
ปัญหาของการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคาร 
ในเขตปลอดภัยในการเดินอากาศสนามบินนานาซาดิเดูยงใหม่

4.1 กิจกรรมของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่
4.1.1 สภาพท่ัวไปของสนามบินนานาชาติจังหวัดเชียงใหม่

4.1.1.1 ประ'วัติ
เดิมสนามบินนานาชาติเชียงใหม่มีช่ือว่า “ สนามบินสุเทพ” ต้ังอยู่ท่ี ต.สุเทพ อ. 

เมือง จ.เชียงใหม่ ห่างออกไปทางทิศตะวันตกของตัวเมืองเชียงใหม่ ประมาณ 3 กิโลเมตร เดิม 
เป็นท่ีต้ังของสนามกีฬาซ่ึงใช้เป็นท่ีฃ้ึนลงของเคร่ืองบินเล็ก แบบเคร่ืองยนต์เด่ียว ต่อมาในปี พ.ศ. 
2482จึงได้รับการปรับปรุง'ให้เป็นสนามบินเพื่อส่งเสริมการคมนาคมทางอากาศเชื่อมต่อกับพื้นที ่
ทุรกันดาร เช่น ปาย แม่สะเรียง และแม่ฮ่องสอน ในปี พ.ศ. 2482 ให้บริการแก่ เคร่ืองบิน แบบ ดี 
ซี3 ของกองทัพอากาศ ท่ีทำการบินเท่ียวบินพาณิชยํในเล็นทาง กรุงเทพฯ -  พิษณุโลก -  ลำปาง 
-เชียงใหม่

ปี พ.ศ. 2504 ได้มีการก่อสร้างปรันปรุงสนามบินเชียงใหม่ให้สามารถใช้งานได้ท้ัง 
ด้านทหารและพลเรือน มีการปรับปรุงทางทางวิ่งโดยลงหินและลาดยางแอสฟัลท์เป็นทางวิ่ง
คอนกรีตขนาด38 เมตรX2,134เมตร และได้ก่อสร้างทางขับและลาดจอด และอาคารท่าอากาศ 
ยานพร้อมหอบังคับการบินบนตัว อาคาร สามารถให้บริการแก,เคร ื่อ งบ ินด ีซ ี-3 ของบริษัทเดิน 
อากาศไทยจำกัด และต่อมาก็ยังคงใช้งานได้ดีเม่ือเปล่ียนเป็นเคร่ืองบินแบบแอฟโร่ 748

หลังจากนั้นท่าอากาศยานเชียงใหม่ได้รับการพัฒนาเป็นท่าอากาศยานนานาชาติ 
เม่ือ พ.ศ. 2513 และได้มีการปรับปรุงล่ีงอำนวยความสะดวกต่างๆหลายคร้ัง เพ่ือรองรับการจราจร 
ท่ีเพ่ิมข้ึนโดยเฉพาะในช่วง ปี พ.ศ. 2525 -  2529 ได้มีการพัฒนาท่าอากาศยานเชียงใหม่ตามแผน 
พัฒนาเศรษฐกิจและลังคมแห่งชาติ ฉบับท่ี 5 เพ่ือให้เป็นท่าอากาศยานพาณิชย์นานาชาติในภาค 
เหนือท่ีสมบูรณ์แบบ

วันท่ี 1 มีนาคม พ.ศ. 2531 เปล่ียนการบริหารท่าอากาศยานจากกรมการบิน 
พาณิชย์เป็นการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย ยกเว้นงานท่ีเก่ียวข้องกับบริษัทวิทยุการบินแห่ง 
ประเทศไทย จำกัด ต่อมาท่าอากาศยานเชียงใหม่ได้มีการพัฒนาอย่างต่อเน่ือง โดยมีการปรับ 
ปรุงลานจอดอากาศยาน ลานจอดรถยนต์ ลานจอดอุปกรณ์ภาคพืน ทางฃึน และก่อสร้างอาคาร 
เก็บและซ่อมอุปกรณ์ภาคพ้ืนจนถึง ปี พ.ศ. 2538 มีการก่อสร้างอาคารคลังสินค้าใหม่ ปรับปรุง

บทที่ 4
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และขยายอาคารผู้โดยสารระหว่างประเทศและภายในประเทศในช่ัวโมงคับค่ังได้มากข้ึน รวมถึง
ขยายลานจอดอากาศยานและจอดรถยนต์ให้มีคักยภาพมากย่ิงข้ึน

4.1.1.2สภาพปัจจุบัน
ท่ีต้ังและขนาดของท่าอากาศยาน
ท่าอากาศยานเชียงใหม่อยู่ห่างจากกรุงเทพฯประมาณ 700 กิโลเมตร ห่างจากคัว 

เมืองเชียงใหม่ทางทิศตะวันตกเฉียงใต้ประมาณ 3 กิโลเมตร ต้ังอยู่ในเขตตำบลแม่ฌียะและตำบล 
สุเทพ อำเภอเมืองเชียงใหม่ มีพ้ืนท่ีท้ังส้ิน 1,905ไร่หรือประมาณ3.048 ตารางกิโลเมตร อาณา 
เขตด้านทิศเหนือ ทิศตะวันตก และทิศตะวันออก จรดพ้ืนท่ีกองทัพอากาศ (กองบิน 41 ) และ,ทิศ 
ใต้จรดทางหลวงแผ่นดินหมายเลข 108 สายเชียงใหม่-หางดง ตามแผนที่4.1
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แผนท ี่ 4.1 แ ส ด งท ี่ต ั้งข อ งส น าม บ ิน น าน าซ าต ิเซ ีย งให ม ่

ท ี่มา

แผ น ท ี่ม าต ราส ่วน  1 : 50 ,000  ข อ งก รม แ ผ น ท ี่ท ห า ร  ป ี พ .ศ . 2535

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเข ต ปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามบินนานาชาติเร็!ยงใหม่

ภ า ค ว ิช า ก า รว า ง แ ผ น ภ า ค แ ล ะ ฟ ้อ ง  

ค ณ ะ ส ก าป ๋ต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์ 

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย
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การดำเนินการของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่
สนามบินนานาชาติเชียงใหม่ มีหน้าท่ีความรับผิดชอบเก่ียวกับการบรหารภายใน 

เขตสนามบินนานาชาติได้แก่ งานบริการและอำนวยความสะดวกให้แก่ อากาศยาน ผู้โดยสาร 
สินค้า พัสดุภัณฑ์ และไปรษณีย์กัณฑ์ งานรักษาความปลอดภัย งานดับเพลิงและกู้ภัย และงาน 
อ่ืนๆท่ีเก่ียวข้อง โดยมีอัตราของพนักงานและลูกจ้างของการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย ณ ท่า 
อากาศยานเชียงใหม่ ปี พ.ศ. 2542 โดยเป็นพนักงาน/ลูกจ้างของท่าอากาศยานเชียงใหม่ท้ังหมด 
137 คน

ระบบทางว่ิงและทางขับ
ระบบทางว่ิง (Runway ) ทางว่ิงมีขนาดกว้าง 45 เมตร และความยาว 3,100 

เมตรวางตัวทางทิศเหนือ- ใต้สำหรับผิวทางวิ่งเป็นผิวทาง Asphaltic Concrete และ Cement
Concrete

ระบบทางขับ (Taxiway) ทางขับของท่าอากาศยานเชียงใหม่ มีท้ังหมด 15 สาย
ประกอบด้วย

ทางขับสาย A,B,C,D,E,G, เช่ือมระหว่าง RUNWAY กับ TAXIWAY สาย 
F

ทางขับสาย K,L,M,N เช่ืองต่อระหว่าง TAXIWAY กับลานจอดท่าอากาศ
ยานทหาร

ทางขับสาย 0,P,Q,R เช่ืองต่อระหว่าง ทางขับสาย F กับลานจอดท่า
อากาศยานทหาร

ลานจอดอากาศยาน มีหลุมจอด 16 หลุม สามารถจอดอากาศยานได้ 10 ลำ 
เป็นอากาศยานแบบ B747 7 สำ 1 B737 2 ลำ 1 ATR 1 ลำ

ระบบการระบายน้ํา เน่ืองจากพ้ืนท่ีบริเวณสนามบินนานาชาติเชียงใหม่อยู่ใน
ระดับความสูงของพ้ืนท่ีประมาณ 310 เมตร จากระดับน้ําทะเลปานกลาง ลักษณะของลำคลอง 
เป็นลำคลองตามธรรมชาติท่ีมีน้ําไหลในช่วงหน้าฝน ( Ephemeral stream ) จากดอยสุเทพท่ีค่อน 
ข้างลาดชัน มีทิศทางการไหลจากทิศตะวันตกมาทางทิศตะวันออก ลักษณะของท่าอากาศยานมี 
ความกว้างประมาณ 1,000 เมตร ยาวประมาณ 3,500 เมตรวางตัวในทิศเหนือ-ใต้อยู่ระหว่างดอย 
สุเทพและทางหลวงหมายเลข 108 ( เชียงใหม่ - หางดง ) สภาพปัจจุบันได้มีการขุดคลองชล 
ประทานขวางอยู่ระหว่างดอยสุเทพกับท่าอากาศยาน ทำให้คลองชลประทานทำหน้าท่ีรับนำจาก 
ดอยสุเทพในซ1วงหน้าฝน และมีการขุดคลองเสริมข้ึนจำนวนมากบริเวณโดยรอบท่าอากาศยาน
สำหรับพ้ืนท่ีภายในของสนามบินได้มีการแยกการระบายน้ําฝนและน้ําเสียออกจากกัน น้ําฝนจะถู 
กรพบายลงยู่คลองซ่ึงจะระบายลงแม่น้ําปิงต่อไป
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ระบบบำบัดนาเสีย ประกอบด้วย 2 ส่วน คือ ส่วนแรกเป็นระบบบำบัดน้ําเสียเดิม 
ซึ่งเป็นระบบบำบัดน้ําเสียแบบเติมอากาศประกอบด้วย บ่อรับน้ําเสีย ถังเติมอากาศ และถังตก 
ตะกอน ส่วนท่ีลองเป็นระบบบำบัดน้ําเสียท่ีก่อสร้างใหม่เป็นระบบบำบัดน้ําเสียแบบตะกอนเร่ง
และระบบบำบัดตะกอนด้วยถังย่อยตะกอนแบบใช้อากาศ ประกอบด้วย ถังปรับสภาพน้ําเสีย ถัง 
เติมอากาศ ถังตกตะกอน และถังฆ่าเช้ือโรคโดยใช้คลอรีนมีความสามารถในการบำบัดน้ําเสียรวม 
900 ลูกบาศก์เมตร

ระบบกำจัดขยะมูลฝอย การดำเนินกิจการของท่าอากาศยานเชียงใหม่ก่อให้เกิด 
ปริมาณขยะมูลฝอยรวม 10 ลูกบาศก์เมตรต่อวัน จำแนกเป็นปริมาณขยะมูลฝอยจากบ้านพัก
พนักงานท่าอากาศยาน 2 ลูกบาศก์เมตรต่อวัน และปริมาณขยะจากผู้ประกอบการและอาคารผู้ 
โดยสารประมาณ 8 ลูกบาศก์เมตร โดยใช้วิธีเก็บรวบรวมขยะกองใว้แล้วติดต่อจัดจ้างองค์การ 
บริหารส่วนตำบลสุเทพมาดำเนินการรวบรวมและขนย้ายไปท้ิงต่อไป

4.1.2 กิจกรรมการใช้สนามบินนานาชาติเชียงใหม่
4.1.2.1 ลักษณะการบินข้ึน-ลงของอากาศยาน
- คุณลักษณะของทางว่ิง ซ่ึงมีส่วนสำคัญในการบินข้ึนลงของอากาศยาน มี

ขนาด 3100 X  45 เมตร เป็นแอสพัสติกคอนกรีต ซึ่งสามารถรองรับอากาศยานได้หลายประ๓ ท 
หลายขนาดได้แก่ B-767, B-757, B-747SP, B-747/400, B-737, B-727.B-727,
B707.BAE146,DC8S,DC10,A300,A310,A320,L_1011-5.L1011-11 IL62,MD87,MD11 ซ่ึง B- 
747/400 เป็นอากาศยานท่ีมีฃนาดใหญ่ท่ีสุดท่ีมาบินข้ึนลงจริงท่ีสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ ทาง 
วิ่งแบ่งออกเป็น 2 ด้านคือทางว่ิงข้ึนทาง 18 ท่ีทิศทาง 360อยู่ทางทิศเหนือ ท่ีบริเวณหัวทางว่ิงอยู่สูง 
จากระคับน้ําทะเล 315.56 เมตร ( 1035 ft ) และทางว่ิงช้ืน 36 ท่ีทิศทาง 180 อยู่ทางทิศใต้ ท่ี 
บริเวณหัวทางว่ิงอยู่สูงจากระคับน้ําทะเล 306.61 เมตร ( 1005 ft )

- เคร่ืองอำนวยความสะดวกในการบินข้ึนลง แบ่งตามทางว่ิงข้ึนคือ ทางว่ิง 36 
มีระบบนำร่องแบบ ILS CAT I LLZ/DME 1 NDB/DME 1 DVOR/DME สำหรับทางว่ิง 18 มีระบบ 
นำร่องแบบ DVOR/DME 1 NDB/DME

- การบินข้ึน
สำหรับการว่ิงข้ึนทาง 36 บินข้ึนตามสำคับใช้เคร่ืองช่วย DVOR/DME แล้วบิน 

ตามเล้นทางการบินปกติด้วยความสูงไม่เกิน 11,000 ft
สำหรับการว่ิงช้ืนทาง 18 บินขึ้นตามความลาดชัน 3.3 % ใช้เคร่ืองช่วย

DVOR/DME แล้วบินตามเล้นทางการบินปกติด้วยความสูงไม่เกิน 11,000 ft
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- การบินลง
สำหรับการว่ิงลงทางว่ิง 36 สามารถใช้เคร่ืองช่วยได้หลายแบบคือ DVOR/DME 1

NDB 1 ILS/DME
สำหรับการบินลงที,ทางว่ิงหมายเลข 18 บินลงใช้เคร่ืองช่วย DVOR/DME แล้วบิน 

ตามเล้นทางการบินโดยบินลงลดระดับในช่วงสุดท้ายของการบินลงด้วยความลาดชัน 5.3 %ท่ี 
ระยะความสูง 1965 ft จากความสูงหัวทางว่ิง ซ่ึงมิได้กำหนด OCA/OCH ไว้

- สภาพการจราจร 
ประเภทอากาศยาน
จากลัดส่วนปริมาณการบินในปี พ.ศ. 2543 สามารถจำแนกตามประ๓ ทอากาศ 

ยานได้ดังน้ีคือ B-737 ,A-300,A-330,ATR-72,ATR-42,B-777 คิดเป็นร้อยละ 31.22 1 29.80 1
14.63 1 9.50 1 2.83 1 2.43 ตามลำดับ

จากการคืกษาช้อมูลของพบว่า มีจำนวนเท่ียวบินรวมเท่ากับ 17,915 เท่ียวบิน/ปี 
หริอเท่ากับ 49 เท่ียวบินต่อวัน ซ่ึงในปี พ.ศ. 2553 คาดการณ์ว่าจำนวนเท่ียวบินจะเพ่ิมข้ึนเป็น 
36,449 เท่ียวบินต่อปี เท่ากับประมาณ 100 เท่ียวบินต่อวัน (ท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย 1 
2544) จากตาราง4.1 แสดงช่วงเวลาการบินโดยเฉล่ีย พบว่าในช่วงเวลา 07.00-00.00 ไม่มี 
อากาศยานทำการบินข้ึนลง โดยในช่วงเวลา 10.00 - 18.00 เป็นช่วงท่ีมีการบินข้ึนลงมาก ใน 
ช่วงเวลา13.00-14.00 และ 16.00-17.00 มีการบินข้ึนลงมากท่ีสุด 

เล้นทางการบิน
อากาศยานจะข้ึนลงในทางทิศ 36 อยู่ทางทิศใต้มากกว่าทางทิศ 18 อยู่ทางทิศ 

เหนือในอัตราส่วนร้อยละ 90 ต่อร้อยละ 10
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CHIANG MAI INTI
LHiANb MAI, IHA1LAND

v  ' 127*2
CHIANG MAI Approach (It)

; .129.6
CHIANG MAI Téyt#r 
0 ,1 18.1 '

IOCICMA
1 0 9 ,?

Final Apch Ct$
3 6 0 *

Minimum Ah PANYA
■ 3000', I99J’I

ÿîAfW . èéfor Jo Minimums
Apt Bley I0o 5 * RWY 36 1 0 0 6 '

12ใไ9

MISSED ARCH: climb STRAIGHT AHEAD to ICMA as DME, turn 
RIGHT, climb and return to PANYA/D8.C ICMA as at 3000' 
or as directed.
Alt': Set: hPa Rwy Elev: 36 hPa Trans level fFLWO Trao» «I»»
—  ' M

ïwy Elev: 36 hPa Trans level}'FL >3

พ ^ พ ร ^ ',

mo’ii994i MSA CM A VOft

>  \ [ ° n l f ç w y  j : \ r  
- ^  c- ,1 " : pi. oil

r f— c n t M d  MAI— >■ Ĥ5_CGMj

% 1 '■
t .£  -
I

M O

> J

D 6.0ICMA 
p  A N Y  A

VT(D«1?:

OCA(H) RWY 36 
US A?. \27ป ี264ๆ  fh 1280Y2?4ๆ C: 1*907**4')O: 1300นุ่294') GSoot: U30y42X1

TCH 55' RWY s i  1 0 0 6 '

..Il
■ .vw /'w ,';

D25.0 XqIÇMÀ 0%
LMMCS m ï’(i3rx~
i r

O/J.0/GWA

G nd ip aa d -K  ts  V.., 70 90 too 120 140 160 '«API ICMAGS 3.00* 377 494 538 6 4 $ 753" 861 ' L  .
f t r P A N Y AMAP a t  LMM Of ' - ะ T 1 0 9 . 9

04 .0  ICMA to M AP  3.6 3:05 2:24 2:10 1:48 1:33 1:21 i, ;

■ % เพ’?พ A ะ] 2 7 0 'พ ่! ท  C ; ] 2 9 0 ? î f f i )  
ร :1 2 8 0 ป ่7 ;น ัา  0ะ1300mu ---• ”■* ----

1200m
ISCGfil

1300m

-■ i400m

LOC (CS «นท 
m ù a m T 4 Z Ü '( 4 2 4 ‘)

Æ wl*vt iSOOm 
VIS 1600m

«Vf 1800m 
VIS 2000m

CIRCLE-TO LAND
N et A u th o r*r« d  พ * St o i  « พ y

2050’ HOIS’)-7000m
20S0‘ (IQIS-)-UCOm
2150'- II ts’>-

แผน ท ี่ 4 .2  แส ด งแ ผ น ก ารป ฏ ิบ ัต ิบ ิน ล งข อ งท างว ั๋ง36 แบบ P rec is ion  A p p ro a c h

ท ี่มา

ฝ ่า ย ป ฏ ิบ ัต ิก า รจ รา จ รท า งอ า ก า ศ บ ร ิษ ัท ว ิท ย ุก า รบ ิน  ป ี พ .ศ .2545

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามบินนานาซาดิเท่ียงใหม่

ภ า ค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม อ ง  

ค ณ ะ ส ท า ป ีต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์ 

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย



152

CHIANG MAI, THAILAND
' ' ' ï ' x  CHIANG MAI INTI

ï z ไ^V0R DME Rwy ใ8/36
500'Î 5500y  vo« 116.9 CMA

ะM A V o n  .........A p t .  I I 9 Y  1 0 3 5 '

CMA DM! 2.0 3.0
AUITUM {HA A} 20507101 5 ') 33807 m î 'J 1 37007l« 5 V

VOR NOMS
TCircling.

OCA (Hi
A. 1: 30507lois') 1

D f.o
1 0 . 5■ นุ่4 2 0 0 '\ ( ร พ )  

^  1c. D.; 2 15 0 7 // IS') 1 '1 30 00 - ^ .
APT. 1 0 3 5 - '7 i

_ 1  ( เ พ ! 1
1 5°___ 1

Misses AWtoACHs Turn LEFT and climb ouibound on CMA VOR R -200 until 
reaching 3 0 0 0 ',  climb back to NOR1S P I  1 ,0 or as directed .

STRA1GHT-IH IAN01NG

*  Gnd 70 90 100 130 140 160
5  5.3% 48S 537 b U 1 1 1 859
?• u A r * i  vcw

CttC«-TO-lANO 
N il M iW I w IW h I of Hoy

2050  ' t l O I S ’J-lOOOm  
20 5 0'( 10 IS '! -2 4 0 0 m

— 2 150  ‘{ I t  I S ) - 4 8 0 0 m

1; A ppro** IroMlItoAOcWod.

แผนท ี่ 4 .3  แ ส ด งแ ผ น ก า รป ฏ ิบ ัต ิบ ิน ล งข อ งท างว ั๋ง36 แ ล ะ 18 แบบ Non P recis ion

ท ี่นา

ป าย ป ฏ ิบ ัต ิก ารจ ราจ รท างอ าก าศ  บ ร ิษ ัท ว ิท ย ุก า รบ ิน  ป ี พ .ศ . 2 5 3 8 และ 

2539

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีดิก'ษาสนามบินนานาชาดิเท่ียงใหม่

ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง  

ค ณ ะ ล ถ า ป ีต ย ก รรน ศ า ส ต ร ์ 

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย
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*” ■ " CHIANG MAI, THAILAND
CHIANG MAI INTI CHIANG MAI, THAILAND

___________ CHIANG MAI INTI

PHRAE ONE ALFA (PR TA) 
PHRAE ONEJiRAVO (PR 1B)(RWY 34)

Contact Chtanfl Mai Radar on ra t).I attar taka-o il.
Old apaad-Kti 75 100 150 200 250 300
3.3% v /v  (fpm) 291 334 501 B84 435 1003

FHRAE OMTALPA ( พ ่ น )
Climb runway ba AdIng until 2000' or «bora, 
than turn LEFT ha ad In f 040* 10 Intaroapl and procaad on CMA R - j l l  not abovn 11000'. Eaotct radar control.

PtWAS O M M A V O  ( n t  t s )
Climb runway heading until 2906' or abova, .than turn ftlQHT haadiflf 140* t« Intaroapl 
i n d  procï*a~ô»rCM> R-I.1t Rot abo»a 
1 t o w .  E itu c l radar control.

แผนท ี่ 4 .4  แ ส ด งต ัวอ ย ่า งแ ผ น ก ารป ฎ ิบ ้ต ิบ ิน ข ึ้น ข อ งท า งว ิง3 6 แล ะ18

ท ี่มา
แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและ,อาคารในเขตปลอดภัย

ฝ ่าย ป ฏ ิบ ัต ิก า รจ รา จ รท า งอ าก า ศ  บ ร ิษ ัท ว ิท ย ุก า รบ ิน  ป ี พ .ศ . 2 5 4 2 และ
ใบการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามบนนานาซาดิเริ!ยงใหม่

2539
ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง

ค ณ ะ ส ก า ป ีต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย
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ตาราง4.1 แสดงจำนวนเท่ียวบินท่ีทำการบินข้ึน-ลงในแต่ละช่วงเวลาณทำ 
อากาศยานนานาชาติเชียงใหม่

เวลา จำนวนเท่ียวบินในแต่ละช่ัวโมง จำนวน
จันท ร์ อังคาร พุธ พฤหัสบดี ศุกร์ เสาร์ อาทิตย์ สูงสุดใน 

1 ช่ัวโมง
00.00-01.00 0 0 0 0 0 0 0 0
01.00-02.00 0 0 0 0 0 0 0 0
02.00-03.00 0 0 0 0 0 0 0 0
03.00-04.00 0 0 0 0 0 0 0 0
04.00-05.00 0 0 0 0 0 0 0 0
05.00-06.00 0 0 0 0 0 0 0 0
06.00-07.00 0 0 0 0 0 0 0 0
07.00-08.00 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1
08.00-09.00 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1
09.00-10.00 0/2 0/2 0/1 0/2 0/1 0/2 0/1 0/2
10.00-11.00 1/2 1/2 1/2 1/2 1/3 1/2 1/2 1/3
11.00-12.00 2/2 2/2 2/1 2/1 3/1 2/2 2/2 3/1
12.00-13.00 1/1 1/1 1/1 2/2 1/1 1/1 2/2 2/2
13.00-14.00 1/2 1/2 1/2 2/3 1/2 1/2 2/1 2/3
14.00-15.00 2/1 2/1 2/1 3/1 2/1 2/1 3/1 3/1
15.00-16.00 2/1 2/1 1/1 2/2 1/1 2/1 1/1 2/2
16.00-17.00 2/2 2/3 1/2 3/2 1/2 2/2 1/3 3/2
17.00-18.00 2/0 3/0 2/0 2/0 2/0 2/0 3/0 3/0
18.00-19.00 0/2 1/3 0/2 0/3 0/2 0/2 0/3 1/3
19.00-20.00 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1 2/1
20.00-21.00 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1 1/1
21.00-22.00 1/0 1/0 1/0 1/0 1/0 1/0 1/0 1/0
22.00-23.00 0 0 0 0 0 0 0 0
23.00-00.00 0/1 0/1 0/1 0/1 0/1 0/1 0/1 0/1

รวม 40 44 36 47 38 40 43 -

หมายเหตุ : ที่มาจากการทำอากาศยานแห่งประเทศไทย ข้อมูลอยู่ในช่วง วันท่ี 
25 มีนาคม พ.ศ. 2543 ถึงวันท่ี 27 ตุลาคม พ.ศ. 2544
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4.1.2.2 ปริมาณการจราจรทางอากาศของอากาศยาน
สนามบินนานาชาติเชียงใหม่ เป็นท่าอากาศยานนานาชาติให้บริการการคมนาคม 

ขนส่งทางอากาศท้ังภายในและระหว่างประเทศ ภายในหน่ึงสัปดาห์มีเท่ียวบินข้ึนลงถึง 324 เท่ียว 
บิน จำแนกเป็นเท่ียวบินภายในประเทศ 296 เท่ียวบิน และเท่ียวบินระหว่างประเทศ 28 เท่ียวบิน 
บริษัทการบินท่ีใช้บริการท่าอากาศยานเชียงใหม่

1) สายการบินภายในประเทศ ได้แก่ บริษัทการบินไทย จำกัด (มหาชน) 
และบริษัทการบินกรุงเทพ จำกัด

2) สายการบินระหว่างประเทศ ได้แก่ สายการบินลาว สายการบินแอร์มัณ 
ฑะเลย์ สายการบินซิลค์แอร์ สายการบินแมนดา'รินแอรใลน์ สายการบินมาเลเซียแอรใลท์ และ 
บริษัทการบินไทย จำกัด

3) การบินของหน่วยงานราชการและการใช้ส่วนบุคคล
ในอนาคตมีแนวโน้มว่าจำนวนเท่ียวบินจะเพ่ิมข้ึน ซ่ึงจากการคาดประมาณของ

การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทยจากการใช้ข้อมูลปริมาณการจราจรทางอากาศจากอดีต จนถึง 
ปี พ.ศ. 2540 เพ่ือประมาณปริมาณการจราจรทางอากาศจากปี พ.ศ. 2541 จนถึง ปี พ.ศ. 2553 
พบว่าปริมาณการจราจรทางอากาศของท่าอากาศยานเชียงใหม่มีแนวโน้มเพิ่มขึ้นในส่วนของ 
จำนวนเท่ียวบินท้ังระหว่างประเทศและภายในประเทศตามตาราง 4.2 และภาพประกอบ 4.1
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ตาราง 4.2แสดงการคาดประมาณปริมาณการจราจรทางอากาศ ปี พ.ศ. 2541 
จนถึง ปี พ.ศ. 2553

ปี พ.ศ. ปริม'าณก'าร'จราจร,ทางอากาศ
าร:
โ !0-0
•7

~c°
Q-ô

1  1  
'ร  ส ิ(ร ไ!รO

ไร:
โใQ-Ô

"ร

?
ร

P  (ร 
C  แ
C”~8ะ S3 ร  "U (ระ‘ร ิ ๅฐ ๊

0-0
1  1  

- §  ส ิ (ร ใ!รร ‘ร; "3

2534 226 76.6 11,102 13.9 11,328 -9.1

2535 565 150.0 11,619 4.7 12,184 7.6

2536 807 42.8 12,243 5.4 13,050 7.1

2537 1,273 57.7 11,800 -3.6 13,073 0.2

2538 1,825 45.5 12,113 2.7 13,965 6.8

2539 2,537 37.0 14,078 16.2 16,615 19.0

2540 2,575 1.5 14,460 2.7 17,035 2.5

2541 1,825 -29.1 13,209 -8.7 15,034 -11.7

2542 1,540 -15.6 14,679 11.1 16,219 7.9

2543 1,971 28.0 14,022 -4.5 15,993 -1.4

2544 2,115 7.3 15,800 12.7 17,915 12.0

2545 2,269 7.3 16,989 7.5 19,258 7.5

2546 2,434 7.3 18,460 8.7 20,894 8.5

2547 2,612 7.3 20,058 8.7 22,670 8.5

2548 2,800 7.2 21,796 8.7 24,596 8.5

2549 2,977 6.3 23,810 8.8 26,687 8.5

2550 3,161 6.2 25,661 8.2 28,822 8.0

2551 3,354 6.1 27,774 8.2 31,128 8.0

2552 3,555 6.0 30,051 8.2 33,606 8.0

2553 3,751 5.5 32,698 8.8 36,449 8.5

หมายเหตุ : 1. ที่มาจากการท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย (2544)
2. ข้อมูล ปี พ.ศ. 2533 -  2543 เป็นตัวเลขจริง
3. ข้อมูลปี พ.ศ. 2544-2553 เป็นตัวเลขพยากรณ์



— ♦ —  ปรมาณ การจราจรทาง 
อากาศ

/ — ■ —  จำนวนผ ู้โดยสาร
/  .

40 -

2535 2543 2547 2551

ภ าพ ป ระ ก อ บ  4.1 แ ล ด งก า รเจ ร ิญ Lต ิบ โต ข อ งก ิจ ก รรม ท างก ารบ ิน ข อ งส น าม บ ิน น าน าช าต ิเช ีย ง ให ม ่

ท ี่ม า

1 . ท ี่ม าจ าก ก ารท ่า อ าก าศ ย าน แ ห ่งป ระ เท ศ ไท ย  (2544)

2 . ข ้,อ ม ูล ป ีพ . ศ .2 5 3 3 - 2 5 4 3  เป ็น ต ัว เล ขจร ิง

3. ฃ ้อ ม ูล  ป ี พ.ศ. 2544 -  2553 เป ็นต ัวเลขพยากรณ

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามบินนานาซาดิเชียงใหม่

ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง  

ค ณ ะ ส ก า ป ๋ต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์ 
จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย en"■nJ
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4.1.3 ผลกระทบท่ีเกิดจากการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัยในการ
เดินอากาศ

ในการศึกษ'าครั้งนี้ มีจุดประสงค์เพื่อเสนอแนวทางการใช้ประโยชน์ที่ดินและ 
อาคารในเขตปลอดภัยในการเดินอากาศของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ท่ีเหมาะสม ซ่ึงกิจกรรม 
ดังกล่าวจะต้องไม่สร้างปัญหาต่อการเดินอากาศ และในขณะเดียวกันการเดินอากาศหรือกิจกรรม 
ต่างๆของท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่จะต้องไม่มีผลกระทบต่อกิจกรรมภายนอก โดยจะไม่ 
ลงรายละเอียดของปัญหาต่อการเดินอากาศที่เกิดข้ึนซ่ึงต้องใช้การดีกษาทางการเดินอากาศที่เป็น 
การดีกษาเฉพาะทางต่อไป โดยจะใช้แนวทางการวิเคราะห์จากการดีกษาแนวความคิดเก่ียวกับผล 
กระทบจากการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารต่อการบิน และผลกระทบจากสนามบินต่อชุมชนโดย 
รอบในหัวข้อ 2.2 เป็นแนวทางในการดีกษาผลกระทบท่ีเกิดข้ึน และใช้ความคิดเห็นของประชาชน 
และผลกระทบที่เกิดขึ้นในพื้นที่โดยรอบของท่าอากาศยานเชียงใหม่ภายหลังการเปิดดำเนินการ 
ตามรายละเอียดในภาคผนวก

1) ผลกระทบต่อการเกิดอุบัติเหตุทางการเดินอากาศ คือความเล่ียงจากการเกิด 
อุบัติภัยทางอากาศที่เกิดจากการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารในเขตปลอดภัยในการเดินอากาศ 
ของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ ทำการวิเคราะห์ผลกระทบจากการใช้ประโยชน์อาคารสูงเกินท่ี
กำหนดไว้ในการควบคุมความสูงของเขตปลอดภัยในการเดินอากาศสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ 
ซึ่งถูกกำหนดเป็นส่ิงกีดขวางทางการบิน ได้ดังน้ี

การดำเนินการวิเคราะห์
1. การดำเนินการวิเคราะห์ใช้ข้อมูลจากเอกสารขององค์การการบินพลเรือน 

ระหว่างประเทศ (ICAO) ตามเอกสาร DOC 8168 -  POS/611 VOIUME I และ VOLUME II
2. การดำเนินการวิเคราะห์ถึงระยะ OCA/OCH ของการปฏิบัติการบินข้ึนลง 

แบบปกติท่ัวไปท่ีเปล่ียนแปลงไปจากการใช้ประโยชน์อาคารท่ีสูงเกิน ซ่ึงเป็นตัวท่ีช้ีถึงการเพ่ิมลด 
ประสิทธิภาพของการบิน ไม1ดีกษาถึงทัศนวิลัย หรือปัจจัยอ่ืนๆ

3. การดำเนินการวิเคราะห์จะใช้วิธีการพรรณาและการคำนวณอย่างง่ายที'ไม่ยุ่ง 
ยาก เพ่ืออธิบายผลกระทบท่ีเกิดข้ึนซ่ึงจะทำให้เช้าใจได้ง่าย แต่ไม่มีการวิเคราะห์ถึงรายละเอียดท่ี 
ลึกลงไปท่ีจะบอกได้ว่าประสิทธิภาพท่ีลดลงว่าเป็นอย่างไร มากน้อยเพียงใด ซ่ึงต้องใช้การศึกษา 
ที่ละเอียดและยุ่งยากทางด้านการบินต่อไป
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4. การดำเนินการวิเคราะห์แบ่ง2 ส่วน คือ
4.1 การบินลงมี 2 แบบคือ Precision Approach ใช้เคร่ืองช่วย ILS CAT I 

LZZ/DME ตามทางวิ่ง หมายเลข 36 และ Non Precision Approach ใช้เคร่ืองช่วย DVOR/DME 
ตามทางว่ิงหมายเลข 18

4.2 การบินข้ึนตามปกติโดยใช้เคร่ืองช่วย DVOR/DME ตามทางว่ิงหมายเลข 36 
ท่ีต้องผ่านอาคารท่ีสูงเกินบริเวณทิศเหนือของสนามบิน

วิธีการวิเคราะห์
การบินลง
1.การบินลง Precision Approach ใช้เคร่ือง1ช่วย ILS CAT I LZZ/DME ตามทาง

วิ่ง หมายเลข 36
ใช้การวิเคราะห์จาก Obstacle Assessment Surface( OAS Surface ) ซึง 

อาคารส่ิงกีดขวางการบินที่คาดว่าจะมีผลกระทบอยู่ในกรณี Missed approach obstacle เน่ืองมี 
ระยะห่างมากกว่า 900 เมตรจาก Threshold ( ดูภาพประกอบ 4.2- 4.5 )

ในการวิเคราะห์หา OAS น้ีจะประกอบไปด้วย 6 กลุ่มพ้ืนท่ีกำหนดโดยใช้อักษร พ  
X Y และ Z ตามภาพประกอบ4.2  - 4 . 4  ค่า slope Y 2 ส่วน พ  2 ส่วน Z 1ส่วน โดยรเopeท่ี 
กำหนดข้ึนจะอยู่ในรูปสมการเต้นตรงอย่างง่าย กล่าวคือ Z =Ax +By +C โดยท่ี

Z = ความสูงของพ้ืนท่ี ( ซ่ึงจะกำหนดเป็น OSA Surface w  X Y C และ Z )
x,y = พิกัดของตำแหน่งโดยมีความสัมพันธ์จาก Threshold elevation
ค่าคงท่ี A B C  ได้จากภาพประกอบ 4.9 และ 4.10 โดยอ้างอิงจาก เอกสาร DOC 

8168 -  POS/611 VOIUME I และ VOLUME II ภาคผนวก หน้า III-I-83 และ III-I-95 ของ 
International Civil Aviation Organization ซึงเป็นไปตามคุณลักษณะของสนามบินนานาชาติ 
เชียงใหม่ท่ีกำหนด มุมบินร่อนลง 3 องศา และมีระยะห่างจาก Localizer ถึง Threshold 3,451 
เมตร ตามเคร่ืองนำร่องการบินแบบ!Lร CAT I แต้วนำมาสร้าง OAS surface มีวิธีการดังน้ี

1. หาค่าพิกัดของอาคารที่สูงเกิน ตามการพิจารณาว่า พิกัด X ก่อนถึง
Threshold เป็นบวก หลังจากน้ันเป็นลบ พิกัด Yทางด้านขวาซ้ายของทางวิ่ง ด้านขวาเป็นบวก 
ด้านซ้ายเป็นลบ

2. ให้พิ1จารณาค่าพิกัด X และ Y และสร้างข้ึนในภาพ OAS ซึ่งจะได้ Surface พอ 
ประมาณ โดยแต่ละสมการในรูปแบบสมการเต้นตรง

3. นำค่าพิกัดของอาคารแทนในแต่ละ surface ถ้ามีค่าสูงมากกว่าความสูงของสิ่ง
กีดขวางแสดงว่าอาคารดังกล่าวไม่มีผลกระทบต่อการบินลง แต่ถ้ามีค่าน้อยกว่ามีผลกระทบต่อ
การบินลง
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พ, X = APPROACH SURFACES
Y, Z = MISSED APPROACH SURFACES

ภ าพ ป ระ ก อ บ  4.3  แ ส ด งพ ื้น ท ี่ป ระ เม ิน อ า ค า รส ิงก ีด ข วา งด ้าน บ น

ท ี่ม า

International Civil Aviation Organization เร่ือง Procedure - Aircraft Operations-Volume II ปี พ.ศ. 2541
แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปล'อดภัย 

ในการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามบินนานาชาติเร็!ยงใหม่

ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง  

ค ณ ะ ส ก า ป ๋ต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย



ภ าพ ประ:กอบ 4 .4  แ ส ด งพ ื้น ท ี่ป ระ เม ิน อ า ค า รส ิ่งก ีด ข วา งด ้าน ข ้า ง

ท่ีมา
International Civil Aviation Organization เรือง Procedure - Aircraft Operations-Volume II ปี พ.ศ. 2541

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีสืกษาสนามบินนานาชาติเท่ียงใหม่

ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง  
ค ณ ะ ล ค า ป ็ต ย ก รรม ศ าส ต ร ์
จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย
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M is s e d  a p p ro a ch  o b s ta c le  a fter  ran g e  -9 0 0  m

ภ าพ ป ระ ก อ บ  4.5  แ ส ด งก า รพ ิจ ารณ าก า รบ ิน  M iss A p p ro a c h  ใน ก า รบ ิน ล งแ บ บ  P rec is ion  A p p ro a c h

ท่ีมา
International Civil Aviation Organization เรือง Procedure - Aircraft Operations-Volume II ปี พ.ศ. 2541

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามบินนานาซาติเชียงใหม่

ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง
คณะสกาป๋ตยกรรมศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 050ว
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2. การบินลงแบบ Non Precision Approach ใช้เคร่ืองช่วย DVOR/DME ตาม 
ทางว่ิง หมายเลข 18

วิธีการวิเคราะห์
1 .สืกษามุมบินร่อนลงจากแผนที่การปฏิบัติการบินลงของท่าอากาศยานนานา 

ชาติเชียงใหม่แล้วเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน ตามแผนท่ี 4.3
2.หาค่า OCA/OCH โดยหาความสูงของค่าสิ่งกีดขวางที่อยู่ในบริเวณ final

approach area โดยบวก minimum obstacle clearance (moc) ซึงการกำหนด moc จะลด 
หล่ันตามท่ีต้ังของส่ิงกีดขวางซ่ึงหาจากพ้ืนท่ีของ final approach

ร-พิจารณาระยะMDA/M DH ท๋ึได้'จากค่า OCA/OCH ท่ีได้กับ ค่าท่ีเกิดข้ึนจากการ 
ปฏิบัติบินลงและค่ามาตรฐาน ตามรูปท่ี 4.13

4.พิจารณาอัตราการไต่ระดับลงที่กำหนดไว้ในแผนปฏิบัติการบินลงแบบ Non 
precision ของทังสองทางวิง

5.สรุปผลกระทบ



Segments of instrument approach

ภ าพ ป ระ ก อ บ  4 .6  แ ส ด งข ั้น ต อ น ก า รป ฏ ิบ ัต ิบ น ล ง

ท่ีมา
International Civil Aviation Organization เรือง Procedure - Aircraft Operations-Volume II ปี พ.ศ. 2541

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามบินนานาซาดิเฐยงใหม่

ภาควิซาการวางแผนภาคและเมือง
คณะลลาปีตยกรรมศาลตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 050 า



ภ าพ ป ระ ก อ บ  4.7  แ ส ด งพ ื้น ท ี่ก า รบ ิน ล งแ บ บ  Non P rec is ion  A p p ro a c h  ( V O R /D M E )

ท่ีมา
International Civil Aviation Organization เร่ึ'อง Procedure - Aircraft Operations-Volume II ปี พ.ศ. 2541

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอด,ท'ย 
ในการเดินอากาศ กรณีสืกษาสนามบินนานาชาติเดูยงใหม่

ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง
คณะสถาป๋ตยกรรมศาลตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย 166
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การบินข้ึน
พิจารณาที่ต้ังและความสูงของอาคารตาม Airspace^กำหนดไว้ใน Doc 8168 

Volume II หน้า 2-4 และ 2-5 ของ International Civil Aviation Organization โดยมีวิธีพิจารณา 
ดังน้ี

1 .พิจารณาแผนที่ปฏิบัติการบินขึ้นของท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ และ 
มาตรฐานท่ีกำหนดมุมน้อยท่ีสุดเท่ากับ 2.5 องศาซ่ึงใช้ตรวจสอบส่ิงกีดขวาง ( OIS = Obstacle 
identification surface )

2.พิจารณาท่ีตั้งและความสูงของอาคารตาม Airspaceที่กำหนดไว้ใน Doc 
8168 Volume II หน้า 2-4 และ 2-5 ตามภาพประกอบ 4.8 แสดงพ้ืนท่ีการบินข้ึน ของ
International Civil Aviation Organization

3. ทำการพิจารณาแนวตรวจสอบส่ิงกีดขวาง ( OIS = Obstacle 
identification surface ) แนวบินข้ึนตามมาตรฐานท่ีกำหนดไว้ในแผนท่ีปฏิบัติบินข้ึนของอากาศ 
ยาน เปรียบเทียบกับความสูงอาคาร+ ระยะ MOC ( 90 m (245 ft)  ตามภาพประกอบ 4.14

4. สรุปผลการพิจารณา



- - - -  distancé *0 ©6$tad«

Straight departing area w ithout track guidance

ภ าพ ป ระ ก อ บ  4.8  แ ส ด งพ ื้น ท ี่ก า รบ ิน ข ึ้น

ท ี่ม า

International Civil Aviation Organization เร่ือง Procedure - Aircraft Operations-Volume II ปี พ.ศ. 2541
แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 

ในการเดินอากาศ กรณีสืกษาสนามบินนานาซาดิเร็รยงใหม่

ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง  

ค ณ ะ ส ถ า ป ัต ย ก รรม ศ า ล ต ร ์
จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย

168
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ผลการวิเคราะห์ 
การบินลง
1. การบินลง Precision Approach ใช้เครอง1ช่วย ILS CAT I LZZ/DME ตาม 

ทางว่ิง หมายเลข 36

1. สามารถกำหนดพิกัดของอาการท่ีสูงเกินได้ดังน้ี 
ตาราง 4.3 แสดงพิกัดของอาคารท่ีสูงเกิน

ซ่ืออาคาร ระนาบX ระนาบY ระนาบZ

สุจินโณ -3,937 + 1,022 +56.05
1 -5,746 0 +59.12

2 -5,911 0 +58.87
พบว่าทังสามอาคารอยู่ในพืนทีการบิน Missed approach segment ของการบิน 

ลงในทางว่ิงท่ี 36 สังเกตได้จากมีระยะห่างจาก threshold มากกว่า 900 เมตร หรือมีค่าพิกัดใน 
ระนาบ Yuอยก'ว่า -900เมตร น้ันเอง

2.หาสมการของ Surface ILS OAS Surface CAT I ทีอยู่1ในพืนที Missed
approach

โดยใช้ค่าสัมประสิทธี้ จากภาพประกอบ 4.9 ,4.10 ดังน้ี
2.1 ท่ี มุมบินลง ( glidepath angle ) 3.00 ระยะระหว่าง localizer ถึง 

threshold (llz/thr) เป ็น3,400ได้ค่า ของสมการ Y A = 0.024515 B = 0.215032 c =
- 22.02

ของสมการ Z A == -0.020 B = 0.00 c  = -18.00 
นำมาแทนค่าในสมการ
สมการของ Y Surface ท่ีอยู่ในพืนท่ี Missed approach 2.5 %
Y = 0.024515X + 0.215 032Y -22.02
สมการของ Z Surface ท่ีอยู่ในพืนท่ี Missed approach 2.5 %

Z = -0.02X -  18.00
นำค่าตามตารางท่ีได้ไปสร้าง Surface ILS OAS Surface CAT I ได้ดังรูปที

4.11
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2.2 ท่ี มุมบินลง ( glidepath angle ) 3.00 ระยะระหว่าง localizer ถึง 
threshold (llz/thr) เป็น 3,600 ได้ค่า

ของสมการ Y A = 0.024733 B =  0.216946 c  = -22.21
ของสมการ Z A = -0.020 B= 0.00 c  = -18.00

นำมาแทนค่าในสมการ
สมการของ Y Surface ท่ีอยู่ในพืนที Missed approach 2.5 %
Y = 0.024733X + 0.216946Y -22.21
สมการของ Z Surface ท่ีอยู่ในพืนท่ี Missed approach 2.5 %

Z = -0.020X -18 .00
นำค่าตามตารางที่ได้ไปสร้าง Surface ILS OAS Surface CAT I ได้ดังภาพ 

ประกอบ 4.12 พบว่าอาคารลุจินโนอยู่ใน y Surface อาคารหมายเลข 1 และ 2 อยู่ใน Z  Surface 
ใน OAS Surface ท้ังสองแบบ

4.แทนค่าพิกัดอาคารสูงเกินท่ีหาได้ในข้อ1 จะได้ค่าความสูงของอาคารใน OAS 
Surface ตามตาราง 4.4

ตาราง 4.4 แสดงการเปรียบเทียบความสูงของอาคารในOAร Surface
ช่ืออา พิกัด ความสูงของอาคารใน OAS Surface

ระนาบX ระนาบY ระนาบZ glidepath angle 3.00 llz/thr 3, glidepath angle 3.00 llz/thr 3,60
y Surface z Surface y Surface z Surface

สุจินโณ -3,937 1,022 56.05 101.23 102.13
1 -5,746 0 58.87 96.92 106.92
2 -5,911 0 59.12 100.22 110.22

จะเห็นว่าความสูงของอาคารจริง ( ระนาบ Z ) มีค่าสูงมากกว่าความสูงของ 
ส่ิงกีดขวางแสดงว่าอาคารทั้งสามไม่มีผลกระทบต่อการบินMissed Approach แบบ Precision 
ของทางว่ิง 36
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m-iSA Procedures —  Aircraft Operations —  Volume II
ILS  OAS DATA G (IDEPATH ANGLE 3 . 00 U Z /T H P DISTANCE 3400 .

แ ร  OAS CONSTANTS OAS CONSTANTS
MODIFIED FORCAT I CAT I I CAT I I AUTOPILOTA B C A B C A P .  cพ ,0 2 8 5 0 0 .0 0 0 0 0 0  - P . 01 .035800 .0 0 0 0 0 0 - 6 .1 9 .035800 .000000  - 6 .1 9พ♦ .042000 .000000  -1 2 .3 9X .0 2 8 2 5 9 .1 8 6 2 4 6  -1 7 .0 6 .035643 .237105 -2 1 .8 2 .042271 .281195  -2 5 .8 7

Y 5 . OP .0 1 8 3 7 4 .2 6 2 3 7 0  -3 0 .1 6 .026079 .3 7 2 3 7 9 - 4 2 .8 1 .026079 .37 2 3 7 9  -4 2 .8 1Z - .0 5 0 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -4 5 .0 0 - .0 5 0 0 0 0 ,0 0 0 0 0 0 -4 5 .0 0 - .0 5 0 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -4 5 .0 0
Y O.๐ .0 2 0 7 0 1 .2 4 4 4 3 3  -2 7 .0 8 .028562 .337253 -3 7 .3 6 .028562 .33 7 2 5 3  -3 7 .3 6
Z - .0 4 0 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -3 6 .0 0 - .0 4 0 0 0 0 .00 0 0 0 0 -3 6 .0 0 - .0 4 0 0 0 0 .000000  -3 6 .0 0Y 3 . OP .0 2 3 1 4 6 .2 2 5 5 8 4  -2 3 .8 3 .031027 .302391 -3 1 .9 5 .03 1 0 2 7 .302391  -3 1 .9 5
Z - .0 3 0 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -2 7 .0 0 - .0 3 0 0 0 0 .000000 - 2 7 .0 0 - .0 3 0 0 0 0 .00 0 0 0 0  -2 7 .0 0
Y 2 . SP .0 2 4 5 1 5 .2 1 5 0 3 2  -2 2 .0 2 .032347 .283727 - 2 9 .0 5 .03 2 3 4 7 .283727  -2 9 .0 5
Z - .0 2 5 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -2 2 ,5 0 - .0 2 5 0 0 0 .0 0 0 0 0 0 - 2 2 .5 0 - .0 2 5 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -2 2 .5 0
Y 2 . OP .0 2 5 9 3 0 .2 0 4 1 1 9  -2 0 .1 4 .033669 .26 5 0 3 2 -2 6 .1 5 .033669 .265032  -2 6 .1 5
Z - .0 2 0 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -1 8 .0 0 -.0 2 0 0 0 0 .000000 - 1 8 .0 0 - .0 2 0 0 0 0 .0 0 0 0 0 0  -1 8 .0 0

OAS TEMPLATE COORDINATES -H
THRESHOLD ELEVATION
CAT I CAT I I CAT I I AUTOPILOT

X Y X Y X Y
C 2 81 49 173 66 173 66
0 -2 8 6 135 -286 135 -2 8 6 135
E 5 . OP -<>00 178 -9 00 178 -9 0 0 178

4 . OP -9 0 0 187 -9 00 187 -9 0 0 187
3 . OP -9 0 0 198 -900 198 -9 00 198
2 .5 P -9 0 0 205 -900 205 -9 00 205
2 . OP -9 0 0 213 -900 213 -9 0 0 213

30011 HEIGHT 150H HEIGHT 150M HEIGHT *♦
CAT I CAT I I CAT I I AUT.OP ILOT

X Y X Y X Y
C " 10807 63 4362 68 3866 * *
C " " 1000 *6
D "5 .0 P 5438 877 2576 337 13*0 *23
E " - 6 9 0 0 1741 -3900 790 -3 9 0 0 790
D"*«OP 5438 877 2576 337 106* *65
E " -8 4 0 0 2049 -4650 949 -* 6 5 0 9*9
0 "3 .0 P 5 4 3 e 877 2576 337 *9 7 550
E " -1 0 9 0 0 2553 -5900 1207 -5 9 0 0 1207
0 * 2 . 5P 5438 877 2576 337 - 1 5 * 6 *8
E** -1 2 9 0 0 2968 -6900 1417 -6 9 0 0 1*17
D "2 .0 P 5438 877 2576 337 -1 6 8 2 878
E " -1 5 9 0 0 358e -8400 1731 -8 * 0 0 1731

P-PERCENTAGE
C " "  COORDINATES APPLY TO TEMPLATE AT 2 9 ,6N HEIGHT
I . E .  AT THE INTERSECTION OE THE พ ANO พ* SURFACES(CAT I I  AUTOPILOT ONLY)

ภ าพ ป ระ ก อ บ  4.9  แส ด งค ่าล ัม ป ระส ิท ธ ิ"ของ S u ra c e  ILS O A S  ที่ บ ุม บ ิน ลง 3 .00 ระ ย ะ ระ ห ว ่าง  lo c a lize r (ไง th re sh o ld  (llz /th r) (ป ีน  3 ,400 เมตร

ที่มา

In te rna tiona l C iv il A v ia tio n  O rg an iza tio n  เร ื่อง P rocedure  - A irc ra ft 

O p e ra tio n s -V o lu m e  II ป ี พ .ศ . 2541

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปล'อดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณ็ติกษาสนามบินนานาชาติเชียงใหม่

ภ าค วซ าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ (ม อ ง  

ค ณ ะ ส ถ าป ัต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์ 

จ ุฬ าล งก ร(น ์ม ห าว ิท ย าล ัย
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P a rt 111 —  A tta c h m e n t / 01 -1 -9 5

I t s  QAS OAT* GLIM PATH ANGLE 3 .0 0  U ITTH R  BISTANCE 3 6 0 0 » 
U S  OAS CONSTANTS

พ
พ*

f /รุ่.
I s
V L

r ‘

i  **

CAI^I
.028500 .000000

08
or,
or
i f
or

.0 2 8 *6 6  
..0 1 8 9 1 4  
-4050000  
,020911  -.OAOOOq . OliibZ. 

- .0 3 0 0 0 0  
.0 2 *7 3 3  

- .0 2 5 0 0 0  
.0 2 6 1 )0  

-.020900

.187680 • 

.2 6 5 2 2 ) - 

.0 0 0 0 0 9 -  
,.,2*A910U- .000000,- ^p2769| ร  .'dooooo',-
> Ï Ï 6 9 * 6 ; - ,  .000000,- 
VZO "58*i"- 
.000000  -

- 8.01

-17 .20  
-3 0 .*9  
-*5 .0 0  
-27 .35  
1 6 ,0 0  li.06  Ï Ï M  2?.น22.502.0.31ir.od

c A T o r I
.935800 .000000 -6 .1 9
. 0 3 5 7 *8. 0 2 6 1V9

- .0 5 0 0 0 0
.๘28682-.0*0900,0311*3

-.930009. 0 3 2 *6 1  -.02)900 ^ 3  I t  79 
- .๘ 20000

.2 3 7 8 0 1

. 3 7 *0 9 9
,000000
, 3 3 8 6 6*,000000
♦ 30)525.๘00000
. 2 6 * 7 2 )
,900000
-2 6 5 9 0 3
.000000

-21.88
- * 3 . o i
- * 3 .0 0
-3 7 .5 2
-3 6 .0 0
T32.07
- 2 7 . 0 0
- 2 9 . 1 5
- 2 2 , 5 0
- 2 6 . 2 *
-1 6 .0 0

. OAS> CONSTANTS 
MODIFIED FOR 
CAT I I  AUTOPILOT

i . 0 6 5 6 0 0  . 0 0 0 0 0 0  - 6 . 1 9
. 0 * 2 0 0 0  . 0 0 0 0 0 0  - 1 2 . 3 9  
# 0 * 2 6 2 2 '  .  2 * 3 5 3 5  - 2 6 . 0 9  
. 0 2 6 1 9 9  . 3 7 * 0 9 9  - V 5 . 0 I  

- . 0 5 0 0 6 0 . 0 0 0 0 0 0  - * 1 . 6 9  
. 0 2 8 6 6 2  . 3 3 8 6 6 *  ^ 3 7 , 5 2  

- v O A O O O O .  0 * 0 0 0 0  - 3 6 . 0 0  
# 0 3 1 1 * 3 ' . 3 0 3 5 2 5 - - 3 2 . 0 7  

m il0 3 0 0 0 0  . 0 0 0 0 0 0  - 2 7 . 0 0  
< ,« 0 3 2 9 6 1  . 2 8 * 7 2 5 . « 9 . 1 5  

- 4 0 2 8 0 0 0 . 0 0 0 0 0 0  - 2 7 . 5 0  
, . 0 3 3 7 7 9  . 2 6 5 9 * 1 . 4 2 6 . 2 *  
- , ' 0 2 6 6 0 0  . 0 0 0 0 0 0  - 1 8 . 0 0

OAS TEMPLATE XOOROTNATfS - * f  
THRESHOLD E.LE9ATIPN
CAT ï CAT I I CAT I I AUTOPILOT

X Y X T 8 . r i T
. .281 *9 173 66 173 เ 66

0 -28๘ t s f -296 135 -286 1 »
F 5 .OP -9 0 0 1.7* -900 178 -900 178

* .0 P -9 0 9 Ü 9 —900 1 *7 -900 187
3 .6P 4 * 0 148 ->6D 19 * -9 00 m
2 .5  P -9 0 0 m -909 205 -9 0 0 2 *5 -
2 .OP -900 213 -9.0๘ 215 —960 พ » '

300N HEIGHT 150N HEIGHT 150M HEIGHT A*
CAT I CAT น CAT 11 AUTOPILOT

X T X, ï t  ï '
C" 10807 50 *362 66 3866 39

1000 *6
0 *5 .0 8 5*38 865 2)76 33$ 1309 A 2*..- !
E * -6 90 0 1729 -3900 789 -3900 789
0 *4 .0 8
0 *3 .0 8
0 *2 .5 8
0*2»0PIE*

5938
- 8*00
5 *38

-10909
5 *38-129๘0
5*38

-15900

865
2 03786525*1865
2 955

865
3 5 7 5

3359 *2
335 1205 335 1*1,5 33» 1729

1Q26
-*658;***-5400

-225
- 6 9 0 0
-1 7 9 2
- 8*00

*66
9*755*120»659.

1*15
89๘1729

P-PE6CEHTAGE
♦  * MOTE »c«" COORDINATES APPLY TO TEMPLATE A t 2 9 .6M HEIGHT
l . E . '  AT THE INTERSECTION OF THE พ AND พ* SURFACESICAT I I  AUTOPILOT ONLY!

ภ าพ ป ระ ก อ บ  4 .10  แส ด งค ่าล ัม ป ระ ส ิท ธ ิ้ข อ ง  S urface ILS O A S  ท ี่บ ุม บ ิน ล ง 3 .00  ระ ย ะ ระ ห ว ่าง  lo c a liz e r กง th re sh o ld  (llz /th r) เป ีน  3 ,600 เมตร

ท ม า

In te rna tiona l C iv il A v ia tio n  O rg an iza tio n  เร ื่อง P rocedure  - A irc ra ft 

O p e ra tio n s -V o lu m e  II ป ี พ .ศ . 2541

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดนและอาคารในเซตปลอดภัย 
ในการเดันอากาศ กรณีสืกษาสนามบินนานาชาติเร็!ยงใหม่

ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง  

ค ณ ะ ส ก าป ๋ต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์ 

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย
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2. การบินลงแบบ Non Precision Approach ใช้เครอง1ช่วย DVOR/DME ตาม 
ทางว่ิง หมายเลข 18

ผลการวิเคราะห์
1.คืกษๆจากแผนท่ี 4.3 การปฏิบัติการบินลงและเปรียบเทียบกับค่ามาตรฐาน 

พบว่าการกำหนดการปฎิบิติการบินลงด้านทางวิ่ง 18 เป็นการลงแบบ Non Precision ท่ีมีการ 
กำหนด Final Altitude Fix ซ่ึงความสูงท่ีกำหนดไว้สุดท้ายคือ 1,965 ฟุต ( 599 เมตร) ท่ีระยะ 
แนวราบประมาณ 6.25 กิโลเมตร ด้วยมุมลาด 5.3 องศา จากการคืกษ’าพบ'ว่า มุมลาดในการบิน 
ลงท่ีเหมาะสมท่ีสุดเท่ากับ 5 องศา น้อยท่ีสุด 4.3 องศา แต่ห้ามเกิน 6.5 องศา ซ่ึงการเพ่ิมข้ึนของ 
มุมลาดในการปฏิบัติการบินลงตามแผนที่ดังกล่าวเกิดจากการหลบหลีกอาคารกีดขวางที่เกิดขึ้น 
( International Civil Aviation Organization 1 1993 : 3-34 )

2.หาค่า OCA/OCH โดยหาความสูงของค่าสิ่งกีดขวางที่อยู่ในบริเวณ final
approach area โดยบวก minimum obstacle clearance (moc) ซึงการกำหนด moc หาจาก 
ตำแหน่งของอาคารท่ีสูงเกินท้ังสองอาคาร อาคารสุจิณโณไม่อยู่ในพ้ืนท่ีดังกล่าว

- VOR/DME อยู่ห่างจากอาคารท้ังสอง = 3100 - 1279.64 + ระยะจากส่ิงกีด 
ขวาง อาคารสูงเกินอยู่ห่างจาก Threshold ได้ผลดังน้ี อาคาร 1 ห่างเป็นระยะ 2,587 เมตร
อาคาร 2 ห่างเป็นระยะ 2,803 เมตร

หาขอบเขตของพ้ืนท่ี Primary ท่ีระยะห่าง VOR/DME อยู่ห่างจากอาคาร 
ท้ังสอง แสดงว่าอาคารท้ังสองอยู่ในพ้ืนท่ี Primary Area ตามภาพประกอบ 4.7

ดังน้ันสามารถหา OCPI = ความสูงอาคาร + MOC ของ ส่ิงกีดขวางท่ีอยู่ก่ึง 
กลางแนวบินลงทางตรง (Straight Approach ) โดยใช้เคร่ืองช่วยเดินอากาศแบบ VOR กำหนด 
FAF โดยมีค่า MOC เท่ากับ 75 เมตร ตามภาพประกอบ 2.2

อาคาร1 = 59.12เมตร + 7 5 เมตร = 134.1 เมตร( 423.45 ฟุต) 
อาคาร2 = 58.87 เมตร + 7 5 เมตร = 133.9เมตร( 433.30 ฟุต)

ทำการพิจารณาระยะต่ําสุดของการบินลงในทางตรงโดยใช้เคร่ืองช่วยเดินอากาศ 
แบบ VOR โดยมีค่า FAF และไม่มีอุปสรรคกีดขวาง อยู่ท่ีความสูง 246 ฟุต กับการเปรียบเทียบ 
กับระยะต่ําสุดของ OCF1 ของอากาศยานประ๓ ทต่าง  ๆตามมาตรฐาน ดังตาราง 4.5
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ตาราง 4.5 แสดงระยะต่ําสุด OCH ของอากาศยานประ๓ ทต่างๆ
ประ๓ ทอากาศยาน ( CAT ) ระยะต่ําสุดของOCH (ทา(ft))

ทิศทางการบินลง 5< มุม<15 15< มุม<30
A 105 (340) 115(380)
B 115(380) 125(410)

c 125(410)
อ 130(430)
E 145(480)

พบว่าระยะ OCH ท่ีเกิดข้ึนจากอาคาร 2 ที่ระยะสูงจากThreshold 433.30 
ฟุต มีค่ามากกว่าระยะบินลงตํ่าสุดที่เหมาะสมที่ระยะ 246 ฟุต และมากกว่ามาตรฐานตาม
ประ๓ ทฃองอากาศยาน CAT อ ที่ระยะ430ฟุต

3.สรุปได้ว่า การบินลงไม่มีผลกระทบที่จะเกิดการบินซนอาคารส่ิงกีดขวาง 
แต่มีผลกระทบในด้านการเพ่ิม MDA/MDH จากภาพประกอบ 4.13 พบว่าระยะ OCH ท่ีเกิดข้ึน 
ส่งผลกระทบให้ ระยะ MDA/MDH ในการปฏิบิติบินลงจริงมีค่าเพ่ิมมากข้ึนจากเดิมในแนวบินลง 
มุมมาตรฐาน 4.3 องศา เพ่ิมเป็นมุมร่อนลงท่ี 5.3 องศา เพ่ือเพ่ิมระยะห่างให้มากข้ึนเพ่ือให้การ 
บินลงไม,เกิดการชนอาคารท่ีกีดขวาง เม่ือพิจารณาการลดเพดานบินลง จากแผนท่ี 4.3 เม่ือ
เปรยบเทียบการลงแบบ Non precision โดยใช้ VOR/DME ท่ีทางว่ิง 36 กับ ทางว่ิง 18/36 ซ่ึงมีค่า 
ตามตารางที่ 4.6 พบว่าท่ีความเร็วท่ีการบินลงท่ีเท่ากัน การบินลงท่ี RWY 18 จะต้องใช้อัตราการ 
ไต่ลงท่ีมากกว่า RWY 36 หมายความว่าอากาศยานมีการลดระดับลงด้วยความเร็วมากกว่าเดิม 
ซ่ึงในกรณีปกติท่ีทางว่ิงท้ังสองควรจะมีอัตราการลดระดับท่ีเหมาะสมท่ีเท่ากันเน่ืองจากมีปัจจัยแวด 
ล้อมที่ใกล้เคียงกันมาก และการปฏิบิติบินลงทางว่ิงท่ี 18 ซึ่งมีสิ่งกีดขวางทางการเดินอากาศทำให้ 
มีผลกระทบท่ีต้องมีการไต่ระดับลงด้วยอัตราท่ีสูงกว่าปกติ และในด้านเกิดความเส่ียงในการตัดสิน 
ใจของนักบินเป็นการลดประสิทธิภาพในการนำเคร่ืองบินทำการบินร่อนลง ซึ่งท้ังสองเหตุผลทำให้ 
มีความเส่ียงในการเกิดอุบัติเหตุในการบินร่อนลงในทางว่ิงทางทิศเหนือมากข้ึน
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ตาราง 4.6 แสดงการเปรียบเทียบอัตราการไต่ระดับลง
RWY36 RWY18

Groun Desce Groun Desce
d Speed (Knots) nt gradient ( 5.1 ) d Speed (Knots) nt gradient ( 5.3 )

70 365 70 376
90 465 90 483
100 517 100 537
120 620 120 644
140 723 140 751
160 826 160 859

ท่ีมา : จากแผนท่ี 4.3 แสดงการปฏิบัติบินลงท้ังสองทางว่ิง
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การบินข้ึน
1 .พิจารณาแผนที่ปฏิบัติการบินขึ้นของท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่พบว่า 

การบินข้ึนจากสนามบินท่ีต้องผ่านพ้ืนท่ีต้ังของอาคารกีดขวางท้ังสองด้วยมุมลาดบินข้ึน 3.3 องศา 
โดยช่วงแรกเป็นการบินข้ึนตรงจนถึงความสูงท่ี 2500 ฟุต ( ระยะทางราบ 23 กิโลเมตร) จึงเร่ิม 
ทำการเล้ียวไปตามเส์นทางท่ีกำหนดต่อไป

2. พิจารณาท่ีต้ังและความสูงของอาคารตาม Airspaceที่กำหนด'ไว้ใน Doc 8168 
Volume II หน้า 2-4 และ 2-5 ของ International Civil Aviation Organization พบว่าอาคารกีด 
ขวางอยู่ในพ้ืนท่ีบินข้ึนใน เขต 1 (Area 1 ) เป็นพ้ืนท่ีในแนวกลางท่ีทำการบินข้ึนลง ซ่ึงห่างออกไป 
จากแนว Threshold 3.5 กิโลเมตร ตามภาพประกอบ 4. 8

3. พิจารณาความสูงของอาคารกีดขวาง โดยทำการพิจารณาเปรียบเทียบกับแนว 
ตรวจสอบส่ิงกีดขวาง ( OIS = Obstacle identification surface ) ท่ีกำหนดมุมน้อยท่ีสุดเท่ากับ
2.5 องศาซ่ึงใช้ตรวจสอบส่ิงกีดเปรียบเทียบกับความสูงอาคาร ตามภาพประกอบ 4.14 พบว่า 
อาคารกีดขวางมีความสูงไม่เกินแนวตรวจสอบส่ิงกีดขวางสำหรับการบินข้ึน

4. สรุปว่าอาคารท่ีสูงเกินไม่มีผลกระทบต่อการบินข้ึน



แ น ว บ น ข น  3.3 %  

แ น ว อ ! ร  2.5 %

แนวความสูงอาคารในเขตปลอดภัย 2.0 % 

ระตับหัวทา'ทาหมายเลข 18 ( 315.6 เมตร)

ระดิบน์าทะเล

2ปที่ 5 .13 แสด งการว ิเคราะห ์ระยะส ูง  M DA/M DH ข อ งก ารบ ิน ขน การใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัยในการบิน 
กรณีสืกษ'าสนามบินนานาซาดิเท่ียง'ใหม่

ท ี่มา

จ า ก ก า ร ค ำ น ว ณ ต า ม ร ะ ย ะ ท า ง แ ล ะ ค ว า ม ส ูง จ า ก แ น ว ล า ด ข อ ง ก า ร บ ิน ข ื้น ม า ต ร ฐ า น แ ล ะ เก ณ ฑ ์ท ี่ก ำ ห น ด ใ น เข ต ป ล อ ด ภ ัย ใ น ก า ร เด ิน อ า ก า ศ +
ภ าค ว ิชาก ารวางแผ น ก าค แล ะเม ือง  

ค ณ ะส ถ าป ัต ย ก รรม ศ าส ต ร ์ 
จ ุฬ าลงกรณ ์ม ห าว ิท ยาล ัย

ÇOO
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2)ผลกระทบต่อชุมชน
ผลกระทบทางด้านความเส่ียงจากอุบัติเหตุทางการเดินอากาศ คือความเส่ียง

อุบัติภัยทางอากาศต่อการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารรอบสนามบิน ซ่ึงประชาซนท่ีอยู่โดยรอบมี 
ความคิดเห็นว่าการบินจะเกิดผลกระทบทางด้านลบก่อให้เกิดปัญหาเรื่องความปลอดภัยในชีวิต 
และทรัพย์สินของประซาซน และ'จากการคืกษ"าในบทท่ี2 พบว่าอุบัติเหตุทางอากาศยานเกิดข้ึน 
ในขณะท่ีอากาศยานกำลังร่อนลงจอดมากท่ีสุด และจากการประมวลตำแหน่งเคร่ืองบินตกซ่ึงใช้
ฐานข้อมูลจากอุบัติเหตุท่ีเกิดข้ึนจริงท่ัวโลกประมาณร้อยละ 66 ของจุดท่ีเคร่ืองบินตกอยู่ในพ้ืนท่ี 
บริเวณจากปลายทางว่ิงออกไปเป็นระยะ 1,372 เมตร โดยมีความกว้าง 694 เมตร (ธงชัย โรจนก 
นนท์. 2544 : 23 ) ซ่ึงแสดงว่าพ้ืนท่ีการบินร่อนลงซ่ึงมีระยะห่างออกไป 1,372เมตร และกว้าง 
694 เมตร ของท่ังสองทางว่ิงของท่าอากาศยานเป็นพ้ืนท่ีเส่ียงท่ีจะได้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุ 
ทางการเดินอากาศมากท่ีสุด
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จึงกำหนดให้เป็นพ้ืนท่ีท่ีทำการสืกษาผลกระทบจากความเส่ียงอุบัติภัยทางอากาศ 
ต่อการH ประโยชน์ที่ดินและอาคารในเขตปลอดภัยในการเดินอากาศของสนามบินนานาชาต ิ
เชียงใหม่ จากแผนท่ี 4.7 แสดงการใช้ประโยชน์ท่ีดินในเขตเส่ียงภัยในการเดินอากาศของสนาม 
บินนานาชาติเชียงใหม่ พบว่าในบริเวณพ้ืนท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุบัติภัยทางอากาศมีเน้ือท่ีท่ีเป็นพ้ืน 
ท่ีชุมชนเมือง 323 ไร่ ซ่ึงต้ังอยู่บริเวณข้ึนลงทางทิศเหนือและทิศใต้ของสนามบิน พ้ืนท่ีเกษตร 
กรรมและท่ีว่าง 614 ไร่ ชุมชนท่ีต้ังถ่ินฐานอยู่ในพ้ืนท่ีเส่ียงต่อการไต้รับผลกระทบจากอุบัติเหตุ 
จากการบินส่วนใหญ่เป็นพ้ืนท่ีเมืองซ่ึงมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคาร เป็นท่ีพักอาศัย ย่านการ 
ค้า ท่ีมืความหนาแน่นแออัด



แผนทท ี่ 4 .5  แ ส ด ง ก า ร ใ ช ้ป ร ะ โ ย ช น ์ท ี่ด ิน แ ล ะ อ า ค า ร ใ น เ ข ต เ ท ี่ย ง ภ ัย จ า ก ก า ร เ ด ิน อ า ก า ศ แนวท'เงการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารในเขตปลอดภัยในการบิน 
กรณีศึกษาสนามบินนานาชาติเชียงใหม่

ส ัญ ล ัก ษ ณ ์
A /  แม่นำ

/ V  กนน 
I— I พ ื้นท ี่เม ือง

H  พ ื้นท ี่พ าณ ิชยกรรน  

พ ื้นท ี่อ ุตสาห กรรม  

■ ■  พ ื้นท ี่ศ าสน สท าน

a a  พ ื้น ท ี่อ ย ู่อ า ล ัย  

■ ■  พ ื้น ท ี่ส ถ า น ศ ึก ษ า  

■ ■  ส ว น ส า ธ า ร ณ ะ  

m  พ ื้น ท ี่ร า ช ก า ร

■ I  พ ื้น ท ี่ข อ ง ส น า ม บ ิน

4  อ า ค า ร ส ูง ม า ก ก ว ่า  5  ช ั้น

♦  โ ค ร ง ก า ร จ ัด ส ร ร

ภ าค ว ิชาการวางแผ น กาค แล ะเม ือง  
ค ณ ะส ถ าป ัต ย ก รรม ศ าส ต ร ์ 
จ ุฬ าลงกรณ ์ม หาว ิท ยาล ัย
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ผลกระทบในเซิงเศรษฐศาสตร์ จากความคิดเห็นของประชากรในพ้ืนท่ีโดยรอบท่ีมี 
ต่อท่าอากาศยานเชียงใหม่ภายหลังการเปิดดำเนินการนั้น ประชากรมีความเห็นด้วยที่สนามบิน 
นานาชาติเชียงใหม่ทำให้เกิดความเจรณในชุมชนทางด้าน เลันทางคมนาคม และการจ้างงาน แต่มี 
ประชากรบางส่วนท่ีมีความคิดเห็นในทางท่ีไม่เห็นด้วยท่ีทำให้ชาวบ้านมีรายได้เพ่ิมข้ึน ซาวบ้านมี 
งานทำมากขึ้น ( การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย,2545 : 6-51 - 6-54 ) เน่ืองจากในการดำเนิน 
งานภายในท่าอากาศยานเชียงใหม่ส่วนมากมีอัตราการจ้างงานที่น้อยเพียง 137 คน และไม่ค่อยมี 
การเปล่ียนแปลงจำนวนบุคลากร การจ้างแรงงานท่ีเป็นคนในชุมชนโดยรอบจึงมีน้อยเซ่นกัน ดัง
นั้นประซาซนจึงไม่เห็นว่าการดำเนินการของท่าอากาศยานเชียงใหม่จะทำให้ตนและชุมชนมีงาน 
ทำและมีรายได้เพ่ิมมากขึ้น สรุปได้ว่าผลกระทบในเซิงเศรษฐศาสตร์ของสนามบินต่อประชาชนท่ี 
อยู่อาศัยโดยรอบ คือสนามบินทำให้เกิดความเจริญในชุมชนทางด้านการจ้างแรงงานทางอ้อมจาก 
กิจกรรมท่ีต่อเน่ือง ตัวอย่างเซ่น การท่องเท่ียว การบริการ การจ้างงานในอุตสาหกรรมท่ีเก่ียวเน่ือง 
กับการบิน เป็นต้น และมีความสะดวกจากเลันทางคมนาคม ซ่ึงผลกระทบทางด้านบวกของสนาม 
บินท่ีมีต่อชุมชนซ่ึงต้ังถ่ินฐานอยู่โดยรอบ

ผลกระทบทางด้านสภาพแวดล้อม จากรายงานการวิเคราะห์ผลกระทบส่ิงแวด 
ล้อมโครงการเน่ืองจากการพัฒนาท่าอากาศยานเชียงใหม่ ปี พ.ศ. 2545 ของการท่าอากาศยาน 
แห่งประเทศไทยพบว่า

คุณภาพอากาศ จากการดำเนินกิจกรรมของท่าอากาศยานเชียงใหม่ กิจกรรม 
หลักท่ีอาจมีผลต่อคุณภาพอากาศ คือกิจกรรมการขับเคล่ือนของอากาศยาน การจราจรของยาน 
พาหนะ ซ่ึงมีการเผาไหม้ของเช้ือเพลิงน้ัน ผลการตรวจวัดคุณภาพอากาศตามดัชนีคุณภาพอากาศ 
ได้แก่ ฝ่นละอองขนาดเล็กกว่า 10 ไมครอน ก๊าซไนโตรเจนไดออกไซด์ ก๊าซคาร์บอนมอนนอกไซด์ 
ก๊าชชัลเ'ฟอรใดนอก,ไซด์ และก๊าชไฮโดรคาร์บอนรวมในทุกดัชนีและทุกสถานีท่ีทำการตรวจวัดมีค่า 
ความเข้มข้นต่ํากว่าค่ามาตรฐานตามประกาศคณะกรรมการส่ิงแวดล้อมแห่งชาติฉับบท่ี 10 (พ.ศ. 
2538 ) สรุปตามข้อมูลการวัดคุณภาพของอากาศได้ว่าคุณภาพอากาศในบริเวณท่าอากาศยาน 
เชียงใหม่และบริเวณโดยรอบไม่มีผลกระทบต่อชุมชนจากกิจกรรมของท่าอากาศยานนานาชาติ 
เชียงใหม่ ( การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย,2545 : 3-45 )

คุณภาพนํ้า สภาพปัจจุบันของคุณภาพน้ําผิวดินบริเวณท่าอากาศยานนานา
ชาติเชียงใหม่และบริเวณลำน้ําธรรมชาติพบ1ว่า คุณภาพน้ําทางกายภาพ เคมี และชีวะภาพ ส่วน 
ใหญ่อยู่ในเกณฑ์มาตรฐานคุณภาพนํ้าผิวดินที่มิใช่ทะเล ประ๓ ท 4-5 กำหนดเป็นคุณภาพน้ัาเพ่ือ 
การชลประทาน แต่ไม่อยู่ในเกณฑ์ของคุณภาพน้ําเพื่อการดำรงชีวิตของลัตว์น้ํา เน่ืองจากมี
ปริมาณความขุ่น คลอไรค์ และเหล็ก สูงกว่ามาตรฐาน และสำหรับฤดูฝนน้ําในลำน้ําท่ีรองรับน้ํา
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ทิ้งจากท่าอากาศยานไม่เหมาะต่อการนำมาใช้เพื่อการชลประทานเนื่องจากมีปริมาณของแข็ง 
แขวนลอยสูง สรุปได้ว่าคุณภาพนํ้าผิวดินสามารถใช้ประโยชน์เพื่อการรองรับนํ้าทิ้ง
การอุตสาหกรรม การเกษตร และการคมนาคม แต่ไม่เหมาะต่อการอุปโภคและบริโภคโดยตรง
รวมถึงการอณุรักษ์สัตว์น้ํา ในด้านการจัดการน้ําเสีย ปริมาณนํ้าเสียที่เกิดขึ้นจากการคาดการณ์ 
ปริมาณนํ้าใช้ พบว่ามีปริมาณโดยรวมท้ิงหมด 450 ลูกบาศก์เมตรต่อวัน โดยเป็นการใช้นำจากกิจ 
กรรมของเจ้าหน้าที่อากาศยาน และจากการใช้นํ้าฃองผู้ใช้บริการท่าอากาศยานนานาชาติ
เชียงใหม่ มีช่องระบายน้ําแยกระหว่างระหว่างน้ําฝนและน้ําเสียออกจากกัน แล้วรวบรวมเข้าส่ 
ระบบด้วยท่อรวบรวมไปยังระบบบำบัดแบบเติมอากาศ และตะกอนเร่งแล้วบำบัดตะกอนด้วยกัง 
ตะกอนแบบใช้อากาศ สามารถบำบัดได้ร้อยละ 90 โดยสามารถลดความสกปรกในรูป BOD ใน 
น้ําท้ิงเหลือเพียง 20 มิลลิกรัมต่อลิตร มีค่าเท่ากับค่ามาตรฐานท่ี 20 มิลลิกรัมต่อลิตร จึงสรุปได้ 
ว่าคุณภาพน้ําท่ีเกิดจากกิจกรรมต่างๆของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ไม่มีผลกระทบต่อพ้ืนท่ีโดย 
รอบ ( การท่าอากาศยานแห่งประเทศไทย,2545 : 3-27)

ความดังของเสียง
จากผลการตรวจวัดระดับความดังของเสียง และบริเวณใกล้เคียง โดยวัดบริเวณ

ท่าอากาศยานเชียงใหม่ โรงเริยนวัดสวนดอก หมู่บ้านเชียงใหม่แกรนํวิ1วล์ ได้ผลตามตาราง 4.7 
ตาราง 4.7 แสดงระดับความดังของเสียงจากการปฏิบัติงานของสนามบินนานา

ชาติเชียงใหม่
สถานี/วัน ระดับความดังเสียง(db(A))

ท่าอากาศยาน โรงเรียนวัดสวนดอก ม.เชียงใหม่แกรนดัวิวล์
Leq(24) Ldn Leq(24) Ldn Leq(24) Ldn

คร้ังท่ี 1 59.1- 63.1- 53.3-55.0 57.5-58.3 57.6-60.5 60.4-61.7
61.0 65.7

คร้ังท่ี 2 57.3- 59.8- 49.8-53.7 56.4-58.7 58.7-59.2 61.0-63.6
57.8 60.4

มาตรรทน 70 . 70 _ 70 _
63

ห ม าย เห ต ุ : 1. ก ารท ่า อ าก าศ ย าน แ ห ่งป ระ เท ศ ไท ย  ป ี พ .ศ . 2545 ห น ้า  3 -54 ถ ึง 3-59

2. ค ่า ม าต รฐ าน ได ้จ าก ป ระ ก าศ ค ณ ะ ก รรม ก า รส ิงแ วด ล ้อ ม แ ห ่งช าต ิฉ บ ับ ท ี่ 15 (พ .ศ . 2 5 4 0  )

3 . Leq (24) ห ม าย ถ ึง  ระ ด ับ ค วาม ด ังข อ งเส ืย งท ี่ช ุม ช น โด ย รอ บ ได ้ร ับ
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ผลการตรวจวัดความดังของเสียงท่ีชุมชนโดยรอบได้รับไม่เกินระดับความดังมาตร 
ฐานท่ี 70 dB(A) แสดงว่าไม่มีผลกระทบ

แต่เมื่อพิจารณาผลกระทบเสียงที่มีต่อชุมชนในปัจจุบันจากแผนที่เส์,นระดับของ 
เสียงในปัจจุบันและอนาคตจากแผนท่ี 4.6 และในอนาคตปี พ.ศ. 2553 จากแผนท่ี 4.7 โดยใช้ 
แบบจำลองทางคณิตศาสตร์ Integrated Noise Model (INM) version 5.2 ของ Federal Aviation 
Administration (FAA) สีกษาผลกระทบของเสียงในรูปของ NOISE EXPOSURE FORCASTS 
(NEF) เป็นไปตามมาตรฐานตามข้อกำหนดท่ีใช้ในสนามบินนานาชาติท่ัวไป ตามตาราง 4.8

ตาราง 4.8 แสดงค่าNEF ท่ีมีผลต่อชุมชนโดยรอบท่าอากาศยาน

NEF ผลต่อชุมชน

มาก
กว่า40

ค่าระดับเสียงจากท่าอากาศยานก่อให้เกิดการรบกวนต่อประชาชนท่ี 
อาศัยโดยรอบท่าอากาศยานอย่างมากไม่ควรก่อสร้างท่ีพักอาศัย โรงเรยน ฯลฯ ซ่ึงเป็น 
ส่ิงก่อสร้างท่ีไวต่อการได้รับผลกระทบด้านเสียงในพืนท่ีดังกล่าว ล่วน Airport Hotel 
ควรติดต้ังวัสดุป้องกันเสียงรบกวน

30-40 ค่าระดับเสียงจากท่าอากาศยานก่อให้เกิดการรบกวนบ้าง ท่ีพักอาศัย 
ในบรเวณดังกล่าวถูกป้องกันด้วยวัสดุป้องกันเสียงรบกวน

น้อย
กว่า30

ค่าระดับเสียงจากท่าอากาศยานถูกยอมรับในพ้ืนทีนี

ทีมา : Flandbook of Noise Assessment (1975)
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เกิดผลกระทบต่อชุมชน ( NEF > 30 ) ในพ้ืนท่ีต้ังถ่ินฐานโดยรอบสนามบิน ดังน้ี
1.ผลกระทบในปัจจุบัน (พ.ศ. 2544 ) ครอบคลุมพ้ืนท่ีโดยรอบสนามบิน ในระดับ 

ท่ีมีผลกระทบต่อชุมชน ( NEF >30 ) เป็นพ้ืนท่ี 1.795 ตารางกิโลเมตร หรือ 1,121 ไร่โดยมีราย 
ละเอียดพ้ืนท่ีท่ีได้รับผลกระทบแบ่งตามตารางท่ี 4.9

ตารางท่ี 4.9 แสดงพ้ืนท่ีได้รับผลกระทบจากเสียง ปี พ.ศ. 2544
ระดับ

NEF
พ้ืนท่ีท่ีได้รับผลกระทบ

ตารางกิโลเมตร ไร่
20 -30 7.001 4,376
30 -4 0 1.463 914
40 -5 0 0.314 196

สูงกว่า 50 0.018 11

2.ผลกระทบในอนาคต (พ.ศ. 2553 ) ครอบคลุมพ้ืนท่ีโดยรอบสนามบิน ในระดับท่ี 
มีผลกระทบต่อชุมชน (NEF > 30 ) เป็นพ้ืน 5.36 ตารางกิโลเมตร หรือ 3,353 ไร่ โดยมีราย 
ละเอียดพ้ืนท่ีท่ีได้รับผลกระทบแบ่งตามตารางท่ี 4.10

ตารางท่ี 4.10 แสดงพ้ืนท่ีได้รับผลกระทบจากเสียง ปี พ.ศ. 2553

ระดับ NEF พ้ืนท่ีท่ีได้รับผลกระทบ
ตารางกิโลเมตร ไร่

20 -30 12.818 8,011

30 -40 4.323 2,702
40 -50 0.855 534

สูงกว่า 50 0.186 116

สรุปได้ว่าเสียงจากกิจกรรมของท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ มีผลกระทบต่อ 
ชุมชนโดยรอบในเขตปลอดภัยในการเดินอากาศ
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4.1.4 วิเคราะห์ผลกระทบของการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัยใน
การเดินอากาศ

4.1.4.1 ผลทางบวก จะเป็นผลกระทบทางด้านเศรษฐศาสตร์ต่อชุมซนโดยรอบ
1. ได้รับผลกระทบทางอ้อม ( Indirect Impacts ) เน่ืองจากการจ้างแรงงานใน

รอบทีสองและส่วนบริการ ( Secondary and Service Employment ) ซึงไม่ใช่เกิดจากการจ้าง 
งานจากกิจกรรมของท่าอากาศยานโดยตรง ซ่ึงมีจำนวนเพียงแค่ 157 คน และส่วนมากต้องใช้ 
ความรู้ความสามารถเฉพาะทางทำให้การจ้างแรงงานประชาชนที่อยู่โดยรอบเป็นกิจกรรมที่ต่อ 
เน่ือง ตัวอย่างเช่น พนักงานในกิจการโรงแรม ร้านอาหาร รถเช่า บริษัทส่งของ หริอกิจกรรม 
บริการต่างๆ ซึ่งต้องมีการดึกษาทางด้านเศรษฐกิจเมืองเพ่ือทราบถึงรายละเอียดผลกระทบทาง
เศรษฐศาสตร์จากสนามบินท่ีมีต่อเมืองท้ังทางตรงและทางอ้อมต่อไป

2. ได้รับผลจากการสร้างสาธารณูปโภคและสาธารณูปการท่ีจำเป็นเพ่ือสร้างความ
สะดวกในการเช้าถึงเพ่ือให้มืการไหลเวียนของสภาพการจราจรท่ีดี ซ่ึงส่วนใหญ่เป็นถนนท่ีเช่ือม
โยงระหว่างท่าอากาศยานและชุมชนเมืองเชียงใหม่รวมถึงการลงทุนทางด้านสาธารณูปโภคและ 
สาธารณูปการอ่ืนๆ เน่ืองจากในอดีตท่าอากาศยานนานาชาติเชียงใหม่ต้ังอยู่ในพ้ืนท่ีซานเมือง ซ่ึง 
การกระทำดังกล่าวเป ็นผลทำให้เบ ิดพ ื้นที่ท ี่อย ู่โดยรอบที่ขาดแคลนสาธารณ ูปโภคและ 
สาธารณูปการท่ีจำเป็นพลอยได้รับประโยชน์ไปด้วย เป็นความสัมพันธ์ท่ีของการพัฒนาของสนาม 
บินและการพัฒนาของพ้ืนท่ีโดยรอบ

4.1.4.2 ผลทางลบ
1. ผลกระทบในการลดประสิทธิภาพในการบินลง ในพ้ืนท่ีบินข้ึนลงทางทิศเหนือ 

ของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ มืพัฒนาการเกิดอาคารสูงอย่างรวดเร็วทำให้ในปัจจุบันมีอาคาร 
สูงมากกว่า 5 ช้ันข้ึนไป ต้ังอยู่ในเขตปลอดภัยเพ่ือการบินข้ึนลงจำนวนมาก และมีแนวโน้มเพ่ิมข้ึน 
มากตั้งแต่ปี พ.ศ. 2529 โดยมีลักษณะการใช้ประโยชน์อาคารเป็นท่ีพักอาศัยก่ึงโรงแรม และ
อาคารสำนักงาน เน่ืองจากมีแรงดึงดูดทางด้านการท่องเท่ียว และการเป็นย่านการดึกษาท่ีสำคัญ 
ของภูมิภาคและจังหวัด นอกจากน้ันยังมืลักษณะสภาพแวดล้อมท่ีสวยงามของดอยสุเทพซ่ึงทำให้ 
บริเวณดังกล่าวเป็นย่านการเดินทางไปสู่แหล่งท่องเท่ียวท่ีสำคัญคือดอยสุเทพ - ดอยปุย และใน 
ปัจจุบันอาคารสูงได้รับผลกระทบจากการห้ามก่อสร้างในเขตอณุรักษ์ดิลปและวัฒนธรรมของเมือง 
ทำให้ทำเลที'ตั้งที่เหมาะสมย้ายมาสู่พ้ืนท่ีในเขตปลอดภัยในการบินข้ึนลงท่ีมืความเหมาะสมหลาย 
ด้าน จากจำนวนอาคารสูงท้ังหมดท่ีมีอยู่มีอาคารท่ีทำการดึกษา 3 อาคาร เป็นอาคารส่ิงกีดขวาง 
ในการเดินอากาศจากการวิเคราะห้ในหัวข้อ 5.1.3 ในการปฏิบัติข้ึนและลงหรือการบินวนกลับของ 
อากาศยาน เน่ืองจากอาคารส่ิงกีดขวางทางการบินท้ัง 3 พบว่าอาคาร 2 อาคารที,ต้ังอยู่ในพ้ืนท่ี
บินขึ้นลงของทางวิ่งทางลาดทิศเหนือ มืผลกระทบทำให้ระยะในการตัดสินใจในการบินลงสูงข้ึน
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ทำให้นักบินต้องบังคับอากาศยานลงด้วยอัตราการร่อนลงท่ีเร็วข้ึน หรือ มีการไต่ระคับลงเร็วข้ึน 
ซึ่งลักษณะดังกล่าวเป็นการลดประสิทธิภาพในการบินลง ทำให้มีโอกาสเกิดความเส่ียงต่ออุบัติ
เหตุทางการเดินอากาศที่เพิ่มมากขึ้นจากที่ตั้งและความสูงของอาคารที่มีความสูงเกินเกณฑ์ที ่
กำหนดใว้ในเขตปลอดภัยในการเดินอากาศของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่
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2.ผลกระทบต่อชุมชน
2.1ชุมชนได้รับผลกระทบทางด้านความเส่ียงจากอุบัติเหตุทางการบิน
การสำรวจพบว่ารูปแบบชุมชนในพื้นที่เสี่ยงจากอุบัติเหตุในสองทางวิ่ง มีความ 

แตกต่างกัน โดยทางทิศเหนือ เป็นชุมชนพักอาศัยหนาแน่น 3 แห่งคือ ชุมชนสวนดอกเป็นชุมซน 
แห่งแรกอยู่ท่ีบริเวณตอนในพ้ืนท่ีถนนสุเทพบริเวณย่านตลาดต้นพ ยอมตามแนวถนนลุเทพเป็นย่าน 
พาณิชยกรรมและพักอาศัยหนาแน่นท่ีให้บริการกับชุมชนและกิจกรรมท่ีอยู่ตามแนวถนนสุเทพรวม 
ถึงนักคืกษาฃองมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ ตอนในพ้ืนท่ีติดกับพ้ืนท่ีทางวิงข้ึนเป็นท่ีอยู่อาศัยหนาแน่น 
มีการผสมกันระหว่างท่ีพักอาศัยแบบเดิมและจัดสรรข้ึนใหม่ บ้านเช่าและหอพักขนาดเล็ก แห่งท่ี 
สองกัดมาเป็นที่พักอาศัยโดยบริเวณจากแยกถนนสุเทพกับถนนเลียบคลองชลประทานเป็นโครง 
การจัดสรรขนาดปานกลาง หอพัก แห่งท่ีสามชุมชนนิมมานเหมินทร์อยู่ในพ้ืนท่ีตอนในตามแนว
ถนนนิมมานเหมินทร์เป็นท่ีพักอาศัยจัดสรรท่ีมีความหนาแน่นปานกลาง หอพักขนาดกลาง สรุป 
แล้วชุมชนในพื้นที่เสี่ยงจากอุบัติเหตุทางการบินมีลักษณะเป็นชุมชนพักอาศัยแบบเมืองที่มีความ 
หนาแน่นพอสมควร เป็นชุมชนท่ีมีความสัมพันธ์กับกิจกรรมของการใช้ประโยชน์ท่ีดินของราชการ 
ท่ีอยู่ในพ้ืนท่ีเส่ียงและบริเวณใกล้เคียงได้แก่ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ โรงพยาบาลมหาราช โรง
พยาบาลประสาท และสาธารณสุขจังหวัด ซ่ึงทำให้พ้ืนท่ีเส่ียงเป็นย่านต่อเน่ืองจากย่านการศึกษา 
และย่านการสาธารณสุขที่มีความสำคัญระดับภาค ระดับจังหวัด การใช้ประโยชน์ท่ีดินภายในพ้ืน 
ท่ีเส่ียงภัยซ่ึงมีพ้ืนท่ีท้ังหมด 1,018ไร่ เป็นพ้ืนท่ีเมือง 404ไร่ พ้ืนท่ีว่าง 614ไร่โดยแบ่งเป็นรูปแบบ 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินดังตามตาราง 4.11
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การบิน
ตาราง 4.11 แสดงการใช้ประโยชน์ท่ีดินในพ้ืนท่ีเส่ียงต่อการเกิดอุปติเหตุทาง

ประ๓ ทการใช้ท่ีดิน
พ้ืนท่ีปลายทางวิงหมาย 
เลข 18 ทิศเหนือ (ไร่ )

พ้ืนท่ีปลายทางว่ิงหมาย 
เลข 36ทิศใต้ (ไร่ )

รวม

(ไร ่)
1.ท่ีอยู่อาศัย 129 3 132

2.พาณิชยกรรม 15 1 16

3.อุตสาหกรรม 0 0 0

4.สถานคืกษา 56 0 56

5.ศาสนสถาน 0 0 0

6.สวนสาธารณะ 7 0 7

7.สถานท่ีราชการ 70 44 114

8.พ้ืนท่ีของสนามบิน 74 4 78

รวมพ้ืนท่ีชุมชนเมือง 351 52 404

ท่ีโล่งว่าง 194 420 614

ท่ีมา : ได้จากการวัดแผนท่ีการใช้ประโยชน์ท่ีดิน ปี พ.ศ. 2535 ของผังเมืองรวม 
เชียงใหม่ ตามแผนท่ี 4.5

พบว่าการใช้ประโยชน์ท่ีดินด้านทิศเหนือเป็นพ้ืนท่ีโล่งว่างท่ีมืมากท่ีสุด ซ่ึงการใช้ 
ประโยชน์เป็นพ้ืนท่ีทางราชการได้แก่สนามบินและมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ และรายละเอียดจากตา 
รางแสดงว่ามีการใช้ประโยชน์ท่ีดินเกือบเต็มพ้ืนท่ีแล้ว โดยมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีไม่ใช้พ้ืนท่ีราช 
การเป็นการใช้ประโยชน์ประเภทท่ีพักอาศัยมากท่ีสุด สำหรับทางทิศใต้นันพืนท่ีล่วนมากยังเป็นพืน 
ท่ีโล่งว่างและพ้ืนท่ีเกษตรกรรม มีเพียงการใช้ประโยชน์ท่ีดินของสถานท่ีราชการอยู่บ้าง

ในพ้ืนท่ีเส่ียงทางทิศเหนือมีโครงข่ายการคมนาคมท่ีสำคัญคือ ถนนสุเทพซ่ึงเป็น 
ถนนสายตรงจากเมือง ถนนนิมมานเหมินทร์เป็นถนนท่ีต่อเน่ืองจากถนนเชียงใหม่-ลำปาง ถนน 
เลียบคลองชลประทาน และถนนผ่านสนามบินท่ีใช้เล่ียงเมืองทางด้านทิศตะวันตก มีแยกท่ี
สำคัญคือแยกสุเทพ และแยกนิมมานเหมินทร์ท่ีต่อมาจากถนนเชียงใหม่-ลำปาง แยกตลาด 
ต้นพยอม ทำให้เป็นพ้ืนท่ีท่ีมีการจราจรคับค่ังพอสมควร สำหรับพ้ืนท่ีเส่ียงทางทิศใต้มีถนนสาย 
เชียงใหม่ - หางดงตัดผ่านเป็นทางหลวงระดับจังหวัดท่ีมีความสำคัญเพราะเป็นถนนสายตรงท่ีมี



194

การเดินทางเข้าออกเมืองในเวลาเช้าเย็นของผู้ท่ีทำงานในเมืองและพักอาศัยอยู่ท่ีซานเมือง อีกท้ัง 
ยังเป็นถนนท่ีสามารถเดินทางไปสถานท่ีท่องเท่ียวท่ีสำคัญเซ่น ดอยอินทนน อำ๓ อสะเมิงท่ีมี 
รีสอร์ทจำนวนมาก

มีผลกระทบความเส่ียงของการเกิดอุบัติภัยทางอากาศต่อพ้ืนท่ีชุมชนเมือง 404
ไร่ ซ่ึงต้ังอยู่บริเวณข้ึนลงทางทิศเหนือและทิศใต้ของสนามบิน ได้แก่ ทางทิศเหนือเป็นชุมชนพัก 
อาศัยหนาแน่น 2 แห่งคือ 1) ชุมซนสวนดอก 2) ชุมชน,นิมมานเหมินทร์ ทางทิศใต้ได้แก่ ชุม 
ซนตำหนัก เป็นชุมซนทีมความสัมพันธ์กับกิจกรรมของการใช้ประโยชน์ท่ีดินของราชการและการ
คืกษาบริเวณใกล้เคียงได้แก่ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ โรงพยาบาลมหาราช โรงพยาบาล
ประสาท และสาธารณสุขจังหวัด มีการใช้ประโยชน์อาคารเป็นอาคารสาธารณะ ได้แก่ ตลาด 
สุเทพ(ต้นพยอม) โรงแรม'พิงค์พยอม หอแสดงคืลปวัฒนธรรม โรงเรียนนานาชาติล้านนา มีประชา 
ชนเข้ามาใช้บริการมากในพ้ืนท่ีเส่ียง นอกจากประชาชนท่ีต้ังถ่ินฐานในชุมชนใกล้เคียงแล้ว ยังมี 
ประชากรแฝงและผู้เข้ามาใช้บริการต่างๆของกิจกรรมศูนย์กลางในพ้ืนท่ีจำนวนมาก ซ่ึงทำให้ย่าน 
ดังกล่าวเป็นย่านท่ีมีบรรยากาศพลุกพล่านตลอดทั้งวันอยู่ใน ช่วงเวลาปฏิบัติบินข้ึนลงของ
อากาศยาน เกิดผลกระทบเกิดความเส่ียงข้ึนต่อกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินของชุมชนต่างๆท่ีอยู่ 
โดยรอบ



195

ท ม า

ภ าพ ป ระก อ บ  4 .า 5 แส ด งช ุม ซ น ส วน ด อ ก

แ น ว ท า ง ก า ร ใช ้ป ร ะ โย ช น ์ท ี่ด ิน แ ล ะ อ า ค า ร ใน เข ต ป ล อ ด ภ ัย
ใ น ก า ร เด ิน อ า ก า ศ  ก รณ ีด ิก ษ า ส น า ม บ น น า น า ซ า ด ิเช ้ย ง ให ม ่

จากการสารท

ภาควิซาการวางแผนภาคและเมือง
คณะสทาป็ตยกรรมศาสตร์
จฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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ทมา

จากการสำรวจ

ภ าพ ป ระก อ บ  4.16 แ ส ด ง'ช ุม ชน น ิม ม าน เห ม ิน ท ร ์

แ น ว ท า ง ก า ร ใช ้ป ร ะ โย ช น ์ท ี่ด ิน แ ล ะ อ า ค า ร ใน เข ต ป ล อ ด ภ ัย
ใ น ก า ร เด ิน อ า ก า ศ  ก ร ณ ีส ิก ษ า ส น า ม บ ิน น า น า ซ า ด ิเด ูย ง ให ม ่

ภ าค ว ิช า ก า รว า งแ ผ น ภ า ค แ ล ะ เม ือ ง  

ค ณ ะ ส ก า บ ิต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย
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ภ าพ ป ระก อ บ  4 .1 7  แส ด งช ุม ช น ต ำห น ัก

ท ี่มา

จาก ก ารส ำรวจ

แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย 
ในการเดินอากาศ กรณีดิก«าสนามบินนานาซาดิเดูยงใหม่

ภ า ค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง  

ค ณ ะ ส ก า ป ๋ต ย ก รรม ค า ส ต ร ์ 

จ ุฬ า ล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย า ล ัย
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2.2 ชุมชนได้รับผลกระทบจากเสียงท่ีเกิดข้ึนจากการบินข้ึนลงของอากาศยานท้ัง 
ในปัจจุบันและอนาคต

ตาราง 4.12 แสดงพ้ืนท่ีการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีได้รับผลกระทบจากเสียงต่อชุมชน 
โดยรอบสนามบินนานาชาติเชียงใหม่

พ้ืนท่ี พ้ืนท่ีได้รับผลกระทบจากเลียง ปี พ.ศ.2544 พ้ืนท่ีได้รับผลกระทบจากเลียง ปี พ.ศ.2553
เน้ือท่ี ตารางกิโลเมตร ไร่ ตารางกิโลเมตร ไร่

พ้ืนท่ีท่ีพักอาศัย 0.22 139 1.32 825
พ้ืนท่ีพาณิชยกรรม 0.01 8 0.08 47
พ้ืนท่ีอุตสาหกรรม 0.00 0 0.00 0
พ้ืนท่ีสถานสืกษ'า 0.02 9 0.14 86
พ้ืนท่ีศาสนสถาน 0.00 0 0.03 20
พ้ืนท่ีสวนสาธารณะ 0.00 0 0.04 28
พ้ืนท่ีสถานท่ีราชการ 0.07 45 0.22 139
พ้ืนท่ีของสนามบิน 2.47 1,543 3.51 2,196

สรุป
พ้ืนท่ีเมือง 0.32 202 1.83 1,145
พ้ืนท่ีว่าง 2.47 1,543 3.51 2,196
พ้ืนท่ีรวมท้ังหมด 2.79 1,746 5.35 3,341

ห ม าย เห ต ุ : 1 .เน อ ท ค ำ น ว ณ จ า ก ระ บ บ ส า รล น เท ศ ภ ูม ิศ า ส ต ร ์จ า ก แ ผ น ท ี4 .6  และ 4 .7

2. พ ื้น ท ี่ได ้ร ับ ผ ล ก ระ ท บ จ าก เท ีย ง  ใช ้แ ผ น ท ี่ก า รใช ้ป ระ โย ช น ์ท ี่ด ิน ป ัจ จ ุบ ัน  ป ี พ .ศ . 2535  ของผ ัง  

เม ิอ งรวม เช ีย งให ม ่ ก รม ก ารผ ัง เม ือ ง เป ิน ฐ าน ใน ก า รค ำ น ว ณ

จากแผนท่ี 4.6 พบว่าพ้ืนท่ีชุมชนทางทิศเหนือได้รับผลกระทบจากเสียงในแนวศูนย์กลาง 
การบินมากที่สุดสวนใหญ่เป็นพื้นที่พักอาศัยบริเวณแนวถนนสุเทพจนถึงชุมชนตอนในพื้นที่ข้าง 
แนวถนนเลียบคลองชลประทานเป็นเน้ือท่ีเมือง 202 ไร่ ซ่ึงในอนาคตปี พ.ศ. 2553 พ้ืนท่ีเมืองท่ีได้ 
รับผลกระทบจากเสียงจะมืแนวโน้มเพ่ิมข้ึนในทิศทางเดิมตามแผนท่ี 4.7 เป็น 1,145 ไร่ โดยพ้ืนท่ี 
เมืองทางทิศเหนือได้ขยายออกกว้างมากข้ึน ลำหรับพ้ืนท่ีทางทิศใต้มีพ้ืนท่ีได้รับผลกระทบเพ่ิมข้ึน 
มากแต่จากการเปรียบเทียบพ้ืนท่ีเมืองท่ีได้รับผลกระทบมีเน้ือท่ีไม่มากนักแต่ในอนาคตในปี พ.ศ. 
2553 การขยายตัวของการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในพ้ืนท่ีดังกล่าวจะขยายตัวเพ่ิมมากข้ึนโดย 
เฉพาะพ้ืนท่ีพาณิชยกรรมตามแนวถนนเชียงใหม่ - หางดง และพ้ืนท่ีที,อยู่อาศัยจัดสรรในพืนท่ีตอน 
ในซ่ึงในปัจจุบันพ้ืนท่ีบริเวณดังกล่าวก็มีแนวโน้มการเพ่ิมข้ึนมากอยู่แล้ว ซ่ึงจะทำให้ผลกระทบของ 
เสียงจะเป็นปัญหาที่มีความรุนแรงเพิ่มขึ้น เกิดผลกระทบต่อกิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินและ 
อาคารที่มีความไวต่อเลียง ล่วนใหญ่อยู่ในพ้ืนท่ีทางเขตปลอดภัยบินข้ึนลงทางทิศเหนือ ซ่ึงมี
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ความรุนแรงมากเซ่น มหาวิทยาลัยเชียงใหม่ อาคารหอสีปวัฒนธรรม ท่ีเป็นอาคารลาธารณะท่ีมีผู้ 
ใช้บริการมาก และชุมชนพักอาศัยหนาแน่นมากในชุมชนสวนดอกด้านทิศเหนือของสนาม ใน
อนาคตความรุนแรงจากผลกระทบของเสียงมีมากข้ึน พ้ืนท่ีได้รับผลกระทบขยายออกเป็นวงกว้าง 
และกระทบต่อกิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารท่ีมีความไวต่อเสียงมากข้ึน เซ่น ชุมชนพัก 
อาศัยตำหนัก วัดสวนดอก วัดตำหนัก โรงเรียนอนุบาลอัดลัน โรงเรียนนานาชาติเชียงใหม่ โรง 
เรียนวัดตำหนัก เป็นต้น ซ่ึงใช้การสีกษาวิเคราะห์จากกิจกรรมในปัจจุบัน สำหรับในอนาคตเม่ือมี 
การปล่อยให้เมืองมีการขยายตัวในพ้ืนท่ีผลกระทบของเสียงตามแนวโน้มเดิมจะทำให้ผลกระทบต่อ 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารมีมากกว่าท่ีทำการสีกษาเป็นพ้ืนท่ีท่ีมีระดับการได้รับผลกระทบคือ

1นัวต่อการได้รับเสียงมาก ได้แก่ มหาวิทยาลัยเชียงใหม่,วัดสวนดอก, อาคารแสดงคืลป 
วัฒนธรรม

2) ไ'วต่อการ'ได้รับเสียง ได้แก่ หอพักต่าง  ๆ1 โรงแรมลุเทพ 1 ย่านท่ีพักในชุมซนสวนดอก 
ตำหนัก 1 คลีนิกทันตกรรมและเภสัชชุมชน

3) ไวต่อการได้รับเสียงปานกลาง ได้แก่ พ้ืนท่ีท่ีเหลือในเขตผลกระทบจากเสียงล่วนใหญ่ 
เป็นพ้ืนท่ีท่ีไวต่อการได้รับเสียงปานกลาง
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ภ าพ ป ระ ก อ บ  4 .18  แส ด งส ภ าพ ช ุม ซ น ส วน ด อ ก

ท่ีมา

จากการสำรวจ

แ น ว ท า ง ก า ร ใช ้ป ร ะ โย ช น ์ท ี่ด ิน แ ล ะ อ า ค า ร ใน เข ต ป ล อ ด ภ ัย
ใ น ก า ร เด ิน อ า ก า ศ  ก รณ ีด ิก ษ า ส น า ม ป ีน น า น า ช า ต ิเท ี่ย ง ให ม ่

ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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ภ าพ ป ระ ก อ บ  4 .19  แส ด งต ล าด ส ุเท พ ห รอ ต ล าด ต ้น พ ย อ ม

ท ี่มา
แนวทางการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัย

จ า ก ก ารส ำ รวจ
ในการเดินอากาศ กรณีดิกษาสนามปีนนานาซาดิเท่ียงใหม่

ภ าค ว ิช าก ารวางแ ผ น ภ าค แ ล ะ เม ือ ง

ค ณ ะ ส ก า ป ๋ต ย ก รรม ศ า ส ต ร ์

จ ุฬ าล งก รณ ์ม ห า ว ิท ย าล ัย
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ท่ึมา

จากการสำรวจ

แ น ว ท า ง ก า ร ใช ้ป ร ะ โย ช น ์ท ี่ด ิน แ ล ะ อ า ค า ร ใน เข ต ป ล อ ด ภ ัย
ใ น ก า ร เด ิน อ า ก า ศ  ก รณ ีส ืก ษ า ส น า ม บ ิน น า น า ช า ต ิเ^ ย งให ม ่

ภาควิชาการวางแผนภาคและฟ้อง
คณะสกาป๋ตยกรรมศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย

ภ าพ ป ระก อ บ  4 .20  แ ส ด งว ัด ใน ช ุม ช น ต ำห น ัก
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ท่ีมา

จากการสำรวจ

ภ า พ ป ร ะ ก อ บ  4 .2 1  แ ส ด ง ห อ แ ส ด ง ด ิล ป ว ัฒ น ธ ร ร ม

แ น ว ท า ง ก า ร ใช ้ป ร ะ โย ช น ์ท ี่ด ิน แ ล ะ อ า ค า ร ใน เข ต ป ล อ ด ภ ัย
ใ น ก า ร เด ิน อ า ก า ศ  ก รณ ีส ิก ษ า ส น า ม บ ิน น า น า ซ า ด ิเร ็!ย ง ให ม ่

ภาควิชาการวางแผนภาคและเมือง
คณะสถาปัตยกรรมศาสตร์
จุฬาลงกรณ์มหาวิทยาลัย
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ภ า พ ป ร ะ ก อ บ  4 .2 2  แ ส ด ง โ ร ง เ ร ีย น น า น า ช า ต ิล ้า น น า

ท ี่ม า

จ า ก ก า ร ส ำ ร ว จ

แ น ว ท า ง ก า ร ใ ช ้ป ร ะ โ ย ช น ์ท ี่ด บ แ ล ะ อ า ค า ร ใ บ เ ข ต ป ล อ ด ภ ัย  

ใ น ก า ร เ ด น อ า ก า ศ  ก ร ณ ีส ิก ษ า ส น า ม บ ิน น า น า ช า ต ิเ ร ็ร ย ง ใ ห ม ่

ภ า ค ว ิช า ก า ร ว า ง แ ผ น ภ า ค แ ล ะ เ ม ือ ง  

ค ณ ะ ส ก า ป ๋ต ย ก ร ร ม ศ า ส ต ร ์ 

จ ุฬ า ล ง ก ร ณ ์ม ห า ว ิท ย า ล ัย
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4.2 สรุปปัญหาของการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารในเขตปลอดภัยในการเดิน 
อากาศ สนามบินนานาชาติเชียงใหม่

จากการคีกษาท่ีผ่านมาสรุปได้ว่า การขยายตัวของเมืองเข้ามาในเขตปลอดภัยใน 
การเดินอากาศของสนามบินนานาชาติเชียงใหม่ ทำให้กิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคาร
ภายในเขตปลอดภัย ฯ เกิดการเปล่ียนแปลงมีความแออัดมากข้ึน มีประชากรพักอาศัยมากข้ึน ทำ 
ให้เกิดปัญหาต่อการเดินอากาศและผลกระทบด้านความปลอดภัยและสภาพแวดล้อม

เนื่องจากแต่เดิมภายในพื้นที่บินขึ้นลงที่เสี่ยงในการเกิดอุบัติเหตุและได้รับผล 
กระทบ ในบริเวณโดยรอบและใกล้เคียงพ้ืนท่ีสนามบิน เป็นพ้ืนท่ีโล่งว่างชานเมืองไม่มีการต้ังถ่ิน 
ฐาน เพราะในอดีตการต้ังถ่ินฐานจะมือยู่เฉพาะในเขตแนวกำแพงเมืองและบริเวณทิศตะวันออก
ซึ่งอยู่ระหว่างกำแพงเมืองและ แม่น้ําเท่าน้ัน ในบริเวณน้ีเป็นท่ีต้ังของเวียงสวนดอกและเวียงเจ็ด 
ริน ความสำคัญของพ้ืนท่ีเป็นเพียงพ้ืนท่ีอรัญวาสีของเมือง มีการคมนาคมเป็นเพียงทางเดินเท้า
ติดต่อกับเมืองตามเล้นทางปัจจุบัน เม่ือมืการสร้างสนามบินในช่วงสงครามโลกคร้ังท่ี 2 ได้มีก รๆ 
สร้างถนนห้วยแก้วและถนนสุเทพข้ึนพร้อมๆกัน การต้ังถ่ินฐานได้เร่ิมเกิดข้ึนตามแนวถนนห้วยแก้ว 
และแนวถนนสุเทพเน่ืองจากขยายตัวของกิจกรรมในกำแพงเมือง โดยในช่วงแรกเป็นกิจกรรมของ 
ทางราชการตามแนวถนนสุเทพ และภายหลังก็มีการต้ังถ่ินฐานหนาแน่นข้ึนตามแนวถนน ต่อมามื 
การสร้างมหาวิทยาลัยเชียงใหม่ และถนนเชียงใหม่-ลำปาง ย่ิงทำให้เกิดการเปล่ียนแปลงอย่าง 
รวดเร็วในพ้ืนท่ีไปเป็นการใช้ประโยชน์ท่ีดินท่ีพักอาศัย เพ่ือให้บริการแก่นักเรียนนักสืกษาและเป็น 
การใช้ประโยชน์ท่ีดินทางพาณิชกรรม ตามแนวถนนสุเทพและถนนห้วยแก้ว สำหรับพ้ืนท่ีทางทิศ 
ใต้มืการเปลี่ยนแปลงไม,มากนักในการใช้ประโยชน์ที่ดินของทางราชการและพาณิชกรรมอยู่ตาม 
แนวถนนเชียงใหม่-หางดง และพ้ืนท่ีภายในเป็นการใช้ประโยชน์ของโครงการท่ีพักอาศัยลัดสรร
พอสรุปเป็นประเด็นปัญหาท่ีสำคัญๆของการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารตังน้ี คือ

1. ปัญหาการเกิดอุบัติเหตุทางอากาศยานจากการใช้ประโยชน์ท่ีอาคารท่ีสูงเกิน 
กว่าเกณฑ์ท่ีกำหนดไวิในเขตปลอดภัยพ้ืนท่ีในการบินข้ึนลง จะมืผลกระทบทำให้การบินข้ึนลงลด 
ประสิทธิภาพและทำให้ความปลอดภัยลงลดด้วย เน่ืองจากการใช้ประโยชน์อาคารสูงเป็นส่ิงกีด
ขวางทางการเดินอากาศ จากการสร้างอาคารท้ังสองตังกล่าวโดยได้สร้างหลังจากท่ีมืการสร้าง
สนามบิน และมีกฏหมายกำหนดเขตปลอดภัยออกมาบังคับใช้แล้วต้ังแต่ ปี พ.ศ. 2517 การก่อ 
สร้างอาคารเป็นอาคารใช้ประโยชน์เป็นอาคารสำนักงานและอาคารชุดพักอาศัยที่เป็นลักษณะการ 
ใช้ประโยชน์ได้หลายกิจกรรม อยู่ในแนวบินข้ึนลงของอากาศยานห่างจากปลายทางว่ิงหมายเลข
18 อาคารหมายเลขหนึ่ง เป็นระยะ 2587.13 เมตร และ อาคารหมายเลขสองเป็นระยะ 2802.68 
เมตร มีความสูงท่ีเกินกำหนดจากเกณฑ์มาตรฐาน อาคารหมายเลขหน่ึง เป็นระยะ 6.48 เมตร 
และ อาคารหมายเลขลองเป็นระยะ 2.82 เมตร เจ้าของอาคารไม่ได้ทำการขออนุญาตการก่อ
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สร้างจากหน่วยงานของสนามบินท่ีควบคุมตรวจสอบการก่อสร้างอาคารในเขตปลอดภัย จากการ 
สัมภาษณ์เจ้าหน้าท่ีของการท่าอากาศยานพบว่าเจ้าของอาคารไม่ทราบว่าต้องขออนุญาต และไม่ 
คิดว่าจะมีความสูงเกินที่กำหนดจากเหตุผลที่ว่าในบริเวณดังกล่าวมีอาคารสูงเกาะกลุ่มอยู่จำนวน 
มาก อาจจะเกิดจากการท่ีการวัดความสูงของอาคารในเขตปลอดภัยต้องใช้การเปรียบเทียบความ 
สูงอาคารกับความสูงของปลายทางวิ่งในทิศทางท่ีต้ังอยู่ ในสภาพภูมิประเทศจริงในเขตปลอดภัย 
บินขึ้นลงมีสภาพทางภูมิศาสตร์เป็นท่ีราบลุกฟูกที่ไม่ราบเรียบซึ่งประซาซนอาจจะรู้สึกว่าความสูง 
ไม่มากนักเม่ือเทียบกับกฏเกณฑํจึงไม่ทำการขออนุญาต โดยในปัจจุบันทางการท่าอากาศยาน
แห่งประเทศไทยได้ทำการฟ้องร้องเจ้าของอาคารต่อศาล เพ่ือบังคับให้ทำการแก้ไขหรือทุบอาคาร 
ให้มีความสูงตามท่ีกำหนดเพ่ือเกิดความปลอดภัยในการบินข้ึนลงของอากาศยาน และปัญหาท่ี
เกิดข้ึนน้ันพบว่าเกิดจากความต้องการใช้ประโยชน์อาคารสูงในเขตพ้ืนท่ีดังกล่าวมีแนวโน้มสูงมาก 
เน่ืองจากทำเลท่ีต้ังบริเวณพ้ืนท่ีบินข้ึนลงน้ัน มีความเหมาะสมเน่ืองจากเป็นย่านพาณิชยกรรม
และการท่องเทียวทีมสักษระขยายตัวตามแนวถนนห้วยแก้ว พ้ืนท่ีท่ีมีสภาพแวดล้อมดี และอยู่ 
ไม,ห่างไกลจากเมือง ประกอบกับในพ้ืนท่ีบริเวณน้ี มีพ้ืนท่ีว่างเหลือน้อย ทำให้เกิดความต้องการ 
ใช้ประโยชน์อาคารสูงเพ่ือเป็นท่ีพักอาศัย เพ่ือให้บริการแก่นักท่องเท่ียวและเป็นท่ีพักอาศัยของนัก 
คิกษา และเป็นอาคารสำนักงานต่างๆมากข้ึน และในอนาคตมีความต้องการสร้างอาคารสูงใน 
พ้ืนท่ีน้ีมีแนวโน้มสูง เน่ืองจากพ้ืนท่ีบริเวณตอนล่างของถนนช้างคลานและริมแม่น้ําปิง ถูกห้ามมิ 
ให้สร้างอาคารสูงทำ ให้อาคารสูงต้องกระจายออกมาในพ้ืนท่ีซานเมืองรอบนอกมากข้ึน ซ่ึงแรงดึง 
ดูดและแรงผลักดันดังกล่าวทำให้เกิดความต้องการสูงข้ึนในพ้ืนท่ีบินข้ึนลง จนมีการพยายามก่อ
สร้างให้ใกล้เคียงและสูงกว่าความสูงที,กำหนดตามเกณฑ์ของเขตปลอดภัยเพ่ือการบินข้ึนลง โดย 
เลือกทำเลท่ีต้ังท่ีดีท่ีสุดอยู่ท่ีบริเวณแยกถนนห้วยแก้วกับถนนเลียบคลองชลประทาน จึงทำให้
เกิดการใช้ประโยชน์อาคารที่สูงเกินกำหนดในบริเวณแนวกึ่งกลางทางวิ่งขึ้นลงทางทิศเหนือของ 
สนามบินเชียงใหม่ ปัญหาคือขั้นตอนในการตรวจสอบควบคุมในการอนุมัติให้มีการก่อสร้าง
อาคารสูงในเขตปลอดภัยไม,มีประสิทธิภาพในการตรวจสอบมีลักษณะเป็นการดำเนินการที่ไม ่
เหมาะสมกับการขยายตัวของเมืองในพื้นที่เขตปลอดภัยโดยเฉพาะเขตปลอดภัยในการบินข้ึนลง 
ซึ่งอาจจะเกิดจากไม,ทราบหรือไม่ตระหนักว่ากิจกรรมการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารมีแนวโน้ม 
ขยายตัวสูงมากเข้ามาในพ้ืนท่ีรับผิดชอบของตน ทำให้มีการแอบก่อสร้างอาคารหรือสร้างโดยไม่ 
ได้ขออนุญาตในพื้นที่ปลอดภัยในการบินขึ้นลงที่มีความสูงเกินกว่าเกณฑ์ได้ซึ่งเป็นสิงทีอันตราย 
อย่างย่ิง

2. ปัญหาจากความเส่ียงของการเกิดอุบัติเหตุทางการบิน และผลกระทบจาก

เสียงท่ีมีต่อชุมชนที'อยู่โดยรอบโดยเฉพาะทางทิศเหนือบริเวณปลายทางว่ิงหมายเลข 18 แม้ว่า 
ปัจจุบันการบินขึ้นลงทางทาอากาศยานจะพยายามกำหนดให้ใปใช้บริเวณพื้นที่ทางวิ่งหมายเลข
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36 ทางทิศใต้เพ่ือเป็นการลดความเส่ียงจากอุบัติเหตุท่ีจะเกิดข้ึนและลดผลกระทบจากเสียง ซ่ึงจาก 
สถิติพบว่ามีการบินข้ึนลงเทียบกับทางทิศใต้และทิศเหนือเป็นสัดส่วนร้อยละ 90 ต่อ 10 แต่ 
ความจำเป็นของการบินขึ้นลงในทิศทางที่ต้องบินสวนแนวกระแสลม เพื่อทำให้อากาศยาน
สามารถควบคุมความเร็วในการร่อนลง และเกิดแรงยกในการบินข้ึนได้ และในกรณีท่ีเกิดฝน เมฆ 
หมอกในทางว่ิงด้านหมายเลข 36 ท่ีมีการต้ังถ่ินฐานอยู่น้อย จนทำให้ใม,สามารถทำการบินข้ึนลง 
ได้ ซึ่งในกรณีที่ต้องมีการบินขึ้นลงในช่วงเวลาที่เกิดปรากฏการณ์ธรรมชาติดังกล่าวอาจจะต้อง 
บังคับให้อากาศยานไปใซัทางว่ิงทางทิศเหนือ เป็นส่ีงท่ีหลีกเส่ียงไม่ได้ที1จะเกิดความเส่ียงในการ
เกิดอุบัติเหตุและที่จะผลกระทบต่อชุมชนที่มีความหนาแน่นทางด้านทิศเหนือในการบินขึ้นลง 
และในอนาคตเม่ือมีจำนวนเท่ียวบินเพ่ิมข้ึนจากการขยายดัวฃองกิจกรรมการบินซ่ึงมีความสัมพันธ์ 
กับการท่องเท่ียวของเมืองเชียงใหม่ จนถึงในระดับท่ีเกินกว่าท่ีทางว่ิงด้านทิศใต้ไม่สามารถรองรับ 
ได้ ถึงเวลาน้ันปลายทางว่ิงทางทิศเหนือทจะมีการใช้ประโยชน์ท่ีดินและอาคารท่ีมีความหนาแน่น 
มากกว่าที่เป็นอยู่ในปัจจุบันก็จะเกิดความเส่ียงและผลกระทบมากกว่าในปัจจุบันด้วย ปัญหาท่ี
เกิดขึ้นเนื่องจากมีความต้องการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารบินขึ้นอันเนื่องมาจากการขยายตัว 
ของเมืองในพ้ืนท่ีที,ต้องเกิดความเส่ียงของอุบิติเหตุและผลกระทบจากเสียงของกิจกรรมการบินจาก 
สนามซ่ึงเป็นปรากฏการณ์ท่ีเกิดข้ึนได้ตลอดเวลาของการบิน ซ่ึงการขยายตัวของกิจกรรมดังกล่าว 
ไม่มีการควบคุมกิจกรรมต่างๆท่ีเช้ามา ไม่มีกฏหมายหรอกฏเกณฑํใดๆท่ีควบคุมประเภทหรอความ 
หนาแน่นของการใช้ประโยชน์เลย มีเพียงผังการใช้ท่ีดินของผังเมืองรวมเท่าน้ันท่ีกำหนดรูปแบบ
การใช้ท่ีดินท่ีมีความหมายอย่างกว้างๆทำให้ประชาชนลามารถใช้ประโยชน์ได้อย่างหลากหลายรูป 
แบบตามความต้องการ และการควบคุมความสูงของเขตปลอดภัยในการเดินอากาศเท่าน้ัน ซ่ึงใน 
ความต้องการดังกล่าวต้องมีการใช้ประโยชน์ในลักษณะที่มีความหนาแน่นและมีรูปแบบที่คุ้มค่า 
กับการลงทุน ทำให้กิจกรรมการใช้ประโยชน์ที่ดินและอาคารที่เกิดจากการขยายดัวฃองเมือง
เชียงใหม่เข้าล่เขตปลอดภัยในการเดินอากาศเกิดปัญหาต่อการเดินอากาศ และเป็นผลกระทบทาง 
ลบต่อชุมชน
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