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บทคัดยอ 

บทความนี้เกี่ยวของกับเรื่องการศึกษาการออกแบบทางวิ่งสนามบินภายในประเทศ กรณีศึกษาจังหวัดนครสวรรค
โดยมีวัตถุประสงคของการทําวิจัยครั้งนี้เพื่อใชประกอบเปนแนวทางในการออกแบบทางวิ่งสนามบิน โดยทําการศึกษา
ออกแบบสนามบินภายในพื้นที่จังหวัดนครสวรรค  การออกแบบจะกลาวถึงขั้นตอน การออกแบบสนามบินภายในประเทศ 
องคประกอบของทางวิ่ง (Runway) ภายในสนามบิน กฎระเบียบ ขอบังคับ ที่ใชในการออกแบบสนามบิน เปนพื้นฐานใน
การศึกษา โดยจากการศึกษาทําวิจัยครั้งนี้พบวามีจํานวนผูโดยสารสูงสุดตอช่ัวโมง 130 คน ระยะเวลาครอบครองทางวิ่ง
เทากับ 30.53 วินาที และตําแหนงจุดแยกออกสูทางขับที่ทํามุมกับทางวิ่ง 30 องศา ซึ่งตําแหนงจุดแยกออกหางจากปลายทาง
ว่ิงเทากับ 7,120 ฟุต ซึ่งอาจใชเปนแนวทางหนึ่งในการนํามาใชประโยชนในการออกแบบสนามบินในกรณีจังหวัดอื่นๆ 
ตอไป 

 

ABSTRACT 
This research paper is the study of the domestic runway airport design in Nakhon Sawan 

province. The result will  be used as  a guideline for further design of the runway  of the airport  in the 
future. The design was comprised of components of the runway within the airport , rules and 
regulations concerning the airport as the fundamental knowledge for the design and analysis for 
constructing the domestic airport. From research has found that the maximum number of passengers 
per hour 130 passengers , occupied the period equal to 30.53 seconds and runway as a separate point 
from end of runway to taxiway 30-degrees around 7,120 feet. This study might be one of the method 
in designing other domestic airports in other province. 
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1.  บทนํา 
อุตสาหกรรมการบิน เปนอุตสาหกรรมที่ เป ด

ใหบริการทางดานการขนสงทางอากาศซึ่งมีความสําคัญตอ
การพัฒนาประเทศทั้งในดานเศรษฐกิจ การเมือง สังคม 
และการคาระหวางประเทศ  อุตสาหกรรมการบินนี้ไม
เพียงแตกอใหเกิดผลผลิตทางดานการขนสงทางอากาศ
โดยตรงเทานั้น หากแตยังมีสวนสนับสนุนอุตสาหกรรม
อื่น  ๆ  ที่ ต อ เนื่ อง  เชน  อุตสาหกรรมการทอง เที่ ย ว 
อุตสาหกรรมโรงแรม อุตสาหกรรมการนําเขาและสงออก
สินคา เปนตน ซึ่งจะเห็นไดวาการขนสงชวยใหการติดตอ
ไปมาหาสูกันเปนไปอยางสะดวกและรวดเร็ว ตลอดจน
เปนสื่อใหเกิดการพัฒนาความเจริญกาวหนาในดานตาง ๆ 
อีกดวย ซึ่งในปจจุบันความจําเปนในการคมนาคมขนสง 
และการเดินทางไดเพิ่มขึ้นอยางมากจึงมีความจําเปนที่
จะตองมีเสนทางการขนสงที่มีคุณภาพโดยคํานึงถึงความ
ปลอดภัยเปนสําคัญ  จากขอความขางตนจึงมีแนวคิดที่จะ
ออกแบบกอสรางสนามบิน  เพื่อเปนประโยชนในการ
คมนาคมขนสงจึงเลือกจังหวัดนครสวรรคเปนกรณีศึกษา 
ซึ่งจังหวัดนครสวรรคเปนจังหวัดที่มีศักยภาพในการ
ทองเที่ยวอยูในระดับสูง เนื่องจากสภาพภูมิอากาศ สภาพ
ภูมิประเทศเอื้ออํานวย และมีสถานที่ทองเที่ยวที่มีช่ือเสียง
สามารถสรางรายไดใหแกประเทศเปนจํานวนมาก เชน บึง
บอระเพ็ด เปนตน แตการเดินทางจากภูมิภาคตางๆ มายัง
จังหวัดนครสวรรคมีระยะทางที่ไกลมาก เชน การเดินทาง
จากจังหวัดภูเก็ตมาจังหวัดนครสวรรค ซึ่งมีระยะทาง
ประมาณ 1,102 กิโลเมตรนั้น ถาเดินทางโดยรถยนตจะใช
เวลานานมาก และเปนปญหาดานการเดินทางในการติดตอ
ธุรกิจดวย  อีกทั้งจังหวัดนครสวรรคยังไมมีสนามบิน
พาณิชยเพื่อใชรองรับการคมนาคมขนสงในอนาคต  การ
ทําการศึกษาวิจัยนี้จึงจะศึกษาถึงขั้นตอนการวางแผน และ
เกณฑออกแบบทางวิ่ง (Runway) องคประกอบของทางวิ่ง
ภายในสนามบิน รวมทั้งกฎระเบียบ ขอบังคับ ที่ใชในการ
ออกแบบสนามบินดวย 

 
 

2.  วิธีการวิจัย 
2.1 ขอมูลท่ีใชในการออกแบบ 

2.1.1 ทําการคาดคะเนปริมาณผูใชบริการเดินทาง
คมนาคมขนสงทางอากาศ  เพื่ อใช ในการออกแบบ
โดยประมาณจากปริมาณผูที่ เดินทางไปยั งจั งหวัด
นครสวรรค  โดยขอมูลที่ใชนํามาจากสํานักงานสถิติ
แหงชาติ 

2.1.2 ขอมูลความเร็วและทิศทางของลม  ขอมูล
อุณหภูมิของบริเวณพื้นที่ที่ทําการศึกษา โดยขอมูลที่ใช
นํามาจากกรมอุตุนิยมวิทยา 

2.1.3 ขอมูลสภาพดินบริเวณพื้นที่ที่ทําการศึกษา  
โดยขอมูลที่ใชนํามาจากกรมทางหลวง 

2.1.4 ทํ าการ เลื อก พ้ืนที่ ที่ จ ะทํ าก ารก อสร า ง
สนามบิน โดยพิจารณาจากขอมูลตาง ๆ นํามาประกอบ   
ในการพิจารณา 

2.2 การพิจารณาเลือกพื้นท่ีท่ีตั้งสนามบิน 

ทําการเลือกพื้นที่ที่ต้ังสนามบินบริเวณอําเภอเมือง 
จังหวัดนครสวรรค ติดกับถนนหมายเลข 4062 ซึ่งเชื่อมตอ
กับถนนทางหลวงหมายเลข 1 เนื่องจากเหตุผลดังตอไปนี้ 

2.2.1 พ้ืนที่ เพี ย งพอกับความตองการในการ
ออกแบบ 

2.2.2 บริเวณตําแหนงที่ ต้ังมีความหางไกลจาก
ชุมชน ไมกอใหเกิดเสียงรบกวน ไมเกิดการกีดขวาง และ
ยังหางจากถนนทางหลวงหมายเลข 1 ประมาณ 2 กิโลเมตร
จึงมีความสะดวกในการเดินทางเขาสูสนามบิน 

2.2.3 มีสิ่งอํานวยความสะดวกตามธรรมชาติ คือมี
หนองพง เพื่อการระบายน้ํา และมีเสนทางคมนาคมอยูแลว
คือ ทางหลวงหมายเลข 4062 

2.2.4 เปนพื้นที่ที่มีความปลอดภัยตอการบิน คือ 
ปราศจากสิ่งกีดขวางที่ เปนอันตราย  มีทัศนะวิสัยการ
มองเห็นที่ดีในการบิน 

โดยแสดงที่ ต้ั งสนามบิน  อํ า เภอเมือง  จั งหวัด
นครสวรรค  ในรูปที่ 1 
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รูปท่ี 1 แสดงที่ต้ังสนามบิน อําเภอเมือง จังหวัด
นครสวรรค , [7] 

 

3.  ผลการศึกษาวิจัย 
3.1  การคาดคะเนอุปสงคการเดินทางคมนาคมขนสงทาง
อากาศ 

จํานวนผูเดินทางเขาสูจังหวัดนครสวรรค ในปพ.ศ. 
2544-2546 ดังแสดงในตารางที่ 1 ดังนี้ 

 
ตารางที่1  แสดงจํานวนผูเดินทางเขาสูจังหวัดนครสวรรค 
ในปพ.ศ. 2544-2546 

 
จํานวนผูเดินทางเขาสูจังหวัดนครสวรรคเปนจํานวน

ผูโดยสารการเดินทางคมนาคมขนสงทางอากาศทั้งหมด
เทากับ 417,155 คนตอป 

สามารถหาอัตราการเดินทางตอช่ัวโมงสูงสุด โดย
อาศัยความสัมพันธดังตอไปนี้ 

 
 
 

จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอเดือน     
= 0.08417 x จํานวนผูโดยสารทางอากาศตอป 
= 0.08417 x  417,155 
= 35,111 คน 
จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวัน  
= 0.03226 x จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอเดือน 
= 0.03226 x 35,111 
= 1,132 คน 
จํานวนผูโดยสารสูงสุดตอวัน 
=  1.26 x จํานวนผูโดยสารเฉลี่ยตอวัน  
= 1.26 x 1,132 
= 1,426 คน 
จํานวนผูโดยสารสูงสุดตอช่ัวโมง  
= 0.0917 x จํานวนผูโดยสารสูงสุดตอวัน  
= 0.0917 x 1,426   
= 130 คน 

 
จํานวนผูโดยสารสูงสุดตอช่ัวโมงสามารถนํามาใชใน

การประมาณหาคาการเคลื่อนตัวของอากาศยานสูงสุดตอ
ช่ัวโมงภายในสนามบินได เมื่อทราบจํานวนผูโดยสารเฉลี่ย
ตอลํา ซึ่งไดเลือกชนิดเครื่องบินที่จะลงจอด คือ โบอิ้ง 747 
ที่จะสามารถในการรองรับจํานวนคนที่อาจเพิ่มขึ้นใน
อนาคตได 
3.2   การหาทิศทางของแนวทางวิ่งขึ้น – ลงที่เหมาะสม
ของสนามบิน , [2], [4] 

โดยขอมูลความเรว็และทิศทางของลมของอําเภอเมือง 
จังหวัดนครสวรรค ไดแสดงในตารางที่ 2 และนําขอมูล
ดังกลาวมาทําการออกแบบทิศทางทางวิ่งโดยใช Wind 

Rose Diagram ดังรูปที่ 2 ดังนี้ 
จากการออกแบบทิศทางทางวิ่งโดยใช Wind Rose 

Diagram จะไดแนวทิศทาง 42° - 222° หรือ S 42° W เปน
ทิศในการวางทางวิ่ง (Runway) 

 
 

ป 
พ.ศ. 

จํานวนคนไทย จํานวน
คน

ตางชาติ 

รวม 
ในพื้นที่ นอกพื้นที่ 

2544 
2545 
2546 

101,533 
258,703 
155,068 

181,974 
335,387 
183,292 

2,281 
11,721 
13,552 

295,228 
604,326 
351,912 



 

����������	
����ก��������� 

�������������������� 

Copyright©by 
Faculty of Engineering 
Chiang Mai University 

All Rights Reserved 

ช.วณิชเวทิน  และ ธ.เจียรธราวานิช 

 

45 

ตารางที่ 2 แสดงขอมูลความเร็วและทิศทางของลมของ
อําเภอเมือง จังหวัดนครสวรรค, [8] 

Wind  
Direction 

Percentage   of Winds 
4- 15 
mph 

15 – 25 
mph 

25 – 42 
mph 

Total 

N 
NNE 
NE 

ENE 
E 

ESE 
SE 

0.9 
2.7 
5.7 
7.5 
7.5 
1.8 
0.9 

- 
- 
- 
- 

1.2 
- 

0.3 

- 
- 

0.3 
- 

0.3 
- 
- 

0.9 
2.7 
6.0 
7.5 
9.0 
1.8 
1.2 

SSE 
S 

SSW 
SW 

WSW 
W 

WNW 
NW 

NNW 

3.6 
18.5 
19.7 
6.9 
3.3 
3.3 
1.2 
1.2 
0.3 

0.3 
4.2 
4.5 
1.5 
0.3 
0.6 
0.9 
- 
- 

- 
0.3 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

0.3 

3.9 
23.0 
24.2 
8.4 
3.6 
3.9 
2.1 
1.2 
0.6 

Calms 
Total 

 0 – 4  
mph 

 0 
100.0 % 

 

 
รูปท่ี 2  Wind Roes Diagram 

3.3 ระยะเวลาครอบครองทางวิ่งของเครื่องบิน 
 

[ ] [ ]
t 

2a
V-V

 3  
2a

V-V
  OT

2

ETD

1

TDOT +++=  

 
 V OT = 148×1.69 = 250.12 ฟุต/วินาที 

  TDV = 236.7 ฟุต/วินาที 
 EV   = 88.2 ฟุต/วินาที 
    t    = 10 วินาที 
   1a  = 2.5ฟุต/วินาที2 
   2a  = 5 ฟุต/วินาที2 

   
แทนคาลงในสมการจะได      

[ ]
( )

[ ]
( ) 01 
52

88.2-236.7 3  
2.52

236.7-250.12  OT +++=        

= 30.53 วินาที 
ดังนั้นระยะเวลาครอบครองทางวิ่งเทากับ  30.53 

วินาที 
3.4  หาตําแหนงจุดแยกออกสูทางขับท่ีทํามุมกับทางวิ่ง    
30 องศา สําหรับเครื่องบินโบอิ้ง, [6] 

ความเร็วขณะเครื่องบินสัมผัสทางวิ่งเปน 140 น็อต 
หรือ  TDV  = 236.7 ฟุต/วินาที 
ความเร็ว ณ จุดแยกออกสูทางขับเปน 60 ไมลตอช่ัวโมง 
หรือ  EV  = 88.2 ฟุต/วินาที 
อัตราหนวงความเร็ว a  =  5  ฟุต/วินาที2 

จากสมการ  ( ) ( )[ ]
  

2a
V-V

  D
2

TD
2

OT=  

       ( ) ( )[ ]
( )   
52

88.2-236.7  
22

=  

   = 4,824.765 ฟุต  
 

ปรับแกอุณหภูมิเพิ่มขึ้น 1.5 % ตอทุก ๆ 10 องศาฟาเรน
ไฮด 
เพราะฉะนั้นอุณหภูมิ 108.86 oF (สถิติอุณหภูมิสูงที่สุด
ในชวงฤดูรอนของประเทศไทยคาบ 54 ป พ.ศ. 2494 – 
2547)   
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เพิ่มขึ้น  [ ]  16.33 
10

86.1081.5  =
×

= % 

จะได  
4,824.765 + (4,824.765 ×0.163) = 5,611.2 ฟุต 
ดังนั้น ตําแหนงจุดแยกออกหางจากปลายทางวิ่ง    
=  5,611.2+1,500  
= 7,111.2 ฟุต (เลือกใช 7,120 ฟุต) 
3.5   ออกแบบทางวิ่งสําหรับเครื่องบินแบบ Dual Gear , 
[1] , [3] , [5] 

มีน้ําหนักเครื่องทั้งหมด 380,000 กก. มีอัตราการบิน
ขึ้นของเครื่องบินออกแบบ 2,000 ครั้ง/ป คา CBR ดินคัน
ทาง 6% CBR รองพื้นทาง 20% ใชรูปที่ 3 ในการ
ออกแบบทางลาดยางบริเวณ Critical area ดังแผนภูมิ
ดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
รูปท่ี 3  แผนภูมิที่ใชออกแบบทางลาดยางบริเวณ critical 

areas, เครื่องบิน B 747 , SR, 200 B, C, F (FAA) 
 

ความหนาของทางทั้งหมด    = 50 นิ้ว =127  ซม. 
ความหนาของพื้นทาง+ ผิวทาง = 20 นิ้ว  = 50.8ซม. 
ความหนาของรองพื้นทาง  = 30 นิ้ว = 76.2 ซม. 

ผิวทาง (Critical area)                    = 10  ซม. 
ผิวทาง (Non- Critical area)                       =  8   ซม. 
พ้ืนทาง                                  = 50.8-10       = 40.8  ซม. 

และใชรูปที่ 4 ในการกําหนดความหนาขั้นต่ําของพื้น
ทางที่ยอมใหได ดังแผนภูมิดังนี้ 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 4   แผนภูมิใชกําหนดความหนาขั้นตํ่าของพื้นทางที่

ยอมใหได (FAA) 
 
ความหนาต่ําสุดของพื้นทาง  =17.5 นิ้ว = 44.45 ซม. 
ใชความหนาพื้นทาง                 = 45      ซม.    
รองพื้นทาง  = [76.2-(45-40.8)]  = 72      ซม. 
พิจารณาบริเวณ Non - Critical area 
ผิวทาง                                 = 8      ซม. 
พ้ืนทาง           = 0.9 (45)               = 40.5 ซม. 
รองพื้นทาง  = 0.9 (72)               = 64.8 ซม. 
รวม                                         = 105.3   ซม. 

เพราะฉะนั้นแสดงความหนาของโครงสรางทางวิ่ง  
ไดดังตารางที่ 3 และรูปที่ 5 ดังนี้ 
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ตารางที่ 3  แสดงความหนาของโครงสรางทางวิ่ง 
 

 ความหนาของโครงสราง 

critical 
ซ.ม. 

non-critical 
ซ.ม. 

ผิวทางลาดยาง 10 8 
พื้นทาง 45 41 

รองพื้นทาง 72 65 
รวม 127 114 

 
 
 
 
 
 

 
รูปท่ี 5   ภาพตัดแสดงความหนาของทางวิ่ง (Runway) 

 
จากการคํานวณพบวามีจํานวนผูโดยสารสูงสุดตอ

ช่ัวโมง 130 คน ระยะเวลาครอบครองทางวิ่งเทากับ 30.53  
วินาที และตําแหนงจุดแยกออกสูทางขับที่ทํามุมกับทางวิ่ง 
30 องศา ซึ่งตําแหนงจุดแยกออกหางจากปลายทางวิ่ง
เทากับ 7,120 ฟุต ซึ่งอาจใชเปนแนวทางหนึ่งในการ
นํามาใชประโยชนในการออกแบบสนามบินในกรณี
จังหวัดอื่นๆ ตอไป 

ดั งนั้นจากการออกแบบทางวิ่ งของสนามบิน
ภายในประเทศ กรณีศึกษาจังหวัดนครสวรรคสามารถ
ไดผลการออกแบบดังรูปที่ 6 ดังนี้ 

 

 
รูปท่ี 6   แสดงทางวิ่ง (Runway) ที่ออกแบบ 

ดินคันทางเดิม

ดินคันทางอัดแนน CBR  10%

รองพื้นทาง No1. CBR 20%

พื้นทางหินคลุก CBR 100%

ผิวทางแอสฟลทคอนกรีต

รองพื้นทาง No2. CBR 20%

30 ซม.

72 ซม.

45 ซม.
8 ซม.10 ซม. 

45 ซม. 
 

72 ซม. 
 

30 ซม. 6% 
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4.  สรุปผล 
จากการออกแบบทางวิ่งของสนามบินภายในประเทศ  

กรณีศึกษาจั งหวัดนครสวรรคสามารถสรุปผลการ
ออกแบบไดดังตารางที่ 4 ดังนี้ 
 
ตารางที่ 4  แสดงการสรุปผลการออกแบบ 

รายการออกแบบ ผลท่ีไดจากการออกแบบ 
เ ลื อ ก ที่ ต้ั ง
สนามบิน 

อําเภอเมือง จังหวัดนครสวรรค  
ติดกับถนนหมายเลข 4062 ซึ่ง
เ ช่ือมตอ กับถนนทางหลวง
หมายเลข 1 

จํานวนผูโดยสาร
สูงสุดตอช่ัวโมง
  

มีจํานวนผูโดยสารสูงสุดตอ
ช่ัวโมง130 คน ออกแบบใหมี
ความสามารถรองรับเครื่องบิน 
B 747 
 
 
 

 
ตารางที่ 4  แสดงการสรุปผลการออกแบบ (ตอ)  

รายการออกแบบ ผลท่ีไดจากการออกแบบ 
การหาทิศทาง
ของแนวทางวิ่ง
ขึ้น – ลงที่
เหมาะสมของ
สนามบิน 

มีทิศทางของแนวทางวิ่งขึ้น – 
ลงที่เหมาะสมของสนามบินจะ
ไดแนวทิศทาง 42° - 222° หรือ  
S 42° W 

หาตํ า แหน ง จุ ด
แยกออกสูทางขับ
ที่ทํามุมกับทางวิ่ง 
30 องศา สําหรับ
เครื่องบินโบอิ้ง 

ตําแหนงจุดแยกออกหางจาก
ปลายทางวิ่งเทากับ 
7,111.2 ฟุต (เลือกใช 7,120 
ฟุต) 

ทา ง วิ่ ง สํ า ห รั บ
เ ค รื่ อ งบิ นแบบ 
Dual Gear 

น้ําหนักเครื่องทั้งหมด 380,000 
กก .มี อั ต ร าก ารบิ นขึ้ นของ
เครื่องบินออกแบบ 2,000 ครั้ง/
ป คา CBR ดินคันทาง 6 % 
CBR รองพื้นทาง 20 % 
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