภาพรังสีหรือสารเคมี 
ท่ีเป็นพิษออกสู่บรรยากาศ 
          ง) ข้อมูลการเปล่ียนแปลงของการบริการวิทยุช่วยการเดินอากาศ 
 

จ)  ข้อมูล... 
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          จ) ข้อมูลการเปลี่ยนแปลงสภาพของสนามบินและสิ่งอำนวย 
ความสะดวกท่ีเกี่ยวข้อง รวมถึงข้อมูลเกี่ยวกับสถานะของพื้นท่ีเคล่ือนไหวของสนามบิน เมื่อได้รับผลกระทบจาก
สารปนเป้ือนหรือความระดับน้ำท่ีมีนัยสำคัญ 
          ฉ) ข้อมูลบัลลูนลอยอิสระไร้ผู้ควบคุมและข้อมูลอื่น ๆ ท่ีอาจส่งผล 
ต่อความปลอดภัย 
       ๔๙.๒.๒ การบริการข่าวการบินท่ีจัดให้มีแก่เท่ียวบินนอกเหนือจากท่ีระบุไว้
ใน ๔๙.๒.๑ แล้ว จะต้องรวมถึงข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องกับ 
          ก) การรายงานสภาพอากาศหรือพยากรณ์อากาศที่สนามบินต้นทาง 
สนามบินปลายทาง และสนามบินสำรอง  
          ข) อันตรายจากการชนกันกับอากาศยานที่ปฏิบัติการในห้วงอากาศ
ประเภท C, D, E, F และ G 
          ค) สำหรับการบินเหนือพื้นท่ีซึ่งเป็นน้ำ เท่าท่ีสามารถกระทำได้  
และเมื่อนักบินร้องขอข้อมูลที่สามารถให้ได้ เช่น นามเรียกขานทางวิทยุ ตำแหน่ง เส้นทางจริง ความเร็ว หรือ
ข้อมูลอื่น ๆ ของเรือท่ีอยู่ท่ีผิวน้ำในพื้นท่ี 
          หมายเหตุ ๑ ข้อมูลตามข้อ ข) หมายรวมเฉพาะอากาศยานท่ี
ทราบข้อมูลอยู่แล้ว ซึ่งอาจก่อให้เกิดอันตรายจากการชนกับอากาศยานที่ได้รับแจ้งข้อมูล ซึ่งบางครั้งข้อมูล  
จะไม่สมบูรณ์และการบริการจราจรทางอากาศไม่สามารถรับผิดชอบสำหรับการให้ข้อมูลได้ตลอดเวลา  หรือ
สำหรับความถูกต้องของข้อมูล 
          หมายเหตุ ๒ เมื่อมีความจำเป็นต้องเพิ่มเติมข้อมูลอันตรายจากการชน 
ตามข้อ ข) หรือในกรณีท่ีการบริการข่าวการบินหยุดชะงักช่ัวคราว ข้อมูลการจราจรท่ีออกอากาศโดยอากาศยาน
อาจถูกนำไปใช้ในห้วงอากาศที่กำหนด ซึ่งคำแนะนำเกี่ยวกับการออกอากาศข้อมูลการจราจร โดยอากาศยาน 
และวิธีการปฏิบัติท่ีเกี่ยวข้องระบุอยู่ในภาคผนวก ๑๑ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
       ๔๙.๒.๓ หน่วยบริการจราจรทางอากาศควรส่งรายงานทางอากาศพิเศษ 
(Special Air-Reports) โดยเร็วเท่าท่ีจะกระทำได้ ไปยังอากาศยานอื่นท่ีเกี่ยวข้อง ไปยังสำนักงานอุตุนิยมวิทยา
ที่เกี่ยวข้อง และไปยังหน่วยบริการจราจรทางอากาศอื่นที่เกี่ยวข้อง การส่งไปยังอากาศยานนั้นควรดำเนินไป
อย่างต่อเนื่องเป็นช่วงระยะเวลาหนึ่ง ซึ ่งกำหนดโดยข้อตกลงระหว่างหน่วยงานบริการอุตุนิยมวิทยา และ
หน่วยงานการจราจรทางอากาศ 
       ๔๙.๒.๔ การบริการข่าวการบนิท่ีให้บริการแก่เท่ียวบินท่ีปฏิบัติตามกฎการบิน
ด้วยทัศนวิสัย นอกเหนือจากที่ระบุไว้ใน ๑.๒.๑ จะต้องรวมถึงการจัดให้มีข้อมูลการจราจรที่เกี ่ยวข้อง  และ
สภาพอากาศตามเส้นทางของเที่ยวบินนั้นซึ่งมีแนวโน้มว่าการปฏิบัติตามกฎการบินด้วยทัศนวิสัยจะไม่สามารถ
กระทำได้ 
 

๕๐.  การบริการ... 
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  ๕๐. การบริการข่าวการบินของสนามบิน (Aerodrome Flight Information Service) 
    ๕๐.๑ ผู้ขอใบรับรองการบริการจราจรทางอากาศแต่ละราย ในส่วนท่ีเกี่ยวกับการบริการ
ข่าวการบินของสนามบินจะต้องจัดทำระบบ และวิธีการปฏิบัติเพื่อ 
       ก) จัดให้ได้มาซึ่งตำแหน่งของอากาศยานท่ีทราบข้อมูลอยู่แล้ว (Known Aircraft) 
แต่ละเครื่องจากข้อมูลท่ีได้รับและจากการสังเกตด้วยสายตา รวมถึง 
       ข) จัดให้มีการแจ้งคำแนะนำและข้อมูล รวมถึงการกำหนดทางวิ่งท่ีต้องการ 
เพื่อวัตถุประสงค์ในการปฏิบัติงานท่ีปลอดภัยและมีประสิทธิภาพของอากาศยาน ดังต่อไปนี้ 
             (๑) อากาศยานท่ีบินอยู่ในบริเวณใกล้เคียงสนามบิน  
             (๒) อากาศยานท่ีปฏิบัติการในพื้นท่ีขับเคล่ือน  
             (๓) อากาศยานท่ีลงจอดและวิ่งขึ้น  
              (๔) อากาศยาน ยานพาหนะ และบุคคล ท่ีอยู่บนพื้นท่ีขับเคล่ือน 
             (๕) อากาศยานท่ีอยู่บนพื้นท่ีขับเคล่ือน และส่ิงกีดขวางบริเวณนั้น 
    ๕๐.๒ ผู้ขอใบรับรองจะต้องกำหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้แน่ใจว่าทางวิ่งที่ต้องการนั้น
เหมาะสมท่ีสุดสำหรับการดำเนินการเฉพาะ (The Particular Operation) 
       หมายเหตุ  คำแนะนำสำหรับการบริการข่าวการบินของสนามบิน สามารถดู
รายละเอียดเพิ่มเติมได้ใน ICAO Circular 211 Aerodrome Flight Information Services (AFIS) 

หมวด ๑๘ 
การเตรียมพร้อมเพื่อค้นหาและกู้ภัย (Alerting Service) 

  ๕๑. การนำมาปฏิบัติ 
    ๕๑.๑ การเตรียมพร้อมเพื่อค้นหาและกู้ภัย จะต้องจัดให้มี 
       ก) สำหรับอากาศยานทุกเครื่องท่ีได้รับการบริการควบคุมจราจรทางอากาศ 
       ข) สำหรับอากาศยานทั้งหมดที่ได้ยื ่นแผนการบินหรืออากาศยานอื่น ๆ 
ท่ีผู้ให้บริการจราจรทางอากาศทราบข้อมูลอยู่แล้ว เท่าท่ีสามารถกระทำได้  
       ค) สำหรับอากาศยานใด ๆ ท่ีได้รับทราบว่าหรือเช่ือว่าเกิดการแทรกแซงโดย
มิชอบด้วยกฎหมาย 
    ๕๑.๒ ศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินจะต้องทำหน้าที่เป็น
ศูนย์กลางในการเก็บรวบรวมข้อมูลทั้งหมด ที่เกี่ยวข้องกับภาวะฉุกเฉินของอากาศยานที่ปฏิบัติการภายใน
ห้วงอากาศของรัฐ และส่งต่อข้อมูลดังกล่าวไปยังศูนย์ประสานงานกู้ภัยท่ีเหมาะสมหรือหน่วยงานอื่นท่ีเหมาะสม 
    ๕๑.๓ ในกรณีเกิดภาวะฉุกเฉินขึ้นกับอากาศยานขณะอยู่ภายใต้การให้บริการของ
หอบังคับการบิน สำนักงานบริการข่าวการบินของสนามบิน หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศเข้า -ออกสนามบิน
หรือศูนย์ข่าวการบิน หน่วยดังกล่าวต้องแจ้งให้ศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินทราบทันที  
โดยศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินจะแจ้งศูนย์ประสานงานกู้ภัยหรือหน่วยอื่นที่เหมาะสม 
การแจ้งเตือนนั้นควรแจ้งไปยังศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบินใกล้เคียงที่เหมาะสมด้วย เว้นแต่ 
การแจ้งเตือนนั้นจะไม่จำเป็นต้องกระทำเมื่อลักษณะของเหตุฉุกเฉินนั้น อยู่ในลักษณะท่ีไม่จำเป็นต้องแจ้งเตือน 

๕๑.๔  เมื่อใดก็ตาม... 
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    ๕๑.๔ เมื่อใดก็ตามท่ีมีความจำเป็นเร่งด่วนต่อสถานการณ์ดังกล่าว หอบังคับการบิน 
สำนักงานบริการข่าวการบินของสนามบิน หน่วยควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน หรือศูนย์ข่าวการบิน 
ท่ีรับผิดชอบ จะต้องทำการแจ้งเตือนเป็นลำดับแรกและดำเนินการตามข้ันตอนท่ีจำเป็นอื่น ๆ เพื่อให้หน่วยกู้ภัย
และฉุกเฉินท้ังหมดในพื้นท่ีได้ให้ความช่วยเหลือได้ทันที 

  ๕๒. การแจ้งศูนย์ประสานงานกู้ภัย (Notification of Rescue Coordination Centres) 
    ๕๒.๑ หากไม่กระทบต่อกรณีอื่นใดท่ีอาจส่งผลต่อการแจ้งเตือนดังกล่าว หน่วยบริการ 
จราจรทางอากาศจะต้องแจ้งศูนย์ประสานงานกู้ภัยทันที เมื่อพิจารณาว่าอากาศยานอยู่ในภาวะฉุกเฉินดังต่อไปนี้ 
       ก) ระยะท่ียังไม่มีความแน่นอน (Uncertainty Phase) เมื่อ 
             (๑) ไม่ได้รับการติดต่อสื่อสารจากอากาศยานภายในเวลา ๓๐ นาที
หลังจากเวลาท่ีควรจะได้รับการติดต่อส่ือสาร หรือนับจากเวลาท่ีพยายามติดต่อส่ือสารแต่ไม่สำเร็จกับอากาศยาน 
ดังกล่าวในครั้งแรก แล้วแต่ว่ากรณีใดจะเกิดขึ้นก่อน หรือเมื่อ 
         (๒) อากาศยานไม่มาถึงภายในเวลา ๓๐ นาทีของเวลาท่ีคาดว่าจะมาถึง
ท่ีได้แจ้งไว้ล่าสุด หรือการประมาณโดยหน่วยบริการการจราจรทางอากาศ แล้วแต่ว่ากรณีใดจะเกิดขึ้นภายหลัง 
ยกเว้นเมื่อไม่มีเหตุสงสัยเกี่ยวกับความปลอดภัยของอากาศยาน และผู้โดยสาร 
       ข) ระยะเตรียมพร้อม (Alert Phase) เมื่อ 
         (๑) หลังจากระยะท่ียังไม่มีความแน่นอน ความพยายามท่ีจะติดต่อส่ือสาร 
กับอากาศยาน หรือการสอบถามไปยังแหล่งข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องอื่น ๆ ยังไม่สามารถบอกข่าวใด ๆ ของอากาศยานได้ 
หรือเมื่อ 
         (๒) อากาศยานท่ีได้รับอนุญาตให้ทำการลงจอดแต่ไม่สามารถทำการลงจอด 
ได้ภายใน ๕ นาทีของเวลาท่ีคาดว่าจะลงจอด และไม่สามารถทำการติดต่อส่ือสารกับอากาศยานได้อีก หรือเมื่อ 
         (๓) ได้รับข้อมูลซึ่งบ่งช้ีว่าประสิทธิภาพในการปฏิบัติการของอากาศยาน
มีความบกพร่อง แต่ไม่เข้าข่ายการอาจต้องทำการลงจอดโดยมีแรงกระแทก (Forced Landing) เว้นแต่จะมี
หลักฐานท่ีแสดงเพื่อบรรเทาความห่วงใยด้านความปลอดภัยของอากาศยานและผู้โดยสาร หรือเมื่อ 
         (๔) อากาศยานท่ีทราบข้อมูลอยู่แล้ว หรืออากาศยานท่ีเช่ือว่าถูกแทรกแซง 
โดยไม่ชอบด้วยกฎหมาย 
       ค) ระยะคับขัน (Distress Phase) เมื่อ 
         (๑) หลังจากระยะเตรียมพร้อม ความพยายามท่ีจะติดต่อส่ือสาร  
แต่ไม่สำเร็จกับอากาศยานดังกล่าว และการสอบถามข้อมูลที่กว้างมากขึ้นไม่สำเร็จ บ่งชี้ให้เห็นถึงความเป็นไปได้ 
ท่ีอากาศยานจะอยู่ในภาวะคับขัน หรือเมื่อ 
         (๒) วิเคราะห์แล้วว่าน้ำมันเชื ้อเพลิงของอากาศยานน่าจะหมดหรือ  
ไม่เพียงพอท่ีจะทำให้อากาศยานไปถึงท่ีหมายได้อย่างปลอดภัย หรือเมื่อ 
         (๓) ได้รับข้อมูลซึ่งบ่งช้ีว่าประสิทธิภาพในการปฏิบัติการของอากาศยาน
มีความบกพร่องจนถึงระดับท่ีอาจต้องทำการลงจอดโดยมีแรงกระแทก (Forced Landing) หรือเมื่อ 

(๔)  ได้รับ... 
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         (๔) ได้รับข้อมูลหรือมีเหตุอันควรแน่ใจว่าอากาศยานกำลังจะทำการลงจอด 
โดยมีแรงกระแทก (Forced Landing) หรือทำการลงจอด โดยมีแรงกระแทกแล้ว ยกเว้นเมื ่อมีเหตุผล 
ตามสมควรว่าอากาศยาน และผู้โดยสารจะไม่เสี ่ยงจากอันตรายร้ายแรงที่ใกล้จะถึง และไม่ต้องการความ
ช่วยเหลือในทันที 
    ๕๒.๒ การแจ้งเตือนจะต้องประกอบด้วยข้อมูลเรียงตามลำดับ ดังต่อไปนี้ 
       ก) INCERFA, ALERFA หรือ DETRESFA ตามความเหมาะสมกับระยะของ
เหตุฉุกเฉิน (Phase of The Emergency) 
       ข) หน่วยงานและบุคคลท่ีเรียก 
       ค) ลักษณะของเหตุฉุกเฉิน 
       ง) ข้อมูลสำคัญจากแผนการบิน 
       จ) หน่วยที่ทำการติดต่อครั้งสุดท้าย เวลา และวิธีการท่ีใช้ 
       ฉ) การรายงานตำแหน่งล่าสุดและวิธีการรายงาน 
       ช) สี และเครื่องหมายเฉพาะของเครื่องบิน 
       ซ) วัตถุอันตรายท่ีบรรทุกเป็นสินค้า 
       ฌ) การกระทำใด ๆ ท่ีกระทำโดยหน่วยรับรายงาน และ 
       ญ) ข้อสังเกตอื่น ๆ ท่ีเกี่ยวข้อง 
    ๕๒.๓ ข้อมูลส่วนที่ระบุในข้อ ๕๒.๒ ไม่มีอยู่ในเวลาขณะที่ทำการแจ้งเตือนไปยัง
ศูนย์ประสานงานกู้ภัย หน่วยบริการจราจรทางอากาศ ควรขอข้อมูลดังกล่าวก่อนการประกาศระยะคับขัน 
(Distress Phase) หากมีความมั่นใจอย่างสมเหตุสมผลว่าระยะคับขัน ดังกล่าวจะเกิดขึ้น 
    ๕๒.๔ นอกเหนือจากท่ีกล่าวไว้ในข้อ ๕๒.๑ ศูนย์ประสานงานกู้ภัยจะต้องจัดให้มีข้อมูล 
ดังต่อไปนี้ โดยไม่รอช้า 
       ก) ข้อมูลเพิ่มเติมใด ๆ ที่เป็นประโยชน์ โดยเฉพาะอย่างยิ่งข้อมูลเกี่ยวกับ 
การจะเกิดภาวะฉุกเฉินท่ีรุนแรงมากขึ้นเป็นระยะถัดไป  
       ข) ข้อมูลท่ีแจ้งว่าไม่มีสถานการณ์ฉุกเฉิน อีกต่อไป 
       หมายเหตุ  การยกเลิกการกระทำการที ่เร ิ ่มโดยศูนย์ประสานงานกู ้ภัย 
เป็นความรับผิดชอบของศูนย์ประสานงานกู้ภัย นั้น 

  ๕๓. การใช้เครื่องอำนวยความสะดวกในการติดต่อส่ือสาร 
    เมื่อสามารถกระทำได้หน่วยบริการการจราจรทางอากาศ จะต้องใช้เครื่องอำนวย
ความสะดวกในการติดต่อส่ือสารท่ีมีอยู่ท้ังหมด เพื่อสร้างและดำรงการติดต่อส่ือสารกับอากาศยานท่ีอยู่ในภาวะ
ฉุกเฉินและเพื่อขอข่าวสารเกี่ยวกับอากาศยานนั้น 
 

๕๔.  การวาด... 
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  ๕๔. การวาดแนวการบิน (Plotting) ของอากาศยานท่ีอยู่ในภาวะฉุกเฉิน 
    เมื่อพิจารณาว่ามีภาวะฉุกเฉินเกิดขึ้น การบินของอากาศยานที่เกี่ยวข้องนั้นจะต้อง 
ถูกวาดแนวการบินไว้บนแผนภูมิ เพื่อกำหนดตำแหน่งที่น่าจะเป็นของอากาศยานนั้นในอนาคต และระยะ 
ปฏิบัติการไกลที่สุดของอากาศยานจากตำแหน่งที่ทราบล่าสุด การบินของอากาศยานอื่นที่ทราบว่ากำลัง  
ปฏิบัติการอยู ่ในบริเวณใกล้เคียงกับอากาศยานที ่อยู ่ในภาวะฉุกเฉินนั้น จะต้องถูกวาดแนวการบินด้วย  
เพื่อกำหนดตำแหน่งในอนาคตท่ีน่าจะเป็นไปได้ และระยะเวลาการบินมากท่ีสุดของอากาศยาน 

  ๕๕. ข้อมูลสำหรับผู้ประกอบกิจการการบิน (Information to The Operator) 
    ๕๕.๑ เมื ่อตรวจสอบได้แล้วว่าอากาศยานอยู ่ในระยะที ่ย ังไม่มีความแน่นอน  
(Uncertainty Phase) หรืออยู่ในระยะเตรียมพร้อม (Alert Phase) จะต้องแจ้งผู้ประกอบกิจการการบินก่อน 
ท่ีจะแจ้งศูนย์ประสานงานกู้ภัย เมื่อสามารถกระทำได้ 
       หมายเหตุ  หากอากาศยานอยู่ในระยะคับขัน (Distress Phase) จะดำเนินการ
ตามข้อ ๕๒.๑ ของเอกสารนี้ 
    ๕๕.๒ ข้อมูลท่ีเกี่ยวข้องท้ังหมดท่ีหน่วยบริการจราจรทางอากาศแจ้งไปยังหน่วยงาน
ประสานงานกู้ภัยที่เหมาะสม จะต้องได้รับการติดต่อสื่อสารไปยังผู ้ประกอบกิจการการบินโดยไม่รอช้า  เมื่อ
สามารถกระทำได้ 

  ๕๖. ข้อมูลสำหรับอากาศยานที่ปฏิบัติการในบริเวณใกล้เคียงกับอากาศยานที่อยู ่ในภาวะ
ฉุกเฉิน 
    ๕๖.๑ เมื่อหน่วยบริการจราจรทางอากาศได้กำหนดว่าอากาศยานเครื่องหนึ่ง  
อยู่ในภาวะฉุกเฉิน อากาศยานเครื่องอื่นที่อยู่ในบริเวณใกล้เคียงกับอากาศยานที่อยู่ในภาวะฉุกเฉินนั้น จะต้อง
ได้รับการแจ้งถึงสถานการณ์ฉุกเฉินโดยเร็วเท่าท่ีเป็นไปได้ เว้นแต่จะเป็นไปตามท่ีกำหนดไว้ในข้อ ๕๖.๒ 
    ๕๖.๒ เมื่อหน่วยบริการจราจรทางอากาศทราบหรือเช่ือว่าอากาศยานกำลัง  
ถูกแทรกแซงโดยไม่ชอบด้วยกฎหมาย หากไม่มีข้อมูลอ้างอิง จะต้องทำการติดต่อสื ่อสารอากาศพื้นดิน  
ถึงลักษณะของเหตุฉุกเฉิน เว้นแต่จะมีข้อมูลอ้างอิงก่อนการติดต่อสื่อสารกับอากาศยานที่เกี่ยวข้อง และข้อมูล
อ้างอิงดังกล่าวเป็นท่ีแน่นอนว่าสถานการณ์จะไม่เลวร้ายลง  

หมวด ๑๙ 
ข้อกำหนดในการประสานงาน (Coordination Requirements) 

  ๕๗. บทท่ัวไป 
    ๕๗.๑ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดระบบและวิธีปฏิบัติเพื่อให้แน่ใจว่า 
มีการประสานงานระหว่างหน่วยผู้ให้บริการจราจรทางอากาศตามท่ีระบุไว้ และหน่วยงาน ดังต่อไปนี้ 
       ก) ผู้ให้บริการอุตุนิยมวิทยาการบิน 
       ข) ผู้ให้บริการข่าวสารการบิน 
       ค) ผู้ให้บริการออกแบบวิธีปฏิบัติการบินด้วยเครื่องวัดประกอบการบิน 

ง)  ผู้ให้บริการ... 
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       ง) ผู้ให้บริการระบบส่ือสาร ระบบช่วยเดินอากาศ และระบบติดตามอากาศยาน 
       จ) ผู้ประกอบกิจการการบิน 
       ฉ) หน่วยงานทางทหารท่ีมีอำนาจ 
       ช) หน่วยงานค้นหาและกู้ภัย 
       ซ) หากระบุเป็นหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศของสนามบินหรือหน่วยข่าว
การบินของสนามบิน  
         (๑) ผู้ดำเนินงานสนามบิน และ 
         (๒) ผู้ให้บริการจัดการลานจอด หากหน่วยควบคุมจราจรทางอากาศ
ของสนามบินไม่ได้ให้บริการ 
    ๕๗.๒ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศ จะต้องกำหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้แน่ใจว่า มีข้อตกลง 
อย่างเป็นทางการในการบริการจราจรทางอากาศระหว่าง หน่วยบริการจราจรทางอากาศแต่ละหน่วยตามท่ีระบุไว้  
       ก) หน่วยบริการจราจรทางอากาศแต่ละหน่วยท่ีรับผิดชอบห้วงอากาศท่ีอยู่ติดกัน  
       ข) หน่วยบริการจราจรทางอากาศอื่น ๆ ท่ีจำเป็นต้องมีการประสานงาน  
ในการปฏิบัติงานเป็นประจำ 
    ๕๗.๓ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้มั่นใจว่า แต่ละ
ข้อตกลงอย่างเป็นทางการนั้น 
       ก) มีรายละเอียดที่จำเป็น สำหรับการประสานงานอย่างมีประสิทธิภาพ
ระหว่างหน่วยงานท่ีทำข้อตกลง  
       ข) เป็นปัจจุบัน  
       ค) ลงนามโดยตัวแทนอาวุโสของหน่วยงานท่ีเข้าร่วม  
       ง) เป็นส่วนหนึ่งของคู่มือการปฏิบัติงานของผู้ให้บริการจราจรทางอากาศ 
    ๕๗.๔ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องจัดให้มีระบบ และวิธีปฏิบัติสำหรับ 
การอำนวยความสะดวกในการติดต่อสื่อสารระหว่างหน่วยบริการจราจรทางอากาศ ผู้ประกอบกิจการการบิน  
และผู้ให้บริการอุตุนิยมวิทยาการบิน หากหน่วยงานเหล่านี้ต้องการข้อมูลจะทำการส่งข้อมูลให้โดยผ่าน  
การแลกเปล่ียนข่าวสารการบริการจราจรทางอากาศหรือข่าวสารทางอุตุนิยมวิทยา 
    ๕๗.๕ ผู้ให้บริการจราจรทางอากาศจะต้องกำหนดวิธีปฏิบัติเพื่อให้แน่ใจว่าข่าวสาร
การบริการจราจรทางอากาศ ได้รับการจัดเตรียมไว้ และส่งต่อตามวิธีปฏิบัติตามรายละเอียด และอ้างอิงตาม 
ICAO PANS-ATM Doc 4444 
 

๕๘.  ข้อกำหนด... 
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  ๕๘. ข้อกำหนดการบริการจราจรทางอากาศด้านข้อมูล (Air Traffic Services Requirements 
for Information) 
    ๕๘.๑ ข้อมูลด้านอุตุนิยมวิทยา 
       ๕๘.๑.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ จะต้องได้รับข้อมูลท่ีเป็นปัจจุบัน
เกี่ยวกับสภาพอุตุนิยมวิทยาตามท่ีเป็นอยู่ และการพยากรณ์ตามความจำเป็นสำหรับการปฏิบัติหน้าท่ี ท่ีเกี่ยวข้อง 
โดยข้อมูลดังกล่าวจะต้องจัดเตรียมไว้ในรูปแบบที่มีการตีความน้อยที่สุดสำหรับบุคลากรด้านบริการการจราจร
ทางอากาศ และตามระยะเวลาท่ีเป็นไปตามข้อกำหนดของหน่วยบริการจราจรทางอากาศท่ีเกี่ยวข้อง  
       ๕๘.๑.๒ หน่วยบริการจราจรทางอากาศ ควรได้รับข้อมูลโดยละเอียดเกี่ยวกับ
ที่ตั้ง ขอบเขตทางตั้ง ทิศทาง และอัตราการเคลื่อนท่ี ของปรากฏการณ์ทางอุตุนิยมวิทยาในบริเวณใกล้เคียง
สนามบิน โดยเฉพาะอย่างยิ่งในพื้นที่สำหรับไต่ความสูงออกจากสนามบิน และเข้ามาลงสนามบิน  ซึ่งอาจ 
เป็นอันตรายต่อการปฏิบัติการของอากาศยาน 
          หมายเหตุ ปรากฏการณ์ทางอุตุนิยมวิทยาตามภาคผนวก ๓ ของ
อนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
       ๕๘.๑.๓ เมื ่อคอมพิวเตอร์ประมวลผลข้อมูลอากาศส่วนบน (Upper Air) 
พร้อมใช้งานสำหรับหน่วยบริการจราจรทางอากาศในรูปแบบดิจิทัลที่ใช้งาน โดยคอมพิวเตอร์ให้บริการจราจร
ทางอากาศ เนื้อหา รูปแบบ และการเตรียมส่งข้อมูล ควรเป็นไปตามท่ีตกลงกันระหว่างหน่วยงานอุตุนิยมวิทยา
กับหน่วยงานบริการจราจรทางอากาศท่ีเหมาะสม  
    ๕๘.๒ ศูนย์ข่าวการบินและศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศตามเส้นทางบิน 
       ๕๘.๒.๑ ศูนย์ข่าวการบินและศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศ ตามเส้นทางบิน 
จะต้องได้รับข้อมูลอุตุนิยมวิทยาตามที่อธิบายไว้ในภาคผนวก ๓ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ โดยจะเน้นเป็นพิเศษถึงเหตุการณ์หรือเหตุการณ์ท่ีคาดว่าจะเกิดขึ้นจากสภาพอากาศท่ีย่ำแย่ลงในทันที
ที่สามารถระบุได้ การรายงานและการพยากรณ์เหล่านี้ จะต้องครอบคลุมในเขตแถลงข่าวการบิน (FIR) หรือ
พื้นท่ีควบคุม (CTA) และพื้นท่ีอื่น ๆ ท่ีอาจถูกกำหนดบนพื้นฐานของข้อตกลงการเดินอากาศระดับภูมิภาค  
          หมายเหตุ วัตถุประสงค์ของบทบัญญัตินี้ การเปล่ียนแปลงบางประการ 
ของสภาพอากาศทางอุตุนิยมวิทยาจะถูกตีความว่าย่ำแย่ลงตามองค์ประกอบสภาพอากาศ ถึงแม้ว่าโดยทั่วไป 
จะไม่ถือว่าเป็นเช่นนั้นก็ตาม เช่น อุณหภูมิท่ีเพิ่มขึ้นอาจส่งผลเสียต่อการทำงานของอากาศยานบางประเภท 
       ๕๘.๒.๒ ศูนย์ข่าวการบินและศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศ ตามเส้นทางบิน 
จะต้องได้รับข้อมูลความกดอากาศที่เป็นปัจจุบัน ซึ่งเว้นระยะห่างของช่วงเวลาที่เหมาะสมสำหรับการตั้งค่า  
ระยะสูงของอากาศยาน สำหรับตำแหน่งที่ศูนย์ข่าวการบินและศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศตามเส้นทาง
บินกำหนด 
 

 ๕๘.๓  หน่วยงาน... 
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    ๕๘.๓ หน่วยงานท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
       ๕๘.๓.๑ หน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน
จะต้องได้รับข้อมูลอุตุนิยมวิทยาตามที่อธิบายไว้ในภาคผนวก ๓ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่าง
ประเทศ สำหรับห้วงอากาศและสนามบินที ่เกี่ ยวข้อง รายงานพิเศษและการแก้ไขการพยากรณ์จะต้อง
ติดต่อส่ือสารไปยังหน่วยงานท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินทันทีตามเกณฑ์ท่ีกำหนดไว้ 
โดยไม่ต้องรอถึงการรายงานประจำหรือการพยากรณ์ครั้งต่อไป ในกรณีที่ใช้เครื่องวัดความเร็วลมหลายตัว 
อุปกรณ์ท่ีเป็นตัวบ่งช้ีท่ีเกี่ยวข้องจะต้องมีการทำเครื่องหมายไว้อย่างชัดเจน เพื่อระบุทางวิ่งและส่วนของทางวิ่ง 
ท่ีตรวจสอบโดยเครื่องวัดความเร็วลมแต่ละตัว นั้น 
          หมายเหตุ  ดูหมายเหตุในข้อ ๕๘.๒.๑ 
       ๕๘.๓.๒ หน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน 
จะต้องได้รับข้อมูลความกดอากาศที่เป็นปัจจุบัน สำหรับการตั้งค่าระยะสูงของอากาศยาน สำหรับตำแหน่ง  
ท่ีหน่วยงานท่ีให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินกำหนด 
       ๕๘.๓.๓ หน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน
สำหรับขาสุดท้ายของการเข้ามาลง การลงจอดและการวิ่งขึ้นจะต้องติดตั้งจอแสดงผลลมพื้นผิว ซึ่งจอแสดงผล
จะต้องเป็นผลที่ได้จากตำแหน่งเดียวกันและป้อนจากเซ็นเซอร์เดียวกันกับจอแสดงผลที่หอบังคับการบิน  และ
สถานีอุตุนิยมวิทยาท่ีมีอยู่  
       ๕๘.๓.๔ หน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน
สำหรับขาสุดท้ายของการเข้ามาลง การลงจอดและการวิ่งขึ้นที่สนามบิน ซึ่งค่าระยะการมองเห็นทางวิ่ง (RVR) 
ถูกประเมินโดยเครื่องมือวัด จะต้องติดตั้งจอแสดงผลที่อนุญาตให้อ่านค่าช่วงการมองเห็นทางวิ่งปัจจุบันได้  
จอแสดงผลจะต้องได้จากตำแหน่งเดียวกัน และป้อนจากเซ็นเซอร์เดียวกันกับจอแสดงผลที่หอบังคับการบิน  
และสถานีอุตุนิยมวิทยาท่ีมีอยู่ 
       ๕๘.๓.๕ หน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน
สำหรับขาสุดท้ายของการเข้ามาลง การลงจอดและการวิ่งขึ ้นที่สนามบิน ซึ่งประเมินความสูงของฐานเมฆ 
ด้วยเครื่องมือวัด ควรติดต้ังจอแสดงผลท่ีอนุญาตให้อ่านค่าปัจจุบันของความสูงของฐานเมฆ จอแสดงผลจะต้อง 
ได้จากตำแหน่งเดียวกันและป้อนจากเซ็นเซอร์เดียวกันกับจอแสดงผลท่ีหอบังคับการบินและสถานีอุตุนิยมวิทยา 
ท่ีมีอยู่ 
       ๕๘.๓.๖ หน่วยงานที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบิน
สำหรับขาสุดท้ายของการเข้ามาลง การลงจอดและการวิ่งขึ้นจะต้องได้รับข้อมูลเกี่ยวกับลมเฉือน (Wind Shear) 
ซึ่งอาจส่งผลเสียต่ออากาศยานท่ีอยู่บนเส้นทางการเข้ามาลงหรือวิ่งขึ้นหรือในระหว่างการบินวนเพื่อเข้าลง 
          หมายเหตุ  ข้อกำหนดเกี่ยวกับการออกคำเตือนและการแจ้งเตอืน
ลมเฉือน และข้อกำหนดของการบริการจราจรทางอากาศ สำหรับข้อมูลอุตุนิยมวิทยาระบุอยู่ในภาคผนวก ๓ 
ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 

๕๘.๔  หอบังคับ... 



 
- ๙๔ - 

 
    ๕๘.๔ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบิน 
       ๕๘.๔.๑ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบินจะต้อง
ได้รับข้อมูลอุตุนิยมวิทยาตามท่ีอธิบายไว้ในภาคผนวก ๓ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
สำหรับสนามบินท่ีเกี่ยวข้อง รายงานพิเศษและการแก้ไขการพยากรณ์จะต้องติดต่อส่ือสารไปยังหอบังคับการบิน 
ทันทีตามเกณฑ์ท่ีกำหนดไว้ โดยไม่ต้องรอถึงการรายงานประจำหรือการพยากรณ์ครั้งต่อไป 
          หมายเหตุ ดูหมายเหตุในข้อ ๕๘.๒.๑ 
       ๕๘.๔.๒ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบินจะต้อง
ได้รับข้อมูลความกดอากาศท่ีเป็นปัจจุบัน สำหรับการต้ังค่าระยะสูงของอากาศยานสำหรับสนามบินท่ีเกี่ยวข้อง 
       ๕๘.๔.๓ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบินจะต้อง
ติดตั้งจอแสดงผลลมพื้นผิว ซึ ่งจอแสดงผลจะต้องเป็นผลที่ได้จากตำแหน่งเดียวกันและป้อนจากเซ็นเซอร์
เดียวกันกับจอแสดงผลที่หอบังคับการบิน และสถานีอุตุนิยมวิทยาที่มีอยู ่ ในกรณีที่ใช้เซ็นเซอร์หลายตัว 
จอแสดงผลจะต้องมีการทำเครื่องหมายอย่างชัดเจน เพื่อระบุทางวิ่งและส่วนของทางวิ่งท่ีตรวจสอบโดยเซ็นเซอร์
แต่ละตัว 
       ๕๘.๔.๔ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบินที่สนามบิน
ซึ่งค่าระยะการมองเห็นทางวิ่ง (RVR) ถูกประเมินโดยเครื่องมือวัด จะต้องติดต้ังจอแสดงผลท่ีอนุญาตให้อ่านค่า
ช่วงการมองเห็นทางวิ่งปัจจุบันได้ จอแสดงผลจะต้องได้จากตำแหน่งเดียวกันและป้อนจากเซ็นเซอร์เดียวกั น 
กับจอแสดงผลท่ีหอบังคับการบิน และสถานีอุตุนิยมวิทยาท่ีมีอยู่ 
       ๕๘.๔.๕ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบินที่สนามบิน
ซึ่งประเมินความสูงของฐานเมฆด้วยเครื่องมือวัด ควรติดต้ังจอแสดงผลท่ีอนุญาตให้อ่านค่าปัจจุบันของความสูง
ของฐานเมฆ จอแสดงผลจะต้องได้จากตำแหน่งเดียวกัน และป้อนจากเซ็นเซอร์เดียวกันกับจอแสดงผลที่สถานี
อุตุนิยมวิทยาท่ีมีอยู่ 
       ๕๘.๔.๖ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบินจะต้อง
ได้รับข้อมูลเกี่ยวกับลมเฉือน (Wind Shear) ซึ่งอาจส่งผลเสียต่ออากาศยานท่ีอยู่บนเส้นทางการเข้ามาลงหรือวิ่ง
ขึ้นหรือในระหว่างการบินวนเพื่อเข้าลง (Circling Approach) และอากาศยานบนทางวิ่งท่ีอยู่ในระหว่างการลง
จอดหรือการวิ่งขึ้น (Landing Roll or Take-off Run) 
       ๕๘.๔.๗ หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบิน และ/หรือ
หน่วยงานอื่นท่ีเหมาะสม ควรได้รับการแจ้งเตือนของสนามบิน (Aerodrome Warnings) 
          หมายเหตุ สภาพอุตุนิยมวิทยาท่ีมีการออกการแจ้งเตือนของสนามบิน
อยู่ในภาคผนวก ๓ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
    ๕๘.๕ สถานีส่ือสาร (Communication Stations) ในกรณีท่ีจำเป็นเพื่อวัตถุประสงค์
ในการให้ข้อมูลการบิน รายงานอุตุนิยมวิทยาที่เป็นปัจจุบันและการพยากรณ์ จะต้องถูกส่งไปยังสถานีสื่อสาร
และสำเนาของข้อมูลดังกล่าว จะต้องถูกส่งต่อไปยังศูนย์ข่าวการบินและศูนย์ควบคุมการจราจรทางอากาศตาม
เส้นทางบินด้วย 

๕๘.๖  ข้อมูล... 



 
- ๙๕ - 

 
    ๕๘.๖ ข้อมูลเกี่ยวกับสภาพสนามบินและสถานภาพการปฏิบัติงานของเครื่องอำนวย
ความสะดวกท่ีเกี่ยวข้อง 
       หอบังคับการบินและสำนักงานข่าวการบินของสนามบิน และหน่วยงาน 
ที่ให้บริการควบคุมจราจรทางอากาศเข้า-ออกสนามบินจะต้องได้รับแจ้งอย่างเป็นปัจจุบัน เกี ่ยวกับสภาพ 
ที่สำคัญของการปฏิบัติการของพื้นที่เคลื่อนไหว รวมถึงการเกิดขึ้นของเหตุอันตรายชั่วคราว  และสถานภาพ 
การปฏิบัติงาน ของเครื่องอำนวยความสะดวกท่ีเกี่ยวข้องของสนามบินนั้น 
    ๕๘.๗ ข้อมูลสถานภาพการปฏิบัติงานของการบริการช่วยเดินอากาศ 
       ๕๘.๗.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องได้รับแจ้งอย่างเป็นปัจจุบัน 
ของสถานภาพการปฏิบัติงานของบริการวิทยุช่วยเดินอากาศและเครื่องอำนวยความสะดวกการเดินอากาศ 
แบบทัศนวิสัยที่จำเป็นสำหรับขั้นตอนการวิ่งขึ ้น การออกจากสนามบิน การเข้าสู่สนามบิน และการลงจอด
ภายในพื้นที่รับผิดชอบ และบริการวิทยุช่วยการเดินอากาศและเครื่องอำนวยความสะดวกการเดินอากาศ  
แบบทัศนวิสัยท่ีจำเป็นสำหรับการเคล่ือนท่ีบนพื้นผิว 
       ๕๘.๗.๒ ข้อมูลเกี่ยวกับสถานภาพการปฏิบัติงานและการเปลี่ยนแปลงใด ๆ 
ของบริการวิทยุช่วยเดินอากาศและเครื่องอำนวยความสะดวกการเดินอากาศแบบทัศนวิสัยตามที่อ้างถึง  
ในข้อ ๕๘.๗.๑ ควรจะได้รับในเวลาท่ีเหมาะสมซึ่งสอดคล้องกับการใช้บริการ และความช่วยเหลือท่ีเกี่ยวข้อง 
          หมายเหตุ  เอกสารคำแนะนำเกี่ยวกับการให้ข้อมูลแก่หน่วยบริการ
จราจรทางอากาศในส่วนท่ีเกี่ยวกับเครื่องอำนวยความสะดวกการเดินอากาศแบบทัศนวิสัยและไม่ใช่แบบทัศนวิสัย
ระบุอยู่ในคู่มือการวางแผนบริการการจราจรทางอากาศ (Doc 9426) ข้อมูลจำเพาะสำหรับการตรวจสอบ 
เครื่องอำนวยความสะดวกการเดินอากาศแบบทัศนวิสัยระบุอยู่ในภาคผนวก ๑๔ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบิน
พลเรือนระหว่างประเทศ เล่มท่ี ๑ และเอกสารคำแนะนำท่ีเกี่ยวข้องอยู่ในคู่มือการออกแบบสนามบิน (Doc 9157) 
ข้อมูลจำเพาะสำหรับการตรวจสอบเครื่องเครื่องอำนวยความสะดวกการเดินอากาศท่ีไม่ใช่แบบทัศนวิสัย  
ระบุอยู่ในภาคผนวก ๑๐ ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ เล่มท่ี ๑ 
    ๕๘.๘ ข้อมูลเกี่ยวกับบัลลูนลอยอิสระไร้ผู้ควบคุม (Unmanned Free Balloons) 
       ผู้ประกอบการบัลลูนลอยอิสระไร้ผู้ควบคุมจะต้องแจ้งให้หน่วยบริการจราจร
ทางอากาศท่ีเหมาะสมทราบถึงรายละเอียดการบินของบัลลูนลอยอิสระไร้ผู้ควบคุม ตามข้อกำหนดในภาคผนวก ๒ 
ของอนุสัญญาว่าด้วยการบินพลเรือนระหว่างประเทศ 
    ๕๘.๙ ข้อมูลเกี่ยวกับการปะทุของภูเขาไฟ (Volcanic Activity) 
       ๕๘.๙.๑ หน่วยบริการจราจรทางอากาศจะต้องได้รับแจ้งตามข้อตกลง  
ของภูมิภาคนั้น ๆ  เกี่ยวกับการเกิดสิ่งต่าง ๆ  ก่อนการปะทุของภูเขาไฟ การปะทุของภูเขาไฟ และเมฆเถ้าภูเขาไฟ 
ซึ่งอาจส่งผลกระทบต่อห้วงอากาศซึ่งอากาศยานท่ีอยู่ภายในพื้นท่ีรับผิดชอบของตนกำลังทำการบินอยู่ 
 

๕๘.๙.๒  ศูนย์ข่าว... 
 




